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บทคัดยอ 
 

การคนควาอิสระนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษา 1) ปจจัยสวนบุคคลท่ีมีผลตอความปลอดภัยของ
ผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล        
2) ปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

กลุมตัวอยางท่ีใชในการวิจัยครั้งนี้ คือ ผูใชบริการรถโดยสารประจําทางขององคการขนสง
มวลชนกรุงเทพในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล จํานวน 400 คน โดยใชแบบสอบถามในการเก็บรวบรวม
ขอมูล สถิติท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล ไดแก คาความถ่ี คารอยละ คาเฉลี่ย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
Independent Samples t-test, One -  Way ANOVA และ  Regression Analysis ท่ี ระ ดับความ
เชื่อม่ัน รอยละ 95   

ผลการศึกษา พบวา ปจจัยสวนบุคคลดานอาชีพ และระดับรายไดตอเดือนท่ีแตกตางกันมีผล
ตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ 
และปริมณฑล และปจจัยการขนสง ดานเสนทางท่ีใชในการขนสง ดานสภาพรถและองคประกอบของ
อุปกรณในการขนสง  ดานสถานีการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ท่ีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ี 0.05 
 
คําสําคัญ: ปจจัยการขนสง ความปลอดภัย ผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
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ABSTRACT 
 

This independent study aims to study the personal factors and transportation 
factors which affect the safety of Bangkok Mass Transit Authority (BMTA) passengers in 
Bangkok Metropolitan Region. 

The sample group used in this study is 400 Bangkok Mass Transit Authority 
(BMTA) passengers in Bangkok Metropolitan Region. The data in this study were collected 
by questionnaires. The statistics used to analyze data were frequency, percentage, mean, 
standard deviation, Independent Samples t-test, One-Way ANOVA, and Regression 
Analysis at the confidence level of 95 percent. 

The results of the study yielded two findings. First, personal factors, which are 
occupation and monthly income level, were found to be affecting the safety of Bangkok 
Mass Transit Authority (BMTA) passengers in Bangkok Metropolitan Region. Second, 
transportation factors, which are routes, vehicle condition, components of transportation 
equipment, and terminals, affect the safety of Bangkok Mass Transit Authority (BMTA) 
passengers in Bangkok Metropolitan Region at the statistical significance level of 0.05.   
 
Keywords: transportation factors, safety, Bangkok Mass Transit Authority Passengers 
 



 

(5) 

กิตติกรรมประกาศ 
 

การศึกษาค้นคว้าอิสระฉบับนี ้สำเร็จลุล่วงอย่างสมบูรณ์ได้ด้วยความกรุณา และความ
อนุเคราะห์ของรองศาสตราจารย์ ดร.สุดาพร กุณฑลบุตร อาจารย์ที่ปรึกษา ที่ได้กรุณาเสียสละเวลา    
ให้คำปรึกษา คำแนะนำ และให้ข้อเสนอแนะในการปรับปรุงแก้ไขข้อบกพร่องต่าง ๆ จนสำเร็จลุล่วง   
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ขอขอบพระคุณรองศาสตราจารย์ ดร.เชาว์ โรจนแสง ประธานกรรมการสอบ และผู้ช่วย
ศาสตราจารย์ ดร.ดวงพร พุทธวงค์ ที่ได้ให้ความกรุณาในการแก้ไขข้อบกพร่องต่าง ๆ ของงานวิจัย 
รวมทั้งเสียสละเวลาในการเป็นกรรมการสอบในครั้งนี้ และขอขอบพระคุณผู้ใช้บริการรถโดยสารของ
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คณะอาจารย์ที่ประสิทธิ์ประสาทวิชาความรู้ให้ เจ้าหน้าที่บัณฑิตที่ให้การสนับสนุน ประสานงานกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง และเพื่อน ๆ Logistics 61 ทุกคนที่เป็นกำลังใจเสมอมาตลอดระยะเวลาในการ
ทำการค้นคว้าอิสระนี้ 

สุดท้ายนี้ ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่างานค้นคว้าฉบับนี้จะเป็นประโยชน์สำหรับผู้ที่สนใจหาก
การค้นคว้าอิสระในครั ้งนี ้ขาดตกบกพร่อง หรือไม่สมบูรณ์ประการใด ผู ้ว ิจัยขอกราบขออภัยมา           
ณ โอกาสนี้ด้วย  
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บทท่ี 1 

บทนํา 

1.1  ความเปนมาและความสําคัญ 

สภาวะเศรษฐกิจในทุกวันนี้ธุรกิจทุกประเภทมีการแขงขันและมีการพัฒนาทางดานเทคโนโลยี

สูง โดยเฉพาะธุรกิจบริการมีการแขงขันกันอยางรุนแรงมากยิ่งข้ึน สงผลใหการเดินทางโดยรถยนต

ประจําทางหรือยานพาหนะทางบกประสบกับสภาพการจราจรท่ีติดขัดตลอดท้ังวัน ทําใหเกิดการลาชา

และสูญเสียเวลาไปกับการเดินทางเปนจํานวนมาก ซ่ึงประชาชนในกรุงเทพฯ และปริมณฑลก็ไมสามารถ

ท่ีจะหลีกเลี่ยงกับสภาพปญหาเชนนี้ได แตมีหลายวิธีท่ีประชาชนสวนใหญหันไปใชบริการทางดานอ่ืนท่ีมี

ทางเลือก เชน รถจักรยานยนต รถตูโดยสารปรับอากาศ รถไฟฟา รถไฟฟาใตดิน และท่ีสําคัญนั้นก็คือ 

รถโดยสารประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ การใชบริการรถโดยสารแตละประเภท 

ประชาชนสวนใหญตองคํานึงอยูเปนหลักนั้นคือ การเดินทางถึงจุดหมายปลายทางดวยความปลอดภัย

เพราะปจจุบันนี้เราเห็นหรือไดรับฟงขาวสารกันอยูเรื่อย ๆ นั้นคือ อุบัติเหตุจากรถโดยสาร การจี้ตัว

ประกันบนรถโดยสาร การถูกลวนลาม ถูกลวงกระเปา การพูดจาไมดีของพนักงานใหบริการ เปนตน 

(เทพฤทธิ์ คิดใจเดียว, 2553)  

ตารางท่ี 1.1 อุบัติเหตุรถโดยสารสาธารณะ พ.ศ. 2555 - 2559 

ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (2560) 

 

เพ่ือโอกาสการเติบโตกาวหนาขององคกรและใหเหนือคูแขงขันไดอยางมีประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผล จากสภาวะท่ีมีการแขงขันรุนแรงทําใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ตองปรับกลยุทธดาน

การบริการ เพ่ือใหมีความสอดคลองกับความตองการของผูโดยสารใหมากท่ีสุด เนื่องจากผูโดยสารเปน

หัวใจสําคัญของการดําเนินกิจการ (ดวงฤทัย นอยพระวงษ, 2554) ปจจัยสําคัญท่ีจําเปนอยางยิ่งตอธุรกิจ

ในปจจุบันคือ การใหบริการแกประชาชน ผูมีรายไดนอย และปานกลางเปนหลัก การดําเนินการจึงมุง

สนองตอบนโยบายของรัฐบาลในดานการใหความชวยเหลือ แกผู มีรายไดนอย การจัดเก็บอัตรา         
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คาโดยสารจึงอยูในอัตราต่ํากวาตนทุน ตามท่ีรัฐบาลเปนผูกําหนดนโยบายการใหบริการของ ขสมก.    

มุงในดานความสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย ประหยัดคาใชจายในการเดินรถของผูโดยสารเปนหลัก 

รูปแบบการใหบริการท่ีแตกตางกันเปนรูปแบบการใหบริการท่ีหลากหลายรูปแบบการใหความชวยเหลือ

ดานความปลอดภัยรวม ท้ังกิริยามารยาทในการใหบริการของพนักงานประจําารถและบุคคลท่ีเก่ียวของ 

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพมีจํานวนรถและเสนทางเดินรถ ดังภาพท่ี 1.2 

 
ตารางท่ี 1.2 จํานวนรถและเสนทางเดินรถ ขสมก. 

ท่ีมา: องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (2562) 

 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เปนหนวยงานท่ีปฏิบัติงานดานสาธารณูปโภค การอํานวยความ

สะดวกและความปลอดภัย เปนหนวยงานหนึ่ ง ท่ี มีหนาท่ีตองรับผิดชอบในเรื่อง ความม่ันคง          

ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนในพ้ืนท่ีเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล องคการ

ขนสงมวลชนกรุงเทพมีกฎระเบียบ และมาตรการในการเสริมสรางความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน

ของประชาชนขณะท่ีโดยสารรถประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เพราะถือวาเปนการจัด

สวัสดิการใหกับประชาชนในรูปแบบหนึ่ง และปลูกจิตสํานึกใหพนักงานประจํารถทราบถึงดานความ

ปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน เปนการชวยบรรเทาปญหาของการเกิดอุบัติเหตุ นอกจากนี้ก็เปนการ

กระตุนเตือนใหพนักงานประจํารถ ไมวาจะเปนพนักงานขับรถหรือพนักงานเก็บคาโดยสารใหคอยดูแล

ผูโดยสารหรือผูใชบริการรถประจําทางใหปลอดภัยจากพวกมิจฉาชีพ พวกโรคจิตท้ังหลายท่ีมาในรูปแบบ

ตาง ๆ สวนมากพวกมิจฉาชีพจะอาศัยตอนผูโดยสารหนาแนน เรงรีบจะข้ึนรถและมักจะไมคอย

ระมัดระวังตัวโดยเฉพาะผูโดยสารท่ีเปนสตรีซ่ึงมักจะโดนพวกมิจฉาชีพ ฉวยโอกาสอยูเรื่อย ๆ การปลูก

จิตสํานึกจะเปนการสรางประชาสังคมท่ีขับเคลื่อนดวยความรวมมือรวมใจ กอใหเกิดความสัมพันธโยงใย
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เปนเครือขายเปนสิ่งท่ีตองกระทํา เพราะมนุษยเรามีความรูจักในตัวตนเอง รูจักใชเหตุผลเพ่ือแกไข

ปญหา มนุษยเรามีจินตนาการในการคิดท่ีสรางสรรค รูจักพัฒนาตนเองใหเปนพลเมืองหรือ เปนพนักงาน

ของหนวยงานของรัฐท่ีมีศักยภาพ (เทพฤทธิ์ คิดใจเดียว, 2553)  ดังนั้นการปลูกจิตสํานึกในหนวยงานรัฐ 

จะตองมีการจัดการอบรมเพ่ือพัฒนาความคิด ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมท่ีเห็นแกตัวใหกลายมาเปน

พฤติกรรมท่ีอยูรวมกับผู อ่ืนไดโดยมีความรักความหวงใยเปนท่ีตั้ง เม่ือพนักงานมีความรักในการ

ปฏิบัติงาน มีความหวงใยท่ีจะดูแลเอาใจใสผูท่ีมาติดตองานท่ีสํานักงาน และตลอดถึงพนักงานประจํารถ 

ท่ีหวงใยผูใชบริการหรือหวงใยผูโดยสาร ก็เปนการรวมมือรวมใจ ท่ีจะใหความปลอดภัยในการใชบริการ

ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ, 2562) 

ในการเดินทางนั้น สวนสําคัญท่ีสุดก็คือ ความตองการท่ีจะใหไปถึงจุดหมายปลายทางอยาง

สะดวกและปลอดภัย เปนสิ่งท่ีคนทุกคนปรารถนาท่ีจะใหเกิดข้ึน ในความเปนจริง ความสะดวกและ

ปลอดภัยในการเดินทางจะเกิดข้ึนมากหรือนอยนั้น ข้ึนอยูกับผูท่ีดําเนินการควบคุมยานพาหนะท่ีใชใน

การเดินทาง มาตรการ กฎ ระเบียบ ท่ีกําหนดบังคับไวใหปฏิบัติตามเพ่ือความปลอดภัย (เทพฤทธิ์     

คิดใจเดียว, 2553) โดยเฉพาะผูมีหนาท่ีควบคุมยานพาหนะหรือท่ีเรียกวา ผูขับข่ี ตองปฏิบัติตาม 

กฎระเบียบ มาตรการท่ีกําหนดไวอยางเครงครัด สรางความตระหนักในความปลอดภัยของตนเองและ

บุคคลท่ีสาม รวมท้ังพัฒนาในดานของจิตใจ ใหสามารถบังคับ ระงับ หักหามพฤติกรรมท่ีจะแสดงออก

อยางไมถูกตองมิใหเกิดข้ึน และสรางคุณธรรม เพ่ือท่ีจะปลูกฝงความรับผิดชอบ และการรับรูถึงความ

ปลอดภัยในการขับข่ีท่ีถูกตอง ท่ีนํามาซ่ึงสาเหตุของการไมใหเกิดความสูญเสียชีวิตและรางกายหรือไดรับ

บาดเจ็บ และตองมีหนาท่ีควบคุมรับผิดชอบตอผูใชบริการใหปฏิบัติดวย จึงจะสามารถควบคุมการ

เดินทางใหไปสูจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย 

ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนผูใชบริการ รถโดยสารขององคการขนสง

มวลชนกรุงเทพ ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล คือปจจัยการขนสง เนื่องจากสภาพความแออัดของ

กรุงเทพฯ และปริมณฑล ท่ีมีสิ่งปลูกสรางเกิดข้ึนใหมเปนจํานวนมาก และผูท่ีอาศัย อยูอยางหนาแนน มี

การอพยพยายถ่ินฐานของประชาชนในชนบทเขาหางานในกรงุเทพฯ และปริมณฑลเปนจํานวนมาก ทํา

ใหสภาพของเมืองมีบริเวณท่ีแออัด ประชาชนหาเชากินคํ่า ติดยาเสพติดและการประกอบอาชญากรรม 

การปองกันและปราบปรามของเจาหนาท่ีไมเพียงพอ และอาชญากรรมก็อาจจะเกิดข้ึนไดหลายรูปแบบ

และไมเลือกสถานท่ี เชน บนรถโดยสารประจําทาง มักจะมีผูโดยสาร โดนพวกมิจฉาชีพฉวยโอกาส

ลวงกระเปา กรีดกระเปา ชิงทรัพย การปลน จี้ ทํารายรางกาย ถูกลวนลามทางเพศ ซ่ึงสิ่งเหลานี้เปน

ปญหาของความปลอดภัยท้ังสิ้น เชน ขาวเปดคลิป "รถเมลในตํานาน" เบรกกะทันหัน ทําคนแกหงาย

หลังกระแทกพ้ืน (ไทยรัฐออนไลน, 2562)  ขาวคนขับรถเมลเมาซ่ิง ดาไลผูโดยสารชนแท็กซ่ี ขนสงฯ   

สั่งฟนบริษัทมีความผิดดวย (ไทยรัฐออนไลน, 2562) และขาวอลหมาน "ชายเรรอน" พังขาวของ ยืนฉ่ี

บนรถเมล คาดมีปญหาทางจิต (ไทยรัฐออนไลน, 2562) 
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จากสภาพเหตุการณดังกลาวขางตนยอมสงผลกระทบตอความปลอดภัย ในชีวิตและทรัพยสิน

ของประชาชน ตามแนวคิดของ อัมบราฮัม มาสโลว ระบุไววา มนุษยมีความตองการข้ันพ้ืนฐานอยู      

5 ประการ คือ ความตองการดานรางกาย ความตองการความปลอดภัย ความตองการทางสังคม ความ

ตองการความภาคภูมิใจ และตองการประสบความสําเร็จในชีวิตนั้นคือความม่ันใจปลอดภัยในชีวิตและ

ทรัพยสิน เปนสวนหนึ่งของ ความตองการข้ันพ้ืนฐานท่ีจําเปนของมนุษย ตามแนวคิดของ มาสโลว 

(Maslow, 1943) แตประชาชนในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลอยูในสภาพแวดลอมท่ีมีแรงกระตุนหลาย

ประการท่ีทําใหบุคคลในสังคมจํานวนหนึ่งมีแนวโนมประกอบอาชญากรรมไดงายไมวาจะเปนการแขงขัน 

