
บทที่  4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
 การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาคุณภาพชีวิตการท างาน ความต้องการทางสังคม 
รวมท้ังกลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่  เป็นการวิจัย
แบบผสม (Mixed Methods Research) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลแบ่งออกเป็น 2 ตอน ดังนี้ 
   ตอนท่ี 1 วิเคราะห์เกี่ยวกับคุณภาพชีวิตการท างานและความต้องการทางสังคมของ
กลุ่มคนขับรถแท็กซี่ 
  ตอนท่ี 2 ศึกษากลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่ 
 
สัญลักษณ์ที่ใช้ในการวิเคราะห์ 

ในการแปลความหมายของการวิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัยก าหนดสัญลักษณ์ท่ีใช้ในการ
วิเคราะห์ข้อมูล ดังนี้ 

n  แทน จ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
X  แทน ค่าเฉล่ีย 
SD แทน ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

 
ผลการวิเคราะห์ 
 ตอนท่ี 1 วิเคราะห์เกี่ยวกับคุณภาพชีวิตการท างานและความต้องการทางสังคมของกลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่ 
 
ตารางท่ี 1 จ านวนและร้อยละข้อมูลท่ัวไปเกี่ยวกับกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ 

ข้อมูลท่ัวไป จ านวน  ร้อยละ 
เพศ 
             ชาย 
             หญิง 

รวม 
อายุ 
            น้อยกว่า 30 ปี 
            30 – 39 ปี 
            40 – 49 ปี 
            50 – 59 ปี 
            60 ปีข้ึนไป 

รวม 

 
  341 

43 
384 

 
37 
94 

130 
102 
21 

384 

 
88.8 
11.2 

100.0 
 

 9.6 
24.5 
33.9 
26.6 
  5.5 

100.0 
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ตารางท่ี 1 (ต่อ) 
ข้อมูลท่ัวไป จ านวน (คน) ร้อยละ 

สถานภาพสมรส    
           โสด 
           สมรส 
           หม้าย 
           หย่า/แยกกันอยู่ 

รวม 
ระดับการศึกษา  
         ประถมศึกษา 

มัธยมศึกษา 
อาชีวศึกษา (ปวช. ปวส. อนุปริญญา)   
ปริญญาตรี 
สูงกว่าปริญญาตรี 

รวม 
ภูมิล าเนาเดิม  

กรุงเทพมหานคร 
ต่างจังหวัด 

รวม 
ระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่  

น้อยกว่า 1 ปี 
1 – 3 ปี 
4 – 6 ปี 
7 –9 ปี 
10 ปีข้ึนไป 

รวม 
สภาพความเป็นเจ้าของรถแท็กซี่ 

รถของตนเอง  
รถเช่า                                                             
อื่นๆ   

รวม 
ประเภทรถแท็กซี่ 

รถแท็กซี่ส่วนบุคคล (สีเขียงเหลือง) 
รถแท็กซี่นิติบุคคล 

รวม 

 
111 

   207 
   31 
   35 
384 

 
103 

  149 
91 

  38 
3 

384 
 

159 
225 
384 

 
17 

              97 
108 

89 
73 

384 
 

97 
  283  
    4 
384 

 
165 
219 
384 

 
28.9 
 53.9 
 8.1 
  9.1 

100.0 
 

26.8 
38.8 
23.7 
9.9 
0.8 

100.0 
 

41.4 
58.6 

100.0 
 

4.4 
25.3 
28.1 
23.2 
19.0 

100.0 
 

25.3 
73.7 
1.0 

100.0 
 

43.0 
57.0 

100.0 
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 จากตารางท่ี 1 แสดงการแจกแจงความถี่จ านวนและร้อยละของข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง
คนขับรถแท็กซี่จ านวน 384 คน พบว่า  
 ผู้ตอบแบบสอบถามเป็นเพศชาย จ านวน  341 คน มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ
88.8 และเพศหญิง น้อยท่ีสุดจ านวน 43 คน คิดเป็นร้อยละ 11.2  

 อายุ อายุอยู่ระหว่าง  40 – 49 ปี มากท่ีสุดจ านวน 130 คน คิดเป็นร้อยละ 33.9 และ
อายุ 60 ปีขึ้นไป น้อยท่ีสุด จ านวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 5.5  

 สถานภาพ สมรสแล้วมากท่ีสุด จ านวน 207 คน คิดเป็นร้อยละ 53.9 และสถานภาพเป็น
หม้ายน้อยท่ีสุด จ านวน  31 คน คิดเป็นร้อยละ 8.1  

 การศึกษา ระดับมัธยมศึกษามากท่ีสุดจ านวน 149 คน คิดเป็นร้อยละ 38.8 และศึกษาสูง
กว่าปริญญาตรี น้อยท่ีสุด จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 0.8  
 ภูมิล าเนาเดิม อยู่ต่างจังหวัดมากท่ีสุดจ านวน 225 คน คิดเป็นร้อยละ 58.6  และ
กรุงเทพมหานคร น้อยท่ีสุด จ านวน 159 คน คิดเป็นร้อยละ 41.4 

 ระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่  อยู่ระหว่าง 4 – 6 ปี มากท่ีสุด จ านวน 108 คน 
คิดเป็นร้อยละ 28.1 และระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่น้อยกว่า 1 ปี น้อยท่ีสุด จ านวน 17 
คน คิดเป็นร้อยละ 4.4  

 สภาพความเป็นเจ้าของรถแท็กซี่ เป็นรถเช่ามากท่ีสุดจ านวน 283 คน คิดเป็น    ร้อยละ 
73.7 และอื่นๆ เช่น รถจากญาติพี่น้องหรือเพื่อน น้อยท่ีสุด จ านวน 4 คน คิดเป็น   ร้อยละ 1.0  
 ประเภทรถแท็กซี่ เป็นรถแท็กซี่นิติบุคคลมากท่ีสุด จ านวน 219 คน คิดเป็นร้อยละ 57.0 
และรถแท็กซี่ส่วนบุคคล น้อยท่ีสุดจ านวน 165 คน คิดเป็นร้อยละ 43.0 
   
ตารางท่ี 2  จ านวนและร้อยละเกี่ยวกับรายได้เฉล่ียต่อเดือน ความมั่นคงของการประกอบอาชีพ 
ความปลอดภัยจากการประกอบอาชีพ การดูแลสุขภาพตนเองเมื่อเจ็บป่วย การรักษาพยาบาลตนเอง 
การเข้าร่วมกิจกรรมต่างๆ การพัฒนาทักษะและความรู้  ปัญหาหรือความขัดแย้งในขณะประกอบ
อาชีพ แหล่งข้อมูลข่าวสารและความภาคภูมิใจในการประกอบอาชีพของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ 
 

คุณภาพชีวิตการท างาน จ านวน  ร้อยละ 
รายได้เฉล่ียต่อเดือน  

ต่ ากว่า  9,000   บาท 
9,001– 12,000   บาท     
12,001– 15,000 บาท                
มากกว่า 15,000 บาทขึ้นไป 

รวม 

 
  18 
106 
 198 
  62 
384 

 
  4.7 
27.6 
51.6 
16.1 
100.0 
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ตารางท่ี 2 (ต่อ)   
คุณภาพชีวิตการท างาน จ านวน ร้อยละ 

ความมั่นคงของการประกอบอาชีพ  
มีความมั่นคง 
ไม่มีความมั่นคง  

รวม 
ความปลอดภัยจากการประกอบอาชีพ 

มีความปลอดภัย 
ไม่มีความปลอดภัย   

รวม 
การดูแลสุขภาพตนเองเมื่อเจ็บป่วย 

หยุดพักผ่อนและรับประทานยา 
หยุดพักผ่อน แต่ไม่รับประทานยา 
ไม่หยุดพักผ่อน แต่รับประทานยา 
ไม่หยุดพักผ่อน และไม่รับประทานยา 

รวม 
การรักษาพยาบาลตนเอง 

ซื้อยาทานเอง                   
ไปโรงพยาบาล 
ไปศูนย์บริการสาธารณสุข   
             รวม      

การเข้าร่วมกิจกรรมต่างๆ ท่ีจัดขึ้นจากกลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่ 

เคย    
ไม่เคย     

รวม   
   การพัฒนาทักษะและความรู้ในด้านต่างๆ 

ไม่เคย      
เคย        

รวม   
ปัญหาหรือความขัดแย้งในขณะประกอบอาชีพ    

ไม่เคย     
เคย    

รวม                  

 
94 

290 
384 
  
 59 
325 

  384 
 

316 
10 
53 
5 

384 
 

219 
134 
31 
384  

 
 

169  
 215 
384 

  
 299 
   85 
384 

 
186 
198 
384 

 
24.5 
75.5 

100.0 
 

  15.4 
84.6 

   100.0 
 

82.3 
2.6 

13.8 
1.3 

100.0 
 

57.0 
34.9 
8.1 

100.0 
 
 

44.0 
56.0 

100.0 
 

77.9 
22.1 
100.0 

 
48.4 
51.6 

100.0 
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ตารางท่ี 2 (ต่อ)   
  คุณภาพชีวิตการท างาน จ านวน (คน) ร้อยละ 

แหล่งข้อมูลข่าวสาร ความรู้ ความเคล่ือนไหว
ต่างๆ มาจาก  

ศูนย์วิทยุส่ือสาร 
หนังสือพิมพ ์
โทรทัศน์และวิทยุ   
เพื่อนร่วมอาชีพ        
อื่นๆ   

รวม    
ความภาคภูมิใจในการประกอบอาชีพ 

ไม่มีความภาคภูมิใจ 
มีความภาคภูมิใจ  

รวม 

 
 

281 
36 
60 
7 
0  

384  
 

  41 
343 
384 

 
  

