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            การวิจัยครั้งน้ีมีจุดมุงหมาย เพ่ือศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร โดยทําการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับทัศนคติของ
ผูใชบริการ ใน 4 ดาน ไดแก ดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานบุคลากร และดานการใหบริการ  รวมถึง
การศึกษาวิจัยพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับ วันที่ใชบริการ เวลาที่ใชบริการ 
จํานวนผูรวมเดินทาง ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่
ใชบริการ  
   กลุมตัวอยางที่ทํ าการศึกษาวิ จัย  ไดแก  ผู ใชบ ริการที่ เปนคนวัยทํางานในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่มีอายุระหวาง 20 – 60 ป จํานวน 400 คน  โดยใชแบบสอบถาม เปนเครื่องมือ
ในการเก็บรวบรวมขอมูล  สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูลไดแก การหาคาความถี่ คารอยละ คาเฉลี่ย 
และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน  สถิติที่ใชในการทดสอบสมมติฐาน ไดแก การทดสอบคา t-test 
(Independent t-test) การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way Analysis of Variance)  
การวิเคราะหความแตกตางเปนรายคู (Least Significant Difference LSD) และการวิเคราะห
ความสัมพันธอยางงายของเพียรสัน (Pearson Product Moment Correlation Coefficient)  โดย
การวิเคราะหขอมูลทางสถิติ ใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS เวอรชั่น 13 (Statistical Package for 
Social Sciences for Windows Version 13.0)  ผลการวิจัยพบวา  

1. ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม สวนใหญเปนเพศหญิง อายุระหวาง 20 – 29 ป  
สถานภาพโสด  ระดับการศึกษาปริญญาตร ี  อาชีพพนักงาน / ลูกจางเอกชน  และมีรายไดรวม 
10,000 - 30,000 บาทตอเดือน   

2. ทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานผลิตภัณฑ และดานราคาอยูในเกณฑดี  
และทศันคติในดานบุคลากร และดานการใหบริการ อยูในเกณฑปานกลาง 

3. พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของผูใชบริการ โดยสวนใหญจะใชบริการใน 
วันหยุดสุดสัปดาหและวันหยุดนักขัตฤกษ มากกวาวนัทํางาน จันทร – ศุกร  และใชบริการในเวลา
เย็น โดยจะมีจํานวนผูรวมเดินทาง 1 – 2 คน  ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 3 – 5 ครัง้ และ 
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยครั้งละ 61.00 – 100.00 บาท  

4. ผูใชบริการทีมี่เพศ อาชีพ และ รายไดตอเดือนโดยเฉลี่ย ตางกัน มีพฤติกรรมการใช 
บริการรถแทก็ซ่ีมิเตอรเกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย ไมแตกตางกัน สวนผูใชบริการ 
ที่มีอายุ สถานภาพสมรส และ ระดับการศึกษา ตางกนั มีพฤติกรรมการใชบริการเกี่ยวกบั ระดับการ
ใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย แตกตางกัน  



5. ผูใชบริการทีมี่เพศ การศึกษา และ รายไดตอเดือนโดยเฉลี่ย ตางกัน มีพฤติกรรมการ 
ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกีย่วกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง แตกตางกัน  สวนผูใชบริการที่มี
อายุ สถานภาพสมรส และ อาชีพ ตางกัน มีพฤติกรรมการใชบรกิารเกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดย
เฉลี่ยตอครั้ง ไมแตกตางกนั   

6. ทัศนคติดานผลิตภัณฑ ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร มีความสมัพันธกับ 
พฤติกรรมเกีย่วกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย แตไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมเกีย่วกับ
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ   

7. ทัศนคติดานราคา ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ไมมีความสัมพันธกับ 
พฤติกรรมเกีย่วกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และไมมีความสมัพันธกับพฤติกรรม
เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ  

8. ทัศนคติดานบคุลากร ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ไมมีความสัมพันธกับ 
พฤติกรรมเกีย่วกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย แตมีความสัมพันธกับพฤติกรรมเกีย่วกับ
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ  

9. ทัศนคติดานการใหบริการ ที่มีตอการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร ไมมีความสัมพันธกับ 
พฤติกรรมเกีย่วกับระดับการใชบริการตอเดือน แตมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับ     
คาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ  
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          The objectives of this research was to study the attitudes and behaviors towards 
Metered Taxi Services of working people in Bangkok Area. The attitudes studied were 
Products, Price, People and Services. Behaviors studied were day and time using metered 
taxi, the number of person traveling together, the frequency of usage per month and the 
level of expenditure for each trip.   
          The sample group for this study consisted of 400 users of metered taxi in Bangkok 
Area. Questionnaires were used as the research instrument for data collecting. The 
statistical analysis methods were Frequency, Percentage, Mean and Standard Deviation.  
Independent t-test and One – Way Analysis of Variance. Least Significant Difference (LSD) 
was used to examine the difference when significant difference was found with One – Way 
ANOVA. In addition, Pearson Product Moment Correlation Coefficient was used to examine 
correlation between the variables. Statistical Package for Social Sciences for Windows 
Version 13.0 (SPSS) was used for the statistical data analysis. 
          The study results could be stated as follow :  

1.   The study results shown that most of the  users of metered taxi were female,  
aged between 20 - 29, were single and were holding Bachelor Degree. They worked as 
company’s employee, monthly income was Baht 10,000 – 30,000.   

2.   The attitudes towards Products and Price of the users were at good level, while   
in the area of People and Services, their attitudes were at middle level. 

3.   Most of the users used taxi services on the week-end and holidays, the time of  
usage was mostly in the evening and the users would have 1 – 2 persons traveling 
together. The frequency of usage per month was 3 - 5 times and the level of expenditure 
for each trip was Baht 61.00 – 100.00. 

4.   The users with different gender, career and income had no difference in their  
behaviors towards using metered taxi in term of the frequency of usage per month, while 
the users with different age, marital status and  education had difference in their behaviors 
towards using metered taxi in term of the frequency of usage per month. 
 
 



5.   The users with different gender, education and  income had difference in their  
behaviors towards using metered taxi in term of the level of expenditure for each trip, while 
the users with different age, marital status and career had no difference in their behaviors 
towards using the metered taxi in term of the level of expenditure for each trip. 

6.   The attitudes of the users towards Products were related with behaviors towards  
using metered taxi in term of the frequency of usage per month but not related with 
behaviors in term of the level of expenditure for each trip. 

7.   The attitudes of the users towards Price were not related with behaviors towards  
using metered taxi in term of the frequency of usage per month and in term of the level of 
expenditure for each trip. 

8.   The attitudes of the users towards People were not related with behaviors  
towards using metered taxi in term of the frequency of usage per month but were related 
with behaviors in term of the level of expenditure for each trip. 

9.   The attitudes of the users towards Services were not related with behaviors  
towards using metered taxi in term of the frequency of usage per month but were related 
with behaviors in term of the level of expenditure for each trip. 
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 อาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ ประธานคณะกรรมการการบริหารหลักสตูร และคณะ 
กรรมการสอบไดพิจารณาสารนิพนธเรื่อง ทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของ
คนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ของ กรรณิการ กีรติโกศล ฉบับน้ีแลว เห็นสมควรรับเปนสวน
หน่ึงของการศึกษาตามหลกัสูตรปริญญาบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการ ของ
มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒได 
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ประกาศคุณูปการ 
  
 สารนิพนธฉบับน้ี จัดทําขึ้นเพ่ือประกอบการศึกษาตามหลักสูตรปริญญาบริหารธุรกิจ
มหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ ประสานมิตร โดยการศึกษาวิจัยน้ี
ได รับการสนับสนุน และความกรุณาจากผู มีพระคุณที่ เสียสละเวลา เพ่ือใหคําปรึกษา และ
ขอเสนอแนะที่มีคุณคา เปนประโยชนตอการศึกษาวิจัยอยางยิ่ง ทําใหสารนิพนธสําเร็จลุลวงดวย
ความถูกตองสมบูรณ  
 ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณ อาจารยดร.ไพบูลย อาชารุงโรจน อาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ 
ที่สละเวลาอันมีคา เพ่ือเปนที่ปรึกษาในการจัดทําสารนิพนธ ชวยใหคําแนะนํา แกไข ปรับปรุง และ
ใหความคิดเห็นที่เปนประโยชนอยางยิ่ง ตลอดเวลาตั้งแตตนจนสารนิพนธฉบับน้ีเสร็จสมบูรณ และ
ขอกราบขอบพระคุณ อาจารย สิฎฐากร ชูทรัพย  และรองศาสตราจารย ดร.สุภาพรรณ สิริแพทย
พิสุทธิ์ คณะกรรมการสอบสารนิพนธ ที่ไดใหความกรุณาเปนผูเชี่ยวชาญตรวจแบบสอบถาม ชวยทํา
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
ภูมิหลัง 

  ในปจจุบันจํานวนรถแท็กซี่มิเตอรในเขตกรุงเทพมหานครมีปริมาณเพิ่มขึ้นเปนจํานวนมาก  
เน่ืองจากในปพ.ศ. 2535 รัฐบาลโดยกระทรวงคมนาคม ไดมีนโยบายใหมีการเพิ่มจํานวนแท็กซี่โดย
ไมจํากัดจํานวน และกรมการขนสงทางบกในฐานะผูควบคุมระบบบริการขนสงสาธารณะ ไดมี
การศึกษาถึงระบบการตอรองคาโดยสารกับการใชมิเตอรแท็กซี่ที่มีการกําหนดอัตราคาโดยสารไว
เพ่ือความยุตธิรรม เสมอภาค  และชวยแกปญหาการจราจร กรมการขนสงทางบกจึงมีนโยบายใหรถ
แท็กซี่ติดตั้งมิเตอรในการคาํนวณคาโดยสารตามอตัราที่กําหนด และจากสภาพการจราจรในกรุงเทพ 
มหานครที่เปลี่ยนแปลงไปจากเดิมมาก ทั้งในเรื่องของปริมาณยานพาหนะ และประชากร ประกอบ
กับการประสบปญหาการจราจรติดขัด  มีผลกระทบตอการเดินทาง และการประกอบธุรกิจใน
กรุงเทพมหานครเปนอยางยิ่ง  รัฐบาลและผูวาราชการกรุงเทพมหานครทุกยุคทุกสมัย เล็งเห็น
ความสําคัญของการแกปญหาจราจรและการใชพลังงานอยางประหยัด จึงมีการรณรงคใหประชาชน
ใชบริการรถโดยสารสาธารณะ  รวมทั้งรณรงคการประหยัดพลังงาน เพ่ือรวมกันแกไขและลดปญหา
การจราจร แตเน่ืองจากการบริการรถโดยสารสาธารณะของทางการและหนวยงานที่เกี่ยวของ ยังมี
ปริมาณไมเพียงพอกับความตองการของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร ทั้งยังไมสามารถสนอง 
ตอบความตองการของประชาชนไดอยางทั่วถึง ดังนั้นรถแท็กซี่มิเตอรจึงเปนอีกทางเลือกหนึ่งที่
ประชาชนชาวกรุงเทพมหานครเลือกใชบริการ   

  ในการเลือกใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานครนั้น ปญหาที่
พบในการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอรในปจจุบัน ไดแก การที่ผูใชบริการขาดความมั่นใจในเรื่องความ
ปลอดภัยในการเรียกใชบรกิาร  โดยเฉพาะสุภาพสตรี จะมีความเกรงกลัวภัยที่อาจจะเกิดขึ้นจากการ
เรียกใชบริการ ขาดความไววางใจในการที่จะใชบริการ  นอกจากนั้นยังมีปญหาเกี่ยวกับการ
ใหบริการของผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร  ในเรื่องความเต็มใจในการใหบริการรับ–สงในทุกสถานที่ ความ
เปนมิตร และกิริยามารยาทของผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอรขณะเรียกใชบริการ  ซึ่งในปจจุบันหนวยงานที่
ทําหนาที่ควบคุมการใหบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรและหนวยงานตางๆที่เกี่ยวของ ยังขาดการใหความ 
สําคัญในการแกไขปญหาในเรื่องดังกลาวอยางจรงิจัง  รวมทั้งผูใชบริการเองก็ไมไดรับทราบขาวสาร
หรือขอมูลอยางถูกตองและเพียงพอ เพ่ือใหเกิดภาพพจนหรือความรูสึกที่ดีในการเรียกใชบริการ   
รถแท็กซี่มิเตอร   
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             จากเหตุผลดังกลาวมาแลวขางตน ผูวิจัยมีแนวคิดวาผูประกอบการรถแท็กซี่มิเตอรรวมทั้ง
ผูใหบริการรถแท็กซี่มิเตอร  ควรจะเล็งเห็นความสําคญัของการปรับปรุงการใหบริการ รวมทั้งแกไข
ขอบกพรองและภาพพจนทีไ่มดีในการใหบริการ เพ่ือใหประชาชนผูเรียกใชบริการตัดสินใจเลอืกใช
บริการ  ทั้งยังเกิดความพึงพอใจเม่ือไดรับการบริการ ตั้งแตแรกที่เรียกใชบริการ จนกระทั่งถึง
จุดหมายปลายทาง  โดยในการที่จะพัฒนาปรับปรุงการใหบริการดังกลาว  ผูวิจัยจึงสนใจที่จะศึกษา
ทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร เพ่ือ 
ใชเปนขอมูลในการวิเคราะห และเปนแนวทางในการปรับปรุงพัฒนาสําหรับผูใหบริการรถแท็กซี่
มิเตอรตอไป ทั้งยังจะเปนประโยชนแกหนวยงานของรัฐและหนวยงานที่เกี่ยวของที่จะรณรงคเพ่ือ
สนับสนุนการใชรถโดยสารสาธารณะของประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร 

ความมุงหมายของการวิจัย 
 
     ในการวิจัยครั้งน้ี ผูวิจัยมีความมุงหมายของการศึกษาวิจัย  ดังนี้ 

1. เพ่ือศึกษาทศันคติของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขต
กรุงเทพมหานคร 

2. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขต
กรุงเทพมหานคร 

3.     เพ่ือเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซีมิ่เตอรของคนวัยทํางานในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามลักษณะประชากรศาสตร  ไดแก เพศ อายุ สถานภาพ
สมรส ระดับการศึกษา อาชพี  และรายไดบุคคลรวมตอเดือน 

4. เพ่ือศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคตแิละพฤติกรรมของผูใชบรกิารรถแท็กซี่
มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
ความสําคญัของการวิจัย 

              ผลการศึกษาวิจัยในเรื่อง ทัศนคติและพฤตกิรรมของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอรของคนวัย
ทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร  จะเปนประโยชนสําหรับผูใหบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่ตองการทราบ
ขอมูล ปญหา และความคิดเห็นของผูใชบริการ เพ่ือจะไดนําไปพิจารณาใชเปนแนวทางในการ
ปรับปรุงพัฒนาการใหบริการแกผูใชบริการตอไป ทั้งยังจะเปนประโยชนแกหนวยงานของรัฐและ
หนวยงานที่เกี่ยวของในการศึกษา วางแผน และบรหิารจัดการรถโดยสารสาธารณะอยางมี
ประสิทธิภาพ เพ่ือการบริการแกประชาชนผูใชบริการ 
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ขอบเขตของการวิจัย 
  

ประชากรที่ใชในการวิจัย 
ประชากรที่ทาํการศึกษาคนควาสําหรับการวิจัยครั้งน้ี ไดแก ผูใชบริการรถแท็กซี่

มิเตอรในกลุมคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

กลุมตวัอยางที่ใชในการวิจัย 
 กลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาในการวิจัยครั้งน้ี  เน่ืองจากไมทราบจํานวนประชากรที่
แทจริง จึงกําหนดขนาดกลุมตัวอยางโดยใชสูตรในการคํานวณ (กัลยา วานิชยบัญชา :2545 :26) 

โดยกําหนดความผิดพลาดไมเกิน 5%  ดวยความเชื่อม่ัน  95% ไดขนาดตัวอยางจํานวน 385 คน  
ผูวิจัยไดเพ่ิมขนาดตัวอยางอีกจํานวน 15 คน รวมเปนขนาดตัวอยางทั้งสิ้น 400 คน  โดยทําการแจก
แบบสอบถามใหกับคนวัยทํางานผูที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรในเขตกรุงเทพมหานคร  โดยใชวิธี
คัดเลือกแบบหลายขั้นตอน (Multi Stage Random Sampling)  เพ่ือใหไดกลุมตัวอยางที่เปนตัวแทน
ของประชากรที่ทําการวิจัยครั้งน้ี 
 

วิธีการสุมตวัอยาง 
การสุมตัวอยางทําโดยการออกแบบสอบถามเพื่อทําการสํารวจความคดิเห็นของกลุม

ประชากรตวัอยาง ผูที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรในกลุมคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานครทีมี่อายุ
ระหวาง 20 – 60 ป  

 
ตัวแปรที่ศึกษา 

1. ตัวแปรอิสระ (Independent Variable) แบงเปนดังนี้ 
 

1.1  ขอมูลทั่วไปของผูใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร ที่เปนคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพ  
มหานคร ไดแก 

 
1.1.1   เพศ 

   1.1.1.1     ชาย 
1.1.1.2     หญิง 

 
1.1.2   อายุ 

1.1.2.1     อายุ 20 - 29 ป    
1.1.2.2     อายุ 30 - 39 ป 
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     1.1.2.3     อายุ 40 - 49 ป    
1.1.2.4     อายุ 50 ปขึ้นไป 

 
1.1.3   สถานภาพสมรส 

1.1.3.1     โสด     
1.1.3.2     สมรส  

   1.1.3.3    หยาราง / หมาย 
 
1.1.4   ระดับการศึกษา 

   1.1.4.1    ต่ํากวาปริญญาตรี    
1.1.4.2    ปริญญาตรี 

 1.1.4.3    สูงกวาปริญญาตรี 
 
1.1.5   อาชีพ 

.     1.1.5.1     พนักงาน / ลูกจางเอกชน   
1.1.5.2     ขาราชการ / พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

   1.1.5.3     ประกอบธุรกิจสวนตวั   
 

1.1.6   รายไดบุคคลรวมตอเดือน  
1.1.6.1     รายไดรวมนอยกวา 10,000 บาทตอเดือน 
1.1.6.2     รายไดรวม 10,000 – 30,000 บาทตอเดือน 
1.1.6.3     รายไดรวมมากกวา 30,000 บาทตอเดือน 

 
1.2  ทัศนคตขิองผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่เปนคนวัยทํางานในเขต

กรุงเทพมหานคร ไดแก 
 

1.2.1  ทัศนคติดานผลิตภัณฑ 
1.2.2  ทัศนคติดานราคา 
1.2.3  ทัศนคติดานบุคลากร 
1.2.4  ทัศนคติดานการใหบริการ 

 
2. ตัวแปรตาม (Dependent Variables) ไดแก  พฤติกรรมของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร

ของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร ไดแก 
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2.1  วันที่ใชบริการ 
2.2  เวลาที่ใชบริการ 
2.3  จํานวนผูรวมเดินทาง 
2.4  ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 
2.5  ระดับคาโดยสารในการใชบริการตอครั้ง 

 
 นิยามศัพทเฉพาะ 
 

1. รถแท็กซี่มเิตอร  หมายถึง  รถรับจางสาธารณะทีมี่การติดมิเตอร เพ่ือการเก็บอัตรา
คาโดยสาร และผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอรจะตองปฏิบัตติามกฎระเบียบ ขอบังคับที่
เกี่ยวของ    

2. ผูใชบริการ  หมายถึง  ผูโดยสารรถแทก็ซี่มิเตอรที่เปนคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพ 
มหานคร  

3. คนวัยทํางาน  หมายถึง  ผูที่มีอายุอยูในชวง 20 – 60 ป 
4. ทัศนคติของผูใชบริการ หมายถึง ความคิดเห็นและความรูสึกนึกคิดของผูใชบริการ

รถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ในดานสวนประสมทาง  
การตลาด ซึ่งไดแก ทัศนคติดานผลิตภัณฑ ทัศนคตดิานราคา ทัศนคติดานบุคลากร 
และทศันคติดานการใหบริการ 
4.1 ดานผลิตภัณฑ  หมายถึง จํานวนรถ สภาพของรถ ความสะอาดของรถ และ  
       อุปกรณตางๆที่กฎหมายกําหนด   
4.2 ดานราคา  หมายถึง อัตราคาโดยสารที่คดิตามระยะทางในการเดินทาง ดวย 
       รถแท็กซี่มิเตอร 
4.3 ดานบุคลากร  หมายถึง การแตงกาย มารยาทในการขบัขี่ ความชํานาญ  
       เสนทางการเดินทาง  ความนาไววางใจ และการปฏิบัตติามกฎจราจร 
4.4 ดานการใหบริการ  หมายถึง การจอดรถรับสง ความรวดเร็วในการเดินทาง 
       เสนทางการเดินทาง  และความปลอดภัยในการเดินทาง 

5. พฤติกรรมของผูใชบริการ หมายถึง การปฏิบัติหรือการแสดงออกที่เกี่ยวกบัการ
ตัดสินใจใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร เกี่ยวกับ 
วันที่ใชบริการ เวลาที่ใชบริการ จํานวนผูรวมเดินทาง  ระดับการใชบริการตอเดือน
โดยเฉลี่ย  และระดับคาโดยสารในการใชบริการตอครั้ง 
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กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
 

พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
สม
 

ขอมูลดานประชากรศาสตร
 - เพศ                
 - อายุ        
 - สถานภาพสมรส       
 - ระดับการศกึษา     
 - อาชีพ                   
 - รายไดบุคคลรวมตอเดือน    
 

-    วันที่ใชบริการ 
- เวลาที่ใชบริการ 
- จํานวนผูรวมเดินทาง 
- ระดับการใชบริการตอเดือน

โดยเฉลี่ย 
- ระดับคาโดยสารในการใช

บริการตอครั้ง 
 ทัศนคติที่มตีอการใชบรกิารรถ
แท็กซี่มิเตอร 
 

-    ทัศนคติดานผลิตภัณฑ
- ทัศนคติดานราคา 
- ทัศนคติดานบคุลากร 
- ทัศนคติดานการ

ใหบริการ 
มติฐานในการวิจัย 

1. ผูใชบริการทีมี่เพศที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่แตกตางกัน 
2. ผูใชบริการทีมี่อายุที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่แตกตางกัน 
3. ผูใชบริการทีมี่สถานภาพการสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร

ที่แตกตางกัน 
4. ผูใชบริการทีมี่ระดับการศกึษาที่แตกตางกัน มีพฤตกิรรมการใชบริการรถแท็กซีมิ่เตอร      

ที่แตกตางกัน 
5. ผูใชบริการทีมี่อาชีพที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอรที่แตกตางกัน 
6. ผูใชบริการทีมี่รายไดที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรทีแ่ตกตางกัน 
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7. ทัศนคติของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร     
ในดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานบุคลากร และดานการใหบริการ มีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
  ในการศึกษาวิจัยครั้งน้ี ผูวจัิยไดศึกษาถงึแนวคิดและทฤษฎี รวมทัง้ขอมูลและงานวิจัยที่
เกี่ยวของ โดยไดนําเสนอตามหัวขอตอไปน้ี 

1. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับทัศนคต ิ
2. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับพฤติกรรม 
3. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการบริการ 
4. แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการบริการสาธารณะ 
5. ความรูเกี่ยวกับการขนสง 
6. ขอมูลเกี่ยวกับรถแท็กซี่มิเตอร 
7. ผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
1. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับทัศนคต ิ

   ลักษณะทศันคต ิ
ชีพแมนและคานุก (Schiffman ;& Kanuk.1994 : 657) ไดใหความหมายของทัศนคต ิ

(Attitude) วาหมายถึง ความโนมเอียงที่เรียนรูเพ่ือใหมีพฤติกรรมทีส่อดคลองกับลักษณะที่พึงพอใจ
หรือไมพึงพอใจที่มีตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง หรืออาจหมายถึง การแสดงความรูสึกภายในทีส่ะทอนวาบคุคลมี
ความโนมเอียง พอใจหรือไมพอใจตอบางสิ่ง เชน ตราสินคา บริการ รานคาปลีก เน่ืองจากเปนผล
ของกระบวนการทางจิตวิทยา ทัศนคติไมสามารถสงัเกตเห็นไดโดยตรง แตตองแสดงวาบคุคล
กลาวถึงอะไรและทําอะไร 

1. ทัศนคติที่มีตอสิ่งหน่ึง คําวา สิ่งหน่ึง (Object) ในความหมายของทัศนคตทิี่มุงสู
ผูบริโภคจะสามารถตีความอยางกวางวา ประกอบดวย แนวความคิดการบริโภคเฉพาะอยาง หรือ
แนวความคิดที่สัมพันธกับการตลาด เชน ผลิตภัณฑ ชนิดของผลิตภัณฑ ตราสินคา บริการ ความ
เปนเจาของ การใชผลติภัณฑ การโฆษณา ราคา สื่อกลาง หรือผูคาปลีก 

2. ทัศนคติมีความโนมเอียงเกิดจากการเรียนรู (Attitudes are a learned 
predisposition) มีการตกลงกันวา ทัศนคติมีการเรียนรูได ซ่ึงหมายความวา ทศันคติเกี่ยวของกบั
พฤติกรรมการเรียนรู เปนผลจากประสบการณโดยตรงเกี่ยวกับผลติภัณฑ ขอมูลที่ไดรับจากบุคคล
อ่ืนและการเปดรับจากสื่อมวลชน 

3. ทัศนคติไมเปลี่ยนแปลง (Attitude have consistency) ลักษณะของทัศนคติกค็ือ
ความสอดคลองกับพฤติกรรมที่แสดงออกแมวาจะมีแนวโนมคงที ่ แตทัศนคติไมจําเปนตองถาวร 
สามารถเปลี่ยนแปลงได 
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4. ทัศนคติเกิดขึน้ในแตละสถานการณ (Attitude occur within a situation) ทัศนคติ
เกิดขึ้นภายในเหตุการณและถูกกระทบโดยสถานการณ สถานการณ (Situation) หมายถึง 
เหตุการณหรือโอกาสซึ่งมีลักษณะเฉพาะชวงเวลา มีอิทธิพลตอความสัมพันธระหวางทัศนคติและ
พฤติกรรม สถานการณเฉพาะอยางอาจเปนสาเหตใุหผูบริโภคมีพฤติกรรมที่ไมสอดคลองกับทัศนคติ
ก็ได 

ชอวและคอสทันโซ (Shaw; & Costanzo. 1982 : 253)  ทัศนคติ (Attitude) หมายถึง 
ลักษณะการประเมินผลเกี่ยวกับแนวความคิดและการตอบสนองตอสิ่งเราตางๆ ซ่ึงผลที่ตามมาก็คือ 
บุคคลทั้งหลายตางมีทัศนคติตอสรรพสิ่งตางๆ ซ่ึงอาจจะเปนบวก เปนกลาง หรือเปนลบก็ได 
(Theory of Social Psychology. 1982 : 253) 

     โบวี ฮูสตนั และทริล (Bovee ,  Houston ;& Thrill. 1995 : 121)  ทัศนคติ หมายถึง  
ความโนมเอียงในดานบวก (Positive) หรือความโนมเอียงในดานลบ (Negative inclination) ของ
บุคคลที่มีตอสนิคา บุคคล สถานที่ แนวคดิ หรือประเด็นตาง ๆ ซ่ึงมีทัศนคติมีความสําคัญมากตอ
นักการตลาด เพราะทัศนคติมีความสัมพันธตอกระบวนการซื้อ และการกระทําการซื้อของผูบริโภค
ทั้งหลาย  

ศิริวรรณ เสรีรัตน ;และคณะ. (2542 : 44) ทัศนคติ หมายถึงความรูสึกนึกคิดของบคุคลที่
มีตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง ซ่ึงผูบริโภคเรียนรูจากประสบการณในอดีต โดยใชเปนตัวเชื่อมระหวางความคิด
และพฤติกรรม นักการตลาดนิยมใชเครื่องมือการโฆษณาเพื่อสรางทัศนคติที่ดีตอผลิตภัณฑและตรา
สินคา 
       คําวา Attitude ภาษาไทยมีคําหลายคํา เชน ทัศนคติ เจตคติ ทาทีความรูสึก แตใน
ความหมายของศัพท คือ ความพรอมที่จะปฏิบัติ (Readiness to act) ถาเรามีทาทีความรูสึกหรือ
ทัศนคติในเชิงบวก เรายอมปฏิบัติออกมาในทางบวก แตถาเรามีทาทีความรูสึกในเชิงลบ เราก็
ปฏิบัติออกมาในทางลบ ทัศนคติจึงมีลักษณะ ดังน้ี 

 
   1. ทัศนคติเชิงบวก (Positive Attitude) ทําใหเกิดการปฏิบัติออกมาในทางบวก (Act    
       Positively) 
   2. ทัศนคติเชิงลบ (Negative Attitude) ทาํใหเกิดการปฏิบัติออกมาในทางลบ (Act  
       Negatively) 

   
   พฤติกรรมของมนุษยเกิดจากทัศนคติ มีขั้นตอนดังน้ี 

 ก. K = Knowledge เปนการเกิดความรู เชน ทราบไหมวาสินคาตัวน้ีขายที่ใด ภาพยนตร
เรื่องนี้ฉายที่ใด เม่ือเราทราบแลว ขั้นตอไปของพฤติกรรม คือ 
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ข. A = Attitude เปนการเกิดทัศนคติ เม่ือเกิดความรูในขั้นตอมาจะเกิดความรูสึกชอบ
หรือไมชอบ ทราบแลวชอบหรือไม ซ่ึงความรู (Knowledge) และทัศนคติ (Attitude) จะสงผลไปที่
การกระทํา (Practice) 

ค. P = Practice เปนการเกิดการกระทําหลังจากที่เกิดความรูและทัศนคติแลว ก็จะเกิด
การกระทํา  
 

  โมเดลโครงสรางทัศนคติ 
  โมเดลโครงสรางทัศนคต ิ (Structural Model of Attitudes) การทําความเขาใจ

ความสัมพันธระหวางทัศนคติและพฤติกรรม นักจิตวทิยาไดสรางโมเดลเพื่อศึกษาถึงโครงสรางของ
ทัศนคติ การกําหนดสวนประกอบของทศันคตเิพ่ือที่จะอธิบายพฤตกิรรมที่คาดคะเน ตอมาจะสํารวจ
โมเดลทัศนคติที่สําคัญหลายประการ โดยแตละโมเดลมีทัศนคติทีแ่ตกตางกันเกีย่วกับสวนประกอบ
ของทัศนคต ิ และวธิีการซึ่งสวนตางๆเหลานี้มีการจัดหรือมีความสัมพันธระหวางกันโดยมี 
รายละเอียดดังน้ี 

1. โมเดลองคประกอบทัศนคต ิ 3 ประการ (Tricomponent Attitude Model) 
หมายถึง โมเดลทัศนคติซ่ึงประกอบดวน 3 สวนคือ 

1.1 สวนของความเขาใจ (Cognitive Component) หมายถึง สวนหนึ่งของ
โมเดลองคประกอบทัศนคต ิ 3 ประการซึ่งแสดงถึงความรู (Knowledge) การรับรู 
(Perception) และความเชือ่ถือ (Beliefs) ซ่ึงผูบริโภคมีตอความคดิหรือสิ่งใดสิ่งหน่ึง 
(Schiffman ;& Kanuk.1994: 658) สวนของความเขาใจเปนสวนประกอบสวนแรก ซ่ึง
ก็คือความรู และการรบัรูที่ไดรับจากการประสมประสานกับประสบการณโดยตรงตอ
ทัศนคติและขอมูลที่เกี่ยวของจากหลายแหลงขอมูล ความรูและผลกระทบตอการรับรู
จะกําหนดความเชื่อถือ (Beliefs) ซ่ึงหมายถึง สภาพดานจิตใจซึ่งสะทอนความรู
เฉพาะอยางของบุคคลและมีการประเมินเกี่ยวกับความคิด หรือสิ่งใดสิ่งหน่ึง 
(Schiffman;&Kanuk.1994:657) ซ่ึงก็คือการที่ผูบริโภคมีทัศนคติตอสิ่งหน่ึง คุณสมบัติ
ของสิ่งหน่ึงหรือพฤติกรรมเฉพาะอยางจะนําไปสูผลลัพธเฉพาะอยาง 

1.2 สวนของความรูสึก (Affective Component) หมายถึง สวนของโมเดล
องคประกอบทัศนคต ิ 3 ประการซึ่งสะทอนถึงอารมณ (Emotion) หรือความรูสึก 
(Feeling) ของผูบริโภคที่มีตอความคิดหรือสิ่งใดสิ่งหน่ึง (Schiffman ;& Kanuk.1994: 
657) สวนของอารมณและความรูสึกมีการคนพบโดยผูวิจัยผูบรโิภค ซ่ึงประเมิน
ทัศนคติตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง โดยการใหคะแนนความพึงพอใจหรือไมพึงพอใจ ดีหรือเลว 
เห็นดวยหรือไมเห็นดวย เปนตน 

สภาพที่เกี่ยวของกับอารมณ ไดแก ความสุข ความเศรา ความอาย ความ
รังเกียจ ความกังวล ความประหลาดใจ การวิจัยไดระบุวาสภาพอารมณจะสามารถ
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เพ่ิมประสบการณดานบวกหรือดานลบซึ่งประสบการณจะมีผลกระทบทางดานจิตใจ 
และวธิีซ่ึงบุคคลปฏบิัติการใชการวัดประเมินผลถึงทศันคติตอสิ่งใดสิ่งหน่ึงโดยอาศัย
เกณฑดีเลว ยนิดี-ไมยินดี 

1.3 สวนของพฤตกิรรม(Conative Component หรือ Behavior หรือ Doing) 
หมายถึง สวนหนึ่งของโมเดลองคประกอบทัศนคติ 3 ประการซึ่งสะทอนถึงความนาจะ
เปนหรือแนวโนมที่จะมีพฤตกิรรมของผูบริโภค ดวยวิธใีดวิธีหน่ึงตอทัศนคติที่มีตอสิ่ง
ใดสิ่งหน่ึง หรืออาจหมายถึงความตั้งใจที่จะซื้อ (Intention to Buy) (Schiffman ;& 
Kanuk.1994: 658) จากความหมายนี้สวนของพฤติกรรมจะรวมถึงพฤติกรรมทีเ่กดิขึ้น
รวมทั้งพฤติกรรมและความตั้งใจซื้อของผูบริโภคดวยคะแนนความตัง้ใจของผูซ้ือ
สามารถนําไปใชเพ่ือประเมินความนาจะเปนของการซื้อผลิตภัณฑของผูบริโภคหรือ
พฤติกรรมอยางใดอยางหนึ่ง 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพประกอบ 1 แสดงโมเดลองคประกอบทัศนคติ 3 ประการ (Tricomponent Attitude  
     Model)  

