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 The present study on “Factors Affecting Behaviors of Taxi drivers in Bangkok 
Metropolitan Area” was conducted to explore the factors which affect the behavior of taxi drivers. 
With the assistance of set questionnaire and its responses from 291 cases ,the subject of present 
research made a very significant finding. The responses were analyzed through statistical methods 
including Percentage, Mean, Standard Deviation, t-test, F-test, One Way ANOVA, Pearson 
Correlation and SPSS for Windows. 
 It was found that the taxi drivers’behavior varied from one to another depending upon the 
background of their age,marital status,family life,the educational qualification etc. However,the 
obeyance of traffic law was at a very low level. Same was true with the case of  Safety 
Consciousness as well as the Car Knowledge. Out of competition in their occupation,the taxi 
drivers offen neglect the traffic law. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 

ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

จากแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ทําใหกรุงเทพมหานครเมืองหลวงของประเทศ
ไทยกลายเปนศูนยกลางความเจริญทุกๆ ดาน ซ่ึงในปจจบุันกรุงเทพมหานครไดขยายตัวอยางรวดเร็วทั้ง
ดานประชากรและพื้นที่ การเพิ่มขึ้นของประชากรอยูในอัตราที่สูง ทั้งนี้เปนการเพิ่มของประชากรโดย
ธรรมชาติและการยายถ่ินจากชนบท จนปจจุบันกรุงเทพมหานครกลายเปนเมืองหลวงที่มีความทันสมัย
ในทุกๆ ดานทัดเทียมหรือใกลเคียงกับประเทศที่พัฒนาแลว  เปนสถานที่ที่มีคนอยูอยางหนาแนนใน
พื้นที่จํานวนหนึ่ง   กรงุเทพมหานครจึงเปนศูนยรวมของกิจกรรมและเศรษฐกิจสําคัญตางๆ ของ
ประเทศ แตในขณะทีใ่นสวนชนบทนั้นมแีตความลาหลัง ยากจน และขาดแคลนในทุกสิ่งทุกอยาง ทํา
ใหกรุงเทพมหานครกลายเปนแหลงศูนยกลางของการเจริญเติบโต แตเปนการเจริญเติบโตที่ไมไดมีการ
วางแผนไวลวงหนา ทําใหกรุงเทพมหานครเติบโตอยางไรระเบียบ ในเรื่องนี้ศาสตราจารยอัน นมิมาน
เหมินทร แหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย กลาววา กรุงเทพมหานครนัน้ กาวหนาตามยถากรรม หรือ 
Haphazard Growth   การเจริญเติบโตในลักษณะตามยถากรรมนี้ ทําใหกรุงเทพมหานครตองขยายตัว
ดานอาคารและพื้นที่อยางรวดเร็ว แตขาดการวางระบบแบบแผนที่ด ี ขาดการวางแผนการใชที่ดนิ ไมมี
มาตรการควบคุมการใชที่ดนิ ดังนัน้สิ่งกอสรางจึงดูดกลืนพื้นทีว่างในเมืองมากขึน้ทุกขณะ เพิม่ความ
แออัดใหเกดิขึ้นกับเมือง จากสภาพการขางตนจึงนําไปสูปญหานานัปการ ปญหาสิ่งแวดลอมเปนพิษ 
รวมทั้งปญหาจราจร ซ่ึงนับวันจะทวีความรุนแรงมากยิง่ขึ้น โดยที่กรุงเทพมหานครซึ่งเปนเมืองที่เปน
ศูนยกลางทางเศรษฐกิจการเมืองและสังคมของประเทศ และนับเปนเมอืงใหญอันดับที่ 15 ของโลก มี
ประชากรมากถึงรอยละ 12 ของประชากรทั้งหมด โดยในป พ.ศ.2543 ประชากรในกรุงเทพมหานคร มี
จํานวน 5,680,380 คน ป พ.ศ.2544 ประชากรในกรุงเทพมหานคร มจีาํนวน 5,726,203 คน เปนเมอืงที่มี
ประชากรมากที่สุดในประเทศไทย ความหนาแนนของประชากรโดยเฉลี่ยคือประมาณ 3,650 คนตอ 
ตารางกิโลเมตร (สํานักนโยบายและแผนงานกรุงเทพมหานคร 2544:13) และมีแนวโนมสูงขึ้นเรื่อยๆ 
โดยคาดวาในอีก 20 ปขางหนา จํานวนประชากรในกรุงเทพมหานครจะเพิ่มขึ้นเปน 12 ลานคน (สํานัก
คณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 2535:113)  ทําใหเกิดปญหาตามมาอีกมากมาย 
รวมทั้งปญหาในเรื่องคมนาคมอีกดวย  

 
ศราวุฒิ พนัสขาว (2527: 15)  ไดกลาวไวในหนังสือเร่ืองการจราจรในมหานครวา การจราจร

เปนปญหาสังคมที่ควบคูไปกับการเปนเมอืงใหญๆ ทัว่โลก รวมทั้งประเทศไทยดวย โดยเฉพาะ
กรุงเทพมหานครที่มีลักษณะเปนเอกนคร หรือ Primate city   การจราจรติดขัดของกรุงเทพมหานคร
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นับวันจะทวีความรุนแรงมากขึ้น จนบางครั้งถาจะใชคาํบรรยายสภาพการจราจรวา “เปนอัมพาตกันไป
ทั้งเมือง” ก็คงไมผิดจากความเปนจริงมากนัก และทําใหสรางมโนภาพใหเห็นถึงการที่รถไมสามารถ
ขยับเขยื้อนไปไหนไดเลย การเดินทางแตละครั้ง ผูคนจึงจําใจตองใชทั้งเวลาและความอดทนเปนอยาง
มาก 

 
คําวา “รถแท็กซี่”   เพิ่งจะมาไดยนิเมื่อ 20 - 30 ป   ที่ผานมานี้เอง แตกอน   ชาวพระนครเรียกรถ

แท็กซี่วา “รถไมล” เมื่อราว พ.ศ. 2467  -  2468  พระยาเทพหัสดิน ณ อยุธยา (ผาด)   เปนผูเร่ิมกําหนด 
แท็กซี ่ คร้ังแรกในเมืองไทย  โดยนําเอารถยี่หอออสตินขนาดเล็ก ออกวิ่งรับจาง   โดยติดปายรับจางไว
ขางหนา ขางหลังของตัวรถซึ่งคนขับรถในสมัยนั้น   สวนใหญเปนพวกทหารอาสา หลังสงครามโลก
คร้ังที่ 1 สําหรับคาโดยสารคิดเปนไมล โดยตกไมลละ 15 สตางค  ซ่ึงนับวาแพงมากเมื่อเทียบราคากับคา
โดยสารในปจจุบัน รถแท็กซี่ในสมัยบุกเบิกใหมๆ นั้น  มีอยูเพียง 14 คัน  ในป 2469   แตถึงมีจํานวน
นอย ก็ประสบปญหาการขาดทุน จนตองเลกิกิจการ ซ่ึงก็อาจเปนไปไดวา คาโดยสารแพง ผูใชบริการยัง
ไมคุนเคยจงึไมยอมนั่ง    ประกอบกับกรุงเทพฯ ยังมีขนาดเล็ก และมีรถรับจางอื่นๆ เชน รถเจ็กอยู
มาก  และราคาถูก    หลังจากเลิกกิจการไปแลว   กรุงเทพฯ ก็ไมมีรถแท็กซี่อีกเลย จนหลังสงครามโลก
คร้ังที่ 2  ในป พ.ศ. 2490   มีผูนํารถยนตนัง่มาใหบริการในลักษณะรถแท็กซี่   ซ่ึงไดรับความนิยม  จนมี
การจัดตั้งเปนบริษัทเดินรถแท็กซี่ขึ้นมา ใน 3 - 4 ป ตอมา   โดยคิดคาโดยสารกิโลเมตรละ 2 บาท รถท่ี
นํามาบริการในชวงนัน้ เปนรถยี่หอเรโนลตเครื่องทายคันเล็กๆ   คนกรุงเทพฯ สมัยนั้นเรียกวาแทก็ซี่วา 
“เรโนลต”  ซ่ึงเปนจุดเริ่มความสําเร็จของการเดินรถแท็กซี่   เพราะเปนที่นิยมของคนทั่วไป   เนื่องจาก
ยังมีรถจํานวนนอย คนนยิมนั่ง สะดวก รวดเรว็กวารถจักรยานสามลอถีบ ซ่ึงมีชุกชมุในยุคนั้น ดวยเหตุ
นี้ทําใหอาชีพขับรถแท็กซี่เปนที่สนใจจนมีผูนํารถเกงไปทําเปนรถแทก็ซี่กันมาก จนความนิยม
แพรหลายไปยงัตางจังหวัด  จนตองมีการควบคุมกําหนดจํานวนรถมาจนถึงปจจุบัน สําหรับรถที่นํามา
เปนรถแท็กซีน่ั้น   หลังจากเรโนลตเร่ิมเสื่อมสภาพไปตามอายุการใชงานแลว  ไดมีการนํารถออสติน
แวนสองประตูสีเทามาใชแทน   ตอมาเปลี่ยนมาเปนรถดัทสันบลูเบิด หรือรถเกงฮีโนเครื่องทายตาม
กําลังทรัพยของแตละบริษัทจนกระทั่งเปนรถโตโยตา รถแลนเซอรแชมป  

 
เนื่องจากรถแท็กซี่นั้น บุคคลธรรมดาอาจเปนเจาของได  บางครั้งจึงอาจพบเหน็รถแท็กซี่ที่ใช

รถฮอนดาหรือรถเปอรโยตนํามาเปนรถแท็กซี่ดวย  สําหรับรถแท็กซี่ในเมืองไทย ในปจจุบันเปนรถ
ปรับอากาศ   ติดมิเตอร และมีวิทยุส่ือสาร รถแท็กซี่นั้นเปนรถมวลชนที่ประชาชนนยิมใชบริการและมี
บทบาทในการขนสงสาธารณะเปนอยางสงู รถแท็กซี่ เปนรถรับจางสาธารณะ ที่ใหบริการไดอยาง
รวดเร็ว สําหรับอัตราคาบริการของรถแท็กซี่เมื่อเทยีบกับอัตราคาบริการของบริการขนสงสาธารณะ
รับจางอื่นๆ แลวจะมีราคาแพงที่สุด      แตกย็ังมีผูใชบริการกันมากถงึกวา 2 ลานคน ตอวนั (ศกัดิ์ชัย 
เพ็ญบุญมี 2539:5)   
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 ตั้งแตกระทรวงคมนาคมไดออกกฎกระทรวง ฉบับที่ 10 (พ.ศ.2535) ออกตามความใน
พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 (พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ,กฎกระทรวงฉบับที่ 18: 
2537) เร่ือง การจดทะเบียนรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจด็คน (รถแท็กซี่) ในเขต
กรุงเทพมหานครพบวา มีผูมายื่นขอจดทะเบียนรถยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน  64,321 
คัน ซ่ึงพบวามีจํานวนมากกวารถโดยสารประจําทางที่มจีํานวน 15,379 คัน เสียอีก  (กรุงเทพมหานคร 
:2544) โดยรถแท็กซี่เหลานีจ้ะวิ่งอยูบนทองถนนตลอดแมจะไมมีผูโดยสารก็ตาม 
 
 สถิติการจดทะเบียนรถใหมประจําป พ.ศ.2546 ซ่ึงในตลอดปพบวาอัตราการจดทะเบียนของ
รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน รย.6 (รถแท็กซี่) มีจาํนวนรวมแลวถึง 6,982 คัน มี
ปริมาณมากกวารถโดยสารประจําทางที่ตลอดปมีการจดทะเบียนรถใหมเพียงแค 2,432 คัน เสียอีก (กรม
ขนสงทางบก : 2546) 

สถิติการจดทะเบียนรถแท็กซีม่ิเตอร ณ    วันที่   31   พฤษภาคม   2547      ในกรุงเทพมหานคร 
พบวา มีการจดทะเบยีนรถแท็กซี่แบบรถบุคคลธรรมดามีจํานวนถึง 39,879  คัน  และแบบรถนิติบุคคลมี
จํานวน     41,141  คัน ซ่ึงมียอดรวมแลวเปนจํานวนถึง    81,020  คัน  

จากการศึกษาพบวา อาชีพขบัรถแท็กซี่เปนอาชีพอิสระ มีเวลาขับไมแนนอน สวนใหญผูขับรถ
แท็กซี่จะใชเวลาในการขับรถวันหนึ่งประมาณ 1 กะ หรือประมาณ 8 ช่ัวโมง ในบางครั้งมีการควง หรือ
การขับควบถึง 2 กะ เพื่อหารายได เนื่องจากปจจุบนัอาชีพขับรถแท็กซี่มีการแขงขันกนัสูงมาก ตองแขง
กันแยงผูโดยสาร  การที่ผูขับรถแท็กซี่ตองใชเวลาในการขับรถบนถนนหลายชัว่โมง  ในแตละวัน ตอง
เจอกับสภาพการจราจรที่ติดขัด       ทําใหผูขับรถแท็กซี่เหลานี้ตองฝาฝนกฎจราจร     การที่คนขับรถ
แท็กซี่จํานวนมากมีพฤติกรรมการขับขี่รถผิดกฎจราจร ผูขับรถแท็กซี่ยังขาดจิตสํานกึในการใชทาง ขาด
ประสบการณในการขับขี่     ขาดความรูทางดานกฎหมายจราจร   อันกอใหเกดิปญหาจราจรตามมา จาก
สถิติอุบัติเหตุจราจรทางบกในกรุงเทพมหานคร ประจําป 2546 พบวา ตลอดปมีรถแท็กซี่ที่เกิดอุบตัิเหตุ
และกอใหเกิดปญหาจราจรเฉพาะที่ปรากฏในสถิติมีรวมแลว 4,446 คัน  

 การเกิดอุบัติเหตุการจราจรทางบกในเมือง ที่มีการจราจรคับคั่งยอมกอใหเกิดปญหาจราจร
ตามมาอยางมาก กลาวคือเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นยอมกอใหเกิดความลาชา  จึงกลาวไดวาผูขับขี่ยวดยาน
ของเรายังขาดวัฒนธรรมหรอืวินัยในการใชทาง ลักษณะนิสัย ที่ไดรับการฝกอบรม หลอหลอมกันมา 
เมื่อผนวกกับอทิธิพลของวัฒนธรรมแบบตัวใครตัวมนั ใครดีใครได ในปจจุบันผูขับขี่จึงพยายามรักษา
ผลประโยชนของตัวเองไวอยางเหนียวแนนโดยเฉพาะ ในสังคมที่เรียกรองให      ทกุคนตองแขงขันกัน 
ทําใหผูขับขี่เปนจํานวนมากพยายามทีจ่ะขบัรถเร็วและฝาฝนกฎจราจรมากขึ้น ผูเขียนจึงเหน็ความสําคัญ
ในการศึกษาเรือ่ง “ปจจัยท่ีสัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร” โดย
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ทําการศึกษากลุมคนขับรถแท็กซี่     ซ่ึงควบคุมโดยชมรมแท็กซี่สนามบินดอนเมือง ที่      ประกอบดวย 
กลุมสมาชิกที่เปนคนขับรถแท็กซี่สวนบุคคล ที่มีจํานวนสมาชิกที่มากที่สุดในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงทํา
ใหมีความหลากหลายในกลุมตัวอยางอาจเปนแนวทางในการกําหนดมาตรการการควบคุมรถแท็กซี่ 
เพื่อใชผสมผสานการแกไขปญหาจราจรตอไป  
 

วัตถุประสงค 
 

1. เพื่อศึกษาปจจยัเร่ือง อายุ สถานภาพการสมรส ฐานะทางเศรษฐกิจ ระดบัการศึกษา ความรู 
เกี่ยวกับกฎหมายจราจร ความรูเกี่ยวกับรถยนต การแขงขันในอาชพี และจิตสํานึกในการขับขี่ ของ
คนขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร 

2. เพื่อศึกษาพฤติกรรมการขับรถของคนขับรถแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานคร 
3. เพื่อศึกษาปจจยัที่สัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถของคนขับรถแท็กซี่ที่กอใหเกิดปญหา 

จราจรในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

ขอบเขตการวิจัย 
 ประชากรและกลุมตัวอยางทีใ่ชในการวิจัย 
 ประชากรที่ใชในการวิจัย 
 การศึกษาครั้งนี้ทําการศึกษาเฉพาะชมรมแท็กซี่สนามบินดอนเมือง ซ่ึงเปนกลุมแท็กซี่สวน
บุคคลที่มีจํานวนสมาชิกจริงมากที่สุดในกรุงเทพมหานคร 
 กลุมตัวอยางทีใ่ชในการวิจัย  
 คนขับแท็กซี่ชมรมแท็กซี่สนามบินดอนเมอืง ซ่ึงมีสมาชิกจํานวน 1,200  คน โดยใชวิธีการสุม
แบบบังเอิญ (Accidental Samplimg)  โดยใชสูตรของ Robert V. Krejcie and Daryle W. Mogan ซ่ึง
นํามาเทียบกับตารางตามวิธีการตามสูตร จะไดจํานวนกลุมตัวอยางจํานวน  291 คน 
 

สมมติฐานการวิจัย 
  
  ผูวิจัยไดตั้งสมมติฐานเพื่อตอบปญหาตามวตัถุประสงคการวิจัยไวดังนี ้
 
 สมมติฐานที่ 1 คนขับรถแท็กซี่ที่มีอายุแตกตางกัน มีพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่แตกตางกัน 
 สมมติฐานที่ 2 คนขับรถแท็กซี่ที่มีสถานภาพสมรสแตกตางกันมีพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่
แตกตางกัน 
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         สมมติฐานที่ 3 คนขับรถแท็กซี่ที่มีฐานะทางเศรษฐกิจแตกตางกันมีพฤติกรรมการขับรถ
แท็กซี่แตกตางกัน 
         สมมติฐานที่ 4 คนขับรถแท็กซี่ที่มีระดับการศึกษาแตกตางกัน มีพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่
แตกตางกัน 
                สมมติฐานที่  5 ความรูเกี่ยวกับกฎหมายจราจรมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ 
                   สมมติฐานที ่6 ความรูเกี่ยวกบัรถยนตมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ 
 สมมติฐานที ่   7  การแขงขันในอาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ 
 สมมติฐานที ่   8  จิตสํานึกในการขับขี่มีความสัมพันธกบัพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่
 

นิยามศัพทเฉพาะ 
 
 รถแท็กซ่ี หมายถึง รถยนตที่ใชรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน โดยใชมาตรวัด หรือ
เรียกกนัวา แทก็ซี่มิเตอร 
 ผูขับขี่รถแท็กซ่ี หมายถึง ผูขับรถรับจางแท็กซีส่วนบุคคลที่มีใบอนุญาตขับรถยนตตาม
กฎหมายวาดวยรถยนต และใบอนุญาตสําหรับคนขับรถตามกฎหมายวาดวยรถรับจางสาธารณะ 
 พฤติกรรม หมายถึง การแสดงออกที่บุคคลสังเกตเห็นได เชน การขับรถ การปฏิบัติหรือไม
ปฏิบัติตามกฎจราจร 
 อายุ  หมายถึง   อายุของผูขับรถแท็กซี่ในการศึกษาครั้งนีแ้บงออกเปน 2 ระดับคือ 

1. อายุตั้งแต 18-38 ป เปนระดบัอายุนอย 
2.  อายุตั้งแต 39 ปขึ้นไป  เปนระดับอายุมาก 

 สถานภาพการสมรส หมายความวา คนขับรถแท็กซี่ที่มีสถานภาพ โสด สมรส แยกกนัอยูเปน
หมาย หรือหยาราง  
 ระดับการศึกษา หมายถึง คนขับรถแท็กซี่ที่มีการศึกษาในระดับประถมศึกษาขึ้นไปและให
หมายความรวมถึงไมไดรับการศึกษาดวย 
 ฐานะทางเศรษฐกิจ หมายถึง รายไดหลักที่ไดรับจากการประกอบอาชีพขับแท็กซี ่

การจราจร หมายถึง การใชทางของผูขับขี่ คนเดินเทา หรือคนที่จูง ขี่ หรือไลตอนสัตว 
ความรูเก่ียวกับรถยนต หมายถึง ความเขาใจในคุณลักษณะของรถยนต เครื่องยนตสามารถที่จะ

แกไขปญหาเกีย่วกับรถยนตในเบื้องตน ตลอดจนถึงการบาํรุงรักษาตางๆ 
ความรูเก่ียวกับกฎหมายจราจร หมายถึง มีความรูความเขาใจในกฎหมายจราจรและระเบยีบที่

ออกมาบังคับใชได 
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 กฎหมายจราจร หมายถึง  ขอกําหนด กฎเกณฑระเบยีบ ขอบังคับที่มีอยูในพระราชบัญญัติ
จราจรทางบก และประกาศของเจาพนกังานจราจรในเขตกรุงเทพมหานคร  
 การฝาฝนกฎหมายจราจร หมายถึง การละเมิด การไมปฏิบัติตามขอกําหนดกฎระเบยีบ
ขอบังคับที่มีอยูในพระราชบญัญัติจราจรทางบก และประกาศของเจาพนกังานจราจรในเขต
กรุงเทพมหานคร 
 ปญหาการจราจร หมายถึง สถานการณหรือสภาพการณที่เปนอุปสรรคในการใชรถใชถนน
หรือผูใชรถใชถนนเกิดความไมสะดวกในการสัญจรซึ่งในที่นี้จะครอบคลุมถึงสาเหตุปญหาการจราจร 
ผลกระทบที่เกดิจากปญหาการจราจร อันมีผลตอดานเศรษฐกิจ ดานสุขภาพอนามยัและจิตใจ 

การแขงขนัในอาชีพ หมายถึง การปฏิบัติงานที่ทําใหมีความเจริญกาวหนาในหนาที่หรืออาชีพ
คนขับรถแท็กซี่ รวมถึงการมีรายไดเพิ่มขึน้ 
 จิตสํานึกในการขับขี่ หมายถึง พฤติกรรมที่ดีในการขับรถที่ดี เคารพตอกฎจราจร 
 

กรอบแนวคดิ 
 
 ในการศึกษาครั้งนี้ศึกษาภายใตแนวคิดทฤษฎีที่เกีย่วของกับปจจยัที่สัมพันธกับพฤติกรรมการ
ขับรถของคนขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร ประกอบดวย 

1. ทฤษฎีโครงสราง-หนาที่นยิม ตามแนวคิดของทัลคอตต พารสันต และ โรเบิรต  เมอรตัน 
 (สุพัตรา สุภาพ 2546: 133-137 อางถึง Talcott Parsons and Robert Merton)   อธิบายใหเห็นวากลุมแต
ละกลุม สถาบันแตละสถาบนัตางก็ทําหนาที่ของตนเองอยางสมบูรณและจะดาํรงอยูตอไป  การเปลี่ยน 
แปลงทางสังคมทําใหสังคมเสียสมดุลได แตไมนานนกัสงัคมก็จะตองสรางใหเกดิความสมดุลข้ึนใหม    
คานิยมหรือการปฏิบัติ  ซ่ึงถือวาเปนการกระทําหนาที่ทีถู่กตองในสมยัหนึ่งหรือสถานที่หนึ่ง ก็อาจจะ
เปนการกระทาํที่ผิดหนาที่หรือเกินหนาที่เมื่อถึงยุคสมัยตอมาหรือในสถานที่ที่เปลี่ยนแปลงไป    

2. ทฤษฎีพฤติกรรมเบี่ยงเบนตามแนวคดิของเมอรตันและนสิเบท    (Merton and Nisbet  
1976: 7)  ที่ช้ีใหเห็นถึงโครงสรางของสังคมบางอยางกอใหเกิดความกดดันและความขัดแยงตอบคุคล
ในกลุม จนทําใหเกิดพฤติกรรมที่ไมประพฤติปฏิบัติตนตามกฎของสังคม อันเปนผลที่ทําใหเกิดความ
ไมเปนระเบยีบในสังคม   

3. ทฤษฎีความขดัแยงทางความคิดของ     ลีออง     เฟสติงเจอร (Leon Festinger 1965)      ที่ 
ช้ีใหเห็นถึงพืน้ฐานมาจากธรรมชาติ กลไกของการปรบัตัวของมนุษยซ่ึงสรุปวา มนุษยไมสามารถทน
ตอส่ิงเปลี่ยนแปลงขัดแยง หรือไมลงรอยกันได เมื่อภาวะทางจิตอยูในภาวะที่ขัดแยงหรือไมลงรอยกัน 
ภาวะทางจิตนีจ้ะทําใหเกดิสิง่สองสิ่งขึ้นในตัวบุคคล คือ กระตุนใหบุคคลมีกิจกรรมอยางใดอยางหนึ่ง 
เพื่อจะทําใหภาวะความไมสบาย อันเกดิจากความขัดแยงของความคิดลดลงได 
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            4. ทฤษฎีลําดับชั้นความตองการ แนวคิดของมาสโลว      (Maslow  อางใน พิทยา บวรวัฒนา  
2535 : 81-83)    ช้ีใหเหน็วามนุษยมีสัญชาตญาณในการตอสูดิ้นรนใหมีชีวิตรอด เหมือนกับสัตวโลก
ประเภทอื่น ซ่ึงมักจะเปนไปตามความตองการของแตละภาวะที่แตกตางกันไป และมนุษยทกุคนมีความ
ตองการหลายอยาง ซ่ึงจัดลําดับความตองการกอนหลังไดดังนี้  ความตองการทางกายภาพ ความ
ตองการทางดานความปลอดภัย ความตองการที่จะผูกพันในสังคม ความตองการที่จะมีฐานะเดนและ
ไดรับการยกยองในสังคม และความตองการที่จะประจักษในตนเองหรือตระหนักถึงความจรงิใจของ
ตนเอง   
                 5. กฎหมายและระเบียบจราจรที่ผูขับรถควรทราบ     ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก  พ.ศ. 
2522 ที่ใชบังคับเกี่ยวกับการใชรถใชถนน ที่ผูขับขี่รถควรทราบโดยเฉพาะผูขับขี่รถแท็กซี่ เพื่อไมใหเกิด
ปญหาการจราจร และอุบัติเหตุที่มีผลตอชีวิตและทรัพยสินของผูอ่ืน 
                 6. ความรูเกี่ยวกบัรถแท็กซี่ตามแนวคดิของ  สมโชค   วณชิพันธุ  (2547 : 51)      ที่อธิบายถึง  
ความรูเกี่ยวกบัรถยนตขั้นพืน้ฐานมีความจาํเปนอยางยิ่งสําหรับผูใชรถ เพื่อเปนการลดอัตราเสี่ยงในการ
เกิดอุบัติเหต ุ และความเสยีหายตอรถโดยไมจําเปน สามารถแกไขสถานการณที่เกิดขึ้นเฉพาะหนาได 
การรูจักดแูลรักษารถอยางถูกวิธี ทําใหรถมีอายุการใชงานที่ยาวนานขึน้ 
    7. แนวคิดเกีย่วกับจิตสํานกึ ของสมชาย  พรชัยวิวัฒน (2533: 26) ไดกลาววา      สาเหตุของ
อุบัติภัยมีปญหามาจากดานจิตใจของบุคลากรซึ่งมีความละเอียดออนมาก เปนปญหาเกีย่วกับธรรมชาติ 
และความตองการของมนุษย อันเปนสาเหตุหนึ่งที่มีผลตออุบัติภัย และกลไกความคดิของบุคลากร อีก
ทั้งเปนแนวทางจูงใจ เพื่อใหเกิดความปลอดภัยในโรงงานอีกดวย เพราะความตองการความปลอดภัยใน
การทํางาน และการมีสุขภาพอนามัยที่ดีเปนความตองการของมนุษยที่รองมาจากปจจยัพื้นฐาน ซ่ึงไดแก 
อาหาร เครื่องนุงหม ที่อยูอาศัย 
 ผูวิจัยไดนําแนวคิดทฤษฎีดังกลาวมาวเิคราะห สังเคราะหรวมกับหลักฐานเชิงประจักษและ
นํามาสรางเปนกรอบแนวความคิดตามแผนภาพที่ 1  
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แผนภาพที่ 1 กรอบแนวคิด 
 

ตัวแปรตน                      ตัวแปรตาม 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

-อาย ุ
-สถานภาพการสมรส 
- ฐานะทางเศรษฐกิจ 
- ระดับการศึกษา 
-ความรูเกีย่วกบักฎหมายจราจร 
- ความรูเกีย่วกับรถยนต 
-จิตสํานึกในการขับขี่ 
-การแขงขันกนัในอาชีพ 
 

 
พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ใน

กรุงเทพมหานคร 

 

ประโยชนที่จะไดรับ 
 

1. เพื่อทราบถึงพฤติกรรมในการขับรถของคนขับรถแท็กซี่ 
2. เพื่อทราบถึงปจจัยที่มีความสัมพันธตอพฤติกรรมการขับรถของคนขับรถแท็กซี่ 
3. เพื่อเปนแนวทางในการปองกันแกไขและปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ 

 
 
 
 
 
 
 
 

   



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 

 
 ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจยัไดศกึษาเอกสารและงานวิจัยทีเ่กีย่วของกับ ปจจัยทีสั่มพันธกับ
พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครนี้ ผูศึกษาไดรวบรวมขอมูลที่เปนเอกสารและ
ผลงานทางวิชาการที่เกี่ยวของเพื่อเปนแนวทางในการศกึษาดังจะนําเสนอตามลําดับตอไปนี ้

1. ทฤษฎีโครงสราง-หนาที่นยิม (Strutural-Function Theory) 
2. ทฤษฎีพฤติกรรมเบี่ยงเบน (The Deviant Behavior Perspective) 
3. ทฤษฎีความขดัแยงทางความคิด (Cognitive Dissonance Theory) 
4. ทฤษฎีลําดับชั้นความตองการ (Hierarchy of needs Theory)   
5. กฎหมายและระเบียบจราจรที่ผูขับรถควรทราบ (Traffic  Law) 
6. ความรูเกี่ยวกบัรถแท็กซี่ 
7. ความรูเกี่ยวกบัรถยนต 
8. แนวคดิเกีย่วกบัจิตสํานึกดานความปลอดภัย  
9. ผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

ทฤษฎีโครงสราง-หนาที่นิยม (Strutural-Function Theory) 
 

ทฤษฎีนี้มีสมมติฐานวา สังคมเปนเสมือนส่ิงมีชีวิตอยางหนึ่งส่ิงมีชีวิตนี้ จะมีสวนประกอบ
หลายอยาง แตละอยางมีหนาที่เฉพาะจะตองปฏิบัติเพื่อการคงอยูของสวนรวมคือตัวส่ิงมีชีวตินั้น 
สังคมมนุษยกเ็ปนอยางนัน้ทกุสวนของสังคมมีหนาที่จะตองปฏิบัติ สวนตางๆ เหลานั้นของสังคม
รวมกันเขาก็เปนโครงสรางของสังคมจึงไดช่ือวาเปนทฤษฎีโครงสรางและหนาที ่

 

วิวัฒนาการของทฤษฎีตอมารวมเอาสังกัประบบเขาไปดวย โดยบอกวาโครงสรางของ
สังคมอาจจัดเปนไดหลายระบบ แตละระบบกจ็ะมหีนาที่ตางๆ กันแลวกร็วมเอาสังกัปสมดุล 
(equilibrium) เขามาดวย โดยบรรยายวาระบบตางๆ ของสังคมจะปฏิบัติหนาที่อยางสอดคลองกัน
ทําใหเกิดดุลยภาพ หรือสังคมเกิดความมัน่คงอยูได แตสังคมก็ไมไดอยูนิ่งหรือคงอยูกับที่ เติบโต
เจริญกาวหนาหรือยุบหดเสื่อมโทรมลงได ทั้งที่ยังมีดุลยภาพอยู ดุลยภาพอยางนี้เรียกวา ดุลยภาพ
เคล่ือนที่ (moving equilibrium)  

 
ความเจริญหรือความเสื่อมของสังคมก็ขึ้นอยูกับหนาที่และโครงสรางนี่เอง ถาโครงสราง

เพิ่มสวนประกอบมากขึ้นสวนประกอบเหลานั้นปฏิบัตหินาที่แตกตางหรือเฉพาะเรื่อง เฉพาะดาน
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ไมเหมือนกับสวนที่แยกออกมา ก็เรียกวาสังคมมีความเจริญเติบโตแลว ถาสวนตางๆ ของ
โครงสรางหดหายไปโดยไมปฏิบัติหนาที่อันจําเปน สังคมนั้นเสื่อมลง 

 
นักสังคมวิทยาในหมูนัก โครงสราง-หนาที่ นิยมมองเหน็สังคมมีลักษณะดังตอไปนีค้ือ  
1.สังคมในฐานะที่เปนระบบ ที่มีอาณาเขตแนนอนเปนสังคมที่วางระเบียบตนเองควบคุม

ตนเอง (self-regulating) โดยมีแนวโนมทีส่วนประกอบตางๆ พึ่งพาอาศัยกันและรักษาดุลยภาพไว
ได 

2.ในฐานะที่เปนระบบที่บํารุงรักษาตนเอง ทํานองเดียวกันกับอินทรียทั้งหลายสงัคมมี
ความตองการจํานวนหนึ่ง (need or requistes) ซ่ึงเมื่อสนองไดแลวจะทําใหสังคมดํารงชีวิตอยูได 
สวนตางๆ สามารถพึ่งพากันได (homeostasis) และสามารถรักษาดุลยภาพไวได 

3.เมื่อเปนดังนัน้ การวิเคราะหระบบที่บํารุงรักษาตนเอง (สังคม) เชิงสังคมวิทยาจึงควร 
ตองมุงสนองความตองการจําเปนของสวนประกอบตางๆ ของสังคม ซ่ึงการกระทําเชนนั้นจะสงผล
ใหเปนการรักษาความพึ่งพากันและดุลยภาพแลว 

4.ในระบบที่มคีวามตองการจําเปนนี้ สังคมจึงจะตองมโีครงสรางแบบใดแบบหนึ่งขึ้นมา 
เพื่อเปนหลักประกันใหมีการพึ่งพา (homeostasis) ดุลยภาพ (equilibrium) และการมชีีวิต (survival) 
อาจกลาวไดวาโครงสรางหลายโครงสรางสามารถสนองความตองการจําเปนอันเดียวก็ได แต
โครงสรางจํานวนจํากัดเทานั้น ที่สามารถสนองความตองการจําเปนใดๆ หรือความตองการจําเปน
หลายอยางได ในขณะเดยีวกนั 

 
แนวโครงสราง-หนาที่มองดสัูงคมในฐานะที่เปนกลุมที่รวมมือประสานกันเปนรางแหที่มี

ระเบียบกระทาํการในหนาทีเ่ปนระเบยีบสอดคลองกับกฎเกณฑ และคานยิมของสมาชิกสวน 
มาก สังคมเปนระบบที่มั่นคงมีแนวโนมทีมุ่งตอความสมดุล หมายความวาเปนแนวโนมที่จะรักษา
ระบบที่กระทาํการไดสมดุลและมีความจําเปนอันหนึ่งเดยีวกัน 

 
 สุพัตรา  สุภาพ  (2546: 133-137)   ไดกลาวถึง  แนวทางของกลุมทฤษฎีโครงสราง-หนาที่ 

นกัสังคมวิทยาคนสําคัญ ไดแก ทัลคอตต พารสันต (Talcott Parsons) และโรเบิรต เมอรตัน (Robert 
Merton) ซ่ึงสอนเนนวากลุมแตละกลุม สถาบันแตละสถาบันตางก็ทําหนาที่ของตนเองอยาง
สมบูรณและจะดํารงอยูตอไป เพราะวานี่เปนหนาที่ (Function) เชน โรงเรียนทําหนาที่ใหการศกึษา
แกเดก็ๆ เตรียมฝกอบรมคนงาน ชวยดูแลเด็กๆ แทนบดิามารดาในชวงที่อยูโรงเรียนและทําหนาที่
ฝกฝนอบรมเดก็ของชุมชนในกิจการอื่นๆ อีกมาก 
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การเปลี่ยนแปลงทางสังคมทําใหสังคมเสียสมดุลได แตไมนานนกัสังคมก็จะตองสรางให
เกิดความสมดลุข้ึนใหม ยกตัวอยางเชน ครอบครัวที่มีสมาชิกจํานวนมากๆ เปนสิ่งที่เราตองการ
ตลอดชั่วแหงประวัติศาสตรอันยาวนาน อัตราการตายทีสู่งในขณะที่มคีรอบครัวขนาดใหญกย็ังชวย
ใหประกันไดวาสังคมยังอยูรอด โดยเฉพาะอยางยิ่งในสังคมที่มีเนือ้ที่เหลืออยูอีกมากประชาชนใช
เปนที่อยูอาศยัและประกอบการทํามาหากนิครอบครัวขนาดใหญถือวายังมีประโยชน ในแงของการ
กระทําหนาทีส่รางประชากรใหมเพิ่มขึ้น ซ่ึงก็ถือวาเปนสิ่งดีสําหรับบุคคลและดสํีาหรับสังคมดวย 
แตในสภาพปจจุบัน โลกเตม็ไปดวยประชากรที่อยูกันอยางแออัดยัดเยียด เนื่องมาจากการเกิดมาก 
และการตายทีน่อยกวาเมื่ออดีต ครอบครัวที่มีจํานวนสมาชิกมากๆ เหมือนเมื่อกอนยอมไมเปนสิ่งที่
ดีแน กลาวอีกนัยหนึ่งครอบครัวที่มีสมาชิกจาํนวนมากๆ ไดกลายเปนการกระทําเกนิหนาทีห่รือผิด
หนาที่ (Dysfunctional)  เพราะทําการคุกคามขมขูสวัสดิภาพของสังคม ดังนั้นความสมดุลแบบใหม
จะตองเขามาแทน กลาวคือ แทนที่จะมีอัตราเกิดมาก การตายมากเราก็ตองการใหเปนวามีการเกดิ
นอย และมีการตายนอยดวย ดังนั้นคานยิมหรือการปฏิบัติซ่ึงถือวาเปนการกระทําหนาที่ที่ถูกตองใน
สมัยหนึ่งหรือสถานที่หนึ่ง ก็อาจจะเปนการกระทําทีผิ่ดหนาที่หรือเกินหนาที่เมื่อถึงยุคสมัยตอมา
หรือในสถานที่ที่เปลี่ยนแปลงไป 

