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ลิขสิทธิ์เปนของมหาวทิยาลยัศรีนครินทรวโิรฒ 



ประกาศคุณูปการ 
 

สารนิพนธนี้สําเร็จไดดวยดี เปนเพราะผูวิจัยไดรับความกรุณาอยางยิ่งจากรองศาสตราจารย ดร.

พิศมัย จารุจิตติพันธ อาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ ที่ใหคําแนะนําที่เปนประโยชนตลอดจนตรวจสอบแกไข

ขอบกพรองตางๆในทุกขั้นตอน ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณเปนอยางสูงไว ณ โอกาสนี้ 

ขอกราบขอบพระคุณผูชวยศาสตราจารยรวิพรรณ สาลีผล ดร.จิรวัฒน เจริญสถาพรกุล และอาจารย

ประพาฬ เฟองฟูสกุล กรรมการสอบสารนิพนธ ที่กรุณาใหคําปรึกษาพรอมทั้งแนวคิดและขอเสนอแนะที่เปน

ประโยชนตอการจัดทําสารนิพนธฉบับนี้ 

ขอกราบขอบพระคุณคุณเสมอใจ  ศุขสุเมฆ ผูอํานวยการสํานักนโยบายไฟฟา และคุณสมใจ  ออน

ทอง นักวิเคราะหนโยบายและแผนชํานาญการ สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน ที่ใหความชวยเหลือดาน

ขอมูลอันเปนผลใหงานวิจัยฉบับนี้สามารถดําเนินการสําเร็จสมบูรณได 

ขอกราบขอบพระคุณอาจารยภาควิชาเศรษฐศาสตรทุกทาน ที่ไดใหความรูและประสบการณตางๆ 

ซึ่งเปนประโยชนในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ 

ขอขอบพระคุณคุณพอคุณแมที่คอยชวยเหลือใหการสนับสนุนในดานการศึกษา การดแูลเอาใจใสอยางดี

ตลอดมา รวมทั้งขอบคุณพี่ชาย นองชาย และเพื่อนๆที่คอยเปนกําลังใจใหกันและกันตลอดระยะเวลาในการจัดทํา

สารนิพนธ 

ประโยชนอันใดที่ไดจากการทําสารนิพนธฉบับนี้ขอมอบเปนเครื่องบูชาพระคุณ คุณพอคุณแม ครู

อาจารย และผูมีพระคุณทั้งหลาย ที่ประสิทธิ์ประสาทวิชาความรู อีกทั้งคอยอบรมสั่งสอนและใหโอกาสแกผูวิจัย

มาจนบัดนี้ 
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 การวิจัยครั้งนี้มีความมุงหมายเพื่อศึกษาสถานภาพสวนบุคคล สภาพเศรษฐกิจและสังคมสภาพ

การประกอบอาชีพ และการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV ประชากรที่ใชใน

การศึกษาครั้งนี้ไดแก ผูขับรถแท็กซี่สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่เคยติดตั้งกาซปโตรเลียมเหลว 

(LPG) และเปลี่ยนมาใชกาซ NGV เปนเวลา 5 ป นับต้ังแต พ.ศ. 2546 – พ.ศ. 2550 โดยเลือกกลุมตัวอยาง

จํานวน 200 คน เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลเปนแบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้นประกอบดวยขอ

คําถามแบบปลายเปด และปลายปด สถิติและวิธีการที่ใชในการวิเคราะหขอมูลไดแก ความถี่ คาเฉลี่ย คา

รอยละ คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ยโดยใชคา t - test  

 ผลการวิจัยพบวา 

 1. ผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV สวนใหญเปนเพศชาย มีอายุอยูระหวาง 30 – 40 ป และมีการ

การศึกษาอยูในระดับมัธยมศึกษา/ปวช.และประถมศึกษาหรือต่ํากวา สวนใหญมีภูมิลําเนาอาศัยอยูในภาค

กลางโดยมีภูมิลําเนาอยูในกรุงเทพมหานครมากที่สุด กอนการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่สวนใหญมีอาชีพ

เดิมเปนลูกจาง และธุรกิจสวนตัว/คาขาย  

 2. ผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV สวนใหญไมมีอาชีพอ่ืนทําควบคู สวนใหญใชเวลาในการขับแท็กซี่

ประมาณวันละ 9 - 16 ชั่วโมงทั้งในอดีตและปจจุบัน รายไดที่ไดรับในแตละเดือนของผูขับรถแท็กซี่มีเหลือ

เก็บ และพอใช 

 3. การใชกาซ NGV ทําใหผูขับรถแท็กซี่มีคุณภาพชีวิตในดานรายไดสุทธิดีขึ้น เนื่องจากมีการ

ประหยัดคาเชื้อเพลิงมากขึ้น ดานสุขภาพกายและสุขภาพจิตของผูขับรถแท็กซี่โดยรวมดีข้ึนเล็กนอย ทัง้นีโ้ดย

มีความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV ดานสิ่งแวดลอมในระดับดีมาก แตยังขาดความรูความเขาใจที่

ถูกตอง และชัดเจนในดานคุณลักษณะ คุณประโยชนและความปลอดภัยของการกาซ NGV 
 
คําสําคัญ 
 1. คาใชจายและรายไดจากการใชกาซ NGV 

 2. คุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 
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 The purposes of this research were to study about the personal and socio-economic 

status taxi careering of the taxi careering of the taxi – drivers, in three aspect, net income, 

physical and spirit healthy and knowledge of NGV utilization. The 200 samples used in this 

research were the drives staying in Bangkok who have first used LPG and used NGV later, 

during 2003 – 2007. The questionnaires with closed end and open-end questions were used for 

data collecting. The statistics used for data analyzing were frequency, means, percentages, 

Percentages, standard deviations and t – statistics for hypothesis testing.  

 The results of the finding were as follows: 

1.  Most of drivers were males with ages between 30 and 40 year old their, education 

levels were focused in primary and high school/vocational certificate and most of them came 

from Bangkok. Their prior careers were employees and business ownerships. 

2. Now they only drives for surviving with out other careers. They always 

approximately 9 to 16 hours a day for driving. In addition, their monthly earning were adequate 

for their expenses and savings. 

3. The NGV using have significantly in creased the drivers net income with lower fuel 

costs. Their overall physical and mind health were slightly better. In the aspect of NGV 

utilization of knowledge, they highly concerned about environmental impact however, they were 

and not cleared in NGV attributers, as well as the benefit and safely of NGV using. 
 

Keys Word  
 1. Expenditure and income of NGV utilization. 

  2. Taxi Drivers Quality of Life. 

 

 



บทที่1 
บทนํา 

 

ภูมิหลัง 
 มนุษยเปนทรัพยากรที่มีคาที่สุดในบรรดาทรัพยากรที่มีอยูบนโลก ทั้งนี้เพราะมนุษยเปนผูที่มี

สติปญญา มีความนึกคิด ตลอดจนมีความสามารถซึ่งหาที่สุดไมได การพัฒนาทรัพยากรมนุษยถือเปน

การสงเสริมใหมนุษยมีทางเลือกในชีวิตมากขึ้น สามารถใชชีวิตอยางเต็มศักยภาพ มีสุขภาพดี และมี

ความมั่นคงในชีวิต รวมทั้งมีเสรีภาพและศักดิ์ศรีของความเปนมนุษย ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ

สังคมแหงชาติ ฉบับที่ 10 (พ.ศ.2550 - 2554) ไดอัญเชิญ “ปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” มาเปนแนว

ปฏิบัติในการพัฒนาและบริหารประเทศใหดําเนินไปในทางสายกลาง โดยเฉพาะการพัฒนาคนเปน

ศูนยกลางการพัฒนา ซึ่งตอเนื่องจากแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 9 อีกทั้งยังใหความสําคัญกับการพัฒนา

คุณภาพชีวิตของคนไทยใหมีสุขภาพแข็งแรงทั้งกายและใจดวย ซึ่งสอดคลองกับแนวคิดของพระธรรม

ปฎก (ประยุกต ปยุตตโต. 2542: 12) กลาววา มนุษยมิไดเปนทุนทางเศรษฐศาสตร (Human Capital) 

หรือทรัพยากรมนุษย (Human Resources) เพื่อเปนเครื่องมือในการพัฒนาสังคม แตมนุษยมีคุณคา 

ความหมายในตัวเอง โดยผานกระบวนการศึกษา การพัฒนาตนเองใหสมบูรณตามแนวทางของหลัก

ไตรสิกขา คือ การมีศีล สมาธิ และปญญา ดวยการพัฒนากาย จิตใจ และปญญา นอกจากนี้ โครงการ

เพื่อการพัฒนาแหงสหประชาชาติ (United Nations Development Program : UNDP,1994) ยังไดมี

การกําหนดเปาหมายในการวัดการพัฒนามนุษย ซึ่งประกอบดวยตัวประกอบพื้นฐาน 3 ประการของ

การพัฒนามนุษย ไดแก การมีชีวิตที่ยืนยาว ความรู และมาตรฐานความเปนอยู ซึ่งสําหรับการมีชีวิต

ยืนยาวสามารถวัดโดยดูอายุขัย ความรูวัดไดโดยดูจากอัตราการรูหนังสือของผูใหญ และมาตรฐาน

ความเปนอยูวัดโดยผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตนตอคน  (GDP Per capita)  

 จากแนวคิดเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตดังกลาวขางตนนั้น มนุษยในทุกอาชีพมีความ

ตองการที่จะมีการพัฒนาคุณภาพชีวิตที่ดีดวยกันทั้งสิ้น ผูขับรถแท็กซี่ถือเปนอาชีพหนึ่งที่มีบทบาทและ

ความสําคัญ เนื่องจากรถแท็กซี่เปนระบบขนสงสาธารณะระบบหนึ่งที่ใหบริการแกผูโดยสารดวยความ

สะดวกรวดเร็ว แตกตางจากบริการรถโดยสารประจําทางที่ใหบริการรับสงผูโดยสารในเสนทางที่มีการ

เจาะจงไวสําหรับรถแตละสายและจอดเพื่อรับสงผูโดยสารตามปายรถประจําทางที่กําหนดไว ทําให

ผูโดยสารตองใชเวลานานในการเดินทาง และไมไดรับความสะดวก บริการรถแท็กซี่จึงไดรับความนิยม

จากผูโดยสารมากยิ่งขึ้น 

 ปจจุบันภาครัฐบาลไดใหความสําคัญในการสงเสริมและสนับสนุนการใชพลังงานทางเลือก

ดวยสาเหตุเนื่องมาจากปญหาวิกฤตดานพลังงาน อีกทั้งการใชน้ํามันยังสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอม
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และคุณภาพชีวิตของประชาชนเปนอยางมากโดยเฉพาะการเกิดมลพิษทางอากาศที่เกิดขึ้นจากการ

ปลอยไอเสียของรถยนตที่ใชน้ํามัน สารมลพิษที่ถูกปลอยออกมาจากเครื่องยนตดีเซลพบวามีกาซ

คารบอนมอนนอกไซด (Carbon Monoxide : CO) ในปริมาณมากที่สุด รองลงมา คือกาซไนโตรเจนออกไซด 

(Nitrogen Oxide : NOx) กาซไฮโดรคารบอน (Hydrocarbon : HC) ฝุนละออง (Particulate Matter : 

PM) หรือเขมาควันตามลําดับ (ตาราง 1) ซึ่งมีสาเหตุหลักมาจากไอเสียของรถยนต และโรงงาน

อุตสาหกรรมที่ขยายจํานวนมากขึ้น ในขณะที่พื้นที่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เปนพื้นที่ที่มี

ปญหาการจราจรติดขัดจะมีปญหามลพิษทางอากาศในอัตราที่สูง ซึ่งปญหาดังกลาวขางตนนี้มี

แนวโนมวาจะรุนแรงมากขึ้นเรื่อย ๆ เนื่องจากมีปริมาณรถยนตเพิ่มข้ึนในอัตราที่สูง ปญหามลภาวะทาง

อากาศดังกลาวทําใหเกิดคาใชจายทางสังคมในการดูแลสุขภาพของประชาชนสูงขึ้นไมวาจะเปนการ

สูดดมมลพิษที่ เขาสูรางกายโดยตรงซึ่งจะทําใหเกิดโรคเกี่ยวกับทางเดินหายใจ  โรคหืดหอบ 

ความเครียด ความเสื่อมทางพลังกาย และสติปญญา ปญหาเกี่ยวกับสุขภาพจิต เปนตน ซึ่งหากปลอย

ปญหานี้ตอไปจะเปนการยากตอการแกไขได 

 

ตาราง 1  ขอมูลบงชี้คุณภาพอากาศบริเวณพื้นทีท่ั่วไปในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2544 -  2549 

 

 
 

 
2544 

 
2545 

 
2546 

 
2547 

 
2548 

 
2549 

ฝุนขนาดเล็ก(μg/m) 40.50 49.4 54.5 58.1 40.6 43.3 
กาซคารบอนมอน
ออกไซด (ppm) 

0.94 0.85 0.7 0.7 0.7 0.7 

กาซซัลเฟอรได
ออกไซด (ppb) 

5.60 5.20 4.7 5.0 5.0 5.3 

กาซไนโตรเจน
ออกไซด (ppb) 

22.50 23.9 23 24.3 21.1 22.9 

 

 ที่มา: กรมควบคุมมลพิษ. (2549). 
 

 กาซธรรมชาติจึงเปนพลังงานทางเลือกหนึ่งที่ภาครัฐบาลนํามาใชเปนเชื้อเพลิงสําหรับยาน

ยนตโดยเฉพาะในกลุมรถแท็กซี่ แมวาการใชแมวาการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) จะทําให

ผูใชมีภาระคาใชจายในดานคาเชื้อเพลิงนอยลงเนื่องจากกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) มีราคา

ถูกกวากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) แตการเปลี่ยนจากการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) ตอง

มีคาใชจายในการติดตั้งดัดแปลงอุปกรณ NGV คาใชจายในการบํารุงรักษา ซึ่งทําใหผูใชไมแนใจวาจะ
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ประหยัดคาใชจายในการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) หรือไมเพียงใด ประกอบกับ

ประชาชนยังขาดขอมูลความรูความชัดเจนในแงของความปลอดภัย ขอมูลดานเทคนิคในการติดตั้ง

ดัดแปลงอุปกรณ NGV ความสะดวกของสถานีบริการเติมกาซ NGV ตลอดจนความชัดเจนในแงของ

ผลดีตอคุณภาพชีวิตในดานสุขภาพกายและสุขภาพจิต ซึ่งนับเปนปญหาที่ควรทําการวิจัยเพื่อใหได

คําตอบที่จะนําไปเปนประโยชนตอการตัดสินใจใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) 

 ผูวิจัยจึงมีความสนใจที่จะศึกษาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV เนื่องจากผูขับ

รถแท็กซี่นั้นมีความเสี่ยงภัยสูงที่จะตองเผชิญกับอากาศที่เปนพิษ ตองสูดดมกลิ่นควันมลพิษใน

ปริมาณสูง จึงทําใหสงผลกระทบตอสุขภาพกายและจิตใจของคนขับ นอกจากนั้นยังเปนอาชีพที่ไม

แนนอน ไมมีสวัสดิการสําหรับครอบครัว ซึ่งจะมีผลกระทบตอรายได นอกจากนี้ผลที่ไดจากการศึกษา

สามารถนําไปใชเปนแนวทางในการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนตของผูขับขี่รถแท็กซี่

และบุคคลทั่วไป และเปนประโยชนตอหนวยงานของภาครัฐในการกําหนดนโยบายในการสงเสริมการ

ใชกาซธรรมชาติในภาคขนสงตอไป 

 จากขอมูลดังกลาว จึงเกิดคําถามวิจัยวา การตัดสินใจใชกาซ NGV ของผูขับรถแท็กซี่จะ

สงผลใหคุณภาพชีวิตเปลี่ยนแปลงไปหรือไมอยางไร โดยเฉพาะการเปลี่ยนแปลงในดานรายไดสุทธิ 

สุขภาพกายและสุขภาพจิต รวมทั้งความรูความเขาใจเกี่ยวกับกาซ NGV  

 

ความมุงหมายของการวิจัย 
 1. เพื่อศึกษาสภาพสวนบุคคล และสภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 

 2. เพื่อศึกษาสภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 

 3. เพื่อศึกษาการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV ทั้งในดานรายไดสุทธิ 

สุขภาพและความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV 

 

ความสําคัญของการวิจัย 
 ผลการวิจัยครั้งนี้จะเปนขอมูลที่เปนประโยชนในการตัดสินใจใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต 

(NGV) ของผูขับรถแท็กซี่รายอื่นที่ยังไมตัดสินใจใชกาซ NGV เนื่องจากการใชกาซ NGV จะชวย

สงเสริมในการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV โดยเฉพาะในดานรายไดสุทธิ ดาน

สุขภาพ และความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV อีกทั้งยังเปนขอมูลสําหรับกระทรวงพลังงาน 

กระทรวงคมนาคม บริษัท การปโตรเลียมแหงประเทศไทย จํากัด (มหาชน) และหนวยงานอื่นที่

เกี่ยวของในการกําหนดแนวทางและการวางแผนในการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในภาคขนสง 
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ขอบเขตการวิจัย 
 ประชากร 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ไดแก ผูขับรถแท็กซี่สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่เคย

ติดตั้งกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) และเปลี่ยนมาใชกาซ NGV เปนเวลา 5 ป นับต้ังแต พ.ศ. 2546 – 

พ.ศ. 2550 จํานวน 2,000 คน (โดยประมาณตามการบันทึกขอมูลของกรมการขนสงทางบก ณ วันที่ 

31 ธันวาคม พ.ศ.2550) 
 กลุมตัวอยาง 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยัครั้งนี้ มีจํานวน 200 คน ซึง่ไดกําหนดขนาดตัวอยางโดย

พิจารณาจากสัดสวนของขนาดประชากรเปาหมาย (นภิา ศรีไพโรจน, 2527: 79)  
 ตัวแปรที่ศกึษา 
 ตัวแปรที่ใชในการศึกษาการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) และการพัฒนาคุณภาพ

ชีวิตของผูขับรถแทก็ซี ่ประกอบดวย 

 1. สถานภาพสวนบุคคล 

  1.1 เพศ 

  1.2 อาย ุ

1.3 สถานภาพสมรส 

1.4 ระดับการศึกษาสงูสุด 

1.5 ภูมิลําเนาเดิมของผูขับรถแท็กซี ่

 2. สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูขับรถแท็กซี ่

2.1 อาชีพเดิมกอนประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ 
2.2 การประกอบอาชีพอืน่ควบคูกับการขับรถแท็กซี ่
2.3 รายไดที่ไดรับในแตละเดือนของผูขับรถแท็กซี ่

2.4 รายไดและรายจายของผูขับรถแท็กซีก่ับภรรยาในแตละเดือน 

2.5 จาํนวนบตุรและบุคคลที่ผูขับรถแท็กซี่ตองมีภาระเลี้ยงด ู

2.6 ทีพ่ักอาศยัของผูขับรถแท็กซี ่

 3. สภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 

  3.1 ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ในแตละวันในอดีต 

3.2 ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ในแตละวันในปจจุบนั 

3.3 ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ในแตละป 

3.4 จํานวนปในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี ่
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3.5 คาใชจายเกี่ยวกับการขับรถแท็กซี ่

3.6 รายไดจากการขับรถแทก็ซี่ 

 4. รายไดสุทธขิองผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 

 5. สุขภาพกาย และสุขภาพจิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 

 6 ความรูความเขาใจเกี่ยวกบัการใชกาซ NGV ของผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV 

 

นิยามศัพทเฉพาะ 
 1. กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (Natural Gas Vehicle : NGV) หมายถึง กาซ

ธรรมชาติที่ใชเปนเชื้อเพลิงสําหรับยานยนตเพื่อใชในการขับเคลื่อน กาซธรรมชาติ ประกอบดวย

สวนผสมของสวนผสมของกาซไฮโดรคารบอน และส่ิงเจือปนตางๆในสภาวะกาซสารประกอบ 

ไฮโดรคารบอนที่พบในธรรมชาติไดแก มีเทน อีเทน โพรเพน บิวเทน เพนเทน เปนตน และสิ่งเจือปน

อ่ืนๆที่พบในกาซธรรมชาติ ไดแก คารบอนไดออกไซด ไฮโดรเจนไดซัลไฟด เปนตน 

 2. กาซปโตรเลียมเหลว (Liquefied Petroleum Gas : LPG) หมายถึง ผลิตภัณฑที่ไดจาก

การแยกน้ํามันดิบในโรงกลั่นน้ํามัน หรือการแยกกาซธรรมชาติในโรงแยกกาซธรรมชาติ กาซ LPG 

ประกอบดวย สวนผสมของไฮโดรคารบอน 2 ชนิด คือโพรเพน และบิวเทน  

 3.  ผูขับรถแท็กซ่ี หมายถึง ผูขับรถแท็กซี่สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่เคยติดตั้ง

กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) และเปลี่ยนมาใชกาซ NGV เปนเวลา 5 ป นับตั้งแต พ.ศ. 2546 – พ.ศ. 

2550  

 4.  สถานภาพสวนบุคคล ประกอบดวย เพศ อายุ สถานภาพการสมรส ระดับการศึกษาสูงสุด

ภูมิลําเนาเดิมของผูขับรถแท็กซี่ 

 5. สภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูขับรถแท็กซ่ี ประกอบดวย อาชีพเดิมกอนประกอบ

อาชีพขับรถแท็กซี่ การประกอบอาชีพอ่ืนควบคูกับการขับรถแท็กซี่ ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับ

รถแท็กซี่ในแตละวันในอดีต ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ในแตละวันในปจจุบัน 

ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ในแตละป รายไดที่ไดรับในแตละเดือนของผูขับรถแท็กซี่ 

รายไดและรายจายของผูขับรถแท็กซี่กับภรรยาในแตละเดือน จํานวนบุตรและบุคคลที่ผูขับรถแท็กซี่

ตองมีภาระเลี้ยงดู ที่พักอาศัยของผูขับรถแท็กซี่ 

 6. การพัฒนาคุณภาพชีวิต หมายถึง การมีรายไดสุทธิเพิ่มข้ึน การมีสุขภาพกายและ

สุขภาพจิตดีข้ึน และมีความรูความเขาใจเกี่ยวกับกาซ NGV เพิ่มข้ึน  
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 7. รายไดสุทธิ หมายถึง รายไดสุทธิที่ผูขับรถแท็กซี่ไดรับเพิ่มข้ึนหลังจากการใชกาซ NGV โดย

พิจารณาจากผลตางของคาโดยสารที่ไดรับจากการขับรถแท็กซี่กับคาใชจายเกี่ยวกับรถแท็กซี่ (คา

เชื้อเพลิง คาบํารุงรักษา คาจดทะเบียนและคาใชจายอื่นๆ เกี่ยวกับรถ) 

 8. สุขภาพกาย หมายถึง การมีสุขภาพแขง็แรงของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV ซึ่งพิจารณา

จาก การเปลี่ยนแปลงของสุขภาพรางกาย การนอนหลับพักผอน การตรวจรักษาจากแพทย 

 9. สุขภาพจิต หมายถึง การมีสุขภาพจิตที่ดีของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV ซึ่งพิจารณาได

จาก ความพึงพอใจในการใชกาซ NGV ความวิตกกังกลในการใชกาซ NGV การมีสมาธิในการขับรถ

แท็กซี่ 

 10. ความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV หมายถึง ความรูความเขาใจเกี่ยวกับ

การใชกาซ NGV ซึ่งพิจารณาจากขอมูลดานคุณลักษณะ ดานคุณประโยชนและความปลอดภัย ดาน

ส่ิงแวดลอมและดานอื่นๆ จากการใชกาซ NGV 
 

กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 การศึกษาวิจัยในครั้งนี้กระทําโดยอาศัยแนวคิดทฤษฎีทางเศรษฐศาสตรทรัพยากรมนุษย ซึ่ง

มีประเด็นสําคัญวา การพัฒนาคน คือการสงเสริมใหคนมีทางเลือกในชีวิตมากขึ้น สามารถใชชวีติอยาง

เต็มศักยภาพ มีสุขภาพที่ดี มีความมั่นคงในชีวิต ซึ่งพิจารณาจากดัชนีชี้วัดการพัฒนามนุษยของ

สหประชาชาติ (The UN Human Development Index - HDI) โดยนํามาใชในการวิเคราะหเกี่ยวกับ

การใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) และการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ในดาน

รายไดสุทธิ สุขภาพ และความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV ของผูขับรถแท็กซี่ ดังสรุปไดใน

ภาพประกอบ 1 และภาพประกอบ 2 
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สภาพสวนบุคคล และสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของ 
ผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) 

สถานภาพสวนบุคคล 
 

• เพศ 

• อาย ุ

• สถานภาพการสมรส 

• ระดับการศึกษาสูงสุด 

• ภูมิลําเนาเดิมของ 

      ผูขับแท็กซี ่

สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม 
 

• อาชีพเดิมกอนประกอบอาชีพขับรถ

แท็กซี่ 

• การประกอบอาชีพอื่นควบคูกับการขับ

รถแท็กซี่ 

• รายไดที่ไดรับในแตละเดือนของผูขับ

รถแท็กซี่ 

• รายไดและรายจายของผูขับรถแท็กซี่ 

• กับภรรยาในแตละเดือน 

• จํานวนบุตรและบุคคลที่ผูขับรถแท็กซี่ 

• ตองมีภาระเลี้ยงดู 

• ที่พักอาศัยของผูขับรถแท็กซี่ 

ภาพประกอบ 1 สภาพสวนบคุคล สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของ 

ผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) 
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คุณภาพชีวิต 
ของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 

 

สภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 
 

• ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซีใ่นแตละวันในอดีต 

• ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซีใ่นแตละวันในปจจบุัน 

• ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซีใ่นแตละป 

• จํานวนปในการประกอบอาชพีขับรถแท็กซี่คาใชจายเกี่ยว 

กับการขับรถแท็กซี่ 

• คาใชจายและรายไดของผูขับรถแท็กซี ่

รายไดสุทธิของผูขับรถ
แท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 
 

พิจารณาจากผลตางของ 

คาโดยสารที่ไดรับกับ

คาใชจายเกี่ยวกับรถแท็กซี ่

 

สุขภาพของผูขับรถ
แท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 
 

พิจารณาจากผลการ

เปลี่ยนแปลงของ 

• สุขภาพกาย 

• สุขภาพจิต 

ความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใช
กาซ NGV ของผูขับรถแท็กซี่ 
 

พิจารณาจากความรูความเขาใจใน

ดาน 

• ดานคุณลักษณะของกาซ NGV 

• ดานคุณประโยชนและความ 

• ปลอดภัยจากการใชกาซ NGV 

• ดานสิ่งแวดลอมและดานอื่นๆ

ของกาซ NGV 

ภาพประกอบ 2 การใชกาซ NGV และคุณภาพชีวิต 

ของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 
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บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

 ในการศึกษาวิจัยเรื่องการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) และการพัฒนาคุณภาพ

ชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ ผูวิจัยไดทําการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ และไดนําเสนอตามลําดับ

หัวขอตอไปนี้ 

 1.  นโยบาย มาตรการ และผลการดําเนินงานการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ใน

ภาคขนสง 

 2.  ความเปนมาของรถแท็กซี่ในประเทศไทยและการดําเนินธุรกิจรถแท็กซี่ 

 3.  แนวคิดเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิต 

 4.  งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

1. นโยบาย มาตรการ และผลการดําเนินงานการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ 
(NGV) ในภาคขนสง  
 1.1 นโยบายการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติ (NGV) ในภาคขนสง 
 สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน; มติคณะกรรมการนโยบายพลังงานแหงชาติ (2545: 1 - 8) 

ไดกลาวถึงวาเพื่อผลักดันนโยบายสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในภาคขนสง คณะกรรมการนโยบาย

พลังงานแหงชาติ ไดมีมติใหแตงตั้งคณะกรรมการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในภาคขนสงขึ้นเมื่อวันที่ 

24 ธันวาคม พ.ศ. 2545 และไดมีการจัดทําแผนการใชกาซธรรมชาติในภาคขนสงขึ้นโดยมีรายละเอียด

ดังนี้ 

 1.1.1 เห็นชอบในหลักการของแนวทางการสงเสริมและสนับสนุนการนํากาซธรรมชาติมาใชเปน

เชื้อเพลิงในภาคการขนสงในชวงป พ.ศ.2546 - 2551 ตามขอเสนอของบริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน)ใน

การขยายจํานวนสถานีบริการกาซธรรมชาติ (สถานีบริการ NGV) เพื่อรองรับปริมาณความตองการใชกาซ

ธรรมชาติในภาคการขนสงที่จะเพิ่มข้ึนในอนาคต  

 1.1.2 การขยายทอสงกาซธรรมชาติใหครอบคลุมรอบเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล : เพื่อ

ขยายการใชกาซธรรมชาติในภาคอุตสาหกรรมและภาคคมนาคมขนสง บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) จะ

ดําเนินโครงการระบบทอจําหนายกาซฯรอบกรุงเทพฯ หลัก ไปยังสถานีบริการ NGV เปนผลทําใหคาใชจาย

ในการขนสงถูกลงกวาการขนสงโดยการใชรถขนสงกาซฯ 

 1.1.3 การขยายจํานวนรถที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง : มีวัตถุประสงคเพื่อรองรับจํานวน

รถที่ใชกาซ NGV เปนเชื้อเพลิงที่เพิ่มข้ึนจากปจจุบัน 
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 1.1.4 การกําหนดราคาจําหนาย NGV: ปจจุบันราคาขายปลีก NGV อางอิงกับราคาขายปลีก