ดานประกอบอาชีพ เกิดสภาพความกดดันในจิตใจและอารมณ ประกอบกับภาวะวิกฤติทางเศรษฐกิจทํา

ใหคนมีความเครียด ปญหาการวางงานสงผลใหคนมีพฤติกรรมเบี่ยงเบน ไมปฏิบัติตามระเบียบของสังคม 

จึงประกอบอาชญากรรม ทําใหสงผลกระทบตอคนดีในสังคมท่ีตองประสบกับการประทุษรายตอทรัพย 

การทํารายรางกาย และอ่ืน ๆ กลาวโดยสรุปถึงปญหาท่ีรุมเราประชาชนท่ีอาศัยในเขตกรุงเทพฯ และ

ปริมณฑล ยอมสงผลตอคุณภาพชีวิตของประชาชนไมมากก็นอย เนื่องจากผูวิจัยสนใจศึกษาปจจัยการ

ขนสงท่ีมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสง มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)   

ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ผูวิจัยจึงหวังเปนอยางยิ่งวาผลการศึกษาจะเปนประโยชนตอการพัฒนา

งานดานการใหบริการขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และพัฒนางานดานการปองกันปราบปราม

อาชญากรรม (เทพฤทธิ์ คิดใจเดียว, 2553) 

 

1.2 วัตถุประสงค 

 1.2.1 เพ่ือศึกษาปจจัยสวนบุคคลท่ีมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารของ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

1.2.2 เพ่ือศึกษาปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการ

ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

 

1.3 สมมติฐานการศึกษา 

1.3.1 ปจจัยสวนบุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารของ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลแตกตางกัน 

1.3.2 ปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสง

มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
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1.4  ขอบเขตของการวิจัย 

1.4.1 ขอบเขตดานประชากร 

ประชากรเปาหมายท่ีผูศึกษามุงดําเนินการศึกษาครั้งนี้ ไดแก ประชาชนผูใชบริการรถโดยสาร

ประจําทาง ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

1.4.2 ขอบเขตดานเนื้อหา 

1) ตัวแปรอิสระ คือ 

ปจจัยสวนบุคคล ไดแก 

- เพศ 

- อาย ุ

- สถานภาพสมรส 

- ระดับการศึกษาสูงสุด 

- อาชีพ 

- รายไดตอเดือน 

- ประเภทรถโดยสารประจําทาง ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ท่ีใชบริการ 

ปจจัยการขนสง ไดแก 

- เสนทางท่ีใชในการขนสง 

- สภาพรถและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง 

- สถานีการขนสง 

2) ตัวแปรตาม คือ 

ความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสง มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 

ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลท้ังดานรางกาย และดานทรัพยสิน 

1.4.3 ขอบเขตดานระยะเวลา 

ระยะเวลาท่ีศึกษาในการศึกษาครั้งนี้ ตั้งแตเดือน พฤษภาคม 2562 ถึง มิถุนายน 2563 
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1.5 กรอบแนวคิดการวิจัย 

 
                       ตัวแปรตน                                                         ตัวแปรตาม 

 

 

  

 

 

 

 

 

                         

 

ภาพท่ี 1.1 กรอบแนวคิดการวิจัย     

 

1.6  ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1.6.2 เพ่ือไดรูถึงปจจัยการขนสงมีผลในเรื่องความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารของ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

1.6.2 เพ่ือเปนแนวทางใหองคการขนสงมวลชนกรุงเทพนําไปปรับปรุงพัฒนา การใหบริการ

แกผูบริโภค 

1.6.3 เพ่ือทําใหหนวยงานภาครัฐใชเปนเครื่องมือในการเพ่ิมความปลอดภัยใหกับผูบริโภค 

 

 

 

ปจจัยสวนบุคคล ไดแก 
- เพศ 
- อาย ุ
- สถานภาพสมรส 
- ระดับการศึกษาสูงสุด 
- อาชีพ 
- รายไดเฉลี่ยตอเดือน 
-.ประเภทรถโดยสารประจําทางของ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพท่ีใชบริการ 

ความปลอดภัยของผูใชบริการรถ
โดยสารขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ 

และปริมณฑล 
- ดานรางกาย 

- ดานทรัพยสิน 
 
 ปจจัยการขนสง ไดแก 

- เสนทางท่ีใชในการขนสง 
-สภาพรถและองคประกอบของอุปกรณใน
การขนสง 
- สถานีการขนสง 
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1.7 คําจํากัดความในการวิจัย 

ความปลอดภัยในท่ีนี้ คือความปลอดภัยในการเดินทาง หมายถึง การเดินทางดวยความ

ปลอดภัยท้ังทางรางกาย ชีวิต และทรัพยสินท่ีเปนของตนเอง ของบุคคลอ่ืนและของสวนรวม ปราศจาก

อันตราย หรืออุบัติเหตุทางบก ทางน้ํา และทางอากาศ 

ป จจั ยการขนส ง หมาย ถึง เส นทาง  (Way or Route)  สภาพรถและองคป ระกอบ 

(Equipment)  และสถานี(Terminal)  

เสนทางในการขนสง (Way, Route) หมายถึง ถนน แมน้ํา ทะเล ทางรถไฟและอากาศ ซ่ึงจะ

เปนเสนทางท่ีใชเดินทางเพ่ือการขนสง ซ่ึงอาจจะเปนเสนทางบนอากาศหรือในทะเลมหาสมุทร 

นอกจากนี้เสนทางในการขนสงอาจจะเปนเสนทางท่ีมีการใชอยูเปนประจําหรือเปนครั้งคราวหรืออาจจะ

เปนเสนทางท่ีถูกกําหนดข้ึนตามความตองการก็ได 

สภาพรถและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง (Equipment) หมายถึง อุปกรณท่ีใช

อํานวยความสะดวกในการขนสง อุปกรณภายในรถ พัดลม ท่ีจับ แอร กริ่ง ประตูหนีไฟ เปนตน รวมถึง

สภาพของอุปกรณดวย 

สถานีการขนสง (Terminal) หมายถึง เปนสถานท่ีซ่ึงใชเปนจุดสําหรับหยุดรับสงผูโดยสารหรือ

สินคาและบริการสําหรับการขนสงแตละประเภท ซ่ึงอาจจะเปนสถานีตนทางหรือระหวางเสนทางก็ได 

การเรียกชื่อสถานีในการขนสงนี้ก็มีการเรียกท่ีแตกตางกันออกไป เชน ทาอากาศยาน ใชสําหรับการ

ขนสงทางอากาศ ทาเรือ ใชสําหรับการขนสงทางน้ํา สถานีขนสงผูโดยสารและสถานีขนสงสินคา        

ใชสําหรับการขนสงทางบก 

ขสมก. หมายถึง องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  เปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจ ประเภท

สาธารณูปโภค สังกัดกระทรวงคมนาคม เปนองคกรท่ีใหบริการขนสงมวลชนอยางมีประสิทธิภาพและ

คุณภาพดวยการใชเทคโนโลยีท่ีทันสมัยเพ่ือใหผูใชบริการเกิดความสะดวกและปลอดภัย ใหบริการขนสง

บุคคลในกรุงเทพมหานคร และระหวางกรุงเทพมหานครกับจังหวัดนครปฐม จังหวัดนนทบุรี จังหวัด

ปทุมธาน ีจังหวัดสมุทรปราการ และจังหวัดสมุทรสาคร 
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บทท่ี 2 

วรรณกรรม และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

ในการศึกษาปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสง 

มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลนั้นทางผูวิจัยไดรวบรวมขอมูลในประเด็นท่ี

เก่ียวของท้ังในสวนของทฤษฎี แนวคิด ตลอดจนงานวิจัยท่ีเก่ียวของ เพ่ือนํามาใชเปนแนวทางในการ

กําหนดกรอบการวิจัย เพ่ือใชประกอบการคนควาอิสระ ดังตอไปนี ้

2.1 ทฤษฎีและแนวคิดเก่ียวกับความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน 

2.2 ทฤษฎีและแนวคิดเก่ียวกับการใหบริการ 

2.3 ทฤษฎีและแนวคิดเก่ียวกับปจจัยสวนบุคคล 

2.4 ทฤษฎแีละแนวคิดเรื่องปจจัยการขนสง 

2.5 ประวัติความ เปนมา และโครงสรางการบริหารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

2.6 งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 

2.1 ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน 

ปญหาความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของประชาชน จะเห็นไดวาเปนปญหาท่ีสําคัญใน

สังคมปจจุบัน และมีผลกระทบตอการดําเนินชีวิตและการประกอบกิจธุระประจําวันของประชาชน  

อยางมาก ซ่ึงสํานักงานตํารวจแหงชาติไดพยามทุมเทและระดมกําลังเจาหนาท่ี เพ่ือปฏิบัติการใหความ

ปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินแกประชาชน โดยกําหนดนโยบายและแนวทาง 

การดําเนินการในดานตาง ๆ เพ่ือใหบรรลุวัตถุประสงคของความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน

แกประชาชนจึงไดกําหนดแผนดานความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินโดยเนนดานการปองกันและ

ปราบปรามอาชญากรรม (สํานักงานแผนงานและงบประมาณ, 2539, น. 17) แตการปฏิบัติงานเพียง

ลําพังฝายเดียวไมสามารถจะประสบความสําเร็จได ตองอาศัยความรวมมือและสนับสนุนจากหนวยงาน

ภาครัฐและภาคประชาชน จึงควรใหประชาชนมีความเขาใจและตระหนักวาภัยจากอาชญากรรมนั้นเปน

ภัยของสังคม ทุกคนจะตองรวมมือรวมใจกันชวยดูแล และรับผิดชอบชวยกันแกไข สํานักงานงานตํารวจ

แหงชาติ จึงไดใหความสําคัญกับแผนดานประชาสัมพันธ ชุมชนและมวลชนสัมพันธ เพ่ือใหประชาชนมี

ทัศนคติท่ีดีตอเจาหนาท่ีตํารวจ เกิดกิจกรรมมีสวนรวมระหวางตํารวจกับประชาชนไปในทางสรางสรรค

มากข้ึน ประชาชนไดรับรูเก่ียวกับการปองกันตนเอง ครอบครัว และชุมชนจากปญหาอาชญากรรม 

Maslow (1943) ได เสนอทฤษฎีแนวคิดลํ าดับความตองการของมาสโลว  (Maslow’s 

Hierarchy of Needs Theory) วาความตองการทางดานความม่ันคงปลอดภัย (Safety or Security 
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Needs) เม่ือความตองการทางดานรางกายไดรับการตอบสนองแลวความตองการทางดานความม่ันคง

ปลอดภัยในชีวิตก็จะเกิดข้ึน ความตองการดานความม่ันคงปลอดภัยเปนเรื่องท่ีเก่ียวกับการปองกัน

เพ่ือใหเกิดความปลอดภัยจากอันตรายตาง ๆ ท่ีจะเกิดข้ึนแกรางกาย ท้ังในปจจุบันและอนาคต 

อภิชาต ดิลกโสภณ (2536, น. 6) ไดใหความหมายของ ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน 

หมายถึง การท่ีประชาชนมีความปลอดภัยจากการตกเปนเหยื่ออาชญากรรมทางดานรางกายและ

ทรัพยสิน ไดแก การลักทรัพย วิ่งราวทรัพย ชิงทรัพย ปลนทรัพย ขมขืนกระทําชําเรา และทําราง

รางกาย ตลอดจนมีความปลอดภัยในการสัญจรไปมายามวิกาล  

อาภาพงศ กฤตเวทิน (2536, น. 11) ใหความหมายของความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน 

หมายถึง การท่ีชาวบานทุกคนไมถูกกระทําหรือกระทําผูอ่ืนในเรื่องของการเอารัดเอาเปรียบ หลอกลวง 

ลักขโมย ปลนทรัพย ขมขืน ทํารายรางกาย ฯลฯ อันเปนสาเหตุทําใหเกิดการสูญเสียทรัพยสินเงินทอง 

และความเสื่อมของคุณภาพชีวิตและเสียชีวิตในท่ีสุด 

นิยามอาชีวอนามัยและความปลอดภัย 

อาชีวอนามัย (Occupational Health) หมายถึง งานท่ีเก่ียวของกับการควบคุมดูแลสุขภาพ

อนามัยของผูประกอบอาชีพท้ังมวล เปนงานท่ีเก่ียวของกับการปองกันและสงเสริมสุขภาพอนามัย

รวมท้ังการดํารงไว ซ่ึงสภาพรางกายและจิตใจท่ีสมบูรณของผูประกอบอาชีพทุกอาชีพ (วิทยา อยูสุข, 

ม.ป.ป., น. 16 - 18) โดยองคการอนามัยโลก (WHO) 

องคการอนามัยโลก (WHO) และองคการแรงงานระหวางประเทศ (ILO) ไดประชุมรวมกันให

ลักษณะงานดานอาชีวอนามัยไว ประกอบดวยลักษณะงาน 5 ประการสําคัญ คือ 

1. การสงเสริม (Promotion) หมายถึง การสงเสริมและธํารงรักษาไวเพ่ือใหแรงงานทุกอาชีพมี

สุขภาพรางกายท่ีแข็งแรง มีจิตใจท่ีสมบูรณท่ีสุด ตลอดจนมีความเปนอยูในสังคมท่ีดีตามสถานะท่ีพึงมีได 

2. การปองกัน (Prevention) หมายถึง งานดานปองกันแรงงานไมใหมีสุขภาพอนามัยเสื่อม

โทรม หรือผิดปกติอันมีสาเหตุอันเนื่องมาจากสภาพ สภาวะการทํางานท่ีผิดปกติ 

3. การปองกันคุมครอง (Protection) หมายถึง การปองกันคนทํางานในสถานประกอบการ 

หรือลูกจางไมใหทํางานท่ีเสี่ยงตอสภาพการทํางานท่ีอันตรายจนเปนสาเหตุสําคัญท่ีทําใหเกิดปญหา

อุบัติเหตุ การบาดเจ็บจากการทํางานได 

4. การจัดการทํางาน (Placing) หมายถึง การจัดสภาพตาง ๆ ของการทํางานและปรับสภาพ

แรงงาน ใหทํางานในสิ่งแวดลอมของการทํางานท่ีเหมาะสมกับความสามารถของรางกายและจิตใจของ
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แตละคนมากท่ีสุดเทาท่ีจะทําได โดยคํานึงถึงความเหมาะสมในดานตาง ๆ โดยการนําเอาดานการลงทุน

มาประกอบพิจารณาถึงความเปนไปไดดวย 

5. การปรับงานใหเขากับคนและปรับคนใหเขากับงาน (Adaptation) หมายถึง การปรับสภาพ

ของงานและของคนใหสามารถทํางานไดอยางเหมาะสม คํานึงถึงสภาพทางสรีระวิทยาของแรงงานมาก

ท่ีสุด อยูในพ้ืนฐานของความแตกตางกันของสภาพรางกายและจิตใจ พยายามเลือกจัดหางานให

เหมาะสมกับสภาพรางกายของแรงงานมากท่ีสุด เพ่ือประสิทธิภาพของการทํางานใหเกิดประสิทธิผล

มากท่ีสุด 

ความปลอดภัย (Safety) หมายถึง การไมมีอุบัติเหตุและการดํารงชีวิตอยูอยางสุขกายสุขใจ ไม

มีความม่ันใจในการประกอบกิจกรรมตาง ๆ และมีการเตรียมปองกันภัยไวลวงหนาอยางถูกตอง 

เหมาะสมและสมํ่าเสมอ (เอมอัชฌา วัฒนบุรานนท, 2548, น. 4) นอกจากนี้ (วิทยา อยูสุข, ม.ป.ป.,    

น. 18 - 19) ไดใหความหมายความปลอดภัยไววา ความปลอดภัย (Safety) หมายถึง สภาพแวดลอม

ของการทํางานท่ีปราศจากภัยคุกคาม ไมมีอันตราย (Danger) และความเสี่ยงใด ๆ (Risk) ในทางปฏิบัติ

นั้นอาจจะไมสามารถควบคุมอันตรายหรือความเสี่ยงในการทํางานท่ีมีผลตอสุขภาพ การบาดเจ็บ      

