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บทค ัดย ่อ ภาษาไทย 
 อิสรา สงวนพงศ์ : แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของแรงงานนอกระบบโดยใช้กระบวนการเรียนรู้

ทางสังคม:กรณีศึกษาผู้ขับรถแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร. ( Guidelines for Promoting Informal 
Workers’ Quality of Life Using Social Learning Process: A Case of Taxi Drivers in 
Bangkok ) อ.ที่ปรึกษาหลัก : ผศ. ดร.อุบลวรรณ หงษ์วิทยากร, อ.ที่ปรึกษาร่วม : ผศ. ดร.ภคพนธ์ 
ศาลาทอง 

  
การวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซ่ี  2) 

วิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซ่ี และ 3) น าเสนอแนวทางการส่งเสริมคุณภาพ
ชีวิตของผู้ขับรถแท็กซ่ีโดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม ใช้วิธีวิจัยเชิงคุณภาพในการศึกษาปรากฏการณ์ทางสังคมตามมาตรฐาน
จริยธรรมด้วยวิธีการวิจัยเอกสาร การสังเกต การสัมภาษณ์ และการสนทนากลุ่มผู้ขับรถแท็กซ่ีส่วนบุคคลและนิติบุคคลใน
กรุงเทพมหานคร โดยการเลือกแบบเจาะจง การสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้เชี่ยวชาญโดยใช้เทคนิคการอ้างอิงต่อเนื่อง  การวิเคราะห์
ข้อมูลใช้การวิเคราะห์เนื้อหาบนฐานคิดทฤษฎีการก่อตัวของโครงสร้างความสัมพันธ์ทางสังคมของกิดเดนส์ (1984) และการเรียนรู้
ทางสังคมของแบนดูรา (1971) 

ผลการวิจัย พบว่า 1) สภาพและปัจจัยทางสังคมที่เกิดจากโครงสร้างทางสังคมเชิงนโยบายสุขภาพของกระทรวง
สาธารณสุขส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซ่ีได้รับความคุ้มครองอย่างเป็นรูปธรรม สภาพเศรษฐกิจที่ส่งผลต่อค่าใช้จ่ายท าให้ผู้ขับรถแท็กซ่ีต้อง
เพ่ิมชั่วโมงท างาน และการออกแบบเทคโนโลยีที่ใช้งานง่ายและมีค่าใช้จ่ายถูกลงท าให้ผู้ขับรถแท็กซ่ีได้รับข้อมูลข่าวสารเพ่ิมขึ้น 2) ผู้
ขับรถแท็กซ่ีมีกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาสจากภาครัฐและกระบวนการเรียนรู้ ทางสังคมในการรับรู้
ข้อมูลข่าวสารในกลุ่มอาชีพโดยใช้ส่ือสังคมออนไลน์ และ 3) แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซ่ีโดยใช้กระบวนการ
เรียนรู้ทางสังคม ประกอบด้วย การส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมเก่ียวกับการจัดสรรทรัพยากรของรัฐ โดยกรมการขนส่งทาง
บกบูรณาการความร่วมมือกับกระทรวงสาธารณสุขและส านักงานประกันสังคมเพ่ือส่งเสริมการให้ความรู้ด้านการดูแลสุขภาพและ
การเพ่ิมความคุ้มครองทางสังคมแก่ผู้ขับรถแท็กซ่ี และการส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมโดยการขยายจากพ้ืนที่จริงไปสู่พ้ืนที่
ทางสังคมรูปแบบใหม่ (พ้ืนที่เสมือน) เพ่ือส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัลในกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซ่ี โดยกรมการขนส่งทางบกด าเนินงาน
ร่วมกับกรมพัฒนาฝีมือแรงงานในการพัฒนาทักษะอาชีพและการส่งเสริมการเรียนรู้เทคโนโลยีสู่ดิจิทัลแพลตฟอร์ม ผู้ขับรถแท็กซ่ีจึงมี
บทบาทในการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางสังคมจากการพัฒนาตนเองและการแบ่งปันความรู้และความสามารถพิเศษที่ส่งต่อไปยัง
ผู้คนจ านวนมากโดยใช้โซเชียลแอพพลิเคชั่นเป็นกลไกส าคัญ 
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บทค ัดย ่อ ภาษาอ ังกฤ ษ 
# # 5984469827 : MAJOR DEVELOPMENT EDUCATION 
KEYWORD: QUALITY OF LIFE / INFORMAL WORKERS / TAXI DRIVERS / SOCIAL LEARNING PROCESS 
 Isara Sanguanpong : Guidelines for Promoting Informal Workers’ Quality of Life Using Social Learning 

Process: A Case of Taxi Drivers in Bangkok . Advisor: Asst. Prof. UBONWAN HONGWITYAKORN, Ph.D. 
Co-advisor: Asst. Prof. PHACKAPHON SALATHONG, Ph.D. 

  
This research had several objectives: 1) to study the impact of the conditions and social factors 

affecting the quality taxi drivers’ lives, 2) to explore the social learning process for promoting taxi drivers’ 
quality of life, and 3) to propose guidelines for promoting taxi drivers’ quality of life using the social learning 
process. The research method used in the study was Qualitative Research for social phenomena based on the 
code of ethics by collecting information, observation, interviews, and conversations from individuals, juristic 
persons, and taxi drivers in the Bangkok area. The research instrument also used specific selection, in-depth 
interviews by the expertise of continuous citation technique, the subjective data analysis from the Theory of 
Structuration of Giddens (1984) and the Social Learning Theory of Bandura (1971) 

The results found that: 1) the conditions and social factors from the health policy and social 
structure of the Ministry of Public Health caused substantial coverage among taxi drivers. Economic conditions 
have affected expenses, which causes the taxi drivers to do more working hours. In addition, the design of 
technology is easy for application and available at a low cost. Thus, taxi drivers have an opportunity to access 
more information; 2) taxi drivers have the social learning process for the right accessibility and chances from 
the government. The social learning process for receiving information in the occupation group used social 
networks; 3) the guidelines for promoting quality of life use the social learning process, which consists of 
promoting quality of life using the social learning process and involving the government allocation resources. 
The cooperative integration of the Department of Land Transport, Ministry of Public Health and Social Security 
Office promoted health education and increased social coverage for taxi drivers. Moreover, promoting quality 
of life using the social learning process helped expand the real space to new social space (virtual space) for 
implementing digital economics in the taxi drivers’ occupation group. In order to accomplish this, the 
Department of Land Transport cooperated with the Department of Skill Development to develop occupation 
skills and promote technological learning using digital platforms. Therefore, taxi drivers have a significant role in 
changing the social structure from individual development, education sharing and special skills for more 
people by social application. 
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วิทยานิพนธ์ฉบับน้ีส าเร็จลุล่วงอย่างสมบูรณ์ด้วยความกรุณาอย่างยิ่งจากอาจารย์ที่ปรึกษา
วิทยานิพนธ์หลัก ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.อุบลวรรณ หงษ์วิทยากร ซ่ึงท่านได้ให้ค าแนะน า ข้อคิดเห็น และ
ตรวจสอบข้อบกพร่องต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการท าวิจัย และอาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ร่วม 
ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ภคพนธ์ ศาลาทอง ซ่ึงท่านได้สละเวลาอันมีค่าในการให้ค าแนะน า แนวคิด และองค์
ความรู้ จากประสบการณ์อันมีคุณค่าและเป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการท าวิจัย 

ขอขอบคุณคณะกรรมการสอบทุกท่าน ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.เฟื่องอรุณ ปรีดีดิลก ประธาน
กรรมการ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.หทัยรัตน์ ทับพร กรรมการและผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ช่ืนชนก โควินท์ 
กรรมการ ส าหรับข้อท้วงติง ข้อแนะน า และการตรวจสอบ เพื่อให้งานวิจัยน้ีมีความถูกต้องสมบูรณ์และมี
มาตรฐานตามระเบียบวิธีวิจัยและหลักวิชาการ 

ขอขอบคุณ อาจารย์ ดร.อมรวิชช์ นาครทรรพ ส าหรับค าปรึกษา ความคิดเห็น และข้อแนะน า 
ขอขอบคุณคณะกรรมการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในคน กลุ่มสหสถาบัน ชุดที่ 1 จุฬาลงกรณ์

มหาวิทยาลัย ทีไ่ด้อนุมัติให้ด าเนินการวิจัยตามมาตรฐานสากลในการคุ้มครองผู้มีส่วนร่วมในการวิจัย 
ขอขอบคุณหน่วยงานภาครัฐที่สนับสนุนข้อมูลและแลกเปลี่ยนความคิดเห็นที่เป็นประโยชน์ต่อการ

ท าวิจัย รวมถึงการน าส่วนที่เป็นประโยชน์ไปปรับใช้ในการปฏิบัติงานเพื่อผลสัมฤทธิ์แก่แรงงานนอกระบบ ผู้ขับ
รถแท็กซ่ี และขอขอบคณุผู้ให้ข้อมูลหลักในการวิจยั ส าหรับข้อมูล ข้อคิดเห็น และข้อเสนอแนะ ที่เป็นประโยชน์
ในการวิจัย รวมทั้งน าความรู้ที่ได้ไปปรับใช้ในชีวิตประจ าวันเพื่อพัฒนาคุณภาพชีวิตให้ยั่งยืนต่อไป 

สุดท้ายน้ีขอขอบพระคุณ ดร.สราวุธ ไพฑูรย์พงษ์ นักวิชาการอาวุโส สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนา
ประเทศไทย (ทีดีอาร์ไอ) เป็นอย่างสูงที่ท่านได้ให้ค าแนะน าที่เปี่ยมล้นไปด้วยองค์ความรู้ในการท าวิจัย และได้
เสียสละและทุ่มเทเวลาอันมีค่าในการให้ค าปรึกษาแก่ผู้ท าวิจัยตลอดระยะเวลาของการท าวิจัยจนท าให้งานวิจัย
น้ีสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น 
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บทที่ 1 
บทน า 

 

ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
แรงงานนอกระบบ ตามนิยามของส านักงานสถิติแห่งชาติ หมายถึง ผู้มีงานท าที่ไม่ได้รับความ

คุ้มครอง หรือไม่มีหลักประกันทางสังคมจากการท างานเช่นเดียวกับแรงงานในระบบ ผลการส ารวจ
แรงงานนอกระบบของส านักงานสถิติแห่งชาติในปี 2561 ประเทศไทยมีจ านวนแรงงานทั้งสิ้น 38.3 
ล้านคน จ าแนกเป็นแรงงานนอกระบบจ านวน 21.2 ล้านคน (ร้อยละ 55.3) และแรงงานในระบบ
จ านวน 17.1 ล้านคน (ร้อยละ 44.7) เมื่อเทียบกับผลการส ารวจแรงงานนอกระบบในปี 2560 
ประเทศไทยมีจ านวนแรงงานทั้งสิน้ 37.7 ล้านคน จ าแนกเป็นแรงงานนอกระบบจ านวน 20.8 ล้านคน 
(ร้อยละ 55.2) และแรงงานในระบบจ านวน 16.9 ล้านคน (ร้อยละ 44.8) เห็นได้ว่าสัดส่วนของ
แรงงานนอกระบบมากกว่าแรงงานในระบบ 1.2 เท่า (ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2561) 

ในปี 2548 ส านักงานสถิติแห่งชาติได้ด าเนินการส ารวจแรงงานนอกระบบข้ึนเป็นครั้งแรกใน
ประเทศไทยและพบว่า แรงงานนอกระบบมีจ านวนมากกว่าแรงงานในระบบ (ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 
2548) และในการจัดท าแผนแม่บทด้านแรงงาน พ.ศ. 2550 - 2554 สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนา
ประเทศไทย (ทีดีอาร์ไอ) ร่วมกับกระทรวงแรงงานได้วิเคราะห์สถานการณ์ตลาดแรงงานและประเมิน
ว่า สัดส่วนของการจ้างงานในเศรษฐกิจภาคเกษตรกรรมและภาคอุตสาหกรรมมีแนวโน้มลดลง
สอดคล้องกับผลการส ารวจแรงงานนอกระบบที่พบว่า สถานการณ์ทางเศรษฐกิจในประเทศที่ชะลอตัว
ขณะนั้นส่งผลให้แรงงานนอกระบบมีจ านวนเพิ่มข้ึนจากการจ้างงานในเศรษฐกิจภาคเกษตรกรรม
ลดลงขณะที่ภาคอุตสาหกรรมเริ่มประสบปัญหาจ านวนการจ้างงานลดลงเช่นกัน แรงงานส่วนเกินจาก
ภาคเกษตรกรรมและแรงงานที่ถูกเลิกจ้างจากภาคอุตสาหกรรมได้เคลื่อนย้ายสู่การหางานท าในภาค
เศรษฐกิจนอกระบบ สัดส่วนของแรงงานนอกระบบในช่วงเวลาดังกล่าวจึงมีอัตราเฉลี่ยสูงถึงร้อยละ 
62.9 (กระทรวงแรงงาน, 2551ก และส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2555) ต่อมาในปี 2557 รัฐบาลมี
นโยบายสนับสนุนให้แรงงานนอกระบบเข้าสู่ภาคเศรษฐกิจในระบบเพื่อให้แรงงานเหล่านี้สามารถ
เข้าถึงสวัสดิการจากภาครัฐได้ง่ายกว่าการเป็นแรงงานนอกระบบ (ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2557) แต่
จากการส ารวจยังคงพบว่า แรงงานนอกระบบมีสัดส่วนมากกว่าแรงงานในระบบจนถึงปัจจุบัน 
(ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2561) 

นับตั้งแต่ปี 2554 สถานการณ์การเคลื่อนย้ายแรงงานที่เกิดข้ึนเป็นผลมาจากการย้ายแรงงาน
จากพื้นที่ที่มีโครงสร้างทางเศรษฐกิจและรายได้ต่ ากว่าไปยังแหล่งที่มีรายได้สูงกว่าโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ในกรุงเทพมหานครโดยเช่ือว่ากรุงเทพมหานครเป็นแหล่งเศรษฐกิจและแหล่งการจ้างงานที่มีขนาด
ใหญ่ ในปี 2561 พบแรงงานนอกระบบในกรุงเทพมหานครจ านวนมากถึง 1.5 ล้านคน หรือร้อยละ 
7.1 ของแรงงานนอกระบบทั้งหมดในประเทศ (ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2556, ส านักงานสถิติ
แห่งชาติ, 2555 และส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2561) 

แรงงานนอกระบบเป็นกลุ่มแรงงานที่มีส่วนช่วยในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ และมี
บทบาทส าคัญในการสร้างรายได้หรือมูลค่าทางเศรษฐกิจสูงถึงร้อยละ 60 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมใน
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ประเทศ (กุศล สุนทรธาดา, 2550 และธานี ชัยวัฒน์, 2556) องค์กรและหน่วยงานภาครัฐจึงให้
ความส าคัญกับภาคเศรษฐกิจนอกระบบด้วยการก าหนดมาตรการ นโยบาย  และกฎหมาย เพื่อ
คุ้มครอง แรงงานนอกระบบ รวมถึงการจัดสวัสดิการให้กับแรงงานนอกระบบ  เช่น ระบบ
ประกันสังคมมาตรา 40 และกองทุนการออมแห่งชาติ เป็นต้น ปัจจุบันกระทรวงแรงงานด าเนินงาน
ตามแผนแม่บทด้านแรงงาน พ.ศ.  2560 - 2564 โดยมี เป้ าหมายหลัก  คือ “Productive 
Manpower” โดยการก าหนดวิสัยทัศน์ให้แรงงานมีความรู้ ความสามารถ และทักษะฝีมือในการ
ท างาน ด้วยการส่งเสริมแรงงานนอกระบบให้ได้รับความรู้ด้านกฎหมายแรงงาน เข้าใจถึงสวัสดิการ
และสิทธิประโยชน์ตามกฎหมาย และได้รับการคุ้มครองในการเข้าถึงสิทธิประโยชน์และความคุ้มครอง
ตามหลักประกันสังคม อย่างไรก็ตามยังคงพบปัญหาของแรงงานนอกระบบอย่างต่อเนื่อง ได้แก่ 
ปัญหาจากการท างาน ปัญหาสภาพแวดล้อมในการท างาน และปัญหาความไม่ปลอดภัยในการท างาน 
(กระทรวงแรงงาน, 2559ก และส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2561)  

การส ารวจปัญหาของแรงงานนอกระบบในปี 2561 พบปัญหาใน 3 เรื่องหลัก ได้แก่ (1) 
ปัญหาจากการท างาน พบการได้รับค่าตอบแทนต่ าร้อยละ 56.5 งานหนักร้อยละ 16.4 และความไม่
ต่อเนื่องของงานร้อยละ 15.7 (2) ปัญหาสภาพแวดล้อมในการท างาน พบอาการปวดเมื่อยจากการ
ปฏิบัติงานในอิริยาบทเดิมร้อยละ 43.4 การได้รับฝุ่นละออง ควัน และกลิ่น ร้อยละ 27.4 และการ
ได้รับแสงสว่างไม่เพียงพอร้อยละ 14.6 และ (3) ปัญหาความไม่ปลอดภัยในการท างาน พบการได้รับ
สารเคมีเป็นพิษร้อยละ 64.7 เครื่องจักรและเครื่องมือเป็นอันตรายร้อยละ 21.1 และการได้รับ
อันตรายต่อระบบหูและตาร้อยละ 5.3 (ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2561) 

การศึกษาแรงงานนอกระบบของสถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ( 2551) ได้
จ าแนกแรงงานนอกระบบผู้ด้อยโอกาสและมีศักยภาพในการดูแลตนเองน้อยออกเป็น 10 กลุ่มอาชีพ 
ได้แก่ กลุ่มผู้ขับรถรับจ้าง กลุ่มผู้รับงานไปท าที่บ้าน กลุ่มเกษตรพันธะสัญญา กลุ่มแรงงานรับจ้าง
ทางการเกษตร กลุ่มหาบเร่แผงลอย กลุ่มคนท างานด้านงานบริการ กลุ่มคนคุ้ยขยะ กลุ่มคนซื้อขาย
ของเก่า กลุ่มคนท างานบ้าน และกลุ่มแรงงานรับจ้างทั่วไป โดยมีอาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพหนึ่งใน
กลุ่มผู้ขับรถรับจ้าง ในปี 2560 ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ได้รับใบอนุญาตขับรถสาธารณะมีจ านวน 87,495 คน 
เพิ่มจากปี 2559 ที่จ านวน 73,985 คน หรือร้อยละ 18.3 แสดงถึงความต้องการเข้าสู่อาชีพผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่มีอยู่อย่างต่อเนื่อง (กรมการขนส่งทางบก, 2561ก และสถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, 2551) 

การเข้าสู่อาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ ในลักษณะผู้ประกอบอาชีพอิสระ ไม่ถูกจ ากัดด้วยวุฒิ
การศึกษา หรือความช านาญข้ันสูง แต่การได้รับใบอนุญาตขับรถสาธารณะแสดงให้เห็นว่า ผู้ขับรถ
แท็กซี่ได้ผ่านการอบรมและการทดสอบการขับรถสาธารณะตามข้ันตอนที่ก าหนดไว้ รวมถึงผ่านการ
ตรวจสอบประวัติอาชญากรรมและมีใบรับรองแพทย์ที่แสดงว่าไม่มีโรคประจ าตัวที่เป็นอันตรายขณะ
ขับข่ี แรงงานที่ว่างงาน ผู้ต้องการหางานท า หรือผู้ที่ต้องการเปลี่ยนอาชีพ จึงเข้าสู่อาชีพผู้ขับรถแท็กซี่
ไดต้ามหลักเกณฑ์ของกรมการขนส่งทางบก (กรมการขนส่งทางบก, 2559ข) ปัญหาส าคัญของผู้ขับรถ
แท็กซี่มีลักษณะคล้ายกับปัญหาของแรงงานนอกระบบโดยส่วนใหญ่ ประกอบด้วย (1) ปัญหาจากการ
ท างาน ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่สามารถก าหนดปริมาณการเรียกใช้บริการของผู้โดยสารได้จึงท าให้เกิดความ
ไม่ต่อเนื่องของงาน (2) ปัญหาความไม่ปลอดภัยในการท างาน ผู้ขับรถแท็กซี่มีความเสี่ยงที่จะเกิด
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ปัญหาอาชญากรรมจากการเดินทางไปในพื้นที่ที่ไม่คุ้นเคย การพบเจอผู้คนแปลกหน้าในงานอยู่
ตลอดเวลา และการท างานในเวลากลางคืน และ (3) ปัญหาสภาพแวดล้อมในการท างาน ผู้ขับรถ
แท็กซี่ต้องท างานในพื้นที่จ ากัดอย่างต่อเนื่องด้วยอิริยาบถเดิมและในระบบการท าความเย็นแบบปิดจึง
ส่งผลต่อสุขภาพร่างกายและท าให้เกิดอาการเจ็บป่วยได้ง่าย เช่น อาการปวดเมื่อยตามร่างกาย โรค
เกี่ยวกับระบบทางเดินอาหาร และระบบทางเดินปัสสาวะ การได้รับฝุ่นละออง ควัน และกลิ่น ที่ส่งผล
ต่อระบบทางเดินหายใจ อาการของโรคทางตาจากการเผชิญแสงแดด หรือได้รับแสงสว่างมากเกินไป 
และอาการเกี่ยวกับระบบการได้ยินจากการฟังเสียงเครื่องยนต์ที่ดังเกินค่ามาตรฐาน เป็นต้น (ภคพนธ์ 
ศาลาทอง, 2555 และสถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2551) 

แรงงานนอกระบบกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่นับว่ามีบทบาทส าคัญในเมืองใหญ่โดยเฉพาะ
กรุงเทพมหานครเมืองที่เป็นศูนย์กลางการคมนาคมขนส่งของประเทศ (กาญจนา ตั้งชลทิพย์, 2550) 
ในฐานะผู้ให้บริการขนส่งสาธารณะที่สามารถเข้าถึงผู้ใช้บริการได้ทุกเวลาและในพื้นที่ที่รถโดยสาร
สาธารณะขนาดใหญ่ไม่สามารถเข้าไปให้บริการได้ รวมถึงบทบาทในการเ ช่ือมโยงการเดินทางไปยัง
ระบบขนส่งสาธารณะประเภทอื่น เช่น รถไฟ รถไฟฟ้า เรือ และเครื่องบิน เป็นต้น จากลักษณะงาน
ของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ต้องให้บริการผู้โดยสารจ านวนมากและการปฏิบัติงานบนท้องถนนในแต่ละวัน
คุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่จึงมีผลต่อความปลอดภัยส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่เอง ผู้ใช้บริการ และผู้ใช้
รถใช้ถนนในกรุงเทพมหานคร ขณะเดียวกัน ข้อมูลส ถิติ เกี่ ยวกับจ านวนอุบัติเหตุของผู้ใช้บริการ
รถโดยสารสาธารณะแสดงให้เห็นว่าเป็นอุบัติเหตทุี่เกิดจากการโดยสารรถสาธารณะประเภทรถแท็กซี่
มากที่สุด (เฉลี่ยร้อยละ 53) นับตั้งแต่ปี 2556 - 2560 (ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและ
จราจร, 2560) ผู้วิจัยจึงให้ความส าคัญในการศึกษาแรงงานนอกระบบกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ใน
กรุงเทพมหานคร 

การศึกษาข้อมูลทั่วไปของผู้ขับรถแท็กซี่ (พร ศิริ  จ งกล ,  2553 และสมศักดิ์ วุฒิศักดิ์ชัย
กุล, 2554) และงานวิจัยของภคพนธ์ ศาลาทอง (2555) เรื่องกลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิต
การท างานของแรงงานนอกระบบภาคบริการ กรณีศึกษากลุ่มคนขับรถแท็กซี่ เขตกรุงเทพมหานคร 
แสดงให้เห็นถึงปัญหาของผูขั้บรถแท็กซี่ในสัดส่วนค่อนข้างสูงโดยพบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ร้อยละ 84.6 ไม่
มีความปลอดภัยในการประกอบอาชีพ ร้อยละ 77.9 ไม่เคยพัฒนาทักษะและความรู้ ร้อยละ 57.0 
รักษาพยาบาลโดยการซื้อยารับประทานเอง และร้อยละ 56.0 ไม่เคยเข้าร่วมกิจกรรมต่าง ๆ ในกลุ่ม
อาชีพของตน จากลักษณะของปัญหาทีม่ีอยู่ต่อเนื่อง และยังไม่ได้รับการแก้ไขให้หมดไป ผู้วิจัยจึงสนใจ
ศึกษาประเด็นต่าง ๆ ที่ส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ ดังนี ้

1) ความปลอดภัยในการประกอบอาชีพ การปฏิบัติหน้าที่ด้วยการขับข่ีรถยนต์ไป
ตามท้องถนนอยู่ตลอดเวลา และการท างานในสภาพแวดล้อมที่จ ากัดท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีโอกาสเสี่ยง
จากการเกิดอุบัติเหตุและอาการของโรคที่เกิดจากการท างานได้โดยง่าย  

2) การพัฒนาทักษะและความรู้ในด้านต่าง ๆ  เนื่องจากรายได้ที่ได้รับเป็นรายวันและ
จ านวนรอบในการให้บริการท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่สามารถหยุดงานเพื่อไปศึกษาหาความรู้จากแหล่ง
ต่าง ๆ หรือเข้าร่วมการอบรมความรู้ได้ 

3) การป้องกันและรักษาอาการเจ็บป่วยและสวัสดิการทางสังคม ผู้ขับรถแท็กซี่ควร
ได้รับค าแนะน าวิธีปฏิบัติเพื่อป้องกันอาการของโรคและรักษาสุขภาพร่างกายให้แข็งแรงเพื่อให้
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ประกอบอาชีพได้อย่างต่อเนื่อง และควรได้รับโอกาสในการเข้าถึงสิทธิและการคุ้มครองทางสังคมจาก
อาการเจ็บป่วยจนไม่สามารถปฏิบัติงานได้ 

4) การเข้าร่วมกิจกรรมในกลุ่มอาชีพของตน ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่มีโอกาสการเข้า
ร่วมกิจกรรมทางสังคมน้อยเนื่องจากข้อจ ากัดของลักษณะงาน วิธีการปฏิบัติ และช่องทางการรับรู้
ข้อมูลข่าวสาร การเข้าถึงแหล่งข้อมูลจากกลุ่มอาชีพเดียวกันจึงเป็นสิ่งจ าเป็นส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่  

อย่าง ไรก็ตามผลการศึกษาเกี่ ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผู้ ขับ รถแท็กซี่ ใน
กรุงเทพมหานครยังคงมีการศึกษาจ านวนไม่มากนักในประเทศไทย จากแนวคิดเรื่องคุณภาพชีวิต
แรงงานนอกระบบดังที่ได้อภิปรายในบทที่ 2 ผู้วิจัยจึงให้ความส าคัญกับการศึกษาสภาพและปัจจัย
ทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ การวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมซึ่งเป็น
กระบวนการเรียนรู้ที่มีความสอดคล้องกับกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ที่เกิดจากการเรียนรู้สิ่งต่าง ๆ ใน
สังคมจนเกิดเป็นพฤติกรรมหรือการปฏิบัติตามแนวทางที่มีอยู่ในสังคม เพื่อน าเสนอแนวทางการ
ส่งเสริมคุณภาพชีวิตโดยการใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม โดยผู้วิจัยก าหนดกรอบการศึกษา
องค์ประกอบคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 4 ปัจจัย ได้แก่ การดูแลสุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนา
ตนเอง สภาพแวดล้อมในการท างาน และการมีส่วนร่วมในสังคม เพื่อให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีคุณภาพชีวิตที่
ดี ในประเด็นศึกษาที่ก าหนดไว้ ดังนี้  

1) การดูแลสุขภาพ แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่สามารถเข้ารับการรักษาพยาบาลตามสิทธิที่
ตนเองได้รับ แต่การป้องกันอาการเจ็บป่วยเพื่อไม่ให้สง่ผลกระทบต่อการปฏิบัติหน้าที่ หรือได้รับความ
คุ้มครองทางสังคม จะช่วยให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน 

2) การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับการส่งเสริมและสนับสนุน
จากหน่วยงานภาครัฐ สถาบันการศึกษา และเครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่ ในการจัดฝึกอบรม เช่น ความรู้
และทักษะในการสื่อสารด้วยภาษาต่างประเทศ และการอบรมเป็นผู้ประกอบการ เป็นต้น แต่ผู้ขับรถ
แท็กซี่ยังคงมีข้อจ ากัดเกี่ยวกับเวลาและวิธีการจัดฝึกอบรมที่ส่งผลกระทบต่อการปฏิบัติงานในแต่ละ
วันจึงไม่สามารถเข้าร่วมการฝึกอบรมได้ การมีช่องทางการเรียนรู้จะช่วยให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีโอกาสใน
การพัฒนาความรู้ความสามารถเพื่อการมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน 

3) สภาพแวดล้อมในการท างาน แม้ว่าจะมีข้อแนะน าหรือวิธีปฏิบัติเพื่อป้องกัน
อุบัติเหตุและโรคที่เกิดจากการท างาน แตก่ารท างานในสภาพแวดล้อมเดิมและการปฏิบัติจนเปน็ความ
เคยชินท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ยังคงมีความเสี่ยงจากการปฏิบัติงานและการใช้ชีวิตประจ าวัน การส่งเสริม
แนวทางปฏิบัติตัวในสภาพแวดล้อมการท างานและการใช้ชีวิตทั่วไปจะให้ผู้ขับรถแท็กซี่ลดความเสี่ยง
จากการท างานและมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน 

4) การมีส่วนร่วมในสังคม เนื่องจากอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่มีส่วนเกี่ยวข้องกับผู้คน
จ านวนมาก การมีส่วนร่วมในสังคม เช่น การเข้าร่วมกิจกรรมของสังคมหรือชุมชนในรูปแบบต่าง ๆ 
รวมทั้งการให้ความช่วยเหลือสังคมหรือชุมชน เป็นต้น สามารถสร้างประโยชน์ให้กับตนเองและผู้อื่น
ทั้งผู้ที่อยู่ในกลุ่มอาชีพเดียวกันและผูค้นในสังคม การมีส่วนร่วมโดยตรงหรอืการมีช่องทางในการติดตอ่
ประสานงานกันจะท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึนจากการพัฒนาความสัมพันธ์และการได้รับ
การยอมรับในสังคม 
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 แม้ว่าผู้วิจัยก าหนดกรอบการศึกษาองค์ประกอบของคุณภาพชีวิตใน 4 ปัจจัยหลัก แต่ก็มิได้
ละเลยองค์ประกอบของคุณภาพชีวิตที่อาจเป็นข้อค้นพบและผู้วิจัยเห็นว่ามีส่วนเกี่ยวข้องกับคุณภาพ
ชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ในขณะศึกษาวิจัย เช่น ค่าตอบแทน ชีวิตครอบครัว ที่อยู่อาศัย และการ
ติดต่อสื่อสาร เป็นต้น และเพื่อน าเสนอแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้
กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม ผู้วิจัยจึงได้ก าหนดขอบเขตการศึกษาผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลและผู้ขับ
รถแท็กซี่นิติบุคคลในเขตกรุงเทพมหานคร โดยผลที่ได้จากการวิจัยสามารถน ามาพัฒนาเป็นแนว
ทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตโดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมส าหรับแรงงานนอกระบบกลุ่มอาชีพ
เดียวกันให้มีคุณภาพชีวิตที่ยั่งยืนต่อไป 
 

ค าถามการวิจัย 
1. สภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่เป็นอย่างไร 
2. กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมที่จะส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ควรมีลักษณะ

อย่างไร 
3. แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม

ควรเป็นอย่างไร 
 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย  
1. เพื่อศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่  
2. เพื่อวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
3. เพื่อน าเสนอแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้

ทางสังคม 
 

ขอบเขตการวิจัย 
 ขอบเขตการวิจัยในครั้งนี้ก าหนดเป็น 2 ลักษณะ คือ ขอบเขตด้านเนื้อหาและขอบเขตด้าน
พื้นที่ โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

1. ขอบเขตด้านเน้ือหา  
 1.1 การศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่

โดยการศึกษาองค์ประกอบของคุณภาพชีวิต 4 ปัจจัย ได้แก่ (1) การดูแลสุขภาพ เกี่ยวกับการดูแล
สุขภาพร่างกายในชีวิตประจ าวันและเมื่อมีอาการเจ็บป่วย (2) การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง เกี่ยวกับ
การพัฒนาทักษะความรู้ในการประกอบอาชีพ (3) สภาพแวดล้อมในการท างาน เกี่ยวกับการจัดการ
สภาพของรถยนต์ ห้องโดยสาร และอุปกรณ์ต่าง ๆ  เพื่อความปลอดภัยและอาชีวอนามัย และ (4) การ
มีส่วนร่วมในสังคม เกี่ยวกับการมีส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็นและความต้องการทางสังคมใน
กลุ่มสมาชิกผู้ขับรถแท็กซี่ 

 1.2 การวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับ
รถแท็กซี่โดยการสังเกต ติดตาม และวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้ขับรถแท็กซี่ เกี่ยวกับความเข้าใจหรือ
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การรับรู้ของผู้ขับรถแท็กซี่ในองค์ประกอบคุณภาพชีวิต 4 ปัจจัย ได้แก่ (1) การดูแลสุขภาพ (2) การ
เรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง (3) สภาพแวดล้อมในการท างาน และ (4) การมีส่วนร่วมในสังคม โดยใช้
กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมเพื่อการมีคุณภาพชีวิตที่ด ี

 1.3 การน าเสนอแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้
กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม หลังจากผู้วิจัยได้ทราบถึงสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพ
ชีวิตผู้ขับรถแท็กซี่ และได้วิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับ
รถแท็กซี่แล้ว ผู้วิจัยน าผลที่ได้มาสังเคราะห์ถึงแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดย
ใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมเพื่อเป็นประโยชน์แก่ผู้ขับรถแท็กซี่ต่อไป 

2. ขอบเขตด้านพ้ืนท่ี  
การ วิจัยนี้ เป็นการ ศึกษาผู้ ขับรถแท็กซี่ ที่ อยู่ อา ศัยและประกอบอาชีพใน

กรุงเทพมหานคร ประกอบด้วย ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคล และผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคลของสหกรณ์ 
บริษัทจ ากัด และห้างหุ้นส่วนจ ากัด  
 
ค าจ ากัดความท่ีใช้ในการวิจัย 

แรงงานนอกระบบภาคการบริการ หมายถึง ผู้มีงานท าที่ไม่ได้รับความคุ้มครอง หรือไม่มี
หลักประกันทางสังคมจากการท างาน และเป็นแรงงานผู้ประกอบอาชีพอิสระในภาคการบริการ ซึ่ง
เป็นกิจกรรมทางเศรษฐกิจประเภทหนึ่งจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจ 3 ประเภท ได้แก่ ภาคการเกษตร 
ภาคอุตสาหกรรม และภาคการบริการ โดยการเข้าสู่อาชีพของแรงงานนอกระบบภาคการบริการไม่
ต้องใช้วุฒิการศึกษาและทักษะวิชาชีพข้ันสูง ในการวิจัยนี ้คือ ผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร 

ผู้ขับรถแท็กซี่ หมายถึง ผู้ประกอบอาชีพขับรถโดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ ใน
กรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นผู้อยูอ่าศัยและประกอบอาชีพในกรุงเทพมหานคร ในการวิจัยนี้ ได้แก่ ผู้ขับ
รถแท็กซี่ส่วนบุคคลที่มีรถแท็กซี่เป็นของตนเองทั้งที่เป็นเจ้าของโดยสมบูรณ์และอยู่ระหว่างเช่าซื้อ 
และผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคล ประกอบด้วย ผู้ขับรถแท็กซี่ของสหกรณ์ ผู้ขับรถแท็กซี่ของบริษัทจ ากัด 
และผู้ขับรถแท็กซี่ของห้างหุ้นส่วนจ ากัด ทั้งรูปแบบเช่าซื้อและเช่าขับ 

คุณภาพชีวิต หมายถึง ระดับการมีชีวิตที่ดีตามความพึงพอใจของบุคคลที่มีต่อสภาวะ
แวดล้อมที่ เกี่ยวข้องและส่งผลโดยตรงต่อบุคคลผู้นั้นทั้งทางด้านร่างกาย จิตใจ สังคม  และ
สภาพแวดล้อม ที่เอื้อต่อการด ารงชีวิต องค์ประกอบของคุณภาพชีวิตมี 4 ปัจจัย ได้แก่ การดูแล
สุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง สภาพแวดล้อมในการท างาน และการมีส่วนร่วมในสังคม  

สภาพทางสังคม หมายถึง โครงสร้างทางสังคมที่ส่งผลในการประพฤติปฏิบัติตนของผู้ขับรถ
แท็กซี่ภายใต้กฎระเบียบ กฎเกณฑ์ และข้อบังคับ หรือแนวทางปฏิบัติที่ได้รับการยอมรับโดยทั่วไป
ส าหรับอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่  

ปัจจัยทางสังคม หมายถึง องค์ประกอบทางสังคมในสถานการณ์ปัจจุบันที่ส่งผลต่อผู้ขับรถ
แท็กซี่ ในการศึกษาน้ีประกอบด้วยปัจจัยต่าง ๆ ได้แก่ ปัจจัยทางเศรษฐกิจ สภาพแวดล้อม เทคโนโลยี 
พฤตกิรรมส่วนบุคคล และทัศนคติของผู้ขับรถแท็กซี่ 

กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม หมายถึง การด าเนินการที่ท าให้เกดิการเปลีย่นแปลงอย่างเปน็
ข้ันเป็นตอนเพื่อให้เกิดกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
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ประกอบด้วย 4 ข้ันตอน ได้แก่ กระบวนการสร้างความสนใจ กระบวนการสร้างความคงทน 
กระบวนการแสดงออกในลักษณะการผลิตซ้ า และกระบวนการสร้างแรงจูงใจเป็นแบบอย่าง 

แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิต หมายถึง แนวทางการสนับสนุนให้เกิดการเรียนรู้ทาง
สังคมเพื่อยกระดับการมีชีวิตที่ดีในองค์ประกอบของคุณภาพชีวิต 4 ปัจจัย ได้แก่ การดูแลสุขภาพ 
การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง สภาพแวดล้อมในการท างาน และการมีส่วนร่วมในสังคม 

 
กรอบแนวคิดการวิจัย 

ผู้วิจัยก าหนดกรอบการศึกษาจากการประยุกต์ใช้ทฤษฎีทางสังคมวิทยา ได้แก่ ทฤษฎีการก่อ
ตัวของโครงสร้างความสัมพันธ์ทางสังคม (Structuration Theory) ของ Anthony Giddens (1984) 
มาอธิบายปรากฏการณ์ที่ผู้วิจัยศึกษา โดยหลักการพื้นฐานของทฤษฎีเกิดจากความสัมพันธ์ระหว่าง
โครงสร้าง (Structure) และผู้กระท า (Agent) ที่มีปฏิสัมพันธ์ระหว่างกัน (Interaction) โดยแนวคิด
พื้นฐานของ Giddens เช่ือว่า ผู้กระท าและโครงสร้างมีความสัมพันธ์ต่อกัน และการกระท าของ
ผู้กระท าที่ซ้ าไปซ้ ามาสามารถก่อให้เกิดโครงสร้างข้ึนได้ ขณะเดียวกันโครงสร้างยังสามารถ
เปลี่ยนแปลงได้จากตัวผูก้ระท า แนวคิดดังกล่าวเกิดจากความเช่ือมโยงระหว่างโครงสร้างและผู้กระท า
อันเป็นองค์ประกอบพื้นฐานของทฤษฎีทางสังคมที่ท าให้โครงสร้างและผู้กระท าไม่สามารถแยกออก
จากกันได้ หรือเรียกได้ว่ามีลักษณะเป็นทวิภาวะของโครงสร้าง (Duality of Structure) โดย
โครงสร้างสามารถก าหนดให้ผู้กระท ากระท าการในลักษณะต่าง ๆ หรือสร้างข้อจ ากัดส าหรับผู้กระท า 
ดังนั้น แม้ว่าบุคคลไม่สามารถกระท าการได้ทุกอย่าง แต่ก็สามารถเป็นผู้กระท าที่ผลิตซ้ าโครงสร้างทาง
สังคม และท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงทางสังคมได้เช่นกัน 

ในการศึกษาเกี่ยวกับ “แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของแรงงานนอกระบบโดยใช้
กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม” ผู้ขับรถแท็กซี่ในฐานะผู้กระท าการทางสังคม (Social Agency) ซึ่งอยู่
ภายใต้โครงสร้างทางสังคม (Social Structure) ได้เรียนรู้และมีปฏิสัมพันธ์ระหว่างผู้กระท าการทาง
สังคมและโครงสร้างทางสังคมระดับนโยบายที่ส่งผลในทางปฏิบัติ ได้แก่ กฎระเบียบ กฎเกณฑ์ และ
ข้อบังคับ ในระดับองค์กรหรือหน่วยงานภาครัฐ เช่น กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม กรม
พัฒนาฝีมือแรงงาน กระทรวงแรงงาน และกรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข รวมถึงเครือข่าย
และชุมชนที่เกี่ยวข้องกับผู้ขับรถแท็กซี่ เช่น สหกรณ์ บริษัทจ ากัด ห้างหุ้นส่วนจ ากัด ศูนย์วิทยุแท็กซี่ 
สถานีวิทยุเพื่อข่าวสารและการจราจร และบุคคลผู้ซึ่งเป็นตัวแทนในการด าเนินงานหรือด าเนิน
กิจกรรมต่าง ๆ เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่จึงมีกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการประพฤติปฏิบัติภายใต้
โครงสร้างทางสังคมที่ผู้ขับรถแท็กซี่เป็นสมาชิกอยู่จนท าให้เกิดแนวทางการส่งเสริมเพื่อการมีคุณภาพ
ชีวิตที่ดีในองค์ประกอบของคุณภาพชีวิต 4 ปัจจัย ได้แก่ (1) การดูแลสุขภาพ (2) การเรียนรู้เพื่อ
พัฒนาตนเอง (3) สภาพแวดล้อมในการท างาน และ (4) การมีส่วนร่วมในสังคม ในการวิจัยนี้ผู้วิจัยใช้
กรอบแนวคิดโครงสร้างความสัมพันธ์ทางสังคมส าหรับศึกษาผู้ขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับการประพฤติและ
ปฏิบัติหน้าที่ของตนหรือในการด าเนินชีวิตโดยมีสิ่งแวดล้อมที่ส่งผลต่อการประพฤติและปฏิบัติ 
ขณะเดียวกันผู้ขับรถแท็กซี่สามารถแสดงศักยภาพในการปรบัตัวผ่านกระบวนการเรียนรู้ทางสงัคมเพื่อ
การมีคุณภาพชีวิตที่ดี โดยผลการวิจัยสามารถน าไปสู่การน าเสนอแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิต
ของผู้ขับรถแท็กซี่ต่อไป 
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ภาพที่ 1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

 

ประโยชน์ท่ีคาดว่าจะได้รบั  
1. ได้ทราบถึงสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ใน

กรุงเทพมหานคร 
2. ได้ทราบถึงกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับ

รถแท็กซี่ ในกรุงเทพมหานคร 
3. ได้แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

 

การศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่ เกี่ยวข้องเพื่อก าหนดกรอบแนวคิดการวิจัยเรื่อง “แนว
ทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของแรงงานนอกระบบโดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม: กรณีศึกษาผู้
ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร” มีดังนี ้

2.1 แรงงานนอกระบบ: ผู้ขับรถแท็กซี่ 
 2.1.1 แรงงานนอกระบบ 
  2.1.1.1 ความหมายของแรงงานนอกระบบ 
  2.1.1.2 ความส าคัญของแรงงานนอกระบบ 
  2.1.1.3 ที่มาของแรงงานนอกระบบ 
 2.1.2 แรงงานนอกระบบ: ผู้ขับรถแท็กซี่ 

2.1.2.1 ความหมายของผู้ขับรถแท็กซี่ 
2.1.2.2 ความส าคัญของผู้ขับรถแท็กซี่ 

  2.1.2.3 ปัญหาของผู้ขับรถแท็กซี่ 
2.2 แนวคิดเกี่ยวกับคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 

2.2.1 แนวคิดเกี่ยวกับคุณภาพชีวิต 
  2.2.1.1 ความหมายของคุณภาพชีวิต  

2.2.1.2 องค์ประกอบของคุณภาพชีวิต  
2.2.1.3 ตัวช้ีวัดคุณภาพชีวิต 

2.2.2 แนวคิดเกี่ยวกับคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
  2.2.2.1 กฎระเบียบ กฎเกณฑ์ และข้อบังคับ 

2.2.2.2 หน่วยงานภาครัฐ  
2.2.2.3 เครือข่ายที่เกี่ยวข้องกับผู้ขับรถแท็กซี่  
2.2.2.4 ชุมชนที่เกี่ยวข้องกับผู้ขับรถแท็กซี่  

2.3 นโยบายและแผนงานเกี่ยวกับผู้ขับรถแท็กซี่ 
 2.3.1 นโยบายรัฐบาล 

2.3.2 แผนแม่บทด้านแรงงาน (พ.ศ. 2560 - 2564) 
2.3.3 แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2556 - 2575) 
2.3.4 มาตรการในการควบคุมผู้ขับรถแท็กซี่ 

2.4 กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ 
2.4.1 ความหมายและทฤษฎีการเรียนรู้  

2.4.1.1 การเรียนรู้  
2.4.1.2 การเรียนรู้ทางสังคม 

  2.4.2 กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม  
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2.4.2.1 การเรียนรู้ทางสังคม 
2.4.2.2 กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม 

2.5 แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทาง
สังคม 

2.5.1 แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้
ทางสังคม  
   2.5.2 เป้าหมายในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการ
เรียนรู้ทางสังคม 

2.6 ทฤษฎีที่ใช้ในการวิจัย   
2.6.1 แนวคิดพื้นฐานของทฤษฎีโครงสร้างความสัมพันธ์ทางสังคม 

2.6.2 หลักการส าคัญของทฤษฎีโครงสร้างความสัมพันธ์ทางสังคม 
  2.7 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

2.1 แรงงานนอกระบบ: ผู้ขับรถแท็กซี่ 
2.1.1 แรงงานนอกระบบ 

2.1.1.1 ความหมายของแรงงานนอกระบบ แรงงานนอกระบบ (Informal 
Workers) ตามความหมายขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ (International Labour 
Organization: ILO, 2013) หมายถึง แรงงานที่อยู่ภายใต้การจ้างงานของภาคเศรษฐกิจที่ไม่เป็น
ทางการ (Informal Economy) ซึ่งมีลักษณะเป็นกิจการขนาดเล็ก ก่อตั้งข้ึนได้ง่าย มีลักษณะเป็น
ธุรกิจในครัวเรือน มักใช้วัตถุดิบในประเทศ มีการใช้แรงงานเป็นหลัก และมีการดัดแปลงเทคโนโลยี
อย่างง่ายมาใช้ นอกจากนี้ยังเป็นแรงงานอิสระที่ท ากิจกรรมเพื่อความอยู่รอด การประกอบอาชีพของ
แรงงานนอกระบบไม่จ าเป็นต้องใช้ทักษะข้ันสูงในการปฏิบัติงาน หรือจากการศึกษาในระบบ เช่น ผู้
ขับรถรับจ้าง ผู้ค้าหาบเร่แผงลอย ผู้ค้าขายริมถนน คนขัดรองเท้า คนเก็บขยะ คนเก็บเศษของเก่า 
แรงงานรับใช้ในบ้านที่รับค่าจ้างจากครัวเรือน ผู้รับงานไปท าที่บ้าน และคนงานในโรงงานที่ไม่ข้ึน
ทะเบียนหรือเป็นลูกจ้างแอบแฝง (Disguised Wage Workers) ในระบบการผลิต เป็นต้น 

ประเทศไทยมีหน่วยงานต่าง ๆ ท าหน้าที่จัดเก็บข้อมูลสถิติและก ากับดูแลเกี่ยวกับ
แรงงาน การก าหนดความหมายและการแบ่งประเภทของแรงงานนอกระบบจึงมีค าอธิบายที่แตกต่าง
กันตามแนวคิดหรือภารกิจของหน่วยงานที่รับผิดชอบ โดยทั่วไปแรงงานนอกระบบมีความหมายที่
ตรงกันข้ามกับแรงงานในระบบ เนื่องจากแรงงานนอกระบบไม่ได้รับสิทธิประโยชน์ตามที่แรงงานใน
ระบบได้รับ ได้แก่ การได้รับความคุ้มครองทางสังคมและหลักประกันทางสังคมจากการท างาน 
ความหมายของแรงงานนอกระบบจึงข้ึนอยู่กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการก ากับดูแลแรงงานนอ ก
ระบบ (กุศล สุนทรธาดา, 2550, ตะวัน วรรณรัตน์, 2557 และสถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, 2551) ดังนี้  
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ส านักงานสถิติแห่งชาติ (2561) ให้ความหมายของแรงงานนอกระบบ หมายถึง ผู้มี
งานท าที่ไม่ได้รับความคุ้มครอง หรือไม่มีหลักประกันทางสังคมจากการท างานเช่นเดียวกับแรงงานใน
ระบบ  

กระทรวงแรงงาน โดยกองเศรษฐกิจการแรงงาน ให้ความหมายของแรงงานนอก
ระบบตามความหมายของส านักงานสถิติแห่งชาติในการรวบรวมดัชนีช้ีวัดภาวะแรงงาน พ.ศ. 2561 
หมายถึง ผู้มีงานท าที่ไม่ได้รับความคุ้มครอง หรือไม่มีหลักประกันทางสังคมจากการท างาน
เช่นเดยีวกับแรงงานในระบบ (กองเศรษฐกิจการแรงงาน, 2561) 

มูลนิธิเพื่อการพัฒนาแรงงานและอาชีพ (2560) ให้ความหมายของแรงงานนอก
ระบบ หมายถึง แรงงานที่ท างานอิสระ หรือเป็นแรงงานที่ไม่ได้รับการคุ้มครองในระบบการ
ประกันสังคม ได้แก่ คนงานที่ท างานไม่เต็มเวลา (Part - Time Worker) คนงานที่รับงานไปท าที่บ้าน 
(Home - Based Worker) คนงานที่ท างานแบบเหมาช่วง (Sub - Contract Worker) และคนงานที่
ท างานระยะสั้น (Short - Time Worker) 

สรุป แรงงานนอกระบบ หมายถึง ผู้มีงานท าที่ไม่ได้รับความคุ้มครอง  หรือไม่มี
หลักประกันทางสังคมจากการท างานเช่นเดียวกับแรงงานในระบบ หรือเป็นผู้ประกอบอาชีพอิสระใน
ภาคเศรษฐกิจที่ไม่เป็นทางการ 

ประเภทของแรงงานนอกระบบ จากการศึกษาเอกสาร ได้แก่ การส ารวจแรงงาน
นอกระบบ ดัชนีช้ีวัดแรงงาน และเอกสารอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยแบ่งประเภทของแรงงานนอกระบบ
ตามลักษณะของการประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจ หรือแบ่งตามลักษณะงานและเงินเดือนที่ได้รับ
ประจ า ดังนี ้

1) ประเภทของแรงงานนอกระบบตามลักษณะของการประกอบกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจ หรือตามกลุ่มอุตสาหกรรม ได้แก่  

(1) แรงงานนอกระบบภาคการเกษตร หมายถึง เกษตรกรที่ประกอบอาชีพ
ในที่ดินของตนเอง เช่าที่ดินโดยไม่มีลูกจ้าง หรือผู้รับจ้างท าการเกษตรในสาขาต่าง  ๆ ได้แก่ สาขา
เพาะปลูก ประมง ป่าไม้ เลี้ยงสัตว์ ท านาเกลือ และเกษตรกรพันธะสัญญา ซึ่งหมายถึง เกษตรกร
ผู้ผลิตสินค้าด้านการเกษตรให้กับผู้ซื้อที่เป็นบุคคลหรือนิติบุคคล  

(2) แรงงานนอกระบบภาคการผลิต ได้แก่ ผู้รับงานไปท าที่บ้านในลักษณะ
ผลิต ประกอบ บรรจุ ซ่อม หรือแปรรูปสิง่ของใหก้ับผูว่้าจ้างตามเงื่อนไขที่ผู้ว่าจ้างก าหนดด้วยตัวเอง มี
สมาชิกในครัวเรือนช่วยเหลือ หรือกลุ่มที่มีการบริหารจัดการและแบ่งปันผลประโยชน์ระหว่างสมาชิก
ในกลุ่ม  

(3) แรงงานนอกระบบภาคบริการ หมายถึง ผู้ประกอบอาชีพอิสระในสาขา
การค้า เช่น ผู้ที่มีอาชีพค้าขายเล็ก ๆ น้อย ๆ ผู้ค้าหาบเร่แผงลอย ผู้ค้าในตลาดนัด เป็นต้น และผู้
ประกอบอาชีพอิสระในสาขาการให้บริการ เช่น ผู้ขับรถรับจ้าง ผู้มีอาชีพแม่บ้าน ผู้รับจ้างท าความ
สะอาดในครัวเรือน และผู้รับจ้างในงานบริการทั่วไปที่ไม่ใช้ทักษะวิชาชีพข้ันสูง เป็นต้น 

2) ประเภทของแรงงานนอกระบบตามลักษณะงานและเงินเดือนที่ได้รับประจ า 
(มูลนิธิเพื่อการพัฒนาแรงงานและอาชีพ, 2560) แบ่งเป็น 
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(1) แรงงานที่ท างานรับจ้างและมีเงินเดือนประจ า ได้แก่ แรงงานรับจ้างเอา
งานไปท าที่บ้าน แรงงานรับจ้างท าของ แรงงานรับจ้างท าการเกษตรตามฤดูกาล แรงงานประมง 
แรงงานที่รับจ้างท างานตามบ้าน (คนรับใช้หรือคนท างานบ้าน) และแรงงานขับรถ (ส่วนตัวตามบ้าน) 
เป็นต้น 

(2) แรงงานที่ท าอาชีพอิสระทั่วไป ได้แก่ ผู้ขับรถรับจ้าง เกษตรกร ชาวนา 
ชาวสวน แม่ค้าหาบเร่และแผงลอย ช่างเสริมสวย ช่างตัดผม และเจ้าของร้านขายของช าขนาดเล็ก 
เป็นต้น 

การแบ่งประเภทของแรงงานนอกระบบตามลักษณะของงานจึงมีทั้งแรงงานนอก
ระบบที่ได้รับความคุ้มครองตามกฎหมายแรงงาน และแรงงานนอกระบบที่ไม่ได้รับความคุ้มครอง 
หรือไม่มีหลักประกันทางสังคมจากการท างาน โดยแรงงานนอกระบบที่ได้รับความคุ้มครองตาม
กฎหมายแรงงาน ได้แก่ แรงงานรับจ้างเอางานไปท าที่บ้านและแรงงานประมง ซึ่งเป็นแรงงานที่ได้รับ
ความคุ้มครองตามกฎหมายแรงงาน แต่ในทางปฏิบัติหน่วยงานภาครัฐไม่สามารถควบคุมให้แรงงาน
ได้รับสิทธิได้อย่างทั่วถึงเช่นเดียวกับแรงงานในระบบได้ เช่น แรงงานรับจ้างเอางานไปท าที่บ้านเป็น
แรงงานที่ได้รับการคุ้มครองจากกฎหมาย 2 ฉบับ ได้แก่ กฎกระทรวงว่าด้วยการคุ้มครองแรงงานใน
งานที่รับไปท าที่บ้าน พ.ศ. 2547 และพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้รับงานไปท าที่บ้าน พ.ศ. 2553 ซึ่ง
ในทางปฏิบัติไม่สามารถบังคับใช้กับผู้จ้างแรงงานได้ตามกฎหมาย ขณะเดียวกันผู้ใช้แรงงานก็ไม่ทราบ
ถึงสิทธิที่ตนควรได้รับ เช่น การได้รับค่าตอบแทนของผู้รับงานไปท าที่บ้านต้องไม่น้อยกว่าอัตราค่าจ้าง
ข้ันต่ าตามที่กฎหมายคุ้มครองแรงงานก าหนด หรือการรักษาพยาบาลอาการเจ็บป่วยจากการรับงาน
ไปท าที่บ้านต้องอยู่ในความรับผิดชอบของผู้ว่าจ้างงาน เป็นต้น (กระทรวงแรงงาน, 2547 และ
กระทรวงแรงงาน, 2559ข) 

2.1.1.2 ความส าคัญของแรงงานนอกระบบ แรงงานนอกระบบถือเป็นแรงงาน
ส่วนใหญ่ของประเทศไทยและมีบทบาทส าคัญต่อเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ บ่อยครั้งเมื่อกล่าวถึง
แรงงานในภาคเศรษฐกิจนอกระบบของประเทศไทย แรงงานนอกระบบจะถูกจ ากัดด้วยค าว่า “การ
เป็นชายขอบ”  (Marginalization) ของระบบเศรษฐกิจ เพราะแม้ว่าแรงงานนอกระบบจะเป็นกลุ่ม
แรงงานที่มีขนาดใหญ่ แต่แรงงานกลุ่มนี้ยังคงขาดโอกาสในการเข้าถึงการได้รับความคุ้มครอง หรือ
หลักประกันทางสังคมจากการท างาน ท าให้แรงงานนอกระบบอยู่ในฐานะความไม่มีตัวตนในระบบ
เศรษฐกิจ (นฤมล นิราทร, 2550) ขณะที่ผลการศึกษามูลค่าของภาคเศรษฐกิจนอกระบบในประเทศ
ไทยพบว่ามีมูลค่าสูงถึงร้อยละ 60 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมประชาชาติ แสดงให้เห็นถึงความส าคัญของ
แรงงานนอกระบบที่มีต่อเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ และการพึ่งพากันระหว่างแรงงานนอกระบบ
กับเศรษฐกิจในระบบ (กุศล สุนทรธาดา, 2550, ธานี ชัยวัฒน์, 2557 และ Women in Informal 
Employment: Globalizing and Organizing, 2017) 

ความหลากหลายของกิจกรรมทางเศรษฐกิจในภาคเศรษฐกิจนอกระบบและการ
เติบโตของภาคเศรษฐกิจในระบบของประเทศไทยช่วงปี 2543 - 2550 ส่งผลให้เกิดการขยายตัวของ
แรงงานนอกระบบเนื่องจากแรงงานนอกระบบมีส่วนในการสนับสนุนสินค้าและบริการให้กับแรงงาน
ของภาคเศรษฐกิจในระบบโดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อเกิดวิกฤตการณ์ทางศรษฐกิจ เนื่องจากการจ้างงาน
แรงงานนอกระบบมีความยืดหยุ่นสูงจึงรองรับการเปลี่ยนแปลง (ทั้งการขยายตัวหรือด้านการหดตัว
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ของระบบเศรษฐกิจ) ได้มากกว่าแรงงานจากภาคเศรษฐกิจในระบบ จึงเกิดการขยายตัวของการ
ประกอบกิจการขนาดเล็ก (Micro - enterprise) รวมถึงผู้ประกอบอาชีพอิสระและแรงงานรับจ้าง ซึ่ง
กลายเป็นพลังส าคัญในการขับเคลื่อน และเป็นส่วนหนึ่งในการแก้ปัญหาเศรษฐกิจในภาพรวมของ
ประเทศ (ธานี ชัยวัฒน์, 2556 และ ILO, 2006) 

ความส าคัญของแรงงานนอกระบบยังเกิดจากลักษณะกิจกรรมทางเศรษฐกิจของ
เศรษฐกิจนอกระบบที่มีลักษณะยืดหยุ่น ไม่ยึดติดกับรูปแบบที่เป็นทางการ ท าให้สามารถรองรับการ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจหรือสามารถปรับเปลี่ยนได้ง่าย โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสถานการณ์ทางเศรษฐกิจ
ที่ขาดความแน่นอนท าให้เกิดการขยายตัวของผู้ประกอบการขนาดเล็ก การท างานที่สามารถเช่ือมโยง
ไปยังเศรษฐกิจในระบบได้ หรือท าให้เกิดการจ้างแรงงานในรูปแบบที่เป็นแรงงานนอกระบบ ได้แก่ 
การรับจ้างตามเวลาที่ได้ตกลงกันไว้ (Part - time) การจ้างงานในระบบเหมาช่วง เช่น พนักงานท า
ความสะอาด พนักงานรักษาความปลอดภัย และพนักงานจ้างเหมาในระบบราชการ เป็นต้น (นฤมล นิ
ราทร, 2550, วงศ์พัฒนา ศรีประเสริฐ, 2557 และ McGee, 1996) 

นอกจากนี้แรงงานนอกระบบยังมีบทบาทที่ชัดเจน หลากหลาย และมีส่วนส าคัญต่อ
การส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้อยู่อาศัยและส่งเสริมระบบเศรษฐกิจในกรุงเทพมหานครในฐานะผู้ใช้
แรงงานและสมาชิกหนึ่งของสังคม ตัวอย่าง บทบาทในการสร้างความเจริญ ความน่าอยู่ และความ
ปลอดภัยแก่ผู้คนในกรุงเทพมหานคร เช่น บทบาทของผู้ดูแลระวังภัยและเอาใจใส่สิง่ต่าง ๆ รอบตัวท า
ให้เกิดความปลอดภัยในพื้นที่สาธารณะ และการมีความรู้สึกร่วมหรือรู้สึกถึงความเป็นส่วนหนึ่งของ
สังคมที่ตนเป็นสมาชิก เป็นต้น (Jacob, 1961 and Women in Informal Employment: 
Globalizing and Organizing, 2017) 

2.1.1.3 ท่ีมาของแรงงานนอกระบบ การเกิดข้ึนของแรงงานนอกระบบในประเทศ
ไทย แบ่งเป็น 2 ระดับ ได้แก่  

1) การเกิดขึ้นของแรงงานนอกระบบในเชิงมหภาค การเปลี่ยนแปลง
โครงสร้างทางเศรษฐกิจในประเทศจากภาคเกษตรกรรมสูภ่าคอุตสาหกรรมและการบริการเพิ่มมากข้ึน 
ท าให้กิจกรรมในภาคเศรษฐกิจนอกระบบขยายตัวและเปิดโอกาสให้กับผู้ที่ต้องการหางานท า จึงท าให้
ผู้ที่ว่างงานและแรงงานส่วนเกินจากภาคการเกษตรปรับเปลี่ยนตนเองสู่ภาคเศรษฐกิจนอกระบบ 
ขณะเดียวกันแรงงานนอกระบบยังสามารถสร้างผลผลติและการบริการให้กบักลุม่ผู้ยากจน หรือกลุ่มผู้
มีรายได้ปานกลาง ให้ได้รับสินค้าและการบริการในราคาที่ต่ ากว่าสินค้าและบริการจากภาคเศรษฐกิจ
ในระบบ 
   2) การเกิดขึ้นของแรงงานนอกระบบในเชิงจุลภาค จากกิจกรรมที่มีขนาด
เล็ก (Small Scale) และการด าเนินกิจกรรมด้วยแรงงานนอกระบบเป็นหลัก (Self - employment) 
รวมถึงลักษณะของการด าเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ไม่เป็นทางการ ไม่มีกฎข้อบังคับที่แน่นอน และ
สามารถด าเนินกิจกรรมได้อย่างเสรี เช่น ไม่มีการควบคุมด้านภาษี ไม่ได้รับสิทธิพิเศษ และไม่ได้รับ
ใบอนุญาตทางการค้า เป็นต้น จึงท าให้แรงงานนอกระบบขยายตัวไดอ้ย่างต่อเนื่อง 
  ในประเทศไทยแรงงานนอกระบบภาคครัวเรอืนยังสง่ผลต่อสถานะทางเศรษฐกจิและ
สังคมเนื่องจากเปน็แรงงานที่ไม่ได้รบัค่าจ้าง แต่ขณะเดียวกันก็สามารถลดค่าใช้จ่ายภายในครัวเรือนได้ 
เช่น ลดค่าใช้จ่ายในการดูแลบุตรหลานและผู้สูงอายุ เป็นต้น หรือเรียกได้ว่า “เศรษฐกิจเอื้ออาทร” 
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(Caring Economy) หมายถึง การด าเนินกิจกรรมนอกระบบเศรษฐกิจที่มีลักษณะงานเกิดข้ึนภายใน
ครัวเรือนโดยแรงงานดังกล่าวไม่ได้รับเงินค่าจ้างจากการปฏิบัติงาน (Collective Action for 
Women Workers, Foundation, 2010) นอกจากนีแ้รงงานในภาคเศรษฐกิจนอกระบบยังสามารถ
พัฒนาตนเองเป็นผู้ประกอบการต่อไป เช่น การเป็นเจ้าของธุรกิจประเภทร้านขายของช าขนาดเล็ก
หรือร้านโชห่วย และการรับจ้างท าของในระบบเหมาช่วง เป็นต้น  
  ผลการส ารวจแรงงานนอกระบบโดยส านักงานสถิติแห่งชาติในปี 2548 - 2556 
พบว่า แรงงานนอกระบบมีสัดส่วนมากกว่าร้อยละ 60 ของแรงงานทั้งหมดในประเทศ และเริ่มมี
สัดส่วนลดลงตั้งแต่ปี 2557 จากการสนับสนุนของภาครัฐให้แรงงานนอกระบบเข้าสู่การจ้างงานของ
ภาคเศรษฐกิจในระบบท าให้มีสัดส่วนของแรงงานนอกระบบลดลงตามล าดับที่ร้อยละ 57.6 55.9 
55.6 และ 55.2 ในปี 2557 2558 2559 และ 2560 เมื่อเทียบกับปี 2556 ที่ร้อยละ 64.2 อย่างไรก็
ตามสัดส่วนของแรงงานนอกระบบในประเทศไทยยังคงมากกว่าแรงงานในระบบนับตั้งแต่ปี 2548 ที่
เริ่มมีการส ารวจข้อมูลสถิติของแรงงานนอกระบบจนถึงปปีจัจุบัน และผลจากการส ารวจแรงงานนอก
ระบบในปี 2561 เพื่อใช้เป็นฐานข้อมูลแก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับแรงงานนอกระบบ (ส านักงานสถิติ
แห่งชาติ, 2561) สรุปได้ดังนี ้

1) อายุ แรงงานนอกระบบมากกว่าร้อยละ 50 มีอายุตั้งแต่ 45 ปีข้ึนไป 
แรงงานนอกระบบอายุระหว่าง 35 - 49 ปี มีสัดส่วนลดลงจากร้อยละ 35.4 ในปี 2560 เป็นร้อยละ 
33.5 ในปี 2561 (หรือลดลงร้อยละ 5.4) และแรงงานนอกระบบอายุ 50 ปีข้ึนไป มีแนวโน้มเพิ่มสูงข้ึน 
ขณะเดียวกันยังพบว่า แรงงานนอกระบบอายุ 60 ปีข้ึนไป มีสัดส่วนสูงข้ึนจากร้อยละ 17.3 ในปี 
2560 เป็นร้อยละ 18.2 ในปี 2561 (หรือเพิ่มข้ึนร้อยละ 5.2) สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลง
โครงสร้างอายุประชากรของประเทศไทยที่ก้าวเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุ 

2) ระดับการศึกษา แรงงานนอกระบบร้อยละ 60 เป็นผู้ส าเร็จการศึกษาใน
ระดับประถมศึกษาและต่ ากว่าประถมศึกษา รองลงมา คือ ระดับมัธยมศึกษาตอนต้น มัธยมศึกษา
ตอนปลาย และอุดมศึกษา ในสัดส่วนร้อยละ 16.3 14.6 และ 9.5 ตามล าดับ 

 3) ช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ แรงงานนอกระบบรอ้ยละ 41.2 มีช่ัวโมงท างาน 
40 - 49 ช่ัวโมงต่อสัปดาห์ รองลงมา คือ ร้อยละ 22.9 มีช่ัวโมงท างานมากกว่า 50 ช่ัวโมงข้ึนไปต่อ
สัปดาห์ 

 4) ปัญหา แรงงานนอกระบบมีปัญหาหลัก 3 ประการ ได้แก่ ปัญหาจาก
การท างาน ปัญหาจากสภาพแวดล้อมในการท างาน และปัญหาจากความไม่ปลอดภัยในการท างาน 
ดังนี้  

  (1) ปัญหาจากการท างาน พบค่าตอบแทนต่ า งานหนัก และงานที่
ท าไม่ได้รับการจ้างอย่างต่อเนื่อง ร้อยละ 56.0 16.3 และ 15.5 ตามล าดับ 

(2) ปัญหาจากสภาพแวดล้อมในการท างาน พบการอยู่ในอิริยาบถ
เดิมเป็นเวลานาน การมีฝุ่นละออง ควัน และกลิ่น และแสงสว่างไม่เพียงพอ ร้อยละ 43.4 27.4 และ 
14.6 ตามล าดับ 
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(3) ปัญหาจากความไม่ปลอดภัยในการท างาน พบความเสี่ยงจาก
สารเคมีเป็นพิษ เครื่องจักรและเครื่องมือที่เป็นอันตราย และอันตรายที่เกิดกับระบบหูและระบบตา 
ร้อยละ 63.6 20.7 และ 5.2 ตามล าดับ 

การศึกษาวิจัยเรื่องระบบการคุ้มครองและสร้างความมั่นคงส าหรับแรงงานนอก
ระบบของสถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (2551) สอดคล้องกับผลการศึกษาของ
กระทรวงแรงงาน (2561) คณะกรรมการสมานฉันท์แรงงานไทย (2556) และมูลนิธิเพื่อการพัฒนา
แรงงานและอาชีพ (2552) ที่มีความเห็นในทิศทางเดียวกันว่า การไม่ได้รับสิทธิความคุ้มครองและไม่มี
หลักประกันทางสังคมจากการท างานท าให้แรงงานนอกระบบเกิดความแตกต่างกับแรงงานในระบบ 
ดังนี ้

1) การก าหนดค่าตอบแทน แรงงานนอกระบบไม่ได้รับการก าหนดค่าตอบแทนที่
ชัดเจนและได้รับค่าตอบแทนน้อยกว่าแรงงานในระบบ โดยร้อยละ 90 ของแรงงานนอกระบบมีรายได้
ต่ ากว่าค่าแรงข้ันต่ าตามที่กฎหมายก าหนด  

2) การได้รับสวัสดิการจากการเข้าร่วมเป็นสมาชิก แรงงานนอกระบบร้อยละ 60 
ไม่ได้เข้าร่วมเป็นสมาชิกกลุ่มหรือโครงการสวัสดิการต่าง ๆ เนื่องจากแรงงานนอกระบบส่วนใหญ่
รวมกลุ่มแบบไม่เปน็ทางการ ไม่มีวัตถุประสงค์ที่ชัดเจนในการรวมกลุ่ม หรือเข้าร่วมเป็นสมาชิกในกลุ่ม
อาชีพเดียวกันน้อย ซึ่งเป็นผลมาจากการขาดความเข้าใจในการรวมกลุ่ม ผลการศึกษายังพบว่า 
แรงงานนอกระบบในกรุงเทพมหานครสัดส่วน 3 ใน 4 ไม่ได้เข้าร่วมเป็นสมาชิกกลุ่มหรือโครงการ
สวัสดิการต่าง ๆ  

3) ความไม่ปลอดภัยและอุบัติเหตุจากการท างาน แรงงานนอกระบบร้อยละ 80 
ได้รับอุบัติเหตุจากการท างานที่เกิดจากความประมาทหรือจากการปฏิบัติงานไม่ถูกวิธี ขณะที่แรงงาน
นอกระบบร้อยละ 44 ได้รับอุบัติเหตุจากการใช้อุปกรณ์หรือเครื่องมือไม่เหมาะสม ทั้งนี้เป็นผลมาจาก
แรงงานนอกระบบไม่ได้อยู่ภายใต้การท างานอย่างเป็นระบบในสถานประกอบการจึงไม่มีระบบการ
จัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัยในการท างาน  

4) การออม แรงงานนอกระบบมากกว่าร้อยละ 50 ขาดเงินออม ซึ่งเป็นผลมาจาก
รายได้ที่ต่ ากว่าค่าแรงข้ันต่ าที่ ได้รับการประเมินว่าเพียงพอต่อความต้องการข้ันพื้นฐานในการ
ด ารงชีวิตท าให้มีรายไดไ้ม่เพียงพอส าหรับการใช้จ่ายในชีวิตประจ าวันและส่งผลต่อการออม  

5) การเข้าถึงแหล่งเงินทุน แรงงานนอกระบบร้อยละ 25 ไม่สามารถเข้าถึงแหล่ง
เงินทุนได้เนื่องจากขาดหลักประกันทางการเงิน ซึ่งเป็นผลมาจากไม่มีหลักฐานข้อมูลรายได้ที่แน่นอน
ท าให้แรงงานนอกระบบประสบปัญหาหนี้นอกระบบและอัตราดอกเบี้ยเงินกู้สูง 

6) การฝึกอบรม แรงงานนอกระบบร้อยละ 65 ไม่ได้เข้าร่วมการฝึกอบรมเพื่อเพิ่ม
ความรู้และทักษะเนื่องจากต้องใช้เวลาส่วนใหญ่ในการประกอบอาชีพ  

7) สวัสดิการและหลักประกันทางสังคม แรงงานนอกระบบไม่ได้รับสวัสดิการ
พื้นฐานที่จ าเป็น เช่น กรรมสิทธิในที่อยู่อาศัย เงินทดแทนกรณีเจ็บป่วยและไม่สามารถปฏิบัติงานได้ 
ทุพพลภาพ ชราภาพ และคลอดบุตร แรงงานนอกระบบมากกว่าร้อยละ 50 จึงต้องการเข้าสู่ระบบ
ประกันสังคม 
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อย่างไรก็ตาม แม้ว่าแรงงานนอกระบบจะได้รับสิทธิในการสมัครเป็นสมาชิกหรือ
ผู้ประกันตนตามมาตรา 40 ที่ให้สิทธิแก่ผู้ประกอบอาชีพอิสระ หรือแรงงานนอกระบบที่มีอายุไม่ต่ า
กว่า 15 ปี แต่ไม่เกิน 60 ปี สามารถเข้าสู่ระบบประกันสังคมเพื่อรับสิทธิประโยชน์ต่าง ๆ ได้ แต่
ในทางปฏิบัติผู้ประกอบอาชีพอิสระหรือแรงงานนอกระบบจ านวนมากไม่สามารถเป็นผู้ประกันตน
เนื่องจากข้อจ ากัดในการจ่ายเงินสมทบ หรือสมัครเป็นผู้ประกันตนแล้ว แต่ไม่สามารถจ่ายเงินสมทบ
ได้อย่างต่อเนื่อง ขณะเดียวกันผู้ใช้แรงงานบางส่วนยังไม่ได้รับข้อมูลข่าวสาร หรือไม่ได้ให้ความส าคัญ
กับการเป็นสมาชิกในระบบประกันสังคม ในปี 2561 จึงมีแรงงานนอกระบบจ านวน 2.71 ล้านคน
เท่านั้นที่เป็นสมาชิกผู้ประกันตนตามมาตรา 40 แสดงถึงสัดส่วนน้อยมากเมื่อเทียบกับแรงงานอิสระ
หรือแรงงานนอกระบบที่มีจ านวนมากถึง 20.8 ล้านคน (ส านักงานประกันสังคม, 2561) 

 2.1.2 แรงงานนอกระบบ: ผู้ขับรถแท็กซี ่
  2.1.2.1 ความหมายของผู้ขับรถแท็กซี่ แรงงานนอกระบบ ผู้ขับรถแท็กซี่ เป็นกลุ่ม
ผู้ประกอบอาชีพอิสระในการให้บริการรถโดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ รูปแบบของผู้ขับรถ
แท็กซี่ (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2561ก) มีดังนี้  

1) ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคล มีอาชีพขับรถแท็กซี่ด้วยการมีรถแท็กซี่เป็น
ของตนเองด้วยการเป็นเจ้าของโดยสมบูรณ์หรือเป็นผู้เช่าซื้อ ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถจดทะเบียนรถ
แท็กซี่เป็นของตัวเองโดยได้รับอนุญาตให้มีรถแท็กซี่ได้คนละ 1 คัน ผู้ขอจดทะเบียนรถแท็กซี่ต้องเป็น
ผู้ที่มีใบอนุญาตขับรถโดยสารสาธารณะ ลักษณะของรถแท็กซี่ส่วนบุคคลจะเห็นได้จากสีของรถที่
ก าหนดให้ใช้สีเขียว - เหลือง เป็นสีบนตัวถังของรถ และปรากฏอักษรว่า “แท็กซี่บุคคล” พร้อม
หมายเลขทะเบียนรถและอักษรย่อ “กทม.” ตามแบบและขนาดตามที่ก าหนดโดยใช้สีขาวส าหรับ
อักษรค าว่า “แท็กซี่บุคคล” หมายเลขทะเบียนรถและค าว่า “กทม.”  

2) ผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคล เป็นผู้ขับรถแท็กซี่ของสหกรณ์ บริษัทจ ากัด 
และห้างหุ้นส่วนจ ากัด โดยการจดทะเบียนในรูปแบบสหกรณ์ต้องด าเนินการตามหลักเกณฑ์ที่ได้จด
ทะเบียนไว้กับกรมส่งเสริมสหกรณ์ กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ ส าหรับการจดทะเบียนในรูปแบบ
บริษัทจ ากัดและห้างหุ้นส่วนจ ากัดต้องด าเนินการตามหลักเกณฑ์ที่ได้จดทะเบียนไว้กับกรมพัฒนา
ธุรกิจการค้า กระทรวงพาณิชย์ นอกจากนี้กรมการขนส่งทางบกได้ก าหนดให้รถแท็กซี่นิติบุคคลที่จด
ทะเบียนตั้งแต่ 1 เมษายน 2551 ใช้สีเหลืองเป็นสีของตัวถังรถและก าหนดให้ใช้สีน้ าเงินส าหรับ
ข้อความหรือเครื่องหมายอื่น ซึ่งแตกต่างจากข้อก าหนดในอดีตที่นิติบุคคลผู้เป็นเจ้าของรถตั้งแต่ 
1,000 คันข้ึนไป สามารถก าหนดสีเฉพาะของตนเองได้โดยยื่นความประสงค์ขอความเห็นชอบในการ
ใช้สีที่ต้องการตามข้อก าหนดของกรมการขนส่งทางบก 

ผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคล แบ่งออกเป็น 
1) ผู้ขับรถแท็กซี่ของสหกรณ์แท็กซี่ ประกอบด้วย  

(1) ผู้ที่เป็นสมาชิกของสหกรณ์ เป็นผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็นเจ้าของรถ
แท็กซี่ตั้งแต่ 1 ถึง 3 คัน ผู้เป็นสมาชิกต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ของสหกรณ์โดยสหกรณ์มีหน้าที่เป็น
หน่วยประสานงานให้กับผู้ขับรถแท็กซี่ ตัวอย่าง การประสานงานระหว่างผู้ขับรถแท็กซี่กับกรมการ
ขนส่งทางบก 
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(2) เถ้าแก่ ผู้ที่เป็นเจ้าของรถแท็กซี่ตั้งแต่ 4 - 15 คัน โดยปล่อยให้
ผู้อื่นเป็นผู้เช่าขับหรือเช่าซื้อ ซึ่งส่วนใหญ่จะปล่อยให้แก่ญาติพี่น้องหรือกลุ่มคนรู้จัก มีรูปแบบการ
ท างานแบบไม่มีอู่ซ่อมรถและไม่มีระบบบัญชีในหน่วยงานอย่างชัดเจน 

(3) อู่รถแท็กซี่ ผู้ที่เป็นเจ้าของรถแท็กซี่ตั้งแต่ 15 คันข้ึนไป โดย
ปล่อยให้ผู้อื่นเป็นผูเ้ช่าขับหรือเช่าซื้อ มีรูปแบบการท างานแบบมีอูซ่่อมรถและระบบบัญชีในหน่วยงาน
อย่างชัดเจน 

(4) ลิซซิ่ง ด าเนินกิจการในลักษณะของนายหน้าในการจัดซื้อหรือ
จัดหารถ รวมถึงการเช่าซื้อรถให้แก่ผู้ขับข่ี รูปแบบการท างานมีระบบบัญชี แต่ไม่มีอู่ซ่อมรถ 

2) ผู้ขับรถแท็กซี่ของบริษัทจ ากัดและห้างหุ้นส่วนจ ากัด เป็นการจด
ทะเบียนเพื่อประกอบธุรกิจภายใต้ข้อก าหนดของกรมพัฒนาธุรกิจการค้า กระทรวงพาณิชย์ โดยเป็น
เจ้าของรายเดียว มีรูปแบบการด าเนินงานอย่างเป็นระบบ ได้แก่ มีสถานที่ตั้งถาวร มีโครงสร้างการ
บริหารจัดการทีชั่ดเจน มีระบบบัญชีการเงิน และมีอู่ซ่อมรถ โดยปล่อยให้ผู้อื่นเป็นผู้เช่าขับหรือเช่าซื้อ 

ปัจจุบันการน ารถมาจดทะเบียนเป็นรถรับจ้างประเภทรถแท็กซี่มข้ีอก าหนด 
(กรมการขนส่งทางบก, 2559ก) ดังนี้   

(1) รถที่น ามาจดทะเบียนต้องเป็นรถใหม่ หรือเป็นรถที่มีอายุการ
ใช้งานไม่เกิน 2 ปี นับแต่วันจดทะเบียนครั้งแรก และใช้งานมาแล้วเป็นระยะทางไม่เกิน 20,000 
กิโลเมตร 

(2) ลักษณะรถ เป็นรถเก๋งสองตอน รถเก๋งสองตอนแวน รถเก๋ง
สามตอน รถเก๋งสามตอนแวน รถยนต์น่ังสองตอน รถยนต์นั่งสองตอนแวน รถยนต์นั่งสามตอน และ
รถยนต์น่ังสามตอนแวน 

(3) เครื่องยนต์ต้องมีความจุของกระบอกสูบรวมกันไม่ต่ ากว่า 1500 
ซีซี 

(4) ห้ามติดเซ็นทรัลล็อคและฟิล์มกรองแสง 
(5) สีรถ ส าหรับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลให้ใช้สีเขียวและสีเหลืองเป็นสี

ของตัวรถ และรถแท็กซี่นิติบุคคลให้ใช้สีเหลืองเป็นสีของตัวรถและสีน้ าเงินเป็นสีของข้อความและ
เครื่องหมายต่าง ๆ 

(6) รถยนต์มีก าหนดอายุการใช้งานได้ไม่เกิน 9 ปี นับแต่วันจด
ทะเบียนครั้งแรก 

(7) ต้องมีและใช้มาตรค่าโดยสารตามแบบ หรือชนิดที่ได้รับความ
เห็นชอบจากกรมการขนส่งทางบกติดตั้งไว้ด้านซ้ายของผู้ขับรถ 

(8) ต้องมีและใช้เครื่องสื่อสาร ตามแบบหรือชนิดที่ได้รับความ
เห็นชอบจากคณะกรรมการกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ หรือเครื่องสื่อสารประเภทอื่นที่กรมการ
ขนส่งทางบกให้ความเห็นชอบ 

(9) ต้องมีเครื่องหมายเป็นอักษรโรมัน “TAXI - METER” ขนาดสูง
ไม่น้อยกว่า 7 เซนติเมตร เส้นหน้าของตัวอักษรมีขนาด 1.2 เซนติเมตร ภายในกรอบขนาดไม่น้อยกว่า 
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60x15 เซนติเมตร ติดตรึงไว้ในแนวนอนบนหลังคารถและให้มีแสงไฟพร้อมด้วยกรอบที่บังคับแสงให้
เห็นเครื่องหมายได้ชัดเจนในเวลากลางคืน 

(10) ต้องมีเครื่องหมายอักษร “ว่าง” เมื่อไม่มีผู้โดยสารโดยติดตั้ง
ไว้ด้านซ้ายของคนขับซึ่งสามารถมองเห็นได้ชัดเจนจากภายนอกทั้งเวลากลางวันและกลางคืน 

(11) ต้องแสดงเครื่องหมาย “งดรับจ้าง” ที่มีพื้นสีขาวกรอบสีแดง
ขนาดไม่น้อยกว่า 10x22 เซนติเมตร เส้นกรอบมีความหนา 0.5 เซนติเมตร ตัวอักษรค าว่า “งด
รับจ้าง” ให้มีสีแดงขนาดความสูงไม่น้อยกว่า 5 เซนติเมตร เส้นตัวอักษรหนาไม่น้อยกว่า 0.6 
เซนติเมตร 

(12) ต้องจัดให้มีกรอบส าหรับติดบัตรประจ าตัวผู้ขับรถไว้ด้านหน้า
รถในลักษณะที่ผู้โดยสารสามารถมองเห็นได้ชัดเจน 

(13) ต้องมีเครื่องหมายเป็นหมายเลขทะเบียน พื้นสีเหลือง 
ตัวอักษรสีด า ท าด้วยโลหะติดไว้ที่แนวกึ่งกลางประตูรถตอนหลังด้านในใต้ขอบกระจกทั้งสองข้าง 

(14) ต้องมีเครื่องหมายเป็นข้อความ “แท็กซี่บุคคล” หรือ “ช่ือนิติ
บุคคล” หมายเลขทะเบียนรถ และข้อความ “ร้องเรียนแท็กซี่ โทร. 1584” ไว้ที่ประตูตอนหน้าด้าน
นอกทั้งสองข้างโดยต้องใช้สีที่ตัดกับสีของตัวรถให้เห็นได้ชัดเจน 

(15) จั ด ใ ห้ มี ป ร ะ กั น ภั ย  2 อ ย่ า ง  คื อ  ป ร ะ กั น ภั ย ต า ม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ และประกันภัยอย่างน้อยช้ัน 3 คุ้มครองความเสียหายอัน
เกิดจากการใช้รถรับจ้างแต่ละคัน 

 
  ผู้ขับรถแท็กซี่ในต่างประเทศ  

1) ผู้ขับรถแท็กซี่ในประเทศสิงคโปร์ เป็นอาชีพอิสระที่ต้องได้รับ
ใบอนุญาตประกอบอาชีพตามที่รัฐบาลก าหนดภายใต้การควบคุมของหน่วยงานภาครัฐ โดยมีข้อ
ก าหนดให้ผู้ขับรถแท็กซี่จดทะเบียนในรปูแบบบริษัท และมีข้อก าหนดส าหรับหลักประกันด้านสุขภาพ
โดยให้ผู้ขับรถแท็กซี่เปน็สมาชิกระบบกองทุนส ารองเลีย้งชีพ (Central Provident Fund - CPF) เมื่อ
มีรายไดสุ้ทธิหลังหักค่าใช้จ่ายมากกว่า 6,000 เหรียญสิงคโปร์ (ส านักงานแรงงานประเทศสิงคโปร์, 
2561)  

รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ในประเทศสิงคโปร์ ประกอบด้วย การ
เรียกใช้บริการตามท้องถนน การให้บริการบริเวณจุดจอดรถแท็กซี่  และการติดต่อผ่านทางโทรศัพท์ 
อัตราค่าโดยสารค านวณจากมิเตอร์ที่ติดตั้งในรถตามประเภทของรถและระยะทาง และมีการเรียกเก็บ
ค่าบริการเพิ่มในช่วงเวลาเร่งด่วน เช่น ช่วงเวลา 07.00 - 09.30 น. และช่วงเวลา 17.00 - 23.00 น. 
ช่วงฝนตก หรือในช่วงเทศกาลที่มีผู้เรียกใช้บริการเพิ่มข้ึน (Taxi Singapore, 2018) 

2) ผู้ขับรถแท็กซี่ในประเทศญ่ีปุ่น การประกอบธุรกิจรถโดยสารสาธารณะ
ประเภทรถแท็กซี่ในประเทศญี่ปุ่นได้ให้บริการมายาวนานกว่า 100 ปี โดยให้บริการครั้งแรกในเมือง
โตเกียว ผู้ประกอบการรถแท็กซีใ่นประเทศญี่ปุ่นถูกจ ากัดปริมาณด้วยราคาใบอนุญาตประกอบการที่มี
ราคาสูง รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ในประเทศญี่ปุ่น ประกอบด้วย การเรียกใช้บริการตามท้อง
ถนน การให้บริการบริเวณจุดจอดรถแท็กซี่ และการติดต่อผ่านทางโทรศัพท์ อัตราค่าโดยสารค านวณ
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จากมิเตอร์ที่ติดตั้งในรถตามประเภทของรถและระยะทาง และมีการเรียกเก็บค่าบริการเพิ่มใน
ช่วงเวลากลางคืน (Tokyo Hire - Taxi Association, 2018) 

3) ผู้ขับรถแท็กซี่ในประเทศอังกฤษ รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ใน
ประเทศอังกฤษ ประกอบด้วย การเรียกใช้บริการตามท้องถนน การให้บริการบริเวณจุดจอดรถแท็กซี่ 
และการติดต่อผ่านทางโทรศัพท์ อัตราค่าโดยสารค านวณจากมิเตอร์ที่ติดตั้งในรถตามประเภทของรถ
และระยะทาง และมีการเรียกเก็บค่าบริการเพิ่มในช่วงเวลาเร่งด่วน ในวันหยุด และบริเวณท่าอากาศ
ยาน (TfL Customer Service, 2018) 

รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ในต่างประเทศมีรูปแบบที่ไม่แตกต่างกับ
รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ในประเทศไทย อัตราการให้บริการเป็นการค านวณจากมิเตอร์ตาม
ระยะทางและเวลาที่รถจอดสนิท หรือเมื่อส่งผู้โดยสารจนถึงจุดหมายปลายทาง ส าหรับอัตรา
ค่าบริการที่เรียกเก็บเพิ่มเป็นที่รับรู้ของผู้ใช้บริการตามมาตรการที่ก าหนดไว้ในแต่ละประเทศ 

2.1.2.2 ความส าคัญของผู้ขับรถแท็กซี่ แรงงานนอกระบบภาคบริการกลุ่มผู้ขับรถ
แท็กซี่เป็นแรงงานที่มีความส าคัญในกรุงเทพมหานคร สภาพความแออัดของเมืองและการเติบโตทาง
เศรษฐกิจส่งผลต่อการด าเนินกิจกรรมต่าง ๆ  ภายในเมือง ซึ่งเกี่ยวข้องโดยตรงต่อการเดินทางของผู้คน
ไปยังสถานที่ต่าง ๆ และท าให้การคมนาคมขนส่งมีความจ าเป็นเพิ่มมากขึ้น ผลการส ารวจสถิติการใช้
บริการรถโดยสารสาธารณะของคนกรุง เทพมหานคร  (สถาบัน วิจัยและบริการวิชาการ 
มหาวิทยาลัยอัสสัมชัญ (เอยูโพล), 2560) พบผู้ใช้บริการร้อยละ 57.2 เห็นด้วยกับการเพิ่มจ านวนรถ
โดยสารสาธารณะให้เพียงพอต่อความต้องการ และเมื่อเปรียบเทียบการเดินทางด้วยรถโดยสาร
สาธารณะประเภทต่าง ๆ แล้วพบว่า ประชาชนใช้บริการรถโดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี่มาก
ที่สุด ร้อยละ 37.6 และใช้บริการรถโดยสารสาธารณะประเภทอื่นตามล าดับ ดังนี้ รถเมล์ร้อยละ 35.1 
รถไฟฟ้าร้อยละ 20.2 รถร่วมเดินทาง (Ride Sharing) ร้อยละ 5.6 และอื่น ๆ ได้แก่ รถตู้ รถ
มอเตอร์ไซค์ รถส่วนตัว และรถสองแถว ร้อยละ 1.5 

สภาพความแออัดของกรุงเทพมหานครยังสอดคล้องกับผลการศึกษาและ
ประเมินแนวโน้มการอพยพเข้าสู่เมืองของประชากรภายในประเทศต่าง ๆ ทั่วทุกภูมิภาคของโลกที่
คาดว่า ในปี 2573 จะมีประชากรอพยพเพื่อเข้าอยู่อาศัยในเขตเมืองมากกว่าร้อยละ 80 ซึ่งจะส่งผล
ต่อการด าเนินกิจกรรมภายในเมือง และมีผลต่อเนื่องกับการเดินทางของผู้อยู่อาศัยที่ต้องการไปยัง
สถานที่ต่าง ๆ ท าให้การขนส่งสาธารณะมีความจ าเป็นมากข้ึน และแม้ว่าระบบรถโดยสารสาธารณะ
หรือระบบขนส่งมวลชน (Mass Transport) เป็นบริการข้ันพื้นฐานที่รัฐจัดให้บริการแก่ประชาชน
โดยทั่วไป แต่การเดินทางด้วยรถโดยสารสาธารณะหรือระบบขนส่งมวลชนยังคงมีข้อจ ากัด เช่น การ
เดินทางที่ต้องใช้เวลายาวนานและไม่ได้รับความสะดวกสบายเท่าที่ผู้ใช้บริการต้องการ เป็นต้น การ
โดยสารรถแท็กซี่จึงได้รับความนิยมเนื่องจากท าให้ผู้ใช้บริการถึงจุดหมายปลายทางได้รวดเร็วกว่า มี
ความเป็นส่วนตัวมากกว่า ทั้งยังสามารถให้บริการได้ต้ังแต่จุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางที่ต้องการ 
(Door - to - door) เช่น ตามตรอก ซอก และซอย ที่รถโดยสารสาธารณะขนาดใหญ่ไม่สามารถเข้า
ไปให้บริการได้ นอกจากนี้ยังท าให้ผู้ใช้บริการไม่ต้องกังวลกับการหาที่จอดรถหรือต้องเสียค่าใช้จ่ายใน
จุดจอดหากต้องใช้รถยนต์ส่วนตัว (กาญจนา ตั้งชลทิพย์, 2550, Salanova และคณะ, 2011 และ 
United Nations Population Fund (UNFPA), 2007) 
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ความสะดวกสบายในการใช้บริการรถแท็กซี่ที่เกิดข้ึนในประเทศไทยส่งผล
ให้ประชาชนนิยมใช้บริการเพิ่มข้ึน แต่เนื่องจากข้อจ ากัดของปริมาณรถแท็กซี่ท าให้การก าหนดราคา
ค่าโดยสารข้ึนอยู่กับผู้ให้บรกิารเป็นหลกั รัฐบาลสมัยนายกรฐัมนตร ีอานันท์ ปันยารชุน จึงเห็นชอบให้
ด าเนินนโยบายเปิดเสรีรถแท็กซี่จากมติคณะรัฐมนตรีเมื่อวันที่ 17 กุมภาพันธ์ 2535 ด้วยการยกเลิก
การจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่ที่ต้องการจดทะเบียนโดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อให้มีรถแท็กซี่มากเพียงพอต่อ
ความต้องการของประชาชน ให้ประชาชนได้รับความเป็นธรรมในอัตราค่าโดยสาร และให้ประชาชน
ได้รับการบริการทีม่ีคุณภาพดีข้ึน ปริมาณรถแท็กซี่ที่ให้บริการในกรุงเทพมหานครจากการจดทะเบียน
ใหม่และการต่ออายุทะเบยีนและช าระภาษีระหว่างปี 2551 - 2560 จึงเพิ่มข้ึนโดยเฉลี่ยปีละ 1.5 แสน
คัน (เท่ากับเพิ่มข้ึน 3 เท่าจากปี 2535 ที่มีรถแท็กซี่อยู่เพียง 37,887 คัน) และเพิ่มข้ึน 8 เท่า ก่อน
นโยบายการเปิดเสรีรถแท็กซี่ที่มีรถแท็กซี่ให้บริการในกรุงเทพมหานครในแต่ละปีจ านวน 13,500 คัน
เท่านั้น แบ่งเป็นรถแท็กซี่ส่วนบุคคลจ านวน 9,000 คัน หรือรถแท็กซี่ทะเบียน 1ท และรถแท็กซี่ที่เป็น
ของผู้ประกอบการจ านวน 4,500 คัน หรือรถแท็กซี่ทะเบียน 2ท (ไชยยันต์ ปรัตถพงษ์, 2536) 

นอกจากข้อมูลสถิติเกี่ยวกับจ านวนรถแท็กซี่ที่เพิ่มข้ึน จ านวนผู้ขับรถแท็กซี่
ที่ได้รับใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะได้เพิ่มข้ึนตามล าดับเช่นกัน โดยพบว่า ในปี 2560 ผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่ได้รับใบอนุญาตขับรถสาธารณะมีจ านวน 87,495 คน เพิ่มจากปี 2559 ที่จ านวน 73,985 คน 
หรือร้อยละ 18.3 ขณะที่แรงงานนอกระบบภาคการค้าและการบริการลดลงจากร้อยละ 34.0 ในปี 
2559 เป็นร้อยละ 33.4 ในปี 2560 แสดงถึงจ านวนแรงงานผู้ขับรถแท็กซี่มีจ านวนเพิ่มมากข้ึนใน
เศรษฐกิจนอกระบบภาคการบริการ (ส านักงานสถิติแห่งชาติ, 2559 และส านักงานสถิติแห่งชาติ, 
2560) 

ผลการศึกษาข้อมูลทั่วไปเกี่ยวกับผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร (พรศิริ 
จงกล, 2553, ภคพนธ์ ศาลาทอง, 2555, สมศักดิ์ วุฒิศักดิ์ชัยกุล, 2554 และสถาบันวิจัยเพื่อการ
พัฒนาประเทศไทย, 2561ก) สรุปดังนี้  

1) เพศ อายุ และสถานภาพ ผู้ขับรถแท็กซี่ร้อยละ 90 เป็นเพศชาย อายุ
ระหว่าง 40 - 49 ปี ในสัดส่วนมากที่สุดที่ร้อยละ 30 และร้อยละ 70 มีสถานภาพสมรส  

2) การศึกษา ผู้ขับรถแท็กซี่ร้อยละ 80 จบการศึกษาในระดับมัธยมศึกษา
หรือต่ ากว่าระดับมัธยมศึกษา 

3) ภูมิล าเนา ผู้ขับรถแท็กซี่มากกว่าร้อยละ 50 มีภูมิล าเนาอยู่ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ  

4) ระยะเวลาในการประกอบอาชีพ ผู้ขับรถแท็กซี่มากกว่าร้อยละ 30 
ประกอบอาชีพโดยเฉลี่ย 6 - 7 ป ีซึ่งเป็นสัดส่วนที่มากที่สุด 

5) รูปแบบของผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้ขับรถแท็กซี่ร้อยละ 70 เป็นผู้ขับรถแท็กซี่
นิติบุคคล และร้อยละ 30 เป็นผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคล 

6) ช่ัวโมงท างาน ผู้ขับรถแท็กซี่ร้อยละ 80 มีช่ัวโมงท างาน 12 ช่ัวโมงต่อวัน 
และร้อยละ 80 มีช่ัวโมงท างานเฉลี่ย 6.7 วันต่อสัปดาห์ 

7) ช่วงเวลาในการท างาน ผู้ขับรถแท็กซี่ร้อยละ 60 ท างานในช่วงเวลา
กลางวัน (หรือกะกลางวัน) และร้อยละ 90 ท างานกะเดียว 
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8) รายได้สุทธิ ผู้ขับรถแท็กซี่มีรายได้หลังหักค่าใช้จ่ายเฉลี่ยวันละ 400 บาท  
2.1.2.3 ปัญหาของผู้ขับรถแท็กซี่ จ านวนรถแท็กซี่และผู้ขับรถแท็กซี่ที่เพิ่มข้ึนเป็น

ผลมาจากความต้องการใช้บริการที่เพิ่มสูงข้ึน ผู้ขับรถแท็กซี่จึงมีบทบาทส าคัญในระบบเศรษฐกิจและ
สังคมของเมือง ผลการศึกษาการเข้าสู่อาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครพบว่า แรงงานส่วน
ใหญ่มีภูมิล าเนาอยู่ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เหตุผลของการย้ายแรงงานเป็นผลมาจากรายได้จาก
อาชีพที่ท าอยู่เดิมให้ผลตอบแทนไม่เพียงพอส าหรับค่าใช้จ่ายในการด ารงชีวิต ผู้เข้ามาประกอบอาชีพ
โดยส่วนใหญ่เกิดจากการชักชวนของญาติพี่น้องและคนรู้จักที่ให้ค าแนะน าเรื่องการขับข่ี ช่องทางการ
ประกอบอาชีพ และอื่น ๆ เช่น การขอใบอนุญาตขับรถโดยสารสาธารณะ ที่พักอาศัย และการใช้ชีวิต
ในเมืองใหญ่ เป็นต้น ขณะเดียวกันผู้ขับรถแท็กซี่มีต้นทุนที่จ าเป็นในการประกอบอาชีพ ได้แก่ 
ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับรถยนต์ในลักษณะการซื้อ การเช่าซื้อ หรือเช่าขับ ค่าเช้ือเพลิง ค่าจดทะเบียนรถ ค่า
ตรวจสภาพรถ และค่าบ ารุงรักษารถ ซึ่งภาระค่าใช้จ่ายเหล่าน้ีข้ึนอยู่กับความเป็นเจ้าของรถยนต์หรือ
การเป็นผู้เช่าขับ (นันทพงศ์ พฤกษชาติรัตน์, 2536, ภคพนธ์ ศาลาทอง, 2555, วสันต์ วนิชพิสิฐพันธ์, 
2540, วัชรพล อิ่มจรูญ, 2547  และศูนย์วิจัยมหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย์, 2551) 

ผู้ขับรถแท็กซี่มปีัญหาคล้ายกับปัญหาของแรงงานนอกระบบในกลุ่มอาชีพ
อื่น อย่างไรก็ตามผู้ขับรถแท็กซี่อาจต้องเผชิญกับปัญหาเพิ่มมากขึ้นจากการย้ายถ่ินเข้าสู่เมืองใหญ่ ซึ่ง
มีสภาพแวดล้อมที่แตกต่างไปจากภูมิล าเนาในต่างจังหวัด ผู้ขับรถแท็กซี่มีการลงทุนในการประกอบ
อาชีพสูงกว่าแรงงานนอกระบบบางกลุม่อาชีพ เช่น ผู้ค้าหาบเร่แผงลอย ผู้ค้าในตลาดนัด และผู้รับงาน
ไปท าที่บ้าน เป็นต้น ลักษณะงานของผู้ขับรถแท็กซี่คล้ายกับแรงงานรายวันที่พบเห็นทั่วไป หากกล่าว
ในเชิงทฤษฎี การประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพที่มีลักษณะการให้บริการที่ง่ายหรือไม่มีความ
สลับซับซ้อนเนื่องจากเป็นเพียงการให้บริการรับและส่งผู้โดยสารเป็นรายวันจากนั้นก็หมดภาระหน้าที่
ที่ต้องรับผิดชอบ แต่ในสภาพความเป็นจริงผู้ขับรถแท็กซี่ยังคงมีปัญหาหลากหลายที่สะสมมานาน 
รวมถึงปัญหาที่เกิดข้ึนใหม่จากความเจริญของเทคโนโลยีและจากความต้องการของผู้ใช้บริการที่
เพิ่มข้ึน (นฤมล นิราทร, 2548, มูลนิธิอารมณ์พงศ์พงัน, 2559 และสถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, 2551) ได้แก่  

1) ด้านค่าตอบแทน ผู้ ขับรถแท็กซี่ เป็นกลุ่มผู้ใช้แรงงานที่มีรายได้
ประจ าวันจากการท างานและมีจ านวนรายได้ที่ไม่แน่นอน ที่มาของรายได้ เกิดจากการให้บริการแก่
ผู้โดยสารในแต่ละครั้งจึงท าให้เกิดความไม่มั่นคงด้านรายได้ที่เกิดจากลักษณะงานที่ขาดความต่อเนื่อง
และหากไม่ปฏิบัติงานก็จะไม่มีรายได้ แม้ว่ารูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ในประเทศไทยมีลักษณะ
เช่นเดียวกับรถแท็กซี่ที่ให้บริการอยู่ทั่วทุกภูมิภาคของโลก คือ การให้บริการตามล าดับตามจุดที่
ก าหนด (Rank Market) การว่ิงรถเพื่อให้บริการตามพื้นที่สาธารณะต่างๆ (Hail Market) และการ
ให้บริการโดยการจองล่วงหน้า (Pre - booked Market) แต่ขับรถแท็กซี่ในประเทศไทยเลือก
ให้บริการตามพื้นที่สาธารณะเป็นหลัก โดยผู้ใช้บริการสามารถเรียกใช้บริการได้ตามท้องถนน ตรอก 
ซอก และซอย หรือพื้นที่ที่ผู้ให้บริการผ่านไปมา และตกลงใช้บริการกัน การให้บริการรูปแบบนี้ท าให้
ผู้ใช้บริการต้องเสยีเวลาในการรอคอย ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่เองต้องว่ิงหาลูกค้าเพื่อให้มีรายได้มากที่สุด 
จึงท าให้เสียเวลากับการว่ิงรถเปล่าและส าหรับค่าเช้ือเพลิงที่ใช้ไป (ตะวัน วรรณรัตน์, 2551, 
สถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2551 และ Salanova และคณะ, 2011)  
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การศึกษาเกี่ยวกับรายได้ของผู้ขับรถแท็กซี่ในสถานการณ์ทางเศรษฐกิจ
ปัจจุบันโดยสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทยและสุเมธ องกิตติกุล ร่วมกับกรมการขนส่งทางบก
และกองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน (กรมการขนส่งทางบก, 2561ง) พบว่า ผู้ขับรถ
แท็กซี่มีรายได้อยู่ในระดับใกล้เคียงกับค่าแรงข้ันต่ า หรือมีรายได้ต่อวันเฉลี่ย 387.62 บาท ค านวณ
จากรายได้เฉลี่ยต่อวัน 1,563 บาท และค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อวัน 1,175.38 บาท โดยค่าใช้จ่ายในแต่ละ
วัน ประกอบด้วย ค่าผ่อนรถ ค่าเช่าซื้อ หรือค่าเช่าขับ 721.66 บาท ค่าบ ารุงรักษารถยนต์ 80.03 
บาท ค่าเช้ือเพลิง 340.12 บาท และค่าบริหารหรือค่าจัดการ 33.57 บาท ในช่ัวโมงการท างาน 12 - 
13 ช่ัวโมง  
   เมื่อพิจารณาจากลักษณะงานและรายได้พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่สามารถ
ก าหนด ระยะทาง ระยะเวลา หรือค่าตอบแทนที่ได้รับในแต่ละวันได้อย่างชัดเจน ปริมาณรถแท็กซี่ที่
เพิ่มข้ึนท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่ต้องจอดรอให้บริการผู้โดยสาร เช่น บริเวณท่าอากาศยาน สถานี
ขนส่ง ห้างสรรพสินค้า และสถานบันเทิงยามค่ าคืน เป็นต้น ผลการส ารวจยังพบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ต้อง
ใช้เวลาในแต่ละวันมากกว่าร้อยละ 60 ส าหรับรอคอยผูโ้ดยสารเรยีกใช้บรกิารทัง้จากทางโทรศัพท์หรอื
การเรียกใช้บริการตามพื้นที่สาธารณะท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่เลือกให้บริการในจุดหมายปลายทางที่ท าให้
พวกเขาได้รับค่าตอบแทนที่มากพอจนน าไปสู่ปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสาร  
   ปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสารไม่ได้เกิดข้ึนเฉพาะในประเทศไทยเท่านั้น จาก
การส ารวจการใช้บริการรถแท็กซี่ในประเทศออสเตรเลียเป็นเวลา 12 เดือน โดยหน่วยงานของรัฐที่ช่ือ
ว่า Taxi Service Commission ซึ่งเผยแพร่ผลการส ารวจในปี 2012 พบปัญหาการปฏิเสธการ
ให้บริการแก่ผู้โดยสารเนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่เลือกให้บริการในจุดหมายปลายทางที่ต้องการ หรือพบ
การปฏิเสธการให้บริการในบางสถานที่ อัตราการปฏิเสธผู้โดยสารที่ได้จากการส ารวจอยู่ที่ร้อยละ 38 
และเมื่อแยกพิจารณาแล้วพบว่า เป็นการปฏิเสธการให้บริการในระยะทางใกล้ร้อยละ 30 การปฏิเสธ
การให้บริการในบางเส้นทางร้อยละ 17 และการปฏิเสธการให้บริการด้วยเหตุผลอื่น ๆ ร้อยละ 6 
(สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2561ก และ Latitude Insights, 2012) 
   ปัจจัยส าคัญอีกประการหนึ่งที่ส่งผลกระทบต่อรายได้ของผู้ขับรถแท็กซี่ใน
กรุงเทพมหานคร ได้แก่ ปริมาณของรถแท็กซี่ที่เพิ่มมากข้ึน จากสถิติจ านวนรถแท็กซี่ที่พรอ้มใหบ้รกิาร
ในกรุงเทพมหานครจากการจดทะเบียนใหม่และการต่ออายุทะเบียนในช่วง 5 ปี (ระหว่างปี 2552 - 
2556) พบอัตราเฉลี่ยปีละ 105,000 คัน หรือเท่ากับอัตราการเพิ่มโดยเฉลี่ยร้อยละ 8.6 ต่อปี แม้ว่า
ปัจจุบันยังไม่มีการศึกษาวิจัยที่บ่งช้ีว่าจ านวนแท็กซี่ในปัจจุบันของกรุงเทพมหานครมีจ านวนมากหรือ
น้อยเกินไป เนื่องจากยังคงมีความต้องการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่และการขยายความต้องการไปยัง
พื้นที่ชานเมือง แต่ก็ปรากฎให้เห็นรถแท็กซี่จ านวนมากในบางพื้นที่จนท าผู้ขับรถแท็กซี่มีปัญหารายได้
ลดลง และเกิดปัญหาด้านคุณภาพการให้บริการ เช่น การปฏิเสธผู้โดยสาร การปฏิเสธการให้บริการใน
บางเส้นทาง และการเลือกรับเฉพาะผู้โดยสารชาวต่างชาติ เป็นต้น แสดงให้เห็นถึงแนวคิดในการ
แก้ปัญหาเพื่อให้มีรายได้เพียงพอด้วยตัวผู้ขับรถแท็กซี่เองด้วยการเลือกรับผู้โดยสารที่เดินทางในระยะ
ทางไกลเพื่อให้ได้ค่าตอบแทนมากทีสุ่ดในแต่ละเที่ยวของการให้บริการ แม้ว่าต้ังแต่ปี 2557 เป็นต้นมา
จ านวนรถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่มีสัดส่วนน้อยลงจากช่วงปี 2552 - 2556 แต่การเข้ามาของธุรกิจรถ
ร่วมเดินทาง (Ride Sharing) ได้แก่ Easy Taxi, Grab Taxi และ Uber Taxi (ซึ่งปัจจุบัน Uber Taxi 
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ได้ควบรวมธุรกิจกับ Grab Taxi แล้ว) ไดเ้ริ่มมีบทบาทในการให้บริการในกรุงเทพมหานครโดยการใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลและส่งผลกระทบต่อรายได้ของผู้ขับรถแท็กซี่ (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศ
ไทย, 2561ก) 

