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จากข้อมูลปัญหาคุณภาพการบริการของพนักงานขับรถโดยสารประจำทางใกรุงเทพมหา

นคร และปัจจัยด้านรายได้และสวัสดิการของพนักงานขับรถโดยสารที่แตกต่างกันของกลุ่ม
ผู้ประกอบการ การวิจัยนี้ได้ศึกษาตัวแปร และปัจจัยที่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในค่าตอบแทน
การทำงานของพนักงานขับรถโดยสารประจำทาง กับปัจจัยที่มีผลต่อระดับความพึงพอใจของ
ผู้โดยสารต่อคุณภาพการบริการและการขับขี่ของพนักงาน เพ่ือวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของปัจจัย
ความพึงพอใจต่อรายได้ของพนักงานต่อปัจจัยความพึงพอใจในการบริการที่ผู้ โดยสารได้รับ  
ทำการศึกษาโดยรวบรวมประเด็นข้อร้องเรียนการให้บริการรถโดยสารประจำทางจากฐานข้อมูล
ของขสมก. เพ่ือออกแบบชุดคำถามสำหรับเก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสาร และกลุ่ม
ตัวอย่างผู้โดยสาร โดยเก็บสำรวจข้อมูลเชิงบรรยายปัจจัยเชิงเศรษฐกิจและสังคม  และข้อมูลเชิง
อันดับของระดับความพึงพอใจต่อปัจจัยต่าง ๆ ของกลุ่มตัวอย่างทั้งสองกลุ่ม โดยวิเคราะห์ข้อมูล
ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ จากการศึกษาพบว่า ระดับรายได้และสถานะสมรสมี
ผลต่อระดับความพึงพอใจในรายได้ของพนักงาน ในขณะที่ระดับการศึกษา ประสบการณ์ทำงานใน
อาชีพ และจำนวนชั่วโมงการทำงาน มีผลต่อระดับความพึงพอใจในชั่วการทำงานของพนักงาน โดย
ในกลุ่มพนักงานเอกชนที่ไม่มีรายได้ขั้นต่ำที่แน่นอน มีระดับความพึงพอใจในรายได้และชั่วโมงการ
ทำงานอยู่ในเกณฑ์ที่ต่ำกว่าพนักงานขสมก. ซึ่งมีรูปแบบค่าตอบแทนการทำงานแบบรายเดือนและ
มีสวัสดิการพ้ืนฐานให้แก่พนักงาน เช่นเดียวกับผลการวิเคราะห์ในฝั่งผู้โดยสารที่มีระดับความพึง
พอใจในการขับขี่และการบริการของพนักงานเอกชนต่ำกว่าพนักงานขสมก. ดังนั้น การพิจารณา
ค่าตอบแทนการทำงาน ชั่วโมงการทำงาน และสภาพแวดล้อมให้แก่พนักงานขับรถโดยสารอย่าง
เหมาะสม มีความสำคัญต่อการส่งเสริมให้พนักงานเกิดแรงจูงใจในการผลิตการบริการที่มีคุณภาพ
และเป็นที่พึงพอใจให้กับผู้โดยสารได้ 
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service improvement; Bangkok Mass Transit Authority (BMTA) 
 Sucharee Rawithornthada : ANALYSIS OF DRIVER'S COMPENSATION 

SATISFACTION AND PASSENGER'S SERVICE QUALITY SATISFACTION OF 
PUBLIC BUSES IN BANGKOK. Advisor: Assoc. Prof. SAKSITH CHALERMPONG, 
Ph.D. 

  
According to the Passenger Complaint Record from BMTA and difference 

of Bangkok public bus driver’s remuneration and welfare management, this 
research studies on the variables of the bus operator types and level of driver’s 
satisfaction on remuneration with the variables of passengers’ satisfactory level of 
the Bangkok public bus service, in term of driver’s behaviours and services. The 
data was collected by two sets of questionnaires for both of driver and passenger 
samplings, consisting with descriptive questions on socioeconomical factors and 
level of satisfaction questions, which will be used for parameters’ relationship 
analysis by Ordinal Logistic Regression Model. The result shows that parameters of 
level of income and marriage status affect to the level of driver’s income 
satisfaction while educational level, work experience in the bus driver profession 
and working hours are influent to the level of satisfaction in the working hour of 
employees, especially in group of non-salary private drivers which the level of 
revenue satisfaction is lower than BMTA’s employees who have monthly wage and 
basic welfare as working benefits. For the passenger analysis, result returns that 
there’s lower satisfaction in private drivers than the BMTA. Therefore, it is 
necessary to consider appropriate compensation and working environment for bus 
drivers, to encourage bus drivers to be motivated to produce quality service. 
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บทที่ 1 
บทนำ 

 
1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา 

รถโดยสารประจำทางจัดเป็นหนึ่งในสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐานที่รัฐควรจัดสรรการให้บริการ
แก่ประชาชน เพ่ืออำนวยความสะดวกในการเดินทาง และใช้เป็นส่วนประกอบในกลไกการพัฒนา
โครงข่ายการจราจรและขนส่งผู้โดยสาร เมื่อเมืองมีระบบขนส่งมวลชนที่เหมาะสมและมีคุณภาพ
รองรับให้กับการเดินทางของประชาชน แนวโน้มความต้องการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลจะลดลง ช่วย
บรรเทาปริมาณการจราจร ปัญหามลพิษทางอากาศจากท่อไอเสีย และโอกาสการเกิดอุบัติเหตุบนท้อง
ถนนลงได้อย่างสัมพันธ์กัน ในการวางแผนการพัฒนาการให้บริการรถโดยสารประจำทางของเมือง
ใหญ่หลายเมือง จะมุ่งเน้นให้ความสำคัญกับการจัดการรูปแบบการบริการให้มีประสิทธิภาพ 
ครอบคลุมเส้นทางการเดินรถตามการขยายตัวของเมืองและการกระจายตัวของประชากร เลือกใช้
ยานพาหนะที่ได้มาตรฐานและสะดวกสบายในการโดยสาร ควบคู่ไปกับการออกแบบตารางเวลาการ
ให้บริการที่เพียงพอต่อความต้องการเดินทาง และการจัดให้มีบุคลากรผู้ให้บริการที่ดี ซึ่งเป็นส่วน
สำคัญในการสร้างความพึงพอใจในการบริการให้แก่ผู้โดยสาร การจะผลิตบริการรถโดยสารประจำ
ทางที่มีคุณภาพ สะดวก และปลอดภัย จึงต้องอาศัยความเข้าใจในงานบริการรถโดยสาร และการ
ปฏิบัติตามข้อกำหนดในการทำงานอย่างเหมาะสมของเจ้าหน้าที่ผู้ให้บริการทุกตำแหน่ง โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งพนักงานขับรถโดยสาร ซึ่งเป็นบุคลากรหลักในการเดินรถให้บริการ ปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อ
การทำงานของพนักงานขับรถจึงเป็นตัวแปรสำคัญที่อาจส่งผลต่อพฤติกรรมการขับขี่และการ
ให้บริการแก่ผู้โดยสารแก่พนักงานได้  

สำหรับการให้บริการรถโดยสารประจำทางในพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลในปัจจุบัน 
สามารถแบ่งกลุ่มผู้ประกอบการได้เป็นสองกลุ่ม ได้แก่ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพฯ (ขสมก.) และ
กลุ่มบริษัทเอกชนร่วมบริการ โดยทั้งสองกลุ่มมีรูปแบบการบริหารการเดินรถ การให้ค่าตอบแทนการ
ทำงานของพนักงาน และการบริหารจัดการบุคลากรที่แตกต่างกัน และด้วยความแตกต่างของปัจจัย
เหล่านี้ทำให้รถโดยสารของทั้งสองกลุ่มมีระดับการบริการที่แตกต่างกัน ดังจะเห็นได้จากรายงานข่าว
การให้บริการที่ไม่เหมาะสม อุบัติเหตุ และการทะเลาะวิวาทของพนักงานเดินรถเอกชนร่วมบริการ ที่
มีให้พบมากกว่าและรุนแรงกว่าในกรณีของพนักงานขสมก. ทั้งนี้อาจเนื่องด้วยปัจจัยประกอบต่าง ๆ ที่
กระตุ้นให้การทำงานของพนักงานกลุ่มเอกชนมีความเครียดที่สูงกว่า หรือมีสภาพร่างกายที่ไม่พร้อม
ขณะเดินรถให้บริการ เช่น สภาพแวดล้อมในการทำงานที่ไม่ถูกสุขอนามัย สภาพยานพาหนะที่ทรุด
โทรม เส้นทางและชั่วโมงการทำงานที่ยาวเกินไป และอัตรารายได้ของพนักงานกลุ่มเอกชนส่วนใหญ่ 
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ไม่มีค่าแรงขั้นต่ำที่แน่นอน โดยรายได้ของพนักงานจะขึ้นกับปริมาณผู้โดยสารและตั๋วโดยสารที่
จำหน่ายได้ในแต่ละวัน เป็นต้น นอกจากนี้ เส้นทางที่รถโดยสารแต่ละกลุ่มวิ่งให้บ ริการ มีหลาย
เส้นทางที่มีผู้ให้บริการให้บริการทับซ้อนกันหลายสาย หรือหลายบริษัทในสายรถโดยสารเดียวกัน 
รวมถึงในบางเส้นทางจะมีรถของทั้งขสมก.และบริษัทเอกชนร่วมวิ่งให้บริการด้วยกัน ซึ่งมักเป็น
เส้นทางที่มีผู้โดยสารใช้บริการจำนวนมาก หรือเป็นเส้นทางหลักในการเชื่อมต่ อกับระบบขนส่ง
ประเภทอ่ืน จึงเป็นปัจจัยกระตุ้นให้มีการแข่งขันสูงเพ่ือให้ได้จำนวนผู้โดยสารที่มากที่สุด เพ่ือรายได้ต่อ
เที่ยววิ่งที่สูงที่สุด เช่น ในเส้นทางของรถโดยสารสาย 8 จากท่ารถสะพานพระพุทธยอดฟ้าฯ ย่าน
ปากคลองตลาด ไปสิ้นสุดที่แฮปปี้แลนด์ ย่านลาดพร้าว ตลอดเส้นทางจะมีรถโดยสารสายต่าง ๆ วิ่ง
ร่วมบนเส้นทางเดียวกัน โดยบางสายวิ่งทับกันมากกว่า 10 กิโลเมตร ทำให้ผู้ประกอบการเอกชนร่วม
บริการที่มีรายได้ตามจำนวนตั๋วโดยสาร ต้องวางตารางเดินรถเพ่ือเฉลี่ยให้พนักงานแต่ละคนมีรายได้ที่
มากเพียงพอในแต่ละรอบวิ่ง ประกอบกับสภาพการจราจรในกรุงเทพที่ติดขัดและคาดการณ์ได้ยาก 
ทำให้พนักงานขับรถมีการวางกลยุทธเพ่ือให้สามารถรับผู้โดยสารให้ได้มากที่สุด และทำเวลาในแต่ละ
รอบให้ได้เร็วที่สุดเพ่ือให้ได้จำนวนรอบวิ่งที่มากขึ้น เพ่ือรายได้และเบี้ยเลี้ยงที่เพ่ิมขึ้น กลายเป็นปัจจัย
ที่กระตุ้นให้พนักงานมีพฤติกรรมการขับขี่ที่รีบร้อน และขาดความระมัดระวังได้ง่ายขึ้น ส่งผลให้เกิด
อุบัติเหตุและปัญหาในการโดยสารให้กับผู้โดยสารที่มาใช้บริการ  
 

ตารางที่ 1: เส้นทางการเดินรถของรถโดยสารสาย 8 และสายรถโดยสารที่วิ่งให้บริการในเส้นทาง
เดียวกัน 

เส้นทาง ระยะทาง (กม.) 
สายรถ 
ขสมก. 

สายรถเอกชน 
ระบบขนส่ง
สาธารณะอ่ืน 

สะพานพุทธฯ - วรจกัร 2 7ก, 73, 73ก 8 - 

วรจักร - โรงพยาบาลรามาธบิด ี 3.5 509 44 - 

โรงพยาบาลรามาธบิดี - อนุสาวรีย์ชยัสมรภูมิ 1.6 67, 509 44 - 

อนุสาวรีย์ชยัสมรภูมิ - ต้นถนนลาดพร้าว  
(ยูเนี่ยนมอลล์) 

6.5 502 27, 44 
BTSสายสีเขียว, 
MRTสายสีน้ำเงิน 

ต้นถนนลาดพร้าว (ยูเนี่ยนมอลล์)  
- MRT ลาดพร้าว 

1.8 
96, 145, 502, 517, 
545 

27, 44, 92, 122, 
182 

MRTสายสีน้ำเงิน 

MRT ลาดพร้าว - ประดษิฐ์มนูธรรม 4.1 96, 145, 502, 545 
27, 44, 92, 122, 
182 

- 

ประดิษฐ์มนูธรรม - ตลาดแฮปปี้แลนด ์ 4.9 96, 145, 502, 545 
27, 44, 92, 122, 
182 

- 
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จากข้อมูลข้ างต้นสอดคล้องกับข้อร้องเรียนการบริการรถโดยสารประจำทางใน
กรุงเทพมหานครในช่วงเดือนมกราคม 2557 ถึง มิถุนายน 2561 พบว่ารถโดยสารสาย 8 มีจำนวนข้อ
ร้องเรียนการบริการมากที่สุดเป็นอันดับ 1 จำนวน 528 รายการจากทั้งหมด 10,276 รายการ
ร้องเรียน  คิดเป็นร้อยละ 5.2 ของข้อมูลกลุ่มตัวอย่างทั้งหมดจาก 215 เส้นทาง และมีรถโดยสารอีก
สองสายที่วิ่งให้บริการในเส้นทางช่วงลาดพร้าวเช่นเดียวกับสาย 8 ที่อยู่ใน 10 เส้นทางรถโดยสาร
ประจำทางที่มีข้อมูลการร้องเรียนการบริการมากที่สุดเช่นกัน ได้แก่ สาย44 จำนวน 281 รายการ 
และสาย 122 จำนวน 254 รายการ ในขณะที่เส้นทางเดินรถของขสมก. ที่มีการร้องเรียนมากท่ีสุดคือ
สาย145 จำนวน 136 รายการ  ทั้งนี้ ยังไม่รวมข้อมูลการร้องเรียนผ่านทางสายด่วนขสมก. 1348 และ
ฐานข้อมูลอื่น ๆ ของขสมก. และบริษัทเดินรถเอกชนร่วมบริการ (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2561) 
ซึ่งหากทำการศึกษาข้อมูลรายงานด้านการบริการและรูปแบบการประกอบการเดินรถของรถประจำ
ทางประเภทเอกชนร่วมบริการสายอ่ืน ๆ จะพบว่า แม้ว่าจะมีจำนวนข้อร้องเรียนที่น้อยกว่า แต่หัวข้อ
การร้องเรียนของผู้ให้บริการรถโดยสารเอกชนสายอ่ืน ๆ ก็มีลักษณะข้อร้องเรียนการบริการใน
ลักษณะที่คล้ายกัน ดังนั้นการยกกรณีของรถประจำทางสาย 8 ขึ้นมาเป็นตัวอย่างในการศึกษา มิได้มี
เจตนาที่จะพุ่งประเด็นเรื่องความไม่ได้มาตรฐานของการบริการเฉพาะรถโดยสารสาย 8 เพียงกลุ่ม
เดียว แต่เป็นการยกตัวอย่างการให้บริการที่ไม่มีการกำหนดรูปแบบของผู้ประกอบการ และการ
จัดการรายได้ให้แก่พนักงานที่ชัดเจน ซึ่งทำให้เกิดความเหลื่อมล้ำในเชิงของรายได้และระดับการ
บริการดังกล่าวข้างต้น 

รูปแบบการให้ค่าตอบแทนพนักงานเดินรถของกลุ่มบริษัทเอกชนร่วมบริการส่วนใหญ่ จะ
ได้รับตามปริมาณตั๋วโดยสารที่จำหน่ายได้ โดยได้รับส่วนแบ่งอยู่ที่ใบละ 1 บาท สำหรับพนักงานขับรถ 
และใบละ 0.50 บาท สำหรับพนักงานเก็บค่าโดยสาร โดยไม่มีการันตีค่าแรงขั้นต่ำทั้งแบบรายวันหรือ
รายเดือนให้กับพนักงาน แม้ว่าในบางบริษัทอาจมีการจ่ายเบี้ยเลี้ยงหรือช่วยเหลือค่าอาหารเฉลี่ย
ประมาณ 50-100 บาทต่อคนต่อวัน แต่จะได้รับเมื่อพนักงานมาทำงานตามเวลาและวิ่งรถได้ตามรอบ
ที่กำหนด หรืออีกกลุ่มหนึ่งผู้ประกอบการที่มีพนักงานขับรถแบบเช่าเหมารถรายวัน พนักงานที่
ลงทะเบียนกับทางบริษัทเดินรถสามารถนำรถไปวิ่งให้บริการในเส้นทางที่กำหนดของสายนั้น ๆ ได้โดย
ไม่กำหนดระยะเวลาการเช่ารถ ระยะเวลาวิ่งต่อรอบการให้บริการ และจำนวนเที่ยววิ่งให้บริการในแต่
ละวัน รายได้ทั้งหมดจะมาจากการขายตั๋วโดยสารแล้วหักต้นทุนค่าเช่ารถตามจำนวนวัน ค่าเชื้อเพลิง 
และค่าแรงของพนักงานเก็บค่าโดยสาร รายได้ที่เหลือจะเป็นรายได้ของผู้เช่ารถหรือพนักงานขับรถ 
พนักงานขับรถต้องแบกรับภาระค่าใช้จ่ายในการเดินรถทั้งหมดในการให้บริการ ซึ่งการจัดการรายได้
ให้กับพนักงานทั้งสองลักษณะนี้ ส่งเสริมให้พนักงานมีทัศนคติต่อการบริการในเชิงของการแข่งขัน
เพ่ือให้สามารถรับผู้โดยสารได้จำนวนมากที่สุดเป็นสำคัญ เพ่ือสร้างรายได้สูงสุดในแต่ละเที่ยววิ่ง เกิด
เป็นพฤติกรรมการใช้ความเร็วเกินกำหนดในการขับขี่ ขับแซง ขับปาด เพ่ือแย่งเข้ารับผู้โดยสารที่ป้าย 
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หรือจอดรับ-ส่งผู้โดยสารกันบนท้องถนน โดยเฉพาะเส้นทางที่มีจำนวนสายรถที่วิ่งให้บริการทับซ้อน
กันหลายสาย ยิ่งเพ่ิมอัตราการแข่งขันให้สูงขึ้น อีกทั้งบริษัทผู้ประกอบการจะไม่สามารถควบคุม
พฤติกรรมการขับขี่และการบริการของพนักงานเดินรถได้อย่างเหมาะสม เนื่องจากพนักงานขับรถส่วน
ใหญ่ไม่ได้ถูกบรรจุเป็นพนักงานประจำ อิทธิพลของบริษัทผู้ประกอบการจะเป็นในลักษณะของเจ้าของ
รถเช่าเท่านั้น ไม่สามารถกำกับดูแล หรือสร้างเงื่อนไขการทำงานให้กับพนักงานขับรถให้เป็นไปอย่าง
เหมาะสมได้ เมื่อเกิดอุบัติเหตุหรือข้อร้องเรียนการบริการจากผู้โดยสาร จึงยากที่จะเกิดการแก้ไขให้
เหมาะสมได้อย่างเป็นรูปธรรม อีกทั้ง ความแตกต่างของระดับการจัดการผู้ประกอบการที่ต่างกัน
ระหว่างกลุ่มรถโดยสารเอกชนร่วมบริการ และกลุ่มรถโดยสารขสมก.ยังทำให้กลไกการสร้างมาตรฐาน
การบริการภาครัฐและประชาชนคาดหวังไม่ถูกนำมาใช้ในการให้บริการได้จริง เนื่องแผนการพัฒนา
ระบบขนส่งมวลชนต่าง ๆ ที่ภาครัฐประกาศสนับสนุนไม่สามารถนำไปประกาศใช้ได้กับรถของกลุ่ม
เอกชนร่วมบริการ เช่น สิทธิลดหย่อนต่าง ๆ แก่ผู้มีสิทธิลดหย่อนตามพรบ. ผู้สูงอายุ ผู้พิการ และ
ทหารตำรวจในเครื่องแบบ หรือโครงการรถเมล์ฟรี (พ.ศ.2551-2558) และโครงการบัตรโดยสารราย
เดือน ซึ่งสามารถใช้ได้กับรถประจำทางของขสมก.แต่จะไม่สามารถใช้กับรถโดยสารในกลุ่มเอกชนฯได้ 
เป็นต้น ทั้งนี้ ด้วยข้อจำกัดของรูปแบบผู้ประกอบการที่มีเงื่อนไขในการสร้างรายได้และรูปแบบผล
ประกอบการที่แตกต่างกัน ซึ่งการที่ภาครัฐยังไม่สามารถกำกับดูแลมาตรฐานของผู้ประกอบการเดินรถ
ได้ด้วยเงื่อนไขเดียวกัน ย่อมทำให้ผู้โดยสารเสียประโยชน์ในการเดินทางจากสวัสดิการที่รัฐได้วางแผน
ไว้ในภาพรวม 

จากข้อมูลสถิติจำนวนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจำทางมีแนวโน้มจำนวนผู้โดยสารลดลง 
ในขณะที่สถิติจำนวนผู้โดยสารระบบราง และสถิติการจดทะเบียนรถยนต์ส่วนบุคคลมีอัตราเพ่ิมขึ้น
อย่างต่อเนื่อง ซึ่งสัมพันธ์กับข้อมูลบันทึกข้อร้องเรียนการบริการรถโดยสารประจำทางผ่านเว็บไซต์ของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพที่พบว่าหัวข้อการร้องเรียนของผู้โดยสารมีมากที่สุดในเรื่องจำนวนรถ
และเวลาในการให้บริการ พฤติกรรมการขับขี่รถโดยสารที่ไม่ปลอดภัย และพฤติกรรมการบริการที่ไม่
น่าพึงพอใจของพนักงานเดินรถ โดยระดับความพึงพอใจการบริการของพนักงานเดินรถประเภท
เอกชนร่วมบริการอยู่ในระดับที่ควรปรับปรุงในหลายเส้นทาง ด้วยเหตุนี้  นอกจากตัวแปรที่
ผู้ประกอบการควบคุมได้ยากอย่างเรื่องระดับความสะดวกสบายของรถประจำทางที่น้อยกว่ารถ
ส่วนตัว และเรื่องการจัดการเวลาที่ใช้ในการเดินทางของแต่ละเส้นทางที่ได้รับผลกระทบจากสภาพ
การจราจรโดยรวมแล้ว ผู้ประกอบการควรพิจารณาการพัฒนาคุณภาพการให้บริการให้ดีขึ้ นอย่าง
เร่งด่วน เพราะแม้ว่าค่าโดยสารของรถโดยสารประจำทางจะถูกกว่าระบบขนส่งสาธารณะอ่ืน แต่หาก
ไม่สามารถพัฒนาคุณภาพการบริการให้ดีได้อย่างต่อเนื่อง อาจส่งผลให้ความต้องการโดยสารรถ
ประจำทางยิ่งมีจำนวนลดลง ผู้โดยสารส่วนใหญ่จะตัดสินใจเลือกเดินทางด้วยรูปแบบการเดินทาง อ่ืน 
ๆ ที่คาดการณ์เวลาเดินทางได้และมีระดับการบริการที่ดีกว่าแทน ซึ่งจะทำให้ผลประกอบการเดินรถ
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ของผู้ให้บริการยิ่งลดต่ำลง และทำให้โอกาสในการส่งเสริมและพัฒนาการบริการในอนาคตเป็นไปได้
ยากยิ่งข้ึน  

งานวิจัยนี้ เป็นการวิเคราะห์อิทธิพลของปัจจัยด้านรูปแบบการทำงานและรายได้ของ
พนักงาน ต่อพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงาน และพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างระดับความพึงพอใจ
รายได้ของพนักงาน ขับรถ กับระดับความพึงพอใจในคุณภาพการบริการที่พนักงานขับรถผลิตให้แก่
ผู้โดยสารรถประจำทางในกรุงเทพมหานคร เพ่ือใช้ผลการวิเคราะห์จากกลุ่มตัวอย่างเป็นเกณฑ์ในการ
พิจารณาข้อกำหนดในการจัดการค่าตอบแทนการทำงานที่เหมาะสมให้แก่พนักงานขับรถโดยสาร
ประจำทางทั้งในกรุงเทพมหานครได้ในอนาคต ในเชิงของการพัฒนาคุณภาพชีวิตและการจัดการ
ค่าตอบแทนการทำงานอย่างเหมาะสมแก่บุคลากรผู้ให้บริการเดินรถ เพื่อให้บุคลากรมีแรงจูงใจในการ
ทำงานที่จะผลิตการบริการที่สะดวก ปลอดภัย และได้มาตรฐานให้กับผู้โดยสารโดยไม่ต้องกังวลเรื่อง
ภาระค่าเช่าและค่าใช้จ่ายในการซ่อมบำรุงรถ เพ่ือหลีกเลี่ยงปัจจัยที่เอ้ือให้เกิดพฤติกรรมการขับขี่ท่ีไม่
ปลอดภัยดังที่กล่าวมาข้างต้น นอกจากนี้ หน่วยงานผู้กำกับดูแลการเดินรถสามารถเห็นถึงปัจจัยด้าน
ผู้ประกอบการที่มีผลต่อระดับคุณภาพการให้บริการเดินรถโดยสารประจำทาง สามารถใช้ทรัพยากรที่
มีอยู่เพ่ือผลิตการบริการรถโดยสารประจำทางที่มีคุณภาพ สนับสนุนให้ผู้ประกอบการเกิดการแข่งขัน
ในเชิงพัฒนา ด้วยการสร้างกลไกค่าตอบแทนการบริการจากระดับค่าโดยสารที่เหมาะสมต่อไป ให้
สอดคล้องกับมติคณะรัฐมนตรีด้านการกำหนดนโยบายและแผนพัฒนาด้านการขนส่งสาธารณะของ
กรุงเทพมหานครอย่างยั่งยืน  
 
1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

1. เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับความพึงพอใจของพนักงานขับรถ
โดยสารประจำทางต่อค่าตอบแทนการทำงาน และปัจจัยที่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในค่าตอบแทน
การทำงาน 

2. เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างระดับความพึงพอใจจากการใช้บริการรถโดยสารประจำ
ของผู้โดยสาร และปัจจัยที่มีผลต่อระดับความพึงพอใจต่อคุณภาพการบริการ 

3. เพ่ือเปรียบเทียบและหาความสัมพันธ์ระหว่างค่าตอบแทนการทำงาน ต่อระดับความพึง
พอใจในการบริการของผู้โดยสาร ระหว่างกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารประจำทางในองค์กร
ของผู้ประกอบการแต่ละประเภท 

 
1.3 คำถามของการศึกษา 

1. รูปแบบการให้ค่าตอบแทนและสวัสดิการแก่พนักงานขับรถโดยสารที่แตกต่างกัน มี
ความสัมพันธ์ต่อระดับความพึงพอใจของพนักงานขับรถโดยสารหรือไม่ 
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2. ความแตกต่างของรูปแบบค่าตอบแทนและสวัสดิการของพนักงานขับรถโดยสารแต่ละ
ประเภทมีความสัมพันธ์ต่อระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารรถโดยสารประจำทางกลุ่มตัวอย่างหรือไม่ 

3. จำนวนชั่วโมงการทำงานที่แตกต่างกันของพนักงานขับรถโดยสารในแต่ละประเภท
ผู้ประกอบการ มีความสัมพันธ์กับระดับความพึงพอใจในรายได้ของพนักงานขับรถ และระดับความพึง
พอใจในการบริการ 

 
1.4 สมมติฐานการศึกษา 

1. การให้ค่าตอบแทนและสวัสดิการที่แตกต่างกันของผู้ประกอบการแต่ละราย มีผลต่อระดับ
ความพึงพอใจต่อรายได้ของพนักงานขับรถโดยสารที่แตกต่างกัน 

2. การให้ค่าตอบแทนและสวัสดิการที่แตกต่างกันของผู้ประกอบการแต่ละราย ส่งผลต่อ
ระดับคุณภาพการบริการของพนักงานเดินรถ ที่พิจารณาแทนด้วยระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารที่
มีต่อการบริการและการขับขี่ของพนักงานขับรถ 

3.  การให้บริการของพนักงานขับรถโดยสารที่มีจำนวนชั่วโมงการทำงานสูงกว่า 8 ชั่วโมงต่อ
วัน หรือมีเงื่อนไขเชิงรายได้สนับสนุนให้ต้องทำงานเกินกว่า 8 ชั่วโมงต่อวัน มีผลต่อระดับความพึง
พอใจต่อรายได้ของพนักงาน 

 
1.5 ขอบเขตของการศึกษา 
 การศึกษานี้พิจารณาภายใต้สมมติฐานความสัมพันธ์ของรูปแบบค่าตอบแทนและสวัสดิการ
การทำงานของพนักงานขับรถโดยสารประจำทาง กับระดับคุณภาพการให้บริการรถโดยสารประจำ
ทางในกรุงเทพมหานคร โดยใช้ข้อมูลการร้องเรียนการบริการจากผู้โดยสารที่แสดงความคิดเห็นต่อ
การให้บริการ ร่วมกับการทำแบบสอบถามพนักงานขับรถโดยสาร และผู้โดยสารผู้ใช้บริการในเส้นทาง
กลุ่มตัวอย่าง เพ่ือนำข้อมูลมาเปรียบเทียบข้อมูลและวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร และ
นำเสนอผลการศึกษาในเชิงนโยบายต่อไป 
  
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. สามารถหาความสัมพันธ์ระหว่างคุณภาพการบริการ กับรูปแบบการจัดการค่าตอบแทน
และสวัสดิการแก่พนักงานขับรถ เพ่ือวางแนวทางการจัดการด้านบุคลากร ค่าตอบแทน และลักษณะ
การทำงานของพนักงานขับรถโดยสารประจำทางที่เหมาะสมและได้มาตรฐาน เพ่ือให้ผู้โดยสารได้รับ
การบริการที่มีคุณภาพและปลอดภัยในการเดินทาง 

2. สามารถหาความสัมพันธ์ระหว่างคุณภาพการบริการ กับรูปแบบองค์กรของผู้ประกอบการ
และการบริหารการเดินรถโดยสารประจำทาง เพ่ือวิเคราะห์หาแนวทางในการจัดการเส้นทางการเดิน
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รถ และปริมาณรถโดยสารประจำทางที่วิ่งให้บริการในแต่ละเส้นทางอย่างเหมาะสม ตามความ
ต้องการเดินทาง เพื่อลดโอกาสการแข่งขันที่มากเกินไปของระหว่างผู้ประกอบการเดินรถ เพื่อคุณภาพ
การบริการ และลดโอกาสการเกิดอุบัติเหตุของรถประจำทางขณะให้บริการบนท้องถนน 

3. สามารถใช้การศึกษาเพ่ือเป็นข้อมูลสำหรับการนำเสนอประกอบการพิจารณารูปแบบการ
บริหารจัดการใบอนุญาตประกอบการเดินรถโดยสารประจำทาง และเงื่อนไขในการให้บริการที่
เหมาะสมกับลักษณะการเดินทางในปัจจุบัน ในด้านการพัฒนาคุณภาพการบริการรถโดยสาร
สาธารณะ 
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บทที่ 2 
แนวคิดทฤษฎีและงานวิจยัที่เกี่ยวข้อง 

 
2.1 ความรู้พื้นฐานเกี่ยวกับการให้บริการรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพมหานคร 

2.1.1 ความหมายของรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพมหานคร 
“รถเมล์” หรือรถโดยสารประจำทาง เป็นระบบขนส่งมวลชนทางบกประเภทล้อยางขนาด

ใหญ่ เริ่มให้บริการครั้งแรกในพ้ืนที่อำเภอพระนคร จังหวัดกรุงเทพมหานครในปี พ.ศ.2450 โดยพระ
ยาภักดีนรเศรษฐ หรือนายเลิศ เศรษฐบุตร ในเส้นทางจากสะพานยศเส (แยกกษัตริย์ศึก) ถึงประตูน้ำ
สระปทุม แล้วจึงขยายเส้นทางให้บริการจากแยกกษัตริย์ศึกไปถึงบางลำพู ในปี พ.ศ.2456 และขยาย
พ้ืนที่การให้บริการ ทั่วเขตกรุงเทพมหานครโดยมีผู้ให้บริการเพียงรายเดียวมาโดยตลอด จนเกิดการ
ปฏิรูปการให้บริการครั้งแรกในปี พ.ศ.2476 เพ่ือเชื่อมเส้นทางการให้บริการระหว่างฝั่งพระนครและ
ธนบุรี โดยเริ่มมีหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ หน่วยงานราชการ และผู้ประกอบการเอกชนตั้งบริษัทและเลือก
เส้นทางเพ่ือเดินรถให้บริการในเส้นทางเพ่ิมเติม รวมกว่า 28 ราย เมื่อมีผู้ให้บริการมากขึ้นสามารถ
ช่วยเพ่ิมความสะดวกให้แก่ผู้โดยสารได้มากขึ้น แต่ก็ทำให้เกิดการแข่งขันที่รุนแรงระหว่างกลุ่มผู้
ให้บริการ เนื่องจากผู้ประกอบการต่างก็ต้องการวิ่งในเส้นทางที่มีผู้โดยสารจำนวนมากเพ่ือให้ได้รายได้
มากที่สุด จึงเกิดปัญหาการทับซ้อนกันของเส้นทางให้บริการ อีกทั้งรูปแบบการให้บริการผู้โดยสารยัง
ไม่มีมาตรฐานชัดเจน สร้างปัญหาในการกำกับดูแลความเรียบร้อยและคุณภาพการบริการเดินรถ
ประจำทางให้กับประชาชน รัฐบาลจึงพิจารณาออกพระราชบัญญัติการขนส่งในปี พ.ศ.2497 เพ่ือ
ควบคุมให้ผู้ประกอบการรถโดยสารประจำทางทุกรายต้องขอรับใบอนุญาตประกอบการขนส่งจากทาง
ราชการก่อนจึงจะสามารถนำรถมาวิ่งให้บริการได้ เพ่ือจำกัดจำนวนและคัดเลือกกลุ่มผู้ให้บริการ แต่ก็
ยังไม่สามารถแก้ปัญหาได้เบ็ดเสร็จ จนกระทั่งเกิดวิกฤตราคาน้ำมันในปี พ.ศ.2516 หลายบริษัทเริ่ม
ประสบปัญหาขาดทุนและเริ่มประกาศเลิกกิจการเนื่องจากไม่สามารถแบกรับต้นทุนราคาน้ำมันเพ่ือ
เดินรถให้บริการได้ต่อไป รัฐบาลจึงใช้โอกาสนี้ประกาศให้ผู้ประกอบการรถโดยสารประจำทางที่
เหลืออยู่ทั้งหมดรวมกิจการเข้าเป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจประเภทบริษัทจำกัดเพียงบริษัทเดียว โดยใช้
ชื่อ "บริษัทมหานครขนส่ง จำกัด” มีรัฐบาลถือหุ้นอยู่ 51% และเอกชนที่เข้าร่วมถือหุ้น 49% ก่อนจะ
ออกพระราชกฤษฎีกาจัดตั้งเป็นองค์กรของรัฐภายใต้ชื่ออย่างเป็นทางการว่า "องค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ - ขสมก." เมื่อวันที่ 1 ตุลาคม 2519 โดยจัดตั้งขึ้นเพ่ือบริหารการเดินรถประจำทางใน
กรุงเทพมหานคร และจัดการปัญหาการให้บริการจากการมีผู้ประกอบการหลายราย โดยกำหนดให้
จัดเก็บอัตราค่าโดยสารตามข้อกำหนดของกรมการขนส่งทางบก จนในปี พ.ศ.2526 การขยายตัวของ
ประชากรและการอยู่อาศัยในเขตเมืองเพ่ิมสูงขึ้น ปริมาณรถโดยสารประจำทางของขสมก. ที่วิ่ง
ให้บริการอยู่มีไม่เพียงพอกับความต้องการในการเดินทาง ทางกรมการขนส่งทางบกจึงได้กลับมา
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ประกาศอนุญาตให้บริษัทเอกชนเข้ามาลงทะเบียนเพื่อวิ่งรถให้บริการร่วมกับองค์การขนส่งกรุงเทพอีก
ครั้งหนึ่ง โดยให้บริการภายใต้การกำกับดูแลของขสมก. และให้ขสมก.เป็นผู้ออกใบอนุญาตการเดินรถ
ให้กับเอกชนแต่ละรายที่มาร่วมวิ่งบริการ และออกใบอนุญาตให้กับรถประจำทางประเภทอ่ืน เพ่ือ
ให้บริการตามพ้ืนที่ท้องถิ่นหรือในเขตชุมชน เช่น รถสองแถว รถรับจ้างประจำทางขนาดเล็ก (รถ
กระป๋อง หรือรถกระป๊อ) และรถตู้ประจำทาง เป็นต้น (องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2561)  

 
2.1.2 ประเภทของผู้ประกอบการรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพมหานคร 
กลุ่มผู้ประกอบการรถโดยสารประจำทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลแบ่งออกได้

เป็นสองกลุ่มใหญ่ๆ คือ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และกลุ่มเดินรถโดยสารเอกชนร่วม
บริการ ซึ่งมีรูปแบบกลุ่มผู้ประกอบการ 3 แบบ ได้แก่ บริษัทเป็นกลุ่มสหกรณ์ บริษัทจำกัด และ
ผู้ประกอบการแบบบุคคลธรรมดาที่มีรถจดทะเบียนให้บริการเป็นรถโดยสารประจำทาง โดยวิ่งรถ
ให้บริการเองและให้พนักงานขับรถคนอื่นเช่าขับให้บริการในเส้นทางที่ตนได้รับใบอนุญาต ซึ่งปัจจุบัน
ผู้ประกอบการกลุ่มนี้ได้ถูกยุบรวมเป็นกลุ่มสหกรณ์เดินรถ หรือกลุ่มบริษัทเดินรถ เพ่ือให้มีเสถียรภาพ
ทางการเงินในการบริหารจัดการเดินรถมากขึ้น ทั้งนี้ การให้บริการเดินรถโดยสารของแต่ละบริษัทที่
ผ่านมามีการดำเนินงานด้วยรูปแบบที่แตกต่างกัน ทั้งรูปแบบการบริหารจัดการองค์กร ฝูงรถ และ
บุคลากร รวมถึงต้นทุนในการผลิตบริการและการสนับสนุนจากภาครัฐที่บริษัทเอกชนได้รับมีความ
แตกต่างจากขสมก. ผู้โดยสารรถเอกชนจึงไม่สามารถใช้สิทธิลดหย่อนต่าง ๆ ได้ตามเงื่อนไขการ
ให้บริการที่รัฐกำหนดให้กับขสมก. ได้อย่างเต็มที่ รวมถึงการจัดการปัญหาด้านคุณภาพการบริการ 
อาทิเช่น ปัญหาพฤติกรรมการขับขี่อันตราย การใช้ความเร็วสูงในการขับขี่เพ่ือแข่งขันทำรอบและแย่ง
รับ-ส่งผู้โดยสาร โดยเฉพาะในเส้นทางที่มีสายรถโดยสารประจำทางทับซ้อนกันหลายสาย  หรือปัญหา
พฤติกรรมและมารยาทการให้บริการของพนักงานที่ขสมก. ไม่สามารถเข้าไปกำกับดูแลได้เองอย่าง
เต็มที่ คณะรัฐมนตรีจึงมีมติให้โอนการกำกับดูแลการเดินรถขนส่งเอกชนร่วมบริการทั้งหมดจาก
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพไปอยู่ภายใต้การกำกับของกรมการขนส่งทางบก และถือว่ากลุ่ม
บริษัทเอกชนร่วมบริการรับใบอนุญาตเดินรถโดยตรงจากกรมการขนส่งทางบกเช่นเดียวกับขสมก. 
เพ่ือให้สามารถกำกับดูแลผู้ประกอบการเดินรถเอกชนได้อย่างเหมาะสม และสามารถประกาศใช้
เงื่อนไขการให้บริการต่าง ๆ ได้อย่างเต็มที ่

ปัจจุบันเส้นทางให้บริการรถโดยสารประจำทางในปัจจุบันทั้งหมด 215 เส้นทาง แบ่งเป็น
เส้นทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพทั้งหมด 8 เขตการเดินรถ จำนวน 126 เส้นทาง รวม
เส้นทางที่ขึ้นทางด่วน 22 เส้นทาง และเส้นทางของรถโดยสารประจำทางร่วมบริการ จำนวน 115 
เส้นทาง โดยมีเส้นทางที่มีรถโดยสารของขสมก. และกลุ่มรถร่วมบริการวิ่งให้บริการร่วมกันจำนวน 26 
เส้นทาง (รายการเส้นทางเดินรถโดยสารประจำทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ , วิกิพีเดีย, 18 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 10 

มิถุนายน 2562)  ด้านปริมาณจำนวนรถประจำทางที่ให้บริการ ข้อมูลกรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 
18 มิถุนายน 2562 มียอดแจ้งจดทะเบียนมีทั้งสิ้น 3,005 คัน แบ่งเป็นรถธรรมดา 1,520 คัน รถปรับ
อากาศ 1,485 คัน (แ. องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2562) มีจำนวนรถประจำทางจดทะเบียนทั้งหมด 
7,270 คัน โดยแบ่งเป็นรถของขสมก. ประเภทรถร้อน 1,520 คัน รถปรับอากาศ 1,485 คัน รถเช่าวิ่ง
ในนามของขสมก. 117 คัน และรถของบริษัทเอกชนร่วมบริการ ประเภทรถร้อน 1 ,870 คัน รถปรับ
อากาศ 1,396 คัน และรถมินิบัส 882 คัน ไม่นับรวมรถเล็กในซอย (รถสองแถว รถกระป๋อง หรือรถ
กระป๊อ) รถตู้โดยสารปรับอากาศ และรถตู้ CNG เชื่อมต่อท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 1: แสดงแผนภาพสัดส่วนเส้นทางการให้บริการรถประจำทางของขสมก. และกลุ่มเอกชนร่วม

บริการ 
 

2.1.3 พนักงานขับรถโดยสารประจำทาง 
 อาชีพพนักงานขับรถโดยสารประจำทางเป็นอาชีพที่ต้องทำงานอยู่บนรถต่อเนื่อง 2-3 ชม. 
ต่อเที่ยวการเดินทางสำหรับการเดินทางในเขตเมือง หรือมากกว่า  3 ชั่วโมงสำหรับการเดินทาง
ระหว่างเมือง โดยปกติแล้วจะไม่สามารถหยุดแวะพักได้จนกว่าจะถึงท่ารถที่ปลายทาง เนื่องจาก
จะต้องทำเวลาให้สามารถขนส่งผู้โดยสารให้ได้ตามตารางเวลา สำหรับพนักงานขับรถโดยสารประจำ
ทางในกรุงเทพมหานคร จะมีรอบการทำงานวันละ 2-3 เที่ยว (ไป-กลับนับเป็น 1 เที่ยว) เที่ยวละ
ประมาณ 2-4 ชั่วโมงไม่รวมรอบการทำงานล่วงเวลา โดยระยะเวลาแต่ละรอบขึ้นกับระยะทางและ
สภาพการจราจรในแต่ลช่วงเวลา ดังนั้น ช่วงเวลาที่พนักงานจะได้พักผ่อนและรับประทานอาหารได้ 
คือช่วงที่เดินทางถึงท่ารถและพักรอเพ่ือออกวิ่งในรอบงานถัดไป ซึ่งในปัจจุบันยังพบว่าท่ารถโดยสาร
ทั้งของขสมก. และของบริษัทเอกชนร่วมบริการมีพ้ืนที่สวัสดิการสำหรับพักผ่อนและทานอาหารไม่
เพียงพอ บางแห่งไม่มีห้องน้ำที่ถูกสุขลักษณะให้แก่พนักงาน เป็นสภาพแวดล้อมในพ้ืนที่ส่วนกลางของ

     

รถเอกชนร่วมบริการ 
เส้นทาง
ปกติ78 
เส้นทาง รถขสมก. 

89 
เส้นทาง 

 

26 
เส้นทาง 

 ทางด่วน 
22 

เส้นทาง 
เส้นทางที่ให้บริการร่วมกัน 
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ท่ารถที่ไม่เอ้ือต่อการพักผ่อนและสร้างกำลังใจในการทำงาน นำมาซึ่งความเครียดสะสมเพ่ิมเติมจาก
ความเหนื่อยล้าจากสภาพการจราจรบนท้องถนนที่ติดขัดตลอดเวลา ความกดดันจากการเร่งรีบเพื่อทำ
รอบ และการเร่งทำยอดให้ได้จำนวนผู้โดยสารให้ได้มากที่สุดเพ่ือให้ได้รายได้ต่อเที่ยวมากที่สุด ซึ่ง
ปัจจัยดังกล่าวส่งผลเสียต่อสุขภาพร่างกายและสุขภาพจิตของพนักงานในระยะยาว หากไม่ได้รับการ
ดูแลและไม่ได้พักผ่อนที่เหมาะสมและเพียงพอ 
 อีกนัยหนึ่ง เนื่องจากอาชีพพนักงานขับรถโดยสาร มีรายได้ต่อเดือนไม่สูงนัก มีความก้าวหน้า
ในสายอาชีพค่อนข้างน้อย ประกอบกับสภาพกายภาพของยานพาหนะที่ทรุดโทรม ไม่ทันสมัย และ
พฤติกรรมเชิงลบของพนักงานตามข่าวต่าง ๆ อาชีพนี้จึงมักถูกสังคมมองว่างานที่ลำบาก ไม่มีเกียรติ 
และไม่มีความก้าวหน้าในอาชีพ ทำให้บุคลากรที่อยู่ในสายงานขาดแรงจูงใจในการพัฒนาคุณภาพงาน 
และทำให้จำนวนผู้สมัครใหม่มีความสนใจในอาชีพนี้น้อยลง  

 
2.1.4 ผู้โดยสารรถประจำทางในกรุงเทพมหานคร 
ผู้โดยสารรถประจำทางจะได้รับการคุ้มครองสิทธิเป็นเงื่อนไขในการใช้บริการ แลกกับค่า

โดยสารที่จ่ายให้กับผู้ประกอบการ โดยผู้โดยสารรถประจำทางในกรุงเทพฯ มีสิทธิขั้นพื้นฐานในการใช้
บริการที่ร่างและกำหนดโดยมูลนิธิเพ่ือผู้บริโภค มูลนิธิสาธารณสุขแห่งชาติ เครือข่ายลดอุบัติเหตุ และ
ภาคีด้านการขนส่งและความปลอดภัยต่าง ๆ โดยกำหนดไว้ทั้งหมด 10 ข้อ ดังนี้ 

1. สิทธิ ที่จะได้รับข้อมูลข่าวสาร ทั้งคำพรรณนาคุณภาพเกี่ยวกับบริการรถโดยสาร และ
ความคุ้มครองตามกรมธรรม์ประกันภัยที่ถูกต้องเป็นจริงอย่างครบถ้วน 

2. สิทธิที่จะได้รับความเป็นธรรมในด้านสัญญา และราคาค่าบริการ 

3. สิทธิในการเลือกใช้บริการรถโดยสารด้วยความสมัครใจ และปราศจากการชักจูงอันไม่เป็น
ธรรม 

4. สิทธิที่จะได้รับความปลอดภัยในทุก ๆ ด้านจากการใช้บริการรถโดยสาร 

5. สิทธิที่จะได้รับการบริการจากรถโดยสารและผู้ให้บริการที่มีคุณภาพมาตรฐาน 

6. สิทธิ ในการร้องเรียน หรือฟ้องร้องเพ่ือให้ผู้ให้บริการหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องดำเนินการ
แก้ไข ปัญหา เยียวยา หรือชดใช้ความเสียหายที่เกิดข้ึน 

7. สิทธิที่จะได้รับการชดใช้ความเสียหายทั้งทางร่างกาย อนามัย เสรีภาพ ทรัพย์สิน หรือสิทธิ
อ่ืน ๆ ที่ถูกละเมิด 

8. สิทธิที่จะได้รับการชดใช้ความเสียหายจากการประกันภัยโดยไม่มีการประวิงเวลา หรือ
บังคับให้ประนีประนอมยอมความ 

9. สิทธิที่จะได้รับการชดใช้ความเสียหายด้วยหลักแห่งพฤติการณ์และความร้ายแรงแห่ง
ละเมิด 
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10. สิทธิที่จะรวมตัวกันเพ่ือพิทักษ์สิทธิของตนและผู้อื่น 

โดยข้อกำหนดข้างต้นมีไว้เพ่ือรักษาสิทธิให้แก่ผู้โดยสาร และเป็นการบอกขอบเขตการทำงานให้แก่
พนักงานเดินรถทุกคนทราบเพ่ือเป็นพ้ืนฐานในการให้บริการ ให้สัมพันธ์กับความต้องการใช้บริการ 
และสร้างความสะดวกสบาย และความปลอดภัยให้กับผู้โดยสารเป็นสำคัญ  นอกจากนี้ เวลาในการ
เดินทาง ความแน่นอนของตารางเวลา และเส้นทางที่ให้บริการก็เป็นปัจจัยที่สำคัญที่จะทำให้ผู้โดยสาร
เลือกเดินทางด้วยรถโดยสารประจำทาง เพราะถึงแม้ว่าราคาค่าโดยสารจะถูกกว่าการบริการรูปแบบ
อ่ืน แต่หากไม่สามารถควบคุมคุณภาพการบริการ และเวลาในการเดินทางให้กับผู้โดยสารได้แล้วนั้น 
ผู้โดยสารอาจมีระดับความพึงพอใจในการบริการที่ลดลง และมีแนวโน้มเปลี่ยนไปใช้บริการขนส่ง
สาธารณะรูปแบบอื่นแทนการเดินทางด้วยรถโดยสารประจำทาง (ศูนย์ข่าวเพื่อผู้บริโภค, 2565)  

ความเห็นของผู้โดยสารต่อบริการรถโดยสารประจำทางในเมืองโกตา คินาบาลู ประเทศ
มาเลเซีย แสดงว่าระดับความพึงพอใจในการบริการรถโดยสารขึ้นกับปัจจัยสำคัญสามประการได้แก่ 
ระดับความสะดวกสบายในการโดยสาร ระดับความสะดวกในการเข้าถึงระบบการบริการ และระดับ
ความปลอดภัยในการโดยสาร  โดยความสะดวกสบายในการใช้บริการเป็นปัจจัยหลักของการ
พิจารณาที่ใช้บริการ โดยต้องมีความสะดวกสบายกับผู้โดยสารหลากหลายแระเภท ทั้งผู้โดยสารปกติ 
ผู้พิการ หรือคนชรา เป็นต้น และแม้ว่ารถโดยสารขนาดเล็ก (Mini-bus) จะมีระดับความสะดวกใน
การเข้าถึงระบบการบริการค่อนข้างสูง แต่ก็มีระดับความไม่ปลอดภัยหรือโอกาสเสี่ยงในการเดินทาง
มากกว่ารถโดยสารประจำทางปกติ ทั้งนี้  ปัจจัยที่มีผลต่อความพึงพอใจการโดยสารอาจขึ้นกับ
พฤติกรรมการขับขี่ร่วมกับลักษณะทางกายภาพของยานพาหนะ และรูปแบบการให้บริการอีกด้วย 
(Noor & Foo, 2014)  

 
2.1.5 หน่วยงานกำกับการบริการเดินรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพมหานคร 
กรมการขนส่งทางบก สังกัดกระทรวงคมนาคม เป็นหน่วยงานรัฐที่กำกับดูแลการให้บริการรถ

โดยสารประจำทางในปัจจุบัน มีหน้าที่ออกใบอนุญาตการเดินรถโดยสารประจำทางให้กับ
ผู้ประกอบการ บริหารการให้บริการในภาพรวม ออกแบบเส้นทางให้บริการ และประเมินผลการ
ทำงานของพนักงานเพื่อพัฒนาคุณภาพการบริการ สำหรับกรณีข้อร้องเรียนและอุบัติเหตุต่าง ๆ ที่เกิด
จากการให้บริการ กรมการขนส่งทางบกมีหน้าที่สร้างมาตรการกำกับดูแลมาตรฐานการเดินรถให้อยู่
ภายใต้ในเงื่อนไขเดียวกันทั้งระบบ ทั้งในด้านความสะดวกสบายและความปลอดภัยในการโดยสารของ
ผู้โดยสาร เพื่อป้องกันและลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุจากความประมาทและพฤติกรรมการขับขี่
ไม่ปลอดภัยของพนักงานที่ และเพ่ิมความสะดวกสบายและความปลอดภัยในขณะเดินทางให้แก่
ผู้โดยสารรถประจำทางมากยิ่งข้ึน 
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2.2 งานทบทวนวรรณกรรม (Literature Reviews) 
 ในส่วนของการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการศึกษา ผู้วิจัยได้ศึกษาข้อมูลและองค์ความรู้ที่
เกี่ยวข้องกับการศึกษานี้จากงานวิจัยในอดีต หนังสือ และข่าวสารที่เกี่ยวข้อง เพ่ือใช้ประกอบการ
พิจารณาและวิเคราะห์สรุปผลข้อมูล โดยแบ่งหัวข้อของข้อมูลออกเป็นสามส่วน ดังนี้ 

2.2.1 ปัจจัยท่ีมีผลต่อคุณภาพการบริการรถโดยสารประจำทาง 
2.2.1.1) ด้านกายภาพ คุณภาพยานพาหนะ และการจัดการฝูงรถในการให้บริการ  
รถโดยสารที่ใช้วิ่งให้บริการในปัจจุบันจำนวนมากมีอายุการใช้งานมานานกว่า 15 ปี และบาง

คันใช้งานมาแล้วกว่า 20 ปี จึงมักพบเห็นรถโดยสารที่มีสภาพตัวถังรถและเครื่องยนต์ที่เสื่อมสภาพ 
หรือมีส่วนประกอบชำรุดผุพัง เช่น บานประตูหน้าต่างไม่สามารถผิดใช้งานได้ตามปกติ เบาะที่นั่งหัก
หรือโยก พ้ืนหรือหลังคามีรอยรั่ว เป็นต้น และพบค่าเฉลี่ยรายงานรถประจำทางเสียระหว่างให้บริการ
ประมาณ 4-5 คันต่อวัน (ช่วยแก้ว, 2561) แม้ว่าผู้ประกอบการส่วนใหญ่จะมีรอบการตรวจสอบสภาพ
รถโดยสารอยู่เป็นระยะ ตามรูปแบบการจัดการภายในของแต่ละบริษัท แต่ด้วยผลประกอบการที่
ต่ำลงทำให้บริษัทส่วนใหญ่ไม่มีงบการซ่อมบำรุงที่มากพอ ต้องเลือกที่จะซ่อมแซมหรือเปลี่ยนอุปกรณ์
ต่าง ๆ ที่ชำรุดไปตามแต่สภาพการใช้งาน ไม่สามารถซ่อมแซมหรือซื้อรถมาเปลี่ยนใหม่ได้ทั้งหมด ใน
กรณีท่ีพบว่าอุปกรณ์มีอายุการใช้งานที่นาน ซึ่งอาจมีความเสี่ยงต่อการชำรุดเสียหายหรือเป็นอันตราย 
แต่หากยังใช้งานได้ก็จะยังคงเก็บไว้ใช้งานต่อไป เช่น บานกระจกประตูรถหรือหน้าต่างรถ ราวจับยึด 
และเบาะที่นั่ง เป็นต้น ส่วนอุปกรณ์บางอย่างที่ชำรุดมากและสามารถซ่อมแซมหรือเปลี่ยนใหม่ได้ด้วย
ราคาที่ไม่สูงนัก บริษัทผู้ให้บริการก็จะทำการเปลี่ยนใหม่เพ่ือให้สามารถใช้งานได้ตามปกติ แต่สำหรับ
กลุ่มเครื่องยนต์ที่มีอะไหล่บางชนิดที่หายากหรือราคาแพง บางบริษัทก็จะใช้การประคองการใช้งาน
และบำรุงรักษากันไปตามสภาพด้วยอะไหล่อ่ืน ๆ ที่สามารถทดแทนได้ จึงเป็นที่มาของกรณีรถเสีย
ขณะวิ่งให้บริการให้เห็นกันอยู่บ่อยครั้ง แม้ว่าจะมีการประกาศให้ตรวจสอบมาตรฐานการให้บริการ 
และ ให้มีการตรวจเช็คสภาพทั้งรถของขสมก.และรถร่วมเอกชนอย่างต่อเนื่องโดยกรมการขนส่งทาง
บก เป็นประจำปีละ 2 ครั้ง นอกเหนือจากการตรวจสภาพรถตามตารางคู่มือก่อนออกจากท่าทุกครั้ง 
(บุญเปี่ยม, 2014)  
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รูปท่ี2: รถโดยสารประจำทางของขสมก. และบริษัทเอกชนร่วมบริการในกทม. 