การพิการ การตายไดท้ังหมด แตตองมีการดําเนินงานมีการกําหนดกิจกรรมดานความปลอดภัยเพ่ือให

เกิดอันตรายหรือความเสี่ยงนอยสุดเทาท่ีจะทําได และเพ่ือใหการดําเนินงานดานอาชีวอนามัยและความ

ปลอดภัยบรรลุวัตถุประสงค ควรมีการดําเนินงานตามข้ันตอน 

ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับความม่ันคงปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน 

แนวความคิดเก่ียวกับความม่ันคงปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน เปนแนวคิดท่ีทางสํานักงาน 

ตํารวจแหงชาติไดกําหนดนโยบายไวในแผนแมบทของสํานักงานตํารวจแหงชาติ ซ่ึงเปนนโยบาย เชิงรุก

ในการเขาถึงมวลชนสัมพันธ เนื้อหาประกอบดวย แนวคิดเก่ียวกับการปองกันอาชญากรรม                  

มีรายละเอียด ดังนี้ 

พรชัย ขันตี (2543) กลาววา “อาชญากรรม หมายถึง ปรากฏการณอยางหนึ่งของสังคมท่ี

เกิดข้ึนโดยการกระทําของบุคคล ซ่ึงการกระทํานั้น ๆ กฎหมายไดบัญญัติเปนขอหามและถือวาเปน

ความคิด ซ่ึงผูกระทําผิดจะตองไดรับการลงโทษ” 
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นักอาชญาวิทยาท่ีมีชื่อเสียง ไดใหคําวิเคราะหศัพทคําวา อาชญากรรมไว ดังนี้ 

Herbert (1965, P 23) ใหคําวิเคราะหศัพทวา "อาชญากรรมหรือการกระทําท่ีถือวาเปน 

ความผิดทางอาญา คือ การกระทําท่ีกฎหมายหามไว ซ่ึงมีผลรายมากกวาผลดี” 

ประเภทของอาชญากรรม 

เนื่องจากอาชญากรรมมิไดมีลักษณะแหงการกระทําผิดเหมือนหรือเปนแบบเดียวกันหมดจึงตอง

แยกประเภทไวเพ่ือประโยชนในการศึกษาและกําหนดกฎหมายตาง ๆ 

นักอาชญากรรมวิทยาพยายามแยกประเภทของอาชญากรรมดวยวิธีตาง ๆ กันหลายวิธีบาง

ทาน ก็แยกประเภทเปนความผิดตอบุคคล ตอทรัพยและตอความสงบเรียบรอยของบานเมือง บางทาน 

ก็แบงตามลักษณะโทษหนัก เบา และความผิดเล็กนอย บางทานก็แยกออกเปนความผิดตอเอกชน ตอ

สาธารณะ บางทานก็แบงตามหลักกฎหมายโดยถือเอาความรายแรงของการกระทําผิด ซ่ึงดูไดจากโทษท่ี

กําหนด เชน โทษฐานกบฏ โทษในคดีอุกฉกรรจ และโทษสถานเบา บางทานก็แบงออกเปน การกระทํา

ผิดเก่ียวกับเพศ สุรา ยาเสพติด การพนัน อาชญากรผูดี อาชญากรท่ีรวมกันกระทํา ความผิด และ

ความผิดเก่ียวกับเยาวชน (นวลจันทร สุขเมือง, 2541) 

นอกจากนี้ก็มีการจําแนกประเภทของอาชญากรรมตามหลักจริยธรรม หรือศีลธรรม คือ  

1. อาชญากรรมท่ีมีความผิดในตัวของมันเองหรือมีความผิดทางศีลธรรม ซ่ึงนักอาชญาวิทยา 

เรียกวา "Mala in se" อันไดแก ฆาตกรรม ปลนจี้ ชิงทรัพย การทําแทง การฆาตัวตาย การคาอาวุธ    

ปนเถ่ือน ฯลฯ 

2. อาชญากรรมท่ีไมมีความผิดในตัวของมันเอง แตถือเปนความผิดตามท่ีกฎหมายกําหนดหาม

ไว เรียกวา "Mala prohibita" เชน การละเมิดกฎหมายแรงงาน การละเมิดลิขสิทธิ์ การลอกเลียนแบบ

สินคา การขายของหนีภาษี การขับรถยนตโดยไมมีใบอนุญาตขับข่ี ฯลฯ 

ในปจจุบันนิยม แบงอาชญากรรมออกเปน 5 ประเภท ตามลักษณะพฤติกรรม คือ (ปุระชัย 

เปยมสมบูรณ, 2531, น. 5 - 10) 

1. อาชญากรรมปราศจากผูเสียหาย  
2. อาชญากรรมพ้ืนฐาน 
3. อาชญากรรมองคการ 
4. อาชญากรรมคอปกขาว 
5. อาชญากรรมพิเศษ 
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ประเภทท่ีหนึ่ง อาชญากรรมปราศจากผูเสียหาย หมายความถึง อาชญากรรมซ่ึงเก่ียวของกับ

การละเมิดศีลธรรมจรรยาของบุคคล และการท่ีเรียกวาอาชญากรรมปราศจากผูเสียหายก็เพราะผูกระทํา

ผิด และผูเสียหายก็ คือ บุคคลคนเดียวกัน ตัวอยางของอาชญากรรมปราศจากผูเสียหาย ไดแก ความผิด

เก่ียวกับการพนัน การคาประเวณี การทําแทง การมีและใชสิ่งลามกอนาจาร เปนตน ตามหลักวิชา

อาชญาวิทยา อาชญากรรมปราศจากผูเสียหายเปนอาชญากรรม ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบกับอาชญากรรม

ประเภทอ่ืน ๆ แลว จัดวาเปนอันตรายตอสังคมในระดับตํ่า 

ประเภทท่ีสอง อาชญากรรมพ้ืนฐาน หมายถึง อาชญากรรมซ่ึงเก่ียวกับการประทุษรายตอ

ทรัพยสิน รางกาย และชีวิตของบุคคลอ่ืน ตัวอยางของอาชญากรรมพ้ืนฐาน เชน ลักทรัพยวิ่งราวทรัพย 

ชิงทรัพย ปลนทรัพย ทํารายรางกาย และฆาผูอ่ืน เปนตน นอกจากนี้อาชญากรรมพ้ืนฐานยังอาจแยก

พิจารณาไดเปนสองชนิด คือ อาชญากรรมพ้ืนฐานท่ีไมใชกําลังรุนแรง และอาชญากรรมพ้ืนฐานเกิด

ข้ึนมาพรอม ๆ กับมนุษยชาติและเปนอาชญากรรมท่ีปรากฏอยูท่ัวไปในทุกสังคมโดยอาจแตกตางกัน

เพียงความถ่ีและความรุนแรงเปนประการสําคัญสวนอาชญากร ผูประกอบอาชญากรรมพ้ืนฐานก็มัก

ปรากฏท้ังหมดกลุมท่ีเปนมืออาชีพ และกลุมท่ีไมใชมืออาชีพ 

ประเภทท่ีสาม อาชญากรรมองคการหรืออาชญากรรมรวมกันกระทําผิด หมายความถึง

อาชญากรรมซ่ึงอาชญากรไดรวมตัวเขาดวยกันตามสายการบังคับบัญชา ในรูปขององคการโดยจัดการ

วางแผนและการดําเนินงาน เพ่ือประกอบธุรกิจผิดกฎหมายประเภทตาง ๆ อยางมีระบบเปนขบวนการ 

บางครั้งถาจําเปนก็จะใชวิธีรุนแรงซ่ึงสวนใหญจะมีอิทธิพลทางการเงิน เศรษฐกิจ และการเมืองหนุนหลัง

หรือใหความรวมมือ ทําใหสามารถประกอบการทุจริตตาง ๆ ไดสะดวก ตัวอยางของอาชญากรรม

องคการ ไดแก การคายาเสพติด การคาผูหญิง การคาอาวุธสงคราม สินคาหนีภาษี เจามือสลากกินรวบ 

เปนตน ผูบริหารระดับสูงของอาชญากรรมประเภทนี้ มักถูกเรียกวามาเฟย (Mafia) หรือเจาพอ 

ประเภทท่ีสี่ อาชญากรรมปกขาว หมายความถึง อาชญากรรมซ่ึงผูกระทําความผิดเปนบุคคลท่ี

อยูในตําแหนงหนาท่ีการงาน ไมวาในภาคราชการ รัฐวิสาหกิจหรือเอกชน และไดใชตําแหนงหนาท่ี

ดังกลาวในทางไมชอบเพ่ือการแสวงหาประโยชนสวนตัว ตัวอยางของอาชญากรรมคอปกขาว เชน 

สมุหบัญชียักยอกเงินในความรับผิดชอบของตน ขาราชการรับเงินคอมมิวนิเคชั่นในการประมูลกอสราง

สถานท่ีราชการ และคณะกรรมการสอบคัดเลือกเพ่ือบรรจุแตงตั้งบุคคลเขารับราชการ รับเงินโดยมิชอบ

จากบุคคลผูสมัครสอบ เปนตน ในอดีตขอบเขตของอาชญากรรม คอปกขาวมักมุงเพียงแสวงหา

ผลประโยชนโดยมิชอบของบุคคลผูดํารงตําแหนงในภาคเอกชน รวมท้ังการแลกเปลี่ยนผลประโยชน

ระหวางบุคคลระดับสูงของภาคเอกชนกับภาคราชการดวย 
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ดวยเหตุนี้ อาชญากรรมคอปกขาวจึงมักถูกขนานนามวาเปนอาชญากรรมของชนชั้นสูงใน

ขณะท่ีอาชญากรรมพ้ืนฐานก็คือ อาชญากรรมของชนชั้นตํ่า อาชญากรรมของชนชั้นสูงแมจะไมเก่ียวของ

กับการใชความรุนแรงดังในกรณีของอาชญากรรมองคการ แตก็มีจุดหมายปลายทางท่ีมุงถึงผลประโยชน

ตอบแทนในทางมิชอบดวยกฎหมายเชนเดียวกัน อยางไรก็ดีการควบคุมอาชญากรรมคอปกขาวมักเปน

เรื่องท่ีสลับซับซอนมาก เพราะการประกอบอาชญากรรมดังกลาว 

นอกจากจะเก่ียวของกับบุคคลผูดํารงตําแหนงซ่ึงเปนท่ียกยองของสังคมแลว การประกอบ

อาชญากรรม คอปกขาวยังมีลักษณะซอนเรนจากสายตาและการสังเกตของสาธารณชนและสื่อมวลชน

ตาง ๆ อีกดวย การคนพบและการเปดเผยเก่ียวกับอาชญากรรมประเภทนี้จึงมีระดับตํ่ามาก ท้ัง ๆ ท่ีนัก

อาชญาวิทยาเชื่อวา อาชญากรรมดังกลาวนาจะแพรกระจายอยูท่ัวไปโดยเฉพาะอยางยิ่งในประเทศท่ี

กําลังพัฒนา 

ประเภทท่ีหา อาชญากรรมพิเศษ หมายความรวมถึง อาชญากรรม ซ่ึงมีลักษณะแตกตางไปจาก

อาชญากรรม 4 ประเภทแรกท่ีกลาวมาแลว แตอาชญากรรมเหลานี้มีความสําคัญและจําเปน ตองไดรับ

ความสนใจเปนกรณีพิเศษ ตัวอยางเชน อาชญากรรมทางเศรษฐกิจและพาณิชยอาชญากรรม กอการราย 

และอาชญากรรมทางคอมพิวเตอร เปนตน อาชญากรรมเหลานี้มีความละเอียดออน และสลับซับซอน 

ซ่ึงยากแกการศึกษาและการควบคุมในทํานองเดียวกันอาชญากรรมองคการและอาชญากรรมคอปกขาว 

กลาวไดวาในการควบคุมอาชญากรรมพิเศษเหลานี้ กระบวนการยุติธรรม มักไมสามารถดําเนินการได

โดยลําพัง แตมักจําเปนตองอาศัยความรวมมือและประสานงานกับหนวยงานอ่ืนท่ีเก่ียวของ อาจท้ัง

ภายในและหรือระหวางประเทศ 

จากแนวความคิดท้ังหลายเหลานั้น อาจจะสรุปไดวาอาชญากรรมเกิดจากสาเหตุใหญ             

2 ประการ คือ เกิดจากสาเหตุภายใน และสาเหตุภายนอก 

สาเหตุภายใน แยกออกไดเปนสาเหตุทางชีววิทยา และสาเหตุทางจิตวิทยา 

สาเหตุภายนอก แยกออกไดเปนสาเหตุทางสังคม เพ่ือใหงายตอการเขาใจ นักอาชญาวิทยาบาง

กลุมก็แบงสาเหตุภายในและสาเหตุภายนอกออกเปน 3 สาเหตุ คือ 

1. สาเหตุทางชีวกายภาพ (ปจจัยทางรางกาย) 

2. สาเหตุทางจิตวิทยา (ปจจัยทางจิตใจ) 

3. สาเหตุทางสังคม (ปจจัยทางครอบครัวและสภาพแวดลอม) 
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นักอาชญาวิทยาสวนใหญวิเคราะหวา มิใชสาเหตุเพียงสาเหตุเดียวท่ีทําใหเกิดอาชญากรรมได 

ตองอาศัยสาเหตุรวมกัน อาจเปน 2 ประการ หรือ 3 ประการ แลวแตกรณี 

ในบรรดาสาเหตุตาง ๆ ท่ีทําใหบุคคลประกอบอาชญากรรม ปจจัยทางสังคม และสิ่งแวดลอม

นับวามีอิทธิพลตอมนุษยมาก เพราะจะคอย ๆ ซึมเขาปรับปรุงแตงลักษณะจิตใจอารมณ และทัศนคติ 

ซ่ึงแสดงออกมาในรูปของบุคลิกภาพ (Personality) ใหมีแนวโนมไปตามกฎเกณฑของสังคมหรือฝาฝน

สังคมจนถึงระดับนําไปสูการประกอบอาชญากรรมไดงาย ถาหากมีปจจัย โอกาสและสถานการณอํานวย 

(สุวิทย มูลคํา และคณะ, 2546) 

ณัฐวัตร มนตเทวัญ (2533) กลาววา แนวคิดพ้ืนฐานของการจัดการดานความปลอดภัยควบคู

ผสมผสานกันไปเพ่ือใหไดผลผลิตโดยปราศจากบาดเจ็บหรือความสูญเสียใด ๆ 

1. การปองกันท่ีตนเหตุ (Prevention-at-Source) หมายถึง การบริหารงานท่ีจะดําเนินงาน 

เพ่ือลด ขจัด หรือปองกันท่ีตนเหตุ เพราะคิดเห็นวาอุบัติเหตุหรืออันตรายท่ีเกิดข้ึน ไมวาจากการกระทํา

ท่ีไมปลอดภัยของลูกจางหรือจากสภาพการทํางานท่ีไมปลอดภัยก็ตาม ลวนแตมีตนเหตุมาจากความ

ผิดพลาดเบื้องตน หากไดทําการปองกันแกไขสภาพงานตาง ๆ ต้ังแตเริ่มตนก็จะทําใหโอกาสท่ีจะเกิด

อุบัติเหตุลดนอยลงได 

2. ขอบ เขตการดํ า เนิ น งาน  (Unique and Specialized Activity Related to Safety) 

หมายถึง การบริหารงานท่ีมุงแกไขหรือกําหนดกิจกรรมความปลอดภัยใหครอบคลุมเฉพาะหนวยงาน

หรือทุกหนวยงานในสถานประกอบการเพ่ือใหเกิดความสําเร็จในภาพรวมของสถานประกอบการนั้น ๆ 

3. การคาดการณถึงความเปนไปไดของการเกิดอุบัติเหตุอันตราย (Possibility of Hazard 

Prediction) หมายถึง การบริหารท่ีนําเอาเหตุการณ ซ่ึงเคยเกิดข้ึนกับสถานประกอบการประเภท

เดียวกับตนมาคนหาสาเหตุและวิธีการควบคุมปองกัน 

4. การแกไขท่ีเหตุอ่ืนเม่ือพบวาไมสามารถแกไขท่ีตัวบุคคลได (Ledgering Die-hard Unsafe 