               ที่มา: Schiffman ;& Kanuk.(1994) : 285 
 
 

พฤติกรรม 
(Conation

ความรูสึก 
(Affect) 

ความเขาใจ 
(Cognition) 
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2. โมเดลทัศนคติคุณสมบตัิหลายประการ (Multi-Attribute Attitude Models) 
หมายถึง โมเดลทัศนคติซ่ึงสํารวจสวนประกอบของทัศนคติของผูบริโภคในรปูของคุณสมบัติหรือ
ความเชื่อถือในผลิตภัณฑทีไ่ดเลือกสรร (Schiffman ;& Kanuk.1994:663) โมเดลน้ีชวยผูวิจัย
ผูบริโภคและผูที่ปฏิบตัิการทางการตลาดเพราะสํารวจทัศนคติในรูปของคุณสมบัติหรือความเชือ่ถือที่
ไดเลือกสรรมีการเปลี่ยนแปลงจํานวนมากของโมเดลทัศนคติน้ี ซ่ึงนําเสนอโดย Martin Fishbein ; 
และคณะ ไดทําการวิจัยเกีย่วกับเรื่องนี้หลายโมเดล ซ่ึงมีรายละเอียดดังน้ี 

2.1 โมเดลทัศนคติที่มีตอสิ่งใดสิ่งหน่ึง (The Attitude-toward-Object Model) 
หมายถึง โมเดลซ่ึงเสนอวาทัศนคติของผูบรโิภคที่มีตอผลติภัณฑหรือตราสินคา 
(Schiffman ;& Kanuk.1994: 657) โมเดลน้ีเหมาะสมสําหรับการวัดทัศนคตทิีมี่ตอ
ชนิดของผลิตภัณฑ (บริการหรือตราสินคาใดสินคาหนึ่ง) ตามโมเดลนี้ทัศนคตขิอง
ผูบริโภคที่มีตอผลิตภัณฑหรือตราสินคาเปนหนาที่หน่ึงของการมีอยู (หรือการขาด) 
และการประเมินผลความเชื่อถือที่มีตอคณุสมบัติผลติภัณฑเฉพาะอยาง กลาวอีกแง
หน่ึง ผูบริโภคโดยทั่วไปมีความพอใจตอตราสินคาซึง่เขาเชื่อวาระดับของคุณสมบัติที่
เพียงพอซึ่งเขาประเมินเปนบวกและทศันคติไมพึงพอใจตอตรา   สินคาที่เขารูสกึไม
พอใจ หรือคุณสมบัติลบ 

2.2 โมเดลทัศนคติที่มีตอพฤติกรรมอยางใดอยางหนึ่ง (The Attitude-toward-
Behavior Model) เปนโมเดลที่เสนอวาทัศนคติของผูบริโภคที่มีตอพฤติกรรมเฉพาะ
อยาง (Schiffman ;& Kanuk.1994: 657) จะเห็นวาโมเดลนี้เปนทศันคตขิองบุคคลที่มี
ตอพฤติกรรม หรือการกระทําในสิ่งใดสิ่งหนึ่ง แทนที่จะเปนทศันคตติอสิ่งน้ัน วิธกีาร
จูงใจตามโมเดลนี้ก็คือ ศึกษาถึงความเกี่ยวของกันอยางใกลชิดตอพฤติกรรมอยาง
แทจริง  

2.3 โมเดลทฤษฎีการใหเหตุผล-การปฏิบัต ิ (Theory-of Reasoned-Action 
Model) หมายถึงทฤษฎีความเขาใจความสัมพันธระหวางทัศนคติ (Attitude) ความ
ตั้งใจ (Intention) และพฤติกรรม (Behavior) (Schiffman ;& Kanuk.1994: 667) 
ทฤษฎีน้ีกําหนดขึ้นจากการวิจัยของ Fishbein และคณะ ซ่ึงแสดงการประสมประสาน
ความเขาใจของสวนประกอบทัศนคติออกเปนโครงสรางที่ออกแบบการอธิบายทีดี่ขึ้น
และการคาดคะเนพฤตกิรรมที่ดีขึ้น มีลักษณะเหมือนกับโมเดลทัศนคติองคประกอบ 3 
ประการ กลาวคือ จะรวมสวนประกอบของความเขาใจ (Cognitive Component) 
สวนประกอบของความรูสึก (Affective Component) และสวนประกอบของพฤติกรรม 
(Conative Component) แตอยางไรก็ตามมีการจัดรูปแบบซ่ึงแตกตางจากโมเดล
ทัศนคติองคประกอบ 3 ประการ ดังแผนผังดังตอไปน้ี 
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ภาพประกอบ 2 แสดงทัศนะอยางงายของทฤษฎีการใชเหตุผล-การปฏิบัติ (Simplified 
           Version of  the Theory of Reasoned Action) 
  ที่มา: Schiffman ;& Kanuk.(1994) : 249 

 
แผนผังดังกลาวแสดงทฤษฎีของการกระทําโดยใชเหตผุล เชน การซื้อ การบริการ 

ผลิตภัณฑ หรือตราสินคาอยางใดอยางหนึ่ง โมเดลนี้เสนอวาตัวคาดคะเนพฤติกรรมที่ดีที่สดุก็คือ
ความตั้งใจซื้อ ถาผูวิจัยใชตวัคาดคะเนเพียงอยางเดียวในการวัด แตอยางไรก็ตามถาผูวิจัยสนใจ
ปจจัยซ่ึงสรางความตั้งใจซื้อในสถานการณเฉพาะอยาง เขาจะมองความตั้งใจและพิจารณาปจจัยซ่ึง

ความเชื่อที่วา
พฤติกรรมนําไปสู
ผลลัพธเฉพาะอยาง 

การประเมินผลลัพธ 

ความเชื่อที่วากลุมอางอิง 
เฉพาะกลุมคิดวาควรหรือ 
ไมควรกระทําพฤติกรรม 

การจูงใจจากกลุมอางอิง 
กลุมใดกลุมหนึ่ง 

ทัศนคติทีมีตอพฤติกรรม
(Attitude toward the 

behavior) 

บรรทัดฐานดานผูตอบ 
(Subjective Norm) 

ความตั้งใจซ้ือ 
(Intention) 

พฤติกรรม 
(Behavior) 
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นําไปสูความตั้งใจซึ่งก็คือทัศนคติที่มีตอพฤติกรรมของผูบริโภคและบรรทัดฐานดานผูตอบ 
(Subjective Norm) 

 
2. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับพฤติกรรม 

ความหมายของพฤติกรรมผูบริโภค 
   ผูบริโภค (Consumer) หมายถึง ผูที่มีความตองการซื้อ (Need) มีอํานาจซื้อ (Purchasing 

Power) ทําใหเกิดพฤติกรรมการซื้อ (Purchasing Behavior) และพฤตกิรรมการใช (Using 
Behavior) 

 พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง การกระทําของบุคคลที่เกี่ยวของ โดยตรงกับการไดรับและ
การไดใชบริการและสินคา โดยรวมไปถึงกระบวนการตัดสินใจที่มีอยูและมีสวนรวมในการกําหนดให
เกิดการกระทาํดังกลาว (Engel, Kollat  ;& Blackwell 1968: 5)  

 ศิริวรรณ เสรีรัตน (2541: 124) พฤตกิรรมผูบริโภค (Consumer Behavior) หมายถึง
พฤติกรรมซึ่งผูบริโภคทําการคนหา การซื้อ การใช การประเมินผล การใชสอยผลิตภัณฑ และการ
บริการ ซ่ึงคาดวาจะสนองความตองการของเขา (Schiffman ; &Kanuk 1994:5) หรือหมายถึงการ 
ศึกษาถึงพฤตกิรรมการตัดสินใจและการกระทําของผูบรโิภคที่มีการซื้อและการใชสนิคาเดียวกัน 
นักการตลาดจําเปนตองศึกษาและวิเคราะห พฤติกรรมผูบริโภค ดวยเหตุผลหลายประการกลาวคือ 

1. พฤติกรรมของผูบริโภคมีผลตอกลยทุธการตลาดของธรุกิจ 
2. เพ่ือใหสอดคลองกับแนวความคิดของการตลาด (Marketing Concept) ที่วาดวย

การทําใหลูกคาพึงพอใจ ดวยเหตุน้ีจึงตองศึกษาถึงพฤตกิรรมของผูบริโภคเพื่อจัด
สิ่งกระตุนหรอืกลยุทธทางการตลาด เพ่ือตอบสนองความพึงพอใจของผูบริโภคได 

เจมสและคนอืน่ๆ (ธงชัย สนัติวงษ. 2540: 29 ; อางอิงจาก James ;& Others) กลาววา
พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง การกระทําของบุคคลซึ่งเกี่ยวของกบัการจัดหาไดมา และการใชซ่ึง
สินคาและบรกิาร ตลอดจนรวมถึงกระบวนการตัดสนิใจและทําใหเปนสวนรวมในการกําหนดใหมีการ
กระทํา 

จากความหมายดังกลาว สรุปไดวา พฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง การแสดงออกถึงการ
กระทําของบคุคลโดยบุคคลหนึ่งในการที่จะใหไดมาซึ่งสินคาหรือบริการ เพ่ือตอบสนองความ
ตองการและความจําเปนของบุคคลนั้น โดยมีกระบวนการตางๆ ในการตัดสินใจตัง้แตการคนหาการ
ซ้ือ การใช การประเมินผลการใชผลติภัณฑและการบรกิาร 

 
การวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภค 
ธงชัย สันตวิงษ (2525: 17) กลาววาการวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภค หมายถึง การ

วิเคราะหเพ่ือใหทราบถึง สาเหตุทัง้ปวงที่มีอิทธพิลเหนือและทําใหผูบริโภคตัดสินใจซื้อสินคาและ
บริการ ซ่ึงโดยการเขาใจถึงสาเหตตุางๆ ที่มีผลจูงใจหรือกํากับการตัดสินใจซื้อของผูบริโภคนี่เองที่
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จะทําใหนักการตลาดสามารถตอบสนองผูบริโภคไดสําเร็จผลดวยการสามารถชักนาํ และหวานลอม
ใหลูกคาซื้อสนิคาและมีความจงรักภักดีที่จะซื้อซํ้าครั้งตอเน่ืองเร่ือยไป 

ดังน้ันการวิเคราะหพฤติกรรมผูบริโภคจึงเปนเรื่องของการศึกษาการตัดสินใจของผูบริโภค
วา เกิดจากปจจัยอิทธิพลอะไรเปนตวักําหนด หรือที่เปนตัวสาเหตทุี่ทําใหมีการตัดสินใจซื้อดังกลาว 
ตามความหมายขางตนนี ้ พฤติกรรมในขณะทําการซื้อ (ที่เราไดเห็นเปนการกระทําโดยทั่วไปของ
ลูกคา)  จึงเปนเพียงขั้นตอนสุดทายหรือปลายเหตุ ของกระบวนการพิจารณาการตัดสินใจซื้อ และใน
การตัดสินใจซื้อของผูบริโภค หรือพฤติกรรมผูบริโภคที่แทจริง จะประกอบดวยอิทธิพลของปจจัย
ตางๆหลายประการ เชน ความตองการการเรียนรู ความนึกชอบพอ ทัศนคติ ความเขาใจ จากกลุม
ทางสังคม ตลอดจนวัฒนธรรมปจจัยจางๆเหลานี้ไดมีอยูในความนกึคิดและจิตใจของทุกคน ซ่ึงตางก็
ไดมีการสรางสมและขัดเกลามาตามกระบวนการตามความนึกคิดและจิตวทิยาของตนเอง ตามสงัคม
และวัฒนธรรมแวดลอมที่แตกตางกัน จากอดีตถึงปจจุบัน ซ่ึงทําใหคุณลักษณะที่แทจริงภายในของ
ผูบริโภคแตกตางกันไปดวย 

ศิริวรรณ เสรรัีตน;และคณะ (2541: 1125 -126) กลาววา คําถามที่ใชเพ่ือการคนหา
ลักษณะพฤตกิรรมผูบริโภคคือ 6Ws และ 1H ซ่ึงประกอบดวย WHO, WHAT, WHY, WHO, 
WHEN, WHERE และ HOW เพ่ือคนหาคําตอบ 7 ประการหรือ 7Os ซ่ึงประกอบดวย 
OCCUPANTS, OBJECTS, OBJECTIVES, ORGANIZATIONS, OCCASION, OUTLETS และ 
OPERATIONS มีตารางในการใชคําถาม 7 คําถามเพื่อหาคําตอบ 7 ประการเกี่ยวกบัพฤติกรรม
ผูบริโภครวมทั้งการใชกลยทุธทางการตลาดใหสอดคลองกับคําตอบเกี่ยวกบั พฤติกรรมผูบริโภค 
แสดงการประยุกตใช 7Os ของกลุมเปาหมาย และคําถามที่เกี่ยวของกับพฤติกรรมเพ่ือการวิเคราะห
พฤติกรรมผูบริโภคเกี่ยวกับคําถามทั้ง 7 คําถามซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี 

 
คําถาม (6Ws และ 1H) คําถามที่ตองการทราบ (7 Os) กลยุทธการตลาดที่เกี่ยวของ 

1. ใครอยูในตลาด
เปาหมาย (Who is in the 
target market?) 
 
 
 

ลักษณะกลุมเปาหมาย 
(Occupants) ทางดาน 
- ประชากรศาสตร 
- ภูมิศาสตร 
-   จิตวิทยาหรือจิตวิเคราะห   
-   พฤติกรรมศาสตร 

กลยุทธการตลาด ประกอบดวย  
กลยุทธดานผลิตภัณฑ ราคา การ
จัดจําหนายและการสงเสรมิการ 
ตลาดที่เหมาะสม และสามารถตอบ 
สนองความพึงพอใจของ
กลุมเปาหมายได 

2. ผูบริโภคซื้ออะไร 
(What does the 
consumer buy?) 

 
 

สิ่งที่ผูบริโภคตองการซื้อ 
(Objects) สิ่งที่ผูบริโภค
ตองการจากผลิตภัณฑก็คือ 
ตองการคุณสมบัติหรือ
องคประกอบของผลิตภัณฑ  

กลยุทธดานผลิตภัณฑประกอบดวย  
1. ผลิตภัณฑหลกั 
2. รูปลักษณผลติภัณฑ ไดแก การ

บรรจุภัณฑ ตราสินคา รูปแบบ
การบริการ คุณภาพ ลักษณะ 



 16

คําถาม (6Ws และ 1H) 
 
 
 
 
 

 

คําถามที่ตองการทราบ (7 Os) 

(Product Component) และ
ความแตกตางที่เหนือกวาคู
แขงขัน  (Competitive 
Differentiation) 
 

 

กลยุทธการตลาดที่เกี่ยวของ 

นวัตกรรม 
3. ผลิตภัณฑควบ 
4. ผลิตภัณฑทีค่าดหวัง 
5. ศักยภาพผลติภัณฑ ความ 

แตกตางทางการแขงขัน  
(Competitive Differentiation) 
ประกอบดวยความแตกตางดาน
ผลิตภัณฑ บริการ พนักงาน
และภาพลักษณ 

3. ทําไมผูบริโภคจึงซ้ือ 
(Why does the 
consumer buy?) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

วัตถุประสงคในการซื้อ 
(Objectives) ผูบริโภคซื้อสินคา
เพ่ือตอบสนองความตองการ
ของเขาดานรางกายและดาน
จิตวิทยา ซ่ึงตองศึกษาถึงปจจัย
ที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมการ
ซ้ือคือ 
1. ปจจัยภายในหรือปจจัยทาง

จิตวิทยา 
2. ปจจัยทางสังคมและ

วัฒนธรรม 
3. ปจจัยเฉพาะบุคคล 
 

กลยุทธที่ใชมากคือ 
1. กลยทุธดานผลิตภัณฑ 

(Product Strategies) 
2. กลยุทธการสงเสริมการตลาด 

(Promotion Strategies) 
ประกอบดวยกลยุทธการ
โฆษณา การขายโดยใช
พนักงานขาย การสงเสริมการ
ขาย การใหขาว การ
ประชาสัมพันธ 

3. กลยุทธดานราคา (Price 
Strategies) 

4. กลยุทธดานชองทางการจัด
จําหนาย (Distribution 
Channel Strategies) 

4. ใครมีสวนรวมในการ
ตัดสินใจซื้อ (Who 
participates in the 
buying?) 
 

บทบาทของกลุมตางๆ 
(Organizations) มีอิทธิพลใน
การตัดสินใจซื้อ ประกอบดวย 
1. ผูริเริ่ม 
2. ผูมีอิทธิพล 
3. ผูตัดสินใจ 
4. ผูซ้ือ 
5. ผูใช 

กลยุทธที่ใชมากคือ กลยุทธการ
โฆษณา และ (หรือ) กลยุทธการ
สงเสริมการตลาด (Advertising and 
Promotion Strategies) โดยใชกลุม
ผูมีอิทธิพล 
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คําถาม (6Ws และ 1H) 
 
5. ผูบริโภคซื้อเม่ือใด 
(When does the 
consumer buy?) 
 
 
 

คําถามที่ตองการทราบ (7 Os) 
 
โอกาสในการซื้อ (Occasions) 
เชน ชวงเดือนใดของป  หรือ
ชวงฤดูกาลใดของป ชวงวันใด
ของเดือน ชวงเวลาใดของวนั 
โอกาสพิเศษหรือเทศกาลวนั
สําคัญตางๆ 

กลยุทธการตลาดที่เกี่ยวของ 
 
กลยุทธที่ใชมากคือ กลยุทธการ
สงเสริมการตลาด (Promotion 
Strategies)  เชน ทําการสงเสริม
การตลาดเมื่อใด จึงจะสอดคลองกับ
โอกาสในการซื้อ 
 

6. ผูบริโภคซื้อที่ไหน 
(Where does the 
consumer buy?)  

ชองทางหรือแหลง (Outlets) ที่
ผูบริโภคไปทาํการซื้อ เชน 
หางสรรพสินคา ซุปเปอรมาร
เก็ต รานขายของชํา บางลาํพู 
พาหุรัด สยามแสควร ฯลฯ 

กลยุทธชองทางการจัดจําหนาย 
(Distribution Channel Strategies) 
บริษัทนําผลิตภัณฑสูตลาด
เปาหมายโดยพิจารณาวาจะผานคน
กลางอยางไร 

7. ผูบริโภคซื้ออยางไร 
(How does the consumer 
buy?) 

ขั้นตอนในการซื้อ (Operation) 
ประกอบดวย 
1. การรับรูปญหา 
2. การคนหาขอมูล 
3. การประเมินผลทางเลือก 
4. ตัดสินใจซื้อ 
5. ความรูสึกภายหลังการซื้อ 

กลยุทธที่ใชมากคือ กลยุทธการ
สงเสริมการตลาด (Promotion 
Strategies) ประกอบดวย        
การโฆษณา การขายโดยใช
พนักงานขาย การสงเสริมการขาย 
การใหขาว การประชาสัมพันธ 
การตลาดทางตรง เชน พนักงาน
ขายจะกําหนดวัตถุประสงคในการ
ขายใหสอดคลองกับวตัถุประสงคใน
การตัดสินใจซื้อ 

 
             ที่มา : ศิริวรรณ เสรีรัตน ; และคณะ (2541). การบริหารการตลาดยุคใหม. หนา 126 

 
โมเดลพฤติกรรมผูบริโภค 
โมเดลพฤติกรรมผูบริโภค (Consumer Behavior Model) เปนการศกึษาถึงเหตุจูงใจที่ทํา

ใหเกิดการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑ โดยมีจุดเริ่มตนจากการเกิดสิ่งกระตุน (Stimulus) ที่ทําใหเกิด
ความตองการสิ่งกระตุนผานเขามาในความรูสึกของผูซ้ือ ซ่ึงเปรียบเสมือนกลองดํา ซ่ึงผูผลิตหรือ
ผูขายไมสามารถคาดคะเนได ความรูสึกนึกคิดของผูซ้ือจะไดรับอิทธิพลจากลักษณะตางๆของผูซ้ือ 
(Buyer response) หรือการตัดสินใจของผูซ้ือ (Buyer’s Purchase Decision) (ศิริวรรณ เสรี
รัตน .2541: 128) 
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จุดเริ่มตนของโมเดลนี้อยูที่มีสิ่งกระตุน (Stimulus) ใหเกิดความตองการกอนแลวทําใหเกิด
การตอบสนอง (Response) ดังน้ันโมเดลนี้จึงอาจเรียกวา S-R Theory โดยมีรายละเอียดของทฤษฎี
ดังน้ี 

1.    สิ่งกระตุน (Stimulus) สิ่งกระตุนอาจเกดิขึ้นเองจากภายในรางกาย (Inside Stimulus) 
และสิ่งกระตุนจากภายนอก (Outside Stimulus) นักการตลาดจะตองสนใจและจัดสิง่กระตุนภายนอก 
เพ่ือใหผูบริโภคเกิดความตองการผลิตภัณฑ สิ่งกระตุนถือวาเปนเหตุจูงใจที่ทาํใหเกิดการซื้อสินคา 
(Buying Motive) ซ่ึงอาจใชเหตุจูงใจซื้อดานเหตุผล และเหตใุหจูงใจใหซ้ือดานจิตวทิยา(อารมณ) ก็
ได สิ่งกระตุนภายนอกประกอบดวย 2 สวน คือ 

1.1   สิ่งกระตุนทางการตลาด (Marketing Stimulus) เปนสิ่งกระตุนที่นักการตลาด
สามารถควบคุมและจัดใหมีขึ้น เปนสิ่งกระตุนทีเ่กี่ยวของกับสวนประสมทางการตลาด (Marketing 
mix) ประกอบดวย 

1.1.1 สิ่งกระตุนดานผลิตภัณฑ (Product) เชน การออกแบบผลิตภัณฑให
สวยงามเพื่อกระตุนความตองการของผูซ้ือ 

1.1.2 สิ่งกระตุนดานราคา (Price) เชน การกําหนดราคาสินคาใหเหมาะสมกับ
ผลิตภัณฑโดยพิจารณาลูกคาเปาหมาย 

1.1.3 สิ่งกระตุนดานการจัดชองทางการจัดจําหนาย (Distribution หรือ Place) 
เชน การจัดจําหนายผลิตภัณฑใหทั่วถึงเพ่ือใหความสะดวกแกผูบริโภค ถือวาเปนการกระตุนความ
ตองการซื้อ 

1.1.4 สิ่งกระตุนดานการสงเสริมทางการตลาด (Promotion) เชน การโฆษณา
สมํ่าเสมอ การใชความพยายามของพนักงานขาย การลด แลก แจก แถม การสรางความสัมพันธอัน
ดีกับบุคคลทัว่ไป เหลานี้ถือวาเปนสิ่งกระตุนความตองการซื้อ 

1.2   สิ่งกระตุนอ่ืนๆ (Other Stimulus) เปนสิ่งกระตุนความตองการของผูบริโภคที่อยู
ภายนอกองคการซึ่งเปนบรษิัทควบคุมไมได สิ่งกระตุนเหลานี้ไดแก 

1.2.1 สิ่งกระตุนทางเศรษฐกิจ (Economic) เชน ภาวะเศรษฐกิจ รายไดของ
ผูบริโภค เหลานี้มีอิทธิพลตอความตองการของบุคคล 

1.2.2 สิ่งกระตุนทางเทคโนโลยี (Technological) 
1.2.3 สิ่งกระตุนทางกฎหมายและการเมือง (Law and Political) เชน กฎหมาย

เพ่ิม หรือลดภาษีสินคาใดหรือสินคาหนึ่งจะมีอิทธิพลตอการเพิ่มหรือลดความตองการหรือผูซ้ือ 
1.2.4 สิ่งกระตุนทางวัฒนธรรม (Cultural) เชน ขนบธรรมเนยีมประเพณีไทยใน

เทศกาลตางๆ จะมีผลกระตุนใหผูบริโภคเกิดความตองการในการซื้อสินคาในเทศกาลนั้น 
2.    กลองดําหรือความรูสึกนึกคิดของผูซ้ือ (Buyer’s Black Box) ความรูสึกนึกคดิของผู

ซ้ือเปรียบเสมอืนกลองดํา (Black Box) ซ่ึงผูผลิตหรอืผูขายไมสามารถทราบได จึงตองพยายาม
คนหาความรูสึกนึกคิดของผูซ้ือ ความรูสึกนึกคิดของผูซ้ือไดรับอิทธิพลจากลกัษณะของผูซ้ือและ
กระบวนการตัดสินใจของผูซ้ือ 
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2.1   ลักษณะของผูซ้ือ (Buyer Characteristics) ลักษณะของผูซ้ือมีอิทธิพลจาก
ปจจัยตางๆคอื ปจจัยดานวัฒนธรรม ปจจัยดานสังคม ปจจัยสวนบุคคล และปจจัยดานจิตวิทยา 

2.2   กระบวนการตัดสินใจซื้อของผูบริโภค (Buyer’s Response) ประกอบดวย
ขั้นตอนคือ การรับรูความตองการ (ปญหา) การคนหาขอมูล การประเมินผลการเลือก การตัดสินใจ
ซ้ือ และพฤตกิรรมภายหลังการซื้อ  

3.    การตอบสนองของผูซ้ือ (Buyer’s Response) หรือการตัดสินใจซื้อของผูบริโภค หรือ
ผูซ้ือ (Buyer’s Purchase Decision) ผูบริโภคจะมีการตัดสินใจในประเด็นตางๆดังน้ี  

1.1   การเลือกผลิตภัณฑ (Product Choice) 
1.2   การเลือกตราสินคา (Brand Choice) 
1.3   การเลือกผูขาย (Dealer Choice) 
1.4   การเลือกเวลาในการซื้อ (Purchase Timing) 
1.5   การเลือกปริมาณการซื้อ (Purchase Amount) 
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ภาพประกอบ 3 แสดงรูปแบบพฤติกรรมผูซ้ือ (ผูบริโภค) [Model of Buyer (Consumer) 

Behavior] และปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤตกิรรมการซื้อของผูบริโภค (Factor Influencing 
Consumer’s Buying Behavior) 

  ที่มา : ศิริวรรณ เสรีรัตน ; และคณะ (2546). การบริหารการตลาดยคุใหม. หนา 198 
 
 
3. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับการบริการ 
 ความแตกตางระหวางสินคาและบริการ 

เร็นเดอร และไฮเซอร (Render ;& Heizer. 1997 : 11)  ไดกลาวถึงความแตกตางของ
สินคาและบริการ ดังน้ี 

ส่ิงกระตุนภายนอก 
(Stimulus = S) 

ส่ิงกระตุนทางการ
ตลาด 

ส่ิงกระตุนอื่นๆ 
(Other Stimuli) 

ผลิตภัณฑ 
ราคา 
การจัดจําหนาย 
การสงเสริมการตลาด 

เศรษฐกิจ 
เทคโนโลยี 
การเมือง 
วัฒนธรรม  ฯลฯ 

กลองดําหรือ
ความรูสึกนึกคิดของผู

ซื้อ (Buyer’s 
Characteristics) 

การตอบสนองของผูซื้อ 
(Response = R) 

การเลือกผลิตภัณฑ 
การเลือกตรา 
การเลือกผูขาย 
เวลาในการซื้อ 
ปริมาณการซื้อ 

ลักษณะของผูซื้อ (Buyer’s Characteristics) 

ปจจัยดานสังคม (Cultural) 
ปจจัยดานสังคม (Social) 
ปจจัยสวนบุคคล (Personal) 
ปจจัยดานจิตวิทยา (Psychological) 

ขั้นตอนการตัดสินใจของผูซื้อ (Buyer’s Decision 
Process) 

การรับรูปญหา (Problem Recognition) 
การคนหาขอมูล (Information Search) 
การประเมินผลทางเลือก (Evaluation of Alternatives) 
การตัดสินใจซื้อ (Purchase Decision) 
พฤติกรรมภายหลังการซื้อ (Post Purchase Behavior) 

Buyer’s Black Box 
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1. บริการ เปนสิ่งที่ไมสามารถจับตองได ซ่ึงตางจากตัวสินคา มีตัวตนและสามารถจับ 
ตองได 

2. บริการนั้นจะเกิดการผลิตและการบริโภคในเวลาเดียวกัน ดังน้ันการบริการจึงไมมี 
สินคาคงเหลือ เชน รานทําผมไดตัดผม ใหกับลูกคาซึ่งลูกคาจะไดรับบริการทันทีในขณะนั้น หรือ
หมอทาํการรักษาคนไขซ่ึงคนไขจะไดรับการบริการในขณะนั้นเชนกัน 

3. การบริการหลายชนิดจะมีลักษณะเฉพาะตัว เชน ชางตัดผมจะมีบริการที่เปน 
ลักษณะเฉพาะของชางแตละคน หรือหมอที่ทําการรักษาคนไขก็จะมีความสามารถและความถนัด
เฉพาะทางของแตละคน 

4. การบริการจะตองอาศัยการมีสวนรวมอยางสูงจากลูกคาผูเขารับบริการ และการ 
บริการนั้นยากที่จะกําหนดมาตรฐานไดทั้งน้ีขึ้นอยูกับความตองการเฉพาะของลูกคาแตละคน 
ดังนั้นผูใหบริการตองสรางความมั่นใจใหไดวาไดสงมอบการบริการไดตรงกับความตองการของ
ลูกคาแตละคน 

5. การบริการไมมีคําจํากัดความที่ชัดเจน เชน สินคา สินคาจะมีคําจํากัดความที่ชัดเจน 
เชน ในกรมธรรมประกันภัยรายละเอียดที่ระบุอยูภายใน คือ สิ่งที่ลูกคาจะไดรับความคุมครอง
ตามนั้น แตถาเปนการบริการ เชน การตัดผมคําจํากัดความของการบริการจะไมแนนอน จะขึ้นอยู
กับลูกคาแตละคน และยังขึ้นอยูกับทรงผมแตละแบบถึงแมจะเปนลูกคาคนเดียวกัน 

 
ลักษณะสําคัญของการบริการ 
การบริการมีลักษณะสําคัญ 4 ประการ ซ่ึงจะมีอิทธิพลตอการกําหนดกลยุทธทาง

การตลาด ดังน้ี    (ศิริวรรณ เสรีรัตน. 2541 : 335-336) 
1. ไมสามารถจับตองได (Intangibility) เปนลักษณะที่สําคัญของการบริการ ซ่ึงไม

สามารถมองเห็นรับรูรสชาติ รูสึก ไดยิน หรือไดกลิ่นกอนที่จะทําการซื้อ ( Armstrong ;& Kotler. 
2003 : G7) ดังน้ันผูซ้ือตองพยายามวางกฎเกณฑเกี่ยวกับคุณภาพและประโยชนจากการบริการที่
เขาไดรับ เพ่ือลดความเสี่ยงและสรางความเชื่อม่ันในการซื้อ ในแงของสถานที่ ตัวบุคคล เครื่องมือ 
วัสดุที่ใชในการติดตอสื่อสารสัญลักษณและราคา สิ่งเหลานี้เปนสิ่งที่ผูขายบริการจะตองจัดหา เพ่ือ
เปนหลักประกันใหผูซ้ือสามารถตัดสินใจซื้อไดเร็วขึ้น ไดแก 

1.1 สถานที่ (Place) ตองสามารถสรางความเชื่อม่ัน และความสะดวกใหกับผูที่มา
ติดตอ เชน ธนาคารตองมีสถานที่กวางขวาง ออกแบบใหเกิดความคลองตัวแกผู
มาติดตอ มีที่น่ังเพียงพอ มีบรรยากาศที่จะสรางความรูสึกที่ดี รวมทั้งเสียงดนตรี
เบาๆ ประกอบดวย 

1.2 บุคคล (People) พนักงานที่ใหบริการตองมีการแตงตัวที่เหมาะสม บุคลิกดี 
หนาตายิ้มแยม แจมใส พูดจาไพเราะ เพ่ือใหลูกคาเกิดความประทับใจ และเกิด
ความเชื่อม่ันวาบริการที่ซ้ือจะดีดวย 
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1.3 เครื่องมืออุปกรณ (Equipment) อุปกรณภายในสํานักงานจะตองทันสมัย มี
ประสิทธิภาพมีการใหบริการที่รวดเร็ว เพ่ือใหลูกคาพึงพอใจ 

1.4 เครื่องมือในการติดตอสื่อสาร (Communication Material) สื่อโฆษณาและเอกสาร 
การโฆษณาตาง ๆ จะตองสอดคลองกับลักษณะของบริการที่เสนอขาย และ
ลักษณะของลูกคา 

1.5 สัญลักษณ (Symbols) คือ ชื่อตราสินคา หรือเครื่องหมายตราสินคาที่ใชในการ
ใหบริการ เพ่ือใหผูบริโภคเรียกชื่อไดถูก ควรสื่อถึงความหมายที่ดีเกี่ยวกับบริการ
ที่เสนอขาย 

1.6 ราคา (Price) การกําหนดราคาการใหบริการ ควรมีความเหมาะสมกับระดับการ
ใหบริการชัดเจน และงายตอการจําแนกระดับบริการที่แตกตางกัน 

2. ไมสามารถแบงแยกการใหบริการ (Inseparability) เปนลักษณะที่สําคัญของการ
บริการ ซ่ึงมีการผลิตและการบริโภคในเวลาเดียวกัน และไมสามารถแบงแยกบริการจากผู
ใหบริการได ไมวาผูใหบริการจะเปนบุคคลหรือเครื่องจักรก็ตาม (Amstrong;& Kotler. 2003 : G7) 
กลาวคือ ผูขายหนึ่งรายสามารถใหบริการลูกคาในขณะนั้นไดหน่ึงราย เน่ืองจากผูขายแตละรายมี
ลักษณะเฉพาะตัวไมสามารถใหคนอ่ืนใหบริการแทนได เพราะตองผลิตและบริโภคในเวลาเดียวกัน 
ทําใหการใหบริการมีขอจํากัดในเรื่องของเวลา  

