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 การวิจัยเรื่อง กลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของแรงงานนอกระบบ
ภาคบริการ กรณีศึกษากลุ่มคนขับรถแท็กซี่ เขตกรุงเทพมหานคร  เป็นวิธีวิจัยแบบผสม (Mixed 
Methods Research) แบ่งออกเป็น 2 ตอน คือ  
 ตอนท่ี 1 วิเคราะห์เกีย่วกับคุณภาพชีวิตการท างานและความต้องการทางสังคมของกลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่ ใช้วิธีการศึกษาเชิงส ารวจ(Surveys Research) กับกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ จ านวนกลุ่ม
ตัวอย่าง 384 คน  
 ตอนท่ี 2 ศึกษากลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่มคนขับรถ
แท็กซี่ โดยด าเนินการสนทนากลุ่ม (Focus Group Discussion) กับผู้แทนกลุ่มคนขับรถแท็กซี่และผู้
มีส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและเอกชน ได้แก่ เจ้าหน้าท่ีคณะกรรมการสหกรณ์รถแท็กซี่ นักวิชาการ
ภาครัฐท่ีมีผลงานวิชาการด้านการพัฒนาแรงงานนอกระบบและภาคประชาสังคม จ านวนท้ังหมด  
10 คน และการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) กับผู้เช่ียวชาญท่ีมีประสบการณ์ด้านพัฒนา
แรงงานนอกระบบ และผู้ทรงคุณวุฒิจากหน่วยงานราชการ ระดับต้ังแต่ผู้อ านวยการสถาบัน กรม 
กองขึ้นไป จ านวนท้ังหมด 3 คน 
 
สรุปผลการวิจัย 
 ผลการวิจัยสามารถสรุปได้ 3 ประเด็นดังนี้ 
 1. คุณภาพชีวิตของคนขับรถแท็กซี่ 
 2. กลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่ 

 3. แนวทางการส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่ 
  
1. คุณภาพชีวิตของคนขับรถแท็กซ่ี พบว่า 
 1.1 ด้านลักษณะท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างคนขับรถแท็กซี่  พบว่าเป็นเพศชายมากท่ีสุดคิด
เป็นร้อยละ 88.8 มีอายุอยู่ระหว่าง 40 – 49 ปีมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 33.9 สถานภาพสมรสแล้ว
มากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 53.9 ส่วนมากจบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาคิดเป็นร้อยละ 38.8 มี
ภูมิล าเนาเดิมอยู่ต่างจังหวัดมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 58.6 ส่วนใหญ่มีระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพขับ
รถแท็กซี่อยู่ระหว่าง 4 – 6 ปีมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 28.1 ส่วนสภาพความเป็นเจ้าของรถแท็กซี่
ส่วนมากเป็นรถเช่าคิดเป็นร้อยละ 73.7 และประเภทรถแท็กซี่เป็นรถแท็กซี่นิติบุคคลมากท่ีสุดคิด
เป็นร้อยละ 57.0 

1.2 ด้านคุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่มตัวอย่างคนขับรถแท็กซี่ พบว่าส่วนมากมีรายได้
เฉล่ียต่อเดือน 12,001– 15,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 51.6 ไม่มีความมั่นคงของการประกอบอาชีพ
มากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 75.5  ไม่มีความปลอดภัยจากการประกอบอาชีพมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ  
84.6 ส่วนใหญ่มีการดูแลสุขภาพตนเองด้วยการหยุดพักผ่อนและรับประทานยามากท่ีสุดคิดเป็นร้อย
ละ 82.3 และการรักษาพยาบาลตนเองด้วยการซื้อยาทานมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 57.0 ส่วนการเข้า
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ร่วมกิจกรรมต่างๆ ท่ีจัดขึ้นจากกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ พบว่าไม่เคยมีการเข้าร่วมมากท่ีสุดคิดเป็นร้อย
ละ 56.0 และพบว่าไม่เคยได้รับการพัฒนาทักษะและความรู้มากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 77.9 ด้าน
ปัญหาหรือความขัดแย้งในขณะประกอบอาชีพ พบว่าเคยมีปัญหาหรือความขัดแย้งมากท่ีสุดคิดเป็น
ร้อยละ 51.6 และพบว่าส่วนใหญ่มีความภาคภูมิใจในการประกอบอาชีพคิดเป็นร้อยละ 89.3   
 1.3 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 
 เมื่อศึกษาข้อมูลเชิงคุณภาพท่ีได้จากการสนทนากลุ่มและการสัมภาษณ์เกี่ยวกับคุณภาพ
ชีวิตการท างานของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ พบว่า 

1.4 การเลือกประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ พบว่าส่วนใหญ่มีอาชีพรับจ้าง ค้าขายและ
ท างานบริษัท เช่น พนักงานขับรถรับส่งเจ้านาย พนักงานส่งของ ขับรถบรรทุกหรือรถโดยสารประจ า
ทางต่างจังหวัด เหตุท่ีเลือกประกอบอาชีพขับรถสหกรณ์แท็กซี่ เพราะว่าเป็นอาชีพอิสระ รายได้
พอสมควร ไม่มีเจ้านาย จะหยุดพักหรือท างานเมื่อไรก็ได้ ถึงแม้ไม่มีเงินเดือนแต่ท างานแล้วสบายใจ 
ไม่มีเกษียณอายุข้ึนอยู่กับสภาพร่างกาย 