 

ทั้งนี้ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ และผู้ประกอบการเอกชนหลายรายก็ได้ลงทุนสั่งนำเข้า
รถโดยสารใหม่ชนิดปรับอากาศเพ่ือเข้ามาทดแทนรถเก่า หรือเพ่ิมจำนวนรถใหม่เพ่ือวิ่งให้บริการใน
เส้นทางเดิมในหลายเส้นทาง แต่ด้วยความไม่สมบูรณ์ของฝูงยานพาหนะ บริษัทผู้ให้บริการจึงไม่
สามารถวางแผนการปล่อยรถได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในบางเส้นทางที่ผู้ประกอบการไม่สามารถซื้อรถ
เพ่ิม หรือซ่อมแซมรถให้กลับมาวิ่งใช้งานได้ ก็จะเหลือรถที่วิ่งให้บริการน้อยลงเรื่อย ๆ  ทำให้ผู้โดยสาร
ต้องรอรถนาน หรือไม่สามารถคาดการณ์เวลาการเดินทางได้เลย ซึ่งทำให้ประเด็นเรื่ องรถโดยสารไม่
เพียงพอ หรือมีสภาพที่ไม่พร้อมใช้งาน และให้ความรู้สึกไม่ปลอดภัยในการโดยสารถูกร้องเรียนเข้ามา
เป็นอันดับต้น ๆ ของฐานข้อมูลรายงานการบริการโดยขสมก.  

ในการเดินรถโดยสารประจำทางที่เมืองลาฮอร์ ประเทศปากีสถาน เส้นทางส่วนใหญ่จะมอบ
สัมปทานให้ผู้ประกอบการเอกชนท้องถิ่นมาประมูล แล้วไปบริหารจัดการการเดินรถเอง ทำให้ในบาง
เส้นทางมีผู้ประกอบการมากกว่า 1 ราย ที่วิ่งในเส้นทางเดียวกัน (คล้ายกับเส้นทางวิ่งของรถประจำ
ทางสาย 8 ในกทม.) บางเส้นทางผู้ประกอบการผูกขาดเก็บค่าโดยสารแพง บางเส้นทางรถน้อยไม่
เพียงพอให้บริการ ไม่มีตารางเวลาการเดินรถ และไม่มีการตรวจสอบดูแลความปลอดภัยด้าน
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อาชญากรรมอย่างทั่วถึง ในปี 2015 จึงได้มีการศึกษาเปรียบเทียบการให้บริการระหว่างรถของผู้
ให้บริการท้องถิ่นเดิม กับรถที่วิ่งให้บริการโดยบริษัทแดวู ประเทศเกาหลีใต้  (Daewoo – Korea) ที่
เข้ามาเสนอรัฐบาลเพ่ือขอทดลองวิ่งให้บริการตั้งแต่ปี 1999 พบว่ารถของบริษัทแดวูได้รับความนิยม
มากกว่า เนื่องจากสภาพของรถที่ใหม่ สะอาด และมิดชิด ทำให้ผู้โดยสารมีความพึงพอใจในระดับที่สูง 
รู้สึกปลอดภัยในการใช้บริการมากกว่า รวมถึงมีการจัดเตรียมพ้ืนที่ท่ารถ และจุดพักคอยให้แก่
ผู้โดยสารอย่างดี อำนวยความสะดวกให้แก่ผู้โดยสารในการรอรถและต่อรถที่ท่ารถมากกว่ารูปแบบ
การบริการของท้องถิ่นแบบเก่า ที่มีเพียงป้ายหยุดรถและที่นั่งสภาพทรุดโทรม  (Javid et al., 2015) 
และจากการวิจัยด้านการประเมินคุณภาพการบริการของบริการขนส่งสาธารณะในเมืองลาฮอร์ พบว่า
ค่าสัมประสิทธิ์จากการวิเคราะห์บ่งชี้ว่าระดับความพึงพอใจในคุณภาพการบริการโดยรวมของ
ผู้โดยสารรถมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น เมื่อบรรยากาศในการโดยสารและพนักงานมีการบริการที่มีคุณภาพดี 
(Abdullah et al., 2021) 

 
รูปที่3: ภาพรวมความพึงพอใจของประชาชนต่อคุณภาพการบริการรถโดยสารแดวู เมืองลาฮอร์  

ประเทศปากีสถาน (Javid et al., 2015) 
 
2.2.1.2) ด้านความคิดเห็นของพนักงานขับรถต่อสภาพแวดล้อมในการทำงาน 
นอกจากปัญหาเรื่องรายได้และหนี้สินส่วนตัวของพนักงานแล้ว พบว่าความเครียดจากสภาพ

การจราจรบนท้องถนน สภาพแวดล้อมของสถานที่ทำงาน และการทำงานล่วงเวลาเนื่องจากปัญหา
บุคลากรผู้ให้บริการมีไม่เพียงพอ นับเป็นปัจจัยสำคัญที่มีผลเสียต่อสุขภาพ และแนวโน้มในการขอลา
หยุด และขอพักงานของพนักงานเดินรถ (วัดโส, 2558)  
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ในเมืองโบโกต้า ประเทศโคลอมเบีย มีการศึกษาสภาวะความเครียดในการทำงานจากกลุ่ม
ตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารประจำทาง ซึ่งผลการศึกษาแสดงให้เห็นว่าจำนวนชั่วโมงการทำงานมี
ความสัมพันธ์อย่างมีนัยะสำคัญกับความเครียดและความล้าจากการทำงาน เช่นเดียวกับความพึง
พอใจต่อสิ่งแวดล้อมในการทำงาน ซึ่งเป็นปัจจัยที่มีผลอย่างมากต่อแรงจูงใจในการทำงานและการ
ให้บริการ ในขณะที่ความเครียดและความล้ามีความสัมพันธ์เล็กน้อยกับอายุการทำงาน (Useche et 
al., 2017) 

ทั้งนี้ สภาพแวดล้อมในการทำงานของผู้ให้บริการเดินรถโดยสารประจำทางในปัจจุบัน ก็ไม่
เอ้ือให้เกิดความสะดวกสบายให้แก่พนักงานเท่าที่ควร เช่น บริเวณท่ารถและสถานที่พักผ่อนของ
พนักงานที่ทรุดโทรมและไม่เพียงพอ  โดยเฉพาะห้องน้ำ ซึ่งท่ารถส่วนใหญ่จะไม่มีห้องน้ำสำหรับ
พนักงาน ทำให้พนักงานต้องไปอาศัยเข้าตามสถานที่และร้านค้าใกล้เคียง หรือประเด็นเรื่องสภาวะ
กดดันของชั่วโมงทำงานต่อรายได้ ที่ผลักให้พนักงานต้องทำงานอย่างต่อเนื่องเพ่ือแข่งกับเวลา ทำให้
พนักงานไม่มีเวลาที่จะพักผ่อนอย่างเพียงพอ บางรายต้องข้ามม้ืออาหารไปเนื่องจากมีคิวรถที่ต้องออก
วิ่ง หรือต้องควบกะวิ่งให้บริการเพราะรถให้บริการไม่เพียงพอ นอกจากนี้ยังมีกรณีรายงานการถูก
คุกคามทางเพศในพนักงานเพศหญิงเนื่องด้วยสภาพแวดล้อมของที่ทำงานไม่เอ้ือให้เกิดความปลอดภัย
อีกด้วย มีบันทึกการร้องเรียนของพนักงานขสมก. เรียกร้องให้หน่วยงานพัฒนาสวั สดิการเพ่ิมเติม
ให้แก่พนักงาน อาทิเช่น การอำนวยความสะดวกในการเบิกจ่ายค่ารักษาพยาบาล การปรับปรุงระบบ
ตรวจสุขภาพประจำปีให้พนักงาน การจัดให้มีร้านค้าสวัสดิการและห้องน้ำอย่างเพียงพอ และการ
ฝึกอบรมให้ความรู้การบริหารจัดการหนี้สินแก่พนักงานเพ่ิมเติม เป็นต้น (แทนทอง, 2558) สิ่งต่าง ๆ 
เหล่านี้ จัดเป็นสิ่งอำนวยความสะดวกพ้ืนฐานให้แก่พนักงานที่หน่วยงานผู้รับผิดชอบควรดำเนินการให้
มีได้อย่างเหมาะสม ซึ่งอาจทำให้แนวโน้มการพัฒนาคุณภาพการปฏิบัติงานของพนักงานมีทิศทางที่ดี
ขึ้นได้ อย่างไรก็ตาม ข้อเรียกร้องพ้ืนฐานเหล่านี้อาจไม่เกิดขึ้นกับกลุ่มพนักงานกลุ่มบริษัทเอกชนร่วม
บริการ เนื่องด้วยรูปแบบการจ้างงานที่ไม่ได้บรรจุเป็นพนักงานประจำ และไม่ได้มีการกำหนด
สวัสดิการพืน้ฐานให้แก่พนักงานตั้งแต่ต้น รวมถึงด้วยเหตุผลด้านผลประกอบการและหนี้สินของบริษัท 
ที่ทำให้ผู้ประกอบการหลายรายไม่สามารถแบกภาระค่าจ้างรายเดือนหรือจัดหาสวัสดิการให้กับ
พนักงานได้ แม้จะทราบว่าการจัดการรายได้และสวัสดิการที่เหมาะสมจะสร้างผลลัพธ์เชิงบวกให้กับ
การบริหารงานด้านบุคลากรขององค์กร และนำไปสู่การให้บริการที่มีประสิทธิภาพก็ตาม 

 
 
2.2.1.3) ด้านรูปแบบการจัดการรายได้แก่พนักงานขับรถโดยสาร 

 รูปแบบการจัดการรายได้จากการจำหน่ายตั๋วโดยสารเพื่อเป็นค่าตอบแทนการทำงานให้กับ
พนักงานขับรถ ในกลุ่มบริษัทเอกชนร่วมบริการ สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 กลุ่มใหญ่ ๆ ดังนี้  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 17 

1. กลุ่มพนักงานที่ได้รับเงินตอบแทนประจำ ในลักษณะจ่ายให้เป็นรายสัปดาห์ หรือราย
เดือน และได้ค่าตอบแทนพิเศษโดยคิดเป็นร้อยละของยอดการจำหน่ายตั๋วโดยสาร เช่น 
สายปอ.8 สายปอ.203 เป็นต้น 

2. กลุ่มพนักงานที่ไม่ได้รับเงินตอบแทนประจำ แต่ได้รับเป็นเบี้ยเลี้ยงรายวัน ตามจำนวน
วันที่มาทำงาน และได้ค่าตอบแทนพิเศษโดยคิดเป็นร้อยละของยอดการจำหน่ายตั๋ว
โดยสาร เช่น สาย8 (เฉพาะบริษัท ทรัพย์ 888 จำกัด และบริษัท ไทยบัสขนส่ง จำกัด) 
สาย44 สาย122 สาย105 สายปอ.29 และสาย92 เป็นต้น 

3. กลุ่ม “เถ้าแก่น้อย” (รุ่งเจริญ, 2562) คือกลุ่มที่เป็นเจ้าของรถโดยสารเองแล้วนำมาวิ่ง
ให้บริการในเส้นทางที่บริษัทผู้ให้บริการที่ตนสังกัดอยู่ได้รับใบอนุญาตเดินรถ โดยจะ
ได้รับรายได้จากยอดจำหน่ายตั๋วโดยสารทั้งหมด แต่ต้องรับภาระค่าใช้จ่ายในการจ้าง
พนักงานเก็บค่าโดยสาร และค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ ในการบำรุงรักษารถด้วยตนเอง เช่น สาย8 
(เฉพาะบริษัท กลุ่ม39เดินรถ จำกัด) เป็นต้น 

จากข้อมูลข้างต้นพบว่า ลักษณะการบริหารจัดการรายได้ให้แก่พนักงานในหลายรูปแบบนี้มี
จุดร่วมคือความไม่แน่นอนของรายได้ที่พนักงานจะได้รับในแต่ละวัน สนับสนุนเหตุผลด้านพฤติกรรม
การขับขี่ท่ีมีโอกาสสร้างปัญหาและเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน รวมถึงระดับการบริการที่ไม่
เป็นที่พึงพอใจของผู้โดยสาร ดังที่มีนิยามต่อพฤติกรรมการของพนักงานขับรถโดยสารกลุ่มรถเอกชน
ร่วมบริการในลักษณะนี้ว่า “กลุ่มหวานเย็น” และ “กลุ่มด่วนนรก” โดยพฤติกรรมแบบกลุ่มหวานเย็น
มักพบในกลุ่มผู้ประกอบการที่ไม่จ้างงานพนักงานขับรถประจำ แต่ใช้การให้พนักงานเช่าเหมารถเพ่ือ
ไปขับให้บริการ โดยคิดค่าเช่าเหมาเป็นรายวัน ดังนั้นเพ่ือให้ได้กำไรมากที่สุดพนักงานขับรถจึงต้องลด
ต้นทุนในการวิ่งรถ และมักนำสมาชิกในครอบครัวมาช่วยงานในส่วนของพนักงานเก็บค่าโดยสารเพ่ือ
ลดต้นทุนการจ้างงานในส่วนนี้ พนักงานขับรถกลุ่มนี้จะมีพฤติกรรมการจอดรอรับผู้โดยสารที่ป้ายเป็น
เวลานาน เพื่อรอรับผู้โดยสารให้ได้มากที่สุดในแต่ละป้าย และกลุ่มด่วนนรกจะพบในกลุ่มบริษัทเดินรถ
ที่ให้ค่าจ้างแก่พนักงานตามจำนวนเที่ยวที่วิ่งให้บริการในแต่ละวัน ซึ่งแม้ว่ าจะมีส่วนแบ่งจากรายได้
จากการจำหน่ายตั๋วโดยสารแต่มักจะไม่น่าดึงดูดเท่าค่าจ้างต่อเที่ยววิ่งที่ได้รับ ซึ่งพฤติกรรมในลักษณะ
นี้นอกจากจะพบในเส้นทางของรถเอกชนร่วมบริการแล้ว ยังพบในกลุ่มรถโดยสารของขสมก.ที่จ้าง
บริษัทเอกชนวิ่งให้ในบางเส้นทาง เช่น รถเมล์ฟรีเพ่ือประชาชน ที่ไม่มีการเก็บค่าโดยสารและพนักงาน
ไม่ได้ส่วนแบ่งจากยอดผู้โดยสาร เป็นต้น ซึ่งพฤติกรรมเหล่านี้แสดงให้เห็นสาเหตุของการบริการที่ไม่ได้
คุณภาพ และการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัยของพนักงานที่มาจากการบริหารองค์กรและการจัดสรรรายได้
ให้แก่พนักงาน แม้ว่าอาจจะมีปัจจัยเรื่องความสั้นยาวของระยะทางที่วิ่งให้บริการเข้ามาเป็นอีกปัจจัย
สนับสนุนก็ตาม (สามโกเศศ, 2561)  
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ในด้านของตัวแทนผู้ประกอบการ อธิบายถึงพฤติกรรมการขับปาดและแซงกันของพนักงาน
ขับรถเอกชนร่วมบริการว่าเป็นพฤติกรรมและนิสัยการขับขี่ส่วนตัว หากบริษัทต้นสังกัดพบว่าพนักงาน
กระทำผิด หรือมีการร้องเรียนจะมีบทลงโทษในลักษณะของการปรับเป็นเงิน ตักเตือน ลงบันทึก
ความผิด และจะพิจารณาออกจากการทำงานหากพบว่าเป็นความผิดร้ายแรงหรือกระทำความผิดซ้ำ 
โดยมีการแจ้งบันทึกให้กับกรมการขนส่งทางบกและผู้ประกอบการรายอ่ืนได้รับทราบถึงพฤติกรรม
และความผิด ทั้งนี้ ทางผู้ประกอบการไม่ได้ส่งเสริมหรือสร้างเงื่อนไขให้พนักงานใช้ความเร็วในการขับ
ขี่หรือแข่งขันกันเอง ทั้งยังมีความพยายามที่จะพัฒนาคุณภาพการให้บริการอยู่เสมอ ทั้งในส่วนของ
การปรับปรุงคุณภาพรถ และการจัดการค่าจ้างงานให้แก่พนักงานอย่างเหมาะสม แต่ติดในเรื่องของ
เงินทุนในการดำเนินการ จึงเป็นสาเหตุที่กลุ่มผู้ประกอบการรถร่วมเอกชนพยายามเจรจาขอปรับขึ้น
ค่าโดยสาร เนื่องจากในปัจจุบันผู้ประกอบการรถร่วมรวมถึงขสมก. เองต่างก็มีภาระหนี้สิน ไม่สามารถ
แบกรับค่าใช้จ่ายเพิ่มเติมที่จะใช้ในการพัฒนาองค์กรของตนได้ (บัวขำ, 2562) 

ในกรณีเส้นทางตัวอย่างสาย 8 ที่อาจพบว่ามีรายได้จากการเก็บค่าโดยสารในการเดินรถ
ให้บริการค่อนข้างมาก แต่ผลกำไรและรายได้ที่พนักงานเดินรถได้รับกลับไม่เพียงพอต่อการพัฒนาการ
บริการ เช่น ข้อมูลรายงานผลประกอบการเดินรถของบริษัท ทรัพย์ 888 จำกัด ผู้ให้บริการรถเมล์ร้อน
สาย 8 รายหนึ่ง มีรายได้ในปี 2555 รวม 17,061,745 บาท คงเหลือเป็นกำไรหลังหักค่าใช้จ่ายตาม
รายงาน 1,178,320.31 บาท (กรมพัฒนาธุรกิจการค้า, 2557) ทั้งนี้เนื่องจากในเส้นทางที่รถประจำทาง
สาย 8 วิ่งให้บริการอยู่นั้นเป็นเส้นทางที่มีความต้องการในการใช้งานรถโดยสารประจำทาง
ค่อนข้างมาก จึงมีผู้โดยสารเดินทางในเส้นทางนั้นตลอดทั้งวัน แต่ในเส้นทางดังกล่าวมีรถประจำทาง
สายอ่ืน ๆ  อีกหลายสายที่วิ่งทับซ้อนกันเกือบตลอดทั้งเส้นโดยเฉพาะช่วงถนนลาดพร้าว เช่น สาย44 
สาย92 สาย122 และสาย182 เป็นต้น ซึ่งสัมพันธ์กับพ้ืนที่ที่มีรายงานเรื่องพฤติกรรมการขับขี่ที่มีการ
ใช้ความเร็วสูง ขับปาด แซง และแข่งขันกันระหว่างรถประจำทางสาย 8 กับรถประจำทางต่างสาย 
หรือต่างบริษัทเพ่ือแย่งรับผู้โดยสาร(องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2562) ซึ่งแม้จะมีพฤติกรรมการ
ขับขี่เช่นนี้แต่จากข้อมูลการสอบถามพนักงานขับรถสาย 8 ท่านหนึ่งพบว่าพนักงานจะต้องทำงานโดย
เฉลี่ยถึง 15 ชั่วโมงต่อวัน เพื่อให้ได้ปริมาณตั๋วโดยสารมากเพียงพอต่อรายได้คาดหวังในแต่ละวัน และ
ด้วยสภาพการจราจรที่ติดขัดในปัจจุบันทำให้สามารถวิ่งรถได้เฉลี่ยสูงสุดประมาณ 4 รอบต่อวัน (ไป-
กลับ นับเป็นหนึ่งรอบ) ได้ยอดจำหน่ายตั๋วโดยสารเฉลี่ยอยู่ที่ 5,000 -  6,000  บาทต่อวัน คิดเป็น
ค่าแรงเพ่ิมเติมจากยอดจำหน่ายตั๋วโดยสารให้แก่พนักงานขับรถร้อยละ 10 และพนักงานเก็บค่า
โดยสารร้อยละ 5 ได้คนละประมาณวันละ 500 บาทและ 250บาท ต่อวันตามลำดับ เมื่อรวมกับเบี้ย
เลี้ยงรายวันจะทำให้พนักงานขับรถโดยสารสาย 8 มีรายได้เฉลี่ย 600 บาทต่อวัน และพนักงานเก็บค่า
โดยสาร 300 บาทต่อวัน เฉลี่ยต่อชั่วโมงอยู่ที่ 33 บาทสำหรับพนักงานขับรถ และ 17 บาทสำหรับ
พนักงานเก็บค่าโดยสาร ตามลำดับ (จิตสำรวย, 2557) 
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 อีกปัจจัยที่สำคัญด้านรายได้ที่น่าจะมีผลต่อแรงจูงใจในการให้บริการ คือความไม่แน่นอนของ
รายได้สำหรับพนักงานขับรถกลุ่มเอกชนร่วมบริการ ที่ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มพนักงานที่รับเบี้ยเลี้ยงรายวัน 
หรือเช่ารถขับเพ่ือวิ่งรับผู้โดยสาร รายได้ทั้งหมดจะมาจากการจำหน่ายตั๋วโดยสารที่ได้ต่อหนึ่งรอบวิ่ง 
หรือภายในหนึ่งวัน ดังนั้น ในกรณีท่ีเกิดการเปลี่ยนแปลงใดใดทางสังคม เช่น เกิดเหตุการณ์ชุมนุมหรือ
ความวุ่นวายที่กระทบต่อการจราจร เกิดโรคระบาดที่ทำให้ประชาชนเลี่ยงการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
สาธารณะ หรือในช่วงวิกฤติน้ำท่วมใหญ่ที่รถประจำทางในหลายเส้นทางไม่สามารถออกวิ่งเพ่ือให้
บริการได้ เป็นต้น ในลักษณะนี้ รายได้ของพนักงานกลุ่มเบี้ยเลี้ยงและเช่าเหมารถวิ่งให้บริการจะ
หายไปมาก หรืออาจกลายเป็นศูนย์ในทันที หากเหตุการณ์ดังกล่าวส่งผลกระทบให้ต้องหยุดการ
ให้บริการเดินรถ ความไม่แน่นอนในรายได้เหล่านี้อาจเป็นปัจจัยที่ทำให้พนักงานมีพฤติกรรมการเร่ง
รีบเพ่ือทำยอดรับผู้โดยสาร การขับขี่หวาดเสียวและอันตรายเพ่ือให้พ้นการจราจรช่วงที่ติดขัดและ
สามารถรับผู้โดยสารในป้ายถัดไปได้มากขึ้น ก่อนที่รถคันต่อไปจะตามมาได้ทัน ส่งผลโดยตรงต่อ
คุณภาพการบริการและระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการบริการที่ได้รับ รวมถึงเป็นการเพ่ิม
โอกาสเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนได้เช่นเดียวกัน 
 

 
รูปที่4: แผนภาพสถิติรายได้เฉลี่ยของพนักงานขับรถขสมก. และพนักงานขับรถเอกชน 

ปี พ.ศ.2560-2565 
 
2.2.1.4) ด้านคุณภาพชีวิตการทำงานของบุคลากรผู้ให้บริการ 
ในการทำงานโดยทั่วไป มนุษย์จะสร้างเงื่อนไขความพึงพอใจในการทำงานตามลักษณะภูมิ

หลังของการใช้ชีวิตของแต่ละบุคคล ซึ่งมีผลต่อความต้องการและแรงจูงใจตามประสบการณ์ที่
แตกต่างกัน ทฤษฎีด้านแรงจูงใจค้ำจุน (Motivation Maintenance Theory) และทฤษฎีจูงใจ
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สุขอนามัย (Motivation Hygiene Theory) แสดงให้เห็นถึงปัจจัยที่สำคัญ 2 ประการต่อระดับความ
พึงพอใจและไม่พึงพอใจในการปฏิบัติงาน ได้แก่ ปัจจัยจูงใจ (Motivation Factor) และปัจจัยค้ำจุน 
(Hygiene Factor) โดยปัจจัยจูงใจ คือเงื่อนไขที่ทำให้แต่ละบุคคลเกิดความพึงพอใจในการทำงาน 
และสร้างผลงานที่มีคุณภาพและมีประสิทธิภาพ ได้แก่  

ความสำเร็จของงาน (Achievement)  
การได้รับการยอมรับในสายอาชีพ (Recognition)  
ความก้าวหน้าในตำแหน่งการงาน (Advancement)  
ลักษณะงานที่ปฏิบัติ (Work Itself)  
และความรับผิดชอบ (Responsibility)  

ส่วนปัจจัยค้ำจุน คือเงื่อนไขที่สร้างปัจจัยให้เกิดแรงจูงในการปฏิบัติงาน เป็นเครื่องมือในการจัดการ
ทิศทางการปฏิบัติงานของพนักงานให้มีคุณภาพและประสิทธิภาพ ได้แก่  

นโยบายและการบริหารงานขององค์กร (Company Policy And Administration)   
โอกาสความก้าวหน้าในอาชีพการงาน (Possibility Growth)   
เทคนิคการบริหารของผู้บังคับบัญชา (Supervisor Technical) 
ความสัมพันธ์ส่วนตัวในการทำงาน (Interpersonal Relation to Superior & Subordinate)   
สถานะและการเป็นที่ยอมรับในสาขาอาชีพ (Occupation) 
ความปลอดภัยและม่ันคงในการทำงาน (Security)   
เงื่อนไขและสภาพแวดล้อมในการทำงาน (Working Conditions)   
สถานะและความเป็นอยู่ส่วนบุคคล (Personnel Life)   
และค่าตอบแทนในการทำงาน (Remuneration)   
จากทั้งสองปัจจัยของทฤษฎีแรงจูงใจในการทำงานของเฮิร์ตสเบิร์ก พบว่าปัจจัยด้านรายได้ 

และคุณภาพชีวิตในการทำงานมีผลต่อการสร้างแรงจูงใจในการทำงานที่ดีและมีประสิทธิภาพของ
บุคลากร นอกจากนี้ หาองค์กรต้องการที่จะพัฒนาคุณภาพการบริการก็จำเป็นที่จะต้องให้ความสำคัญ
กับการพัฒนาทรัพยากรบุคคลซึ่งเป็นทรัพยากรหลักอย่างดี (Herzberg, 2005) 

การพัฒนาศักยภาพในการทำงานของพนักงานสามารถพิจารณาประเภทตามองค์ประกอบ
ของคุณภาพชีวิตในการทำงานได้เป็น 8 ด้าน ตามงานวิจัย Organization Development and 
Change ที่กล่าวถึงแนวทางในการพัฒนาองค์กร จำเป็นที่จะต้องให้คุณค่าของผลตอบแทนการทำงาน
ที่เหมาะสมและเพียงพอในการใช้ชีวิตให้กับพนักงาน เพ่ือให้สามารถวางแผนการใช้ชีวิตของแต่ละ
บุคคลได้จากแผนความก้าวหน้าและความมั่นคงในการทำงาน ตามรูปแบบการบริหารจัดการของ
องค์กร รวมถึงการจัดให้มีสภาพแวดล้อมที่สะดวก ให้ความรู้สึกปลอดภัยกับผู้ปฏิบัติงาน ลดปัจจัย
ความกังวลด้านชีวิตความเป็นอยู่ส่วนตัวให้พนักงานสามารถมุ่งม่ันปฏิบัติหน้าที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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และสร้างความรู้สึกเป็นส่วนหนึ่งในองค์กรได้อย่างภาคภูมิใจ ซึ่งเป็นการสร้างผลกระทบต่อทัศนคติเชิง
บวกในการพัฒนาการทำงาน และการคงอยู่ในสายอาชีพ (Huse & Cummings, 1985)  

รูปแบบการจัดการดังกล่าวข้างต้น สอดคล้องกับการศึกษาด้านองค์ประกอบต่อทัศนคติด้าน
อาชีพของ Fishbein และ Ajzen ที่กล่าวถึงความรู้สึกพึงพอใจในการทำงานและความเชื่อถือตนเอง
ของพนักงานขับรถต่ออาชีพของตน จะมีผลมาจากค่านิยมของสังคม และประสบการณ์ของตัว
พนักงานเองแล้ว ความรู้สึกที่จะชอบหรือไม่ชอบในงานที่ทำ มีผลมาจากลักษณะของปัจจัยแวดล้อม 
เช่น สถานที่ทำงาน เพ่ือนร่วมงาน และสิ่งแวดล้อม อีกด้วย ซึ่งเป็นปัจจัยที่สร้างแนวโน้มการเกิด
พฤติกรรมในลักษณะต่าง ๆ ในการทำงานตามความรู้ ความเชื่อ ประสบการณ์ หรือความรู้สึกต่องาน
ที่ทำ กล่าวคือ ในกรณีของพนักงานขับรถโดยสาร การที่พนักงานขับรถต้องทำงานในสภาวะที่กดดัน
จากรายได้ที่ไม่แน่นอนในแต่ละวัน มีสถานที่ทำงานเป็นรถโดยสารที่ไม่สะอาด ไม่ปลอดภัย ในขณะที่
ต้องเผชิญหน้ากับสภาพการจราจรที่ติดขัดวันละหลายชั่วโมงพร้อมแบกภาระความคาดหวังที่จะได้รับ
การบริการที่น่าพึงพอใจของผู้โดยสารตลอดทั้งวัน สิ่งเหล่านี้ต่างเป็นปัจจัยที่สร้างแนวโน้มที่จะทำให้
เกิดพฤติกรรมเสี่ยงในการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย และไม่จูงใจให้เกิดความต้องการที่อยากจะสร้างการ
บริการที่ดี ในขณะที่ตัวพนักงานเองไม่ได้รับประสบการณ์ที่ดีในขณะปฏิบัติงาน  (Fishbein & Ajzen, 
1977) 

ในกลุ่มตัวอย่างของการศึกษาความพึงพอใจต่อค่าตอบแทนและการบริหารองค์กรของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ และการรถไฟแห่งประเทศไทย พบว่าพนักงานขับรถของทั้งสององค์กร
มีอัตราการลาออกสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ส่วนหนึ่งน่าจะมาจากสภาพแวดล้อมในสถานที่ทำงานยังไม่อยู่
ในระดับที่น่าพอใจ แม้ว่าระดับความพึงพอใจต่อเงินเดือน สวัสดิการ และการปรับตำแหน่งของทั้ง
สองหน่วยงานจะอยู่ในระดับที่ดี โดยเฉพาะกลุ่มพนักงานขับรถของขสมก. ที่ได้รั บค่าจ้างและ
สวัสดิการที่ดีกว่าพนักงานขับรถโดยสารประจำทางในกลุ่มบริษัทเอกชนร่วมบริการ แต่กลับมีอัตรา
การลาออกของพนักงานอย่างต่อเนื่อง  ซึ่งนอกจากปัญหาบุคลากรที่ให้บริการไม่เพียงพอจะสร้าง
ผลกระทบทางตรงให้ระดับคุณภาพการบริการลดลงแล้ว ยังทำให้ภาระงานถูกผลักไปให้กับพนักงานที่
ยังปฏิบัติหน้าที่อยู่ในระบบมากขึ้น เนื่องจากไม่มีผู้สมัครใหม่เข้ามาทดแทนได้เพียงพอ จึงเป็นการบั่น
ทอนทั้งกำลังกายและกำลังใจของพนักงานที่ยังคงปฏิบัติหน้าที่อยู่ และยังเป็นปัจจัยที่สร้างแนวโน้มให้
เกิดการตัดสินใจลาออกให้กับพนักงานปัจจุบันต่อไปในอีกนัยหนึ่งด้วย (เจริญวรรณยิ่ง, 2539) 

ในอุตสาหกรรมที่คล้ายกัน มีผลการวิเคราะห์พฤติกรรมของพนักงานขับรถบรรทุกขนส่ง
สินค้าในอุตสาหกรรมการขนส่ง จากรายงานการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการขาดแคลนพนักงานขับ
รถบรรทุกในระดับอุตสาหกรรมและระดับธุรกิจ พบว่าคุณภาพชีวิตในการทำงานมีความสัมพันธ์
ทางบวกกับแรงจูงใจในการทำงานและผลการปฏิบัติงานของพนักงาน ซึ่งหมายความรวมถึงการมี
รายได้จากการประกอบอาชีพที่เพียงพอในการเลี้ยงดูครอบครัว และการได้ทำงานในสภาพแวดล้อมที่
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ความมั่นคง ปลอดภัย และมีบรรยากาศในการทำงานที่ดี มีโอกาสก้าวหน้าในสายอาชีพ จึงจะสามารถ
กระตุ้นให้พนักงานมีความกระตือรือร้นในการทำงานให้มีประสิทธิภาพ และพร้อมที่จะพัฒนา
ศักยภาพของตนเองอยู่เสมอ ซึ่งในทางกลับกัน ปัจจัยที่จะทำให้พนักงานไม่สามารถทำงานได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ คือความกังวลในภาระค่าใช้จ่ายและความเป็นอยู่ของครอบครัว หากรายได้ไม่เพียงพอ 
หรือไม่มีสวัสดิการในการคุ้มครองการทำงานให้มีความมั่นคงและปลอดภัย รวมถึงการมองเห็นถึง
คุณค่าในสาขาอาชีพ และภาพลักษณ์ของลักษณะงานในสายอาชีพที่ตนกำลังทำอยู่ ซึ่งในประเทศ
ญี่ปุ่น ประชากรวัยทำงานชาวญี่ปุ่นในปัจจุบันจะมองว่าอาชีพพนักงานขับรถบรรทุกเป็นอาชีพที่ไม่มี
เกียรติ ไม่น่าสนใจ อยู่ในสภาพการทำงานที่สกปรก และเสี่ยงต่ออันตรายในขณะปฏิบัติงาน จึงเป็น
สาเหตุสำคัญของการขาดแคลนแรงงานในอุตสาหกรรมขนส่งทางบกของประเทศญี่ปุ่นสาเหตุหนึ่งจาก
ปัญหาด้านบุคลากร (ปกรณ ์ตระการวชิรหัตถ์, 2557) 

ในงานศึกษาคุณภาพชีวิตการทำงานของพนักงานขับรถบริษัท ศรีราชากรีนพ้อยท์ จำกัด ซึ่ง
เป็นธุรกิจรถเช่ารับส่งพนักงานในนิคมอุตสาหกรรม มีเส้นทางการเดินรถประจำคล้ายกับบริการรถ
โดยสารประจำทาง พบว่าจากสถิติการลาออกของพนักงานอย่างต่อเนื่องมีผลกระทบโดยตรงในเชิงลบ
ต่อธุรกิจและระดับความพึงพอใจของลูกค้า โดยจากการวิเคราะห์ปัจจัยพบว่าพนักงานขับรถรับส่ง
พนักงานกลุ่มตัวอย่างให้ความสำคัญกับโอกาสในการได้พัฒนาศักยภาพและความรู้ของตนเองเป็น
อันดับแรก ใกล้เคียงกับค่าคะแนนของปัจจัยด้านความสมดุลและคุณภาพชีวิตโดยรวม ตามด้วยด้าน
สภาพแวดล้อมในการทำงานที่ถูกสุขลักษณะและมีความปลอดภัย และค่าตอบแทนการทำงานที่
เหมาะสมและเพียงพอ ตามลำดับ (บุญรอด อินดามณ,ี 2544) 

ในการทำงานภายใต้สภาวะที่มีความกดดันจากหลายปัจจัย พบว่าภาวะสุขภาพจิตของ
พนักงานมีความสัมพันธ์กับปัจจัยสิ่งแวดล้อมในการทำงาน 3 ปัจจัย ได้แก่ การทุ่มเทในการทำงาน 
ผลตอบแทนหรือรายได้จากการทำงาน และความมุ่งมั่นที่มากเกิน ไปต่องานที่รับผิดชอบ โดยรายได้
เป็นปัจจัยเดียวที่เห็นขนาดแต่ในงานวิจัยพบว่าความไม่สมดุลของการทุ่มเทในการทำงานและ
ค่าตอบแทนในการทำงานของพนักงาน มีความสัมพันธ์กับความผิดปกติทางจิตใจ (Psychiatric 
disorders) และอัตราการเกิดปัญหาสุขภาพจิตในกลุ่มภาวะตึงเครียด (Mental strain) การรับรู้ต่อ
สุขภาพของตนเองไม่ดี (Poor self-reported health) ภาวะวิตกกังวล (Anxiety disorders) และ
ภาวะซึมเศร้า (Depression) (อาภรณ์ทิพย์ บัวเพ็ชร์, 2555) และในกรณีงานที่มีค่าตอบแทนแปรผัน
ตามปริมาณงาน หรือปริมาณเวลาในการทำงาน ผู้ปฏิบัติงานมีแนวโน้มที่จะลงแรงในการทำงานมาก
ขึ้น หรือทำงานยาวนานขึ้นเพ่ือให้ได้รายได้ตอบแทนสูงขึ้น ย่อมส่งเสริมให้ผู้ปฏิบัติงานมีแนวโน้มที่จะ
ทำงานเกินขีดจำกัดของร่างกาย เช่น การทำงานล่วงเวลามากกว่า  10 ชั่วโมงโดยไม่ได้พักผ่อนอย่าง
เพียงพอ หรือการฝืนใช้ร่างกายในการทำงานมากกว่ากำลังที่ร่างกายจะรับไหว ซึ่งแม้ว่าจะเป็นการ
เพ่ิมความเสี่ยงต่อสุขภาพร่างกายและจิตใจของพนักงานกลุ่มนี้  แต่เมื่อระดับการทุ่มเทการทำงานไม่



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 23 

สมดุลกับระดับค่าตอบแทนที่ได้รับ หรือไม่ตรงกับความคาดหวังในผลประกอบการจากการทำงาน 
(Non-reciprocity) ย่อมทำให้ผู้ปฏิบัติงานมีภาวะจำยอมที่จะต้องทำงานตามปริมาณงานดังกล่าว 
เพ่ือให้ได้ค่าตอบแทนการทำงานตามระดับที่คาดหวังไว้ 

 
 
 

 
 

 
 

 
 
 

รูปที่5: องค์ประกอบแบบจำลองการตอบแทนไม่สมดุล (Siegrist, 2012) 
 
จากข้อมูลจากผู้ประกอบการเดินรถและข้อมูลแสดงรายได้ของรถโดยสารประจำทาง พบว่ า

ในช่วงที่สถานการณ์บ้านเมืองและเศรษฐกิจดี เส้นทางสาย 8 เป็นเส้นทางที่มีรายได้จากการจำหน่าย
ตั๋วโดยสารมากเป็นอันดับต้นๆ ของรถโดยสารเอกชนร่วมบริการ แม้ว่าจะยังอยู่ในเกณฑ์รายได้ที่
ค่อนข้างต่ำเมื่อเทียบกับสายอาชีพอ่ืน และเทียบกับค่าครองชีพในปัจจุบัน ดังนั้นผู้ประกอบการและ
พนักงานขับรถโดยสารร่วมเอกชนสายอ่ืน ๆ ที่มีรายได้เฉลี่ยต่อวันที่น้อยกว่านี้ ก็ยิ่งมีรายรับที่ไม่
เพียงพอต่อการใช้จ่ายในชีวิตประจำวันเช่นกัน ซึ่งในประเทศที่มีระบบขนส่งสาธารณะที่ดี ปัจจัยเรื่อง
การจัดการค่าตอบแทนการให้บริการอย่างเหมาะสมกับค่าครองชีพถูกจัดลำดับความสำคัญไว้ใน
อันดับต้นๆ ของแผนการพัฒนาคุณภาพการบริการ เนื่องจากรัฐบาลเห็นว่าค่าตอบแทนการให้บริการ
มีผลโดยตรงกับคุณภาพและประสิทธิภาพในการให้บริการของผู้ประกอบการเดินรถ หรือผู้รับ
สัมปทาน (Gómez-Lobo, 2012)  
 

2.2.2 รูปแบบการจัดการค่าตอบแทนการทำงาน และสวัสดิการพนักงานขับรถประจำ
ทางในกรุงเทพมหานคร 
 จากผลการศึกษารูปแบบเชิงปฏิบัติการด้านค่าตอบแทนพนักงานขับรถโดยสารประจำทาง
และคุณภาพการให้บริการรถโดยสารประจำทางในเขตกรุงเทพมหานคร  พบว่าพนักงานขับรถกลุ่ม
บริษัทเอกชนร่วมบริการในกรุงเทพมหานครมีระดับค่าตอบแทนการทำงานที่ต่ำกว่า เมื่อเทียบกับ
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ค่าตอบแทนการทำงานที่พนักงานขับรถของขสมก. ได้รับ และมีรูปแบบการจัดการที่เอ้ือต่อการ
ทำงานล่วงเวลามากกว่าจำนวนชั่วโมงที่ กำหนดตามกฎหมายแรงงงาน  (Ratanawaraha & 
Chalermpong, 2021) ทั้ งนี้  แม้ว่าตัวองค์กรผู้ ให้บริการเดินรถโดยสารทั้ งขสมก. และกลุ่ม
บริษัทเอกชนร่วมฯ ต่างก็มีรายได้หลักจากการจำหน่ายตั๋วโดยสารเช่นเดียวกัน แต่รูปแบบการจ่าย
ค่าตอบแทนการทำงานให้แก่พนักงานของทั้งสองกลุ่มองค์กรนั้นแตกต่างกัน กล่าวคือ พนักงานขับรถ
โดยสารและพนักงานเก็บค่าโดยสารของขสมก. ที่ได้รับการบรรจุเป็นพนักงานประจำจะได้รับเงินตอบ
แทนการทำงานในรูปของเงินเดือน ซึ่งมีการประกาศปรับอัตราเงินเดือนพนักงานขสมก. ใหม่ตาม
ข้อบังคับขสมก. ฉบับที่ 180 ลงวันที่ 9 ตุลาคม 2558 โดยพนักงานขับรถที่ยังไม่บรรจุเป็นพนักงาน
ประจำ (แบบจ้างรายวัน) มีอัตราค่าจ้างเริ่มต้นที่ 223.00 ถึง 500.50 บาทต่อวัน พนักงานเก็บค่า
โดยสารที่ยังไม่บรรจุเป็นพนักงานประจำ (แบบจ้างรายวัน)  มีอัตราค่าจ้างเริ่มต้นที่ 205.50 ถึง 
486.50 บาทต่อวัน พนักงานขับรถที่ได้รับการบรรจุเป็นพนักงานประจำ มีอัตราเงินเดือนเริ่มต้นที่ 
10,150 ถึง 37,500 บาทต่อเดือน และพนักงานเก็บค่าโดยสารที่ได้รับการบรรจุเป็นพนักงานประจำ 
มีอัตราเงินเดือนเริ่มต้นที่ 9,040 ถึง 30,890 บาทต่อเดือน โดยขึ้นกับอายุการทำงานและจะได้รับการ
ปรับเพ่ิมตามผลประเมินการทำงานเป็นลำดับขั้นตามระเบียบขององค์การ (BangkokBusClub, 2558) ซึ่ง
ในประกาศรับสมัครพนักงานขับรถโดยสารขององค์การปี 2559 ได้ระบุรายละเอียดถึงค่าเบี้ยเลี้ยง
และสวัสดิการอื่น ๆ เพิ่มเติมดังนี้ 

1. ค่าเบี้ยเลี้ยงรายวัน วันละ 50 บาท 
2. เงินส่วนแบ่งรายได้จากการจำหน่ายตั๋ว โดยพนักงานขับรถ และพนักงานเก็บค่าโดยสาร

ได้รับส่วนแบ่งใบละ 1 บาท และ 0.50 บาท ตามลำดับ 
3. สวัสดิการค่ารักษาพยาบาลตนเอง และครอบครัว ซึ่งนับรวมบิดา มารดา สามี ภรรยา 

และบุตร ตามข้อบังคับองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ  
4. ค่าการศึกษาบุตร 
5. ได้รับการยกเว้นค่าโดยสารเมื่อแสดงบัตรพนักงานในการโดยสารรถโดยสารประจำทาง

ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
6. ค่าล่วงเวลาเมื่อทำงานเกินกว่าชั่วโมงการทำงานปกติ (8 ชั่วโมง) คิดเป็นอัตราจ้างต่อ

ชั่วโมงตามค่าจ้างในวันที่ทำงานปกติ ตามจำนวนชั่วโมงท่ีทำงาน 
สำหรับรูปแบบการจัดการค่าตอบแทนของกลุ่มบริษัทเอกชนร่วมบริการ มีหลายรูปแบบตาม

