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งานวิจัยเรื่องนี้เปนงานวิจัยเชิงสํารวจ มีวัตถุประสงคเพ่ือศกึษาปจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและ

สถานการณที่เกี่ยวของกับกลุมพฤติกรรมที่พึงประสงคของคนขับแท็กซี่และ ศึกษาความสัมพันธของ
ปจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณตอกลุมพฤติกรรมท่ีพึงประสงคของคนขับรถแท็กซี่
ผลการวิจัยสรุปไดดังนี้ 

คนขับแท็กซี่สวนใหญเปนเพศชาย มีอายุระหวาง 46-60 ป มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนอยูในระดับ 
ต่ํากวา 15,000 บาทมีจํานวนสมาชิกในครอบครัวมากที่สุดจํานวน 3-4 คนผูตอบแบบสอบถาม
ทั้งหมดมีจิตลักษณะเดิมในภาพรวมอยูในระดับมากที่สุด มีพฤติกรรมเดิมในภาพรวมอยูในระดับมากมี
จิตลักษณะสถานการณในภาพรวมอยูในระดับมากท่ีสุด มีจิตลักษณะตามสถานการณในภาพรวมอยู
ในระดับมากท่ีสุดผูตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีพฤติกรรมที่พึงประสงคในภาพรวมอยูในระดับมาก
ที่สุด โดยหัวขอท่ีผูตอบแบบสอบถามทั้ งหมดตอบเปนอันดับแรกคือ ทักทายผู โดยสารดวย
กิริยามารยาทที่สุภาพและเปนมิตร รองลงมาคือ หาทางคืนทรัพยสินที่ผูโดยสารลืมไวในรถเสมอ ไมวา
จะเปนทรัพยสินมีคาหรือไมมีคาก็ตามตามลําดับ โดยมีพฤติกรรมที่พึงประสงคนอยที่สุดเรื่อง ไมเคย
คิดคาบรกิารแบบเหมาจายไมวาลูกคาชาวไทยหรือลูกคาชาวตางชาติ 
 การทดสอบสมมติฐานความสัมพันธระหวางลักษณะสวนบุคคลกับจิตลักษณะตาม
สถานการณ พบวา อายุและจิตลักษณะตามสถานการณของคนขับรถแท็กซี่พบวา ไมแตกตางกันอยาง
มีนัยสําคัญ ในขณะที่รายไดเฉลี่ยตอเดือน และจํานวนสมาชิกในครอบครวัของคนขับรถแท็กซี่ พบวา
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธระหวางลักษณะสวนบุคคลกับ
พฤติกรรมที่พึงประสงคของคนขับรถแท็กซี่ พบวา อายุ รายไดเฉล่ียตอเดือน จํานวนสมาชิกใน
ครอบครัว และพฤติกรรมท่ีพึงประสงคของคนขับรถแท็กซี่แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ การหาคา
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธของจิตลักษณะเดิม พฤติกรรมเดิม จิตลักษณะสถานการณ และจิตลักษณะ
ตามสถานการณ พบวา จิตลักษณะเดิมจิตลักษณะสถานการณ และจิตลักษณะตามสถานการณมี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมท่ีพึงประสงค อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ในขณะที่พฤติกรรมเดิมไมมี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมที่พึงประสงค อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ 
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This research is a survey research. Aims to study the psychosocial factors and 

situations associated with the desired behaviors of taxi drivers, and to study the 
relationship of mental factors, characteristics and situations to the desired behaviors 
of taxi drivers as following. 

Most taxi drivers are male. Aged between 46-60 years, the average monthly 
income was lower than 15,000 baht, the number of family members is 3-4.All 
respondents had the same mental image at the highest level. Have the same 
behavior in the overall picture. At a very high level there is a mental state of affairs 
in the overall picture. At the highest level. The overall psychological situation in the 
overall picture is at the highest level. All respondents had the highest level of 
desirable behavior at the highest level. The topic that all respondents answered first 
was Greet the passenger in modest courtesy and friendly manner, followed by the 
way to return the property that the passengers forget in the car always. Whether it is 
a valuable asset or no value, respectively. By the least desirable behavior. Never paid 
for a Thai or foreign customer. 
 The hypothesis testing of the relationship between personal characteristics and 
psychosocial characteristics, revealed that the age and psychological characteristics of 
the taxi driver were found, no significant difference. While average monthly income 
and the number of family members of taxi drivers found different significantly. The 
hypothesis testing of the relationship between personal characteristics and the 
desirable behaviors of taxi drivers, found that, the average age of income per month, 
number of family members, and the desirable behavior of taxi drivers significantly 
different. Finding the correlation coefficients of mental characteristics, original 
behaviors, and psychological characteristics according to the situation found that the 
original nature. Mental situation and psychological characteristics according to the 
situation are related to desired behavior. Statistically significant while the original 
behavior was not associated with desirable behavior statistically significant. 
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บทท่ี 1 
บทน ำ 

 
ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญ 
 

ในกรุงเทพมหานครรถโดยสารสาธารณะที่ผู้ ใช้บริการนิยมใช้บริการมากประเภทหนึ่ง คือ 
แท็กซ่ี เนื่องจากเป็นการโดยสารที่สะดวก รวดเร็ว เข้าถึงได้ทุกที่ ให้บริการตลอด 24 ชั่วโมง ปัจจุบัน
มีแอพพลิเคชั่นผ่านมือถือส าหรับเรียกใช้บริการ ท าให้ผู้ ใช้บริการยิ่งได้รับความสะดวกมากขึ้น จาก
ข้อมูลสถิติการขนส่ง รายงานโดยกรมการขนส่งทางบก พบว่าจ านวนรถที่จดทะเบียนสะสม ณ วันที่ 
30 มิถุนายน 2559 แบ่งเป็น รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Urban Taxi) จ านวน 
99,915 คัน รถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง (Fixed Route Taxi) จ านวน 2,966 คัน รถยนต์บริการธุรกิจ 
(Hotel Taxi) จ านวน 4,032 คัน และรถยนต์บริการทัศนาจร (Tour Taxi) จ านวน 4,281 คัน 
(กระทรวงการพัฒนาสังคมและความม่ันคงของมนุษย์, 2559. โดยที่จ านวนรถแท็กซ่ีที่ให้บริการ
ปัจจุบันในกรุงเทพมหานครมีจ านวนมากที่สุด ซ่ึ งปริมาณเพียงพอต่อการให้บริการอย่างแน่นอน 
อาจจะถึงขั้นเรียกได้ว่ามากเกินความพอดี จนก่อให้เกิดปัญหาอ่ืน ๆ ตามมา สาเหตุที่เป็นเช่นนั้น 
เพราะไม่มีการก าหนดมาตรการหรือควบคุมปริมาณรถแท็กซ่ี มีอู่แท็กซ่ีเปิดให้บริการให้เช่าขับรถ
แท็กซ่ีหลายแห่ง การประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีท าได้ง่ายมาก ในช่วงเวลาหนึ่งผู้ว่างงานหรือว่างจาก
อาชีพประจ าสามารถหันมาประกอบอาชีพคนขับรถแท็กซ่ีได้โดยง่าย โดยที่ยังไม่มีใบขับขี่รถสาธารณะ
และไม่มีประสบการณ์ในงานการให้บริการ ซ่ึงถือเป็นจุดอ่อนที่ท าให้เกิดปัญหาเรื่องคุณภาพการ
ให้บริการตามมาอย่างมากมาย เห็นได้ชัดเจนจากปัญหาข้อร้องเรียนการให้บริการรถแท็กซ่ีเป็น
จ านวนมาก ได้แก่ เรื่องคุณภาพรถแท็กซ่ี มารยาทด้านการให้บริการ ปฏิเสธผู้โดยสาร ไม่ยอมใช้มาตร
มิเตอร์แต่ใช้อัตราเหมาเองจนเป็นปัญหาเรื่องราคาที่ส่งผลกระทบต่อผู้โดยสาร  

ปัญหาของแท็กซ่ีในสังคมไทย เกิดขึ้นในหลากหลายรูปแบบ แต่ละรายแสดงพฤติกรรม
แตกต่างหลาก ล้วนแต่ท าลายความเชื่อม่ันของผู้ใช้บริการ และทุกครั้งที่เกิดขึ้น จะส่งสะท้อนกลับไป
ถึงผู้ที่ยึดอาชีพขับแท็กซ่ีในภาพรวม (อินทรชัย พาณิชกุล, 2559) 10 สถิติร้องเรียนรถแท็กซ่ี 49,448 
ราย (ข้อมูลปี 2559) ได้แก่ ปฏิเสธไม่รับผู้โดยสาร 20,257 ราย แสดงกิริยาวาจาไม่สุภาพ 6,447 ราย 
ขับรถประมาทหวาดเสียว 4,412 ราย ไม่ใช้มาตรค่าโดยสาร 4,339 ราย ไม่ส่งผู้โดยสารตามที่ตกลง
กัน 4,082 ราย พาผู้โดยสารไปเส้นทางที่อ้อมเกินควร 2,310 ราย มาตรค่าโดยสารผิดปกติ 2,172 
ราย เรียกเก็บค่าโดยสารเพ่ิมจากมิเตอร์ 1,483 ราย จอดรถขีดขวางทางจราจร 302 ราย และอ่ืน ๆ 
(แต่งกายไม่สุภาพ สุบบุหรี่ ) 2,644 ราย โดยที่ 10 พ้ืนที่ร้องเรียนแท็กซ่ีมากที่สุด ส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่ที่
เป็นศูนย์การค้าและแหล่งธุรกิจ ได้แก่ หน้าห้างสยามพารากอน 2,106 ราย หน้าห้างเซ็นทรัลเวิร์ล 
1,233 ราย ถนนสุขุมวิท-อโศก เทอมินอล 21 1,070 ราย แยกราชประสงค์ 917 ราย สนามบินดอน
เมือง 720 ราย ถนนลาดพร้าว 669 ราย ประตูน้ า  595 ราย สนามบิ นสุวรรณภูมิ 543 ราย 
รัชดาภิเษก 447 ราย และสถานีขนส่งหมอชิต 440 ราย ในเรื่องการควบคุมดูแลให้เป็นไปตาม
กฎระเบียบข้อบังคับ ถึงแม้ว่ากรมการขนส่งทางบกจะได้เพ่ิมความเข้มงวดมากขึ้น แต่ก็ยังพบปัญหา
เดิมๆ อยู่  เช่น ผลการจัดระเบียบรถแท็กซ่ี  เฉพาะเดือนสิงหาคม 2559 ด าเนินการตรวจสอบการ
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ให้บริการรถโดยสารสาธารณะ รถแท็กซ่ี จ านวน 9,910 ราย พบการกระท าความผิด 880 ราย 
ความผิดส่วนใหญ่ได้แก่ ใช้รถไม่ตรวจรอบมิเตอร์ตามที่ก าหนด จ านวน 282 ราย ใช้รถไม่จดทะเบียน
หรือไม่ช าระภาษี จ านวน 205 ราย น ารถแท็กซ่ีหมดอายุมาใช้ จ านวน 96 ราย ขับรถไม่แสดง
ใบอนุญาตหรือส าเนาคู่มือรถ จ านวน 76 ราย และปฏิเสธไม่รับผู้โดยสาร จ านวน 69 ราย เป็นต้น  
เดือนเมษายน 2560 ตรวจสอบรถโดยสารสาธารณะในกรุงเทพมหานครรวม 17 ,173 คัน พบการ
กระท าความผิด 569 ราย เป็นรถแท็กซ่ีกระท าความผิด จ านวนรวม 280 ราย ความผิดส่วนใหญ่ 
ได้แก่ ปฏิเสธไม่รับผู้โดยสาร จ านวน 70 ราย ใช้รถไม่ตรวจรอบมิเตอร์ตามที่ก าหนด จ านวน 39 ราย 
ขับรถไม่แสดงใบอนุญาตหรือส าเนาคู่มือรถ จ านวน 37 ราย น ารถหมดอายุมาใช้งาน จ านวน 10 ราย 
กรมการขนส่งทางบกได้ด าเนินการเปรียบเทียบปรับตามข้อหาความผิดทุกราย พร้อมบันทึกประวัติ
การกระท าผิดไว้ที่ศูนย์ข้อมูลประวัติผู้ขับรถสาธารณะ และผู้กระท าความผิดทุกคนต้องเข้ารับการ
อบรมเพ่ือสร้างจิตส านึกการให้บริการที่ดี ปรับปรุงพฤติกรรมการให้บริการให้มีคุณภาพ และป้องกัน
การกระท าความซ้ าซาก โดยกรมการขนส่งทางบกมีมาตรการพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตขับรถ
สาธารณะ ส าหรับผู้กระท าความผิดที่ไม่มีการพัฒนาปรับปรุงการให้บริการ โดยเฉพาะความผิดซ้ าซาก
ในข้อหาความผิดเดิม เพ่ือคัดกรองผู้ขับรถที่ไม่ มีคุณภาพออกจากระบบการให้บริการรถโดยสาร
สาธารณะของประเทศ (กรมการขนส่งทางบก, 2560) 

กรมการขนส่งทางบกแนะน าให้ประชาชนเลือกใช้บริการรถโดยสารสาธารณะจดทะเบียน
ถูกต้องตามกฎหมาย (ป้ายเหลือง) เท่านั้น เพ่ือความปลอดภัยในการบริการ เนื่องจากผู้ขับรถต้องมี
ใบอนุญาตขับรถสาธารณะ ซ่ึงในกระบวนการขอรับใบอนุญาตขับรถสาธารณะจะมีการตรวจสอบ
ประวัติอาชญากรรมกับทางส านักงานต ารวจแห่งชาติ และมีการอบรมเพ่ือสร้างจิตส านึกการให้บริการ
ที่ ดี นอกจากนี้ ยังมีข้อมูลผู้ขับรถทุกคนในศูนย์ข้อมูลประวัติผู้ขับรถสาธารณะ ท าให้สามารถ
ตรวจสอบและด าเนินการติดตามตัวได้ทันทีกรณีที่ เกิดเหตุไม่พึงประสงค์ รวมถึงผู้โดยสารจะได้รับการ
คุ้มครองสิทธิผู้โดยสารตามกฎหมาย การชดเชยเยียวยาจากผู้ประกอบการซ่ึงต้องมีส่วนรับผิดชอบ 
ทุกกรณี ทั้งนี้ ขอให้ผู้ประกอบการและพนักงานขับรถตระหนักถึงการให้บริการที่มีคุณภาพ ปลอดภัย 
และไม่เอาเปรียบผู้โดยสาร โดยกรมการขนส่งทางบกตรวจสอบรถโดยสารสาธารณะทุกคันเพ่ือให้เกิด
ความปลอดภัยสูงสุด หากพบปัญหาจากการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ ประชาชนสามารถ
ร้องเรียนมายังกรมการขนส่งทางบกได้ทันที โดยระบุรายละเอียดของรถ หมายเลขทะเบียนรถ ชื่อ -
นามสกุลผู้ขับรถ สถานที่ใช้บริการ เพ่ือให้การติดตามตัวผู้กระท าผิดมาลงโทษเป็นไปด้วยความรวดเร็ว 
โดยสามารถร้องเรียนได้ที่ศูนย์ คุ้มครองผู้โดยสารและรับเรื่องร้องเรียน สายด่วน 1584 ตลอด 24 
ชั่วโมง (กรมการขนส่งทางบก, 2560) ปัจจุบันคณะกรรมการขับเคลื่อนและปฏิรูปบริหารราชการ
แผ่นดินชุดที่ 5 ได้ร่างมาตรการเตรียมดูแลแท็กซ่ี  ได้แก่ การจัดท าโครงการแท็กซ่ีโอเค โดยการ
ปรับปรุงกฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกไม่เกิน 7 คน จ าเป็นต้องติดต้ังเครื่องบันทึกข้อมูล
การเดินรถแบบ GPS หรืออุปกรณ์บันทึกถ่ายภาพในตัวรถที่จะท าหน้าที่เชื่อมต่อข้อมูลผู้ขับขี่และพิกัด
ต าแหน่งความเร็วของรถ พร้อมส่งการแจ้งเตือนกรณีขับรถเร็วเกินกว่าก าหนด รวมถึงส่งภาพนิ่ง
ภายในรถตลอดจนข้อมูลกรณีขอความช่วยเหลือมายังศูนย์ข้อมูลแบบ Real Time และโครงการ
แท็กซ่ีวีไอพี (VIP) ซ่ึงจะมีการปรับปรุงกฎกระทรวงการขอรับใบอนุญาต ตลอดจนการยกระดับ
มาตราฐานความปลอดภัยการบริการที่ยุติธรรม ให้เป็นมาตราฐานสากล โดยจะมีการน าเทคโนโลยี
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สารสนเทศมาใช้ในการปรับปรุงระบบ รวมทั้งมีการจัดสัมมนาและแถลงข่าวโครงการเสริมสร้างความรู้
ความเข้าใจมาตราฐานการขับรถโดยสารสาธารณะให้ปลอดภัย เพ่ือให้ผู้ขับขี่หรือผู้ประกอบการได้
เตรียมตัวและท าความเข้าใจในการพัฒนาปรับปรุงการจัดระเบียบใหม่นี้ ซ่ึงคาดว่ากฎกระทรวง
ดังกล่าวจะเริ่มประกาศและใช้ได้ภายในเดือนสิงหาคม 2560  (กลุ่มประชาสัมพันธ์และเผยแพร่ ส านัก
โฆษก, 2560)  

ในการพัฒนาคุณภาพและการให้บริการของแท็กซ่ีนั้นควรจะต้องสอดคล้องต่อความต้องการ
ของผู้โดยสาร ในอีกมุมหนึ่งภาครัฐและผู้ใช้บริการควรต้องให้ความสนใจและเข้าใจอาชีพให้บริการซ่ึง
เป็นอาชีพที่ ต้องแบกรับภาวะความกดดันสูง เช่น เรื่องเศรษฐกิจ วิถีชีวิตความเป็นอยู่และความ
ปลอดภัยในชีวิตของการประกอบอาชีพนี้ เช่นกัน ดังนั้นจึงควรมีมาตรฐานในการควบคุมทั้งเรื่อง 
จ านวน คุณภาพ และความม่ันคงในชีวิต ทั้งของผู้ใช้บริการและคนขับแท็กซ่ี อย่างเท่าเทียมกัน  จาก
ปัญหานี้ การจะหาทางแก้ปัญหาอย่างมีประสิทธิภาพ ก็คือการทราบถึงคุณลักษณะที่พึงประสงค์ของ
คนขับรถแท็กซ่ี ทั้งจากผู้โดยสารและคนขับรถแท็กซ่ี เพ่ือน าข้อมูลเหล่านั้นไปปรับปรุงทั้งด้านคนขับ
แท็กซ่ี คุณภาพรถ มารยาทผู้ขับขี่  รวมทั้งปัญหาทางความปลอดภัยการบังคับใช้กฎหมาย เพ่ือให้  
การบริการขนส่งสาธารณะของกรุงเทพฯ มีมาตรฐาน เป็นการสร้างคุณภาพชีวิตของของทั้งคนขับ
แท็กซ่ีและผู้โดยสารในอนาคต มีผลการวิจัยพบว่า คนขับรถแท็กซ่ีและผู้โดยสารรถแท็กซ่ี มีความ
คิดเห็ นในภาพรวมถึงความคาดหวังและคุณลักษณะของคนขับรถแท็กซ่ีที่พึ งประสงค์ด้านที่ มี
ความส าคัญมากที่สุดอันดับแรก คือ กิริยามารยาท การเคารพกฎหมาย รองลงมา คือ การให้บริการ 
การแต่งกาย สุขอนามัย และอันดับสุดท้ายคือความรู้ของคนขับรถแท็กซ่ี โดยที่ผู้โดยสารรถแท็กซ่ี 
มีความคาดหวังต่อคุณลักษณะที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ีมากที่สุดอันดับแรกคือ การให้บริการ 
(ผดุง พรมมูล, 2559) หรือ พฤติกรรมที่พึงประสงค์ในการให้บริการนั่นเอง ด้วยเหตุนี้  คณะผู้วิจัย  
จึงต้องการศึกษาหาสาเหตุของการเกิดพฤติกรรมปัญหาของการให้บริการอาชีพคน ขับรถแท็กซ่ี
ดังกล่าวข้างต้น ด้วยการศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรม
ที่พึงประสงค์ของคนขับแท็กซ่ี และศึกษาความสัมพันธ์ของจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับ
พฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี ซ่ึงได้แก่ พฤติกรรมซ่ือสัตย์ และพฤติกรรมบริการ เพ่ือ 
จะได้ใช้ผลการวิจัยนี้เป็นแนวทางในการแก้ปัญหาอย่างยั่งยืนและเป็นการสร้างคุณภาพชีวิตของทั้ง
คนขับแท็กซ่ีและผู้โดยสารในอนาคต 
 
วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 
 

1. ศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์
ของคนขับแท็กซ่ี 

2. ศึกษาความสัมพันธ์ของปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ต่อกลุ่มพฤติกรรมที่ 
พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี 
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ขอบเขตกำรวิจัย 
 

1. ขอบเขตด้านประชากร ศึกษาเฉพาะคนขับรถแท็กซ่ี ในสังกัดของสหกรณ์แท็กซ่ีสุวรรณ
ภูมิที่ประกอบอาชีพขับแท็กซ่ีมากกว่า 10 ปี จ านวน 300 คน 

2. ขอบเขตทางด้านเนื้อหา  
 1) ศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะ เฉพาะจิตลักษณะเดิม พฤติกรรมเดิม จิตลักษณะ
สถานการณ์ จิตลักษณะตามสถานการณ์ และชีวสังคมภูมิหลัง  
 2) ศึกษากลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์ เฉพาะพฤติกรรมซ่ือสัตย์ และพฤติกรรมบริการ 

3. ขอบเขตด้านสถานที่ ศึกษาในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 

นิยำมศัพท์ 
 
คนขับรถแท็กซ่ี หมายถึง คนขับรถโดยสารสาธารณะ (แท็กซ่ี) ที่ มีใบอนุญาตการขับรถ

สาธารณะ และให้บริการในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
รถแท็ กซ่ี หมายถึง รถโดยสารสาธารณะที่ได้รับอนุญาตถูกต้องจากกรมขนส่งทางบก  

ที่ให้บริการรับส่งผู้โดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
พฤติกรรมที่พึงประสงค์ คือ ลักษณะต่างๆ ของคนขับรถแท็กซ่ีหรือสิ่งที่บ่งชี้ให้เห็นความดี

หรือลักษณะประจ าของคนขับแท็กซ่ี ทีเ่ป็นที่พึงปรารถนา เป็นที่ต้องการ 
จิตลักษณะสถานการณ์ หมายถึง ปัจจัยภายนอกที่ส่งผลต่อพฤติกรรมของคนขับรถแท็กซ่ี 

ได้แก่ แบบอย่างจากเพ่ือน และแบบอย่างจากสื่อ 
จิตลักษณะตามสถานการณ์ หมายถึง ปัจจัยภายใน ที่ส่งผลตต่อพฤติกรรมของคนขับรถ

แท็กซ่ี ได้แก่ ทัศนคติ ความเชื่อ ความคิดเห็น  
แบบอย่างจากเพ่ือน หมายถึง คนขับรถแท็กซ่ีชื่นชม หรือเชื่อค าแนะน าในเรื่อง ต่างๆ จาก

เพ่ือนที่พบปะพูดคุยกันอยู่เป็นประจ า รวมถึงการมีปฏิบัติตัวตามเพ่ือน 
แบบอย่างจากสื่อ หมายถึง คนขับรถแท็กซ่ีติดตาม ชื่น ชม หรือเชื่อค าแนะน าในเรื่องต่างๆ 

จากสื่อ เช่น วิทยุ โทรทัศน์ หนังสือพิมพ์ และ อินเตอร์เน็ต รวมถึงการมีปฏิบัติตัวตามข้อมูลจากสื่อ 
ชีวสังคมภูมิหลัง หมายถึง ข้อมูลส่วนตัวของคนขับรถแท็กซ่ี ได้แก่ อายุ ฐานะ และ จ านวน

สมาชิกในครอบครัว 
จิตลักษณะเดิม หมายถึง ลักษณะต่าง ๆ ของคนขับรถแท็กซ่ีที่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมที่

พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี ซ่ึงประกอบดวย แรงจูงใจใฝ่สัมฤทธิ์ และลักษณะมุ่งอนาคต-ควบคุมตน 
- แรงจูงใจใฝ่สัมฤทธิ์ หมายถึง ปริมาณความต้องการหรือความปรารถนาที่จะกระท าสิ่งใด

สิ่งหนึ่งให้ป ระสบความส าเร็จอย่างมีมาตรฐานสูง พยายามเอาชนะอุปสรรคและปัญหาต่างๆ  
ไมย่อท้อ มีความพอใจเม่ือประสบกับความส าเร็จ และมีความวิตกกังวลเม่ือประสบกับความล้ มเหลว 

- ลักษณะมุ่งอนาคต-ควบคุมตน หมายถึง ปริมาณความสามารถในการคาดการณไกล 
เล็งเห็นความส าคัญของสิ่งที่จะเกิดขึ้นในอนาคต รวมทั้งความสามารถในการควบคุมบังคับตนเอง  
ให้รูจักอดไดรอไดเพ่ือรอรับประโยชนที่ยิ่งใหญ่กว่าที่จะมีมาในอนาคต 
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พฤติกรรมเดิม หมายถึง การกระท าหรือการแสดงออกต่าง ๆ ทั้งทางกาย ทางวาจาและทาง
ความคิด ของคนขับรถแท็ กซ่ีที่ มีความสัมพันธ์ กับพฤ ติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็ก ซ่ี  
ซ่ึงประกอบดวย การปฏิบัติทางศาสนา 

- การปฏิบัติทางศาสนา หมายถึง การใช้เหตุผลเชิงจริยธรรม การที่บุคคลให้เหตุผลในการ
ที่จะเลือกกระท า หรือเลือกที่จะไมกระท าพฤติกรรมอย่างใดอย่างหนึ่ง ที่จะก่อให้เกิดประโยชนหรือ
โทษต่อตนเอง ผู้ อ่ืนและส่วนรวม โดยมีเหตุจูงใจหรือแรงจูงใจของตนเองอยูเบื้องหลังการกระท านั้น ๆ 
และเป็นเครื่องแสดงถึงพัฒนาการทางจริยธรรมของบุคคลนั้นด้วย 

พฤติกรรมบริการ หมายถึง การกระท าหรือการแสดงกิริยาของคนขับรถแท็กซ่ีที่แสดงออกต่อ
ผู้โดยสาร ซ่ึงการกระท าหรือการแสดงกิริยานั้น ต้องเป็นไปตามความคาดหวังของผู้โดยสารต่อ
คนขับรถแทกซ่ีที่พึงปฏิบัติกับผู้โดยสารที่ได้ก าหนดไว้ในกรอบมาตรฐานคุณวุฒิคนขับรถแท็กซ่ี 

พฤติกรรมซ่ือสัตย์ หมายถึง การกระท าที่บ่งบอกถึงความซ่ือสัตย์ของคนขับรถแท็กซ่ีต่ออาชีพ
ของตนเอง ความซ่ือสัตย์ที่มีต่อผู้โดยสารในระหว่างการรับส่งผู้โดยสาร 

ความรู้เก่ียวกับกฎจราจร หมายถึง ความรู้ เบื้องต้นที่จ าเป็นเก่ียวกับกฏจราจรที่คนขับรถ
แท็กซ่ีพึงมี ตามความคาดหวังของผู้โดยสารเก่ียวกับความรู้ ด้านกฎจราจรที่คนขับแทกซ่ีพึงมีที่ได้
ก าหนดไว้ในกรอบมาตรฐานคุณวุฒิคนขับรถแท็กซ่ี 

ทัศนติที่ ดีต่อพฤติกร รมที่พึงประสงค์ หมายถึง ความรู้สึกเชิงบวกที่คนขับแท็ กซ่ีมีต่อ  
การกระท าที่ ดีของคนขับรถแท็กซ่ีที่พึงมีตามความคาดหวังของผู้โดยสารและตามกรอบมาตรฐาน
คุณวุฒิคนขับรถแท็กซ่ี 
 
ประโยชน์ท่ีคำดว่ำจะได้รับ 

 
1. ทราบถึงปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องต่อกลุ่มพฤติกรรมที่พึง

ประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี  
2. ทราบถึงความสัมพันธ์ของปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องต่อกลุ่ม

พฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี  
3. สามารถน าข้อมูลมาใช้เป็นส่วนหนึ่งในการแก้ปัญหาการให้บริการแท็กซ่ีในประเทศไทยได้

ด้านพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับแท็กซ่ีได้   



บทท่ี 2 
แนวคิด ทฤษฎี เอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

 
การศึกษาเรื่องการศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่ม

พฤติกรรมที่พึงประสงค์นี้  ผู้วิจัยได้ท าการศึกษาทบทวนแนวคิด ทฤษฎี เอกสารและงานวิจัยที่
เก่ียวข้อง ดังนี้ 
 