1.5 ลักษณะการท างานและการลงทุนในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ พบว่ากลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่แบ่งเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ กลุ่มคนขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคล (เขียว-เหลือง) และกลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่นิติบุคคล ได้แก่ รถแท็กซี่สังกัดบริษัท ห้างร้าน และสหกรณ์รถแท็กซี่ ในจ านวนกลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่เหล่านี้สามารถแบ่งออกเป็นกลุ่มผู้เช่ารถจากอู่ และกลุ่มผู้ท่ีมีรถเป็นของตนเอง ดังนั้น
อาจจะมีลักษณะท่ีเหมือนหรือแตกต่างกันบ้างโดยเฉพาะลักษณะการท างานถ้าเป็นกลุ่มเช่ารถจากอู่ 
กลุ่มนี้จะพบมากท่ีสุดและมีลักษณะการเช่าอยู่ 2 แบบ คือ (1) เช่าเป็นกะ กะละ 12 ช่ัวโมง เช่น เริ่ม
ขับต้ังแต่ 04.00 น. ถึง 16.00 น. หรือ 06.00 – 18.00 น. ซึ่งแล้วแต่ละอู่ท่ีเป็นเจ้าของรถเป็นผู้
ก าหนด กับแบบท่ี 2 เป็นกะ 24 ช่ัวโมง ลักษณะแบบนี้ไม่ต้องคืนรถหากต้องการขับรถในวันถัดไป 
และสามารถให้ผู้ขับน ารถไปจอดท่ีบ้านได้ การจะขับรถในลักษณะใดก็ตามขึ้นอยู่กับการท าข้อตกลง
กับเจ้าของอู่ ส าหรับการให้เช่ารถแท็กซี่มีอัตราการให้เช่าไม่แตกต่างกันมากนัก ส่วนใหญ่จะขึ้นอยู่กับ
สภาพรถ เช่น ถ้าเป็นรถเก่าจะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 400 -600 บาทต่อกะ (ป้ายทะเบียน 
ทร.) แต่ถ้ารถใหม่จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 800 -1,100 บาทต่อกะ (ป้ายทะเบียน ทล.) 
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หรือพิจารณาจากรถแท็กซี่ท่ีใช้แก๊ส LPG จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 800 บาทขึ้นไป ส่วนรถ
แท็กซี่ท่ีใช้แก๊ส NGV จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 1,000 บาทขึ้นไป นอกจากนี้เจ้าของอู่แต่
ละอู่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลยังมีการจัดรายการหรือแรงจูงใจให้ผู้เช่ารถแท็กซี่เลือกใช้
บริการ เช่น เช่ารถแท็กซี่ติดต่อกัน 6 วัน ให้วิ่งฟรีไม่คิดค่าเช่า 1 วัน หรือ เช่ารถแท็กซี่ติดต่อกัน 7 
วัน ให้วิ่งฟรีไม่คิดค่าเช่า 1 วัน บางอู่อาจมีเงินเดือนให้เดือนละ 1,000 บาท ส าหรับผู้ท่ีต้องการเช่า
ขับรถแท็กซี่ส่ิงท่ีต้องปฏิบัติ เช่น ต้องมีใบขับขี่รถยนต์สาธารณะ และผู้ค้ าประกันโดยอาจเป็นผู้ท่ีขับ
รถยนต์ในอู่เดียวกันหรือญาติรับรอง ส าหรับกลุ่มผู้ท่ีมีรถเป็นของตนเอง จะพบน้อยกว่ากลุ่มแรก ซึ่ง
แบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ ประเภทท่ีมีรถเป็นของตนเองโดยสมบูรณ์ จะพบน้อย เป็นกลุ่มท่ีไม่
ต้องเช่าหรือผ่อนส่งค่างวด ดังนั้นการลงทุนในการประกอบอาชีพในแต่ละวันจะมีค่าใช้จ่ายน้อยกว่า
ประเภทแรก แต่จะมีภาระการดูแลเกี่ยวกับค่าซ่อม ค่าประกันรถยนต์เป็นของตนเอง และประเภทท่ี 
2 คือ มีรถเป็นของตนเองแต่อยู่ระหว่างการผ่อนส่งค่างวดกับสหกรณ์หรือไฟแนนซ์ ซึ่งพบมากท่ีสุด
ของกลุ่มผู้ท่ีมีรถเป็นของตนเอง ส่วนการลงทุนในการประกอบอาชีพขับรถสหกรณ์แท็กซี่ในแต่ละวัน 
ส่ิงท่ีต้องลงทุน เช่น ค่าเช่ารถแท็กซี่ขั้นต่ าวันละ 600 บาท (ประเภทรถเก่า) ค่าแก๊สวันละ 300 -400 
บาท ดังนั้น ต้นทุนการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่วันละ 1,000 บาท ซึ่งไม่รวมค่าอาหาร เครื่องด่ืม
และอื่นๆ  จากการศึกษาพบว่า ผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่มีรายได้เฉล่ียต่อวันหลังจากหัก
ค่าใช้จ่าย วันละ 500-800 บาทต่อวัน ซึ่งเป็นรายได้ท่ีสามารถเล้ียงครอบครัวท้ังนี้ขึ้นอยู่กับผู้
ประกอบอาชีพเป็นหลัก 
 1.6 สิทธิและประโยชน์ท่ีได้รับจากการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ พบว่าคนขับรถแท็กซี่
ส่วนใหญ่ไม่ได้รับสิทธิและประโยชน์ท่ีได้จากการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ เช่น การได้รับการ
พัฒนาอบรมความรู้ ทักษะทางอาชีพ หรือการดูแลด้านสวัสดิการท่ีเกี่ยวเกี่ยวข้องกับคนขับรถแท็กซี่ 
ยกเว้นกลุ่มคนขับรถสหกรณ์แท็กซี่และเป็นสมาชิกของสหกรณ์รถแท็กซี่ ท่ีให้การดูแลและส่งเสริม
สวัสดิการแก่สมาชิก โดยเฉพาะสิทธิต่างๆ รวมท้ังการให้ความรู้และการอบรมทักษะทางภาษา เช่น 
ภาษาอังกฤษ ภาษาจีน ซึ่งการจัดสวัสดิการดังกล่าวไม่ครอบคลุมทุกสหกรณ์รถแท็กซี่ท้ังนี้เนื่องจาก
การบริหารจัดการของสหกรณ์รถแท็กซี่แต่ละแห่งไม่เหมือนกันและไม่ให้ความส าคัญเท่าท่ีควร เป็น
เพราะบางสหกรณ์รถแท็กซี่เน้นการให้เช่ารถและให้ความส าคัญกับเจ้าของอู่มากกว่าผู้ขับรถแท็กซี่
เนื่องจากเจ้าของอู่รถแท็กซี่เป็นผู้เสียค่าธรรมเนียมการเป็นสมาชิกกับสหกรณ์ทุกปี ขณะเดียวกันผู้
ขับรถสหกรณ์แท็กซี่บางกลุ่มหรือบางคนไม่ให้ความส าคัญกับการเข้าเป็นสมาชิกอย่างจริงจังมองว่า
เป็นเรื่องยุ่งยากและเสียเวลา แต่มีบางสหกรณ์รถแท็กซี่เป็นท่ียอมรับและมีเครือข่ายตามสถานท่ีหรือ
โรงแรมต่างๆ ในกรุงเทพมหานครอนุญาตให้คนขับรถสหกรณ์แท็กซี่ สามารถเข้าไปจอดรอผู้โดยสาร
ได้ ท้ังนี้จากทีมผู้บริหารและคณะกรรมการของสหกรณ์รถแท็กซี่ ท่ีดูแลเอาใจใส่สมาชิกสหกรณ์รถ
แท็กซี่ รวมท้ังมีวิสัยทัศน์ท่ีต้องการพัฒนาผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครให้เป็นท่ียอมรับ โดยการ
วางระเบียบข้อบังคับ เช่น การแต่งกาย การท าความสะอาดและตกแต่งภายในรถแท็กซี่ให้มีความ
สะอาดและสวยงามทุกครั้งท่ีขับรถรับส่งผู้โดยสาร การวางระเบียบแบบนี้ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่หลาย
คนรู้สึกอึกอัดและถอยหนีไปขับรถแท็กซี่กับสหกรณ์หรือบริษัทอื่น  