การบริหารจัดการภายในของผู้ประกอบการเดินรถแต่ละราย พนักงานขับรถและพนักงานเก็บค่า
โดยสารส่วนใหญ่จะไม่ได้บรรจุเป็นพนักงานประจำขององค์กร จึงไม่มีการจ่ายค่าจ้างงานในรูปแบบ
ของเงินเดือน แต่ได้รับค่าตอบแทนการทำงานเป็นส่วนแบ่งจากรายได้ในการจำหน่ายตั๋วโดยสาร โดย
คิดเป็นร้อยละของยอดตั๋วโดยสารที่ขายได้ ซึ่งอัตราส่วนแบ่งกำไรก็จะแตกต่างกันไปในแต่ ละบริษัท 
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บางบริษัทอาจมีการพิจารณาเพ่ิมค่าเบี้ยเลี้ยงรายวัน หรือเบี้ยเลี้ยงค่าอาหารและเครื่องดื่มให้แก่
พนักงานเสริมอีกส่วนหนึ่ง เช่น รถประจำทางสาย 8 ซึ่งเป็นเส้นทางที่มีรายงานร้องเรียนการบริการ
มากเป็นอันดับ 1 มีบริษัทผู้ให้บริการเดินรถถึง 3 บริษัทสำหรับรถร้อน และอีก 1 บริษัทสำหรับรถ
ปรับอากาศ ซึ่งแต่ละบริษัทมีรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนแตกต่างกัน 2 ใน 3 รายของบริษัทผู้
ให้บริการรถร้อน จะไม่มีการจ่ายค่าจ้างในลักษณะเงินเดือนประจำให้กับพนักงานเดินรถ แต่จะคิด
ค่าจ้างให้จากร้อยละของปริมาณตั๋วโดยสารที่จำหน่ายได้ โดยพนักงานขับรถได้รับในอัตราร้อยละ 10 
และพนักงานเก็บค่าโดยสารได้รับในอัตราร้อยละ 5 และมีค่าเบี้ยเลี้ยงรายวันเพ่ิมเติมแก่พนักงานขับ
รถประมาณ 100 บาทต่อวัน และพนักงานเก็บค่าโดยสารประมาณ 50 บาทต่อวัน ตามลำดับ และ
ผู้ประกอบการรถร้อนอีกหนึ่งรายให้พนักงานขับรถในสังกัดเช่าซื้อรถโดยสารเพื่อนำไปวิ่งให้บริการ ซึ่ง
พนักงานในกลุ่มนี้จะได้รับรายได้จากการจำหน่ายตั๋วโดยสารทั้งหมด แต่จะต้องเป็นผู้ดูแลค่าจ้างของ
พนักงานเก็บค่าโดยสาร และค่าใช้จ่ายต่าง ๆ ในการรักษาสภาพรถให้สมบูรณ์พร้อมให้บริการด้วย
ตัวเอง (รุ่งเจริญ, 2562) ในขณะที่รถปรับอากาศสาย ปอ.8 ซึ่งวิ่งให้บริการในเส้นทางที่ใกล้เคียงกับสาย 
8 แบบรถร้อน บริษัทผู้ให้บริการมีการจ่ายค่าจ้างประจำแบบรายเดือนให้แก่พนักงาน โดยจะเพ่ิมค่า
เบี้ยขยันสำหรับพนักงานที่มาทำงานตรงเวลาและไม่ขาดงานเป็นเบี้ยเลี้ยงพิเศษ นอกเหนือจากส่วน
แบ่งกำไรจากการจำหน่ายตั๋วโดยสาร สำหรับสาย ปอ. 29 ไม่มีการจ่ายค่าจ้างในลักษณะเงินเดือน
ประจำ แต่จะคิดรายได้ให้จากร้อยละของกำไรจากการจำหน่ายตั๋วโดยสาร และมีค่าเบี้ยเลี้ยงแก่
พนักงานเดินรถเพ่ิมเติมวันละ 300 บาท โดยจะใช้ระบบตัดเงินเบี้ยเลี้ยงในส่วนนี้หากพนักงานวิ่งรถได้
ไม่ครบตามจำนวนรอบที่กำหนด (จิตสำรวย, 2557) 

เมื่อพิจารณารายงานร้องเรียนการบริการรถโดยสารประจำทาง ผ่านทางฐานข้อมูลของข
สมก. สายรถประจำทางที่มีจำนวนรายงานด้านพฤติกรรมการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย และเรื่องมารยาทใน
การให้บริการอยู่ในเป็นอันดับต้น ๆ จะเป็นเส้นทางที่พนักงานขับรถโดยสารไม่ได้รับค่าจ้างประจำ 
หรือต้องรับภาระค่าเช่ารถหรือค่าใช้จ่ายสำหรับเดินรถให้บริการด้วยตนเอง เช่นเดียวกับกรณีการ
ร้องเรียนการขับขี่ที่ไม่ปลอดภัย การบริการที่ไม่น่าพึงพอใจของพนักงานขับรถ และการทุจริตการ
จำหน่ายตั๋วโดยสารรถประจำทางในฮ่องกง ก็พบปัญหานี้ในกลุ่มผู้ประกอบการที่จ่ายค่าแรงให้
พนักงานเป็นรายวัน ตามจำนวนตั๋วโดยสารที่จำหน่ายได้เช่นกัน ซึ่งทางรัฐบาลฮ่องกงได้แก้ไขโดยจัด
ให้มีการตรวจสอบการเดินรถ และการจำหน่ายตั๋ว (พนักงานตรวจตั๋ว) เพ่ือลดช่ องว่างการทุจริตใน
การขายตั๋ว และประเมินคุณภาพการให้บริการของพนักงานด้วยหลังการปรับโครงสร้างการทำงาน
ด้วย โดยกลุ่มทำงานยังได้ทำการศึกษาพฤติกรรมของพนักงานเพ่ิมเติมในภายหลัง พบว่าปัจจัยที่มีผล
ต่อการให้บริการและความซื่อสัตย์ของพนักงานสัมพันธ์กับระดับคุณภาพชีวิตของพนักงาน อันได้แก่ 
รายได้ การศึกษา สภาพสังคมและถิ่นที่อยู่อาศัย เป็นต้น (HTUN et al., 2012) ซึ่งอาจพิจารณาได้ว่า 
แม้ว่ารายได้อาจจะไม่ใช่ตัวแปรเดียว แต่ความแตกต่างของรายได้ ก็ให้ค่าความสัมพันธ์ของพฤติกรรม
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การขับขี่ และการให้บริการผู้โดยสาร ของพนักงานขับรถโดยสารที่ต่างกันอย่างมีนัยสำคัญ หน่วยงาน
ภาครัฐที่เกี่ยวข้องและกำกับดูแลการให้บริการรถโดยสารประจำทางของไทยจึงควรตรวจสอบ และให้
ความสำคัญกับปัจจัยนี้ในการวางแผนเพ่ือปรับปรุงเงื่อนไขการบริหารการเดินรถให้กับผู้ประกอบการ
ทุกรายต่อไป 

 
2.2.3 รูปแบบการจัดการค่าตอบแทนการทำงานแก่พนักงานขับรถประจำทางใน

ต่างประเทศ 
ในประเทศที่ให้ความสำคัญต่อระบบการขนส่งมวลชนของเมือง จะพบรูปแบบการให้บริการ

ขนส่งสาธารณะที่หลากหลาย มีคุณภาพที่ดี และมีราคาค่าบริการที่สอดคล้องกับประเภทการบริการ
และอัตราค่าครองชีพของประชากรในเมืองนั้น ๆ เช่นเดียวกับการให้บริการรถโดยสารประจำทางที่
เป็นระบบขนส่งมวลชนพ้ืนฐานที่มีให้บริการในทุกเมืองใหญ่ บางแห่งให้บริการโดยหน่วยงานของ
รัฐบาลกลาง บางแห่งให้บริการโดยบริษัทเอกชนโดยอิสระ หรือบางแห่งให้บริการโดยบริษัทเอกชน
ภายใต้การกำกับดูแลการบริการโดยรัฐบาลท้องถิ่น ซึ่งแต่ละเมืองจะพิจารณารูปแบบผู้ประกอบการ 
และการจัดการรายได้ให้แก่พนักงานที่แตกต่างกัน ตามแต่ปริมาณรายได้และลักษณะต้นทุนที่เกิดขึ้น
ในการเดินรถ 

ตารางด้านล่างแสดงข้อมูลค่าเฉลี่ยตั๋วโดยสารรถประจำทาง อัตราเงินเดือนของพนักงานขับ
รถโดยสาร และอัตราเงินเดือนเฉลี่ยของประชากร ซึ่งเปรียบเทียบด้วยอัตราส่วน 100 เท่าของค่า
โดยสาร เทียบกับค่าเฉลี่ยเงินเดือนของประชากร แสดงลักษณะค่าครองชีพและรายได้ของพนักงานใน
เมืองสำคัญของแต่ละประเทศ (คำนวณค่าเงินด้วยอัตราแลกเปลี่ยนเดือนกรกฎาคม 2565) ซึ่งจะเห็น
ได้ว่าในค่าโดยสารรถประจำทางในกรุงเทพมีราคาค่อนข้างต่ำ และใกล้เคียงกับค่าโดยสารที่กรุงไทเป 
ไต้หวัน แต่อัตราเงินเดือนเฉลี่ยของพนักงานขับรถเมืองไทเป อยู่ที่ประมาณ 124,000 บาท ในขณะที่
พนักงานขับรถประจำทางในกรุงเทพมีรายได้เฉลี่ยประมาณ 21,200 บาท (salaryexplorer.com, 
2022) 
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ตารางที่ 2: แสดงข้อมูลค่าโดยสารรถประจำทาง อัตราเงินเดือนของพนักงานขับรถโดยสาร และอัตรา
เงินเดือนเฉลี่ยของประชากรในเมืองสำคัญของแต่ละประเทศ 

ประเทศ เมือง 
อัตราค่าโดยสาร 
ปี 2563 (บาท) 

อัตราเงินเดือน
พนักงานขับรถป ี

2563 (บาทต่อเดือน) 

อัตราเงินเดือนประชากร
กทม. เฉลีย่ป ี2563  

(บาทต่อเดอืน) 

อัตราส่วน 100 เทา่
ของค่าโดยสาร/

อัตราเงินเดือนเฉลีย่ 

ไทย 
กรุงเทพ  

(AC เอกชน) 
เฉลี่ย 20 บาท 21,200 บาท 35,000 บาท 0.057 

ไทย 
กรุงเทพ  

(AC ขสมก.) 
เฉลี่ย 19 บาท 20,480 บาท 35,000 บาท 0.054 

พม่า ย่างกุ้ง 
200 MMK 

(เฉลี่ย 5 บาท) 
170,000 MMK  
(3,250 บาท) 

576,000 MMK  
(11,000 บาท) 

0.045 

ไต้หวัน ไทเป 
15 TWD 

(17.89 บาท) 
104,000 TWD  
(124,000 บาท) 

130,000 TWD  
(155,000 บาท) 

0.012 

จีน ฮ่องกง 
10 HKD     

(เฉลี่ย 45 บาท) 
10,600 HKD  
(47,800 บาท) 

18,400 HKD  
(83,000 บาท) 

0.054 

จีน เซ่ียงไฮ้ 
8 CNY 

(เฉลี่ย 40.5บาท) 
9,150 CNY  

(48,500 บาท) 
26,100 CNY  

(138,200 บาท) 
0.029 

ญี่ปุ่น เกียวโต 
230 JPY  
(60 บาท) 

173,000 JPY  
(45,300 บาท) 

333,000 JPY  
(87,270 บาท) 

0.069 

ญี่ปุ่น โตเกียว 
210 JPY 
(55 บาท) 

465,500 JPY  
(122,000 บาท) 

500,000 JPY 
(130,000บาท) 

0.046 

สิงคโปร์ สิงคโปร์ 
1.94 SGD 

(49.45บาท) 
2,600 SGD  

(66,279 บาท) 
4,500 SGD  

(114,714 บาท) 
0.043 

เกาหลีไต้ โซล 
1,350 KRW 
(37.10บาท) 

2,432,000 KRW 
(66,800 บาท) 

4,360,000KRW 
(119,800 บาท) 

0.031 

สหรัฐอเมริกา ลอสแองเจลิส 
1.75 USD  
(62 บาท) 

4,100 USD  
(145,000 บาท) 

26,225 USD  
(93,000 บาท) 

0.067 

สหรัฐอเมริกา นิวยอร์ก 
2.75 USD 

(97.43 บาท) 
4,500 USD  

(159,000 บาท) 
3,500 USD  

(124,000 บาท) 
0.079 

สหราช
อาณาจักร 

ลอนดอน 
1.65 GBP  

(71.69 บาท) 
2,400 GBP 

(104,200 บาท) 
3,200 GBP  

(139,000 บาท) 
0.052 

เยอรมน ี เบอร์ลิน 
2.0 EUR  

(74.8 บาท) 
2,500 EUR 

(93,500 บาท) 
4,340 EUR  

(162,000 บาท) 
0.046 

เดนมาร์ก โคเปนเฮเกน 
20 DKK.  

(100.51 บาท) 
12,100 DKK  
(60,800 บาท) 

42,400 DKK  
(213,000 บาท) 

0.047 

เนเธอร์แลนด์ อัมสเตอร์ดัม 
3.20 EUR.   

(119.73 บาท) 
2,500 EUR.  

(93,500 บาท) 
11,500 EUR  

(430,000 บาท) 
0.028 
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จากตารางจะเห็นได้ว่าในต่างประเทศแม้ว่าค่าโดยสารต่อเที่ยวจะสูงกว่าค่าโดยสารรถประจำ
ทางในกรุงเทพมากถึง 4 หรือ 5 เท่า แต่ค่าเฉลี่ยรายได้ก็สูงกว่าค่าเฉลี่ยของประชากรในกรุงเทพขึ้น 4 
หรือ 5 เท่า เช่นกัน เมื่อพิจารณาเฉพาะราคาค่าตั๋วโดยสารต่อเที่ยวสำหรับการเดินทางด้วยรถปรับ
อากาศ ค่าตั๋วโดยสารของกรุงเทพฯ จะใกล้เคียงกับราคาตั๋วโดยสารในกรุงไทเป และเป็นราคาที่ต่ำสุด
ในตาราง แต่เมื่อเทียบกับอัตราเงินเดือนเฉลี่ยของประชากรในเมืองด้วยอัตราส่วน 100:1 จะได้ว่า
อัตราส่วนค่าโดยสารต่อรายได้ของประชากรเฉลี่ยในไทเปยังคงให้ค่าต่ำที่สุด ในขณะที่อัตราส่วนของ
กรุงเทพฯ สูงเป็นอันดับ 4 และ 5 ของตาราง แสดงถึงอัตราค่าครองชีพของเมืองที่สูง เมื่อเทียบกับ
รายได้ของประชากร เมื่อสัดส่วนของรายได้กับค่าครองชีพไม่สัมพันธ์กันในเชิงบวก ความกังวลในเรื่อง
ค่าครองชีพสำหรับครอบครัวก็เป็นปัจจัยหนึ่งที่อาจเป็นแรงจูงใจในการผลิตการบริการที่ไม่ดีของ
พนักงานได ้(Huse & Cummings, 1985) 

 

 
รูปที่6: ภาพรถโดยสารประจำทางในเมืองอัมสเตอร์ดัม ประเทศเนเธอร์แลนด์ และกรุงโซล ประเทศ

เกาหลีใต ้ (Commons, 2020)  
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รูปที่7: ภาพรถโดยสารประจำทางในกรุงไทเป ไต้หวัน และเมืองเกียวโต ประเทศญี่ปุ่น  

(รวิธรธาดา, 2561) 
2.2.4 ด้านบทบาทของภาครัฐในการกำกับดูแลและพัฒนาคุณภาพการบริการรถโดยสาร

ประจำทาง 
ปัญหาด้านพฤติกรรมผู้ขับขี่เป็นปัจจัยที่สำคัญของการเกิดอุบัติเหตุทางถนน ซึ่งมีผลอย่าง

มากต่อผลกระทบในเชิงเศรษฐศาสตร์  ดังนั้นในการศึกษาและวางกลยุทธ์การจัดการปัญหาด้านความ
ปลอดภัยในการขับขี่ของอุตสาหกรรมการขนส่ง หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องในการวางนโยบายจึง
ควรให้ความสำคัญกับปัจจัยที่มีผลต่อผู้ขับข่ีเป็นสำคัญ นอกเหนือจากการออกข้อบังคับทางการจราจร
ที่รัดกุมและเหมาะสม (Chatterjee et al., 2002) แต่การออกข้อกำหนดในการกำกับดูแลกลุ่ม
ผู้ประกอบการรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพฯ ยังมีปัจจัยหลายอย่างที่เป็นอุปสรรค เช่น การ
ขาดทุนและภาระหนี้สินสะสมจำนวนมากของขสมก. และผู้ประกอบการรถร่วมเอกชนหลายราย ซึ่ง
เป็นอุปสรรคต่อการวางแผนพัฒนาแบบองค์รวมหากรัฐไม่เข้ามาให้ความช่วยเหลือและวางแผน
ร่วมกันอย่างจริงจัง โดยรัฐควรพิจารณารูปแบบความช่วยเหลือที่เหมาะสม เพราะการให้เงินอุดหนุน
เพียงอย่างเดียว และการปรับลดหรือขึ้นค่าโดยสารโดยไม่ศึกษาความสัมพันธ์ต่อกลไกทาง
เศรษฐศาสตร์ของเมือง ย่อมนำมาซึ่งปัญหาที่ยากจะแก้ไขในมิติอ่ืน ๆ ต่อไปได้ในอนาคต (สามโกเศศ, 
2561)  

ในภาพรวม นโยบายจากทางภาครัฐสามารถมาในรูปแบบของการช่วยกำกับและสนับสนุนให้
การวางแผนพัฒนาที่ดินของรัฐและเอกชนเอ้ือประโยชน์ต่อระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งจะเป็นการขยาย
โอกาสและความสามารถในการเข้าถึงระบบการให้บริการให้ครอบคลุมมากขึ้น เพ่ิมความสะดวกต่อ
ผู้โดยสารและผู้ที่จะตัดสินใจเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้บริการระบบขนส่งสาธารณะมากขึ้น 
นอกจากจะส่งผลต่อความพึงพอใจของผู้โดยสารในการรับบริการที่มากขึ้น ยังส่งต่อมูลค่าของ
อสังหาริมทรัพย์ในโครงการด้านคะแนนการเดินทางและสาธารณูปโภคพ้ืนฐานอีกด้วย เนื่องจาก
จำนวนผู้โดยสารที่เพ่ิมขึ้นสามารถนำมาซึ่งรายได้จากความต้องการใช้งานพื้นที่ ร้านค้า และการลงทุน
เพ่ือสร้างสิ่งอำนวยสะดวกต่าง ๆ เพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้ที่จะเข้ามาใช้งานพ้ืนที่มากขึ้นได้
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เช่นกัน แต่การพัฒนาในลักษณะนี้ก็เกิดต้นทุนทั้งในส่วนของสิ่งปลูกสร้าง และการเสียประโยชน์จาก
ที่ดินที่ใช้เป็นส่วนบริการให้กับระบบ รวมถึงการจัดสรรงบประมาณที่มากขึ้นเพ่ือก่อสร้างสิ่งอำนวย
ความสะดวกให้ครอบคลุมประเภทของผู้ใช้งานและให้ตรงความต้องการการใช้งานสูงสุด เช่น วีลแชร์ 
เด็กเล็ก ผู้ที่มีสัมภาระขนาดใหญ่หรือมีจำนวนมาก เป็นต้น รวมถึงงบประมาณเฉลี่ยที่รัฐต้องอุดหนุน
ให้ผู้ โดยสารของระบบขนส่งสาธารณะโดยเฉลี่ย ที่สู งกว่าเงินอุดหนุนที่ รัฐจ่ายให้ เพ่ือสร้าง
สาธารณูปโภคเพ่ือรถโดยสารส่วนบุคคล (Litman, 2012) ด้วยเหตุนี้ การพิจารณารูปแบบการพัฒนา
และการจัดการทั้งในโรงการของรัฐบาลและผู้ลงทุนเอกชนจึงต้องทำการศึกษาผลกระทบในส่วนนี้ให้ดี 
เพ่ือให้เกิดประโยชน์ตรงตามวัตถุประสงค์โครงการ เกิดความคุ้มทุน และเกิดความยั่งยืนต่อการ
สนับสนุนระบบขนส่งสาธารณะที่วางแผนไว้ด้วยเช่นกัน 

ตัวอย่างด้านการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะในไต้หวัน พบว่าการเปลี่ยนแปลงในระดับ
นโยบายของภาครัฐ เช่น การตั้งข้อกำหนดการปรับปรุงระบบทางวิศวกรรมสำหรับทางหลวง การ
ดำเนินการตามนโยบายความปลอดภัยการจราจร เป็นต้น เป็นปัจจัยสนับสนุนที่ส่ งผลต่อ
ประสิทธิภาพในการจัดการด้านความปลอดภัยโดยอ้อมให้กับบริษัทผู้ประกอบการเดินรถโดยสาร โดย
ที่ทางภาครัฐไม่ต้องประกาศใช้ข้อกำหนดสำหรับผู้ประกอบการรถโดยสารสาธารณะเฉพาะกลุ่ม 
หากแต่ใช้การประกาศข้อกำหนดที่มีผลต่อกลไกของระบบนิเวศในอุตสาหกรรมการขนส่งให้เข้ามา
เป็นตัวช่วยผลักดันการพัฒนาผู้ประกอบการในทุกกลุ่มไปพร้อม ๆ กัน ทั้งนี้ จากผลการปฏิรูปการเดิน
รถโดยสารประจำทางในกรุงไทเปในช่วงแรกพบว่า ผลกระทบของการสร้างข้อกำหนดในลักษณะนี้
กลับสร้างความกดดันให้กับผู้ประกอบการในภาพรวมเป็นอย่างมาก เนื่องด้วยความไม่พร้อมในการ
บริหารจัดการภายในองค์กร และการจัดสรรงบประมาณในการดำเนินการ หลายบริษัทจึงใช้วิธีการลด
ขั้นตอนด้านมาตรการความปลอดภัยลง เพ่ือคาดหวังที่จะลดต้นทุนผลิตการบริการ ซึ่งกลับเป็นการ
เพ่ิมความเสี่ยงในการเดินทางให้กับผู้โดยสาร จึงเห็นควรให้มีการพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างแนว
ทางการปฏิบัติและการจัดการด้านความปลอดภัย ร่วมกับลักษณะการปฏิบัติ งานของผู้ประกอบการ
รถโดยสารในแต่ละกลุ่มกิจการร่วมด้วย (Chang & Yeh, 2005) 
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บทที่ 3  
ขั้นตอนการดำเนินงานวิจัย 

 
ในการศึกษาความสัมพันธ์ของคุณภาพการให้บริการและระดับความเหมาะสมของ

ค่าตอบแทนการทำงานของพนักงานขับรถโดยสารประจำทางในครั้งนี้ ได้พิจารณาข้อมูลตั้งตันจาก
รายงานข้อร้องเรียนการให้บริการรถโดยสารประจำทาง จากฐานข้อมูลเว็บไซต์ขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพพบว่า 10 อันดับแรกของสายรถประจำทางที่มีรายงานร้องเรียนการบริการเข้ามามาก
ที่สุด เป็นเส้นทางวิ่งให้บริการโดยรถของกลุ่มบริษัทเอกชนร่วมบริการทั้งหมด โดยเป็นรถของเอกชน
อย่างจำนวน 4 สายคือ สาย8 สาย40 สาย44 และสาย122 และเป็นเส้นทางวิ่งให้บริการร่วมกับรถ
ของขสมก. จำนวน 6 สายคือ สาย7 สาย29 สาย39 สาย71 สาย75 และสาย84 สายที่มีรายงานข้อ
ร้องเรียนเข้ามามากท่ีสุดจาก 10,276 รายการ ได้แก่ สาย8 จำนวน 528 รายการ (รวมข้อมูลสาย ปอ.
8) และมีรถโดยสารจำนวน 3 สายที่วิ่งทับซ้อนบนเส้นทางเดียวกันบนถนนลาดพร้าว ได้แก่ สาย8 
สาย44 สาย122 รวมถึงสายที่เป็นรถของขสมก. ที่มีรายงานร้องเรียนการบริการสูงสุดจำนวน 148 
รายการ ได้แก่ สาย145 ก็วิ่งให้บริการร่วมอยู่บนเส้นทางนี้ 
เช่นกัน โดยสามารถแบ่งรายงานการร้องเรียนออกได้เป็น 5 หัวข้อหลักดังนี้ (องค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ, 2561) 

1. มารยาทและคุณภาพการให้บริการของพนักงานเดินรถโดยสาร 
2. มารยาทและความปลอดภัยในการขับขี่ของพนักงานขับรถ 
3. คุณภาพเชิงกายภาพของรถโดยสารที่นำมาให้บริการ 
4. เวลาในการเดินทาง และเวลาในการรอรถโดยสาร 
5. หัวข้อด้านการบริหารจัดการอ่ืน ๆ เช่น การจัดการรอบรถของนายท่าไม่ สัมพันธ์กับ

ปริมาณผู้โดยสารในแต่ละช่วงเวลา จำนวนรถโดยสารบางสายน้อยเกินไป เส้นทางที่วิ่งให้บริการไม่
ครอบคลุมพ้ืนที่ที่มีความต้องการมาก การตัดระยะทางวิ่งให้บริการและจัดรถเสริมในช่วงเวลาเร่งด่วน 
การให้ข้อมูลการเดินทางไม่เพียงพอหรือให้ข้อมูลที่ไม่อัพเดท และราคาและรูปแบบการจัดเก็บค่า
โดยสาร เป็นต้น 

ทั้งนี้  จากประเด็นข้อร้องเรียนจะพบว่า 3 ใน 5 ของหัวข้อการร้องเรียนเกี่ยวข้องกับ
พฤติกรรมการขับขี่และการให้บริการของพนักงานเดินรถโดยสารทั้งสิ้น และสายที่ได้รับการร้องเรียน
มากที่สุด 10 อันดับแรก พบว่าเป็นเส้นทางการเดินรถของบริษัทเอกชนร่วมบริการ ซึ่งมีการจัดการ
ค่าตอบแทนให้แก่พนักงานเดินรถที่ไม่แน่นอน โดยส่วนใหญ่พนักงานขับรถจะไม่มีเงินเดือนประจำ แต่
จะได้รับเบี้ยเลี้ยงเป็นรายวันเฉลี่ยประมาณ 50-100 บาท และมีรายได้หลักจากการจำหน่ายตั๋ว
โดยสาร โดยคิดเป็นร้อยละของกำไรที่ได้จากการจำหน่าย หรือให้เป็นค่าจ้างเหมาต่อรอบที่วิ่ง
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ให้บริการได้ในแต่ละวัน จำนวนรอบที่วิ่งได้มากข้ึนจึงหมายถึงจำนวนค่าแรงท่ีได้รับที่สูงขึ้นด้วย ซึ่งการ
จัดการทำงานในลักษณะนี้สร้างแรงจูงใจให้พนักงานต้องใช้ความเร็วและเร่งรีบในการขับขี่เพ่ือให้ทำ
เวลาได้ดีที่สุด และสามารถรับผู้โดยสารได้จำนวนมากที่สุด โดยไม่ได้พิจารณาคุณภาพการให้บริการ
เป็นหลัก รวมทั้งเป็นแรงกระตุ้นให้พนักงานทำงานล่วงเวลาเกินกว่า 8 ชั่วโมงต่อวัน ซึ่งนอกจากจะทำ
ให้ประสทธิภาพและความพร้อมในการบริการของพนักงานลดลงแล้ว ยังเป็นการเพ่ิมความเสี่ยงใน
การเกิดอุบัติหตุบนท้องถนนในอีกนัยหนึ่งด้วย  

 

ตารางท่ี 3: อันดับสายรถโดยสารประจำทางที่ได้รับการร้องเรียนสูงสุด 10 อันดับแรก 
10 อันดับเส้นทางรถโดยสารประจำทางที่มีข้อมูลการร้องเรียนการบริการมากที่สุด 

(ข้อมูล: ขสมก. มกราคม 2557 - มิถุนายน 2561) 

ลำดับที ่
เลข
สาย 

จำนวนการ
ร้องเรียน 

รูปแบบผู้ประกอบการและการจ่ายคา่ตอบแทนพนักงานขบัรถ 

1 8 528 
1) บริษัทเอกชนรถร้อน – ส่วนแบ่งค่าตั๋ว หรือยอดจำหน่ายตั๋วทั้งหมดหกัค่าใชจ้่าย      
2) บริษัทเอกชนรถแอร ์- เงินเดือน และเบี้ยเล้ียง 

2 40 315 
1) บริษัทเอกชนรถร้อน – ส่วนแบ่งค่าตั๋วหรือยอดจำหน่ายตัว๋ทั้งหมดหักค่าใชจ้า่ย      
2) บริษัทเอกชนรถแอร ์- เงินเดือน และเบี้ยเล้ียง 

3 29 306 
1) ขสมก. - เงินเดือน เบี้ยเล้ียง และสวสัดิการ                     
2) บริษัทเอกชนรถร้อน – ส่วนแบ่งค่าตั๋วหรือยอดจำหน่ายตัว๋ทั้งหมดหักค่าใชจ้า่ย      
3) บริษัทเอกชนรถแอร ์- เงินเดือน และเบี้ยเล้ียง 

4 71 291 
1) ขสมก. – เงินเดือน เบี้ยเล้ียง และสวสัดิการ                     
2) บริษัทเอกชนรถร้อน - ร้อยละของยอดจำหนา่ยตั๋วโดยสาร  

5 44 281 
1) บริษัทเอกชนรถร้อน – ส่วนแบ่งค่าตั๋วหรือยอดจำหน่ายตัว๋ทั้งหมดหักค่าใชจ้า่ย      
2) บริษัทเอกชนรถแอร ์- เงินเดือน และเบี้ยเล้ียง 

6 84 276 
1) ขสมก. – เงินเดือน เบี้ยเล้ียง และสวสัดิการ                     
2) บริษัทเอกชนรถร้อน – ร้อยละของยอดจำหนา่ยตั๋วโดยสาร 

7 7 271 
1) ขสมก. – เงินเดือน เบี้ยเล้ียง และสวสัดิการ                     
2) บริษัทเอกชนรถร้อน - ร้อยละของยอดจำหนา่ยตั๋วโดยสาร 

8 39 270 
1) ขสมก. - เงินเดือน เบี้ยเล้ียง และสวสัดิการ                     
2) บริษัทเอกชนรถร้อน – ส่วนแบ่งค่าตั๋วหรือยอดจำหน่ายตัว๋ทั้งหมดหักค่าใชจ้า่ย      
3) บริษัทเอกชนรถแอร ์- เงินเดือน และเบี้ยเล้ียง 

9 122 254 บริษัทเอกชนรถร้อน - ยอดจำหน่ายตัว๋ทั้งหมดหักค่าใช้จ่าย 

10 75 227 
1) ขสมก. - เงินเดือน เบี้ยเล้ียง และสวสัดิการ                     
2) บริษัทเอกชนรถร้อน – ส่วนแบ่งค่าตั๋วหรือยอดจำหน่ายตัว๋ทั้งหมดหักค่าใชจ้า่ย      
3) บริษัทเอกชนรถแอร ์- เงินเดือน และเบี้ยเล้ียง 
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3.1 การออกแบบและวางแผนงานวิจัย 
ในการศึกษาความสัมพันธ์ของคุณภาพการให้บริการและระดับความเหมาะสมของ

ค่าตอบแทนพนักงานขับรถโดยสาร สามารถแบ่งข้อมูลที่สำคัญต่อการพิจารณาตัวแปรความสัมพันธ์
ออกเป็นสองส่วนหลักๆ ได้แก่ ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยที่มีผลต่อลักษณะการทำงานของพนักงานขับ
รถ ทั้งในส่วนของค่าตอบแทนการทำงาน สวัสดิการ และการจัดสภาพแวดล้อมในพ้ืนที่ทำงานที่
เหมาะสม และข้อมูลในส่วนของความพึงพอในในการรับบริการของผู้โดยสาร ในขั้นตอนการศึกษา
ความสัมพันธ์ของคุณภาพการให้บริการและระดับความเหมาะสมของค่าตอบแทนการทำงานของ
พนักงานขับรถโดยสารสาย8 มีรายละเอียดของวิธีดำเนินการศึกษา ดังนี้ 

1. การออกแบบและวางแผนงานวิจัย 
2. ประชากรและกลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัย 
3. เครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ผลการศึกษา 
4. วิธีเก็บรวบรวมข้อมูล 
5. วิธีการวิเคราะห์และนำเสนอข้อมูลการศึกษา 

โดยมีขั้นตอนการศึกษาและเก็บข้อมูลเพ่ือนำมาวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ ดังแผนภาพต่อไปนี้ 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 8: แผนภาพแสดงขั้นตอนการศึกษาและเก็บข้อมูลการวิจัย 
 

3.2 ประชากรและกลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจัย 
3.2.1 ประชากร 
ในการศึกษาความสัมพันธ์ของคุณภาพการให้บริการและระดับความเหมาะสมของ

ค่าตอบแทนพนักงานขับรถโดยสาร มีประชากรที่จะใช้ในการพิจารณาตัวแปรความสัมพันธ์ 2 กลุ่ม 

วางแผนขอบเขต
เนือ้หา

และขัน้ตอนใน
การศกึษา

ศกึษางานวิจยัที่เก่ียวขอ้ง
กบัพฤติกรรมการบรกิารของ
พนกังานขบัรถโดยสาร 
และรูปแบบการจดัการ
รายไดข้องผูป้ระกอบการ

รวบรวมขอ้มลูขอ้รอ้งเรยีน
การบรกิารรถโดยสาร

ประจ าทาง และวิเคราะห์
ขอ้มลูเพ่ือใชใ้นการ

ตัง้สมมติฐานการศกึษา

ออกแบบชดุ
ค าถามส าหรบั

เก็บขอ้มลูงานวิจยั

เก็บขอ้มลูเชิงสถิติ
แบบ

ลงพืน้ที่ และแบบ
ออนไลน์

จากกลุม่ตวัอยา่ง
พนกังาน

ขบัรถโดยสาร และ
กลุม่

ตวัอยา่งผูโ้ดยสาร

วิเคราะหเ์ชิงสถิติ
จากขอ้มลูตาม
แบบสอบถาม 
และการคน้ควา้

สรุปและน าเสนอผล
การศกึษา
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กลุ่มแรกคือกลุ่มพนักงานขับรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพมหานคร ซึ่งให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับ
ระดับความพึงพอใจต่อปัจจัยที่มีผลต่อลักษณะการทำงาน ได้แก่ ค่าตอบแทนการทำงาน สวัสดิการ 
การจัดสภาพแวดล้อมในพ้ืนที่ทำงานที่เหมาะสม และความปลอดภัยและความมั่นคงในการทำงาน 
กลุ่มที่สองคือกลุ่มผู้โดยสารที่เดินทางด้วยรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพมหานคร ซึ่งให้ข้อมูลใน
ส่วนของความพึงพอใจในการรับบริการของผู้โดยสาร อันเป็นตัวแทนค่าระดับคุณภาพการบริการรถ
โดยสารประจำทางในการศึกษานี้ โดยเป็นกลุ่มที่ไม่สามารถทราบจำนวนประชากรที่แน่นอน 

 

 
รูปที่ 9: แผนภูมิแสดงค่าสถิติจำนวนผู้โดยสารรถประจำทางกรุงเทพมหานคร ระหว่างปี 2559-2564 

 
จากแผนภูมิสถิติผู้โดยสารรถประจำทางกรุงเทพมหานคร จะพบว่าแนวโน้มความต้องการใช้

บริการรถโดยสารลดลงอย่างต่อเนื่อง โดยลดลงมากระหว่างปี 2563 – 2564 เนื่องด้วยสถานการณ์โค
วิด-19 ที่มีประกาศปิดประเทศและประกาศหยุดงานในช่วงเลาหนึ่ง ทำให้เกิดการหยุดชะงักของการ
เดินทางและส่งผลให้เกิดพฤติกรรมการเลี่ยงการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ เพ่ือหลีกเลี่ยงการ
ติดเชื้อและแพร่เชื้อให้กับผู้อ่ืน ทำให้ยอดการใช้บริการลดต่ำลงอย่างมาก ส่งผลกระทบโดยตรงต่อ
รายได้ของผู้ประกอบการเดินรถ และพนักงานขับรถที่มีรายได้โดยตรงจากการจำหน่ายตั๋วโดยสาร 

 
3.2.2 กลุ่มตัวอย่าง 

 ตามเงื่อนไขของขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่จะมีผลต่อความแม่นยำของผลการวิเคราะห์ โดย
กลุ่มตัวอย่างมีขนาดใหญ่มากจะให้ข้อมูลที่เที่ยงตรงในการคำนวณทางสถิติมากกว่ากลุ่มตัวอย่างที่มี
ขนาดเล็ก และยิ่งกลุ่มตัวอย่างมีขนาดใหญ่เท่าไหร่ค่าความคลาดเคลื่อนที่จะเกิดจากการสุ่มก็จะลด

520,947,932 
521,924,028 

392,801,034 
387,975,484 

283,077,115 
245,465,279 
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สถิติผู้โดยสารรถประจ าทาง 2559-2564
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น้อยลงเท่านั้น แม้ว่าเมื่อถึงจุดหนึ่งแล้วค่าความคลาดเคลื่อนจะไม่แปรผันตามขนาดที่ใหญ่ขึ้นของกลุ่ม
ตัวอย่างอีกต่อไป (สวัสดิสรรพ์, 2551) 

3.2.2.1) กลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร  
จากการตรวจสอบสถิติผู้ใช้บริการรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพ อ้างอิงตามข้อมูลสถิติของ

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) และกรมการขนส่งทางบก พบว่ามีการแสดงข้อมูลจำนวน
ผู้โดยสารลักษณะจำนวนผู้โดยสารในภาพรวมต่อเดือน และต่อปี ไม่มีการจำแนกข้อมูลผู้โดยสารตาม
ช่วงอายุ และเพศ ทำให้ไม่สามารถแสดงสัดส่วนของประชากรผู้โดยสารรถประจำทางในกรุงเทพ กับ
จำนวนกลุ่มตัวอย่างได้โดยตรง 

 

 
รูปที่ 10: แผนภูมิแสดงสถิติจำนวนประชากรกรุงเทพมหานครในปี 2562 และข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง

ผู้โดยสารรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพฯ ในช่วงอายุเดียวกัน 
 

ทั้งนี้ เพ่ือให้สามารถพิจารณาความเหมาะสมของสัดส่วนประชากรและกลุ่มตัวอย่างจาก
การศึกษา จึงได้พิจารณาเปรียบเทียบกับข้อมูลที่มีกลุ่มตัวอย่างในลักษณะการศึกษาที่คล้ายกัน โดย
พบว่าในเอกสารการศึกษารถโดยสารสาธารณะของคนกรุงเทพ จัดทำโดยสถาบันวิจัยและบริการ
วิชาการ มหาวิทยาลัยอัสสัมชัญ (เอยูโพล) ในปี 2560 มีการเก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารรถ
ประจำทางในกรุงเทพจำนวน 1,210 ตัวอย่าง ในช่วงอายุระหว่าง 20-55 ปี ในพ้ืนที่การศึกษาที่ต่าง
จากการศึกษานี้ จึงอ้างอิงข้อมูลการศึกษาดังกล่าวเป็นข้อมูลเทียบเคียงสัดส่วนของผู้โดยสารในแต่ละ
ช่วงอายุจากกลุ่มตัวอย่างทั้งสองการศึกษา โดยแสดงสัดส่วนของประชากรในกรุงเทพมหานคร 
สัดส่วนผู้โดยสารรถประจำทางในกรุงเทพจากเอยูโพล และสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างตามช่วงอายุ ได้
ดังนี้ 

0.0

5.0

10.0

15.0

20.0

25.0
ช่วงอายุของประชากร
กรุงเทพฯ ปี 2562

ช่วงอายุของผู้โดยสารรถ
กลุ่มตัวอย่าง

สถิติจ านวนประชากรกรุงเทพมหานครในปี 2562
และข้อมูลกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารรถโดยสารประจ าทางในกรุงเทพฯ

ร้อยละ 
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ตารางที่ 4: แสดงจำนวนประชากรในกรุงเทพมหานครในปี 2562 สัดส่วนกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารอายุ
ระหว่าง 20-55 ปีโดยเอยูโพล และกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารจากการศึกษา ตามช่วงอายุ 

 

จำนวนประชากรกรงุเทพฯ ปี 
2562  

สัดส่วนกลุ่มตัวอยา่งผู้โดยสาร  
ช่วงอาย ุ20-55 ปี   

ในปี 2560 โดยเอยูโพล 

จำนวนกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารรถ
ประจำทาง 

ช่วงอาย ุ จำนวน (คน) 
สัดส่วน 
ร้อยละ 

จำนวน (คน) 
สัดส่วน 
ร้อยละ 

จำนวน (คน) สัดส่วนร้อยละ 

ไม่เกิน 19ป ี 2,192,626 20.05 
นอกกลุ่ม
ตัวอยา่ง 

ไม่มีข้้อมูล 67 5.57 

20 - 29 1,524,648 13.94 ไม่แจกแจง 28.88 441 36.86 

30 - 39 1,614,984 14.77 ไม่แจกแจง 29.88 334 27.79 

40 - 49 1,783,308 16.31 ไม่แจกแจง 25.31 237 19.72 

50 - 55 1,044,672 9.55 ไม่แจกแจง 15.93 26 2.16 

56 ปีขึ้นไป 2,773,702 25.37 
นอกกลุ่ม
ตัวอยา่ง 

ไม่มีข้้อมูล 95 7.90 

รวม  10,933,940 100  ไม่มีข้้อมูล 100 1,200 100 

 
จากตาราง สามารถพิจารณาอัตราส่วนของประชากรกรุงเทพฯ หนึ่งคน ต่อกลุ่มตัวอย่าง

ผู้โดยสารจากเอยูโพล และกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารที่ได้จากการศึกษา ในแต่ละช่วงอายุ ได้ดังตารางและ
แผนภูมิต่อไปนี้  
 

ตารางที่ 5: แสดงสัดส่วนจำนวนประชากรในกรุงเทพมหานครในปี 2562 หนึ่งคน ต่อสัดส่วน
ผู้โดยสารในกรุงเทพมหานครอายุระหว่าง 20-55 ปี และกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารจากการศึกษา ตาม

ช่วงอายุ 
ช่วงอายุ ประชากรกรุงเทพฯ 

ปี2562 
กลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร 

ช่วงอายุ 20-55ปี โดยเอยูโพล 
กลุ่มตัวอย่าง 

ผู้โดยสารจากการศึกษา 
20 - 29 1.00 2.07 2.64 
30 - 39 1.00 2.02 1.88 
40 - 49 1.00 1.55 1.21 
50 - 55 1.00 1.67 0.23 
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รูปที่ 11: แผนภูมิแสดงอัตราส่วนประชากรกทม. กลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารจากเอยูโพล และกลุ่ม

ตัวอย่างผู้โดยสารจากการศึกษา ตามช่วงอายุ 
 

จากข้อมูลจะได้ว่า ช่วงอายุที่มีประชากรกทม. สูงที่สุดคือช่วงอายุ 56 ปีขึ้นไป รองลงมาคือ
ช่วงอายุไม่เกิน 19 ปี และช่วงอายุระหว่าง 40-49 ปี ตามลำดับ ในขณะที่ช่วงอายุของข้อมูลผู้โดยสาร
โดยเอยูโพลที่มากที่สุดอยู่ในกลุ่มอายุ 30-39 ปี รองลงมาคือกลุ่มอายุ 20-29 ปี และ 40-49 ปี 
ตามลำดับ ทั้งนี้ การเก็บข้อมูลของเอยูโพลมีกลุ่มตัวอย่างอยู่ในช่วงอายุ 20-55 ปี จึงไม่แสดงข้อมูล
ของกลุ่มอายุ 56ปีขึ้นไป ซึ่งเป็นกลุ่มประชากรที่มากที่สุดตามข้อมูลสถิติประชากร สำหรับกลุ่ม
ตัวอย่างจากการศึกษา กลุ่มตัวอย่างที่มีจำนวนมากที่สุดอยู่ในช่วงอายุระหว่าง 20-29 ปี รอลงมาคือ 
30-39 ปี และ40-49 ปี ตามลำดับ  
 
ตารางที่ 6 : สัดส่วนผู้โดยสารในกรุงเทพมหานครจากเอยูโพล และกลุ่มตัวอย่างจากการศึกษา 

ช่วงอายุ 
กลุ่มตัวอย่าง 

ผู้โดยสารรถประจำทาง 

ข้อมูลผู้โดยสาร 
รถประจำทางกรุงเทพฯ  

ช่วงอายุ 20-55ปี โดย เอยูโพล 
20 - 29 1.00 0.78 
30 - 39 1.00 1.08 
40 - 49 1.00 1.28 
50 - 55 1.00 7.36 

 

1 1 1 1

2.07 2.02 1.55 1.67
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แผนภูมิแสดงอัตราส่วนประชากรกทม. ผู้โดยสารรถประจ าทางในกรุงเทพมหานคร 
และกลุ่มตัวอย่างตามช่วงอายุ

ประชากรกรุงเทพฯ ปี2562

กลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร โดยเอยูโพล

กลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารจากการศึกษา

ช่วงอาย ุ(ปี)

สัดส่วน 
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ในส่วนของข้อมูลผู้โดยสารรถประจำทาง เปรียบเทียบข้อมูลจากเอยูโพลเป็นตัวแทนข้อมูล
ผู้โดยสารรถประจำทางในกรุงเทพมหานคร ในอีกกลุ่มพ้ืนที่การศึกษาหนึ่ง พบว่าสัดส่วนของกลุ่ม
ตัวอย่างในแต่ช่วงอายุมีความใกล้เคียงกัน ยกเว้นในกลุ่มอายุ 50-55 ปี ที่ต่างกันถึง 1:7.36 เท่า 
เนื่องจากมีการกระจายตัวของกลุ่มของข้อมูลที่แตกต่างกัน เพราะกลุ่มตัวอย่างในการศึกษานี้เก็บ
ข้อมูลผู้โดยสารจนถึงอายุ 80 ปี แต่กลุ่มตัวอย่างของเอยูโพล เก็บที่ช่วงอายุ 20-55 ปี จึงอนุมานได้ว่า
สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างในการศึกษา ต่อประชากรผู้โดยสารรถประจำทางสาธารณะในกรุงเทพและ
ปริมณฑลมีความใกล้เคียงกัน 

จากกรณีที่กลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารเป็นกลุ่มตัวอย่างที่ไม่ทราบจำนวนที่แน่นอนของประชากร 
จะพิจารณาใช้สูตรคำนวณกลุ่มตัวอย่างที่เหมาะสม ตามวิธีของคอแครน แบบไม่ทราบค่าสัดส่วน
ประชากร โดยพิจารณาที่ค่าสัดส่วนของลักษณะที่สนใจในประชากร p = 0.5 (Cochran, 2520 อ้าง
ใน มารยาท โยทองยศ และผศ. ปราณี สวัสดิสรรพ์, 2557:7)  

n = 
Z2

4e2 
 
เมื่อ  n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่างที่ต้องการ  

e = ระดับความคลาดเคลื่อนของการสุ่มตัวอย่างท่ียอมให้เกิดขึ้นได้ 
Z = ค่า Z ที่ระดับความเชื่อมั่น หรือระดับนัยสำคัญที่ยอมรับได้ของการศึกษา  
กำหนดให้ค่าระดับความเชื่อมั่น 95% หรือระดับนัยสำคัญที่ e = 0.05  จะมีค่า Z = 1.96  

ดังนั้น จำนวนกลุ่มตัวอย่างคาดหวังในการศึกษา n = 
Z2

4e2 
 

          n = 
1.962

4(0.05)2 
 

          n = 384.16 
จะได้ว่า จำนวนกลุ่มตัวอย่างคาดหวังในการศึกษาอย่างน้อยที่ควรจะได้คือ 384 ตัวอย่าง ซึ่งในการ
เก็บข้อมูลจริงสามารถเก็บข้อมูลได้ 1,200 ตัวอย่าง จึงเพียงพอต่อการศึกษาตามทฤษฎีอ้างอิงข้างต้น 

3.2.2.2) กลุ่มพนักงานขับรถโดยสาร  
เนื่องจากแต่ละบริษัทผู้ประกอบการของเส้นทางกลุ่มตัวอย่างมีจำนวนพนักงานต่อสายไม่

เท่ากัน ส่วนใหญ่มีพนักงานอยู่ที่ประมาณ 20-30 คน ดังนั้น จะพิจารณาจำนวนกลุ่มตัวอย่างตาม
จำนวนจริงของพนักงานที่ยังทำงานอยู่ในบริษัทผู้ประกอบการ ณ ช่วงที่ทำการเก็บข้อมูลในแต่ละ
เส้นทาง โดยมีจำนวนประมาณแยกตามกลุ่มผู้ประกอบการได้ ดังนี้ 
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- เส้นทางสายขสมก.    จำนวน 155 ตัวอย่าง 
- เส้นทางสายเอกชนที่ “ไม่มีเงินเดือน”  จำนวน 126 ตัวอย่าง 
- เส้นทางสายเอกชนที่ “มีเงินเดือน”  จำนวน  23 ตัวอย่าง 
รวมทั้งหมด 304 ตัวอย่าง หรือคิดเป็นตัวอย่างจากพนักงานเอกชนร่วมบริการ 149 ตัวอย่าง 

และตัวอย่างจากพนักงานขสมก. จำนวน 155 ตัวอย่าง  
 
3.2.3 การศึกษาปัจจัยต่อระดับความพึงพอใจในรายได้ของพนักงานขับรถ 
3.2.3.1) ตัวแปรเกณฑ์ หรือตัวแปรตาม (Dependent Variable) 
เป็นตัวแปรที่มีค่าขึ้นอยู่และเปลี่ยนแปลงตามผลของตัวแปรทำนาย ตามระดับอิทธิพลของ

ปัจจัยต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ในส่วนของการศึกษาปัจจัยต่อระดับความพึงพอใจในรายได้ของพนักงานขับ
รถในกรุงเทพฯ นี้ พิจารณาตัวแปรเกณฑ์จากการประเมินผลจากแบบสอบถามความคิดเห็นต่อปัจจัย
ระดับความพึงพอใจต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ 

1. ค่าคะแนนของความพึงพอใจของพนักงานขับรถต่อรายได้จากการทำงาน : พิจารณาจาก
อัตราค่าจ้างหรือรายได้เฉลี่ยต่อวัน และสวัสดิการพ้ืนฐานที่ผู้ประกอบการจัดให้มีแก่พนักงาน เช่น 
เบี้ยเลี้ยงรายวัน ประกันสังคม ประกันอุบัติเหตุ สวัสดิการด้านการศึกษาบุตร หรือเงินอุดหนุน
ค่าใช้จ่ายอื่น 

2. ค่าคะแนนของความพึงพอใจของพนักงานขับรถต่อชั่วโมงการทำงาน: พิจารณาเป็นชั่วโมง
การทำงานต่อวัน และจำนวนวันต่อสัปดาห์  สำหรับพนักงานขสมก. ชั่วโมงการทำงานที่เพ่ิมขึ้น 
นับเป็นชั่วโมงการทำงานล่วงเวลา จะได้รับค่าตอบแทนในอัตราพิเศษเพ่ิมเติมจากเงินเดือนและ
สวัสดิการพ้ืนฐานตามระเบียบของขสมก. สำหรับพนักงานเอกชน ชั่วโมงการทำงานที่เพ่ิมข้ึน หมายถึง
โอกาสในการรับผู้โดยสารและจำหน่ายตั๋วโดยสารที่มากขึ้น โดยอาจจะมีหรือไม่มีผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นใน
ช่วงเวลานั้นก็ได้ โดยปกติจะไม่มีการการันตีรายได้ในส่วนนี้ ยกเว้นการวิ่งในช่วงเวลาหลัง 23:00 น. 
(กะดึก) หรือวิ่งในช่วงเช้ามืด (กะสว่าง) ซึ่งเป็นช่วงเวลาบริการพิเศษท่ีผู้ประกอบการต้องจัดให้มีรถวิ่ง
ตามข้อกำหนดในสัมปทาน ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่มีผู้โดยสารเบาบาง ถึงเบาบางมาก บริษัทผู้ประกอบการ
เดินรถเอกชนจึงมกัจะเพ่ิมเบี้ยเลี้ยงพิเศษให้กับพนักงานในกะนี้เพ่ือเป็นแรงจูงใจในการทำงาน 
ค่าความพึงพอใจที่ตอบได้ในแบบสอบถาม แบ่งเป็น 5 ระดับ จาก 1 – 5  

พึงพอใจน้อยที่สุด  เท่ากับ 1 คะแนน 
พึงพอใจน้อย   เท่ากับ 2 คะแนน 
พึงพอใจปานกลาง เท่ากับ 3 คะแนน 
พึงพอใจมาก  เท่ากับ 4 คะแนน 
พึงพอใจมากที่สุด  เท่ากับ 5 คะแนน 
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3.2.3.2) ตัวแปรทำนาย หรือตัวแปรต้น (Explanatory Variable) 
เป็นตัวแปรที่มีอิทธิพลต่อค่าการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตาม (Dependent Variable) 

พิจารณาด้วยข้อมูลจากการประเมินผลเบื้องต้นจากแบบสอบถามความคิดเห็นของพนักงานต่อปัจจัย
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการทำงานให้บริการรถโดยสารประจำทาง โดยมีลักษณะดังต่อไปนี้ 

1. รูปแบบผู้ประกอบการเดินรถ แบ่งเป็น ผู้ประกอบการเดินรถเอกชนร่วมบริการ และข
สมก. 