กลยุทธการใหบริการ เพ่ือการแกปญหาขอจํากัดดานเวลา  โดยกําหนดมาตรฐานดาน
เวลาการใหบริการที่รวดเร็ว เพ่ือที่จะใหบริการไดมากขึ้น หรือจัดลูกคาในรูปของกลุมเล็กแทนการ
ใหบริการรายบุคคล หรือใชเครื่องมือตาง ๆ เขาชวย 

3. ไมแนนอน (Variability หรือ Service Variability) เปนลักษณะที่สําคัญของการ
บริการ ซ่ึงคุณภาพจะผันแปรไป โดยขึ้นอยูกับผูที่ใหบริการ และขึ้นกับวาเปนการใหบริการ
เม่ือไหร ที่ไหนและอยางไร (Armstrong ;& Kotler. 2003 : G7) ซ่ึงผูซ้ือบริการจะตองรูถึงความไม
แนนอนในการบริการ และสอบถามผูอ่ืนกอนที่จะเลือกรับบริการ 

การควบคุมคุณภาพในการใหบริการของผูขายบริการ ทําได 2 ขั้นตอน คือ 
3.1 ตรวจสอบ คัดเลือก และฝกอบรมพนักงานที่ใหบริการ รวมทั้งมนุษยสัมพันธ

ของพนักงานที่ใหบริการ เชน ธุรกิจโรงแรม สายการบิน และธนาคาร ตองเนนในดานการ
ฝกอบรมพนักงานในการใหบริการที่ดี 

3.2 ตองสรางความพอใจใหลูกคา โดยการรับฟงคําแนะนํา และขอเสนอแนะของ
ลูกคา การสํารวจขอมูลลูกคา และการเปรียบเทียบ เพ่ือนําขอมูลที่ไดรับไปใชในการแกไขปรับปรุง
บริการใหดีขึ้น 

4.  ไมสามารถเก็บไวได (Perish ability) เปนลักษณะของการบริการ ซ่ึงจะมีอยูในชวง
สั้นๆ และไมสามารถเก็บได (Etzel, Walker ;& Standton. 2001 : G-9) หรือเปนลักษณะที่สําคัญ
ของการบริการ ซ่ึงไมสามารถเก็บไว เพ่ือขายหรือใชในภายหลังได ( Armstrong ;&  Kotler. 
2003  : G7) บริการไมสามารถผลิตเก็บไวไดเหมือนสินคาอ่ืน ถาความตองการมีสมํ่าเสมอ การ
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ใหบริการก็จะไมมีปญหา แตลักษณะความตองการไมแนนอน จะทําใหเกิดปญหา คือ ใหบริการไม
ทันหรือไมมีลูกคา 

กลยุทธการตลาดที่นํามาใช เพ่ือปรับความตองการซื้อใหสมํ่าเสมอ และปรับการใหบริการ
ไมใหเกิดปญหามากหรือนอยเกินไป มีดังน้ี 

4.1. กลยุทธเพ่ือปรับความตองการซื้อ (Demand) ไดแก  
4.1.1.  การตั้งราคาใหแตกตางกัน  เพ่ือปรับความตองการซื้อใหสมํ่าเสมอ 

กลาวคือ การตั้งราคาสูง ในชวงความตองการซื้อมาก และตั้งราคาต่ําในชวงความตองการซื้อนอย 
4.1.2.  กระตุนความตองการซื้อในชวงที่มีความตองการซื้อนอย โดยจัด

กิจกรรมลดราคาและสงเสริมการขาย 
4.1.3.  การใหบริการเสริม 
4.1.4.  ระบบการนัดหมาย จะทําใหทราบถึงจํานวนลูกคาที่แนนอน เพ่ือการ

วาง  แผนการใหบริการ และปรับระดับอุปสงคใหเหมาะสม 
4.2. กลยุทธเพ่ือปรับการใหบริการเสนอขาย (Supply) มีดังน้ี  

4.2.1. เพ่ิมพนักงานชั่วคราว เชน ภัตตาคารเพิ่มพนักงานชั่วคราวในชวง
ลูกคามาก 

4.2.2. การกําหนดวิธีการทํางานที่มีประสิทธิภาพในชวงที่ลูกคามาก เชน  
ชางทําผมที่มีชื่อเสียง จะใหบริการเฉพาะตัด ซอย เซท เทานั้น 

4.2.3. ใหผูบริโภคมีสวนรวมในการใหบริการ เชน ที่ทําการไปรษณียใหลูกคา
กรอกแบบฟอรมลงทะเบียนและติดแสตมปเอง เพ่ือประหยัดเวลาของผูขายใหบริการ 

4.2.4. การใหบริการรวมกันระหวางผูขาย เชน โครงการใชเครื่องมือดาน
การแพทยของโรงพยาบาลรวมกัน เพ่ือลดตนทุน และคาใชจาย 

4.2.5. การขยายสิ่งอํานวยความสะดวกในอนาคต เชน สวนสนุกมีการจัด
เครื่องเลนใหม ๆ  

คุณลักษณะการบริการที่ดี 
ธวัช สุวุติกุล (2537 : 68) ไดกลาวถึงลักษณะผูใหบริการที่ดี ดังน้ี 

1. สุภาพออนโยน 
2. สมานฉันท 
3. สุนทรีทางภาษา 
4. จิตใจเอ้ือเฟอเผื่อแผ 
5. มีขันติ 

วีรพงษ เฉลิมจิรวัฒน (2538  : 7)  ไดกลาวถึงคุณลักษณะแหงการใหบริการที่ดี ดังน้ี 
1. S = Smiling  & Sympathy ยิ้มแยมและเอาใจเขามาใสใจเรา เห็นอกเห็นใจตอ

ความลําบากยุงยากของลูกคา 
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2. E = Early Response ตอบสนองตอความประสงคของลูกคาอยางรวดเร็วทันใจ 
3. R = Respectful แสดงออกถึงความนับถือ ใหเกียรติลูกคา 
4. V = Voluntaries  manner ลักษณะการใหบริการแบบสมัครใจ และเต็มใจทํามิใช

ทําแบบเสียมิได 
5. I = Image Enhancing แสดงออกซึ่งการรักษาภาพพจนของผูใหบริการ และเสริม

ภาพลักษณขององคการดวย 
6. C = Courtesy กิริยาอาการออนโยน สุภาพ และมีมารยาทดี ออนนอมถอมตน 
7. E = Enthusiasm มีความกระฉับกระเฉง และกระตือรือรนขณะใหบริการและจะ

ใหบริการมากกวาที่ลูกคาคาดหวังเสมอ 
 
ทฤษฎีที่ เ ก่ียวของกับการบริการ  : สามเหลี่ยมแหงการบริการ  Service 

Triangle(ST) 
Karl Albrecht (1987) ไดเสนอแนวคิดเกี่ยวกับปจจัยสําคัญของการใหบริการที่ดีแก

ลูกคาวา ควรประกอบดวยปจจัยหลัก 3 ปจจัย ซ่ึงแตละปจจัยเปรียบเสมือนดานแตละดานของ
สามเหลี่ยม (ดานเทา) โดยภายในบรรจุวงกลมซึ่งเสมือนลูกคา หากขาดเสียซ่ึงปจจัยตัวใดตัวหน่ึง 
สามเหลี่ยมรูปน้ันก็จะไมครบดาน ซ่ึงจะเปนรูปสามเหลี่ยมตอไปไมได น่ันคือ จะไมอาจใหบริการที่
ดีแกลูกคาได จําเปนตองมีปจจัยทั้ง 3 ดานใหครบในสัดสวนที่เหมาะสมดวย ดังแสดงในภาพ
ดังตอไปน้ี 

 
 
 
 
 

กลยุทธการบริการ       ลูกคาภายนอก พนักงาน 
     Strategy           Customer    Staff 
 
      
            ระบบงาน 
             System  

 
ภาพประกอบ 4 แสดงสามเหลี่ยมแหงการบริการ 

  ที่มา : วีระพงษ เฉลิมจิระรัตน (2539). คุณภาพในการบริการ 1. หนา 96.  
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 จากภาพประกอบ หลักสําคัญในการบรรลุเปาหมาย คือ การสรางความประทับใจแก
ลูกคา ผูใชบริการคือ จะตองจัดการหรือบริหารงาน เพ่ือใหปจจัยแหงสามเหลี่ยมแหงบริการนี้มี
ความเหมาะสมและสอดคลองกัน คือ  

1.1.  กลยุทธธุรกิจ (Strategy or Purpose) กลยุทธหรือแนวทางในการปฏิบัติงาน
ตามที่ไดตกลงกําหนดขึ้น เพ่ือตอบสนองการทําใหบรรลุเปาหมายในธุรกิจตามที่ไดกําหนดไว โดย
ไมมีความยืดหยุนตัวที่เพียงพอ มีความแมนยําตรงเขาเปาหมายไดดี กลยุทธดานการบริการควร
จะเปน Customer Driven Strategy หรือกลยุทธที่อยูบนพ้ืนฐานของการตอบสนองความตองการ
ของลูกคาไดอยางจริงจังผูบริหารขององคกรตองมีกลยุทธทางธุรกิจที่สามารถเขาถึงลูกคาไดเต็มที่
และสามารถตอบสนองตองการของลูกคา 

1.2.  ระบบงาน (System or Process) จะตองทําระบบการใหบริการขององคกรเปน
แบบ Customer Friendly System  กลาวคือ  ควรเปนระบบการทํางานที่เรียบงาย ไมซับซอน จัด
องคกรตามความจําเปนของหนาที่ที่ตองบริการใหไดดีที่สุด เปนองคกรที่ลูกคาเขาใจและเขาถึงได
งาย มีความคลองตัวสูงและกฎระเบียบตาง ๆ เอ้ืออํานวยตอการใหบริการที่ดีแกลูกคา 

1.3.  พนักงาน (Staff or People) บรรดาพนักงานในทุกๆ ระดับความรับผิดชอบที่มี
สวนเกี่ยวของกับการใหบริการจะตองสรรหาพัฒนาและปรับปรุงพฤติกรรม ตลอดจนสไตลการ
ทํางานใหมีลักษณะ Service – Conscious  คือ มีจิตสํานึกตอการใหบริการที่ดี 
 

งานที่สําคัญของธุรกิจใหบริการมี 3 ประการ คือ 
1.   ความแตกตางจากคูแขงขัน (Competitive Differentiation) 
2.   คุณภาพการใหบริการ (Service Quality) 
3.   ประสิทธิภาพในการใหบริการ (Productivity) 

 
4. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับการบริการสาธารณะ 
  ความจํากัดความของการบริการสาธารณะ 
 วา ( Whang.1986 : 104) ไดพิจารณาการใหบริการสาธารณะวาเปนการเคลื่อนยาย
เรื่องที่ใหบริการจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง เพ่ือใหเปนไปตามที่ตองการ การบริการวามี 4 ปจจัย
ที่สําคัญคือ 
   1. ตัวบริการ (Service)  
   2. แหลงหรือสถานที่ที่ใหบริการ (Sources)  
   3. ชองทางในการใหบริการ (Channels) 
   4. ผูรับบริการ (Client Groups)  
 จากปจจัยขางตน เขาจึงใหความหมายของระบบการใหบริการวา เปนระบบที่มีการ
เคลื่อนยายบริการอยางคลองตัวผานชองทางที่เหมาะสมจากแหลงใหบริการที่มีคุณภาพไปยัง
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ผูรับบริการตรงตามเวลาที่กําหนดไว จากความหมายดังกลาวจะเห็นไดวา การใหบริการนั้นจะตอง
มีการเคลื่อนยายตัวบริการจากผูใหบริการไปยังผูรับบริการผานชองทาง และตองตรงตามเวลาที่
กําหนด 
 เวอรมา (Verma. 1986  : 207) ไดพิจารณาการใหบริการสาธารณะวา เปน
กระบวนการใหบริการซึ่งมีลักษณะที่เคลื่อนไหว เปนระบบการใหบริการที่ดีจะเกิดขึ้นไดเม่ือ
หนวยงานที่รับผิดชอบไดทรัพยากรและผลิตการบริการไดเปนไปตามแผนงานและการเขาถึงการ
รับบริการ จากความหมายดังกลาวจะเห็นไดวาเปนการพิจารณาโดยใชแนวคิดเชิงระบบ( System 
Approach) ที่มีการมองวาหนวยที่มีหนาที่ใหบริการใชปจจัยนําเขา (Inputs) เขาสูกระบวนการ
ผลิต (Process) และออกมาเปนผลผลิตหรือการบริการ (Outputs) โดยทั้งหมดจะตองเปนไปตาม
แผนงานที่กําหนดไว  ดังน้ัน การประเมินผลจะชวยทําใหทราบถึงผลผลิต หรือการบริการที่เกิดขึ้น
วามีลักษณะเปนเชนไร ซ่ึงจะเปนขอมูลปอนกลับ (Feedback)  เปนปจจัยนําเขาตอไป ดวยเหตุน้ี
ระบบการใหบริการสาธารณะจึงมีลักษณะที่เคลื่อนไหวเปลี่ยนแปลงอยูเสมอ 
 เทพศักดิ์ บุณยรัตพันธุ (2536 : 13) ใหความหมายของการใหบริการสาธารณะวา เปน
การที่บุคคล กลุมบุคคล หรือหนวยงานที่มีอํานาจหนาที่ที่เกี่ยวของกับการใหบริการสาธารณะ ซ่ึง
อาจจะเปนของรัฐบาลหรือเอกชน มีหนาที่ในการสงตอการใหบริการสาธารณะแกประชาชน โดยมี
จุดมุงหมายเพื่อสนองตอความตองการของประชาชนโดยสวนรวม มีองคประกอบที่สําคัญ 6 สวน 
คือ  

1) สถานที่และบุคคลที่ใหบริการ 
2) ปจจัยที่นําเขาหรือทรัพยากร 
3) กระบวนการและกิจกรรม 
4) ผลผลิตหรือตัวบริการ 
5) ชองทางการใหบริการ 
6) ผลกระทบที่มีตอผูรับบริการ 

 ประยูร กาญจนดุล (2523 : 81) ไดกลาวถึงหลักการใหบริการวามีหลักสําคัญอยู  6 
ประการคือ  

1) บริการสาธารณะเปนกิจกรรมที่อยูในความอํานวยการหรือในความควบคุม
ของฝายปกครอง 

2) บริการสาธารณะมีวัตถุประสงคในการสนองความตองการสวนรวมของ
ประชาชน 

3) การจัดระเบียบ และวิธีการจัดทําบริการสาธารณะยอมจะตองมีการแกไข
เปลี่ยนแปลงไดเสมอ 

4) โดยกฎหมาย 
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5) บริการสาธารณะจะตองดําเนินการโดยสม่ําเสมอไมมีการหยุดชะงัก ถาบริการ
สาธารณะจะตองหยุดชะงักลงดวยประการใดก็ตามประชาชนยอมไดรับความ
เดือดรอน หรือไดรับความเสียหาย 

6) เอกชนยอมมีสิทธิ์ที่จะไดรับประโยชนจากบริการสาธารณะเทาเทียมกัน เพ่ือ
ประโยชนของประชาชนโดยเสมอหนากัน 

 จอหน ดี มิลเล็ท (John D. Millet. 1954) กลาววาเปาหมายสําคัญของการบริการ คือ 
การสรางความพึงพอใจในการใหบริการแกประชาชนโดยมีหลักหรือแนวทาง ดังน้ี 
 การใหบริการอยางเสมอภาค (Equitable Service) หมายถึง ความยุติธรรมในการ
บริหารงานภาครัฐ โดยมีฐานคติที่วาคนทุกคนเทาเทียมกัน ดังน้ันประชาชนทุกคนไดรับการปฏิบัติ
อยางเทาเทียมกันในแงมุมของกฎหมาย ไมมีการแบงแยกกีดกันในการใหบริการประชาชนจะ
ไดรับการปฏิบัติในฐานะที่เปนปจเจกบุคคลที่ใชมาตรฐานการใหบริการเดียวกัน 
 การใหบริการที่ตรงเวลา (Timely Service) หมายถึง ในการบริการจะตองมองวาการ
ใหบริการสาธารณะจะตองตรงเวลา ผลการปฏิบัติงานของหนวยงานภาครัฐจะถือวาไมมี
ประสิทธิภาพเลย ถาไมมีการตรงตอเวลา ซ่ึงจะสรางความไมพึงพอใจใหแกประชาชน 
 การใหบริการอยางเพียงพอ (Ample Service) หมายถึง การใหบริการสาธารณะ ตองมี
ลักษณะ มีจํานวนการใหบริการ และสถานที่บริการอยางเหมาะสม (The Right Quantity at the 
Right Graphical Location) Millet เห็นวา ความเสมอภาคหรือการตรงเวลาจะไมมีความหมายเลย 
ถามีจํานวนการใหบริการที่ไมเพียงพอ และสถานที่ตั้งใหบริการสรางความไมยุติธรรมใหเกิดแก
ผูรับบริการ 
 การใหบริการอยางตอเน่ือง (Continuous Service) หมายถึง การใหบริการสาธารณะที่
เปนไปอยางสม่ําเสมอ โดยยึดประโยชนของสาธารณะเปนหลัก ไมใชยึดความพอใจของหนวยงาน
ที่ใหบริการวาจะใหหรือหยุดบริการเมื่อใดก็ได 
 การใหบริการอยางกาวหนา (Progressive Service) หมายถึง การใหบริการสาธารณะ
ที่มีการปรับปรุงคุณภาพและผลการปฏิบัติงาน กลาวอีกนัยหน่ึงคือ การเพิ่มประสิทธิภาพหรือ
ความสามารถที่จะทําหนาที่ไดมากขึ้นโดยใหทรัพยากรเทาเดิม 
 อาร เพนชานสกี และ ดับบลิว. เจ.โธมัส (R. Penchansky ;& W.J. Thomoas. 1961) 
ไดเสนอแนวคิดเกี่ยวกับการเขาถึงการบริการ ดังน้ี 
 ความพอเพียงของบริการที่มีอยู (Availability) คือ ความพอเพียงระหวางบริการที่มีอยู
กับความตองการขอรับบริการ 
 การเขาถึงแหลงบริการไดอยางสะดวกโดยคํานึงถึงลักษณะที่ตั้ง การเดินทาง 
 ความสะดวกและสิ่งอํานวยความสะดวกของแหลงบริการ (Accommodation) ไดแก 
แหลงบริการที่ผูรับบริการยอมรับวา ใหความสะดวกและมีสิ่งอํานวยความสะดวก 
 ความสามารถของผูรับบริการ ในการที่จะเสียคาใชจายสําหรับบริการ 
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 การยอมรับคุณภาพของบริการ (Acceptability) ซ่ึงในที่น้ีรวมถึง การยอมรับลักษณะ
ของผูใหบริการดวย 
 เวบเบอร (Weber. 1966) ไดใหทัศนะเกี่ยวกับการใหบริการวา การที่จะใหการบริการมี
ประสิทธิภาพและเปนประโยชนตอประชาชนมากที่สุด คือ การใหบริการที่ไมคํานึงถึงตัวบุคคล 
หรือที่เรียกวา Since Ira Et Studio กลาวคือ เปนการใหบริการที่ปราศจากอารมณ ไมมีความชอบ
พอสนใจเปนพิเศษ ทุกคนไดรับการปฏิบัติเทาเทียมกันตามหลักเกณฑเม่ืออยูในสภาพที่
เหมือนกัน 
 กุลธน ธนาพงศธร (2530 : 303) กลาววา หลักการใหบริการ ไดแก  
  หลักการสอดคลองกับความตองการของบุคคลเปนสวนใหญ กลาวคือ ประโยชน และ
บริการที่องคกรจัดใหน้ันจะตองตอบสนองความตองการของบุคลากรสวนใหญหรือทั้งหมด มิใช
เปนการจัดใหแกบุคคลกลุมใดกลุมหน่ึงโดยเฉพาะ 
  หลักการสม่ําเสมอ คือ การใหบริการนั้น ๆ ตองดําเนินไปอยางตอเน่ือง และสม่ําเสมอ 
มิใช ทําๆ หยุดๆ ตามความพอใจของผูบริหารระดับสูงขององคการ 
  หลักความสนองความตองการที่แทจริงของบุคลากร ประเภทของประโยชนและบริการ
ที่จะจัดใหน้ัน ตองตอบสนองกับความตองการที่แทจริงของบุคลากร มิใชตรงกับความตองการหรือ
ความคิดเห็นของผูบริหารระดับสูงขององคกร 
  หลักความเสมอภาค บริการที่จัดนั้นจะตองใหแกผูมาใชบริการทุกคนอยางสมํ่าเสมอ
ทั่วหนาเทาเทียมกัน ไมมีการใชสิทธิพิเศษแกบุคคลหรือกลุมใดในลักษณะแตกตางจากกลุมคนอ่ืน 
ๆอยางเห็นไดชัด 
  หลักความประหยัด คาใชจายที่ตองใชไปในการบริการจะตองไมมากจนเกินกวาผลที่
ไดรับ 
  หลักความสะดวกในการปฏิบัติ บริการที่จัดใหแกผูรับบริการจะตองเปนไปในลักษณะที่
ปฏิบัติไดงายสะดวกสบาย สิ้นเปลืองทรัพยากรไมมากนัก ทั้งยังไมเปนการสรางภาระยุงยากใจ
ใหแกผูใหบริการหรือผูใชบริการมากจนเกินไป 
 ศิริวรรณ เสรีรัตน (2546 : 431) กลาววา การบริการ (Service) เปนกิจกรรม
ผลประโยชนหรือความพึงพอใจที่สามารถตอบสนองความตองการใหแกลูกคาได ตัวอยางเชน 
โรงเรียน โรงภาพยนตร โรงพยาบาล โรงแรม ฯลฯ 
 การจัดประเภทของธุรกิจบริการ เปนการใหบริการตามเกณฑการใชเครื่องมือ และใช
แรงคนเปนหลัก ซ่ึงจัดประเภทได 4 ประเภท คือ 

1) ผูซ้ือเปนเจาของสินคา และนําสินคาไปขอรับบริการจากผูขาย เชน บริการ
ซอมรถ 

2) ผูขายเปนเจาของสินคา และขายบริการใหกับผูซ้ือ เชน บริการเครื่องถาย
เอกสาร บริการใชเครื่องคอมพิวเตอร 



 29

3) เปนการซื้อบริการโดยไมมีตัวสินคาเขามาเกี่ยวของ เชน สถาบันลดน้ําหนัก 
สถาบันนวดแผนโบราณ คลินิกทําฟน จิตแพทย ธนาคาร 

  
 องคประกอบของการใหบริการสาธารณะ 
 สุขนิรันดร จันทรวิเศษ (2538  : 45) มองวาการใหบริการสาธารณะมีองคประกอบที่
สําคัญ คือ  

1. ปจจัยนําเขา (Input) หรือทรัพยากร ไดแก บุคลากร คาใชจาย อุปกรณ และสิ่งอํานวย
ความสะดวก 

2. กิจกรรม ( Activities) หรือกระบวนการ ( Process) หมายถึง วิธีการที่จะใชทรัพยากร 
3. ผล (Results) หรือผลผลิต (Outputs) หมายถึง สิ่งที่เกิดขึ้นหลังจากมีการใชทรัพยากร 
4. ความคิดเห็น (Opinions) ตอผลกระทบ (Impacts) หมายถึง ความคิดเห็นของประชาชนที่

มีตอบริการที่ไดรับ 
 จากความหมายดังกลาว จะเห็นวาเปนการพิจารณาโดยใชแนวคิดเชิงระบบที่มีการมอง

วาหนวยงานที่มีหนาที่ใหบริการนําปจจัยนําเขา เขาสูกระบวนการผลิตและออกมาเปนผลผลิตหรือ
การบริการ เชนเดียวกันกับแนวคิดของ B.M. Verma อยางไรก็ตามจากความหมายดังกลาว มี
ประเด็นสําคัญประเด็นหน่ึงก็คือ การมองในแงของผลกระทบที่เกิดขึ้นหลังการใหบริการ ซ่ึง
สามารถวัดไดจากความคิดเห็นหรือทัศนคติของผูรับบริการที่มีตอระบบการใหบริการ 

 
  หลักการของการใหบริการสาธารณะ 
 อัสยุทธ สุทธิถวิล (2538 : 47) ไดนําเสนอหลักการใหบริการ ดังน้ี 

1. หลักความสอดคลองกับความตองการของบุคคลเปนสวนใหญ กลาวถึง 
ประโยชน และบริการที่องคกรจัดใหน้ัน ตองตอบสนองความตองการของบุคลากรสวนใหญหรือ
ทั้งหมด มิใชเปนการจัดใหแกบุคคลกลุมใดกลุมหน่ึงโดยเฉพาะ 

2. หลักความสม่ําเสมอ กลาวถึง การใหบริการนั้น ๆ  
 

5.  ความรูเก่ียวกับการขนสง 
ความสําคัญของการขนสง 
การขนสงมีความสําคัญอยางมากตอเมือง ในการอํานวยความสะดวกเรื่องการ

เคลื่อนยาย และแลกเปลี่ยนสินคาและบริการ  ชวยในการเคลื่อนยายคนและสินคาระหวางแหลง
ที่ตั้งตาง ๆ  โดยมีระบบขนสงเปนตัวเชื่อมกิจกรรม และมีสวนสนับสนุนการพัฒนา รวมทั้งการ
ขยายตัวของพื้นที่เมืองออกไป หรืออาจกลาวไดวาเมืองและการขนสงมีสวนสัมพันธกันอยางแยก
ไมได (มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช 2532) 
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แนวคิดเก่ียวกับการเดินทาง 
 รูปแบบการเคลื่อนที่ในเมืองมี 2 รูปแบบ คือ (Cadwallador. 1985 : 201) 

1.  การเคลื่อนที่ที่ใชชวงเวลาสั้น ๆ หรือการเดินทางประจําวันเพ่ือกิจกรรมตาง ๆ เชน 
ในการทํางาน ซ้ือของ หรือพักผอน ลักษณะการเคลื่อนที่เชนน้ีแบงเปน 3 ประเภท ไดแก 

1.1. การเดินทางไปทํางานสูใจกลางเมือง (Downtown Journey to Work) มี
จุดเริ่มตนในเขตชานเมืองและปลายทางอยูในยานศูนยกลางเมือง โดยมีระบบ
การขนสงมวลชนชวยในการเดินทาง 

1.2. การเดินทางของคนในเมืองออกไปทํางานเขตชานเมือง (Reverse Commuting) 
มีทิศทางตรงขามกับการเดินทางประเภทแรก การเดินทางประเภทนี้มีความไม
สะดวกในเรื่องของเสนทางและตารางการขนสงมวลชน 

1.3. การเดินทางภายในเขตพื้นที่ (Lateral Commuting) เปนการเดินทางภายในเมือง
หรือชานเมือง มีระยะเวลาการเดินทางทั้งสั้นและยาว มีจุดหมายปลายทางที่
กระจายอยูทั่วไป การคมนาคมขนสงสาธารณะยังไมอํานวยประโยชนตอการ
เดินทางประเภทนี้มากนัก เชนเดียวกับการเดินทางประเภทที่ 2  

2.  การเคลื่อนที่ระยะยาวและเปนการเคลื่อนที่แบบถาวร เชน การเปลี่ยนที่อยูอาศยั การ
เปลี่ยนที่ทํางาน เปนตน 

การขนสงภายในเมืองเปนการเคลื่อนยายสินคาและคนจากจุดตนทางไปยังปลายทาง
ภายในพื้นที่เมือง การเคลื่อนยายจะบรรลุผลสําเร็จโดยใชรูปแบบการเดินทางตาง ๆ ที่ใหบริการ
แตกตางกันออกไปตามความตองการ การเดินทางจากตนทางไปยังปลายทางเพื่อทํากิจกรรมใน
ปลายทาง ทุก ๆ วันจะเกิดการเดินทางนับลานเที่ยวในพื้นที่เมืองตามความตองการของแตละ
บุคคล และมีวิธีการเดินทางที่หลากหลาย โดยเฉพาะการเดินทางของคนสวนมากมีจุดเริ่มตนหรือ
จุดปลายทางที่บาน หรือคิดเปน 80-90% ของการเกิดการเดินทางทั้งหมด (Bruton. 1975) ดังน้ัน
หากแบงการเดินทางออกเปนกลุมใหญๆ สามารถจัดเปน 2 กลุม คือ กลุมที่เดินทางมีจุดเริ่มตน
หรือปลายทางที่บาน (Home Based) และกลุมที่การเดินทางนั้นมีจุดเริ่มตน หรือจุดปลายทาง
นอกเหนือจากที่พัก (Non Home Based) โดยการเดินทางที่มีจุดเริ่มตนที่บานไดแบงแยกการ
เดินทางตามวัตถุประสงคของการเดินทาง ดังน้ี ( Mayer ; et al. 1996  : 21) 

1. การเดินทางไปทํางาน เปนการเดินทางไปยังสถานที่ที่ผู น้ันทํางานอยู เชน 
โรงงาน รานคา และสํานักงาน 

2. การเดินทางเพื่อซ้ือสินคา เปนการเดินทางเพื่อไปยังสถานที่คาปลีกสินคา โดยไม
คํานึงถึงขนาดหรือประเภทการซื้อ การเดินทางไปยังรานคา เพ่ือเดินดูสินคาก็เปนการเดินทาง
เพ่ือช็อปปง แมจะไมซ้ือสินคา 
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3. การเดินทางเพื่อพักผอน การเดินทางทางวัฒนธรรมเพื่อพักผอนหรือใหความ
บันเทิง เชน โบสถ การประชุมประชาชน คอนเสิรต ไปเลนกีฬา หรือการเดินทางเพื่อกิจกรรมทาง
สังคม เชน ไปงานเลี้ยง ไปเยี่ยมเพ่ือน  

4. การเดินทางเพื่อธุรกิจ การเดินทางเปนสาเหตุจากการติดตองานในการทํางานใน
วันปกติ จุดตนทางของการเดินทางคือ สถานที่ทํางาน 

5. การเดินทางไปโรงเรียน การเดินทางโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือการศึกษา 
 
 
6.  ขอมูลเก่ียวกับรถแท็กซ่ีมิเตอร 

รถแท็กซี่คันแรกของเมืองไทย   
  รถแท็กซี่เมืองไทยมีวิวัฒนาการที่นาสนใจไมนอย   คุณเทพช ูทับทอง ไดเขียนเลาไว
วา  คําวา ” แท็กซี่ ” เพ่ิงจะมาไดยินเม่ือ 20 - 30 ปที่ผานมานี้เอง  แตกอนชาวพระนครเรยีกรถ
แท็กซี่วา      " รถไมล " เม่ือราว พ.ศ. 2467 - 2468  พระยาเทพหัสดิน ณ อยุธยา (ผาด)  เปนผู
เริ่มกําหนดแท็กซี่ ครั้งแรกในเมืองไทย โดยนําเอารถยี่หอออสตินขนาดเล็ก ออกวิ่งรับจาง โดยติด
ปายรับจางไวขางหนา ขางหลังของตัวรถ  ซ่ึงคนขบัรถในสมัยน้ัน สวนใหญเปนพวกทหารอาสา 
หลังสงครามโลกครั้งที่ 1 สําหรับคาโดยสารคิดเปนไมลโดยตกไมลละ 15 สตางค ซ่ึงนับวาแพงมาก
เม่ือเทียบราคากับคาโดยสารในปจจุบัน รถแท็กซี่ในสมัยบุกเบิกใหมๆ น้ันมีอยูเพียง 14 คันในป 
2469  แตถึงมีจํานวนนอยก็ประสบปญหาการขาดทุนจนตองเลิกกิจการ ซ่ึงก็อาจเปนไปไดวาคา
โดยสารแพง ผูใชบริการยังไมคุน เคยจึงไมยอมนั่ง ประกอบกับกรงุเทพฯ ยังมีขนาดเล็ก และมีรถ
รับจางอ่ืนๆ เชน รถเจกอยูมาก  และราคาถูก  
 หลังจากเลิกกจิการไปแลว กรุงเทพฯก็ไมมีรถแท็กซี่อีกเลย จนหลังสงครามโลกครั้งที ่
2  ในป พ.ศ. 2490 มีผูนํารถยนตน่ังมาใหบริการในลักษณะรถแทก็ซี่ ซ่ึงไดรับความนิยมจนมีการ
จัดตั้งเปนบรษิัทเดินรถแทก็ซี่ขึ้นมา ใน 3 - 4 ปตอมา โดยคิดคาโดยสารกิโลเมตรละ 2 บาท รถที่
นํามาบริการในชวงนั้นเปนรถย่ีหอเรโนลตเครื่องทายคนัเล็กๆ  คุณเทพชูฯบอกวาคนกรุงเทพฯสมัย
น้ันเรียกแท็กซี่วา "เรโนลต" ซ่ึงเปนจุดเริ่มความสําเรจ็ของการเดินรถแท็กซี ่ เพราะเปนที่นิยมของ
คนทั่วไป เน่ืองจากยังมีรถจํานวนนอย คนนิยมนั่ง สะดวกรวดเรว็กวารถจักรยานสามลอถีบ ซ่ึงมีชุก
ชุมในยุคนั้น ดวยเหตุน้ีทําใหอาชีพขับรถแท็กซี่เปนที่ฮือฮา มีผูนํารถเกงไปทําเปนรถแท็กซี่กันมาก
จนระบาดไปตางจังหวัด   จนตองมีการควบคุมกําหนดจํานวนรถมาจนถึงปจจุบัน     
 สําหรับรถที่นํามาเปนรถแทก็ซี่น้ัน หลังจากเรโนลตเริม่เสื่อมสภาพไปตามอายุการใชงาน
แลว  ไดมีการนํารถออสตินแวนสองประตูสีเทามาใชแทน ตอมาเปลี่ยนมาเปนรถดัทสันบลูเบดิ หรือ 
รถเกงฮีโนเครื่องทายตามกําลังทรัพยของแตละบริษทัจนกระทั่งเปนรถโตโยตา รถแลนเซอร
แชมป  เน่ืองจากรถแท็กซี่น้ัน บุคคลธรรมดาอาจเปนเจาของได บางครั้งจึงอาจพบเห็นรถแทก็ซีท่ีใ่ช
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รถฮอนดาหรือรถเปอรโยตนํามาเปนรถแท็กซี่ดวย สําหรับรถแท็กซี่ในเมืองไทยในปจจุบัน เปนรถ
ปรับอากาศตดิมิเตอร และมีวิทยุสื่อสาร 
 

ประวตัิแท็กซี่มิเตอร 
ในป 2501  เริ่มมีการนําแท็กซี่มิเตอรมาใชเปนครั้งแรก มีการกําหนดอัตราคาโดยสารที่จะ

ใชกับมิเตอร  แตปรากฏวาไมไดมีการบังคับใช ตอมาไดยกเลิกการใช และติดตั้งมิเตอรในรถแท็กซี่ 
จึงทําใหคาโดยสารรถแท็กซี่ใชวธิีการตอรองราคาตามความพอใจ ระหวางผูขับรถกบัผูโดยสาร  
เน่ืองจากสภาพการจราจรในกรุงเทพมหานครเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม ทั้งในเรื่องของปริมาณ
ยานพาหนะ และประชากร ประกอบการประสบปญหาการจราจรติดขัด มีผลกระทบตอการเดนิทาง 
และธุรกิจในกรุงเทพมหานครเปนอยางยิ่ง  การตอรองราคาคาโดยสาร กอใหเกิดปญหา
การจราจร  เน่ืองจากการจอดรถกีดขวางการจราจร  โดยเฉพาะในชั่วโมงเรงดวน กรมการขนสงทาง
บกในฐานะผูควบคุมระบบบริการขนสงสาธารณะ จึงใหมีศึกษาถึงระบบการตอรองคาโดยสาร กับ
การใชมิเตอรแท็กซี่ที่มีการกําหนดอตัราคาโดยสารไวเพ่ือความยุตธิรรม เสมอภาค  และชวย
แกปญหาการจราจร 

ในป 2535 รัฐบาลโดยกระทรวงคมนาคม ไดมีนโยบายใหเพ่ิมจํานวนแท็กซี่โดยไมจํากัด
จํานวน เน่ืองจากจํานวนรถไมไดมีการเพิ่มมากวา 20 ปแลว ตลอดจนไดรับการรองเรียนจาก
ประชาชนวา ในบางพื้นที่มีจํานวนรถแท็กซี่ไมเพียงพอ อีกทั้งคาโดยสารแพงเกินควร รวมทั้งมี
ปญหาในการตอรองคาโดยสารกับชาวตางประเทศ และนักทองเทีย่ว กรมการขนสงทางบกจึงไดมี
นโยบายใหรถแท็กซี่ที่จะเพ่ิมใหม ติดตั้งมิเตอรในการคาํนวณคาโดยสารตามอัตราที่กําหนด  

 
กฎระเบียบขอบังคับ 
ประกาศสํานกังานตํารวจแหงชาต ิเรื่องกําหนดลักษณะเครื่องแตงกาย และเครือ่งหมาย 

ของผูขับขี่รถแท็กซี่ประกาศ ณ วันที่ 8 พฤษภาคม 2545 
ผูขับขี่รถแท็กซี่ในขณะขบัรถตองแตงกายใหสะอาดสุภาพเรียบรอยและรัดกุมดวยเครื่อง 

แตงกาย ดังน้ี 
1.  เสื้อเชิ้ตคอพับ แขนยาว หรือแขนสั้น  ไมมีลวดลาย การสวมเสื้อใหสอดชายลางของ 

          เสื้อใหอยู ภายในกางเกง 
2.  กางเกงขายาวสีเดียวกับเสื้อ และไมมีลวดลาย  โดยสีกางเกงอาจจะเขมกวาสเีสื้อก็ได 
3.  รองเทาหุมสน หรือหุมขอ  (เวนแตเทาเจ็บจนไมสามารถสวมได) 
4.  หมวก ถาจะสวมตองเปนหมวกทรงหมอตาล  สีเดียวกับเสื้อ  
5.  ที่อกเสื้อดานซาย  ใหตดิชื่อและชื่อสกุล ของผูขับขี่เปนอักษรไทย ขนาดตวัอักษรสูง  
     ไมนอยกวา 1.50 เซนติเมตร  ตัวอักษรตองเปนตัวพิมพ อานไดงาย  โดยเย็บติดหรือ 
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    ปกไว สีของตัวอักษร ตองใหตัดกับสีเสื้อเห็นไดชัด  และตองมองเห็นไดชัดเจนโดย 
    ตลอดมิใหมีสิ่งใดปดบังไวเลยแมเพียงบางสวน 

 
อัตราคาโดยสาร 
กม.ที่   0 - 2          ราคา   35  บาท 
กม.ที่   2 - 12        ราคากิโลเมตรละ   4.50   บาท 
กม.ที่   12 - 20      ราคากิโลเมตรละ   5.00  บาท 
กม.ที่   20  ขึ้นไป   ราคากิโลเมตรละ   5.50  บาท 
กรณีรถติดหรือเคลื่อนที่ไดเกิน  6  กม.ตอชั่วโมง  คิดคาโดยสารนาทีละ  1.25  บาท 
การจางจากภายในสนามบนิ  จายเพิ่ม  50  บาท 
การจางผานศูนยวิทยุสื่อสาร  จายเพิ่ม  20  บาท 
คาทางดวน ผูโดยสารเปนผูจาย 
กรณีการจางนอกขอบเขต  การใชอัตราคาโดยสารจะตกลงราคาหรอืเก็บตามมิเตอรก็ได 

 
ตารางแสดงคาโดยสารตามระยะทาง 
 

ระยะทาง 

(กม.) 