ของน้ํามันดีเซล โดยมีราคาที่ประมาณ รอยละ 50 ของราคาน้ํามันดีเซล ซึ่งตั้งแต ป 2550 เปนตนไป 

ปตท. จะปรับราคาขายปลีก NGV ทั้งนี้ ปตท. ไดกําหนดเพดานราคาขายปลีก NGV ไวที่ระดับไมเกิน 10 

บาท/ลิตรเทียบเทาเบนซิน 91 (10.34 บาท/กก. NGV) แมวาราคาน้ํามันจะมีการปรับราคาเพิ่มสูงขึ้นใน

ระดับใดก็ตาม 

 1.1.5 การกําหนดนโยบายสงเสริมการใช NGV เปนเชื้อเพลิงในภาคการขนสง 

  (1) ใหเงินสนับสนุนการติดตั้งอุปกรณในรถแท็กซี่และรถสวนบุคคล รวมทั้งการซื้อรถ

โดยสารสวนบุคคล NGV ในระยะ 5 ปแรกเปนเงินคันละ 10,000 - 15,000 บาท (คิดเปนเงินประมาณ 

400 - 600 ลานบาทในชวงป พ.ศ. 2546 - 2551)  

  (2) จัดหารถบริการสาธารณะใหมในเขต กทม. ที่ใชกาซ NGV เปนเชื้อเพลิง เพื่อ

ทดแทนรถเกาที่หมดอายุการใชงาน เชน รถโดยสาร ขสมก. และ รถจัดเก็บขยะ กทม. เปนตน 

  (3) หนวยงานของรัฐตองสนับสนุนการใชรถ NGV เปนอันดับแรก 

 1.1.6 มาตรการสงเสริมการใชรถ NGV ที่ตองการการสนับสนุนจากหนวยงานตางๆ ของภาครัฐ 

 
 1.2  มาตรการสนับสนุนการใชรถ NGV ที่ไดดําเนินการไปแลว ประกอบดวย 
 1.2.1 มาตรการดานภาษี   

  1.2.1.1 ยกเวนอากรนําเขาถังบรรจุกาซธรรมชาติและอุปกรณควบคุมการใชกาซ

ธรรมชาติในรถยนต (Conversion Kits) จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2551 

  1.2.1.2 ยกเวนอากรนําเขาเครื่องยนต NGV ตามประกาศกระทรวงการคลังลงวันที่ 

31 พฤษภาคม พ.ศ. 2549 โดยเครื่องยนตเกาใหยกเวนเปนระยะเวลา 2 ป จนถึงวันที่ 31 พฤษภาคม 

พ.ศ. 2551 และเครื่องยนตใหมยกเวนไมกําหนดเวลา 

  1.2.1.3 ลดอัตราภาษีสรรพสามิตใหรถยนตนั่งหรือรถยนตโดยสารที่มีที่นั่งไมเกิน 10 

คน ที่ติดตั้งอุปกรณ NGV จากโรงงานผลิตรถยนตโดยตรง (OEM: Original Equipment 

Manufacturer) จาก 30% เหลือ 20% 

  1.2.1.4 ยกเวนภาษีสรรพสามิตสําหรับรถยนตที่ติดตั้งระบบ NGV-Retrofit เทากับ

คาใชจายจริงในการติดตั้งชุดอุปกรณ NGV ทั้งนี้ไมเกิน 50,000 บาทตอคัน โดยใหเปนมาตรการ

ชั่วคราวในระยะ เวลา 2 ป 6 เดือน 

  1.2.1.5 คณะรัฐมนตรี ไดมีมติเมื่อวันที่ 2 ตุลาคม พ.ศ. 2550  

   (1) เห็นชอบใหปรับลดอัตราอากรขาเขารถตูโดยสารสําเร็จรูป (เคร่ืองยนต

เบนซิน) ซึ่งมีจํานวนที่นั่งตั้งแต 15 คนขึ้นไป และมีน้ําหนักรถรวมน้ําหนักบรรทุกไมเกิน 3.5 ตัน ที่

 

10



     11 

นําเขาไปในเขตปลอดอากรเพื่อติดตั้งอุปกรณและสวนควบสําหรับใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง และนํา

ออกนอกเขตปลอดอากรเพื่อใชเปนรถยนตโดยสารประจําทาง จากปจจุบันรอยละ 40 ลงเหลือรอยละ 22 

เปนการชั่วคราวจนถึงวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2551 

   (2) ยกเวนอากรขาเขาสําหรับสวนประกอบและอุปกรณประกอบที่นําเขามา

ในลักษณะชิ้นสวนสมบูรณ (CKD) เพื่อผลิตหรือประกอบเปนรถตูโดยสารเปนการชั่วคราว จนถึงวันที่ 

31 ธันวาคม พ.ศ. 2555 เพื่อกระตุนใหเกิดการประกอบรถตูโดยสารภายในประเทศ 

 1.2.2  มาตรการดานกฎหมายเพื่อขยายจํานวนรถและสถานีบริการ NGV 

 1.2.2.1  กระทรวงคมนาคมไดออกกฎกระทรวงวาดวยรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสาร   ไม

เกินเจ็ดคน (Taxi-Meter) ที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร โดยกําหนดให Taxi ใหมตองเปนรถ 

NGV มีผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 31 ธันวาคม 2550 เปนตนไป 

 1.2.2.2  คณะรัฐมนตรี ไดมีมติเมื่อวันที่ 15 พฤษภาคม 2550 เห็นชอบใหกรุงเทพมหานคร

แกไขกฎกระทรวงใหใชบังคับผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2549 เพื่อใหสามารถจัดตั้งสถานี

บริการ NGV บนถนนสาธารณะที่มีขอบเขตทางนอยกวา 16 เมตร แตไมต่ํากวา 10 เมตร ในเขต

กรุงเทพมหานครได และเมื่อวันที่ 13 กรกฎาคม พ.ศ. 2550 คณะที่ปรึกษาผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครได

เชิญหนวยงานที่เกี่ยวของประชุมเพื่อหารือในรายละเอียด และจะไดดําเนินการแกไขกฎกระทรวงดังกลาว

ตอไป 

 1.2.2.3  การรับรองมาตรฐานศูนยติดตั้ง NGV 

  กระทรวงพลังงานไดแตงตั้งคณะกรรมการรับรองมาตรฐานสถานประกอบการติดตั้ง

อุปกรณ NGV ข้ึน เมื่อวันที่ 9 มีนาคม พ.ศ. 2550 โดยประกอบดวยผูแทนจาก 3 หนวยงาน คือ กรม

ธุรกิจพลังงาน กรมการขนสงทางบก และบริษัทปตท.จํากัด (มหาชน) โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใหสถาน

ประกอบการปรับปรุงการดําเนินงานในการติดตั้งอุปกรณ NGV ใหเปนที่ยอมรับแกประชาชนผูใชบริการ

ทั่วไป  

 1.2.2.4 มาตรการดานราคา 

  เพื ่อใหราคากาซธรรมชาติสะทอนตนทุนที ่แทจริง เปนไปตามกลไกตลาด 

คณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อวันที่ 30 ตุลาคม พ.ศ. 2550 เห็นชอบตามมติคณะกรรมการนโยบายพลังงาน

แหงชาติ ในการประชุมเมื่อวันที่ 18 ตุลาคม พ.ศ. 2550 เห็นชอบในหลักการของการกําหนดราคา 

NGV ตามตนทุน ทั้งนี้เพื่อใหการปรับราคา NGV สงผลตอแผนการขยายการใช NGV เพื่อทดแทน

น้ํามัน จึงขอความรวมมือจาก ปตท. ใหมีการกําหนดราคา NGV ในป 2550 – 2551 เทากบั 8.50 บาท/

กก. แลวจึงปรับราคา NGV ข้ึนแบบขั้นบันไดใหสะทอนตนทุนที่แทจริง โดยในป 2552 ปรับไดไมเกิน 12 

บาท/กก. ในป 2553 ปรับไดไมเกิน 13 บาท/กก. และตั้งแตป 2554 เปนตนไป จึงปรับตามตนทุนที่แทจริง 
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 1.2.2.5 มาตรการดานการเงิน 

  บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ไดรวมกับ สํานักงานนโยบายและแผนพลังงานจัดตั้ง

เงินกองทุนหมุนเวียนสําหรับยานยนต NGV จํานวน 7,000 ลานบาท (ปตท. 5,000 ลานบาท และ 

สนพ. 2,000 ลานบาท) ใหผูประกอบการยืม  

 จากขอมูลดังกลาวสามารถสรุปประเด็นสําคัญไดวา ภาครัฐบาลไดใหความสําคัญของการ

สงเสริมการใชกาซธรรมชาติในภาคขนสง จึงไดมีนโยบายในการสงเสริมและสนับสนุนการใชพลังงาน

ทางเลือกอื่นที่มีผลกระทบตอปญหามลพิษและสิ่งแวดลอมนอยที่สุดมาใชในยานยนตแทนน้ํามัน

เชื้อเพลิง ซึ่งผูวิจัยสามารถนําขอมูลดังกลาวขางตนไปใชในการนิยามศัพท การกําหนดตัวแปร ใชเปน

เทคนิคในการวิเคราะหขอมูลตอไป 
 1.3 ผลการดําเนินงานการสงเสริมการใชกาซธรรมชาติในภาคขนสง 
 สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (2551) ไดรายงานความคืบหนาการสงเสริมการใชกาซ

ธรรมชาติในภาคขนสงไวดังนี้ 

 ความกาวหนาในการขยาย NGV (30 มิถุนายน พ.ศ. 2551) 

  • จาํนวนรถรวม   84,161  คัน   จําแนกเปน 

   - รถเบนซิน         67,833  คัน 

   - รถดีเซล            13,247  คัน 

   - รถ NGV (Original equipment : OEM)  3,081  คัน 
 

  • จํานวนสถานีบริการ  รวม  202  สถานี  แบงเปน 

   - สถานีในเขตกรุงเทพ/ปริมณฑล    109   สถานี 

   - สถานีในตางจังหวัด       93   สถานี 

 

2.  ความเปนมาของรถแท็กซี่ในประเทศไทยและการดําเนินธุรกิจของรถแท็กซี่ 
  2.1 ความเปนมาของรถแท็กซ่ีในประเทศไทย 
 สุวรรณา  ลิมปานุกร (2542: 21) ไดสรุปความเปนมาของรถแท็กซี่มิเตอรในประเทศไทยได

ดังนี้ เร่ิมแรกนั้นพลโทพระยาเทพหัสดิน (ผาด เทพหัสดิน ณ อยุธยา) ไดสังเกตเห็นวาบรรดารถรับจาง

โดยสารในกรุงเทพมหานครนั้นมีแตรถลาก ซึ่งใหความสะดวกแกผูใชบริการสามารถสงผูโดยสารได

ตามจุดหมายที่ตองการ แตก็คอนขางชาและไมปลอดภัยนัก สําหรับรถเมลและรถรางนั้น ถึงแมจะให

ความรวดเร็วในการเดินทาง แตก็ไมสามารถสงผูโดยสารที่จุดหมายปลายทางได ทั้งนี้เพราะถนน ตรอก 

ซอย บางเสนทาง รถรางยังเขาไปไมถึง ดังนั้นพาหนะทั้งสองประเภทดังกลาวจึงยังไมสามารถใหความ

สะดวกสบายแกผูโดยสารไดอยางเพียงพอ ดังนั้นพลโทพระยาเทพหัสดิน จึงไดซื้อรถยนตยี่หอ 
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“ออสติน (AUSTIN)” จํานวน 4 คัน เพื่อวิ่งรับสงผูโดยสารในกรุงเทพมหานคร ตั้งแตเดือนกรกฎาคม 

พ.ศ. 2466 ซึ่งในขณะนั้นเรียกวา “รถไมล” เพราะคิดราคาจากระยะทางเปนไมล ไมลละ 15 สตางค ถา

เชาเปนชั่วโมงคิดคาเชาชั่วโมงละ 1 บาท และเปลี่ยนเปนคําวา “รถแท็กซี่” ตามภาษาตางประเทศเมื่อ

ป พ.ศ.2469 ซึ่งในทะเบียนกรมทางหลวงแผนดินบันทึกไววามีรถแท็กซี่เพียง 14 คัน ตอมาอีกไมนาน

นักกิจการรถแท็กซี่ไดเลิกไป เนื่องจากผูโดยสารไมนิยมใชบริการ เพราะมีราคาคาโดยสารคอนขางสูง

และเพิ่งจะไดรับความนิยมอีกครั้งในสมัยหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 สงผลใหมีผูนําเขารถยนตมาทําเปน

รถแท็กซี่เปนจํานวนมาก โดยกําหนดอัตราคาโดยสารกิโลเมตรละ 2 บาท จากนั้นไมนานนักการคิดลด

อัตราละ 2 บาท จากนั้นไมนานการคิดลดอัตราคาโดยสารแบบนี้ก็ตองยกเลิก เพราะผูโดยสารเห็นวา

คาบริการสูงเกินไป จึงไดเปล่ียนมาใชวิธีการตกลงราคากันระหวางผูขับข่ีรถแท็กซี่กับผูโดยสาร 
 ในชวงป พ.ศ. 2466 – 2512 รถแท็กซี่เปนรถที่ยังไมไดอยูในความควบคุมตามความใน

พระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 หมายความวายังมิไดมีการจํากัดจํานวนรถแท็กซี่และรูปแบบ

ตางๆ ผูประกอบการรายใดที่มีความประสงคจะประกอบอาชีพนี้ก็สามารถนํารถยนตมาจดทะเบียน

และเสียภาษีกับเจาพนักงานกองทะเบียนกรมตํารวจ โดยไมตองนํารถมาตรวจสภาพหรือทําการใดๆ 

กับเจาหนาที่ของกรมการขนสงทางบก 
 ตอมาในป พ.ศ.2513 ไดมีการประกาศกฎกระทรวงฉบับที่ 34 ในเขตพระนครและธนบุรีมี

รถยนต 4 ลอรับจางบรรทุกผูโดยสารไดไมเกิน 7 คน จดทะเบียนไดไมเกิน 9,000 คัน และกําหนดใหรถ

แท็กซี่ตองจัดตั้งเปนบริษัทจํากัด หรือ สหกรณจํากัด เทานั้น และในสมัยจอมพลประภาส จารุเสถียร 

เปนรัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทย การขอรับใบอนุญาตของบริษัทจํากัด หรือสหกรณจํากัด 

จะตองมีหลักเกณฑดังตอไปนี ้
 1) กรณีจดทะเบียนเปนรูปบริษัทจํากัด จะตองมีทุนจดทะเบียนไมต่ํากวา 10 ลานบาท และ

ตองมีรถแท็กซี่ไมต่ํากวา 500 คัน 

 2) กรณีจดทะเบียนในรูปสหกรณจํากัด จะตองมีสมาชิกที่มีใบอนุญาตขับข่ีสาธารณะ

จํานวนไมต่ํากวา 1,000 คน และตองมีรถแท็กซี่ไมต่ํากวา 500 คัน และกําหนดใหใชตัวอักษรนําหนา

ปายทะเบียนรถดวย “1ท” เครื่องยนตจะตองมีความจุในกระบอกสูบไมต่ํากวา 1,000 ลูกบาศก

เซนติเมตร  

 เมื่อกระทรวงมหาดไทยออกกฎมาบังคับใชไดมีผูประกอบการหลายรายพยายามรวบรวมรถ

แท็กซี่เพื่อจัดตั้งเปนบริษัทจํากัดขึ้นมา แตปรากฏวาไมมีรายใดทําไดสําเร็จ เพราะเจาของรถคาดวาเมือ่

โอนรถของตนเปนชื่อบริษัทแลว จะไมสามารถนํารถออกมาบริการไดตามความตองการของตนเอง 

ดังนั้นรัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทยจึงไดผอนผันการบังคับใชกฎนี้ออกไป 
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 ตอมามีการเปลี่ยนยี่หอรถยนตที่จะนํามาทําเปนรถแท็กซี่จากยี่หอ “ออสติน (AUSTIN)” 

เปนยี่หอ “นิสสันบลูเบิรด (NISSAN BLUEBIRD)” เนื่องจากเปนรถที่มีอายุใชงานนานและรถยี่หอนี้

เปนตัวทํากําไรใหผูประกอบการเจาของรถแท็กซี่ในสมัยนั้นอยางมาก เพราะหลังจากที่มีการเปลี่ยนรถ

ใหม ผูประกอบการมักใชเปนขออางในการขึ้นคาเชารถแท็กซี่ตอรอบ แตอัตราคาโดยสารยังคงเดิม 

หลังจากนั้นในชวงป พ.ศ.2517-2518 ราคาปายทะเบียน “1ท” เร่ิมราคาสูงขึ้น 70,000 บาท 

 ป พ.ศ.2519 พ.ต.ท.บุญเลิศ  เลิศปรีชา รัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทย เห็นวา

กฎกระทรวงที่กําหนดในสมัยจอมพลประภาส จารุเสถียรนั้น ไมมีผูประกอบการรายใดทําไดสําเร็จ 

พ.ต.ท.บุญเลิศ  เลิศปรีชา จึงไดแกไขเพิ่มเติมกฎกระทรวงฉบับที่ 36 การผอนผันนี้เพื่อใหผูขับรถแท็กซี่

รวมตัวกันงายขึ้นและการจัดตั้งสหกรณรถแท็กซี่ ผูประกอบการอาชีพนี้สามารถจัดตั้งสหกรณข้ึนเองได

โดยไมจําเปนตองเขารวมกับสหกรณเดิมที่มีอยูแลว นอกจากนี้ยังไดมีการเพิ่มโควตาปายทะเบียนรถ

แท็กซี่อีก 4,493 คัน ใชตัวอักษร “2ท” หลังจากที่ปายทะเบียน “2ท” ออกมา ราคาปายทะเบียน “1ท” ที่

เคยมีการซื้อขายสูงถึงปายละ 70,000 บาท ก็ไดมีราคาลดลง สวนปายทะเบียน “2ท” ที่ออกมาใหมนั้น

ยังไมมีการซื้อขายเปลี่ยนมือกัน 

 ในป พ.ศ.2523 ราคาน้ํามันยังเพิ่มสูงขึ้น ผูประกอบการ (เจาของรถ) บางรายแกไขปญหา

โดยการเปลี่ยนจากรถใชน้ํามันเปนรถที่ใชกาซแทน และถือโอกาสขึ้นราคาคาเชาเพิ่มข้ึนโดยอางวาตอง

ลงทุนถังกาซ ทําใหปายทะเบียน “1ท” เร่ิมมีราคาสูงขึ้นอีกครั้งหนึ่ง โดยปายทะเบียน “1ท” จะมีราคา

สูงกวาปายทะเบียน “2ท” ทั้งนี้เนื่องจากปายทะเบียน “1ท” สามารถซื้อขายและโอนเปลี่ยนบริษัท หรือ

โอนเปลี่ยนสหกรณได  

 ในป พ.ศ.2530 เปนชวงที่เศรษฐกิจมีความรุงเรือง ผูที่เดินทางไปทํางานในตะวันออกกลาง

ไดเดินทางกลับประเทศไทยเพื่อลงทุนในธุรกิจรถแท็กซี่ จึงทําใหปายทะเบียนรถแท็กซี่ขาดตลาด สงผล

ใหราคาปายทะเบียน “1ท” มีราคาสูงขึ้นถึง 400,000 บาท และ “2ท” มีราคาสูงถึง 300,000 บาท 

ดังนั้นผูขับรถแท็กซี่ที่มีปายทะเบียนเปนของตนเอง จึงไดเร่ิมขายปายทะเบียนใหกับนายทุนแลวหันมา

เชารถแท็กซี่ขับแทน จนในที่สุดวัตถุประสงคของรัฐบาลที่ตองการใหผูขับรถแท็กซี่ไดมีรถแท็กซี่และ

ปายทะเบียนเปนของตนเองก็ตองลมเหลว ปายทะเบียนรถแท็กซี่สวนใหญจึงตกเปนของนายทุนใน

เวลาตอมา 

 ป พ.ศ.2532 ขอมูลของกรมการขนสงทางบกมีรถแท็กซี่ที่จดทะเบียนถูกตองตามกฎหมาย

วิ่งอยูในเขตกรุงเทพมหานคร จํานวน 13,500 คัน ทั้งนี้เนื่องจากรถแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานครไดถูก

จํากัดจํานวนไวโดยกฎกระทรวงฉบับที่ 34 (พ.ศ.2513) และฉบับที่ 36 (พ.ศ.2519) ออกตามความใน

พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2473 ประกอบกับไดมีประกาศกฎกระทรวงฉบับที่ 27 (พ.ศ.2530) ออก

ตามความในพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 และกฎกระทรวงที่เกี่ยวของอีกหลายฉบับใหงดรับการ
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จดทะเบียนรถยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร เนื่องจากการเพิ่มจํานวนรถแท็กซี่เปนปญหาที่

ละเอียดออน อันอาจนํามาซึ่งปญหาทางการเมือง ดังที่ไดเคยเกิดขึ้นมาในอดีต เปนเหตุใหจํานวนรถ

แท็กซี่ไมเพียงพอตอความตองการใชบริการของประชาชนและนักทองเที่ยวที่เพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว 

ประกอบกับการลงทุนในรถแท็กซี่ 1 คัน มีตนทุน (คารถและปายทะเบียน) สูงถึง 1,000,000 บาท ทํา

ใหผูประกอบการรถแท็กซี่ตองปรับราคาคาเชารถแท็กซี่ใหสูงขึ้นตามไปดวย และเมื่อรถแท็กซี่ที่จด

ทะเบียนถูกตองตามกฎหมายไมสามารถเพิ่มข้ึนได ในขณะที่ราคาคาโดยสารคอนขางสูง จึงเปน

แรงจูงใจใหมีรถแท็กซี่เถื่อนเพิ่มข้ึนมาก ซึ่งในสภาพความเปนจริงแลวมีรถแท็กซี่ที่วิ่งอยูในเขต

กรุงเทพมหานครประมาณ 30,000 คัน  

 ในอดีตธุรกิจรถแท็กซี่รุนปายทะเบียน “1ท” และ “2ท” จะอยูภายใตความดูแลและ

รับผิดชอบของกระทรวงมหาดไทย ตอมาเมื่อวันที่ 23 กรกฎาคม พ.ศ.2531 ไดมีการมอบหมายให

กระทรวงคมนาคม และกรมการขนสงทางบก เปนผูดูแลดานการจดทะเบียนรถยนตและการตรวจสอบ

สภาพรถยนต พรอมทั้งใหไปศึกษาสภาพขอเท็จจริง และสํารวจความตองการการใชรถยนตรับจาง

ประเภท 4 ลอ บรรทุกผูโดยสารไดไมเกิน 7 คน ในเขตกรุงเทพมหานคร เพื่อจะไดกําหนดปริมาณรถ

แท็กซี่ใหสอดคลองกับปริมาณความตองการใชในกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาสรุปไดวา รถแท็กซี่

ปายทะเบียน “1ท” และ “2ท” มีจํานวนนอยกวาปริมาณความตองการของผูใชบริการ ซึ่งเปนสาเหตุที่

กอใหเกิดปญหาราคาคาโดยสารแพง ผูใชบริการตองเสียเวลารอเรียกแท็กซี่เปนเวลานาน โดยเฉพาะ

ในชวงเวลาเรงดวน ตลอดจนทําใหเกิดปญหารถผิดกฎหมายในรูปแบบตาง ๆ เชนการสวมทะเบียน

ปลอม เปนตน เพราะไมสามารถนํารถมาจดทะเบียนใหถูกตองตามกฎหมายไดทั้ง ๆ ที่ตองการใช

บริการรถแท็กซี่อยูในระดับสูง 

 ตอมาคณะรัฐมนตรีไดมีมติเมื่อวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ.2535 เห็นชอบใหรับจดทะเบียนรถ

แท็กซี่ในกรุงเทพมหานครโดยไมจํากัดจํานวน เนื่องจากถาคณะรัฐมนตรีเลือกวิธีการเพิ่มโควตารถ

แท็กซี่ 9,557 คัน อาจกอใหเกิดความยุงยากและเกิดความไมเปนธรรมในการจัดสรรปายทะเบียน

ใหกับสหกรณหรือบริษัทตาง ๆ ที่มายื่นขอจดทะเบียนได ดังนั้นคณะรัฐมนตรีชุดนายอานันท ปนยา

รชุน จึงไดเปนผูยุติปญหาดังกลาว และเสนอใหติดมิเตอรเพื่อเก็บคาบริการตามระยะทาง และเวลาที่

รถติด แนวคิดดังกลาวไดรับความเห็นชอบในสมัยรัฐบาลอานันท ปนยารชุน เปนนายกรัฐมนตรีและ

ออกเปนกฎกระทรวงฉบับที่ 10 ตามความในพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ซึ่งลงนามโดยนายนุ

กูล ประจวบเหมาะ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม  

 ตอมามีการปรับเปลี ่ยนรัฐบาลชุดนายบรรหาร  ศิลปอาชา  เปนรัฐมนตรีว าการ

กระทรวงคมนาคม ไดลงนามในประกาศกระทรวงคมนาคม เพื่อกําหนดอัตราคาโดยสารแท็กซี่
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เมื่อวันที่ 29 เมษายน พ.ศ. 2535 หลังจากนั้นกรมการขนสงทางบกไดเปดใหยื่นคําขอจดทะเบียน

แท็กซี่มิเตอรรุนใหม “5ท” และ “6ท” เมื่อวันที่ 21 พฤษภาคม พ.ศ. 2535  

 การนํานโยบายแท็กซี่เสรีมาใชนั้น รัฐบาลมีจุดมุงหมายเพื่อใหธุรกิจแท็กซี่เสรีมีการแขงขัน

เพิ่มข้ึน โดยมีวัตถุประสงคหลักดังนี้ 

 1.   เพื่อใหประชาชนมีรถแท็กซี่เพียงพอตอความตองการใชของประชาชน 

 2.   เพื่อใหประชาชนไดรับความเปนธรรมในราคาคาโดยสาร 

3 เพื่อใหประชาชนไดรับบริการที่มีคุณภาพที่ดีข้ึน 

 เพื่อใหวัตถุประสงคดังกลาวสัมฤทธิ์ผล รัฐบาลไดเปดโอกาสใหผูที่ตองการลงทุนในธุรกิจนี้

สามารถยื่นจดทะเบียนได ทั้งในรูปแบบของบุคคลธรรมดาและนิติบุคคล สําหรับผูที่ยื่นจดทะเบียนใน

รูปแบบบุคคลธรรมดานั้นใหนํารถแท็กซี่มิเตอรมาจดทะเบียนได 1 คนตอ 1 คัน เทานั้น และกรณีที่เปน

นิติบุคคลไมวาจะเปนในรูปของหางหุนสวนจํากัด บริษัทจํากัด สหกรณ หรือองคการของรัฐก็ตาม แต

ละรายสามารถนํารถแท็กซี่มิเตอรในครอบครองมาจดทะเบียนไดโดยไมจํากัดจํานวน และไมวาจะเปน

ผูลงทุนในรูปแบบบุคคลธรรมดา หรือนิติบุคคล สามารถยื่นจดทะเบียนกับกรมการขนสงทางบกได

ตลอดเวลา โดยไมมีการจํากัดจํานวนผูประกอบการ 
 2.2 ลักษณะการดําเนินงานธุรกิจรถแท็กซ่ีมิเตอร 
 สุชาดา  แสงสุริยา (2545: 20) ไดกลาววาการดําเนินงานของธุรกิจรถแท็กซี่มิเตอรในปจจุบัน 

สามารถแบงรูปแบบการดําเนินงานไดเปน 2 ระดับคือ 

 2.2.1 ระดับผูประกอบธุรกิจบริการใหเชารถแท็กซี่มิเตอร หมายถึง การที่ผูประกอบธุรกิจรถ

แท็กซี่มิเตอรไดนํารถไปจดทะเบียนกับกรมการขนสงทางบกทั้งแบบนิติบุคคลและบุคคลธรรมดา โดยผู

ประกอบธุรกิจที่นํารถไปจดทะเบียนนิติบุคคลมีวัตถุประสงคหลักเพื่อรอใหผูขับข่ีรถแท็กซี่มิเตอรมาเชา

ขับเทานั้น ไมใชเพื่อขับรถออกไปวิ่งรับสงผูโดยสารดวยตนเอง สวนผูประกอบการที่นํารถไปจดทะเบียน

แบบบุคคลธรรมดามีวัตถุประสงคเพื่อขับรถออกวิ่งรับสงผูโดยสารดวยตนเอง 

  2.2.1.1 การดําเนินงาน 

 ธุรกิจรถแท็กซี่มิเตอรที่จดทะเบียนแบบนิติบุคคล มีการขั้นตอนการเตรียมการกอตั้งธุรกิจดังนี้ 

 1. ผูประกอบการจะตองดําเนินการจดทะเบียนจัดตั้งบริษัท หรือหางหุนสวนจํากัด โดยให

กระทรวงพาณิชยออกหนังสือรับรองบริษัท ทะเบียนรายชื่อผูถือหุน เพื่อเปนหลักฐานประกอบในการยื่น

ขอดําเนินธุรกิจ ซึ่งผูประกอบการตองมีทุนจดทะเบียน 1,000,000 ลานบาท ตอการประกอบธุรกิจบริการ