73.2 
  9.4 
15.6 
  1.8 
  0.0 

   100.0 
 

10.7 
89.3 

100.0 
 

จากตารางท่ี 2 แสดงการแจกแจงความถี่จ านวนและร้อยละของข้อมูลคุณภาพชีวิตการ
ท างานกลุ่มคนขับรถสหกรณ์แท็กซี่ จ านวน 384 คน พบว่ามีรายได้เฉล่ียต่อเดือน 12,001– 15,000 
บาทมากท่ีสุดจ านวน 198 คน  คิดเป็นร้อย 51.6 และต่ ากว่า 9,000 บาทน้อยท่ีสุด จ านวน 18 คน 
คิดเป็นร้อยละ 4.7 

ความมั่นคงของการประกอบอาชีพ พบว่าไม่มีความมั่นคงของการประกอบอาชีพมากท่ีสุด 
จ านวน 290 คน คิดเป็นร้อย 75.5  และคิดว่ามีความมั่นคงของการประกอบอาชีพน้อยท่ีสุด จ านวน 
94 คน คิดเป็นร้อยละ 24.5  
 ความปลอดภัยจากการประกอบอาชีพ พบว่าไม่มีความปลอดภัยจากการประกอบอาชีพ
มากท่ีสุดจ านวน 325 คน คิดเป็นร้อย  84.6 และมีความปลอดภัยจากการประกอบอาชีพน้อยท่ีสุด 
จ านวน 59 คน คิดเป็นร้อยละ 15.4  
  การดูแลสุขภาพตนเองเมื่อเจ็บป่วย พบว่ามีการดูแลสุขภาพตนเองด้วยการ หยุดพักผ่อน
และรับประทานยามากท่ีสุดจ านวน 316 คน คิดเป็นร้อยละ 82.3 และไม่หยุดพักผ่อน และไม่
รับประทานยาน้อยท่ีสุด จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 1.3 
 การรักษาพยาบาลตนเอง พบว่าการรักษาพยาบาลตนเองด้วยการซื้อยาทานมากท่ีสุด
จ านวน 219 คน คิดเป็นร้อยละ 57.0 และไปศูนย์บริการสาธารณสุขน้อยท่ีสุด จ านวน 31 คน     
คิดเป็นร้อยละ 8.1 
 การเข้าร่วมกิจกรรมต่างๆ ท่ีจัดขึ้นจากกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ พบว่าไม่เคยการเข้าร่วมมาก
ท่ีสุดจ านวน 215  คน คิดเป็นร้อยละ 56.0 และเคยเข้าร่วมกิจกรรมน้อยท่ีสุด จ านวน 169 คน    
คิดเป็นร้อยละ 44.0  
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 การพัฒนาทักษะและความรู้ในด้านต่างๆ พบว่าไม่เคยได้รับการพัฒนาทักษะและความรู้ 
มากท่ีสุดจ านวน 299  คน คิดเป็นร้อยละ 77.9 และเคยพัฒนาทักษะและความรู้น้อยท่ีสุด จ านวน 
85 คน คิดเป็นร้อยละ 22.1  
   ปัญหาหรือความขัดแย้งในขณะประกอบอาชีพ พบว่าเคยมีปัญหาหรือความขัดแย้ง มาก
ท่ีสุดจ านวน 198 คน คิดเป็นร้อยละ 51.6  และไม่เคยมีปัญหาหรือความขัดแย้งน้อยท่ีสุด จ านวน 
186 คน คิดเป็นร้อยละ 48.4  
  ความภาคภูมิใจในการประกอบอาชีพ พบว่ามีความภาคภูมิใจในการประกอบอาชีพ   
มากท่ีสุดจ านวน 343 คน คิดเป็นร้อยละ 89.3  และไม่มีความภาคภูมิใจน้อยท่ีสุด จ านวน 41 คน 
คิดเป็นร้อยละ 10.7  

 
ข้อมูลเก่ียวกับความต้องการทางสังคม 
ตารางท่ี 3 คะแนนเฉล่ีย ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความต้องการทางสังคม   

 
 จากตารางท่ี 3 พบว่าค่าเฉล่ียความต้องการทางสังคมอยู่ในระดับมากมีค่าเท่ากับ 4.36
เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า ด้านการมีชีวิตอยู่รอดมีระดับความต้องการมากเป็นอันดับหนึ่งคือ
ค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.39 รองลงมาเป็นด้านความเจริญก้าวหน้ามีระดับความต้องการมากเท่ากันคือ
ค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.39 แต่มีการกระจายของข้อมูลน้อยกว่าคือเท่ากับ0.706 และสุดท้ายด้าน
ความสัมพันธ์กับผู้อื่น มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.29 ตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 4 คะแนนเฉล่ีย ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความต้องการทางสังคมด้านการมีชีวิต
อยู่รอด  

ความต้องการทางสังคม   ระดับความต้องการ 
   X SD อันดับ ระดับ 

1. ด้านการมีชีวิตอยู่รอด 4.39  0.759  1 มาก 
2. ด้านความสัมพันธ์กับผู้อื่น 4.29 0.622 3 มาก 
3. ด้านความเจริญก้าวหน้า 4.39 0.706 2 มาก 

เฉล่ีย 4.36 0.600  มาก 

ความต้องการทางสังคมด้านการมีชีวิตอยู่รอด ระดับความต้องการ 

   X SD อันดับ ระดับ 
1. ความต้องการความมั่นคงทางรายได้ 4.55 0.901  1 มากท่ีสุด 
2. ความต้องการความปลอดภัยในอาชีพ 4.27 0.979 3 มาก 
3. ความต้องการสงเคราะห์และช่วยเหลือการ

ประกอบอาชีพ 
4.36 0.951 2 มาก 

เฉล่ีย 4.39 0.759  มาก 
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 จากตารางท่ี 4 พบว่าค่าเฉล่ียความต้องการทางสังคมด้านการมีชีวิตอยู่รอดอยู่ในระดับ
มาก มีค่าเท่ากับ 4.39 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า ความต้องการความมั่นคงทางรายได้มีระดับ
ความต้องการมากท่ีสุด คือค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.55 รองลงมาเป็นความต้องการสงเคราะห์และ
ช่วยเหลือการประกอบอาชีพมีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.36 และความต้องการความปลอดภัยในอาชีพมี
ค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.27 อยู่ในระดับความต้องการมากท้ังหมดตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 5 คะแนนเฉล่ีย ความเบี่ยงเบนมาตรฐานและระดับความต้องการทางสังคมด้าน
ความสัมพันธ์กับผู้อื่น  

 
 จากตารางท่ี 5 พบว่าค่าเฉล่ียความต้องการทางสังคมด้านความสัมพันธ์กับผู้อื่นอยู่ใน
ระดับมาก มีค่าเท่ากับ 4.29 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า ความต้องการได้รับการยอมรับทาง
สังคมมีระดับความต้องการมาก คือค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.47  และอยู่อับดับแรกของความต้องการทาง
สังคม รองลงมาเป็นความต้องการมีส่วนร่วมและช่วยเหลือสังคม มีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.26 และ   
ความต้องการเข้าถึงด้านกฎหมาย สิทธิและการคุ้มครองทางสังคมมีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.14 อยู่ใน
ระดับความต้องการมากท้ังหมดตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 6 คะแนนเฉล่ีย ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความต้องการทางสังคมด้านความ
เจริญก้าวหน้า  

ความต้องการทางสังคมด้านความสัมพันธ์กับผู้อื่น  
 

ระดับความต้องการ 

   X SD อันดับ ระดับ 
1. ความต้องการได้รับการยอมรับทางสังคม 4.47 0.798  1 มาก 
2. ความต้องการมีส่วนร่วมและช่วยเหลือสังคม 4.26 0.786 2 มาก 
3. ความต้องการเข้าถึงด้านกฎหมาย สิทธิและ    
   การคุ้มครองทางสังคม 

4.14 0.863 3 มาก 

เฉล่ีย 4.29 0.622  มาก 

ความต้องการทางสังคมด้านความเจริญก้าวหน้า  
 

ระดับความต้องการ 

   X SD อันดับ ระดับ 
1. ความต้องการได้รับการพัฒนา อบรมความรู้และ

นันทนาการของคนขับรถแท็กซี่ 
4.23 0.938  3 มาก 

2. ความต้องการและช่วยเหลือการพัฒนาอาชีพของ
คนขับรถแท็กซี่ 

4.53 0.788 1 มากท่ีสุด 

3. ความต้องการและสงเคราะห์การจัดสวัสดิการ
ทางเลือกของคนขับรถแท็กซี่ 

4.42 0.899 2 มาก 

เฉล่ีย 4.39 0.706  มาก 



 44 

 จากตารางท่ี 6 พบว่าค่าเฉล่ียความต้องการทางสังคมด้านความเจริญก้าวหน้าอยู่ในระดับ
มาก มีค่าเท่ากับ 4.39 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า ความต้องการและช่วยเหลือการพัฒนาอาชีพ
ของคนขับรถแท็กซี่มีระดับความต้องการมากท่ีสุด คือค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.53  รองลงมาเป็นความ
ต้องการและสงเคราะห์การจัดสวัสดิการทางเลือกของคนขับรถแท็กซี่มีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.42 และ
ความต้องการได้รับการพัฒนา อบรมความรู้และนันทนาการของคนขับรถแท็กซี่ มีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 
4.23 อยู่ในระดับความต้องการมากท้ังหมดตามล าดับ 
 
ข้อมูลเก่ียวกับกลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างาน 
ตารางท่ี 7 คะแนนเฉล่ีย ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับกลไกสนับสนุน
การพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างาน 

  
 จากตารางท่ี 7 พบว่าค่าเฉล่ียความคิดเห็นเกี่ยวกับกลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิต
การท างานอยู่ในระดับมาก มีค่าเท่ากับ 4.41 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า ด้านนโยบายมีระดับ
ความคิดเห็นมากท่ีสุด คือค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.52 และอยู่อับดับแรก รองลงมาเป็นด้านการด าเนินงาน
มีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.43 ด้านการบริหารจัดการมีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.29 โดยอยู่ในระดับความคิดเห็น
มากตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 8 คะแนนเฉล่ีย ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับกลไกสนับสนุน
การพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานด้านนโยบาย   

กลไกการสนับสนุนพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างาน ระดับความคิดเห็น 
   X SD อันดับ ระดับ 

1. ด้านนโยบาย   4.52  0.545  1 มากท่ีสุด 
2. ด้านการบริหารจัดการ 4.29 0.731 3 มาก 
3. ด้านการด าเนินงาน 4.43 0.457 2 มาก 

เฉล่ีย 4.41 0.453  มาก 

กลไกกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างาน         
ด้านนโยบาย 

ระดับความคิดเห็น 
   X SD อันดับ ระดับ 

1. ขยายความคุ้มครองการประกันสังคมของ
คนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความเสมอภาคและ
เป็นธรรม 

4.65 0.616  1 มากท่ีสุด 

2. สนับสนุนและพัฒนาความมั่นคงทางรายได้ของ
คนขับรถแท็กซี่ 

4.49 0.662 2 มาก 

3. ส่งเสริมการจัดต้ังกองทุนส ารองเล้ียงชีพของคน
ขัยรถแท็กซี่ 

4.41 0.924 3 มาก 

เฉล่ีย 4.52 0.545  มากท่ีสุด 
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 จากตารางท่ี 8 พบว่าค่าเฉล่ียความคิดเห็นเกี่ยวกับกลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิต
การท างานด้านนโยบายอยู่ในระดับมากท่ีสุด มีค่าเท่ากับ 4.52 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า การ
ขยายความคุ้มครองการประกันสังคมของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความเสมอภาคและเป็นธรรมมี
ระดับความคิดเห็นมากท่ีสุด คือค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.65 รองลงมาเป็นการสนับสนุนและพัฒนาความ
มั่นคงทางรายได้ของคนขับรถแท็กซี่มีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.49 มีระดับคิดเห็นมากและการส่งเสริมการ
จัดต้ังกองทุนส ารองเล้ียงชีพของคนขัยรถแท็กซี่มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.41 อยู่ในระดับคิดเห็นมาก
ตามล าดับ 
 
ตารางท่ี 9 คะแนนเฉล่ีย ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับกลไกสนับสนุน
การพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานด้านการบริหารจัดการ  

  
 จากตารางท่ี 9 พบว่าค่าเฉล่ียความคิดเห็นเกี่ยวกับกลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิต
การท างานด้านการบริหารจัดการอยู่ในระดับมาก มีค่าเท่ากับ 4.29 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า 
การสนับสนุนด้านงบประมาณการรวมกลุ่มเพื่อสร้างสวัสดิภาพและสวัสดิการทางอาชีพของคนขับรถ
แท็กซี่มีระดับความคิดเห็นมาก คือค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.40 และอยู่อับดับแรก รองลงมาคือจัดท า
มาตรการความเส่ียงและความคุ้มครองในอาชีพคนขับรถแท็กซี่มีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.36 และบูรณา
การด้านกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับให้เอื้อประโยชน์ต่อการบริหารจัดการอาชีพของคนขับรถแท็กซี่
มีค่าเฉล่ีย เท่ากันคือ 4.10 โดยอยู่ในระดับความคิดเห็นมากท้ังหมดตามล าดับ 
 
 
 
 
 

กลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างาน          
ด้านการบริหารจัดการ 

ระดับความคิดเห็น 

   X SD อันดับ ระดับ 
1. บูรณาการด้านกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับให้

เอื้อประโยชน์ต่อการบริหารจัดการอาชีพของ
คนขับรถแท็กซี่ 

4.10  0.903  3 มาก 

2. สนับสนุนด้านงบประมาณการรวมกลุ่มเพื่อสร้าง
สวัสดิภาพและสวัสดิการทางอาชีพของคนขับรถ
แท็กซี่ 

4.40 0.894 1 มาก 

3. จัดท ามาตรการความเส่ียงและความคุ้มครองใน
อาชีพคนขบัรถแท็กซี่ 

4.36 0.763 2 มาก 

 เฉล่ีย 4.29 0.731  มาก 
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ตารางท่ี 10 คะแนนเฉล่ีย ความเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความคิดเห็นเกี่ยวกับกลไกสนับสนุน
การพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานด้านการด าเนินงาน  

 
 จากตารางท่ี 10 พบว่าพบว่าค่าเฉล่ียความคิดเห็นเกี่ยวกับกลไกการพัฒนาคุณภาพชีวิต
การท างานด้านการด าเนินงานอยู่ในระดับมาก มีค่าเท่ากับ 4.43  เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า 
การส่งเสริมและพัฒนาพื้นท่ีทางอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ให้เข้าถึงการรับบริการมีระดับความ
คิดเห็นมากท่ีสุด คือค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.53 และอยู่อับดับแรก รองลงมาเป็นการส่งเสริมและพัฒนา
ศักยภาพของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความมั่นคงในการประกอบอาชีพท้ังท่ีเป็นอาชีพหลักและ
อาชีพรองมีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.40 และการจัดท าฐานข้อมูลท่ีเข้าถึงปัญหาความต้องการและ
สวัสดิการ ความมั่นคงด้านอาชีพและรายได้ของคนขับรถแท็กซี่มีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.37 โดยอยู่ใน
ระดับความคิดเห็นมากตามล าดับ 
 
สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลตอนที่ 1 
 จากเก็บรวบรวมข้อมูลกลุ่มตัวอย่างคนขับรถแท็กซี่ เขตกรุงเทพมหานคร จ านวน      
384 คน แบ่งการพิจารณา 4 ด้าน พบว่า 
 1. ด้านลักษณะท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างคนขับรถแท็กซี่ พบว่าเป็นเพศชายมากท่ีสุดคิดเป็น
ร้อยละ 88.8 มีอายุอยู่ระหว่าง 40 – 49 ปีมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 33.9 สถานภาพสมรสแล้วมาก
ท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 53.9 ส่วนมากจบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาคิดเป็นร้อยละ 38.8 มีภูมิล าเนา
เดิมอยู่ต่างจังหวัดมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 58.6 ส่วนใหญ่มีระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่
อยู่ระหว่าง 4 – 6 ปีมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 28.1 ส่วนสภาพความเป็นเจ้าของรถแท็กซี่ส่วนมากเป็น
รถเช่าคิดเป็นร้อยละ 73.7 และประเภทรถแท็กซี่เป็นรถแท็กซี่นิติบุคคลมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 
57.0 

2. ด้านคุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่มตัวอย่างคนขับรถแท็กซี่ พบว่าส่วนมากมีรายได้
เฉล่ียต่อเดือน 12,001– 15,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 51.6 ไม่มีความมั่นคงของการประกอบอาชีพ

กลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างาน
ด้านการด าเนินงาน 

ระดับความคิดเห็น 

   X SD อันดับ ระดับ 
1. จัดท าฐานข้อมูลท่ีเข้าถึงปัญหาความต้องการและ

สวัสดิการ ความมั่นคงด้านอาชีพและรายได้ของ
คนขับรถแท็กซี่ 

4.37  0.750  3 มาก 

2. ส่งเสริมและพัฒนาพื้นท่ีทางอาชีพของคนขับรถ
แท็กซี่ให้เข้าถึงการรับบริการ      

4.53 0.545 1 มากท่ีสุด 

3. ส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพของคนขับรถแท็กซี่
เพื่อให้เกิดความมั่นคงในการประกอบอาชีพทั้งท่ี
เป็นอาชีพหลักและอาชีพรอง 