อัตราคาโดยสาร 

(บาท) 

ระยะทาง 

(กม.) 

อัตราคาโดยสาร

(บาท) 

ระยะทาง 

(กม.) 

อัตราคาโดยสาร 

(บาท) 
2 

2.44 

2.89 

3.33 

3.78 

4.22 

4.67 

5.11 

5.56 

6.00 

6.44 

 

35 

37 

39 

41 

43 

45 

47 

49 

51 

53 

55 

 

14.20 

14.60 

15.00 

15.40 

15.80 

16.20 

16.60 

17.00 

17.40 

17.80 

18.20 

 

91 

93 

95 

97 

99 

101 

103 

105 

107 

109 

111 

 

29.64 

30.36 

31.09 

31.82 

32.54 

33.27 

34.00 

34.73 

35.45 

36.18 

36.91 

 

173 

177 

181 

185 

189 

193 

197 

201 

205 

209 

213 
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ระยะทาง 

(กม.) 

6.89 

7.33 

7.78 

8.22 

8.67 

9.11 

9.56 

10.00 

10.44 

10.89 

11.33 

11.78 

12.22 

12.67 

13.00 

13.40 

13.80 

อัตราคาโดยสาร 

(บาท) 

57 

59 

61 

63 

65 

67 

69 

71 

73 

75 

77 

79 

81 

83 

85 

87 

89 

ระยะทาง 

(กม.) 

18.60 

19.00 

19.40 

19.80 

20.20 

20.99 

21.68 

22.36 

23.09 

23.82 

24.54 

25.27 

26.00 

26.73 

27.45 

28.18 

28.91 

อัตราคาโดยสาร

(บาท) 

113 

115 

117 

119 

121 

125 

129 

133 

137 

141 

145 

149 

153 

157 

161 

165 

169 

ระยะทาง 

(กม.) 

37.64 

38.36 

39.09 

39.82 

40.54 

41.27 

42.00 

42.73 

43.45 

44.18 

44.91 

45.64 

46.36 

47.09 

47.82 

48.54 

49.27 

50.00 

อัตราคาโดยสาร 

(บาท) 

217 

221 

225 

229 

233 

237 

241 

245 

249 

253 

257 

261 

265 

269 

273 

277 

281 

285 

 
ภาพประกอบ 5 ตารางแสดงคาโดยสารตามระยะทาง 

 
7.  ผลงานวิจัยที่เก่ียวของ     
 กรรณิการ แสงสุริยศรี (2546 : 160-167) ศึกษาวิจัยเรื่อง ทัศนคติและพฤติกรรมของ
ผูใชบริการรถตูโดยสารรวมบริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก)  :  กรณีศึกษาบริเวณ
อนุสาวรียชัยสมรภูมิ ผลการวิจัยพบวา ผูใชบริการมีทัศนคติในการใชบริการรถตูโดยสารรวม
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บริการ ขสมก. ในระดับดี ไดแก ดานระยะเวลาในการเดินทาง ดานการปลอดภัยในการใหบริการ 
และดานความเชื่อถือไดในการใหบริการ สวนผูใชบริการมีทัศนคติในการใชบริการรถตูโดยสาร
รวมบริการ ขสมก. อยูในระดับไมแนใจ ไดแก ดานอัตราคาโดยสาร ดานลักษณะการใหบริการของ
ผูใหบริการ และดานความสะดวกสบายในขณะที่ใชบริการ ในสวนของการศึกษาพฤติกรรมของ
ผูใชบริการ พบวา เหตุผลในการตัดสินใจเลือกใชรถตูโดยสาร คือ ระยะเวลาในการเดินทาง ความ
สะดวกสบาย และอัตราคาโดยสาร ตามลําดับ ชวงเวลาที่ใชบริการมากที่สุด คือ ในเวลาเรงดวนใน
ตอนเชา เพ่ือไปทํางานมากที่สุด  ทัศนคติในการใชบริการรถตูโดยสารรวมบริการ    ขสมก. ที่มี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมความถี่ที่ใชบริการตอสัปดาห ไดแก ดานอัตราคาโดยสาร ดาน
ระยะเวลาในการเดินทาง ดานพนักงานผูใหบริการและดานความเชื่อถือไดในการใหบริการ 
สําหรับดานความปลอดภัยในการใหบริการ และดานความสะดวกสบายในขณะที่ใชบริการไมมี
ความสัมพันธกับความถี่ที่ใชบริการตอสัปดาห และพบวาทัศนคติในการใชบริการรถตูโดยสารรวม
บริการ ขสมก. ไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูใชบริการรถตูโดยสารรวมบริการ ขสมก. ใน
ขอคาใชจายในการใชบริการตอวัน  
 
 จิตรา  วีแกว (2546:108-109) ศึกษาวิจัยเรื่อง ทัศนคติและพฤติกรรมการใชบริการรถ
โดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ของผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการวิจัยพบวา      
ผูใชบริการมีทัศนคติโดยรวมในการใชบริการโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ในเขต
กรุงเทพมหานคร อยูในระดับปานกลาง ในดานสภาพรถและความสะอาด ดานความสะดวก ดาน
ความปลอดภัย ดานการบริการของพนักงาน และดานการประชาสัมพันธ ผูใชบริการมีทัศนคติ
โดยรวมในการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ในเขตกรุงเทพมหานคร อยูใน
ระดับไมดี ในดานราคาคาโดยสาร สวนจากการศึกษาพฤติกรรมพบวา รถโดยสารปรับอากาศยูโร 
2 มีผูใชบริการมากที่สุด เน่ืองจากเปนรถปรับอากาศรุนใหมมีความสะดวกสบายในการใชบริการ 
ผูใชบริการมีพฤติกรรมในการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศบอยที่สุดในวันธรรมดา 
เน่ืองจากเปนวันทํางาน และชวงเวลาที่มีผูใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศบอยที่สุด คือ 
เวลา 17.01 – 21.00 น. ผูใชบริการมีพฤติกรรมการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศใน
การเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางโดยเฉลี่ยมีการตอรถจํานวน 2 ครั้ง เวลาในการคอยรถ
โดยสารประจําทางปรับอากาศโดยเฉลี่ยเทากับ 57 นาที คาใชจายในการเดินทางโดยรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศตอวัน โดยเฉลี่ยเทากับ 30 บาทและความถี่ในการเดินทางโดยรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศตอสัปดาห โดยเฉลี่ยเทากับ 4 วัน 
 
 ธนพล มณีรัตน ( 2542  : บทคัดยอ) ศึกษาวิจัยเรื่อง บทบาทของรถโดยสารปรับอากาศ
ไมโครบัส ในรูปแบบของการเปลี่ยนแปลงการเดินทางสําหรับผูมีรายไดปานกลาง ซึ่งมีจุดมุงหมาย
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ที่จะลดการใชยานพาหนะสวนบุคคลในกรุงเทพมหานคร โดยศึกษาถึงปจจัยที่มีอิทธิพลตอความ
พึงพอใจในการใหบริการรถโดยสารปรับอากาศไมโครบัส จากการศึกษาพบวา ผูโดยสารสวนใหญ
มีอายุ 21-40 ป มีที่พักอาศัยอยูในชานเมืองและเดินทางเขาใจกลางเมืองโดยมีวัตถุประสงคเพ่ือมา
ทํางาน รอยละ 75 ของกลุมตัวอยางจะมียานพาหนะสวนตัว โดยครอบครัวของกลุมตัวอยาง 1 ใน 
3 จะเดินทางโดยรถไมโครบัส ขณะที่ 1 ใน 3 จะเดินทางดวยรถยนตสวนตัว แสดงใหเห็นวา
สมาชิกในครอบครัวที่มีรถยนตบางคนใชบริการรถไมโครบัส ซ่ึงจะชวยลดปญหาการจราจรใน
กรุงเทพมหานครลงไดบาง ผูโดยสารสวนใหญมีความพึงพอใจในการใหบริการของรถไมโครบัส 
แนวทางการปรับปรุงการใหบริการรวมถึง การเชื่อมตอกับระบบการเดินทางสาธารณะแบบอื่น 
การใหบริการและมารยาทของพนักงานบนรถดวย ในการเดินทางนั้นผูโดยสาร 2 ใน 3 จําเปนตอง
ใชระบบขนสงมวลชนแบบอ่ืนรวมดวย ดังน้ันการออกแบบการเชื่อมตอระหวางระบบการขนสง
มวลชนอยางระมัดระวัง จึงเปนสิ่งสําคัญที่จะทําใหการใหบริการขนสงมวลชนมีประสิทธิภาพที่ดี 
 
 จารุณี ทองคํา (2546: บทคัดยอ) ศึกษาวิจัยเรื่อง ทัศนคติและพฤติกรรมในการใช
บริการที่มีตอเรือดวนเจาพระยาในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการวิจัยพบวา ผูใชบริการมีทัศนคติไม
ดี แตก็ยังคงใชบริการอยู ในดานความปลอดภัย จํานวนผ ู โดยสารแนนเกินไป และทาเทียบเรือไม
มีความมั่นคงแข็งแรงและไมปลอดภัย ความสะดวกสบายในการเดินทาง เครื่องยนตที่ใชมีควันดํา 
และเสียงดัง ไมมีอุปกรณอํานวยความสะดวกแกคนพิการ ดานความเชื่อม่ัน ตารางการเดินเรือไม
แนนอน ไมตรงตอเวลา ดานคาโดยสาร มีราคาสูงเกินไปสําหรับนักเรียนนักศึกษา ดานระยะเวลา 
มีจํานวนเที่ยวเรือไมเพียงพอโดยเฉพาะเวลาเรงดวน ดานลักษณะการใหบริการของผูใชบริการบน
เรือ พนักงานประจําเรือบางคนพูดจาไมสุภาพ และพนักงานขับเรือ ขับเรือรวดเร็วเกินไปอาจเกิด
อันตราย 
 
 บุษรา เสงี่ยมงาม (2547 : บทคัดยอ) ศึกษาวิจัยเรื่อง ทัศนคติและพฤติกรรมในการใช
บริการรถไฟฟาใตดินในเขตกรุงเทพมหานคร ผลการวิจัยพบวา ในดานการใหบริการ ดานราคา
บริการ ดานการสงเสริมการตลาด ดานกระบวนการใหบริการ ดานกายภาพและสิ่งแวดลอม ดาน
คุณภาพการใหบริการ ผูใชบริการมีทัศนคติโดยรวมในระดับปานกลาง  สวนดานสถานีที่ใหบริการ  
ดานบุคลากรในการใหบริการ ดานความปลอดภัย ผูใชบริการมีทัศนคติโดยรวมในระดับดี  ดาน
ความพึงพอใจโดยรวม ผูใชบริการมีความพึงพอใจโดยรวมในระดับดี  ดานพฤติกรรมของ
ผูใชบริการ ผูวิจัยพบวาจะใชบริการไมแนนอน  และจะใชบริการในชวงเวลา 16.00 – 20.00 น.  
ความถี่ที่ใชบริการตอเดือนมีคาเฉลี่ยเทากับ 8 วัน  โดยมีแนวโนมการใชบริการที่เพ่ิมขึ้น  การ
ทดสอบสมมุติฐานพบวา ผูใชบริการที่มีลักษณะประชากรศาสตรที่แตกตางกันมีผลตอความพึง
พอใจโดยรวมในการใชบริการรถไฟฟาใตดินแตกตางกัน  ทัศนคติเกี่ยวกับการใชบริการรถไฟฟา
ใตดิน มีความสัมพันธกับความพึงพอใจโดยรวมในการใชบริการรถไฟฟาใตดิน แตความพึงพอใจ



 37

โดยรวมในการใชบริการรถไฟฟาใตดินไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมของผูใชบริการ   และ
พฤติกรรมของผูใชบริการไมมีผลตอแนวโนมในการใชบริการรถไฟฟาใตดินในชวงวันและเวลาใน
การใชบริการ    
 

เอ้ือมพร กิจตระกูลรัตน (2548 : บทคัดยอ) ศึกษาวิจัยเรื่อง ความพึงพอใจของ
ผูโดยสารรถประจําทางปรับอากาศของบริษัท กาญจนบุรีทัวร จํากัด ผลการศึกษาพบวา 
ผูโดยสารสวนใหญเปนเพศหญิง มีอายุต่ํากวา 25 ป ระดับการศึกษาต่ํากวาปริญญาตรี มีอาชีพ
นักเรียน/นักศึกษา มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนต่ํากวาหรือเทากับ 10,000 บาท มีวัตถุประสงคในการ
เดินทางเพื่อกลับบาน และมีความถี่ในการใชบริการ 1-2 ครั้งตอสัปดาห ความพึงพอใจโดยรวมอยู
ในระดับปานกลาง และความพึงพอใจรายดาน ในดานผลิตภัณฑมีความพึงพอใจมาก ดานราคา 
ดานชองทางการจัดจําหนาย ดานการสงเสริมการตลาด ดานบุคลากร ดานกระบวนการใหบริการ 
ดานการสรางและนําเสนอลักษณะทางกายภาพ มีความพึงพอใจโดยรวมอยูในระดับปานกลาง 

 
นิยม กริ่มใจ (2548 : บทคัดยอ) ศึกษาวิจัยเรื่อง ทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการ

ที่มีตอรถรวมบริการ สาย 365 (ปากน้ํา – ศรีเอ่ียม) ผลการศึกษาพบวา ผูโดยสารสวนใหญเปน
เพศหญิง อายุระหวาง 18 – 27 ป ระดับการศึกษามัธยมศึกษาตอนปลาย / ประกาศนียบัตร
วิชาชีพ อาชีพนักเรียน นักศึกษา รายไดตอเดือน 5,001 – 10,000 บาท การเดินทางไปยัง
จุดหมายปลายทาง จะใชเวลาในการรอรถรวมบริการ สาย 365 (ปากน้ํา – ศรีเอ่ียม)  โดยเฉลี่ย 
21 นาที  จํานวนครั้งที่ใชบริการโดยเฉลี่ย 8 ครั้งตอสัปดาห  กลุมตัวอยางที่เปนผูใชบริการรถรวม
บริการ สาย 365 (ปากน้ํา – ศรีเอ่ียม) มีทัศนคติตอสวนประสมการตลาด 7 Ps อยูในระดับปาน
กลาง ในดานราคา ดานการจัดจําหนาย และดานบุคคลหรือพนักงาน สวนในดานผลิตภัณฑ ดาน
การสงเสริมการตลาด ดานการสรางและการนําเสนอลักษณะทางกายภาพ และดานกระบวนการ 
กลุมตัวอยางมีทัศนคติอยูในระดับควรปรับปรุง 

 
อํานาจ เสนาดี (2548 : บทคัดยอ) ศึกษาวิจัยเร่ือง การเปรียบเทียบทัศนคติของ

ผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชบริการระหวาง รถไฟฟาบีทีเอสกับรถไฟฟาใตดิน 
ผลการศึกษาพบวา ผูบริโภคสวนใหญเปนเพศหญิง อายุอยูในชวง 21 – 30 ป ระดับการศึกษา
ปริญญาตรี อาชีพพนักงานบริษัทเอกชน รายได 10,000 – 19,999 บาท  จากการเปรียบเทียบ
ทัศนคติของผูใชบริการที่มีตอการบริการพบวา ดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานชองทางการ
จําหนาย ดานการบริการของพนักงาน และดานลักษณะทางกายภาพ มีทัศนคติอยูในระดับดี 
สําหรับดานกระบวนการในการใหบริการ มีทัศนคติอยูในระดับปานกลาง ในการใชบริการทั้ง
รถไฟฟาบีทีเอสกับรถไฟฟาใตดิน  และดานการสงเริมการตลาด สําหรับผูใชบริการรถไฟฟาบีทีเอ
สมีทัศนคติปานกลาง  สวนผูใชบริการรถไฟฟาใตดิน มีทัศนคติที่ไมคอยดี  ผลการวิเคราะห
คะแนนความพึงพอใจรวมตอการใชบริการที่มีตอรถไฟฟาบีทีเอสกับรถไฟฟาใตดิน พบวาความ
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พึงพอใจรวมตอการใชบริการที่มีตอรถไฟฟาบีทีเอสและรถไฟฟาใตดินมีความพึงพอใจอยูในระดับ
ที่ดี  
  



บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
  ในการศึกษาวิจัยเรื่องทัศนคติและพฤตกิรรมของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอรของคนวัย

ทํางานในเขตกรุงเทพมหานครในครั้งน้ี  ผูวิจัยไดดําเนินการตามขัน้ตอนดังตอไปน้ี 
1. การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตวัอยาง 
2. การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
3. การเก็บรวบรวมขอมูล 
4. การจัดทําและการวิเคราะหขอมูล 
5. สถิติทีใ่ชในการวิเคราะหขอมูล 

 
การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตัวอยาง 

 
ประชากร 
ประชากรที่ทาํการศึกษาวิจัยครั้งน้ี คือ ผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่เปนคนวยัทํางานใน

เขตกรุงเทพมหานคร  
 

การเลือกกลุมตัวอยาง 
กลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาวิจัยในครั้งน้ี ไดแก ผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่เปนคนวัย

ทํางานในชวงอายุระหวาง 20 – 60 ป ในเขตกรุงเทพมหานคร  เน่ืองจากประชากรกลุมดังกลาวไม
สามารถที่จะกาํหนดขนาดแนนอนได ผูศึกษาวิจัยจึงไดทําการคาํนวณเพื่อกําหนดคาขนาดของกลุม
ตัวอยางในการวิจัยโดยอาศัยสูตรในการคาํนวณหาขนาดกลุมตัวอยางกรณีไมทราบจํานวนประชากร 
(กัลยา วาณิชยบัญชา. 2546 : 74)  ดังน้ี 

 
n =  Z2 1-α/2 
  4E2 

โดยที่ α = .05 หรือ 0.5 - α /2 = 0.475 จะทําให Z มีคาเทากบั 1.96 เม่ือมีคาพื้นที่
ความเชื่อม่ันในตารางเทากบั 0.475  

 
Z แทน พ้ืนที่ใตกราฟของการแจกแจงขอมูลแบบปรกติตามระดับความเชื่อม่ัน ซ่ึงผูวิจัย

กําหนดไว ณ ที่น้ี มีคาความเชื่อม่ันเทากับ 95 %  
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E แทน ความคลาดเคลื่อนที่จะยอมใหเกิดขึ้นได โดยกําหนดใหคาความคลาดเคลื่อน = 
0.05 

แทนคา n = (1.96)2 
  4(.05)2 

   = 385   คน 
 
ผูวิจัยไดเพ่ิมขนาดตัวอยางอีกจํานวน 15 คน รวมเปนขนาดตัวอยางทั้งสิ้น 400 คน   
 
ข้ันตอนในการเลือกกลุมตัวอยาง 
ผูวิจัยใชวิธเีลอืกกลุมตัวอยางแบบหลายขั้นตอน (Multi Stage Random Sampling) ตาม

ขั้นตอนดังน้ี 
 
ขั้นที ่ 1 การสุมตัวอยางแบบงาย (Simple Random Sampling) โดยวิธีการจับฉลากเพื่อ

สุมเลือกกลุมตัวอยาง จากจํานวน 50 เขตปกครองในกรุงเทพมหานคร  ซ่ึงแบงเปน 3 กลุมตาม
ที่ตั้งของพื้นที ่ ไดแก 

 1.  เขตชั้นใน  ประกอบดวย 21 เขตปกครอง คือ พระนคร  ปอมปราบศตัรูพาย  สัมพันธ
วงศ ปทุมวัน บางรัก ยานนาวา สาทร  บางคอแหลม ดุสิต บางซื่อ พญาไท  ราชเทว ี หวยขวาง 
คลองเตย  จตจัุกร  ธนบุรี  คลองสาน บางกอกนอย  บางกอกใหญ  ดินแดง และวัฒนา 

 2.  เขตชั้นกลาง  ประกอบดวย 18 เขตปกครอง คอื พระโขนง  ประเวศ  บางเขน  บาง
กะป  ลาดพราว  บึงกุม  บางพลัด  ภาษีเจริญ  จอมทอง  ราษฎรบูรณะ สวนหลวง บางนา  ทุง
ครุ  บางแค  วังทองหลาง  คันนายาว  สะพานสูง  และสายไหม 

 3. เขตชั้นนอก  ประกอบดวย 11 เขตปกครอง คือ มีนบุรี  ดอนเมือง  หนอง
จอก  ลาดกระบัง  ตลิ่งชัน  หนองแขม  บางขุนเทียน  หลักสี ่ คลองสามวา  บางบอน  และทวี
วัฒนา 

จากการจับฉลากในแตละกลุมพ้ืนที่เขตชัน้ใน เขตชั้นกลาง และเขตชั้นนอกขางตน ผูวิจัย
ไดทําการจับฉลากเพื่อสุมตัวอยางจากพื้นที่เขตชั้นกลางจํานวน 1 เขตปกครอง พ้ืนที่เขตชั้นนอก
จํานวน 1 เขตปกครอง และจากพื้นที่เขตชั้นในจํานวน 2 เขตปกครอง เน่ืองจากเปนพ้ืนที่ที่มีจํานวน
เขตปกครองมากที่สุด  โดยไดกลุมตัวอยางรวมจํานวน  4  เขตปกครอง คือ เขตบางกอกนอย เขต
ดุสิต  เขตบางกะป  และเขตดอนเมือง 

 
 ขั้นที่ 2 การสุมตัวอยางแบบโควตา (Quota Sampling) คํานวณจากขนาดของกลุม

ตัวอยางจํานวนทั้งหมด 400 คน  โดยสุมตัวอยางจากประชากรเขตบางกอกนอย เขตดุสติ  เขตบาง
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กะป  และเขตดอนเมืองในจํานวนที่เทาๆกัน  ไดกลุมตัวอยางเขตปกครองละ 100 คน รวมเปน 400 
คน 

 
ขั้นที่  3  การเลือกตวัอยางแบบสะดวก (Convenience Sampling)  โดยเลือกตัวอยาง

จากประชากรในเขตบางกอกนอย เขตดุสิต  เขตบางกะป  และเขตดอนเมือง  ซ่ึงสะดวกที่จะให
ขอมูลโดยการตอบแบบสอบถามในการศึกษาวิจัยครั้งน้ี 
 
การสรางเคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 

เครื่องมือและขั้นตอนการสรางเครื่องมือ  รวมทั้งแบบสอบถามที่ใชในการเก็บรวบรวม
ขอมูลมีการดําเนินการตามลําดับ ดังน้ี  

1.  ศึกษาความรูเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการ รวมทั้งทฤษฎีตางๆจาก
ตํารา และเอกสารตาง ๆ  รวมทั้งงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพ่ือประกอบการสรางแบบสอบถาม 

2.  ขอบเขตของแบบสอบถามจะครอบคลุมกรอบงานวิจัยในดานทัศนคติและพฤติกรรม
ของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ซ่ึงอยูในชวงอายุระหวาง  
20 – 60 ป  

3.  นําแบบสอบถามที่สรางขึน้เสนออาจารยที่ปรึกษา เพ่ือตรวจสอบและเสนอแนะเพิ่มเติม 

4.  นําแบบสอบถามที่ไดแกไขปรับปรุงแลว ไปทดลองใช (Try Out) กับประชากรที่ไมใช
กลุมตัวอยาง จํานวน 30 คน   และนํามาหาคาความเชือ่ม่ัน (Reliability) โดยใชวิธหีาคาสัมประสทิธิ ์
อัลฟา  (α - Coefficient) ของครอนบัค (Cronbach) (กัลยา วานิชยบัญชา  2548: 445 - 449) 

 
 Cronbach’s Alpha ( α )   =   k COVARIANCE /   VARIANCE  
     

                                        1+(k – 1) COVARIANCE / VARIANCE 
 
   เม่ือ Cronbach’s Alpha α แทน คาความเชื่อม่ันของแบบสอบถามทัง้ฉบับ 

  k  แทน จํานวนคําถามของแบบสอบถาม 
 COVARIANCE  แทน คาเฉลี่ยของคาแปรปรวนระหวางคําถาม 

   VARIANCE  แทน คาเฉลี่ยของคาแปรปรวนของคําถาม 

ผลลัพธคาสัมประสิทธิ์แอลฟาที่ได จะแสดงถึงระดับความคงที่ของแบบสอบถาม โดยจะมี
คาระหวาง 0 ≤ α ≤ 1 คาที่ใกลเคียงกบั 1 แสดงวามีความเชื่อม่ันสูง ซ่ึงจากการทดสอบคาความ
เชื่อม่ันของแบบสอบถาม ผูวิจัยไดคาความเชื่อม่ันเทากับ 0.821 
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5. รูปแบบของแบบสอบถามทีใ่ชในการเกบ็รวบรวมขอมูล แบงออกเปน 3 สวนดังตอไปน้ี 

 

สวนที่ 1 คําถามเกี่ยวกบัขอมูลสวนตัวของประชากร คือผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรซ่ึงเปน
คนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร และอยูในชวงอายุระหวาง 20 – 60 ป  ลักษณะคําถามเปน
คําถามปลายปด จํานวน 6 ขอ 

คําถามขอที่ 1 เพศ คือ เพศชาย และ เพศหญิง โดยใชมาตรา การวัดขอมูลประเภทนาม
บัญญัติ (Nominal Scale) 

คําถามขอที่ 2 อายุ ใชมาตรา การวัดขอมูลประเภทเรียงลําดับ (Ordinal Scale) โดย
แบงเปน 4 ชวงอายุดังน้ี 

1. อายุ 20 - 29 ป 

2. อายุ 30 - 39 ป 

3. อายุ 40 – 49 ป 

4. อายุ 50 ปขึ้นไป 

คําถามขอที่ 3 สถานภาพการสมรส ใชมาตรา การวัดขอมูลแบบนามบัญญัติ (Nominal 
Scale)  มีการแบงเปน 3 กลุมดังน้ี 

1.  โสด                                       

2.  สมรส 

3.  หยาราง / หมาย 

คําถามขอที่ 4 ระดับการศกึษาสูงสุด ใชมาตรา การวัดขอมูลแบบเรียงลําดับ (Ordinal 
Scale) มีการแบงเปน 3 กลุมดังน้ี 

1.   ต่ํากวาปริญญาตร ี
2. ปริญญาตรี 

3. สูงกวาปริญญาตรี   

คําถามขอที่ 5 อาชีพ ใชมาตรา การวัดขอมูลแบบนามบัญญัติ (Nominal Scale) มีการ
แบงเปน 3 กลุมดังน้ี 

1. พนักงาน / ลูกจางเอกชน 

2. ขาราชการ / พนักงานรัฐวสิาหกิจ 

3. ประกอบธุรกจิสวนตวั   
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 คําถามขอที่ 6 รายไดรวมตอเดือน ใชมาตรา การวัดขอมูลแบบอัตราสวน (Interval 
Scale) โดยแบงชวงรายไดรวมตอเดือน เปนดังน้ี  

1. รายไดรวมนอยกวา 10,000 บาทตอเดือน 

2. รายไดรวม 10,000 – 30,000 บาทตอเดือน 

3. รายไดรวมมากกวา 30,000 บาทตอเดือน 

 

สวนที่ 2   คําถามเกี่ยวกบัทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานใน
เขตกรุงเทพมหานคร ไดแก ทัศนคติดานผลิตภัณฑ ทศันคติดานราคา ทัศนคติดานบุคลากร และ
ทัศนคติการใหบริการ โดยลักษณะแบบสอบถามเปนแบบสอบถามชนิดปลายปด ใชระดับการวัด
ขอมูลประเภทอันตรภาคชัน้ (Interval Scale) เปนการวัดทัศนคติแบบ Likert Scale แบงเปน 5 
ระดับ ไดแก 

ระดับ 5    หมายถึง     ผูตอบมีระดับทัศนคติดีมาก 
ระดับ 4    หมายถึง     ผูตอบมีระดับทัศนคติดี 
ระดับ 3    หมายถึง     ผูตอบมีระดับทศันคตปิานกลาง 
ระดับ 2    หมายถึง     ผูตอบมีระดับทัศนคติไมดี 
ระดับ 1    หมายถึง     ผูตอบมีระดับทัศนคติไมดีอยางมาก 

การอภิปรายผลการวิจัยของลักษณะแบบสอบถามที่ใชระดับการวัดขอมูลประเภทอันตร
ภาคชั้น (Interval Scale) ผูวิจัยใชเกณฑเฉลี่ยในการอภิปรายผล (ศิริวรรณ เสรรัีตน ; และคณะ. 
2548: 195) ดังน้ี  

สูตรความกวางของอันตรภาคชั้น   =    คะแนนสูงสุด – คะแนนต่าํสุด  
             จํานวนชั้น  
             =     5 – 1      =    0.8 
                5 

จากสูตรขางตนสามารถสรุปเกณฑการแปลความหมายของคะแนน ดังน้ี 
  
 คะแนนเฉลีย่ 

 
ระดับทศันคติ 

4.21 - 5.00 ดีมาก 
3.41 - 4.20 ดี 
2.61 - 3.40 ปานกลาง 
1.81 - 2.60 ไมดี 
1.00 - 1.80 ไมดีอยางมาก 
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สวนที่ 3   คําถามเกี่ยวกบัพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทาํงานใน
เขตกรุงเทพมหานคร ซ่ึงไดแก วันที่ใชบรกิาร เวลาที่ใชบริการ จํานวนผูรวมเดินทาง  ระดับการใช
บริการตอเดือน และระดับคาโดยสารในการใชบริการตอครั้ง โดยลักษณะแบบสอบถามเปน
แบบสอบถามชนิดปลายปด  