ใหเชารถแท็กซี่จํานวน 10 คัน 

 2. กรอกแบบคําขออนุญาตจดทะเบียนรถยนตรับจางสําหรับนิติบุคคล ซึ่งขอไดจากฝายจด

ทะเบียนรถยนตรับจางและรถบริการยื่นคําขอดังกลาวใหเจาหนาที่พรอมชําระคาธรรมเนียม 5 บาท 
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 3. ภายหลังจากการยื่นคําขออนุญาตจดทะเบียน ทางกรมการขนสงทางบกจะสงเจาหนาที่มา

ตรวจสอบสถานที่ตั้งของกิจการวา มีลักษณะถูกตองตามเกณฑที่บังคับไวหรือไม เนื่องจากมีขอกําหนด

เกี่ยวกับเนื้อหาที่ของสถานประกอบการไวเทากับ 15 ตารางเมตรตอรถแท็กซี่ 1 คัน 

 4. ผูประกอบการรายใดที่ผานเกณฑการตรวจสอบขางตน จะไดรับหนังสือแจงความเห็นชอบ

ใหนํารถแท็กซี่มิเตอรมาจดทะเบียนภายใน 15 วัน นับจากวันที่ยื่นคําขออนุญาตจดทะเบยีน ซึง่หลงัจากที่

ผูประกอบการไดรับหนังสือแจงความเห็นชอบดังกลาวแลว จะตองนํารถแท็กซี่มาจดทะเบียนภายใน 60 

วัน แตหากผูประกอบการรายใดไมสามารถนํารถแท็กซี่ทั้งหมดมาจดทะเบียนภายในระยะเวลาที่กําหนด 

ทางกรมการขนสงทางบกไดอนุญาตใหผูประกอบการสามารถยื่นคําขออนุญาตจดทะเบียนใหมเพื่อยืด

ระยะเวลาออกไปอีก 60 วัน ตอการยื่นคํารอง 1 คร้ัง 

 5. เมื่อผูประกอบการนํารถแท็กซี่มิเตอรไปจดทะเบียน ทางกรมการขนสงทางบกจะมีเจาหนาที่

ทําการตรวจสภาพรถยนต เครื่องยนต และมิเตอร วามีคุณสมบัติเฉพาะตามเกณฑขอบังคับเกี่ยวกับ

ลักษณะของรถแท็กซี่มิเตอรหรือไม โดยผูประกอบการตองชําระคาใชจายในการตรวจสภาพรถยนตและ

มิเตอรเทากับ 50 บาทตอคัน และในกรณีที่ผานการตรวจสภาพรถดังกลาวแลว ผูประกอบการจะตอง

ชําระคาภาษีปายทะเบียนรถอีก 560 บาทตอคัน 

 6. ผูประกอบการสามารถนํารถแท็กซี่มิเตอรที่ไดรับปายทะเบียนวงกลมเรียบรอยแลวออกให

เชาขับได แตมีระเบียบบังคับวา ในชวงป 1 - 7 ผูประกอบการจะตองนํารถแท็กซี่พรอมมิเตอรมาตรวจ

สภาพรถทุก 6 เดือน และในชวงปที่ 8 - 12 ผูประกอบการจะตองนํารถแท็กซี่พรอมมิเตอรมาตรวจสภาพ

ทุก 4 เดือน ซึ่งหากผูประกอบการรายใดไมปฏิบัติตามระเบียบขอบังคับดังกลาวโดยนํารถแท็กซี่พรอม

มิเตอรมาตรวจสภาพลาชากวาวันที่กําหนด แตไมเกิน 6 เดือน จะตองเสียคาปรับ 1,000 บาทตอคัน และ

หากนํารถแท็กซี่พรอมมิเตอรมาตรวจสภาพลาชากวาวันที่กําหนด เกินกวา 6 เดือนขึ้นไป จะตองเสีย

คาปรับ 2,000 บาทตอคัน นอกจากนี้ผูประกอบการจะตองดําเนินการตอภาษีปายทะเบียนทุกปเมื่อถึง

กําหนด ซึ่งหากดําเนินการลาชา จะตองเสียภาษีคาปรับในอัตรารอยละ 20 ตอเดือน 

 สําหรับรถแท็กซี่มิเตอรที่จดทะเบียนในรูปแบบบุคคลธรรมดาก็มีข้ันตอนในการดําเนินการจด

ทะเบียนเชนเดียวกับธุรกิจรถแท็กซี่มิเตอรที่จดทะเบียนในรูปแบบนิติบุคคล แตไมมีข้ันตอนของการจด

ทะเบียนจัดตั้งบริษัท หรือหางหุนสวนกับกระทรวงพาณิชย และไมมีข้ันตอนของการตรวจสอบสถานที่ตั้ง

ของกิจการ 

  2.2.1.2 รายได 

  1) ธุรกิจบริการใหเชารถแท็กซี่มิเตอรที่จดทะเบียนแบบนิติบุคคล รายไดหลักจะมาจาก

คาเชารถแท็กซี่มิเตอร โดยผูประกอบธุรกิจบริการใหเชารถแท็กซี่มิเตอรสวนใหญจะกําหนดใหมีผูเชาขับ

รถวันละ 2 กะ กะละ 12 ชั่วโมง กะแรกตั้งแตเวลาประมาณ 03.00 น. - 15.00 น. กะที่สองเริ่มตั้งแตเวลา
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ประมาณ 15.00 น. - 03.00 น. สวนคาเชารถแท็กซี่มิเตอรแบบเชาเหมาทั้งวัน (กะกลางวันและกะ

กลางคืน) คาเชาประมาณ 600 บาทตอวัน 

  2) ธุรกิจรถแท็กซี่มิเตอรที่จดทะเบียนแบบบุคคลธรรมดา รายไดหลักจะมาจากคา

โดยสารที่ผูเปนเจาของจะขับรถออกวิ่งรับสงผูโดยสารดวยตนเอง ซึ่งระเวลาการขับจะอยูที่ประมาณ 8 – 

10 ชั่วโมงตอวัน สวนชวงเวลาที่ผูเปนเจาของจะขับรถแท็กซี่มิเตอรออกวิ่งรับสงผูโดยสารจะมีเวลาไม

แนนอน ข้ึนอยูกับความสะดวกของเจาของรถเอง นอกจากนี้ยังผูประกอบธุรกิจรถแท็กซี่มิเตอรที่จด

ทะเบียนแบบุคคลธรรมดาบางรายนํารถของตนใหผูเชาขับอีก 1 กะ คาเชาใกลเคียงกับคาเชาของรถ

แท็กซี่มิเตอรที่จดทะเบียนแบบนิติบุคคล อยางไรก็ตาม ผูที่เชาขับมักจะคนที่สนิทกับเจาของรถเองเพื่อ

ปองกันปญหาการขโมยรถ หรือรถเสื่อมสภาพเร็ว 

 2.2.2 ระดับผูเชาขับรถแท็กซี่มิเตอร คือ การที่ผูมีใบอนุญาตขับข่ีสาธารณะจะขอเชารถแท็กซี่

มิเตอรจากผูประกอบธุรกิจบริการใหเชารถแท็กซี่เพื่อขับออกใหบริการแกผูโดยสาร 

  2.2.2.1 การดําเนินงาน ผูที่จะเชารถแท็กซี่จะตองปฏิบัติตามหลักของผูประกอบธุรกิจ

แตละราย ซึ่งโดยทั่วไปแลวจะมีเกณฑพิจารณาดังนี้ 

  1) ผูเชาขับจะตองมีใบอนุญาตขับข่ีสาธารณะ ซึ่งทํามาแลวไมนอยกวา 2 ป 

  2) ผูเชาขับจะตองทดลองขับรถโดยมีพนักงานของกิจการนั่งไปดวย ทั้งนี้เพื่อเปนการ

ทดสอบความสามารถในการขับรถของผูเชาขับ 

  3) ผูเชาขับที่มาสมัครจะตองมีผูค้ําประกัน ซึ่งสวนใหญผูขับรถแท็กซี่รายใหมที่เขามา

ขับรถแท็กซี่มิเตอรจะตองรูจักกับผูประกอบธุรกิจ หรือผูขับข่ีคนเกาในอูนั้น ทั้งนี้เพื่อเปนการปองกันพวก

มิจฉาชีพหลอกนํารถแท็กซี่มิเตอรไปขาย 

  4) ผูเชาขับจะตองมอบสําเนาทะเบียนบานและสําเนาบัตรประชาชนมาประกอบการ

สมัครเพื่อผูประกอบการจะไดตรวจสอบประวัติ 

  5) ผูเชาขับจะตองวางเงินประกันจํานวนหนึ่ง ซึ่งจะไดรับคืนเมื่อลาออก  

  2.2.2.2 รายได สําหรับรายไดของผูเชาขับรถแท็กซี่มิเตอรจะมาจากคาโดยสารที่เกบ็จาก

ผูโดยสารตามราคาที่ปรากฏในมิเตอรหรือตามที่ตกลงกันไว หักดวยคาใชจายตาง ๆ สําหรับคาโดยสาร

ของรถแท็กซี่มิเตอรนั้น จะถูกกําหนดโดยกรมการขนสงทางบก ซึ่งอัตราคาโดยสารระยะทาง 2 กิโลเมตร

แรกคือ 35 บาท 

 จากขอมูลดังกลาวสรุปประเด็นสําคัญไดวา ลักษณะการดําเนินธุรกิจรถแท็กซี่มิเตอรใน

ปจจุบันแบงออกไดเปน 2 ระดับ คือ ระดับผูประกอบธุรกิจการใหเชารถแท็กซี่มิเตอรซึ่งจะมีทั้งแบบนิติ

บุคคลและบุคคลธรรมดาและระดับผูเชาขับรถแท็กซี่มิเตอร 
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3. แนวคิดเก่ียวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิต 
 คุณภาพชีวิต (Quality of Life) เปนคําที่ใชกันแพรหลาย และเปนเรื่องที่คนทั่วไปใหความสนใจกัน

มาชานาน เพราะคุณภาพชีวิตเปนเรื่องที่ทุกคนปรารถนามุงหวังที่จะใชชีวิตของตนใหมีคุณคามากที่สุด 
 3.1 ความหมายของคุณภาพชีวิต 
 พัณณิณ  กิติพราภรณ (2531: 10) กลาวถึงคุณภาพชีวิตวา คุณภาพชีวิตคือชีวิตที่มี

ความสุข ความสุขนี้เกิดไดจาก 1.ความสุขทางกาย หมายถึง การมีความเปนอยูที่ดี เชน มีที่อยูอาศัยดี 

มีสุขภาพดี มีสาธารณูปโภค เชน การคมนาคมดี มีสภาพแวดลอมที่ดี เชน น้ํา อากาศบริสุทธิ์ และยัง

รวมไปถึงการพักผอน และสันทนาการที่ดี 2.ความสุขทางใจ ไดมาจากการรูจักความพอดี ความพึง

พอใจในสภาพที่เปนอยู การมีทัศนคติที่ดีตอตนเองและผูอ่ืน มีความรัก ความอบอุน ความผูกพันใน

ครอบครัวและเพื่อนมนุษย มีความอดทน เสียสละ และทําประโยชนใหกับสังคม 

 ประภา  รัตนเมธานนท (2532: 13) และเยาวลักษณ กล่ินหอม (2540: 20) ไดสรุป

ความหมายของคุณภาพชีวิตวา คุณภาพชีวิต หมายถึง ความรูสึกเปนปกติสุข ความพึงพอใจของ

บุคคลที่เกิดข้ึนจากการไดตอบสนองตอส่ิงที่ตองการดานรางกายและจิตใจและการมีสวนรวมในการ

พัฒนาสภาพแวดลอมดานเศรษฐกิจ และสังคมอยางเพียงพอใหเกิดการมีสุขภาพกายและสุขภาพจิต

ใจที่ดี 

 อัจฉรา นวจินดา (2532: 17) ใหความหมายวา คุณภาพชีวิตของบุคคลคือ ความพึงพอใจ

ของบุคคลที่เกิดจากการไดรับการตอบสนองตอส่ิงที่ตองการทั้งทางรางกายและจิตใจ และการมีสวน

รวมในการพัฒนาสภาพแวดลอมดานเศรษฐกิจและสังคม อยางเพียงพอใหเกิดการมีสุขภาพกายและ

สุขภาพจิตที่ดี 

 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2538: 16) ไดให

ความหมายของคุณภาพชีวิตวา หมายถึงการดํารงชีวิตของมนุษยในระดับที่มีความเหมาะสมตาม

ความจําเปนพื้นฐานในสภาวการณของสังคมในชวงเวลาหนึ่ง ซึ่งองคประกอบพื้นฐานที่สําคัญและ

เหมาะสม อยางนอยก็นาจะประกอบดวย มีอาหารเพียงพอ มีเครื่องนุงหม ที่อยูอาศัยเหมาะสม รวมถึง

ไดรับบริการพื้นฐานที่จําเปนตอการดํารงชีวิตทั้งทางดานเศรษฐกิจและสังคม 

 (UNDP. 1994: 2) ไดสรุปแนวคิดเกี่ยวกับคุณภาพชีวิตไววา คุณภาพชีวิตคือการสงเสริมให

คนมีทางเลือกในชีวิตมากขึ้น สามารถใชชีวิตไดอยางเต็มศักยภาพ มีสุขภาพดีและมีความมั่นคงใน

ชีวิต รวมทั้งมีเสรีภาพและศักดิ์ศรีของความเปนมนุษย 

 (Nicholas Bennett. 1975: 688) อธิบายความหมายของคําวา คุณภาพชีวิต คือคนที่อยูใน

วัฒนธรรมที่แตกตางกัน และในสิ่งแวดลอมที่ตางกัน ยอมมีคําแนะนําแตกตางกันไป งานที่มีรายไดสูง
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ไมจําเปนตองมีคุณภาพชีวิตที่ดีกวารายไดต่ํา คนที่มีการศึกษาสูงมีฐานะร่ํารวยอาจจะไมมีคุณภาพ

ชีวิตที่ดีกวาคนที่ดอยการศึกษาและยากจน ดังนั้นคุณภาพชีวิตจึงขึ้นอยูกับปจจัย 2 ประการคือ 

 1. ปจจัยที่มีความจําเปนตอการดํารงชีวิต คือ อาหาร ที่อยู เครื่องนุงหม สุขภาพแข็งแรง 

และมีความมั่นคงในชีวิตทั้งทางเศรษฐกิจ สังคม ชีวิต และการเมือง 

 2. ปจจัยที่เกี่ยวของกับความตองการ เพื่อตอบสนองความพอใจของชีวิต คือคานิยมที่

เหมาะสมกลมกลืนกับสังคม สมดุลระหวางความตองการและความเปนไปได บรรลุจุดมุงหมายของ

ชีวิต และมีชีวิตกลมกลืนกับครอบครัวและสิ่งแวดลอม 

 จากความหมายของคุณภาพชีวิตขางตน สรุปไดวาคุณภาพชีวิต หมายถึง ความรูสึกนึกคิด

เกี่ยวกับความเปนปกติสุข และความพึงพอใจในชีวิตของแตละบุคคลที่มีตอความเปนอยู หรือการ

ดํารงชีวิตของตนเอง โดยผานกระบวนการรับรูและประเมินดวยตัวบุคคลนั้นเอง 

 
 3.2 องคประกอบคุณภาพชีวิต 
 คุณภาพชีวิตเปนแนวคิดที่มีหลายมิติ ข้ึนอยูกับทัศนะของแตละบุคคลหรือสังคม ซึ่งมีผู

กลาวถึงองคประกอบของคุณภาพชีวิตไวหลากหลาย โดยแตละองคประกอบของคุณภาพชีวิตมีความสําคัญ

แตกตางกันไปดังนี้ 

 องคการอนามัยโลก (WHOQOL Group. 1994) ไดแบงองคประกอบของคุณภาพชีวิต

ประกอบดวย 6 ประกอบ คือ ดานรางกาย ดานจิตใจ ดานระดับความเปนอิสระของบุคคล ดาน

ความสัมพันธทางสังคม ดานสิ่งแวดลอม ดานความเชื่อสวนบุคคล ตอมาในป ค.ศ.1995 ทีมพัฒนา

คุณภาพชีวิตขององคการอนามัยโลก ไดจัดองคประกอบใหม โดยรวมองคประกอบบางดานเขาดวยกัน 

คือดานรางกายกับดานระดับความเปนอิสระของบุคคลและดานจิตใจกับดานความเชื่อสวนบุคคล จึง

เหลือเพียง 4 องคประกอบ ดังนี้ (WHOQOL Group. 1996) 

 1. ดานรางกาย (Physical health) คือการรับรูสภาพทางดานรางกายของบุคคล ซึ่งมีผลตอ

ชีวิตประจําวัน ไดแก การรับรูสภาพความสมบูรณแข็งแรงของรางกาย การรับรูถึงความรูสึกสุขสบาย 

ไมมีความเจ็บปวด การรับรูถึงความสามารถที่จะจัดการกับความเจ็บปวดทางรางกาย การรักษาทาง

การแพทย การรับรูถึงพละกําลังในการดําเนินชีวิตประจําวัน การพักผอนนอนหลับ การปฏิบัติกิจวัตร

ประจําวัน การทํางาน การรับรูเหลานี้มีผลตอการดําเนินชีวิตประจําวัน 

 2. ดานจิตใจ (psychological) คือการรับรูสภาพทางจิตใจของตนเอง ไดแก การรับรู

ความรูสึกทางบวกที่บุคคลมีตอตนเอง การรับรูภาพลักษณของตนเอง ความรูสึกภาคภูมิใจในตนเอง 

ความมั่นใจในตนเอง การรับรูถึงความคิด ความจํา สมาธิ การตัดสินใจ ความสามารถในการจัดการกบั
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ความเศรา ความกังวล การรับรูถึงความเชื่อดานจิตวิญญาณ ศาสนา การใหความหมายของชีวิตและ

ความเชื่ออ่ืนๆ ทีมีผลในทางที่ดีตอการดําเนินชีวิต มีผลตอการเอาชนะอุปสรรค 

 3. ดานความสัมพันธทางสังคม (social relationship) คือการรับรูดานความสัมพันธของ

ตนเองกับบุคคลอื่น การรับรูถึงการที่ไดรับความชวยเหลือจากบุคคลอื่นในสังคม การไดรับรูวาตนได

เปนผูใหความชวยเหลือบุคคลอื่นในสังคม รวมทั้งการรับรูในเรื่องทางเพศ หรือการมีเพศสัมพันธ 

 4. ดานสิ่งแวดลอม (environment) คือ การรับรูเกี่ยวกับส่ิงแวดลอมมีผลตอการดําเนินชีวิต 

เชนการรับรูวาตนมีชีวิตอยูอยางอิสระ ไมถูกกักขัง มีความปลอดภัยและมั่นคงในชีวิต การรับรูวาไดอยู

ในสิ่งแวดลอมทางกายภาพที่ดี การคมนาคมสะดวก มีแหลงประโยชนทางดานการเงิน สถานบริการ

สุขภาพ บริการทางสังคม การรับรูวาตนมีโอกาสที่จะไดรับขาวสาร มีกิจกรรมสันทนาการ และกิจกรรม

ในเวลาวาง เปนตน 

 ประยุกต ปยุตโต (2533: 12) ไดจําแนกคุณภาพชีวิต โดยเนนที่การใชชีวิตรวมในสังคม

ออกเปน 3 ระดับ 

 1. คุณภาพชีวิตระดับพื้นฐาน คือ ระดับ ทิฎธัมมิกัตถะ มีดังนี้ 

  1.1 สุขภาพดีมีพลานามัยและมีปจจัยเครื่องสงเสริมสุขภาพ 

  1.2 พึ่งตนเองไดทางเศรษฐกิจ เชน มีอาชีพ มีความประหยัด ขยันและสุจริต มีเงินใช

และใชเงินเปน เปนผูผลิตและบริโภคเปน 

  1.3 มีอาหารที่มีคุณคา มีกินและกินเปน 

  1.4 มีที่อยูอาศัยและที่ทํางานที่เหมาะสม ไมแออัด สะอาด สะดวกและสบาย ตอการ

ดําเนินชีวิตการทํางานและการเดินทาง 

  1.5 มคีรอบครัวซึ่งมีกําลังพอบํารุงเลี้ยงได อยูกันดวยความสุข ทั้งอบอุนและรมเย็น 

  1.6 อยูรวมกันและทํางานรวมกับผูอ่ืนไดดี รับผิดชอบ เอ้ือเฟอ มีน้ําใจเกื้อการุณย ผูก

มิตร และขวนขวาย ทํากิจที่เปนประโยชน 

  1.7 มีเวลาวางเปนของตนเอง และรูจักใชเวลาวางใหเปนประโยชนในการเสนอความ

ร่ืนรมยบันเทิงที่ไรโทษ ชื่นชมซาบซึ้งในสุนทรีและในการที่จะพัฒนาตนยิ่งขึ้นไปในดานตางๆ 

 2. คุณภาพชีวิตระดับพัฒนาการ หรือระดับสัมปรายิกัตถะ 

  2.1 มีการศึกษา รูเขาใจเทาทันเหตุการณ มีประสบการณที่เปนฐานของการดําเนิน

ชีวิตและตัดสินใจอยางฉลาด 

  2.2 มีวิจารณญาณ พิจารณาเหตุปจจัย รูจักคิด รูจักแกปญหาดําเนินชีวิตดวยปญญา 

มีกุศลวิธีที่จะแกไขคลายทุกขได 
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  2.3  มีจิตใจที่พัฒนา กอปรดวยคุณธรรมและจริยธรรม เชื่อมั่นในการทําความดี 

ประพฤติดีงาม สุจริตทั้งกาย วาจาใจ มั่นใจในคุณคาแหงชีวิตของตน 

  2.4  สุขภาพจิตดี มีความมั่นคง มีเจตคติที่ดีงาม จิตใจปลอดโปรง เบิกบาน ผองใส เปนสุข 

มองโลกและชีวิตตามความเปนจริง 

 3. คุณภาพชีวิตระดับเอ้ือโอกาส หรือระดับ อุภยัตถะ 

  3.1 มีความปลอดภัยทั้งกายใจ เชนปราศจากโจรผูราย ละอบายมุข 

  3.2 อยูในสังคมที่มีสวัสดิการและบริการดี อํานวยสิทธิเสรีภาพ ความเสมอภาค และไมตรี 

สงเคราะห 

  3.3 อยูในสังคมที่อํานวยโอกาสในการทํางานที่ตนถนัด โอกาสในการเรยีนรูและเขาถงึ

วิทยาการตางๆ โอกาสในการมีสวนรวมในสังคม ในชุมชนและในทางการเมืองและโอกาสในการไดรับ

ความเปนธรรมทางเศรษฐกิจ 

  3.4 อยูในสังคมที่มีระเบียบมีขนบธรรมเนียมประเพณี วัฒนธรรมและกฎหมายที่เปน

ธรรมและเอื้อตอการพัฒนาชีวิตและสังคม 

  3.5 มธีรรมชาติแวดลอมที่เกื้อกูล ร่ืนรมย สวยงาม ผืนน้ํา อากาศบริสุทธิ์ ไรมลพิษ 

(UNESCO.1980: 4) กําหนดองคประกอบของคุณภาพชีวิตไว 5 ประการคือ 

1. มาตรฐานการดํารงชีวิต (Standard of living) ไดแกมาตรฐานความเปนอยูที่เกี่ยวกับ

สุขภาพ อนามัย การศึกษา ที่อยูอาศัย อาหาร รายได การประกอบอาชีพ และบริการทางสังคมตางๆ 

2. ภาวะประชากร ไดแก ขนาด การกระจาย และการเปลี่ยนแปลงทางประชากร 

3. ปจจัยทางสังคม วัฒนธรรม ไดแก ระบบสังคม การเมือง การปกครอง คานิยม และแบบ

แผนของการใชจายเพื่อการดํารงชีวิต 

4. กระบวนการพัฒนา เชน การคา อุตสาหกรรม ความชวยเหลือจากตางประเทศ และ

ความสัมพันธระหวางประเทศ 

5. ทรัพยากร ไดแก ทรัพยากรมนุษย ทรัพยากรธรรมชาติ เปนตน 

จากองคประกอบคุณภาพชีวิต สรุปไดวา องคประกอบคุณภาพชีวิตขึ้นอยูกับทัศนะของแตละ

บุคคล หรือสังคม โดยองคประกอบหลักที่สําคัญไดแก ดานรางกาย ดานจิตใจ ดานสิ่งแวดลอม และ

ดานความสัมพันธทางสังคม 
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 3.3  ดัชนีวัดคุณภาพชีวิต 
 ไดมีผูกลาวถึงดัชนีวัดคุณภาพชีวิตไวหลากหลายแตกตางกัน ดังนี้ 

 โครงการเพื่อการพัฒนาแหงสหประชาชาติ (UNDP.1994: 34 - 35) ไดจัดทําโครงการ

พัฒนาดัชนีการพัฒนามนุษย (Human Development Index : HDI)  โดยมีเปาหมายในการวัดการ

พัฒนามนุษย ซึ่งประกอบดวยตัวประกอบพื้นฐาน 3 ประการของการพัฒนามนุษย คือ การมีชีวิตที่ยืน

ยาว ความรูและมาตรฐานความเปนอยู ซึ่งสําหรับการมีชีวิตยืนยาวสามารถวัดโดยดูอายุขัย ความรูวัด

ไดโดยดูจากอัตราการรูหนังสือของผูใหญ และมาตรฐานความเปนอยูวัดโดยการคํานวณจาก

ผลิตภัณฑภายในประเทศเบื้องตนตอคน (GDP Per capita) 

 สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2544) ไดจัดทําดัชนีวัด

ความอยูดีมีสุข (Well-being Index) ความอยูดีมีสุข หมายถึง การมีสุขภาพอนามัยที่ดีทั้งรางกายและ

จิตใจ มีความรู มีงานทําทั่วถึง มีรายไดพอเพียงตอการดํารงชีพ มีครอบครัวที่อบอุนมั่นคง อยูใน

สภาพแวดลอมที่ดี และอยูภายใตระบบบริการจัดการที่ดีของภาครัฐ ดัชนีวัดความอยูดีมีสุข ไดแก 

สุขภาพอนามัย ความรู ชีวิตการทํางาน รายไดและการกระจายรายได สภาพแวดลอม ดานชีวิต

ครอบครัว การบริการจัดการที่ดี 

 องคการยูเนสโก (UNESCO.1980: 312) ใหเกณฑในการประเมินคุณภาพชีวิต 2 ดาน คือ 

 1. ดานวัตถุวิสัย (Objective) การประเมินดานวัตถุวิสัย วัดโดยอาศัยขอมูลดานรูปธรรมที่

มองเห็นได นับได วัดได เชนขอมูลทางดานเศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดลอม 

 2. ดานจิตวิสัย (Subjective) เปนการประเมินขอมูลดานจิตวิทยา ซึ่งอาจทําไดโดยการ

สอบถามความรูสึกและเจตคติตอประสบการณของบุคคลเกี่ยวกับชีวิต การรับรูตอสภาพความเปนอยู 

การดํารงชีวิต รวมทั้งสิ่งตางๆที่เกี่ยวของกับชีวิต ความพึงพอใจในชีวิต 

 จากแนวคิดดังกลาว สรุปไดวา ดัชนีที่ควรพิจารณาวัดคุณภาพชีวิตในภาพรวมควร

ครอบคลุมทั้งในดานเศรษฐกิจ สุขภาพอนามัยและระดับความรู 

 

4. งานวิจัยที่เก่ียวของ 
 จากการตรวจเอกสารงานวิจัยของยังไมพบวามีผูใดทําการศึกษาโดยตรงเกี่ยวกับการ

ใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนตและการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ ผูวิจัยจึงไดศึกษา

และนําขอมูลการวิจัยที่มีสวนใกลเคียงนําเสนอ ซึ่งผลการวิจัยที่นําเสนอดังกลาวสามารถนํามา

ประยุกตประกอบการทําวิจัยในครั้งนี้ได โดยมีรายละเอียดของการศึกษาดังนี้ 
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 งานวิจัยที่เกี่ยวของกับคุณภาพชีวิต 
 กฤษณี  มหาวิฬุห (2531: 41) ไดศึกษาเกี่ยวกับทัศนคติในดานการดําเนินการเบื้องตนของ

ประธานกรรมการหมูบาน ตามโครงการปรณรงคคุณภาพชีวิต และความจําเปนพื้นฐาน ศึกษาเฉพาะ

กรณีจังหวัดชัยนาท พบวาคนยากจนมีคุณภาพชีวิตต่ําไมวาจะอยูที่ใด นโยบายการพัฒนาชนบทเขต

พื้นที่ยากจน อาจมีผลทําใหคุณภาพชีวิตของประชาชนในดานสังคมอยูในเกณฑที่ดีกวาพื้นที่ปกติ และ

การจัดองคกรหรือคณะทํางานจะมีผลในการสรางและมีสวนรวมกับประชาชนไดมา  

 เกียรตินิยม  แกวสาลี (2542) ไดศึกษาคุณภาพชีวิตของประชาชนสองฝงคลองแสนแสบใน

เขตกรุงเทพมหานครดานสุขภาพและสิ่งแวดลอม จํานวนครัวเรือนที่ใชในการศึกษา 180 ครัวเรือน 

ผลการวิจัยพบวา ประชาชนสองฝงคลองแสนแสบมีคุณภาพชีวิตดานสุขภาพอยูในระดับปานกลางโดย

พิจารณาจากองคประกอบในการเจ็บปวยของสมาชิกในครัวเรือน ความเครียดและการปองกันดูแล

สุขภาพและปจจัยที่มีผลตอคุณภาพชีวิตของประชาชนสองฝงคลองแสนแสบ ไดแก รายไดของ

ครัวเรือน ขนาดครัวเรือน พฤติกรรมเสี่ยงดานสุขภาพ 

 แมคแคนแนล และคณะ (Mckannel; & others. 1983) ไดทําการวิจัยเรื่ององคประกอบของ

การรับรูคุณภาพชีวิต พบวา ตัวบงชี้ทางสังคมของการรับรูภาวะความเปนอยูที่ดีจะมีลักษณะคลายกับ