1.7 ความต้องการทางสังคมของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ พบว่าส่วนใหญ่เห็นด้วยกับความ
ต้องการมีชีวิตอยู่รอดมากท่ีสุด โดยเฉพาะความต้องการความมั่นคงทางรายได้ ความต้องการ
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สงเคราะห์และช่วยเหลือการประกอบอาชีพ และความต้องการความปลอดภัยในอาชีพ เนื่องจาก
อาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพหนึ่งท่ีมีรายได้ไม่มั่นคง การลงทุนค่อนข้างสูง และมีรายจ่ายท่ีเพิ่มขึ้น
จากค่าครองชีพ รวมท้ังมีความเส่ียงจากการประกอบอาชีพและส่วนใหญ่ไม่ได้รับการสงเคราะห์และ
ช่วยเหลือการประกอบอาชีพจากภาครัฐหรือสหกรณ์รถแท็กซี่เท่าท่ีควร  นอกจากนี้พบว่าความ
ต้องการจัดสวัสดิการประกันสังคม การจัดสวัสดิการคุ้มครองการรักษาพยาบาลเป็นส่ิงจ าเป็นส าหรับ
ผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ ท่ีช่วยให้ไม่ไปกระทบกับรายได้ของคนขับรถแท็กซี่ในยามเจ็บป่วยหรือ
ได้รับอุบัติเหตุจากการประกอบอาชีพ ส่วนความต้องการความเจริญก้าวหน้า ได้แก่ ความต้องการ
และช่วยเหลือการพัฒนาอาชีพของคนขับรถแท็กซี่  ความต้องการและสงเคราะห์การจัดสวัสดิการ
ทางเลือกของคนขับรถแท็กซี่ และความต้องการได้รับการพัฒนา อบรมความรู้และนันทนาการของ
คนขับรถแท็กซี่ พบว่าเป็นส่ิงส าคัญและควรเป็นหน้าท่ีของรัฐบาลหรือหน่วยงานท้องถิ่น เช่น 
กรุงเทพมหานคร เป็นผู้ด าเนินการโดยเฉพาะการช่วยเหลือการพัฒนาอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ และ
การพัฒนาอบรมความรู้และนันทนาการของคนขับรถแท็กซี่ซึ่งสามารถด าเนินการร่วมกับสหกรณ์รถ
แท็กซี่แต่ละแห่งได้ ส่วนการสงเคราะห์การจัดสวัสดิการทางเลือกของคนขับรถแท็กซี่ควรมีการ
ผลักดันให้กลุ่มคนขับรถแท็กซี่รวมกลุ่มด าเนินการ และให้ภาครัฐสนับสนุนหรือจัดหางบประมาณ
บางส่วนในการด าเนินการ ส าหรับความต้องการความสัมพันธ์กับผู้อื่น เช่น ความต้องการได้รับการ
ยอมรับทางสังคม ความต้องการมีส่วนร่วมและช่วยเหลือสังคม และความต้องการเข้าถึงด้าน
กฎหมาย สิทธิและการคุ้มครองทางสังคม พบว่ามีความต้องการและเห็นควรท่ีได้รับการสนับสนุน 
เนื่องจากเป็นอาชีพหนึ่งท่ีผู้รับบริการมีความคาดหวังค่อนข้างสูง ส่วนใหญ่เกี่ยวข้องในด้านราคา ด้าน
ความปลอดภัยและการให้บริการต่างๆ กับกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ ส่วนผู้ผลักดันอาจเป็นท้ังรัฐบาล 
หน่วยงานท้องถิ่น และสหกรณ์รถแท็กซี่ต่างๆ  
  
2. กลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซ่ี 
 กลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท 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
ให้เข้าถึงการรับบริการมีระดับความคิดเห็นมากท่ีสุด รองลงมาเป็นการส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพ
ของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความมั่นคงในการประกอบอาชีพท้ังท่ีเป็นอาชีพหลักและอาชีพรอง 
และการจัดท าฐานข้อมูลท่ีเข้าถึงปัญหาความต้องการและสวัสดิการ ความมั่นคงด้านอาชีพและ
รายได้ของคนขับรถแท็กซี่ตามล าดับ (3) ด้านการบริหารจัดการมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.29 เช่น การ
สนับสนุนด้านงบประมาณการรวมกลุ่มเพื่อสร้างสวัสดิภาพและสวัสดิการทางอาชีพของคนขับรถ
แท็กซี่มีระดับความคิดเห็นมาก รองลงมาคือจัดท ามาตรการความเส่ียงและความคุ้มครองในอาชีพ
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คนขับรถแท็กซี่มีค่าเฉล่ีย และบูรณาการด้านกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับให้เอื้อประโยชน์ต่อการ
บริหารจัดการอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ตามล าดับ 
 เมื่อศึกษาข้อมูลเชิงลึกท่ีได้จากการสนทนากลุ่มและการสัมภาษณ์ พบว่า (1) กลไกการ
สนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่ด้านนโยบายท่ีเกี่ยวข้องกับการขยาย
ความคุ้มครองการประกันสังคมของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความเสมอภาคและเป็นธรรม  การ
สนับสนุนและพัฒนาความมั่นคงทางรายได้ของคนขับรถแท็กซี่ และการส่งเสริมการจัดต้ังกองทุน
ส ารองเล้ียงชีพของคนขัยรถแท็กซี่ ในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้เช่ียวชาญและผู้ทรงคุณวุฒิมีความเห็นไป
ในทิศทางเดียวกันต่อนโยบายการขยายความคุ้มครองการประกันสังคมของคนขับรถแท็กซี่เพื่อให้
เกิดความเสมอภาคและเป็นธรรมว่าเป็นส่งท่ีดี เป็นการช่วยเหลือผู้ใช้แรงงานนอกระบบท่ีไม่มี
นายจ้าง ลูกจ้าง เพื่อให้รับสิทธิคุ้มครองการขาดรายได้เมื่อเจ็บป่วย ทุพพลภาพ หรือเป็นค่าท าศพ 
เป็นเงินออมยามชราภาพ โดยการส่งเงินสมทบการท าประกันในฐานะผู้ประกันตนโดยอิสระ มาตรา 
40  อย่างไรก็ตามผู้เช่ียวชาญและผู้ทรงคุณวุฒิบางท่านมีทัศนะต่อการขยายความคุ้มครองการ
ประกันสังคมแตกต่างกันโดยเฉพาะวิธีการส่งเงินสมทบท่ีมีค่าใช้จ่ายค่อน ข้างสูงและภาครัฐออก
ประชานิยมเกี่ยวกับหลักประกันสุขภาพ 30 บาทรักษาทุกโรค ท าให้เกิดทางเลือกในกลุ่มของผู้
ประกอบอาชีพอิสระ ขณะท่ีมาตรการประชาสัมพันธ์และการส่งเสริมให้แรงงานนอกระบบเข้าสู่
หลักประกันสังคมค่อนข้างน้อย ไม่เป็นรูปธรรมท่ีชัดเจน รวมท้ังผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้ประกอบอาชีพอิสระ
ต่างๆ และสหกรณ์รถแท็กซี่หลายแห่งยังไม่ให้ความส าคัญเท่าท่ีควร ซึ่งผู้เช่ียวชาญและผู้ทรงคุณวุฒิ
บางทางให้ทัศนะเพื่อยืนยันว่าอัตราการเข้าสู่ผู้ประกันตนของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ในภาพรวมค่อย
ข้างน้อย เนื่องจากความไม่เข้าใจในสิทธิประโยชน์ และการไม่ได้รับความร่วมมือจากสหกรณ์รถ
แท็กซี่หรือสถานประกอบการโดยเฉพาะผู้เป็นเจ้าของอู่แท็กซี่ รวมถึงระเบียบข้อบังคับของ
ผู้ประกันตน (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 ตัวอย่างเช่น การจัดหาท่ีจอดรถ หรือจุด
ผ่อนผันเพื่อให้เข้าถึงการบริการผู้โดยสาร ส่วนการจัดท าฐานข้อมูลท่ีเข้าถึงปัญหาความต้องการและ
สวัสดิการ ความมั่นคงด้านอาชีพและรายได้นั้นมีความส าคัญท่ีทุกฝ่ายควรให้ความร่วมมือ ท้ังนี้เพื่อ
ภาครัฐหรือหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องสามารถน าไปศึกษา วางแผนการด าเนินงานได้อย่างมีประสิทธ ิ   