Habits as of No Consequence) หมายถึง การบริหารงานท่ีเบื่อหนายตอการแกไขการกระทําท่ีไม

ปลอดภัยของลูกจางท้ัง ๆ ท่ีไดพยายามแกไขท่ีตัวบุคคลอยูหลายวิธีไมวาจะเปนการใหความรูการจูงใจ 

หรือแมกระท่ังการลงโทษแลวก็ตาม ผูบริหารจึงเปลี่ยนแนวคิดไปแกไขสภาพแวดลอมในการทํางานหรือ

สภาพของงานใหปลอดภัยเสียกอน แทนท่ีจะแกไขท่ีตัวบุคคล 

5. แนวคิดเก่ียวกับการแกไขสาเหตุจากอาการหรือสิ่งท่ีเกิดข้ึน (Treatment of Causes as 

Against Symptoms) หมายถึง การบริหารงานท่ีแกไขตามอาการหรือสิ่งท่ีพบเห็น เชน พบการกระทํา

ท่ีไมปลอดภัยของลูกจางหรือพบสภาพการทํางานท่ีลอแหลมเสี่ยงภัย สิ่งเหลานี้เปนสิ่งแสดงใหเห็นวา     

มีความผิดพลาดของระบบการปฏิบัติงานท่ีสามารถสืบหาสาเหตุเพ่ือนําไปปองกันแกไขได 
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การบริหารงานดานความปลอดภัยจะเนนหนัก หรือท่ีมีทิศทางอยางไรข้ึนอยูกับแนวคิดพ้ืนฐาน

ของการบริหารงานดังกลาวมาแลวขางตน อยางไรก็ตามหากผูบริหารสามารถนําแนวคิดพ้ืนฐานท้ัง      

5 ประการ มาใชในการบริหารงานโดยผสมผสานกันก็จะทําใหโรงงานอุตสาหกรรมนั้น ไดท้ังผลผลิตท่ีมี

คุณภาพและความปลอดภัยควบคูกันไปดวย 

การจัดการความปลอดภัยท่ีดีจําเปนตองเริ่มจากมีการกําหนดนโยบายความปลอดภัยท่ี

เหมาะสมกับสภาพและประเภทของสถานประกอบการนั้นเสียกอน ท้ังนี้ (ณัฐวัตร มนตเทวัญ, 2533) 

เพราะนโยบายจะเปนสิ่งท่ีแสดงถึงความตองการ ความจริงใจและแสดงออกถึงความหวงใยตอชีวิตของ

พนักงาน ทําใหพนักงานทุกคนทุกระดับมองเห็นความสําคัญเก่ียวกับเรื่องความปลอดภัยและทราบถึง

ภาระหนาท่ีรับผิดชอบของตนท่ีตองปฏิบัติตามนโยบาย ซ่ึงจะเปนแรงจูงใจใหเกิดความรวมมือรวมใจกัน 

อยูรวมกันในสังคมการทํางานในสถานประกอบการของตนอยางผาสุก มีความสามัคคีและมีแรงงาน

สัมพันธท่ีดีตอกันและเพ่ือใหสถานประกอบการนั้น สามารถดําเนินงานดานความปลอดภัยไดอยางเปน

รูปธรรม ในนโยบายความปลอดภัยจึงควรกําหนดใหมีการจัดตั้งหนวยงานความปลอดภัยข้ึนในสถาน

ประกอบการดวย 

ในการศึกษาครั้งนี้ ความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนผูใชบริการรถโดยสารของ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ หมายถึง การท่ีประชาชนมีความปลอดภัยในสวัสดิภาพ ในชีวิตและ

ทรัพยสิน ไมตกเปนเหยื่ออาชญากรรม โดยเฉพาะการศึกษามุงเนนศึกษาความปลอดภัยในชีวิตและ

ทรัพยสิน ขณะท่ีใชบริการรถโดยสารประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ในการสัญจร        

ในชีวิตประจําวัน โดยพิจารณาจากองคประกอบ 2 ดาน คือ ปจจัยดานรางกาย และดานทรัพยสิน 

 

2.2 ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับการใหบริการ 

การดําเนินชีวิตประจําวันของคนเราลวนมีสวนเก่ียวของกับการบริการแทบท้ังสิ้น การบริการจึง

มีความสําคัญในการบริหารงาน คนเราอยูคนเดียวไมไดจําเปนตองพ่ึงพาอาศัยคนอ่ืนในสังคม มีการ

ติดตอพ่ึงพาชวยเหลือซ่ึงกันและกันดวยความเต็มใจ การท่ีคนเราปฏิบัติตนตอผูอ่ืนดวยความเต็มใจ

กระทําสิ่งหนึ่งใหดําเนินไปอยางมีประสิทธิภาพ เปนการชวยเสริมสรางความศรัทธาใหเกิดข้ึนแกผูท่ี

ไดรับความชวยเหลือหรือผูท่ีมาติดตอ และการบริการ ไดจัดเปนหนวยงานเปนองคกรท่ีประกอบดวย

สถานท่ีท่ีจะอํานวยตอการจัดกิจกรรมหลายอยาง จะตองมีการพัฒนาอาคารสถานท่ีซ่ึงเปนรูปธรรม 

มองเห็นไดงาย สภาพของอาคารสถานท่ีและสิ่งแวดลอมถือวาเปนเครื่องมืออันสําคัญท่ีจะสรางชื่อเสียง

ใหแกหนวยงานท่ีทําใหบุคคลรูสึก พึงพอใจ เรียกวาเปนการบริการ (Service) 
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ศุภนิตย โชครัตนชัย (2536, น. 13) ไดกลาววา การบริการเปนการกระทําท่ีเกิดจากจิตใจท่ี

เปยมไปดวยความปรารถนาดี ชวยเหลือเก้ือกูล เอ้ือเฟอเผื่อแผ เอ้ืออาทร มีน้ําใจไมตรีใหความรวดเร็ว 

ใหความเปนธรรม และความเสมอภาค 

พรเทพ ปยวัฒนเมธา (2536, น. 58) ไดกลาววา การบริการ หมายถึง การใหสิ่งท่ีลูกคาตองการ

หรือการรับรูและสนองตอบความตองการของลูกคา เพ่ือบําบัด ความตองการและความจําเปนพรอม ๆ 

กัน โดยท่ีการใหบริการท่ีดีจะครอบคลุมถึงการใหลูกคา ในสิ่งท่ีเขาตองการในเวลาท่ีเขาตองการ และใน

รูปแบบท่ีเขาจะไดมีความพึงพอใจเต็มท่ี 

สมชาย กิจยรรยง (2536, น. 42) ไดกลาววา การบริการ หมายถึง กระบวนการของการปฏิบัติ

ตนเพ่ือผูอ่ืน ในอันท่ีจะทําใหผูอ่ืนไดรับความสุข ความสะดวกสบาย 

อมร รักษาสัตย นักวิชาการไทย เห็นวาความพอใจของผูบริการ เปนมาตรฐานอีกอยางหนึ่งท่ีใช

วัดประสิทธิภาพของการบริการงานได เพราะการจัดบริการของรัฐนั้นมิใชวาสักแตวาทําใหเสร็จๆ ไป แต

หมายถึง การใหบริการอยางดีเปนท่ีนาพอใจของประชาชน (ฉัตรชัย คงสุข, 2535, น. 23) 

การบริการประชาชน หมายถึง กิจการทุกประเภทท่ีรัฐจัดทําข้ึนเพ่ือสนองความตองการโดยรวม 

ซ่ึงสามารถแบงไดเปน 2 ประเภท คือ 

1. กิจการท่ีตองสนองความตองการรับความปลอดภัย 

2. กิจการท่ีตอบสนองความตองการไดรับความสะดวกสบาย 

การใหบริการประชาชน หมายถึง การท่ีหนวยงานราชการหรือเจาหนาท่ีของรัฐอํานวยความ

สะดวกใหกับประชาชนในดานตาง ๆ เพ่ือสนองความตองการของประชาชนท่ีมาติดตอราชการ 

ฟลิป คอตเลอร (Philip Kotler, 2000, p. 428) กลาววา "การบริการ" เปนกิจการท่ีจับตอง

ไมได (Intangible) ถูกนําเสนออีกฝายหนึ่งใหกับอีกฝายหนึ่งโดยมิไดมีการเปนเจาของและกิจกรรม

ดังกลาว อาจถูกนําเสนอรวมกับสินคาท่ีมีตัวตน 

กุลธน ธนาพงศธร (2530, น. 303 - 304) ไดชี้ ให เห็นหลักการ การใหบริการ ท่ีสําคัญมี          

5 ประการ ไดแก 

1. หลักความสอดคลองกับความตองของบุคคลเปนสวนใหญ กลาวคือ ประโยชนและบริการท่ี

องคการจัดตั้งใหนั้นจะตองตอบสนองความตองการของบุคลากรสวนใหญ หรือท้ังหมด มิใชเปนการจัด

ใหแกบุคคลกลุมใดกลุมหนึ่งโดยเฉพาะ มิฉะนั้นแลว นอกจากจะไมเกิดประโยชนสูงสุดในการเอ้ืออํานวย

ประโยชนและบริการแลว ไมคุมกับการดําเนินงานนั้น ๆ ดวย 

2. หลักความสมํ่าเสมอ กลาวคือ การใหบริการนั้น ๆ ตองดําเนินไปอยางตอเนื่องและสมํ่าเสมอ 

มิใชทําๆ หยุดๆ ตามความพอใจของผูรับบริการหรือผูปฏิบัติงาน 
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3. หลักความเสมอภาค บริการท่ีจัดนั้นจะตองใหแกผูมาใชบริการทุกคน อยางเสมอภาคและ

เทาเทียมกัน ไมมีการใชสิทธิพิเศษแกบุคคลหรือกลุมบุคคลใดกลุมบุคคลหนึ่งในลักษณะแตกตางจาก

กลุมคนอ่ืน ๆ อยางเห็นไดชัด 

4. หลักความประหยัด คาใชจายท่ีตองใชในการบริการจะตองไมมาก จนเกิดกวาผลท่ีจะไดรับ 

5. หลักความสะดวก บริการท่ีจัดใหแกผูรับบริการจะตองเปนไปในลักษณะปฏิบัติไดงาย 

สะดวก สบาย สิ้นเปลืองทรัพยากรไมมากนัก ท้ังยังไมเปนการสรางภาระยุงยากใจใหแกผูใหบริการหรือ

ผูใชบริการมากจนเกิดไป 

เทพศักด์ิ บุญยรัตพันธ (2536, น. 20) ไดชี้ใหเห็นวาคุณคาประการแรกของการบริหารงานรัฐ

กิจท้ังหมด คือ การปฏิบัติงานดวยการใหบริการ ท่ีกอใหเกิดความพึงพอใจ ซ่ึงมีลักษณะท่ีสําคัญ          

5 ประการ คือ 

1. การใหบริการอยางเสมอภาค (Equitable Services) หมายถึง ความยุติธรรมในการ

บริหารงานภาครัฐท่ีมีพ้ืนฐาน คติท่ีวาคนทุกคนเทาเทียมกัน ดังนั้นประชาชนทุกคนจะไดรับการปฏิบัติ

อยางเทาเทียมกันในทุกแงทุกมุมของกฎหมาย ไมมีการแบงแยกกีดกันในการใหบริการประชาชนจะ

ไดรับการปฏิบัติในฐานะท่ีจะเปนปจเจกบุคคลท่ีใชมาตรฐาน การใหบริการเดียวกัน 

2. การใหบริการท่ีตรงตอเวลา (Timely Services) หมายถึง ในการบริการนั้นจะตองมองวา

การใหบริการสาธารณะจะตองตรงเวลา ผลการปฏิบั ติงานของหนวยงานภาครัฐจะถือวาไม มี

ประสิทธิภาพเลย ถาไมมีการตรงตอเวลาจะสรางความไมพึงพอใจใหแกประชาชน 

3. การใหการบริการอยางเพียงพอ (Ample Services) หมายถึง การใชบริการสาธารณะตองมี

ลักษณะมีจํานวนการใหบริการและสถานท่ีใหบริการอยางเหมาะสมแกผูรับบริการ 

4. การใหบริการอยางตอเนื่อง (Continuous Services) หมายถึง การใหบริการสาธารณะท่ี

เปนไปอยางสมํ่าเสมอ โดยยึดประโยชนของสาธารณะเปนหลัก ไมใชยึดความพอใจของหนวยงานท่ี

ใหบริการวาจะใหหรือหยุดบริการเม่ือใดก็ได 

5. การใหบริการอยางกาวหนา (Progressive Services) หมายถึง การใหบริการสาธารณะท่ีมี

การปรับปรุงคุณภาพเทคโนโลยีท่ีทันสมัยอยูตลอด และผลการปฏิบัติงานตองมีประสิทธิภาพสามารถท่ี

จะทําหนาท่ีไดมากข้ึนโดยใชทรัพยากรเทาเดิม 

พาราสูราแมน , ไซทัล และแบรรี่ (Parasurarman, Zeithal and Barry, 1985, อางถึงใน 

ถวัลย เทียนทอง, 2548) กลาววา การบริการท่ีประสบความสําเร็จจะตองประกอบดวยคุณสมบัติตางๆ 

เหลานี้ คือ 

1. ความเชื่อถือได (Reliability) ประกอบดวย 

- ความสมํ่าเสมอ (Consistency) 

- ความพ่ึงพาได (Dependability) 
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2. การตอบสนอง (Responsiveness) ประกอบดวย 

- ความเต็มใจท่ีจะบริการ 

- ความพรอมท่ีจะใหบริการและการอุทิศเวลา 

- มีการติดตออยางตอเนื่อง 

- ปฏิบัติตอผูใชบริการเปนอยางด ี

3. ความสามารถ (Competence) ประกอบดวย 

- ความสามารถในการใหบริการ 

- ความสามารถในการสื่อสาร 

- ความสามารถในความรูท่ีจะใหบริการ 

4. การเขาถึงบริการ (Access) ประกอบดวย 

- ผูใชบริการเขาใชหรือรับบริการไดสะดวก 

- ระบบข้ันตอนไมควรมากมายซับซอนเกินไป 

5. ความสุภาพออนโยน (Courtesy) ประกอบดวย 

- การแสดงความสุภาพตอผูรับบริการ 

- ใหการตอนรับท่ีเหมาะสม 

- ผูใหบริการบุคลิกท่ีดี 

6. การสื่อสาร (Communication) ประกอบดวย 

- มีการสื่อสารชี้แจงขอบเขตและลักษณะงานบริการ 

- มีการอธิบายข้ันตอนการใหบริการ 

7. ความซ่ือสัตย (Credibility) คุณภาพของงานบริการมีความเท่ียงตรงเชื่อถือได 

8. ความม่ันคง (Security) ประกอบดวยความปลอดภัยทางกายภาพ เชื่อเครื่องมืออุปกรณ 

9. ความเขาใจ (Understanding) 

- การเรียนรูผูรับบริการ 

- การใหคําแนะนําเอาใจใสผูรับบริการ 

- ใหความสนใจตอผูรับบริการ 

10. การสรางสิ่งท่ีจับตองได 

- การเตรียมวัตถุ อุปกรณ ใหพรอมสําหรับการใหบริการ 

- การเตรียมอุปกรณ 
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พิมลจรรย นามวัฒน และกิตติ วัฒนกุล (2532, น. 303) ใหความหมายไววา  การบริการ 

หมายถึง กิจกรรมหรือการกระทําใด ๆ ก็ตามท่ีองคการจัดใหมีข้ึน เพ่ือใหบุคลากรขององคการไดรับ

ความสะดวกสบายในการปฏิบัติหนาท่ี มีความม่ันคงในอาชีพและมีความพึงพอใจในงานท่ีทํา กลาวคือ 