เจตคติคือ ประกอบดวย 2 องคประกอบ คือ องคประกอบดานความรูสึกและรูคิด โดยองคประกอบ

ดานความรูสึกมี 2 ลักษณะ คือ 

 1. ความรูสึกที่ดีที่เปนการตอบสนองทางดานอารมณในทางที่ดี เชนการมีความสุข 

 2. ความรูสึกที่ไมดี ที่เปนการตอบสนองในทางที่ไมดี เชนความวิตกกังวล ความเครียด 

 มารคเลย และเบคเลย (Markley; & Bagleys. 1975) ไดทําการวิจัยเรื่องมาตรการขั้นต่ํา

สําหรับคุณภาพชีวิต พบวาปจจัยที่เกี่ยวของกับคุณภาพชีวิตแบงไดเปน 6 ปจจัยใหญ ๆ คือ ปจจัยดาน

เศรษฐกิจ ปจจัยดานสุขภาพ ปจจัยดานสังคม ปจจัยดานการเมือง ปจจัยดานสิ่งแวดลอมธรรมชาติ 

และปจจัยดานสิ่งแวดลอมกายภาพ ทั้ง 6 ปจจัยนี้ สามารถครอบคลุมระบบของสังคมไดทั้งหมด 

 จากงานวิจัยที่เกี่ยวของดังกลาว สามารถสรุปไดวา งานวิจัยที่เกี่ยวของกับคุณภาพชีวิตสวน

ใหญจะศึกษาคุณภาพชีวิตของคนกลุมตางๆ ซึ่งแบงออกเปน 2 ประเภท คือ วัดคุณภาพชีวิตโดยวัด

ปริมาณวัตถุที่จําเปนตอการดํารงชีวิต วามีปริมาณเพียงพอหรือไมเพียงใด และอีกประเภทหนึ่งวัด

คุณภาพชีวิตจากการรับรูของบุคคล โดยวัดความพึงพอใจ ความรูสึกของบุคคลทั้งในทางที่ดีและไมดี 

ที่มีตอความเปนอยูของตนเองในดานตางๆ 
 งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) 
 ลดาวรรณ ภาสุรกุล (2531: 15) ไดวิเคราะหการประหยัดตนทุนการเดินรถ การประหยัด

เงินตราตางประเทศและการลดมลภาวะ ของรถโดยสารประจําทาง ขสมก. ที่ใชน้ํามันดีเซล และกาซ
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ธรรมชาติ ซึ่งการวิเคราะหนี้เปนการวิเคราะหในชวงแรกๆ ที่เร่ิมนํากาซธรรมชาติมาทดลองใชในรถ

โดยสาร ขสมก. จึงพบวายังมีปญหาตางๆอยูมาก ไมวาจะเปนในเรื่องของราคากาซธรรมชาติที่ยังมี

ราคาแพงกวาน้ํามันดีเซล ซึ่งรัฐบาลจะตองใหความชวยเหลือในดานการลดภาษี และตองมีการ

สนับสนุนใหมีการใชมากขึ้น ปญหาทางดานความไมพรอมทางดานการเงินของ ขสมก. เพราะการ

ปรับเปลี่ยนตองใชเงินเปนจํานวนมาก นอกจากนี้ยังมีปญหาในเรื่องความพรอมทางดานโครงสราง

พื้นฐาน เชน จํานวนสถานีเติมกาซไมเพียงพอ รวมทั้งยังขาดผูเชี่ยวชาญ หรือผูชํานาญในการ

บํารุงรักษาเครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติ จึงทําใหการลงทุนปรับเปลี่ยนเครื่องยนตจากการใชน้ํามัน

ดีเซล มาใชกาซธรรมชาติยังไมไดรับการยอมรับเทาที่ควร ถึงแมวาจะทําใหสามารถประหยัดเงินตรา

ตางประเทศ และชวยลดมลภาวะไดก็ตาม 

 กรมพัฒนาพลังงานและสงเสริมพลังงาน กระทรวงวิทยาศาสตร เทคโนโลยีและสิ่งแวดลอม 

(2536: 16 ) ไดทําการศึกษาความเหมาะสมการใชกาซธรรมชาติในยานพาหนะ พบวาผูปรับเปล่ียน

เครื่องยนตดีเซลมาใชกาซธรรมชาติจะมีคาใชจายรวมประมาณ 130,000 บาทตอคัน และภาระ

ดอกเบี้ยในอัตรา    รอยละ 12 ตอปที่เกิดจากการกูเงินจํานวนดังกลาว ซึ่งจะไดรับผลตอบแทนจากการ

ประหยัดตนทุนทางดานเชื้อเพลิงจากราคาที่แตกตางระหวางราคาของน้ํามันดีเซลและกาซธรรมชาติ 

จากการศึกษาปรากฏวาผูที่ปรับเปล่ียนเครื่องยนตดีเซลมาใชกาซธรรมชาติจะไดผลตอบแทนดังนี้ 

มูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV) เทากับ 70,256.72 บาท ณ อัตราสวนลดที่ 12% อัตราผลตอบแทนการ

ลงทุน (IRR) เทากับ 21.02% อัตราผลตอบแทนคาใชจาย (BCR) เทากับ 1.36:1 ณ อัตราสวนลดที่ 

12% และมีระยะเวลาคืนทุน 5 ป 7 เดือน 

 เสริมศักดิ์ จันทรสาม (2539) ไดทําการศึกษาความเปนไดทางดานเทคโนโลยี และดาน

เศรษฐศาสตรของการใชกาซธรรมชาติในการขนสงในพื้นที่จังหวัดชลบุรี ฉะเชิงเทรา และระยอง พบวา

ลักษณะของรถยนตที่จะนํามาปรับเปลี่ยนใชกาซธรรมชาตินั้น ควรเปนรถยนตที่มีอายุการใชงาน

ยาวนาน เชน รถโดยสารประจําทางขนาดใหญ และรถบรรทุกใชงานหนัก ทางดานความเหมาะสมทาง

เทคนิค พบวาการปรับเปลี่ยนเครื่องยนตเดิมมาเปนเครื่องยนตที่ใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิง

เหมาะสมที่สุด เนื่องจากสามารถทําไดงายไมตองมีอุปกรณที่ซับซอนยุงยาก สวนในดานเศรษฐศาสตร 

พบวา การที่จะโนมนาวใหมีการนํากาซธรรมชาติมาใชกับรถยนตนั้น จําเปนที่จะตองสรางแรงจูงใจที่

สําคัญ คือ ความประหยัด และสะดวก อีกทั้งยังตองไดรับการสนับสนุนจากรัฐบาลในการลดหยอน

ภาษีตางๆดวย ในดานของปญหา และอุปสรรคที่พบ คือ อุปกรณ และชิ้นสวนตางๆ ที่ยังตองนําเขา

จากตางประเทศ การขาดการประชาสัมพันธใหความรูความเขาใจแกประชาชน เพื่อกอใหเกิดความ

มั่นใจในการใชกาซธรรมชาติ การขาดแรงจูงใจในการปรับเปล่ียน และไมมีหนวยงานมาควบคุมดูแล

อยางถูกตองและจริงจัง  ทั้งนี้เนื่องจากการประเมินไดใชคาบํารุงรักษาของรถยนตโดยสารประจําทาง

 

25



     26 

ที่ใชกาซ CNG เปนเชื้อเพลิงมีคาสูงกวารถยนตโดยสารประจําทางที่ใชน้ํามันดีเซลเปนเชื้อเพลิง แตเมือ่

พิจารณาคาใชจายรวมในกรณีที่ไมรวมคาบํารุงรักษา ผลการวิเคราะหทั้งการเงินและทางดาน

เศรษฐกิจ พบวา มูลคาปจจุบันของคาใชจายรวมทางดานการเงิน และทางดานเศรษฐกิจของรถยนต

โดยสารประจําทางที่ใชกาซ CNG เปนเชื้อเพลิงมีคาต่ํากวารถยนตโดยสารประจําทางที่ใชน้ํามันดีเซล

เปนเชื้อเพลิง 

 ธีรพร  กอนแกว (2544) ศึกษาความคิดเห็นของการขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับการใชกาซ

ธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงสําหรับรถแท็กซี่ และปจจัยที่มีผลตอความคิดเห็นของการขับรถแท็กซี่ ซึ่ง

ผลการวิจัยพบวาคนขับรถแท็กซี่สวนใหญเปนเจาของรถเอง คนขับรถแท็กซี่มีความรูทั่วไปเกี่ยวกบักาซ

ธรรมชาติดี โดยเฉพาะในดานมลภาวะทางอากาศ และการรักษาส่ิงแวดลอม และเห็นควรใหมีการ

ติดตั้งอุปกรณ NGV โดยไมคิดคาใชจาย และตองการใหราคากาซธรรมชาติเปนครึ่งหนึ่งของราคา

น้ํามันเบนซิน 

 จากงานวิจัยที่เกี่ยวของดังกลาว สามารถสรุปไดวา งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการใชกาซ

ธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) จะศึกษาเกี่ยวกับความเหมาะสมในการใชกาซ NGV ทั้งในเรื่อง

ตนทุน และผลตอบแทนจากการใชกาซ NGV รวมทั้งในเรื่องเกี่ยวกับความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใช

กาซ NGV 
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บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 

 ในการวิจัยครั้งนี้ผูวิจัยมุงศึกษาถึงการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) และการ

พัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ ซึ่งมีวิธีการศึกษาคนควาดังนี้ 

 1. การกําหนดประชากรและการสุมกลุมตัวอยาง 

 2. การสรางเครื่องมือที่ใชในการวิจยั 

 3. การเก็บรวบรวมขอมูล 

 4. การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 

 5. สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 

 
1. การกําหนดประชากรและการสุมกลุมตัวอยาง 
 ประชากร (Population) 
 ประชากรที่ใชในการวิจยัครั้งนี้ไดแก ผูขับรถแท็กซี่สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่เคยติดตั้ง

กาซปโตรเลียมเหลว (LPG) และเปลี่ยนมาใชกาซ NGV เปนเวลา 5 ป นับต้ังแต พ.ศ. 2546 – พ.ศ. 2550 

จํานวน 2,000 คน (โดยประมาณการตามการบันทึกขอมูลของกรมการขนสงทางบก ณ วันที่ 31 

ธันวาคม พ.ศ.2550) 
 กลุมตวัอยาง (Sample)  
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจยัครั้งนี้ มีจํานวน 200 คน ซึง่ไดกําหนดขนาดตัวอยางโดย

พิจารณาจากสัดสวนของขนาดประชากรเปาหมาย (นภิา ศรีไพโรจน, 2527: 79)  

 

ถา 100 ≤  N < 1,000 กําหนดให n = 15 - 30% ของ N 

ถา 1,000 ≤  N < 10,000 กําหนดให n = 10 - 15% ของ N 

ถา 10,000 ≤  N < 100,000 กําหนดให n =  5 - 10% ของ N 

ถา 100,000 ≤  N < 1,000,000 กําหนดให n =  1 -  5% ของ N 
 

  เมื่อ      N   แทน จํานวนประชากร 

   n   แทน จํานวนตัวอยาง     

 จากการคํานวณจะไดจํานวนกลุมตัวอยางเทากับ 200 คน และในการวิจัยครั้งนี้ผูวิจัยจะ

เลือกกลุมตัวอยางโดยใชวิธีการสุมแบบบังเอิญ 
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2. การสรางเครื่องมือในการวิจัย 
 เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลคร้ังนี้ เปนแบบสอบถามที่ผูวิจัยไดสรางขึ้น โดยแบง

ออกเปน 4 ตอน ดังนี้ 

 ตอนที่ 1  เปนคําถามเกี่ยวกับสถานภาพสวนบุคคล สภาพเศรษฐกิจและสังคม และสภาพ

การประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV โดยมีลักษณะเปนคําถามปลายเปด  

 ตอนที่ 2  เปนคําถามเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานคาใชจายและรายไดของผูขับ

รถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV โดยมีลักษณะเปนคําถามปลายเปด 

 ตอนที่ 3  เปนคําถามเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานสุขภาพกายและจิตของผูขับ

รถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV โดยมีลักษณะเปนคําถามปลายปด 

 ตอนที่ 4  เปนคําถามเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานความรูความเขาใจเกี่ยวกับ

การใชกาซ NGV ของผูขับรถแท็กซี่ โดยมีลักษณะเปนคําถามปลายปด  

 ผูวิจัยไดดําเนินการสรางแบบสอบถามโดยมีข้ันตอนดังนี้ 

 1. ศกึษาคนควาเอกสาร บทความ งานวิจัย และแนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิต 

 2. สรางแบบสอบถามใหครอบคลุมความมุงหมายของการวิจัย 

 3. นําแบบสอบถามที่สรางเสร็จแลวเสนอตออาจารยที่ปรึกษาสารนิพนธ เพื่อตรวจสอบ

ความถูกตองในการใชภาษา เนื้อหา และจัดหมวดหมูขอคําถามใหกะทัดรัด เขาใจงาย พรอมทั้ง

ตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบสอบถามดานเนื้อหา (Content Validity) เพื่อนํามาปรับปรุงแกไข 

 4. นําแบบสอบถามที่ปรับปรุงแกไขแลวไปใหอาจารยที่ปรึกษา และผูเชี่ยวชาญ เพื่อ

ตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบสอบถามดานเนื้อหา แลวนําไปปรับปรุงใหเหมาะสม 

 5. ปรับปรุงแกไขคุณภาพของแบบสอบถามตามที่ไดรับการแนะนําจากอาจารยที่ปรึกษา

และผูเชี่ยวชาญ  

 6. จดัทําแบบสอบถามฉบับสมบูรณ แลวนําไปเก็บรวบรวมขอมูลจากกลุมตัวอยาง 

 

3. การเก็บรวบรวมขอมูล 
 ผูวิจัยดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) 

และการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ โดยใชแบบสอบถามในการสัมภาษณผูขับรถแท็กซี่ที่นํา

รถยนตมาเติมเชื้อเพลิง ณ สถานีบริการเติมกาซ NGV ตามกลุมตัวอยางที่ไดทําการสุมไว โดยวิธีสุม

แบบบังเอิญ ณ สถานีบริการเติมกาซ NGV สาขาลาดพราว 71 สาขากําแพงเพชร 2 และสาขา 

SUSCO นวลจันทร และใชเวลาในการดําเนินการเก็บรวบรวมแบบสอบถามนับต้ังแตวันที่ 6 มกราคม 

2552 ถึงวันที่ 5 กุมภาพันธ 2552 รวมระยะเวลาทั้งสิ้น 30 วัน 
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4.  การจัดกระทําและการวิเคราะหขอมูล 
 4.1 การจัดกระทําขอมลู 
 ผูวิจัยไดจัดกระทําขอมูลและการวิเคราะหขอมูลดังนี้ 

 1) ตรวจสอบความสมบูรณของแบบสอบถามทุกฉบับ 

 2) ลงรหัสแบบสอบถาม  

 3) ประมวลผลและวิเคราะหขอมูลทางสถิติดวยโปรแกรมสําเร็จรูป (SPSS for Windows 

Version 12) 
 4.2 การวิเคราะหขอมูล 
 การวิเคราะหขอมูลแบงออกเปน 4 ขั้นตอน ดังนี้ 
 ขั้นตอนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับสถานภาพสวนบุคคล สภาพเศรษฐกิจและสังคม

ของผูขับรถแท็กซี่ กระทําโดยวิธีการพรรณนาโดยใชคาสถิติพื้นฐาน ไดแก คาความถี่ คารอยละ 

คาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

 ขั้นตอนที่ 2 การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับสภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ของผูขับรถ

แท็กซี่ที่ใชกาซ NGV กระทําโดยวิธีการพรรณนาโดยใชคาสถิติพื้นฐาน ไดแก คาความถี่ คารอยละ 

คาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

 ขั้นตอนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานคาใชจายและ

รายไดของผูขับรถแท็กซี่กระทําโดยวิธีการพรรณนา โดยใชคาสถิติพื้นฐานไดแกคาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน คาความถี่ คารอยละ และการทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ยของคาใชจายและของ

รายไดโดยใชคา t-test 

 ขั้นตอนที่ 4 การวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานในดานสุขภาพกาย

และสุขภาพจิตของผูขับรถแท็กซี่กระทําโดยวิธีการพรรณนา โดยใชคาสถิติพื้นฐานไดแก คาความถี่ 

และคารอยละ 

 ขั้นตอนที่ 5 การวิเคราะหการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใช

กาซ NGV ของผูขับรถแท็กซี่ กระทําโดยวิธีการพรรณนา โดยใชคาสถิติพื้นฐานไดแก คาความถี่ และ

คารอยละ 

 

5. สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 การศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยไดวิเคราะหขอมูล โดยใชสถิติดังนี้ 

1. สถิตเิชิงพรรณนา (Descriptive Analysis) 
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  1.1 คารอยละ (Percent) เปนคาสถิติที่บอกถึงสัดสวนจํานวนตอรอย 

(ชูศรี วงศรัตนะ. 2541: 26) 

 

 P   = 100×
n
f  

 

                  เมื่อ P  แทน  คารอยละ 

  แทน  ความถี ่f

  แทน  จํานวนกลุมตัวอยาง n

  1.2 คาเฉลี่ย (ชูศรี วงศรัตนะ. 2541: 40) คือ คาที่ไดจากการเอาผลรวมของขอมูล

ทั้งหมดหารดวยจํานวนขอมูลทั้งหมด 

 

 
N
f∑ Χ

=Χ  
 

                      เมื่อ          Χ  แทน      คาคะแนนเฉลีย่ของกลุมตัวอยาง 

  แทน      ผลรวมทั้งหมดของขอมูลที่มีการแจกแจงความถี่ ∑ fx

       แทน      จาํนวนขอมูลทัง้หมดของกลุมตัวอยาง N

  1.3 คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน(Standard Deviation หรือ S D) เพื่อใชแปลความหมาย 

ของขอมูลดานตางๆ โดยใชสูตร (ชูศรี วงศรัตนะ. 2541: 65) 

 

    S D = 
( )

( )1

22

−

−∑ ∑
nn

XXn
 

 

   เมื่อ  S D  แทน คาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนของกลุมตัวอยาง 

    แทน ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกกําลังสอง ( 2∑ X )
      แทน ผลรวมของคะแนนแตละตัวยกกําลังสอง ∑ 2X

      แทน   ขนาดของกลุมตัวอยาง n

 

2. การวิเคราะหสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Analysis) 

ไดแก คา t - test ซึ่งใชทดสอบความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของรายไดของกลุมตัวอยาง 

2 กลุม โดยใชสูตร Independent t-test (ชูศรี วงศรัตนะ.2541: 164-165) ดังนี้ 
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  t     = 

2

2
2

1

2
1

21

n
S

n
S

XX

+

−
 

  เมื่อ  t  แทน  คาสถิติที่ใชพิจารณาใน t – distribution 

    แทน  คาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่ 1 1X

    แทน  คาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางที่ 2 2X

    แทน คาความแปรปรวนของกลุมตัวอยางที่ 1 
2

1S

    แทน คาความแปรปรวนของกลุมตัวอยางที่ 2 
2

2S
    แทน ขนาดกลุมตัวอยางที่ 1 1n

    แทน ขนาดกลุมตัวอยางที่ 2 2n
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บทที่ 4  
ผลการวิเคราะหขอมูล  

 

 การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาสถานภาพสวนบุคคล สภาพเศรษฐกิจและสังคม สภาพ

การประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ของผูขับรถแท็กซี่ และการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ 

NGV ทั้งในดานรายไดสุทธิ สุขภาพ และความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV ซึ่งผูวิจัยไดนําเสนอ

ผลการวิเคราะหขอมูลดังนี้ 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 ผูวิจัยไดเก็บรวบรวมขอมูล และวิเคราะหขอมูล โดยแยกออกเปน 2 ตอน ดังนี ้

 ตอนที่ 1 สถานภาพสวนบุคคล และสภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV 

 ตอนที่ 2 สภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ของผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV 

  2.1 ระยะเวลาในการขับรถแท็กซี่ (ป) 

  2.2 ระยะเวลาในการขับรถแท็กซี่ในแตละวนัในอดีต(ชั่วโมง) 

  2.3 ระยะเวลาในการขับรถแท็กซี่ในแตละวนัในปจจุบัน (ชั่วโมง) 

  2.4 ระยะเวลาในการขับรถแท็กซี่ในแตละป (เดือน/ป) 

  2.5 คาใชจายและรายไดของผูขับรถแท็กซี ่

 ตอนที่ 3 การพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV  

  3.1 ดานรายไดสุทธิจากการขับรถแท็กซี ่

  3.2 ดานสุขภาพกายและสขุภาพจิต 

  3.3 ดานความรูความเขาใจเกี่ยวกบัการใชกาซ NGV 
 

 ตอนที่ 1 สถานภาพสวนบคุคล สภาพเศรษฐกิจและสงัคมของผูขับรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV 
 

 สถานภาพสวนบุคคล 
 จากการวิเคราะหสถานภาพสวนบุคคล ผูขับรถแท็กซี่ซึง่เปนกลุมตัวอยาง สามารถสรปุผลได 

ดังตาราง 2  
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ตาราง 2  จํานวนและรอยละของผูขับรถแท็กซีแ่ยกตามเพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษาและภูมิลําเนา 
 

สถานภาพสวนบุคคล จํานวน(คน) รอยละ 
 n = 200  

เพศ   
     ชาย 182 91.0 

     หญิง 18 9.0 

อายุ   

     ต่าํกวา 30 ป 14 7 

     30  – 40 ป 80 40 

     41  – 50 ป 49 24.5 

     51  – 60 ป 46 23 

     60 ปข้ึนไป 11 5.5 

สถานภาพสมรส   

     โสด 73 36.5 

     สมรส 77 38.5 

     แยกกนัอยู 17 8.5 

     หมาย 15 7.5 

     หยาราง 18 9.0 

ระดับการศึกษา   

     ประถมหรือตํ่ากวา 63 31.5 

     มัธยมศึกษา/ปวช. 96 48.0 

     อนุปริญญา/ปวส. 33 16.5 

     ปริญญาตรี 6 3.0 

     ปริญญาโท 2 1.0 
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ตาราง 2 (ตอ) 

สถานภาพสวนบุคคล จํานวน(คน) รอยละ 
 n = 200  

ภูมิลําเนา   
     รายจังหวดั   

     กรุงเทพฯ 84 42.0 

      นครราชสมีา 5 2.5 

      บุรีรัมย 5 2.5 

       จงัหวัดอื่นๆ 106 53.0 

     รายภาค    

      - ภาคเหนอื 14 7.0 

     - ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 56 28.0 

      - ภาคกลาง 95 47.5 

      - ภาคตะวันออก 15 7.5 

      - ภาคตะวันตก 11 5.5 

      - ภาคใต 9 4.5 
 

 จากตาราง 2 พบวา กลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV จํานวน 200 คน มีสถานภาพสวน

บุคคลดังนี ้

 เพศ ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญเปนเพศชาย จํานวน 182 คน คิดเปนรอยละ 91 เปนเพศหญิงเพียง 

18 คน คิดเปนรอยละ 9 

 อายุ ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญ มีอายุ 30 – 40 ป จํานวน 80 คน คดิเปนรอยละ 40 รองลงมามี

อายุ 41 – 50 ป จํานวน 49 คน คิดเปนรอยละ 24.5 อายุ 51 – 60 ป จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 23 อายุ

ต่ํากวา 30 ป จํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 7 และนอยที่สุด อาย ุ60 ปข้ึนไป จํานวน 11 คน คิดเปนรอย

ละ 5.5  

 สถานภาพการสมรส ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมีสถานภาพสมรสแลว จํานวน 77 คน คิดเปน

รอยละ 38.5 รองลงมาโสดจํานวน 73 คน คิดเปนรอยละ 36.5 และนอยที่สุด สถานภาพอื่นๆ ไดแก 

แยกกันอยู หมาย หยาราง รวมจํานวน 50 คน คิดเปนรอยละ 25.0  
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 ระดับการศึกษา ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญจบการศึกษาสูงสุดระดับมัธยมศึกษา/ปวช.และ

ประถมศึกษาหรือตํ่ากวา จํานวน 159 คน คิดเปนรอยละ 79.5 รองลงมาคือระดับอนุปริญญา/ปวส. 

จํานวน 33 คน คิดเปนรอยละ 16.5 และนอยที่สุดคือปริญญาตรี และปริญญาโท จํานวน 8 คน คิดเปนรอย

ละ 4 

 ภูมิลําเนา ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมีภูมิลําเนาอยูในภาคกลาง จํานวน 95 คน คิดเปนรอยละ 

47.5 โดยเฉพาะในจังหวัดกรุงเทพมหานคร จํานวน 84 คน คิดเปนรอยละ 42 รองลงมาภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือมากที่สุด จํานวน 56 คน คิดเปนรอยละ 48.28 โดยเฉพาะในจังหวัดนครราชสีมาและ

บุรีรัมย จํานวน 10 คน คิดเปนรอยละ 5 และนอยที่สุดคือภาคใต จํานวน 9 คน คิดเปนรอยละ 7.76 คน  
 

 สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
 จากการวิเคราะหสภาพเศรษฐกิจและสังคม ผูขับรถแท็กซี่ซึ่งเปนกลุมตัวอยาง สามารถสรุปได

ดังตาราง 3  
 

ตาราง 3 จํานวนและรอยละของผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่แยกตาม สภาพเศรษฐกิจและสงัคมของผูขับ

รถแท็กซี ่
 

สภาพเศรษฐกิจและสังคม จํานวน(คน) รอยละ 
 n= 200  

อาชีพเดิมกอนประกอบอาชีพ
ขับรถแท็กซ่ี 

  

     รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ 6 3.0 

     พนักงานเอกชน/ลูกจาง 84 42.0 

     ธุรกิจสวนตัว/คาขาย 71 35.5 

     ไมมีอาชพีเดิม 36 18.0 

     อ่ืนๆ 3 1.5 

     - ขายประกัน 1 0.5 

     - เกษตรกร 2 1.0 
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ตาราง 3 (ตอ) 

สภาพเศรษฐกิจและสังคม จํานวน(คน) รอยละ 
 n= 200  

การประกอบอาชีพอ่ืนควบคูการ
ขับแท็กซ่ี 

  

      ทาํอาชพีอื่นควบคู 7 3.5 

      ไมมีอาชีพอื่นควบคู 193 96.5 

จํานวนบุตรและบุคคลทีผู่ขับรถ
แท็กซ่ีตองมีภาระเลี้ยงดู 

  

      ไมม ี 109 54.5 

      ม ี  91 45.5 

ที่พักอาศัย   

      บานของตนเอง 140 70.0 

      บานเชา  60 30.0 

รายไดทีไ่ดรบัในแตละเดือน   

      พอใช 85 42.5 

      ไมพอใช 10 5.0 

      เหลือเก็บบาง 105 52.5 
 

 จากตาราง 3 พบวา กลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV จํานวน 200 คน มีสภาพ

เศรษฐกิจและสังคมดังนี้ 

 อาชีพเดิมกอนประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ี ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมีอาชีพพนักงานเอกชน/

ลูกจาง จํานวน 84 คน คิดเปนรอยละ 42 รองลงมามีอาชีพธุรกิจสวนตัว/คาขาย จํานวน 71 คน คิดเปน

รอยละ 35.5 ไมมีอาชีพเดิม จํานวน 36 คน คิดเปนรอยละ 18 รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ จํานวน 6 คน คิด

เปนรอยละ 3 และนอยที่สุดคืออาชีพขายประกัน จํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 0.5 

 การประกอบอาชีพอ่ืนควบคูกับการขับแท็กซ่ี ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญขับรถแท็กซี่อยางเดียว 

ไมมีอาชีพอ่ืนควบคู จํานวน 193 คน คิดเปนรอยละ 96.5 และประกอบอาชีพอ่ืนควบคูจํานวน 7 คน คิด

เปนรอยละ 3.5 
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 จํานวนบุตรและบุคคลที่ผูขับรถแท็กซ่ีตองมีภาระเลี้ยงดู ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญที่ไมมีบุตร

และบุคคลที่ตองเล้ียงดู จํานวน 109 คน คิดเปนรอยละ 54.5 และมีบุตรหรือบุคคลที่ตองเลี้ยงดู  จํานวน  

91  คน  คิดเปนรอยละ 45.5 

 ที่พักอาศัย ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญ พักอาศัยบานของตนเอง จํานวน 140 คน คิดเปนรอยละ  

70.0  และอาศัยในบานเชา  จํานวน  60  คน  คิดเปนรอยละ  30.0   

 รายไดที่ไดรับในแตละเดือน ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมีรายไดเหลือเก็บบาง  จํานวน  105  คน  

คิดเปนรอยละ  52.5  รองลงมา มีรายไดพอใช จํานวน  85  คน  คิดเปนรอยละ  42.5  และรายไดไมพอใช  

จํานวน  10  คน  คิดเปนรอยละ  5 

 สรุปผลการวิเคราะหสถานภาพสวนบุคคล และสภาพเศรษฐกิจและสังคมผูขับรถแท็กซี่ พบวาผู

ขับรถแท็กซี่สวนใหญเปนเพศชาย มีอยูระหวางอายุ 30 – 40 ป สถานภาพสมรสแลว จบการศึกษาสูงสุด