 
ถาเกิดการเปลีย่นแปลงทางสงัคมอยางใดอยางหนึ่ง และการเปลี่ยนแปลงนั้นสนับสนุนให

เกิดความสมดลุจนกลายเปนเนื้อหนึ่งเดียวกันในระบบสงัคมนี้ เรียกวาการกระทําหนาที่ที่ดี 
(Function)ถาการเปลี่ยนแปลงนั้นไมบังเกดิผลใดๆ ก็เรียกวาไมมกีารกระทําหนาที่ (Nonfunctional) 
ดังเชนในระบอบประชาธิปไตยการมกีลุมทางการเมือง หรือพรรคการเมืองถือวาเปนการกระทํา
หนาที่ที่ดี แตการที่มีการวางระเบดิกด็ีการลอบมาตรกรรม การคุกคามขูเข็ญทางการเมืองก็ดี จัดวา
เปนการกระทาํที่ผิดหรือเกินหนาที่ของระบบของระบอบประชาธิปไตย สวนการเปลี่ยนแปลงที่
เกิดขึ้นในคําศพัทที่ใชในวงการเมืองหรือสัญลักษณของพรรคการเมืองไมจัดเปนการกระทําหนาที่
ทางการเมืองแตอยางใด 

 
คําถามที่กลุมนักสังคมวิทยาโครงสราง-หนาที่ มักถามเสมอ อาทิเชน คานิยมนี ้การปฏิบัติ

นี้ หรือสถาบันนี้เหมาะสมหรือเขากันไดกับการปฏิบตัิหรือสถาบันอื่นของสังคมอยางไร การ
เปลี่ยน แปลงถูกนําเสนอเขามา      จะมีประโยชนแกสังคมหรือไมเปนปญหาที่เกิดขึน้ในสังคม 
ซ่ึงสังคมเปรียบเสมือนตัวโครงสรางที่ประกอบดวยหนวยเล็ก รวมกันซึ่งแตละหนวยตองทําหนาที่
ของตัวเองเพื่อธํารงไวซ่ึงสังคม โดยหากหนวยยอยตางๆ ไมทําหนาที่ของตนเองก็จะทําใหเกิดความ
ผิดปกติในสังคมได 
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จากแนวคิดของทัลคอตต พารสันต (Talcott Parsons) และโรเบิรต เมอรตัน (Robert 
Merton) อธิบายใหเห็นวากลุมแตละกลุม สถาบันแตละสถาบันตางก็ทําหนาที่ของตนเองอยาง
สมบูรณและจะดํารงอยูตอไป  การเปลี่ยนแปลงทางสังคมทําใหสังคมเสียสมดุลได แตไมนานนกั
สังคมก็จะตองสรางใหเกิดความสมดุลข้ึนใหม    คานิยมหรือการปฏิบัติซ่ึงถือวาเปนการกระทํา
หนาที่ที่ถูกตองในสมัยหนึ่งหรือสถานที่หนึ่ง ก็อาจจะเปนการกระทําที่ผิดหนาที่หรือเกินหนาที่เมือ่
ถึงยุคสมัยตอมาหรือในสถานที่ที่เปลี่ยนแปลงไป ผูวิจัยไดนําแนวคิดนี้มาศกึษาพฤติกรรมของ
คนขับแท็กซี่ซ่ึงอยูในสังคมขนาดใหญ เพื่อใหทราบถึงพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ที่กอใหเกิด
ปญหาในการจราจร 

 
ทฤษฎีพฤติกรรมเบี่ยงเบน (The Deviant Behavior Perspective) 
 
 เมอรตัน และนิสเบท (อางถึงใน สุพัตรา สุภาพ 2546) ไดกลาวถึง โครงสรางของสังคม
บางอยางกอใหเกิดความกดดันและความขัดแยงตอบุคคลในกลุม จนทําใหเกิดพฤติกรรมที่ไม
ประพฤติปฏิบัติตนตามกฎของสังคม อันเปนผลที่ทําใหเกิดความไมเปนระเบียบในสงัคม โดยมีตัว
แปรผัน (Variables) 2 ประการ คือ 
 1.จุดหมายปลายทางวัฒนธรรม (cultural goals) ที่สังคมในขณะนั้นยึดมัน่และนําไปปฏิบัติ
ในการอยูรวมกันซึ่งจุดหมายปลายทางนี้ขึน้อยูกับลักษณะของสังคมและสภาพแวดลอมและถาหาก
ลักษณะของสังคมและสภาพของสังคมเปลี่ยนแปลงไป จุดหมายปลายทางวัฒนธรรมอาจเปลี่ยนได 
เปนคานิยมของสังคมสวนใหญยึดถือปฏิบัติในขณะใดขณะหนึ่งวา เปนสิ่งถูกตองเชน สมัยกอน
สังคมไทยถือวาเกยีรติสําคัญกวาเงิน ความซื่อสัตยมีคาตอการคบหาสมาคมคนจะไดดีจะตองเขาวัด
อยูกับพระใหพระอบรม ฯลฯ แตในสังคมปจจุบันเราย้ําเรื่องเงิน เร่ืองวัตถุมากกวาเรื่องอื่นๆ 
ตลอดจนย้ําวาทุกคนมีโอกาสเทาเทียมกันในการหาความสําเร็จ ฉะนัน้ บุคคลจึงพยายามดิ้นรนตอสู
เพื่อเสริมสรางฐานะของตนใหมั่นคงโดยอาศัยวัตถุเปนเครื่องวัดเชนใครมีเงินมากกวา บานใหญ
กวา แหวนเพชรใครเม็ดใหญกวา ใครสามารถสงลูกไปเรียนเมืองนอกมากกวา ฯลฯ บุคคลจึงถูกบีบ
ใหพยายามไขวควาในสิ่งที่ตนมุงหวังเพื่อเล่ือนฐานะ หรือเพื่อการยอมรับของสังคม บางคนทําดี
ไมไดกจ็ะทําชัว่ เพราะเงินจะทําใหไดมาซึง่อํานาจและตาํแหนง คานิยมแบบนี้แพรหลายในสังคมที่
เปนประชาธิปไตย เชน ไทย สหรัฐอเมริกา อังกฤษ ญี่ปุน เปนตน 
 2. วิธีการตาง ๆ ที่สังคมไดกําหนดไวใหบคุคลปฏิบัติตาม (institutionalized) เปนการจํากัด
เสรีภาพใหอยูในขอบเขต หรือหามการกระทําอยางใดอยางหนึ่ง เปนการปฏิบัติคุณธรรมตาง ๆ ที่
สังคมตองการหรือยอมรับ เชน มีระเบยีบวินัย เคารพผูอาวุโส ซ่ือสัตย ขยันขันแข็ง อดทน อดกล้ัน 
ฯลฯ เปนการชี้แนวทางใหบุคคลปฏิบัติตามกฎเกณฑทีว่างไว เพื่อใหสังคมเกิดความเปนระเบยีบไม
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ยุงเหยิงสับสน และถาใครปฏิบัติตามอุดมคตินี้ ชีวิตกจ็ะประสบความสําเร็จและไดในสิ่งที่คาดหวงั
ไว เชน ขยันเรียนสูง ๆ ก็จะไดงานตําแหนงดีมีเกียรต ิ หรือขยันทํางานอยางสม่ําเสมอดวยความ
ซ่ือสัตยสุจริต จะไดเล่ือนขั้นเลื่อนตําแหนง หรือทําดีสังคมยกยองสรรเสริญ มีทรัพยสินเงินทอง ซ่ึง
สังคมจะสงเสริม  โดยการเปดโอกาสใหทกุคนมีความกาวหนาในชวีิตดวยการศึกษาและการทํางาน 
ซ่ึงในสังคมปจจุบัน มีปญหา เร่ืองจุดหมายปลายทางหรอืเปาหมายกับวิธีการที่สังคมกําหนดเพราะ
ทั้งสองอยางเปนเรื่องที่มนษุยกําหนดขึ้นมา เชน ถาตั้งเปาหมายไววา จะชนะการแขงขันฟุตบอลให
ได(มิใชเปนการชนะตามเกมกีฬา) วิธีการอาจจะเปนไปโดยมิชอบ เชน กระแทกคูตอสู ชก ใชศอก 
เขา ฯลฯ หรือถาเปนมวยปล้ําก็ใชวิธีสกปรกใหคูตอสูหมดแรงจากสภาพดังกลาว ความตึงเครียด
เกิดจากความตองการจะชนะใหได ทั้ง ๆ ที่ผูเลนรูดีวามีเกณฑที่จะตองปฏิบัติ แตไมทําเพราะอยาก
ที่จะชนะ (ตามเปาหมายทีว่างไว)  การตั้งเปาหมายเพื่อความสําเร็จในทางที่ไมถูกตอง  อาจจะทําให
เกิดการเสื่อมเสียทางศีลธรรม  เหมือนอยางสังคมอเมริกันปจจุบนัที่เนนเปาหมาย (cultural goals) 
ความสําเร็จในรูปของเงิน โดยไมเนนวิธีการที่สังคมกาํหนด (institutionalized means) ซ่ึงเงนินี้
นอกจากจะใชซ้ือเครื่องอุปโภคบริโภค และยังเปนเครื่องสงเสริมอํานาจดวย เงินถูกเปลี่ยนรูปให
เปนสัญลักษณของเกียรติภูมแิละบารมี และชั้นสังคมที่สูงขึ้น เปนตน 
 

 จากความสัมพนัธของตัวแปรที่กลาวมาขางตนนั้น ชวยใหเราเขาใจการปรับตัวของบุคคล
ในสถานการณตาง ๆ ซ่ึงมีอยู 5 ประเภท ซ่ึงจะแสดงใหเห็นในตารางตอไปนี้ เปนการแสดงวา
เมื่อใดบุคคลจะยอมรับหรือไมยอมรับจุดหมายปลายทางที่สังคมกําหนด (cultural goals) และ
เมื่อใดที่บุคคลยอมรับปฏิบัติตามหรือไมยอมปฏิบัติตามวธีิการที่สังคมกําหนด(institutionalized 
means)  
 +      =  ยอมรบั 
 -      =   ไมยอมรับ 
 ±    =   ไมยอมรับสิ่งที่มีอยูและใชส่ิงใหมแทน 
ตารางที่ 1 การปรับตัวของบุคคล 
 

แบบแผนการปรับตัว จุดหมายปลายทาง วิธีการ 
1.ปฏิบัติตาม (Conformity) + + 

2.แหวกแนว (Innovation) + - 

   3. เจาระเบยีบพิธี(Ritualism) - + 
    4. หนีโลก (Retreatism) - - 
    5. ทาทาย (Rebellion) ± ± 
ที่มา : สุพัตรา สุภาพ 2546 : 133-137 
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1.ปฏิบัติตาม (coformity)  เปนกลุมคนที่ยอมรับ และยึดถือเปาหมายและวิธีการที่สังคมเหน็

วาดีงาม เหมาะสม   เปนกลุมคนที่มีคานิยมและการปฏิบัติอยูในกรอบของกฎหมายและศีลธรรม
ประเพณ ี เชน อยากมีบานกพ็ยายามทํางานเก็บเงนิทองจนพอที่จะซื้อหรือปลูกบานได กลุมพวกนี้
ไมกอใหเกิดปญหาสังคม แตทําใหสังคมมคีวามเปนระเบียบ 

     2.พวกนอกคอกหรือพวกแหวกแนว (innovation) เปนพวกที่มีคานิยมหรือเปาหมายในชวีิต 
แบบเดยีวกับพวกแรก แตไมยอมรับและไมทําตามวิธีการที่สังคมกําหนด แตหนัไปหาวิธีการใหม
มาใช เปนพวกเบี่ยงเบนที่ทาํผิดกฎหมายและศีลธรรมตางๆ เชน พวกที่อยากร่ํารวยแตไมทํางานที่
สุจริต กลับใชวิธีปลน จี ้ คอรัปชั่น หรือคายาเสพติด เปนตน นิสิตนักศึกษาบางคนที่อยากสอบได
แตไมยอมดูหนังสือใชวิธีลอกเพื่อน หรือแอบเอาตําราเขาไปลอกในหองสอบก็จัดวาเปนพวกแหวก
แนว เชนกนั 

      3.พวกเจาระเบียบพิธี (ritualism) เปนบุคคลที่ปฏิบัติไปตามวิธีการที่สังคมกําหนดไมอยาก 
ทําอะไรที่ฝาฝนไปจากระเบยีบแบบแผนกฎเกณฑที่วางไว โดยอาจจะเปนคนที่ไมมีความ
ทะเยอทะยานหรือกลัวจนไมกลาจะทําอะไร หรือไมก็เปนคนดีที่ไมอยากจะดางพรอยหรือมี
ความผิด เปนบุคคลที่คลายๆ กับพอใจในสิ่งที่ตนมีอยู ปรัชญาของบุคคลพวกนีม้ักจะออกมาใน
คําพูดที่วา “ไมอยากจะเขาไปยุงเกีย่วดวย” หรือ “ขอปลอดภัยไวกอนดีกวา” หรือ “อยาตั้งความหวัง
ไวสูงจะไดไมผิดหวัง” ความคิดแบบนี้ทําใหมีความเชื่อมั่นวา ความทะเยอทะยานมีแตความทกุข 
และในขณะทีม่ีความคิดวาการไมหวังอะไรจะเปนสุขและปลอดภยั ปรากฏการณเชนนี้มีเสมอใน
สังคมซึ่งอาจจะเปนไดวาบุคคลนั้นตองการความมั่นคงในตําแหนง กลัววาถาทําอะไรผิดจะถูกไล
ออกหรือถูกสอบสวนลงโทษ หรือไมกเ็ปนบุคคลที่ไมมีพรรคไมมีพวก ไมมีความคดิริเร่ิม ชราภาพ 
ฯลฯ เปนการเอาตัวรอดดวยวิธีทําตามกฎหรือกระทําความดี ซ่ึงจะพบเห็นมากในชนชั้นต่ําที่กําลัง
เปลี่ยนเปนชนชั้นกลาง (low middle class) โดยชนชั้นนีจ้ะสอนเดก็ใหยึดมั่นในระเบยีบกฎเกณฑ
หรือกระทําในสิ่งที่ถูกที่ควร เพื่อจะไดมโีอกาสเลื่อนชั้นขึ้นไปไมตกต่ําไปกวาเดิม ซ่ึงการอบรม
อยางจริงจังเกนิไปอาจจะทําใหเกิดความตงึเครียดทางดานจิตใจได หรือบังเกิดความกลัวตลอดเวลา
จนกลายเปนคนไมกลาแสดงความคิดเหน็อะไร หรือคิดแตระเบยีบมากไปจนไมกลาทําอะไร
นอกเหนือจากที่ถูกสั่งใหทําได 

    4.หนีโลก (retreatism) เปนพวกที่ ไมยอมรับจุดหมายปลายทาง    และวิธีการที่สังคมกําหนด  
เปนการปรับตวัที่ผิดไปจากคานิยมทัว่ไป และมีบางคนปรับตัวในทางที่ผิดธรรมดาไมไดเปนไป
ตามบรรทัดฐานที่กําหนด เชน พวกที่สังคมรังเกียจ บุคคลอันธพาล ขอทาน ติดยาเสพติด พิษสรุา
เร้ือรัง การปรับตัวแบบนี้ จะปรากฏเสมอในพวกที่มีความหวังสูงหรือตองการประสบผลสําเร็จ
ในชีวิตแตวิธีการที่สังคมกําหนดเปนอุปสรรคตอความสําเร็จดังกลาว หรืออาจจะเปนผูที่พยายามทํา
ดีแตไมไดดี เชน อยากมีการศึกษาแตโอกาสไมให อยากมีความสุขในชีวิตแตครอบครัวแตกแยก 
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อยากร่ํารวยแตฐานะต่ําตอย ฯลฯ จึงทําใหผิดหวัง เบื่อโลก เบื่อความหลอกลวง เบื่อสังคมที่มีแต
การเห็นแกตวั  ชิงดีชิงเดนกนั  หรือเห็นแกพวกพอง ฯลฯ      ซ่ึงทําใหเกิดความรูสึกขัดแยงในดาน
จิตใจ  2 ประการ คือ ความรูสึกในดานศีลธรรม อยากปฏิบัติตามวธีิการที่สังคมกําหนดแตกระทํา
ไปในทางที่ขดัตอระเบยีบกฎเกณฑเพื่อใหไดมาซึ่งความสําเร็จ และมาถึงจุดๆ หนึ่งที่ตดัตวัเอง
ออกไปจากสังคม ไมสนใจไยดีในชีวิต ยอมแพ (defeatism) หนีตออุปสรรคของชีวิต หนีจากสังคม 
ซ่ึงอาจจะออกมาในรูปสนใจหมกมุนจนผิดปกติธรรมดา เชน สะสมแสตมป ถือโชคลาง เชื่อถือ
โหราศาสตร ไสยศาสตร ผีสาง เทวดา สะสมพระเครื่อง ฯลฯ บางคนอาจจะแกปญหาดวยการดืม่
ของมึนเมา เสพเฮโรอีน กินยาระงับประสาท หรือกระตุนประสาทจนเกนิขนาดเปนอันตรายแก
ชีวิต หรือบางคนก็จงใจฆาตวัตายดวยวิธีการตางๆ เพื่อหนีโลกที่เขาเหน็วาใหความสขุความหวงัแก
เขาไมได 

    5.ทาทาย (rebellion) เปนพวกที่ ชอบการเปลี่ยนแปลงแกไขใหม ตองการปรับปรุงโครงสราง 
ทางสังคมเสียใหม เพราะไมพอใจในโครงสรางเดิมที่เขาเห็นวาไมดพีอไมมีความเทาเทียมกนั จึง
พยายามจะหาวิธีการหรืออุดมการณใหม เชน ลัทธิเสรีประชาธิปไตยกบัคอมมิวนิสต ซ่ึงผูยึดมั่นใน
ลัทธิดังกลาวจะกระทําในรูปฝนระเบียบ ถาลัทธิที่เขายึดมั่นไมมีใชในสังคมที่เขาเปนสมาชิกอยูเขา
ก็จะพยายามใหทุกคนกระทาํตามสิ่งที่เขาเห็นวาดี เชน คอมมิวนิสตพยายามลมลางนายทุน 
ผูกอการรายพยายามทําลายความเชื่อ และศรัทธาของประชาชนตอรัฐบาลดวยการแทรกซึมบอน
ทําลายสงครามนอกแบบ สงครามกองโจร ปฏิวัติ กอการจราจล เปนตน การทาทายบางอยางก็
เปนพฤติกรรมที่ขัดตอศีลธรรมอันดีงาม เชน พวกฮิปปที่ชอบแตงกายสกปรกรุงรัง มีเสรีภาพใน
เร่ืองเพศ ชีวิตไมมีระเบียบแบบแผน ชอบสูบกัญชา เสพยาเสพติด ฯลฯ เปนการสรางวัฒนธรรม
รอง (subculture) ในกลุมตน ซ่ึงวัฒนธรรมรองของพวกนีข้ัดกับวัฒนธรรมใหญในหลายเรื่อง 
 
  เมอรตัน (Merton  อางถึงใน สุพัตรา สุภาพ 2546:133-137) ไดกลาวไววา การทาทาย
บางอยางก็เปนการไมกอความเดือดรอนแกสังคม เชนพวกปญญาชนหรือในพวกนักเขียนที่ละเวน
ไมสนใจบางอยางและใหความเห็นบางอยาง เชน ไมใสใจความยิ่งใหญของคนบางคน ไมสนใจจะ
เอาอกเอาใจเจานาย ไมสนใจจะทําตามระเบียบกฎเกณฑบางอยางที่เห็นวาไมถูกตอง และไม
จําเปนตองกระทําตามหรือพยายามละเวนโดยใชวิธีการนุมนวล เชน นิสิตนักศกึษาชายไวผมยาว 
เปนการทาทายวาสังคมมีระเบียบวนิัยมากเกินไป เขาจะทําตามที่เขาพอใจเลยปลอยผมใหยาวตาม
ความพอใจของเขา หรือพวกศิลปน เชนนักเขยีนภาพสมัยใหมที่ระยะแรกๆ ถูกวิพากษวิจารณ
มากกวาเปนการแหวกแนวเกินไปดไูมรูเร่ือง แตตอมาคนจึงยอมรับเพราะอะไรใหมหรือแหวกแนว
ไปกวาเกาๆ ในระยะแรกอาจจะไดรับการตอตานเพราะมนุษยมักจะเคยชินกับสิ่งทีต่นคุนเคย จงึ
ยากที่จะใหยอมรับในทันทีทนัใดได   
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 จากแนวคิดของเมอรตัน (อางถึงในสุพัตรา สุภาพ 2546)   ช้ีใหเห็นถึงโครงสรางของสังคม
บางอยางกอใหเกิดความกดดันและความขัดแยงตอบุคคลในกลุม จนทําใหเกิดพฤติกรรมที่ไม
ประพฤติปฏิบัติตนตามกฎของสังคม อันเปนผลที่ทําใหเกิดความไมเปนระเบียบในสงัคม ผูวิจยัจึง
นํามาเปนกรอบในการศึกษาพฤติกรรมของคนขับแท็กซีใ่นการศึกษาครั้งนี้ 
 

ทฤษฏีความขัดแยงทางความคิด (Cognitive Dissonance Theory) 
 
 ลีออง เฟสติงเจอร (เฟสติงเจอร อางถึงใน สุรพล กาญจนจิตรา 2534) แนวคดิของทฤษฎีนี้
มีพื้นฐานมาจากธรรมชาติ กลไกของการปรับตัวของมนุษยซ่ึงสรุปวา มนุษยไมสามารถทนตอส่ิง
เปลี่ยนแปลงขดัแยง หรือไมลงรอยกันได เมื่อภาวะทางจิตอยูในภาวะที่ขัดแยงหรอืไมลงรอยกัน 
ภาวะทางจิตนีจ้ะทําใหเกดิสิง่สองสิ่งขึ้นในตัวบุคคล คอื กระตุนใหบุคคลมีกิจกรรมอยางใดอยาง
หนึ่ง เพื่อจะทาํใหภาวะความไมสบาย อันเกิดจากความขัดแยงของความคิดลดลงได 
 เฟสติงเจอร  กลาวถึง ความขัดแยงระหวางความคิด ความเขาใจ จะมีผลตอพฤติกรรมหรือ
การกระทําของบุคคล ภาวะความขัดแยงระหวางความคดิ ความเขาใจเกิดขึ้นเมื่อ 
 1.บุคคลรับรูเหตุการณหรือขอมูลใหม ซ่ึงขัดแยงกับความรูของตน อันไดแกความเชื่อ 
ความคิดเหน็ และทัศนคต ิ
 2.บุคคลไดพบเห็นเหตุการณ หรือขอมูลที่ไมคาดคิดมากอน 
 3.การไมเหน็พองกับบุคคลอื่นในสังคม 
 4.การบังคับใหยอมตาม ทําใหบุคคลเกดิความขัดแยงระหวางความคิดกับการกระทําเมื่อ
เกิดการขัดแยงขึ้น 
 บุคคลสามารถลดความขัดแยงไดดวยการ 
 1.หาขอมูลใหมมาสนับสนุนความคิด หรือพฤติกรรมของตน 
 2.ไมรับหรือหลีกเลี่ยงที่จะรบัขอมูล 
 3.เปลี่ยนพฤตกิรรมใหสอดคลองกับความคิด หรือเปลี่ยนความคิดใหสอดคลองกับ
พฤติกรรมของตน 
 4.เปลี่ยนความคิดใหสอดคลองกับสิ่งแวดลอม 
 จากแนวคิดของลีออง เฟสติงเจอร แนวคิดของทฤษฎีนีม้ีพื้นฐานมาจากธรรมชาติ กลไก
ของการปรับตัวของมนุษยซ่ึงสรุปวา มนุษยไมสามารถทนตอส่ิงเปลี่ยนแปลงขัดแยง หรือไมลงรอย
กันได เมื่อภาวะทางจิตอยูในภาวะที่ขัดแยงหรือไมลงรอยกัน ภาวะทางจิตนี้จะทําใหเกิดสิ่งสองสิ่ง
ขึ้นในตวับุคคล คือ กระตุนใหบุคคลมีกิจกรรมอยางใดอยางหนึ่ง เพือ่จะทําใหภาวะความไมสบาย 
อันเกิดจากความขัดแยงของความคิดลดลงได ผูวิจัยใชทฤษฎีขัดแยงตามแนวคิดของลีอองมาศึกษา
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พฤติกรรมเพื่อใหทราบถึงการแสดงออกในลักษณะการขบัขี่รถของผูขับรถแท็กซี่ โดยนํามาเปน
กรอบในการศกึษาครั้งนี ้
 

ทฤษฎีลําดับชั้นความตองการ (Hierarchy of needs)   
 
 มนุษยมีสัญชาตญาณในการตอสูดิ้นรนใหมีชีวิตรอด (Struggle for servival)  เหมอืนกับ
สัตวโลกประเภทอื่น ซ่ึงมักจะเปนไปตามความตองการของแตละภาวะทีแ่ตกตางกนัไป มาสโลว 
(มาสโลว  อางใน พิทยา บวรวัฒนา  2535 : 81-83)    นักทฤษฎีมนุษยสัมพันธ       ไดเสนอ  "ทฤษฎี
ลําดับชั้นความตองการ"  วามนุษยทุกคนมีความตองการหลายอยาง  ซ่ึงจัดลําดับความตองการ
กอนหลังได ดงันี้ 
 1. ความตองการทางกายภาพ (Basic physiological needs) เชน ความตองการอาหาร 
การนอน การหายใจ และส่ิงอ่ืน ๆ ที่เปนสิ่งจําเปนตอการดํารงชีวิตมนุษย ถือวาเปนความตองการ
ขั้นต่ําสุดและขั้นแรกของมนุษย 
 2. ความตองการทางดานความปลอดภัย (Safety and security needs) เมื่อมนุษยไดรับ
การตอบสนองความตองการดานรางกายแลว ก็จะมีความตองการลําดับถัดไปคือ ความปลอดภัย
และมั่นคงในชีวิตและทรัพยสิน  เชน  การไดรับความคุมครองใหปลอดภัยจากภยนัตรายตาง ๆ 
         3. ความตองการที่จะผูกพนัในสังคม (Love affection and social activities) คือ ความ
ตองการที่จะมคีวามผูกพันในสังคม เพื่อใหมีความอบอุนทางใจโดยการเขาไปมสีวนรวมในสงัคม 
ตาง ๆ เชน ครอบครัว เพื่อนฝูง เพื่อใหเกิดความรูสึกวาตนเปนสวนหนึง่ของสังคมนั้น 

4. ความตองการที่จะมีฐานะเดนและไดรับการยกยองในสังคม (Esteem and seft  
respect needs) หมายถึงความตองการที่จะประสบความสําเร็จ มีความรูความสามารถ และความ
เชื่อมั่นในตวัเองสูง  และการไดรับการยกยองจากสังคมในสถานภาพที่สูง 

5. ความตองการที่จะประจักษในตนเองหรือตระหนกัถึงความจริงใจของตนเอง (Seft  
actualization) เปนลําดับขั้นความตองการของมนุษยสูงที่สุด หมายถึง การที่มนุษยไดใช
ความสามารถของตนที่มีอยูอยางเต็มที ่ ซ่ึงเปนการเปดโอกาสใหมนษุยสามารถสนองความตองการ
ของตนเองไดเทาที่ความสามารถจะทําไดการกระทําใดของมนุษยเพื่อตอบสนองความตองการของ
ตน เพื่อตอสูดิน้รนใหมีชีวิตรอดในสังคมและสิ่งแวดลอม หากการกระทํานั้น ๆ ไมถูกตอง ไมเปน
ที่ยอมรับของสังคม และเปนการขัดตอกฎระเบียบทีสั่งคมไดกําหนดไว การกระทํานัน้ก็เปน
อาชญากรรม 
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            แนวคดิของมาสโลว (Maslow  อางใน พิทยา บวรวัฒนา  2535 : 81-83)    ช้ีใหเห็นวามนษุย
มีสัญชาตญาณในการตอสูดิน้รนใหมีชีวิตรอด เหมือนกบัสัตวโลกประเภทอืน่ ซ่ึงมักจะเปนไปตาม
ความตองการของแตละภาวะที่แตกตางกนัไป และมนุษยทกุคนมีความตองการหลายอยาง ซ่ึง
จัดลําดับความตองการกอนหลังไดดังนี้  ความตองการทางกายภาพ ความตองการทางดานความ
ปลอดภัย ความตองการที่จะผูกพันในสังคม ความตองการที่จะมีฐานะเดนและไดรับการยกยองใน
สังคม และความตองการที่จะประจักษในตนเองหรือตระหนกัถึงความจริงใจของตนเอง จาก
แนวคดินี้ผูวจิยันํามาศึกษาถงึความตองการพื้นฐานของผูขับชี่รถแท็กซี่ ที่อาจสงผลตอพฤติกรรมได 
 

กฎหมายและระเบียบจราจรที่ผูขับรถควรทราบ (Traffic  Law) 
 
 กฎหมายและระเบียบจราจรทางบกฉบับที่ใชในปจจุบันคือ  พระราชบัญญัติจราจรทางบก  
พ.ศ.2522 และกฎกระทรวงอกีหลายฉบับที่ออกตามความในพระราชบัญญัตินี้สาระสําคัญบาง
มาตราที่เกี่ยวกับการขับรถ  มีดังตอไปนี ้
 1.การใชรถ 
  1.1 รถทุกคันที่นํามาวิ่งบนทางถนนนั้น  ตองมีสภาพมั่นคงแข็งแรง  สภาพ
สมบูรณ  อุปกรณครบถวน  ไมเปนอันตรายหรือเส่ือมเสียสุขภาพ  ทั้งตอผูใชเองและบุคคลอื่น  เชน
หามใชรถที่มีเสียงอ้ืออึง  อุปกรณรถตองสมบูรณครบถวนและตองใชอยางมีประสิทธิภาพ 
  1.2 การใชไฟหรือเสียงสัญญาณรถ  ตองมีโคมไฟหนารถและโคมไฟทายรถ
สําหรับ  สําหรับโคมไฟหนารถนั้นตองมีทั้งโคมไฟแสงพุงไกล  และโคมไฟต่ํา  สวนโคมไฟทาย
รถไดแก  โคมไฟทายและโคมไฟหยดุ  และไฟสองสวางเมื่อใชหามลอ  สําหรับเสียงสัญญาณแตร
นั้น  ตองใชเสียงสัญญาณเฉพาะของรถยนตเทานั้น  และหามผูขับใชแสงสัญญาณ  วับวาบเสยีง
สัญญาณไฟรวน  เสียงสัญญาณนกหวดี  เสียงที่แตกพลา  เสียงหลายเสยีง  เสียงดังเกนิสมควร 
  1.3   การบรรทุก  เมื่อบรรทุกคนสัตวหรือส่ิงของตองจัดใหมีส่ิงปองกัน  ไมให
ร่ัวไหล  สงกลิน่หรือสองแสงสะทอน  หรือปลิวออกจากรถไป 
 2. สัญญาณจราจรหรือเครื่องหมายจราจร  ผูขับรถตองปฏิบัติตามสัญญาณจราจรและ
เครื่องหมายจราจรที่ติดตั้งไว 
 3.     การใชทางเดินรถ  ผูขับรถตองใชทาง ดังตอไปนี้คือ 
  3.1 ผูขับรถตองใชความระมัดระวังไมใหชนคนหรือโดนคนเดนิเทา  และตองให
สัญญาณคนเดนิเทาใหรูตวัเมือ่จําเปน 
  3.2 รถที่ใชความเร็วชา  หรือรถที่ใชความเร็วต่ํากวารถคันอื่น  ที่ขับไปในทิศทาง
เดียวกัน  ผูขับรถตองขับรถใหใกลกับขอบทางดานซาย 
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  3.3 หามผูขับรถขับรถขณะหยอนความสามารถในการขับรถ  ขณะเมาสุราหรือส่ิง
อ่ืน 
  3.4 ผูขับรถตองลดความเร็วและหยุดรถ  เมื่อปรากฏสิ่งปดกั้นหรือสัญญาณเสียง  
รถไฟหรือสัญญาณจากเจาหนาที่ของรถไฟวารถไฟกําลังผาน 
 4.  ขอกําหนดเกี่ยวกับความเร็วรถ 
  4.1 ผูขับรถตองขับรถดวยความเร็วในอัตราที่กฎหมายกําหนด  หรือเครื่องหมาย
กําหนด  หรือเครื่องหมายจราจรที่ติดตั้งในทาง 
  4.2 ผูขับรถตองลดความเร็วรถ  เมื่อจะเลี้ยวซายใหรถคันอื่นแซงหรือผานขึ้นหนา 
จอดรถหยุดรถ   หรือกลับรถ    หรือเมื่อเขาใกลทางแยก     ทางรวม    ทางขาม     เสนทางหยุด  
 วงเวยีนบนสะพาน เนินเขา  ที่แคบ  ทางโคง  ทางลาด  ที่คับขัน  หรือที่มีหมอก  ควนั  ฝุน 
 5.การขับรถทางผานทางรวมทางแยก  หรือวงเวยีน  ตองปฏิบัติดังตอไปนี้  คือ 
  5.1 ถามีรถอ่ืนในทางรวมทางแยก  ผูขับรถตองใหรถที่อยูในทางรวมทางแยกนั้น
ผานไปกอน  แตถาถึงทางรวมทางแยกพรอมกัน และไมมีรถอื่นอยูในทางรวมทางแยกผูขับขี่ตอง
ใหรถทางซายไปกอน  เวนแตในทางรวมทางแยกใดมีทางเดินรถทางออกตัดผาน  ทางเดินรถทาง
โท  ใหผูขับรถในทางเอกมสิีทธิผานไปกอน 
  5.2 ในกรณีทีว่งเวยีนใดไดติดสัญญาณจราจร  หรือเครื่องหมายจราจร  ผูขับรถ
ตองปฏิบัติอยางเครงครัด  แตถาหากไมมสัีญญาณไฟจราจรหรือเครื่องหมายจราจรแลว  เมื่อผูขับรถ
มาถึงวงเวยีนตองใหสิทธิแกผูขับรถที่อยูในวงเวียนทางขวาไปกอน 
  5.3  ผูขับรถออกจากทางสวนบุคคล  หรือทางเดินรถ  ในบริเวณอาคาร  เมื่อจะขับ
ผานหรือเล้ียวสูทางตัดผานตองหยุดรถ  เพื่อใหรถที่กําลังผานทางหรือกําลังแลนอยูในทางเดนิรถ
ผานไปกอน  เมื่อเห็นวาปลอดภัยแลวขับรถตอไปได 
 6. การขับแซงขึ้นหนารถอื่น 
  6.1 ผูขับขี่จะแซงหนารถอื่น 
   6.1.1 ตองใชเสียงสัญญาณดงัพอที่จะใหผูขับขี่ซ่ึงขับรถคันหนาทราบตาม
ความประสงค 
   6.1.2 ในเวลากลางคืนใหสัญญาณไฟสูงต่าํสลับกันขอทาง 
   6.1.3 ใหสัญญาณไฟกระพรบิทางขวา  เพือ่ใหรถคันหลังรูวาแซง 
   6.1.4 ดูในกระจกหลังวามีรถดานหลังกําลังแซงขึ้นมาหรอืไม 
   6.1.5 ดูขางหลังวามีรถสวนมาหรือไม 
   6.1.6 เมื่อผูขับขี่รถดานหนาใหใชสัญญาณตอบแลว  จึงแซงขึ้นหนาได 
  6.2 หามมิใหผูขับขี่รถแซงเพื่อข้ึนหนารถอื่นดานหนาซายเวนแตกรณี  ดังตอไปนี ้
   6.2.1 รถที่จะแซงกําลังเลี้ยวขวาหรือใหสัญญาณวาจะเลี้ยวขวา 
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   6.2.2 ทางเดินรถนั้นไดจัดแบงเปนชองเดนิรถในทิศทางเดียวกัน  ตั้งแต 2 
ชองขึ้นไป  การขับแซงดานซายตาม 6.2.1 หรือ 6.2.2 จะกระทําไดเมื่อไมมีรถอื่นมาตามในระยะ
กระชั้นชิดและมีความปลอดภัยพอ 
  6.3 หามขับรถแซงซายขึ้นหนารถอื่นในกรณีดังนี ้
   6.3.1 เมื่อรถกําลังขึ้นทางชันขึ้นสะพาน  หรืออยูในทางโคง  เวนแตมี
เครื่องหมายจราจรใหแซงได 
   6.3.2 ภายในระยะ 30 เมตร กอนถึงทางขาม  ทางรวม ทางแยก  วงเวยีน  
หรือเกาะที่สรางไวหรือทางเดินรถที่ตัดขามทางรถไฟ 
   6.3.4 เมื่อมีหมอก  ฝน ฝุน หรือ ควัน จนทาํใหไมอาจเหน็ทางขางหนาใน
ระยะ 60 เมตร 
   6.3.5 เมื่อเขาที่คับขันหรือเขตปลอดภัย 
   6.3.6 หามขับแซงล้ําเขาไปในทางเดินรถประจําทาง 
  6.4 เมื่อไดรับสัญญาณขอแซงขึ้นหนาจากรถคันที่ขางหลัง 
   ผูขับขี่ซ่ึงขับรถดวยความเร็วชา  หรือรถที่ใชความเรว็ต่ํากวาความเร็วของ
รถอ่ืนที่ขึ้นไปในทางทิศเดยีวกัน  ตองยอมใหรถที่ความเร็วสูงกวาผานขึ้นหนา 
   ผูขับขี่ขอทางตองใหสัญญาณตอบ  เมื่อเห็นวาทางเดินรถขางหนา
ปลอดภัยและไมมีรถอื่นสวนทางมาในระยะกระชั้นชดิ  และตองลดความเร็วของรถและขับชิด
ดานซายของทางเดินรถที่จะแซงขึ้นหนาไดโดยปลอดภยั 
 7. การออกรถ  การเลี้ยวรถและการกลับรถ 
  7.1 การขับรถออกจากที่จอดรถ 
   7.1.1 ผูขับขี่ตองใหสัญญาณดวยมือและแขน หรือไฟกระพริบทางขวา
   7.1.2 มองกระจกหลัง  เมื่อเห็นวาปลอดภัยและไมเปนการกีดขวาง
การจราจรของรถอื่นจึงเลี้ยวรถออกจากที่จอดรถ 
  7.2 การเลี้ยวซาย    