ทฤษฎีเก่ียวกับจิตวิทยาและพฤติกรรมมนุษย์กับการพัฒนาตน 
 
 ความหมายของจิตวิทยา 
 “จิตวิทยา” หรือ Psychology (สัญลักษณ์ คือ Ψ) มีรากศัพท์มาจากภาษากรีก 2 ค า  คือ 
Psyche กับ Logos ค าว่า Psyche (อ่านว่า ซายห์ -คีย์) หมายถึง ลมหายใจของชีวิต (Breath of 
Life) เช่น วิญญาณ (Soul หรือ Spirit) ซ่ึงสามารถแปลได้อีกอย่างหนึ่ง คือ จิต (Mind) ส่วนค าว่า 
Logos หมายถึง ความรู้  (Knowledge) หรือ การศึกษา (Study) ดั งนั้ น ในยุ คแรกเริ่มของการ
ศึกษาศาสตร์นี้ค านิยามของ “จิตวิทยา หรือ Psychology” จึงเกิดขึ้นจากการน าค าทั้งสองมารวมกัน 
ซ่ึงความหมาย คือ การศึกษาเก่ียวกับจิต (the Study of mind) อย่างไรก็ตาม เนื่องด้วยจิตหรือ
วิญญาณยากที่จะระบุได้ว่าอยู่ตรงไหนของร่างกาย จึงเป็นการยากที่จะศึกษาจิตหรือวิญญาณในฐานะ
ที่เป็ นต้น เห ตุของการกระท าของมนุษย์ และก็จ ะส่งผลให้เกิดความยากล า บากในการเข้ าใจ
ปรากฏการณ์ต่างๆ ของพฤติกรรมมนุษย์ด้วยเหตุนี้ นักจิตวิทยาในยุคต่อมาจึงเบนความสนใจไปศึกษา
สิ่งที่ สังเกตได้ วัดได้ นั่นคือ “พฤติกรรม” และวิธีก ารศึกษาพฤติกรรมนี้ ก็อาศัยกระบวนการ
วิทยาศาสตร์ เนื่องด้วยความเชื่อว่า “การศึกษาเก่ียวกับการท างานจิตใจของมนุษย์ จะต้องมีวิธีการ
ทดลอง จะต้องอาศัยเครื่องมือต่างๆ ในห้องทดลองเข้าช่วย จะต้องอาศัยวิชาการทางวิทยาศาสตร์เข้า
ช่วย” ด้วยแนวความคิดนี้ นักจิตวิทยายุคใหม่จึงศึกษาพฤติกรรมด้วยหลักการทางวิทยาศาสตร์
(Scientific Method) เม่ือแนวคิดของนักจิตวิทยาเก่ียวกับสิ่งที่ ต้องศึกษา และวิธีการศึกษาได้มีการ
พัฒนาและเปลี่ยนแปลง ค านิยาม “จิตวิทยา” จึงมีการเปลี่ยนแปลงเช่นเดียวกัน ดังนี้ 
 จิตวิทยา เป็นการศึกษาพฤติกรรม (Behavior) และกระบวนการทางปัญญา (Mental 
Processes) ของมนุษย์ ซ่ึงครอบคลุมต้ังแต่สิ่งที่บุคคลคิด รู้สึก เป็นต้น 
 จิตวิทยา เป็นการศึกษาจิตและพฤติกรรมของมนุษย์และสัตว์ ด้วยวิธีทางวิทยาศาสตร์ 
 จิตวิทยา เป็นการศึกษาเชิงวิทยาศาสตร์ (Scientific Study) ของพฤติกรรมและกระบวนการ
ทางจิต 
 จากค านิยามข้างต้น จะพบว่ามีค าส าคัญอยู่ 3 ค า นั่นคือ พฤติกรรม กระบวนการทางปัญญา 
และการศึกษาเชิงวิทยาศาสตร์ ดังนั้น หากจะสรุปแล้ว สิ่งที่นักจิตวิทยาสนใจศึกษา คือ พฤติกรรม
และกระบวนการทางจิต ซ่ึงครอบคลุมความรู้สึก และการกระท าของบุคคล ค าส า คัญอีกค าหนึ่งของ 
“จิตวิทยา” คือ การศึกษาทางวิทยาศาสตร์ หรือ  หลักการทางวิทยาศาสตร์  (Scientific Method) 
นั่นคือ นักจิตวิทยาศึกษาพฤติกรรมและกระบวนการทางจิตด้วยกระบวนการที่ มีระบบ ดังนี้  ระบุ
ปัญหาหรือค าถามให้ชัดเจนและเฉพาะเจาะจง ก าหนดสมมติฐาน เก็บข้อมูลโดยการสังเกตและการ
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ทดลอง และวิเคราะห์ข้อมูล โดยวัตถุประสงค์ของการศึกษาพฤติกรรมและกระบวนการทางปัญญา
ของมนุษย์ด้วยหลักการทางวิทยาศาสตร์นี้  ก็เพ่ือสามารถเข้าใจ อธิบาย ท า นาย และควบ คุม
พฤติกรรม สรุปได้ว่า จิตวิทยา หมายถึง การศึกษาพฤติกรรม และกระบวนการรู้คิดด้วยวิธีการทาง
วิท ย าศา สตร์  (The study of behavior and cognitive processes with scientific method) 
โดยมีเป้าหมายเพ่ือเข้าใจปรากฏการณ์ (พฤติกรรมที่แสดงออก) อธิบาย ท า นายหรือพยากรณ์ และ
ควบคุมพฤติกรรมได้ (อารยา ปิยะกุล, ม.ป.ป. เอกสารประกอบการสอน รายวิชา 0023016 จิตวิทยา
ในลีลาชีวิตยุคใหม่ (Psychology in Modern Lifestyles). ภาควิชาจิตวิทยาการศึกษาและการแนะ
แนว คณะศึกษาศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหาสารคาม. รังสรรค์ โฉมยา, 2554. จิตวิทยา: พ้ืนฐานในการ
ท าความเข้าใจพฤติกรรมมนุษย์ (พิมพ์ครั้งที่ 2). มหาสารคาม: ส านักพิมพ์มหาวิทยาลัยมหาสารคาม. 
 พฤติกรรมของมนุษย์มีขอบเขตกว้างขวางและซับซ้อน เพ่ือให้การศึกษาพฤติกรรมมนุษย์กับ
การพัฒนาตนเป็นไปโดยไม่สับสน และเจาะจงสู่เป้าหมายตาม หลักสูตร ในที่นี้จะกล่าวถึงความหมาย
ของพฤติกรรม ประเภทของพฤติกรรม และพฤติกรรมที่มุ่งเน้นเพ่ือการพัฒนาตน (NovaBizz, ม.ป.ป.) 
 ความหมายของพฤติกรรม 
 มีผู้ให้ความหมายค าว่า พฤติกรรม (behavior) ไว้มาก ที่น่าสนใจ เช่น พฤติกรรมคือการ
กระท าของคนเราที่สังเกตได้ พฤติกรรมเป็นการกระท าของบุคคลเพ่ือปรับตัวต่อสิ่ งแวดล้อม ซ่ึงเป็น
พฤติกรรมที่สังเกตได้ และ พฤติกรรมเป็นการประพฤติปฏิบัติของบุคคลที่สามารถสังเกตได้ 
 จากความหมายและค าอธิบายที่ อ้างถึงไว้ อาจกล่าวได้ว่าพฤติกรรมคือการกระท าของ
บุคคลในทุกลักษณะ ทั้งที่เป็นโดยธรรมชาติทางสรีระและที่จงใจกระท า ซ่ึงอาจจะรู้ ตัวหรือไม่รู้ ตัว 
และ เป็นการกระท าที่สังเกตได้โดยอาจใช้ประสาทสัมผัสธรรมดาหรือใช้เครื่องมือช่วยการสังเกต 
 ประเภทของพฤติกรรม 
 การศึกษาพฤติกรรมยุคปัจจุบันไม่เน้ นการแบ่งประเภทของพฤติกรรมนัก แต่การแบ่ ง
ประเภทของพฤติกรรมจะช่วยให้เข้าใจแนวทางการพัฒนาพฤติกรรมได้ง่ายขึ้น ซ่ึงนักจิตวิทยานิยม
แบ่งพฤติกรรมได้เป็น 2 ประเภท ดังนี้ 
 1) พฤติกรรมภายนอก (overt behavior) เป็นพฤติกรรมที่สังเกตได้โดยชัดเจนแยกได้อีกเป็น 
2 ชนิดคือ 
  1.1) พฤติกรรมที่สังเกตได้โดยไม่ต้องใช้เครื่องมือช่วย เช่น การพูด การหัวเราะ การ
ร้องไห้ การเคลื่อนไหวของร่างกาย หรือแม้แต่การเต้นของหัวใจ ซ่ึงผู้อ่ืนสังเกตได้โดยอาศัยประสาท
สัมผัส 
  1.2) พฤติกรรมที่ต้องใช้เครื่องมือหรือการวิเคราะห์เชิงวิทยาศาสตร์ เช่น การ
เปลี่ยนแปลงของสารเคมีหรือปริมาณน้ าตาลในกระแสเลือด การท างานของกระเพาะอาหารและล าไส้ 
ซ่ึงไม่สามารถสังเกตได้ด้วยตาเปล่าหรือประสาทสัมผัสเปล่า 
 2) พฤติกรรมภายในหรือ "ความในใจ" (covert behavior) เป็นพฤติกรรมที่เจ้าตัวเท่านั้นจึง
จะรู้ดี ถ้าไม่บอกใคร ไม่แสดงออกก็ไม่มีใครรู้ได้ดี เช่น การจ า การรับรู้ การ เข้าใจ การได้กลิ่น การได้
ยิน การฝัน การหิว การโกรธ ความคิด การตัดสินใจ เจตคติ จินตนาการ พฤติกรรมเหล่านี้ อาจมีผล
ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางกาย เช่น ขณะใช้ความคิดคลื่นสมองท างานมาก หรือขณะโกรธปริมาณ
น้ าตาลในกระแสเลือดมีมาก ซ่ึงวัดได้โดยเครื่องมือ แต่ก็ไม่มีใครรู้ละเอียดลงไปได้ว่าเขาคิดอะไร หรือ 
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เขารู้สึกอย่างไร คนรู้ละเอียดคือเจ้าของพฤติกรรมนั้น 
 พฤติกรรมภายนอกและพฤติกรรมภายในมีความสัมพันธ์กัน โดยพฤติกรรมภายในเป็น
ตัวก าหนดพฤติกรรมภายนอก เช่น คนเราย่อมพูดหรือย่อมแสดงกิริยาโดยสอดคล้องกับความรู้สึกนึก
คิดภายใน ถ้าต้องการศึกษาให้เข้าใจเก่ียวกับ "จิตใจ" หรือพฤติกรรมภายในของคน ก็ต้องศึกษาจาก
ส่วนที่สัมผัสได้ชัดแจ้งคือพฤติกรรมภายนอก ซ่ึงเป็นแนวทางสู่ความเข้าใจพฤติกรรมที่เป็นควา มในใจ
และการจะเข้าใจพฤติกรรมต่างๆ ที่มนุษย์แสดงออกอันเป็นพฤติกรรมภายนอกเราก็ต้องศึกษาให้
เข้าใจธรรมชาติของการคิด การตัดสินใจ การรับรู้ การรู้สึก ฯลฯ ซ่ึงเป็นพฤติกรรมภายใน 
 การศึกษาเก่ียวกับพฤติกรรม ซ่ึงจะมีทั้งพฤติกรรมภายนอก พฤติกรรมภายใน พฤติกรรมที่
เป็นเรื่องของธรรมชาติสรีระ ซ่ึงมักเรียกกันว่า "พฤติกรรมแบบเครื่องจักร" และพฤติกรรมที่เป็นเรื่อง
ของประสบการณ์ ซ่ึงมักเรียกกันว่า "พฤติกรรมที่มีจุดมุ่งหมาย" แต่โดยทั่วไปแล้วมักเน้น การศึกษา
เฉพาะพฤติกรรมที่เกิดเนื่องจากประสบการณ์เท่านั้น ซ่ึงพฤติกรรมนั้นๆ มีการเปลี่ยนแปลงอยู่ เสมอ
ตามระยะเวลาที่ผ่านไปตามความแตกต่างระหว่างบุคคล และส าหรับการศึกษษพฤติกรรมเพ่ือการ
พัฒนาตนนั้น มุ่งเน้นการพัฒนาจิต ความคิด หรือพฤติกรรมภายในเป็นล าดับแรก เนื่องจากพฤติกรรม
ภายในเป็นตัวก าหนดพฤติกรรมภายนอก หากคิดดีการปฏิบัติก็มักดีด้วย 
 การพัฒนาตน 
 การพัฒนาตน (self-development) ในความหมายเชิงจิตวิทยามักจะหมายถึงการกระท า
เพ่ือการเจริญส่วนตน (personal growth) การเจริญส่วนตนไว้ว่าเป็นการเปลี่ยนแปลงในทางที่ดีขึ้น 
ด้านความมุ่งม่ันปรารถนา และค่านิยมอันเป็นพฤติกรรมภายใน ซ่ึงส่งผลต่อพฤติกรรมภายนอกด้าน
การกระท าที่ ดีเพ่ือน าพาชี วิต ( self-mastery) สู่ความเจริญ ก้าวหน้า  หากจะพิจารณาที่ค าว่ า 
"พัฒนาการ" (development) โดยเฉพาะ ค านี้ มีผู้ให้ความหมายไว้มาก เช่น พัฒนาการเป็นแบบ
แผนการเจริญเติบโตและการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมทุกด้านของบุคคล นับต้ังแต่ก าเนิดชีวิตจนถึงวัย
ชรา พัฒนาการเป็นการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในด้านระบบชีววิทยาทางกาย สังคม สติปัญญา และ
อารมณ์ตามระยะเวลาที่ผ่านไปตลอดช่วงวัย และพัฒนาการของบุคคลเป็นการเปลี่ยนแปลงในทุกด้าน
ที่ค่อนข้างคงที่แน่นอนนับแต่เกิดจนตลอดชีวิต 
 จากที่กล่าวมาทั้งหมด จะเห็นได้ว่าการศึกษาพฤติกรรมเพ่ือการพัฒนาตนนั้น ควรมีขอบข่าย
การศึกษาพฤติกรรมทุกด้าน เพราะการเปลี่ยนแปลงทุกด้านรวมแล้วคือพัฒนาการของบุคคล ส่วนใน
การพัฒนาเพ่ือความเจริญส่วนตนนั้น เน้นที่พฤติกรรมภายในเป็นล าดับแรกก่อนพฤติกรรมภายนอก 
เพราะพฤติกรรมภายในเป็นตัวก าหนดหรือควบคุมการกระท า 
 แนวคิดพ้ืนฐานในการพัฒนาตน 
 ในการพัฒนาตนที่ถูกต้องนั้น aourivan Suwanmane (2017) ได้ให้แนวคิดพ้ืนฐานที่ส าคัญ
ในการพัฒนาตน ซ่ึงจะช่วยส่งเสริมให้บุคคลสามารถพัฒนาตนเองประสบความส าเร็จได้ ไว้ดังนี้ 
 1. มนุษย์ทุกคนมีศักยภาพที่มีคุณค่าในตัวเอง สามารถฝึกหัดและพัฒนาตนได้เกือบทุกเรื่อง 
 2. ไม่มีบุคคลใดที่สมบูรณ์พร้อมทุกด้าน จนไม่จ าเป็นต้องพัฒนาในเรื่องใด ๆ อีก 
 3. แม้บุคคลจะเป็นผู้ที่รู้จักตนเองได้ดีที่สุด แต่ก็ไม่สามารถปรับเปลี่ยนตนเองได้ในบางเรื่อง 
ยังต้องอาศัยความช่วยเหลือจากผู้อ่ืนในการพัฒนาตน  
 4. อุปสรรคของการพัฒนาตน คือ การมีความคิดติดยึด ไม่ยอมปรับเปลี่ยนวิธีคิดและการ
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กระท า จึงยากต่อการสร้างนิสัยใหม่หรือทักษะใหม่ที่เป็นผลดีต่อตนเอง 
 5. การพัฒนาตนกระท าได้อย่างต่อเนื่อง เม่ือใดก็ตามที่พบปัญหาหรือข้อบกพร่องของตนเอง 
 ความส าคัญของการพัฒนาตน 
 การพัฒนาตนมีความส าคัญ ดังนี้ 
 1. ความส าคัญต่อตนเอง การพัฒนาตนเป็นการเตรียมตนเองให้มีความรู้สึกที่ ดีต่อตนเอง ให้
พร้อมรับสถานการณ์ต่างๆ ที่จะเกิดขึ้นในการด ารงชีวิต ช่วยปรับปรุงสิ่งที่บกพร่อง และพัฒนา
พฤติกรรมให้เหมาะสม ขจัดคุณลักษณะที่ไม่ต้องการออกจากตัวเอง และสร้างคุณลักษณะที่ พึ ง
ประสงค์ของสังคม ท าให้สามารถพัฒนาตนเองไปสู่เป้าหมายชีวิตได้ ช่วยส่งเสริมความรู้สึกในคุณค่า
แห่งตนให้สูงขึ้น เข้าใจตนเองและท าหน้าที่ตามบทบาทของตนในสังคมได้อย่างเต็มศักยภาพ 
 2. ความส าคัญต่อบุคคลอ่ืน เนื่องจากบุคคลย่อมต้องเก่ียวข้องสัมพันธ์กัน การพัฒนาใน
บุคคลหนึ่งย่อมส่งผลต่อบุคคลอ่ืนด้วย การพัฒนาตนจึงเป็นการเตรียมตนให้เป็นสิ่งแวดล้อมที่ดีของ
บุคคลอ่ืนที่ตนเก่ียวข้อง เช่น ครอบครัว ที่ท างาน รวมถึงการเป็นแบบอย่างที่ ดีส าหรับผู้อ่ืนในการ
พัฒนาตนต่อไป อันจะเป็นประโยชน์ร่วมกันและเกิดการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง 
 3. ความส าคัญต่อสังคมโดยรวม ภาระกิจที่แต่ละหน่วยงานในสังคมต้องรับผิดชอบ ล้วนต้อง
อาศัยทรัพยากรบุคคลเป็นผู้ปฏิบัติงาน การที่ผู้ปฏิบัติงานในแต่ละหน่วยงานมีการพัฒนาตนอย่าง
สม่ าเสมอและต่อเนื่อง ย่อมท าให้หน่วยงานนั้นเกิดการพัฒนาอย่างมีคุณภาพด้วยเช่นกัน อันจะ
ก่อให้เกิดประโยชน์และเกิดผลกระทบที่ดีต่อสังคมและประเทศต่อไปได้ 
 หลักการพัฒนาตนเอง 
 หลักในการพัฒนาตนเอง มีผู้ เสนอไว้หลายแนวทางและหลายแนวคิด ซ่ึงสามารถสรุป
หลักการที่ส าคัญได้ 3 แนวทาง คือ (aourivan Suwanmane, 2017. การพัฒนาตนเอง. สืบค้นเม่ือ 
29  มิถุ น า ยน  2 56 0  จ า ก  http://theirowndevelopment.blogspot.com/2 01 3 /0 7 / blog-
post.html) 
 1. หลักการพัฒนาตนเชิงการแพทย์ เน้นความส าคัญของการรักษาสภาวะภายในร่างกายให้
สมดุล เหมาะสมกับการท าหน้าที่ต่าง ๆ ของอวัยวะในร่างกายที่ท างานประสานกันเป็นระบบ ซ่ึงหาก
ระบบใดระบบหนึ่งในร่างกายท างานผิดปกติไปย่อมส่งผลต่อบุคคลนั้น เช่น โรคภัยไข้เจ็บ มีผลกระทบ
ต่อการเรียนรู้ อารมณ์ พฤติกรรม การด ารงชีวิตและการท างานได้ 
 2. หลักการพัฒนาตนเชิงจิตวิทยา มีแนวคิดทางจิตวิทยาหลายกลุ่ม ในที่นี้จะกล่าวถึง แนวคิด
พฤติกรรมนิยม (Behaviorism) และปัญญานิยม (Cognitive Psychology)  
  - หลักการจิตวิทยาพฤติกรรมนิยม มีความเชื่อว่า พฤติกรรมของมนุษย์เกิดจากการ
เรียนรู้  เป็นผลของการมีปฏิสัมพันธ์กับสิ่งแวดล้อม พฤติกรรมที่ไม่ปกติของบุคคล (ยกเว้นเหตุจาก
ระบบร่างกายผิดปกติ) เกิดจากการเรียนรู้ที่ไม่ถูกต้อง หากต้องการปรับพฤติกรรม ท าได้โดยการให้
เรียนรู้ใหม่ ทฤษฎีการวางเง่ือนไขแบบปฏิบัติการ (operant conditioning) เป็นแนวคิดส าคัญของ
จิตวิทยาพฤติกรรมนิยมที่เป็นหลักการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในการพัฒนาหรือปรับปรุงตนเอง ซ่ึง
อธิบายว่า พฤติกรรมของมนุษย์เป็นผลพวงเนื่องจากการปฏิสัมพันธ์กับสภาพแวดล้อม และพฤติกรรม
ของบุคคลที่แสดงออกมาจะเปลี่ยนแปลงไปได้เนื่องจากผลกรรม (consequences) ที่ เกิดขึ้นใน 
สภาพแวดล้อมนั้น ผลกรรมนี้มี 2 ประเภท คือ ผลกรรมที่เป็นตัวเสริมแรง ( reinforcer) ที่มีผลให้
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พฤติกรรมที่บุคคลกระท าอยู่มีอัตราการกระท าเพ่ิมมากขึ้น และผลกรรมที่เป็นตัวลงโทษ (punisher) 
ที่มีผลให้พฤติกรรมที่บุคคลกระท าอยู่นั้นลดลง 
  - หลักการจิตวิทยาปัญญานิยม มีแนวความเชื่อว่าพฤติกรรมของมนุษย์ไม่ได้เกิดขึ้น 
และเปลี่ยนแปลงไปเนื่องจากปัจจัยทางสภาพแวดล้อมแต่เพียงอย่างเดียว แต่จะเก่ี ยวข้องกับ 3 ปัจจัย
ส าคัญ ได้แก่ 1) ปัจจัยส่วนบุคคล ซ่ึงได้แก่ สติปัญญา ลักษณะทางชีวภาพ และกระบวนการอ่ืน  ๆ 
ภายในร่างกาย 2) ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อม และ 3) ปัจจัยด้านพฤติกรรม ได้แก่ การกระท าต่าง ๆ 
ปัจจัยทั้งสามนี้ท าหน้าที่ก าหนดซ่ึงกันและกัน ( reciprocal determinism) แต่ไม่ได้หมายความว่าจะ
มีอิทธิพลต่อกันและกันอย่างเท่าเทียมกัน และอาจไม่ได้เกิดขึ้นพร้อมกัน บางปัจจัยอาจมีอิทธิพล
มากกว่า ซ่ึงอาจต้องอาศัยระยะเวลาเป็นตัวประกอบด้วยในการก าหนดให้เกิดผลกระทบต่อปัจจัยอ่ืน
  ในส่วนของแนวคิดเก่ียวกับการเสริมแรง จิตวิทยาปัญญานิยมไม่ได้มองการเสริมแรง
ท าให้พฤติกรรมมีความถี่เพ่ิมขึ้นเท่านั้น แต่ยังท าหน้าที่ อ่ืน ๆ อีก 3 อย่าง คือ 1) เป็นข้อมูลให้บุคคล
ให้รู้ว่าคราวต่อไปในอนาคตควรจะกระท าพฤติกรรมใดในสภาพการณ์ใด  2) เป็นสิ่งจูงใจให้บุคคลเกิด
ความคาดหวังว่าการกระท าบางอย่างจะท าให้ได้รับการเสริ มแรง เป็นการเพ่ิมโอกาสให้การกระท า 
ดังกล่าวเกิดขึ้นในระยะต่อมา  3) ท าหน้าที่เป็นตัวเสริมแรง คือเพ่ิมความถี่ให้พฤติกรรมต่อเม่ือบุคคล
ตระหนักถึงการมีโอกาสสูงที่จะได้รับการเสริมแรง 
  นอกจากนี้จิตวิทยาปัญญานิยมเชื่อว่า พฤติกรรมส่วนใหญ่เกิดจากการเรียนรู้โดยการ
สังเกต (observational learning) เป็ นการสั งเกตจ ากตัวแบบ ซ่ึงแตกต่างจากการเรี ยนรู้จา ก
ประสบการณ์ตรงที่มีการลองผิดลองถูก แต่ตัวแบบเพียงคนเดียวสามารถถ่ายทอดทั้งความคิดและการ
กระท าได้พร้อมกัน เนื่องจากคนส่วนใหญ่มักมีสภาพแวดล้อมที่จ ากัด การรับรู้ทางสังคมจึงผ่านจาก
ประสบการณ์ของคนอ่ืนหรือสื่อต่าง ๆ เป็นส่วนมาก ตัวแบบแบ่งได้เป็น 2 ประเภท คือ 1) ตัวแบบที่
เป็นบุคคลจริง ที่ เราได้มีโอกาสสังเกตและเก่ียวข้องกับตัวแบบนั้นโดยตรง และ 2) ตัวแบบที่เป็น
สัญลักษณ์ เป็นตัวแบบที่เสนอผ่านสื่อต่าง ๆ ทางวิทยุ โทรทัศน์ หรือนิยาย ความส าคัญของตัวแบบต่อ
การเรียนรู้หรือการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม คือ 1) ท าหน้าที่สร้างพฤติกรรมใหม่ให้บุคคลในกรณีที่ยัง
ไม่เคยเรียนรู้พฤติกรรมนั้นมาก่อนเลย 2) ท าหน้าที่เสริมพฤติกรรมของบุคคลที่มีอยู่แล้วให้ดีขึ้นใน
กรณีที่เคยเรียนรู้พฤติกรรมนั้นมาบ้างแล้ว ตัวแบบจะเป็นแรงจูงใจให้บุคคลพยายามพัฒนาพฤติกรรม
ให้ดียิ่งขึ้น 3) ท าหน้าที่ยับยั้งการเกิดพฤติกรรมที่ไม่พึงประสงค์ หรือท าให้พฤติกรรมนั้นลดความถี่ลง
ในกรณีที่เห็นผลกรรมที่เป็นโทษจากการกระท าที่ไม่เหมาะสมของตัวแบบ 
 3. หลักการพัฒนาตนเชิงพุทธศาสตร์ เน้นที่การพัฒนาจิตใจ ท าใจให้สงบ บริสุทธ์ิ โดยการท า
สมาธิ หรือวิปัสสนา เรียนรู้และปฏิบัติเพ่ือไปสู่ความพอดีของชีวิต มีการด าเนินชีวิต ในสภาพแวดล้อม
เพ่ิอให้มีความสุขด้วยตนเอง รู้เท่าทัน  เข้าใจและพ่ึงพาตนเองมากกว่าอาศัยวัตถุ เป็นแนวทางการ
พัฒนาชีวิตที่ยั่งยืน พระเทพเวที (ป.อ.ปยุตโต) เสนอวิธีการที่จะพัฒนาตนไปสู่วิถีชีวิตที่ดีงามเรียกว่า 
รุ่งอรุณแห่งการพัฒนาตน 7 ประการ ดังนี้ 
  1) รู้จักเลือกหาแหล่งความรู้และแบบอย่างที่ ดี ได้แก่ การรู้จักใช้สติปัญญาในการ
วิเคราะห์ พิจารณาในการเลือก เริ่มจากการเลือกคบคนดี เลือกตัวแบบที่ดี เลือกบริโภคสื่อและ
ข่าวสารข้อมูลที่มีคุณค่า เรียกว่า ความมีกัลยานมิตร (กัลยานมิตตา) 
  2) รู้จักจัดระเบียบชีวิต มีการวางแผนและจัดการกิจการงานต่างๆ อย่างมีระบบ
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ระเบียบ เรียกว่า ถึงพร้อมด้วยศีล (ศีลสัมปทา) 
  3) ถึงพร้อมด้วยแรงจูงใจให้สร้างสรรค์ มีความสนใจ มีความพึงพอใจ มีความ
ต้องการจะสร้างสรรค์กิจการงานใหม่ๆ ที่ เป็นความดีงามและมีประโยชน์ เรียกว่า ถึงพร้อมด้วยฉันทะ 
(ฉันทสัมปทา) 
  4) มีความมุ่งม่ันพัฒนาตนให้เต็มศักยภาพ ผู้มีความเชื่อในตนว่าสามารถจะพัฒนาได้ 
จะมีความงอกงามถึงที่สุดแห่งความสามารถของตน เรียกว่า ท าให้ตนให้ถึงพร้อม (อัตตสัมปทา) 
  5) ปรับเจตคติและค่านิยมให้เหมาะสมกับการด าเนินชีวิตที่ ดีงาม เอ้ือต่อการเรียนรู้ 
ท าให้สติปัญญางอกงามขึ้น เรียกว่า กระท าความเห็นความเข้าใจให้ถึงพร้อม (ทิฎฐิสัมปทา) 
  6) การมีสติ กระตือรือร้น ต่ืนตัวทุกเวลา หมายถึง การมีจิตส านึกแห่งความไม่
ประมาท เข้าใจการเปลี่ยนแปลงของชีวิตและสภาพแวดล้อม เห็นคุณค่าของเวลาและใช้เวลาอย่าง
คุ้มค่า เรียกว่า ถึงพร้อมด้วยความไม่ประมาท (อัปปมาทสัมปทา) 
  7) รู้จักแก้ปัญหาและพ่ึงตนเอง จัดการแก้ปัญหาอย่างเป็น ระบบ มีความคิด
วิจารณญาณตามเหตุปัจจัยด้วยตนเอง เรียกการคิดแบบนี้ว่า โยนิสโสมนสิการ (โย นิโสมนสิการ
สัมปทา) 
 ปัจจัยต่อพฤติกรรมมนุษย์ 
 ปัจจัยส าคัญอีกปัจจัยหนึ่งซ่ึงมีอิทธิพลต่อพฤติกรรมมนุษย์ ได้แก่ ปัจจัยทางจิตวิทยา ซ่ึงมี
ปัจจัยย่อยอยู่หลายปัจจัย ปัจจัยทางจิตวิทยา จะท าหน้าที่เป็นสื่อกลางในการรับรู้และตีความสิ่งเร้า
ก่อนที่ร่างกายจะแสดงพฤติกรรมต่าง ๆ ปัจจัยทางจิตวิทยาที่ส าคัญ ประกอบด้วย แรงจูงใจและ การ
เรียนรู้  (อรพินทร์ ชูชม. แรงจูงใจในการท างาน: ทฤษฎี และการประยุกต์. วารสารจิตวิทย า. 
มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต ปีที่ 2. ฉบับที่ 2 มกราคม-ธันวาคม 2555 หน้า 52-61) 
  1. แรงจูงใจ 
  1.1 ความหมาย ประเภทและปัจจัย 
 แรงผลักดันจากภายในที่ท าให้ให้มนุษย์เกิดพฤติกรรมตอบสนองอย่างมีทิศทาง
และ เป้าหมาย เรียกว่า แรงจูงใจ คนที่มีแรงจูงใจ ที่จะท า พฤติกรรมหนึ่งสูงกว่า จะใช้ความพยายาม
น า การกระท าไปสู่ เป้าหมายสูงกว่า คนที่มีแรงจูงใจต่ ากว่า แรงจูงใจของมนุษย์จ าแนกได้เป็น 2 
ประเภทหลัก ประเภทแรก ได้แก่ แรงจูงใจทางกาย ที่ท าให้มนุษย์แสดงพฤติกรรมสนองความต้องการ 
ที่จ า เป็นทางกาย เช่น หาน้ า และอาหารมา ด่ืมกิน เม่ือกระหายและหิว ประเภทที่สอง ได้แก่ 
แรงจูงใจทางจิตซ่ึงเก่ียวข้องกับ ความต้องการทางสังคม เช่น ความต้องการความส าเร็จ เงิน ค าชม
อ านาจ กลุ่มและพวก เป็นต้น ปัจจัยที่ท าให้เกิดแรงจูงใจในมนุษย์ ประกอบด้วย 
 1.1.1 ปัจจัยทางชีวภาพ ได้แก่ ความต้องการจ าเป็นของชีวิต คือ อาหาร น้ า 
ความปลอดภัย 
 1.1.2 ปัจจัยทางอารมณ์ เช่น ความต่ืนเต้น วิตกกังวล กลัว โกรธ รัก เกลียด 
และความรู้สึกอ่ืนใด ที่ให้คนมีพฤติกรรม ต้ังแต่เอ้ือเฟ้ือเผื่อแผ่จนถึง การฆ่าผู้อ่ืน 
 1.1.3 ปัจจัยทางความคิด เป็นปัจจัยที่ก าหนดให้บุคคลกระท าในเรื่องที่คิดว่า 
เหมาะสมและเป็นไปได้ และตามความคาดหวังว่า ผู้อ่ืนจะสนองตอบ การกระท าของตนอย่างไร 
 1.1.4  ปัจจั ยทางสังคม เป็นปัจ จัยที่ก าหนดพฤติกรรมของมนุษย์  เพ่ือให้
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สอดคล้องกับสังคม และเป็นที่ยอมรับ ของบุคคลในสังคมนั้นด้วย การกระท าของผู้อ่ืนและผลกรรมที่
ได้รับจึงท าให้เกิดการเรียนรู้พฤติกรรมทางสังคม ซ่ึงเป็นไปกฏระเบียบ และตัวแบบทางสังคม 
  1.2 ทฤษฎีแรงจูงใจ 
 นักจิตวิทยาได้พัฒนาทฤษฎีเพ่ืออธิบายถึงแรงจูงใจของมนุษย์ เพ่ือตอบค าถาม
เก่ียวกับพฤติกรรมที่ปรากฏ แต่ละทฤษฎีมีจุดที่เป็น ความแนวคิด เก่ียวกับพฤติกรรมของมนุษย์ที่
แตกต่างกันไป ที่ส าคัญได้แก่ ทฤษฎีสัญชาติญาณ ทฤษฎีแรงขับ ทฤษฎีการต่ืนตัว และทฤษฎีสิ่งล่อใจ 
 1.2.1 ทฤษฎีสัญชาติญาน ( Instinct Theory) สัญชาติญาน เป็น พฤติกรรมที่
มนุษย์ แสดงออกโดยอัตโนมัติ ตามธรรมชาติของชีวิต เป็นความพร้อม ที่จะท า พฤติกรรม ได้ในทันที 
เม่ือปรากฎ สิ่งเร้า เฉพาะต่อพฤติกรรมนั้น สัญชาติญาณ จึงมีความส าคัญต่อ ความอยู่รอด ของชีวิต 
ในสัตว์บางชนิด เช่นปลากัดตัวผู้จะแสดงการก้าวร้าว พร้อมต่อสู้ ทันทีที่เ ห็นตัวผู้ ตัวอ่ืน ส าหรับ ใน 
มนุษย์ สัญชาติญาณ อาจจะไม่แสดงออกมา อย่างชัดเจนในสัตว์ชั้นต่ า แต่บุคคลสามารถรู้สึกได้ เช่น 
ความใกล้ชิด ระหว่าง ชายหญิง ท าให้เกิด ความต้องการทางเพศได้ พฤติกรรมนี้ไม่ต้องเรียนรู้ เป็น
รูปแบบพฤติกรรมที่ตายตัว แน่นอน ซ่ึงก าหนดมา ตามธรรมชาติจาก ปัจจัยทางชีวภาพ ในปัจจุบัน
การศึกษา สัญชาตญาน เป็นเพียงต้องการ ศึกษา ลักษณะ การตอบสนอง ขั้นพ้ืนฐาน เพ่ือความเข้าใจ 
พฤติกรรม เบื้องต้นเท่านั้น 
 1.2.2 ทฤษฎีแรงขับ (Drive Reduction Theory) แรงขับ (Drive) เป็นกลไก
ภายในที่รักษาระบบทางสรีระ ให้คงสภาพสมดุลในเรื่องต่างๆ ไว้ เพ่ือท าให้ ร่างกายเป็น ปกติ หรืออยู่
ในสภาพ โฮมิโอสแตซิส (Homeostasis) โดยการปรับระบบให้เข้ากับ การเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น 
ทฤษฎีแรงขับอธิบายว่า เม่ือเสียสมดุลในระบบ โฮมิโอสแตซิส จะท าให้เกิดความต้องการ (Need) ขึ้น 
เป็นความต้องการทางชีวภาพเพ่ือรักษาความคงอยู่ของชีวิต และความต้องการนี้จะท าให้เกิดแรงขับ 
อีกต่อหนึ่ง 
 แรงขับเป็น สภาวะต่ืนตัว ที่พร้อมจะท าอย่างใดอย่างหนึ่ง ให้กลับคืนสู่สภาพ
สมดุลเพ่ือลดแรงขับนั้น (Drive Reduction) ตัวอย่างเช่น การขาดน้ าในร่างกาย จะท าให้เสียสมดุล
ทางเคมี ในเลือด เกิดความต้องการเพ่ิมน้ า ในร่างกาย แรงขับ ที่เกิดจากต้องการน้ าคือ ความกระหาย 
จูงใจให้เราด่ืมน้ าหรือหาน้ ามาด่ืม หลังจากด่ืมสม ความต้องการแล้ว แรงขับก็ลดลง กล่าวได้ว่า แรง
ขับผลักดันให้คนเรามีพฤติกรรม ตอบสนอง ความต้องการ เพ่ือท าให้ แรงขับ ลดลงส าหรับที่ร่างกาย 
จะได้กลับสู่  สภาพสมดุล อีกครั้งหนึ่ง แรงขับ  แบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ แรงขับปฐมภู มิ 
(Primary Drive) และ แรงขับทุติยภูมิ (Secondary Drive) แรงขับที่เกิดจาก ความต้องการพ้ืนฐาน
ทางชีวภาพ เช่น ความต้องการอาหาร น้ า ความต้องการและแรงขับประเภทนี้ เกิดขึ้นเองโดยไม่ต้อง
เรียนรู้ เป็นแรงขับ ประเภทปฐมภูมิ ส่วนแรงขับทุติยภูมิ เป็นแรงขับที่ เกิดขึ้นจากการเรียนรู้ แรงขับ
ประเภทนี้ เม่ือเกิดแล้วจะจูงใจคนให้กระท าสิ่งต่างๆ เพ่ือตอบสนองความต้องการอย่างไม่มีวันสิ้นสุด 
เช่น คนเรียนรู้ว่า เงินมีความสัมพันธ์เชื่อมโยงกับการสนองความต้องการอาหาร ที่อยู่อาศัยและอ่ืนๆ 
อีกมาก การไม่มีเงิน จึงเป็นแรงขับทุติยภูมิสามารถจูงใจให้คนกระท าพฤติกรรมต่างๆ เพ่ือให้ได้เงินมา
ต้ังแต่การท างานหนัก จนถึงการท า สิ่งที่ผิดกฎหมาย เช่น การปล้นธนาคาร 
 
 1.2.3 ทฤษฎีการต่ืนตัว (Arousal Theory) มนุษย์ถูกจูงใจให้กระท าพฤติกรรม
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บางอย่าง เพ่ือรักษาระดับการต่ืนตัวท่ีพอเหมาะ (Optimal level of arousal) เม่ือมีระดับการต่ืนตัว
ต่ าลง ก็จะถูกกระตุ้นให้เพ่ิมขึ้น และเม่ือการต่ืนตัวมีระดับสูงเกินไปก็จะถูกดึงให้ลดลง เช่น เม่ือรู้สึก
เบื่อคน จะแสวงหาการกระท าที่ต่ืนเต้น เม่ือต่ืนเต้นเร้าใจมานานระยะหนึ่ง จะต้องการพักผ่อน เป็น
ต้น คนแต่ละคนจะมีระดับการต่ืนตัวท่ีพอเหมาะแตกต่างกัน 
 การต่ืนตัวคือ ระดับการท างานที่เกิดขึ้นในหลายๆ ระบบของร่างกาย สามารถ
วัดระดับการท างานนี้ได้จากคลื่นสมอง การเต้นของหัวใจ การเกร็งของกล้ามเนื้อ หรือจากสภาวะของ
อวัยวะต่างๆ ขณะที่หลับสนิทระดับการต่ืนตัวจะต่ าที่สุด และสูงสุดเม่ือตกใจหรือต่ืนเต้นสุดขีด การ
ต่ืนตัวเพ่ิมขึ้นได้จากความหิว กระหายน้ าหรือแรงขับทางชีวภาพอ่ืนๆ หรือจากสิ่งเร้าที่ เข้มข้น รุนแรง 
เห ตุการณ์ไม่คาดหวังไว้ก่อน  หรือจ ากสารกระตุ้น ในกาแฟ และยา บางชนิ ด  การท างานที่ มี
ประสิทธิภาพสูง เม่ือมีระดับการต่ืนตัวปานกลาง ระดับการต่ืนตัวท่ีสูงเกินไปจะรบกวนความใส่ใจ การ
รับรู้  การคิด สมาธิ กล้ามเนื้อท างานประสานกันได้ยาก เม่ือระดับการต่ืนตัวต่ า คนเราท างานที่ยาก
และมีรายละเอียดได้ดี แต่ถ้าเป็นงานที่ ง่ายจะท าได้ดีเม่ือระดับ การต่ืนตัวสูง คนที่มีระดับการต่ืนตัวสูง
เป็นนิสัย มักสูบบุหรี่ ด่ืมสุรา กินอาหารรสจัด ฟังดนตรีเสียงดัง มีความถี่เรื่องเพศสัมพัน ธ์ ชอบการ
เสี่ยงและลองเรื่องใหม่ๆ ส่วนคนที่มีระดับการต่ืนตัวต่ าเป็นปกติ มักมีพฤติกรรมที่ไม่เร้าใจมากนัก ไม่
ชอบการเสี่ยง ความแตกต่างในระดับพอเหมาะของการต่ืนตัว เกิดจากพ้ืนฐานทางชีวภาพเป็นเรื่อง
หลัก และท าให้มีบุคลิกภาพแตกต่างกันไปด้วย 
 1.2.4 ทฤษฎีสิ่งจูงใจ (Incentive Theory) ปัจจัยภายนอกหรือสิ่งแวดล้อมที่จูง
ใจจะดึงดูดให้คน มุ่งไปหาสิ่งนั้น มนุษย์กระท ากิจกรรมต่างๆ เพ่ือแสวงหาสิ่งที่พอใจ (Positive 
Incentives) เช่น รางวัล ค ายกย่อง สิทธิพิเศษ และหลีกเลี่ยงสิ่งที่ไม่พอใจ (Negative Incentives) 
เช่น  ถูกลงโทษ ถูกต าหนิ  ท าให้เจ็บกาย การที่คน มี พฤติกรรมแตกต่างกัน หรือพฤ ติกรรม
เปลี่ยนแปลงไป ขึ้นอยู่กับความแตกต่างในคุณค่า (Values) ของสิ่งจูงใจ ถ้า คิดว่าการกระท าอย่ างใด 
อย่างหนึ่ง จะได้รับผลคุ้มค่าก็จะมีแรงจูงใจให้บุคคลกระท าอย่างนั้น 
  2. การเรียนรู้ 
  การเรียนรู้เป็นกระบวนการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม และ การปรับพฤติกรรมของ
มนุษย์ ที่ เกิดขึ้นจาก ประสบการณ์ หรือมี ปฏิสัมพันธ์ กับ สิ่งแวดล้อม พฤติกรรมการเรียนรู้เกิดขึ้น
เม่ือพฤติกรรมมี ความสัมพันธ์ระหว่างสิ่งเร้า กับการ ตอบสนองต่อสิ่งเร้า หลักการเรียนรู้ ที่ส าคัญ
ได้แก่ การวางเง่ือนไขแบบคลาสสิก การวางเง่ือนไขปฏิบัติการ และ หลักการเรียนรู้ทางสังคม 
  2.1 การวางเง่ือนไขแบบคลาสสิกของพาฟลอฟ (Pavlov) 
 แนวคิดนี้เชื่อว่า มนุษย์ถูกวางเง่ือนไขเพ่ือให้แสดง พฤติกรรมตอบสนองต่อสิ่ง
เร้าได้อยู่ตลอดเวลา เง่ือนไขจะถูกวางในขณะที่มีสิ่งเร้าอ่ืนที่มีอิทธิพลต่อการกระตุ้นเร้า ร่างกายอยู่ ท า
ให้มีพฤติกรรมตอบสนองต่อสิ่งเร้าทั้งสองอย่างพร้อมๆ กัน เม่ือร่างกายเกิดการเรียนรู้ก็จะท าให้ 
ตอบสนองต่อสิ่งเร้าที่ถูกวางเง่ือนไขไว้ได้ นอกจากนี้การตอบสนองต่อสิ่งเร้ายังสามารถแผ่ขยายไปยัง
สิ่งเร้าอ่ืนๆ ที่มีลักษณะคล้ายคลึงกันได้อีกด้วย หลักการนี้ท าให้เข้าใจเรื่องความรู้สึกหรืออารมณ์ของ
บุคคลที่ไม่อาจหักห้ามได้ เม่ือเจอสิ่งเร้าบางอย่าง เช่น กลัวสิ่งที่ไม่อันตราย รู้สึกขยะแขยงต่อสิ่งที่น่า
เกลียด เป็นเพราะถูกวางเง่ือนไขต่อสิ่งนั้นมาในอดีตต้ังแต่วัยเด็ก 
  2.2 การวางเง่ือนไขปฏิบัติการของสกินเนอร์ (Skinner) 



14 

 การวางเง่ือนไขอีกลักษณะหนึ่ง เป็นการวางเง่ือนไขที่เกิดจากแรงขับที่ท าให้
ร่างกายปฏิบัติการ เป็นการเกิดพฤติกรรมโดยวางเง่ือนไขระหว่างพฤติกรรมการตอบสนองต่อสิ่งเร้า 
กับ ผลกรรม (Consequence) ของพฤติกรรมนั้น พฤติกรรมใดที่ได้รับผลกรรมเป็นที่ พึงพอใจ 
พฤติกรรมนั้นมีแนวโน้มที่จะเกิดขึ้นต่อสิ่งเร้าอย่างเดียวกันอีกในโอกาสต่อไป ส่วนพฤติกรรมใดที่ได้รับ
ผลกรรมไม่เป็นที่พึงพอใจ พฤติกรรมนั้นมีแนวโน้ มที่จะยุติลงได้ ผลกรรมจะมีลักษณะเป็นการ
เสริมแรง พฤติกรรมมีทั้งรางวัลและการลงโทษ การที่มนุษย์ส่วนมากแสดงพฤติกรรมที่ให้ผลกรรม 
เป็นรางวัลและงดแสดงพฤติกรรมที่อาจถูกลงโทษ หรืองดพฤติกรรมที่ไม่ได้รางวัลและแสดงพฤติกรรม 
เพ่ือหลีกเลี่ยงการถูกลงโทษเป็นไปตามทฤษฎีการวางเง่ือนไขแบบปฏิบัติการ 
  2.3 การเรียนรู้ด้วยการหยั่งเห็น (Insight Learning) 
 การหยั่งเห็น เป็น พฤติกรรมที่เกิดขึ้นในสัตว์ชั้นสูง เนื่องจากมีความซับซ้อนใน 
ด้านการคิดและการแก้ปัญหาเพ่ือให้เกิดผลลัพธ์ท่ีต้องการ นักจิตวิทยาตามแนวคิดนี้ท่านหนึ่งชื่อ โคห์
เลอร์ (Kohler) ได้ท าการศึกษากระบวนการแก้ปัญหาของลิงในการหยิบอาหารที่อยู่นอกกรง พบว่าลิง
มีแบบแผนของการคิดที่เชื่อมโยงกับสภาพการณ์ที่ปรากฏอยู่ต่อหน้าในขณะนั้น และเลือกที่จะท า
พฤติกรรมที่น่าจะเหมาะสมที่สุด และเม่ือศึกษาต่อกับมนุษย์ก็พบผลในท านองเดียวกัน ตามทฤษฎีนี้ 
การตอบสนองต่อสิ่งเร้าของบุคคลสามารถกระท าได้หลายรูปแบบ ขึ้นอยู่กับกระบวนการคิดของคนผู้
นั้น รูปแบบที่ตอบสนองแล้วได้ผลดีที่สุดจะเป็นแสดงความฉลาดของสติปัญญาของมนุษย์ 
  2.4 การเรียนรู้ทางสังคม 
 การเรียนรู้ทางสังคม เป็นรูปแบบการเรียนรู้ที่กล่าวว่า พฤติกรรมของคนเร า
ส่วนใหญ่เกิดจากการสังเกตตัวแบบ แล้วลอกเลียนพฤติกรรมของตัวแบบเฉพาะที่ตัวแบบได้รับการ
เสริมแรงเป็นรางวัล โดยที่ไม่จ าเป็นที่จะต้องท าตามแบบในทันที แต่อาจจะเก็บจ าไว้ไปคิดหรือทดสอบ
ดูก่อนก็ได้ การที่ได้สังเกตตัวแบบเป็นเวลานาน เช่น ลูกจะมีพ่อแม่เป็นตัวแบบ การเรียนรู้และจะท า
ตามอย่างพ่อแม่โดยไม่รู้ ตัว เพราะการเรียนรู้แบบนี้จะแฝงอยู่ในความคิดก่อนที่จะแสดงออกมาให้
เด่นชัด พฤติกรรมของบุคคลหลายอย่างเกิดจากการกระท าตามตัวแบบที่เขานิยมชมชอบ เช่น เพ่ือน 
ดาราภาพยนตร์ นักร้อง นัก กีฬา บุคคลที่มีชื่อเสียง พฤติกรรมการเรียนรู้ทางสั งคม เกิดจาก
กระบวนการเรียนรู้ขั้นพ้ืนฐานและส่วนใหญ่เกิดจากปัจจัยภายนอก การเรียนรู้ทางสังคมจึงสามารถ 
ถูกปรับเปลี่ยนไปได้ ตามลักษณะของการเสริมแรง การสังเกตตัวแบบ พัฒนาการที่สูงขึ้น ระดับความ
คาดหวัง ค่านิยม และรูปแบบการคิด  
 การเรียนรูจากตัวแบบนี้สามารถอธิบายดวยทฤษฎีการเรียนรูทางปญญาสังคม 
(Social Cognitive Theory) ของอัลเบิ รต แบนดูรา (Albert Bandura) ที่ใหแนวคิดพ้ืนฐานไววา 
การที่พฤติกรรมของบุคคลเปลี่ยนแปลงนั้น ไมไดเปนผลมาจากสภาพแวดลอมแตเพียงอยางเดียว แต
เปนผลมาจากกระบวนการทางปญญาดวย นั่นคือ ถากระบวนการทางปญญาเปลี่ยน พฤติกรรมของ
บุคคลก็จะเปลี่ยนแปลงไปดวย ซ่ึงวิธีการเรียนรูจากการสังเกต (Observation Learning) เปนวิธีการ
หนึ่งที่แบนดูราเสนอไววาสามารถเปลี่ยนแปลงกระบวนการทางปญญาได โดยการเรียนรูจากการ
สังเกตเปนวิธีการที่มนุษยใชเรียนรูพฤติกรรมเปนสวนใหญ โดยจะสังเกตการณกระท าของผู อ่ืน  
ซ่ึงบุคคลที่แสดงพฤติกรรมนั้นถือเปนตัวแบบ โดยตัวแบบนี้จะเปนผูถายทอดขอมูล ความรูตางๆ ไป
ยังผูสังเกต ท าใหผูสังเกตไดรับทักษะทางการคิดและรูปแบบของพฤติกรรมใหมๆ ซ่ึงประกอบดวยกระ
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บวนการเรียนรู กระบวนการ ไดแก 
 1) กระบวนการใสใจ (Attention processes)  
 2) กระบวนการเก็บจ า (Retention processes)  
 3) กระบวนการกระท า (Production processes)  
 4) กระบวนการจูงใจ (Motivational processes)  
 โดยมีล าดับขั้นตอนการเกิดดังนี้  กระบวนการใสใจเปนกระบวนการที่บุคคลมี
ความสนใจใสใจในการสังเกตพฤติกรรมของตัวแบบที่มีความเดนชัดและไมซับซอน ดังนั้นหากบุคคลมี
ความสัมพันธใกลชิดกับตัวแบบ ก็จะมีความสนใจในตัวแบบนี้มากกวาตัวแบบที่ไมคุนเคย อีกทั้งตัว
แบบที่มีความใกลชิดสามารถแสดงถึงความสามารถในการควบคุมตนเองได เชน การเปนแบบอยางใน
การปฏิบัติตัวท่ีดี การใชเหตุผลกับเยาวชน เปนตน (กิตติเดช เกียรติมหาชัย, 2555) 
 
ทฤษฎีความพึงพอใจ 
 
 ความหมายของความพึงพอใจ  
 ความพึงพอใจโดยทั่วไปตรงกับค าในภาษาอังกฤษว่า Satisfaction มีการให้ความหมายไว้
มากมาย ได้แก่ (ปิยากร พจนารุ่งฤกษ์. 2556. โครงการการศึกษาอิสระ สาขาวิชานวัตกรรมและ
เทคโนโลยีการศึกษา คณะศึกษาศาสตร์ มหาวิทยาลัยบูรพา) 
 ความพึงพอใจ (gratification) ตามความหมายของพจนานุกรมทางด้านพฤติกรรม ได้ให้
ความจ ากัดความไว้ว่า  หมายถึง ความรู้สึกที่ ดีมีความสุข เม่ือคนเราได้รับผลส าเร็จ ตามความมุ่งหมาย 
(goals) ความต้องการ (need) หรือแรงจูงใจ (motivation)  
 ความพึงพอใจ หมายถึง พอใจ ชอบใจ  
 ความพึงพอใจหมายถึงความรู้ที่มีความสุขหรือความพอใจเม่ือได้รับความส าเร็จ หรือได้รับสิ่ง
ที่ต้องการ  
 ความพึงพอใจ หมายถึง ความรู้สึกที่ ดีเม่ือประสบความส าเร็จ  หรือได้รับสิ่งที่ ต้องการให้
เกิดขึ้นเป็นความรู้สึกที่พอใจ  
 ความพึงพอใจ หมายถึง ความรู้สึกชอบหรือพอใจต่อการท างาน องค์ประกอบหรือสิ่งจูงใจอ่ืน 
ถ้าสิ่งเหล่านั้นตอบสนองความต้องการของบุคลลได้ จะเกิดความพึงพอใจในงานนั้น ท าให้บุคคล
ท างานนั้นส าเร็จอย่างมีคุณภาพ  
 ความพึงพอใจ หมายถึง เจตคติหรือความรู้สึกของบุคคลที่มีต่อการท างาน ได้แก่ ความส าเร็จ
ในงาน การได้รับการยกย่องนับถือ และการมีความก้าวหน้าในการปฏิบัติงาน  
 ความพึงพอใจ หมายถึง ระดับความรู้สึกในด้านบวกหรือด้านลบของคนที่มีต่อลักษณะของ
งานรวมทั้งงานที่ได้รับมอบหมาย การจัดระบบงานและความสัมพันธ์กับเพ่ือนร่วมงาน  
 ความพึงพอใจ หมายถึง ความรู้สึกพอใจและเต็มใจปฏิบัติงานให้บรรลุวัตถุประสงค์  โดย
เฉพาะงานที่ท าใหไ้ด้ผลประโยชน์ทั้งวัตถุและมีคุณค่าต่อจิตใจ สนองความต้องการพ้ืนฐานของบุคคล 
 ความพึงพอใจ หมายถึง สภาพ คุณภาพ หรือระดับความพึงพอใจซ่ึงเป็นผลมาจาก ความ
สนใจต่างๆ และทัศนคติที่บุคคลมีต่อสิ่งนั้น  
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 ความพึงพอใจ หมายถึง ความรู้สึกภายในจิตใจของมนุษย์ที่ไม่เหมือนกัน ขึ้นอยู่กับแต่ละ
บุคคลว่าจะคาคหวังกับสิ่งใดสิ่งหนึ่งอย่างไร ถ้าคาดหวังหรือมีความต้ังใจมากและได้รับการตอบสนอง
ด้วยดีจะมีความพึงพอใจมาก แต่ในทางตรงกันข้ามอาจผิดหวังหรือไม่พึงพอใจเป็นอย่างยิ่งเม่ือไม่ได้รับ
การตอบสนองตามที่คาดหวังไว้ท้ังนี้ขึ้นอยู่กับสิ่งที่ตนต้ังใจไว้ว่ามีมากหรือน้อย  
 โดยสรุปแล้วความพึงพอใจ หมายถึง ความพอใจ ชอบใจ และมีความสุข ที่ความต้องการ 
หรือเป้าหมาย ที่ต้ังใจไว้บรรลุผลหรือสมหวังนั้นเอง ส าหรับนักเรียนแล้วก็ใช้สื่อคอมพิวเตอร์ช่วยสอน
ส่วนใหญ่ก็ย่อมจะมีความต้องการหรือความคาดหวังว่า สื่อคอมพิวเตอร์ช่วยสอนจะสามารถช่วยให้
ตัวเองสามารถเข้าใจบทเรียนได้ดียิ่งขึ้นหรือ  ไต้ผลการเรียนดีขึ้นนั้นเอง ซ่ึงสามารถวัดได้จาก
แบบสอบถามวัดระดับความพึงพอใจ หรือผลการสอบ  
 ความพึงพอใจกับทัศนคติเป็นค าที่ มีความหมายคล้ายคลึงกันมากจนสามารถใช้แทนกันได้โดย
ให้ค าอธิบายความหมายของทั้งสองค านี้ว่า  หมายถึง ผลจากการที่บุคคลเข้าไปมีส่วนร่วมในสิ่งนั้นและ
ทัศนคติด้านลบจะแสดงให้เห็นสภาพความไม่พึงพอใจ  
 การศึกษาเก่ียวกับความพึงพอใจนั้น มักกระท าใน 2 ประเด็น คือ ศึกษาความพึงพอใจของ
ผู้ปฏิบัติงานหรือผู้ให้บริการ และศึกษาความพึงพอใจของผู้รับบริการ จากความหมายที่กล่าวมา
ทั้งหมดข้างต้นผู้วิจัยสรุปได้ว่า ความพึงพอใจ หมายถึง ความรู้สึกที่ เป็นการยอมรับ ความรู้สึกชอบ 
ความรู้สึกที่ยินดีกับการปฏิบัติงาน ทั้งการให้บริการและการรับบริการ ในทุกสถานการณ์ ทุกสถานที่ 
( วิ ช า ก า ร ,  2 0 1 3 .  สื บ ค้ น เ ม่ื อ  2 9  ธั น ว า ค ม  2 5 5 9  จ า ก
http://thongkred99.blogspot.com/2013/07/blog-post_1289.html) 
 องค์ประกอบของความพึงพอใจ  
 นักวิช ากา รได้พัฒนาทฤษฎี ที่ อธิบ ายอง ค์ประกอบของค วามพึงพอใจ และอธิบ า ย
ความสัมพันธ์ระหว่างความพึงพอใจกับปัจจัยอ่ืน ๆ ไว้หลายทฤษฎี เช่น สิ่งจูงใจที่ใช้เป็นเครื่องกระตุ้น
บุคคลให้เกิดความพึงพอใจในงาน ได้แก่ สิ่งจูงใจที่เป็นวัตถุ. สิ่งจูงใจที่เป็นโอกาส สิ่งแวดล้อมในการ
ปฏิบัติงาน ผลประโยชน์ทางอุดมคติ ความดึงดูดใจในสังคม. การปรับสภาพการท างานให้เหมาะสม
กับวิธีการและทัศนคติของบุคคล. โอกาสที่จะร่วมมือในการท างาน และสภาพของการอยู่ร่วมกัน 
นอกจากนี้มีการรายงานผลการศึกษาทดลองของ Herzberg เก่ียวกับการจูงใจในการท างาน สรุปได้
ว่าสาเหตุที่ท าให้เกิดความพึงพอใจและไม่พึงพอใจในการท างานนั้นมี 2 องค์ประกอบ คือ (ประไพ
รัตน์ ไวทยกุล. และคณะ. 2554. รายงานวิจัยเรื่อง การรับรู้และความคาดหวังในการปฏิบัติหน้าที่ของ
ส านักงานสภามหาวิทยาลัยนเรศวรในมุมมองของประชาคมมหาวิทยาลัยนเรศวร) 
 1. องค์ประกอบกระตุ้น (Motivation Factors) หรือปัจจัยจูงใจ มีลักษณะสัมพันธ์กับเรื่อง
ของงานโดยตรง เป็นสิ่งที่จูงใจบุคคลให้มีความต้ังใจในการท างานและเกิดความพอใจในการท างาน 
ได้แก่ ความส าเร็จของงาน การได้การยอมรับนับถือ ลักษณะของงาน ความรับผิดชอบ ความก้าวหน้า
ในต าแหน่งหน้าที่การงาน  
 2. องค์ประกอบค้ าจุน (Maintenance Factors) หรือองค์ประกอบสุขอนามัย (Hygiene 
Factors) หรือปัจจัยค้ าจุน เป็นปัจจัยที่เก่ียวข้องกับสิ่งแวดล้อมในการท างานหรือส่วนประกอบของ
งาน ท าหน้าที่ป้องกันไม่ให้คนเกิดความไม่พึงพอใจในการท างาน ได้แก่ เงินเดือน โอกาสที่จะได้รับ
ความก้าวหน้ า  สถานะของอาชีพ นโยบายและการบริหารงานขององค์กร ความสัมพันธ์กับ
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ผู้ใต้บังคับบัญชา ความสัมพันธ์กับผู้บังคับบัญชา ความสัมพันธ์กับเพ่ือนร่วมงาน สถานภาพการท างาน 
ความเป็นส่วนตัว ความม่ันคงในงาน วิธีการปกครองบังคับบัญชา 
 แนวคิดและทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับความพึงพอใจที่กล่าวมาข้างด้น สรุปได้ว่า  ความพึงพอใจ 
เป็นทัศนคติที่ เป็นนามธรรม เก่ียวกับจิตใจ อารมณ์ ความรู้สึกที่บุคคลมีต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ไม่สามารถ
มองเห็นรูปร่างได้ นอกจากนี้ความพึงพอใจเป็นความรู้สึกด้านบวกของบุคคล ที่มีต่อสิ่งใดสิ่งหนึ่ง 
อาจจะเกิดขึ้นจากความคาดหวัง หรือเกิดขึ้นก็ต่อเม่ือสิ่งนั้นสามารถ ตอบสนองความต้องการให้แก่
บุคคลได้ซ่ึงความพึงพอใจที่เกิดขึ้นสามารถเปลี่ยนแปลงได้ตามค่านิยมและประสบการณ์ของตัวบุคคล 
โดยที่องค์ประกอบกระตุ้นเป็นปัจจัยที่ ก่อให้เกิดความพึงพอใจในการปฏิบัติงาน  ส่วนองค์ประกอบค้ า
จุน เป็นปัจจัยที่ป้องกันไม่ให้บุคคลเกิดความเบื่อหน่ายหรือรู้สึกไม่พอใจในการท างาน ซ่ึงทฤษฎีสอง
องค์ประกอบของ Herzberg นี้เชื่อว่าการสนองความต้องการของมนุษย์แบ่งเป็น  2 องค์ประกอบ คือ 
1) ปัจจัยจูงใจ คือองค์ประกอบที่สร้างความพึงพอใจ เป็นความต้องการขั้นสูง 2) ปัจจัยค้ าจุน คือ
องค์ประกอบที่สร้างความไม่พึงพอใจ เป็นความต้องการขั้นต่ า  ซ่ึงไม่เป็นการสร้างเสริมบุคคลให้ปฏิบัติ
ดีขึ้นแต่ต้องด ารงรักษาไว้เพ่ือให้เกิดความพึงพอใจในขั้นสูงต่อไป 
 ความพึงพอใจในการบริการ 
 การวัดความพึงพอใจ กระท าเพ่ือ 1) เรียนรู้ถึงความรู้สึก ความเข้าใจ 2) แจกแจงได้ว่าอะไร
คือความจ าเป็นความปรารถนา ความต้องการและความคาดหวัง  3) เพ่ือที่จะลดความเข้าใจที่
คลาดเคลื่อน 4) เพ่ือตรวจสอบสิ่งที่ คุณคาดหวังเพ่ือปรับปรุงคุณภาพ บริการและความพึงพอใจ  5) 
เพราะต้องการน าไปสู่ผลงานที่ดีขึ้น 6) เพ่ือให้รู้ว่าในปัจจุบันสิ่งที่คุณด าเนินการนั้นเป็นอย่างไรบ้าง
และจากจุดนี้คุณจะมุ่งหน้าไปสู่จุดใดต่อไป  
 ความพึงพอใจในการรับบริการ หมายถึง การที่หน่วยบริการท า ให้ผู้รับบริการเกิดความ
ประทับใจในทางที่ ดีคือ เกิดความสุข หมายถึง ความชอบพอ ความชื่นชมอยากรับบริการอีกแล้วก็จะ
พูดชมให้คนอ่ืนฟัง รวมทั้งพูดปกป้องหากมีใครมาต าหนิบริการของหน่วยบริการที่เขาประทับใจนั้น 
ทั้งนี้เพราะหน่วยบริการได้สร้างภาพลักษณ์อันเป็นที่ประทับใจในทางที่น่าชื่นชม ยกย่อง 
 จากการศึกษาแนวคิดทฤษฎีเก่ียวกับความพึงพอใจในการบริการสรุปได้ว่าความพึงพอใจใน
การบริการ หมายถึง การที่หน่วยบริการท าให้ผู้รับบริการเกิดความประทับใจในทา งที่ ดี คือ เกิด
ความสุข ซ่ึงสามารถวัดหรือประเมินผลการปฏิบัติงานได้จากการรับรู้ของบุ คคลซ่ึงขึ้นอยู่ กั บ
ประสบการณ์ของแต่ละบุคคลที่จะใช้เกณฑ์ในการตัดสินใจ ซ่ึงปัจจัยที่ มีส่วนเก่ียวข้องและเป็นสาเหตุ
ที่ท าให้การบริการเกิดความพึงพอใจหรือไม่พอใจในการรับบริการประกอบด้วย ตัวแปร 3 ด้าน ได้แก่ 
ด้านระบบบริการ ด้านเจ้าหน้าที่/ บุคลากรผู้ให้บริการ และด้านสถานที่/ สิ่งอ านวยความสะดวก 
 การบริการ (Sense of Service) หมายถึง การที่ผู้ให้บริการมีความพร้อมทางจิตใจและรักที่
จะให้บริการแก่ผู้อ่ืนและมีความสุขเม่ือได้รับความพึงพอใจจากการให้บริการของตนเอง นอกจากนั้น
ผู้บริหารที่ดีจะต้องมีทัศนคติที่ดีในงานบริการรวมทั้งสร้างความกระตือรือร้นพร้อมที่จะให้บริการ การ
บริการมีลักษณะดังนี้ 
 1. งานบริการเป็นงานที่มีการผลิตและการบริโภคเกิดขึ้นพร้อมกันคือไม่อาจก าหนดความ
ต้องการแน่นอนได้ขึ้นอยู่กับผู้ใช้บริการว่าต้องการเม่ือใดและต้องการอะไร 
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 2. งานบริการเป็นงานที่ไม่อาจก าหนดปริมาณงานล่วงหน้าได้ การมาใช้บริการหรือไม่ขึ้นอยู่
กับเง่ือนไขของผู้มาใช้บริการ การก าหนดปริมาณงานล่วงหน้าจึงไม่อาจท าได้ นอกจากคาดคะเนความ
น่าจะเป็นเท่านั้น 
 3. งานบริการเป็นงานที่ไม่มีตัวสินค้า ไม่มีผลผลิต สิ่งที่ผู้ใช้บริการจะได้คือ ความพึงพอใจ
ความรู้สึกคุ้มค่าที่ได้มาใช้บริการ ดังนั้น คุณภาพของงานจึงเป็นสิ่งที่ส าคัญมาก 
 การบริการ หมายถึง กิจกรรมหรือการปฏิบัติของผู้ให้บริการเพ่ือตอบสนองความต้องการแก่
ผู้ใช้บริการ 
 จากการศึกษาแนวคิดทฤษฎี เก่ียวกับการบริการสรุปได้ว่า การบริการ หมายถึง การ
ปฏิบัติการให้ความสะดวก การช่วยเหลือและอ านวยประโยชน์ในเรื่องต่าง ๆ แก่ผู้มาใช้บริการในฐานะ
ที่เป็นหน้าที่ของหน่วยงานที่พึงกระท า ด้วยความเสมอภาคตรงต่อเวลา การให้บริการที่เพียงพอ
ต่อเนื่องและก้าวหน้า เพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้มาใช้บริการให้เกิดความชอบใจและพอใจ ซ่ึง
หลักการให้บริการควรประกอบด้วยหลักความสอดคล้องกับความต้องการของบุคคลเป็นส่วนใหญ่  
หลักความเสมอภาค หลักความสม่ า เสมอ หลักความประหยัด และหลักความสะดวก (ชนิกานต์ วงษ์
กรณ์. 2555. วิทยานิพนธ์รัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต สาขาการจัดการภาครัฐและภาคเอกชน 
วิทยาลัยการบริหารรัฐกิจ มหาวิทยาลัยบูรพา) 
 