เงื่อนไขเกี่ยวกับการจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่ที่ให้บริการจึงเป็นประเด็นที่มี
การกล่าวถึงอีกครั้งแม้จะได้ยกเลิกการจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่ในประเทศไทยตั้งแต่ปี 2535 และเมื่อ
เปรียบเทียบการก ากับดูแลของหน่วยงานภาครัฐเกี่ยวกับการก าหนดจ านวนรถแท็กซี่ในต่างประเทศ
พบว่า มีการจ ากัดการให้บรกิารเพื่อไมใ่ห้มีจ านวนรถแท็กซีม่ากเกนิไป โดยจัดรูปแบบการให้บริการรถ
แท็กซี่ออกเป็น 2 ลักษณะ คือ (1) รูปแบบการให้บริการแบบจอดรอ โดยการจอดรอตามถนนหรือ
ตามจุดจอดที่ก าหนดไว้ และ (2) รูปแบบการสั่งจองส าหรับใช้บริการรถแท็กซี่ (Telephone - 
booking หรือ Dispatch Taxi หรือ Private Hire Vehicles) อย่างเช่นในประเทศอังกฤษ อย่างไรก็
ตามรูปแบบการให้บริการแบบจอดรอผู้โดยสารตามจุดจอดท าให้ต้องใช้พื้นที่สาธารณะในการจอดรอ 
และยังคงพบการว่ิงรถเที่ยวเปล่าอยู่เป็นจ านวนมาก ขณะที่รูปแบบการสั่งจองส าหรับใช้บริการรถ
แท็กซี่ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องรอจนกว่าจะมีผู้ใช้บริการเรียกใช้ การให้บริการทั้ง 2 รูปแบบ จึงมีข้อดี
และข้อด้อยแตกต่างกันไป (สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2561ก)  

2) ด้านความคุ้มครองทางสังคม เป็นการศึกษาเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมใน
การท างานและความปลอดภัยด้านชีวอนามัย และการส่งเสริมการประกันสังคม ดังนี้ 

ด้านสภาพแวดล้อมในการท างานและความปลอดภัยด้านชีวอนามัย 
พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่มีโอกาสเสี่ยงหรือได้รับอันตรายต่อสุขภาพจากสภาพแวดล้อมในการท างาน 
(กระทรวงสาธารณสุข, 2555, สถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2551 และสมศักดิ์ วุฒิ
ศักดิ์ชัยกุล, 2554) ได้แก่ 

(1) ด้านกายภาพและด้านเคมี ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับผลกระทบทางด้ าน
กายภาพที่เกิดจากการได้รับความร้อนจากแสงแดด เสียงดังจากเครื่องยนต์และการจราจรบนท้อง
ถนน การสั่นสะเทือนจากเครื่องของรถยนต์ และอื่น ๆ ส าหรับด้านเคมี สิ่งที่ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับ ได้แก่ 
ฝุ่นละออง ควัน และมลพิษจากการจราจร จากรายงานของกรมควบคุมมลพิษ กระทรวง
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ในปี 2561 พบว่า ในหลายพื้นที่ของกรุงเทพมหานครมีปริมาณ
ฝุ่นละอองและอากาศเสียที่เกินกว่าค่ามาตรฐานจากเครื่องยนต์ขณะรถติด หรือจากเครื่องยนต์เก่าที่มี
สภาพไม่สมบูรณ์ ผลการตรวจวัดคุณภาพอากาศในกรุงเทพมหานครพบค่าเฉลี่ยรายปี (ค่ามาตรฐาน 
25 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร) และค่าเฉลี่ยรายวัน (ค่ามาตรฐาน 50 ไมโครกรัมต่อลูกบาศก์เมตร) 
เกินค่ามาตรฐาน ซึ่งจัดเป็นระดับอันตรายต่อร่างกาย ผลที่เกิดจากสภาพแวดล้อมเป็นพิษนี้ท าให้ผู้ใช้
รถใช้ถนนเกิดอาการหงุดหงิด อาการเครียด หรือมีความรู้สึกว้าวุ่นทางด้านจิตใจและระบบประสาท 
ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพหนึ่งที่ต้องใช้รถใช้ถนนมากกว่ารถยนต์ส่วนบุคคลทั่วไป หรือมีช่ัวโมง
ท างานเฉลี่ยวันละ 12 ช่ัวโมง จึงมีโอกาสได้รับผลกระทบโดยตรงด้านกายภาพและด้านเคมีอย่าง
หลีกเลี่ยงไม่ได้ (กรมควบคุมมลพิษ, 2554, กรมควบคุมมลพิษ, 2561 และพรศิริ จงกล, 2553) 

(2) ด้านชีวภาพ ผู้ขับรถแท็กซี่มีโอกาสได้รับเช้ือโรคจากระบบทางเดิน
หายใจและจากการสัมผัสเนื่องจากต้องปฏิบัติงานในห้องโดยสารที่มีระบบการท าความเย็นแบบปิดที่
เอื้อต่อการแพร่กระจายของเช้ือโรค ผู้ขับรถแท็กซี่จึงมีความเสี่ยงต่อโรคเกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจ 
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วัณโรค และอื่น ๆ กระทรวงสาธารณสุขและหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องด้านสุขภาพอนามัยจึงให้
ความส าคัญกับการป้องกันโรคจากระบบทางเดินหายใจ เช่น วัณโรค โดยจัดให้มีการตรวจเอ็กซเรย์
ปอดแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ในโครงการต่าง ๆ เช่น โครงการเสริมสร้างความเข้มแข็งด้วยการป้องกันและ
ควบคุมวัณโรคในเมืองใหญ่ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ในปี 2559 โครงการตรวจคัดกรองผู้ป่วยวัณโรค
ส าหรับผู้ขับแท็กซีใ่นปี 2561 เป็นต้น โดยเป็นกิจกรรมรณรงค์ใหผู้้ขับรถแท็กซีใ่ห้ความส าคัญกับความ
เสี่ยงในการได้รับเช้ือโรคจากระบบทางเดินหายใจ เพื่อให้ผู้ขับรถแท็กซี่ปลอดภัยจากวัณโรคควบคู่กับ
การด าเนินโครงการด้านสุขภาพอนามัย และการเน้นให้ความส าคัญกับการรักษาสุขอนามัยของรถ
โดยสารให้สะอาดอยู่เสมอ (กระทรวงสาธารณสุข, 2559ก, กระทรวงสาธารณสุข, 2561 และเจรียง 
จันทรกมล, 2547) 

(3) ด้านอิริยาบถจากการท างาน ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องปฏิบัติงานในอิริยาบท
เดิมเป็นเวลานานจึงท าให้เกิดอาการปวดเมื่อยตามร่างกาย ผลการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการเจ็บปวด
กล้ามเนื้อและกระดูกของผู้ขับรถแท็กซี่และปัจจัยเสี่ยงอันเนื่องมาจากการท างาน พบอาการเจ็บปวด
ซึ่งเป็นผลมาจากการนั่งขับรถเปน็เวลานานในแต่ละวันและการยกสมัภาระใหก้ับผูโ้ดยสาร ทั้งนี้ปัญหา
จากการปฏิบัติงานในพื้นที่จ ากัดท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่สามารถเปลี่ยนอิริยาบทได้ รวมถึงการใช้
อุปกรณ์ที่มีลักษณะไม่เหมาะกับสภาพร่างกาย เช่น พวงมาลัย เกียร์ คันเร่ง เบรก คลัตช์ เบาะ และ
พนักพิง เป็นต้น นอกจากนี้ผลการศึกษาเกี่ยวกับโรคที่พบบ่อยในผู้ขับแท็กซี่ อันดับ 1 ได้แก่ การเกิด
ตะคริวที่เท้าร้อยละ 81 รองลงมา คือ อาการปวดหลัง ตึงบริเวณคอ และปวดข้างล าตัว ร้อยละ 74 
และอาการบริเวณปวดศีรษะและดวงตาร้อยละ 73 (ประดิษฐ สินธวณรงค์, 2555, พรศิริ จงกล, 
2553 และกระทรวงสาธารณสุข, 2559ก) 

รัฐควีนส์แลนด์ ประเทศออสเตรเลีย ให้ความส าคัญกับอิริยาบทในการ
ท างานของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ต้องปฏิบัติงานอยู่ในรถเป็นเวลาหลายช่ัวโมงต่อวันจนท าให้เสี่ยงต่ออาการ
ปวดเมื่อย รวมถึงอาการเจ็บปวดที่เกิดจากการช่วยผู้โดยสารยกหรือขนถ่ายสินค้า หน่วยงานภาครัฐ
ผู้ท าหน้าที่ก ากับดูแลเกี่ยวกับแรงงานผู้ขับรถแท็กซี่แนะน าให้ผู้ขับข่ีปฏิบัติหน้าที่โดยค านึงถึงความ
ปลอดภัยของตนเอง เช่น การปรับที่นั่งให้อยู่ในต าแหน่งที่เหมาะสมกับร่างกาย การปรับกระจกให้
เหมาะกับต าแหน่งการมองเหน็ การเคลื่อนย้ายหรือการขนถ่ายสัมภาระของผู้โดยสารอย่างระมัดระวัง 
และการผ่อนคลายด้วยการเดินไปรอบ ๆ เพื่อยืดกล้ามเนื้อ เป็นต้น โดยเช่ือว่าความเสี่ยงต่อการ
เจ็บป่วยและอาการบาดเจ็บเกิดข้ึนได้ง่ายเมื่อผู้ขับรถแท็กซี่ท างานมากกว่า 60 ช่ัวโมงต่อสัปดาห์ หรือ
เท่ากับ 12 ช่ัวโมงต่อวัน ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอาการเมื่อยล้าได้ง่ายเนื่องจาก
ต้องท างานเป็นกะ เช่น ท างานตั้งแต่ 06.00 - 18.00 น. ตั้งแต่วันจันทร์ถึงวันศุกร์ และผู้ขับแท็กซี่บาง
รายได้ขยายช่ัวโมงท างานออกไปมากกว่า 6 วันต่อสัปดาห์ ท าให้การพักผ่อนไม่เพียงพอ (หรือพักผ่อน
น้อยกว่า 7 ช่ัวโมงต่อวัน) เป็นต้น (Department of Justice and Attorney - General, 2012) 

การศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการดูแลสุขภาพของผู้ขับรถแท็กซี่ในเมืองซานฟ
รานซิส โก รัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ระบุว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ควรให้ความส าคัญกับการ
ดูแลสุขภาพของตนในขณะปฏิบัติงานเพื่อลดอาการเจ็บปวดของร่างกาย และการดูแลตนเองให้เกิด
ความเครียดน้อยลงจากการปฏิบัติงานเพื่อรักษาสุขภาพและเพื่อความปลอดภัยในการขับข่ี (Burgel 
et al., 2012 and Department of Justice and Attorney - General, 2012) 
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(4) ด้านจิตใจ ผู้ขับรถแท็กซี่อาจมีความเครียดที่เกิดจากสภาพการจราจรที่
ต้องเผชิญอยู่เป็นประจ า จากการศึกษาพฤติกรรมเชิงจริยธรรมด้านการให้บริการของคนขับรถแท็กซี่
ในกรุงเทพมหานครพบว่า ความเครียดที่เกิดจากสภาวะแวดล้อมต่าง ๆ ที่ผู้ขับแท็กซี่ต้องเผชิญในแต่
ละวันส่งผลต่อพฤติกรรมการขับข่ี หรือการใช้ยานพาหนะของผู้ขับแท็กซี่ ขณะเดียวกันความเครียดที่
เกิดข้ึนเป็นผลมาจากความเร่งรีบของผู้โดยสารที่เร่งเร้าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ขับรถอย่างรวดเร็วบนเส้นทาง
การจราจรที่ติดขัดเพื่อให้ถึงจุดหมายได้ทันตามความต้องการ (พัฒนรัตน์ พัฒนาสินธ์, 2555) 

(5) ด้านปัญหาอื่น ๆ ที่เกิดข้ึน ผู้ขับรถแท็กซี่อาจมีโรคประจ าตัว หรือมี
อาการเจ็บป่วยที่เกิดข้ึนกับอวัยวะต่าง ๆ ภายในร่างกาย เช่น อาการของโรคเกี่ยวกับกระเพาะอาหาร
ที่เกิดจากการรับประทานอาหารไม่ตรงเวลา และกระเพาะปัสสาวะอักเสบอันเป็นผลมาจากการกลั้น
ปัสสาวะเป็นเวลานาน เป็นต้น (กระทรวงสาธารณสุข, 2559ก และสมศักดิ์ วุฒิศักดิ์ชัยกุล, 2554)  
   ด้านการส่งเสริมการประกันสังคม  ผลการศึกษาการขยายการ
ประกันสังคมไปสู่แรงงานนอกระบบตามมาตรา 40 ของพระราชบัญญัติประกันสังคม พ.ศ. 2533 ใน
รูปแบบสมัครใจ (Voluntary Scheme) พบว่า โครงสร้างเบี้ยประกันไม่เอื้อต่อการเข้าสู่การเป็น
สมาชิกของผู้ขับรถแท็กซี่ซึ่งเป็นผู้ที่มีรายได้ไม่แน่นอนเและสิทธิที่ได้รับยังเป็นเงื่อนไขส าคัญส าหรับ
การตัดสินใจเข้าเป็นสมาชิกหรือผู้ประกันตน โดยมีรูปแบบการจ่ายเงินสมทบ ดังนี้ ส าหรับ
ผู้ประกันตนในทางเลือกที่ 1 ก าหนดให้มีเงินสมทบ 100 บาท โดยผู้ประกันตนจ่าย 70 บาท จะได้รับ
สิทธิประโยชน์พื้นฐานคุ้มครองใน 3 กรณี คือ เงินทดแทนการขาดรายได้เมื่อเจ็บป่วย เงินทดแทนการ
ขาดรายได้เมื่อทุพพลภาพ และเงินค่าท าศพ ซึ่งผู้ประกันตนจะไม่ได้รับเงินบ าเหน็จชราภาพ ส าหรับ
ทางเลือกที่ 2 ก าหนดให้มีเงินสมทบ 150 บาท โดยผู้ประกันตนจ่าย 100 บาท จะได้รับสิทธิประโยชน์
พื้นฐานคุ้มครองใน 4 กรณี โดยเพิ่มสิทธิส าหรับเงินบ าเหน็จชราภาพ และทางเลือกที่ 3 ก าหนดให้มี
เงินสมทบ 450 บาท โดยผู้ประกันตนจ่าย 300 บาท จะได้รับสิทธิประโยชน์พื้นฐานคุ้มครองใน 5 
กรณี โดยเพิ่มสิทธิส าหรับเงินสงเคราะห์บุตร แม้ว่าทางเลือกที่ 2 และ 3 จะเพิ่มสิทธิด้านเงินบ าเหน็จ
ชราภาพ แต่เนื่องจากแรงงานนอกระบบส่วนใหญ่ยังคงให้ความส าคัญกับสิทธิประโยชน์ด้านบ านาญ
รวมถึงยังคงมีความเสี่ยงในการส่งเงินสมทบอย่างต่อเนื่องท าให้แรงงานนอกระบบส่วนใหญ่รวมถึงผูขั้บ
รถแท็กซี่ไม่ได้เข้าร่วมโครงการ (สถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2551, ส านักงานกองทุน
เงินทดแทน, 2560 และส านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร, 2561) 
   3) ด้านอุบัติเหตุและความไม่ปลอดภัยในชีวิตและทรัยพ์สิน ผู้ขับรถ
แท็กซี่มีความเสี่ยงจากอุบตัิเหตุบนถนนที่มโีอกาสเกดิข้ึนได้ง่าย จากสถิตอิุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ
มีแนวโน้มเพิ่มสูงข้ึนอย่างต่อเนื่อง โดยในปี 2555 - 2559 พบอุบัติเหตุที่เกิดจากรถโดยสารสาธารณะ
จ านวน 22,017 ครั้ง รถแท็กซี่เกิดอุบัติเหตุสูงสุด 11,902 ครั้ง (ร้อยละ 54.1) รองลงมา คือ รถ
โดยสารขนาดเล็ก (รถตู้) 4,754 ครั้ง (ร้อยละ 21.6) รถโดยสารขนาดใหญ่ (รถเมล์ - รถบัส) 4,069 
ครั้ง (ร้อยละ 18.5) และรถสามล้อเครื่อง 1,292 ครั้ง (ร้อยละ 5.9) อุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจากรถแท็กซี่
ส่วนใหญ่เกิดจากพฤติกรรมการขับข่ี เช่น ขับรถเร็วและไม่ปฏิบัติตามกฎจราจร เป็นต้น ปัญหาส าคัญ
ของอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนกับผู้ขับรถแท็กซี่ คือ ช่ัวโมงท างานที่ยาวนาน ข้อจ ากัดในการหยุดพักตามที่
ต้องการ และช่ัวโมงการนอนแต่ละวันน้อยกว่า 8 ช่ัวโมง ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่เกิดความเสี่ยงระหว่างใช้
ยานพาหนะหรือระหว่างปฏิบัติงาน นอกจากนี้ยังเกิดจากปัจจัยอื่น ๆ เช่น อาการข้างเคียงที่เกิดจาก
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การรับประทานยาขณะปฏิบัติหน้าที่ซึ่งเป็นผลมาจากอาการเจ็บป่วยแต่ไม่สามารถหยุดพักหรือรักษา
ตนเองให้หายจนเป็นปกติได้ ปัญหาส่วนตัวที่ท าให้เกิดความเครียดขณะปฏิบัติงาน และอื่น ๆ (กช
พรรณ หนูชนะ, 2557, กลุ่มพัฒนาความปลอดภัย, 2560, สถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, 2551 และสมาคมส่งเสริมความปลอดภัยและอนามัยในการท างาน (ประเทศไทย), 
2561) 

 ด้านความไม่ปลอดภัยในชีวิตและทรัยพ์สิน ผู้ขับรถแท็กซี่มีโอกาสเดินทาง
ไปในสถานที่ที่ไม่คุ้นเคย หรือการท างานในเวลากลางคืน ท าให้เสี่ยงต่อปัญหาอาชญากรรม ความ
เสี่ยงจากการรบัสง่ผูโ้ดยสารที่ดื่มสรุาหรอืใช้สารเสพติด การโจรกรรมรถยนต์ และการช าระค่าโดยสาร
ไม่ครบ และความประมาทจากผู้ขับข่ีรายอื่น นอกจากนี้ยังเกิดจากสถานการณ์ที่ไม่สามารถคาดเดาได้ 
เช่น สภาพอากาศที่เป็นอุปสรรคต่อการขับข่ี ฝนตกหนัก และน้ าท่วม เป็นต้น และเนื่องจากผู้ขับรถ
แท็กซี่ต้องปฏิบัติงานบนท้องถนนเป็นเวลานานจึงมีโอกาสที่จะละเมิดกฎจราจรได้ง่าย 

รัฐควีนส์แลนด์ ประเทศออสเตรเลีย มีบทบัญญัติให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องดูแล
ตนเองอย่างเหมาะสมเพือ่สุขภาพและความปลอดภัยของตนเองและผู้โดยสาร เนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่
มีโอกาสเสี่ยงจากการใช้ความรุนแรงของผู้โดยสารโดยเฉพาะอย่างยิ่งการปฏิบัติงานกับคนแปลกหน้า 
การท างานในเวลากลางคืน การท างานในบริเวณสถานบันเทิง หรือสถานบริการกลางคืน ที่อาจพบ
เจอผู้โดยสารมีอาการมนึเมาจากการดื่มแอลกอฮอล์และการใช้สารเสพติด การท างานในเวลากลางคืน
ยังส่งผลให้ผูขั้บรถแท็กซี่เสี่ยงต่อสภาวะการมองเห็น หรือความเสี่ยงในสภาวะการท างานที่มีแสงสว่าง
ไม่เพียงพอ หรือในช่วงเวลาที่ผู้โดยสารต้องการใช้บริการเป็นจ านวนมาก เช่น ในช่วงการแข่งขันกีฬา
และวันหยุดที่มีนักท่องเที่ยวจ านวนมาก (Department of Justice and Attorney - General, 
2012) 

ส าหรับประเทศไทย ในปี 2560 กรมการขนส่งทางบกได้เริ่มมาตรการเพิ่ม
ความปลอดภัยของผู้โดยสารรถสาธารณะในโครงการ “แท็กซี่โอเค” (Taxi OK) และ “แท็กซี่วีไอพี” 
(Taxi VIP) โดยก าหนดให้รถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่ทุกคันติดตั้งอุปกรณ์ส่วนควบ ประกอบด้วย การ
ใช้ระบบการระบุต าแหน่งบนพื้นโลก (Global Positioning System) หรือ GPS Tracking พร้อม
อุปกรณ์แสดงตัวผู้ ขับรถ ปุ่มฉุกเฉิน (SOS) และกล้องบันทึกภาพภายในรถ (Snapshot) โดย
ก าหนดให้เช่ือมระบบสื่อสารกับศูนย์บริการสื่อสารรถยนต์รับจ้าง (แท็กซี่) แต่หลังจากการบังคับใช้
ตามกฎหมายได้ไม่ถึง 1 ปี ได้มีการเรียกร้องจากผู้ขับรถแท็กซี่ให้มีการทบทวนนโยบายดังกล่าว
เนื่องจากก่อให้เกิดภาระต้นทุนแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่ตั้งแต่ปี 2561 ซึ่งขณะนี้ยังอยู่
ระหว่างการทบทวนมาตรการดังกล่าว (กรมการขนส่งทางบก, 2561ข และ The Bangkok Insight, 
2019) 

   รัฐควีนส์แลนด์ ประเทศออสเตรเลีย มีข้อก าหนดเพื่อความปลอดภัยของผู้
ขับรถแท็กซี่ด้วยการแนะน าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ปฏิบัติตนเพื่อให้พ้นจากความเสี่ยง เช่น การมีปฏิสัมพันธ์
กับผู้โดยสาร การตรวจสอบพฤติกรรมอย่างระมัดระวังผ่านกระจกมองหลัง การล็อคประตูขณะที่ไม่มี
ผู้โดยสารเรียกใช้บริการขณะเดินทางไปในพื้นที่ที่มีโอกาสเสี่ยงต่อการโจรกรรม การหลีกเลี่ยงการน า
ทรัพย์สินจ านวนมากติดตัวไปขณะปฏิบัติหน้าที่ การไม่สวมเครื่องประดับราคาแพง หรือการใช้
อุปกรณ์ที่มีราคาแพง ได้แก่ โทรศัพท์เคลื่อนที่และอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ หรือแม้แต่การบอกกล่าวให้
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ผู้โดยสารทราบว่าในช่วงเวลาที่ผา่นมาได้รับค่าโดยสารเปน็จ านวนมาก เป็นต้น (กรมการขนส่งทางบก, 
2561ง และ Department of Justice and Attorney - General, 2012) 
    4) ด้านการเข้าถึงแหล่งเงินทุน ผู้ขับรถแท็กซี่เป็นกลุ่มผู้ประกอบอาชีพ
อิสระที่ มีความจ าเป็นต้องใช้เงินทุนในการประกอบอาชีพ จากการศึกษาพบว่า แรงงานนอกระบบที่
สามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุนของภาครัฐมีสัดส่วนน้อยกว่าร้อยละ 50 เนื่องจากข้อจ ากัดในการก าหนด
คุณสมบัติของผู้กู้ ตัวย่าง การกู้เงินจากธนาคารเพื่อการเกษตรและสหกรณ์การเกษตรผู้กู้ต้องเป็น
เกษตรกรจึงท าให้เกิดปญัหาการกูย้ืมเงินนอกระบบ หรือการขาดข้อมูลหลักฐานเกี่ยวกับรายได้จึงเป็น
อุปสรรคในการยื่นกู้ การส ารวจปัญหาหนี้ของผู้ขับรถแท็กซี่พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ร้อยละ 85.2 มีภาระ
หนี้ทั้งจากในระบบและนอกระบบโดยมีสัดส่วนหนี้ร้อยละ 20 - 40 ของรายได้ วัตถุประสงค์ของการ
ก่อหนี้เพื่อใช้จ่ายทั่วไปร้อยละ 63.9 ซื้อทรัพย์สิน (รถยนต์) ร้อยละ 28.8 ซื้อบ้านร้อยละ 5.9 และอื่น 
ๆ ร้อยละ 1.4 ผู้ขับรถแท็กซี่มีหนี้สินเฉลี่ยต่อครัวเรือนเท่ากับ 148,705 บาท และมีหนี้ที่ต้องผ่อน
ช าระเฉลี่ยต่อเดือนเท่ากับ 7,557 บาท 

แม้ว่ากระทรวงการคลังจะมีนโยบายให้ธนาคารเฉพาะกิจของรัฐ ได้แก่ 
ธนาคารออมสิน ธนาคารอิสลามแห่งประเทศไทย ธนาคารเพื่อการเกษตรและสหกรณ์การเกษตร และ
ธนาคารกรุงไทย สนับสนุนเงินกู้แก่กลุ่มผู้ประกอบอาชีพอิสระซึ่งรวมถึงผู้ขับแท็กซี่โดยก าหนดวงเงินกู้
ไม่เกิน 800,000 บาท ดอกเบี้ยเฉลี่ยไม่เกินร้อยละ 1 ต่อเดือน โดยสินเช่ือบางรายการมีอัตราดอกเบี้ย
ต่ ากว่าร้อยละ 5 ต่อปี เพื่อให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถเข้าถึงแหล่งเงินทุน แต่ในทางปฏิบัติพบว่า การให้
สินเช่ือส าหรับผูขั้บรถแท็กซี่เป็นรปูแบบที่ต้องผ่านสหกรณ์ ผู้เข้าร่วมโครงการที่ได้รับการอนุมัติสินเช่ือ
จากสถาบันการเงินมีจ านวนน้อยจึงท าให้มสีภาพการกู้หนี้นอกระบบต่อไป (ศูนย์พยากรณ์เศรษฐกิจ
และธุรกิจ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย, 2554 และสถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 
2551)   
   5) ด้านการรวมกลุ่ม ผู้ขับรถแท็กซี่เป็นผู้ใช้แรงงานที่มีปัญหาด้านการ
รวมกลุ่มเช่นเดียวกับแรงงานนอกระบบอาชีพอื่น แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่จ านวนมากกว่าร้อยละ 60 เป็นผู้
เช่าขับรถแท็กซี่นิติบุคคล แต่ก็ไม่ได้รวมกลุ่มอาชีพหรือมีความสัมพันธ์กันอย่างเป็นทางการ การ
ประกอบอาชีพที่อิสระจึงท าให้ขาดเป้าหมายในการเจรจาต่อรองหรือเรียกร้องสิทธิต่าง ๆ และขาด
ความเข้าใจเกี่ยวกับสิทธิประโยชน์และความจ าเป็นในการรวมกลุ่ม ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่ไม่เคยเข้า
ร่วมกิจกรรมของสหกรณ์แท็กซี่และนิติบุคคลรายอื่น หรือกิจกรรมที่จัดโดยหน่วยงานภาครัฐ 
เนือ่งจากต้องใช้เวลาในแต่ละวันส าหรับประกอบอาชีพโดยไม่มีวันหยุดจึงขาดความสนใจในการเข้า
ร่วมกิจกรรม (ภคพนธ์ ศาลาทอง, 2556 และสถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2551) 
   6) ด้านการแข่งขันและการเข้ามาของธุรกิจรูปแบบใหม่ การแข่งขันของ
ผู้ขับรถแท็กซี่เกิดจากผู้ให้บริการรถแท็กซี่มีจ านวนเพิ่มมากขึ้นจากนโยบายการเปิดเสรีรถแท็กซี่  และ
ในบางพื้นที่ยังเกิดปัญหาการแบ่งเขตการให้บริการโดยใช้อิทธิพลเพื่อแสวงหาประโยชน์จากการ
ประกอบธุรกิจที่เรียกว่า “อุตสาหกรรมแท็กซี่” การผูกขาดการให้บริการจึงส่งผลต่อต้นทุนของ
ผู้ประกอบการรถแท็กซี่ และท าให้ผู้ใช้บริการไม่ได้รับความสะดวก หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจึงก าหนด
มาตรการเพื่อป้องกันการผูกขาดโดยกลุ่มบุคคลด้วยการเปิดลงทะเบียนผู้ขับรถแท็กซี่ที่ต้องการเข้า
ร่วมให้บริการแก่ผู้โดยสารในพื้นที่ที่มีผู้ใช้บริการจ านวนมาก เช่น ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง
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จ านวน 2,000 คัน ท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิจ านวน 8,300 คัน เพื่อรองรับการให้บริการ
เฉลี่ยวันละ 4,000 คัน (หรือ 7,000 - 8,000 เที่ยวต่อวัน) ทั้งนีเ้พื่ออ านวยความสะดวกแก่ผู้โดยสารให้
ได้รับบริการอย่างรวดเร็วและต่อเนื่อง ขณะเดียวกันผู้ขับรถแท็กซี่สามารถประเมินจ านวนเที่ยวของ
การให้บริการในแต่ละช่วงเวลาได้ด้วยตนเอง (ศิโรตม์ ดวงรัตน์ และสุธีรวัฒน์ สุวรรณวัฒน์, 2561) 
   การเข้ามาของธุรกิจรูปแบบใหม่ หรือการให้บริการร่วมเดินทาง เป็นการ
เข้าสู่อุตสาหกรรมแท็กซี่ของผู้ประกอบการรายใหม่ที่ยังคงมีข้อจ ากัดด้านกฎหมาย ได้แก่ ธุรกิจ
ให้บริการของ Grab Taxi และ Uber Taxi (ซึ่งต่อมาได้ควบรวมกิจการกับ Grab Taxi) ที่อาจส่งผล
กระทบต่อการประกอบอาชีพของผูขั้บรถแท็กซี่ทีใ่ห้บริการรูปแบบเดิม ทั้งนีจ้ากการส ารวจ (นิด้าโพล, 
2560) พบว่า ผู้ใช้บริการร่วมเดินทางมีความพึงพอใจมากกว่าการใช้บริการรถแท็กซี่รูปแบบเดิมที่
ยังคงพบปัญหาหลัก คือ การปฏิเสธผู้โดยสารร้อยละ 82.5 รองลงมาเป็นปัญหาเกี่ยวกับสภาพห้อง
โดยสารไม่สะอาดและเครื่องปรับอากาศไม่เย็นร้อยละ 29.9 การขับข่ีอ้อมเส้นทางร้อยละ 28.0 และผู้
ขับข่ีใช้กิริยาวาจาไม่สุภาพร้อยละ 25.6  
   การให้บริการรถโดยสารในรูปแบบบริการร่วมเดินทางดังกล่าวเป็นการ
ให้บริการโดยผ่านการจองล่วงหน้าผ่านบริษัทเครือข่ายคมนาคม (Transportation Network 
Company: TNC) ในการเช่ือมต่อการให้บริการระหว่างผู้ให้บริการกับผู้โดยสารผ่านทางเว็บไซต์หรือ
แอพพลิเคช่ันโดยผู้ประกอบการอิสระซึ่งเป็นเจ้าของรถแท็กซี่หรือรถยนต์ส่วนบุคคลสามารถเข้าร่วม
ให้บริการ ในประเทศไทยจึงพบการให้บริการด้วยรถโดยสารขนาดต่าง ๆ ได้แก่ การให้บริการด้วย
รถยนต์ขนาดเล็ก (ซิตี้คาร์) และรถยนต์ขนาดใหญ่ (เช่น บริการด้วยรถยนต์ยี่ห้อ Toyota รุ่น Camry 
หรือบริการระดับพรีเมี่ยมด้วยรถยนต์ย่ีห้อ Benz รุ่นต่าง ๆ เป็นต้น) ปัจจุบันบริษัท ออยไทย แท็กซี่ 
จ ากัด ด าเนินธุรกิจในรูปแบบบริษัทโดยรถแท็กซี่เป็นของผู้ประกอบการและจ้างแรงงานผู้ขับรถใน
ฐานะพนักงานของบริษัทจึงท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีสถานะเป็นแรงงานที่อยู่ ภายใต้การดูแลในระบบ
เศรษฐกิจ โดยก าหนดให้มีเงินเดือนข้ันต่ า (อัตรา 13,000 บาท) การก าหนดสวัสดิการเกี่ยวกับเงนิส่วน
แบ่งรายได้ เงินค่าล่วงเวลา การก าหนดวันหยุดงานตามประเพณี และการเข้าสู่ระบบหลักประกัน
สังคม  
   อย่างไรก็ตามต้องติดตามผลการด าเนินงานในภาพรวมเนื่องจากกฎเกณฑ์
ต่าง ๆ ที่ก าหนดข้ึนอาจไม่สอดคล้องกับสถานการณ์จริง ได้แก่ ผู้โดยสารยกเลิกการใช้บริการโดยไม่
แจ้งล่วงหน้าเนื่องจากต้องใช้เวลารอในจดุนัดหมายผูโ้ดยสารจึงเลือกใช้บริการจากรถโดยสารที่ผ่านไป
มาท าให้เกิดค่าใช้จ่ายด้านเช้ือเพลิงและการเสียโอกาสรับผู้โดยสารรายอื่น และจ านวนเที่ยวว่ิงของรถ
แท็กซี่แต่ละคันน้อยกว่าเงินเดือนของพนักงานขับรถท าให้บริษัทต้องเปลี่ยนเงื่อนไขส าหรับผู้ขับรถ
แท็กซี่จากการจ้างงานเป็นพนักงานขับรถเป็นผู้เช่าขับแทน นอกจากนี้การก าหนดเงื่อนไขเงินประกัน
ของผู้ขับรถแท็กซี่แต่ละรายเป็นจ านวนเงิน 2 แสนบาท นับเป็นจ านวนเงินที่สูงส าหรับผู้ใช้แรงงานใน
การสมัครเป็นผู้ขับแท็กซี่ของบริษัท (บริษัท ออลไทยแท็กซี่ จ ากัด, 2558 และ Droidsans.com, 
2014) 
   ในประเทศสหรัฐอเมริกา การให้บริการแท็กซี่รูปแบบเดิมที่เรียกว่า “แท็กซี่
สีเหลือง” หรือ Yellow Taxi ในกรุงนิวยอร์ค ประสบปัญหาการเข้ามาของธุรกิจบริการร่วมเดินทาง
เช่นกัน จากรายงานของ The New York City Taxi & Limousine Commission (2018) ซึ่งเป็น

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%A7%E0%B9%87%E0%B8%9A%E0%B9%84%E0%B8%8B%E0%B8%95%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%9B&action=edit&redlink=1
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หน่วยงานของรัฐบาลในกรุงนิวยอร์กที่ได้รับใบอนุญาตให้ก ากับดูแลรถแท็กซี่พบว่า ตั้งแต่ปี 2015 - 
2018 อัตราการเรียกใช้บริการของรถแท็กซี่สีเหลืองมีอัตราส่วนที่ลดลงอย่างต่อเนื่องจากจ านวน 
424,459 เที่ยวต่อวัน ในเดือนพฤษภาคม 2015 เหลือเพียง 290,508 เที่ยวต่อวัน ในเดือนพฤษภาคม 
2018 ขณะที่อัตราการเรียกใช้บริการของ Uber Taxi อยู่ที่ 55,805 เที่ยวต่อวัน เพิ่มข้ึนเป็น 
426,328 เที่ยวต่อวัน และอัตราการเรียกใช้บริการของ Lyft Taxi อยู่ที่ 3,293 เที่ยวต่อวัน เพิ่มข้ึน
เป็น 108,105 เที่ยวต่อวัน โดยเปรียบเทียบระหว่างเดือนพฤษภาคม 2015 และเดือนพฤษภาคม 
2018  แสดงถึงการให้บริการรูปแบบใหม่ได้รับความนิยมเพิ่มมากข้ึนอย่างเห็นได้ชัด ทั้งนี้เป็นผลมา
จากการเรียกใช้บริการที่สะดวกกว่ารถแท็กซี่สีเหลืองและปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสารของรถแท็กซี่สี
เหลือง ซึ่ง เป็นเหตุผลเดียวกับความนิยมในการเรียกใช้บริการรถร่วมเดินทางที่ เพิ่มข้ึนใน
กรุงเทพมหานคร (คม คัมภิรานนท์, 2558 และ Schneider, 2018) 
 
2.2 แนวคิดเกี่ยวกับคุณภาพชีวิตของผูข้ับรถแท็กซี ่

2.2.1 แนวคิดเกี่ยวกับคุณภาพชีวิต 
 2.2.1.1 ความหมายของคุณภาพชีวิต องค์การอนามัยโลก (World Health 

Organization: WHO) ได้ให้ค าจ ากัดความ คุณภาพชีวิต (Quality of Life) หมายถึง การรับรู้ของ
บุคคลในบริบททางวัฒนธรรมและคุณค่าในสังคมที่บุคคลเป็นสมาชิกอยู่ ประกอบ ด้วย มิติของ
คุณภาพชีวิต 4 ปัจจัย ได้แก่ (1) ด้านร่างกาย (Physical Domain) หมายถึง การรับรู้เกี่ยวกับสภาพ
ร่างกายที่ส่งผลต่อการใช้ชีวิตประจ าวันของบุคคล (2) ด้านจิตใจ (Psychological Domain) หมายถึง 
การรับรู้ด้านสภาพจิตใจของตนเองที่ต้องเผชิญกับสิ่งต่าง  ๆ (3) ความสัมพันธ์ทางสังคม (Social 
Relationships) หมายถึง การรับรู้ เกี่ยวกับความสัมพันธ์ของตนเองที่มีต่อบุคคลอื่น และ  (4) 
สิ่งแวดล้อม (Environment) หมายถึง การรับรู้เกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมที่มีผลต่อการด าเนินชีวิต  (The 
WHOQOL Group, 1995) 

องค์การเพื่อการศึกษา วิทยาศาสตร์และวัฒนธรรมแห่งสหประชาชาติ 
(The United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization: UNESCO) ให้ค า
จ ากัดความ คุณภาพชีวิต หมายถึง ความพึงพอใจ หรือการมีความสุขกับสิ่งแวดล้อมที่เกี่ยวข้อง โดย
แบ่งการศึกษาคุณภาพชีวิตออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ (1) ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับบุคคลที่สามารถวัดได้ เช่น 
การศึกษา รายได้ และเศรษฐกิจ เป็นต้น และ (2) ข้อมูลที่ไม่สามารถวัดได้ เช่น ความรู้สึก ความนิยม 
และเจตคติ เป็นต้น โดยก าหนดกรอบการประเมินคุณภาพชีวิตใน 2 มิติ ได้แก่ (1) สิ่งที่แสดงให้เห็น
อย่างเป็นรูปธรรม เช่น การมีงานท า การมีรายได้ที่เพียงพอ และการศึกษา เป็นต้น และจาก
พฤติกรรมที่แสดงออก เช่น การมีส่วนร่วมทางการเมืองและการรวมกลุ่ม เป็นต้น และ (2) สิ่งที่แสดง
ให้เห็นถึงความรู้สึกนึกคิด ทัศนคติ หรือความเช่ือ เช่น การมีอิสระในการดูแลตนเองและการมีอิสระ
ในการเลือกสิ่งที่ตนเองสนใจ เป็นต้น (UNESCO, 1978) 

องค์การเพื่อความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพัฒนาของประเทศกลุ่ม
ยุโรป (Organization for Economic Cooperation and Development: OECD) ให้ความส าคัญ
กับ “Social Wellbeing” หรือการมีความเป็นอยู่ที่ดีทางสังคมว่ามีความหมายเดียวกับคุณภาพชีวิต 
(OECD, 1976) 
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นักวิชาการจากหลากหลายสาขาได้ ศึกษาคุณภาพชีวิตและก าหนด
ความหมายไว้ ดังนี ้ 

Pigou (1932) นักเศรษฐศาสตร์ชาวอังกฤษ ผู้ศึกษาและให้ความส าคัญกับ
เศรษฐศาสตร์ที่เกี่ยวกับสวัสดิการแห่งรัฐในการสร้างรากฐานทางทฤษฎีเพื่อสนับสนุนให้รัฐก าหนด
มาตรการส่งเสริมสวัสดิการให้ประชาชนมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน โดย Pigou ให้ความเห็นว่า หากรัฐ
สามารถก าหนดเงื่อนไขที่ท าให้ประชาชนมีรายได้เท่าเทียมกันมากข้ึนเท่ากับ รัฐสามารถยกระดับ
สวัสดิการทางเศรษฐกิจส าหรับประชาชนให้สูงข้ึน ซึ่งจะท าให้ประชาชนเกิดความพึงพอใจเพิ่มข้ึน 
และนั่นแสดงถึงการมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน  

การศึกษาของ Campbell และคณะ (1976) ได้ให้ความส าคัญกับคุณภาพ
ชีวิตว่ามีความสัมพันธ์กับปัจจัยทางเศรษฐกิจและปัจจัยด้านจิตวิทยาที่จะส่งผลให้บุคคลมีความสุขใน
การด าเนินชีวิต  

Lawton (1991) ให้ความหมายคุณภาพชีวิตว่าประกอบด้วยปัจจัยทางด้าน
จิตวิทยาที่เกี่ยวกับมุมมองหรือความคิดเห็นของบุคคล ซึ่งเกี่ยวข้องกับความรู้สึกและความเช่ือของ
บุคคล 

Bowling (2004) นักวิชาการที่ได้ร่วมกับคณะท างาน European Forum 
on Population Aging Research/European Group on Quality of Life Extending Quality of 
Life in Old Age (EQUAL) ให้ความเห็นว่า แนวคิดเกี่ยวกับคุณภาพชีวิตมีอยู่มากมายหลายระดับ ถ้า
กล่าวถึงคุณภาพชีวิตในนโยบายระดับประเทศ หมายถึง การมีสุขภาพที่ดี หรือการได้รับการดูแลทาง
สังคม Bowling จึงแบ่งคุณภาพชีวิตออกเป็นระดับมหภาค (Macro) หรือในระดับสังคม และระดับ
จุลภาค (Micro) หรือในระดับบุคคล  

Glatzer และคณะ (2015) ให้ความหมายของคุณภาพชีวิต หมายถึง ความ
เป็นอยู่ที่ดี (Wellbeing) โดยกล่าวว่า คุณภาพชีวิตมีความเกี่ยวข้องและสัมพันธ์กับความเป็นอยู่ที่ดี
ของบุคคลในสังคม 

การศึกษาคุณภาพชีวิตของนักวิชาการ (Bowling, 2004, Campbell และ
คณะ, 1976, Lawton, 1991, Glatzer และคณะ, 2015 และ Pigou, 1932) แสดงให้เห็นถึง
พัฒนาการจากอดีตที่ให้ความส าคัญกับสิ่งที่วัดได้ เช่น ระดับรายได้ การจ้างงาน การมีที่อยู่อาศัย 
การศึกษา และปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมที่มีผลต่อความเป็นอยู่ ของผู้คน เป็นต้น ต่อมาได้รวม
ความรู้สึกนึกคิดและจิตใจ เช่น การมีชีวิตความเป็นอยู่ที่ดี สุขภาวะ และความพึงพอใจในการใช้ชีวิต 
เป็นต้น 

วัลลภา เชยบัวแก้ว (2560) ได้ศึกษาคุณภาพชีวิตในมิติที่หลากหลายโดยให้
ความหมายของคุณภาพชีวิต หมายถึง ความสุขและความอยู่ดีมีสุขของบุคคลในด้านร่างกายและ
สุขภาพ จิตใจ เศรษฐกิจ สังคมและวัฒนธรรม ศาสนา สวัสดิการและความปลอดภัย การมีสิทธิและ
เสรีภาพ และเทคโนโลยีสารสนเทศ สอดคล้องกับคุณภาพชีวิตตามความหมายของนักวิชาการ
ต่างประเทศที่ให้ความส าคัญกับความรู้สึกนึกคิดและจิตใจโดยไม่ละเลยข้อมูลสถิติที่สามารถวัดได้และ
ปรากฏให้เห็นอย่างชัดเจน  
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สรุป ความหมายโดยรวมของคุณภาพชีวิตจึงหมายถึง ระดับการมีชี วิตที่ดี
ตามความพึงพอใจของบุคคลที่มีต่อสภาวะแวดล้อมที่เกี่ยวข้องโดยตรงต่อบุคคลผู้นั้น ทั้งทางด้าน
ร่างกาย จิตใจ สังคม และสภาพแวดล้อม รวมถึงปัจจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการด ารงชีวิต 

2.2.1.2 องค์ประกอบของคุณภาพชีวิต  
การก าหนดองค์ประกอบของคุณภาพชีวิตข้ึนอยู่กับแนวทางการศึกษาและ

ข้อก าหนดขององค์กร หน่วยงาน หรือนักวิชาการ การแบ่งองค์ประกอบของคุณภาพชีวิตก าหนดได้
จากข้อมูลที่วัดได้เชิงปริมาณ เช่น ระดับรายได้ ผลผลิต และผลิตภัณฑ์มวลรวม เป็นต้น และ
องค์ประกอบที่แสดงถึงตัวช้ีวัดทางสังคม เช่น การมีอายุที่ยืนยาวของประชากร ระดับความรู้หรือการ
จบการศึกษา และระดับมาตรฐานความเป็นอยู่ เป็นต้น  

  ภคพนธ์ ศาลาทอง (2555) ก าหนดกรอบแนวคิดเกี่ยวกับคุณภาพชีวิตการ
ท างาน (Quality of Work Life) ว่าเป็นองค์ประกอบหนึ่งของแนวคิดคุณภาพชีวิตที่มีความส าคัญใน
ระดับบุคคลและระดับสังคม การสร้างความสมดุลระหว่างชีวิตการท างานสามารถตอบสนองความ
ต้องการพื้นฐานส่วนบุคคลและครอบครวัทั้งทางด้านร่างกาย จิตใจ สังคม และเศรษฐกิจ เพื่อให้บุคคล
ด ารงชีวิตอย่างมีความสุข ในการศึกษาวิจัยเรื่องกลไกสนับสนุนการพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของ
แรงงานนอกระบบภาคบริการ กรณีศึกษากลุ่มคนขับรถแท็กซี่ เขตกรุงเทพมหานคร พบองค์ประกอบ
ของคุณภาพชีวิตที่ส าคัญ ได้แก่ ค่าตอบแทน ความมั่นคงในการท างาน ความปลอดภัยในการท างาน 
สุขภาพ การมีส่วนร่วม การพัฒนาความก้าวหน้า การแก้ปัญหาความขัดแย้ง การติดต่อสื่อสาร  และ
ความภาคภูมิใจ  

  วิ จิ ต ร  ร ะ วิ ว ง ศ์  แ ล ะ ค ณ ะ  แ ล ะ ส ถ า บั น ท รั พ ย า ก ร ม นุ ษ ย์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (2550) ให้ข้อมูลเกี่ยวกับการศึกษาเพื่อพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างานของ
แรงงานนอกระบบ โดยศึกษาเฉพาะกรณีผู้ขับข่ีรถมอเตอร์ไซด์รับจ้างและผู้ค้าขายตลาดนัด ใน
กรุงเทพมหานคร ได้ก าหนดกรอบแนวคิดเกี่ยวกับการศึกษาคุณภาพชีวิตด้วยการพัฒนาแบบวัด
คุณภาพชีวิตจากองค์การอนามัยโลก ประกอบด้วย องค์ประกอบทางด้านร่างกาย จิตใจ สังคม และ
สิ่งแวดล้อม ร่วมกับแนวคิดคุณภาพชีวิตการท างานที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยในการท างาน ความ
มั่นคงทางเศรษฐกิจ และชีวิตครอบครัว 

  สรุป องค์ประกอบของคุณภาพชีวิต ประกอบด้วย ปัจจัยที่สามารถช้ีวัดด้วย
ข้อมูลสถิติและปัจจัยอื่น ๆ ที่แวดล้อมบุคคลในสังคม ดังนั้น ในการศึกษาปัจจัยเหล่านี้อาจก าหนด
ตัวช้ีวัดเพื่อให้เกิดความชัดเจนและน ามาอธิบายสิ่งที่ปรากฏได ้

 2.2.1.3 ตัวชี้วัดคุณภาพชีวิต 
การก าหนดตัวช้ีวัดคุณภาพชีวิตอาจแตกต่างกันไปตามจุดมุ่งหมายของ

องค์การ หน่วยงาน และนักวิชาการ การวัดคุณภาพชีวิตของ European Foundation for the 
Improvement of Living and Working Conditions (Eurofound, 2017) จากการส ารวจที่
เรียกว่า European Quality of Life Surveys (EQLS) ได้ก าหนดการศึกษาคุณภาพชีวิตไว้ 6 ปัจจัย 
ได้แก่ ค่าตอบแทน ครอบครัว การท างาน การมีส่วนร่วมในสังคม การดูแลสุขภาพ และการพัฒนา
ตนเอง องค์การอนามัยโลกจึงได้พัฒนาเครื่องมือวัดคุณภาพชีวิต หรือแบบวัด WHOQOL จากกรอบ
แนวคิดคุณภาพชีวิตที่เน้นด้านการรับรู้ของบุคคลในบริบททางวัฒนธรรม สังคม และสภาพแวดล้อม 
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ทั้งทางด้านร่างกายและจิตใจ ประกอบด้วย ปัจจัยด้านร่างกาย จิตใจ ความสัมพันธ์ทางสังคม และ
สิ่งแวดล้อม ส าหรับประเทศไทยได้มีการน าเครื่องมือดังกล่าวมาปรับใช้ เรียกว่า เครื่องมือวัดคุณภาพ
ชีวิตขององค์การอนามัยโลกชุดย่อ ฉบับภาษาไทย (World Health Organization Quality of Life 
Brief - Thai: WHOQOL - BREF - THAI) ซึ่งครอบคลุมตัวช้ีวัดคุณภาพชีวิตทั้ง 4 ปัจจัย ตาม
การศึกษาขององค์การอนามัยโลก (The WHOQOL Group, 1995) 

ในปี 2546 ส านักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสงัคมแห่งชาติ 
(สศช.) ร่วมกับส านักงานโครงการการพัฒนาแห่งสหประชาชาติ (United Nations Development 
Program: UNDP) จัดท ารายงานการพัฒนาคนของประเทศไทย โดยพัฒนาดัชนีช้ีวัดจากดัชนี
ความก้าวหน้าของคน (Human Achievement Index: HAI) ที่มีลักษณะเป็นดัชนีรวม (Composite 
Index) ประกอบด้วยดัชนีทั้ง 8 ด้าน ได้แก่ สุขภาพ การศึกษา การท างาน รายได้ ที่อยู่อาศัยซึ่งรวมถึง
สภาพแวดล้อม ชีวิตครอบครัวและชุมชน คมนาคมและการสื่อสาร และการมีส่วนร่วมในสังคม 
จากนั้นส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติได้ด าเนินงานครั้งที่ 2 ในปี 
2550 และต่อมาในปี 2552 2557 2558 และล่าสุดในปี 2560 โดยน าข้อมูลที่ได้มาศึกษาเพื่อ
ยกระดับการพัฒนาคุณภาพชีวิตและเสริมสร้างความอยู่ดีมีสุขแก่ประชาชน (ส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2560) 

การก าหนดตัวช้ีวัดคุณภาพชีวิตตามแนวคิดขององค์การอนามัยโลกที่
ก าหนดให้ครอบคลุมปัจจัยด้านร่างกาย จิตใจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ได้รับการยอมรับว่าเป็น 
“แนวคิดแบบองค์รวม” (Integrative Quality - of - Life: IQL) ที่ครอบคลุมองค์ประกอบย่อยของ
ความเป็นมนุษย์ สอดคล้องกับแนวคิดขององค์การ หน่วยงาน และนักวิชาการ ที่เช่ือว่า คุณภาพชีวิต
ประกอบด้วยองค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยทางด้านร่างกายและจิตใจ โดยแต่ละองค์ประกอบมี
ปัจจัยย่อยเป็นพื้นฐานเพราะเช่ือว่าคุณภาพชีวิตไม่สามารถอธิบายได้ด้วยกรอบคิดหรือทฤษฎีใดทฤษฎี
หนึ่งเนื่องจากคุณภาพชีวิตมีลักษณะเป็นองค์รวมจึงมีปัจจัยย่อยเป็นองค์ประกอบตามแนวคิดหรือ
ความต้องการในแต่ละสังคมเพื่อให้สอดคล้องกับบริบททางสังคม วัฒนธรรม และสิ่งแวดล้อมนั้น ๆ 
(The WHOQOL Group, 1995) 

การศึกษาคุณภาพชีวิตของแรงงานนอกระบบได้ก าหนดปัจจัยในการศึกษา
ที่ส าคัญ (กระทรวงสาธารณสุข, 2561, ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ และ UNDP, 2560, ภคพนธ์ ศาลาทอง, 2555, วิจิตร ระวิวงศ์ และคณะ และสถาบัน
ทรัพยากรมนุษย์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2550, Bowling and EQUAL, 2004, Campbell และ
คณะ, 1976, Eurofound, 2017, Glatzer และคณะ, 2015, Pigou, 1920, OECD, 1972, The 
WHOQOL Group, 1995, Lawton, 1991, UNESCO, 1978 และ United Nations, 2009) ได้แก่ 

  1) ค่าตอบแทน หมายถึง การมีรายได้ที่ เพียงพอและยุติธรรม เพื่อ
ตอบสนองต่อความจ าเป็นและความต้องการพื้นฐานของบุคคล 

  2) ชีวิตครอบครัว หมายถึง ความสัมพันธ์ที่ดีของสมาชิกในครอบครัว การ
มีความสุขในการใช้ชีวิตและความสามารถในการแก้ปัญหาที่เกิดข้ึนร่วมกัน โดยมีพื้นฐานจากแนวคิด
ที่ว่าครอบครัวเป็นกลุ่มบคุคลที่มีความสมัพันธ์กัน มีความผูกพันกันทางอารมณ์และจติใจ มีการด าเนิน
ชีวิตร่วมกัน และมีการพึ่งพิงกันในทางสังคมและเศรษฐกิจ  
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  3) สภาพแวดล้อมในการท างาน หมายถึง ปัจจัยและองค์ประกอบที่
แวดล้อมผู้ปฏิบัติงานที่มีผลทางด้านร่างกาย จิตใจ (อารมณ)์ และสังคม โดยแบ่งเป็น 3 ลักษณะ ได้แก่ 
(1) สภาพแวดล้อมทางกายภาพ เช่น สถานที่ท างาน แรงสั่นสะเทือน ความร้อน เสียงดัง และอุณหภูมิ 
เป็นต้น (2) สภาพแวดล้อมที่มีผลต่อจิตใจ เช่น สภาวะการท างานที่กดดัน ความเร่งรีบ ความเบื่อ
หน่าย และสภาพการท างานที่ซ้ าซาก เป็นต้น และ (3) สภาพแวดล้อมทางสังคม เช่น การพบปะ
ติดต่อตามความจ าเป็นหรือตามลักษณะงาน และสภาพแวดล้อมในชีวิตประจ าวันที่ต้องพบปะกับผู้คน
ที่ไม่รู้จัก เป็นต้น 

4) การมีส่วนร่วมในสังคม หมายถึง ความสัมพันธ์กับผู้อื่นหรือการมีส่วน
ร่วมในสังคม เช่น การเข้าร่วมกิจกรรมของสังคมหรือชุมชนในรูปแบบต่าง ๆ รวมทั้งการให้ความ
ช่วยเหลือสังคมหรือชุมชน เป็นต้น ซึ่งเป็นกิจกรรมที่เสรมิสร้างความสมัพันธ์อันดีระหว่างบคุคลรวมถึง
บุคคลที่ไม่รู้จักกันให้มีสว่นร่วมในกิจกรรมร่วมกันตามความสามารถของตนเอง การแสดงความคิดเห็น 
การมีบทบาทในการสนับสนุนหรือคัดค้าน และการมีโอกาสตัดสินใจก าหนดปัญหาตามความต้องการ
ของตนเองได้อย่างแท้จริง จึงเป็นการเสริมพลังอ านาจแก่บุคคลให้สามารถจัดการกับทรัพยากรได ้ 

5) การดูแลสุขภาพ หมายถึง การใส่ใจเรื่องสุขภาพและภาวะความ
แข็งแรงสมบูรณ์ของร่างกายเพื่อให้สามารถด ารงชีวิตอยู่ในสังคมโดยปราศจากโรคภัย และ
ความสามารถในการดูแลตนเองยามเจ็บป่วยเพื่อประกอบอาชีพและด ารงชีวิตได้ตามความจ าเป็นข้ัน
พื้นฐาน 

6) ท่ีอยู่อาศัย หมายถึง การมีสิทธิในที่อยู่อาศัยและสามารถอยู่อาศัยได้
อย่างปลอดภัย การมีความมั่นคงในการถือครองตามกฎหมายและตามความสามารถในการช าระ
ค่าใช้จ่ายของผู้อยู่อาศัย การมีโครงสร้างพื้นฐานด้านสาธารณูปโภคที่เพียงพอ หรือตั้งอยู่ในพื้นที่ที่
เหมาะสมต่อการด ารงชีวิตและการประกอบอาชีพ และการได้รับความคุ้มครองในการอยู่อาศัย 

7) การเรียนรู้เพ่ือพัฒนาตนเอง หมายถึง การเปลี่ยนแปลงตนเองในทางที่
ดีข้ึนด้วยการพัฒนาศักยภาพทั้งทางด้านร่างกาย จิตใจ (อารมณ์) และสังคม เพื่อให้บุคคลสามารถ
ด ารงชีวิตได้อย่างมีความสุขและสามารถท าประโยชน์ให้กับสังคม 

8) การติดต่อสื่อสาร หมายถึง กระบวนการในการติดต่อ แลกเปลี่ยน
ความคิด หรือการให้ข้อมูลข่าวสารระหว่างบุคคลในสังคม เนื่องจากข้อมูลข่าวสารมีการเคลื่อนไหวอยู่
ตลอดเวลา การแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารจึงมีส่วนช่วยให้เกิดการเปลี่ยนแปลงในสังคมได้  

  2.2.2 แนวคิดเก่ียวกับคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
  ผู้วิจัยศึกษาปจัจัยแวดล้อมทีส่่งผลตอ่แนวคิดเกี่ยวกับคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแทก็ซี่
ในระดับต่าง ๆ ดังนี ้

  1) ระดับนโยบาย ได้แก่ กฎระเบียบ กฎเกณฑ์ และข้อบังคับ ที่ก าหนดข้ึนเพื่อใหผู้้
ขับรถแท็กซี่ปฏิบัติตาม 

  2) ระดับหน่วยงาน ได้แก่ องค์กรหรือหน่วยงานภาครัฐทีเ่กีย่วข้องกับผู้ขับรถแทก็ซี่ 

  3) เครือข่ายที่เกี่ยวข้องกับผู้ขับรถแท็กซี่  
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  4) ชุมชนที่เกี่ยวข้องกับผู้ขับรถแท็กซี่  

2.2.2.1 กฎระเบียบ กฎเกณฑ์ และข้อบังคับ  
1) ค่าตอบแทน กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ได้ก าหนดแนว

ทางการปฏิบัติโดยมีหลักการส าคัญตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 10 (พ.ศ. 2535) ได้แก่ (1) การไม่จ ากัด
จ านวนรถแท็กซี่ที่ต้องการจดทะเบียนท าใหผู้้ประกอบการรถแท็กซี่มีต้นทุนลดลงจากเดิม (หรือก่อนปี 
2535 ที่เริ่มนโยบายการเปิดเสรรีถแท็กซี)่ ซึ่งขณะนั้นผู้ประกอบการรถแท็กซี่ต้องใช้เงนิทุนส าหรบัการ
ช าระค่าป้ายทะเบียนรถแท็กซี่ในอัตราที่สูงมากเนื่องจากป้ายส าหรับการประกอบกิจการรถแท็กซี่มี
จ านวนจ ากัด และ (2) การก าหนดลักษณะของรถแท็กซี่เพื่อเป็นมาตรฐานเดียวกัน ได้แก่ การก าหนด
ขนาดของเครื่องยนต์ให้มีความจุกระบอกสูบตั้งแต่ 1500 ซีซีข้ึนไป การก าหนดให้เป็นรถใหม่ที่มีอายุ
การใช้งานไม่เกิน 2 ปี หรือใช้งานมาแล้วไม่เกิน 20,000 กิโลเมตร โดยก าหนดอายุใช้งานไม่เกิน 7 ปี 
และในปี 2539 ได้มีการก าหนดให้รถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่ติดตั้งวิทยุสื่อสารเพื่ออ านวยความ
สะดวกในการเรียกใช้บริการตามข้อก าหนดจากกฎกระทรวง ฉบับที่ 26 ต่อมาได้มีข้อก าหนดขยาย
อายุการใช้งานออกเป็น 9 ปีและ 12 ปีตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 29 (พ.ศ. 2541) และกฎกระทรวง 
ฉบับที่ 39 (พ.ศ. 2544) ตามล าดับ  

ผลการศึกษาของกรมการขนส่งทางบกพบว่า ข้อก าหนดดังกล่าวก่อให้เกิด
ประโยชน์กับผู้ขับรถแท็กซี่เนื่องจากช่วยลดจ านวนการว่ิงเที่ยวเปล่าจากการเรียกใช้บริการผ่านศูนย์
วิทยุแท็กซี่ และเป็นประโยชน์ในการลดปญัหาการจราจร และผลการศึกษาเกี่ยวกับการควบคุมมลพิษ
พบว่า มลพิษที่เกิดจากรถที่มีอายุการใช้งานมานานก่อให้เกิดผลเสียต่อมลภาวะ และผลเสียที่เกิดกับ
การบ ารุงรักษาเครื่องยนต์เนื่องจากมีค่าใช้จ่ายสูงกว่ารถที่มีอายุการใช้งานน้อย ต่อมาจึงก าหนดอายุ
การใช้งานรถแท็กซี่จ านวน 9 ป ีตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 29 (พ.ศ. 2548) โดยก าหนดให้รถแท็กซี่ที่
จดทะเบียนตั้งแต่วันที่ 26 ธันวาคม 2548 ให้มีอายุการใช้งาน 9 ปี ตามความในกฎกระทรวงว่าด้วย
รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน พ.ศ. 2560 ซึ่งให้ไว้ ณ วันที่ 2 สิงหาคม 2560 โดย
พบว่า ในปี 2560 รถแท็กซี่ที่ครบก าหนดอายุการใช้งาน 12 ป ีประกอบด้วยรถแท็กซี่ส่วนบุคคลและ
รถแท็กซี่นิติบุคคลจ านวน 1.1 หมื่นคัน ต้องออกจากระบบการให้บริการ (กรมการขนส่งทางบก, 
2561จ)  

2) ชีวิตครอบครัว กรมกิจการเด็กและเยาวชน กระทรวงการพัฒนาสังคม
และความมั่นคงของมนุษย์ ด าเนินโครงการเงินอุดหนุนเพื่อการเลี้ยงดูเด็กแรกเกดิเพื่อเป็นการแบ่งเบา
ภาระค่าใช้จ่ายแก่ครัวเรือนด้วยการก าหนดคุณสมบัติของผู้ได้สิทธิรับเงินอุดหนุน รวมถึงการจัดท า
คู่มือโครงการเงินอุดหนุนเพื่อการเลี้ยงดูเด็กแรกเกิดในปี 2561 ไว้ โดยมีหลักเกณฑ์และข้ันตอนการ
ด าเนินงานที่ก าหนดไว้ในโครงการ ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถเข้าร่วมโครงการเพื่อแบ่งเบาภาระค่าใช้จ่าย
ของครอบครัวได้ตามภูมิล าเนาหรือถ่ินที่อยู่ในปัจจุบัน และตามเกณฑ์การพิจารณารายได้เฉลี่ยของ
สมาชิกแต่ละคนในครอบครัวในอัตราต่ ากว่า 36,000 บาทต่อปี (กรมกิจการเด็กและเยาวชน, 2560 
และกรมกิจการเด็กและเยาวชน 2561)  
 นอกจากนี้กระทรวงการคลังได้ก าหนดมาตรการแก้ไขปัญหาหนี้นอกระบบ โดยแก้ไขการ
บังคับใช้กฎหมาย 2 ฉบับ ได้แก่ พระราชบัญญัติห้ามเรียกดอกเบี้ยเกินอัตรา ฉบับ พ.ศ. 2560 เพื่อ
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ป้องกันไม่ให้ลูกหนี้ถูกเอารัดเอาเปรียบจากอัตราดอกเบี้ยที่แพงกว่ากฎหมายก าหนด และก าหนดให้
เจ้าหนี้เก็บดอกเบี้ยได้ไม่เกนิร้อยละ 15 ต่อปี และพระราชบัญญัติการทวงถามหนี้ พ.ศ. 2558 ก าหนด
ห้ามการทวงหนี้ด้วยวิธีการข่มขู่ลูกหนี้ โดยมีหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง ได้แก่ กระทรวงการคลัง 
กระทรวงมหาดไทย กระทรวงยุติธรรม และส านักงานต ารวจแห่งชาติ นอกจากนี้กระทรวงการคลังยัง
มีมาตรการจัดหาแหล่งเงินกู้ดอกเบี้ยต่ า โดยมอบหมายให้ธนาคารออมสิน ธนาคารเพื่อการเกษตร 
และสหกรณ์เพื่อการเกษตร จัดโครงการสินเช่ือแก่ผู้มีรายได้น้อยที่มีความจ าเป็นต้องใช้เงินยามฉุกเฉิน 
มาตรการดังกล่าวสามารถช่วยแก้ไขปัญหาความเดือดร้อนภายในครอบครัวแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ หรือช่วย
ให้น าเงินที่ได้ไปช าระหนี้นอกระบบได้ (กระทรวงการคลัง, 2561) 
 การส่งเสริมมาตรการแก้ไขปัญหาหนี้นอกระบบ ภาครัฐได้ก าหนดให้เจ้าหนี้ลงทะเบียนธุรกิจ
สินเช่ือใน 2 รูปแบบ ได้แก่ นาโนไฟแนนซ์หรือสินเช่ือรายย่อยเพื่อการประกอบอาชีพ ส าหรับวงเงินกู้
ไม่เกิน 1 แสนบาทต่อราย และพิโกไฟแนนซ์หรือสนิเช่ือรายย่อยระดับจังหวัด ส าหรับวงเงินกู้ไม่เกิน 5 
หมื่นบาทต่อราย จากการส ารวจสถานภาพแรงงานในประเทศไทยพบว่า ในปี 2560 หนี้นอกระบบ
ของกลุ่มผู้ใช้แรงงานลดลงอยู่ที่ร้อยละ 53.6 จากปี 2559 ที่ร้อยละ 60.6 ซึ่งเป็นระดับลดลงสูงสุดใน
รอบ 4 ปี เท่ากับเป็นการน าลูกหนี้และเจ้าหนี้เข้าสู่ระบบทางการเงินเพิ่มมากขึ้น (กระทรวงการคลัง, 
2561 และศูนย์พยากรณ์เศรษฐกิจและธุรกิจ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย, 2554) 

 3) สภาพแวดล้อมในการท างาน กองความปลอดภัยแรงงาน ส านักความ
ปลอดภัยแรงงาน กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน กระทรวงแรงงาน ส่งเสริมแนวปฏิบัติด้านความ
ปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท างาน ส าหรับแรงงานนอกระบบในด้านต่าง ๆ 
ดังนี้ (1) การส่งเสริมให้งดสูบบุหรี่ งดการดื่มสุรา และงดการใช้สารเสพติด (2) การส่งเสริมการตรวจ
สุขภาพประจ าปี อย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง (3) การส่งเสริมกิจกรรมด้านสุขภาพ ได้แก่ การออกก าลังกาย 
และการรับประทานอาหารที่สะอาดและปรุงสุก (4) การล้างมือก่อนรับประทานอาหาร และการท า
ความสะอาดร่างกายหลังเสร็จจากงาน และ (5) การคัดแยกและเก็บขยะ ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่จะได้
ประโยชน์จากการปฏิบัติตามค าแนะน า เช่น การรักษาสุขภาพร่างกายให้พร้อมส าหรับการขับข่ี การ
ตรวจร่างกายประจ าปีเพื่อป้องกันโรคที่เกิดจากการท างานโดยเฉพาะวัณโรคที่พบบ่อยในกลุ่มผู้ขับรถ
แท็กซี่ การช าระร่างกายหลังจากการปฏิบัติงานในแต่ละวัน การออกก าลังกาย และการพักผ่อนให้
เพียงพอ เป็นต้น (กลุ่มพัฒนาความปลอดภัย, 2560) 

 4) การมีส่วนร่วมในสังคม กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ได้
เพิ่มความปลอดภัยแก่ผู้ใช้บริการด้วยระบบการจัดเก็บข้อมูลผู้ขับรถแท็กซี่ที่สามารถระบุตัวตน การ
ข้ึนทะเบียนตัวรถ การท าประกันภัยประเภทรถรับจ้างสาธารณะ และการติดตั้ง GPS เพื่อจ ากัด
ความเร็วของรถ การเก็บข้อมูลแสดงต าแหน่งและความเร็วของรถแบบเรียลไทม์ (Real - Time) ท า
ให้เห็นต าแหน่งที่มีการใช้ความเร็วและแสดงถึงความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุ การบันทึกประวัติที่ศูนย์
ข้อมูลประวัติผู้ขับรถสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ เพื่อการตรวจสอบและป้องกันไม่ให้ผู้ที่เคยกระท า
ความผิดร้ายแรงเข้าสู่ระบบบริการสาธารณะ มาตรการดังกล่าวจึงเป็นการป้องกันความเสี่ยงที่จะ
เกิดข้ึนในสังคมได้อีกทางหนึ่ง อย่างไรก็ตามกรมการขนส่งทางบกอาจมีการทบทวนเกี่ยวกับมาตรการ
เพิ่มความปลอดภัยแก่ผู้ใช้บริการ เนื่องจากมีความเช่ือมโยงกับโครงการแท็กซี่โอเคที่ได้รับการ
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ร้องเรียนจากผู้ขับรถแท็กซี่ว่าท าให้ภาระต้นทุนเพิ่มสูงข้ึนส าหรับรถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่ (กรมการ
ขนส่งทางบก, 2560ก และ The Bangkok Insight, 2019) 
   5) การดูแลสุขภาพ ส านักโรคจากการประกอบอาชีพและสิ่งแวดล้อม กรม
ควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข ส่งเสริมผู้ขับรถแท็กซี่โดยก าหนดแนวทางการปฏิบัติเพื่อป้องกัน
ความเสี่ยง หรือป้องกันอันตรายที่เกิดจากการท างานทั้งก่อนการขับข่ี ระหว่างการขับข่ี และภายหลัง
การขับข่ี ดังนี้ (1) ด้านกายภาพที่เกิดจากความร้อนหรือแสงแดด เสียงดังจากเครื่องยนต์และ
การจราจร การสั่นสะเทือนจากเครื่องยนต์ เคมีต่าง ๆ เช่น ฝุ่น ละออง ควัน และมลพิษจาก
การจราจร เป็นต้น และ (2) ด้านชีวภาพที่เกิดจากการได้รับเช้ือโรคจากระบบทางเดินหายใจและจาก
การสัมผัส อาการปวดเมื่อยตามร่างกายจากการอยู่ในอริิยาบทเดิมเป็นเวลานาน และความเครียดจาก
สภาวะแวดล้อมที่ต้องเผชิญอยู่เป็นประจ า  
   ส านักโรคจากการประกอบอาชีพและสิ่งแวดล้อมจึงแนะน าวิธีการปฏิบัติแก่
ผู้ขับรถแท็กซี่ ได้แก่ (1) การสังเกตและตรวจสุขภาพของผู้ขับรถแท็กซี่ก่อนการปฏิบัติงาน และการ
เตรียมความพร้อมของรถก่อนการขับข่ี (2) การดูแลตนเองขณะขับรถในฤดูกาลต่าง ๆ เช่น เมื่อต้อง
เผชิญกับแดดแรง หรือฝนที่ตกหนัก และระหว่างการขับข่ีในสภาพการจราจรแออัดและติดต่อกันเป็น
เวลานาน และการหยุดพักเมื่อร่างกายไม่พรอ้ม (3) การดูแลตนเองหลังจากการปฏิบัติหน้าที่ เช่น การ
ช าระร่างกายให้สะอาด การพักผ่อนให้เพียงพอ และการผ่อนคลายกล้ามเนื้อด้วยวิธีการต่าง ๆ และ 
(4) การตรวจสุขภาพประจ าปี เพื่อป้องกันอาการเจ็บป่วย หรืออาการผิดปกติ และการตรวจสุขภาพ
ตามความเสี่ยง เช่น การตรวจสมรรถภาพการมองเห็นและการตรวจสมรรถภาพปอด เป็นต้น 
นอกจากนี้ยังแนะน าวิธีการปฏิบัติส าหรับผู้โดยสารที่มีอาการเจ็บป่วย เช่น การสวมหน้ากากอนามัย
เพื่อป้องกันการแพร่กระจายของเช้ือโรค และการแจ้งให้ผู้ขับข่ีเปิดหน้าต่างเพื่อให้อากาศถ่ายเทขณะ
ใช้บริการรถแท็กซี่ เป็นต้น (กระทรวงสาธารณสุข, 2559ก) 
   ข้อก าหนดอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการดูแลสุขภาพ เช่น มาตรฐานความ
ปลอดภัยและสุขอนามัยของรถโดยสารสาธารณะตามนโยบายของกระทรวงสาธารณสุขที่ก าหนดให้ผู้
ขับรถแท็กซี่รักษาความสะอาดทั้งในและนอกตัวรถ โดยก าหนดให้ห้องโดยสารต้องปราศจากกลิ่น
เหม็น กลิ่นอับช้ืน กลิ่นบุหรี่ หรือกลิ่นอื่น ๆ และด้านความปลอดภัยของรถ ได้ก าหนดให้มีการตรวจ
สภาพรถแท็กซี่ตามเกณฑ์ของกรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ส าหรับมาตรฐานความสะอาด 
รถแท็กซี่ที่ผ่านเกณฑ์การตรวจสอบจะได้รับป้ายสติ๊กเกอร์ “ผู้โดยสารอุ่นใจ แท็กซี่ไทย ใส่ใจสุขภาพ” 
พร้อมเจลล้างมือ น้ ายาเช็ดท าความสะอาดส าหรับฆ่าเช้ือโรคที่เบาะผู้โดยสาร หน้ากากอนามัย และ
คู่มือการดูแลสุขภาพประจ ารถ (กระทรวงสาธารณสุข, 2559ก) 

6) ท่ีอยู่อาศัย กระทรวงการคลังมีนโยบายส่งเสริมการมีที่อยู่อาศัยของ
แรงงานนอกระบบโดยร่วมกับสถาบนัการเงินเฉพาะกิจของรัฐในการก าหนดนโยบายการปล่อยสินเช่ือ
เป็นวงเงิน 5 พันล้านบาท โดยมีข้อก าหนดการปล่อยสินเช่ือให้กับแรงงานนอกระบบในฐานะกลุ่ม
ลูกค้าที่ต้องให้ความช่วยเหลือเป็นพิเศษส าหรับอัตราดอกเบี้ยและระยะเวลาการกู้ โดยมีวงเงินต่อราย
ไม่เกิน 4 - 5 แสนบาท ส าหรับการซื้อที่อยู่อาศัยประเภทคอนโดมิเนียมที่ตั้งอยู่ชานเมือง บ้านมือสอง 
บ้านเอื้ออาทร หรือบ้านมั่นคง จากนโยบายดังกล่าวท าให้ผู้มรีายได้น้อยมีโอกาสเป็นเจ้าของที่อยู่อาศัย
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ประมาณ 1 หมื่นราย ด้วยการก าหนดวงเงินกู้ที่สอดคล้องกับรายได้ เช่น อัตราการผ่อนช าระราย
เดือน ๆ ละ 2,000 บาท เพื่อให้แรงงานนอกระบบสามารถผ่อนช าระได้อย่างต่อเนื่องจนเกิดเป็นวินัย
ทางการเงิน และไม่เกิดความเสี่ยงต่อสถาบันการเงิน (ธนาคารอาคารสงเคราะห์, 2554) 

ความส าเร็จของนโยบายการสนับสนุนสินเช่ือเพื่อที่อยู่อาศัยส าหรับผู้มี
รายได้น้อยให้มีที่อยู่อาศัยเป็นของตนเอง กระทรวงการคลังได้ด าเนินนโยบายดังกล่าวอย่างต่อเนื่อง 
เช่น ในปี 2559 โครงการสินเช่ือประชารัฐปล่อยกู้เพื่ออาชีพอิสระท าให้แรงงานกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่
สามารถมีกรรมสิทธิในที่อยู่อาศัย และท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่รวมถึงสมาชิกในครอบครัวมีโอกาสใช้ชีวิต
อยู่ในแหล่งประกอบอาชีพของตนเอง (กระทรวงการคลัง, 2559) 

 7) การพัฒนาตนเอง สถาบันคุณวุฒิวิชาชีพ (องค์กรมหาชน) ให้
ความส าคัญด้านการศึกษาและฝึกอบรมเกี่ยวกับพื้นฐานด้านการใช้ภาษาต่างประเทศเพื่อการสื่อสาร 
ซึ่งเป็นคุณสมบัติเพิ่มเติมเพื่อเพิ่มศักยภาพในการปฏิบัติงานให้กับผู้ขับรถแท็กซี่ เนื่องจากการ
ให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่เป็นผู้ปฏิบัติงานที่มีความเกี่ยวข้องโดยตรงกับผู้ คนจ านวนมาก การ
ปฏิบัติงานด้วยความปลอดภัยและการให้บริการที่ดีจึงเป็นสิ่งที่มีความส าคัญมากส าหรับการเป็นผู้
ให้บริการด้านการขนส่งสาธารณะ สถาบันคุณวุฒิวิชาชีพ (องค์กรมหาชน) ได้ก าหนดให้ผู้ขับรถแท็กซี่
ได้รับความรู้และมีทักษะในการขับรถแท็กซี่ สามารถควบคุมยานพาหนะได้อย่างเป็นระบบและมี
ประสิทธิภาพเพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการให้บริการแก่ผู้โดยสาร โดยเกณฑ์การปฏิบัติหน้าที่ที่
ก าหนดไว้ มีดังนี้ (1) การขับรถแท็กซี่ด้วยความปลอดภัย ได้แก่ การขับเคลื่อนรถอย่างนิ่มนวลและ
การขับรถอย่างปลอดภัย (2) การก าหนดเกณฑ์ในการให้บริการแก่ผู้โดยสาร ได้แก่ การแต่งกาย
ถูกต้องตามข้อก าหนดของกรมการขนส่งทางบก การให้ความช่วยเหลือผู้โดยสารตามที่ได้รับการร้อง
ขออย่างเต็มใจและสุภาพ การให้บริการถึงจุดหมายปลายทาง การช าระค่าโดยสารตามข้อก าหนดของ
กรมการขนส่งทางบก และ (3) การสื่อสารกับผู้โดยสารในขณะปฏิบัติหน้าที่  เช่น การใช้กิริยาและ
วาจาที่สุภาพ เป็นต้น (สถาบันคุณวุฒิวิชาชีพ (องค์การมหาชน), 2561)  

8) การติดต่อสื่อสาร กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ยกระดับ
มาตรฐานการให้บริการแท็กซี่ในประเทศไทยด้วยการก าหนดมาตรฐานความปลอดภัยและการ
ปรับปรุงการให้บริการให้ดีข้ึนในโครงการแท็กซี่โอเคและแท็กซี่วีไอพีด้วยการติดตั้งอุปกรณ์เพิ่มความ
ปลอดภัย GPS Tracking ที่สามารถระบุหรือบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถ ระบบยืนยันตัวตนของผู้
ขับข่ี กล้องบันทึกภาพในรถ ปุ่มฉุกเฉิน และการเช่ือมข้อมูลแบบเรียลไทม์กับ 3 หน่วยงานหลัก คือ 
ศูนย์แท็กซี่ที่มีอยู่ 14 ศูนย์ทั่วประเทศ กรมการขนส่งทางบก และส านักงานต ารวจแห่งชาติ โดย
กรมการขนส่งทางบกได้ด าเนินการด้านการก ากับดูแล ควบคุม คัดกรอง และบังคับใช้กฎหมาย 
เพื่อให้สามารถติดตามรถและติดตามตัวผู้ขับข่ีได้ (กระทรวงคมนาคม, 2561ข) 

มาตรการดังกล่าวนอกจากจะอ านวยความสะดวกและเพิ่มความปลอดภัย
ในการใช้บริการยังเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการเดินรถและลดการว่ิงเที่ยวเปล่า ซึ่ง
จะท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีรายไดเ้พิ่มข้ึน และอุปกรณ์ที่ติดตั้งภายในรถจะท าให้ผู้ใช้บริการรู้สึกมั่นใจใน
อัตราค่าโดยสารที่ถูกก าหนดไว้ตามมาตรฐานและสามารถตรวจสอบได้ นับเป็นการคุ้มครองสิทธิ
ระหว่างผู้ขับรถแท๊กซี่และผู้ใช้บริการเนื่องจากสามารถติดตามพฤติกรรมผู้ขับข่ีได้ตลอดเวลาที่ใช้
บริการ นอกจากนี้ยังเป็นการคัดกรองผู้ขับรถแท็กซี่และสภาพของรถแท็กซี่ทีเ่ข้าร่วมบริการให้มีสภาพ
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พร้อมใช้งาน อยา่งไรก็ตามกรมการขนส่งทางบกอาจมีการทบทวนมาตรการดังกล่าวเนื่องจากมีความ
เช่ือมโยงกับโครงการแท็กซี่โอเคที่ได้รับการร้องเรียนจากผู้ขับรถแท็กซี่ว่าท าให้ภาระต้นทุนเพิ่มสูงข้ึน
ส าหรับรถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่ (กรมการขนส่งทางบก, 2561ข และ The Bangkok Insight, 
2019) 

2.2.2.2 หน่วยงานภาครัฐ  
1) ค่าตอบแทน กระทรวงคมนาคมก าหนดอัตราค่าโดยสารตามที่ปรากฏ

บนมิเตอร์โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให้เกิดความเป็นธรรมส าหรับผู้ใช้บริการ และยึดแนวทางการก าหนด
อัตราค่าโดยสารให้สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจ และค านึงถึงประโยชน์ของทั้งสองฝ่าย โดยพิจารณา
ร่วมกับปัจจัยอื่น ๆ เช่น สภาพการจราจรในพื้นที่กรุงเทพมหานคร และต้นทุนของผู้ขับรถแท็กซี่
ระหว่างการจราจรติดขัด เป็นต้น การก าหนดอัตราค่าตอบแทนส าหรบัรถยนต์รับจ้างบรรทุกผู้โดยสาร
ไม่เกิน 7 คน (รถแท็กซี่มิเตอร์) ที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร ตามที่ได้ประกาศในราชกิจจา
นุเบกษาและให้มีผลตั้งแต่วันที่ 13 ธันวาคม 2557 (กระทรวงคมนาคม, 2557) มีดังนี ้

ระยะทาง 1 กิโลเมตรแรกเท่ากับ 35.00 บาท 
ระยะทางเกินกว่า 1 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 10 เท่ากับกิโลเมตรละ 5.50 บาท
ระยะทางเกินกว่า 10 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 20 เท่ากับกิโลเมตรละ 6.50 บาท
ระยะทางเกินกว่า 20 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 40 เท่ากับกิโลเมตรละ 7.50 บาท
ระยะทางเกินกว่า 40 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 60 เท่ากับกิโลเมตรละ 8.00 บาท
ระยะทางเกินกว่า 60 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 80 เท่ากับกิโลเมตรละ 9.00 บาท
ระยะทางเกินกว่า 80 กิโลเมตรข้ึนไปเท่ากับกิโลเมตรละ 10.50 บาท 

ในกรณีที่รถจอด หรือเคลื่อนที่ได้ไม่เกิน 6 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง มิเตอร์เวลา
จะยังคงท างานต่อไปในอัตราค่าโดยสาร 2 บาทต่อนาที โดยมิเตอร์จะเพิ่มข้ึนครั้งละ 2 บาท และใน
การค านวณค่าโดยสารนั้นจะคิดแยกเป็นส่วนของระยะทางและส่วนของเวลา ส่วนของระยะทาง 
มิเตอร์ค านวณค่าโดยสารได้เท่าไร จะถูกค านวณเป็นจ านวนเต็มค่ีที่อยู่ถัดข้ึนไป (เช่น ค านวณได้ 
47.75 บาท จะปัดข้ึนเป็น 49 บาท ซึ่งเป็นจ านวนเต็มค่ีที่อยู่ถัดไป) ส่วนของเวลา มิเตอร์เวลาค านวณ
ค่าโดยสารได้เท่าไร จะค านวณเป็นจ านวนเต็มคู่ที่อยู่ลงมา (เช่น มิเตอร์เวลาเดินไปได้ 3.75 บาท จะ
ค านวณเป็น 2 บาท ซึ่งเป็นจ านวนเต็มคู่ที่อยู่ถัดลงมา)  

การก าหนดอัตราการให้บริการรถแท็กซี่หลังจากนโยบายการเปิดเสรีในปี 
2535 เพื่อแก้ไขปัญหาการเรียกค่าบริการในอัตราที่สูง และการก าหนดค่าโดยสารเริ่มต้นถือเป็น
มาตรการหนึ่งในการก ากับดูแลด้านราคาส าหรับผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ตั้งแต่จุดเริ่มต้นของการ
ให้บริการ เมื่อพิจารณาต้นทุนในการประกอบอาชีพของผู้ขับแท็กซี่พบว่า ผู้ขับแท็กซี่มีรายได้ต่อวัน
หลังหักค่าใช้จ่ายแล้วประมาณ 300 - 400 บาท (จากรายได้เฉลี่ยวันละ 1,600 บาท โดยมีค่าใช้จ่าย
เฉลี่ยวันละ 1,200 บาท) ซึ่งเทียบเท่ากับค่าแรงข้ันต่ าของผู้ใช้แรงงานในระบบเศรษฐกิจ (สถาบันวิจัย
เพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2561ข) 

ส าหรับข้อพิจารณาเพิ่มเติมเกี่ยวกับการก ากับดูแลค่าโดยสารของแท็กซี่ใน
อัตราเริ่มต้น 35 บาท จากการศึกษาของสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (ทีดีอาร์ไอ) ร่วมกับ
กรมการขนส่งทางบกเห็นว่า อัตราเริ่มต้นที่ 35 บาท ยังคงเหมาะสมในสภาวะปัจจุบัน แต่อาจต้อง



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 39 

เพิ่มการพิจารณาในการค านวณค่าโดยสารตามระยะทางที่เดินทางจริงร่วมกับระยะเวลาการหยุดรถ
จากสภาพการจราจร ซึ่งแนวทางดังกล่าวจะส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับค่าโดยสารเพิ่มข้ึนร้อยละ 10 
จากการเพิ่มตามระยะทาง และจากสภาพการจราจรที่ติดขัดในอัตรา 50 สตางค์ต่อนาที เช่น การใช้
บริการแท็กซี่ในระยะทาง 5 กิโลเมตร จะเป็นค่าโดยสารตามระยะทาง 50 บาท และหากพบปัญหา
สภาพการจราจรติดขัด 20 นาที จะมีค่าโดยสารเพิ่มข้ึนอีก 10 บาท ท าให้ผู้โดยสารต้องจ่ายเงิน
ทั้งหมด 60 บาท เป็นต้น เท่ากับอัตราค่าโดยสารจะถูกปรับข้ึนร้อยละ 10 ซึ่งจะมีผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่
มีรายได้เพิ่มข้ึนวันละ 1,600 - 1,800 บาท เมื่อหักต้นทุนแล้วผู้ขับรถแท็กซีจ่ะมรีายได้ฉลี่ยอยู่ที่ 400 - 
500 บาท ที่ประเมินว่าเป็นอัตราที่สอดคลอ้งกับสภาพเศรษฐกิจมากกว่าปัจจุบัน (สถาบันวิจัยเพื่อการ
พัฒนาประเทศไทย, 2561ก) 

2) ชีวิตครอบครัว รัฐบาลมีบทบาทในการแบ่งเบาภาระค่าใช้จ่ายส าหรับ
สมาชิกในครอบครัว เช่น โครงการเงินอุดหนุนเพื่อการเลี้ยงดูเด็กแรกเกิด และมาตรการการแก้ไข
ปัญหาหนี้นอกระบบ เป็นต้น ส าหรับมาตรการอุดหนุนค่าใช้จ่ายในการเลี้ยงดูบุตร โดยมติ
คณะรัฐมนตรีวันที่ 22 มีนาคม 2559 คณะกรรมการส่งเสริมการพัฒนาเด็กและเยาวชนแห่งชาติ 
(กดยช . )  มอบหมายให้ ก ระทรวงการพัฒนาสั งคมและความมั่นคงของมนุษย์ ร่ วมกั บ
กระทรวงมหาดไทยและกระทรวงสาธารณสุขด าเนินโครงการอุดหนุนเพื่อการเลี้ยงดูเด็กแรกเกิดให้มี
คุณภาพชีวิตที่ดีโดยการอุดหนุนเงินให้แก่ผู้มีบุตรจ านวน 600 บาทต่อคนต่อเดือน ตั้งแต่แรกเกิดจนถึง
อายุ 3 ปี ต่อมาในปี 2562 ได้ขยายการเงินอุดหนุนดังกล่าวจนถึงอายุ 6 ปี (กรมกิจการเด็กและ
เยาวชน, 2562) 

การประเมินสถานการณ์จ าลองส าหรับมาตรการช่วยค่าใช้จ่ายในการเลี้ยงดู
บุตรดังกล่าวโดยจิราภรณ์ แผลงประพันธ์ สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทยร่วมกับผู้เช่ียวชาญ
จากต่างประเทศ (The Economic Policy Research Institute - EPRI) พบว่า การให้เงิน
กลุ่มเป้าหมายทุกเดือนอย่างต่อเนื่องจะส่งผลต่อการลดลงของความยากจนจากการแบ่งเบาภาระ
ค่าใช้จ่ายภายในครอบครัว นอกจากนี้ยังพบว่าจะก่อให้เกิดประโยชน์ใน 3 ด้าน ได้แก่ (1) เด็กที่ได้รับ
เงินอุดหนุนจะมีภาวะโภชนาการดีข้ึนจากพัฒนาการด้านน้ าหนักและส่วนสูง (2) เด็กที่ได้รับเงิน
อุดหนุนสามารถเข้าถึงบริการสุขภาพได้มากข้ึนจากอัตราการเข้ารับการฉีดวัคซีนตามช่วงเวลาที่
ก าหนดได้มากข้ึน และ (3) การได้รับเงินอุดหนุนเป็นประจ าท าให้มารดาหรือผู้เลี้ยงดูโดยตรงมีอ านาจ
ในการตัดสินใจใช้จ่ายเงินที่ได้รับมาเพื่อจัดหาอาหารและสิ่งของที่จ าเป็นได้มากข้ึน (กรมกิจการเด็ก
และเยาวชน, 2560 และจิราภรณ์ แผลงประพันธ์ สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย และ The 
Economic Policy Research Institute (EPRI), 2561) 

มาตรการการให้เงินอุดหนุนเพื่อการเลี้ยงดูบุตร (Child Support Grant: 
CSG) เป็นรูปแบบสวัสดิการในการอุดหนุนค่าใช้จ่ายเพื่อการคุ้มครองทางสังคมแก่ผู้ที่อยู่ในช่วงพึ่งพิง
เป็นพิเศษ ซึ่งภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ให้ความส าคัญในการเลี้ยงดูเพื่อให้บุตรได้รับความ
คุ้มครอง โดยรัฐจะจ่ายให้เงินอุดหนุนให้กับผู้เลีย้งดูเด็กอย่างสม่ าเสมอทกุเดือนโดยผู้รับไม่ต้องจ่ายเงิน
สมทบ จึงเห็นได้ว่า มาตรการดังกล่าวนอกจากจะเป็นการสนับสนุนแก่ผู้ใช้แรงงานในการแบ่งเบา
ภาระค่าใช้จ่ายในครอบครัว ยังเป็นการเปิดโอกาสให้บิดา มารดา หรือผู้ปกครอง สามารถเข้าถึง
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บริการด้านสาธารณสุขได้มากข้ึน ท าให้เกิดความรู้ความเข้าใจในการเลี้ยงดู และส่งเสริมพัฒนาการ
เด็กได้ถูกต้องและเหมาะสมกับวัย (กรมกิจการเด็กและเยาวชน, 2561)  

มาตรการแก้ไขปัญหาหนี้นอกระบบ ช่วยให้แรงงานนอกระบบที่ ขาด
หลักประกันในการกู้ยืมจากสถาบันการเงินต้องกู้ยืมเงินนอกระบบส าหรับค่าใช้จ่ายในการด ารงชีวิต
และความจ าเป็นที่แตกต่างกันไป การเป็นหนี้นอกระบบเป็นต้นเหตุส าคัญที่น าไปสู่ปัญหาสังคมอื่น ๆ 
และท าให้เกิดความเหลื่อมล้ าทางเศรษฐกิจ ภาครัฐได้เปิดโอกาสให้เจ้าหนี้เงินกู้นอกระบบเข้าสู่ระบบ
การปล่อยกู้อย่างถูกกฎหมาย ตลอดจนจัดให้มีการไกล่เกลี่ยประนีประนอมระหว่างเจ้าหนี้และลูกหนี้ 
การแก้ปัญหาหนี้นอกระบบจึงเป็นมาตรการส าคัญประการหนึ่งของรัฐบาลในการมุ่งลดความเหลื่อม
ล้ าในสังคม มาตรการแก้ไขปัญหาหนี้นอกระบบดังกล่าว นอกจากท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถเข้าถึง
แหล่งเงินทุนได้ง่ายข้ึนยังเป็นการเปิดโอกาสให้เจ้าหนี้นอกระบบเข้าสู่โครงการเงินกู้ได้อย่างถูกต้อง
ตามกฎหมาย (กระทรวงการคลัง, 2561 และศูนย์พยากรณ์เศรษฐกิจและธุรกิจ มหาวิทยาลัย
หอการค้าไทย, 2554) 

การส ารวจภาวะหนี้ของผู้ขับรถแท็กซีใ่นเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
เกี่ยวกับปัญหาหนี้และความพึงพอใจต่อการให้ความช่วยเหลือของภาครัฐโดยธนวรรธน์ พลวิชัย และ
ศูนย์พยากรณ์เศรษฐกิจและธุรกิจ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย (2554) พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่เป็นหนี้
ร้อยละ 85.2 โดยผู้ขับรถแท็กซี่ร้อยละ 48.1 มีทั้งหนี้ในระบบและนอกระบบ ร้อยละ 26.9 มีหนี้นอก
ระบบอย่างเดียว และร้อยละ 25.0 มีเฉพาะหนี้ในระบบ ภาระหนี้ของผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่เกิดจาก
การซื้อรถยนต์เพื่อการประกอบอาชีพ รองลงมา คือ หนีท้ี่เกี่ยวกับที่อยู่อาศัย  

3) สภาพแวดล้อมในการท างาน กรมการขนส่งทางบกให้ความส าคัญกับ
การให้บริการรถสาธารณะจึงก าหนดให้ผู้ขับรถแท็กซี่จัดการสภาพแวดล้อมที่เอื้อต่อการปฏิบัติหน้าที่
ของผู้ขับรถแท็กซี่ ขณะเดียวกันก็เป็นการสร้างความปลอดภัยแก่ผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ เช่น 
การตรวจเช็คสภาพรถยนต์ประจ าปี การก าหนดอายุใช้งานรถแท็กซี่เป็นเวลา 9 ปี (เนื่องจากเป็นรถที่
มีการใช้งานอยู่ตลอดเวลา) และการตรวจสอบประวัติของผู้ขับข่ี เป็นต้น (กรมการขนส่งทางบก, 
2561จ) 

นอกจากนี้ยังมีหน่วยงานอื่นที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับสภาพแวดล้อมในการ
ท างานของผู้ขับรถแท็กซี่ เช่น ส านักโรคจากการประกอบอาชีพและสิ่งแวดล้อมได้ให้ความส าคัญแก่ผู้
ประกอบอาชีพอิสระเกี่ยวกับการดูแลสุขภาพ และการป้องกันอันตรายที่เกิดจากการท างาน  โดย
อุปสรรคในการเข้าถึงสิทธิและความคุ้มครองเป็นผลมาจากการประกอบอาชีพอิสระ ไม่ได้ข้ึนตรงกับ
นายจ้าง จึงอาจละเลยในการจัดการตนเองและจัดการสิ่งแวดล้อมให้เอื้อต่อความปลอดภัย แม้ว่า
กระทรวงสาธารณสุขจะพยายามขับเคลื่อนโครงการความปลอดภัยและอาชีวอนามัยของประเทศไทย 
(Safety Thailand) แต่การเข้าถึงบริการด้านสุขภาพของแรงงานนอกระบบยังมีปัญหาเรื่องความ
เหลื่อมล้ า หรือไม่สามารถเข้าถึงบริการของรัฐได้ โดยเป้าหมายในการเข้าถึงบริการอาชีวอนามัยได้
ก าหนดไว้เบื้องต้น 4.2 แสนคน จากจ านวนแรงงานนอกระบบทั้งสิ้นกว่า 22 ล้านคน จึงท าให้แรงงาน
นอกระบบยังคงเสี่ยงกับการเกิดโรค โดยเฉพาะอย่างยิ่งอาการของวัณโรคที่พบในผู้ขับรถแท็กซี่ (กรม
ควบคุมโรค, 2560) 
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 4) การมีส่วนร่วมในสังคม การมีส่วนร่วมในการน าเสนอข้อมูลสถิติที่
ส าคัญ อย่างเช่น สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย หรือทีดีอาร์ไอ ( The Thailand 
Development Research Institute: TDRI) ซึ่งเป็นหน่วยงานที่มีพันธกิจด้านการวิจัยที่สามารถ
น าไปพัฒนาสู่นโยบายสาธารณะด้านเศรษฐกิจ กฎหมาย สาธารณสุข และอื่นๆ ได้ศึกษาและน าเสนอ
ข้อมูลที่ได้แก่หน่วยงานภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อน าไปเป็นฐานข้อมูลเพื่อก าหนดหรือ
วางแผนนโยบาย และเพิ่มประสิทธิภาพในการปฏิบัติ เนื่องจากข้อมูลที่ได้สามารถสะท้อนสถานการณ์
จริงให้มีความชัดเจนมากยิ่งข้ึน เช่น การให้บริการสาธารณสุขเพื่อลดอาการเจ็บป่วยแก่ผู้ประกอบ
อาชีพขับรถแท็กซี่ ข้อมูลจากการส ารวจของทีดีอาร์ไอร่วมกับกรมการขนส่งทางบกในการสะท้อน
สภาพปัญหาที่แท้จริงของผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ท าให้เกิดความเข้าใจเกี่ยวกับด้านรายได้และ
ค่าใช้จ่ายประจ าวัน (กรณีการปรับอัตราค่าใช้บริการในช่วงการจราจรติดขัด หรือกรณีที่รถว่ิงในอัตรา
เฉลี่ยน้อยกว่า 6 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) ซึ่งจะช่วยให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีรายได้เพิ่มข้ึน และสามารถยกระดับ
คุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ได้อีกทางหนึ่ง  

นอกจากนี้ยังมีข้อมูลสถิติเกี่ยวกับอุบัติเหตุที่เกิดจากการใช้เบรกแรงที่สุด
ของผู้ขับรถแท็กซี่ในบางเส้นทางที่เกิดข้ึนบ่อยครั้งกว่าเส้นทางอื่นในกรุงเทพมหานคร คือ ถนนเจริญ
กรุง ที่สะท้อนให้เห็นถึงสภาพผิวการจราจรไม่เรยีบ หรือมีสิ่งกีดขวางจ านวนมาก และส่งผลต่อการขับ
ข่ีของผู้ขับรถแท็กซี่และผู้ใช้รถใช้ถนนทั่วไป และข้อมูลสถิติความเร็วของรถแต่ละเส้นทางเป็นข้อมูลที่
ท าให้ผู้ขับข่ีทราบถึงสภาพการจราจรที่แท้จริง หรือทราบว่าจะต้องขับรถด้วยความเร็วเท่าใด เป็นต้น 

การจัดเก็บ การเช่ือมต่อ การวิเคราะห์ และการเปิดเผยข้อมูล มีส่วนส าคัญ
ในการสร้างการมีส่วนร่วมในสังคม หรือสะท้อนให้เห็นถึงสถานการณ์ต่าง ๆ ที่เกิดข้ึนหรืออาจเกิดข้ึน
ได้ เช่น การสะท้อนให้เห็นถึงอุบัติเหตุที่เกิดอยู่บ่อยครั้งท าให้ผู้เกี่ยวข้องสามารถหามาตรการในการ
ลดจ านวนอุบัติเหตุ หรือป้องกันอุบัติเหตุไม่ให้เกิดข้ึนได้ การบริหารจัดการข้อมูลขนาดใหญ่ (Big 
Data) หรือการน าข้อมูลสถิติมาใช้จึงมีประโยชน์ในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
ผู้ใช้บริการ และผู้ใช้รถใช้ถนนได้เช่นกัน หากมีการน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความ
ปลอดภัย เช่น การวิเคราะห์ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุที่เป็นผลมาจากพฤติกรรมของผู้ขับข่ี และการ
วิเคราะห์ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดจากโครงสร้างของรถยนต์และถนน เป็นต้น (สถาบันวิจัยเพื่อ
การพัฒนาประเทศไทย, 2560ก) 
   5) การดูแลสุขภาพ ส านักโรคจากการประกอบอาชีพและสิ่งแวดล้อม 
กระทรวงสาธารณสุข ได้ให้ความส าคัญกับกลุ่มอาชีพผูขั้บรถแท็กซี่ว่ามีโอกาสเสี่ยง หรือได้รบัอันตราย
ต่อสุขภาพจากการท างาน และหากไม่ป้องกันอาจท าให้เกิดอาการเจ็บป่วยข้ึนได้ จึงได้จัดท าและ
เผยแพร่ “คู่มือแรงงานนอกระบบปลอดภัยใส่ใจสุขภาพ (กลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่)” รวมถึงการจัดท า
และการเผยแพร่ความรู้ส าหรับผู้ขับข่ีรถโดยสารสาธารณะและผู้รับบริการ เพื่อให้ผู้ขับรถแท็กซี่ให้
ความส าคัญกับการดูแลสุขภาพ และปฏิบัติตนอย่างถูกต้องเพื่อลดความเสี่ยง หรืออันตรายที่เกิดจาก
การท างาน  
   ส านักโรคจากการประกอบอาชีพและสิ่งแวดล้อมเห็นว่า ผู้ขับรถแท็กซี่เป็น
อาชีพที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการรถโดยสารสาธารณะประเภทหนึ่งที่เกี่ยวข้องกับการเดินทางของ
ผู้คนเป็นจ านวนมากในแต่ละวัน การท างานอยู่กับการบังคับหรือควบคุมเครื่องยนต์ท าให้มีความเสี่ยง
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ต่อการเกิดอุบัติเหตุที่ตนเองเป็นผู้กระท า หรือความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนจากบุคคลอื่นได้ 
นอกจากนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ยังต้องใช้ประสาทสัมผัสด้านการมองเห็น การได้ยิน การสั่งการของสมองให้
มือและเท้าท างานอย่างสัมพันธ์กัน จึงต้องมีความพร้อมทางด้านร่างกายและจิตใจเพื่อให้สามารถ
ปฏิบัติหน้าที่ได้อย่างปลอดภัย หากผู้ขับรถแท็กซี่มีสุขภาพไม่ดี มีอาการเจ็บป่วย หรือขาดความพร้อม 
เช่น มีอาการมึนเมาจากการดื่มสุรา อาการง่วงซึมที่เป็นผลมาจากการใช้ยาเพื่อการรักษาอาการ
เจ็บป่วย และปัญหาด้านสายตาที่ไม่ได้รับการแกไ้ข เป็นต้น อาจเป็นอันตรายต่อตนเองและผูใ้ช้บริการ
ได้ ทั้งนี้ส านักโรคจากการประกอบอาชีพและสิ่งแวดล้อมได้จัดท าและเผยแพร่ความรู้ส าหรับ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ในการปฏิบัติตัวเมื่อใช้บริการรถแท็กซี่ด้วยเช่นกัน 
(กระทรวงสาธารณสุข, 2559ก) 
   กระทรวงสาธารณสุขด าเนินงานในโครงการต่าง ๆ เพื่อสร้างมาตรฐาน
ความปลอดภัยด้านสุขภาพอนามัยแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ อย่างเช่น โครงการตรวจสุขภาพฟรีแก่ผู้ขับรถ
แท็กซี่ เช่น โครงการสุขภาพดี แท็กซี่ไทย (Healthy Taxi) ในปี 2559 โดยมีโรงพยาบาลรัฐ 14 แห่ง 
ร่วมให้บริการตรวจสุขภาพฟรีแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ และเมื่อพบความผิดปกติผู้ขับรถแท็กซี่จะได้รับการ
รักษาตามสิทธิอย่างต่อเนื่อง การส่งเสริมการรักษาสุขอนามัยของรถ และการจัดแนวทางเฝ้าระวังโรค
และการป้องกันความเสี่ยงต่อสุขภาพ โดยการลงนามข้อตกลงความร่วมมือ (MOU) ในโครงการ
ส่งเสริมป้องกันโรคจากการประกอบอาชีพส าหรับกลุ่มแรงงานนอกระบบในปี 2559 และปี 2560 
เพื่อสร้างความตระหนักในการดูแลสุขภาพของผู้ปฏิบัติงานให้เพิ่มมากข้ึน โดยเป็นความร่วมมือ
ระหว่างกระทรวงสาธารณสุข ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ส านักงาน
หลักประกันสขุภาพแห่งชาติ (สปสช.) กรุงเทพมหานคร และกระทรวงแรงงาน (กระทรวงสาธารณสุข, 
2559ข) 

6) ท่ีอยู่อาศัย ภาครัฐได้ให้ความส าคัญกับแรงงานนอกระบบ จึงได้มอบ
นโยบายให้กับธนาคารอาคารสงเคราะห์ในฐานะสถาบันการเงินเฉพาะกิจของรัฐในการจัดเตรียม
สินเช่ือเพื่อรองรบักลุม่ผูม้ีรายได้น้อย หรือกลุ่มแรงงานที่ไม่มีรายได้ประจ า ได้แก่ ผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้ขับข่ี
มอเตอร์ไซค์รับจ้าง ผู้ค้าหาบเร่แผงลอย และอาชีพรับจ้างต่าง ๆ ที่มีรายได้ต่ ากว่าเดือนละ 1 หมื่น
บาท ให้มีโอกาสมีบ้านเป็นของตัวเอง (ธนาคารอาคารสงเคราะห์, 2554) 

7) การเรียนรู้เพ่ือพัฒนาตนเอง กรมพัฒนาฝีมือแรงงาน (กพร.) กระทรวง
แรงงาน มีบทบาทในการให้บริการทางสังคมด้วยการพัฒนาแรงงานนอกระบบเพื่อลดความเสี่ยง หรือ
เพิ่มโอกาสในการประกอบอาชีพ ผลการส ารวจของส านักงานสถิติแห่งชาติและสถาบันวิจัยเพื่อการ
พัฒนาประเทศไทยเกี่ยวกับความต้องการสวัสดิการสังคมของคนไทยในปี 2552 และ 2553 พบว่า 
ความต้องการในการขอรับบริการจากรัฐด้านการศึกษาและการฝึกอาชีพมีสัดส่วนมากเป็นอันดับที่ 2 
รองจากการรับบรกิารด้านการรกัษาพยาบาล โดยในปี 2552 ความต้องการในการขอรับบรกิารจากรฐั
ด้านการศึกษาและการฝึกอาชีพอยูท่ี่รอ้ยละ 31.8 รองจากการรับบริการด้านการรักษาพยาบาลที่ร้อย
ละ 83.9 และผลจากการศึกษานี้ได้รับการยืนยันความต้องการจากตัวแทนของประชาชนที่เข้าร่วม
แสดงความคิดเห็นว่า การจัดสวัสดิการที่กลุ่มผู้ใช้แรงงานให้ความส าคัญก็คือ การจัดการความรู้และ
การฝึกอบรมด้านอาชีพแก่ผู้ใช้แรงงาน  
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การให้ความส าคัญด้านการศึกษา การให้ความรู้ และการฝึกอบรม ส าหรับ
การประกอบอาชีพเป็นสิ่งจ าเป็นเนื่องจากการแข่งขันทางเศรษฐกิจและความเจริญที่เช่ือมต่อถึงกัน
ด้วยเทคโนโลยีและจากความต้องการของผู้คนที่เพิ่มข้ึน การจัดสรรงบประมาณของประเทศด้านการ
ใช้จ่ายเกี่ยวกับสวัสดิการสังคมได้รับการประเมินว่าน้อยมากเมื่อเปรียบเทียบกับการจัดสรร
งบประมาณด้านการศึกษาซึ่งมากถึงร้อยละ 20 หรือใกล้เคียงร้อยละ 20 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมใน
ประเทศนับตั้งแต่ปี 2551 จนถึงปัจจุบัน เมื่อเปรียบเทียบกับค่าใช้จ่ายด้านสวัสดิการสังคมซึ่งมีอัตรา
เพียงร้อยละ 2.8 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศในปี 2551 (วรวรรณ ชาญด้วยวิทย์ และคณะ, 
2553) 