2. รูปแบบการจัดการค่าตอบแทนการทำงานให้แก่พนักงานขับรถ แบ่งเป็น พนักงาน
เอกชนที่ “มีเงินเดือน” พนักงานเอกชนที่ “ไม่มีเงินเดือน” และพนักงานขสมก.  

3. รูปแบบการจัดการการผู้ประกอบการเดินรถในแต่ละเส้นทาง แบ่งเป็น  
- สายที่เป็นเส้นทางท่ีมีแต่รถของเอกชนเพียงรายเดียววิ่งให้บริการ 
- สายที่เป็นเส้นทางท่ีมีเอกชนวิ่งให้บริการหลายบริษัท หรือหลายกลุ่มร่วมกันวิ่ง 
- สายที่เป็นเส้นทางท่ีมีเอกชนวิ่งร่วมให้บริการ กับรถของขสมก. 
- สายที่เป็นเส้นทางท่ีมีแต่รถของขสมก. วิ่งให้บริการ 

4) คุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจ (Socioeconomic characteristics): ตัวแปร
ประกอบที่เป็นข้อมูลทางเศรษฐศาสตร์และสังคมของกลุ่มตัวอย่าง  เช่น อายุ เพศ รายได้ และ
การศึกษา เป็นการบ่งบอกลักษณะของผู้ตอบแบบสอบถาม หรือกลุ่มตัวอย่างของงานวิจัย ใช้
ลักษณะเฉพาะของข้อมูลเป็นตัวประเมินผลร่วมกับค่าคะแนนความพึงพอใจของกลุ่มตัวอย่าง เพ่ือ
วิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างระดับความพึงพอใจของกลุ่มตัวอย่างตามสมมติฐานการศึกษา 

- อายุ  - สถานภาพสมรส - การศึกษา  - รายได ้
- จำนวนสมาชิกในครัวเรือน - อายุงานในอาชีพพนักงานขับรถโดยสาร   
- จำนวนชั่วโมงการทำงาน  - จำนวนวันทำงาน   
3.2.3.3) สมมติฐานงานวิจัย (Hypothesis)  

 ในการพิจารณาปัจจัยที่มีผลต่อค่าระดับความพึงพอใจของพนักงานขับรถต่อ  กำหนดให้มี
สมมติฐานที่จะทําการทดสอบเพ่ือตอบคำถามของการศึกษา ดังนี้ 

H1: พนักงานขับรถกลุ่มเอกชน มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในรายได้น้อยกว่า พนักงานขับรถ
กลุ่มขสมก. 

H2: พนักงานขับรถที่มีจำนวนสมาชิกในครอบครัวมากกว่า มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในรายได้
น้อยกว่า 

H3: ระดับการศึกษา มีผลต่อแนวโน้มความพึงพอใจรายได้ในของพนักงานขับรถ 
H4: จำนวนชั่วโมงการทำงานที่มาก มีผลต่อแนวโน้มพึงพอใจในรายได้ของพนักงานที่น้อย 
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H5: พนักงานที่ให้บริการในเส้นทางที่มีแต่รถของขสมก. มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในรายได้
มากกว่า พนักงานขับรถกลุ่มเอกชนที่มีหลายผู้ประกอบการวิ่งให้บริการในเส้นทางเดียวกัน 
 H6: พนักงานขับรถที่มีชั่วโมงการทำงานที่มาก มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจชั่วโมงการทำงานน้อย  
 H7: พนักงานขับรถที่มีอายุมาก มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจชั่วโมงการทำงานน้อย 
 H8: พนักงานขับรถที่มีการศึกษาสูง มีแนวโน้มพึงพอใจชั่วโมงการทำงานในระดับต่ำ 

 
3.2.4 การศึกษาปัจจัยต่อระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการบริการ 
ในการสำรวจข้อมูลกลุ่มตัวอย่างจาก กลุ่มผู้โดยสารรถประจำทาง ทำการเก็บตัวอย่าง

ทั้งหมด 1,200 ตัวอย่าง เป็นตัวอย่างจากพนักงานเอกชนร่วมบริการ 640 ตัวอย่าง และตัวอย่างจาก
พนักงานขสมก. จำนวน 560 ตัวอย่าง โดยเก็บตัวอย่างให้สัมพันธ์กับจำนวนกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับ
รถ ดังนี้ 

- เส้นทางสายขสมก.    จำนวน 560 ตัวอย่าง 
- เส้นทางสายเอกชนที่ “ไม่มีเงินเดือน”  จำนวน 506 ตัวอย่าง 
- เส้นทางสายเอกชนที่ “มีเงินเดือน”  จำนวน 134 ตัวอย่าง 
3.2.4.1) ตัวแปรตาม (Dependent Variable) 
การศึกษาปัจจัยต่อระดับความพึงพอของผู้โดยสารต่อการบริการ  พิจารณาด้วยระดับความ

พึงพอใจของผู้โดยสารต่อการบริการและการขับขี่ของพนักงานขับรถโดยสาร ด้วยการประเมินผลจาก
แบบสอบถามความคิดเห็นในการรับบริการรถโดยสารประจำทาง โดยมีลักษณะดังต่อไปนี้ 

1. ค่าคะแนนของความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการขับขี่ของพนักงานขับรถ: พิจารณา
จากลักษณะการบริการขณะที่กลุ่มตัวอย่างโดยสารรถคันที่ใช้อ้างอิงในแบบสอบถาม 
พิจารณารวมถึงการขับขี่ที่เร็วเกินกว่ากฎหมายกำหนด การปาดหรือแซงในระยะ
อันตราย การไม่หยุดจอดรับ-ส่งผู้โดยสาร หรือพฤติกรรมการขับข่ีอ่ืน ๆ 

2. ค่าคะแนนของความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการบริการโดยรวมของพนักงานเดิน
รถ ขณะให้บริการ: พิจารณารวมในส่วนของการบริการจากพนักงานเก็บค่าโดยสาร 
และภาพรวมการบริการขณะผู้โดยสารใช้บริการ 

ค่าความพึงพอใจที่ตอบได้ในแบบสอบถาม แบ่งเป็น 5 ระดับ จาก 1 – 5  
พึงพอใจน้อยที่สุด  เท่ากับ 1 คะแนน 
พึงพอใจน้อย   เท่ากับ 2 คะแนน 
พึงพอใจปานกลาง เท่ากับ 3 คะแนน 
พึงพอใจมาก  เท่ากับ 4 คะแนน 
พึงพอใจมากที่สุด  เท่ากับ 5 คะแนน 
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3.2.4.2) ตัวแปรทำนาย หรือตัวแปรต้น (Explanatory Variable) 
1. รูปแบบผู้ประกอบการเดินรถ แบ่งเป็น ผู้ประกอบการเดินรถเอกชนร่วมบริการ และ 

ขสมก. 
2. รูปแบบการจัดการค่าตอบแทนการทำงานให้แก่พนักงานขับรถ แบ่งเป็น พนักงาน

เอกชนที่ “มีเงินเดือน” พนักงานเอกชนที่ “ไม่มีเงินเดือน” และพนักงานขสมก.  
3. รปูแบบการจัดการการผู้ประกอบการเดินรถในแต่ละเส้นทาง แบ่งเป็น  

- สายที่เป็นเส้นทางท่ีมีแต่รถของเอกชนเพียงรายเดียววิ่งให้บริการ 
- สายที่เป็นเส้นทางท่ีมีเอกชนวิ่งให้บริการหลายบริษัท หรือหลายกลุ่มร่วมกันวิ่ง 
- สายที่เป็นเส้นทางท่ีมีเอกชนวิ่งร่วมใหใบริการ กับรถของขสมก. 
- สายที่เป็นเส้นทางท่ีมีแต่รถของขสมก. วิ่งให้บริการ 

4. คุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจ (Socioeconomic characteristics) สำหรับกลุ่ม
ตัวอย่างผู้โดยสาร ตัวแปรประกอบที่เป็นข้อมูลทางเศรษฐศาสตร์และสังคม ได้แก่ 

- อายุ   - เพศ    - สถานภาพสมรส     
- การศึกษา     - จำนวนสมาชิกในครัวเรือน - รายได ้
3.2.4.3) สมมติฐานงานวิจัย (Hypothesis)  
H9: ผู้โดยสารที่โดยสารรถของกลุ่มเอกชนร่วมบริการ มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในการขับขี่ของ

พนักงานน้อยกว่า ผู้โดยสารที่โดยสารรถของกลุ่มขสมก. 
H10: ผู้โดยสารที่โดยสารรถของกลุ่มเอกชนที่พนักงานขับรถไม่มีเงินเดือน มีแนวโน้มที่จะพึง

พอใจในการขับขี่ของพนักงานน้อยกว่า ผู้โดยสารที่โดยสารรถของกลุ่มพนักงานขับรถเอกชนที่มี
เงินเดือน 

H11: ผู้โดยสารกลุ่มตัวอย่างที่มีอายุมาก มีแนวโน้มพึงพอใจการบริการและการขับขี่ของ
พนักงานน้อย 

H12: ผู้โดยสารกลุ่มตัวอย่างเพศหญิง มีแนวโน้มพึงพอใจการบริการและการขับขี่ของ
พนักงานน้อยกว่าผู้โดยสารกลุ่มตัวอย่างเพศชาย 

H13: ระดับการศึกษาของผู้โดยสาร มีผลต่อแนวโน้มความพึงพอใจการบริการและการขับขี่
ของพนักงาน 

H14: ผู้โดยสารของสายที่ให้บริการในเส้นทางที่มีแต่รถของขสมก. มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจใน
การบริการมากกว่าสายที่มีหลายผู้ประกอบการวิ่งให้บริการในเส้นทางเดียวกัน 
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3.3 เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา และเก็บรวบรวมข้อมูล 
 ในการศึกษาทำการลงพ้ืนที่เพ่ือเก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถาม โดยจัดเก็บเป็นช่วงเวลา 3 รอบ 
คือ รอบเช้า 7.00-9.00 น. รอบบ่าย 12.00-14.00น. และรอบเย็น 16.00-19.00น. และเก็บซ้ำสอง
ครั้งในสถานที่เดียวกัน คือในระหว่างวันจันทร์-ศุกร์ 1 ครั้ง และช่วงเสาร์-อาทิตย์อีก 1 ครั้ง และทำซ้ำ
กับทุก ๆ จุดเก็บตัวอย่าง รวม 14 จุด เพ่ือให้สามารถเก็บตัวอย่างข้อมูลจากผู้โดยสารได้หลากหลาย
กลุ่ม และตรงกับรูปแบบการกระจายตัวของประชากรผู้โดยสารรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพฯ ให้
มากที่สุด ซึ่งจากข้อมูลดังแสดงในตารางจึงอาจพิจารณาได้ว่า สัดส่วนการกระจายตัวของกลุ่ม
ผู้โดยสารรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพมหานคร และสัดส่วนการกระจายตัวประชากรของ
กรุงเทพมหานคร มีสัดส่วนที่ไม่สัมพันธ์กัน อาจเนื่องด้วยรูปแบบการให้บริการขนส่งสาธารณะใน
ปัจจุบันที่มีความที่หลากหลายมากขึ้น ผู้โดยสารที่คำนึงถึงปัจจัยด้านราคาน้อยกว่าปัจจัยด้านเวลา
อาจเลือกเดินทางในหมวดอ่ืนแทน รวมถึงประชากรมีการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพิ่มมากขึ้น เพ่ืออำนวย
ความสะดวกในการเดินทางในกลุ่มวัยทำงานตอนปลายที่มักเดินทางเป็นกลุ่มครอบครัว และมี
สัมภาระมากไม่สะดวกเดินทางด้วยขนส่งมวลชน เป็นต้น 

3.3.1 แบบสำรวจความคิดเห็นสำหรับพนักงานขับรถโดยสาร  
เป็นแบบสอบถามข้อมูลและความคิดเห็นพนักงานขับรถโดยสารประจำทา โดยทำการสำรวจ

จากท่ารถและเส้นทางที่รถโดยสารสาย 8 ซึ่งเป็นเส้นทางอ้างอิงวิ่งให้บริการ และเพ่ิมเติมในเส้นทางที่
มีการให้บริการรถโดยสารประจำทางหนาแน่น เพ่ือสำรวจระดับความพึงพอต่อรูปแบบค่าตอบแทน
การทำงาน และสภาพแวดล้อมในพ้ืนที่ทำงานของกลุ่มตัวอย่าง โดยทำการสำรวจด้วยวิธีลงพ้ืนที่เพ่ือ
สอบถามและสังเกตการทำงาน โดยแบ่งชุดคำถามออกเป็น 2 ส่วนคือ 
ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปในเชิงลักษณะประชากรศาสตร์ จำนวน  คำถาม ได้แก่  

- อายุ     - เพศ     - สถานะสมรส  
 - จำนวนสมาชิกในครอบครัว  - ข้อมูลการศึกษา   - ข้อมูลรายได้ปัจจุบัน  

- ชั่วโมงการทำงาน   - อายุการทำงานในสายอาชีพพนักงานขับรถโดยสาร 
ส่วนที่ 2 ระดับความพึงพอใจต่อรูปแบบการให้ค่าตอบแทนการทำงาน และระดับความพึงพอใจใน
สายอาชีพพนักงานขับรถโดยสาร โดยเป็นคำถามแบบประเมินค่า (Rating Scale) นิยามค่าคะแนน
ระดับความพึงพอใจต่อคุณภาพการบริการเป็น 5 ระดับ ดังนี้ 

พอใจมากที่สุด คิดค่าคะแนนเท่ากับ 5 คะแนน 
พอใจมาก คิดค่าคะแนนเท่ากับ 4 คะแนน 
ปานกลาง คิดค่าคะแนนเท่ากับ 3 คะแนน 
พอใจน้อย คิดค่าคะแนนเท่ากับ 2 คะแนน 
พอใจน้อยที่สุด คิดค่าคะแนนเท่ากับ 1 คะแนน 
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3.3.1.1) แบบสอบถามข้อมูลระดับความพึงพอใจในการทำงานของพนักงานขับรถ
โดยสารประจำทาง 
PART A: Driver Characteristics/ ข้อมูลทั่วไป      
0 ขับรถสายอะไรคะ สาย_____________    
1 อายุ  _________________ ปี    
2 เพศ � ชาย              � หญิง               � ไม่ระบุ    
3 สถานะสมรส � โสด      � สมรส        � หย่า     � หม้าย       � ไม่ระบุ 
4 ที่บ้านมีสมาชิกที่อาศัยด้วยกันกี่คนคะ ______________ คน (รวมตัวผู้ตอบแบบสอบถามด้วย) 
5 การศึกษาสูงสุด � ประถมศึกษา   � มัธยมศึกษาตอนต้น  � มัธยมศึกษาตอนปลาย   

�  ปริญญาตรี     � อ่ืนๆ_____________    
6 ก่อนมาเริ่มงานพนักงานขับรถโดยสาร เคยทำอาชีพอะไรมาก่อนหน้านี้มั้ยคะ   
__________________________________________________________________ 
7 รายได้ต่อเดือน (โดยประมาณ) _________________________ บาท  
8 ทำตำแหน่งพนักงานขับรถเมล์มานานแค่ไหนแล้วคะ  __________ ปี ___________ เดือน 
9 ปกติทำงานวันละกี่ชั่วโมงคะ  __________ ชม./วัน ___________ วัน/สัปดาห์    
PART B: Personal Opinion of Career/ ความคิดเห็นต่อการทำงาน    
10 อะไรที่จูงใจให้สนใจมาขับรถเมล์? • รายได้ดี       � สนใจงานขับรถบริการ       

� ชื่อเสียง/ความน่าเชื่อถือของบริษัท  � อู่อยู่ใกล้บ้าน/เดินทางสะดวก 
� เพ่ือน/ญาติทำอยู่ เลยชวนมาทำด้วยกัน  � ไปสมัครกับศูนย์จัดหางาน                    
� อ่ืนๆ ....................................    

11 พอใจกับรายได้/ ค่าแรงที่ได้ต่อวันที่ได้อยู่ตอนนี้แค่ไหน  
� พอใจมากที่สุด  (รายได้ดีมาก)                        � พอใจมาก (รายได้ดี)      

 � ปานกลาง (รายได้ไม่มาก แต่เหลือใช้เหลือเก็บ) � พอใจน้อย (รายได้ไม่ค่อยดี แต่ยังพอใช้) 

 � พอใจน้อยที่สุด (รายได้ไม่ดี ไม่พอใช้)    
12 ความพอใจต่อบรรยากาศและสถานที่ทำงาน (บนรถ) 
 � พอใจมากที่สุด    � พอใจมาก     � ปานกลาง    � พอใจน้อย     � พอใจน้อย
ที่สุด   
13 ความพอใจต่อชั่วโมงการทำงาน  

� พอใจมากที่สุด    � พอใจมาก     � ปานกลาง    � พอใจน้อย   � พอใจน้อยที่สุด   
14 ความพอใจต่อความปลอดภัยในการทำงาน 

� พอใจมากที่สุด    � พอใจมาก     � ปานกลาง    � พอใจน้อย   � พอใจน้อยที่สุด   
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15 ความพอใจต่อก้าวหน้าและความม่ันคงในอาชีพ  

� พอใจมากที่สุด    � พอใจมาก     � ปานกลาง     � พอใจน้อย    � พอใจน้อย
ที่สุด   
16 อะไรที่จะเป็นสาเหตุให้ตัดสินใจลาออก  

� รายได้ไม่ดี      � ไม่ชอบงานขับรถบริการ    � บริษัทชื่อเสียงไม่ดี/หมดความ
น่าเชื่อถือ 
 � อู่ย้ายไปไกลบ้าน/เดินทางไม่สะดวก  � เพ่ือน/ญาติชวนให้ออก  
 � สภาพที่ทำงานไม่ดี/ไม่ปลอดภัย            � อ่ืนๆ ....................................  

3.3.1.2 วิธีการเลือก และขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
สำหรับการสุ่มเก็บแบบสอบถามจากกลุ่มพนักงานขับรถ มีข้อจำกัดในการสำรวจเนื่องด้วย

จำนวนพนักงานของแต่ละสายมีค่อนข้างน้อย และเมื่อเข้ามาถึงท่ารถหรือเขตการเดินรถแล้ว จะมี
เวลาในการพักผ่อนค่อนข้างน้อย และต้องเผื่อเวลาเพ่ือเอกสารการเดินรถและเตรียมสัมภาระส่วนตัว
ก่อนออกวิ่งรถให้บริการในรอบต่อไป ผู้วิจัยจึงงทำการสำรวจพนักงานทุกคนที่เข้ามาในพ้ืนที่สำรวจ 
ในช่วงเวลาดังกล่าว โดยกระจายปริมาณระหว่างจำนวนของพนักงานเอกชนและพนักงานขสมก. ใน
สัดส่วนที่ใกล้เคียงกัน ไม่สามารถเลือกเก็บสุ่มตามสัดส่วนช่วงอายุ เพศ และรายได้ ตามการสำรวจ
แบบทั่วไปได้ เก็บข้อมูลได้รวมทั้งหมด 304 ตัวอย่าง โดยมีขนาดกลุ่มตัวอย่างแบ่งตามประเภท
ผู้ประกอบการ การจัดการเงินเดือน และการจัดผู้ประกอบการเพ่ือให้บริการได้ดังนี้ 

1. กลุ่มตัวอย่างแบ่งตามประเภทผู้ประกอบการ 
- พนักงานเอกชนร่วมบริการ    จำนวน 149 ตัวอย่าง  
- พนักงานขสมก. จำนวน    จำนวน 155 ตัวอย่าง 

2. กลุ่มตัวอย่างแบ่งตามประเภทการจัดการรายได้ 
- เส้นทางสายขสมก.     จำนวน 155 ตัวอย่าง 
- เส้นทางสายเอกชนที่ “ไม่มีเงินเดือน”  จำนวน 126 ตัวอย่าง 
- เส้นทางสายเอกชนที่ “มีเงินเดือน”   จำนวน  23 ตัวอย่าง 

3. กลุ่มตัวอย่างแบ่งตามประเภทการจัดผู้ประกอบการเพ่ือให้บริการ 
- กลุ่มพนักงานสายเอกชนร่วมบริการที่มีผู้ให้บริการรายเดียว จำนวน 44 ตัวอย่าง  
- กลุ่มพนักงานสายเอกชนร่วมบริการที่มีผู้ให้บริการมากกว่าหนึ่งราย  จำนวน 87 
ตัวอย่าง 
- กลุ่มพนักงานสายเอกชนร่วมบริการที่วิ่งร่วมกับรถของขสมก. จำนวน 39 ตัวอย่าง 
- กลุ่มพนักงานสายที่เป็นของขสมก.  จำนวน 134 ตัวอย่าง 
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3.3.2 แบบสำรวจความคิดเห็นสำหรับผู้โดยสาร  
ในการสอบถามความคิดเห็นจากผู้โดยสารที่เดินทางด้วยรถประจำทาง ได้ทำการเก็บ

แบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารในจุดพักคอยผู้โดยสารในเส้นทางท่ีรถประจำทางสาย 8 วิ่ง
ให้บริการเป็นพื้นที่หลัก เช่นเดียวกับพ้ืนที่เพ่ือสำรวจระดับความพึงพอใจในการให้บริการรถโดยสาร
ประจำทาง และรูปแบบการเดินทางที่เป็นทางเลือกอ่ืน ๆ ของกลุ่มตัวอย่าง โดยทำการสำรวจด้วยวิธี
ลงพื้นที่ และสุ่มตัวอย่างผ่านช่องทางสื่อออนไลน์ ลักษณะของแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 3 ส่วนคือ 
ส่วนที่1 ข้อมูลทั่วไปในเชิงลักษณะประชากรศาสตร์ จำนวน 6 คำถาม ได้แก่  

- อายุ     - เพศ     - สถานะสมรส  
- จำนวนสมาชิกในครอบครัว - ข้อมูลการศึกษา  - รายได ้

ส่วนที่ 2 พฤติกรรมและรูปแบบการเดินทาง และโอกาสในการใช้รถยนต์ส่วนตัว 5 คำถาม ได้แก่ 
- ความถี่ในการเดินทางด้วยรถโดยสารประจำทาง 
- เส้นทาง/ จุดหมายปลายทาง ที่เดินทางเป็นประจำ 
- ทางเลือกในการเดินทางอ่ืนนอกจากรถโดยสารประจำทาง 
- เดินทางด้วยรถยนต์ และรถจักรยานยนต์เป็นประจำหรือไม่ (มากกว่า 3 เที่ยวต่อสัปดาห์)   
- ถ้าตอบใช่ในข้อที่ 4 ผู้ตอบเป็นผู้โดยสาร หรือคนขับ 

ส่วนที่ 3 ระดับความพึงพอใจในการบริการรถโดยสารประจำทาง โดยเป็นคำถามแบบประเมินค่า 
(Rating Scale) นิยามค่าคะแนนระดับความพึงพอใจต่อคุณภาพการบริการเป็น 5 ระดับ ดังนี้ 

พอใจมากที่สุด คิดค่าคะแนนเท่ากับ 5 คะแนน 
พอใจมาก คิดค่าคะแนนเท่ากับ 4 คะแนน 
ปานกลาง คิดค่าคะแนนเท่ากับ 3 คะแนน 
พอใจน้อย คิดค่าคะแนนเท่ากับ 2 คะแนน 
พอใจน้อยที่สุด คิดค่าคะแนนเท่ากับ 1 คะแนน 
3.3.2.1) แบบสอบถามข้อมูลระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารรถประจำทางต่อการ

บริการของพนักงาน 
PART A: Passenger Characteristics/ ข้อมูลทั่วไป      
1 อายุ  _________________ ป ี    
2 เพศ � ชาย              � หญิง               � ไม่ระบุ    
3 ที่บ้านมีสมาชิกที่อาศัยด้วยกันก่ีคนคะ _______________ คน (รวมตัวผู้ตอบแบบสอบถามด้วย) 
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4 รายได้ต่อเดือน (โดยประมาณ)  
� น้อยกว่า 10,000 บาท    � 10,000-20,000 บาท      � 20,001-30,000 บาท  

 •  30,001-40,000 บาท    � 40,001-50,000 บาท      � มากกว่า 50,000 บาท  
PART B: Commuter’s behaviour/ รูปแบบการเดินทาง     
5 ปกติใช้รถเมล์วันละกี่เท่ียว (ไปถึงท่ีหมายนับ1 กลับนับ1)  

•  1-2 เที่ยว     � 3-6 เที่ยว (ลงทำธุระที่หนึ่ง แล้วยังมีไปที่อ่ืนๆ ต่อ)        
 �  7-10 เที่ยว   �  มากกว่า 10 เที่ยว         
6 เส้นทางท่ีใช้เป็นประจำ  ต้นทาง____________-(ธุระท่ี1)___________-(ธุรที่2)_____________-
(ธุระท่ี3)___________ -(ธุระท่ี4)_________-(ธุระท่ี5)_________-ปลายทางสุดท้าย___________ 
7 นอกจากเดินทางด้วยรถเมล์ เลือกวิธีไหนได้อีก (ใส่1-8ตามลำดับความถี่ที่เลือกใช้)  

� รถไฟฟ้า (BTS/MRT/ARL)   � เรือด่วน/แสนแสบ/ข้ามฟาก    �แท็กซี่       � สามล้อ 
� GRAB/Line Taxi    � มอเตอร์ไซค์รับจ้าง    � รถยนต์ส่วนตัว  � มอไซค์ส่วนตัว 

8 ปกติเดินทางด้วยรถยนต์/ มอเตอร์ไซค์ส่วนตัวบ่อยแค่ไหน  
� ส่วนใหญ่เป็นคนขับ    � ส่วนใหญ่เป็นผู้โดยสาร (มีคนขับให้/ซ้อนท้าย/ติดรถไปด้วยกัน)

 • 1-2 เที่ยว      � 3-6 เที่ยว (ลงทำธุระที่หนึ่ง แล้วยังมีไปที่อ่ืนต่อ)       
� 7-10 เที่ยว  � มากกว่า 10 เที่ยว         

PART C: Personal Opinion to Service/ ความพึงพอใจต่อการบริการ    
9 ทำไมถึงเลือกใช้รถเมล์  

� ราคาถูก        � ให้บริการผ่านสถานที่ท่ีจะไป      � สะดวกสบาย  
� ไม่เคยใช้ขนส่งแบบอ่ืน • ใช้เชื่อมต่อจากรถไฟฟ้า/เรือ ถึงปลายทาง   � อ่ืนๆ .............. 

10 พอใจการบริการของพนักงานเก็บเงิน  
� พอใจมากที่สุด    � พอใจมาก     � ปานกลาง     • พอใจน้อย    � พอใจน้อย

ที่สุด   
11 พฤติกรรมพนักงานเก็บเงินท่ีพบบ่อยที่สุด (เรียงลำดับ 1-6)  

• พูดไม่สุภาพ   � แต่งกายไม่สุภาพ   � ไม่ฉีกตั๋ว   � ไม่ทอนเงิน/ทอนไม่ครบ 
• ทะเลาะกับผู้โดยสาร   � แอบหลับ    � จอดแวะลงไปทำธุระระหว่างทาง  

12 พอใจการบริการของพนักงานขับรถ  
� พอใจมากที่สุด    � พอใจมาก     � ปานกลาง     • พอใจน้อย    � พอใจน้อย

ที่สุด   
13 พอใจการขับขี่ของพนักงานขับรถ 
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� พอใจมากที่สุด    � พอใจมาก    � ปานกลาง     • พอใจน้อย     � พอใจน้อย
ที่สุด   
14 พฤติกรรมขับขี่ท่ีพบบ่อยที่สุด (เรียงลำดับ 1-6)  

• ขับเร็ว     � ขับแซง/ปาดรถบนถนนคันอ่ืน     � ขับแข่งกันกับรถเมล์คันอื่น  
 • ไม่จอดรับผู้โดยสาร   � ออกตัวก่อนขึ้น/ลงรถเสร็จ     � มารยาท/คำพูด  
 
 
15 สภาพตัวรถ ด้านความสะดวกสบายในการโดยสาร  

� พอใจมากที่สุด    � พอใจมาก     � ปานกลาง     • พอใจน้อย    � พอใจน้อย
ที่สุด   
16 สภาพตัวรถ ด้านความปลอดภัยในการโดยสาร  

� พอใจมากที่สุด    � พอใจมาก     � ปานกลาง     • พอใจน้อย    � พอใจน้อย
ที่สุด   

3.3.2.2) วิธีการเลือก และขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
สำหรับการสุ่มเก็บแบบสอบถามจากกลุ่มพนักงานขับรถ มีข้อจำกัดในการสำรวจเนื่องด้วย

สถานการณ์ขณะทำการสอบถาม กลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารจะอยู่ที่ป้ายรอรถโดยสาร ซึ่งผู้ตอบ
แบบสอบถามจะมีความกังวลตลอดเวลาว่ารถโดยสารสายที่ตนต้องการเดินทางนั้นมาถึงแล้วหรือยัง 
เพราะหากพลาดรถแต่ละคันจะต้องใช้เวลารอคันต่อไปค่อยข้างมาก ทำให้ผู้โดยสารบางรายปฏิเสธ
การเป็นกลุ่มตัวอย่าง เนื่องจากต้องการตั้งใจรอคอยรถโดยสาร ทำให้ในการเก็บข้อมูลครั้งที่  1 ผู้วิจัย
และทีมสำรวจใช้การเก็บแบบเน้นจำนวน โดยไม่กำหนดเกณฑ์สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างแต่ละประเภท 
เพ่ือให้ได้จำนวนกลุ่มตัวอย่างที่มาพอที่จะสามารถทำการวิเคราะห์ได้ คือต้องไม่น้อยกว่า 384 
ตัวอย่าง โดยในครั้งแรกเก็บข้อมูลได้รวมทั้งหมด 480 ตัวอย่าง แต่พบว่าการกระจายตัวของข้อมูลไม่ดี
พอ เนื่องด้วยเวลาที่เก็บข้อมูลได้มากที่สุดคือช่วงที่ทีมสำรวจอยู่ในเส้นลาดพร้าว-รัชโยธิน ซึ่งเป็นเวลา
ที่นักเรียนนักศึกษาเลิกงาน ทำให้ชุดข้อมูลที่ได้มีจำนวนกลุ่มตัวอย่างในช่วงอายุ 18-24 ปี สูงกว่า
สัดส่วนในช่วงอายุอ่ืน จึงวางแผนเก็บข้อมูลใหม่อีกครั้ง โดยเน้นเก็บข้อมูลในช่วงอายุที่เหลือ ให้มี
สัดส่วนที่ใกล้เคียงกับช่วงอายุประชากรกรุงเทพมหานคร เนื่องจากไม่มีข้อมูลอ้างอิงของประชากร
ผู้โดยสารรถประจำทางในกรุงเทพมหานครโดยตรง สามารถเก็บข้อมูลได้ทั้งหมด 1,202 ตัวอย่าง เป็น
ข้อมูลจากผู้โดยสารรถประจำทางของขสมก. 561 ตัวอย่าง และผู้โดยสารรถประจำทางของเอกชน 
641 ตัวอย่าง แต่พบว่ามีข้อมูลที่อยู่นอกกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ (Outliers) จำนวนสองตัวอย่าง จึงนำ
ข้อมูลเพียง 1,200 ตัวอย่างมาใช้ในการวิเคราะห์ต่อไป 
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3.4 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล การพิทักษ์สิทธิ และรักษาความเป็นส่วนตัวของข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง 
3.4.1 วิธีการเก็บข้อมูล  
สำหรับประชากรที่สนใจสำหรับการศึกษาวิจัยนี้ แบ่งเป็นสองกลุ่ม ได้แก่ กลุ่มพนักงานขับรถ

โดยสารประจำทาง และกลุ่มผู้โดยสารที่ใช้บริการรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพมหานคร ผู้วิจัยลง
พ้ืนที่เก็บข้อมูลผ่านแบบสอบถามและสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างประชากร โดยเจาะจงกลุ่มตัวอย่างที่มี
อายุตั้งแต่ 18 ปีขึ้นไป แต่ไม่กำหนดเพศ อาชีพ สถานภาพสมรส ศาสนา หรือเขตที่อยู่อาศัย โดยสุ่ม
เก็บตัวอย่างในส่วนของพนักงานขับรถจากกลุ่มพนักงานขับรถโดยสารที่ท่ารถสาย 8 ท่ารถสาย 44 
อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ และท่ารถเขตการเดินรถที่ 3 ของขสมก. และสุ่มเก็บตัวอย่างผู้โดยสารในบริเวณ
จุดจอดจุดพักรถโดยสารตลอดเส้นทางให้บริการรถโดยสารสาย 8 ซึ่งเป็นเส้นทางตัวอย่างที่สนใจใน
การศึกษานี ้

การเก็บแบบสอบถามใช้วิธีการลงพ้ืนที่ เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม ความยาว 1 
หน้ากระดาษ A4 ใช้เวลาการตอบแบบสอบถามประมาณ 2-3 นาที โดยให้กลุ่มตัวอย่างเป็นผู้ทำแบบ
สอบเองทั้งหมด ยกเว้นกลุ่มตัวอย่างที่ไม่สามารถอ่านหรือเขียนหนังสือได้ ผู้วิจัยและเจ้าหน้าที่สำรวจ
จะทำการอ่านข้อความตามแบบสอบถามให้ และให้กลุ่มตัวอย่างตอบด้วยวาจา จากนั้นผู้วิจัยหรือ
เจ้าหน้าที่สำรวจจะเป็นผู้เขียนข้อความ หรือขีดเลือกค่าคะแนนต่อหน้ากลุ่มตัวอย่าง พร้อมทวน
คำตอบเพ่ือยืนยันความถูกต้อง  สำหรับกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสาร ผู้วิจัยได้ขออนุญาตกลุ่ม
ตัวอย่างบางท่านเพ่ือทำการสัมภาษณ์เพ่ิมเติมในเชิงรายละเอียดการทำงานโดยไม่เปิดเผยชื่อ และไม่
ระบุตัวตนผู้ให้ข้อมูล สำหรับประกอบการบรรยายข้อมูลเชิงลึกต่อไป 

ทั้งนี้  กลุ่มตัวอย่างมีข้อจำกัดเรื่องเวลาในการตอบแบบสอบถาม เนื่องจากเป็นการเก็บ
ตัวอย่างบริเวณป้ายรถประจำทาง ซึ่งพนักงานขับรถและผู้โดยสาร ต่างกำลังจะต้องออกเดินทางเพ่ือ
การทำงาน และไปยังเป้าหมายของตนเอง อาจทำให้การตอบข้อมูลไม่ได้ถูกไตร่ตรองอย่างรอบคอบ 
แต่ตอบตามความรู้สึก ณ ขณะนั้น ซึ่งอาจทำให้ได้ข้อมูลที่คลาดเคลื่อนไปจากความเป็นจริง ซึ่งในส่วน
ของข้อมูลระดับความพึงพอใจต่อปัจจัยต่าง ๆ อาจทำค่าเฉลี่ยของระดับความพึงพอใจนั้น ๆ เกิด
ความคลาดเคลื่อนได้ เนื่องจากผู้ตอบแบบสอบถามอาจเกิดความลังเลใจในค่าระดับที่ใกล้เคียงกัน แต่
พิจารณาได้ว่า หากผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจน้อย หรือไม่พึงพอใจในปัจจัยนั้น ค่าที่เลือกจะ
อยู่ในกลุ่มค่าระดับความพึงพอใจที่น้อยกว่า 3 ซึ่งอาจพิจารณาอยู่ในกลุ่ม “ไม่พึงพอใจต่อปัจจัย” และ
หากผู้ตอบแบบสอบถามมีความพึงพอใจมาก หรือพึงพอใจมากที่สุดในปัจจัยนั้น ค่าที่เลือกจะอยู่ใน
กลุ่มระดับความพึงพอใจที่มากกว่า 3 พิจารณาอยู่ในกลุ่ม “มีความพึงพอใจต่อปัจจัย” 

 
3.4.2 การพิทักษ์สิทธิ และรักษาความเป็นส่วนตัวของข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง 
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ในการเก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง ผู้วิจัยและทีมสำรวจได้แสดงเอกสาร “ข้อมูลสำหรับผู้มีส่วน
ร่วมในการวิจัย และหนังสือแสดงยินยอมเข้าร่วมการวิจัย”เพ่ือแจ้งวัตถุประสงค์การศึกษา แนว
ทางการเก็บและการนำข้อมูลที่ได้จากการสำรวจไปใช้ในการวิจัย ซึ่งจะเป็นการนำเสนอข้อมูลใน
ลักษณะภาพรวมของกลุ่มตัวอย่าง โดยจะไม่มีข้อมูลใดที่สามารถระบุถึงตัวผู้มีส่วนร่วมในการวิจัยได้
ปรากฏในรายงานการนำเสนองวิทยานิพนธ์ ในหัวข้อ “ความสัมพันธ์ระหว่างความพึงพอใจของ
พนักงานขับรถต่อค่าตอบแทน และความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อบริการรถ โดยสารประจำทางใน
กรุงเทพมหานคร” ฉบับนี้ และเมื่อเสร็จสิ้นการวิจัยแล้วข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับผู้เข้าร่วมวิจัยซึ่งไม่ได้ระบุ
ตัวตนของผู้เข้าร่วมวิจัย จะถูกเก็บเป็นฐานข้อมูลประเภทเปิด เพื่อให้ผู้วิจัยอื่น ๆ สามารถนำข้อมูลตั้ง
ต้นเหล่านี้ไปทำการศึกษาและ พัฒนาการวิจัยอ่ืน ๆ ได้ต่อไป และตลอดการสำรวจจะไม่มีการเก็บ
ข้อมูลที่จะสามารถระบุหรืออ้างถึงผู้ให้ข้อมูลได้ในทุกกรณี  

ในการเข้าร่วมการสำรวจเพ่ือการวิจัยนี้ จะไม่มีความเสี่ยง อันตราย หรือข้อผูกพันใดใดอัน
เนื่องมาจากการตอบแบบสอบถาม โดยผู้สำรวจจะเคารพการให้เวลาในการตอบคำถามของผู้เข้าร่วม
เป็นสำคัญ หากรถโดยสารที่ผู้เข้าร่วมจะโดยสารมาถึงแล้ว แต่การสอบถามยังไม่สิ้นสุด ผู้สำรวจจะให้
สิทธิการตัดสินใจแก่ผู้เข้าร่วมที่จะทำแบบสอบถามให้เสร็จ หรือจะหยุดการตอบแบบสอบถามเพ่ือ
เดินทางตามวัตถุประสงค์ในการเดินทางต่อไป จะไม่มีการบังคับให้ต้องอยู่ทำแบบสอบถามจนจบ หรือ
ทำให้ผู้เข้าร่วมเสียสิทธิในการเดินทาง หรือไม่ได้รับความสะดวกในการเดินทาง  

 
3.5 แนวทางการวิเคราะห์และนำเสนอข้อมูล 
 เมื่อได้ข้อมูลจากการเก็บแบบสอบถามได้ครบถ้วน ข้อมูลจะถูกนำไปจัดรูปแบบให้เหมาะต่อ
การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมประมวลผลทางคอมพิวเตอร์ โดยใช้เกณฑ์ในการแปลความหมาย
และการอธิบายข้อมูลดังนี้ 

3.5.1 การวิเคราะห์ด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic)  
ใช้สำหรับอธิบายข้อมูลในกลุ่มข้อมูลประชากรศาสตร์ในส่วนที่  1 ของแบบสอบถามทั้งสอง

ชุด โดยใช้วิธีการแจกแจงความถี่ และแสดงค่าร้อยละของข้อมูลในแต่ละปัจจัย ได้แก่ อายุ เพศ 
การศึกษา อาชีพ และรายได้ และในส่วนที่ 2 ของชุดแบบสอบถามของผู้โดยสารที่เกี่ยวข้องกับ
รูปแบบการเดินทางในชีวิตประจำวัน 
 

3.5.2 การวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ (Ordinal Logistic Regression)   
คือการวิเคราะห์ทางสถิติที่สามารถใช้สร้างแบบจำลองหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร

เกณฑ์(y) และตัวแปรทำนาย (x) ที่มีมากกว่าหนึ่งตัวแปร โดยตัวแปรเกณฑ์มีลักษณะการแจกแจง
แบบมัลติโนเมียลที่ เป็นอิสระกัน และเป็นข้อมูลที่ เป็นลําดับต่อเนื่องกัน ( Interval Scale) ใน
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การศึกษานี้คือค่าระดับความพึงพอใจในปัจจัยต่างๆ โดยเรียงลำดับได้เป็น พึงพอใจน้อยที่สุด พึง
พอใจน้อย พึงพอใจปานกลาง พึงพอใจมาก และพึงพอใจมากที่สุด  

3.5.2.1) ขั้นตอนในการวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติก เชิ งอันดับ  (Ordinal Logistic 
Regression) 
 1. ทดสอบความเท่ากันของข้อมูลด้วยสมมติฐาน เนื่องจากฟังก์ชันโลจิสติกเป็นฟังก์ชั่น
เชื่อมโยง (Liu & Agresti, 2005) ข้อมูลของตัวแปรเกณฑ์ในแต่ละกลุ่มควรมีการกระจายเท่าๆ กัน 
ดังนี้ 
สมมติฐาน H0: ข้อมูลในแต่ละระดับของตัวแปรเกณฑ์มีสัดส่วนเท่ากัน 
  H1: ข้อมูลในแต่ละระดับของตัวแปรเกณฑ์มีสัดส่วนไม่เท่ากัน  
สถิติทดสอบ    เมื่อ i เป็นจำนวนกลุ่มของตัวแปรตาม (5ระดับความพึงพอใจ) 
 
 2. ทดสอบความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรเกณฑ์ กับตัวแปรทำนาย 
สมมติฐาน H0: ตัวแปรทำนายและตัวแปรเกณฑ์ มี อิสระต่อกัน 
  H1: ตัวแปรทำนายและตัวแปรเกณฑ์ ไม่มี อิสระต่อกัน 
 
สถิติทดสอบ      
เมื่อ L0 คือค่าของ Log-likelihood ของแบบจำลอง ที่มีค่าคงที่เพียงค่าเดียว 
 Lp คือค่าของ Log-likelihood ของแบบจำลอง ที่มีค่าคงที่และชุดตัวแปรทำนาย p ตัว 
 
 3. ทดสอบ Odds Ratio ด้วยการทดสอบสัมประสิทธิ์การถดถอยในแบบจำลอง 

สมมติฐาน H0: 1 = 2 = ….. = j-1 

  H1: มี j อย่างน้อยหนึ่งค่าท่ีแตกต่างกัน 
เมื่อ  j = 1, 2, 3, …., J-1 

และ j แทนค่าเวกเตอร์ของสัมประสิทธิ์ถดถอยของแบบจำลองกลุ่มท่ี j 
สถิติทดสอบ  ใช้ Likelihood Ratio Test ทดสอบ Parallel Lines สถิตทิดสอบ คือ 
   
 4. ทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรทำนายแต่ละตัว กับตัวแปรเกณฑ์ 

สมมติฐาน H0: i = 0 

  H1: i ≠ 0  

เมื่อ  i = 1, 2, 3, …., p 
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สถิติทดสอบ  คือ   ที ่Degree of Freedom; df เท่ากับจำนวนพารามิเตอร์ที่ต้องการ
ทดสอบ 
 
      เมื่อ df = 1 
 
 5. ทดสอบความเหมาะสมของแบบจำลองที่ได้ด้วยสมมติฐาน H0 
สมมติฐาน H0: แบบจำลองมีความเหมาะสม 
  H1: แบบจำลองไม่มีความเหมาะสม 
 
 
สถิติทดสอบ Deviance (D) =     เมื่อ df  =  n – p – (J-1) 
 
 6. ศึกษาอิทธิพลของตัวแปรทำนายแต่ละตัวด้วย Odds Ratio (Wallenstein S., Bodian 
C., 1987) และเนื่องจากการวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับเป็นความสัมพันธ์ที่ไม่อยู่ในรูปเชิงเส้น 
จึงต้องเทียบค่าจากการวิเคราะห์ในลักษณะของ Odd Ratio เพ่ือสร้างสมการสำหรับทำนายตัวแปร
เกณฑ์ด้วยชุดตัวแปรทำนายเชิงเส้นตรง โดย Odd Ratio เป็นการพิจารณาสัดส่วนระหว่างโอกาสที่จะ
เกิดเหตุการณ์ที่สนใจ (y = 1) เทียบกับโอกาสที่จะไม่เกิดเหตุการณ์ที่สนใจ (y = 0) (ยุทธ ไกยวรรณ, 
2555) เป็นการแปรผลที่นิยมใช้ในการทำ Case Control Study ในทางการแพทย์ ที่กลุ่มตัวอย่าง
ไม่ได้เป็นส่วนหนึ่งของกันและกัน และตัวแปรมีความสัมพันธ์เชื่อมโยงกันด้วยปัจจัยอื่น  
                                              

Odds Ratio =    Py 

Qy 
 

 

เมื่อ Py คือค่าความน่าจะเป็นของโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ท่ีสนใจ 
และ Qy คือค่าความน่าจะเป็นของโอกาสที่จะไม่เกิดเหตุการณ์ที่สนใจ 
 

         จะได้ log(Odds)  = log ( 
Py 

Qy 
 )    

 

   logit = log ( 
Py 

1−Py 
 )  = 0 + 1X1 + … + p Xp 
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ตวัแปรเกณฑ์(y)  

แทนดว้ยความน่าจะเป็นของโอกาส
เกิดเหตุการณ์ท่ีสนใจ (y=1) ต่อ
โอกาสเกิดเหตุการณ์ท่ีไม่สนใจ (y=0) 

P (y = 1) 

P (y = 0) 

เป็นสมการสำหรับทำนายตัวแปรเกณฑ์ด้วยชุดตัวแปรทำนายเชิงเส้นตรง และได้ค่า Py ในฟังก์ชั่นโลจิ
สติกกรณีตัวแปรทำนายมีมากกว่า 1 ตัว ดังนี้ 
 
    

           และ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
รูปที่11: แสดงตัวอย่างกราฟแสดงความสัมพันธ์ของแบบจำลองการถดโลจิสติก 

 
 7. เนื่องจากความน่าจะเป็นที่คำนวณได้ด้วยแบบจำลองถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับเป็นความ
น่าจะเป็นสะสม จึงต้องคำนวณผลต่างของความน่าจะเป็นสะสมของกลุ่มที่สนใจกับกลุ่มก่อนหน้า เพ่ือ
เป็นการตรวจสอบการจำแนกกลุ่มของตัวแปรเกณฑ์ที่ได้จากแบบจำลอง  
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โดยที่   เป็นตัวแบบอ้างอิง สามารถคำนวณความน่าจะเป็นสะสมของตัวแปรเกณฑ์ได้เป็น 
และ      เป็นความน่าจะเป็นในการจำแนกกลุ่มท่ี i 
 
 
 
 
 
 
 
เมื่อ i = ระดับของตัวแปรเกณฑ์  =  1, 2, 3, …., (i-1) 
และ ความน่าจะเป็นสะสมของกลุ่มสุดท้าย      มีค่าเท่ากับ 1 
ดังนั้น ความน่าจะเป็นในการจำแนกกลุ่มท่ี 1 เท่ากับ    
 ความน่าจะเป็นในการจำแนกกลุ่มท่ี 2 เท่ากับ   
 ความน่าจะเป็นในการจำแนกกลุ่มท่ี i เท่ากับ    1-  
 

ในการวิเคราะห์ข้อมูลสำหรับการศึกษานี้ จะใช้โปรแกรม R เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ 
และใช้แพ็คเกจ ("pglm")  ("MASS") ("pscl") ("mvProbit") ("mvord") ("Rcpp") ("car") 
("DescTools") และ ("mfx") ในการอ่านและวิเคราะห์ผลการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับของ
แบบจำลองทั้งหมด 
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บทที่ 4  
ผลการเก็บข้อมูลและการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้น 

 
4.1 ผลการเก็บรวบรวมข้อมูล  
 เนื่องจากในการวิจัยนี้มีกลุ่มตัวอย่างสองกลุ่ม ได้แก่ กลุ่มพนักงานขับรถโดยสารประจำทาง 
และผู้โดยสารของรถประจำทางในกรุงเทพ ในการจัดเก็บข้อมูลในระหว่างเดือน มีนาคม ถึง 
พฤษภาคม พ.ศ.2562 ที่ผ่านมา ผู้วิจัยได้ลงพ้ืนที่เก็บข้อมูลของพนักงานขับรถในรอบแรกก่อน 187 
ตัวอย่าง เพ่ือสังเกตลักษณะข้อมูล และสำรวจพ้ืนที่ที่มีผู้โดยสารรอรถโดยสารจำนวนมาก เพ่ือเลือก
พ้ืนที่สำหรับลงพ้ืนที่เก็บข้อมูลในส่วนของผู้โดยสารต่อไป ในช่วงแรกเก็บตัวอย่างผู้โดยสารได้ทั้งหมด 
480 ตัวอย่าง พบว่ามีการกระจายตัวของช่วงอายุผู้โดยสารไม่ดีพอ และมีข้อมูลฝั่งของผู้โดยสารและ
พนักงานขับรถของขสมก. น้อยเกินไป จึงลงพื้นที่เก็บข้อมูลครั้งที่สอง ได้เป็นกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับ
รถทั้งหมด 304 ตัวอย่าง แบ่งเป็นพนักงานเอกชน 149 ตัวอย่าง (49%) และพนักงานขสมก. 155 
ตัวอย่าง (51%) สำหรับกลุ่มเอกชนสามารถแยกเป็น กลุ่มพนักงานเอกชนที่ไม่มีเงินเดือน (41%) และ
กลุ่มเอกชนที่มีเงิน (8%) 
 