7.2.1 ในกรณทีี่ไมไดแบงชองเดินรถไว  ใหผูขับขี่รถชิดทางเดินรถ 
ดานซาย 
   7.2.2  ในกรณทีี่มีการแบงชองทางเดินรถไว  และมีเครื่องหมายการจราจร
และใหเล้ียวซายไดใหผูขับขีร่ถในชองทางเดินรถที่จะเลี้ยวซาย  ทั้งนีก้อนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 
30 เมตร 
   7.2.3 ในกรณทีี่ชองทางเดินรถประจําทางอยูทางเดินรถดานซายสุด ใหผู
ขับขี่รถชิดชองทางเดินรถประจําทางกอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร และจะเลี้ยวรถผานไปใน
ชองทางเดินรถประจําทางไดเฉพาะบริเวณที่เครื่องหมายจราจร ใหเล้ียวรถผานไดเทานั้น 
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  7.3 การเลี้ยวขวา 
   7.3.1 สําหรับทางเดินรถที่ไมไดแบงชองทางเดินรถใหผูขับรถชิดทาง
ดานขวาแนวกึง่กลางของทางเดินรถกอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร  
   7.3.2 สําหรับการเดินรถที่แบงชองทางเดนิรถในทิศทางเดียวกันไว ตัง้แต
สองชองทาง ขึ้นไปใหผูขับขี่รถชิดทางขวาสุดทางเดินรถ  หรือในชองที่เครื่องหมายจราจรแสดงให
เล้ียวขวาได  ทัง้นี้กอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร 
   7.3.3 ในกรณทีี่ที่ชองทางเดนิรถประจําทางอยูทางเดินรถดานขวาสุดให 
ผูขับขี่ขับรถชิดชองทางเดินรถประจําทางกอนถึงทางเลี้ยวไมนอยกวา 30 เมตร และจะเลี้ยวรถผาน
เขาไปในทางเดินรถประจําทางไดเฉพาะในบริเวณที่เครื่องหมายจราจรใหเล้ียวผานไดเทานั้น 
   7.3.4 สําหรับทางเดินรถที่มีเจาพนกังานจราจร  หรือพนักงานเจาหนาที่
แสดงสัญญาณจราจรดวยมือและแขนใหผูขับขี่เล้ียวขวาผานไปไดโดยไมตองออม  เจาพนักงาน
จราจรหรือเจาพนักงานเจาหนาที่ 
   7.3.5 ขับรถจะเขาทางแยกและตองการเลี้ยวขวา  กอนอ่ืนตองดูกระจก
มองหลัง  เพือ่ดูทิศทางและการกระทําของรถที่แลนตามหลัง  เมื่อเหน็วาปลอดภัยแลวใหสัญญาณ
เล้ียวขวา  ขับรถเขาทางกลางทางดานซายของกึ่งกลางทางแยก  หรือตามเสนจราจรที่ทําไวทางแยก 
ระวังใหทางรถที่ผานดานซายดวย  เมื่อหยุดรออยูจนกระทั่งรถที่แลนสวนทางตรงวางแลวจึงเลี้ยว
ขวาติดมุมโดยไมอยูกลางทางแยก 
  7.4 ถาจะเลี้ยวออมวงเวยีนหรือเกาะที่สรางไว    ใหผูขับขี่รถออมไปทางซายของ 
วงเวยีนหรือเกาะนั้น 
  7.5 ในทางเดนิรถที่สวนทางกันได  หามมิใหผูขับขี่กลับรถในเมื่อมีรถอ่ืนสวน
หรือตามระยะไมนอยกวา 150 เมตร 
  7.6 ถาหากการกลับรถในทางเดินรถที่สวนกันได  จะเปนการกีดขวางการจราจร  
หามมิใหผูขับขี่กลับรถในทางเดินรถนั้น 
  7.7 หามมิใหผูขับขี่ 
  ( 1 ) เล้ียวรถหรือกลับรถในทางเดินรถทีม่ีเครื่องหมายหามเลี้ยวรถ  หามเลี้ยวซาย
หรือหามกลับกลับรถ 
  ( 2 ) กลับรถที่เขตปลอดภัย  ที่คับขัน  บนสะพาน  เล้ียวในระยะ 100  เมตร จาก
ทางราบของเชิงสะพาน 
  ( 3) กลับรถที่ทางรวมทางแยก  เวนแตจะมีเครื่องหมายจราจรใหกลับรถในบริเวณ
ดังกลาวได 
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  ในกรณี( 1 ) หรือ ( 2 ) ผูขับขี่ตองใชความระมัดระวังและตองหยุดใหทางแกผูที่
กําลังขามทางรถที่กําลังแลนผานทางรวมทางแยกจากดานอื่นกอน  เวนแตในกรณทีี่มีรถเล้ียวซาย
และเลี้ยวขวาพรอมกัน  ใหรถเล้ียวซายและเลี้ยวขวาพรอมกัน  ใหเล้ียวซายใหทางรถเลี้ยวขวากอน 
 8.ความรูเกี่ยวการหยดุรถ และจอดรถ 
  8.1 การหยุดรถหรือจอดรถในทางเดินรถ ผูขับขี่ตองใหสัญญาณดวยมอืและแขน
หรือสัญญาณไฟกอนทีจ่ะหยุดหรือจอดรถในระยะไมนอยกวา 30 เมตร และจะหยุดรถหรือจอดรถ
ไดเมื่อผูขับขี่เห็นวาปลอดภยั และไมเปนการกีดขวางการจราจร 
  8.2 ผูขับขี่ตองจอดรถทางดานซายของทางเดินรถ และจอดรถใหดานซายของรถ
ขนาน ชิดขอบทาง หรือไหลทางในระยะหางไมเกนิ 25 ซม. หรือจอดรถตามทิศทางหรือดานหนึง่
ดานใดของทางเดินรถที่เจาพนักงานจราจรกําหนดไว 
  8.3 แตในกรณีที่มีชองทางเดินรถประจําทาง อยูทางดานซายสุดของทางเดินรถ 
หามมิใหผูขับขี่จอดรถในลักษณะดังกลาวในเวลาที่กําหนดใหใชชองเดินรถประจาํทางนั้น 
  8.4 หามมิใหผูขับขี่หยุดรถ 
   (1) ในชองเดนิรถ เวนแตหยุดชิดขอบทางดานซายของทางเดินรถในกรณี
ที่ไมมีชองเดินรถประจําทาง 
   (2) บนทางเทา 
   (3) บนสะพานหรือในอุโมงค 
   (4) ในทางรวมทางแยก 
  8.5 ในกรณีทีเ่ครื่องยนตหรืออุปกรณของรถขัดของ จนตองจอดรถในทางเดินรถ 
ผูขับขี่ตองนํารถใหพนทางเดนิรถโดยเร็วทีสุ่ด 
         ในกรณีตามวรรคหนึ่ง ถาจําเปนตองจอดรถอยูในทางเดินรถ ผูขับขี่ตองจอด
ในลักษณะทีไ่มกีดขวางการจราจร ละตองแสดงเครื่องหมาย หรือสัญญาณตามลักษณะและเงื่อนไข
ที่กําหนดในกฎกระทรวง 
  8.6 หามมิใหผูขับขี่จอดรถ 
     (1) บนทางเทา 
   (2) บนสะพานหรือในอุโมงค 
   (3) ในทางรวมทางแยกหรือในระยะสิบเมตรจากทางรวมทางแยก 
   (4) ในทางขาม หรือในระยะสามเมตรจากทางขาม 
   (5) ในเขตที่มีเครื่องหมายจราจรหามจอดรถ 
   (6) ในระยะสามเมตรจากทอน้ําดับเพลิง 
   (7) ในระยะสบิเมตรจากที่ตัง้สัญญาณจราจร 
   (8) ในระยะสบิหาเมตรจากทางรถไฟผาน 
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   (9) ซอนกนักบัรถอื่นที่จอดอยูกอนแลว 
   (10) ตรงปากทางเขาออกอาคารหรือทางเดินรถหรือระยะหาเมตรจากปาก
ทางเดินรถ 
   (11) ระหวางเขตปลอดภัยกบัขอบทาง หรือในระยะสิบเมตรนับจากปาก
ทางเดินรถ 
   (12) ในที่คับขัน 
   (13) ในระยะสิบหาเมตรกอนถึงเครื่องหมายหยุดรถประจําทาง และเลย
เครื่องหมายไปอีกสามเมตร 
   (14) ในระยะสามเมตรจากตูไปรษณยี 
   (15) ในลักษณะกีดขวางการจราจร 
  8.7 การจอดรถในทางเดินรถที่ผูขับขี่ไมอาจอยูควบคุมรถนั้น   ผูขับขี่ตองหยุด
เครื่องยนตและหามลอรถไว 
  8.8 การจอดรถในทางเดินรถที่เปนทางลาดหรือชัน ผูขบัขี่ตองหันลอหนาของรถ
เขาขอบทาง 
  8.9 เจาพนักงานจราจรหรือพนักงานเจาหนาที่มีอํานาจสัง่ใหผูขับขี่เคล่ือนยายรถที่
หยุดหรือจอดอยูอันเปนการฝาฝนบทแหงพระราชบัญญัตินี้ ใหพนจากการกีดขวางการจราจรได 
  8.10 ในกรณทีี่ผูขับขี่ไมอยู หรืออยูแตไมปฏิบัติตามคําส่ังของเจาพนักงานจราจร
หรือพนักงานเจาหนาที่ซ่ึงส่ังไดตามวรรคนึง่ ใหเจาพนักงานจราจรหรอืพนักงานเจาหนาที่มีอํานาจ
เคล่ือนยายรถนั้นได 
  8.11 การหยดุรถหรือการจอดรถในทางเดินรถนอกเขตเทศบาล ผูขับขี่ตองหยุด
หรือจอดรถ ณ ที่ซ่ึงผูขับขี่รถอ่ืนจะเห็นไดในระยะไมนอยกวาหนึ่งรอยหาสิบเมตร 
  8.12 ในเวลาที่มีแสงสวางไมเพียงพอ ทีผู่ขับขี่จะมองเห็นรถที่จอดในทางเดินรถ
ไดโดยชัดแจงในระยะไมนอยกวาหนึ่งรอยหาสิบเมตรผูขับขี่ซ่ึงจอดรถในทางเดินรถหรือไหลทาง
ตองเปดไฟหรือใชแสงสวางตามประเภท ลักษณะ และเงื่อนไขที่กําหนดในกฎกระทรวง 
  8.13 ในทางเดนิรถตอนใดทีม่ีทางรถไฟผาน ถาปรากฏวา 
   (1) มีเครื่องหมายหรือสัญญาณระวังรถไฟ แสดงวารถไฟกําลังผาน 
   (2) มีส่ิงปดกัน้หรือเจาหนาทีใ่หสัญญาณ แสดงวารถไฟกาํลังจะผาน 
   (3) มีเสยีงสัญญาณของรถไฟ หรือรถไฟกาํลังแลนผานเขามา ใกลอาจเกิด
อันตรายในเมือ่จะขับรถผานไป ผูขับขี่ตองลดความเร็วของรถ และหยดุรถใหหางจากรถไฟไมนอย
กวาหาเมตร เมื่อรถไฟผานไปแลว และมเีครื่องหมายหรอืสัญญาณใหรถผานดวย ผูขับขี่จึงจะขับรถ
ผานไปได 
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  8.14 ในทางเดนิรถตอนใดทีม่ีทางรถไฟผาน ไมวาจะมีเครื่องระวังรถไฟหรือไมถา
ทางรถไฟนั้นไมมีสัญญาณระหวางรถไฟหรือส่ิงปดกั้น ผูขับขี่ตองลดความเร็วของรถหยุดหางจาก
ทางรถไฟในระยะไมนอยกวาหาเมตร เมื่อเห็นวาปลอดภยัแลวจึงขับรถผานไปได 
  8.15 ในขณะที่ผูขับขี่รถโรงเรียนหยุดรถในทางเดินรถเพื่อรับสงนักเรียนขึ้นหรือ
ลง ใหผูขับขี่รถอ่ืนตามมาในทิศทางเดียวกนั หรือสวนกนักับรถโรงเรียนใชความระมัดระวังและลด
ความเร็วของรถ เมื่อเห็นวาปลอดภัยจึงใหขบัรถผานไปได (กรมตํารวจ  2537) 
ขอควรปฏิบัติในการขับรถ 
 บุญสม มารติน และสําอาง พวงบุตร (2525) แนะนําถึงหลักการใชรถเพื่อใหไดรับความ
ปลอดภัย มีดังนี้คือ 
              1. การปองกันอุบัตภิัยจากการจราจร   ซ่ึงอาจประกอบดวยการปองกันสําคัญ 3 ประการ 
คือ 

1.1 การปองกันดานบุคคล ไดแกผูขับขี่รถและผูเดินถนนจะตองปฏิบัติตามกฎจราจร 
อยางเครงครัดไมประมาท โดยเฉพาะอยางยิ่งผูขับขี่ จะตองมีสุขภาพปกติ เชนสายตาดี ไดยินเสยีง
ตางๆ ชัดเจน สภาพจิตและอารมณปกต ิ ไมเปนโรคหวัใจ หรือโรคอ่ืนๆที่มีอาการฉุกเฉิน ผูขับขี่
จะตองศึกษากฎจราจรตางๆ ใหเขาใจและนํามาปฏิบัติจริง รวมทั้งมีมารยาทในการขับรถดังนี้คือ  

1.1.1 การใชสัญญาณ ผูขับขี่รถจะตองใหสัญญาณทุกครั้ง ตั้งแตเคล่ือนรถออก  
เล้ียวขวา เล้ียวซาย หยดุรถ ชะลอความเรว็รถ กลับรถ ขอทางทางและอนุญาตใหรถอ่ืนแซงขึ้นหนา 
โดยใชเวลาในการใหสัญญาณ เพื่อใหรถคันอื่นรูลวงหนานานพอสมควร มิใชยกมือใหสัญญาณ
แลวหยุดหรือเล้ียวทันที การปฏิบัติเชนนี้จะกอใหเกดิอุบตัิเหตุไดงาย 

1.1.2 การปฏิบัติตามเครื่องหมายจราจร และสัญญาณไฟ ปฏิบัติตนตาม 
สัญญาณและกฎจราจรตลอดระยะเวลาการใชรถ การหยุดรถ การจอดรถจะตองจอดในที่ซ่ึงเจา
พนักงานกําหนดไวหรือในสถานที่ที่เห็นวาปลอดภยั และไมกีดขวางการจราจร การออกรถใน
ระหวางติดไฟแดง ตองไมออกกอนสัญญาณไฟจราจรสีเขียวปรากฏขึน้ 

1.1.3 การใชแตรสัญญาณและการเรงเครื่องรถยนต ผูขับรถจํานวนไมนอยที ่
ขาดมารยาทในการใชแตรรถ นอกจากนีย้ังเรงเครื่องเสียงดังผิดปกติจนเปนที่รําคาญของบุคคลอื่น 
การปฏิบัติเชนนี้นอกจากจะเปนการผิดมารยาทของผูขับขี่อยางรายแรงแลว ยังสรางความเดือดรอน
รําคาญแกผูอ่ืนดวย ซ่ึงไมควรกระทําอยางยิ่ง 

1.1.4 การแซงรถและการขับรถฉวดัเฉวยีน การแซงรถที่คับขัน ขับรถ 
ฉวัดเฉวียนปาดหนารถคันอืน่ ไมขับรถใหอยูในเสนทางการจราจร การขับรถแสดงลวดลายตางๆ 
นับวาไมเปนมารยาทดี ผูขับรถไมควรกระทํา ควรจะขับรถใหเปนไปตามเสนทางหรอืลูทางวิ่ง การ
แซงรถจะตองขอทางกอนแซง หรือเมื่อเห็นวาปลอดภัยแลวจึงจะแซงและเมื่อเห็นวารถคันอืน่
ตองการจะไปเร็วกวาเราก็ควรเปดทางไมควรขับรถกีดกนัเอาไว ควรถอยทีถอยอาศัยซ่ึงกันและกัน 
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1.1.5 การขับรถเร็วกวาอัตราหรือชากวาปกติ ลวนแลวแตกอใหเกิดอุบัตเิหตขุึ้น 
ไดทั้งสองประการ การขับรถควรจะมีมารยาทในการใชความเร็วใหเหมาะสมกับกาลเทศะ คือ การ
ขับรถที่มีรถมากๆ นั้น ก็ควรจะใชความเร็วปกติ หากถนนวางขางหนา ไมมีรถ ก็ควรขับเร็วกวา
ปกติ แตไมเร็วเกนิอัตราที่ควรจะเปน อยางไรก็ตามอุบตัิเหตุสวนใหญเกิดขึ้นเนื่องมาจากความเรว็
ของรถเปนสําคัญ เพื่อความปลอดภัยในการขับ นอกจากจะตองมีมารยาท และขับรถใหเปนไปตาม
เครื่องหมายและกฎจราจรแลว ผูขับขี่ควรจะคํานึงถึงความเร็วของรถใหมาก นกัขับรถที่ใชความเรว็
เกินปกติ และมีความประมาทนั้นเสียชวีิตเปนจํานวนมาก 

1.1.6 การปฏิบัติส่ิงที่ปลอดภัย           และการละเวนปฏิบัติส่ิงที่เปนอันตรายขอ 
ปฏิบัติและขอความละเวนการปฏิบัติในการขับขี่รถนั้น เชนถึงทางแยกควรหยุดรถกอนเมื่อเหน็วา
ปลอดภัยแลวจึงขับขี่ตอไป ไมขับรถตัดหนารถคันอื่นอยางกระชัน้ชดิ ไมขับรถเคียงคูหรือแขงกนั
ไปกับรถคันอื่น การเลี้ยวรถควรขับรถใหอยูในชองทางเดินรถที่เล้ียวและชิดชองทางเดินที่จะเลี้ยว
พรอมทั้งใหสัญญาณการเลี้ยวกอนไมนอยกวา 30 เมตร 

1.2 การปองกันดานสภาพของยานพาหนะ สภาพของยานพาหนะเปนสาเหตุสําคัญ 
ประการหนึ่งที่ทําใหเกิดอุบตัิเหตุจากการจราจร ดังนั้นการปองกนัโดยการควบคุมสภาพ
ยานพาหนะใหอยูในสภาพปลอดภัย เชนตองมีความมั่นคงแข็งแรง มีอุปกรณหรือสวนประกอบ
ของรถครบถวน สมบูรณ ไมชํารุดหากมสีภาพไมปลอดภัย เชน หามลอชํารุด โคมไฟเสีย กระจก
มองหลังแตก ตองรีบแกไขใหอยูในสภาพเดิมทันท ี

1.3 การปองกันดานสภาพถนน สภาพของถนนมีสวนทําใหเกิดอุบัติเหตุได ดังนั้น  
จะตองปรับสภาพถนนใหปลอดภัยในการจราจรอยูเสมอ เชน แยกทางเดินสําหรับคนเดินเทา
ออกเปนสวนหนึ่งของถนนวางแผนหรือออกแบบทางแยกทางเชื่อมของถนนที่เหมาะสม มีเครื่อง
กั้น เครื่องหมายจราจร และแสงสวางในถนนอยางเพียงพอ ความโคงของถนนและผิวลาดเอียงของ
ถนนตองมีรัศมีที่ถูกตอง พืน้ผิวของถนนมีความตานการลื่น สามารถชวยถายแรงสัมผัสระหวางยาง
รถกับถนนในระหวางทีห่ามลอได และไมเปนหลุมหรือโคลน 

2. การขจัดความบกพรองจากผูขับรถ ความบกพรองของผูขับรถ ที่นําไปสูอุบัติเหตุ  
ไดแก 

2.1 ขับรถเร็ว อุบัติเหตุจากการขับรถเร็ว จะเกิดในลักษณะตางๆ เชนชนทายรถคัน 
หนาเพราะหามลอไมบนทางแยกไมชะลอรถใหเปนเหตใุหชนกับรถอื่น ชนผูเดนิเทารถคว่ําเอง 
เปนตน 

2.2 ขับรถดวยความประมาทอุบัติเหตุจากการประมาทจะเกดิในลักษณะตางๆ ขับรถ 
ออกและเลี้ยวรถไมระวัง ตดัหนารถคันอืน่อยางกระชั้นชิด ขับรถแซงซาย รถคันอื่นแซงในที่คับขนั 
กะระยะแซงผิด เปนตน 
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2.3 ฝาฝนกฎจราจร ทั้งความไมรูกฎและระเบยีบจราจร เชน ขับรถลํ้าแนวกลางถนน 
ลํ้าชองการเดินรถ ไมหยุดใหทางแกรถทีม่าตรงหรือใหรถที่มาทางซายไมหร่ีโคมไฟเวลาขับรถสวน
กัน จอดรถในที่มืดไมเปดโคมไฟ เล้ียวรถไมออมจุดศูนยกลางกลับรถตรงหัวเล้ียวทางแยก หยุด
หรือเบรกโดยไมใหสัญญาณ ขับรถฝาฝนเครื่องหมายจราจร ไมปฏิบัติตามคําส่ังพนักงานเจาหนาที่ 

2.4 สุขภาพของผูขับรถไมพรอมที่อยูในสภาพขับรถ เชนเหน็ดเหนื่อยเกนิไป อดนอน  
ออนเพลีย กาํลังงวงนอนมาก เมาสุรา มีอารมณโกรธอยูเปนโรคประจําตัวบางอยาง มวีัยไม
เหมาะสม อายมุากหรือนอยเกินไป สมองและสายตาขาดความวองไว เปนตน 
 3 การขจัดความบกพรองของสภาพรถ ผูขับรถควรหมั่นตรวจตราดแูลบํารุงรักษาซอมรถ
ใหอยูในสภาพสมบูรณอยูเสมอ อยาละเลยเนื่องจากความไมเอาใจใส เสียดายคาใชจายและคาซอม
รักษา หรือไมเห็นควรสําคัญของสภาพรถ เพราะจะทาํใหผูขับขี่ประสบอุบัติเหตุเกิดความเสียหาย
ได 
 ความบกพรองของรถในปจจบุัน ไดแก 
  3.1 หามลอ เชน หามลอไมเสมอกัน หามลอเส่ือมสภาพ ชํารุด 
  3.2 เครื่องยนต เชน รถเรงเครื่องไมขึ้น หรือเครื่องมีความรอนจัดจนทําใหเกิด
เพลิงไหมได  
  3.3 คันเรงที่บงัคับ เชน คนัเรงชํารุด ติดขดั หรือเส่ือมสภาพ ขดัของ ใชไดไมด ีผิด
หรือล่ืน บังคับรถยากและอันตราย 
  3.4 โคมไฟหรือสัญญาณไฟรถ เชนโคมไฟหนา ทั้งไฟสูงและไฟต่าํ ไฟหร่ี ไฟ
เล้ียว ไฟทาย ตลอดจนแตรรถ ถาชํารุดใชการไมไดอาจเกิดอุบัติเหตุได 
  3.5 เกิดมุมอับดานหนารถ เชน บรรทุกของไวหนารถหนักเกนิไป มากจนบัง
สายตา 
  3.6  เกิดมุมอับดานหลังรถ เชนบรรทุกของไวขางหลังรถหนัก และมากจนบัง
สายตากระจกมองหลัง 
 4. ความบกพรองของถนนและวิสัยไมดี ทั้งสภาพถนนชาํรุด มีความลาดเอียง ไมเหมาะสม 
มุมโคงหักมุมมาก ขาดแสงสวาง มีฝุนควนัตลบรบกวน สภาพดนิฟาอากาศแปรปรวน ฝนตก  ถนน
ล่ืน รวมทั้งปายเตือนและเครือ่งหมายจราจรที่บกพรองเปนเหตใุหเกิดอบุัติเหตุไดงาย 
 5. ความรวมมอืจากผูใชรถใชถนนรวมกนั รถยนต รถโดยสาร รถบรรทุก รถจักรยานยนต  
ผูเดินเทา ทกุฝายตองใหความรวมมือในการจราจร เชน ไมประมาท ไมเอารัดเอาเปรยีบ มีน้ําใจใน
การเดินทางซึง่กันและกัน 
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ความรูเกี่ยวกับรถแท็กซี ่
 
 ตามพระราชบญัญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522  ลักษณะ 12 ไดกําหนดเกี่ยวกับรถแท็กซีไ่ว
ดังนี้  

มาตรา 93 หามมิใหผูขับขี่รถแท็กซี่ปฏิเสธไมรับจางบรรทุกคนโดยสารเวนแตการบรรทุก
นั้นนาจะกอใหเกิด อันตรายแกตนหรือแกคนโดยสารในกรณีที่ผูขับขี่รถแท็กซี่มีความประสงคจะ
ไมรับจางบรรทุกคนโดยสารใหแสดง ปายงดรับจางบรรทุกคนโดยสารวิธีการแสดงปายและ
ลักษณะของปายงดรับจางบรรทุกคนโดยสารใหเปนไปตาม กฎหมายวาดวยรถยนต 
              มาตรา 94 หามมิใหผูขับขี่รถแท็กซี่รับบรรทุกคนโดยสารเกนิจํานวนที่ไดกําหนดไวใน
ใบอนุญาตตามกฎหมายวาดวยรถยนตในการนับจํานวนคนโดยสารใหถือวาเด็กอายุไมเกินสิบป
จํานวนสองคนเทากับคนโดยสารหนึ่งคน 
              มาตรา 95 หามมิใหผูใด 
                         (1) เรียกใหคนขึ้นรถแท็กซีโ่ดยสงเสียงอ้ืออึงหรือในลักษณะที่กอความรําคาญ
ใหแกคนโดยสารหรือผูอ่ืน 
                         (2) ตอน ดึง เหนี่ยว หรือยึดยื้อคนหรือส่ิงของของคนนั้น เพื่อใหคนขึน้รถแท็กซี่คัน
ใดคันหนึ่ง  
               มาตรา 96 หามมิใหผูขับขี่รถแท็กซี่เรียกเก็บคาโดยสารเกินอตัราที่ปรากฏจากมาตรแท็กซี่
ลักษณะและวธีิการใชมาตรแท็กซี่ใหเปนไปตามที่กําหนดในกฎกระทรวง 
                มาตรา 97 คนโดยสารตองชําระคาโดยสารตามอัตราที่ปรากฏจากมาตรแทก็ซี่ 
                มาตรา 98 บทบัญญัติมาตรา 96 และมาตรา 97 จะใชบังคับในทองที่ใด และจะใชบังคับ
กับรถแท็กซี่ทุกประเภทหรือบางประเภทโดยมีเงื่อนไขอยางใด ใหเปนไปตามที่กําหนดในพระราช
กฤษฎีกาในทองที่ใดที่มิไดมีพระราชกฤษฎีกาตามวรรคหนึ่งใชบังคบั หามมิใหผูขบัขี่รถแท็กซี่ใน
ทองที่นั้นเรียกเก็บคาโดยสารเกินราคาที่ตกลงกันไวกับคนโดยสาร และคนโดยสารตองชําระคา
โดยสารตามที่ตกลงไวนัน้บทบัญญัติในวรรคสองใหใชบงัคับแกกรณีของรถแท็กซี่ประเภทที่มิได
กําหนดไวในพระราชกฤษฎีกาตามวรรคหนึ่งดวย 

มาตรา 99 ในขณะขับรถ หามมิใหผูขับขี่รถแท็กซี่ 
                           (1) สูบบุหร่ี เปดวิทย ุหรือกระทําดวยประการใด ๆ ในลักษณะที่กอความรําคาญ
ใหแกคนโดยสาร 
                           (2) ยื่นมือ แขน หรือสวนใดสวนหนึ่งของรางกายออกนอกรถ เวนแตเปนการ
กระทําเพื่อใหสัญญาณตามมาตรา 37 
                           (3) จับคันบังคับรถดวยมือเพียงขางเดียว เวนแตมีเหตุจาํเปน 
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                           (4) ใชเสียงสัญญาณเมื่อเขาไปในบริเวณโรงพยาบาล สถานที่ทํางานหรือ
สถานศึกษา 
                            (5) ใชเสียงสัญญาณแตรเพื่อเรงรถอื่น 
                            (6) แซงหรือตัดหนารถอืน่ในลักษณะฉวัดเฉวียนเปนที่นาหวาดเกรงวาจะเกดิ
อันตราย 
                            (7) ขับรถเขาในบริเวณบานของผูอ่ืน 
                            (8) รับคนโดยสารภายในบริเวณที่เจาพนักงานจราจรไดกําหนดเครือ่งหมาย
จราจรหามรับคนโดยสาร 
                            (9) กลาววาจาไมสุภาพ เสียดสี ดูหม่ิน กาวราว หรือแสดงกิริยาในลักษณะ
ดังกลาวตอคนโดยสารหรือผูอ่ืน 
             มาตรา 100 ผูขับขี่รถแท็กซี่ตองพาคนโดยสารไปยังสถานที่ที่วาจางตามเสนทางที่ส้ันที่สุด
หรือเสนทางทีไ่มออมเกินควร และตองสงคนโดยสาร ณ สถานที่ตามที่ตกลงกันไวหามมิใหผูขับขี่
รถแท็กซี่พาคนโดยสารไปทอดทิ้งระหวางทางไมวาดวยประการใด ๆ 
             มาตรา 101 ผูขับขี่รถแท็กซี่ตองแตงกายและมีเครื่องหมายเยบ็ติดหรือปกไวที่เครื่องแตงกาย
ลักษณะเครื่องแตงกายและเครื่องหมายใหเปนไปตามที่อธิบดีประกาศกําหนดในราชกิจจานเุบกษา
ความในวรรคหนึ่งใหใชบังคับเมื่อพนกําหนดหกสิบวนันับแตวันทีป่ระกาศของอธิบดีใชบังคับ 
             มาตรา 102 เมื่อรัฐมนตรีเห็นสมควรใหผูประกอบการรับจางบรรทุกคนโดยสารโดยใชรถ
แท็กซี่ในทองที่ใดตองจอดพักรถ ณ สถานที่ที่ใดเปนการเฉพาะกใ็หกระทําไดโดยตราเปนพระราช
กฤษฎีกาในพระราชกฤษฎีกาดังกลาว ใหระบุทองที่ และวิธีการเกีย่วกบัการจัดใหมทีี่จอดพักรถ
ดวย 

 การจดทะเบียนรถแท็กซ่ีมิเตอร 

การจดทะเบียนของแท็กซี่ตองดําเนินการดังนี ้

1. หนังสือที่กรมการขนสงทางบกอนุญาตใหจดทะเบียนรถแท็กซี ่ 

2. ชุดจดทะเบียนที่บริษัทผูจําหนายรถออกให หรือกรณีเปนรถที่เคยใชงานมาแลวใหใช
ใบคูมือจดทะเบียนรถแทนได  

3. หนังสือรับรองการติดตั้งวิทยุส่ือสารที่กรมไปรษณยีโทรเลขออกให  

4. หนังสือรับรองมิเตอร  
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5. กรมธรรมประกันภยัตาม พ.ร.บ.คุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และ
ประกันภัยช้ันที่ 3  

6. หลักฐานประจําตัวผูขอจดทะเบียน เชนสําเนาทะเบยีนบาน สําเนาบัตรประชาชน หรือ
หนังสือรับรองการจดทะเบยีนเปนนิติบุคคล  

รถแท็กซ่ีสวนบุคคล  การจดทะเบียนประกอบดวย 2 ขั้นตอน  ไดแก    

1. การขอความเห็นชอบการจดทะเบยีน  
2. การนํารถมาจดทะเบยีน  

        การจดทะเบียนรถยนตรับจาง (แท็กซี)่  สวนบุคคล ขออนุญาตจดทะเบียนไดคนละ 1 คัน กรณี
ที่เคยมีรถยนตรับจาง (แทก็ซี่) สวนบุคคล  ในชื่อของตนเองมากอน  จะตองโอนเปนชื่อของบุคคล
อ่ืนแลว   หรือแจงเลิกใชตลอดไป  หรือเปลี่ยนประเภทการจดทะเบยีน  หรือเปนรถที่ครบกําหนด
สิบสองปแลว 

1.การขอความเห็นชอบการจดทะเบยีน โดยยื่นคําขอตอนายทะเบียนพรอมดวยหลักฐาน ดังนี้ 

1. ภาพถายบัตรประชาชน หรือบัตรอื่นที่ใชแทนบัตรประชาชน 
2. สําเนาหรือภาพถายทะเบยีนบาน 
3. ใบอนุญาตขับรถยนตสาธารณะทีย่ังไมส้ินอายุ   ในกรณทีี่เปนใบอนุญาตขับรถตาม

กฎหมายขนสง  ตองเปนใบอนุญาตทุกประเภท ชนิดที่ 2 ขึ้นไป 

          เมื่อตรวจสอบหลักฐานแลว เหน็วาผูขอจดทะเบียนมีคุณสมบัติ และหลักฐานถูกตอง
ครบถวน ใหนายทะเบยีนนําเสนอผูมีอํานาจในการพิจารณาใหความเห็นชอบการจดทะเบยีน ผู
ไดรับความเหน็ชอบการจดทะเบียนตองนาํรถมาตรวจสภาพและจดทะเบียนภายใน 60 วันนับแต
วันที่ไดรับหนงัสือ   กรณไีมนํารถมาจดทะเบียนหรือจดทะเบยีนไมครบตามจํานวนที่ไดรับความ
เห็นชอบ ใหถือวาผูนั้นไมประสงคจะขอจดทะเบยีนรถอีกตอไป   แตถายังมีความประสงคอยูก็ตอง
เร่ิมตนยื่นคําขอใหม     

               2. การนํารถมาจดทะเบียน 

      การนํารถมาจดทะเบียน จะตองมีลักษณะดังนี ้

1. ลักษณะรถ   รถที่นํามาจดทะเบียนตองเปนรถยนตนั่งสองตอน มีประตูไมต่ํากวาส่ี
ประตู ขนาดกวางไมเกิน 2.50 เมตร ยาวไมเกิน 6 เมตร เครื่องยนตตองมคีวามจุกระบอกสูบรวมกัน
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ตั้งแต 1,500 ลูกบาศกเซนติเมตรขึ้นไป ตองเปนรถใหม หรือมีอายุการใชงานไมเกิน 2 ป นับแต
วันที่จดทะเบยีนครั้งแรก และใชงานมาแลวเปนระยะทางไมเกิน 20,000 กิโลเมตร 

2. สีรถ จัดใหตัวรถมีสีเขียวและสีเหลือง โดยสีเขียวใหเร่ิมตัง้แตดานลางของตัวถัง
จนถึงที่ปด - เปดประตูเปนแนวขนานกับพื้นตลอดรอบตัวรถ และสีเหลืองใหเร่ิมถัดตอจากสีเขียว
ขึ้นไปจนถึงดานบนหลังคารถ 

3. ติดตั้งมาตรคาโดยสาร ตามแบบหรือชนิดทีไ่ดรับความเหน็ชอบจากกรมการ
ขนสงทางบกไวดานซายของผูขับรถ 