ทฤษฎีต้นไม้จริยธรรม 
 
 ทฤษฎีต้นไม้จริยธรรม ได้กล่าวถึง ลักษณะทางจิตของบุคคลต่าง ๆ ที่ได้จากการท าการศึกษา
วิจัยมาเป็นระยะเวลานาน โดยได้มีการเปรียบเทียบพฤติกรรมต่าง ๆ ของการเป็นพลเมืองดีเอาไว้กับ
ลักษณะของการเจริญเติบโตของต้นไม้ ไว้ดังนี้  ทฤษฎีต้นไม้จริยธรรม (ดวงเดือน พันธุมนาวิน อ้างถึง
ใน พระสุเทพ เฮงจินดา, 2557 ) เป็นทฤษฎีที่อธิบายถึงพฤติกรรมของคนดีและคนเก่ง ที่เกิดจากจิต
ลักษณะ 8 ประการ เพ่ือเป็นการง่ายต่อการท า ความเข้าใจจึงได้มีการอธิบาย ทฤษฎีต้นไม้จริยธรรม 
ในรูปแบบของต้นไม้ใหญ่ โดยได้มีการแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ด้วยกันคือ 1) ส่วนที่เป็นราก 2) ส่วนที่
เป็นล า ต้น 3) ส่วนที่เป็นดอกและผลของต้นไม้ โดยในส่วนที่เป็นดอกและผลของต้นไม้บนต้น ได้มีการ
แสดงถึงพฤติกรรมการกระท า ดีละเว้นความชั่ว และพฤติกรรมการท างานอย่างขยันขันแข็งเพ่ือ
ส่วนรวม จัดเป็นการแสดงออกทางด้านพฤติกรรมประเภทต่าง ๆ ที่รวมเข้าเป็นพฤติกรรมของพลเมือง
ดี เป็นพฤติกรรมที่เอ้ือต่อการแสดงออกซ่ึงพฤติกรรมต่าง ๆ ที่น่าปรารถนาในส่วนที่ถือเป็นสาเหตุทาง
จิตใจนั้นจัดเป็นส่วนหนึ่งของล าต้นของต้นไม้ อันประกอบไปด้วยจิตลักษณะ 5 ด้านคือ 1) เหตุผล
จริยธรรมหรือการเห็นแก่ผู้อ่ืน ส่วนรวมและหลักของสากลมากกว่าส่วนตัว 2) มุ่งอนาคตควบคุมตน 
ความสามารถในการคาดการณ์ได้ และสามารถควบคุมตนเองให้อด ให้ทน ให้รอได้อย่างเหมาะสมเพ่ือ
ประโยชน์ที่จะได้รับในวันข้างหน้า 3) ความเชื่ออ านาจในตนว่า หากคนเราได้กระท าความดีแล้วนั้นจะ
ได้รับผลดีตอบสนองคืน แต่หากได้มีการท าไม่ดีก็จะได้รับผลกรรมกลับคืน 4)แรงจูงใจใฝ่สัมฤทธิ์คือ
ความสามารถในการมุมานะบากนั่น จนสามารถที่จะฟันฝ่าอุปสรรคต่าง  ๆ จนประสบความส า เร็จได้
ความเป้าหมายที่ได้มีการคาดการณ์เอาไว้ และ 5) ทัศนคติ คุณธรรม และค่านิยม (ที่มีความเก่ียวข้อง
กับพฤติกรรมนั้น ๆ หรือสถานการณ์นั้น ๆ ในส่วนของรากของต้นไม้ซ่ึงเป็นส่วนของรากของต้นไม้ ซ่ึง
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ประกอบด้วย 3 ด้านด้วยกันคือ 1) สติปัญญา คือทักษะความเฉลียวฉลาดที่ควบคู่ไปกับความ
เหมาะสมแห่งวัย โดยที่มีระดับการ คิดที่เป็นทั้งรูปธรรมและนามธรรมมากขึ้นเม่ือมีอายุมากขึ้นตาม 2) 
ประสบการณ์ทางสังคม หมายถึงการรู้จักเอาใจเขามาใส่ใจเรา มีความเข้าใจในตัวมนุษย์และสังคม
มากขึ้น และ 3 )สุขภาพจิต หมายถึงการปราศจากความวิตกกังวลหรือมีความวิตกกังวลน้อยหรือใน
ปริมาณที่เหมาะสมกับเหตุการณ์นั้นไม่มากจนเกินไป ซ่ึงจิตลักษณะทั้ง 3 ประการนี้นั้ นถือเป็น
องค์ประกอบพ้ืนฐานที่ส า คัญของการพัฒนาทางจิตลักษณะ 5 ประการที่ลาต้นของต้น พร้อมกับส่งผล
ต่อเนื่องถึงการแสดงออกซ่ึงความเป็นพลเมืองดีและคนเก่งในท้ายที่สุดนั้นเอง ดังนั้นเพ่ือเป็นการ
ก าหนดปัจจัยเชิงสาเหตุพฤติกรรมให้มีความครอบคลุมในการวิจัยในครั้งนี้จึงใช้การศึกษาพฤติกรรม
ตามรูปแบบปฏิสัมพันธ์นิยมควบคู่กับทฤษฎีต้นไม้จริยธรรม โดยการก าหนดปัจจัยเชิงสาเหตุในกลุ่มจิต
ลักษณะเดิมและจิตตามสถานการณ์ซ่ึงมาจากประกอบต่าง ๆ ที่ส าคัญ เก่ียวข้องในส่วนรากและล าต้น
ของทฤษฎีต้นไม้จริยธรรม ควบคู่ไปกับตัวแปรทางด้านสถานการณ์อ่ืน ๆ ดังภาพที่ 2.1 
 

 
ภาพท่ี 2.1 ทฤษฎีต้นไม้จริยธรรมแสดงจิตลักษณะพ้ืนฐานและองค์ประกอบทางจิตใจของ 

พฤติกรรมทางจริยธรรม  
ท่ีมา: ดวงเดือน พันธุมนาวิน, 2543: 7 

 
 ความหมายของค าว่าจิตลักษณะนั้นน่าจะเป็นการกล่าวถึง ทัศนคติ ระดับอารมณ์ความรู้สึก 
และพฤติกรรมการแสดงออกของตัวบุคคลภายใต้สถานการณ์หนึ่ง ๆ ที่เป็นปัจจัยหรือองค์ประกอบที่
เอ้ือต่อการกระท า หรือส่งเสริมให้มีการแสดงออกทางด้านพฤติกรรมนั้น ทั้งที่รวมถึงสถานการณ์ที่ มี
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ความเก่ียวข้องกับการแสดงออกหรือการยับยั้งไม่ให้มีการแสดงซ่ึงพฤติกรรมนั้น ๆ โดยอาจมีเง่ือนไข
ทางด้านเวลา สถานที่เข้าเป็นองค์ประกอบเสริมอีกทางหนึ่งก็ย่อมได้  
 
แนวคิดเก่ียวกับความสามารถในการควบคุมตนเอง 
 
 การควบคุมตนเอง เปนกระบวนการที่คนใชเพ่ือจัดการหรือปรับแรงผลักดันภายในหรือ
ความตองการของตนเองใหแสดงออกเหมาะสม อยูในขอบเขตที่สังคมยอมรับ การควบคุมตนเองเป็น
พฤติกรรมที่เกิดจากการเรียนรูและสะสมอยางคอยเปนคอยไป ซ่ึงสภาพแวดลอมมีผลตอพฤติกรรม
ของคน เม่ือสิ่งแวดลอมเปลี่ยนพฤติกรรมของคนก็เปลี่ยน เชน คนที่อยู่ ในภาวะสงคราม จะแสดง
ความกาวราวไดมากเม่ือเทียบกับขณะที่อยู ในภาวะสงบ ดังนั้น พฤติกรรมของคนและสิ่งแวดลอมตาง
มีอิทธิพลซ่ึงกันและกัน (กิตติเดช เกียรติมหาชัย, 2555) 
 การควบคุมตนเอง (self-control) หมายถึง ความสามารถที่จะละเวนการกระท าพฤติกรรม
บางอยาง หรือความสามารถที่จะเริ่มกระท าพฤติกรรมที่ตองใชความอดทนหรือเสียสละ และท า
พฤติกรรมนั้นไดอยางมีปริมาณและคุณภาพเหมาะสม เปนเวลานานพอที่จะน าไปสูผลที่ตองการใน
อนาคต การควบคุมตนเองนั้นตองมีเปาประสงคหรือจุดมุงหมายเกิดขึ้นกอน แลวสามารถที่จะควบคุม
ตนใหท าตามแนวทางนั้น เพ่ือใหประสบความส าเร็จ ความมีวินัยในตนเองเปนกุญแจแหงความส าเร็จ
ทั้งหมด ไมมีความส าเร็จใดปราศจากความมีวินัยในตนเอง (Brotherton, 2002) ไดใหความหมายของ
การควบคุมตนเอง หมายถึง กระบวนการที่บุคคลใชวิธีการหนึ่งวิธีการใดหรือหลายวิธีเพ่ือปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมของบุคคลจากพฤติกรรมที่ไมพึงประสงคไปสูพฤติกรรมที่พึงประสงค โดยที่บุคคลนั้นเปนผู
ก าหนดพฤติกรรมเปาหมายกระบวนการที่จะน าไปสู เปาหมาย และควบคุมตัวแปรทั้งภายในและ
ภายนอกของบุคคล อันจะมีผลตอพฤติกรรมที่พึงประสงคนั้นดวยตนเอง อาจกลาวไดวา การควบคุม
ตนเองเปนกระบวนการควบคุมและปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของตนเอง ให เปนพฤติกรรมที่พึงประสงค
ตามที่ก าหนดเปาหมายไว ซ่ึงการควบคุมตนเปนทักษะอยางหนึ่งที่บุคคลจะตองจัดการกับสาเหตุ
ภายในตนเอง และสาเหตุภายนอกตนเพ่ือใหตนมีพฤติกรรมหนึ่งอยางตอเนื่อง โดยกระท าบอย ๆ ใน
ปริมาณที่เหมาะสม และเกิดจากตนเองเปนผูก าหนด มิไดถูกบีบบังคับจากผูอ่ืนในสถานการณจ ายอม
หรือจ าเปน แตก็มิใชลักษณะจิตใจที่เรียกวา “ความใจแข็ง” เพียงอยางเดียว แตเปนความสามารถ
ของบุคคลที่จะจัดสภาพแวดลอมใหคนสามารถกระท าพฤติกรรมที่ตนต้ังใจไวแตเดิม ฉะนั้น “ใจออน” 
ก็สามารถที่จะประสบผลส าเร็จเหมือนคน “ใจแข็ง” ถาทราบวิธีการควบคุมตนเอง  
 จากการศึกษาของส กินเนอร Skinner) พบวาคนเราใชวิธีการตาง ๆ ในการควบคุม
พฤติกรรมของตนในชีวิตประจ าวัน คือ  
 1) ใชการยับยั้งทางรางกาย (Physical restraint) เชน  การกัดริมฝปากตนเองเพ่ือกลั้น
หัวเราะ การปดตาเพ่ือไมใหมองเห็นสิ่งที่ไมตองการจะเห็น การท าเชนนี้ เป็นผลใหตนเองสามารถ
หลีกเลี่ยงจากผลท่ีตนเองไมพึงพอใจได  
 2) การเปลี่ ยนการเรียนรูสิ่งเราบางอยาง (changing the stimulus conditioning) ที่ มี
อิทธิพลตอพฤติกรรม เชน การเลือกสถานที่พักผอนเพ่ือใหหางจากสภาพการณการท างาน การท า
เครื่องหมายลงบนปฏิทินเพ่ือเตือนความทรงจ า  เพ่ือที่จะใชเปนสิ่งเราใหแสดงพฤติกรรมบางอยางใน
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เวลาตอมา อันเปนผลใหสามารถหลีกเลี่ยงสิ่งที่ไมพึงพอใจที่จะเกิดขึ้น ดังนั้น การเปลี่ยนสิ่งเราจะช
วยใหคนเราแสดงพฤติกรรมที่พึงปรารถนาไดมากขึ้น  
 3) การยับยั้งหรือการงดเวนการกระท าบางอยาง เชน การงดอาหารกลางวันเพ่ือเตรียม
อาหารเย็นในโอกาสพิเศษใหอรอยขึ้น หรือ การงดอาหารกอนการเลนกีฬา  
 4) การเปลี่ยนการตอบสนองทางอารมณ Emotional reactions) เชน การกัดลิ้นตัวเองเพ่ือ
กลั้นหัวเราะในโอกาสที่ไมสมควรหรือการพยายามคิดถึงเรื่องอ่ืนเพ่ือระงับความรูสึกพอใจหรือไมพอใจ  
 5) การใชเหตุการณที่ไมพึงพอใจเปนตัวก าหนดพฤติกรรม (aversion events) เชนการใชยา
หรือสารเคมี (Drugs) เพ่ือควบคุมพฤติกรรมเชน การด่ืมสุราเพ่ือใหลืมทุกข หรือการด่ืมกาแฟ เพ่ือไม
ใหงวงนอน  
 6) การเสริมแรงและการลงโทษตัวเอง (self-reinforcement and self-punishment) เชน 
ถาท างานเสร็จตามก าหนดแลวจึงจะดูรายการทีวีที่ตนชอบ หรือถาท างานไมเสร็จจะไมไดดูทีวี เปนตน  
 7) การหันเหความสนใจไปสูสิ่งอ่ืน (doing something else) เชน การเปลี่ยนหัวขอสนทนา
จากการเมืองเปนเรื่องดินฟาอากาศเพ่ือหลีกเลี่ยงการทะเลาะวิวาทของคูสนทนา 
 นอกจากนี้ ความสามารถในการควบคุมตนเอง ยังประกอบดวยลักษณะทางจิตใจหลาย
ประการ เชน การมองเห็นความส าคัญของประโยชนที่จะมีมาในอนาคต มากกวาประโยชนในปจจุบัน 
การเลือกกระท าพฤติกรรมที่แสดงถึงการอดไดรอได เพราะเชื่อวาการกระท าของตนจะสงผลใหเกิด
ผลดีตามที่ตนตองการได และการควบคุมตนยังเก่ียวกับการไมหวังผลจากภายนอก แตบุคคลสามารถ
ใหรางวัลตนเอง และลงโทษตนเองได โดยรางวัลท่ีใหแกตนอยูในรูปของความพอใจในตนเอง ความ
ภาคภูมิใจในตน สวนการลงโทษตนเอง กอคือ การเกิดความไมสบายใจ วิตกกังวล และละอายใจ 
ลักษณะความอดไดรอได ลักษณะความเชื่อในผลแหงความพยายามของตน และลักษณะการใหรางวัล
และการลงโทษตนเองนั้น จะปรากฏในวัยรุนที่ไดรับการพัฒนาทางจิตใจอยางเหมาะสมมาต้ังแตเด็ก
จนปจจุบัน สวนใหญเกิดจากการไดรับรางวัลและการพัฒนาทางจิตใจอยางเหมาะสม โดยผูใหญที่มี
เหตุมีผลและไมใชอารมณตนเองเปนที่ต้ัง ลักษณะเหลานี้โรงเรียนสามารถจะชวยพัฒนาไดเปนอยางดี 
ดวยการจัดสภาพแวดลอมที่เหมาะสม  
 กระบวนการที่ใชในการควบคุมตนเองนั้น ธอเรเซนและมาโฮนี  ไดกลาววามีกระบวนการที่
ส าคัญในการควบคุมตนเองอยู  ประการ ไดแก  
 1) การควบคุมสิ่งเรา (Stimulus Control) หมายถึง กระบวนการที่บุคคลเรียนรูที่จะแสดง
พฤติกรรมไดอยางสอดคลองกับสภาพการณหรือสิ่งเราของตน โดยประเมินเง่ือนไขและสภาพการณที่
ควบคุมพฤติกรรมอยู ดวยวิธีการแยกแยะสิ่งเรา จากนั้นจึงเปลี่ยนแปลงหรือจัดระบบสภาพการณสิ่ง
เราใหม เพ่ือเอ้ืออ านวยใหเกิดพฤติกรรมที่ตองการ  
 2) การควบคุมผลกรรมดวยตนเอง (Self-Presented) หมายถึง การใหผลกรรมตนเอง
หลังจากที่ไดกระท าพฤติกรรมเปาหมายแลว ซ่ึงผลกรรมนี้อาจเปนไดทั้งการเสริมแรงหรือการลงโทษ 
ซ่ึงในการควบคุมพฤติกรรมควรใชการเสริมแรงมากกวาการลงโทษ 
 ส าหรับทฤษฎีที่ เก่ียวของกับการควบคุมตนเองนั้น มีหลายทฤษฎีดวยกัน เชน การควบคุม
ตนเองตามทฤษฎีจิตวิทยาวิเคราะหของซิกมันด ฟรอยด Sigmund Freud) ซ่ึงเชื่อวาบุคคลทั่วไปจะ
มีแรงขับอยูภายในตนเอง มีลักษณะเปนจิตไรส านึก พรอมจะแสดงออกตามความตองการเสมอหาก
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ขาดการควบคุมยับยั้ง ดังนั้น มนุษยจึงจ าเปนตองไดรับการอบรมบมนิสัย เพ่ือใหสามารถควบคุม
ตนเองไดในระดับทั่วไป และสามารถอยูในสังคมไดอยางปกติสุข สวนการควบคุมตนเองตามทฤษฎี
ของ วอลเตอร ซี เร็คเลสซ Walter C. Reckless) เชื่อวา คนเรามีพลังที่ผลักดันจากภายในให มี
พฤติกรรมเบี่ยงเบน ซ่ึงอาจจะเกิดจากปจจัยตาง ๆ ภายนอก เชน ความยากจนหรืออาจเกิดจากปจจัย
ภายนอกเม่ือเราเผชิญกับสถานการณและปญหาตาง ๆ ดังนั้น เร็คเลสซ จึงเสนอทฤษฎีในการควบคุม
ตนเองไวดังนี้  
 1) การควบคุมจากภายใน ไดแก ความส านึกที่สามารถยับยั้งควบคุมตนเองได ความส านึกที่ ดี
งาม ความเคารพตนเอง มโนธรรมที่ไดรับการพัฒนาอยางดี ความอดกลั้นตอความคับของใจ 
ความสามารถในการตอสูกับอารมณ์ ความส านึกรับผิดชอบ ความมุงม่ันตอเปาหมาย การหาความพึง
พอใจอยางอ่ืนชดเชย การใหเหตุผลในการถายโยงความเครียด เปนตน  
 2) การควบคุมจากภายนอก ไดแก่ ความยึดม่ันในจารีตประเพณี ความคาดหวังของสังคม 
ภาระผูกพันที่ตองปฏิบัติตามปทัสถานของสถาบัน ความรับผิดชอบตามที่ไดรับมอบหมาย โอกาสที่จะ
ไดรับการยอมรับ และความส านึกเปนสวนหนึ่งของกลุมที่ตนสังกัดอยู หรือใชหลักการและแนวคิดการ
ควบคุมตนเองตามหลักพุทธศาสนา อันไดแก หิริ และ โอตตัปปะหิริ คือ ความละอายตอการกระท า
ผิดที่เกิดขึ้นภายในใจของคน สวนโอตตัปปะ คือ ความเกรงกลัวตอผลแหงการกระท าผิดชั่วราย ต
อการรูเห็นของผูอ่ืน นอกจากนี้ยังมีทฤษฎีของ เอฟ อีแวน ไนย ที่เนนการควบคุมจากสังคม ทฤษฎี
การเรียนรูทางสังคมของ อัลเบิรต แบนดูรา ที่ เนนการเรียนรูการควบคุมตนเอง และการควบคุม
พฤติกรรมโดยใชการเรียนรูจากสังคม 
 การพัฒนาการควบคุมตนเองนั้น จะตองผานการพัฒนาความสามารถในการควบคุมตนเอง 
โดยผานกระบวนการตางๆ หลายอยาง ไดแก การเรียนรูโดยผานการเสริมแรงโดยตรง การเรียนรูการ
ควบคุมตนเองจากเทคนิควิธีวางระเบียบวินั ย และการเรียนรูการควบคุมตนเองจากการท าตนแบบ 
ส่วน ลอเรนซ และการบิลลแบร Lawrence and Gabrielle Blair) ศึกษาเรื่องผลจากพฤติกรรมการ
เผชิญหนาปญหาและการควบคุมตนเองตอการปรับตัวของเด็กที่สูญเสียญาติโดยศึกษาความสัมพันธ
ระหวางพฤติกรรมการเผชิญปญหา การควบคุมตนเองจากแรงกระตุนภายใน ความเครียดใน
ชีวิตประจ าวัน และการปรับตัวในเด็กที่สูญเสียญาติ กลุมตัวอยางเปนเด็ก จ านวน 68 คน อายุ 8-13 
ปและญาติผูดูแลที่เหลืออยู พบวาผูที่มีการควบคุมตนเองจากแรงกระตุนภายในไดดี จะมีภาวะซึมเศร
านอย มีพฤติกรรมตอตานสังคมนอย และมีการเห็นคุณคาในตนเองสูงมากกวาเด็กที่มีแรงกระตุนจาก
ภายนอกตนเอง 
 วิธีการวัดลักษณะการควบคุมตน  
 เดิมวิธีการวัดปริมาณที่บุคคลจะสามารถควบคุมไดในเนื้อหา และวิธีการตาง ๆ ที่ส าคัญมี 2 
ประการคือ (ดวงเดือน พันธุมนาวิน, อ้างถึงใน กิตติเดช เกียรติมหาชัย, 2555) 
 1) การวัดการชะลอการบ าบัดความตองการตาง ๆ ของตน (delay of gratification) ซ่ึง 
สะทอนความสามารถ และปริมาณการควบคุมตน เริ่มต้ังแตการรูจักขับถายอุจาระ ปสสาวะใน
สถานที่และเวลาอันเหมาะสม ต้ังแตวัยเด็กเปนตนมา  หมายถึง ความอดทน เม่ือเกิดความอยาก 
ความตองการทางสรีระ หรือทางสังคมตาง ๆ เชน รอรับประทานอาหารเม่ือถึงเวลา การยืนคอยนาน
โดยไมมีที่นั่ง หรือการอดออมเงินใสกระปุกออมสิน  
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 2) การวัดการตอตานสิ่งยั่วยุ (resistamce to temptation) โดยสิ่งยั่วยุนั้นเปนสถานการณ
ภายนอก และมักเกิดจากบุคคลอ่ืน เชน การยั่วโมโห การยั่วยวน การมีสิ่งหลอกลอใหกระท า การให
แบบอยางในทางเลวใหคนอ่ืนท าตาม เปนตน การควบคุมตนจึงอยุ ในลักษณะของความอดกลั้น ไมท า
ผิดท าชั่ว  
 การวัดความสามารถในการควบคุมตน อาจวัดในจากสถานการณที่เกิดขึ้นจริง หรือการใช
แบบวัดเพ่ือใหผูตอบ ตอบแบบวัดรายการพฤติกรรมที่เคยปฏิบัติไดในอนาคต เชน แบบวัดการ
ควบคุมตนของขาราชการพลเรือน ซ่ึงแบบวัดนี้ มีเนื้อหาเก่ียวกับ การควบคุมพฤติกรรมตนเอง การ
วางแผน และด าเนินการไปสูเปาหมายที่ตนตองการมากนอยเพียงใด ในนิสัยสวนตัวของผูตอบ และมี
มาตรสเกล 6 หนวย จาก “จริงที่สุด” ถึง “ไมจริงเลย” นอกจากนี้ยังได้มีการพัฒนาแบบวัดการ
ควบคุมตนในนักศึกษามหาวิทยาลัย โดยแบบวัดมีเนื้อหาเก่ียวกับ การบังคับตนเอง การปรับปรุง
ตนเอง หรือการจัดระเบียบพฤติกรรมของตนเอง เพ่ือเป าหมายของการสรางพฤติกรรมใหมที่น
าปรารถนา เพ่ิมปริมาณพฤติกรรมนั้นและอนุรักษพฤติกรรมที่มีประโยชน ตลอดจนลดพฤติกรรมเดิม
ที่ไมนาปรารถนาใหหมดไปจากตน โดยการจัดการของตนเองและไมตองพ่ึงการควบคุมบังคับจากผูอ่ืน 
มีมาตรสเกล 6 หนวย จาก “จริงที่สุด” ถึง “ไมจริงเลย” จ านวน 24 ขอ ประกอบดวย 6 องค
ประกอบ ไดแก  
 1) การก าหนดเปาหมายหลัก และแบงเปาหมายยอย  
 2) ทราบ Baseline และก าหนดเปาหมายขั้นแรก  
 3) สังเกตสาเหตุที่ท าใหเกิดพฤติกรรมนั้น  
 4) กระท าพฤติกรรมทางบวกเพ่ือขจัดพฤติกรรมทางลบ  
 5) สรางสถานการณเอ้ืออ านวยเพ่ืออนุรักษพฤติกรรม  
 6) ใหรางวัลเม่ือท าตามเปาหมายยอยส าเร็จ หรือยืดเวลาถาไมส าเร็จ  
 ในการศึกษาวิจัยนี้ปจจัยเชิงสาเหตุดานจิตลักษณะเดิมที่น ามาใชในการศึกษาครั้งนี้ไดแก 
ลักษณะมุงอนาคตควบคุมตน  
 ลักษณะมุงอนาคตควบคุมตน กับความสามารถในการควบคุมตนเอง 
 ลักษณะมุงอนาคตควบคุมตน หมายถึง ความสามารถในการคาดการณไกล เล็งเห็นสิ่งที่จะ
เกิดกับตนในอนาคต และเล็งเห็นความส าคัญของสิ่งที่จะเกิดในอนาคตนั้น สวนความสามารถในการ
ควบคุมตนเองของบุคคล ซ่ึงแสดงออกเปนพฤติกรรมการอดไดรอไดในสภาพการณตาง ๆ เชน การรอ
รับรางวัลที่ใหญกวาในอนาคต แทนรางวัลเล็กนอยซ่ึงจะไดรับทันที หรือการงดบ าบัดความตองการ
ในปจจุบันของตน เพราะเล็งเห็นผลรายที่จะเกิดตามมา หรือการเพียรพยายามในปจจุบันเพ่ือจุดมุง 
หมายที่ยิ่งใหญในอนาคต ลักษณะมุงอนาคตนี้ตรงขามกับลักษณะมุงปจจุบัน  
 ความสามารถในการควบคุมตนเองประกอบดวยลักษณะทางจิตใจหลายประการ คือ กา ร
มองเห็นความส าคัญของประโยชนที่จะมีมาในอนาคต มากกวาประโยชนในปจจุบัน การเลือกกระท า
พฤติกรรมที่แสดงการอดไดรอได เพราะเชื่อวาการกระท าของตน จะสงผลใหเกิดผลดีตามมา ตามที่
ตนตองการได และนอกจากนั้นความสามารถควบคุมตน ยังไมเก่ียวกับการไมหวังผลจากภายนอก  
แตบุคคลสามารถใหรางวัลตนเอง และลงโทษตนเองได โดยรางวัลที่ใหแกตนเองอยูในรูปของความ
พอใจในตนเอง ความภาคภูมิใจในตน สวนการลงโทษตนเองก็คือ การเกิดความไมสบายใจ วิตกกังวล 
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และละอายใจ ลักษณะความเชื่อในผลแหงความพยายามของตน และลักษณะการใหรางวัล และการ
ลงโทษตนเองนั้น จะปรากฎในวัยรุนที่ไดรับการพัฒนาทางจิตใจอยางเหมาะสมมาต้ังแตเด็ก จนถึง 
ปจจุบัน สวนใหญเกิดจากการไดรับรางวัล และการลงโทษอยางเหมาะสมกับเหตุ โดยผูใหญที่มีเหตุผล
และไมใชอารมณของตนเปนที่ ต้ัง ลักษณะเหลานี้  โรงเรียนสามารถจะชวยพัฒนาไดเปนอยางดีดวย
การจัดสภาพแวดลอมที่เหมาะสม (ดวงเดือน พันธุมนาวิน, อ้างถึงใน กิตติเดช เกียรติมหาชัย, 2555) 
 ลักษณะมุงอนาคต และควบคุมตนจึงสามารถเกิดขึ้นอยางตอเนื่องในปรากฏการณเดียวกัน
โดยขั้นแรกบุคคลมองเห็นประโยชน และเลือกที่จะรับผลดีในอนาคตแทนผลเล็กนอยในปจจุบัน ซ่ึง 
เปนลักษณะของการมุงอนาคต และในการที่จะไดผลดีในอนาคตนั้นตองมีความอดทนเพ่ือรอรับผลที่
จะเกิดขึ้น หรือมีการควบคุมเปนขั้นตอมา ผูที่มุงอนาคตควบคุมตนจึงเปนผูที่มองการณไกล มุงประ 
โยชนที่ดีกวาในวันขางหนา ซ่ึงตรงขามกับผูที่ มีลักษณะมุงอนาคตต่ า หรือผูที่มุงปจจุบันสูงมักขาด
ความอดทนในการรอผลดีที่จะเกิดในอนาคต จึงมีพฤติกรรมในทางลบ  เช น โกงการเลนเกมส  
การทะเลาะวิวาท 
 ลักษณะมุงอนาคตควบคุมตน หมายถึง ความสามารถในการคาดการณไกล การเล็งเห็น
ความส าคัญของสิ่งที่จะเกิดขึ้นในภายภาคหนา รวมทั้งความสามารถในการยับยั้งตนเองใหรูจักอดได
รอได เพ่ือรับประโยชนที่ดีกวา หรือส าคัญกวาที่จะมีมาในอนาคตของเด็กและเยาวชน ผลงานวิจัยใน
อดีตปรากฏผลที่สนับสนุนวา บุคคลที่มีลักษณะมุงอนาคตควบคุมตนเองมากมักเปนบุคคลที่ มี
พฤติกรรมที่นาปรารถนามากดวย ผลเชนนี้ปรากฏในบุคคลตางประเภทกัน อาทิ ในระดับนักศึกษา  
เชน พฤติกรรมการทองเที่ยวเชิงอนุรักษ สวนในระดับนักเรียนมัธยมศึกษา ผลการวิจัยปรากฏผลใน
ท านองเดียวกันในพฤติกรรมตาง ๆ เชน พฤติกรรมการประหยัดไฟฟา พฤติกรรมการลดปริมาณขยะ 
และในระดับนักเรียนประถมศึกษา เชน พฤติกรรมสุขภาพที่เหมาะสม เปนตน สวนผูที่มีลักษณะมุง 
อนาคตสูงจะมีพฤติกรรมที่แสดงถึงความเปนคนดี และคนเกง ดังเชน ผลการวิจัยศึกษานักเรียนใน
ระดับประถมศึกษาปที่ 5 และปที่ 6 จ านวน 416 คน พบวา นักเรียนที่มีลักษณะมุงอนาคตสูงเปนผูที่
มีศีล 5 สูงกวานักเรียนที่มีลักษณะนี้ ต่ า  พบในกลุมรวมและกลุมยอยหลายกลุม สวนงานวิจัยที่ได
ศึกษานักเรียนมัธยมศึกษาปที่ 2 – 5 จ านวน 540 คน ถึงความสัมพันธระหวางการถายทอดพุทธ
ศาสนาในโรงเรียนกับจิตลักษณะ และพฤติกรรมกาวราว พบวา ในกลุมรวมนักเรียนที่มีลักษณะมุง 
อนาคต และควบคุมตนสูงเทาใด จะเปนผูที่มีพฤติกรรมกาวราวนอยเทานั้น สอดคลองกับงานวิจัยที่
ท าการศึกษาวัยรุนชาย ในเขตกรุงเทพมหานคร จากวิทยาลัย 4 แหง จ านวน 250 คนแบงเปน 12  
กลุมนักศึกษาที่มีพฤติกรรมทะเลาะวิวาท และเพ่ือนของนักศึกษาดังกล าวที่ไมมีพฤติกรรมทะเลาะ
วิวาท พบวาการมุงอนาคต รวมกับจิตลักษณะอ่ืน ๆ คือ เหตุผลเชิงจริยธรรม สุขภาพจิต ทัศนคติ 
ตอการทะเลาะวิวาท สามารถท านายลักษณะการคบเพ่ือนอยางไมเหมาะสมได ในกลุมรวม 
โดยมีทัศนคติและลักษณะมุงอนาคตเปนตัวท านายที่ส าคัญ (กิตติเดช เกียรติมหาชัย, 2555) 
 นอกจากนี้ในด านพฤติกรรมการคบเพ่ือนอย างเหมา ะสม ไดมีการวิ จัยเด็กนักเรียน
ประถมศึกษาจ านวนหนึ่ง โดยการฝกลักษณะมุงอนาคตและความสามารถควบคุมตนเอง เปรียบเทียบ
กับเด็กที่ไม่ไดฝก ผลการศึกษาปรากฏวามีการฝกใหนักเรียนควบคุมตนเองในเรื่องความตองการทาง
เพศ ควบคูไปกับการใหค าปรึกษารายกลุมแกนักศึกษา กับการใชวิธีการเรียนจากปญหา พบวาการ 
ฝกควบคุมตนเองสามารถท าใหนักศึกษาที่มีเพศสัมพันธแบบตางเพศ งดหรือหยุดรวมเพศกับโสเภณี
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ไดรอยละ 11 และใชถุงยางอนามัยเพ่ิมขึ้นรอยละ 60 รวมทั้งนักศึกษากลุมที่ไมเคยมีเพศสัมพันธ  
เกิดพฤติกรรมในการหลีกเลี่ยงจากสิ่งยั่วยุใหเกิดความตองการทางเพศ มีการระบายอารมณทางเพศ 
ดวยกิจกรรมอ่ืนที่เหมาะสมเพ่ิมขึ้น และยังควบคุมความตองการทางเพศของตนไวได (กิตติเดช เกียรติ
มหาชัย, 2555) 
 ในการวิจัยหลายเรื่องพบวา ตัวแปรทางจิตหลายดาน สามารถท านายพฤติกรรมหนึ่ งๆ ไดมา
กกวาตัวแปรทางจิตดานเดียว หรือนอยดาน เชน การวิจัยพฤติกรรมสุขภาพของผูใหญไทยที่ตองใชจิต
ลักษณะรวมกันถึง 3 ตัว จึงพบความแตกตางของพฤติกรรม ดังนั้นจึงสามารถต้ังสมมติฐานไดวา  
จิตลักษณะหลายดาน (ทัศนคติที่ ดีตอพฤติกรรมฯ ความพรอมที่จะกระท าฯ ความเชื่ออ านาจในตน 
สุขภาพจิตดี และลักษณะมุงอนาคตควบคุมตน) รวมกันท านายพฤติกรรมการคบเพ่ือนอยางเหมาะสม
ไดมากกวา จิตลักษณะดานใดดานหนึ่งเพียงดานเดียวดังนั้น จึงท าใหคาดไดวา บุคคลที่มีลักษณะมุง 
อนาคตควบคุมตนสูง มีความสามารถในการควบคุมตนเองมากกว า บคคลุที่ มีลักษณะมุงอนาคต
ควบคุมตนต่ า (กิตติเดช เกียรติมหาชัย, 2555) 
 