ระดับมัธยมศึกษา/ปวช.และประถมศึกษาหรือตํ่ากวา มีภูมิลําเนาอยูในภาคกลางโดยเฉพาะในจังหวัด

กรุงเทพมหานคร เดิมประกอบอาชีพพนักงานเอกชน/ลูกจาง ไมประกอบอาชีพอ่ืนควบคูการขับรถแท็กซี่ 

ไมมีบุตรและบุคคลที่ตองเลี้ยงดู พักอาศัยบานของตนเอง และมีรายไดเหลือเก็บบาง 
 

ตอนที่ 2 สภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีของผูขับรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV  
 

 จากการวิเคราะหสภาพการประกอบอาชพีผูขับรถแท็กซี่ซึ่งเปนกลุมตัวอยาง สามารถสรุปผลได

ดังตาราง 4 - 11 ดังนี ้
 

ตาราง 4 จํานวนและรอยละของผูประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่แยกตาม สภาพการประกอบอาชีพขับรถ

แท็กซี่ของผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV 
 

สภาพการประกอบอาชีพขับรถ
แท็กซ่ี 

จํานวน(คน)  
n= 200 

รอยละ 

ระยะเวลาในการขับรถแทก็ซ่ี (ป)   
      1 – 5 ป 113 56.5 

      6 – 10 ป 75 37.5 

      11 – 15 ป 9 4.5 

      20 ปข้ึนไป 2 1.0 

      ไมระบ ุ 1 0.5 
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ตาราง 4 (ตอ) 

สภาพการประกอบอาชีพขับรถ
แท็กซ่ี 

จํานวน(คน)  
n= 200 

รอยละ 

ระยะเวลาในการขับรถแทก็ซ่ี 
ในแตละวนัในอดีต (ชั่วโมง) 

  

      8 ชั่วโมงหรือตํ่ากวา 47 23.5 

      9 – 16 ชั่วโมง 153 76.5 

ระยะเวลาในการขับรถแทก็ซ่ี 
ในแตละวนัในปจจุบัน (ชัว่โมง) 

  

      8 ชั่วโมงหรือตํ่ากวา 77 38.5 

      9 – 16 ชั่วโมง 123 61.5 

ระยะเวลาในการขับรถแทก็ซ่ี 
ในแตละป (เดือน/ป) 

  

      ต่ํากวา  5  เดือน 0 0 

      6 – 10 เดือน 27 13.5 

      10  เดือนขึ้นไป 172 86.0 

      ไมระบ ุ 1 0.5 
 

 จากตาราง 4 พบวา กลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV จํานวน 200 คน สภาพการ

ประกอบอาชพีขับรถแท็กซีด่ังนี ้

 ระยะเวลาในการขับรถแทก็ซ่ี ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญขับรถแท็กซี่เปนเวลา 1-5 ป จาํนวน 

113 คน คิดเปนรอยละ 56.5 รองลงมาเปนเวลา 6 – 10 ป จํานวน 75 คน คิดเปนรอยละ 37.5 เวลา 11 – 

15 ป จํานวน 9 คน คิดเปนรอยละ 4.5 และนอยที่สุดเปนเวลา 20 ปข้ึนไป จํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 1.5 

 ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีในแตละวันในอดีต ผูขับรถแทก็ซี่สวนใหญใช

เวลาขับรถแทก็ซี่ในแตละวนัในอดีต 9 – 16 ชั่วโมง จาํนวน  153  คน  คิดเปนรอยละ  76.5 และ 8 ชั่วโมง

หรือตํ่ากวา จาํนวน  47  คน  คิดเปนรอยละ  23.5  
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 ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีในแตละวันในปจจุบัน ผูขับรถแท็กซี่สวน

ใหญใชเวลาขับรถแท็กซี่ในแตละวันในปจจุบัน 9 – 16 ชั่วโมง จํานวน 123 คน คิดเปนรอยละ 61.5 และ 8 

ชั่วโมงหรือต่ํากวา จํานวน 77 คน คิดเปนรอยละ 38.5  

 ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีในแตละป ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญใชเวลาขับรถ

แท็กซี่ในแตละป เปนเวลา 10 เดือนขึ้นไป  จํานวน  172  คน  คิดเปนรอยละ 86 รองลงมาระยะเวลา  6 – 10 

เดือน จํานวน  27  คน  คิดเปนรอยละ  13.5  
 

ตาราง 5 รายไดเฉล่ียตอเดือนและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของรายไดของภรรยาผูขับรถแท็กซี่จาํแนก 

     ตามอายุ ระดับการศึกษา และภูมิลําเนา 
 

 รายไดเฉลี่ยตอเดือน
(บาทตอเดือน) 

 

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) 

อายุ   

      30 – 40 ป 9,071.61 1,405.21 

      41 – 50 ป 11,807.69 6,332.16 

      51 ปข้ึนไป 9,583.33 9,555.55 

ระดับการศึกษา   

      ประถมศึกษาหรือตํ่ากวา 9,821.43 3,672.25 

      มัธยมศึกษา/ปวช. 11,192.31 7,941.90 

      อนุปริญญา/ปวส. 9,714.29 4,855.04 

ภูมิลําเนา   

      กรุงเทพ 9,062.50 3,355.96 

      อ่ืนๆ 10,939.66 6,914.31 

รวม 10,533.78 6,344.19 
 

 จากตาราง 5 พบวา กลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV จํานวน 200 คน รายไดเฉล่ียตอ

เดือนและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของรายไดของภรรยาผูขับรถแท็กซี่จาํแนกตามอายุ ระดับการศึกษา และ

ภูมิลําเนาดังนี ้
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 รายไดเฉลี่ยและคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของภรรยาผูขับรถแท็กซ่ีจําแนกตามอายุ พบวา

กลุมอายุที่มีรายไดเฉล่ียตอเดือนสูงสุดคือ 41 – 50 ป จํานวน 11,807.69 บาท รองลงมาคือกลุมอายุ 51 ป

ข้ึนไป จํานวน 9,583.33 บาท และนอยที่สุดคือกลุมอายุ 30 – 40 ป จํานวน 9,071.61 บาท ซึ่งกลุมอายุ 

51 ปข้ึนไป มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายไดเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของภรรยาผูขับรถแท็กซ่ีจําแนกตามระดับ
การศึกษา พบวา ระดับมัธยมศึกษา/ปวช.มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนสูงสุดคือ 11,192.31 บาท รองลงมาคือ

ระดับประถมศึกษาหรือตํากวา จํานวน 9,821.43 บาท และนอยที่สุดคือ ระดับอนุปริญญา/ปวส. จํานวน 

9,714.29 บาท ซึ่งกลุมระดับการระดับมัธยมศึกษา/ปวช. มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายไดเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของภรรยาผูขับรถแท็กซ่ีจําแนกตามภูมิลําเนา 
พบวา ภูมิลําเนาในจังหวัดอื่นๆ นอกเหนือจากกรุงเทพมหานครมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนมากที่สุด จํานวน 

10,939.66 บาท และจังหวัดอื่นๆ มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 

 

ตาราง 6 รายไดรวมเฉลี่ยตอเดือนและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของรายไดของผูขับรถแท็กซี่กับภรรยา 

     จาํแนกตามอายุ ระดับการศึกษาและภูมิลําเนา 
 

 รายไดรวมเฉลี่ย 
 (บาทตอเดือน) 

 

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) 

อายุ   

      30 – 40 ป 21,200.00 4,107.06 

      41 – 50 ป 23,076.92 7,455.05 

      51 ปข้ึนไป 24,984.61 7,767.43 

ระดับการศึกษา   
      ประถมศึกษาหรือตํ่ากวา 24,062.50 9,622.67 

      มัธยมศึกษา/ปวช 22,627.27 7,280.05 

      อนุปริญญา/ปวส 20,000.00 10,000.00 

ภูมิลําเนา   
      กรุงเทพ 20,000.00 8,653.83 

      อ่ืนๆ 23,961.29 8,077.52 

รวม 22,995.12 8,291.62 
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 จากตาราง 6 พบวา กลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV จํานวน 200 คน รายไดรวมเฉลี่ย

ตอเดือนและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของรายไดของผูขับรถแท็กซีก่ับภรรยาจําแนกตามอายุ ระดับการศึกษา

และภูมิลําเนา 
 

 รายไดเฉลี่ยและคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีกับภรรยาจาํแนกตามอายุ 
พบวาอาย ุ51 ปข้ึนไป มีรายไดเฉล่ียตอเดือนสูงสุด จํานวน 24,984.61 บาท รองลงมาอาย ุ41 – 50 ป 

จํานวน 23,076.92 บาท และนอยที่สุด กลุมอายุ 30 – 40 ป ซึ่งกลุมอายุ 51 ปข้ึนไป มีคาความแตกตาง

ทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายไดเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีกับภรรยาจําแนกตามระดับ
การศึกษา พบวาระดับประถมศึกษาหรือตํ่ากวา มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนสูงสุด จํานวน 24,062.50 บาท 

รองลงมาระดับมัธยมศึกษา/ปวช จํานวน 22,627.27 บาท และนอยที่สุดคือระดับอนุปริญญา/ปวส จํานวน 

20,000.00 บาท ซึ่งการศึกษาระดับอนุปริญญา/ปวส มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายไดเฉลี่ยและคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีกับภรรยาจําแนกตาม
ภูมิลําเนา พบวา ภูมิลําเนาในจังหวัดอื่นๆ นอกเหนือจากกรุงเทพมหานครมีรายไดเฉล่ียมากที่สุด จํานวน 

23,961.29 บาท และกรุงเทพมหานคร มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 

ตาราง 7  รายจายรวมเฉลี่ยตอเดือนและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของรายไดผูขับรถแท็กซี่และภรรยา 

     จาํแนกตามอาย ุระดับการศึกษา และภูมิลําเนา 
 

 รายจายรวมเฉลี่ย 
(บาท/เดือน)  

คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) 

อายุ   

      30 – 40 ป 15,411.76 1,659.18 

      41 – 50 ป 13,176.47 3,271.12 

      51 ปข้ึนไป 17,076.92 3,022.67 

ระดับการศึกษา   

      ประถมศึกษาหรือตํ่ากวา 15,500.00 5,669.83 

      มัธยมศึกษา/ปวช. 15,500.00 5,141.47 

      อนุปริญญา/ปวส. 11,400.00 4,979.96 
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ตาราง 7 (ตอ) 

 
รายจายรวมเฉลี่ย 

(บาท/เดือน)  
คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) 

ภูมิลําเนา   

      กรุงเทพ 12,384.62 4,311.58 

      อ่ืนๆ 16,088.24 5,440.40 

รวม 15,063.83 5,374.67 

 

 จากตาราง 7 พบวา กลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV จํานวน 200 คน รายจายรวม

เฉลี่ยตอเดือนและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของรายไดผูขับรถแท็กซี่และภรรยาจําแนกตามอายุ ระดับ

การศึกษา และภูมิลําเนา ดังนี้ 

 
 รายจายเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีและภรรยาจําแนกตามอายุ 
พบวาอายุ 51 ปข้ึนไป มีรายจายเฉลี่ยตอเดือนมากที่สุด จํานวน 17,076.92 บาท รองลงมาอายุ 30 – 40 ป 

จํานวน 15,411.76 บาท และนอยที่สุดคือกลุมอายุ 41 – 50 ป จํานวน 13,176.47 บาท ซึ่งกลุมอายุ 41 – 

50 ป มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายจายเฉลี่ยและคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีและภรรยาจําแนกตามระดับ
การศึกษา พบวาระดับประถมหรือตํ่ากวา และมัธยมศึกษา/ปวช  มีรายจายเฉลี่ยตอเดือนมากที่สุด 

จํานวน 15,500 บาท และรองลงมาคือระดับอนุปริญญา/ปวส จํานวน 11,400.00 บาท และระดับประถม

หรือตํากวา มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายจายเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีและภรรยาจําแนกตาม
ภูมิลําเนา พบวา ภูมิลําเนาในจังหวัดอื่นๆ นอกเหนือจากกรุงเทพมหานครมีรายจายเฉลี่ยมากที่สุด จํานวน 

16,088.24บาท และจังหวัดอื่นๆ มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
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ตาราง 8  คาใชจายที่เกีย่วของกับการใชรถแท็กซี่ในกรณีที่ใชกาซ  LPG  และใชกาซ  NGV   
 

คาใชจายของผูขับรถแท็กซี่ 
กรณีใชกาซ  LPG กรณีใชกาซ  NGV 

ประเภทของคาใชจาย คาใชจาย
เฉล่ีย 

 

คา
เบ่ียงเบน
มาตรฐาน

(SD) 

 

รอยละ คาใชจาย
เฉล่ีย 

 

คาเบ่ียงเบน
มาตรฐาน

(SD) 

 

รอยละ 

คาเชื้อเพลิง (บาท/เดือน) 12,125.00 2,288.68 81.46 9,542.50 1,734.06 77.19 

คาบํารุงรักษารถแท็กซี่ (บาท/ป) 

-  คาซอมแซมเครื่องยนต 

-  คาเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่อง 

-  คาบํารุงรักษาอื่นๆ 

 

6,567.50 

4,398.50 

2,113.89 

 

2,552.79 

3,055.45 

3,858.65 

 

7.32 

 

6,950.00 

4,508.50 

2,165.74 

 

4,860.62 

3,851.10 

3,135.12 

 

9.18 

คาจดทะเบียนรถแท็กซี่ (บาท/ป) 1,666.67 2,215.09 0.93 1,843.89 2,856.81 1.24 

คาใชจายอื่นๆ (บาท/ป) 

-  คาตรวจสภาพ/ซอมรถแท็กซี่ 

 -  คาลางรถ 

-  คาวิทยุส่ือสาร 

-  คาภาษี 

-  คาประกัน 

 

143.75 

3,743.48 

5,930.12 

557.42 

8,000.00 

 

463.00 

568.95 

5,350.30 

6.81 

0.00 

 

10.29 

 

143.75 

3,760.87 

5,930.12 

557.42 

8,000.00 

 

463.00 

576.54 

5,350.30 

6.81 

0.00 

 

12.39 

รวมคาใชจายเฉลี่ย (บาท/ป) 178,621.33 

 

 100.00 148,370.29  100.00 

 

 จากตาราง 8 ผลการวิเคราะหขอมูลพบวา กลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV จํานวน 

200 คน มีคาใชจายทั้งในกรณีใชกาซ LPG และกาซ NGV ดังนี ้

 กรณีใชกาซ LPG จากตารางพบวาผูขับรถแท็กซี่ใชจายคาเชื้อเพลิงมากที่สุด จาํนวน12,125 

บาท/เดือน หรือคิดเปนรอยละ 81.46 ของคาใชจายทัง้หมด คาใชจายอืน่ๆ (คาตรวจสภาพรถ/ซอมรถ

แท็กซี่ คาลางรถ คาวทิยุส่ือสาร คาภาษ ีคาประกัน) จาํนวน18,374.77 บาท/ป คิดเปนรอยละ 10.29 ของ

คาใชจายทั้งหมด คาบาํรุงรักษารถแท็กซี ่ จํานวน 13,079.80 บาท/ป คิดเปนรอยละ 7.32 ของคาใชจาย

ทั้งหมด และนอยที่สุด คาจดทะเบียนรถแท็กซี ่ จํานวน 1,666.67 บาท/ป คิดเปนรอยละ 0.93 ของ

คาใชจายทั้งหมด ซึ่งคาใชจายอื่นๆ ประเภทคาวทิยุส่ือสาร มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
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 กรณีใชกาซ NGV จากตารางพบวาผูขับรถแท็กซี่ใชจายคาเชื้อเพลิงมากที่สุด จาํนวน9,542.50 

บาท/เดือน หรือคิดเปนรอยละ 77.19 ของคาใชจายทัง้หมด คาใชจายอืน่ๆ (คาตรวจสภาพรถ/ซอมรถ

แท็กซี่ คาลางรถ คาวทิยุส่ือสาร คาภาษี คาประกัน) จํานวน 18,392.16 บาท/ป คดิเปนรอยละ 12.39 ของ

คาใชจายทั้งหมด คาบาํรุงรักษารถแท็กซี ่ จํานวน 13,624.24 บาท/ป คิดเปนรอยละ 9.18 ของคาใชจาย

ทั้งหมด และนอยที่สุด คาจดทะเบียนรถแท็กซี ่ จํานวน 1,843.89 บาท/ป คิดเปนรอยละ 1.24 ของ

คาใชจายทั้งหมด ซึ่งคาใชจายอื่นๆ ประเภทคาวทิยุส่ือสาร มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 

ตาราง 9 การเปรียบเทียบความแตกตางของคาใชจายที่เกี่ยวของกบัการใชรถของผูขับรถแท็กซี ่ แยกตาม

ประเภทคาใชจาย ทัง้ในกรณีใชกาซ LPG และ NGV 
 

คาใชจาย(บาท/เดือน) คาใชจาย
เฉลี่ย 

( x ) 
 

คาเบี่ยงเบน
มาตรฐาน

(SD) 

t Sig 

คาเชื้อเพลงิ                        กรณีใชกาซ LPG 12,125.00 2,288.68 

                                           กรณีใชกาซ NGV 9,542.50 1,734.06 
21.62 0.00 

คาซอมแซมเครื่องยนต     กรณีใชกาซ LPG 6,567.50 2,552.79 

                                           กรณีใชกาซ NGV 6,950.00 4,860.62 
1.16 0.24 

คาเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่อง กรณีใชกาซ LPG 4,398.50 3,055.45 

                                           กรณีใชกาซ NGV 4,508.50 3,851.10 
0.42 0.67 

คาบํารุงรกัษาอ่ืนๆ             กรณีใชกาซ LPG 2,113.89 3,858.65 

                                           กรณีใชกาซ NGV 2,165.74 3,135.12 
0.61 0.54 

คาจดทะเบียนรถแท็กซ่ี    กรณีใชกาซ LPG 1,666.67 2,215.09 

คาจดทะเบียนรถแท็กซ่ี    กรณีใชกาซ NGV 1,843.89 2,856.81 
1.45 0.14 

 

 จากตาราง 9 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางของคาใชจายเฉลีย่ของผูขับรถแท็กซีเ่ปนดังนี ้

 จากตารางพบวาคาเฉลีย่ของคาเชื้อเพลิงในกรณีใชกาซ LPG สูงกวากรณีใชกาซ NGV อยางมี

นัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.00 โดยคาเชื้อเพลิงในกรณีใชกาซ NGV มีคาใชจายลดลงถึง2,582.50 บาท 

คิดเปนรอยละ 72.94 
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ตาราง 10 การเปรียบเทียบความแตกตางของคาใชจายเฉลี่ยตอปของการขับแท็กซี่ตอปจําแนกตามเพศ 

 

เพศ 
คาใชจายเฉลีย่( x ) 

(บาท/ป) 

คาเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (SD) 
t Sig 

ชาย 136,473.29 24,829.66 

หญิง 126,020.00 26,032.23 
1.69 0.09 

 

 จากตาราง 9 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางเกี่ยวกับคาใชจายเฉลีย่จากการขับแท็กซี่ตอป

จําแนกตามเพศ พบวาคาเฉลี่ยของรายจายจากการขับแท็กซี่ตอปของเพศหญิง และเพศชายไมแตกตางกนั

อยางมีนยัสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ  0.05 

 

ตาราง 11 รายไดเฉลี่ยตอเดือนของผูขับรถแท็กซี่จาํแนกตามเพศ 

 

เพศ x  (บาท/เดือน) คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน (SD) 

ชาย 21,592.31 5,434.588 

หญิง 19,722.22 3,785.507 
รวม 21,424.00 5,326.847 

 

 จากตาราง 11 รายไดเฉลี่ยทีไ่ดรับจากการขับรถแท็กซี่ตอเดือนของผูขับรถแท็กซี ่พบวา เพศชาย

มีรายไดเฉล่ียที่ไดรับจากการขับรถแท็กซี่ตอเดือนมากกวาเพศหญิง เทากับ 21592.31 บาทตอเดอืน และ

เพศชายมีความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 

 สรุปผลการวิเคราะหสภาพการประกอบอาชีพผูขับรถแท็กซี่ พบวาผูขับรถแท็กซี่สวนใหญขับรถ

แท็กซี่เปนเวลา 1-5 ป ใชเวลาขับรถแท็กซี่ทั้งในอดีตและปจจุบันเปนจํานวน 9 – 16 ชั่วโมง ขับรถแท็กซี่ใน

แตละปเปนเวลา 10 เดือนข้ึนไป ภรรยาของผูขับรถแท็กซี่ในกลุมอายุ 41 – 51 ป มีรายไดเฉลี่ยตอเดือน

สูงสุด ภรรยาของผูขับรถแท็กซี่ที่จบการศึกษาระดับมัธยมศึกษา/ปวช. มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนสูงสุด ภรรยา

ของผูขับรถแท็กซี่ที่มีภูมิลําเนาในจังหวัดอื่นๆ นอกเหนือจากกรุงเทพมหานครมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนมาก

 

45



  46 

ที่สุด ผูขับรถแท็กซี่กับภรรยาในกลุมอายุ 51 ปข้ึนไป มีรายไดเฉล่ียตอเดือนสูงสุด ผูขับรถแท็กซี่กับภรรยาที่

จบการศึกษาระดับประถมศึกษาหรือตํ่ากวามีรายไดเฉลี่ยตอเดือนสูงสุด ผูขับรถแท็กซี่กับภรรยาที่มี

ภูมิลําเนาในจังหวัดอื่นๆ นอกเหนือจากกรุงเทพมหานครมีรายไดเฉลี่ยตอเดือนสูงที่สุด ผูขับรถแท็กซี่กับ

ภรรยาในกลุมอายุ 51 ปข้ึนไป มีรายจายเฉลี่ยตอเดือนมากที่สุด ผูขับรถแท็กซี่กับภรรยาที่จบการศึกษา

ระดับประถมศึกษาหรือต่ํากวา และมัธยมศึกษา/ปวช. มีรายจายเฉลี่ยตอเดือนสูงสุด ผูขับรถแท็กซี่กับ

ภรรยาที่มีภูมิลําเนาในจังหวัดอื่นๆ นอกเหนือจากกรุงเทพมหานครมีรายจายเฉลี่ยตอเดือนสูงทีสุ่ด คาเฉลีย่

ของคาเชื้อเพลิงในกรณีใชกาซ LPG สูงกวากรณีใชกาซ NGV อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.00 โดย

คาเชื้อเพลิงในกรณีใชกาซ NGV มีคาใชจายลดลงถึง 2,582.50 บาท คิดเปนรอยละ 72.94  คาเฉลี่ยของ

รายจายจากการขับแท็กซี่ตอปของเพศหญิง และเพศชายไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ  

0.05 และรายไดเฉล่ียที่ไดรับจากการขับรถแท็กซี่ตอเดือนของผูขับรถแท็กซี่ พบวา เพศชายมีรายไดเฉลี่ยที่

ไดรับจากการขับรถแท็กซี่ตอเดือนมากกวาเพศหญิง 

 
ตอนที่ 3  การพัฒนาคุณภาพชวีิตของผูขับรถแท็กซ่ีใชกาซ NGV 
 
 จากการวิเคราะหการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแทก็ซี่ใชกาซ NGV ทัง้ในดานรายไดสุทธิ

สุขภาพกาย สุขภาพจิต และความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV สามารถสรุปผลไดดังตาราง 12- 

17 ดังนี ้ 
 

 3.1 ดานรายไดสุทธขิองผูขับรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV 
 จากการวิเคราะหขอมูลเกีย่วกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานรายไดสุทธิของผูขับรถแท็กซี่ ซึง่

เปนกลุมตวัอยาง สามารถสรุปผลไดดังตาราง 12 – 14 ดังนี ้
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ตาราง 12 การเปรียบเทียบความแตกตางเกี่ยวกับคาเฉลี่ยของรายไดจากการขับแทก็ซี่ตอปจําแนก 

     ตามเพศ 

 

เพศ x  (บาท/ป) SD t Sig 

ชาย 259,107.69 65,215.05 

หญิง 236,666.66 45,426.08 
1.91 0.06 

 

 จากตาราง 12 พบวา คาเฉลีย่ของรายไดจากการขับแท็กซี่ตอปของเพศหญิงและเพศชาย 

แตกตางกนัอยางมีไมนยัสําคัญทางสถิติทีร่ะดับ  0.05 
 

ตาราง 13 รายไดสุทธิตอปของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV จาํแนกตามเพศ 

 
เพศ 

รายไดเฉลี่ยจากการขับแท็กซ่ี 
(บาท/ป) 

คาใชจายเฉลี่ย 
จากการขับแท็กซ่ี 

(บาท/ป) 

รายไดสุทธ ิ
(บาท/ป) 

ชาย 259,107.69 136,473.29 122,634.39 

หญิง 236,666.66 12,020.00 110,646.66 

รวม 257,088.00 135,532.50 121,555.50 
 

 จากตาราง 13 พบวาผูขับรถแท็กซี่เพศชายมีรายไดสุทธิจากการขับรถแท็กซี่ตอป มากกวาเพศ

หญิงเทากับ 122,634.39 บาทตอเดือน 
 

ตาราง 14 การเปรียบเทียบความแตกตางของรายไดสุทธิเฉล่ียตอปจากการขับแท็กซี่ตอปจําแนกตามเพศ 
 

เพศ x  (บาท/ป) SD t Sig 

ชาย 122,634.39 65,414.81 

หญิง 110,646.66 52,717.95 
0.75 0.45 
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 จากตารางพบวา รายไดสุทธเิฉล่ียจากการขับแท็กซี่ตอปของเพศหญงิและเพศชายแตกตางกนั

อยางไมมีนัยสาํคัญทางสถิตทิี่ระดับ 0.05 
 

 3.2 ดานสขุภาพกายและสขุภาพจิตของผูขับรถแทก็ซ่ีที่ใชกาซ NGV 
 จากการวิเคราะหขอมูลเกีย่วกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานสุขภาพกาย  และสุขภาพจิตของ

ผูขับรถแท็กซี่ ซึ่งเปนกลุมตัวอยาง สามารถสรุปผลไดดังตาราง 15 – 16 ดังนี ้

ตาราง 15 จํานวนและรอยละของความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถามเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงสุขภาพกายเมื่อ

เปล่ียนจากการใชกาซ LPG มาเปนกาซ NGV 
 

ผลตอสุขภาพ จํานวน (คน) รอยละ 
 n = 200  

การเปลี่ยนแปลงสุขภาพ 
     -  รางกายปกติ 

     -  ออนเพลยีมากขึน้ 

     -  ปวดศีรษะมากขึ้น 

     -  ปวดเมื่อยมากขึน้ 

 

151 

46 

2 

1 

 

75.5 

23.0 

1.0 

0.5 

การนอนหลบัพักผอน 
     -  นอนหลบัปกติ 

     -  นอนไมหลับมากขึ้น 

 

154 

46 

 

77.0 

23.0 

การรับการรกัษาจากแพทย 
     -  พบแพทยตามปกต ิ

     -  พบแพทยมากขึน้ 

 

199 

1 

 

99.5 

0.5 

การใชกาซ  NGV  สงผลใหสุขภาพกายโดยรวม 
     -  ไมสงผล 

     -  สงผลใหสุขภาพกายโดยรวมดีข้ึนเล็กนอย 

     -  สงผลใหสุขภาพกายโดยรวมดีข้ึนปานกลาง 

 

80 

95 

25 

 

40.0 

47.5 

12.5 
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 จากตาราง 15 ผลการวิเคราะหขอมูลพบวา กลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV จํานวน 

200 คน มีสุขภาพกายดังนี้ 
 

 ดานสุขภาพกาย การใชกาซ NGV สงผลใหสุขภาพโดยรวมของผูขับรถแท็กซี่โดยรวมดีข้ึน

เล็กนอย โดยผลการศึกษาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่พบแพทยตามปกติ รองลงมามีรางกายปกติ และนอน

หลับเปนปกติ ซึ่งแมวารางกายของผูขับรถแท็กซี่จะปกติ แตพบวากลุมตัวอยางจํานวน 49 คน หรือรอยละ 

24.5 มีอาการออนเพลีย ปวดศีรษะ และเหนื่อยงายมากขึ้น 
 

ตาราง  16  จาํนวนและรอยละของความคิดเห็นของผูตอบแบบสอบถาม เกีย่วกับการเปลี่ยนแปลง 

     สุขภาพจิตเมื่อเปลี่ยนจากการใชกาซ LPG มาเปนกาซ  NGV   
 

สุขภาพจิต จํานวน(คน) รอยละ 
 n = 200  

ทําใหมีความพึงพอใจในการใชกาซ  NGV 
     -  พึงพอใจ 

     -  ไมพึงพอใจ 

 

190 

10 

 

95.0 

5.0 

ทําใหมีความวิตกกังวลในการใชกาซ  NGV 
     -  วิตกกังวล 

     -  ไมกังวลใจ 

 

21 

179 

 

10.5 

89.5 

การมสีมาธิในระหวางการขับแท็กซ่ี 
     -  มีสมาธมิากขึ้น 

     -  ไมมีสมาธิ 

     -  เหมือนเดิม 

 

25 

7 

168 

 

12.5 

3.5 

84.0 

การใชกาซ  NGV  สงผลใหสขุภาพจติโดยรวม 
     -  ไมสงผล 

     -  สงผลใหสุขภาพจิตโดยรวมดีข้ึนเล็กนอย 

     -  สงผลใหสุขภาพจิตโดยรวมดีข้ึนปานกลาง 

     -  สงผลใหสุขภาพจิตโดยรวมดีข้ึนมาก 

 

 

88 

98 

14 

 