4. โปะไฟบนหลังคา   จัดใหมีเครื่องหมายเปนอักษรโรมันวา "TAXI - METER" อยู
ภายในกรอบขนาดไมนอยกวา 60*15 เซนติเมตร ติดตั้งไวบนหลังคาใหเห็นชดัเจนจากดานหนารถ 
โดยตัวอักษรดงักลาวมีขนาดสูงไมนอยกวา 7  เซนติเมตร  กวางไมนอยกวา 1.20 เซนติเมตร และ
ใหมีแสงไฟพรอมดวยกรอบที่บังคับแสงใหเห็นเครื่องหมายไดชัดเจนในเวลากลางคืน 

5. จัดใหมีเครื่องหมาย อักษร " แท็กซ่ีสวนบคุคล" อักษร "กทม" หมายเลขทะเบียน
รถ ใหปรากฏที่ประตูหนาดานนอกทั้งสองขาง โดยตัวอักษรดังกลาวมขีนาดไมนอยกวา 7.30 
เซนติเมตร กวางไมนอยกวา 1.30 เซนติเมตร โดยใชสีขาวเปนสีเครื่องหมาย 

6. จัดใหมีเครื่องหมายอักษรวา "วาง"   เมื่อไมมีผูโดยสาร โดยติดตั้งไวดานซายของ
คนขับรถ ซ่ึงสามารถมองเห็นไดชัดเจนจากภายนอกทั้งเวลากลางวันและกลางคืน 

7. จัดใหมีการประกันภัยความเสียหายแกบุคคลที่สาม   อันเกิดจากการใชรถยนต
รับจางแตละคนั    กรณีความเสียหายตอชีวิตและรางกายในวงเงนิไมต่ํากวา 25,000 บาท   สําหรับ
การชดใชคาเสยีหายตอหนึ่งคนในแตละครั้ง และความเสียหายตอทรัพยสินในวงเงนิไมต่ํากวา 
100,000 บาท สําหรับการชดใชคาเสียหายในแตละครั้ง 

8. จัดใหมีที่หรือกรอบสําหรับติดบัตรประจําตัวผูขับรถไวดานหนารถ ในลักษณะที่
ผูโดยสารสามารถมองเห็นไดชัดเจน 

9. จัดใหมีเครื่องหมาย "งดรับจาง" ที่มีพื้นสีขาวกรอบสีแดง ขนาดไมนอยกวา 10*22 
เซนติเมตร เสนกรอบหนา 0.5 เซนติเมตร  ตัวอักษรคําวา "งดรับจาง" ใหมีสีแดง ขนาดความสูงไม
นอยกวา 5 เซนติเมตร เสนตวัอักษรหนาไมนอยกวา 0.5 เซนติเมตร 

10. จัดใหมีเครื่องหมายเปน "เลขทะเบียนรถ" พื้นเปนสีเหลือง หมายเลขทะเบียนและ
กรองเปนสีดํา มีลักษณะและขนาดตามที่กําหนด   ไวทีแ่ผงหนาปทม และที่แนวกึ่งกลางประตูรถ
ดานในใตขอบกระจกประตูรถทั้งสองบาน ใหผูโดยสารสารมารถมองเห็นไดชัดเจน 

11. ติดตั้งวิทยุส่ือสารที่ไดรับอนุญาตจากกรมไปรษณยีโทรเลขในระบบ   SIMPLEX-
2-FREQUENCIES  
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การขอความเห็นชอบการจดทะเบียนนิตบิุคคล        

              การจดทะเบยีนรถยนตรับจาง (แท็กซี่)   นิติบุคคล ตองยื่นคําขอตอนายทะเบียนพรอมดวย
หลักฐานตามที่ระเบียบกําหนด   เมื่อตรวจสอบหลักฐานแลวเหน็วาผูขอจดทะเบยีนมคีุณสมบัติและ
หลักฐานถูกตองครบถวน ใหนายทะเบียนนําเสนอผูมอํีานาจในการพิจารณาใหความเห็นชอบการ
จดทะเบียน  จํานวนรถ  และสีรถ เมื่อนายทะเบยีนเหน็ชอบจะมหีนงัสือใหผูยื่นคําขอทราบ      ผู
ไดรับความเหน็ชอบการจดทะเบียนตองนาํรถมาตรวจสภาพและจดทะเบียนภายใน 60 วันนับแต
วันที่ไดรับหนงัสือ   กรณไีมนํารถมาจดทะเบียนหรือจดทะเบยีนไมครบตามจํานวนที่ไดรับความ
เห็นชอบ ใหถือวาไดรับความเห็นชอบจํานวนรถเพยีงเทาที่ไดจดทะเบียนไวแลวเทานั้น    

              คุณสมบัติของผูขอใบอนุญาตขบัรถยนตสาธารณะ 

 พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 มาตรา 49 ไดกําหนดคณุสมบัติของผูขอใบอนุญาตขับ
รถยนตสาธารณะไวดังนี ้

1. ไดรับใบอนุญาตขับรถยนตสวนบุคคลมาแลวไมนอยกวา 1 ป 
2. มีคุณสมบัติและไมมีลักษณะตองหามดังตอไปนี ้

1. มีอายุไมต่ํากวา 25 ปบริบูรณ 
2. มีความรูความสามารถในการขับรถ 
3. มีความรูในขอบังคับการเดินรถ ตามพระราชบัญญัตินี้และตามกฎหมายวา

ดวยการจราจรทางบก 
4. ไมเปนผูมีรางกายพกิารจนเปนที่เห็นไดวาไมสามารถขับรถได 
5. ไมมีโรคประจาํตัว ทีผูประกอบอาชีพเวชกรรมเห็นวาอาจเปนอันตรายขณะ

ขับรถ 
6. ไมเปนบุคคลวกิลจริตหรือจติฟนเฟอน 
7. ไมมีใบอนุญาตขับรถชนิดเดยีวกันอยูแลว 
8. ไมเปนผูอยูในระหวางถูกยึดหรือเพิกถอนใบอนุญาตขับรถ 

3. ไมเคยตองคําพิพากษาถงึที่สุดใหลงโทษหรือถูกเจาพนักงานเปรียบเทียบปรับตั้งแต 2 
คร้ังขึ้นไปสําหรับความผิดเกี่ยวกับการขับรถอยางใดอยางหนึ่งดังตอไปนี้เวนแตจะพนโทษครั้ง
สุดทายไมนอยกวาหกเดือนแลว 

3.1 ฝาฝนสัญญาณจราจรหรอืเครื่องหมายจราจร 
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3.2 ในขณะเมาสุราหรือเมาของอยางอื่น  

3.3 ในลักษณะกีดขวางการจราจร 

3.4 ใชความเรว็เกนิอัตราที่กฎหมายกาํหนด 

3.5 โดยประมาท หรือนาหวาดเสียวอันอาจเกิดอนัตรายแกบุคคลหรือทรัพยสิน 

3.6 โดยไมคํานึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือดรอนแกผูอ่ืน 

4.   มีสัญชาติไทย 

5.   รูจักถนนและทางหลวงในจังหวัดที่ขอรับใบอนุญาตขับรถพอสมควร 

6.   ไมเปนผูมโีรคติดตอที่นารังเกียจตามทีก่ําหนดในกฎกระทรวง 

7. ไมเปนผูติดสุรายาเมาหรอืสารเสพติดใหโทษ 
8. ไมเคย เปนผูไดรับโทษจําคกุโดยคําพิพากษาถึงที่สุดใหจําคุกในความผิดตาม 

พระราชบัญญัตินี้ หรือความผิดเกี่ยวกับความสงบสุขของประชาชน ความผิดเกีย่วกับการ
กอใหเกิดภยนัตรายตอประชาชน ความผิดเกีย่วกับเงินตรา ความผิดเกี่ยวกับเพศ ความผิดตอชีวติ 
ความผิดตอรางกาย ความผิดตอเสรีภาพ ความผิดฐานลักทรัพยและวิ่งราวทรัพย ความผิดฐาน
กรรโชก รีดเอาทรัพย ชิงทรัพยและปลนทรัพย ความผิดฐานยกัยอก ความผิดฐานรับของโจร และ
ความผิดฐานทาํใหเสียทรัพยตามประมวลกฎหมายอาญา หรือคําส่ังที่ชอบดวยกฎหมายใหจําคุกเวน
แตเปนโทษสําหรับความผิดที่ไดกระทําโดยประมาทหรอืความผิดลหโุทษ หรือพนโทษมาแลวไม
นอยกวาสามป เวนแตพนโทษจําคุกไมนอยกวา 

1. หกเดือนสําหรบัโทษจําคุกตามคําพิพากษาไมเกินสามเดือน 
2. หนึ่งปสําหรับโทษจําคุกตามคําพิพากษาไมเกินสามเดือน แตคดีนัน้เกีย่วกับ 

การใชรถกระทําความผิด หรือ 

3. หนึ่งปหกเดือนสําหรับโทษจําคุกตามคําพพิากษาเกินสามเดือน แตไมเกิน 3ป 
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 การแตงกายของผูขบัขี่รถแท็กซ่ี 

      เครื่องแตงกายผูขับขี่รถแท็กซี่    ผูขับขี่รถแท็กซี่ในขณะขับรถ ตองแตงกายใหสะอาดสุภาพ
เรียบรอย และรัดกุมดวยเครือ่งแตงกาย ดังนี้ 

1. เสื้อเชิ้ตคอพับ แขนยาว หรือแขนสั้น  ไมมีลวดลาย การสวมเสื้อใหสอดชายลางของ
เสื้อใหอยูภายในกางเกง 

2. กางเกงขายาวสีเดียวกับเสื้อ และไมมีลวดลาย  โดยสีกางเกงอาจจะเขมกวาสีเสื้อก็ได 
3. รองเทาหุมสน หรือหุมขอ  (เวนแตเทาเจ็บจนไมสามารถสวมได) 
4. หมวก ถาจะสวมตองเปนหมวกทรงหมอตาล  สีเดียวกบัเสื้อ  
5. ที่อกเสื้อดานซาย  ใหติดชื่อและชื่อสกุล ของผูขับขี่เปนอักษรไทย    ขนาดตัวอักษรสูง

ไมนอยกวา 1.50 เซนติเมตร  ตัวอักษรตองเปนตัวพิมพอานไดงาย  โดยเย็บติดหรือปก
ไว สีของตัวอักษรตองใหตดักับสีเสื้อ    เห็นไดชัด        และตองมองเห็นไดชัดเจนโดย
ตลอด มิใหมีส่ิงใดปดบังไวเลยแมเพยีงบางสวน     (ประกาศสํานักงานตํารวจแหงชาติ 
เร่ืองกําหนดลักษณะเครื่องแตงกาย และเครื่องหมายของผูขับขี่รถแท็กซี่ ประกาศ    ณ 
วันที่ 8 พฤษภาคม 2545) 

 กฎหมายและระเบียบจราจรที่ผูขับรถควรทราบ เปนพระราชบัญญัติ ที่ผูขับขี่รถควรทราบ
โดยเฉพาะผูขับขี่รถแท็กซี่ ซ่ึงทํางานอยูบนทองถนนที่มกีฎหมายจราจรบังคับ เพื่อไมใหเกิดปญหา
การจราจร และอุบัติเหตุที่มผีลตอชีวิตและทรัพยสินของผูอ่ืน ผูวิจัยจงึนํามาเปนกรอบในการศึกษา
เกี่ยวกับการปฏิบัติตามกฎจราจรของผูขับขี่แท็กซี่ในการศึกษาครั้งนี ้

ความรูเกี่ยวกับรถยนต 
 
 สมโชค วณิชพันธุ (2547 : 51) ไดอธิบายถึง ความรูเกี่ยวกับรถยนตขั้นพื้นฐานมีความ
จําเปนอยางยิ่งสําหรับผูใชรถ เพื่อเปนการลดอัตราเสี่ยงในการเกดิอุบัตเิหตุ และความเสียหายตอรถ
โดยไมจําเปน สามารถแกไขสถานการณที่เกดิขึ้นเฉพาะหนาได การรูจักดแูลรักษารถอยางถูกวิธี 
ทําใหรถมีอายกุารใชงานทีย่าวนานขึน้ ความรูที่จําเปนในการขับรถขั้นพื้นฐานหลักๆที่สําคัญ 
ประกอบดวย 

1. เทคนิคการขับขี่รถยนต 
2. เทคนิคเกี่ยวกบัรถยนต 
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1. เทคนิคการขับรถ ประกอบดวยการขับรถในลักษณะตางๆ ดังตอไปนี้ 
1. การขับขี่รถเขาสูทางแยก ตองระมัดระวังเปนพิเศษ กรณเีปนทางแยกทีม่ีทางเลี้ยว 

ขวา หากตองการจะตรงไป ใหเลือกอยูเลนซาย เพราะหากเปลี่ยนไปอยูเลนขวา อาจพบกับรถที่
กําลังจอดเพื่อเล้ียวเขาทางแยกขวามือ ซ่ึงหากไมเจออุบัติเหตุเนื่องจากเบรกไมทัน ก็อาจทําให
เสียเวลากรณีตองจอดตอทายรถที่กําลังจะเลี้ยวขวาคนันัน้ 

2. การออกตัวเมือ่รถติดอยูบนทางชัน  ผูขับขี่มักกลัวในการขับรถขึ้นเนิน รถจะม ี
แนวโนมเคลื่อนที่ถอยหลังเมือ่รถออกตัวเมือ่ข้ึนทางชัน ตองอาศัยความสามารถในการใชคันเรง 
คลัตช และเบรกมือพรอมกนั โดยใชเทาซายกดแปนคลัตชลง โยกคันเกียรจากเกยีรวางไปเกียรหนึง่ 
ขณะเดียวกนักใ็ชเทาขวากดแปนคันเรง ซ่ึงตองกดใหมีน้าํหนักมากกวาทางราบปกติ จากนั้นจึงถอน
คลัตชใหรถมีกําลังมากขึ้น 

3. การออกจากซอยมุมอับ ในเวลากลางวันผูขับขี่ที่ออกจากในซอยสูถนนหลัก(ถนน 
รถเดินทางเดยีว) ใหเปดไฟเลี้ยวซายใหรถหลังเห็นชดัเจน กรณีเปนเวลากลางคืนรถยนตที่ออกจาก
ซอย เพื่อความปลอดภัย แมจะเลี้ยวซายก็ควรเปดไฟเลี้ยวขวาเพื่อใหรถที่วิ่งตรงจากถนนหลักเบีย่ง
หลบเขาเลนอื่น ในระยะทางไกลๆ เมื่อเล้ียวออกสูถนนหลักไดแลว ไมควรเปลี่ยนเลนกะทันหัน รอ
ใหรถเคลื่อนที่ไประยะหนึ่งจงึคอยเปลี่ยนเขาเลนอื่นจะปลอดภัยกวา 

4. การแซงบนถนนที่มีเลนคู ตองดูใหปลอดภัยที่สุดกอนทีจ่ะแซง โดยมองกระจก 
หลังแลวใหสัญญาณไฟแกรถยนตคันหนา สัญญาณไฟในเวลากลางวนัอาจใชวิธีเปดไฟสูงต่ํา
สลับกัน เพื่อปองกันไมใหรถคันที่กําลังจะแซงหันหวัออกมา เมื่อแซงพนแลวตองตรวจสอบครั้ง
สุดทายทั้งขางหนาขางหลัง เมื่อปลอดภัยจงึคอยๆ เปลี่ยนชองจราจรทลีะนอย ตรวจสอบอีกครั้งทาง
กระจกหลัง กอนกลับเขาสูชองจราจรเดิมอยางคอยเปนคอยไป 

5. การถอยหลังเขาจอด  เปนการเขาจอดในสถานที่แคบๆ กอนอ่ืนตองดวูารถยนต 
นั้นไมกดีขวางการจราจรของคันอื่น กอนเริม่ถอยหลังเขาจอด ใหจอดรถใกลและขนานกับรถยนต
คันที่จอดอยูขางหนาชองวาง โดยจอดหางกันไมเกินระยะ 1 เมตร และมีระดับเทากนัหรือเยื้องไป
ขางหนาเล็กนอย ทั้งนี้ขึ้นอยูกับขนาดของชองวางและความยาวของรถที่จะถอยเขาจอด จากนั้นจงึ
เร่ิมถอยโดยปลอยคลัตช ปลดเบรกมือ และเริ่มเคลื่อนทีถ่อยหลังเขาจอดอยางชาๆ โดยเล้ียงคลัตช
แลวหมนุพวงมาลัยไปเกือบถึงตําแหนงซายสุด ระวังจะกระทบกับมุมรถ 

6. การจอดรถบนทางลาด กรณหีันหนาขึ้นเนนิ จอดรถยนตใหชิดขอบทางซายมาก 
ที่สุด หมุนพวงมาลัยใหลอหนัไปทางขวาปองกันรถไมใหเคล่ือนที่ถอยหลัง ถาถนนไมมีขอบทาง
เทาควรหมุนพวงมาลัยใหลอหันไปทางซาย หากรถเคลื่อนที่ถอยหลังจะไดไมไปกดีขวางการจราจร
กลางถนน กรณีหันหนาลงเนิน หมันพวงมาลัยไปทางซายใหลอหนัเขาหาขอบทางเทา ใสเกียรถอย
หลังและดึงเบรกมือใหมั่นคงในขณะจอดรถ 
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7. การขับรถทางโคง  หากผูขับขี่ไมมีความชํานาญจะเปนอนัตรายยิ่ง ตองมองไป 
ขางหนาใหไกลและประเมินดูวาโคงนั้นเปนโคงชนิดใด มากนอยแคไหน ใชความเรว็เทาใดจึงจะ
เหมาะสม ทางโคงบางแหงเชนโคงหักศอก จะมองเห็นถนนไมไกล ไมอาจรูวามีส่ิงกีดขวางหรือมี
รถสวนทางหรือไม ตองใชเบรกเทาควบคมุความเร็วในการเขาสูโคง เลือกเกียรใหเหมาะ บังคับรถ
ใหชิดเสนแบงถนนทางขวาไวจนตลอดเสนโคง เปลี่ยนใชเกียรต่ําลงในกรณีถนนมีลักษณะเนนิสูง-
ต่ํา  

8. การแซงรถที่จอดนิ่งอยู หรือส่ิงกีดขวางที่จอดนิ่งอยู ควรเบนออกตั้งแตเนิ่นๆ อยา 
ขับเขาไปใกลรถยนตที่จอดเกินไป จะทําใหแซงออกลําบาก หากจําเปนตองหยดุกอนแซงใหดูความ
ปลอดภัยจากกระจกหลัง หยดุใหหางและเวนชองใหพอมองเห็นขางหนาไดดี แตอยาใหกดีขวางรถ
สวน ปรับอัตราความเร็วตามเหมาะสม 

9. การขับขี่รถเขาทางดวน การเขารวมเสนทางดวนมกัจะมชีองจราจรสําหรับการเรง 
รถยนตใหมีอัตราเร็วสัมพันธกับรถยนตคันอื่นกอนเขารวม เพื่อไมใหการจราจรติดชะงัก อยางไรก็
ตามตองยอมใหรถยนตทางตรงใชเสนทางไปกอน แลวจึงเขาชองจราจรได ขอควรระวังในการขับขี่
รถยนตบนทางดวน ตองขับใหความเร็วไมต่ํากวาความเร็วกําหนด ไมเปลี่ยนชองจราจรไปมาโดย
ไมจําเปนรักษาแนวรถยนตใหอยูกลางชองจราจร 

10. การผานจุดตัดเสนทางรถไฟผาน     อาจเกดิอันตรายอยางยิ่งหากรีบรอนที่ตองการ 
ใหรถหลุดพนจากการหยุดรอขบวนรถไฟที่ผานเพียงไมกี่นาที หากเห็นสัญญาณไฟเตือนวารถไฟ
กําลังจะผานเสนทางนี้ พรอมกับไมกั้นกําลังจะเคลื่อนที่ลงมา ควรหยุดรถยนตของคุณไมใหเกิน
เสนที่ขีดเอาไว อยาลํ้าเสนไปเปนเดด็ขาด รอจนกวารถไฟผานไป และไมกัน้ขึ้นไปอยูตําแหนงเดมิ
เรียบรอย จึงคอยเคลื่อนรถยนตออกไป 

11. การแกปญหาสถานการณรถยนตล่ืนไถล  ในวนิาทีนั้นพยายามควบคมุสติใหอยู  
แลวยกเทาออกจากเบรก หามเหยยีบเบรกทันทีทันใด หมุนพวงมาลัยไปในทิศทางเดยีวกับทิศทาง
ของการลื่นไถล ยกเทาออกจากคันเรง วิธีนีจ้ะชวยใหลอกลับมาทางเดิมอีกครั้ง 

12. การขับขี่รถยนตขณะฝนตก  ฝนตกเปนสาเหตุหนึ่งทีจ่ะทาํใหเกิดอุบัติเหตุไดงาย  
ควรหลีกเลี่ยง แตหากจําเปนตองเดินทางควรระมัดระวังใหมาก ตองรักษาสภาพใหกระจกสะอาด
อยูเสมอ ที่ปดน้ําฝนใชงานไดไมติดขัด อยาใชความเรว็สูงเด็ดขาด เพราะน้ําบนพื้นผิวถนนจะทําให
คนขางถนนเดอืดรอน บางครั้งอาจตองเปดไฟหนาแมเปนเวลากลางวนั เพื่อใหรถคันอื่นมองเหน็ 

13. การขับขี่รถยนตผานถนนที่มนี้ําหรือน้ํามันขัง บางครั้งจะเปนเหตใุหรถยนตล่ืน 
ไถล แมดอกยางจะยังคงอยูสภาพดีก็ตาม   มักจะเกิดขึน้เมื่อใชความเรว็สูง เมื่อประสบเหตุการณ
เชนนี้ตองลดความเร็ว โดยยกเทาออกจากคันเรง อยาเบรกทันที มือจับพวงมาลัยใหแนน และอยา
เปลี่ยนทิศทางอยางกะทนัหนัเพราะจะทําใหรถเสียการทรงตัวได 

14. การขับขี่รถยนตขณะมหีมอกลงหนา หมอกลงหนาทึบเปนอันตรายอยางยิ่งตอการ 
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ใชถนน เมื่อขับขี่รถยนตเขาไปอยูในสภาพอากาศที่มีหมอกหนาทึบตองเปดไฟหนารถทันที เพื่อให
รถคันหนาและคันหลังเห็นรถยนตคันของเรา หลีกเลี่ยงการใชความเร็วสูงโดยเด็ดขาด หากเห็นไฟ
ทายของรถยนตคันหนาตองชะลอความเรว็ลง เพราะรถยนตของทานอาจเขาใกลรถยนตคันหนา
ตองชะลอความเร็วลง เพราะอาจจะเขาใกลรถยนตคันหนาเกินไปจนเบรกไมทัน 

15. การขับขี่รถยนตขณะมีความเร็วลมตาน กระแสลมบางครั้งทําใหรถยนตที่กําลังวิ่ง 
ดวยความเรว็เสียหลักการทรงตัวได ยิ่งเมื่อรถถูกลมพัดเขาดานขางในบริเวณที่เปดโลง เชน ทาง
ดวน สะพานสูง จะทําใหเกิดแรงดึงกระทําบนพวงมาลัย ทําใหรถยนตเอียงวูบหรือเปลี่ยนทิศทาง 
ซ่ึงอาจวิ่งกินชองจราจรไปถูกรถยนตขางเคียงได หากเกิดลมแรงมากรถยนตอาจเคลื่อนที่ออกนอก
ถนนได 

2. เทคนิคเก่ียวกับรถยนต  ในการขับขี่รถยนตการเตรียมพรอมยามฉุกเฉนิเปนเทคนิคที่ชวย 
เบาแรง ลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุได ซ่ึงมีเทคนิคที่สําคัญ ดังตอไปนี ้

1. ยางแตกขณะขบัขี่  มีโอกาสเปนไปไดสูงทีร่ถยนต จะประสบอุบัติเหตยุางแตก 
กะทันหัน ควบคุมสติใหดี มองกระจกหลงัเมื่อเห็นวาปลอดภัย จึงหาบริเวณไหลทางที่ปลอดภัย
จอดรถเปลี่ยนยางอะไหล การจอดรถหามจอดทางโคงเดด็ขาด ใหจอดที่ที่มีรถคันอื่นเห็นไดงาย 
โดยมีอุปกรณอยางใดอยางหนึ่งที่เห็นชัดแตไกลวางกันไมใหรถคันอืน่เขาใกลรถยนตเรา 

2. การแกปญหาเฉพาะหนา กรณีรถยนตเกิดความรอนจัด เขม็ฮีทเตอรขึ้นถึงตัว H ให 
หาที่จอดขางทาง อาจจะเปนใตรมไมตนใดตนหนึ่งก็ไดสํารวจเครื่องโดยเปดกระโปรงหนาไว หาก
สายพานขาด ใชผาจากกางเกงอาจจะชวยไดช่ัวคราว หากน้ําในหมอน้าํหมดหาน้ําเตมิไมไดจริงๆ 
น้ําอัดลมก็สามารถใชเติมแทนได สวนกรณีหมอน้ําร่ัว หาอะไรอุดไมได หมากฝรั่งหรือกานไมขดีก็
ชวยไดอยางด ี  

3. รถสตารทไมติด มีหลายสาเหตุเชน 
3.1 แบตเตอรี่เสียหรือหมด ตองชารจไฟใหม โดยอาศัยจากรถยนตอีกคัน 

หนึ่ง 
3.2 น้ํามันหมด ดูไดจากเข็มบอกปริมาณน้ํามันในถัง ตองหาปมใกลเคียง 

เติมน้ํามัน  
3.3 หัวเทยีนเสื่อม ทํางานไมมีประสิทธิภาพ 
3.4 เช็คตําแหนงเกียรใหวางเสมอ ในการสตารทเครื่องยนต 
3.5 ความรอนสูงเกินปกติ เกิดไดหลายกรณี  เชน     การใชรถลากจูงรถคัน 

อ่ืน การขับรถไตขึ้นเขาที่ชันเปนเวลานานๆ หรือระบบระบายความรอนของเครื่องยนตไมทํางาน 
ควรตรวจสอบใหแนใจวาเขม็ชี้ระดับความรอนของเครื่องยนตไมไดสูงเกินปกติ ถาพบวารถมีความ
รอนสูงมาก อยาขับตอไป เพราะจะทําใหเครื่องยนตไดรับความเสียหายได 
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                                     3.6 รถติดเลน   อยาพยายามเหยียบคันเรงเพื่อใหลอเดินหนา    เพราะจะทํา
ใหลอของรถยนตจมดิ่งลงไปอีก ตองหาเศษหินแข็งรองใหเต็มลอหนาและลอหลัง จากนั้นจึง
เหยยีบคันเรงดวยเกยีรต่ํา กจ็ะหลุดพนไปได 

3.7 รถหลนไหลทางที่เปนรองถนน การนาํรถขึ้นจากรองถนน ทําไดโดยใช
แมแรงที่ติดมากับรถยกลอดานที่ตกถนนใหลอยสูงถึงระดับถนน ใชแมแรงอีกตัวโดยอาจยืมจากรถ
อ่ืน ขึ้นอีกดานของลอที่ตกใหลอยพนพื้นถนนเล็กนอย ออกแรงดันรถดานที่ตก ใหลอพนรองถนน 
นําแมแรงออกก็สามารถนํารถวิ่งตอได 

3.8 รถติดเลนทั้งคัน ใชพล่ัวเซาะดินใตทองรถ หนารถ หลังรถ บริเวณลอ 
ออกจนเกือบหมด เรียงหินใสแทนที่ดนิเลนจนทั่วบริเวณที่ลอจะวิ่ง จากนั้นจึงเหยียบคันเรงหรือ
อาจใชกําลังจากรถอีกคันลากขึ้นมา ก็จะทาํใหรถยนตทีต่ิดเลนขึ้นมาไดงาย 

3.9 รถติด(เสีย)กลางทางรถไฟ ควรปฏิบัติดังนี ้
       3.9.1     ใสเกียรถอยหลังกรณีไมมีรถยนตตาม 

3.9.2 ใสเกียรต่ําเดินหนาอยางรวดเร็ว 
3.9.3    กรณีรถเสียสตารทไมได ใหขอความชวยเหลือคนบริเวณนั้น 

ปลดเกียรวางแลวชวยกันเขน็ 
3.9.4 กรณีฉุกเฉนิจริงๆ ใหหาพลุสัญญาณหรืออุปกรณผาแดงโบกให

รถไฟที่กําลังเคลื่อนที่เขามาเห็นเดนชัด เพือ่คนขับรถไฟจะได
เบรกทัน 

              3.10 ตั้งระดับไฟหนา ไฟหนาคือไฟสูงและไฟต่ํา ไฟสูง    จะใชเมื่อตองการ 
ดูทัศนวิสัยดานหนาและดานขางในระยะทางไกลๆ ในที่เปลี่ยว ไมคอยมีรถสวน ควรลดไฟต่ําทนัที
เมื่อมีรถสวนทางมาตั้งแตระยะไกล      เพราะแสงจากไฟสูงจะสองตาผูขับขี่รถยนตคันสวนทางให
มองเห็นทางไมถนัดอาจเกดิอันตรายได สวนไฟต่ําใชในสภาพปกติทัว่ไปเวลากลางคืน หรือกลาง
วันที่มองทัศนวิสัยรอบขางไมชัด ทั้งไฟสูง  และไฟต่ําสามารถปรับได ไมควรปรับใหระดับไฟเงย
สูงขึ้นมากเกินไปหรือต่ําเกนิไป 

            3.11 การลากรถ ควรเตรียมเชือกทีม่ีความเหนียว หรืออุปกรณอ่ืน ที่มีลักษณะ
คลายกันสามารถใชลากได โดยไมควรผูกเชือกไวบริเวณคันสง ระบบกนัสะเทือน เพลาหลัง   หรือ
กันชน เวนระยะหางระหวางรถทั้งสองประมาณ 5 เมตร เพื่อปองกันรถที่ถูกลากเบรกไมทันชนทาย 
และควรจดัทําสัญญาณหรือเครื่องหมายใหรถคันอื่นทราบวาเปนรถลาก 
 

จากแนวคิดของ      สมโชค วณิชพันธุ  (2547 : 51)          อธิบายใหเห็นถึงความสําคัญของ 
ความรูเกี่ยวกบัรถยนตขั้นพืน้ฐานมีความจาํเปนอยางยิ่งสําหรับผูใชรถ เพื่อเปนการลดอัตราเสี่ยงใน
การเกิดอุบัติเหตุ และความเสียหายตอรถโดยไมจําเปน สามารถแกไขสถานการณที่เกดิขึ้นเฉพาะ
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หนาได การรูจักดแูลรักษารถอยางถูกวิธี ทําใหรถมีอายกุารใชงานทีย่าวนานขึน้ ผูวิจัยจึงนํามาเปน
กรอบในการศกึษาถึงพฤติกรรมการดูแลรักษาสภาพรถของผูขับรถแท็กซึ่ในการศกึษาครั้งนี้ 
 

แนวคิดเกี่ยวกับจิตสํานึกดานความปลอดภัย 
 นพ.เกษม ตันติผลาชีวะ (2540)   ไดอธิบายถึง   จิตสํานึกวาสวนของจิตใจที่เรารับรูได      
เรียกวาจิตสํานกึ (Conscious)   สวนของจิตใจที่เราไมรับรู  เรียกวา  จิตไรสํานึก (Unconscious)        
และสวนของจิตไรสํานึก ที่เกือบจะมาอยูในจิตสํานึกแลว เรียกวา จติกึ่งสํานึก(Preconscious) คํา
วาจิตสํานกึ เมื่อนํามาใชในภาษาทัว่ไปหมายถึง ภาวะที่ตื่นและมีความรูสึก สามารถตอบสนองตอ
ส่ิงเราได  มีการกลาวกันมานานแลววา ประเทศชาติของเราจะเจริญกวานี้หลายเทา หากประชาชน
ชาวไทยมจีิตสํานึกในหลายอยาง และการที่มีปญหามากมายในบานเมอืงเรา เกี่ยวของกับการที่คน
ไทยขาดจติสํานึกในหลายๆ เร่ือง อุบัติเหต ุเปนตวัอยางที่เห็นไดชัดเจนวา สามารถปองกันไดหาก
คนที่เกี่ยวของ มีจิตสํานึกแหงความปลอดภัย คนที่ใชรถใชถนนทุกคน ควรมีจิตสํานึกอยูเสมอวา 
ตองไมขับรถในขณะมนึเมาหรืองวงนอน ตองมีสติ มกีารตัดสินใจด ีและมีสมาธิตลอดเวลา ที่ขับ
รถ ไมฝาฝนกฎจราจร และไมขับรถดวยความประมาท เพียงเทานี้อุบัติเหต ุและความสูญเสียตางๆ 
จะลดลง อยางชนิดที่เรียกวา ต่ํากวาราคาหุนแนนอน ประเทศชาติจะมีความเปนระเบียบเรียบรอย
และมีการพัฒนาได ก็เพราะประชาชนในชาติมีจิตสํานึกของความรบัผิดชอบ การที่บานเมือง
สกปรก ขาดความเปนระเบียบเรียบรอย ก็เพราะคนสวนใหญชอบทิง้ขยะอยางมักงาย ไมชอบทิ้ง
ใหเปนทีเ่ปนทาง กินอะไรตรงไหนก็ทิ้งตรงนั้น ถึงจะมกีฎหมายลงโทษและมกีารจับและปรับกัน
ในบางจดุ ก็ไมสามารถทําไดทั่วถึง และคนสวนใหญจะเหลียวหนาแลหลังเพียงดูวา ไมมีเจาหนาที่
อยูแถวนั้น แลวก็ทิ้งเหมือนอยางที่เคยปฏิบัติ หากคนสวนใหญมีจติสํานึกรักความเปนระเบยีบ 
และรักสะอาดก็คงไมตองมีการจับการปรับแบบไฟไหมฟางอยางที่เปนอยู  
         ฟรอยด (อัคคเดช เอี่ยมละออง 2547 อางถึง Sigmund Freud)   นักจิตวิทยาพวกจิตวิเคราะหได
อธิบาย ลักษณะทางจิตไว 3 สวนคือ 

1. จิตสํานึก (Conscious) แสดงความรูตัวตลอดเวลา 
2. จิตใตสํานึก (Subconscious) รูตัวตลอดเวลาแตไมแสดงออกในขณะนั้น 
3. จิตไรสํานึก (Unconscious)    

     ฟรอยด เนนความสําคัญเรื่องจิตใตสํานกึวา มีอิทธิพลตอพฤติกรรมตามแนวคิดของฟรอยด เปน
ที่ยอมรับอยางกวางขวาง และเปนจดุเริ่มตนของการศึกษาเกี่ยวกับแรงจงูใจตางๆ    และการศึกษา
เร่ืองการพัฒนาบุคลิกภาพกบัโครงสรางบุคลิกภาพ จิตของมนุษยแยกเปน 3 ลักษณะคือ 
 1. Id    สวนทีย่ังไมไดขดัเกลา แสวงหาความสุขความพอใจ โดยถือตัวเองเปนหลัก 
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 2. Super Ego สวนที่ไดมาจากการเรยีนรู เปนสวนที่คดิถึงผิดชอบชั่วด ี คิดถึงคนอื่นกอน
ตัดสินใจอะไรลงไป  
 3. Ego สวนที่เปนตัวตดัสินใจ     โดยคํานึงถึงสภาพความเปนจริง ในสภาพการณนัน้ๆ ทํา
ความประนีประนอม ระหวางสวนที่ยดึความสุขสวนตัวกับสวนที่รูจกัผิดชอบชั่วด ี
      เกสตัลท (อัคคเดช เอี่ยมละออง 2547 อางถึง Gestalt) มีความเชื่อวา  ตองศึกษาพฤตกิรรมทาง
จิตเปนสวนรวมจะแยกศกึษาที่ละสวนไมได ถาจะใหบคุคลเกิดการเรยีนรูตองมีประสบการณเดิม 
พฤติกรรมการเรียนรูม ี2 ลักษณะ คือ 

1. การรับรู (Perception) เปนพืน้ฐานในการเรียนรู 
2. การเรียนรูเปนการแกปญหาอยางหนึ่ง การแกปญหาของคนเราขึ้นอยูกบัการหยั่ง 

เห็น (In sigh) เมื่อมีการหยั่งเห็นเมื่อใด ก็สามารถแกปญหาไดเมื่อนั้น 
 จิตสํานึกเปนสวนของจิตใจที่เรารับรูได สามารถตอบสนองตอส่ิงเราได เปนพื้นฐานใน
การเรียนรู และตอบสนองตอส่ิงเรา เมื่อไดรับการเรียนรูจึงมีอิทธิพลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 
และสงผลตอการแกไขปญหาได  หากคนมีจิตสํานึกดานความปลอดภัย   การเกดิอุบัติเหตจุึงเปน
ปญหาที่สามารถปองกันได 
  