แนวคิดเก่ียวกับจิตส านึกด้านความปลอดภัย 
 
 จิตส านึกว่าส่วนของจิตใจที่เรารับรู้ได้ เรียกว่าจิตส านึก (Conscious) ส่วนของจิตใจที่เราไม่
รับรู้  เรียกว่า จิตไร้ส านึก (Unconscious) และส่วนของจิตไร้ส านึก ที่ เกือบจะมาอยู่ในจิตส านึกแล้ว 
เรียกว่า จิตก่ึงส านึก(Preconscious) ค าว่าจิตส านึก เม่ือน ามาใช้ในภาษาทั่วไปหมายถึง ภาวะที่ต่ืน
และมีความรู้สึก สามารถตอบสนองต่อสิ่งเร้าได้ มีการกล่าวกันมานานแล้วว่า ประเทศชาติของเราจะ
เจริญกว่านี้หลายเท่า หากประชาชนชาวไทยมีจิตส านึกในหลายอย่าง และการที่มีปัญหามากมายใน
บ้านเมืองเรา เก่ียวข้องกับการที่คนไทยขาดจิตส านึกในหลาย  ๆ เรื่อง อุบัติเหตุ เป็นตัวอย่างที่ เห็นได้
ชัดเจนว่า สามารถป้องกันได้หากคนที่เก่ียวข้อง มีจิตส านึกแห่งความปลอดภัย คนที่ใช้รถใช้ถนนทุก
คน ควรมีจิตส านึกอยู่เสมอว่า ต้องไม่ขับรถในขณะมึนเมาหรือง่วงนอน ต้องมีสติ มีการตัดสินใจดี และ
มีสมาธิตลอดเวลา ที่ขับรถ ไม่ฝ่าฝืนกฎจราจร และไม่ขับ รถด้วยความประมาท เพียงเท่านี้อุบัติเหตุ 
และความสูญเสียต่าง ๆ จะลดลง อย่างชนิดที่เรียกว่า ต่ ากว่าราคาหุ้นแน่นอน ประเทศชาติจะมีความ
เป็นระเบียบเรียบร้อยและมีการพัฒนาได้ ก็เพราะประชาชนในชาติมีจิตส านึกของความรับผิดชอบ 
การที่บ้านเมืองสกปรก ขาดความเป็นระเบียบเรียบร้อย ก็เพราะคนส่วนใหญ่ชอบทิ้งขยะอย่างมักง่าย 
ไม่ชอบทิ้งให้เป็นที่ เป็นทาง กินอะไรตรงไหนก็ทิ้งตรงนั้น ถึงจะมีกฎหมายลงโทษและมีการจับและปรับ
กันในบางจุด ก็ไม่สามารถท าได้ทั่วถึง และคนส่วนใหญ่จะเหลียวหน้าแลหลังเพียงดูว่า ไม่มีเจ้าหน้าที่
อยู่แถวนั้น แล้วก็ทิ้งเหมือนอย่างที่เคยปฏิบัติ หากคนส่วนใหญ่มีจิตส านึกรักความเป็นระเบียบ และรัก
สะอาดก็คงไม่ต้องมีการจับการปรับแบบไฟไหม้ฟางอย่างที่เป็นอยู่ (วัชรพล อ่ิมจรูญ, 2547) 
 ฟรอยด์ (Sigmund Freud) นักจิตวิทยาพวกจิตวิเคราะห์ได้อธิบาย ลักษณะทางจิตไว้ 3 ส่วน 
คือ 1) จิตส านึก (Conscious) แสดงความรู้ตัวตลอดเวลา  2) จิตใต้ส านึก (Subconscious) รู้ ตัว
ตลอดเวลาแต่ไม่แสดงออกในขณะนั้น  3) จิตไร้ส านึก (Unconscious) ฟรอยด์เน้นความส าคัญเรื่อง
จิตใต้ส านึกว่า มีอิทธิพลต่อพฤติกรรมตามแนวคิดของฟรอยด์ เป็นที่ยอมรับอย่างกว้างขวาง และเป็น
จุดเริ่มต้นของการศึกษาเก่ียวกับแรงจูงใจต่างๆ และการศึกษาเรื่องการพัฒนาบุคลิกภาพกับโครงสร้าง
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บุคลิกภาพ จิตของมนุษย์แยกเป็น 3 ลักษณะคือ 1) Id ส่วนที่ยังไม่ได้ขัดเกลา แสวงหาความสุขความ
พอใจ โดยถือตัวเองเป็นหลัก 2) Super Ego ส่วนที่ได้มาจากการเรียนรู้ เป็นส่วนที่คิดถึงผิดชอบชั่วดี 
คิดถึงคนอ่ืนก่อนตัดสินใจอะไรลงไป 3) Ego ส่วนที่เป็นตัวตัดสินใจ โดยค านึงถึงสภาพความเป็นจริง 
ในสภาพการณ์นั้นๆ ท าความประนีประนอม ระหว่างส่วนที่ยึดความสุขส่วนตัวกับส่วนที่รู้จักผิดชอบ
ชั่วดี 
 เกสตัลท์ (Gestalt) มีความเชื่อว่า ต้องศึกษาพฤติกรรมทางจิตเป็นส่วนรวมจะแยกศึกษาที่ละ
ส่วนไม่ได้ ถ้าจะให้บุคคลเกิดการเรียนรู้ต้องมีประสบการณ์เดิม พฤติกรรมการเรียนรู้มี 2 ลักษณะ คือ 
1) การรับรู้ (Perception) เป็นพ้ืนฐานในการเรียนรู้ 2) การเรียนรู้เป็นการแก้ปัญหาอย่างหนึ่ง การ
แก้ปัญหาของคนเราขึ้นอยู่กับการหยั่งเห็น ( In sigh) เม่ือมีการหยั่งเห็นเม่ือใด ก็สามารถแก้ปัญหาได้
เม่ือนั้น  
 จิตส านึกเป็นส่วนของจิตใจที่เรารับรู้ได้ สามารถตอบสนองต่อสิ่งเร้าได้ เป็นพ้ืนฐานในการ
เรียนรู้ และตอบสนองต่อสิ่งเร้า เม่ือได้รับการเรียนรู้จึงมีอิทธิพลต่อการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม และ
ส่งผลต่อการแก้ไขปัญหาได้ หากคนมีจิตส านึกด้านความปลอดภัย การเกิดอุบัติเหตุจึงเป็นปัญหาที่
สามารถป้องกันได้ 
 ความหมายของจิตส านึกในความปลอดภัย จิตส านึกในความปลอดภัยนั้นมากจากค าว่า 
จิตส านึก (Consciousness) กับความปลอดภัย (Safety) ได้มีผู้ให้ความหมายไว้สรุปได้ดังนี้ 
 จิตส านึ ก หมายถึง การรับรู้  มีความร ะมัดระวั ง กระท าในสิ่งที่ตนต้องการด้วยสถิ ติ
สัมปชัญญะ และปฏิบัติงานให้อยู่ในกฎระเบียบ สามารถอธิบายในสิ่งที่ควรท า และไม่ควรท าได้ 
 ความปลอดภัย หมายถึง สภาพที่ไม่มีภัยหรืออันตราย ไม่อยู่ในสภาพที่เสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุหรือไม่ก่อให้เกิดสิ่งหนึ่งสิ่งใด ได้แก่ การบาดเจ็บ พิการ หรือตาย การเจ็บป่วยหรือเป็นโรค 
และทรัพย์สินเสียหาย 
 จากความหมายของจิตส านึกและความปลอดภัยจึงประมวลไว้ว่า จิตส านึกในความปลอดภัย 
หมายถึง การท างานด้วยความระมัดระวัง ปฏิบัติตนอยู่ในกฎแห่งความปลอดภัย มิให้เกิดอุบัติเหตุ ต่ อ
ผู้อ่ืน และเป็นโรคที่เกิดเนื่องจากการท างาน 
 ประโยชน์ของจิตส านึกในความปลอดภัย มีผู้ให้ทัศนะเก่ียวกับความปลอดภัยไว้ว่า การสร้าง
จิตส านึกในความปลอดภัยแก่บุคคลนั้น มีความส าคัญต่อความส าเร็จของการบริหารงานในปัจจุบัน 
เพราะนอกจากจะเป็นการป้องกันการสูญเสียที่อาจเกิดขึ้นได้แล้ว ยังก่อให้เกิดประโยชน์จากการ
ท างานอย่างปลอดภัยอีกด้วย เช่น 
  1. เม่ือบุคคลมีจิตส านึกในความปลอดภัย จะท าให้บรรยากาศในการท างานเป็นไป
อย่างปลอดภัยทั้งสามารถทุ่มเทก าลังกาย ก าลังความคิดให้กับการท างานได้อย่างเต็มที่  
  2. เป็นการลดต้นทุนการผลิต อันเนื่องจากการสูญเสียหรือค่าใช้จ่ายส าหรับอุบัติภัย 
  3. เกิดแรงจูงใจในการท างานเพราะบุคลากรมีขวัญ ก าลังใจในการท างานสูง 
  4. เป็นการสงวนทรัพยากรมนุษย์ เพราะถ้ามีอุบัติภัยเกิดขึ้นก็จะท าให้พิการหรือ
เสียชีวิตท าให้ประเทศชาติเสียทรัพยากรที่มีคุณค่าไป 
  5. เป็นการเพ่ิมก าไร เพราะการท างานอย่างปลอดภัยท าให้ผลผลิตสูงขึ้น 
 ปัจจัยท่ีมีส่วนสัมพันธ์ต่อจิตส านึกในความปลอดภัย 
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 ภูมิหลังของบุคลากร การศึกษาภูมิหลังของบุคลากรจึงเป็นสิ่งที่ผู้บริหารต้องรับผิดชอบ 
เพ่ือให้ทราบว่าเขาเหล่านั้นมีจิตส านึกด้านความปลอดภัยเพียงใด แล้วน ามาวิเคราะห์ และปรับปรุง
เพ่ือให้การบริหารงานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 
 ประสบการณ์ในการท างาน ประสบการณ์การท างานของบุคลากร เป็นปัจจัยส าคัญประการ
หนึ่งในการเกิดอุบัติภัย กล่าวคือ บุคลากรใหม่ และบุคลากรเก่าที่มีประสบการณ์ในการท างานต่างกัน
นั้น มีผลกระทบถึงการเกิดอุบัติภัยในลักษณะต่างๆ ดังนี้ 
 1. ลักษณะการก่อ อุบัติภัย ของบุคลากรให ม่ มีผลจากการวิจัยพบว่า บุ คลากรที่ขา ด
ประสบการณ์ในการท างานหรือมีประสบการณ์ในการท างานน้อยจะประสบอุบัติภัยมากกว่าบุคลากร
ที่มีประสบการณ์ในการท างานมานาน และบุคลากรใหม่นี้ มักจะเป็นตัวก่อและตัวรับผลของอุบัติภั ย
เสมอ เนื่องจากปัจจัยหลายประการที่เป็นต้นเหตุลักษณะเช่นนี้  อาทิ ไม่มีความรู้ในเรื่องเครื่องจักรกล 
ผังโรงงานและระบบงาน ความไม่ใส่ใจต่อการท างาน มีความต้ังใจมากเกินไปจนลืมนึกถึงความ
ปลอดภัย มีความรีบร้อนอยากให้งานเสร็จจนลืมปฏิบัติตามขั้นตอน มีความอยากรู้อยากเห็น ท าให้
ชอบลองผิดลองถูก มีความคะนองขาดจิตส านึกส าหรับวิเคราะห์ปัญหา และประเมินสถานการณ์ ขาด
ความระมัดระวังชอบท าตามตัวอย่างที่ผิดๆ และขาดเทคนิคในการท างานที่ดีพอ ซ่ึงสอดคล้องกับที่มีผู้
วิเคราะห์ไว้ว่า บุคลากรที่เพ่ิงเข้ามาท างานใหม่ๆ นั้น มีโอกาสก่ออุบัติภัยสูง และเม่ือบุคลากรมีความรู้ 
ความเข้าใจพอสมควร แนวโน้มการก่ออุบัติภัยลดน้อยลง ลักษณะการก่ออุบัติภัยของบุคลากรใหม่ 
ได้แก่ การขาดความรู้ ไม่ใส่ใจต่อการท างานเท่าที่ควร รีบร้อนจนลืมปฏิบัติตามขั้นตอนที่ปลอดภัย 
อยากรู้อยากเห็น ขาดจิตส านึกส าหรับวิเคราะห์ปัญหา และประเมินสถานการณ์ ขาดความระมัดระวัง
และขาดเทคนิคในการท างานที่ดีพอ 
 2. สุขภาพจิตของบุคลากร องค์การอนามัยโลก (WHO) ได้ให้นิยามสุขภาพจิตไว้ว่า เป็น
ภาวะของจิตที่ มีความรู้สึก มีอารมณ์ มีจิตใจม่ันคง สามารถปรับเข้ากับสภาพแวดล้อมได้พอควร 
รวมทั้งมีมนุษยสัมพันธ์ สามารถท างานร่วมกับผู้อ่ืนได้ และยังมีผู้ให้ค านิยามกว้างๆ ว่า สุขภาพจิตที่ ดี
คือ จิตที่มีความพอใจในสภาพของตนเอง ในด้านความเป็นอยู่ การงาน เพ่ือนร่วมงาน และการแสดง
ความรู้สึกด้วยความเหมาะสม นอกจากนี้ ได้มีการอภิปรายเรื่องสุขภาพจิตของคนงาน ปัญหาที่สะสม
ไว้ว่า สุขภาพจิตเป็นเรื่องส าคัญ เป็นเรื่องใกล้ตัว ตัวแปรที่ส าคัญที่ท าให้จิตแปรปรวนคือ ความเครียด 
หากความเครียดเกิดเป็นครั้งคราวจะเป็นผลดี ท าให้เกิดความกระตือรือร้น แต่หากเกิดความเครียด
เรื้อรังจะมีผลท าให้สุขภาพจิตเสื่อมท าให้เกิดภาวะแปรปรวนทางจิตขึ้นได้ สาเหตุของความเครียดที่ มี
ต่อสุขภาพจิตของบุคลากร ได้แก่ 
  1) สภาพแวดล้อม เช่น คน วัตถุ และสิ่งของต่างๆ เช่น เสียง ความร้อน แสงที่ไม่ 
เหมาะสม 
  2) เวลาท างานที่ไม่เป็นปกติ เช่น การท างานกะ ท าให้บุคลากรต้องปรับสภาพใน
เรื่องต่างๆ เช่น ความเป็นอยู่ในครอบครัว ซ่ึงหากปรับสภาพไม่ได้ ก็ย่อมมีปัญหาตามมา 
  3) ลักษณะงานที่ไม่เหมาะสม เช่น การท างานหนักติดต่อกันเป็นระยะเวลานาน  
ซ่ึงส่งผลต่อร่างกายและจิตใจ 
  4) การปรับสภาพร่างกายและจิตใจไม่ทันต่อเทคโนโลยีสมัยใหม่ ท าให้เกิดภาวะคับ
ข้องใจ 
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  5) ปัญหาส่วนตัว อันเนื่องมาจากภาวะเศรษฐกิจ หรือเหตุอ่ืน มีโร คประจ าตัว  
ไม่ท างานไกลบ้านปัญหาสุขภาพจิตของบุคลากรในปัจจุบัน ซ่ึงมีอัตราเพ่ิมมากขึ้นเรื่อย ๆ มีผลต่อ
สุขภาพร่างกาย อารมณ์ และพฤติกรรมของบุคลากร โดยเปลี่ยนไปในทางที่เสื่อมลง สาเหตุส่วนใหญ่
เกิดจากสภาพแวดล้อมและการท างานไม่เหมาะสม ดังนั้น เจ้าของสถานประกอบการควรให้การดูแล 
และค านึงถึงคุณภาพชีวิตของบุคลากรให้ดีเพียงพอ เพ่ือด ารงและรักษาบุคลากรที่มีคุณภาพให้คงไว้ 
โดยจัดให้มีสวัสดิการต่างๆ ที่ เพียงพอแก่ความต้องการ และระลึกไว้เสมอว่า “คนไม่ใช่เครื่องจักร 
ต้องการความรัก และความเข้าใจ” 
 นอกจากนี้ พระเมธีวราภรณ์ ได้บรรยายปาฐกถาธรรม เรื่อง ธรรมกับการส่งเสริมสุขภาพ
ทางด้านจิตใจ และปัญหาของบุคคลนั้น เกิดจากความทุกข์กาย ทุกข์ใจของบุคคลที่มีอยู่ในสังคม การ
ให้ความส าคัญกับความปลอดภัยพนักงาน เป็นสิ่งจ าเป็นอย่างยิ่ง ไม่ว่าจะเป็นความปลอดภัยในเวลา
ท างาน หรือนอกเวลาท างาน เพราะจะน ามาซ่ึงขวัญและก าลังใจของพนักงาน อันมีผลท าให้ได้ผลผลิต
เพ่ิมขึ้นทั้งปริมาณและคุณภาพ ตลอดจนลดค่าใช้จ่ายด้านอุบัติภัยลง ผลสุดท้ายก็คือ ก าไรเพ่ิมขึ้น  
ซ่ึงเป็นการสร้างจิตส านึกที่ดีในด้านความปลอดภัยแก่พนักงาน 
 สรุปได้ว่า จิตส านึกกับความปลอดภัย หมายถึง การรับรู้ มีความระมัดระวัง กระท าสิ่งใดด้วย
สติสัมปชัญญะ และปฏิบัติงานให้อยู่ในกฎระเบียบ สามารถอธิบายได้ในสิ่งที่ควรท าและไม่ควรท า ซ่ึง
ประมวลได้ว่า จิตส านึกในความปลอดภัย เป็นการท างานด้วยความระมัดระวัง ปฏิบัติตนอยู่ในกฎแห่ง
ความปลอดภัย มิให้เกิดอุบัติเหตุต่อตนเอง ต่อผู้อ่ืน และเป็นโรคที่เกิดเนื่องจากการท างาน การสร้าง
จิตส านึกด้านความปลอดภัยในการท างานจึงเป็นประโยชน์ และมีความส าคัญต่อการบริหารจัดการ 
และเป็นการป้องกันการสูญเสียที่อาจเกิดขึ้น และยังก่อเกิดประโยชน์จากการท างานท าให้บุคลากรมี
จิตส านึกด้านความปลอดภัย  (วัชรพล อ่ิมจรูญ. 2547. วิทยานิพนธ์ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขา
สังคมศาสตร์เพ่ือการพัฒนา มหาวิทยาลัยราชภัฏบ้านสมเด็จเจ้าพระยา) 
 
แท็กซ่ี  
 
 แท็กซ่ี (taxi) เป็นการโดยสารสาธารณะประเภทหนึ่งส าหรับผู้โดยสารคนเดียว หรือกลุ่ม 
เล็กๆ รถแท็กซ่ีเป็นยานพาหนะไว้ส าหรับว่าจ้างโดยผู้ขับจะส่งผู้โดยสารระหว่างที่หนึ่งไปยังที่หนึ่ง
ตามที่ผู้โดยสารอยากจะไป แท็กซ่ี เป็นค าย่อมาจาก แท็กซ่ี แค็บ (taxicab) คิดค้นโดยแฮร์รี่ เอ็น อัล
เลน นักธุรกิจชาวนิวยอร์กที่น าเข้ารถแท็กซ่ีมาจากฝรั่งเศส โดยย่อมาจากค าว่า แท็กซ่ีมิเตอร์ แค็บ 
(taximeter cab) อีกที ส่วนค าว่า cab มาจากค าว่า cabriolet คือรถม้าลากจูง และค าว่า taxi เป็น
รากศัพท์ภาษาละตินในยุคกลาง ซ่ึงมาจาก ค าว่า taxa ที่หมายถึง ภาษีหรือการคิดเงิน และค าว่า 
meter มาจากภาษากรีกค าว่า metron แปลว่า วัดระยะทาง  
 ประวัติเก่ียวกับแท็กซ่ีมิเตอร์ 
 บันทึกแรกที่เก่ียวกับแท็กซ่ีมิเตอร์ กล่าวถึงแท็กซ่ีมิเตอร์ว่าเริ่มมีมาต้ังแต่ยุคคริสตกาล เม่ือ
ประมาณ 2,000 ปีก่อนในอาณาจักรโรมัน เป็นรถม้า โดยที่ล้อของรถม้าจะต่อกับเฟืองเป็นทอด ๆ ไป 
ท าให้เฟืองทั้งระบบหมุนตามล้อเม่ือรถเคลื่อนที่ และจะท าให้ "เม็ดกลม" ที่คนขับใส่ไว้ในช่องใส่เม็ด
กลมถูกปล่อยหล่นลงในถาดท้ายรถหนึ่งเม็ดทุก ๆ ครั้งที่ระยะทางครบรอบที่ก าหนด และเม่ือถึงที่

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9E%E0%B8%B2%E0%B8%AB%E0%B8%99%E0%B8%B0
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%AE%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B9%88_%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B9%87%E0%B8%99_%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%A5%E0%B8%99&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%AE%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B9%88_%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B9%87%E0%B8%99_%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%A5%E0%B8%99&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%99%E0%B8%B4%E0%B8%A7%E0%B8%A2%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%81
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9D%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%A8%E0%B8%AA
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%A9%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B0%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%A9%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%81
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หมาย ผู้โดยสารจะจ่ายค่าโดยสารตามจ านวนเม็ดกลมที่หล่นลงมาในถาด หลังจากนั้นคนขับจะเก็บ
เม็ดกลมกลับเข้าช่องใส่เม็ดกลม รอลูกค้าคนต่อไป  
 เม่ืออาณาจักรโรมันล่มสลายลง เทคโนโลยีแท็กซ่ีที่ใช้มิเตอร์ก็หายไปจากหน้าประวัติศาสตร์
นานกว่าพันปี จนถึงต้นศตวรรษที่ 17 (ค.ศ. 1601 - 1700) มีการใช้รถม้ารับจ้างในการให้บริการใน
ปารีสและลอนดอน โดยมีการควบคุมระเบียบ คุมจ านวนรถ จนในศตวรรษที่ 19 รถม้าเริ่มขนาดใหญ่
ขึ้นและมีความเร็วรวมถึงความปลอดภัยแก่ผู้โดยสารมากขึ้น แต่ยังใช้ม้าลาก ซ่ึงเรียกว่า รถแฮนซัม 
แค็บ (Hansom cabs) 
 หลังจากนั้นในคริสต์ทศวรรษ 1890 เริ่มมียานพาหนะที่ใช้ พลังงานไฟฟ้า ทั้งใน ปารีส 
ลอนดอนและนิวยอร์ก ในลอนดอนเรียกรถรับจ้างประเภทนี้ว่า ฮัมม่ิงเบิร์ด (มาจากเสียงของรถ) แต่ผู้
ที่ริ เริ่มแท็กซ่ีคือ วิลเฮล์ม บรุห์น (Wilhelm Bruhn) ชาวเยอรมันที่ คิดค่าโดยสารแบบแท็กซ่ีมิเตอร์ 
ต่อมาในปี 1897 ก็อตไลบ์ เดมเลอร์ ได้ผลิตแท็กซ่ีมิเตอร์สมัยใหม่ที่ เรียกว่า เดมเลอร์ วิกตอเรีย 
หลังจากนั้นก็เริ่มมีการผลิตแท็กซ่ีอย่างจริงจังที่ เมืองสตุ๊ตการ์ต โดยมีนายฟรีดิช ไกรเนอร์เป็นหัวหลัก 
ในปี 1899 รถแท็กซ่ีในกรุงปารีสได้ใช้น้ ามันเป็นเชื้อเพลิงซ่ึง ต่อมาลอนดอนและนครนิวยอร์กก็เปลี่ยน
มาใช้เช่นกัน ในเมืองนิวยอร์กรถแท็กซ่ีน าเข้ามาจากฝรั่งเศสโดย แฮร์รี่ เอ็น อัลเลน ผู้ริ เริ่มเรียกค าว่า 
แท็กซ่ี เป็นคนแรก และยังพ่นสีรถให้เป็นสีเหลืองเพ่ือให้มองเห็นได้ในระยะไกล ซ่ึงต่อมาได้กลายเป็นสี
แทก็ซ่ีที่แพร่หลายในสหรัฐอเมริกา (วิกิพีเดีย, 2556) 
 แท็กซ่ีในประเทศต่าง ๆ 
 ตัวอย่างมาตรฐานแท็กซ่ีต่างประเทศ 
 1. รัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย ก าหนดให้คนขับแท็กซ่ีต้องผ่านกิจกรรมต่อไปนี้  
  1.1 การทดสอบทักษะภาษาอังกฤษ  
 1.2 การเข้าคอร์สฝึกอบรมที่เรียกว่า Taxi Care Plus ซ่ึงให้ความรู้เก่ียวกับประเด็นต่อไปนี้ 
   1.2.1 กฎจราจร  
   1.2.2 เส้นทางการคมนาคม  
   1.2.3 ทางลัด  
   1.2.4 ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน  
   1.2.5 ทักษะการให้บริการผู้โดยสาร  
   1.2.6 การบริหารความเครียด  
 2. ประเทศอังกฤษ ทางการได้ก าหนดคุณลักษณะพ้ืนฐานของคนขับแท็กซ่ี โดยระบุให้คนขับ
แท็กซ่ีจ าเป็นต้องผ่านการตรวจสอบต่อไปนี้ 
  2.1 การตรวจสอบประวัติอาชญากรรมย้อนหลัง  
  2.2 การตรวจสุขภาพ  
  2.3 การทดสอบความรู้  
   2.3.1 การสอบข้อเขียน 
   2.3.2 การสัมภาษณ์ตัวต่อตัว  
 3. มหานครนิวยอร์กและซิดนีย์ ระบุให้ผู้โดยสารมีสิทธิต่าง  ๆ ดังนี้ 

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%AA
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A5%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B8%AD%E0%B8%99
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%87%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%9F%E0%B9%89%E0%B8%B2
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%A7%E0%B8%B4%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%AE%E0%B8%A5%E0%B9%8C%E0%B8%A1_%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B8%E0%B8%AB%E0%B9%8C%E0%B8%99&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%AA%E0%B8%95%E0%B8%B8%E0%B9%8A%E0%B8%95%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%95&action=edit&redlink=1
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%AB%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%90%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%81%E0%B8%B2
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  3.1 สิทธิเรียกใช้บริการรถให้ไปในทุกเขตพ้ืนที่ที่ ทางการก าหนด ภายใต้ความ
รับผิดชอบของคนขับ ซ่ึงไม่สามารถปฏิเสธผู้โดยสารด้วยเหตุอันไม่สมควร (เหตุอันสมควรที่สามารถ
ปฏิเสธผู้โดยสารได้ เช่น ผู้โดยสารเมาหรือมีพิรุธ อันอาจก่อให้เกิดอันตรายกับคนขับได้)  
  3.2 สิทธิในการก าหนดเส้นทางเดินรถได้ด้วยตนเอง  
  3.3 สิทธิในการก าหนดให้คนขับแท็กซ่ีปฏิบัติตามกฎจราจร  
  3.4 สิทธิก าหนดงดเว้นเสียงรบกวน (ทั้งจากวิทยุและการบีบแตร)  
  3.5 สิทธิก าหนดอุณหภูมิภายในรถขณะที่นั่งโดยสารได้  
  ทั้งนี้ ผู้ขับรถแท็กซ่ีต้องปฏิบัติตามความต้องการของผู้โดยสารอย่างเคร่งครัดตาม
ความรับผิดชอบของอาชีพตนที่พึงกระท า 
 แท็กซ่ีประเทศไทยในปัจจุบัน 
 แท็กซ่ีในประเทศไทย ปัจจุบัน มีอายุการวิ่งบนท้องถนน 9 ปี แต่รถรุ่นก่อน ๆ สามารถวิ่งได้ 
12 ปี แล้วเพ่ิงลดเพดานเหลือ 9 ปีเม่ือไม่นานมานี้ แต่ยกเว้นแท็กซ่ีสีเหลือง-ด า ซ่ึงเป็นแท็กซ่ีรุ่นเก่า
ประมาณ 20 ปีขึ้นไป ซ่ึงสามารถวิ่งเป็นแท็กซ่ีบนท้องถนนได้ต่อไปเรื่อยๆ เนื่องจากไม่มีการจ ากัดอายุ
การใช้งานเป็นแท็กซ่ีแต่อย่างใด 
 การจดทะเบียนรถยนต์รับจ้าง (แท็กซ่ี) ในประเทศไทย (กรมการขนส่งทางบก, 2556)  
 การจดทะเบียนรถยนต์รับจ้าง (แท็กซ่ี) ประกอบด้วย 2 ขั้นตอน ได้แก่ 
 1. การขอความเห็นชอบการจดทะเบียน  
  1.1 กรณีบุคคลธรรมดา (เขียว-เหลือง) 
 ผู้ยื่นค าขอต้องเป็นผู้ได้รับใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ และต้องไม่มีชื่อเป็นผู้
ถือกรรมสิทธิ์และสิทธิครอบครองในทะเบียนรถยนต์รับจ้าง และจดทะเบียนได้คนละ 1 คัน โดยยื่น
หลักฐานดังนี้ 
 1) ภาพถ่ายบัตรประชาชน หรือภาพถ่ายบัตรอ่ืนซ่ึงใช้แทนบัตรประจ าตัว
ประชาชน 
 2) ใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ ที่ยังไม่สิ้นอายุ พร้อมภาพถ่าย 
  1.2 กรณีนิติบุคคล 
 ห้างหุ้นส่วนสามัญ, ห้างหุ้นส่วนสามัญจดทะเบียน , ห้างหุ้นส่วนจ ากัด, บริษัท
จ ากัด, บริษัทมหาชน จ ากัด, สหกรณ์และองค์กรของรัฐ โดยยื่นค าขอพร้อมหลักฐานดังนี้ 
 1) รายชื่อผู้ เป็นหุ้นส่วนทุกคน พร้อมด้วยภาพถ่ายบัตรประชาชน ของผู้ เป็น
หุ้นส่วนทุกคน (กรณีห้างหุ้นส่วนสามัญ) 
 2) หนังสือรับรองนิ ติบุ คคลออกไว้ไม่เกิน 1 ปี  พร้อมด้วยภาพถ่า ยบัตร
ประจ าตัวประชาชนของผู้มีอ านาจ (กรณีห้างหุ้นส่วนสามัญจดทะเบียน, ห้างหุ้นส่วนจ ากัด, บริษัท
จ ากัด, บริษัทมหาชน จ ากัด) 
 3) ภาพถ่ายหนังสือบริคณฆ์สนธิข้อบังคับฉบับตีพิมพ์ (บริษัทจ ากัด , บริษัท
มหาชน จ ากัด) 
 4) ภาพถ่ายใบส าคัญรับจดทะเบียนและรายชื่อสมาชิกของสหกรณ์ฉบับที่นาย
ทะเบียนสหกรณ์รับรองไว้ไม่เกิน 1 ปี พร้อมด้วยภาพถ่ายข้อบังคับสหกรณ์ (กรณีสหกรณ์) 
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 5) ตัวอย่างรอยประทับตราของผู้ยื่นค าขอ 2 ตรา (ถ้ามี) 
 6) รูปถ่ายส านักงานขนาด 7.60 x 12.70 ซม. จ านวน 2 รูป 
 7) หลักฐานแสดงรายละเอียดจ านวนรถที่ประสงค์ใช้ประกอบการเครือข่าย
สื่อสารและสถานที่เก็บรักษารถ ไม่น้อยกว่าร้อยละ 50 ของจ านวนรถที่ขอจดทะเบียน โดยคิดพ้ืนที่ 
15 ตารางเมตร ต่อรถ 1 คัน 
  1.3 กรณีนายทะเบียนเห็นชอบการจดทะเบียนแล้ว 
 ผู้ยื่นค าขอทั้งนิติบุคคลและบุคคลธรรมดา ต้องยื่นค าขอต่อนายทะเบียน พร้อม
ด้วยหลักฐาน (หนังสืออนุญาตให้น ารถไปจดทะเบียน) ตามที่ได้พิจารณาเห็นชอบแล้ว น ารถมาตรวจ
สภาพ และขอจดทะเบียนรถภายใน 90 วัน นับแต่วันที่ได้รับหนังสือ หากไม่น ารถมาจดทะเบียนหรือ
จดทะเบียนหรือจดทะเบียนไม่ครบตามจ านวนที่ขอ ให้ถือว่าไม่ประสงค์จะขอจดทะเบียนรถอีกต่อไป 
และได้รับความเห็นชอบตามจ านวนรถที่ได้จดทะเบียนแล้วเท่านั้น 
 2. การน ารถมาจดทะเบียนเป็นรถยนต์รับจ้าง (รถแท็กซ่ี) 
  2.1 รถที่น ามาจดทะเบียนต้องเป็นรถใหม่ หรือเป็นรถที่มีอายุการใช้งานไม่เกิน 2 ปี 
นับแต่วันจดทะเบียนครั้งแรกและใช้งานมาแล้วเป็นระยะทางไม่เกิน 20,000 กม. 
  2.2 ลักษณะรถ รถเก๋งสองตอน รถเก๋งสองตอนแวน รถเก๋งสามตอน รถเก๋งสามตอน
แวน รถยนต์นั่งสองตอน รถยนต์นั่งสองตอนแวน รถยนต์นั่งสามตอน รถยนต์นั่งสามตอนแวน 
  2.3 เครื่องยนต์ต้องมีความจุของกระบอกสูบรวมกันไม่ต่ ากว่า 1,500 ซีซี 
  2.4 ห้ามติดเซ็นทรัลล็อค และฟิล์มกรองแสง 
  2.5 สีรถ 
 1) รถยนต์รับจ้างของบุคคลธรรมดา ให้ใช้สีเขียวและสีเหลืองเป็นสีของตัวรถ 
 2) รถยนต์รับจ้างของนิติบุคคล ให้ใช้สีเหลืองเป็นสีของตัวรถ และสีน้ าเงินเป็นสี
ของข้อความ และเครื่องหมายต่าง ๆ 
  2.6 รถยนต์รับจ้างให้มีอายุการใช้งานได้ไม่เกิน 9 ปี นับแต่วันจดทะเบียนครั้งแรก 
  2.7 ต้องมีและใช้มาตรค่าโดยสาร ตามแบบหรือชนิดที่ได้รับความเห็นชอบจาก
กรมการขนส่งทางบกไว้ด้านซ้ายของผู้ขับรถ 
  2.8 ต้องมีและใช้เครื่องสื่อสาร ตามแบบหรือชนิดที่ได้รับความเห็น ชอบจา ก
คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ หรือเครื่องสื่อสารประเภทอ่ืนที่กรมการขนส่งทางบกให้
ความเห็นชอบ 
  2.9 ต้องมีและใช้ส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์ของรถที่ใช้ก๊ าซธรรมชาติอัด (NGV) 
เป็นเชื้อเพลิงหรือใช้ร่วมกับน้ ามันเชื้อเพลิง 
  2.10 ต้องมีเครื่องหมายเป็นอักษรโรมัน "TAXI-METER" ขนาดสูงไม่น้อยกว่า 7 ซม. 
เส้นหน้าของตัวอักษร 1.2 ซม. ภายในกรอบขนาดไม่น้อยกว่า 60 x 15 ซม. ติดตรึงไว้ในแนวนอนบน
หลังคารถและให้มีแสงไฟพร้อมด้วยกรอบที่บังคับแสง ให้เห็นเครื่องหมายได้ชัดเจนในเวลากลางคืน 
  2.11 ต้องมีเครื่องหมายอักษร "ว่าง" เม่ือไม่มีผู้โดยสารโดยติดต้ังไว้ด้านซ้ายของ
คนขับซึ่งสามารถมองเห็นได้ชัดเจนจากภายนอกทั้งเวลากลางวันและกลางคืน 
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  2.12 ต้องแสดงเครื่องหมาย "งดรับจ้าง" ที่ มีพ้ืนสี ขาวกรอบสีแดงขนาดไม่น้อยกว่า 
10x22 ซม. เส้นกรอบหนา 0.5 ซม. ตัวอักษรค าว่า "งดรับจ้าง" ให้มีสีแดงขนาดความสูงไม่น้อยกว่า 5 
ซม. เส้นตัวอักษรหนาไม่น้อยกว่า 0.6 ซม. 
  2.13 ต้องจัดให้มีกรอบส าหรับติดบัตรประจ าตัวผู้ขับรถไว้ด้านหน้ารถในลั กษณะที่
ผู้โดยสารสามารถมองเห็นได้ชัดเจน 
  2.14 ต้องมีเครื่องหมายเป็นหมายเลขทะเบียน พ้ืนสีเหลือง ตัวอักษรสีด า ท าด้วย
โลหะติดไว้ท่ีแนวก่ึงกลางประตูรถตอนหลังด้านในใต้ขอบกระจกทั้งสองข้าง 
  2.15 ต้องมีเครื่องหมายเป็นข้อความ "แท็กซ่ีบุคคล" หรือ "ชื่อนิติบุคคล" หมายเลข
ทะเบียนรถ และข้อความ "ร้องเรียนแท็กซ่ี โทร.1584" ไว้ท่ีประตูตอนหน้าด้านนอกทั้งสองข้าง โดย
ต้องใช้สีที่ตัดกับสีของตัวรถให้เห็นได้ชัดเจน 
  2.16 จัดให้มีประกันภัย 2 อย่าง คือ ประกันภัยตาม พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถฯ และประกันภัยอย่างน้อยชั้น 3 คุ้มครองความเสียหายอันเกิดจากการใช้รถรับจ้างแต่ละคัน 
 อัตราค่าโดยสาร 
 ระยะทาง                  1    กิโลเมตรแรก                                     35.00  บาท 
 ระยะทางกิโลเมตรที่      2    ขึ้นไปถึงกิโลเมตรที่   12    กิโลเมตรละ      5.00  บาท 
 ระยะทางกิโลเมตรที่     12    ขึ้นไปถึงกิโลเมตรที่   20    กิโลเมตรละ      5.50  บาท 
 ระยะทางกิโลเมตรที่     20    ขึ้นไปถึงกิโลเมตรที่   40    กิโลเมตรละ      6.00  บาท 
 ระยะทางกิโลเมตรที่     40    ขึ้นไปถึงกิโลเมตรที่   60    กิโลเมตรละ      6.50  บาท 
 ระยะทางกิโลเมตรที่     60    ขึ้นไปถึงกิโลเมตรที่   80    กิโลเมตรละ      7.50  บาท 
 ระยะทางกิโลเมตรที่     80    ขึ้นไป                          กิโลเมตรละ      8.50  บาท 
 กรณีรถไม่สามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถต่อไปได้เกินกว่า 6 กิโลเมตรต่อชั่วโมง อัตรานาทีละ 
1.50 บาท ในกรณีที่รถจอดหรือเคลื่อนที่ได้ไม่เกิน 6 กิโลเมตรต่อชั่วโมง มิเตอร์เวลาจะเดิน อัตราค่า
โดยสาร 1.50 บาท/นาที มิเตอร์จะขยับทีละ 2 บาท โดยการคิดค่าโดยสารนั้น จะคิดแยกเป็นส่วน  ๆ 
(ส่วนของระยะทาง และส่วนของเวลา) ส่วนของระยะทาง มิเตอร์ค านวณค่าโดยสารได้เท่าไร จะปัด
ขึ้นเป็นจ านวนเต็มค่ีที่อยู่ถัดขึ้นไป (เช่น ค านวณได้ 47.75 บาท ก็จะปัดขึ้นเป็น 49 บาท ซ่ึงเป็น
จ านวนเต็มค่ีที่อยู่ถัดไป) ส่วนของมิเตอร์เวลา มิเตอร์เวลาค านวณค่าโดยสารได้เท่าไร จะปัดลงเป็น
จ านวนเต็มคู่ที่อยู่ลงมา (เช่น มิเตอร์เวลาเดินไปได้ 3.75 บาท ก็จะปัดทิ้งเป็น 2 บาท ซ่ึงเป็นจ านวน
เต็มคู่ที่อยู่ถัดลงมา) 
 เซอร์วิสชาร์จ 
 กรณีเรียกใช้บริการผ่านศูนย์วิทยุสื่อสาร 20 บาท/เที่ยว 
 กรณีเรียกจากท่าอากาศกรุงเทพ ณ จุดที่การท่าอากาศยานก าหนดไว้ 50 บาท/เที่ยว 
 หมายเหตุ : ค่าโดยสารดังกล่าวไม่รวมค่าทางด่วน ซ่ึงผู้โดยสารต้องจ่ายเอง 
 
 
 ขอบเขตการใช้อัตราค่าโดยสาร 
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 การใช้อัตราค่าโดยสารตามที่ก าหนด ให้ใช้ในเขตพ้ืนที่ตามแนวถนนที่เชื่อมโยงระหว่าง
จุดสิ้นสุด ที่ก าหนด และให้ครอบคลุมถึงถนนสายย่อย ตรอก หรือซอยที่เชื่อมต่อออกไปจากแนวเขต 
และจุดสิ้นสุด ดังกล่าวในรัศมีไม่เกิน 2 กิโลเมตร 
 1. ทิศเหนือ 
  (ก) ถ.พหลโยธิน สิ้นสุดที่ห้างสรรพสินค้าฟิวเจอร์พาร์ค สาขารังสิต 
  (ข) ถ.รังสิต - ปทุมธานี สิ้นสุดที่ สะพานข้ามทางรถไฟ 
  (ค) ถ.รังสิต - นครนายก สิ้นสุดที่ คลองสาม 
  (ง) ถ.ติวานนท์ สิ้นสุดที่ ทางแยกสวนสมเด็จย่า 
 2. ทิศตะวันออกเฉียงเหนือ 
  (ก) ถ.ล าลูกกา สิ้นสุดที่ คลอง 4 
  (ข) ถ.สายไหม สิ้นสุดที่ ทางแยกถนน กม.11 
  (ค) ถ.หทัยราษฎร์ สิ้นสุดที่ทางแยกถนนวัดคู้บอน 
  (ง) ถ.นิมิตรใหม่ สิ้นสุดที่ วัดบัวแก้ว 
 3. ทิศตะวันออก 
  (ก) ถ.ราษฎร์อุทิศ สิ้นสุดที่ สถานีต ารวจนครบาลหนองจอก ถ.เลียบวารี 
  (ข) ถ.บุรีภิรมย์ สิ้นสุดที่ ทางแยกถนนสังฆสันติสุข ตัดกับถนนอยู่วิทยา 
  (ค) ถ.สุวินทวงศ์ สิ้นสุดที่ ทางแยกสุวินทวงศ์ ตัดถนนเชื่อมสัมพันธ์และถนนฉลองกรุง 
  (ง) ถ.หลวงแพ่ง สิ้นสุดที่ ซอยหลวงแพ่ง 1 (ซอยวัดพลมานีย์) 
  (จ) ถ.ราษฎร์อุทิศ สิ้นสุดที่ หลักเขตกรุงเทพมหานครกับ จังหวัดสมุทรปราการ (ถ.
วัดก่ิงแก้ว) 
  (ฉ) ถ.กรุงเทพ - ชลบุรี สิ้นสุดที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (สายใหม่) 
 4. ทิศตะวันออกเฉียงใต้ 
  (ก) ถ.บางนา - ตราด สิ้นสุดที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
  (ข) ทางด่วนบูรพาวิถี สิ้นสุดที่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
  (ค) ถนนศรีนครินทร์ สิ้นสุดที่ทางแยกถนนเทพารักษ์ 
 5. ทิศใต้ 
  (ก) ถ.สุขุมวิท สิ้นสุดที่ตลาดสดปู่ เจ้าสมิงพราย และตามแนวถนนปู่เจ้าสมิงพราย          
ถึงท่าเรือแม่น้ าเจ้าพระยา 
  (ข) ถ.สุขสวัสด์ิ สิ้นสุดที่ โรงเรียนราชประชาสมาสัย 
  (ค) ถ.ประชาอุทิศ สิ้นสุดที่ ทางแยกถนนครุใน 
  (ง) ถ.บางขุนเทียน สิ้นสุดที่ ทางแยกวัดหัวกระบือ 
  (จ) ถ.ธนบุรี - ปากท่อ สิ้นสุดที่ ทางแยกถนนวงแหวนรอบนอก 
 6. ทิศตะวันออกเฉียงใต้ 
  (ก) ถ.เอกชัย สิ้นสุดที่ ทางแยกถนนบางบอน 3 
  (ข) ถ.เพชรเกษม สิ้นสุดที่ หลักเขตกรุงเทพมหานคร กับจังหวัดนครปฐม 
  (ค) ถ.เลียบคลองทวีวัฒนา สิ้นสุดที่ สถานีต ารวจนครบาลศาลาแดง 
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 7. ทิศตะวันตก 
  (ก) ถ.ปิ่นเกล้า - นครชัยศรี สิ้นสุดที่ ทางแยกถนนพุทธมณฑลสายสอง 
  (ข) ถ.รัตนาธิเบศร์ สิ้นสุดที่ ทางแยกถนนรัตนาธิเบศร์บรรจบวงแหวนรอบนอก 
 กรณีการจ้างนอกขอบเขตการใช้อัตราค่าโดยสารจะตกลงราคา หรือเก็บตามมิเตอร์ก็ได้ 
 เครื่องแต่งกายผู้ขับขี่รถแท็กซ่ี 
 ผู้ขับขี่รถแท็กซ่ีในขณะขับรถ ต้องแต่งกายให้สะอาดสุภาพเรียบร้อย และรัดกุมด้วยเครื่อง
แต่งกาย ดังนี้ 
 1. เสื้อเชิ้ตคอพับ แขนยาว หรือแขนสั้น ไม่มีลวดลาย การสวมเสื้อให้สอดชายล่างของเสื้อ ให้
อยู่ภายในกางเกง 
 2. กางเกงขายาวสีเดียวกับเสื้อ และไม่มีลวดลาย โดยสีกางเกงอาจจะเข้มกว่าสีเสื้อก็ได้ 
 3. รองเท้าหุ้มส้น หรือหุ้มข้อ (เว้นแต่เท้าเจ็บจนไม่สามารถสวมได้) 
 4. หมวก ถ้าจะสวมต้องเป็นหมวกทรงหม้อตาล สีเดียวกับเสื้อ 
 5. ที่อกเสื้อด้านซ้าย ให้ติดชื่อและชื่อสกุล ของผู้ขับขี่เป็นอักษรไทย ขนาดตัวอักษรสูงไม่น้อย
กว่า 1.50 เซนติเมตร ตัวอักษรต้องเป็นตัวพิมพ์อ่านได้ง่าย โดยเย็บติดหรือปักไว้ สีของตัวอักษรต้อง
ให้ ตัดกับสีเสื้อเห็นได้ชัด และต้องมองเห็นได้ชัดเจนโดยตลอด มิให้มีสิ่งใดปิดบังไว้เลยแม้เพียง
บางส่วน 
 สถานการณ์แท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร 
 ในเขตกรุงเทพมหานครนั้นมีประมาณแปดหม่ืนคัน ซ่ึงน้อยกว่าข้อมูลการจดทะเบียนแท็กซ่ี 
ที่ระบุไว้เม่ือมกราคม 2555 ว่า แท็กซ่ี ซ่ึงขึ้นทะเบียนจริงมีอยู่ 99,375 คัน โดยเป็นแท็กซ่ีส่วนบุคคล 
23,757 คัน และแท็กซ่ีนิติบุคคล 75 ,618 คัน อย่างไรก็ตาม หากเทียบกับมหานครใหญ่ๆ ในโลกแล้ว 
กรุงเทพฯ ของเราถือว่ามีแท็กซ่ีในปริมาณที่มากอยู่พอสมควร กล่าวคือในมหานครลอนดอน มีแท็กซ่ี
อยู่เพียงประมาณ 22,600 คัน คิดเป็น 31 เปอร์เซ็นต์ของปริมาณแท็กซ่ีที่ว่ิงกันอยู่ทั่วประเทศ ในขณะ
ที่มหานครนิวยอร์กมีแท็กซ่ีทั้งหมด 13,237 คัน และเพ่ือนบ้านสิงคโปร์ของเรามีแท็กซ่ีวิ่งอยู่ เพียง 
26,073 คันเท่านั้น  
 ปัญหา และข้อเสนอแนะในการแก้ปัญหาแท็กซ่ีของไทย 
 นักศึกษานิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ น าเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาแท็กซ่ี ที่ได้
จากผลการวิจัย โดยมี นายชัชชาติ สิทธิพันธุ์  รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคม รองปลัดฯ รองอธิบดี
กรมการขนส่งทางบกและเจ้าหน้าที่ท่ีเก่ียวข้องเข้าร่วมรับฟัง จากการวิจัย พบว่าปัญหาของแท็กซ่ีมี
ประเด็นหลัก 7 ข้อ ดังนี้ 
  1) สภาพปัญหาทางกฎหมายที่ปัจจุบันยังไม่ยืดหยุ่น  
  2) ปัญหาองค์กรผู้บังคับใช้กฎหมายมีอ านาจทับซ้อนไม่เชื่อมโยงกัน 
  3) ปัญหาบรรทัดฐานการลงโทษ 
  4) ปัญหาคุณภาพของรถแท็กซ่ี 
  5) ปัญหารายได้ที่ไม่สอดคล้องกับค่าครองชีพ 
  6) หลักฐานในการลงโทษผู้กระท าผิด  
  7) ช่องทางร้องเรียน 1584 ยังต้องปรับปรุง  
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 ในการนี้ได้แนะน าข้อเสนอเพ่ือแก้ปัญหาดังกล่าว เช่น 
 1) การสร้างฐานข้อมูล รถ คนขับ เชื่อมโยง ทุกหน่วยงาน (กรมก าลังด าเนินการอยู่)  
 2) สร้างมาตรฐานวิชาชีพให้คนขับ โดยอาจท าเป็น องค์กรวิชาชีพ สร้างจิตส านึ กและ
จรรยาบรรณ 
 3) ปรับปรุงการบังคับใช้กฎหมายให้เหมาะสม 
 4) การปรับปรุงการให้บริการ 1584 
 5) พิจารณาอัตราค่าโดยสารที่เป็นธรรม รวมถึงอัตราค่าเช่ารถที่ เหมาะสมด้วย เพราะแท็กซ่ี
มากกว่า 80% เป็นรถเช่า 
 6) การติดกล้องบนรถแท็กซ่ีเพ่ือควบคุมคุณภาพและลดอาชญากรรม  
 ปัจจุบันการให้บริการด้วยรถแท็กซ่ีแก่ประชาชน บริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่า
อากาศยานกรุงเทพ ถือว่ามีความส าคัญในการสร้างมาตรฐานการให้บริการแก่นักท่องเที่ยวท้ังชาวไทย
และชาวต่างชาติเพ่ือส่งเสริมภาพลักษณ์ที่ดีแก่ผู้ประกอบการและพนักงานขับรถแท็กซ่ี และเตรียม
ความพร้อมรองรับการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กรมการขนส่งทางบกและบริษัทท่าอากาศ
ยานไทยจ ากัด (มหาชน) ได้ร่วมมือกันจัดอบรมพนักงานขับรถแท็กซ่ีที่ให้บริการที่ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานกรุงเทพ (ดอนเมือง) จ านวน 1,500 คน ภายใต้โครงการ “เสริมสร้าง
ความปลอดภัยแท็กซ่ีไทยสู่อาเซียน” ในระหว่างวันที่ 23-24 กันยายน 2556 ณ ห้องสุวรรณภูมิฮอลล์ 
โรงแรมโนโวเทลสุวรรณภูมิ แอร์พอร์ต จังหวัดสมุทรปราการ โดยมีวัตถุประสงค์ เพ่ือเสริมสร้าง
จิตส านึกด้านความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนให้แก่พนักงานขับรถแท็กซ่ีให้ตระหนักถึงบทบาท
หน้าที่ความรับผิดชอบด้านความปลอดภัยที่มีต่อประชาชนผู้ใช้บริการ  รวมทั้งเป็นการให้ความรู้
เก่ียวกับการปฏิบัติตามกฎระเบี ยบที่เก่ียวข้อง  ทักษะการให้บริการที่ ดีแก่ผู้โดยสาร เพ่ือสร้าง
ภาพลักษณ์ที่ ดีด้านความปลอดภัยให้กับแท็กซ่ีไทย และยกระดับการให้บริการของแท็กซ่ีไทยที่
ให้บริการที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานกรุงเทพ เพ่ือเตรียมความพร้อมในการเข้าสู่
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 
 จากสถิติการร้องเรียนจากประชาชนที่ใช้บริการรถแท็กซ่ี ผ่านศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารรถ
สาธารณะ 1584 ในช่วง 3 เดือนที่ผ่านมา (มิถุนายน–สิงหาคม 2556) มีจ านวน 6,348 ราย 
ด าเนินการแล้วเสร็จ จ านวน 5,643 ราย  ความผิดส่วนใหญ่ ได้แก่ การปฏิเสธไม่รับผู้โดยสาร จ านวน 
3,303 ราย แสดงกิริยาวาจาไม่สุภาพ จ านวน 1,003 ราย ไม่ส่งผู้โดยสารตามที่ตกลงจ านวน 793 ราย 
ไม่ใช้มาตรค่าโดยสาร จ านวน 510 ราย และ ขับรถประมาทหวาดเสียว จ านวน 496 ราย ซ่ึงกรมการ
ขนส่งทางบกได้ด าเนินการตรวจสอบข้อเท็จจริงและเปรียบเทียบปรับตามกฎหมายทุกราย  ส าหรับ
โครงการอบรมพนักงานขับรถแท็กซ่ีที่ให้บริการที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานกรุงเทพ 
ในครั้งนี้  ถือเป็นอีกหนึ่งโครงการในการพัฒนาและและส่งเสริมให้พนักงานขับรถแท็กซ่ีมีจิตส านึกด้าน
ความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนและการให้บริการที่ ดีที่สามารถสร้างความประทับใจกับผู้ใช้บริการ 
ทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติได้เป็นอย่างดี และยังสนับสนุนให้อาชีพขับรถแท็กซ่ีเป็นอาชีพที่ยั่งยืนและ
เป็นมาตรฐานสากลต่อไป 
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งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 
 