 

44.0 

49.0 

7.0 
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 จากตาราง 16  ผลการวิเคราะหขอมูลพบวากลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV จํานวน 

200 คน มีสุขภาพจิตดังนี ้

 ดานสขุภาพจิต การใชกาซ NGV สงผลใหสุขภาพจิตโดยรวมของผูขับรถแท็กซี่ดีข้ึนเล็กนอย 

จํานวน 98 คน คิดเปนรอยละ 49 โดยผลการศึกษาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่มีความพึงพอใจในการใชกาซ 

NGV จํานวน 190 คน คิดเปนรอยละ 95 รองลงมา ไมมคีวามกงัวลใจตอการใชกาซ NGV จํานวน 179  

คน คิดเปนรอยละ 89.5 และมีสมาธิในการขับรถแท็กซี่เหมือนเดิม จาํนวน 168 คน คิดเปนรอยละ 84 
 

 3.3 ดานความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV ของผูขับรถแท็กซ่ี 
 จากการวิเคราะหขอมูลเกีย่วกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานความรูความเขาใจเกีย่วกับการ

ใชกาซ NGV ผูขับรถแท็กซี่ ซึ่งเปนกลุมตัวอยาง สามารถสรุปผลไดดังตาราง 17 
 

ตาราง 17 จํานวนและรอยละของความคิดเห็นของผูขับรถแท็กซี่เกี่ยวกับความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ 

NGV  
 

 
จํานวน (คน) 

 
รอยละของผูตอบ 

ความรูความเขาใจ 
ใช ไมใช ไมทราบ ถูก ไมถูก ไมทราบ 

รอยละของ
ผูตอบที่มี

ความรูความ
เขาใจ 

ดานคุณลักษณะ 
1. กาซ  NGV  เปนเชื้อเพลิงที่

สะอาดกวาน้ํามัน 

2.  กาซ  NGV  สามารถใชกับรถ

ทุกประเภท 

 

100 

 

60 

 

4 

 

17 

 

96 

 

123 

80 
50.0 

 

30.0 

10.5 
2.0 

 

8.5 

109.5 
48.0 

 

61.5 

40.0 

ดานคุณประโยชนและความ
ปลอดภัย 
 1.  ถงึแมกาซ  NGV  ร่ัวก็จะไม

สะสมอยูบนพื้น 

  2.  เม่ือเกิดอุบัติเหตุกาซ  LPG  

จะมีอันตรายกวากาซ  NGV 

 3.  เม่ือเกิดอุบัติเหตุถังกาซ  

NGV  มีอันตรายมากกวาถัง

เชื้อเพลิงอื่นๆ 

 

 

63 

 

49 

 

 

47 

 

 

15 

 

8 

 

 

14 

 

 

122 

 

143 

 

 

139 

63 
 

31.5 

 

24.5 

 

 

7.0 

35 
 

7.5 

 

4.0 

 

 

23.5 

202 
 

61.0 

 

71.5 

 

 

69.5 

21.0 
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ตาราง 17 (ตอ) 

 
จํานวน (คน) 

 
รอยละของผูตอบ 

ความรูความเขาใจ 
ใช ไมใช ไมทราบ ถูก ไมถูก ไมทราบ 

รอยละของ
ผูตอบที่มี

ความรูความ
เขาใจ 

ดานส่ิงแวดลอม 
1. การขับรถที่ใชกาซ  LPG  จะ

ปลอยมลพิษนอยกวาการขับรถ

ที่ใช  NGV 

2. กาซ  NGV  ชวยลดมลภาวะ

ทางอากาศและรักษา

ส่ิงแวดลอม 

 

61 

 

 

182 

 

83 

 

 

18 

 

56 

 

 

- 

132.5 
41.5 

 

 

91.0 

39.5 
30.5 

 

 

9.0 

28 
28.0 

 

 

- 

66.25 

 

 จากตาราง 17 ผลการวเิคราะหขอมูลพบวา กลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV จํานวน 

200 คน มีความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV ดังนี ้
 

 ดานความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV    จากการศึกษาความรูความเขาใจ

เกี่ยวกับการใชกาซ NGV ของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV พบวาผูขับรถแท็กซี่มีความรูความเขาใจในดาน

ส่ิงแวดลอมมากที่สุด คิดเปนรอยละ 66.25 ไมเขาใจ รอยละ 19.75 และไมทราบ รอยละ 14 รองลงมามี

ความรูความเขาใจในดานคุณลักษณะ คิดเปนรอยละ 40 ไมเขาใจ รอยละ 5.25 และไมทราบ รอยละ 

54.75 และนอยที่สุดในดานคุณประโยชนและความปลอดภัย คิดเปนรอยละ 21 ไมเขาใจ รอยละ 11.67 

และไมทราบ รอยละ 67.33 

 สรุปผลการวิเคราะหเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานสุขภาพกาย สุขภาพจิต และ

ความรูการใชกาซ NGV พบวาผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV มีคุณภาพชีวิตในดานรายไดสุทธิดีข้ึน 

เนื่องจากมีการประหยัดคาเชื้อเพลิงมากขึ้น ดานสุขภาพกายและสุขภาพจิตของผูขับรถแท็กซี่โดยรวมดข้ึีน

เล็กนอย ทั้งนี้โดยมีความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV ดานสิ่งแวดลอมดีมาก แตยังขาดความรู

ความเขาใจที่ถูกตอง และชัดเจนในดานคุณลักษณะ คุณประโยชนและความปลอดภัยผูขับแท็กซี่ 
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บทที่ 5 
สรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
 จากการศึกษาเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) และการพฒันาคุณภาพ 

ชีวิตของผูขับรถแท็กซี ่สามารถสรุปผล อภิปรายผล และขอเสนอแนะดงัตอไปนี ้

 
ความมุงหมายของการวิจัย 
 1. เพื่อศึกษาสภาพสวนบุคคล และสภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 

 2. เพื่อศึกษาสภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 

 3. เพื่อศึกษาการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV ทั้งในดานรายไดสุทธิ 

สุขภาพและความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV 

 

ประชากรและกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย 
 ประชากร (Population) 
 ประชากรที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ไดแก ผูขับรถแท็กซี่สวนบุคคลในเขตกรุงเทพมหานครที่เคยติดตั้งกาซ

ปโตรเลียมเหลว (LPG) และเปลี่ยนมาใชกาซ NGV เปนเวลา 5 ป นับต้ังแต พ.ศ. 2546 – พ.ศ. 2550 จํานวน 

2,000 คน (โดยประมาณการตามการบันทึกขอมูลของกรมการขนสงทางบก ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.2550) 
 กลุมตัวอยาง (Sample) 
 กลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ มีจํานวน 200 คน ซึ่งไดกําหนดขนาดตัวอยางโดยพิจารณา

จากสัดสวนของขนาดประชากรเปาหมายและเลือกกลุมตัวอยาง โดยวิธีการสุมแบบบังเอิญ 

 

เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูล  
 เครื่องมือที่ใชในการเก็บรวบรวมขอมูลเพื่อการวิจัยครั้งนี้เปนแบบสอบถามที่มุงศึกษาถึงการใช

กาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) และการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV โดย

แยกออกเปน 4 ตอน ดังนี้ 

 ตอนที่ 1 สถานภาพสวนบุคคล สภาพเศรษฐกิจและสังคม และสภาพการประกอบอาชีพ

ขับรถแท็กซี่ของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV  

 ตอนที่ 2 การพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานคาใชจายและรายไดของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV  
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 ตอนที่ 3 การพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานสุขภาพกายและสุขภาพจิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใช

กาซ NGV  

 ตอนที่ 4 การพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV ของ

ผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV  

 

การวิเคราะหขอมูล 
 การวิเคราะหขอมูลดําเนินการโดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป (SPSS for Windows Version 12) และ

คาสถิติที่ใชในการวิจัยครั้งนี้ใชสถิติพรรณนาในการวิเคราะหผล ไดแก ความถี่ คาเฉลี่ย คารอยละ คา

เบี่ยงเบนมาตรฐาน และการทดสอบคาเฉลี่ยโดยใชคา t-test  

 

สรุปผลการวิจัย 
 จากการศึกษาการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) และการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับ

รถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV สามารถนํามาสรุปภาพรวมไดดังนี้ 
 ตอนที่ 1 สถานภาพสวนบุคคล สภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูขับรถแท็กซ่ี 
 สถานภาพสวนบุคคล 
 เพศ ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญเปนเพศชาย จํานวน 182 คน คิดเปนรอยละ 91 เปนเพศหญิงเพียง 

18 คน คิดเปนรอยละ 9 

 อายุ ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญ มีอายุ 30 – 40 ป จํานวน 80 คน คิดเปนรอยละ 40 รองลงมามีอายุ 

41 – 50 ป จํานวน 49 คน คิดเปนรอยละ 24.5 อายุ 51 – 60 ป จํานวน 46 คน คิดเปนรอยละ 23 อายุต่ํา

กวา 30 ป จํานวน 14 คน คิดเปนรอยละ 7 และนอยที่สุด อายุ 60 ปข้ึนไป จํานวน 11 คน คิดเปนรอยละ 5.5  

 สถานภาพการสมรส ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมีสถานภาพสมรสแลว จํานวน 77 คน คิดเปน

รอยละ 38.5 รองลงมาโสดจํานวน 73 คน คิดเปนรอยละ 36.5 และนอยที่สุด สถานภาพอื่นๆ ไดแก 

แยกกันอยู หมาย หยาราง รวมจํานวน 50 คน คิดเปนรอยละ 25.0  

 ระดับการศึกษา ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญจบการศึกษาสูงสุดระดับมัธยมศึกษา/ปวช.และ

ประถมศึกษาหรือตํ่ากวา จํานวน 159 คน คิดเปนรอยละ 79.5 รองลงมาคือระดับอนุปริญญา/ปวส. จํานวน 

33 คน คิดเปนรอยละ 16.5 และนอยที่สุดคือปริญญาตรี และปริญญาโท จํานวน 8 คน คิดเปนรอยละ 4 
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 ภูมิลําเนา ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมีภูมิลําเนาอยูในภาคกลาง จํานวน 95 คน คิดเปนรอยละ 

47.5 โดยเฉพาะในจังหวัดกรุงเทพมหานคร จํานวน 84 คน คิดเปนรอยละ 42 รองลงมาภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือมากที่สุด จํานวน 56 คน คิดเปนรอยละ 48.28 โดยเฉพาะในจังหวัดนครราชสีมาและ

บุรีรัมย จํานวน 10 คน คิดเปนรอยละ 5 และนอยที่สุดคือภาคใต จํานวน 9 คน คิดเปนรอยละ 7.76 คน  
 สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
 อาชีพเดิมกอนประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ี ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมีอาชีพพนักงานเอกชน/

ลูกจาง จํานวน 84 คน คิดเปนรอยละ 42 รองลงมามีอาชีพธุรกิจสวนตัว/คาขาย จํานวน 71 คน คิดเปน

รอยละ 35.5 ไมมีอาชีพเดิม จํานวน 36 คน คิดเปนรอยละ 18 รับราชการ/รัฐวิสาหกิจ จํานวน 6 คน คิด

เปนรอยละ 3 และนอยที่สุดคืออาชีพขายประกัน จํานวน 1 คน คิดเปนรอยละ 0.5 

 การประกอบอาชีพอ่ืนควบคูกับการขับแท็กซ่ี ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญขับรถแท็กซี่อยางเดียว 

ไมมีอาชีพอ่ืนควบคู จํานวน 193 คน คิดเปนรอยละ 96.5 และประกอบอาชีพอ่ืนควบคูจํานวน 7 คน คิด

เปนรอยละ 3.5 

 จํานวนบุตรและบุคคลที่ผูขับรถแท็กซ่ีตองมีภาระเลี้ยงดู ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญที่ไมมีบุตร

และบุคคลที่ตองเลี้ยงดู จํานวน 109 คน คิดเปนรอยละ 54.5 และมีบุตรหรือบุคคลที่ตองเลี้ยงดู จํานวน 91 

คน  คิดเปนรอยละ 45.5 

 ที่พักอาศัย ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญ พักอาศัยบานของตนเอง จํานวน 140 คน คิดเปนรอยละ  

70.0  และอาศัยในบานเชา  จํานวน  60  คน  คิดเปนรอยละ  30.0   

 รายไดที่ไดรับในแตละเดือน ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมีรายไดเหลือเก็บบาง  จํานวน  105  คน  

คิดเปนรอยละ  52.5  รองลงมา มีรายไดพอใช จํานวน  85  คน  คิดเปนรอยละ  42.5  และรายไดไมพอใช  

จํานวน  10  คน  คิดเปนรอยละ  5 

 

 ตอนที่ 2 สภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ของผูขับรถแท็กซีท่ี่ใชกาซ NGV  

 ระยะเวลาในการขับรถแทก็ซ่ี ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญขับรถแท็กซีเ่ปนเวลา 1-5 ป จาํนวน 113 

คน คิดเปนรอยละ 56.5 รองลงมาเปนเวลา 6 – 10 ป จํานวน 75 คน คดิเปนรอยละ 37.5 เวลา 11 – 15 ป 

จํานวน 9 คน คิดเปนรอยละ 4.5 และนอยที่สุดเปนเวลา 20 ปข้ึนไป จํานวน 3 คน คิดเปนรอยละ 1.5 

 ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีในแตละวันในอดีต ผูขับรถแทก็ซี่สวนใหญใช

เวลาขับรถแทก็ซี่ในแตละวนัในอดีต 9 – 16 ชั่วโมง จาํนวน  153  คน  คิดเปนรอยละ  76.5 และ 8 ชั่วโมง

หรือตํ่ากวา จาํนวน  47  คน  คิดเปนรอยละ  23.5  
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 ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีในแตละวันในปจจบุัน ผูขับรถแท็กซี่สวน

ใหญใชเวลาขบัรถแท็กซี่ในแตละวันในปจจุบัน 9 – 16 ชั่วโมง จํานวน 123 คน คดิเปนรอยละ 61.5 และ 8 

ชั่วโมงหรือต่ํากวา จํานวน 77 คน คิดเปนรอยละ 38.5  

 ระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีในแตละป ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญใชเวลาขับ

รถแท็กซี่ในแตละป เปนเวลา 10 เดือนขึ้นไป  จํานวน  172  คน  คิดเปนรอยละ 86 รองลงมาระยะเวลา  6 

– 10 เดือน จาํนวน  27  คน  คิดเปนรอยละ  13.5  

 รายไดเฉลี่ยและคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของภรรยาผูขับรถแท็กซ่ีจําแนกตามอายุ พบวา

กลุมอายทุี่มีรายไดเฉล่ียตอเดือนสูงสุดคือ 41 – 50 ป จาํนวน 11,807.69 บาท รองลงมาคือกลุมอายุ 51 ป

ข้ึนไป จํานวน 9,583.33 บาท และนอยทีสุ่ดคือกลุมอายุ 30 – 40 ป จํานวน 9,071.61 บาท ซึ่งกลุมอายุ 

51 ปข้ึนไป มคีาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายไดเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของภรรยาผูขับรถแท็กซ่ีจําแนกตามระดับ
การศึกษา พบวา ระดับมัธยมศึกษา/ปวช. มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนสูงสุดคือ 11,192.31 บาท รองลงมาคือ

ระดับประถมหรือตํากวา จํานวน 9,821.43 บาท และนอยที่สุดคือ ระดับอนุปริญญา/ปวส. จํานวน 

9,714.29 บาท ซึ่งกลุมระดับการระดับมัธยมศึกษา/ปวช. มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายไดเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของภรรยาผูขับรถแท็กซ่ีจําแนกตามภูมิลําเนา 
พบวา ภูมิลําเนาในจังหวัดอื่นๆ นอกเหนือจากกรุงเทพมหานครมีรายไดเฉลี่ยมากที่สุด จํานวน 10,939.66 

บาท และจังหวัดอื่นๆ มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายไดเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีกับภรรยาจําแนกตามอายุ 
พบวาอายุ 51 ปข้ึนไป มีรายไดเฉลี่ยตอเดือนสูงสุด จํานวน 24,984.61 บาท รองลงมาอายุ 41 – 50 ป 

จํานวน 23,076.92 บาท และนอยที่สุด กลุมอายุ 30 – 40 ป ซึ่งกลุมอายุ 51 ปข้ึนไป มีคาความแตกตาง

ทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายไดเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีกับภรรยาจําแนกตามระดับ
การศึกษา พบวาระดับประถมหรือตํ่ากวา มีรายไดเฉล่ียตอเดือนสูงสุด จํานวน 24,062.50 บาท รองลงมา

ระดับมัธยมศึกษา/ปวช จํานวน 22,627.27 บาท และนอยที่ สุดคือระดับอนุปริญญา/ปวส จํานวน 

20,000.00 บาท ซึ่งการศึกษาระดับอนุปริญญา/ปวส มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายไดเฉลี่ยและคาเบ่ียงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีกับภรรยาจําแนกตาม
ภูมิลําเนา พบวา ภูมิลําเนาในจังหวัดอื่นๆ นอกเหนือจากกรุงเทพมหานครมีรายไดเฉลี่ยมากที่สุด จํานวน 

23,961.29 บาท และกรุงเทพมหานคร มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
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 รายจายเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีและภรรยาจําแนกตามอายุ 
พบวาอายุ 51 ปข้ึนไป มีรายจายเฉลี่ยตอเดือนมากที่สุด จํานวน 17,076.92 บาท รองลงมาอายุ 30 – 40 ป 

จํานวน 15,411.76 บาท และนอยที่สุดคือกลุมอายุ 41 – 50 ป จํานวน 13,176.47 บาท ซึ่งกลุมอายุ 41 – 

50 ป มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายจายเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีและภรรยาจําแนกตามระดับ
การศึกษา พบวาระดับประถมหรือตํากวา และมัธยมศึกษา/ปวช มีรายจายเฉลี่ยตอเดือนมากที่สุด 

จํานวน 15,500 บาท และรองลงมาคือระดับอนุปริญญา/ปวส จํานวน 11,400.00 บาท และระดับประถม

หรือตํากวา มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 รายจายเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของผูขับรถแท็กซ่ีและภรรยาจําแนกตาม
ภูมิลําเนา พบวา ภูมิลําเนาในจังหวัดอื่นๆ นอกเหนือจากกรุงเทพมหานครมีรายจายเฉลี่ยมากที่สุด 

จํานวน 16,088.24บาท และจังหวัดอื่นๆ มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 
 คาใชจายที่เกี่ยวของกับการใชรถแท็กซ่ีในกรณีที่ใชกาซ LPG และใชกาซ NGV เปน
ดังนี้ 
 กรณีใชกาซ LPG จากตารางพบวาผูขับรถแท็กซี่ใชจายคาเชื้อเพลิงมากที่สุด จํานวน12,125 

บาท/เดือน หรือคิดเปนรอยละ 81.46 ของคาใชจายทั้งหมด คาใชจายอื่นๆ (คาตรวจสภาพรถ/ซอมรถ

แท็กซี่ คาลางรถ คาวิทยุส่ือสาร คาภาษี คาประกัน) จํานวน18,374.77 บาท/ป คิดเปนรอยละ 10.29 ของ

คาใชจายทั้งหมด คาบํารุงรักษารถแท็กซี่ จํานวน 13,079.80 บาท/ป คิดเปนรอยละ 7.32 ของคาใชจาย

ทั้งหมด และนอยที่สุด คาจดทะเบียนรถแท็กซี่ จํานวน 1,666.67 บาท/ป คิดเปนรอยละ 0.93 ของ

คาใชจายทั้งหมด ซึ่งคาใชจายอื่นๆ ประเภทคาวิทยุส่ือสาร มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 

 กรณีใชกาซ NGV จากตารางพบวาผูขับรถแท็กซี่ใชจายคาเชื้อเพลิงมากที่สุด จํานวน9,542.50 

บาท/เดือน หรือคิดเปนรอยละ 77.19 ของคาใชจายทั้งหมด คาใชจายอื่นๆ (คาตรวจสภาพรถ/ซอมรถ

แท็กซี่ คาลางรถ คาวิทยุส่ือสาร คาภาษี คาประกัน) จํานวน 18,392.16 บาท/ป คิดเปนรอยละ 12.39 ของ

คาใชจายทั้งหมด คาบํารุงรักษารถแท็กซี่ จํานวน 13,624.24 บาท/ป คิดเปนรอยละ 9.18 ของคาใชจาย

ทั้งหมด และนอยที่สุด คาจดทะเบียนรถแท็กซี่ จํานวน 1,843.89 บาท/ป คิดเปนรอยละ 1.24 ของ

คาใชจายทั้งหมด ซึ่งคาใชจายอื่นๆ ประเภทคาวิทยุส่ือสาร มีคาความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 

 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางของคาใชจายเฉลี่ยของผูขับรถแท็กซ่ี พบวาคาเฉลี่ย

ของคาเชื้อเพลิงในกรณีใชกาซ LPG สูงกวากรณีใชกาซ NGV อยางมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.00 โดย

คาเชื้อเพลิงในกรณีใชกาซ NGV มีคาใชจายลดลงถึง 2,582.50 บาท คิดเปนรอยละ 72.94 
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 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางเกี่ยวกับคาใชจายเฉลี่ยจากการขับแท็กซ่ีตอปจําแนก
ตามเพศ พบวาคาเฉลี่ยของรายจายจากการขับแท็กซี่ตอปของเพศหญิง และเพศชายไมแตกตางกันอยาง

มีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 รายไดเฉลี่ยที่ไดรับจากการขับรถแท็กซ่ีตอเดือนของผูขับรถแท็กซ่ี พบวา เพศชายมี

รายไดเฉลี่ยที่ไดรับจากการขับรถแท็กซี่ตอเดือนมากกวาเพศหญิง เทากับ 21592.31 บาทตอเดือน และ

เพศชายมีความแตกตางทางดานขอมูลมากที่สุด 

 
ตอนที่ 3 การพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV 
 3.1 ดานรายไดสุทธิของผูขับรถแท็กซ่ี 
 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางเกี่ยวกับคาเฉลี่ยของรายไดจากการขับแท็กซ่ีตอป

จําแนกตามเพศ พบวา  คาเฉลี่ยของรายไดจากการขับแท็กซี่ตอปของเพศหญิงและเพศชาย แตกตางกัน

อยางมีไมนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 รายไดสุทธิตอปของผูขับรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV จําแนกตามเพศ พบวาผูขับรถแท็กซี่เพศ

ชายมีรายไดสุทธิจากการขับรถแท็กซี่ตอป มากกวาเพศหญิงเทากับ 122,634.39 บาทตอเดือน 
 ผลการเปรียบเทียบความแตกตางของรายไดสุทธิเฉลี่ยตอปจากการขับแท็กซ่ีตอป

จําแนกตามเพศ พบวา รายไดสุทธิเฉลี่ยจากการขับแท็กซี่ตอปของเพศหญิงและเพศชายแตกตางกัน

อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 3.2 ดานสุขภาพกาย และสุขภาพจิตของผูขับรถแท็กซ่ี  

 ดานสุขภาพกาย การใชกาซ NGV สงผลใหสุขภาพโดยรวมของผูขับรถแท็กซี่โดยรวมดีข้ึน

เล็กนอย โดยผลการศึกษาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่พบแพทยตามปกติ รองลงมามีรางกายปกติ และนอน

หลับเปนปกติ ซึ่งแมวารางกายของผูขับรถแท็กซี่จะปกติ แตพบวากลุมตัวอยางจํานวน 49 คน หรือรอยละ 

24.5 มีอาการออนเพลีย ปวดศีรษะ และเหนื่อยงายมากขึ้น 

 ดานสุขภาพจิต การใชกาซ NGV สงผลใหสุขภาพจิตโดยรวมของผูขับรถแท็กซี่ดีข้ึนเล็กนอย 

จํานวน 98 คน คิดเปนรอยละ 49 โดยผลการศึกษาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่มีความพึงพอใจในการใชกาซ 

NGV จํานวน 190 คน คิดเปนรอยละ 95 รองลงมา ไมมีความกังวลใจตอการใชกาซ NGV จํานวน 179 คน 

คิดเปนรอยละ 89.5 และมีสมาธิในการขับรถแท็กซี่เหมือนเดิม จํานวน 168 คน คิดเปนรอยละ 84 
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 3.3 ดานความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV ของผูขับรถแท็กซ่ี 
 ดานความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ NGV จากการศึกษาความรูความเขาใจเกี่ยวกับ

การใชกาซ NGV ของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV พบวาผูขับรถแท็กซี่มีความรูความเขาใจในดาน

ส่ิงแวดลอมมากที่สุด คิดเปนรอยละ 66.25 ไมเขาใจ รอยละ 19.75 และไมทราบ รอยละ 14 รองลงมามี

ความรูความเขาใจในดานคุณลักษณะ คิดเปนรอยละ 40 ไมเขาใจ รอยละ 5.25 และไมทราบ รอยละ 

54.75 และนอยที่สุดในดานคุณประโยชนและความปลอดภัย คิดเปนรอยละ 21 ไมเขาใจ รอยละ 11.67 

และไมทราบ รอยละ 67.33 

อภิปรายผล 
 ผลการศึกษาการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) และการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับ

รถแท็กซี่ มีประเด็นสําคัญที่จะมาอภิปรายผลดังนี้ 
 1. จากผลการศึกษาสถานภาพสวนบุคคล สภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูขับรถแท็กซ่ีที่
ใชกาซ NGV  
 สถานภาพสวนบุคคล 
 ผลการวิจัยในสวนของเพศและอายุ และสถานภาพสมรส พบวาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่เปนเพศ

ชาย และอายุอยูระหวาง 30 – 40 ป มีสถานภาพสมรสแลวอาจเปนเพราะเนื่องมาจากเวลาสวนใหญของผู

ขับรถแท็กซี่ตองใชเวลาในการขับรถอยูบนทองถนน ทั้งในเวลากลางวันและกลางคืน ทําใหอาจเกิดความ

เสี่ยงตอภัยอันตรายตางๆที่จะเกิดขึ้นได อาชีพขับรถแท็กซี่จึงอาจไมเหมาะกับเพศหญิง 

 ผลการวิจัยในสวนของระดับการศึกษา พบวาสวนใหญจบการศึกษาสูงสุดระดับมัธยมศึกษา/

ปวช. และประถมศึกษาหรือต่ํากวา อาจเปนเพราะอาชีพขับรถแท็กซี่ไมจําเปนที่ตองมีการศึกษาระดับที่สูง 

แตจะใชความชํานาญ ทักษะเฉพาะดานมากกวา 

 ผลการวิจัยในสวนของภูมิลําเนา พบวาภูมิลําเนาสวนใหญของผูขับรถแท็กซี่ อยูในภาคกลาง

โดยเฉพาะในจังหวัดกรุงเทพมหานคร ซึ่งสาเหตุอาจเนื่องจากคาครองชีพในกรุงเทพมหานครคอนขางสูง 

การประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่สวนบุคคลจึงอาจเปนทางเลือกหนึ่งในการหารายไดมาเลี้ยงชีพ 
 สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
 ผลการวิจัยในสวนของอาชีพเดิมกอนประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ พบวาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่

มีอาชีพพนักงานเอกชน/ลูกจางมากอน สาเหตุเนื่องจาก การศึกษาครั้งนี้ผูวิจัยไดทําการศึกษาเฉพาะกลุม

ตัวอยางผูขับรถแท็กซี่สวนบุคคลที่ใชกาซ NGV จึงเห็นวาเมื่อลาออกจากงานเดิม อาจจะมีเงินเหลือเก็บ
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พอที่จะมาดําเนินการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่สวนบุคคลเองได โดยไมตองเชารถแท็กซี่มาขับ หรือ

สาเหตุอาจเนื่องจาก อาชีพพนักงานเอกชน/ลูกจาง เปนอาชีพที่การจางงานอาจขึ้นกับผลประกอบการของ

บริษัท จึงทําใหพนักงานขาดความมั่นคงในอาชีพได อาชีพขับรถแท็กซี่สวนบุคคลจึงอาจเปนทางเลือกหนึ่ง

ในการสรางรายได 

 ผลการวิจัยในสวนของการประกอบอาชีพอ่ืนควบคูกับการขับแท็กซี่ พบวาผูขับรถแท็กซี่สวน

ใหญขับรถแท็กซี่อยางเดียว ไมมีอาชีพอื่นควบคู อาจเปนเพราะเวลาที่ใชในการขับรถแท็กซี่สวนใหญตอง

ขับวันละ 9 – 16 ชั่วโมงตอวัน ซึ่งถาไปประกอบอาชีพอื่นควบคูอาจจะไมมีเวลาเพียงพอ และอาจทําใหเกิด

การเหนื่อยลาได 

 ผลการวิจัยในสวนของจํานวนบุตรและบุคคลที่ตองเลี้ยงดู พบวาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่ไมมีบุตร

และบุคคลที่ตองเลี้ยงดู สาเหตุเนื่องจากใชเวลาสวนใหญในการขับรถรับสงผูโดยสารจึงอาจจะไมมีเวลา

สวนตัวที่จะดูแลบุตรหรือบุคคลที่ตองเลี้ยงดู 

 ผลการวิจัยในสวนของที่พักอาศัยของผูขับรถแท็กซี่ พบวาสวนใหญจะพักอาศัยในบานของตนเอง 

อาจเนื่องจากผูขับรถแท็กซี่ที่เปนประชากรกลุมตัวอยางเปนเจาของรถแท็กซี่เอง และมีรายไดสวนใหญเหลือ