การบริการ การใหบริการ ตองมีองคประกอบดวยกัน 3 ประการ คือ 

1. ตองมีกิจกรรมหรือการกระทํา ตองจัดเพ่ือสนองความตองการของมนุษยท้ังในและนอก

องคการ 

2. ตองสรางความพึงพอใจใหแกมนุษยท้ังในและนอกองคการ 

3. ตองสรางความพึงพอใจใหแกมนุษยท้ังในและนอกองคการเพ่ือใหกิจการหรืองานนั้นบรรลุ

เปาหมาย 

ความสําคัญของการบริการตอผูใชบริการ จากรูปแบบการเปลี่ยนแปลงของการดําเนินชีวิตท่ี

ตองรีบเรงและแขงขันตลอดเวลาท้ังดานการดํารงชีวิตและการทํางานจําเปนตองการทํางานเปนทีม

ชวยเหลือจัดการใหงานสําเร็จ 

ชูวงศ ฉายะบุตร (2536, น. 11 - 14) กลาววา การพัฒนาการใหการบริการในเชิงรุกจะตอง

เปนไปตามหลักการซ่ึงอาจเรียกวา หลักการใหบริการแบบควบวงจร (Package Service) กลาวคือ 

1. ยึดการตอบสนองความตองการท่ีจําเปนของประชาชนเปนเปาหมาย (People Oriented) 

การใหบริการของรัฐตองมุงประโยชนของประชาชนผูมารับบริการมากกวา การใหบริการตามระเบียบ

แบบแผน 

2. ความรวดเร็วในการใหบริการ (Acceleration) ปญหาพ้ืนฐานของระบบของขาราชการอยาง

หนึ่ง คือ ความลาชา ซ่ึงเกิดข้ึนไดท้ังตามลักษณะงานและตัวขาราชการเอง จึงตองมีการพัฒนา

ขาราชการใหมีทัศนคติ ความรู ความสามารถ ความกระตือรือรน และกลาตัดสินใจในเรื่องท่ีอยูใน

อํานาจของราชการ รวมท้ังมีการกระจายอํานาจใหมากข้ึน ปรับปรุงระเบียบวิธีการทํางานใหมีข้ันตอน

และใชเวลาใหสั้นท่ีสุด 

3. การใหบริการจะตองเสร็จสมบูรณ (Completion) หมายถึง การเสร็จสมบูรณตามสิทธิ

ประโยชนผูรับริการจะตองไดรับ โดยท่ีผูรับบริการไมจําเปนตองมาติดตอบอยครั้งนัก รวมท้ังหมายถึง 

ความพยายามท่ีจะใหบริการในเรื่องท่ีผูมาติดตอขอรับบริการสมควรจะไดรับ 

4. ความกระตือรือรนในการใหการบริการ (Keen) เจาหนาท่ีผูใหบริการตองใหบริการดวยความ

กระตือรือรนจะทําใหผูมารับบริการเกิดทัศนคติท่ีดี ยอมรับฟงเหตุผลคําแนะนําตาง ๆ มากข้ึน และ  

เต็มใจท่ีจะมารับบริการในเรื่องอ่ืน ๆ นอกจากนี้ความกระตือรือรน ในการใหบริการยังเปนปจจัยสําคัญท่ี

ทําใหการบริการนั้นเปนไปอยางรวดเร็ว และมีความสมบูรณซ่ึงจะนําไปสูความเชื่อม่ันและเชื่อถือศรัทธา

ของประชาชนตลอดไป 
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5. การใหบริการดวยความถูกตองสามารถตรวจสอบได (Accountability) การใหการบริการ

ตองมีความถูกตองท้ังในแงระเบียบแบบแผนของทางราชการ และในเชิงศีลธรรมดวยรวมท้ังสามารถ

ตรวจสอบไดจากกลไกภายในระบบราชการหรือตรวจสอบโดยประชาชน และตรวจสอบโดยความสํานึก

ผิดของทางวิชาของตัวราชการเอง 

6. ความสุภาพออนนอม (Gentle) เจาหนาท่ีผูใหบริการจะตองปฏิบัติตอประชาชนผูมาติดตอ

ขอรับบริการดวยความสุภาพออนนอม ซ่ึงจะทําใหผูมารับบริการมีทัศนคติท่ีดีตอขาราชการ อันสงให

การสื่อสารทําความเขาใจระหวางกันเปนไปอยางงายข้ึน ความสุภาพออนนอมในการใหบริการนั้น จะ

เกิดข้ึนไดก็โดยการพัฒนาทัศนคติของขาราชการใหเขาใจวาตน มีหนาท่ีในการใหการบริการ และเปน

หนาท่ีท่ีมีความสําคัญ รวมท้ังมีความรูสึกเคารพในสิทธิและศักดิ์ศรีของผูมาติดตอขอรับบริการ 

7. ความเสมอภาค (Equality) การใหบริการจะตองเปนไปภายใตระเบียบแบบแผนเดียวกัน   

ไมวาผูรับบริการจะยากจนหรือร่ํารวย รวมท้ังการใหบริการจะตองคํานึงถึง ความเสมอภาคในโอกาสท่ี

จะไดรับบริการ ท้ังนี้ประชาชนบางสวนยังมีขอจํากัดในเรื่องความสามารถในการมาติดตอขอรับบริการ 

เชน มีรายไดนอย อยูในชุมชนท่ีแออัด รัฐจะตองปรับวิธีการบริการใหเหมาะสม 

ปรัชญา เวสารัชช (2540, น. 6 - 8) ใหความหมายลักษณะและความสําคัญของการบริการ

ประชาชนโดยหนวยงานของรัฐ ดังนี้ 

1. ความหมายของการบริการประชาชนโดยหนวยงานของรัฐ คือ การบริการประชาชนโดย

หนวยงานของรัฐ เปนการอํานวยความสะดวกท่ีหนวยงานของรัฐจัดใหแกประชาชน ท้ังนี้ หนวยงานอาจ

กําหนดใหประชาชนไปรับบริการท่ีหนวยงานของรัฐ หรืออาจสั่งเจาหนาท่ีออกไปใหบริการในจุดท่ี

สะดวกสําหรับประชาชน 

2. ลักษณะของการบริการท่ัวไป การบริการประชาชนโดยหนวยงานของรัฐเปนเรื่องท่ีมีลักษณะ 

ดังนี ้

   1) มีผูใหบริการและผูรับบริการ ผูใหบริการ คือ เจาหนาท่ีของรัฐ ไดแก ขาราชการ

หรือลูกจางของรัฐ และพนักงานของรัฐท่ีรับเงินเดือนประจํา มิไดมีคาตอบแทน เปนพิเศษจากการ

บริการ ในขณะเดียวกันผูรับบริการในท่ีนี้ หมายถึง ประชาชนท่ัวไป 

   2) เปนเรื่องท่ีรัฐกําหนดและมีลักษณะผูกขาด รัฐเปนผูกําหนดรายละเอียดในการ

ใหบริการ ใหเปนไปตามกฎหมาย กฎเกณฑ ข้ันตอน เง่ือนไขท่ีรัฐกําหนด 

   3) รัฐมีการกําหนดระยะเวลา มีบทลงโทษผูไมปฏิบัติตามเง่ือนไข และหากประชาชน

ไมปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ีรัฐกําหนด ก็อาจมีบทลงดวย เชน ปรับ เพิกถอนใบอนุญาตหรืออาจถูกฟองรอง

ดําเนินคด ี

   4) มีกฎระเบียบรองรับ คือ เปนไปตามบทบัญญัติของกฎหมาย ซ่ึงอาจเปน

พระราชบัญญัติ พระราชกฤษฎีกา กฎกระทรวง ระเบียบหรือคําสั่ง รวมท้ังมีการกําหนดข้ันตอนเง่ือนไข
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ตาง ๆ ไวคอนขางรัดกุม จนเปนกรอบกําหนดการบริการ ซ่ึงขณะเดียวกันก็เปนขอจํากัดของการบริการ

ดวยเชนกัน 

3. ความสําคัญของการบริการประชาชนโดยหลักการแลว คือ การบริการประชาชนเปนเรื่องท่ี

เก่ียวพันกับการพัฒนาประเทศ ความเปนระเบียบเรียบรอย และความสะดวกของประชาชนสวนใหญ 

แลวรัฐจะเปนผูดําเนินการ โดยเพราะเรื่องเก่ียวกับความยุติธรรม ความม่ันคงของประเทศ และกิจการ

บางอยางรัฐท่ีไมไดรับผลประโยชนตอบแทน เชน การสงเคราะหผูตกยาก รัฐจะตองเปนผูดําเนินการเอง 

หากกิจการใดท่ีเอกชนมีความพรอม รัฐก็ใหเอกชนดําเนินการ แตรัฐก็ยังตองมีบทบาทในการกํากับดูแล 

ตรวจสอบ เพ่ือใหแนใจวาประชาชนไดรับบริการท่ีดี เปนธรรมและสะดวกรวดเร็ว การเรงรัดพัฒนา

คุณภาพการบริการของรัฐท่ีเปนสิ่งท่ีรัฐตองใหความสําคัญ เพ่ือใหประชาชนเชื่อถือ รัฐควรสราง

ความสัมพันธอันดีกับประชาชน ดวยกลไกของรัฐท่ีมีอยู  

ดังนั้นความหมายของการบริการ พอสรุปไดวา การบริการ คือ กิจการหรือกระบวนการการ

ดําเนินการอยางใดอยางหนึ่งของบุคคลหรือองคกร เพ่ือตอบสนองความตองการของบุคคลอ่ืนและ

กอใหเกิดความพึงพอใจจากผลของการกระทํานั้น การบริการท่ีดีจะเปนการตอบสนองความตองการให

ตรงกับท่ีบุคคลนั้นคาดหวังไวพรอมท้ังทําใหบุคคลดังกลาว เกิดความรูสึกท่ีดี และมีความประทับใจตอ 

สิ่งท่ีไดรับในเวลาเดียวกัน ในความหมายนี้ จะครอบคลุมถึงการบริการทุกดานไมวาการบริการนั้นจะเปน

การบริการท่ัวไปหรือการบริการเชิงพาณิชยก็ตามและการบริการขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ คือ 

"การบริการท่ีดี คือ หนาท่ีของเรา" 

คุณสมบัติของผูใหบริการมี ดังนี้ 

1. มีความยินดีชวยเหลือผูอ่ืน 

2. ยิ้มแยมแจมใส ทําใหผูตองการความชวยเหลือรูสึกสบายใจ 

3. พรอมท่ีจะรับฟงผูอ่ืนพูด ไมแยงพูด 

4. ไมวางตนขมทาน ไมทําใหเขารูสึกวาเปนผูดอยความรูหรือโง 

5. มีความอดทนไมทอถอยงายๆ 

6. มีปฏิภาณ ไหวพริบ คาดคะเนความตองการของผูขอความชวยเหลือ 

7. มีความจําดี จําไดวาบุคคลท่ีเคยมาติดตอขอความชวยเหลือ เปนผูสนใจเรื่องอะไร 

8. ชางสังเกต รูสึกไดวาผูมาติดตอเกิดความอึดอัดใจหรือไม 

9. มีความอยากรู อยากเรียนอยูเสมอ ศึกษาหาความรูเพ่ิมเติมเปนนิสัย 

10. ซ่ือตรงตอตนเองและผูอ่ืน 
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2.3 ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับปจจัยสวนบุคคล 

ศิริวรรณ  เสรีรัตน  (2550) ได ให ความหมายวา ลักษณะดานปจจัยสวนบุคคลนั้นจะ
ประกอบดวย เพศ อายุ การศึกษา อาชีพ รายไดเฉลี่ยตอเดือน สถานภาพ ซ่ึงลักษณะเหลานี้ จะมี
ประสิทธิผลตอการกําหนดเปาหมาย และยังสามารถเขาถึงความรูสึกนึกคิดของกลุมเปาหมายได โดยท่ี
ลักษณะสวนบุคลนั้นแตกตางกัน จะสงผลตอความรูสึกหรือความคิดท่ีตางกันดวย วิเคราะหแตละปจจัย
ได ดังนี้ 

1. เพศ (sex) เปนตัวแปรท่ีมีความสําคัญในพฤติกรรมและในการบริโภคท่ีมีความแตกตางกัน 
เนื่องจากมีอารมณ ความรูสึก การรับรูและการตัดสินใจการเลือกใชธุรกิจการบริการตาง ๆ เพ่ือสนอง
ความตองการของตัวเองใหไดสูงสุด 

2. อายุ (Age) เปนปจจัยท่ีทําใหผูบริโภคแตละราย มีพฤติกรรมการใชบริการท่ีแตกตางกัน
เนื่องจากการมีประสบการณชีวิตท่ีแตกตางกัน 

3. ระดับการศึกษา (Education) เปนปจจัยหนึ่งท่ีทําใหบุคคลมีความคิด คานิยมชมชอบหรือ
พฤติกรรมท่ีแตกตางกัน สําหรับคนท่ีมีการศึกษาระดับสูง ก็มีแนวโนมท่ีจะใชสินคาท่ีมีคุณภาพท่ีดีกวาผู
ท่ีมีระดับการศึกษาต่ํา อาจเนื่องดวยความรูหรือประสบการณท่ีมีตาง ๆ ท่ีผานการคิดและวิเคราะหเปน
อยางดี 

4. อาชีพ (Occupation) อาชีพของแตละบุคคลนั้น จะนําไปซ่ึงความตองการในผลิตภัณฑนั้น 
ๆ ท่ีแตกตางกัน  

5. รายได (Income) สงผลตอการตัดสินใจซ้ือ และสงผลตอการตัดสินใจซ้ือ ซ่ึงคนมีรายไดต่ํา
จะมีความไวตอราคาเสมอ 

6. สถานภาพ (Status) โสด สมรส อยาราง เปนมาย ตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน เปนสวนหนึ่งท่ี
ทําใหความตองการในสินคาหรือการเลือกซ้ือสินคานั้น  

แนวคิดทฤษฎีเก่ียวกับปจจัยสวนบุคคล สรุปไดวา ลักษณะทางปจจัยสวนบุคคลในแตละดาน 

ไมวาจะดวย เพศ อายุ การศึกษา อาชีพ รายได สถานภาพ ลักษณะเหลานี้สงผลชัดเจน ถึงความ

แตกตางของแตละบุคคล ซ่ึงจะมีความจําเปนตอการกําหนดตลาดเปาหมาย และยังทําใหเห็นไดวา

พฤติกรรมหรือความตองการของแตละบุคคลนั้นแตกตางกันออกไปอยางชัดเจน ทําใหแตละบุคคลมี

ความตองการท่ีจะไดรับการบริการหรือการเลือกซ้ือท่ีแตกตางกันออกไป 
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2.4 แนวคิดเร่ืองปจจัยการขนสง 

วีรยุทธ วิสุทธิ์ (2553) ไดใหความหมายวาปจจัยสําคัญในการขนสง ในการประกอบธุรกิจ

ทางดานการขนสงนั้น จะมีองคประกอบท่ีมีความสําคัญเปนอยางมาก คือ เสนทาง (Way or Route) 

อุปกรณ (Equipment) สถานี (Terminal)  

1. เสนทางในการขนสง (Way, Route) หมายถึง ถนน แมน้ํา ทะเล ทางรถไฟและอากาศ ซ่ึงจะ

เปนเสนทางท่ีใชเดินทางเพ่ือการขนสง ซ่ึงอาจจะเปนเสนทางบนอากาศหรือในทะเลมหาสมุทร 

นอกจากนี้เสนทางในการขนสงอาจจะเปนเสนทางท่ีมีการใชอยูเปนประจําหรือเปนครั้งคราวหรืออาจจะ

เปนเสนทางท่ีถูกกําหนดข้ึนตามความตองการก็ได 

2. สภาพรถและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง (Equipment) หมายถึง อุปกรณท่ีใช

อํานวยความสะดวกในการขนสง อุปกรณภายในรถ พัดลม ท่ีจับ แอร กริ่ง ประตูหนีไฟ เปนตน รวมถึง

สภาพของอุปกรณดวย 

3. สถานีในการขนสง (Terminal) เปนสถานท่ีซ่ึงใชเปนจุดสําหรับหยุดรับสงผูโดยสารหรือ

สินคาและบริการสําหรับการขนสงแตละประเภท ซ่ึงอาจจะเปนสถานีตนทางหรือหรือระหวางเสนทาง  