 
รูปที่ 12: แผนภูมิวงกลม สัดส่วนกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถแบ่งตามประเภทผู้ประกอบการ 

และการจ่ายเงินเดือน 
              
สำหรับกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร เก็บข้อมูลได้ทั้งหมด 1,202 ตัวอย่าง แต่เมื่อคัดกรองข้อมูลที่อยู่นอก
กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ออกแล้วคงเหลือข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์ 1,200 ตัวอย่าง แบ่งเป็นผู้โดยสาร
สายรถเอกชนร่วมบริการ 640 ตัวอย่าง (53%) และผู้โดยสารสายรถขสมก. จำนวน 560 ตัวอย่าง 

ขสมก.
51%

เอกชนแบบมี
เงินเดือน

8%

เอกชนแบบไม่มีเงินเดือน41%

สัดส่วนจ านวนกลุ่มตัวอย่างพนักงานขบัรถโดยสาร
แบ่งตามประเภทผู้ประกอบการ
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(47%) สำหรับกลุ่มเอกชนสามารถแยกเป็น กลุ่มพนักงานเอกชนที่ไม่มีเงินเดือน 506 ตัวอย่าง (42%) 
และพนักงานเอกชนที่มีเงินเดือน 134 ตัวอย่าง (11%) 
 

 
รูปที่ 13: แผนภูมิวงกลม สัดส่วนกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารแบ่งตามประเภทผู้ประกอบการ 

และการจ่ายเงินเดือน 
 
4.2 สถิติเชิงพรรณนา  

4.2.1 การแจกแจงข้อมูลกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสาร 
 จากข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารจำนวน 304 ตัวอย่าง 
เป็นกลุ่มตัวอย่างเพศชายทั้งหมด ไม่มีกลุ่มตัวอย่างเพศหญิง พิจารณาจำแนกกลุ่มตัวอย่างตามรูปแบบ
ผู้ประกอบการ ได้เป็นกลุ่มขสมก. จำนวน 155 ตัวอย่าง และกลุ่มเอกชนร่วมบริการจำนวน 149  
ตัวอย่าง  

ข้อมูลคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจแสดงให้เห็นกลุ่มของชุดข้อมูลในด้านต่าง ๆ ที่ช่วย
ให้เข้าใจลักษณะและสภาพแวดล้อมของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสาร ซึ่งสามารถใช้ข้อมูล
เฉพาะตัวเหล่านี้อ้างอิงและช่วยแปรผลที่ได้จากการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองทางคณิตศาสตร์ได้ เช่น 
พนักงานขับรถโดยสารที่มีอายุน้อย อาจจะมีระดับความพึงพอใจที่มากหรือน้อยกว่าพนักงานที่มีอายุ
มากกว่า หรือพนักงานที่มีการศึกษาในระดับประถม อาจมีระดับความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน
ที่มากหรือน้อยกว่าพนักงานที่มีการศึกษาในระดับมัธยม เป็นต้น จากฐานข้อมูลองค์การขนส่งมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ระบุว่าในปี 2563 มีพนักงานขับรถเพศหญิงทั้งในกลุ่มพนักงานขสมก. และพนักงาน
เอกชนร่วมบริการ รวมประมาณ 300 คน แต่ในกลุ่มตัวอย่างที่ทำการเก็บข้อมูลในครั้งนี้ พนักงานขับ
รถกลุ่มตัวอย่างทั้งหมดเป็นเพศชาย ส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 50-59 ปี (39.8%) รองมาคือช่วงอายุ 
40-49 ปี (35.5%) โดยอายุเฉลี่ยของพนักงานกลุ่มตัวอย่างอยู่ที่ 46.1 ปี การศึกษาของพนักงานส่วน

ขสมก.
47%

เอกชนแบบมีเงินเดือน 11%

เอกชนแบบไม่มีเงินเดือน 42%

สัดส่วนจ านวนกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร
แบ่งตามประเภทผู้ประกอบการ
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ใหญ่อยู่ที่ระดับประถมศึกษา (41.1%) และระดับมัธยมต้น (34.2%) ตามลำดับ ด้านครอบครัว 
พนักงานส่วนใหญ่สมรสแล้ว คิดเป็น 54.9% และรองลงมาเป็นพนักงานที่มีสถานะโสด 29.9% โดย
พนักงานส่วนใหญ่อาศัยอยู่กับครอบครัวหรือคู่สมรส 2 คน (26.6%) ซึ่งใกล้เคียงกับจำนวนของกลุ่ม
พนักงานที่อยู่ร่วมกันกับญาติพ่ีน้องที่มากกว่า 5 คนขึ้นไป (25.0%) ในการวิเคราะห์จะแจกแจงกลุ่ม
ตัวอย่างตามระดับรายได้ออกเป็นสามกลุ่ม ได้แก่ กลุ่มรายได้ระดับต่ำ คือกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารที่มี
รายได้ไม่เกิน 10,000 บาทต่อเดือน กลุ่มรายได้ระดับกลาง คือกลุ่มที่มีรายได้ 10,001-30,000 และ
กลุ่มรายได้ระดับสูงคือ 30,001 บาทข้ึนไป ดังนี้ 

 
ตารางที่ 7: ตารางแจกแจงข้อมูลความพึงพอใจของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารประจำทาง 

ลักษณะ ช่วง/ กลุ่ม จำนวน 
ร้อยละ 

ของกลุ่ม
ตัวอย่าง 

ค่าเฉลี่ย
ระดับความ
พึงพอใจต่อ

รายได ้

เกณฑ์ความ
พึงพอใจ  

3ระดับ สูง, 
กลาง, ตำ่ 

ค่าเฉลี่ยระดับ
ความพึงพอใจ 
สภาพแวดล้อม
ในการทำงาน 

ค่าเฉลี่ย
ระดับความ
พึงพอใจต่อ
ชั่วโมงงาน 

ค่าเฉลี่ย
ระดับความ
พึงพอใจต่อ

ความ
ปลอดภยัใน
การทำงาน 

เพศ 
ชาย 304 100.00 3.36 ปานกลาง 3.34 3.05 3.30 

หญิง 0 0.00 - - - - - 

อายุ 

ไม่เกิน 19ปี 0 0.00 - - - - - 
20 - 29 22 7.24 3.23 ปานกลาง 3.23 3.45 3.55 
30 - 39 43 14.14 2.95 ปานกลาง 3.11 3.09 3.09 

40 - 49 108 35.53 3.08 ปานกลาง 3.21 3.22 3.29 
50 - 59 121 39.80 3.12 ปานกลาง 3.47 3.54 3.54 
60 - 69 6 1.97 3.25 ปานกลาง 3.64 3.87 3.80 
70 - 79 4 1.32 3.29 ปานกลาง 3.43 3.29 3.57 

80 ปีขึ้นไป 0 0.00 - - - - - 

การศึกษา 

ประถมศึกษา 125 41.12 3.26 ปานกลาง 3.44 3.44 3.31 
มัธยมต้น 104 34.21 3.37 ปานกลาง 3.26 2.88 3.30 

มัธยมปลาย 51 16.78 3.47 ปานกลาง 3.25 3.47 3.47 

ปริญญาตรี 2 0.66 4.00 สูง 3.00 3.00 4.00 
อื่นๆ 22 7.24 3.59 ปานกลาง 3.32 3.09 3.18 

รายได ้

ไม่เกิน 10,000 27 0.67 3.13 ปานกลาง 3.38 3.00 3.63 
10,001-15,000 92 9.23 2.95 ปานกลาง 3.25 2.92 3.17 

15,001-20,000 72 5.99 3.04 ปานกลาง 3.40 3.13 3.46 
20,001-25,000 48 3.99 3.48 ปานกลาง 3.29 3.00 2.92 
25,001-30,000 23 1.91 4.13 สูง 4.04 3.57 3.65 
30,001-35,001 16 1.33 4.88 สูง 3.50 3.13 3.63 

35,001-40,000 21 1.75 4.29 สูง 3.05 2.81 3.57 
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มากกว่า 40,000 5 0.42 3.80 สูง 2.00 3.60 3.20 

สถานภาพ
สมรส 

โสด 91 29.93 3.27 ปานกลาง 3.26 3.26 3.30 

สมรส 167 54.93 3.51 ปานกลาง 3.34 3.07 3.34 
หย่า 14 4.61 3.57 ปานกลาง 3.29 3.14 3.57 
หม้าย 10 3.29 3.60 ปานกลาง 3.30 2.70 3.30 
ไม่ระบุ 22 7.24 2.27 ต่ำ 3.64 2.91 2.86 

จำนวน
สมาชิกใน
ครัวเรือน 

1 39 12.83 3.15 ปานกลาง 3.18 3.18 3.44 
2 81 26.64 3.30 ปานกลาง 3.43 2.96 3.19 
3 66 21.71 3.27 ปานกลาง 3.33 2.89 3.36 
4 42 13.82 3.55 ปานกลาง 3.45 2.93 3.21 

5 คนขึ้นไป 76 25.00 3.50 ปานกลาง 3.25 3.25 3.35 

  
จากตารางที่7 เมื่อพิจารณาระดับของค่าระดับพึงพอใจเป็นสามระดับตามเกณฑ์ค่าเฉลี่ย

ประชากรได้เป็น ค่าเฉลี่ยที่ 1.00– 2.33 ให้อยู่ในระดับต่ำ 2.34 – 3.66 ให้อยู่ในระดับปานกลาง และ
3.67 – 5.00อยู่ในระดับสูง จะได้ว่าระดับความพึงพอใจต่อรายได้ของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถ
โดยสารที่แจกแจงด้วยคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมส่วนใหญ่ อยู่ในระดับปานกลาง มีเพียงกลุ่ม
ที่มีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรี และกลุ่มที่ได้ค่าตอบแทนสูงกว่า 25,000 บาท เท่านั้น ที่ให้
ค่าเฉลี่ยความพึงพอใจในรายได้ในระดับสูง ทั้งนี้จากข้อมูลที่กลุ่มของพนักงานที่ได้รายได้สูงกว่า 
25,000 บาท และพิจารณาความพึงพอใจในรายได้อยู่ในระดับสูง อาจพิจารณาได้ว่า ที่ระดับเงินเดือน
ตั้งแต่ 25,000 บาทขึ้นไป มีแนวโน้มในการสร้างความพึงพอใจในรายได้และการทำงานให้แก้พนักงาน
ขับรถโดยสารได้มากกว่า ในขณะที่นจำนวนสมาชิกในครัวเรือน และสถานะสมรส ให้ค่าของระดับ
ความพึงพอใจของกลุ่มตัวอย่างในแต่ละลักษณะใกล้เคียงกัน อาจพิจารณาได้ว่าข้อมูลคุณลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสังคมในสองปัจจัยนี้ไม่ส่งผล หรือส่งผลต่อกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถน้อยกว่าปัจจัย
อ่ืน ๆ 

4.2.1.1) การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารตามช่วงอายุและรูปแบบ
ผู้ประกอบการ 
 พบว่ากลุ่มตัวอย่างพนักงานขสมก. ส่วนใหญ่มีอายุอยู่ในช่วง 50-59 ปี (19.74%) รองลงมา
คือช่วง 40-49 ปี (15.13%) และ 30-39 ปี (9.87%) ตามลำดับ พนักงานที่มีอายุมากที่สุดอยู่ในช่วง 
60-69 ปี และไม่พบพนักงานที่มีอายุเกินกว่า 70 ปี ตามระบบการเกษียณขององค์การที่อายุ 60-65 
ปี 
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รูปที่ 14: แสดงแผนภูมิการแจกแจงจำนวนกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารตามช่วงอายุ 

และรูปแบบผู้ประกอบการ 
  

สำหรับกลุ่มตัวอย่างพนักงานเอกชนส่วนใหญ่มีอายุอยู่ในช่วง 40-49 ปี (20.39%) รองลงมา
คือช่วง 50-59 ปี (20.07%) และ 30-39 ปี (4.28%) ตามลำดับ เช่นเดียวกับกลุ่มขสมก. แต่ในกลุ่ม
พนักงานเอกชนพบพนักงานขับรถที่มีอายุเกินกว่า 70 ปี จำนวน 4 คน เป็นพนักงานขับรถแบบรับ
เบี้ยเลี้ยงและส่วนแบ่งจากยอดจำหน่ายตั๋วโดยสารทั้งหมด  
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รูปที่ 15: แผนภูมิแสดงการแจกแจงอาชีพก่อนหน้าของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสาร 
จากข้อมูลข้างต้นพบว่า ค่าเฉลี่ยอายุของพนักงานขับรถโดยสารส่วนใหญ่ทั้งขสมก. และกลุ่ม

เอกชนจะมีอายุเฉลี่ยประมาณ 50ปี ส่วนหนึ่งเป็นพนักงานที่ประกอบอาชีพพนักงานขับรถโดยสารมา
ยาวนาน เมื่อทำงานโดยเฉลี่ยเกิน 7 ปีแล้วมักจะไม่เปลี่ยนอาชีพ หรือมีแนวโน้มในการเปลี่ยนสาย
อาชีพน้อยมาก โดยเฉพาะพนักงานขององค์การฯ อีกส่วนคือพนักงานที่เลิกจากอาชีพอ่ืนที่คล้ายกัน 
เช่น ขับรถบรรทุก หรือรถทัวร์ หรือพนักงานเก็บค่าโดยสาร แล้วมาทำอาชีพพนักงานขับรถโดยสาร
ต่อ เนื่องจากบริษัทส่วนใหญ่ไม่กำหนดอายุของพนักงานที่มาสมัคร (นายท่าเขตการเดินรถขสมก.ที่ 3, 
สัมภาษณ์, 2562)  

4.2.1.2) การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารตามช่วงรายได้และรูปแบบ
ผู้ประกอบการ 
 พบว่ากลุ่มตัวอย่างพนักงานขสมก. ส่วนใหญ่มีรายได้อยู่ในช่วง 10,001-15,000 บาท 
(11.84% - ไม่รวมเบี้ยเลี้ยงและสวัสดิการพนักงานอ่ืน ๆ) รองลงมาคือช่วงรายได้ 15,001-20,000 
บาท (9.87%) และ 20,001-25,000 บาท (9.87%) โดยมีรายได้สูงสุดสูงกว่า 40,000 บาทต่อเดือน 5 
คน จากกลุ่มตัวอย่างพนักงานขสมก. 155 คน คิดเป็นร้อยละ 3 ของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขสมก. 
ทั้งหมด และพบพนักงานขสมก. 1ตัวอย่าง ที่มีรายได้ไม่เกิน 10,000 บาท ซึ่งขณะทำแบบสอบถาม
กลุ่มตัวอย่างอยู่ในสถานะพนักงานฝึกหัดขับรถ และค่าเฉลี่ยนรายได้ของกลุ่มขสมก. อยู่ที่ 24,500 
บาท 
 สำหรับกลุ่มตัวอย่างพนักงานเอกชนส่วนใหญ่มีรายได้อยู่ในช่วง 10,001-15,000 บาท 
(18.42%) รองลงมาคือช่วง 15,001-20,000 บาท (13.82%) และ ช่วงรายได้ไม่เกิน 10,000 บาท 
(8.55%) ตามลำดับ โดยมีรายได้สูงสุดอยู่ในช่วง 25,001-30,000 บาท และค่าเฉลี่ยรายได้ของกลุ่ม
ตัวอย่างเอกชนอยู่ที่ 16,200 บาท 
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รูปที่ 16: แสดงแผนภูมิการแจกแจงกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารตามช่วงรายได้ 
และรูปแบบผู้ประกอบการ 

4.2.1.3) การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารตามระดับการศึกษาและ
รูปแบบผู้ประกอบการ 
 สำหรับข้อมูลด้านการศึกษาของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถ พบว่ากลุ่มตัวอย่างพนักงานข
สมก. ส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาสูงสุดที่ชั้นมัธยมต้น 53 ตัวอย่าง (17.4%) ชั้นประถมศึกษา (13.8%) 
และชั้นมัธยมปลาย (14.5%) ตามลำดับ ไม่มีกลุ่มตัวอย่างพนักงานขสมก. ที่จบปริญญาตรี และมีกลุ่ม
ที่เรียนการศึกษานอกระบบและไม่ได้รับการศึกษารวม 19 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 6.25 ของกลุ่ม
ตัวอย่างพนักงานขับรถทั้งหมด หรือร้อยละ 12.26 ของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถขสมก. 
 สำหรับกลุ่มตัวอย่างพนักงานเอกชนส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาอยู่ในช่วงประถมศึกษา 83 
ตัวอย่าง (27.30%) รองลงมาคือช่วงมัธยมศึกษาตอนต้น  (16.78%) และมัธยมศึกษาตอนปลาย 
3.29%) ตามลำดับ โดยมีระดับการศึกษาสูงสุดอยู่ที่ชั้นปริญญาตรี 2 ตัวอย่าง (0.66%) และมีกลุ่มที่
เรียนการศึกษานอกระบบและไม่ได้รับการศึกษารวม 3 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 0.987 ของกลุ่ม
ตัวอย่างพนักงานขับรถทั้งหมด หรือร้อยละ 2.01 ของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถเอกชน 
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การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างตามช่วงรายได้และรูปแบบผู้ประกอบการ

ขสมก. เอกชน

จํานวน (ตัวอย่าง)
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รูปที่ 17: แผนภูมิการแจกแจงกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถตามระดับการศึกษาและรูปแบบ

ผู้ประกอบการ 
 

4.2.1.4) การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารตามจำนวนสมาชิกในครัวเรือน
และรูปแบบผู้ประกอบการ 
 สำหรับข้อมูลจำนวนสมาชิกในครอบครัวของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถ พบว่ากลุ่มตัวอย่าง
พนักงานขสมก. ส่วนใหญ่มีจำนวนสมาชิกในครอบครัว ตั้งแต่ 5 คนขึ้นไป โดยอาจอาศัยอยู่รวมกันกับ
ญาติพ่ีน้อง หรือเพ่ือนร่วมงานที่วิ่งให้บริการในเส้นทางเดียวกัน เพ่ือประหยัดค่าใช้จ่ายประจำวันและ
ค่าเดินทาง จำนวน 50 ตัวอย่าง (16.45%) รองลงมาเป็นกลุ่มที่อยู่อาศัย 2 คน จำนวน 36 ตัวอย่าง 
(11.84%) อยู่อาศัย 3 คน จำนวน 26 ตัวอย่าง (8.55%) อยู่อาศัย 4 คน จำนวน 25 ตัวอย่าง 
(8.22%) และอยู่อาศัยคนเดียวจำนวน 18 ตัวอย่าง (5.92%) ตามลำดับ  
 สำหรับกลุ่มตัวอย่างพนักงานเอกชนส่วนใหญ่มีจำนวนสมาชิกในครอบครัวประมาณ 2 คน 
จำนวน 45 ตัวอย่าง (14.80%) และอยู่อาศัย 3 คน จำนวน 40 ตัวอย่าง (13.16%) รองลงมาคือกลุ่ม
ที่อยู่อาศัยเป็นครอบครัวใหญ่ตั้งแต่ 5 คนขึ้นไป จำนวน 26ตัวอย่าง (8.55%) อยู่อาศัยคนเดียว 21 
ตัวอย่าง (6.91%) และอยู่อาศัย 4 คน จำนวน 17 ตัวอย่าง (5.59%) ตามลำดับ  
 จากการกระจายตัวของข้อมูล จะไม่พบลักษณะเฉพาะที่ชัดเจนของการอยู่อาศัย โดยอาจ
ขึ้นอยู่กับพนักงานแต่ละบุคคล และตำแหน่งที่ตั้งของท่ารถหรือบริษัทเดินรถ ซึ่งในกลุ่มขสมก. 
พนักงานจะอาศัยตามหอพัก บ้านเช่า หรือมีบ้านพักอาศัยของตนในพ้ืนที่เขตการเดินรถที่ทำงานอยู่
แล้ว อาจอาศัยอยู่คนเดียว อยู่กับครอบครัวขนาดเล็ก หรือครอบครัวใหญ่ที่มีญาติพ่ีน้องจากจังหวัด
หรือภูมิลำเนาเดียวกันมาอาศัยร่วมกัน โดยมีการแบ่งสรรค่าอาหาร ค่าเดินทาง และค่าใช้จ่ายต่าง ๆ 
ในการอยู่อาศัยและการทำงานร่วมกัน ทั้งนี้  การพิจารณาจำนวนสมาชิกในครัวเรือน เป็นการ
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การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างตามระดับการศึกษาและรูปแบบผู้ประกอบการ

ขสมก. เอกชน

จํานวน (ตัวอย่าง)



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 63 

พิจารณาปัจจัยที่สนับสนุนความต้องการในการทำรายได้ที่มากขึ้น เนื่องจากจำนวนสมาชิกใน
ครัวเรือนที่มากขึ้น ย่อมแปรผันตามค่าใช้จ่ายและรายได้คาดหวังของพนักงานที่มากข้ึนตามไปด้วย 
 

 
รูปที่ 18: แผนภูมิการแจกแจงกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถตามจำนวนสมาชิกในครัวเรือน 

และรูปแบบผู้ประกอบการ 
 

4.2.1.5) การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารตามสถานภาพสมรสและ
รูปแบบผู้ประกอบการ 
 สำหรับข้อมูลสถานภาพสมรสของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถ ทำการเก็บข้อมูลเพ่ือศึกษา
ปัจจัยส่วนบุคคลที่อาจสนับสนุนความต้องการในการทำรายได้ที่มากขึ้น และมีผลต่อความยืดหยุ่นใน
ชั่วโมงการทำงาน หรือความพึงพอใจในการบริการและรายได้ที่ได้รับ พบว่ากลุ่มตัวอย่างพนักงานข
สมก. ส่วนใหญ่สมรสแล้ว จำนวน 80 ตัวอย่าง (26.32%) รองลงมาจะเป็นกลุ่มสถานภาพโสด 
(17.43%) และหม้าย หย่าร้าง และอ่ืน ๆ ตามลำดับ รวม 22 ตัวอย่าง (7.24%) สำหรับกลุ่มตัวอย่าง
พนักงานเอกชนส่วนใหญ่มีส่วนใหญ่มีสถานภาพสมรส จำนวน 87 ตัวอย่าง (26.32%) รองลงมาจะ
เป็นกลุ่มสถานภาพโสด (17.43%) สถานะหย่าร้าง หม้าย และอ่ืน ๆ ตามลำดับ รวม  24 ตัวอย่าง 
(7.89%) 
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การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างตามจ านวนสมาชิกครัวเรือนและรูปแบบ
ผู้ประกอบการ

ขสมก. เอกชนจํานวน (ตัวอย่าง)
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รูปที่ 19: แผนภูมิการแจกแจงกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารตามสถานภาพสมรส และรูปแบบ

ผู้ประกอบการ 
 

4.2.1.6) การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสารตามคะแนนความพึงพอใจ  
จากข้อมูลสามารถแจกแจงความถี่กลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถตามระดับความพึงพอใจใน

รายได้ และจำนวนชั่วโมงการทำงานตามประเภทผู้ประกอบการและการจ่ายค่าตอบแทนการทำงาน 
ดังนี้ 
 
ตารางที่ 8: แสดงการแจกแจงความถี่ความพึงพอใจต่อรายได้ของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถ 

ระดับความพึงพอใจในรายได้ ไม่แยกประเภท กลุ่มขสมก. 
กลุ่มเอกชนไม่มี

เงินเดือน 
กลุ่มเอกชนมี

เงินเดือน 
พึงพอใจน้อยที่สุด 21 0 17 4 

พึงพอใจน้อย 41 10 28 3 
พึงพอใจปานกลาง 102 57 36 9 

พึงพอใจมาก 88 48 33 7 
พึงพอใจมากที่สุด 52 40 12 0 

จำนวนรวม 304 155 126 23 
ค่าเฉลี่ย 3.3586 3.7613 2.9603 2.8261 

 
 
ตารางที่ 9: แสดงการแจกแจงความถี่ความพึงพอใจต่อชั่วโมงการทำงานของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับ
รถ 

ระดับความพึงพอใจ 
ในชั่วโมงการทำงาน 

ไม่แยกประเภท กลุ่มขสมก. 
กลุ่มเอกชนไม่มี

เงินเดือน 
กลุ่มเอกชนมี

เงินเดือน 
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การแจกแจงจ านวนกลุ่มตัวอย่างตามสถานภาพสมรส
และรูปแบบผู้ประกอบการ

ขสมก. เอกชน

จํานวน (ตัวอย่าง)
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พึงพอใจน้อยที่สุด 11 4 6 1 
พึงพอใจน้อย 62 22 28 12 

พึงพอใจปานกลาง 152 71 73 8 
พึงพอใจมาก 60 44 15 1 

พึงพอใจมากที่สุด 19 14 4 1 
จำนวนรวม 304 155 126 23 

ค่าเฉลี่ย 3.0461 3.2710 2.8651 2.5217 

 
ตารางที่ 10: แสดงการแจกแจงความถี่ตามระดับความพึงพอใจในรายได้ตามช่วงอายุ 

ช่วงอาย ุ(ปี) 
พึงพอใจน้อย

ที่สุด 
พึงพอใจน้อย 

พึงพอใจปาน
กลาง 

พึงพอใจมาก 
พึงพอใจมาก

ที่สุด 
รวม 

18-27 0 5 3 7 0 15 
28-37 0 7 21 12 6 46 
38-47 3 14 43 23 8 91 
48-57 14 13 30 40 27 124 
58-67 4 1 5 3 11 24 
68-78 0 1 0 3 0 4 
รวม 21 41 102 88 52 304 

 
ตารางที่ 11: แสดงการแจกแจงความถี่ตามระดับความพึงพอใจในรายได้ตามช่วงรายได้ 

ช่วงรายได้ 
(บาท) 

พึงพอใจน้อย
ที่สุด 

พึงพอใจน้อย 
พึงพอใจปาน

กลาง 
พึงพอใจมาก 

พึงพอใจมาก
ที่สุด 

รวม 

5000-9999 0 1 6 1 0 8 
10000-14999 5 11 46 8 4 74 
15000-19999 3 10 42 11 3 69 
20000-24999 2 19 30 8 10 69 
25000-29999 1 7 12 5 2 27 
30000-34999 0 3 7 13 0 23 
35000-39999 0 6 2 10 0 18 
40000-44999 0 5 7 4 0 16 

รวม 11 62 152 60 19 304 
 

 
 
 
 
ตารางที่ 12: แสดงการแจกแจงความถี่ตามระดับความพึงพอใจในรายได้ตามสถานะสมรส 

สถานะสมรส พึงพอใจน้อย พึงพอใจน้อย พึงพอใจปาน พึงพอใจมาก พึงพอใจมาก รวม 
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ที่สุด กลาง ที่สุด 
โสด 5 12 39 23 12 91 

สมรส 8 19 53 53 34 167 
หย่าร้าง 0 1 6 5 2 14 
หม้าย 0 1 4 3 2 10 

ไม่ระบุสถานะ 8 8 0 4 2 22 
รวม 21 41 102 88 52 304 

 
ตารางที่ 13: แสดงการแจกแจงความถี่ตามระดับความพึงพอใจในรายได้ตามจำนวนสมาชิกใน

ครัวเรือน 
จำนวนสมาชิก

ในครัวเรือน(คน) 
พึงพอใจน้อย

ที่สุด 
พึงพอใจน้อย 

พึงพอใจปาน
กลาง 

พึงพอใจมาก 
พึงพอใจมาก

ที่สุด 
รวม 

1 3 6 15 12 3 39 
2 9 11 24 21 16 81 
3 4 11 23 19 9 66 
4 3 3 13 14 9 42 
5 1 3 11 11 9 35 

6 คนขึ้นไป 1 7 16 11 6 41 
รวม 21 41 102 88 52 304 

 
ตารางที่ 14: แสดงการแจกแจงความถี่ตามระดับความพึงพอใจในรายได้ ตามจำนวนชั่วโมงทำงาน

เฉลี่ย 
จำนวนชั่วโมง

ทำงาน 
พึงพอใจน้อย

ที่สุด 
พึงพอใจน้อย 

พึงพอใจปาน
กลาง 

พึงพอใจมาก 
พึงพอใจมาก

ที่สุด 
รวม 

6-8 0 0 0 1 0 1 
8-10 4 7 22 10 14 57 
10-12 4 15 38 42 25 124 
12-14 4 10 19 10 7 50 
14-16 5 6 7 14 3 35 

16-18 0 1 11 2 3 17 
18-20 4 2 5 9 0 20 

รวม 21 41 102 88 52 304 

 

4.2.2 การแจกแจงข้อมูลกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร 
 จากข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารจำนวน 1,200 ตัวอย่าง แบ่งเป็นกลุ่ม
ตัวอย่างเพศชายจำนวน 441 ตัวอย่าง เพศหญิง 759 ตัวอย่าง สามารถเขียนแจกแจงลักษณะของ
กลุ่มตัวอย่างโดยแจกแจงด้วยข้อมูลคุณลักษณะเชิงเศรษฐกิจและสังคมจากแบบสอบถามของกลุ่ม
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ตัวอย่างผู้โดยสาร จำนวน 1,200 ตัวอย่าง ส่วนข้อมูลคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจที่ ช่วยให้
ทราบข้อมูลพ้ืนฐาน ลักษณะ และความยืดหยุ่นในการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง เช่น เนื่องจากพ้ืนที่
ให้บริการของสาย 8 ซึ่งเป็นเส้นทางอ้างอิงในการวิจัยวิ่งผ่านสถาบันการศึกษาหลายแห่ง รวมถึงเป็น
เส้นทางที่ผ่านย่านการค้าและจุดเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชนอ่ืน ๆ เกือบตลอดทั้งเส้นทาง กลุ่ม
ตัวอย่างส่วนใหญ่จึงอยู่ในวัยเรียนและวัยทำงานตอนต้น ที่มีระดับรายได้เฉลี่ยน้อยกว่า 20,000 บาท 
ซึ่งในเส้นทางของรถโดยสารสายอ่ืน ๆ อาจพบสัดส่วนของผู้โดยสารสูงอายุมากขึ้น หรือในย่านธุรกิจ
อาจพบว่ากลุ่มตัวอย่างมีช่วงรายได้ที่สูงหรือต่ำกว่านี้ เป็นต้น ซึ่งผู้โดยสารในแต่ละช่วงอายุ และแต่ละ
ลักษณะสังคมจะมีความกังวล และความพึงพอใจต่อสภาพแวดล้อมต่างกัน ซึ่งคุณลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสังคมลักษณะของกลุ่มตัวอย่างช่วยให้เห็นถึงปัจจัยที่เอ้ือให้กลุ่มตัวอย่างตัดสินใจใช้
บริการรถโดยสารประจำทางในการเดินทาง รวมถึงเป็นปัจจัยที่ทำให้เกิดแนวโน้มด้านความความพึง
พอใจต่อการบริการได้ 

จากการสำรวจพบว่ากลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง (63.1%) อยู่ในวัยเรียน
และวัยทำงานคือช่วงอายุ 20-29 ปี (36.9%) และ 30-39 ปี (27.8%) โดยอายุเฉลี่ยอยู่ที่ 34.2 ปี 
รายได้ส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 10,001-20,000 บาท (44.0%) รองลงมาคือกลุ่มที่มีรายได้ต่ำกว่า 10,000 
บาท (31.5%) ในส่วนของระดับการศึกษาของผู้โดยสารส่วนใหญ่อยู่ในระดับปริญญาตรี (58.1%) 
รองลงมาคือมัธยมปลาย (24.7%) จากข้อมูลทั้งสามปัจจัยข้างต้น มีความสัมพันธ์กันและสามารถ
อธิบายได้ว่า เนื่องจากกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อยู่ในวัยเรียนหรือวัยทำงานตอนต้น ยังไม่มีรายได้หรือมี
รายได้น้อย การเดินทางด้วยรถโดยสารประจำทางเป็นทางเลือกที่ดีในการประหยัดค่าใช้จ่าย และ
ระบบรถโดยสารประจำทางมีรถวิ่งให้บริการตลอดทั้งวันจนถึงค่ำ และมีรถวิ่งตลอด 24 ชั่วโมงเพ่ิมเติม
ในบางเส้นทาง ผู้โดยสารที่สามารถเลือกเดินทางในช่วงเวลาใดก็ได้ จนเกิดความคุ้นชินและใช้งานเป็น
ประจำในเส้นทางเดิม ๆ อย่างเช่นเส้นทางสำหรับไปเรียนหรือไปทำงาน และเนื่องจากเป็นการขนส่งที่
วิ่งให้บริการผู้โดยสารประจำในเส้นทางเดิมตลอด เด็กนักเรียนหรือหรือกลุ่มพนักงานที่เพ่ิงเดินทางเข้า
มาทำงานในกรุงเทพฯ ก็จะสามารถใช้บริการรถโดยสารเพ่ือเดินทางได้อย่างสบายใจกว่าการเดินทาง
ด้วยรูปแบบอ่ืน ๆ ที่ต้องคอยบอกเส้นทางกับพนักงานขับรถด้วยตัวเอง เป็นต้น ด้านสัดส่วนจำนวน
สมาชิกในครอบครัวของกลุ่มตัวอย่างกลุ่มผู้โดยสาร มีการกระจายตัวดี โดยส่วนใหญ่อาศัยอยู่กับ
ครอบครัวตั้งแต่สามคนขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 76.29 และมีกลุ่มที่อาศัยอยู่เพียงสองคน ร้อยละ 12.90 
และอยู่อาศัยเพียงคนเดียว ร้อยละ 10.82 เมื่อพิจารณาที่ระดับความพึงพอใจในการบริการของ
พนักงานขับรถ ที่ผู้โดยสารแสดงความเห็นในแบบสำรวจตามเกณฑ์ค่าเฉลี่ยประชากรสามระดับ 
พบว่าในทุกปัจจัยของกลุ่มตัวอย่าง ให้ค่าเฉลี่ยคะแนนความพึงพอใจในทุกหัวข้อ ทั้งระดับความพึง
พอใจในการขับขี่ของพนักงานขับรถ ระดับความพึงพอใจต่อการบริการกระเป๋ารถเมล์ ระดับความพึง
พอใจต่อความสะดวกสบายในการโดยสาร และระดับความพึงพอใจต่อความปลอดภัยขณะใช้บริการ 
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อยู่ในระดับ ปานกลาง โดยค่าเฉลี่ยสูงสุดอยู่ที่กลุ่มตัวอย่างที่มีสถานะ หม้าย และค่าเฉลี่ยต่ำสุดอยู่ที่
กลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารที่มีระดับการศึกษาในระดับปริญญาตรี 
 
 

 
ตารางที่ 15: ตารางแจกแจงข้อมูลความพึงพอใจกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร 

ลักษณะ ช่วง/ กลุ่ม จำนวน 
ร้อยละของ

กลุ่ม
ตัวอยา่ง 

ค่าเฉลี่ย
ความพึง
พอใจการ 
ขับขีข่อง
พนักงาน 

เกณฑ์ความ
พึงพอใจ  

3ระดับ สูง, 
กลาง, ตำ่ 

ค่าเฉลี่ยความ
พึงพอใจการ
บริการของ

กระเป๋า
รถเมล ์

ค่าเฉลี่ยความ
พึงพอ

ใจความ
สะดวกในการ

โดยสาร 

ค่าเฉลี่ยความ
พึงพอใจตอ่

ความ
ปลอดภัย 

เพศ 
ชาย 441 36.69 3.04 ปานกลาง 3.04 3.04 3.04 
หญิง 759 63.14 3.00 ปานกลาง 3.00 3.00 3.00 

ไม่ระบุ 2 0.17 3.00 ปานกลาง 3.00 3.00 3.00 

อาย ุ

ไม่เกิน 19ป ี 67 5.57 3.12 ปานกลาง 3.15 3.25 3.19 

20 – 29 443 36.86 2.96 ปานกลาง 3.11 2.99 2.99 

30 – 39 334 27.79 2.95 ปานกลาง 3.11 3.09 3.09 

40 – 49 237 19.72 3.08 ปานกลาง 3.21 3.22 3.29 

50 – 59 59 4.91 3.12 ปานกลาง 3.47 3.54 3.54 

60 – 69 55 4.58 3.25 ปานกลาง 3.64 3.87 3.80 

70 – 79 7 0.58 3.29 ปานกลาง 3.43 3.29 3.57 

รายได ้

ไม่เกิน 10,000 379 31.53 3.08 ปานกลาง 3.23 3.25 3.27 

10,001-20,000 529 44.01 3.02 ปานกลาง 3.19 3.19 3.18 

20,001-30,000 191 15.89 2.92 ปานกลาง 3.10 3.00 2.98 

30,001-40,000 70 5.82 2.76 ปานกลาง 2.89 2.71 2.83 

40,001-50,000 21 1.75 3.33 ปานกลาง 3.48 2.90 3.19 

มากกว่า 50,000 12 1.00 3.08 ปานกลาง 3.17 3.33 3.08 

การศึกษา 

ประถมศึกษา 53 4.41 3.34 ปานกลาง 3.79 4.06 3.92 

มัธยมต้น 109 9.07 3.03 ปานกลาง 3.19 3.07 3.09 

มัธยมปลาย 297 24.71 3.13 ปานกลาง 3.29 3.32 3.36 

ปริญญาตรี 698 58.07 2.94 ปานกลาง 3.07 3.01 3.01 

อื่นๆ 45 3.74 3.02 ปานกลาง 3.20 3.20 3.38 

จำนวนสมาชิก
ในบ้าน 

1 130 10.82 3.12 ปานกลาง 3.15 3.19 3.29 

2 155 12.90 2.96 ปานกลาง 3.14 3.07 3.08 

3 313 26.04 3.01 ปานกลาง 3.27 3.19 3.12 

4 335 27.87 2.95 ปานกลาง 3.12 3.05 3.06 

5 คนขึ้นไป 269 22.38 3.09 ปานกลาง 3.18 3.23 3.29 

สถานภาพ
สมรส 

โสด 719 59.82 3.00 ปานกลาง 3.12 3.08 3.11 

สมรส 372 30.95 3.01 ปานกลาง 3.22 3.25 3.26 

หย่า 16 1.33 2.88 ปานกลาง 3.13 2.88 3.13 

หม้าย 22 1.83 3.45 ปานกลาง 3.59 3.77 3.64 

อื่น ๆ 73 6.07 3.12 ปานกลาง 3.42 3.12 2.96 
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4.2.2.1) การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามช่วงอายุและเพศ 

 ในกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารที่เดินทางด้วยรถโดยสารประจำทางจากการสำรวจข้อมูลในเส้นทาง
ที่ทำการวิจัย พบว่าผู้โดยสารเพศชาย ส่วนใหญ่มีอายุอยู่ในช่วง 20-29 ปี จำนวน 142 ตัวอย่าง 
(11.81%) รองลงมาคือช่วง 30-39 ปี (9.57%) และ 40-49 ปี (8.65%) ตามลำดับ สำหรับกลุ่ม
ตัวอย่างผู้โดยสารหญิงพบว่า ส่วนใหญ่มีอายุอยู่ในช่วง 20-29 ปี เช่นเดียวกับเพศชาย มีจำนวน 299 
ตัวอย่าง (24.88%) รองลงมาคือช่วง 30-39 ปี (18.22%) และ 40-49 ปี (11.06%) ตามลำดับ โดย
กลุ่มไม่ระบุเพศทั้งสองตัวอย่าง อยู่ในช่วงอายุ 20-29 ปี 
 

 

รูปที่ 20: แสดงแผนภูมิการแจกแจงกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามช่วงอายุและเพศ 
 

 จากข้อมูลพบว่าผู้โดยสารกลุ่มตัวอย่างอยู่ในช่วง 20-39 ปีกว่าร้อยละ 64.48 ซึ่งในการเก็บ
ข้อมูลครั้งแรก พบว่าสัดส่วนของช่วงอายุนี้มากกว่าช่วงอายุอ่ืนอย่างมีนัยสำคัญ จึงทำการปรับพ้ืนที่
การสำรวจในการเก็บข้อมูลรอบที่สองให้ห่างจากพ้ืนที่โรงเรียนและมหาวิทยาลัยมากขึ้น และเพ่ิมรอบ
การเก็บข้อมูลในช่วงก่อนเลิกเรียนและก่อนเลิกงานมากขึ้นวันละ 1 รอบ แต่ในช่วงเวลาดังกล่าวจะมี
จำนวนผู้โดยสารกลุ่มตัวอย่างในช่วงอายุอ่ืนเบาบาง และจำนวนผู้โดยสารจะกลับมาเพ่ิมมากขึ้นใน
ช่วงเวลาหลัง 16.00 น. ซึ่งเป็นช่วงเลิกเรียน ทำให้ยังคงได้ชุดข้อมูลที่มีกลุ่มตัวอย่างหลักอยู่ในช่วงอายุ 
20-29ปี และ 30-39ปี ตามการแจกแจงข้างต้น 

4.2.2.2) การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามช่วงรายได้และเพศ 
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 ในด้านรายได้ของกลุ่มตัวอย่าง ผู้โดยสารเพศชายส่วนใหญ่มีรายได้เฉลี่ยอยู่ในช่วง 10,001-
20,000 บาท (15.47%) อันดับที่สองอยู่ ในกลุ่มรายได้ไม่เกิน 10,000 บาท (12.40%) และช่วง 
20,001-30,000 บาท (4.49%) ซึ่งเป็นช่วงรายได้เฉลี่ยของประชากรกรุงเทพมหานคร อยู่ในลำดับที่
สาม ตามลำดับ  

สำหรับกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารหญิงพบว่า ส่วนใหญ่มีรายได้เฉลี่ยอยู่ในช่วง 10,001-20,000 
บาท (28.54%) อันดับที่สองอยู่ในกลุ่มรายได้ไม่เกิน 10,000 บาท (19.13%) และช่วง 20,001-
30,000 บาท (11.40%) โดยกลุ่มไม่ระบุเพศมีรายได้ในช่วง 30,001-40,000 บาท 1ตัวอย่าง และ
มากกว่า 50,000 บาท 1ตัวอย่าง  

 
รูปที่ 21: แสดงแผนภูมิการแจกแจงกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามช่วงรายได้และเพศ 

 

4.2.2.3) การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามระดับการศึกษาและเพศ 
 ในด้านระดับการศึกษาของกลุ่มตัวอย่าง ผู้โดยสารทั้งเพศหญิงและเพศชายส่วนใหญ่มี
การศึกษาอยู่ในระดับชั้นปริญญาตรี โดยสัดส่วนเพศหญิงคิดเป็นร้อยละ 37.94 และเพศชายร้อยละ 
20.05 ของกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารทั้งหมด และอันดับที่สองของทั้งสองเพศอยู่ในระดับชั้นมัธยมปลาย 
ที่สัดส่วนเพศหญิงและเพศชายคิดเป็นร้อยละ 16.97 และ 7.65 ตามลำดับ และสำหรับกลุ่มไม่ระบุ
เพศมีการศึกษาอยู่ในระดับมัธยมปลาย 1ตัวอย่าง และระดับปริญญาตรี 1 ตัวอย่าง  
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รูปที่ 22: แสดงแผนภูมิการแจกแจงกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามระดับการศึกษาและเพศ 

 

 

 

 

 

4.2.2.4) การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามจำนวนสมาชิกในครัวเรือนและเพศ 
 เมื่อพิจารณาข้อมูลในลักษณะของจำนวนสมาชิกในครัวเรือนของกลุ่มตัวอย่าง ผู้โดยสารเพศ
ชายส่วนใหญ่พักอาศัยกันเป็นครอบครัว 4คน ร้อยละ 11.06 รองลงมาคือมีจำนวนสมาชิก 3คน ร้อย
ละ 9.40 และครอบครัวใหญ่ที่มสีมาชิกตั้งแต่ 5 คนข้ึนไป ร้อยละ 7.82 ตามลำดับ 
 สำหรับกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารหญิงส่วนใหญ่ มีจำนวนการพักอาศัยกันร่วมกันเป็นครอบครัว 
4 คน ร้อยละ 16.72 ใกล้เคียงกับกลุ่มที่อาศัยร่วมกัน 3คน ร้อยละ 16.64 รองลงมาคือกลุ่มที่มี
สมาชิกตั้งแต่ 5 คนขึ้นไป ร้อยละ14.48  ตามลำดับ โดยกลุ่มไม่ระบุเพศอยู่ในกลุ่มสมาชิก 4คน 1
ตัวอย่าง และกลุ่มที่มีสมาชิกในบ้านตั้งแต่ 5คนข้ึนไป 1ตัวอย่าง  
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รูปที่ 23: แสดงแผนภูมิการแจกแจงกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามจำนวนสมาชิกในครัวเรือนและเพศ 
 
จากข้อมูล สังเกตได้ว่ากลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารทั้งเพศชายและเพศหญิงส่วนใหญ่พักอาศัยอยู่

ร่วมกับครอบครัวตั้งแต่ 3 คนขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 76.12 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด มีเพียง 12.9% ที่
มีสมาชิกร่วมอาศัย 2 คน และ 10.82% ที่อาศัยอยู่คนเดียว 

4.2.2.5) การแจกแจงกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามสถานภาพสมรสและเพศ 
 ข้อมูลสถานภาพสมรสของกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร แสดงได้ว่ากลุ่มตัวอย่างเพศชายร้อยละ 
24.63 มีสถานะโสด รองลงมาคือสถานะสมรส ร้อยละ 9.07 และสถานะอ่ืน ๆ รวม ร้อนละ 3 
ตามลำดับ 
 สำหรับกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารหญิงส่วนใหญ่มีสถานะโสด ร้อยละ 35.11 สถานะสมรส ร้อย
ละ 21.88 และสถานะอ่ืน ๆ รวมร้อยละ 6.16 โดยกลุ่มไม่ระบุเพศอยู่ในกลุ่มสถานะโสด 1ตัวอย่าง 
และสถานะอ่ืน ๆ 1ตัวอย่าง  
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รูปที่ 24: แสดงแผนภูมิการแจกแจงกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามสถานภาพสมรสและเพศ 

 
4.2.3 ทัศนคติทั่วไปต่อระบบการบริการรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพฯ  
กรุงเทพมหานครมีระบบรถโดยสารประจำทางให้บริการมาเป็นเวลานานกว่า 110 ปี ก่อน

หน้านี้รถเมล์ถือเป็นทางเลือกแรกในการเดินทางที่นึกถึง ด้วยเส้นทางที่ครบคลุมเกือบทุกพ้ืนที่ทั้งใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล มีเที่ยวรถให้บริการมากเพียงพอตลอดทั้งกลางวัน และกลางคืน 
และมีค่าโดยสารที่ถูก สามารถเดินทางระยะไกลได้ด้วยค่าโดยสารไม่เกิน 5 บาท สำหรับรถโดยสาร
ธรรมดา และหรือค่าโดยสารเฉลี่ย 10 บาทสำหรับรถโดยสารปรับอากาศ (อ้างอิงข้อมูลค่าโดยสาร
รถเมล์ปี 2542) ต่อมาเมื่อระบบขนส่งมวลชนทางรางในเขตเมืองเริ่มเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีเขียว 
การเดินทางระบบรางก็เข้ามาเป็นทางเลือกและทับซ้อนกับเส้นทางเดินรถเมล์ในบางเส้นทาง ทำให้
เห็นข้อเปรียบเทียบในเชิงของเวลาในการเดินทาง ความสะดวกสบายในการโดยสาร และความ
ปลอดภัยในยานพาหนะและการขับขี่ของพนักงานตลอดการเดินทาง ทำให้ความต้องในการโดยสาร
รถเมล์สำหรับคนบางกลุ่มลดลง และแม้ว่าค่าโดยสารของรถเมล์จะยังคงเป็นรูปแบบการเดินทางที่
ราคาถูกที่สุด เมื่อเทียบเฉพาะค่าโดยสารกับรูปแบบการเดินทางอ่ืน ๆ แต่ด้วยลักษณะทางกายภาพ
ของรถที่มีความชำรุดและทรุดโทรม บางคันเป็นรถที่วิ่งให้บริการมาแล้วกว่า 25 ปี ประกอบการ
คุณภาพการบริการที่หน่วยงานที่กำกับดูแลไม่สามารถกำกับคุณภาพการบริการของผู้ประกอบการ
เดินรถได้ ทำให้เกิดพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสมของพนักงานในการให้บริการบ่อยครั้ ง เช่น การขับขี่ที่
อันตราย การปฏิเสธรับ-ส่งผู้โดยสาร การทะเลาะวิวาทระหว่างพนักงานกับพนักงาน หรือพนักงานกับ
ผู้โดยสาร เป็นต้น รวมถึงเวลาที่ใช้ในการรอรถและใช้ในการเดินทางด้วยรถประจำทางค่อนข้างนาน 
เมื่อเทียบกับรูปแบบการเดินทางอ่ืน ๆ ที่มีความคล่องตัวของยานพาหนะและเส้นทางในการให้บริการ
ที่มากกว่า ทั้งนี้ แม้จะเป็นด้วยปัญหาสภาพการจราจรโดยรวม ที่มีความหนาแน่นขึ้นเรื่อย ๆ ในทุกปี 
แต่รูปแบบการจัดการเที่ยวรถที่ยังไม่เพียงพอก็เป็นสาเหตุหนึ่งที่ทำให้ผู้โดยสารไม่สามารถควบคุม
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เวลาในการเดินทางได้ จึงเป็นปัจจัยสำคัญที่ทำให้ผู้โดยสารตัดสินใจเลือกใช้บริการการเดินทางอ่ืน ๆ 
แทนการโดยสารรถประจำทางมากข้ึนเรื่อย ๆ 

 

 
รูปที่ 25: แผนภูมิข้อมูลหัวข้อการร้องเรียนการบริการรถโดยสาร ในกรุงเทพมหานคร จาก

ฐานข้อมูลขสมก. 
 