 ความหมายของจิตสํานึกในความปลอดภยั  จิตสํานึกในความปลอดภัยนัน้มากจากคําวา 
จิตสํานึก (Consciousness)  กบัความปลอดภัย (Safety) ไดมีผูใหความหมายไวสรุปไดดังนี ้
 จรรยา สุวรรณทัต (2511 : 12) และชุดา จิตพิทักษ (2525: 8) ไดใหความหมายจิตสํานึกวา 
หมายถึง การรับรู มีความระมัดระวัง กระทําในสิ่งที่ตนตองการดวยสถิติสัมปชัญญะ  และ
ปฏิบัติงานใหอยูในกฎระเบยีบ สามารถอธิบายในสิ่งที่ควรทํา และไมควรทําได   
 ไพจิตร บุญญานุเคราะห (2533: 50)     และ   วิฑูรย สิมะโชคดี (ม.ป.ป. : 2)       ไดกลาวถึง 
ความปลอดภยัวา หมายถึง สภาพที่ไมมภีัยหรืออันตราย ไมอยูในสภาพที่เสี่ยงตอการเกิดอุบัติเหตุ
หรือไมกอใหเกิดสิ่งหนึ่งส่ิงใด ไดแก การบาดเจ็บ พิการ หรือตาย การเจ็บปวยหรือเปนโรค และ
ทรัพยสินเสียหาย 
  จากความหมายของจิตสํานึกและความปลอดภัยจึงประมวลไววา จิตสํานึกในความ
ปลอดภัย หมายถึง การทํางานดวยความระมัดระวัง ปฏิบัติตนอยูในกฎแหงความปลอดภัย มิใหเกดิ
อุบัติเหต ุตอผูอ่ืน และเปนโรคที่เกิดเนื่องจากการทํางาน 
 ประโยชนของจิตสํานึกในความปลอดภัย  พงศ หรดาล (2534: 305) ไดใหทัศนะเกี่ยวกับ
ความปลอดภยัไววา การสรางจิตสํานึกในความปลอดภยัแกบุคคลนัน้  มีความสําคัญตอความสําเร็จ
ของการบริหารงานในปจจุบนั เพราะนอกจากจะเปนการปองกันการสูญเสียที่อาจเกดิขึ้นไดแลว ยงั
กอใหเกิดประโยชนจากการทํางานอยางปลอดภัยอีกดวย เชน 
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1. เมื่อบุคคลมีจิตสํานึกในความปลอดภัย   จะทําใหบรรยากาศในการทํางานเปนไปอยาง 
ปลอดภัยทั้งสามารถทุมเทกําลังกาย กําลังความคิดใหกบัการทํางานไดอยางเต็มที ่

2. เปนการลดตนทุนการผลิต อันเนื่องจากการสูญเสียหรือคาใชจายสําหรับอุบัติภัย 
3. เกิดแรงจูงใจในการทํางานเพราะบุคลากรมีขวัญ กําลังใจในการทํางานสูง 

                                  4.   เปนการสงวนทรัพยากรมนษุย เพราะถามีอุบัติภัยเกิดขึ้นก็จะทําใหพิการหรือเสียชีวิต  
                    ทําใหประเทศชาติเสียทรัพยากรที่มีคุณคาไป 

5.  เปนการเพิม่กําไร เพราะการทํางานอยางปลอดภัยทําใหผลผลิตสูงขึ้น    
 
 ปจจัยท่ีมีสวนสัมพันธตอจิตสํานึกในความปลอดภยั 
  
 ภูมิหลังของบคุลากร การศึกษาภูมหิลังของบุคลากรจึงเปนสิ่งที่ผูบริหารตองรับผิดชอบ 
เพื่อใหทราบวาเขาเหลานั้นมจีิตสํานึกดานความปลอดภยัเพยีงใด แลวนํามาวเิคราะห และปรับปรุง
เพื่อใหการบริหารงานเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ 
 ประสบการณในการทํางาน ประสบการณการทํางานของบุคลากร เปนปจจยัสําคัญประการ
หนึ่งในการเกดิอุบัติภยั  กลาวคือ   บุคลากรใหม และบุคลากรเกาที่มีประสบการณในการทํางาน
ตางกันนัน้ มีผลกระทบถึงการเกิดอุบัติภยัในลักษณะตางๆ ดังนี้ 
 1. ลักษณะการกออุบัติภัยของบุคลากรใหม ผลจากการวิจัยของ ชูชีพ รมไทร (2524: 69) 
พบวา บุคลากรที่ขาดประสบการณในการทํางานหรือมีประสบการณในการทํางานนอยจะประสบ
อุบัติภัยมากกวาบุคลากรที่มีประสบการณในการทํางานมานาน และบุคลากรใหมนี้ มักจะเปนตัว
กอและตวัรับผลของอุบัติภัยเสมอ   เนื่องจากปจจยัหลายประการที่เปนตนเหตุลักษณะเชนนี ้  อาทิ 
ไมมีความรูในเรื่องเครื่องจักรกล ผังโรงงานและระบบงาน ความไมใสใจตอการทาํงาน มีความ
ตั้งใจมากเกินไปจนลืมนึกถึงความปลอดภยั มีความรีบรอนอยากใหงานเสร็จจนลมืปฏิบัติตาม
ขั้นตอน มีความอยากรูอยากเห็น ทําใหชอบลองผิดลองถูก มีความคะนองขาดจิตสํานึกสําหรับ
วิเคราะหปญหา และประเมนิสถานการณ ขาดความระมดัระวังชอบทําตามตัวอยางที่ผิดๆ  และขาด
เทคนิคในการทํางานที่ดีพอ ซ่ึงสอดคลองกับวีรพงษ เฉลิมจิระรัตน และวิฑูร สิมะโชคดี (2528: 96)  
ที่วิเคราะหไววา บุคลากรที่เพิ่งเขามาทํางานใหมๆ นั้น มีโอกาสกออุบัติภัยสูง และเมื่อบุคลากรมี
ความรู ความเขาใจพอสมควร แนวโนมการกออุบตัิภัยลดนอยลง ลักษณะการกออุบัติภัยของ
บุคลากรใหม ไดแก การขาดความรู ไมใสใจตอการทํางานเทาที่ควร รีบรอนจนลืมปฏิบัติตาม
ขั้นตอนที่ปลอดภัย อยากรูอยากเห็น ขาดจิตสํานึกสําหรบัวิเคราะหปญหา และประเมินสถานการณ     
ขาดความระมดัระวังและขาดเทคนิคในการทํางานที่ดีพอ 
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 สุขภาพจติของบุคลากร องคการอนามัยโลก (WHO) ไดใหนิยามสขุภาพจิตไววา เปน
ภาวะของจิตทีม่ีความรูสึก มีอารมณ มีจิตใจมั่นคง  สามารถปรับเขากับสภาพแวดลอมไดพอควร 
รวมทั้งมีมนุษยสัมพันธ สามารถทํางานรวมกับผูอ่ืนได และยังมีผูใหคํานิยามกวางๆ วา สุขภาพจิต
ที่ดีคือ  จิตที่มคีวามพอใจในสภาพของตนเอง ในดานความเปนอยู การงาน เพื่อนรวมงาน  และการ
แสดงความรูสึกดวยความเหมาะสม  นอกจากนี ้ สมโภชน สุขวัฒนา (2534) ไดอภิปรายเรื่อง
สุขภาพจิตของคนงาน ปญหาที่สะสมไววา สุขภาพจิตเปนเรื่องสําคัญ เปนเรื่องใกลตัว ตัวแปรที่
สําคัญที่ทําใหจิตแปรปรวนคือ ความเครียด หากความเครียดเกดิเปนครั้งคราวจะเปนผลดี ทําใหเกดิ
ความกระตือรือรน แตหากเกิดความเครียดเรื้อรังจะมีผลทําใหสุขภาพจิตเสื่อมทําใหเกิดภาวะ
แปรปรวนทางจิตขึ้นได สาเหตุของความเครียดที่มีตอสุขภาพจิตของบุคลากรไดแก  

1. สภาพแวดลอม เชน คน วัตถุ และส่ิงของตางๆ เชน เสียง ความรอน แสงที่ไม 
เหมาะสม 
              2.  เวลาทํางานที่ไมเปนปกต ิ เชน การทํางานกะ ทําใหบุคลากรตองปรับสภาพในเรื่อง
ตางๆ เชน ความเปนอยูในครอบครัว ซ่ึงหากปรับสภาพไมได ก็ยอมมีปญหาตามมา 

3. ลักษณะงานที่ไมเหมาะสม เชน การทํางานหนกัติดตอกันเปนระยะเวลานาน ซ่ึงสงผล 
ตอรางกายและจิตใจ 

4. การปรับสภาพรางกายและจิตใจไมทันตอเทคโนโลยีสมัยใหม ทําใหเกิดภาวะคับของ 
ใจ 

5. ปญหาสวนตวั อันเนื่องมาจากภาวะเศรษฐกิจ หรือเหตุอ่ืน มีโรคประจาํตัว ไมทํางาน 
ไกลบานปญหาสุขภาพจิตของบุคลากรในปจจุบัน ซ่ึงมีอัตราเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ มีผลตอสุขภาพ
รางกาย อารมณและพฤติกรรมของบคุลากร โดยเปลี่ยนไปในทางทีเ่สื่อมลง สาเหตุสวนใหญเกดิ
จากสภาพแวดลอมและการทาํงานไมเหมาะสม ดังนั้น เจาของสถานประกอบการควรใหการดแูล 
และคํานึงถึงคณุภาพชวีิตของบุคลากรใหดเีพียงพอ เพื่อดาํรงและรักษาบุคลากรที่มีคุณภาพใหคงไว 
โดยจัดใหมีสวสัดิการตางๆ ที่เพียงพอแกความตองการ และระลึกไวเสมอวา “คนไมใชเครื่องจักร 
ตองการความรัก และความเขาใจ”      
 นอกจากนี ้ พระเมธีวราภรณ (2534: 1-3) ไดบรรยายปาฐกถาธรรม เร่ือง ธรรมกับการ
สงเสริมสุขภาพทางดานจิตใจ และปญหาของบุคคลนั้น เกิดจากความทุกขกาย ทุกขใจของบุคคลที่
มีอยูในสังคม การใหความสําคัญกับความปลอดภัยพนกังาน เปนสิ่งจําเปนอยางยิง่ ไมวาจะเปน
ความปลอดภยัในเวลาทํางาน หรือนอกเวลาทํางาน เพราะจะนํามาซึ่งขวัญและกําลังใจของพนกังาน 
อันมีผลทําใหไดผลผลิตเพิ่มขึ้นทั้งปริมาณและคุณภาพ ตลอดจนลดคาใชจายดานอบุัติภัยลง   ผล
สุดทายก็คือ  กําไรเพิ่มขึ้น    ซ่ึงเปนการสรางจิตสํานึกที่ดใีนดานความปลอดภัยแกพนกังาน 
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 สรุปไดวา จิตสํานึกกับความปลอดภัย หมายถึง การรับรู      มีความระมัดระวัง กระทําส่ิง
ใดดวยสติสัมปชัญญะ และปฏิบัติงานใหอยูในกฎระเบยีบ สามารถอธิบายไดในสิ่งที่ควรทําและไม
ควรทํา ซ่ึงประมวลไดวา จิตสํานึกในความปลอดภัย เปนการทํางานดวยความระมัดระวัง ปฏิบัติตน
อยูในกฎแหงความปลอดภยั มิใหเกิดอุบตัิเหตุตอตนเอง ตอผูอ่ืน และเปนโรคที่เกิดเนื่องจากการ
ทํางาน  การสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัยในการทํางานจึงเปนประโยชน และมคีวามสําคัญตอ
การบริหารจัดการ และเปนการปองกันการสูญเสียที่อาจเกิดขึน้ และยังกอเกิดประโยชนจากการ
ทํางานทําใหบคุลากรมีจิตสํานึกดานความปลอดภัย  จากแนวคิดดังกลาวผูวจิัยจึงนําแนวคดิ
จิตสํานึกในความปลอดภยัมาศึกษาพฤตกิรรมของผูขับขี่รถแท็กซี่ในการศึกษาครัง้นี้ 

 

งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 
 ชัยพจน หาสุณหะ(2536: บทคัดยอ) ไดศึกษาเรื่องบทบาทของรถจักรยานยนตรับจางที่มี
ตอปญหาอาชญากรรมในเขตสถานีตํารวจนครบาลบางยี่ขัน ผลการวิจัยพบวาการรูเร่ืองกฎหมาย
จราจร เปนสาเหตุที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุ และเกิดการจราจรติดขัดได 
 
 ศราวุฒิ  พนัสขาว (2522: 22-25) ไดศกึษาเรื่อง อาชญากรรมพื้นบาน : การฝาฝนกฎหมาย
จราจร โดยใชกลุมประชากรทั้งหมด 600 คน ทําการศึกษาใน 3 เขต คือ เขตพระนครบาลเหนือ เขต
พระนครบาลใต และเขตนครบาลธนบุรี โดยการสุมตวัอยางแบบบังเอญิ ผลการวิจัยพบวา ผูที่ขับขี่
ที่กระทําผิดมากที่สุดไดแกกลุมบุคคลผูมีอายุ 18-27 ป และพบผูที่กระทําความผิดกฎหมายจราจร
มากที่สุดหากดูจากระดับการศึกษา จะพบวาผูที่กระทําผิดกฎหมายจราจรมากทีสุ่ดไดแก ผูมี
การศึกษาต่ํา คอื ผูที่จบระดับการศึกษาชั้นประถมปที่ 4 หรือต่ํากวา 
 
 สุพจน ศิริโยธิน (2520: บทคัดยอ)  ไดศึกษาเรื่องปญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร
พบวานอกจากจะทําใหเกิดการสูญเสียทางดานเศรษฐกจิ น้ํามันเชื้อเพลิง การสึกหรอของ
เครื่องยนตแลว ยังทําใหประชาชนที่ใชรถใชถนนมีจิตใจเห็นแกตวัมากขึ้น โดยการฝาฝนกฎหมาย
ระเบียบขอบังคับการจราจรเพื่อความไดเปรียบของตนเอง 
 
 กิตติ เยน็สุดใจ (2530: บทคัดยอ)  ไดศึกษาเรื่องอุบัติเหตแุละความมัน่คงของชาติ พบวา ผู
ขับขี่เปนผูที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุมากที่สุด และองคประกอบของผูขับขี่ที่ทําใหเกิดอุบัตเิหตุไดแก 
 1.อายุ  ผูที่ประกอบอุบัติเหตสูุงสุด คือ ชวงอายุ 18-22 ป 
 2.เพศ  เพศชายกออุบัติเหตุมากกวาเนื่องจากขับขี่ยานพาหนะมากกวาเพศหญิง 
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 3.แอลกอฮอล เปนสารที่นิยมผสมเครื่องดื่มเพื่อใหเกดิความมึนเมา เปนปจจยัที่กอใหเกิด
อุบัติเหตุไดโดยงาย 
 
 เพ็ญศรี สุวรรณอักษร (2537: 178)  ไดศกึษาเรื่องปจจยัการเกดิอุบัติเหตุจราจรทางบกใน
เขตกรุงเทพมหานคร พบวา 
 1. การฝาฝนกฎจราจรของผูขับขี่รถยนต 
 2. ความรูเร่ืองกฎจราจรของผูขับขี่รถยนต 
 3. ลักษณะนิสัยของผูขับขี่รถยนต 
 4. ประสบการณในการขับขี่รถยนตในกรุงเทพมหานคร 
 4. พฤติกรรมในขณะขับขี่รถยนต 
 5. ระยะเวลาการไดรับใบอนญุาตขับขี่รถยนต 
 

วิจิตร  บณุยะโหตระ (2531: 25)   จากการศึกษาพบวาผูขับขี่รถในประเทศไทยมีความรู
เร่ืองกฎจราจรนอยมาก เพียงรอยละ 12 เทานั้นที่ไดรับการฝกสอนจากโรงเรียนสอนขับรถ การ
ปรับปรุงระบบการสอบใบขับขี่ การเลิกใบขับขี่ตลอดชีพ เพื่อใหมีการสอบใบขับขี่สม่ําเสมอ การ
ใชระบบลงโทษแกผูขับขี่ที่เลว และใหรางวัลผูขับขี่ที่ดี จะทําใหมีผูขับขี่ที่ดีบนทองถนนมากขึ้น 

 
วรรธนา  พันธสวาง (2539: 44) ไดศึกษาพฤติกรรมของคนขับรถจักรยานยนตรับจางกับ

ปญหาจราจรในกรุงเทพมหานคร พบวาผูขับขี่ที่มีอายุนอยจะมพีฤติกรรมในการฝาฝนสัญญาณไฟ
จราจร ขับรถโดยประมาทและหวาดเสียวและขับแซงในที่คับขัน มากกวาผูที่อายุมาก 

 
จากการศึกษาแนวคดิทฤษฎแีละงานวิจยัทีเ่กี่ยวของดังกลาวขางตน ผูวิจัยไดนํามาวิเคราะห

และสังเคราะหสรางเปนสมมติฐานในการวิจัยและกรอบแนวคดิในการศึกษาครั้งนี ้
 
 
 
 

 

  



บทที่ 3 
วิธีดําเนนิการวิจัย 

 

         ในการวิจัยคร้ังนี้ เปนการวจิัยเชิงสํารวจ เพื่อศึกษาปจจยัที่สัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถ
แท็กซี่ในกรุงเทพมหานครโดยไดศกึษารวบรวมขอมูลจากเอกสาร  หนังสือ  และงานวิจยัที่เกีย่วของ   
เพื่อใชเปนแนวทางในการพฒันาแบบสอบถามสําหรับเปนเครื่องมือในการเก็บรวบรวมขอมูล  และ
นํามาทําการวิเคราะหดวยสถติิที่เหมาะสม ทดสอบสมมติฐาน สรุปผล และเสนอขอเสนอแนะ โดยมี
รายละเอียดดังนี้  
 

ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 
 ประชากร ที่ใชในการศึกษาวิจัย ประชากรเปนคนขับรถแท็กซี่ของชมรมแท็กซี่สนามบิน
ดอนเมือง  ผูขับรถแท็กซี่ ซ่ึงมีอยูจํานวน    1,200  คนที่      เนื่องจากประกอบดวย กลุมสมาชิกที่เปน
คนขับรถแท็กซ่ีสวนบุคคล ที่มีจํานวนสมาชิกที่มากที่สุดในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงทําใหมีความ
หลากหลายในกลุมตัวอยาง 
 

      การเลือกกลุมตัวอยางและการกําหนดขนาดกลุมตัวอยาง ในการศึกษาครั้งนี้ ไดใชวิธีการ 

สุมโดยกําหนดขนาดตวัอยางของ Robert V. Krejcie and Daryle W. Mogan  ตามสูตร 

 

    S = [ (x^2)*N*P(1-P)]/[(d^2)*(N-1)+(X^2)*P*(1-P)] 
 
ซ่ึงจัดทําตารางระบุจํานวนของกลุมตัวอยางที่จะสุมเมื่อทราบจํานวนประชากร ตั้งแตประชากร 10 คน 
ไปจนถึง 1 แสนคน โดยไดกําหนดขนาดของตัวอยางจากตารางที่ 4 ดงันี้ 
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ตารางที่ 2 แสดงการเลือกขนาดกลุมตัวอยาง 
 

จํานวน
ประชากร 

100 
200 
300 
400 
500 
600 
700 
800 
900 
1000 

จํานวนกลุม
ตัวอยาง 

80 
132 
169 
196 
217 
234 
248 
260 
269 
278 

จํานวน
ประชากร 

1100 
1200 
1300 
1400 
1500 
1600 
1700 
1800 
1900 
2000 

 

จํานวนกลุม
ตัวอยาง 

285 
291 
297 
302 
306 
310 
313 
317 
320 
322 

จํานวน
ประชากร 

2200 
2400 
2600 
2800 
3000 
3500 
4000 
4500 
5000 
6000 

จํานวนกลุม
ตัวอยาง 

327 
331 
335 
338 
341 
346 
351 
354 
357 
361 

ที่มา : บุญชม ศรีสะอาด 2538 :187 
 
 โดยเลือกจากประชากรที่เปนคนขับรถแท็กซี่ในชมรมแท็กซี่ สนามบินดอนเมือง จํานวน  
1,200    คน ซ่ึงนํามาเทียบกับตารางตามวิธีการของ Robert V. Krejcie and Daryle W. Morgan จะได
จํานวน  291 คน 
 จากนั้นจึงทําการแจกจายแบบสอบถามใหแกสมาชิกของชมรม โดยผูวิจัยไดใชวิธีการสุม
แบบบังเอิญ (Accidental Samplimg) ซ่ึงไดแจกจายแบบสอบถามใหแกสมาชิกจนครบจํานวน 291 คน 
ซ่ึงไดรับแบบสอบถามกลับมาโดยสมบูรณจํานวน 291 ชุด 
 

เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 
 1. การศึกษาครั้งนี้ไดทําการศึกษาคนควาจากเอกสาร  โดยผูวจิัยไดทําการศึกษาคนควาจาก
หนังสือ เอกสาร ตํารา วารสาร วิทยานิพนธ และงานวจิัยที่เกีย่วของ เพื่อนําความรูที่ไดจาการศกึษามา
สรางกรอบแนวคิด และสรางเครื่องมือศึกษาภาคสนาม  
            2. การศึกษาในภาคสนาม   เปนการศึกษาโดยใชแบบสอบถามที่ผูศึกษาวิจยัสรางขึ้น  และ
นําไปใชกับกลุมประชากรตัวอยาง  ซ่ึงเปนคนขับรถแท็กซี่ 
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            3. การศึกษาวจิัยในครั้งนี ้ ผูศึกษาไดใชแบบสอบถามเปนเครื่องมือในการศึกษา  โดยนํา
ความรูตาง ๆ ที่ไดจากการศกึษา คนควาจากเอกสารตาง ๆ รวมทั้งคําแนะนําจากผูเชี่ยวชาญในการวิจัย 
อีกทั้งประสบการณของผูวิจยัเอง ไดสรางแบบสอบถามขึ้น ซ่ึงแบบสอบถามนี้มีทั้งลักษณะปลายปด
โดยไดกําหนดคําตอบไวหลายคําตอบ เพื่อใหผูตอบแบบสอบถามไดเลือกตอบตามตองการ และ
แบบสอบถามปลายเปดที่เปดโอกาสใหผูตอบแบบไดแสดงความคิดเหน็อยางเปนอิสระ ซ่ึงเนื้อหาของ
แบบสอบถามแบงเปน 8 สวน คือ 
 
 สวนที่ 1 เปนขอมูลเกี่ยวกบัปจจัยสวนบคุคลของคนขับรถแท็กซี่ เปนคําถามปลายปดให
เลือกตอบและคําถามปลายเปด จํานวน 20 ขอ ไดแก    สถานภาพสมรส ฐานะทางเศรษฐกิจ ระดับ
การศึกษา   
 สวนที่ 2  เปนคําถามเกี่ยวกับความรูเกีย่วกับกฎหมายจราจร  จําแนกระดับความคิดเห็น
ออกเปน 2 ระดับ คือ 1 – ใช   2 - ไมใช  จํานวน 15 ขอ 
 เกณฑการใหคะแนนคําตอบในสวนที ่2  ตอบถูกให 1 คะแนน ตอบผิดให 0 คะแนน  

     เกณฑการแปลผลระดับความรูเกี่ยวกบักฎหมายจราจรของแบบสอบถามสวนที่  2    มีดังนี ้
 
          เกณฑการพิจารณาขอบเขตของคะแนนเฉลี่ยเพื่อใชในการแปลผลขอมูลตามความหมายของ
ขอมูล  กําหนดไวเปน 3 ระดับ มีเกณฑการพิจารณาจากพิสัยดังนี ้

 
           พิสัย = (คะแนนสูงสุด - คะแนนต่ําสุด)   
                                                                    3 
                     = (2 - 1 )  
                                                  3 
                     =  0.33  
 
           จากเกณฑดังกลาวนาํมากําหนดระดับของตัวแปรตางๆ จากคะแนนเฉลี่ย ไดดังนี ้
 

  มาก       หมายถึง คะแนนเฉลี่ยระหวาง  0.67  -  1.00 
  ปานกลาง           หมายถึง คะแนนเฉลี่ยระหวาง  0.34  - 0.66 

               นอย   หมายถึง คะแนนเฉลี่ยระหวาง   0.00 - 0.33    
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 สวนที่ 3-6      เปนคําถามเกีย่วกับความรูเกี่ยวกับรถยนต จิตสํานึกในการขับขี่  การแขงขัน
กันในอาชพี ลักษณะเปนคําถามปลายปด เปนคําถามที่จําแนกระดับความคิดเห็นออกเปน 
 3 ระดับ  คือ    3-บอย  2-บางครั้ง  1-ไมเคย  เกณฑการใหคะแนนคําตอบมีผลในเชิงบวก จํานวน รวม  
45 ขอ  
 เกณฑการใหคะแนนคําตอบในสวนที ่3 มีผลในเชิงบวกดังนี ้
 
   บอย                = 3  คะแนน 
   บางครั้ง   = 2  คะแนน 
   ไมเคย    = 1  คะแนน 
 
          เกณฑการพิจารณาขอบเขตของคะแนนเฉลี่ยเพื่อใชในการแปลผลขอมูลตามความหมายของ
ขอมูล  กําหนดไวเปน 3 ระดับ มีเกณฑการพิจารณาจากพิสัยดังนี ้

 
           พิสัย = (คะแนนสูงสุด - คะแนนต่ําสุด)  
                                                                     3 
                     =     (3 - 1 )  
                                                      3 
                     =      0.67  
 
           จากเกณฑดังกลาวนาํมากําหนดระดับของตัวแปรตางๆ จากคะแนนเฉลี่ย ไดดังนี ้
                                     คะแนนเฉลี่ย

     2.35  - 3.00 หมายถึง อยูในระดับสูง 
     1.68 -  2.34 หมายถึง อยูในระดับปานกลาง 
     1.00 -  1.67 หมายถึง อยูในระดับต่ํา 

 
 สวนที่ 7  เปนคําถามปลายเปดสําหรับใชสอบถามปญหาและขอเสนอแนะ 
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การพัฒนาเครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
 
            การสรางเครื่องมือมีขั้นตอนในการสรางแบบสอบถามซึ่งเปนเครื่องมือในการศึกษาวิจัย  
ดังนี้ 
 1. ศึกษาทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของกบัเรื่องที่ทําการศึกษาวจิัย   เพื่อทําความเขาใจใน
เร่ืองที่จะศึกษา 
 2.  ศึกษาทบทวนระเบียบวิธีวิจัยทางสังคมศาสตรและเทคนิคในการออกแบบสอบถาม 
 3. นําแนวความคิดที่ไดจากการทบทวนวรรณกรรม มาใชในการสรางแบบสอบถาม และ
กําหนดคําถามใหมีลักษณะครอบคลุมเนื้อหาในเรื่องที่ตองการศึกษา 
 4. นําแบบสอบถามที่ไดไปใหผูทรงคุณวุฒ ิ จํานวน 3 ทาน และกรรมการวิทยานิพนธ  
ตรวจสอบและเสนอแนะ  เพื่อใหเกิดความเที่ยงตรงตามเนื้อหา (Content Validity) 
 5. นําแบบสอบถามที่ผูทรงคุณวุฒิตรวจสอบแลว มาแกไขปรับปรุงขอบกพรอง จากนั้นจึง
แบบสอบถามนั้นไปเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อทดสอบแบบสอบถาม โดยประชากรที่ใชมีลักษณะ
ใกลเคียงกับประชากรที่ตองการศึกษา   
 6. นําแบบสอบถามที่ไดรับการทดสอบจํานวน 30 ชุด        กับคนขับแท็กซี่ของบริษัท   

นครชัยยนต เพื่อมาหาความเชื่อมั่น (Reliability)  โดยการหาคาสัมประสิทธิ์อัลฟา (α Coefficient)  
โดยใชโปรแกรม SPSS for Windows ไดคาความเชื่อมั่น 0.8846 
 7. เมื่อแกไขปรับปรุงขอบกพรองของแบบสอบถามเรียบรอยแลว จึงนําแบบสอบถามไปใช
เก็บรวบรวมขอมูลจากประชากรที่ตองการศึกษาตอไป 
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 

 ในการเก็บรวบรวมขอมูล ผูวิจยัไดดาํเนินการโดยทําหนังสือขอความรวมมือจากบัณฑิต
วิทยาลัย มหาวิทยาลัยราชภฏับานสมเด็จเจาพระยา ถึงประธานชมรมแท็กซี่สนามบินดอนเมือง   เพื่อ
ขอความรวมมอืในการตอบแบบสอบถามจากคนขับแท็กซี่ในสังกัด เพื่อตอบคําถามในแบบสอบถาม
ดวยตนเองตามความเปนจรงิ    ตามสัดสวนที่กําหนดไว   

การวิเคราะหขอมูล 
 
 ผูวิจัยไดนําแบบสอบถามมาลงรหัสเพื่อทําการวิเคราะหขอมูลดวยคอมพิวเตอร (Computer) 
และนําขอมูลที่ลงรหัสเรียบรอยแลวไปบนัทึกไวในเครื่องคอมพิวเตอร จากนัน้ไดทําการวิเคราะห
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ขอมูลโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป  SPSS for Windows โดยใชความมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01  
และ 0.05  เปนเกณฑในการตอบรับหรือปฏิเสธสมมติฐานการวจิัย 
 

สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 
 ในการวิจัยคร้ังนี้ผูวิจยัไดใชสถิติในการวิเคราะหขอมูล ดังนี ้
 1. สถิติเชิงพรรณา ไดแก คารอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน กับตัวแปรอิสระ
ทุกตัว 
 2. คา  t-test และ F-test  เพื่อหาความแตกตางระหวางกลุมตวัแปร   

3. คาสหสัมพันธแบบเพียรสัน เพื่อหาคาความสัมพันธของตัวแปร 

การทดสอบสมมติฐาน 
 
 สมมติฐานที่ 1 คนขับรถแท็กซี่ที่มีอายุแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการขับรถแท็กซ่ีที่
แตกตางกัน 
  สถิติท่ีใชในการวิเคราะห สมมติฐานที่ 1  ไดแก     t-test 
 สมมติฐานที่  2 คนขับรถแท็กซี่ที่มีสถานภาพสมรสแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการขับ
รถแท็กซี่ที่แตกตางกัน 
         สมมติฐานที่  3 คนขับรถแท็กซี่ที่มีฐานะทางเศรษฐกิจแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการ
ขับรถแท็กซี่ที่แตกตางกัน 
         สมมติฐานที่  4  คนขับรถแท็กซี่ที่มีระดับการศึกษาแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการขับ
รถแท็กซี่ที่แตกตางกัน 
                       สถิติท่ีใชในการวิเคราะห สมมติฐานที่ 2 - 4  ไดแก     F-test 
 สมมติฐานที ่5  ความรูเกี่ยวกบักฎหมายจราจรมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถ
แท็กซี ่
                   สมมติฐานที ่ 6  ความรูเกี่ยวกับรถยนตมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ 
        สมมติฐานที่  7   การแขงขันในอาชพีมีความสัมพนัธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ 
        สมมติฐานที่   8  จิตสํานึกในการขับขี่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่
  สถิติท่ีใชในการทดสอบ สมมติฐานที่ 4-8  คือคาสหสัมพนัธของเพียรสนั 
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   เกณฑในการแปลผลคาสหสัมพันธแบบเพียรสัน มีดงันี้ 

     คา  r                   แสดงวา 

 0.8  ขึ้นไป    มีความสัมพันธอยูในระดับสูง 
 0.61- 0.80    มีความสัมพันธอยูในระดับคอนขางสูง 
 0.41- 0.60    มีความสัมพันธอยูในระดับปานกลาง 
 0.21- 0.40    มีความสัมพันธอยูในระดับคอนขางต่ํา 
 0.01- 0.20    มีความสัมพันธอยูในระดับต่ํา 
 0.00     ไมมีความสัมพันธกัน 
 

    
 

 



บทที่  4 
ผลการวิเคราะหขอมลู 

 

 ผลการวิเคราะหขอมูลจากแบบสอบถามจํานวน  291 ชุด    เปนการวจิัยเชิงสํารวจเพื่อ ศึกษา  
ปจจัยที่สัมพนัธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร ดังจะนําเสนอผลการวิจยัตาม 
ลําดับดังนี ้
 

          ผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไป  

ตารางที่ 3  ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

 

                         ขอมูลปจจัยสวนบุคคล  จํานวน รอยละ 

1. อายุ 
    อายุนอย (18-38 ป) 
    อายุมาก (39 ปขึ้นไป) 
 

 
127 
164  

 
43.60   
56.40  

2. สถานภาพสมรส  
    โสด 
    สมรส 
    แยกกันอยู 
    หมาย 
    หยาราง 
 

 
26 
245 
10 
6 
4 

 
8.90  
84.20 
3.40 
2.10 
1.40 

3. ระดับการศึกษา 
    ไมไดศึกษา 
    ประถมศึกษา 
    มัธยมศึกษาตอนตน 
    มัธยมศึกษาตอนปลาย 
    อาชีวศึกษา 
    อนุปริญญา 
    ปริญญาตรีขึ้นไป 
 

 
- 

107 
97 
46 
20 
5 
16 

 
- 

36.80 
33.30 
15.80 
6.90 
1.70 
5.50 
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                         ขอมูลปจจัยสวนบุคคล  จํานวน รอยละ 

4. อาชีพหลัก 
     ขับรถแท็กซี่ 
     เกษตรกรรม 
     คาขาย 
     รับจาง 
     อ่ืนๆ 
 

 
88 
5 
1 
7 
- 

 
87.10 
5.00 
1.00 
6.90 

- 

5. อาชีพเสริม  
     ขับรถแท็กซี่ 
     เกษตรกรรม 
     คาขาย 
     รับจาง 
     อ่ืนๆ 

 
180 
20 
30 
41 
20 
 

 
61.90 
6.90 
10.30 
14.10 
6.90 

6.รายไดจากการขับรถแท็กซ่ีตอเดือน 
    ไมเกิน 3,000บาท 
     3,000-6,000 บาท 
     6,001-9,000 บาท  
     9,000-12,000 บาท 
     มากกวา 12,000 บาทขึ้นไป 
 

 
16 
68 
71 
53 
83 
 

 
5.50 
23.40 
24.40 
18.20 
28.50 

7.รายไดของภรรยา (ถาสมรสแลว) 
    ไมเกิน 3,000บาท 
     3,000-6,000 บาท 
     6,001-9,000 บาท  
     9,000-12,000 บาท 
     มากกวา 12,000 บาทขึ้นไป 
 
 
 
 

 
122 
81 
35 
21 
32 
 

 
41.90 
27.80 
12.00 
7.20 
11.00 
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                         ขอมูลปจจัยสวนบุคคล  จํานวน รอยละ 

 8. รายจายตอเดือน 
    ไมเกิน 3,000บาท 
     3,000-6,000 บาท 
     6,001-9,000 บาท  
     9,000-12,000 บาท 
     มากกวา 12,000 บาทขึ้นไป 
 

 
28 
72 
73 
39 
79 

 
9.60 
24.70 
25.10 
13.40 
27.10 

9.ความพอเพยีงของรายไดตอเดือน 
   พอใช 
   ไมพอใช 
   มีเหลือเก็บบาง 
 

 
109 
116 
66 

 
37.50 
39.90 
22.70 

10.จํานวนบุตรที่มีภาระเลี้ยงด ู
     ไมมี   
     1 – 2 คน  
     3 – 4 คน  
     ตั้งแต 5 คนขึ้นไป 
 

 
- 

44 
182 
60 
5 

 
- 

15.10 
62.50 
20.60 
1.70 

11.ภูมิลําเนาเดิม 
   กรุงเทพมหานคร 
   ภาคกลาง 
   ภาคเหนือ 
   ภาคอิสาน 
   ภาคใต 
 

 
64 
25 
51 
136 
15 

 
22.00 
8.60 
17.50 
46.70 
5.20 

12.ท่ีพักอาศัย 
    บานของตนเอง 
    บานเชา 
    อ่ืนๆ 
 
 
 

 
86 
174 
32 

 
29.60 
59.80 
10.60 



                                                                                                                                         55                         

  

                         ขอมูลปจจัยสวนบุคคล  จํานวน รอยละ 

13.ระยะเวลาที่ขับแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร 
   ต่ํากวา 1 ป 
   1-3 ป 
   4-6 ป 
   มากกวา 6 ปขึ้นไป 
 

 
31 
33 
68 
159 

 
10.70 
11.30 
23.40 
54.60 

14.ระยะเวลาที่ไดรับใบขับขี่ 
    ต่ํากวา 1 ป 
   1-3 ป 
   4-6 ป 
   มากกวา 6 ปขึ้นไป 
 

 
16 
9 
51 
215 

 
5.50 
3.10 
17.50 
73.90 

15.วิธีท่ีไดใบขบัขี่ 
   ไปสอบดวยตนเอง 
    ฝากผูอ่ืนทําให 
   อ่ืนๆ 
 

 
284 
4 
3 

 
97.60 
1.40 
1.00 

16.ระยะเวลาที่ขับแท็กซ่ี  
   8 ช่ัวโมงตอวัน 
  9-16 ช่ัวโมง 
  มากกวา 16 ช่ัวโมงขึ้นไป 
 

  
45 
218 
28 

 
15.50 
74.90 
9.60 

17.รถแท็กซ่ีท่ีขับเปนของ 
     เปนรถของตนเอง 
     อยูระหวางการเชาซ้ือ 
     เชาบริษัท 
     อ่ืนๆ 
 