ก็ได การเรียกชื่อสถานีในการขนสงนี้ก็มีการเรียกท่ีแตกตางกันออกไป เชน ทาอากาศยาน ใชสําหรับการ

ขนสงทางอากาศ ทาเรือ ใชสําหรับการขนสงทางน้ํา สถานีขนสงผูโดยสารและสถานีขนสงสินคาใช

สําหรับการขนสงทางบก 

 

เกษม ชูจารุ กุล (2555) ไดใหความหมายวา ระบบขนสงประกอบดวยการรวมตัวของ

องคประกอบตาง ๆ ท่ีเก่ียวของ อันประกอบไปดวยเสนทาง (Guideway) สถานี (Terminal) และระบบ

ควบคุม (Control System) ท่ีใชในการเคลื่อนยายสินคาและผูโดยสาร โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

1. เสนทาง (Guideway) หมายถึง สายทาง หรือรางท่ีเชื่อมตอระหวางจุดสองจุดข้ึนไปบน

โครงขายระบบขนสง ในกรณีนี้ระบบขนสงทางทอ ระบบขนสงทางสายพานหรือระบบขนสงทางอากาศ

อาจนับเปนเสนทางไดดวยเชนกัน 

2. สถานี (Terminals) หมายถึง จุดเริ่มตนหรือจุดลิ้นสุดของการเดินทางหรือขนสง อาทิเชน 

อาคารจอดรถ จุดจอดเรือขนสงสินคา ปายหยุดรถโดยสารประจําทาง ทาอากาศยาน หรือสถานีขนสง 

เปนตน 

3. ระบบควบคุม (Control System) หมายถึง ระบบท่ีใชในการจัดการ และบริหารเสนทาง 

ยานพาหนะ และสถานี โดยในท่ีนี้ระบบควบคุมจะรวมถึงบุคลากร หรือหนวยงานท่ีทําหนาท่ีในการ

จัดการควบคุมการขนสงดวย 
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บุญ เลิศ จิตตั้ งวัฒนา (2548 ) ได ให ความหมายวา การขนส งผู โดยสารด วยรถยนต                   

มีองคประกอบท่ีสําคัญอยู 3 อยาง คือ ผูประกอบการขนสงผูโดยสารดวยรถยนต เสนทางถนน         

และสถานีขนสงผูโดยสารดวยรถยนต ซ่ึงจะกลาวถึงองคประกอบท่ีสําคัญท้ัง 3 ดังตอไปนี้ คือ 

1. ผูประกอบการขนสงผูโดยสารดวยรถยนต (Carrier) หมายถึง ผูผลิตบริการขนสงผูโดยสาร

ดวยรถยนต ซ่ึงจะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ไดในการสนองความตองการของผูใชบริการเพ่ือ

บําเหน็จทางการคา โดยท่ัวไปแบงผูประกอบการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตออกเปน 3 ประเภท คือ 

1.1 ผูประกอบการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตสาธารณะ (Public Carriers) หมายถึง 

ผูประกอบการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตท่ีใหบริการแกสาธารณชนโดยท่ัวไปท้ังประจําเสนทางและไม

ประจําเสนทางเพ่ือสินจาง ซ่ึงอาจเปนผูประกอบการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตสาธารณะท่ีไมเกิน 7 คน

หรือเกิน 7 คนก็ได 

1.2 ผูประกอบการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตตามสัญญา (Contract Carriers) หมายถึง 

ผูประกอบการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตเพ่ือสินจางภายใตสัญญาเชาเหมาตอเนื่องกับบุคคลหนึ่ง โดยมี

วัตถุประสงคในการจัดอํานวยบริการขนสงผูโดยสารดวยรถยนต โดยสารตามสัญญาภายในระยะเวลาอัน

ตอเนื่องและใหมีลักษณะเหมาะสมกับความตองการอยางชัดเจนของผูใชบริการแตละราย 

1.3 ผูประกอบการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตสวนบุคคล (Private Carriers) หมายถึง 

ผูประกอบการขนสงผูโดยสารรถยนตเพ่ือกิจการของตนเอง โดยมีรถยนตโดยสารไวใชทําการขนสง

ผูโดยสารของตนเอง เชน โรงงานทอผามีรถยนตโดยสารของตนเองไวบริการรับสงพนักงาน หรือ

มหาวทิยาลัยมีรถยนตโดยสารไวบริการขนสงนักศึกษา เปนตน 

2. เสนทางถนน เปนเสนทางสําหรับรถยนตโดยสารท่ีวิ่งบริการไปท่ีตาง ๆ ถาหากไมมีถนน

เขาไปถึงก็ไมอาจทําการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตได รัฐบาลทุกประทศไดเล็งเห็นความสําคัญของถนน 

จึงไดใชเงินเปนจํานวนมากในการสรางถนนเชื่อมทองถ่ินตาง ๆ เพ่ือใหประชาชนสามารถไปมาหาสู

ติดตอกันได และยังผลประโยชนถึงนักทองเท่ียวใหสามารถดินทางไปยังแหลงทองเท่ียวในจังหวัดตาง ๆ

ได ดังนั้นเสนทางถนนท่ีสรางข้ึนเพ่ือใหรถยนตโดยสารวิ่งนั้นตองมีความราบเรียบ การจราจรไมติดขัด 

จะสรางทางพิเศษและเก็บคาธรรมเนียมผานก็ได นอกจากนั้นเสนทางถนนตองมีปายบอกทางเปน

ภาษาอังกฤษใหนักทองเท่ียวสามารถอานได จะแบงถนนตามลักษณะการใชได 5 ประเภท คือ 

2.1 ถนนทองถ่ิน เปนถนนท่ีใชสัญจรไปมาในทองถ่ินภายในจังหวัด เชน ถนนเทศบาลถนน

สุขาภิบาล เปนตน 

2.2 ถนนระหวางทองถ่ิน เปนถนนท่ีเชื่อมระหวางทองถ่ิน อาจเปนเสนเดียวกับถนน

ทองถ่ิน แตไดขยายเชื่อมระหวางทองถ่ิน หรืออาจเปนเสนทางท่ีสรางเพ่ือเชื่อมระหวางทองถ่ิน เชนทาง

หลวงชนบท ทางหลวงจังหวัด ทางหลวงแผนดิน เปนตน 
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2.3 ถนนพิเศษ เปนถนนท่ีสรางข้ึนเพ่ือเชื่อมการสัญจรไปมาระหวางชุมชนใหญ ๆ         

ใหสะดวกดวยวิธีการกอสรางท่ีทันสมัย พ้ืนถนนราบเรียบ คาใชจายในการกอสรางสงู บางครั้งมีการเก็บ

คาผานทางเพ่ือชดเชยคากอสรางและบํารงุรักษา เชน ถนนซุปเปอรไฮเวย ทางดวน เปนตน 

2.4 ถนนวงแหวน เปนถนนท่ีระบายการจราจรคับค่ังในมือง โดยใหรถยนตท่ีจะไปจังหวัด

อ่ืนไมตองผานเขาในตัวเมือง เชน ถนนรัชดาภิเษก ถนนออมเมือง เปนตน 

2.5 ถนนระหวางประเทศ เปนถนนท่ีใชสัญจรระหวางประเทศ หรือถนนสรางพิเศษตาม

สนธิสัญญารวมกันระหวางประเทศ มีลักษณะกวางขวางทันสมัยเชื่อมตอระหวางประเทศ เชน ถนนสาย

เอเชีย เปนตน 

3. สถานีขนสงผูโดยสารดวยรถยนต เปนสถานท่ีสําหรับใหรถยนตเขาไปจอดรับสงผูโดยสาร

อาจเปนสถานีขนสงผูโดยสารดวยรถยนตประจําทางหรือปายหยุดรถประจําทางก็ได โดยปกติรัฐบาลจะ

เปนผูดําเนินการดานสถานีขนสงผูโดยสารดวยรถยนตเอง ดวยการประกาศกําหนดสถานีท่ีจะใหรถยนต

โดยสารเขาไปจอดรับผูโดยสาร ซ่ึงสถานีขนสงผูโดยสารดวยรถยนตจะมีหนาท่ีสําคัญอยู 4 ประการ คือ 

3.1 เปนสถานท่ีใหผูโดยสารข้ึนลงรถโดยสารในการใชบริการขนสงผูโดยสารดวยรถยนต 

3.2 เปนสถานท่ีเชื่อมโยงระหวางรถยนตโดยสารของการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตระบบ

เดียวกัน หรือตางระบบกัน 

3.3 เปนสถานท่ีรวบรวมปริมาณผูโดยสาร ซ่ึงตางคนตางมาคอยรถยนตโดยสารตาม

เสนทางท่ีมีการขนสงประจํา 

3.4 เปนสถานท่ีใหรถยนตโดยสารเขาไปใชจอดเพ่ือรับสงผูโดยสาร หรือเพ่ือเหตุผลทาง

เทคนิค เชน ซอมเครื่องยนต เติมน้ํามัน เปนตน 

 

Stefan Weber (2560) กลาววา “ในข้ันตอนการวิเคราะหปจจัยในการปฏิบัติการ ผูใหบริการ

ตองคํานึงถึงความเปนไปไดในการขนยายสินคาดวยโหมดการขนสงทุกประเภท ไมวาจะเปนทางอากาศ 

ทางทะเล หรือทางบก เพราะการปฏิบัติการขนยายสินคาโครงการท่ีประสบความสําเร็จ มักจะตองใช

ความคิดสรางสรรคในการหาโซลูชั่นการขนสงท่ีดีท่ีสุด” นอกจากนี้ข้ันตอนการวิเคราะหปจจัยแวดลอม

ในการปฏิบัติการจะเกิดข้ึนได ผูใหบริการจําเปนตองทราบขอมูล สามสิ่งตอไปนี้ “ผูใหบริการตองเห็น

ภาพรวมของการขนสงสินคากอนท่ีจะลงมือวางแผน กลาวคือ ตองรูขอมูล W ท้ังสามตัว ไดแก กําลังจะ

ขนสงอะไร (What) ขนสงจากท่ีไหนไปยังท่ีไหน (Where) และ ตองขนสงเม่ือไหร (When) ซ่ึงเม่ือได

ขอมูลท้ังสามสวนแลว ผูใหบริการจึงจะสามารถมองหาโซลูชั่นและเสนทางในการขนสงท่ีดีท่ีสุดไป

นําเสนอแกลูกคาได”  
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Vincent Teo (2560) กลาววาในสวนของสินคาท่ีทําการขนสง ปจจัยดานขนาดและความ

ออนไหวตอสิ่งแวดลอมของสินคาถือเปนปจจัยสําคัญท่ีสามารถกําหนดเง่ือนไขเบื้องตนในการปฏิบัติการ

ท้ังหมด โดยผูใหบริการขนสงสินคาโครงการจะตองทําความเขาใจขอมูลในสวนนี้อยางละเอียดกอนท่ีจะ

เริ่มการวางแผนปฏิบัติงาน “ขอมูลเก่ียวกับตัวสินคา ท่ีจะทําการขนสงจะเปนปจจัยท่ีกําหนดเง่ือนไขใน

การขนสงตาง ๆ เพราะหลายครั้งสินคาบางประเภทจะมีเง่ือนไขท่ีสงผลกระทบกับการเลือกเสนทาง การ

ขนสงสินคาโดยตรง” 

หลังจากทําความเขาใจเก่ียวกับสินคาท่ีตองขนสงแลว ขอมูลท่ีตองพิจารณาตอไปคือ

สภาพแวดลอมของจุดรับสินคาและปลายทางในการขนสง ซ่ึงผู ใหบริการตองทําการศึกษา

สภาพแวดลอมของเสนทางการขนสงตลอดท้ังเสนทาง รวมไปถึงการศึกษาขีดกําจัดการรองรับน้ําหนัก

ของถนนแตละสวนและสิ่งกีดขวางท่ีสามารถยายออกได เนื่องจากขอมูลเหลานี้มีสวนสําคัญในการ

กําหนดรูปแบบของยานพาหนะท่ีจะใชในการขนสงดวย ซ่ึงผูใหบริการสามารถประกอบยานพาหนะได

ตามลักษณะสิ่งแวดลอมและสภาพของสินคาและเสนทาง ดังนั้น การศึกษาสภาพถนนจึงทําใหผูให

บริการสามารถเตรียมยานพาหนะท่ีมีความม่ันคงและเหมาะสมกับตัวสินคาได” 

จากแนวคิดเรื่องปจจัยการขนสงขางตน ผูศึกษาสนใจปจจัย หรือองคประกอบท้ัง 3 ประการ    

ท่ีถือไดวาเปนปจจัยท่ีสําคัญสําหรับการขนสงซ่ึงจําเปนตองมี และจะขาดสิ่งหนึ่งสิ่งใดไมไดเลย เชน ถามี

เสนทางและมีสถานีในการขนสง แตขาดอุปกรณในการขนสงก็ไมสามารถท่ีจะดําเนินกิจกรรมตาง ๆ ได

หรือมีสถานีในการขนสงและอุปกรณทุกอยางพรอมแตขาดเสนทางสําหรับการขนสง ก็ไมสามารถ

ดําเนินการใหเปนไปตามวัตถุประสงคไดเชนกัน ดังนั้นปจจัยท้ัง 3 อยางนี้ คือ เสนทาง สภาพรถและ

องคประกอบของอุปกรณในการขนสง และสถานีการขนสง จึงเปนสิ่งท่ีจําเปนและเปนปจจัยหลักสําหรับ

การขนสงซ่ึงจะขาดไมได 

 

2.5 ประวัติความเปนมา และโครงสรางการบริหารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

กิจการรถโดยสารประจําทาง ในกรุงเทพมหานครเริ่มตนเม่ือป พ.ศ. 2540 ประมาณ 99 ป ผูท่ี

เริ่มทํากิจการรถโดยสารประจําทาง วิ่งรับ- สงโดยสารประจําทางรายแรก ในเมืองไทย คือ พระยาภักดี

นรเศรษฐ (นายเลิศ เศรษฐบุตร) ไดจัดเปนรูปบริษัทในนามบริษัท ชื่อบริษัทนายเลิศ จํากัด ชาวบาน

เรียกกันติดปากวา "รถเมลขาว" กิจการรถโดยสารประจําทาง ไดขยายตัวตามความเจริญของบานเมือง 

จากรถเมลขาวของนายเลิศ เศรษฐบุตร ตอมาก็มี รถโดยสารประจําทางเอกชนเพ่ิมข้ึน 24 บริษัท เชน 

บริษัทรถศรีนคร จํากัด บริษัทบุญผอง จํากัด บริษัทพีระ จํากัด บริษัทไทยประดิษฐ จํากัด เปนตน และ

มีหนวยงานของรัฐ 2 ราย คือ บขส. (รถเมลสีสม) และ รสพ. (รถเมลสีฟา) การใหบริการของแตละบริษัท 
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ในขณะนั้นไมมีมาตรฐานปลอยใหมีการเดินรถอยางเสรี เปดเดินรถของตนเองกระจุกเขาสูยานธุรกิจเปน

สวนใหญ อยางเชน สนามหลวง ประตูน้ํา บางลําพู เปนตน ซ่ึงเปนการกระจุกตัววิ่งบริการ   หารายได

อยูแตในยานธุรกิจเปนหลัก ชานเมืองรอบนอกๆ กรุงเทพมหานคร ถูกละเลย กอใหเกิดปญหาการจราจร

และประกอบกับ เม่ือป พ.ศ.2516 ประเทศไทยเกิดภาวะราคาน้ํามันในตลาดโลกเพ่ิมสูงข้ึนอยางฉับพลัน 

บริษัทรถโดยสารประจําทางประสบกับปญหาขาดทุน ไมสามารถรักษาระดับการบริการ  ที่ดีแก

ประชาชนได จึงเปนที่มาของการรวบรวมตัวกิจการรถโดยสารประจําทางตาง ๆ ใหคงเหลือเพียง

หนวยงานเดียว 

ในป  พ.ศ. 2518 หมอมราชวงศ คึกฤทธิ์  ปราโมช  เปนนายกรัฐมนตรี จึงได มีมติของ

คณะรัฐมนตรีใหรวมรถโดยสารประจําทางเอกชน จํานวน 24 บริษัท และรถโดยสาร ประจําทางของรัฐ