จากแผนภาพรูปที่25 แสดงให้เห็นว่าหัวข้อการร้องเรียนที่ได้รับการรายงานผ่านช่องทาง
ออนไลน์ บนเว็บไซต์ของขสมก. มากที่สุด คือหัวข้อเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่ของพนักงานขับรถ
โดยสาร คิดเป็นร้อยละ 39.5 ของข้อมูลการร้องเรียนสะสมถึงเดือนมีนาคม 2562 ซึ่งอาจเป็นดัชนีชี้
วัดปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความสนใจในการบริการของผู้โดยสารส่วนใหญ่ อยู่ที่การขับขี่ของพนักงาน
ขับรถโดยสาร ซึ่งเป็นเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นขณะที่ผู้โดยสารกำลังเดินทาง จึงอาจมีอิทธิพลต่อระดับความ
พึงพอใจในการใช้บริการที่มากกว่าปัจจัยอ่ืน ๆ โดยเมื่อพนักงานขับรถโดยสาร ทั้งในกลุ่มพนักงาน
ของขสมก. เอง หรือกลุ่มพนักงานเอกชนร่วมบริการ มีพฤติกรรมการขับขี่รถด้วยความเร็วที่สูงเกิน
กว่า 80 กม./ชม. หรือขับขี่ท่ีหวาดเสียว หรือมีความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดอันตราย ผู้โดยสารจะสามารถ
ร้องเรียนเข้าไปทางช่องทางรับเรื่องร้องเรียนการบริการของหน่วยงานบริการลูกค้า ขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ทั้งทางช่องทางออนไลน์ www.bmta.co.th/th 
/forum/20 หรือช่องทางสายด่วน 1348 เพ่ือแจ้งเรื่องหรือร้องเรียนการบริการได้ตลอด 24 ชั่วโมง  

 

http://www.bmta.co.th/th
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รูปที่ 26: แผนภูมิวงกลมแสดงข้อมูลสัดส่วนหัวข้อการร้องเรียนการบริการของพนักงานขับรถโดยสาร 

ด้านพฤติกรรมการขับขี่ และการให้บริการ 
 
จากสถิติข้อมูลข้างต้น เมื่อพิจารณาเฉพาะพฤติกรรมการขับขี่และรายอย่างอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง

กับพนักงานขับรถ พบว่า หัวข้อรายงานที่มีผู้ร้องเรียนมากที่สุด คือเรื่องการไม่จอดรับ-ส่งผู้โดยสาร 
(รวมการจอดรับ-ส่งไม่ตรงป้าย) คิดเป็นร้อยละ 17.78 ของข้อร้องเรียนทั้งหมด (10,276 ข้อร้องเรียน) 
รองลงมาคือการขับขี่ด้วยความเร็วสูง และการขับขี่ด้วยการแซง ปาด หรือการขับขี่ที่อาจก่อให้เกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนนได้ ตามด้วยพฤติกรรมการจอดแช่ที่ป้าย เพ่ือรอรับให้ได้ปริมาณผู้โดยสารที่มาก
จนเป็นที่พอใจ แล้วจึงออกเดินทาง มักพบในกลุ่มพนักงานขับรถโดยสารที่มีรายได้จากการจำหน่ายตั๋ว
โดยสารเป็นหลัก เพ่ือสะสมยอดค่าโดยสารให้ได้มากที่สุดในแต่ละจุดจอด ซึ่งทำให้ ผู้โดยสารที่อยู่ใน
ระหว่างการเดินทาง เสียเวลาในการเดินทางมากขึ้นไปอีก และอันดับที่ 6 คือการทะเลาะวิวาทของ
พนักงานขับรถกับพนักงานขับรถสายอ่ืน หรือกับผู้โดยสาร ซึ่งเป็นพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสมและ
ก่อให้เกิดความเดือดร้อนทั้งต่อคู่กรณีและต่อผู้โดยสารที่กำลังอยู่ระหว่างการเดินทางกับรถที่ก่อปัญหา
การวิวาทดังกล่าว 

อย่างไรก็ตาม ปัจจุบันทางหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง ได้เข้ามาทำการตรวจสอบคุณภาพ
การบริการอยู่เป็นระยะ และมีการปลดประจำการรถโดยสารที่มีอายุมากและชำรุด โดยเปลี่ยนเป็นรถ
ใหม่ที่เป็นระบบปรับอากาศ และระบบไฟฟ้าทดแทนรถเก่าที่หมดสภาพ มีการกวดขันและให้รางวัล
แก่พนักงานเพ่ือจูงใจให้เกิดการบริการที่ดีขึ้น ทั้งในหน่วยงานของขสมก. และบริษัทเอกชนร่วมบริการ 
แต่ด้วยสภาพการจราจรที่ติดขัด และรถโดยสารประจำทางจำเป็นที่จะต้องวิ่ งอยู่บนเส้นทางตามที่
กำหนด ยังไม่สามารถให้บริการตรงตามตารางเวลาได้ แนวโน้มในการพัฒนาการบริการนอกจากจะ
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เป็นเรื่องกายภาพของยานพาหนะ และบุคลากรแล้ว การจัดการรอบวิ่งและเวลาในการให้บริการ จึง
เป็นอีกปัจจัยหนึ่งที่สำคัญต่อการตัดสินใจเลือกใช้งานระบบรถโดยสารของผู้โดยสารเช่นกัน 

 
4.2.4 รูปแบบผู้ประกอบการเดินรถโดยสาร และค่าตอบแทนการทำงานของพนักงานขับ

รถ 
รถโดยสารประจำทางที่วิ่งให้บริการในกรุงเทพและปริมณฑลในปัจจุบัน สามารถจำแนกกลุ่ม

ตามรูปแบบผู้ประกอบการได้เป็น 4 กลุ่ม ดังนี้  
1. กลุ่มรถขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)  

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ สังกัดกรมการขนส่งทางบก 
กระทรวงคมนาคม ทำหน้าที่เป็นผู้ให้บริการเดินรถโดยสารประจำทางหมวด 1 ในเขตกรุงเทพฯและ
ปริมณฑลในพ้ืนที่เชื่อมต่อกรุงเทพ มีพนักงานขับรถโดยสาร พนักงานเก็บค่าโดยสารทั้งแบบพนักงาน
ประจำ ซึ่งจ่ายค่าตอบแทนการทำงานเป็นแบบรายเดือน และส่วนแบ่งการจำหน่ายตั๋วโดยสาร พร้อม
เบี้ยเลี้ยง สวัสดิการพ้ืนฐานตามระเบียบกระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม และแบบพนักงาน
ชั่วคราว ซึ่งได้รับค่าตอบแทนแบบรายวันหรือแบบสัญญาจ้าง เช่น กลุ่มพนักงานฝึกงาน กลุ่มพนักงาน
รายวันหรือรับจ้างเฉพาะกิจ เป็นต้น 

2. กลุ่มรถเอกชนประเภทพนักงานรายวัน รับเบี้ยเลี้ยงและรายได้จากส่วนแบ่งการจำหน่าย
ตั๋ว  

บริษัทเอกชนผู้ประกอบการเดินรถส่วนใหญ่ จ้างงานพนักงานขับรถโดยสารในรูปแบบพนักงานรายวัน 
จ่ายค่าตอบแทนการทำงานด้วยส่วนแบ่งจากการจำหน่ายตั๋วโดยสาร ในอัตรา 0.50-1.00 บาทต่อใบ 
ในบางบริษัทจะมีการจ่ายเบี้ยเลี้ยงให้แก้พนักงาน เป็นค่าอาหาร หรือค่าเที่ยววิ่งรอบเช้า -รอบเสริม-
รอบดึก ตามแต่ระเบียบการจัดการของแต่ละบริษัท บางบริษัทมีการทำประกันสังคมให้ตามระเบียบ
ของสำนักงานประกันสังคม แต่บางบริษัทไม่มีให้เนื่องจากพิจารณาพนักงานขับรถโดยสารเป็นลูกจ้าง
ชั่วคราว แม้ว่าพนักงานจะทำงานที่บริษัทเดินรถแห่งนั้นเป็นประจำเพียงแห่งเดียวก็ตาม 

3. กลุ่มรถเอกชนที่เจ้าของรถวิ่งให้บริการเอง หรือปล่อยรถให้เช่าขับเพื่อว่ิงให้บริการ  
รายได้ของพนักงานขับรถจะได้ตามยอดการจำหน่ายตั๋วทั้งหมด หักต้นทุนค่าเช่ารถ ค่าเชื้อเพลิง และ
ค่าจ้างพนักงานเก็บค่าโดยสาร และค่าซ่อมบำรุงรถกรณีเจ้าของรถเป็นผู้วิ่งรถให้บริการเอง 

4. กลุ่มบริษัทเอกชนที่จ่ายค่าตอบแทนการทำงานให้พนักงานขับรถแบบเงินเดือน  
เป็นกลุ่มผู้ประกอบการใหม่ ที่ซื้อต่อสัมปทานเดินรถแล้วนำรถใหม่ซึ่งเป็นรถปรับอากาศ หรือรถไฟฟ้า
มาวิ่งให้บริการแทนรถเก่า ดูแลพนักงานขับรถเป็นพนักงานประจำของบริษัท มีสวัสดิการตอบแทน
การทำงานคล้ายกันกับกลุ่มพนักงานขสมก.  
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4.3 ผลการเก็บข้อมูล  
จากรูปแบบผู้ประกอบการและรายได้ทั้งสี่ประเภท ทำให้เห็นลักษณะค่าจ้างตอบแทนการ

ทำงานที่มีความมั่นคงในรายได้ของแต่ละประเภทแตกต่างกัน การกำกับดูแลพนักงานขับรถของ
ผู้ประกอบการแต่ละแบบจึงย่อมต่างกันด้วย กล่าวคือ หากพบว่าพนักงานมีพฤติกรรมที่ไม่ดี ต้องมี
การตักเตือน แต่ด้วยรายได้ที่น้อย กลุ่มเอกชนที่จ่ายค่าตอบแทนเป็นเบี้ยเลี้ยงอาจเลือกที่จะไม่
ตักเตือนพนักงาน เพ่ือเลี่ยงการกระทบกระทั่งจนพนักงานลาออกและทำให้ไม่มีพนักงานขับรถมาวิ่ง
ให้บริการในวันต่อไป (นายท่ารถโดยสารประจำทางสาย 8, 2562) เป็นต้น ในขณะเดียวกันบริษัทที่มี
ระบบการจัดการทรัพยากรมนุษย์อย่างเป็นมาตรฐาน พนักงานจะปฏิบัติงานตามข้อตกลงว่าจ้าง และ
หากได้รับค่าตอบแทนการทำงานที่เพียงพอ ก็มีแนวโน้มที่พนักงานจะมีความตั้งใจในการทำงานและ
ผลิตการบริการที่มีคุณภาพได้มากขึ้น ซึ่งย่อมมีต้นทุนค่าบริหารจัดการที่สูงขึ้น หรืออาจไม่คุ้มทุนใน
ระยะยาวหากแนวโน้มผู้โดยสารยังคงลดลงเรื่อย ๆ และขาดการสนับสนุนจากภาครัฐ หรือขาดเงิน
ทุนอุดหนุนชดเชยแก่ผู้ประกอบการ ในส่วนของข้อมูลที่ได้จากการสำรวจความพึงพอใจของพนักงาน
เดินรถ ต่อรายได้จากการทำงาน และแบบสำรวจความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการบริการและการ
ขับข่ีของพนักงานขับรถ เป็นดังนี้ 
 

4.3.1 ผลการเก็บข้อมูลความพึงพอใจในกลุ่มของพนักงานขับรถ จำแนกด้วยประเภท
ของผู้ประกอบการ และรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนการทำงานของพนักงานขับรถ 
 พิจารณาค่าเฉลี่ยระดับความพึงพอใจตามตาราง จากเกณฑ์ค่าเฉลี่ยของกลุ่มประชากร 
(Population Mean) ที่ระบุให้ช่วงคะแนน 2.00 – 2.33 แทนด้วยความพึงพอใจะดับต่ำ ช่วงคะแนน 
2.34 – 3.66 แทนด้วยความพึงพอใจระดับปานกลาง และช่วงคะแนน 3.67 – 5.00 แทนด้วยความ
พึงพอใจระดับสูง จะได้ว่า ค่าคะแนนความพึงพอใจในรายได้ของพนักงานขสมก. อยู่ในระดับ พึง
พอใจสูง เช่นเดียวระดับความพึงพอใจในความมั่นคงในอาชีพ และเมื่อพิจารณากลุ่มพนักงานเอกชน
ประเภทได้รับค่าตอบแทนเป็นเงินเดือน จะได้ว่าค่าความพึงพอใจต่อรายได้อยู่ในเกณฑ์ พึงพอใจปาน
กลาง แต่มีความพึงพอใจมาก ต่อสภาพแวดล้อมในการทำงาน อาจกล่าวได้คือ รายได้ของพนักงาน
กลุ่มนี้แม้ว่าจะมีความมั่นคง แต่อาจจะไม่มากเท่าช่วงที่เป็นช่วง “ทำกำไร” ของการวิ่งรถแบบไม่มี
เงินเดือนที่สามารถวิ่งทำรอบมากเท่าไหร่ก็ได้ เท่าที่พนักงานจะสามารถวิ่งได้ หรืออาจจะเป็นด้วย
ความต้องการในรายได้ที่มากขึ้นของตัวพนักงานเอง เมื่อเทียบกับรายได้ของพนักงานขสมก. หรือ
พนักงานขับรถโดยสารกลุ่มอ่ืน หรือเทียบกับความสามารถหรือวุฒิการศึกษาที่บริษัทเอกชนแบบจ่าย
ค่าตอบแทนเป็นเงินเดือนมีการระบุไว้สำหรับพนักงานขับรถโดยสาร 
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ตารางที่ 16: ตารางแจกแจงกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถและค่าเฉลี่ยความพึงพอใจในหมวดต่าง ๆ 

พนักงานขับรถ ประเภทรถ 
จำนวน 

(ตัวอย่าง) 

ค่าเฉลี่ย
ความพึง
พอใจใน
รายได ้

ค่าเฉลี่ยความ
พึงพอใจใน

บรรยากาศใน
การทำงาน 

ค่าเฉลี่ย
ความพึง
พอใจ

ชั่วโมงการ
ทำงาน 

ค่าเฉลี่ยความ
พึงพอใจใน

ความ
ปลอดภยัใน
การทำงาน 

ค่าเฉลี่ย
ความพึงพอ

ใจความ
มั่นคงใน
อาชีพ 

แยก
ผู้ประกอบการ 

ขสมก. 155 3.761 3.219 3.271 3.285 3.961 
เอกชนทั้งหมด 149 2.939 3.456 2.812 3.318 3.108 

สายรถเอกชน
ร่วมบริการ 

เอกชนแบบมี
เงินเดือน 

23 2.826 3.609 2.521 3.000 3.043 

เอกชนแบบไม่มี
เงินเดือน 

126 2.960 3.428 2.865 3.376 3.120 

สายรถที่
ให้บริการใน

เส้นทางเดยีวกับ
สาย 8 ซึ่งเป็น

สายอ้างอิง 

สาย8 ที่มี
เงินเดือน 

7 2.571 3.857 2.571 3.000 2.571 

สาย8 ที่ไม่มี
เงินเดือน 

47 3.276 3.276 2.957 3.565 3.174 

สาย92 ที่มี
เงินเดือน 

6 2.500 3.333 2.167 2.833 3.500 

สาย92 ที่ไม่มี
เงินเดือน 

8 3.250 3.625 3.000 3.375 3.500 

สาย122 ที่ไม่มี
เงินเดือน 

7 2.850 3.571 2.571 2.714 3.286 

สาย145 (ขส
มก.) 

6 3.167 2.667 3.667 3.000 4.167 

สาย182 ที่ไม่มี
เงินเดือน 

2 3.000 3.000 2.500 3.500 3.500 
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ทั้งนี้ จากข้อมูลจะเห็นได้ว่า กลุ่มพนักงานเอกชนอ่ืน ๆ ที่ไม่มีรายได้เป็นเงินเดือนบางกลุ่มมี
ความพึงพอในรายได้ที่สูงกว่ากลุ่มเอกชนที่มีเงินเดือน ทั้งที่น่าจะมีรายได้ที่น้อยกว่า หรือมีความมั่นคง
ในรายได้น้อยกว่า จากการสัมภาษณ์รายบุคคลกับพนักงานขับรถเอกชนได้ให้ข้อมูลในการตัดสินใจให้
คะแนนความพึงพอใจในรายได้ในระดับสูง เนื่องจากประเมินจากความสามารถ วุฒิการศึกษา และ
โอกาสในการทำงานในสายอาชีพอ่ืน ๆ ในอาชีพนี้ให้เงินที่มากกว่า หรือมากเพียงพอที่จะเป็น
ค่าใช้จ่ายให้กับครอบครัว ซึ่งนับว่าเป็นจำนวนที่มากเพียงพอ แม้ว่าจะต้องทำงานในบางวันถึง 12-14 
ชั่วโมงก็ตาม ในขณะที่พนักงานของขสมก. จะมีความกังวลหรือความไม่พึงพอใจในสภาพบรรยากาศ
การทำงาน ความปลอดภัย และสวัสดิการที่พักและห้องน้ำของพนักงานมากกว่าความกังวลหรือไม่พึง
พอใจในเรื่องเงินเดือน (พนักงานเก็บค่าโดยสาร ขสมก., สัมภาษณ์, 2562)  
 

4.3.2 ผลการเก็บข้อมูลความพึงพอใจในกลุ่มของผู้โดยสาร จำแนกด้วยประเภทของ
ผู้ประกอบการ และรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนการทำงานของพนักงานขับรถ 
 เมื่อพิจารณาค่าเฉลี่ยระดับความพึงพอใจตามตาราง จากเกณฑ์ค่าเฉลี่ยของกลุ่มประชากร 
(Population Mean) ที่ระบุให้ช่วงคะแนน 2.00 – 2.33 แทนด้วยความพึงพอใจะดับต่ำ ช่วงคะแนน 
2.34 – 3.66 แทนด้วยความพึงพอใจระดับปานกลาง และช่วงคะแนน 3.67 – 5.00 แทนด้วยความ
พึงพอใจระดับสูง จะได้ว่า ค่าคะแนนความพึงพอใจโดยรวมที่ผู้โดยสารมีต่อพนักงานของขสมก. อยู่ใน
ระดับ พึงพอใจปานกลาง และสูงกว่าความพึงพอใจที่ผู้โดยสารมีต่อพนักงานประเภทอ่ืน ๆ โดยรวม 
โดยมีค่าเฉลี่ยความพึงพอใจการบริการของพนักงานเก็บค่าโดยสารอยู่ที่ 3.24 และพึงพอใจการขับขี่
ของพนักงานขับรถอยู่ที่  3.25 ในขณะที่ค่าคะแนนความพึงพอใจทั้งสองหมวดของผู้โดยสารต่อ
พนักงานกลุ่มเอกชนเฉลี่ยอยู่ที่  3.10-3.11 จุดที่น่าสนใจคือในส่วนของความสะดวกสบายและ
ความรู้สึกปลอดภัยในการโดยสาร จะพบว่าผู้โดยสารกลุ่มตัวอย่างให้คะแนนความพึงพอใจในความ
สะดวกสบาย และความปลอดภัยสูงถึง 3.58 และ 3.74 ตามลำดับ สำหรับการบริการของสาย 92 
ประเภทมีเงินเดือน ซึ่งเป็นรถใหม่ที่เป็นรถปรับอากาศและพนักงานได้รับการอบรมการบริการจาก
บริษัทเป็นประจำตาม ระเบียบบริษัท (พนักงานขับรถ บริษัท ซิตี้บัส จำกัด , สัมภาษณ์, 2562) ซึ่งค่า
คะแนนของรถสาย 8 แบบมีเงินเอน ซึ่งเป็นรถของบริษัทเดียวกันกับสาย 92 แบบมีเงินเดือน ก็มี
คะแนนสูงเป็นอันดับรองลงมาในหมวดเดียวกันกับรถสาย92 ในขณะที่กลุ่มพนักงานที่ได้คะแนนความ
พึงพอใจต่ำสุดจะเป็นกลุ่มสาย 92 และ 122 ที่พนักงานขับรถมีทั้งกลุ่มที่รับเบี้ยเลี้ยงรายวัน และกลุ่ม
เช่ารถขับ ซึ่งนอกจากเรื่องของการบริการแล้ว อาจเป็นด้วยสภาพของรถที่วิ่งให้บริการ และรอบวิ่ง
ของรถสาย 122 ที่ค่อนข้างห่างกันระหว่างรถแต่ละคัน และพฤติกรรมการขับขี่ของรถสาย 92 ที่ใช้
ความเร็วมากกว่าปกติในการขับขี่ แต่กลับจอดแช่ที่ป้ายเป็นเวลานานทำให้ผู้โดยสารเสียเวลาในการ
เดินทาง (ผู้โดยสารในเส้นทางสาย 8, 92, 122, สัมภาษณ์, 2562)  
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ตารางที่ 17: ตารางแจกแจงกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารและค่าเฉลี่ยความพึงพอใจจากการบริการรถ
โดยสารประจำทาง 

ผู้โดยสาร ประเภทรถ จำนวน 

ค่าเฉลี่ยความ
พึงพอใจการขับ
ขี่ของพนักงาน

ขับรถ 

ค่าเฉลี่ยความพึง
พอใจบริการของ
พนักงานเก็บค่า

โดยสาร 

ค่าเฉลี่ยความ
พึงพอใจใน

ความ
สะดวกสบาย 

ค่าเฉลี่ยความ
พึงพอใจใน

ความปลอดภัย
ในการโดยสาร 

สัดส่วน
ผู้โดยสารตาม

รูปแบบ
ผู้ประกอบการ  

ขสมก. 560 3.098 3.239 3.210 3.194 

เอกชนทั้งหมด 640 2.943 3.118 3.089 3.123 

เอกชน 
มีเงินเดือน 

134 3.000 3.127 3.299 3.336 

เอกชน 
ไม่มีเงินเดือน 

506 2.929 3.116 3.034 3.067 

สายรถที่
ให้บริการใน

เส้นทางเดยีวกับ
สาย 8 ซึ่งเป็น
สายอ้างอิง 

สาย8  
ที่มีเงินเดือน 

165 2.985 3.138 3.338 3.400 

สาย8  
ที่ไม่มีเงินเดือน 

65 2.915 3.109 3.073 3.121 

สาย92  
ที่มีเงินเดือน 

19 3.158 3.158 3.579 3.737 

สาย92  
ที่ไม่มีเงินเดือน 

10 2.400 2.700 2.200 2.500 

สาย122  
ที่ไม่มีเงินเดือน 

14 2.714 2.786 2.571 2.643 

สาย145  
(ขสมก.) 

27 2.852 3.111 3.000 3.000 
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สาย182  
ที่ไม่มีเงินเดือน 

24 3.208 3.125 3.083 3.125 
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บทที่ 5 
ผลการวิเคราะห์ปัจจัยทีม่ผีลต่อแบบจำลองเชิงสถติิ 

 

5.1 วิเคราะห์การถดถอยโลจิสตกิเชิงอันดับ (Ordinal Logistic Regression) 
 ในการศึกษานี้ ผู้วิจัยได้แบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็นสองกลุ่มหลัก ได้แก่ กลุ่มพนักงานขับรถ
ประจำทาง และกลุ่มผู้โดยสาร โดยในแต่ละกลุ่มสามารถจำแนกย่อยได้ด้วยหมายเลขสายจากการเก็บ
ข้อมูลที่ระบุหมายเลขสายรถประจำทางที่กลุ่มตัวอย่างเป็นผู้ให้บริการหรือใช้บริการขณะตอบ
แบบสอบถาม โดยรถประจำทางแต่ละสาย สามารถใช้ระบุรูปแบบผู้ประกอบการ และรูปแบบ
ค่าตอบแทนการทำงานพนักงานขับรถโดยสารได้ 

แบบสอบถามที่ใช้ในการวิจัยพัฒนาจากตัวอย่างหัวข้อแบบสอบถามเพ่ือประเมินปัจจัยทาง
จิตวิทยาที่มีผลต่อความพึงพอใจและความเสี่ยงในการทำงานของพนักงานขับรถประจำทาง (Sergio 
Useche a, Boris Cendales b, Viviola Gómez, September 2017) และการศึกษาความสัมพันธ์
ของความพึงพอใจการใช้บริการ และรูปแบบการจัดการผู้ประกอบการเดินรถประจำทางในเมืองลา
ฮอร์ ประเทศปากีสถาน (Ashraf Javid, 2015) รวมกับประเด็นร้องเรียนการให้บริการรถโดยสาร
ประจำทางในกรุงเทพมหานคร ที่ได้จากการศึกษาฐานข้อมูลรายงานการบริการของขสมก. ในหมวด
รายงานการให้บริการของพนักงานขับรถโดยสาร และพนักงานเก็บค่าโดยสาร โดยมีการขอเก็บข้อมูล
ประกอบทางเศรษฐศาสตร์และสังคม (Socioeconomic Characteristics) เช่น อายุ เพศ รายได้ 
และการศึกษา จากกลุ่มตัวอย่าง เพ่ือใช้ประเมินผลร่วมกับค่าคะแนนความพึงพอใจของกลุ่มตัวอย่าง 
และนำข้อมูลจากการสำรวจที่ได้ไปวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่างระดับความพึงพอใจของทั้งสอง
กลุ่ม ตามสมมติฐานการศึกษา ซึ่งคาดการณ์ว่ารูปแบบค่าตอบแทนที่จ่ายให้พนักงานขับรถที่ต่างกัน
ของผู้ประกอบการแต่ละราย จะมีผลต่อระดับความพึงพอใจต่อรายได้ของพนักงานแต่ละกลุ่มที่
แตกต่างกัน และส่งผลให้เกิดการผลิตการบริการที่มีคุณภาพต่างกัน โดยพิจารณาให้ระดับคุณภาพการ
บริการแทนด้วยระดับความพึงพอใจในการใช้บริการจากผู้โดยสาร   
 จากวัตถุประสงค์ของการวิจัย ผู้วิจัยจะทำการวิเคราะห์ข้อมูลความสัมพันธ์ระหว่างระดับ
ความพึงพอใจของพนักงานขับรถโดยสารประจำทางต่อค่าตอบแทนการทำงาน และปัจจัยที่มีผลต่อ
ระดับความพึงพอใจในค่าตอบแทนการทำงาน โดยพิจารณาให้เป็นตัวแทนปัจจัยที่มีผลต่อคุณภาพ
การให้บริการของพนักงานขับรถ เป็นโมเดลที่ 1 และวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างระดับความพึง
พอใจจากการใช้บริการรถโดยสารประจำของผู้โดยสาร และปัจจัยที่มีผลต่อระดับความพึงพอใจจาก
การรับบริการดังกล่าว โดยพิจารณาให้เป็นตัวแทนปัจจัยที่มีผลต่อความเห็นของผู้รับบริการ เป็น
โมเดลที่ 2 แล้วจึงนำผลจากการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของทั้งสองกลุ่ม มาพิจารณาความสัมพันธ์
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ระหว่างระดับความพึงพอใจในค่าตอบแทนการทำงานของพนักงานขับรถในองค์กรของผู้ประกอบการ
แต่ละประเภท และระดับความพึงพอใจในบริการที่ผู้โดยสารได้รับจากการโดยสารรถประจำทางของ
ผู้ประกอบการแต่ละประเภท ตามสมมติฐานการศึกษาต่อไป 

ผู้วิจัยเลือกใช้การถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ (Ordinal Logistic Regression) เป็นเครื่องมือ
ในการวิเคราะห์ชุดข้อมูลจากแบบสอบถามที่เก็บได้จากกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งโมเดลการวิเคราะห์แบบการ
ถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับสามารถศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรทำนาย (x’s) ที่อยู่ในระดับ 
Interval Scale กับตัวแปรเกณฑ์ (y) ที่มีมากกว่าสองกลุ่มได้ ซึ่งเหมาะกับชุดข้อมูลในการศึกษานี้ ที่มี
ตัวแปรเกณฑ์เป็นระดับความพึงพอใจที่มีมากกว่าสองกลุ่ม และใช้ประเภทของผู้ประกอบการเดินรถ 
และรูปแบบรายได้ของพนักงานขับรถ เป็นตัวแปรทำนาย ซึ่งชุดข้อมูลของตัวแปรทำนายต่างเป็น
อิสระต่อกัน และไม่สามารถเจาะจงได้ว่าผู้โดยสารที่ตอบแบบสอบถามคนที่ 1 ขึ้นรถสายที่คนขับคนที่ 
1 ขับอยู่หรือไม่ แต่บอกได้ว่าผู้โดยสารแต่ละคนที่ตอบแบบสอบถามกำลังจะเดินทางด้วยรถโดยสาร
สายใด และพิจารณาว่าคำตอบจากการสำรวจ เป็นการแสดงความเห็นต่อรถโดยสารสายนั้น 
ตามลำดับ  โดยความสนใจหลักของการศึกษาอยู่ที่อิทธิพลของปัจจัยรายได้และรูปแบบการจ่าย
ค่าตอบแทนการทำงานแก่พนักงานขับรถ ต่อความสัมพันธ์ของระดับความพึงพอใจของกลุ่มตัวอย่าง
ทั้งสองกลุ่ม และพิจารณาเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างความสัมพันธ์ของแต่ละกลุ่มรูปแบบ
ค่าตอบแทน ว่ามีแนวโน้มที่สัมพันธ์กันหรือไม่ มากน้อยเพียงใด 

 

 
 

รูปที่ 27: แสดงแผนภาพแสดงความสัมพันธ์ของตัวแปรทำนายกับตัวแปรเกณฑ์การวิเคราะห์การ
ถดถอย 

โลจิสติกเชิงลำดับกรณีที่ตัวแปรเกณฑ์ (y) มีมากกว่า 2 กลุ่ม และมีตัวแปรทำนายมากกว่า 1 ตัว 
 

ระดับความพึงพอใจ

(y)

พงึพอใจนอ้ยท่ีสดุ (1)

พงึพอใจนอ้ย (2)

พงึพอใจปานกลาง (3) 

พงึพอใจมาก (4)

พงึพอใจมากท่ีสดุ (5)

ตวัแปรท านายเชิงคุณลกัษณะทางเศรษฐกิจ
สังคม Socioeconomic 

Characteristics 

ตวัแปรท านายอื่น   
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สำหรับการวิเคราะห์พิจารณาหัวข้อชุดการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ชุด ได้แก่ แบบจำลองที่
วิเคราะห์ข้อมูลความพึงพอใจในรายได้ของพนักงานขับรถประจำทาง แบบจำลองความพึงพอใจใน
ชั่วโมงการทำงานของพนักงานขับรถประจำทาง และแบบจำลองวิเคราะห์ข้อมูลความพึงพอใจของ
ผู้โดยสารต่อการขับขี่ของพนักงานขับรถ โดยจะแสดงค่าเปรียบเทียบระดับความพึงพอใจของกลุ่ม
ตัวอย่างแต่ละกลุ่ม เทียบกับกลุ่มฐาน (Baseline Category) ซึ่งมีค่าสัมประสิทธิ์เท่ากับศูนย์ และ
เปรียบเทียบค่าระดับด้วยวิธีสัดส่วน Odd ratio  

 
 

5.1.1 ผลวิเคราะห์ของกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถโดยสาร          
ในการศึกษานี้ใช้การถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของข้อมูลจากกลุ่ม

ตัวอย่างพนักงานขับรถประจำทางในกรุงเทพฯ จำนวน 304 ตัวอย่าง กำหนดให้ประเภท
ผู้ประกอบการเดินรถและรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนการทำงานให้แก่พนักงานขับรถแต่ละแบบ เป็น
ตัวแปรทำนาย (x1) ในการหาค่าความสัมพันธ์กับระดับความพึงพอใจในรายได้ของพนักงานขับรถ ตัว
แปรเกณฑ์ (yi) และความสัมพันธ์กับระดับความพึงพอใจต่อชั่วโมงการทำงานของพนักงานขับรถ ตัว
แปรเกณฑ์ (yj) ซึ่งแบ่งเป็น 5 ระดับ ได้แก่ พึงพอใจน้อยที่สุด (1) พึงพอใจน้อย (2) พึงพอใจปานกลาง 
(3) พึงพอใจมาก (4) และพึงพอใจมากที่สุด (5) ร่วมกับตัวแปรคุณลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม 
(Socioeconomic Characteristics) ที่ได้จากการเก็บแบบสอบถาม เป็นตัวแปรทำนาย และแสดง 
Odd Ratio (OR) เพ่ือเปรียบเทียบอิทธิพลของตัวแปรทำนายแต่ละตัวต่อระดับความพึงพอใจของ
กลุ่มตัวอย่าง ตัวแปรคุณลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมที่ใช้ในแบบจำลองนี้ ได้แก่ 
- อายุ    - สถานภาพสมรส - การศึกษา   - จำนวนสมาชิกในครัวเรือน  
- รายได ้   - อายุงานในอาชีพพนักงานขับรถโดยสาร   - จำนวนชั่วโมงการทำงาน     - จำนวนวัน
ทำงาน  
สำหรับตัวแปรเกณฑ์ระดับความพึงพอใจซึ่งแบ่งเป็น 5 ระดับ จะได้ว่า 

จำนวนสมการ logit  = K-1   ; K เท่ากับ 5 ระดับความพึงพอใจ 
จำนวนสมการ logit = 4 สมการ   

โดยแต่ละสมการจะเปรียบเทียบค่าBaseline Category ในที่คือที่ค่า y=5 และมีสัมประสิทธิ์ 0 
เป็นศูนย์ 
 

       yp = 
P(ความพึงพอใจในรายได้ระดับ 𝑖)

P(ความพึงพอใจในรายได้ระดับ 5) 
  เมื่อ 𝑖  = 1,2,3,4 

 
   yp = 0x10 + 1x11 + ….. + pxp 
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ในส่วนข้อมูลของพนักงานขับรถโดยสาร จะทำการสร้างแบบจำลองวิเคราะห์ระดับความพึง
พอใจในสองหัวข้อ ได้แก่ แบบจำลองที่วิเคราะห์ข้อมูลความพึงพอใจในรายได้ของพนักงานขับรถ
ประจำทาง แบบจำลองความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานของพนักงานขับรถประจำทาง โดยมี
รายละเอียดข้อมูลการวิเคราะห์ ดังนี้ 
 

5.1.1.1) แบบจำลองวิเคราะห์ความพึงพอใจในรายได้ 
1) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างเป็นสองกลุ่มตามรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทน  ได้เป็น กลุ่ม

พนักงานขับรถที่ “ไม่มีเงินเดือน” จำนวน126 ตัวอย่างและกลุ่มพนักงานขับรถที่ “มีเงินเดือน” 
จำนวน 178 ตัวอย่าง รวม 304 ตัวอย่าง ได้ผลการวิเคราะห์เป็นดังนี้ 

 
 

ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 
จากการวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่างด้วยการวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ ได้ว่าตัวแปรอายุ 

ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน ตัวแปรอายุงาน ตัวแปรจำนวนชั่วโมงการทำงาน และตัวแปรระดับ
การศึกษา ไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในรายได้ของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05  

ตัวแปรที่มีผลต่อระดับความพึงพอใจต่อรายได้ของพนักงาน ได้แก่ ตัวแปรระดับรายได้ที่มีผล
ที่ระดับนัยสำคัญ 0.01 หมายถึงมีผลอย่างมากต่อโมเดลการวิเคราะห์ ซึ่งสามารถพิจารณาอัตราการ
เพ่ิมของค่าความพึงพอใจต่อรายได้ของพนักงานได้จากค่า Odd Ratio โดยรายได้ของพนักงานที่
เพ่ิมขึ้นหนึ่ งบาท จะมีโอกาสที่พนักงานมีคะแนนความพึงพอใจต่อรายได้เพ่ิมขึ้น 1.113 เท่า 
เช่นเดียวกับต ัวแปรสถานะสมรสมีผลต่อระดับความพึงพอใจต่อรายได้ของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 
0.05 โดยพนักงานขับรถที่สมรสแล้ว มีแนวโน้มมีความพึงพอใจในรายได้ มากกว่า พนักงานที่ยังมี
สถานภาพโสด 1.644 เท่า ตัวแปรจำนวนวันทำงานที่มีผลต่อระดับความพึงพอใจต่อรายได้ของ
พนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 แต่เนื่องจากค่า Odd Ratio น้อยกว่า 1.00 จะอธิบายข้อมูลด้วย
ส่วนกลับของ Odd Ratio จะได้ว่าจำนวนวันทำงานที่ลดลงหนึ่งวัน จะมีโอกาสที่พนักงานมีคะแนน
ความพึงพอใจต่อรายได้เพ่ิมขึ้น 1/0.716 = 1.39 เท่า และตัวแปรรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนแสดง
ว่าพนักงานที่มีการจ่ายค่าตอบแทนแบบเงินเดือน มีแนวโน้มความพึงพอใจในรายได้มากกว่าพนักงาน
ที่ไม่มีเงินเดือน 1.679 เท่า 

พิจารณา Intercept (Threshold) ซึ่งเป็นค่าความน่าจะเป็นที่จะเกิดความพึงพอใจในแต่ละ
ระดับความพึงพอใจที่สูงขึ้น จากการศึกษานี้ ระดับความพึงพอใจแบ่งเป็น 5 ระดับ คือ 1=พึงพอใจ
น้อยที่สุด 2=พึงพอใจน้อย 3=พึงพอใจปานกลาง 4=พึงพอใจมาก 5=พึงพอใจมากที่สุด (k=จำนวน
ระดับ ) ดั งนั้ นจะมีจำนวนตั วแปร Intercept = k-1 = 5-1 = 4 ตัวคือ 1|2 2|3 3|4 4|5 จาก
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แบบจำลองชุดนี้พบว่าที่ระดับความพึงพอใจน้อยที่สุด ไปยังความพึงพอใจน้อย (1|2) มีความน่าจะ
เป็นที่ตัวแปรทำนายในการทดสอบมีผลให้เกิดความพึงพอใจในระดับที่สูงขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ  ค่า 
Residual Deviance เป็น 812.313 และค ่าประมาณของความผิดพลาดระหว่างข้อมูลจริง และข้อมูล
ที่ได้จากการทำนาย (AIC ) มีค่า 844.313 ในขณะที่ McFadden R2 เท่ากับ 11.9% และได้ค่า Log-
Likelihood (LL) เท่ากับ -406.157 ที่ Degree of Freedom (DF) เท่ากับ 16  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 18: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในรายได้ของ
พนักงาน สำหรับแบบจำลองที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามกลุ่มการจัดการรายได้พนักงานขับรถ เป็นกลุ่ม
พนักงานที่มี-ไม่มีเงินเดือน แบบไม่แยกผู้ประกอบการ 
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2) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างเป็นสองกลุ่มตามรูปแบบผู้ประกอบการ ได้แก่ กลุ่มพนักงานขับ

รถที่เป็นสายรถขสมก. จำนวน 155 ตัวอย่าง และกลุ่มพนักงานขับรถท่ีเป็นสายรถ เอกชนร่วมบริการ 
จำนวน 149 ตัวอย่าง รวม 304 ตัวอย่าง ได้ผลการวิเคราะห์เป็นดังนี้ 
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 

จากข้อมูลการวิเคราะห์ได้ว่า ตัวแปรอายุ ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน ตัวแปรอายุงาน 
จำนวนชั่วโมงการทำงาน จำนวนวันทำงาน และตัวแปรระดับการศึกษาไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจ
ในรายได้ของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05  

ในขณะที่ตัวแปรรายได้ และตัวแปรรูปแบบผู้ประกอบการมีผลต่อแบบจำลองที่ค่าระดับ
ความเชื่อมั่น 99% โดยรายได้ที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งบาท จะมีโอกาสเพ่ิมระดับความพึงพอใจของพนักงานขับ
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รถมากขึ้น 1.101 และพนักงานกลุ่มขสมก. มีแนวโน้มความพึงพอใจต่อรายได้มากกว่ากลุ่มเอกชน 
1/0.377 = 2.65เท่า ในส่วนของตัวแปรสถานะสมรสมีผลต่อแบบจำลองที่ค่าระดับความเชื่อมั่น 95% 
โดยพนักงานขับรถที่สมรสแล้ว มีแนวโน้มมีความพึงพอใจในรายได้ มากกว่า พนักงานที่ยังมี
สถานภาพโสด 1.673 เท่า ตามลำดับ 

จากโมเดลพบว่า Intercept ที่ระดับความพึงพอใจน้อยที่สุด ไปยังความพึงพอใจน้อย (1|2) 
มีความน่าจะเป็นที่ตัวแปรทำนายในการทดสอบมีผลให้เกิดความพึงพอใจในระดับที่สูงขึ้นจากระดับ
พึงพอใจน้อยที่สุด เป็นพึงพอใจน้อยอย่างมีนัยสำคัญ มีค่า Residual Deviance เป็น 805.825 และ
ค่า AIC เป็น 837.825 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าโมเดลที่หนึ่ง แสดงว่าโมเดลนี้ให้ค่าการทำนายที่ดีกว่าโมเดลที่
หนึ่งที่เทียบด้วยตัวแปรรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนแบบมีเงินเดือน และไม่มีเงินเดือน โดยมีค่า 
McFadden R2 อยู่ที่ 10.60% และค่า Log-Likelihood (LL) เป็น -402.913 ที่ระดับ Degree of 
Freedom (DF) เท่ากับ 16 
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ตารางที่ 19: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในรายได้ของ
พนักงาน สำหรับแบบจำลองที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามรูปแบบผู้ประกอบการเป็นกลุ่มขสมก. และกลุ่ม

เอกชนร่วมบริการ 

 
 

3) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างเป็นสามกลุ่มตามรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทน  ได้แก่ กลุ่ม
พนักงานขับรถที่เป็นสายรถขสมก. จำนวน 155 ตัวอย่าง กลุ่มพนักงานขับรถของสายที่เอกชนร่วม
บริการที่ “มีเงินเดือน” จำนวน 23 ตัวอย่าง และกลุ่มพนักงานขับรถของสายเอกชนร่วมบริการที่ “ไม่
มีเงินเดือน” จำนวน 126 ตัวอย่าง รวม 304 ตัวอย่าง ได้ผลการวิเคราะห์เป็นดังนี้ 
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ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 
จากข้อมูลการวิเคราะห์ได้ว่าตัวแปรอายุ ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน ตัวแปรอายุงาน 

จำนวนชั่วโมงการทำงาน จำนวนวันทำงาน และตัวแปรระดับการศึกษาไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจ
ในรายได้ของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05  

ในขณะที่ตัวแปรรายได้ และตัวแปรรูปแบการจ่ายค่าตอบแทนมีผลต่อแบบจำลองที่ค่าระดับ
ความเชื่อมั่น 99% โดยรายได้ที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งบาท จะมีโอกาสเพ่ิมระดับความพึงพอใจของพนักงานขับ
รถมากขึ้น 1.107 เท่า และกลุ่มพนักงานขับรถขสมก. มีแนวโน้มให้ค่าคะแนนความพึงพอใจในรายได้
สูงกว่าพนักงานขับรถกลุ่มเอกชนที่ “มีเงินเดือน” คิดเป็น 1/0.213 = 4.69 เท่า และมีแนวโน้มค่า
คะแนนความพึงพอใจในรายได้สูงกว่า พนักงานขับรถกลุ่มเอกชนที่ “ไม่มีเงินเดือน” คิดเป็น 1/0.434 
= 2.30 เท่า ตามลำดับ และตัวแปรสถานะสมรสมีผลต่อแบบจำลองที่ค่าระดับความเชื่อมั่น 95% โดย
พนักงานกลุ่มที่สมรสแล้ว มีแนวโน้มให้คะแนนความพึงพอใจในรายได้ สูงกว่า พนักงานที่ยังไม่สมรส 
1.699 เท่า 

จากโมเดลพบว่า Intercept ที่ระดับความพึงพอใจมาก ไปยังความพึงพอใจมากที่สุด (4|5) มี
นัยสำคัญต่อโมเดล แสดงว่ามีความน่าจะเป็นที่ตัวแปรทำนายในการทดสอบมีผลให้เกิดความพึงพอใจ
ในระดับที่สูงขึ้นจากระดับพึงพอใจมาก เป็นพึงพอใจมากที่สุดอย่างมีนัยสำคัญ มีค่า Residual 
Deviance เป็น 803.189 ค่า AIC เป็น 837.189 ค่า McFadden R2 อยู่ที่ 11.78% และค่า Log-
Likelihood (LL) เท่ากับ -397.509 ที่ Degree of Freedom (DF) เท่ากับ 17 ทั้งนี้  เมื่อเทียบค่า 
AIC พบว่ามีค่าน้อยกว่าโมเดลที่หนึ่งและโมเดลที่สอง แสดงว่าโมเดลนี้ให้ค่าการทำนายที่ดีกว่าด้วยตัว
แปรทำนายชุดเดียวกัน 
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ตารางที่ 20: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในรายได้ของ
พนักงาน สำหรับแบบจำลองที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทน เป็นกลุ่มขสมก. 
กลุ่มเอกชนที่มีเงินเดือน และกลุ่มเอกชนที่ไม่มีเงินเดือน 

 
 

4) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็นสี่กลุ่มตามรูปแบบการจัดกลุ่มผู้ประกอบการ คือ กลุ่ม
พนักงานขับรถของสายเอกชนร่วมบริการที่มีผู้ให้บริการพียงรายเดียว จำนวน 44 ตัวอย่าง กลุ่ม
พนักงานขับรถสายเอกชนร่วมบริการที่มีผู้ให้บริการมากกว่าหนึ่งราย  จำนวน 87 ตัวอย่าง กลุ่ม
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พนักงานขับรถสายเอกชนและขสมก. วิ่งร่วมกัน จำนวน 39 ตัวอย่าง และกลุ่มพนักงานขับรถสายที่
เป็นของขสมก. จำนวน 134 ตัวอย่าง รวม 304 ตัวอย่าง ดังนี้ 
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 

จากข้อมูลการวิเคราะห์ได้ว่า ตัวแปรอายุ จำนวนสมาชิกในครอบครัว ตัวแปรอายุงาน 
จำนวนชั่วโมงการทำงาน จำนวนวันทำงาน และตัวแปรระดับการศึกษาไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจ
ในรายได้ของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05  

ในขณะที่ตัวแปรรายได้ และตัวแปรกลุ่มตามจำนวนผู้ประกอบการในแต่ละเส้นทางมีผลต่อ
แบบจำลองที่ค่าระดับความเชื่อมั่น 99% โดยรายได้ที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งบาท จะมีโอกาสเพ่ิมระดับความพึง
พอใจของพนักงานขับรถมากขึ้น 1.109 เท่า และกลุ่มพนักงานขับรถในเส้นทางที่เป็นสายขสมก.
ให้บริการสายเดียว มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจในรายได้สูงกว่าพนักงานขับรถเอกชนใน
เส้นทางที่มีผู้ประกอบการเอกชนรายเดียวให้บริการ ประมาณ  2.793 เท่า ตามลำดับ ในขณะที่ตัว
แปรสถานะสมรสมีผลต่อแบบจำลองที่ค่าระดับความเชื่อมั่น 95% โดยพนักงานกลุ่มที่สมรสแล้ว มี
แนวโน้มที่จะให้ค่าคะแนนความพึงพอใจในรายได้ สูงกว่า พนักงานที่ยังไม่สมรส 1.684 เท่า 

จากโมเดลพบว่า Intercept ที่ระดับความพึงพอใจมาก ไปยังความพึงพอใจมากที่สุด (4|5) มี
นัยสำคัญต่อโมเดล แสดงว่ามีความน่าจะเป็นที่ตัวแปรทำนายในการทดสอบมีผลให้เกิดความพึงพอใจ
ในระดับที่สูงขึ้นจากระดับพึงพอใจมาก เป็นพึงพอใจมากที่สุดอย่างมีนัยสำคัญ  มีค่า Residual 
Deviance ของแบบจำลองอยู่ที่ 807.601 และมีค่า AIC ในแบบเป็น 843.601 มีค่า McFadden R2 
ของโมเดลอยู่ที่ 11.38% และค่า Log-Likelihood (LL) เท่ากับ -399.280 ที่ Degree of Freedom 
(DF) เท่ากับ 18 ซึ่งพิจารณาได้ว่าโมเดลนี้มีความคลาดเคลื่อนในการอธิบายตัวแปร y มากกว่าโมเดล
ที่หนึ่ง โมเดลที่สอง และโมเดลที่สาม  
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ตารางที่ 21: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในรายได้ของ
พนักงาน สำหรับแบบจำลองที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามรูปแบบการจัดกลุ่มผู้ประกอบการ 4 ประเภท 

 
 

5) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็นห้ากลุ่ม ตามรูปแบบการจัดการค่าตอบแทนพนักงาน
ขับรถ และเทียบกับข้อมูลของสาย 8  
 เนื่องจากที่มาของการวิจัยเป็นการพิจารณาความสัมพันธ์ของระดับความพึงพอใจในรายได้
จากรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนการทำงานที่แตกต่างกันของผู้ประกอบการ ซึ่งสาย 8 เป็นเส้นทาง
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ตัวอย่างที่มีผู้ประกอบการ 3 ประเภทวิ่งให้บริการในเส้นทางเดียวกัน ได้แก่ แบบจ้างพนักงานรายวัน
และจ่ายค่าตอบแทนด้วยเบี้ยเลี้ยงและส่วนแบ่งการจำหน่ายตั๋วโดยสาร แบบแบ่งให้เช่ารถเหมาเป็น
รอบวันเพ่ือวิ่งให้บริการ ผู้ประกอบการอาจมีการจ่ายเบี้ยเลี้ยงหรือให้ส่วนลดค่าเช่าเมื่อทำงานได้
ต่อเนื่อง และแบบพนักงานประจำและจ่ายค่าตอบแทนเป็นรายเดือนพร้อมสวัสดิการพนักงานประจำ 
(เฉพาะกลุ่มรถโดยสารสาย 8 แบบปรับอากาศ) โดยแบ่งกลุ่มตัวอย่างได้ดังนี้  
 - กลุ่มพนักงานขับรถสายขสมก. จำนวน 155 ตัวอย่าง  
 - กลุ่มพนักงานขับรถสายเอกชนร่วมบริการที่ “มีเงินเดือน” จำนวน 23 ตัวอย่าง 
 - กลุ่มพนักงานขับรถสายเอกชนร่วมบริการที่ “ไม่มีเงินเดือน” จำนวน 126 ตัวอย่าง 
 - กลุ่มพนักงานรถเอกชนร่วมบริการสาย 8 ที ่“มีเงินเดือน” จำนวน 7 ตัวอย่าง 
 - กลุ่มพนักงานรถเอกชนร่วมบริการสาย 8 ที ่“ไม่มีเงินเดือน” จำนวน 47 ตัวอย่าง 

รวมทั้งหมด 304 ตัวอย่าง ได้ผลการวิเคราะห์เป็นดังนี้ 
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 

จากข้อมูลการวิเคราะห์ตัวแปรอายุ จำนวนสมาชิกในครอบครัว ตัวแปรอายุงาน จำนวน
ชั่วโมงการทำงาน จำนวนวันทำงาน และตัวแปรระดับการศึกษาไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจใน
รายได้ของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05  