4.40 0.643 2 มาก 

เฉล่ีย 4.43 0.457  มาก 
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มากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 75.5  ไม่มีความปลอดภัยจากการประกอบอาชีพมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ  
84.6 ส่วนใหญ่มีการดูแลสุขภาพตนเองด้วยการหยุดพักผ่อนและรับประทานยามากท่ีสุดคิดเป็นร้อย
ละ 82.3 และการรักษาพยาบาลตนเองด้วยการซื้อยาทานมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 57.0 ส่วนการเข้า
ร่วมกิจกรรมต่างๆ ท่ีจัดขึ้นจากกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ พบว่าไม่เคยมีการเข้าร่วมมากท่ีสุดคิดเป็นร้อย
ละ 56.0 และพบว่าไม่เคยได้รับการพัฒนาทักษะและความรู้มากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 77.9  ด้าน
ปัญหาหรือความขัดแย้งในขณะประกอบอาชีพ พบว่าเคยมีปัญหาหรือความขัดแย้งมากท่ีสุดคิดเป็น
ร้อยละ 51.6 และพบว่าส่วนใหญ่มีความภาคภูมิใจในการประกอบอาชีพคิดเป็นร้อยละ 89.3   
 3. ด้านความต้องการทางสังคมของกลุ่มตัวอย่างคนขับรถแท็กซี่  พบว่าโดยภาพรวมมี
ค่าเฉล่ียความต้องการอยู่ในระดับมากเท่ากับ 4.36 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า (1) ความ
ต้องการมีชีวิตอยู่รอดมีระดับความต้องการมากเป็นอันดับหนึ่งมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.39 โดยเฉพาะ
ความต้องการความมั่นคงทางรายได้มีระดับความต้องการมากท่ีสุด รองลงมาเป็นความต้องการ
สงเคราะห์และช่วยเหลือการประกอบอาชีพ และความต้องการความปลอดภัยในอาชีพตามล าดับ 
(2) ความต้องการความเจริญก้าวหน้ามีระดับความต้องการมากเป็นอันดับสอง มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 
4.39 แต่มีการกระจายของข้อมูลน้อยกว่าคือเท่ากับ 0.706 ได้แก่ ความต้องการและช่วยเหลือการ
พัฒนาอาชีพของคนขับรถแท็กซี่มีระดับความต้องการมากท่ีสุด รองลงมาเป็นความต้องการและ
สงเคราะห์การจัดสวัสดิการทางเลือกของคนขับรถแท็กซี่ และความต้องการได้รับการพัฒนา อบรม
ความรู้และนันทนาการของคนขับรถแท็กซี่ตามล าดับ และ (3) ความต้องการความสัมพันธ์กับผู้อื่น  
มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.29 เช่น ความต้องการได้รับการยอมรับทางสังคมมีระดับความต้องการมาก 
รองลงมาเป็นความต้องการมีส่วนร่วมและช่วยเหลือสังคม และความต้องการเข้าถึงด้านกฎหมาย 
สิทธิและการคุ้มครองทางสังคมตามล าดับ 
 4. ด้านกลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่มตัวอย่างคนขับรถแท็กซี่ 
พบว่า โดยภาพรวมมีค่าเฉล่ียความเห็นคิดอยู่ในระดับมากเท่ากับ 4.41 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ 
พบว่า (1) ด้านนโยบายมีระดับความคิดเห็นมากท่ีสุด คือค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.52 โดยเฉพาะการขยาย
ความคุ้มครองการประกันสังคมของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความเสมอภาคและเป็นธรรมมีระดับ
ความคิดเห็นมากท่ีสุด รองลงมาเป็นการสนับสนุนและพัฒนาความมั่นคงทางรายได้ของคนขับรถ
แท็กซี่และการส่งเสริมการจัดต้ังกองทุนส ารองเล้ียงชีพของคนขัยรถแท็กซี่ตามล าดับ (2) ด้านการ
ด าเนินงานมีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.43 ได้แก่ การส่งเสริมและพัฒนาพื้นท่ีทางอาชีพของคนขับรถแท็กซี่
ใหเ้ข้าถึงการรับบริการมีระดับความคิดเห็นมากท่ีสุด รองลงมาเป็นการส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพ
ของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความมั่นคงในการประกอบอาชีพท้ังท่ีเป็นอาชีพหลักและอาชีพรอง 
และการจัดท าฐานข้อมูลท่ีเข้าถึงปัญหาความต้องการและสวัสดิการ ความมั่นคงด้านอาชีพและ
รายได้ของคนขับรถแท็กซี่ตามล าดับ (3) ด้านการบริหารจัดการมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.29 เช่น การ
สนับสนุนด้านงบประมาณการรวมกลุ่มเพื่อสร้างสวัสดิภาพและสวัสดิการทางอาชีพของคนขับรถ
แท็กซี่มีระดับความคิดเห็นมาก รองลงมาคือจัดท ามาตรการความเส่ียงและความคุ้มครองในอาชีพ
คนขับรถแท็กซี่มีค่าเฉล่ีย และบูรณาการด้านกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับให้เอื้อประโยชน์ต่อการ
บริหารจัดการอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ตามล าดับ 
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 ตอนท่ี 2 ศึกษากลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่มคนขับรถ
แท็กซี่ 
 จากการสนทนากลุ่ม (Focus Group Interview) กับผู้แทนกลุ่มคนขับรถแท็กซี่และผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและเอกชน ได้แก่ เจ้าหน้าท่ีคณะกรรมการสหกรณ์รถแท็กซี่ นักวิชาการ
ภาครัฐท่ีมีผลงานวิชาการด้านการพัฒนาแรงงานนอกระบบและภาคประชาสังคม จ านวนท้ังหมด 10 
คน เมื่อวันท่ี 5 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2555 ณ ห้องประชุมอาภากร คณะศิลปศาสตร์ มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีราชมงคลพระนคร ท้ังนี้เพื่อวิเคราะห์คุณภาพชีวิตการท างาน วิเคราะห์กลไกการ
สนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างาน และวิเคราะห์แนวทางการส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพ
ชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่ โดยน าผลท่ีได้จากข้อมูลเชิงปริมาณเป็นฐานของวิเคราะห์ และ
การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) กับผู้เช่ียวชาญท่ีมีประสบการณ์ด้านพัฒนาแรงงานนอก
ระบบ และผู้ทรงคุณวุฒิจากหน่วยงานราชการ ระดับต้ังแต่ผู้อ านวยการสถาบัน กรม กองขึ้นไป 
จ านวนท้ังหมด 3 คน  ท้ังนี้เพื่อวิเคราะห์กลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานและ
แนวทางการส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่โดยน าผลท่ีได้จากการ
สนทนากลุ่มเป็นฐานของวิเคราะห์ 
 
ผลการวิเคราะห์ 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล เป็นไปตามล าดับหัวข้อต่อไปนี้  

1. การวิเคราะห์คุณภาพชีวิตของคนขับรถแท็กซี่ 
 2.  การวิเคราะห์กลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่

 3.  การวิเคราะห์แนวทางการส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถ
แท็กซี่ 

 
1. การวิเคราะห์คุณภาพชีวิตของคนขับรถแท็กซ่ี 

1.1 ลักษณะท่ัวไปของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ 
พบว่าส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มาจากต่างจังหวัดโดยเฉพาะภาคตะวันออกเฉียงเหนือ

มากท่ีสุด อายุเฉล่ียต้ังแต่ 40 ปีขึ้นไป แต่งงานมีบุตรและภาระท่ีต้องดูแลรับผิดชอบครอบครัว 
ประกอบด้วยพ่อ แม่และลูก 1-2 คน ลักษณะเป็นครอบครัวขนาดเล็ก ท่ีมีสมาชิกน้อยกว่า 5 คน 
ส่วนใหญ่เป็นบ้านเช่า การศึกษาอยู่ในระดับมัธยมศึกษาและประถมศึกษา ระยะเวลาท่ีประกอบ
อาชีพขับรถแท็กซี่ต้ังแต่ 3 ปีขึ้นไป มากท่ีสุด 18 ปี สภาพความเป็นเจ้าของรถแท็กซี่เป็นรถเช่า 
ประเภทรถแท็กซี่มากสุดเป็นรถสหกรณ์แท็กซี่ รองลงมาเป็นรถแท็กซี่สังกัดบริษัทห้างร้าน และน้อย
ท่ีสุดเป็นรถแท็กซี่ส่วนบุคคล (เขียวเหลือง) 

1.2 เลือกประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่   
  พบว่าส่วนใหญ่มีอาชีพรับจ้าง ค้าขายและท างานบริษัท เช่น พนักงานขับรถรับส่ง
เจ้านาย พนักงานส่งของ ขับรถบรรทุกหรือรถโดยสารประจ าทางต่างจังหวัด เหตุท่ีเลือกประกอบ
อาชีพขับรถสหกรณ์แท็กซี่ เพราะว่าเป็นอาชีพอิสระ รายได้พอสมควร ไม่มีเจ้านาย จะหยุดพัก
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หรือท างานเมื่อไรก็ได้ ถึงแม้ไม่มีเงินเดือนแต่ท างานแล้วสบายใจ ไม่มีเกษียณอายุขึ้นอยู่กับสภาพ
ร่างกาย 

1.3 ลักษณะการท างานและการลงทุนในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ 
  พบว่ากลุ่มคนขับรถแท็กซี่แบ่งเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ กลุ่มคนขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคล 

(เขียว-เหลือง) และกลุ่มคนขับรถแท็กซี่นิติบุคคล ได้แก่ รถแท็กซี่สังกัดบริษัท ห้างร้าน และสหกรณ์
รถแท็กซี่ ในจ านวนกลุ่มคนขับรถแท็กซี่เหล่านี้สามารถแบ่งออกเป็นกลุ่มผู้เช่ารถจากอู่ และกลุ่มผู้ท่ีมี
รถเป็นของตนเอง ดังนั้นอาจจะมีลักษณะท่ีเหมือนหรือแตกต่างกันบ้างโดยเฉพาะลักษณะการท างาน
ถ้าเป็นกลุ่มเช่ารถจากอู่ กลุ่มนี้จะพบมากท่ีสุดและมีลักษณะการเช่าอยู่ 2 แบบ คือ (1) เช่าเป็นกะ 
กะละ 12 ช่ัวโมง เช่น เริ่มขับต้ังแต่ 04.00 น. ถึง 16.00 น. หรือ 06.00 – 18.00 น. ซึ่งแล้วแต่ละอู่
ท่ีเป็นเจ้าของรถเป็นผู้ก าหนด กับแบบท่ี 2 เป็นกะ 24 ช่ัวโมง ลักษณะแบบนี้ไม่ต้องคืนรถหาก
ต้องการขับรถในวันถัดไป และสามารถให้ผู้ขับน ารถไปจอดท่ีบ้านได้ การจะขับรถในลักษณะใดก็
ตามข้ึนอยู่กับการท าข้อตกลงกับเจ้าของอู่ ส าหรับการให้เช่ารถแท็กซี่มีอัตราการให้เช่าไม่แตกต่างกัน
มากนัก ส่วนใหญ่จะขึ้นอยู่กับสภาพรถ เช่น ถ้าเป็นรถเก่าจะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 400 -
600 บาทต่อกะ (ป้ายทะเบียน ทร.) แต่ถ้ารถใหม่จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 800 -1,100 
บาทต่อกะ (ป้ายทะเบียน ทล.) หรือพิจารณาจากรถแท็กซี่ท่ีใช้แก๊ส LPG จะมีอัตราการให้เช่ารถ
แท็กซี่ต้ังแต่ 800 บาทขึ้นไป ส่วนรถแท็กซี่ท่ีใช้แก๊ส NGV จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 1,000 
บาทขึ้นไป นอกจากนี้เจ้าของอู่แต่ละอู่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลยังมีการจัดรายการหรือ
แรงจูงใจให้ผู้เช่ารถแท็กซี่เลือกใช้บริการ เช่น เช่ารถแท็กซี่ติดต่อกัน 6 วัน ให้วิ่งฟรีไม่คิดค่าเช่า 1 
วัน หรือ เช่ารถแท็กซี่ติดต่อกัน 7 วัน ให้วิ่งฟรีไม่คิดค่าเช่า 1 วัน บางอู่อาจมีเงินเดือนให้เดือนละ 
1,000 บาท ส าหรับผู้ท่ีต้องการเช่าขับรถแท็กซี่ส่ิงท่ีต้องปฏิบัติ เช่น ต้องมีใบขับขี่รถยนต์สาธารณะ 
และผู้ค้ าประกันโดยอาจเป็นผู้ท่ีขับรถยนต์ในอู่เดียวกันหรือญาติรับรอง ส าหรับกลุ่มผู้ท่ีมีรถเป็นของ
ตนเอง จะพบน้อยกว่ากลุ่มแรก ซึ่งแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ ประเภทท่ีมีรถเป็นของตนเองโดย
สมบูรณ์ จะพบน้อย เป็นกลุ่มท่ีไม่ต้องเช่าหรือผ่อนส่งค่างวด ดังนั้นการลงทุนในการประกอบอาชีพ
ในแต่ละวันจะมีค่าใช้จ่ายน้อยกว่าประเภทแรก แต่จะมีภาระการดูแลเกี่ยวกับค่าซ่อม ค่าประกัน
รถยนต์เป็นของตนเอง และประเภทท่ี 2 คือ มีรถเป็นของตนเองแต่อยู่ระหว่างการผ่อนส่งค่างวดกับ
สหกรณ์หรือไฟแนนซ์ ซึ่งพบมากท่ีสุดของกลุ่มผู้ท่ีมีรถเป็นของตนเอง ส่วนการลงทุนในการประกอบ
อาชีพขับรถสหกรณ์แท็กซี่ในแต่ละวัน ส่ิงท่ีต้องลงทุน เช่น ค่าเช่ารถแท็กซี่ขั้นต่ าวันละ 600 บาท 
(ประเภทรถเก่า) ค่าแก๊สวันละ 300 -400 บาท ดังนั้น ต้นทุนการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่วันละ 
1,000 บาท ซึ่งไม่รวมค่าอาหาร เครื่องด่ืมและอื่นๆ  จากการศึกษาพบว่า ผู้ประกอบอาชีพขับรถ
แท็กซี่มีรายได้เฉล่ียต่อวันหลังจากหักค่าใช้จ่าย วันละ 500-800 บาทต่อวัน ซึ่งเป็นรายได้ท่ีสามารถ
เล้ียงครอบครัวท้ังนี้ขึ้นอยู่กับผู้ประกอบอาชีพเป็นหลัก 