อีก 2 แหง จัดตั้งเปนรูปบริษัทใชชื่อวา "บริษัทกรุงเทพ ขนสง จํากัด" เปนรัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวง

คมนาคม มีรัฐถือหุน 51 % และเอกชนถือหุน 49 % พรอมประกาศนโยบายใหผูมีรายไดนอยกวา 

1,000.- บาท/เดือน และใหเด็กนักเรียนใชบริการรถโดยสาร ประจําทางฟรี และนโยบายดังกลาวมิทัน

จะเริ่มใชการจัดตั้งบริษัทมหานครขนสง จํากัด ก็มีปญหาขอกฎหมาย ตอมา หมอมราชวงศ เสนีย 

ปราโมช เปนนายกรัฐมนตรี ไดออกพระราชกฤษฎีกา การจัดตั้งองคการ เปนองคการของรัฐ ในรูปแบบ

รัฐวิสาหกิจของรัฐบาล 100% ชื่อ "องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ" (ขสมก.) เม่ือวันท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 

2519 เปนรัฐวิสาหกิจ ประเภทกิจการสาธารณูปโภค สังกัดกระทรวงคมนาคม จัดบริการรถโดยสาร

ประจําทางวิ่งรับ- สงผูโดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร และจังหวัดใกลเคียง 5 จังหวัด คือ จังหวัด

นนทบุรี จังหวัดปทุมธานี จังหวัดสมุทรปราการ จังหวัดสมุทรสาคร และจังหวัดนครปฐม การดําเนินการ

มุงสนองตอบนโยบายของรัฐบาลในดานการใหบริการชวยเหลือแกผูมีรายไดนอย โดยไมหวังผลกําไร 

การกําหนดนโยบายการใหบริการขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) มุงในดานประหยัด

คาใชจายใน การเดินรถทางดานความสะดวกรวดเร็ว ดานความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของ 

ประชาชนผูใชบริการรถโดยสารประจําทางเปนหลัก 

ปจจุบัน องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ไดดําเนินการมาถึง 30 ป และไดมีการปรับปรุง

เปลี่ยนแปลงโครงสรางการบริหารงาน และการบริการเพ่ือใหการดําเนินงานอยางมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน 

และสอดคลองกับนโยบายของรัฐบาลตามยุคสมัย และคณะรัฐมนตรีเห็นควรใหองคการขนสงมวลชน

กรุงเทพปรับลดขนาดและบทบาทใหเล็กลง พรอมเพ่ิมบทบาทใหเอกชนมีสวนรวมในการบริการขนสง

มากข้ึน คณะกรรมการบริหารกิจการองคการขนสงมวลชนกรุงเทพอาศัยอํานาจตามความในมาตรา 20 

(4) แหงพระราชกฤษฎีกาการจัดตั้งองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ พุทธศักราช 2519 มีมติเห็นชอบใน

การประชุมครั้งท่ี 9/2542 เม่ือวันท่ี 17 กันยายน พ.ศ.2542 ใหออกขอบังคับวาดวยการจัดแบงสวนงาน

ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ฉบับท่ี 117 ลงวันท่ี 24 กันยายน พ.ศ. 2542 กําหนดโครงสรางใหม

บริหารงานภายใน แบงออกเปนฝายตาง ๆ ดังนี ้
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- หนวยงานข้ึนตรงผูอํานวยการ 

- ฝายบริหาร 

- ฝายการเดินรถองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

- ฝายการเดินรถเอกชนรวมบริการ 

หนวยงานข้ึนตรงผูอํานวยการ ประกอบดวย สํานักผูอํานวยการ สํานักงานตรวจสอบสํานักงาน

นโยบายและแผน ศูนยพัฒนาบุคลากร 

ฝายบริหาร ประกอบดวย ฝายเจาหนาท่ี ฝายบัญชีการเงิน ฝายกฎหมาย มีรองผูอํานวยการ

ฝายบริหารเปนผูบังคับบัญชาสูงสุด 

ฝายการเดินรถองคการขนส งมวลชนกรุงเทพ ประกอบดวย เขตการเดินรถ 8 เขต                  

มีรองผูอํานวยการฝายการเดินรถองคการขนสงมวลชนกรุงเทพมหานคร เปนผูบังคับบัญชาสูงสุดโดยมี

ผูชวยผูอํานวยการ 2 คน 

ฝายการเดินรถเอกชนรวมบริการ ประกอบดวย ฝายปฏิบัติการรถเอกชนรวมบริการ              

มีรองผูอํานวยการฝายการเดินรถเอกชนรวมบริการเปนผูบังคับบัญชาสูงสุด โดยมีผูชวยผูอํานวยการ    

1 คน ฝายนี้เปนโครงสรางใหมเปนการกระจายอํานาจการบริหารงาน ใหเขตการเดินรถเปนศูนยกําไร 

(Profit Center) ใหมีศักยภาพในการดําเนินงานในรูปแบบของการแขงขันกันดานการใหบริการ

ผูโดยสารและเรงหารายไดเขาองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ พรอมท้ังจัดใหมีการประเมินผลและติดตาม

การปฏิบัติงานอยางใกลชิด เพ่ือใหการบริหารงานมีประสิทธิภาพยิ่งข้ึนองคการขนสงมวลชนกรุงเทพจึง

กําหนดแนวคิดในการบริหารและจัดโครงสรางการใหบริการ ยุคใหม ประกอบดวย ดังตอไปนี ้

โครงการและการบริหารดานการบริการขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ แนวคิดดานแผนงาน

พัฒนาการจัดบริการเดินรถ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จัดใหมีโครงการมากมายหลายอยาง เชน 

- โครงการปรับปรุงคุณภาพรถ 

- โครงการจัดหารถโดยสารใหม 

- โครงการปลดระวางรถโดยสารเกา 

- โครงการจัดการเดินรถรูปแบบใหม 

- โครงการเดินรถบรรเทา (Relief Bus) 

- โครงการเดินรถเมลเร็วพิเศษ (Rapid Bus) 

- โครงการเดินรถดวนพิเศษ (Shuttle Bus) 

- โครงการรถโรงเรียน (Bus for school) 

- โครงการการจัดเดินรถบริการตอเนื่อง 

- โครงการยกระดับมาตรฐานการบริการ 

- โครงการยกระดับมาตรฐานระบบบริหารงานคุณภาพ ISO 9001:2000 
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- โครงการบริการรถโดยสารสําหรับสุภาพสตรี (Lady Bus) เพ่ิมข้ึน 

- โครงการเดินรถวัฒนธรรม (Culture Bus) 

- โครงการการประกันเวลาเดินรถ 

- โครงการพัฒนาในการมีสวนรวมของภาคเอกชน 

- โครงการคัดเลือกเสนทางเดินรถระหวางองคการฯ กับบริษัทสาขาและเอกชน 

- โครงการใหเอกชนเพ่ิมจํานวนครั้งในเสนทางเดิม 

- โครงการจัดตั้งบริษัทฯ สาขา 

- โครงการยกระดับมาตรฐานการบริการของเอกชน 

- โครงการปรับปรุงสภาพรถและปรับเปลี่ยนสีรถ 

- โครงการตรวจวัดควันดําและเสียงรถเอกชนรวมบริการโครงการตรวจวัดและ 

ประเมินผลคุณภาพการใชบริการ 

- โครงการการจัดระบบขนสงเชื่อมตอดวยรถตูปรับอากาศระหวางชุมชนกับอูและ 

ทาตนทาง 

- โครงการปรับปรุงเสนทาง 

- โครงการจัดเสนทางใหสอดคลองกับระบบพลังมวลชนขนาดใหญ 

- โครงการดําเนินการตาม พ.ร.บ. ทุนรัฐบาลป พ.ศ. 2542  

 

แนวคิดแผนงานเพ่ิมประสิทธิภาพการบริการและพัฒนาองคการฯ ไดจัดทําโครงการ ดังนี้ 

- โครงการปรับปรุงระบบงานและการบริการ 

- โครงการการจัดสัมมนาและฝกอบรมพนักงาน 

- โครงการปรับสภาพการจางพลังงาน 

- โครงการกําหนดหลักเกณฑใหความดีความชอบ การเลื่อนตําแหนง 

- โครงการใหความรูเก่ียวกับ พ.ร.บ.ทุนรัฐวิสาหกิจ 

- โครงการพัฒนาระบบสารสนเทศ 

- โครงการระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร GIS 

- โครงการการพัฒนาระบบ Intranet 

- โครงการนําระบบ GPS มาชวยในการจัดและควบคุมการเดินรถ 

- โครงการการพัฒนา Internet 

- โครงการการพัฒนาระบบ Extranet 

- โครงการพัฒนาระบบตั๋ว 

- โครงการการใชตั๋ววัน, สัปดาห, เดือน 
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- โครงการระบบจัดเก็บคาโดยสารอัตโนมัติ 

- โครงการตั๋วเฉพาะกิจสําหรับแมบาน 

- โครงการตั๋วเฉพาะกิจสําหรับผูสูงอายุ 

- โครงการพัฒนาจัดท่ีทําการและอูจอดรถ 

- โครงการการจัดซ้ือท่ีดินสรางสถานท่ีทําการและอูจอดรถทดแทนการเชา 

- โครงการ Park And Ride (จอดแลวจร) 

- โครงการจัดตั้งหนวยตรวจสอบการซอมบํารุงรถองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

- โครงการจัดทําการประชาสัมพันธ 

- โครงการประชาสมัพันธ 

- โครงการตอบแทนสังคม 

- โครงการพัฒนาระบบการบริการสอบถามขอมูลขาวสารทางโทรศัพท ดวยระบบ 

สอบถามอัตโนมัติ (Voice Mail) 

- โครงการประชาสมัพันธระบบจอภาพ 

- โครงการสํารวจความพึงพอใจของผูใชบริการ โดยใชการสํารวจของผูใชบริการ 

ซ่ึงสํารวจจากหนวยงานภาพ ขสมก. 

 

แนวคิดเก่ียวกับการใหบริการ แนวคิดเก่ียวกับจิตสํานึกทางดานสังคม องคการขนสงมวลชน

กรุงเทพ ใหบริการตอสังคมดวยการลดหยอนคาโดยสารใหแกพระภิกษุ สามเณร ทหารผานศึก         

คนตาบอด จําหนายตั๋วเดือนราคาถูกใหกับนักเรียนเพ่ือชวยเหลือผูปกครอง และสนับสนุนงานวันเด็ก

แหงชาติ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพรวมกับบริษัทรถรวมเอกชนรวมบริการจัดรถเมลโดยสารบริการ

เด็กฟรีตลอดท้ังวันในงานวันเด็กแหงชาติของทุกป พรอมจัดเจาหนาท่ีอํานวยความสะดวกในการจัดการ

จราจรของรถเมลตามปายท่ีมีเด็ก ใชบริการหนาแนน เพ่ือใหเกิดความปลอดภัยและชวยเหลือ การพลัด

หลงของเด็กระหวางการเดินทาง 

แนวคิดเก่ียวกับการสนับสนุนนโยบายการจัดระเบียบสังคมของรัฐบาล เชน การจัดระเบียบและ

จราจรของประชาชน ซ่ึงเปนโครงการของ นายพิทักษ อินทรวิทยนันท รองนายกรัฐมนตรีท่ีมีนโยบายใน

การสรางวินัยดานการจราจรอยางเครงครัด ไดจัดมอบสติ๊กเกอรรณรงคโครงการ "กดกริ่งกอนถึงปาย" 

ใหแก องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ นําไปติดในรถโดยสารประจําทาง เพ่ือรวมสนับสนุนการสราง

วัฒนธรรมท่ีดี ในการเดินทางดวยรถโดยสารสาธารณะ ระหวางผูโดยสารและพนักงานขับรถ รวมท้ังเปน

การสรางความสะดวกปลอดภัยในการใชรถโดยสารประจําทางซ่ึงเริ่มมาตั้งแต 16 มกราคม 2545 และ

การรวมกับกระทรวงคมนาคมเฉลิมฉลองครบรอบ 90 ป กระทรวงคมนาคม องคการขนสงมวลชน

กรุงเทพ จัดทําตั๋วป รถเมลพิเศษราคาประหยัด ซ่ึงมีสวนลดถึง 55% จํานวน 3,000 ใบ จําหนายแต
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ประชาชนในราคาเพียง 6,000 บาท ซ่ึงใชโดยสารรถเมลขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพไดทุก

ประเภทท้ังรถปรับอากาศ และรถธรรมดา (ยกเวน รถรวมเอกชน) โดยไมจํากัดจํานวนเท่ียว 

แนวคิดเก่ียวกับการจัดประชุมสัมมนาเชิงบูรณาการ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพรวมกับ

กระทรวงคมนาคมจัดประชุมสัมมนาเชิงบูรณาการ เรื่อง "ปญหาขนสงมวลชนในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล" เม่ือวันท่ี 22 สิงหาคม 2545 ท่ีตึกสันติไมตรี ทําเนียบรัฐบาล ซ่ึงมี ดร. ทักษิณ ชินวัตร 

นายกรัฐมนตรี เปนประธานในพิธี เพ่ือกําหนดแนวทางในการพัฒนาและแกไขใหครบท้ังระบบตาม

นโยบายของรัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม (นายนิกร จํานง) โดยมีหนวยงานท่ีเก่ียวของกับการ

ขนสงท้ังภาครัฐบาลและเอกชน เขารวมสัมมนาประมาณ 200 คน ซ่ึงผลสรุปท่ีไดรับจากการสัมมนาใน

ครั้งนี้ กระทรวงคมนาคมไดทําประชาพิจารณตอประชาชน ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือ

สํารวจความคิดเห็นและนําเสนอ ครม. พิจารณาให ความเห็นชอบกอนประกาศเปนนโยบายและ

แนวทางในการพัฒนาและแกไขปญหาขนสงมวลชน ในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล            

แบบบูรณาการ รวมถึงการพัฒนาแกไขปญหาขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพดวย 

โครงการการปฏิบัติดานบุคลากร จัดโครงการอบรมพนักงานทุกระดับขององคการขนสงมวลชน

กรุงเทพ เพ่ือพัฒนาและเพ่ิมประสิทธิภาพการปฏิบัติงานของพนักงานใหไดรับความรูความเขาใจเปน

แนวทางในการทํางาน เพ่ือนําไปสูระบบมาตรฐานสากล และความปลอดภัยของผูใชบริการ ไดมีการ

อบรมพนักงานขับรถและเก็บคาโดยสาร ใหพนักงานมีหนาท่ีชวยเหลือดูแลความปลอดภัยแกผูใชบริการ 

ให มีโครงการอบรมสมาชิกแจงขาวอาชญากรรมปองกันภัยบนรถโดยสารประจําทาง ซ่ึงทาง

กองบัญชาการตํารวจนครบาลจัดอบรมใหพนักงาน เพ่ือเปนสมาชิกแจงขาวอาชญากรรม และชวย

สอดสองดูแลเหตุรายบนรถโดยสารประจําทาง อันเปนมาตรการหนึ่งในการเพ่ิมความปลอดภัยแก

ผูใชบริการ นอกจากนั้นก็ไดจัดใหมีการอบรมพนักงานสายตรวจพิเศษ เขาฝกอบรมหลักสูตร "นายตรวจ

อาสาจราจร" เพ่ือปฏิบตัิงานตามทองถนนในฐานะ "อาสาจราจร" ชวยดูแลการใหบริการของรถโดยสาร

ประจําทางใหเปนไปอยางปลอดภัย และถูกกฎจราจรพรอมนี้ ก็มีการอบรมพนักงานเก็บคาโดยสาร ให

เขาใจถึงวิธีการปฏิบัติท่ีถูกตองเก่ียวกับการใชตั๋วรถเมลลวงหนา การแนะนําผูโดยสารในการใชตั๋ว

เดินทางเพ่ือใหเกิดความคุนเคยกับการใชระบบตั๋วลวงหนา เปนตนมา เพ่ือในอนาคต องคการขนสง