เก็บพอที่จะมีบานที่อยูอาศัยเปนของตนเอง  
 

 2. จากผลการศึกษาสภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีของผูขับรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ 
NGV  
 สภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีของผูขับรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV  
 ผลการวิจัยในสวนของระยะเวลาในการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ทั้งในอดีตและปจจุบัน พบวา

สวนใหญคนขับแท็กซี่ ขับรถแท็กซี่วันละ 9 – 16 ชั่วโมงตอวัน อาจเปนเพราะเวลาในการขับรถแท็กซี่ดังกลาว

ถือเปนเวลาที่เหมาะสมในการขับรถ และไมทําใหผูขับรถแท็กซี่ออนลาจนเกินไป 

 ผลการวิจัยในสวนของระยะเวลาในการขับรถแท็กซี่ในแตละป พบวาสวนใหญขับรถแท็กซี่ปละ 

10 เดือนขึ้นไป รองลงมาใชเวลาในการขับรถ 6 – 10 เดือนขึ้นไป สาเหตุที่ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญขับรถ

แท็กซี่ปละ 10 เดือนขึ้นไป อาจเนื่องจากเวลาดังกลาวเปนเวลาที่เหมาะสม สวนเวลาที่เหลือผูขับรถแท็กซี่

อาจจะไประกอบอาชีพเสริมอ่ืนๆ 

 ผลการวิจัยในสวนของระยะเวลาในการขับรถแท็กซี่ พบวาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่เปนเวลา 1-5 ป 

เนื่องจากการศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยทําการศึกษาเฉพาะผู ขับรถแท็กซี่ ผู ขับรถแท็กซี่สวนบุคคลในเขต

กรุงเทพมหานครที่เคยติดตั้งกาซปโตรเลียมเหลว (LPG) และเปลี่ยนมาใชกาซ NGV เปนเวลาอยางนอย 5 ป 
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 ดานคาใชจายและรายไดของผูขับรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV 
 ผลการวิจัยในสวนของคาใชจายเกี่ยวกับการขับรถแท็กซี่ในกรณีที่ใชกาซ  LPG  และใชกาซ  

NGV  พบวาคาใชจายของผูขับรถแท็กซี่กรณีใชกาซ  LPG  ที่มีคาใชจายมากที่สุดคือคาเชื้อเพลิง  ซึ่งมี

คาเฉลี่ยเทากับ  12,125 บาท และกรณีใชกาซ  NGV  ที่มีคาใชจายมากที่สุดคือคาเชื้อเพลิง  ซึ่งมีคาเฉลี่ย

เทากับ  9,542.50 บาท ซึ่งจากผลการศึกษาสะทอนใหเห็นวาการใชกาซ NGV จะสามารถประหยัดคา

เชื้อเพลิงมากกวาการใชกาซ LPG 

 ผลการวิจัยในสวนของรายไดเฉลี่ยที่ไดรับจากการขับแท็กซี่ตอเดือนของผูขับรถแท็กซี่ พบวาผู

ขับรถแท็กซี่เพศชายมีรายไดเฉลี่ยที่ไดรับจากการขับแท็กซี่ตอเดือนมากกวาเพศหญิง เทากับ 21,592.31 

บาทตอเดือน สาเหตุเนื่องจากผลการศึกษาในครั้งนี้พบวาประชากรกลุมตัวอยางสวนใหญของผูขับแท็กซี่

เปนเพศชายจึงสงผลใหรายไดของเพศชายมากกวาเพศหญิง อีกทั้งในเรื่องของความชํานาญและ

ประสบการณในการขับรถ จึงทําใหผูขับรถแท็กซี่เพศชายมีโอกาสไดลูกคามากกวาเพศหญิง 

 ผลการวิจัยในสวนของรายไดหลังหักคาใชจายของผูขับรถแท็กซี่เมื่อเปลี่ยนมาใชกาซ NGVพบวา

ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญ มีรายไดหลังหักคาใชจายเมื่อเปลี่ยนมาใชกาซ NGV ไมเพิ่มข้ึน สาเหตุดังกลาวที่

สงผลใหรายไดหลังหักคาใชจายของผูขับรถแท็กซี่เมื่อเปลี่ยนมาใชกาซ NGV ไมเพิ่มข้ึน อาจเนื่องจากสภาพ

เศรษฐกิจในปจจุบันตกต่ํา คาครองชีพสูงขึ้น จึงผลตอรายไดที่ไดรับหลังหักคาใชจายของผูขับรถแท็กซี่ลดลง 
 

 3. จากผลการศึกษาการพฒันาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV ทั้งในดาน
รายไดสุทธ ิสุขภาพ และความรูความเขาใจเกี่ยวกบัการใชกาซ NGV 
 

 ดานรายไดสทุธ ิ
 ผลการวิจัยในสวนของรายไดสุทธิของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV เมื่อพิจารณาจากผลตางของ

คาโดยสารที่ไดรับกับคาใชจายตางๆ ที่เกี่ยวกับรถแท็กซี่ (ไดแก คาเชื้อเพลิง คาซอมแซมเครื่องยนต NGV 

คาเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่อง คาบํารุงรักษาอื่นๆ และคาจดทะเบียนรถแท็กซี่) พบวาผูขับรถแท็กซี่มีรายได

สุทธิจากการขับรถแท็กซี่ตอปเฉลี่ยเฉลี่ย 121,555.50 บาทตอป ซึ่งผลการวิเคราะหดังกลาวจะเห็นวาได

การใชกาซ NGV จะสงผลใหผูขับรถแท็กซี่ประหยัดคาใชจายในดานเชื้อเพลิง และการซอมบํารุงรักษา

เกี่ยวกับรถก็ไมแตกตางจากการใชกาซ LPG 
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 ดานสขุภาพกาย และสุขภาพจิตของผูขับรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV 
 ผลการวิจัยดานสุขภาพกาย พบวาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV มีสุขภาพกาย

โดยรวมดีข้ึนเล็กนอย รับการรักษาจากแพทยตามปกติ รองลงมามีรางกายปกติ และนอนหลับเปนปกติ ซึ่ง

แมวารางกายของผูขับรถแท็กซี่จะมีรางกายปกติ แตพบวายังมีผูขับรถแท็กซี่บางรายมีอาการ ออนเพลีย 

ปวดศีรษะ และเหนื่อยงาย ซึ่งสาเหตุดังกลาวอาจเนื่องมาจากการวิจัยครั้งนี้ไดสอบถามผูขับรถแท็กซี่ทั้งใน

กรณีใชกาซ LPG และใชกาซ NGV ซึ่งผลกระทบตอสุขภาพดังกลาวอาจเปนผลตอเนื่องจากกรณีที่ใชกาซ 

LPG กอนที่มาใชกาซ NGV 

 ผลการวิจัยดานสุขภาพจิต พบวาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV มีสุขภาพจิตโดยรวมดี

ข้ึนเล็กนอย โดยผลการศึกษาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่มีความพึงพอใจในการใชกาซ NGV รองลงมาคือไมมี

ความกังวลใจตอการใชกาซ NGV และการใชกาซ NGV สงผลตอการมีสมาธิในการขับรถเหมือนเดิม ซึ่ง

สาเหตุดังกลาวอาจเนื่องมาจากการวิจัยครั้งนี้ไดสอบถามผูขับรถแท็กซี่ทั้งในกรณีใชกาซ LPG และใชกาซ 

NGV ซึ่งผลกระทบตอสุขภาพดังกลาวอาจเปนผลตอเนื่องจากกรณีที่ใชกาซ LPG กอนที่มาใชกาซ NGV 
 ดานความรูความเขาใจเกีย่วกับการใชกาซ NGV ของผูขับรถแท็กซ่ี 
 จากการศึกษาความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ  NGV ของผูขับรถแท็กซี่ สวนใหญผูขับรถ

แท็กซี่ยังขาดความรูในดานคุณลักษณะ คุณประโยชนและความปลอดภัยเกี่ยวกับการใชกาซ NGV แตมี

ความรูความเขาใจในดานสิ่งแวดลอมโดยเฉพาะในเรื่อง กาซ NGV ชวยลดมลภาวะทางอากาศและรักษา

ส่ิงแวดลอม ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ ธีรพร กอนแกว (2544) ศึกษาความคิดเห็นของการขับรถแท็กซี่

เกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติเปนเชื้อเพลิงสําหรับรถแท็กซี่ และปจจัยที่มีผลตอความคิดเห็นของการขับรถ

แท็กซี่พบวา ผูขับรถแท็กซี่สวนใหญมีความรูทั่วไปเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติดีโดยเฉพาะในดานมลภาวะ

ทางอากาศ และการรักษาสิ่งแวดลอม 

 

ขอเสนอแนะ 
 จากการศึกษาเกี่ยวกับการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต (NGV) และการพัฒนาคุณภาพชีวิต

ของผูขับรถแท็กซี่ ผูวิจัยมีขอเสนอแนะเชิงนโยบาย และขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป โดยอาศัยผล

จากการศึกษา  
 

 ขอเสนอแนะเพื่อนําไปปฏบิัติ 
 1. จากผลการศึกษาการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV ในดานรายไดสุทธิ 

พบวารายไดสุทธิที่ไดรับจากการขับรถแท็กซี่เพิ่มขึ้น นั่นแสดงวาการใชกาซ NGV จะสงผลตอการประหยัด

61



  62 

คาใชจายมากกวาการใชกาซ LPG ดังนั้นจากผลการศึกษาดังกลาว กระทรวงพลังงาน กระทรวงคมนาคม 

บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) และหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของควรมีนโยบายสงเสริม สนับสนุนใหประชาชน

ตระหนักถึงความคุมคาทางเศรษฐศาสตรมากยิ่งขึ้น 

 2. จากผลการศึกษาการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานสุขภาพกายและสุขภาพจิต พบวาการใชกาซ 

NGV สงผลใหทั้งสุขภาพกาย และสุขภาพจิตโดยรวมของผูขับรถแท็กซี่ดีข้ึนเล็กนอย ดังนั้นกระทรวงพลังงาน 

กระทรวงคมนาคม บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) และหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของควรสงเสริม สนับสนุน 

ประชาสัมพันธ และสรางความรูความเขาใจใหผูขับรถแท็กซี่ตระหนักถึงสุขภาพอนามัยของตนเอง 

 3. จากผลการศึกษาวิจัยในการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานความรูความเขาใจเกี่ยวกับการใชกาซ 

NGV ของผูขับรถแท็กซี่นั้น พบวาสวนใหญผูขับรถแท็กซี่ยังขาดความรูในดานคุณลักษณะ คุณประโยชนและ

ความปลอดภัยเกี่ยวกับการใชกาซ NGV เนื่องจากผูขับรถแท็กซี่สวนใหญจบการศึกษาสูงสุดในระดับ

มัธยมศึกษา ประถมศึกษาและต่ํากวา ดังนั้น กระทรวงพลังงาน กระทรวงคมนาคม บริษัท ปตท. จํากัด 

(มหาชน) และหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของควรสนับสนุน สงเสริม ใหความรู ประชาสัมพันธขอมูลที่สําคญัในดาน

คุณลักษณะ คุณประโยชนและความปลอดภัยเกี่ยวกับการใชกาซ NGV มากขึ้น  
 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งตอไป 
 จากขอมูลและผลการวิจัยนาจะเปนประโยชนตอการทําวิจัยครั้งตอไปดังนี้ 

 1. ควรศึกษากลุมตัวอยางเพิ่มเติม โดยเลือกศึกษากลุมตัวอยางผูขับรถแท็กซี่ประเภทเชาดวย 

เพื่อใหทราบถึงคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่อยางกวางขวางขึ้น 

 2. ควรมีการศึกษาคุณภาพชีวิตในดานสุขภาพของผูขับรถแท็กซี่ และผลกระทบตอสุขภาพจาก

การใชกาซ NGV มากขึ้น 

 3. ควรมีการศึกษาตนทุนและผลตอบแทนจากการเลือกใชเชื้อเพลิงที่หลากหลายขึ้น

นอกเหนือจากกาซ NGV แลวนํามาเปรียบเทียบเพื่อดูวาเชื้อเพลิงชนิดใดเกิดความคุมคาทางการเงินและ

เศรษฐศาสตรมากกวากัน 

 4. ควรมีการศึกษาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV โดยเฉพาะการพัฒนาความรูใน

ดานคุณลักษณะ คุณประโยชนและความปลอดภัยเกี่ยวกับการใชกาซ NGV 
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กาซธรรมชาติสําหรบัยานยนต 
 

1. ขอมูลเบื้องตน 
 กาซธรรมชาติ คือ สวนผสมของกาซไฮโดรคารบอน และสิ่งเจือปนตางๆในสภาวะกาซ

สารประกอบ ไฮโดรคารบอนที่พบในธรรมชาติไดแก มีเทน อีเทน โพรเพน บิวเทน เพนเทน เปนตน 

ส่ิงเจือปนอื่นๆที่พบในกาซธรรมชาติ ไดแก คารบอนไดออกไซด ไฮโดรเจนไดซัลไฟด เปนตน กาซธรรมชาติ

เปนสารประกอบไฮโดรคารบอนที่มีสาระสําคัญ 2 ชนิด คือ ไฮโดรเจน (H) กับ คารบอน (C) รวมตัวกันในสัดสวน

ของอะตอมที่ตางๆกัน โดยเริ่มต้ังแตสารประกอบไฮโดรคารบอนอันดับแรกที่มีคารบอนเพียง 1 อะตอม กับ 

ไฮโดรเจน 4 อะตอม มีชื่อเรียกโดยเฉพาะวา  "กาซมีเทน" จนกระทั่งมีคารบอนเพิ่มมากขึ้นถึง 8 อะตอม 

กับไฮโดรเจน 18 อะตอม มีชื่อเรียกวา "ออกเทน"  กาซธรรมชาติเกิดจากการสะสมและทับถมกันของซาก

พืชซากสัตว สะสมเปนเวลานาน     จนเกิดการรวมตัวกันเปนกาซธรรมชาติ ซึ่งประกอบดวย สารประกอบ

ไฮโดรคารบอนตางๆ ไดแก มีเทน อีเทน โพรเพน เพนเทน เฮกเซน เฮปเซน และสารประกอบไฮโดรคารบอน

อ่ืนๆอีก นอกจากนี้มีส่ิงเจือปนอื่นๆอีก เชน กาซคารบอนไดออกไซด ไฮโดรเจนซัลไฟด ฮีเลียม ไนโตรเจน

และไอน้ํา เปนตน กาซธรรมชาติที่ไดจากแหลงอาจประกอบดวยกาซมีเทนลวนๆ หรืออาจจะมีกาซ

ไฮโดรคารบอนชนิดอื่นๆปนอยูบาง ทั้งนี้ข้ึนอยูกับสภาพแวดลอมของแหลงธรรมชาติแตละแหงเปน

สําคัญ แตโดยทั่วไปแลว กาซธรรมชาติจะประกอบดวยกาซมีเทนตั้งแต 70 เปอรเซนตข้ึนไป และมีกาซ

ไฮโดรคารบอนชนิดอื่นปนอยูบาง กาซธรรมชาติที่ประกอบดวยมีเทนเกือบทั้งหมด เรียกวา  " กาซแหง 

(dry gas)" แตถากาซธรรมชาติใดมีพวกโพรเพน บิวเทน และพวกไฮโดรคารบอนเหลวหรือกาซโซลีน

ธรรมชาติ เชน เพนเทน เฮกเทน ฯลฯ ปนอยูในอัตราที่คอนขางสูง เรียกกาซธรรมชาตินี้วา "กาซชืน้ (wet 

gas)" กาซธรรมชาติสามารถเก็บบรรจุได 2 สถานะ ไดแก กาซธรรมชาติเหลว (Liquefiled Natural 

Gas:LNG) คือกาซธรรมชาติซึ่งอยูในสภาพของเหลว โดยทําใหเย็นถึง -160 องศาเซลเซียส เพื่อความ

สะดวกในการขนสงในปริมาณมากๆ สําหรับระยะทางไกลๆ โดยเก็บไวในถังบรรจุที่ควบคุมความดัน

และความเย็นเปนพิเศษได อีกสถานะหนึ่ง คือกาซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas : CNG) 

คือกาซธรรมชาติซึ่งอัดดวยความดันสูง และเก็บบรรจุไวในถังบรรจุความดันสูง ปกติจะอัดไวไมเกิน 20 MPa  

 
2. คุณสมบัติของกาซธรรมชาต ิ 

 เนื่องจากกาซธรรมชาติเปนสารประกอบไฮโดรคารบอน จึงเปนเชื้อเพลิงชนิดหนึง่ทีส่ามารถ

นํามาใชประโยชนไดเหมือนน้ํามนั และกาซธรรมชาติเหลว (Liquefied Natural Gas : LNG) แตวิธีการ

นํามาใชเปนเชื้อเพลิงจะแตกตางกัน ข้ึนอยูกับคุณสมบัติของเชื้อเพลงิแตละประเภท ดังนัน้จึงควรทราบ

ถึงคุณสมบัติของกาซธรรมชาติซึ่งมีคุณสมบัติ ดังนี ้ 
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 1. สถานะปกติมีสภาพเปนกาซ  

 2. กาซธรรมชาติมีคาความหนาแนนต่ํากวาอากาศ จงึมีคุณสมบัติเบากวาอากาศ ดังนัน้เมื่อ

กาซธรรมชาติร่ัวออกมาจงึกระจายไปในอากาศอยางรวดเร็ว 

 3.คาออกเทนนัมเบอร โดยทั่วไปจะมีคาประมาณ 120 จึงสามารถใชเปนเชื้อเพลิงทดแทนใน

รถยนต Spark Ignition ไดเปนอยางด ี

 4. กาซธรรมชาติอัด เปนกาซที่ไมมีสี ไมมีกลิ่น (ยกเวนกลิน่ที่เติมเพื่อใหรูเมื่อเกิดการรั่วไหล) 

 

3. ความสะอาด 

 เนื่องจากกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต มีสัดสวนของคารบอนนอยกวาเชื้อเพลิงชนิดอื่น

และมีคุณสมบัติเปนกาซ ทําใหการเผาไหมสมบูรณมากกวาเชื้อเพลิงชนิดอื่น และปริมาณไอเสียที่

ปลอยออกมาจากเครื่องยนตใชกาซธรรมชาติมีปริมาณต่ํากวาเชื้อเพลิงชนิดอื่น จึงเปนเชื้อเพลิงที่

สะอาดไมกอใหเกิดควันดําหรือสารพิษที่เปนอันตรายตอสุขภาพของประชาชน ชวยลดปญหามลพิษ

ทางอากาศซึ่งนับวันจะทวีความรุนแรงมากขึ้นตามเมืองใหญ 

 
4. ความปลอดภัย 

 กาซธรรมชาติสําหรับยานยนตนับวาเปนเชื้อเพลิงที่ใชในรถยนตที่มีความปลอดภัยมากที่สุด 

เพราะเปนกาซที่เบากวาอากาศ ในขณะที่กาซหุงตมและน้ํามันเบนซินหรือดีเซลหนักกวาอากาศ ดังนั้น

เมื่อเกิดการรั่วไหลกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต จะไมสะสมอยูในอากาศจนเกิดการลุกไหมเหมือน

เชื้อเพลิงอื่นๆ  

 นอกจากนี้อุณหภูมิที่กาซธรรมชาติสําหรับยานยนตจะลุกติดไฟในอากาศเองได เมื่อมี

ความเขมขนของเชื้อเพลิงเพียงพอสูงถึง 650°C ในขณะที่กาซหุงตมจะติดไฟไดเองที่ 481°C น้ํามัน

เบนซินที่ 275 °C และน้ํามันดีเซลที่ 250 °C  สวนความเขมขนขั้นต่ําสุดที่จะลุกติดไฟไดเองของกาซ

ธรรมชาติสําหรับยานยนตจะตองมีปริมาณสะสมถึงรอยละ 5 ในขณะที่กาซหุงตมจะอยูที่รอยละ 2.5 

 จากคุณสมบัติขางตน กาซธรรมชาติสําหรับยานยนตจึงมีโอกาสเกิดการลุกไหมไดยาก

กวาเชื้อเพลิงอื่นๆ นอกจากนี้หากมีการรั่วไหล จะเกิดเสียงดังเนื่องจากถังบรรจุมีความดันสูงจึงเปน

สัญญาณเตือนภัยไดอยางดี 
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ตาราง 18 คุณสมบัติดานความปลอดภัยของเชื้อเพลิงที่ใชในยานพาหนะ 

 

ขอเปรียบเทียบ กาซ NGV กาซ LPG น้ํามันเบนซิน น้ํามันดีเซล 

สถานะ เปนกาซ เปนกาซและเกบ็ในรูป

ของเหลวที่ความดัน 7 

บาร 

เปนของเหลว เปนของเหลว 

ความหนาแนน เบากวาอากาศจึง

ไมมีการสะสมเมื่อ

เกิดการรั่วไหล 

หนักกวาอากาศจึงเกิด

การสะสมซึ่งเปน

อันตราย 

หนักกวา

อากาศ 

หนักกวาอากาศ 

ขีดจํากัดการติดไฟ 5-15% 2.0-9.5% 1.4-7.6% 0.6-7.5% 

อุณหภูมิติดไฟ 650 องศาเซลเซียส 481องศาเซลเซียส 275 องศา

เซลเซียส 

250 องศา

เซลเซียส 
 

ที่มา: บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 

 
5. รูปแบบการใช NGV  

 5.1 รถยนตที่ใชเครื่องยนตระบบดีเซล 

  5.1.1 ใชกาซ NGV ระบบเชื้อเพลิงผสม (Dual Fuel System) ซึ่งเปนระบบที่ใชน้ํามัน

ดีเซลผสมกับกาซ NGV รวมกันในอัตราสวน 50:50 หรือใชกาซมากกวารอยละ 70 ก็ไดข้ึนอยูกับ

ความสามารถที่จะหาสถานีบริการกาซธรรมชาติเพื่อเติมกาซไดงายหรือไม 

  5.1.2 ใชกาซ NGV เปนเชื้อเพลิงอยางเดียว (Dedicated NGV) เปนเครื่องยนตผลิต

จากโรงงานผูผลิตโดยตรงเพื่อใหเครื่องยนตออกแบบและพัฒนาขึ้นมาเพื่อใชกาซธรรมชาติโดยเฉพาะ

หรืออาจดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมโดยการเจียรฝาสูบและลูกสูบเพื่อลดอัตราสวนกําลังอัดลดลง

และเจาะรูฝาสูบเพื่อใสหัวเทียน  

 5.2 รถยนตที่ใชเครื่องยนตระบบเบนซิน 

  5.2.1 ใชกาซ NGV ระบบเชื้อเพลิงทวิ (Bi-Fuel System) ซึ่งเปนระบบที่สามารถ

เลือกใชน้ํามันเบนซินหรือใช NGV เปนเชื้อเพลิงไดโดยเพียงแตปรับสวิตซเลือกใชเชื้อเพลิงเทานั้น

รถยนตใชกาซ NGV ระบบเชื้อเพลิงเทานั้น 
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  5.2.2ใชกาซ NGV ระบบเชื้อเพลิงใชกาซ NGV เปนเชื้อเพลิงอยางเดียว (Dedicated 

NGV) เปนเครื่องยนตผลิตจากโรงงานผูผลิตโดยตรงเพื่อใหเครื่องยนตออกแบบและพัฒนาขึ้นมาเพื่อ

ใชกาซธรรมชาติโดยเฉพาะ 

 
6. การติดต้ังอุปกรณสําหรับใชกาซ NGV 
 6.1 เครื่องยนตที่ใชระบบดีเซล มี 2 แบบ ไดแก 

 6.1.1 ระบบดูดกาซ (Fumigation System) ซึ่งจะมีอุปกรณผสมกาซและอากาศ (Gas 

Mixer) ทําหนาที่ผสม อากาศที่เครื่องยนตดูดเขาไปกับกาซ NGV ในอัตราสวนที่เหมาะสมกับการเผา

ไหมกอนที่จะจายเขาเครื่องยนต ซึ่งเรียกวาระบบเชื้อเพลิงรวม (Dual Fuel System, DDF) อุปกรณ

หลักๆ ประกอบดวย 

• ถังกาซ ซึ่งตองรับความดันกาซโดยปกติสูงถึง 200 บารหรือ 3,000 ปอนดตอ

ตารางนิ้ว จึงตองมีความแข็งแรง ถังกาซอาจจะทําดวยเหล็กหรืออลูมิเนียม หรือเรซิ่นเสริมใยเหล็ก

ขนาดความจุที่ใชในปจจุบันในตลาดประเทศไทยประมาณ 70 ลิตร (น้ํา) มีน้ําหนักประมาณ 63 กก. 

เมื่อรวมกับน้ําหนักกาซ NGV ที่บรรจุเติมถังอีกประมาณ 15 กก. จะมีน้ําหนักรวมประมาณ 78 กก. 

ติดตั้งอยูในกระโปรงหลังรถ 

•  หัวเติมกาซ ทําหนาที่รับกาซไปบรรจุลงในถังกาซที่ติดตั้งในกระโปรงหลังรถ 

•  หมอตมหรืออุปกรณปรับความดันกาซ (Pressure Regulator or Reducer) เปน

อุปกรณที่จะลดความดันกาซจากถังกาซใหอยูในระดับที่จะใชงานในเครื่องยนต เนื่องจากเมื่อลดความ

ดันกาซแลวกาซจะเย็นลงจนอาจจะทําใหเกิดน้ําแข็งเกาะหมอตม หรืออุดตันทางไหลของกาซไดจึงตอง

ใชน้ําที่ระบายความรอนจากเครื่องยนตมาอุน คนทั่วไปจึงเรียกอุปกรณลดความดันนี้วา หมอตม 

 6.1.2 ระบบใชกาซ NGV เปนเชื้อเพลิงอยางเดียว (Dedicated NGV) เปนเครื่องยนตผลิตจาก

โรงงานผูผลิตโดยตรง เพื่อใหเครื่องยนตออกแบบและพัฒนาขึ้นมาเพื่อใชกาซธรรมชาติโดยเฉพาะหรือ

อาจจะดัดแปลงเครื่องยนตดีเซลเดิมโดยการเจียรฝาสูบและลูกสูบเพื่อลดอัตราสวนกําลังอัดลดลงและ

เจาะรูฝาสูบเพื่อใสหัวเทียน 

 6.2 เครื่องยนตที่ใชระบบเบนซิน มี 2 แบบ 

 6.2.1 ระบบดูดกาซ (Fumigation System) ซึ่งจะมีอุปกรณผสมกาซและอากาศ (Gas 

Mixer) ทําหนาที่ผสม อากาศที่เครื่องยนตดูดเขาไปกับกาซ NGV ในอัตราสวนที่เหมาะสมกับการเผา

ไหมกอนที่จะจายเขาเครื่องยนต อุปกรณหลักๆ ประกอบดวย 

• ถังกาซ ซึ่งตองรับความดันกาซโดยปกติสูงถึง 200 บารหรือ 3,000 ปอนดตอ

ตารางนิ้ว จึงตองมีความแข็งแรง ถังกาซอาจจะทําดวยเหล็กหรืออลูมิเนียม หรือเรซิ่นเสริมใยเหล็ก
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ขนาดความจุที่ใชในปจจุบันในตลาดประเทศไทยประมาณ 70 ลิตร (น้ํา) มีน้ําหนักประมาณ 63 กก.

เมื่อรวมกับน้ําหนักกาซ NGV ที่บรรจุเติมถังอีกประมาณ 15 กก. จะมีน้ําหนักรวมประมาณ 78 กก.