 
101 
69 
105 
16 

 
34.70 
23.70 
36.10 
5.50 

18.การประสบอุบัติเหตุจากการขับแท็กซ่ีในรอบ 1 ปท่ีผานมา 
     ไมเคย 
      1-5 คร้ัง 
      6-10คร้ัง 
      มากกวา 10 คร้ัง  

 
157  
121 
7 
6 

 
54.00 
41.60 
2.40 
2.10 
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                         ขอมูลปจจัยสวนบุคคล  จํานวน รอยละ 

19. การฝาฝนกฎจราจร เพราะ (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 
     ความรีบรอน 
     ความไมรู (ไมมีเจตนาทีจ่ะฝาฝน) 
     ความเคยชนิ 
     ตามผูอ่ืน 
     ไมมีตํารวจ 
      อ่ืนๆ 
 

 
132 
165 
17  
27 
29 
39 

 
  

20. ถูกจับกุมการฝาฝนกฎจราจรเฉลี่ยตอเดอืน  
     ไมเคย 
      1-3 คร้ัง 
      4-6 คร้ัง 
      มากกวา 6 คร้ัง 
 

 
189 
92 
8 
2 

 

 
65.00 
31.60 
2.70   
0.70 

                                              รวม  291 100.00 
  

           ผลการวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถามจากตารางที่ 5  พบวา    ผูตอบแบบสอบ 
ถามเปนผูขับรถแท็กซี่   จํานวนทั้งส้ิน  291 คน    นํามาพจิารณาตัวแปรดานตางๆ พบวา     
           ดานอายุ พบวา อายนุอย (18-38ป)   จํานวน 127 คน   คิดเปนรอยละ   43.60  อายุมาก (39ป
ขึ้นไป) จํานวน  164 คน   คิดเปนรอยละ     56.40      
           ดานสถานภาพสมรส   พบวา  โสด จํานวน 26   คน   คิดเปนรอยละ   8.90    สมรส จํานวน  
245  คน   คิดเปนรอยละ  84.20    แยกกันอยู   จํานวน 10  คน   คิดเปนรอยละ 3.40 หมาย    จํานวน 
 6   คน   คิดเปนรอยละ  2.10 หยารางจํานวน 4   คน   คิดเปนรอยละ  1.40         
          ดานระดับการศึกษา  พบวา   ไมพบผูไมไดศึกษา   ระดับประถมศึกษา จํานวน 107  คน   คิด
เปนรอยละ  36.80   มัธยมศึกษาตอนตน จํานวน 97    คน   คิดเปนรอยละ 33.30    มัธยมศึกษาตอน
ปลาย  จํานวน  46  คน        คิดเปนรอยละ 15.80     อาชีวศึกษา  จํานวน  20  คน   คิดเปนรอยละ 
6.90            อนุปริญญา จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 1.70  ปริญญาตรีขึ้นไป จํานวน 16  คน  คิดเปน
รอยละ 5.50           
         ดานอาชพีหลัก   พบวา  ขับรถแท็กซี่ จํานวน  88  คน   คิดเปนรอยละ     87.10    เกษตรกรรม 
จํานวน 5 คน คิดเปนรอยละ 5.00   คาขาย   จํานวน      คน  5 คิดเปนรอยละ     5.00      รับจาง   
จํานวน 7   คน   คิดเปนรอยละ    6.90         และไมมีอาชพีหลักอ่ืนๆ  
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ดานอาชีพเสรมิ    พบวา ขับรถแท็กซี่   จํานวน 180   คน   คิดเปนรอยละ   61.90         
คาขาย จํานวน    คน 30  คิดเปนรอยละ   10.30          รับจาง  จํานวน  41  คน   คิดเปนรอยละ  14.10       
อ่ืนๆ จํานวน 20   คน   คิดเปนรอยละ  6.90         
             ดานรายไดจากการขบัรถแท็กซ่ีตอเดือน     พบวา รายไดไมเกิน 3,000บาท  จํานวน 16   คน   
คิดเปนรอยละ 5.50     รายได  3,000-6,000 บาท จํานวน 68   คน   คิดเปนรอยละ 23.40    รายได 
6,001-9,000 บาท  จํานวน  71  คน   คิดเปนรอยละ    24.40    รายได 9,000-12,000 บาท  จํานวน 53   
คน   คิดเปนรอยละ   18.20   รายไดมากกวา 12,000 บาทขึ้นไป จํานวน  83  คน   คิดเปนรอยละ 
28.50          
           ดานรายไดของภรรยา (ถาสมรสแลว)     พบวา รายไดไมเกิน 3,000บาท จํานวน 122   คน   
คิดเปนรอยละ  41.90  รายได 3,000-6,000 บาท จํานวน  81  คน   คดิเปนรอยละ  27.80    รายได  
6,001-9,000 บาท   จํานวน  35  คน   คิดเปนรอยละ  12.00   รายได  9,000-12,000 บาท  จํานวน  21  
คน   คิดเปนรอยละ 7.20  รายไดมากกวา 12,000 บาทขึ้นไป จํานวน  32  คน   คิดเปนรอยละ  11.00         
           ดานรายจายตอเดือน พบวา    รายไดไมเกนิ 3,000บาท จํานวน  28  คน   คิดเปนรอยละ 9.60            
รายได  3,000-6,000 บาท จํานวน  72  คน   คิดเปนรอยละ   24.70  รายได  6,001-9,000 บาท     
จํานวน 73   คน   คิดเปนรอยละ   25.10       รายได  9,000-12,000 บาท จํานวน 39   คน   คิดเปนรอย
ละ  13.40   รายได มากกวา 12,000 บาทขึ้นไป จํานวน 79   คน   คิดเปนรอยละ  27.10         
           ดานความพอเพียงของรายไดตอเดือน พบวา    พอใช จํานวน 109   คน   คิดเปนรอยละ 37.50  
ไมพอใช     จาํนวน 116   คน   คิดเปนรอยละ   39.90       มีเหลือเก็บบางจํานวน  66  คน   คิดเปน
รอยละ    22.70       
          ดานจํานวนบุตรทีต่องเลี้ยงด ู  พบวา ไมมีบุตรจํานวน  44  คน   คิดเปนรอยละ  15.10  มีบุตร 
1-2 คน จํานวน 182   คน   คิดเปนรอยละ 62.50  มีบุตร 3-4 คน    จํานวน 60   คน   คิดเปนรอยละ   
20.60    มีบุตรตั้งแต 5 คนขึน้ไป จํานวน 5  คน   คิดเปนรอยละ    1.70      
          ดานภูมิลําเนาเดิม  พบวา  กรุงเทพมหานคร จํานวน 64   คน   คิดเปนรอยละ  22.00     ภาค
กลาง  จํานวน    25 คน   คดิเปนรอยละ   8.60   ภาคเหนือ  จํานวน 51   คน   คิดเปนรอยละ 17.50    
ภาคอิสาน  จํานวน 136   คน   คิดเปนรอยละ  46.70   ภาคใต จํานวน 15   คน   คิดเปนรอยละ 5.20          
           ดานทีพ่ักอาศัย พบวา เปนบานของตนเอง  จํานวน  86 คน   คิดเปนรอยละ 29.60    บานเชา 
จํานวน  174  คน   คิดเปนรอยละ   59.80   อ่ืนๆ จํานวน 32    คน   คิดเปนรอยละ  10.60         
           ดานระยะเวลาที่ขับแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร พบวา   ขับต่ํากวา 1 ป จํานวน 31   คน   คิด
เปนรอยละ  10.70     ขับ 1-3 ป  จํานวน 33    คน   คดิเปนรอยละ   11.30       ขับ 4-6 ป จํานวน  68  
คน   คิดเปนรอยละ  23.40    ขับมากกวา 6 ปขึ้นไป จํานวน  159  คน   คิดเปนรอยละ     54.60      
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           ดานระยะเวลาที่ไดใบขับขี่ พบวาไดใบขับขี่ต่ํากวา 1 ป  จํานวน 16  คน   คิดเปนรอยละ   5.50         
ไดใบขับขี่1-3 ป   จํานวน 9   คน   คิดเปนรอยละ   3.10       ไดใบขับขี่4-6 ป  จํานวน  51  คน   คิด
เปนรอยละ   17.50  ไดใบขับขี่มากกวา 6 ปขึ้นไป จํานวน 215   คน   คิดเปนรอยละ   73.90        
           ดานวิธีท่ีไดใบขับขี่ พบวา ไปสอบดวยตนเอง จํานวน 284   คน   คิดเปนรอยละ  97.60             
ฝากผูอ่ืนทําให  จํานวน  4  คน   คิดเปนรอยละ 1.40          อ่ืนๆ จํานวน 3   คน   คิดเปนรอยละ  1.00         
           ดานระยะเวลาที่ขับแท็กซ่ี   พบวา เฉล่ีย 8 ช่ัวโมงตอวัน จํานวน  45  คน   คิดเปนรอยละ    
15.50        เฉล่ีย 9-16 ช่ัวโมง   จํานวน  218  คน   คิดเปนรอยละ 74.90   เฉล่ีย มากกวา 16 ช่ัวโมงขึ้น
ไปจํานวน 28   คน   คิดเปนรอยละ     9.60      
           ดานรถแท็กซ่ีท่ีใชขับขี่   พบวา    เปนรถของตนเอง  จํานวน 101   คน   คิดเปนรอยละ   34.70          
อยูระหวางการเชาซ้ือ   จํานวน 69   คน   คิดเปนรอยละ  23.70     เชาบริษัท จํานวน   105 คน   คดิ
เปนรอยละ    36.10           อ่ืนๆ จํานวน  16  คน   คิดเปนรอยละ  5.50     
            ดานการประสบอุบัติเหตุจากการขับแท็กซ่ีในรอบ 1 ปท่ีผานมา   พบวา   ไมเคย จํานวน 157   
คน   คิดเปนรอยละ   54.00       เคย 1-5 คร้ัง  จํานวน  121  คน   คิดเปนรอยละ 41.60    เคย 6-10 
คร้ัง    จํานวน    7 คน   คิดเปนรอยละ 2.40     เคยมากกวา 10 คร้ัง จํานวน  6  คน   คิดเปนรอยละ   
2.10        
            ดานการฝาฝนกฎจราจร (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)  พบวา เพราะความรีบรอน  จํานวน   132 
คน   ความไมรู (ไมมีเจตนาที่จะฝาฝน) จํานวน 165  คน   ความเคยชนิ จํานวน  17  คน  ตามผูอ่ืน 
จํานวน 27 คน ไมมีตํารวจจํานวน  29 คน อ่ืนๆ  39 คน 
             ดานถกูจับกุมการฝาฝนกฎจราจรเฉลี่ยตอเดือน พบวา     ไมเคย   จํานวน  189  คน   คิดเปน
รอยละ   65.00   ถูกจับ 1-3 คร้ัง จํานวน  92  คน   คดิเปนรอยละ 31.60    ถูกจับ 4-6 คร้ัง    จํานวน 8   
คน   คิดเปนรอยละ  2.70  ถูกจับ มากกวา 6 คร้ัง จํานวน 2   คน   คิดเปนรอยละ  0.70         
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ตารางที่ 4    แสดงคารอยละ คะแนนเฉลี่ยและสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเรื่องความรูเกี่ยวกับกฎจราจร            

ขอความ 
ไมเห็นดวย
อยางยิ่ง 

ไมเห็น
ดวย 

⎯X SD. ระดับ 

1. สัญญาณไฟจราจรมี 3 สีไดแก สีแดง สีเหลือง สีเขียว 3.80 96.20 0.96 0.19 มาก 

2. การเปดไฟกระพริบสีเหลืองเปนวิธีปองกันมิใหเกิด

อุบัติเหตุขณะที่จอดรถริมขอบทางในเวลากลางคืน 
8.20 91.80 0.92 0.28 มาก 

3. การขับขี่รถตองขับขี่ในชองทางขวา ยกเวนมีสิ่งกีด

ขวาง แซงรถคันอื่นหรือขับรถดวยความเร็วกวารถใน
ชองเดินทางขวา 

81.80 18.20 0.18 0.39 นอย 

4. เครื่องหมายเสนทับคูสีเหลืองหมายถึงหามผาน 63.60 36.40 0.36 0.48 
ปาน
กลาง 

5. เครื่องหมายจราจรประเภทรูปวงกลมเปนเครื่องหมาย

บังคับการจราจร 
31.30 68.70 0.69 0.46 มาก 

6. เครื่องหมายจราจรสีขาวสลับดํา หมายถึง หามจอดรถ

ทุกชนิดเวนแตหยุดรับ – สงได 
46.00 54.00 0.54 0.50 

ปาน
กลาง 

7. ในทางเดินรถที่มีปาย “หยุด” หรือ “ใหทาง” ทางเดิน

รถนั้นถือวาเปน ทางเอก 
65.30 34.70 0.35 0.48 

ปาน
กลาง 

8. ผูขับขี่สามารถหยุดรถบริเวณหนาตูไปรษณีย 66.70 33.30 0.33 0.47 นอย 

9. ผูขับขี่ไมสามารถหยุดรถบริเวณทอน้ําดับเพลิงได 51.50 48.50 0.48 0.50 
ปาน
กลาง 

10. กฎหมายจราจรกําหนดใหรถยนตใชความเร็วใน

กรุงเทพฯ ไมเกิน 70 กิโลเมตร ตอ ช่ัวโมง 
73.20 26.80 0.27 0.48 นอย 

11.เมื่อมาถึงบริเวณทางแยกรวมพรอมกัน ผูขับขี่ตองให

รถในทางซายไปกอน 
66.30 33.70 0.34 0.47 

ปาน
กลาง 

12. ผูขับรถแท็กซี่ที่ไมใชเข็มขัดนิรภัยถือวามีความผิด 9.60 90.40 0.90 0.30 มาก 

13. บนถนนที่มีมากกวา 2 ชองทาง ทางซายสุดให

สําหรับรถที่ว่ิงเร็วมากเทานั้น 
94.20 5.80 0.58 0.23 

ปาน
กลาง 

14. การที่จะเลี้ยวขวา หรือซาย จะตองใหสัญญาณกอน

ถึงทางเลี้ยวเปนระยะทาง 100 เมตร 
39.40 60.50 0.60 0.49 

ปาน
กลาง 

15. ผูขับรถแท็กซี่สามารถจอดรับ – สงผูโดยสารบน

สะพานได 
94.20 5.80 0.58 0.23 

ปาน
กลาง 

รวม   0.47 0.14 
ปาน
กลาง 
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ผลการวิเคราะหจากตารางที่ 4 พบวา    คาระดับของปจจยัความรูเกีย่วกบักฎจราจร  มีคาอยู

ในระดับปานกลาง (⎯X = 0.47, SD. = 0.14)      โดยขอคําถามที่มีระดับมาก      ไดแก  ในลําดับแรก

คือความรูเกี่ยวกับสัญญาณไฟจราจรในคําถามขอที่ 1  (⎯X = 0.96, SD. = 0.19)       ลําดับรองลงมา
คือขอ 2 การเปดไฟกระพรบิสีเหลืองเปนวิธีการปองกันมิใหเกดิอุบัติเหตุขณะที่จอดรถริมขอบทาง

ในเวลากลางคืน (⎯X = 0.92, SD. = 0.28)  สวนขอคําถามที่มีคาระดับนอยที่สุดคือ ในขอที่ 3 การขับ

ขี่รถตองขับขี่ในชองทางขวา ยกเวนมีส่ิงกีดขวาง แซงรถคันอื่นหรือขับรถดวยความเร็วกวารถใน

ชองเดินทางขวา (⎯X = 0.18, SD. = 0.39) ลําดับรองลงมาคือ ขอที่ 10 กฎหมายจราจรกําหนดให
รถยนตใชความเร็วในกรุงเทพฯ ไมเกิน 70 กิโลเมตรตอช่ัวโมง 
 
ตารางที่ 5 แสดงคารอยละ คะแนนเฉลี่ยและสวนเบีย่งเบนมาตรฐานความรูเกี่ยวกับรถยนต 

ขอความ ไมใช ใช ⎯X SD. ระดับ 

1. ทานคิดวาความรูเกี่ยวกับรถยนตขั้นพื้นฐานมีความ
จําเปนอยางยิ่งสําหรับผูใชรถ 

3.10  96.90  0.97 
 

0.17 มาก  

2. ทานคิดวาทานมีความรูเกี่ยวกับรถยนตและสามารถ

แกไขสถานการณที่เกิดขึ้นเฉพาะหนาได 

5.20   94.80  0.95 
 

0.22 มาก  

3.ทาน ดูแลรักษารถไดอยางถูกวิธี ทําใหรถมีอายุการ

ใชงานที่ยาวนานขึ้น   

2.40  97.60  0.98 
 

0.15 มาก  

4.  ทานมีความรูที่จําเปนในการขับรถขั้นพื้นฐาน  
3.80  96.20  0.96 

 
0.19 มาก  

5.ทานคิดวาการออกตัวเมื่อรถติดอยูบนทางชัน     ตอง

อาศัยความสามารถในการใชคันเรง คลัตช และเบรก
มือพรอมกัน   

18.90  81.10  0.81 
 

0.39 มาก  

6. ทานคิดวาการแกปญหาสถานการณรถยนตลื่นไถล  

ตองยกเทาออกจากเบรก หามเหยียบเบรกทันทีทันใด 
หมุนพวงมาลัยไปในทิศทางเดียวกับทิศทางของการ
ลื่นไถล ยกเทาออกจากคันเรง     

26.50  73.50  0.74 
 

0.44 มาก  

7.ทานคิดวาการตั้งระดับไฟหนา ไฟหนาคือไฟสูงและ

ไฟต่ํา ไฟสูง    จะใชเมื่อตองการดูทัศนวิสัยดานหนา
และดานขางในระยะทางไกลๆ   

2.40  97.60  0.98 
 

0.15 มาก  

8. ทานคิดวาเมื่อต้ังระดับไฟหนาสูงไว เมื่ออยูในที่

เปลี่ยว ไมคอยมีรถสวน ควรลดไฟต่ําทันทีเมื่อมีรถ
สวนทางมาตั้งแตระยะไกล  
 

 

 

 8.60 91.40  0.92 
 

0.27 มาก  
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ขอความ ไมใช ใช ⎯X SD. ระดับ 

9. ทานคิดวาเมื่อรถเสียตองทําการลากรถ ควรเตรียม

เชือกที่มีความเหนียว หรืออุปกรณอื่นที่มีลักษณะ
คลายกันสามารถใชลากได โดยไมควรผูกเชือกไว
บริเวณคันสง ระบบกันสะเทือน เพลาหลังหรือกันชน 
เวนระยะหางระหวางรถทั้งสองประมาณ 5 เมตร 

26.50  73.50  0.74 
 

0.44 มาก  

10. ทานคิดวาเมื่อรถติดเลน ไมควรเหยียบคันเรง

เพื่อใหลอเดินหนา ตองหาเศษหินแข็งรองใหเต็มลอ
หนาและลอหลัง จากนั้นจึงเหยียบคันเรงดวยเกียรตํ่า ก็
จะหลุดพนไปได 

28.50  71.50  0.71 
 

0.45 มาก  

                               รวม     0.87 0.17 มาก 

                
 ผลการวิเคราะหจากตารางที ่5 พบวา    ในภาพรวมคาระดับของปจจยัความรูเกี่ยวกบัรถยนต  

มีคาอยูในระดบัมาก  (⎯X = 0.87, SD. = 0.17)      โดยขอคําถามที่มีระดับมากที่สุด   คือ ขอที่ 3 ดูแล

รักษารถไดอยางถูกวิธี ทําใหอายุการใชงานที่ยาวนานขึน้ (⎯X = 0.98, SD. = 0.15)      และขอที่ 7 
การตั้งระดับไฟหนา ไฟหนาคือไฟสูงและไฟต่ํา ไฟสูง จะใชเมื่อตองการดูทัศนวิสัยดานหนาและ

ดานขางในระยะทางไกลๆ (⎯X = 0.98, SD. = 0.15)  สวนขอในลําดับรองลงมาคือขอ 1 ความรู

เกี่ยวกับรถยนตขั้นพื้นฐานมคีวามจําเปนอยางยิ่งสําหรับผูใชรถ (⎯X = 0.97, SD. = 0.17)  ขอที่ได
นอยสุดคือขอ 10 เมื่อรถติดเลน ไมควรเหยยีบคันเรงเพื่อใหลอเดนิหนา ตองหาเศษหินแข็งรองให

เต็มลอหนาและลอหลัง จากนั้นจึงเหยยีบคนัเรงดวยเกยีรต่ํา ก็จะหลุดพนไปได (⎯X = 0.71, SD. = 
0.45)  รองลงมาก็คือในขอ 6 การแกปญหาสถานการณรถยนตล่ืนไถลตองยกเทาออกจากเบรก หาม
เหยยีบเบรกทนัทีทันใด หมนุพวงมาลัยไปในทิศทางเดยีวกับทิศทางของการลื่นไถล ยกเทาออกจาก

คันเรง    (⎯X = 0.74, SD. = 0.44) 
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ตารางที่ 6 แสดงคารอยละ คะแนนเฉลี่ยและสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเกีย่วกับจิตสํานกึในการขับขี่ 
ขอความ ไมเคย บาง 

ครั้ง 
บอย ⎯X SD. ระดับ 

1. เมื่อเห็นสัญญาณไฟสีแดงกระพริบบริเวณ

ทางแยก ทานจะหยุดรถหลังเสนหยุดรถ เมื่อ
เห็นวาปลอดภัยแลวจึงขับตอไป 

13.70 
   

22.70 
  

23.60 
  

2.50 
  

0.73 
     

    สูง 
  

2.ถาสัญญาณจราจรไฟสีเขียวปรากฏขางหนา

แตในทางแยกมีรถอื่นหยุดขวางอยูทานจะขับ
รถหยุดอยูหลังเสนใหหยุดรถ 
 

12.70  41.90   45.40   2.33    0.69 ปาน
กลาง   

       
                                                          ไฟเขียว 
                                                                             

  

 
 

                                                            
                                       รถทาน 

3. ขณะที่ทานขับรถมาถึงทางแยกที่มีชองทาง

และสัญญาณไฟจราจรตามรูป ทานจะขับตรง
ไป                                                                  

 
  
 
 
 
 
 
 

45.40 

 
 
 
 
 
 
 
 

 24.10 

 
 
 
 
 
 
 
 

30.60  

 
 
 
 
 
 
 
 

1.85  

 
  
 
 
 
 
 
 

0.86    

     
  
 
 
 
 
 
 
ปาน
กลาง 

4. ทานมักหยุดรถ จอดรถ รับสงผูโดยสารใน

เขตที่กําหนดไว 

7.60 
   

26.50 
  

66.00 
  

2.58 
  

0.63 
     

    สูง 
  

5. ระหวางผูโดยสารเรียกและแจงเสนทางที่จะ

ไป ถึงแมการจราจรจะหนาแนน ทานมักหยุด
รถจนกวาจะเขาใจและตกลงได 

24.40 
   

51.50 
  

24.10 
  

2.00 
  

0.70 
     

ปาน
กลาง 

  

6.  ทานเปนสมาชิกหรือเขารวมกิจกรรม

ชวยเหลือของรวมดวยชวยกันหรือจส.100  

47.40 
   

32.60 
  

19.90 
  

1.73 
  

0.77 
     

ปาน
กลาง 

  
7. ทานศึกษากฎหมายจราจร และคอยฟง

ขาวสารดานการจราจรอยูเสมอ  

7.20 
   

27.80 
  

64.90 
  

2.58 
  

0.62 
     

สูง 
  

8. ทานขับขี่รถโดยเคารพกฎจราจร เพื่อไมให

เกิดอุบัติเหตุและเปนอันตรายแกผูโดยสาร 
 

 

 

7.90 
   

9.60 
  

82.50 
  

2.75 
  

0.59 
     

   สูง  
  



                                                                                                                                         63                         

  

ขอความ ไมเคย บาง 
ครั้ง 

บอย ⎯X SD. ระดับ 

9.เมื่อเจออุบัติเหตุทานจะหยุดรถและเขาไป

ชวยเหลือผูประสบอุบัติเหตุหรือแจงเจาหนาที่
เพื่อใหเขามาชวยเหลือผูประสบอุบัติเหตุ 

10.30 
   

46.00 
  

43.60 
  

2.33 
  

0.66 
     

ปาน
กลาง 

  

10. ทานมักจะรอรับผูโดยสารบริเวณทางแยก 

แมสัญญาณไฟเขียวจะปรากฏขึ้น 

83.50 
   

13.70 
  

2.70 
  

1.19 
  

0.46 
     

ปาน
กลาง 

  

                     รวม 
   2.18 0.36 ปาน

กลาง 

 
 

                 ผลการวิเคราะหจากตารางที ่ 6 พบวา    ในภาพรวมคาระดับของปจจัยดานจติสํานึกในการ

ขับขี่ มีคาอยูในระดับปานกลาง   (⎯X = 2.18, SD. = 0.36)  โดยขอคําถามที่มีระดับสูง  คือ คําถาม

ขอ 8  ขับขี่รถโดยเคารพกฎจราจร เพื่อไมใหเกดิอุบัติเหตุและเปนอนัตรายแกผูโดยสาร (⎯X = 2.75, 

SD. = 0.59)  ลําดับรองคือขอ  4  หยุดรถ จอดรถ รับสงผูโดยสารในเขตที่กําหนดไว (⎯X = 2.58, 

SD. = 0.63) ขอที่ไดนอยสุดคือขอ10 รอรับผูโดยสารบริเวณทางแยก แมสัญญาณไฟเขียวจะปรากฏ

ขึ้น (⎯X = 1.19, SD. = 0.46) ลําดับรองลงมาคือขอ6  เปนสมาชิกหรือเขารวมกิจกรรมชวยเหลือของ

รวมดวยชวยกนัหรือจส.100 (⎯X = 1.73, SD. = 0.77) 

 
ตารางที่ 7   แสดงคารอยละ คะแนนเฉลี่ยและสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเกี่ยวกับการแขงขันในอาชีพ 

ขอความ ไมเคย 
บาง 
ครั้ง 

บอย ⎯X SD. ระดับ 

1.ทานสามารถขับแซงคันอื่นได ทานจะ 

แซงทันทีเพื่อรีบไปรับผูโดยสาร 

41.60 
 

40.20 
 

18.20 
 

1.77 
 

0.74 
 

ตํ่า 
 

2. ทานจะเขาคิวเรียงลําดับเพื่อรับผูโดยสาร 15.10 25.40 59.50 2.44 0.74 สูง 

3. ขณะที่ทานขับรถดวยความเร็วสูง หากมี

ผูโดยสารเรียก ทานจะขับรถเขาไปรับ
ผูโดยสารทันที 

65.60 29.60 4.80 1.39 0.58 ตํ่า 

4. ทานหยุดรถเมื่อผูโดยสารเรียกบริเวณปาก

ทางเขาอาคาร 
36.80 52.20 11.00 1.74 0.64 

ปาน
กลาง 

5. ทานจอดรถรับสงผูโดยสารบริเวณที่

ศูนยการคา 
22.70 47.40 29.90 2.07 0.72 

ปาน
กลาง 

6. ทานมักจอดรถรอผูโดยสารใกลบริเวณปาย

รถประจําทาง 
54.00 34.00 12.00 1.58 0.70 ตํ่า 
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ขอความ ไมเคย 
บาง 
ครั้ง 

บอย ⎯X SD. ระดับ 

7. ทานรับผูโดยสารขาประจําเพราะทําใหมี

รายไดแนนอน 
50.90 27.10 22.00 1.71 0.80 

ปาน
กลาง 

8. ทานจะสงรถตรงเวลาเสมอเพื่อใหผูขับขี่ตอ

จากทานรับรถตรงเวลา 
46.00 16.50 37.50 1.91 0.91 

ปาน
กลาง 

9. ทานไมเคยแยงผูโดยสารกับแท็กซี่คันอื่น 55.30 28.50 16.20 1.61 0.75 ตํ่า 

10. ทานขับรถแบบเหมา 2 กะ เพื่อใหมีรายได

มากขึ้น 

40.90 
 

32.00 
27.10 

 
1.86 

 
0.81 

 

ปาน
กลาง 

 

รวม    1.81 0.44 
ปาน
กลาง 

 
 ผลการวิเคราะหจากตารางที่ 7 พบวา    ในภาพรวมคาระดับของปจจัยการแขงขันในอาชีพมี

คาอยูในระดับปานกลาง   (⎯X = 1.81, SD. = 0.44)  โดยขอคําถามที่มีระดับสูง  คือ ขอ 2 เขาคิว

เรียงลําดับเพื่อรับผูโดยสาร (⎯X = 2.07, SD. = 0.74) ลําดับรองลงมาคือขอ 5 จอดรถรับสงผูโดยสาร

บริเวณที่ศนูยการคา (⎯X = 2.44, SD. = 0.72)  และคาในระดับต่ํา คือขอ 3 ขับรถดวยความเรว็สูง 

หากมีผูโดยสารเรียก จะขับรถเขาไปรับผูโดยสารทันที (⎯X = 1.39, SD. = 0.58)  ลําดับรองลงมาคือ

ขอ 6 มักจอดรถรอผูโดยสารใกลบริเวณปายรถประจําทาง (⎯X = 1.58, SD. = 0.70) 
 

ตารางที่ 8   แสดงคารอยละ คะแนนเฉลี่ยและสวนเบีย่งเบนมาตรฐานเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูขับขี่
รถแท็กซี่กับปญหาจราจร 

ขอความ ไมเคย 
บาง 
ครั้ง 

บอย ⎯X SD. ระดับ 

1. ขณะหยุดรถรอสัญญาณไฟ หากมีรถจํานวน

มาก ทานมักขับเขาชองทางอื่นเพื่อแซงไปขางหนา
และเมื่อมีโอกาสก็จะกลับเขาชองทางเดิม 

 
50.50   

 
44.00  

 
 5.50 

 
1.55 

  

 
0.60 

     

     
 ตํ่า 

2. ในภาวการณจราจรหนาแนน เมื่อมีโอกาส ทาน

มักขับแซงคันอื่นตลอด 
41.60 43.00 15.50 1.74 0.71 

ปาน
กลาง 

3. ทานเคยถูกเจาหนาที่ตํารวจออกใบสั่ง เนื่องจาก

ทานขับรถแซงในที่คับขัน 
70.40 23.70 5.80 1.35 0.59 ตํ่า 

4. ในเขตการจราจรหนาแนน เขตหามแซง ทาน

ขับรถแซงหนารถอื่นแตไมถูกจับ 
61.20 27.50 11.30 1.50 0.69 ตํ่า 

5. ทานเคยประสบอุบัติเหตุขณะขับรถแซงคันอื่น 85.90 10.30 3.80 1.18 0.47 ตํ่า 
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6. ขณะขับรถสายตาของทานมักจดจอกับการหา

ผูโดยสารตลอดทาง 
27.50 37.50 35.10 2.08 0.79 สูง 

7. ทานจะขับรถตามใจผูโดยสารแมจะเสี่ยง

อันตรายบาง 
53.30 38.80 7.90 1.55 0.64 ตํ่า 

8. ทาขับรถสายไปมาเพื่อแสดงความสามารถใน

การขับและเปนที่ยอมรับ 
89.00 6.20 4.80 1.16 0.48 ตํ่า 

9. แมฝนตกถนนลื่น ทานก็ขับรถดวยความเร็วสูง 82.80 15.10 2.10 1.19 0.44 ตํ่า 

10. ทานมักขับรถฝาฝนกฎจราจร เมื่อไมเห็น

เจาหนาที่ตํารวจ 
68.70 

28.50 
 

2.70 
 

1.34 
 

0.53 
 

ตํ่า 
 

11. ในกรณีที่รถเสียบนถนน ทานมักนํารถออก

จากถนนโดยเร็ว 
19.20 23.00 57.70 2.38 0.79 สูง 

12. ทานจอดรถรับสงผูโดยสารบริเวณที่มี

เครื่องหมาย ขาวแดงบนพื้นถนน 
51.20 45.70 3.10 1.52 0.56 ตํ่า 

13. ทานมักจอดรถบริเวณที่มีการจราจรหนาแนน 75.60 22.30 2.10 1.26 0.49 ตํ่า 

14. ทานมักจอดรถชิดขอบทาง หางไมเกิน 25 

เซนติเมตร 
21.30 24.70 54.00 2.33 0.81 สูง 

15. ทางแยกมีสัญญาณไฟเหลือง ทานจะเรงเครื่อง

เพื่อใหรถผานทางแยกไปโดยเร็ว 
46.40 46.70 6.90 1.60 0.61 ตํ่า 

รวม    1.58 0.35 ตํ่า 

 
               ผลการวิเคราะหจากตารางที ่8 พบวา    ในภาพรวมคาระดับของปจจัยพฤตกิรรมของผูขับขี่รถ

แท็กซี่กับปญหาจราจร มีคาอยูในระดับต่ํา   (⎯X = 1.58, SD. = 0.35)  โดยขอคําถามที่มีระดับสูงคือ 

ขอ 11  ในกรณีที่รถเสียบนถนน ทานมักนํารถออกจากถนนโดยเรว็ (⎯X = 2.38, SD. = 0.79) ลําดับ

รองคือขอ 14 ทานมักจอดรถชิดขอบทาง หางไมเกนิ 25 เซนติเมตร (⎯X = 2.33, SD. = 0.81) ขอ

คําถามที่มีระดับต่ําสุดคือขอ 8 ทาขับรถสายไปมาเพื่อแสดงความสามารถในการขับและเปนที่

ยอมรับ (⎯X = 1.16, SD. = 0.48) ลําดับรองลงมาคือขอ 5 เคยประสบอุบัติเหตุขณะขับรถแซงคันอื่น

(⎯X = 1.18, SD. = 0.47) 
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ตารางที่ 9    คาระดับของปจจัยดานตางๆ ไดดังนี ้
 

                        ตัวแปร ⎯X SD. คาระดับ 

ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร 0.470 0.145 ปานกลาง 
ความรูเกี่ยวกบัรถยนต 0.874 0.171 มาก 
จิตสํานึกในการขับขี่ 2.183 0.359 ปานกลาง 
การแขงขันในอาชีพ 1.809 0.438 ปานกลาง 
พฤติกรรมของผูขับรถแท็กซี่กับปญหาจราจร 1.582 0.350 ต่ํา 

 
 ผลการวิเคราะหคาระดับของปจจัยดานตางๆ  จากตารางที่ 9 ในภาพรวมสรุปไดดังนี้ 

  

                1. ปจจัยดานความรูเก่ียวกับกฎจราจร    มีคาอยูในระดับปานกลาง   (⎯X = 0.470,  
SD. = 0.145)       

                2. ปจจัยดานความรูเก่ียวกับรถยนต      มีคาอยูในระดับมาก (⎯X = 0.874, SD. = 0.171)    

                3. ปจจัยดานจิตสาํนึกในการขับขี ่มีคาอยูในระดับปานกลาง   (⎯X = 2.183, SD. = 0.359) 

                4. ปจจัยดานการแขงขันในอาชพี  มีคาอยูในระดบัปานกลาง   (⎯X = 1.809, SD. = 0.438)   

                5. ปจจัยพฤติกรรมของผูขับขี่รถแท็กซ่ีกับปญหาจราจร มีคาอยูในระดับต่ํา   (⎯X = 1.582,  
SD. = 0.350)   
 
            นอกจากนี้ผลการศึกษายังพบอกีวา ผูขับขี่รถแท็กซี่ที่ถูกจับกุมเกีย่วกับทําผิดกฎจราจรเฉลี่ย
เดือนละ 1-3 คร้ังมากที่สุด  เกิดจากความรบีรอน จํานวน 49 คน ความไมรู จํานวน 57 คน  จากความ
เคยชินจํานวน  88 คน  ตามผูอ่ืน จํานวน 80 คน  ไมมีตํารวจ  จํานวน 88 คน และอ่ืนๆ จํานวน 85 คน 

ซ่ึงจากผลการศึกษาเหน็ไดวา ผูขับขี่รถแท็กซี่มักจะกระทําผิดจากความเคยชิน ไมมตีํารวจ และตาม
ผูอ่ืน เปนจํานวนมาก   
            เมื่อพจิารณาดานอายุของผูขับขี่แท็กซี่กับการถูกจบักุมเกีย่วกับทาํผิดกฎจราจร พบวา ผูขับขี่รถ
แท็กซี่ที่ถูกจับกุมเกีย่วกับทําผิดกฎจราจรถูกจับเฉลี่ยเดือนละ 1-3 คร้ังมากที่สุด เกิดจากความรีบรอน 

ผูมีอายุนอยจํานวน 62 คน และผูมีอายุมากจํานวน 70 คน ซ่ึงมีจํานวนใกลเคียงกัน ความไมรู ผูมีอายุ
นอยจํานวน 80 คน และผูมอีายุมากจํานวน 89 คน   จากความเคยชินผูมีอายุนอยจํานวน 17 คน และผู
มีอายุมากไมพบผูถูกจับกุมเกีย่วกับทําผิดกฎจราจร คนตามผูอ่ืน ผูมีอายุนอยจํานวน  13 คน และผูมี
อายุมากจํานวน 14  คน ซ่ึงใกลเคียงกันไมมีตํารวจ  ผูมีอายุนอยจํานวน 20 คน และผูมีอายุมากจํานวน 

9 คนและอื่นๆ ผูมีอายุนอยจํานวน 16 คน และผูมีอายุมากจํานวน 23 คนซึ่งจากผลการศึกษาเหน็ไดวา 

ผูขับขี่รถแท็กซี่มักจะกระทําผิดกรณีตางๆ เมื่อพิจารณาอายุไมแตกตางกนั  



                                                                                                                                         67                         

  

             เมื่อพิจารณาดานระยะเวลาการไดรับใบขับขี่             และการขับขี่ในแตละวันกับการถูกจบักุม
เกี่ยว กับทําผิดกฎจราจร พบวา  ผูขับขี่รถแท็กซี่ที่ถูกจบักุมเกีย่วกับทาํผิดกฎจราจรถูกจับเฉลี่ยเดอืน
ละ 1-3 คร้ังมากที่สุด เปนผูที่ไดรับใบขับขีท่ี่มีระยะเวลามากกวา 6 ปขึ้นไป จํานวน 85 คน จากผูทาํ
ผิดกฎจราจรจาํนวน  92 คน  และเปนผูที่ขบัขี่รถแท็กซี่ที่มีระยะเวลามากกวา 16 ช่ัวโมงตอวัน จํานวน 

90 คน จากจํานวนการเกิดอบุัติเหตุทั้งส้ิน  121  คน 
             เมื่อพิจารณาถึงดานการเกิดอุบัติเหตกุับระยะเวลาที่ทําการขับขี่รถแท็กซี ่ พบวา ผูขับขีร่ถ
แท็กซี่ที่ขับรถแท็กซี่เปนระยะเวลานาน 9-16 ช่ัวโมงตอวนัเกิดอุบัตเิหตมุากที่สุด เปนจํานวน  90 คน  
จากจํานวนการเกิดอุบัติเหตทุั้งส้ิน      121  คน 
               

ผลการทดสอบสมมติฐาน 
 

          การทดสอบสมมติฐาน ปจจยัที่สัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร มี
รายละเอียดสรุปไดดังนี ้

           สมมตฐิานที่ 1  ผูขับรถแท็กซี่ที่มีอายุแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ที่
แตกตางกนั 

 
ตารางที่ 10  เปรียบเทียบคาเฉลี่ยตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่กับตัวแปรอาย ุ

 

     พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่   N ⎯X SD. t Sig. 