 
 1.4 สิทธิและประโยชน์ท่ีได้รับจากการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่  
  พบว่าคนขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่ไม่ได้รับสิทธิและประโยชน์ท่ีได้จากการประกอบอาชีพ
ขับรถแท็กซี่ เช่น การได้รับการพัฒนาอบรมความรู้ ทักษะทางอาชีพ หรือการดูแลด้านสวัสดิการท่ี
เกี่ยวเกี่ยวข้องกับคนขับรถแท็กซี่ ยกเว้นกลุ่มคนขับรถสหกรณ์แท็กซี่และเป็นสมาชิกของสหกรณ์รถ
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แท็กซี่ท่ีให้การดูแลและส่งเสริมสวัสดิการแก่สมาชิก โดยเฉพาะสิทธิต่างๆ รวมท้ังการให้ความรู้และ
การอบรมทักษะทางภาษา เช่น ภาษาอังกฤษ ภาษาจีน ซึ่งการจัดสวัสดิการดังกล่าวไม่ครอบคลุมทุก
สหกรณ์รถแท็กซี่ท้ังนี้เนื่องจากการบริหารจัดการของสหกรณ์รถแท็กซี่แต่ละแห่งไม่เหมือนกันและ
ไม่ให้ความส าคัญเท่าท่ีควร เป็นเพราะบางสหกรณ์รถแท็กซี่เน้นการให้เช่ารถและให้ความส าคัญกับ
เจ้าของอู่มากกว่าผู้ขับรถแท็กซี่เนื่องจากเจ้าของอู่รถแท็กซี่เป็นผู้เสียค่าธรรมเนียมการเป็นสมาชิกกับ
สหกรณ์ทุกปี ขณะเดียวกันผู้ขับรถสหกรณ์แท็กซี่บางกลุ่มหรือบางคนไม่ให้ความส าคัญกับการเข้า
เป็นสมาชิกอย่างจริงจังมองว่าเป็นเรื่องยุ่งยากและเสียเวลา แต่มีบางสหกรณ์รถแท็กซี่เป็นท่ียอมรับ
และมีเครือข่ายตามสถานท่ีหรือโรงแรมต่างๆ ในกรุงเทพมหานครอนุญาตให้คนขับรถสหกรณ์แท็กซี่     
สามารถเข้าไปจอดรอผู้โดยสารได้ ท้ังนี้จากทีมผู้บริหารและคณะกรรมการของสหกรณ์รถแท็กซี่ ท่ี
ดูแลเอาใจใส่สมาชิกสหกรณ์รถแท็กซี่  รวมท้ังมีวิ สัยทัศน์ท่ี ต้องการพัฒนาผู้ขับรถแท็กซี่ใน
กรุงเทพมหานครให้เป็นท่ียอมรับ โดยการวางระเบียบข้อบังคับ เช่น การแต่งกาย การท าความ
สะอาดและตกแต่งภายในรถแท็กซี่ให้มีความสะอาดและสวยงามทุกครั้งท่ีขับรถรับส่งผู้โดยสาร การ
วางระเบียบแบบนี้ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่หลายคนรู้สึกอึกอัดและถอยหนีไปขับรถแท็กซี่กับสหกรณ์หรือ
บริษัทอื่น  
 

1.5 ความต้องการทางสังคมของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่   
   พบว่าส่วนใหญ่เห็นด้วยกับความต้องการมีชีวิตอยู่รอดมากท่ีสุด โดยเฉพาะความ
ต้องการความมั่นคงทางรายได้ ความต้องการสงเคราะห์และช่วยเหลือการประกอบอาชีพ และความ
ต้องการความปลอดภัยในอาชีพ เนื่องจากอาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพหนึ่งท่ีมีรายได้ไม่มั่นคง การ
ลงทุนค่อนข้างสูง และมีรายจ่ายท่ีเพิ่มข้ึนจากค่าครองชีพ รวมท้ังมีความเส่ียงจากการประกอบอาชีพ
และส่วนใหญ่ไม่ได้รับการสงเคราะห์และช่วยเหลือการประกอบอาชีพจากภาครัฐหรือสหกรณ์รถ
แท็กซี่เท่าท่ีควร นอกจากนี้พบว่าความต้องการจัดสวัสดิการประกันสังคม การจัดสวัสดิการคุ้มครอง
การรักษาพยาบาลเป็นส่ิงจ าเป็นส าหรับผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ ท่ีช่วยให้ไม่ไปกระทบกับรายได้
ของคนขับรถแท็กซี่ในยามเจ็บป่วยหรือได้รับอุบัติเหตุจากการประกอบอาชีพ ส่วนความต้องการ
ความเจริญก้าวหน้า ได้แก่ ความต้องการและช่วยเหลือการพัฒนาอาชีพของคนขับรถแท็กซี่  ความ
ต้องการและสงเคราะห์การจัดสวัสดิการทางเลือกของคนขับรถแท็กซี่  และความต้องการได้รับการ
พัฒนา อบรมความรู้และนันทนาการของคนขับรถแท็กซี่ พบว่าเป็นส่ิงส าคัญและควรเป็นหน้าท่ีของ
รัฐบาลหรือหน่วยงานท้องถิ่น เช่น กรุงเทพมหานคร เป็นผู้ด าเนินการโดยเฉพาะการช่วยเหลือการ
พัฒนาอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ และการพัฒนาอบรมความรู้และนันทนาการของคนขับรถแท็กซี่ซึ่ง
สามารถด าเนินการร่วมกับสหกรณ์รถแท็กซี่แต่ละแห่งได้ ส่วนการสงเคราะห์การจัดสวัสดิการ
ทางเลือกของคนขับรถแท็กซี่ควรมีการผลักดันให้กลุ่มคนขับรถแท็กซี่รวมกลุ่มด าเนินการ และให้
ภาครัฐสนับสนุนหรือจัดหางบประมาณบางส่วนในการด าเนินการ  ส าหรับความต้องการ
ความสัมพันธ์กับผู้อื่น เช่น ความต้องการได้รับการยอมรับทางสังคม ความต้องการมีส่วนร่วมและ
ช่วยเหลือสังคม และความต้องการเข้าถึงด้านกฎหมาย สิทธิและการคุ้มครองทางสังคม  พบว่ามี
ความต้องการและเห็นควรท่ีได้รับการสนับสนุน เนื่องจาก เป็นอาชีพหนึ่งท่ีผู้รับบริการมีความ
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คาดหวังค่อนข้างสูง ส่วนใหญ่เกี่ยวข้องในด้านราคา ด้านความปลอดภัยและการให้บริการต่างๆ กับ
กลุ่มคนขับรถแท็กซี่ ส่วนผู้ผลักดันอาจเป็นท้ังรัฐบาล หน่วยงานท้องถิ่น และสหกรณ์รถแท็กซี่ต่างๆ  
 