การให้ความรู้หรือการฝึกอบรมแก่ผู้ขับรถแท็กซี่จึงเป็นสิ่งที่หน่วยงาน
ภาครัฐและผู้ประกอบการรถแท็กซี่ให้ความส าคัญ เนื่องจากสถานการณ์เศรษฐกิจ การค้า การลงทุน 
นโยบายการส่งเสริมการท่องเที่ยว และการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ในปี 2558 ท าให้
ความต้องการใช้บริการรถแท็กซีเ่พิ่มมากขึ้นจากนักธุรกิจและนักท่องเที่ยวที่เดินทางมายังประเทศไทย 
โดยผู้ขับรถแท็กซี่เป็นกลุ่มแรงงานที่มีส่วนเกี่ยวข้องโดยตรงในการให้บริการด้านการเดินทาง ดังนั้น 
กระทรวงแรงงาน โดยกรมพัฒนาฝีมือแรงงานและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจึงริเริ่มโครงการต่าง  ๆ เพื่อ
ช่วยในการฝึกทักษะส าหรับการประกอบอาชีพ เช่น การจัดโครงการภาษาอังกฤษส าหรับผู้ขับรถ
แท็กซี่ โดยจัดให้มีหลักสูตรบทสนทนาภาษาอังกฤษทางวิทยุในช่วงเวลาการปฏิบัติงานส าหรับผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่ไม่สามารถเข้ารับการฝกึอบรมในช้ันเรียนได้ในลักษณะการให้ความรู้แบบค่อยเป็นค่อยไป เช่น 
ก าหนดการออกอากาศเป็นช่วงเวลา และในแต่ละช่วงเวลาจะใช้เวลาไม่ยาวนานนัก ตัวอย่างการ
ด าเนินงานร่วมกับ สวพ. 91 MHz ในช่วงเวลา 05.25 น. 17.25 น. และ 22.25 น. ของทุกวัน 
ระยะเวลารอบละ 5 นาที ระหว่างวันที่ 18 พฤศจิกายน 2557 ถึงวันที่ 1 กุมภาพันธ์ 2558 โดยบท
สนทนาที่ใช้มีความเกี่ยวข้องกับการท างานและการให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่เพื่อให้เข้าใจง่าย 
สามารถฝึกฝนได้ด้วยตนเอง และสามารถน าไปใช้ในชีวิตประจ าได้ ทั้งนี้การเลือกออกอากาศทาง
สถานีวิทยุ สวพ. 91 MHz เนื่องจากเป็นคลื่นวิทยุที่ผู้ขับรถแท็กซี่นิยมรับฟังข่าวสารและเส้นทาง
การจราจรเป็นจ านวนมาก (กระทรวงแรงงาน, 2557) 

นอกจากการฝึกอบรมด้านการใช้ภาษาเพื่อการสื่อสารอย่างง่าย โครงการ
อบรมให้ความรู้จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการด้านการเดินทางยังคงเพิ่มความส าคัญใน
การฝึกอบรมด้านความปลอดภัย โดยท่าอากาศยานสุวรรณภูมิได้ให้ความส าคัญกับผู้ขับรถแท็กซี่ใน
ฐานะผู้ให้บริการสาธารณะที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับผู้เดินทางทั้งชาวไทยและชาวต่างประเทศ โดยมี
จุดมุ่งหมายในการพัฒนาการขับข่ีอย่างปลอดภัย การให้บริการที่ดีแก่นักท่องเที่ยว และการสื่อสาร
ภาษาต่างประเทศเพื่อเพิ่มโอกาสในการให้บริการ รวมถึงคุณธรรมจริยธรรมในการประกอบอาชีพ 
โดยเริ่มต้นจากการพัฒนาผู้ขับรถแท็กซี่ที่เข้าร่วมให้บริการกับท่าอากาศยานสุวรรณภูมิจ านวน 6,000 
คน เพื่อให้ได้มาตรฐานผู้ขับข่ีรถแท็กซี่ที่เป็นมาตรฐานสากลโดยผ่านการประเมินคุณวุฒิวิชาชีพจาก
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ในส่วนของท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ สถาบันคุณวุฒิวิชาชีพ กรมพัฒนาฝีมือแรงงาน และมหาวิทยาลัยสวนดุสิต ในการจัด
ฝึกอบรมฝีมือแรงงาน และสนับสนุนการฝึกอบรม “หลักสูตรภาษาอังกฤษส าหรับผู้ขับข่ีรถยนต์
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โดยสารสาธารณะ (แท็กซี่)” ซึ่งในอนาคตจะมีการขยายผลไปยังผู้ขับข่ีรถแท็กซี่ที่ให้บริการในท่า
อากาศยานอื่นรวมถึงแท็กซี่สาธารณะทั่วประเทศ (กรมพัฒนาฝีมือแรงงาน, 2561) 

การฝึกอบรมทักษะเพื่อเพิ่มศักยภาพในการสื่อสารแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ยังได้รับ
การสนับสนุนจากหน่วยงานที่ก ากับดูแลด้านการศึกษาโดยตรง ได้แก่ ส านักงานเลขาธิการสภา
การศึกษา   (สกศ.) ร่วมกับกรมการขนส่งทางบกในการอบรมและพัฒนาทักษะการใช้ภาษาอังกฤษ
เพื่อการสื่อสาร ส าหรับผู้ขับรถโดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ ในการฝึกภาษาอังกฤษข้ันพื้นฐาน
อย่างง่าย เช่น ค าที่ใช้ในการทักทาย การบอกเส้นทาง การต่อรองราคา เป็นต้น เพื่อต้องการให้ผู้ขับ
รถแท็กซี่สามารถติดต่อสื่อสารภาษาอังกฤษเบื้องต้นกับต่างชาติได้ (ส านักงานเลขาธิการสภา
การศึกษา, 2555) 

8) การติดต่อสื่อสาร กรมการขนส่งทางบกได้น าเทคโนโลยีมาใช้กับรถ
แท็กซี่เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการเข้าถึงการให้บริการที่สะดวกและรวดเร็ว นับตั้งแต่ปี 2539 ได้
ก าหนดให้รถแท็กซี่ทุกคันติดตั้งวิทยุสื่อสารเพื่อความสะดวกในการเรียกใช้บริการ  ปัจจุบันการ
ติดต่อสื่อสารโดยใช้เทคโนโลยีได้รับความนิยมเพิ่มมากขึ้น และมีประโยชน์ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ เช่น 
ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถติดต่อผู้ใช้บริการได้โดยตรง และใช้ในการสืบค้นข้อมูลเกี่ยวกับสภาพ
การจราจรและพื้นที่ที่มีผู้ต้องการใช้บริการ เป็นต้น 

ในปี 2560 กรมการขนส่งทางบกได้เพิ่มช่องทางการให้บริการรถแท็กซี่ ใน
โครงการแท็กซี่โอเคและแท็กซีวีไอพี โดยก าหนดให้รถแท็กซี่ที่เข้าร่วมโครงการต้องติดตั้งระบบ GPS 
Tracking ระบบการแสดงตัวตนของผู้ขับข่ี และอุปกรณ์อื่น ๆ เพื่อเพิ่มความปลอดภัยแก่ผู้โดยสาร 
เช่น กล้องบันทึกภาพภายในรถยนต์ ปุ่มฉุกเฉิน เป็นต้น โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให้เกิดความเช่ือมั่นแก่
ผู้ใช้บริการ การยกระดับมาตรฐานการใหบ้รกิารแทก็ซี่ด้านความปลอดภัย และการปรับปรุงระดับการ
ให้บริการให้ดีข้ึน (กรมการขนส่งทางบก, 2559ค และกรมการขนส่งทางบก, 2561ข) 
   การศึกษาเรื่องแนวทางการพัฒนาระบบการให้บริการแท็กซี่ไทยพบว่า การ
น าเทคโนโลยีมาใช้ในการให้บริการรถโดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ ซึ่งประกอบด้วย รูปแบบ
การให้บริการด้วยวิทยุสื่อสารโดยศูนย์วิทยุสื่อสารแท็กซี่ และรูปแบบการให้บริการผ่านแอพพลิเคช่ัน 
ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อผู้ขับรถแท็กซี่ในด้านการน าเทคโนโลยีมาใช้ในการปฏิบัติงานด้านการให้บริการ
รถโดยสารสาธารณะเพื่อให้เกิดความสะดวกและรวดเร็ว ขณะเดียวกันก็เป็นการตอบสนองความ
ต้องการของผู้ใช้บริการที่มีความหลากหลาย (เพ็ญพิชชา ศรีสมาธิโสภณ, 2558)  
   การศึกษาของ Xiaowei Hu, Shi An และ Jian Wang (2014) เกี่ยวกับ
การส ารวจการให้บริการรถโดยสารสาธารณะของผู้ขับรถแท็กซี่ในเขตเมืองโดยการส ารวจข้อมูลผ่าน
ทางระบบการตรวจติดตาม หรือระบบที่สามารถระบุต าแหน่งบนพื้นโลก ท าให้ทราบถึงความ
หนาแน่นของกิจกรรมการให้บริการขนส่งสาธารณะ พื้นที่ที่มีความต้องการใช้บริการ ซึ่งนอกจากจะ
เป็นประโยชน์ในการให้ข้อมูลเกี่ยวกับความต้องการของผู้ใช้บริการ หน่วยงานภาครัฐยังสามารถ
น ามาใช้ประโยชน์ในการจัดการด้านจราจร การลดปัญหาความสูญเสยีด้านพลังงาน การลดปัญหาการ
ว่ิงเที่ยวเปล่าของรถแท็กซี่ การเพิ่มการให้บริการในพื้นที่ที่เรียกใช้บริการรถแท็กซี่ยาก และสามารถ
น าไปใช้เป็นแนวทางลดมลภาวะทางอากาศที่เกิดข้ึนจากการจราจรในเมืองใหญ่อย่างเมืองปักกิ่ง 

2.2.2.3 เครือข่ายท่ีเกี่ยวข้องกับผู้ขับรถแท็กซี่  

https://www.hindawi.com/92048787/
https://www.hindawi.com/38387462/
https://www.hindawi.com/68249735/
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1) ค่าตอบแทน ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็นสมาชิกของสหกรณ์ นโยบาย
การบริหารของสหกรณ์มีส่วนส าคัญในการช่วยให้ค าแนะน า ในการหาช่องทาง หรือความช่วยเหลือ
ด้านการประสานงานกับองค์กรหรือหน่วยงานภายนอกเพื่อให้ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็นสมาชิกมีรายได้หรือ
ผลตอบแทนที่เพียงพอต่อการใช้จ่ายในการด ารงชีวิต ตัวอย่าง การด าเนินนโยบายในการลดการว่ิงรถ
เที่ยวเปล่าโดยมีสหกรณ์เป็นผู้ท าหน้าที่ในการประสานงานด้านต่าง ๆ เช่น การแนะน าพื้นที่ที่สามารถ
หาลูกค้าได้ง่ายส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่ต้องการให้บริการตามพื้นที่สาธารณะโดยผู้ใช้บริการสามารถ
เรียกใช้บริการได้ทันที การเป็นตัวแทนในการประสานกับหน่วยงานภายนอก เช่น โรงแรม 
โรงพยาบาล และนิติบุคคลของหมู่บ้าน เป็นต้น ในการหาจุดจอดรถให้กับสมาชิกส าหรบัการใหบ้รกิาร
ตามจุดบริการที่ก าหนด และการติดต่อผ่านศูนย์ปฏิบัติการวิทยุสื่อสารเพื่ออ านวยความสะดวกในการ
ใช้บริการ (เดโช เอี่ยมชีรางกูร และนายวิฑูรย์ แนวพานิช, 2560) 

ด้านการประกอบอาชีพเพื่อการมีรายได้ สถาบันการเงินเฉพาะกิจของรัฐ 
ได้แก่ ธนาคารกรุงไทย ได้เข้าร่วม “โครงการสินเช่ือแท็กซี่ไทยเข้มแข็ง” ในรูปแบบการปล่อยสินเช่ือ
ให้กับสหกรณ์แท็กซี่ด้วยอัตราดอกเบี้ยและระยะเวลาการผ่อนช าระพิเศษแก่ผู้ขับรถแท็กซี่  เพื่อลด
ภาระการกู้เงินนอกระบบ ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของการสนับสนุนไมโครไฟแนนซ์ผ่านองค์กรการเงินที่มี
วงเงินสินเช่ือกับธนาคาร (ธนาคารกรุงไทย, 2554)  
   2) ชีวิตครอบครัว สหกรณ์แท็กซี่เป็นองค์กรหลักองค์กรหนึ่งของกลุ่ม
อาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ มีลักษณะการรวมตัวเพื่อให้ความช่วยเหลือระหว่างสมาชิก จุดมุ่งหมายของ
สหกรณ์แท็กซี่เพื่อให้สมาชิกผู้ขับรถแท็กซี่สามารถเข้าถึงแหล่งทุนได้ง่ายและมีอัตราดอกเบี้ยต่ ากว่า
สถาบันการเงินอื่น และในภาวะที่ต้นทุนที่จ าเป็นในการประกอบอาชีพเพิ่มสูงข้ึน ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ไม่มี
รถแท็กซี่ของตนเองต้องหารายได้ให้เพียงพอส าหรับค่าใช้จ่ายในแต่ละวัน ประกอบด้วย  ค่าเช่ารถ 
569.77 บาท ค่าใช้จ่ายในชีวิตประจ าวัน 413.33 บาท ค่าเช้ือเพลิง (แก๊สหรือน้ ามัน) 504.02 บาท ผู้
ขับรถแท็กซี่จึงมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยวันละ 1,487.12 บาท สหกรณ์แท็กซี่จึงมีส่วนสนับสนุนแก่สมาชิกของ
สหกรณ์ เช่น การด าเนินการเกี่ยวกับการเช่าซื้อรถ การช่วยเหลือค่ารักษาพยาบาลแก่สมาชิก การ
จ่ายเงินชดเชยแก่สมาชิกที่รักษาตัวในโรงพยาบาล และเงินช่วยเหลือเมื่อเสียชีวิต เป็นต้น (สหกรณ์
และสหกรณ์แท็กซี่สุวรรณภูมิ จ ากัด, 2561) 

3) สภาพแวดล้อมในการท างาน ปัจจุบันการพัฒนาเชิงพื้นที่ในระดับย่อย 
ได้แก่ โดยองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน (อปท.) และอาสาสมัครสาธารณสุขประจ าหมู่บ้าน (อสม.) ซึ่ง
เป็นหน่วยงานที่มีความใกล้ชิดกับผูอ้ยู่อาศัยในชุมชน มีบทบาทในการบริการด้านสาธารณสุข และการ
จัดท าระบบฐานข้อมูลกลางที่แสดงถึงข้อมูลเกี่ยวกับประชากรในพื้นที่ การประกอบอาชีพ ข้อมูล
พื้นฐานเกี่ยวกับสุขภาพ ท าให้ได้ข้อมูลที่เป็นสุขภาพองค์รวมของประชาชนในพื้นที่ การด าเนินงาน
ดังกล่าวเพิ่มความสะดวกให้กับหน่วยงานที่เข้าให้ความช่วยเหลือเชิงรุกในการน าข้อมูลที่ได้จากการ
บันทึกและการจัดเก็บข้อมูลฐานอาชีพของสมาชิกในพื้นที่ไปใช้ (ส านักงานกองทุนสนับสนุนการสร้าง
เสริมสุขภาพ, 2560) 

 4) การมีส่วนร่วมในสังคม การศึกษาของสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนา
ประเทศไทยพบว่า เครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่มีบทบาทด้านการมีส่วนร่วมในสังคม เช่น การใช้ข้อมูลเพื่อ
ส่งเสริมการปฏิบัติงานบนท้องถนน เช่น การใช้ข้อมูลสถิตเิพื่อลดอุบตัิเหตุบนท้องถนนของบริษัท ออย
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ไทยแท็กซี่ จ ากัด ซึ่งจัดเก็บข้อมูลโดยการเช่ือมต่ออุปกรณ์วัดความเร็ว อัตราเร่ง และอุปกรณ์ที่บ่ง
บอกถึงสมรรถนะของรถยนต์ พร้อมการติดตั้งระบบ GPS ส าหรับเก็บรวบรวมข้อมูล จากนั้นได้น า
ข้อมูลมาวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความปลอดภัย และการมีส่วนร่วมในการป้องกันอาชญากรรมผ่าน
สื่อวิทยุจราจรเพื่อสังคม เป็นต้น การด าเนินงานต่าง ๆ เหล่าน้ีแสดงถึงบทบาทของผู้ขับรถแท็กซี่และ
องค์กรเครือข่ายรถแท็กซี่ที่ต้องการมีส่วนร่วมในสังคมนอกจากการปฏิบัติหน้าที่ในการรับส่งผู้โดยสาร 
(สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2560) 
   5) การดูแลสุขภาพ ผู้ขับรถแท็กซี่และสหกรณ์รถแท็กซี่เข้าร่วมโครงการ
ส่งเสริมสุขภาพอนามัยส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่และการรักษาสุขอนามัยของรถ โดยผู้เข้าร่วมโครงการ
และผ่านเกณฑ์ในการดูแลรักษาสุขอนามัยตามที่ก าหนดจะได้รับการข้ึนทะเบียนไว้ที่โรงพยาบาลแต่
ละแห่ง เพื่อรับส่งผู้โดยสารได้ทั้งประชาชนทั่วไปและผู้ป่วย โดยโรงพยาบาลที่เข้าร่วมจะจัดจุดบริการ 
“เฮลท์ตี้แท็กซี่” ไว้ที่แผนกผู้ป่วยนอก ซึ่งเป็นบริการเสริมพิเศษเพื่อเพิ่มความสะดวกให้กับผู้ป่วยที่
ต้องการใช้บริการ โดยหลังจากการให้บริการรับส่งผู้ป่วยแล้วผู้ขับรถแท็กซี่จะต้องเช็ดท าความสะอาด
ด้วยการฆ่าเช้ือทุกครั้ง และหากผู้ขับรถเฮลท์ตี้แท็กซี่ป่วยจะได้รับการอ านวยความสะดวกด้านการ
รักษาเทียบเท่าผู้สูงอายุตามโครงการ 70 ปีไม่มีคิว ในสถานพยาบาลสังกัดกระทรวงสาธารณสุข โดย
บริการนี้เป็นการก าหนดช่องทางเฉพาะส าหรับผู้ปว่ยสูงอายุให้ได้รับการบริการที่รวดเร็ว หรือการออก
บัตรประกันสุขภาพโดยกรมอนามัยให้แก่ผู้ขับรถแท็กซี่เพื่อการรักษาโดยไม่เสียค่าใช้จ่ายได้ที่สถานี
อนามัยและโรงพยาบาลในสังกัดของกรุงเทพมหานคร (กระทรวงสาธารณสุข, 2555) 

6) ท่ีอยู่อาศัย หน่วยงานภาครัฐได้ด าเนินนโยบายด้านการเงินส าหรับ
แรงงานผู้ขับรถแท็กซี่ ตัวอย่าง กรมส่งเสริมสหกรณ์ กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ โดยกองพัฒนา
สหกรณ์ด้านการเงินและร้านค้าได้จัดท าโครงการพัฒนาสหกรณ์ออมทรัพย์โดยท าหน้าที่เป็นองค์กร
วางแผนการเงิน และเป็นที่ปรึกษาทางการเงินแก่สมาชิกตามความจ าเป็นที่แตกต่างกัน และข้ึนอยู่กับ
ความสามารถในการหารายได้และภาระค่าใช้จ่าย เช่น การจัดซื้อที่อยู่อาศัย (บ้านหลังแรก) และการ
จัดซื้อรถยนต์เพื่อประกอบอาชีพ เป็นต้น บทบาทของกองพัฒนาสหกรณ์ด้านการเงินและร้านค้ายัง
ส่งเสริมความรู้แก่ผู้ขับรถแท็กซี่ตั้งแต่ข้ันตอนการวางแผนทางการเงิน เช่น การให้ความรู้ในกรณีที่มี
ความต้องการซื้อสินทรัพย์ระยะยาว หรือมีระยะเวลาผ่อนช าระยาวกว่า 1 ปี ว่าควรจะต้องมีการ
วางแผนทางการเงินอย่างไร เป็นต้น (กรมส่งเสริมสหกรณ์, 2561) 

7) การพัฒนาตนเอง ผู้ขับรถแท็กซี่และสหกรณ์แท็กซี่ให้ความส าคัญกับ
การยกระดับการให้บริการรถโดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ในโอกาสที่ประเทศไทยอยู่ในช่วงของ
การขยายตัวด้านการค้าและการลงทุน ด้วยการพัฒนาทักษะการสื่อสารภาษาต่างประเทศเพื่อให้
บริการแก่นักธุรกิจและนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ การฝึกอบรมภาษาเพื่อการสื่อสารจึงได้รับความ
สนใจอย่างแพร่หลาย อย่างเช่น สหกรณ์แท็กซี่สุวรรณภูมิ จ ากัด ได้จัดท าแผนการอบรมภาษาอังกฤษ
ให้กับผู้ขับรถแท็กซี่ของสหกรณ์เพื่อรองรบัการใหบ้รกิารชาวต่างชาติจากการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียนรวมถึงให้ความรู้ด้านเทคโนโลยีเพื่อน ามาพัฒนาการให้บริการของสมาชิกสหกรณ์ และการ
ฝึกอบรมด้านช่างเพื่อประโยชน์ในการซ่อมบ ารุงรถยนต์เบื้องต้นให้แก่สมาชิก (กรมส่งเสริมสหกรณ์, 
2556) 
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8) การติดต่อสื่อสาร การน าเทคโนโลยีมาใช้ในการเช่ือมต่อข้อมูลระหว่างผู้
ขับรถแท็กซี่กับผู้โดยสารผ่านทางเว็บไซต์หรือแอพพลิเคช่ัน เช่น การให้บริการของ Grab Taxi, Line 
Man TaXi และ All Thai Taxi เป็นต้น เป็นการพัฒนารูปแบบการให้บริการของผู้ประกอบการรถ
แท็กซี่และสหกรณ์แท็กซี่ที่เกิดจากความร่วมมือขององค์กรธุรกิจร่วมกับกรมการขนส่งทางบก 
การศึกษาของพิชชา ศรีสมาธิโสภณ (2558) พบว่า การน าเทคโนโลยีมาใช้ส าหรับการให้บริการรถ
แท็กซี่ก่อให้เกิดประโยชน์กับทั้งสองฝ่าย เช่น ลดเวลาในการรอคอยของผู้ใช้บริการ ลดปัญหาการ
ปฏิเสธผู้โดยสาร และเพิ่มความปลอดภัยในการใช้บริการของผู้โดยสาร ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่สามารถ
ลดการว่ิงเที่ยวเปล่า สามารถรับรู้ข้อมูลเกี่ยวกับพื้นที่ที่มีความต้องการใช้บริการ และรู้จุดเริ่มต้นและ
จุดหมายปลายทางของผู้ใช้บริการได้ ท าให้สามารถหาผู้โดยสารรายต่อไปเร็วข้ึน  

นอกจากนี้เทคโนโลยียังมีประโยชน์ส าหรับการเพิ่มช่องทางการช าระเงิน 
นอกจากการช าระค่าบริการด้วยเงินสด ยังมีรูปแบบการช าระเงินแบบไร้เงินสดด้วยการช าระผ่านบัตร
เครดิต บัตรเดบิต และบัตรเอทีเอ็ม ที่ผูกไว้กับบัญชี รวมถึงการช าระเงินผ่าน QR Code ที่แสดงถึง
การพัฒนาเครือข่ายที่ครอบคลุมไปยังหน่วยงานอื่น ได้แก่ สถาบันการเงินต่าง ๆ (บริษัท ออลไทย
แท็กซี่, 2558) 

การน าเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ท าให้เกิดความสะดวกสบายในการ
ให้บริการจึงเป็นรปูแบบการให้บรกิารที่ได้รับความนิยมมากข้ึนเนื่องจากสามารถตอบสนองการใช้งาน
ของผู้ใช้บริการ และสอดคล้องกับวิถีชีวิตของคนรุ่นใหม่ ท าให้เกิดการแข่งขันการให้บริการเพื่อ
ตอบสนองความต้องการและความคาดหวังของผู้ใช้บริการ ขณะเดียวกันก็เป็นการเพิ่มโอกาสทาง
ธุรกิจ (โชติมา ชูกุล, 2559, ณฐาพัชร์ นันทพัฒน์สรัญ, 2560 และสุธาสินี นาคเงินทอง, 2559) 

การศึกษาของ Fang He และ Zuo - Jun Max Shen (2015) เกี่ยวกับ 
รูปแบบการให้บริการแท็กซี่ด้วยระบบการสื่อสารผ่านทางแอพพลิเคช่ัน  - สมาร์ทโฟน พบว่า 
ความก้าวหน้าของการใช้แอพพลิเคช่ันในการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่จากรูปแบบการเรียกใช้บริการ
แบบเดิมเป็นการเพิ่มความสะดวกสบายในการใช้บริการของผู้โดยสารได้มากกว่าการโบกเรียกรถ
แท็กซี่ที่ผ่านไปมาตามท้องถนน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่ัวโมงเร่งด่วน ในช่วงฤดูฝน หรือในฤดูการ
ท่องเที่ยว การน าเทคโนโลยีมาใช้ หรือการใช้บริการในรูปแบบของ E - Hailing นอกจากจะท าให้เกิด
ความสะดวกสบายแก่ผู้ใช้บริการแล้วยังมีประโยชน์ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่สามารถหาผู้ใช้บริการราย
ต่อไปได้ทันทีจากแอพพลิเคช่ันที่สามารถตรวจสอบความต้องการของผู้ใช้บริการได้ 

2.2.2.4 ชุมชนท่ีเกี่ยวข้องกับผู้ขับรถแท็กซี่  
1) ค่าตอบแทน ชุมชนมีส่วนส าคัญในการก าหนดบทบาทการใช้บริการรถ

โดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี ่แม้ว่ารถแท็กซี่จะได้รับความนิยมสูงสุดในการใช้บริการรถโดยสาร
สาธารณะของผู้คนในกรุงเทพมหานคร แต่ธุรกิจการให้บริการรถโดยสารประเภทรถแท็กซี่ในปจัจบุันมี
รูปแบบการให้บริการที่มีความหลากหลาย โดยเฉพาะอย่างยิ่งธุรกิจร่วมเดินทางที่ได้รับความนิยมจาก
การใช้บริการผ่านแอปพลิเคช่ันแม้ว่าจะมีอัตราค่าบริการเบื้องต้นสูงกว่ารถแท็กซี่มิเตอร์ รวมถึง
ค่าบริการที่เพิ่มข้ึนในช่ัวโมงเรง่ด่วนหรอืในช่วงเวลากลางคืน แต่จากปัญหาการให้บริการของรถแท็กซี่
มิเตอร์ที่ท าให้ผู้ใช้บริการไม่ได้รับความสะดวกจากการเลือกให้บริการเฉพาะในบางเส้นทาง  การ
ปฏิเสธการเดินทางในพื้นที่จราจรติดขัด และอื่น ๆ หากไม่มีการปรับปรุงแก้ไขปัญหาในการให้บริการ

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%A7%E0%B9%87%E0%B8%9A%E0%B9%84%E0%B8%8B%E0%B8%95%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%9B&action=edit&redlink=1
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อาจส่งผลกระทบเป็นวงกว้างต่อการใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์ต่อไปในอนาคต และจะส่งผลกระทบ
โดยตรงต่อการประกอบอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ ดังนั้น ผู้ขับรถแท็กซี่จึงควรให้ความส าคัญในการ
ให้บริการแก่ผู้โดยสารเพื่อภาพลักษณ์ที่ดีในการให้บริการและได้รับการยอมรับจากผู้ใช้บริการ 
(กรมการขนส่งทางบก, 2561ง)  
   2) ชีวิตครอบครัว การศึกษาการย้ายถ่ินของกลุ่มผู้ใช้แรงงานที่เข้าสู่
กรุงเทพมหานครพบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่เป็นกลุ่มผู้ใช้แรงงานที่ย้ายเข้าสู่กรุงเทพมหานครเพื่อประกอบ
อาชีพส าหรับเลี้ยงดูตนเองและครอบครัว ขณะที่สมาชิกครอบครัวโดยส่วนใหญ่ ยังคงอาศัยอยู่ใน
ภูมิล าเนาเดิม การย้ายถ่ินจึงส่งผลโดยตรงต่อท้องถ่ินต้นทางและท้องถ่ินปลายทางในด้านวัฒนธรรม 
ประชากร สังคม และเศรษฐกิจ เช่น การย้ายถ่ินของผู้ขับรถแท็กซี่ส่งผลทางวัฒนธรรมเนื่องจากมีการ
น าวัฒนธรรมจากท้องถ่ินเดิมไปปรับใช้ในชีวิตประจ าวันในท้องถ่ินใหม่ในลักษณะการแลกเปลี่ยนและ
หลอมรวมวัฒนธรรมที่มีความหลากหลาย ก่อให้เกิดปฏิสัมพันธ์ทางสังคมในรูปแบบใหม่ที่ช่วยลด
ปัญหาความขัดแย้งจากการกีดกัน ลดความเหลื่อมล้ า และน าไปสู่การแสวงหาความสมดุลเพื่อการอยู่
ร่วมกันอย่างมีความสุข หรือเกิดเป็น “ความปกติใหม่ของชีวิตคนเมือง” (Urbanite’s New Normal) 
ที่เกิดจากการปรับตัวและการเรียนรู้ร่วมกัน (ดุษฎี อายุวัฒน์ และวณิชชา ณรงค์ชัย, 2555 และศูนย์
ออกแบบและพัฒนาเมือง (UddC), 2560) 
   การศึกษาด้านประชากรเกี่ยวกับการย้ายถ่ินพบว่า การย้ายถ่ินของ
ประชากรส่งผลต่อชีวิตครอบครัวเนื่องจากการย้ายแรงงานจากพื้นที่เดิมส่งผลให้ประชากรในวัย
แรงงานของท้องถ่ินน้ัน ๆ มีจ านวนลดลง หรืออาจมีเพียงผู้สูงอายุและเด็กที่อาศัยอยู่ และอาจส่งผล
ต่อการเปลี่ยนแปลงการประกอบอาชีพที่มีอยู่เดิมในท้องถ่ิน อย่างไรก็ตามการย้ายถ่ินเพื่อหางานท า
ของผู้ขับรถแท็กซี่ส่งผลดีต่อเศรษฐกิจส าหรบัพืน้ที่ที่เป็นแหล่งของการจ้างงานและเป็นการสร้างรายได้ 
ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถน ารายได้ส่งกลับไปยังครอบครัวเพื่อการใช้ในชีวิตประจ าวัน  และจาก
การศึกษาพบว่า การตัดสินใจย้ายถ่ินของแรงงานผู้ขับรถแท็กซี่เริ่มจากการหางานผ่านญาติพี่น้อง 
เพื่อน และผู้ใกล้ชิด ท าให้ทราบถึงรูปแบบการท างาน สภาพความเป็นอยู่ และรายได้ที่พึงพอใจ ผู้ขับ
รถแท็กซี่ส่วนใหญ่ได้รับการติดต่อและได้รับค าแนะน าจากผู้ที่ไปอยู่อาศัยและประกอบอาชีพอยู่ก่อน 
เมื่อตัดสินใจไปท างานจึงท าให้เกิดเป็นเครือข่ายการติดต่อระหว่างกัน และมีกิจกรรมร่วมกันอย่าง
ต่อเนื่อง เช่น การเดินทางกลับภูมิล าเนาด้วยกันในช่วงเทศกาล การน าเงินกลับมาท าบุญ หรือพัฒนา
ท้องถ่ินร่วมกัน เป็นต้น  
   ในด้านสังคม การย้ายถ่ินของประชากรท าให้เกิดทั้งผลดีและผลเสีย หากผู้
ขับรถแท็กซี่ปรับตัวให้เข้ากับสภาพความเป็นอยู่ที่เกิดข้ึนจะก่อให้เกิดผลดีด้านการเรียนรู้และการ
ปรับตัวในการใช้ชีวิตตามประเพณี วัฒนธรรม และค่านิยมที่มีอยู่ในสังคมนั้น ๆ การประกอบอาชีพ
ของผู้ขับรถแท็กซี่ท าให้เกิดวิถีชีวิตการท างานที่มีอิสระ ไม่อยู่ภายใต้ข้อบังคับ หรือกฏเกณฑ์ของผู้ ที่
เป็นนายจ้าง และสามารถเลือกช่วงเวลาในการประกอบอาชีพได้ด้วยตนเองท าให้สามารถเลือก
ปฏิบัติงานที่เหมาะสมกับการใช้ชีวิตของตนเองได้ เช่น การเลือกปฏิบัติงานในช่วงเวลากลางวันหรือ
ช่วงเวลากลางคืน หรือการเลือกเช่ารถแบบตลอดทั้งวันท าให้รถอยู่กับผู้เช่าตลอดเวลาจึงเลือก เวลา
ท างานได้เอง เป็นต้น ในทางตรงข้ามหากผู้ขับรถแท็กซี่ไม่สามารถปรับตัวหรือปรับตัวได้ช้าจะท าให้
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เกิดความเครียด ความกังวล และความรู้สึกอื่น ๆ ที่อาจส่งผลต่อการปฏิบัติงานได้  (สถาบันวิจัย
ประชากรและสังคม มหาวิทยาลัยมหิดล, 2556) 

3) สภาพแวดล้อมในการท างาน งานวิจัยของภคพนธ์ ศาลาทอง (2555) 
พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ร้อยละ 84.6 ไม่มีความปลอดภัยในการประกอบอาชีพ บทบาทของชุมชน
สามารถส่งเสริมความปลอดภัยในการประกอบอาชีพและส าหรับผู้ที่อยู่ในกลุ่มอาชีพเดียวกันได้ด้วย
การมุ่งเน้นบทบาทการดูแลตนเอง (Selfcare) และการให้ความส าคัญกับชุมชน และจากผลการ
ส ารวจผู้ขับรถโดยสารสาธารณะในเมืองโบโกตา ประเทศโคลอมเบีย โดย Sergio A. Useche และ
คณะ (2018) พบว่า ความเครียดจากการท างานเป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บจากการ
ท างานโดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้ที่ประกอบอาชีพขับรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งประกอบด้วย ผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้
ขับรถโดยสารภายในเมือง และผู้ ขับรถโดยสารระหว่างเมือง ดังนั้น ผู้ ชับรถแท็กซี่จึงควรให้
ความส าคัญกับการดูแลตนเองควบคู่ไปกับการดูแลชุมชน เช่น การปฏิบัติตนให้อยู่ในภาวะอารมณ์ที่
ปกติ หรือไม่ให้เกิดความเครียด และการดูแลสภาพแวดล้อมในการท างาน (สภาพรถหรืออุปกรณ์) 
เพื่อป้องกันอันตรายระหว่างขับขี่ที่อาจก่อให้เกิดอันตรายต่อตนเองและผู้ใช้บริการ เป็นต้น 

 4) การมีส่วนร่วมในสังคม บทบาทการมีส่วนร่วมในการช่วยเหลือสังคม 
เช่น การมีส่วนร่วมในการป้องกันอาชญากรรมผ่านสื่อวิทยุ เพื่อการเผยแพร่ข่าวสารและการจราจร 
แม้ว่าบทบาทดังกล่าวจะไม่มีผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีรายได้เพิ่มมากข้ึน แต่การเข้าร่วมในการป้องกัน
อาชญากรรมผ่านสื่อวิทยุจราจรเพื่อสังคมท าให้ผู้ขับแท็กซี่ได้รับความรู้ เกี่ยวกับสาเหตุการเกิด
อาชญากรรม และสามารถสร้างเครือข่ายความร่วมมือระหว่างผู้ขับแท็กซี่ด้วยกันโดยมีวัตถุประสงค์
เพื่อส่งเสริมการมีส่วนร่วมของผู้ขับรถแท็กซี่ในการป้องกันการเกิดอาชญากรรม  และยกระดับ
มาตรฐานผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีส่วนช่วยให้เกิดความปลอดภัยในสังคม ตัวอย่าง การมีส่วนร่วมกับสถานี
จราจรเพื่อสังคม คลื่น FM 99.5 MHz ในโครงการแท็กซี่ไทยหัวใจอินเตอร์ การเข้าร่วมกับสถานีวิทยุ 
สวพ. 91 สถานีวิทยุด้านความปลอดภัยและการจราจรที่เริ่มด าเนินการให้ข่าวสารด้านการจราจรจาก
ปัญหาวิกฤติด้านการจราจรที่เกิดข้ึนในปี 2536 ทั้งนี้ส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากการปฏิบัติหน้าที่ของผู้ขับ
รถแท็กซี่ในช่วงเวลากลางคืน และต้องเดินทางไปยังพื้นที่ต่าง ๆ ที่อาจก่อให้เกิดความเสี่ยงต่อการเกิด
อาชญากรรม จึงท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ให้ความส าคัญในการมีส่วนร่วมโดยการติดตามข่าวสารการจราจร 
อุบัติเหตุ และอาชญากรรม ผ่านทางสถานีวิทยุที่เป็นสื่อกลางส าหรับการสื่อสารส าหรับผู้ปฏิบัติงาน
บนท้องถนน (พิชญา อังคทะวานิช, 2560, พัฒน์วิทย์ แสงมุกดา, 2560 และสถานีวิทยุ สวพ. 91, 
2560)    

5) การดูแลสุขภาพ การดูแลสุขภาพของผู้ขับรถแท็กซี่มีบทบาทส าคัญใน
การพัฒนาระบบสุขภาพของชุมชนจากความร่วมมือด้านการพัฒนาสุขภาวะที่ดีในสังคม การส่งเสริม
ให้ชุมชนมีสุขภาพดีนั้นสมาชิกของชุมชนทุกเพศ ทุกวัย และทุกสาขาอาชีพ สามารถมีส่วนร่วมได้ไม่
เฉพาะแต่เพียงการดูแลสุขภาพส าหรับบุคคลใดบุคคลหนึ่งเท่านั้น ดังค ากล่าวของศาสตราจารย์ 
นายแพทย์ประเวศ วะสี ที่ว่า “ระบบสุขภาพชุมชนถือเป็นเรื่องส าคัญที่สุด ถ้าเราท าให้ดีจะเป็นระบบ
ที่ท าให้เกิดสุขภาวะอย่างทั่วถึง มีคุณภาพที่ดี และได้ผลคุ้มค่า” ผู้ขับรถแท็กซี่ซึ่งเป็นสมาชิกกลุ่มหนึ่ง
ในชุมชนและสังคม และเป็นผู้ที่มีบทบาทในการดูแลการเดินทางภายในเมือง สามารถมีส่วนร่วมใน
การพัฒนาระบบสุขภาพของชุมชนเมืองได้ด้วยการดูแลสุขภาพของตนเอง ป้องกันตนเองไม่ให้เป็นผู้ที่
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มีปัญหาสุขภาพ และไม่มีอาการของโรคที่เรื้อรัง รวมถึงบทบาทในการป้องกันไม่ให้บุคคลอื่นเสี่ยงต่อ
การเจ็บป่วย และส่งเสริมการปรับพฤติกรรมที่อาจส่งผลให้เกิดความเสี่ยงต่อการเป็นโรค (ประเวศ วะ
สี, 2555 และสถาบันวิจัยและพัฒนาระบบสุขภาพชุมชน, 2558)   

6) ท่ีอยู่อาศัย บทบาทของชุมชนมีความส าคัญอย่างยิ่งต่อการพัฒนาชีวิต
ความเป็นอยู่ของผู้คนที่อาศัยอยู่ในชุมชนนั้น ๆ โดยผู้ที่อาศัยในชุมชนต้องร่วมมือกันอย่างต่อเนื่อง 
และเป็นแบบอย่างที่ดีให้กับสมาชิกเพื่อให้ชุมชนเข้มแข็งและสามารถพึ่งพาตนเองได้ ผู้ขับรถแท็กซี่ที่
ย้ายถ่ินเข้ามาอยู่อาศัยในเมืองส่วนใหญ่มีปัญหาด้านที่อยู่อาศัย สภาพความเป็นอยู่มีความอึดอัด ซึ่ง
เป็นผลมาจากการเข้ามาอยู่รวมกันเพื่อการประกอบอาชีพ หรือจ าเป็นต้องอยู่อาศัยเนื่องจากใกล้กับ
แหล่งงาน ดังนั้น บทบาทความร่วมมือของสมาชิกในชุมชนจึงมีความส าคัญ เช่น ในการช่วยเหลือ
เกื้อกูลระหว่างกัน การช่วยดูแลที่อยู่อาศัยในขณะที่สมาชิกในชุมชนต้องออกไปประกอบอาชีพ เป็น
ต้น (สุมิตรา ศรีวิบูลย์ และพรรณี วิรุณานนท์, 2556) 

7) การพัฒนาตนเอง การศึกษาเพื่อการพัฒนาตนเองของผู้ขับรถแท็กซี่มี
ส่วนช่วยให้ผู้ขับรถแท็กซี่รับรูบ้ทบาทการให้บริการสาธารณะที่มีสว่นร่วมกับชุมชนที่ตนเองเปน็สมาชิก 
และเกิดความรับผิดชอบต่อสังคม นอกจากนี้ยังเป็นการส่งเสริมผู้ขับรถแท็กซี่ให้ประกอบอาชีพด้วย
ความซื่อสัตย์สุจริต มีความรับผิดชอบต่อผู้ใช้บริการ ไม่มอบหมายหน้าที่ของตนให้กับบุคคลใดบุคคล
หนึ่งท าแทนไม่ว่าทางตรงหรอืทางอ้อม การประกอบอาชีพด้วยความซื่อสัตย์สุจริตนี้จะก่อให้เกิดความ
เช่ือมั่นต่อผู้ใช้บริการ และส่งผลต่อภาพลักษณ์โดยรวมของผู้ขับรถแท็กซี่ การพัฒนาตนเองเพื่อให้เกิด
ความรู้ในด้านต่าง ๆ จึงก่อให้เกิดประโยชน์แก่ตนเองและสังคม เช่น ความรู้เกี่ยวกับความปลอดภัย
และอาชีวอนามัย ความรู้เกี่ยวกับการซ่อมและบ ารุงรักษารถยนต์เพื่อให้เกิดความปลอดภัยในการใช้
ยานพาหนะ และการรักษาสิ่งแวดล้อมให้กับชุมชนและสังคม (สถาบันคุณวุฒิวิชาชีพ (องค์การ
มหาชน), 2561 และบริษัท มิตรสิบ ลิสซิ่ง จ ากัด (มหาชน), 2561) 

8) การติดต่อสื่อสาร รูปแบบการติดต่อสื่อสาร หรือการน าเทคโนโลยีมาใช้
ในการให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่สามารถก่อให้เกิดรูปแบบการติดต่อสื่อสารเพื่อสังคมในรูปแบบต่าง 
ๆ ตัวอย่าง การสื่อสารของผู้ขับรถแท็กซี่ในการช่วยเหลือสังคมผ่านสถานีวิทยุซึ่งเป็นสื่อสาธารณะที่
ผู้คนทั่วไปสามารถเข้าถึงได้ง่าย ประโยชน์ของการติดต่อสื่อสารนอกจากจะเป็นการสื่อสารเพื่อ
ช่วยเหลือสังคมยังเป็นการติดต่อสื่อสารระหว่างผู้ขับรถแท็กซี่ ลักษณะของการติดต่อสื่อสารที่เกิดข้ึน 
ได้แก่ การให้ความช่วยเหลือผู้ประสบภัย การให้ก าลังใจ การให้ข้อมูลข่าวสาร  และการอนุรักษ์
สิ่งแวดล้อม  

รูปแบบของการติดต่อสื่อสารเพื่อให้ความช่วยเหลือระหว่างกันระหว่างผู้ขับ
รถแท็กซี่มีลักษณะการให้ความช่วยเหลือโดยไม่หวังสิ่งตอบแทน หรือเป็นความช่วยเหลือในลักษณะ
ของผู้มีจิตอาสา ที่ถือเป็นกระบวนการหนึ่งในการสร้างสังคมให้เข้มแข็ง สร้างแนวคิดในการแบ่งปัน 
หรือสร้างสังคมแห่งการให้ บุคคลจึงแสดงออกทางสังคมด้วยพฤติกรรมที่เกิดข้ึนจากความสมัครใจ มี
ความเอื้อเฟื้อ เสียสละเวลา และเสียสละแรงกายและจิตใจเพื่อช่วยสังคมให้เกิดความสุขร่วมกัน โดย
ผลที่เกิดข้ึนจากการติดต่อสื่อสารในระยะสั้น ๆ ที่พบเห็นอยู่ทั่วไป ได้แก่ การแจ้งข่าวสารการจราจร 
การแจ้งข่าวเกี่ยวกับอุบัติเหตุบนท้องถนน และการแจ้งเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนในพื้นที่ และผลที่เกิดข้ึนใน
ระยะยาว เช่น การเรียนรู้การใช้รถใช้ถนนอย่างระมัดระวัง การสร้างความรู้สึกร่วมในชุมชน การ
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แลกเปลี่ยนข่าวสาร ความคิด และการแก้ไขปัญหาในสังคมร่วมกัน เป็นต้น (ชลธิชา บุญยืน, 2561 
และพิชชา ศรีสมาธิโสภณ, 2558) 

การศึกษาของ Chim T. W. และคณะ (2013) แสดงให้เห็นถึงการน า
เทคโนโลยีมาใช้และท าให้เกิดบทบาทการมีส่วนในการช่วยเหลือสังคมด้านความปลอดภัย การ
ให้บริการ และการใช้บริการรถแท็กซี่ ด้วยการน าเทคโนโลยีที่เรียกว่า “ระบบรักษาความปลอดภัย” 
(Vehicular Ad - Hoc NETwork: VANET) มาใช้ในการช่วยเหลือดูแลชุมชนให้เกิดความสงบและ
ปลอดภัยจากปัญหาอาชญากรรมเนื่องจากระบบรกัษาความปลอดภัยสามารถยืนยันรายละเอียดของผู้
ขับรถแท็กซี่ ต าแหน่ง และสามารถน ามาใช้ในการบริหารจัดการเส้นทางเดินรถได ้

 
2.3 นโยบายและแผนงานเกี่ยวกับผู้ขบัรถแท็กซี่ 

นโยบายและแผนงานของภาครัฐเกี่ยวกับแรงงานนอกระบบ เป็นไปตามแนวโน้มและ
สถานการณ์แรงงานของประเทศที่ เปลี่ยนแปลงจากโครงสร้างการผลิตภาคการเกษตรและ
อุตสาหกรรมไปสู่การบริการเพิ่มมากข้ึน การวางแผนยุทธศาสตร์ชาติ ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560 - 
2579) ที่เช่ือมโยงกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 - 2564) ก าหนด
ข้ึนภายใต้โครงสร้างทางเศรษฐกิจภาคบริการที่มีสัดส่วนมากที่สุด (ร้อยละ 53) ขณะที่ภาคการเกษตร
และอุตสาหกรรมอยู่ที่ระดับร้อยละ 37 และร้อยละ 10 ตามล าดับ การก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนา
ประเทศด้วยการสร้างความเป็นธรรม และลดความเหลื่อมล้ าในสังคมเป็นการขยายโอกาสให้แรงงาน
นอกระบบสามารถเข้าถึงบริการทางสังคมอย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึน การก าหนดนโยบายและ
กฎหมายต่าง ๆ เกี่ยวกับแรงงานนอกระบบ มีดังนี ้

2.3.1 นโยบายรฐับาล  
ค าแถลงนโยบายต่อรัฐสภาของรัฐบาล พลเอกประยุทธ์ จันทร์โอชา เมื่อวันที่ 12 

กันยายน 2557 มีประเด็นที่เกี่ยวข้องกับภารกิจของกระทรวงแรงงานในการลดความเหลื่อมล้ าทาง
สังคม และการสร้างโอกาสการเข้าถึงบริการของรัฐ การยกระดับคุณภาพแรงงานนอกระบบเพื่อ
เตรียมความพร้อมเข้าสู่สังคมที่มีความหลากหลายจากการเข้าสู่ประชาคมอาเซียน และการเตรียม
ความพร้อมด้านแรงงาน แสดงให้เห็นถึงการให้ความส าคัญกับแรงงานนอกระบบในด้านการส่งเสริม
มูลค่าทางเศรษฐกิจและสังคมในการพัฒนาคุณภาพชีวิตของแรงงานนอกระบบ 

ในการลดความเหลื่อมล้ าทางสังคม และการสร้างโอกาสให้แรงงานสามารถเข้าถึง
การบริการของรัฐ รัฐบาลด าเนินการโดยก าหนดแนวทาง ดังนี้ (1) การเร่งสร้างโอกาส อาชีพ และการ
มีรายได้ที่มั่นคง และการยกระดับคุณภาพแรงงาน (2) การพัฒนาระบบการคุ้มครองทางสังคมและ
ระบบการออม และ (3) การเตรียมความพร้อมเข้าสู่สงัคมทีม่ีความหลากหลายจากการเข้าสู่ประชาคม
อาเซียน ส าหรับแรงงานนอกระบบภาคบริการกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ ภาครัฐได้ให้ความส าคัญในฐานะ
กลุ่มอาชีพหนึ่งที่มีส่วนในการสร้างมูลค่าทางเศรษฐกิจและบทบาททางสังคมที่เกี่ยวกับการให้บริการ
รถโดยสารสาธารณะแก่ประชาชนทั่วไป นักธุรกิจ และผู้ที่เดินทางมายังประเทศไทย การส่งเสริม
ผู้ประกอบการรถแท็กซี่ให้มีศักยภาพด้านการให้บริการ เช่น การส่งเสริมการประกอบอาชีพด้วยแนว
ทางการปฏิบัติงานที่มีความปลอดภัยทั้งต่อตนเองและผู้ใช้บริการ การป้องกันและลดการเกิดอุบัติเหตุ 
การปฏิบัติที่ไม่ก่อให้เกิดผลเสียต่อภาพลักษณ์ด้านการบริการขนส่งสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ การ
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ส่งเสริมการมีรายได้อย่างต่อเนื่องเพื่อให้มีรายได้เหลือเพื่อการเก็บออม การให้ค าแนะน าในการดูแล
สุขภาพเพื่อป้องกันอาการเจ็บป่วยเพื่อให้ผู้ขับข่ีเกิดความพร้อมในการปฏิบัติหน้าที่โดยไม่ต้องหยุดพัก
รักษาตัว หรือสามารถประกอบอาชีพได้อย่างต่อเนื่อง และไม่มีอาการเจ็บป่วยที่ส่งผลต่อการแพร่เช้ือ
โรคให้กับผู้ใช้บริการ หรือมีภูมิต้านทานเช้ือโรคที่อาจแพร่กระจายมาจากผู้ใช้บริการได้ รวมถึงการ
เพิ่มขีดความสามารถในการสื่อสารภาษาต่างประเทศอย่างง่ายส าหรับให้บริการผู้โดยสารชาวต่างชาติ 
เป็นต้น (ส านักนายกรัฐมนตรี, 2557) 

2.3.2 แผนแม่บทด้านแรงงาน (พ.ศ. 2560 - 2564)  
กระทรวงแรงงานได้ด าเนินการจัดท าแผนแม่บทด้านแรงงาน (พ.ศ. 2560 - 2564) 

เพื่อให้สอดคล้องกับทิศทางของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 - 
2564) โดยก าหนดแผนยุทธศาสตร์การบริหารจัดการแรงงานนอกระบบ (พ.ศ. 2560 - 2564) ด้วย
การก าหนดวิสัยทัศน์ให้แรงงานนอกระบบมีความมั่นคงทางรายได้ และได้รับการคุ้มครองทางสังคม
อย่างทั่วถึง เพื่อน าไปสู่การมีคุณภาพชีวิตที่ดีอย่างยั่งยืนตามภารกิจที่ก าหนด ซึ่งเกี่ยวข้องกับแรงงาน
นอกระบบภาคบริการกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ในด้านต่าง ๆ ได้แก่ การขยายความคุ้มครองแรงงานนอก
ระบบตาม มาตรา 40 ของพระราชบัญญัติประกันสังคม โดยการเพิ่มสิทธิประโยชน์ตามที่ได้ส่งเงิน
สมทบไว้ และการส่งเสริมหลักประกันทางสังคมเพื่อการเข้าถึงบริการของรัฐด้านการรักษาสุขภาพ 
ขณะเดียวกันหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาอาชีพและทักษะในการท างานได้ส่งเสริมการเรียนรู้
ในด้านต่าง ๆ เช่น การพัฒนาความรู้และความปลอดภัยด้านอาชีวอนามัย การพัฒนาสมรรถนะและ
ทักษะในการท างาน ด้านการส่งเสริมทักษะในการขับข่ีอย่างปลอดภัย การพัฒนาความรู้ด้านภาษา
ส าหรับการสื่อสารเพื่อส่งเสริมการประกอบอาชีพ การดูแลและรักษารถยนต์ และการส่งเสริม
บุคลิกภาพด้านการแต่งกาย เป็นต้น (กระทรวงแรงงาน, 2559ก และมูลนิธิเพื่อการพัฒนาแรงงาน
และอาชีพ, 2560) 

นอกจากนี้กระทรวงแรงงานได้เร่งด าเนินนโยบายเฉพาะด้านเกี่ยวกับแรงงานนอก
ระบบด้วยการจัดท าศูนย์ข้อมูลแรงงานแห่งชาติ (National Labor Information Center: NLIC) 
โดยมีเป้าหมายจัดท าเปน็ศูนย์ข้อมูลรวมด้านแรงงาน และมีการปรับแก้ข้อมูลให้ทันสมัย เพื่อเช่ือมโยง
และบูรณาการฐานข้อมูลโดยการเช่ือมโยงข้อมูลจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านแรงงาน ได้แก่ 
ส านักงานประกันสังคมมายังศูนย์ข้อมลูแรงงานแห่งชาติ ท ั้งนีก้ารเช่ือมโยงระบบข้อมูลแรงงานจะช่วย
ให้เป้าหมายการพัฒนางานที่เกี่ยวข้องกับแรงงานนอกระบบมีความชัดเจนมากข้ึน ตัวอย่าง การ
ก าหนดเป้าหมายของส านักโรคจากการประกอบอาชีพและสิ่งแวดล้อม กรมควบคุมโรค  กระทรวง
สาธารณะสุข ในปี 2559 ไดม้ีการก าหนดเป้าหมายการคัดกรองสุขภาพของแรงงานนอกระบบจ านวน 
4.2 แสนคน จากจ านวนแรงงานนอกระบบทั้งสิน้ 21.4 ล้านคน ท าให้ทราบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับเช้ือ
วัณโรคในระดับที่มีความเสี่ยงและมีความจ าเป็นต้องได้รับการรักษาอย่างต่อเนื่อง (ส านักงานกองทุน
สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.), 2560) 

แผนยุทธศาสตร์การบริหารจัดการแรงงานนอกระบบ (พ.ศ. 2560 - 2564) 
กระทรวงแรงงานได้ก าหนดวิสัยทัศน์ให้แรงงานนอกระบบมีความมั่นคงทางรายได้ ได้รับการคุ้มครอง
ทางสังคมอย่างทั่วถึง และมีคุณภาพชีวิตที่ดีอย่างยั่งยืน การจัดท าข้อมูลแรงงานนอกระบบเป็นระบบ
ฐานข้อมูลกลางจะช่วยส่งเสริมการด าเนินงานเกี่ยวกับแรงงานนอกระบบในภาพรวม และส าหรับ
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แรงงานนอกระบบภาคบรกิารกลุ่มผู้ขับรถแท็กซีจ่ะก่อให้เกิดประโยชน์ ดังนี้ (1) ท าให้ทราบถึงจ านวน
แรงงานที่แท้จริงที่ยังไม่ได้รับความคุ้มครอง และ (2) ท าให้สามารถวางแผนจัดการเกี่ยวกับการดูแล
สุขภาพได้โดยตรง ได้แก่ การดูแลสุขภาพ อาชีวอนามัย และความปลอดภัยในการท างาน ซึ่งจะท าให้
ผู้ขับรถแท็กซี่เกิดแนวทางการท างานใน 2 ลักษณะ ได้แก่ การพัฒนาระบบอาชีวอนามัยและ
สภาพแวดล้อมที่เหมาะสมกับอาชีพ และการส่งเสริมองค์ความรู้เกี่ยวกับความปลอดภัยในการท างาน 
ซึ่งจะเป็นประโยชน์ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่และส าหรับผู้ใช้บริการ (กระทรวงแรงงาน, 2554) 

2.3.3 แผนพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2556 - 2575)  
การก าหนดภารกิจ ในการก้าวข้ึนสู่การเป็น “มหานครแห่งเอเชีย” ของ

กรุงเทพมหานครในปี 2561 - 2565 การเป็น “มหานครส าหรับทุกคน” ในปี 2575 และการ
ก าหนดให้กรุงเทพมหานครเป็น “เมืองแห่งโอกาสทางเศรษฐกิจ” ต่อไปในอนาคต กรุงเทพมหานคร
จึงได้ก าหนดภารกิจที่เกี่ยวข้องกับยุทธศาสตร์ด้านการขนส่งด้วยรถโดยสารสาธารณะให้เกิดความ
สะดวกสบายและคล่องตัว และลดการใช้รถยนต์ส่วนตัวในเขตกรุงเทพมหานครที่ส่งผลต่อความแออัด
และเกิดความคับค่ังด้านการจราจร แผนงานที่เกี่ยวข้องด้านการให้บริการรถโดยสารสาธารณะ
ประเภทรถแท็กซี่ ประกอบด้วย (1) การจัดจุดจอดรถแท็กซี่เพื่ออ านวยความสะดวกแก่ผู้ขับรถแท็กซี่
และผู้ใช้บริการ (2) การประสานกับกรมการขนส่งทางบกในการกวดขันพฤติกรรมการขับข่ีเพื่อความ
ปลอดภัยส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่และผู้ใช้บริการ และ (3) การจัดระบบสวัสดิการส าหรับแรงงานนอก
ระบบโดยการจัดตั้งศูนย์แรงงานกรุงเทพมหานครในการรับลงทะเบียนแรงงานนอกระบบ และ
ให้บริการเพิ่มความรู้ด้านภาษาและเทคโนโลยีเพือ่ส่งเสรมิการประกอบอาชีพ ทั้งนีเ้พื่อให้แรงงานนอก
ระบบมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึน (เครือข่ายจัดต้ังผู้หญิงในเศรษฐกิจนอกระบบ และโฮมเน็ต ประเทศไทย, 
2560 และส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล กรุงเทพมหานคร และคณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, 2556)  

2.3.4 มาตรการในการควบคุมผู้ขับรถแท็กซี่  
มาตรการทางกฎหมายในการควบคุมผู้ขับรถแท็กซี่ ได้แก่ พระราชบัญญัติรถยนต์ 

พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 
2522 โดยมีสาระส าคัญ ดังนี ้

2.3.4.1 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 43 กรมการขนส่ง
ทางบกก าหนดให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องมีใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ หรือใบอนุญาตขับรถ ท.1 - ท.4 
เพื่อแสดงถึงการผ่านการอบรมและการทดสอบการขับรถสาธารณะ และตั้งแต่ปี 2555 เป็นต้นมา 
กรมการขนส่งทางบกมีข้อก าหนดเพิ่มเติมให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องมีบัตรประจ าตัวผู้ขับรถเพื่อระบุตัวตน
ของผู้ขับรถแท็กซี่ขณะให้บริการแก่ผู้โดยสาร (กรมการขนส่งทางบก, 2555 และส านักงาน
คณะกรรมการกฤษฎีกา, 2558) 

2.3.4.2 พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 กรมการขนส่ง
ทางบกมีข้อก าหนดเกี่ยวกับรถแท็กซี่ โดยมาตรา 4 (24) ก าหนดให้ “รถแท็กซี่” หมายความถึง 
รถยนต์ที่ใช้รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน และมาตรา 4 (27) ก าหนดให้ “มาตรแท็กซี่” 
หมายความถึง เครื่องแสดงอัตราและค่าโดยสารของรถแท็กซี่โดยอาศัยเกณฑ์ระยะทางหรือเวลาการ
ใช้รถแท็กซี่ หรือโดยอาศัยทั้งระยะทางและเวลาการใช้รถแท็กซี่ ซึ่งผู้ขับรถแท็กซี่จะต้องด าเนินการ
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ตามที่ได้ก าหนด โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเรื่องที่เกี่ยวกับการเรียกเก็บค่าใช้บริการตามที่ปรากฏบนมาตร
แท็กซี่เท่านั้น (ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, 2560) 

2.3.4.3 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 95 
ก าหนดให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถให้บริการขับรถโดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ได้ตามใบอนุญาต
ที่ได้รับจากนายทะเบียน โดยมีข้อก าหนด ดังนี้ (1) ใบอนุญาตชนิดที่ 1 ส าหรับรถที่มีน้ าหนักรถและ
น้ าหนักบรรทุกรวมกันไม่เกิน 3,500 กิโลกรัม หรือส าหรับรถขนส่งผู้โดยสารไม่เกิน 20 คน (2) 
ใบอนุญาตชนิดที่ 2 ส าหรับรถที่มีน้ าหนักรถและน้ าหนักบรรทุกรวมกันเกินกว่า 3,500 กิโลกรัม หรือ
ส าหรับรถขนส่งผู้โดยสารเกิน 20 คน (3) ใบอนุญาตชนิดที่ 3 ส าหรับสภาพรถที่ใช้ส าหรับลากจูงรถ
อื่น หรือล้อเลื่อนที่บรรทุกสิ่งใดบนล้อเลื่อนนั้น และ (4) ชนิดที่ 4 ส าหรับรถที่ใช้ขนส่งวัตถุอันตราย
ตามประเภทหรือชนิด และลักษณะการบรรทุกตามที่ได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษา ทั้งนี้กรมการ
ขนส่งทางบก (2553) ได้ก าหนดให้ผู้ขอต่อใบอนุญาตทุกชนิดต้องผ่านการตรวจสอบประวัติอาชญากร
จากกองทะเบียนประวัติอาชญากร ส านักงานต ารวจแห่งชาติ เพื่อให้เกิดความปลอดภัยแก่ผู้ใช้บริการ
รถโดยสาร โดยก าหนดให้ใช้ระยะเวลาในการตรวจสอบเป็นเวลา 1 เดือน (ส านักงานคณะกรรมการ
กฤษฎีกา, 2560) 

นโยบายและแผนงานเกี่ยวกับผู้ขับรถแท็กซี่ในต่างประเทศ 
  องค์การแรงงานระหว่างประเทศได้ด าเนินงานตามหลักการและสิทธิข้ัน

พื้นฐานในการท างานส าหรับทุกคนผู้มีงานท า ได้แก่ เสรีภาพในการรวมตัวและสิทธิในการเจรจา
ต่อรองร่วมกัน ซึ่งทั้ง 2 ประการ นับเป็นสิ่งส าคัญโดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับแรงงานนอกระบบตามที่
ได้บัญญัติไว้ตามอนุสัญญา ฉบับที่ 87 ว่าด้วยเสรีภาพในการรวมตัวและการปกป้องสิทธิในการจัดการ 
และอนุสัญญา ฉบับที่ 98 ว่าด้วยสิทธิในการจัดการและการรวมตัวเพื่อการเจรจาต่อรองร่วม ซึ่งแสดง
ถึงบทบาทของแรงงานในเศรษฐกิจนอกระบบในการจัดต้ังองค์กร หรือแรงงานในภาคนอกระบบ ให้
สามารถกดดันเพื่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงที่จ าเป็นด้านนโยบาย หรือปรับเปลี่ยนทัศนคติที่เป็น
อุปสรรคต่อการพัฒนาที่เกี่ยวข้องกับภาคเศรษฐกิจของตน และเพื่อให้สามารถปรับปรุงเงื่อนไขในการ
ท างานได้ (ILO, 1991) 

  องค์การแรงงานระหว่างประเทศจึงมบีทบาทส าคัญในการก าหนดมาตรฐาน
ความสัมพันธ์ของผู้ท างานกับผู้จ้างแรงงานในฐานะของผู้ท างาน ซึ่งไม่ใช่ในฐานะลูกจ้าง ดังนั้น ผู้มี
รายได้จากการท างานด้วยตนเอง (Wage Earner) หรือ ผู้ประกอบอาชีพอิสระ (Self - employed) 
จึงมีสิทธิในการรวมกลุ่มหรือเรียกร้องได้ ตัวอย่าง การรวมกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงโซล ประเทศ
เกาหลีใต้ ในการรวมกลุ่มเพื่อเรียกร้องการข้ึนค่าโดยสารจากรัฐบาล และการปฏิเสธธุรกิจของร่วม
เดินทางให้เป็นธุรกิจนอกกฎหมายในประเทศสิงคโปร์ โดยรัฐบาลสิงคโปร์สนับสนุนการรวมกลุ่มของผู้
ขับรถแท็กซี่เพื่อให้ปลอดภัยจากกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ผิดกฎหมาย และก าหนดแนวนโยบายจาก
หน่วยงานของรัฐในการควบคุมการบริการขนส่งสาธารณะให้มีความปลอดภัยเพิ่มข้ึน ด้วยการ
ก าหนดให้รถโดยสารมีมาตรฐานเพิ่มข้ึน มีปรับปรุงสภาพรถให้พร้อมบริการ และมีการค านวณอัตรา
ค่าโดยสารตามเกณฑ์ที่ก าหนด นอกจากนี้รัฐบาลสิงคโปร์ยังมีจุดมุ่งหมายในการปกป้องผู้ขับรถแท็กซี่
ให้รอดพ้นจากภัยคุกคามที่เกิดจากผู้ขับรถแท็กซี่ที่ผิดกฎหมาย (Taxi Singapore, 2018) 

 มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับผู้ขับรถแท็กซี่ในต่างประเทศ 
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  ในประเทศสิงคโปร์ รัฐบาลแก้ปัญหาส าหรับผู้ ขับรถแท็กซี่ด้วยการตั้ง
คณะกรรมการที่ปรกึษาด้านการขนสง่ (Transport Advisory Board) เพื่อน าวาระเข้าหารือในรัฐสภา 
และออกข้อบังคับว่าด้วยการปรับโครงสร้างการให้บริการขนส่งทางบก นอกจากนี้ยังจัดตั้งสหกรณ์
การขนส่งแห่งชาติ (NTUC Transport Cooperative) สหกรณ์แท็กซี่ (NTUC COMFORT) และ
ก าหนดนโยบายลดอิทธิพลผู้ขับรถแท็กซี่ที่ผิดกฎหมายที่เรียกว่า “กลุ่มอาลีบาบา” ด้วยการจูงใจผู้ขับ
รถแท็กซี่ของสหกรณ์ให้มีสิทธิเป็นเจ้าของรถแท็กซี่ได้ด้วยตนเอง (มรกตวงศ์ ภูมิพลับ, 2561 และ 
Taxi Singapore, 2018) 

  ในรัฐวิคตอเรีย ประเทศออสเตรเลีย รถแท็กซี่ถูกก าหนดเป็นรถโดยสารเชิง
พาณิชย์ ผู้ ขับรถแท็กซี่ต้องได้รับใบอนุญาตขับรถแท็กซี่ เฉพาะตามบทบัญญัติ  Transport 
(Compliance and Miscellaneous) Act 1983 ผู้ฝ่าฝืนต้องได้รับโทษตามที่กฎหมายก าหนด 
นอกจากนี้ยังก าหนดให้ผู้ขับรถแท็กซีท่ี่ให้บริการแก่ผู้พิการต้องผ่านการทดสอบทฤษฎีเกี่ยวกับผู้พิการ
และการปฏิบัติต่อผู้พิการ (Chief Parliamentary Counsel, 2014)  

ปี 2558 ในรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศสหรัฐอเมริกา เกิดการรวมกลุ่มของผู้
ขับรถแท็กซี่เพื่อต่อต้านการเข้ามาของธุรกิจรถร่วมเดินทางท าให้ได้รับข้อเสนอเงินชดเชยจากภาครัฐ
ส าหรับการสูญเสียการครอบครองตลาดรถแท็กซี่รับจ้างที่รับส่งผู้โดยสารในรูปแบบเดิม (The Daily 
Telegraph, 2015) 
   การศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการสนับสนุนการรวมกลุ่มของแรงงานนอกระบบ
เพื่อเพิ่มอ านาจในการเจรจาต่อรองโดยเฉพาะผู้ที่อยู่ชายขอบของสังคมด้วยความตระหนักในสิทธิ 
หน้าที่ และการมีบทบาทในการสร้างความมั่นคงในชีวิต Migone (2007) ได้เสนอแนวคิดเกี่ยวกับการ
เสริมพลังอ านาจและความสามารถในรูปแบบต่าง ๆ เพื่อให้แรงงานนอกระบบมีพื้นที่ในสังคม ซึ่ง
แนวคิดน้ีเป็นหนทางที่แรงงานนอกระบบจะหลุดพ้น “ความไม่มีตัวตน” ในสังคม มีความสามารถใน
การพึ่งพาตนเอง และสามารถแก้ไขปัญหาที่ต้องเผชิญในระยะยาวได้ เช่นเดียวกับการศึกษาของ
อภิญญา เวชยชัย และกิตติพัฒน์ นนทปัทมะดุลย์ (2546) อานันท์ กาญจนพันธ์ (2549) และวิทยากร 
เชียงกูล (2546) ในการท าให้ตัวตนของแรงงานเป็นที่รับรู้ ท าให้แรงงานมีพื้นที่ และสร้างความเป็น
ตัวตนของแรงงานนอกระบบให้เกิดข้ึนในสังคม 

  ลักษณะการเคลื่อนไหวเพื่อสร้างความเป็นตัวตนของแรงงานนอกระบบนี้
อาจกล่าวไดว่้า เป็นการเคลื่อนไหวเพื่อการเปลี่ยนแปลงสถานภาพของแรงงานนอกระบบให้มีตัวตน
เพิ่มมากขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดของสนุทรี หัตถี เช่งกิ่ง (2552) และนุศราพร เกษสมบูรณ์ (2550) 
ในการศึกษาเกี่ยวกับการเคลื่อนไหวของภาคประชาชนในการผลักดันนโยบายการคุ้มครองแรงงาน
นอกระบบตามสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดชอบของผู้ที่เป็นแรงงานนอกระบบ 

นอกจากนีใ้นด้านการบริหารจัดการแรงงานนอกระบบ ตามความเห็นของ    
ทศพล กฤตวงศ์วิมาน (2561) เกี่ยวกับการบังคับใช้กฎหมายและการป้องกันแรงงานนอกระบบ ยังมี
ข้อจ ากัดที่ท าให้ไม่สามารถบรรลุผลในทางปฏิบัติได้ จึงควรมุ่งเน้นการส่งเสริมและพัฒนาเครือข่าย
ความร่วมมือของแรงงานนอกระบบในกลุ่มต่าง ๆ เพื่อให้เกิดการขับเคลื่อนแนวทางการปฎิบัติร่วมกัน 
ซึ่งจะเป็นแนวทางในการสร้างความเข้มแข็งแก่เครือข่ายของแรงงานนอกระบบ 
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2.4 กระบวนการเรยีนรู้ทางสังคมของผู้ขบัรถแท็กซี่  
2.4.1 ความหมายและทฤษฎีการเรียนรู ้ 

2.4.1.1 การเรียนรู้ (Learning) เป็นกระบวนการที่ท าให้บุคคลเกิดการ
เปลี่ยนแปลงทางความคิด พฤติกรรม และการแสดงออก ซึ่งเป็นผลมาจากการได้ยิน การสัมผัส การ
อ่าน หรือการใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วย ชวนันท์ ชาญศิลป์ (2552) กล่าวว่า การเรียนรู้ หมายถึง การ
เปลี่ยนพฤติกรรมของบุคคล ซึ่งเป็นผลมาจากการเผชิญสถานการณ์ต่าง ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
สถานการณ์ที่เกิดข้ึนซ้ า  

การเรียนรู้ตามแนวคิดของ Coombs and Ahmed (1974) เกิดข้ึนได้ตลอดทุก
ช่วงเวลาด้วยวิธีการและการเรียนรู้จากแหล่งต่าง ๆ โดยไม่จ าเป็นต้องเป็นการเรียนรู้  หรือศึกษาใน
ระบบเท่านั้น เช่น การถ่ายทอดความรู้จากผู้มีประสบการณ์ให้กับลูกหลานในหมู่บา้นหรอืชุมชนเล็ก ๆ 
ของตน ซึ่งถือเป็นการเรียนรูท้ี่ได้จากประสบการณ์ สอดคล้องกับแนวคิดของ Baker (1994) ที่ว่า การ
เรียนรู้เป็นการน าประสบการณ์ที่ได้รับมาถ่ายทอดระหว่างผู้เรียนด้วยกันเพื่อสร้างความหมายจาก
ประสบการณ์ที่เกิดข้ึน 

การศึกษาเรื่องกระบวนการเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเองของทรัพยากรแรงงานภาค
ตะวันออกฉียงเหนือของดุษฎี อายุวัฒน์ และวณิชชา ณรงค์ชัย (2555) พบว่า กระบวนการเรียนรู้ของ
แรงงานเพื่อการพัฒนาตนเองเกิดข้ึนได้จาก 2 ปัจจัย คือ (1) การเรียนรู้ในการใช้ชีวิต ซึ่งเกิดจาก
กระบวนการขัดเกลาทางสังคม (Socialization) ที่ถ่ายทอดประสบการณ์มาจากบรรพบุรุษและผู้
อาวุโสในชุมชน จากการทดลอง และฝึกปฏิบัติด้วยตนเอง และ (2) การเรียนรู้ในการท างาน โดย
แรงงานสามารถศึกษาหาความรู้ได้จากงานที่ท าโดยมีเครือข่ายทางสังคมเป็นแหล่งในการเรียนรู้และ
ให้ค าแนะน า ประโยชน์จากการเรียนรู้ที่เกิดจากการท างานยังส่งผลให้แรงงานมีทางเลือกในการ
ประกอบอาชีพมากข้ึน 

สรุป ความหมายของการเรียนรู้ได้ว่า เป็นกระบวนการที่ท าให้เกิดการพัฒนาที่
สามารถเรียนรู้ได้ด้วยตนเองและจากประสบการณ์ที่ได้รับทั้งทางตรงและทางอ้อมที่ก่อให้เกิด
ประโยชน์ในการเปลี่ยนแปลงความคิด พฤติกรรม และการแสดงออกตามศักยภาพของบุคคล 

2.4.1.2 การเรียนรู้ทางสังคม (Social Learning) เป็นกระบวนการเรียนรู้สิ่งต่าง 
ๆ ที่เกิดข้ึนในสังคมจนท าให้บุคคลเกิดความรู้สึกนึกคิด หรือมีพฤติกรรมตามแนวทางการประพฤติ
ปฏิบัติที่มีอยู่ในสังคม จึงกล่าวได้ว่าการเรียนรู้ทางสังคมเป็นกระบวนการที่เกิดจากการเรียนรู้ที่ได้รับ
จากการฟัง การดู หรืออ่านงาน ที่เกิดข้ึนจากประสบการณ์ที่ได้รับมากกว่าการกระท าที่เกิดข้ึนได้ด้วย
ตนเอง โดยอาจเป็นการรับเอาพฤติกรรมของผู้อื่นมาเป็นแบบแผนในการก าหนดพฤติกรรม หรือจาก
การสังเกตสิ่งที่พบเห็นอยู่เป็นประจ าจนเกิดเป็นแรงจูงใจในการน ามาใช้เป็นแบบอย่าง (กฤษมันต์ 
วัฒนาณรงค์, 2555) 

2.4.1.3 ทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคม (Social Learning Theory) ทฤษฎีการ
เรียนรู้มีอยู่หลากหลาย ส าหรับทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคมวิทยาที่น ามาศึกษาพฤติกรรมของบุคคลจน
ได้รับความนิยมทฤษฎีหนึ่ง ได้แก่ ทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคม (Social Learning Theory: SLT) ซึ่ง
เป็นทฤษฎีที่เน้นการเรียนรู้โดยการสังเกตพฤติกรรมจากบุคคลอื่น การเรียนรู้ดังกล่าวเกิดข้ึนได้ตั้งแต่
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การเรียนรู้จากสิ่งที่พบเห็นในชีวิตประจ าวัน เช่น การขับรถยนต์ การแต่งกาย และการออกเสียง เป็น
ต้น  

ทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคมตามความหมายของนักจิตวิทยาชาวอเมริกัน Albert 
Bandura (1971 และ 1999 อ้างถึงใน Navabi, 2012) ซึ่งต่อมาเรียกว่า ทฤษฎีปัญญาสังคม (Social 
Cognitive Learning Theory: SCLT) กล่าวถึงการเรียนรู้โดยการสังเกตจากบุคคลอื่นว่า 
ประกอบด้วย 4 ข้ันตอน ได้แก่  

(1) การให้ความสนใจ (Attention) กล่าวได้ว่าความสนใจเป็นจุดเริ่มต้น
ของการเรียนรู้    

(2) การจดจ า (Retention) เป็นการจ าในสิ่งที่เห็น  
(3) การกระท าซ้ า (Reproduction) เป็นลักษณะของการแสดงพฤติกรรม

ตามแบบ  
(4) การได้รับแรงจูงใจ (Motivation) เป็นพลังผลักดันให้บุคคลมีพฤติกรรม

ที่จะกระท าสิ่งใดสิ่งหนึ่ง หรือไม่กระท าสิ่งใด หากการกระท าส่งผลในทางที่ดีหรือทางบวกจะเกิด
แรงจูงใจในการกระท าสิ่งนั้น ในทางตรงกันข้ามหากการกระท าส่งผลในทางลบจะส่งผลต่อการเรียนรู้
ให้งดการกระท า 

แนวคิดพื้นฐานของทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคมของ Bandura เช่ือว่า การเรียนรู้
เกิดข้ึนได้จากความสัมพันธ์ระหว่างตัวบุคคล (Person) สิ่งแวดล้อม (Environment) และพฤติกรรม 
(Behavior) ที่มีอิทธิพลระหว่างกัน งานวิจัยของอุษา บิ้กกิ้นส์ (2557) เรื่องปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรม
เมาแล้วขับและการเปิดรับสื่อของผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในเขตกรุงเทพมหานครเกี่ยวกับพฤติกรรม
การขับข่ีพบว่า ผู้ขับข่ีรับรู้ถึงอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนกับตนเอง และอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนกับผู้ใกล้ชิด ท าให้เกิด
ความกลัวและระมัดระวังในการขับข่ีมากขึ้น ซึ่งเป็นพฤติกรรมที่สอดคล้องกับแนวคิดของ Bandura ที่
เน้นให้ความส าคัญกับการสังเกตและการเลียนแบบพฤติกรรม 

งานวิจัยของชีติพัทธ์ ขอนพิกุล และคณะ (2558) เรื่องการเปรียบเทียบทัศนคติและ
พฤติกรรมด้านความปลอดภัยส าหรับผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์ในมหาวิทยาลัย ได้น าทฤษฎีการเรียนรู้
ทางสังคมมาใช้ในการวิเคราะห์พฤติกรรมซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของอุษา บิ้กกิ้นส์ (2557) ว่า 
พฤติกรรมการขับข่ีเกิดจาการเรียนรู้ที่เกิดจากตัวผู้ขับข่ีเองและจากการสังเกตพฤติกรรมของผู้อื่น ซึ่ง
เป็นการเรียนรู้โดยการสังเกต หรือการลอกเลียนจากต้นแบบ โดยพฤติกรรมที่พบจากการวิจัย เช่น 
พฤติกรรมการสวมหมวกนิรภัยขณะขับข่ีเกิดจากการเรียนรู้ด้านความปลอดภัยที่มาจากการพบเห็น
อุบัติเหตุอยูบ่่อยครั้ง และจากความเข้มงวดของเจ้าหน้าทีใ่นการบงัคับใช้ฎหมายด้านการจราจรเพื่อให้
ผู้ขับข่ีในมหาวิทยาลัยสวมหมวกนิรภัย เป็นต้น 

งานวิจัยของของอุษา บิ้กกิ้นส์ (2557) และชีติพัทธ์ ขอนพิกุล และคณะ (2558) 
สอดคล้องกับงานวิจัยของ Omer Van den Bergh (2005) ที่ศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับข่ีที่เกิด
จากความมั่นใจในการขับข่ีของตนเองที่ท าให้ขับขี่ได้อย่างปลอดภัย 

 2.4.2 กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม  
  2.4.2.1 การเรียนรู้ทางสังคม ประกอบด้วย 
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  1) การเรียนรู้ทางสังคมในการใช้ชีวิต ตามแนวคิดของดุษฎี อายุวัฒน์ และวณิชชา 
ณรงค์ชัย (2555) วิทยากร เชียงกูล (2546) Baker (1994) และ Coombs and Ahmed (1974) 
เป็นการเรียนรู้ในการด าเนินชีวิตด้วยกระบวนการทางสังคมที่เกิดจากการถ่ายทอดจากประสบการณ์ 
กระบวนการเรียนรู้ในการใช้ชีวิตมีประโยชน์อย่างมากในการน ามาศึกษากลุ่มแรงงานผู้ย้ายถ่ินจาก
ภูมิล าเนาในต่างจังหวัดเข้าสู่กรุง เทพมหานครเพื่ออยู่อาศัยและหางานท าเนื่องจากพื้นที่
กรุงเทพมหานครมีสัดส่วนของแรงงานย้ายถ่ินมากที่สุด (ร้อยละ 28.7) เมื่อเทียบกับทุกพื้นที่ของ
ประเทศ (สถาบันวิจัยสังคม จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2551) ดังนั้น การปรับตัว การสร้าง
ความคุ้นเคย และการด าเนินชีวิตอย่างกลมกลืนไปกับวิถีของสังคมใหม่ที่ตนเองเข้าไปอยู่จึงเป็น
สิ่งจ าเป็น  
  การศึกษากลุ่มแรงงานอาชีพอิสระของวิทยากร วิเชียงกูล (2546) และการศึกษา
กลุ่มแรงงานผู้ขับรถแท็กซี่ที่ย้ายถ่ินจากภูมิล าเนาต่างจังหวัดสู่กรุงเทพมหานครของสมศักดิ์ วุฒิศักดิ์
ชัยกุล (2554) พบว่าเกิดจากการชักชวน หรือได้รับค าแนะน าจากญาติพี่น้อง เพื่อน และคนรู้จัก เพื่อ
เข้ามาประกอบอาชีพในกรุงเทพมหานคร นอกจากนี้ยังพบว่า การย้ายถ่ินท าให้แรงงานเหล่านี้มี
โอกาสเป็น “กลุ่มคนจนในเมือง” ที่ต้องเผชิญกับการเปลี่ยนแปลงในการหาที่อยู่ใหม่ที่อาจมีราคาแพง 
มีสภาพความเป็นอยู่ที่อึดอัด และขาดสุขลักษณะที่ดี การเรียนรู้ที่เกิดข้ึนท าให้แรงงานทดลองใช้ชีวิต
ด้วยตนเอง (Self)  
  การเรียนรู้ในการใช้ชีวิตด้วยตนเองนอกจากจะท าให้แรงงานผู้ขับรถแท็กซี่ได้เรียนรู้
การใช้ชีวิตผ่านกระบวนการขัดเกลาทางสังคมจากญาติพี่น้องและเพื่อนสู่การใช้ชีวิตในสังคมใหม่ท าให้
เกิดการปรับตัวและพัฒนาไปสู่การสร้างเครือข่ายทางสังคม (Social Network) ซึ่งถือได้ว่าเป็นอีก
แหล่งหนึ่งของการเรียนรู้ ในเครือข่ายดังกล่าวจะมีบุคคลช่วยให้ ค าแนะน า หรือให้ความร่วมมือ
ช่วยเหลือระหว่างกันมากข้ึน (ดุษฎี อายุวัฒน์ และวณิชชา ณรงค์ชัย, 2555 และวิทยากร เชียงกูล, 
2546)  
  2) การเรียนรู้ทางสังคมในการท างาน เป็นการเรียนรู้จากประสบการณ์การท างาน 
ซึ่งแรงงานสามารถแสวงหาความรู้เพิ่มเติมเพื่อให้ตนเองมีประสบการณ์ในงานเพิ่มมากข้ึน โดยใช้
ประโยชน์จากเครือข่ายทางสังคมเป็นแหล่งเรียนรู้และให้ค าแนะน า โดยเฉพาะอย่างยิ่งงานที่สามารถ
น าเอาเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาปรับใช้ได้ แรงงานที่เคยมีประสบการณ์ท างานมาก่อนสามารถปรับตัว
ส าหรับการเรียนรู้ได้ง่ายข้ึน และสามารถพัฒนาต่อยอดการเรียนรู้ได้ด้วยตัวเอง จึงท าให้แรงงานมี
ทางเลือกในการประกอบอาชีพได้มากข้ึน  
  Evans (1994) และ Lewis and Williams (1994) กล่าวว่า การเรียนรู้เกิดข้ึนได้
จากการปฏิบัติจริง หรือได้ลงมือปฏิบัติ (Learning by Doing) การเรียนรู้ที่ได้รับจากประสบการณ์
การท างานจึงเป็นการน าความรู้ที่ได้จากบุคคลโดยน าประสบการณ์การท างานที่เคยได้รับมาพัฒนา
ความคิด และทัศนคติเพื่อน าไปสู่ความรู้ใหม่ กระบวนการเรียนรู้ที่เกิดข้ึนในการท างานจึงอาจเริ่มจาก
การรับรู้ถึงสภาพของงานที่ท า เมื่อพิจารณาว่าเป็นปัญหาก็คิดหาทางไปสู่การแก้ไข ลองปฏิบัติจนเกิด
เป็นประสบการณ์ใหม่ จึงเป็นการสร้างความรู้จากประสบการณ์ตรงเช่นดียวกับแนวคิดของ 
Luckman (1996)  
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  2.4.2.2 กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม การเรียนรู้ทางสังคมเป็นกระบวนการ
เผยแพร่ความรู้ ความคิด พฤติกรรม หรือสิ่งต่าง ๆ ที่มีอยู่ในสังคม โดยมีโครงสร้างของระบบสังคม
เป็นปัจจัยหลักในการก าหนดกระบวนการเรียนรู้ทางสังคม (กฤตมันต์ วัฒนาณรงค์, 2555) ปัจจุบัน
ความเจริญก้าวหน้าด้านเทคโนโลยี และการติดต่อสื่อสารที่เกิดข้ึนอย่างรวดเรว็และฉับไว ส่งผลให้การ
สร้างเครือข่าย หรือการปฏิสัมพันธ์ระหว่างบุคคลเกิดข้ึนได้โดยง่าย จึงส่งผลให้เกิดการเรียนรู้ทาง
สังคมขึ้นอย่างรวดเร็ว อย่างไรก็ตามคนส่วนใหญ่ในสังคมได้ผ่านการเรียนรู้ทางสังคมโดยการสังเกต
พฤติกรรมจากผู้อื่นมาแล้วทั้งสิ้น โดย Bandura เรียกการเรียนรู้ดังกล่าวนี้ว่า “การเรียนรู้โดยการ
สังเกต” (Observation Learning) ซึ่งมีขั้นตอนกระบวนการในการเรียนรู้ ดังนี้ 

1) กระบวนการสร้างความสนใจ ในข้ันนี้เป็นการสร้างความโดดเด่น
เพื่อให้เกิดการรับรู้ข้ึนอย่างแพร่หลาย โดยการสร้างการรับรู้ดังกล่าวต้องเป็นสิ่งที่ท าให้สังคมเข้าใจได้
เพื่อกระตุ้นให้เกิดการรับรู้ 

2) กระบวนการสร้างความคงทน เป็นส่วนส าคัญที่จะท าให้การรับรู้นั้น
คงทน โดยอาจมีการใช้สัญลักษณ์ การท าสิ่งใหม่ ๆ หรือการสร้างวาทกรรม เพื่อให้เกิดการจดจ าสิ่งที่
ได้รับรู้มาจากกระบวนการสร้างความสนใจ 

3) กระบวนการแสดงออกในลักษณะการผลิตซ้ า เป็นกระบวนการในการ
เช่ือมโยงการรับรู้ หรือสิ่งที่ได้รับ มาแสดงออกด้วยการพูดหรือการกระท า ซึ่งในกระบวนการนี้เป็นได้
ทั้งค าพูดและพฤติกรรมที่ได้จากการรับรู้ การเรียนรู้ หรือเป็นกระบวนการแสดงพฤติกรรมเหมือน
ตัวอย่าง ขณะเดียวกันก็เป็นกระบวนการที่สามารถสร้างแบบแผนพฤติกรรมใหม่ที่มีลักษณะเฉพาะ
ของตนเองได้เช่นกัน 

4) กระบวนการสร้างแรงจูงใจเป็นแบบอย่าง ในกระบวนการนี้เป็นการ
ยืนยัน รับมาเป็นแบบแผนเฉพาะของตนเอง และอาจมีเผยแพร่แบบอย่างของตนสู่บุคคลอื่นในสังคม
ให้เกิดการเรียนรู้จนท าให้เกิดกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมขึ้นต่อ ๆ ไป 
  สรุป การท าความเข้าใจเกี่ยวกับกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมสามารถน ามาอธิบาย
และวิเคราะห์สาเหตุต่าง ๆ ของปรากฏการณ์ในสังคมตามทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคม เพื่อการสร้าง
ความเข้าใจร่วมกันของสมาชิกในสังคม และเพื่อน าไปสู่แนวทางการแก้ไขที่เหมาะสมกับสภาพสังคม
นั้น ๆ 
 
2.5 แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม  
 2.5.1 แนวทางการส่งเสริมคณุภาพชีวิตของผูข้ับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรยีนรู้ทาง
สังคม  
   2.5.1.1 แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยผ่านการ
รวมกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ การรวมกลุ่มอาชีพเดียวกัน การรวมตัวในระดับภาคอุตสาหกรรม หรือการ
รวมกลุ่มตามความต้องการในพื้นที่เดียวกัน ก่อให้เกิดความเช่ือมโยงระหว่างสมาชิกของกลุ่ม และท า
ให้เกิดกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมร่วมกัน รวมถึงการก่อให้เกิดประโยชน์แก่สมาชิกได้ นอกจากนี้
การรวมกลุ่มที่เข้มแข็งสามารถเช่ือมโยงให้เกิดความต่อเนื่องกับนโยบายการพัฒนาเศรษฐกิจของ
ภาครัฐท าให้แรงงานนอกระบบสามารถเข้าถึงแนวคิด หรือน าไปสู่การเจรจา การมีส่วนร่วมในนโยบาย 
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หรือข้อตกลงก่อนที่จะก าหนดเป็นกฎหมาย แม้ว่าแรงงานนอกระบบยังไม่ได้รับการรับรอง เรื่องการ
รวมตัวเพื่อเจรจาต่อรองตามอนุสัญญาองค์การแรงงานระหว่างประเทศ ฉบับที่ 87 และฉบับที่ 98 จึง
มีผลต่อสิทธิในการจัดตั้งองค์กรและการเจรจาต่อรองของแรงงานนอกระบบ  ซึ่งสัมพันธ์กับ
พระราชบัญญัติแรงงานสัมพันธ์ พ.ศ. 2518 เนื่องจากเป็นกฎหมายที่ก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการ
รวมตัวเพื่อจัดต้ังองค์กร การเจรจาต่อรอง และการระงบัข้อพิพาทแรงงานของลกูจ้างและนายจ้างที่ใช้
บังคับเฉพาะกับกิจการหรือลูกจ้างในความสัมพันธ์ตามสัญญาจ้างแรงงานเท่านั้น การรวมกลุ่มที่
เข้มแข็งจึงสามารถน าไปสู่การก าหนดเงื่อนไขที่ส่งเสริมคุณภาพชีวิตของแรงงานนอกระบบได้ (กุศล 
สุนทรธาดา, 2550, บัณฑิตย์ ธนชัยเศรษฐวุฒิ, 2559 และนฤมล นิรากร, 2550) 
   2.5.1.2 แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยการก าหนด
ตัวแทนเพ่ือให้เกิดการเจรจาทางสังคม (Social Dialogue) ร่วมกัน เนื่องจากกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่มี
การกระจายตัวอยูต่ามพื้นที่ต่าง ๆ ในกรุงเทพมหานคร การก าหนดตัวแทนกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่จากแต่
ละพื้นที่สามารถส่งเสริมการมีส่วนร่วมระหว่างกัน และเป็นการเพิ่มช่องทางในการติดต่อสื่อสาร 
นอกจากนี้ยังเป็นการก าหนดตัวแทนเพื่อเจรจาต่อรองภายนอกกลุ่ม การก าหนดให้มีตัวแทนนอกจาก
จะเป็นการสรา้งความเข้มแข็งของกลุม่ผูขั้บรถแท็กซี่แลว้ ผู้ขับรถแท็กซี่ยังสามารถติดตามเรื่องราวต่าง 
ๆ ได้จากตัวแทนที่ได้รับมอบหมายเพื่อการรับรู้ข้อมูลข่าวสารอย่างต่อเนื่อง 
   2.5.1.3 แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยการจัดตั้งองค์กร
พัฒนาความรู้ การจัดต้ังองค์กรพัฒนาความรู้สามารถพัฒนาความรู้และทักษะแก่แรงงานนอกระบบ
โดยการให้ความรู้ตามกลุ่มอาชีพได้ แต่ปัจจุบันยังขาดองค์กรที่ท าหน้าที่บริหารและจัดการด้านการ
พัฒนาองค์ความรู้และพัฒนาขีดความสามารถของแรงงานนอกระบบอย่างเป็นทางการและตรงตาม
ความต้องการของกลุ่มอาชีพนั้น ๆ ดังนั้นในระยะเริ่มต้นอาจด าเนินการโดยมูลนิธิที่มีประสบการณ์
เกี่ยวข้องกับแรงงานเป็นผู้เริ่มด าเนินการและจัดท าเป็นหลักสูตรพัฒนาองค์ความรู้ที่สอดคล้องกับ
ความต้องการของกลุ่มอาชีพ เพื่อเป็นตัวอย่างในการปฏิบตัิ อย่างเช่น มูลนิธิเพื่อคนขับรถแท็กซี่ (Taxi 
Drivers Foundation) ที่ให้ความช่วยเหลือแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็นสมาชิกและไม่เป็นสมาชิก  ซึ่ง
ผู้เข้าร่วมสามารถเป็นสว่นหนึ่งในการพฒันาองค์กรต่อไปในอนาคต (มูลนิธิเพื่อคนขับรถแท็กซี่, 2562) 
   2.5.1.4 แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยการก าหนด
สถานะอย่างเป็นทางการในฐานะแรงงานนอกระบบ การก าหนดให้มีการลงทะเบียนแรงงานนอก
ระบบตามกลุ่มอาชีพจะเป็นประโยชน์ในการจัดท าข้อมูล เนื่องจากแรงงานนอกระบบเป็นแรงงานที่มี
ความหลากหลาย ทั้งรูปแบบแรงงานส่วนบุคคล หรือองค์กรขนาดเล็กที่มีจ านวนสมาชิกแตกต่างกัน 
และกระจายอยู่ตามพื้นที่ต่าง ๆ  
    การน าข้อมูลแรงงานนอกระบบมาร่วมกับ “ฐานข้อมูลกลาง” ตามนโยบาย
ของภาครัฐจะท าให้เกิดความชัดเจนในข้อมูลพื้นฐานที่จ าเป็นของแรงงานนอกระบบ โดยการจัดตั้ง
เครือข่าย และน าไปประสานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เพื่อดูแลแรงงานนอกระบบให้ได้รับรู้ข้อมูล 
ข่าวสาร กฎระเบียบ ข้อกฎหมาย และสิทธิประโยชน์ ที่แรงงานนอกระบบพึงได้รับ หรือเป็นข้อมูลที่
น าไปใช้ในการพิจารณาก าหนดนโยบายและมาตรการเพื่อให้เกิดความชัดเจนในการปฏิบัติ 
(สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2560) 
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    ส าหรับข้อมูลสถิติแรงงานนอกระบบที่ต้องด าเนินการเพื่อให้เกิดความ
เช่ือมโยงกับระบบฐานข้อมูลกลาง จากรายงานของคณะกรรมการขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศด้าน
สังคม เรื่องการปฏิรูประบบบริหารจัดการข้อมูลด้านแรงงานปี 2560 พบว่าได้ก าหนดให้มีการจัดตั้ง
คณะท างานในรูปของคณะกรรมการฐานข้อมูลกลางด้านแรงงาน และมอบหมายให้มีการจัดต้ัง “ศูนย์
ข้อมูลแรงงานแห่งชาติ” ภายใต้การก ากับดูแลของศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร 
กระทรวงแรงงาน ซึ่งท าหน้าที่เป็นหน่วยงานหลักในการพัฒนาและจัดระบบฐานข้อมูลแรงงาน โดย
ก าหนดให้มีการเช่ือมโยงข้อมลูจากทุกหน่วยงาน เช่น กระทรวงแรงงาน ในการเช่ือมโยงกับหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน ปัจจุบันส านักงานสถิติแห่งชาติได้จัดเก็บข้อมูลสถิติด้านแรงงาน
ในลักษณะข้อมูลพื้นฐานด้วยวิธีการส ารวจและบริหารจัดการข้อมูลด้านแรงงานเป็นรายเดือนและราย
ไตรมาส โดยใช้ตัวอย่างในการส ารวจ (จ านวน 29,760 ครัวเรือนในทุกจังหวัด) และส าหรับข้อมูล
แรงงานในด้านต่าง ๆ จะถูกจัดท าโดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจึงมีลักษณะเป็นระบบสถิติแบบกระจาย 
ดังนั้น การบูรณาการข้อมูลแรงงานจากทุกภาคส่วนส าหรับจัดท าเป็นข้อมูลในโครงการจั ดตั้งศูนย์
ข้อมูลแรงงานแห่งชาติจึงมีข้อมูลส าคัญ ประกอบด้วย ข้อมูลตลาดแรงงาน (Labour Market) ข้อมูล
ด้านการจ้างงาน (Employment Promotion) ข้อมูลการพัฒนาฝีมือแรงงาน (Skill Development) 
ข้อมูลด้านสิทธิประโยชน์ (Labour Benefit) กองทุน (Fund) และนโยบายที่ส าคัญด้านแรงงาน การ
รวมข้อมูลดังกล่าวให้ข้อมูลมีความเป็นเอกภาพและน่าเช่ือถือสามารถน าไปประกอบการวิเคราะห์เชิง
นโยบายได้ (คณะกรรมการขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศด้านสังคม, 2560) 
 2.5.2 เป้าหมายในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้
ทางสังคม 
  การส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมท าให้
กลุ่มแรงงานผู้ขับรถแท็กซี่ได้รู้จักตนเอง (Self - realization) โดยเป็นการรับรู้ตนเองด้านความคิด 
ความรู้สึก และพฤติกรรมของตน เมื่อได้รู้จักตนเองจะท าให้รับรู้ว่ามีอะไรเป็นจุดเด่นที่สามารถ
น ามาใช้ และอะไรเป็นจุดด้อยที่สมควรได้รับการแก้ไข ซึ่งจะน าไปสู่การก าหนดเป้าหมายตาม
ความสามารถและการพัฒนาตนไปสู่เป้าหมาย นอกจากนั้นยังท าให้กลุ่มแรงงานผู้ขับรถแท็กซี่เห็น
คุณค่าในตัวเอง หรือมีทัศนคติแง่บวกต่อตัวเอง การเห็นคุณค่าในตัวเองนี้มีความส าคัญเพราะจะท าให้
บุคคลสามารถด ารงชีวิตอย่างมีความสุข เกิดการพัฒนาในรูปแบบการพึ่งพาตนเอง มีการรวมกลุ่มเพื่อ
ช่วยเหลือซึ่งกันและกัน หรือมีการปลูกฝังจิตส านึกที่จะช่วยเหลอืกัน โดยอาศัยกระบวนการเรียนรู้ทาง
สังคมที่สามารถก าหนดทิศทางการพัฒนาตนเองที่สอดคล้องกับปัญหาและความต้องการของตนและ
กลุ่มในสังคมเพื่อเป้าหมาย (วราพร วันไชยธนวงศ์ และคณะ, 2560) ต่อไปนี ้  
  2.5.2.1 การมีโอกาสหารายได้เพ่ิม การพัฒนาอาชีพเป็นการส่งเสริมการมีงานท า
และเป็นการเพิ่มผลิตภาพของแรงงานให้ได้รับการพัฒนาความรู้ การฝึกอบรม และการฝึกทักษะ เพื่อ
การมีงานท าหรือมีโอกาสหารายได้เพิ่ม เนื่องจากเศรษฐกิจนอกระบบมีลักษณะที่แตกต่างกันจึงมี
ความต้องการที่หลากหลาย การเพิ่มความรู้และทักษะเป็นเครื่องมือหนึ่งที่จะช่วยให้แรงงานนอก
ระบบไม่ถูกจ ากัดอยู่กับความช านาญด้านใดด้านหนึ่งโดยเฉพาะ ปัจจุบันการพัฒนาความรู้ให้ทันกับ
สถานการณ์ทางเศรษฐกิจที่เปลี่ยนแปลงมีความจ าเป็นโดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับแรงงานในเศรษฐกิจ
นอกระบบ เนื่องจากความไม่มั่นคงของหน่วยเศรษฐกิจและความสามารถในการจ้างงาน หรือแม้แต่
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การสร้างงานด้วยตนเอง แนวคิดเกี่ยวกับ “การศึกษาตลอดชีวิต” จึงมีความส าคัญส าหรับแรงงาน
นอกระบบในลักษณะของการส่งเสริมทักษะการเรียนรู้เพื่อการศึกษา (Learning to Learn) ซึ่งไม่ใช่
เพียงการฝึกอบรมเพื่อวิชาชีพโดยเฉพาะ แต่เป็นการฝึกทักษะเพื่อให้สามารถน าไปประยุกต์ใช้กับงาน
อื่น ๆ หรืองานที่เกี่ยวข้องได้  

2.5.2.2 การมีโอกาสเข้าถึงแหล่งทุน การรวมกลุ่มเป็นสมาชิกที่มีการบรหิารจดัการ
การเงินร่วมกัน ได้แก่ การจัดสินเช่ือเพื่อสนับสนุนการลงทุนที่จ าเป็นในการประกอบอาชีพ การให้
ความช่วยเหลือกรณีฉุกเฉิน เช่น กรณีเสียชีวิต เจ็บป่วย หรือช่วยเหลือด้านการศึกษาของบุตร เป็นต้น 
เป็นการส่งเสริมหรือเปิดโอกาสในการเข้าถึงแหล่งเงินทุนได้อีกทางหนึ่ง เนื่องจากผู้เป็นสมาชิก
สามารถแสดงตัวตนและสามารถแสดงให้เห็นถึงแหล่งที่มาของรายได้ที่สามารถพัฒนาไปถึงการเข้าถึง
แหล่งเงินทุนในระดับจุลภาค (Microcredit) และสินเช่ือรายย่อย ได้ต่อไปในอนาคต เพื่อลดภาระการ
กู้ยืมเงินนอกระบบ  

2.5.2.3 การเสริมสร้างความรู้ด้านความปลอดภัยในการท างานและอาชีวอนามัย
ร่วมกัน ปัญหาของแรงงานนอกระบบที่ส าคัญประการหนึ่ง คือ ปัญหาความไม่ปลอดภัยและ
สภาพแวดล้อมในการท างาน การให้ข้อมูลและแนะแนวทางในการปฏิบัติด้วยมาตรการอย่างง่าย และ
การจัดให้มีคู่มือชุดฝึกอบรมเพื่อการเรียนรู้และเสริมสร้างความปลอดภัยในการท างานและอาชีวอนา
มัยร่วมกันจึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่ง 

2.5.2.4 การเข้าถึงหลักการประกันระดับจุลภาค แรงงานนอกระบบสามารถ
รวมตัวกันเป็นกลุ่มอาชีพ กลุ่มตามพื้นที่ หรือกลุ่มสมาชิก ที่มีความคิดเห็นร่วมกันส าหรับจัดตั้ง
โครงการประกันสังคมระดับจุลภาค หรือ “การประกันระดับจุลภาค” ซึ่งจะก่อให้เกิดประโยชน์
ร่วมกัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงที่เกิดวิกฤตการณ์ทางเศรษฐกิจที่ส่งผลกระทบต่อผู้คนจ านวนมาก 

หลักการประกันระดับจุลภาคสะท้อนให้เห็นถึงการรวมตัวของแรงงานนอก
ระบบที่ไม่ได้รับความคุ้มครอง หรือไม่มีหลักประกันทางสังคมจากการท างาน เพื่อให้สมาชิกสามารถ
ก าหนดความต้องการของตนเองและสามารถประกันความต้องการนั้นได้จากการรว่มมือของสมาชิกใน
กลุ่ม การประกันระดับจุลภาคยังมีลักษณะของการประกันเพื่อการช่วยเหลือกันในด้านต่าง  ๆ 
โดยเฉพาะการช่วยเหลือฉุกเฉินที่อยู่บนพื้นฐานแนวคิดความมือร่วมใจของคนในสังคม การกระจาย
ความเสี่ยงร่วมกัน และการมีความตั้งใจในการมีส่วนร่วมกันอย่างจริงจัง การรวมตัวของกลุ่มจึงจัดตั้ง
ข้ึนเพื่ออ านวยความสะดวกในด้านสินเช่ือขนาดเล็กส าหรับสมาชิก หรือการจัดท าโครงการประกัน
สุขภาพร่วมกัน 

2.5.2.5 การรวมกลุ่มเพ่ือประโยชน์ในการสมาคมด้านอ่ืน ๆ เช่น การใช้ประโยชน์
ของความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีและโอกาสทางการตลาดจากความร่วมมือระหว่างกัน การรวมกลุ่ม
และการสะสมทุนทรัพย์เพื่อน าไปพัฒนาหรือท านุบ ารุงภูมิล าเนาของตนและกลุ่มสมาชิกตามโอกาส
หรือเทศกาลต่าง ๆ เป็นต้น  

2.6 ทฤษฎีท่ีใช้ในการวิจัย  
  ผู้วิจัยน าทฤษฎีโครงสร้างความสัมพันธ์ทางสังคม (Structuation Theory) ของ Anthony 
Giddens (1984) มาใช้เป็นกรอบในการศึกษาวิจัย ดังนี้ 
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 2.6.1 แนวคิดพ้ืนฐานของทฤษฎีโครงสรา้งความสัมพันธท์างสังคม 
 แนวคิดนี้ให้ความส าคัญระหว่างโครงสร้างทางสังคมกับปัจเจกบุคคลที่ส่งผลต่อ

ความสัมพันธ์ระหว่างกัน แนวคิดการก่อตัวของโครงสร้างความสัมพันธ์ทางสังคมมีองค์ประกอบที่
ส าคัญ 3 ประการ ได้แก่ โครงสร้าง (Structure) ผู้กระท า (Agent) และการมีปฏิสัมพันธ์ต่อกัน 
(Interaction) โดย Giddens เช่ือว่า การกระท าของปัญเจกบุคคลจะส่งผลให้เกิดโครงสร้างทางสังคม
แบบใหม่เกิดข้ึน โดยปัจเจกบุคคลหรือผู้กระท าสามารถสร้างเหตุผลในการกระท าของตน และน ามาสู่
การก่อตัวของโครงสร้างทางสังคม บทบาทของผู้กระท าสามารถเป็นได้ทั้งผู้ผลิตโครงสร้างทางสังคม
ข้ึนมาใหม่จากการปรับเปลี่ยนเงื่อนไขที่สังคมยอมให้เปลี่ยน หรือการผลิตซ้ าโครงสร้างทางสังคมเดิม
ด้วยเงื่อนไขที่ไม่อาจปรับเปลี่ยนได้ โดยเช่ือว่าปัจเจกบุคคลสามารถแสดงตัวตนออกมาภายใต้
โครงสร้างทางสังคมและสามารถเปลี่ยนแปลงสังคมได้เช่นกัน 

 2.6.2 หลักการส าคญัของทฤษฎีโครงสรา้งความสมัพันธ์ทางสังคม 
 ทฤษฎีการก่อตัวของโครงสร้างความสัมพันธ์ทางสังคม มีหลักการส าคัญ คือ การให้

ความส าคัญกับปัจเจกบุคคลในฐานะผู้กระท าที่มีอิสระในการด าเนินกิจกรรมทางสังคมผ่าน
กระบวนการเรียนรู้ในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ ซึ่งเป็นผลมาจากกระบวนการที่
เกิดข้ึนจากองค์กรหรือหน่วยงาน (Organization Process) ในการน านโยบายไปสู่การปฏิบัติ หรือ
โดยการด าเนินงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับผู้ขับรถแท็กซี่ เช่น ในระดับนโยบายจากการก าหนด
กฎระเบียบ ข้อบังคับ และกฎเกณฑ์ และในระดับปฏิบัติ ได้แก่ องค์กรภาครัฐ เครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่ 
และชุมชนของผู้ขับรถแท็กซี่ ตัวอย่าง การรวมกลุ่มของผู้ขับรถแท็กซี่เพื่อต่อรองสถาบันทางสังคม
เพื่อให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้ความส าคัญกับการจัดสรรทรัพยากรที่มีอยู่ในสังคมให้สอดคล้องกับ
ความต้องการของกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี ่ขณะเดียวกันผู้ใช้แรงงานสามารถสรา้งสิ่งใหม่ให้เกิดข้ึนได้ภายใน
กลุ่ม เช่น การแลกเปลี่ยนองค์ความรู้ภายในกลุม่ การสร้างเครือข่ายนวัตกรรมร่วมกัน และการรวมตัว
เพื่อกระท าการในจุดหมายเดียวกัน โดยบทบาทขององค์กรหรือหน่วยงานในระดับโครงสร้างทาง
สังคมที่เกี่ยวข้องกับผู้ขับรถแท็กซี่มีส่วนในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตผู้ขับรถแท็กซี่ด้วยการก าหนด
มาตรการต่าง ๆ ดังนี้ 

1) การดูแลสุขภาพ ผู้ขับรถแท็กซี่มีโอกาสเสี่ยงและได้รับอันตรายต่อ
สุขภาพจากการท างาน หากไม่มีการป้องกันอาจท าให้เกิดอาการเจ็บป่วยข้ึนได้ ส านักโรคจากการ
ประกอบอาชีพและสิ่งแวดล้อม กรมควบคุมโรค กระทรวงสาธารณสุข เห็นถึงความส าคัญและได้
จัดท าคู่มือการดูแลสุขภาพส าหรับผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ข้ึนโดยมีวัตถุประสงค์เพื่อให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่ได้รับความรู้ในการดูแลสุขภาพ และวิธีการปฏิบัติตนที่ถูกต้องและปลอดภัยจากความเสีย่ง หรือ
อันตรายต่อสุขภาพจากการท างาน (กระทรวงสาธารณสุข, 2559ก) 

2) การเรียนรู้เพ่ือพัฒนาตนเอง รูปแบบการส่งเสริมการเรียนรู้เพื่อเป็น
ประโยชน์ในการประกอบอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับความสนใจและได้รับความร่วมมือจากหลาย
ภาคส่วน ได้แก่ หน่วยงานของรัฐ มหาวิทยาลัย ชมรมเครือข่าย นักวิชาการ และผู้ศึกษาวิจัย ในการ
ส่งเสริมสนับสนุนการใช้ภาษาอังกฤษของผูขั้บรถแท็กซี่เพื่อการสื่อสารกับนักเดินทางและนักธุรกิจจาก
ต่างประเทศที่มีจ านวนเพิ่มมากข้ึนในเขตกรุงเทพมหานคร โครงการอบรมและหลักสูตรความรู้
ภาษาอังกฤษเพื่อการสื่อสารได้ถูกจัดท าและเสนอแนะในหลายโครงการ ทั้งในรูปแบบของการจัดท า
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คู่มือและการเข้ารับการอบรม ตัวอย่าง คู่มือภาษาอังกฤษส าหรับผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ใน
กรุงเทพมหานครจัดท าโดยมหาวิทยาลัยราชภัฎสวนดุสิต การอบรมพนักงานขับรถสาธารณะ (รถ
แท็กซี่) ในโครงการพัฒนาศักยภาพบุคลากรด้านการขนส่งจัดโดยกรมการขนส่งทางบกร่วมกับ บริษัท 
ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (ทอท.) ในการอบรมภาษาอังกฤษแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการ ณ ท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ เพื่อเป็นการให้ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง ทักษะการให้บริการ 
และการใช้ภาษาอังกฤษในการสื่อสารกับผู้โดยสาร เพื่อสร้างภาพลักษณ์ที่ดีด้านความปลอดภัยให้กับ
ผู้ขับรถแท็กซี่ (บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด, 2558 และมหาวิทยาลัยราชภัฎสวนดุสิต, 2555) 

 การศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาโปรแกรมการศึกษานอกระบบโรงเรียนเพื่อ
ส่งเสริมความสามารถในการใช้ภาษาอังกฤษเพื่ออาชีพตามแนวคิดการศึกษาแบบใช้พื้นที่เป็นฐานและ
แนวคิดการเรียนรู้จากประสบการณ์ส าหรับผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร พบผล
จากการประเมินภายหลังจากการเข้าร่วมโครงการของผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับการประเมิน
ว่ามีความรู้สูงกว่าก่อนเข้าร่วมโปรแกรมการศึกษานอกระบบโรงเรียน (ปิยะดา จุลวรรณา, 2553) 

3) สภาพแวดล้อมในการท างาน กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม 
ร่วมกับส านักงานต ารวจแห่งชาติก าหนดวิธีการในการตรวจสอบมาตรฐานผู้ขับรถแท็กซี่ (กรมการ
ขนส่งทางบก, 2559ข) ดังนี้ 

(1) การอบรมตามหลักสูตรที่กรมการขนส่งทางบกเป็นผู้ก าหนด 
ประกอบด้วย กฎหมาย ระเบียบ และประกาศของทางราชการ ที่ เกี่ยวข้องกับการขับรถยนต์
สาธารณะ มารยาทส าหรับผู้ขับรถยนต์สาธารณะ กฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบกที่ควรทราบ และ
เทคนิคการขับรถอย่างปลอดภัย ตามระยะเวลาที่ก าหนด  

(2) ส าหรับผู้ขอใบอนุญาตขับรถใหม่ จะต้องผ่านการทดสอบการ
ขับรถบนถนน หรือทางหลวงในสถานการณ์จริง จากกรมการขนส่งทางบกในระยะทางไปกลับไม่น้อย
กว่าระยะทางที่ก าหนด (2 กิโลเมตร) และตามเส้นทางที่มีสัญญาณและเครื่องหมายจราจรที่จ าเป็น
เพื่อเป็นการประเมนิทักษะการขับรถ ความช านาญในเส้นทาง การมีพฤติกรรมการขับข่ีอย่างปลอดภัย 
และสามารถแนะน าเส้นทางแก่ผู้ใช้บริการ รวมถึงปฏิบัติตามสัญญาณและเครื่องหมายจราจรต่าง ๆ 
ได้อย่างถูกต้อง โดยมีผลบังคับใช้เมื่อ 1 มิถุนายน 2559 

(3) การตรวจสอบประวัติอาชญากรรม โดยส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ ก าหนดให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องไม่มีประวัติอาชญากรรมตลอดระยะเวลา 3 ปีที่ผ่านมา 

(4) การสนับสนุนการใช้แอพพลิเคช่ันส าหรับเรียกใช้บริการรถ
แท็กซี่ ด้วยการก าหนดมาตการส าหรับตัวรถแท็กซี่และผูขั้บรถแท็กซี่ โดยตัวรถต้องจดทะเบียนเป็นรถ
สาธารณะ มีประวัติฐานข้อมูลอยู่ในกรมการขนสง่ทางบก การตรวจสภาพรถทีไ่ม่เกิน 7 ป ีปีละ 2 ครั้ง 
ส าหรับรถที่เกิน 7 ปี ปีละ 3 ครั้ง และต้องมีกรมธรรม์ประกันภัยเพิ่มเติมจากภาคบังคับ ส าหรับ
ข้อก าหนดของผู้ขับรถแท็กซี่ให้เป็นไปตามมาตรฐานที่ก าหนด (กรมการขนส่งทางบก, 2560ข) 
   4) การมีส่วนร่วมในสังคม บทบาทการมีส่วนร่วมในสังคมและชุมชนจาก
การเข้าร่วมกับหน่วยงานภาครัฐและองค์กรนิติบุคคล เช่น การเข้าร่วมกับภาคีเครือข่ายด้านความ
ปลอดภัยทางถนน ประกอบด้วยหน่วยงานต่าง ๆ ได้แก่ กรมการขนส่งทางบก ส านักงานกองทุน
สนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) ส านักงานเครือข่ายองค์การงดเหล้า (สคล.) ส านักงาน
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เครือข่ายลดอุบัติเหตุ (สคอ.) และหน่วยงานในภาคีเครือข่ายผู้ขับรถรับจ้าง และอื่น ๆ ได้แก่ สหกรณ์
รถยนต์รับจ้างสามลอ้ สหกรณ์สี่ล้อเลก็รับจ้าง ชมรมศูนย์วิทยุสื่อสารแท็กซี่ และผู้ขับรถยนต์รับจ้างใน
เขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งร่วมมือกับผู้ประกอบการรถแท็กซี่และสหกรณ์รถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร
ในกิจกรรมทางสังคมเพื่อสร้างความร่วมมือระหว่างกัน ตัวอย่าง การให้บริการรถแท็กซี่ฟรีภายในเขต
กรุงเทพมหานคร ตั้งแต่เวลา 11.00 - 17.00 น.ของวันที่ 12 สิงหาคม 2559 (กรมการขนส่งทางบก, 
2559ค)  
   นอกจากนี้ยังมีตัวอย่างของการมีส่วนร่วมต่อสังคมและชุมชนในด้านอื่น ๆ  
เช่น สหกรณ์แท็กซี่สุวรรณภูมิ จ ากัด ด าเนินงานร่วมกับสถานีโทรทัศน์ ไทยพีบีเอส ในการให้บริการ
จราจรแก่ประชาชน การให้ทุนการศึกษาแก่นักเรยีนในโรงเรยีนระดับต่าง ๆ  และการร่วมบริจาคโลหิต
ให้กับทางโรงพยาบาล เป็นต้น (สหกรณ์แท็กซี่สุวรรณภูมิ จ ากัด, 2561)   

2.7 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 ผู้วิจัยรวบรวมงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในมุมมองที่หลากหลาย
เพื่อท าความเข้าใจเกี่ยวกับกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมของแรงงานนอกระบบกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ 
ดังนี ้

 งานวิจัยเกี่ยวกับการเรียนรู้ทางสังคมโดยการสังเกตและการเลียนแบบพฤติกรรม 
งานวิจัยของพิมพ์ชนก นุชเนตร (2560) เป็นการศึกษาเกี่ยวกับการเรียนรู้โดยการ

สังเกต และพฤติกรรมเลียนแบบจากรายการเซเลบ บล็อก โดยพบว่า การเรียนรู้โดยการสังเกต 
ประกอบด้วย 4 ข้ันตอน ได้แก่ ข้ันความสนใจ (Attention) ข้ันการจดจ า (Retention) ข้ันการกระท า 
(Production) และข้ันแรงจูงใจ (Motivation)  

ผลการศึกษาในข้ันความสนใจพบว่ามีความสอดคล้องกับทฤษฎีการเรียนรู้โดยผ่าน
สังเกตของ Bandura ที่ว่า ลักษณะของตัวแบบมีความเด่นชัดท าให้เป็นที่จดจ าได้ง่าย ขณะเดียวกันก็
มีความดึงดูดที่ท าให้ผู้สังเกตให้ความสนใจได้ง่าย สอดคล้องกับทฤษฎีการเรียนรู้โดยผ่านการสังเกต
ที่ว่า หนึ่งในปัจจัยส าคัญที่ท าให้ผู้สังเกตมีความสนใจก็คือ ลักษณะของผู้สังเกต โดยบุคคลต้องมีระดับ
ความตื่นตัวในการใส่ใจพฤติกรรมของตัวแบบนั้นจึงจะท าให้เกิดการรับรู้ที่ถูกต้อง  

ผลการศึกษาในข้ันการจดจ าพบว่ามีความสอดคล้องกับทฤษฎีการเรียนรู้โดยผ่าน
สังเกตของ Bandura ที่ว่า กลุ่มตัวอย่างสามารถจดจ าตัวแบบจากค าพูดได้เป็นอย่างดี สอดคล้องกับ
ทฤษฎีการเรียนรู้โดยผ่านการสังเกตในข้ันของการจดจ าว่า ผู้สังเกตจดจ าในรูปแบบของสัญลักษณ์ ซึ่ง
อาจเป็นภาษาหรือมโนภาพก็ได้ และการจดจ าในลักษณะนี้จะท าให้จ าได้ง่ายและคงทนกว่า  

ผลการศึกษาในข้ันการกระท าพบว่ามีความสอดคล้องกับทฤษฎีการเรียนรู้โดยผ่าน
การสังเกตของ Bandura ที่ว่า ค าพูดดังกล่าวสามารถพูดได้ง่ายและไม่ต้องใช้ความพยายามมากจึง
สามารถพูดตามตัวแบบได้ สอดคล้องกับทฤษฎีการเรียนรู้โดยการสังเกตที่ว่า ถ้าผู้สังเกตมีการรับรู้
ความสามารถของตน (Self - efficacy) ในระดับสูงและมีความพร้อมทางร่างกายจะท าให้ผู้สังเกต
สามารถกระท าตามต้นแบบได้ 

ผลการศึกษาในข้ันแรงจูงใจพบว่ามีความสอดคล้องกับทฤษฎีการเรียนรู้โดยผ่าน
สังเกตของ Bandura ที่ว่า ต้นแบบกลายเป็นผู้มีอิทธิผล (Influencer) ที่สามารถจูงใจกลุ่มตัวอย่างได้ 
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สอดคล้องกับทฤษฏีการเรียนรู้โดยผ่านการสังเกตที่ว่า ถ้าพฤติกรรมจากต้นแบบเป็นไปในทางบวกก็
จะส่งผลให้ผู้สังเกตเกิดแรงจูงใจที่จะแสดงพฤติกรรมตามต้นแบบ 

งานวิจัยของเมธิชา อุบลเลิศ (2561) เป็นการศึกษาเกี่ยวกับการประเมินปัจจัยด้าน
การเรียนรู้ของประชาชนในการใช้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงในพื้นที่ชายขอบโดยผลการศึกษา
พบว่า นอกจากปัจจัยด้านความคาดหวังในผลลัพธ์จากการปฏิบัติแล้ว ปัจจัยด้านการเรียนรู้โดยผ่าน
การสังเกตยังเปน็ปัจจัยทีส่่งผลต่อการเรียนรู้ของประชาชนในการใช้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงใน
พื้นที่ชายขอบด้วยเช่นกัน โดยพบว่าปัจจัยด้านการเรยีนรู้โดยผ่านการสังเกตเป็นปัจจัยที่ส่งผลเชิงบวก
ต่อความตั้งใจในการใช้บริการอินเทอร์เน็ตความเร็วสูงเนื่องจากเมื่อบุคคลรับรู้ถึงประโยชน์ที่จะได้จาก
การใช้บริการ และยังได้รับประโยชน์จากการใช้งานอันเป็นผลสืบเนื่องจากการเรียนรู้ผ่านคนรอบข้าง
ไม่ว่าจะเป็นเพื่อนหรือคนในครอบครัว อีกทั้งยังมีความต้องการจะเป็นผู้ใช้บริการอินเทอร์เน็ต
ความเร็วสูงได้อย่างช านาญเมื่อเห็นว่าบุคคลอื่นได้รับประโยชน์จากการใช้งานเป็นประจ า จึงกล่าวได้
ว่า เมื่อบุคคลเล็งเห็นถึงคุณค่าและประโยชน์จะน ามาสู่ทัศนคติที่ดีและความตั้งใจในการใช้งาน
อินเทอร์เน็ตความเร็วสูง  

งานวิจัยน้ีสอดคล้องกับทฤษฎีการเรียนรูโ้ดยผ่านการสังเกตที่ว่า หนึ่งในปัจจัยส าคัญ
ที่ท าให้ผู้สังเกตมีความสนใจกระท าพฤติกรรมนั้น ๆ ก็คือ ลักษณะของผู้สังเกต โดยบุคคลผู้นั้นต้องมี
ระดับความตื่นตัวในการใส่ใจพฤติกรรมของตัวแบบและหากต้นแบบเป็นไปในทางบวกก็ส่งผลให้ผู้
สังเกตเกิดแรงจูงใจแสดงพฤติกรรมตามต้นแบบ และท าให้เกิดการรับรู้ที่ถูกต้องและเกิดประโยชน์
สูงสุด 

 งานวิจัยเกี่ยวกับการเรียนรู้ทางสังคมของกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ 
1) งานวิจัยเกี่ยวกับการเรียนรู้ทางสังคมโดยการก าหนดวิธีปฏิบัติแก่ผู้ขับรถ

แท็กซี ่
 การศึกษาเกี่ยวกับการสืบค้นการเจ็บปวดกล้ามเนื้อและกระดูกของคนขับรถแท็กซี่

และปัจจัยเสี่ยงอันเนื่องมาจากการท างาน โดยพรศิริ จงกล (2553) พบว่า ความเจ็บปวดกล้ามเนื้อ
และกระดูกของคนขับรถแท็กซี่เกิดจากการท างานติดต่อกันเป็นเวลานานจนส่งผลต่ออาการเจ็บปวด
ทางร่างกายและอวัยวะภายใน การเรียนรู้ทางสังคมโดยการปฏิบัติตามค าแนะน าเพื่อลดอาการ
เจ็บป่วย หรือป้องกันตนเองไม่ให้เกิดอาการเจ็บป่วยเรื้อรัง ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถเรียนรู้ได้จากองค์กร 
หน่วยงาน หรือเครือข่ายที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้ทราบถึงวิธีปฏิบัติเพื่อการป้องกันอาการเจ็บป่วยไม่ให้
เกิดข้ึน รวมถึงการดูแลตนเองเมื่อเกิดอาการเจ็บป่วย และการน าประสบการณ์ที่ได้รับไปแนะน าผู้อื่น 

 งานวิจัยของกชพรรณ หนูชนะ (2557) เกี่ยวกับความเสี่ยงด้านสุขภาพในการท างาน
ของแรงงานนอกระบบในกรุงเทพมหานครสอดคล้องกับแนวคิดของ พรศิริ จงกล (2553) ที่ว่า ความ
เสี่ยงด้านสุขภาพในการท างานของผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่เกิดจากสภาพแวดล้อมการท างานที่ต้อง
ท างานในอิริยาบทเดิม รองลงมาคือ การสัมผัสฝุ่นละออง ซึ่งเป็นความเสี่ยงที่เกิดข้ึนกับแรงงานนอก
ระบบในกลุ่มผู้ขับรถโดยสารสาธารณะประเภทอื่นได ้ได้แก่ ผู้ขับรถมอเตอร์ไซด์รับจ้างและผู้ขับรถสา
มาล้อ ดังนั้นผู้มีอาชีพขับรถรับจ้างจึงต้องเรียนรู้การปฏิบัติตนอย่างเหมาะสมกับสภาพแวดล้อมการ
ท างานที่ต้องสัมผัสอยู่เป็นประจ าเพื่อการมีคุณภาพชีวิตที่ดี 
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2) งานวิจัยเกี่ยวกับการเรียนรู้ทางสังคมโดยการสร้างแหล่งหรือพ้ืนท่ีในการ
เรียนรูแ้กผู้่ขับรถแท็กซี่ 

กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมเป็นกระบวนการหนึ่งที่จะท าให้บุคคลสามารถพัฒนา
จนเกิดความช านาญ การค้นหาแหล่ง หรือพื้นที่ในการเรียนรู้แห่งใหม่ จะท าให้บุคคลสามารถพัฒนา
ได้อย่างต่อเนื่อง การศึกษากลุ่มแรงงานผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครตามแนวคิดการศึกษาแบบ
ใช้พื้นที่เป็นฐานและแนวคิดการเรียนรู้จากประสบการณ์โดยปิยะดา จุลวรรณา (2553) พบว่า ในการ
พัฒนาทักษะความรู้ด้านภาษาอังกฤษเพื่อการสื่อสาร ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่ได้ต้องการเพียงทักษะหรือ
ความช านาญในการใช้ภาษาอังกฤษเพื่อการสื่อสารกับผู้โดยสารชาวต่างชาติเท่านั้น แต่สิ่งที่ผู้ขับรถ
แท็กซี่ต้องการศึกษาประกอบด้วยความรู้ในด้านต่าง ๆ ได้แก่ (1) ความรู้เกี่ยวกับพื้นที่ในเขต
กรุงเทพมหานคร เช่น สถานที่ส าคัญ ได้แก่ วัดและพระบรมมหาราชวัง ซึ่งเป็นสถานที่ท่องเที่ยวที่
ชาวต่างชาติให้ความสนใจ (2) ความรู้ เกี่ยวกับแหล่งซื้อสินค้าในเขตกรุงเทพมหานคร เช่น 
ห้างสรรพสินค้าและตลาดนัดที่ได้รับความนิยม และ (3) ความรู้เกี่ยวกับกิจกรรมการท่องเที่ยวที่ได้รับ
ความนิยม เช่น สถานที่บูชาสิ่งศักดิ์สิทธ์ิ ตลาดน้ า และสถานที่จัดแสดงกิจกรรมทางประเพณีและ
วัฒนธรรม เป็นต้น จึงควรพิจารณาปรับแนวทางการพัฒนาทักษะด้านต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์ในการ
ประกอบอาชีพ  

3) งานวิจัยเกี่ยวกับการเรียนรู้ทางสังคมโดยการสร้างโอกาสในการเรียนรู้แกผู้่ขับ
รถแท็กซี่ 

โอกาสในการเรียนรู้เกิดข้ึนได้ตลอดชีวิต จากการศึกษาของปิยะดา จุลวรรณา 
(2553) พบว่า การพัฒนาทักษะและความรู้ที่มีประโยชน์ในการประกอบอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ควรมี
ลักษณะ หรือเงื่อนไขที่เหมาะสมส าหรับแต่ละบุคคล เช่น การสร้างโอกาสในการเรียนรู้ทางสังคมของ
ผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีความเหมาะสมกับลักษณะงานที่ต้องท า ผลการศึกษายังแสดงถึงความต้องการของผู้
ขับรถแท็กซี่ที่ต้องการโอกาสในการเรียนรู้ทางสังคม ซึ่งส่วนใหญ่ต้องการให้มีกิจกรรมการเรียนรู้ที่
สามารถเรียนรู้ได้จากสังคมมากกว่าการจัดกิจกรรมเรียนรู้ในสถานที่ที่ก าหนดให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องเข้า
ร่วมกิจกรรมตามแผนงานและเป็นอุปสรรคในการหารายได้  

 บทความวิจัยเกี่ยวกับการเรียนรู้ทางสังคมโดยการใช้สถานการณ์จริงเป็นตัวแบบ 

  บทความวิจัยของสมจิตต์ สินธุชัย และกันยารัตน์ อุบลวรรณ (2560) แสดงถึงการ
เรียนรู้โดยใช้สถานการณ์จ าลองที่เสมือนจริงที่เป็นวิธีการเรียนรู้ผ่านประสบการณ์โดยผู้เรียนมีส่วน
ร่วมในกระบวนการเรียนรู้ด้วยตนเองเสมือนอยู่ในสถานการณ์จริง  การสรุปผลการเรียนรู้โดยการ
สะท้อนคิดประสบการณ์จากสถานการณ์จ าลองช่วยถ่ายโยงความรู้จากทฤษฎีสู่การปฏิบัติ และท าให้
ผู้เรียนได้ท าความเข้าใจในการวิเคราะห์ความคิดและความรู้สึกต่อกิจกรรมที่ได้ปฏิบัติในสถานการณ์ 
และสรุป หลักการหรือแนวคิดที่น าไปประยุกต์ในสถานการณ์ใหม่ได ้

ผลการศึกษาจากบทความวิจัยน้ีเน้นถึงการเรียนรู้โดยใช้สถานการณ์จ าลองที่เสมือน
จริงโดยจ าลองการเรียนรู้จากประสบการณ์ที่ส่งผลให้ผู้ที่ไม่สามารถอยู่ในสถานการณ์จริงสามารถ
เรียนรู้ได้เป็นอย่างดีเนื่องจากสถานการณ์จ าลองดังกล่าวสามารถหยุดและกระท าซ้ าได้ ดังนั้นการ
เรียนรู้ผ่านการจ าลองหลาย ๆ ครั้ง ท าให้ผู้เรียนรู้สามารถน าไปประยุกต์ใช้ในสถานการณ์จริงได้ 
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สรุป การศึกษาเอกสารและงานวิจัยในบทนี้ท าให้เห็นว่า การน าทฤษฎีโครงสร้าง
ความสัมพันธ์ทางสังคมมาศึกษาปรากฏการณ์ทางสังคมของแรงงานนอกระบบกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ใน
กรุงเทพมหานครเป็นการศึกษาถึงความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้างและผู้กระท าการนั่นก็คือ ผู้ขับรถ
แท็กซี่ ที่แสดงถึงความสัมพันธ์ในสภาพและปัจจัยทางสังคมที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน และการท าความ
เข้าใจตามกรอบทฤษฎีจะท าให้เห็นถึงความคงอยู่ของโครงสร้างหรือการปรับเปลี่ยนตามสถานการณ์ที่
เป็นผลมาการกระท าจากผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็นตัวกระท าส าคัญในงานวิจัยน้ี ขณะเดียวกันกรอบทฤษฎี
การเรียนรู้ทางสังคมท าให้เห็นข้ันตอนของการเรียนรู้โดยการสังเกตที่อาจเกิดข้ึนจากการสังเกตหรือ
จากประสบการณ์ที่ได้รับ ผู้วิจัยจึงน าทฤษฎีดังกล่าวมาเป็นกรอบในการศึกษาเพื่อน าเสนอแนว
ทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 
 การด าเนินการวิจัยเรื่อง “แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของแรงงานนอกระบบโดยใช้
กระบวนการเรียนรู้ทางสงัคม: กรณีศึกษาผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร” เป็นงานวิจัยเชิงคุณภาพ 
(Qualitative Research) โดยการศึกษาปรากฏการณ์ทางสังคมวิทยา (Phenomenological 
Research) เพื่อการสร้างความเข้าใจ การหาความหมายของปรากฏการณ์ หรือประสบการณ์จาก
มุมมองของผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องในสภาพสังคมนั้น จึงเน้นการศึกษาบุคคลและเหตุการณ์ที่ก าลังด าเนิน
อยู่ ผู้วิจัยรวบรวมข้อมูลและน ามาวิเคราะห์โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่ออธิบายปรากฏการณ์ทางสังคม 
(Social Contexts) ด้วยวิธีการวิจัยเอกสาร (Documentary Research) การสัมภาษณ์กลุ่ม (Group 
Interview) การสังเกตแบบมีการก าหนดแนวทางล่วงหน้า ( Structured Observation) การ
สัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured Interview) การสนทนากลุ่ม (Group Discussion) 
และการสัมภาษณ์รายบุคคล (Individual Interview) ทั้งนี้ผู้วิจัยได้รับการอนุมัติมาตรฐานจริยธรรม
จากคณะกรรมการพิจารณาจรยิธรรมการวิจัยในคน กลุ่มสหสถาบัน ชุดที่ 1 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
เพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐานสากลในการคุ้มครองผู้มีส่วนร่วมในการวิจัย  

ผู้วิจัยแบ่งวิธีด าเนินการวิจัยเป็น 3 ข้ันตอน ดังนี้ 
ตอนที่ 1 การศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถ

แท็กซี่  
ตอนที่ 2 การวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของ

ผู้ขับรถแท็กซี่  
ตอนที่ 3 การน าเสนอแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้

กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม 
 
ตอนท่ี 1 การศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมท่ีส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 

การวิจัยเอกสาร (Documentary Research) และการสัมภาษณ์กลุ่ม (Focus Group 
Interview) 

1.1 การวิจัยเอกสาร  
1.1.1 เอกสารที่ใช้ในการวิจัย 
ผู้วิจัยศึกษาข้อมูลจากเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับสภาพและปัจจัยทางสังคม

ที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ เพื่อน ามาวิเคราะห์กรอบแนวคิดในการศึกษาเอกสารโดยใช้
ทฤษฎีโครงสร้างความสัมพันธ์ทางสังคมในการศึกษาถึงความเช่ือมโยงระหว่างโครงสร้างและผู้กระท า
การซึ่งเป็นองค์ประกอบพื้นฐานทางสังคม การศึกษากฎระเบียบ กฎเกณฑ์ และข้อบังคับ และปัจจัย
ต่าง ๆ ที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ ขับรถแท็กซี่ ในสถานการณ์ปัจจุบัน เอกสารในการวิจัย 
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ประกอบด้วย เอกสาร รายงานการวิจัย บทความวิจัย วิทยานิพนธ์ และพระราชบัญญัติ รวมถึงข้อมูล
จากสื่ออิเล็กทรอนิกส์ ประกอบด้วย เอกสารและข่าวสารที่เกี่ยวข้องกับสภาพและปัจจัยทางสังคมที่
ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ เพื่อน าข้อมูลที่ได้มาสรุปเป็นประเด็นตามกรอบแนวคิดใน
การศึกษาเอกสาร 
  1.1.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
   1) ผู้วิจัยใช้แบบศึกษาเอกสารเพื่อบันทึกข้อมูลที่ได้ตามกรอบแนวคิดใน
การศึกษาเอกสาร 
   2) ผู้วิจัยท าความเข้าใจข้อมูลเพื่อน ามาวิเคราะห์และสรุปประเด็นเกี่ยวกับ
การด าเนินงานด้านการดูแลสุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง สภาพแวดล้อมในการท างาน และ
การมีส่วนร่วมในสังคม 
  1.1.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล  

ผู้วิจัยเก็บรวบรวมข้อมลูด้วยแบบศึกษาเอกสารเพื่อน ามาวิเคราะห์และสรุป
ประเด็นเกี่ยวกับสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ในการดูแล
สุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง สภาพแวดล้อมในการท างาน และการมีส่วนร่วมในสังคม 

1.1.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 การวิเคราะห์ข้อมูลจากการศึกษาเอกสาร ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลเชิงเนื้อหา 

(Content Analysis) โดยน าข้อมูลมาเรียบเรียงและจ าแนกอย่างเป็นระบบ พร้อมทั้งให้ความหมาย 
เช่ือมโยงความสัมพันธ์ ลดทอนข้อมูล สกัดสาระ และสร้างข้อสรุป ในประเด็นเกี่ยวกับสภาพและ
ปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตผู้ขับรถแท็กซี่ในการดูแลสุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง 
สภาพแวดล้อมในการท างาน และการมีส่วนร่วมในสังคม 

1.1.5 การสรุปผลข้อมูล 
ผู้วิจัยสรุปประเด็นตามกรอบการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผล

ต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ในการดูแลสุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง สภาพแวดล้อมใน
การท างาน และการมีส่วนร่วมในสังคม เพื่อน าไปสร้างเครื่องมือแนวประเด็นการสัมภาษณ์กลุ่ม ดังนี้ 

1) การดูแลสุขภาพ เป็นการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อ
คุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ โดยการดูแลจากหน่วยงานของรัฐ เครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่ และด้วยตัว
ของผู้ขับรถแท็กซี่เอง 

2) การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง เป็นการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่
ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับการพัฒนาทักษะในอาชีพ การพัฒนาทักษะในเรื่องที่
ส่งเสริมต่ออาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ และการพัฒนาเจตคติในการท างาน 

3) สภาพแวดล้อมในการท างาน เป็นการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่
ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับสภาพทั่วไปในการท างานและการมีส่วนร่วมในการ
แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมในการท างาน 

4) การมีส่วนร่วมในสังคม เป็นการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผล
ต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับการเข้าร่วมกิจกรรม หรือการเป็นสมาชิกกลุ่มทางสังคม 
และบทบาทอื่น ๆ ในสังคม 
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1.2 การสัมภาษณ์กลุ่ม   
การสัมภาษณ์กลุ่มผู้ ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลและผู้ ขับรถแท็กซี่นิติบุคคล ใน

กรุงเทพมหานครโดยการเลือกผู้ให้ข้อมูลแบบเจาะจง (Purposive)  
1.2.1 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย  

ผู้วิจัยน าผลการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการวิจัยเอกสารมาจัดท าแบบ
สัมภาษณ์ตามกรอบแนวประเด็นและรายละเอียดของแนวประเด็นการสัมภาษณ์กลุ่มในการวิจัย 
(ภาคผนวก ก และภาคผนวก ข) ในการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้
ขับรถแท็กซี่ เพื่อให้ได้ข้อสรุปเกี่ยวกับการดูแลสุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง สภาพแวดล้อมใน
การท างาน และการมีส่วนร่วมในสังคม  

1.2.2 การเก็บรวบรวมข้อมูล  
ผู้วิจัยรวมรวมข้อมูลด้วยวิธีการสัมภาษณ์กลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่จ านวน 12 คน 

จากการเลือกแบบเจาะจงผูขั้บรถแท็กซี่ส่วนบุคคลจ านวน 6 คน และผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคลจ านวน 6 
คน โดยใช้วิธีการสนทนา ซักถาม และโต้ตอบระหว่างผู้วิจัยและผู้ให้ข้อมูลในประเด็นสัมภาษณ์ที่
สังเคราะห์จากวิธีวิจัยเอกสาร เพื่อให้ทราบข้อมูลเกี่ยวกับสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อ
คุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่  และบันทึกข้อมูลที่ได้ในแบบบันทึกการสัมภาษณ์กลุ่มในการวิจัย 
(ภาคผนวก ค) พร้อมทั้งช้ีแจงวิธีการจัดเก็บข้อมูลแก่ผู้ให้ข้อมูลตามมาตรฐานจริยธรรมการวิจัยในคน 
โดยมีเกณฑ์ในการคัดเลือกผู้เข้าร่วมสมัภาษณ์กลุ่ม ดังนี ้

   1) ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลและผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคลจากสหกรณ์ บริษัท
จ ากัด หรือห้างหุ้นส่วนจ ากัด เพื่อให้ครอบคลุมผู้ขับรถแท็กซี่ทุกประเภท  

   2) ผู้ขับรถแท็กซี่ที่อยู่อาศัยและประกอบอาชีพในกรุงเทพมหานคร เพื่อให้
เป็นไปตามขอบเขตด้านพื้นที่ที่ศึกษา 

   3) ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ตั้งแต่ 3 ปีข้ึนไป เพื่อให้มี
ประสบการณ์ในระดับที่สามารถให้ข้อมูลเชิงกว้างและลึกเกี่ยวกับอาชีพได้  

   4) ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ยินยอมให้ข้อมลูเกี่ยวกับอาชีพของตน เพื่อให้ผู้วิจัยได้รับ
มุมมอง หรือความเห็นเกี่ยวกับอาชีพได้อย่างเปิดเผยและชัดเจน 

ผู้วิจัยน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์และจัดกลุ่มผู้ให้ข้อมูล โดยแบ่งออกเป็น 3 
กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มที่ 1 ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประกอบอาชีพอื่นมาก่อน กลุ่มที่ 2 ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประกอบ
อาชีพอื่นร่วมด้วย และกลุ่มที่ 3 ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เกษียณอายุจากงานประจ า 

1.2.3 การวิเคราะห์และการสรุปผลข้อมูล 
การวิเคราะห์ข้อมูลการสัมภาษณ์กลุ่มเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงเนื้อหา 

(Content Analysis) และสรุปประเด็น (Thematic Analysis) ด้วยการหาความหมาย ตีความข้อมูล
เพื่อหาข้อสรุปและข้อคิดเห็นที่ได้จากการสัมภาษณ์กลุ่ม และการถอดความข้อมูลที่ได้จากการบันทึก
มาสังเคราะห์ข้อมูลตามประเด็นสัมภาษณ์ที่ก าหนด เพื่อให้ได้ผลสรุปของข้อมูลเกี่ยวกับสภาพและ
ปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตผู้ขับรถแท็กซี่  
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ตอนท่ี 2 การวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคณุภาพชีวิตของผูข้ับรถแท็กซี ่
การสังเกตแบบมีการก าหนดแนวทางล่วงหน้า (Structured Observation) และการสัมภาษณ์
แบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured Interview)  

ผู้วิจัยใช้การสังเกตแบบมีการก าหนดแนวทางล่วงหน้าและการสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง 
โดยติดตามหรือสังเกตพฤติกรรมของผู้ ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลและผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคลใน
สถานการณ์จริงจนได้ข้อมูลที่อิ่มตัวในประเด็นเกี่ยวกับคุณภาพชีวิต 4 ปัจจัย ได้แก่ การดูแลสุขภาพ 
การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง สภาพแวดล้อมในการท างาน และการมีส่วนร่วมในสังคม โดยผู้วิจัยไม่มี
ส่วนร่วมกับผู้ให้ข้อมูล (Non - participant Observation) พร้อมทั้งช้ีแจงวิธีการจัดเก็บข้อมูลแก่ผู้ให้
ข้อมูลตามมาตรฐานจริยธรรมการวิจัยในคน 

2.1 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
2.1.1 ผู้วิจัยใช้แบบสังเกต (ภาคผนวก จ) ในการบันทึกสิ่งที่พบเห็นจากการ

สังเกตและติดตามพฤติกรรมของผู้ขับรถแท็กซี่ตามแนวทางการสังเกต (ภาคผนวก ง) เพื่อให้ทราบถึง
กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับการดูแลสุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง 
สภาพแวดล้อมในการท างาน และการมีส่วนร่วมในสังคม 

2.1.2 ผู้วิจัยใช้แบบสัมภาษณ์ตามแนวประเด็นการสัมภาษณ์ในการวิจัย 
(ภาคผนวก ฉ) เพื่อสอบถามและพูดคุยในประเด็นเกี่ยวกับการดูแลสุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนา
ตนเอง สภาพแวดล้อมในการท างาน และการมีส่วนร่วมในสังคม เพื่อให้ทราบถึงกระบวนการเรียนรู้
ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ 
  2.2 การสร้างเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

ผู้วิจัยก าหนดแบบสังเกตและแบบสัมภาษณ์จากข้อสรุปที่ได้จากการวิจัย
เอกสารและการสัมภาษณ์กลุ่มตามกรอบพฤติกรรมที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยในการส่งเสริมคุณภาพชีวิต 

2.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
ผู้วิจัยใช้การสังเกตและบันทึกในแบบสังเกตที่ประกอบด้วยแบบตรวจสอบ

รายการ (Checklist) เกี่ยวกับพฤติกรรมที่เกี่ยวข้องกับองค์ประกอบของคุณภาพชีวิต 4 ประการ 
ได้แก่ การดูแลสุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง สภาพแวดล้อมในการท างาน และการมีส่วนร่วม
ในสังคม ร่วมกับการสัมภาษณ์ผู้ขับรถแท็กซี่จ านวน 30 คน ประกอบด้วย  

2.3.1 ผู้ขับรถแท็กซี่จ านวน 24 คน จากการสุ่มตามวัตถุประสงค์ผู้ ขับรถ
แท็กซี่ที่ให้บริการตามพื้นที่สาธารณะ ตามล าดับในจุดจอด และผ่านการจองล่วงหน้า)  

2.3.2 ผู้ขับรถแท็กซี่จ านวน 6 คน โดยการเลือกแบบเจาะจงจากผู้เข้าร่วม
สัมภาษณ์กลุ่ม (ในข้อ 1.2.2) โดยผู้วิจัยประสานความร่วมมือกับผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่มตามเกณฑ์ใน
การคัดเลือก ดังนี้ 

1) ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ยินยอมให้ผู้วิจัยติดตามหรือสังเกตพฤติกรรมใน
สภาพการท างานจริง  
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2) ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ยินยอมและให้ความร่วมมือในการให้ข้อมูลส่วน
บุคคลและข้อมูลของสมาชิกในครอบครัวส าหรับประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการวิจัยโดยพิทักษ์สิทธิของ
ผู้ให้ข้อมูลตามมาตรฐานจริยธรรม 

ผู้วิจัยสังเกตแบบไม่มีส่วนร่วมโดยสังเกตและติดตามพฤติกรรมของผู้ให้
ข้อมูลตามรายการในแบบสังเกตส าหรับเก็บรวบรวมข้อมูลพฤติกรรมที่เกี่ยวข้องกับปัจจัยในการ
ส่งเสริมคุณภาพชีวิตตามประเด็นศึกษาที่ก าหนดไว้  

ผู้วิจัยก าหนดประเด็นในการศึกษาไว้ ดังนี ้
1) การดูแลสุขภาพ เช่น ผู้ขับรถแท็กซี่มีอาการเจ็บป่วยปรากฏให้เห็น

หรือไม่ หรือในกรณีที่มีอาการเจ็บป่วยผู้ขับรถแท็กซี่มีการปฏิบัติตัวอย่างไรในขณะขับรถและการ
ปฏิบัติต่อผู้โดยสาร และผู้ขับรถแท็กซี่มีอุปกรณ์ท าความสะอาดหรืออุปกรณ์ป้องกัน (อย่างเช่น 
หน้ากากหรือผ้าเช็ดหน้า) อยู่ภายในรถหรือไม่ เป็นต้น 

2) การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง ผู้ขับรถแท็กซี่มีพฤติกรรมการเรียนรู้
อย่างไร เช่น การฟังรายการส่งเสริมความรู้ผ่านสถานีวิทยุหรืออุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ และการจัดเก็บ
หนังสือไว้ภายในรถ เป็นต้น 

3) สภาพแวดล้อมในการท างาน ผู้ขับรถแท็กซี่มีการดูแลอุปกรณ์ เครื่องมือ
ที่ใช้ในการขับรถ เครื่องมือที่ติดตั้งอยู่ภายในรถ และภายในห้องโดยสาร อย่างไร  

4) การมีส่วนร่วมในสังคม ผู้ขับรถแท็กซี่มีการแสดงออกถึงการมีสว่นร่วมใน
สังคม หรือมีส่วนร่วมในกิจกรรมทางสังคมหรือไม่ อย่างไร 

ขณะเดียวกันผู้วิจัยใช้การสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้างร่วมกับการสังเกต 
โดยในข้ันตอนน้ีเป็นการด าเนินการให้อยู่ในกรอบของวัตถุประสงค์โดยด าเนินการสัมภาษณ์แบบมีจุด
สนใจเฉพาะ (Focused Interview) เพื่อให้ผู้วิจัยแสดงความคิดเห็นอย่างอิสระจนได้ข้อมูลที่อิ่มตัว 
(Saturation of Data) ในประเด็นที่ผู้วิจัยก าลังศึกษา และช้ีแจงผู้ให้ข้อมูลตามมาตรฐานจริยธรรม
การวิจัยในคน 

ผู้วิจัยน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์และจัดกลุ่มผู้ให้ข้อมูล โดยแบ่งออกเป็น 3 
กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มที่ 1 ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประกอบอาชีพอื่นมาก่อน กลุ่มที่ 2 ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประกอบ
อาชีพอื่นร่วมด้วย และกลุ่มที่ 3 ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เกษียณอายุจากงานประจ า 

2.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
ผู้วิจัยวิเคราะห์ข้อมูลเชิงเนื้อหาและสรุปประเด็นจากการสังเกตและการ

สัมภาษณ์เพื่อให้ได้ข้อสรุปเกี่ยวกับกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับ
รถแท็กซี่ 

2.5 การสรุปผลข้อมูล 
ผู้วิจัยสรุปผลข้อมูลจากการสังเกตและการสัมภาษณ์ตามกรอบพฤติกรรม

เกี่ยวกับปัจจัยในการส่งเสริมคุณภาพชีวิต และน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม
ในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
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ตอนท่ี 3 แนวทางการส่งเสริมคณุภาพชีวิตของผู้ขบัรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรยีนรู้ทางสังคม 
การสนทนากลุ่ม (Group Discussion) และการสัมภาษณ์รายบุคคล (Individual 

Interview)  
ผู้วิจัยใช้วิธีการสนทนากลุ่มผู้ ขับรถแท็กซี่และการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ เช่ียวชาญ

รายบุคคล (Individual Expert In - Depth Interview) เพื่อหาข้อสรุปแนวทางการส่งเสริมคุณภาพ
ชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรูท้างสังคมในองค์ประกอบคุณภาพชีวิต 4 ปัจจัย ได้แก่ 
การดูแลสุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง สภาพแวดล้อมในการท างาน และการมีส่วนร่วมใน
สังคม จากโครงสร้างและปัจจัยทางสังคมในปัจจุบัน 
   3.1 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย  

  ผู้ วิจัยใช้แบบสัมภาษณ์ตามแนวประเด็นการสนทนากลุ่มในการวิจัย 
(ภาคผนวก ช) ในการพูดคุย ซักถาม และขอข้อสรุปจากผู้ขับรถแท็กซี่ และใช้แบบสัมภาษณ์ตามแนว
ประเด็นการสัมภาษณ์เชิงลึกในการวิจัย (ภาคผนวก ซ) ในลักษณะกึ่งมีโครงสร้าง (Semi - 
Structured) ในการสัมภาษณ์รายบุคคล และบันทึกข้อมูลที่ได้ในแบบบันทึกการสนทนากลุ่ม  

3.2 การสร้างเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
   ผู้วิจัยก าหนดแนวประเด็นการสนทนากลุ่มและแนวประเด็นการสัมภาษณ์
จากข้อมูลที่วิเคราะห์ได้จากการวิจัยเอกสาร การสังเกต และการสัมภาษณ์ เพื่อให้ได้ข้อสรุปแนว
ทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม ประกอบด้วย 
ความคิดเห็นจาก 3 ส่วน ได้แก่ (1) ผู้ขับรถแท็กซี่ (2) เครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่ และ (3) ผู้เช่ียวชาญใน
งานที่เกี่ยวข้องกับผู้ขับรถแท็กซี่ 

3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล  
ผู้วิจัยใช้วิธีการสนทนากลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่จ านวน 6 คน โดยการเลือกแบบ

เจาะจง และการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้เช่ียวชาญรายบุคคลจ านวน 5 คน ได้แก่ ผู้บริหารกรมการขนส่ง
ทางบก ผู้บริหารกรมพัฒนาฝีมือแรงงาน ผู้บริหารส านักงานประกันสังคม ประธานเครือข่ายสหกรณ์
แท็กซ่ีในเขตกรุงเทพมหานคร และนายกสมาคมผู้ขับรถแท็กซี่เพื่อไทยสุวรรณภูมิ โดยการเลือกแบบ
เจาะจงและใช้เทคนิคการอ้างอิงต่อเนื่องผู้เช่ียวชาญ (Snowball Technique) ในประเด็นที่ผู้วิจัย
ก าลังศึกษา พร้อมทั้งช้ีแจงวิธีการจัดเก็บข้อมูลแก่ผู้ให้ข้อมูลตามมาตรฐานจริยธรรมการวิจัยในคน 
เพื่อหาข้อสรุปแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม
ในองค์ประกอบของคุณภาพชีวิตจากโครงสร้างและปัจจัยทางสังคมในปัจจุบัน โดยก าหนดเกณฑ์ใน
การคัดเลือกผู้ให้ข้อมูล ได้แก่ ผู้ขับรถแท็กซี่และผู้เช่ียวชาญ ดังนี้ 

3.3.1 เกณฑ์การคัดเลือกผู้ขับรถแท็กซี่ จ านวน 6 คน ประกอบด้วย 
1) ผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีประสบการณ์ในอาชีพด้วยการขับรถแท็กซี่

ส่วนบุคคลและนิติบุคคล 
2) ผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีประสบการณ์ในอาชีพด้วยการขับรถแท็กซี่

สาธารณะรูปแบบเดิมและผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มรายต่าง ๆ  
3) ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ยินยอมและให้ความร่วมมือในการเข้าร่วมการ

สนทนากลุ่ม 
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3.3.2 เกณฑ์การคัดเลือกผู้เช่ียวชาญ จ านวน 5 คน ประกอบด้วย 
    1) ผู้แทนหรือผู้น ากลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ ซึ่งเป็นผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับ
ผู้ขับรถแท็กซี่ในบทบาทต่าง ๆ เช่น การรวบรวมความคิดเห็น ข้อเรียกร้อง หรือข้อต่อรอง  เป็นต้น 
เพื่อน าเสนอหรือเป็นตัวแทนในการเจรจากับหน่วยงานภายนอกทั้งภาครัฐและเอกชน จ านวน 2 คน 
    2) ผู้ทรงคุณวุฒิจากองค์กรและหน่วยงานภาครัฐ ในระดับ
ผู้อ านวยการของสถาบัน กรม กองข้ึนไป โดยการส ารวจและคัดเลือกจากรายช่ือ คุณสมบัติ 
ประสบการณ์ หรือผลงานทางวิชาการที่เกี่ยวข้อง จ านวน 3 คน 
  3.4 การวิเคราะห์และการสรุปผลข้อมูล 

 ผู้ วิจัยสรุปเนื้อหาข้อมูลที่ได้จากการสนทนากลุ่มและการสัมภาษณ์
รายบุคคลเพื่อน ามาวิเคราะห์และตรวจสอบอย่างเป็นระบบและสรุปประเด็นเกี่ยวกับแนวทางการ
ส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 4 
สภาพชีวิตของแรงงานนอกระบบ: ผู้ขับรถแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร 

 

ในบทนี้ผู้วิจัยน าข้อมูลที่ได้จากเอกสารและข้อมูลเชิงประจักษ์ที่ได้จากการสัมภาษณ์ การ
สังเกต การสนทนา และประสบการณ์ มาน าเสนอภาพรวมของแรงงานนอกระบบกลุ่มอาชีพผู้ขับรถ
แท็กซี่ในกรุงเทพมหานครโดยการบอกเล่าถึงวิถีชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ เพื่อให้เห็นคุณภาพชีวิตและ
กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ตามกรอบการศึกษาที่ได้ก าหนดไว้ ประกอบด้วย 
ข้อมูลทั่วไปของผู้ขับรถแท็กซี่ คุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ และกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมของผู้
ขับรถแท็กซี่ 

 
4.1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ขบัรถแท็กซี ่

ในการสัมภาษณ์กลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 
2562) พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ทั้งหมดเป็นเพศชาย แต่ก็ไม่ใช่ประเด็นที่ท าให้ผู้วิจัยเกิดข้อสงสัยเนื่องจาก
ผู้ขับรถแท็กซี่ที่พบเห็นในกรุงเทพมหานครส่วนใหญ่เป็นผู้ขับรถแท็กซี่เพศชาย ผู้ขับรถแท็กซี่มี
สถานภาพสมรส มีอายุการท างานเฉลี่ย 14 ปี และมีอายุเฉลี่ยเท่ากับ 50 ปี แม้ว่าช่วงอายุที่มากที่สุด
อยู่ระหว่าง 50 - 59 ปี แต่ก็ยังพบผู้ขับรถแท็กซี่ในช่วงอายุอื่น และในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยไม่พบผู้ขับ
รถแท็กซี่ที่มีอายุ 22 ปี ซึ่งเป็นอายุเริ่มต้นตามที่กฎหมายก าหนดให้ขอรับใบอนุญาตขับรถโดยสาร
สาธารณะประเภทแท็กซี่ได้  

แม้ว่าผู้วิจัยไม่ได้เริ่มต้นจากการตรวจสอบข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ขับรถแท็กซี่ แต่ในช่วงของ
การสนทนาผู้วิจัยรับรู้ได้จากภาษาและส าเนียงท้องถ่ินที่ผู้ขับรถแท็กซี่ใช้พูดคุยกับเพื่อนร่วมอาชีพ 
และจากการสอบถามท าให้ทราบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่มีภูมิล าเนาต่างกันไป แต่ที่น่าสนใจคือ ผู้ขับรถ
แท็กซี่หลายรายมาจากจังหวัดในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยมาจากจังหวัดสุรินทร์ ร้อยเอ็ด 
อุบลราชธานี และศรีสะเกษ (กริช นามสมมุติ, ก็อต นามสมมุติ, กช นามสมมุติ และกฤษณ์ นาม
สมมุติ, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) ซึ่งผู้วิจัยก็เพลดิเพลนิกับภาษาที่ผูขั้บรถแท็กซี่ใช้ และก็มั่นใจ
ว่าสามารถเข้าใจสิ่งที่ผู้ขับรถแท็กซีก่ าลงัสือ่สารกันอยู่ แม้ว่าผู้วิจัยจะไม่สามารถพูดภาษาท้องถ่ินน้ันได้
ก็ตาม 

ผู้ขับรถแท็กซี่หาเลี้ยงชีพด้วยการขับรถแท็กซี่มานานนับ 10 ปี โดยผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประกอบ
อาชีพขับรถแท็กซี่มายาวนานที่สุดขับรถแท็กซี่มานานถึง 27 ปี และเป็นอาชีพหลักเพียงอาชีพเดียว ผู้
ขับรถแท็กซี่เล่าให้ผู้วิจัยฟังถึงการขับรถแท็กซี่ที่ผ่านมาว่า โดยความเห็นส่วนตัวแล้วคิดว่าเป็นอาชีพที่
ดีเพราะมีรายได้มากพอส าหรับเลีย้งดูตนเองและครอบครัวจงึยึดอาชีพขับรถแท็กซี่เป็นหลักและไม่เคย
คิดเปลี่ยนอาชีพ และด้วยอายุที่มากข้ึนจึงเห็นว่าไม่น่าจะมีผู้ว่าจ้างไปท างานอื่น (ก็อต นามสมมุติ, 
สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) จากข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ขับรถแท็กซี่ผู้วิจัยได้แยกผู้ขับรถแท็กซี่
ออกเป็น 3 กลุ่ม ตามลักษณะอาชีพ ได้แก่ ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เคยประกอบอาชีพอื่นมาก่อน ผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่เกษียณอายุจากงานประจ า และผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประกอบอาชีพอื่นร่วมด้วยในปัจจุบัน  
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ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เคยประกอบอาชีพอื่นมาก่อน มีประสบการณ์เป็นพนักงานขับรถส่งสินค้า 
พนักงานขับรถผู้บริหาร และบางรายมีอาชีพค้าขายส่วนตัว ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่เกษียณอายุจาก
งานประจ าเป็นผู้ที่รับราชการมาก่อน ปัจจุบันผู้ขับรถแท็กซี่บางรายประกอบอาชีพอื่นร่วมด้วย ได้แก่ 
อาชีพค้าขาย นักร้อง และผู้ให้เช่าพระ โดยไม่พบผู้ขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพแรก  

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่มาจากต่างจังหวัดเข้ามาหางานท าด้วยการขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร
จากค าแนะน าของเพื่อน ญาติพี่น้อง และผู้ใกล้ชิด โดยไม่มีประสบการณ์ในอาชีพขับรถแท็กซี่มาก่อน 
จึงเห็นได้ว่า ผู้ขับรถแท็กซี่มาจากหลากหลายอาชีพ ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลหลายรายเช่าซื้อรถจาก
สหกรณ์แท็กซี่และสามารถผ่อนช าระได้อย่างต่อเนื่องจนมีกรรมสิทธิในรถแท็กซี่อย่างสมบูรณ์ 
ขณะเดียวกันผู้ขับรถแท็กซี่ที่อยู่ระหว่างการเช่าซื้อต้องผ่อนช าระวันละ 600 - 650 บาท (หรือ 
18,000 - 19,500 บาทต่อเดือน) ผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคลที่เช่าขับจากสหกรณ์แท็กซี่ส่วนใหญ่เลือกเช่า
แบบ 24 ช่ัวโมง เพื่อให้รถอยู่กับตนเองตลอดเวลาท าให้ต้องจ่ายค่าเช่าเฉลี่ยวันละ 850 บาท (หรือ 
25,500 บาทต่อเดือน) และส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่เช่าแบบ 12 ช่ัวโมง หรือ 1 กะ มีค่าเช่าเฉลี่ยกะละ 
620 บาท (หรือ 18,600 บาทต่อเดือน)  

ช่ัวโมงท างานของผู้ขับรถแท็กซี่ต่างจากแรงงานในระบบเนื่องจากมีช่ัวโมงท างานเฉลี่ยวันละ 
12 ช่ัวโมง โดยไม่มีวันหยุดประจ าสัปดาห์ ผู้ขับรถแท็กซี่กล่าวว่า วันที่ได้หยุดมักมาจากความไม่ตั้งใจ
ทั้งจากรถเสียที่ท าให้ต้องหยุดเพื่อรอการซ่อม และจากอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนบนท้องถนนและไม่มีรถ
ทดแทน จากการท างานโดยไม่มีวันหยุดผู้ขับรถแท็กซี่จึงพยายามหาโอกาสกลับภูมิล าเนาเพื่อไปหา
ครอบครัวในช่วงเทศกาล แต่ก็ไปได้ไม่นานและไม่บ่อยนักเพราะการหยุดงานท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้อง
ขาดรายได ้

ผู้ขับรถแท็กซี่มีรายได้เป็นรายวัน รายได้หลังหักค่าใช้จ่ายของผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคลเฉลี่ยวัน
ละ 400 บาท (หรือ 12,000 บาทต่อเดือน) ขณะที่รายได้หลังหักค่าใช้จ่ายของผู้ขับรถแท็กซี่ส่วน
บุคคลเฉลี่ยวันละ 670 บาท (หรือ 20,100 บาทต่อเดือน) ผู้ขับรถแท็กซี่มีการก าหนดเป้าของรายได้
ในแต่ละวันแตกต่างกันไป ส าหรับผู้ขับรถแท็กซีส่่วนบุคคลที่ยังคงมีภาระหนี้อยู่กับสหกรณ์ก าหนดเป้า
ของรายได้วันละ 2,000 บาท ผู้ขับรถแท็กซี่ทั้งหมดมีค่าใช้จ่ายหลกัในแต่ละวัน ได้แก่ ค่าเช่ารถหรือค่า
เช่าซื้อ ค่าเช้ือเพลิง ค่าล้างรถ และค่าใช้จ่ายส่วนตัว  

ผู้ขับรถแท็กซี่เลือกท างานในช่วงเวลากลางวันเนื่องจากการขับข่ีและเดินรถในเวลากลางวัน
สะดวกกว่าเวลากลางคืน ขณะเดียวกันจ านวนผู้ใช้บริการก็มากกว่าในช่วงเวลากลางคืน โดยเฉพาะผู้
ขับรถแท็กซี่ที่มีอายุมากกว่า 50 ป ีเลือกปฏิบัติงานในเวลากลางวันเนื่องจากสภาพการมองเห็นลดลง
จึงต้องการลดความเสี่ยงจากการเกิดอุบัติเหตุและปัญหาอาชญากรรมในยามค่ าคืน ขณะที่ผู้ขับรถ
แท็กซี่ส่วนบุคคลรายหนึ่งเลือกให้บริการในช่วงเวลากลางคืนเนื่องจากได้จ านวนเที่ยวว่ิงในการ
ให้บริการมากกว่าในช่วงเวลากลางวันจากสภาพการจราจรที่คล่องตัวท าให้ส่งผู้โดยสารไปยังจุดหมาย
ปลายทางได้อย่างรวดเร็ว  

ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับสิทธิในการรักษาพยาบาลจากระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติเป็นหลัก 
ส าหรับผู้เกษียณอายุราชการใช้สิทธิในการรักษาจากระบบสวัสดิการรกัษาพยาบาลข้าราชการ ผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่ขอรับสิทธิจากระบบบัตรสวัสดิการแห่งรัฐ หรือ “บัตรผู้มีรายได้น้อย” (กอล์ฟ นามสมมุติ, 
สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) ได้รับเงินช่วยเหลือเป็นค่าใช้จ่ายในครัวเรือน โดยสิทธิดังกล่าวได้
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ก าหนดให้ผู้ที่มีรายได้ต่ ากว่าปีละ 30,000 บาท และผ่านการตรวจสอบสิทธิในการลงทะเบียนจาก
หน่วยงานของรัฐ มีสิทธิรับเงินช่วยเหลือส าหรับการซื้อสินค้าอุปโภคบริโภคเดือนละ 300 บาท และ
ส าหรับผู้ที่มีรายได้ตั้งแต่ 30,000 บาทข้ึนไป แต่ไม่เกิน 100,000 บาท ได้รับเงินช่วยเหลือเดือนละ 
200 บาท โดยเงินช่วยเหลือเหล่าน้ันมจีุดมุ่งหมายในการลดค่าใช้จ่าย เช่น ส่วนลดในการซื้อก๊าซหุงต้ม 
ส่วนลดค่าใช้จ่ายในการเดินทางด้วยรถโดยสารสาธารณะ (กรณีเดินทางด้วยรถเมล์และรถไฟฟ้า) 
ส่วนลดเพื่อเป็นการช่วยเหลือค่าไฟฟ้าและน้ าประปา เงินช่วยเหลือค่าเช่าบ้าน และเงินช่วยเหลือเป็น
ค่าเดินทางเพื่อไปรักษาพยาบาล เป็นต้น (ส านักเลขาธิการนายกรัฐมนตรี, 2561) 

นอกจากการตรวจสอบสทิธิจากโครงการลงทะเบียนเพื่อสวัสดิการแห่งรัฐตามโครงการ “ไทย
นิยม ยั่งยืน” ที่เช่ือมโยงข้อมูลเข้ากับบัตรประจ าตัวประชาชนของผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้วิจัยยังเห็นได้จาก
การจับจ่ายใช้สอยของผูขั้บรถแท็กซี่ในการซื้อสนิค้าอุปโภคบริโภคด้วยบัตรผูม้ีรายได้น้อยจากรา้นค้าที่
เข้าร่วมโครงการ (แบบบันทึกภาคสนาม ครั้งที่ 1, สังเกต, 20 กุมภาพันธ์ 2562)  

การได้รับความคุ้มครองภาคสมัครใจจากระบบประกันสงัคม ผู้ขับรถแท็กซี่ทั้งหมดไม่ได้สมัคร
เป็นผู้ประกันตนตามมาตรา 40 เพราะเห็นว่าได้รับการคุ้มครองการรักษาพยาบาลจากระบบ
หลักประกันสุขภาพแห่งชาติโดยไม่มีค่าใช้จ่าย หรือมีค่าใช้จ่าย 30 บาท กรณีที่ต้องรับยา ทั้งนี้ในปี 
2562 คณะกรรมการหลักประกันสุขภาพแห่งชาติระบุให้ผู้ใช้สิทธิหลักประกันสุขภาพแห่งชาติจ่าย
ค่าบริการเมื่อรับบริการรักษาพยาบาลและได้รับยาโดยจ่ายครั้งละ 30 บาท ให้แก่หน่วยบริการใน
ระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติตั้งแต่ระดับโรงพยาบาลชุมชนข้ึนไป (หมายถึง สถานพยาบาลที่มี
เตียงนอนตั้งแต่ 10 เตียงข้ึนไป) โดยยกเว้นบุคคล 21 กลุ่ม ตามประกาศกระทรวงสาธารณสุขที่ไม่
ต้องมีค่าใช้จ่าย และผู้ที่มีความประสงค์ไม่จ่ายค่าบริการ 30 บาท สามารถแจ้งความจ านงได้เช่นกัน 
(HonestDocs, 2019 และส านักเลขาธิการนายกรัฐมนตรี, 2555) 

เหตุผลที่ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่ต้องการสมัครเป็นผู้ประกันตนตามมาตรา 40 ก็เนื่องมาจากมาตรา 
40 ไม่ได้ให้สิทธิการรับผลประโยชน์ในเงินชราภาพเช่นเดียวกับที่ผู้ประกันตนตามมาตรา 33 และ
มาตรา 39 ได้รับจึงท าให้ไม่ได้รับความสนใจจากผูขั้บรถแท็กซี่ และหากผู้ขับรถแท็กซี่ต้องการเงินออม
ในวัยชราก็มีทางเลือกจากการเข้าร่วมกองทุนการออมแห่งชาติ (กอช.) โดยจ่ายเงินสมทบไม่เกินปีละ 
13,200 บาท (กองทุนการออมแห่งชาติ (กอช.), 2554) แต่ก็ไม่พบว่ามีผู้ขับรถแท็กซี่เข้าร่วมเป็น
สมาชิกกองทุนการออมแห่งชาติเช่นกัน  

ผู้ขับรถแท็กซี่ได้เข้าร่วมประกันอุบัติเหตุส่วนบุคคลกับบริษัทประกันภัย (กช นามสมมุติ, 
กุมภ์ นามสมมุติ และกัญจน์ นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) เพราะเห็นว่าอาชีพของตน
มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุบนท้องได้ตลอดเวลา โดยช าระค่าเบี้ยประกันเป็นรายเดือน นอกจาก
ประกันภัยภาคบังคับที่ต้องท าตามกฎหมายและช าระเบี้ยประกันรายปี ได้แก่ ประกันภัยรถยนต์และ
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ หรือ พ.ร.บ. คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ 

ผู้ขับรถแท็กซี่มีโทรศัพท์เคลื่อนที่ส าหรับการใช้งานในแต่ละวัน ผู้ขับรถแท็กซี่บางราย
ตัดสินใจซื้อโทรศัพท์เคลื่อนที่แบบสมาร์ทโฟน (Smartphone) มาใช้เพราะนอกจากการติดต่อพูดคุย
ในเรื่องทั่วไปผู้ขับรถแท็กซี่ยังต้องการรับรู้ข้อมูลข่าวสารและความบันเทิงจากการดูหนังฟังเพลงและ
ท่องเว็ปไซด์ โดยพบว่า แอพพลิเคช่ันที่ได้รับความนิยมในกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ คือ แซลโลแท็กซี่
แอพพลิเคช่ัน (Zello Taxi Application) ที่ใช้ในการติดต่อสื่อสารระหว่างสมาชิกในกลุ่มอาชีพผู้ขับ

http://www.ratchakitcha.soc.go.th/DATA/PDF/2555/E/134/43.PDF
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รถแท็กซี่ และยังพบมีผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีประสบการณ์ให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มของ Grab Taxi 
เป็นเวลา 3 ป ี(กานต์ นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

แซลโลแท็กซี่เป็นการใช้งานเฉพาะกลุ่มของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ใช้ส าหรับการแจ้งข้อมูลข่าวสาร
ทั่วไป และการแจ้งความต้องการของผู้ใช้บริการในพื้นที่เพื่อให้ผู้ขับรถแท็กซี่ที่อยู่ใกล้สามารถเข้าถึง
จุดที่มีความต้องการใช้บริการได้ นอกจากนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่แบบสมาร์ทโฟนใช้
แอพพลิเคช่ันอื่นในการสื่อสารและให้บริการแก่ผู้โดยสาร เช่น การใช้ Google Map ส าหรับค้นหา
เส้นทางและตรวจสอบความหนาแน่นของการจราจรตามบริเวณต่าง ๆ  และการใช้ Google 
Translate ในการแปลภาษาเพื่อสื่อสารกับผู้ใช้บริการชาวต่างชาติ เป็นต้น (กาย นามสมมุติ และกช 
นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

4.2 คุณภาพชีวิตของผูข้ับรถแท็กซี ่
ชีวิตประจ าวันของผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครไม่แตกต่างจากชีวิตประจ าวันของผู้ใช้

แรงงานทั่วไป การปฏิบัติจนกลายเป็นกิจวัตร และการท ากิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับสมาชิกในครอบครัว 
ชุมชน และสังคม ท าให้เกิดกิจกรรมการผลิตรูปแบบต่าง ๆ ภายใต้โครงสร้างทางสังคม (Giddens, 
1984 อ้างถึงใน สุภางค์ จันทวานิช, 2559) ซึ่งเป็นปัจจัยที่ส่งเสริมให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีคุณภาพชีวิตที่ดี 
ขณะเดียวกันก็มีเงื่อนไขที่ส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ ดังนี้  

4.2.1 ปัจจัยท่ีส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ ประกอบด้วย การเตรียมพร้อมก่อน
การประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ การเตรียมความพร้อมส าหรับการประกอบอาชีพในแต่ละวัน  การ
ปรับตัวส าหรับการใช้ชีวิตในกรุงเทพมหานคร และความสัมพันธ์กับผู้อื่น  

1) การเตรียมพร้อมก่อนการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ ผู้ขับรถแท็กซี่หาข้อมูล
เกี่ยวกับอาชีพเพื่อประกอบการตัดสินใจโดยการสอบถามจากเพื่อน ญาติพี่น้อง หรือผู้ใกล้ชิด รวมถึง
การสอบถามข้อมูลจากผู้ให้เช่าหรือเจ้าของรถตามค าแนะน าที่ได้รับ เริ่มตั้งแต่การขอใบอนุญาตขับรถ
สาธารณะ การได้รับบัตรประจ าตัวผู้ขับรถแท็กซี่ ค่าเช่าขับหรือค่าเช่าซื้อ ระยะเวลาการเช่า รายได้ที่
ได้รับในแต่ละวัน และในรายละเอียดปลีกย่อยอื่น ๆ เช่น ท าเลที่ตั้งของผู้ให้เช่ารถแท็กซี่ วิธีการหา
ผู้โดยสาร หรือแหล่งที่มีผู้ใช้บริการจ านวนมาก เป็นต้น เพื่อให้ทราบถึงค่าใช้จ่ายและรายได้ที่คาดว่า
จะได้รับ ปัจจุบันผู้ขับรถแท็กซี่ต้องศึกษาเกี่ยวกับต้นทุนหรือค่าใช้จ่ายที่จ าเป็นในละเอียดเพิ่มมากข้ึน
เนื่องจากรถแท็กซี่ที่จดทะเบียนเดิมและรถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่มีต้นทุนค่าเช่าขับหรือค่าเช่าซื้อที่
แตกต่างกันไปจากการติดตั้งอุปกรณ์ส่วนควบเพื่อความปลอดภัยตามโครงการแท็กซี่โอเคของกรมการ
ขนส่งทางบก 

2) การเตรียมความพร้อมส าหรับการประกอบอาชีพในแต่ละวัน ผู้ขับรถแท็กซี่
เตรียมความพร้อมด้วยการพักผ่อนอย่างเพียงพอก่อนให้บริการในครั้งต่อไป ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ท างาน
เป็นกะมีเวลาท างาน เช่น 04.00 - 16.00 น. หรือ 06.00 - 18.00 น. ช่ัวโมงการนอนหลับพักผ่อนจึง
ต่างจากสมาชิกในครัวเรือน และแม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่ที่เลือกเช่ารถแบบ 24 ช่ัวโมง หรือผู้ขับรถแท็กซี่
ส่วนบุคคล สามารถเลือกเวลาท างานได้เอง แต่ด้วยช่ัวโมงท างานที่มากข้ึนเพื่อให้มีรายได้เพียงพอกับ
ค่าใช้จ่าย เวลาพักผ่อนในแต่วันจึงอาจไม่ตรงกบัสมาชิกในครัวเรอืนได้เช่นกัน นอกจากนี้ผู้ขับรถแทก็ซี่
ไม่มีวันหยุดประจ าสัปดาห์เนื่องจากมีรายได้จากการท างานเป็นรายวัน หากไม่ท างานก็จะท าให้ขาด
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รายได้ การพักผ่อนอย่างเพียงพอจึงเปน็สิ่งจ าเป็นส าหรบัผูขั้บรถแท็กซี่ และการปฏิบัติงานของผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่ต้องอยูบ่นถนนตลอดเวลา การขับข่ีในสภาพการจราจรแออัดของกรุงเทพมหานครโดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในช่วงเวลาเร่งด่วนทั้งช่วงเช้า (เวลา 06.00 - 09.00 น.) และช่วงเย็น (เวลา 16.00 - 19.00 
น.) ยังเป็นอุปสรรคในการท างานที่หลีกเลี่ยงไม่ได้  

ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลรายหนึ่งเลือกปฏิบัติงานในช่วงเวลากลางคืนโดยเข้านอน
ในช่วงค่ าเพื่อตื่นนอนในเวลา 01.00 น. จากนั้นจะใช้เวลาในการท าความสะอาดและตรวจสภาพรถ
โดยทั่วไป เช่น ระดับน้ าในหม้อน้ า น้ ามันเครื่อง ของเหลวอื่น ๆ และลมยาง เป็นต้น และออก
ให้บริการในเวลาประมาณ 02.00 น. โดยให้เหตุผลของการเลือกปฏิบัติงานในเวลากลางคืนว่า สภาพ
การจราจรมีความคล่องตัวมากกว่าช่วงเวลากลางวัน การรับและส่งผู้โดยสารไปยังจุดหมายปลายทาง
จึงท าได้อย่างรวดเร็ว จ านวนรอบในการให้บริการจึงมากกว่าช่วงเวลากลางวัน ท าให้มีรายได้ตาม
เป้าหมายที่ตั้งใจไว้ ทุกวันผู้ขับรถแท็กซี่ยังคงต้องเผชิญกับปัญหาการจราจรที่ติดขัดในเวลาเร่งด่วน
ของช่วงเช้า แต่ก็เห็นว่าเป็นเพียงช่วงเวลาหนึ่งเท่านั้น เพราะในแต่ละวันผู้ขับรถแท็กซี่จะกลับเข้าบ้าน
ในเวลาประมาณ 14.00 น. จึงไม่ต้องเผชิญกับสภาพรถติดในช่วงเวลาเย็น แต่หากวันใดสภาพ
การจราจรติดขัดจนท าให้เกิดอาการเมื่อยล้าก็จะกลับเข้าบ้านเร็วกว่าก าหนด  

“...ผมขับแท็กซี่โดยคิดไว้ว่า ก่อนเข้าบ้านทุกวันจะตั้งเป้าไว้ให้ได้วันละ 
2,000 บาท นอกจากวันไหนที่เหนื่อย ปกติผมจะขับจนถึงเช้าให้ได้สัก
พันบาทก็จะเข้าบ้าน แล้วก็ไปออกรถอีกทีตอนกลางคืน ถ้าวันไหนไม่มี
ธุระอะไรก็ตื่นนอนตี 1 แล้วตื่นมาเช็ดรถจนถึงตี 2 ก็ออกรถ พอบ่าย 2 
หรือบ่าย 3 ก็กลับเข้าบ้าน ช่วงเวลากลางคืนหาลูกค้าไม่ยากเพราะเรา
ไปในแหล่งที่หาลูกค้าได้ แต่ช่วงนี้อาจจะยากกว่าเมื่อก่อนสักหน่อย 
เพราะเมื่อก่อนว่ิงไปไหนก็แล้วแต่ หากหันเข้าหาสุขุมวิทสีลมก็จะได้
ผู้โดยสาร ถ้าเราไม่เลือก แต่อาจมีแท็กซี่แถวสุขุมวิทที่เลือกผู้โดยสาร
เพราะต้องการบริการเฉพาะคนต่างชาติ เพื่อให้ได้ค่าน้้า ก็จะมีรถแท็กซี่
หลายคันที่ปฏิเสธ ท้าให้เราได้ผู้โดยสารเพราะเราไม่เลือกให้บริการ...”  

         (กานต์ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่มีการดูแลสุขภาพร่างกายระหว่างวันโดยการหยุดพักระหว่างชั่วโมง
ท างานเพื่อลดอาการเมื่อยล้าและเพื่อไม่ให้เกิดอาการปวดเมื่อยเรื้อรังจนเป็นสาเหตุให้ต้องหยุดงาน 
การหยุดพักระหว่างช่ัวโมงท างานก็เพื่อเปลี่ยนอิริยาบถหลังจากขับรถติดต่อกันเป็นเวลาหลายช่ัวโมง
จากการให้บริการผู้โดยสารอย่างต่อเนื่อง หรือจากการจราจรที่ติดขัด รวมถึงการเกิดอุบัติเหตุบนถนน
และไม่สามารถหลีกเลี่ยงเส้นทางได้ การหยุดพักดังกล่าวจึงเป็นวิธีหนึ่งที่ช่วยให้ผู้ขับรถแท็กซี่ผ่อน
คลายความเครียดและผ่อนคลายกล้ามเนื้อได ้นอกจากนีผู้้ขับรถแท็กซี่ยังมีวิธีดูแลสุขภาพร่างกายโดย
ด้วยการเลือกรับประทานอาหารและการรักษาความสะอาดภายในห้องโดยสาร 

ผู้ขับรถแท็กซี่เลือกรับประทานอาหารเพราะเห็นว่าเป็นอีกหนึ่งวิธีส าหรับการดูแล
สุขภาพ เพราะแม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่ไม่สามารถก าหนดเวลาหยุดพักได้ตรงตามมื้อในแต่ละวัน และไม่
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สามารถเลือกรับประทานอาหารทีม่ีคุณค่าทางโภชนาการครบถ้วนด้วยข้อจ ากัดเรือ่งเวลา ร้านค้า และ
สถานที่จอดรถ อาหารของผู้ขับรถแท็กซี่จึงมักเป็นอาหารจานด่วนในแหล่งที่หาง่าย หรือข้ึนอยู่กับจุด
พักรถที่หาได้ในบริเวณใกล้เคียง ผู้ขับรถแท็กซี่เลือกรับประทานอาหารที่สะอาด ย่อยง่าย รสไม่จัด 
และมีไขมันน้อย จากร้านอาหารที่รับประทานเป็นประจ า หรือจากร้านที่ เคยใช้บริการด้วย
ความคุ้นเคยกับคุณภาพของอาหารและราคาที่ยอมรับได้  

“...ผมอายุ 53 ปี เลือกทานพวกผักผลไม้ ต้องทานอาหารที่มีประโยชน์ 
อะไรที่เป็นน้้ามันไม่ทานเยอะ แท็กซี่ชอบทานเครื่องใน ทานแล้วไปนั่ง
ขับรถ ลงพุง เป็นโรคอ้วน ทานขาหมู เพราะกินง่าย หาง่าย...”  

   (กฤษณ์ นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

การรักษาความสะอาดภายในห้องโดยสาร ผู้ขับรถแท็กซี่ให้ความส าคัญกับการ
รักษาความสะอาดของรถด้วยการล้างท าความสะอาดภายนอกรถและภายในห้องโดยสารด้วยการเก็บ
เศษขยะและเช็ดท าความสะอาดให้ฝุ่นละอองหมดไปโดยให้ความเห็นว่า รถแท็กซี่เป็นรถโดยสาร
สาธารณะที่ต้องดูแลและรักษาความสะอาดเพื่อให้พร้อมส าหรับการให้บริการ  และการท าความ
สะอาดนอกจากจะแสดงถึงความพร้อมในการให้บริการแล้วที่ส าคัญยังเป็นการดูแลรักษาสุขภาพ
ให้กับตัวเองเนื่องจากเป็นผู้ที่อยู่ในสภาพแวดล้อมเช่นนี้ตลอดช่ัวโมงท างาน โดยกล่าวว่า หากดูแล
รักษาความสะอาดเป็นอย่างดีผู้โดยสารก็จะกล่าวช่ืนชม แต่หากผู้โดยสารพบเห็นรถโดยสารสกปรก มี
กลิ่นอับ หรือมีสิ่งไม่พึงประสงค์ ก็อาจถูกร้องเรียน โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถแท็กซี่ที่ให้บริการในบริเวณ
ท่าอากาศยานที่มีการจัดระเบียบอย่างเคร่งครัดและมีบันทึกการให้บริการของของรถแท็กซี่แต่ละคัน
อย่างเป็นระบบ การล้างท าความสะอาดภายนอกรถและการรักษาความสะอาดภายในห้องโดยสารจึง
เป็นหลักปฏิบัติพื้นฐานของผู้ขับรถแท็กซี่จนกลายเป็นความเคยชิน  

“...อันดับแรกต้องตรวจเช็คสภาพรถก่อนออกว่ิง และภายในรถก็ต้อง
สะอาดเพื่อสุขภาพของตัวเราเอง ต้องเน้นภายในรถ ภายในรถต้อง
สะอาดและเช็คสภาพความพร้อมของรถ...” 

     (กาย นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

ผู้ขับรถแท็กซี่ม ีการดูแลสุขภาพร่างกายและการรักษาอาการเจ็บป่วยด้วยการซื้อ
ยารับประทานเองในกรณีที่เจ็บป่วยเพียงเล็กน้อย เช่น เป็นไข้หวัดหรือปวดเมื่อยตามร่างกาย เป็นต้น 
เนื่องจากทราบถึงอาการเจ็บป่วยของตนเอง และการซื้อยาจากร้านขายยาทั่วไปท าให้ไม่ต้องหยุดงาน
เพื่อเดินทางไปรับการรักษาในสถานพยาบาลตามสิทธิที่ได้รับ โดยให้ความเห็นว่า การซื้อยา
รับประทานเองท าให้ได้ยาที่มีฤทธ์ิตรงตามอาการของโรค อย่างไรก็ตามผู้ขับรถแท็กซี่ใช้สิทธิในการ
รักษาจากระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติเป็นหลัก  

“...ใช้บัตรทองในการรักษา แต่ที่ซื้อยารับประทานเองเมื่อมีอาการ
เจ็บป่วยเล็กน้อยเพราะว่าสะดวก...” 
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(ก็อต นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

“...ผมใช้บัตรทองในการรักษา และซื้อยารับประทานเองเมื่อเจ็บป่วย
เล็กน้อยเพราะว่าสะดวกกว่าการไปโรงพยาบาล...” 

   (กันต์ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

ผู้ขับรถแท็กซี่มีการป้องกันตัวเองในช่วงท่ีมีการแพร่กระจายของเชื้อโรคหรือฝุ่น
ละอองขนาดเล็กด้วยการใช้หน้ากากอนามัย และระมัดระวังการแพร่เช้ือจากผู้โดยสารที่มีอาการของ
โรค เช่น ไข้หวัดตามฤดูกาล และอาการเจ็บป่วยจากภาวะอากาศเป็นพิษจากฝุ่นละอองขนาดเล็ก 
หรือ PM 2.5 ที่ปกคลุมกรุงเทพมหานคร เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่บางรายเตรียมอุปกรณ์ท าความ
สะอาดและแอลกอฮอล์ไว้เช็ดภายในบริเวณห้องโดยสาร โดยให้ความเห็นว่าเป็นความจ าเป็นที่จะต้อง
ป้องกันตนเองเพราะไม่สามารถบังคับให้ผู้โดยสารใช้อุปกรณ์ป้องกันใด ๆ ได้ โดยเฉพาะเมื่อต้อง
ให้บริการแก่ผู้โดยสารที่มีอาการเจ็บป่วย ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องป้องกันตนเองเพิ่มมากข้ึนเพื่อไม่ให้เกิด
อาการเจ็บป่วยรุนแรงจนเป็นอุปสรรคต่อการท างาน  

“...ก่อนออกรถต้องตรวจเช็ครถก่อนอย่างอื่นและพกหน้ากากติดไว้ใน
รถด้วย เพราะว่าบางทีผู้โดยสารข้ึนมาบางคนก็เป็นหวัด บางทีเรารู้ว่า
เขาเป็นหวัด ไอ เราก็ใส่หน้ากากไว้ก่อน ผู้โดยสารบางคนดื่มสุรามา 
กลิ่นแรงมาก เราแทบเมาตาม หน้ากากช่วยป้องกันไว้ได้...”  

 (กานต์ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

“...ผมเคยได้ยินว่า โครงการของโรงพยาบาลเขาให้แอลกอฮอล์เป็นขวด
กับผ้าเช็ดรถเพื่อให้คนขับรถแท็กซี่ดูแลภายในรถให้สะอาดหลัง
ให้บริการรับส่งผู้ป่วย แต่ส้าหรับผมดูแลตัวเองอยู่แล้วครับ ผมก็ซื้อ
แอลกอฮอล์ของผมเองอยู่แล้วเพื่อเช็ดถูภายในรถ...”  

 (กฤษณ์ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

นอกจากนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ใหค้วามส าคัญกบัการตรวจสุขภาพประจ าปีเพื่อป้องกันโรค
ร้ายแรง โดยเฉพาะผู้สูงอายุที่มีความเสี่ยง โดยเข้ารับการตรวจสุขภาพประจ าปีจากสิทธิการ
รักษาพยาบาลที่ได้รับ ได้แก่ สิทธิตามโครงการหลักประกันสุขภาพแห่งชาติและสิทธิจากสวัสดิการ
รักษาพยาบาลข้าราชการ ในการวิจัยนี้พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีโรคประจ าตัวมีอาการของโรคที่
เหมือนกัน ได้แก่ โรคหัวใจ ความดันโลหิตสูง และเบาหวาน ผู้ขับรถแท็กซี่เข้ารับการรักษาประจ าตาม
ก าหนดของแพทย์จะได้รับการตรวจติดตามและรับประทานยาอย่างสม่ าเสมอ ในการตรวจสุขภาพ
ประจ าปียังท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้ตรวจเช็คร่างกายเพื่อป้องกันความเสี่ยงจากโรคที่เกิดจากการท างาน
โดยเฉพาะอย่างยิ่งอาการป่วยจากวัณโรค เนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่ต้องท างานอยู่ในห้องโดยสารที่มี
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ระบบการท าความเย็นแบบปิด อาการติดเช้ือจากระบบทางเดินหายใจอาจเกิดข้ึนได้จากสภาพความ
อ่อนแอของร่างกาย หรือการติดเช้ือจากผู้โดยสารที่มีอาการเจ็บป่วย  

“...ผมใช้บัตรทองเดือนละครั้งเพราะมีโรคประจ้าตัว สะดวกมาก เพราะ
หมอจะนัดให้ไปรับยาส้าหรับรักษาอาการของโรคเบาหวาน ได้ใช้
สิทธิบัตรทองมานาน 3 - 4 ปี เป็นบัตรที่ดี...”  

       (กฤษ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

“...ผมใช้บัตร 30 บาท เข้าโรงพยาบาลไม่ต้องเสียเงินเลย มันมี
ประโยชน์หากเรารู้จกัใช้ ผมใช้ตรวจสุขภาพประจ้าปี เรื่องสุขภาพมันอยู่
ที่เรา อยู่ที่อาหารการกินว่ากินอย่างไรให้โรคภัยไข้เจ็บไม่มา ถ้าเราดูแล
สุขภาพทุกคนก็จะมีสุขภาพดี ท้าแบบนี้ท้าให้ไม่ต้องใช้ยา ไม่ต้อง
รับประทานยาเลย...” 

          (กฤษณ์ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

3) การปรับตัวส าหรับการใช้ชีวิตในกรุงเทพมหานคร ผู้ ขับรถแท็กซี่จ านวน
มากกว่าครึ่งหนึ่งมีภูมิล าเนาอยู่ในต่างจังหวัดโดยเฉพาะอย่างยิ่งในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ การเข้า
มาหางานท าและใช้ชีวิตอยู่ในกรุงเทพมหานครท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องปรับตัวส าหรับการใช้ชีวิตใน
เมืองใหญ่ แม้ว่าปัจจุบันจังหวัดต่าง ๆ จะได้รับการพัฒนาด้านเศรษฐกิจ การค้า และการลงทุน จาก
หน่วยงานภาครัฐและเอกชน ท าให้เกิดการจ้างงานเพิ่มมากขึ้น เช่น มีการส่งเสริมให้พัฒนาพื้นที่เป็น
แหล่งท่องเที่ยว พื้นที่อนุรักษ์ และแหล่งฟื้นฟูทางวัฒนธรรม เป็นต้น แต่ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประกอบ
อาชีพนี้มาอย่างยาวนานยังคงต้องการขับรถแท็กซี่ต่อไปเนื่องจากความเคยชินและไม่ต้องการเริ่มต้น
อาชีพใหม่ในขณะที่มีอายุมากขึ้น ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประกอบอาชีพมานานกว่า 40 ปี ได้ขายที่ดินอันเป็น
ทรัพย์สินของบรรพบุรุษในจังหวัดขอนแก่น ซึ่งเป็นภูมิล าเนาเดิมของตน เพื่อน าเงินมาซื้อห้องพักใน
โครงการบ้านเอื้ออาทรบริเวณชานเมือง เนื่องจากเคยชินกับการใช้ชีวิตอยู่ในกรุงเทพมหานคร และไม่
สามารถหางานท าในจังหวัดขอนแก่นซึ่งเป็นภูมิล าเนาเดิมของตนเองได้ จึงตัดสินใจกลับมาใช้ชีวิตอยู่
ในกรุงเทพมหานคร และหารายได้จากการขับรถแท็กซี่ต่อไป  

“...ภูมิล้าเนาดั้งเดิมของครอบครัวอยู่ที่จังหวัดขอนแก่นจึงมีที่ดินใน
จังหวัดขอนแก่น แต่ตัวผมเกิดที่มีนบุรี จึงไป ๆ มา ๆ ปัจจุบันครอบครัว
ผมก็คือภรรยายังอยู่ที่จังหวัดขอนแก่น ผมเคยขายรถแท็กซี่แล้วกลับไป
อยู่ที่นั่น แต่ก็ต้องขายที่ดินบางส่วนแล้วกลับมาอยู่กรุ งเทพ มาซื้อ
ห้องพักในโครงการเอื้ออาทร ซื้ออยู่คนเดียว เพราะไม่อยากอยู่บ้านนอก 
ไม่รู้จะท้าอาชีพอะไร...” 

 (ก้าว นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562)  
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การมีที่อยู่อาศัยเป็นกรรมสิทธิของตนเองส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีภูมิล าเนาใน
ต่างจังหวัดและเข้ามาหางานท าในกรุงเทพมหานครไม่ใช่เรื่องง่าย ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ยึดอาชีพขับรถ
แท็กซี่มากว่า 10 ป ียังคงอาศัยอยู่ในบ้านเช่าราคา 4,500 บาทต่อเดือน กับภรรยาและบุตร ในระยะ
เริ่มต้นของการสร้างครอบครัวผู้ขับรถแท็กซี่ตั้งใจอาศัยอยู่เป็นการช่ัวคราวก่อนหาซื้อบ้านเป็นของ
ตนเอง บ้านเช่าแห่งนี้จึงเป็นจุดเริ่มต้นของที่พักอาศัยที่ไม่ไกลจากอู่รถแท็กซี่ที่เคยเช่าขับก่อนตัดสินใจ
เช่าซื้อรถแท็กซี่ที่มีอายุการใช้งานเข้าปีที่ 4 จากเจ้าของอู่แท็กซี่ที่ตนเองเคยเช่า 

ปัจจุบันผู้ขับรถแท็กซี่ยังคงพักอาศัยอยู่ในบ้านเช่าแห่งนี้เนื่องจากไม่มีหลักฐานแสดง
รายได้ส าหรับการยื่นกู้เพื่อซื้อบ้านพร้อมที่ดินจากสถาบันการเงิน แม้ว่าภาครัฐได้ประกาศนโยบาย
สนับสนุนให้ผู้มีรายได้น้อย หรือผู้มีอาชีพอิสระ เช่น ผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้ขับมอเตอร์ไซด์รับจ้าง และผู้ค้า
รายย่อย เป็นต้น สามารถมีกรรมสิทธิเป็นเจ้าของที่อยู่อาศัยด้วยตนเองตามนโยบายที่ด าเนินการ
ร่วมกับสถาบันการเงินในก ากับของรัฐ แต่เนื่องจากการท าธุรกรรมทางการเงินยังคงต้องใช้หลักฐาน
รายได้จากการประกอบอาชีพจึงเป็นอุปสรรคส าคัญที่ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่และผู้ประกอบอาชีพอิสระ
อื่น ๆ ไม่สามารถแสดงหลักฐานการกู้เงินได้ ผู้ขับรถแท็กซี่จ านวนไม่น้อยยังคงต้องอาศัยในบ้านเช่า
หรือห้องเช่า ขณะที่การเช่าซื้อรถแท็กซี่ในปัจจุบันมีข้อจ ากัดน้อยกว่าจึงเป็นเรื่องง่ายส าหรับผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่ประสงค์จะเป็นเจ้าของรถแท็กซี่โดยเริ่มต้นจากการเช่าซื้อรถที่ใช้เงินดาวน์เพียงหลักหมื่นหรือ
หลักพันบาทเท่านั้น แม้ว่าความพยายามของผู้ขับรถแท็กซี่ยังไม่ประสบผลส าเร็จ แต่ก็ไม่ใช่เรื่องที่จะ
บั่นทอนจิตใจ เพราะผู้ขับรถแท็กซี่ยังคงมุ่งมั่นในการประกอบอาชีพด้วยความตั้งใจตามเป้าหมายที่
ก าหนดไว้ในแต่ละวัน  

“.. .ใช่ ผมคิดจะมีบ้านเป็นของตัวเอง แต่ปัญหาคือท้าไม่ ได้สักที 
เพราะว่าธนาคารต้องการแต่สลิป ผมสงสัยว่าคนที่ท้างานประจ้าเขาจะ
ไม่ออกจากบริษัทบ้างเลยหรอื เขาก็ต้องออกบ้างใช่ไหม ธนาคารเขามอง
แต่ว่าแท็กซี่รายได้น้อย แต่ผมว่าไม่ใช่ทุกคน มันอยู่ที่คนปฏิบัติหรือมีการ
วางแผนการใช้จ่าย ที่สุดก็เลยท้าให้อาชีพอิสระอย่างวินมอเตอร์ไซด์ 
แท็กซี่ สามล้อตุ๊ก ๆ ผ่อนบ้านไม่ได้ เลยคิดว่าธนาคารเขาคิดยังไง แต่ถ้า
มีสลิปเงินเดือน สมมุติว่าด้าเนินการกับธนาคารเสร็จ แต่มีปัญหากับ
บริษัทก็ต้องออกจากงาน ไม่มีใครอยู่นาน อย่างก่อนหน้านี้ผมท้า 3 ปี 4 
ปี บางทีเบื่อ ผมก็ออกจากงาน…”  

“...ขับแท็กซี่ก็ได้เงินเยอะอยู่ ความจริงมันอยู่ที่วินัยของคน บางทีผมยัง
คิดว่าท้างานอะไร จบปริญญาอะไรถึงจะได้อย่างนี้ ได้เดือนละ 6 หมื่น 
คิดอย่างง่าย ๆ ส่วนที่เกินกว่า 6 หมื่น ยังไม่ต้องคิด รายได้วันละ 2 พัน 
วันที่ได้ไม่ถึง 2 พัน ก็เอาวันที่ได้มาทบ ส้าหรับทุกวันนี้ต้องเรียนจบ
ระดับไหนถึงจะได้เงินเดือน 6 หมื่น ผ่อนรถสองหมื่นสี่ เหลือสามหมื่น
หกเป็นค่าใช้จ่าย...”  

(กานต์ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562)  
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4) ความสัมพันธ์กับผู้อ่ืน ผู้ขับรถแท็กซี่มีความสัมพันธ์กับกลุ่มคนในสังคมแตกต่าง
กันไป ทั้งผู้ใกล้ชิด ผู้ที่ติดต่อกันเป็นประจ า และผู้ที่มีความสัมพันธ์กันเป็นครั้งคราว กลุ่มคนเหล่านี้มี
ความสัมพันธ์กับผู้ขับรถแท็กซี่ในสถานะต่าง ๆ เช่น สมาชิกในครอบครัว ญาติ เพื่อนร่วมอาชีพ 
เจ้าของรถแท็กซี่ ผู้ใช้บริการ และผู้พัฒนาดิจิทัลแพลตฟอร์ม (ในธุรกิจการให้บริการรถแท็กซี่ผ่าน
เครือข่ายโทรคมนาคมซึ่งจะได้กล่าวถึงต่อไปในบทที่ 5) เป็นต้น ด้านความสัมพันธ์กับเพ่ือนร่วม
อาชีพ การเข้าสู่กรุงเทพมหานครส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีภูมิล าเนาอยู่ในต่างจังหวัดถือเป็นจุดเริ่มต้น
ของการใช้ชีวิตในเมืองใหญ่ควบคู่ไปกับการเริม่ต้นในการประกอบอาชีพ ผู้ขับรถแท็กซี่ไดร้ับค าแนะน า
เกี่ยวกับอาชีพจากญาติพี่น้อง เพื่อน และผู้คุ้นเคย ในเรื่องต่าง ๆ ก่อนตัดสินใจเข้าสู่อาชีพ เช่น วิธีการ
เช่ารถ เจ้าของรถเช่า รายได้ แหล่งหรือพื้นที่ที่มีผู้ ใช้บริการ และที่พักอาศัย เป็นต้น ท าให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่เกิดความมั่นใจ และตัดสินใจเข้าสู่อาชีพขับรถแท็กซีจ่ากการบอกเล่าเรื่องราวและประสบการณ์
การท างานจากบุคคลเหล่านี้ รวมถึงการให้ค าแนะน าเกี่ยวกับข้ันตอนปฏิบัติ  และการติดต่อกับ
หน่วยงานภาครัฐในการขอมีใบอนุญาตขับรถสาธารณะ (แท็กซี่ ) ท าให้มีการติดต่อพูดคุยและ
ช่วยเหลือกัน จากความผูกพันแบบญาติพี่น้อง เพื่อน และผู้ที่คุ้นเคย สู่ความสัมพันธ์ในฐานะผู้ให้
ค าแนะน าและเพื่อนร่วมอาชีพที่สามารถให้ค าปรึกษาระหว่างกัน รวมถึงผู้ที่เข้าสู่อาชีพขับรถแท็กซี่
จากความจ าเป็นเนื่องจากการปิดตัวของสถานประกอบการที่เคยท างานมาก่อน  

“…เพื่อนที่ท้าแท็กซี่สนามบินเขาแนะน้ามา ตอนแรกที่บริษัทปิดตัวก็คิด
ว่ามันไม่ใช่ความผิดของเรา แต่เป็นเพราะการเปลี่ยนแปลงของธุรกิจใน
โลกปัจจุบัน สินค้าที่เคยใช้งานได้กลับไม่ได้เป็นที่ต้องการอีกต่อไป เคย
คิดว่าจะท้าอาชีพรถตู้ ขนส่งป้ายด้า หรืออื่น ๆ แต่ระหว่างนั้น เมื่อไป
เช็คราคารถพบว่าราคาค่อนข้างสูง ก็เลยคิดว่ายังไม่อยากจะลงทุนอะไร 
เลยลองหาทางอื่นดู ก็ได้ดู Application ของ Grab กับ Uber แต่
ปัจจุบัน Grab กับ Uber take over กัน เหลือเพียง Grab อย่างเดียว 
เลยคิดว่า Application ตรงนี้น่าจะเป็นอะไรที่ตอบโจทย์ระหว่างที่เรา
หาประสบการณ์ หา Research นั่นแหละ ว่าความจริงมันมีความคุ้มว่า 
เราจะไปอยู่ตรงนั้นรึเปล่า เลยทดลองให้บริการผ่าน Grab ถือเป็น
จุดเริ่มต้นส้าหรับอาชีพใหม่…”  

(เกล้า นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562)  

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีประสบการณ์ท างานหลากหลายเล่าถึงความเป็นมาก่อนตัดสินใจ
ขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพหลักมานานกว่า 10 ปี โดยไม่คิดเปลี่ยนอาชีพว่า เคยผ่านงานมาหลายรูปแบบ
เริ่มตั้งแต่เป็นเด็กติดรถบรรทุกส่งสินค้า พนักงานในโรงงานอุตสาหกรรม พนักงานขับรถส่งสินค้าใน
บริษัท และลูกจ้างในบริษัทรบัจา้งผลิตช้ินงาน ซึ่งเป็นงานประจ าแห่งสดุท้าย เพราะเมื่อยอดการสัง่ซื้อ
ของบริษัทลดลงจึงคิดหางานอื่นที่สามารถท าได้ ขณะที่ภรรยายังคงรับจ้างผลิตช้ินงานต่อในลักษณะ
ผู้รับเหมา และในเวลาต่อมาก็ไม่ได้รับการว่าจ้างเนื่องจากยอดการสั่งซื้อลดลง ในที่สุดรายได้หลักของ
ครอบครัวจึงมาจากการขับรถแท็กซี่ของตนเพียงอย่างเดียว  

ประสบการณ์จากการขับรถส่งสินค้าท าให้รู้จักเส้นทางในกรุงเทพมหานครเป็นอย่าง
ดี และจากการสอบถามข้อมูลจากเพื่อนที่มีอาชีพขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับรายได้ที่ได้รับและวิธีการหา
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ลูกค้าตามจุดต่าง ๆ ท าให้เกิดความสนใจและคิดว่าน่าจะเป็นอาชีพที่มีรายได้เพียงพอส าหรับใช้จ่ายใน
ครอบครัว จึงเริ่มอาชีพขับรถแท็กซี่ด้วยการเช่าขับมานาน 5 ปี และในที่สุดได้ตัดสินใจเช่าซื้อรถแท็กซี่
เป็นของตนเอง จากความมุ่งมั่นและตั้งใจท าให้ช าระค่าเช่าซื้อได้ครบตามก าหนด แม้ว่าอาชีพขับรถ
แท็กซี่สามารถเลี้ยงดูครอบครัวที่อยู่ด้วยกันในกรุงเทพมหานครและอุปการะบิดามารดาในต่างจังหวัด
ได้ แต่เนื่องจากรถแท็กซี่ที่ครอบครองอยู่ก าลังจะหมดอายุการใช้งานในปี 2563 ผู้ขับรถแท็กซี่จึงคิด
หาหนทางในการประกอบอาชีพต่อไปในสภาพเศรษฐกิจปัจจุบันและต้นทุนในการซื้อรถใหม่ที่มีราคา
แพงข้ึน ซึ่งปัจจุบันรถแท็กซี่มีราคาเกือบ 1 ล้านบาท ส าหรับการซื้อและช าระด้วยเงินสด หรือมีราคา
สูงถึง 1.4 - 1.5 ล้านบาท ในกรณีเช่าซื้อและผ่อนช าระเป็นรายวัน 

อย่างไรก็ตามผู้ ขับรถแท็กซี่ยังคงมีความมุ่งมั่นในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่
ต่อไป จึงได้วางแนวทางและเปรียบเทียบความเป็นไปได้ระหว่างการเช่าซื้อรถแท็กซี่คันใหม่ หรือการ
เช่าขับจากอู่รถแท็กซี่เดิม โดยเปรียบเทียบผลดีผลเสยีระหว่างการเช่าซื้อและเช่าขับ โดยมีจุดมุ่งหมาย
เพื่อหารายได้ส าหรับครอบครัว ประกอบกับการใช้ชีวิตด้วยความระมัดระวังด้วยการดูแลสุขภาพ การ
พักผ่อนอย่างเพียงพอในแต่ละวัน การรับประทานอาหารที่มีประโยชน์ และการผ่อนคลาย
ความเครียดจากการท างาน ขณะที่ภรรยาและบุตรเป็นก าลังใจส าคัญในการท างาน ผู้ขับรถแท็กซี่จึง
รู้สึกผ่อนคลายเกี่ยวกับอาชีพขับรถแท็กซี่ที่ต้องด าเนินต่อไป  

“...ตอนแรกขับรถบริษัทมาก่อน พอจะรู้ทาง ก็เลยสอบถามเพื่อนว่า
รายได้เป็นอย่างไร ก็เลยลองดู ตอนแรกก็เช่าเขาขับ เช่าสักพักสองสาม
ปีก็ผ่อนเอา คิดว่ายึดอาชีพนี้แล้วรายได้ดีพอสมควรก็เลยตัดสินใจผ่อน 
ผ่อนหมด 5 ปีแล้ว เป็นรถมือ 2 ตอนนี้อายุการใช้งานของรถแท็กซี่
เหลืออยู ่1 ปี ต้นปี 63 ก็หมดอายุ ไปลงทะเบียนโครงการฮักแท็กซี่ของ
รัฐไว้ แต่ไม่รู้ว่าจะผ่านรึเปล่า แล้วก็ไม่ได้ถามว่าได้หรือไม่ได้ แต่ถ้าไม่ได้
ก็ไม่ serious เพราะว่าไปเช่าตามอู่ก่อนก็ได้ อู่ที่เคยเช่าก็น่าจะมีรถให้
ขับ บางทีก็อาจจะเทิร์น เอาคันนี้ไปเทิร์น ก็ยังมีหนทาง ขายคนรู้จัก 
ขายญาติพี่น้อง ว่ารถขับมือเดียวสภาพยังดี แล้วเอาเงินไปดาวน์คันใหม่
เป็น NGV…” 

(กานต์ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562)  

ผู้ขับรถแท็กซี่กล่าวว่า โดยส่วนตัวมีความสัมพันธ์กับเจ้าของรถเช่าหรืออู่รถแท็กซี่ 
ที่เรียกกันทั่วไปว่า “เถ้าแก่” เป็นอย่างดี และได้ เล่าถึงเพื่อนร่วมอาชีพที่ เข้ามาหางานท าใน
กรุงเทพมหานครและประสบปัญหาเกี่ยวกับที่อยู่อาศัยเนื่องจากอยู่ในช่วงทดลองขับรถแท็กซี่จึงมี
รายได้ไม่เพียงพอส าหรับการช าระค่าเช่าห้องรายเดือน การหาที่พักในช่วงแรกไม่ใช่เรื่องง่ายส าหรับผู้
เริ่มประกอบอาชีพ ผู้ขับรถแท็กซี่กล่าวว่า ผู้เริ่มต้นอาชีพขับรถแท็กซี่บางรายได้รับความช่วยเหลือให้
พักอาศัยอยู่กับญาติพี่น้อง เพื่อน และผู้คุ้นเคย  

ผู้ขับรถแท็กซี่บางรายได้รับความช่วยเหลือจากเจ้าของรถเช่าที่ประกอบกิจการบ้าน
เช่าหรือห้องเช่าที่อนุญาตให้ผู้ขับรถแท็กซี่พักอาศัยอยู่โดยไม่มีค่าใช้จ่าย หรือมีค่าใช้จ่ายเพียงเล็กน้อย 
เนื่องจากอู่รถแท็กซี่บางแห่งจัดใหม้ีบา้นเช่า หรือห้องเช่าทั้งรายวันและรายเดือน หรือก าหนดให้ผู้ที่มา
ใหม่ช าระเฉพาะค่าไฟฟ้าและน้ าประปาเท่านั้น เช่น การช าระค่าเช่าเป็นรายวัน ๆ ละ 100 บาท หรือ
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ช าระเฉพาะค่าไฟฟ้าและน้ าประปาวันละ 30 บาท เป็นต้น นอกจากนี้อู่รถแท็กซี่บางแห่งยังอนุญาตให้
ผู้ขับรถแท็กซี่อาศัยอยู่ในห้องเช่าที่ว่างโดยไม่มีค่าใช้จ่ายจนกว่าจะมีผู้เช่ารายใหม่ ทั้งนี้การช่วยเหลือ
ดังกล่าวยังคงพบเห็นอยู่ทั่วไปในปัจจุบัน  

“...บางอู่เขาคิดค่าน้้าค่าไฟ บางที่คิดคืนละ 30 บาท อย่างที่อู่เขาก็มี
บ้านเช่า แต่ว่าให้คนข้างนอกเช่า แต่ถ้าลูกน้องไม่มีที่พักและยังมีห้องว่าง 
เขาคิดวันละ 30 บาท ก็ถือว่าไม่แพง โดยส่วนตัวไม่ได้ไปสนใจห้องเช่า 
แต่ถ้าเราอยู่ตรงไหนแล้วเราท้าดีก็ไม่ต้องย้ายหนี บางคนย้ายหนีบ่อย 
เพื่อนบางคนไปอยู่รามอินทรา แต่เขาไม่มีครอบครัว พอไปอยู่ที่ราม
อินทรา ท้าตัวไม่ดี เขาก็วนกลับมาอยู่ที่พระราม 3 มาขอร้องเถ้าแก่ว่า
ขอกลับมาอยู่ บางทีเถ้าแก่เห็นใจก็ให้ขับ เพราะบางทีรถของเถ้าแก่เขา
จอดทิ้งไว้ เถ้าแก่ก็ต้องอยากได้เงิน หรือถ้าเขาใจอ่อนเขาก็ให้ บางทีก็
ต้องมีข้อแม้ว่าอย่าขาดงานบ่อย...”  

     (กานต์ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562) 

“เถ้าแก่” ในความหมายของผู้ขับรถแท็กซี่จึงไม่ได้เป็นเพียงเจ้าของหรือผู้ให้เช่ารถ
แท็กซี่เท่านั้น แต่ยังเป็นผู้ให้ความช่วยเหลือและแบ่งเบาภาระของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ย้ายถ่ินเข้ามาท างาน
ในกรุงเทพมหานครโดยไม่มีที่พักอาศัย บ่อยครั้งที่ผู้ขับรถแท็กซี่ยังได้รับอนุญาตให้ติดค้างค่าเช่ารถ
แท็กซี่รายวันเป็นเวลาติดต่อกัน  

แม้ว่าเหตุผลหลักประการหนึ่งก็เนื่องมาจากหากปล่อยรถแท็กซี่ทิ้งไว้จะท าให้เกิด
ภาระกับเจ้าของรถแท็กซี่มากกว่าการปล่อยให้เช่าโดยได้รับค่าเช่าแม้จะไม่ครบตามจ านวนที่ ได้ตกลง
กันไว้ แต่การติดค้างค่าเช่าเป็นจ านวนมากก็ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องเปลี่ยนสถานที่เช่ารถไปเรื่อย ๆ 
นอกจากประวัติการค้างช าระค่าเช่าแล้ว ผู้ขับรถแท็กซี่หลายรายอาจมีประวัติที่ไม่พึงประสงค์อื่น ๆ 
จนเป็นเหตุให้ถูกปฏิเสธจากผู้ให้เช่า เช่น มีประวัติหยุดงานบ่อย น ารถไปให้ผู้อื่นเช่าต่อ ไม่ดูแลรักษา
รถ ใช้รถแท็กซี่เป็นที่พักผ่อนหลับนอนโดยจอดรถตามที่ต่าง ๆ ในยามค่ าคืน และใ ช้ชีวิตอยู่บนรถ
แท็กซี่จนท าให้ห้องโดยสารมีกลิ่นเหม็นหรืออับช้ืน เป็นต้น  

“...ความจริงรายได้จากการขับแท็กซี่มันไม่ได้น้อยจนเกินไป แต่อยู่ที่คน 
บางคนแต่งตัวสกปรก เสื้อผ้าสกปรก ผมกับหนวดเครารุงรัง พอมาอยู่
รวมกัน มีอาชีพขับรถแท็กซี่เหมือนกันอยู่ที่ว่าแต่ละคนจะปฏิบัติอย่างไร 
อยู่ที่ท้าตัวยังไง ท้าตัวสกปรก นอนข้างปั๊ม นอนในปั๊ม นอนข้างทาง ง่วง
ก็จอดนอน ท้าไมท้าอย่างนั้น ถ้าว่ิงรถวันหนึ่ง สมมุติว่าเก็บค่าเช่าวันละ
ร้อย ค่าบ้านเช่าหลังละ 3 พัน ยังหาได้ สบายกว่านอนปั๊ม สบายกว่า
นอนข้างทาง ความคิดมันห้ามกันไม่ได้จริง ๆ...” 

(กานต์ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562) 
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“...คือความสะอาด ไม่ใช่ว่าขับคนเดียวนอนในรถอยากให้ช่วยกันดู 
ไม่ใช่คนเดียวท้าให้องค์กรเขาเสียหาย ผมอยากให้ดูแลความสะอาด คือ
บริการ 35 บาทเท่ากัน ไม่ใช่เฉพาะรถใหม่ถึงท้าความสะอาด ถึงเวลา
นั้นเขาไม่บอกรถใหม่รถเก่า แต่ความสะอาดไม่เคยดูแลการนอนตามปั๊ม 
มันไม่เหมาะที่จะมาขับรถสาธารณะ แต่เขาถือว่าสิทธิส่วนบุคคลว่าเขา
ไม่ได้ มันเป็นรถสาธารณะมันก็รวมอยู่ในตัวของพวกเรา เหมือนกับว่าถ้า
เขาว่าแท็กซี่ ก็คือแท็กซี่ทั้งหมด มันอยู่ที่ตรงนี้ด้วย...” 

(กริช นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

โดยทั่วไปผู้ขับรถแท็กซี่เลือกพักอาศัยในบริเวณใกล้เคียงกับแหล่งเช่ารถแท็กซี่ที่เช่า
อยู่เป็นประจ าเพือ่การเดินทางที่สะดวก ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ปฏิบัติตามระเบยีบและข้อตกลงที่ให้ไว้กับผู้ให้
เช่าจะได้รับความไว้วางใจ และสามารถเช่ารถจากผู้ให้เช่ารายเดิมได้อย่างต่อเนื่อง ต่างจากผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่ต้องย้ายที่อยู่ไปเรื่อย ๆ เนื่องจากไม่สามารถเช่ารถแท็กซี่จากผู้ให้เช่ารายเดิมได้ เช่นเดียวกัน
กับผู้ขับรถแท็กซี่ที่สามารถเช่าพักอาศัยในบ้านเช่าเดิมเป็นเวลานานกว่า 10 ปี ได้อย่างต่อเนื่อง 
เนื่องจากมีวินัยในการใช้จ่าย ผู้ขับรถแท็กซี่กล่าวถึงด้วยความภูมิใจในการจัดการรายรับรายจ่าย
ประจ าของตนโดยจัดเป็นหมวดหมู่เพื่อให้รายรับและรายจ่ายเกิดความสมดุล  

“...ผมมีรายได้วันละ 2 พันกว่า วันหนึ่งใช้จ่าย 300 - 400 บาท เช้าเย็น
เบ็ดเสร็จคือกินอิ่มท้อง แล้วแต่ว่ากินมากกินน้อย ทั้งบุหรี่ทั้งกาแฟและ
จิปาถะ ตกเย็นแบ่ง 800 บาท ไว้ส้าหรับค่าผ่อนรถ ส่วนที่เหลือ 1,200 
บาท หรือ 1,100 บาท ที่ เหลืออาจแวะซื้อกับข้าวเข้าบ้านเลี้ยง
ครอบครัวลูกกับภรรยา แน่ ๆ คือ 1,800 บาท คือหักหมดทุกอย่างแล้ว 
ส่วนที่เหลือประจ้าคือ 1,200 บาท เลยคิดว่าจะไปท้างานอะไรถึงจะได้
เงินเยอะขนาดน้ี...” 