อายุนอย 127 1.681  0.378 อายุ 

 อายุมาก  164  1.506  0.307 

 4.262   .000 

ระดับนัยสําคัญทางสถิติ 0.05 
    
 ผลการวิเคราะหจากตารางที ่ 10 พบวา ผูขับรถแท็กซี่ที่มีอายุแตกตางกนั มีผลตอพฤติกรรม
การขับรถแท็กซี่ที่แตกตางกนั  อยาง มีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   ซ่ึง ยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว 
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 สมมติฐานที่ 2 ผูขับรถแท็กซี่ที่มีสถานภาพสมรสแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการขับ
รถแท็กซี่ที่แตกตางกัน 
 
ตารางที่ 11    การวิเคราะหความแปรปรวนของพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่จําแนกตามตัวแปร
สถานภาพสมรส 

 
ตัวแปร แหลงความแปรปรวน SS df MS F Sig. 

Between Groups    1.462      4 0.365 
Within Groups 34.088 286 0.119 

สถานภาพสมรส 

   Total 35.549 290  

3.066   .017  

ระดับนยัสําคัญทางสถิติที่ 0.05 
 

          ผลการวิเคราะหจากตารางที่ 11 พบวา ผูขับรถแท็กซี่ที่มีสถานภาพสมรสแตกตางกัน มีผลตอ
พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ที่แตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   ซ่ึงยอมรับ
สมมติฐานที่ตั้งไว 
 
             สมมติฐานที่ 3 ผูขับรถแท็กซี่ที่มีฐานะทางเศรษฐกิจแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการ
ขับรถแท็กซี่ที่แตกตางกัน 
 
ตารางที่ 12    การวิเคราะหความแปรปรวนของพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่จําแนกตามตัวแปรฐานะ
ทางเศรษฐกิจ 

 
ตัวแปร แหลงความแปรปรวน SS df MS F Sig. 

Between Groups    0.250      4 0.062  
Within Groups 35.299 286 0.123 

ฐานะทางเศรษฐกิจ 

   Total 35.549 290  

0.507   .731  

ระดับนยัสําคัญทางสถิติที่ 0.05 
 

              ผลการวิเคราะหจากตารางที่ 12 พบวา ผูขับรถแท็กซี่ที่มีฐานะทางเศรษฐกิจแตกตางกัน มีผล
ตอพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ที่แตกตางกนั  อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   ซ่ึงไม
ยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว 
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            สมมติฐานที่ 4 ผูขับรถแท็กซี่ที่มีระดับการศึกษาแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการขับ
รถแท็กซี่ที่แตกตางกัน 
 
ตารางที่  13       การวิเคราะหความแปรปรวนของพฤตกิรรมการขับรถแท็กซี่จําแนกตาม 

ตัวแปรระดับการศึกษา 

 
ตัวแปร แหลงความแปรปรวน SS df MS F Sig. 

Between Groups    3.435      5 0.687 
Within Groups 32.114 285 0.113 ระดับการศึกษา 
   Total 66.585 290  

6.097   .000  

ระดับนยัสําคัญทางสถิติที่ 0.05 
 

              ผลการวิเคราะหจากตารางที่  13  พบวา ผูขับรถแท็กซี่ที่มีระดบัการศึกษาแตกตางกัน มีผล
ตอพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ที่แตกตางกนั  อยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   ซ่ึง ยอมรับ
สมมติฐานที่ตั้งไว 
 
  ผลการทดสอบสมมติฐานที ่5    ความรูเกีย่วกับกฎหมายจราจรมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ 
 
ตารางที่ 14 คาสหสัมพันธระหวางตวัแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่กับตัวแปรความรูเกี่ยวกับกฎ
จราจร 
  

                              ตัวแปร  ⎯X       SD.       r   Sig. 

พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่   1.582       0.350 
ความรูเกี่ยวกบักฎจราจร   0.470       0.145 

  0.059  .319 

 มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
                ผลการวิเคราะหจากตารางที่ 14 พบวา    คาเฉลี่ยของตัวแปรความรูเกี่ยวกบักฎจราจร    มี

คาอยูในระดับปานกลาง (⎯X  =     0.470, SD.= 0.145)  และคาเฉลี่ยของตัวแปรพฤติกรรมการขับ

รถแท็กซี่มีคาอยูในระดับต่ํา(⎯X    =   1.582, SD.=  0.350)             
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คาสหสัมพันธระหวางตัวแปร ความรูเกี่ยวกับกฎหมายจราจร สัมพันธกับตัวแปรพฤติกรรม
การขับรถแท็กซี่มีความสัมพันธกันในระดบัต่ํา (r = 0.059)   อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.05 ซ่ึงไมยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว   

 
            ผลการทดสอบสมมตฐิานที่ 6    ความรูเกี่ยวกับกฎหมายจราจรมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ 
 
ตารางที่ 15  คาสหสัมพันธระหวางตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่กับตัวแปรความรูเกี่ยวกับ
รถยนต 
  

                              ตัวแปร  ⎯X       SD.       r   Sig. 

พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่  1.582      0.350 
ความรูเกี่ยวกบัรถยนต  0.874      0.171 

  0.029  .029 

มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
                        
    ผลการวิเคราะหจากจากตารางที่ 15    พบวา     คาสหสัมพันธระหวางตวัแปร ความรู
เกี่ยวกับรถยนต กับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ มีความสัมพันธกันในระดับต่ํา (r =  0.029)   อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซ่ึงยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว   

            คาเฉลี่ยของตัวแปรความรูเกี่ยวกับรถยนตอยูในระดับมาก (⎯X = 0.874, SD.= 0.171)  

และคาเฉลี่ยของตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่มีคาอยูในระดับต่ํา (⎯X  =   1.582, SD.=  0.350)  
 
              ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 7    การแขงขันในอาชีพมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับ
รถแท็กซี่ 
 
ตารางที่ 16  คาสหสัมพันธระหวางตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่กับตัวแปรการแขงขันใน
อาชีพ 
  

                              ตัวแปร  ⎯X       SD.       r   Sig. 

พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่   1.582      0.350 
การแขงขันในอาชีพ   1.809      0.438 

  0.672  .000 

มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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                    ผลการวิเคราะหสมมติฐานที่    7    พบวา      คาสหสัมพันธระหวางตัวแปร  การแขงขัน
ในอาชีพกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ มีความสัมพันธกันในระดับคอนขางสูง (r =  0.672)   อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 ซ่ึงยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว   

    คาเฉลี่ยของตัวแปรการแขงขันในอาชีพอยูในระดับปานกลาง (⎯X = 1.809, SD.= 0.438)  

และคาเฉลี่ยของตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่มีคาอยูในระดับต่ํา (⎯X   =   1.582, SD.=  0.350) 
 
              ผลการทดสอบสมมติฐานที่ 8    จิตสํานึกในการขับขี่มีความสัมพันธกับพฤตกิรรมการขับ
รถแท็กซี่ 
 
ตารางที่ 17   คาสหสัมพันธระหวางตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่กับตัวแปรจิตสํานึก 
ในการขับขี ่
  

                              ตัวแปร  ⎯X       SD.       r   Sig. 

พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่   1.582      0.350 
จิตสํานึกในการขับขี่   2.183      0.359 

  0.376  .000 

มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
 
                 ผลการวิเคราะหสมมติฐานที่ 8 พบวา    คาสหสัมพันธระหวางตัวแปร  จติสํานึกในการ
ขับขี่กับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี ่   มีความสัมพันธกันในระดับคอนขางต่ํา    (r =  0.376)   อยางมี
นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 ซ่ึงยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว   

    คาเฉลี่ยของตัวแปรจิตสํานึกในการขับขี่อยูในระดับปานกลาง (⎯X =2.183, SD.= 0.359)  

และคาเฉลี่ยของตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่มีคาอยูในระดับต่ํา (⎯X   =   1.582, SD.=  0.350) 
 
             ผลการวิเคราะหความคิดเห็นเกี่ยวกับการแกไขปญหาจราจร 

ผลจากการวิเคราะหปญหาของผูขับแท็กซี่ที่พบวา 
 

1. ไมมีคิวสําหรับจอดรับผูโดยสาร ควรมกีารจัดระบบและสถานที่จอดรถรับสงผูโดยสาร 
เพื่อลดปญหาการติดขัดของการจราจร 

2. ปญหาการจราจรติดขัดโดยเฉพาะชัว่โมงเรงดวน  และถนนที่มีโรงเรียนใหญๆ การจอด 
รถรับสงผูโดยสารทําใหเกิดปญหาดานการจราจร 

3. ผูขับรถสวนบุคคลเห็นแกตัวในการใชรถใชถนน ขับรถเปลี่ยนชองทางไปมาโดยไมให
สัญญาณทําใหเกิดการเฉีย่วชน 

4. รถจอดเสียบนถนนไมมีการเคลื่อนยาย  
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 ผลการวิเคราะหการกวดขันในเรื่องการจับกุมผูขับขี่ที่ฝาฝนกฎจราจร พบวา ผูขับขี่รถแท็กซี่
คิดวาชวยแกไขปญหาได จํานวน  289  คน คิดเปนรอยละ 99.30 โดยเหตุผลที่แกไขไดเพราะ   
 1.    เปนการแกไขพฤติกรรมผูที่ชอบกระทําผิด 
 2.    ทําใหผูกระทําผิดเกดิจิตสํานึก และมวีนิัยจราจรเพิ่มขึ้น 
 3.    ทําใหผูกระทําผิดระมัดระวังเพราะตองเสียคาปรับและถูกตัดคะแนน  

4. ผูขับขี่จะไดมวีินัยจราจรเพิม่ขึ้น 
5. การเกิดอุบัติเหตุอาจจะนอยลง 
6. ปญหาการจราจรติดขัดลดลง 

 ผูขับขี่รถแท็กซี่คิดวาแกไขปญหาจราจรไมได จํานวน 2 คน  คิดเปนรอยละ  0.70  เพราะ 
 

 1. เจาหนาที่ตํารวจมีไมพอ 
 2. ปริมาณรถมีมาก ไมเหมาะสมกับถนน 
              3. ขนสงมวลชนมีไมเพียงพอตอความตองการของประชาชน 
 
               ผลการวิเคราะหการเรียงลําดับความคิดเห็นเกี่ยวกับวิธีการแกไขปญหาจราจรใน
กรุงเทพมหานครดังแสดงในตารางที่  18 ดังนี้ 

 
ตารางที่ 18    แสดงการเรียงลําดับความคิดเห็นวิธีการแกไขปญหาจราจร 
 

อันดับความสาํคัญท่ีไดรับการเลือก 
ขอเสนอแนะวิธีการแกไขปญหา 

1 2 3 4 5 
1.สรางถนนหรือทางดวนเพิม่ขึ้น 185 10 14 18 64 
2.กวดขนัและจับกุมฝาฝนกฎจราจรอยางเครงครัด 190 13 38 43 7 
3.ควบคุมปริมาณรถ 222 20 20 13 16 
4.มีการจัดวางผังเมืองใหเปนระบบระเบยีบมากขึ้น 201 44 14 30 2 
5.ปรับปรุงระบบการคมนาคมขนสงสาธารณะให
เพียงพอและมปีระสิทธิภาพดียิ่งขึ้น 

205 28 29 7 22 

 



บทที่ 5 

สรุป อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 
 
   การศึกษา ปจจัยที่สัมพันธกบัพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร    มี
วัตถุประสงค   

 
1. เพื่อศึกษาปจจยัเร่ือง อายุ สถานภาพการสมรส ฐานะทางเศรษฐกิจ ระดบัการศึกษา  

ความรูเกี่ยวกบักฎหมายจราจร ความรูเกีย่วกับรถยนต การแขงขันในอาชีพ และจิตสํานึกในการขับขี่ 
ของคนขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร 

2. เพื่อศึกษาพฤติกรรมการขับรถของคนขับรถแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานคร 
3. เพื่อศึกษาปจจยัที่สัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถของคนขับรถแท็กซี่ที่กอใหเกิดปญหา 

จราจรในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

สรุปผลการวิจัย 
 

 สรุปผลการวิเคราะหปจจยัทีสั่มพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร    

พบวา  

 
1. ผูขับรถแท็กซี่ที่มีอายุแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ที่แตกตางกัน 

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
2. ผูขับรถแท็กซี่ที่มีสถานภาพสมรสแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ที่ 

แตกตางกัน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
       3.    ผูขับรถแท็กซี่ที่มีฐานะทางเศรษฐกิจแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ 
ที่แตกตางกัน อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

4.    ผูขับรถแท็กซี่ที่มีระดับการศึกษาแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ที่ 
แตกตางกัน  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05                           
        5.   ความรูเกี่ยวกับกฎหมายจราจรมีความสัมพันธในระดับต่ํา (r = 0.059) กับพฤติกรรมการ
ขับรถแท็กซี่อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
        6.   ความรูเกี่ยวกับรถยนตมีความสัมพันธในระดับต่ํา (r = 0.129 ) กับพฤติกรรมการขับรถ
แท็กซี่อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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        7.   การแขงขันในอาชีพมีความสัมพันธในระดับคอนขางสูง (r = 0.672) กับพฤติกรรมการ
ขับรถแท็กซี่ อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

             8.จิตสํานึกในการขับขี่มีความสัมพันธในระดับคอนขางต่ํา (r =0.376) กับพฤติกรรมการขับ
รถแท็กซี ่อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
 

การอภิปรายผลการวิจัย 
 
 ผลการศึกษาในครั้งนี้จะนําเสนอประเด็นสําคัญที่พบในการวิจยัดังนี ้
 สมมติฐานที่ 1 คนขับรถแท็กซ่ีที่มีอายุแตกตางกัน   มีพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่
แตกตางกัน         ผลการศึกษาพบวา ผูขับรถแท็กซี่ที่มีอายุแตกตางกัน มีผลตอพฤติกรรมการขับรถ
แท็กซี่ที่แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  
    ผลการศึกษาที่ไมสอดคลองนี้เพราะ ผูขับขี่แท็กซี่ที่มีอายตุางกันพฤติกรรมการขับขี่
แตกตางกนั ทั้งนี้เพราะเนื่องจากวุฒิภาวะของผูมีอายุมากกวามักจะผานประสบการณตางๆมา
มากกวายอมมมีุมมองและวฒุิภาวะในการขับรถที่ดีกวา ผูขับชี่แท็กซี่ที่มีอายุนอยมกัจะมีพฤติกรรมที่
ระมัดระวังมากกวา เพราะมปีระสบการณการขับขี่รถแท็กซี่นอยกวาผูขับขี่รถแท็กซี่ที่มีอายุมาก ซึ่งมี
ความเคยชินในการขับรถแท็กซี่มากกวา ซ่ึงสอดคลองกับแนวคิดของ สุพัตรา สุภาพ (2546) ที่
ช้ีใหเห็นถึงบุคคลที่มีพฤติกรรมตางกัน เชน บุคคลที่ปฏิบัติตามกฎเกณฑ เปนกลุมคนที่ยอมรับและ
ยึดถือเปาหมายและวิธีการทีสั่งคมเห็นวาดงีาม เหมาะสม   เปนกลุมคนที่มีคานิยมและการปฏิบัติอยู
ในกรอบของกฎหมายและศีลธรรมประเพณี เชน อยากมีบานก็พยายามทํางานเก็บเงนิทองจน
พอที่จะซื้อหรือปลูกบานได กลุมพวกนี้ไมกอใหเกิดปญหาสังคม แตทาํใหสังคมมีความเปนระเบยีบ 
สวนใหญเปนผูที่มีอายุมาก หรือมีครอบครัวแลว สวนกลุมที่มีอายุนอยมแีนวโนมที่เปนพวกนอก
คอกหรือพวกแหวกแนว  เปนพวกที่มคีานิยมหรือเปาหมายในชีวิตแบบเดยีวกับพวกแรก แตไม
ยอมรับและไมทําตามวิธีการที่สังคมกําหนด แตหนัไปหาวิธีการใหมมาใช เปนพวกเบี่ยงเบนที่ทาํผิด
กฎหมายและศีลธรรมตางๆ เชน พวกที่อยากร่ํารวยแตไมทํางานที่สุจริต กลับใชวิธีปลน จี้ คอรัปชั่น 
หรือคายาเสพติด เปนตน นิสิตนักศึกษาบางคนที่อยากสอบไดแตไมยอมดูหนังสือใชวิธีลอกเพื่อน 
หรือแอบเอาตาํราเขาไปลอกในหองสอบกจ็ัดวาเปนพวกแหวกแนวเชนกัน และทาทาย   เปนพวกที่ 
ชอบการเปลี่ยนแปลงแกไขใหม ตองการปรับปรุงโครงสรางทางสังคมเสียใหม เพราะไมพอใจใน
โครงสรางเดิมที่เขาเห็นวาไมดีพอไมมีความเทาเทียมกนั จึงพยายามจะหาวิธีการหรอือุดมการณใหม 
ซ่ึงมักพบในกลุมที่มีอายุนอยและยังไมมภีาระครอบครัว และสอดคลองกับแนวคิดของวิลแมน 
(Walman 1973:89) ที่อธิบายไววา พฤติกรรมเบี่ยงเบนเปนพฤติกรรมที่แตกตางหรือฝาฝน หรือ
ขัดแยงกับมาตรฐานที่สังคมยอมรับ หรือวฒันธรรมภายในระบบกลุมสังคมนั้น (Gould and Kolb 
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1964:96) และพจนานุกรมทางพฤติกรรมศาสตรไดกลาวไววา ความเบี่ยงเบนคอืการที่บุคคลมี
ลักษณะแตกตางหรือผิดไปจากบรรทัดฐานสังคมลักษณะที่แตกตางกนัอันไดแก ทัศนคติ มาตรฐาน
ทางศีลธรรมและพฤติกรรมที่สามารถมองเห็นไดชัด     การเบี่ยงเบนคือพฤติกรรมที่กลุมหรือสังคม
เห็นวาผิดไปจากบรรทัดฐานคนทั่วไป กอใหเกิดการตอตาน และลงโทษผูกระทําผิด การเบี่ยงเบนที่
เห็นชัดสุดคืออาชญากรรม หรือการกระทาํฝาฝนกฎหมายอาญา เชน ฆาตรกรรม ติดยาเสพติด ฝาฝน
กฎหมายจราจร เปนตน ผลการศึกษาในครัง้นี้จึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 
 
 สมมติฐานที ่2 คนขับรถแท็กซี่ที่มีสถานภาพสมรสแตกตางกัน มีพฤติกรรมการขับรถ
แท็กซี่แตกตางกัน   ผลการวิเคราะหพบวา ผูขับรถแท็กซี่ที่มีสถานภาพสมรสแตกตางกัน มีผลตอ
พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ที่แตกตางกนั  อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   ซ่ึงยอมรับ
สมมติฐานที่ตั้งไว 
 ผลการศึกษาที่สอดคลองนี้แสดงใหเห็นวา ผูขับขี่แท็กซี่ที่มีสถานภาพสมรสที่แตกตางกันมี
ผลตอพฤติกรรมการขับขี่รถแท็กซี่แตกตางกัน   เพราะสถานภาพสมรส สงผลพฤติกรรมการขับรถ
เนื่องจาก เปนตัวกําหนดสภาพจิตใจ (ความเครียด)         ที่แสดงออกมาในการรูปของกระทํา อารมณ 
 ผูที่สมรสแลวยอมหรือมีภาระในการเลี้ยงดคูรอบครัว    ยอมมีความตอง การรายไดมากกวาผูที่เปน
โสด จึงทําใหพฤติกรรมการขับขี่แท็กซี่แตกตางกัน  ซ่ึงสอดคลองกับแนวคดิของมาสโลว (Maslow  
อางใน พิทยา บวรวัฒนา  2535 : 81-83)      ช้ีใหเหน็วามนุษยมีสัญชาตญาณในการตอสูดิ้นรนใหมี
ชีวิตรอดอื่น ซ่ึงมักจะเปนไปตามความตองการของแตละภาวะทีแ่ตกตางกันไป อธิบายไดวา บุคคล
ยอมตองมีภาระในการเลี้ยงดตูนเองและครอบครัว อาชีพการขับขี่แท็กซี่เปนอาชีพอิสระ ดังนั้นผูขับ
ขี่แท็กซี่จึงมีสถานภาพสมรสที่แตกตางกนั ดังนัน้ความจําเปนของผูที่มีภาระครอบครัวที่ตองเลี้ยงดู
จึงอาจสงผลตอพฤติกรรมการขับขี่รถแท็กซี่ได โดยเฉพาะผูที่มีรายไดไมเพียงพอ จาํเปนตองทํางาน
แขงกับเวลา เพื่อไปทําอาชีพเสริมใหมรีายไดเพิ่มสําหรับครอบครัว ซ่ึงสอดคลองกับแนวคดิของ
นอกจากนี้แนวคิดของเมอรตัน (Merton and Nisbet 1976: 7)   ที่ใหขอสนับสนุนวา โครงสรางของ
สังคมบางอยางกอใหเกิดความกดดันและความขัดแยงตอบุคคลในกลุม จนทําใหเกดิพฤติกรรมที่ไม
ประพฤติปฏิบัติตนตามกฎของสงัคม อันเปนผลที่ทําใหเกดิความไมเปนระเบียบในสังคมผล
การศึกษาครั้งนี้จึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 
 
               สมมติฐานที ่ 3 คนขับรถแท็กซี่ที่มีฐานะทางเศรษฐกิจแตกตางกันมพีฤติกรรมการขับรถ
แท็กซี่แตกตางกัน  ผลการวิเคราะหพบวา ผูขับรถแท็กซี่ที่มีฐานะทางเศรษฐกิจแตกตางกัน มีผลตอ
พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ที่แตกตางกนั  อยางไมมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   ซ่ึงไมยอมรบั
สมมติฐานที่ตั้งไว 
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                ผลการศึกษาที่ไมสอดคลองนี้แสดงใหเห็นวาฐานะทางเศรษฐกิจที่เกิดจากรายไดของผูขับ
แท็กซี่ไมแตกตางกันจึงไมมผีลตอพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ ทั้งนี้เพราะการขับแท็กซี่มีระยะเวลา 
คาใชจายเปนตัวกําหนดรายได นอกจากนี้ยังมีตวัแปรอื่นๆ เชน ปญหาการจราจร ปริมาณรถที่
หนาแนนในชวงเวลาเรงดวน ทําใหรายไดจากการขับแท็กซี่สวนใหญไมแตกตางกัน ซ่ึงสอดคลอง
กับแนวคิดของมาสโลว (Maslow  อางใน พิทยา บวรวฒันา  2535 : 81-83)      ช้ีใหเห็นวามนษุยมี
สัญชาตญาณในการตอสูดิ้นรนใหมีชีวิตรอดอื่น ซ่ึงมักจะเปนไปตามความตองการของแตละภาวะที่
แตกตางกนัไป และมนุษยทกุคนมีความตองการหลายอยาง ซ่ึงจัดลําดับความตองการกอนหลังได
ดังนี้  ความตองการทางกายภาพ ความตองการทางดานความปลอดภยั ความตองการที่จะผูกพันใน
สังคม ความตองการที่จะมฐีานะเดนและไดรับการยกยองในสังคม และความตองการที่จะประจกัษ
ในตนเองหรือตระหนกัถึงความจริงใจของตนเอง   ซ่ึงชี้ใหเห็นวาความตองการพืน้ฐานของบุคคล 
ทําใหตองประกอบอาชีพตามความสามารถของตน อาชีพผูขับขี่แท็กซี่เปนอาชีพอิสระที่บุคคล
สามารถทําได แตมีปจจยัตางๆ เชนเวลา สภาพการจราจรเปนตัวกําหนด ซ่ึงทําใหรายไดไมแตกตาง
กัน ซ่ึงไมมีผลตอพฤติกรรมของผูขับขี่แท็กซี่สวนใหญ ผลการศึกษาครั้งนี้จงึไมสอดคลองกับ
สมมติฐานที่ตั้งไว 
 
               สมมติฐานที ่4 คนขับรถแท็กซี่ที่มีระดับการศึกษาแตกตางกัน มีพฤติกรรมการขับรถ
แท็กซี่แตกตางกัน ผลการวิเคราะห พบวา ผูขับรถแท็กซี่ที่มีระดับการศึกษาแตกตางกัน มีผลตอ
พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ที่แตกตางกนั  อยางมีนยัสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   ซ่ึง ยอมรบั
สมมติฐานที่ตั้งไว 
 ผลการศึกษาที่สอดคลองนี้แสดงใหเห็นวา ผูมีการศึกษาสูงมักมีระดบัความคิดอาน การ
ตัดสินใจทีด่ีกวา กลาวคอืผูขับขี่แท็กซี่ที่มีระดับการศกึษาที่สูงกวายอมมีความรูเกีย่วกับกฎจราจร 
และ จติสํานึก ในการขับขี่ และมีความระมัดระวังในการขับรถดวยความเสี่ยงตออุบัติเหตุมากกวาผู
ที่มีการศึกษานอยกวา  ซ่ึงสอดคลองกับแนวคดิของเกสตัลท (อัคคเดช เอี่ยมละออง 2547 อางถึง 
Gestalt) มีความเชื่อวา  ตองศึกษาพฤติกรรมทางจิตเปนสวนรวมจะแยกศึกษาที่ละสวนไมได ถาจะ
ใหบุคคลเกิดการเรียนรูตองมปีระสบการณเดิม พฤติกรรมการเรียนรูม ี 2 ลักษณะ คือ การรับรู 
(Perception) เปนพื้นฐานในการเรียนรู และการเรียนรูเปนการแกปญหาอยางหนึ่ง การแกปญหาของ
คนเราขึ้นอยูกบัการหยั่งเห็น (In sigh)  เมือ่มีการหยั่งเหน็เมื่อใด ก็สามารถแกปญหาไดเมื่อนั้น จาก
แนวคดิดังกลาวแสดงใหเห็นวา การที่บุคคลมีพื้นฐานความรูที่ดียอมนํามาซึ่งสติปญญา การแกไข
ปญหาเฉพาะหนาไดดีกวาผูที่ไมมีความรู ซ่ึงผลของการศึกษาครั้งนีจ้ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้ง
ไว 
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              สมมติฐานที ่  5        ความรูเกี่ยวกับกฎหมายจราจรมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมการขับรถ
แท็กซี ่ ผลการวิเคราะหสมมติฐานที่ 5 พบวา    ความรูเกี่ยวกับกฎหมายจราจรมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการขับขี่รถแท็กซี่    ผลการวิเคราะห  พบวา คาสหสัมพันธระหวางตัวแปร ความรู
เกี่ยวกับกฎหมายจราจร กับตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่มีความสัมพันธกันในระดับต่ํา (r = 
0.059)   อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซ่ึงไมยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว  โดยมีคาเฉลี่ยของ

ตัวแปรความรูเกี่ยวกับกฎจราจร    มีคาอยูในระดับปานกลาง (⎯X  =     0.470, SD.= 0.145)  และ

คาเฉลี่ยของตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่มีคาอยูในระดับต่ํา(⎯X    =   1.582, SD.=  0.350) 
             
                    ผลการศึกษาที่ไมสอดคลองนี้เพราะ ถึงแมนวาผูขับขี่รถแท็กซี่จะมีความรูเกีย่วกับกฎ
จราจรในระดบัปานกลาง แตมีพฤติกรรมในการขับขี่รถแท็กซี่อยูในระดับต่ํา ทั้งนี้แสดงวา แมวาจะมี
ความรูกฎจราจรแตผูขับขี่แท็กซี่มีปจจัยอ่ืนทําใหฝาฝนกฎจราจร    นั่นคือ ผูขับรถมีความรูเร่ืองกฎ
จราจรก็ไมไดหมายความวาผูนั้นจะเปนผูที่เคารพกฎจราจรเสมอไป บางครั้งอาจเปนพวกทาทาย 
หรือเลียนแบบผูอ่ืนก็ได   โดยแสดงออกจากพฤติกรรมแยงกันรับผูโดยสาร  การจอดรับผูโดยสารใน
ที่หามจอดหรือขับรถดวยความเสี่ยงตามใจผูโดยสารเปนตน  นอกจากนี้จากการศึกษายังพบวา ผูขบั
รถแท็กซี่มีความรูเกี่ยวกับกฎจราจรในระดับปานกลาง และมีความรูเกี่ยวกับสญัญาณจราจรและ
เครื่องหมายจราจรในระดับมาก ในขณะที่มีความรูเกี่ยวกับการขับขี่ในชองทางจราจรและความเร็ว
ในการขับขี่ทีก่ําหนด  ซ่ึงจากพระราชบญัญัติกฎหมายและระเบยีบจราจรที่ผูขับรถควรทราบ ตาม
พระราชบัญญัติจราจรทางบก  พ.ศ.2522 ที่ใชบังคับเกี่ยวกับการใชรถใช ที่ผูขับขี่รถควรทราบ
โดยเฉพาะผูขับขี่รถแท็กซี่ เพื่อไมใหเกิดปญหาการจราจร และอุบัติเหตุที่มีผลตอชีวิตและทรัพยสิน
ของผูอ่ืน ดังนั้นควรใหความรูแกผูขับขี่แท็กซี่ เพื่อใหทราบถึงกฎจราจรใหมากยิ่งขึ้น เมื่อผูขับขี่ไม
ปฏิบัติตามกฎจราจรเพราะมขีาดจิตสํานึกในดานความปลอดภัย ผลการศึกษาครั้งนีจ้ึงไมสอดคลอง
กับสมมติฐานที่ตั้งไว 
 
                   สมมติฐานที ่6   ความรูเกีย่วกับรถยนตมีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ 0.05 
 ผลการวิเคราะห พบวา     คาสหสัมพันธระหวางตวัแปร ความรูเกีย่วกับรถยนต กับพฤติกรรมการ
ขับรถแท็กซี่ มีความสัมพันธกันในระดับต่ํา (r =  0.029)   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ซ่ึง
ยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว                 โดยมคีาเฉลี่ยของตัวแปรความรูเกี่ยวกับรถยนตอยูในระดับมาก  

(⎯X = 0.874, SD.= 0.171)  และคาเฉลี่ยของตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่มีคาอยูในระดับต่าํ 

(⎯X  =   1.582, SD.=  0.350)   
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    ผลการศึกษาที่สอดคลองแสดงใหเห็นวา       ความรูเกี่ยวกับรถยนตมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่  ทั้งนี้เพราะการที่ผูขับขี่มีความสามารถในการขับขี่แตอยางเดียวหากไมมี
ความรูเร่ืองรถยนต อาจกอผลใหเกิดอุบตัิเหตุ หรือรถยนตเสื่อมสภาพเร็วกวาที่เปนจริงก็ได  ผูขับขี่
แท็กซี ่ เมื่อมคีวามรูเกี่ยวกบัรถยนตจะมพีฤติกรรมการขับขี่ที่ถูกตองมากกวาผูที่ไมมีความรูเกี่ยวกบั
รถยนต เพราะผูที่มีความรูยอมแกไขปญหาหรือสถานการณไดดกีวา  นอกจากนีย้งัพบวาผูขับรถ
แท็กซี่ มีความรูเกี่ยวกับรถยนตทั้งการดูแลรักษารักษารถยนต  การแกไขรถเสีย และการแกไข
สถานการณตางๆ มีคาในระดับมาก     สอดคลองกับแนวคิดของสมโชค วณิชพันธุ  (2547 : 51)     ที่
อธิบายถึง ความรูเกีย่วกับรถยนตขั้นพื้นฐานมีความจําเปนอยางยิ่งสําหรับผูใชรถ เพื่อเปนการลด
อัตราเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ และความเสียหายตอรถโดยไมจําเปน สามารถแกไขสถานการณที่
เกิดขึ้นเฉพาะหนาได การรูจักดแูลรักษารถอยางถูกวิธี ทําใหรถมีอายกุารใชงานทีย่าวนานขึน้  ซ่ึง
สอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไวในการศึกษาครั้งนี้ 
 
 สมมติฐานที ่   7       การแขงขันในอาชีพมคีวามสัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซ่ี 

ผลการวิเคราะห พบวา      คาสหสัมพันธระหวางตัวแปร  การแขงขันในอาชีพกับพฤติกรรมการขับ
รถแท็กซี่ มีความสัมพันธกนัในระดับคอนขางสูง (r =  0.672)   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.01 ซ่ึงยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว  โดยมีคาเฉลี่ยของตัวแปรการแขงขันในอาชพีอยูในระดับปาน

กลาง (⎯X = 1.809, SD.= 0.438)  และคาเฉลี่ยของตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่มีคาอยูใน

ระดับต่ํา (⎯X   =   1.582, SD.=  0.350) 
 
     ผลการศึกษาที่สอดคลองนี้แสดงใหเหน็วา การแขงขันในอาชีพมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ ทั้งนี้เพราะพฤติกรรมการขับรถโดยสงผลตอการกาวหนาในอาชพี 
รายได ทั้งนีสื้บเนื่องจากปริมาณรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครมีจํานวนมาก มจีํานวนหลายบริษทั 
และมีรถแท็กซี่สวนบุคคลอีกจํานวนมาก ทั้งสภาพเกาและใหมวิ่งอยูในทองถนน  ดังนั้น  จึงมีการ
แขงขันกันสูงทั้งในดานการใชระบบการสือ่สาร การแยงกันหรือแซงกันรับผูโดยสาร ซ่ึงเปนการ
แขงขันในอาชพี นอกจากนี้ผลการศึกษายังพบวา ผูขับรถแท็กซี่จะมีการแขงขันกันสูงในอาชพี
เกี่ยวกับการเขาคิวเพื่อรับผูโดยสาร  และมีการแขงขันกันในระดับต่ําในการขับรถเพื่อรีบรับ
ผูโดยสาร และการจอดรับผูโดยสารเมื่อถูกเรียกหรือจอดรับสงที่ปายรถประจําทาง สอดคลองกับ
แนวคดิของของทัลคอตต พารสันต (Talcott Parsons) และโรเบิรต เมอรตัน (Robert Merton) อธิบาย
ใหเห็นวากลุมแตละกลุม สถาบันแตละสถาบันตางก็ทําหนาที่ของตนเองอยางสมบูรณและจะดํารง
อยูตอไป  การเปลี่ยนแปลงทางสังคมทําใหสังคมเสียสมดุล  ดังนั้นคานิยมหรือการปฏิบัติซ่ึงถือวา
เปนการกระทาํหนาที่ที่ถูกตองในสมัยหนึง่หรือสถานที่หนึ่ง ก็อาจจะเปนการกระทาํที่ผิดหนาที่หรือ
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เกินหนาที่เมื่อถึงยุคสมัยตอมาหรือในสถานที่ที่เปลี่ยนแปลงไป   จากแนวคิดดังกลาว อธิบายไดถึง
บทบาทหนาทีท่ี่ผูขับแท็กซี่พึงควรปฏิบัติตามกฎจราจร ทั้งนี้เพราะการขับแทก็ซี่เปนการบริการ
สาธารณะที่มีผลตอชีวิตและความปลอดภัยของผูโดยสาร หรือผูที่ใชรถใชถนน          ถึงแมจะมกีาร
แขงขันในอาชพีก็ตองคํานึงถึงความปลอดภยัดวย ซ่ึงมีขอสนับสนุนจากแนวคดิของมาสโลว 
(Maslow  อางใน พิทยา บวรวัฒนา  2535 : 81-83)    ที่ช้ีใหเห็นวามนษุยมีสัญชาตญาณในการตอสู
ดิ้นรนใหมีชีวติรอด เหมือนกับสัตวโลกประเภทอื่น ซ่ึงมักจะเปนไปตามความตองการของแตละ
ภาวะที่แตกตางกันไป และมนุษยทุกคนมีความตองการหลายอยาง ซ่ึงจัดลําดับความตองการ
กอนหลังไดดงันี้  ความตองการทางกายภาพ ความตองการทางดานความปลอดภัย นอกจากนี้
แนวคดิของลีออง เฟสติงเจอร (Leon Festinger) (1965) ยังใหขอสนับสนนุถึงพื้นฐานมาจาก
ธรรมชาติ กลไกของการปรับตัวของมนุษยซ่ึงสรุปวา มนุษยไมสามารถทนตอส่ิงเปลี่ยนแปลง
ขัดแยง หรือไมลงรอยกันได เมื่อภาวะทางจิตอยูในภาวะที่ขัดแยงหรือไมลงรอยกัน ภาวะทางจิตนี้จะ
ทําใหเกดิสิ่งสองสิ่งขึ้นในตวับุคคล คือ กระตุนใหบุคคลมีกิจกรรมอยางใดอยางหนึ่ง เพื่อจะทําให
ภาวะความไมสบาย อันเกดิจากความขัดแยงของความคดิลดลงได ผลการศึกษาครั้งนี้จึงสอดคลอง
กับสมมติฐานที่ตั้งไว 
 