 อรรถพร สุ ริยเลิศ (2539 ) ศึกษาพฤ ติกรรมของคนขับรถแท็กซ่ี กับปัญหาจราจ รใน
กรุงเทพมหานคร ว่ามีผลกระทบท าให้เกิดปัญหาการจราจรมากน้อยเพียงใด โดยศึกษาล าดับ
ความส าคัญของพฤติกรรมของคนขับรถแท็กซ่ี และปัจจัยทางสังคมและเศรษฐกิจที่มีความสัมพันธ์กับ
พฤติกรรมที่มีผลกระทบท าให้เกิดปัญหาจราจร เทคนิคที่ใช้ในการวิจัยได้แก่ การใช้แบบสอบถาม การ
สัมภาษณ์แบบเจาะลึกและการสังเกตแบบไม่มีส่วนร่วม ผลการศึกษาพบว่าพฤติกรรมที่มีผลกระทบ
ท าให้เกิดปัญหาจราจรมากซ่ึงเป็นไปตามสมมุติฐานเรียงตามล าดับความส าคัญมีดังนี้  1) พฤติกรรม
การขับรถช้าไม่ชิดขอบทางด้านซ้ายค่าดัชนีเฉลี่ยตัวแปรกลุ่มนี้  เท่ากับ 244.00 2) พฤติกรรมการขับ
รถแซงในที่คับขันค่าดัชนีเฉลี่ยของตัวแปรในกลุ่มนี้ เท่ากับ 206.00 3) พฤติกรรมการขับรถฝ่าฝืน
สัญญาณไฟจราจร ค่าดัชนีเฉลี่ยของตัวแปรกลุ่มนี้ เท่ากับ 204.60 ส่วนพฤติกรรมที่มีผลกระทบท าให้
เกิดปัญหาจราจรน้อย ซ่ึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานเรียงตามล าดับต่อจากพฤติกรรมข้างต้นมีดังนี้  4) 
พฤติกรรมการขับรถฝ่าฝืนป้ายห้ามกลับรถ ค่าดัชนีเฉลี่ยตัวแปรกลุ่มนี้เท่ากับ 180.00 5 ) พฤติกรรม
การขับรถในลักษณะประมาทหรือหวาดเสียว ค่าดัชนีเฉลี่ยของตัวแปรกลุ่มนี้ เท่ากับ 176.00 
 วัชรพล อ่ิมจ รูญ  (2 54 7 ) ศึกษา ปัจ จั ยที่ สั มพัน ธ์กับพฤ ติกรรมการขับ รถแท็ก ซ่ี ใน
กรุงเทพมหานคร การศึกษาครั้งนี้ใช้รูปแบบการวิจัยเชิงส ารวจ โดยประชากรที่น ามาศึกษาเป็นผู้ขับขี่
รถแท็กซ่ี ในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงมีจ านวนทั้งสิ้น 291 คน ผลการศึกษาพบว่า 1) ผู้ขับรถแท็กซ่ีที่มีอายุ 
สถานภาพสมรสและระดับการศึกษาที่แตกต่างกัน มีผลต่อพฤติกรรมการขับรถแท็กซ่ีที่แตกต่างกัน
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และผู้ขับรถแท็กซ่ีที่ มีฐานะทางเศรษฐกิจแตกต่างกันไม่มีผลต่อ
พฤติกรรมการขับรถแท็กซ่ี 2) ปัจจัยด้านความรู้เก่ียวกับรถยนต์, จิตส านึกในการขับขี่มีความสัมพันธ์
ในระดับต่ า (r = 0.129, r =0.376 ) กับพฤติกรรมการขับรถแท็กซ่ี และปัจจัยด้านการแข่งขันใน
อาชีพมีความสัมพันธ์ในระดับค่อนข้างสูง (r = 0.672) กับพฤติกรรมการขับรถแท็กซ่ี แต่ ความรู้
เก่ียวกับกฎหมายจราจรมีความสัมพันธ์ในระดับต่ า (r = 0.059) กับพฤติกรรมการขับรถแท็กซ่ีอย่างไม่
มีนัยส าคัญทางสถิติ 
 เกศินี ศรี ฟ้า , นิรัชฌา ขวัญยืน , บุษยา จุลมุสิก และ ณภัทร ชัยประสิทธิ์ (2548) ศึกษา
พฤติกรรมการเลือกใช้บริการรถแท็กซ่ีของประชาชน รวมไปถึงปัจจัยที่มีผลกระทบต่อพฤติกรรมการ
ใช้บริการรถแท็กซ่ีในเขตกรุงเทพมหานคร ตลอดจนศึกษาถึงข้อมูลทางประชากรศาสตร์ของกลุ่ม
ผู้ใช้บริการรถแท็กซ่ีในเขตกรุงเทพมหานคร โดยท าการสุ่มตัวอย่างแบบเจาะจงไปที่กลุ่มตัวอย่างที่เป็น
ผู้ใช้บริการรถแท็กซ่ีในเขตกรุงเทพมหานคร จ านวน 400 ตัวอย่าง ผลการวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคล 
พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 58.25 มีอายุระหว่าง 20-25 ปี คิดเป็นร้อย
ละ 50.30 และมีรายได้ระหว่าง 5,001 - 10,000 บาท ผลการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการเลือกใช้
บริการรถแท็กซ่ีของผู้ใช้บริการ พบว่าผู้ใช้บริการเลื อกใช้ยี่ห้อของรถแท็กซ่ีคือ ยี่ห้อ TOYOTA มาก
ที่สุด คิดเป็นร้อยละ 84 ระยะเวลาที่เลือกใช้บริการรถแท็กซ่ีอยู่ในช่วง 17.00 -22.00 น. มากที่สุด คิด
เป็นร้อยละ 28.50 สถานที่ท่ีเลือกใช้บริการรถเเท็กซ่ีมากที่สุด คือ ป้ายรถเมล์ คิดเป็นร้อยละ 26.40 
ปริมาณการใช้บริการรถแท็กซ่ีมากที่สุด คือ 2 ครั้งต่อสัปดาห์ คิคเป็นร้อยละ 23.80 ผู้ใช้บริการส่วน
ใหญ่ไม่นิยมเรียกใช้บริการรถแท็กซ่ีตามศูนย์วิทยุ คิคเป็นร้อยละ 83 สีของรถแท็กซ่ีที่ได้รับความนิยม
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มากที่สุด คือ สี เขียว - เหลือง จากการศึกษาปัจจัยทางการตลาดที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการรถ
แท็กซ่ี พบว่าปัจจัยทางด้านผลิตภัณฑ์ (รถเเท็กซ่ี) (ผู้ใช้บริการมีความคิดเห็นว่า สภาพความเก่า -ใหม่ 
ของรถแท็กซ่ีมีผลต่อพฤติกรรมการเลือกใช้บริการรถแท็กซ่ีมากที่สุด มีค่าเฉลี่ย 4.08 ปัจจัยทางด้าน
ราคาซ่ึงผู้ใช้บริการมีความคิดเห็นเก่ียวกับการปรับค่าโดยสารเพ่ิมขึ้นมีความส าคัญมากทีสุด มีค่าเฉลี่ย 
3.69 ปัจจัยด้านการขับรถเเท็กซ่ีซ่ึงผู้ใช้บริการให้ความส าคัญในการขึ้นทะเบียนของคนขับรถแท็กซ่ี
มากที่สุด มีค่าเฉลี่ย 3.42 ปัจจัยด้านข้อมูลข่าวสาร ซ่ึงผู้ใช้บริการให้ความส าคัญกับข่าวการจี้ปล้น
ผู้โดยสารมากที่สุด มีค่าเฉลี่ย 3 .90 ปัจจัยด้านความจ าเป็นในสถานการณ์ต่าง  ๆ ซ่ึงผู้ใช้บริการให้
ความส าคัญในเวลาที่เร่งรีบไปสถานที่ต่าง  ๆ มากที่สุด มีค่าเฉลี่ย 3.91 จากการศึกษาสมมติฐาน
พบว่าประชาชนมีปริมาณการใช้บริการรถแท็กซ่ีไม่เท่ากับ สัปดาห์ละ 2 ครั้ง ส่วนในด้านเพศที่
แตกต่างกันมีพฤติกรรมการเลือกใช้บริการรถแท็กซ่ีที่ ต้องการไม่แตกต่างกันและ การให้บริการทึ่เป็น
กันเอง พูดจาสุภาพ เงียบขรึม มีมารยาทดีมีพฤติกรรมที่ไม่แตกต่างกัน  และพบว่าเพศที่แตกต่างกันมี
พฤติกรรมที่ต้องการการบริการที่พูดจาสุภาพ คุยแต่เรื่องสนุก เรียบร้อย มีมนุษย์สัมพันธ์ดี มี
พฤติกรรมการเลือกใช้บริการที่แตกต่างกัน 
 อลิศรา เสมชูโชติ (2550) ศึกษาลักษณะการใช้บริการรถแท็กซ่ีของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานคร โดยศึกษาทัศนคติ สาเหตุ และเหตุจูงใจที่ประชาชนเลือกใช้บริการรถแท็กซ่ีโดย
วิธีการเรียกผ่านศูนย์วิทยุ สื่อสาร และโดยวิธีโบกเรียกตลอดจนประมา ณการจ านวนผู้ใช้บริการรถ
แท็กซ่ีในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาข้อมูล สามารถแบ่งออกเป็น 7 ส่วนดังนี้คือ 1) การสรุป
อธิบายลักษณะของ ผู้ใช้บริการรถแท็กซ่ี 2) ลักษณะการเดินทางด้วยรถแท็กซ่ี 3) ลักษณะการ
เดินทางด้วยรถแท็กซ่ี โดยวิธีเรียกผ่านศูนย์วิทยุสื่อสาร 4) ลักษณะการเดินทางด้วยรถแท็กซ่ีโดย
วิธีการโบกเรียก 5) ทัศนคติ สาเหตุ และแรงจูงใจที่เลือกใช้บริการรถแท็กซ่ีผ่านศูนย์วิทยุสื่อสาร 6) 
ทัศนคติ สาเหตุ และ แรงจูงใจที่เลือกใช้บริการรถแท็กซ่ีโดยวิธีโบกเรียก 7) ประมาณการจ านวน
ผู้ใช้บริการรถแท็กซ่ี เปรียบเทียบกับ TDMC V และงานวิจัยของ สกว. จากผลการศึกษาข้อมูล
สามารถเสนอแนวทางในการจัดการเพ่ือมุ่งแก้ไขปัญหาการจราจร แก่ 1) หน่วยงานภาครัฐ 2) 
ผู้ประกอบการศูนย์วิทยุสื่อสารรถแท็กซ่ี โดยยึดหลักการปรับปรุง โดย ลดการสูญเสียจากการวิ่งเที่ยว
เปล่าของรถแท็กซ่ี ส่งเสริมความสะดวกในการเข้าถึงบริการ เช่น การจัดระเบียบจุดจอดรอ การเพ่ิม
ความสะดวกสบายและความปลอดภัยในการเดินทาง การส่งเสริม การขาย เช่น การลดราคาค่า
โดยสาร การส่งเสริมการขายให้ตรงกลุ่มเป้าหมาย จากแนวทางการปรับปรุงดังกล่าว จะเป็นการ
สนับสนุนการใช้บริการรถแท็กซ่ี อย่างมี ประสิทธิภาพ และเพ่ิมศักยภาพของระบบการจราจรใน
กรุงเทพมหานคร 
 ณัฐพล แพงพุด และคณะ (2554) ศึกษาทัศนคติของผู้ที่เก่ียวข้องในการก าหนดการให้บริการ
ของรถแท็กซ่ี เพ่ือท าการวิเคราะห์และสามารถน าข้อมูลไปใช้ในการเสนอแนะแนวทางปรับปรุงและ
พัฒนาระบบของการให้บริการรถแท็กซ่ี โดยใช้วิธีการส า รวจแบบมีผู้สัมภาษณ์ไปสัมภาษณ์ตาม
สถานที่ต่าง ๆ ในเขตเทศบาลนครขอนแก่น กลุ่มเป้าหมาย คือ ผู้ที่มีส่วนได้ส่วนเสียในการก าหนดการ
ให้บริการของรถแท็กซ่ี ได้แก่ ผู้ใช้บริการ และ คนขับรถแท็กซ่ี ใช้การวิเคราะห์ทางสถิติแบบ Binary 
Logistic Model จากผลการส ารวจพบว่าคนขับรถแท็กซ่ีเห็นด้วยกับการปรับปรุงการให้บริการรถ
แท็กซ่ีสูงถึงร้อยละ 90 ซ่ึงมีความสอดคล้องกับสมการที่ได้จากการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติคว่า  
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เม่ือผู้ขับรถแท็กซ่ีรู้สึกว่ามีความม่ันคงในอาชีพสูงจะท าให้มีความพึงพอใจในการประกอบอาชีพ ถ้าเงิน
ค่าจ้างที่ได้รับมีความต่อเนื่องสูง และสวัสดิการที่ได้รับจากผู้ประกอบการดีจะท าให้ผู้ขับรถแท็กซ่ีมี
ความพึงพอใจในการให้บริการเพ่ิมมากขึ้นด้วย จากข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์ในทางสถิตินั้นพบว่า
คนขับรถแท็กซ่ีที่ไม่ได้เป็นเจ้าของรถเอง คิดเป็นร้อยละ 55 แสดงให้เห็นว่าคนขับรถแท็กซ่ีส่วนใหญ่
นั้นเป็นเพียงลูกจ้างเท่านั้น ซ่ึงลักษณะในการได้รับเงินค่าจ้างจะเห็นว่าได้รับเงินค่าจ้างเป็นต่อเที่ยว
มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 45 รองลงมาคือได้รับเงินค่าจ้างเป็นวัน คิดเป็นร้อยละ 40 และได้รับเงิน
ค่าจ้างคิดเป็นเปอร์เซ็นของรายได้มีเพียงร้อยละ 5 นอกนั้นได้รับค่าจ้างแบบอ่ืน ๆ คิดเป็นร้อยละ 10 
ความม่ันคงในอาชีพนั้นอยู่ในระดับน้อยและน้อยที่สุด ซ่ึงมีร้อยละเท่ากันคือ ร้อยละ 25 รองลงมาคือ
ระดับปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 15 ตามล า ดับ แสดงให้เห็นว่าคนขับรถแท็กซ่ีส่วนใหญ่นั้นยังรู้สึกไม่
ม่ันคงในอาชีพคนขับรถแท็กซ่ี คนขับรถแท็กซ่ีรู้ สึกว่าสวัสดิการที่ได้รับจากผู้ประกอบการนั้นอยู่ใน
ระดับน้อยมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 35 รองลงมาคือระดับปานกลางและระดับน้อยสุดซ่ึงเท่ากัน คิด
เป็นร้อยละ 25 แสดงให้เห็นว่าคนขับรถแท็กซ่ียังรู้สึกไม่พอใจกับสวัสดิการที่ได้รับจากผู้ประกอบการ 
 กิตติเดช เกียรติมหาชัย (2555) ศึกษาวิจัยความสัมพันธเปรียบเทียบที่มุงในการแสวงหาตัว
ท านายและเปอรเซ็นตท านายของจิตลักษณะ สถานการณ และจิตลักษณะตามสถานการณ ที่
เก่ียวข้องกับความสามารถในการควบคุมตนเองของเยาวชนชายผู กระท าผิด จ านวน 232 คน ที่อยู
ในศูนยฝกและอบรมเด็กและเยาวชน ซ่ึงมีอายุเฉลี่ย 16 ป และมีการศึกษาเฉลี่ย 7 ปี กรอบความคิด
ในการวิจัยนี้มาจากรูปแบบทฤษฎีปฏิสัมพันธนิยม ตัวแปรที่ส าคัญในงานวิจัยนี้มาจากทฤษฎีที่ส าคัญ
ในทางจิตวิทยาและพฤติกรรมศาสตร เชน ทฤษฎีการควบคุมตนเอง ทฤษฎีตนไมจริยธรรม ทฤษฎีการ
เลียนแบบและหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง เปนตน ตัวแปรในงานวิจัยนี้ประกอบดวย 5 กลุม 
ไดแก กลุมแรก ความสามารถในการควบคุมตนเอง ซ่ึงเปนกลุมตัวแปรตาม ประกอบดวย 2 ตัวแปร 
คือ ความสามารถในการควบคุมตนเองทางบวก กับความสามารถควบคุมตนเองทางลบ กลุมสอง คือ 
จิตลักษณะเดิม ประกอบดวย 4 ตัวแปร ไดแก ลักษณะมุงอนาคตควบคุมตน ความเชื่ออ านาจในตน 
สุขภาพจิตดีและความภูมิใจในตน กลุมสาม คือ สถานการณ จ านวน 4 ตัวแปร คือ การรับรูสภาพ
แออัดในศูนยฝก ความสัมพันธกับบิดามารดา และผูปกครอง แบบอยางความสามารถในการควบคุม
ตนจากเพ่ือน และ ลักษณะของเจาหนาที่ที่สนิท กลุมที่สี่ คือ จิตลักษณะตามสถานการณ ตัวแปร 
ไดแก ความชอบเสี่ยงนอย และ ความพรอมที่จะเปนคนดี และกลุมที่หา เปนลักษณะทางชีวสังคมภูมิ
หลัง แบบวัดที่ใชวัดตัวแปรเหลานี้ สวนใหญเปนแบบวัดชนิดมาตรประเมินรวมคา การวิเคราะห์ข้อมูล
กระท าในกลุมรวม และ 12 กลุมยอย  
 ผลการวิเคราะหขอมูลปรากฏวา ประการแรก ตัวท านายชุดที่ 3 คือ การรวมชุดท านายที่ 1 
กลมุจิตลักษณะเดิม 4 ตัวแปร และตัวท านายชุดที่ 2 กลุมสถานการณ์ 4 ตัวแปร รวมเปนตัวท านาย
ทั้งสิ้น 8 ตัวแปร ในกลุมรวมพบวา ตัวท านายทั้ง 8 ตัวนี้ สามารถท านายความชอบเสี่ยงนอยได 
46.5% โดยมีล าดับตัวท านายที่ส าคัญเรียงจากมากไปนอย คือ ลักษณะมุงอนาคตควบคุมตน แบบ 
อยางความสามารถในการควบคุมตนจากเพ่ือน สุขภาพจิตดี ความสัมพันธ กับบิดามารดาและ 
ผูปกครอง และความเชื่ออ านาจในตน และยังพบอีกวา ตัวท านายชุดที่ 3 สามารถท านายความชอบ
เสี่ยงไดมากกวา ชุดตัวท านายที่ 1 หรือ ชุดตัวท านายที่ 2 เพียงล าพังชุดใดชุดหนึ่งอย างนอย 5% 
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ผลเชนนี้ปรากฏในกลุมรวม และในอีก 10 กลุมยอย โดยกลุมที่ส า คัญคือ กลุมที่กระท าผิดครั้งแรก 
และกลุมที่มีเพ่ือนสนิมมาก 
 ประการที่สอง ตัวท านายชุดที่ 3 คือ การรวมชุดท านายที่ 1 กลุมจิตลักษณะเดิม 4 ตัวแปร 
และตัวท านายชุดที่ 2 กลุมสถานการณ ตัวแปร รวมเปนตัวท านายทั้งสิ้น 8 ตัวแปร ในกลุมรวม 
พบวา ตัวท านายทั้ง 8 ตัวนี้ สามารถท านายความพรอมที่จะปรับตัวเปนคนดีได โดยมีล าดับตัว
ท านายที่ส าคัญเรียงจากมากไปนอย คือ ลักษณะมุงอนาคตควบคุมตน แบบอยางความสามารถในการ
ควบคุมตนจากเพ่ือน ความสัมพันธกับบิดามารดาและผูปกครอง และลักษณะเจาหนาที่ท่ีสนิทดี และ
ยังพบอีกวา ตัวท านายชุดที่ 3 สามารถท านายความพรอมที่จะปรับตัวเปนคนดีไดมากกวา ชุดตัว
ท านายที่ 1 หรือ ชุดตัวท านายที่ 2 เพียงล าพังชุดใดชุดหนึ่งอยางนอย 5% ผลเชนนี้ปรากฏใน 
กลมุรวม และทุกกลุมยอย 
 ประการที่สาม ตัวท านายชุดที่ 5 คือ การรวมชุดท านายที่ 3 กลุมจิตลักษณะเดิม รวมกับ
สถานการณ ตัวแปร และตัวท านายชุดที่ 4 กลุมจิตลักษณะตามสถานการณ์ 2 ตัวแปร รวมเปนตัว
ท านายทั้งสิ้น 10 ตัวแปร ในกลุมรวม พบวา ตัวท านายทั้ง 10 ตัวนี้ สามารถท านายความสามารถใน
การควบคุมตนเองทางบวก ได โดยมีล าดับตัวท านายที่ส าคัญเรียงจากมากไปนอย คือ การรับ
รูสภาพแออัดในศูนยฝก และความภูมิใจในตน ตัวท านายชุดที่ 5 สามารถท านายความพรอมที่จะ
ปรับตัวเปนคนดีไดมากกวา ชุดตัวท านายที่ 3 หรือ ชุดตัวท านายที่ 4 เพียงล าพังชุดใดชุดหนึ่งอยาง 
นอย 5% ปรากฏในเพียงกลุมยอยเดียว คือ กลุมที่มีการศึกษาสูง 
 ประการที่สี่ ตัวท านายชุดที่ 5 คือ การรวมชุดท านายที่ 3 กลุมจิตลักษณะเดิม รวมกับสถาน
การณ ตัวแปร และตัวท านายชุดที่ 4 กลุมจิตลักษณะตามสถานการณ 2 ตัวแปร รวมเปนตัวท านาย
ทั้งสิ้น 10 ตัวแปร ในกลุมรวมพบวา ตัวท านายทั้ง 10 ตัวนี้  สามารถท านายความสามารถในการ
ควบคุมตนเองทางลบ ได โดยมีล าดับตัวท านายที่ส าคัญเรียงจากมากไปนอย คือ ความพรอม
ที่จะปรับตัวเปนคนดี การรับรูสภาพแออัดในศูนยฝก ความชอบเสี่ยงนอย แบบอยางความสามารถใน
การควบคุมตนจากเพ่ือน และความเชื่ออ านาจในตน ตัวท านายชุดที่ 5 สามารถท านายความพรอมที่
จะปรับตัวเปนคนดีไดมากกวาชุดตัวท านายที่ 3 หรือ ชุดตัวท านายที่ 4 เพียงล าพังชุดใดชุดหนึ่ง 
อยางนอย 5% ปรากฏใน 4 กลุมยอย ไดแก กลุมที่อายุกระท าผิดมาก กลุมที่ท าผิดดวยขอหา
เก่ียวกับทรัพย กลมุที่มีการศึกษาต่ าและกลมุที่มีเพ่ือนสนิทนอย 
 ผลการวิจัยนี้ เสนอใหมีการพัฒนาใหเยาวชนผูกระท าผิดมีความชอบเสี่ยงนอยในปริมาณที่ 
นอย และความพรอมที่จะเปนคนดีมากขึ้น โดยการพัฒนา ลักษณะมุงอนาคตควบคุมตน แบบอยาง
ความสามารถในการควบคุมตนจากเพ่ือน และ ความสัมพันธ กับบิดามารดาและผูปกครอง สวน
ความสามารถในการควบคุมตนเองมากขึ้นนั้น จะตองพัฒนาความสัมพันธกับบิดามารดาและผู
ปกครอง ความพรอมที่จะเปนคนดี และ ความภาคภูมิใจในตน การวิจัยในอนาคตควรศึกษาปจจัยเชิง
เหตุของสาเหตุทางครอบครัว เพ่ือน และเจ าหนาที่ รวมทั้งท าการวิเคราะหขอมูลในรูปแบบอ่ืน
โดยเฉพาะการวิเคราะหอิทธิพลเชิงเสน 
 หทัยพร อัศวพัฒนากูล และ ลัดดา ตันวาณิชกุล (2556) ศึกษาทัศนคติความพึงพอใจในการ
ให้บริการของรถแท็กซ่ีของผู้ใช้บริการของรถแท็กซ่ีเพ่ือท าการวิเคราะห์หาปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อ
ความพึงพอใจในการให้บริการ กลุ่มตัวอย่างที่ท าการศึกษาคือ ผู้ใช้บริการรถแท็กซ่ีในเขตเทศบาลนคร
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ขอนแก่นและปริมณฑล จากผลการวิจัยพบว่า ปัจจัยที่ เป็นปัญหาหลักในการให้บริการรถแท็กซ่ี คือ 
เหมาแท็กซ่ี/ไม่กดมิเตอร์ การขับรถอ้อม การประสานงานระหว่างศูนย์บริการกับคนขับรถแท็กซ่ี การ
สื่อสารกับคนขับรถแท็กซ่ี  
 พระสุเทพ เฮงจินดา (2557) ศึกษาว่า จิตลักษณะ สถานการณ์และจิตลักษณะตา ม
สถานการณ์ที่ มีความเก่ียวข้องกับพฤติกรรมการป้องกันการเกิดขยะของนักศึกษามากน้อยเพียงใด 
กรอบแนวคิดในการวิจัยมีพ้ืนฐานมาจากรูปแบบทฤษฎีปฏิสัมพันธ์นิยม ตลอดจนทฤษฎี และหลักการ
ที่ส าคัญทางจิตวิทยาทั้งในประเทศ เช่น ทฤษฎีต้นไม้จริยธรรม และต่างประเทศ เช่น ทฤษฎีการ
เรียนรู้โดยมีตัวแบบ (Social Cognitive Learning Theory) กลุ่มตัวอย่าง คือ นักศึกษาปริญญาตรี 
จ านวน 300 คน จากมหาวิทยาลัยมหามกุฏราชวิทยาลัย แบ่งเป็น นักศึกษาชาย 161 คน (53.7%) 
และ นักศึกษาหญิง 139 คน (46.3%) โดยวิธีการสุ่มแบบแบ่งชั้นก าหนดโควตา (Stratified Quota 
random sampling) กลุ่มตัวแปรในงานวิจัยนี้ประกอบด้วย 1) พฤติกรรมการป้องกันการเกิดขยะ 2 
ตัวแปร คือ พฤติกรรมการยับยั้งไม่ทิ้งขยะ และพฤติกรรมการสนับสนุนการทิ้งถูกที่ 2 ) จิตลักษณะ
เดิมมี 2 ด้าน คือ ลักษณะมุ่งอนาคตควบคุมตน และ สติสัมปชัญญะ 3 ) สถานการณ์ 2 ด้าน คือ การ
เห็นแบบอย่างที่ดีจากเพ่ือน และการรับรู้การณรงค์จากสถานศึกษา 4) จิตลักษณะตามสถานการณ์ 1 
ด้าน คือ ทัศนคติต่อการไม่ทิ้งขยะ และ 5) ตัวแปรชีวสังคมภูมิหลัง  แบบวัดโดยส่วนใหญ่ในงานวิจัยนี้
เป็นแบบวัดชนิดมาตรประเมินรวมค่า ซ่ึงมีการหาคุณภาพรายข้อของแบบวัดแต่ละชุด และท าการหา
ค่าความเชื่อม่ันของแบบวัดแต่ละชุด ในงานวิจัยนี้มีสมมุติฐานรวม 4 ข้อ ซ่ึงข้อมูลถูกทดสอบด้วยสถิติ
หลายประเภท ทั้งในกลุ่มรวมและกลุ่มย่อย ผลการวิจัยที่ส าคัญ 4 ประการ ได้แก่ ประการแรก จิต
ลักษณะเดิม คือ ลักษณะมุ่งอนาคตควบคุมตน และสติสัมปชัญญะ มีความสัมพันธ์ทางบวกอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติกับพฤติกรรมการยับยั้งไม่ทิ้งขยะ แต่ความสัมพันธ์ทางลบอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ
กับพฤติกรรมสนับสนุนการทิ้งถูกที่ 
 Jørgen Aarhaug และ Kåre Skollerud. (2012) ศึกษาและน าเสนอรูปแบบการให้บริการที่
แตกต่างกันของแท็กซ่ี ที่แม้ว่า เป็นบริการที่คล้ายกันมากทั่วโลก แต่แท็กซ่ีถูกควบคุมในรูปแบบที่
แตกต่างกันมาก ทั้งข้อมูลเชิงลึกและเหตุผลท่ีมีความแตกต่าง โดยอธิบายผลกระทบของความแตกต่าง
เหล่านี้โดยการพัฒนารูปแบบการให้บริการตามประเภทที่มีอยู่ ในปัจจุบันที่แตกต่างกัน เช่น การ
ต้อนรับ  การติดอันดับ การจองล่วงหน้า  และการท าสัญญา ร่วมกับความแตกต่างที่ขึ้น อยู่ กับ
องค์ประกอบทางภูมิศาสตร์และประชากร เช่น เขตพ้ืนที่  และความหนาแน่นประชากร ผลการศึกษา
พบว่า รูปแบบในการด าเนินการให้บริการแทกซ่ีในภูมิภาคที่แตกต่างกัน แสดงให้เห็นถึงสถานการณ์
จริงมากกว่าการแก้ปัญหาในอุดมคติ รูปแบบการให้บริการแทกซ่ีที่ มีการจ าแนกประเภท น าความท้า
ทายสู่ทั้งหน่วยงานควบคุมของรัฐและอ่ืน ๆ ที่มี รวมทั้งอุตสาหกรรมรถแท็กซ่ีส าหรับการให้บริการ 
 Chien-Ming Tseng (2013) ศึกษาปัจจัยของคนขับรถแท็กซ่ี กรณีการละเมิดความเร็ว 
ในไต้หวัน ข้อมูลถูกรวบรวมจากการส ารวจในประเทศจากคนขับแท็กซ่ีอาชีพรวม 6923 คน พบว่า 
96.6 % เป็ น เพศชา ยและ 9 2.5%  มีการศึกษาน้ อยกว่ าระดับวิทยา ลัย  ชั่วโมงกา รท างา น  
ในชีวิตประจ าวันส่วนใหญ่จาก 2.5 ชั่วโมงถึง 15 ชั่วโมง โดยมีค่าเฉลี่ย 10.12 ชั่วโมง ข้อมูลยังแสดง 
ให้เห็นว่าคนขับแท็กซ่ีท างานประมาณ 27.35 วันและใช้เวลาว่างเพียงส่วนที่เหลือ 2.65 วันต่อเดือน 
การสังเกตคนขั บรถแท็ กซ่ีพบว่า  25.6 % ถูกร ายงานการละเมิดความเร็วอย่างน้อยหนึ่ง ครั้ ง 
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ในระยะเวลาหนึ่งปี ผลของรูปแบบเชิงเส้นทั่วไปพบว่าปัจจัยที่ก าหนดเชื่อมโยงกับการละเมิดความเร็ว
ของคนขับรถแท็กซ่ีไม่เก่ียวข้องกับเพศ หรือระดับการศึกษา อย่า งไรก็ตาม อายุ ประสบการณ์ 
การท างาน รูปแบบการด าเนินงาน กิโลเมตรทีข่ับทุกวัน การขับรถตอนดึก และวันที่หยุดปฏิบัติหน้าที่
รายเดือน มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญกับการกระท าผิดละเมิดความเร็ว 
 Boyu Wang และคณะ (2013) ศึกษาและวิเคราะห์ทางเลือกของผู้โดยสารในการใช้บริการ
ระหว่างรถบัสและรถแท็กซ่ีผิดกฎหมาย ผ่านการส ารวจภาคสนาม สัมภาษณ์ทัศนคติของผู้โดยสาร 
ต่อความเข้าใจในแนวคิดรถบัสรับส่ง ความต้องการการเดินทาง ข้อมูลที่แสดงคุณสมบัติทางเศรษฐกิจ
สังคม และสิ่งอ านวยความสะดวกโดยรอบ สถานการณ์การจราจร  จ านวนผู้โดยสาร ข้อมูลการ
เดินทางปกติของรถแท็กซ่ีผิดกฎหมายเทียบกับรถบัส ปัจจัยทั้งสิบประการถูกเลือกเพ่ือระบุรูปแบบ
ของทางเลือกของผู้โดยสาร โดยใช้รูปแบบโลจิสติกไบนารีประเมินและคาดการณ์ทางเลือกของ
ผู้โดยสารในการใช้บริการระหว่างรถบัสและรถแท็กซ่ีผิดกฎหมาย จากนั้นเปรียบเทียบประสิทธิภาพ
กันแบบมัลติโลจิสติก โดยการสร้างแบบจ าลองที่ท าให้การคาดการณ์แม่นย ายิ่งขึ้นในเรื่องของ
พฤติกรรมผู้โดยสาร ซ่ึงน าไปสู่ก ารพัฒนาสภาพที่ ดีขึ้น ของร ถบัส รับส่ งและการเดินทางที่ มี
ประสิทธิภาพ 
 Sharon Newnam และคณะ (2014) ศึกษาความแตกต่างในพฤติกรรมการขับขี่ที่ มีความ
แตกต่างกันด้านอายุและการศึกษา ในประชากรของคนขับรถ 213 คน จากแอดดิสอาบาบาของ
เอธิโอเปีย ผู้วิจัย ต้ังสมมติฐานว่า คนขับรถที่ มีการศึกษาหรืออายุน้อยจะรายงานการมีส่วนร่วมใน
พฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยมากกว่าเม่ือเทียบกับคนขับรถที่ มีการศึกษาหรืออายุมากกว่า ผลที่
พบตรงกันข้ามกับความคาดหวัง ซ่ึงพบว่าคนขับรถที่มีการศึกษามากขึ้น  อายุมากขึ้น จะมีการรายงาน
และมีส่วนร่วมในพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยมากกว่าคนขับรถที่มีการศึกษาน้อย  หรืออายุน้อย 
ผู้วิจัยอธิบายการค้นพบเหล่านี้โดยการอธิบายลักษณะส าคัญของกลุ่มตัวอย่าง  และเจตนารมณ์ทาง
วัฒนธรรมของภูมิภาค ผลการศึกษานี้ เป็นแนวทางที่เป็นประโยชน์ส าหรับการแก้ไขปัญหาของ
การจราจร การได้รับบาดเจ็บบนถนนและการเสียชีวิตในภูมิภาคแอฟริกา 
 Khaled Shaaban และ Inhi Kim (20 16) ศึกษา ควา มพึงพอใจของผู้โดยสารต่อกา ร
ใหบ้ริการของแท็กซ่ีในเมืองโดฮากาตาร์ ซ่ึงกาตาร์เป็นประเทศที่พัฒนาที่ อุดมไปด้วยรถแท็กซ่ีที่ได้รับ
การพิจารณาใช้บริการอย่างกว้างขวางในฐานะเป็นผู้ให้บริการขนส่งสาธารณะเนื่องจากการให้บริการ
ที่จ า กัดของรถบัสที่ มีอยู่และการบริการที่โดดเด่นของการใช้เป็นรถส่วนตัวโดยชาวต่างชาติและ
ชาวบ้านที่กาตาร์ วัตถุประสงค์หลักของการวิจัยนี้ คือการระบุคุณลักษณะของบริการรถแท็กซ่ีที่ มี
คุณภาพในปัจจุบัน ท าการวิเคราะห์เก่ียวกับข้อมูลประชากร การเข้าถึงการบริการและวัตถุประสงค์
ในการเดินทางของผู้ใช้บริการแท็กซ่ีโดยทั่วไปในโดฮา และศึกษาความพึงพอใจในบริการโดยรวม โดย
ใช้แบบจ าลองสมการโครงสร้างเพ่ือประเมินคุณลักษณะของการให้บริการแท็กซ่ีที่มีอิทธิพลต่อความ
พึงพอใจของผู้ใช้ ความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลและความพึงพอใจของผู้โดยสาร อธิบายความสัมพันธ์
ระหว่างเวลาที่ใช้ในการเข้าถึงและใช้บริการรถแท็กซ่ีว่า มีผลกระทบต่อความพึงพอใจของผู้โดยสาร
อย่างไร ผลการวิจัยพบว่ารายได้เป็นคุณลักษณะที่ส า คัญที่สุดในกลุ่มผู้โดยสารในการใช้บริการแทกซ่ี 
ตามมาด้วยสถานภาพสมรส อายุ และอาชีพ ในขณะที่แบบจ าลองแสดงให้เห็นว่าเวลาที่รอคอยเป็นตัว
แปรที่มีส่วนร่วมมากที่สุดในบรรดาเวลาที่ผู้โดยสารที่ใช้บริการแท็กซ่ีต้องเดินจากที่ท างานไปยังสถานี 
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ระยะเวลาในการเดินทาง และการเดินจากบ้านไปยังสถานี ให้บริการ (Khaled Shaaban and Inhi 
Kim. Assessment of the taxi service in Doha. Transportation Research Part A: Policy 
and Practice. 88(2016), Pages 223-235) 
 
กรอบแนวคิดในการวิจัย 
  
 จากการศึกษาแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่ เก่ียวข้องดังกล่าวข้างต้น ผู้วิจัยได้น ามาวิเคราะห์
และสังเคราะห์สร้างเป็นสมมติฐานในการวิจัยและกรอบแนวคิดในการศึกษาครั้งนี้  กรอบแนวคิดใน
การวิจัย แสดงดังภาพที่ 2.2 
 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2.2 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

สถานการณ์ 
1. แบบอย่างจากเพ่ือน 
2. แบบอย่างจากสื่อ 

จิตลักษณะเดิม 
1. แรงจูงใจใฝ่สัมฤทธิ์ 
2. มุ่งอนาคตควบคุมตน 

พฤติกรรมเดิม 
1. การปฏิบัติตามแนวศาสนา 

พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
1. พฤติกรรมซ่ือสัตย์ 
2. พฤติกรรมบริการ 

จิตลักษณะตามสถานการณ์ 
1. ความรู้เก่ียวกับเส้นทางและกฎหมาย 
    ที่เก่ียวข้องกับกฎจราจร 
2. ทัศนคติที่ดีต่อพฤติกรรมที่พึงประสงค์ 

ชีวสังคมภูมิหลังของกลุ่มตัวอย่าง 
1. อายุ 
2. รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
3. จ านวนสมาชิกในครอบครัว 



 
บทท่ี 3 

วิธีด ำเนินกำรวิจัย 
 

 การศึกษาเรื่องการศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะ และสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่ม
พฤติกรรม มีวิธีด าเนินการวิจัย ดังนี้ 
 
วิธีกำรด ำเนินกำรวิจัย  

1 สร้างแบบสอบถาม โดยมีขั้นตอนดังนี้ 
1.1 ศึกษาแนวคิดต่าง ๆ จากบทความ ต ารา เอกสาร งานวิจัยที่เก่ียวข้อง เพ่ือใช้เป็น

แนวทางในการสร้างแบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์  
1.2 สร้างแบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์ โดยวิเคราะห์วัตถุประสงค์การวิจัย เพ่ือ

น ามาสร้างค าถาม 
1.3 น าแบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์ฉบับร่างไปให้ผู้เชี่ยวชาญตรวจพิจารณาความ

เที่ยงตรงเชิงเนื้อหา (Content validity) และทดลองใช้เพ่ือวัดความเชื่อม่ันของแบบสอบถาม  
1.4 น าข้อเสนอแนะและความคิดเห็นจากผู้เชี่ยวชาญ และจากผลการวิเคราะห์ความ

เชื่อม่ันไปแก้ไขปรับปรุงแบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์ 
 2 เก็บรวบรวมข้อมูลแบบสอบถามจากคนขับรถแท็กซ่ีที่เป็นกลุ่มตัวอย่าง 
3 วิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์ 
4 สรุปผลการด าเนินงาน 
5 เผยแพร่ผลการศึกษา 

 
 
เครื่องมือท่ีใช้ในกำรศึกษำ 

เครื่ อ ง มื อ ที่ ใช้ ในก า ร ศึก ษ า  คื อแ บ บ สอ บ ถ า ม แบ บ มี โค ร งส ร้ า ง  ( Structured 
Questionnaires) และไม่มีโครงสร้าง (Unstructured Questionnaires) โดยการสอบถามคนขับรถ
แท็กซ่ีที่ เป็นสมาชิกของสหกรณ์แท็กซ่ีสุวรรณภูมิ ที่ประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีมากกว่า 10 ปี ซ่ึง
แบบสอบถามมีรายละเอียด ดังนี้ 
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แบบสอบถาม แบ่งออกเป็น 7 ตอน คือ 
ตอนที่ 1  ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ตอนที่ 2  แบบวัดจิตลักษณะเดิม 
ตอนที่ 3  แบบวัดพฤติกรรมเดิม 
ตอนที่ 4  แบบวัดจิตลักษณะสถานการณ์ 
ตอนที่ 5  แบบวัดจิตลักษณะตามสถานการณ์ 
ตอนที่ 6  พฤติกรรมที่พึงประสงค์ 
ตอนที่ 7  ข้อเสนอแนะ 

 
 ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปเก่ียวกับปัจจัยส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ และจ านวนสมาชิกใน
ครอบครัว โดยก าหนดเป็นลักษณะค าถามปลายปิด (Close-ended Questions) จ านวน 4 ข้อ 
 ตอนที่ 2 แบบวัดจิตลักษณะเดิม เป็นลักษณะค าถามปลายปิด มีลักษณะค าถามเป็นแบบ
เลือกรายการ (check list) จ านวนรวม 10 ข้อ  
 ตอนที่ 3 แบบวัดพฤติกรรมเดิม เป็นลักษณะค าถามปลายปิด มีลักษณะค าถามเป็นแบบเลือก
รายการ (check list) จ านวนรวม 5 ข้อ  
 ตอนที่ 4 แบบวัดจิตลักษณะสถานการณ์ เป็นลักษณะค าถามปลายปิด มีลักษณะค าถามเป็น
แบบเลือกรายการ (check list) จ านวนรวม 12 ข้อ  
 ตอนที่ 5 แบบวัดจิตลักษณะตามสถานการณ์ เป็นลักษณะค าถามปลายปิด มีลักษณะค าถาม
เป็นแบบเลือกรายการ (check list) จ านวนรวม 12 ข้อ  
 ตอนที่ 6 แบบวัดพฤติกรรมที่พึงประสงค์ เป็นลักษณะค าถามปลายปิด มีลักษณะค าถามเป็น
แบบเลือกรายการ (check list) จ านวนรวม 12 ข้อ  
 ตอนที่ 7 ข้อเสนอแนะ 

 
ตอนที่ 2 ถึง 6 เป็นแบบวัดชนิดมาตรประเมินรวมค่า  แต่ละข้อมีมาตรประเมิน 5 หน่วย

ประกอบต้ังแต่ “มากที่สุด” ถึง “น้อยที่สุด” เครื่องมือที่ ใช้ในการศึกษานี้  มีค่าพิสัยค่าอ านาจจ าแนก
รายข้ออยู่ระหว่าง -5.59 ถึง 9.66 และมีค่าความเชื่อม่ัน (Reliability) เท่ากับ .79 ถึง .91 

 
กำรสร้ำง และกำรตรวจสอบเครื่องมือ  
 เครื่องมือในการศึกษานี้  คือ แบบสอบถาม ซ่ึงการสร้างเครื่องมือ และการตรวจสอบ
เครื่องมือ เป็นไปตามขั้นตอนดังนี้ 

1. ศึกษาเอกสาร งานวิจัยที่เก่ียวข้อง หลักการ วิธีการ และรูปแบบในการสร้างเครื่องมือจาก
เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

2. สร้างแบบสอบถาม 
3. ตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถาม โดยน าแบบสอบถามเสนอต่อผู้ เชี่ยวชาญ  เพ่ือ