 (กานต์ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562) 

  ผู้ขับรถแท็กซี่ยืนยันที่จะประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ต่อไป และยังได้กล่าวถึง
แนวทางปฏิบัติในอาชีพของตน  

“…ผมตั้งใจยึดอาชีพแท็กซี่เป็นหลักและก็มุ่งขับแท็กซี่อย่างเดียว โดย
ตั้งใจว่าต้องไม่เกเรด้วย คือ ไม่กินเหล้า นัดกันไปเที่ยวได้ แต่ต้องไม่ไป
เล่นไฮโล ไม่ได้ไปกาบอล ไม่ได้ไปแทงไก่ คืออยู่ในกรอบ นั่นคือตื่นมาไป
ขับรถ ตอนเย็นกลับบ้านซื้อกับข้าวเข้าบ้านนอน ตอนเย็นขับรถอีก วัน
ไหนเหนื่อยมาก พอสายรถติด กลับบ้านนอนพักผ่อนแล้วเวลาตี 1 ก็
ออกมา นี่คือมันแบบนี้ทุกวัน จะอยู่ได้ เราก็จะมีเงินผ่อนทุกวัน ส่วนที่
เหลือก็เก็บ  
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อาชีพขับรถแท็กซี่ไม่เดือดร้อน แต่ทุกคนก็ท้าไม่ได้อย่างนั้น บางคนก็มี
บ้าน ผ่อนบ้าน บ่อยนะที่ผมขับแท็กซี่ไปเห็นแท็กซี่จอดหน้าบ้านของเขา
เอง บางคนมีคอนโด บางคนร่วมกันผ่อนกับภรรยา เถ้าแก่ที่ซื้อรถกับเขา
ทุกวันน้ีก็ยังขับแท็กซี่อยู่...”  

(กานต์ นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562) 

เถ้าแก่หรือเจ้าของอู่รถแท็กซี่หลายรายเริ่มต้นจากการเช่าขับรถแท็กซี่จนมีธุรกิจให้
เช่ารถแท็กซี่เป็นของตนเอง จึงเข้าใจถึงปัญหา ความต้องการ หรือความยากล าบากในการประกอบ
อาชีพ ผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีความสัมพันธ์กับเถ้าแก่หรือผูใ้ห้เช่าที่ต่อเนื่องและยาวนานมีส่วนสนับสนุนให้ผู้
เช่ามีรถแท็กซี่เป็นของตนเองด้วยการเช่าซื้อจากอู่รถแท็กซี่ของตนตามเงื่อนไขที่ก าหนดและได้รับ
ความยินยอมจากผู้เช่าซื้อ เช่น การเช่าซื้อรถที่ผ่านการใช้งานมาหลายปี เนื่องจากใช้เงินดาวน์ไม่มาก
นัก หรือการเช่าซื้อรถใหม่ที่มีอัตราผ่อนช าระลดลงตามช่วงเวลา เป็นต้น อย่างไรก็ตามความสัมพันธ์
ของทั้ง 2 ฝ่าย ก็ไม่ได้ราบรื่นทุกครั้ง ตัวอย่าง ผู้ขับรถแท็กซี่ที่รู้สึกว่าไม่ได้รับความเป็นธรรมจากเถ้าแก่
เนื่องจากถูกยึดรถจากการติดค้างค่าเช่าซื้อเพียง 1 เดือนเท่านั้น (กันย์ นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 18 
มีนาคม 2562) 

ในด้านความสัมพันธ์กับผู้โดยสาร ผู้ขับรถแท็กซี่ให้ความเห็นว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ก็
เหมือนกับอาชีพอื่นที่มีทั้งคนดีและคนไม่ดี ผู้ขับรถแท็กซี่บางรายตั้งใจประกอบอาชีพ ขณะที่ผู้ขับรถ
แท็กซี่บางรายแฝงตัวเข้ามาอยู่ในอาชีพ และมีพฤติกรรมที่ก่อใหเ้กิดปัญหาต้ังแต่เรื่องเล็กน้อยไปจนถึง
ความผิดร้ายแรง จนท าให้เกิดผลกระทบและเกิดภาพลักษณ์ไม่ดีต่อผู้ขับรถแท็กซี่ที่ตั้งใจประกอบ
อาชีพ จึงต้องการเรียกร้องให้ภาครัฐหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้องโดยเฉพาะอย่างยิ่งกรมการขนส่งทาง
บกก าหนดบทลงโทษให้สูงข้ึนเพื่อไม่ให้ก่อปัญหาได้อีกและเพื่อเป็นการสร้างความสัมพันธ์ที่ดีกับ
ผู้โดยสาร ทั้งยังต้องการให้หน่วยงานภาครัฐลงโทษผู้ขับรถแท็กซี่ที่กระท าความผิดอย่างเข้มงวด เช่น 
การน ารถแท็กซี่หมดอายุมาให้บริการ การคิดค่าโดยสารเกินกว่าอัตราที่ก าหนด การให้บริการโดยไม่
กดมิเตอร์ และการไล่ผู้โดยสารลงจากรถก่อนถึงจุดหมายปลายทางที่ตกลงกันไว้ เป็นต้น (ผู้เข้าร่วม
สัมภาษณ์กลุ่ม, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)   

ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ขับรถแท็กซี่กับผู้โดยสารยังคงเป็นปัญหาส าคัญในการ
ให้บริการรถโดยสารสาธารณะโดยเฉพาะรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร จึงปรากฏประเด็นปัญหาที่ถูก
วิพากษ์วิจารณ์อยู่ทั่วไปในสังคม ได้แก่ การปฏิเสธการให้บริการและการเลือกให้บริการชาวต่างชาติ
เป็นหลัก ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่เองก็มีความคิดเห็นที่แตกต่างกันไปเกี่ยวกับการปฏิเสธการให้บริการ
และการเลือกให้บริการเฉพาะชาวต่างชาติ 

การปฏิเสธการให้บริการ ผู้โดยสารส่วนใหญ่มักกล่าวถึงปัญหาการปฏิเสธการ
ให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี ่ขณะเดียวกันผู้ขับรถแท็กซีเ่องก็ให้ความเหน็ว่า อยากให้ผู้โดยสารเหน็ใจผู้
ขับรถแท็กซี่ด้วยเช่นกัน เพราะรถแท็กซี่ส่วนใหญ่เป็นรถเช่าหรือรถแท็กซี่นิติบุคคล การเช่าแบบ 1 กะ 
หรือ 12 ช่ัวโมง ไม่ว่าจะเป็นกะเช้าหรือกะเย็น ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีข้อจ ากัดในการเตรียมตัวก่อนการ
ส่งมอบรถให้กับผู้ขับรถแท็กซี่ในกะถัดไปที่ต้องใช้เวลามากกว่า 30 นาที หรืออาจมากถึง 1 ช่ัวโมง 
ส าหรับการเตรียมตัวในเรื่องต่าง ๆ ได้แก่ การล้างท าความสะอาดรถและการเติมเช้ือเพลิงที่อาจต้อง
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ใช้เวลานานในช่ัวโมงเร่งด่วน หรือในพื้นที่ที่มีสถานีบริการไม่มากนัก จึงเป็นเหตุให้ผู้ขับรถแท็กซี่
ปฏิเสธการให้บริการ  

ทั้งนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ยังคงมีความคาดหวังที่จะได้รับความเห็นใจจากผู้โดยสาร หรือมี
ความเข้าใจผู้ขับรถแท็กซี่ที่เช่าขับเป็นกะ เพราะนอกจากจะต้องเร่งจ านวนรอบในการรับส่งผู้โดยสาร
แล้ว ผู้ขับรถแท็กซี่ยังต้องเผือ่เวลาในการสง่มอบรถทั้งกะเช้าและกะเย็น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเส้นทาง
ที่มีการจราจรติดขัด หรือการออกนอกเส้นทางที่ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องเดินทางไปส่งรถ  ท าให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่หลายรายเลือกปฏิเสธในทันที หรือจอดรอเพื่อให้ทราบถึงจุดหมายปลายทางของผู้โดยสารว่า
เป็นเส้นทางเดียวกันหรือเป็นทางผา่นหรอืไม่ และหากไม่ใช่เส้นทางที่ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องการเดินทางไป 
การปฏิเสธโดยไม่ช้ีแจงเหตุผลจึงท าให้ผู้ที่รอใช้บริการเกิดความเบื่อหน่าย เกิดความไม่พอใจ และ
น ามาซึ่งการร้องเรียน ในกรณีที่ผู้ขับรถแท็กซี่ ช้ีแจงถึงเหตุผลก็อาจเป็นสิ่งที่ผู้รอใช้บริการไม่อาจ
ยอมรับไดเ้พราะเห็นว่าผู้ขับรถแท็กซี่ควรพร้อมให้บริการอยู่ตลอดเวลา ปัญหาการร้องเรียนและการ
บังคับใช้กฎหมายกับผู้ขับรถแท็กซี่จึงมีให้เห็นทั่วไป  

“...ต้องเอาความจริงมาพูด ไม่ใช่ว่าแท็กซี่ปฏิเสธผู้โดยสารตลอด แต่การ
ขับ 2 กะ การส่งกะต้องมเีวลาเตรียมตัว นี่คือจุดบอดของรถแท็กซี่ที่เป็น
ปัญหามานานแล้ว และเราก็ต้องการหาทางออก เคยลองคิดวิธีแก้ปัญหา
เพื่อจะเสนอขนส่ง อย่างเช่น การแสดงหมายเลขบนรถเพื่อให้ผู้โดยสารรู้
ว่าเป็นรถกะเดียว โดยเขียนเลข 1 หมายถึง ไม่ต้องไปส่งกะ หมายเลข 2 
หมายถึง ต้องไปส่งกะ หรือถ้าจะให้ดีให้เขียนโซนที่ข้างตัวรถ ผู้โดยสาร
เห็นก็จะรู้ได้ทันทีว่ารถจะไปทางไหน...”  

(กช นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

  ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่มไม่เห็นด้วยกับเหตุผลดังกล่าว เนื่องจาก
เห็นว่ามีแนวทางปฏิบัติที่ชัดเจนรู้แล้วจากการก าหนดให้ผู้ขับข่ีแสดงเครื่องหมาย “ว่าง” เมื่อพร้อม
ให้บริการแก่ผู้โดยสาร และเห็นว่า การปฏิเสธการให้บริการเป็นสิ่งที่เป็นความผิดและท าให้เกิด
ภาพลักษณ์ที่ไม่ดีในการให้บริการรถโดยสารสาธารณะ จึงแสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมว่า หากผู้ขับรถ
แท็กซี่มีความจ าเป็นที่จะต้องส่งมอบรถ หรือมีกิจธุระอื่นใด ขอให้ปิดสัญญาณการให้บริการเพื่อให้
ผู้โดยสารทราบ หรือเลือกใช้บริการรถแท็กซี่คันอื่นแทน ทั้งนี้เพื่อให้เกิดภาพลักษณ์ที่ดีในสังคม โดยผู้
ขับรถแท็กซี่รายหนึ่งกลา่วว่า หากตนเองลืมปิดไฟสัญญาณ หรือสัญญาณ “ว่าง” ยังคงปรากฏ ก็จะไม่
ปฏิเสธเมื่อมีผู้โดยสารเรียกใช้บริการ โดยยกตัวอย่างเหตุการณ์ครั้งหนึ่งที่ลืมปิดสัญญาณไฟดังกล่าว 
และมีผู้โดยสารโบกเรยีกไปจงัหวัดราชบุรี ก็เต็มใจให้บรกิารโดยเน้นย้ าว่า ยินดีให้บริการไม่ว่าจุดหมาย
ปลายทางจะใกล้หรือไกล จึงเห็นได้ว่าการให้บริการเช่นน้ีไม่ต่างจากค าบอกเล่าของผู้ขับรถแท็กซี่ที่มี
ความตั้งใจและรักในอาชีพของตนที่ต้องการให้ผู้ขับรถแท็กซี่ทุกรายปฏิบัติตามกฎระเบียบที่ได้รับการ
อบรมจากกรมการขนส่งทางบก ซึ่งถือเป็นหน่วยงานหลักในการควบคุมดูแลผู้ขับรถแท็กซี่ (กวิน นาม
สมมุต,ิ สัมภาษณ์, 14 กรกฎาคม 2562) 
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การเลือกให้บริการชาวต่างชาติเป็นหลัก แม้ผู้ขับรถแท็กซี่จะแสดงความคิดเห็น
เกี่ยวกับความจ าเป็นในการปฏิเสธผู้โดยสารด้วยเหตุผลตามที่กล่าวมา แต่ขณะเดียวกันก็ปฏิเสธไม่ได้
ว่า การปฏิเสธการให้บริการส่วนใหญ่เกิดข้ึนในพื้นที่ที่มีชาวต่างชาติใช้บริการเป็นจ านวนมาก ท าให้ผู้
ขับรถแท็กซี่ปฏิเสธการให้บริการแก่ผู้โดยสารคนไทยเนื่องจากต้องการหารายได้เสริมจากการ
ให้บริการอื่นที่เรียกว่า “ค่าน้ า” ซึ่งเป็นที่รู้จักกันโดยทั่วไปในกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ หรือกลุ่มผู้ให้บริการ
รถโดยสารประเภทอื่น เช่น รถตู้ รถบัส และรถส่วนตัว ที่น ามาบริการนักท่องเที่ยว เป็นต้น  

ผู้ ขับรถแท็กซี่ที่ตั้ ง ใจประกอบอาชีพได้ให้ความเห็นว่า การหารายได้ เพิ่ ม
นอกเหนือจากค่าโดยสารเป็นวิธีการหารายได้ที่ไม่ใช่จุดมุ่งหมายหลักของการให้บริการ ผู้ขับรถแท็กซี่
จึงควรท าอย่างถูกวิธี อย่างเช่น การเข้าร่วมสมาชิกตามจุดจอดที่สง่เสริมการให้บริการแก่นักท่องเที่ยว 
ตัวอย่าง การให้บริการประจ า ในบริ เวณท่าอากาศยาน ผู้ ขับรถแท็กซี่ จะได้รับการอบรม
ภาษาต่างประเทศและความรู้เกี่ยวกับการเป็นผู้ให้บริการที่ดี ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถให้ค าแนะน า 
หรือบริการรับส่งผู้โดยสารไปยังแหล่งท่องเที่ยวต่าง ๆ ได้เมื่อมีการร้องขอ หรือมีข้อตกลงร่วมกันกับ
ผู้โดยสาร ซึ่งผู้ขับรถแท็กซี่สามารถใช้ทักษะความรู้ของตนที่ได้สั่งสมมา หรือได้จากการเรียนรู้เพื่อ
เสริมอาชีพของตน เนื่องจากจุดให้บริการดังกล่าวเป็นจุดที่มีนักท่องเที่ยวจ านวนมาก และ มีการ
ก าหนดอัตราค่าโดยสารตามระยะทางส าหรับการเดินทางไปยังจังหวัดต่าง ๆ ที่แสดงให้เห็นทั่วไปใน
รถแท็กซี่ที่มีความประสงค์จะให้บริการ ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถให้บริการได้อย่างถูกต้อง และไม่
ก่อให้เกิดความร าคาญแก่ผู้โดยสาร  

“...มีทั้งรถแท็กซี่และรถป้ายด้าทั่วไปที่เรียกราคาผู้โดยสารสูงเกินจริง 
แตส่่วนตัวไม่ได้ต้องการขนาดน้ัน เรามีความรู้สึกว่าอยากให้ลูกค้าได้สิ่งที่
ดี ๆ...” 

“... อยากให้ลูกค้าต่างชาติรู้สึกดีกับเมืองไทยเพื่อที่เขาจะไปบอกต่อ 
แล้วที่ส้าคัญคือ พวกนี้เขาต้องมีกลุ่มเพื่อน เวลาเขากลับไปเขาก็รู้สึกว่า
เราดูแลเขาดี แน่นอนมันก็จะส่งผลแบบที่มันก้าลังจะส่งผลกับผม ท้าให้
เริ่มมีลูกค้า...”  

(เกล้า นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

รายได้จากการให้บริการแก่ผูโ้ดยสารที่เกิดจากการรบัสง่และให้บริการในสถานที่ต่าง 
ๆ เมื่อรวมกับค่าน้ าของผู้ขับรถแท็กซี่ในแต่ละครั้งอาจมากกว่า 5,000 บาทต่อวัน แต่ไม่ใช่ว่าผู้ขับรถ
แท็กซี่ทุกรายจะสามารถให้บริการดังกล่าวได้ เพราะนอกจากประสบการณ์แล้วผู้ขับรถแท็กซี่ต้อง
สามารถให้ค าแนะน าเพื่อให้เกิดความน่าสนใจ ซึ่งจะเห็นได้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่ที่ ให้บริการในจุดจอดที่มี
ผู้โดยสารต่างชาติจ านวนมาก เช่น บริเวณท่าอากาศยานหรือโรงแรมที่มีชาวต่างชาติเข้าพัก เป็นต้น มี
การตกลงแบ่งรายได้บางส่วนให้กับผู้แนะน า ได้แก่ พนักงานยกกระเป๋า (Bellboy) หรือพนักงานเปิด
ประตู (Door Man) ของโรงแรม โดยเฉพาะโรงแรมในแหล่งที่ได้รับความนิยมจากนักท่องเที่ยว
ชาวต่างชาติ  
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“...การให้บริการแบบนี้ แท็กซี่ก็ไม่ต้องว่ิงหาลูกค้าเอง เมื่อได้เงินก็แบ่ง
กัน มันเป็น loop ที่มีมานานแล้ว ไม่ใช่ว่าเพิ่งมี น่าจะ 30 - 40 ปีแล้ว 
เพียงแต่ว่าทุกวันน้ีท้ากันมากข้ึน เลยรู้สึกว่าเป็นเรื่องแปลกใหม ่แต่ความ
จริงมันคือสิ่งที่มีมานานอยู่แล้วเพียงแต่ว่าเราไม่ได้ไปดูหรือไปสัมผัสมัน 
แต่พอได้สัมผัสแล้ว บางคนอาจมองว่าเป็นอาชีพที่ต่้า แต่โดยส่วนตัว
กลับมองว่ามันเป็นอาชีพที่ใช้ทักษะ ใช้ skill ยิ่งถ้าเราได้ภาษาก็จะมี
โอกาสเพิ่มข้ึน ทุกวันน้ีผมก็ฝึกภาษาจีนอยู่ด้วย...” 

(เกล้า นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่ให้ความเห็นเพิ่มเติมเกี่ยวกับแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญ และมีช่ือเสียงใน
กรุงเทพมหานครทีไ่ด้รับความนิยมจากนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ ได้แก่ พระบรมมหาราชวัง วัดพระศรี
รัตนศาสดารามหรือวัดพระแก้ว และตลาดน้ าในหลายพื้นที่ รวมถึงสถานบันเทิงบริเวณสุขุมวิท เอก
มัย - ทองหล่อ หรือแหล่งท่องเที่ยวในจังหวัดใกล้ เ คียง เ ช่น หมู่บ้านช้างอโยธยา จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา แหล่งท่องเที่ยวชายทะเลเมืองพัทยา จังหวัดชลบุรี และแหล่งท่องเที่ยวชายทะเล
อ าเภอหัวหิน จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ เป็นต้น รายได้จากการให้บริการดังกล่าวในแต่ละครั้งอาจเทียบ
ได้เท่ากับรายได้จากการขับรถแท็กซี่ตลอดทั้งวันหรือมากกว่าหลายเท่า  

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ต้องการหารายได้จากการให้บริการผูโ้ดยสารต่างชาติเป็นหลกัจึงนิยม
จอดรอในจุดที่มีผู้โดยสารหรือนักท่องเที่ยวต่างชาติจ านวนมาก เช่น สนามหลวง ท่าพระจันทร์ และ
บริเวณใกล้เคียง เป็นต้น แหล่งซื้อขายสินค้าที่ได้รับความนิยม เช่น บริเวณประตูน้ า หรือย่านราช
ประสงค์ เป็นต้น และตามแหล่งที่พักอาศัยบริเวณสุขุมวิท สีลม - สาทร และเพลินจิต - ชิดลม เป็นต้น 
และส าหรับท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมืองยังคงเป็นจุดให้บริการแก่ผู้โดยสาร
ชาวต่างชาติที่ส าคัญ เนื่องจากผู้โดยสารส่วนหนึ่งจะว่าจ้างไปยังแหล่งท่องเที่ยวที่ได้รับความนิยมเป็น
อย่างมาก และอยู่ไม่ไกลจากกรุงเทพมหานคร เช่น พัทยาและหัวหิน เป็นต้น อย่างไรก็ตามผู้ขับรถ
แท็กซี่ยังคงแสดงความเห็นว่า เพื่อเป็นการรักษาภาพลักษณ์การให้บริการผู้ขับรถแท็กซี่ควรให้บริการ
โดยไม่เลือกผู้โดยสาร หรือจุดหมายปลายทาง (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 
2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บรกิารประจ าในท่าอากาศยานกล่าวว่า ในช่วงเวลา 2 ปี ที่เข้าร่วม
ให้บริการในจุดจอดรอผู้โดยสารของท่าอากาศยานได้ให้บริการแก่ผู้โดยสารต่างชาติเฉลี่ยร้อยละ 70 
เมื่อเทียบกับผู้โดยสารทั้งหมด ส่วนหนึ่งเป็นเพราะสามารถใช้ภาษาอังกฤษในการสื่อสารได้ แม้ว่าจะ
ไม่ช านาญ แตก่็สามารถสื่อสารและเข้าใจความต้องการของนักท่องเที่ยวชาวต่างชาติ ขณะที่ผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่ให้บริการในโรงแรมขนาดใหญ่ในเขตกรุงเทพมหานครกล่าวว่า ลูกค้าต่างชาติที่เข้าพักใน
โรงแรมจะได้รับการสอบถามจากพนักงานถึงความต้องการเกี่ยวกับสถานที่ที่สนใจหรือความต้องการ
อื่น ๆ เช่น สถานที่ท่องเที่ยว แหล่งบันเทิง สถานที่สักการะสิ่งศักดิ์สิทธิ หรือสินค้าและการบริการที่
ต้องการ เป็นต้น จากนั้นจะแจ้งไปยังรถผู้ขับแท็กซี่ที่รอให้บริการตามจุดจอดเพื่อแจ้งถึงความต้องการ
ของลูกค้า รายได้จากการให้บริการในลักษณะเหมาจ่ายที่ประกอบด้วยค่าโดยสาร และรายได้ที่ได้รับ
จากผู้ประกอบการที่ผู้ขับแท็กซี่น าลูกค้าไปใช้บริการจะถูกน ามาแบ่งปันกันระหว่างผู้ขับรถแท็กซี่และ
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พนักงานโรงแรม แต่ในกรณีที่ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถหาผู้โดยสารได้เอง รายได้ทั้งหมดจะเป็นของผู้ขับ
รถแท็กซี่เพียงคนเดียว ผู้ขับรถแท็กซี่ได้ให้ข้อมูลเพิ่มเติมว่า สถานที่ที่จัดสรรเงินพิเศษหรือค่าน้ าให้กับ
ผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้น าเที่ยว หรือผู้ขับรถโดยสารประเภทอื่นที่พาลูกค้าไป มีอยู่ทั่วไปในกรุงเทพมหานคร 
รวมถึงผู้ขับรถป้ายด า หรือผู้น ารถยนต์ส่วนตัวมาใช้ในธุรกิจรถร่วมบริการ (เกล้า นามสมมุติ , 
สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

ความสัมพันธ์กับสมาชิกในครอบครัว ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีภูมิล าเนาใน
ต่างจังหวัด การตัดสินใจเข้ามาใช้ชีวิตและท างานในกรุงเทพมหานครท าให้ต้องปรับตัวในหลายด้าน 
ได้แก่ การใช้ชีวิตในเมืองใหญ่ที่มีสภาพแวดล้อมต่างจากภูมิล าเนาเดิม ค่าใช้จ่ายในชีวิตประจ าวันที่
เพิ่มข้ึนจากการซื้อหาสิ่งของที่จ าเป็น และภาระต้นทุนในการประกอบอาชีพ ที่อาจส่งผลให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่เกิดความเครียดและรู้สึกเป็นภาระอย่างมาก ผู้ขับรถแท็กซี่เล่าถึงการใช้ชีวิตอยู่ตามล าพัง
เนื่องจากภรรยายังคงอาศัยอยู่ในภูมิล าเนาเดิมท าให้เขารู้สึกหดหู่และต้องปรับตัวมากข้ึน การเลือก
เช่าพักอาศัยในห้องเช่าที่มีสิ่งอ านวยความสะดวกตามความจ าเป็นในราคา 2,000 บาท เป็นสิ่งที่ท าให้
ผู้ขับรถแท็กซี่รู้สึกพอใจกบัท าเลที่สะดวก ปลอดภัย อยู่ใกล้กับสหกรณ์ที่ตัดสินใจเช่าซื้อรถแท็กซี่ และ
เป็นท าเลที่สามารถหาผู้ใช้บริการได้ง่าย การใช้ชีวิตในห้องเช่าที่ติดตั้งเครื่องปรับอากาศท าให้เขารู้สึก
ถึงการพักผ่อนที่สบายหลังจากท างานมาตลอดทั้งวัน และรู้สึกถึงความพร้อมที่จะให้บริการแก่
ผู้โดยสารในวันต่อไป ผู้ขับรถแท็กซี่แสดงความรู้สึกผ่านการบอกเล่าเกี่ยวกับเรื่องราวการเริ่มต้นหา
รายได้ในแต่ละวันระหว่าง 07.00 - 19.00 น. เพราะไม่คุ้นเคยกับการขับรถในช่วงเวลากลางคืน และ
ที่ส าคัญก็คือ การก าหนดช่ัวโมงท างานก็เพื่อให้มีเวลาพักผ่อนอย่างเพียงพอ และพยายามน า
ประสบการณ์จากการท าธุรกิจบริการรถเช่ามาก่อนมาใช้ให้เป็นประโยชน์โดยเฉพาะอย่างยิ่งการ
ให้บริการเพื่อให้ผู้โดยสารเกิดความพอใจ เช่น การให้บริการในทุกเส้นทางโดยไม่ปฏิเสธ และการ
แนะน าเส้นทางเดินรถที่สะดวกแก่ผู้โดยสาร เป็นต้น การเลือกท าเลในการให้บริการแก่ผู้โดยสารโดย
หลีกเลี่ยงการว่ิงรถเที่ยวเปล่าท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีรายได้เพียงพอส าหรับค่าเช่าซื้อรถแท็กซี่ที่มากถึง
วันละ 1,200 บาท โดยไม่ตรากตร ามากจนเกินไป (กวิน นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 14 กรกฎาคม 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่ยังบอกเล่าถึงภรรยาที่เป็นเจ้าของร้านอาหารในจังหวัดทางภาคใต้ที่
เดินทางมากรุงเทพมหานครจึงมีโอกาสพบปะกันอยู่เป็นประจ า และในครั้งนี้ก็อยู่ระหว่างการเดินทาง
มากรุงเทพมหานครเพื่อร่วมพิธีฌาปณกิจบิดาของผู้ขับรถแท็กซี่ แสดงให้เห็นถึงความสัมพันธ์อันดีกับ
สมาชิกในครอบครัว นอกจากนี้การประกอบอาชีพอย่างอิสระท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่บริหารจัดการเวลา
ได้ตามความต้องการ ด้านการดูแลสุขภาพ แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่ไม่มีอาการเจ็บป่วย และไม่เคยเข้ารับ
การรักษาจนท าให้ต้องหยุดงานจึงไม่เคยใช้สิทธิในการรักษาจากหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ 

นอกจากนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ยังแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับการเข้าร่วมเป็นสมาชิก
ผู้ประกันตน มาตรา 40 ว่ามีความสนใจมานานแล้ว และเคยร้องขอการสนับสนุนจากสหกรณ์แท็กซี่
ในการเข้าร่วมเป็นสมาชิกผู้ประกันตน แต่เนื่องจากการมีอาชีพอิสระจึงไม่ได้รับการสนับสนุนจาก
สหกรณ์ที่ เป็นสมาชิก จากค าแนะน าที่ผู้วิจัยได้ให้กับผู้ ขับรถแท็ กซี่เกี่ยวกับวิธีการสมัครเป็น
ผู้ประกันตนและสิทธิประโยชน์ ที่ตั้งของส านักงานประกันสังคม เบอร์โทรศัพท์ส าหรับการขอ
ค าแนะน าตลอด 24 ช่ัวโมง ของส านักงานประกันสังคม หรือสายด่วน 1506 ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่เกิด
ความเข้าใจเพิ่มมากขึ้น และกล่าวว่าจะเดินทางไปสมัครที่ส านักงานประกันสังคมในวันถัดไป ทั้งยังมี
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แนวคิดที่จะชักชวนภรรยาให้สมัครเป็นผู้ประกันตนในคราวเดียวกัน การแสดงความคิดเห็นและบอก
เล่าเรื่องราวต่าง ๆ ท าให้รู้สึกได้ถึงความห่วงใยและความสัมพันธ์อันดีระหว่างสมาชิกในครอบครัว
แม้ว่าจะมีโอกาสได้พบกันในบางช่วงเวลา (กวิน นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 14 กรกฎาคม 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ต้องการมีกรรมสิทธิในบ้านและที่ดินในกรุงเทพมหานครตามที่ผู้วิจัย
ได้กล่าวถึงข้างต้นยังคงมุ่งมั่นประกอบอาชีพแม้ว่าจะยังไม่สามารถท าได้อย่างที่หวัง และยังคงตั้งใจให้
การศึกษาแก่บุตรที่ก าลังศึกษาในระดับมัธยมศึกษาปีที่ 1 ของโรงเรียนเอกชนช่ือดัง โดยหวังว่า
สถานศึกษาที่เลือกมีความเข้มงวดด้านวิชาการและมีสภาพแวดล้อมที่จะท าให้บุตรห่างไกลจากการสิ่ง
มอมเมาต่าง ๆ ที่ได้พบเห็นในแต่ละวันจากกลุ่มนักเรียนที่มีอายุต่างกันมารวมตัวสังสรรค์และสูบบุหรี่
ในบริเวณใกล้ที่พักอาศัยในช่วงเย็นหลังจากเลิกเรียนเป็นเวลานานติดต่อกัน ซึ่งน่าจะเป็นผลมาจาก
พ่อแม่ผู้ปกครองต้องท างานนอกบ้าน ผู้ขับรถแท็กซี่รายนี้จึงหาทางออกด้วยการส่งเสริมให้บุตรเล่น
กีฬาหลังเลิกเรียนเพื่อจะได้ห่างไกลจากสภาพแวดล้อมดังกล่าว แม้ว่าในบางช่วงเวลาต้องเร่งหาเงิน
เพื่อเป็นค่าใช้จ่ายส าหรับค่าเทอมและค่าเรียนพิเศษของบุตร แต่ก็ไม่ถือเป็นภาระที่หนักหน่วงเพราะ
ต้องการลงทุนด้านการศึกษาให้กับบุตรที่ตั้งใจมีเพียงคนเดียว ทั้งนี้เพื่อให้บุตรสามารถเลี้ยงดูตัวเองได้
ในอนาคต  

ปัจจุบันผู้ขับรถแท็กซี่เป็นผู้หารายไดห้ลักของครอบครัวเนื่องจากภรรยาไม่มีรายได้
เหมือนที่ผ่านมา ค าบอกเล่าที่แฝงไปด้วยอารมณ์ขันที่ว่า ห้ามเจ็บ ห้ามป่วย และห้ามตาย เป็นค าพูด
และการแสดงออกที่ท าให้ผู้วิจัยสัมผัสได้ถึงความรู้สึกว่า การมีอาชีพอิสระที่ยังไม่สามารถท าความฝัน
ของครอบครัวให้เป็นความจรงินั่นก็คือ การมีบ้านเป็นของตนเอง ไม่ได้ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่รู้สึกท้อถอย 
ขณะเดียวกันผู้ขับรถแท็กซี่ยังคงเป็นที่พึ่งและยังคงเป็นเสาหลักให้กับครอบครัว และยังคงมีความหวัง
ที่จะมีบ้านเป็นของตนเองเพื่อเป็นที่อยู่อาศัยถาวรและเป็นที่พักอาศัยของบุตรในช่วงที่ก าลัง ศึกษา 
ขณะที่ภรรยาของผู้ขับรถแท็กซี่ก็เป็นแม่บ้านที่คอยห่วงใย ซึ่งเห็นได้จากการติดต่อสอบถามมายัง
ผู้วิจัยในช่วงเวลาของการเก็บรวบรวมข้อมูล (ภรรยาของคุณกานต์, สัมภาษณ์ทางโทรศัพท์, 19 
มถุินายน 2562) 

ความต้องการมีบ้านเป็นของตนเองยังคงเป็นความหวังในการใช้ชีวิตอยู่กับครอบครัว
ในกรุงเทพมหานครด้วยการมองหาบ้านในระดับราคาที่สามารถผ่อนช าระได้ อย่างไรก็ตาม ด้วย
หลักฐานทางการเงนิที่ยังคงเปน็เงือ่นไขส าคัญและเปน็อุปสรรคในการยื่นกู้จากสถาบันการเงิน แม้ว่าผู้
ขับรถแท็กซี่จะสามารถช าระค่าเช่าบ้านได้ถึงเดือนละ 4,000 - 5,000 บาท และเห็นว่าเป็นจ านวนเงิน
ที่สามารถผ่อนช าระเงินกู้ส าหรับการซื้อบ้านกับสถาบันการเงินได้ จึงเป็นเงื่อนไขที่ควรได้รับการ
พิจารณาในรายละเอียดจากนโยบายการสนับสนุนให้ผูม้ีอาชีพอิสระมีโอกาสที่จะมีบ้านเป็นของตนเอง  

ปัจจุบันจากการอยู่อาศัยในบ้านเช่าที่ตั้งอยู่ในท าเลที่เงียบสงบ การใช้ชีวิตด้วยการมี
วินัยทางการเงิน และจัดสรรการใช้จ่ายอย่างเปน็ระบบ ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถช าระค่าใช้จ่ายต่าง 
ๆ ได้ตรงตามเวลา เช่น การรวบรวมเงินเพื่อช าระค่าเช่าซื้อเป็นรายสัปดาห์จนหมดภาระหนี้ การช าระ
ค่าเช่าบ้านอย่างสม่ าเสมอ ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการศึกษาของบุตร และการรักษาตนเองในยามเจ็บป่วย 
เป็นต้น การช าระค่าเช่าบ้านตรงตามเวลาท าให้ผู้ให้เช่าไว้วางใจ และให้เช่าในอัตราเดิมต่อเนื่องมา
ตลอดระยะเวลาการเช่ากว่า 10 ปี และจากการช าระค่าเช่ารถแท็กซี่อย่างสม่ าเสมอจึงได้รับความ
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ไว้วางใจจากเจ้าของอู่รถแท็กซี่ที่เคยเช่าขับสนับสนุนให้เช่าซื้อรถแท็กซี่ และสามารถผ่อนช าระค่าเช่า
ซื้อได้ตามก าหนด  

ผู้ขับรถแท็กซี่ได้ลงทะเบียนเพื่อขอรบัการอนุมัติสินเช่ือเช่าซื้อรถแท็กซี่ดอกเบี้ยต่ าใน
โครงการ “ฮัก Taxi” ไว้ในเดือนธันวาคม 2561 จากนโยบายของธนาคารพัฒนารัฐวิสาหกิจขนาด
กลางและขนาดย่อมแห่งประเทศไทย (เอสเอ็มอีแบงค์) ร่วมกับธนาคารในก ากับของรัฐ  (ธนาคาร
พัฒนารัฐวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมแห่งประเทศไทย (เอสเอ็มอีแบงค์) , 2561) แต่เนื่องจาก
ยังไม่ปรากฏข้อมูลที่ชัดเจนว่าโครงการดังกล่าวจะยังคงมีอยู่หรือไม่ ผู้ขับรถแท็กซี่จึงคิดหาแนวทางใน
การประกอบอาชีพต่อไปตามที่ผู้วิจัยได้กล่าวถึงข้างต้น (กานต์ นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 
2562) 

ส าหรับครอบครัวของผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีคู่สมรสท างานประจ า หรือมีบุตรหลานที่จบ
การศึกษา และมีรายได้ประจ า สามารถมีกรรมสิทธิในที่อยู่อาศัยได้จากหลักฐานทางการเงินที่ใช้ใน
การยื่นกู้กับสถาบันการเงินเพื่อการมีที่อยู่อาศัยเป็นของตนเองทั้งในรูปแบบคอนโดมิเนียม อพาร์
ทเมนต์ หรือบ้าน ผู้ขับรถแท็กซี่บางรายไม่รู้สึกกังวลกับการเป็นเจ้าของที่อยู่อาศัยในกรุงเทพมหานคร
เนื่องจากมีบ้านอยู่ในต่างจังหวัด ความมุ่งหวังในการมีบ้านเป็นของตนเองจึงต่างจากผู้ขับรถแท็กซี่ที่
ต้องการตั้งรกรากในกรุงเทพมหานครเพื่อการอยู่อาศัยอย่างถาวรและเพื่อการศึกษาของบุตร เห็นได้
ว่าความต้องการเกี่ยวกับการมีกรรมสิทธิในที่อยู่อาศัยจึงมีแตกต่างกันไปตามเงื่อนไขและความ
ต้องการของแต่ละบุคคล (กานต์ นามสมมุติ , สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562 และกรีน นามสมมุติ, 
สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562) 

4.2.2 สภาพทางสังคมท่ีส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
แม้สถานการณ์ทางเศรษฐกิจจะส่งผลกระทบต่อผู้คนจ านวนมากในสังคม แต่ผู้ขับรถ

แท็กซี่จ านวนไม่น้อยยังคงให้ความเห็นว่า ความมุ่งมั่นในการประกอบอาชีพ การมีวินัยทางการเงิน 
และการใช้จ่ายในสิ่งที่จ าเป็น ท าให้อาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอีกอาชีพหนึ่งที่มีรายได้เพียงพอส าหรับเลี้ยง
ดูตนเองและครอบครัว ปัจจุบันปัญหาของกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ไม่ได้ลดน้อยไปกว่าผู้มีอาชีพอิสระ
อื่น ๆ ในสังคม บางปัญหาเป็นเรื่องที่ต้องแก้ไขในระดับนโยบายที่ไม่สามารถด าเนินการได้ทันที การ
ยื่นข้อร้องเรียนและการสะท้อนปัญหาของผู้ขับรถแท็กซี่ผ่านสื่อต่าง ๆ หรือการน าเสนอผ่านตัวแทน 
หรือผู้น าเครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่ ยังคงมีให้เห็นอย่างต่อเนื่อง นอกจากนี้ยังแสดงให้เห็นถึงสภาพทาง
สังคมที่ส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่  ได้แก่ การเข้ามาของ Grab Car ต้นทุนการ
ประกอบอาชีพที่เพิ่มข้ึน และความต้องการทางสังคม  

1) การเข้ามาของ Grab Car การให้บริการรถโดยสารรูปแบบใหม่ หรือการบริการ
ร่วมเดินทาง เป็นรูปแบบการให้บริการที่เกิดข้ึนในประเทศต่าง ๆ ด้วยการน ารถยนต์ส่วนบุคคลหรือ
รถบ้านมาให้บริการ จากแนวคิดการน าทรัพยากรที่มีอยู่มาใช้ให้เกิดประโยชน์ หรือเรียกว่า 
“เศรษฐกิจแบบแบ่งปนั” (Sharing Economy) การเข้ามาของผู้ให้บริการรูปแบบใหม่ในประเทศไทย
ในช่วงระยะเวลาหลายปีที่ผา่นมาท าใหเ้กิดข้อถกเถียงและมีแนวความคิดที่แตกต่างกัน จนท้ายที่สุดได้
กลายเป็นข้อขัดแย้งของผู้คนในสังคม โดยเฉพาะจากผู้ขับรถแท็กซี่ที่เห็นว่า การเข้ามาของ Grab Car 
ส่งผลกระทบต่อการประกอบอาชีพและรายได้ของตน ขณะที่ผู้ใช้บริการเห็นว่า Grab Car เป็น
ทางเลือกในการใช้บริการเนื่องจากยังคงได้รับผลกระทบจากปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสารจากผู้
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ให้บริการรถแท็กซี่รปูแบบเดิม อย่างไรก็ตามการให้บริการของ Grab Car ได้รับความนิยมเพิ่มข้ึนจาก
ช่องว่างของความขัดแย้งระหว่างผู้ใช้บริการกับผู้ให้บริการรถแท็กซี่รูปแบบเดิมจนน าไปสู่ข้อพิพาท
ระหว่างผู้ให้บริการ Grab Car และผู้ให้บริการรถแท็กซี่รูปแบบเดิมที่ปรากฏบนท้องถนน หรือตามจุด
ให้บริการรถสาธารณะที่มีผู้ใช้บริการจ านวนมาก การร้องเรียนจากผู้ขับรถแท็กซี่สาธารณะที่ถูกต้อง
ตามกฎหมายและจากตัวแทนเครือข่ายผูขั้บรถแท็กซี่ที่มีต่อหน่วยงานภาครัฐจึงเกิดข้ึนอยู่บ่อยครั้งเพื่อ
คัดค้านการน ารถยนต์ส่วนตัวที่ไม่ได้ลงทะเบียนเปน็รถโดยสารสาธารณะมาใหบ้ริการทั่วไป ทั้งนี้ผู้ขับข่ี
รถยนต์ส่วนตัวไม่มีใบอนุญาตขับรถสาธารณะอย่างถูกต้องตามกฎหมายจึงอาจส่งผลให้เกิดอันตราย
แก่ผู้ใช้บริการจากการแฝงตัวของมิจฉาชีพที่มาให้บริการตามที่ปรากฏเป็นข่าวในปัจจุบัน 

นอกจากนี้การให้บริการผ่านแอพพลิเคช่ันบนโทรศัพท์เคลื่อนที่แบบสมาร์ทโฟนเพื่อ
เช่ือมการติดต่อระหว่างผู้ให้บริการและผู้โดยสารด้วยวิธีการจองล่วงหน้าผ่านบริษัทเครือข่าย
โทรคมนาคม (Transportation Network Company: TNC) ได้รับความนิยมอย่างรวดเร็วเนื่องจาก
เข้าถึงกลุ่มลูกค้าได้ง่าย และเป็นการตอบสนองผู้ใช้บริการที่ไม่พึงพอใจและเบื่อหน่ายกับการปฏิเสธ
ผู้โดยสารของรถแท็กซี่รูปแบบเดิม การเข้ามาของธุรกิจ Grab และ Uber (ซึ่งต่อมาได้ควบรวมกับ 
Grab) จึงได้รับการตอบรับจากผู้ใช้บริการเพิ่มมากขึ้นเพราะนอกจากจะเป็นการแก้ปัญหาการปฏิเสธ
ผู้โดยสารของรถแท็กซี่สาธารณะแล้วผู้ใช้บริการยังได้รับส่วนลดหรือโปรโมช่ันจากการใช้บริการ 
รวมถึงทางเลือกในการช าระค่าโดยสารเปน็เงนิสด หรือผ่านระบบธุรกรรมทางการเงินอิเล็กทรอนิกส์ที่
ช่วยให้ผู้โดยสารได้รับความสะดวกสบายในการช าระค่าบริการเพิ่มมากขึ้น 

การเรียกใช้บริการผ่านแอพพลิเคช่ันของโทรศัพท์เคลื่อนที่สามารถให้บริการได้ทุก
พื้นที่ตามต้องการของลูกค้าและสามารถค านวณอัตราค่าโดยสารให้ผู้ใช้บริการทราบล่วงหน้าได้ โดย
ราคาค่าโดยสารอาจแพงกว่าการค านวณจากมิเตอร์ของรถแท็กซี่สาธารณะในช่วงเวลาที่การจราจร
หนาแน่น หรือมีผู้ใช้บริการจ านวนมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่ัวโมงเร่งด่วน แต่เป็นสิ่งที่ผู้ใช้บริการ
ยอมรับได้ อย่างไรก็ตามการตอบรับการใช้บริการที่เพิ่มข้ึนอย่างต่อเนื่องและนโยบายส่งเสริมการน า
รถแท็กซี่ที่ถูกต้องตามกฎหมายเข้าร่วมให้บริการท าให้รถที่เข้าร่วมกับธุรกิจ Grab ประกอบไปด้วย
รถยนต์ส่วนบุคคลและรถแท็กซี่สาธารณะที่ได้รับอนุญาตถูกต้องตามกฎหมายได้รับการตอบรับมาก
ข้ึนเช่นกัน โดยผู้ขับรถแท็กซี่ที่เข้าร่วมจะได้ประโยชน์จากการค านวณรอบทีใ่ห้บริการในแต่ละวัน หรือ
การกดรับเพื่อให้บริการโดยไม่ปฏิเสธผู้โดยสารในบริเวณที่อยู่ในพื้นที่ให้บริการ โดยสิทธิที่เจ้าของรถ
แท็กซี่จะได้รับ ได้แก่ สิทธิการประกันชีวิต สิทธิรักษาพยาบาล และกิจกรรมเสริมทักษะที่จัดข้ึน เช่น 
การอบรมภาษาอังกฤษและภาษาจีน เป็นต้น (กานต์ นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562 และ
เกล้า นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

การน ารถยนตส์่วนบุคคลเข้าร่วมให้บริการกับ Grab ที่เรียกว่า Grab Car ยังคงมีให้
เห็นอยู่ในปัจจุบัน ขณะที่รถแท็กซี่ที่ถูกต้องตามกฎหมายตัดสินใจเข้าร่วม Grab Taxi เพราะเห็นว่า
เป็นประโยชน์ในการประกอบอาชีพจากการเพิ่มช่องทางการให้บริการผ่ านแอพพลิเคช่ันบน
โทรศัพท์เคลื่อนที่ที่ใช้งานอยู่เป็นประจ า เพราะนอกจากจะเป็นการเพิ่มช่องทางในการหาลูกค้า ผู้ขับ
รถแท็กซี่ยังสามารถตรวจสอบต าแหน่งที่มีผู้รอใช้บริการ และการได้รับค่าตอบแทนหรือผลประโยชน์
อื่นตามข้อตกลง จึงพบผู้ขับรถแท็กซี่เข้าร่วม Grab Taxi เพิ่มมากขึ้น ทั้งผู้ที่เข้าร่วมอย่างจริงจังและผู้
ที่ต้องการทดลองใช้งานเนื่องจากมีการตั้งจุดรับสมัครเพื่อการเข้าถึงผู้ขับรถแท็กซี่ได้ง่าย เช่น ตาม
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สถานีบริการเช้ือเพลิง จุดจอดรถแท็กซี่บริเวณท่าอากาศยาน และการรับสมัครที่ส านักงานของ Grab 
Taxi เป็นต้น อย่างไรก็ตามผู้ขับรถแท็กซี่หลายรายยังคงมีสัญลักษณ์ Grab Taxi ติดอยู่บนรถ แต่ไม่ได้
ให้บริการผ่านระบบเครือข่ายดังกล่าวเนื่องจากเคยชินกับการให้บริการผู้โดยสารจากการโบกเรียก
หรือรอรับตามจุดจอด ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่บางรายไม่ต้องการเสียเวลาเดินทางไปยังจุดเริ่มต้นที่
ผู้โดยสารเรียกใช้บริการ (เก้า นามสมมุติ , สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562 และเกล้า นามสมมุติ, 
สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

การเรียกร้องจากผู้ประกอบการรถแท็กซี่สาธารณะที่ถูกต้องตามกฎหมาย ตัวแทน 
หรือเครือข่ายผู้รถแท็กซี่ ยังคงมีอยู่จนถึงปัจจุบัน เพราะเห็นว่า การน ารถยนต์ส่วนบุคคลมาให้บริการ
ส่งผลกระทบต่อผู้ขับรถแท็กซี่ที่ลงทะเบียนถูกต้องตามกฎหมายและก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมใน
ด้านต่าง ๆ โดยเฉพาะการประกอบอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่สาธารณะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดการใช้
รถแท็กซี่ในการให้บริการสาธารณะซึ่งมีค่าใช้จ่ายมากกว่ารถทั่วไป ได้แก่ การจ่ายค่าประกันภัยรถยนต์
ที่สูงกว่ารถบ้านหรือรถส่วนตัว ระยะการตรวจสอบสภาพรถที่บ่อยครัง้กว่า และข้ันตอนการยื่นขอและ
การต่อใบอนุญาตขับรถสาธารณะ (รถแท็กซี่) ต้องใช้เวลามากกว่า ทั้งนี้ยังไม่รวมถึงการช าระค่า
อุปกรณ์สื่อสารและค่าบริการศูนย์วิทยุแท็กซี่ที่ต้องช าระเป็นรายเดือน และค่าใช้จ่ายในการติดตั้ง
อุปกรณ์ตามโครงการแท็กซี่โอเคส าหรับรถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่ ซึ่งปรากฏเป็นข้อเรียกรอ้งเมื่อวันที่ 
24 มิถุนายน 2562 ให้กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ทบทวนเกี่ยวกับการอนุญาตให้ Grab 
Car ประกอบกิจการได้ถูกต้องตามกฎหมาย  

ข้อเรียกร้องดังกล่าว มี 4 ประการ ได้แก่ (1) ขอให้รัฐบาลหรือกรมการขนส่งทางบก
เยียวยาผู้ขับรถแท็กซี่อย่างเป็นรูปธรรมหากเกิดผลกระทบต่อการประกอบอาชีพของรถแท็กซี่
สาธารณะจากการอนุญาตให้ Grab Car ประกอบกิจการได้ถูกต้องตามกฎหมาย โดยผลกระทบ
ดังกล่าว เช่น ไม่มีผู้โดยสารและมีรายได้ไม่เพียงพอกับค่าใช้จ่าย เป็นต้น (2) ขอให้รัฐบาลปราบปราม
รถผิดกฎหมายที่มีอยู่ในขณะนี้ให้เป็นที่ประจักษ์ด้วยการท าโทษรถที่ผิดกฎหมายจากการน ารถที่ไม่มี
การจดทะเบียนเป็นรถรับจ้างหรือแท็กซี่ที่ไม่ไดล้งทะเบียนอย่างถูกต้องมาให้บริการโดยมีบทลงโทษ
ตามที่ได้มีการก าหนดข้ึน (3) ขอให้รัฐบาลทบทวนนโยบายโครงการแท็กซี่โอเคเนื่องจากไม่ประสบ
ผลส าเร็จตามที่ได้ประกาศไว้  

ทั้งนี้จากการเข้าร่วมโครงการของกรมการขนส่งทางบกเพื่อแก้ปัญหารถแท็กซี่ที่มีอยู่
ในการให้บริการแก่ผู้โดยสารโดยไม่ปฏิเสธ แต่หลังจากเข้าร่วมโครงการผู้แท็กซี่หลายรายให้ความเห็น
ว่าไม่เกิดการเปลี่ยนแปลงใด ๆ คือ ไม่มีผู้โดยสารใช้บริการเช่นเดิม ขณะที่ได้ลงทุนติดตั้งอุปกรณ์ต่าง 
ๆ ตามที่ก าหนดไว้ แต่ไม่ประสบผลส าเร็จ และ (4) ขอให้รัฐบาลปรับอัตราค่าโดยสารให้เป็นธรรมและ
สะท้อนต้นทุนที่แท้จริงโดยขอให้กรมขนส่งทางบกพิจารณาปรับข้ึนค่าโดยสารให้กับแท็กซี่ เนื่องจาก
ปัจจุบันค่าครองชีพสูงข้ึนมากท าให้มีผลกระทบต่อการด าเนินชีวิตประจ าวัน  (ผู้เช่ียวชาญรายที่ 5, 
สัมภาษณ์, 30 กรกฎาคม 2562) 

2) ต้นทุนการประกอบอาชีพเพ่ิมสูงขึ้น ปัจจุบันมีรถแท็กซี่ที่ครบอายุการใช้งาน
จ านวนมาก โดยพบว่า ในปี 2560 จ านวนรถแท็กซี่ที่ครบก าหนดอายุการใช้งานมีจ านวนมากถึง 1.1 
หมื่นคัน การจดทะเบียนรถแท็กซี่ใหม่ตามโครงการแท็กซี่โอเคของกรมการขนส่งทางบกที่ก าหนดให้มี
การติดตั้งอุปกรณ์เพื่อเพิ่มความปลอดภัย ประกอบด้วย GPS Tracking พร้อมอุปกรณ์แสดงตัวผู้ขับ
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รถ ปุ่มฉุกเฉิน กล้องบันทึกภาพในรถ และเข้าสังกัดกับศูนย์บริการสื่อสารรถยนต์รับจ้าง (แท็กซี่) ซึ่ง
เช่ือมต่อข้อมูลกับศูนย์บริหารจัดการแท็กซี่ด้วยระบบ GPS ของกรมการขนส่งทางบก และการเพิ่ม
ทางเลือกการให้บริการผา่นแอพพลเิคช่ันบนโทรศัพทเ์คลือ่นที่แบบสมาร์ทโฟนส าหรับรถแท็กซี่ที่ยังคง
เหลืออายุการใช้งานก่อนที่จะหมดอายุ 9 ปี ที่เข้าร่วมโครงการภาคสมัครใจด้วยการติดตั้ง GPS 
Tracking พร้อมอุปกรณ์แสดงตัวผู้ขับรถ และเข้าเป็นสมาชิกในศูนย์บริการสื่อสารรถยนต์รับจ้าง 
(แท็กซี่) เพื่อเช่ือมโยงข้อมูลกับกรมการขนส่งทางบก ซึ่งได้สิทธิในการเช่ือมโยงกับระบบรับงานผ่าน
แอพพลิเคช่ันที่สังเกตได้จากสติกเกอร์แสดงสัญลักษณ์โครงการแท็กซี่โอเคบริเวณกระจกหน้ารถ  

แม้ว่าโครงการแท็กซี่โอเคถูกก าหนดข้ึนโดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อยกระดับการให้บริการ
รถแท็กซี่ในประเทศไทยด้วยการเพิ่มประสิทธิภาพในการก ากับดูแลและการควบคุมเพื่อให้เกิดความ
ปลอดภัยจากภาครัฐ พร้อมกับการเพิ่มศักยภาพการเข้าถึงบริการที่สะดวก รวดเร็ว ตอบสนองความ
ต้องการของประชาชน และสร้างโอกาสในการประกอบอาชีพให้ผู้ขับรถแท็กซี่ ให้สามารถเข้าถึง
ผู้โดยสารได้มากยิ่งขึ้น แต่หลังจากผู้ขับรถแท็กซี่จ านวนหนึ่งที่เข้าร่วมโครงการจากการจดทะเบียนรถ
แท็กซี่ใหม่และการเข้าร่วมโดยสมัครใจให้ความเห็นว่า ค่าใช้จ่ายในการติดตั้งอุปกรณ์ส่วนควบตาม
โครงการดังกล่าวมีมูลค่าสูง และเป็นภาระต้นทุนในการประกอบอาชีพ จึงต้องการให้กรมการขนส่ง
ทางบกพิจารณาการข้ึนค่าโดยสารรถแท็กซี่โดยน าภาระค่าใช้จ่ายที่เกิดจากนโยบายดังกล่าวมาร่วม
พิจารณา เพราะแม้ว่าปัจจุบันยังไม่มีข้อมูลที่ปรากฏอย่างชัดเจน แต่อย่างไรก็ตามมีรถแท็กซี่ที่เข้าร่วม
โครงการดังกล่าวแล้วจ านวน 2 หมื่นคัน ที่ต้องแบกรับต้นทุนจากการติดตั้งอุปกรณ์ต่าง ๆ ต่อไป 
(ผู้เช่ียวชาญรายที่ 5, สัมภาษณ์, 30 กรกฎาคม 2562 และ The Bangkok Insight, 2019) 

3) ความต้องการทางสังคม ผู้ขับรถแท็กซี่มีความต้องการทางสังคมเกี่ยวกับอาชีพ 
ประกอบด้วย การมีภาพลักษณ์ที่ดีส าหรับผู้ใช้บริการและมีความปลอดภัยในอาชีพ ผู้ขับรถแท็กซี่เห็น
ว่า การมีภาพลักษณ์ท่ีดีเป็นส่วนหนึ่งของการตัดสินใจของผู้ใช้บริการ จึงต้องการให้เพื่อนร่วมอาชีพ
ให้ความส าคัญกับการให้บริการและไม่ท าให้เกิดมุมมองที่ไม่เป็นที่ยอมรับในสังคม ขณะเดีย วกันก็
ต้องการปฏิบัติงานในสภาพแวดล้อมท่ีมีความปลอดภัย เช่น การปรับปรุงระบบสัญญาณไฟจราจร 
การติดตั้งอุปกรณ์สัญญาณจราจรเพิ่มเติม การตีเส้นจราจรให้ชัดเจน การซ่อมแซมป้ายบอกทาง และ
การติดตั้งไฟส่องสว่างตามถนนหนทาง ตรอก ซอก และซอย (กริช นามสมมุติ , สัมภาษณ์, 15 
กุมภาพันธ์ 2562) 

ส าหรับการมีภาพลักษณ์ที่ดีในมุมมองของผู้ใช้บริการ ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่พึง
พอใจในอาชีพของตนว่าเป็นอาชีพอิสระ ไม่อยู่ภายใต้การบริหารจัดการของผู้เป็นเจ้าของ หรือสถาน
ประกอบการ และมีรายได้เพียงพอในการด ารงชีวิต ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ยึดเป็นอาชีพหลักยังมีความภูมิใจ
ในอาชีพของตนเอง เต็มใจช่วยเหลือสังคม และมีส่วนในการสอดส่องดูแลเหตุการณ์ต่าง ๆ ให้กับ
หน่วยงานของรัฐเพราะเห็นว่าต้องท าหน้าที่อยู่บนท้องถนนและเดินทางไปตามสถานที่ต่าง ๆ อยู่
ตลอดเวลา จึงมีโอกาสพบเห็นเหตุการณ์ทั่วไป ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ตั้งใจประกอบอาชีพอย่างสจุรติคาดหวัง
ที่จะได้รับการยอมรบั หรือมีภาพลักษณ์ที่ดีในมุมมองของผู้ใช้บรกิารและจากสังคม จึงประพฤติปฏิบัติ
ตามกฎระเบียบและข้อก าหนดต่าง ๆ ที่ถูกก าหนดข้ึนจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้ความช่วยเหลือสังคมและได้รับรางวัลจากกรมการขนส่งทางบก
และสถานีวิทยุข่าวสารด้านการจราจร ได้รับการยกย่องเพื่อเป็นก าลังใจและเป็นแบบอย่างที่ดีให้กับ
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เพื่อนร่วมอาชีพและแก่ผู้คนในสังคม เช่น รางวัลความซื่อสัตย์ รางวัลเสริมสร้างภาพลักษณ์การ
ท่องเที่ยว รางวัลจิตสาธารณะ และรางวัลน้ าใจงาม เป็นต้น ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประพฤติปฎิบัติไม่
ถูกต้องตามกฎเกณฑ์ ข้อก าหนด และกฎหมาย นอกจากจะถูกร้องเรียนจากผู้ใช้บริการแล้วผู้ขับรถ
แท็กซี่เหล่าน้ันต่างไม่ได้รับการยอมรับจากเพื่อนร่วมอาชีพเช่นกัน  

ในการสัมภาษณ์กลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) ผู้ขับรถแท็กซี่
หลายรายเรียกร้องให้สมาชิกร่วมกันประพฤติปฏิบัติเพื่อให้ได้รับการยอมรับจากสังคม เช่น การเรียก
เก็บค่าโดยสารตามที่ปรากฏบนมิเตอร์ การแต่งกายตามระเบียบ การรักษาความสะอาดของตนเอง 
และการรักษาความสะอาดของรถ เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่กล่าวว่ารู้สึกยินดีเมื่อได้รับข่าวสารเกี่ยวกับ
คุณงามความดี หรือการสร้างคุณประโยชน์แก่สังคมจากเพื่อนร่วมอาชีพ และยังคงต้องการสร้างคุณ
งามความดีให้กับสังคมต่อไป  

ผู้ขับรถแท็กซี่มักถูกกล่าวถึงอยู่บ่อยครั้งเกี่ยวกับพฤติกรรมการแสดงออกที่มีต่อ
ผู้โดยสาร เช่น การลวนลามผู้โดยสาร การขับอ้อมเส้นทาง และการพูดไม่สุภาพ เป็นต้น แต่ในอีก
แง่มุมหนึ่งผู้ขับรถแท็กซี่ได้เล่าถึงประสบการณ์ที่ได้รับจากผู้โดยสารจ านวนไม่น้อยในลักษณะแตกต่าง
กัน โดยไม่อาจเรียกร้องให้มีการตรวจสอบหรือลงโทษผู้โดยสารที่กระท าความผิดได้ เช่น การช าระค่า
โดยสารต่ ากว่าอัตราที่ปรากฏบนมิเตอร์ การขโมยทรัพย์สินของผู้ขับรถแท็กซี่ การหลอกลวงให้ไปส่ง
ยังจุดหมายปลายทางโดยไม่ช าระค่าโดยสาร เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่จึงอยากได้รับความเห็นใจจาก
สังคมด้วยเช่นกัน และจากการสัมภาษณ์ผู้ขับรถแท็กซี่ได้เล่าถึงประสบการณ์และพฤติกรรมของ
ผู้โดยสารที่ปรากฏแก่ตนเอง ได้แก่ การแสดงออกที่ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่รู้สึกถึงการดูหมิ่นอาชีพด้วย
วาจา น้ าเสียงที่ใช้ หรือการกระท า (เกล้า นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) การร้องขอให้ผู้
ขับรถแท็กซี่ท าผิดกฎหมาย เช่น ขับรถเร็วเกินก าหนด กลับรถ เลี้ยวรถ หรือจอดรถในที่ห้าม เป็นต้น 
(กานต์ นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562) การก่อกวนผู้ขับรถแท็กซี่ในลักษณะต่าง ๆ เช่น 
บอกเส้นเส้นทางวกไปวนมา เมาสุรา และทะเลาะวิวาท เป็นต้น (กช นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 15 
กุมภาพันธ์ 2562) และการท าความเสียหายให้แก่ผู้ขับรถแท็กซี่ เช่น ไม่ช าระค่าโดยสาร ช าระค่า
โดยสารน้อยกว่าอัตราที่แท้จริง ไม่ยินยอมให้กดมิเตอร์ใหม่เมื่อเปลี่ยนจุดหมายปลายทาง หรือเมื่อมี
ผู้โดยสารลงในจุดหมายปลายทางต่างกัน และท าให้เกิดสิ่งสกปรกภายในห้องโดยสาร เป็นต้น (กริช 
นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่ยังต้องการมีความมั่นคงในอาชีพซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของความต้องการ
ทางเศรษฐกิจ ประกอบด้วย การเข้าถึงแหล่งเงินทุนและการสนับสนุนราคาก๊าซ NGV อย่างต่อเนื่อง 
ในการเข้าถึงแหล่งเงินทุน ผู้ขับรถแท็กซี่ประกอบอาชีพอิสระและมีรายได้ที่ได้รับเป็นรายวันท าให้ไม่
มีหลักฐานทางการเงิน แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่บางรายจะมีรายได้เป็นจ านวนมากและสม่ าเสมอในแต่ละ
เดือน แตย่ังไม่สามารถเข้าถึงแหล่งเงินทนุได้ จากการสัมภาษณ์กลุ่มผู้ขับรถแท็กซี ่(ผู้เข้าร่วมสมัภาษณ์
กลุ่ม, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ระบุว่าไม่มีหนี้สิน ซึ่งหมายถึง การไม่มี
หนี้สิ้นในระบบหรอืการเปน็ลูกหนี้กับสถาบนัการเงิน แต่กลับกลายเป็นหนี้สินที่ไม่สามารถระบุจ านวน
ได้อย่างแท้จริงภายนอกระบบเนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่ไม่สามารถเข้าถึงแหล่งสินเช่ือหรือการกู้ยืมจาก
สถาบันการเงินได้ ความต้องการในการกู้ยืมเพื่อการซื้อที่อยู่อาศัยเป็นของตนเองจึงเป็นเรื่องยาก 
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ขณะที่ความต้องการเป็นเจ้าของรถแท็กซี่ในปัจจุบันท าได้ง่ายกว่าด้วยเงินลงทุนเริ่มต้นไม่มากนักเมื่อ
เทียบกับอดีต  

อย่างไรก็ตามการเข้าถึงแหล่งเงินทุนจากสถาบันการเงินในก ากับของรัฐก็ยังคงเป็น
เงื่อนไขที่ยากกว่าการกู้ยืมจากภาคเอกชน โดยเฉพาะจากอู่รถแท็กซี่หรือสหกรณ์แท็กซี่ที่มีอยู่เป็น
จ านวนมาก และส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่เช่าซื้อด้วยเงินดาวนต์่ าท าให้รถแท็กซี่ส่วนใหญ่เป็นรถมือสอง
ที่ผ่านการใช้งานมาแล้ว 3 - 4 ปี ท าให้มีค่าใช้จ่ายอื่น ๆ ตามมา เช่น อัตราดอกเบี้ยสูง ค่าใช้จ่ายใน
การบ ารุงรักษาที่มากกว่ารถใหม่ และสภาพรถที่ไม่ทราบประวัติการใช้งานมาก่อน เป็นต้น ผู้ขับรถ
แท็กซี่จึงต้องการให้มีการสนับสนุนการเข้าถึงแหล่งเงินทุน  

การสนับสนุนการให้สินเช่ือส าหรับซื้อรถแท็กซี่ด้วยอัตราดอกเบี้ยต่ าที่จัดข้ึนในเดือน
ธันวาคม 2561 ผ่านโครงการ “ฮัก Taxi” เป็นโครงการที่ได้รับความสนใจจากผู้ขับรถแท็กซี่จ านวน
มาก การอนุมัติสิทธิภายหลังการลงทะเบียนยังเป็นความหวังของผู้ขับรถแท็กซี่ที่สนใจและเข้าร่วม
ลงทะเบียน ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ต้องการมีรถแท็กซี่เป็นของตัวเองเพราะเช่ือว่าท าให้สะดวกต่อการบริหาร
จัดการเวลาในการท างานและได้รับเงื่อนไขอื่น ๆ  ที่ดีกว่าเมื่อเทียบกับการเช่าซื้อรถมือสอง เช่น สภาพ
รถใหม่กว่าและอัตราดอกเบี้ยต่ ากว่า เป็นต้น ทั้งนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ยังเช่ือว่า การมีรถแท็กซี่เป็นของ
ตัวเองจะช่วยลดต้นทุนในการประกอบอาชีพได้มากกว่าการเช่ารถแท็กซี่รวมถึงการจัดการในเรื่องที่
จ าเป็น เช่น การดูแลสภาพรถให้อยู่ในสภาพดีเนื่องจากเป็นรถตัวเอง การใช้ความเร็วรถที่ช้าลง
เนื่องจากไม่ต้องเร่งจ านวนเที่ยวว่ิงในการรับส่งผู้โดยสาร และการให้บริการโดยไม่ปฏิเสธผู้โดยสาร
เนื่องจากไม่ต้องกังวลกับช่วงเวลาการส่งมอบรถให้กับผู้เช่ากะต่อไป เป็นต้น (กานต์ นามสมมุติ, 
สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562 และกันต์, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562) 

การสนับสนุนราคาก๊าซ NGV อย่างต่อเน่ือง ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ใช้ก๊าซ NGV เป็นหลัก
เข้าร่วมโครงการบัตรส่วนลดเช้ือเพลิง NGV แม้ว่าจะมีผู้ขับรถแท็กซี่ที่ยังคงใช้ก๊าซ LPG เป็นเช้ือเพลิง
เนื่องจากมีประสบการณ์การใช้ก๊าซ LPG มาก่อน และจากข้อมูลที่ได้รับจากเพื่อนร่วมอาชีพท าให้
มั่นใจในการใช้ก๊าซ LPG ว่ามีความปลอดภัยมากกว่า (กรีน นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562) 
การสนับสนุนการใช้ก๊าซ NGV กับรถสาธารณะท าให้รถแท็กซี่ส่วนใหญ่ในกรุงเทพมหานครใช้ NGV 
เป็นเช้ือเพลิงหลัก แต่จากความไม่แน่นอนของนโยบายด้านพลังงานที่อาจมีการยกเลิกการสนับสนุน
ราคาก๊าซ NGV ที่ต่ ากว่าผู้ใช้งานส าหรับรถยนต์ทั่วไปในอัตรา 3 บาทต่อกิโลกรัม ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่
เกิดความกังวลกับต้นทุนการประกอบอาชีพที่อาจเพิ่มสูงข้ึนจึงต้องการให้ภาครัฐด าเนินนโยบายด้าน
พลังงานที่สนับสนุนรถสาธารณะประเภทแท็กซี่ต่อไป (ผู้เข้าร่วมสนทนากลุ่ม, สนทนากลุ่ม, 26 
มิถุนายน 2562) 

 
4.3 กระบวนการเรยีนรู้ทางสังคมของผู้ขบัรถแท็กซี่ 

ความเจริญก้าวหน้าทางเทคโนโลยีและการติดต่อสื่อสารที่รวดเร็วฉับไวส่งผลให้ผู้คนในสังคม
มีปฏิสัมพันธ์กันอย่างง่ายดาย และส่งผลให้เกิดการเรียนรู้ทางสังคมข้ึนอย่างรวดเร็ว ผู้ขับรถแท็กซี่มี
ประสบการณ์การเรียนรู้จากญาติพี่น้อง เพื่อน และผู้ที่คุ้นเคย จากการสอบถาม รับฟังความคิดเห็น 
สังเกต และเลียนแบบพฤติกรรม เพื่อสนองตอบกับสิ่งที่ตนเองก าลังให้ความสนใจ ต้องการรับรู้ หรือ
ต้องการได้รับความช่วยเหลือ กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมที่เกิดข้ึนกับผู้ขับรถแท็กซี่ จากการศึกษา
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ครั้งนีแ้บ่งออกได้ 2 ลักษณะ คือ กระบวนการเรียนรู้เกี่ยวกับอาชีพและกระบวนการเรียนรู้เกี่ยวกับ
การใช้ชีวิต โดยมีรายละเอียด ดังนี้  

1) กระบวนการเรียนรู้เกี่ยวกับอาชีพ ยังแบ่งออกได้เป็น กระบวนการเรียนรู้เพื่อ
เข้าสู่อาชีพและกระบวนการเรียนรูเ้พือ่พัฒนาทักษะอาชีพ ส าหรับกระบวนการเรียนรู้เพ่ือเข้าสู่อาชพี 
จากการศึกษาก่อนหน้านี้ที่พบว่า การเข้าสู่อาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ไม่มีข้อก าหนดเกี่ยวกับเรื่องเพศ 
แต่ยังคงพบว่าผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จึงพบเห็นผู้ขับรถแท็กซี่เพศหญิงจ านวนไม่มากนัก 
นอกจากนี้การเข้าสู่อาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ก็ไม่มีกฎระเบียบที่เคร่งครัดนอกจากอายุเริ่มต้น 22 ป ี
ตามที่กฎหมายก าหนด ผู้ขับรถแท็กซี่จ านวนมากยึดอาชีพขับรถแท็กซี่เพราะเคยชินกับลักษณะงาน 
หรือไม่สามารถสมัครเข้าท างานในสถานประกอบการต่าง ๆ ได้ขณะที่ยังต้องเลี้ยงดูตนเองและสมาชิก
ในครอบครัว อาชีพขับรถแท็กซี่จึงเป็นอาชีพหนึ่งที่สามารถท างานได้ต่อเนื่อง แต่ข้ึนอยู่กับสภาพ
ร่างกายที่สามารถท างานได้โดยไม่ก่อให้เกิดอันตรายต่อตนเอง ผู้ใช้บริการ และต่อผู้คนในสังคม ผู้ขับ
รถแท็กซี่กล่าวว่า อาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพอิสระ ตราบใดที่ร่างกายยังคงอยู่ในสภาพที่ท างานได้
และไม่มีปัญหาด้านการขับข่ีก็ยังคงยึดเป็นอาชีพเลี้ยงดูตนเองและครอบครัวต่อไป  

ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่เห็นว่าการขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพที่มีรายได้ดีหากมีความตั้งใจ 
ขยัน และน าประสบการณ์ที่ได้รับจากการท างานที่ผ่านมามาใช้ให้เป็นประโยชน์ เช่น การจดจ า
เส้นทาง การจดจ าต าแหน่งของสถานที่ส าคัญ การรู้จักแหล่งท่องเที่ยวที่ได้รับความนิยม และการรู้จัก
แหล่งที่มีผู้ใช้บริการจ านวนมาก เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่ยังให้ความเห็นว่า การขับรถแท็กซี่สามารถเป็น
อาชีพเสริมให้กับผู้ท างานในหลายสาขาอาชีพ หรือแม้แต่ผู้ เกษียณอายุจากงานประจ าทั้งจาก
หน่วยงานภาครัฐและเอกชน (กวิน นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 14 กรกฎาคม 2562) 

อาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพอิสระที่ได้รับความนิยมจากผู้คนในสังคมและเป็นอาชีพ
ที่มีความหลากหลาย เช่น ช่วงอายุ ประสบการณ์การท างาน และความรู้ความสามารถ เป็นต้น ช่วง
อายุของผู้ขับรถแท็กซี่แตกต่างกันไปเริ่มตั้งแต่อายุ 22 ปีตามที่กฎหมายก าหนดจนถึงผู้ที่อยู่ในวัย
สูงอายุ (อายุ 60 ปีข้ึนไป) ผู้สูงอายุที่ยังคงขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพหลักเนื่องจากเป็นอาชีพดั้งเดิมที่ท า
มานาน ขณะเดียวกันก็เป็นอาชีพที่มีรายได้เพียงพอส าหรับการเลี้ยงดูตนเองและครอบครัว ทั้งยังเป็น
อาชีพที่สามารถท าได้ตามต้องการเนื่องจากไม่มีข้อจ ากัดเกี่ยวกับอายุ และหากผ่านเกณฑ์การทดสอบ
คุณสมบัติในการขับข่ีรถสาธารณะ (แท็กซี่) ก็ยังคงประกอบอาชีพนี้ได้ต่อไป  

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีประสบการณ์ท างานและเกษียณอายุจากการท างาน ซึ่งเคย
ประกอบอาชีพอื่นมาก่อนได้ทดลองขับรถแท็กซี่แล้วเห็นว่าเป็นอาชีพที่เหมาะสมกับตนเอง เช่น เคย
เป็นพนักงานขับรถส่งสินค้าและผู้รับเหมาช้ินงาน เป็นต้น รวมถึงผู้ที่เกษียณอายุจากงานประจ าทั้ง
จากภาครัฐและเอกชน และผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประกอบอาชีพอื่นตามความถนัดหรือความชอบส่วนตัว
ร่วมด้วย เช่น ให้เช่าพระเครื่อง ค้าขาย และเป็นนักร้องในสถานบันเทิงในเวลากลางคืน เป็นต้น ผู้ขับ
รถแท็กซี่ที่มีประสบการณ์ท างานอื่นมาก่อนท าให้มีความรู้ความสามารถแตกต่างกันไป และสามารถ
น าความรู้ความสามารถที่มีมาปรับใช้ให้เป็นประโยชน์ในอาชีพขับรถแท็กซี่ได้ เช่น ใช้ภาษาอังกฤษ
สื่อสารกับผู้โดยสารชาวต่างชาติในการแนะน าเส้นทาง จุดหมายปลายทาง และสถานที่ท่องเที่ยว เป็น
ต้น  
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ส าหรับกระบวนการเรียนรู้เพ่ือพัฒนาทักษะอาชีพ การให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่
ในพื้นที่ที่มีผู้ใช้บริการจ านวนมาก เช่น ท่าอากาศยานและแหล่งท่องเที่ยวที่ได้รับความนิยม เป็นต้น 
นอกจากการอ านวยความสะดวกและลดความแออัดของผู้ใช้บริการในจุดดังกล่าวแล้วการให้บริการ
ของผู้ขับรถแท็กซี่ยังสง่ผลต่อภาพลกัษณ์โดยเฉพาะในแหล่งที่มีผูใ้ช้บริการชาวต่างชาติ เช่น บริเวณท่า
อากาศยาน สถานีรถโดยสาร และบริเวณแหล่งท่องเที่ยวที่ได้รับความนิยม เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่ที่
เข้าร่วมให้บริการในจุดจอดถาวร อย่างเช่น ท่าอากาศยาน กล่าวว่าต้องด าเนินการตามระเบียบและ
กฎเกณฑ์อย่างเคร่งครัดเพื่อเป็นผู้ให้บริการที่ดี เพราะนอกจากการฝึกอบรมภาษาเพื่อสื่อสารกับ
ผู้ใช้บริการชาวต่างชาติ ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการในท่าอากาศยานต้องเข้ารับการอบรมเพื่อเพิ่มทักษะ 
ความรู้ และเพื่อเพิ่มโอกาสการให้บริการ ซึ่งการฝึกอบรมดังกล่าวสามารถน าไปใช้ได้ทั่วไปโดยเฉพาะ
ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการในเขตกรุงเทพช้ันในที่มีโอกาสให้บริการชาวต่างชาติมากกว่าผู้ขับรถแท็กซี่ที่
ให้บริการในเขตกรุงเทพรอบนอก ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เข้าร่วมให้บริการในท่าอากาศยานจึงได้รับการ
พัฒนาทักษะการใช้ภาษาต่างประเทศอยูต่ลอดเวลา 

การท าตามกฎระเบียบของผู้ขับรถแท็กซี่ไม่ต่างไปจากการร่วมเข้ารับการอบรม
กฎระเบียบของผู้เริ่มงานในองค์กร หน่วยงาน หรือสถานประกอบการ ในฐานะลูกจ้างหรือพนักงาน 
ตัวอย่าง กิจกรรมที่ด าเนินงานโดยท่าอากาศยานที่จัดข้ึนส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการประจ า เช่น 
การอบรมกฎหมายด้านการจราจร การอบรมภาษาต่างประเทศ และการอบรมการเป็นผู้ประกอบการ
อิสระหรือการเป็นผู้ให้บริการที่ด ีเป็นต้น นอกจากนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ยังถูกประเมินด้วยการทดสอบเป็น
ระยะ เช่น การทดสอบด้านภาษาและการทดสอบการเป็นผู้ประกอบการ เป็นต้น  

การก าหนดช่วงเวลาและรายช่ือของผู้ขับรถแท็กซี่ตามหมายเลขสมาชิกจะถูก
ประกาศให้รับทราบโดยทั่วไปและมีการจัดเก็บข้อมูลเกี่ยวกับการเข้าร่วมการฝึกอบรมและการ
ทดสอบอย่างเป็นระบบ แม้ว่าจะไม่ปรากฏถึงการบังคับให้ต้องเข้าร่วมการฝึกอบรมและการทดสอบ
อย่างเคร่งครัด แต่กิจกรรมดังกล่าวจะถูกบันทึกไว้และมีผลต่อการประเมินผลการปฏิบัติงานประจ าปี 
ซึ่งจะเป็นส่วนหนึ่งของการพิจารณาการเป็นสมาชิกถาวรในบริเวณท่าอากาศยานต่อไป การเป็น
สมาชิกให้บริการในบริเวณท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ผู้ขับรถแท็กซี่ ต้องติดตามการรับสมัครซึ่ง
พิจารณาจากจ านวนรถแท็กซี่ในแต่ละช่วงเวลาว่าเพียงพอส าหรับให้บริการหรือไม่ เมื่อผ่านการรับ
สมัครแล้ว ผู้ขับรถแท็กซี่จะต้องผา่นการทดลองงานและการประเมนิผล เช่น การพิจารณาจ านวนรอบ
ในการรับส่งผู้โดยสารรายเดือนตามที่มีการบันทึกไว้ การประพฤติปฏิบัติตามกฎระเบียบ การบันทึก
การเข้าร่วมกิจกรรม และการตรวจสอบความพร้อมและความสะอาดของรถแท็กซี่ที่เข้าร่วมให้บริการ 
เป็นต้น (กริม นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 18 เมษายน 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการประจ าในท่าอากาศยานมีการแต่งกายตามระเบียบของ
กรมการขนส่งทางบกและมีปา้ยสมาชิกแสดงตนส าหรบัการเข้าจอดในพื้นที่ที่ก าหนด ผู้ขับรถแท็กซี่จะ
ถูกสุ่มตรวจจากเจ้าหน้าที่ของท่าอากาศยานและเจ้าหน้าที่ของกรมการขนส่งทางบกเป็นระยะ และ
บ่อยครั้งที่ผู้วิจัยได้พบเห็นผู้ขับรถแท็กซี่ทั้งชายและหญิงที่มีป้ายแสดงตนแขวนอยู่ในสถานีบริการ
เช้ือเพลิงที่ตั้งอยู่ในเส้นทางสัญจรไปยังท่าอากาศยาน การแวะพักในสถานีบริการของผู้ขับรถแท็กซี่
เป็นการเตรียมความพร้อมส าหรบัใหบ้รกิารก่อนเข้าไปยังจุดจอดประจ า เช่น การเติมก๊าซ การแวะซื้อ
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สิ่งของในร้านสะดวกซื้อ และการใช้บริการห้องน้ าสาธารณะ เป็นต้น (กริม นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 18 
เมษายน 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบ เช่น แต่งกายด้วยเสื้อยืด กางเกงขาสั้น 
สวมใส่รองเท้าแตะ แต่งกายไม่สะอาด และผมยาวรุงรัง เป็นต้น มักปฏิเสธการเข้าไปส่งผู้โดยสารใน
จุดจอดที่มีการตรวจสอบอย่างเข้มงวดจากเจ้าหน้าที่ และหากผู้ขับแท็กซี่เป็นสมาชิกของท่าอากาศ
ยาน การท าผิดระเบียบดังกล่าวมีโทษต้ังแต่การตักเตือนและการเสียค่าปรับ นอกจากนั้นหากปรากฏ
เป็นความผิดร้ายแรง เช่น การอนุญาตให้ผู้ขับรถแท็กซี่รายอื่นใช้ใบอนุญาตของตน การให้บริการโดย
ไม่กดมิเตอร์ และการทิ้งผู้โดยสารระหว่างทาง เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการประจ าในท่าอากาศ
จะถูกยึดใบอนุญาตการเป็นสมาชิกผู้ให้บริการในท่าอากาศยาน นอกจากนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ยัง รู้สึกถึง
ผลกระทบจากการมีมัคคุเทศก์เถ่ือนหรือไกด์ผีชักชวนผู้โดยสารต่างชาติให้เดินทางไปยังสถานที่ต่าง ๆ 
โดยคิดค่าบริการแบบเหมาจ่ายท าใหผู้้โดยสารต่างชาติเสียค่าใช้จ่ายในการเดินทางเกินกว่าอัตราที่เป็น
จริง ผู้ขับรถแท็กซี่จึงต้องการให้มัคคุเทศก์เถ่ือนเหล่านี้ถูกกวาดล้างให้หมดไปเพื่อไม่กระทบต่อการ
ให้บริการรถสาธารณะทีถู่กต้องตามกฎหมายและไม่ท าลายภาพลักษณ์ของประเทศ (เกล้า นามสมมุติ, 
สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

การให้บริการแก่ผู้โดยสารในจุดจอดประจ าโดยเฉพาะอย่างยิ่งในท่าอากาศยานผู้ขับ
รถแท็กซี่ไม่สามารถก าหนดช่วงเวลาในการรอคอยได้ การหยุดพักของผู้ขับรถแท็กซี่ตามสถานีบริการ
เช้ือเพลิงเป็นภาพที่เห็นทั่วไปทั้งในเวลากลางวันและยามค่ าคืน โดยเฉพาะอย่างยิ่งสถานีบริการที่
ตั้งอยู่ในเส้นทางที่มุ่งหน้าเข้าสู่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ผู้ขับรถแท็กซี่จะเตรียมตัวก่อนเข้าพื้นที่จุด
จอดเพื่อรอรับและให้บริการแก่ผูโ้ดยสาร โดยในช่วงเทศกาลที่มีนักท่องเที่ยวเดินทางเป็นจ านวนมากผู้
ขับรถแท็กซี่จะใช้เวลารอคอยไม่นานนัก แต่หากไม่ใช่ช่วงเทศกาลอาจต้องใช้เวลารอผู้โดยสารแต่ละ
เที่ยวยาวนานถึง 2 ช่ัวโมง หรือมากกว่านั้น ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการในท่าอากาศยานดอน
เมืองกล่าวว่า ตนเองไม่ได้เป็นสมาชิกประจ า แต่สามารถเข้ารับผู้โดยสารในช่วงเทศกาลได้เนื่องจากรถ
แท็กซี่ที่มีอยู่ไม่เพียงพอต่อการให้บริการจึงสามารถเข้าไปรับผู้โดยสารตามที่ได้รับอนุญาตจาก
เจ้าหน้าที่โดยใช้เวลารอเฉลี่ยเที่ยวละ 15 - 30 นาที (กิฟ นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 18 เมษายน 2562) 

2) กระบวนการเรียนรู้เกี่ยวกับการใช้ชีวิต จากการศึกษาพบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่มี
กระบวนการเรียนรู้เกี่ยวกับการจัดการรายรับและรายจ่าย  และมีกิจกรรมที่ผู้ขับรถแท็กซี่ให้ความ
สนใจรวมถึงการเรียนรู้เกี่ยวกับการสื่อสารผ่านการใช้เทคโนโลยีดิจิทัล  กระบวนการเรียนรู้เกี่ยวกับ
การใช้ชีวิตด้านการจัดการรายรับและรายจ่าย ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถเลี้ยงดูตนเองและครอบครัวจาก
รายได้ที่ได้รับรายวัน และการจัดสรรค่าใช้จ่ายที่สมดุลกับรายรับ ได้แก่ ค่าอุปการะเลี้ยงดูบิดามารดา 
ค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการศึกษาของบุตร หรือผู้ที่อยู่ในการดูแล ค่าใช้จ่ายในการด ารงชีวิต และต้นทุนใน
การประกอบอาชีพ ผู้ขับรถแท็กซี่เห็นว่าการให้การศึกษาแก่บุตรเป็นรากฐานส าคัญเพื่อให้มีอาชีพ
เลี้ยงดูตนเองได้ จึงพบว่าผู้ขับรถแท็กซี่ให้การศึกษาแก่บุตรหลานของตนจนส าเร็จและมีงานท า และ
เมื่อบุตรหลานของผู้ขับรถแท็กซี่มีอาชีพแล้วก็ต้องการให้ผู้ขับรถแท็กซี่เลิกอาชีพขับรถแท็กซี่เพราะ
เริ่มเข้าสู่วัยชรา ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่ยังคงยืนยันที่จะขับรถแท็กซี่ต่อไปเพราะไม่ต้องการเป็นภาระแก่
บุตรหลาน (กรีน, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562) 
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ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ เป็นผู้หารายได้หลักของครอบครัวสามารถดูแลครอบครัวและ
อุปการะเลี้ยงดูบิดามารดาที่อยู่ในต่างจังหวัด และส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่คู่สมรสมีรายได้สามารถแบ่ง
เบาภาระค่าใช้จ่ายภายในครอบครัวร่วมกันท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่รู้สึกผ่อนคลายและลดความกดดันจาก
ช่ัวโมงท างานที่ยาวนานในแต่ละวันได้ อย่างไรก็ตามผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีความมุ่งมั่นและมีวินัยในการ
จัดการด้านการเงินสามารถรับภาระค่าใช้จ่ายทั้งหมดของครอบครัว สามารถช าระค่าเช่า และช าระค่า
งวดรถแท็กซี่ได้ตามก าหนด ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่จ านวนไม่น้อยมีกรรมสิทธิในรถแท็กซี่อย่างสมบูรณ์
และท าให้มีช่วงเวลาปลอดภาระค่าใช้จ่ายในการเช่าซื้อรถ ความมุ่งมั่นในการประกอบอาชีพจน
ประสบผลส าเร็จท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่รู้สึกภาคภูมิใจและมั่นใจว่าเป็นอาชีพที่มีรายได้เพียงพอ และหาก
มีการจัดสรรรายได้ให้เหมาะสมกับการใช้จ่ายจะสามารถด ารงตนอย่างมีความสุขในสังคมได้  
นอกจากนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ยังเห็นว่า ความส าเร็จในอาชีพขับรถแท็กซี่ข้ึนอยู่กับความขยัน การมีวินัยใน
การท างาน และประพฤติปฏิบัติในสิ่งที่เหมาะสม เช่น การท างานสม่ าเสมอ หรือไม่หยุดงานโดยไม่
จ าเป็น การก าหนดช่ัวโมงการท างานที่แน่นอน การหารายได้ตามเป้าหมายที่ตั้งไว้ในแต่ละวัน การใช้
เงินอย่างประหยัด การหลีกเลี่ยงจากอบายมุขและสิ่งเสพติด และการพักผ่อนอย่างเพียงพอเพื่อให้
ร่างกายพร้อมส าหรับปฏิบัติงาน เป็นต้น (เกล้า นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เคยเป็นแรงงานในระบบด้วยการเป็นลูกจ้างหรือพนักงานในสถาน
ประกอบการเริม่ทดลองขับรถแท็กซี่ด้วยการก าหนดช่ัวโมงการท างานเช่นเดียวกับการท างานในสถาน
ประกอบการ เช่น การท างานระหว่างเวลา 08.00 - 17.00 น. หรือระหว่างเวลา 09.00 - 18.00 น. 
เป็นต้น ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถปรับตัวเข้าสู่อาชีพได้ง่ายข้ึน อย่างไรก็ตามการก าหนดช่วงเวลา
ท างานในลักษณะเช่นน้ีได้อาจมีข้อจ ากัดบางประการเพราะผู้ขับรถแท็กซี่อาจมีรายได้ไม่มากนัก แต่
ค่าใช้จ่ายประจ าที่ไม่สูงมากก็ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีความพอใจในอาชีพได้ เช่น การมีรถแท็กซี่เป็น
ตนเองโดยปลอดภาระการเช่าหรือค่าเช่าซื้อ ผู้ที่อยู่เพียงล าพัง หรือผู้ที่มีคู่สมรสที่มีรายได้เพื่อการใช้
จ่ายร่วมกัน เป็นต้น (กรีน นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562 และเกล้า นามสมมุต,ิ สัมภาษณ์, 
29 เมษายน 2562) 

รายได้ของผู้ขับรถแท็กซี่ในอดีตก่อนปี 2535 เป็นรายได้ที่จูงใจให้คนส่วนใหญ่เข้าสู่
อาชีพ ตามที่ผู้วิจัยได้กล่าวไว้ก่อนหน้านี้ว่า จ านวนรถแท็กซี่ที่ให้บริการในช่วงเวลาน้ันมจี านวนไม่มาก
เนื่องจากต้องใช้เงินทุนสูงรวมถึงป้ายรถแท็กซี่หรือป้ายเหลืองมีราคาแพง (ราคา 5 - 6 แสนบาท) ค่า
โดยสารรถแท็กซี่ในแต่ละครั้งจึงข้ึนอยู่กับการต่อรองระหว่างผู้ขับรถแท็กซี่และผู้ใช้บริการในลักษณะ
เหมาจ่าย และจากจ านวนรถแท็กซี่ที่มีอยู่จ ากัดท าให้อัตราค่าโดยสารถูกก าหนดจากผู้ให้บริการเป็น
ส่วนใหญ่ การขับรถแท็กซี่ จึง เป็นอาชีพอิสระที่มีรายได้สูง ผู้ ขับรถแท็กซี่ที่ เ ข้ามาใช้ชีวิตใน
กรุงเทพมหานครสามารถส่งเงินไปให้ครอบครัว กลับไปเยี่ยมเยียน ภูมิล าเนา หรือพาสมาชิกใน
ครอบครัวมาอยู่ด้วยกันที่กรุงเทพมหานครได้ จึงเป็นแบบอย่างให้กับญาติพี่น้องและผู้ใกล้ชิดส าหรับ
การเข้าสู่อาชีพขับรถแท็กซี่  

ในด้านเศรษฐกิจผู้ขับรถแท็กซี่อาจถูกจดัอยู่ในกลุม่คนท างานแบบหาเช้ากินค่ า แต่ใน
ความเป็นจริงผู้ขับรถแท็กซี่มีการก าหนดเป้าหมายการหารายได้แต่ละวันด้วยตนเอง เช่น ผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่เช่าซื้อจากสหกรณ์ บริษัทจ ากัด และห้างหุ้นส่วนจ ากัด มีเป้าหมายการหารายได้ประมาณวัน
ละ 2,000 บาท เพื่อให้เพียงพอต่อภาระค่าใช้จ่าย ซึ่งประกอบด้วย ค่าผ่อนรถ 800 บาท ค่าเช้ือเพลิง 
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500 บาท ค่าใช้จ่ายส่วนตัว 300 บาท ท าให้เหลือรายได้หลังหักค่าใช้จ่ายประมาณ 400 บาทต่อวัน ผู้
ขับรถแท็กซี่กล่าวว่า หากวันใดมีรายได้มากกว่าที่ตั้งเป้าหมายไว้จะน าไปสมทบกับวันที่ได้รับรายได้
น้อยกว่า หรือเฉลี่ยเป็นรายไดร้วมในแต่ละเดือน (เกล้า นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

ส าหรับช่ัวโมงท างานในแต่ละวันของผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้ขับรถแท็กซี่มีอิสระในการเลือก
ช่วงเวลาและช่ัวโมงท างานของตนเอง การท างานของผู้ขับรถแท็กซี่ทั่วไปแบ่งออกเป็นช่วงเวลา
กลางวันและช่วงเวลากลางคืน ช่ัวโมงท างานของผู้ขับรถแท็กซี่ข้ึนอยู่กับข้อตกลงที่ให้ไว้กับผู้ให้เช่า 
ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลสามารถก าหนดช่ัวโมงท างานได้อิสระมากข้ึน ผู้ขับรถแท็กซี่จ านวน
มากเลือกท างานในช่วงเวลากลางวันเนื่องจากเป็นช่วงเวลาที่มีผู้โดยสารมากกว่าช่วงเวลากลางคืน 
และปลอดภัยจากปัญหาอาชญากรรม ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เลือกขับรถในช่วงเวลากลางคืนเห็นว่า 
สภาพการจราจรบนท้องถนนในเวลากลางคืนมีความคล่องตัว การส่งผู้โดยสารถึงจุดหมายปลายทาง
ได้รวดเร็วท าให้ได้จ านวนเที่ยวว่ิงเพิ่มมากขึ้น  

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เลือกท างานในช่วงเวลากลางคืนป้องกันตนเองจากภัยอันตราย หรือ
มีวิธีในการระวังภัยด้วยการไม่เดินทางไปยังสถานที่เปลี่ยว หรือไม่รับผู้โดยสารที่มีลักษณะไม่น่า
ไว้วางใจ อย่างไรก็ตามการติดตั้งอุปกรณ์และการใช้เครื่องมือสื่อสารในปัจจุบันช่วยให้ผู้ขับรถแท็กซี่
รู้สึกปลอดภัยมากข้ึนกว่าในอดีต เช่น กล้องถ่ายภาพนิ่งที่ติดตั้งภายในรถ สัญญาณเตือนภัย และ
โทรศัพท์เคลื่อนที่ที่ใช้งานกันทั่วไป เป็นต้น (กาย นามสมมุติ, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

ช่ัวโมงท างานในแต่ละวันของผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่ท างานโดยไม่มี
วันหยุดเนื่องจากมีรายได้จากการท างานรายวัน การหยุดพักของผู้ขับรถแท็กซี่จากความเจ็บป่วย 
ความเหนื่อยล้าจากการท างาน การซ่อมบ ารุงรถยนต์ หรือจากความจ าเป็นอื่น ๆ ส่งผลกระทบ
โดยตรงต่อรายได้ ในแต่ละวันผู้ขับรถแท็กซี่มีช่ัวโมงท างานเฉลี่ย 12 ช่ัวโมง หากผู้ขับรถแท็กซี่มีภาระ
ในการผ่อนช าระจ านวนมาก หรือผู้ขับรถแท็กซี่ที่เช่าขับแบบ 24 ช่ัวโมง มีช่ัวโมงท างานเฉลี่ยวันละ 
15 ช่ัวโมง ผู้ขับรถแท็กซี่ตัดสินใจเลือกช่วงเวลาในการท างานหลังจากทดลองขับรถแท็กซี่ได้ระยะหนึ่ง 
ซึ่งการเลือกช่วงเวลาในการท างานนีม้ีผลต่อเวลาการพักผ่อนในแต่ละวัน ผู้ขับรถแท็กซี่จึงก าหนดเวลา
พักผ่อนส าหรับตนเองให้เหมาะสมกับช่วงเวลาในการท างาน  

การศึกษาสภาพการท างานของผู้ขับรถแท็กซี่ที่เช่าขับเป็นรายกะพบว่า ช่วงเวลาการ
เช่ารถ 12 ช่ัวโมงต่อกะนั้น ผู้ขับรถแท็กซี่มีระยะเวลาท างานจริง 10 - 11 ช่ัวโมง เนื่องจากต้องเผื่อ
เวลาส าหรับการเติมเช้ือเพลิง การล้างและท าความสะอาดทั้งภายนอกและภายในรถ และการเผื่อ
ระยะเวลาเดินทางจากสภาพการจราจรที่ไม่อาจคาดเดาได้ระหว่างการน ารถแท็กซี่ไปส่งให้กับผู้เช่าขับ
รายต่อไป  

ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคล หรือผู้ขับรถแท็กซี่ที่เช่าขับแบบ 24 ช่ัวโมง มีความยืดหยุ่น
ในการเลือกช่วงเวลาในการท างานมากกว่าผู้ขับรถแท็กซี่ที่เลือกเช่าแบบ 1 กะ เนื่องจากไม่ต้องกังวล
กับการเตรียมตัวในช่วงเปลี่ยนกะซึ่งมีกิจกรรมหลายอย่างตามที่กล่าวถึง ในแต่ละวันจึ งเห็นว่ามีรถ
แท็กซี่จ านวนมากรอรับบริการล้างท าความสะอาดและจอดเพื่อรอเติมก๊าซ NGV ตามสถานีบริการ
ทั่วไปในกรุงเทพมหานคร เนื่องจากรถแท็กซี่ส่วนใหญ่ใช้ก๊าซ NGV เป็นหลักจากนโยบายสนับสนุน
ของกระทรวงพลังงานที่ต้องการให้รถที่ใช้น้ ามันเช้ือเพลิงปริมาณมาก หรือรถที่ใช้งานหนัก ได้แก่ รถ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 106 

แท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร รถโดยสารขนาดใหญ่ (รถเมล) และรถตู้ ประหยัดค่าใช้จ่ายด้วยการเปลี่ยน
จากการใช้พลังงานอื่นมาใช้ก๊าซ NGV เป็นการทดแทน  

ส าหรับกิจกรรมที่ผู้ขับรถแท็กซี่ให้ความสนใจรวมถึงการเรียนรู้เกี่ยวกับการสื่อสาร
ผ่านเทคโนโลยีดิจิทัล เห็นได้ว่ากิจกรรมระหว่างวันของผู้ขับรถแท็กซี่หรือในช่ัวโมงท างานมีอยู่
หลากหลาย เช่น การรับฟังข้อมูลข่าวสารด้านการจราจร การจอดพักตามสถานีบริการเช้ือเพลิง การ
สื่อสารกับศูนย์วิทยุ และเครือข่ายที่ตนเป็นสมาชิก เป็นต้น รวมถึงการหาความบันเทิงส่วนตัวจาก
อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์และโทรศัพท์เคลื่อนที่ ผู้ขับรถแท็กซี่อาจ ไม่มีความช านาญในการใช้งาน
เทคโนโลยีผ่านแอพพลิเคช่ัน แตเ่ห็นว่ามีความจ าเป็นต้องเรียนรู้เพื่อการติดต่อที่รวดเร็วฉับไวและเพื่อ
การรับรู้ข้อมูลข่าวสารผ่านการใช้งานโทรศัพท์เคลื่อนที่ กิจกรรมในแต่ละวันของผู้ขับรถแท็กซี่ จึง
ประกอบด้วย การรับฟังข้อมูลข่าวสารด้านการจราจร การจอดพักตามสถานีบริการเช้ือเพลิง และการ
สื่อสารผ่านช่องทางและเครือข่ายที่เป็นสมาชิก 

การรับฟังข้อมูลข่าวสารด้านการจราจร สถานีวิทยุข่าวสารด้านการจราจรที่ได้รับ
ความนิยมในกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ ได้แก่ FM 99.5 จส.100 และ สวพ. FM 91 เพราะนอกจากผู้ขับรถ
แท็กซี่จะได้บอกเล่าเรื่องราวต่าง ๆ ที่ได้พบเห็นในแต่ละวัน การประสานขอความช่วยเหลือ และการ
แสดงเจตจ านงค์ในการให้ความช่วยเหลือ ผู้ขับรถแท็กซี่ยังท าหน้าที่เป็นผู้คอยสอดส่องดูแลเพื่อเพิ่ม
ความปลอดภัยให้กับสังคมหรือหน่วยงานของรัฐเมื่อพบเห็นเหตุการณ์ สิ่งผิดปกติ อุบัติเหตุ หรือ
อาชญากรรม โดยการประสานไปยังสถานีวิทยุเพื่อแจ้งข้อมูลข่าวสาร  

การจอดพักตามสถานีบริการเชื้อเพลิง ผู้ขับรถแท็กซี่ใช้เวลาหยุดพักตามสถานี
บริการต่าง ๆ เพื่อผ่อนคลายอาการเมื่อยล้า ใช้บริการห้องน้ าสาธารณะ รับประทานอาหาร หรือซื้อ
หาสิ่งของที่ต้องการในร้านสะดวกซื้อ แต่สถานีบริการบางแห่งอาจเป็นแหล่งของการพนันรูปแบบต่าง 
ๆ โดยเฉพาะการเล่นไฮโลที่ได้รับความนิยมอย่างมากในกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ นอกจากนั้นยังมีการแทง
ฟุตบอลและการเล่นมวยตู้ ซึ่งพบเห็นได้ทั่วไปและในสถานบริการอื่น ๆ เช่น จุดบริการล้างรถและจุด
จอดรถขนาดใหญ่ เป็นต้น จึงเป็นเหตุผลหนึ่งที่ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่ต้องการเข้ากลุ่ม หรือสังสรรค์ใน
กลุ่มที่มีการเล่นพนันโดยกล่าวว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เล่นการพนันมักเริ่มจากการเข้าไปนั่งดูและถูก
ชักชวน จากนั้นก็จะร่วมเล่นการพนันอย่างต่อเนื่องท าให้เสียเงินจ านวนมาก  

ขณะเดียวกันผู้ขับรถแท็กซี่ที่นิยมเทีย่วตามสถานบรกิารหรอืแหลง่อบายมุขท าใหเ้กิด
ปัญหาอื่นตามมา เช่น การค้างช าระค่าเช่า การพักผ่อนไม่เพียงพอในแต่ละวัน และสภาพจิตใจที่เกิด
ความรู้สึกเป็นกังวลเกี่ยวกับภาระหนี้อยู่ตลอดเวลา เป็นต้น ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีภาระการเช่าซื้อ 
แต่ไม่สามารถหารายได้เพื่อช าระค่างวดได้ท าให้ถูกยึดรถซึ่งเป็นเครื่องมือส าคัญในการประกอบอาชีพ 
และส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่เช่าขับและไม่สามารถช าระค่าเช่าได้ตามเวลาท าให้ต้องเปลี่ยนสถานที่เช่า
รถไปเรื่อย ๆ และเมื่อยังคงประพฤติปฏิบัติเช่นเดิมก็ท าให้ไม่สามารถหาสถานที่เช่าแห่งใหม่ได ้

การสื่อสารผ่านช่องทางและเครือข่ายท่ีเป็นสมาชิก ผู้ขับรถแท็กซี่บอกเล่าถึงการ
ติดต่อกับศูนย์วิทยุแท็กซี่ว่า ในอดีตผู้ขับรถแท็กซี่มีการติดต่อกับศูนย์วิทยุอยู่เป็นประจ าเพื่อสอบถาม
ถึงเส้นทาง ประสานขอความช่วยเหลือเกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนน ขอความช่วยเหลือให้ช่วยแปลภาษา
ต่างประเทศ และช่วยเจรจากับผู้โดยสารต่างชาติในกรณีที่ไม่สามารถสื่อสารกันได้ จึงถือได้ว่าศูนย์
วิทยุแท็กซี่มีประโยชน์ต่อสมาชิกเป็นอย่างมาก แต่ปัจจุบันบทบาทดังกล่าวของศูนย์วิทยุลดน้อยลง 
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ขณะที่ผู้โดยสารเรียกใช้บริการผ่านแอพพลิเคช่ันที่ได้รับความนิยมมากกว่าท าให้การติดต่อสอบถาม
ข้อมูลของสมาชิกมีรูปแบบทีแ่ตกต่างกันไป เช่น การตรวจสอบสภาพการจราจรผ่านทางแอพพลิเคช่ัน
ที่ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถค้นหาได้เอง การใช้แอพพลิเคช่ันในการแปลภาษาต่างประเทศ และการใช้
แอพพลิเคช่ันในการแจ้งเส้นทางคมนาคมแก่ผู้โดยสารทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ เป็นต้น  
 สรุป สภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ใช้ชีวิตอยู่ในกรุงเทพมหานครจากผู้ที่มีภูมิล าเนาอยู่เดิม
และผู้ที่ย้ายมาจากต่างจังหวัดโดยเฉพาะอย่างยิ่งจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือที่ตัดสินใจเข้าสู่อาชีพ
จากการชักชวนหรือการเห็นแบบอย่างจากญาติพี่น้อง เพื่อน หรือผู้ใกล้ชิด ว่าเป็นอาชีพที่มีรายได้
เพียงพอส าหรับการเลี้ยงดูตนเองและครอบครัว แต่จากลักษณะงานที่ต้องขับรถอยู่บนท้องถนน และ
การท างานที่ต้องพบปะผู้คนจ านวนมากและเป็นผู้ที่ไม่เคยรู้จัก ความแปลกหน้าของผู้คนจึงเป็นส่วน
หนึ่งที่ส่งผลให้ลักษณะของงานไม่เหมาะกับเพศหญิงที่อาจได้รับอันตรายมากกว่าโดยเฉพาะในพื้นที่ที่
ไม่คุ้นเคยและกับผู้โดยสารที่ได้พบกันในช่วงเวลาสั้น ๆ จึงพบเห็นผู้ขับรถแท็กซี่เพศชายเป็นส่วนใหญ่ 

 ผู้ขับรถแท็กซี่มีอายุเฉลี่ย 50 ปี และมีอายุการท างานเฉลี่ย 14 ปี การประกอบอาชีพมาอย่าง
ยาวนานและยังคงต้องการขับรถแท็กซี่ต่อไปเนื่องจากความเคยชินและไม่ต้องการเริ่มต้นอาชีพใหม่ใน
ขณะที่มีอายุมากขึ้น อย่างไรก็ตามด้วยช่ัวโมงการท างานที่ยาวนานในแต่ละวัน สภาพการท างานใน
พื้นที่จ ากัดและสภาพแวดล้อมที่อาจส่งผลต่อสุขภาพจึงเป็นอุปสรรคส าคัญส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่อยู่
ในวัยสูงอายุ แต่เนื่องจากต้นทุนที่จ าเป็นในการประกอบอาชีพมีราคาสูงจึงอาจเป็นเหตุผลที่ท าให้ผู้ที่
อยู่ในช่วงอายุเริ่มต้นของวัยท างานไม่สนใจเข้าสู่อาชีพ อย่างไรก็ตามอาชีพขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพหนึ่ง
ที่สามารถท างานได้ต่อเนื่อง ข้ึนอยู่กับสภาพร่างกายที่สามารถท างานได้โดยไม่ก่อให้เกิดอันตรายต่อ
ตนเอง ผู้ใช้บริการ และต่อผู้คนในสังคม 

 ผู้ขับรถแท็กซี่มีรายได้จากการท างานรายวันขณะเดียวกันก็มีค่าใช้จ่ายที่เป็นต้นทุนในการ
ประกอบอาชีพที่สูงกว่าแรงงานนอกระบบในบางสาขาอาชีพ ประกอบด้วย ค่าเช่ารถหรือค่าเช่าซื้อ ค่า
เช้ือเพลิง และค่าล้างท าความสะอาดรถ และส าหรับผู้ที่มีกรรมสิทธิในรถแท็กซี่ส่ วนบุคคล แม้ว่าจะ
หมดภาระค่าเช่าซื้อ แต่ด้วยการใช้งานของรถที่มากกว่ารถบ้านทั่วไปจึงท าให้มีค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการ
ซ่อมบ ารุงเมื่ออายุการใช้งานของรถมากข้ึน รวมถึงภาระในการจัดหารถแท็กซี่คันใหม่ตามข้อจ ากัด
การใช้งานที่ก าหนดไว้เป็นเวลา 9 ปี 

 ช่ัวโมงท างานที่มากข้ึนจากค่าใช้จ่ายที่สูงข้ึนและข้อจ ากัดของสภาพการเช่ารถท าให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่ต้องท างานอย่างต่อเนื่องโดยไม่มีวันหยุด ซึ่งส่งผลโดยตรงต่อสุขภาพ ผู้ขับรถแท็กซี่จึงพยายาม
รักษาร่างกายให้แข็งแรงและรักษาอาการเจ็บป่วยด้วยการใช้สิทธิจากระบบหลักประกันสุ ขภาพ
แห่งชาติหรือสิทธิอื่นตามที่ได้รับ จึงเป็นข้อจ ากัดในการได้รับความคุ้มครองทางสังคมเพิ่มข้ึนจากการ
เป็นผู้ประกันตนในมาตรา 40 ด้วยความสมัครใจ 
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อย่างไรก็ตามนโยบายสุขภาพของกระทรวงสาธารณสขุในการให้ความคุ้มครองด้านการรักษาพยาบาล
แก่ผู้ที่อาศัยตามถ่ินที่อยู่อาศัยจริงตามระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติถือเป็นประโยชน์แก่ผู้ขับรถ
แท็กซี่ในการให้ความมั่นใจในการรักษาดูแลอาการเจ็บป่วยโดยไม่เสียค่าใช้จ่ายโดยไม่ต้องเดินทาง
กลับไปยังภูมิล าเนา จึงส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่สนใจเข้าร่วมเป็นผู้ประกันตนตามมาตรา 40  

 ผู้ขับรถแท็กซี่มีความต้องการทางสังคมหลายประการ เริ่มตั้งแต่ความต้องการทางเศรษฐกิจ
ซึ่งเป็นเรื่องที่ปฏิเสธไม่ได้ เนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่มีต้นทุนที่จ าเป็นในการประกอบอาชีพค่อนข้างสูง 
การสนับสนุนด้วยการลดราคาก๊าซ NGV และการเข้าถึงแหล่งสินเช่ือในลักษณะไมโครไฟแนนซ์ หรือ
แหล่งเงินทุนจากสถาบันการเงินในก ากับของรัฐจึงเป็นสิ่งที่ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องการ 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 5 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 

 การวิจัยเรื่อง “แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของแรงงานนอกระบบโดยใช้กระบวนการ
เรียนรู้ทางสังคม: กรณีศึกษาผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร” เป็นการวิจัยโดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อ
น าเสนอแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม โดย
การศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่  และการวิเคราะห์
กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่  ผู้วิจัยใช้วิธีการวิจัยเชิงคุณภาพและน าเสนอผล
การศึกษาและการวิเคราะห์ข้อมูลโดยแบ่งเป็น 3 ข้ันตอน ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย ดังนี้  

ตอนที่ 1 การศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถ
แท็กซี่  

ตอนที่ 2 การวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของ
ผู้ขับรถแท็กซี่   