ในขณะที่ตัวแปรรายได้ และตัวแปรประเภทผู้ประกอบการและการจัดการค่าตอบแทนมีผล 
ต่อแบบจำลองที่ค่าระดับความเชื่อมั่น 99% โดยรายได้ที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งบาท จะมีโอกาสเพ่ิมระดับความ
พึงพอใจของพนักงานขับรถมากขึ้น 1.108 เท่า และกลุ่มพนักงานขับรถขสมก. มีแนวโน้มค่าคะแนน
ความพึงพอใจในรายได้ สูงกว่า พนักงานขับรถเอกชนที่มีค่าตอบแทนการทำงานแบบเงินเดือน  
1/0.269 = 3.72 เท่า มีแนวโน้มพึงพอใจในรายได้ สูงกว่า พนักงานขับรถเอกชนที่ไม่มีเงินเดือน 
1/0.352 = 2.84 เท่า และมีแนวโน้มพึงพอใจในรายได้ สูงกว่า พนักงานขับรถสาย 8 ที่ไม่มีเงินเดือน 
1/0.144 = 6.94 เท่า ตามลำดับ นอกจากนี้ยังพบว่าตัวแปรสถานะสมรสมีผลต่อแบบจำลองที่ค่า
ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยกลุ่มตัวอย่างพนักงานที่สมรสแล้วมีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจใน
รายได้สูงกว่าพนักงานที่มีสถานะโสด 1.613 เท่า และพนักงานที่มีสถานะโสดมีแนวโน้มค่าคะแนน
ความพึงพอใจในสูงกว่าพนักงานขับรถที่มีสถานะอ่ืนๆ 1/0.536 = 1.86 เท่า ตามลำดับ 
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ตารางที่ 22: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในรายได้ของ
พนักงาน สำหรับแบบจำลองที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามรูปแบบการจัดการค่าตอบแทนการทำงานของ
พนักงานขับรถ เทียบกับข้อมูลพนักงานสาย 8 

 
 

จากโมเดลพบว่า Intercept ที่ระดับความพึงพอใจมาก ไปยังความพึงพอใจมากที่สุด (4|5) มี
นัยสำคัญต่อโมเดล หมายถึงมีความน่าจะเป็นที่ตัวแปรทำนายในการทดสอบมีผลให้เกิดความพึงพอใจ
ในระดับที่สูงขึ้นจากระดับพึงพอใจมาก ไปยังระดับความพึงพอใจมากที่สุดอย่างมีนัยสำคัญ และมีค่า 
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Residual Deviance เท่ากับ 797.995 และค่า AIC เป็น 835.995 ซึ่งมีค่าต่ำกว่าทุกโมเดลในการ
วิเคราะห์ความพึงพอใจต่อรายได้ของพนักงานขับรถ จะได้ว่าโมเดลที่พิจารณาตัวแปรตามรูปแบบ
ผู้ประกอบการและการจัดการค่าตอบแทนพนักงานนี้ มีความคลาดเคลื่อนในการทำนายน้อยกว่า และ
อธิบายตัวแปร  y ได้ดีกว่าโม เดล อ่ืน โดยมีค่ า McFadden R2 เท่ ากับ  11.4% และค่า Log-
Likelihood (LL) เป็น -398.997 ที่ Degree of Freedom เท่ากับ 19  

5.1.1.2) สรุปรวม 5 ตัวแบบ สำหรับการวิเคราะห์ความพึงพอใจในรายได้ของพนักงาน
ขับรถ 
 จากผลการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในรายได้ของพนักงานขับรถด้วยการ
วิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ พบว่าตัวแปรการแบ่งกลุ่มตัวอย่างตามรูปแบบการจ่าย
ค่าตอบแทนการทำงาน และรูปแบบผู้ประกอบการมีนัยสำคัญต่อการทำนายค่าความพึงพอใจต่อ
รายได้ของพนักงาน โดย พนักงานกลุ่มขสมก.มีแนวโน้มความพึงพอใจในเงินเดือนสูงกว่าพนักงาน
เอกชน ทั้งในกลุ่มที่มีเงินเดือน และไม่มีเงินเดือน และได้ว่าตัวแปรรายได้มีความสำคัญต่อแนวโน้ม
ความพึงพอใจในรายได้ในทุกแบบจำลอง สำหรับตัวแปรเชิงเศรษฐกิจและสังคมอ่ืน ๆ พบว่าในหัวข้อ
สถานภาพสมรส กลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถที่สมรสแล้วมีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจสูงกว่า
พนักงานที่มีสถานภาพโสด และสถานภาพอ่ืนๆ  
 เมื่อพิจารณาค่า AIC (Akaike’s Information Criterion) จากท้ัง 5 ตัวแบบพบว่าทุกตัวแบบ
มีค่า Deviance และ AIC ค่อนข้างสูง และมีค่า Log-likelihood ค่อนข้างต่ำ และมีนัยสำคัญของ 
Intercept ในแต่ละตัวแบบที่ระดับใดระดับหนึ่งเท่านั้น ซึ่งหมายถึงตัวแปรทำนายที่ใช้ในการหาค่า
ความน่าจะเป็นของตัวแปรเกณฑ์ มีค่าความคลาดเคลื่อนค่อนข้างสูง และตัวแบบที่ได้ยังทำนายค่าตัว
แปรเกณฑ์ได้ไม่ดีนัก ในการพิจารณาระดับความพึงพอใจในรายได้นี้อาจจะต้องใช้ตัวแปรทำนายอ่ืนๆ 
เพ่ิมเติม เพ่ือให้สามารถทำนายค่าปัจจัยที่มีผลต่อแบบจำลองได้ดียิ่งขึ้น 

อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาค่า AIC ของทุกตัวแบบพบว่า ค่า AIC ของแบบจำลองที่ 5 ซึ่ง
พิจารณากลุ่มตัวแปรทำนายตามประเภทรายได้ของพนักงานขับรถและกลุ่มผู้ปะกอบการออกเป็น  5 
กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มรถขสมก. กลุ่มรถเอกชนแบบมีเงินเดือน และกลุ่มรถเอกชนแบบไม่มีเงินเดือน และ
เทียบกับกลุ่มรถสาย 8 แบบมีเงินเดือน และไม่มีเงินเดือน ให้ค่า AIC ต่ำที่สุดเมื่อเทียบกับอีก 4 ตัว
แบบที่เหลือ โดยมีค่า835.995 ซึ่งหมายความว่าตัวแบบที่ 5 มีค่าการทำนายที่ดีกว่าตัวแบบอ่ืน ๆ การ
พิจารณาตัวแปรตามด้วยด้วยแปรทำนายที่วิเคราะห์ทั้งรูปแบบผู้ประกอบการ รูปแบบการจ่าย
ค่าตอบแทน และเปรียบเทียบกับตัวแปรในเส้นทางอ้างอิง ให้ข้อมูลที่มีความใกล้เคียงค่าตัวแปรเกณฑ์
มากที่สุด เมื่อเทียบกับตัวแบบอื่นๆ ในการศึกษานี้ 

5.1.1.3) แบบจำลองวิเคราะห์ความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานของพนักงานขับรถ  
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1) กรณีแบ่งกลุ่มพนักงานขับรถออกเป็นสองกลุ่มตามรูปแบบการจัดการค่าตอบแทน
พนักงานขับรถ ได้แก่ กลุ่มที่พนักงาน “ไม่มีเงินเดือน” จำนวน 126 ตัวอย่างและกลุ่มพนักงานขับรถ
ที่ “มีเงินเดือน” จำนวน 178 ตัวอย่าง รวม 304 ตัวอย่าง ได้ผลการวิเคราะห์เป็นดังนี้ 
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ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 
จากข้อมูลการวิเคราะห์ได้ว่า ตัวแปรอายุ ตัวแปรรายได้ ตัวแปรจำนวนวันทำงาน ตัวแปร

สถานะสมรส และตัวแปรรูปแบบการจัดการค่าตอบแทนพนักงาน ไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจใน
จำนวนชั่วโมงการทำงานของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05  

ในขณะที่ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือนมีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการ
ทำงานของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% โดยพบว่าพนักงานกลุ่มที่มีจำนวนสมาชิกใน
ครอบครัวมากกว่า จะมีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานที่ สูงกว่า โดยจำนวน
สมาชิกที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งคน จะให้โอกาสที่พนักงานขับรถจะมีแนวโน้มความพึงพอใจต่อชั่วโมงการทำงาน
สูงขึ้น 1.177 เท่า เช่นเดียวกับตัวแปรประสบการณ์ทำงาน ที่พบว่ากลุ่มพนักงานที่มีประสบการณ์
มากกว่า มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน น้อยกว่า กล่าวคือทุกหนึ่งปีของประสบการณ์
ทำงานที่มากขึ้น จะให้โอกาสที่พนักงานขับรถจะมีแนวโน้มความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานต่ำลง
เป็น 1/0.957 = 1.045 เท่า และตัวแปรจำนวนชั่วโมงการทำงานทีก่ลุ่มพนักงานที่มีจำนวนชั่วโมงงาน
ที่มากกว่า มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน น้อยกว่า กล่าวคือทุกหนึ่งชั่วโมงของการ
ทำงานที่มากขึ้น จะให้โอกาสที่พนักงานขับรถจะมีแนวโน้มความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานต่ำลง
เป็น 1/0.793 = 1.261 เท่า และตัวแปรการศึกษาที่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการ
ทำงานของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยพนักงานกลุ่มที่จบการศึกษาชั้นประถม มี
แนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน สูงกว่า พนักงานที่จบการศึกษาชั้นมัธยม 
เท่ากับ 1/0.588 = 1.70 เท่า 

จากโมเดลพบว่า Intercept ที่ระดับความพึงพอใจน้อยที่สุด ไปยังความพึงพอใจน้อย (1|2) 
และระดับความพึงพอใจน้อย ไปยังระดับความพึงพอใจปานกลาง (2|3) มีนัยสำคัญต่อโมเดล จึงมี
ความน่าจะเป็นที่ตัวแปรทำนายในการทดสอบจะมีผลให้เกิดความพึงพอใจในระดับที่สูงขึ้นจากระดับ
พึงพอใจน้อยที่สุด เป็นพึงพอใจน้อย และที่ระดับความพึงพอใจน้อย ไปยังระดับความพึงพอใจปาน
กลาง อย่างมีนัยสำคัญ โดยมีค่า Residual Deviance จากการทดสอบเท่ากับ 729.406 ค่า AIC 
เท่ากับ 767.406 ค่า McFadden R2 เท่ากับ 6.6% และค่า Log-Likelihood (LL) เท่ากับ -364.70 
ที่ Degree of Freedom (DF) เท่ากับ 19 
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ตารางที่ 23: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมง
การทำงาน สำหรับแบบจำลองที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนพนักงานขับรถ 
เป็นกลุ่มมีเงินเดือน และไม่มีเงินเดือนแบบไม่แยกผู้ประกอบการ 

 
 

2) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างเป็นสองกลุ่มตามรูปแบบผู้ประกอบการ ได้แก่ กลุ่มพนักงานขับ
รถที่เป็นสายรถขสมก. จำนวน 155 ตัวอย่าง และกลุ่มพนักงานขับรถท่ีเป็นสายรถ เอกชนร่วมบริการ
จำนวน 149 ตัวอย่าง รวม 304 ตัวอย่าง  
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ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 
จากข้อมูลการวิเคราะห์ได้ว่า ตัวแปรอายุ ตัวแปรรายได้ ตัวแปรจำนวนวันทำงาน ตัวแปร

สถานะสมรส และตัวแปรรูปแบบผู้ประกอบการไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการ
ทำงานของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 ในขณะที่ ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน และตัวแปร
จำนวนชั่วโมงการทำงานมีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการทำงานของพนักงานที่ระดับ
ความเชื่อมั่น 99% โดยพบว่าพนักงานกลุ่มที่มีจำนวนสมาชิกในครอบครัวมากกว่า จะมีแนวโน้มค่า
คะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานที่สูงกว่า โดยจำนวนสมาชิกที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งคน จะมีโอกาสที่
พนักงานมีค่าคะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานที่ เพ่ิมขึ้น 1.143 เท่า และตัวแปรจำนวน
ชั่วโมงการทำงานให้ว่า ทุกหนึ่งชั่วโมงของการทำงานที่เพ่ิมขึ้นจะให้โอกาสที่พนักงานขับรถจะมีความ
พึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน ลดลง 1/0.826 = 1.211 เท่า ตามลำดับ ในขณะที่ตัวแปรประสบการณ์
ทำงาน และตัวแปรระดับการศึกษามีนัยสำคัญต่อแบบจำลองที่ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยพบว่า
กลุ่มพนักงานที่มีประสบการณ์มากกว่ามีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานน้อยกว่ากล่าว โดย
ทุกหนึ่งปีของประสบการณ์ทำงานที่มากขึ้น จะให้โอกาสที่พนักงานขับรถมีความพึงพอใจในชั่วโมงการ
ทำงาน ลดลง 1/0.963 = 1.038 เท่า และในกลุ่มพนักงานที่จบการศึกษาชั้นประถม มีแนวโน้มค่า
คะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานสูงกว่าพนักงานที่จบการศึกษาชั้นมัธยม เท่ากับ 1/0.569 = 
1.757 เท่า 

จากโมเดลพบว่า Intercept จะได้ว่าจากระดับความพึงพอใจน้อยที่สุด ไปยังความพึงพอใจ
น้อย (1|2) และระดับความพึงพอใจน้อย ไปยังระดับความพึงพอใจปานกลาง (2|3) มีนัยสำคัญต่อ
โมเดล หมายถึงมีความน่าจะเป็นที่ตัวแปรทำนายในการทดสอบมีผลให้เกิดความพึงพอใจในระดับที่
สูงขึ้นจากระดับพึงพอใจน้อยที่สุด เป็นพึงพอใจน้อย และที่ระดับความพึงพอใจน้อย ไปยังระดับความ
พึงพอใจปานกลาง อย่างมีนัยสำคัญ โดยมีค่า Residual Deviance จากการทดสอบเท่ากับ 765.942 
ค่า AIC เท่ากับ 765.9419 แสดงว่าโมเดลนี้ให้ค่าการทำนายที่ดีกว่าโมเดลที่หนึ่งที่พิจารณารูปแบบ
การจัดการค่าตอบแทนพนักงาน โดยมีค่า McFadden R2 เท่ากับ 6.79% และค่า Log-Likelihood 
(LL) เท่ากับ -363.98 ที ่Degree of Freedom (DF) เท่ากับ 19 
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ตารางที่ 24: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมง
การทำงาน ที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามรูปแบบผู้ประกอบการ 
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3) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างเป็นสามกลุ่มตามรูปแบบการจัดการค่าตอบแทนการทำงาน 
ได้แก่ กลุ่มพนักงานขับรถที่เป็นสายรถขสมก. จำนวน 155 ตัวอย่าง กลุ่มพนักงานขับรถของสายที่
เอกชนร่วมบริการที่ “มีเงินเดือน” จำนวน 23 ตัวอย่าง และกลุ่มพนักงานขับรถของสายเอกชนร่วม
บริการที ่“ไม่มีเงินเดือน” จำนวน 126 ตัวอย่าง รวมทั้งหมด 304 ตัวอย่าง 
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 

จากการวิเคราะห์ได้ว่า ตัวแปรอายุ ตัวแปรรายได้ ตัวแปรจำนวนวันทำงาน และตัวแปร
สถานะสมรส ไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการทำงานของพนักงาน ที่ระดับ
นัยสำคัญ 0.05 ในขณะที่ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน ตัวแปรประสบการณ์ทำงาน และตัวแปร
การศึกษามีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการทำงานของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่น 
95% โดยพนักงานกลุ่มที่มีจำนวนสมาชิกในครอบครัวมากกว่า จะมีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจ
ในชั่วโมงการทำงานที่ สูงกว่า โดยจำนวนสมาชิกที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งคน จะให้โอกาสที่พนักงานขับรถจะมี
แนวโน้มความพึงพอใจต่อชั่วโมงการทำงานสูงขึ้น 1.147 เท่า กลุ่มพนักงานที่มีประสบการณ์ทำงานที่
มากกว่า มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน น้อยกว่า กล่าวคือทุกหนึ่งปีของประสบการณ์
ทำงานที่มากขึ้น จะให้โอกาสที่พนักงานขับรถจะมีแนวโน้มความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานต่ำลง
เป็น 1/0.958 = 1.044 เท่า และพนักงานกลุ่มที่มีระดับการศึกษาชั้นประถม มีแนวโน้มค่าคะแนน
ความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน สูงกว่า พนักงานที่มีระดับการศึกษาชั้นเท่ากับ 1/0.562 = 1.779 
เท่า ตามลำดับ ทั้ งนี้ยังพบว่าตัวแปรจำนวนชั่วโมงการทำงาน และตัวแปรประเภทการจ่าย
ค่าตอบแทนพนักงาน มีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการทำงานของพนักงาน ที่ระดับ
ความเชื่อมั่น 99% โดยกลุ่มพนักงานที่มีจำนวนชั่วโมงการทำงานที่มากกว่า มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจใน
ชั่วโมงการทำงาน น้อยกว่า กล่าวคือทุกหนึ่งชั่วโมงของการทำงานที่มากขึ้น จะให้โอกาสที่พนักงานขับ
รถจะมีแนวโน้มความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานต่ำลงเป็น 1/0.833 = 1.20 เท่า และกลุ่มพนักงาน
ขับรถขสมก. มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน สูงกว่า พนักงานเอกชนกลุ่มที่
เงินเดือน คิดเป็น 1/0.256 = 3.90 เท่า 

จากโมเดลพบว่า Intercept ที่ระดับความพึงพอใจน้อยที่สุด ไปยังความพึงพอใจน้อย (1|2) 
และระดับความพึงพอใจน้อย ไปยังระดับความพึงพอใจปานกลาง (2|3) มีความน่าจะเป็นที่ตัวแปร
ทำนายในการทดสอบมีผลให้เกิดความพึงพอใจในระดับที่สูงขึ้นจากระดับพึงพอใจน้อยที่สุด เป็นพึง
พอใจน้อย และที่ระดับความพึงพอใจน้อย ไปยังระดับความพึงพอใจปานกลาง อย่างมีนัยสำคัญ  มีค่า 
Residual Deviance อยู่ที่  722.241 และค่า AIC อยู่ที่  762.241 ซึ่งมีค่าต่ำกว่าโมเดลที่หนึ่งและ
โมเดลที่สอง แสดงว่าโมเดลที่พิจารณารูปแบบผู้ประกอบการและการจัดการค่าตอบแทนพนักงานนี้ให้
ค่าการทำนายที่ดีกว่า โดยให้ค่า McFadden R2 เท่ากับ 7.52%  และค่า Log-Likelihood (LL) 
เท่ากับ -361.120 ที่ระดับ Degree of Freedom (DF) เท่ากับ 20 
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ตารางที่ 25: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมง
การทำงาน ที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามประเภทผู้ประกอบการกลุ่มขสมก. กลุ่มเอกชนที่มีเงินเดือน และ
กลุ่มเอกชนที่ไม่มีเงินเดือน 

 
  

4) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 4 กลุ่มตามรูปแบบการจัดกลุ่มผู้ประกอบการ คือ กลุ่ม
พนักงานขับรถของสายเอกชนร่วมบริการที่มีผู้ให้บริการพียงรายเดียว จำนวน 44 ตัวอย่าง กลุ่ม
พนักงานขับรถสายเอกชนร่วมบริการที่มีผู้ให้บริการมากกว่าหนึ่งราย จำนวน 87 ตัวอย่าง กลุ่ม
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พนักงานขับรถสายเอกชนร่วมบริการที่วิ่งร่วมกับรถของขสมก. จำนวน 39 ตัวอย่าง และกลุ่ม
พนักงานขับรถสายที่เป็นของขสมก. จำนวน 134 ตัวอย่าง 
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 

จากการวิเคราะห์ได้ว่า ตัวแปรอายุ ตัวแปรรายได้ ตัวแปรจำนวนวันทำงาน และตัวแปร
สถานะสมรส ไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการทำงานของพนักงาน ที่ระดับ
นัยสำคัญ 0.05 ในขณะที่ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน ตัวแปรประสบการณ์ทำงาน ตัวแปร
การศึกษา และตัวแปรประเภทการจ่ายค่าตอบแทน มีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการ
ทำงานของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยพนักงานกลุ่มที่มีจำนวนสมาชิกในครอบครัว
มากกว่า จะมีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานที่ สูงกว่า โดยจำนวนสมาชิกที่
เพ่ิมขึ้นหนึ่งคน จะให้โอกาสที่พนักงานขับรถจะมีแนวโน้มความพึงพอใจต่อชั่วโมงการทำงานสูงขึ้น 
1.135 เท่า กลุ่มพนักงานที่มีประสบการณ์ทำงานที่มากกว่า มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในชั่วโมงการ
ทำงาน น้อยกว่า กล่าวคือทุกหนึ่งปีของประสบการณ์ทำงานที่มากขึ้น จะให้โอกาสที่พนักงานขับรถจะ
มีแนวโน้มความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานต่ำลงเป็น 1/0.964 = 1.037 เท่า กลุ่มที่มีระดับ
การศึกษาชั้นประถม มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน สูงกว่า พนักงานที่มี
ระดับการศึกษาชั้นเท่ากับ 1/0.564 = 1.773 เท่า กลุ่มพนักงานเอกชนกลุ่มที่วิ่งให้บริการร่วมเส้นทาง
กับขสมก มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานสูงกว่ากลุ่มพนักงานที่ให้บริการใน
เส้นทางที่มีเอกชนให้บริการเพียงรายเดียว โดยมีแนวโน้มความพึงพอใจสูงกว่า 2.503 เท่า และกลุ่ม
พนักงานกลุ่มที่วิ่งให้บริการในเส้นทางที่ขสมก. เพียงรายเดียว มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจใน
ชั่วโมงการทำงานสูงกว่าพนักงานที่ให้บริการในเส้นทางที่มีเอกชนเพียงรายเดียวเป็นผู้ให้บริการ โดยมี
แนวโน้มความพึงพอใจสูงกว่า 2.161 เท่า ตามลำดับ นอกจากนี้ยังพบว่า ตัวแปรจำนวนชั่วโมงการ
ทำงานมีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการทำงานของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่น 
99% กลุ่มพนักงานที่มีจำนวนชั่วโมงการทำงานที่มากกว่า มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน 
น้อยกว่า กล่าวคือทุกหนึ่งชั่วโมงของการทำงานที่มากขึ้น จะให้โอกาสที่พนักงานขับรถจะมีแนวโน้ม
ความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานต่ำลงเป็น 1/0.823 = 1.215 เท่า 
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ตารางที่ 26: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมง
การทำงาน ที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามกลุ่มผู้ประกอบการ 4 ประเภทตามจำนวนผู้ประกอบการใน
เส้นทางท่ีให้บริการ 
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จากโมเดลพบว่าตัวแปรทำนายที่ใช้ในการวิเคราะห์ทำให้เกิดความน่าจะเป็นที่ความพึงพอใจ
ในระดับที่พึงพอใจน้อยที่สุด เพ่ิมเป็นระดับพึงพอใจน้อย (1|2) และที่ระดับความพึงพอใจน้อย เพ่ิม
เป็นระดับความพึงพอใจปานกลาง (2|3) อย่างมีนัยสำคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 99% และ95% 
ตามลำดับ โดยให้ค่า Residual Devianceเท่ากับ 724.906 และค่า AIC เท่ากับ 766.906 พบว่ามีค่า 
AIC ที่ต่ำกว่าโมเดลที่หนึ่งและสอง แต่สูงกว่าโมเดลที่สาม แสดงว่าโมเดลนี้ให้ค่าการทำนายที่แย่กว่า
โมเดลที่สามที่พิจารณารูปแบบผู้ประกอบการและการจัดการค่าตอบแทนให้แก่พนักงาน โดยมีค่า 
McFadden R2 เป็ น  7.18% แ ล ะ ค่ า  Log-Likelihood (LL) เป็ น  -362.453 ที่  Degree of 
Freedom (DF) เท่ากับ 21 

5) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 5 กลุ่ม จากกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถ 304 ตัวอย่าง 
จัดกลุ่มได้ดังนี้ 
 - กลุ่มพนักงานขับรถสายรถขสมก. จำนวน 155 ตัวอย่าง  
 - กลุ่มพนักงานขับรถสายเอกชนร่วมบริการที่ “มีเงินเดือน” จำนวน 23 ตัวอย่าง 
 - กลุ่มพนักงานขับรถสายเอกชนร่วมบริการที่ “ไม่มีเงินเดือน” จำนวน 126 ตัวอย่าง 
 - กลุ่มพนักงานรถเอกชนร่วมบริการสาย 8 ที ่“มีเงินเดือน” จำนวน 7 ตัวอย่าง 
 - กลุ่มพนักงานรถเอกชนร่วมบริการสาย 8 ที ่“ไม่มีเงินเดือน” จำนวน 47 ตัวอย่าง 

รวมทั้งหมด 304 ตัวอย่าง ได้ผลการวิเคราะห์เป็นดังนี้ 
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 

จากการวิเคราะห์ได้ว่า ตัวแปรอายุ ตัวแปรรายได้ ตัวแปรจำนวนวันทำงาน และตัวแปร
สถานะสมรส ไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการทำงานของพนักงาน ที่ระดับ
นัยสำคัญ 0.05 ในขณะที่ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน ตัวแปรประสบการณ์ทำงาน ตัวแปร
การศึกษา และตัวแปรประเภทผู้ประกอบการและรูปแบบการจัดการค่าตอบแทนพนักงาน มีผลต่อ
ระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการทำงานของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยกลุ่มที่มี
จำนวนสมาชิกในครอบครัวมากกว่า จะมีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานที่ สูง
กว่า โดยจำนวนสมาชิกที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งคน จะให้โอกาสที่พนักงานขับรถจะมีแนวโน้มความพึงพอใจต่อ
ชั่วโมงการทำงานสูงขึ้น 1.140 เท่า กลุ่มพนักงานที่มีประสบการณ์ทำงานที่มากกว่า มีแนวโน้มที่จะพึง
พอใจในชั่วโมงการทำงาน น้อยกว่า กล่าวคือทุกหนึ่งปีของประสบการณ์ทำงานที่มากขึ้น จะให้โอกาส
ที่พนักงานขับรถจะมีแนวโน้มความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานต่ำลงเป็น 1/0.958 = 1.044 เท่า 
กลุ่มพนักงานกลุ่มที่มีระดับการศึกษาชั้นประถม มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการ
ทำงาน สูงกว่า พนักงานที่มีระดับการศึกษาชั้นเท่ากับ 1/0.579 = 1.727 เท่า และพนักงานกลุ่มข
สมก. มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน สูงกว่า พนักงานกลุ่มเอกชนที่มี
ค่าตอบแทนเป็นเงินเดือน โดยมีแนวโน้มความพึงพอใจสูงกว่า 1/0.263 = 3.802 เท่า นอกจากนี้ยัง
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พบว่า ตัวแปรจำนวนชั่วโมงการทำงานมีผลต่อระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมงการทำงานของ
พนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่น 99% โดยกลุ่มพนักงานที่มีจำนวนชั่วโมงการทำงานที่มากกว่า มี
แนวโน้มที่จะพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน น้อยกว่า กล่าวคือทุกหนึ่งชั่วโมงของการทำงานที่มากขึ้น 
จะให้โอกาสที่พนักงานขับรถจะมีแนวโน้มความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานต่ำลงเป็น 1/0.819 = 
1.221 เท่า 

จากโมเดลพบว่าตัวแปรทำนายที่ใช้ในการวิเคราะห์ทำให้เกิดความน่าจะเป็นที่มีผลให้เกิด
ความพึงพอใจในระดับที่สูงขึ้นอย่างมีนัยสำคัญ ที่ระดับพึงพอใจน้อยที่สุด เป็นพึงพอใจน้อย (1|2) 
และที่ระดับความพึงพอใจน้อย ไปยังระดับความพึงพอใจปานกลาง (2|3) โดยมีผลต่อโมเดลที่ระดับ
ความเชื่อมั่น 99% และ95% ตามลำดับ และแบบจำลองมีค่า Residual Deviance เป็น 719.161 
และค่า AIC เป็น 763.161 ซึ่งมีค่าต่ำกว่าโมเดลที่หนึ่ง สอง สาม และสี่ แสดงว่าโมเดลที่พิจารณาตัว
แปรประเภทผู้ประกอบการและรูปแบบการจัดการค่าตอบแทนพนักงานนี้ให้ค่าการทำนายที่ดีกว่า
โมเดล อ่ืน โดยมีค่า McFadden R2 เป็น  7.91% มีค่ า Log-Likelihood (LL) เป็น  -359.581 ที่  
Degree of Freedom (DF) เท่ากับ 22 
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ตารางที่ 27: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในจำนวนชั่วโมง
การทำงานสำหรับแบบจำลองที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามรูปแบบการจัดการรายได้ของพนักงานขับรถของ
แต่ละผู้ประกอบการ เทียบกับข้อมูลพนักงานสาย 8 
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5.1.1.4) สรุปรวม 5 ตัวแบบ สำหรับการวิเคราะห์ความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงาน
ของพนักงานขับรถ 
 จากผลการวิเคราะห์ ตัวแปรระดับการศึกษาในกลุ่มประถมและมัธยมส่งผลต่อแบบจำลอง 
โดยกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถที่จบการศึกษาระดับประถมศึกษา มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจ 
สูงกว่า พนักงานที่จบการศึกษาในระดับมัธยม กลุ่มพนักงานที่มีประสบการณ์ทำงานสูงหรืออยู่ในสาย
อาชีพพนักงานขับรถมานานกว่า มีแนวโน้มระดับความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานที่ ต่ำกว่า 
เช่นเดียวกับกลุ่มพนักงานที่มีชั่วโมงการทำงานสูง ก็มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่ำลงเมื่อ
จำนวนชั่วโมงการทำงานเพ่ิมข้ึน  
 จากข้อมูลสรุปพบว่าทุกตัวแบบของการวิเคราะห์ความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานในทุกตัว
แบบมีค่ า Deviance และ AIC ค่อนข้างสู ง และมีค่ า Log-likelihood ค่อนข้างต่ ำ แสดงว่า
แบบจำลองเหล่านี้ยังมีค่าความคลาดเคลื่อนค่อนข้างสูง และอธิบายระดับความพึงพอใจหรือตัวแปร
เกณฑ์ได้ไม่ดีนักเพ่ือให้ได้ข้อมูลที่แม่นยำยิ่งขึ้น ในการศึกษาในอนาคตอาจจะต้องพิจารณาการเก็บ
ข้อมูล ที่ให้ตัวแปรทำนายในลักษณะอ่ืนเพิ่มเติม เพ่ือให้แบบจำลองสามารถทำนายค่าตัวแปรเกณฑ์ได้
ดียิ่งขึ้น 

ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาค่า AIC (Akaike’s Information Criterion) ทั้ง 5 ตัวแบบพบว่า ตัวแบบ
ที่ 3 ซึ่งแบ่งกลุ่มตัวแปรทำนายตามประเภทผู้ประกอบการ และรูปแบบรายได้ของพนักงานขับรถ ให้
ค่าวิเคราะห์ผลข้อมูลได้ดีกว่า กับตัวแบบอ่ืน ๆ โดยมีค่า AIC ต่ำที่สุดที่ 762.241 ซึ่งอธิบายได้ว่าตัว
แบบที่ 3 มีค่าการทำนายที่ดีกว่าตัวแบบอ่ืน ๆ และการวิเคราะห์ตัวแปรตามด้วยด้วยแปรทำนาย
รูปแบบผู้ประกอบการ และรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทน ให้ค่าทำนายตัวแปรเกณฑ์ท่ีดีที่สุด เมื่อเทียบ
กับตัวแบบอื่นๆ ในการศึกษานี้ 
 

5.1.2 แบบจำลองวิเคราะห์ความพึงพอใจกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร          
5.1.2.1) โมเดลความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการขับข่ีของพนักงานขับรถ  

 วิเคราะห์ข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร จำนวน 1202 ตัวอย่าง โดยพิจารณารูปแบบ
ผู้ประกอบการ และการจัดการรายได้ของพนักงานขับรถเป็นตัวแปรทำนาย (xA) และพิจารณาตัวแปร
คุณลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม Socioeconomic Characteristics ดังนี้ 

- อายุ     - เพศ         - สถานภาพสมรส     
- การศึกษา - จำนวนสมาชิกในครัวเรือน - รายได ้ 

 ในส่วนข้อมูลของผู้โดยสาร จะทำการสร้างแบบจำลองวิเคราะห์ระดับความพึงพอใจในหัวข้อ 
แบบจำลองที่วิเคราะห์ข้อมูลความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการขับขี่ของพนักงานขับรถประจำทาง 
โดยมีรายละเอียดข้อมูลการวิเคราะห์ ดังนี้ 
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 1) กรณีแบ่งกลุ่มผู้โดยสารโดยเป็นสองกลุ่มตามการจัดการรายได้ให้แก่พนักงานขับรถ 
ได้แก่ กลุ่มผู้โดยสารที่นั่งรถสายที่พนักงานขับรถมีรายได้แบบ “ไม่มีเงินเดือน” จำนวน 506 ตัวอย่าง 
และกลุ่มผู้โดยสารที่นั่งรถที่พนักงานขับรถมีรายได้แบบ “มีเงินเดือน” จำนวน  694 ตัวอย่าง รวม 
1,200 ตัวอย่าง 
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ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 
จากการวิเคาะห์พบว่า ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน  ตัวแปรเพศ ตัวแปรสถานะสมรส 

และตัวแปรระดับการศึกษา ไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 
0.05 ในขณะที่ตัวแปรอายุ และตัวแปรประเภทการจ่ายค่าตอบแทนมีผลต่อระดับความพึงพอใจใน
การขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 99% โดยกลุ่มผู้โดยสารที่มีอายุมากกว่า มีแนวโน้มค่า
คะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงาน สูงกว่า โดยอายุที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งปี ให้โอกาสที่ผู้โดยสาร
จะมีแนวโน้มความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงานมากขึ้น 1.023 เท่า และกลุ่มผู้โดยสารรถที่
พนักงานมีค่าตอบแทนในรูปแบบเงินเดือน มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่ของ
พนักงาน สูงกว่า รถที่พนักงานขับรถไม่มีค่าตอบแทนในรูปแบบเงินเดือน 1.605 เท่า นอกจากนี้ยัง
พบว่า ตัวแปรรายได้มีผลต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% 
โดยกลุ่มผู้โดยสารที่มีรายได้เฉลี่ยอยู่ในช่วงที่ต่ำกว่า มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่
ของพนักงานสูงกว่า โดยรายได้เฉลี่ยที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งบาท ให้โอกาสที่ผู้โดยสารจะมีแนวโน้มความพึง
พอใจต่อการขับขี่ของพนักงานมากข้ึนเป็น 1/0.747 =1.339 เท่า 

จากโมเดลนี้ได้ว่ามีความน่าจะเป็นที่ตัวแปรทำนายที่ใช้ในการวิเคราะห์มีผลให้เกิดความพึง
พอใจในระดับที่สูงขึ้นในทุกช่วงระดับความพึงพอใจ  (Intercept) อย่างมีนัยสำคัญ โดยมีค่า 
Residual Deviance เป็น2435.292 ค่า AIC เป็น 2473.292 ค่า McFadden R2 ที่ 2.30% ซึ่งมีค่า
ค่อนข้างน้อย อาจได้ว่าข้อมูลที่ใช้ในการวิเคราะห์ยังอธิบายความแปรผันของตัวแปรตามได้ไม่ดีนัก 
และมีค่า Log-Likelihood (LL) เท่ากับ -1217.700 ที่ Degree of Freedom (DF) เท่ากับ 19 
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ตารางที่ 28: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของ
พนักงานขับรถโดยสาร สำหรับแบบจำลองที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามรูปแบบการจัดการรายได้
ของพนักงานขับรถที่โดยสารเป็นกลุ่มที่มี-ไม่มีเงินเดือน แบบไม่แยกผู้ประกอบการ 
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2) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างเป็นสองกลุ่มตามรูปแบบผู้ประกอบการ ได้แก่ กลุ่มผู้โดยสารที่
โดยสารรถประจำทางที่เป็นสายรถของขสมก. จำนวน 560 ตัวอย่าง และกลุ่มพนักงานขับรถที่เป็น
สายรถเอกชนร่วมบริการ จำนวน 640 ตัวอย่าง รวม 1,200 ตัวอย่าง 
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 

จากการวิเคาะห์พบว่า ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน  ตัวแปรเพศ ตัวแปรสถานะสมรส 
และตัวแปรระดับการศึกษา ไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 
0.05 ในขณะที่ตัวแปรอายุ และตัวแปรประเภทผู้ประกอบการมีผลต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่
ของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 99% โดยในกลุ่มผู้โดยสารที่มีอายุมากกว่า มีแนวโน้มค่าคะแนน
ความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงาน สูงกว่า โดยอายุที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งปี ให้โอกาสที่ผู้โดยสารจะมี
แนวโน้มความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงานมากขึ้น 1.022 เท่า และผู้โดยสารที่โดยสารรถใน
กลุ่มขสมก. มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงาน สูงกว่า ผู้โดยสารที่โดยสาร
รถกลุ่มเอกชน คิดเป็น 1/0.602 = 1.661 เท่า นอกจากนี้ยังพบว่า ตัวแปรรายได้มีผลต่อระดับความ
พึงพอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% โดยในกลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ระดับต่ำ มี
แนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงานสูงกว่า รายได้ของกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสาร
เฉลี่ยที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งบาท ให้โอกาสที่จะมีแนวโน้มความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงานมากขึ้นเป็น 
1/0.754 =1.326 เท่า 

จากโมเดลนี้ได้ว่ามีความน่าจะเป็นที่ตัวแปรทำนายที่ใช้ในการวิเคราะห์มีผลให้เกิดความพึง
พอใจในระดับที่สูงขึ้นในทุกช่วงระดับความพึงพอใจ  (Intercept) อย่างมีนัยสำคัญ โดยมีค่า 
Residual Deviance เป็น 2433.11 ค่า AIC เป็น 2471.11 ซึ่งมีค่าต่ำกว่าโมเดลที่หนึ่ง แสดงว่า
โมเดลนี้ ให้ค่าการทำนายมีความแม่นยำมากขึ้น  และมีค่า McFadden R2 ที่  2.38% ค่า Log-
Likelihood (LL) เท่ากับ -1216.555 ที่ Degree of Freedom เท่ากับ 19  
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ตารางที่ 29: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของ
พนักงานขับรถโดยสาร สำหรับแบบจำลองท่ีแบ่งกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามรูปแบบผู้ประกอบการเป็น
กลุ่มขสมก. และกลุ่มเอกชนร่วมบริการ 
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3) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างเป็นสามกลุ่ม ได้แก่ กลุ่มผู้โดยสารที่โดยสารรถในเส้นทางของข
สมก. จำนวน 560 ตัวอย่าง กลุ่มพนักงานขับรถของสายที่เอกชนร่วมบริการที่ “มีเงินเดือน” จำนวน 
134 ตัวอย่าง และกลุ่มพนักงานขับรถของสายเอกชนร่วมบริการที่  “ไม่มีเงินเดือน” จำนวน 506 
ตัวอย่าง รวมทั้งหมด 1,200 ตัวอย่าง 
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 

ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน ตัวแปรสถานะสมรส และตัวแปรระดับการศึกษา ไม่มีผล
ต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 0.05 ในขณะที่ตัวแปรอายุมีผลต่อ
ระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 99% ในกลุ่มผู้โดยสารที่มีอายุ
มากกว่า มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงาน สูงกว่า โดยอายุที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งปี 
ให้โอกาสที่ผู้โดยสารจะมีแนวโน้มความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงานมากขึ้น 1.022 เท่า  และได้
ว่าตัวแปรเพศ ตัวแปรระดับรายได้ และตัวแปรประเภทการจ่ายค่าตอบแทน มีผลต่อระดับความพึง
พอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% โดยในตัวแปรเพศที่มีตัวแปรเพศชายเป็น
กลุ่มอ้างอิง กลุ่มตัวอย่างเพศหญิงมีแนวโน้มพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงานสูงกว่าเพศชาย 1.007 
เท่า ในกลุ่มตัวอย่างที่มีรายได้ระดับต่ำ จะมีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในการขับขี่มากกว่ากลุ่มรายได้ปาน
กลาง 1/0.751 = 1.33 เท่า และในกลุ่มผู้โดยสารขสมก.มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับ
ขี่ของพนักงานสูงกว่าผู้โดยสารที่โดยสารรถกลุ่มเอกชนที่มีเงินเดือน คิดเป็น 1/0.702 = 1.424 เท่า 
และเมื่อเทียบกับตัวแปรกลุ่มเอกชนไม่มีเงินเดือนแล้วจะมีผลต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของ
พนักงาน โดยตัวแปรกลุ่มผู้โดยสารขสมก.มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงาน
สูงกว่าผู้โดยสารที่โดยสารรถกลุ่มเอกชนที่ไม่มีเงินเดือน 1/0.668 =1.498 เท่า  

จากโมเดลนี้ได้ว่ามีความน่าจะเป็นที่ตัวแปรทำนายที่ใช้ในการวิเคราะห์มีผลให้เกิดความพึง
พอใจในระดับที่สูงขึ้นในทุกช่วงระดับความพึงพอใจ (Intercept) อย่างมีนัยสำคัญ โดยมีค่า 
Residual Deviance เป็ น  2432.167 ค่า AIC เป็ น  2472.167 และแสดงค่า McFadden R2 ที่  
2.43% ค่า Log-Likelihood (LL) เท่ากับ -1216.083 ที่ Degree of Freedom เท่ากับ 20 
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ตารางที่ 30: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของ
พนักงานขับรถโดยสาร สำหรับแบบจำลองท่ีแบ่งกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามรูปแบบค่าตอบแทน
พนักงานขับรถ แบบแยกประเภทผู้ประกอบการ 
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4) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 4 กลุ่มตามกลุ่มผู้ประกอบการเดินรถ จะได้เป็นกลุ่มตัวอย่าง
ผู้โดยสารในเส้นทางที่มีรถของบริษัทเอกชนเพียงรายเดียวให้บริการ จำนวน 169 ตัวอย่าง กลุ่ม
ผู้โดยสารในเส้นทางที่มีรถเอกชนร่วมบริการมากกว่าหนึ่งราย จำนวน 384 ตัวอย่าง กลุ่มผู้โดยสารใน
เส้นทางที่มีรถของบริษัทเอกชนวิ่งรวมกับรถของขสมก. จำนวน 199 ตัวอย่าง และกลุ่มพนักงานที่
โดยสารรถในเส้นทางที่ขสมก.ให้บริการเพียงรายเดียว จำนวน 448 ตัวอย่าง จากกลุ่มตัวอย่าง
ผู้โดยสารทั้งหมด 1,200 ตัวอย่าง 
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 

จากการวิเคราะห์ได้ว่า ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน ตัวแปรเพศ ตัวแปรสถานะสมรส 
และตัวแปรระดับการศึกษา: ไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 
0.05 ในขณะที่ตัวแปรอายุมีผลต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 
99% โดยกลุ่มผู้โดยสารที่มีอายุมากกว่า มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงาน 
สูงกว่า โดยอายุที่เพ่ิมขึ้นหนึ่งปี ให้โอกาสที่ผู้โดยสารจะมีแนวโน้มความพึงพอใจต่อการขับขี่ ของ
พนักงานมากขึ้น 1.022 เท่า และพบกว่าตัวแปรระดับรายได้ และตัวแปรจำนวนผู้ประกอบการใน
เส้นทางการให้บริการ มีผลต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 
95% โดยในกลุ่มผู้โดยสารที่โดยสารในกลุ่มที่รายได้ต่ำ มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่
ของพนักงาน สูงกว่า ผู้โดยสารที่ในกลุ่มที่มีรายได้ปานกลาง โดยมีค่าความพึงพอใจสูงกว่า 1/0.747 = 
1.339 เท่า และในกลุ่มผู้โดยสารที่โดยสารรถในเส้นทางที่มีขสมก.เป็นผู้ให้บริการรายเดียว มีแนวโน้ม
ค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงานสูงกว่าผู้โดยสารที่โดยสารรถในเส้นทางที่มีเอกชนวิ่ง
ให้บริการเพียงรายเดียว 1.567 เท่า  

จากโมเดลนี้ได้ว่ามีความน่าจะเป็นที่ตัวแปรทำนายที่ใช้ในการวิเคราะห์มีผลให้เกิดความพึง
พอใจในระดับที่สูงขึ้นในทุกช่วงระดับความพึงพอใจ ( Intercept) อย่างมีนัยสำคัญ โดยมีค่า 
Residual Deviance เป็น 2435.763 ค่า AIC เป็น 2477.763 ซึ่งมีค่าสูงกว่าโมเดลที่สาม แสดงว่า
โมเดลนี้ ให้ค่าการทำนายมีความแม่นยำน้อยกว่าโมเดลที่ พิจารณากลุ่มตัวอย่างตามรูปแบบ
ผู้ประกอบการและการจัดการค่าตอบแทนพนักงาน โดยมีค่า McFadden R2 ที่ 2.28% ค่า Log-
Likelihood (LL) เท่ากับ -1217.882 ที่ Degree of Freedom เท่ากับ 21  
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ตารางที่ 31: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของ
พนักงานขับรถโดยสาร ที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างตามกลุ่มผู้ประกอบการ 4 ประเภทตามจำนวน
ผู้ประกอบการในเส้นทางท่ีให้บริการ 
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5) กรณีแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 5 กลุ่ม แบ่งข้อมูลของกลุ่มผู้โดยสารตามรูปแบบ
ผู้ประกอบการเดินรถ รูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนการทำงานแก่พนักงานขับรถ และเทียบกับข้อมูล
ของผู้โดยสารที่โดยสารรถสาย 8  
 - กลุ่มผู้โดยสารสายรถขสมก. จำนวน 561 ตัวอย่าง  
 - กลุ่มผู้โดยสารสายรถเอกชนร่วมบริการทั้งหมดที่ “มีเงินเดือน” จำนวน 134 ตัวอย่าง 
 - กลุ่มผู้โดยสารสายรถเอกชนร่วมบริการทั้งหมดที่ “ไม่มีเงินเดือน” จำนวน 507 ตัวอย่าง 
 - กลุ่มผู้โดยสารสายรถเอกชนร่วมบริการสาย 8 ที ่“มีเงินเดือน” จำนวน 65 ตัวอย่าง  
 - กลุ่มผู้โดยสารสายรถเอกชนร่วมบริการสาย 8 ที ่“ไม่มีเงินเดือน” จำนวน 165 ตัวอย่าง 
ผลการวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงอันดับ 

จากการวิเคราะห์พบว่า ตัวแปรจำนวนสมาชิกในครัวเรือน ตัวแปรเพศ ตัวแปรสถานะสมรส 
และตัวแปรระดับการศึกษา: ไม่มีผลต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับนัยสำคัญ 
0.05 ในขณะที่ตัวแปรอายุ และตัวแปรประเภทผู้ประกอบการและการจัดการค่าตอบแทนพนักงาน มี
ผลต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 99% โดยกลุ่มผู้โดยสารที่มี
อายุมากกว่า มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงาน สูงกว่า โดยอายุที่เพ่ิมขึ้น
หนึ่งปี ให้โอกาสที่ผู้โดยสารจะมีแนวโน้มความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงานมากขึ้น 1.023 เท่า 
และกลุ่มผู้โดยสารที่โดยสารรถของขสมก. มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่ของ
พนักงาน สูงกว่า ผู้โดยสารที่โดยสารรถของกลุ่มเอกชนที่ “ไม่มี” เงินเดือน โดยมีค่าความพึงพอใจสูง
กว่า 1/0.582 = 1.718 เท่า และมีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจต่อการขับขี่ของพนักงาน สูงกว่า 
ผู้โดยสารที่โดยสารรถสาย 8 กลุ่มที่ “ไม่มี” เงินเดือน โดยมีค่าความพึงพอใจสูงกว่า 1/0.572 = 
1.748 เท่า นอกจากนี้ยังพบว่า ตัวแปรระดับรายได้มีผลต่อระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของ
พนักงาน ที่ระดับความเชื่อมั่นที่ 95% ผู้โดยสารที่มีรายได้ในระดับต่ำ มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึง
พอใจต่อการขับขี่ของพนักงานสูงกว่า ผู้โดยสารที่มีรายได้ระดับปานกลาง โดยมีค่าความพึงพอใจสูง
กว่า 1/0.751 = 1.332 เท่า 

จากโมเดลนี้ได้ว่ามีความน่าจะเป็นที่ตัวแปรทำนายที่ใช้ในการวิเคราะห์มีผลให้เกิดความพึง
พอใจในระดับที่สูงขึ้นในทุกช่วงระดับความพึงพอใจ ( Intercept) อย่างมีนัยสำคัญ โดยมีค่า 
Residual Deviance เท่ากับ2432.158  ค่า AIC เป็น 2476.158  ซึ่งมีค่าต่ำกว่าทั้งสี่โมเดลก่อนหน้า
นี้ แสดงว่าโมเดลที่พิจารณาประเภทผู้ประกอบการและการจัดการค่าตอบแทนพนักงานนี้ ให้ค่าการ
ทำนายมีความแม่นยำมากกว่าโมเดลอ่ืน โดยมีค่า McFadden R2 ที่  2.43% และมีค่า Log-
Likelihood (LL) เท่ากับ -1216.079 ที่ Degree of Freedom เท่ากับ 22  
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ตารางที่ 32: ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ ด้านระดับความพึงพอใจในการขับขี่ของ
พนักงานขับรถโดยสาร สำหรับแบบจำลองที่แบ่งกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารตามรูปแบบค่าตอบแทน
พนักงานขับรถแบบแยกประเภทผู้ประกอบการ และข้อมูลของผู้โดยสารสาย 8 
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5.1.2.2) สรุปรวม 5 ตัวแบบ สำหรับวิเคราะห์ความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการขับขี่
ของพนักงานขับรถ 
 จากผลการวิเคราะห์ ตัวแปรอายุส่งผลต่อแบบบจำลองระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อ
การขับข่ีอย่างมีนัยสำคัญ โดยกลุ่มตัวอย่างทีม่ีอายุมากกว่า มีแนวโน้มที่จะให้ค่าคะแนนความพึงพอใจ
สูงกว่า และกลุ่มผู้โดยสารที่มีช่วงรายใต้อยู่ในเกณฑ์ที่ต่ำกว่า จะมีแนวโน้มที่จะให้คะแนนความพึง
พอใจต่อการขับขี่ของพนักงานที่สูงกว่า ในทุกรูปแบบผู้ประกอบการและรูปแบบค่าตอบแทน  

จากข้อมูลในส่วนการประเมินผลแบบจำลองพบว่า ทุกตัวแบบของการวิเคราะห์ความพึง
พอใจของผู้โดยสารต่อการขับขี่ของพนักงานในทุกตัวแบบมีค่า Deviance และ AIC สูงมาก และมีค่า 
Log-likelihood ต่ำมาก แสดงว่าแบบจำลองเหล่านี้ยังมีค่าความคลาดเคลื่อนในการทำนายที่ค่อนข้าง
สูง แต่เมื่อพิจารณาค่า Intercept พบว่าทุกตัวแบบมีค่า Intercept ที่มีนัยสำคัญ อธิบายได้ว่าตัวแปร
ทำนายที่ใช้ในการวิเคราะห์เหล่านี้ มีผลอย่างมากต่อระดับความพึงพอใจของกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารที่
ทุกระดับความพึงพอใจ และเพ่ือให้ได้การทำนานยข้อมูลที่แม่นยำยิ่งขึ้น ในการศึกษาในอนาคตอาจ
พิจารณาการเก็บข้อมูล ที่ให้ตัวแปรทำนายในลักษณะอ่ืนเพ่ิมเติม หรือปรับรูปแบบกลุ่มตัวแปรในการ
ทำนายในลักษณะอ่ืนต่อไป 
 เมื่อพิจารณาค่า AIC (Akaike’s Information Criterion) ทั้ง 5 ตัวแบบพบว่า ตัวแบบที่ 2 
ซึ่งแบ่งกลุ่มตัวแปรทำนายแบบขสมก. และเอกชน ให้ค่าวิเคราะห์ผลข้อมูลกับตัวแบบได้ดีกว่า โดยมี
ค่า AIC 2467.452 ซึ่งต่ำที่สุดเมื่อเทียบกับอีก 4 ตัวแบบที่เหลือ จะได้ว่าตัวแปรขสมก. และกลุ่ม
เอกชนมีนัยสำคัญต่อแบบจำลองและให้ค่าในการทำนายความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการขับขี่ของ
พนักงานที่ดีกว่าตัวแบบอ่ืนๆ ในการศึกษานี้ 
  
5.2 การตีความผลจากแบบจำลอง           

5.2.1 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมท่ีสำคัญต่อแบบจำลองกลุ่มพนักงานขับรถ
โดยสาร   
 จากตารางผลการวิเคราะห์แบบจำลองกลุ่มพนักงานขับรถโดยสาร ในหัวข้อระดับความพึง
พอใจในรายได้ของพนักงาน มีตัวแปรเชิงคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมที่มีผลต่อแบบจำลอง
อย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ สถานภาพสมรส และรายได้เฉลี่ยของพนักงาน กล่าวคือ กลุ่มพนักงานที่สมรส
แล้ว จะมีค่าความพอใจในรายได้สูงกว่ากลุ่มพนักงานที่โสด อาจเนื่องด้วยรูปแบบค่าใช้จ่ายของกลุ่ม
คนที่มีครอบครัวค่อนข้างชัดเจน การทำงานโดยมุ่งเป้าหมายการทำรายได้ตามเกณฑ์จึงทำได้ง่ายกว่า
กลุ่มคนโสด และหากมีรายได้ที่มากเพียงพอ ก็อาจส่งผลให้มีระดับความพึงพอใจต่อรายได้ในงานนั้น 
ๆ ที่มากกว่า และตัวแปรรายได้ที่มีอิทธิพลเชิงบวกกับแบบจำลอง อธิบายได้ว่าระดับรายได้ที่เพ่ิมขึ้น 
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ย่อมมีผลให้เกิดแนวโน้มความพึงพอใจในรายได้ที่มากขึ้น เมื่อเทียบกับปริมาณงานและเวลาในการ
ทำงานที่เท่ากัน 
 ส่วนในหัวข้อระดับความพึงพอใจต่อชั่วโมงการทำงาน ตัวแปรเชิงคุณลักษณะทางเศรษฐกิจ
และสังคมที่มีผลต่อแบบจำลองอย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ ตัวแปรระดับการศึกษา และตัวแปรชั่วโมงการ
ทำงาน โดยในกลุ่มพนักงานที่จบการศึกษาชั้นประถม มีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจ สูงกว่า 
พนักงานที่จบการศึกษาในระดับมัธยม อาจเนื่องด้วยการประเมินความสามารถของตัวพนักงานเอง 
และข้อจำกัดในการประกอบอาชีพที่อาจต้องมีวุฒิการศึกษาที่สูงกว่า หรือมีทักษะการทำงานในด้าน
อ่ืนที่กลุ่มตัวอย่างไม่มี หากจะไปประกอบอาชีพอ่ืน รวมถึงการมีชั่วโมงทำงานที่ มากขึ้นเป็นการเพ่ิม
โอกาสให้สามารถทำรายได้ที่มากขึ้นได้ ด้วยทักษะและความรู้ในการเท่างานเท่าเดิม และในกลุ่ม
พนักงานที่ทำอาชีพพนักงานขับรถมานานกว่า ย่อมพบเจอกับสภาพการทำงานที่นานกว่าจนคุ้นชิน 
จึงอาจจะมีการประมาณชั่วโมงการทำงานเฉลี่ยที่ให้รายได้ท่ีมากที่สุด หรือมีความเข้าใจในปริมาณงาน
ที่ความเหมาะสมกับปัจจัยเชิงกายภาพของตนเองได้ เมื่อต้องมีชั่วโมงการทำงานที่มากขึ้น แนวโน้ม
ระดับความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานของพนักงานกลุ่มนี้ก็จะลดต่ำลง พิจารณาสมมติฐาน
การศึกษาที่ทำการทดสอบได้ ดังตารางต่อไปนี้ 
 
ตารางที่ 33: สมมติฐานการศึกษาที่ทำการทดสอบ ในส่วนของระดับความพึงพอใจของพนักงานขับรถ
โดยสาร 

 

สมมติฐานงานวิจัย 
(Hypothesis)  

การทดสอบ หมายเหต ุ

H1: 
ไม่สามารถปฏิเสธ

สมมติฐาน 
พนักงานขับรถกลุ่มเอกชน มีแนวโน้มทีจ่ะพึงพอใจในรายได้น้อยกว่าพนักงานขบัรถ
กลุ่มขสมก. 