2. การวิเคราะห์กลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่มคนขับรถแท็กซ่ี  
 จากผลด าเนินการศึกษาในตอนท่ี 1 พบว่ากลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการ
ท างานของคนขับรถแท็กซี่ พบว่าโดยภาพรวมมีค่าเฉล่ียความเห็นคิดอยู่ในระดับมากเท่ากับ 4.41 
เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อ พบว่า  
 (1) ด้านนโยบายมีระดับความคิดเห็นมากท่ีสุด คือค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.52 โดยเฉพาะการ
ขยายความคุ้มครองการประกันสังคมของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความเสมอภาคและเป็นธรรม
การสนับสนุนและพัฒนาความมั่นคงทางรายได้ของคนขับรถแท็กซี่ และการส่งเสริมการจัดต้ัง
กองทุนส ารองเล้ียงชีพของคนขัยรถแท็กซี่ 
 (2) ด้านการด าเนินงานมีค่าเฉล่ีย เท่ากับ 4.43 ได้แก่ การส่งเสริมและพัฒนาพื้นท่ีทาง
อาชีพของคนขับรถแท็กซี่ให้เข้าถึงการรับบริการ การส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพของคนขับรถ
แท็กซี่เพื่อให้เกิดความมั่นคงในการประกอบอาชีพท้ังท่ีเป็นอาชีพหลักและอาชีพรอง และการจัดท า
ฐานข้อมูลท่ีเข้าถึงปัญหาความต้องการและสวัสดิการ ความมั่นคงด้านอาชีพและรายได้ของคนขับรถ
แท็กซี่ 
 (3) ด้านการบริหารจัดการมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.29 เช่น การสนับสนุนด้านงบประมาณการ
รวมกลุ่มเพื่อสร้างสวัสดิภาพและสวัสดิการทางอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ การจัดท ามาตรการความ
เส่ียงและความคุ้มครองในอาชีพคนขับรถแท็กซี่มีค่าเฉล่ีย และการบูรณาการด้านกฎหมาย ระเบียบ 
ข้อบังคับให้เอื้อประโยชน์ต่อการบริหารจัดการอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ 
 เมื่อน าประเด็นนี้มาศึกษาเพิ่มเติมในรายละเอียดจากการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth 
Interview) กับผู้เช่ียวชาญท่ีมีประสบการณ์ด้านพัฒนาแรงงานนอกระบบ และผู้ทรงคุณวุฒิจาก
หน่วยงานราชการและเอกชน พบว่า 

1. กลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่ด้านนโยบาย
ท่ีเกี่ยวข้องกับการขยายความคุ้มครองการประกันสังคมของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความเสมอ
ภาคและเป็นธรรม การสนับสนุนและพัฒนาความมั่นคงทางรายได้ของคนขับรถแท็กซี่ และการ
ส่งเสริมการจัดต้ังกองทุนส ารองเล้ียงชีพของคนขัยรถแท็กซี่ ในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้เช่ียวชาญและ
ผู้ทรงคุณวุฒิมีความเห็นไปในทิศทางเดียวกันต่อนโยบายการขยายความคุ้มครองการประกันสังคม
ของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความเสมอภาคและเป็นธรรมว่าเป็นส่งท่ีดี เป็นการช่วยเหลือผู้ใช้
แรงงานนอกระบบท่ีไม่มีนายจ้าง ลูกจ้าง เพื่อให้รับสิทธิคุ้มครองการขาดรายได้เมื่อเจ็บป่วย ทุพพล
ภาพ หรือเป็นค่าท าศพ เป็นเงินออมยามชราภาพ โดยการส่งเงินสมทบการท าประกันในฐานะ
ผู้ประกันตนโดยอิสระ มาตรา 40  อย่างไรก็ตามผู้เช่ียวชาญและผู้ทรงคุณวุฒิบางท่านมีทัศนะต่อการ
ขยายความคุ้มครองการประกันสังคมแตกต่างกันโดยเฉพาะวิธีการส่งเงินสมทบท่ีมีค่าใช้จ่ายค่อน 
ข้างสูงและภาครัฐออกประชานิยมเกี่ยวกับหลักประกันสุขภาพ 30 บาทรักษาทุกโรค ท าให้เกิด
ทางเลือกในกลุ่มของผู้ประกอบอาชีพอิสระ ขณะท่ีมาตรการประชาสัมพันธ์และการส่งเสริมให้
แรงงานนอกระบบเข้าสู่หลักประกันสังคมค่อนข้างน้อย ไม่เป็นรูปธรรมท่ีชัดเจน รวมท้ังผู้ขับรถ
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แท็กซี่ ผู้ประกอบอาชีพอิสระต่างๆ และสหกรณ์รถแท็กซี่หลายแห่งยังไม่ให้ความส าคัญเท่าท่ีควร ซึ่ง
ผู้เช่ียวชาญและผู้ทรงคุณวุฒิบางทางให้ทัศนะเพื่อยืนยันว่าอัตราการเข้าสู่ผู้ประกันตนของกลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่ในภาพรวมค่อยข้างน้อย เนื่องจากความไม่เข้าใจในสิทธิประโยชน์ และการไม่ได้รับ
ความร่วมมือจากสหกรณ์รถแท็กซี่หรือสถานประกอบการโดยเฉพาะผู้เป็นเจ้าของอู่แท็กซี่ รวมถึง
ระเบียบข้อบังคับของผู้ประกันตน 

2. กลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่ด้านการ
ด าเนินงาน ในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมีความเห็นไปใน
ทิศทางเดียวกันต่อการส่งเสริมและพัฒนาพื้นท่ีทางอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ให้เข้าถึงการรับบริการ 
การส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความมั่นคงในการประกอบอาชีพ 
และการจัดท าฐานข้อมูลท่ีเข้าถึงปัญหาความต้องการและสวัสดิการความมั่นคงด้านอาชีพและรายได้
ของคนขับรถแท็กซี่ว่ามีความส าคัญสูง กล่าวคือลักษณะของกลุ่มคนขับแท็กซี่มีความหลากหลาย
และกระจายตัวอยู่ท้ังไปในเขตกรุงเทพมหานคร ท าให้ยากต่อการเฝ้าระวังและติดตาม ดังนั้นควรมี
การจัดท าฐานข้อมูลของผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ และควรจัดระบบให้ผู้ขับรถแท็กซี่เกิดการ
รวมกลุ่ม หรือเข้าเป็นสมาชิกของสหกรณ์แท็กซี่ท้ังนี้เพื่อท่ีจะได้รับผลประโยชน์จากสวัสดิการท่ี
สหกรณ์แท็กซี่ต่างๆ จัดให้ นอกจากนี้ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียบางท่านมีทัศนะท่ีแตกต่างว่าการส่งเสริม
และพัฒนาศักยภาพของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความมั่นคงในการประกอบอาชีพ  ควรให้
หน่วยงานกรุงเทพมหานครหรือท้องถิ่นเข้ามามีบทบาทต่อการพัฒนาโดยเฉพาะสวัสดิการเชิงพื้นท่ี 
ได้แก่ การส่งเสริมพื้นท่ีทางอาชีพส าหรับคนขับรถแท็กซี่ ตัวอย่างเ ช่น การจัดหาท่ีจอดรถ หรือจุด
ผ่อนผันเพื่อให้เข้าถึงการบริการผู้โดยสาร ส่วนการจัดท าฐานข้อมูลท่ีเข้าถึงปัญหาความต้องการและ
สวัสดิการ ความมั่นคงด้านอาชีพและรายได้นั้นมีความส าคัญท่ีทุกฝ่ายควรให้ความร่วมมือ ท้ังนี้เพื่อ
ภาครัฐหรือหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องสามารถน าไปศึกษา วางแผนการด าเนินงานได้อย่างมีประสิทธิ 
 3. กลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่ด้านการ
บริหารจัดการในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมีความเห็นไปใน
ทิศทางเดียวกันต่อการสนับสนุนด้านงบประมาณการรวมกลุ่มเพื่อสร้างสวัสดิภาพและสวัสดิการทาง
อาชีพของคนขับรถแท็กซี่ กล่าวคือควรเริ่มท่ีการรวมกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ในการสนับสนุนให้สมาชิก
เข้ามามีบทบาทผลักดันนโยบายต่างๆ ท่ีช่วยพัฒนาและยกระดับคุณภาพชีวิตของสมาชิกคนขับรถ
แท็กซี่ได้รับผลประโยชน์อย่างเต็มท่ี ปัจจุบันทราบว่าการรวมกลุ่มของคนขับรถแท็กซี่ในรูปสหกรณ์
รถแท็กซี่ พบว่ามีหลายแห่งยังไม่ให้ความส าคัญเท่าท่ีควร อาจเป็นเพราะคนขับรถแท็กซี่ของสหกรณ์
รถแท็กซี่ส่วนหนึ่ง ไม่ได้เป็นสมาชิกกับสหกรณ์รถแท็กซี่โดยตรง ดังนั้นการสนับสนุนด้านงบประมาณ
การรวมกลุ่มเพื่อสร้างสวัสดิภาพและสวัสดิการทางอาชีพของคนขับรถแท็กซี่คงท ายาก ส่วนการ
จัดท ามาตรการความเส่ียงและความคุ้มครองในอาชีพคนขับรถแท็กซี่ในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมีความเห็นไปในทิศทางเดียวกันว่าเป็นส่ิงจ าเป็นและส าคัญมาก 
เนื่องจากอาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพท่ีมีความเส่ียง ไม่มีความปลอดภัยในการท างาน มีรายได้ต่ า 
และขาดความเข้าใจในการดูแลสุขภาพตนเอง อย่างไรก็ตามผู้มีส่วนได้ส่วนเสียบางท่านให้ทัศนะว่า
การจัดสวัสดิการสังคมท่ีเกี่ยวกับการส่งเสริมอาชีพ สุขภาพ ความปลอดภัยในการท างานนั้นในเชิง
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นโยบายการด าเนินงานของสหกรณ์แท็กซี่มีการด าเนินการอยู่แล้ว แต่อาจไม่ครอบคุลมทุกสหกรณ์
แท็กซี่  
 
3. การวิเคราะห์แนวทางการส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่มคนขับรถแท็กซ่ี 
  เมื่อน าประเด็นนี้มาศึกษาเพิ่มเติมในรายละเอียดจากการสนทนา กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ัง
ภาครัฐและภาคเอกชน พบว่า 