 62 

(3) กลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่ด้านการบริหารจัดการ
ในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมีความเห็นไปในทิศทางเดียวกัน
ต่อการสนับสนุนด้านงบประมาณการรวมกลุ่มเพื่อสร้างสวัสดิภาพและสวัสดิการทางอาชีพของ
คนขับรถแท็กซี่ กล่าวคือควรเริ่มท่ีการรวมกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ในการสนับสนุนให้สมาชิกเข้ามามี
บทบาทผลักดันนโยบายต่างๆ ท่ีช่วยพัฒนาและยกระดับคุณภาพชีวิตของสมาชิกคนขับรถแท็กซี่
ได้รับผลประโยชน์อย่างเต็มท่ี ปัจจุบันทราบว่าการรวมกลุ่มของคนขับรถแท็กซี่ในรูปสหกรณ์รถ
แท็กซี่ พบว่ามีหลายแห่งยังไม่ให้ความส าคัญเท่าท่ีควร อาจเป็นเพราะคนขับรถแท็กซี่ของสหกรณ์รถ
แท็กซี่ส่วนหนึ่ง ไม่ได้เป็นสมาชิกกับสหกรณ์รถแท็กซี่โดยตรง ดังนั้นการสนับสนุนด้านงบประมาณ
การรวมกลุ่มเพื่อสร้างสวัสดิภาพและสวัสดิการทางอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ คงท ายาก ส่วนการ
จัดท ามาตรการความเส่ียงและความคุ้มครองในอาชีพคนขับรถแท็กซี่ในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมีความเห็นไปในทิศทางเดียวกันว่าเป็นส่ิงจ าเป็นและส าคัญมาก 
เนื่องจากอาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพท่ีมีความเส่ียง ไม่มีความปลอดภัยในการท างาน มีร ายได้ต่ า 
และขาดความเข้าใจในการดูแลสุขภาพตนเอง อย่างไรก็ตามผู้มีส่วนได้ส่วนเสียบางท่านให้ทัศนะว่า
การจัดสวัสดิการสังคมท่ีเกี่ยวกับการส่งเสริมอาชีพ สุขภาพ ความปลอดภัยในการท างานนั้นในเชิง
นโยบายการด าเนินงานของสหกรณ์แท็กซี่มีการด าเนินการอยู่แล้ว แต่อาจไม่ครอบคุลมทุกสหกรณ์
แท็กซี่  
 
3. แนวทางการส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่มคนขับรถแท็กซ่ี  
  พบว่า (1) ภาคท้องถิ่นได้แก่ หน่วยงานท้องถิ่นควรจัดท าฐานข้อมูลระดับพื้นท่ีเพื่อ
จัดระบบความช่วยเหลือแก่คนขับรถแท็กซี่อย่างมีคุณภาพ และหน่วยงานท้องถิ่นควรจัดให้มีการ
ฝึกอบรมความรู้เกี่ยวกับการจัดสวัสดิการคนขับรถแท็กซี่ ในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ัง
ภาครัฐและภาคเอกชนมีความเห็นไปในทิศทางเดียวกันว่าเป็นส่ิงส าคัญ เนื่องจากหน่วยงานท้องถิ่นมี
บทบาทส าคัญและใกล้ชิดกับกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ เช่น การสนับสนุนพื้นท่ีทางอาชีพ การก าหนดจุด
ผ่อนผันทางอาชีพ ดังนั้นการท่ีภาคท้องถิ่นให้การสนับสนุนการจัดสวัสดิการหรือการพัฒนาคุณภาพ
ชีวิตควรจัดระบบข้อมูลของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ซึ่งมีการเคล่ือนเข้าออกอยู่เสมอ อย่างไรก็ตามผู้มี
ส่วนได้ส่วนเสียบางท่านให้ทัศนะว่าการจัดท าฐานข้อมูลระดับพื้นท่ีเพื่อจัดระบบความช่วยเหลือแก่
คนขับรถแท็กซี่ เป็นส่ิงจ าเป็นท่ีหน่วยงานท้องถิ่นต้องทราบและมีข้อมูลประกอบการพิจารณาในการ
พัฒนาคุณภาพชีวิตของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่  และข้อมูลท่ีจัดท าควรมีความเป็นปัจจุบัน  (2) 
ภาคเอกชน ได้แก่ การสนับสนุนให้คนขับรถแท็กซี่ร่วมจัดสวัสดิการตามต้องการและพึ่งตนเอง และ
ควรสนับสนุนให้คนขับรถแท็กซี่เข้ามามีส่วนร่วมในการจัดสวัสดิการให้มากขึ้นในภาพรวมกล่าวได้ว่า
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมีความเห็นไปในทิศทางเดียวกันต่อการสนับสนุนให้
คนขับรถแท็กซี่ร่วมจัดสวัสดิการตามต้องการและพึ่งตนเองของภาคเอกชนซึ่งหมายถึงสหกรณ์แท็กซี่ 
หรืออาจอยู่ในรูปมูลนิธิที่รวมกลุ่มจัดสวัสดิการช่วยเหลือสมาชิกคนขับรถแท็กซี่ ดังท่ีผู้มีส่วนได้ส่วน
เสียท่านหนึ่งให้ทัศนะว่าการจัดสวัสดิการตามต้องการและพึ่งตนเองของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่เป็นส่ิงท่ี
ส าคัญมาก เนื่องจากเป็นการจัดสวัสดิการท่ีตามความต้องการของตนเองในการยกระดับคุณภาพ
ชีวิตการท างาน (3) ภาครัฐ ได้แก่ ควรก าหนดรูปแบบและประเภทของสวัสดิการให้สอดคล้องกับ
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หลักสิทธิ ความเท่าเทียมและความเป็นธรรม และรัฐควรสนับสนุนการจัดสวัสดิการกองทุนพัฒนา
อาชีพของคนขับรถแท็กซี่ในภาพรวมกล่าวได้ว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมี
ความเห็นไปในทิศทางเดียวกันว่ารัฐควรก าหนดรูปแบบและประเภทของสวัสดิการให้สอดคล้องกับ
หลักสิทธิ ความเท่าเทียมและความเป็นธรรม เนื่องจากการจัดสวัสดิการส่วนใหญ่ของภาครัฐจะออก
มาตรการที่ครอบคลุมทุกกลุ่มประชากร ทุกเพศวัย แต่ไม่ครอบคลุมทุกอาชีพ โดยเฉพาะกลุ่มอาชีพ
อิสระท่ีมีความหลากหลายและมีความต้องการทางสังคมท่ีแตกต่างกัน นอกจากนี้รัฐควรสนับสนุน
การจัดสวัสดิการกองทุนพัฒนาอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ ซึ่งผู้มีส่วนได้ส่วนเสียบางท่านให้ทัศนะต่อ
บทบาทของรัฐเกี่ยวกับการสนับสนุนการจัดสวัสดิการกองทุนพัฒนาอาชีพว่า เป็นการช่วยเหลือผู้
ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ให้มีรายได้ท่ีมั่นคง ช่วยลดรายจ่าย และสร้างส่ิงท่ีท าให้คุณภาพชีวิตของ
คนขับรถแท็กซี่ดีขึ้น  
 