H2: ปฏิเสธสมมติฐาน 
จำนวนสมาชกิในครอบครัว ไม่มีผลต่อแนวโน้มความพึงพอใจในรายได้ของพนกังานขับ
รถโดยสารประจำทาง 

H3: ปฏิเสธสมมติฐาน ระดับการศึกษา ไม่มีผลต่อแนวโน้มพึงพอใจในรายได้ของพนักงาน 

H4: ปฏิเสธสมมติฐาน จำนวนชัว่โมงการทำงาน ไม่มีผลต่อแนวโน้มพึงพอใจในรายได้ของพนักงาน 

H5: 
ไม่สามารถปฏิเสธ

สมมติฐาน 

พนักงานที่ให้บริการในเส้นทางที่มีแต่รถของขสมก. มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในรายได้
มากกว่า พนักงานขบัรถกลุ่มเอกชนที่มหีลายผู้ประกอบการวิ่งให้บริการในเส้นทาง

เดียวกัน 

H6: 
ไม่สามารถปฏิเสธ

สมมติฐาน 
พนักงานขับรถที่มีชัว่โมงการทำงานที่มาก มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจชัว่โมงการทำงาน
น้อย 

H7: ปฏิเสธสมมติฐาน อายุของพนักงานขับรถ ไม่มีผลต่อแนวโน้มที่จะพึงพอใจชัว่โมงการทำงาน 

H8: 
ไม่สามารถปฏิเสธ

สมมติฐาน 
พนักงานขับรถที่มีการศึกษาสูง มแีนวโน้มพึงพอใจชั่วโมงการทำงานในระดับตำ่ 
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5.2.2 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมท่ีสำคัญต่อแบบจำลองกลุ่มผู้โดยสาร  
 ตัวแปรคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมที่ส่งผลต่อแบบจำลองความพึงพอใจของผู้โดยสาร
ต่อการขับข่ีของพนักงานอย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ ตัวแปรอายุ และตัวแปรรายได้ของกลุ่มตัวอย่าง โดย
กลุ่มตัวอย่างมีอายุมากกว่า มีแนวโน้มที่จะให้ค่าคะแนนความพึงพอใจ สูงกว่า อาจเนื่องด้วยกลุ่ม
ผู้สูงอายุมักไม่เร่งรีบในการเดินทาง หรือไม่มีข้อมูลรูปแบบการเดินทางมาเปรียบเทียบกับการเดินทาง
ด้วยรถโดยสารประจำทาง ที่ใช้บริการจนมีความคุ้นชิน และปรับตัวรับกับสภาพการบริการมาอย่าง
ต่อเนื่อง จึงอาจจะไม่พิจารณาการบริการที่ไม่เหมาะสมบางอย่างเป็นความไม่พึงพอใจ หรืออาจรู้ว่า
ไม่ใช่ส่วนสำคัญในการเดินทางเท่าปัจจัยอื่น ๆ รวมถึงกรณีในกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารที่มีช่วงรายใต้อยู่
ในเกณฑ์ที่ต่ำกว่า จะมีแนวโน้มค่าคะแนนความพึงพอใจที่มากกว่า อาจเนื่องด้วยช่วงรายได้ที่น้อยกว่า
ทำให้มีตัวเลือกในการเดินทางไม่มาก หรืออาจมีสิทธิเลือกใช้บริการประเภทอ่ืนได้น้อยกว่า ซึ่งกลุ่ม
ตัวอย่างอาจใช้เพียงบริการรถโดยสารประจำทางเพียงอย่างเดียวจนคุ้นชิน และปรับตัวได้กับรูปแบบ
การบริการ และพฤติกรรมการขับขี่ท่ีไม่เหมาะสมของพนักงานขับรถ หรือด้วยลักษณะทางสังคมของ
กลุ่มตัวอย่าง อาจทำให้ไม่เห็นประเด็นเหล่านี้เป็นปัจจัยในด้านความไม่พึงพอใจจากการรับบริการ 

 

ตารางที่ 34: สมมติฐานการศึกษาที่ทำการทดสอบ ในส่วนของระดับความพึงพอใจของผู้โดยสาร 
สมมติฐานงานวิจัย 

(Hypothesis)  
การทดสอบ หมายเหต ุ

H9: 
ไม่สามารถปฏิเสธ

สมมติฐาน 
ผู้โดยสารที่โดยสารรถของกลุ่มเอกชนรว่มบริการ มีแนวโน้มที่จะพึงพอใจใน
การขับขี่ของพนักงานน้อยกว่า ผูโ้ดยสารที่โดยสารรถของกลุ่มขสมก. 

H10: 
ไม่สามารถปฏิเสธ

สมมติฐาน 

ผู้โดยสารที่โดยสารรถของกลุ่มเอกชนทีพ่นักงานขับรถไม่มีเงินเดือน มี
แนวโน้มที่จะพึงพอใจในการขับขี่ของพนักงานน้อยกว่า ผู้โดยสารที่โดยสารรถ
ของกลุ่มพนักงานขับรถเอกชนที่มีเงินเดือน 

H11: 
ไม่สามารถปฏิเสธ

สมมติฐาน 
ผู้โดยสารกลุ่มตัวอยา่งที่มีอายุมาก มีแนวโน้มพึงพอใจการบริการและการขับ
ขี่ของพนักงานน้อย 

H12: ปฏิเสธสมมติฐาน 
เพศของกลุ่มตัวอยา่งผู้โดยสาร ไม่มีผลต่อแนวโน้มความพึงพอใจของกลุ่ม
ตัวอยา่งต่อการบริการและการขับขี่ของพนักงาน 

H13: ปฏิเสธสมมติฐาน 
ระดับการศึกษาของผู้โดยสาร ไม่มีผลต่อแนวโน้มความพึงพอใจการบรกิาร
และการขับขี่ของพนักงาน 

H14: 
ไม่สามารถปฏิเสธ

สมมติฐาน 

ผู้โดยสารของสายที่ให้บริการในเส้นทางที่มีแต่รถของขสมก. มีแนวโน้มที่จะ
พึงพอใจในการบริการมากกวา่สายที่มหีลายผู้ประกอบการวิ่งให้บริการใน
เส้นทางเดียวกัน 

 
 จากผลการวิเคราะห์ปัจจัยกลุ่มตัวอย่างทั้งสองกลุ่มด้วยการวิเคราะห์ถดถอยโลจิสติกเชิง
อันดับ โดยการพิจารณาอิทธิพลของปัจจัยเชิงเศรษฐกิจและสังคมที่เกี่ยวข้อง พบว่ากลุ่มตัวอย่าง
พนักงานจะมีระดับความพึงพอใจในปัจจัยด้านรายได้และปัจจัยการทำงานโดยเฉลี่ยของกลุ่มพนักงาน
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ที่มีเงินเดือนมีแนวโน้มสูงกว่าระดับความพึงพอใจโดยเฉลี่ยของพนักงานที่ไม่มีเงินเดือน และอิทธิพล
ของตัวแปรเชิงเชิงเศรษฐกิจและสังคมต่อแบบจำลองที่สำคัญในกลุ่มพนักงานขับรถจะอยู่ในส่วนของ
ครอบครัว ซึ่งสอดคล้องกับความต้องการรายได้ของพนักงานที่สมรสหรือมีครอบครัวแล้ว จะมี
แนวโน้มมีความต้องการรายได้ที่สูงกว่า และยินดีที่จะทำงานด้วยจำนวนชั่วโมงที่มากกว่าหากได้รับ
ค่าตอบแทนที่เพ่ิมขึ้น มากกว่ากลุ่มพนักงานที่มีสถานะโสด ส่วนในกลุ่มตัวอย่างของผู้โดยสารพบว่า
กลุ่มตัวอย่างผู้สูงอายุ และกลุ่มคนรายได้น้อยมีแนวโน้มความพึงพอใจการบริการโดยเฉลี่ยสูงกว่ากลุ่ม
วัยเรียนและวัยทำงาน ที่มีโอกาสในการเข้าถึงระบบขนส่งประเภทอ่ืน ๆ ได้ง่ายกว่า สามารถ
เปรียบเทียบและเลือกการบริการที่เหมาะสมกับความต้องการได้สะดวกกว่า โดยมีปัจจัยเชิงกายภาพ
ของบุคคล และเรื่องค่าโดยสารเข้ามาเกี่ยวข้องน้อยกว่ากลุ่มผู้สูงอายุและกลุ่มผู้โดยสารที่มีรายได้น้อย
  
 

บทที่ 6  
สรุปผลการวิจัย 

 
6.1 ภาพรวมของงานวิจัย  

การวิจัยชุดนี้ เป็นการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรระดับความพึงพอใจของผู้ให้บริการ 
และระดับความพึงพอใจของผู้รับบริการนี้ เป็นงานวิจัยเชิงสำรวจที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือพิจารณา
อิทธิพลของปัจจัยด้านรายได้ของพนักงานขับรถต่อคุณภาพการบริการ ที่ประเมินด้วยผู้โดยสารใน
ลักษณะของความพึงพอใจในการบริการที่ได้รับขณะโดยสารรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพฯ เก็บ
ข้อมูลการศึกษาด้วยการสุ่มใช้แบบสอบถามกับกลุ่มตัวอย่าง แล้วนำมาวิเคราะห์ด้วยแบบจำลองทาง
สถิติชนิดการถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ (Ordinal Logistic Regression Model) เนื่องจากข้อมูลของ
ระดับความพึงพอใจของกลุ่มตัวอย่างถูกเขียนด้วยค่าระดับคะแนน ตั้งแต่ 1-5 โดย 1 แทนด้วยความ
พึงพอใจน้อยที่สุด และ 5 แทนด้วยความพึงพอใจมากที่สุด ตามลำดับ และเนื่องด้วยเป็นการศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มตัวอย่างสองกลุ่มที่เป็นอิสระต่อกัน จึงแบ่งแบบจำลองการวิเคราะห์กลุ่ม
ตัวอย่างออกเป็นสองกลุ่ม ดังนี้ 

6.1.1 แบบจำลองสำหรับกลุ่มพนักงานขับรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพ  
 เก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างจากพนักงานขับรถโดยสารสังกัดองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขส
มก.) และพนักงานขับรถโดยสารสังกัดบริษัทเดินรถเอกชนร่วมบริการ  โดยเลือกสายรถประจำทางที่
เดินรถประจำให้บริการในเส้นทางเดียวกันกับสาย 8 ซึ่งเป็นเส้นทางอ้างอิงลักษณะกลุ่มตัวอย่าง
พนักงานขับรถโดยสาร และอ้างอิงลักษณะของผู้ประกอบการเดินรถท่ีมีหลายประเภทผู้ประกอบการ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 125 

ในสายเดียว โดยทำการติดต่อเพ่ือขออนุญาตผู้ประกอบการแต่ละราย เข้าสำรวจและสัมภาษณ์กลุ่ม
ตัวอย่างที่บริเวณจุดพักพนักงานที่ท่ารถประจำทาง และเขตการเดินรถ เพ่ือเลี่ยงการเก็บข้อมูลขณะ
กลุ่มตัวอย่างพนักงานกำลังปฏิบัติหน้าที่ให้บริการเดินรถ ทำการสำรวจความพึงพอใจและข้อมูลด้าน
เศรษฐกิจและสังคมผ่านการสัมภาษณ์และตอบแบบสอบถามชุดสำหรับพนักงานขับรถโดยสารชนิด
กระดาษทั้งหมด และรวบรวมเพ่ือแจกแจงและวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยที่มีผลต่อระดับความพึงพอใจต่อ
รายได้ และความพึงพอใจต่อชั่วโมงการทำงานของพนักงาน เก็บข้อมูลได้ทั้งหมด 304 ตัวอย่าง เป็น
พนักงานขับรถเพศชายทั้งหมด ได้กลุ่มตัวอย่างพนักงานขสมก. 155 ตัวอย่าง และพนักงานเอกชน 
169 ตัวอย่าง 

 
6.1.2 แบบจำลองสำหรับกลุ่มผู้โดยสารรถประจำทางในกรุงเทพ  

 พ้ืนที่ในการเก็บข้อมูลกลุ่มผู้โดยสารรถประจำทางสำหรับการวิจัยนี้ ทำการสำรวจในพ้ืนที่
ป้ายหยุดรถในเส้นทางของรถประจำทางสาย 8 ได้แก่ ท่ารถโดยสารสาย 8 (ปากคลองตลาด) ป้าย
หยุดรถโดยสารในเขตเมืองเก่าเกาะรัตนโกสินทร์ - ถนนพระราม 6 - อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ - ถนน
พหลโยธินช่วงต้น - ถนนลาดพร้าว และสิ้นสุดพ้ืนที่สำรวจที่ย่านแฮปปี้แลนด์ เขตบางกะปิ และ
บริเวณใกล้เคียง เก็บข้อมูลกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารด้วยแบบสอบถามสำหรับผู้โดยสารในรูปแบบ
กระดาษ 97% และเก็บเพ่ิมเติมทางออนไลน์ด้วยชุดคำถามเดียวกันอีก 3% เก็บข้อมูลได้ทั้งหมด 
1,200 ตัวอย่าง เป็นผู้โดยสารเพศชาย 441 ตัวอย่าง เพศหญิง 759 ตัวอย่าง โดยเป็นผู้โดยสารของ
รถขสมก. 560 ตัวอย่าง และผู้โดยสารรถเอกชน 640 ตัวอย่าง 
 เมื่อเก็บรวบรวมตัวอย่างทั้งสองกลุ่มได้แล้ว จึงนำมาแจกแจงข้อมูลสถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive Analysis) เพ่ือพิจารณาลักษณะและการกระจายตัวของชุดข้อมูล แล้วจึงนำไป
วิเคราะห์ด้วยแบบจำลองการถดถอยโลจิสติกเชิงลำดับ (Ordinal Logistic Regression Model) 
ต่อไป 
 
6.2 อภิปรายผลการวิจัย        

6.2.1 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อระดับความพึงพอใจในรายได้ของพนักงานขับรถโดยสาร  
 จากผลการวิเคราะห์ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถในหัวข้อความพึงพอใจในรายได้ ตัว
แปรเชิงคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมที่มีผลต่อแบบจำลองอย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ สถานภาพ
สมรส และรายได้เฉลี่ยของพนักงาน โดยหน่วยรายได้ที่มากขึ้นมีผลต่อระดับความพึงพอใจในรายได้
อย่างมีนัยสำคัญ ซึ่งสถานภาพสมรสถือเป็นตัวแทนปัจจัยด้านความยืดหยุ่นในการประกอบอาชีพ และ
ความคาดหวังในหน้าที่การงาน กล่าวคือกลุ่มตัวอย่างที่มีสถานะโสดมีอายุเฉลี่ย 43.45 ปี น้อยกว่า
กลุ่มตัวอย่างที่สมรสแล้วที่มีอายุเฉลี่ย 47.04 ปี มีความคล่องตัวในการทำงานมากกว่า และมีโอกาสใน
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การหารายได้ในสายอาชีพอ่ืนได้มากกว่า จึงอาจมีความคาดหวังในรายได้ที่สูงกว่ากลุ่มตัวอย่างที่สมรส
แล้ว 
 สำหรับตัวแปรเชิงคุณลักษณะเศรษฐกิจและสังคมอ่ืน ๆ ที่ไม่แสดงผลต่อแบบจำลองนี้ เช่น 
อายุ ระดับการศึกษา จำนวนสมาชิกในครัวเรือน และประสบการณ์ทำงานในสายอาชีพนักงานขับรถ 
พิจารณาได้ว่าตัวแปรดังกล่าวอาจมีผลในการพิจารณาระดับความพึงพอใจในรายได้ต่อบุคคล แต่ไม่มี
ผลในภาพรวม กล่าวคือตัวแปรอายุ ไม่ใช่ตัวแปรสำคัญที่ทำให้พนักงานมีระดับความพึงพอใจในรายได้
ที่แตกต่างกัน แต่เมื่อพิจารณาที่ตัวแปรรูปแบบผู้ประกอบการ และรูปแบบการจัดการรายได้ให้แก่
พนักงาน พบว่า ในกลุ่มพนักงานขสมก. ที่มีรายได้แน่นอน และมีการดูแลสวัสดิการพนักงานจากทาง
องค์กรผู้ประกอบการในระดับดี พนักงานมีระดับความพึงพอใจในรายได้ โดยเฉลี่ยที่มากกว่าพนัก
เอกชน และมากกว่าพนักงานในกลุ่มที่ไม่มีรายได้ประจำรูปแบบเงินเดือน สะท้อนได้ถึงความสัมพันธ์
ของระดับความพึงพอใจในรายได้ของพนักงานที่ไม่เพียงแต่แจะสัมพันธ์กับระดับรายได้แล้ว แต่ปัจจัย
ด้านความแน่นอนของรายได้และมั่นคงในอาชีพ ที่เป็นลักษณะที่ แตกต่างของพนักงานขสมก. กับ
พนักงานกลุ่มเอกชนส่วนใหญ่ น่าจะเป็นปัจจัยสำคัญต่อความรู้สึกพึงพอใจในระดับรายได้และรูปแบบ
การจ่ายค่าตอบแทนการทำงานของพนักงานขับรถโดยสารส่วนใหญ่ 
 

6.2.2 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อระดับความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานของพนักงานขับรถ
โดยสาร  

สำหรับการประเมินปัจจัยต่อระดับความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานของพนักงานขับรถ
โดยสารพบว่าตัวแปรเชิงคุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมที่มีผลต่อแบบจำลองอย่างมีนัยสำคัญ 
ได้แก่ ระดับการศึกษา รวมถึงระดับป ระสบการณ์ในสายอาชีพขับรถโดยสาร และจำนวนชั่วโมงการ
ทำงาน ซึ่งเป็นตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับปริมาณชั่วโมงการทำงาน ซึ่งในด้านระดับการศึกษาพนักงานที่จบ
ชั้นประถมศึกษามีแนวโน้มที่จะพึงพอใจในรายได้มากกว่าพนักงานที่จบชั้นมัธยมศึกษา เนื่องด้วย
ความถนัดและวุฒิการศึกษาของกลุ่มพนักงานที่จบชั้นประถมที่จำกัดรูปแบบงานที่จะสามารถทำได้ 
และมีโอกาสในการทำรายได้ในอาชีพอ่ืน ๆ ไม่มากนัก จึงอาจเป็นปัจจัยให้พนักงานกลุ่มนี้มีแนวโน้มที่
จะยินดีในการทำงานที่มีชั่วโมงงานมากขึ้นเพ่ือเป็นการเพ่ิมโอกาสให้สามารถทำรายได้ที่มากขึ้นได้
มากกว่าพนักงานที่จบชั้นมัธยมศึกษาที่มีโอกาสในการหารายได้และประกอบอาชีพอ่ืน ๆ ได้ง่ายกว่า 
 สำหรับพนักงานในกลุ่มขสมก. พบว่ามีแนวโน้มความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานที่สูงกว่า
พนักงานในกลุ่มเอกชนร่วมบริการ ซึ่งสามารถอธิบายได้จากลักษณะการทำงานล่วงเวลาของกลุ่ม
พนักงานขสมก. มีรายได้พิเศษท่ีเพ่ิมขึ้นอย่างแน่นอน ในทุก ๆ ชั่วโมงที่ทำงานมากข้ึน โดยมีอัตราเป็น
จำนวนเท่าของค่าแรงต่อชั่วโมงของพนักงานแต่ละคน และมีโอกาสได้รับเบี้ยขยันหรือสวัสดิการอ่ืน ๆ 
เพ่ิมเติมอีกเมื่อมีชั่วโมงการทำงานที่มากพอ ทำให้จำนวนชั่วโมงการทำงานที่มากขึ้น ส่งผลต่อระดับ
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ความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานของพนักงานขสมก.ในเชิงบวก ทั้งนี้ ในกลุ่มพนักงานเอกชนที่มี
รายได้แบบเงินเดือน ก็ได้รับสวัสดิการและการจ่ายค่าทำงานล่วงเวลาในลักษณะนี้เช่นเดียวกัน ต่าง
จากพนักงานเอกชนกลุ่มที่ไม่มีเงินเดือน ที่จำนวนชั่วโมงการทำงานที่เพ่ิมข้ึน อาจไม่ทำให้ได้รับรายได้
มากขึ้น เช่น การวิ่งรถให้บริการในวันที่ฝนตก การจราจรจะหนาแน่นขึ้นมากเป็นเท่าตัว จำนวนชั่วโมง
การทำงานของพนักงานจะยาวนานขึ้น แต่จำนวนผู้โดยสารกลับมีจำนวนน้อยลงเนื่องจากผู้โดยสาร
บางส่วนอาจเลือกใช้บริการขนส่งประเภทอ่ืน ๆ แทนเพ่ือความสะดวกในการเดินทาง ทำให้รายได้ของ
พนักงานขับรถต่อจำนวนชั่วโมงทำงานในวันนั้นน้อยลงอย่างมีนัยสำคัญ เป็นต้น ดังนั้น เพ่ือจูงใจให้
พนักงานมีระดับความพึงพอใจในชั่วโมงการทำงานและระดับความพึงพอใจในรายได้ที่เพ่ิมขึ้น การจัด
รอบการให้บริการและรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนการทำงานที่เหมาะสม จึงน่าจะส่งผลให้พนักงาน
ขับรถมีแนวโน้มความพึงพอใจที่มากข้ึนได้ 
 
 

6.2.3 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการบริการ และการขับขี่ของ
พนักงาน  
 จากการวิเคราะห์แบบจำลองศึกษาความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อการขับขี่ของพนักงาน ด้วย
ตัวแปรด้านรายได้ของพนักงานและรูปแบบผู้ประกอบการ ร่วมกับตัวแปรคุณลักษณะทางเศรษฐกิจ
และสังคมพบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อแบบจำลองอย่างมีนัยสำคัญ ได้แก่ ตัวแปรอายุ และตัวแปรรายได้
ของกลุ่มตัวอย่าง โดยค่าคะแนนความพึงพอใจ มีแนวโน้มสูงขึ้นในกลุ่มคนที่มีรายได้น้อย และกลุ่ม
ผู้สูงอายุ โดยเฉพาะในกลุ่มตัวอย่างในช่วงอายุ 50 ปีขึ้นไป อีกทั้งจากข้อมูลความถ่ีกลุ่มตัวอย่างพบว่า 
ในช่วงอายุและช่วงรายได้ของกลุ่มตัวอย่างพบว่า ผู้โดยสารส่วนใหญ่อยู่ในช่วงวัยเรียนและวัยทำงาน
ตอนต้น ที่อายุเฉลี่ย 28.8 ปี และมีรายได้เฉลี่ยอยู่ในช่วง 10,001-20,000 บาท ซึ่งอาจมีข้อจำกัดใน
ด้านรายได้ และความสามารถในการเข้าถึงรูปแบบการให้บริการขนส่งประเภทอ่ืน จึงเป็นสภาวะที่
สนับสนุนให้ผู้โดยสารกลุ่มนี้ใช้บริการรถโดยสารประจำทางด้วยเหตุผลมากกว่าความพึงพอใจในการ
เดินทาง และในด้านประเภทผู้ประกอบการ พบกว่าผู้โดยสารกลุ่มที่ใช้บริการรถขสมก. มีแนวโน้ม
ความพึงพอใจสูงกว่าผู้โดยสารที่ใช้บริการรถโดยสารสายของเอกชน และโดยเฉพาะรถเอกชนที่
พนักงานไม่มีเงินเดือน  
 ทั้งนี้ จากการศึกษาข้อมูลการร้องเรียนการบริการรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพ (องค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ, 2561) พบว่าข้อร้องเรียนที่มีรายงานมากที่สุดอยู่ในหมวดพฤติกรรมการขับขี่
ของพนักงานขับรถ โดยรถประจำทางสาย 8 เป็นสายที่ได้รับร้องเรียนด้วยความถี่ที่มากที่สุด ในช่วง
ต้นของการศึกษาจึงหาข้อมูลและสังเกตคุณลักษณะของผู้ประกอบการเดินรถ เส้นทาง และ
สภาพแวดล้อมของการให้บริการรถสาย 8 พบว่าประเด็นที่น่ าสนใจคือการที่ เส้นทางนี้มี
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ผู้ประกอบการร่วมวิ่งให้บริการมากกว่า 3 ราย ซึ่งแต่ละรายมีรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนและดูแล
สวัสดิการให้แก่พนักงานที่แตกต่างกัน และเมื่อนำมาประกอบกับข้อมูลการวิเคราะห์ข้างต้น จึงอาจ
กล่าวได้ว่า ความแตกต่างของปัจจัยรายได้ของพนักงานมีผลต่อคุณภาพการบริการของพนักงาน และ
ส่งผลต่อระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารได้ ตามลำดับ  
 

6.2.4 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับความพึงพอใจในรายได้ของพนักงานขับรถโดยสาร 
และระดับความพึงพอใจของผู้โดยสารต่อบริการรถโดยสารประจำทาง   
 จากข้อมูลข้างต้น แบบจำลองในการวิจัยบอกว่าลักษณะรายได้ที่ทำให้มีแนวโน้มคะแนน
ความพึงพอใจต่อรายได้ที่ดีกว่า เป็นรูปแบบรายได้ที่มีการจ่ายแบบประจำ และมีเบี้ยเลี้ยงและ
สวัสดิการในการทำงานเพ่ิมเติม เช่นเดียวกับรูปแบบรายได้ของพนักงานในกลุ่มขสมก. เห็นได้ว่าการที่
ผู้ประกอบการมีรูปแบบการจ่ายค่าตอบแทนที่แตกต่างกัน จะให้ความพึงพอใจต่อรายได้ของพนักงาน
แตกต่างกัน และส่งผลให้พนักงานมีแนวโน้มในการผลิตการบริการที่ให้ค่าความพึงใจในการบริการ
ของผู้โดยสารที่แตกต่างกันด้วย  
 ในส่วนของปัจจัยด้านชั่วโมงการทำงาน พบว่าหากมีรายได้ที่เหมาะสมการมีจำนวนชั่วโมง
การทำงานที่เพ่ิมขึ้นกลับส่งผลต่อระดับความพึงพอใจในรายได้และชั่วโมงการทำงานของพนักงานที่
มากขึ้น ซึ่งรูปแบบความพึงพอใจในรายได้และชั่วโมงการทำงานของพนักงานในลักษณะนี้ สอดคล้อง
กับรูปแบบการจัดการรายได้พนักงานของกลุ่มขสมก. ที่กลุ่มพนักงานได้รับคะแนนความพึงพอใจใน
การบริการจากกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารในเกณฑ์ดี เช่นเดียวกับกลุ่มพนักงานเอกชนที่มีเงินเดือน เช่น 
สาย 8 แบบปรับอากาศ และสาย 92 แบบปรับอากาศ  
 ดังนั้น แม้ว่าจะไม่สามารถเทียบข้อมูลกลุ่มตัวอย่างของพนักงานขับรถกับกลุ่มผู้โดยสารได้
โดยตรง แต่จากข้อมูลการวิเคราะห์ได้ว่ากลุ่มตัวอย่างพนักงานขับรถที่มีระดับความพึงพอใจในรายได้
และชั่วโมงการทำงานของตนเองอยู่ในเกณฑ์ที่ดี จะเป็นกลุ่มพนักงานขับรถที่มีรูปแบบการจัดการ
รายได้และประเภทผู้ประกอบการลักษณะเดียวกับกลุ่มที่ผลิตการบริการที่ให้ค่าความพึงพอใจของ
ผู้โดยสารต่อการบริการในเกณฑ์ที่ดี ประกอบกับค่าการวิเคราะห์ต่าง ๆ จากแบบจำลอง กล่าวได้ว่า
ระดับความพึงพอใจของพนักงานขับรถต่อค่าตอบแทนในการทำงาน มีความสัมพันธ์กับระดับความพึง
พอใจของผู้โดยสารต่อบริการรถโดยสารประจำทางอย่างมีนัยสำคัญ 
 
6.3 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายจากผลการวิจัย  

6.3.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายสำหรับผู้ประกอบการเดินรถโดยสารในกรุงเทพมหานคร
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 จากผลการวิจัยชี้ให้เห็นว่าจำนวนชั่วโมงการทำงานและค่าตอบแทนที่มีความเหมาะสม ส่งผล
ต่อระดับความพึงพอใจในรายได้และการทำงานของพนักงาน กล่าวคือ พนักงานยินดีที่จะมีชั่วโมงการ
ทำงานที่มากขึ้น เมื่อได้รับค่าตอบแทนการทำงานที่เพ่ิมข้ึน ทั้งนี้ต้องไม่ส่งผลกระทบต่อปัญหาสุขภาพ
และการใช้ชีวิต แต่ในปัจจุบัน รูปแบบค่าตอบแทนการทำงานของพนักงานขับรถในกลุ่มเอกชนส่วน
ใหญ่ยังเป็นรูปแบบเบี้ยเลี้ยงและส่วนแบ่งจากการจำหน่ายตั๋วโดยสาร ทำให้พนักงานในกลุ่มนี้อาจมี
ทัศนคติในการทำงานเพียงเพ่ือให้ได้รายได้มากขึ้น จึงไม่อยู่ในสภาพแวดล้อมที่ส่งเสริมให้มีทัศนคติที่ดี
ต่อการพัฒนาคุณภาพการบริการ เนื่องจากพนักงานยังมีความกังวลในปัจจัยรายได้ในแต่ละวัน ที่ต้อง
พยายามทำงานให้ได้มากเพียงพอกับค่าใช้จ่ายของตนเองและครอบครัว สร้างความกดดันและสภาวะ
เครียดในการทำงานโดยอ้อม ส่งผลต่อสุขภาพร่างกายและจิตใจของพนักงาน เป็นสาเหตุหลักอย่าง
หนึ่งของการเลิกประกอบอาชีพพนักงานขับรถโดยสารประจำทาง ซึ่งจะทำให้ผู้ประกอบการขาด
พนักงานเดินรถ และไม่สามารถวิ่งรถให้บริการได้เพียงพอต่อความต้องการของผู้โดยสาร ส่งผลเชิงลบ
อย่างต่อเนื่องกับกิจการเดินรถโดยสารสาธารณะ (ภัคพล วัดโส, 2558)  
 ดังนั้น ในการพิจารณารูปแบบค่าตอบแทน จำนวนชั่วโมงการทำงาน และสวัสดิการแก่
พนักงานอย่างเหมาะสม เป็นประเด็นที่ผู้ประกอบการเดินรถควรให้ความสำคัญ รวมถึงการสนับสนุน
คุณภาพส่งเสริมให้มีการจัดสวัสดิภาพด้านความปลอดภัยในการทำงาน ควบคู่ไปกับการปรับปรุง
คุณภาพยานพาหนะ สภาพแวดล้อม และสิ่งอำนวยความสะดวกในการทำงานให้ดีขึ้น จะเป็นการ
ส่งเสริมให้พนักงานมีความรู้สึกมั่นคงในอาชีพ สามารถประกอบอาชีพอยู่ในสายงานพนักงานขับรถได้
นานและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ส่งผลให้ผู้โดยสารมีโอกาสได้รับการบริการที่ดีขึ้น มีระดับความพึง
พอใจและทัศนคติต่อการใช้บริการในทางที่ดีขึ้น อันจะนำมาซึ่งรายได้และผลประกอบการที่ดีขึ้นต่อไป
ตามลำดับ 
 

6.3.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายสำหรับหน่วยงานรัฐที่มีหน้าที่กำกับดูแลการเดินรถ
โดยสารในกรุงเทพมหานคร  

จากข้อมูลการวิจัยพบว่าพนักงานขับรถในปัจจุบันส่วนใหญ่อยู่ในช่วงอายุ 40-59 ปี ในช่วง
สถานการณ์ทางการเมืองและเศรษฐกิจปกติจะมีรายได้เฉลี่ย 20,500 บาท เมื่อพิจารณาพนักงานขับ
รถทั้งหมด แต่จะเหลือรายได้เฉลี่ยเพียง 16,200 บาท สำหรับพนักงานขับรถโดยสารเอกชน และ
เฉลี่ย 13,500 บาทหรือน้อยกว่า สำหรับกลุ่มเอกชนที่ไม่มีรายได้ประจำ โดยมีพนักงานกลุ่มตัวอย่าง
กว่าร้อยละ 38.8 ที่จบการศึกษาต่ำกว่ามัธยมศึกษาปีที่ 3 และจากการลงพ้ืนที่สำรวจและสัมภาษณ์
กลุ่มตัวอย่างทำให้ทราบว่า มีพนักงานจำนวนมากไม่สามารถเขียนหนังสือได้ และใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่
เป็นระบบอนาล็อก ดังนั้น หากมีการวางแผนเชิงการปรับปรุงการให้บริการในส่วนของกายภาพ หรือ
การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีเพ่ือสนับสนุนการเดินทางของผู้โดยสารนั้น จำเป็นต้องคำนึงถึงปัจจัยเชิง
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เศรษฐกิจและสังคมเหล่านี้ของพนักงานขับรถโดยสาร ให้มีความสอดคล้องกัน เช่น มีการสอบถาม
ความคิดเห็นหากมีการติดตั้งเครื่องมือต่าง ๆ ว่าเป็นอุปสรรคต่อการขับขี่ของพนักงาน หรือการ
โดยสารของผู้โดยสารหรือไม่ หรือจัดให้มีการอบรมการใช้งานเพ่ือให้พนักงานสามารถให้ความร่วมมือ
ในการพัฒนานั้น ๆ ได้อย่างเหมาะสม ทั้งนี้ ต้องคำนึงถึงประเด็นของรายได้ของพนักงานที่ไม่ควร
ลดลงเมื่อมีการปรับใช้เครื่องอำนวยความสะดวกต่าง ๆ ซึ่งจะทำให้พนักงานขับรถไม่ยินดีที่จะให้ความ
ร่วมมือในการพัฒนาหรือใช้งานเครื่องมือดังกล่าว เนื่องจากจะทำให้การทำงานยุ่งยากมากขึ้น หรือมี
โอกาสทำให้รายได้ของตนลดลงหากเริ่มใช้งาน เป็นต้น   

ในงานวิจัยนี้ชี้ให้เห็นว่าปัจจัยด้านรายได้ เป็นปัจจัยหนึ่งที่สำคัญต่อคุณภาพการบริการของ
พนักงานขับรถ และรูปแบบผู้ประกอบการที่แตกต่างกันจะผลิตการบริการที่ให้ระดับความพึงพอใจ
ของผู้โดยสารที่แตกต่างกันด้วย โดยพนักงานในกลุ่มขสมก. และกลุ่มที่มีรายได้มั่นคงมีความพึงพอใจ
ต่อรายได้และจำนวนชั่วโมงการทำงานของตนมากกว่าพนักงานที่ไม่มีรายได้ประจำ สอดคล้องกับ
ข้อมูลฝั่งผู้โดยสารที่มีระดับความพึงพอใจมากกว่าในการใช้บริการรถโดยสารที่เป็นรถของขสมก. และ
รถของกลุ่มเอกชนที่จ่ายค่าตอบแทนให้พนักงานเป็นรายเดือน รวมถึงกลุ่มพนักงานที่วิ่งให้บริการใน
เส้นทางที่มีผู้ประกอบการน้อยราย ก็มีค่าคะแนนความพึงพอใจในรายได้และชั่วโมงการทำงานที่ดีกว่า 
และให้ความพึงพอใจต่อผู้โดยสารในเส้นทางนั้น ๆ ด้วยระดับความพึงพอใจในการขับขี่และการ
บริการของพนักงานที่สูงกว่า  

การประกอบการเดินรถโดยสารประจำทางในกรุงเทพมหานคร อยู่ภายใต้การกำกับดูแลของ
กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม เป็นผู้บัญญัติและบังคับใช้กฎหมายในการควบคุมคุณภาพ
การบริการของผู้ประกอบการเดินรถ ทั้งองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ และกลุ่มบริษัทเอกชนร่วม
บริการอ่ืน ๆ และมีอำนาจในการพิจารณาและเสนอใช้รูปแบบการจัดการบุคลากรผู้ให้บริการเดินรถ
แก่ผู้ประกอบการได้ โดยเฉพาะการควบคุมด้วยการพิจารณาใบอนุญาตให้แก่ผู้ประกอบการ ดังนั้น ใน
การวางแผนการพัฒนาระบบการให้บริการรถโดยสารในกรุงเทพ ควรพิจารณาปัจจัยเรื่องการจัดการ
ค่าตอบแทนที่เหมาะสมแก่พนักงานเดินรถและผู้ประกอบการ ควบคู่ไปกับการพัฒนาคุณภาพการ
บริการด้านโครงข่ายเส้นทาง และคุณภาพยานพาหนะที่ใช้ให้บริการอย่างเหมาะสมและหากสามารถ
ดำเนินการจัดระเบียบการให้ใบอนุญาตเฉพาะผู้ประกอบการที่มีความพร้อมในการให้บริการ พิจารณา
ระดับเพดานค่าโดยสารให้เหมาะกับระดับค่าครองชีพและต้นทุนการให้บริการ รวมถึงการให้การ
สนับสนุนผู้ประกอบการในด้านงบประมาณ การประสานงานเพ่ือการพัฒนาบุคลากรและการบริการ 
และการสนับสนุนด้านสาธารณูปโภคส่วนกลางอ่ืน ๆ เพ่ือให้ผู้ประกอบการสามารถจัดสรร
งบประมาณในการดำเนินกิจการได้อย่างเหมาะสม และสามารถพัฒนาการให้บริการได้ในระยะยาว 
อย่างต่อเนื่อง 
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6.4 ข้อเสนอแนะและข้อจำกัดสำหรับการวิจัยในอนาคต 
สำหรับข้อจำกัดในการวิจัยนี้ ประเด็นสำคัญจะอยู่ที่การเก็บรวบรวมข้อมูล ทั้งในส่วนของ

ข้อมูลสถิติการให้บริการ และข้อมูลจากแบบสอบถามของพนักงานขับรถและผู้โดยสาร โดยแยกเป็น
กระเด็นได้ดังนี้ 

6.4.1 ข้อจำกัดด้านข้อมูลสถิติการให้บริการ: 
 เนื่องจากระบบการจัดเก็บข้อมูลของหน่วยงานขสมก. และผู้ประกอบการเดินรถเอกชนยังอยู่ใน
รูปแบบกระดาษ หรืออยู่ในเว็บไซต์ด้วยรูปแบบที่เข้าถึงได้ยาก หรือมีข้อมูลที่ไม่ได้ปรับปรุงตาม
ช่วงเวลาในปัจจุบัน เป็นต้น การค้นคว้าข้อมูลเชิงสถิติขององค์กรจำเป็นที่จะต้องเข้าไปติดต่อที่
หน่วยงานเพ่ือขอข้อมูลโดยตรง ซึ่งใช้เวลาค่อนข้างนานและอาจได้ข้อมูลไม่ครบถ้วน จึงจำเป็นที่
จะต้องสืบค้นข้อมูลจากแหล่งข้อมูลอื่นที่เกี่ยวข้องประกอบร่วมด้วย อีกทั้งรูปแบบของข้อมูลผู้โดยสาร
รถประจำทางในกรุงเทพและปริมณฑล ไม่ถูกแจกแจงคุณลักษณะเชิงเศรษฐกิจและสังคม ซึ่งหาก
ผู้วิจัยมีความจำเป็นที่จะต้องใช้ข้อมูลในส่วนนี้ประกอบการศึกษาประชากรและกลุ่มตัวอย่าง จำเป็นที่
จะต้องเตรียมการในส่วนของการจัดเก็บและสืบค้นข้อมูลส่วนนี้เพิ่มเติม 

6.4.2 ข้อจำกัดด้านข้อมูลจากแบบสอบถามในกลุ่มของพนักงานขับรถ:  
เนื่องจากไม่สามารถให้พนักงานหยุดเดินรถเพ่ือเข้ามาทำแบบสอบถามที่ศูนย์ หรือที่สำนักงานของ
ผู้ประกอบการได้อย่างเหมาะสม ในการเก็บแบบสอบถามและสัมภาษณ์พนักงานส่วนใหญ่ จึงต้อง
สำรวจที่ท่ารถประจำทางและเขตการเดินรถของสมก. ซึ่งเป็นจุดรวมที่รถทุกคันของแต่ละสายจะเข้า
มาเพ่ือลงทะเบียนเช็ครอบวิ่งและค่าใช้จ่ายต่าง ๆ รวมถึงเป็นจุดพักรถของพนักงานด้วย ซึ่งพนักงานที่
เข้ามาที่ท่ารถหากไม่ใช่กลุ่มที่ต้องเตรียมตัวเพ่ือออกเดินทางในเที่ยวต่อไป ก็อยากที่จะใช้เวลาในการ
รับประทานอาหาร หรือพักผ่อนส่วนตัว การเข้าไปสำรวจจึงเป็นการรบกวนพนักงานกลุ่มตัวอย่างใน
ระดับหนึ่ง อย่างไรก็ตาม เนื่องด้วยเป็นงานวิจัยเพ่ือการศึกษาพนักงานส่วนใหญ่ให้ความช่วยเหลือใน
การให้สัมภาษณ์และให้ข้อมูลเป็นอย่างดี แต่ผู้สำรวจต้องใช้เวลาอย่างมากและตรวจสอบการตอบ
คำถามให้ละเอียด เนื่องจากพนักงานส่วนใหญ่อ่านและเขียนหนังสือไม่ได้ ผู้สำรวจจึงจำเป็นต้องเข้า
ช่วยเหลือเพ่ือเก็บข้อมูลที่ถูกต้อง ด้วยการอ่านแล้วให้กลุ่มตัวอย่างตอบแทนให้ผู้ตอบเขียนด้วยตนเอง 
เป็นต้น 

6.4.3 ข้อจำกัดด้านข้อมูลจากแบบสอบถามในกลุ่มของผู้โดยสาร:  
เนื่องจากการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างผู้โดยสารทำการเก็บข้อมูลที่จุดจอดรถประจำทาง หรือ
บริเวณใกล้เคียง ซึ่งกลุ่มตัวอย่างจะอยู่ในลักษณะของความเร่งรีบ หรือมีความกังวลในการรอคอยรถ
มากกว่าที่จะให้ความสนใจในเนื้อหาของแบบสอบถาม ทำให้ในบางตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถามใส่
ข้อมูลที่ไม่ถูกต้อง หรือตอบแบบสอบถามด้วยข้อมูลที่ไม่เป็นจริง เช่น เป็นเพศหญิงแต่เลือกเพศชาย 
เดินทางด้วยรถสาย 28 แต่ใส่ข้อมูลเลขสายเป็นสาย 38 หรือตอบแบบสอบถามแบบทิ้งดิ่งในส่วนข้อมูล
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ระดับความพึงพอใจ คืออ่านคำถามเพียงข้อแรกหรือไม่อ่านเลย แล้วเลือกตอบที่ค่าคะแนนใดคะแนน
หนึ่งทั้งหมด เป็นต้น ซึ่งในลักษณะนี้ผู้สำรวจจำเป็นต้องสังเกตและซักถามเพ่ือเป็นข้อมูลประกอบและ
ยืนยันว่าข้อมูลต่าง ๆ ถูกต้องตามท่ีกลุ่มตัวอย่างกรอกลงในแบบสอบถามหรือไม่ 

ในการพิจารณาปัจจัยที่มีผลต่อระดับคุณภาพการบริการยังคงมีประเด็นในด้านอ่ืน ๆ ที่สำคัญ
ต่อการวิเคราะห์ นอกเหนือจากรูปแบบการจัดการค่าตอบแทนการทำงานของพนักงานขับรถโดยสาร 
เช่น ประเด็นในส่วนของพ้ืนที่บริการ เส้นทางการเดินรถ และรอบเวลาการให้บริการของรถโดยสาร
แต่ละสาย รวมถึงประเด็นในส่วนของการจัดการจำนวนและเที่ยวรถ รูปแบบของยานพาหนะ และ
สาธารณูปโภคเพ่ืออำนวยความสะดวกแก่ผู้ โดยสาร และสนับสนุนการทำงานให้แก่บุคลากรผู้
ให้บริการเดินรถ ให้สัมพันธ์กับความต้องการการเดินทาง และความสามารถในการเข้าถึงการบริการ
ของประชาชน ซึ่งมีผลต่อความสะดวกสบายในการโดยสาร โอกาสในการเพ่ิมปริมาณผู้โดยสารเข้าสู่
ระบบ และแปรผันตรงกับรายได้ที่ผู้ประกอบการเดินรถและพนักงานจะได้รับ โดยเฉพาะในกลุ่มของ
พนักงานเอกชนที่มีรายได้จากการจำหน่ายตั๋วโดยสาร เป็นต้น ดังนั้น ในการวิจัยในอนาคตผู้วิจัย
สามารถพิจารณาปัจจัยต่าง ๆ เหล่านี้ร่วมกับปัจจัยด้านความพึงพอใจในรายได้ของพนักงาน หรือ
ปัจจัยด้านการบริการและปัจจัยด้านกายภาพอ่ืน ๆ เพ่ือวิเคราะห์หาตัวแปรในการทำงานที่จะ
สนับสนุนการสร้างการบริการที่มีมาตรฐานและเหมาะสมกับบริบทการเดินทางด้วยขนส่งมวลชนใน
กรุงเทพมหานคร ต่อไป 
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