ตอนที่ 3 การน าเสนอแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้
กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม 

 
ตอนท่ี 1 การศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมท่ีส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
 การวิจัยในข้ันตอนน้ีมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาสภาพและปัจจยัทางสงัคมทีส่่งผลตอ่คุณภาพ
ชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี ่ผู้วิจัยใช้การสัมภาษณ์กลุ่ม (Group Interview) ผู้ขับรถแท็กซี่ใน
กรุงเทพมหานครจ านวน 12 คน ประกอบด้วย ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลจ านวน 6 คน และผู้ขับรถ
แท็กซี่นิติบุคคลจ านวน 6 คน ผู้วิจัยน าเสนอผลการศึกษาโดยใช้ทฤษฎีโครงสร้างความสัมพันธ์ทาง
สังคมของ Giddens (1984) เป็นกรอบในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้างและผู้กระท า
การทางสังคม โดยศึกษาถึงความเช่ือมโยงระหว่างโครงสร้างและผูก้ระท าการซึ่งเป็นองค์ประกอบ
พื้นฐานทางสังคมที่ไม่สามารถแยกออกจากกันได้  

เมื่อกล่าวถึงลักษณะของโครงสร้างที่ถูกผลิตซ้ าผ่านกฎระเบียบ กฎเกณฑ์ และข้อบังคับทาง
สังคม โครงสร้างจึงสามารถสร้างข้อจ ากัดในการกระท าหรือข้อจ ากัดแก่ผู้กระท าการ และ
ขณะเดียวกันโครงสร้างก็ยังเปิดโอกาสให้กับการกระท าหรือผู้กระท าการให้ท าได้ ทั้งการกระท าที่เกิด
จากการละเลย (ไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบที่มีอยู่เดิม) การแทนที่ด้วยสิ่งใหม่ หรือการผลิตซ้ าจน
กลายเป็นโครงสร้างใหม่ข้ึนมา ผู้กระท าการทางสังคมในการศึกษาครั้งนี้ คือ ผู้ขับรถแท็กซี่ใน
กรุงเทพมหานคร โดยมีสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อองค์ประกอบของคุณภาพชีวิตของผู้ขับ
รถแท็กซี่ใน 4 ปัจจัย ได้แก่ การดูแลสุขภาพ การเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง สภาพแวดล้อมในการ
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ท างาน และการมีส่วนร่วมในสังคม โดยผู้ให้ข้อมูลดังกล่าวข้างต้นส่วนใหญ่ได้ให้ข้อมูลและประเด็นที่
น่าสนใจ ดังนี้ 

  1.1 การศึกษาสภาพทางสังคม  
   การศึกษาสภาพทางสังคมตามทฤษฎีการก่อตัวของโครงสร้างความสัมพันธ์

ทางสังคมเกิดจากแนวคิดที่ว่า ผู้คนในสังคมมีการรับรู้ว่าโครงสร้างต่าง ๆ ที่มีอยู่จนกลายเป็นระบบ
สังคมนั้นมีอยู่จริง โดยการมองโครงสร้างที่เกิดข้ึนในสังคม ได้แก่ กฎระเบียบ กฎเกณฑ์ และข้อบังคับ 
ว่าเป็นสิ่งที่ถูกก าหนดให้มีข้ึนเพื่อให้ผู้ขับรถแท็กซี่ปฏิบัติในทิศทางเดียวกัน หรือเป็นการก าหนดวิธี
ปฏิบัติจนกลายเป็นกิจวัตรของผู้ขับรถแท็กซี่ ในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่  

  1.1.1 โครงสร้างทางสังคมเชิงนโยบายการบริหารจัดการผู้ให้บริการรถ
โดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ โดยการก าหนดมาตรการจากหน่วยงานภาครัฐในรูปแบบต่าง ๆ 
(ตามที่ได้ศึกษาไว้ในบทที่ 2) ดังนี้  

   1) การก าหนดข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ 
ได้แก่ (1) พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 43 การก าหนดให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องมีใบอนุญาต
ขับรถยนต์สาธารณะ หรือใบอนุญาตขับรถ ท.1 - ท.4 และบัตรประจ าตัวผู้ขับข่ี (2) พระราชบัญญัติ
การจราจรทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 4 (24) เกี่ยวกับการก าหนดความหมายของรถแท็กซี่ในลักษณะ
รถที่ให้บริการสาธารณะ และมาตรา 4 (27) เกี่ยวกับการก าหนดความหมายของมาตรแท็กซี่ที่ส่งผล
ต่อการเรียกเก็บค่าใช้บริการ และ (3) พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 95 
เกี่ยวกับการก าหนดประเภทของใบอนุญาตขับรถโดยสารสาธารณะประเภทแท็กซี่ 

   2) การก าหนดกรอบแนวทางปฏิบัติที่เกี่ยวข้องกับแรงงานนอก
ระบบ กลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ ได้แก่ (1) นโยบายรัฐบาล และ (2) แผนแม่บทด้านแรงงาน (พ.ศ. 
2560 - 2564) ในการให้ความส าคัญกับแรงงานนอกระบบภาคบรกิารและการส่งเสริมกลุ่มอาชีพผู้ขับ
รถแท็กซี่ให้มีศักยภาพด้านการบริการรถโดยสารสาธารณะ เช่น การส่งเสริมการปฏิบัติงานที่มีความ
ปลอดภัยต่อตนเองและผู้ใช้บริการ การป้องกันและการลดอุบัติเหตุ เป็นต้น รวมถึงการส่งเสริมให้มี
รายได้อย่างต่อเนื่อง การได้รับความคุ้มครองทางสังคม และการเข้าถึงบริการของรัฐด้านการรักษา
สุขภาพ 

   3) การก าหนดกฎเกณฑ์เพื่อให้สอดคล้องกับแนวทางการพัฒนา
พื้นที่ที่เกี่ยวข้องกับกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ เห็นได้จากแผนการพัฒนากรุงเทพมหานคร ระยะ 20 ปี 
(พ.ศ. 2556 - 2575) ที่ก าหนดภารกิจเกี่ยวกับยุทธศาสตร์ด้านการขนส่งด้วยรถโดยสารสาธารณะ
เพื่อให้เกิดความสะดวกสบายและความคล่องตัวแก่ผู้ใช้บริการ ได้แก่ การจัดจุดจอดรถแท็กซี่ การ
ประสานกับกรมการขนส่งทางบกเพื่อกวดขันเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับข่ี และการจัดสวัสดิการเพื่อ
ส่งเสริมอาชีพแก่ผู้ขับรถแท็กซี่  

    ผู้ขับรถแท็กซี่จึงอยู่ภายใต้โครงสร้างทางสังคมที่ให้อ านาจแก่
หน่วยงานภาครัฐในการก ากับดูแลด้วยกฎระเบียบ กฎเกณฑ์ และข้อบังคับทางกฎหมาย เพื่อให้ผู้ขับ
รถแท็กซี่ปฏิบัติในแนวทางเดียวกัน ขณะเดียวกันกฎระเบียบ กฎเกณฑ์ และข้อบังคับทางกฎหมาย
ดังกล่าว ก็สามารถคัดกรองผู้ที่แอบแฝงตัวเข้าสู่อาชีพรวมถึงรถแท็กซี่ที่ไม่เป็นไปตามข้อก าหนดและ
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กฎหมายได้ เช่น การคัดกรองผู้ที่มีประวัติอาชญากรรม ผู้ที่มีอาการเจ็บป่วยและเป็นอันตรายต่อการ
ขับข่ี และรถแท็กซี่ที่หมดอายุการใช้งาน เป็นต้น 

  1.1.2 โครงสร้างทางสังคมเชิงนโยบายสุขภาพ เนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่ที่
ให้บริการในกรุงเทพมหานครมีทั้งกลุ่มแรงงานที่มีภูมิล าเนาในกรุงเทพมหานครและต่างจังหวัด การ
เข้าสู่อาชีพขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครท าให้เกิดการย้ายถ่ินของแรงงานเพื่อการท างานและการ
อยู่อาศัย โดยเฉพาะผู้ขับรถแท็กซี่ที่เข้ามาหางานท าและจ าเป็นต้องพักอาศัยในพื้นที่ที่เป็นแหล่ง
ประกอบอาชีพ และการมีรายได้จากการท างานเป็นรายวันท าให้ไม่มีวันหยุดประจ าสัปดาห์หรือ
วันหยุดที่แน่นอนเช่นเดียวกับแรงงานในระบบ การรักษาอาการเจ็บป่วยที่ต้องเดินทางกลับไปยัง
ภูมิล าเนาซึ่งเป็นที่อยู่ถาวรจึงเป็นอุปสรรคอย่างมากในการรักษาพยาบาลส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ 
นโยบายสุขภาพของกระทรวงสาธารณสุขในการให้ความคุ้มครองด้านการรักษาพยาบาลแก่ผู้ที่อาศัย
ตามถิ่นที่อยู่อาศัยจริงตามระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติจึงเป็นประโยชน์แก่ผู้ขับรถแท็กซี่ในเรื่อง
ต่าง ๆ โดยไม่มีค่าใช้จ่าย ดังนี ้

   1) การได้รับความคุ้มครองในการดูแลสุขภาพ การรักษาอาการ
ของโรค การรักษาอาการของโรคประจ าตัว และการฟื้นฟูสมรรถภาพตามข้อบ่งช้ีของแพทย์  

2) การไดร้ับการคัดกรองโรคที่เกิดจากความเสี่ยงจากการท างาน 
เช่น วัณโรค โรคเกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจ หรือโรคเกี่ยวกับระบบการมองเห็น (จากการได้รับแสง
สว่างมากเกินไปขณะขับข่ี) เป็นต้น 

   3) การไดร้ับการตรวจสุขภาพประจ าปีเพื่อป้องกันความเสี่ยงของ
โรคทั่วไป 

การได้รับความคุ้มครองตามระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติท า
ให้ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เข้ามาอาศัยและท างานในกรุงเทพมหานครสามารถเข้าถึงสิทธิในการรักษาพยาบาล
ได้โดยไม่ต้องกังวลกับค่าใช้จ่ายและสามารถรับการรักษาในพื้นที่ที่อยู่อาศัยจริง 

เมื่อกล่าวถึงโครงสร้างและความสัมพันธ์ทางสังคมตามทฤษฎีการ
ก่อตัวของโครงสร้างความสัมพันธ์ทางสังคมจึงกล่าวได้ว่า เป็นความสัมพันธ์ที่เกิดข้ึนในโครงสร้างที่
ด ารงอยู่หรือ เป็นความสัมพันธ์ในรูปแบบต่าง ๆ ที่ปรากฏข้ึนในสังคม ความสัมพันธ์ทางสังคมของผู้
ขับรถแท็กซี่อาจมีลักษณะเฉพาะกลุ่มของตน หรือเป็นความสัมพันธ์ทางสังคมระหว่างกลุ่ม ดังนี้ 

1) ความสัมพันธ์ทางสังคมกับหน่วยงานภาครัฐ เช่น กรมการขนส่ง
ทางบก กระทรวงคมนาคม ในการขอรับใบอนุญาตขับรถสาธารณะ การขอบัตรประจ าตัวผู้ขับข่ี การ
ตรวจสภาพรถ การช าระภาษีประจ าปี และอื่น ๆ และกรมพัฒนาฝีมือแรงงาน กระทรวงแรงงาน ใน
การฝึกอบรมเพื่อเพิ่มทักษะความรู้ เป็นต้น โดยความสัมพันธ์ดังกล่าวเป็นไปตามกฎระเบียบ 
กฎเกณฑ์ หรือข้อบังคับตามกฎหมาย 

ผู้ขับรถแท็กซี่อาจถูกก าหนดให้มีการประพฤติปฏิบัติตามสภาพ
ของสังคมที่เปลี่ยนแปลงไปหรือให้สอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบัน ตัวอย่าง การยกระดับการ
ให้บริการเพื่อเพิ่มความปลอดภัยและแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ที่เกิดข้ึนแก่ผู้โดยสาร กรมการขนส่งทางบก
ไดก้ าหนดให้รถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่เข้าร่วมโครงการแท็กซี่โอเคหรือแท็กซี่วีไอพีที่ติดตั้งอุปกรณ์
ส่วนควบที่มีระบบการตรวจสอบต่าง ๆ เช่น การตรวจสอบผู้ขับข่ีจากระบบการแสดงตัวและกล้อง
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บันทึกภาพภายในรถ การตรวจสอบความเร็วรถจากระบบควบคุมความเร็ว และการตรวจสอบค่า
โดยสารจากมาตรวัดว่ามีการค านวณอย่างถูกต้องหรือไม่ เป็นต้น เห็นได้ว่าการควบคุมการประพฤติ
ปฏิบัติดังกล่าวส่งผลให้เกิดการควบคุมทางสังคม (Social Control) กับผู้ขับรถแท็กซี่ได้อีกทางหนึ่ง 

การควบคุมการประพฤติปฏิบัติของผู้ ขับรถแท็กซี่ด้วยการติดตั้ง
อุปกรณ์ดังกล่าวถือเป็นมาตรการควบคุมทางสังคมและเป็นการป้องปรามการกระท าความผิดที่ส่งผล
ในทางปฏิบัติที่เห็นได้จากการลงโทษผู้ขับรถแท็กซี่ที่ฝ่าฝืนหรือกระท าความผิด เช่น การติดตั้งระบบ
กล้องถ่ายภาพภายในรถท าให้สามารถตรวจสอบผู้ขับข่ีและผู้โดยสารเพื่อให้ติดตามตัวได้ทันทีหากมี
การกระท าความผิด และระบบการตรวจสอบการคิดค่าโดยสารจากมิเตอร์ที่ติดตั้งอย่างถูกต้องตาม
กฎหมายท าให้ทราบถึงอัตราค่าโดยสารที่แท้จริงเพื่อป้องกันการทุจริตและการเอารัดเอาเปรียบ
ผู้โดยสาร เป็นต้น  

ปัจจุบันกรมการขนส่งทางบกได้ก าหนดมาตรการที่เข้มงวดด้าน
ความปลอดภัยเพื่อการลดอุบัติเหตุและสร้างวินัยการจราจร  ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ถูกตรวจสอบการ
ให้บริการและถูกตรวจสอบการปฏิบัติงานอย่างเคร่งครัดจากหน่วยงานของรัฐและเครือข่ายที่
เกี่ยวข้อง โดยพบการกวดขันด้านการขับข่ีและวินัยจราจรมากขึ้นเนื่องจากความคับค่ังของการจราจร
ในกรุงเทพมหานครที่เป็นผลมาจากปริมาณรถยนต์ที่มากกว่าพื้นที่การเดินรถ การก่อสร้างโครงการที่
ส่งผลต่อพื้นผิวการจราจร ระบบขนส่งสาธารณะที่อยู่ระหว่างการพัฒนา พฤติกรรมการขับข่ีของผู้ใช้
รถใช้ถนนที่ละเมิดกฎจราจรจนท าให้เกิดอุบัติเหตุบ่อยครั้ง และอื่น ๆ กรมการขนส่งทางบกและ
เจ้าหน้าที่ต ารวจจึงบังคับใช้กฎหมายที่มีอยู่เดิมและก าหนดมาตรการข้ึนใหม่เพื่อให้สอดคล้องกับ
สถานการณ์และสภาพการจราจรในปัจจุบัน โดยมาตรการดังกล่าวสามารถบังคับให้เกิดผลในทาง
ปฏิบัติด้วยระบบการตรวจสอบ ได้แก่ มาตรการตรวจสอบความถูกต้องของผู้ขับข่ีที่ได้รับใบอนุญาต 
การใช้ระบบแสดงตัวผู้ขับข่ีรถแท็กซี่ที่เช่ือมต่อระหว่างศูนย์บริการสื่อสารรถยนต์รับจ้าง (แท็กซี่) และ
ศูนย์บริหารจัดการรถแท็กซี่ภายใต้การก ากับดูแลของกรมการขนส่งทางบกในโครงการแท็กซี่โอเคและ
แท็กซี่วีไอพี และการตรวจจับอย่างเข้มงวดผู้ขับรถแท็กซี่ที่ไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบและข้อกฎหมาย
ในบริเวณจุดจอดที่มีผู้ใช้บริการหนาแน่น เช่น บริเวณสถานีขนส่งและห้างสรรพสินค้า เป็นต้น  

ผู้ขับรถแท็กซี่ได้แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับการเข้มงวดด้านวินัย
จราจรโดยเฉพาะในพื้นที่คับขันว่าเป็นสิง่ที่ควรกระท าแม้ว่าบางครั้งจะเกิดความรู้สกึขัดแย้งกบัผูบ้ังคับ
ใช้กฎหมายโดยตรง แต่ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่ให้ความเห็นที่สอดคล้องกันว่า ต้องการให้ทุกฝ่ายปฏิบัติ
ตามกฎระเบียบและกฎหมายเพื่อความเป็นระเบียบเรียบร้อยในสังคม รวมถึงการเคารพกฎกติกาใน
การใช้รถใช้ถนนร่วมกัน ทั้งนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ยังแสดงความเห็นว่า หน่วยงานภาครัฐควรเข้มงวดด้าน
วินัยจราจรแก่ผู้ขับข่ีรายอื่น ๆ และผู้โดยสารที่ใช้บริการรถโดยสารสาธารณะในบริเวณต่าง ๆ เช่นกัน  

   2) ความสัมพันธ์ทางสังคมกับผูใ้ช้บริการ ความสัมพันธ์ของผู้ขับรถ
แท็กซี่และผู้ใช้บริการมีความเกี่ยวข้องกันอย่างจ ากัดในช่วงเวลาหนึ่งและสิ้นสุดลงในแต่ละครั้ง แต่
เนื่องจากการให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่มีส่วนเช่ือมโยงกับผู้ใช้รถใช้ถนนและผู้คนในสังคมโดยมี
บทบาทส าคัญในการให้บริการทั่วไป การเรียกใช้บริการได้ตลอดเวลา การให้บริการที่ท าให้เกิดความ
คล่องตัวมากขึ้น และการเช่ือมโยงการให้บริการไปยังระบบขนส่งสาธารณะประเภทอื่น การส่งเสริม
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ภาพลักษณ์การให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่จึงสร้างความรู้สึกปลอดภัยในการใช้บริการแก่ผู้คนใน
สังคมได้เป็นอย่างดี  

แม้ว่าผู้ ขับรถแท็กซี่มีความสัมพันธ์กับผู้โดยสารอย่างไม่เป็น
ทางการ แต่ส าหรับผู้ที่ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่มานานรู้สึกว่า อาชีพขับรถแท็กซี่เป็นส่วนหนึ่งของ
ชีวิตจึงต้องการให้อาชีพของตนมีภาพลักษณ์ที่ดีในสายตาของผู้ใช้บริการทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ 
ผู้ขับรถแท็กซี่จึงประพฤติปฏิบัติตามกฎระเบียบ และได้เชิญชวนเพื่อนร่วมอาชีพให้ปฏิบัติในแนวทาง
เดียวกัน เช่น การแต่งกายสุภาพตามระเบียบที่ก าหนด การแนะน าเส้นทางที่เหมาะสมเพื่อหลีกเลี่ยง
การจราจรที่ติดขัดเพื่อให้ผู้โดยสารมีค่าใช้จ่ายลดลง การให้บริการโดยการกดมิเตอร์ทุกครั้ง และการ
คิดค่าโดยสารตามที่ปรากฏบนมิเตอร์ เป็นต้น ทั้งนี้เพื่อให้ผู้โดยสารเกิดความมั่นใจและรู้สึกปลอดภัย
ในการใช้บริการ ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เข้าร่วมให้ข้อมูลยังกล่าวว่า การเลือกประกอบอาชีพด้วยการเป็นผู้
ให้บริการรถโดยสารสาธารณะท าให้รู้สึกยินดีในการให้บริการในทุกจุดหมายปลายทางโดยไม่ปฏิเสธ
ผู้โดยสาร  

3) ความสัมพันธ์ทางสังคมในกลุ่มอาชีพ ได้แก่ เพื่อนร่วมอาชีพ 
ผู้ให้เช่าหรือเจ้าของรถ สหกรณ์แท็กซี่ บริษัทจ ากัด หรือห้างหุ้นส่วนจ ากัด ที่ผู้ขับรถแท็กซี่เป็นสมาชิก
อยู ่รวมถึงตัวแทนเครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่ในฐานะผู้น ากลุ่ม และผู้เป็นเจ้าของสถานที่ที่ผู้ขับรถแท็กซี่
เข้าร่วมให้บริการเป็นประจ า โดยความสัมพันธ์ที่เกิดข้ึนมีทั้งแบบเป็นทางการและไม่เป็นทางการ ซึ่ง
เห็นได้ว่าในระหว่างเพื่อนสมาชิกนอกจากจะมีความสัมพันธ์ในรูปแบบของการเป็นเพื่อนร่วมอาชีพ ผู้
ที่อยู่ในอาชีพเดียวกันยังมีการควบคุมทางสังคมในกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ด้วยการต าหนิหรือตักเตือนผู้ขับ
รถแท็กซี่ที่กระท าความผิด และการร้องขอให้เพื่อนร่วมอาชีพที่เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่มปฏิบัติตัวเป็น
ตัวอย่างแก่ผู้ขับรถแท็กซี่รายอื่น ๆ ต่อไป  

ความสัมพันธ์ในกลุ่มอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็นทางการ เช่น 
ความสัมพันธ์กับนิติบุคคลผู้ให้เช่าซื้อหรือเช่าขับ และความสัมพันธ์กับองค์กรหรือหน่วยงานที่ผู้ขับรถ
แท็กซี่ให้บริการเป็นประจ า และความสัมพันธ์แบบไม่เป็นทางการกับเพื่อนร่วมอาชีพที่มีการติดต่อ ท า
กิจกรรมร่วมกัน หรือพบปะในพื้นที่ให้บริการทั่วไป แม้ว่าความสัมพันธ์ของกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีอยู่
เป็นจ านวนมากมีลักษณะที่ไม่เป็นทางการมากกว่าเป็นทางการ แต่การเข้าร่วมสมาชิกในกลุ่มอาชีพ
เดียวกันผ่านทางแอพพลิเคช่ันไลน์ที่ได้รับความนิยม (ในกลุ่มแซลโลแท็กซี่) ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่
ติดต่อกันได้ง่ายข้ึน โดยสมาชิกในกลุ่มสามารถแลกเปลี่ยนความรู้และประสบการณ์ ให้ข้อมูลข่าวสาร 
และช่วยเหลือกัน ซึ่งถือว่าเป็นประโยชน์อย่างมากส าหรับกลุ่มอาชีพ เช่น การแจ้งข่าวสารเกี่ยวกับ
กฎระเบียบใหม่ของกรมการขนสง่ทางบก การแจ้งพื้นที่ที่มีผู้โดยสารรอใช้บริการ และการแจ้งข่าวสาร
การจราจร เป็นต้น โดยการติดต่อผ่านกลุ่มแซลโลครอบคลุมทั้ งผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคลและผู้ขับรถ
แท็กซี่ส่วนบุคคลในเวลาเดียวกัน  

ส าหรับการควบคุมและบังคับให้ผู้ ขับรถแท็กซี่ป ฏิบัติตาม
กฎระเบียบของพื้นที่ที่ใหบ้รกิารเปน็ประจ า เช่น ในบริเวณท่าอากาศยานและโรงพยาบาลเอกชน เป็น
ต้น และการท าตามกฎระเบียบของนิติบุคคลที่ผู้ขับรถแท็กซี่เป็นผู้เช่าซื้อหรือเช่าขับ โดยการใช้
มาตรการควบคุมต่าง ๆ ส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากปริมาณรถแท็กซี่ที่เพิ่มข้ึนจากนโยบายการเปิดเสรีรถ
แท็กซี่ในปี 2535 เพื่อให้จ านวนรถแท็กซี่มีเพยีงพอกบัความต้องการและเรยีกเกบ็ค่าโดยสารในอัตราที่
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ลดลง ปริมาณรถแท็กซี่ที่เพิ่มข้ึนโดยไม่จ ากัดจ านวนท าให้การเข้าสู่อาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ง่ายข้ึนกว่า
ในอดีต ดังนั้น การควบคุมการประพฤติปฏิบัติของผู้ ขับรถแท็กซี่จึงถูกก าหนดให้ปฏิบัติตาม
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 และ
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ที่บังคับใช้ควบคู่ไปกับการควบคุมทางสังคมที่เกิดข้ึนทั้ง
ที่เป็นทางการและไม่เป็นทางการ  

  1.2 การศึกษาปัจจัยทางสังคม  
   การศึกษาปัจจัยทางสังคม ประกอบไปด้วยปัจจัยทางสังคมในมิติต่าง ๆ ที่
ส่งผลต่อการปรับตัวและการเตรียมความพร้อมส าหรับการให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่ ได้แก่  

  1.2.1 ปัจจัยทางเศรษฐกิจ 
   1) รูปแบบการเช่ารถแท็กซี่  ผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคลที่เข้าร่วม

สัมภาษณ์กลุ่มเลือกเช่าแบบ 24 ช่ัวโมง หรือเช่าแบบควบกะเป็นหลัก โดยมีจุดประสงค์เพื่อให้รถอยู่
กับผู้ขับรถแท็กซี่ตลอดระยะเวลาการเช่า ผู้ขับรถแท็กซี่จึงไม่ต้องกังวลกับการส่งมอบรถและการใช้
เวลาในการเตรียมตัวระหว่างการเปลี่ยนกะ การเลือกเช่ารถแท็กซี่รูปแบบนี้ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่
สามารถเลือกเวลาให้บริการหรือหยุดพักได้ตามต้องการ  

   อย่างไรก็ตามการเช่าแบบ 24 ช่ัวโมง อาจส่งผลต่อผู้ขับรถแท็กซี่
ในเรื่องสุขภาพได้เนื่องจากการเช่าในรูปแบบนี้ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องเพิ่มช่ัวโมงท างานจาก 12 
ช่ัวโมง เป็นวันละ 15 ช่ัวโมงข้ึนไป เพื่อให้มีรายได้เพียงพอส าหรับค่าเช่าที่เป็นค่าใช้จ่ายหลัก ผู้ขับรถ
แท็กซี่จึงมีช่ัวโมงการนอนลดลงและส่งผลเสียต่อสุขภาพร่างกาย ในระหว่างช่ัวโมงท างานผู้ขับรถ
แท็กซี่อาจมีอาการอ่อนเพลียจนท าให้ต้องหยุดพักในสถานีบริการ จุดจอดช่ัวคราว และพื้นที่จอดรอ
ผู้โดยสาร หรือหยุดพักเพื่อนอนหลบัในช่วงเวลาสั้น ๆ  ร่างกายจึงพักผ่อนได้ไม่เต็มที่และไม่ต่อเนื่องจน
ท าเกิดอาการอ่อนเพลียหรือง่วงซึมขณะขับข่ีที่อาจส่งผลต่อสุขภาพในระยะยาว หรือน าไปสู่การเกิด
อุบัติเหตุได้ง่าย ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ท างานมากกว่า 15 ช่ัวโมงข้ึนไปในแต่ละวัน รู้สึกถึงอาการเหนื่อยล้า
สะสม และให้ความเห็นว่า หากมีอายุมากขึ้นคงไม่สามารถท างานมากกว่าวันละ 15 ช่ัวโมงเช่นน้ีได้  

   ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็นเจ้าของรถแท็กซี่ด้วยตนเองหรือรถ
แท็กซี่ส่วนบุคคลที่ยังมีภาระเช่าซื้อยังคงมีต้นทุนหลักในการประกอบอาชีพ ซึ่งจากผลการศึกษาในบท
ที่ 2 เกี่ยวกับต้นทุนที่จ าเป็นในการประกอบอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพ
อิสระที่มีต้นทุนที่จ าเป็นในการประกอบอาชีพสงูกว่าแรงงานนอกระบบในบางสาขาอาชีพ และส าหรับ
ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลและผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคลก็มีต้นทุนที่จ าเป็นไม่เท่ากัน แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่
จะสามารถเลือกเวลาในการปฏิบัติหน้าที่ได้ด้วยตนเองจากการเลือกรูปแบบการเช่าเป็น 24 ช่ัวโมง 
เพื่อให้รถแท็กซี่อยู่กับผู้เช่าตลอดเวลา แต่การเพิ่มช่ัวโมงท างานมากข้ึนเพื่อให้มีรายได้เพียงพอต่อ
ค่าใช้จ่ายอาจส่งผลเสียต่อสุขภาพจากการพักผ่อนไม่เพียงพอในแต่ละวัน 

   แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่ได้ให้ความส าคัญกับการดูแลสุขภาพและมี
สุขภาพร่างกายที่สามารถท างานได้ทุกวัน แต่ยังคงพบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่มีอาการของโรคประจ าตัว 
ได้แก่ โรคเบาหวานและความดันโลหิตสูง และอาการเจ็บป่วยเล็กน้อยที่เกิดข้ึนอยู่ เสมอ เช่น อาการ
ปวดเมื่อยตามร่างกาย อาการของโรคที่ไม่ติดต่อ และภาวะเครียดจากการขับรถในสภาพการจราจร
ติดขัดและเต็มไปด้วยมลภาวะ เป็นต้น  
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   2) รูปแบบการพัฒนาแพลตฟอรม์การให้บริการรถแท็กซี่สาธารณะ 
ปัจจุบันพบว่า การพัฒนาแพลตฟอร์มของผู้ให้บริการผ่านแอพพลิเคช่ันบนโทรศัพท์เคลื่อนที่ได้รับ
ความนิยมเพิ่มข้ึนโดยผู้ให้บริการรายต่าง ๆ เช่น Grab Taxi, Line Man TaXi, Easy Taxi และ All 
Thai Taxi เป็นต้น รวมถึงการพัฒนาแอพพลิเคช่ันเพื่อตอบสนองการใช้บริการบนแพลตฟอร์มที่
เรียกว่า Taxi OK ของกรมการขนส่งทางบก ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีการเรียนรู้เพื่อเพิ่มช่องทางการ
ให้บริการ โดยปฏิเสธไม่ได้ว่าการให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มที่ได้รับความนิยมเพิ่มมากข้ึนใน
กรุงเทพมหานครเป็นผลมาจากความต้องการของผู้ใช้บริการชาวไทยที่ต้องการความสะดวกรวดเร็ว
และจากความเบื่อหน่ายกับปัญหาที่เกิดจากการใช้บริการรถแท็กซี่สาธารณะรูปแบบเดิม เช่น การ
ปฏิเสธการให้บริการ การขับข่ีอ้อมเส้นทาง การคิดค่าโดยสารแบบเหมาจ่ายโดยไม่กดมิเตอร์ และ
พฤติกรรมที่ไม่เหมาะสมของผู้ขับรถแท็กซี่ เป็นต้น รวมถึงนักท่องเที่ยวหรือชาวต่างชาติที่คุ้นเคยกับ
การเรียกใช้บริการผ่านแอพพลิเคช่ัน จึงเป็นทางเลือกใหม่ส าหรับการให้บริการรถแท็กซี่และมีส่วน
ส าคัญที่ท าให้ผู้ใช้บริการให้ความสนใจกับการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่ผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มที่เรียกใช้
บริการได้ง่าย และสามารถก าหนดเวลาและสถานที่ใช้บริการได้ด้วยตัวเอง ประกอบกับการเข้าถึง
โทรศัพท์เคลื่อนที่แบบสมาร์ทโฟนที่สามารถใช้งานร่วมกับแอพพลิเคช่ันจึงท าให้มีผู้ใช้งานมากขึ้น  

   นอกจากนี้ผู้พัฒนาแอพพลิเคช่ันบางราย ตัวอย่าง Grab Taxi ยัง
กระตุ้นการใช้บริการของผู้โดยสารด้วยส่วนลดค่าบริการ และจูงใจผู้ขับรถแท็กซี่ด้วยสิทธิประโยชน์ 
เช่น แคมเปญเพิ่มรอยยิ้มให้พาร์ทเนอร์ผู้ขับข่ีแกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi Smiles Campaign) ซึ่งผู้ขับ
รถแท็กซี่จะได้รับสิทธิประโยชน์ สวัสดิการ และข้อเสนอ เช่น การประกันสุขภาพ การยกเว้น
ค่าธรรมเนียมการใช้อินเทอร์เน็ต การอบรมภาษาอังกฤษและภาษาจีน และการเดินทางท่องเที่ยวใน
ต่างประเทศ เป็นต้น การแข่งขันของ Grab Taxi จึงจูงใจให้ผู้ขับรถแท็กซี่เข้าร่วมและพัฒนาทักษะ
การใช้งานเพื่อให้สอดรับกับความต้องการของผู้ใช้บริการ และเป็นการเพิ่มช่องทางการติดต่อสื่อสาร
กับผู้ใช้บริการเพิ่มมากขึ้น 

   ขณะเดียวกัน Grab Taxi ยังพยายามเข้าถึงผู้ใช้บริการด้วยการจัด
จุดจอดรถเพื่ออ านวยความสะดวกแก่ผู้ ใ ช้บริการในบริ เวณต่าง ๆ เ ช่น โรงพยาบาลและ
ห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ เป็นต้น ซึ่งเป็นบริเวณที่มีผู้ต้องการใช้บริการรถแท็กซี่จ านวนมาก การ
เรียกใช้บริการผ่านดิจทิัลแพลตฟอร์มโดยพนักงานของผู้ใหบ้รกิารแพลตฟอร์มจึงเป็นการอ านวยความ
สะดวกแก่ผู้ใช้บริการ เนื่องจากผู้ใช้บริการไม่ต้องเดินทางไปเรียกด้วยตัวเองและผู้ขับรถแท็กซี่ที่อยู่ใน
บริเวณใกล้เคียงสามารถตอบรับการให้บริการได้ในทันที  

3) รายได้จากลักษณะงานที่ได้รับเป็นรายวัน ผู้ขับรถแท็กซี่มี
รายได้จากการท างานรายวัน หากไม่ท างานก็จะท าให้ขาดรายได้ การมีรายได้ของผู้ขับรถแท็กซี่จึง
ข้ึนอยู่กับการปฏิบัติงานในแต่ละวันและลักษณะของงานที่ท าให้มีรายได้อย่างต่อเนื่องจากการ
ให้บริการผู้โดยสารรายต่อไปได้ทันทีเมื่อส่งผู้โดยสารถึงจุดหมายปลายทาง ขณะเดียวกันก็อาจมี
ช่วงเวลาที่ท าให้การว่าจ้างหรือการเรียกใช้บริการเกิดความไม่ต่อเนื่องได้  

การท างานทุกวันโดยไม่มีวันหยุด หรือมีวันหยุดที่ไม่แน่นอน จึง
ส่งผลต่อการใช้เวลาในเรื่องที่จ าเป็นโดยเฉพาะอย่งยิ่งการพัฒนาทักษะและความรู้ที่สามารถน ามาใช้
ในการประกอบอาชีพได้ ตัวอย่าง การอบรมความรู้จากหน่วยงานภาครัฐและสถาบันการศึกษาที่จัด



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 116 

อบรมความรู้และทักษะในเรื่องต่าง ๆ เช่น การเป็นผู้ประกอบการในงานด้านบริการ การอบรม
ภาษาต่างประเทศ และการให้ความรู้เกี่ยวกับสถานที่หรือแหล่งท่องเที่ยวที่ได้รับความนิยม เป็นต้น 
แม้ว่าการเข้าร่วมกิจกรรมดังกล่าวผู้ขับรถแท็กซี่ไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายในการเข้าร่วมทั้งจากหน่วยงาน
ภาครัฐและเอกชน แต่การเข้าร่วมการอบรมท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องขาดรายได้ จึงเห็นได้ว่าการ
ประกอบอาชีพทุกวันโดยไม่มีวันหยุดเป็นอุปสรรคต่อการเพิ่มทักษะและความรู้ในด้านต่าง ๆ  

นอกจ ากก า ร อบร มที่ จั ด ข้ึ น โ ดยห น่ ว ย งานภาครั ฐ แล ะ
สถาบันการศึกษา การเข้ามาของธุรกิจ Grab Taxi ยังเป็นประโยชน์ต่อผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็นสมาชิกใน
การอบรมความรู้ เช่น ความรู้ด้านการให้บริการ (ซึ่งเป็นประโยชน์อย่างมากส าหรับผู้ที่เข้าสู่อาชีพโดย
ไม่มีประสบการณ์ขับรถแท็กซี่มาก่อนเพราะจะท าให้เกิดความเช่ือมั่นในการประกอบอาชีพและการ
เรียนรู้ ช่องทางในการหาลูกค้า) การอบรมภาษาอังกฤษและภาษาจีน การอบรมการใช้งาน
แอพพลิเคช่ัน เป็นต้น  

ปัจจุบันการให้บริการถแท็กซี่ผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มมีการร่วมมือ
กันมากขึ้น เช่น ผู้พัฒนาแอพพลิเคช่ัน Line Man TaXi ที่เข้าร่วมให้บริการกับสหกรณ์แท็กซี่ในเขต
กรุงเทพมหานคร Taxi OK ของกรมการขนส่งทางบก และ HaHa Taxi Application ของบริษัท โฮ
วาอินเตอร์เนช่ันแนล จ ากัด (หรือสหกรณ์แท็กซี่สุวรรณภูมิ) นอกจากนี้ยังมีแอพพลิเคช่ันที่ก าลังจะ
เข้ามาให้บริการในประเทศไทยที่มีช่ือว่า Go Jet ทั้งนี้ผู้ให้บริการแอพพลิเคช่ันบางรายยังสนองตอบ
การใช้บริการแก่ผู้โดยสารในยุคไร้เงินสดด้วยการช าระเงินผ่านบัตรเครดิตและบัตรเงินสดรูปแบบต่าง 
ๆ (Marketeer, 2018) การเข้าถึงการใช้งานบนแพลตฟอร์มจากการเรียนรู้ด้วยตนเองเพื่อให้
สอดคล้องกับลักษณะงานจึ ง เป็นทาง เลือกหนึ่งของผู้ ขับรถแท็กซี่ที่ ส ามารถใช้งานผ่าน
โทรศัพท์เคลื่อนที่แบบสมาร์ทโฟน 

   1.2.2 ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อม 
   1) ท าเลที่ตั้งของสถานีบริการก๊าซ NGV (Natural Gas Vehicle) 

และ LPG (Liquefied Petroleum Gas) ในเขตกรุงเทพช้ันใน การใช้ก๊าซธรรมชาติในการให้บริการ
รถแท็กซี่ท าให้ท าเลทีต่ั้งของสถานีบรกิารมคีวามส าคัญอย่างมากต่อผูขั้บรถแท็กซี่เนื่องจากในแต่ละวัน
ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องใช้ก๊าซธรรมชาติเป็นเช้ือเพลิงหลักส าหรับการรับส่งผู้โดยสารและการเติมก๊าซ
ธรรมชาติเพื่อเตรียมตัวส่งมอบรถให้กับผู้ขับรถแท็กซี่กะถัดไป (กรณีการเช่า 1 กะ) ดังนั้น การ
ปรับเปลี่ยนการให้บริการของสถานีบริการจากก๊าซธรรมชาติเป็นสถานีบริการน้ ามันจึงท าให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่ต้องใช้เวลาในการเตรียมตัวส าหรับการส่งมอบรถเพิ่มมากข้ึนเนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่ต้องว่ิงรถ
เพื่อหาสถานีบริการ และการว่ิงรถเพื่อไปใช้บริการในแหล่งที่ไกลออกไป หรืออยู่ห่างจากจุดบริการ
เดิม  

   ทั้งนี้การทยอยปิดสถานีบริการก๊าซธรรมชาติในเขตกรุงเทพช้ันใน
เป็นผลมาจากสาเหตุส าคัญ 2 ประการ ได้แก่ (1) ปริมาณการใช้ก๊าซ NGV และ LPG ในภาคการ
ขนส่งปัจจุบันมีความต้องการลดลงเนื่องจากผู้ประกอบการขนส่งได้กลับไปใช้น้ ามันในกลุ่มเบนซินและ
ดีเซลเพิ่มข้ึนจากราคาน้ ามันในตลาดโลกปรับตัวลง ขณะเดียวกันรถยนต์ที่จดทะเบียนใหม่ก็ใช้น้ ามัน
ในกลุ่มเบนซินและดีเซลโดยไม่ต้องซื้อหารถที่ใช้เครื่องยนต์ส าหรับก๊าซธรรมชาติ หรือปรับเปลี่ยน
เครื่องยนต์เพื่อรองรับการใช้ก๊าซ NGV และ LPG อีกต่อไป และ (2) ผู้ประกอบการสถานีบริการก๊าซ 
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NGV และ LPG เริ่มทยอยปรับตัวโดยการเปลี่ยนไปท าธุรกิจอื่นที่ให้ผลตอบแทนที่ดีกว่า ได้แก่ การ
เปลี่ยนไปจ าหน่ายน้ ามันกลุ่มเบนซินและดีเซล และการปรับเปลี่ยนการใช้ประโยชน์จากที่ดินเพื่อการ
พัฒนาที่อยู่อาศัยตามแนวโน้มความต้องการที่ดินที่เพิ่มสูงข้ึนจากการพัฒนาพื้นที่แนวตั้งในบริเวณ
ชุมชน หรือพื้นที่เศรษฐกิจของกรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณที่ราคาที่ดินขยับตัวเพิ่ม
สูงข้ึน เช่น บริเวณที่มีการก่อสร้างรถไฟฟ้า ห้างสรรพสินค้าช้ันน า และโรงแรม เป็นต้น  

   การลดลงของสถานีบริการก๊าซธรรมชาติโดยเฉพาะในเขตกรุงเทพ
ช้ันในท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ใช้เวลาในการว่ิงหาสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ การเสียเวลาเดินทางไปยัง
ที่ตั้งของสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ และการรอใช้บริการเป็นเวลานาน การทยอยปิดตัวลงของปั๊มก๊าซ 
NGV และ LPG ในเขตกรุงเทพช้ันในจึงส่งผลกระทบโดยตรงกับผู้ขับรถแท็กซี่โดยเฉพาะในช่วงเวลาที่
ต้องเตรียมตัวส่งมอบรถแท็กซี่จากการเช่าแบบ 1 กะ ผู้ขับรถแท็กซี่บางรายจึงแก้ปัญหาโดยเติมก๊าซ 
NGV ทันทีเมื่อผ่านไปในพื้นที่ที่มีสถานีบริการ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 2 และคนที่ 3 
และกลุ่มที่ 3 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพนัธ์ 2562) 

   2) สภาพแวดล้อมการท างานที่จ ากัดอยู่ในพื้นที่แคบและระบบท า
ความเย็นแบบปิด การนั่งอยู่ในรถแท็กซี่เป็นเวลานาน หรือมากกว่า 10 ช่ัวโมงในแต่ละวัน ส่งผลให้ผู้
ขับรถแท็กซี่มีอาการปวดเมื่อยตามร่างกายและมีโอกาสติดเช้ือจากการแพร่กระจายของโรคที่เกี่ยวกับ
ระบบทางเดินหายใจ จากการสัมภาษณ์กลุ่มท าให้พบว่า การท างานในพื้นที่แคบและจ ากัดท าให้ผู้ขับ
รถแท็กซี่มีปัญหาด้านสุขภาพเช่นเดียวกับผู้ที่นั่งท างานในส านักงาน หรือเรียกว่า “แท็กซี่ซินโดรม” 
และความเสี่ยงจากอาการของโรคเกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจได้ง่าย เช่น อาการไอ จาม หรือภูมิแพ้ 
เป็นต้น หรือโรคที่มีความเสีย่งสงูอย่างวัณโรคที่พบบ่อยในกลุ่มผูขั้บรถแท็กซี่ที่ต้องท างานในระบบการ
ท าความเย็นแบบปิด เพราะแม้ว่าระบบการท าความเย็นจะช่วยให้ผู้ขับรถแท็กซี่และผู้โดยสารเกิด
ความรู้สึกสบาย แต่อากาศที่อับช้ืน ฝุ่น และละอองขนาดเล็กที่กระจายอยู่ทั่วไป ท าให้เช้ือราและเช้ือ
แบคทีเรียที่เจริญเติบโตได้ง่ายภายในห้องโดยสารส่งผลให้เช้ือโรคแพร่กระจายได้ง่ายเช่นกัน  

   นอกจากนี้ยังพบว่ามีควันเสียจากยานพาหนะและฝุ่นควันจาก
ถนนและการก่อสร้างเล็ดลอดเข้ามาภายในห้องโดยสารรถยนต์ผ่านช่องทางต่าง ๆ เช่น ช่องว่าง
ระหว่างประตูและหน้าต่างที่คาดว่าปิดสนิทและช่องระบายอากาศที่หมุนเวียนอากาศจากภายนอก
เข้าสู่ห้องโดยสาร เป็นต้น มลภาวะเหล่านี้จะหมุนเวียนอยู่ในพื้นที่แคบ ๆ และเมื่อการจราจรติดขัด 
มลพิษต่าง ๆ ก็มีโอกาสเข้ามามากข้ึน การสะสมฝุ่นควันต่าง ๆ เหล่านี้ในปริมาณที่เพิ่ม ข้ืนเรื่อย ๆ 
รวมถึงการวางของประดับตกแต่งภายในรถ และการวางข้าวของเครื่องใช้ภายในรถโดยไม่รักษาความ
สะอาดอาจเป็นสาเหตุของการสะสมเช้ือไวรัสและแบคทีเรียที่ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่และผู้โดยสารเกิด
อาการป่วยที่เรียกว่า Sick Car Syndrome ซึ่งเป็นอาการเจ็บป่วยที่เกิดข้ึนได้จากสภาวะแวดล้อม
ภายในห้องโดยสารที่เกิดจากการนั่งอยู่ในที่จ ากัดเป็นเวลานานและในระบบท าความเย็นแบบปิดจน
เกิดการสะสมของเช้ือโรคจนท าให้เกิดอาการเจ็บป่วยตามมา (Meetthinks, 2018) 

   ผู้ขับรถแท็กซี่ให้ความส าคัญและลดความเสี่ยงจากการได้รับเช้ือ
โรคและสิ่งสกปรกต่าง ๆ ด้วยการท ารักษาความสะอาดทั้งภายนอกและภายในห้องโดยสารเพื่อให้
ผู้โดยสารใช้บริการโดยไม่รังเกียจ และที่ส าคัญก็คือ เพื่อความปลอดภัยของตนเองที่ต้องอยู่ในรถเป็น
เวลานานในแต่ละวัน โดยผู้ขับรถแท็กซี่กล่าวว่า ในแต่ละวันมีการท าความสะอาดทั้งภายนอกและ
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ภายในรถก่อนออกให้บริการ และในกรณีที่ต้องส่งมอบให้ผู้ขับข่ีรายต่อไป โดยไม่เก็บสิ่งของที่ไม่
จ าเป็นไว้ภายในรถ ไม่ใช้รถเป็นที่รับประทานอาหาร ไม่เก็บอาหารที่เหลือไว้ภายในรถ และไม่ใช้รถ
เป็นที่พักผ่อนหลับนอน (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คน ที่ 1, คนที่ 2, คนที่ 3, คนที่ 5 และคน
ที่ 6, กลุ่มที่ 2 คนที่ 1 และกลุ่มที่ 3 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

  3) สภาพการท างานที่เกิดอุบัติเหตุและอันตรายจากการท างานได้
ง่าย ผู้ขับรถแท็กซี่มีความเสี่ยงจากการท างาน ความเจ็บป่วย หรืออุบัติเหตุอันเนื่องมาจากการท างาน
ได้ง่าย เนื่องจากต้องท างานบนท้องถนนมากกว่า 10 ช่ัวโมงต่อวัน อุบัติเหตุจากการขับข่ีและการใช้รถ
ใช้ถนนของผู้ขับข่ีรายอื่นเป็นปัจจัยส าคัญประการหนึ่ง ขณะเดียวกันก็ปฏิเสธไม่ได้ว่า ผู้ขับรถแท็กซี่
อาจให้ความส าคัญกับการเฝ้าระวังเกี่ยวกับอุบัติเหตุและอันตรายจากการท างานไม่มากนักจึงท าให้
เกิดสภาพความเสี่ยงจากการท างาน ความเจ็บป่วย หรืออุบัติเหตุข้ึนได้ ทั้งนี้สภาพความเสี่ยงหรือ
อาการเจ็บป่วยที่เกิดข้ึนไม่ได้มีเพียงอุบัติเหตุบนท้องถนน แต่เกิดข้ึนได้จากสภาพแวดล้อมในการ
ท างานที่ได้รับจากสาเหตุอื่น เช่น อันตรายจากแสงแดดและความร้อน กลิ่น ควัน ฝุ่นละออง ไอเสีย 
หรือมลพิษในอากาศ ทั้งจากภายนอกและภายในรถ ซึ่งจะเห็นได้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่มข้ีอจ ากัด หรือได้รับ
ความรู้และข้อมูล ที่อาจไม่เพียงพอในการป้องกันความเสี่ยงและความเจ็บป่วยจากการท างาน จึงควร
ได้รับความรู้และแนวทางการประพฤติปฏิบัติ หรือการตรวจสุขภาพประจ าปีในโรคที่เกิดความเสี่ยงได้
ง่ายอย่างทั่วถึง ตัวอย่าง ค าแนะน าในการดูแลสุขภาพส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ในการเตรียมความพร้อม
ก่อนการขับรถทั้งสุขภาพร่างกายของผู้ขับข่ีและสภาพรถยนต์ การดูแลตนเองระหว่างขับรถ และการ
ดูแลตนเองหลังการขับรถ และค าแนะน าการตรวจสุขภาพประจ าปีและการตรวจสุขภาพตามความ
เสี่ยงในโรคที่เกิดข้ึนกับผู้ขับรถแท็กซี่ได้ง่ายและเป็นอันตราย ได้แก่ วัณโรคปอด (ส านักโรคจากการ
ประกอบอาชีพและสิ่งแวดล้อม, 2557) ผู้ขับรถแท็กซี่จึงควรให้ความส าคัญกับการดูแลสุขภาพ
ประจ าปีและความเสี่ยงของโรคจากการท างานนอกจากการตรวจสุขภาพเพื่อ ขอใบรับรองทาง
การแพทย์เฉพาะในช่วงที่มีการขอรับหรือขอต่อใบอนุญาตขับข่ีรถสาธารณะ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม 
กลุ่มที่ 1 คนที่ 4 และกลุ่มที่ 3 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

  ส าหรับการดูแลสภาพแวดล้อมในการท างาน ผู้ขับรถแท็กซี่ให้
ความส าคัญกับการดูแลรักษาความสะอาดภายนอกและภายในรถ โดยถือเป็นหน้าหลักในแต่ละวัน
ตามที่ได้ตกลงไว้กับผู้ให้เช่าทั้งก่อนออกให้บริการและก่อนส่งคืนรถให้กับผู้เช่าในกะถัดไปจนเกิดเป็น
ความเคยชิน เพราะนอกจากจะเป็นการเตรียมความพร้อมส าหรับให้บริการต่อไปยังเป็นประโยชน์กับ
สุขภาพของผู้ขับรถแท็กซี่เอง โดยเฉพาะในสถานการณ์ปัจจุบันที่กรุงเทพมหานครมีโอกาสเผชิญกับ
ปัญหาฝุ่นละอองขนาดเล็กและจากอาการเจ็บป่วยที่เกิดข้ึนตามฤดูกาล ผู้ขับรถแท็กซี่บางรายป้องกัน
โรคที่เกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจด้วยการพกหน้ากากอนามัยไว้ภายในรถโดยกล่าวว่า นอกจากจะ
เป็นการป้องกันฝุน่ละอองขนาดเลก็ยังช่วยให้รู้สึกปลอดภัยจากการแพร่กระจายของเช้ือโรคที่อาจเกิด
จากผู้โดยสารที่มีอาการไอ หรือจาม และไม่สวมหน้ากากป้องกัน ทั้งยังช่วยให้ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่ต้องทน
กับกลิ่นไม่พึงประสงค์ เช่น กลิ่นแอลกอฮอล์จากผู้โดยสารที่รับมาจากสถานบันเทิง หรือกลิ่นต่าง ๆ 
จากร่างกายของผู้โดยสาร เป็นต้น (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 2, สัมภาษณ์, 15 
กุมภาพันธ์ 2562) อย่างไรก็ตามยังคงพบผู้ขับรถแท็กซี่ที่ไม่ดูแลสภาพแวดล้อมภายในรถจนอาจท าให้
เกิดการแพร่กระจายของเช้ือโรคได้ เช่น การสูบบุหรี่ภายในรถ การวางสิ่งของที่ไม่จ าเป็นไว้ภายในรถ 
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และการใช้ชีวิตประจ าวันบนรถ เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่จึงเห็นว่าผู้ ขับข่ีควรปฏิบัติตามระเบียบ
ข้อบังคับและปฏิบัติตามวัตถุประสงค์ของการใช้รถในการให้บริการสาธารณะเพื่อให้เกิดภาพลักษณ์
ที่ดีแก่ผู้โดยสารและผู้พบเห็น (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 2 และคนที่ 3 และกลุ่มที่ 2 
คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

  1.2.3 ปัจจัยด้านเทคโนโลยี 
   การใช้เทคโนโลยีดิจิทัลในกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้ขับรถแท็กซี่ใช้

เทคโนโลยีดิจิทัลผ่านโทรศัพท์เคลื่อนที่เพื่อการติดต่อสื่อสารระหว่างเพื่อน ผู้ใกล้ชิด และกลุ่มผู้ขับรถ
แท็กซี่เป็นหลัก และอาจให้ความส าคัญกับการติดต่อสื่อสารกับผู้ใช้บริการบนแพลตฟอร์มไม่มากนัก 
แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่มีการใช้งานโทรศัพท์เคลื่อนที่และเริ่มใช้อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ประเภทอื่นร่วม
ด้วย เช่น การใช้แท็บเล็ต และการติดตั้งระบบ GPS Tracking เพื่อการตรวจสอบต าแหน่งในลักษณะ
เรียลไทม์หรือกึ่งเรียลไทม์ เป็นต้น แต่การใช้อุปกรณ์ดังกล่าวอาจจ ากัดเฉพาะในกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่
ส่วนบุคคลเนื่องจากไม่ใช่อุปกรณ์ส่วนควบที่บังคับในรถแท็กซี่สาธารณะทั้งหมด การใช้โทรศัพท์
เคลื่อนจึงอาจเปน็อุปกรณ์สือ่สารส าหรับใช้งานในเรือ่งสว่นตัวเป็นสว่นใหญ่ที่ใช้ส าหรับการพูดคุย หรือ
สื่อสารเฉพาะในกลุ่มอาชีพโดยผ่านเซลโลแท็กซี่แอพพลิเคช่ัน ร่วมกับการใช้งานผ่านแอพพลิเคช่ันอื่น 
ๆ เพื่อความบันเทิง แม้ว่าปัจจุบันผู้ใช้บริการรถแท็กซี่นิยมเรียกใช้บริการผ่านทางแอพพลิเคช่ันต่าง ๆ 
แต่ผู้ขับรถแท็กซี่สาธารณะที่เข้าร่วมให้บริการยังคงมีจ านวนไม่มากนัก และในการสัมภาษณ์กลุ่มก็ยัง
พบว่ามีผู้ขับรถแท็กซี่เพียง 2 คน จากกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ที่ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่แบบสมาร์ทโฟนที่
ให้บริการผ่านทางแอพพลิเคช่ันร่วมกับการให้บริการสาธารณะรูปแบบเดิม (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม 
กลุ่มที่ 1 คนที่ 2 และคนที่ 6, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

   ปัจจุบันแซลโลแท็กซี่แอพพลิเคช่ันเป็นช่องทางการติดต่อสื่อสาร
ระหว่างกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ที่ได้รับความนิยมอย่างมาก เนื่องจากเป็นการติดต่อสื่อสารในระบบวิทยุ
สื่อสาร หรือ Walkie Talkie ที่ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถติดต่อสื่อสารกันได้ตลอดเวลาด้วยการส่ง
ข้อความ และการสนทนาออนไลน์แบบส่วนตัวหรือแบบกลุ่ม (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 
6, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

   แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่จะใช้ประโยชน์จากการพัฒนารูปแบบการ
ให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มไม่มากนัก แต่เนื่องจากการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลเพื่อการใช้งานที่
สะดวก รวดเร็ว และเข้าถึงได้ง่าย ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถพัฒนาการใช้งานเทคโนโลยีกันอย่าง
แพร่หลายส าหรับการติดต่อสื่อสารในชีวิตประจ าวัน เพื่อความบันเทิง และใช้ในการประกอบอาชีพ 
เช่น ใช้ในการค้นหาเส้นทางการเดินรถและเส้นทางลัด และใช้ในการตรวจสอบเส้นทางการจราจร 
เป็นต้น แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่บางราย ไม่ต้องการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ในการท างานเนื่องจากเช่ือมั่นใน
ประสบการณ์การขับข่ีและความช านาญในเส้นทางเดินรถในพื้นที่กรุงเทพมหานครในช่วงเวลาที่ผ่าน
มา (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 4 และกลุ่มที่ 2 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 
แตผู่้ขับรถแท็กซี่มากกว่าครึ่งหนึ่งของผู้เข้าร่วมการสัมภาษณ์กลุ่มยังคงให้ความส าคัญและต้องการใช้
ประโยชน์จากการใช้งานโทรศัพท์เคลื่อนที่ที่ท าให้รับรู้ข้อมูลข่าวสารได้อย่างรวดเร็วโดยไม่ต้อง
เสียเวลาเดินทาง ทั้งยังใช้ประกอบในการตัดสินใจได้ เช่น การตรวจสอบเส้นทางเดินรถในสถานการณ์
ปัจจุบันในลักษณะเรียลไทม์ การค้นหาพื้นที่หรือเส้นทางที่ ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่มีความช านาญ การ
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ตรวจสอบสภาพการจราจรในเส้นทางลัดเพื่อใหถึ้งจุดหมายปลายทางได้อย่างรวดเร็ว และการรายงาน
อุบัติเหตุบนท้องถนน เป็นต้น (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 2, คนที่ 3, คนที่ 5 และคนที่ 6 
และกลุ่มที่ 2 คนที่ 1 และคนที่ 3, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

 1.2.4 ปัจจัยด้านพฤติกรรมส่วนบุคคล 
   1) พฤติกรรมการขับข่ีและการเดินทางด้วยความเร่งรีบของผู้คนใน

กรุงเทพมหานคร ส่งผลให้สภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครอยู่ในสภาพแออัดเกือบตลอดทั้งวัน 
ส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องอยู่ในอิริยาบทเดิมในพื้นที่จ ากัดเป็นเวลานานจนเกิดผลเสียต่อสุขภาพ ทั้งนี้
เป็นผลมาจากการเดินทางของผู้คนในกรุงเทพมหานครท าให้เกิดการใช้รถใช้ถนนมากกว่า
ความสามารถในการรองรับปรมิาณรถยนต์ของเสน้ทางการคมนาคม การใช้รถยนต์ส่วนตัวจ านวนมาก 
และสัดส่วนของถนนที่ขาดความสมดุลกับพื้นที่ของเมือง (BLT Bangkok, 2018) สภาพความแออัด
ของเส้นทางการจราจรในกรุงเทพมหานครยังเกิดจากปริมาณรถยนต์ที่เพิ่มข้ึน ข้อจ ากัดของพื้นผิว
การจราจรที่ไม่สามารถขยายได้ โครงการขยายเส้นทางรถไฟฟ้าที่อยู่ระหว่างการก่อสร้างท าให้มีการ
ปิดการจราจรในหลายเส้นทาง พฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนรวมถึงการขาดวินัยการจราจรจึงท าให้
อุบัติเหตุเกิดข้ึนบ่อยครั้งและสง่ผลใหก้ารจราจรที่ติดขัดอยู่เดิมขยายไปยังพื้นที่ต่าง ๆ  และความเร่งรีบ
ในการเดินทางของผู้คนในกรุงเทพมหานครที่เป็นแหล่งรวมของธุรกิจ การค้า และการลงทุน ท าให้
การเดินทางของคนท างาน การติดต่อธุรกิจ และการเดินทางของนักเรียนนักศึกษาในระดับต่าง ๆ  
มากขึ้น โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนทั้งช่วงเช้าและช่วงเย็นที่ส่งผลให้มีความต้องการใช้บริการรถ
แท็กซี่เพิ่มมากขึ้น  

   การรับส่งผู้โดยสารที่ใช้เวลานานในแต่ละเที่ยวโดยเฉพาะในพื้นที่ที่
การจราจรติดขัดท าให้ผูขั้บรถแท็กซี่อยู่ในอริิยาบทเดิมในพื้นที่จ ากดัโดยไม่สามารถหยุดพักเพื่อเปลี่ยน
อิริยาบท หรือก าหนดระยะเวลาที่จะถึงจุดหมายปลายทางได้ การให้บริการอย่างต่อเนื่องในแต่ละช่วง
ของวันส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีอาการเมื่อยล้าตามอวัยวะต่าง ๆ เช่น คอ บ่า ไหล่ การปวดเมื่อยขา
จากการใช้เกียร์ธรรมดา อาการป่วยหรืออาการของโรคเรื้อรังจากการรับประทานอาหารและการ
ขับถ่ายไม่ตรงตามเวลาท าให้เกิดโรคเกี่ยวกับระบบทางเดินอาหารและระบบขับถ่าย อาการอ่อนเพลีย
จากแสงแดดหรือความร้อนที่สูงมากส่งผลกระทบต่อการมองเห็นโดยเฉพาะผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็น
ผู้สูงอายุ สิ่งต่าง ๆ เหล่าน้ีส่งผลต่อสุขภาพร่างกายของผู้ขับรถแท็กซี่ได้ทั้งสิ้น ผู้ขับรถแท็กซี่จึงหาเวลา
ผ่อนคลายตามช่วงเวลาและสภาพการท างานจริง (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 2, คนที่ 3 
และคนที่ 4 และกลุ่มที่ 3 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

   2) พฤติกรรมการรับประทานอาหารอย่างเร่งรีบของผู้ขับรถแท็กซี่ 
ท าให้ส่งผลต่อสุขภาพร่างกาย การใช้ชีวิตในแต่ละวันอย่างเร่งรีบของผู้ขับรถแท็กซี่เพื่อให้มีราย ได้
เพียงพอกับค่าใช้จ่ายท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีพฤติกรรมรับประทานอาหารที่ส่งผลต่อโภชนาการ และ
ความเสี่ยงต่ออาการของโรคเกี่ยวกับระบบทางเดินอาหาร หรือการมีพฤติกรรมที่เรียกว่า “บริโภค
อย่างเร่งรีบ” (อ้อมใจ วงษ์มณฑา, 2551) ด้วยการรับประทานอาหารจานด่วน (Fast Food) หาได้
ง่าย ปรุงสุกง่าย และรวดเร็ว จนท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับคุณค่าทางโภชนาการไม่ครบถ้วนและอาจ
ส่งผลต่ออาการเจ็บป่วยเรื้อรังจากการเร่งรีบหาผู้โดยสาร หรือการหยุดพักรถได้ช่ัวคราวท าให้ต้อง
รับประทานอาหารอย่างเร่งรีบโดยเฉพาะในเขตกรุงเทพช้ันใน ผู้ขับรถแท็กซี่ทราบถึงผลเสียที่อาจเกิด
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ข้ึนกับสุขภาพร่างกายจากการรับประทานอาหารจานด่วนและการรับประทานอย่างเร่งรีบ จนท าให้
อาการของโรคต่าง ๆ เช่น โรคกระเพาะอาหาร กรดไหลย้อน และอาหารไม่ย่อย เป็นต้น และแม้
พฤติกรรมดังกล่าวยังคงเป็นสิ่งที่หลีกเลี่ยงได้ยาก แต่ผู้ขับรถแท็กซี่พยายามรับประทานอาหารที่มี
ประโยชน์ในช่วงเวลาที่สามารถท าได้ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 2, คนที่ 3 และคนที่ 4, 
สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

   3) การใช้สิทธิในการรักษาพยาบาลที่จ ากัดอยู่กับการใช้สิทธิจาก
หลักประกันสุขภาพแห่งชาติเป็นหลัก ซึ่งเป็นผลมาจากอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ที่อิสระ ไม่มีผู้ว่าจ้าง 
หรือสถานประกอบการ และความสัมพันธ์ของผู้ขับรถแท็กซี่และนิติบุคคลผู้เป็นเจ้าของในลักษณะผู้
เช่ากับผู้ให้เช่าที่ไม่มีข้อตกลงเกี่ยวกับการดูแลสุขภาพร่วมกัน ปัญหาด้านสุขภาพและโรคที่เกิดจาก
การท างานจึงเป็นความรับผิดชอบโดยตรงของผู้ขับรถแท็กซี่ เช่น ไม่มีการตรวจสุขภาพประจ าปี ไม่มี
ข้อบังคับในการใช้อุปกรณ์ป้องกันขณะปฏิบัติงาน และไม่มีข้อก าหนดให้ผู้เจ็บป่วยต้องหยุดงาน เป็น
ต้น การดูแลสุขภาพจึงเป็นเรื่องส่วนบุคคลและเป็นไปตามสิทธิที่ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับ ผู้ขับรถแท็กซี่จึง
ยึดติดอยู่กับสิทธิในการรักษาพยาบาลจากระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติเป็นหลัก (ขณะที่ผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่รับราชการและผู้เกษียณอายุราชการใช้สิทธิในการรักษาพยาบาลจากหน่วยงานของรัฐ) ที่ไม่
ครอบคลุมเงินทดแทนกรณีเจ็บป่วยและไม่สามารถท างานได้ ทั้งนี้เป็นผลมาจากการได้รับข้อมูลที่ไม่
ครบถ้วน หรือไม่เคยรับรู้ข้อมูลเกี่ยวกับการเพิ่มความคุ้มครองทางสังคมอื่น ๆ ที่ระบบประกันสังคม 
มาตรา 40 ก าหนดไว้ และที่ส าคัญ คือ ไม่ต้องการเพิ่มภาระค่าใช้จ่ายในการเข้าร่วมเป็นสมาชิก
ผู้ประกันตน (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 2, คนที่ 3, คนที่ 4 และคนที่ 5, กลุ่มที่ 2 คนที่ 
1 และกลุ่มที่ 3 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

   นอกจากสิทธิในการรักษาพยาบาลจากระบบหลักประกันสุขภาพ
แห่งชาติและสิทธิในการรักษาพยาบาลจากหน่วยงานของรัฐ ยังมีสิทธิในการรักษาพยาบาลภาคสมัคร
ใจอื่น ๆ อีก ได้แก่ ระบบหลักประกันสังคม มาตรา 40 ประกันภาคเอกชน และประกันสุขภาพแก่
สมาชิกของ Grab Taxi ดังรายละเอียดต่อไปน้ี  

   3.1) ระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ หรือระบบหลักประกัน
สุขภาพถ้วนหน้า หรือที่รู้จักกันในนาม สิทธิ 30 บาท หรือสิทธิบัตรทอง เป็นสิทธิในการ
รักษาพยาบาลที่ครอบคลุมผู้ขับรถแท็กซี่ที่ไม่ได้รับสิทธิการคุ้มครองใด ๆ จากหน่วยงานของรัฐ ผู้ขับ
รถแท็กซี่ได้รับสิทธิในการรักษาตามโครงการหลักประกันสุขแห่งชาติหน้าเนื่องจากไม่มีสวัสดิการด้าน
การรักษาพยาบาลอื่นที่รัฐจัดให้ เมื่อมีอาการเจ็บป่วยผู้ขับรถแท็กซี่เข้ารับการรักษาจากโรงพยาบาล
ของรัฐ โดยให้ความเห็นว่า โครงการหลักประกันแห่งชาติมีประโยชน์ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่เนื่องจากไม่
ต้องเสียค่าใช้จ่าย ยกเว้นผู้ที่ต้องรับยาจะมีค่าใช้จ่ายเป็นเงิน 30 บาท (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 
1 คนที่ 4, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) และกรณีการเข้ารับการรักษาอาการเจ็บป่วยรุนแรงก็มี
ค่าใช้จ่ายไม่มากนัก ผู้ขับรถแท็กซี่ที่รักษาด้วยการผ่าตัดกล่าวว่าเสียค่าใช้จ่ายน้อยกว่าการรักษาใน
โรงพยาบาลเอกชนจึงแบ่งเบาภาระในการรกัษาพยาบาลได้มาก และเป็นประโยชน์ส าหรับอาชีพอิสระ 
(ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 3 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

   ส าหรับผู้ ขับรถแท็กซี่ที่มีโรคประจ าตัวเข้ารับการรักษาอย่าง
ต่อเนื่องด้วยการพบแพทย์เป็นประจ าทุกเดือน หรือ 3 - 4 เดือนตามแพทย์นัด เพื่อรักษาอาการ
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โรคเบาหวาน ผู้ขับรถแท็กซี่กล่าวถึงการใช้สิทธิเข้ารับการรักษาตามระบบหลักประกันสุขภาพ
แห่งชาติที่ท าให้สามารถรักษาโรคประจ าตัวได้อย่างต่อเนื่อง และใช้สิทธิในการรักษาอาการของ
โรคเบาหวานมาประมาณ 3 - 4 ปี (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 3, สัมภาษณ์, 15 
กุมภาพันธ์ 2562) 

   นอกจากโรคเบาหวานและโรคความดันโลหิตสงูที่ผู้ขับรถแท็กซี่เข้า
รับการรักษาแล้ว การคุ้มครองโรคที่มีค่าใช้จ่ายสูงที่ได้รับการดูแลตามสิทธิการรักษาตามระบบ
หลักประกันสุขภาพแห่งชาติยังประกอบด้วย การบ าบัดรักษาโรคมะเร็ง การผ่าตัดหัวใจ การผ่าตัดตา
ต้อกระจก การล้างไตทางช่องท้องส าหรับผู้ป่วยไตวายเรื้อรังระยะสุดท้าย และการรักษาด้วยยาต้าน
ไวรัสเอดส์ เป็นต้น (ส านักงานหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ (สปสช.), 2561) ผู้ขับรถแท็กซี่หลายราย
ป้องกันความเสี่ยงจากโรคที่อาจเกิดข้ึนด้วยการตรวจสุขภาพประจ าปีตามระบบหลักประกันสุขภาพ
แห่งชาติส าหรับการตรวจสุขภาพทั่วไป และการตรวจคัดกรองตามความเสี่ยง (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์
กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 3 และคนที่ 4, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) นอกจากนี้ระบบประกันสุขภาพ
ยังมีประโยชน์ในการค้นหาประวัติและพฤติกรรมสุขภาพของผู้เข้ารับการตรวจเพื่อน าใช้ในการ
ประเมินความเสี่ยงของโรคได้  

   3.2) สิทธิจากระบบสวัสดิการรักษาพยาบาลข้าราชการ ผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่เป็นข้าราชการ หรือเกษียณอายุราชการ เมื่อเจ็บป่วยสามารถเข้ารับการรักษาพยาบาลได้ที่
โรงพยาบาลของรัฐ ผู้ขับรถแท็กซี่จึงเข้ารับการผ่าตัดไส้ติ่งตามสิทธิที่ได้รับ และมีการตรวจเช็คสุขภาพ
ร่างกายเป็นประจ าทุกปีเพื่อป้องกันอาการเจ็บป่วย (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 3 คนที่ 1, 
สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) และนอกจากสิทธิจากสวัสดิการรักษาพยาบาลข้าราชการแล้ว ผู้ขับ
รถแท็กซี่ที่เกษียณอายุราชการ หรือเป็นข้าราชการซึ่งท างาน Part Time ในอาชีพอิสระที่ยังคงมีสิทธิ
ในระบบสวัสดิการรักษาพยาบาลข้าราชการสามารถสมัครเข้าเป็นสมาชิกกองทุนประกันสังคมได้โดย
การส่งเงินสมทบเข้ากองทุน  

   การสมัครเป็นสมาชิกกองทุนประกันสังคมท าให้ผู้เกษียณอายุ
ราชการหรือข้าราชการมีสิทธิในการรักษาพยาบาลทั้ง 2 สิทธิ หรือที่เรียกว่า “สิทธิซ้ าซ้อน” ซึ่งตาม
พระราชกฤษฎีกาเงินสวัสดิการเกี่ยวกับการรักษาพยาบาล พ.ศ. 2523 ก าหนดให้ผู้ประกันตนใช้สิทธิ
ประกันสังคมก่อน แต่จากกฎหมายใหม่ตามพระราชกฤษฎีกาเงนิสวัสดิการเกี่ยวกับการรักษาพยาบาล 
พ.ศ. 2553 ก าหนดให้มีทางเลือกในการใช้สิทธิได้ โดยการเลือกใช้สิทธิประกันสังคมจะท าให้
ผู้ประกันตนหมดสิทธิในการรกัษาจากทางราชการ ผู้ประกันตนจึงสามารถพิจารณาทางเลือกจากสิทธิ
ที่มีอยู่ได้ตามความต้องการ อย่างไรก็ตามผู้ ขับรถแท็กซี่ยังคงเลือกใช้สิทธิในระบบสวัสดิการ
รักษาพยาบาลข้าราชการที่มีอยู่โดยไม่สนใจเข้าร่วมกองทุนประกันสังคม (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม 
กลุ่มที่ 3 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) และจากระบบสวัสดิการรักษาพยาบาลข้าราชการ
ดังกล่าวที่ปรากฏตามพระราชกฤษฎีกาเงินสวัสดิการเกี่ยวกับการรักษาพยาบาล พ.ศ. 2553 ผู้ขับรถ
แท็กซี่ยังสามารถใช้สิทธิในการตรวจสุขภาพประจ าปีเพื่อป้องกันความเสี่ยงและโรคที่อาจเกิดข้ึนได้ 
(กรมบัญชีกลาง, 2553) 

   ในการตรวจสุขภาพประจ าปี  ผู้ มี สิท ธิจะได้รับการตรวจ
เช่นเดียวกับการตรวจสุขภาพประจ าปีในโรงพยาบาลเอกชนในโปรแกรมการตรวจสุขภาพประจ าปี
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ส าหรับผู้ที่มีอายุต่ ากว่า 35 ปี และผู้ที่มีอายุ 35 ปีข้ึนไป ทั้งนี้การเบิกค่ารักษาพยาบาลในกรณีที่มี
ประกันสุขภาพร่วมด้วยสามารถเบิกได้ 2 ทาง คือ การเบิกจากบริษัทประกันและการเบิกจาก
กรมบัญชีกลางตามข้อก าหนดในคู่มือสวัสดิการรักษาพยาบาลข้าราชการตามอัตราค่ารักษาพยาบาลที่
จ่ายจริง (กรมบัญชีกลาง, 2553) 

   นอกจากนี้ผู้ ขับรถแท็กซี่ยังได้รับความคุ้มครองการเบิกค่า
รักษาพยาบาลตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 โดยแบ่งเป็น 2 กรณี คือ 
(1) หากมีพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถฯ ขณะเกิดอุบัติเหตุ หากมีอาการเจ็บป่วย
สามารถขอเบิกค่ารักษาพยาบาลได้จากบริษัทประกันภัยและเบิกค่ารักษาพยาบาลส่วนที่เกินได้จาก
กรมบัญชีกลาง และ (2) หากไม่มีพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถฯ ขณะเกิดอุบัติเหตุ จะ
ได้รับความคุ้มครองตามข้อก าหนดส าหรับกรณีที่ผู้ประสบภัย (ข้าราชการหรือผู้เกษียณอายุราชการ) 
เป็นฝ่ายถูก และกรณีที่ผู้ประสบภัยเป็นฝ่ายผิดตามที่ปรากฏในคู่มือสวัสดิการรักษาพยาบาล
ข้าราชการ (กรมบัญชีกลาง, 2553) 

3.3) ระบบกองทุนประกันสังคม มาตรา 40 เป็นสิทธิการเข้าร่วม
ภาคสมัครใจที่ส่งเสริมให้ผู้มีอาชีพอิสระได้รับสิทธิการรักษาพยาบาลและสิทธิประโยชน์อื่นเมื่อ
เจ็บป่วยและต้องหยุดงาน คือ การได้รับเงินชดเชยการขาดรายได้ อย่างไรก็ตามผู้ขับรถแท็กซี่เห็นว่า 
การเป็นสมาชิกกองทุนประกันสังคม มาตรา 40 มีค่าใช้จ่ายในการเข้าร่วมเป็นสมาชิก และเมื่อ
เปรียบเทียบการใช้สิทธิเข้ารับการรกัษาพยาบาลจากระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติกับการใช้สิทธิ
จากการเป็นผู้ประกันตนภาคสมัครใจของกองทุนประกันสังคม มาตรา 40 แล้ว ผู้ขับรถแท็กซี่มี
ความเห็นว่า สิทธิในการรักษาพยาบาลเมื่อเจ็บป่วยจากระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติครอบคลุม
การรักษาพยาบาลและประหยัดค่าใช้จ่ายจึงต้องการใช้สิทธิการรักษาจากหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ
โดยไม่สนใจเข้าร่วมเป็นผู้ประกันตนตามมาตรา 40 ทั้งนี้ผู้ขับรถแท็กซี่อาจยังไม่ทราบ หรือยังไม่ได้ท า
ความเข้าใจในรายละเอียดของการสมัครเข้าเป็นสมาชิกผู้ประกันตน ซึ่งจะไดร้ับสิทธิประโยชน์ในกรณี
เจ็บป่วย ทุพพลภาพ และเสียชีวิต (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 1, คนที่ 2, คนที่ 3, คนที่ 
4, คนที่ 5 และคนที่ 6, กลุ่มที่ 2 คนที่ 1 และกลุ่มที่ 3 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

ส าหรับสิท ธิประโยชน์ที่ ผู้ ป ระกั นตน ได้รั บกร ณี เ จ็บป่ วย 
ผู้ประกันตนจะได้รับเงินชดเชยการขาดรายได้กรณีเจ็บป่วยและต้องเข้ารับการรักษาในโรงพยาบาล 
ตามเงื่อนไขที่ก าหนด และได้รับเงินชดเชยการขาดรายได้ (ส านักงานประกันสังคม, 2561) ในแต่ละ
ทางเลือก ดังนี้ 

ทางเลือกที่ 1 (ผู้ประกันตนจ่าย 70 บาท รัฐสมทบ 30 บาท) 
ผู้ประกันตนได้รับเงินชดเชยการขาดรายได้กรณีผู้ป่วยนอก 300 บาทต่อวัน ไม่เกินปีละ 30 วัน ผู้ป่วย
นอก (แพทย์สั่งให้หยุดตั้งแต่ 3 วันข้ึนไป) จะได้รับเงินชดเชยวันละ 200 บาท ไม่เกินปีละ 30 วัน และ
ผู้ป่วยนอก (หยุดพักไม่เกิน 3 วัน) จะได้รับเงินชดเชยครั้งละ 50 บาท ไม่เกิน 3 ครั้งต่อปี ทั้งนี้
ผู้ประกันตนทางเลือกที่ 1 สามารถสมัครสมาชิกกองทุนการออมแห่งชาติ (กอช.) เพื่อรับบ านาญได้ 
(กองทุนการออมแห่งชาติ, 2561) 

ทางเลือกที่ 2 (ผู้ประกันตนจ่าย 100 บาท รัฐสมทบ 50 บาท) และ
ทางเลือกที่ 3 (ผู้ประกันตนจ่าย 300 บาท รัฐสมทบ 150 บาท) ผู้ประกันตนได้รับเงินชดเชยการขาด
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รายได้กรณีผู้ป่วยนอก 300 บาทต่อวัน ไม่เกินปีละ 90 วัน ผู้ป่วยนอก (แพทย์สั่งให้หยุดตั้งแต่ 3 วัน
ข้ึนไป) ได้รับเงินชดเชยวันละ 200 บาท ไม่เกินปีละ 90 วัน และผู้ป่วยนอก (หยุดพักไม่เกิน 3 วัน) 
ได้รับเงินชดเชยครั้งละ 50 บาท ไม่เกิน 3 ครั้งต่อปี ซึ่งเงื่อนไขดังกล่าวเป็นประโยชน์แก่ผู้ขับรถแท็กซี่
ในกรณีที่ต้องหยุดงานที่ท าให้ขาดรายได้ในแต่ละวัน 

3.4 การเข้าร่วมประกันภาคเอกชน ผู้ขับรถแท็กซี่เข้าร่วมประกัน
กับภาคเอกชนโดยความสมัครใจและยินดีจ่ายเบี้ยประกันด้วยตนเองโดยให้ความส าคัญกั บการซื้อ
ประกันอุบัติเหตุ และยังคงใช้สิทธิรักษาพยาบาลกรณีเจ็บป่วยจากระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ
ที่มีอยู่เป็นหลัก เนื่องจากเห็นว่าเป็นสทิธิในการรกัษาพยาบาลที่ไม่ต้องเสยีค่าใช้จ่ายเพิ่ม ผู้ขับรถแทก็ซี่
จึงเลือกท าประกันภัยอุบตัิเหตุเนื่องจากต้องท างานบนท้องถนนเป็นประจ าจงึเห็นว่าอุบัติเหตุเกิดข้ึนได้
ง่ายจากปริมาณการใช้รถที่มีจ านวนเพิ่มสูงข้ึน การประกันอุบัติเหตุจึงเปน็การคุ้มครองความเสี่ยง และ
เป็นหลักประกันแก่ครอบครัวในกรณีเกิดอุบัติเหตุและเสียชีวิต ซึ่งถือเป็นการประกันส่วนบุคคลเพิ่ม
จากการประกันตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 ที่เป็นภาคบังคับ ดัง
ตัวอย่างการช าระเบี้ยประกันอุบัติเหตุของบริษัทเมืองไทยประกันชีวิต จ ากัด ที่ผู้ขับรถแท็กซี่จ่ายใน
อัตรา 530 บาทต่อเดือน (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 2 คนที่ 1 และกลุ่มที่ 3 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 
15 กุมภาพันธ์ 2562) 

3.5) การประกันสุขภาพแก่สมาชิกของ Grab Taxi ผู้ขับรถแท็กซี่ที่
เป็นสมาชิกของ Grab Taxi ได้รับสิทธิการประกันสุขภาพตามเงื่อนไขที่บริษัทก าหนด โดยพิจารณา
จากข้อมูลการให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่รายบุคคลในแต่ละเดือนตามระดับของสมาชิก ได้แก่ ( 1) 
ระดับซิลเวอร์ จากการสะสมจ านวนการให้บริการแก่ลูกค้า 40 ครั้งต่อเดือน (2) ระดับโกลด์ จากการ
สะสมจ านวนการให้บริการแก่ลูกค้า 100 ครั้งต่อเดือน (3) ระดับแพลตินัม จากการสะสมจ านวนการ
ให้บริการแก่ลูกค้า 150 ครั้งต่อเดือน และ (4) ระดับฮีโร จากการสะสมจ านวนการให้บริการแก่ลูกค้า 
250 ครั้งต่อเดือน (บริษัท แกร็บแท็กซี่ (ประเทศไทย) จ ากัด , 2561) ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ร่วมเป็น
สมาชิกยืนยันการรับสิทธิดังกล่าวในกรณีที่สามารถด ารงสถานะสมาชิกในระดับ VIP หรือ Super VIP 
ไว้ได้ตามที่บริษัทก าหนด โดยไม่ต้องช าระค่าเบี้ยประกันเอง (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 
2, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

  4) การ พัฒนาทั กษะด้ านภาษา เ พื่ อกา รสื่ อส ารด้ ว ย
ภาษาต่างประเทศกับนักท่องเที่ยวหรือผู้ใช้บริการชาวต่างชาติ การให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่เป็น
ส่วนหนึ่งที่ส าคัญด้านการขนส่งสาธารณะที่ท าให้ผู้คนเดินทางได้คล่องตัว และสามารถเรียกใช้บริการ
ได้ตลอดเวลา ทั้งยังมีส่วนช่วยสนับสนุนระบบการขนส่งสาธารณะด้วยรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครที่
ระบบขนส่งสาธารณะอื่นเช่ือมต่อไม่ทั่วถึง หรือการขนส่งผู้โดยสารไปยังท่าอากาศยาน สถานีรถ
โดยสาร และสถานที่ต่าง ๆ นอกจากนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ยังมีบทบาทในการส่งเสริมภาพลักษณ์การ
ให้บริการแก่นักท่องเที่ยวและชาวต่างชาติได้เนื่องจากการเข้ามาของผู้คนจ านวนมากท าให้การสื่อสาร
ด้วยภาษาต่างประเทศมีความจ าเป็น  

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่สามารถสื่อสารภาษาอังกฤษสามารถให้บริการ
ผู้โดยสารชาวต่างชาติได้สะดวกมากข้ึน และปัจจุบันผู้ขับรถแท็กซี่พยายามฝึกทักษะการสื่อสารด้วย
ภาษาจีนเพราะเห็นว่า นักท่องเที่ยวชาวจีนมีจ านวนเพิ่มมากขึ้น และส่วนใหญ่ไม่สามารถสื่อสารด้วย
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ภาษาอังกฤษ จึงเห็นว่าน่าจะช่วยเพิ่มความเข้าใจให้กับผู้ใช้บริการชาวจีนได้มากกว่าการแสดง
จุดหมายปลายทางด้วยนามบัตร หรอืการค้นหาสถานที่ผา่นทางแอพพลเิคช่ัน ซึ่งบางครั้งผู้โดยสารเอง
ไม่รู้จักสถานที่ที่เป็นจุดหมายปลายทางจึงใช้วิธีการค้นหาจาก Google และประเมินระยะทางด้วย 
Google Map ที่อาจท าให้เกิดความเข้าใจคลาดเคลื่อนดังที่เคยมีประสบการณ์ในการสื่อสารด้วยการ
ท าความเข้าใจตามแผนที่ที่ปรากฎบนแอพพลิเคช่ันจนท าให้เกิดความคลาดเคลื่อนเกี่ยวกับการ
ค านวณระยะทางและมีผลต่อค่าโดยสาร ผู้ขับรถแท็กซี่ที่สามารถสื่อสารด้วยภาษาต่างประเทศได้
สามารถลดข้อขัดแย้งและเป็นภาพลักษณ์ในการให้บริการที่ดีและตรงตามความต้องการของ
ผู้ใช้บริการมากขึ้น (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 2 และคนที่ 7, กลุ่มที่ 2 คนที่ 1 และกลุ่ม
ที่ 3 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ขับรถแท็กซี่มานานกว่า 10 ปี กล่าวถึงการให้ความ
ช่วยเหลือด้านภาษาและการให้ความช่วยเหลือด้านต่าง ๆ จาก ศูนย์วิทยุแท็กซี่ในอดีตที่มีบทบาท
ส าคัญในการส่งเสริมและสนับสนุนการประกอบอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ เช่น การแปลภาษาให้กับผู้
ขับรถแท็กซี่ที่รับผู้โดยสารชาวต่างชาติ การแนะน าเส้นทาง หรือการสอบถามผู้ขับรถแท็กซี่รายอื่นใน
เส้นทางที่ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องการจะเดินทางไป โดยผู้ขับรถแท็กซี่สามารถแจ้งไปยังศูนย์วิทยุให้พูดคุย
กับผู้โดยสารชาวต่างชาติ หรือการขอค าปรึกษาเกี่ยวกับเส้นทางไปยังศูนย์วิทยุ แต่เนื่องจากการ
ให้บริการผ่านศูนย์วิทยุแท็กซี่ได้รับความนิยมน้อยลง หรือไม่เป็นที่รู้จักของคนรุ่นใหม่ ความสามารถ
ในการสื่อสารด้วยภาษาต่างประเทศ หรือการใช้งานผ่านแอพพลิเคช่ันจึงมีความส าคัญต่อผู้ขับรถ
แท็กซี่ในปัจจุบัน (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 2 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 
 1.2.5 ปัจจัยด้านทัศนคติ 

   1) การยกระดับการให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่ การยกระดับการ
ให้บริการด้วยการก าหนดมาตรการต่าง ๆ เป็นส่วนหนึ่งในการจัดท าระบบการแจ้งเตือนเพื่อให้เกิด
ความระมัดระวังและเป็นสว่นหนึ่งในการรบัผดิชอบหรอืมสี่วนร่วมในสังคม อย่างไรก็ตามการยกระดับ
การให้บริการที่แท้จริงอาจกล่าวได้ว่าข้ึนอยู่กับจิตส านึกและความรับผิดชอบของผู้ขับข่ีเป็นส าคัญ 
(ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 3 และกลุ่มที่ 2 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) แต่
เพื่อเป็นแนวทางในการปฏิบัติ การมีส่วนร่วมทางสังคมในการขับข่ีและการให้บริการด้วยความ
ปลอดภัยปรากฎให้เห็นได้จากการยกระดับการให้บริการรถโดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ใน
โครงการแท็กซี่โอเคและแท็กซี่วีไอพีที่ก าหนดให้รถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่ติดตั้งอุปกรณ์ที่สามารถ
ตรวจสอบผู้ขับข่ีได้จากระบบการแสดงตัวผู้ขับข่ีที่เช่ือมต่อไปยังระบบควบคุม และการติดตั้งระบบ 
GPS Tracking เพื่อตรวจสอบต าแหน่งและความเร็วของรถแบบเรียลไทม์เพื่อความปลอดภัยแก่
ผู้โดยสารและผู้ขับรถแท็กซี่ แต่ผู้ขับรถแท็กซี่ให้ความเห็นว่า มาตรการดังกล่าวไม่สามารถบังคับใช้ได้
อย่างเคร่งครัด เนื่องจากยังมีการใช้บัตรประจ าตัวของผู้ขับรถแท็กซี่รายอื่นมาใช้ในการแสดงตัวบุคคล 
และการใช้ความเร็วเกินกว่าอัตราที่ก าหนดไว้ในระบบควบคุมความเร็ว (ในระดับ 90 กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง) จึงข้ึนอยู่กับจิตส านึกการให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่แต่ละรายเป็นส าคัญเช่นกัน  

   ผู้ขับรถแท็กซี่แสดงความคิดเห็นภายหลังการทดลองขับข่ีรถแท็กซี่
ที่ติดตั้งอุปกรณ์ส่วนควบตามโครงการแท็กซี่โอเคว่า จากการทดสอบการขับข่ีบนท้องถนนในบาง
เส้นทางยังคงพบข้อจ ากัดเกี่ยวกับการใช้ความเร็วที่อาจไม่เหมาะสมกับสภาพการใช้งานจริงในบริเวณ
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ต่าง ๆ โดยเฉพาะเส้นทางการเดินรถที่เช่ือมต่อกับถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ทางหลวง
พิเศษหมายเลข 9) และทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ที่เป็นจุดเช่ือมต่อไปยังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ
ซึ่งเป็นจุดหมายปลายทางของผู้โดยสารจ านวนมาก จึงเห็นว่ากรมการขนส่งทางบกจึงควรพิจารณา
การก าหนดความเร็วรถตามสภาพการใช้งานจริง แต่ขณะเดียวกันก็ให้ความเห็นว่า ควรก าหนดให้
สอดคล้องกับกฎหมายการจราจรที่ยังบังคับใช้อยู่ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 3 และกลุ่ม
ที่ 2 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

   ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ทีย่ังคงใหบ้ริการด้วยรถแท็กซี่ที่อยู่ในช่วงอายุ
การใช้งาน 9 ปี (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 2 คนที่ 3, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) ได้เลือก
ซื้ออุปกรณ์ที่มีคุณสมบัติใกล้เคียงกันมาใช้ เช่น กล้องบันทึกภายนอกและภายในรถ และระบบ GPS 
Tracking เป็นต้น มีความเห็นว่า ต้นทุนในการติดตั้งอุปกรณ์ส่วนควบในโครงการแท็กซี่โอเคและ
แท็กซี่วีไอพีในระดับราคา 50,000 บาท เป็นราคาที่สูงเกินไป จึงต้องการให้มีการทบทวนมาตรการ
ดังกล่าวเพื่อไม่เป็นภาระในการจดทะเบียนรถแท็กซี่ใหม่ แต่ยังคงเห็นด้วยกับการติดตั้งกล้องใน
รถยนต์ที่ ช่วยให้เกิดความเช่ือมั่นส าหรับการขับข่ีส าหรับการให้บริการในช่วงเวลากลางคืน 
ขณะเดียวกันก็เพื่อให้เกิดความมั่นใจแก่ผู้โดยสารในกรณีที่ต้องการติดตามตัวผู้ก่อเหตุ หรือใช้เป็น
หลักฐานกรณีเกิดเหตุการณ์ต่าง ๆ และเช่ือว่าสามารถป้องกันการเกิดอาชญากรรมได้อีกทางหนึ่ง โดย
ข้อก าหนดดังกล่าวรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมได้สั่งให้ทบทวนมาตรการนี้เมื่อเดือนสิงหาคม 
2562 แต่ยังไม่ปรากฏมติอย่างเป็นทางการ (กรมการขนส่งทางบก, 2561 และ The Bangkok 
Insight, 2019) 

   ทั้งนี้อุปกรณ์ส่วนควบทั้งหมดที่กรมการขนส่งทางบกก าหนดข้ึนใน
โครงการแท็กซี่โอเคและแท็กซี่วีไอพีที่ส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องเพิ่มต้นทุนมากกว่า 50,000 บาทต่อ
คัน (Techsauce Media, 2018) ประกอบด้วย  

(1) ไฟสัญญาณแบบใหม่แสดงค าว่า “ว่าง” สี เ ขียว (แทน
ไฟสัญญาณสีแดงในปัจจุบัน) 

(2) อุปกรณ์แสดงตัวผู้ ขับรถที่ต่อกับใบอนุญาตขับรถยนต์
สาธารณะ  

(3) โป๊ะไฟบนหลังคาแบบใหม่  
(4) GPS Tracking หรือระบบติดตามรถแบบ Real Time  
(5) ระบบกล้องถ่ายภาพภายในรถแบบ Snapshot  
(6) ปุ่มฉุกเฉินส าหรับผู้โดยสาร (SOS หรือ Emergency)  
(7) มาตรโดยสารแบบใหม่ที่เช่ือมโยงระบบแบบ Real Time และ

สามารถประเมินค่าโดยสารเบื้องต้นได้  
นอกจากการติดตั้งอุปกรณ์ส่วนควบดังกล่าวผู้ขับรถแท็กซี่ยังมี

ค่าใช้จ่ายรายเดือนส าหรับการเช่ือมต่อระบบ GPS Tracking ในอัตรา 500 บาทต่อคัน โดยผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่ทดลองติดตั้งอุปกรณ์เพิ่มความปลอดภัยด้วยตนเอง (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 2 คนที่ 
3, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) ให้ความเห็นว่า การติดตั้งกล้องเพื่อตรวจสอบใบหน้าผู้ขับข่ีและ
ผู้โดยสารท าให้เห็นภาพใบหน้าได้ถึงแม้จะไม่ชัดเจนนักในช่วงเวลากลางคืน และระบบควบคุม
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ความเร็วด้วย GPS สามารถควบคุมและติดตามรถได้เป็นอย่างดี หากมีการปรับปรุงต้นทุนให้ไม่เป็น
ภาระแก่ผู้ให้บริการมากเกินไปจะเป็นมาตรการส่งเสริมความปลอดภัยแก่ผู้ขับข่ีและผู้โดยสารได้อีก
ทางหนึ่ง  

2) แนวคิดการมีส่วนร่วมในสังคม ปัจจุบันแนวทางการประพฤติ
ปฏิบัติ หรือกิจกรรมของผู้ขับรถแท็กซี่มีลักษณะเฉพาะของกลุ่มอาชีพที่รับรู้ทั่วไปในสังคมจากการ
ปฏิบัติที่เป็นประโยชน์ต่อตนเอง สังคม และผู้ที่ต้องการความช่วยเหลือ ได้แก่ การดูแลความพร้อม
ของตนเองก่อนการขับข่ี การให้ความช่วยเหลือผู้ขับข่ีรายอื่นบนท้องถนน และการเตรียมความพร้อม
ของอุปกรณ์ที่จ าเป็นส าหรับให้ความช่วยเหลือไว้ภายในรถ เป็นต้น การเตรียมความพร้อมดังกล่าว
แสดงให้เห็นถึงแนวคิดการมีส่วนร่วมในสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ที่แตกต่างกันไปจนเกิดการเรียนรู้ทาง
สังคมสู่การปฏิบัติ ดังนี้ 

   2.1) การปฏิบัติจนเกิดเป็นความเคยชิน การเตรียมความพร้อม
ของผู้ขับรถแท็กซี่ที่เกิดจากการประพฤติปฏิบัติจนเกิดเป็นความเคยชิน เช่น การตรวจสอบสภาพรถ
ก่อนการขับข่ีและการตรวจของเหลว ได้แก่ น้ ามันเครื่อง น้ ามันเบรก น้ ามันเกียร์ น้ าหล่อเย็น และ
เช้ือเพลิง รวมถึงการดูแลท าความความสะอาดภายในและภายนอกรถ โดยผู้ขับรถแท็กซี่ให้ความเห็น
ว่าเป็นสิ่งจ าเป็นและปฏิบัติอยู่เป็นประจ า (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 2, คนที่ 4 และคน
ที่ 5, กลุ่มที่ 2 คนที่ 1 และกลุ่มที่ 3 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

2.2) การปฏิบัติในสถานการณ์ต่าง ๆ การขับข่ีบนท้องถนนอยู่
ตลอดเวลาท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้พบเหน็เหตุการณ์ต่าง ๆ  ซึ่งอาจจะเหมือนหรือแตกต่างกันไปในแต่ละ
วัน จึงสามารถให้ความช่วยเหลือแก่ผู้โดยสาร หรือช่วยเหลือสังคมในเรื่องต่าง ๆ เช่น การส่งคืน
สิ่งของที่ผู้โดยสารลืมไว้บนรถ การให้ความช่วยเหลือผู้เจ็บป่วย และการแจ้งเห ตุเมื่อพบเห็นการ
กระท าความผิด เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่หลายรายได้รับการยอมรับในสังคมจนได้รับการยกย่อง เชิดชู
เกียรติ หรือได้รับรางวัลในการส่งเสริมการท าความความดี และเพื่อเป็นแบบอย่างให้กับเพื่อนร่วม
อาชีพและผู้คนในสังคม โดยยืนยันการปฏิบัติตนเป็นประโยชน์แก่สังคมต่อไป พร้อมทั้งเชิญชวนเพื่อน
ร่วมอาชีพในการร่วมท าความดี เช่น การส่งคืนสิ่งของแก่ผูโ้ดยสาร การปฏิบัติตามวินัยจราจรในการใช้
รถใช้ถนน และปฏิบัติตามกฎหมายจราจร เป็นต้น (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 2 และคน
ที่ 3 และกลุ่มที่ 3 คนที่ 1 และคนที่ 3, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่เตรียมอุปกรณ์ต่าง ๆ ไว้ในรถเพื่อให้ความช่วยเหลือ
ช่วยผู้อื่นในยามฉุกเฉิน ได้แก่ เชือก แบตเตอร์รี่ ไฟฉาย และน้ าสะอาด โดยให้ความเห็นว่า หากรถ
ของตนเองมีปัญหาก็สามารถแก้ไขได้ทันทีเพื่อไม่ให้กีดขวางเส้นทางการจราจร และหากมีผู้ต้องการ
ความช่วยเหลือก็สามารถด าเนินการได้ทันทีเช่นกัน (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 2 คนที่ 1, 
สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

2.3) การปฏิบัติตามการบังคับใช้กฎหมาย ผู้ขับรถแท็กซี่เห็นด้วย
กับการบังคับใช้กฎหมายที่บัญญัติข้ึนและการก ากับดูแลจากหน่วยงานของรัฐซึ่งมีอ านาจหน้าที่
โดยตรงเกี่ยวกับอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ ได้แก่ กรมการขนส่งทางบกและเจ้าหน้าที่ต ารวจ รวมถึงการ
ลงโทษส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่ละเมิดหรือฝ่าฝืนกฎระเบียบ เช่น ไม่กดมิเตอร์ ขับข่ีอ้อมเส้นทาง ขับข่ี
โดยไม่มีใบอนุญาตที่ถูกต้อง และไม่แต่งกายตามข้อก าหนด เป็นต้น ซึ่งเป็นความผิดที่พบเหน็บ่อย โดย
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เห็นว่าควรลงโทษผู้กระท าความผิดอย่างเคร่งครัดเพื่อป้องกันการแฝงตัวของผู้ที่ไม่ต้องการประกอบ
อาชีพอย่างถูกต้อง และเป็นการรักษาภาพลักษณ์ที่ดีแก่ผู้ใช้บริการและผู้คนในสังคม ตัวอย่าง กฎ
ข้อบังคับในการแต่งกายตามที่บัญญัติไว้ตามมาตรา 101 ของพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 
2522 เรื่องก าหนดลักษณะเครื่องแต่งกายและเครื่องหมายของผู้ขับรถแท็กซี่  ที่ก าหนดเกี่ยวกับ
รูปแบบของเสื้อ กางเกง รองเท้า หมวก และการแสดงช่ือ - สกุล บริเวณอกด้านซ้ายของเสื้ อ 
(ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 3 และกลุ่มที่ 2 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

นอกจากความคิดเห็นสนับสนุนการบังคับใช้กฎหมายให้เป็นไป
อย่างเคร่งครัดแล้ว ผู้ขับรถแท็กซี่ได้เรียกร้องให้มีการปฏิบัติตามกฎหมายแก่ผู้ขับรถแท็กซี่อย่างเป็น
ธรรมและเท่าเทียมกันระหว่างผู้ขับรถแท็กซี่กับผู้ขับรถโดยสารสาธารณะประเภทต่าง ๆ ได้แก่ 
รถสามล้อ และรถโดยสารขนาดใหญ่ รวมถึงรถยนต์ส่วนบุคคลทั่วไป โดยผู้ขับรถแท็กซี่แสดงความ
คิดเห็นเกี่ยวกับการควบคุมการปฏิบัติให้เป็นไปตามกฎหมายส าหรับรถทุกประเภทว่า ต้องการให้มี
การควบคุมและปฏิบัติอย่างเคร่งครัดโดยไม่เลือกประเภทของรถยนต์เพื่อให้เกิดจิตส านึกของผู้คนใน
สังคม ซึ่งจะช่วยลดปัญหาด้านการจราจรและปัญหาการใช้รถใช้ถนนให้น้อยลง (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์
กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 3, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

ส าหรับความคิดเห็นเกี่ยวกับการควบคุมการปฏิบัติให้เป็นไปตาม
กฎหมายส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่และผู้โดยสาร ผู้ขับรถแท็กซี่เล่าถึงประสบการณ์ในกรณีที่ปฏิบัติตาม
ข้อก าหนดของกรมการขนส่งทางบกในการคิดอัตราค่าบริการเมื่อผู้โดยสารเปลี่ยนจุดหมายปลายทาง
ไปยังสถานที่แห่งใหม่ ซึ่งข้อมูลที่ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับการอบรมจากกรมการขนส่งทางบกที่ก าหนดให้ผู้
ขับรถแท็กซี่กดมิเตอร์ในอัตราเริ่มต้นได้ใหม่ แต่ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่ได้รับความยินยอมจากผู้โดยสาร และ
เล่าถึงประสบการณ์ว่า ได้รับการร้องเรียนจากผู้โดยสารท าให้ต้องไปแสดงตนต่อกรมการขนส่งทางบก 
เมื่อได้รับการตัดสินว่าปฏิบัติได้อย่างถูกต้อง แต่ท าให้ต้องเสียเวลาในการประกอบอาชีพที่ไม่สามารถ
ร้องเรียนผู้โดยสารได้ จึงต้องการเรียกร้องให้มีการปฏิบัติต่อผู้ขับรถแท็กซี่อย่างเป็นธรรมแม้จะยังไม่
ปรากฏว่ามีบทลงโทษในความผิดส าหรับผู้ใช้บริการ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 3 และ
คนที่ 4, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่ให้ความเห็นในกรณีที่มีการร้องเรียนเกี่ยวกับการ
กระท าความผิดว่า ควรเปิดโอกาสให้ผู้ขับรถแท็กซี่และผู้โดยสารได้พบและพูดคุยกันเพื่อให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่ได้รับทราบรายละเอียดของข้อกล่าวหา ช้ีแจง และรับฟังการตัดสินร่วมกัน และขอให้เจ้าหน้าที่
รัฐเป็นตัวกลางในการตัดสิน ขณะเดียวกันผู้ขับรถแท็กซี่ได้เรียกร้องให้กรมการขนส่งทางบกได้ช้ีแจง 
หรือประชาสัมพันธ์แนวทางปฏิบัติที่ได้มีการก าหนดไว้เพื่อให้ทั้งสองฝ่ายมีความเข้าใจที่ตรงกัน เช่น 
วิธีการคิดอัตราค่าโดยสารและการก าหนดความเร็วรถในเส้นทางต่าง ๆ เป็นต้น (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์
กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 3 และกลุ่มที่ 2 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

ผู้ขับรถแท็กซี่แสดงความคิดเห็นเพิ่มเติมเกี่ยวกับบทบาทการมีส่วน
ร่วมในการใช้รถโดยสารสาธารณะว่า ผู้โดยสารมีบทบาทในการช่วยลดปัญหาการจราจรในบริเวณจุด
จอดโดยเฉพาะในพื้นที่ที่การจราจรแออัดได้ด้วยการเตรียมความพร้อมในการข้ึนและลงจากรถ
โดยสาร การข้ึนลงด้วยความรวดเร็ว การเตรียมค่าโดยสารก่อนถึงจุดหมาย และการไม่น าสัมภาระ
หรือสิ่งของที่มีมูลค่าสูงพกติดตัวระหว่างเดินทางเพื่อลดปัญหาการลืมสิ่งของ หรือท าตกหล่นตาม
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สถานที่ต่าง ๆ โดยเข้าใจว่าได้ท าสูญหายระหว่างโดยสารรถแท็กซี่จนบางครั้งท าให้เกิดความเข้าใจผิด
หรือข้อพิพาทระหว่างกัน รวมถึงการใส่ใจสิ่งรอบข้างเมื่อใช้บริการรถโดยสารสาธารณะ เช่น การให้
ความส าคัญกับเส้นทาง หรือจุดหมายปลายทาง และการลดความสนใจการใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่ลง
ช่ัวขณะเพื่อไม่ให้หลงลืมสิ่งของที่น าติดตัวมา เป็นต้น (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 3 และ
กลุ่มที่ 2 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

สรุปได้ว่า การศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพ
ชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ ประกอบด้วย 

1) การเตรียมความพร้อมของผู้ขับรถแท็กซี่ จากโครงสร้างทาง
สังคมเชิงนโยบายการบริหารจัดการผู้ให้บริการรถโดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี่ และโครงสร้าง
ทางสังคมเชิงนโยบายสขุภาพ ส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซีม่ีการเตรียมความพร้อมตั้งแต่ก่อนเข้าสู่อาชีพจาก
นโยบายการบริหารจัดการและแนวทางในการปฏิบัติส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่ต้องการเข้าสู่อาชีพและ
การปฏิบัติระหว่างที่ยังอยู่ในอาชีพขับรถแท็กซี่เพื่อให้ผู้ขับรถแท็กซี่ปฏิบัติตามกฎหรือโครงสร้างทาง
สังคมที่ได้ก าหนดไว้ และโครงสร้างทางสังคมเชิงนโยบายสุขภาพท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับการดูแล
รักษาอาการเจ็บป่วยเพื่อให้พร้อมท างานได้อย่างต่อเนื่องและการได้รับสิทธิความคุ้มครองเพื่อป้องกัน
อาการเจ็บป่วย 

2) การปรับตัวของผู้ขับรถแท็กซี่ ซึ่งเป็นผลมาจากความสัมพันธ์กับ
ผู้อื่น ประกอบด้วย ผู้ที่อยู่ในอาชีพเดียวกัน ความสัมพันธ์กับหน่วยงานภาครัฐ และองค์กรเครือข่ายผู้
ขับรถแท็กซี่ และการปรับตัวจากปจัจยัทางสังคมในสถานการณ์ปัจจบุัน ได้แก่ สภาพเศรษฐกิจที่ส่งผล
ต่อรูปแบบการเช่า การเข้าถึงช่องทางการให้บริการรถแท็กซี่ผ่านทางดิจิทัลแพลตฟอร์ม และการมี
ช่องทางการหารายได้เพิ่มข้ึนเพื่อให้มรีายได้อย่างต่อเนื่อง การปรบัตัวเพือ่ให้สอดคล้องกับเงื่อนไขและ
สภาพแวดล้อมในการท างาน การปรับตัวเกี่ยวกับการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลบนโทรศัพท์เคลื่อนที่ที่เป็น
อุปกรณ์ส าหรับการใช้งานอยู่เป็นประจ า การปรับตัวเกี่ยวกับพฤติกรรมส่วนบุคคล และทัศนคติที่
ส่งผลต่อการท างาน 
  1.3 ผลการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมท่ีส่งผลต่อคณุภาพชีวิตของผู้ขบัรถ
แท็กซี ่

  ในการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
ผู้วิจัยสรุปผลการศึกษาในภาพรวมซึ่งเป็นสาระส าคัญที่ได้จากการสัมภาษณ์กลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ ดังนี้  

1.3.1 โครงสร้างทางสังคมเชิงนโยบายสุขภาพของกระทรวงสาธารณสุขส่งผลให้
ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับความคุ้มครองอย่างเป็นรูปธรรม จากการพัฒนาระบบประกันสุขภาพแห่งชาติ
ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับการรักษาพยาบาลตามพื้นที่ที่อยู่อาศัยจริง การรักษาพยาบาลที่ครอบคลุม
อาการของโรคเพิ่มข้ึน และการตรวจสุขภาพประจ าปีเพื่อคัดกรองและป้องกันอาการของโรคที่อาจ
เกิดข้ึน ผู้ ขับรถแท็กซี่จึงมั่นใจในสิทธิความคุ้มครองและการรักษาอาการเจ็บป่วยจากระบบ
หลักประกันสุขภาพแห่งชาติ เช่นเดียวกับผู้ขับแท็กซี่ส่วนที่เหลือที่ได้รับสิทธิจากระบบรักษาพยาบาล
ข้าราชการ  
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 “...บ้านผมอยู่ศรีสะเกษ แต่ผมย้ายประกันสุขภาพมาอยู่บ้านแพ้ว 
เพราะว่าประกันสุขภาพย้ายได้โดยไม่ต้องย้ายทะเบียนบ้าน อยู่ที่ว่าเรา
อาศัยอยู่ตรงไหนแล้วก็ไปติดต่อ ไม่ต้องกลับไปที่บ้านเกิด เดี๋ยวนี้ระบบ
ทันสมัยหมดแล้ว...”  

ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุม่ กลุม่ที่ 1 คนที่ 4 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

 “...ส่วนมากผมใช้บัตรทอง หากมีอาการเจ็บป่วยเล็กน้อยผมจะซื้อยา
รับประทานและดูแลตัวเอง แต่ก็อาศัยบัตรทองเป็นหลัก เพราะขับรถ
แท็กซี่ไม่มีสวัสดิการอะไรมาก  ถ้าป่วยหนักก็ไม่ไหวเหมือนกัน ถ้า
เจ็บป่วยเล็กน้อยผมหาซื้อยารับประทานได้ แต่ถ้าอาการหนักก็สู้บัตร
ทองไม่ได้ มันดีส้าหรับคนอาชีพอิสระ ถ้าไม่มีบัตรทองผมว่าล้าบาก...” 

ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุม่ กลุม่ที่ 1 คนที่ 3 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

“...ผมใช้สิทธิเดือนละครั้งเนื่องจากมโีรคประจ้าตัว สะดวกมาก เพราะ
หมอจะนัดให้ไปรับยาเนื่องจากเป็นโรคเบาหวาน ใช้บัตรทองมา 3 - 4 ปี 
เป็นบัตรที่ดสี้าหรับกลุ่มอาชีพอย่างเรา...”  

ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุม่ กลุม่ที่ 2 คนที่ 2 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

“...ผมเป็นข้าราชการบ้านาญ การดูแลสุขภาพก็มีการออกกา้ลังกายบ้าง 
มีการตรวจสุขภาพประจ้าปี เพิง่ผ่าตัดไส้ติ่งมา พักฟื้นมา 2 เดือนแล้ว 
ตอนนี้หายดีแล้ว...”  

ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุม่ กลุม่ที่ 3 คนที่ 1 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

ผู้ ขับรถแท็กซี่ แสดงความเห็นเพิ่ม เติม เกี่ยวกับประโยชน์ของสิท ธิในการ
รักษาพยาบาลจากประสบการณ์ที่ได้รับส าหรับสมาชิกในครอบครัวที่ได้รับสิทธิในการคุ้มครองจาก
ระบบประกันสุขภาพแห่งชาติเช่นกัน  

“...ผมขอพูดถึงบัตรทอง หรือบัตร 30 บาท ในรายของพ่อ มีค่าใช้จ่าย
ในการรักษาอยู่ที่ 3 แสน ถึง 3 แสน 5 หมื่นบาท แต่ผมมเีงนิอยู่เพียง 5 
หมื่นบาท ผมคิดกับตัวเองว่า ถ้าค่ารักษามากขนาดน้ี ผมจะจ่ายเงินยังไง 
แต่ด้วยบัตรทอง เช่ือไหม ผมจ่ายเพียง 2 พันบาท ผมนั่งร้องไห้เลย นี่คือ
ประโยชน์ของบัตรทอง...”  

ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุม่ กลุม่ที่ 2 คนที่ 1 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

 แม้ว่าการพัฒนาระบบประกันสุขภาพแห่งชาติท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้เกิดความมั่นใจ
ในการคุ้มครองด้านการรักษาพยาบาล แต่เนื่องจากการเข้ารับการรักษาในสถานพยาบาลท าให้ผู้ขับ
รถแท็กซี่ต้องหยุดงานและท าให้ขาดรายได้ การเข้าร่วมเป็นสมาชิกผู้ประกันตนในระบบประกันสังคม 
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มาตรา 40 จึงเป็นทางเลือกหนึ่งในการเพิ่มความคุ้มครองให้ได้รับเงินทดแทนกรณีเจ็บป่วยและเข้ารับ
การรักษา หรือความคุ้มครองอื่น ได้แก่ กรณีทุพพลภาพและเสียชีวิต การมีโอกาสได้รับข้อมูล หรือ
โอกาสในการเข้าถึงข้อมูลของผู้ขับรถแท็กซี่จึงเป็นประโยชน์เพื่อการตัดสินใจเข้าร่วมเป็นสมาชิก
ผู้ประกันตนเพื่อให้ได้รับสิทธิการคุ้มครองเพิ่มเติมจากการรักษาพยาบาลในระบบหลักประกันสุขภาพ
แห่งชาติ 

1.3.2 สภาพเศรษฐกิจในปัจจุบันท่ีส่งผลให้ค่าใช้จ่ายเพ่ิมสูงขึ้นท าให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่ต้องเพ่ิมชั่วโมงท างาน แม้ว่านโยบายการเปิดเสรีรถแท็กซี่ในปี 2535 ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มี
โอกาสเป็นเจ้าของรถแท็กซี่ส่วนบุคคลง่ายข้ึนกว่าช่วงก่อนนโยบายการเปิดเสรีรถแท็กซี่  แต่ปัจจุบัน
ต้นทุนที่จ าเป็นในการประกอบอาชีพ ได้แก่ ต้นทุนเกี่ยวกับตัวรถและราคาเช้ือเพลิงที่เพิ่มสูงข้ึน 
รวมถึงค่าใช้จ่ายในชีวิตประจ าวันที่เพิ่มข้ึน ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีโอกาสเป็นเจ้าของรถแท็กซี่ด้วย
ตนเองได้ยาก การเช่าขับแบบ 1 กะ ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีช่ัวโมงท างานในแต่ละวันมากกว่าวันละ 10 
ช่ัวโมง และมีโอกาสว่ิงรถเที่ยวเปลา่จากการให้บริการรปูแบบเดิมด้วยการโบกเรียกตามท้องถนน หรือ
การให้บริการตามจุดจอดช่ัวคราว เช่น บริเวณห้างสรรพสินค้า สถานีบริการรถโดยสาร และแหล่งซื้อ
ขายสินค้าที่ได้รับความนิยม เป็นต้น ที่ต้องใช้เวลาส าหรับการจอดรอรับผู้โดยสาร นอกจากนี้การเช่า
แบบ 1 กะ ยังท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องใช้เวลาเตรียมตัวก่อนส่งมอบรถให้กับผู้ขับรถแท็กซี่กะถัดไป
มากกว่า 30 นาที ในการท าความสะอาด การเติมก๊าซที่ใช้เวลามากข้ึนโดยเฉพาะในเขตกรุงเทพช้ันใน
ที่สถานีบริการก๊าซ NGV และ LPG มีจ านวนลดลง และในช่วงเวลาที่จราจรติดขัดที่ท าให้ใช้เวลาเพิ่ม
มากขึ้น ผู้ขับรถแท็กซี่จึงเลือกเช่าแบบตลอดทั้งวันเพื่อให้รถแท็กซี่อยู่กับตนเองตลอดเวลา แต่การเช่า
แบบตลอดทั้งวันก็ท าให้ให้ผูขั้บรถแท็กซี่ต้องเพิม่ช่ัวโมงท างานเพื่อให้มีรายได้มากเพียงพอกับค่าเช่าซึ่ง
เป็นต้นทุนหลัก  

“...ผมผ่อนรถ 24,000 บาทต่อเดือน ตกวันละ 800 บาท ถ้าผมควง 2 
กะ ก็ 800 บาท ก็เลยตัดสินใจผ่อน แต่เพื่อให้พอกับค่าใช้จ่ายท้าให้ต้อง
ขับวันละ 14 - 15 ช่ัวโมง...” 

ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 2 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

“...ผมเช่าสหกรณ์ขับ ค่าใช้จ่ายต่าง ๆ เป็นของเราเอง ทั้งค่าประกันภัย
ที่แพงข้ึน ค่า พรบ. ค่าศูนย์วิทยุที่ไม่ได้ใช้งาน ก็ตั้งไว้โชว์อย่างนั้น ผม
ควงกะ จ่ายค่าเช่าวันละ 800 บาท รายได้ต้องให้พอกับค่าใช้จ่าย...” 

 ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 2 คนที่ 1 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

การเพิ่มช่ัวโมงท างานของผู้ขับรถแท็กซี่ส่งผลกระทบโดยตรงต่อช่ัวโมงการนอนหลับ
ที่ไม่เพียงพอในแต่ละวัน แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่จะหยุดพักตามสถานีบรกิาร หรือในบริเวณที่สามารถจอด
พักได้ช่ัวคราว แต่การนอนหลับในช่วงสั้น ๆ ก็ท าให้เกิดอาการอ่อนเพลียได้เช่นกัน การเพิ่มช่ัวโมง
ท างานจึงเป็นการแก้ปัญหาระยะสั้นส าหรับการให้บริการที่สามารถท าได้หากร่างกายยังแข็งแรง แต่
เมื่อมีอายุมากขึ้นการขับข่ีบนท้องถนนที่มากกว่า 15 ช่ัวโมงข้ึนไป (เพื่อให้เพียงพอส าหรับค่าเช่า) อาจ
ส่งผลโดยตรงต่อสุขภาพร่างกายของผู้ขับรถแท็กซี่ ดังนั้น การด าเนินนโยบายสุขภาพของหน่วยงาน
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ภาครัฐในการดูแล ป้องกัน และรักษาอาการเจ็บป่วย จึงส่งเสริมให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีร่างกายที่แข็งแรง
และมีโอกาสเตรียมตัวส าหรับการพัฒนาอาชีพที่เหมาะสมกับสภาพร่างกาย ความสามารถ และความ
ถนัดได้ต่อไป 

1.3.3 การออกแบบเทคโนโลยีให้ใช้งานง่ายและมีค่าใช้จ่ายถูกลงท าให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่ได้รับข้อมูลข่าวสารจากการใช้โทรศัพท์เคลื่อนท่ีเพ่ิมขึ้น ปัจจุบันความเจริญก้าวหน้าของ
เทคโนโลยีท าให้เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารมีบทบาทต่อชีวิตประจ าวันเป็นอย่างมาก การ
ออกแบบเทคโนโลยีที่ ใ ช้งานง่ายและมี ค่าใช้จ่ ายถูกลงท าให้ผู้ ขับรถแท็กซี่ สามารถซื้อหา
โทรศัพท์เคลื่อนที่เพื่อการใช้งานในชีวิตประจ าวันได้ง่ายข้ึน และกลายเป็นอุปกรณ์ที่ จ าเป็นเพื่อการ
ติดต่อสื่อสารกับผู้ที่ต้องการติดต่อได้ทันทีโดยไม่ต้องใช้เวลาเดินทาง และแม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่ใช้
เทคโนโลยีดิจิทัลบนโทรศัพท์เคลื่อนที่เพื่อการติดต่อสื่อสารกับผู้ใกล้ชิด ญาติพี่น้อง และเพื่อนร่วม
อาชีพ มากกว่าการใช้ดิจิทัลแพตฟอร์มเพื่อการเข้าถึงผู้ใช้บริการ หรือการให้บริการโดยใช้
แอพพลิเคช่ันบนโทรศัพท์เคลื่อนที่ผ่านเครือข่ายคมนาคมของผู้ให้บริการรายต่าง ๆ เช่น Line Man 
TaXi, Grab Taxi, Easy Taxi, Taxi OK และ All Thai Taxi ที่ได้รับความนิยมตามล าดับ (ศูนย์
พยากรณ์เศรษฐกิจและธุรกิจ มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย, 2561) แต่การติดต่อสื่อสารระหว่างสมาชิก
กลุ่มก็ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับความรู้หรือข้อมูลข่าวสารทั่วไปและที่จ าเป็นส าหรับอาชีพได้ตลอดเวลา  

ทั้งนี้การติดต่อระหว่างกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ผ่านแซลโลแอพพลิเคช่ันเป็นช่องทางหนึ่ง
ได้รับความนิยมอย่างมาก เนื่องจากเป็นการสื่อสารเฉพาะกลุ่มที่ประกอบด้วย การส่งข้อความหรือ
ข้อมูลเกี่ยวกับมาตรการหรือกฎระเบียบใหม่จากหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวกับผู้ขับรถแท็กซี่ การแจ้ง
บริเวณที่มีผู้ต้องการใช้บริการ และการแจ้งเหตุที่เกิดข้ึนบนท้องถนนหรืออุบัติเหตุในพื้นที่ต่าง ๆ เป็น
ต้น รวมถึงการสนทนาเพื่อความบันเทิงเพื่อช่วยลดความเครียดจากสภาพการท างานหรือจากปัญหา
ส่วนตัว ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถเลือกสนทนาได้ทั้งส่วนตัวและแบบกลุ่มจึงเห็นได้ว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับ
ประโยชน์จากการออกแบบเทคโนโลยีที่ใช้งานง่ายและมีค่าใช้จ่ายถูกลงในปัจจุบัน ที่ท าให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่ได้รับข้อมูลข่าวสารเพิ่มข้ึน ขณะเดียวกันผู้ขับรถแท็กซี่ ได้ใช้ประโยชน์จากการใช้ดิจิทัล
แพลตฟอร์มอื่น ๆ เช่น การใช้ Google Map ในการค้นหาสถานที่และตรวจสอบสภาพการจราจร 
การใช้ระบบน าทางไปยังจุดหมายปลายทาง ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ไม่มีความช านาญ การพัฒนาระบบ
ให้มีความแม่นย าและการปรับเปลี่ยนช่ือสถานที่ต่าง ๆ ให้ทันสมัยจึงเป็นประโยชน์ส าหรับผู้ขับรถ
แท็กซี่  

“...ผมเป็นสมาชิกในกลุ่มเซลโลเป็นกลุ่มไลน์เฉพาะแท็กซี่ มีสมาชิกเป็น
ร้อยคน เอาไว้แจ้งข่าวสาร บางทีก็คุยเล่นกัน เวลาเจอรถติด หรือมีอะไร
ก็เอาไว้แจ้งข่าวสารกัน...”  

ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 6 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

ผู้ขับรถแท็กซี่แสดงความเห็นเพิ่มเติมว่า ผู้พัฒนาระบบการใช้งานบนแอพพลิเคช่ัน
ควรมีการปรับปรุงข้อมูลเพื่อให้ทันสมัยและเป็นประโยชน์ต่อการใช้งานเพิ่มมากขึ้น  

“...ผมใช้โซเชียลและระบบน้าทาง เลยอยากให้พัฒนาระบบ GPS ให้
แม่นย้ากว่านี้ เราต้องพึ่ง GPS เหมือนกัน เพราะบางทีมีผู้โดยสารมาก 
จะไปจอดถามทางก็ไม่ได้ ต้ารวจก็รอเขียนใบสั่งอยู่ ผมเคยพาผู้โดยสาร
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หลงเพราะช่ือโรงแรมเปลี่ยน เนื่องจากถูก take over ซึ่ง GPS ก็ตาม
ช่ือที่เปลี่ยนไม่ทันเหมือนกัน...”  

ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 5 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)   

“...ผมใช้โซเชียลและคิดว่าต้องพัฒนาการใช้งานให้มากเพราะปัจจุบัน
ผมว่าโซเชียลช่วยในการเดินทางและการสื่อสารได้...”  

ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 2 คนที่ 2 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562)  

ตอนท่ี 2 การวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคณุภาพชีวิตของผูข้ับรถแท็กซี่ 
 การวิจัยในข้ันตอนน้ีมีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริม
คุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้วิจัยใช้การสังเกตแบบมีการก าหนดแนวทางล่วงหน้า (Structured 
Observation) และการสัมภาษณ์แบบไม่มีโครงสร้าง (Unstructured Interview) โดยผู้วิจัยไม่มีส่วน
ร่วมกับผู้ให้ข้อมูล (Non - participant Observation) ในการสังเกตพฤติกรรมและการสัมภาษณ์ผู้
ขับรถแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานคร ประกอบด้วย ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการตามพื้นที่ สาธารณะ 
ตามล าดับในจุดจอด และผ่านการจองล่วงหน้า จ านวน 24 คน และผู้ขับรถแท็กซี่ที่เข้าร่วมให้ข้อมูล
ในข้ันตอนการสัมภาษณ์กลุ่มจ านวน 6 คน โดยใช้กรอบการศึกษาตามทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคมของ 
Bandura (1971) ซึ่งเป็นทฤษฎีที่เน้นการเรียนรู้โดยการสังเกตพฤติกรรมจากบุคคลอื่น สรุปผลการ
วิเคราะห์ข้อมูล ดังนี้ 

 2.1 กระบวนการเรยีนรู้ทางสังคมในการส่งเสรมิคุณภาพชวิีตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
 ในข้ันตอนน้ีเป็นการน าเสนอกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพ

ชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ ผู้วิจัยก าหนดกรอบการศึกษาตามทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคมของ Bandura 
(1971) ซึ่งเป็นทฤษฎีที่เน้นการเรียนรู้โดยการสังเกตพฤติกรรมจากบุคคลอื่นโดยมีข้ันตอนหรือ
กระบวนการเรียนรู้ที่ส าคัญ โดยผู้วิจัยน าข้อมูลที่ได้จากการสังเกตและการสัมภาษณ์มาวิเคราะห์
เกี่ยวกับกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ในประเด็นส าคัญ 
ประกอบด้วย ที่มาของการเรียนรูท้างสงัคมของผูขั้บรถแท็กซี่ พฤติกรรมการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับ
รถแท็กซี่ และข้ันตอนของการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่  

 2.1.1 ท่ีมาของการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ 
   การเรียนรู้ทางสังคมของผู้ ขับรถแท็กซี่ เกิดข้ึนตามแนวคิดพื้นฐาน
ความสัมพันธ์ระหว่างบุคคล สภาพแวดล้อมที่เป็นอยู่ และพฤติกรรมที่เกิดข้ึน ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้สิ่ง
ต่าง ๆ จากสิ่งที่ได้พบเห็นท าให้เกิดความรู้สึกนึกคิด และน ามาเป็นแบบอย่างในการประพฤติปฏิบัติ 
การเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่เกิดข้ึนได้จากวิธีการ ดังต่อไปนี้  

  2.1.1.1 การเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ที่เกิดจากประสบการณ์ของ
ผู้อื่น โดยผ่านวิธีการต่าง ๆ เช่น การบอกต่อหรือการบอกเล่าเรื่องราว การถ่ายทอดความรู้ และการ
เผยแพร่ผ่านสื่อสงัคมออนไลน์ เป็นต้น โดยการศึกษาในครั้งนี้ผู้วิจัยพบข้อมูลที่ได้ในข้ันตอนการสงัเกต
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และการสัมภาษณ์เป็นตัวอย่างที่แสดงให้เห็นถึงการเรียนรู้ทางสังคมที่ส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่ส่งผลต่อการเรียนรูเ้พือ่พัฒนาตนเองจากการได้รับข้อมูลข่าวสาร สาระความรู้ทั่วไป และสาระ
ความรู้ที่เป็นประโยชน์ในการประกอบอาชีพ ดังตัวอย่างต่อไปนี้  

 1) การเรียนรู้ทางสังคมจากสถานีวิทยุข่าวสารเพื่อการจราจร ได้แก่ สถานี
วิทยุ FM 99.5 จส.100 และ สวพ.91 ซึ่งเป็นช่องทางที่ได้รับความนิยมเนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่
สามารถรับฟังได้ทางวิทยุขณะขับข่ี (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม กลุ่มที่ 1 คนที่ 3, สัมภาษณ์, 15 
กุมภาพันธ์ 2562 และผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 13, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 
2562)  

2) การเรียนรู้ทางสังคมจากสื่อสังคมออนไลน์ผ่านการใช้แอพพลิเคช่ันบน
โทรศัพท์เคลื่อนที่แบบสมาร์ทโฟนที่ใช้งานกันอยู่ทั่วไป เช่น การใช้แซลโลแท็กซี่แอพพลิเคช่ันท าให้ผู้
ขับรถแท็กซี่เกิดการเรียนรู้จากเพื่อนสมาชิก หรือการใช้ไลน์แอพพลิเคช่ันท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่เกิดการ
เรียนรู้จากผู้ใกล้ชิด เป็นต้น (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 10, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 
2562, คนที่ 13, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562, คนที่ 14, สัมภาษณ์, 18 เมษายน 2562 และคนที่ 
15, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562)  

3) การเรียนรู้ทางสังคมจากการศึกษาตามแหล่งข้อมูลต่าง ๆ เช่น 
แหล่งข้อมูลเกี่ยวกับเสน้ทาง ต าแหน่ง และท าเลที่ตั้งของสถานที่ส าคัญ เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถ
ค้นหาข้อมูลเหล่าน้ีได้จากช่องทางที่เป็นทางเลือกเฉพาะทาง (Alternative Search) ได้แก่ เว็ปไซด์
ของสถานีวิทยุข่าวสารและการจราจร FM 99.5 จส.100 สวพ. FM 91 Google Maps และแผ่นพับ
ประชาสัมพันธ์ที่แจกตามพื้นที่ให้บริการ เช่น ด่านเก็บเงินค่าผ่านทางพิเศษและสถานีบริการเช้ือเพลิง 
เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถศึกษาสถานที่และเส้นทางในกิจกรรมที่จัดข้ึนตามวาระและโอกาสเพื่อ
เตรียมความพร้อมส าหรับการให้บริการ รวมถึงการหลีกเลี่ยงเส้นทางที่คาดว่าจะได้รับผลกระทบจาก
การจราจรที่ติดขัด (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 10, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562 
และคนที่ 13, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562) 

4) การเรียนรู้ทางสังคมจากองค์กรและหน่วยงานทั้งจากภาครัฐและเอกชน
ที่ให้บริการฝึกอบรมทักษะและความรู้แก่ผู้ขับรถแท็กซี่ ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้เรียนรู้ในเรื่องต่าง ๆ 
เช่น กฎระเบียบและวินัยจราจร การให้บริการและการเป็นผูป้ระกอบการอสิระ และการฝึกทักษะการ
สื่อสารด้วยภาษาต่างประเทศ เป็นต้น ตัวอย่าง การอบรมความรู้กับหน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่จัด
ข้ึน เช่น การจัดอบรมแก่กลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ที่ประจ าจุดจอดประจ า ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและ
ท่าอากาศยานดอนเมือง และการจัดอบรมด้านภาษาโดย Grab Taxi เป็นต้น (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์
รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 5, สัมภาษณ์, 17 มีนาคม 2562, คนที่ 10, สัมภาษณ์, 18 เมษายน 2562, 
คนที่ 14, สัมภาษณ์, 18 เมษายน 2562 และคนที่ 15, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562)  

2.1.1.2 การเรียนรู้ทางสังคมของผูขั้บรถแท็กซี่ทีเ่กิดจากการประกอบอาชีพ 
ซึ่งเป็นการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ด้วยวิธีการต่าง ๆ เช่น การปฏิบัติด้วยตนเอง (การลอง
ผิดลองถูก) การเรียนรู้ทางสังคมจากผู้ใช้บริการ และการเรียนรู้ทางสังคมจากเพื่อนร่วมอาชีพ เป็นต้น 
โดยการศึกษาในครั้งนี้ผู้วิจัยพบข้อมูลที่ได้ในข้ันตอนการสังเกตและการสัมภาษณ์เป็นตัวอย่างที่แสดง
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ให้เห็นถึงการเรียนรู้ทางสังคมที่ส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ส่งผลต่อการดูแลสุขภาพ การ
เรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเอง และการมีส่วนร่วมในสังคม ดังตัวอย่างต่อไปนี้ 

1) การเรียนรู้ทางสังคมในการค้นหาวิธีปฏิบัติเพื่อป้องกันอาการเจ็บป่วย 
เนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่เป็นผู้ให้บริการสาธารณะ ความพอใจของผู้ใช้บริการเป็นส่วนหนึ่งที่ท าให้มี
ผู้ใช้บริการอย่างต่อเนื่อง การป้องกันอาการเจ็บป่วยของตนเองเพื่อไม่ให้เป็นผู้แพร่กระจายของเช้ือ
โรคและการป้องกันการแพร่เช้ือโรคที่มาจากผู้ใช้บริการท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้ทางสังคมด้วยการ
เลือกปฏิบัติด้วยตนเอง เช่น การใช้หน้ากากอนามัยที่หาซื้อได้ง่ายจากร้านสะดวกซื้อทั่วไป (ผู้เข้าร่วม
สัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 13, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562) การเตรียมผ้าส าหรับเช็ดท า
ความสะอาดไว้ในรถเพื่อให้พร้อมใช้งาน หรือในเวลาที่ต้องท าความสะอาดสิ่งสกปรกที่เกิดจาก
ผู้โดยสาร และส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่ระมัดระวังเป็นพิเศษได้จัดเตรียมผ้าส าหรับเช็ดท าความสะอาด
พร้อมกับแอลกอฮอล์ไว้ประจ ารถ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 4, สัมภาษณ์, 15 
กุมภาพันธ์ 2562) 

2) การเรียนรู้ทางสังคมจากผู้ใช้บริการโดยการสังเกตหรือรวบรวมข้อมูล
จากผู้ใช้บริการทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติในเรื่องที่ได้พบเห็นระหว่างการท างาน เช่น จุดหมาย
ปลายทางที่เป็นที่นิยมของผู้โดยสารหรือนักท่องเที่ยว หรือสถานที่ท่องเที่ยวต่าง ๆ เป็นต้น ทั้งนี้อาจ
สังเกตได้จากการแจ้งจุดหมายปลายทางของผูใ้ช้บริการที่แสดงผ่านแอพพลิเคช่ันบนโทรศัพท์เคลื่อนที่ 
หรือการพูดคุยสอบถาม ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่สามารถสื่อสารด้วยภาษาต่างประเทศกับผู้โดยสาร
สามารถรับรู้ข้อมูลเกี่ยวกับความต้องการของผู้ใช้บริการได้ง่ายข้ึนซึ่งเป็นประโยชน์ในการประกอบ
อาชีพ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 5, สัมภาษณ์, 17 มีนาคม 2562 และคนที่ 14, 
สัมภาษณ์, 18 เมษายน 2562) 

3) การเรียนรู้ทางสังคมจากสิ่งที่ได้พบเห็นในการปฏิบัติงานแต่ละวัน จาก
การปฏิบัติงานบนท้องถนนตลอดช่ัวโมงท างานท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้ทางสังคมถึงความเสี่ยงที่
เกิดข้ึนบนท้องถนนจากพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนของผู้คนในสังคม และการเรียนรู้ทางสังคมที่พบว่า 
มีผู้ที่ต้องการความช่วยเหลือจากสถานการณ์หรือเหตุต่าง ๆ ที่เกิดข้ึนทั้งโดยตั้งใจและไม่ตั้งใจ ตัวอย่าง 
ผู้ใช้รถใช้ถนนหลายรายต้องการความช่วยเหลือจากการไม่เตรียมตัวหรือไม่เตรียมความพร้อมส าหรับ
สถานการณ์ที่อาจเกิดข้ึน เช่น รถเสียจากเครื่องยนต์ที่ขาดการบ ารุงรักษาและอุบัติเหตุจากการขับข่ี 
เป็นต้น 

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เคยมีประสบการณ์ท างานเกี่ยวกับการขับข่ี การใช้เส้นทาง
เพื่อการขนส่ง การท างานกับเครื่องยนต์ หรือเป็นช่างซ่อมบ ารุงเครื่องยนต์ สามารถน าความรู้ที่มีอยู่
มาปรับใช้ในอาชีพขับรถแท็กซี่ได้ ตัวอย่าง ผู้ที่เคยท างานขับรถและช่างซ่อมบ ารุงทั้งจากหน่วยงาน
ภาครัฐหรือองค์กรเอกชนสามารถน าความรู้ในการดูแลรถยนต์มาปรับใช้ ในอาชีพ ได้แก่ การ
ตรวจสอบของเหลวที่จ าเป็นก่อนให้บริการ และการช่วยเหลือผู้ขับข่ีรายอื่นจากการจัดเก็บอุปกรณ์
จ าเป็นไว้ภายในรถ เช่น อุปกรณ์เปลี่ยนยาง (แม่แรงยกรถและเครื่องมือถอดล้อ) สายพ่วงแบตเตอร์รี่ 
น้ ากลั่น ที่เติมลมฉุกเฉิน เชือก ไฟฉาย และสายลาก เป็นต้น (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 
คนที่ 5, สัมภาษณ์, 17 มีนาคม 2562, คนที่ 7, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562, คนที่ 13, สัมภาษณ์, 
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10 เมษายน 2562, คนที่ 15, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562, คนที่ 17, สัมภาษณ์, 14 กรกฎาคม 
2562 และคนที่ 18, สัมภาษณ์, 22 กรกฎาคม 2562)  

ผู้ขับรถแท็กซี่ยังมีพฤติกรรมที่แสดงออกถึงการมีส่วนร่วมในสังคมจากการ
เรียนรู้ทางสังคมในเรื่องอื่น ๆ อีก ได้แก่ การเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการใช้รถใช้ถนนร่วมกับผู้ขับข่ี
รายอื่นด้วยการใช้สัญญาณไฟ การใช้เส้นทางเดินรถ การใช้สัญญาณแตรอย่างถูกต้อง และการมี
พฤติกรรมการแสดงออกต่อเจ้าหน้าที่ต ารวจ หรือผู้ที่ได้รับมอบหมายให้อ านวยความสะดวกด้าน
การจราจรอย่างเหมาะสม เป็นต้น (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 8, สัมภาษณ์, 18 
มีนาคม 2562 และกลุ่มที่ 1 คนที่ 13, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562 และคนที่ 15, สัมภาษณ์, 29 
เมษายน 2562) และการเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการเตรียมความพร้อมของรถยนต์เพื่อให้ใช้งานได้
อย่างมีประสิทธิภาพและไม่กอ่ให้เกิดปัญหาด้านการจราจรซึ่งจะท าให้ผู้อื่นได้รับผลกระทบ (ผู้เข้าร่วม
สัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 13, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562)  
  2.1.2 พฤติกรรมการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ 

ปัจจุบันพฤติกรรมการเรียนรู้ทางสังคมเกิดข้ึนได้อย่างง่ายดายจากการ
ติดต่อสื่อสารที่รวดเร็วและฉับไว ส่งผลให้การสร้างเครือข่าย หรือการมีปฏิสัมพันธ์ระหว่างบุคคล
เกิดข้ึนได้ง่าย พฤติกรรมการเรียนรู้ทางสังคมของผูขั้บรถแท็กซี่เกิดจากการเรียนรู ้การสังเกต หรือการ
เลียนแบบพฤติกรรมจากเพื่อน ญาติพี่น้อง และคนใกล้ชิด ที่มีประสบการณ์ในอาชีพขับแท็กซี่ 
สอดคล้องกับทฤษฎีการเรยีนรู้ทางสงัคมของ Bandura (1971) ที่ให้ความส าคัญกับการเรยีนรู้โดยการ
สังเกตจากบุคคลอื่น ซึ่งเป็นประโยชน์ต่อการเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการประกอบอาชีพ โดยเฉพาะ
ส าหรับผู้ที่ไม่เคยมีประสบการณ์ในการขับรถแท็กซี่มาก่อนที่อาจท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องใช้เวลานาน 
และต้องท าความเข้าใจในเรื่องต่าง ๆ ที่มีความหลากหลาย ได้แก่ การขอใบอนุญาตขับรถสาธารณะ 
การขอบัตรประจ าตัวผู้ขับรถแท็กซี่  วิธีการเช่าซื้อหรือเช่าขับ ต้นทุนในการเช่าซื้อหรือเช่าขับ การ
ติดต่อเจ้าของรถแท็กซี่ วิธีการหาลูกค้า และที่ส าคัญคือ รายได้ที่คาดหวัง นอกจากการเรียนรู้เกี่ยวกับ
กฎระเบียบและข้อบังคับส าหรับอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ กฎหมาย และวินัยจราจร  

ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีภูมิล าเนาอยู่ในต่างจังหวัด การเรียนรู้ทางสังคม
ส าหรับการใช้ชีวิตในกรุงเทพมหานครและการอยู่อาศัยในสถานที่ที่ไม่คุ้นเคยมีความส าคัญกับผู้ขับรถ
แท็กซี่เป็นอย่างมาก ตัวอย่าง การเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับแหล่งที่พักอาศัยที่ใกล้กับสถานที่ให้เช่ารถ
แท็กซี่เป็นประโยชน์ส าหรับการเดินทางในแต่ละวันจากการเรียนรู้ทางสังคมที่เกิดจากผลกระทบที่มี
ต่อผู้ขับรถแท็กซี่กะถัดไปหากตนเองไม่สามารถน ารถไปส่งได้ตามเวลา และอาจเป็นการสร้างปัญหา
ให้กับผู้ให้เช่า จึงอาจกล่าวได้ว่าเป็นผลมาจากการเรียนรู้ทางสังคมที่ท าให้เกิดความไว้เนื้อเช่ือใจจาก
เจ้าของรถ ขณะเดียวกันก็ท าให้เกิดความไว้เนื้อเช่ือใจจากเพื่อนร่วมอาชีพในเวลาเดียวกัน  

อย่างไรก็ตามภายหลังการเรียนรู้ทางสังคมจากการสังเกตพฤติกรรมของผู้
ขับรถแท็กซี่รายอื่น ผู้ขับรถแท็กซี่อาจมีพฤติกรรมที่เหมือนหรือแตกต่างกันไปในสภาพการแข่งขันและ
การให้บริการอย่างเสรีโดยไม่จ ากัดจ านวนจากการให้บริการในรูปแบบเดิมและการให้บริการผ่าน
ดิจิทัลแพลตฟอร์ม การเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่จึงส่งผลให้มีการแสดงพฤติกรรมในลักษณะ
ต่าง ๆ ดังนี้ 
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2.1.2.1 ผู้ขับรถแท็กซี่มีพฤติกรรมสนองตอบต่อสิ่งที่ได้จากการเรียนรู้และมี
พฤติกรรมดังกล่าวอย่างสม่ าเสมอ โดยเห็นได้จากพฤติกรรมต่อไปนี้ 

1) ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการใช้เทคโนโลยีดิจิทัล
เพื่อตรวจสอบข้อมูลข่าวสารและใช้งานเป็นประจ า เช่น การตรวจสอบสภาพการจราจร และการ
ค้นหาเส้นทางลัดในกรุงเทพมหานคร เป็นต้น ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับประโยชน์จากการใช้เวลาใน
การเดินทางลดลง และสามารถเพิ่มรอบการให้บริการได้จากการเลือกใช้เส้นทางที่คล่องตัวกว่า หรือ
การเลือกใช้เส้นทางลัดและทางพเิศษ ทั้งนี้ยังพบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่บางรายเลือกช าระค่าผ่านทางพิเศษ
ด้วยตนเองเพื่อให้ได้จ านวนเที่ยวว่ิงเพิ่มมากข้ึน (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่ม 1 คนที่ 15, 
สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

2) ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการให้บริการผู้โดยสาร
ผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม ซึ่งเป็นการเพิ่มช่องทางการให้บริการในรูปแบบการจองผ่านแอพพลิเคช่ันที่
ได้รับค าแนะน าจากเพื่อนร่วมอาชีพและการชักชวนให้สมัครเป็นสมาชิกจากบริษัท หรือเครือข่าย
คมนาคม ผู้ขับรถแท็กซี่ที่ไม่มีประสบการณ์ในอาชีพมาก่อนให้ความเห็นว่า การได้รับค าแนะน าจากผู้
ขับรถแท็กซี่ที่มีประสบการณ์และจากบริษัทที่มีความเช่ียวชาญเฉพาะด้านเป็นประโยชน์และลดเวลา
ในการศึกษาด้วยตนเองได้ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 13, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 
2562 และคนที่ 15, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

2.1.2.2 ผู้ขับรถแท็กซี่มีพฤติกรรมสนองตอบต่อสิ่งที่ได้จากการเรียนรู้  แต่
ไม่เคยแสดงพฤติกรรมดังกล่าวเลย  

1) ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการใช้เทคโนโลยีดิจิทัล
และการเข้าถึงแอพพลิเคช่ันผ่านการใช้งานบนโทรศัพท์เคลื่อนที่ แต่ไม่เคยใช้จริง เนื่องจากไม่ได้ให้
ความส าคัญ และคิดว่าประสบการณ์ในอาชีพในช่วงเวลาทีผ่่านมาเพียงพอส าหรับการปฏิบัติงานในแต่
ละวัน ผู้ขับรถแท็กซี่ยังให้ความเห็นว่า การใช้งานโทรศัพท์เคลื่อนที่ขณะขับข่ีก่อให้เกิดความร าคาญ 
และเป็นสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย นอกจากนี้ภาวะสายตายาวตามวัย (Presbyopia) ยังเป็น
อุปสรรคส าคัญในการใช้งานโทรศัพท์เคลื่อนที่ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 9, 
สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562) 

2) ผู้ ขับรถแท็กซี่ เรียนรู้การให้บริการผู้ โดยสารผ่านดิจิทัล
แพลตฟอร์ม เพิ่มเติมจากการให้บริการรถแท็กซี่รูปแบบเดิม โดยการแนะน าจากเพื่อนร่วมอาชีพ และ
การชักชวนให้สมัครเป็นสมาชิกจากบริษัท หรือเครือข่ายคมนาคม ที่มาให้ค าแนะน าบริเวณจุดจอดรถ
แท็กซี่ทั่วไปและสถานีบริการเช้ือเพลิงโดยเฉพาะอย่างยิ่งในระยะแรกที่มีการประชาสัมพันธ์ให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่เข้าร่วมเป็นสมาชิก แต่หลังจากที่ได้เรียนรู้ ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่ได้เข้าร่วมให้บริการเนื่องจากยังคง
ใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่แบบเดิมที่ไม่สามารถเช่ือมต่ออินเทอร์เน็ต และไม่ต้องการเพิ่มภาระค่าใช้จ่าย
ส าหรับการซื้อโทรศัพท์เคลื่อนที่แบบสมาร์ทโฟนและค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับระบบสัญญาณ (ผู้เข้าร่วม
สัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 6, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562) 
   2.1.2.3 ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่เคยแสดงพฤติกรรมใด ๆ เลย เนื่องจากไม่ได้
เรียนรู้อย่างจริงจัง โดยพบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่รับรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลในการ
ให้บริการรถแท็กซี่ในปัจจุบัน แต่ไม่สนใจเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการ ให้บริการ และไม่ต้องการ
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ปรับเปลี่ยนการเข้าถึงผู้ใช้บริการ ผู้ขับรถแท็กซี่ยังคงให้บริการรถแท็กซี่รูปแบบเดิมด้วยการจอดรอ
ผู้ใช้บริการในจุดจอดช่ัวคราว เช่น บริเวณหมู่บ้าน แหล่งซื้อขายสินค้า และห้างสรรพสินค้า เป็นต้น 
เนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่มีอายุมากขึ้นจึงต้องการให้บริการในระยะใกล้ที่สามารถประเมินจ านวนรอบ
ของการให้บริการในแต่ละวันเพื่อให้เพียงพอกับการใช้จ่ายได้ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 
คนที่ 16, สัมภาษณ์, 3 กรกฎาคม 2562) 

  2.1.3 ขั้นตอนของการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ 
   ในการศึกษาการเรียนรู้ทางสังคมโดยการสังเกตพฤติกรรมจากผู้อื่นที่
เรียกว่า การเรียนรู้โดยการสังเกต (Bandura, 1971) ผู้วิจัยน าผลการศึกษามาวิเคราะห์ในแต่ละ
ข้ันตอนของการเรียนรู้ทางสังคม ดังนี้ 

2.1.3.1 กระบวนการสร้างความสนใจ ในข้ันตอนนี้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถ
ผ่านเข้าสู่ข้ันตอนของกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมได้เมื่อมีความสนใจที่จะเรียนรู้และสามารถรับรู้ได้
แม่นย าจนท าให้เกิดพฤติกรรมจากสิ่งที่ได้พบเห็น โดยมีองค์ประกอบที่ส าคัญ ได้แก่ (1) ผู้ที่ต้องการ
เข้าสู่อาชีพขับรถแท็กซี่ และ (2) บุคคลที่ผู้ที่ต้องการเข้าสู่อาชีพก าลังให้ความสนใจ ส าหรับผู้ที่
ต้องการเข้าสู่อาชีพ แต่ยังไม่ได้เข้าสู่อาชีพกล่าวได้ว่า เป็นผู้ที่มีความสนใจ หรือยังอยู่ในสถานะผู้
สังเกตที่มีความสนใจในอาชีพ จึงข้ึนอยู่กับความสามารถในการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ที่ต้องการเข้าสู่
อาชีพ จากนั้นเมื่อเข้าสู่อาชีพแล้วและเป็นผู้ที่มีประสบการณ์ท างานอื่นมาก่อน (ที่เป็นประโยชน์กับ
อาชีพขับรถแท็กซี่ เช่น การท างานเกี่ยวกับการขับข่ีรถยนต์ การท างานที่เกี่ยวข้องกับการใช้เส้นทาง
คมนาคม การท างานที่ต้องสื่อสารด้วยภาษาต่างประเทศ และการท างานด้านการบ ารุง รักษา
เครื่องยนต์ เป็นต้น) อาจท าให้การเรียนรู้ทางสังคมในเรื่องที่จ าเป็นเกี่ยวกับอาชีพเกิดข้ึนได้รวดเร็ว
กว่าผู้ที่มีความสนใจเพียงเลก็น้อย หรือผู้ที่ไม่เคยมีประสบการณ์ท างาน (ที่เป็นประโยชน์และเกี่ยวข้อง
กับอาชีพขับรถแท็กซี่) มาก่อนหน้านั้น  

แม้ว่าอาชีพดั้งเดิมและอาชีพขับรถแท็กซี่จะมีความแตกต่างกันในหลาย ๆ 
เรื่อง แต่ผู้ที่เคยผ่านงานมาก่อนอาจรับรู้ หรือท าความเข้าใจได้เร็วกว่าผู้ที่ไม่เคยประกอบอาชีพอื่นมา
ก่อน ตัวอย่าง ผู้ ขับรถแท็กซี่ที่ เคยเป็นพนักงานขับรถส่งสินค้าที่ใช้เส้นทางคมนาคมในเขต
กรุงเทพมหานครเป็นประจ าท าให้ คุ้นเคยกับเส้นทางการคมนาคมในกรุงเทพมหานคร การปรับ
เส้นทางการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน และการเลือกใช้บริการทางพิเศษเพื่อหลีกเลี่ยงการจราจรที่
ติดขัดในบางพื้นที่ได้ นอกจากนี้ผู้ที่เคยเป็นพนักงานขับรถให้กับผู้บริหารในองค์กรเอกชนที่เคยใช้
บริการโรงแรม หรือติดต่อสถานที่ราชการเป็นประจ า ท าให้ทราบต าแหน่งและท าเลที่ตั้งของ
หน่วยงานภาครัฐและองค์กรเอกชน และผู้ที่เคยเป็นพนักงานขายที่ใช้ภาษาต่างประเทศท าให้มีทักษะ
ในการสื่อสารกับชาวต่างชาติได้ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 5, สัมภาษณ์, 17 
มีนาคม 2562, คนที่ 7, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562, คนที่ 13, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562 และ
คนที่ 15, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

2.1.3.2 กระบวนการสร้างความคงทน เป็นข้ันตอนที่แสดงถึงกระบวนการ
จดจ าที่ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถแสดงพฤติกรรมได้เหมือนกับผู้ขับรถแท็กซี่รายอื่นที่ตนเองเอาเป็น
แบบอย่างจากสิ่งที่สงัเกต จดจ า และน ามาปฏิบัติตามได้ในเวลาต่อมา ผู้ขับรถแท็กซี่ให้ความส าคัญกับ
ภาพลักษณ์ในการประกอบอาชีพเรียนรู้ทางสังคมที่จะปฏิบัติในสิ่งถูกต้องและเหมาะสมกับ
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สถานการณ์ ได้แก่ การรักษาระเบียบวินัยจราจร การเข้าคิวรับส่งผู้โดยสาร การแต่งกายตาม
กฎระเบียบ การเก็บค่าโดยสารตามอัตราที่ก าหนด การส่งคืนทรัพย์สินหรือสิ่งของที่ผู้โดยสารลืมไว้ 
การให้ความช่วยเหลือแก่ผู้โดยสารขณะข้ึนรถหรือลงจากรถ การให้ค าแนะน าเส้นทางลัดแก่ผู้โดยสาร 
และการบริการชาวต่างชาติโดยไม่มุ่งเน้นรายได้อื่นนอกเหนือจากอัตราค่าโดยสารที่ปรากฏตามมิเตอร์ 
ยกเว้นกรณีที่ตกลงกันไว้ล่วงหน้า (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 2 - 4, สัมภาษณ์, 15 
กุมภาพันธ์ 2562, คนที่ 8 - 9, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562, คนที่ 13, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 
2562, คนที่ 14, สัมภาษณ์, 18 เมษายน 2562, คนที่ 15, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562 และคนที่ 
18, สัมภาษณ์, 22 กรกฎาคม 2562) 

 2.1.3.3 กระบวนการแสดงออกในลักษณะการผลิตซ้ า เมื่อผู้ขับรถแท็กซี่ได้
เห็นพฤติกรรมซ้ าจะช่วยให้จดจ า และแสดงพฤติกรรมซ้ ากับตัวแบบ แต่การแสดงพฤติกรรมของผู้ขับ
รถแท็กซี่ก็อาจแตกต่างกันไปตามคุณลักษณะของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ได้กล่าวไว้ข้างต้น ผู้ขับรถแท็กซี่
สามารถเรียนรู้ทางสังคมและแสดงพฤติกรรมได้ตามต้นแบบ ท าได้ดีกว่า หรืออาจท าไม่ได้เลย ทั้งนี้
ข้ึนอยู่กับคุณลักษณะของผู้ขับรถแท็กซี่แต่ละราย ผู้ขับรถแท็กซี่อาจประพฤติปฏิบัติซ้ าจนปรากฏให้
เห็นเป็นภาพลักษณ์ที่ดีที่ปรากฏทั่วไป และขณะเดียวกันผู้ขับรถแท็กซี่อาจประพฤติปฏิบัติซ้ าจน
ปรากฏให้เห็นเป็นภาพลกัษณ์ที่ไม่ดีได้เช่นกัน ตัวอย่าง ผู้ขับรถแท็กซี่ที่แต่งกายไม่สภุาพไม่ต้องการเข้า
ไปให้บริการในบริเวณที่มีการตรวจสอบจากเจ้าหน้าที่ เช่น บริเวณท่าอากาศยานและสถานีขนส่ง เป็น
ต้น ผู้ ขับรถแท็กซี่ เรียนรู้ทางสังคมโดยการให้บริการเฉพาะบริเวณรอบนอกกรุงเทพมหานคร 
ให้บริการเฉพาะในช่วงเวลากลางคืน หรือให้บริการทั่วไปที่สามารถสังเกตเห็นเจ้าหน้าที่ได้ เป็นต้น 
พฤติกรรมซ้ ากับตัวแบบจงึปรากฏให้เห็นได้ทั้งแง่บวกและแง่ลบ (ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 
1 คนที่ 6, สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562 และ กลุ่มที่ 3 คนที่ 2, สัมภาษณ์, 1 เมษายน 2562)  

2.1.3.4 กระบวนการสร้างแรงจูงใจเป็นแบบอย่าง ผู้ขับรถแท็กซี่อาจได้รับ
แรงจูงใจจากสิ่งที่ได้เห็น และเมื่อปฏิบัติก็ท าให้เกิดความภาคภูมิใจ เช่น ได้รับการยกย่องชมเชยและ
ได้รับการยอมรับจากสังคม เป็นต้น ผู้ขับรถแท็กซี่จ านวนมากให้การช่วยเหลือสังคมในระหว่างปฏิบัติ
หน้าที่และในสถานการณ์ทั่วไปจนได้รับการกล่าวถึงโดยเฉพาะอย่างยิ่งในปัจจุบันที่มีการเผยแพร่
ข่าวสารอย่างรวดเร็ว การปฏิบัติที่เป็นประโยชน์จงึเป็นที่รบัรูข้องสงัคม ขณะเดียวกันหน่วยงานของรัฐ
โดยร่วมมือกับภาคเอกชนได้เผยแพร่ ยกย่อง และให้รางวัลแก่ผู้ท าความดีและให้ความช่วยเหลอืสังคม
ในโอกาสต่าง ๆ เช่น ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับมอบรางวัลเชิดชูเกียรติ “คนต้นแบบแท็กซี่ท าดี” เพื่อ
ส่งเสริมผู้ขับรถแท็กซี่ที่ท าคุณประโยชน์ต่อสังคม เป็นแบบอย่างในการเสริมสร้างให้ผู้ขับรถแท็กซี่มี
จิตส านึกการให้บริการที่ดี และยกระดับการเป็นพนักงานขับรถมืออาชีพ โดยได้รับรางวัลแต่ละ
ประเภท เช่น รางวัลประเภทซื่อสัตย์ ประเภทเสริมสร้างภาพลักษณ์การท่องเที่ยว และประเภทน้ าใจ
งาม เป็นต้น ทั้งนี้เพื่อเป็นแบบอย่างให้ผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ได้ประพฤติปฏิบัติต่อไป (กรมการ
ขนส่งทางบก, 2561, ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 1, สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 
2562, คนที่ 13, สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562 และกลุ่มที่ 2 คนที่ 2 และ 3, สัมภาษณ์, 15 
กุมภาพันธ์ 2562) 

สรุปได้ ว่า ในข้ันตอนของกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมเริ่มตั้ งแต่
กระบวนการสร้างความสนใจหรือความใส่ใจ ซึ่งผู้ขับรถแท็กซี่สามารถเรียนรู้ทางสังคมและแสดง
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พฤติกรรมในเวลาต่อมา ผู้ขับรถแท็กซี่อาจเลยีนแบบพฤติกรรมผู้ขับรถแท็กซี่รายอื่นที่เป็น “ต้นแบบ” 
ของผู้ขับรถแท็กซี่โดยผู้ขับรถแท็กซี่อาจจะรู้ตัวหรือไม่รู้ตัวก็ได้ นอกจากนี้พฤติกรรมดังกล่าวอาจเป็น
พฤติกรรมที่ถูกต้อง หรือผิดไปจากข้อก าหนดของกฎหมาย กฎระเบียบ และข้อบังคับ ได้เช่นกั น 
อย่างไรก็ตามการประพฤติปฏิบัติในสิ่งที่ถูกต้องจะเป็นแบบอย่างที่ดีให้กับผู้ที่อยู่ในกลุ่มอาชีพเดียวกัน
จนเป็นที่ยอมรับทั่วไปในสังคม 

นอกจากความสนใจของผู้ขับรถแท็กซี่แล้วคุณสมบัติของผู้ขับรถแท็กซี่ก็มี
ความส าคัญเช่นกัน แม้ว่ากรมการขนส่งทางบกได้ก าหนดคุณสมบัติของผู้ขับรถแท็กซี่ไว้ เช่น มีอายุ
เริ่มต้นต้ังแต่ 22 ปีข้ึนไป ผ่านการอบรมการขับข่ีรถสาธารณะ (แท็กซี่) ตามที่กรมการขนส่งทางบก
ก าหนด รู้จักถนนและทางหลวงในจังหวัดที่ขอรับใบขับข่ีพอสมควร ไม่เป็นผู้ที่ถูกยึดหรือถูกเพิกถอน
ใบอนุญาตขับข่ีรถสาธารณะ (แท็กซี่) ไม่เคยถูกเจ้าพนักงานเปรียบเทียบปรับตั้งแต่สองครั้งข้ึนไป
ส าหรับความผิดเกี่ยวกับการขับข่ี เว้นแต่จะพ้นโทษครั้งสุดท้ายไม่น้อยกว่า 6 เดือน และไม่เคยเป็นผู้
ได้รับโทษจ าคุก เว้นแต่เป็นโทษส าหรับความผิดที่ได้กระท าโดยประมาทหรือความผิดลหุโทษ หรือพ้น
โทษมาแล้วไม่น้อยกว่า 3 ป ีเป็นต้น อย่างไรก็ตามผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีความสามารถด้านต่าง ๆ สามารถ
ส่งเสริมให้เกิดการเรียนรู้ทางสังคมได้เร็วข้ึน ซึ่งเป็นประโยชน์ในการเข้าตัดสินใจเข้าสู่อาชีพ และใน
การประกอบอาชีพ เช่น ทักษะการสื่อสารด้วยภาษาต่างประเทศที่สามารถให้บริการแก่ผู้โดยสารหรือ
นักท่องเที่ยวต่างชาติได้ ทักษะการเป็นผู้ประกอบการท าให้เข้าใจถึงความต้องการของผู้ใช้บริการ  
ทักษะการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลแพลตฟอร์มท าให้เพิ่มช่องทางการให้บริการได้ เป็นต้น (ผู้เข้าร่วม
สัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 5, สัมภาษณ์, 17 มีนาคม 2562, คนที่ 14, สัมภาษณ์, 18 
เมษายน 2562 และคนที่ 15, สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

การประกอบอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่เพื่อให้มีรายได้เลี้ยงดูตนเองและ
ครอบครัว นอกจากจะเป็นการตอบสนองความต้องการพื้นฐาน ผู้ขับรถแท็กซี่อาจมีทัศนคติและความ
ต้องการทางใจเพิ่มข้ึน เช่น การมีทัศนคติในการท างานเพื่อสังคม และการรับรู้ถึงความมีตัวตน (Self) 
ที่ส่งผลต่อความรู้สึกการมีคุณค่าในอาชีพ เป็นต้น ซึ่งผลของพฤติกรรมอาจปรากฏได้ 2 แนวทาง 
ได้แก่ การได้รับผลลัพธ์ที่ดี เช่น ค าชมเชย รางวัล และการยกย่องให้เป็นตัวอย่าง เป็นต้น ท าให้ผู้ขับ
รถแท็กซี่เกิดความยินดีและความภาคภูมิใจ แต่หากผลที่ตามมาเป็นการลงโทษจะท าให้เกิดความไม่
พอใจข้ึนได้ ทั้งนี้ผลที่เกิดข้ึนทั้งสองแนวทางเกิดข้ึนได้จากความตั้งใจในการประกอบอาชีพเพื่อให้
ประสบผลส าเร็จ และหากท าได้ตามความคาดหวังก็จะเกิดความพอใจในความส าเร็จจนเกิดเป็นแรง
เสริมให้กับตนเอง (Self - Reinforcement) และท าให้มีแรงจูงใจที่จะเรียนรู้ทางสังคมต่อไป 
(Bandura, 1976) ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมเพื่อเป็นประโยชน์ในการ
พัฒนาตนเอง (Self - Development) ได้ โดยในระยะเริ่มต้นผู้ ขับรถแท็กซี่อาจเรียนรู้จาก
ประสบการณ์ของผู้อื่นมาก่อน จากนั้นจึงน ามาเป็นแบบแผนในการก าหนดพฤติกรรมของตนเอง
เพื่อให้สามารถบริหารจัดการชีวิตและการประกอบอาชีพได้อย่างมีระบบ และสามารถสร้างภูมิคุ้มกัน
ให้กับตัวเองได้โดยผ่านกระบวนการเรียนรู้ทางสังคม 
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 2.2 การวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถ
แท็กซี ่
  ในข้ันตอนการสังเกตร่วมกับการสัมภาษณ์รายบุคคลผู้ขับรถแท็กซี่พบว่า ผู้ขับรถ
แท็กซี่มีกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมที่ส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ในประเด็นส าคัญ ได้แก่ 
กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาสจากภาครัฐ และกระบวนการเรียนรู้ทาง
สังคมในการรับรู้ข้อมูลข่าวสารในกลุ่มอาชีพโดยใช้สื่อสังคมออนไลน์  

  2.2.1 กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาส ประกอบด้วย 
   2.2.1.1 กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาสในการ
ดูแลสุขภาพ สิทธิในการรักษาพยาบาลของผู้ขับรถแท็กซี่แตกต่างกันไปตามสิทธิของแต่ละบุคคล ผู้ที่
ขับรถแท็กซี่เป็นอาชีพหลักเพียงอย่างเดียว หรือผู้ที่ขับรถแท็กซี่และประกอบอาชีพอิสระอื่นร่วมด้วย 
ได้รับสิทธิข้ันพื้นฐานจากระบบหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ เช่นเดียวกับผู้ขับรถแท็กซี่ที่รับราชการ
หรือเกษียณอายุที่ใช้สิทธิจากสวัสดิการรักษาพยาบาลข้าราชการ ผู้ขับรถแท็กซี่จึงมีกระบวนการ
เรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับสวัสดิการที่ตนเองได้รับ และสามารถเรียนรู้ทางสังคมในการได้รับสิทธิ
เพิ่มเติมโดยสมัครใจจากการเป็นสมาชิกผู้ประกันตนในระบบประกันสังคมเพื่อให้ได้รับสิทธิความ
คุ้มครองเงินทดแทนรายได้กรณีหยุดพักงานเพื่อรักษาอาการเจ็บป่วย การเรียนรู้ทางสังคมดังกล่าว
ส่งผลดีต่อสุขภาพเนื่องจากมีโอกาสเข้าถึงการรักษาพยาบาลยามเจ็บป่วย ท าให้ไม่เกิดอาการของโรค
ที่เรื้อรัง หรือมีผลต่อการประกอบอาชีพ ทั้งนี้การเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาสในการ
ดูแลสุขภาพจึงส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถประกอบอาชีพได้ตามต้องการโดยไม่ท าให้เสียโอกาสใน
การท างาน ผู้ขับรถแท็กซี่จึงมีโอกาสหารายได้ได้อย่างต่อเนื่อง  
   การเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาสในการรักษาพยาบาลและ
การดูแลสุขภาพเพื่อป้องกนัความเสี่ยงเหน็ได้จากการเรยีนรูท้างสงัคมในการใช้สิทธิรักษาพยาบาลจาก
ระบบประกันสุขภาพแห่งชาติโดยไม่ต้องรู้สึกเป็นกังวลจึงส่งผลต่อคุณภาพชีวิตที่ดี  

 “...ผมใช้สิทธิบัตรทอง แต่ไม่ค่อยได้เข้ารับการรักษา เพราะมีแต่อาการ
ปวดเมื่อยบริเวณขาและน่อง เป็นเพราะการใช้เกียร์ธรรมดา ที่ใช้มานาน
จนรถก้าลังจะหมดอายุใช้งาน แต่หากจ้าเป็นต้องรักษาในโรงพยาบาลก็
อยู่ไม่ไกลจากที่พักมากนัก...” 

   ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 6 (สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562) 

 “...ผมใช้สิทธิบัตรทองในการรักษา รับยามาทานเป็นประจ้าเพราะมีโรค
ประจ้าตัว ผมเป็นโรคหัวใจ วันไหนจ้าเป็นต้องไปพบแพทย์ก็หยุดงาน
เพื่อไปรับยา แต่ก็ใช้เวลาไม่มาก เสร็จแล้วก็ยังกลับไปท้างานได้...” 

       ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุม่ 1 คนที่ 9 (สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562) 
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   2.2.1.2 กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาสในการ
ก าหนดสถานภาพการประกอบอาชีพ (Occupational Status) ด้วยตนเอง จากการเลือกรูปแบบการ
เช่าและการให้บริการ ผู้ขับรถแท็กซี่มีการเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับเงื่อนไขการเช่าและการเตรียมตัว
ก่อนส่งคืนรถระหว่างกะจึงเลือกเช่าแบบ 24 ช่ัวโมง เพื่อให้รถอยู่กับผู้เช่าตลอดเวลา นอกจากการ
ก าหนดช่ัวโมงท างานได้เองผู้ขับรถแท็กซี่ยังเรยีนรู้ทางสงัคมในการใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยีเพื่อช่วย
ในการท างาน และเป็นการเพิ่มช่องทางการหารายได้เพิ่มเติมจากการให้บริการสาธารณะรูปแบบเดิม
ด้วยการเรียนรู้ทางสังคมในการให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม นอกจากจะเป็นการเรียนรู้ทางสังคม
เพื่อเพิ่มช่องทางการหารายได้ยังท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีความยืดหยุ่นในการใช้ชีวิตส่วนตัวเนื่องจากไม่
ต้องว่ิงหาผู้ใช้บริการหรือว่ิงรถเที่ยวเปล่า ผู้ขับรถแท็กซี่จึงให้ความส าคัญกับการเรียนรู้เทคโนโลยีเพื่อ
ช่องทางการหารายได้ผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มที่ได้รับความนิยมเพิ่มข้ึนในปัจจุบัน  

“...การขับรถแท็กซีม่ีการเช่าแบบ 1 กะ กับ 2 กะ ถ้าไม่ได้เช่า 24 
ช่ัวโมง ต้องให้โอกาสในการส่งรถ ยิ่งทุกวันน้ีมีการรณรงค์ใหใ้ช้ก๊าซเอ็นจี
วี แต่ปั๊มก๊าซปิดไปเป็นจ้านวนมาก เป็นปญัหาข้อหนึ่งในการสง่รถเพราะ
การสง่รถมันตอ้งเตมิก๊าซและล้างรถ แล้วถ้าก๊าซหมด หรอืมีปั๊มให้เตมิ
น้อยลง การว่ิงหาที่เติมก๊าซจะล้าบาก กรณีรถ 2 กะ ใช้เวลาน้อยทีสุ่ด
ครึ่งช่ัวโมงในการสง่กะ โดยเฉพาะบริเวณแยกผังเมืองก็มปีั๊มก๊าซปิดตัว
ลง จะว่ิงหาก๊าซเติมก็ยาก...”  

 ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุม่ที่ 1 คนที่ 2 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

 “...ผมมองว่าแท็กซีท่ี่ใช้แอพพลเิคช่ัน เรียนรูท้ี่จะใช้แอพฯ ท้าให้มี 2 ขา 
และได้เปรียบรถแท็กซี่ทั่วไปและ Grab อยู่แล้ว เพราะสามารถรับลูกค้า     
ทั่วไปก็ได้ หรือจะใช้แอพพลเิคช่ันรับลูกค้าก็ได้...”  

 “...เพียงแต่ว่าท้ายังไงให้บริการมันตรงไปตรงมาแล้วกบ็รกิารลูกค้าอย่าง
ถูกต้อง ซึ่งความจริงผมว่ากลุ่มลกูค้า หรือกลุ่มที่เลือกใช้บริการจะแยก
กลุ่มกัน...”  

  ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุม่ที่ 1 คนที่ 15 (สัมภาษณ์, 29 เมษายน 2562) 

“…ผมมีประสบการณ์ให้บรกิารกับ Grab Taxi แต่ก่อนชอบใช้ครับ ก็คือ
เปิดระบบเพื่อรอผู้โดยสารเรียกใช้บริการ หากมีผู้โดยสารโบกเรียกก่อน 
ผมก็รับก่อน โดยไม่กดรับลูกค้าที่เรียกผ่านระบบ เมื่อผู้โดยสารลงแล้ว 
และมีผู้เรียกใช้บริการเข้ามาผมก็เปิดรับงานต่อ...”  

    ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 13 (สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562) 
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 2.2.2 กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงข้อมูลข่าวสาร ปัจจุบันการใช้
เทคโนโลยีดิจิทัลมีการออกแบบให้มีการใช้งานที่ง่ายข้ึนและมีค่าใช้จ่ายที่ถูกลงส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่
เรียนรู้ผ่านสื่อสังคมออนไลน์ แม้จะมีการเรียนรู้เพื่อการใช้งานที่แตกต่างกัน แต่ผู้ขับรถแท็กซี่ทุก
รายได้เรียนรู้การใช้งานโทรศัพท์เคลื่อนที่เพื่อติดต่อสื่อสาร โดยพบว่า มีผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการผ่าน
ดิจิทัลแพลตฟอร์มที่ได้รับความนิยม ได้แก่ Grab Taxi และ Line Man TaXi เข้าร่วมในการให้ข้อมูล
ครั้งนี้ โดยผู้ขับรถแท็กซี่ได้ศึกษาเพิ่มเติมกับผู้พัฒนาแพลตฟอร์มที่มาให้ค าแนะน าในพื้นที่จอดรถ 
อย่างไรก็ตามการเรียนรู้การใช้เทคโนโลยีช่วยให้ผู้ขับรถแท็กซี่น ามาใช้ประโยชน์ในอาชีพได้  

“…ผมเจอลูกค้าต่างชาติที่ไม่พูดภาษาอังกฤษเลย แต่จะยื่นการ์ดหรือ
นามบัตรให้ หรือบางครั้งก็เปิดแผนที่ ผมก็ต้อง search ตามแล้ว
พยายามสื่อสารด้วย ผมว่าเทคโนโลยีตอนน้ีส้าคัญมาก ผมว่ิงรถแท็กซี่มา
ไม่นาน โดยท้าคู่กับการร้องเพลงกลางคืน เริ่มขับแท็กซี่ครั้งแรกก็เริม่จาก
การใช้โทรศัพท์ บางพื้นที่ที่ไม่รู้จักก็จะใช้ Google Map พาลูกค้าว่ิง พอ
ลูกค้าข้ึนมาก็ถามผมว่ารู้จักเส้นทางไหม ผมไม่รู้จักอยู่แล้ว ผมก็ขอให้
ลูกค้าช่วยบอกทางแล้วก็เปิด Google Map ดูเส้นทางไปด้วย คือ ใช้
เทคโนโลยีช่วยในการขับรถแท็กซี่...”  

          ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุม่ กลุม่ที ่2 คนที่ 3 (สัมภาษณ์, 15 กุมภาพันธ์ 2562) 

  อย่างไรก็ตามยังคงมีผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการผ่านแอพพลิเคช่ัน แต่เลือกให้บริการ
เฉพาะจุดที่ตนเองอยู่ใกล้กบัผูเ้รยีกใช้บริการโดยให้เหตุผลว่าไม่ต้องการเสียเวลาและเช้ือเพลิงไปรับใน
จุดที่ไกลออกไป 

“...บางทผีมเข้าไปในเมืองก็ไม่ค่อยได้กดรับผู้โดยสารผ่านบรกิาร Grab 
Taxi เพราะหากันล้าบาก เวลาผู้โดยสารเรียกแล้วจะเจอกันล้าบาก ผมก็
เลยใหบ้รกิารผู้โดยสารจากการโบกเรียก เพราะง่ายกว่า เวลาที่เราว่ิงใน
เมือง หรือเลือกรับเฉพาะผู้โดยสารทีก่ดเรียกในบริเวณใกล ้ ๆ เพราะไม่
อยากเสียเวลาและเปลอืงก๊าซว่ิงไปรบั...”  

       ผู้เข้าร่วมสมัภาษณ์รายบุคคล กลุม่ที่ 1 คนที่ 9 (สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562)  

นอกจากนี้ยังพบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่มีกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในเรื่องอื่น ๆ ได้แก่ 
การเรียนรู้เกี่ยวกับการก าหนดกฎเกณฑ์ทางสังคมในเรื่องข้อก าหนด กฎหมาย และระเบียบปฏิบัติ ที่
เกี่ยวข้องกับอาชีพ เช่น การตรวจสภาพรถ การช าระภาษีประจ าปี การท าประกันคุ้มครอง
ผู้ประสบภัยจากรถ เป็นต้น และการเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับบทบาทและความรับผิดชอบต่อสังคม 
โดยพบผู้ขับรถแท็กซี่แสดงบทบาทความรับผิดชอบต่อสังคมที่แตกต่างกันไป เช่น การส่งคืนทรัพย์สิน
ที่ผู้โดยสารลืมทิ้งไว้ การแจ้งเส้นทางลดัแก่ผู้โดยสารเพื่อช่วยให้ผู้โดยสารถึงจุดหมายปลายทางได้อย่าง
รวดเร็วและมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางถูกลง การสอบถามความต้องการในการใช้ทางพิเศษที่ท าให้
ผู้โดยสารมีค่าใช้จ่ายเพิ่มข้ึน และการมีวินัยในการขับข่ีเพื่อไม่ให้เกิดปัญหาแก่ผู้ใช้ถนนร่วมกัน เป็นต้น  
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“...เกี่ยวกับการท้าผิดวินัยจราจรก็เคยมีในช่วงแรกที่เริ่มขบัรถ แต่เดี๋ยวนี้
น้อยลงเพราะเราก็รูเ้รือ่งกฎระเบียบมากขึ้น และการมกีลอ้งมีอปุกรณ์
ตรวจสอบกท็้าให้เราต้องเซฟตัวเอง เพราะเสียค่าปรบัไม่ไหว มันแพง 
และเดือนหน้าก็ถึงเวลาไปต่อใบอนุญาตที่ขนส่งฯ ที่ขนสง่ฯ ก็มีการ
อบรมเกี่ยวกบักฎระเบียบ...”  

     ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุม่ที่ 1 คนที่ 10 (สัมภาษณ์, 18 มีนาคม 2562)  

 ทั้งนี้จากการสัมภาษณ์พบว่ามีผู้ขับรถแท็กซี่จ านวน 2 ราย ได้รับรางวัลเชิดชูเกียรติ
จากกรมการขนส่งทางบก (กรมการขนส่งทางบก, 2561ค) ซึ่งเป็นรางวัลที่มอบให้กับผู้ขับรถแท็กซี่ที่
ท าคุณประโยชน์ต่อสังคมและเป็นแบบอย่างในการเสริมสร้างจิตส านึกการให้บริการ  

“...การได้ช่วยคนท้าให้ผมรู้สกึดี แต่ว่าโอกาสมันไม่ได้เป็นของเรา บางที
ผมฟงั จส. 100 อยากให้ช่วยชาร์ทแบตฯ แต่บางทเีราอยู่ไกลจากเขา ที่
ใกล้ ๆ เราก็ไม่ค่อยมี เหมือนกรณีพบของในรถ ท้าไมไม่ค่อยหล่นอยู่ใน
รถผมก็เพราะพอผู้โดยสารลง ผมก็ต้องเปิดไฟ แล้วก็มองดู ผมเปิด
กระโปรงหลังเอง ผมข้ึนของเอง และต้องลงไปเปิดเอาของลง ผมจ้า
สิ่งของไดเ้พราะเป็นคนเอาข้ึน พอถึงทีผ่มก็จ้าได้ ผมก็ต้องลงไปเปิด เลย
ไม่มีของลมืในรถ เคยเจอแทบ็เล็ทสีมันด้าเนียนไปกบัเบาะ ผมลงจากจุด
จอดทีสุ่วรรณภูมิถึงได้เจอ โทรไป จส. 100 ให้ผู้โดยสารรอแล้วผมก็ว่ิงไป
คืนให้ ท้าให้น้อยมากที่จะเจอของช้ินใหญ่ หรือว่าลืมในกระโปรงหลัง...”  

   ผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์รายบุคคล กลุ่มที่ 1 คนที่ 13 (สัมภาษณ์, 10 เมษายน 2562) 

“...ผมจะรูส้ึกดีมากที่ได้รบัข่าวดีจากเพือ่นร่วมอาชีพในโซเชียล แต่จะรูส้ึก
เศร้าเวลามีข่าวไม่ดีออกมา ล่าสุดผมรับนักดนตรีวงดังเขาเรียกแทก็ซี่แต่
แท็กซี่ไม่ไป เขารู้สกึไม่ดี แต่ส้าหรับผม ผมไมป่ฏิเสธลูกค้า แต่ตรงกันข้าม
พอลูกค้าเห็นว่ารถผมเป็นรถใหญ่ (Toyota รุ่น Inova) เขาก็ไม่เอา เขาคิด
ว่าแพง เปิดประตูแล้วกป็ิดไปเลย ผมเคยว่ิงรถเปล่าบ่อย อย่างคลองตันไป
พระราม 2 หรือศรีนครินทร์ไปถนนจันทน์แล้วกลับมาที่ลาดกระบงัทีเ่ป็น
จุดหมายปลายทาง เพราะผมอยากให้บริการโดยไม่เลือก...”  

       ผู้เข้าร่วมสมัภาษณ์รายบุคคล กลุม่ที่ 2 คนที่ 3 (สัมภาษณ์, 15 มีนาคม 2562) 

ในการสังเกตและสัมภาษณ์ยังพบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ทั้งหมดแต่งกายถูกต้องตาม
ข้อก าหนดในพระราชบัญญัติการจราจรทางบกจงึสามารถให้บริการโดยไม่ต้องหลกีเลี่ยงการตรวจสอบ 
และส าหรับผู้ขับรถแท็กซีท่ี่ใหบ้รกิารในจดุจอดประจ าที่มมีาตรฐานแสดงช่ือและสกุลถูกต้องตามความ
เป็นจริง 
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การส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม ผู้ขับ
รถแท็กซี่สามารถเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาสการได้รับความคุ้มครองทางสังคม
เพิ่มข้ึนได้นอกจากสิทธิในการรักษาพยาบาลของแต่ละบุคคล โดยเฉพาะอย่างยิ่งจากหลักประกัน
สุขภาพแห่งชาติที่ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับเป็นหลัก โดยกระทรวงแรงงานได้ให้ความส าคัญในการขยาย
สิทธิและโอกาสในการได้รับความคุ้มครองทางสังคมซึ่งเป็นหลักประกันเพิ่มเติมส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่
โดยการส่งเสริมการเข้าร่วมเป็นสมาชิกผู้ประกันตนในระบบประกันสังคม มาตรา 40 ตามทางเลือกที่
ก าหนดไว้ 3 แนวทาง ได้แก่ ทางเลือกที่ 1 การได้รับเงินทดแทนการขาดรายได้เมื่อเจ็บป่วย เงิน
ทดแทนการขาดรายได้เมื่อทุพพลภาพ และเงินค่าท าศพ ทางเลือกที่ 2 การเพิ่มสิทธิประโยชน์จาก
ทางเลือกที่ 1 ในการรับเงินบ าเหน็จชราภาพ และทางเลือกที่ 3 การเพิ่มสิทธิประโยชน์จากทางเลอืกที ่
1 และ 2 ในการรับเงินช่วยเหลือกรณีสงเคราะห์บุตร โดยมีค่าใช้จ่ายในการเข้าร่วมเป็นสมาชิก
ผู้ประกันตนเดือนละ 70 บาท 100 บาท และ 300 บาท ตามล าดับ และรัฐจ่ายสมทบเดือนละ 30 
บาท 50 บาท และ 150 บาท ตามล าดับ 

การส่งเสริมการเรียนรู้เกี่ยวกับสิทธิและโอกาสในการคุ้มครองทางสังคมจึงเป็น
ประโยชน์ต่อกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ นอกจากการเรียนรู้ข้ันพื้นฐานในการดูแลสุขภาพและความรอบ
รู้ด้านสุขภาพ (Health Literacy) ทั่วไปที่เริ่มจากการดูแลสุขภาพด้วยตนเอง และการปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมเพื่อให้ห่างไกลจากโรคติดต่อและโรคไม่ติดต่อเรื้อรงัที่ป้องกันได้ เช่น โรคหัวใจและความดัน
โลหิตสูง เป็นต้น ซึ่งเป็นโรคที่พบในกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ที่เข้าร่วมการสัมภาษณ์  

นอกจากนี้การสร้างเครือข่ายระหว่างกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้โซเชียลแอพพลิเคช่ัน
เป็นกลไกส าคัญนอกจากจะท าให้เกิดการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารในกลุ่มผู้ประกอบอาชีพเดียวกัน
แล้วยังเป็นประโยชน์ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ในการพัฒนาความรู้ความเข้าใจในการใช้เทคโนโลยีดิจิทัล 
(Digital Literacy: DL) โดยการใช้เครื่องมือ อุปกรณ์ และเทคโนโลยีที่มีอยู่ในปัจจุบัน  เช่น 
โทรศัพท์เคลื่อนที่ แท็บเล็ต และสื่อออนไลน์ เป็นต้น ซึ่งสิ่งต่าง ๆ เหล่าน้ีเป็นประโยชน์ในการเพิ่มช่อง
ทางการประกอบอาชีพ ขณะเดียวกันระบบการบันทกึรายได้ที่เกิดจากการใหบ้ริการผ่านแอพพลิเคช่ัน
ที่จัดเก็บไว้สามารถน ามาพัฒนาระบบฐานข้อมลูสว่นบุคคลเพื่อแสดงรายได้และข้อมลูอืน่ ๆ  ที่สามารถ
น ามาใช้ในการวิเคราะห์พฤติกรรมส่วนบุคคล เช่น ช่ัวโมงท างาน จ านวนรอบของการให้บริการในแต่
ละวัน และวิธีการเลือกลูกค้า เป็นต้น ปัจจุบันข้อมูลพื้นฐานที่ถูกจัดเก็บในระบบฐานข้อมูลของผู้
ให้บริการแอพพลิเคช่ันได้ถูกจัดเตรียมไว้เพื่อใช้ประกอบการพิจารณาใหค้วามช่วยเหลือหรอืจัดท าเป็น
โครงการต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์แก่ผู้ขับรถแท็กซี่ต่อไปในอนาคต เช่น การสนับสนุนเงินทุนขนาดเล็ก 
(Micro Finance) จากผู้ให้บริการแอพพลิเคช่ันหรือจากสถาบันการเงินเฉพาะกิจของรัฐ เป็นต้น  

 
ตอนท่ี 3 การน าเสนอแนวทางการส่งเสรมิคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการ
เรียนรู้ทางสังคม 
 การวิจัยในข้ันตอนนี้มี วัตถุประสงค์เพื่อน าเสนอผลการศึกษาแก่ผู้ ขับรถแท็กซี่ ใน
กรุงเทพมหานครซึ่งเป็นแรงงานนอกระบบกลุ่มอาชีพหลักที่เป็นจุดมุ่งหมายของการวิจัย และการ
น าเสนอข้อเสนอแนะเชิงนโยบายและเชิงปฏิบัติแก่หน่วยงานที่ก ากับดูแลแรงงานนอกระบบกลุ่ม
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อาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ ได้แก่ กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม กระทรวงสาธารณสุข ส านักงาน
ประกันสังคมและกรมพัฒนาฝีมือแรงงาน กระทรวงแรงงาน เพื่อเป็นแนวทางในการส่งเสริมคุณภาพ
ชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมตามที่ได้ระบุไว้ในบทที่ 6 โดยผู้วิจัยน าผลที่
ได้จากการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่  และการ
วิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่มาร่ างและหา
ข้อสรุปแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม  

ผู้วิจัยใช้วิธีการสนทนากลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่จ านวน 6 คน โดยการเลือกแบบเจาะจง และการ
สัมภาษณ์เชิงลึกผู้เช่ียวชาญรายบุคคลจ านวน 5 คน ได้แก่ ผู้บริหารกรมการขนส่งทางบก ผู้บริหาร
กรมพัฒนาฝีมือแรงงาน ผู้บริหารส านักงานประกันสังคม ประธานเครือข่ายสหกรณ์แท็กซี่ในเขต
กรุงเทพมหานคร และนายกสมาคมผู้ขับรถแท็กซี่เพือ่ไทยสุวรรณภูมิ โดยการเลือกแบบเจาะจงและใช้
เทคนิคการอ้างอิงต่อเนื่องผู้เช่ียวชาญ ดังข้อมูลต่อไปนี้ 

3.1 บทบาทของผู้มสี่วนส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้ทางสงัคมของผู้ขับรถแท็กซี่ 
ผู้วิจัยน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์เกี่ยวกับบทบาทของผู้มีส่วนร่วมในกระบวนการ

เรียนรู้ทางสังคมเพื่อส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ ดังนี้ 
3.1.1 บทบาทของหน่วยงานภาครัฐ หน่วยงานภาครัฐมีบทบาทส าคัญในการ

ส่งเสริมและพัฒนาผู้ขับรถแท็กซี่ให้เกิดการเรียนรู้ทางสังคมเพื่อให้สามารถประกอบอาชีพได้ตาม
มาตรฐานการให้บริการรถโดยสารสาธารณะด้วยการสื่อสาร 2 วิธี ได้แก่ การสื่อสารแบบเฉพาะทาง
เพื่อให้ได้รับความรู้พื้นฐานที่จ าเป็นในการประกอบอาชีพ ได้แก่ การอบรมในข้ันตอนการขอรับ
ใบอนุญาตขับรถโดยสารสาธารณะและการขอรับบัตรประจ าตัวผู้ขับรถแท็กซี่ และวิธีการสื่อสารแบบ 
2 ทาง (Two - Way Communication) ตามโอกาสและเหตุการณ์ต่าง ๆ ที่เกิดข้ึน เช่น การเปิด
โอกาสให้ผู้ขับรถแท็กซี่รายงานตัวและช้ีแจงเหตุการณ์ที่ได้รับการแจ้ง หรือร้องเรียนจากผู้ใช้บริการ 
เป็นต้น โดยบทบาทของหน่วยงานภาครัฐ (ผู้เช่ียวชาญคนที่ 1, สัมภาษณ์, 19 มิถุนายน 2562, 
ผู้เช่ียวชาญคนที่ 2, สัมภาษณ์, 11 กรกฎาคม 2562 และสนทนาทางโทรศัพท์, 3 กันยายน 2562 
และผู้เช่ียวชาญคนที่ 3, สัมภาษณ์, 12 กรกฎาคม 2562) ประกอบด้วย 
   1) บทบาทในการแจ้งหรือให้ข้อมูลข่าวสารแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ผ่านการ
ก าหนดเป็นกฎหมาย กฎระเบียบ และประกาศในเรื่องต่าง ๆ 
   2) บทบาทในการส่งเสริมสภาพแวดล้อมการท างานที่เป็นประโยชน์ต่อผู้ขับ
รถแท็กซี่และผู้ใช้บริการ 
   3) บทบาทในการไกล่เกลี่ยข้อพิพาทระหว่างผู้ขับรถแท็กซี่และผู้ใช้บริการ 
   4) บทบาทในการรับฟังความคิดเห็นของผู้ขับรถแท็กซี่และผู้ใช้บริการ 
  3.1.2 บทบาทของเครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่ (ผู้เช่ียวชาญคนที่ 4, สัมภาษณ์, 23 
กรกฎาคม 2562 และผู้เช่ียวชาญคนที่ 5, สัมภาษณ์, 30 กรกฎาคม 2562) ประกอบด้วย 
   1) บทบาทในการแจ้งหรือให้ข้อมูลข่าวสารแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ 

2) บทบาทในการรับฟังความคิดเห็นของผู้ขับรถแท็กซี่ 
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   3) บทบาทในการสร้างแรงจูงใจและกระตุ้นการรวมตัวของกลุ่มผู้ประกอบ
อาชีพเดียวกันในกิจกรรมต่าง ๆ 

   4) บทบาทในการสะท้อนความส าเร็จและปัญหาแก่ผู้ประกอบอาชีพ
เดียวกัน เช่น การสื่อสารให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับรู้ถึงผู้ที่ประสบความส าเร็จในการท างาน และผู้ขับรถ
แท็กซี่ที่มีรายได้เพียงพอกับการให้จ่าย เพื่อเป็นการสะท้อนให้เห็นถึงวิธีการหารายได้ที่เหมาะสมกับ
สถานการณ์ทางเศรษฐกิจ เป็นต้น 

5) บทบาทในการสร้างความไว้วางใจแก่ผู้ที่ประกอบอาชีพเดียวกันโดยไม่
ก่อให้เกิดรู้สึกแบ่งแยกว่าเป็นบุคคลที่มาจากสาขาอาชีพ หรือระดับความรู้ที่แตกต่างกัน เพื่อการ
รวมกลุ่มและดูแลผลประโยชน์ร่วมกัน เช่น ความไว้วางใจในการบริหารจัดการเงินกองทุนโดยสมาชิก
ที่มีความรู้ด้านการเงินโดยไม่มีอคติว่าจะน าไปสู่การทุจริต (ผู้เช่ียวชาญคนที่ 4, สัมภาษณ์, 23 
กรกฎาคม 2562) 

6) บทบาทในการขยายเครือข่ายความสัมพันธ์กับหน่วยงาน หรือองค์กร
ภายนอก เพื่อประสานผลประโยชน์ให้กับผู้ขับรถแท็กซี่ เช่น การจัดฝึกอบรมความรู้และพัฒนาทักษะ
ร่วมกัน การจัดเวทีประชาคมเพื่อแสดงความคิดเห็น การสาธิตการให้บริการ ได้แก่ การให้บริการแก่ผู้
ที่ต้องการความช่วยเหลือพิเศษ เช่น ผู้ป่วย ผู้พิการ และผู้สูงอายุ เป็นต้น และการจัดให้มีการศึกษาดู
งาน เช่น การดูงานในประเทศที่ได้รับการยอมรับว่ามีการให้บริการรถแท็กซี่ที่มีคุณภาพขณะเดียวกัน
ผู้ขับรถแท็กซี่ก็ได้รับการยอมรับว่ามีคุณภาพชีวิตที่ดี เป็นต้น (ผู้เช่ียวชาญคนที่ 5, สัมภาษณ์, 30 
กรกฎาคม 2562) 

3.1.3 บทบาทของผู้ขับรถแท็กซี่ (ผู้เข้าร่วมสนทนากลุ่ม, สนทนากลุ่ม, 26 
มิถุนายน 2562) ประกอบด้วย 
   1) บทบาทในการเข้าร่วมแสดงความคิดเห็น รับฟัง และเข้าร่วมกิจกรรม
สร้างความสัมพันธ์ในกลุ่มผู้ประกอบอาชีพเดียวกัน 
   2) บทบาทในการตัดสินใจและยอมรับผลของการตัดสินใจร่วมกันเพื่อ
น าไปสู่แนวทางปฏิบัติเพื่อไม่ให้เกิดข้อขัดแย้งในกลุ่มผู้ประกอบอาชีพเดียวกันและไม่ก่อให้เกิดข้อ
ขัดแย้งในสังคม 
   3) บทบาทในการเข้าร่วมพัฒนาความรูใ้หม่ ๆ  โดยไม่ปิดกั้นด้วยความพร้อม
ที่จะเรียนอยู่ตลอดเวลา (Learning to learn) ซึ่งจะท าให้การปฏิบัติหน้าที่ของผู้ขับรถแท็กซี่สามารถ
ปรับเปลี่ยนได้ทันกับวิวัฒนาการของเทคโนโลยีและการใช้บริการของผู้โดยสารที่เปลี่ยนแปลงไปใน
ลักษณะยินดีที่จะจ่าย (Willing to pay) ค่าเดินทางในอัตราที่สูงข้ึนเพื่อให้สอดคล้องกับความต้องการ
ในการใช้บริการ เช่น ไม่ถูกปฏิเสธการให้บริการ ไม่ต้องเดินทางออกไปจากจุดที่อยู่เพื่อโบกเรียกรถ
แท็กซี่ที่ผ่านไปมา เป็นต้น การให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มจึงเป็นทางเลือกหนึ่งส าหรับให้บริการ
แก่ผู้ใช้บริการที่ต้องการความรวดเร็วและสะดวกสบาย 

4) บทบาทในการพัฒนางานบรกิารอย่างต่อเนื่อง การพัฒนาการบริการของ
ผู้ขับรถแท็กซี่นอกจากจะท าใหเ้ปน็ที่ยอมรับและสง่เสรมิภาพลักษณ์ที่ดีในการใหบ้ริการยังเป็นการสร้าง
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ความยั่งยืนให้กับอาชีพ เพราะแม้ว่าการพัฒนาทางเทคโนโลยีจะเปลี่ยนไปและท าให้มีผู้ใช้บริการผ่าน
ดิจิทัลแพลตฟอร์มเพิ่มมากขึ้น แต่ยังคงพบผู้ใช้บริการที่ไม่สามารถเข้าถึงเทคโนโลยีเหล่านั้นได้จากเหตุ
ผลต่าง ๆ เช่น ไม่สามารถพัฒนาทักษะการใช้งาน และไม่สามารถซื้อหาเครื่องมือหรืออุปกรณ์ที่รองรับ
เทคโนโลยีใหม่ได้ เป็นต้น การสร้างความเช่ือมั่นและการสร้างความพึงพอใจในการใช้บริการรถแท็กซี่
รูปแบบเดิมท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถให้บริการได้อย่างต่อเนื่อง 

5) บทบาทในการพัฒนาเป็นผู้ประกอบการรายย่อย การหารายได้และ
บริหารจัดการรายรับรายจ่ายให้เกิดความสมดุลได้ด้วยตนเอง และนโยบายการส่งเสริมผู้ประกอบการ
รายย่อย ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถลงทุนในต้นทุนที่จ าเป็นต่อการประกอบอาชีพ หรือมีโอกาสเช่า
ซื้อรถแท็กซี่ได้เองโดยไม่ต้องเช่าขับจากเจ้าของหรือนิติบุคคล และสามารถเพิ่มจ านวนรถแท็กซี่ด้วย
การรวมกลุ่ม ซึ่งจะช่วยให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับการพัฒนาเป็นผู้ประกอบการและสามารถสร้างความ
แข็งแกร่งในอาชีพได้ด้วยตนเอง 

สรุปได้ว่า บทบาทของผู้มีส่วนในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
ประกอบด้วย ผู้แสดงหลัก (Key Actor) ที่ส าคัญ ได้แก่ หน่วยงานภาครัฐ เครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่ 
และที่ส าคัญก็คือ ผู้ขับรถแท็กซี่ ดังแสดงไว้ในตารางที่ 1 ทั้งนี้ผู้วิจัยได้พิจารณาบทบาทหน้าที่ของ
หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ไว้ ดังนี้ 

1) กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม มีบทบาทในการแจ้งหรือให้
ข้อมูลข่าวสารแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ผ่านการก าหนดเป็นกฎหมาย กฎระเบียบ และประกาศในเรื่องต่าง ๆ 
บทบาทในการส่งเสริมสภาพแวดล้อมการท างาน บทบาทในการไกล่เกลี่ยข้อพิพาทระหว่างผู้ขับรถ
แท็กซี่และผู้ใช้บริการ และบทบาทในการรับฟังความคิดเห็นของผู้ขับรถแท็กซี่และผู้ใช้บริการ  

2) กระทรวงสาธารณสุข มีบทบาทในการสง่เสรมิสภาพแวดล้อมการท างาน
ที่เป็นประโยชน์ต่อผู้ขับรถแท็กซี่และผู้ใช้บรกิาร และบทบาทส าคัญด้านการดูแลรักษาอาการเจ็บป่วย
และการให้ความรู้ด้านการดูแลสุขภาพ  
    3) ส านักงานประกันสังคมและกรมพัฒนาฝีมือแรงงาน กระทรวงแรงงาน มี
บทบาทในการส่งเสริมความรู้ การสง่เสรมิการเข้าถึงสทิธิในความคุ้มครองทางสงัคมเพิม่ขึ้น และการ
พัฒนาทักษะความรู้เพื่อเป็นประโยชน์ในการประกอบอาชีพ 

ขณะเดียวกันเครือข่ายผู้ขับรถแทก็ซีเ่ป็นผู้ที่มบีทบาทส าคัญในการสง่เสรมิ
คุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ ประกอบด้วย ผู้เป็นตัวแทน ผู้น าองค์กร หรอืผูท้ี่ได้รับความไว้วางใจให้
มีส่วนร่วม เป็นตัวแทน หรือมีบทบาทในการตัดสินใจในเรื่องที่เกี่ยวข้องกบัผู้ขับรถแทก็ซี่  
ดังรายละเอียดที่ผู้วิจัยได้กล่าวถึงในบทนี ้
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ตารางที่  1 บทบาทในการส่งเสริมกระบวนการเรียนรูท้างสงัคมของผู้ขับรถแทก็ซี่ 
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3.2 แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทาง
สงัคม 

แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทาง
สังคม ประกอบด้วย 

3.2.1 แนวทางการส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการจัดสรร
ทรัพยากรของรัฐ เนื่องจากหน่วยงานของรัฐมีส่วนเกี่ยวข้องโดยตรงกับผู้ขับรถแท็กซี่ในการก ากับ
ดูแลและการส่งเสริมการให้ความคุ้มครองทางสงัคมแก่ผู้ขับรถแท็กซีใ่ห้ได้รับสิทธิโดยตรง แนวทางการ
ส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมดังกล่าว กรมการขนส่งทางบกสามารถบูรณาการความร่วมมือ
กับกระทรวงสาธารณสุขและส านักงานประกันสังคมเพื่อส่งเสริมการให้ความรู้นอกจากข้อก าหนด 
กฎเกณฑ์ และข้อบังคับ ที่ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับความรู้และได้รับการอบรมจากกรมการขนส่งทางบก
ตามช่วงเวลาที่กฎหมายก าหนด   

“...ผู้ขับรถแท็กซี่จะได้รับการอบรมจากกรมการขนส่งทางบกเกี่ยวกับ
กฎหมาย กฎระเบียบ และวินัยจราจร ซึ่งมีความเกี่ยวข้องกับการขับข่ีใน
เส้นทางเดินรถ หรือเส้นทางที่เป็นจุดเช่ือมต่อกับกรุงเทพมหานคร เช่น 
การให้ความรู้เกี่ยวกับการใช้ความเร็วรถในแต่ละเส้นทาง การติดตั้ง
ระบบ GPS ในแท็กซี่โอเคเพื่อเตือนว่ามีการใช้ความเร็วเกินก้าหนดเพี่อ
ความปลอดภัยของผู้ขับข่ีและผู้โดยสาร ผู้ขับข่ีต้องลดความเร็วลงมา ซึ่ง
เราไม่ได้จับปรับแต่เป็นลักษณะการเตือนให้ลดความเร็ว ตัวอย่าง ทาง
หลวงพิเศษหมายเลข 7 ซึ่งเป็นจุดเช่ือมต่อไปยังสุวรรณภูมิที่ก้าหนดให้
ใช้ความเร็วได้ 120 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง หากว่ิงเกิน 90 กิโลเมตรต่อ
ช่ัวโมง ตามที่ก้าหนดไว้ ระบบ GPS ก็จะมีเสียงเตือนดังข้ึน นอกนั้นก็
เป็นกฎระเบียบที่ต้องอบรมเมื่อขอรับใบอนุญาต...”  

ผู้เช่ียวชาญคนที่ 1 (สัมภาษณ์, 19 มิถุนายน 2562) 

ทั้งนี้เนื่องจากลักษณะงานของผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีรายได้จากการท างานในแต่ละวัน 
การส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการจัดสรรทรัพยากรของรัฐจากหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องจึงสามารถบูรณาการความรว่มมือโดยการจดัให้ความรู้หรือการอบรมในช่วงที่ผู้ขับรถแท็กซีม่ี
การติดต่อสื่อสารกับกรมการขนส่งทางบกตามช่วงเวลา เช่น ในการขอรับหรือขอต่อใบอนุญาตขับรถ
โดยสารสาธารณะ ในการขอรับหรือขอต่อใบอนุญาตขับรถแท็กซี่ หรือแม้แต่ในเวลาที่มีการแจ้งขอจด
ทะเบียนรถแท็กซี่ใหม่ เป็นต้น ซึ่งจะท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับค าช้ีแจงและค าแนะน าในการดูแล
สุขภาพ หรือการให้ความรู้เกี่ยวกับการเพิ่มสทิธิในการได้รับความคุ้มครองทางสังคมด้วยมาตรการต่าง 
ๆ ตามแนวนโยบายของกระทรวงสาธารณสุข เช่น มาตรการในการป้องกันอาการเจ็บป่วย และสิทธิ
ในการรักษากรณีเจ็บป่วย เป็นต้น และจากนโยบายของส านักงานประกันสังคม กระทรวงแรงงาน 
เช่น การเพิ่มความคุ้มครองทางสังคมโดยการเข้าสู่การเป็นผู้ประกันตนภาคสมัครใจในระบบ
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ประกันสังคม มาตรา 40 และสิทธิประโยชน์ต่าง ๆ ที่ผู้ประกันตนควรได้รับ เพื่อเป็นการส่งเสริมผู้ขับ
รถแท็กซี่ให้ได้รับความรู้และน าไปปฏิบัติเพื่อการมีคุณภาพชีวิตที่ดีต่อไป 

3.2.2 แนวทางการส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมโดยการขยายจากพ้ืนท่ี
จริงไปสู่พ้ืนท่ีทางสังคมรูปแบบใหม่ (พ้ืนท่ีเสมือน) เพื่อส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัลในกลุ่มอาชีพผู้ขับรถ
แท็กซี่ โดยกรมการขนส่งทางบกสามารถด าเนินงานร่วมกับกรมพัฒนาฝีมือแรงงานในการพัฒนา
ทักษะอาชีพและการส่งเสริมการเรียนรู้เทคโนโลยีสู่ดิจิทัลแพลตฟอร์มเพื่อให้สอดคล้องและทันสมัย
กับสถานการณ์ในปัจจุบัน โดยการส่งเสริมให้เกิดการเรียนรู้ทางสังคมส าหรับการใช้งานเทคโนโลยีที่มี
รูปแบบการใช้งานที่ง่ายข้ึนเพื่อให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถพัฒนาการใช้งานจากการติดต่อสื่อสารทั่วไป
ไปสู่การพัฒนาทักษะส าหรับการใช้งานในอาชีพ รวมถึงการเข้าถึงแหล่ งความรู้ออนไลน์ที่สามารถ
ค้นหาได้ตลอดเวลาด้วยการใช้งานผ่านช่องทางต่าง ๆ ได้แก่ แอพพลิเคช่ัน เว็ปไซด์ หรือดิจิทัล
แพลตฟอร์มอื่น บนโทรศัพท์เคลื่อนที่ที่ผู้ขับรถแท็กซี่ใช้งานอยู่เป็นประจ า เพื่อให้ผู้ขับรถแท็กซี่เกิด
การเรียนรู้ทางสังคมเพิ่มข้ึน 

ปัจจุบันกรมพัฒนาฝีมือแรงงานยังคงส่งเสริมการเรียนรู้ทางสังคมด้วยการอบรม
ความรู้ในเรื่องที่เกี่ยวข้องในงานทั่วไปในรูปแบบที่เป็นทางการโดยความร่วมมือกับหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง 

“...กรมพฒันาฝมีือแรงงานได้ท้า MOU กับส่วนงานที่มจีุดจอดรถแทก็ซี่
ที่เป็นแบบถาวร โดยการรับผู้ขับรถแท็กซีท่ี่ให้บริการประจ้ามาฝึกใน
ส่วนของภาษาอังกฤษ โดยเฉพาะผู้ขับรถแท็กซี่ที่ใหบ้รกิารประจ้าที่มี
ความประสงค์จะฝึกอบรม เพื่อให้บริการผู้โดยสารได้รวดเรว็ข้ึน รวมถึง
การฝกึเสรมิสร้างทัศนคติและจิตส้านึกการใหบ้ริการ ในการฝึกอบรมนีก้็
ด้าเนินการมาแล้ว 4 รุ่น โดยด้าเนินการรุ่นละ 40 คน และมีการจัดท้า
เป็นโครงการความร่วมมือรวมทัง้มีการประเมินผลการฝกึอบรมและมี
การจัดเก็บอย่างเป็นระบบ...”  

ผู้เช่ียวชาญคนที่ 2 (สัมภาษณ์, 12 กรกฎาคม 2562) 

ขณะเดียวกันการส่งเสริมให้เกิดการเรียนรู้ทางสังคมยังสามารถด าเนินการในพื้นที่
จริงอย่างไม่เป็นทางการได้ เช่น การเรียนรู้ในจุดจอดรถแท็กซี่ที่ให้บริการประจ าหรือจุดจอดถาวร 
ได้แก่ ท่าอากาศยานและโรงพยาบาลเอกชนขนาดใหญ่ ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้เรียนรู้ในเรื่องต่าง ๆ 
เช่น การเรียนรู้กฎระเบียบ ข้อบังคับ และการปฏิบัติในพื้นที่เฉพาะจากเพื่อนร่วมอาชีพ หรือผู้ที่ได้รับ
การยอมรับให้เป็นผู้น ากลุ่ม และกฎระเบียบหรือกฎหมายที่ประกาศข้ึนใหม่ของหน่วยงานภาครัฐที่มี
การประชาสัมพันธ์อยู่ภายในบริเวณจุดจอดประจ า เป็นต้น 

“...พวกเราเป็นกลุ่มแทก็ซี่มารวมตัวกัน เป็นองค์กร จดทะเบียนถูกต้อง
ตามกฎหมาย อย่างพวกเราไปจดในฐานะกลุ่มอาชีพอิสระ ผมเป็น
คณะท้างานรถรบัจ้างหรือรถแทก็ซีส่าธารณะ ผมเองคลุกคลอียู่กับอาชีพ
แท็กซี่มาตัง้แต่ปี 2523 ปลาย ๆ ปีจนถึงปัจจุบัน อาชีพของผมก็ยังอยูท่ี่
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ขับรถรบัจ้างสาธารณะ ตั้งแต่เช่ารถอยู่จนมีรถเป็นของตนเอง นี่คือส่วน
ที่เราอยู่กับมัน การเรียนรู้ของพวกเราในพื้นทีม่ีอะไรก็ติดประกาศไว้ให้
อ่านหากมปีระกาศของขนสง่หรือรัฐบาลออกมา อย่างเอกสารที่ติดไว้ก็
คือข้อสรปุของกรมการขนสง่ทางบก สรปุเมือ่ 29 เมษายน 2561 เรื่อง
จะให้มกีารปรบัปรุงมเิตอร์ใหม่ แต่จนปัจจุบันก็ยังไม่ได้เปลี่ยน เพราะ
เขาว่าอยู่ระหว่างการเปลี่ยนผ่านของรัฐบาล แต่ผมว่าก็รัฐบาลเดียวกัน 
หรือถ้ามีข้อเรียกร้องอะไรร่วมกัน อย่างล่าสุดก็คือ มกีารยื่นเอกสารที่
กระทรวง ทบวง กรม เรื่องอัตรามเิตอรท์ี่เราขอ มีความคืบหน้าอะไรก็
ติดไว้ให้อ่าน และก็มีส่วนของไลนท์ี่รวมสมาชิกในพื้นที่เพื่อจะได้รบัรู้
ข่าวสารในเวลาเดียวกัน ใครว่างก็เปิดไลน์อ่านได้ กเ็ชิญพรรคพวกเข้ามา
เป็นสมาชิกส้าหรบัคนที่มาใหม่...” 

           ผู้เช่ียวชาญคนที่ 3, สัมภาษณ์, 24 กรกฎาคม 2562) 

แนวทางการส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมโดยการขยายจากพื้นที่จริงไปสู่
พื้นที่ทางสังคมรูปแบบใหม่ (พื้นที่เสมือน) ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีบทบาทในการเปลี่ยนแปลงโครงสร้าง
ทางสังคมจากการพัฒนาตนเองและการแบ่งปันความรู้และความสามารถพิเศษที่ส่งต่อไปยังผู้คน
จ านวนมากโดยใช้โซเชียลแอพพลิเคช่ันเป็นกลไกส าคัญ ดังนี ้
  1) การส่งเสริมให้เกิดการเรียนรู้ทางสังคมอย่างเป็นทางการในพื้นที่ทางสังคม
รูปแบบใหม่ (พื้นที่เสมือน) เช่น การเรียนรู้จากเว็บไซด์ของกรมการขนส่งทางบกซึ่งเป็นศูนย์ข้อมูล
ข่าวสารของทางราชการเกี่ยวกับการประกาศ ข้อก าหนด หรืออื่น ๆ ที่เกี่ยวกับอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ 
หรือผ่านทางเฟสบุ๊คและแอพพลิเคช่ันไลน์ (PR.DLT) ของกรมการขนส่งทางบก เป็นต้น 
  2) การส่งเสริมให้เกิดการเรียนรู้ทางสังคมอย่างไม่เป็นทางการในพื้นที่ทางสังคม
รูปแบบใหม่ (พื้นที่เสมือน) เช่น การสร้างเครือข่ายระหว่างกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ผ่านทางแอพพลิเคช่ัน
ไลน์ หรือแอพพลิเคช่ันแซลโลที่ได้รับความนิยมส าหรับการติดต่อสื่อสารและการให้ข้อมูลในกลุ่ม
อาชีพ  
  ส าหรับการควบคุมการใช้งานผ่านศูนย์วิทยุแท็กซี่ในปัจจุบันเริ่มมีการปรับเปลี่ยน
เพื่อให้เกิดความทันสมัยและยกระดับการให้บริการด้วยการพัฒนาระบบการเช่ือมต่อข้อมูลระหว่าง
ศูนย์บริหารจัดการแท็กซี่ด้วยระบบ GPS ของกรมการขนส่งทางบก ผ่านศูนย์บริการสื่อสารรถยนต์
รับจ้าง (แท็กซี่) ของเอกชนเพื่อส่งข้อมูลการเดินรถในลักษณะเรียลไทม์ท าให้เกิดการเรียนรู้ทางสังคม
เกี่ยวกับการควบคุมการประพฤติปฏิบัติของผู้ขับรถแท็กซี่ได้อย่างเป็นระบบ และสามารถตรวจสอบ
เหตุการณ์ที่เกิดข้ึนผ่านศูนย์บริการสื่อสารรถยนต์รับจ้าง (แท็กซี่)  ของเอกชนได้ การเช่ือมต่อข้อมูล
ดังกล่าวท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่เกิดการเรียนรู้ทางสังคมอย่างเป็นทางการโดยการควบคุมผ่านระบบหรือ
โซเชียลที่มีลักษณะเสมือนจริงที่สามารถใช้งานควบคู่กัน เช่น การตรวจสอบการขับข่ีด้วยบุคคลใน
สถานที่จริงว่ามีช่ือตรงกับระบบแสดงตัวผู้ขับข่ีหรือไม่ การตรวจสอบการใช้ความเร็วควบคู่กับการ
ตรวจสอบจากระบบควบคุมการขับข่ี หรือการแจ้งขอความช่วยเหลือจากระบบสัญญาณขอความ
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ช่วยเหลือในพื้นที่จริงที่เช่ือมต่อไปยังศูนย์ควบคุม (จากการกดปุ่ม SOS ที่ติดตั้งอยู่ภายในห้องโดยสาร
156) เป็นต้น  

 “...ระบบสัญญาณขอความช่วยเหลือที่ติดตั้งในแท็กซี่จะส่งสัญญาณไป
ดังที่ศูนย์บริการสื่อสารรถยนต์รับจ้าง (แท็กซี่) ศูนย์จะตรวจสอบว่าเกิด
เหตุอะไรข้ึนเพื่อที่จะช่วยเหลือ นอกจากนี้ยังมีกล้องถ่ายภาพในรถที่
เรียกว่า Snapshot คือเวลาผู้โดยสารข้ึน ผู้ขับข่ีกดมิเตอร์ก็จะถ่ายภาพ 
เมื่อผู้โดยสารลง กดมิเตอร์ก็จะถ่าย เราก็จะประชาสัมพันธ์กับคนขับว่า
ควรที่จะให้ผู้โดยสารข้ึนมาก่อนเพื่อจะได้เห็นผู้โดยสาร แล้วก็กดก่อนที่
ผู้โดยสารจะลง ในเวลาที่เราตรวจสอบว่ามีอะไรเกิดข้ึน เราจะดูจากภาพ
ว่าช่วงเวลาน้ันคนข้ึนคือใคร เราก็จะใช้ภาพจากที่เก็บบันทึกไว้...” 

                                      ผู้เช่ียวชาญคนที่ 1 (สมัภาษณ์, 19 มิถุนายน 2562) 

แนวทางการส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมสู่การใช้ดิจิทัลแพลตฟอร์มยังเป็น
การเพิ่มโอกาสหรือการเพิ่มช่องทางการหารายในปัจจุบัน จึงเป็นทางเลือกที่ส าคัญทางหนึ่งส าหรับกลุ่ม
อาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ 

“...แท็กซี่รอผู้โดยสารทั้งวันไม่มีใครเรียก อย่างนี้แท็กซี่ก็อยู่ไม่ได้ ขณะที่
แท็กซี่ที่เข้าร่วมให้บริการรูปแบบใหม่ว่ิงไปรับผู้โดยสารตามจุดที่ก้าหนด 
3 - 4 กิโล นี่คือต้นทุน การได้รับส่วนแบ่งค่าบริการเริ่มต้นระหว่างผู้
ให้บริการกับผู้พัฒนาระบบท้าให้ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้ว่าจะให้บริการ
หรือไม่ แล้วก็ยังประเมินรายได้แต่ละวันได้ว่าจะได้รับค่าบริการเท่าไหร่ 
มีอยู่วันหนึ่งที่ฝนตกตอนเช้า ค่าโดยสารของรถแท็กซี่มิเตอร์ได้ไม่เกิน
ร้อยบาท คิดได้เต็มที่เท่านั้น ขณะที่ผู้ให้บริการผ่านระบบใหม่คิด 400 
บาท แล้วมีผู้โดยสารนั่งด้วย ก็เป็นทางเลือกให้กับผู้ขับข่ีได้...” 