1. ภาคท้องถิน่ได้แก่ หน่วยงานท้องถิ่นควรจัดท าฐานข้อมูลระดับพื้นท่ีเพื่อจัดระบบความ
ช่วยเหลือแก่คนขับรถแท็กซี่อย่างมีคุณภาพ และหน่วยงานท้องถิ่นควรจัดให้มีการฝึกอบรมความรู้
เกี่ยวกับการจัดสวัสดิการคนขับรถแท็กซี่ ในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและ
ภาคเอกชนมีความเห็นไปในทิศทางเดียวกันว่าเป็นส่ิงส าคัญ เนื่องจากหน่วยงานท้องถิ่นมีบทบาท
ส าคัญและใกล้ชิดกับกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ เช่น การสนับสนุนพื้นท่ีทางอาชีพ การก าหนดจุดผ่อนผัน
ทางอาชีพ ดังนั้นการท่ีภาคท้องถิ่นให้การสนับสนุนการจัดสวัสดิการหรือการพัฒนาคุณภาพชีวิตควร
จัดระบบข้อมูลของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ซึ่งมีการเคล่ือนเข้าออกอยู่เสมอ อย่างไรก็ตามผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียบางท่านให้ทัศนะว่าการจัดท าฐานข้อมูลระดับพื้นท่ีเพื่อจัดระบบความช่วยเหลือแก่คนขับรถ
แท็กซี่ เป็นส่ิงจ าเป็นท่ีหน่วยงานท้องถิ่นต้องทราบและมีข้อมูลประกอบการพิจารณาในการพัฒนา
คุณภาพชีวิตของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ และข้อมูลท่ีจัดท าควรมีความเป็นปัจจุบัน 

2. ภาคเอกชน ได้แก่ การสนับสนุนให้คนขับรถแท็กซี่ร่วมจัดสวัสดิการตามต้องการและ
พึ่งตนเอง และควรสนับสนุนให้คนขับรถแท็กซี่เข้ามามีส่วนร่วมในการจัดสวัสดิการให้มากขึ้น ใน
ภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมีความเห็นไปในทิศทางเดียวกันต่อ
การสนับสนุนให้คนขับรถแท็กซี่ร่วมจัดสวัสดิการตามต้องการและพึ่งตนเองของภาคเอกชนซึ่ง
หมายถึงสหกรณ์แท็กซี่ หรืออาจอยู่ในรูปมูลนิธิท่ีรวมกลุ่มจัดสวัสดิการช่วยเหลือสมาชิกคนขับรถ
แท็กซี่ ดังท่ีผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท่านหนึ่งให้ทัศนะว่าการจัดสวัสดิการตามต้องการและพึ่งตนเองของ
กลุ่มคนขับรถแท็กซี่เป็นส่ิงท่ีส าคัญมาก เนื่องจากเป็นการจัดสวัสดิการท่ีตามความต้องการของ
ตนเองในการยกระดับคุณภาพชีวิตการท างาน  

3. ภาครัฐ ได้แก่ ควรก าหนดรูปแบบและประเภทของสวัสดิการให้สอดคล้องกับหลัก
สิทธิ ความเท่าเทียมและความเป็นธรรม และรัฐควรสนับสนุนการจัดสวัสดิการกองทุนพัฒนาอาชีพ
ของคนขับรถแท็กซี่ในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมีความเห็น
ไปในทิศทางเดียวกันว่ารัฐควรก าหนดรูปแบบและประเภทของสวัสดิการให้สอดคล้องกับหลักสิทธิ 
ความเท่าเทียมและความเป็นธรรม เนื่องจากการจัดสวัสดิการส่วนใหญ่ของภาครัฐจะออกมาตรการ
ท่ีครอบคลุมทุกกลุ่มประชากร ทุกเพศวัย แต่ไม่ครอบคลุมทุกอาชีพ โดยเฉพาะกลุ่มอาชีพอิสระท่ีมี
ความหลากหลายและมีความต้องการทางสังคมท่ีแตกต่างกัน นอกจากนี้รัฐควรสนับสนุนการจัด
สวัสดิการกองทุนพัฒนาอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ ซึ่ง ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียบางท่านให้ทัศนะต่อ
บทบาทของรัฐเกี่ยวกับการสนับสนุนการจัดสวัสดิการกองทุนพัฒนาอาชีพว่า เป็นการช่วยเหลือผู้
ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ให้มีรายได้ท่ีมั่นคง ช่วยลดรายจ่าย และสร้างส่ิงท่ีท าให้คุณภาพชีวิตของ
คนขับรถแท็กซี่ดีขึ้น  
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สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลตอนที่ 2 
 จากเก็บรวบรวมข้อมูลการสนทนากลุ่ม (Focus Group Interview) กับผู้แทนกลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่ และตัวแทนกลุ่มผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและภาคเอกชน และการสัมภาษณ์เชิง
ลึก (In-depth Interview) กับผู้เช่ียวชาญท่ีมีประสบการณ์ด้านพัฒนาแรงงานนอกระบบ สามารถ
สรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลได้ดังนี้ 
 1. ด้านคุณภาพชีวิตของคนขับรถแท็กซี่ พบว่า 

1.1 ลักษณะท่ัวไปของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มาจากต่างจังหวัด
มากท่ีสุด อายุเฉล่ียต้ังแต่ 40 ปีขึ้นไป แต่งงานมีบุตรและภาระท่ีต้องดูแลรับผิดชอบครอบครัว 
ลักษณะเป็นครอบครัวขนาดเล็กท่ีมีสมาชิกน้อยกว่า 5 คน ส่วนใหญ่เป็นบ้านเช่า การศึกษาอยู่ใน
ระดับมัธยมศึกษาและประถมศึกษา ระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ต้ังแต่ 3 ปีขึ้นไป สภาพ
ความเป็นเจ้าของรถแท็กซี่เป็นรถเช่า ประเภทรถแท็กซี่มากสุดเป็นรถสหกรณ์แท็กซี่ รองลงมาเป็น
รถแท็กซี่สังกัดบริษัทห้างร้าน และน้อยสุดเป็นรถแท็กซี่ส่วนบุคคล (เขียวเหลือง) 

1.2 เลือกประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่  ส่วนใหญ่เดิมมีอาชีพรับจ้าง ค้าขายและท างาน
บริษัท เหตุท่ีเลือกประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ เพราะว่าเป็นอาชีพอิสระ รายได้พอสมควร จะหยุด
พักหรือท างานเมื่อไรก็ได้ ท างานแล้วสบายใจ  

 1.3 ลักษณะการท างานและการลงทุนในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่  พบว่า
แบ่งเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ กลุ่มคนขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคล (เขียว-เหลือง) และกลุ่มคนขับรถแท็กซี่
นิติบุคคล ในจ านวนกลุ่มคนขับรถแท็กซี่เหล่านี้สามารถแบ่งออกเป็นกลุ่มผู้เช่ารถจากอู่ และกลุ่มผู้ท่ีมี
รถเป็นของตนเอง ลักษณะการท างานถ้าเป็นกลุ่มเช่ารถจากอู่ กลุ่มนี้จะพบมากท่ีสุดและมีลักษณะ
การเช่าอยู่ 2 แบบ คือ แบบท่ี 1 เช่าเป็นกะ กะละ 12 ช่ัวโมง แบบท่ี 2 เป็นกะ 24 ช่ัวโมง ลักษณะ
แบบนี้ไม่ต้องคืนรถหากต้องการขับรถในวันถัดไป และสามารถให้ผู้ขับน ารถไปจอดท่ีบ้านได้ ส าหรับ
อัตราการให้เช่าไม่แตกต่างกันส่วนใหญ่จะขึ้นอยู่กับสภาพรถ เช่น ถ้าเป็นรถเก่ามีอัตราการให้เช่ารถ
แท็กซี่ต้ังแต่ 400 -600 บาทต่อกะ แต่ถ้ารถใหม่จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 800 -1,100 
บาทต่อกะ หรือพิจารณาจากรถแท็กซี่ท่ีใช้แก๊ส LPG จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 800 บาท
ขึ้นไป ส่วนรถแท็กซี่ท่ีใช้แก๊ส NGV จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 1,000 บาทขึ้นไป ส าหรับ
กลุ่มผู้ท่ีมีรถเป็นของตนเอง จะพบน้อยกว่ากลุ่มแรก ซึ่งแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ ประเภทท่ีมี
รถเป็นของตนเองโดยสมบูรณ์ จะพบน้อย เป็นกลุ่มท่ีไม่ต้องเช่าหรือผ่อนส่งค่างวด ดังนั้นการลงทุน
ในการประกอบอาชีพในแต่ละวันจะมีค่าใช้จ่ายน้อยกว่าประเภทแรก และประเภทท่ี 2 คือ มีรถเป็น
ของตนเองแต่อยู่ระหว่างการผ่อนส่งค่างวดกับสหกรณ์หรือไฟแนนซ์  พบมากท่ีสุดของกลุ่มผู้ท่ีมีรถ
เป็นของตนเอง ส่วนการลงทุนในการประกอบอาชีพ เช่น ค่าเช่ารถแท็กซี่ขั้นต่ าวันละ 600 บาท ค่า
แก๊สวันละ 300 -400 บาท ต้นทุนการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่วันละ 1,000 บาท ไม่รวม
ค่าอาหาร เครื่องด่ืมและอื่นๆ  ผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่มีรายได้เฉล่ียต่อวันหลังจากหัก
ค่าใช้จ่าย วันละ 500-800 บาทต่อวัน เป็นรายได้ท่ีสามารถเล้ียงครอบครัว 
  1.4 สิทธิและประโยชน์ท่ีได้รับจากการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ ส่วนใหญ่ไม่ได้รับ
สิทธิและประโยชน์ท่ีได้จากการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ เช่น การได้รับการพัฒนาอบรมความรู้ 
ทักษะทางอาชีพ หรือการดูแลด้านสวัสดิการท่ีเกี่ยวเกี่ยวข้องกับคนขับรถแท็กซี่ ยกเว้นกลุ่มคนขับรถ
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สหกรณ์แท็กซี่และเป็นสมาชิกของสหกรณ์รถแท็กซี่ท่ีให้การดูแลและส่งเสริมสวัสดิการแก่สมาชิก 
โดยเฉพาะสิทธิต่างๆ รวมท้ังการให้ความรู้และการอบรมทักษะทางภาษา  