อภิปรายผลวิจัย 

จากการศึกษากลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของแรงงานนอกระบบ
ภาคบริการ กรณีศึกษากลุ่มคนขับรถแท็กซี่ เขตกรุงเทพมหานคร มีประเด็นท่ีสามารถน ามาอภิปราย
ผลดังนี้ 
  1. ด้านลักษณะท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างคนขับรถแท็กซี่ พบว่าเป็นเพศชายมากท่ีสุดคิด
เป็นร้อยละ 88.8 มีอายุอยู่ระหว่าง 40 – 49 ปีมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 33.9 สถานภาพสมรสแล้ว
มากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 53.9 ส่วนมากจบการศึกษาระดับมัธยมศึกษาคิดเป็นร้อยละ 38.8  มี
ภูมิล าเนาเดิมอยู่ต่างจังหวัดมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 58.6 ส่วนใหญ่มีระยะเวลาท่ีประกอบอาชีพขับ
รถแท็กซี่อยู่ระหว่าง 4 – 6 ปีมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 28.1 ส่วนสภาพความเป็นเจ้าของรถแท็กซี่
ส่วนมากเป็นรถเช่าคิดเป็นร้อยละ 73.7 และประเภทรถแท็กซี่เป็นรถแท็กซี่นิติบุคคลมากท่ีสุดคิด
เป็นร้อยละ 57.0 มีความสอดคล้องกับผลการศึกษาของสลิต แก้วละมุล (2549) ว่าลักษณะกลุ่ม
ตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย การศึกษาระดับประถมศึกษา รายได้ต่อเดือนอยู่ ระหว่าง 5,000-
8,000 บาท ระยะเวลาในการประกอบอาชีพ 3-5 ปี จ านวนช่ัวโมงการท างาน 11-15 ช่ัวโมง แต่มี
ข้อสังเกตบางประเด็นท่ีแตกต่างกันเกี่ยวกับระดับการศึกษาของแรงงานนอกระบบในปัจจุบันท่ีได้รับ
การศึกษาสูงขึ้น  
  2. คุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่มตัวอย่างคนขับรถสหกรณ์แท็กซี่ เม ื่อพิจารณาจาก
กรอบแนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับคุณภาพชีวิตการท างานของ Cascio (2006) ได้แก่ ค่าตอบแทน ความ
มั่นคงในการท างาน ความปลอดภัยในการท างาน สุขภาพ การมีส่วนร่วม การพัฒนาความก้าวหน้า 
การแก้ปัญหาความขัดแย้ง การติดต่อส่ือสาร และความภาคภูมิใจ พบว่าส่วนมากมีรายได้เฉล่ียต่อ
เดือน 12,001– 15,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 51.6 ไม่มีความมั่นคงของการประกอบอาชีพมากท่ีสุด
คิดเป็นร้อยละ 75.5  ไม่มีความปลอดภัยจากการประกอบอาชีพมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ  84.6 ส่วน
ใหญ่มีการดูแลสุขภาพตนเองด้วยการหยุดพักผ่อนและรับประทานยามากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 82.3 
และการรักษาพยาบาลตนเองด้วยการซื้อยาทานมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 57.0 ส่วนการเข้าร่วม
กิจกรรมต่างๆ ท่ีจัดขึ้นจากกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ พบว่าไม่เคยมีการเข้าร่วมมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 
56.0 และพบว่าไม่เคยได้รับการพัฒนาทักษะและความรู้มากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 77.9 ด้านปัญหา
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หรือความขัดแย้งในขณะประกอบอาชีพ พบว่าเคยมีปัญหาหรือความขัดแย้งมากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 
51.6 และพบว่าส่วนใหญ่มีความภาคภูมิใจในการประกอบอาชีพคิดเป็นร้อยละ 89.3  พบว่ามีความ
สอดคล้องกับผลการศึกษาของนฤมล นิราทร,  ชไมพร รุ่งฤกษ์ฤทธิ์, สุชาดา สนามชวด และกัลยา 
ไทยวงษ์ (2550) และวีรนุช วรพันธ์ (2551) ในประเด็นเกี่ยวกับค่าตอบแทน ความมั่นคงในการ
ท างาน ความปลอดภัยในการท างาน สุขภาพ การมีส่วนร่วม การพัฒนาความก้าวหน้า การแก้ปัญหา
ความขัดแย้ง การติดต่อส่ือสาร และความภาคภูมิใจ ท่ีว่าแรงงานนอกระบบส่วนใหญ่อพยพมาจาก
ต่างจังหวัดเพื่อหางานท า อาศัยอยู่ในชุมชนแออัดหรือบ้านเช่าราคาถูก มีการศึกษาต่ า รายได้น้อย 
ไม่สม่ าเสมอ ไม่แน่นอน คุณภาพชีวิตต่ ากว่ามาตรฐาน มีความไม่มั่นคงด้านรายได้ แรงงานส่วนใหญ่
ยังไม่มีการรวมกลุ่ม มีหนี้สิน มีค่าใช้จ่ายด้านอบายมุข ปัญหาท่ีพบคือ การขาดโอกาสเข้าถึงแหล่งทุน 
ปัญหาสภาพการท างานท่ีไม่ปลอดภัย ต้องเผชิญความเส่ียงในด้านสุขภาพ อุบัติเหตุจากการท างาน 
ไม่ได้รับความเป็นธรรมทางกฎหมาย ขาดสิทธิประโยชน์และโอกาสท่ีจะยกระดับสถานทางสังคมของ
ตนเองให้สูงขึ้น ขาดการดูแลเด็กและคนชรา ส าหรับความต้องการเกี่ยวกับการพัฒนาความรู้ ทักษะ
ฝีมือ การตลาด การบริการและการบัญชี ส่วนการคุ้มครองทางสังคมคือ การรักษา พยาบาล เงิน
ช่วยเหลือกรณีเจ็บป่วยจากงานและกรณีสูงอายุ การเข้าถึงแหล่งทุนการประกอบอาชีพ แรงงานนอก
ระบบส่วนใหญ่มีเครือข่ายทางสังคมท่ีคอยให้ค าปรึกษาหรือช่วยเหลือยามประสบปัญหาและมีความ
ต้องการเข้าสู่ระบบการประกันสังคม  
 3. ลักษณะการท างานและการลงทุนในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ พบว่ากลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่แบ่งเป็น 2 กลุ่มใหญ่ ได้แก่ กลุ่มคนขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคล (เขียว-เหลือง) และกลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่นิติบุคคล ได้แก่ รถแท็กซี่สังกัดบริษัท ห้างร้าน และสหกรณ์รถแท็กซี่ ในจ านวนกลุ่ม
คนขับรถแท็กซี่เหล่านี้สามารถแบ่งออกเป็นกลุ่มผู้เช่ารถจากอู่ และกลุ่มผู้ท่ีมีรถเป็นของตนเอง 
ดังนั้นอาจจะมีลักษณะท่ีเหมือนหรือแตกต่างกันบ้างโดยเฉพาะลักษณะการท างานถ้าเป็นกลุ่มเช่ารถ
จากอู่ กลุ่มนี้จะพบมากท่ีสุดและมีลักษณะการเช่าอยู่ 2 แบบ คือ (1) เช่าเป็นกะ กะละ 12 ช่ัวโมง 
เช่น เริ่มขับต้ังแต่ 04.00 น. ถึง 16.00 น. หรือ 06.00 – 18.00 น. ซึ่งแล้วแต่ละอู่ท่ีเป็นเจ้าของรถ