พิจารณาตรวจสอบความครอบคลุม และถูกต้องของเนื้อหาสาระ โดยมีผู้เชี่ยวชาญในการตรวจสอบ
คุณภาพของแบบสอบถาม จ านวน 3 คน คือ 
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 ผศ.ดร.จินตนา  ตันสุวรรณนนท์ 
 ผศ.ดร.ศศิพร   ต่ายค า 
 ดร.จตุรงค์   ดวงจินดา 
 
4. การทดลองใช้ (try out) เป็นการตรวจสอบความเข้าใจ ความถูกต้องของภาษา โดยน า

แบบสอบถามไปใช้กับตัวแทน จ านวน 30 คน แล้วน าผลการทดสอบมาปรับแก้ไขแบบสอบถามก่อน
น าไปใช้ในพ้ืนที่ศึกษา 
 
กำรหำคุณภำพของแบบสอบถำม 

ในการศึกษาครั้งนี้  ผู้วิจั ยได้ ท าการหา คุณภาพเครื่องมือแบบ สอบถาม โดยการน า
แบบสอบถามที่จะใช้ จ านวน 5 ตอน ได้แก่ แบบวัดจิตลักษณะเดิม แบบวัดพฤติกรรมเดิม แบบวัดจิต
ลักษณะสถานการณ์ แบบวัดจิตลักษณะตามสถานการณ์ และแบบวัดพฤติกรรมที่พึงประสงค์ หา
ความเที่ยงตรง หาค่าอ านาจจ าแนก และหาค่าความเชื่อม่ันของแบบวัด เพ่ือคัดเลือกข้อความที่จะ
น าไป ศึกษากับกลุ่มตัวอย่างจริง โดยมีรายละเอียดของการหา คุณภาพเครื่องมือ ดังนี้  

1. ความเที่ยงตรง (Validity) ในการหาความเที่ยงตรงของแบบสอบถามที่ใช้ในการศึกษานี้ 
เป็นการ หาความเที่ยงตรงตามเนื้อหา (Content Validity) โดยการน าแบบวัดที่สร้างขึ้น ตามนิยาม 
ปฏิบัติการในแต่ละตัวแปรให้ผู้ทรงคุณวุฒิ พิจารณา เนื้อหาครอบคลุมสิ่งที่ ต้องการจะศึกษา  และมี
ความเหมาะสมกับกลุ่มตัวอย่างหรือไม่เพียงใด แล้วน ากลับมาปรับปรุงแก่ไข เพ่ือให้แบบวัดที่ได้
สมบูรณ์ยิ่งขึ้นก่อนที่จะน าไปทดลองใช้  

2. ค่าอ านาจจ าแนก (Discriminating Power) โดยน าแบบสอบถามทั้งหมดไปทดลองใช้กับ
คนขับรถแท็กซ่ี มีลักษณะใกล้เคียงกับกลุ่มตัวอย่างจริง จานวน 30 คน 

3. ความเชื่อม่ัน (Reliability) การหาความเชื่อม่ันของแบบสอบถามที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ 
ใช้ ก ารหาค่าควา มเชื่ อม่ันโดย ใช้ค่ าสั มประสิทธิ์  Alpha ของ  Cronbach (Cronbach‘s Alpha 
Coefficient)  
 
 แบบสอบถามที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้มีคุณภาพดังแสดงในตารางที่ 3.1 
 
ตำรำงท่ี 3.1 คุณภาพของแบบสอบถาม 
 

แบบวัด จ ำนวน
ข้อ 

พิสัย
คะแนน 

พิสัยค่ำ t พิสัยค่ำ r ค่ำควำม
เชื่อมั่น 

จิตลักษณะเดิม 10 10-50 4.25 ถึง 6.71 .57 ถึง .93 .84 
พฤติกรรมเดิม 5 10-50 4.25 ถึง 6.73 .53 ถึง .90 .89 
ลักษณะสถานการณ์ 12 10-50 4.25 ถึง 6.74 .51 ถึง .87 .91 
ลักษณะตามสถานการณ์ 12 10-50 4.25 ถึง 6.54 .56 ถึง .73 .79 
พฤติกรรมที่พึงประสงค์ 12 10-50 4.25 ถึง 6.68 .55 ถึง .98 .80 



 46 

ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำงท่ีใช้ในกำรวิจัย 
ประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือบุคคลที่ประกอบอาชีพขับรถโดยสารสาธารณะ (แท็กซ่ี) ที่

มีใบอนุญาตการขับรถสาธารณะ ที่สังกัดสหกรณ์แท็กซ่ีสุวรรณภูมิ ประกอบอาชีพมากกว่า 10 ปี และ
ให้บริการในเขตกรุงเทพฯ และ ปริมณฑล จ านวนประชากร เท่ากับ 1,200 คน 

การก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างที่เหมาะสมของคนขับรถแท็กซ่ีในการศึกษาครั้งนี้  ใช้หลักการ
ค านวณของ Yamane’s ดังสูตรต่อไปนี้ 

 
สูตร  n =   N/(1 + N(e)²)    

 
เม่ือ n = จ านวนของขนาดตัวอย่าง  

N = จ านวนรวมทั้งหมดของประชากรที่ใช้ในการวิจัย  
e = ค่าความผิดพลาดที่ยอมรับได้ (โดยในการวิจัยนี้ก าหนดให้มีค่าเท่ากับ .05) 
 

แทนค่า  n = 1,200/(1+1,200 (.05)² )  
     = 300 

 
ดังนั้น กลุ่มตัวอย่างคนขับรถแท็กซ่ีที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ เท่ากับ 300 คน 
 

การเลือกกลุ่มตัวอย่างคนขับรถแท็กซ่ี ท าโดยการสุ่มตัวอย่างแบบบังเอิญ (Accidental 
Sampling) 
 
กำรวิเครำะห์ข้อมูล 
 การวิเคราะห์ข้อมูลในการศึกษานี้ ใช้โปรแกรมส าเร็จรูป ซ่ึงภายหลังจากการส ารวจข้อมูล
ภาคสนามโดยแบบสอบถามแล้ว จะลงคะแนน และรหัส (Code) ตามคู่มือที่สร้างขึ้น โดยแยก
วิเคราะห์ตามวัตถุป ระสงค์ ค่าสถิติที่ใช้การศึกษาครั้งนี้ คือ  F-test และสหสัมพันธ์เพียร์สัน วิธี
การศึกษาเป็นดังนี้ 

1 . ข้อมูลทั่วไปส่วนบุคคล ใช้สถิติพรรณนา ซ่ึงประกอบไป ด้วยการแจกแจ งความถี่ 
(Frequency distribution) และการกระจายแบบร้อยละ (Percentage distribution) 

2. ข้อมูลจิตลักษณะเดิม พฤติกรรมเดิม จิตลักษณะสถานการณ์ จิตลักษณะตามสถานการณ์ 
และ พฤติกรรมที่พึงประสงค์ ใช้สถิติพรรณนา ค่าเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(Standard Deviation) และการจัดเรียงอันดับ 
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3. เกณฑ์ในการให้คะแนนเรื่องระดับความสอดคล้องของจิตลักษณะเดิม พฤติกรรมเดิม จิต
ลักษณะสถานการณ์ จิตลักษณะตามสถานการณ์ และ พฤติกรรมที่พึงประสงค์ เป็นดังนี้ 

 
  น้อยที่สุด  ให้คะแนน 1 คะแนน 
  น้อย   ให้คะแนน 2 คะแนน 
  ปานกลาง  ให้คะแนน 3 คะแนน 
  มาก   ให้คะแนน 4 คะแนน 
  มากที่สุด  ให้คะแนน 5 คะแนน 
 

4. เกณฑ์การจัดกลุ่มระดับความสอดคล้อง แบ่งออกเป็น 5 ระดับ โดยพิจารณาจากคะแนน
สูงสุด - คะแนนต่ าสุด หารด้วยจ านวนชั้นคะแนน ดังนี้ 

 
 1.00   -  1.49 คะแนน   หมายถึง มีความสอดคล้องในระดับน้อยมาก 
 1.50   -  2.49 คะแนน    หมายถึง มีความสอดคล้องในระดับน้อย 
 2.50   -  3.49 คะแนน    หมายถึง มีความสอดคล้องในระดับปานกลาง 
 3.50   -  4.49     คะแนน หมายถึง มีความสอดคล้องในระดับมาก 
 4.50   -  5.00     คะแนน หมายถึง มีความสอดคล้องในระดับมากที่สุด 
 
 5. การทดสอบสมมติฐานความแตกต่างของตัวแปร 2 กลุ่ม ใช้สถิติ F-test โดยใช้ระดับ
นัยส าคัญทางสถิติ 0.05 
 6. หาค่าความสัมพันธ์ของจิตลักษณะเดิม พฤติกรรมเดิม จิตลักษณะสถานการณ์ และจิต
ลักษณะตามสถานการณ์ กับพฤติกรรมที่พึ งประสงค์ โดยใช้สถิติสหสัมพันธ์เพียร์สัน ใช้ระดับ
นัยส าคัญทางสถิติ 0.01 
 
 



บทท่ี 4 

ผลการทดลองและวิจารณ์ผล 
 
 การวิจัยครั้งนี้ เป็นการวิจัยเชิงส ารวจ มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาปัจจัยเหตุเชิงลักษณะและ
สถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ึ เก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้
แบบสอบถาม น าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลการวิจัยเป็น 7 ตอน ดังนี้ 

ตอนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ตอนที่ 2 จิตลักษณะเดิม 
ตอนที่ 3 พฤติกรรมเดิม 
ตอนที่ 4 จิตลักษณะสถานการณ์ 
ตอนที่ 5 จิตลักษณะตามสถานการณ์ 
ตอนที่ 6 พฤติกรรมที่พึงประสงค์ 
ตอนที่ 7 ข้อเสนอแนะ 

 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยได้มาจากการสุ่มแบบสะดวก คือ ผู้มีอาชีพขับรถแท็กซ่ี ที่อยู่ใน
เขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล รวม 300 คน ผู้วิจัยได้แจกแบบสอบถามให้กลุ่มตัวอย่างและเก็บ
รวบรวมข้อมูลด้วยตนเอง การวิเคราะห์ข้อมูลใช้การแจกแจงความถี่  (frequency) หาค่าร้อยละ 
(percentage) ค่าเฉลี่ย (  ) และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) น าเสนอผลการวิจัยตามล าดับ ดังนี้  
 
ตอนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม  
 
 ผลการศึกษาข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยการแจกแจงความถี่ และค่าร้อยละ 
เพ่ือน าเสนอถึงคุณลักษณะของผู้ตอบแบบสอบถาม รายละเอียดแสดงในตารางที ่ 4.1 – 4.4 
 
ตารางท่ี 4.1 จ านวนและค่าร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามเพศ 
 

เพศ จ านวน (คน) ร้อยละ 
ชาย 
หญิง 

299 
1 

99.70 
0.30 

รวม 300 100 
 
 จากตารางพบว่า คนขับแท็กซ่ีส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ร้อยละ 99.70 เพศหญิงร้อยละ 0.30  
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ตารางท่ี 4.2 จ านวนและค่าร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกตามอายุ 
 

อายุ จ านวน (คน) ร้อยละ 
ต่ ากว่า 25 ปี 
26 - 35 ปี 
36 - 45 ปี 
46 - 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

1 
18 
57 
195 
29 

0.3 
6 
19 
65 
9.7 

รวม 300 100 
 
 จากตารางพบว่า คนขับแท็กซ่ีส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 46-60 ปี ร้อยละ 65 รองลงมาอายุ
ระหว่าง 36-45 ปี ร้อยละ 19 ตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 4.3 จ านวนและค่าร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
 

รายได้เฉล่ียต่อเดือน จ านวน (คน) ร้อยละ 
ต่ ากว่า 15,000 บาท 
15,001-20,000 บาท 
20,001-30,000 บาท 
30,001-40,000 บาท 
40,001-50,000 บาท 
มากกว่า50,000 บาท 

144 
99 
41 
12 
2 
2 

48 
33 

13.7 
4 

0.7 
0.7 

รวม 300 100 
 
 จากตารางพบว่า คนขับแท็กซ่ีส่วนใหญ่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนอยู่ในระดับ ต่ ากว่า 15,000 
บาท ร้อยละ 48 รองลงมาคือมีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนอยู่ในระดับ 15,001-20,000 บาท ร้อยละ 33 
ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 4.4 จ านวนและค่าร้อยละของผู้ตอบแบบสอบถาม จ าแนกจ านวนสมาชิกในครอบครัว 
 

จ านวนสมาชิกในครอบครัว จ านวน (คน) ร้อยละ 
1-2 คน 
3-4 คน 
5–6 คน 

มากกว่า 6 คน 
ไม่ระบุ 

66 
187 
21 
21 
5 

22.0 
62.3 
7.0 
7.0 
1.7 

รวม 300 100 
 
 จากตารางพบว่า คนขับแท็กซ่ีส่วนใหญ่มีจ านวนสมาชิกในครอบครัวมากที่สุดจ านวน 3-4 คน 
ร้อยละ 62.3 รองลงมาคือ มีจ านวน 1-2 คน ร้อยละ 22 ตามล าดับ 
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ตอนท่ี 2 จิตลักษณะเดิม 
 การศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์
ของคนขับรถแท็กซ่ีตามแบบวัดจิตลักษณะเดิมในภาพรวม โดยการหาค่าเฉลี่ย และค่าความเบี่ยงเบน
มาตรฐาน ได้ผลดังแสดงในตารางต่อไปนี้  
 
ตารางท่ี 4.5 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความสอดคล้องของผู้ตอบแบบสอบถาม

ทั้งหมดเก่ียวกับจิตลักษณะเดิมในภาพรวม 
 

จิตลักษณะเดิม 
 

S.D. 
ระดับ 

ความสอดคล้อง 
อันดับ 

1. แม้การท างานจะเหนื่อยและล าบากเพียงใด 
ข้าพเจ้าก็ไม่ย่อท้อ 

4.17 1.12 มาก 9 

2. แม้การท างานจะมีความเสี่ยงข้าพเจ้าก็จะ
ต้ังใจและพยายามอย่างเต็มที่ 

4.36 0.80 มากที่สุด 5 

3. แม้การท างานจะมีค่าตอบแทนน้อยข้าพเจ้า
ก็จะต้ังใจและพยายามอย่างเต็มที่ 

4.27 0.94 มากที่สุด 7 

4. แม้จะเหนื่อยล้าจากการท างานข้าพเจ้าจะ
พยายามและมุ่งม่ันเพ่ือให้งานส าเร็จ 

4.45 
 

0.72 มากที่สุด 4 

5. แม้การวางแผนเดินทางจะยุ่งยากแต่
ข้าพเจ้าจะพยายามท า 

4.32 
 

0.65 มากที่สุด 6 

6. ข้าพเจ้ารู้สึกกระตือรือร้นเม่ือถึงเวลาท างาน 4.25 0.72 มากที่สุด 8 
7. ข้าพเจ้าต้ังใจท าอาชีพนี้เพ่ือความเป็นอยู่ที่ดี

ของครอบครัว 
4.63 0.62 มากที่สุด 1 

8. ข้าพเจ้าไม่วิตกกังวลเก่ียวกับอนาคตเพราะ
อนาคตเป็นสิ่งไม่แน่นอน 

4.60 0.74 มากที่สุด 3 

9. ข้าพเจ้าวางแผนการใช้ชีวิตให้ดีที่สุดเพ่ือ
ครอบครัว 

4.61 0.61 มากที่สุด 2 

10. ข้าพเจ้าหักห้ามใจเม่ือมีของที่อยากได้และ
ราคาแพง แต่จะรอซ้ือเม่ือพร้อม 

4.16 0.93 มาก 10 

รวม 4.38 0.48 มากท่ีสุด  
 
 จากตารางพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีจิตลักษณะเดิมในภาพรวมอยู่ในระดับมาก
ที่สุด โดยหัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ต้ังใจท าอาชีพนี้เพ่ือความเป็นอยู่
ที่ดีของครอบครัว รองลงมาคือ วางแผนการใช้ชีวิตให้ดีที่สุดเพ่ือครอบครัว ไม่วิต กกังวลเก่ียวกับ
อนาคตเพราะอนาคตเป็นสิ่งไม่แน่นอน ตามล าดับ โดยมีจิตลักษณะเดิมน้อยที่สุดเรื่อง หักห้ามใจเม่ือมี
ของที่อยากได้และราคาแพง แต่จะรอซ้ือเม่ือพร้อม  

  
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ตอนท่ี 3 พฤติกรรมเดิม 
 การศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์
ของคนขับรถแท็กซ่ีตามแบบวัดพฤติกรรมเดิมในภาพรวม โดยการหาค่าเฉลี่ย และค่าความเบี่ยงเบน
มาตรฐาน ได้ผลดังแสดงในตารางต่อไปนี้  
 
ตารางท่ี 4.6 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความสอดคล้องของผู้ตอบแบบสอบถาม

ทั้งหมดเก่ียวกับพฤติกรรมเดิมในภาพรวม 
 

พฤติกรรมเดิม 
 

S.D. 
ระดับ 

ความสอดคล้อง 
อันดับ 

1. ข้าพเจ้าไม่ฆ่าสัตว์ตัดชีวิต เพราะไม่อยาก
เบียดเบียนใคร 

3.66 1.28 มาก 5 

2. ข้าพเจ้าไม่ลักขโมยและยึดเอาสิ่งของผู้อ่ืน
มาเป็นของตัวเอง เพราะไม่อยากให้ผู้อ่ืน
เดือดร้อน 

4.12 1.32 มาก 2 

3. ข้าพเจ้าไม่ผิดลูกผิดเมียผู้อ่ืน เพราะ 
ไม่ต้องการท าลายครอบครัว 

4.35 1.11 มากที่สุด 1 

4. ข้าพเจ้าไม่พูดจาโกหก เพราะเป็น 
การกระท าที่ไม่ซ่ือสัตย์ 

4.02 1.17 มาก 3 

5. ข้าพเจ้าไม่ด่ืมสุราและสิ่งเสพติดเพราะ 
เป็นผลเสียต่อสุขภาพและการท างาน 

3.81 2.52 มาก 4 

รวม 3.99 1.07 มาก  
 
 จากตารางพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีพฤติกรรมเดิมในภาพรวม อยู่ในระดับมาก 
โดยหัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ไม่ผิดลูกผิดเมียผู้อ่ืน เพราะไม่ต้องการ
ท าลายครอบครัว รองลงมาคือ ไม่ลักขโมยและยึดเอาสิ่งของผู้อ่ืนมาเป็นของตัวเอง เพราะไม่อยากให้
ผู้อ่ืนเดือดร้อน ตามล าดับ โดยมีจิตลักษณะเดิมน้อยที่สุดเรื่อง ไม่ฆ่าสัตว์ตัดชีวิต เพราะไม่อยาก
เบียดเบียนใคร  
 

  
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ตอนท่ี 4 จิตลักษณะสถานการณ์ 
 การศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์
ของคนขับรถแท็กซ่ีตามแบบวัดจิตลักษณะสถานการณ์ในภาพรวม โดยการหาค่าเฉลี่ย และค่าความ
เบี่ยงเบนมาตรฐาน ได้ผลดังแสดงในตารางต่อไปนี้  
 
ตารางท่ี 4.7 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความสอดคล้องของผู้ตอบแบบสอบถาม

ทั้งหมดเก่ียวกับจิตลักษณะสถานการณ์ในภาพรวม 
 

จิตลักษณะสถานการณ์ 
 

S.D. 
ระดับ 

ความสอดคล้อง 
อันดับ 

1. ข้าพเจ้าใช้มิเตอร์ทุกครั้งในการให้บริการ 
ตามที่เพ่ือนแนะน า 

4.25 1.04 มากที่สุด 10 

2. ข้าพเจ้าไม่เคยคิดค่าบริการแบบเหมาจ่าย 
ไม่ว่าลูกค้าชาวไทยหรือลูกค้าชาวต่างชาติ
ตามที่เพ่ือนแนะน า 

3.91 1.00 มาก 12 

3. ข้าพเจ้าไม่เคยใช้เส้นทางที่อ้อม หรือเสียเวลา
ในการส่งผู้โดยสารให้ถึงจุดหมายปลายทาง
ตามที่เพ่ือนแนะน า 

4.37 0.94 มากที่สุด 7 

4. ข้าพเจ้าเตรียมเงินทอนและทอนเงินให้
ผู้โดยสารทุกครั้ง และไม่ปัดเศษค่าโดยสาร 
เป็นจ านวนเต็มตามที่เพ่ือนแนะน า 

4.33 0.93 มากที่สุด 9 

5. ข้าพเจ้าดูแลความสะอาดรถทั้งภายในและ
ภายนอก รวมทั้งบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่
ในสภาพดีอย่างสม่ าเสมอตามที่เพ่ือนแนะน า 

4.65 0.60 มากที่สุด 1 

6. ข้าพเจ้ายินดีช่วยเหลือผู้โดยสารตามที่
ผู้โดยสารต้องการหรือร้องขอ ด้วยความเต็มใจ
และสุภาพตามที่เพ่ือนแนะน า 

4.54 0.67 มากที่สุด 6 

7. ข้าพเจ้าไม่เคยปฏิเสธการรับผู้โดยสารไม่ว่า
จุดหมายปลายทางจะไกล หรือเป็นเส้นทาง 
ที่รถติดก็ตามตามข้อมูลที่ได้รับจากสื่อ 

4.09 0.96 มาก 11 

8. ข้าพเจ้าทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาท 
ที่สุภาพและเป็นมิตรตามข้อมูลที่ได้รับจากสื่อ 

4.36 1.04 มากที่สุด 8 

9. ข้าพเจ้าสื่อสารกับผู้โดยสารระหว่างปฏิบัติและ
หลังปฏิบัติหน้าที่ด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพ
และเป็นมิตรตามข้อมูลที่ได้รับจากสื่อ 

4.55 0.64 มากที่สุด 5 

  
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จิตลักษณะสถานการณ์ 
 

S.D. 
ระดับ 

ความสอดคล้อง 
อันดับ 

10. ข้าพเจ้ารับแจ้งจุดหมายปลายทาง และ
ให้บริการจนถึงจุดหมายปลายทางด้วย 
ความเต็มใจและไม่ละทิ้งผู้โดยสารตามข้อมูล 
ที่ได้รับจากสื่อ 

4.63 0.66 มากที่สุด 2 

11. ข้าพเจ้าไม่เคยทิ้งผู้โดยสารระหว่างทางเม่ือ 
ตกลงรับผู้โดยสารแล้วตามข้อมูลที่ได้รับ 
จากสื่อ 

4.59 0.77 มากที่สุด 4 

12. ข้าพเจ้าหาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ 
ในรถเสมอไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่าหรือ 
ไม่มีค่าก็ตามตามข้อมูลที่ได้รับจากสื่อ 

4.61 0.64 มากที่สุด 3 

รวม 4.41 0.59 มากท่ีสุด  
 
 จากตารางพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีจิตลักษณะสถานการณ์ในภาพรวม อยู่ใน
ระดับมากที่สุด โดยหัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ดูแลความสะอาดรถทั้ง
ภายในและภายนอก รวมทั้งบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดีอย่างสม่ าเสมอตามที่เพ่ือนแนะน า
รองลงมาคือ รับแจ้งจุดหมายปลายทาง และให้บริการจนถึงจุดหมายปลายทางด้วยความเต็มใจและไม่
ละทิ้งผู้โดยสารตามข้อมูลที่ได้รับจากสื่อ หาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอไม่ว่าจะเป็น
ทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่าก็ตามตามข้อมูลที่ได้รับจากสื่อ ตามล าดับ โดยมีจิตลักษณะสถานการณ์น้อย
ที่สุดเรื่อง ไม่เคยคิดค่าบริการแบบเหมาจ่ายไม่ว่าลูกค้าชาวไทยหรือลูกค้าชาวต่างชาติตามที่เพ่ือน
แนะน า  
 

  
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ตอนท่ี 5 จิตลักษณะตามสถานการณ์ 
 การศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์
ของคนขับรถแท็กซ่ีตามแบบวัดจิตลักษณะตามสถานการณ์ในภาพรวม โดยการหาค่าเฉลี่ย และ 
ค่าความเบี่ยงเบนมาตรฐาน ได้ผลดังแสดงในตารางต่อไปนี้  
 
ตารางท่ี 4.8 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความสอดคล้องของผู้ตอบแบบสอบถาม

ทั้งหมดเก่ียวกับจิตลักษณะตามสถานการณ์ในภาพรวม 
 

จิตลักษณะตามสถานการณ์ 
 

S.D. 
ระดับ 

ความสอดคล้อง 
อันดับ 

1. ข้าพเจ้าสังเกตสภาพการจราจรบน
เส้นทางอย่างสม่ าเสมอ เพ่ือการ
ตัดสินใจเลือกเส้นทางได้อย่างเหมาะสม 

4.19 0.78 มาก 8 

2. ข้าพเจ้าติดตามรายงานข่าวสารสภาพ
การจราจร ที่จะก่อให้เกิดความล่าช้า 
ในการใช้เส้นทาง เพ่ือการตัดสินใจ
เลือกเส้นทางได้อย่างเหมาะสม 

4.10 0.87 มาก 9 

3. ข้าพเจ้าให้ค าแนะน าเก่ียวกับเส้นทาง 
และเลือกเส้นทางที่ถูกต้องเหมาะสม 
แก่ผู้โดยสาร 

4.46 2.41 มากที่สุด 7 

4. ข้าพเจ้าใช้อุปกรณ์น าทาง อุปกรณ์
สื่อสารเบื้องต้น ได้อย่างถูกต้องตาม
ข้อก าหนดของผู้ผลิต 

3.44 1.45 มาก 12 

5. ข้าพเจ้าใช้งานอุปกรณ์สื่อสาร อุปกรณ์
น าทาง รวมทั้งตรวจสอบและดูแล
อุปกรณ์น าทางและวิทยุสื่อสาร ในรถ
แท็กซ่ีให้อยู่ในสภาพใช้งานได้ตรงตาม
ข้อก าหนดของผู้ผลิต 

3.60 1.34 มาก 11 

6. ข้าพเจ้าปฏิบัติตามกฎจราจรอย่าง
เคร่งครัดสม่ าเสมอ 

4.70 0.81 มากที่สุด 4 

7. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการทักทาย
ผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพ
และเป็นมิตร 

4.70 0.70 มากที่สุด 5 

  
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จิตลักษณะตามสถานการณ์ 
 

S.D. 
ระดับ 

ความสอดคล้อง 
อันดับ 

8. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการดูแล 
ความสะอาดรถทั้งภายในและภายนอก 
รวมทั้งบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ใน
สภาพดีอย่างสม่ าเสมอ 

4.71 0.65 มากที่สุด 3 

9. ข้าพเจ้าเห็นด้วยในการใช้มิเตอร์เพ่ือ 
คิดค่าโดยสารจากผู้โดยสารทุกครั้ง 

3.95 1.10 มาก 10 

10. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการแต่งตัวท่ีถูกต้อง
เหมาะสมตามข้อก าหนดใน
กฎกระทรวงของผู้ขับรถแท็กซ่ี 

4.79 0.60 มากที่สุด 1 

11. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการคืนทรัพย์สิน 
ที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ ไม่ว่าจะ
เป็นทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่าก็ตาม 

4.74 0.59 มากที่สุด 2 

12. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการให้บริการ 
ตามความต้องการพิเศษของผู้โดยสาร
ด้วยความเต็มใจและสุภาพ 

4.49 0.82 มากที่สุด 6 

รวม 4.32 0.62 มากท่ีสุด  
 
 จากตารางพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีจิตลักษณะตามสถานการณ์ในภาพรวม 
อยู่ในระดับมากที่สุด โดยหัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ข้าพเจ้าเห็นด้วย
กับการแต่งตัวที่ถูกต้องเหมาะสมตามข้อก าหนดในกฎกระทรวงของผู้ขับรถแท็กซ่ี  รองลงมาคือ  
เห็นด้วยกับการคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่าก็ตาม 
ตามล าดับ โดยมีจิตลักษณะตามสถานการณ์น้อยที่สุดเรื่อง ใช้อุปกรณ์น าทาง อุปกรณ์สื่อสารเบื้องต้น 
ได้อย่างถูกต้องตามข้อก าหนดของผู้ผลิต  
 

  
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ตอนท่ี 6 พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
 การศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์
ของคนขับรถแท็กซ่ีตามพฤติกรรมที่พึงประสงค์ในภาพรวม โดยการหาค่าเฉลี่ย และค่าความเบี่ยงเบน
มาตรฐาน ได้ผลดังแสดงในตารางต่อไปนี้  
 
ตารางท่ี 4.9 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของความสอดคล้องของผู้ตอบแบบสอบถาม

ทั้งหมดเก่ียวกับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ในภาพรวม 
 

พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์   S.D. 
ระดับ 
ความ

สอดคล้อง 
อันดับ 

1. ข้าพเจ้าใช้มิเตอร์ทุกครั้งในการบริการผู้โดยสาร 4.37 1.06 มากที่สุด 9 
2. ข้าพเจ้าไม่เคยคิดค่าบริการแบบเหมาจ่ายไม่ว่า

ลูกค้าชาวไทยหรือลูกค้าชาวต่างชาติ 
4.15 0.98 มาก 12 

3. ข้าพเจ้าไม่เคยใช้เส้นทางที่อ้อม หรือเสียเวลา 
ในการส่งผู้โดยสารให้ถึงจุดหมายปลายทาง 

4.44 0.75 มากที่สุด 8 

4. ข้าพเจ้าเตรียมเงินทอนและทอนเงินให้ผู้โดยสาร
ทุกครั้ง และไม่ปัดเศษค่าโดยสารเป็นจ านวนเต็ม
ยกเว้นผู้โดยสารอนุญาต หรือไม่ขอรับเงินทอน 

4.36 0.86 มากที่สุด 10 

5. ข้าพเจ้าหาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ใน
รถเสมอ ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่า 
ก็ตาม 

4.68 0.69 มากที่สุด 2 

6. ข้าพเจ้าไม่เคยปฏิเสธการรับผู้โดยสารไม่ว่า
จุดหมายปลายทางจะไกล หรือเป็นเส้นทาง 
ที่รถติดก็ตาม 

4.21 0.81 มากที่สุด 11 

7. ข้าพเจ้าทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาทท่ี
สุภาพและเป็นมิตร 

4.84 1.22 มากที่สุด 1 

8. ข้าพเจ้าสื่อสารกับผู้โดยสารระหว่างปฏิบัติและ
หลังปฏิบัติหน้าที่ด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพ 
และเป็นมิตร 

4.66 0.57 มากที่สุด 3 

9. ข้าพเจ้าดูแลความสะอาดรถทั้งภายในและ
ภายนอก รวมทั้งบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ใน
สภาพดีอย่างสม่ าเสมอ 

4.64 0.57 มากที่สุด 6 

10. ข้าพเจ้ารับแจ้งจุดหมายปลายทาง และให้ 
บริการจนถึงจุดหมายปลายทางด้วยความเต็มใจ
และไม่ละทิ้งผู้โดยสาร 

4.65 0.56 มากที่สุด 4 
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พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์   S.D. 
ระดับ 
ความ

สอดคล้อง 
อันดับ 

11. ข้าพเจ้ายินดีช่วยเหลือผู้โดยสารตามที่ผู้โดยสาร
ต้องการหรือร้องขอ ด้วยความเต็มใจและสุภาพ 

4.57 0.61 มากที่สุด 7 

12. ข้าพเจ้าไม่เคยทิ้งผู้โดยสารระหว่างทางเม่ือตกลง
รับผู้โดยสารแล้ว 

4.65 0.69 มากที่สุด 5 

รวม 4.52 0.51 มากที่สุด  
 

จากตารางที่ 4.9 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีพฤติกรรมที่พึงประสงค์ในภาพรวมอยู่
ในระดับมากที่สุด โดยหัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ทักทายผู้โดยสารด้วย
กิริยามารยาทท่ีสุภาพและเป็นมิตร รองลงมาคือ หาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ ไม่ว่า
จะเป็นทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่าก็ตามตามล าดับ โดยมีพฤติกรรมที่พึงประสงค์น้อยที่สุดเรื่อง ไม่เคย
คิดค่าบริการแบบเหมาจ่ายไม่ว่าลูกค้าชาวไทยหรือลูกค้าชาวต่างชาติ  

 
 กล่าวโดยสรุปจากผลการวิจัยพบว่า  ความสอดคล้องของผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดเก่ียวกับ
จิตลักษณะเดิม ในภาพรวมมีความสอดคล้องอยู่ในระดับมากที่สุด  โดยด้านที่ผู้ตอบแบบสอบถาม 
มีความคิดเห็นว่ามีความสอดคล้องมากที่สุด อันดับ 1 คือ ต้ังใจท าอาชีพนี้ เพ่ือความเป็นอยู่ที่ ดี 
ของครอบครัว (ตารางที่ 4.5) ความสอดคล้องของผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดเก่ียวกับพฤติกรรมเดิม
ในภาพรวมในภาพรวมมีความสอดคล้องอยู่ในระดับมาก โดยด้านที่ผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็น
ว่ามีความสอดคล้องมากที่สุด อันดับ 1 คือ ไม่ผิดลูกผิดเมียผู้อ่ืน เพราะไม่ต้องการท าลายครอบครัว 
(ตารางที่ 4.6) ความสอดคล้องของผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดเก่ียวกับจิตลักษณะสถานการณ์  
ในภาพรวมมีความสอดคล้องอยู่ในระดับมากที่สุด โดยด้านที่ผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นว่า  
มีความสอดคล้องมากที่สุด อันดับ 1 คือ ข้าพเจ้าดูแลความสะอาดรถทั้งภายในและภายนอก รวมทั้ง
บ า รุงรั กษาเครื่องยน ต์ ให้อยู่ใน สภา พดีอย่า งสม่ าเสมอตา มที่ เพ่ือนแนะน า  (ตาร างที่  4.7 ) 
ความสอดคล้องของผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดเก่ียวกับจิตลักษณะตามสถานการณ์  ในภาพรวม 
มีความสอดคล้ องอยู่ ในร ะดับมาก ที่ สุด  โดย ด้า นที่ ผู้ ตอบแบบสอบถามมีควา มคิดเห็ น ว่า มี 
ความสอดคล้องมากที่สุด อันดับ  1 คือ ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการแต่งตัวที่ถูกต้องเหมาะสมตาม
ข้อก าหนดในกฎกระทรวงของผู้ขับรถแท็กซ่ี (ตารางที่ 4.8)  ความสอดคล้องของผู้ตอบแบบสอบถาม
ทั้งหมดเก่ียวกับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ ในภาพรวมมีความสอดคล้องอยู่ในระดับมากที่สุด โดยด้านที่
ผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นว่ามีความสอดคล้องมากที่สุด อันดับ 1 คือ ทักทายผู้โดยสารด้วย
กิริยามารยาทท่ีสุภาพและเป็นมิตร (ตารางที่ 4.9) 
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 6.1 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับจิตลักษณะตาม
สถานการณ์ 
  การทดสอบสมมติฐานในตัวแปรลักษณะส่วนบุคคลกับ เหตุเชิงจิตลักษณะและ
สถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี  โดยใช้ระดับนัยส าคัญทาง
สถิติ 0.05 ซ่ึงแยกการทดสอบเป็น 3 สมมติฐาน ได้แก่ 
  สมมติฐานที่ 1 : คนขับรถแท็กซ่ีที่ มีรายได้เฉลี่ยแตกต่างกัน มีจิตลักษณะตาม
สถานการณ์แตกต่างกัน 
  สมมติฐานที่ 2 : คนขับรถแท็กซ่ีที่ มีอายุต่างกัน มีจิตลักษณะตามสถานการณ์
แตกต่างกัน 
  สมมติฐานที่ 3 : คนขับรถแท็กซ่ีที่มีจ านวนสมาชิกในครอบครัวต่างกัน มีจิตลักษณะ
ตามสถานการณ์แตกต่างกัน 
 
  สมมติฐานท่ี 1 : อายุ และจิตลักษณะตามสถานการณ์ของคนขับรถแท็กซ่ี 
  ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 1 : คนขับรถแท็กซ่ีที่ มีอายุต่างกัน มีจิตลักษณะตาม
สถานการณ์แตกต่างกัน แสดงในตารางที่ 4.10 
 
ตารางท่ี 4.10 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างอายุ และจิตลักษณะตามสถานการณ์

ของคนขับรถแท็กซ่ี 
 

จิตลักษณะตามสถานการณ์ ผู้ตอบ Mean SD F 
Sig.  

(2-tailed) 

1. ข้าพเจ้าสังเกตสภาพ
การจราจรบนเส้นทางอย่าง
สม่ าเสมอเพ่ือการตัดสินใจ
เลือกเส้นทางได้อย่าง
เหมาะสม 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

4.00 
4.16 
4.33 
4.16 
4.13 

0.10 
0.38 
0.57 
0.90 
0.44 

0.548 0.701 

2. ข้าพเจ้าติดตามรายงาน
ข่าวสารสภาพการจราจร ที่
จะก่อให้เกิดความล่าช้าใน
การใช้เส้นทาง เพ่ือการ
ตัดสินใจเลือกเส้นทางได้
อย่างเหมาะสม 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.11 
4.15 
4.16 
3.51 

0.01 
0.32 
0.62 
0.96 
0.68 

3.954 0.004* 
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จิตลักษณะตามสถานการณ์ ผู้ตอบ Mean SD F 
Sig.  

(2-tailed) 

3. ข้าพเจ้าให้ค าแนะน า
เก่ียวกับเส้นทาง และเลือก
เส้นทางที่ถูกต้องเหมาะสม
แก่ผู้โดยสาร 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

4.00 
4.11 
4.49 
4.41 
4.00 

0.10 
0.32 
0.59 
0.84 
0.65 

2.322 0.057 

4. ข้าพเจ้าใช้อุปกรณ์น าทาง 
อุปกรณ์สื่อสารเบื้องต้น ได้
อย่างถูกต้องตามข้อก าหนด
ของผู้ผลิต 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

3.00 
3.33 
3.61 
3.44 
3.13 

0.26 
0.38 
1.15 
1.47 
0.97 

0.562 0.690 

5. ข้าพเจ้าใช้งานอุปกรณ์
สื่อสาร อุปกรณ์น าทาง 
รวมทั้งตรวจสอบและดูแล
อุปกรณ์น าทางและวิทยุ
สื่อสาร ในรถแท็กซ่ีให้อยู่ใน
สภาพใช้งานได้ตรงตาม
ข้อก าหนดของผู้ผลิต 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

4.00 
4.16 
3.75 
3.57 
3.10 

0.10 
0.38 
1.15 
1.47 
0.97 

2.048 0.088 

6. ข้าพเจ้าปฏิบัติตามกฎ
จราจรอย่างเคร่งครัด
สม่ าเสมอ 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.94 
4.77 
4.71 
4.31 

0.01 
0.23 
1.22 
0.64 
1.03 

2.244 0.064 

7. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการ
ทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยา 
มารยาทท่ีสุภาพและ 
เป็นมิตร 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.94 
4.61 
4.76 
4.27 

0.01 
0.23 
0.99 
0.62 
0.52 

4.024 0.003* 
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จิตลักษณะตามสถานการณ์ ผู้ตอบ Mean SD F 
Sig.  

(2-tailed) 

8. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการ
ดูแลความสะอาดรถทั้ง
ภายในและภายนอก 
รวมทั้งบ ารุงรักษา
เครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดี
อย่างสม่ าเสมอ 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.94 
4.70 
4.75 
4.27 

0.01 
0.23 
0.66 
0.60 
0.45 

4.295 0.002* 

9. ข้าพเจ้าเห็นด้วยในการใช้
มิเตอร์เพ่ือคิดค่าโดยสาร
จากผู้โดยสารทุกครั้ง 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.16 
3.80 
3.94 
4.06 

0.01 
0.38 
0.89 
1.24 
0.65 

0.724 0.576 

10. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการ
แต่งตัวท่ีถูกต้องเหมาะสม
ตามข้อก าหนดใน
กฎกระทรวงของผู้ขับรถ
แท็กซ่ี 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.77 
4.70 
4.89 
4.27 

0.01 
0.94 
0.70 
0.51 
0.45 

7.553 0.000* 

11. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการคืน
ทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้
ในรถเสมอ ไม่ว่าจะเป็น
ทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่าก็
ตาม 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.94 
4.64 
4.81 
4.34 

0.01 
0.23 
0.74 
0.56 
0.48 

5.108 0.001* 

12. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการ
แต่งตัวท่ีถูกต้องเหมาะสม
ตามข้อก าหนดใน
กฎกระทรวงของผู้ขับรถ
แท็กซ่ี 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
3.33 
4.54 
4.64 
4.10 

0.01 
0.76 
0.96 
0.72 
0.55 

14.448 0.000* 

รวม 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

4.58 
4.32 
4.32 
4.35 
4.07 

0.59 
0.20 
0.49 
0.63 
0.86 

1.338 0.256 

หมายเหตุ *P < .05 N 300 
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 จากการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างอายุ และจิตลักษณะตามสถานการณ์ของ
คนขับรถแท็กซ่ีพบว่า ค่าความแปรปรวนของจิตลักษณะตามสถานการณ์ในภาพรวมไม่แตกต่างกัน
อย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อม่ัน 0.05 ส่วนจิตลักษณะตามสถานการณ์ในรายด้าน พบว่า 
ข้าพเจ้าติดตามรายงานข่าวสารสภาพการจราจรที่จะก่อให้เกิดความล่าช้าในการใช้เส้นทางเพ่ือการ
ตัดสินใจเลือกเส้นทางได้อย่างเหมาะสม, ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาทที่
สุภาพและเป็นมิตร, ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการดูแลความสะอาดรถทั้งภายในและภายนอก รวมทั้ง
บ ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดีอย่างสม่ าเสมอ , ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการแต่งตัวที่ถูกต้อง
เหมาะสมตามข้อก าหนดในกฎกระทรวงของผู้ขับรถแท็กซ่ี, ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการแต่งตัวท่ีถูกต้อง
เหมาะสมตามข้อก าหนดในกฎกระทรวงของผู้ขับรถแท็กซ่ี มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ
ความเชื่อม่ัน 0.05 
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  สมมติฐานท่ี 2 : รายได้เฉล่ีย และจิตลักษณะตามสถานการณ์ของคนขับรถแท็กซ่ี 
  ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 2 : คนขับรถแท็กซ่ีที่ มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนต่างกัน มีจิต
ลักษณะตามสถานการณ์แตกต่างกัน แสดงในตารางที่ 4.11 
 
ตารางท่ี 4.11 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างรายได้เฉลี่ยต่อเดือน และจิตลักษณะ

ตามสถานการณ์ของคนขับรถแท็กซ่ี 
 

จิตลักษณะตามสถานการณ์ ผู้ตอบ Mean SD F 
Sig.  

(2-tailed) 

1. ข้าพเจ้าสังเกตสภาพ
การจราจรบนเส้นทาง
อย่างสม่ าเสมอเพ่ือการ
ตัดสินใจเลือกเส้นทางได้
อย่างเหมาะสม 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.14 
4.02 
4.63 
4.58 
4.50 
5.00 

0.75 
0.83 
0.62 
0.66 
0.70 
0.00 

5.015 
 

0.000* 
 

2. ข้าพเจ้าติดตามรายงาน
ข่าวสารสภาพการจราจร
ที่จะก่อให้เกิดความล่าช้า
ในการใช้เส้นทาง เพ่ือ
การตัดสินใจเลือก
เส้นทางได้อย่างเหมาะสม 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.05 
3.97 
4.48 
4.16 
4.00 
5.00 

0.94 
0.84 
0.63 
0.71 
0.00 
0.00 

2.566 0.027* 

3. ข้าพเจ้าให้ค าแนะน า
เก่ียวกับเส้นทาง และ
เลือกเส้นทางที่ถูกต้อง
เหมาะสมแก่ผู้โดยสาร 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.34 
4.15 
4.63 
4.58 
4.00 
5.00 

0.81 
0.74 
0.62 
0.66 
0.00 
0.00 

2.341 0.042* 

4. ข้าพเจ้าใช้อุปกรณ์น า
ทาง อุปกรณ์สื่อสาร
เบื้องต้นได้อย่างถูกต้อง
ตามข้อก าหนดของ
ผู้ผลิต 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

3.29 
3.27 
4.21 
3.50 
4.00 
5.00 

1.67 
1.14 
1.06 
1.44 
0.00 
0.00 

3.563 
 

0.004* 
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จิตลักษณะตามสถานการณ์ ผู้ตอบ Mean SD F 
Sig.  

(2-tailed) 

5. ข้าพเจ้าใช้งานอุปกรณ์
สื่อสาร อุปกรณ์น าทาง 
รวมทั้งตรวจสอบและดูแล
อุปกรณ์น าทางและวิทยุ
สื่อสาร ในรถแท็กซ่ีให้อยู่
ในสภาพใช้งานได้ตรงตาม
ข้อก าหนดของผู้ผลิต 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

3.29 
3.27 
4.21 
3.50 
4.00 
5.00 

167 
1.14 
1.06 
1.44 
0.00 
0.00 

6.087 0.000* 

6. ข้าพเจ้าปฏิบัติตามกฎ
จราจรอย่างเคร่งครัด
สม่ าเสมอ 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.68 
4.68 
4.82 
4.66 
4.50 
5.00 

0.49 
0.93 
1.13 
1.55 
0.70 
0.00 

0.302 
 

0.911 
 

7. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับ 
การทักทายผู้โดยสาร
ด้วยกิริยามารยาทท่ี
สุภาพและเป็นมิตร 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.76 
4.61 
4.63 
4.75 
5.00 
5.00 

0.55 
0.76 
0.69 
1.48 
0.00 
0.00 

0.750 0.587 

8. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับ 
การดูแลความสะอาดรถ
ทั้งภายในและภายนอก 
รวมทั้งบ ารุงรักษา
เครื่องยนต์ให้อยู่ใน
สภาพดีอย่างสม่ าเสมอ 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.77 
4.64 
4.78 
4.33 
4.50 
5.00 

0.48 
0.87 
0.47 
0.77 
0.70 
0.00 

1.463 
 

0.202 
 

9. ข้าพเจ้าเห็นด้วยใน 
การใช้มิเตอร์เพ่ือคิด 
ค่าโดยสารจากผู้โดยสาร
ทุกครั้ง 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.03 
3.90 
3.68 
4.25 
2.50 
5.00 

1.21 
0.94 
0.87 
1.13 
2.12 
0.00 

1.948 0.086 
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จิตลักษณะตามสถานการณ์ ผู้ตอบ Mean SD F 
Sig.  