   1.5 ความต้องการทางสังคมของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่  พบว่าส่วนใหญ่เห็นด้วยกับ
ความต้องการมีชีวิตอยู่รอดมากท่ีสุด เนื่องจากอาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพท่ีมีรายได้ไม่มั่นคง  การ
ลงทุนค่อนข้างสูง และมีรายจ่ายท่ีเพิ่มข้ึนจากค่าครองชีพ รวมท้ังมีความเส่ียงจากการประกอบอาชีพ
และส่วนใหญ่ไม่ได้รับการสงเคราะห์และช่วยเหลือการประกอบอาชีพจากภาครัฐหรือสหกรณ์รถ
แท็กซี่เท่าท่ีควร นอกจากนี้พบว่าความต้องการจัดสวัสดิการประกันสังคม การจัดสวัสดิการคุ้มครอง
การรักษาพยาบาลเป็นส่ิงจ าเป็นส าหรับผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ ท่ีช่วยให้ไม่ไปกระทบกับรายได้
ของคนขับรถแท็กซี่ในยามเจ็บป่วยหรือได้รับอุบัติเหตุจากการประกอบอาชีพ  ส่วนความต้องการ
ความเจริญก้าวหน้า พบว่าเป็นส่ิงส าคัญและควรเป็นหน้าท่ีของรัฐบาลหรือหน่วยงานท้องถิ่น เช่น 
กรุงเทพมหานคร เป็นผู้ด าเนินการโดยเฉพาะการช่วยเหลือการพัฒนาอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ และ
การพัฒนาอบรมความรู้และนันทนาการของคนขับรถแท็กซี่ ส่วนการสงเคราะห์การจัดสวัสดิการ
ทางเลือกของคนขับรถแท็กซี่ควรมีการผลักดันให้กลุ่มคนขับรถแท็กซี่รวมกลุ่มด าเนินการ และให้
ภาครัฐสนับสนุนหรือจัดหางบประมาณบางส่วนในการด าเนินการ ส าหรับความต้องการความสัมพันธ์
กับผู้อื่น พบว่ามีความต้องการและเห็นควรท่ีได้รับการสนับสนุน เนื่องจาก เป็นอาชีพหนึ่ง ท่ี
ผู้รับบริการมีความคาดหวังค่อนข้างสูง ส่วนใหญ่เกี่ยวข้องในด้านราคา ด้านความปลอดภัยและการ
ให้บริการต่างๆ กับกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ ส่วนผู้ผลักดันอาจเป็นท้ังรัฐบาล หน่วยงานท้องถิ่น และ
สหกรณ์รถแท็กซี่ต่างๆ  

 
 2. ด้านกลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่ พบว่ามี 
3 ด้าน ดังนี้ 
  (2.1) ด้านนโยบาย พบว่ามีความส าคัญโดยเฉพาะการขยายความคุ้มครองการ
ประกันสังคมของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความเสมอภาคและเป็นธรรมพบว่าเป็นส่งท่ีดี เป็นการ
ช่วยเหลือผู้ใช้แรงงานนอกระบบท่ีไม่มีนายจ้าง ลูกจ้าง เพื่อให้รับสิทธิคุ้มครองการขาดรายได้เมื่อ
เจ็บป่วย ทุพพลภาพ หรือเป็นค่าท าศพ เป็นเงินออมยามชราภาพ โดยการส่งเงินสมทบการท า
ประกันในฐานะผู้ประกันตนโดยอิสระ มาตรา 40  แต่วิธีการส่งเงินสมทบท่ีมีค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูง
และภาครัฐออกประชานิยมเกี่ยวกับหลักประกันสุขภาพ 30 บาทรักษาทุกโรค ท าให้เกิดทางเลือกใน
กลุ่มของผู้ประกอบอาชีพอิสระ ขณะท่ีมาตรการประชาสัมพันธ์และการส่งเสริมให้แรงงานนอก
ระบบเข้าสู่หลักประกันสังคมค่อนข้างน้อย ไม่เป็นรูปธรรมท่ีชัดเจน  

 (2.2) ด้านการด าเนินงาน พบว่ามีความส าคัญสูงเพราะลักษณะของกลุ่มคนขับแท็กซี่มี
ความหลากหลายและกระจายตัวอยู่ท้ังไปในเขตกรุงเทพมหานคร ท าให้ยากต่อการเฝ้าระวังและ
ติดตาม ดังนั้นควรมีการจัดท าฐานข้อมูลของผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ และควรจัดระบบให้ผู้ขับ
รถแท็กซี่เกิดการรวมกลุ่ม หรือเข้าเป็นสมาชิกของสหกรณ์แท็กซี่ท้ังนี้เพื่อท่ีจะได้รับผลประโยชน์จาก
สวัสดิการท่ีสหกรณ์แท็กซี่ต่างๆ จัดให้ ส่วนการส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพของคนขับรถแท็กซี่
เพื่อให้เกิดความมั่นคงในการประกอบอาชีพ ควรให้หน่วยงานกรุงเทพมหานครหรือท้องถิ่นเข้ามามี
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บทบาทต่อการพัฒนาโดยเฉพาะสวัสดิการเชิงพื้นท่ี ได้แก่ การส่งเสริมพื้นท่ีทางอาชีพส าหรับ
คนขับรถแท็กซี่  
 (2.3) ด้านการบริหารจัดการ พบว่าควรเริ่มท่ีการรวมกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ในการ
สนับสนุนให้สมาชิกเข้ามามีบทบาทผลักดันนโยบายต่างๆ ท่ีช่วยพัฒนาและยกระดับคุณภาพชีวิต
ของสมาชิกคนขับรถแท็กซี่ได้รับผลประโยชน์อย่างเต็มท่ี และควรจัดท ามาตรการความเส่ียงและ
ความคุ้มครองในอาชีพคนขับรถแท็กซี่ เนื่องจากอาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพท่ีมีความเส่ียง ไม่มี
ความปลอดภัยในการท างาน มีรายได้ต่ า และขาดความเข้าใจในการดูแลสุขภาพตนเอง  
 
 3. แนวทางการส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่ พบว่ามี 3 
กลุ่ม ได้แก่ 
  (3.1) กลุ่มภาคท้องถิ่น ในท่ีนี้ได้แก่ กรุงเทพมหานครควรจัดท าฐานข้อมูลระดับพื้นท่ีเพื่อ
จัดระบบความช่วยเหลือแก่คนขับรถแท็กซี่อย่างมีคุณภาพ และควรจัดให้มีการฝึกอบรมความรู้
เกี่ยวกับการจัดสวัสดิการคนขับรถแท็กซี่ เนื่องจากหน่วยงานท้องถิ่นมีบทบาทส าคัญและใกล้ชิดกับ
กลุ่มคนขับรถแท็กซี่ เช่น การสนับสนุนพื้นท่ีทางอาชีพ การก าหนดจุดผ่อนผันทางอาชีพ รวมถึงควร
จัดระบบข้อมูลของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ซึ่งมีการเคล่ือนเข้าออกอยู่เสมอ และข้อมูลท่ีจัดท าควรมี
ความเป็นปัจจุบัน 
   (3.2) กลุ่มภาคเอกชน ในท่ีนี้ได้แก ่เจ้าของอู่และสหกรณแ์ท็กซี่ควรสนับสนุนให้คนขับรถ
แท็กซี่ร่วมจัดสวัสดิการตามต้องการและพึ่งตนเอง และควรสนับสนุนให้คนขับรถแท็กซี่เข้ามามีส่วน
ร่วมในการจัดสวัสดิการให้มากขึ้นในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและภาคเอกชน
มีความเห็นไปในทิศทางเดียวกันต่อการสนับสนุนให้คนขับรถแท็กซี่ร่วมจัดสวัสดิการตามต้องการ
และพึ่งตนเองของภาคเอกชนซึ่งหมายถึงสหกรณ์แท็กซี่ หรืออาจอยู่ในรูปมูลนิธิท่ีรวมกลุ่มจัด
สวัสดิการช่วยเหลือสมาชิกคนขับรถแท็กซี่ ดังท่ีผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท่านหนึ่งให้ทัศนะว่าการจัด
สวัสดิการตามต้องการและพึ่งตนเองของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่เป็นส่ิงท่ีส าคัญมาก เนื่องจากเป็นการ
จัดสวัสดิการท่ีตามความต้องการของตนเองในการยกระดับคุณภาพชีวิตการท างาน  
   (3.3) กลุ่มภาครัฐ ในท่ีนี้ได้แก่ รัฐบาล กระทรวงและหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องควรก าหนด
รูปแบบและประเภทของสวัสดิการให้สอดคล้องกับหลักสิทธิ ความเท่าเทียมและความเป็นธรรม  
และสนับสนุนการจัดสวัสดิการกองทุนพัฒนาอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ เนื่องจากการจัดสวัสดิการ
ส่วนใหญ่ของภาครัฐจะออกมาตรการที่ครอบคลุมทุกกลุ่มประชากร ทุกเพศวัย แต่ไม่ครอบคลุมทุก
อาชีพ โดยเฉพาะกลุ่มอาชีพอิสระท่ีมีความหลากหลายและมีความต้องการทางสังคมท่ีแตกต่างกัน 
เป็นการช่วยเหลือผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ให้มีรายได้ท่ีมั่นคง ช่วยลดรายจ่าย และสร้างส่ิงท่ีท า
ให้คุณภาพชีวิตของคนขับรถแท็กซี่ดีขึ้น  
 
 

 