เป็นผู้ก าหนด กับแบบท่ี 2 เป็นกะ 24 ช่ัวโมง ลักษณะแบบนี้ไม่ต้องคืนรถหากต้องการขับรถในวัน
ถัดไป และสามารถให้ผู้ขับน ารถไปจอดท่ีบ้านได้ การจะขับรถในลักษณะใดก็ตามขึ้นอยู่กับการท า
ข้อตกลงกับเจ้าของอู่ ส าหรับการให้เช่ารถแท็กซี่มีอัตราการให้เช่าไม่แตกต่างกันมากนัก ส่วนใหญ่จะ
ขึ้นอยู่กับสภาพรถ เช่น ถ้าเป็นรถเก่าจะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 400 -600 บาทต่อกะ (ป้าย
ทะเบียน ทร.) แต่ถ้ารถใหม่จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ ต้ังแต่ 800 -1,100 บาทต่อกะ (ป้าย
ทะเบียน ทล.) หรือพิจารณาจากรถแท็กซี่ท่ีใช้แก๊ส LPG จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 800 
บาทขึ้นไป ส่วนรถแท็กซี่ท่ีใช้แก๊ส NGV จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 1,000 บาทขึ้นไป 
นอกจากนี้เจ้าของอู่แต่ละอู่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลยังมีการจัดรายการหรือแรงจูงใจให้
ผู้เช่ารถแท็กซี่เลือกใช้บริการ เช่น เช่ารถแท็กซี่ติดต่อกัน 6 วัน ให้วิ่งฟรีไม่คิดค่าเช่า 1 วัน หรือ เช่า
รถแท็กซี่ติดต่อกัน 7 วัน ให้วิ่งฟรีไม่คิดค่าเช่า 1 วัน บางอู่อาจมีเงินเดือนให้เดือนละ 1,000 บาท 
ส าหรับผู้ท่ีต้องการเช่าขับรถแท็กซี่ส่ิงท่ีต้องปฏิบัติ เช่น ต้องมีใบขับขี่รถยนต์สาธารณะ และผู้ค้ า
ประกันโดยอาจเป็นผู้ท่ีขับรถยนต์ในอู่เดียวกันหรือญาติรับรอง ส าหรับกลุ่มผู้ท่ีมีรถเป็นของตนเอง 
จะพบน้อยกว่ากลุ่มแรก ซึ่งแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภท คือ ประเภทท่ีมีรถเป็นของตนเองโดย
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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 พบว่ามีความสอดคล้องกับผลการศึกษาของ
สถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (2551) ท่ีว่าภาพรวมของกลุ่มตัวอย่างเป็นเพศชาย
มากกว่าเพศหญิง มีการเข้าสู่อาชีพและลักษณะการท างานแตกต่างกันสองลักษณะ คือ กลุ่มท่ีเริ่มต้น
ท างานในอาชีพปัจจุบันเป็นอาชีพแรก และกลุ่มท่ีเคยประกอบอาชีพอื่นๆ ก่อนท่ีจะเปล่ียนมา
ประกอบอาชีพที่ท าอยู่ในปัจจุบัน ส าหรับเหตุผลการประกอบอาชีพในปัจจุบัน พบว่า เป็นอาชีพท่ีท า
มาต้ังแต่รุ่นพ่อแม่จึงรับช่วงต่อ หรือเป็นอาชีพท่ีไม่ต้องอาศัยความรู้ความสามารถพิ เศษและหางาน
ได้ง่าย นอกจากนี้การประกอบอาชีพเดิมประสบปัญหาการขาดทุนหรือต้องการประกอบอาชีพอิสระ
ท่ีไม่ต้องมีนายจ้าง รวมถึงเป็นงานท่ีไม่หนักมากนัก นอกจากนี้พบว่ามีสอดคล้องกับผลการศึกษา
ของนันทพงศ์ พฤกษชาติรัตน์ (2536) เกี่ยวกับกระบวนการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่จะ
ถูกชักชวนจากญาติพี่น้อง เพื่อนสนิทจะพามาติดต่อกับเจ้าของรถแท็กซี่ เพื่อเช่ารถแท็กซี่ในการ
ประกอบอาชีพต่อไป รวมถึงเป็นผู้ค้ าประกันความประพฤติและความเสียหาย ส าหรับปัญหาการ
ประกอบอาชีพ ได้แก่ การจราจร สุขภาพอนามัย การส่ือสารกับชาวต่างชาติ รายได้น้อย ท างานทุก
วันเมื่อหยุดงานจะไม่มีรายได้ ไม่มีเวลาในการออกก าลังกายหรือพักผ่อนตามท่ีต้องการนานๆ แต่ถึง
อย่างไรอาชีพนี้สร้างความรู้สึกภาคภูมิใจ เป็นอาชีพอิสระ สุจริตไม่เป็นปัญหาสังคมกับใคร  ส่วน
ลักษณะการท างานของกลุ่มคนขับรถสหกรณ์แท็กซี่ พบว่าแบ่งเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ (1) กลุ่มผู้เช่ารถ
จากอู่ จะพบมากท่ีสุด ลักษณะการเช่ามีอยู่ 2 แบบ คือ แบบท่ี 1 เช่าเป็นกะ กะละ 12 ช่ัวโมง เช่น 
เริ่มขับต้ังแต่ 04.00 น. ถึง 16.00 น. หรือ 06.00 – 18.00 น.  แต่ละอู่ท่ีเป็นเจ้าของรถเป็นผู้ก าหนด 
และแบบท่ี 2 เป็นกะ 24 ช่ัวโมง ลักษณะแบบนี้ไม่ต้องคืนรถสามารถให้ผู้ขับน ารถไปจอดท่ีบ้านได้ 
ส าหรับการให้เช่ารถแท็กซี่มีอัตราการให้เช่าไม่แตกต่างกันมาก ส่วนใหญ่จะขึ้นอยู่กับสภาพรถ เช่น 
ถ้าเป็นรถเก่าจะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 400 -600 บาทต่อกะ แต่ถ้ารถใหม่จะมีอัตราการ
ให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่  800 -1,100 บาทต่อกะ หรือพิจารณาจากรถแท็กซี่ท่ีใช้แก๊ส LPG จะมีอัตรา
การให้เช่ารถแท็กซี่ต้ังแต่ 800 บาทขึ้นไป ส่วนรถแท็กซี่ท่ีใช้แก๊ส NGV จะมีอัตราการให้เช่ารถแท็กซี่
ต้ังแต่ 1,000 บาทขึ้นไป และ (2) กลุ่มผู้ท่ีมีรถเป็นของตนเอง พบน้อยกว่ากลุ่มแรก แบ่งออกเป็น 2 
ประเภท คือ ประเภทแรก ผู้มีรถเป็นของตนเองโดยสมบูรณ์ พบน้อยมาก เป็นกลุ่มท่ีไม่ต้องเช่าหรือ
ผ่อนส่งค่างวด และประเภทท่ี 2 คือ ผู้มีรถเป็นของตนเองแต่อยู่ระหว่างการผ่อนส่งค่างวดกับ
สหกรณ์หรือไฟแนนซ์ พบมากท่ีสุดของกลุ่มผู้ท่ีมีรถเป็นของตนเอง แต่มีข้อสังเกตเกี่ยวกับรายได้และ
อัตราการใหเ้ช่ารถแท็กซี่ พบว่าไม่สูงมากนักในขณะท่ีสภาพเศรษฐกิจเปล่ียนแปลง ท้ังนี้เป็นเพราะ
จ านวนรถแท็กซี่มีมากขึ้น ระบบบริการขนส่งสาธารณะด้านอื่นๆ เพิ่มขึ้นและเป็นทางเลือกใหม่  
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 4. ความต้องการทางสังคมของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่  จากผลการศึกษาข้างต้น พบว่า
สอดคล้องกับผลการศึกษาของ Kar and Marjit (2009)  ว่าความสัมพันธ์ระหว่างทฤษฎีการค้าและ
ความยากจน ส่งผลต่อการลดระดับความยากจนของแรงงาน โดยเฉพาะประเทศโลกท่ีก าลังพัฒนา
จะเห็นได้ว่าการค้าเสรีท าให้เกิดการแข่งขัน การเพิ่มค่าจ้างสอดคล้องกับประเภทของอาชีพ การเพิ่ม
การผลิตและการจ้างงานในส่วนของอุตสาหกรรมท่ีเพิ่มขึ้น เป็นท่ีสังเกตได้ว่าความต้องการและการ
สนับสนุนทางสังคมของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่สวนทางกันกับรายได้ท่ีลดลง เนื่องจากมีการ
ลงทุนค่อนข้างสูง มีรายจ่ายท่ีเพิ่มข้ึนจากค่าครองชีพ 
  5. กลไกการสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่  ผลการ
ศึกษาวิจัยดังกล่าวข้างต้นมีความเหมือนกับผลการศึกษาของส านักงานวิจัยกฎหมายและแรงงาน 
บริษัท เอ็กเซลเลนท์ แมเนจเม้นท์ จ ากัด (2551, หน้า 5-10) กล่าวถึงคุณภาพชีวิตและแนวทางการ
ให้ความคุ้มครองแรงงานนอกระบบ กลุ่มผู้ประกอบอาชีพอิสระ คือ  การน าแนวคิดเกี่ยวกับ
หลักประกันทางสังคม (Social Protection System) มาให้การคุ้มครองแทนการออกกฎหมาย
คุ้มครองแรงงาน โดยมีแนวทางการด าเนินงานดังนี้ (1) การตราพระราชบัญญัติกองทุนบ านาญเพื่อ
ผู้ใช้แรงงาน เพื่อจัดต้ังกองทุนบ านาญส าหรับผู้ใช้แรงงาน และกองทุนประกันสังคมในส่วนท่ีเกี่ยวกับ
ทุพพลภาพ ตาย และชราภาพ มารวมไว้ในกองทุนบ านาญเพื่อผู้ใช้แรงงานท่ีจัดต้ังขึ้นตาม
พระราชบัญญัติ และบังคับให้นายจ้าง ลูกจ้าง และผู้ว่าจ้างตนเอง ต้องสมทบเงินเข้ากองทุนตาม
อัตราท่ีก าหนด (2) การเปิดโอกาสให้ผู้ประกอบอาชีพอิสระสามารถสมัครเข้าเป็นสมาชิกของกองทุน
ประกันสังคมและได้รับสิทธิต่างๆ เท่ากับแรงงานในระบบ โดยให้ผู้ว่าจ้างตนเองต้องจ่ายเงินสมทบใน
ส่วนของนายจ้าง (3) การส่งเสริมและสนับสนุนให้ผู้ว่าจ้างตนเองหรือผู้ประกอบอาชีพอิสระ รวมตัว
กันจัดต้ังสมาคมตามประเภทอาชีพอิสระ ท้ังนี้เพื่อเป็นองค์กรของผู้ว่าจ้างตนเองในการเสนอความ
คิดเห็นและข้อเสนอต่างๆ ตลอดจนประสานการพัฒนาผู้ประกอบอาชีพอิสระกับหน่วยงานภาครัฐท่ี
เกี่ยวข้อง (4) ตราพระราชบัญญัติคุ้มครองคนท างาน โดยให้ผู้ประกอบอาชีพอิสระหรือผู้ว่าจ้าง
ตนเอง สามารถได้รับประโยชน์จากกองทุนสงเคราะห์ผู้ท างาน ในการกู้ยืมเงินและการพัฒนาอาชีพ 
และสอดคล้องกับแนวคิดการพัฒนากลไกของนโยบาย  กลไกการบริหารจัดการและกลไกการ
ด าเนินงานการจัดสวัสดิการสังคมของไทย (กระทรวงการพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย์, 
2548, หน้า 147 - 149) พบว่านโยบายสวัสดิการสังคมในระยะหลังวิกฤตเศรษฐกิจให้ความส าคัญ
กับการให้บริการในลักษณะโครงข่ายความคุ้มครองทางสังคม ดังนั้นแนวทางการพัฒนากลไกระดับ
นโยบาย คือ การเปิดโอกาสให้ประชาชนและภาคส่วนต่างๆ เข้ามามีส่วนร่วมในทุกขั้นตอนของการ
จัดท านโยบายในประเด็นต่างๆ ควบคู่กับการพัฒนากลไกทางกฎหมาย  ส าหรับกลไกการบริหาร
จัดการและการด าเนินงาน ประกอบด้วยภาครัฐ ภาคเอกชน ภาคธุรกิจ ภาคท้องถิ่น และภาค
ประชาชน เป็นกลไกขับเคล่ือนและผลักดันการท างานให้บรรลุเป้าหมาย รวมถึงการด าเนินการยก
ร่างกฎหมาย มาตรการ และระเบียบต่างๆ   
 6. แนวทางการส่งเสริมและพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่  ผลการ
ศึกษาวิจัยดังกล่าวข้างต้นมีความแตกต่างกับผลการศึกษาของมหาวิทยาลัย สุโขทัยธรรมาธิราช 
สาขาวิชารัฐศาสตร์ (2552, หน้า 16-17) ท่ีเสนอแนวทางและมาตรการด าเนินการเพื่อตอบสนอง
ความต้องการสวัสดิการของแรงงานนอกระบบในมิติต่าง ๆ ดังนี้ (1) มิติด้านเศรษฐกิจ (ด้านการมี
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งานท าและการมีรายได้) ได้แก่ การเร่งรัดการพัฒนาฝีมือแรงงานเพื่อยกระดับมาตรฐานฝีมือแรงงาน
นอกระบบ โดยต้องพัฒนาหลักสูตรการฝึกอบรมให้ตรงกับความต้องการในแต่ละสาขาอาชีพ  มิใช่
พัฒนาคนตามศักยภาพท่ีมีเท่านั้น เพื่อให้แรงงานนอกระบบสามารถเพิ่มมูลค่าของงานหรือการ
บริการในอันท่ีจะน ามาสู่รายได้จากการประกอบอาชีพท่ีเพิ่มขึ้น รวมท้ังปรับเปล่ียนทัศนคติในการ
ประกอบอาชีพ และภาครัฐควรด าเนินการกระจายรายได้ไปสู่ชนบทมากขึ้น  โดยการสนับสนุน
เงินทุนเพื่อการประกอบอาชีพ แต่ต้องพิจารณาตามความเหมาะสมในด้านต่างๆ ท้ังลักษณะภูมิ
ปัญญา ลักษณะเศรษฐกิจ สังคมของแต่ละท้องถิ่น เพื่อให้สอดคล้องกับหลักเศรษฐกิจพอเพียง (2) 
มิติด้านสังคม สาธารณสุขและการศึกษา (ความมั่นคงทางสังคม ด้านท่ีอยู่อาศัย ด้านการศึกษาและ
ด้านสุขภาพอนามัย) ได้แก่ การส่งเสริมให้แรงงานนอกระบบได้รับการรักษาพยาบาลอันเกิดจากการ
บาดเจ็บหรือเจ็บป่วยอย่างมีมาตรฐาน ท้ังด้านบุคลากรท่ีให้บริการและคุณภาพของยา ส่งเสริมการ
รวมตัวของกลุ่มสวัสดิการต่างๆ เพื่อให้สามารถช่วยเหลือตนเองภายในกลุ่มและลดภาระของรัฐ 
รวมถึงเข้าเป็นเครือข่ายองค์กรสวัสดิการในทุกระดับ ซึ่งจะน าไปสู่การจัดต้ังกองทุนสวัสดิการภาค
ประชาชนหรือกลุ่มอาชีพ สามารถบริหารและดูแลสมาชิกได้อย่างใกล้ชิดและท่ัวถึง (3) มิติการเมือง
และการเปล่ียนแปลงของโลกสมัยใหม่ (ด้านบริการสังคม และด้านนันทนาการ) ได้แก่ การส่งเสริม
ระบบการออมในช่วงวัยท างานท่ีเพียงพอ เพื่อสร้างหลักประกันด้านรายได้และเตรียมความพร้อม
ให้กับแรงงานนอกระบบในการก้าวเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุ โดยน าเสนอต่อรัฐเพื่อเร่งผลักดันกองทุน
บ าเหน็จบ านาญชาติ ให้สามารถด าเนินการได้อย่างเป็นรูปธรรม และกระทรวงแรงงานต้องมี
นโยบายเชิงรุกในการด าเนินการสอดส่องดูแลแรงงานนอกระบบให้ได้รับความเป็นธรรมจากผู้ว่าจ้าง 
โดยต้องเข้าถึงปัญหาก่อน ตลอดจนมุ่งผลในเชิงป้องกันหรือการแก้ไขปัญหาต้ังแต่เริ่มต้น เพื่อป้องกัน
มิให้ปัญหาลุกลามและขยายตัวจนยากต่อการแก้ไข นอกจากนี้ต้องให้ความรู้และความช่วยเหลือทาง
กฎหมายแก่แรงงานนอกระบบ รวมถึงพัฒนาระบบการคุ้มครองสิทธิและเสรีภาพของแรงงานนอก
ระบบให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น  
 