(2-tailed) 

10. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับ 
การแต่งตัวท่ีถูกต้อง
เหมาะสมตามข้อก าหนด
ในกฎกระทรวงของผู้ขับ
รถแท็กซ่ี 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.82 
4.74 
4.82 
4.50 
5.00 
5.00 

0.41 
0.84 
0.44 
0.67 
0.00 
0.00 

1.948 0.086 

11. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับ 
การคืนทรัพย์สินที่
ผู้โดยสารลืมไว้ในรถ
เสมอ ไม่ว่าจะเป็น
ทรัพย์สินมีค่าหรือ 
ไม่มีค่าก็ตาม 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.80 
4.64 
4.78 
4.66 
5.00 
5.00 

0.50 
0.73 
0.52 
0.65 
0.00 
0.00 

0.880 0.495 

12. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับ 
การให้บริการตาม 
ความต้องการพิเศษของ
ผู้โดยสารด้วยความ 
เต็มใจและสุภาพ 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.67 
4.35 
4.29 
4.25 
4.00 
5.00 

0.71 
0.97 
0.67 
0.96 
0.00 
0.00 

3.007 0.012* 

รวม 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.30 
4.24 
4.58 
4.34 
4.08 
5.00 

0.56 
0.64 
0.70 
0.70 
0.35 
0.00 

2.367 0.040* 

หมายเหตุ *P < .05 N 300 
 
 จากการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างรายได้เฉลี่ยต่อเดือน และจิตลักษณะตาม
สถานการณ์ของคนขับรถแท็กซ่ี ค่าความแปรปรวนของจิตลักษณะตามสถานการณ์ในภาพรวม
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อม่ัน 0.05 ส่วนจิตลักษณะตามสถานการณ์ในรายด้าน 
พบว่า ข้าพเจ้าสังเกตสภาพการจราจรบนเส้นทางอย่างสม่ าเสมอเพ่ือการตัดสินใจเลือกเส้นทางได้
อย่างเหมาะสม,  ข้าพเจ้าติดตามรายงานข่าวสารสภาพการจราจรที่จะก่อให้เกิดความล่าช้าในการใช้
เส้นทาง เพ่ือการตัดสินใจเลือกเส้นทางได้อย่างเหมาะสม, ข้าพเจ้าให้ค าแนะน าเก่ียวกับเส้นทาง และ
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เลือกเส้นทางที่ถูกต้องเหมาะสมแก่ผู้โดยสาร, ข้าพเจ้าใช้อุปกรณ์น าทาง อุปกรณ์สื่อสารเบื้องต้นได้
อย่างถูกต้องตามข้อก าหนดของผู้ผลิต , ข้าพเจ้าใช้งานอุปกรณ์สื่อสาร อุปกรณ์น าทาง รวมทั้ ง
ตรวจสอบและดูแลอุปกรณ์น าทางและวิทยุสื่อสาร ในรถแท็กซ่ีให้อยู่ในสภาพใช้งานได้ตรงตาม
ข้อก าหนดของผู้ผลิต, ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการให้บริการตามความต้องการพิเศษของผู้โดยสารด้วย
ความเต็มใจและสุภาพ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อม่ัน 0.05 
 
  สมมติฐานท่ี 3 : จ านวนสมาชิกในครอบครัว และจิตลักษณะตามสถานการณ์
ของคนขับรถแท็กซ่ี 
  ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 3 : คนขับรถแท็กซ่ีที่ มีจ านวนสมาชิกในครอบครัว
ต่างกัน มีจิตลักษณะตามสถานการณ์แตกต่างกัน แสดงในตารางที่ 4.12 
 
ตารางท่ี 4.12 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนสมาชิกในครอบครัว และจิต

ลักษณะตามสถานการณ์ของคนขับรถแท็กซ่ี 
 

จิตลักษณะตามสถานการณ์ ผู้ตอบ Mean SD t 
Sig.  

(2-tailed) 

1. ข้าพเจ้าสังเกตสภาพการจราจร
บนเส้นทางอย่างสม่ าเสมอเพ่ือ
การตัดสินใจเลือกเส้นทางได้
อย่างเหมาะสม 

1-2 คน 4.36 0.83 4.139 0.003* 
 3-4 คน 

5-6 คน 
> 6 คน 

4.08 
4.52 
4.19 

0.72 
0.67 
0.40 

2. ข้าพเจ้าติดตามรายงาน
ข่าวสารสภาพการจราจร ที่จะ
ก่อให้เกิดความล่าช้าในการใช้
เส้นทาง เพ่ือการตัดสินใจเลือก
เส้นทางได้อย่างเหมาะสม 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.25 
3.91 
4.28 
4.85 

0.89 
0.77 
0.95 
0.35 

8.994 0.000* 

3. ข้าพเจ้าให้ค าแนะน าเก่ียวกับ
เส้นทาง และเลือกเส้นทางที่
ถูกต้องเหมาะสมแก่ผู้โดยสาร 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.59 
4.13 
4.66 
4.80 

0.58 
0.65 
1.19 
0.51 

9.323 0.000* 

4. ข้าพเจ้าใช้อุปกรณ์น าทาง 
อุปกรณ์สื่อสารเบื้องต้น ได้
อย่างถูกต้องตามข้อก าหนด
ของผู้ผลิต 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

3.92 
3.08 
3.52 
4.66 

1.29 
1.40 
1.32 
0.79 

10.684 0.000* 
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จิตลักษณะตามสถานการณ์ ผู้ตอบ Mean SD t 
Sig.  

(2-tailed) 

5. ข้าพเจ้าใช้งานอุปกรณ์สื่อสาร 
อุปกรณ์น าทาง รวมทั้ง
ตรวจสอบและดูแลอุปกรณ์น า
ทางและวิทยุสื่อสาร ในรถ
แท็กซ่ีให้อยู่ในสภาพใช้งานได้
ตรงตามข้อก าหนดของผู้ผลิต 

1-2 คน 3.96 0.87 10.465 0.000* 

3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

3.28 
3.80 
4.76 

1.38 
1.12 
0.88 

6. ข้าพเจ้าปฏิบัติตามกฎจราจร
อย่างเคร่งครัดสม่ าเสมอ 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.86 
4.60 
4.66 
4.92 

0.72 
0.77 
1.19 
0.21 

2.236 0.065 

7. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการทักทาย
ผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาทท่ี
สุภาพและเป็นมิตร 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.66 
4.67 
4.66 
4.85 

0.50 
0.72 
0.65 
0.35 

1.613 0.171 

8. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการดูแล
ความสะอาดรถทั้งภายในและ
ภายนอก รวมทั้งบ ารุงรักษา
เครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดี
อย่างสม่ าเสมอ 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.62 
4.69 
4.76 
4.90 

0.57 
0.64 
0.53 
0.30 

3.248 0.013* 

9. ข้าพเจ้าเห็นด้วยในการใช้
มิเตอร์เพ่ือคิดค่าโดยสารจาก
ผู้โดยสารทุกครั้ง 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.53 
3.58 
4.19 
4.90 

0.76 
1.07 
0.81 
0.30 

18.708 0.000* 

10. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการแต่งตัว
ที่ถูกต้องเหมาะสมตาม
ข้อก าหนดในกฎกระทรวง 
ของผู้ขับรถแท็กซ่ี 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.66 
4.67 
4.66 
4.85 

0.60 
0.00 

5.008 0.001* 
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จิตลักษณะตามสถานการณ์ ผู้ตอบ Mean SD t 
Sig.  

(2-tailed) 

11. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการคืน
ทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถ
เสมอ ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สิน 
มีค่าหรือไม่มีค่าก็ตาม 

1-2 คน 4.90 0.33 5.359 0.000* 

3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.73 
4.66 
4.80 

0.52 
0.91 
0.87 

12. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการให้ 
บริการตามความต้องการพิเศษ
ของผู้โดยสารด้วยความเต็มใจ
และสุภาพ 

1-2 คน 4.65 0.54 12.234 0.000* 

3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.72 
4.80 
4.95 

0.58 
0.40 
0.21 

รวม 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.52 
4.16 
4.41 
4.79 

0.51 
0.56 
0.42 
0.30 

11.982 0.000* 

หมายเหตุ *P < .05 N 300 
 
 จากการทดสอบสมมติฐาน ความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนสมาชิก ในครอบครัว  และ 
จิตลักษณะตามสถานการณ์ของคนขับรถแท็กซ่ี ค่าความแปรปรวนของจิตลักษณะตามสถานการณ์ 
ในภาพรวมแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อม่ัน 0.05 ส่วนจิตลักษณะตามสถานการณ์ 
ในรายด้าน พบว่า ข้าพเจ้าสังเกตสภาพการจราจรบนเส้นทางอย่างสม่ าเสมอเพ่ือการตัดสินใจเลือก
เส้นทางได้อย่างเหมาะสม, ข้าพเจ้าติดตามรายงานข่าวสารสภาพการจราจร ที่จะก่อให้เกิดความล่าช้า
ในการใช้เส้นทางเพ่ือการตัดสินใจเลือกเส้นทางได้อย่างเหมาะสม, ข้าพเจ้าให้ค าแนะน าเก่ียวกับ
เส้นทางและเลือกเส้นทางที่ถูกต้องเหมาะสมแก่ผู้โดยสาร, ข้าพเจ้าใช้อุปกรณ์น าทางอุปกรณ์สื่อสาร
เบื้องต้นได้อย่างถูกต้องตามข้อก าหนดของผู้ผลิต, ข้าพเจ้าใช้งานอุปกรณ์สื่อสารอุปกรณ์น าทาง 
รวมทั้งตรวจสอบและดูแลอุปกรณ์น าทางและวิทยุสื่อสาร ในรถแท็กซ่ีให้อยู่ในสภาพใช้งานได้ตรงตาม
ข้อก าหนดของผู้ผลิต, ข้าพเจ้าเห็นด้วยในการใช้มิเตอร์เพ่ือคิดค่าโดยสารจากผู้โดยสารทุกครั้ง , 
ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการแต่งตัวที่ถูกต้องเหมาะสมตามข้อก าหนดในกฎกระทรวงของผู้ขับรถแท็กซ่ี ,  
ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่า
ก็ตาม, ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการให้บริการตามความต้องการพิเศษของผู้โดยสารด้วยความเต็มใจและ
สุภาพ แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อม่ัน 0.05 
 



69 

 

 6.2 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่าง ลักษณะส่วนบุคคลกับพฤติกรรมท่ี 
พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี 
  การทดสอบสมมติฐานในตัวแปรลักษณะส่วนบุคคลกับเหตุเชิงจิตลักษณะและ
สถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี  โดยใช้ระดับนัยส าคัญทาง
สถิติ 0.05 ซ่ึงแยกการทดสอบเป็น 3 สมมติฐาน ได้แก่ 
  สมมติฐานที่ 1 : คนขับรถแท็กซ่ีที่ มีอายุแตกต่างกัน มีพฤติกรรมที่พึงประสงค์
แตกต่างกัน 
  สมมติฐานที่ 2 : คนขับรถแท็กซ่ีที่ มีรายได้เฉลี่ยต่างกัน มีพฤติกรรมที่พึงประสงค์
แตกต่างกัน 
  สมมติฐานที่ 3 : คนขับรถแท็กซ่ีที่มีจ านวนสมาชิกในครอบครัวต่างกัน มีพฤติกรรม 
ที่พึงประสงค์แตกต่างกัน 
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  สมมติฐานท่ี 1 : อายุ และพฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี 
  ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 1 : คนขับรถแท็กซ่ีที่ มีอายุแตกต่างกัน มีพฤติกรรมที่พึง
ประสงค์แตกต่างกัน แสดงในตารางที่ 4.13 
 
ตารางท่ี 4.13 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างอายุ และพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของ

คนขับรถแท็กซ่ี 
 

พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
ของคนขับรถแท็กซ่ี 

ผู้ตอบ Mean SD F 
Sig.  

(2-tailed) 

1. ข้าพเจ้าใช้มิเตอร์ทุกครั้ง 
ในการบริการผู้โดยสาร 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
3.89 
4.05 
4.52 
4.27 

0.00 
0.75 
1.24 
1.00 
1.03 

3.453 0.009* 

2. ข้าพเจ้าไม่เคยคิดค่าบริการ
แบบเหมาจ่ายไม่ว่าลูกค้า
ชาวไทยหรือลูกค้า
ชาวต่างชาติ 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
3.94 
3.64 
4.37 
3.72 

0.00 
0.80 
0.95 
0.94 
0.95 

8.706 0.000* 

3. ข้าพเจ้าไม่เคยใช้เส้นทาง 
ที่อ้อม หรือเสียเวลาใน 
การส่งผู้โดยสารให้ถึง
จุดหมายปลายทาง 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.16 
4.43 
4.54 
3.93 

0.00 
0.38 
0.73 
0.74 
0.84 

5.165 0.000* 

4. ข้าพเจ้าเตรียมเงินทอนและ
ทอนเงินให้ผู้โดยสารทุกครั้ง 
และไม่ปัดเศษค่าโดยสาร
เป็นจ านวนเต็มยกเว้น
ผู้โดยสารอนุญาต หรือ 
ไม่ขอรับเงินทอน 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.11 
4.50 
4.40 
4.00 

0.00 
0.32 
0.73 
0.92 
0.84 

2.306 0.058 
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พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
ของคนขับรถแท็กซ่ี 

ผู้ตอบ Mean SD F 
Sig.  

(2-tailed) 

5. ข้าพเจ้าหาทางคืนทรัพย์สิน
ที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ 
ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่า
หรือไม่มีค่าก็ตาม 

ต่ ากว่า 25 ปี 5.00 0.00 3.074 0.017* 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
5.00 
4.61 
4.71 
4.34 

0.00 
0.00 
0.70 
0.64 
1.04 

6. ข้าพเจ้าไม่เคยปฏิเสธการ
รับผู้โดยสารไม่ว่าจุดหมาย
ปลายทางจะไกล หรือเป็น
เส้นทางที่รถติดก็ตาม 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.16 
4.26 
4.27 
3.68 

0.00 
0.38 
0.83 
0.78 
0.96 

3.727 0.006* 

7. ข้าพเจ้าทักทายผู้โดยสาร
ด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพ
และเป็นมิตร 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

1.00 
4.11 
4.68 
4.75 
4.24 

0.00 
0.32 
1.02 
1.27 
1.03 

7.565 0.000* 

8. ข้าพเจ้าสื่อสารกับผู้โดยสาร
ระหว่างปฏิบัติและหลัง
ปฏิบัติหน้าที่ด้วยกิริยา 
มารยาทท่ีสุภาพและ 
เป็นมิตร 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.16 
4.66 
4.79 
4.10 

0.00 
0.00 
0.52 
0.57 
0.48 

15.369 0.000* 

9. ข้าพเจ้าดูแลความสะอาด
รถทั้งภายในและภายนอก 
รวมทั้งบ ารุงรักษา
เครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดี
อย่างสม่ าเสมอ 

ต่ ากว่า 25 ปี 4.00 0.00 9.938 0.000* 

25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

5.00 
4.68 
4.75 
4.24 

0.32 
0.53 
0.54 
0.43 

10. ข้าพเจ้ารับแจ้งจุดหมาย
ปลายทาง และให้บริการ
จนถึงจุดหมายปลายทาง
ด้วยความเต็มใจและ 
ไม่ละทิ้งผู้โดยสาร 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

4.00 
4.11 
4.68 
4.75 
4.24 

0.00 
0.32 
0.53 
0.54 
0.43 

11.445 0.000* 
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พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
ของคนขับรถแท็กซ่ี 

ผู้ตอบ Mean SD F 
Sig.  

(2-tailed) 

11. ข้าพเจ้ายินดีช่วยเหลือ
ผู้โดยสารตามที่ผู้โดยสาร
ต้องการหรือร้องขอ  
ด้วยความเต็มใจและสุภาพ 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

2.00 
4.16 
4.66 
4.66 
4.10 

0.00 
0.38 
0.57 
0.58 
0.48 

14.098 0.000* 

12. ข้าพเจ้าไม่เคยทิ้งผู้โดยสาร
ระหว่างทางเม่ือตกลง 
รับผู้โดยสารแล้ว 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

1.00 
4.94 
4.66 
4.69 
4.31 

0.00 
0.23 
0.63 
0.70 
0.47 

10.765 0.000* 

รวม 

ต่ ากว่า 25 ปี 
25 – 35 ปี 
36 – 45 ปี 
46 – 60 ปี 
61 ปีขึ้นไป 

3.91 
4.31 
4.47 
4.62 
4.09 

0.00 
0.17 
0.49 
0.52 
0.35 

8.888 0.000* 

หมายเหตุ *P < .05 N 300 
 
 จากการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างอายุ และพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของ
คนขับรถแท็กซ่ี พบว่า ค่าความแปรปรวนของพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ีในภาพรวม
แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อม่ัน 0.05 ส่วนพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถ
แท็กซ่ี ในรายด้าน พบว่า ข้าพเจ้าใช้มิเตอร์ทุกครั้งในการบริการผู้โดยสาร, ข้าพเจ้าไม่เคยคิดค่าบริการ
แบบเหมาจ่ายไม่ว่าลูกค้าชาวไทยหรือลูกค้าชาวต่างชาติ , ข้าพเจ้าไม่เคยใช้เส้นทางที่ อ้อม หรือ
เสียเวลาในการส่งผู้โดยสารให้ถึงจุดหมายปลายทาง , ข้าพเจ้าหาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ใน
รถเสมอ ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่าก็ตาม , ข้าพเจ้าไม่เคยปฏิเสธการรับผู้โดยสารไม่ว่า
จุดหมายปลายทางจะไกล หรือเป็นเส้นทางที่รถติดก็ตาม, ข้าพเจ้าทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาทที่
สุภา พและเป็น มิตร , ข้ าพเจ้า สื่อสารกับผู้โดยสา รระหว่างปฏิบั ติและหลังปฏิบั ติหน้าที่ ด้ว ย
กิริยามารยาทที่สุภาพและเป็นมิตร, ข้าพเจ้าดูแลความสะอาดรถทั้งภายในและภายนอก รวมทั้ง
บ ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดีอย่างสม่ าเสมอ , ข้าพเจ้ารับแจ้งจุดหมายปลายทาง และ
ให้บริการจนถึงจุดหมายปลายทางด้วยความเต็มใจและไม่ละทิ้งผู้โดยสาร , ข้าพเจ้ายินดีช่วยเหลือ
ผู้โดยสารตามที่ผู้โดยสารต้องการหรือร้องขอ ด้วยความเต็มใจและสุภาพ, ข้าพเจ้าไม่เคยทิ้งผู้โดยสาร
ระหว่างทางเม่ือตกลงรับผู้โดยสารแล้ว มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อม่ัน 0.05 
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  สมมติฐานท่ี 2 : รายได้เฉ ล่ียต่อเดือน และพฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ของคนขับรถ
แท็กซ่ี 
  ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 2 : คนขับรถแท็กซ่ีที่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน แตกต่างกัน
มีพฤติกรรมที่พึงประสงค์แตกต่างกัน แสดงในตารางที่ 4.14 
 
ตารางท่ี 4.14 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างรายได้เฉลี่ยต่อเดือน และพฤติกรรมที่

พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี 
 

พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์
ของคนขับรถแท็กซ่ี 

ผู้ตอบ Mean SD t 
Sig.  

(2-tailed) 

1. ข้าพเจ้าใช้มิเตอร์ทุก
ครั้งในการบริการ
ผู้โดยสาร 

<15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.77 
3.95 
4.02 
3.50 
3.50 
3.00 

0.84 
1.05 
1.21 
0.79 
0.70 
2.82 

10.438 0.000* 

2. ข้าพเจ้าไม่เคยคิด
ค่าบริการแบบเหมา
จ่ายไม่ว่าลูกค้าชาว
ไทยหรือลูกค้า
ชาวต่างชาติ 

15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.60 
3.77 
3.65 
3.83 
3.00 
3.00 

0.72 
1.06 
0.79 
1.02 
1.41 
2.82 

15.132 0.000* 

3. ข้าพเจ้าไม่เคยใช้
เส้นทางที่อ้อม หรือ
เสียเวลาในการส่ง
ผู้โดยสารให้ถึง
จุดหมายปลายทาง 

15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.71 
4.21 
4.09 
4.75 
3.00 
3.00 

0.55 
0.71 
0.83 
0.62 
2.82 
2.82 

12.573 0.000* 
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พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์
ของคนขับรถแท็กซ่ี 

ผู้ตอบ Mean SD t 
Sig.  

(2-tailed) 

4. ข้าพเจ้าเตรียมเงิน
ทอนและทอนเงินให้
ผู้โดยสารทุกครั้ง 
และไม่ปัดเศษค่า
โดยสารเป็นจ านวน
เต็มยกเว้นผู้โดยสาร
อนุญาต หรือไม่
ขอรับเงินทอน 

15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.57 
4.15 
4.21 
4.58 
3.50 
2.50 

0.81 
0.90 
0.68 
0.66 
0.70 
2.12 

5.982 0.000* 

5. ข้าพเจ้าหาทางคืน
ทรัพย์สินที่ผู้โดยสาร
ลืมไว้ในรถเสมอ ไม่
ว่าจะเป็นทรัพย์สินมี
ค่าหรือไม่มีค่าก็ตาม 

15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.77 
4.68 
4.46 
4.50 
4.50 
3.00 

0.54 
0.66 
0.89 
0.79 
0.70 
2.82 

4.130 0.001* 

6. ข้าพเจ้าไม่เคยปฏิเสธ
การรับผู้โดยสารไม่ว่า
จุดหมายปลายทางจะ
ไกล หรือเป็นเส้นทาง
ที่รถติดก็ตาม 

15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.47 
4.11 
3.60 
4.33 
3.50 
3.00 

0.60 
0.83 
0.91 
0.77 
0.70 
2.82 

10.379 0.000* 

7. ข้าพเจ้าทักทาย
ผู้โดยสารด้วย
กิริยามารยาทท่ี
สุภาพและเป็นมิตร 

15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.76 
5.00 
4.60 
4.14 
4.50 
3.00 

0.50 
1.83 
1.11 
0.66 
0.70 
2.82 

2.991 0.012* 

8. ข้าพเจ้าสื่อสารกับ
ผู้โดยสารระหว่าง
ปฏิบัติและหลัง
ปฏิบัติหน้าที่ด้วย
กิริยามารยาทท่ี
สุภาพและเป็นมิตร 

15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.77 
4.53 
4.75 
4.41 
4.50 
3.00 

0.47 
0.56 
0.54 
0.79 
0.70 
2.82 

6.760 0.000* 
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พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์
ของคนขับรถแท็กซ่ี 

ผู้ตอบ Mean SD t 
Sig.  

(2-tailed) 

9. ข้าพเจ้าดูแลความ
สะอาดรถทั้งภายใน
และภายนอก รวมทั้ง
บ ารุงรักษาเครื่องยนต์
ให้อยู่ในสภาพดีอย่าง
สม่ าเสมอ 

15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.69 
4.60 
4.73 
4.41 
4.50 
3.00 

0.45 
0.57 
0.38 
0.67 
0.00 
2.82 

4.420 0.001* 

10. ข้าพเจ้ารับแจ้ง
จุดหมายปลายทาง 
และให้บริการจนถึง
จุดหมายปลายทาง
ด้วยความเต็มใจและ
ไม่ละทิ้งผู้โดยสาร 

15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.77 
4.44 
4.82 
4.50 
5.00 
3.00 

0.45 
0.63 
0.54 
0.79 
0.70 
2.82 

9.884 0.000* 

11. ข้าพเจ้ายินดี
ช่วยเหลือผู้โดยสาร
ตามที่ผู้โดยสาร
ต้องการหรือร้องขอ 
ด้วยความเต็มใจและ
สุภาพ 

15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.79 
4.38 
4.39 
4.41 
4.50 
3.00 

0.45 
0.63 
0.54 
0.79 
0.70 
2.82 

10.406 0.000* 

12. ข้าพเจ้าไม่เคยทิ้ง
ผู้โดยสารระหว่างทาง
เม่ือตกลงรับ
ผู้โดยสารแล้ว 

15,000 บาท 4.79 0.45 7.221 0.000* 

15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.41 
4.82 
4.50 
5.00 
3.00 

0.90 
0.44 
0.67 
0.00 
2.82 

รวม 

15,000 บาท 
15,001 - 20,000 บาท 
20,001 - 30,000 บาท 
30,001 - 40,000 บาท 
40,001 - 50,000 บาท 

>50,000 บาท 

4.70 
4.36 
4.35 
4.43 
4.08 
2.95 

0.42 
0.45 
0.40 
0.63 
0.82 
2.76 

12.477 0.000* 

หมายเหตุ *P < .05 N 300 
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 จากการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างรายได้เฉลี่ยต่อเดือน และพฤติกรรมที่ 
พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี พบว่า ค่าความแปรปรวนของพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถ
แท็กซ่ีในภาพรวมแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อม่ัน 0.05 ส่วนพฤติกรรมที่พึงประสงค์
ของคนขับรถแท็กซ่ี ในรายด้าน พบว่า ข้าพเจ้าใช้มิเตอร์ทุกครั้งในการบริการผู้โดยสาร, ข้าพเจ้า 
ไม่เคยคิดค่าบริการแบบเหมาจ่ายไม่ว่าลูกค้าชาวไทยหรือลูกค้าชาวต่างชาติ, ข้าพเจ้าไม่เคยใช้เส้นทาง
ที่อ้อม หรือเสียเวลาในการส่งผู้โดยสารให้ถึงจุดหมายปลายทาง, ข้าพเจ้าเตรียมเงินทอนและทอนเงิน
ให้ผู้โดยสารทุกครั้ง และไม่ปัดเศษค่าโดยสารเป็นจ านวนเต็มยกเว้นผู้โดยสารอนุญาต หรือไม่ขอรับเงิน
ทอน, ข้าพเจ้าหาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่า 
ก็ตาม, ข้าพเจ้าไม่เคยปฏิเสธการรับผู้โดยสารไม่ว่าจุดหมายปลายทางจะไกล หรือเป็นเส้นทางที่รถติด
ก็ตาม, ข้าพเจ้าทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาทที่สุภาพและเป็นมิตร , ข้าพเจ้าสื่อสารกับผู้โดยสาร
ระหว่างปฏิบัติและหลังปฏิบัติหน้าที่ด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพและเป็นมิตร, ข้าพเจ้าดูแลความสะอาด
รถทั้งภายในและภายนอก รวมทั้งบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดีอย่างสม่ าเสมอ, ข้าพเจ้า 
รับแจ้งจุดหมายปลายทาง และให้บริการจนถึงจุดหมายปลายทางด้วยความเต็มใจและไม่ละทิ้ง
ผู้โดยสาร, ข้าพเจ้ายินดีช่วยเหลือผู้โดยสารตามที่ผู้โดยสารต้องการหรือร้องขอ ด้วยความเต็มใจและ
สุภาพ, ข้าพเจ้าไม่เคยทิ้งผู้โดยสารระหว่างทางเม่ือตกลงรับผู้โดยสารแล้ว  มีความแตกต่างกันอย่าง 
มีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อม่ัน 0.05 
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  สมมติฐานท่ี 3 : จ านวนสมาชิกในครอบครัว และพฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ของ
คนขับรถแท็กซ่ี 
  ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 3 : คนขับรถแท็กซ่ีที่ มีจ านวนสมาชิกในครอบครัว 
แตกต่างกันมีพฤติกรรมที่พึงประสงค์แตกต่างกัน แสดงในตารางที่ 4.15 
 
ตารางท่ี 4.15 ผลการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนสมาชิกในครอบครัว  และ

พฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี 
 

พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
ของคนขับรถแท็กซ่ี 

ผู้ตอบ Mean SD t 
Sig.  

(2-tailed) 

1. ข้าพเจ้าใช้มิเตอร์ทุกครั้งใน
การบริการผู้โดยสาร 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.56 
4.21 
4.28 
5.14 

0.61 
1.05 
0.90 
1.55 

5.039 0.001* 

2. ข้าพเจ้าไม่เคยคิดค่าบริการ
แบบเหมาจ่ายไม่ว่าลูกค้า
ชาวไทยหรือลูกค้า
ชาวต่างชาติ 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.63 
3.94 
4.04 
4.61 

0.85 
0.97 
0.97 
0.70 

8.037 0.000* 

3. ข้าพเจ้าไม่เคยใช้เส้นทางที่
อ้อม หรือเสียเวลาในการส่ง
ผู้โดยสารให้ถึงจุดหมาย
ปลายทาง 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.43 
4.40 
4.47 
4.85 

0.91 
0.70 
0.92 
0.35 

2.143 0.076 

4. ข้าพเจ้าเตรียมเงินทอนและ
ทอนเงินให้ผู้โดยสารทุกครั้ง 
และไม่ปัดเศษค่าโดยสาร
เป็นจ านวนเต็มยกเว้น
ผู้โดยสารอนุญาต หรือไม่
ขอรับเงินทอน 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.27 
4.27 
4.80 
4.90 

1.00 
0.87 
0.40 
0.30 

4.577 0.001* 

5. ข้าพเจ้าหาทางคืนทรัพย์สิน
ที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ 
ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่า
หรือไม่มีค่าก็ตาม 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.80 
4.08 
4.14 
4.71 

0.53 
0.78 
0.35 
0.21 

2.569 0.038* 
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พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
ของคนขับรถแท็กซ่ี 

ผู้ตอบ Mean SD t 
Sig.  

(2-tailed) 

6. ข้าพเจ้าไม่เคยปฏิเสธการ
รับผู้โดยสารไม่ว่าจุดหมาย
ปลายทางจะไกล หรือเป็น
เส้นทางที่รถติดก็ตาม 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.46 
4.08 
4.14 
4.71 

0.82 
0.77 
0.91 
0.64 

5.437 0.000* 

7. ข้าพเจ้าทักทายผู้โดยสาร
ด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพ
และเป็นมิตร 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

5.78 
4.51 
4.71 
4.90 

1.92 
0.80 
0.56 
0.30 

15.726 0.000* 

8. ข้าพเจ้าสื่อสารกับผู้โดยสาร
ระหว่างปฏิบัติและหลัง
ปฏิบัติหน้าที่ด้วย
กิริยามารยาทท่ีสุภาพ 
และเป็นมิตร 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.86 
4.56 
4.71 
4.90 

0.38 
0.63 
0.56 
0.30 

4.205 0.003* 

9. ข้าพเจ้าดูแลความสะอาด
รถทั้งภายในและภายนอก 
รวมทั้งบ ารุงรักษา
เครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดี
อย่างสม่ าเสมอ 

1-2 คน 4.63 0.38 1.925 0.106 

3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.56 
4.71 
4.85 

0.63 
0.56 
0.35 

10. ข้าพเจ้ารับแจ้งจุดหมาย
ปลายทาง และให้บริการ
จนถึงจุดหมายปลายทาง
ด้วยความเต็มใจและ 
ไม่ละทิง้ผู้โดยสาร 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.65 
4.59 
4.80 
4.95 

0.51 
0.60 
0.40 
0.21 

2.560 0.039* 

11. ข้าพเจ้ายินดีช่วยเหลือ
ผู้โดยสารตามที่ผู้โดยสาร
ต้องการหรือร้องขอ ด้วย
ความเต็มใจและสุภาพ 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.57 
4.51 
4.76 
4.90 

0.63 
0.64 
0.43 
0.30 

2.509 0.042* 

12. ข้าพเจ้าไม่เคยทิ้งผู้โดยสาร
ระหว่างทางเม่ือตกลง 
รับผู้โดยสารแล้ว 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.36 
4.69 
4.74 
5.00 

0.97 
0.61 
0.53 
0.00 

4.984 0.001* 
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พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
ของคนขับรถแท็กซ่ี 

ผู้ตอบ Mean SD t 
Sig.  

(2-tailed) 

รวม 

1-2 คน 
3-4 คน 
5-6 คน 
> 6 คน 

4.67 
4.41 
4.59 
4.89 

0.49 
0.53 
0.40 
0.25 

6.639 0.000* 

หมายเหตุ *P < .05 N 300 
  
 จากการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนสมาชิกในครอบครัว และพฤติกรรม 
ที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี พบว่า ค่าความแปรปรวนของพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถ
แท็กซ่ีในภาพรวมแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อม่ัน 0.05 ส่วนพฤติกรรมที่พึงประสงค์
ของคนขับรถแท็กซ่ี ในรายด้าน พบว่า ข้าพเจ้าใช้มิเตอร์ทุกครั้งในการบริการผู้โดยสาร , ข้าพเจ้า 
ไม่เคยคิดค่าบริการแบบเหมาจ่ายไม่ว่าลูกค้าชาวไทยหรือลูกค้าชาวต่างชาติ , ข้าพเจ้าเตรียมเงินทอน
และทอนเงินให้ผู้โดยสารทุกครั้ง และไม่ปัดเศษค่าโดยสารเป็นจ านวนเต็มยกเว้นผู้โดยสารอนุญาต 
หรือไม่ขอรับเงินทอน, ข้าพเจ้าหาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สิน 
มีค่าหรือไม่มีค่าก็ตาม, ข้าพเจ้าไม่เคยปฏิเสธการรับผู้โดยสารไม่ว่าจุดหมายปลายทางจะไกล หรือเป็น
เส้นทางที่รถติดก็ตาม, ข้าพเจ้าทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพและเป็นมิตร, ข้าพเจ้าสื่อสาร
กับผู้โดยสารระหว่างปฏิบัติและหลังปฏิบัติหน้าที่ด้วยกิริยามารยาทที่สุภาพและเป็นมิตร , ข้าพเจ้า 
รับแจ้งจุดหมายปลายทาง และให้บริการจนถึงจุดหมายปลายทางด้วยความเต็มใจและไม่ละทิ้ง
ผู้โดยสาร, ข้าพเจ้ายินดีช่วยเหลือผู้โดยสารตามที่ผู้โดยสารต้องการหรือร้องขอ ด้วยความเต็มใจและ
สุภาพ, ข้าพเจ้าไม่เคยทิ้งผู้โดยสารระหว่างทางเม่ือตกลงรับผู้โดยสารแล้ว  มีความแตกต่างกันอย่าง 
มีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อม่ัน 0.05 
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 6.3 ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ 
  การหาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของจิตลักษณะเดิม พฤติกรรมเดิม จิตลักษณะ
สถานการณ์ และจิตลักษณะตามสถานการณ์ โดยเปรียบเทียบความสัมพันธ์กับจิตลักษณะตาม
สถานการณ์ โดยใช้ระดับนัยส าคัญทางสถิติ 0.01 แสดงดังตารางที่ 4.16 – 4.19 

 
ตารางท่ี 4.16 ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ของจิตลักษณะเดิมกับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ 
 

 จิตลักษณะเดิม พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
จิตลักษณะเดิม 1  

พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 0.434** 1 

** ระดับความเชื่อม่ัน 0.01 
 
 จากการวิเคราะห์จะพบว่า จิตลักษณะเดิมมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติ (r = 0.43, P-value  = 0.000) ซ่ึงมีความสัมพันธ์กันทางเส้นตรงในทิศทาง
เดียวกันหรือแปรผันต่อกัน โดยความสัมพันธ์อยูในระดับปานกลาง 
 
ตารางท่ี 4.17 ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ของพฤติกรรมเดิมกับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ 
 

 พฤติกรรมเดิม พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
พฤติกรรมเดิม 1  

พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ -0.012 1 

** ระดับความเชื่อม่ัน 0.01 
 
 จากการวิเคราะห์จะพบว่า พฤติกรรมเดิมไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ อย่าง
มีนัยส าคัญทางสถิติ (r = - 0.01, P-value  = 0.835)  
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ตารางท่ี 4.18 ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ของจิตลักษณะสถานการณ์กับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ 
 

 จิตลักษณะสถานการณ์ พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
จิตลักษณะสถานการณ์ 1  

พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 0.596** 1 

** ระดับความเชื่อม่ัน 0.01 
 
 จากการวิเคราะห์จะพบว่า จิตลักษณะสถานการณ์มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (r = 0.59, P-value  = 0.000) ซ่ึงมีความสัมพันธ์กันทางเส้นตรงในทิศทาง
เดียวกันหรือแปรผันต่อกัน โดยความสัมพันธ์อยูในระดับมาก 
 
ตารางท่ี 4.19 ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ของจิตลักษณะตามสถานการณ์กับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ 
 

 จิตลักษณะตามสถานการณ์ พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 
จิตลักษณะตามสถานการณ์ 1  

พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 0.344** 1 

** ระดับความเชื่อม่ัน 0.01 
 
 จากการวิเคราะห์จะพบว่า จิตลักษณะตามสถานการณ์มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมที่พึง
ประสงค์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (r = - 0.34, P-value  = 0.000) ซ่ึ งมีความสัมพันธ์กันทาง
เส้นตรงในทิศทางเดียวกันหรือแปรผันต่อกัน โดยความสัมพันธ์อยูในระดับปานกลาง 
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ตอนท่ี 7 ข้อเสนอแนะของผู้ตอบแบบสอบถามเก่ียวกับปัจจัยเหตุเชิงลักษณะและสถานการณ์ 
ท่ีเก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ึ 

 
 จากการรวบรวมความคิดเห็ นของผู้ ตอบแบบสอบถามต่อปัจจั ยเห ตุเชิงลักษณะและ
สถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ึ ที่เป็นค าถามปลายเปิด 
คณะผู้วิจัยได้ประมวลจากความถี่เบื้องต้นจากความต้องการที่ผู้ตอบแบบสอบถามได้ให้ไว้ และ
จัดล าดับความต้องการของผู้ตอบแบบสอบถาม ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4.20 ความถี่ของข้อเสนอแนะของคนขับรถแท็กซ่ี 
 

ข้อเสนอแนะของคนขับรถแท็กซ่ี ความถ่ี 

1. ควรปรับราคามิเตอร์ให้เหมาะสมกับความเป็นจริง เหมาะสมกับต้นทุน  
และค่าครองชีพ 

16 

2. รายได้ไม่สอดคล้องกับค่าครองชีพ ช่วยเหลือด้านรายได้ ค่าครองชีพ ลดต้นทุน 11 

3. แท็กซ่ีขนาดใหญ่น่าจะปรับมิเตอร์ให้มากกว่ารถเล็กเพราะสิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
มากกว่าและขนของได้เยอะกว่า Iรวมทั้งมีการคิดค่าสัมภาระเพ่ิม 

7 

4. คนขับที่ไม่ดีควรน าออกไปจากระบบอยากให้พนักงานแท็กซ่ีมีมาตรฐานและ 
รักในอาชีพของตนและเป็นพนักงานขับรถอย่างมืออาชีพ เป็นบุคคลสาธารณะ 
ก็ต้องบริการให้ดีที่สุดเท่าที่ท าได้ 

6 

5. ค่าบริการควรมีราคาเหมาจ่ายเพ่ือเป็นทางเลือกให้คุ้มทุน 5 

6. ควรจะถามพฤติกรรมของผู้โดยสารด้วย ผู้โดยสารนิสัยแย่ ให้ความรู้ 
ด้านการขนส่งแก่ผู้โดยสาร 

3 

7. ให้มองแท็กซ่ีด้วยความเป็นจริงและเป็นธรรม มองแท็กซ่ีอย่างเป็นมิตร 2 

8. ควรเข้มงวดในการออกใบขับขี่ 1 

9. ควรมีการคิดราคาฝรั่งอีกแบบ เหมือนอุทยานแห่งชาติหรือที่ส าคัญต่าง ๆ  1 

10. ให้โรงแรมพิมพ์ที่อยู่เป็นภาษาไทยด้วยเพราะไม่ใช่ชาวต่างชาติขับรถ 1 

11. อยากให้การจอดระยะยาวของแท็กซ่ีมีหลังคากันแดด 1 

12. แก้ปัญหาจราจร 1 

13. ปรับค่าตอบแทนตอนกลางคืนให้สูงขึ้นกว่านี้ 1 

 
 จากตารางที่ 4.20 พบว่าความถี่ของข้อเสนอแนะของคนขับแท็กซ่ีที่มากที่สุด คือ ควรปรับ
ราคามิเตอร์ใหม่ได้แล้วเพราะตอนนี้ต้นทุนของแท็กซ่ีมีมากขึ้นการจราจรติดขัดราคาแก็สเพ่ิมมากขึ้น 
มีการแข่งขันมากขึ้น และประการส าคัญ คือ มีแกรบคาร์ซ่ึงไม่ถูกกฏหมายมากสามารถตรวจสอบได้ 



บทท่ี 5 
สรุปผลการวิจัย อภิรายผลและข้อเสนอแนะ 

 

สรุปผลการวิจัย  
 
งานวิจัยเรื่องนี้ เป็นงานวิจัยเชิงส ารวจ มีวัตถุประสงค์เพ่ือ  ศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและ

สถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับแท็กซ่ี และ ศึกษาความสัมพันธ์ของ
ปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ต่อกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี 

 ศึกษาเฉพาะคนขับรถแท็กซ่ีในเขตกรุงเทพมหานคร 300 คน ค่าสถิติที่ใช้การศึกษาครั้งนี้ 
ข้อมูลทั่วไปส่วนบุคคล ใช้สถิติพรรณนา ซ่ึงประกอบไปด้วยการแจกแจงความถี่  (Frequency 
distribution) และกา รกร ะจ ายแบบร้อยละ (Percentage distribution) และ t-test , F-test 
ผลการวิจัยสรุปได้ดังนี้ 

คนขับแท็กซ่ีส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีอายุระหว่าง 46-60 ปี มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนอยู่ในระดับ 
ต่ ากว่า 15,000 บาท มีจ านวนสมาชิกในครอบครัวมากที่สุดจ านวน 3-4 คน  
 ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีจิตลักษณะเดิมในภาพรวมอยู่ในระดับมากที่สุด โดยหัวข้อที่
ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ต้ังใจท าอาชีพนี้เพ่ือความเป็นอยู่ที่ดีของครอบครัว 
รองลงมาคือ วางแผนการใช้ชีวิตให้ดีที่สุดเพ่ือครอบครัว ไม่วิตกกังวลเก่ียวกับอนาคตเพราะอนาคต
เป็นสิ่งไม่แน่นอน ตามล าดับ โดยมีจิตลักษณะเดิมน้อยที่สุดเรื่อง หักห้ามใจเม่ือมีของที่อยากได้และ
ราคาแพง แต่จะรอซ้ือเม่ือพร้อม 
 ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีพฤติกรรมเดิมในภาพรวม อยู่ในระดับมาก โดยหัวข้อที่ผู้ตอบ
แบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ไม่ผิดลูกผิดเมียผู้อ่ืน เพราะไม่ต้องการท าลายครอบครัว 
รองลงมาคือ ไม่ลักขโมยและยึดเอาสิ่งของผู้ อ่ืนมาเป็นของตัวเอง เพราะไม่อยากให้ผู้ อ่ืนเดือดร้อน 
ตามล าดับ โดยมีจิตลักษณะเดิมน้อยที่สุดเรื่อง ไม่ฆ่าสัตว์ตัดชีวิต เพราะไม่อยากเบียดเบียนใคร  
 ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีจิตลักษณะสถานการณ์ในภาพรวม อยู่ในระดับมากที่สุด โดย
หัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ดูแลความสะอาดรถทั้งภายในและ
ภายนอก รวมทั้งบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดีอย่างสม่ าเสมอตามที่เพ่ือนแนะน ารองลงมาคือ 
รับแจ้งจุดหมายปลายทาง และให้บริการจนถึงจุดหมายปลายทางด้วยความเต็ มใจและไม่ละทิ้ง
ผู้โดยสารตามข้อมูลที่ได้รับจากสื่อ หาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้ โดยสารลืมไว้ในรถเสมอไม่ว่าจะเป็น
ทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่าก็ตามตามข้อมูลที่ได้รับจากสื่อ ตามล าดับ โดยมีจิตลักษณะสถานการณ์น้อย
ที่สุดเรื่อง ไม่เคยคิดค่าบริการแบบเหมาจ่ายไม่ว่าลูกค้าชาวไทยหรือลูกค้าชาวต่างชาติตามที่เพ่ือน
แนะน า  
 ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีจิตลักษณะตามสถานการณ์ในภาพรวมอยู่ในระดับมากที่สุด 
โดยหัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการแต่งตัวที่
ถูกต้องเหมาะสมตามข้อก าหนดในกฎกระทรวงของผู้ขับรถแท็กซ่ี รองลงมาคือ เห็นด้วยกับการคืน
ทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่าก็ตาม ตามล าดับ โดยมีจิต
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ลักษณะตามสถานการณ์น้อยที่สุดเรื่อง ใช้อุปกรณ์น าทาง อุปกรณ์สื่อสารเบื้องต้น ได้อย่างถูกต้องตาม
ข้อก าหนดของผู้ผลิต  
 ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีพฤติกรรมที่พึงประสงค์ในภาพรวมอยู่ในระดับมากที่สุด โดย
หัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพ
และเป็นมิตร รองลงมาคือ หาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่า
หรือไม่มีค่าก็ตามตามล าดับ โดยมีพฤติกรรมที่พึงประสงค์น้อยที่สุดเรื่อง ไม่เคยคิดค่าบริการแบบเหมา
จ่ายไม่ว่าลูกค้าชาวไทยหรือลูกค้าชาวต่างชาติ 
 การทดสอบสมมติฐานความสัม พันธ์ระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับจิตลักษณะตาม
สถานการณ์   
 จากการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างอายุ และจิตลั กษณะตามสถานการณ์ของ
คนขับรถแท็กซ่ีพบว่า ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ส่วนจิตลักษณะตามสถานการณ์ในรายด้าน 
พบว่า ข้าพเจ้าติดตามรายงานข่าวสารสภาพการจราจรที่จะก่อให้เกิดความล่าช้าในการใช้เส้นทางเพ่ือ
การตัดสิน ใจเลื อกเส้นทางได้อย่างเหมาะสม, ข้าพเจ้าเห็น ด้วยกับการ ทั กทายผู้ โดยสารด้วย
กิริยามารยาทที่สุภาพและเป็นมิตร, ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการดูแลความสะอาดรถทั้งภายในและ
ภายนอก รวมทั้งบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดีอย่างสม่ าเสมอ, ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการ
แต่งตัวท่ีถูกต้องเหมาะสมตามข้อก าหนดในกฎกระทรวงของผู้ขับรถแท็กซ่ี, ข้ าพเจ้าเห็นด้วยกับการ
แต่งตัวท่ีถูกต้องเหมาะสมตามข้อก าหนดในกฎกระทรวงของผู้ขับรถแท็กซ่ี มีความแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญ 
 จากการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างรายได้เฉลี่ยต่อเดือน และจิตลักษณะตาม
สถานการณ์ของคนขับรถแท็กซ่ี พบว่าแตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญ  
 จากการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนสมาชิกในครอบครัว และจิตลักษณะ
ตามสถานการณ์ของคนขับรถแท็กซ่ี พบว่าแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
 การทดสอบสมม ติฐานความ สัมพันธ์ระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับพฤติกรรม ท่ีพึ ง
ประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี 
 จากการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ร ะหว่างอายุ และพฤติกรรมที่พึ งประสงค์ของ
คนขับรถแท็กซ่ี พบว่าแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
 จากการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างรายได้เฉลี่ยต่อเดือน และพฤติกรรมที่พึง
ประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี พบว่าแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
 จากการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนสมาชิกในครอบครัว และพฤติกรรมที่
พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี พบว่า แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
 การหาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของจิตลักษณะเดิม พฤติกรรมเดิม จิตลักษณะสถานการณ์ 
และจิตลักษณะตามสถานการณ์ พบว่า จิตลักษณะเดิมมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมที่พึงประสง ค์ 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ พฤติกรรมเดิมไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติ จิตลักษณะสถานการณ์มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
และจิตลักษณะตามสถานการณ์มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมที่พึงประสงค์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 
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อภิปรายผลการวิจัย 