คําถามขอที่ 3.1 – 3.3 วันทีใ่ชบริการ เวลาที่ใชบริการ และจํานวนผูรวมเดินทาง ใชระดับ
การวัดขอมูลประเภทอันตรภาคชั้น (Interval Scale) เปนการจัดอันดับแบบ Likert Scale โดย
แบงเปน 5 ระดับ ไดแก 
   

ระดับ 5  หมายถึง      ผูตอบมีระดับการใชบริการมากที่สุด 
ระดับ 4  หมายถึง      ผูตอบมีระดับการใชบริการมาก 
ระดับ 3  หมายถึง      ผูตอบมีระดับการใชบริการปานกลาง 
ระดับ 2  หมายถึง      ผูตอบมีระดับการใชบริการนอย 
ระดับ 1  หมายถึง      ผูตอบมีระดับการใชบริการนอยที่สุด 

การอภิปรายผลการวิจัยของลักษณะแบบสอบถามที่ใชระดับการวัดขอมูลประเภทอันตร
ภาคชั้น (Interval Scale) ผูวิจัยใชเกณฑเฉลี่ยในการอภิปรายผล (ศิริวรรณ เสรรัีตน ; และคณะ. 
2548: 195) ดังน้ี  

ความกวางของอันตรภาคชัน้ =    คะแนนสูงสุด – คะแนนต่าํสุด  
             จํานวนชั้น  
     =     5 – 1     =    0.8 
               5 

จากสูตรขางตนสามารถสรุปเกณฑการแปลความหมายของคะแนน ดังน้ี 
  
 คะแนนเฉลีย่ 

 
ระดับการใชบริการ 

4.21 - 5.00 มากที่สุด 
3.41 - 4.20 มาก 
2.61 - 3.40 ปานกลาง 
1.81 - 2.60 นอย 
1.00 - 1.80 นอยที่สุด 

 

คําถามขอที่ 3.4  ระดับการใชบริการตอเดือน เปนแบบสอบถามชนิดปลายปดแบบ
คําตอบหลายตัวเลือก (Multiple Choice Question)  ใชมาตรา การวัดขอมูลแบบเรียงลําดับ 
(Ordinal Scale)  โดยแบงระดับการใชบรกิารเปน  4  ระดับดังน้ี   
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1. การใชบริการ 9 ครั้ง ตอเดือนขึ้นไป เทียบคาเปน  4 คะแนน 

2. การใชบริการ 6 - 8 ครั้ง ตอเดือน  เทียบคาเปน  3 คะแนน       

3. การใชบริการ  3 - 5 ครั้ง ตอเดือน  เทียบคาเปน  2 คะแนน 

4. การใชบริการ 0 - 2 ครั้ง ตอเดือน  เทียบคาเปน  1 คะแนน 

การอภิปรายผลการวิจัยน้ี ผูวิจัยใชเกณฑเฉลี่ยในการอภิปรายผล (ศิริวรรณ เสรีรัตน ;
และคณะ. 2548: 195) ดังน้ี  

ความกวางของอันตรภาคชัน้ =    คะแนนสูงสุด – คะแนนต่าํสุด  
             จํานวนชั้น  
     =     4 – 1      =      0.75 
                4 

 จากสูตรขางตนสามารถสรุปเกณฑการแปลความหมายของคะแนน ไดดังน้ี 

   
   คะแนนเฉลี่ย ระดับการใชบริการ 

3.26 -  4.00 บอยมาก 
2.51 – 3.25 บอย 
1.76 – 2.50 ปานกลาง 
1.00 – 1.75 นอย 

 

คําถามขอที่ 3.5  ระดับคาโดยสารในการใชบริการตอครั้ง  เปนแบบสอบถามชนิดปลาย
ปดแบบคําตอบหลายตวัเลอืก (Multiple Choice Question) ใชมาตราการวัดขอมูลแบบเรยีงลาํดับ 
(Ordinal Scale)  โดยแบงระดับการใชบรกิารเปน  3  ระดับดังน้ี 

   
1.  คาโดยสารในการใชบริการตอครั้ง มากกวา 100.00 บาท  เทียบคาเปน  3  คะแนน 
2.  คาโดยสารในการใชบริการตอครั้ง  61.00 – 100.00 บาท  เทียบคาเปน  2  คะแนน 
3.  คาโดยสารในการใชบริการตอครั้ง  นอยกวา  60.00 บาท  เทียบคาเปน  1  คะแนน 

 

การอภิปรายผลการวิจัยน้ี ผูวิจัยใชเกณฑเฉลี่ยในการอภิปรายผล (ศิริวรรณ เสรีรัตน ;
และคณะ. 2548: 195) ดังน้ี  

ความกวางของอันตรภาคชัน้  =    คะแนนสูงสุด – คะแนนต่าํสุด  
                   จํานวนชั้น  
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=   3 – 1     =    0.67 
                     3 

      จากสูตรขางตนสามารถสรุปเกณฑการแปลความหมายของคะแนน ไดดังน้ี 

 
     คะแนนเฉลี่ย ระดับคาโดยสาร 

2.34 – 3.00 จายคาโดยสารตอครั้งมาก 
1.67 – 2.33 จายคาโดยสารตอครั้งปานกลาง 
1.00 – 1.66 จายคาโดยสารตอครั้งนอย 

 
การเก็บรวบรวมขอมูล 
 

 แหลงขอมูล (Source of Data) การวิจัยเรื่องนี้เปนการวิจัยเชงิสํารวจ (Exploratory 
Research) โดยมุงศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานใน
เขตกรุงเทพมหานคร โดยแหลงขอมูลมีดังน้ี 

1.  แหลงขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดจากการใชแบบสอบถามเก็บขอมูลจากกลุม
ตัวอยาง จํานวน 400 คน 

2. แหลงขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ไดจากการศึกษาคนควาจากขอมูลที่มีผู
รวบรวมไวทั้งหนวยงานของรัฐและเอกชน ไดแก หนังสือทางวิชาการ บทความ วิทยานิพนธ และ
รายงานวิจัยทีเ่กี่ยวของ 
 
การจัดทําและการวิเคราะหขอมูล 
 

1.   การจัดทําขอมูล 
               1.1      นําแบบสอบถามที่แกไขขอบกพรองเรียบรอยแลวออกเก็บขอมูลจริง 
               1.2      นําแบบสอบถามที่เก็บขอมูลจริงแลวมาตรวจสอบความสมบรูณ 
               1.3   นําแบบสอบถามทีต่รวจสอบความสมบูรณแลวมาลงรหัส (Coding) ในแบบลง 
รหัสสําหรับการประมวลผลขอมูลดวยคอมพิวเตอร 
 1.4  นําขอมูลที่ลงรหัสไปแลวไปบันทกึในเครื่องคอมพิวเตอร  และทําการวิเคราะห
ขอมูล โดยใชโปรแกรมการวิเคราะหสถิตสิําเร็จรูป SPSS (Statistical package for social sciences 
for windows) เวอรชั่น 13 
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2.   การวิเคราะหขอมูล  

2.1     การวิเคราะหสถิติเชิงพรรณา (Descriptive Statistics) ในการวิเคราะหขอมูล
เชิงพรรณนาจะใชคารอยละ (Percentage) ในการอธิบายลักษณะทางประชากรศาสตร ทศันคติของ
ผูใชบริการ และแนวโนมพฤติกรรมของผูใชบริการ 

2.2    การวิเคราะหสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) ในการวิเคราะหขอมูลเชิง
สถิติจะนําขอมูลที่ไดจากวธิีการสํารวจโดยอาศัยแบบสอบถาม นํามาวิเคราะหสถติิดวยเครื่อง
คอมพิวเตอร โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS เพ่ือหาความสัมพันธของทัศนคติของผูใชบริการ 
คุณสมบัติทางดานประชากรศาสตร กับพฤติกรรมของผูใชบริการ โดยใชคาสถติิในการวิเคราะหดังน้ี 

2.2.1 สมมติฐานขอที่ 1-6 ลักษณะขอมูลทางประชากรศาสตรไดแก เพศ อาย ุ
สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดรวมตอเดือน ใชคาความถี ่(Frequency) และคา
รอยละ (Percentage) เพ่ือศึกษาถึงลกัษณะทัว่ไปของกลุมตัวอยาง โดยที่ลักษณะทางประชากร 
ศาสตร ไดแก เพศ ใชการทดสอบคา t-test และลักษณะทางประชากรศาสตรอ่ืนๆ ของกลุมตวัอยาง
ที่มากกวา 2 กลุมขึ้นไป ไดแก อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดรวมตอ
เดือน ใชการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว One Way ANOVA ในการหาความแตกตางของตัว
แปร  โดยการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง 

2.2.2 สมมติฐานขอที่ 7  ทัศนคตขิองกลุมคนวยัทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ที่
มีตอการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร ในดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานบุคลากร และดานการใหบริการ 
มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ใชการทดสอบโดยใชสถิติอยางงายของ
เพียรสัน (Pearson Product Moment Correlation Coefficient) ใชหาคาความสัมพันธของตวัแปร  
2 ตัวที่อิสระตอกัน หรือหาคาความสัมพันธระหวางขอมูล 2 ชุด  
 
สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 

การวิเคราะหขอมูลทางสถติิ ผูวิจัยไดใชสถิติดังตอไปนี้ 
1. สถิติพ้ืนฐาน ไดแก 

1.1 การหาคารอยละ (Percentage) เพ่ือใชแปลความหมายของขอมูลตาง ๆ โดย
ใชในแบบสอบถามสวนที่ 1   

 
   คารอยละ   =    จํานวนผูตอบแบบสอบถามแตละกลุม   X   100 

          จํานวนผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด 

1.2 การหาคาคะแนนเฉลีย่ (Mean) เพ่ือใชแปลความหมายของขอมูลดานตาง ๆ 
(มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช. 2542: 255) โดยใชในแบบสอบถามสวนที่ 2 
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X = ΣX 

   n 
    

เม่ือ X   แทน   คาคะแนนเฉลี่ย 
    ΣX   แทน   ผลรวมของคะแนนทั้งหมด 
    n   แทน   ขนาดของกลุมตัวอยาง  

1.3 การหาคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) เพ่ือใชแปลความหมาย
ของขอมูลดานตางๆ(มหาวทิยาลัยสุโขทยัธรรมาธิราช. 2542 : 255) โดยใชในแบบสอบถามสวนที่ 2 

 
 

S.D. =  nΣx2  -  (Σx)2 
       n(n – 1)  

 

   เม่ือ S.D. แทน   คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนกลุมตัวอยาง 
    X แทน   คะแนนแตละตวัในกลุมตัวอยาง 
    n แทน   จํานวนสมาชิกในกลุมตัวอยาง 
    n – 1 แทน   จํานวนตัวแปรอิสระ  
    (Σx)2 แทน   ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกกําลังสอง 
    Σx2 แทน   ผลรวมของคะแนนแตละตวัยกกาํลังสอง 
    n แทน   ขนาดของกลุมตัวอยาง 
 

2. สถิติทีใ่ชในการทดสอบคาความเชื่อม่ัน (Reliability) ของแบบสอบถาม  โดยใชวธิ ี

หาคาสัมประสิทธิ์อัลฟา (α - Coefficient) ของครอนบัค (Cronbach) (กัลยา วานิชยบญัชา  2548: 
445 – 449) 

 
 Cronbach’s Alpha ( α )   =   k COVARIANCE /   VARIANCE  
     

                                        1+(k – 1) COVARIANCE / VARIANCE 
 
 เม่ือ Cronbach’s Alpha α แทน   คาความเชื่อม่ันของแบบสอบถามทั้งฉบับ 

  k  แทน   จํานวนคําถามของแบบสอบถาม 
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 COVARIANCE  แทน   คาเฉลีย่ของคาแปรปรวนระหวางคําถาม 
   VARIANCE  แทน   คาเฉลีย่ของคาแปรปรวนของคําถาม 

   
3. สถิติทีใ่ชในการทดสอบสมมุติฐานไดแก 

3.1 การทดสอบคา t-test ใชทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ยระหวาง 2 กลุม  
ที่เปนอิสระกนั ใชทดสอบลักษณะทางประชากรศาสตรเรื่อง เพศ (ชูศรี วงศรัตนะ. 2541 : 155)    
ดังสมการดังน้ี 

กรณีคาความแปรปรวนเทากัน (σ2
1 = σ2

2) 
 
  t =  X1 -  X2 
        1      1 
     n1     n2 

    df = n1 + n2 – 2 

 
   เม่ือ t แทน   สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
    X1 แทน   คาเฉลีย่ตัวอยางกลุมที่ 1 
    X2 แทน   คาเฉลีย่ตัวอยางกลุมที่ 2 
    S2

p แทน   คาความแปรปรวนรวม 
    n1 แทน   ขนาดของกลุมตัวอยางที่ 1  

n2 แทน   ขนาดของกลุมตัวอยางที่ 2  
    df แทน   องศาความเปนอิสระ 
 

กรณีคาความแปรปรวนไมเทากัน (σ2
1 ≠ σ2

2) 
 

  t =  X1 -  X2 
    S2

1     S2
2 

     n1      n2 

    
   S2

1     S2
2 

  df =      n1      n2 

 S2
1  2       S2

2    
2 

      n1           n2 

           n1 - 1      n2 - 1 

S2
p +  

+ 

+    

+ 
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   เม่ือ t แทน   สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ 
    X1 แทน   คาเฉลีย่ตัวอยางกลุมที่ 1 
    X2 แทน   คาเฉลีย่ตัวอยางกลุมที่ 2 
    S2

1 แทน   คาความแปรปรวนของกลุมตัวอยางที่ 1 
    S2

2 แทน   คาความแปรปรวนของกลุมตัวอยางที่ 2 
    n1 แทน   ขนาดกลุมตัวอยางที่ 1  

n2 แทน   ขนาดกลุมตัวอยางที่ 2  
   df แทน   องศาความเปนอิสระ 
 
  3.2 การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว One Way ANOVA เปรียบเทียบ

คาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางมากกวา 2 กลุมขึ้นไป (ศิริวรรณ เสรีรัตน ;และคณะ. 2548: 337 - 342) 
เพ่ือใชทดสอบสมมุติฐาน  
 
ตาราง 1  การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One Way ANOVA) 
 
แหลงของความ
แปรปรวน(SOV) 

ผลรวมของกําลังสอง(SS) ชั้นแหง
ความเปน
อิสระ(df) 

คาความแปรปรวน(MS) F 

 
ระหวางกลุม  

(Between group , 
b) 

ภายในกลุม   
(Within group,w) 

 
SS(b) = Σ   (X j –  X )2  
                  
             
SS(w) = Σ Σ  (X ij – X j) 

2 
           

 
c-1 

 
 

cn - c 

 
MS(b) = SS(b) 
             c – 1 

 
MS(w) = SS(w) 
            cn - c 

  
 
  MS(b) 
  MS(w) 

 
รวม (T) 

 
SS(T) = Σ Σ  (X ij –  X)2 
                             

 
cn - 1 

  

 
 

เม่ือ c  แทน    จํานวนชุดประชากรที่นํามาทดสอบสมมุติฐาน 
ni  แทน    จํานวนกลุมตัวอยางที่เลือกมาจากประชากรชดุที่ i 
n  แทน    จํานวนกลุมตัวอยางทั้งหมดที่เลือกมาจากประชากรทุกชุด 
X ij แทน    คาสังเกตที่ไดจากตวัอยางที่ j ประชากรชุดที่ i = 1,2,..,ni 

 
i=1 

  c 
     nj 
 

n 

i=1 

c 

j=1

  n              c        

j=1 i=1 
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Ti    แทน   ผลรวมของคาสังเกตจากตวัอยางที่เลือกมาจากประชากรชุดที่ i 
X I  แทน   คาเฉลี่ยของคาสังเกตจากตวัอยางที่เลือกมาจากประชากรชุดที่ i 
T   แทน   ผลรวมของคาสังเกตจากตวัอยางที่เลือกมาจากทุกประชากรทุกชุด 
X    แทน   คาเฉลี่ยของคาสังเกตจากตวัอยางที่เลือกมาจากประชากรทุกชุด 
SS(b)  แทน   ผลรวมกําลังสองระหวางประชากร 

(Between Sum of Square) 
         k – 1  แทน   องศาแหงความเปนอิสระระหวางประชากร 
    (Between Degree of Freedom) 
        SS(w)  แทน   ผลรวมกําลังสองภายในประชากร  
    (Within Sum of Square) 
        cn - c  แทน   องศาแหงความเปนอิสระของภายในประชากร 
    (Within Degree of Freedom) 

       MS(b)  แทน   คาประมาณของความแปรปรวนระหวางกลุม 
    (Mean Square Between Groups) 
        MS(w)      แทน   คาประมาณของความแปรปรวนภายในกลุม 

(Mean Square Within Groups) 
 

กรณีพบความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ จะทําการตรวจสอบความ
แตกตางเปนรายคู ที่ระดับนัยสําคัญ .05 หรือระดับความเชื่อม่ัน 95% โดยใชสูตรตามวธิ ี Least 
Significant Difference (LSD) เพ่ือเปรียบเทียบคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง (กัลยา วานิชยปญญา.  
2546 : 161)  

LSD = t1 - α ; n - k     2MSE  
     2          ni   

  โดยที่ ni  ≠  nj     ;    r   =   n – k   

 

 เม่ือ LSD แทน  คาผลตางนัยสําคัญทีค่ํานวณไดสําหรับกลุมตวัอยาง 
        กลุมที่ i และ j 

    MSE แทน  คา Mean Square Error จากตารางวิเคราะห 
             ความแปรปรวน 
    k แทน   จํานวนกลุมตัวอยางที่ใชทดสอบ 
    n แทน   จํานวนขอมูลตวัอยางทั้งหมด 

   α แทน   คาความเชื่อม่ัน 
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 3.3 การทดสอบโดยใชสถติิอยางงายของเพียรสัน (Pearson Product Moment 
Correlation Coefficient) ใชหาคาความสัมพันธของตัวแปร 2 ตัวที่อิสระตอกัน หรือหาคา
ความสัมพันธระหวางขอมูล 2 ชุด โดยใชสูตรดังน้ี (กุณฑลี เวชสาร. 2542 : 259) 
 
 

rxy         =        nΣxy     -   (Σx)(Σy) 
      
                 [ nΣx2 –(Σx)2] [nΣy2-(Σy)2]   

 
เม่ือ    rxy        แทน   สัมประสิทธิส์หสมัพันธ 
        Σx       แทน   ผลรวมคะแนนรายขอของกลุมตัวอยาง 

Σy        แทน   ผลรวมของคะแนนรวมของทั้งกลุม 
Σxy       แทน   ผลรวมของผลคูณระหวาง x และ y  
n           แทน   ขนาดของกลุมตัวอยาง 
 

โดยที่คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธจะมีคาระหวาง -1 < r < 1 สําหรับการแปล
ความหมายระดับความสัมพันธ เปนดังน้ี (กัลยา วานิชยปญญา.  2546 : 280)  

 
1.   ถาคา r มีคาเปนลบ (–) แสดงวา x และ y มีความสัมพันธในทศิทางตรงกันขาม  

คือ ถา X เพ่ิม Y จะลด  แตถา X ลด Y จะเพ่ิม  
2. ถาคา r มีคาเปนบวก (+) แสดงวา x และ y มีความสัมพันธในทศิทางเดียวกัน  

คือ ถา X เพ่ิม Y จะเพ่ิมดวย แตถา X ลด Y จะลดลงดวย 
3. ถาคา r มีคาเขาใกล 1 หมายถึง  x และ y มีความสัมพันธในทศิทางเดียวกัน  

และมีความสมัพันธกันมาก 
4. ถาคา r มีคาเขาใกล -1 หมายถึง x และ y มีความสัมพันธในทิศทางตรงกันขาม 

และมีความสมัพันธกันมาก 
5. ถาคา r มีคาเปนศูนย (0) แสดงวา x และ y ไมมีความสัมพันธกัน 
6. ถาคา r มีคาเขาใกลศูนย (0) แสดงวา x และ y มีความสัมพันธกันนอย 

 
เกณฑการแปลความหมายคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ  มีดังน้ี 
 

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคาตั้งแต 0.80 - 1.00  แสดงวา มีความสมัพันธในระดบัสูงมาก 
คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคาตั้งแต 0.60 - 0.79  แสดงวา มีความสมัพันธในระดบัสูง 
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คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคาตั้งแต 0.40 - 0.59 แสดงวา มีความสัมพันธในระดับปานกลาง 
คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคาตั้งแต 0.20 - 0.39 แสดงวา มีความสัมพันธในระดับต่ํา 
คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคาตั้งแต 0.00 - 0.19 แสดงวา มีความสัมพันธในระดับต่ํามาก 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
การนําเสนอผลของการวิเคราะหขอมูล และการแปลผลความหมายจากการวิเคราะห

ขอมูล ในงานวิจัยเรื่อง ทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานใน
เขตกรุงเทพ มหานคร  ผูวิจัยไดกําหนดสัญญลักษณตางๆ รวมถึงอักษรยอที่ใชในการวเิคราะห
ขอมูล ดังน้ี 

 
n             แทน    จํานวนผูใชบริการกลุมตัวอยาง 
X             แทน    คาเฉลีย่ของกลุมตวัอยาง (Mean) 
S.D.         แทน    คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
t              แทน    คาที่ใชในการพิจารณาใน t-Distribution 
F             แทน    คาที่ใชในการพิจารณาใน F-Distribution 
df             แทน    องศาแหงความเปนอิสระ (Degree of freedom) 
r              แทน    คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Pearson Correlation) 
LSD         แทน     Least Significant Differrence 
Sig.          แทน    ระดับนัยสําคัญทางสถิติจากการทดสอบ 
Ho            แทน    สมมติฐานหลัก (Null Hypothesis) 
H1            แทน    สมมติฐานแยงหรือสมมติฐานรอง (Alternative Hypothesis) 
SS           แทน    ผลบวกกําลังสองของคะแนน (Sum of Square) 
MS          แทน     ผลรวมของคะแนนเบี่ยงเบนยกกาํลังสอง (Mean Square) 
*              แทน    ความมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
**             แทน    ความมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 
 

การนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล  
 

ในการวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยไดทําการแบงการนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูลออกเปน    
4  สวนตามลาํดับดังน้ี 

สวนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก เพศ อายุ สถานภาพ
สมรส ระดับการศึกษา อาชพี และรายไดรวมตอเดือน 



 

 

55

สวนที่ 2 การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกบัทัศนคตขิองผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัย
ทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ไดแก ทัศนคติดานผลิตภัณฑ ทัศนคติดานราคา ทัศนคติดาน
บุคลากร และทัศนคติดานการใหบริการ   

สวนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกบัพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัย
ทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ไดแก วันที่ใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร เวลาที่ใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอร จํานวนผูรวมเดินทาง ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบรกิาร 

สวนที่ 4 การวิเคราะหขอมูลเพ่ือทดสอบสมมติฐาน   
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 

สวนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับ

การศึกษา อาชีพ และรายไดรวมตอเดือน โดยแจกแจงจํานวน และคารอยละ ดังตอไปน้ี  
 

 
ตาราง 2  แสดงจํานวน (ความถี่) และคารอยละ ของขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

 
ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม จํานวน รอยละ 

   
เพศ   
     ชาย    125  31.3 
     หญิง 275  68.7 
รวม 400 100.0 
   
อายุ   
     20 – 29 ป 226  56.5 
     30 – 39 ป 110  27.5 
     40 – 49 ป  64  16.0 
     50 ปขึ้นไป *    0          0 
รวม 400 100.0 
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ตาราง 2 (ตอ) 
 

ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม จํานวน รอยละ 
   
สถานภาพสมรส   
     โสด 298 74.5 
     สมรส  98 24.5 
     หยาราง/หมาย *   4   1.0   
รวม 400 100.0 

  
ระดับการศึกษา   
     ต่ํากวาปริญญาตรี   18  4.5 
     ปริญญาตรี 329 82.3 
     สูงกวาปริญญาตรี   53 13.2 
รวม 400 100.0 
   
อาชีพ   
     พนักงาน / ลูกจางเอกชน 230 57.5 

ขาราชการ / พนักงานรัฐวสิาหกิจ 116 29.0 
     ประกอบธุรกิจสวนตัว 40 10.0 
     อ่ืนๆ 14 3.5 
รวม 400 100.0 
   
รายไดรวมตอเดือน   
     นอยกวา 10,000 บาทตอเดือน       75 18.8 
     10,000 - 30,000 บาทตอเดือน     228 57.0 
     มากกวา 30,000 บาทตอเดือน    97 24.3 
รวม 400 100.0 
   

*  ไมนํามาใชในการทดสอบสมมุติฐาน 
 

จากตาราง 2 แสดงใหเห็นถึงผลการวเิคราะหขอมูลทัว่ไปของผูตอบแบบสอบถาม ซ่ึงใช
เปนกลุมตวัอยางในการศึกษาวิจัยในครั้งน้ี จํานวน 400 คน ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ เปนเพศ
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หญิง อายุระหวาง 20 – 29 ป  สถานภาพโสด  ระดับการศึกษาปริญญาตรี  อาชีพพนักงาน/ลูกจาง
เอกชน  และมีรายไดรวม 10,000 - 30,000 บาทตอเดือน  

 
สวนที่ 2 การวิเคราะหขอมูลเก่ียวกับทศันคติของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร     

ของคนวัยทาํงานในเขตกรุงเทพมหานคร 
 
การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกบัทัศนคตขิองผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางาน     

ในเขตกรุงเทพมหานครที่ตอบแบบสอบถาม ไดแก ทัศนคติดานผลิตภัณฑ ทัศนคติดานราคา 
ทัศนคติดานบคุลากร และทัศนคติดานการใหบริการ  โดยแจกแจงคาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
และการแปลผลขอมูล ดังตอไปน้ี  
 
 
ตาราง 3 แสดงทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร 
     ในดานผลิตภัณฑ 
 

ทัศนคติดานผลิตภัณฑ X        S.D.   ระดับทัศนคต ิ
    
- ปริมาณรถแท็กซี่มิเตอรมีความเพียงพอในการเรียกใชบริการ 4.06 0.698 ดี 
- สภาพรถแท็กซี่มิเตอร ทั้งภายในและภายนอกรถ มีสภาพ 
ที่ใหม สะอาด และนาใชบรกิาร 

3.57 0.697 ดี 

- สภาพภายในหองโดยสาร มีการติดตั้งอุปกรณสําคัญประจํา
รถตามที่กฎหมายกําหนด  เชน มิเตอร วทิยุสื่อสาร ตาราง
อัตราคาโดยสาร และเครื่องหมายอักษร “วาง” /  “ ไมวาง ” 

3.61 0.758 ดี 

- หมายเลขทะเบียนรถ และ บัตรประจําตัวของผูขับขี่ แสดงอยู
ในตําแหนงทีมี่ความชัดเจนและเหมาะสม สังเกตเห็นไดงาย 

3.36 0.867 ปานกลาง 

รวมทัศนคติดานผลิตภัณฑ 3.65 0.544 ดี 
 

 
จากตาราง 3  ซ่ึงแสดงขอมูลเกี่ยวกบัทัศนคติดานผลิตภัณฑของผูใชบริการรถแท็กซี่

มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานครที่ตอบแบบสอบถาม พบวาโดยรวมผูใชบรกิาร      
ที่ตอบแบบสอบถาม มีทัศนคติดานผลิตภัณฑโดยรวมอยูในเกณฑดี ซ่ึงเม่ือพิจารณารายขอ         
จะเห็นไดวาสวนของทัศนคติที่อยูในเกณฑดีที่สุดคือ ปริมาณรถมีความเพียงพอ รองลงมาคือ     
การติดตั้งอุปกรณสําคัญประจํารถตามทีก่ฎหมายกําหนด และสภาพรถภายในและภายนอก          
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มีสภาพใหม สะอาด นาใชบริการ ตามลําดับ และเกณฑปานกลางคือ หมายเลขทะเบียนรถ และ 
บัตรประจําตัวของผูขับขี่ แสดงอยูในตําแหนงที่มีความชัดเจนและเหมาะสม 

 
 

ตาราง 4 แสดงทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร 
     ในดานราคา 

 
ทัศนคติดานราคา X        S.D.   ระดับทัศนคต ิ

    

- การคํานวณคาโดยสารตามมิเตอร ในอัตราที่กําหนดไว 
ในปจจุบัน มีความเหมาะสม และยุตธิรรม 

3.52 0.782 ดี 

- การคํานวณคาโดยสารโดยใชมิเตอร มีความเที่ยงตรง 
เชื่อถือได 

3.27 0.871 ปานกลาง 

- ผูขับขี่รถแทก็ซี่มิเตอร เรียกเก็บคาโดยสารตามตวัเลข 
คาโดยสารที่แสดงบนหนาปดมิเตอร ไมเรียกเก็บเพ่ิมขึน้ 
จากอัตราที่กําหนด 

3.60 0.979 ดี 

รวมทัศนคติดานราคา 3.46 0.695 ดี 
 
 

 จากตาราง 4  ซ่ึงแสดงขอมูลเกี่ยวกบัทัศนคติดานราคาของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร
ของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานครที่ตอบแบบสอบถาม พบวาโดยรวมผูใชบริการทีต่อบแบบ 
สอบถาม มีทัศนคติดานราคาอยูในเกณฑดี ซ่ึงเม่ือพิจารณาเปนรายขอจะเห็นวาสวนของทศันคต ิ  
ที่อยูในเกณฑดีที่สุดคือ ผูขับขี่รถแท็กซีมิ่เตอร เรียกเก็บคาโดยสารตามตัวเลขคาโดยสารที่แสดง  
บนหนาปดมิเตอร ไมเรียกเก็บเพ่ิมขึ้น จากอัตราที่กําหนด รองลงมาคือ การคํานวณคาโดยสาร  
ตามมิเตอร ในอัตราที่กําหนดไวในปจจุบัน มีความเหมาะสม และยุตธิรรม  และเกณฑปานกลาง  
คือ การคํานวณคาโดยสารโดยใชมิเตอร มีความเที่ยงตรง เชื่อถือได 
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ตาราง 5 แสดงทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร 
     ในดานบุคลากร 

 
ทัศนคติดานบคุลากร  X        S.D. ระดับทัศนคต ิ

    

- ผูขับขี่รถแทก็ซี่มิเตอร แตงกายสะอาด และเรียบรอย 3.35 0.706 ปานกลาง 
- ผูขับขี่รถแทก็ซี่มิเตอร ใชวาจาที่สุภาพกับผูโดยสาร  3.29 0.686 ปานกลาง 
- ผูขับขี่รถแทก็ซี่มิเตอร มีบุคลิกลักษณะที่ดี นาไววางใจ 3.08 0.713 ปานกลาง 
- มารยาทในการขับขีข่องผูขับขี่รถแท็กซี่ มิเตอร  มีมารยาท
ดี เคารพกฎจราจร 

3.04 0.847 ปานกลาง 

- ผูขับขี่รถแทก็ซี่มิเตอร มีความชํานาญในเสนทางการจราจร 
และ ใชเสนทางการขับขี่ทีเ่หมาะสม ไมใชเสนทางที่ออม 

3.37 0.790 ปานกลาง 

รวมทัศนคติดานบุคลากร 3.22 0.579 ปานกลาง 
 
 
จากตาราง 5 ซ่ึงแสดงขอมูลเกี่ยวกบัทศันคติดานบุคลากรของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร

ของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานครที่ตอบแบบสอบถาม พบวาผูใชบริการทีต่อบแบบสอบถาม
มีทัศนคติในดานเกี่ยวกับบคุลากรทุกขอ อยูในเกณฑปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยตามลําดบั ดังน้ี       
ผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร มีความชํานาญในเสนทางการจราจรและใชเสนทางการขับขี่ที่เหมาะสม ไมใช
เสนทางที่ออม  และผูขับขีร่ถแท็กซี่มิเตอรแตงกายสะอาด เรียบรอย ใชวาจาที่สภุาพกับผูโดยสาร มี
บุคลิกลักษณะที่ดี นาไววางใจ และการขบัขี่ของผูขบัขีร่ถแท็กซี่มิเตอร  มีมารยาทดี เคารพกฎจราจร  

 
 

ตาราง 6 แสดงทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร 
     ในดานการใหบริการ 
 

ทัศนคติดานการใหบริการ X        S.D.   ระดับทัศนคต ิ
    

- การเรียกใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร สามารถเรียกใชบริการได
ทุกสถานที่ และมีความสะดวกในการใหบริการรับ-สง 

3.53 0.816 ดี 

- การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  ทําใหถงึที่หมายไดรวดเร็ว    
และทันเวลา   

3.55 0.734 ดี 

- การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรทําใหประหยัดเวลาในการเดินทาง 3.46 0.781 ดี 
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ตาราง 6 (ตอ) 
 

ทัศนคติดานการใหบริการ X        S.D.   ระดับทัศนคต ิ
    

- การใหบริการของผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร ใหบริการทีผู่โดยสาร
รูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร 

3.11 0.714 ปานกลาง 

- ผูขับขี่รถแทก็ซี่มิเตอร แสดงออกดวยกิริยาทาทางยินดี         
ที่จะใหบริการทุกเสนทาง 

2.92 0.918 ปานกลาง 

รวมทัศนคติดานการใหบริการ 3.31 0.569 ปานกลาง 
  
 
 จากตาราง 6 ซ่ึงแสดงขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติดานการใหบริการของผูใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานครที่ตอบแบบสอบถาม พบวาผูใชบริการทีต่อบแบบ 
สอบถาม มีทัศนคติโดยรวมในดานการใหบริการอยูในเกณฑปานกลาง ซ่ึงเม่ือพิจารณารายขอ     
จะเห็นไดวาสวนของทัศนคติที่อยูในเกณฑปานกลางคอื การใหบริการของผูขบัขี่รถแท็กซี่มิเตอร 
ใหบริการที่ผูโดยสารรูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร และผูขบัขี่รถแท็กซี่มิเตอรแสดงออกดวยกิริยา
ทาทางยินดีทีจ่ะใหบริการทกุเสนทาง สวนทัศนคติที่อยูในเกณฑดีคอื การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  
ทําใหถึงที่หมายไดรวดเร็ว ทันเวลา สามารถเรียกใชบริการไดทกุสถานที่ มีความสะดวกในการ
ใหบริการรับ-สง  และ การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรทาํใหประหยัดเวลาในการเดินทาง 