 สมมติฐานที ่    8      จิตสํานึกในการขับขี่มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี ่    
ผลการวิเคราะห  พบวา    คาสหสัมพันธระหวางตัวแปร  จิตสํานึกในการขับขี่กับพฤติกรรมการขับ
รถแท็กซี่    มีความสัมพันธกันในระดับคอนขางต่ํา    (r =  0.376)   อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 
0.01 ซ่ึงยอมรับสมมติฐานที่ตั้งไว  โดยมีคาเฉลี่ยของตัวแปรจิตสํานึกในการขับขี่อยูในระดับปาน

กลาง (⎯X =2.183, SD.= 0.359)  และคาเฉลี่ยของตัวแปรพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่มีคาอยูในระดับ

ต่ํา (⎯X   =   1.582, SD.=  0.350) 
 
  ผลการศึกษาที่สอดคลองนี้แสดงใหเห็นวาจิตสํานึกในการขับขี่มีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการขับรถแท็กซี่  ทั้งนี้เพราะผูขบัขี่รถแท็กซี่เมื่อมีจิตสํานึกในการขับขี่ จึงทําใหเกดิความ
ระมัดระวังดานความปลอดภัย  ไมเสี่ยงตอการเกิดอบุัติเหตุ และจะมีสํานึกในดานการเคารพกฎ
จราจร ทําใหลดอัตราการเกิดอุบัติเหต ุนั่นคือ  หากผูขับขี่ขาดจิตสํานึกในการขับขี่แลวอาจสงผลตอ
ปญหาการจราจร การเกดิอุบัติเหตุ นอกจากนี้ผลการวิเคราะหยังพบอีกวาผูขับรถแท็กซี่มีจิตสํานึกใน
การขับขี่ในระดับปานกลาง โดยมีความรูเกี่ยวกับสัญญาณจราจรและเครื่องหมายจราจรในระดับมาก 

ในขณะที่มีความรูเกี่ยวกับการขับขี่ในชองทางจราจรและความเรว็ในการขับขี่ที่กําหนด  ขับขี่รถโดย
เคารพกฎจราจร เพื่อไมใหเกิดอุบัติเหตุและเปนอันตรายแกผูโดยสาร และ การฟงขาวสารเกี่ยวกบั
การจราจรในระดับต่ํา   ผลจากการศึกษานีซ่ึ้งสอดคลองกับแนวคิดของสมชาย  พรชัยววิัฒน (2533:  
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26) ไดกลาววา      สาเหตุของอุบัติภัยมปีญหามาจากดานจิตใจของบุคลากรซึ่งมีความละเอียดออน
มาก เปนปญหาเกีย่วกับธรรมชาติ และความตองการของมนุษย อันเปนสาเหตุหนึง่ที่มีผลตออุบัติภัย 
และกลไกความคิดของบุคลากร อีกทั้งเปนแนวทางจูงใจในการทํางานดวยความระมัดระวัง  ซ่ึง
สอดคลองกับแนวคดิของไพจิตร บุญญานุเคราะห และ วิฑูรย สิมะโชคดี ม.ป.ป. ที่อธิบายใหเหน็วา 
ความปลอดภยัเปนสภาพที่ไมมีภัยหรืออันตราย ไมอยูในสภาพที่เสีย่งตอการเกดิอบุัติเหตุหรือไม
กอใหเกิดสิ่งหนึ่งส่ิงใด ไดแก การบาดเจ็บ พิการ หรือตาย การเจ็บปวยหรือเปนโรค และทรัพยสิน
เสียหาย   จิตสํานึกและความปลอดภยัจึงกลาวไดวา จิตสํานึกในเปนการทํางานดวยความ
ระมัดระวัง ปฏิบัติตนอยูในกฎแหงความปลอดภัย มิใหเกิดอุบัตเิหตตุอผูอ่ืน  ผลการศึกษาครั้งนี้จึง
สอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 
 
             ขอคิดเห็นอื่นๆ ที่ไดจากการศึกษาครั้งนี้จากผูขับขี่รถแท็กซี่สรุปไดดังนี ้

1. ไมมีคิวสําหรับจอดรับผูโดยสาร ควรมกีารจัดระบบและสถานที่จอดรถรับสงผูโดยสาร 
เพื่อลดปญหาการติดขัดของการจราจร 

2. ผูขับขี่รถแท็กซี่ตองเสียคาใชจายเมื่อเขาไปสงผูโดยสารในบางสถานที่ 
3. ปญหาการจราจรติดขัดโดยเฉพาะชัว่โมงเรงดวน  และถนนที่มีโรงเรียนใหญๆ การจอด 

รถรับสงผูโดยสารทําใหเกิดปญหาดานการจราจร 
4. ผูขับรถสวนบุคคลเห็นแกตัวในการใชรถใชถนน 
5. รถจอดเสียบนถนนไมมีการเคลื่อนยาย  
6. น้ํามันเชื้อเพลิงมีราคาสูงขึ้นทําใหตนทนุสูงขึ้น 
7. นโยบายรัฐบาลในการกําหนดเวลาจําหนายน้ํามนัเชื้อเพลิงทําใหเดือดรอนในการ

ประกอบอาชพี 
8. การกําหนดเวลาปดของสถานบริการเร็วข้ึนทําใหผูโดยสารบางชวงนอยลง 
9. คนขับแท็กซี่แยงผูโดยสารกันเอง เนื่องจากการแขงขนัในอาชีพ 
10. ตํารวจจราจรไมมีความเห็นใจแมในบางครั้งกระทําผิดเล็กนอยนาจะอบรมตักเตอืนได 

ทําใหเกดิภาพพจนไมดีตอตาํรวจจราจร 
11. ผูโดยสารเอาแตใจตนเองตองการใหจอดหรือรับที่ใดก็ตองยนิยอม 

 
 ผลการวิเคราะหการกวดขันในเรื่องการจับกุมผูขับขี่ที่ฝาฝนกฎจราจร สามารถชวยแกไข
ปญหาจราจร สรุปไดวา ผูขับขี่รถแท็กซี่มีความคิดวา แกไขไดเพราะเปนการแกไขพฤติกรรมผูที่
ชอบกระทําผิด    ทําใหผูกระทําผิดเกิดจติสํานึก และมีวินัยจราจรเพิม่ขึ้นและสงผลใหอัตราการเกิด
อุบัติเหตุลดลง  และปญหาการจราจรติดขัดนอยลงทําใหผูกระทาํผิดระมัดระวงัเพราะตองเสยี
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คาปรับและถูกตัดคะแนน และผูขับขี่จะไดมีวินยัจราจรเพิ่มขึ้น  ปญหาจราจรที่ควรแกไขคือจํานวน
ตํารวจไมเพียงพอ ไมมีนโยบายควบคุมปริมาณรถ และระบบขนสงมวลชนมีไมเพียงพอตอความ
ตองการของประชาชน และผูขับขี่รถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครยังเสนอแนะแนวทางแกไขปญหา
อีกวา วิธีการแกไขปญหาจราจรในควรควบคุมปริมาณรถ  ควรปรับปรุงระบบการคมนาคมขนสง
มวลชนใหเพยีงพอและมีประสิทธิภาพดยีิง่ขึ้น    ใหสอดคลองกับการจัดวางผังเมืองใหเปนระบบ
ระเบียบมากขึ้น  รวมทั้งใหกวดขันและจับกุมฝาฝนกฎจราจรอยางเครงครัดและใหสรางถนนหรือ
ทางดวนเพิ่มขึน้เพื่อรองรับปริมาณการใชรถใชถนนที่มีแนวโนมสูงขึ้น     
 

ขอเสนอแนะ 
 

ผลจากการศึกษาครั้งนี้แสดงใหเห็นวา พฤติกรรมของผูขับขี่รถแท็กซี่ มีผลมาจาก  
1. ความรูเร่ืองรถยนต ซ่ึงถาผูขับขี่รถแท็กซี่มีความรูเกี่ยวกบัเครื่องยนตทีด่ีแลวจะทํา 

ใหรูจักการแกไขปญหาเฉพาะหนาไดด ี และเปนการสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัยในชวีิตและ
ทรัพยสินของผูอ่ืน โดยมีพฤติกรรมเสี่ยงนอยลง  

2. การแขงขันในอาชีพ ทั้งนี้เกดิจากตนทุนในการขับขี่เพิ่มมากขึ้น โดยเฉพาะคาเชา 
รถที่สูงขึ้น น้ํามันเชื้อเพลิงแพงขึ้น รถแท็กซี่มีปริมาณมากขึ้น และผูโดยสารมักเลือกรถที่ใหมกวา 
ทําใหการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่มีการแขงขันแยงชงิกันสูงขึ้น จงึสงผลตอพฤติกรรมการขับรถ
ของผูขับรถแท็กซี่ หากมีการควบคุมปริมาณรถแท็กซี่ การกําหนดอายุปของแท็กซี่ ก็นาจะทําใหการ
แขงขันมีไมมาก 

 

ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป 
  

1.ควรศึกษาปจจัยที่มีผลตอทัศนคติของผูขับขี่รถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครเกี่ยวกับ 
การแกไขปญหาของภาครัฐ 

2.ควรศึกษาปจจัยที่สงผลตอการความพึงพอใจของผูโดยสารที่มีตอผูขับรถแท็กซี่ใน
กรุงเทพมหานคร 

3. ควรศึกษาเรือ่งนี้ในพืน้ที่อ่ืนๆ เชนในตางจังหวดัเพื่อเปนการศึกษาเปรียบเทียบ 
  
 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก 
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แบบสอบถาม 
 

การศึกษาเรือ่ง   ปจจัยท่ีสัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแทก็ซี่ในกรุงเทพมหานคร 

 
 

คําชี้แจง : แบบสอบถามนี้แบงออกเปน 7 สวน 

              สวนที่ 1  ปจจัยสวนบุคคล 
              สวนที่ 2  แบบวัดความรูเร่ืองกฎหมายจราจร 
              สวนที่ 3  แบบวัดความรูเกีย่วกับรถยนต 
              สวนที่ 4  แบบวัดจติสํานึกในการขับขี่ 
              สวนที่ 5  แบบวัดการแขงขันในอาชีพ 
              สวนที่ 6  แบบวัดพฤติกรรมของผูขับรถแท็กซี่ 
              สวนที่ 7  แบบแสดงความคิดเหน็เกี่ยวกับการแกไขปญหาจราจร 
 
              การตอบแบบสอบถามโปรดเขียนเครื่องหมาย / ตรงชองที่ทานตองการตอบ
มากที่สุดเพียงขอละคําตอบเดียวเทานั้น สวนคําตอบที่ตองการใหแสดงความเหน็โดย
เสรี โปรดตอบตรงความรูสึก และแสดงความคิดเห็นตรงตามความจรงิ 
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สวนที่ 1    ปจจัยสวนบุคคล 
 
คําชี้แจง   โปรดเขียนเครื่องหมาย / ตรงชองที่ทานตองการตอบมากทีสุ่ดเพียงขอละคําตอบเดียว 
                เทานั้น 
1.ทานมีอาย ุ

 o18 – 24 ป o 25 – 31 ป o 32 – 38 ป o 39 – 45 ป o 46 ปขึ้นไป 

2. สถานภาพการสมรสของทาน 

 o โสด  o สมรส o แยกกันอยู  o หมาย  o หยาราง 

3. ระดับการศกึษาของทาน 

 o ไมไดศึกษา o ประถมศึกษา o มัธยมศึกษาตอนตน o มัธยมศึกษาตอนปลาย  

 o อาชีวศึกษา o อนุปริญญา o ปริญญาตรีขึ้นไป 

4. อาชีพหลักของทาน 

 o ขับรถแท็กซี่  o คาขาย o รับจาง o อ่ืนๆ .................. 

5. อาชีพเสริมของทานคือ  

 o ขับรถแท็กซี่     o เกษตรกรรม        o คาขาย o รับจาง          o อ่ืน .............. 

6. ทานมีรายไดจากการขับรถแท็กซี่เดือนละประมาณ 

 o ไมเกิน 3,000 บาท o 3,001 – 6,000 บาท o 6,001 – 9,000 บาท  

o 9,001 – 12,000  o มากกวา 12,000 บาท ขึ้นไป 

7. หากทานสมรสแลวภรรยาของทานมีรายไดเดือนละประมาณเทาใด   

o ไมเกิน 3,000 บาท o 3,001 – 6,000 บาท o 6,001 – 9,000 บาท  

o 9,001 – 12,000  o มากกวา 12,000 บาท ขึ้นไป 

8. ทานมีรายจายเดือนละประมาณ 

o ไมเกิน 3,000 บาท o 3,001 – 6,000 บาท o 6,001 – 9,000 บาท  

o 9,001 – 12,000  o มากกวา 12,000 บาท ขึ้นไป 
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9. รายไดที่ทานไดรับในแตละเดือน 

 o พอใช  o ไมพอใช o มีเหลือเก็บบาง 

10. ทานมีบุตรหรือคนที่ทานตองมีภาระเลี้ยงดู 

 o ไมมี  o 1 – 2 คน o 3 – 4 คน o ตั้งแต 5 คนขึ้นไป 

11. ทานมีภูมิลําเนาเดิมอยูที่ใด 

 o กรุงเทพมหานคร   o ภาคกลาง o ภาคเหนือ o ภาคอีสาน o ภาคใต  
oภาคตะวันออก 

12. ปจจุบันทานอาศัยอยูที ่

 o บานของตนเอง  o บานเชา  o อ่ืนๆ ................ 

13. ทานขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครมาเปนเวลา 

 o ต่ํากวา 1 ป o 1 – 3 ป  o 4 – 6 ป  o มากกวา 6 ปขึ้นไป 

14. ทานไดรับใบขับขี่มาเปนระยะเวลากี่ป 

 o ต่ํากวา 1 ป o 1 – 3 ป  o 4 – 6 ป  o มากกวา 6 ปขึ้นไป 

15. ทานไดรับใบอนุญาตขับขี่รถแท็กซี่มาโดยวิธี 

 o ไปสอบดวยตนเอง o ฝากผูอ่ืนทําให  o อ่ืนๆ ................... 

16. ทานทํางานขับรถแท็กซี่เฉล่ียวันละกี่ช่ัวโมง 

 o 8 ช่ัวโมง หรือต่ํากวา o 9 – 16 ช่ัวโมง  o มากกวา 16 ช่ัวโมงขึ้นไป 

17. รถแท็กซี่คันที่ทานขับ 

 o เปนของตนเอง o อยูระหวางการเชาซ้ือ o เชาบริษัท o อ่ืนๆ ................. 

18. ในรอบ 1 ปที่ผานมาทานขับรถแท็กซี่แลวประสบอบุัติเหตุหรือไม ถาเกิดกี่คร้ัง 

 o ไมเคย  o 1 – 5 ครั้ง o 6 – 10 คร้ัง o มากกวา 10 คร้ัง 
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19. คนขับรถสวนใหญมกัจะเคยฝาฝนกฎจราจร มาบาง หากทานเคยกระทํา เหตุผลที่ทานกระทํา
เนื่องมาจาก (ตอบไดมากกวา 1 ขอ) 

 o ความรีบรอน     o ความไมรู(ไมมีเจตนาที่จะฝาฝน)   o ความเคยชิน  

 o ทําตามผูอ่ืน       o บริเวณนั้นไมมีตํารวจจราจรอยู    o อ่ืนๆ .................... 

20. ทานเคยถกูจับกุมกรณีทีท่านทําผิดกฎจราจรเฉลี่ยกี่ครั้งตอเดือน 

 o ไมเคย       o 1 – 3 ครั้ง        o 4 – 6 ครั้ง          o มากกวา 6 คร้ัง 
 

สวนที่ 2   ความรูเร่ืองกฎหมายจราจร 
คําชี้แจง    โปรดใสเครื่องหมาย /  ในชองที่ตรงกับความคิดเห็นของทานมากที่สุด 

ขอความ ใช ไมใช 
1. สัญญาณไฟจราจรมี 3 สีไดแก สีแดง สีเหลือง สีเขียว   
2. การเปดไฟกระพริบสีเหลืองเปนวิธีปองกันมิใหเกดิอบุัติเหตุขณะทีจ่อดรถริมขอบ
ทางในเวลากลางคืน 

  

3. การขับขี่รถตองขับขี่ในชองทางขวา ยกเวนมีส่ิงกดีขวาง แซงรถคันอื่นหรือขับรถ
ดวยความเรว็กวารถในชองเดนิทางขวา 

  

4. เครื่องหมายเสนทับคูสีเหลืองหมายถึงหามผาน   
5. เครื่องหมายจราจรประเภทรูปวงกลมเปนเครื่องหมายบังคับการจราจร   
6. เครื่องหมายจราจรสีขาวสลับดํา หมายถงึ หามจอดรถทุกชนิดเวนแต  
หยุดรับ – สงได 

  

7. ในทางเดนิรถที่มีปาย “หยุด” หรือ “ใหทาง” ทางเดินรถนั้นถือวาเปน ทางเอก   
8. ผูขับขี่สามารถหยุดรถบริเวณหนาตูไปรษณยี   
9. ผูขับขี่ไมสามารถหยุดรถบริเวณทอน้ําดบัเพลิงได   
10. กฎหมายจราจรกําหนดใหรถยนตใชความเร็วในกรุงเทพฯ ไมเกิน 
 70 กิโลเมตร ตอ ช่ัวโมง 

  

11.เมื่อมาถึงบริเวณทางแยกรวมพรอมกัน ผูขับขี่ตองใหรถในทางซายไปกอน   
12. ผูขับรถแท็กซี่ที่ไมใชเข็มขัดนิรภยัถือวามีความผิด   
13. บนถนนทีม่ีมากกวา 2 ชองทาง ทางซายสุดใหสําหรับรถที่วิ่งเร็วมากเทานั้น   
14. การที่จะเลีย้วขวา หรือซาย จะตองใหสัญญาณกอนถึงทางเลี้ยวเปนระยะทาง 100 
เมตร 

  

15. ผูขับรถแท็กซี่สามารถจอดรับ – สงผูโดยสารบนสะพานได   
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สวนที่ 3  ความรูเกี่ยวกับรถยนต 
 

                                        ขอความ ใช ไมใช 

1. ทานคิดวาความรูเกี่ยวกับรถยนตขั้นพื้นฐานมีความจําเปนอยางยิ่ง
สําหรับผูใชรถ 

  

2. ทานคิดวาทานมีความรูเกี่ยวกับรถยนตและสามารถแกไขสถานการณ
ที่เกิดขึ้นเฉพาะหนาได 

  

3.ทาน ดูแลรักษารถไดอยางถูกวิธี ทําใหรถมีอายุการใชงานที่
ยาวนานขึ้น   

  

4.  ทานมคีวามรูที่จําเปนในการขับรถขั้นพื้นฐาน    

5.ทานคิดวาการออกตัวเมื่อรถติดอยูบนทางชัน     ตองอาศัย
ความสามารถในการใชคนัเรง คลัตช และเบรกมือพรอมกัน   

  

6. ทานคิดวาการแกปญหาสถานการณรถยนตล่ืนไถล  ตองยกเทา
ออกจากเบรก หามเหยียบเบรกทันทีทันใด หมุนพวงมาลัยไปใน
ทิศทางเดียวกบัทิศทางของการลื่นไถล ยกเทาออกจากคันเรง     

  

7.ทานคิดวาการตั้งระดับไฟหนา ไฟหนาคือไฟสูงและไฟต่ํา ไฟสูง    
จะใชเมื่อตองการดูทัศนวิสัยดานหนาและดานขางในระยะ
ทางไกลๆ   

  

8. ทานคิดวาเมื่อต้ังระดับไฟหนาสูงไว เมื่ออยูในที่เปลี่ยว ไมคอยมีรถ
สวน ควรลดไฟต่ําทันทีเมื่อมีรถสวนทางมาตั้งแตระยะไกล  

  

9. ทานคิดวาเมื่อรถเสียตองทําการลากรถ ควรเตรียมเชือกที่มคีวาม
เหนยีว หรืออุปกรณอ่ืนที่มลัีกษณะคลายกันสามารถใชลากได โดย
ไมควรผูกเชือกไวบริเวณคันสง ระบบกันสะเทือน เพลาหลังหรือ
กันชน เวนระยะหางระหวางรถทั้งสองประมาณ 5 เมตร 

  

10. ทานคิดวาเมื่อรถติดเลน ไมควรเหยยีบคันเรงเพื่อใหลอเดินหนา 
ตองหาเศษหินแข็งรองใหเตม็ลอหนาและลอหลัง จากนัน้จึงเหยียบ
คันเรงดวยเกยีรต่ํา ก็จะหลุดพนไปได 
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สวนที่ 4 จิตสํานึกในการขับขี่ 
 

ระดับพฤติกรรม 
ขอความ 

บอย บางครั้ง ไมเคย 

 
1. เมื่อเห็นสัญญาณไฟสีแดงกระพริบบริเวณทางแยก ทานจะหยุดรถหลังเสน
หยุดรถ เมื่อเห็นวาปลอดภัยแลวจึงขับตอไป 

   

2.ถาสัญญาณจราจรไฟสีเขียวปรากฏขางหนาแตในทางแยกมีรถอื่นหยุดขวาง
อยูทานจะขับรถหยุดอยูหลังเสนใหหยุดรถ 
 

   

       
                                               ไฟเขียว 
                                                                                    

  

 
 

                                                                        
                                                                รถทาน 
 
3. ขณะที่ทานขับรถมาถึงทางแยกที่มีชองทางและสัญญาณไฟจราจรตามรูป 
ทานจะขับตรงไป                                                                
                                                                  

   

4. ทานมักหยุดรถ จอดรถ รับสงผูโดยสารในเขตที่กําหนดไว    

5. ระหวางผูโดยสารเรียกและแจงเสนทางที่จะไป ถึงแมการจราจรจะ
หนาแนน ทานมักหยุดรถจนกวาจะเขาใจและตกลงได 

   

6.  ทานเปนสมาชิกหรือเขารวมกิจกรรมชวยเหลือของรวมดวยชวยกัน
หรือจส.100  

   

7. ทานศึกษากฎหมายจราจร และคอยฟงขาวสารดานการจราจรอยูเสมอ     

8. ทานขับขี่รถโดยเคารพกฎจราจร เพื่อไมใหเกิดอุบัติเหตุและเปนอันตราย 
แกผูโดยสาร 

   

9.เมื่อเจออุบัติเหตุทานจะหยุดรถและเขาไปชวยเหลือผูประสบอุบัติเหตุหรือ 
แจงเจาหนาที่เพื่อใหเขามาชวยเหลือผูประสบอุบัติเหตุ 

   

10. ทานมักจะรอรับผูโดยสารบริเวณทางแยก แมสัญญาณไฟเขียวจะปรากฏ
ขึ้น 
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สวนที่ 5   การแขงขันในอาชพี 

ระดับพฤติกรรม 
ขอความ 

บอย  บางครั้ง ไมเคย 

1. ทานสามารถขับแซงคันอื่นได ทานจะแซงทันทีเพื่อรีบไปรับผูโดยสาร    
2. ทานจะเขาคิวเรียงลําดับเพื่อรับผูโดยสาร     
3. ขณะที่ทานขับรถดวยความเร็วสูง หากมีผูโดยสารเรียก ทานจะขับรถเขาไปรับ
ผูโดยสารทันที 

   

4. ทานหยุดรถเมื่อผูโดยสารเรียกบริเวณปากทางเขาอาคาร    
5. ทานจอดรถรับสงผูโดยสารบริเวณที่ศูนยการคา    
6. ทานมักจอดรถรอผูโดยสารใกลบริเวณปายรถประจําทาง    
7. ทานรับผูโดยสารขาประจําเพราะทําใหมีรายไดแนนอน    
8. ทานจะสงรถตรงเวลาเสมอเพื่อใหผูขับขี่ตอจากทานรับรถตรงเวลา    
9. ทานไมเคยแยงผูโดยสารกับแท็กซี่คันอื่น    
10. ทานขับรถแบบเหมา 2 กะ เพื่อใหมีรายไดมากขึ้น     
 

สวนที่6  แบบวัดพฤติกรรมของผูขับรถแท็กซ่ีกับปญหาจราจร 

ระดับพฤติกรรม 
ขอความ 

บอย  บางครั้ง ไมเคย 

1. ขณะหยุดรถรอสัญญาณไฟ หากมีรถจํานวนมาก ทานมักขับเขาชองทางอื่นเพื่อแซงไป
ขางหนาและเมื่อมีโอกาสก็จะกลับเขาชองทางเดิม 

   

2. ในภาวการณจราจรหนาแนน เมื่อมีโอกาส ทานมักขับแซงคันอื่นตลอด    
3. ทานเคยถูกเจาหนาที่ตํารวจออกใบสั่ง เนื่องจากทานขับรถแซงในที่คับขัน    
4. ในเขตการจราจรหนาแนน เขตหามแซง ทานขับรถแซงหนารถอื่นแตไมถูกจับ    
5. ทานเคยประสบอุบัติเหตุขณะขับรถแซงคันอื่น    
6. ขณะขับรถสายตาของทานมักจดจอกับการหาผูโดยสารตลอดทาง    
7. ทานจะขับรถตามใจผูโดยสารแมจะเสี่ยงอันตรายบาง    
8. ทาขับรถสายไปมาเพื่อแสดงความสามารถในการขับและเปนที่ยอมรับ    
9. แมฝนตกถนนลื่น ทานก็ขับรถดวยความเร็วสูง    
10. ทานมักขับรถฝาฝนกฎจราจร เมื่อไมเห็นเจาหนาที่ตํารวจ    
11. ในกรณีที่รถเสียบนถนน ทานมักนํารถออกจากถนนโดยเร็ว    
12. ทานจอดรถรับสงผูโดยสารบริเวณที่มีเครื่องหมาย ขาวแดงบนพื้นถนน    
13. ทานมักจอดรถบริเวณที่มีการจราจรหนาแนน    
14. ทานมักจอดรถชิดขอบทาง หางไมเกิน 25 เซนติเมตร    
15. ทางแยกมีสัญญาณไฟเหลือง ทานจะเรงเครื่องเพื่อใหรถผานทางแยกไปโดยเร็ว    
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สวนที่ 7   แบบแสดงความคดิเห็นเกีย่วกับการแกไขปญหาจราจร 
 
1. ในฐานะที่ทานมีอาชีพขับรถแท็กซี่ ทานประสบปญหาการจราจรอยางไรบาง 
…………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………… 
…………………………………………………………………………………… 
 
2. ทานคิดวาการกวดขันในเรื่องการจับกุมผูขับขี่ที่ฝาฝนกฎจราจร จะชวยแกไขปญหาจราจรได
หรือไม 
 
                  1.ได  เพราะ .......................................................................................................... 
  ........................................................................................................................... 
  ........................................................................................................................... 
 
  2.ไมได เพราะ....................................................................................................... 
  ...........................................................................................................................
  ........................................................................................................................... 
 
3. ทานคิดวา การแกไขปญหาการจราจรในกรุงเทพมหานคร ควรใชวธีิใดมากที่สุด โดยเรียง
ตามลําดับความสําคัญตั้งแต 1 – 5 
     1.สรางถนนหรือทางดวนใหเพิ่มมากขึ้น 
  2.กวดขนัและจับกุมผูฝาฝนกฎจราจรอยางเครงครัด 
  3.ควบคุมปริมาณรถ 
  4.มีการจัดวางผังเมืองใหเปนระบบระเบยีบมากขึ้น 

5.ปรับปรุงระบบการคมนาคมขนสงสาธารณะใหเพยีงพอ และมีประสิทธิภาพดี
ยิ่งขึ้น 

    
 ขอขอบคุณเปนอยางสูงที่ทานไดสละเวลาในการตอบแบบสอบถามฉบับนี้ 

 
 ผูวิจัย                                         
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รายนามผูเชี่ยวชาญ 
 

ชื่อ-นามสกุล           ตําแหนง 
 

 1.ดร.เปรมสุรีย เชื่อมทอง 
 

  
 

อาจารย 2 ระดับ 7 
มหาวิทยาลัยราชภัฎบานสมเด็จเจาพระยา 

 
 2.พ.ต.ท.ธีรชาติ ธีรชาติธํารง 
 

  
 

ผูบังคับกองรอยที่ 5 กองกํากับการปองกนั
และปราบปรามจลาจล 

 
 3. ร.ต.อ.เฉลิมศักดิ์ ตรีพนากร 
 
 
 
 
 

  รอง สารวัตรธุรการ  สถานีตํารวจนครบาล
ทุงสองหอง 
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ที่   พิเศษ/ 2547                      มหาวิทยาลัยราชภฏับานสมเด็จเจาพระยา 
             1061  ถนนอิสรภาพ  แขวงหิรัญรูจ ี
            เขตธนบุรี  กรุงเทพมหานคร  10600 
                      
                      20  มิถุนายน  2547 
 
เร่ือง   เรียนเชญิเปนผูเชี่ยวชาญตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาเครื่องมอืในการทําวิทยานิพนธ 
เรียน   ดร.เปรมสุรีย เชื่อมทอง 
ส่ิงที่สงมาดวย    1. เคาโครงวิทยานพินธ จํานวน 1 ชุด   
                           2. แบบสอบถาม จํานวน 2 ชุด  
 ดวย ร.ต.อ.วัชรพล อ่ิมจรูญ นักศึกษาหลักสูตรศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขา-สังคมศาสตร
เพื่อการพัฒนา รุนที่ 2 มหาวิทยาลัยราชภัฏบานสมเด็จเจาพระยา กําลังทําวิทยานิพนธ เร่ือง “ปจจัยที่
สัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร” โดยมีคณะกรรมการควบคุมวิทยานิพนธ 
ดังนี้ 
 1. รศ.ดร.นงลักษณ      เทพสวสัดิ์ 
 2.  ผศ.ดร.จันทรวิภา ดิลกสัมพันธ 
 3. ผศ.บุปผา    แชมประเสริฐ 
 การทําวิทยานิพนธครั้งนี้นักศึกษาจําเปนตองตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา (Content 
Validity) ของเครื่องมือ เพื่อใหไดเครื่องมือท่ีสมบูรณที่สุด ทางบัณฑิตวิทยาลัยไดพิจารณาเห็นวาทาน 
เปนผูทรงคุณวุฒิ มีความรูความสามารถทางดานการทําวิจัยเปนอยางดี จึงขอเรียนเชิญทาน 
เปนผูเชี่ยวชาญในการตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาของเครื่องมือดังกลาว 
 จึงเรียนมาเพื่อโปรดพิจารณาใหความอนุเคราะหแกนักศกึษาดวยจักเปนพระคุณยิ่ง 

      ขอแสดงความนับถือ 

                       (ดร.สรายุทธ  เศรษฐขจร) 
                                    คณบดีบัณฑิตวิทยาลัย  

 

บัณฑิตวิทยาลัย 
โทร. 890-0841-50  ตอ  809 
โทรสาร  890-1786                      
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ที่   พิเศษ/ 2547                      มหาวิทยาลัยราชภฏับานสมเด็จเจาพระยา 
             1061  ถนนอิสรภาพ  แขวงหิรัญรูจ ี
             เขตธนบุรี  กรุงเทพมหานคร  10600 
                      
                      20  มิถุนายน  2547 
 
เร่ือง   เรียนเชญิเปนผูเชี่ยวชาญตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาเครื่องมอืในการทําวิทยานิพนธ 
เรียน   พ.ต.ท.ธีรชาติ ธีรชาติธํารง 
ส่ิงที่สงมาดวย    1. เคาโครงวิทยานพินธ จํานวน 1 ชุด   
                           2. แบบสอบถาม จํานวน 2 ชุด  
 ดวย ร.ต.อ.วัชรพล อ่ิมจรูญ นักศึกษาหลักสูตรศิลปศาสตรมหาบัณฑิต สาขา-สังคมศาสตร
เพื่อการพัฒนา รุนที่ 2 มหาวิทยาลัยราชภัฏบานสมเด็จเจาพระยา กําลังทําวิทยานิพนธ เร่ือง “ปจจัยที่
สัมพันธกับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร” โดยมีคณะกรรมการควบคุมวิทยานิพนธ 
ดังนี้ 
 1. รศ.ดร.นงลักษณ      เทพสวสัดิ์ 
 2.  ผศ.ดร.จันทรวิภา ดิลกสัมพันธ 
 3. ผศ.บุปผา    แชมประเสริฐ 
 การทําวิทยานิพนธครั้งนี้นักศึกษาจําเปนตองตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา (Content 
Validity) ของเครื่องมือ เพื่อใหไดเครื่องมือท่ีสมบูรณที่สุด ทางบัณฑิตวิทยาลัยไดพิจารณาเห็นวาทาน 
เปนผูทรงคุณวุฒิ มีความรูความสามารถทางดานการทําวิจัยเปนอยางดี จึงขอเรียนเชิญทาน 
เปนผูเชี่ยวชาญในการตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาของเครื่องมือดังกลาว 
 จึงเรียนมาเพื่อโปรดพิจารณาใหความอนุเคราะหแกนักศกึษาดวยจักเปนพระคุณยิ่ง 

     ขอแสดงความนับถือ 

                                  (ดร.สรายุทธ  เศรษฐขจร) 
                                                                          คณบดบีัณฑิตวิทยาลยั  

 

 
บัณฑิตวิทยาลัย 
โทร. 890-0841-50  ตอ  809 
โทรสาร  890-1786                      



                                                                                                                                           97                        

ที่   พิเศษ/ 2547                      มหาวิทยาลัยราชภฏับานสมเด็จเจาพระยา 
             1061  ถนนอิสรภาพ  แขวงหิรัญรูจ ี
             เขตธนบุรี  กรุงเทพมหานคร  10600 
                      

20 มิถุนายน  2547 
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 1. รศ.ดร.นงลักษณ      เทพสวสัดิ์ 
 2.  ผศ.ดร.จันทรวิภา ดิลกสัมพันธ 
 3. ผศ.บุปผา    แชมประเสริฐ 
 การทําวิทยานิพนธครั้งนี้นักศึกษาจําเปนตองตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา (Content 
Validity) ของเครื่องมือ เพื่อใหไดเครื่องมือท่ีสมบูรณที่สุด ทางบัณฑิตวิทยาลัยไดพิจารณาเห็นวาทาน 
เปนผูทรงคุณวุฒิ มีความรูความสามารถทางดานการทําวิจัยเปนอยางดี จึงขอเรียนเชิญทาน 
เปนผูเชี่ยวชาญในการตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหาของเครื่องมือดังกลาว 
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ประวัติผูวิจัย 
 
ชื่อ     รอยตํารวจเอก วัชรพล   อ่ิมจรูญ 
วัน เดือน ปเกิด     1 เมษายน 2515 
สถานที่เกิด                  กรุงเทพมหานคร 
ประวัติการศึกษา     นิติศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยรามคําแหง                                                              
       
      
 
ตําแหนงและสถานที่ทํางาน  

 
นิติกร 3 สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม         พ.ศ.2539 
รอง สารวัตร ประจํา กองบญัชาการตํารวจนครบาล  
ชวยราชการ สถานีตํารวจนครบาลปทุมวัน                 พ.ศ.2540  
ผูบังคับหมวด กองรอยที่ 3 กองกํากับการอารักขา 
และรักษาความปลอดภัย       พ.ศ.2541 
ผูบังคับหมวด กองรอยที่ 5 กองกํากับการปองกัน 
และปราบปรามจลาจล                                                                         พ.ศ.2546 ถึงปจจุบัน 
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