                                    ผู้เช่ียวชาญคนที่ 5 (สัมภาษณ์, 30 กรกฎาคม 2562) 

ข้อค้นพบเกี่ยวกับเวลา (Time) และสถานท่ี (Space) 
 ในการศึกษาปรากฎการณ์ทางสังคมของกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ยังปรากฏให้เห็นข้อค้นพบ
เกี่ยวกับเวลา (Time) และสถานท่ี (Space) ในการให้บริการโดยพบว่า การใช้ดิจิทัลแพลตฟอร์ม 
(Digital Platform) ในธุรกิจการให้บริการรถโดยสารสาธารณะเป็นการเพิ่มช่องทาง หรือ “พื้นที่
เสมือน” (Virtual Space) ส าหรับการให้บริการด้วยวิธีการจองล่วงหน้าผ่านบริษัทเครือข่าย
โทรคมนาคม ผู้ขับรถแท็กซี่ในฐานะผู้กระท าการจึงมีปฏิสัมพันธ์โดยตรงกับผู้ใช้บริการผ่านทาง
แอพพลิเคช่ันในโครงสร้างทางสังคมเสมือนจริงที่ด าเนินการอย่างเป็นระบบโดยไม่จ ากัดเวลาและ
สถานที่  
 การส่งเสริมบทบาทของผู้ขับรถแท็กซี่หรือผู้กระท าการจึงส่งผลให้เกิดการเรียนรู้ทางสังคม
เกี่ยวกับการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลที่ถือเป็นทรัพยากร (Resources) ที่ผู้ให้บริการน ามาใช้ท าให้การ
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ติดต่อสื่อสารมีความใกล้ชิดกันมากข้ึน ขณะที่ความสัมพันธ์ของทั้งสองฝ่าย  (ผู้ให้บริการและ
ผู้ใช้บริการ) ยังคงมีลักษณะไม่เป็นทางการเช่นเดียวกับการให้บริการรถแท็กซี่รูปแบบเดิมที่มีข้อจ ากัด
ในเรื่องของเวลาที่อาจเรียกใช้บริการได้ยากในเวลาค่ าคืน หรือต้องเดินทางไปยังพื้นที่ที่สามารถ
เรียกใช้บริการรถแท็กซี่ได้ อย่างไรก็ตามผู้ให้บริการรถแท็กซี่รูปแบบเดิมและผู้ให้บริการผ่านดิจิทัล
แพลตฟอร์มยังคงมีอิสระในการให้บริการทัง้ในพื้นที่จริงทางสังคมรูปแบบใหม่หรือพื้นที่ทางสังคมผ่าน
โซเชียลแอพพลิเคช่ัน นอกจากนี้การผลิตซ้ า (Reproduction) หรือการให้บริการอย่างสม่ าเสมอ
ผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม ยังแสดงให้เห็นถึงการยอมรับหรือความนิยมในการใช้บริการบนพื้นที่เสมือน
จริงเพิ่มมากขึ้น 
 ส าหรับการเข้าร่วมบริการในจุดจอดถาวรตามที่ได้กล่าวถึงก่อนหน้านี้ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่
สามารถใช้ประโยชน์จากพื้นที่จริงซึ่งถือเป็นทรัพยากรได้ เนื่องจากการมีจุดจอดหรือจุดพักรถท าให้ผู้
ขับรถแท็กซี่ไม่ต้องกังวลกับการหาสถานที่จอด การก าหนดล าดับในการรับผู้โดยสารท าให้ผู้ขับรถ
แท็กซี่สามารถประเมินจ านวนเที่ยวว่ิงและรายได้ในแต่ละวันได้ นอกจากนี้ยังเป็นการจ ากัดขอบเขต
ส าหรับผู้ที่ไม่ได้เป็นสมาชิก ตัวอย่างการให้บริการในท่าอากาศยาน ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องผ่านเกณฑ์การ
คัดเลือก การตรวจสอบสภาพของรถแท็กซี่และความพร้อมของระบบประกันภัย การประเมินผลงาน
เป็นระยะ และการตรวจความเรียบร้อยของเครื่องแต่งกาย ขณะเดียวกันการรวมกลุ่มของผู้ขับรถ
แท็กซี่ในจุดจอดรถซึ่งเป็นสถานที่จริงที่มีการท ากิจกรรมร่วมกัน เช่น การให้ข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับ
อาชีพและการปรึกษาปัญหาเพื่อสรุปเป็นข้อเรียกร้องร่วมกัน เป็นต้น  
 จุดจอดถาวรจึงไม่ได้เป็นเพียงจุดพักรถเท่านั้น แต่เปรียบเสมือน “พื้นที่เรียนรู้อย่างไม่เป็น
ทางการของผู้ขับรถแท็กซี่” ที่มีลักษณะทวิภาวะของโครงสร้าง (Duality of Structure) 
ความสัมพันธ์ระหว่างพื้นที่และผู้ขับรถแท็กซี่ที่เปลี่ยนแปลงความคิดของพวกเขาจากความรู้สึกไม่
มั่นคงเป็นความรู้สึกที่มั่นคงในอาชีพมากข้ึน ผู้ขับรถแท็กซี่จึงร่วมกันสร้างกฎเกณฑ์ (Rules) หรือ
ทรัพยากรข้ึนใหม่ด้วยการจัดระเบียบทางสังคม (Social Order) ในพื้นที่ที่เกิดจากวิภาษวิธี หรือ
การพูดคุยกันอย่างมีเหตุผล (Dialectical Relationship) โดยผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็นสมาชิกยังคงมี
อิสระและไม่ต้องตกอยู่ภายใต้การครอบง าของผู้น าที่ได้รับการยอมรับในพื้นที่ ขณะเดียวกันผู้น าก็มี
แนวคิดส่งเสริมให้เพื่อนสมาชิกมีคุณภาพชีวิตที่ดีข้ึนตามที่ปรากฏ เช่น การจัดให้มีพื้นที่ออกก าลังกาย
ร่วมกันและมีจุดปฐมพยาบาลในพื้นที่ เป็นต้น  
 พื้นที่ในจุดจอดถาวรจึงแตกต่างจากพื้นที่ทางสังคมของผู้ให้บริการผ่านทางแอพพลิเคช่ันที่
รับรู้ข้อมูลข่าวสารและการติดต่อแบบออนไลน์ในพื้นที่เสมือนจริง ซึ่งอาจท าให้เกิดความเข้าใจที่
คลาดเคลื่อนจากการสื่อสารผ่านระบบเครือข่าย นอกจากนี้ยังปรากฏให้เห็นถึงการก าหนดขอบเขต
พื้นที่ที่แตกต่างกันระหว่างกลุ่มผู้ให้บริการบนแพลตฟอร์มจากค่าบริการที่แตกต่างกันที่แสดงถึงการ
จัดโครงสร้างทางสังคมด้วยการแบ่งแยกกลุ่มผู้ใช้บริการจากระดับราคา เช่น การจองผ่าน All Thai 
Taxi เมื่อผู้โดยสารต้องการใช้บริการรถแท็กซี่ระดับพรีเมี่ยมและการจองผ่าน Grab โดยเลือกใช้
บริการรถประเภท Just Grab เมื่อผู้โดยสารต้องการใช้บริการรถที่อยู่ใกล้กับจุดที่ต้องการใช้บริการ
มากที่สุดจึงมีราคาแพงกว่า Grab Taxi และ Grab Car (การน ารถยนต์ส่วนบุคคลมาให้บริการ) เป็น
ต้น 
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 การให้บริการผ่าน Grab Taxi เป็นตัวอย่างหนึ่งของโครงสร้างความสัมพันธ์ทางสังคม
ระหว่างผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการรูปแบบเดิมและผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการบนแพลตฟอร์ม ตัวอย่าง 
Grab Taxi กับผู้ประกอบการขนาดใหญ่ เช่น สวนสนุก สถานบันเทิง และกลุ่มอุตสาหกรรมการ
ท่องเที่ยว เป็นต้น มีส่วนสนับสนุนให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีรายได้พิเศษนอกจากค่าโดยสารตามที่ปรากฏบน
มิเตอร์ที่รู้จักในกลุม่ผูใ้ห้บริการว่า “ค่าน้ า” หรือค่าตอบแทนที่ได้รับอย่างถูกต้องจากผู้ประกอบการใน
ฐานะผู้แนะน าและเป็นผู้น าทางไปยังสถานที่ตามที่ได้มีข้อตกลงร่วมกัน การเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับ
รถแท็กซี่เกี่ยวกับสถานที่ท่องเที่ยว ท าเลที่ตั้งของสถานที่ รูปแบบการให้บริการ ความต้องการของ
นักท่องเที่ยว และอื่น ๆ จึงเป็นทรัพยากรที่ผู้ขับรถแท็กซี่น ามาใช้ในการประกอบอาชีพได้ ทั้งนี้ระบบ
บันทึกข้อมูลการให้บริการผ่านทางแอพพลิเคช่ันถือเป็นทรัพยากรส าคัญส่วนบุคคลประเภทหนึ่งที่ถูก
จัดเก็บอยู่ในระบบบันทึกข้อมูลของผู้ให้บริการบนแพลตฟอร์มที่อาจน ามาใช้ในการพิจารณาการให้
ความช่วยเหลือด้านเงินทุนแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ต่อไปในอนาคต 
 แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม
สามารถส่งเสริมให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีความรอบรู้ในเรื่องต่าง ๆ ที่เป็นองค์ประกอบของคุณภาพชีวิต ดังนี้ 
 1) ความรอบรู้ด้านสุขภาพ การส่งเสริมการเรียนรู้ทางสังคมด้านการดูแลสุขภาพในกลุ่มผู้
ขับรถแท็กซี่มีความส าคัญและส่งผลต่อการประกอบอาชีพ เนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่มีช่ัวโมงท างานใน
แต่ละวันโดยเฉลี่ย 12 ช่ัวโมง และมีช่ัวโมงท างานมากข้ึนส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ที่ต้องการมีรายได้
เพิ่มข้ึนเพื่อให้เพียงพอต่อภาระค่าใช้จ่าย การท างานอย่างต่อเนื่องโดยไม่มีวันหยุดประจ าสัปดาห์ที่มี
อาจส่งผลต่อสุขภาพและอาการเจ็บป่วยเรื้อรัง การส่งเสริมให้ผู้ขับรถแท็กซี่เกิดความรอบรู้ด้านการ
ดูแลสุขภาพด้วยการพัฒนาทักษะความรู้เกี่ยวกับการดูแลสุขภาพและการเข้าถึงข้อมูลในการดูแล
สุขภาพจึงเป็นประโยชน์แก่ผู้ขับรถแท็กซี่ การจัดการตนเองเพื่อการมีสุขภาวะที่ดีจึงเป็นการส่งเสริม
คุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ให้ยั่งยืนต่อไป 
 การเรียนรู้ทางสังคมของผู้ ขับรถแท็กซี่ด้านการดูแลสุขภาพเริ่มต้นได้ตั้ งแต่การใช้
ชีวิตประจ าวัน เช่น การเรียนรู้ข้อมูลเกี่ยวกับยาสามัญประจ าบ้านที่ใช้ภายนอกและยาสามัญประจ า
บ้านที่ใช้ภายใน ซึ่งเป็นยาที่มีความปลอดภัยสูง หากใช้งานอย่างถูกต้องจะไม่ก่อให้เกิดอันตรายใด ๆ 
เมื่อมีความจ าเป็นต้องใช้ยาเพื่อรักษาอาการเจ็บป่วย นอกจากนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ยังสามารถเรียนรู้ทาง
สังคมเพิ่มข้ึนด้วยการพัฒนาทักษะพื้นฐานในการอ่านฉลากยา หรืออ่านวิธีการใช้ยา ไปสู่ทักษะในการ
สื่อสารหรือให้ความรู้ด้านการดูแลสุขภาพแก่ผู้อื่น หรือเพิ่มทักษะในการรับรู้และแยกแยะข้อมูลที่
เกี่ยวกับการดูแลสุขภาพ ตลอดจนการพัฒนาสู่ข้ันตอนของการปฏิบัติจนสามารถเปลี่ยนพฤติกรรม
การดูแลสุขภาพได้ เช่น การรับรู้ข่าวสารเกี่ยวกับข้อมูลด้านโภชนาการท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมจากการรับประทานอาหารที่มีไขมันมากเป็นอาหารที่มีไขมันลดลง การเลือกรับประทาน
อาหารที่ย่อยง่าย และการรับประทานอาหารที่ปรุงสุก เป็นต้น ทั้งนี้การมีพฤติกรรมการดูแลสุขภาพที่
ถูกตอ้งสามารถช่วยให้ผู้ขับรถแท็กซี่ห่างไกลจากโรคไม่ติดต่อเรื้อรังที่ป้องกันได้ เช่น เบาหวาน หัวใจ 
และความดันโลหิตสูง เป็นต้น 
 การเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาสยังท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับความคุ้มครอง
ทางสังคมเพิ่มข้ึนจากหลักประกันสุขภาพแห่งชาติด้วยการเข้าร่วมเป็นสมาชิกผู้ประกันตนตามมาตรา 
40 ของระบบประกันสังคมเพื่อการคุ้มครองกรณีเจ็บป่วยจนต้องหยุดงาน ทุพพลภาพ หรือเสียชีวิต 
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รวมถึงการเข้าร่วมเป็นสมาชิกกองทุนการออมแห่งชาติ (กอช.) ส าหรับผู้ประกันตนทางเลือก 1 เพื่อ
การรับบ านาญ  
 2) ความรู้ความเข้าใจและการใช้เทคโนโลยีดิจิทัล การส่งเสริมการเรยีนรู้ทางสงัคมเกี่ยวกับ
ความรู้ความเข้าใจและการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลมีความจ าเป็นส าหรับการใช้งานในปัจจุบัน ผู้ขับรถ
แท็กซี่สามารถพัฒนาทักษะความรู้เกี่ยวกับการใช้เครื่องมือ อุปกรณ์ และเทคโนโลยีดิจิทัล ใน
ชีวิตประจ าวัน และส าหรับการประกอบอาชีพ เช่น การใช้โทรศัพท์เคลื่อนที่แบบสมาร์ทโฟน แท็บเล็ต 
และสื่อออนไลน์ เป็นต้น เนื่องจากปัจจุบันผู้ใช้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มมีจ านวนเพิ่มมากข้ึน 
ขณะเดียวกันผู้ให้บริการเครือข่ายก็ได้พัฒนารูปแบบเพื่อเพิ่มความสะดวกในการใช้งาน จึงเป็น
ประโยชน์ในการเพิ่มประสิทธิภาพของการจับคู่การให้บริการ (Matching) ระหว่างผู้ขับรถแท็กซี่และ
ผู้โดยสาร รวมถึงความสะดวกสบายในการช าระค่าบริการด้วยเงินสดและธุรกรรมการเงินทาง
อิเล็กทรอนิกส์  
 การใช้บริการผ่านเครือข่ายคมนาคมที่เพิ่มข้ึนเป็นผลมาจากปัญหาการให้บริการรถแท็กซี่ที่
เกิดข้ึนอยู่เป็นประจ า รวมถึงความก้าวหน้าของเทคโนโลยีที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเรียกใช้บริการรถ
แท็กซี่ที่ต่างจากการเรียกใช้บริการผ่านศูนย์วิทยุแท็กซี่ เช่น การตรวจสอบต าแหน่งของรถแท็กซี่ที่
ก าลังเดินทางมายังจุดนัดหมายแบบเรียลไทม์  การเลือกช าระค่าบริการได้ทั้งเงินสดและธุรกรรม
การเงินอิเล็กทรอนิกส์ และการแจ้งค่าบริการให้ทราบก่อนการเดินทาง เป็นต้น การเรียนรู้การทาง
สังคมในการให้บริการผา่นดิจิทัลแพลตฟอร์มจึงส่งผลโดยตรงต่อผู้ขับรถแท็กซี่ที่ต้องปรับตัวเพื่อให้ทัน
ต่อการเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนด้วยเช่นกัน แม้ว่าการให้บริการรถแท็กซี่รูปแบบเดิมยังคงมีอยู่ แต่หากผู้
ขับรถแท็กซี่ได้เพิ่มทักษะ ความรู้ความเข้าใจ และสามารถใช้เทคโนโลยีดิจิทัลได้ จะเป็นการเพิ่ม
โอกาส หรือช่องทางการหารายได้อีกทางหนึ่ง เพราะนอกจากการลงจ านวนการว่ิงเที่ยวเปล่าแล้ว ผู้
ขับรถแท็กซี่สามารถก าหนดช่ัวโมงท างานเพื่อให้เกิดความสมดุลระหว่างงานกับการใช้ชีวิตส่วนตัว 
(Work - Life Balance) ได้มากข้ึน 
 ปัจจุบันผู้ให้บริการผ่านเครือข่ายคมนาคมได้จัดท าระบบการบันทึกรายได้ที่เกิดจากการ
ให้บริการผ่านแอพพลิเคช่ันเพื่อน ามาจัดเก็บและพัฒนาระบบฐานข้อมูลส่วนบุคคลในกา รบันทึก
จ านวนเที่ยวว่ิง ข้อมูลรายได้ และอื่น ๆ ที่สามารถน ามาวิเคราะห์พฤติกรรมส่วนบุคคล เช่น ช่ัวโมง
ท างาน จ านวนเที่ยวว่ิงของการให้บริการในแต่ละวัน และวิธีการเลือกลูกค้า เป็นต้น ดังนั้น การ
ให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มนอกจากจะเป็นการเพิ่มช่องทางการหารายได้ของผู้ขับรถแท็กซี่ยัง
เป็นการเพิ่มโอกาสให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับการช่วยเหลืออย่างเป็นระบบ ตัวอย่าง การให้ความ
ช่วยเหลือในการเข้าถึงแหล่งเงินทุนของสถาบันการเงินหรือบริษัทเครือข่ายคมนาคม โดยพิจารณา
จากข้อมูลดิจิทัลที่ถูกบันทึกจากแอพพลิเคช่ัน 
 3) สภาพแวดล้อมในการท างาน การส่งเสริมการเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมใน
การท างานเป็นการสง่เสรมิความปลอดภัย (Safety) และอาชีวอนามัย (Occupational Health) แก่ผู้
ขับรถแท็กซี่ เพื่อให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้เรียนรู้เพื่อหลีกเลี่ยงและป้องกันไม่ให้เกิดสภาพการท างานที่มี
ความเสี่ยง หรือมีปัจจัยที่ก่อให้เกิดอันตราย ขณะเดียวกันการส่งเสริมความรู้ด้านอาชีวอนามัยแก่ผู้ขับ
รถแท็กซี่เป็นการลดผลกระทบที่เกิดจากงานที่อาจก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพ แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่
ประกอบอาชีพอย่างอิสระ แต่การให้ความรู้ที่เกี่ยวกับการดูแลสุขภาพอนามัยเป็นสิทธิที่ทุกอาชีพควร
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ได้รับ การปฏิบัติงานในแต่ละวันของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ต้องว่ิงไปมาบนท้องถนนและพื้นที่สาธารณะจึงมี
ความเสี่ยงต่อชีวิตและทรัพย์สิน และอาการเจ็บป่วยของโรคที่เกิดจากการท างานในพื้นที่จ ากัด หรือ
อยู่ในระบบการท าความเย็นแบบปิด ผู้ขับรถแท็กซี่มีโอกาสบาดเจ็บ หรือเกิดโรคจากการประกอบ
อาชีพได้ตลอดเวลา  
 แม้ว่าการตรวจสภาพรถยนต์ซึ่งเป็นสภาพแวดล้อมหลักในการท างานของผู้ขับรถแท็กซี่ได้ถูก
ก าหนดไว้ตามระยะเวลาและตามมาตรฐานความปลอดภัย และเป็นหน้าที่โดยตรงของผู้ขับรถแท็กซี่ที่
ต้องดูแลเพื่อให้ใช้งานได้อย่างต่อเนื่อง แต่หากสภาพรถแท็กซี่และอุปกรณ์ช ารุดเสียหายโดยไม่ได้รับ
การปรับปรุงแก้ไขในทันทีอาจก่อให้เกิดอันตรายได้ และแม้ว่าสภาพรถและอุปกรณ์ต่าง ๆ จะสังเกต
ได้จากอาการผิดปกติที่เกิดข้ึน แต่สภาพแวดล้อมภายในห้องโดยสารที่มีระบบท าความเย็นแบบปิดที่
ส่งผลต่อสุขภาพโดยตรงอาจสังเกตได้ยาก ผู้ขับรถแท็กซี่จึงมีโอกาสเสี่ยงจากสาเหตุต่าง ๆ ได้ เช่น 
ความร้อนและแสงสว่างที่มากเกินไป เสียงดังจากเครื่องยนต์ ฝุ่น ละออง ควัน  หรือมลพิษจาก
การจราจร อาการเมื่อยล้าจากการอยู่ในพื้นที่จ ากัด และความเครียด เป็นต้น  
 4) การมีส่วนร่วมในสังคม ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถพัฒนาการมีส่วนร่วมในเรื่องต่าง ๆ ที่
เกี่ยวข้องกับตนเองและกลุ่มอาชีพของตนได้ โดยไม่จ าเป็นต้องถูกก าหนดจากภายนอกเพียงอย่างเดียว 
ความคิดเห็นของผู้ขับรถแท็กซี่จึงเกิดข้ึนได้จากตัวบุคคล กลุ่มที่รวมตัวกันอย่างเป็นทางการ และกลุ่ม
ที่รวมตัวกันอย่างไม่เป็นทางการ การเข้าร่วมองค์กรเครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่อาจเริ่มต้นจากข้ันตอน
อย่างง่าย ได้แก่ การพิจารณาปัญหาและสาเหตุที่ท าให้เกิดปัญหาร่วมกัน การเลือกวิธีการแก้ไขปัญหา 
การร่วมกันแก้ปัญหา และการพิจารณาความส าเร็จและอุปสรรคที่ท าให้ไม่สามารถแก้ปัญหาน้ัน ๆ ได้ 
ผู้ขับรถแท็กซี่อาจน าผลส าเร็จที่ได้มาเป็นแนวทางในการปฏิบัติในกลุ่มอาชีพของตน หรืออาจรวบรวม
เป็นประเด็นปัญหาเพื่อน าเสนอไปยังหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพื่อช่วยในการแก้ไขไม่ให้เกิดเป็นปัญหา
ใหญ่ หรือเป็นประเด็นข้อพิพาทในสังคมต่อไป  
 การมีส่วนร่วมในสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่จึงไม่เป็นเพียงเรื่องราวที่ได้รับการกล่าวถึง หรือ
ได้รับความช่ืนชมเฉพาะในเรื่องการมีส่วนร่วมในการป้องกันอาชญากรรมผ่านสื่อวิทยุจราจร หรือการ
ให้ความช่วยเหลืองานด้านอุบัติเหตุและการรักษาพยาบาล แต่ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถมีส่วนร่วมในการ
แก้ไขปัญหาจากประสบการณ์ในอาชีพ เช่น การมีส่วนร่วมในการน าเสนอวิธีการค านวณอัตราค่า
โดยสารที่สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจและปริมาณการใช้งานตามช่วงเวลา การมีส่วนร่วมในการ
น าเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาจราจรโดยเฉพาะในพื้นที่ที่มีการจราจรแออัด และการมีส่วนร่วมใน
การน าเสนอแนวทางการปรับปรุงกฎหมายเพื่อแก้ไขปัญหาการน ารถส่วนตัวมาให้บริการสาธารณะ 
เป็นต้น เห็นได้ว่าประเด็นต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับผู้ขับรถแท็กซี่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้บริการและสังคมอย่าง
หลีกเลี่ยงไม่ได้ การส่งเสรมิให้ผูขั้บรถแท็กซี่เรียนรู้ทางสังคมในการมีส่วนร่วมในสังคมจึงเป็นสิ่งจ าเป็น 
 แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม ยัง
เป็นการส่งเสริมให้เกิดความร่วมมือและพัฒนาร่วมกันในกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ เนื่องจากการเข้าสู่อาชีพ
ของผู้ขับรถแท็กซี่มาจากบุคคลที่มีความแตกต่างหลากหลายและมีจ านวนมาก การร่วมกันคิด ร่วมกัน
ท างาน หรือการรวมตัวกัน จึงเป็นสิ่งที่เป็นไปได้ยากโดยเฉพาะการกระจายตัวของผู้ขับรถแท็กซี่ตาม
บริเวณต่าง ๆ ในเขตกรุงเทพมหานคร การสร้างเครือข่ายระหว่างกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้โซเชียล
แอพพลิเคช่ันจึงเป็นกลไกส าคัญ เพราะนอกจากจะท าให้เกิดการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารในกลุ่มผู้
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ประกอบอาชีพเดียวกันยังเปน็ประโยชน์ส าหรบัผูขั้บรถแทก็ซี่ในการพัฒนาความรูค้วามเข้าใจในการใช้
เทคโนโลยีดิจิทัลแพลตฟอร์มที่เป็นประโยชน์ในการประกอบอาชีพ  
 การรวมกลุ่มของผู้ขับรถแท็กซี่จึงไม่เป็นเพียงการชุมนุมเพื่อแสดงพลังแล้วแยกย้ายกันไปโดย
ไม่สามารถสร้างผลงานที่มีเป้าหมายร่วมกันได้ การส่งเสริมการใช้โซเชียลแอพพลิเคช่ันเป็นกลไก
ส าคัญสามารถพัฒนาสู่การเป็นหุ้นส่วนความร่วมมือ (Partnership) ในกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็นไป
อย่างสมัครใจในการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารระหว่างกัน โดยไม่ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่รู้สึกว่า ได้รับ
ผลกระทบกับความเป็นอิสระของแต่ละคน ซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญในการเลือกประกอบอาชีพที่อิสระ 
และไม่ส่งผลต่อเวลาในการหารายได้ นอกจากนี้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถน าความรู้ที่ได้จากการเป็น
หุ้นส่วนความร่วมมือมาจัดการอย่างเปน็ระบบ เนื่องจากความรู้ที่ได้อาจเกิดจากความรู้ที่เป็นที่ยอมรับ
กันโดยทั่วไป (Explicit Knowledge) และความรู้ของผู้ขับรถแท็กซี่ที่มีลักษณะเฉพาะบุคคล (Tactic 
Knowledge) จากการสั่งสมประสบการณ์มายาวนาน 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 6 
สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ  

 
 การวิจัยเรื่อง “แนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของแรงงานนอกระบบโดยใช้กระบวนการ
เรียนรู้ทางสังคม: กรณีศึกษาผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร” มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษาสภาพ
และปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่  2) วิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทาง
สังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ และ 3) น าเสนอแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิต
ของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรูท้างสงัคม ใช้วิธีวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) 
ในการศึกษาปรากฏการณ์ทางสังคมวิทยา (Phenomenological Research) และพิทักษ์สิทธิของ
ผู้ให้ข้อมูลตามมาตรฐานจริยธรรมการวิจัย (Research Ethics) ที่ได้รับอนุมัติจากคณะกรรมการ
พิจารณาจริยธรรมการวิจัยในคน กลุ่มสหสถาบัน ชุดที่ 1 จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย วิธีด าเนินการวิจัย
มี 3 ข้ันตอน ดังนี้  

ตอนท่ี 1 การศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมท่ีส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่  
ผู้วิจัยใช้วิธีการวิจัยเอกสาร (Documentary Research) และการสัมภาษณ์กลุ่มผู้ขับรถ

แท็กซี่ (Group Interview) ในกรุงเทพมหานคร จ านวน 12 คน โดยการเลือกแบบเจาะจงผู้ขับรถ
แท็กซี่ส่วนบุคคลจ านวน 6 คน และผู้ขับรถแท็กซี่นิติบุคคลจ านวน 6 คน ในการวิจัยเอกสารเป็นการ
วิเคราะห์ข้อมูลเชิงเนื้อหาตามกรอบแนวคิดการศึกษาเอกสารจากรายงานการวิจัย บทความวิจัย 
บทความวิชาการ วิทยานิพนธ์ ดุษฎีนิพนธ์ พระราชบัญญัติ และข้อมูลจากสื่ออิเล็กทรอนิกส์ เกี่ยวกับ
สภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ ขับรถแท็กซี่  โดยใช้ทฤษฎีโครงสร้าง
ความสัมพันธ์ทางสังคมของ Giddens (1984) เป็นกรอบในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่าง
โครงสร้างและผู้กระท าการทางสังคม 

ตอนท่ี 2 การวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี ่ 
ผู้วิจัยใช้วิธีการสังเกตแบบมีการก าหนดแนวทางล่วงหน้า (Structured Observation) 

ร่วมกับการสัมภาษณ์แบบไม่มี โครงสร้ าง  (Unstructured Interview) ผู้ ขับรถแท็กซี่ ใน
กรุงเทพมหานคร จ านวน 30 คน ประกอบด้วย ผู้ขับรถแท็กซี่ จ านวน 24 คน จากการสุ่มตาม
วัตถุประสงค์ผู้ให้บริการตามพื้นที่สาธารณะ (Hail Market) ตามล าดับในจุดจอด (Rank Market) 
และผ่านการจองล่วงหน้า (Pre - booked Market) และผู้ขับรถแท็กซี่ จ านวน 6 คน โดยการเลือก
แบบเจาะจงจากผู้เข้าร่วมสัมภาษณ์กลุ่ม โดยผู้วิจัยไม่มีส่วนร่วมกับผู้ให้ข้อมูล (Non - participant 
Observation) และบันทึกด้วยแบบตรวจสอบรายการ (Checklist) ผู้วิจัยก าหนดกรอบการศึกษาตาม
ทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคมของ Bandura (1971) ซึ่งเป็นทฤษฎีที่เน้นการเรียนรู้โดยการสังเกต
พฤติกรรมจากบุคคลอื่นโดยมีข้ันตอนหรือกระบวนการเรียนรู้ที่ส าคัญ ประกอบด้วย กระบวนการ
สร้างความสนใจ กระบวนการสร้างความคงทน กระบวนการแสดงออกในลักษณะการผลิตซ้ า และ
กระบวนการสร้างแรงจูงใจเป็นแบบอย่าง 
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ตอนท่ี 3 การน าเสนอแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการ
เรียนรู้ทางสังคม  

ผู้วิจัยใช้วิธีการสนทนากลุ่ม (Group Discussion) ผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร จ านวน 
6 คน โดยการเลือกแบบเจาะจง และการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้เช่ียวชาญรายบุคคล (Individual Expert 
Interview) จ านวน 5 คน ได้แก่ ผู้บริหารกรมการขนส่งทางบก ผู้บริหารกรมพัฒนาฝีมือแรงงาน 
ผู้บริหารส านักงานประกันสังคม ประธานเครือข่ายสหกรณ์แท็กซ่ีในเขตกรุงเทพมหานคร และนายก
สมาคมผู้ขับรถแท็กซี่เพื่อไทยสุวรรณภูมิ โดยการเลือกแบบเจาะจงและใช้เทคนิคการอ้างอิงต่อเนื่อง
ผู้เช่ียวชาญ (Snowball Technique) เพื่อหาข้อสรุปแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถ
แท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในองค์ประกอบของคุณภาพชีวิตจากโครงสร้างและปัจจัย
ทางสังคมในปัจจุบัน 

 
สรุปผลการวิจัย 

ผลการวิจัยสรุปเป็น 3 ข้ันตอน ดังนี้ 
ตอนที่ 1 ผลการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
ตอนที่ 2 ผลการวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับ

รถแท็กซี่ 
ตอนที่ 3 สรุปแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้

ทางสังคม 

ตอนท่ี 1 ผลการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมท่ีส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
การศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่พบว่า การดูแล

สุขภาพและการเรียนรู้เพื่อพัฒนาตนเองเป็นองค์ประกอบของคุณภาพชีวิตที่ส าคัญส าหรับผู้ขับรถ
แท็กซี่เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างทางสังคมเชิงนโยบายสุขภาพของกระทรวงสาธารณสุข
ส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับความคุ้มครองอย่างเป็นรูปธรรม และปัจจัยทางสังคมที่เป็นผลมาจากการ
เปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจในปัจจุบันส่งผลให้ค่าใช้จ่ายเพิ่มสูงข้ึนท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องเพิ่มช่ัวโมง
ท างานจึงส่งผลต่อสุขภาพของผู้ขับรถแท็กซี่ได้หากขาดการเรียนรู้ในการดูแลสุขภาพร่างกายอย่าง
ถูกต้อง 

นอกจากนี้องค์ประกอบของคุณภาพชีวิตที่ผู้วิจัยน ามาศึกษาร่วมกันในครั้งนี้ ได้แก่ การให้
ความส าคัญกับสภาพแวดล้อมในการท างานและการมีส่วนร่วมในสังคม เนื่องจากสภาพแวดล้อมใน
การท างานของผู้ขับรถแท็กซี่ส่งผลโดยตรงต่อสุขภาพจากการท างานในพื้นที่จ ากัดและมีช่ัวโมงท างาน
ที่มากกว่าแรงงานในระบบ เนื่องจากผู้ขับรถแท็กซี่มีช่ัวโมงท างานเฉลี่ยวันละ 12 ช่ัวโมง หรือมากถึง
วันละ 15 ช่ัวโมง ส าหรับผู้ที่ต้องการมีรายได้เพิ่มข้ึน จึงส่งผลโดยตรงต่อสุขภาพ ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่
ต้องท างานอยู่บนท้องถนนตลอดเวลาจึงมีส่วนในการสอดส่องดูแลและช่วยเหลือสังคมได้ทั้งเวลา
กลางวันและเวลากลางคืน ผู้ขับรถแท็กซี่จึงมีส่วนรวมในสังคมในแง่มุมต่าง ๆ  

ในข้ันตอนการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมที่สง่ผลต่อคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี ่สรปุ
ดังนี้  
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1.1 โครงสร้างทางสังคมเชิงนโยบายสุขภาพส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับความ
คุ้มครองอย่างเป็นรูปธรรม จากการศึกษาสภาพและปัจจัยทางสังคมพบว่า โครงสร้างทางสังคมเชิง
นโยบายสุขภาพของกระทรวงสาธารณสุขที่พัฒนาระบบประกันสุขภาพท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับการ
รักษาพยาบาลตามสิทธิในพื้นที่อยู่อาศัยจริง โดยไม่ต้องกลบัไปรกัษาในภูมิล าเนาเท่านั้น ขณะเดียวกัน
สิทธิในการรักษาพยาบาลก็ครอบคลุมอาการของโรคเพิ่มข้ึน นอกจากนี้ผู้ขับรถแท็กซี่ยังสามารถใช้
สิทธิในการตรวจสุขภาพประจ าปีเพื่อคัดกรองอาการของโรค หรือเป็นการป้องกันความเสี่ยงจาก
อาการของโรคที่เกิดจากการท างาน ผู้ขับรถแท็กซี่จึงมั่นใจในสทิธิการรกัษาพยาบาลจากระบบประกัน
สุขภาพแห่งชาติ ขณะที่ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เกษียณอายุราชการได้รับความคุ้มครองจากระบบสวัสดิการ
รักษาพยาบาลข้าราชการ 

แม้ว่าการพัฒนาระบบประกันสุขภาพแห่งชาติท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีความมั่นใจใน
การได้รับสิทธิคุ้มครองด้านการรักษาพยาบาล แต่เนื่องจากการเข้ารับการรักษาในสถานพยาบาลท า
ให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องหยุดงานและท าให้ขาดรายได้ การเข้าร่วมเป็นสมาชิกผู้ประกันตนในระบบ
ประกันสังคม มาตรา 40 จึงเป็นทางเลือกหนึ่งในการเพิ่มความคุ้มครองให้ได้รับเงินทดแทนกรณี
เจ็บป่วยและเข้ารับการรักษา และท าให้ผู้ที่เป็นสมาชิกได้รับความคุ้มครองอื่นเพิ่มข้ึน ได้แก่ กรณี
ทุพพลภาพและเสียชีวิต การมีโอกาสได้รับข้อมูลหรือโอกาสในการเข้าถึงข้อมูลจึงเป็นประโยชน์
ส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่เพื่อประกอบการตัดสินใจเข้าร่วมเป็นสมาชิกผู้ประกันตนเพื่อให้ได้รับสิทธิการ
คุ้มครองเพิ่มเติมจากการรักษาพยาบาลในระบบประกันสุขภาพแห่งชาติ รวมถึงการสมัครเป็น
ผู้ประกันตนตามมาตรา 40 เพื่อใช้สิทธิควบคู่ไปกับระบบรักษาพยาบาลข้าราชการ 

1.2 สภาพเศรษฐกิจในปัจจุบันท่ีส่งผลให้ค่าใช้จ่ายเพ่ิมสูงขึ้นท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่
ต้องเพ่ิมชั่วโมงท างาน การเพิ่มช่ัวโมงท างานอาจส่งผลกระทบต่อสุขภาพร่างกายได้ ทั้งนี้ ช่ัวโมง
ท างานที่เพิ่มข้ึนเป็นผลมาจากการเลือกเช่ารถแบบตลอดวันเพื่อให้รถแท็กซี่อยู่กับผู้เช่าตลอดเวลา 
แม้ว่าการเช่าตลอดเวลาท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่เลือกเวลาท างานได้เอง แต่ก็ส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้อง
เพิ่มช่ัวโมงท างานเพื่อให้มรีายได้เพียงพอกับค่าใช้จ่ายจึงส่งผลกระทบโดยตรงต่อช่ัวโมงการนอนหลบัที่
ไม่เพียงพอในแต่ละวัน แม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่จะหยุดพักตามสถานีบริการ หรือในบริเวณที่สามารถจอด
พักได้ช่ัวคราว แต่การนอนหลับในช่วงสั้น ๆ ก็ท าให้เกิดอาการอ่อนเพลียและส่งผลเสียต่อสุขภาพใน
ระยะยาวได ้

1.3 การออกแบบเทคโนโลยีท่ีใช้งานง่ายและมีค่าใช้จ่ายถูกลงท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่
ได้รับข้อมูลข่าวสารเพ่ิมขึ้น จากความเจริญก้าวหน้าของเทคโนโลยีท าให้เทคโนโลยีสารสนเทศและ
การสื่อสารมีบทบาทในชีวิตประจ าวันเพิ่มมากข้ึน และการออกแบบเทคโนโลยีที่ใช้งานง่ายและมี
ค่าใช้จ่ายถูกลงส่งผลให้ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถซื้อหาโทรศัพท์เคลื่อนที่เพื่อการใช้งานในชีวิตประจ าวัน
ได้และกลายเป็นอุปกรณ์ที่จ าเป็นในการติดต่อสื่อสารโดยไม่ต้องเสียเวลาในการเดินทาง ขณะเดียวกัน
ก็พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่ใช้เทคโนโลยีดิจิทัลบนโทรศัพท์เคลื่อนที่เพื่อการติดต่อสื่อสารกับผู้ใกล้ชิด ญาติ
พี่น้อง และเพื่อนร่วมอาชีพ ในเรื่องทั่ว ๆ ไป หรือเรื่องราวต่าง ๆ ในชีวิตประจ าวัน  

ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้การใช้เทคโนโลยีเพิ่มมากข้ึน และเรียนรู้การใช้งานบนดิจิทัล
แพลตฟอร์มที่ได้รับความนิยม เช่น Google Map หรือ Google Translate เป็นต้น ซึ่งมีประโยชน์ใน
การสื่อสารและลดข้อจ ากัดด้านการใช้ภาษาต่างประเทศ ผู้ขับรถแท็กซี่ยังคงใช้แอพพลิเคช่ันไลน์อยู่
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เป็นประจ า ขณะเดียวกันก็นิยมใช้แอพพลิเคช่ันแซลโลซึ่งเป็นแพลตฟอร์มเฉพาะกลุ่มของผู้ขับรถ
แท็กซี่ 

ตอนท่ี 2 ผลการวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถ
แท็กซี ่

การวิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่
พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิจากภาครัฐ และการรับรู้ข้อมูลข่าวสารในกลุ่ม
อาชีพ โดยใช้สื่อสังคมออนไลน์ โดยกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ ประกอบด้วย 
กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาส และกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการ
เข้าถึงข้อมูลข่าวสาร ดังนี้ 

2.1 กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาส ผู้ขับรถแท็กซี่
เรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงสิทธิและโอกาสเกี่ยวกับการดูแลสุขภาพ และการเข้าถึงสิทธิและโอกาส
ในการก าหนดสถานภาพการประกอบอาชีพด้วยตนเอง โดยพบว่า ในการดูแลสุขภาพผู้ขับรถแท็กซี่
ม่ันใจในการรักษาพยาบาลจากระบบประกันสุขภาพแห่งชาติ ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้การรักษาพยาบาลตาม
สิทธิที่ตนเองได้รับในพื้นที่ที่อยู่อาศัยจริง การรักษาที่ครอบคลุมอาการของโรคเพิ่มมากข้ึน และสิทธิ
การตรวจสุขภาพประจ าปเีพื่อป้องกันอาการเจ็บปว่ย การก าหนดสถานภาพการประกอบอาชีพไดด้้วย
ตนเองจากการเลือกเช่าขับแบบ 24 ช่ัวโมง หรือการเช่าซื้อรถเป็นของตนเอง ท าให้ต้องเพิ่มช่ัวโมง
ท างานเพื่อให้มีรายได้เพียงพอกับค่าใช้จ่ายและอาจส่งผลต่อสุขภาพ  
  2.2 กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการเข้าถึงข้อมูลข่าวสาร ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้
ทางสังคมในการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลที่ได้รับการออกแบบให้ใช้งานง่ายข้ึนและมีค่าใช้จ่ายถูกลง ส่งผล
ให้ผู้ขับรถแท็กซี่เรยีนรู้ผา่นสื่อสงัคมออนไลน์เพื่อการใช้งานในลักษณะต่าง ๆ  เช่น ใช้เพื่อการติดต่อกับ
ผู้ใกล้ ชิดและใช้เพื่อความบันเทิง เป็นต้น โดยพบว่า ผู้ ขับรถแท็กซี่มีการเรียนรู้การใช้งาน
โทรศัพท์เคลื่อนที่เพื่อติดต่อสื่อสารและส าหรับการให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มที่ได้รับความนิยม 
เช่น Grab Taxi และ Line Man TaXi ที่สามารถเลือกให้บริการหรือไม่ให้บริการได้ เช่น การเลือก
ให้บริการเฉพาะจุดที่ตนเองอยู่ใกล้กับผู้เรียกใช้บริการโดยให้เหตุผลว่าไม่ต้องการเสียเวลาและ
เช้ือเพลิงไปรับผู้โดยสารในจุดที่ไกลออกไป 
 การเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ แบ่งออกเป็น 2 วิธี คือ 
1) การเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ได้รับรู้จากประสบการณ์ของผู้อื่น และ 2) การเรียนรู้ทาง
สังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ที่เกิดจากการประกอบอาชีพ ทั้งนี้ผู้ขับรถแท็กซี่มีวิธีการเรียนรู้ทางสังคมที่
เกี่ยวกับคุณภาพชีวิตทั้ง 4 ปัจจัย ดังนี้ (1) การเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการดูแลสุขภาพ ผู้ขับรถ
แท็กซี่ดูแลสุขภาพร่างกายให้แข็งแรงเพื่อให้ประกอบอาชีพได้อย่างต่อเนื่อง (2) การเรียนรู้ทางสังคม
เพื่อพัฒนาตนเอง ผู้ขับรถแท็กซี่ศึกษาหาความรู้เกี่ยวกับข้อมูลข่าวสารและเทคโนโลยีใหม่ ๆ เพื่อ
น ามาใช้ในการประกอบอาชีพ (3) การเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับสภาพแวดล้อมในการท างาน ผู้ขับรถ
แท็กซี่เตรียมความพร้อมของสภาพรถเพื่อความปลอดภัยในการขับข่ีและการดูแลพื้นที่ภายในห้อง
โดยสารเพื่อลดความเสี่ยงจากโรคที่เกิดจากการท างาน และ (4) การเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการมี
ส่วนร่วมในสังคม ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้ทางสังคมในการให้ความช่วยเหลือ ดูแลสอดส่องเหตุการณ์ต่าง 
ๆ และมีพฤติกรรมการแสดงออกต่อผู้ใช้บริการและบุคคลทั่วไปอย่างเหมาะสม 
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 การวิเคราะห์พฤติกรรมการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ 
พบว่า ผู้ขับรถแท็กซี่อาจมีพฤติกรรมที่เหมือนและแตกต่างกันไปโดยแบ่งออกได้เป็น 3 ลักษณะ ได้แก่ 
1) ผู้ขับรถแท็กซี่มีพฤติกรรมสนองตอบต่อสิ่งที่ได้จากการเรียนรู้ และแสดงพฤติกรรมดังกล่าวอย่าง
สม่ าเสมอ 2) ผู้ขับรถแท็กซี่มีพฤติกรรมสนองตอบต่อสิ่งที่ได้จากการเรียนรู้ แต่ไม่เคยแสดงพฤติกรรม
ดังกล่าวเลย และ 3) ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่เคยแสดงพฤติกรรมใด ๆ เนื่องจากไม่ได้เรียนรู้อย่างจริงจัง เมื่อ
วิเคราะห์เปรียบเทียบพฤติกรรมการเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลพบว่า ผู้ขับรถ
แท็กซี่มีพฤติกรรมดังต่อไปนี้ (1) ผู้ขับรถแท็กซี่ เรียนรู้เกี่ยวกับการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลเพื่อน ามา
ให้บริการแก่ผู้โดยสาร (2) ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้เกี่ยวกับการใช้เทคโนโลยีดิจิทัล แต่ไม่สนใจน ามา
ให้บริการแก่ผู้โดยสาร และ (3) ผู้ขับรถแท็กซี่ไม่สนใจเรียนรู้การใช้เทคโนโลยีดิจิทัลเลย และยังคง
ให้บริการผู้โดยสารในรูปแบบเดิม  
 พฤติกรรมการเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่ท่ีเกิดจากการสังเกตพฤติกรรมของผู้อ่ืน 
สอดคล้องกับ “การเรียนรู้โดยการสังเกต” (Bandura, 1971) โดยข้ันตอนของการเรียนรู้ทางสังคม
ดังกล่าว ประกอบด้วย  

1) กระบวนการสร้างความสนใจ ในข้ันตอนนี้ผู้ขับรถแท็กซี่เข้าสู่ข้ันตอนของ
กระบวนการเรียนรู้ได้เมื่อมีความสนใจที่จะเรียนรู้ และสามารถรับรู้ได้แม่นย า จนท าให้เกิดพฤติกรรม
จากสิ่งที่ได้พบเห็น โดยมีองค์ประกอบส าคัญ คือ ตัวผู้ขับรถแท็กซี่เองและบุคคลที่ผู้ขับรถแท็กซี่ให้
ความสนใจ จึงข้ึนอยู่กับความสามารถในการเรียนรู้ของผู้ที่ต้องการเข้าสู่อาชีพ หากผู้ขับรถแท็กซี่มี
ประสบการณ์ท างานอื่นมาก่อนอาจเรียนรู้ได้รวดเร็วกว่าผู้ที่มีความสนใจเพียงเล็กน้อย หรือผู้ที่ไม่เคย
มีประสบการณ์ท างานเลย เช่น ผู้ที่เคยเป็นพนักงานขับรถส่งสินค้าท าให้รู้จักเส้นทางการจราจรในเขต
กรุงเทพมหานคร หรือผู้ที่เคยเป็นพนักขายจึงสื่อสารด้วยภาษาต่างประเทศกับผู้โดยสารชาวต่างชาติ
ได ้เป็นต้น  

2) กระบวนการสร้างความคงทน เป็นข้ันตอนที่แสดงถึงกระบวนการจดจ าที่ผู้ขับ
รถแท็กซี่แสดงพฤติกรรมไดเ้หมือนกับผู้ขับรถแท็กซี่รายอื่นที่ตนเองเอาเป็นแบบอย่างจากสิ่งที่สังเกต 
จดจ า และน ามาปฏิบัติตามได้ในเวลาต่อมา เช่น การรักษาระเบียบวินัยจราจร การเข้าคิวรับส่ง
ผู้โดยสาร การแต่งกายตามกฎระเบียบ การเก็บค่าโดยสารตามอัตราที่ก าหนด และการส่งคืนทรัพย์สิน
หรือสิ่งของที่ผู้โดยสารลืมไว้ เป็นต้น 

3) กระบวนการแสดงออกในลักษณะการผลิตซ้ า เมื่อผู้ ขับรถแท็กซี่ ได้เห็น
พฤติกรรมซ้ าจะช่วยให้จดจ า และแสดงพฤติกรรมซ้ ากับตัวแบบ (Reproduction) อย่างไรก็ตามการ
แสดงพฤติกรรมของผู้ขับรถแท็กซี่อาจแตกต่างกันไปตามคุณลักษณะของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ได้กล่าวไว้
ข้างต้น ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถเรียนรู้และแสดงพฤติกรรมได้ตามต้นแบบ ท าได้ดีกว่า หรืออาจท าไม่ได้
เลย ทั้งนี้ข้ึนอยูก่ับคุณลักษณะของผู้ขับรถแท็กซี่แต่ละราย ผู้ขับรถแท็กซี่อาจประพฤติปฏิบัติซ้ าจน
ปรากฏให้เห็นเป็นภาพลักษณ์ที่ดีที่ปรากฏทั่วไป เช่น การแต่งกายตามกฎระเบียบและการให้ความ
ช่วยเหลือผู้โดยสารขณะข้ึนหรือลงจากรถ เป็นต้น ขณะเดียวกันผู้ขับรถแท็กซี่อาจประพฤติปฏิบัติซ้ า
จนปรากฏให้เห็นเป็นภาพลักษณ์ที่ไม่ดีได้เช่นกัน เช่น ผู้ขับรถแท็กซี่ที่แต่งกายไม่สุภาพท าให้ต้องหลบ
เลี่ยงการให้บริการในบริเวณท่าอากาศยาน และการหลบเลี่ยงในบริเวณที่มีการตรวจสอบจาก
เจ้าหน้าที่ เป็นต้น 
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สรุปได้ว่า การเรียนรู้ทางสังคมของผู้ขับรถแท็กซี่นอกจากพฤติกรรมที่เกิดจากการ
เรียนรู้ ยังเป็นผลมาจากโครงสร้างทางสังคมที่ส่งผลต่อผู้ขับรถแท็กซี่ที่ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่เรียนรู้ทาง
สังคมจนแสดงออกเป็นพฤติกรรมทั้งแง่บวกและแง่ลบ  

 
ตอนท่ี 3 สรุปแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทาง
สังคม 

ผลจากการวิเคราะห์สภาพและปัจจัยทางสังคมที่ส่งผลต่อคุณภาพชีวิตผู้ขับรถแท็กซี่ การ
วิเคราะห์กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่  และข้อมูลจาก
การสนทนากลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่และการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้เช่ียวชาญรายบุคคล พบว่า แนวทางทางการ
ส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม ประกอบด้วย  

3.1 แนวทางการส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมเกี่ยวกับการจัดสรร
ทรัพยากรของรัฐ โดยกรมการขนส่งทางบกบูรณาการความร่วมมือกับกระทรวงสาธารณสุขและ
ส านักงานประกันสังคมเพื่อส่งเสริมการให้ความรู้ด้านการดูแลสุขภาพและการเพิ่มความคุ้มครองทาง
สังคมแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ 
  3.2 แนวทางการส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมโดยการขยายจากพ้ืนท่ีจริง
ไปสู่พ้ืนท่ีทางสังคมรูปแบบใหม่ (พ้ืนท่ีเสมือน) เพื่อส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัลในกลุ่มอาชีพผู้ขับรถ
แท็กซี่ โดยกรมการขนส่งทางบกด าเนินงานร่วมกับกรมพัฒนาฝีมือแรงงานในการพัฒนาทักษะอาชีพ
และการส่งเสริมการเรียนรู้เทคโนโลยีสู่ดิจิทัลแพลตฟอร์ม 

แนวทางการส่งเสรมิคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ในการเรยีนรู้ทางสังคมท าให้ผู้ขับ
รถแท็กซี่มีความรอบรู้ในด้านต่าง ๆ ได้แก่ ความรอบรู้ด้านสุขภาพ เพื่อการดูแลและป้องกันอาการ
เจ็บป่วย ความรู้ความเข้าใจและการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลที่ใช้งานทั่วไปและมีประโยชน์ในการประกอบ
อาชีพ การเรียนรู้เกี่ยวกับสภาพแวดล้อมในการท างาน เพื่อให้เกิดความปลอดภัยและอาชีวอนามัย 
และการมีส่วนร่วมในสังคมด้วยการมีส่วนร่วมในเรื่องต่าง ๆ ที่ เป็นประโยชน์ต่อตนเอง ชุมชน และ
สังคม 

 

อภิปรายผล 
การน าเสนอแนวทางการสง่เสรมิคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่โดยใช้กระบวนการเรียนรูท้าง

สังคมเป็นแนวทางที่ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถน าไปปฏิบัติและน าไปเป็นแบบอย่างในกลุ่มอาชีพเพื่อให้
เกิดความเข้าใจและน าไปสู่การแก้ไขปัญหาตามแนวทางการเรียนรู้ทางสังคมที่เกิดจากการสังเกตหรือ
การเรียนรู้จากประสบการณ์ทั้งจากประสบการณ์ของตนเองและจากผู้อื่น ข้อค้นพบเกี่ยวกับแนว
ทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของแรงงานนอกระบบโดยใช้กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมที่ผู้วิจัยได้สรุป
ไว้ท าให้เห็นได้ว่าคนค้นพบดังกล่าวแสดงให้เห็นถึงการเปลี่ยนแปลงซึ่งไม่เฉพาะแต่ตัวผู้ขับรถแท็กซี่
เท่านั้น เพราะในส่วนของโครงสร้างก็ยังแสดงให้เห็นถึงการเปลี่ยนแปลงได้เช่นกัน 

ในแนวทางการส่งเสริมกระบวนการเรยีนรู้ทางสังคมร่วมกันจะเห็นได้ว่า การเรียนรู้ทางสังคม
ในการเข้าถึงสิทธิของผู้ที่ไม่ได้รับความคุ้มครองทางสังคมได้เริ่มมีการปรับเปลี่ยนเพิ่มมากข้ึนจาก
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กระบวนการจัดสรรทรัพยากรของรัฐที่น าไปสู่การเปลี่ยนแปลงทางสังคมและส่งผลในการปฏิบัติด้วย
การพัฒนาระบบหลักประกันสขุภาพแห่งชาติ การขยายสิทธิความคุ้มครองทางสังคมที่เพิ่มข้ึนในระบบ
หลักประกันสุขภาพแห่งชาติที่ส่งผลส าคัญให้ผู้ขับรถแท็กซี่ได้รับประโยชน์จากการเรียนรู้ทางสังคมใน
การเข้าถึงสิทธิประโยชน์ ขณะเดียวกันก็มีทางเลือกที่เพิ่มมากข้ึนจากหลักประกันหรือความคุ้มครอง
อื่นตามความสมัครใจ การจัดสรรทรัพยากรดังกล่าวจึงเป็นการจัดสรรทรัพยากรที่มีอยู่เพื่อการ
เปลี่ยนแปลงทางสังคมในการส่งเสริมความคุ้มครองแก่ผู้ที่ได้รับความคุ้มครองที่มีอยู่จ ากัดเพื่อการ
ส่งเสริมคุณภาพชีวิต  

การมีพฤติกรรมสนองตอบต่อสิ่งที่ได้จากกระบวนการเรียนรู้ทางสังคมจากความก้าวหน้า
ของเทคโนโลยีสู่ดิจิทัลแพลตฟอร์มในปัจจุบัน ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เรียนรู้และมีพฤติกรรมตอบสนองด้วย
การใช้งานอย่างสม่ าเสมอสามารถพัฒนาความรู้และทักษะเกี่ยวกับการใช้ดิจิทัลแพลตฟอร์มที่เปิด
โอกาสให้กับอาชีพเพิ่มมากข้ึน เนื่องจากพัฒนาการให้บริการบนแพลตฟอร์มมีลักษณะ “การจับคู่” ที่
ผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการสามารถพบเจอกันได้อย่างรวดเร็วจึงท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่เปิดโอกาสส าหรับ
การสร้างพื้นที่ในการเรียนรู้ทางสังคมที่ขยายจากพื้นที่จริงไปสู่พื้นที่ทางสังคมรูปแบบใหม่  หรือผ่าน
การใช้โซเชียลมีเดียในปัจจุบัน เพื่อลดข้อจ ากัดบางประการที่จ าเป็นในอาชีพ เช่น ทักษะการใช้
ภาษาต่างประเทศและการพัฒนาตนเองให้เหมาะสมกับลักษณะงานบริการ เป็นต้น 

อย่างไรก็ตามการจัดท าระบบการให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มที่สะดวกในการใช้บริการ 
การก าหนดวิธีการใช้ได้ง่ายส าหรับผู้ที่มีอายุมากขึ้นและไม่เคยใช้งานมาก่อน รวมถึงการจัดฝึกอบรม
ในช่วงการขอใบอนุญาตขับรถโดยสารสาธารณะและใบอนุญาตขับรถแท็กซี่ และการปรับเปลี่ยนการ
ใช้งานผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มทดแทนระบบศูนย์วิทยุแท็กซี่จะเป็นการเพิ่มช่องทางการหารายได้และ
ลดค่าใช้จ่ายซ้ าซ้อนซึ่งเป็นต้นทุนในการประกอบอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่ได้โดยความร่วมมือของภาค
ส่วนต่าง ๆ เช่น กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ร่วมกับกรมพัฒนาฝีมือแรงงาน กระทรวง
แรงงาน และเครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่ในการประสานความร่วมมือระหว่างกัน เป็นต้น 

ทั้งนี้เมื่อเปรียบเทยีบการเรยีนรู้เทคโนโลยีดิจิทลัแพลตฟอรม์ที่ใช้งานได้ง่ายข้ึนจากการพัฒนา
ในปัจจุบันตามทฤษฎีการเรียนรู้ทางสังคมของ Bandura จะพบว่า ในข้ันความสนใจมีความสอดคล้อง
กับทฤษฎีว่า สิ่งที่ผู้ขับรถแท็กซี่ได้ให้ความสนใจเกิดจากการเรียนรู้ทางสังคมว่ามีผู้ใช้งานได้ไม่ยากนัก
จนท าให้เกิดความตื่นตัวและสนใจที่จะเรียนรู้เพราะเห็นว่าเป็นประโยชน์ และน าไปสู่การจดจ าเพื่อ
การใช้งานได้เองโดยการเลียนแบบและท าซ้ าจนและโอกาสในการเข้าถึงข้อมูลข่าวสารอื่น ๆ ต่อไป 

นอกจากนี้การการส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัลในกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่ยังเป็นช่องทางหนึ่ง
ในการส่งเสริมบทบาทของผู้ขับรถแท็กซีใ่นการเรียนรูก้ารใช้ทรัพยากรที่มีอยู่ในโลกปัจจุบนัที่ท าให้การ
สื่อสารระหว่างกันเกิดข้ึนได้ง่ายและสามารถติดต่อสื่อสารกับผู้คนจ านวนมากในเวลาเดียวกัน ซึ่งเป็น
ประโยชน์ในการใช้ชีวิตและการประกอบอาชีพ ทั้งนี้ยังมีส่วนส าคัญในการแบ่งปันความรู้และ
ความสามารถพิเศษ (Knowledge and Talent Sharing) ที่ส่งต่อไปยังผู้คนจ านวนมากในเวลา
เดียวกัน  

การส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัลในกลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่จึงมีประโยชน์ในด้านต่าง ๆ ได้แก่ 1) การ
แบ่งปันข้อมูล เนื่องจากเศรษฐกิจดิจทิัลเป็นการรับส่งข้อมูลจ านวนมากผ่านสื่อสังคมออนไลน์จึงท าให้
เกิดการติดต่อสื่อสารเชิงดิจิทัลที่สามารถพัฒนาไปสู่ความร่วมมือและเพิ่มการแข่งขันทางธุรกิจด้วย
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การใช้ข้อมูลร่วมกันในทุกภาคส่วนทั้งภาครัฐและเอกชน 2) การส่งเสริมการปฏิรูปกฎหมายดิจิทัล 
เนื่องจากกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการรถแท็กซี่ในประเทศไทยยังไม่เอื้อต่อการเป็นเศรษฐกิจ
ดิจิทัลจึงควรมีการปฏิรูปกฎหมายเพื่อการควบคุมและก ากับดูแลการให้บริการรถแท็กซี่สาธารณะรูป
แบบเดิมและผู้ให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม รวมถึงผู้พัฒนาระบบทั้งภาครัฐและเอกชน และ 3) 
การส่งเสริมและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านโทรคมนาคมเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการ
โครงสร้างพื้นฐานในระบบดิจิทัลได้อย่างทั่วถึง มีคุณภาพ และมีราคาที่ทุกคนสามารถเข้าถึงได้อย่าง
เท่าเทียมกัน  

การวิจัยในครั้งนี้พบว่า การส่งเสริมเศรษฐกิจดิจิทัลในกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่มีความ
สอดคล้องกับแนวคิดของวงศ์พัฒนา ศรีประเสริฐ (2557) ในการศึกษาเกี่ยวกับเศรษฐกิจไม่เป็น
ทางการ (Informal Economy) หรือเศรษฐกิจนอกระบบ ที่มีความเกี่ยวพันกับเศรษฐกิจโดยรวมของ
ประเทศโดยวงศ์พัฒนา ศรีประเสริฐ ให้ความเห็นว่า หากได้รับการบริหารจัดการที่ดีจากภาครัฐจะ
ช่วยให้รัฐบาลสามารถพิจารณาความเป็นไปได้ที่จะเข้ามาก ากับดูแลและบริหารจัดการเศรษฐกิจไม่
เป็นทางการได้อย่างใกล้เคียงกับความเป็นจริงได้อย่างเหมาะสม ทั้งยังช่วยส่งเสริมผู้ประกอบการให้มี
โอกาสได้รับความเป็นธรรม และส่งเสริมความคุ้มครองทางสังคมซึ่งได้แก่ หลักประกันด้านสุขภาพ 
แหล่งสินเช่ือ และการส่งเสริมความรู้ในการประกอบอาชีพ  

สรุปได้ว่า กระบวนการเรียนรู้ทางสังคมเป็นเครื่องมือในการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถ
แท็กซี่ตามโครงสร้างทางสงัคมเชิงนโยบายและเชิงปฏิบัติการเพือ่ให้ผูขั้บรถแท็กซี่น าไปปฏิบัติและเป็น
แบบอย่างในกลุ่มอาชีพเพื่อน าไปสู่คุณภาพชีวิตที่ยั่งยืนต่อไป 

นอกจากผลการวิจัยตามวัตถุประสงค์ทั้ง 3 ข้ันตอน ผู้วิจัยได้ศึกษาเปรียบเทียบธุรกิจ
ให้บริการรถแท็กซี่สาธารณะรูปแบบเดิมและการให้บริการรถแท็กซี่รูปแบบใหม่ผ่านดิจิทัล
แพลตฟอร์มไว้โดยสังเขปเกี่ยวกับปัจจัยที่เป็นองค์ประกอบของคุณภาพชีวิต โดยการเปรียบเทียบผู้ให้
บริการรถแท็กซี่รูปแบบเดิมและผู้ให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม อย่างเช่น Grab Taxi หรือ Line 
Man TaXi เกี่ยวกับองค์ประกอบของคุณภาพชีวิตทั้ง 4 ปัจจัย ดังนี้ 

1) การดูแลสุขภาพ การให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่รูปแบบเดิมมีช่ัวโมงท างานหรือ
ช่ัวโมงการว่ิงรถจริงมากกว่าผู้ขับรถแท็กซี่ประเภท Grab Taxi หรือ Line Man TaXi เนื่องจากผู้ขับ
รถแท็กซี่รูปแบบเดิมให้บริการสาธารณะโดยการหาว่ิงหาผู้โดยสารทั่วไป หรือแม้จะเป็นการให้บริการ
ตามจุดจอดก็จะต้องเสียเวลาในการรอคอยผู้โดยสาร นอกจากนี้การให้บริการผ่านศูนย์วิทยุแท็กซี่ซึ่ง
ปัจจุบันได้รับความนิยมน้อยลง เนื่องจากผู้โดยสารไม่สามารถค านวณเวลาการเข้าถึงจุดนัดหมายของ
รถแท็กซี่ได้อย่างชัดเจนจากการแจ้งผ่านศูนย์วิทยุแท็กซี่ที่เป็นตัวกลางในการประสานงานที่ต้องมีการ
ตรวจสอบต าแหน่งผู้ขับรถแท็กซี่ที่อยู่ใกล้และตกลงให้บริการก่อนแจ้งกลับมายังผู้เรียก ผู้ขับรถแท็กซี่
ที่ให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มจึงมีช่ัวโมงท างานน้อยกว่าผู้ขับรถแท็กซี่รูปแบบเดิมจึงส่งผลดีต่อ
สุขภาพของผู้ขับรถแท็กซี่จากช่ัวโมงการปฏิบัติงานที่น้อยกว่าและท าให้มีเวลาพักผ่อนในแต่ละวันมาก
ข้ึน ขณะที่การว่ิงหาลูกค้าของผู้ขับรถแท็กซี่รูปแบบเดิมท าให้ช่ัวโมงว่ิงรถจริงอาจใกล้เคียงกับช่ัวโมง
ท างานในแต่ละกะ ทั้งนี้การเลือกให้บริการยังคงข้ึนอยู่กับความเป็นเจ้าของรถแท็กซี่หรือการเช่าขับ
ตลอดวันที่ท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่มีความยืดหยุ่นในการให้บริการมากยิ่งข้ึน  
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2) การเรียนรู้เพ่ือพัฒนาตนเอง การให้บริการผา่นดิจิทัลแพลตฟอร์ม ผู้ขับรถแท็กซี่
รูปแบบเดิมมีโอกาสการเรียนรู้เกี่ยวกับการให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มน้อยกว่าผู้ขับรถแท็กซี่ที่
เข้าร่วมให้บริการผ่านแพลตฟอร์ม หรือต้องเรียนรู้ด้วยตนเอง สอบถามจากผู้รู้ เพื่อน หรือผู้ใกล้ชิด 
เนื่องจากองค์กรผู้พัฒนาแพลตฟอร์มสนับสนุนและให้บริการฝึกอบรมการใช้งานแก่ผู้ขับรถแท็กซี่ทั้ง
ผู้พัฒนาแพลตฟอร์มที่ไม่มีรถแท็กซี่เป็นของตนเอง เช่น  Grab Taxi หรือ Line Man TaXi และ
ผู้พัฒนาแพลตฟอร์มที่มีทั้งรถแท็กซี่เป็นของตนเองร่วมกับรถแท็กซี่สาธารณะที่เข้าร่วมให้บริการ คือ 
HaHa Taxi Application ของบริษัท โฮวา อินเตอร์เนช่ันแนล จ ากัด จึงเห็นได้ว่า การเรียนรู้เพื่อ
พัฒนาตนเองของผู้ให้รถแท็กซี่สาธารณะรูปแบบเดิม ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องหาช่องทางในการเรียนรู้ด้วย
ตนเอง ขณะที่ผู้ให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม ผู้พัฒนาแพลตฟอร์มมีส่วนช่วยในการให้ค าแนะน า
และอบรมความรู้ให้แก่สมาชิกโดยไม่มีค่าใช้จ่าย 

3) สภาพแวดล้อมในการท างาน ผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลและผู้เช่าซื้อมีส่วนในการ
ดูแลสภาพแวดล้อมการท างานได้มากกว่าผู้ขับรถแท็กซี่ที่เช่าขับ (โดยเฉพาะการเช่าแบบ 1 กะ) 
เนื่องจากความรู้สึกเป็นเจ้าของจึงมีการดูแลและบ ารุงรักษามากกว่าผู้เช่า และแม้ว่าผู้ขับรถแท็กซี่ทุก
รายต้องท าตามกฎระเบียบและกฎหมายที่ก ากับดูแลโดยกรมการขนส่งทางบก อย่างไรก็ตามการเข้า
ร่วมเป็นสมาชิกผู้ให้บริการแพลตฟอร์มท าให้ผู้ขับรถแท็กซี่ต้องท าตามกฎระเบียบเพิ่มเติม เช่น ความ
สะอาดของรถ เนื่องจากมีการประเมินจากผู้โดยสารทุกครั้งหลังจากการใช้บริการ และความปลอดภัย
ในการให้บริการจากการตรวจสอบผู้ขับข่ี และระบบติดตามการเดินทางตลอดเวลาของการให้บริการ 
เป็นต้น 

4) การมีส่วนร่วมในสังคม การให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มได้รับความนิยม
เพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็ว ทั้งนี้เป็นผลมาจากปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสารของรถแท็กซี่รูปแบบเดิมท าใ ห้
ผู้โดยสารเรียกใช้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มเพิ่มข้ึน แม้ว่าจะปรากฏผลการบันทึกข้อมูลเกี่ยวกับ
การปฏิเสธผู้โดยสารของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม หรือที่เรียกว่า “การกดทิ้ง” 
อย่างไรก็ตามปัญหาดังกล่าวมิได้ส่งผลกระทบต่อผู้โดยสารโดยตรง เนื่อง จากการปฏิเสธดังกล่าว
เกิดข้ึนตั้งแต่มีสัญญาณเรียกเข้ามายังระบบให้บริการที่ผู้ขับรถแท็กซี่สามารถเลือกให้บริการหรือ
ปฏิเสธการให้บริการได้ จึงไม่เกิดข้อพิพาทระหว่างทั้งสองฝ่ายในทันที 

สรุปได้ว่า การให้บริการรถแท็กซี่สาธารณะรูปแบบเดิมและการให้บริการรถแท็กซี่
รูปแบบใหม่ผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มมีความแตกต่างกันในแต่ละองค์ประกอบของคุณภาพชีวิต อย่างไร
ก็ตามอาจมีข้อจ ากัดในการพิจารณาเปรียบเทียบกับการน ารถส่วนตัวหรือรถบ้านมาให้บริการ
สาธารณะ (ตัวอย่าง Grab Car) ที่ยังไม่ได้รับรองตามกฎหมาย ผู้วิจัยจึงเปรียบเทียบเฉพาะการ
ให้บริการรถแท็กซี่สาธารณะที่ถูกต้องตามกฎหมายเท่านั้น   
 
ข้อเสนอแนะ 

1) ข้อเสนอแนะระดับนโยบาย 
  1.1) ส านักงานประกันสังคม กระทรวงแรงงาน ควรส่งเสริมผู้ขับรถแท็กซี่ให้ได้รับ
ความคุ้มครองทางสังคมเพิ่มจากระบบประกันสุขภาพตามความสามารถในการจ่ายเงินสมทบการเป็น
สมาชิกในระบบกองทุนประกันสังคม โดยความร่วมมือกับกรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม 
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ในข้ันตอนการอบรมเพื่อขอรับใบอนุญาตขับรถสาธารณะและขอรับใบอนุญาตบัตรประจ าตัวผู้ขับข่ี 
(บัตรเหลือง) และการประสานความร่วมมือกับเครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่ เช่น สหกรณ์แท็กซี่และสมาคม
รถแท็กซี่ เป็นต้น ในการฝึกอบรมตามช่วงเวลาและการประชาสัมพันธ์ผ่านสื่อต่าง ๆ และเพื่อให้
ครอบคลุมส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ส่วนบุคคลโดยการจัดกิจกรรมต่าง ๆ เช่น การจัดบู๊ตประชาสัมพันธ์
และเปิดรับสมัครผู้ประกันตนตามจุดจอดรถแท็กซี่ถาวร จุดจอดรถแท็กซี่ช่ัวคราว และสถานีบริการ
เช้ือเพลิง และการโฆษณาผ่านสถานีวิทยุข่าวสารและการจราจร เป็นต้น เพื่อเป็นทางเลือกในการรับ
ความคุ้มครองทางสังคมแก่ผู้ขับรถแท็กซี่  

1.2) กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ควรส่งเสริมผู้ขับรถแท็กซี่ในการ
ให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์มที่ใช้งานได้ง่าย โดยประสานความร่วมมือกับกรมพัฒนาฝีมือแรงงาน 
กระทรวงแรงงาน ในข้ันตอนการอบรมเพื่อขอรับใบอนุญาตขับรถสาธารณะและขอรบับตัรประจ าตัวผู้
ขับข่ี (บัตรเหลือง) และการประสานความร่วมมือกับเครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่ เช่น สหกรณ์แท็กซี่และ
สมาคมรถแท็กซี่ เป็นต้น ในการช้ีแจงข้อมูลเกี่ยวกับการใช้งานและการให้บริการผ่ านดิจิทัล
แพลตฟอร์ม ทั้งนี้กรมการขนส่งทางบกควรส่งเสริมการใหบ้รกิารผา่นดิจิทัลแพลตฟอร์มแทนศูนย์วิทยุ
แท็กซี่ที่ได้รับความนิยมน้อยลงเพื่อลดค่าใช้จ่ายที่ซ้ าซ้อนส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ 
  2) ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติ (ในระดับกลุ่มส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่และผู้ประกอบการ) 

  ผู้ขับรถแท็กซี่และเครือข่ายที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ เจ้าของหรือผู้ให้เช่า และนิติบุคคลใน
รูปแบบสหกรณ์ บริษัทจ ากัด และห้างหุ้นส่วนจ ากัด ควรมีการส่งเสริมการจัดตั้งเครือข่ายเพื่อการ
ติดต่อสื่อสารและการให้ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ในกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่และเครือข่ายผู้ขับรถแท็กซี่
เพื่อให้เกิดความรู้ ความคิดเห็น ความร่วมมือ การให้ค าปรึกษา และการน าเสนอความต้องการร่วมกัน 
ทั้งนี้การสร้างเครือข่ายดังกล่าวควรประกอบไปด้วยผู้ให้บริการรถแท็กซี่ทั้งรูปแบบเดิม ซึ่ ง
ประกอบด้วย ผู้ให้บริการตามพืน้ที่สาธารณะ ผู้ให้บริการตามจุดจอด และผู้ให้บริการโดยการจองผ่าน
ศูนย์วิทยุแท็กซี่ รวมถึงผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม 

 
ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยครั้งต่อไป 
 1. ควรศึกษาเปรียบเทียบแนวทางการส่งเสริมคุณภาพชีวิตของผู้ขับรถแท็กซี่ที่ให้บริการรถ
แท็กซี่ในรูปแบบต่าง ๆ ได้แก่ รถแท็กซี่ที่ให้บริการในรูปแบบเดิมและรถแท็กซี่ที่ให้บริการผ่านดิจิทัล
แพลตฟอร์มของหน่วยงานภาครัฐและเอกชน 

2. ควรศึกษาการฝึกทักษะที่จ าเป็นเพื่อส่งเสริมคุณค่าทางอาชีพของกลุ่มอาชีพผู้ขับรถแท็กซี่
โดยเปิดโอกาสให้มีช่องทางการเรียนรู้ที่หลากหลายส าหรับผู้ขับรถแท็กซี่ในแต่ละช่วงวัยที่อาจมี
ข้อจ ากัดที่ต่างกัน 
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กชพรรณ หนูชนะ. ความเสี่ยงด้านสุขภาพในการท างานของแรงงานนอกระบบในกรุงเทพมหานคร. ใน การประชุม
วิชาการเสนอผลงานวิจัยระดับบัณฑิตศึกษา ครั้งที่ 15, หน้า 1759-1770. 28 มีนาคม 2557 ณ วิทยาลัยการ
ปกครองท้องถิ่น จังหวัดขอนแก่น, 2557 

กองทุนการออมแหง่ชาติ. พระราชบัญญัติกองทุนการออมแห่งชาติ (กอช.) [ออนไลน]์. 2554. 
แหล่งที่มา: https://www.nsf.or.th/index.php/2016-03-17-04-10-10/2016-03-17-04-
11-18 [30 กรกฎาคม 2562]  

กองทุนการออมแหง่ชาติ. กองทุนการออมแห่งชาติ (กอช.) [ออนไลน์]. 2561. แหลง่ที่มา: 
https://www.web.facebook.com/NationalSavingsFund/posts/2065243070158110/
? Rdc=1& rdr [11 ธันวาคม 2562]  

กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) , ส านักงาน. ร่าง พ.ร.บ.ประกอบอาชีพฯ สุขภาพแรงงาน
นอกระบบ [ออนไลน์]. 2560ก. แหล่งที่มา: https://www.thaihealth.or.th/Content/ 
[1 สิงหาคม 2561] 

กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.), ส านักงาน. เปิดตัว..ขบวนรถแท็กซี่บริการ “เพ่ือคนพิการ” 
[ออนไลน]์. 2561ก. แหล่งที่มา: https: //www.thaihealth.or.th/Content/46118  
[4 สิงหาคม 2561] 

กองทุนสนับสนุนการสร้างเสริมสุขภาพ (สสส.) , ส านักงาน . ชวนแท็กซี่-วินจยย.เข้าร่วมประกันสังคม 
[ออนไลน]์. 2561ข. แหล่งที่มา: https: //www.thaihealth.or.th/Content/43787  
[5 สิงหาคม 2561] 

กองเศรษฐกิจการแรงงาน. ดัชนีชี้วัดภาวะแรงงาน พ.ศ. 2561. กรุงเทพมหานคร: ห้างหุ้นส่วนจ ากัด 
บางกอกบล็อก, 2561. 

กาญจนา ตั้งชลทิพย์. “กรุงเทพมหานคร: เมืองโตเดี่ยวตลอดกาลของประเทศไทย”. วารสาร
ประชากรและสังคม (2550): 1-2.  

การคลงั, กระทรวง. สินเชื่อประชารัฐปล่อยกู้อาชีพอิสระ. กรุงเทพมหานคร: กระทรวงการคลงั, 2559. 
(อัดส าเนา) 

การคลัง. กระทรวง. ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง. ส านักนโยบายพัฒนาระบบการเงินภาคประชาชน. 
รายงานความคืบหน้าการแก้ไขปัญหาหน้ีนอกระบบประจ าเดือนมิถุนายน 2561. 
กรุงเทพมหานคร: ส านักงานเศรษฐกิจการคลัง, 2561. (อัดส าเนา) 

การพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย,์ กระทรวง. กรมกิจการเด็กและเยาวชน (ดย.). ศูนย์
ปฏิบัติการโครงการเงินอุดหนุนเพื่อการเลี้ยงดูเด็กแรกเกิด. คู่มือโครงการเงินอุดหนุนเพ่ือการ
เลี้ยงดูเด็กแรกเกิด ประจ าปีงบประมาณ 2561. กรุงเทพมหานคร: กรมกจิการเด็กและ
เยาวชน, 2560. (อัดส าเนา) 

การพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย,์ กระทรวง. กรมกิจการเด็กและเยาวชน (ดย.). ศูนย์
ปฏิบัติการโครงการเงินอุดหนุนเพื่อการเลี้ยงดูเด็กแรกเกิด. โครงการเงินอุดหนุนเพ่ือการเลี้ยงดู
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เด็กแรก. [ออนไลน]์. 2561. แหล่งทีม่า: https://csg.dcy.go.th/ [30 ตุลาคม 2561] 
การพัฒนาสังคมและความมั่นคงของมนุษย,์ กระทรวง. กรมกิจการเด็กและเยาวชน (ดย.). ศูนย์

ปฏิบัติการโครงการเงินอุดหนุนเพื่อการเลี้ยงดูเด็กแรกเกิด. ลงทะเบียนรับเงินอุดหนุนเด็กแรก
เกิด 2562. [ออนไลน]์. 2562. แหล่งที่มา: https://th.theasianparent.com/ [30 มิถุนายน 
2562] 

กฤตมันต์ วัฒนาณรงค์. กระบวนการเรียนรู้ทางสังคม (Social Learning Process) [ออนไลน]์. 
2555. แหลง่ที่มา: https://sites.google.com/site/phon141406/.../reuxng-social-
learning-and-social media [30 ตุลาคม 2561] 

กุศล สุนทรธาดา. ความหลากหลาย สุขภาวะ และหลักประกันของแรงงานนอกระบบใน
กรุงเทพมหานคร. วารสารประชากรและสังคม (2550): 82-83.   

เกษตรและสหกรณ์, กระทรวง. กรมส่งเสริมสหกรณ์. ระเบียบนายทะเบียนสหกรณ์ ว่าด้วยการรับจด
ทะ เ บียนสหกรณ์และรับจดทะ เ บียนข้ อ บัง คับของสหกรณ์แ ท็กซี่  พ .ศ.  2547. 
กรุงเทพมหานคร: กรมส่งเสริมสหกรณ์, 2547. (อัดส าเนา) 

เกษตรและสหกรณ์, กระทรวง. กรมตรวจบญัชีสหกรณ์. ประเมินปัญหาหน้ีและความพึงพอใจของ
ประชากรกลุ่มแท็กซี่ต่อให้ความช่วยเหลือของภาครัฐ ผ่านข้อมูลเศรษฐกิจภาคสหกรณ์ไทย
ในรอบปี 2553. กรุงเทพมหานคร: กรมตรวจบญัชีสหกรณ์, 2553. (เอกสารไม่ตีพมิพ)์ 

เกษตรและสหกรณ์, กระทรวง. กรมส่งเสริมสหกรณ์. แท็กซีสุ่วรรณภูมิรับเออีซี ติวเข้มคนขับเรียนรู้
ภาษาท่ีสอง [ออนไลน]์. 2556. แหล่งทีม่า: https://www.siamturakij.com/news/3722  
[6 กรกฎาคม 2561] 

เกษตรและสหกรณ์, กระทรวง. กรมตรวจบญัชีสหกรณ์ และสหกรณ์แท็กซี่สุวรรณภูมิ. รายงานการ
ตรวจสอบกิจการสหกรณ์แท็กซี่สุวรรณภูมิ จ ากัด ประจ าเดือนมีนาคม 2560. 
กรุงเทพมหานคร: กรมตรวจบญัชีสหกรณ์, 2560. (เอกสารไม่ตีพิมพ)์ 

เกษตรและสหกรณ์, กระทรวง. กรมส่งเสริมสหกรณ์. กองพฒันาสหกรณ์ด้านการเงินและร้านค้า. 
ค าแนะน าการส่งเสริมสหกรณ์ออมทรัพย์ให้เป็นองค์กรวางแผนทางการเงินแก่สมาชิก. 
กรุงเทพมหานคร: กรมส่งเสริมสหกรณ์, 2561. (อัดส าเนา)  

คณะกรรมการขับเคลือ่นการปฏิรปูประเทศด้านสังคม. รายงานของคณะกรรมการขับเคลื่อนการปฏิรูป
ประเทศด้านสังคม สภาขับเคลื่อนการปฏิรูปประเทศ เรื่องปฏิรูประบบบริหารจัดการข้อมูล
ด้านแรงงาน. กรงุเทพมหานคร: คณะกรรมการขับเคลื่อนการปฏิรปูประเทศด้านสังคม, 2560. 
(อัดส าเนา) 

คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหง่ชาติ, ส านักงาน. ข้อมูลประมาณการประชากร ปี 
2555 - 2559. กรุงเทพมหานคร: คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ, 
2559. (อัดส าเนา)  

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ , ส านักงาน. ดัชนีความก้าวหน้าของคน ปี 
2560.  พิมพ์ครั้งที่ 1. กรุงเทพมหานคร: ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ, 2560. 

คณะกรรมการสมานฉันท์แรงงานไทย (บุษยรัตน์ กาญจนดิษฐ์). โครงการ “การขับเคลื่อนและรณรงค์
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ของสหภาพแรงงานในระดับพ้ืนท่ีต่อการผลักดันให้รัฐบาลไทยรับรอง อนุสัญญาองค์การ
แรงงานระหว่างประเทศ ฉบับท่ี 87 และ ฉบับท่ี 98” [ออนไลน]์. 2556. แหล่งทีม่า:  
http: //voicelabour.org [20 กรกฎาคม 2561]  

คม คัมภิรานนท์. “Uber และ Lyft” Taxi สายพันธ์ใหม่จากสหรัฐอเมริกา. DPUIC NEWS (20 
เมษายน 2558) 

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนส่งทางบก. กรมการขนส่งทางบก ข่าวท่ี 92 / วันท่ี 8 มิถุนายน 
2555. กรุงเทพมหานคร: กรมการขนส่งทางบก, 2555. (อัดส าเนา) 

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนส่งทางบก. สถิติเรื่องร้องเรียนผ่านศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารรถ
สาธารณะ โทร 1584 จ าแนกตามประเภทรถและการร้องเรียน. กรุงเทพมหานคร: กรมการ
ขนส่งทางบก, 2556. (อัดส าเนา) 

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนส่งทางบก. ก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับรถยนต์
รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (Taxi - Meter) ท่ีจดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร. 
กรุงเทพมหานคร: กรมการขนส่งทางบก, 2557. (อัดส าเนา) 

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนส่งทางบก. การจดทะเบียนรถยนต์รับจ้าง (แท็กซี่). กรุงเทพมหานคร: 
กรมการขนส่งทางบก, 2559ก. (อัดส าเนา) 

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนสง่ทางบก. การขอรับใบขับขี่สาธารณะ (รถแท็กซี่) รถยนต์สามล้อ
สาธารณะ และรถจักรยานยนต์สาธารณะ (ขอใหม่) [ออนไลน]์. 2559ข. แหล่งทีม่า:  
http: //www.dlt.go.th/th/driving-license/view.php? did=82 [30 พฤศจิกายน 2562]  

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนส่งทางบก. ข่าวกรมการขนส่งทางบก ข่าวท่ี 163 / วันท่ี 1 มิถุนายน 
2559 กรมการขนส่งทางบก ยกระดับ!!! มาตรฐานคุณภาพผู้ขับรถแท็กซี่ไทยอย่างยั่งยืน. 
กรุงเทพมหานคร: กรมการขนส่งทางบก, 2559ค. (อัดส าเนา) 

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนสง่ทางบก. กรมการขนส่งทางบก PR.DLT.News.: “เสริมสร้าง
ความรู้ความเข้าใจ ยกระดับมาตรฐานแท็กซี่ไทยตามโครงการ TAXI OK และ TAXI VIP”. 
กรุงเทพมหานคร: กรมการขนสง่ทางบก, 2560ก. (อัดส าเนา) 

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนสง่ทางบก. จ านวนรถแยกประเภทท่ีจดทะเบียน ณ วันท่ี 30 
ธันวาคม 2560. กรุงเทพมหานคร: กรมการขนส่งทางบก, 2560ค. (อัดส าเนา) 

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนสง่ทางบก. จ านวนใบอนุญาตขับรถ และใบอนุญาตผู้ประจ ารถ 
จ าแนกตามประเภทใบอนุญาต ณ วันท่ี 31 พฤษภาคม 2561. กรุงเทพมหานคร: กรมการ
ขนส่งทางบก, 2561ก. (อัดส าเนา) 

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนส่งทางบก. กรมการขนส่งทางบก PR.DLT.News.: งานเปิดตัว 
“Taxi OK มิติใหม่แท็กซี่ไทย”. กรุงเทพมหานคร: กรมการขนส่งทางบก, 2561ข. (อัดส าเนา) 

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนส่งทางบก. กรมการขนส่งทางบก PR.DLT.NEWs.: “มอบรางวัลเชิด
ชูเกียรติ!!! “คนต้นแบบแท็กซี่ท าดี”. กรุงเทพมหานคร: กรมการขนส่งทางบก, 2561ค.  

 (อัดส าเนา) 
คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนสง่ทางบก. กองทุนเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน (กปถ.) และ

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (ทีดีอาร์ไอ). โครงการศึกษาการพัฒนาเพ่ือความ
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ปลอดภัยและคุณภาพการให้บริการของรถแท็กซี่ โดยพิจารณาโครงสร้างต้นทุนและการ
ประกอบการ. ใน เอกสารประกอบการประชุมรับฟังความคิดเห็น ณ โรงแรม รามาการ์เด้น 
จังหวัดกรุงเทพมหานคร, 2561ง. 

คมนาคม, กระทรวง. กรมการขนส่งทางบก. รายงานประจ าปี 2561. กรุงเทพมหานคร: กรมการขนส่ง
ทางบก, 2561จ. (อัดส าเนา) 

เครือข่ายจัดต้ังผูห้ญงิในเศรษฐกจินอกระบบ (Women in Informal Employment: Globalization 
and Organizing: WIEGO) และโฮมเน็ต ประเทศไทย (HomeNet Thailand). แรงงานนอก
ระบบในกรุงเทพมหานคร: ข้อควรพิจารณาส าหรับผู้ก าหนดนโยบาย. กรุงเทพมหานคร: 
เครือข่ายจัดต้ังผูห้ญงิในเศรษฐกจินอกระบบ, 2560. (อัดส าเนา) 

จิราภรณ์ แผลงประพันธ์ สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) และ The Economic Policy 
Research Institute (EPRI), เงินอุดหนุนเด็กเล็กถ้วนหน้า: จุดเริ่มต้นของการคุ้มครองทาง
สังคมท้ังระบบ. กรุงเทพมหานคร: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2561. (อัดส าเนา) 

จุฬาลงกรณ์, มหาวิทยาลัย. สถาบันวิจัยสงัคม และส านักงานปลัดกระทรวงแรงงาน, กระทรวงแรงงาน. 
โครงการศึกษาวิจัยเรื่อง ระบบคุ้มครองและสร้างความมั่นคงส าหรับแรงงานนอกระบบ. 
กรุงเทพมหานคร: จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2551. (อัดส าเนา) 

เจรียง จันทรกมล. โครงการ “แท็กซี่ปลอดสะอาด” [ออนไลน]์. 2547. แหล่งที่มา: 
http://www.thaibiocon.com/index.php?lay=show&ac=article&Id=397158  

 [19 กรกฎาคม 2561] 
ชลธิชา บุญยืน. รูปแบบการสื่อสารของผู้ขับรถแท็กซี่ในการช่วยเหลือสังคมผ่านสถานีวิทยุ จ.ส. 

100. วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต, สาขานิเทศน์ศาสตร์ มหาวิทยาลัยธุรกจิบัณฑิตย์ [ออนไลน์]. 
2561. แหลง่ที่มา: www.dpu.ac.th/graduate/upload/content/files/.../49-
Jour_V3_No_2.pdf [19 กรกฎาคม 2561] 

ชวนันท์ ชาญศิลป์. เอกสารประกอบการสอน เรื่องทฤษฎีการเรียนรู้ [ออนไลน]์. 2552. แหล่งที่มา: 
http://www.med.cmu.ac.th/secret/edserv/curriculum/file/2559 [10 กันยายน 2561] 

ชิดชนก สมานตระกลู. การศึกษานโยบายของกรุงเทพมหานครท่ีเกี่ยวกับแรงงานนอกระบบ 
[ออนไลน]์. 2560. แหล่งทีม่า: http://www.wiego.org/.../Reed-Consideration-for-
Policymakers-Informal-Workers-i... [10 กันยายน 2561] 

ชีติพัทธ์ ขอนพิกุล. การเปรียบเทียบทัศนคติและพฤติกรรมด้านความปลอดภัยส าหรับผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ในมหาวิทยาลัย. ใน การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแหง่ชาติ ครั้งที่ 20. 8-
10 กรกฎาคม 2558. จังหวัดชลบุร.ี 

โชติมา ชูกุล. ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้บริการแอพพลิเคชั่นเรียกรถยนต์โดยสารของผู้บริโภค
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล. วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, คณะพาณิชยศาสตร์
และการบัญชี มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2559. 

ไชยยันต์ ปรัตถพงษ์. แท็กซี่ยุคเสรีวัดกันท่ีสายป่าน. ผู้จัดการ (กุมภาพันธ์ 2536): 158-167. 
ณฐาพัชร์ นันทพัฒนส์รญั. การศึกษากลยุทธ์การตลาดผ่านโทรศัพท์เคลื่อนท่ี (Mobile Marketing) 

ท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจใช้บริการแกร็บแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานคร. วิทยานิพนธ์ปริญญา
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http://www.dpu.ac.th/graduate/upload/content/files/.../49-Jour_V3_No_2.pdf
http://www.med.cmu.ac.th/secret/edserv/curriculum/file/2559
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มหาบัณฑิต สาขาบรหิารธุรกิจ มหาวิทยาลัยกรุงเทพ, 2560. 
ดุษฎี อายุวัฒน์ และวณิชชา ณรงค์ชัย. กระบวนการเรียนรู้เพ่ือการพัฒนาตนเองของทรัพยากร

แรงงานภาคตะวันออกเฉียงเหนือ. คณะมนุษย์ศาสตร์และสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยขอนแก่น
, 2555.  

ดุษฎี อายุวัฒน์ และวณิชชา ณรงค์ชัย. ปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์กับความเข้าใจเรื่องสิทธิแรงงานของ
แรงงานนอกระบบในชนบทจังหวัดขอนแก่น. วารสารมนุษยศาสตร์ สังคมศาสตร์ 30 
(มกราคม - เมษายน 2556): 17-50.  

เดโช เอี่ยมชีรางกูร และนายวิฑูรย์ แนวพานิช. จัดระเบียบแท็กซี่ [ออนไลน]์. 2560. แหล่งที่มา: 
http://km.cpd.go.th/view.php?id=526 [6 กรกฎาคม 2561] 

ตะวัน วรรณรัตน์. “การศึกษาแรงงานนอกระบบในประเทศไทย”. วารสารมหาวิทยาลัยศิลปากร ฉบับ
ภาษาไทย 34 (2557): 119-150. 

ทศพล กฤตวงศ์วิมาน. ยุทธศาสตร์การพัฒนาและคุ้มครองแรงงานนอกระบบ.  วิทยาลัยป้องกัน
ราชอาณาจักร. 2557. 

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, กระทรวง. กรมควบคุมมลพิษ. ส านักจัดการคุณภาพอากาศและ
เสียง. รู้รอบทิศมลพิษทางอากาศ บทเรียน แนวคิดและการจัดการ. กรุงเทพมหานคร: กรม
ควบคุมมลพิษ, 2554. (เอกสารไม่ตีพิมพ์) 

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, กระทรวง. กรมควบคุมมลพิษ. ส านักจัดการคุณภาพอากาศและ
เสียง. สถานการณ์และการจัดการปัญหามลพิษของประเทศไทย ปี 2560. กรุงเทพมหานคร: 
กรมควบคุมมลพิษ, 2560. (เอกสารไม่ตีพิมพ์) 

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม, กระทรวง. กรมควบคุมมลพิษ. โครงการศึกษาแหล่งก าเนิดและ
แนวทางการจัดการฝุ่นละอองขนาดไม่เกิน 2.5 ไมครอนในพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล. 
กรุงเทพมหานคร: กรมควบคุมมลพิษ, 2561. (เอกสารไม่ตีพิมพ์) 

ทรัพยากรมนุษย์, สถาบัน, มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์. การศึกษาเพ่ือพัฒนาคุณภาพชีวิตการท างาน
ของแรงงานนอกระบบ ศึกษาเฉพาะกรณีผู้ขับขี่มอเตอร์ไซด์รับจ้าง และผู้ค้าขายตลาดนัด
ในเขตกรุงเทพมหานคร, 2550. 

ทศพล กฤตวงศ์วิมาน. ถกร่างแผนยุทธศาสตร์คุ้มครองแรงงานนอกระบบ. กรุงเทพมหานคร: กรม
สวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน, 2561. (เอกสารไม่ตีพิมพ์) 

ธนวัฒน์ รื่นวงศ์. สภาพการท างานของแรงงานนอกระบบในประเทศไทย . วิทยานิพนธ์ปริญญา
มหาบัณฑิต วิทยาลัยประชากรศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2552. 

ธนาคารกรุงไทย. ดันไมโครไฟแนนซ์ยกกรุงไทยต้นแบบ. โพสต์ ทูเดย์ (27 มิถุนายน 2554) 
ธนาคารอาคารสงเคราะห์. รายงานประจ าปี 2554. กรงุเทพมหานคร: ธนาคารอาคารสงเคราะห,์ 

2554. (อัดส าเนา) 
ธนาคารแห่งประเทศไทย. ตลาดแรงงานไทยและบทบาทในการสร้างความแข็งแกร่งให้เศรษฐกิจไทย. 

กรุงเทพมหานคร: ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2556. (อัดส าเนา) 
ธานี ชัยวัฒน์. “เศรษฐกิจไทยกับอนาคตการเติบโตท่ียั่งยืน..?”. ใน เสวนาThaiPublica Forum ครั้งที่ 

7, 26 พฤศจิกายน 2556 ณ KTC POP กรุงเทพมหานคร, 2556. 
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ธานี ชัยวัฒน์. เศรษฐกิจนอกระบบ: อะไร ท าไม อยา่งไร. ใน การสัมมนาทางเศรษฐศาสตร์ประจ าเดือน
มิถุนายน 2557. 26 มิถุนายน 2557 ณ ห้อง Auditarium ธนาคารแห่งประเทศไทย, 2557. 

นนทกานต์ จันทร์อ่อน. บทความวิชาการ การบริหารจัดการแรงงานนอกระบบของประเทศไทย. 
2556. 

นฤมล นิราทร. หาบเร่แผงลอยอาหาร: ความส าเร็จและตวับ่งชี้. วิทยานิพนธ์ปริญญาดุษฎีบัณฑิต, 
บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,์ 2548.  

นฤมล นิราทร. จะแก้ปัญหาความยากจนกันอย่างไร: แข่งขัน แจกจ่าย หรือสวัสดิการ. ใน การ
สัมมนาวิชาการประจ าปี 2550 “แรงงานนอกระบบและนัยต่อรัฐสวัสดิการ”, 10-11 
พฤศจิกายน 2550 ณ โรงแรม แอมบาสซาเดอร์ ซิตี้ จอมเทยีน ชลบุรี, 2550.  

นิด้าโพล. “เสียงสะท้อนของประชาชน กรณีรถแทก็ซี่และรถอูเบอร์ แท็กซี่ (Uber Taxi)”. กรุงเทพมหานคร: นิด้า
, 2560. (เอกสารไม่ตีพิมพ)์ 

นุศราพร เกษสมบูรณ์. การขยายการคุ้มครองประกันสังคมสู่แรงงานนอกระบบ: กระบวนการ
ขับเคลื่อนจากประชาชนถึงผู้ก าหนดนโยบาย. กรุงเทพมหานคร: ส านักงานกองทุนสนบัสนุน
การสร้างเสริมสุขภาพ, 2550. (อัดส าเนา) 

นันทพงศ์ พฤกษชาติรัตน์. การประกอบอาชีพขับรถแท๊กซีข่องชาวอีสานในกรุงเทพมหานคร และผล
ทางเศรษฐกิจและสังคม: ศึกษาเฉพาะกรณีบริษัทสวนหลวงแท็กซี่จ ากัด. วิทยานิพนธ์
ปริญญามหาบัณฑิต, คณะมนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนคริทรวิโรฒ 
มหาสารคาม, 2536. 

บริษัท มิตรสบิ ลิสซิ่ง จ ากัด (มหาชน). ความรับผิดชอบต่อสังคม [ออนไลน]์. 2561. แหลง่ที่มา: 
market.sec.or.th/public/ipos/IPOSGetFile.aspx?TransID=167986&TransFileSeq 
 [6 กรกฎาคม 2561] 

บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด. จัดอบรมแท็กซี่สุวรรณภูมิ ลดปัญหาร้องเรียน [ออนไลน]์. 2558. 
แหล่งที่มา: https://www.thairath.co.th/content/477397 [10 กรกฎาคม 2561]    

บริษัท แกรบ็แท็กซี่ ประเทศไทย จ ากัด. แกรบ็แท็กซี่ จับมอื เมืองไทยตั้งกองทุนคนขับแท็กซี่  
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การศึกษาความเป็นไปได้การขยายความคุ้มครองกองทุนเงินทดแทนส าหรับกิจการ
เพาะปลูก ประมง ป่าไม้ และเลีย้งสัตว์ ซึ่งมิได้ใช้ลูกจ้างตลอดปี และไม่มีงานลักษณะอ่ืน
รวมอยู่ด้วย. กรุงเทพมหานคร: กองทุนเงินทดแทน, 2560. (อัดส าเนา) 

แรงงาน, กระทรวง. กรมการจัดหางาน, กองยุทธศาสตร์และแผนงาน. แผนยุทธศาสตร์กรมการจัดหา
งาน พ.ศ. 2560 - 2564. กรุงเทพมหานคร: กรมการจัดหางาน, 2561. (อัดส าเนา) 

แรงงาน, กระทรวง. กองความปลอดภัยแรงงาน. ส านักความปลอดภัยแรงงาน, กรมสวัสดิการและ
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คุ้มครองแรงงาน. แนวปฏิบัติด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดล้อมในการ
ท างานส าหรับแรงงานนอกระบบ. กรุงเทพมหานคร: กองความปลอดภัยแรงงาน, 2561. (อัด
ส าเนา) 

แรงงาน, กระทรวง. ส านักงานประกันสังคม. จ านวนผู้ประกันตนภาคสมัครใจ (มาตรา 40) ปี 2552 - 
2561. กรุงเทพมหานคร: ส านักงานประกันสังคม, 2561. (อัดส าเนา) 

แรงงานระหว่างประเทศ, องค์การ และประกันสังคม, ส านักงาน. งานท่ีมีคุณค่าและเศรษฐกิจนอก
ระบบ. พิมพ์ครั้งที่ 1. กรงุเทพมหานคร, 2546. 

แรงงานระหว่างประเทศ, องค์การ. ทศวรรษแห่งการสร้างงานท่ีมีคุณค่าในเอเชีย 2549 - 2558. 
กรุงเทพมหานคร: องค์การแรงงานระหว่งประเทศ, 2548. (อัดส าเนา) 

วงศ์พัฒนา ศรีประเสริฐ. มุมมองเศรษฐกิจไทย: ไม่เป็นทางการ. วารสารวิทยาการจัดการมหาวิทยาลัย
ราชภัฏสุราษฎร์ธานี (2557): 17-38. 

วรวรรณ ชาญด้วยวิทย์ และคณะ. โครงการวิจัยเรื่อง ทางเลือกของสวัสดิการสังคมส าหรับคนไทย. 
พิมพ์ครั้งที่ 1. กรุงเทพมหานคร: สถาบันวิจัยเพื่อการพฒันาประเทศไทย, 2553. 

วราพร วันไชยธนวงศ์ และคณะ. การพัฒนาความตระหนักในคุณค่าของชีวิตส าหรับนักศึกษา
พยาบาล. วารสารวิทยาลัยพยาบาลบรมราชชนนี อุตรดิตถ์ 9 (กรกฎาคม - ธันวาคม 2560): 
112-127.  

วสันต์ วนิชพิสิฐพันธ์. ปัจจัยท่ีมีอิธิพลต่อพฤติกรรมการจอดรับ - ส่งผู้โดยสารของของผู้ขับขี่รถแท็กซี่
ฝ่าฝืนกฎจราจร. วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, สาขาสังคมวิทยา ภาควิชาสังคมวิทยาและ
มนุษยวิทยา จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2540. 

วิจิตร ระวิวงศ์ และคณะ และสถาบันทรัพยากรมนุษย์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร.์ การศึกษาเพ่ือพัฒนา
คุณภาพชีวิตการท างานของแรงงานนอกระบบ ศึกษาเฉพาะกรณีผู้ขับขี่มอเตอร์ไซด์รับจ้าง 
และผู้ค้าขายตลาดนัด ในเขตกรุงเทพมหานคร. 2550. 

วิทยากร เชียงกลู. รายงานวิจัยฉบับสมบูรณ์ การพัฒนาระบบสวัสดิการส าหรับคนจนและคนด้อย
โอกาส: กลุ่มผู้ประกอบอาชีพอิสระรายย่อย. กรุงเทพมหานคร: เอดิสันเพรสโพรดักส,์ 2546. 

วิทยากร เชียงกลู. สภาวะการศึกษาไทย ปี 2549/2550 “การแก้ปัญหาและการปฏิรูปการศึกษา
อย่างเป็นระบบองค์รวม”. กรุงเทพมหานคร: ห้างหุ้นส่วนจ ากัด วี.ที.ซี.คอมมิวนเิคช่ัน, 2550. 

วัชรพล อิ่มจรูญ. ปัจจัยท่ีสัมพันธ์กับพฤติกรรมการขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร. วิทยานิพนธ์
ปริญญามหาบัณฑิต, บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยราชภัฏบา้นสมเดจ็เจ้าพระยา. 2547. 

วัลลภา เชยบัวแก้ว. กรอบแนวคิดคุณภาพชีวิต (Conceptual Framework of “Quality of 
Life”) [ออนไลน]์. 2560. แหล่งที่มา: 
https://www2.tsu.ac.th/org/lic/uploads/images/life.docx [8 กันยายน 2561] 

ศิโรตม์ ดวงรัตน์ และสุธีรวัฒน์ สุวรรณวัฒน์. สุวรรณภูมิ - ดอนเมืองการันตีรอคิวแท็กซี่ไม่นาน 
[ออนไลน]์. 2561. แหล่งทีม่า: https://www.dailynews.co.th/economic/655272  
[19 กรกฎาคม 2561] 

ศึกษาธิการ, กระทรวง. ส านักงานเลขาธิการสภาการศึกษา. ศธ.ติวแท็กซี่รับอาเซียน [ออนไลน์]. 2555. 
แหล่งที่มา: 
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http://www.moe.go.th/moe/th/news/detail.php?NewsID=28878&Key=hotnews  
[20 กรกฎาคม 2561] 

ศูนย์พยากรณ์เศรษฐกิจและธุรกจิ, มหาวิทยาลัยหอการค้าไทย. การประเมินศักยภาพธุรกิจท้องถิ่นของ
ประเทศไทย [ออนไลน]์. 2561. แหล่งที่มา: 
http://cebf.utcc.ac.th/upload/analysis_file/file_th_428d19y2018.pdf [30 กรกฎาคม 
2561] 

ศูนย์วิจัย, มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย์. การส ารวจความคิดเห็นของผู้ขับรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร. 
กรุงเทพมหานคร: มหาวิทยาลัยธุรกจิบัณฑิตย์, 2551. (เอกสารไม่ตีพมิพ์) 

ศูนย์ออกแบบและพฒันาเมอืง (UddC). 10 เทรนด์การใช้ชวิีตเมือง [ออนไลน]์. 2558. แหลง่ที่มา: 
http://www.uddc.net/ [2 กรกฎาคม 2561] 

ศูนย์ออกแบบและพฒันาเมอืง. Foresight กับเทรนด์ใหม่ของการใช้ชีวิตของคนกรุง (ตอนท่ี 1) 
[ออนไลน]์. 2560. แหล่งทีม่า: http://www.uddc.net/th/knowledge/foresight  
[6 กรกฎาคม 2560] 

สถานีวิทยุ สวพ. 91. ประวัติ [ออนไลน]์. 2560. แหล่งทีม่า: https://www.fm91bkk.com  
[6 กรกฎาคม 2561] 

สถาบันคุณวุฒิวิชาชีพ (องค์การมหาชน). การพัฒนาผู้ขับขี่รถยนต์โดยสารสาธารณะ (แท็กซี่) ให้มี
มาตรฐานและคุณวุฒิวิชาชีพ [ออนไลน]์. 2561. แหล่งทีม่า: 
https://www.tpqi.go.th/detail.php?WP=pQOgZUpjGQSgG2rDqYyc4Uuw [2 
กรกฎาคม 2561] 

สถาบันวิจัยประชากรและสังคม มหาวิทยาลัยมหิดล. คุณภาพชีวิต การท างานและความสุข. โครงการ
จับตามสถานการณ์ความสุขของคนท างานในประเทศไทย. นนทบุรี: บริษัท  
อัพทรูยู ครเีอทนิว จ ากัด, 2557. 

สถาบันวิจัยและพัฒนาระบบสุขภาพชุมชน (สพช.). สู่ชมุชน สุขภาพดี. ใน คู่มือการพฒันาระบบ
สุขภาพชุมชน ด้วยกองทุนหลกัประกันสุขภาพในระดับท้องถ่ินหรือพื้นที่. นนทบรุี: บริษัทสห
มิตรพริ้นต้ิงแอนด์พบัลสิซิง่ จ ากัด, 2558. 

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (ทีดีอาร์ไอ). รายงานทีดีอาร์ไอ ฟ้ืนเศรษฐกิจ - ปฏิรูปรัฐด้วย
การปฏิวัติข้อมูล. เอกสารประกอบการสัมมนาวิชาการประจ าปี 2560 ณ โรงแรม เซ็นทารา 
แกรนด์และบางกอกคอนเวนชันเซ็นเตอร์ เซ็นทรลัเวิลด์ จังหวัดกรุงเทพมหานคร. 2560. 

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย. โครงการศึกษาการพัฒนาเพ่ือความปลอดภัยและคุณภาพการ
ให้บริการของรถแท็กซี่. กรุงเทพมหานคร: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย, 2561ก. 
(เอกสารไม่ตพีิมพ)์     

สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI). เปิดยุคใหม่ขนส่งสาธารณะ [ออนไลน]์. 2561ข. 
แหล่งที่มา: https://www.posttoday.com/life/life/556220 [4 สิงหาคม 2562] 

สมจิตต์ สินธุชัย และกันยารัตน์ อุบลวรรณ. การเรียนรู้โดยใช้สถานการณ์จ าลองเสมือนจริง: การ
น าไปใช้ในการจัดการเรียนการสอน. วารสารพยาบาลทหารบก (2560): 29-38. 

สมศักดิ์ วุฒิศักดิ์ชัยกุล. ความพึงพอใจในอาชีพของผู้ขับรถแท็กซี่. วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, 
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คณะสังคมสงเคราะห์ศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,์ 2554. 
สมาคมส่งเสริมความปลอดภัยและอนามัยในการท างาน (ประเทศไทย). การวิเคราะห์งานเพ่ือความ

ปลอดภัย. นนทบุร:ี บริษัทสหมิตรพริ้นต้ิงแอนด์พบัลิซซิง่ จ ากัด, 2558. 
สมาคมส่งเสริมความปลอดภัยและอนามัยในการท างาน (ประเทศไทย). ท าไมจึงเกิดอุบัติเหตุจากการ

ท างาน?. กรุงเทพมหานคร: สมาคมส่งเสริมความปลอดภัยและอนามัยในการท างาน (ประเทศ
ไทย), 2561. (อัดส าเนา) 

สหกรณ์แท็กซี่สุวรรณภูมิ จ ากัด. ความเป็นมาของสหกรณ์แท็กซี่สุวรรณภูมิ จ ากัด [ออนไลน]์. 2561. 
แหล่งที่มา: https://www.suvarnabhumitaxi.co.th/History_H1.html [4 สิงหาคม 2561] 

สาธารณสุข, กระทรวง. สธ.สรา้งมาตรฐานอนามัยแท็กซี่ไทย [ออนไลน]์. 2555. แหลง่ทีม่า:  
https: https://www.thaihealth.or.th/Content/3685/ [4 สิงหาคม 2561] 

สาธารณสุข, กระทรวง. กรมควบคุมโรค. ส านักโรคจากการประกอบอาชีพและสิง่แวดล้อม. แรงงาน
นอกระบบปลอดภัยใส่ใจสุขภาพ (กลุ่มอาชีพขับรถแท็กซี)่. กรุงเทพมหานคร: ส านักโรคจาก
การประกอบอาชีพและสิง่แวดล้อม. 2559ก. (อัดส าเนา) 

สาธารณสุข, กระทรวง. กรมควบคุมโรค. ส านักโรคจากการประกอบอาชีพและสิง่แวดล้อม. 14 องค์กร
ลงนามดูแลสุขภาพแรงงานนอกระบบ “ป้องกันโรค-อาชีวอนามัย” [ออนไลน์]. 2559ข. 
แหล่งที่มา: https://www.hfocus.org/content/2016/02/11674 [4 สิงหาคม 2561] 

สาธารณสุข, กระทรวง. กรมควบคุมโรค. ส านักโรคจากการประกอบอาชีพและสิง่แวดล้อม. แนว
ทางการควบคุมโรคและภัยสุขภาพจากการประกอบอาชีพในกลุ่มแรงงานนอกระบบ 
ปีงบประมาณ 2561. ณ โรงแรมอมารี ดอนเมือง แอร์พอรต์. 2560 จังหวัดกรุงเทพมหานคร, 
2560. 

สาธารณสุข, กระทรวง. กรมควบคุมโรค. ส านักโรคจากการประกอบอาชีพและสิง่แวดล้อม. ตรวจคัด
กรอง “วัณโรค” กลุ่มคนขับแท็กซี่ รถโดยสารสาธารณะ ทอ.สุวรรณภูมิ [ออนไลน]์. 2561. 
แหล่งที่มา: https://www.mgronline.com/qol/detail/9610000028368 [4 สิงหาคม 
2561] 

ส านักข่าวกรมประชาสัมพันธ์. กรมส่งเสริมสหกรณ์ ปล่อยคาราวานรถแทก็ซี่สหกรณ ์จ านวนกว่า 300 คัน วิ่ง
ให้บริการแก่ประชาชนฟรีในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อร่วมเฉลิมพระเกียรติ [ออนไลน]์. 2562. 
แหล่งที่มา:  
https: //thainews.prd.go.th/news/detail/TCATG190727212216300 [4 สิงหาคม 
2562] 

ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ, ภาวะสังคมไทยไตรมาสสาม ปี 2560 
(Social Situation and Outlook). กรุงเทพมหานคร: คณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกจิและ
สังคมแห่งชาติ, 2560. (อัดส าเนา) 

ส านักงานประกันสังคม, กระทรวงแรงงาน. พระราชบัญญัติประกันสังคม (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2558. 
กรุงเทพมหานคร: ส านักงานประกันสังคม, 2558. (อัดส าเนา) 

ส านักงานประกันสังคม, กระทรวงแรงงาน. ประกันสังคม ลงพ้ืนท่ีเดินหน้าโปรโมทหลักเกณฑ์ มาตรา 
40 (ทางเลือกท่ี 3). กรุงเทพมหานคร: ส านักงานประกันสังคม, 2561. 
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