 
สวนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลเก่ียวกับพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 

ของคนวัยทาํงานในเขตกรุงเทพมหานคร ไดแก วันที่ใชบรกิารรถแท็กซี่มิเตอร เวลาที่ใช
บริการรถแทก็ซี่มิเตอร จํานวนผูรวมเดินทาง ระดับการใชบริการตอเดอืนโดยเฉลีย่ และ
ระดับคาโดยสารโดยเฉลีย่ตอครั้งที่ใชบริการ 

 
การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกบัพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางาน  

ในเขตกรุงเทพมหานครที่ตอบแบบสอบถาม แบงออกเปน 2 สวน ดังน้ี 
3.1 พฤติกรรมเกี่ยวกบั วันที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เวลาที่ใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร 

และจํานวนผูรวมเดินทาง โดยแจกแจงคาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการแปลผลขอมูล     
ตามตาราง 7 – ตาราง 9  
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ตาราง 7 แสดงพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร
เกี่ยวกับวันทีใ่ชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  

 
พฤติกรรมเกีย่วกับวันทีใ่ชบริการ X        S.D. ระดับการใชบริการ 

    

- วันทํางาน จันทร – ศุกร 2.75 1.041 ปานกลาง 
- วันหยุดสุดสัปดาหและวันหยุดนักขัตฤกษ
  

2.89 1.135 ปานกลาง 

 
 

   

จากตาราง 7 แสดงพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขต
กรุงเทพมหานครเกี่ยวกบัวันที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร โดยระดับการใชบริการในวนัหยุด         
สุดสัปดาหและวันหยุดนักขตัฤกษ  กบัการใชบริการในวันทํางาน จันทร – ศุกร อยูในระดับ       
ปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ยในการใชบริการในวันหยุดสุดสัปดาหและวันหยุดนักขตัฤกษ มากกวา   
การใชบริการในวันทํางาน จันทร – ศุกร 

 
 

ตาราง 8 แสดงพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร
เกี่ยวกับเวลาที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  

 
พฤติกรรมเกีย่วกับเวลาที่ใชบริการ      X         S.D. ระดับการใชบริการ 

    
- เวลาเชา    2.65 1.213 ปานกลาง 
- เวลากลางวนั    2.60 1.159 นอย 
- เวลาเย็น    2.92 1.205 ปานกลาง 
- เวลากลางคนื    2.53 1.345 นอย 

 
 
จากตาราง 8 แสดงพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขต

กรุงเทพมหานครเกี่ยวกบัเวลาทีใ่ชบริการรถแท็กซี่มิเตอร โดยจะใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรในเวลา
เย็นมากที่สุด  รองลงมาไดแก การใชบริการในเวลาเชา ในเวลากลางวัน และ ในเวลากลางคืน 
ตามลําดับ 
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ตาราง 9 แสดงพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 
     เกี่ยวกับจํานวนผูรวมเดินทาง ที่ใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร  

 
พฤติกรรมเกีย่วกับจํานวนผูรวมเดินทาง      X        S.D. ระดับการใชบริการ 

    

- ไมจําเปนตองมีผูรวมเดินทาง    3.24 1.321 ปานกลาง 
- มีผูรวมเดินทางจํานวน 1 – 2 คน    3.25 1.027 ปานกลาง 
- มีผูรวมเดินทางจํานวน 3 – 4 คน    2.85 1.007 ปานกลาง 
- มีผูรวมเดินทางจํานวนมากกวา 4 คน    2.48 1.232 นอย 

 
 
จากตาราง 9 แสดงพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขต

กรุงเทพมหานครเกี่ยวกบัจํานวนผูรวมเดินทาง ซ่ึงจะใชบริการโดยมีผูรวมเดินทางจํานวน 1 – 2 คน
มากที่สุด  รองลงมาไดแก การใชบริการรถโดยไมจําเปนตองมีผูรวมเดินทาง การใชบริการโดย       
มีผูรวมเดินทางจํานวน 3 – 4 คน และ การใชบรกิารโดยมีผูรวมเดินทางจํานวนมากกวา 4 คน
ตามลําดับ 

 
3.2 พฤติกรรมเกี่ยวกับ ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสาร     

โดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ โดยแจกแจงจํานวน คารอยละ คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และ   
การแปลผลขอมูล ตามตาราง 10  

 
 

ตาราง 10 แสดงพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวยัทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร
เกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

 
พฤติกรรมของผูใชบริการ   จํานวน รอยละ     X   S.D. ระดับ 

      
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย   2.11 1.033 การใชบริการ 
- จํานวน 0 – 2 ครั้งตอเดือน     131 32.8   ปานกลาง 
- จํานวน 3 – 5 ครั้งตอเดือน     159 39.8    
- จํานวน 6 – 8 ครั้งตอเดือน       47 11.8    
- จํานวน 9 ครั้งตอเดือนขึ้นไป       63 15.8    
รวมระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย     400  100.0    
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ตาราง 10 (ตอ) 
 

     

พฤติกรรมของผูใชบริการ   จํานวน รอยละ     X   S.D. ระดับ 
      
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง   2.20 0.655 คาโดยสาร 
- คาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง  
  นอยกวา 60.00 บาท 

      54 13.5   โดยเฉลี่ย 
ปานกลาง 

- คาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง  
  61.00 – 100.00 บาท 

    213 53.3    

- คาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง  
  มากกวา 100.00 บาท 

    133 33.3    

รวมระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง     400 100.0    
  
 
จากตาราง 10 แสดงใหเห็นถึงพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวยัทํางาน

ในเขตกรุงเทพมหานครเกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบรกิาร ของผูตอบแบบสอบถาม ซ่ึงใชเปนกลุมตัวอยางในการศึกษาครั้งน้ี จํานวน 400 
คน โดยสามารถจําแนกไดดังน้ี 

 
3.2.1  ระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย 
ผูใชบริการที่เปนคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานครทีต่อบแบบสอบถาม ใชบริการ    

รถแทก็ซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย อยูในระดับปานกลาง โดยจะใชบริการจํานวน 3 – 5 ครั้งตอเดือน
มากที่สุด รองลงมาคือการใชบริการจํานวน 0 – 2 ครั้งตอเดือน การใชบริการจํานวน 9 ครั้งตอเดือน
ขึ้นไป  และการใชบริการจาํนวน 6 – 8 ครั้งตอเดือน ตามลําดับ 

 
3.2.2  ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  
ผูใชบริการที่เปนคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานครทีต่อบแบบสอบถาม เสียคาโดยสาร

โดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร อยูในระดับปานกลาง โดยเสียคาโดยสารโดยเฉลีย่    
ตอครั้ง 61.00 – 100.00 บาทมากที่สดุ รองลงมาคือ เสียคาโดยสารโดยเฉลีย่ตอครั้ง มากกวา 
100.00 บาท และเสียคาโดยสารโดยเฉลีย่ตอครั้ง นอยกวา 60.00 บาท ตามลําดับ 
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สวนที่ 4 การวิเคราะหขอมูลเพื่อทดสอบสมมติฐาน 
 

 สมมติฐานที่ 1 ผูใชบริการที่มีเพศที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร
ที่แตกตางกัน 
 

ในการทดสอบสมมุติฐาน พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่นํามาพิสูจนสมมุติฐาน  
ไดแก  ระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย  และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง
ที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  ซ่ึงสามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถติิไดดังน้ี 

 
Ho: ผูใชบริการที่มีเพศที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ไม

แตกตางกัน 
H1: ผูใชบริการที่มีเพศที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรแตกตาง

กัน 
 
 

ตาราง 11  แสดงการเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรจําแนกตามเพศ 
    ของผูใชบริการ 

 
พฤติกรรมของผูใชบริการ เพศ     t-test for Equality of Means 

  X S.D. t Sig. (2-tailed) 

ชาย 2.06 1.117 -.639 0.523 
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 

หญิง 2.13 0.994   

ชาย 2.08 0.714 -2.432* 0.015 ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใช
บริการ หญิง 2.25 0.621   

 
* มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
 จากตาราง 11 แสดงผลการทดสอบสมมติฐานระหวางพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่

มิเตอรกับเพศ โดยใชสถิต ิ Independent t-test ในการทดสอบพบวา พฤติกรรมเกี่ยวกับระดับคา
โดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการรถแท็กซี่มิเตอรน้ันมีคา Sig. (2-tailed) เทากับ 0.015 ซ่ึงนอย
กวาระดับนัยสําคัญทางสถติิที่ระดับ 0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก  (Ho) และยอมรับสมมติฐานรอง 
(H1) หมายความวา ผูใชบริการที่มีเพศที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร     
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ในเรื่องเก่ียวกบั ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร แตกตางกัน            
ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 

 
สําหรับพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใชบรกิารตอเดือนโดยเฉลี่ยมีคา Sig. (2-tailed) ที่ได

เทากับ 0.523 ซ่ึงมากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ .05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) และ
ปฏิเสธสมมตฐิานรอง (H1) หมายความวา ผูใชบริการที่มีเพศแตกตางกัน มีพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับ
การใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ยไมแตกตางกัน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

 
สมมติฐานที่ 2 ผูใชบริการที่มีอายุที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร

ที่แตกตางกัน 
 

ในการทดสอบสมมุติฐาน พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่นํามาพิสูจนสมมุติฐาน  
ไดแก ระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย  และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง 
ที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  ซ่ึงสามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถติิไดดังน้ี 

 
Ho: ผูใชบริการที่มีอายุที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ไม

แตกตางกัน 
H1: ผูใชบริการที่มีอายุที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร แตกตาง

กัน 
 
 

ตาราง 12  แสดงการเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรจําแนกตามอายุของ
ผูใชบริการ 

 
พฤติกรรมของผูใชบริการ แหลงความ

แปรปรวน 
SS df MS F Sig. 

ระหวางกลุม 8.263 2 4.131   3.930 * 0.020 

ภายในกลุม 417.327 397 1.051   
ระดับการใชบริการตอ

เดือนโดยเฉลี่ย 

รวม 425.590 399    
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ตาราง 12 (ตอ) 
 

      

พฤติกรรมของผูใชบริการ แหลงความ
แปรปรวน 

SS df MS F Sig. 

ระหวางกลุม 1.669 2 0.834 1.952 0.143 

ภายในกลุม 169.729 397 0.428   

 
 

ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบริการ 

 
 

รวม 171.398 399  
 

  

 
* มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
 
จากตาราง 12  แสดงผลการทดสอบสมมติฐานระหวางพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่

มิเตอรกับอาย ุ โดยใชสถิต ิ One-way ANOVA (Analysis of Variance)  ในการทดสอบพบวา 
พฤติกรรมเกีย่วกับระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ยน้ัน มีคา Sig. (2-tailed) 
เทากับ 0.020  ซ่ึงนอยกวาระดับนัยสําคญัทางสถิตทิี่ระดับ .05 จึงปฏิเสธสมมตฐิานหลัก  (Ho) และ
ยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชบรกิารที่มีอายุที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใช
บริการรถแทก็ซี่มิเตอร ในเรื่องเก่ียวกบัระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย แตกตางกันทีร่ะดับ
นัยสําคัญทางสถิติเทากับ 0.05  ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว ดังน้ันจึงทําการทดสอบความ
แตกตางเปนรายคู โดยวิธทีางสถิติ Least Significance Difference (LSD) เพ่ือหาวาคาเฉลีย่คูใด
แตกตางกัน ดังน้ี 
 
 
ตาราง 13 แสดงการเปรียบเทียบคาเฉลีย่ของพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ของ

ผูใชบริการเปนรายคู ดวย วิธี LSD โดยจําแนกตามอายุของผูใชบรกิาร 
 

ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 

 20 – 29 ป 30 – 39 ป      40 – 49 ป ชวงอายุ 
X 2.23 1.96 1.91 

20 – 29 ป 2.23  -  0.266* 
 (0.026) 

      0.324* 
    (0.026) 
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ตาราง 13 (ตอ) 
 

    

ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 

 20 – 29 ป 30 – 39 ป      40 – 49 ป ชวงอายุ 
X 2.23 1.96 1.91 

     

30 – 39 ป 1.96  - 
   0.057 

    (0.722) 

40 – 49 ป 1.91   - 

 
* มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตาราง 13 แสดงวา พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในเรื่องเก่ียวกับระดับ

การใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย ของผูใชบริการในชวงอายุ 20 ถึง 29 ป แตกตางจากผูใชบริการ
ในชวงอายุ 30 ถึง 39 ป และ ผูใชบริการที่มีอายุ 40 – 49 ป อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  
กลาวคือ ผูใชบริการในชวงอายุ 20 ถึง 29 ป มีพฤตกิรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับ
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย มากกวา ผูใชบรกิารในชวงอายุ 30 ถึง 39 ป และ ผูใชบริการ
ที่มีอายุ 40 – 49 ป 

 
สําหรับพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ มีคาSig.(2-tailed) 

ที่ไดเทากับ 0.143 ซ่ึงมากกวาระดับนัยสําคัญทางสถติิที่ระดับ 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) 
และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชบรกิารที่มีอายุแตกตางกัน มีพฤติกรรมเกีย่วกับ
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ไมแตกตางกัน ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว 

 
สมมติฐานที่ 3 ผูใชบริการที่มีสถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤตกิรรมการใชบริการรถ

แท็กซี่มิเตอรที่แตกตางกัน 
 
ในการทดสอบสมมุติฐาน พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่นํามาพสิูจนสมมุติฐาน  

ไดแก ระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย  และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่
ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  ซ่ึงสามารถเขยีนเปนสมมตฐิานทางสถติิไดดังน้ี 
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Ho: ผูใชบริการที่มีสถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแทก็ซี่
มิเตอร ไมแตกตางกัน 

H1: ผูใชบริการที่มีสถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแทก็ซี่
มิเตอร แตกตางกัน 

 
 

ตาราง 14 แสดงการเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรจําแนกตามสถานภาพ 
    สมรสของผูใชบริการ 
 

พฤติกรรมของผูใชบริการ สถานภาพสมรส X S.D. t Sig. (2-tailed) 

ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย โสด  2.19 1.021  2.757 ** 0.006 

 สมรส 1.86 1.035   

ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใช
บริการ 

โสด  2.20 0.633 0.224 0.823 

 สมรส 2.18 0.723   

 
** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 
 จากตาราง 14   แสดงผลการทดสอบสมมติฐานระหวางพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอรกับสถานภาพสมรส โดยใชสถติิ Independent t-test ในการทดสอบพบวา พฤติกรรมเกีย่วกับ
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ยมีคา Sig. (2-tailed) เทากับ 0.006 ซ่ึงนอยกวาระดับนัยสําคัญ
ทางสถิตทิี่ระดับ 0.01 จึงปฏิเสธสมมตฐิานหลัก  (Ho) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา 
ผูใชบริการทีมี่สถานภาพสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร ในเรื่อง
เกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ยแตกตางกันซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 

 
สําหรับพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ มีคาSig.(2-tailed) 

ที่ไดเทากับ 0.823 ซ่ึงมากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จึงยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) 
และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชบริการที่มีสถานภาพสมรส แตกตางกนั มี
พฤติกรรมเกีย่วกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ไมแตกตางกนั ซ่ึง
ไมสอดคลองกับสมมติฐานที่ตั้งไว 
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สมมติฐานที่ 4 ผูใชบริการที่มีระดับการศึกษาที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถ
แท็กซี่มิเตอรที่แตกตางกัน 

 
ในการทดสอบสมมุติฐาน พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่นํามาพิสูจนสมมุติฐาน  

ไดแก ระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย  และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง 
ที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  ซ่ึงสามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถติิไดดังน้ี 

 
Ho: ผูใชบริการที่มีระดับการศึกษาที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 

ไมแตกตางกนั 
H1: ผูใชบริการที่มีระดับการศึกษาที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 

แตกตางกัน 
 
 

ตาราง 15 แสดงการเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรจําแนกตามระดับการศกึษา
ของผูใชบริการ 

 
พฤติกรรมของผูใชบริการ แหลงความ

แปรปรวน 
SS df MS F Sig. 

ระหวางกลุม 8.637 2 4.319  4.112 * 0.017 

ภายในกลุม 416.953 397 1.050   
ระดับการใชบริการตอ

เดือนโดยเฉลี่ย 

รวม 425.590 399    

ระหวางกลุม 6.236 2 3.118  7.495 ** 0.001 

ภายในกลุม 165.161 397 0.416   ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบริการ 

รวม 171.398 399    

 
* มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 
จากตาราง 15  แสดงผลการทดสอบสมมติฐานระหวางพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่

มิเตอรกับระดับการศึกษา โดยใชสถติ ิOne-way ANOVA (Analysis of Variance)  ในการทดสอบ
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พบวา พฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย มีคา Sig. (2-tailed) 
เทากับ 0.017 ซ่ึงนอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05  จึงปฏิเสธสมมตฐิานหลัก  (Ho) และ
ยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชบริการที่มีระดับการศึกษา ที่แตกตางกัน มีพฤติกรรม
การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในเรื่องเก่ียวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย แตกตางกัน ซ่ึง
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว  ดังน้ันจึงทําการทดสอบความแตกตางเปนรายคู โดยวิธีทางสถิต ิ
Least Significance Difference (LSD) เพ่ือหาวาคาเฉลี่ยคูใดแตกตางกัน  ดังน้ี 

 
 

ตาราง 16  แสดงการเปรียบเทียบคาเฉลีย่ของพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบั
ระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ยของผูใชบริการเปนรายคู ดวย วิธี LSD 
โดยจําแนกตามระดับการศกึษาของผูใชบริการ 

 
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 

 ตํ่ากวาปริญญาตร ี ปริญญาตรี สูงกวาปริญญาตรี ระดับการศึกษา 
X 1.78 2.17 1.79 

ตํ่ากวาปริญญาตรี 1.78 -  -0.395 
 (0.112) 

-0.015 
(0.958) 

ปริญญาตรี 2.17  - 
0.381* 
(0.012) 

สูงกวาปริญญาตรี 1.79   - 

 
* มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 
จากตาราง 16 แสดงวา พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในเรื่องเก่ียวกับระดับ

การใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย ของผูใชบริการทีมี่ระดับการศกึษาปริญญาตรี แตกตางจาก
ผูใชบริการทีมี่ระดับการศกึษาสูงกวาปริญญาตรี อยางมีนัยสําคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05  กลาวคือ 
ผูใชบริการทีมี่ระดับการศกึษาปริญญาตรี มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบัระดับ
การใชบรกิารตอเดือนโดยเฉลี่ย มากกวา ผูใชบริการทีมี่ระดับการศกึษาสูงกวาปริญญาตรี 

สําหรับพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการนั้นมีคา          
Sig.(2-tailed) เทากับ 0.001 ซ่ึงนอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถติิทีร่ะดับ .01 จึงปฏิเสธสมมติฐาน
หลัก  (Ho) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชบรกิารที่มีระดับการศึกษา ทีแ่ตกตาง
กัน มีพฤตกิรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในเร่ืองเก่ียวกบัระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง     
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ที่ใชบริการ แตกตางกัน ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว  ดังน้ันจึงทําการทดสอบความแตกตาง
เปนรายคู โดยวิธทีางสถิติ Least Significance Difference (LSD) เพ่ือหาวาคาเฉลี่ยคูใดแตกตางกัน  
ดังน้ี 

 
ตาราง 17  แสดงการเปรียบเทียบคาเฉลีย่ของพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบัคา

โดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการของผูใชบริการเปนรายคู ดวย วิธี LSD โดยจําแนกตาม
ระดับการศึกษาของผูใชบริการ 

 
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

 ตํ่ากวาปริญญาตร ี ปริญญาตรี สูงกวาปริญญาตรี ระดับการศึกษา 
X 1.89 2.26 1.94 

ตํ่ากวาปริญญาตรี 1.89 -  -0.366* 
 (0.019) 

-0.055 
(0.757) 

ปริญญาตรี 2.26  - 
0.312** 
(0.001) 

สูงกวาปริญญาตรี 1.94   - 

 
* มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 
จากตาราง 17 แสดงวา พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในเร่ืองเก่ียวกบัระดับคา

โดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการ ของผูใชบริการที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี แตกตางจาก
ผูใชบริการทีมี่ระดับการศกึษาต่ํากวาปริญญาตรีและสูงกวาปริญญาตรี อยางมีนัยสําคัญทางสถิติ    
ที่ระดับ 0.05  และ 0.01 ตามลําดับ กลาวคือ ผูใชบริการที่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี มีพฤตกิรรม
การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการ มากกวา 
ผูใชบริการทีมี่ระดับการศกึษาต่ํากวาปริญญาตรีและสูงกวาปริญญาตร ี

 
สมมติฐานที ่ 5 ผูใชบรกิารที่มีอาชีพที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่

มิเตอรที่แตกตางกัน 
 



 

 

72

ในการทดสอบสมมุติฐาน พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่นํามาพิสูจนสมมุติฐาน  
ไดแก ระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย  และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง 
ที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  ซ่ึงสามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถติิไดดังน้ี 

 
Ho: ผูใชบริการที่มีอาชีพที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ไม

แตกตางกัน 
H1: ผูใชบริการที่มีอาชีพที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร แตกตาง

กัน 
 
 

ตาราง 18 แสดงการเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรจําแนกตามอาชีพของ
ผูใชบริการ 

 
พฤติกรรมของผูใชบริการ แหลงความ

แปรปรวน 
SS df MS F Sig. 

ระหวางกลุม 5.786 3 1.929  1.819 0.143 

ภายในกลุม 416.804 396 1.060   
ระดับการใชบริการตอ

เดือนโดยเฉลี่ย 

รวม 425.590 399    

ระหวางกลุม 1.181 3 0.394  0.916 0.433 

ภายในกลุม 170.217 396 0.430   
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย

ตอครั้งที่ใชบริการ 

รวม 171.398 399    

 
 

จากตาราง 18  แสดงผลการทดสอบสมมติฐานระหวางพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอรกับอาชพี โดยใชสถิต ิ One-way ANOVA (Analysis of Variance)  ในการทดสอบพบวา 
พฤติกรรมเกีย่วกับระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย และพฤติกรรมเกีย่วกับ
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการนั้น มีคา Sig. (2-tailed) เทากับ 0.143 และ 0.433 
ตามลําดับ ซ่ึงมากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จึงยอมรับสมมติฐานหลัก  (Ho) และ
ปฏิเสธสมมตฐิานรอง (H1) หมายความวา ผูใชบรกิารที่มีอาชีพที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใช
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บริการรถแทก็ซี่มิเตอร ในเรื่องเก่ียวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ยและพฤติกรรมเกีย่วกับ
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ ไมแตกตางกัน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

 
สมมติฐานที ่ 6 ผูใชบรกิารที่มีรายไดที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่

มิเตอรที่แตกตางกัน 
 
ในการทดสอบสมมุติฐาน พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่นํามาพิสจูนสมมุติฐาน  

ไดแก ระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย  และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง 
ที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  ซ่ึงสามารถเขียนเปนสมมติฐานทางสถติิไดดังน้ี 

 
Ho: ผูใชบริการที่มีรายไดที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ไมแตกตาง

กัน 
H1: ผูใชบริการที่มีรายไดที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร แตกตางกัน 

 
 

ตาราง  19 แสดงการเปรียบเทียบพฤติกรรมการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรจําแนกตามรายไดของ
ผูใชบริการ 

 
พฤติกรรมของผูใชบริการ แหลงความ

แปรปรวน 
SS df MS F Sig. 

ระหวางกลุม 1.086 2 0.543 0.508 0.602 

ภายในกลุม 424.504 397 1.069   

 
 

ระดับการใชบริการ 
ตอเดือนโดยเฉล่ีย 

 
 

รวม 425.590 399    

ระหวางกลุม 5.301 2 2.650 6.335** 0.002 

ภายในกลุม 166.097 397 0.418   

ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบริการ 

 
 
 รวม 171.398 399    

 
** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 
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จากตาราง 19  แสดงผลการทดสอบสมมติฐานระหวางพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอรกับรายได โดยใชสถิต ิ One-way ANOVA (Analysis of Variance)  ในการทดสอบพบวา 
พฤติกรรมเกีย่วกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการนั้น มีคา Sig. (2-tailed) เทากับ 
0.002  ซ่ึงนอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .01 จึงปฏิเสธสมมติฐานหลัก  (Ho) และยอมรับ
สมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชบริการที่มีรายไดที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถ
แท็กซี่มิเตอร ในเรื่องเก่ียวกบัระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบรกิาร แตกตางกัน ซ่ึงสอดคลอง
กับสมมติฐานที่ตั้งไว ดังน้ันจึงทําการทดสอบความแตกตางเปนรายคู โดยวธิีทางสถติิ Least 
Significance Difference (LSD) เพ่ือหาวาคาเฉลี่ยคูใดแตกตางกัน  ดังน้ี 

 
 

ตาราง 20  แสดงการเปรียบเทียบคาเฉลีย่ของพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบั 
     ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการ ของผูใชบริการเปนรายคู ดวย วธิี LSD โดยจําแนก 
     ตามรายไดของผูใชบรกิาร 
 

ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

 นอยกวา 10,000 
บาทตอเดือน 

10,000 - 30,000 
บาทตอเดือน 

มากกวา 30,000 
บาทตอเดือน รายไดรวมตอเดือน 

X 1.96 2.24 2.28 

นอยกวา 10,000 บาทตอเดือน   1.96  -  -0.281** 
 (0.001) 

-0.318** 
(0.001) 

10,000 - 30,000 บาทตอเดือน   2.24  - 
-0.037 
(0.636) 

มากกวา 30,000 บาทตอเดือน 2.28   - 

 
** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 
จากตาราง 20 แสดงวา พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในเร่ืองเก่ียวกบัระดับคา

โดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการ ของผูใชบริการที่มีรายไดนอยกวา 10,000 บาทตอเดือน 
แตกตางจากผูใชบริการทีมี่รายได10,000 - 30,000 บาทตอเดือนและผูใชบรกิารที่มีรายไดมากกวา 
30,000 บาทตอเดือน อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01  กลาวคือ ผูใชบรกิารที่มีรายไดนอย
กวา 10,000 บาทตอเดือน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบัระดับคาโดยสาร   
โดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ นอยกวาผูใชบริการที่มีรายได 10,000 - 30,000 บาทตอเดือน และ
ผูใชบริการทีมี่รายไดมากกวา 30,000 บาทตอเดือน 
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 สําหรับพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใชบรกิารตอเดือนโดยเฉลี่ยมีคาSig.(2-tailed) เทากับ 
0.602 ซ่ึงมากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 จึงยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) และปฏิเสธ
สมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ผูใชบริการที่มีรายไดที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับ
การใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย ไมแตกตางกัน ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว 
 

สมมติฐานที ่ 7 ทัศนคตขิองคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มีตอการใชบริการรถ
แท็กซี่มิเตอร ในดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานบุคลากร และดานการใหบริการ มีความสัมพันธ
กับพฤติกรรมการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
ในการทดสอบสมมุติฐาน พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่นํามาพิสูจนสมมุติฐาน  

ไดแก ระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย  และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง 
ที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ซ่ึงสามารถเขยีนเปนสมมตฐิานทางสถติิไดดังน้ี 

  
Ho: ทัศนคตขิองคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 

ในดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานบุคลากร และดานการใหบริการ ไมมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร 

H1: ทัศนคตขิองคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
ในดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานบุคลากร และดานการใหบริการ มีความสัมพันธกับพฤติกรรม
การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
ตาราง 21 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวาง ทัศนคติของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 

ที่มีตอการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร ในดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานบุคลากร และดานการ
ใหบริการกับพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 

 

 ทัศนคติของผูใชบริการ  
พฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใชบริการ

ตอเดือนโดยเฉล่ีย ระดับความสัมพันธ 

 n r Sig. (2-tailed)  

       ทัศนคติดานผลิตภัณฑ 400 0.120* 0.016 ความสัมพันธตํ่ามาก 

       ทัศนคติดานราคา 400 0.037 0.462 ไมมีความสัมพันธ 

       ทัศนคติดานบุคลากร 400 0.038 0.453 ไมมีความสัมพันธ 

       ทัศนคติดานการใหบริการ 400 0.049 0.329 ไมมีความสัมพันธ 
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ตาราง 21 (ตอ)    

ทัศนคติของผูใชบริการ  พฤติกรรมเกี่ยวกับ 
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง 

ระดับความสัมพันธ 

 n r Sig. (2-tailed)  

       ทัศนคติดานผลิตภัณฑ 400 0.012 0.812 ไมมีความสัมพันธ 

       ทัศนคติดานราคา 400 0.012 0.815 ไมมีความสัมพันธ 

       ทัศนคติดานบุคลากร 400   0.131** 0.009 ความสัมพันธตํ่ามาก 

       ทัศนคติดานการใหบริการ 400   0.165** 0.001 ความสัมพันธตํ่ามาก 

 
* มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
** มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 

 
 จากตาราง 21 แสดงผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวาง ทัศนคติของคนวัยทํางานใน
เขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานบุคลากร 
และดานการใหบริการ กับพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกี่ยวกับระดับการใชบริการรถ
แท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
ดวยสถติิสัมพันธอยางงายของเพียรสัน (Pearson Product Moment Correlation) ซ่ึงสามารถ
อธิบายแยกตามทัศนคติแตละประเภท ไดดังน้ี 
 

ทัศนคติดานผลิตภัณฑ  
ในดานเกี่ยวกบัพฤติกรรมระดับการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย ทัศนคติ

ในดานผลิตภัณฑ มีคา Sig. (2-tailed) เทากับ 0.016 ซ่ึงนอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถติิที ่ 0.05  
น่ันคือ ปฏิเสธสมมติฐานหลัก (Ho) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ทัศนคติของคน
วัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรในดานผลิตภัณฑ มีความ 
สัมพันธกับพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบัระดับการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร   
ตอเดือนโดยเฉลี่ย โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) เทากบั 0.120 แสดงวาทัศนคติในดาน
ผลิตภัณฑ มีความสัมพันธไปในทศิทางเดียวกันในระดับต่ํามาก อยางมีนัยสาํคัญทางสถติิทีร่ะดับ 
0.05  กลาวคอื ถาทัศนคตทิี่มีตอการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร ในดานผลิตภัณฑมีมากขึ้น จะทําให
พฤติกรรมเกีย่วกับระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ยมีคาสูงขึน้ดวยเชนกัน แตใน
ระดับต่ํามาก 
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ในดานเกี่ยวกบัพฤติกรรมระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
ทัศนคติในดานผลิตภัณฑ มีคา Sig. (2-tailed) เทากบั 0.812 ซ่ึงมากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที ่
0.05  น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลกั (Ho) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง (H1) หมายความวา ทศันคติ
ของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานผลิตภัณฑ ไม
มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอ
ครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร โดยมีคาสัมประสิทธิส์หสัมพันธ (r) เทากับ 0.012  แสดงวาทัศนคติ
ในดานผลิตภัณฑ ไมมีความสัมพันธกับพฤตกิรรมเกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใช
บริการรถแทก็ซี่มิเตอร ในระดับนัยสําคญัที่ 0.05 ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

 
ทัศนคติดานราคา 
ในดานเกี่ยวกบัพฤติกรรมระดับการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย ทัศนคติ

ในดานราคา มีคา Sig. (2-tailed) เทากับ 0.462 ซ่ึงมากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติที่ 0.05  น่ันคือ 
ยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ทัศนคติของคนวยัทาํงาน
ในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรในดานราคา ไมมีความสัมพันธกับ
พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบัระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดย
เฉลี่ย โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) เทากับ 0.037  แสดงวาทัศนคติในดานราคา ไมมี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย ในระดบั
นัยสําคัญที่ 0.05 ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

ในดานเกี่ยวกบัพฤติกรรมระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
ทัศนคติในดานราคามีคา Sig. (2-tailed) เทากับ 0.815 ซ่ึงมากกวาระดับนัยสําคญัทางสถิตทิี่ 0.05  
น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง (H1) หมายความวา ทัศนคติของคน
วัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีตอการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรในดานราคา ไมมีความ 
สัมพันธกับพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใช
บริการรถแทก็ซี่มิเตอร โดยมีคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r) เทากับ 0.012  แสดงวาทัศนคติในดาน
ราคา ไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมเกีย่วกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการรถแท็กซี่
มิเตอร ในระดับนัยสําคัญที่ 0.05 ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

 
ทัศนคติดานบุคลากร 
ในดานเกี่ยวกบัพฤติกรรมระดับการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย ทัศนคติ

ในดานบุคลากร มีคา Sig. (2-tailed) เทากับ 0.453 ซ่ึงมากกวาระดับนัยสําคัญทางสถติิที ่ 0.05    
น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) และปฏิเสธสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ทัศนคตขิอง    
คนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรในดานบคุลากร ไมมีความ 
สัมพันธกับ พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกี่ยวกบัระดับการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร   
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ตอเดือนโดยเฉลี่ย โดยมีคาสัมประสิทธิส์หสัมพันธ (r) เทากับ 0.038  แสดงวาทัศนคติในดาน
บุคลากร ไมมีความสัมพันธกับพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือนโดย
เฉลี่ย ในระดับนัยสําคัญที่ 0.05 ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

ในดานเกี่ยวกบัพฤติกรรมระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
ทัศนคติในดานบุคลากร มีคา Sig. (2-tailed) เทากับ 0.009 ซ่ึงนอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิต ิ    
ที่ 0.01  น่ันคอื ปฏิเสธสมมติฐานหลกั (Ho) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ทัศนคติ
ของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรในดานบุคลากร มี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง
ที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร โดยมีคาสัมประสิทธิส์หสมัพันธ (r) เทากับ 0.131  แสดงวาทศันคติ    
ในดานบุคลากร มีความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกนัในระดับต่ํามาก อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.01  กลาวคือ ถาทัศนคติที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานบุคลากรมีมากขึ้น จะ
ทําใหพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร มีคาสูงขึ้นดวย
เชนกัน แตในระดับต่ํามาก 