ข้อเสนอแนะ 
การวิจัยเรื่อง กลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของแรงงานนอกระบบ

ภาคบริการ กรณีศึกษากลุ่มคนขับรถแท็กซี่ เขตกรุงเทพมหานคร  ท าให้ทราบถึงคุณภาพชีวิตการ
ท างานและความต้องการทางสังคมของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ รวมท้ังกลไกการสนับสนุนการพัฒนา
คุณภาพชีวิตการท างานของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่ ผู้วิจัยขอเสนอแนะแนวทางการส่งเสริมและพัฒนา
คุณภาพชีวิตการท างานของคนขับรถแท็กซี่  ดังนี้ 
   1. ภาคท้องถิ่น ได้แก่ กรุงเทพมหานครควรจัดท าฐานข้อมูลระดับพื้นท่ีเพื่อจัดระบบ
ความช่วยเหลือแก่คนขับรถแท็กซี่อย่างมีคุณภาพ ควรจัดให้มีการฝึกอบรมความรู้ ทักษะเพื่อสร้าง
ความมั่นคงทางอาชีพ รวมถึงสนับสนุนพื้นท่ีทางอาชีพ เช่น ก าหนดจุดผ่อนผันทางอาชีพ และ
สนับสนุนการจัดสวัสดิการหรือการพัฒนาคุณภาพชีวิตของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่และอาชีพอิสระอื่นๆ 
  2. ภาคเอกชน ได้แก่ เจ้าของอู่รถแท็กซี่และสหกรณ์รถแท็กซี่ ควรสนับสนุนให้คนขับรถ
แท็กซี่ร่วมจัดสวัสดิการตามต้องการและพึ่งตนเอง และสนับสนุนให้คนขับรถแท็กซี่เข้ามามีส่วนร่วม
ในการจัดสวัสดิการให้มากขึ้น 
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  3. ภาครัฐ ได้แก่ กระทรวงและหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ควรก าหนดรูปแบบและประเภท
ของสวัสดิการให้สอดคล้องกับหลักสิทธิ ความเท่าเทียมและความเป็นธรรม และควรสนับสนุนการ
จัดสวัสดิการกองทุนพัฒนาอาชีพของคนขับรถแท็กซี่ เพื่อเป็นการช่วยเหลือผู้ประกอบอาชีพขับรถ
แท็กซี่ให้มีรายได้ท่ีมั่นคง ช่วยลดรายจ่าย และสร้างส่ิงท่ีท าให้คุณภาพชีวิตของคนขับรถแท็กซี่ดีขึ้น  
 
ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยคร้ังต่อไป 

1. ควรด าเนินการศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผู้ประกอบอาชีพ
คนขับรถแท็กซี่ จ าแนกตามกลุ่ม ประเภทรถแท็กซี่ เนื่องจากกลุ่มอาชีพคนขับรถแท็กซี่มีความ
หลากหลายและความต้องการทางสังคมท่ีแตกต่างกัน  

2. ควรศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบการจัดสวัสดิการของกลุ่มคนขับรถแท็กซี่จ าแนกตาม
กลุ่ม ประเภทรถแท็กซี่ เนื่องจากผู้ประกอบอาชีพคนขับรถแท็กซี่แต่ละกลุ่ม ประเภทนั้นมีความ
ต้องการทางสังคม รวมท้ังการพัฒนาคุณภาพชีวิตและการจัดสวัสดิการแตกต่างกัน  
 
  