 
งานวิจัยเรื่องนี้ ศึกษาปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรม

ที่พึงประสงค์ของคนขับแท็กซ่ี  ใน 4 คือ ด้านสถานการณ์ ด้านจิตลักษณะเดิม ด้านพฤติกรรมเดิม 
และด้านจิตลักษณะตามสถานการณ์ ซ่ึงใช้ คุณสมบัติของคนขับรถแท็กซ่ีตามคุณวุฒิวิชาชีพ สาขา
อาชีพขับขี่รถยนต์โดยสารสาธารณะ (แท็กซ่ี) ระดับ 1 เป็นแนวทางการจัดท าแบบสอบถาม ซ่ึง
คุณลักษณะของผลการเรียนรู้  (Characteristics of Outcomes)  คือเป็นบุคคลที่มีทักษะในการ
ปฏิบัติงานประจ าขั้นพ้ืนฐานทั่วไป สามารถแก้ปัญหาพ้ืนฐานในการปฏิบัติงานได้อย่างจ ากัด และเป็น
ผู้ที่มีสมรรถนะในการระบุรายละเอียดด้านภูมิศาสตร์ท้องถิ่นที่จ าเป็นส าหรับคนขับรถแท็กซ่ี และขับ
รถแท็กซ่ีด้วยความปลอดภัยและบริการที่ ดีได้  โดยมีหน่วยสมรรถนะทั้งหมดในมาตรฐานอาชีพ (List 
of ALL Units of competence within This Occupational Standards)  ดังนี้ 

1. ระบุรายละเอียดด้านภูมิศาสตร์ท้องถิ่นที่จ าเป็นส าหรับคนขับรถแท็กซ่ี 
2. ด าเนินการตามกระบวนการความปลอดภัยและสุขภาพในการท างาน 
3. ด าเนินการบ ารุงรักษาก่อนออกรถ 
4. ขับรถแท็กซ่ีด้วยความปลอดภัยและบริการที่ดี 
5. สังเกตการท างานขณะขับรถและสภาพจราจร 
6. เลือกเส้นทางและใช้อุปกรณ์น าทาง 

 จากผลการวิจัยพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีจิตลักษณะเดิมในภาพรวมอยู่ในระดับ
มากที่สุด โดยหัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ต้ังใจท าอาชีพนี้ เพ่ือความ
เป็นอยู่ที่ดีของครอบครัว รองลงมาคือ วางแผนการใช้ชีวิตให้ดีที่สุดเพ่ือครอบครัว ไม่วิตกกังวล
เก่ียวกับอนาคตเพราะอนาคตเป็นสิ่งไม่แน่นอน ตามล าดับ โดยมีจิตลักษณะเดิมน้อยที่สุดเรื่อง หัก
ห้ามใจเม่ือมีของที่อยากได้และราคาแพง แต่จะรอซ้ือเม่ือพร้อม ซ่ึงการศึกษาพฤติกรรมของคนขับ
แท็กซ่ีในครั้งนี้ เป็นการศึกษาพฤติกรรมภายนอกที่สังเกตได้ชัดเจน และพฤติกรรมภายใน โดยเป็น
พฤติกรรมที่มีจุดมุ่งหมาย นั่นคือจุดมุ่งหมายเพ่ือให้อาชีพขับแท็กซ่ีเป็นเครื่องมือในการหาเลี้ยง
ครอบครัว สร้างครอบครัวให้มีความม่ันคงทางเศรษฐกิจ หรือที่ เรียกว่าพฤติกรรมเพ่ือการพัฒนาตน
ตามแนวคิดของเกอดและอาร์คอฟฟ์นั่นเอง ความต้ังใจประกอบอาชีพขับแท็กซ่ีเพ่ือความเป็นอยู่ที่ ดี
ของครอบครัวนับเป็นความคาดหวังทางบวกตามแนวคิด (ตอบวัตถุประสงค์ข้อ 1.) 
 ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีพฤติกรรมเดิมในภาพรวม อยู่ในระดับมาก โดยหัวข้อที่ผู้ ตอบ
แบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ไม่ผิดลูกผิดเมียผู้อ่ืน เพราะไม่ต้องการท าลายครอบครัว 
รองลงมาคือ ไม่ลักขโมยและยึดเอาสิ่งของผู้ อ่ืนมาเป็นของตัวเอง เพราะไม่อยากให้ผู้ อ่ืนเดือดร้อน 
ตามล าดับ โดยมีจิตลักษณะเดิมน้อยที่สุดเรื่อง ไม่ฆ่าสัตว์ตัดชีวิต เพราะไม่อยากเบียดเบียนใคร 
อธิบายได้ว่าพฤติกรรมของคนขับแทกซ่ีเป็นปัจจัยพ้ืนฐานด้านจิตวิทยา คือแรงจูงใจ ซ่ึงแรงจูงใจส่งผล
ให้เกิดพฤติกรรมดังกล่าว คือปัจจัยทางสังคมที่เป็นตัวก าหนดพฤติกรรมด้านซ่ือสัตย์ต่อครอบครัวท่ีอยู่
ในระดับมาก (ตอบวัตถุประสงค์ข้อ 1.) 
 ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีจิตลักษณะสถานการณ์ในภาพรวม อยู่ในระดับมากที่สุด โดย



86 

 

หัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ดูแลความสะอาดรถทั้งภายในและ
ภายนอก รวมทั้งบ ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดีอย่างสม่ าเสมอตามที่เพ่ือนแนะน า ซ่ึงประเด็น
นี้อาจเกิดเพราะความจ าเป็นตามข้อก าหนดของมาตรฐานคุณวุฒิวิชาชีพ สาขาอาชีพขับขี่รถยนต์
โดยสารสาธารณะ (แท็กซ่ี) ระดับ 1 หรือตามพฤติกรรมการเลือกใช้บริการรถแทกซ่ีของผู้โดยสารมัก
เลือกใช้บริการรถที่สะอาด อยู่ในสภาพดี เรียบร้อย มากกว่ารถที่สภาพไม่ค่อยดีและไม่สะอาด ซ่ึง
ผลการวิจัยสอดคล้องกับ เกศินี ศรีฟ้า,นิรัชฌา ขวัญยืน,บุษยา จุลมุสิก และ ณภัทร ชัยประสิทธ์ิ ด้าน
การศึกษาปัจจัยทางการตลาดที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการรถแทกซ่ีพบว่า สภาพความเก่า -ใหม่ ของ
รถแทกซ่ี มีผลต่อพฤติกรรมการเลือกใช้รถแทกซ่ีมากที่สุด (ตอบวัตถุประสงค์ ข้อ1.) 
 ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีจิตลักษณะตามสถานการณ์ในภาพรวมอยู่ในระดับมากที่สุด 
โดยหัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้ งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ เห็นด้วยกับการแต่งตัวที่ถูกต้อง
เหมาะสมตามข้อก าหนดในกฎกระทรวงของผู้ขับรถแท็กซ่ี ซ่ึงประเด็นนี้อาจเกิดเพราะความจ าเป็น
ตามข้อก าหนดของมาตรฐานคุณวุฒิวิชาชีพ สาขาอาชีพขับขี่รถยนต์โดยสารสาธารณะ (แท็กซ่ี) ระดับ 
1 หรือตามพฤติกรรมการเลือกใช้บริการรถแทกซ่ีของผู้โดยสารมักเลือกใช้บริการรถที่ผู้ให้บริการ
แต่งตัวเรียบร้อย ตามกฎ เพราะม่ันใจในความปลอดภัย มาตรฐานการให้บริการ มากกว่าผู้ที่แต่งตัวไม่
เรียบร้อย  
 ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดมีพฤติกรรมที่พึงประสงค์ในภาพรวมอยู่ในระดับมากที่สุด โดย
หัวข้อที่ผู้ตอบแบบสอบถามทั้งหมดตอบเป็นอันดับแรกคือ ทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพ
และเป็นมิตร รองลงมาคือ หาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่า
หรือไม่มีค่าก็ตามตามล าดับ โดยมีพฤติกรรมที่พึงประสงค์น้อยที่สุดเรื่อง ไม่เคยคิดค่าบริการแบบเหมา
จ่ายไม่ว่าลูกค้าชาวไทยหรือลูกค้าชาวต่างชาติ ซ่ึงประเด็นนี้อาจอธิบายได้ว่าการได้ค าตอบเรื่องไม่เคย
คิดค่าบริการแบบเหมาจ่ายที่น้อยที่สุดเนื่องจากประเด็นนี้เป็นการผิดข้อก าหนด ผิดกฎหมายเรื่องการ
เรียกเก็บค่าโดยสารของคนขับรถแทกซ่ี ซ่ึงคงไม่มีใครกล้าปฏิบัติถ้ายังคงยึดอาชีพนี้อยู่  ซ่ึงประเด็นนี้
สอดคล้องกับผลการวิจัยของ หทัยพร อัศวพัฒนากูล และ ลัดดา ตันวานิชกุล (2556) ที่พบว่าปัจจัยที่
เป็นสาเหตุให้ผู้ใช้บริการรถแทกซ่ีในเขตเทศบาลนครขอนแก่นและปริมณฑลไม่ใช้บริการรถแทกซ่ี คือ 
เหมาแทกซ่ี/ไม่กดมิเตอร์ อีกด้วย 
 ผลจาการทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับจิตลักษณะตาม
สถานการณ์ พบว่ามีเพียง 2 ประเด็นที่มีความแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญ คือ ความสัมพันธ์ระหว่าง
รายได้เฉลี่ยต่อเดือน และจิตลักษณะตามสถานการณ์ของคนขับรถแท็กซ่ี และ ความสัมพันธ์ระหว่าง
จ านวนสมาชิกในครอบครัว และจิตลักษณะตามสถานการณ์ของคนขับรถแท็กซ่ี (ตอบวัตถุประสงค์ข้อ 
2.) 
   การทดสอบสมมติฐานความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะส่วนบุคคลกับพฤติกรรมที่พึงประสงค์
ของคนขับรถแท็กซ่ี มี 3 ประเด็นที่พบว่าแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ คือ ความสัมพันธ์ระหว่างอายุ 
และพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี  ความสัมพันธ์ระหว่างรายได้เฉลี่ยต่อเดือน และ
พฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี  และความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนสมาชิกในครอบครัว 
และพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี พบว่า แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ซ่ึงประเด็นนี้อาจ
อธิบายได้ว่า คนขับรถแท็กซ่ีที่มีอายุมากอาจมีความจั้งใจในการท างานในอาชีพนี้สูง มีความผูกพันกับ
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อาชีพ จึงมีพฤติกรรมในทางบวกเพ่ือพัฒนาอาชีพของตน อีก 2 ประเด็น คือปัจจัยด้านรายได้ และ
สมาชิกในครอบครัว แสดงให้เห็นถึงความจ าเป็นทางด้านเศรษฐกิจที่เป็นปัจจัยผลักให้ผู้ประกอบ
อาชีพขับแทกซ่ีต้องต้ังใจ มีพฤติกรรมทางบวกต่ออาชีพ เพ่ือสมาชิกในครอบครัวและรายได้เพ่ือสร้าง
ความม่ันคงทางเศรษฐกิจให้ครอบครัวนั่นเอง ผลการวิจัยยังสอดคล้องกับ วัชรพล อ่ิมจรูญ (2546) 
ประเด็นผู้ขับรถแทกซ่ีที่มีอายุต่างกัน มีผลต่อพฤติกรรมการขับรถแทกซ่ีที่ ต่างกัน และผู้ขับรถแทกซ่ีที่
มีฐานะทางเศรษฐกิจต่างกัน มีผลต่อพฤติกรรมการขับรถแทกซ่ีที่ต่างกัน (ตอบวัตถุประสงค์ข้อ 2.) 
 การหาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของจิตลักษณะเดิม พฤติกรรมเดิม จิตลักษณะสถานการณ์ 
และจิตลักษณะตามสถานการณ์ พบว่า มี 3 ด้านที่มีความสัมพันธ์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ คือ ด้าน
จิตลักษณะเดิม  ด้านจิตลักษณะสถานการณ์ และด้านจิตลักษณะตามสถานการณ์ ซ่ึงอาจอธิบายได้ว่า 
ความต้ังใจในการท างาน แรงจูงใจใฝ่สัมฤทธิ์ การมุ่งพัฒนาตน แบบอย่างที่ดีจากเพ่ือน สื่อมวลชน 
ความสัมพัน ธ์ท่ี ดีในครอบครัว คววามรู้ เก่ียวกับกฎจรารร และ ทัศนคติที่ ดีต่ออาชีพ ส่งผลต่อ
พฤติกรรมความซ่ือสัตย์ ในการประกอบอาชีพคนขับรถแทกซ่ี และพฤติกรรมการบริการที่ ดี  (ตอบ
วัตถุประสงค์ข้อ 2.) 
 จากผลการวิจัยพบว่า แรงจูงใจหลักของคนขับรถแท็กซ่ีในการประกอบอาชีพอย่างต้ังใจ มี
ความมุ่งม่ัน และเป็นคนขับแท็กซ่ีที่พึงประสงค์ คือปัจจัย ด้านรายได้ และด้านเศรษฐกิจเป็นหลัก 
ดังนั้นในการพัฒนาคุณภาพของคนขับรถแท็กซ่ีให้ดีขึ้น ทั้งด้านคุณสมบัติ การบริการลูกค้า ต้อง
ปรับปรุงด้านรายได้ สวัสดิการที่เหมาะสมกับสภาพเศรษฐกิจแก่คนขับรถแท็กซ่ีด้วยเช่นกัน การ
ปรับปรุงรายได้ให้เหมาะสม เช่น รถแท็กซ่ีสนามบินสุวรรณภูมิอาจมีการก าหนดราคาเริ่มต้นของ
มิเตอร์ตามขนาดรถ เพราะรถขนาดใหญ่ที่รับผู้โดยสารได้หลายคนก็เปลืองต้นทุนมากกว่ารถโดยสาร
ขนาดเล็ก หรืออาจมีการเก็บค่าระวางสัมภาระส่วนเกิน เพราะเป็นการเปลืองน้ า มันเพ่ิมขึ้น  เป็นต้น 
(ตอบวัตถุประสงค์ข้อ 3.) 
 นอกจากนั้นผลการวิจัยยังพบว่า แบบอย่างที่ ดีจากเพ่ือน แบบอย่างที่ดีจากสื่อมวลชน มีผล
ต่อพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี ดังนั้นหน่วยงานที่เก่ียวข้องจึงต้องให้ความส าคัญกับ
การสร้างเสริมพฤติกรรมที่ดีของคนขับรถแท็กซ่ีด้วยสื่อมวลชนแขนงต่างๆ ด้วยวิธีการที่หลากหลาย 
เช่น การประชาสัมพันธ์เพ่ือสร้างภาพลักษณ์ที่ดีของแท็กซ่ีไทยในสายตานักท่องเที่ยวต่างชาติ การเชิด
ชูคนขับรถแท็กซ่ีที่ท าความดี เช่น การช่วยเหลือผู้โดยสาร การคืนของที่ผู้โดยสารลืมไว้ หรือแท็กซ่ี ที่
ให้บริการผู้โดยสารพิการฟรี คนขับรถแท็กซ่ีที่บริการฟรีแก่ผู้โดยสารที่ไปสักการะพระบรมศพที่
สนามหลวง เป็นต้น ซ่ึงการเชิดชูก็ท าได้หลายวิธีเช่นกัน อาทิ การห้างวับ การให้ใบประกาศเกียรติคุณ 
การให้เป็นพรีเซ็นเตอร์ 
ประชาสัมพันธ์เก่ียวกับแท็กซ่ี หรือการจัดประกวดแท็กซ่ีที่มีค าชมจากผู้โดยสารในแต่ละเดือนเพ่ือเป็น
การสร้างแรงจูงใจให้ท าความดี  เป็นต้น (ตอบวัตถุประสงค์ข้อ 3.) 
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ข้อเสนอแนะ 
 
 ควรจะมีการแยกวัดระดับความพึงพอใจระหว่างคนขับรถแทกซ่ีที่ มีระยะเวลาในการขับรถ 
หรือประสบการณ์ในการขับรถแท็กซ่ี เพราะประสบการณ์ในการขับรถแสดงถึงความมุ่งม่ันในอาชีพที่
แตกต่างกัน ดังนั้น ค่าเฉลี่ยคุณภาพโดยรวมของคนขับรถแท็กซ่ีน่าจะแตกต่างกันซ่ึงเป็นสาเหตุหลักที่
ส่งผลให้ความคาดหวังและความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อคนขับแทกซ่ีแตกต่างกัน 
 
ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
 
 1. ควรมีการส ารวจความคาดหวัง และคุณลักษณะอันพึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ีจาก
เจ้าหน้าที่ในหน่วยงานรัฐที่รับผิดชอบก ากับดูแลการให้บริการรถแท็กซ่ี 
 2. ควรจะมีการวัดระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารในการใช้บริการรถแท็กซ่ี และความพึง
พอใจของคนขับรถแท็กซ่ีต่อผู้โดยสาร และควรจะมีการวัดระดับความพึงพอใจ อย่างต่อเนื่อง เพ่ือ
เปรียบเทียบระดับความพึงพอใจ และน าผลศึกษาดังกล่าวมาปรับปรุงในประเด็นที่มีความพึงพอใจ
น้อยให้ดีขึ้น 
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แบบสอบถาม 

เรื่อง ปัจจัยเหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ท่ีเก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ของ
คนขับรถแท็กซ่ี 

 
ค าชี้แจง 
 แบบสอบถามนี้ เป็นส่วนหนึ่งของงานวิจัยของมหาวิทยาลัยสวนดุสิต เรื่อง การศึกษาปัจจัย
เหตุเชิงจิตลักษณะและสถานการณ์ที่เก่ียวข้องกับกลุ่มพฤติกรรมที่พึงประสงค์ของคนขับรถแท็กซ่ี 
 แบบสอบถามมีทั้งหมด 7 ตอน ดังนี้  

ตอนที่ 1  ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ตอนที่ 2  แบบวัดจิตลักษณะเดิม 
ตอนที่ 3  แบบวัดพฤติกรรมเดิม 
ตอนที่ 4  แบบวัดจิตลักษณะสถานการณ์ 
ตอนที่ 5  แบบวัดจิตลักษณะตามสถานการณ์ 
ตอนที่ 6  พฤติกรรมที่พึงประสงค์ 
ตอนที่ 7  ข้อเสนอแนะ 

 
ตอนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 
1. เพศ  (      )   ชาย  (      )   หญิง 

 
2. อายุ  (      )   ต่่ากว่า 25 ปี (      )   25 -  35 ปี (      )   36- 45  ปี 

  (      )   46- 60 ปี (      )   61 ปีขึ้นไป 
 

3. รายได้เฉลี่ยของครอบครัวต่อเดือน 
(      )  ต่่ากว่า 15,000 บาท (      )   15,001 - 20,000 บาท (      )   20,001 - 30,000 บาท 
(      )   30,001 - 40,000 บาท (      )   40,001 - 50,000 บาท (      )   มากกว่า  50,000 บาท 
 

4. จ่านวนสมาชิกในครอบครัว  (      )   1 - 2 คน (      )   3 - 4 คน 
     (      )   5 – 6 คน (      )   มากกว่า 6 คน 
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ตอนท่ี 2 ถึง 6ขอให้ท่านอ่านค่าถาม แล้วพิจารณาว่าข้อค่าถามนั้น ๆ สอดคล้องกับลักษณะของ
ตัวเองมากน้อยเพียงใด และให้ท่าเครื่องหมาย √ ในช่องตารางที่ก่ากับข้อนั้น ๆ  
 
  1  หมายถึง  สอดคล้องกับคุณลักษณะของท่าน น้อยที่สุด 
  2  หมายถึง  สอดคล้องกับคุณลักษณะของท่าน น้อย 
  3  หมายถึง  สอดคล้องกับคุณลักษณะของท่าน ปานกลาง 
  4  หมายถึง  สอดคล้องกับคุณลักษณะของท่าน มาก 
  5  หมายถึง  สอดคล้องกับคุณลักษณะของท่าน มากที่สุด 
 
ตอนท่ี 2 แบบวัดจิตลักษณะเดิม 
 

ค าถาม 

ระดับความสอดคล้อง 

5 
มาก
ท่ีสุด 

4 
มาก 

3 
ปาน
กลาง 

2 
น้อย 

1 
น้อย
ท่ีสุด 

1. แม้การท่างานจะเหนื่อยและล่าบากเพียงใด ข้าพเจ้าก็ไม่ย่อท้อ      
2. แม้การท่างานจะมีความเสี่ยง ข้าพเจ้าก็จะต้ังใจและพยายาม

อย่างเต็มที่ 
     

3. แม้การท่างานจะมีค่าตอบแทนน้อย ข้าพเจ้าก็จะต้ังใจและ
พยายามอย่างเต็มที่ 

     

4. แม้จะเหนื่อยล้าจากการท่างาน ข้าพเจ้าจะพยายามและ 
มุ่งม่ันเพ่ือให้งานส่าเร็จ 

     

5. แม้การวางแผนเดินทางล่วงหน้าจะยุ่งยาก แต่ข้าพเจ้าจะ
พยายามท่า 

     

6. ข้าพเจ้ารู้สึกกระตือรือร้นเม่ือถึงเวลาท่างาน      
7. ข้าพเจ้าต้ังใจท่าอาชีพนี้เพ่ือความเป็นอยู่ที่ดีของครอบครัว      
8. ข้าพเจ้าไม่วิตกกังวลเก่ียวกับอนาคตเพราะอนาคตเป็นสิ่งไม่

แน่นอน 
     

9. ข้าพเจ้าวางแผนการใช้ชีวิตให้ดีที่สุด เพ่ือครอบครัว      
10. ข้าพเจ้าหักห้ามใจเม่ือมีของที่อยากได้และราคาแพง แต่จะรอ

ซ้ือเม่ือพร้อม 
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ตอนท่ี 3 แบบวัดพฤติกรรมเดิม 

ค าถาม 

ระดับความสอดคล้อง 

5 
มาก
ท่ีสุด 

4 
มาก 

3 
ปาน
กลาง 

2 
น้อย 

1 
น้อย
ท่ีสุด 

1. ข้าพเจ้าไม่ฆ่าสัตว์ตัดชีวิต เพราะไม่อยากเบียดเบียนใคร      
2. ข้าพเจ้าไม่ลักขโมยและยึดเอาสิ่งของผู้อ่ืนมาเป็นของตัวเอง 

เพราะไม่อยากให้ผู้อ่ืนเดือดร้อน 
     

3. ข้าพเจ้าไม่ผิดลูกผิดเมียผู้อ่ืน เพราะไม่ต้องการท่าลายครอบครัว      
4. ข้าพเจ้าไม่พูดจาโกหก เพราะเป็นการกระท่าที่ไม่ซ่ือสัตย์      
5. ข้าพเจ้าไม่ด่ืมสุราและสิ่งเสพติดเพราะเป็นผลเสียต่อสุขภาพ

และการท่างาน 
     

 
ตอนท่ี 4 แบบวัดจิตลักษณะสถานการณ์ 

ค าถาม 

ระดับความสอดคล้อง 

5 
มาก
ท่ีสุด 

4 
มาก 

3 
ปาน
กลาง 

2 
น้อย 

1 
น้อย
ท่ีสุด 

1. ข้าพเจ้าใช้มิเตอร์ทุกครั้งในการให้บริการ ตามที่เพ่ือนแนะน่า      
2. ข้าพเจ้าไม่เคยคิดค่าบริการแบบเหมาจ่าย ไม่ว่าลูกค้าชาวไทย

หรือลูกค้าชาวต่างชาติตามที่เพ่ือนแนะน่า 
     

3. ข้าพเจ้าไม่เคยใช้เส้นทางที่อ้อม หรือเสียเวลาในการส่ง
ผู้โดยสารให้ถึงจุดหมายปลายทางตามที่เพ่ือนแนะน่า 

     

4. ข้าพเจ้าเตรียมเงินทอนและทอนเงินให้ผู้โดยสารทุกครั้ง และ 
ไม่ปัดเศษค่าโดยสารเป็นจ่านวนเต็มตามที่เพ่ือนแนะน่า 

     

5. ข้าพเจ้าดูแลความสะอาดรถทั้งภายในและภายนอก รวมทั้ง
บ่ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดีอย่างสม่่าเสมอตามที่
เพ่ือนแนะน่า 

     

6. ข้าพเจ้ายินดีช่วยเหลือผู้โดยสารตามที่ผู้โดยสารต้องการหรือ
ร้องขอ ด้วยความเต็มใจและสุภาพตามที่เพ่ือนแนะน่า 

     

7. ข้าพเจ้าไม่เคยปฏิเสธการรับผู้โดยสารไม่ว่าจุดหมายปลายทาง
จะไกล หรือเป็นเส้นทางที่รถติดก็ตามตามข้อมูลที่ได้รับจากสื่อ 

     

8. ข้าพเจ้าทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพและเป็น
มิตรตามข้อมูลที่ได้รับจากสื่อ 
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ค าถาม 

ระดับความสอดคล้อง 

5 
มาก
ท่ีสุด 

4 
มาก 

3 
ปาน
กลาง 

2 
น้อย 

1 
น้อย
ท่ีสุด 

9. ข้าพเจ้าสื่อสารกับผู้โดยสารระหว่างปฏิบัติและหลังปฏิบัติ
หน้าที่ด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพและเป็นมิตรตามข้อมูลที่ได้รับ
จากสื่อ 

     

10. ข้าพเจ้ารับแจ้งจุดหมายปลายทาง และให้บริการจนถึงจุดหมาย
ปลายทางด้วยความเต็มใจและไม่ละทิ้งผู้โดยสารตามข้อมูลที่
ได้รับจากสื่อ 

     

11. ข้าพเจ้าไม่เคยทิ้งผู้โดยสารระหว่างทางเม่ือตกลงรับผู้โดยสาร
แล้วตามข้อมูลที่ได้รับจากสื่อ 

     

12. ข้าพเจ้าหาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ  
ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่าก็ตามตามข้อมูลที่ได้รับ
จากสื่อ 

     

 
ตอนท่ี 5 แบบวัดจิตลักษณะตามสถานการณ์ 

ค าถาม 

ระดับความสอดคล้อง 

5 
มาก
ท่ีสุด 

4 
มาก 

3 
ปาน
กลาง 

2 
น้อย 

1 
น้อย
ท่ีสุด 

1. ข้าพเจ้าสังเกตสภาพการจราจรบนเส้นทางอย่างสม่่าเสมอ  
เพ่ือการตัดสินใจเลือกเส้นทางได้อย่างเหมาะสม 

     

2. ข้าพเจ้าติดตามรายงานข่าวสารสภาพการจราจร ที่จะก่อให้เกิด
ความล่าช้าในการใช้เส้นทาง เพ่ือการตัดสินใจเลือกเส้นทางได้
อย่างเหมาะสม 

     

3. ข้าพเจ้าให้ค่าแนะน่าเก่ียวกับเส้นทาง และเลือกเส้นทาง 
ที่ถูกต้องเหมาะสมแก่ผู้โดยสาร 

     

4. ข้าพเจ้าใช้อุปกรณ์น่าทาง อุปกรณ์สื่อสารเบื้องต้น ได้อย่าง
ถูกต้องตามข้อก่าหนดของผู้ผลิต 

     

5. ข้าพเจ้าใช้งานอุปกรณ์สื่อสาร อุปกรณ์น่าทาง รวมทั้งตรวจสอบ
และดูแลอุปกรณ์น่าทางและวิทยุสื่อสาร ในรถแท็กซ่ีให้อยู่ใน
สภาพใช้งานได้ตรงตามข้อก่าหนดของผู้ผลิต 

     

6. ข้าพเจ้าปฏิบัติตามกฎจราจรอย่างเคร่งครัดสม่่าเสมอ      
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ค าถาม 

ระดับความสอดคล้อง 

5 
มาก
ท่ีสุด 

4 
มาก 

3 
ปาน
กลาง 

2 
น้อย 

1 
น้อย
ท่ีสุด 

7. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาท 
ที่สุภาพและเป็นมิตร 

     

8. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการดูแลความสะอาดรถทั้งภายในและ
ภายนอก รวมทั้งบ่ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดี 
อย่างสม่่าเสมอ 

     

9. ข้าพเจ้าเห็นด้วยในการใช้มิเตอร์เพ่ือคิดค่าโดยสารจาก
ผู้โดยสารทุกครั้ง 

     

10. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการแต่งตัวท่ีถูกต้องเหมาะสม 
ตามข้อก่าหนดในกฎกระทรวงของผู้ขับรถแท็กซ่ี 

     

11. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ 
ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่าก็ตาม 

     

12. ข้าพเจ้าเห็นด้วยกับการให้บริการตามความต้องการพิเศษของ
ผู้โดยสารด้วยความเต็มใจและสุภาพ 

     

 
ตอนท่ี 6 พฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ 

ค าถาม 

ระดับความสอดคล้อง 

5 
มาก
ท่ีสุด 

4 
มาก 

3 
ปาน
กลาง 

2 
น้อย 

1 
น้อย
ท่ีสุด 

1. ข้าพเจ้าใช้มิเตอร์ทุกครั้งในการบริการผู้โดยสาร      
2. ข้าพเจ้าไม่เคยคิดค่าบริการแบบเหมาจ่ายไม่ว่าลูกค้าชาวไทย

หรือลูกค้าชาวต่างชาติ 
     

3. ข้าพเจ้าไม่เคยใช้เส้นทางที่อ้อม หรือเสียเวลาในการส่ง
ผู้โดยสารให้ถึงจุดหมายปลายทาง 

     

4. ข้าพเจ้าเตรียมเงินทอนและทอนเงินให้ผู้โดยสารทุกครั้ง และ 
ไม่ปัดเศษค่าโดยสารเป็นจ่านวนเต็มยกเว้นผู้โดยสารอนุญาต 
หรือไม่ขอรับเงินทอน 

     

5. ข้าพเจ้าหาทางคืนทรัพย์สินที่ผู้โดยสารลืมไว้ในรถเสมอ  
ไม่ว่าจะเป็นทรัพย์สินมีค่าหรือไม่มีค่าก็ตาม 
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ค าถาม 

ระดับความสอดคล้อง 

5 
มาก
ท่ีสุด 

4 
มาก 

3 
ปาน
กลาง 

2 
น้อย 

1 
น้อย
ท่ีสุด 

6. ข้าพเจ้าไม่เคยปฏิเสธการรับผู้โดยสารไม่ว่าจุดหมายปลายทาง
จะไกล หรือเป็นเส้นทางที่รถติดก็ตาม 

     

7. ข้าพเจ้าทักทายผู้โดยสารด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพและเป็นมิตร      
8. ข้าพเจ้าสื่อสารกับผู้โดยสารระหว่างปฏิบัติและหลังปฏิบัติ

หน้าที่ด้วยกิริยามารยาทท่ีสุภาพและเป็นมิตร 
     

9. ข้าพเจ้าดูแลความสะอาดรถทั้งภายในและภายนอก รวมทั้ง
บ่ารุงรักษาเครื่องยนต์ให้อยู่ในสภาพดีอย่างสม่่าเสมอ 

     

10. ข้าพเจ้ารับแจ้งจุดหมายปลายทาง และให้บริการจนถึงจุดหมาย
ปลายทางด้วยความเต็มใจและไม่ละทิ้งผู้โดยสาร 

     

11. ข้าพเจ้ายินดีช่วยเหลือผู้โดยสารตามที่ผู้โดยสารต้องการหรือ
ร้องขอ ด้วยความเต็มใจและสุภาพ 

     

12. ข้าพเจ้าไม่เคยทิ้งผู้โดยสารระหว่างทางเม่ือตกลงรับผู้โดยสารแล้ว      
 
ตอนท่ี 7 ข้อเสนอแนะ 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
………………………………………………………………………………………………………………........................... 
 

ขอขอบคุณท่ีท่านสละเวลาในการตอบแบบสอบถาม 
 



ประวัติผูวิจัย 
 
 ผูชวยศาสตราจารยสุทิตา จุลกนิษฐ สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี ศิลปศาสตรบัณฑิต 
(นิเทศศาสตร เกียรตินิยมอันดับ 2) มหาวิทยาลัยราชภัฏเทพสตรี จ.ลพบุรี ระดับปริญญาโท นิเทศศาสต
รมหาบัณฑิต (โฆษณา) มหาวิทยาลัยกรุงเทพ สาขาวิชาการท่ีมีความชํานาญพิเศษ การดําเนินรายการ
วิทยุกระจายเสียงและวิทยุโทรทัศน ผลงานทางวิชาการและงานวิจัย 1) อิทธิพลของโฆษณาท่ีมีตอ
พฤติกรรมการดื่มนมของเด็กปฐมวัย กรณีศึกษาศูนยพัฒนาเด็กเล็กภาคเหนือตอนลาง แหลงทุน 
สถาบันวิจัยและพัฒนามหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต 2) การพัฒนาทักษะการพูดของเดก็ปฐมวัยในสาม
จังหวัดชายแดนภาคใตที่สังกัดศูนยพัฒนาเด็กเล็กของกรมสงเสริมการปกครองทองถ่ิน โดยใชกิจกรรม
รองเพลงและสื่อทวิภาษา แหลงทุน สถาบันวิจัยและพัฒนามหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต 3) การใชสื่อ
ประสมชุดสงเสริมสงเสริมคุณธรรมจริยธรรมดานความซื่อสัตยของเด็กปฐมวัย : กรณีศึกษาศูนย
พัฒนาเด็กเล็กที่สังกัดกรมสงเสริมการปกครองทองถ่ิน จังหวัดพัทลุง ตําแหนงหนาท่ีปจจุบัน อาจารย
ประจํา สังกัดคณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยสวนดุสิต 

 



ประวัติผูวิจัย 
 
 ผูชวยศาสตราจารยสิรวัลภ เรืองชวย ตูประกาย สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี วิทยา
ศาสตรบัณฑิต วิทยาศาสตรสิ่งแวดลอม มหาวิทยาลัยศิลปากร เมื่อ พ.ศ. 2537 ระดับปริญญาโท 
วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต เทคโนโลยีสิ่งแวดลอม มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี เมื่อ 
พ.ศ. 2542 และปริญญาเอก ปรัชญาดุษฎีบัณฑิต Environmental Management จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย เมื่อ พ.ศ. 2550 ประสบการณการทํางาน พ.ศ. 2537-9 นักวิชาการดานการประเมินผล
กระทบสิ่งแวดลอม บริษัท วิมคอน จํากัด พ.ศ. 2542 อาจารยประจําหลักสูตรวิทยาศาสตร
สิ่งแวดลอม คณะวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต ผลงานทางวิชาการท่ี
ตี พิ มพ เผยแพ ร ใน วารสารระ ดับน าน าชาติ ได แก  1 ) Sirawan R., Rachakornkij M., and 
Grisdanurakc N. (2 00 7 ) . Utilization of Bagasse and Bagasse Fly Ash Wastes for Lead 
Removal. Journal of Solid Waste Technology and Management, Nov. (33) No.4, 201-
209. 2) Sirawan Ruangchuay Tuprakay, Seree Tuprakay and Manaskorn Rachakornkij, 
(2 0 0 8 ) , Utilization of Bagasse Fly Ash for Removal of Lead in Waste Water From 
Sugarcane Factory, Proceeding of 15th Annual Conference 2008 ISESH International 
Semiconductor Environment, Safety and Health, June 23-26, 2008, Hokkaido, Japan. 
3) Sirawan Ruangchuay Tuprakay, and Seree Tuprakay, (2009), Logistic of Household 
Hazardous Waste in Thailand, Case study: Nonthaburi Province, Proceedings of The 
5th International Congress on Logistics and SCM Systems, ICLS 2009, June 2-5, 2009, 
Seoul, Korea. 4) S. Tuprakay, S. R. Tuprakay and N. Suwannateep, (2011), Prototype of 
Acid Mist Collector Using High-Voltage Electrostatic Generator, Proceedings of 1 2 th 
International Conference on Environmental Science and Technology, Sep 8 -1 0 , 2 0 1 1 , 
Rhodes, Greece. 5 )  Phanchai Menchai, Parinda Suksabye, Sirawan Ruangchuay 
Tuprakay, and Seree Tuprakay, (2013) Community Responses to Environmental Analysis and 
Management of Water Tourism. Case Study: Taling Chan Water Tourism Market, 
Bangkok, Thailand, Proceeding of The International Conference on Tourism, Transport, 
and Logistics 2013, February 14-16, 2013, Paris, France. ตําแหนงหนาที่ปจจุบัน อาจารย
ประจํา สังกัดคณะวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยสวนดุสิต 



ประวัติผูวิจัย 
 
 ผูชวยศาสตราจารยณัฐกฤตา สุวรรณทีป สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี วิทยาศาสตร
บัณฑิต เทคโนโลยีชีวภาพ (เกียรตินิยมอันดับ 2) มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ พ.ศ. 2536 ระดับ
ปริญญาโท วิทยาศาสตรมหาบัณฑิต เทคโนโลยีชีวภาพ จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย พ.ศ. 2542 และ
ปริญญาเอก วิทยาศาสตรดุษฎีบัณฑิต เทคโนโลยีชีวภาพ จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย พ.ศ. 2554 
ประสบการณการทํางาน พ.ศ. 2536 นักวิจัย คณะแพทยศาสตร โรงพยาบาลรามาธิบดี พ.ศ. 2536-
2539 นักเคมีวิเคราะห บริษัทไบเออรแลบอราทอรี่ส (ประเทศไทย) จํากัด และ พ.ศ. 2542 อาจารย
ประจําหลักสูตรชีววิทยาประยุกต คณะวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต  
ผลงานทางวิชาการที่ตีพิมพเผยแพรในวารสารระดับนานาชาติ ไดแก 1) Curcumin Encapsulation 
Using Biodegradable Polymeric Nanoparticles: Controlled Release, Photostability and 
Transdermal Skin Penetration; European Cells and Materials, 20(2010) 2) Mucoadhesive 
curcumin nanospheres: Biological activity, adhesion to stomach mucosa and release 
of curcumin into the circulation; Journal of Controlled Release, 151(2011) 3) Encapsulated 
curcumin results in prolonged curcumin activity in vitro and radical scavenging 
activity ex vivo on skin after UVB-irradiation; European Journal of Pharmaceutics and 
Biopharmaceutics, 82(2012) 4) Comparison of two encapsulated curcumin particular 
systems contained in different formulations with regard to in vitro skin penetration; 
Skin Research and Technology, 19(2013) 5) Electrospun Cellulose Acetate Fiber 
Containing Rubber Extract; Advanced Materials Research, 1119(2015) แ ล ะ ก า ร เส น อ
ผลงานทางวิช าการ ไดแก  1) Curcumin Encapsulation Using Biodegradable Polymeric 
Nanoparticles: Controlled Release, Photostability and Transdermal Skin Penetration, 
the Third International NanoBio Conference Zurich 2010, 24-27 August 2010, ETH 
Zurich, Switzerland 2) Nanoparticles as Carrier Systems for Topical Drug Delivery: 
Perspectives and Safety Aspects, 14th Asian Chemical Congress (14ACC), 5–8 
September 2011 Bangkok, Thailand 3)  Prototype of Acid Mist Collector Using High-
Voltage Electrostatic Generator, Proceedings of 1 2 th International Conference on 
Environmental Science and Technology, 8 -1 0  September 2 0 1 1 , Rhodes, Greece  
4) Core Issues of Science and Mathematics Teaching Management at Bilingual Schools 
in Bangkok, the International Journal of Arts & Sciences’ (IJAS) international 
conference for academic disciplines, 28-31 October 2014, the American University of 
Rome, Italy. ตําแหนงหนาที่ปจจุบัน อาจารยประจํา สังกัดคณะวิทยาศาสตรและเทคโนโลยี 
มหาวิทยาลัยสวนดุสิต 
 



ประวัติผูวิจัย 
 
 ผูชวยศาสตราจารยนุชฤดี รุยใหม เกิดเมื่อวันที่ 28 กรกฎาคม 2510 ณ จังหวัดพัทลุง สําเร็จ
การศึกษาระดับปริญญาตรี คณะบริหารธุรกิจบัณฑิต (การตลาด) มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร พ.ศ. 
2532 และ คณะนิเทศศาสตรบัณฑิต (การโฆษณา) มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช พ.ศ. 2533 
ระดับปริญญาโท วารสารศาสตรมหาบัณฑิต (นโยบายสื่อสารมวลชน) มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร พ.ศ.
2540 ประสบการณการทํางาน พ.ศ. 2538 Marketing Executive บมจ.วัฎจักร พ.ศ. 2539 
Account Executive บ.แอดพลัส จํากัด และ พ.ศ. 2542 อาจารยประจํา คณะวิทยาการจัดการ 
มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต ผลงานวิจัยมีดังนี้ 1) กระบวนการเขาสูการเปน เอ อี มืออาชีพ  
2) คุณลักษณะของบัณฑิตสาขาโฆษณาที่พึงประสงคของผูประกอบการ 3) การรับรูคุณภาพชีวิตงาน
และความผูกพันองคกร : ศึกษาเฉพาะพนักงานอัตราจาง มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต 4) ความพึงพอใจ
ของนักศึกษาครุศาสตรบัณฑิตในโครงการความรวมมือระหวางกรมสงเสริมการปกครองทองถ่ินกับ
มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิตที่มีตอการบริการทางการศึกษาของศูนยการศึกษา : ศึกษาเฉพาะศูนย
การศึกษาเขตภาคใตตอนลาง 5) พฤติกรรมการเปดรับขาวสารของนักทองเที่ยวตางชาติที่มาเท่ียว
เกาะพะงัน ในป 2549 6) พัฒนาการทางคาศัพทของเด็กบกพรองทางสติปญญาโดยกิจกรรมการ 
เลานิทาน : ศึกษาเฉพาะศูนยการศึกษาจังหวัดพัทลุงที่มีนักศึกษาในโครงการความรวมมือระหวาง
กรมสงเสริมการปกครองทองถิ่นกับมหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต 7) ความพึงพอใจของผูบริหาร
องคกรปกครองสวนทองถิ่น ตอบัณฑิตครุศาสตร สาขาการศึกษาปฐมวัยในโครงการความรวมมือ
ระหวางมหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิตกับกรมสงเสริมการปกครองทองถ่ิน 8) หนูรักผักสีเขียว : 
กรณีศึกษาศูนยพัฒนาเด็กเล็กจังหวัดพัทลุง 9) การรับรูคุณภาพชีวิตงานและความผูกพันองคกรของ
พนักงานสํานักกิจการพิเศษ มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต 10) ความภักดีตอการบริการของลูกคา
สํานักกิจการพิเศษ มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต 11) อิทธิพลของโฆษณาท่ีมีตอพฤติกรรมการดื่มนม
ของเด็กปฐมวัย : กรณีศึกษาศูนยพัฒนาเด็กเล็กพื้นที่ภาคเหนือตอนลาง 12) การละเลนพื้นเมืองที่มี
ผลตอพัฒนาการทางดานสังคมของเด็กปฐมวัย : กรณีศึกษาศูนยพัฒนาเด็กเล็กพ้ืนที่ภาคเหนือ
ตอนลาง 13) พัฒนาการดานการออกเสียงและการรูคําศัพทภาษาไทย ของเด็กปฐมวัยในสามจังหวัด
ชายแดนภาคใต โดยกิจกรรมรองเพลงและสื่อทวิภาษา 14) การใชสื่อประสมชุดสงเสริมคุณธรรม
จริยธรรมดานความซื่อสัตยของเด็กปฐมวัย : กรณีศึกษาศูนยพัฒนาเด็กเล็กที่สังกัดกรมสงเสริม 
การปกครองทองถิ่น จังหวัดพัทลุง 15) โครงการสืบสานและอนุรักษขนมพื้นเมืองหายากของจังหวัด
ปตตานี :กรณีศกึษาชุมชนปูยุด อําเภอเมือง จังหวัดปตตานี ตําแหนงหนาที่ปจจุบัน อาจารยประจํา 
สังกัดคณะวิทยาการจัดการ มหาวิทยาลัยสวนดุสิต 