 
ทัศนคติดานการใหบริการ 
ในดานเกี่ยวกบัพฤติกรรมระดับการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย ทัศนคติ

ในดานการใหบริการ มีคา Sig. (2-tailed) เทากับ 0.329 ซ่ึงมากกวาระดับนัยสําคัญทางสถติิที ่0.05  
น่ันคือ ยอมรับสมมติฐานหลัก (Ho) และปฏิเสธสมมตฐิานรอง (H1) หมายความวา ทัศนคติของคน
วัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานการใหบริการ ไมมี
ความสัมพันธกับพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกี่ยวกับระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร
ตอเดือนโดยเฉลี่ย โดยมีคาสัมประสิทธิส์หสัมพันธ (r) เทากับ 0.329  แสดงวาทัศนคติในดานการ
ใหบริการ ไมมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือน    
โดยเฉลี่ย ในระดับนัยสําคัญที่ 0.05 ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว 

ในดานเกี่ยวกบัพฤติกรรมระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
ทัศนคติในดานการใหบริการ มีคา Sig. (2-tailed) เทากับ 0.001 ซ่ึงนอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ
ที่ 0.05  น่ันคอื ปฏิเสธสมมติฐานหลกั (Ho) และยอมรับสมมติฐานรอง (H1) หมายความวา ทัศนคติ
ของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานการใหบริการ 
มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกี่ยวกบัระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง
ที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร โดยมีคาสัมประสิทธิส์หสมัพันธ (r) เทากับ 0.165  แสดงวาทัศนคติใน
ดานการใหบริการ มีความสัมพันธไปในทิศทางเดียวกนัในระดับต่ํามาก อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ 0.05  กลาวคือ ถาทศันคตทิี่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานการใหบริการ มีมากขึ้น 
จะทําใหพฤตกิรรมเกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร มีคาสูงขึ้น
ดวยเชนกัน แตในระดับต่ํามาก 
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สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 
ตาราง 22  แสดงการสรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 

สมมติฐาน ความสอดคลองกับสมมติฐาน 
1. ผูใชบริการทีมี่เพศที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใช

บริการรถแทก็ซี่มิเตอรที่แตกตางกัน 
• ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 
• ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

 
 

ไมสอดคลอง 
สอดคลอง 

 
2. ผูใชบริการทีมี่อายุที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใช

บริการรถแทก็ซี่มิเตอรที่แตกตางกัน 
• ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 
• ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

 
 

สอดคลอง 
ไมสอดคลอง 

 
3. ผูใชบริการทีมี่สถานภาพการสมรสที่แตกตางกัน มี

พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่แตกตาง
กัน 
• ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 
• ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

 
 
 

สอดคลอง 
ไมสอดคลอง 

 
4. ผูใชบริการทีมี่ระดับการศกึษาที่แตกตางกัน 

มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่   
แตกตางกัน 
• ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 
• ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

 
 
 

สอดคลอง 
สอดคลอง 
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ตาราง 22 (ตอ) 

 

สมมติฐาน ความสอดคลองกับสมมติฐาน 
5. ผูใชบริการทีมี่อาชีพที่แตกตางกันมีพฤตกิรรมการใช

บริการรถแทก็ซี่มิเตอรที่แตกตางกัน 
• ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 
• ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

 
 

ไมสอดคลอง 
ไมสอดคลอง 

 
6. ผูใชบริการทีมี่รายไดที่แตกตางกันมีพฤติกรรมการใช

บริการรถแทก็ซี่มิเตอรที่แตกตางกัน 
• ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 
• ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

 

 
 

ไมสอดคลอง 
สอดคลอง 

 
7. ทัศนคติของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานครที่มี

ตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานผลิตภัณฑ  
     ดานราคา ดานบุคลากร และดานการใหบริการ  

มีความสัมพันธกับพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่  
มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 
• ทัศนคติดานผลิตภัณฑ 

- ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 
- ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

• ทัศนคติดานราคา 
- ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 
- ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

• ทัศนคติดานบคุลากร 
- ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 
- ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

• ทัศนคติดานการใหบริการ 
- ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย 
- ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

 
 
 
 
 
 

สอดคลอง 
ไมสอดคลอง 

 
ไมสอดคลอง 
ไมสอดคลอง 

 
ไมสอดคลอง 
สอดคลอง 

 
ไมสอดคลอง 
สอดคลอง 

 



บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
การศึกษาวิจัยในครั้งน้ี ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับ ทศันคติและพฤติกรรมของผูใชบริการ  

รถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ใน 4 ดานคือ ดานผลิตภัณฑ ดานราคา 
ดานบุคลากร และดานการใหบริการ  รวมถึงการศึกษาพฤติกรรมของผูใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร 
เกี่ยวกับ วันทีใ่ชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เวลาทีใ่ชบริการรถแท็กซี่มิเตอร จํานวนผูรวมเดินทาง ระดับ
การใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ โดยผลของการ
ศึกษาวิจัยในครั้งน้ี สามารถใชเปนขอมูลในการวเิคราะหและเปนแนวทางในการปรับปรงุพัฒนา  
เพ่ือประสิทธภิาพในการใหบริการของผูใหบริการรถแท็กซี่มิเตอร ทั้งยังจะเปนประโยชนแก
หนวยงานของรัฐ ที่จะสนับสนุนการใชรถโดยสารสาธารณะของประชาชนในกรุงเทพมหานคร  และ
เพ่ือเปนประโยชนสําหรับผูที่ตองการทราบขอมูลของผูใชบริการที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 

 
ความมุงหมายของงานวิจัย สมมติฐาน และวิธีการศึกษาคนควา 
 
ความมุงหมายของงานวจิัย 

 
1. เพ่ือศึกษาทศันคติของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพ 
       มหานคร 
2. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขต 
        กรุงเทพมหานคร 
3. เพ่ือเปรียบเทยีบพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขต 
       กรุงเทพมหานคร จําแนกตามลักษณะประชากรศาสตร  ไดแก เพศ อายุ สถานภาพ 
       สมรส ระดับการศึกษา อาชีพ  และรายไดบุคคลรวมตอเดือน 
4. เพ่ือศึกษาความสัมพันธระหวางทัศนคตแิละพฤติกรรมของผูใชบรกิารรถแท็กซี ่
       มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
สมมติฐานในการวิจัย 
 

1.      ผูใชบริการที่มีเพศที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ที ่
      แตกตางกัน 
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2.      ผูใชบริการที่มีอายุที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ที ่
          แตกตางกัน 

3.      ผูใชบริการที่มีสถานภาพการสมรสที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี ่ 
          มิเตอร ที่แตกตางกนั 

4.      ผูใชบริการที่มีระดับการศึกษาที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่  
          มิเตอร ที่แตกตางกนั 

5.      ผูใชบริการที่มีอาชีพที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ที่  
          แตกตางกัน 

6.      ผูใชบริการที่มีรายไดที่แตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ที่ 
          แตกตางกัน 

7. ทัศนคติของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีตอการใชบริการรถ 
          แท็กซี่มิเตอร ในดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานบุคลากร และดานการใหบริการ  

มีความสัมพันธ กับพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวยัทํางาน      
ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
วิธีการศึกษาคนควา 
 

การกําหนดประชากรและการเลือกกลุมตวัอยาง 
 

ประชากร 
ประชากรที่ทาํการศึกษาวิจัย ไดแก ผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่เปนคนวัยทํางานในเขต

กรุงเทพมหานคร  
การเลือกกลุมตัวอยาง 

 กลุมตัวอยางที่ทําการศึกษาวิจัย ไดแก ผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่เปนคนวัยทํางาน
ในชวงอายุระหวาง 20 – 60 ป ในเขตกรุงเทพมหานคร เน่ืองจากไมทราบจํานวนประชากรที่แทจริง 
จึงกําหนดขนาดกลุมตัวอยางโดยใชสูตรในการคํานวณ (กัลยา วาณิชยบัญชา. 2546 : 74)  โดย
กําหนดความผิดพลาดไมเกิน 5%  ดวยความเชื่อม่ัน  95% ไดขนาดตัวอยางจํานวน 385 คน  ผูวิจัย
ไดเพ่ิมขนาดตัวอยางอีกจํานวน 15 คน รวมเปนขนาดตัวอยางทั้งสิ้น 400 คน  โดยทําการ        
แจกแบบสอบถาม ใหกับคนวัยทํางานผูที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรในเขตกรุงเทพมหานคร  และใช
วิธีคัดเลือกแบบหลายขั้นตอน (Multi Stage Random Sampling)  เพ่ือใหไดกลุมตัวอยางที่เปน
ตัวแทนของประชากรที่ทําการวิจัย 
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เคร่ืองมือที่ใชในการศึกษาคนควา 
 

เครื่องมือที่ใชในการศึกษาวิจัย เปนแบบสอบถาม (Questioniare) ที่ผูวิจัยไดสรางขึ้น   
ซ่ึงแบงออกเปน 3 สวนดังน้ี 

สวนที่ 1 แบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลสวนตัวของผูตอบแบบสอบถาม โดยลักษณะของ
แบบสอบถามเปนแบบหลายคําตอบใหเลือก ( Multiple Choice Question ) ประกอบดวยคําถาม
เกี่ยวกับ เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษาสูงสุด อาชีพและรายไดรวมตอเดือน  

สวนที่ 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับทศันคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางาน
ในเขตกรุงเทพมหานคร ไดแก ทัศนคตดิานผลิตภัณฑ ทัศนคติดานราคา ทัศนคติดานบุคลากร และ
ทัศนคติการใหบริการ  โดยเปนแบบสอบถามชนิดปลายปด        ใชระดับการวัดขอมูลประเภท
อันตรภาคชั้น (Interval Scale) เปนการวัดทัศนคติแบบ Likert Scale แบงเปน 5 ระดับ ไดแก 
ทัศนคติดีมาก ดี ปานกลาง ไมดี และไมดีอยางมาก 

สวนที่ 3 แบบสอบถามเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคน         
วัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ไดแก วันที่ใชบริการ เวลาที่ใชบริการ จํานวนผูรวมเดินทาง 
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยในการใชบริการตอครั้ง  

คําถามเกี่ยวกับวันที่ใชบริการ เวลาที่ใชบริการ และจํานวนผูรวมเดินทาง                
เปนแบบสอบถามชนิดปลายปด  ใชระดับการวัดขอมูลประเภทอันตรภาคชั้น (Interval Scale)    
เปนการจัดอันดับแบบ Likert Scale โดยแบงเปน 5 ระดับ ไดแก การใชบริการมากที่สุด มาก    
ปานกลาง นอย และนอยที่สุด 

   คําถามเกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือน เปนแบบสอบถามชนิดปลายปด แบบคําตอบ
หลายตัวเลือก (Multiple Choice Question)  ใชมาตราการวัดขอมูลแบบเรียงลําดับ (Ordinal Scale)  
โดยแบงเปน 4 ระดับ  ไดแก การใชบริการบอยมาก บอย ปานกลาง และนอย 

คําถามเกี่ยวกบัระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยในการใชบริการตอครั้ง  เปนแบบสอบถาม   
ชนิดปลายปด แบบคําตอบหลายตวัเลอืก (Multiple Choice Question) ใชมาตราการวดัขอมูล   
แบบเรียงลําดับ (Ordinal Scale)  โดยแบงเปน  3  ระดับ ไดแก ระดับคาโดยสารตอครั้งมาก     
ปานกลาง และนอย 
 
การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
 ผูวิจัยไดทําการเก็บรวบรวมขอมูล โดยใชแบบสอบถามที่ผานการตรวจสอบและแนะนํา
เพ่ิมเติมจากอาจารยที่ปรึกษา  โดยทําการทดลองใช (Try Out) กับกลุมตัวอยางจํานวน 30 คน  
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เพ่ือนํามาทดสอบหาคาความเชื่อม่ัน (Reliability)  และใชวิธีหาคาสัมประสิทธิ์อัลฟา                 
(α - Coefficient) ของครอนบัค (Cronbach) (กัลยา วานิชยบัญชา  2548: 445 - 449)  หลังจากนั้น
ไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยางจํานวน 400 คน ที่เปนผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร     
ซ่ึงเปนคนวัยทํางานในชวงอายุระหวาง 20 – 60 ป  
  
การจัดทําและการวิเคราะหขอมูล 
 
การจัดทําขอมูล 

1. ผูวิจัยนําแบบสอบถามจํานวน 400 ชุด มาทําการตรวจสอบความครบถวนสมบูรณ 
2. นําแบบสอบถามที่ตรวจสอบแลว ทําการลงรหัส (Coding) ในแบบลงรหัสสาํหรับ  

การประมวลผลขอมูลดวยคอมพิวเตอร 
3. นําขอมูลที่ลงรหัสแลว บนัทึกในเครื่องคอมพิวเตอร เพ่ือประมวลผลดวยโปรแกรม 

การวิเคราะหสถิติสําเร็จรูป SPSS เวอรชั่น 13 (Statistical Package for Social Sciences for 
Windows Version 13.0)  
 
การวิเคราะหขอมูล  

1. การวิเคราะหขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม ไดแก เพศ อายุ สถานภาพสมรส  
ระดับการศึกษา อาชีพ และรายไดรวมตอเดือน โดยการแจกแจงจํานวน และหาคารอยละ 
(Percentage) 

2. การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกบัทัศนคตขิองผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ของคนวัย
ทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ในดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานบุคลากร และดานการใหบริการ  
โดยการแจกแจงคาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และแปลผลขอมูล 

3. การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกบัพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ของคนวัย
ทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร เกี่ยวกบัวันทีใ่ชบริการ เวลาที่ใชบริการ และจํานวนผูรวมเดินทาง 
โดยการแจกแจงคาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และแปลผลขอมูล รวมทั้งการวิเคราะหขอมูล
เกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยในการใชบริการตอครั้ง 
โดยการแจกแจงจํานวน คารอยละ คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และแปลผลขอมูล 

4. การวิเคราะหขอมูลเพ่ือทดสอบสมมุติฐานที่ตั้งไว โดยใชสถติิในการวิเคราะห ดังน้ี 
4.1 การทดสอบสมมุติฐานเพื่อหาความแตกตางระหวาง ลักษณะขอมูล           

ทางประชากรศาสตร กับ พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ของคนวัยทาํงานในเขตกรุงเทพ     
มหานคร ซ่ึงใชสถติิการวเิคราะหความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง 2 กลุม โดยการ
ทดสอบคา t-test  และใชสถิติการวิเคราะหความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางมากกวา 
2 กลุมขึ้นไป โดยใชการวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว (One-Way Analysis of Variance)     
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ในกรณีที่พบวา ผลการทดสอบมีความแตกตางอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ จะทําการตรวจสอบความ
แตกตางเปนรายคู โดยใชสูตรตามวิธี Least Significant Difference (LSD) เพ่ือเปรียบเทียบ
คาเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง  

4.2 การทดสอบสมมุติฐานเพื่อหาความสัมพันธระหวาง ทัศนคติของกลุมคน 
วัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานครที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานผลิตภัณฑ ดานราคา 
ดานบุคลากร และดานการใหบริการ กบัพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ซ่ึงทดสอบโดยใช
สถิติอยางงายของเพียรสัน (Pearson Product Moment Correlation Coefficient) เพ่ือหาคา
ความสัมพันธของตัวแปร 2 ตัวที่อิสระตอกัน หรือหาคาความสัมพันธระหวางขอมูล 2 ชุด  
 
สรุปผลการวิเคราะหขอมูล 
 
 การศึกษาขอมูลเกี่ยวกับทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ของคน 
วัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร  สรุปไดดังน้ี 
 

1. ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ เปนเพศหญิง อายุระหวาง 20 – 29 ป  สถานภาพโสด  

ระดับการศึกษาปริญญาตรี  อาชีพพนักงาน / ลูกจางเอกชน  และมีรายไดรวม 10,000 - 30,000 
บาทตอเดือน  

 

2. ทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่เปนคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 
ผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรมีทัศนคติตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานผลิตภัณฑ 

และดานราคา อยูในเกณฑดี และมีทัศนคติตอการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร ในดานบุคลากร และ
ดานการใหบริการ อยูในเกณฑปานกลาง  เม่ือพิจารณาเปนรายดาน พบวา 

2.1 ทัศนคตดิานผลิตภัณฑ  ทัศนคติดานผลิตภัณฑโดยรวมของผูใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอรที่เปนคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร อยูในเกณฑดี  เม่ือพิจารณารายขอจะเห็นวา 
ผูใชบริการมทีัศนคติดีเกี่ยวกับ ปริมาณรถมีความเพยีงพอ มีการติดตั้งอุปกรณสําคัญประจํารถ
ตามที่กฎหมายกําหนด และสภาพรถภายในและภายนอกมีสภาพใหม สะอาด นาใชบริการ และ
ผูใชบริการมทีัศนคติปานกลาง เกี่ยวกบัหมายเลขทะเบียนรถ บตัรประจําตัวของผูขับขี่ แสดงอยูใน
ตําแหนงที่มีความชัดเจนและเหมาะสม 
 2.2   ทศันคตดิานราคา   ทศันคติดานราคาโดยรวมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ที่เปน 
คนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร อยูในเกณฑดี เม่ือพิจารณารายขอจะเห็นวา ผูใชบริการมี
ทัศนคติดีเกี่ยวกับผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร ที่เรียกเก็บคาโดยสารตามตวัเลขคาโดยสารที่แสดงบน
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หนาปดมิเตอร ไมเรียกเก็บเพ่ิมขึ้นจากอัตราที่กําหนด และการคํานวณคาโดยสารตามมิเตอรใน
อัตราที่กําหนดไวในปจจุบนั มีความเหมาะสม และยุติธรรม  และผูใชบริการมีทัศนคติปานกลาง 
เกี่ยวกับการคาํนวณคาโดยสารโดยใชมิเตอร มีความเที่ยงตรง เชื่อถือได 

2.3  ทัศนคตดิานบุคลากร  ทัศนคติดานบุคลากรโดยรวมของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร 
ที่เปนคนวัยทาํงานในเขตกรุงเทพมหานคร อยูในเกณฑปานกลาง  เม่ือพิจารณารายขอจะเห็นวา 
ผูใชบริการมทีัศนคติในเกณฑปานกลางทุกขอ  คือ ผูขับขี่รถแท็กซีมิ่เตอร มีความชํานาญในเสนทาง
การจราจร และ ใชเสนทางการขับขี่ทีเ่หมาะสม ไมใชเสนทางที่ออม  ผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอรแตงกาย
สะอาดเรียบรอย และใชวาจาที่สุภาพกับผูโดยสาร มีบุคลิกลักษณะที่ดี นาไววางใจ ผูขับขี่มีมารยาท
ดีในการขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร   และเคารพกฎจราจร 

2.4 ทัศนคตดิานการใหบริการ  ทัศนคติดานการใหบริการโดยรวมของผูใชบรกิารรถ
แท็กซี่มิเตอรที่เปนคนวัยทาํงานในเขตกรุงเทพมหานคร อยูในเกณฑปานกลาง  เม่ือพิจารณารายขอ
จะเห็นวา ผูใชบริการมีทัศนคติปานกลางเกี่ยวกับ การใหบริการของผูขับขี่รถแทก็ซี่มิเตอร ใหบริการ
ที่ผูโดยสารรูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร และผูขบัขี่รถแท็กซี่มิเตอรแสดงออกดวยกิริยาทาทางยินดีที่
จะใหบริการทกุเสนทาง และผูใชบรกิารมีทัศนคติที่ดี เกี่ยวกับการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร  ซ่ึงการ
ใชบริการทําใหถึงที่หมายไดรวดเร็ว ทนัเวลา สามารถเรียกใชบริการไดทุกสถานที่ และมีความ
สะดวกในการใหบริการรับ - สง นอกจากนั้นการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรทําใหประหยัด เวลาในการ
เดินทาง 

 

3. พฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มเิตอรที่เปนคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 
ผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานเกี่ยวกับ 

วันที่ใชบริการ เวลาที่ใชบริการ จํานวนผูรวมเดินทาง ระดับการใชบริการตอเดือน และระดับ        
คาโดยสารในการใชบริการตอครั้ง ดังน้ี 

3.1   พฤติกรรมเกี่ยวกบัวันทีใ่ชบริการรถแท็กซี่มิเตอร พบวาผูใชบริการจะใชบริการ    
รถแท็กซี่มิเตอรในวันหยุดสุดสัปดาหและวันหยุดนักขตัฤกษ  กับการใชบรกิารในวันทํางาน จันทร – 
ศุกร อยูในระดับปานกลาง โดยจะใชบริการวันหยดุสุดสัปดาหและวันหยุดนักขัตฤกษ มากกวา    
วันทํางาน จันทร – ศุกร 

3.2   พฤตกิรรมเกี่ยวกับเวลาที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร พบวาผูใชบริการจะใชบริการ 
รถแท็กซี่มิเตอรในเวลาเย็นมากที่สุด  รองลงมาไดแก การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรในเวลาเชา เวลา
กลางวัน และ เวลากลางคนื ตามลําดับ 

3.3   พฤติกรรมเกี่ยวกบัจํานวนผูรวมเดินทาง พบวาผูใชบริการจะใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอรโดยมีผูรวมเดินทางจํานวน 1 – 2 คนมากที่สุด  รองลงมาไดแก การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร
โดยไมจําเปนตองมีผูรวมเดินทาง การใชบริการโดยมีผูรวมเดินทางจํานวน 3 – 4 คน และ การใช
บริการโดยมีผูรวมเดินทางจํานวนมากกวา 4 คนตามลาํดับ 



 

 

87

3.4   พฤติกรรมเกี่ยวกบัระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย พบวาผูใชบรกิารจะใช
บริการรถแทก็ซี่มิเตอรในระดับปานกลาง โดยใชบริการจํานวน 3 – 5 ครั้งตอเดือนมากที่สุด 
รองลงมาคือการใชบริการจาํนวน 0 – 2 ครั้งตอเดือน  การใชบริการจํานวน 9 ครั้งตอเดือนขึ้นไป  
และการใชบรกิารจํานวน 6 – 8 ครั้งตอเดือน ตามลําดับ 

3.5     พฤตกิรรมเกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ  พบวาผูใชบริการ
จะใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรในระดับปานกลาง และใชบริการโดยเสียคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง 
61.00 – 100.00 บาทมากที่สุด รองลงมาคือ เสียคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง มากกวา 100.00 บาท  
และเสียคาโดยสารโดยเฉลีย่ตอครั้ง นอยกวา 60.00 บาท ตามลําดับ 

 

4.   การเปรียบเทียบพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรทีเ่ปนคนวัยทํางานในเขต
กรุงเทพมหานคร   เก่ียวกับระดบัการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสาร   
โดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซีม่ิเตอร จําแนกตามเพศ อายุ สถานภาพสมรส อาชีพ 
และรายได 

  
 4.1  การทดสอบสมมติฐานขอที่ 1 ผูใชบริการทีมี่เพศแตกตางกัน มีพฤติกรรมการใช
บริการรถแทก็ซี่มิเตอรเกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบรกิารแตกตางกนั 

ผูใชบริการทีมี่เพศตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบัระดับการใช
บริการตอเดือนโดยเฉลี่ย ไมแตกตางกัน ที่ระดับนัยสาํคัญทางสถติเิทากบั 0.05 ซ่ึงไมสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว 

 ผูใชบริการทีมี่เพศที่ตางกนั มีพฤติกรรมการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร เกี่ยวกับระดับ     
คาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร แตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถติิเทากับ 
0.05  ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

 4.2   การทดสอบสมมติฐานขอที่ 2 ผูใชบริการที่มีอายุตางกนั มีพฤติกรรมการใชบริการ
รถแท็กซี่มิเตอรเกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครัง้
ที่ใชบริการ แตกตางกัน 

ผูใชบริการทีมี่อายุตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบัระดับการใช
บริการตอเดือนโดยเฉลี่ย แตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถติิเทากับ 0.05  ซ่ึงสอดคลองกับ
สมมติฐานทีต่ัง้ไว 

 ผูใชบริการทีมี่อายุตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบัระดับคา
โดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการ ไมแตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถติิเทากับ 0.05 ซ่ึงไม
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว 
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4.3   การทดสอบสมมติฐานขอที่ 3 ผูใชบริการที่มีสถานภาพสมรสตางกัน มีพฤติกรรม
การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสาร 
โดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ แตกตางกัน 

ผูใชบริการทีมี่สถานภาพสมรสตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกี่ยวกบั
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย แตกตางกันที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติเทากบั0.01ซ่ึงสอดคลอง
กับสมมติฐานที่ตั้งไว  

ผูใชบริการทีมี่สถานภาพสมรสตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกี่ยวกบั
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ไมแตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทาง
สถิติเทากับ 0.05 ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

4.4   การทดสอบสมมติฐานขอที่ 4 ผูใชบริการที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีพฤติกรรม
การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสาร 
โดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ แตกตางกัน 

ผูใชบริการทีมี่ระดับการศกึษาตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบั
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบรกิาร แตกตางกัน 
ที่ระดับนัยสําคัญทางสถติิเทากับ 0.05 และ 0.01 ตามลําดับ ซ่ึงสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

4.5    การทดสอบสมมติฐานขอที่ 5 ผูใชบริการที่มีอาชีพตางกัน มีพฤติกรรมการใช
บริการรถแทก็ซี่มิเตอรเกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบรกิาร แตกตางกัน 

ผูใชบริการทีมี่อาชีพตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกบัระดับการ
ใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการ ไมแตกตางกนั ที่ระดับ
นัยสําคัญทางสถิติเทากับ 0.05  ซ่ึงไมสอดคลองกับสมมติฐานทีต่ั้งไว 

4.6   การทดสอบสมมตฐิานขอที่ 6 ผูใชบริการทีมี่รายไดตางกัน มีพฤติกรรมการใช
บริการรถแทก็ซี่มิเตอรเกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบรกิาร แตกตางกัน 
 ผูใชบริการทีมี่รายไดตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับระดับการ
ใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย ไมแตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถิติเทากับ 0.05 ซ่ึงไมสอดคลอง
กับสมมติฐานที่ตั้งไว 

ผูใชบริการทีมี่รายไดตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับระดับ   
คาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ แตกตางกัน ที่ระดับนัยสําคัญทางสถติิเทากบั 0.01 ซ่ึง
สอดคลองกับสมมติฐานทีต่ัง้ไว 
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5. การหาความสัมพันธของทัศนคติของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีตอ  
การใชบริการรถแท็กซี่มเิตอร กับ พฤติกรรมเก่ียวกับระดบัการใชบริการตอเดือนโดยเฉลีย่ 
และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  จําแนกตามดาน
ผลิตภัณฑ ราคา บุคลากร และการใหบริการ 

 การทดสอบสมมติฐานขอที ่ 7 ทัศนคตขิองคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร ที่มีตอ
การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ในดานผลิตภัณฑ ดานราคา ดานบุคลากร และดานการใหบริการ     
มีความสัมพันธกับ พฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใชบรกิารตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสาร   
โดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  ดังน้ี 

5.1   ดานผลิตภัณฑ ทัศนคติดานผลติภัณฑ ทีมี่ตอการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร          
มีความสัมพันธกับ พฤติกรรมการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอรเกี่ยวกับระดับการใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย แตไมมีความสัมพันธกับ ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการ    
รถแท็กซี่มิเตอร 

5.2   ดานราคา ทัศนคติดานราคา ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ไมมีความสัมพันธ
กับ พฤตกิรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกี่ยวกับระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรตอเดือน  
โดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบรกิาร  

5.3   ดานบุคลากร ทัศนคติดานบุคลากร ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร             
ไมมีความสัมพันธกับ พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกีย่วกับระดับการใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย แตมีความสัมพันธกับ พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกีย่วกับ
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ 

5.4   ดานการใหบริการ ทัศนคติดานการใหบริการ ที่มีตอการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
ไมมีความสัมพันธกับ พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกีย่วกับระดับการใชบริการรถแท็กซี่
มิเตอรตอเดือนโดยเฉลี่ย แตมีความสัมพันธกับ พฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรเกีย่วกับ
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ  

 
การอภิปรายผล 
 

ผลจากการศกึษาวิจัย ทัศนคติและพฤตกิรรมของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอรของ        
คนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร สามารถสรุปประเด็นสําคัญเพ่ือนํามาอภิปรายผล ดังน้ี 

 
1. ทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร  

 
ผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร มีทัศนคติที่มีตอการใชบริการในดานผลิตภัณฑ  
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และดานราคา อยูในเกณฑดี  เน่ืองจากจํานวนรถแท็กซี่มิเตอรในปจจุบันมีเปนจํานวนมาก  และ 
สวนหนึ่งเปนรถที่ผูขบัขี่เปนเจาของรถเอง  ก็จะใสใจดูแลรักษาความสะอาด และรักษาสภาพรถ   
ทําใหรถสะอาด นาใชบรกิาร  และจะเห็นไดวาสวนใหญรถแทก็ซี่มิเตอรที่ใหบริการในทองถนน     
จะเปนรถที่มีสภาพใหม   เน่ืองจากกรมการขนสงทางบก กําหนดระเบียบปฏบิัติสําหรับเจาของรถ
แท็กซี่มิเตอรที่นํารถมาจดทะเบียนเปนรถแท็กซี่มิเตอรวา  เจาของรถแท็กซี่มิเตอรมีหนาที่ตองนํารถ
เขาตรวจสภาพปละ 2 ครั้ง สําหรับรถทีมี่อายุไมเกิน 7 ป  สําหรับรถที่มีอายุเกิน 7 ป แตไมเกิน 12 
ป ตองนํารถเขาตรวจสภาพปละ 3 ครั้ง  และการที่ผูใชบริการมีทศันคตทิี่ดีตอการใชบริการในดาน
ผลิตภัณฑ เปนสวนหนึ่งที่สงผลใหผูใชบริการยินดีที่จะจายชําระคาโดยสาร ประกอบกับ       
กรมการขนสงทางบกไดมีการกําหนดใหมีการติดตั้งมิเตอรเพ่ือคํานวณคาโดยสาร และกําหนดอัตรา
การเรียกเก็บคาโดยสารไวอยางชัดเจน ซ่ึงปจจุบันอัตราคาโดยสารแท็กซี่มิเตอร ก็ยังคงอัตรา     
การเรียกเก็บในอัตราเดิม มิไดมีการปรับขึ้นราคาคาโดยสารมาเปนเวลานานแลว  

สําหรับทัศนคติที่มีตอการใชบริการ ในดานบุคลากรและดานการใหบริการ ซ่ึง
ผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรมีทัศนคตอิยูในเกณฑปานกลางนั้น เน่ืองจากผูใชบริการยังมีความ      
ไมม่ันใจในเรื่องความปลอดภัย และความสะดวกในการเลือกใชบริการ เน่ืองจากผูขับขี่รถแท็กซี่
มิเตอรยังไมมีความชํานาญเสนทางการจราจรในกรุงเทพมหานคร  และขาวเกี่ยวกับความไม
ปลอดภัยในการโดยสารรถแท็กซี่มิเตอร ก็ยังคงปรากฏอยูอยางสม่ําเสมอในปจจุบัน 

 
2. พฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทาํงานในเขตกรุงเทพมหานคร   

 
  ผูใชบริการจะใชบริการในวนัหยุดสุดสัปดาหและวันหยดุนักขัตฤกษ มากกวาการใช
บริการในวันทาํงาน จันทร - ศุกร  และจะใชบริการในเวลาเย็น จะใชบริการโดยมีผูรวมเดินทาง
จํานวน 1 – 2 คน  และระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ยจํานวน 3 – 5 ครั้งตอเดือน เน่ืองจาก
วันจันทร - ศุกร เปนวันทํางาน  ซ่ึงผูใชบริการตองการความเรงดวนเพื่อใหเดินทางไปถึงสถานที่
ทํางานโดยเร็ว ใหทันเวลาเขางาน การเดินทางโดยรถแท็กซี่มิเตอรไมสามารถสนองตอบ        
ความเรงดวนของผูใชบริการได เน่ืองจากรถแท็กซี่มิเตอรไมสามารถวิ่งในเสนทางพิเศษสาํหรับ    
รถโดยสารขนสงมวลชนได   และไมสามารถเดินทางไดรวดเร็วเทียบเทารถโดยสารสาธารณะ    
บางประเภท เชน รถไฟฟาใตดิน และรถไฟฟาบีทเีอส โดยในชวงเวลาเย็นของวันหยุดสุดสัปดาห
และวันหยุดนกัขัตฤกษ กไ็มเปนเวลาเรงดวน และไมมีปญหาการจราจรมากนัก  ผูใชบรกิาร        
จึงเลือกใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรในชวงเวลาดังกลาว ซ่ึงใหความสะดวกและรวดเร็ว  และการที่
ผูใชบริการไมไดมีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อไปทํางาน  แตมีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อ     
ไปประกอบกจิธุระสวนตวั  ผูใชบริการสวนใหญจึงไมไดเดินทางคนเดียว  แตใชบริการโดยมีผูรวม
เดินทางอยางนอย    1 – 2 คน 
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นอกจากนั้น การใชบริการในวันหยุดสุดสัปดาหและวนัหยุดนักขัตฤกษ มากกวา 
การใชบริการในวันทํางาน จันทร – ศุกร  ยังสอดคลองกับผลการวิจัยในเรือ่งระดับการใชบริการ   
ตอเดือนโดยเฉลี่ย ซ่ึงผูใชบริการจะใชบริการจํานวน 3 – 5 ครั้งตอเดือนโดยเฉลี่ย  แตไมสอดคลอง
กับ งานวิจัยเกี่ยวกับการใชบริการรถโดยสารในระบบขนสงมวลชนของผูใชบริการในเขตกรุงเทพ 
มหานคร ไดแก รถไฟฟาใตดิน รถไฟฟาบีทีเอส รถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. และ     
เรือดวนเจาพระยา  ซ่ึงผูใชบริการสวนใหญจะใชบริการในวันทํางาน จันทร - ศุกร  ไดแก งานวิจัย
ของคุณบุษรา เสงี่ยมงาม (2547 : บทคดัยอ). ทัศนคติและพฤตกิรรมในการใชบริการรถไฟฟาใตดิน
ในเขตกรุงเทพมหานคร งานวิจัยของคุณอํานาจ เสนาดี (2548). การเปรียบเทียบทัศนคตขิอง
ผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีตอการใหบรกิารระหวางรถไฟฟาบีทีเอสกับรถไฟฟาใตดิน
และงานวิจัยของคุณจิตรา วีแกว (2546:108-109).ทัศนคติและพฤติกรรมการใชบริการรถโดยสาร 
ประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ของผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร รวมทั้งงานวิจัยของคณุจารุณี 
ทองคํา (2546). ทัศนคติและพฤตกิรรมของผูใชบริการที่มีตอเรือดวนเจาพระยาในเขตกรงุเทพ   
มหานครและปริมณฑล 

สําหรับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง 61.00 – 100.00 บาทนั้น  คิดเปน
ระยะทางประมาณ 7.78 – 15.8 กิโลเมตร แสดงใหเห็นวาผูใชบรกิารจะใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร
เพ่ือจุดประสงคในการเดินทางในระยะทางไมไกลนัก 
 

3. การเปรียบเทยีบพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่เปนคนวัยทํางานในเขต
กรุงเทพมหานคร จําแนกตามเพศ อายุ สถานภาพสมรส อาชีพ และรายได   
 
  3.1   ผูใชบริการที่มีเพศตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับ
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ยไมแตกตางกัน  ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของคุณจิตรา วีแกว 
(2546).ทัศนคติและพฤติกรรมการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก.ของผูใชบริการ
ในเขตกรุงเทพมหานคร ที่พบวาผูใชบรกิารที่มีเพศแตกตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ขอความถี่ในการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ     
ขสมก.ตอสัปดาหไมแตกตางกัน  
  สําหรับพฤติกรรมการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบรกิารน้ัน ผูใชบริการที่มีเพศตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการเกี่ยวกับระดับคาโดยสาร
โดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ แตกตางกัน  ซ่ึงไมสอดคลองกับงานวิจัยของคุณจิตรา วีแกว (2546). 
ทัศนคติและพฤติกรรมการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ของผูใชบริการในเขต
กรุงเทพมหานคร ที่พบวา ผูใชบริการที่มีเพศแตกตางกัน มีพฤติกรรมในการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ในขอคาใชจายในการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ
ตอวัน ไมแตกตางกัน ซ่ึงผูวิจัยในงานวิจัยดังกลาวใหความเห็นวา อาจเปนเพราะ รถโดยสาร  
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ประจําทางปรับอากาศ ขสมก. เปนบริการที่จําเปนตอชีวติประจําวันของประชาชนในเขตกรุงเทพ 
มหานคร ซ่ึงประชาชนสวนใหญนิยมใชบริการ จึงไมมีความแตกตางในพฤติกรรมการใชบริการ     
แตสําหรับการเลือกใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรน้ัน ผูวิจัยมีความเห็นวาผูใชบรกิารที่เปนเพศหญิง    
จะตัดสินใจเลอืกใชบริการเมื่อจําเปน และจะเลือกใชบริการในระยะทางที่ใกล มากกวาการเลือกใช
บริการของผูใชบริการที่เปนเพศชาย เน่ืองจากปญหาในดานความปลอดภัยในการใชบริการ        
รถแท็กซี่มิเตอร 
 
  3.2   ผูใชบริการที่มีอายุตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับ
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย แตกตางกัน แตมีพฤตกิรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ ไมแตกตางกนั ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ
คุณจิตรา วีแกว (2546). ทัศนคติและพฤติกรรมการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ    
ขสมก.ของผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร  ที่พบวาผูใชบริการอายุแตกตางกัน มีพฤติกรรมใน
การใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ขอความถี่ในการเดินทางโดยรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศ ขสมก.ตอสัปดาห แตกตางกนั แตมีพฤตกิรรมในการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ขอคาใชจายในการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางปรับอากาศตอ
วัน ไมแตกตางกัน 

 จะเห็นไดวาผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรทีมี่อายุระหวาง 20 ถึง 29 ป มีพฤติกรรม
การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับระดับการใชบรกิารตอเดือนโดยเฉลี่ย มากกวา ผูใชบริการที่มี
อายุระหวาง 30 ถึง 39 ปและผูใชบรกิารที่มีอายุระหวาง 40 – 49 ป  เน่ืองจากมีการเดินทาง
บอยครั้งกวา  และในชวงอายุดังกลาวยังเปนชวงเริ่มตนวัยทํางาน      รายไดจากการทํางานยังมี
นอยกวา และมีอํานาจในการใชจายนอยกวาผูใชบริการที่อาวุโสกวา  ซ่ึงอาจจะเดินทางโดยพาหนะ
สวนตวั  แตพฤติกรรมในการใชบริการเกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการนัน้ ไม
แตกตางกันในแตละชวงอายุ เน่ืองจากผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร โดยสวนใหญจะใชบริการในการ
เดินทางไมไกลนัก 
  
  3.3 ผูใชบรกิารที่มีสถานภาพสมรสตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแทก็ซี่
มิเตอรเกี่ยวกบัระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ยแตกตางกัน แตมีพฤติกรรมการใชบริการ      
รถแท็กซี่มิเตอร เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบรกิาร ไมแตกตางกัน ซ่ึงจาก
ผลการวิจัยพบวาผูใชบริการที่มีสถานภาพโสด มีพฤติกรรมการใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร เกี่ยวกับ
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย มากกวาผูใชบริการที่มีสถานภาพสมรสแลว จะเห็นไดวา 
ผูใชบริการทีมี่สถานภาพโสด ไมมีภาระที่จะตองอยูบานดูแลครอบครัวในวันหยุด จึงมีพฤติกรรม 
การใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรที่บอยครั้งกวาผูใชบริการที่มีสถานภาพสมรสแลว  
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 3.4  ผูใชบริการที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแทก็ซี่
มิเตอร เกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย แตกตางกัน ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของคุณ
จิตรา วีแกว (2546). ทัศนคติและพฤติกรรมการใชบรกิารรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ  ขสมก.
ของผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร ที่พบวาผูใชบริการทีมี่ระดับการศกึษาแตกตางกัน มี
พฤติกรรมในการใชบรกิารรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ขอความถีใ่นการเดินทางโดย 
รถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก.ตอสัปดาห แตกตางกัน 
 สําหรับพฤติกรรมการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบรกิารน้ัน ผูใชบริการที่มีระดับการศึกษาตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการเกี่ยวกับระดับ
คาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ แตกตางกัน  ซ่ึงไมสอดคลองกับงานวิจัยของคุณจิตรา วีแกว 
(2546). ทัศนคติและพฤติกรรมการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ  ขสมก.ของ
ผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร ที่พบวาผูใชบริการที่มีระดับการศึกษาแตกตางกัน มีพฤตกิรรม
ในการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ขอคาใชจายในการเดินทางโดยรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศตอวนั ไมแตกตางกัน   

 จะเห็นไดวา ผูใชบริการที่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี มีพฤติกรรมการใชบรกิาร 
รถแท็กซี่มิเตอรมากกวาผูใชบริการที่มีการศึกษาระดบัต่ํากวาและสงูกวาปริญญาตรี  เน่ืองจาก
ผูใชบริการทีมี่การศึกษาระดับปริญญาตรี มีระดับการศึกษาทีสู่งกวาผูใชบริการที่มีการศึกษาระดับ
ต่ํากวาปริญญาตรี  โดยสวนใหญจะประกอบอาชีพทีดี่กวา มีอํานาจซื้อมากกวา และอยูในสังคม     
ที่ตองการสิ่งอํานวยความสะดวกในชวีิตประจําวัน  จึงใชบริการมากกวา  แตสําหรับผูใชบริการที่มี
การศึกษาในระดับที่สูงกวาปริญญาตรีน้ัน  สวนใหญจะเดินทางโดยพาหนะสวนตัว หรือรถยนต
ประจําตําแหนงของหนวยงานที่ผูใชบริการประกอบอาชีพอยู จึงใชบริการนอยกวาผูใชบรกิารที่มี
การศึกษาระดบัปริญญาตรี       
 

3.5  ผูใชบริการทีมี่อาชีพตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
 เกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ยไมแตกตางกัน ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของคณุนิยม 
กริ่มใจ (2548 : บทคัดยอ). ทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการที่มีตอรถรวมบริการ สาย 365 
(ปากน้ํา – ศรีเอ่ียม) ที่พบวา ผูใชบริการที่มีอาชีพแตกตางกัน มีพฤติกรรมในการใชบริการรถรวม
บริการ สาย 365 (ปากน้ํา – ศรีเอ่ียม) ขอความถี่ทีใ่ชบรกิารรถรวมบริการตอสัปดาหไมแตกตางกัน  
 สําหรับพฤติกรรมการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบรกิารน้ัน ผูใชบริการที่มีอาชีพตางกัน มีพฤติกรรมการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร 
เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการไมแตกตางกัน ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ 
คุณจิตรา วีแกว (2546). ทัศนคติและพฤติกรรมการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ    
ขสมก. ของผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร ที่พบวาผูใชบริการที่มีอาชีพแตกตางกัน มีพฤติกรรม
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ในการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ขอคาใชจายในการเดินทางโดยรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศตอวนั ไมแตกตางกัน   

 เน่ืองจากผูใชบริการจะเลือกใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  เพ่ือความสะดวก รวดเร็ว 
และสวนหนึ่งเน่ืองจากปญหาของปริมาณรถโดยสารสาธารณะ ที่ยังไมเพียงพอกับความตองการของ
ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร รวมทั้งยังไมสามารถสนองตอบความตองการของประชาชนได
อยางทั่วถึง  ผูใชบริการจึงเลือกใชแทก็ซี่มิเตอรเปนพาหนะในการเดินทาง  ดังน้ันอาชีพของ
ผูใชบริการ จึงไมมีผลตอพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  
  

3.6 ผูใชบริการที่มีรายไดตางกันมีพฤติกรรมการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร เกี่ยวกับ
ระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย ไมแตกตางกัน ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของคุณจารุณี ทองคํา 
(2546: บทคัดยอ). ทัศนคติและพฤติกรรมในการใชบริการที่มีตอเรือดวนเจาพระยาในเขตกรงุเทพ 
มหานคร ที่พบวารายไดเฉลี่ยตอเดือนของผูใชบริการไมมีผลตอพฤติกรรมการใชบรกิารที่มีตอ    
เรือดวนเจาพระยาโดยเฉลีย่ตอสัปดาห 
 สําหรับพฤตกิรรมการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ย
ตอครั้งที่ใชบรกิารน้ัน ผูใชบริการที่มีรายไดตางกัน มีพฤติกรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
เกี่ยวกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการแตกตางกัน ซ่ึงไมสอดคลองกับงานวิจัยของคุณ
จิตรา วีแกว (2546). ทัศนคติและพฤตกิรรมการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. 
ของผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร ที่พบวาผูใชบริการที่มีรายไดแตกตางกัน มีพฤติกรรมในการ
ใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ขอคาใชจายในการเดินทางโดยรถโดยสาร  
ประจําทางปรับอากาศตอวนั ไมแตกตางกัน  ผูวิจัยมีความเห็นวา เน่ืองจากรถแท็กซี่มิเตอรจะ
คํานวณอัตราคาโดยสารเพิ่มขึ้นตามระยะทาง ดังน้ันผูใชบริการที่มีรายไดสูง ซ่ึงมีอํานาจในการ    
ใชจายมากกวาผูใชบริการทีมี่รายไดนอย จะสามารถเลือกใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร ในระยะทางที่
ไกลไดมากกวา 

   
4. ความสัมพันธของทัศนคติของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร ที่มีตอการใช

บริการรถแทก็ซี่มิเตอร กับ พฤติกรรมเกี่ยวกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับ     
คาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร   

พฤติกรรมเกีย่วกับระดับการใชบริการตอเดือนโดยเฉลี่ย สัมพันธกับทศันคติ    
ดานผลิตภัณฑ แตไมสัมพันธกับทศันคติดานราคา ดานบุคลากร และดานการใหบริการ ซ่ึง
สอดคลองกับงานวิจัยของคุณจิตรา วีแกว (2546). ทัศนคติและพฤติกรรมการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ของผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร ที่พบวาทศันคติดานสภาพรถ
และความสะอาด มีความสัมพันธตอพฤติกรรมการใชบริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ      
ขสมก. ขอความถี่ในการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางปรับอากาศตอสัปดาห และสอดคลองกับ
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งานวิจัย ของคุณจารุณี ทองคํา (2546: บทคัดยอ). ทัศนคติและพฤติกรรมในการใชบริการที่มีตอเรือ
ดวนเจาพระยาในเขตกรุงเทพมหานคร ที่พบวาทศันคตใินดานคาโดยสาร ดานความปลอดภัย   
ดานความสะดวกสบาย ดานความเชื่อถือได และดานลักษณะการบริการของผูใหบริการ กับ
พฤติกรรมการใชบริการเรือดวนเจาพระยาเฉลี่ยตอสัปดาห ไมมีความสัมพันธกัน 

พฤติกรรมเกีย่วกับระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งทีใ่ชบริการ สัมพันธกับทศันคติ
ดานบุคลากร และดานการใหบริการ แตไมสัมพันธกับทัศนคติดานผลิตภัณฑ และดานราคา ซ่ึง
สอดคลองกับงานวิจัยของคุณจิตรา วีแกว (2546). ทัศนคติและพฤติกรรมการใชบริการรถโดยสาร
ประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ของผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร ที่พบวาพฤติกรรมการใช
บริการรถโดยสารประจําทางปรับอากาศ ขสมก. ขอคาใชจายในการเดินทางโดยรถโดยสารประจํา
ทางปรับอากาศตอวัน  มีความสัมพันธกับทศันคติดานความสะดวก และดานการใหบริการ        
ของพนักงาน แตไมมีความสัมพันธกับทัศนคติดานสภาพรถและความสะอาด และสอดคลองกับ
งานวิจัยของคุณกรรณิการ แสงสุริยศรี (2546 : 160-167).ทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการรถตู
โดยสารรวมบริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก) :  กรณีศึกษาบริเวณอนุสาวรียชัยสมรภูมิ 
ที่พบวาทัศนคติในการใชบริการรถตูโดยสารรวมบริการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  (ขสมก) ใน
ดานอัตราคาโดยสาร ไมมีความสัมพันธกบัพฤติกรรมคาใชจายในการใชบริการตอวัน 
  ผูวิจัยมีความเห็นวา การที่กรมการขนสงทางบกในฐานะผูควบคุมระบบบริการ
ขนสงสาธารณะ มีนโยบายใหรถแท็กซี่ติดตั้งมิเตอรในการคํานวณคาโดยสารตามอัตราทีก่ําหนด  
ทําใหผูใชบริการไดรับความยุติธรรม และความเสมอภาค ซ่ึงตางกับระบบการตอรองคาโดยสาร 
ดังน้ันในดานราคาคาโดยสาร จึงไมเปนผลกับพฤตกิรรมการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร ทั้งในดาน
เกี่ยวกับระดับการใชบรกิารตอเดือนโดยเฉลี่ย และระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบรกิาร    
แตในดานบุคลากร และดานการใหบริการของผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอรน้ัน มีผลกับพฤติกรรมเกีย่วกับ
ระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใชบริการ ซ่ึงหมายถึงระยะทางในการเรียกใชบริการ  
   

ขอเสนอแนะที่ไดจากการวิจัย 
 

ผูวิจัยมีขอเสนอแนะ เพ่ือเปนแนวทางในการปรับปรงุพัฒนาสําหรับผูใหบริการรถแท็กซี่
มิเตอร ที่ตองการพัฒนาปรับปรุงและสรางคุณคาของการบริการ  และเพือ่จะเปนประโยชนแก
หนวยงานของรัฐและหนวยงานที่เกี่ยวของ ที่จะสนับสนุนการใชรถโดยสารสาธารณะของประชาชน
ในกรุงเทพมหานคร  ดังน้ี 

 
1.   ปริมาณรถในปจจุบันมีปริมาณเพียงพอสําหรับผูใชบริการ  และสภาพรถใหม สะอาด 

นาใชบริการ  แตควรปรับปรุงเกี่ยวกบัการแสดงหมายเลขทะเบยีนรถ รวมทั้งบัตรประจําตัวของ     
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ผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร ใหอยูในตําแหนงที่มีความชัดเจน เหมาะสม ผูใชบริการสามารถสังเกตเห็น 
ไดงาย  หนวยงานของรัฐที่มีหนาที่รับผิดชอบควรมกีารตรวจเช็คสภาพรถทั้งภายในและภายนอก 
ใหเปนไปตามกฎระเบียบขอบังคับ ของกรมการขนสงทางบก  รวมทั้งเจาของรถและผูขบัขี่รถ    
ควรใหความรวมมือในการปฏิบัตติามอยางเครงครัด  เพ่ือผูใชบริการจะไดมีความรูสึกปลอดภัย    
ในการใชบริการ  รูสึกไววางใจ และทําใหอยากใชบริการ 

2.   ผูใหบริการเรียกเก็บคาโดยสารตามตวัเลขคาโดยสารที่แสดงบนหนาปดมิเตอร       
ไมเรียกเก็บเพ่ิมขึ้นจากอัตราที่กําหนด และการคํานวณคาโดยสารตามมิเตอร ในอัตราที่กําหนดไว
ในปจจุบัน มีความเหมาะสม และยุติธรรม  แตผูใชบริการมีความไมม่ันใจในการคํานวณคาโดยสาร
โดยใชมิเตอร วาจะมีความเที่ยงตรงและเชื่อถือไดเพียงพอ  ผูใหบริการแท็กซี่มิเตอรควรมี         
การประชาสัมพันธใหผูใชบริการเชื่อม่ันในการคาํนวณคาโดยสารโดยมิเตอร  เพ่ือเพ่ิมความมั่นใจ 
ในการใชบริการอยางยุติธรรม  รวมทั้งหนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของควรมีการตรวจตราอยาง
สมํ่าเสมอ 

3.   กรมการขนสงทางบกหรือหนวยงานที่เกี่ยวของ ควรจัดใหมีการศึกษาอบรมผูขับขี ่ 
รถแท็กซี่มิเตอร ในเรื่องเก่ียวกับเสนทางการจราจรในกรุงเทพมหานคร เพ่ือใหใชเสนทางการขับขี ่ 
ที่ถูกตองเหมาะสม ชวยในการลดปญหาการจราจร  ทั้งยังเปนการประหยัดพลังงาน  และจัดอบรม
ในเรื่องเก่ียวกบัระเบยีบการแตงกายของผูขับขี่ เพ่ือปรับปรุงการแตงกายใหสะอาด เรียบรอย        
มีการอบรมในเรื่องการใชกิริยาวาจาที่สุภาพกับผูโดยสาร  เพ่ือใหผูขับขี่มีบุคลิกลักษณะที่ดี         
นาไววางใจ และมีมารยาทในการขับขีท่ี่ดี  เคารพกฎจราจร 

4.   ผูใชบริการเลือกใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร เน่ืองจากสามารถเรียกใชบรกิารได        
ทุกสถานที่ สะดวกในการใหบริการรับ-สง  สามารถถึงที่หมายไดรวดเร็วทันเวลา  และประหยัดเวลา
ในการเดินทาง  แตผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอรยังมีความรูสึกไมปลอดภัยขณะโดยสาร รูสึกกลัว  
และยังพบวาผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอรแสดงกิริยาทาทางเกี่ยง มีการตอรอง ไมยินดีใหบริการใน      
บางเสนทาง  ดังน้ันผูใหบริการหรือหนวยงานที่เกี่ยวของควรเล็งเห็นความสาํคัญของการพัฒนา 
ปรับปรุงการใหบริการ ควรมีการใหการศึกษา อบรม เพ่ือเสริมความรู เสริมทักษะ และใหผูขับขี่
เรียนรูเทคนคิในการใหบริการ รวมทั้งการแสดงกิริยาที่เหมาะสม เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
ใหบริการ ทําใหผูใชบริการอยากที่จะเลือกใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรมากยิ่งขึ้น 

5.    การที่ผูใชบริการใหความสําคัญเกี่ยวกบัผูใหบริการและการใหบรกิารของผูขับขี่     
รถแท็กซี่มิเตอร ซ่ึงมีผลกับพฤติกรรมการใชบริการเกี่ยวกบัระดับคาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้งที่ใช
บริการ ไดแก การเลือกใชบริการในระยะทางที่ไกลขึน้ โดยไมตองใชการเดนิทางโดยพาหนะอื่นเสริม
ดวย เน่ืองจากผูใชบริการอาจเลือกใชการเดินทางในหลายรูปแบบ  เพ่ือหลีกเลี่ยงการโดยสาร      
รถแท็กซี่มิเตอรเปนเวลานาน สาเหตุจากความไมม่ันใจหรือความไมเชื่อม่ันในการใหบริการของ    
ผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร  ดังน้ันการพัฒนาปรับปรุงในดานดังกลาว  จะทําใหผูใชบรกิารเลือกใชบริการ
ในระยะทางทีไ่กลขึ้น 
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6.    หนวยงานของรัฐและหนวยงานที่เกี่ยวของ ควรรณรงคใหผูใชบริการเลือกใชบริการ 
รถแท็กซี่มิเตอรแทนการใชพาหนะสวนตวั หากรถโดยสารขนสงมวลชนไมเอ้ืออํานวยหรือไมสะดวก
ในการเรียกใชบริการ  เชน ผูที่มีการศึกษาสูงกวาปริญญาตรี  ซ่ึงสวนใหญจะทํางานในตาํแหนง
ผูบริหารของหนวยงานตางๆ จะเดินทางโดยพาหนะสวนตวั หรือรถยนตประจําตําแหนงของ
หนวยงานที่ผูใชบริการทํางานอยู 
 
 กลาวโดยสรุป ผูใหบริการแท็กซี่มิเตอร ควรมีจรรยาบรรณในการประกอบอาชพี และ     
มีจิตสํานึกในการใหบริการ เพ่ือประโยชนทั้งของผูใหบริการ ผูใชบริการ และประโยชนโดยรวม   
ของประเทศ ประกอบกับหนวยงานของรัฐและหนวยงานที่เกี่ยวของ ควรใหการสนับสนุน และให
ความรวมมือในการพิจารณาแกไขปรับปรุง เพ่ือเปนการเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการ          
รถโดยสารสาธารณะแกประชาชนชาวกรงุเทพมหานคร  ทั้งยังเปนการแกปญหาการจราจร         
ในกรุงเทพมหานคร และเปนการสนับสนุนนโยบายประหยัดพลังงานดวย 
 

ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป  
 

1. การศึกษาเกี่ยวกับความพึงพอใจของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอร  และปจจัยที่มีผล
ตอการตัดสินใจใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 

2. การศึกษาเปรยีบเทียบระหวาง การเลือกใชบริการรถโดยสารสาธารณะในระบบ
ขนสงมวลชน กับการใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอรของผูใชบริการในเขตกรุงเทพมหานคร 

3. การศึกษาเปรยีบเทียบทศันคติของคนในเขตกรุงเทพมหานคร เกี่ยวกับการเดินทาง
โดยพาหนะสวนตวั กับการใชบริการรถโดยสารสาธารณะ  

4. การศึกษาถึงจุดแข็ง จุดออน ปญหา และอุปสรรค ของการใหบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
เพ่ือนําไปปรับปรุง แกไข และจัดทําแผนกลยุทธในการใหบริการอยางมีประสิทธภิาพ 
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แบบสอบถาม 
 

งานวิจัย 
 

เร่ือง 
 

ทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
ของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
  
     แบบสอบถามนี้ไดจัดทําขึ้น เพ่ือเปนสวนหนึ่งในการจัดทําสารนิพนธ ของนิสิตปริญญาโท  
โครงการพิเศษบริหารธุรกจิมหาบัณฑิต (สําหรับผูบริหาร)  ภาควิชาบริหารธรุกิจ สาขาวชิาการ
จัดการ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒประสานมิตร โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาวิจัยในเรื่อง 
ทัศนคติและพฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรงุเทพมหานคร 
 

ผูวิจัยจึงใครขอความรวมมือจากทานในการตอบแบบสอบถาม  โดยผูตอบแบบสอบถามจะ
ไมมีผลกระทบจากการตอบแบบสอบถามแตประการใด    และการนําเสนอผลการวิจัยน้ี จะเปน
ภาพรวมเทานั้น  โดยแบบสอบถามจะประกอบดวย 3 สวน ดังน้ี 

 
 สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 

สวนที่ 2 ทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 
สวนที่ 3 พฤตกิรรมของผูใชบริการรถแทก็ซี่มิเตอรของคนวัยทํางานในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
 

***** ขอขอบคุณทุกทานที่กรุณาใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม***** 
 

 
 
 
 
 
 
 



 

 

105

สวนที่ 1    ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
 
 โปรดวงกลมลอมรอบตัวเลขที่เปนคําตอบเพียงคําตอบเดียว  
 
 
1)  เพศ   1.1    ชาย    1.2    หญิง 
 
2)  อายุ   2.1   อายุ 20 - 29 ป   2.2    อายุ   30 - 39 ป 
 
     2.3   อายุ 40 - 49 ป   2.4     อายุ  50 ปขึ้นไป 
 
3) สถานภาพสมรส 3.1     โสด    3.2     สมรส  
 
   3.3    หยาราง / หมาย 
 
4) ระดับการศกึษาปจจุบัน หรือ ระดับการศึกษาที่จบสงูสุด 
   
   4.1    ต่ํากวาปริญญาตรี   4.2    ปริญญาตร ี
 
   4.3    สูงกวาปรญิญาตรี   
 
5) อาชีพ                   5.1   พนักงาน / ลูกจางเอกชน          5.2  ขาราชการ / พนักงาน

รัฐวิสาหกิจ 
 

   5.3   ประกอบธุรกิจสวนตวั          5.4  อ่ืนๆ (ระบุ)................ 
 

6) รายไดรวมตอเดือน   
 6.1 รายไดรวมนอยกวา 10,000 บาทตอเดือน 

6.2  รายไดรวม 10,000 – 30,000 บาทตอเดือน 

6.3 รายไดรวมมากกวา 30,000 บาทตอเดือน 
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สวนที่ 2   ทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซ่ีมิเตอรของคนวัยทํางาน 
   ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 
โปรดทําเครื่องหมาย  x ลงในชองคําตอบที่ตรงกบัทศันคติของทานมากที่สุดเพียงคําตอบเดียว    

 
ทานมีทัศนคติเก่ียวกับการใชบริการรถแท็กซ่ีมิเตอรในดานตางๆตอไปนี้อยางไร 

ระดับทัศนคตขิองผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
 

ทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
ดีมาก ดี ปาน

กลาง 
ไมดี ไมดี 

อยางมาก 
1. ทัศนคติดานผลิตภัณฑ      
1.1 ปริมาณรถแท็กซี่มิเตอรมีความเพียงพอใน
การเรียกใชบริการ 

     

1.2 สภาพรถแท็กซี่มิเตอร ทั้งภายในและ
ภายนอกรถ มีสภาพที่ใหม สะอาด และนาใช
บริการ 

     

1.3 สภาพภายในหองโดยสาร มีการติดตั้ง
อุปกรณสําคัญประจํารถตามที่กฎหมายกําหนด  
เชน มิเตอร วทิยุสื่อสาร ตารางอัตราคาโดยสาร 
และเครื่องหมายอักษร “วาง” /  “ไมวาง” 

     

1.4 หมายเลขทะเบียนรถ และ บตัรประจําตัว
ของผูขับขี่ แสดงอยูในตําแหนงที่มีความชัดเจน
และเหมาะสม สังเกตเห็นไดงาย 

     

2. ทัศนคติดานราคา 
2.1 การคํานวณคาโดยสารตามมิเตอร ในอัตรา
ที่กําหนดไวในปจจุบัน มีความเหมาะสม และ
ยุติธรรม 

     

2.2 การคํานวณคาโดยสารโดยใชมิเตอร มี
ความเที่ยงตรง เชื่อถือได 

     

2.3 ผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร เรียกเก็บคาโดยสาร
ตามตวัเลขคาโดยสารที่แสดงบนหนาปดมิเตอร 
ไมเรียกเก็บเพ่ิมขึ้น จากอัตราที่กําหนด 
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ระดับทัศนคตขิองผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
 

ทัศนคติของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 

ดีมาก ดี ปาน
กลาง 

ไมดี 
ไมดีอยาง
มาก 

3. ทัศนคติดานบุคลากร      

3.1 ผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร แตงกายสะอาด และ
เรียบรอย 

     

3.2 ผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร ใชวาจาที่สุภาพกับ
ผูโดยสาร  

     

3.3 ผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร มีบุคลิกลกัษณะที่ดี   
นาไววางใจ 

     

3.4 มารยาทในการขับขีข่องผูขับขี่รถแทก็ซี่ 
มิเตอร  มีมารยาทดี เคารพกฎจราจร 

     

3.5 ผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร มีความชํานาญใน
เสนทางการจราจร และ ใชเสนทางการขบัขี่ที่
เหมาะสม ไมใชเสนทางที่ออม 

     

4. ทัศนคติดานการใหบริการ      

4.1 การเรียกใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
สามารถเรียกใชบริการไดทกุสถานที่ และมี
ความสะดวกในการใหบริการรับ-สง 

     

4.2 การใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร  ทําใหถึงที่
หมายไดรวดเร็ว และทันเวลา   

     

4.3 การใชบรกิารรถแท็กซีมิ่เตอร ทําให 
ประหยัดเวลาในการเดินทาง 

     

4.4 การใหบริการของผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร 
ใหบริการที่ผูโดยสารรูสึกปลอดภัยขณะโดยสาร 

     

4.5 ผูขับขี่รถแท็กซี่มิเตอร แสดงออกดวยกิริยา
ทาทางยินดีทีจ่ะใหบริการทกุเสนทาง 
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สวนที่ 3 พฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซ่ีมิเตอรของคนวัยทํางาน 
ในเขตกรุงเทพมหานคร 

 โปรดทําเครื่องหมาย x ลงในชองคําตอบที่ตรงกบัระดับการใชบริการของทานมากที่สุดเพียงคาํตอบเดียว    
ทานมีพฤตกิรรมการใชบริการรถแท็กซ่ีมิเตอรในหัวขอตอไปนี้อยางไร  

ระดับการใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
 

พฤติกรรมของผูใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร 
มาก 
ที่สุด 

มาก 
ปาน
กลาง นอย 

นอย 
ที่สุด 

1. สวนใหญทานใชบริการรถแท็กซี่มเิตอร   
ในวันใด 

     

1.1  วันทํางาน จันทร – ศุกร        
1.2   วันหยุดสุดสัปดาหและวันหยุดนักขตัฤกษ      
2. เวลาสวนใหญที่ทานใชบริการรถแทก็ซี่
มิเตอร 

     

2.1    เวลาเชา (05.00 – 11.00 น.)       
2.2      เวลากลางวัน (11.00 – 17.00 น.)      
2.3    เวลาเยน็ (17.00 – 23.00 น.)      
2.4    เวลากลางคืน (23.00 - 05.00 น.)      
3. จํานวนผูรวมเดินทาง เมื่อทานเรียกใช
บริการรถแทก็ซี่มิเตอร(ไมรวมตวัทานเอง) 

     

3.1   ไมจําเปนตองมีผูรวมเดินทาง        
3.2   1 – 2 คน      
3.3   3 – 4 คน       
3.4   มากกวา 4 คน      
โปรดวงกลมลอมรอบขอที่เปนคําตอบเพียงคําตอบเดียว  

4.    ทานใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร จํานวนกี่ครั้งตอเดือน โดยเฉลี่ย 
 4.1  0 - 2 ครั้ง ตอ เดือน    4.2  3 - 5 ครั้ง ตอ เดือน 
 4.4        6 - 8 ครั้ง ตอ เดือน    4.3  9 ครั้ง ตอ เดือนขึ้นไป 

5.   คาโดยสารโดยเฉลี่ยตอครั้ง ที่ทานใชบริการรถแท็กซี่มิเตอร  
5.1  นอยกวา 60.00 บาท    5.2   61.00 – 100.00 บาท 

  5.3  มากกวา 100.00 บาท     
  **ขอบพระคุณเปนอยางสูงท่ีสละเวลาตอบแบบสอบถาม** 
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ภาคผนวก ข 
รายชื่อผูเชี่ยวชาญตรวจแบบสอบถาม 
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รายชื่อผูเชี่ยวชาญตรวจแบบสอบถาม 
 

   รายชื่อ     ตําแหนง 
 
 รองศาสตราจารย ดร.สุภาพรรณ สิริแพทยพิสุทธิ ์อาจารยประจํา 
       ภาควิชาบริหารธุรกิจ คณะสังคมศาสตร 
       มหาวิทยาศรนีครินทรวิโรฒ 
 
 อาจารย สิฎฐากร ชูทรัพย   อาจารยประจํา 
       ภาควิชาบริหารธุรกิจ คณะสังคมศาสตร 
       มหาวิทยาศรนีครินทรวิโรฒ 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 
 

ชื่อ  ชื่อสกุล    นางสาว กรรณิการ กีรติโกศล 
วันเดือนปเกิด    15  พฤศจิกายน  2503  
สถานที่เกิด    เขตคลองสาน กรุงเทพมหานคร 
สถานที่อยูปจจุบัน 47/931 พระรามหกแมนชั่นอาคาร B  ชั้น 6                     

ซอยจรัญสนิทวงศ 96/1  ถนนจรัญสนิทวงศ                              
เขตบางออ  แขวงบางพลัด 

     กรุงเทพฯ 10700 
ตําแหนงหนาที่การงานปจจุบัน  ผูชวยผูจัดการฝายปฏบิัติการหลักทรัพย 
สถานที่ทํางานปจจุบัน   บริษทัหลักทรพัย สินเอเชีย จํากัด 
 
ประวตัิการศึกษา    
 พ.ศ. 2520   มัธยมศึกษาตอนปลาย  

จากโรงเรียนศึกษานาร ี
 พ.ศ. 2525   บัญชีบัณฑิต (การเงินการธนาคาร) 

จากจุฬาลงกรณมหาวิทยาลยั 
 พ.ศ. 2549   บริหารธุรกิจมหาบัณฑิต (การจัดการ) 
     จากมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ (ประสานมิตร) 
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