ติดตั้งอยูในกระโปรงหลังรถซึ่งจะทําใหมีพื้นที่ที่เก็บของนอยลงไป 

• หัวเติมกาซ ทําหนาที่รับกาซไปบรรจุลงในถังกาซที่ติดตั้งในกระโปรงหลังรถ 

• หมอตมหรืออุปกรณปรับความดันกาซ (Pressure Regator or Reducer) เปน

อุปกรณที่จะลดความดันกาซจากถังกาซใหอยูในระดับที่จะใชงานในเครื่องยนต เนื่องจากเมื่อลดความ

ดันกาซแลวกาซจะเย็นลงจนอาจจะทําใหเกิดน้ําแข็งเกาะหมอตมหรืออุดตันทางไหลของกาซไดจึงตอง

ใชน้ําที่ระบายความรอนจากเครื่องยนตมาอุน คนทั่วไปจึงเรียกอุปกรณลดความดันนี้วา หมอตม 

•   สวิทชเลือกชนิดเชื้อเพลิง ทําหนาที่ตัด/ตอระบบควบคุมแตละเชื้อเพลิงที่ตองการ

ใชระบบดูดกาซนี้ ยังสามารถแบงระบบควบคุมการจายกาซไดเปน 2 แบบ ไดแก แบบวงจรเปด (Open 

Loop) และแบบวงจรปด (Close Loop) 

        ก. แบบวงจรเปด โดยปริมาณกาซจะเขาไปผสมกับอากาศที่บริเวณทอรวมไอดี โดย

อาศัยแรงดึงดูดจากอากาศที่ปอนเขาสูหองเผาไหมทั้งนี้ปริมาณกาซที่จะจายขึ้นอยูกับการปรับต้ังสกรู

รับกาซหรือวาลวจายกาซที่ผูติดตั้งทําการปรับแตงคาอุปกรณพรอมการติดตั้ง ประมาณ 30,000 - 35,000 

บาท (ถังกาซฯ ขนาด 70 ลิตร) 

        ข. แบบวงจรปด นอกจากอุปกรณขางตนแลว ยังประกอบดวยชุดควบคุมอิเล็คทรอนิกส 

(Electronic Control Unit) ชุดควบคุมการจายกาซ (Actuator) ตัวตรวจวัดตําแหนงปกผีเสื้อ (Throttle 

Position Sensor) และตัวตรวจวัดออกซิเจน (Oxygen Sensor) และอุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิด (Timing 

Advancer) แบบวงจรนี้จะควบคุมสวนผสมแบบใชอากาศพอดีสําหรับการเผาไหม (Lambda=1) ทําใหเกิด

การเผาไหมของกาซ โดยสมบูรณ ทั้งนี้ปริมาณกาซที่จายไปผสมกับอากาศที่บริเวณทอรวมไอดีจะถูก

ควบคุมโดยชุดควบคุมการจายกาซ ซึ่งจะมีชุดควบคุมอิเล็กทรอนิกสควบคุมการเปด-ปดของโวลินอยล

วาลวอีกทีหนึ่ง ปริมาณกาซที่จายจะมากหรือนอยขึ้นอยูกับปริมาณออกซิเจนที่เหลือจากการเผาไหม

ในทอไอเสียโดยใชตัวตรวจวัดออกซิเจนและตําแหนงการเปดปดของปกผีเสื้อมาประมวลผล การจาย

ปริมาณกาซ คาอุปกรณและการติดตั้ง ประมาณ 40,000-50,000 บาท (ถังกาซฯ ขนาด 70ลิตร) 

 6.2.2 ระบบหัวฉีด (Multi Point Injection System, MPI) ประกอบดวยชุดอุปกรณหลักๆ ดังนี้ 

 ชุดควบคุมอิเล็คทรอนิคส (Electronic Control Unit) อุปกรณปรับความดันกาซ (Pressure 

Regulator) อุปกรณปรับเวลาการจุดระเบิดของเครื่องยนต (Timing Advancer) สวิตซเลือกชนิด

เชื้อเพลิง ถังบรรจุกาซ (CNG Cylinder) ชุดจายกาซ (Gas Distributor) ตัวตรวจวัดออกซิเจน 

(Oxygen Sensor) และตัวตรวจวัดตําแหนงของปกผีเสื้อ (Throttle Posit in Sensor) ระบบนี้มีการจาย

เชื้อเพลิงกาซดวยหัวฉีดที่ทอดีของแตละสูบโดยเฉพาะ และควบคุมสวนผสมแบบใชอากาศพอดี
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สําหรับการเผาไหม (Lambda=1) แบบวงจรปด (Close Loop) ซึ่งจะจายกาซใหพอดีกับอากาศโดยชุด

ควบคุมอิเล็คทรอนิคสรับสัญญาณ มาจากตัวตรวจวัดออกซิเจน (วัดปริมาณออกซิเจนที่เหลือจากการ

เผาไหม ทอไอเสีย) ตัวตรวจวัดตําแหนงของปกผีเสื้อและตัวตรวจวัดอื่นๆ ทําการประมวลผลการ

ควบคุม การเปด-ปดของหัวฉีดกาซปลอยกาซออกไปที่ทอไอดีแตละสูบใหเหมาะสม กับปริมาณอากาศ 

ทุกสภาวะการทํางานของเครื่องยนตและเกิดการเผาไหมที่สมบูรณ คาอุปกรณและการติดตั้ง ประมาณ 

52,000 - 65,000 บาท (ถังขนาด 70 ลิตร)  

 

7. สถานีบริการกาซธรรมชาติอัด  

 7.1 สวนประกอบและอุปกรณสําคัญในสถานีที่บริการกาซธรรมชาติอัด โดยทั่วไปจะ

ประกอบดวย  
•  เครื่องวัดปริมาณกาซ (Gas Metering) ทําหนาที่วัดปริมาณกาซจากระบบทอสง

กาซที่ไหลเขาสูสถานีเติมกาซธรรมชาติอัด 

•  เครื่องอัดกาซ (Compressor) ทําหนาที่อัดกาซธรรมชาติใหไดความดันสูงตาม

ตองการ โดยที่กาซธรรมชาติความดันต่ําจากระบบทอสงกาซ ไหลผานสถานีวัดปริมาณกาซ แลวจึงถูก

สงเขาเครื่องอัดกาซเพื่ออัดกาซใหมีความดันสูง (2900 - 3000 psi) 

•  ถังเก็บสํารองกาซธรรมชาติ (Storage Tank) โดยทั่วไปสถานีหนึ่ง ๆ จะมีประมาณ 

20 ถัง แตละถังจะมีความจุประมาณ 40 - 60 ลิตร 

•  ชุดจายกาซธรรมชาติอัด (Dispenser) ประกอบดวย Filling House และ Filling 

Connection เพื่อตอเขากับ Filling Valve ของรถยนต  

 7.2 ประเภทของสถานีบริการ 

 สถานีบริการกาซธรรมชาติอัด สามารถจัดประเภทใหญ ๆ ได 2 ประเภท คือ  

  7.2.1 สถานีบริการตามลักษณะที่ตั้ง ซึ่งสามารถแยกออกเปน 2 ลักษณะ คือ  

  ก. สถานีบริการตามแนวทอ (On-line Station) เปนสถานีบริการที่ติดอยูกับแนวทอสง

กาซและรับกาซธรรมชาติจากทอโดยตรง ซึ่งกาซจากระบบทอมีความดันประมาณ 5-300psi มาอัด

เพิ่มความดันเปนกาซ 2,400 – 3,000psi เขาสูถังเก็บสํารอง และกาซจะถูกจายไปยังตูจายกาซ ซึ่งมี

เครื่องวัดปริมาณกาซและหัวบรรจุเขาสูถังเก็บกาซในรถยนตอีกทีหนึ่ง 

  ข. สถานีบริการระบบแมกับลูก  (Mother – Daughter Station) ระบบนี้จะมีสถานีกาซ

ธรรมชาติอัด ซึ่งเปนสถานีแมอยูบริเวณแนวทอสงกาซ รับกาซจากทอที่ความดัน 5-300psi ผานเครื่องอัด

กาซเขาสูถังบรรจุในรถบรรทุกกาซธรรมชาติอัดที่ความดันประมาณ 3,800psi แลวจึงทําการขนสงไปยัง
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สถานีบริการตาง ๆ ซึ่งเปนสถานีระบบลูก และจะทําการอัดกาซโดยตรงจากรถบรรทุกกาซเขาสูรถยนต หรือ

อาจมีการถายจากรถบรรทุกกาซเขาสูถังเก็บสํารองที่สถานีลูกกอนเพื่อจายใหรถยนตตอไป 

 7.2.2 สถานีบริการตามลักษณะการเติม แบงออกเปน 

  ก. ระบบเติมเร็ว (Fast Fill) สามารถเติมกาซไดเสร็จภายใน 3 - 5 นาทีตอตัน 

เหมาะแกระที่ไมสามารถจอดไดนาน แตการลงทุนสถานีแบบนี้คอนขางสูงเนื่องจากตองมีอุปกรณ

พิเศษเพิ่มเติม ซึ่งประกอบดวยถังเก็บสํารองกาซหลายใบ เพื่อควบคุมความดันกาซใหคงที่ 

  ข. ระบบเติมชา (Slow Fill) สามารถเติมไดคร้ังละหลาย ๆ ตัน ข้ึนอยูกับจํานวน

หัวเติม ใชเวลาเติมประมาณ 5 -10 ชั่วโมงตอรถทั้งหมด ข้ึนอยูกับจํานวนรถยนตและขนาดของเครื่อง

อัดกาซ ระบบการเติมชา เหมาะสําหรับรถยนตที่จอดเปนกลุมหลังจากเลิกใชงานแลว เชน รถเมล รถ

โดยสารประจําทาง ระบบนี้จะมีราคาถูกกวาระบบเดิมเร็วเพราะไมตองมีอุปกรณพิเศษเพิ่มเติม 

 7.3 กฎเกณฑดานความปลอดภัยของสถานีบริการกาซธรรมชาติอัด 

 เพื่อลดจํานวนและขนาดของอุบัติเหตุ อันอาจจะเกิดขึ้นไดจากการอัดกาซธรรมชาติ จึง

จําเปนตองมีกฎหมายและมาตรฐานเพื่อควบคุมการกอสรางและการปฏิบัติอยางเขมงวด ดังนี้ 

  7.3.1 ที่ตั้ง (Sitting)  

ก.ทุก ๆ หนวยในสถานีบริการจะตองอยูรวมกัน โดยมีร้ัวรอบยกเวนหนวยบริการดาน

การเงิน (Ancillary service) อาจจะตั้งอยูนอกร้ัวได แตตองไมเกิน 10 เมตร 

  ข.ระยะปลอดภัยจากหนวยปฏิบัติงาน (Operation unit) และอาคารภายนอกจะตอง

ไมนอยกวา 30 เมตร และจะตองเพิ่มข้ึนเปน 2 เทา เมื่ออาคารภายนอกเปนโรงเรียน โรงพยาบาล 

โรงงานหรือสถานีชุมชนสาธารณะ  

  7.3.2 การกอสราง (Construction feature) 

  ก.  ร้ัวรอบสถานีบริการ จะตองมีฐานที่มั่นคงและสูงอยางนอย 2 เมตร 

ข. หนวยอัดกาซและเครื่องวัดปริมาณกาซธรรมชาติ จะตองมีกําแพงลอมรอบ ทําดวย

วัสดุปองกันไฟ และมีการระบายอากาศที่ดี เพื่อปองกันการผสมกันระหวางอากาศและกาซ

ธรรมชาติซึ่งอาจจะเกิดขึ้นได และจะตองมีอุปกรณตรวจสอบกาซร่ัว (Gas Detector) เพื่อ

กระตุนใหอุปกรณรักษาความปลอดภัย (Safety device) ทํางานเพื่อเกิดการรั่วไหลของกาซ

ข้ึน  

  ค. ถังเก็บกาซธรรมชาติอัดสํารองในสถานีบริการ ตองติดตั้งในแนวรายหรือเกือบราบ

บนพื้นดินหรือใตดิน งายตอการเขาไปตรวจสอบ และจะตองมีกําแพงคอนกรีตอัดแรงอยางหนา สูงกวา

ถังเก็บสํารองอยางนอย 2 เมตรลอมรอบ อีกทั้งจะตองมีระบบควบคุมอุณหภูมิในถังเก็บสํารองใหคงที่ 

และอุปกรณตรวจสอบกาซร่ัวซึ่งคอยกระตุนอุปกรณรักษาความปลอดภัยใหทํางานติดตั้งไวที่ตัวถัง 
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  ง. ชองสําหรับเติมกาซธรรมชาติใหกับรถยนต แตละชองเรียงขนานกัน มีกําแพง

คอนกรีตอัดแรงกั้น สําหรับความยาวและความสูงของชองเดิมนั้นตองออกแบบโดยคํานึงถึงชนิดของ

รถยนตและวิธีการติดตั้งถังกาซในรถยนตเปนสําคัญ 

  7.3.3 ลักษณะวงจรกาซเพื่อความปลอดภัย 

จะตองติดตั้งระบบ Centrally controlled atmospheric vent สําหรับปลอยกาซออกสู

บรรยากาศ 

 7.3.4 เครื่องมือดับเพลิง จะตองติดตั้งเครื่องมือดับเพลิงในบริเวณที่จะเขาถึงได

สะดวก 

 7.3.5 ไฟฟา 

 ก.สถานีที่ตองใชแสงสวางดวยไฟฟา จะตองใช highly insulating cabling หรือ Lead 

card หรือ Galvanized steel clad conductor 

ข. สถานีบริการจะตองตั้งหางจากสายไฟฟาแรงสูงในแนวราบอยางนอย  20 เมตร 

ค. จะตองตั้งสายตอฟาในทุกหนวยภายในสถานีบริการ เพื่อปองกันฟาผา 

8. ประโยชนของกาซธรรมชาติ 

 เนื่องจากกาซธรรมชาติประกอบดวยสารไฮโดรคารบอนหลายชนิด ดังนั้น หากแยกสาร

เหลานี้ออกเปนไฮโดรคารบอนแตละตัว โดยผานโรงแยกกาซธรรมชาติ จะสามารถนําไปใชประโยชน

ตอเนื่องไดหลายประการนอเหนือจากการใชเปนเชื้อเพลิง เชน 

•   กาซมีเทน ใชเปนเชื้อเพลิงในโรงงานอุตสาหกรรม เปนวัตถุดิบในการผลิตปุยเคมี 

นําไปอัดความดันเปนกาซธรรมชาติอัด (CNG)  ซึ่งใชเปนเชื้อเพลิงในรถยนต 

• กาซอีเทน กาซโปรเพน ใชเปนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมปโตรเคมี 

•   กาซโปรเพน และกาซบิวเทน หรือที่เรียกวากาซปโตรเลียมเหลว (LPG) ใชเปนกาซหุง

ตมในครัวเรือน เปนเชื้อเพลิงในรถยนตและโรงงานอุตสาหกรรม 

• กาซธรรมชาติเหลว (LNG)  นําไปกลั่นเปนน้ํามันสําเร็จรูป 

  ในดานอุตสาหกรรมไดมีการใชกาซธรรมชาติเหลวเปนเชื้อเพลิงในการถลุงเหล็ก และ

ใชในการเผาหมอตมน้ํา (Steam Boiler) เพื่อเดินเครื่องจักรไอน้ําในโรงงาน และยังสามารถนําไปใช

เปนวัตถุดิบ (Feedstock) สําหรับอุตสาหกรรมเคมี เชน พลาสติกเสนใยสังเคราะห ยากําจักวัชพืช 

ปุยเคมี ฯลฯ 

   ผลประโยชนโดยรวมจากการใช NGV เปนพลังงานทดแทน 
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•    ชวยลดการพึ่งพาพลังงานจากตางชาติ และประหยัดเงินตราตางประเทศจากการ
นําเขา โดยประเทศลดการใชน้ํามันลง 20% คิดเปนมูลคาประมาณ 90,000 ลานบาท ชวยลดปญหา

มลภาวะทางอากาศ เนื่องจากสารมลพิษที่เกิดจากไอเสียของรถยนตนั้น เปนสาเหตุสําคัญที่ทําใหเกิด

ปญหาทั้งทางดานสุขภาพและสิ่งแวดลอม ซึ่งทําใหตองเสียคาใชจายในการปองกันและกําจัดสาร

มลพิษที่เกิดขึ้นตอปเปนจํานวนมาก 

•   ชวยผูประกอบการรถโดยสาร รถบรรทุก และหัวลาก มีคาใชจายดําเนินการลดลง ซึ่ง

จะสงผลกระทบตอระดับราคาสินคาและบริการ มีแนวโนมคงตัว ไมขยับตัวมากนัก 
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ภาคผนวก ข 
จดหมายขอเชิญเปนผูเช่ียวชาญตรวจแบบสอบถาม 
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ภาคผนวก ค 
แบบสอบถามเพื่อการวิจัย 
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แบบสอบถามเพื่อการวิจยั 
เรื่อง 

การใชกาซธรรมชาตสิําหรับยานยนต (NGV) และการพัฒนาคณุภาพชวีิตของผูขับรถแท็กซ่ี 
 

 

คําชี้แจงในการตอบแบบสอบถาม 
แบบสอบถามฉบับนี้มีความประสงคจะศึกษาเรื่องการใชกาซธรรมชาติสําหรับยานยนต 

(NGV) และการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูขับรถแท็กซี ่

 โดยแบบสอบถามฉบับนี้ แบงออกเปน 4 ตอนดังนี ้

  ตอนที่ 1  เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับขอมูลสวนบุคคล สภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูขับรถ

แท็กซี่ และสภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ของผูขับรถแท็กซี่ที่ใชกาซ NGV 

ตอนที่ 2  เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานคาใชจาย และรายไดของผู

ขับรถแท็กซี่ 

ตอนที่ 3  เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานสุขภาพกายและ

สุขภาพจิตของผูขับรถแท็กซี่ 

ตอนที่ 4  เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตในดานความรูความเขาใจเกี่ยว 

กับการใชกาซ NGV ของผูขับรถแท็กซี่ 
 

  ขอความกรุณาผูตอบแบบสอบถาม ตอบแบบสอบถามใหตรงกับสภาพความเปนจริง และ ตาม

ความคิดเห็นหรือทัศนะของทานมากที่สุด คําตอบและขอเสนอแนะที่ทานตอบมาจะไมมีผลกระทบใดๆ ตอ

ตัวทาน 

 

 

 

     ขอขอบพระคุณอยางสงูในความรวมมือ 

     (นางสาวเพทาย   ทองดี) 
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ตอนที่ 1    แบบสอบถามเกี่ยวกับขอมลูสวนบุคคล สภาพเศรษฐกิจและสังคมของผูขับรถแท็กซ่ี 
และสภาพการประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีของผูขับรถแท็กซ่ีที่ใชกาซ NGV 
 

คําชี้แจง  โปรดทําเครื่องหมาย √ ลงใน (  ) หรือเติมขอความลงในชองวางใหตรงกับความเปนจริงมากที่สุด 
 

1. เพศ 

(     ) ชาย    (     )  หญงิ 
 

2. อาย.ุ................................ป 
 

3. สถานภาพการสมรสของทาน 

(     )โสด      (     )  สมรส      (     )  แยกกนัอยู      (     ) หมาย     (     )  หยาราง 
 

4. ระดับการศกึษาสงูสุด 

(     ) ประถมศึกษาหรือตํ่ากวา  (     )  มธัยมศึกษา/ปวช.      (     )  อนุปริญญา/ปวส. 

(     ) ปริญญาตรี                   (     )  ปริญญาโท              (     )  อ่ืนๆ โปรดระบุ.................... 
 

5.ภูมิลําเนาเดมิ 

(     ) จงัหวัดกรุงเทพมหานคร    (     )  จงัหวัดอื่นๆ โปรดระบุ......................... 
 

6.อาชีพเดมิกอนประกอบอาชีพขับรถแทก็ซี่ 

(     ) รับราชการ/รัฐวิสาหกจิ  (     )  พนกังานเอกชน   (     )  ธุรกิจสวนตัว/คาขาย     

(     ) ไมมีอาชพีเดิม                (     )  อ่ืนๆ โปรดระบุ......................... 
 

7.ปจจุบันทานประกอบอาชพีอาชพีอื่น ควบคูกับการขับแท็กซี่หรือไม 

 (     ) ทาํอาชพีอื่นควบคู โปรดระบุ......................... 

 (     ) ไมมีอาชีพอื่น 
 

8. ระยะเวลาประกอบอาชพีขับรถแท็กซี.่......................ป (โดยประมาณ) 
 

9. เดิมทานขับรถแท็กซี่เฉล่ียวันละกี่ชั่วโมง 

(  ) 8 ชัว่โมง หรือตํ่ากวา (  )  9-16 ชั่วโมง        (  )  มากกวา 16 ชั่วโมง 
 

10. ปจจุบันทานขับรถแทก็ซี่เฉล่ียวนัละกีช่ั่วโมง 

(  ) 8 ชัว่โมง หรือตํ่ากวา (  )  9-16 ชั่วโมง        (  )  มากกวา 16 ชั่วโมง 
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11. จํานวนเวลาทีท่านประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่ในแตละป..................................เดือน/ป 
 

12. รายไดทีท่านไดรับในแตละเดือน 

(  ) พอใช       (  )  ไมพอใช       (  )  มีเหลอืเก็บบาง 
 

13. หากทานสมรสแลวภรรยาของทานมีรายไดเดือนละประมาณเทาไร...........................บาท/เดอืน 
 

14.ทานและภรรยามีรายไดรวมเดือนละประมาณเทาไร.............................บาท/เดือน 
 

15. ทานและภรรยามีรายจายเดือนละประมาณเทาไร.................................บาท/เดือน 
 

16. ปจจุบันทานมีบุตรและบุคคลที่ทานตองมีภาระเลี้ยงดูหรือไมหากมีจํานวนกี่คน 

(  ) ไมม ี     (  )  มี   - ลูกทีต่องเลี้ยงด.ู...............คน 

      (ลูกที่ไมบรรลุนิติภาวะ) 

   - บุคคลอื่นที่ตองที่ดู............คน 
 

17. ปจจุบันทานพักอาศยัอยูที ่

(  ) บานของตนเอง     (  )  บานเชา  (  )  อ่ืนๆ โปรดระบุ…………………………. 
 

ตอนที่ 2    แบบสอบถามเกี่ยวกับการพฒันาคุณภาพชีวิตในดานคาใชจายและรายไดของผูขับ
รถแท็กซ่ี 

 

คําชี้แจง      กรุณาเติมขอความลงในชองวางตามความเปนจริงมากทีสุ่ด 
 

2.1 ทานมีคาใชจายเกี่ยวกับการขับรถแท็กซ่ีในกรณีที่ใชกาซ LPG และใชกาซ NGV เปน
จํานวนเทาไร 
 

คาใชจายของผูขับรถแท็กซี ่
 

 
ลําดับ 

 
ประเภทของคาใชจาย 

กรณีใชกาซ LPG กรณีใชกาซ NGV(ปจจบุัน) 

 

1 

 

คาเชื้อเพลิงที่ทานใชเปนจาํนวนเงิน 

 

 

.............................บาท/เดือน 

 

............................บาท/เดือน 
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คาใชจายของผูขับรถแท็กซี ่
 

 
ลําดับ 

 
ประเภทของคาใชจาย 

กรณีใชกาซ LPG กรณีใชกาซ NGV 

2 คาบํารุงรักษารถแท็กซี่ 

- คาซอมแซมเครื่องยนตเปน

จํานวนเงิน 

 

- คาเปลี่ยนถายน้ํามันเครื่องเปน

จํานวนเงิน 

 

- คาบาํรุงรักษาอื่น  ๆเปนจํานวน

เงิน 

 

..................................บาท/ป 

 

 

..................................บาท/ป 

 

 

ระบุ............................บาท/ป 

 

..................................บาท/ป 

 

 

..................................บาท/ป 

 

 

ระบุ............................บาท/ป 

 

 

3 

 

คาจดทะเบียนรถแท็กซี่เปน

จํานวนเงิน 

 

 

.................................บาท/ป 

 

.................................บาท/ป 

 

4 

 

คาใชจายอื่นๆเกี่ยวกับรถ (ระบุ) 

1)........................................... 

2)........................................... 

3)........................................... 

 

 

..................................บาท/ป 

..................................บาท/ป 

..................................บาท/ป 

 

 

..................................บาท/ป 

..................................บาท/ป 

..................................บาท/ป 

 
 

2.2 รายไดทีท่านไดรับจากการขับรถแท็กซีโ่ดยเฉลี่ย.................................................บาท/เดือน 
 

2.3 เมื่อทานเปลี่ยนมาใชกาซ NGV ทําใหทานมีรายไดหลังหักคาใชจายเพิ่มข้ึนนอกจากเดมิ  

(ใชกาซ LPG) หรือไม 

(     ) เพิ่มข้ึน   ประมาณ................................บาทตอเดอืน 

(     ) ไมเพิ่มข้ึน    
 

2.4 สาเหตุทีท่าํใหรายไดจากการขับรถแทก็ซี่เปลี่ยนแปลง  1)........................................................ 

           2)........................................................ 
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ตอนที่ 3  แบบสอบถามเกี่ยวกับการพฒันาคุณภาพชีวิตในดานสุขภาพกาย และสุขภาพจิตของผู
ขับรถแท็กซ่ี 

คําชี้แจง  โปรดทําเครื่องหมาย √ ลงใน (  ) หรือเติมขอความลงในชองวางใหตรงกับความเปนจริงมากที่สุด 
 

ดานสขุภาพกาย 
1. การเปลี่ยนจากการใชกาซ LPG มาเปนกาซ NGV สงผลตอสุขภาพกายของทานในดานตางๆตอไปนี้

หรือไมอยางไร 
 

   1.1 การเปลีย่นแปลงสุขภาพรางกาย 

   (     ) รางกายปกต ิ

   (     ) ออนเพลียมากขึ้น 

   (     ) ปวดศรีษะมากขึน้ 

    (     ) ปวดเมื่อยมากขึ้น 

   (     ) เหนื่อยงายมากขึ้น 
 

   1.2 การนอนหลับพักผอน 

   (     ) นอนหลับเปนปกต ิ

   (     ) นอนไมหลับมากขึ้น 

   (     ) อ่ืนๆ โปรดระบุ……………………… 
 

   1.3 การตรวจรักษาจากแพทย 

   (     ) พบแพทยตามปกต ิ

   (     ) พบแพทยมากขึ้น.............คร้ังตอเดือน 

   (     ) พบแพทยนอยลง.............คร้ังตอเดือน 
 

   1.4 การเปลีย่นแปลงทางสุขภาพกายในดานอื่นๆ……………………………………… 
  

2. การใชกาซ NGV สงผลใหสุขภาพกายโดยรวมของทานดีข้ึนหรือไมระดับใด 

(     ) ไมสงผล 

(     ) สงผลใหสุขภาพกายโดยรวมดีข้ึนเลก็นอย 

(     ) สงผลใหสุขภาพกายโดยรวมดีข้ึนปานกลาง 

(     ) สงผลใหสุขภาพกายโดยรวมดีข้ึนมาก 
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ดานสขุภาพจิต 
3. การเปลี่ยนจากการใชกาซ LPG มาเปนกาซ NGV สงผลตอสุขภาพจิตของทานในดานตางๆตอไปนี้หรือไม

อยางไร 
 
   3.1 ทาํใหมคีวามพึงพอใจในการใชกาซ NGV หรือไม 

   (     ) พงึพอใจ 

   (     ) ไมพงึพอใจ 

   3.2 ทาํใหมคีวามวิตกกงัวลในการใชกาซ NGV หรือไม 

   (     ) วิตกกงัวล 

   (     ) ไมกังวลใจ 

   3.3 การมีสมาธิในระหวางการขับรถแทก็ซี่ 

   (     ) มีสมาธิมากขึน้ 

   (     ) ไมมีสมาธ ิ

   (     ) เหมือนเดิม 

 

4. การใชกาซ NGV สงผลใหสุขภาพกายจติโดยรวมของทานดีข้ึนหรือไมระดับใด 

(     ) ไมสงผล 

(     ) สงผลใหสุขภาพจิตโดยรวมดีข้ึนเลก็นอย 

(     ) สงผลใหสุขภาพจิตโดยรวมดีข้ึนปานกลาง 

(     ) สงผลใหสุขภาพจิตโดยรวมดีข้ึนมาก 
 
 

ตอนที่ 4 แบบสอบถามเกีย่วกับการพฒันาคุณภาพชีวิตในดานความรูความเขาใจเกี่ยวกบัการ 
ใชกาซ NGV ของผูขับรถแท็กซ่ี 
 

คําชี้แจง : โปรดทําเครื่องหมาย √ ลงใน (    ) หนาขอความที่ตรงกับคําตอบของทาน 

ทานมีความรู ความเขาใจ เกี่ยวกับกาซ NGV อยางไร 
 

1. ดานคุณลักษณะ 
 1.1 กาซ NGV เปนเชื้อเพลิงทีส่ะอาดกวาน้ํามัน 

(     ) ใช   (     )  ไมใช  (     )  ไมทราบ 
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 1.2 กาซ NGV สามารถใชกับรถทุกประเภท 

(     ) ใช   (     )  ไมใช  (     )  ไมทราบ 
 

2. ดานคุณประโยชนและความปลอดภัย 
2.1 ถึงแมกาซ  NGV ร่ัวก็จะไมสะสมอยูบนพื้น 

(     ) ใช   (     )  ไมใช  (     )  ไมทราบ 

  

2.2 เมื่อเกิดอุบัติเหตุ กาซLPG จะมีอันตรายกวากาซ NGV 

(     ) ใช   (     )  ไมใช  (     )  ไมทราบ 

 

2.3 เมื่อเกิดอุบัติเหตุถังกาซ NGV มีอันตรายมากกวาถังเชื้อเพลงิชนิดอื่นๆ 

(     ) ใช   (     )  ไมใช  (     )  ไมทราบ 

 
3. ดานสิ่งแวดลอม 

3.1 การขับรถที่ใชกาซ LPG จะปลอยมลพิษนอยกวาการขบัรถที่ใช NGV 

(    ) ใช   (    )  ไมใช  (     )  ไมทราบ 

 

3.2 กาซ NGV ชวยลดมลภาวะทางอากาศ และรักษาสิง่แวดลอม 

(    ) ใช   (    )  ไมใช 
 

4. ดานอื่นๆ…………………………………………………………………………………….. 
 

ขอขอบพระคุณที่ใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 

 
ชื่อ  สกุล นางสาวเพทาย  ทองด ี

วันเดือนปเกิด    6 มกราคม 2521 

สถานที่เกิด    กรุงเทพมหานคร 

สถานที่อยูปจจุบัน  1240/136 นิรันดรซิตี้คอนโด ลาดพราว 101 

เขตวังทองหลาง กรุงเทพมหานคร 10240 

ตําแหนงหนาที่การงานปจจุบัน  นักวเิคราะหนโยบายและแผนปฏิบัติการ 

สถานทีท่ํางานปจจุบนั  121/1-2 สํานกังานนโยบายและแผนพลงังาน ถ.เพชรบรีุ 

เขตราชเทว ีกรุงเทพมหานคร 10400 

ประวัติการศึกษา 

 พ.ศ.2536    มัธยมศึกษาปที่ 3 

จาก โรงเรียนสตรีทุงสง 

 พ.ศ.2539    มัธยมศึกษาปที่ 6 

จาก โรงเรียนทุงสง 

 พ.ศ.2544    ศ.บ. (เศรษฐศาสตรธุรกิจ) 

จาก มหาวทิยาลัยศรีปทุม 

 พ.ศ.2551    ศ.ม. (เศรษฐศาสตรการพัฒนามนุษย) 

จาก มหาวทิยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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