มวลชนกรุงเทพ อาจตองนําระบบนี้มาใชรวมกับรถเอกชนรวมบริการ, รถไฟฟา, BTS, รถไฟใตดิน 

นอกจากนี้องคการขนสงมวลชนกรุงเทพรวมกับสํานักงานคณะกรรมการวัฒนธรรมแหงชาติจัดอบรม

พนักงานเพ่ือพัฒนาแนวคิดในการดําเนินชีวิตอยางมีประสิทธิภาพและปลูกฝง คุณธรรม จริยธรรม และ

ศีลธรรมใหกับพนักงาน เพ่ือจะนําไปสู การพัฒนาสถาบันครอบครัว ท่ีนาอยูอยางมีความสุข 

โครงการเพ่ิมประสิทธิภาพพนักงาน 184 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จัดอบรมโครงการ 

"ระบบบริการขอมูลทางโทรศัพทอยางมีประสิทธิภาพ" เพ่ือสอบถามขอมูลอัตโนมัติเพ่ิมความสะดวก

ใหกับผูใชบริการ ใหแกพนักงานท่ีปฏิบัติหนาท่ีรับเรื่องในการติดตอสอบถามเสนทางแนะนําบริการ หรือ
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รองเรียน เก่ียวกับการใชบริการโดยสารประจําทาง บริการทางโทรศัพทหมายเลข 184 เพ่ือใหพนักงาน

ไดมีความรูความเขาใจเทคนิคการรับโทรศัพท และการใชเทคโนโลยีใหมๆ ท่ีจะนํามาพัฒนาการบริการ

ประชาชนอยางมีประสิทธิภาพ 

โครงการเสริมสรางดานพลานามัยแกพนักงาน องคการขนสงมวลชนกรุงเทพสนับสนุนดาน  

การกีฬา โดยจัดใหมีการแขงขันกีฬาภายใน สนับสนุนการจัดสงนักกีฬา เขารวมการแขงขันกับหนวยงาน

ภายนอก เชน กีฬารัฐวิสาหกิจ กีฬากระทรวงคมนาคม เพ่ือสรางเสริมสมรรถนะ และความแข็งแกรง

ทางดานรางกายแกพนักงาน ซ่ึงจะชวยใหพนักงานมีความพรอมและความสมบูรณท้ังรางกายและจิตใจ 

รวมถึงกอเกิดความสัมพันธและความพรอมเพรียงในหมูคณะ ไดเปนอยางด ี

โครงการเพ่ิมประสิทธิภาพหัวหนางาน องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จัดประชุม "แนวปฏิบัติ

ตามมาตรฐานการควบคุมภายใน" ใหแกผูบริหารและหัวหนางานตั้งแตระดับ ผูจัดการสายข้ึนไป ซ่ึงตอง

ปฏิบัติหนาท่ีท่ีเก่ียวของในการดําเนินงานตามระเบียบคณะกรรมการ ตรวจเงินแผนดินวาดานการ

กําหนดมาตรฐานการควบคุมภายใน พ.ศ. 2544 ซ่ึงใหทราบถึงวิธีการ จัดวางระบบการควบคุมภายในท่ี

จะทําใหการใชทรัพยากรและการดําเนินงานมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลยิ่งข้ึน โดยวิทยากรจาก

สํานักงานตรวจเงินแผนดิน (สตง.) เปนผูบรรยายใหความรู 

โครงการจัดอบรมผูบริหารระดับสูง องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ตระหนักถึงสภาวะการ

เปลี่ยนแปลงท่ีเกิดข้ึนในโลกยุคโลกาภิวัตน และสามารถปรับตัวใหพรอมกับการเปลี่ยนแปลงในฐานะ

ผูทําองคการฯ อยางเหมาะสมและเปนผูท่ีมีความคิดริเริ่มใหมๆ มีวิสัยทัศนกวางไกลและเสริมสราง

ทัศนคติคานิยม พฤติกรรม การบริหารโดยมุงเนนจริยธรรมและการทํางานเพ่ือประชาชน 

โครงการเสริมศักยภาพรถเอกชนรวมบริการ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ จัดอบรมหลักสูตร 

"บทบาทหนาท่ีความรับผิดชอบในการบริหารและการขับรถตามกฎจราจร" แกพนักงานขับรถและ

พนักงานเก็บคาโดยสารประจํารถเอกชนรวมบริการขนาดใหญ และรถมินิบัสเพ่ือใหพนักงานประจํารถ

เอกชนรวมบริการไดเขาใจถึงบทบาทหนาท่ีความรับผิดชอบในการใหบริการท่ีดีแกประชาชน และมี

ความรูความเขาใจอยางถูกตองเก่ียวกับมารยาทการขับรถท่ีปฏิบัติตามกฎหมายจราจร รวมถึงการ

พัฒนาบุคลิกภาพดานการแตงกายใหถูกตอง สะอาด เรียบรอย ตามกฎระเบียบขององคการขนสง

มวลชนกรุงเทพ อันเปนการสรางภาพลักษณท่ีดีแกรถเอกชน รวมบริการ 

โครงการเพ่ิมบริการรถโดยสารประจําทางผานสถานีขนสงทุกแหง ชวงเทศกาล โดยจัดเดินรถ

ประจําทางผานสถานีรถโดยสารขนสงหมอชิต 2 สถานีรถโดยสาร เอกมัย สถานีขนสงรถโดยสารสายใต 

สถานีรถไฟหัวลําโพง ซ่ึงมีมากกวา 60 เสนทาง ไวเต็ม 100% สามารถบริการไดมากกวาในชวงเวลา

ปกติ พรอมท้ังเพ่ิมเท่ียววิ่ง และขยายเวลาวิ่งบริการรับ - สงผูโดยสารรอบดึกถึง 2 - 4 ชั่วโมง หรือ

จนกวาไมมีประชาชนใชบริการ เพ่ือรองรับปริมาณผูโดยสารท่ีใชบริการรถเมลเพ่ือเดินทางไปยังสถานี

ตาง ๆ เพ่ืออํานวยความสะดวกในการเดินทางใชกับประชาชนในชวงเทศกาลปใหม เทศกาลสงกรานต 
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พรอมจัดพนักงานนายตรวจ พนักงานสายตรวจพิเศษ ออกไวบริการรวมกับตํารวจจราจรในพ้ืนท่ีบริเวณ

สถานีขนสงตาง ๆ เพ่ืออํานวยความสะดวกในการเดินทางใหกับประชาชนและการจราจรของรถโดยสาร

ประจําทางควบคูไปดวย 

โครงการบริการและรณรงคสิ่งแวดลอม องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ นอกจากจะรับผิดชอบ

ในสวนของการใหบริการรถโดยสารประจําทาง รับ- สง ผูโดยสารแลว ก็คํานึงถึงสภาวะแวดลอมท่ีจะ

สงผลกระทบตอสังคมสวนรวม จึงไดดําเนินการใหมีโครงการทดลองติดตั้งขจัดไอเสียกับรถโดยสาร

ประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ เพ่ือชวยลดสภาวะแวดลอมทางอากาศไดรวมมือกับกอง

บังคับการตํารวจจราจรและกรมการขนสงทางบก ในการตรวจวัดควันดํารถโดยสารประจําทางตามอูรถ

โดยสารตาง ๆ ท่ีอยู ในความรับผิดชอบ ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ และตามทองถนน 

นอกจากนั้นองคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ยกระดับคุณภาพมาตรฐานเครื่องยนตเปนรถแบบยูโร 1    

กับยูโร 2 รวมถึงการนํารถเชื้อเพลิงท่ีมีคุณสมบัติในการลดมลภาวะตอสิ่งแวดลอม เปดบริการรถโดยสาร

ปรับอากาศใชกาซธรรมชาติ NGV เปนเชื้อเพลิง เพ่ืออนุรักษสิ่งแวดลอมท่ีดีใหกับกรุงเทพมหานคร 

จากภาพของรถโดยสารประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ท่ีไดกลาวมาแลวนาจะ

เปนภาพลักษณท่ีดีในสายตาของสาธารณชน ความเลื่อมใส ศรัทธา ความไววางใจในการใหบริการมีมาก

ยิ่งข้ึน ถาสภาพของรถสะอาดท้ังภายในและภายนอก พนักงานประจํารถมีมารยาท วาจาสุภาพ 

เรียบรอย และพนักงานขับรถ ขับรถรับ- สงทุกปาย ตลอดจนชวยสอดสองดูแลโดยเฉพาะความ

ปลอดภัย หวงใยตอสวัสดิภาพความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของผูใชบริการบนรถโดยสารประจํา

ทาง และในภาวะเศรษฐกิจเชนนี้ มีประชาชนผูมีรายไดนอยก็จะตองพ่ึงรถโดยสารประจําทางของ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ตอไปอยางแนนอน เพราะรถโดยสารประจําทางเปรียบเสมือนขวัญใจของ

คนมีรายไดนอยตลอดไป 

สรุปรถโดยสารประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพมีความสําคัญและจําเปนตอ

ชีวิตประจําวันของประชาชนจํานวนมาก เปนท่ีพ่ึงของผูรายไดนอยในการเดินทางไปประกอบอาชีพและ

ไปศึกษาเลาเรียน เอ้ือประโยชนตอประชาชนจํานวนมากมาโดยตลอด ถาเกิดเหตุรายบนรถโดยสาร

ประจําทางก็ยอมจะสงผลกระทบถึงสวัสดิภาพของคนจํานวนมาก ท้ังสวัสดิภาพทางใจ ทําใหต่ืน

ตระหนกตกใจ หวาดกลัว เสียทรัพย ของมีคาเงินทอง ตลอดจนสวัสดิภาพทางกาย ซ่ึงมีตั้งแตบาดเจ็บ

จนอาจจะถึงแกชีวิต 

ดังนั้น ผูศึกษาไดทําการศึกษาในเรื่องนี้ ผลท่ีไดจากการศึกษาจะเปนขอมูลพ้ืนฐานท่ีจะสามารถ

นํามาใชเปนแนวทางในการวางแผนปองกันภัยท่ีเกิดข้ึนบนรถโดยสารประจําทางอยางมีประสิทธิภาพ 

และประชาชนผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ในเขตกรุงเทพมหานคร และ

ปริมณฑล มีความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน และมีการระมัดระวังตัว และปฏิบัติตัวไดอยางถูกตอง 
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2.6 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

งานวิจัยท่ีเก่ียวของกับความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชน

กรุงเทพ (ขสมก.) ดังนี ้

นิพนธ อําพิน (2546) ศึกษาการพัฒนาคุณภาพการใหบริการหนวยงานของรัฐ ศึกษากรณี

เปรียบเทียบสถานีตํารวจตามโครงการพัฒนาสถานีตํารวจเพ่ือประชาชน พบวา ประชาชนรูสึกพึงพอใจ

ในการบริการดานบริการท่ัวไป การปรับปรุงอาคารสถานท่ีและสภาพแวดลอม ดานการรักษาความ

ปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน ดานการประชาสัมพันธ ดานการควบคุมและการจัดการจราจร ใน

ภาพรวมท้ัง 5 ดาน อยูในระดับปานกลาง สวนผลการทดสอบสมมติฐาน พบวาปจจัยสวนบุคคลท่ีมีผล

ตอความคิดเห็นในการบริการของเจาหนาท่ีตํารวจ สวนชวงเวลารับบริการการใหบริการยอมรับนับถือ 

และการใหความรวมมือกับตํารวจ เปนปจจัยภาพนอกหนวยงานไมมีผลตอความคิดเห็นในการบริการ

ของเจาหนาท่ีตํารวจ 

ทศพล เมืองฮาน (2548) ไดศึกษาเรื่อง การกลายเปนเมืองกับความไมปลอดภัยในชีวิตและ

ทรัพยสินของประชาชนในอําเภอโพนพิสัย จังหวัดหนองคาย พบวา จํานวนสมาชิกในครัวเรือนและ

จํานวนครอบครัวในครัวเรือนมีความสัมพันธกับความไมปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนท่ี

ระดับนัยสําคัญ .05 สวนการประกอบอาชีพ สิ่งอํานวย ความสะดวกในชีวิตประจําวัน การยายถ่ินของ

สมาชิกในครัวเรือนและการรับรูขอมูลขาวสาร ดานอาชญากรรมไมมีความสัมพันธกับความไมปลอดภัย

ในชีวิตและทรัพยสินของประชาชน 

 เทพฤทธิ์ คิดใจเดียว (2553) ไดศึกษาความรูสึกม่ันใจดานความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสิน

ของประชาชนผู ใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ : ศึกษาเฉพาะในเขต

กรุงเทพมหานคร พบวาภาพรวมประชาชนผูใชบริการมีความรูสึกม่ันใจดานความปลอดภัยในชีวิตและ

ทรัพยสินตอการบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ อยูในระดับปานกลาง เม่ือพิจารณา

รายดาน พบวา ประชาชนผูใชบริการมีความรูสึกม่ันใจดานความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินอยูใน

ระดับปานกลางทุกดานโดยอันดับท่ีหนึ่ ง คือ ดานเสนทางท่ีใชในการขนสง ดานสภาพรถและ

องคประกอบของอุปกรณในการขนสง และดานสถานีการขนสง เปนอันดับสุดทาย 

ขจรศักดิ์ จันทรพาณิชย (2552) การวิจัยการประเมินความตระหนักในความปลอดภัยในการ

เดินทางและการใชเข็มขัดนิรภัยของผูโดยสารรถโดยสารสาธารณะผลการศึกษาพบวา โดยภาพรวมแลว

ผูโดยสารมีความตระหนักตอความปลอดภัยตอการเดินทางอยูในระดับมากท่ีสุดโดยเฉพาะพฤติกรรม

ของพนักงานขับรถ การเขมงวดตรวจสอบของพนักงานขับรถ แตพบวาผูโดยสารมีความตระหนักใน

ระดับนอยในเรื่องของการใชเข็มขัดนิรภัยบนรถโดยสารสาธารณะ เหตุผลคือการใชเข็มขัดนิรภัยทําให

รูสึกรําคาญ ไมสะดวก อึดอัด เพราะตองนั่งเปนเวลานานในการเดินทาง จากการศึกษายังพบอีกวา 
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ปจจัยท่ีมีผลตอความตระหนักในความปลอดภัยของผูโดยสาร ไดแก เพศ ระดับการศึกษา อาชีพ ความถ่ี

ในการเดินทาง การเลือกประเภทของรถโดยสาร การไดรับขอมูลขาวสารเก่ียวกับเข็มขัดนิรภัย 

ประสบการณในการเคยเกิดอุบัติเหตุของผูโดยสาร การเคยใชและไมเคยใชเข็มขัดนิรภัยบนรถโดยสาร

สาธารณะ เม่ือนํามาเปรียบเทียบกับความแตกตางระหวางคะแนนความตระหนักในความปลอดภัยใน

การเดินทางพบวา ผูโดยสารท่ีมีปจจัยตาง ๆ ท่ีกลาวมาขางตนแตกตางกันจะมีความตระหนักในความ

ปลอดภัยในการเดินทางแตกตางกันดวย 

นิลาวัลย ทรงศรี (2560) ไดศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอความตองการของผูรับบริการโดยสารประจํา

ทางขนสงขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เขต 8 พบวา Input ท่ีไดมายังไมดีพอจึงไดทําการหาสาเหตุอีก

เพราะคาท่ีไดยังไมมีความนาเชื่อถือ (Reliability) ทางกลุมวิจัยจึงไดทดสอบหาคาของปญหาท้ัง 3 

รายการเพ่ือท่ีจะมาวิเคราะหหาระดับความเชื่อม่ัน (Reliability) ปญหาเกิดข้ึนจริงจากการตอบ

แบบสอบถามของกลุมประชากรตัวอยางมาวิเคราะหแสดงหาคาความเชื่อม่ัน (Reliability) และพบวา

คาระดับความเชื่อม่ัน (Reliability) ของท้ัง 3 ปจจัยนี้มีผลตอความตองการของผูรับบริการโดยสาร

ประจําทางขนสงขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) เขต 8 ไดแก ประเด็นหัวขอ 1. พนักงานขับรถเบี่ยงไป

ทางชองขวาไมหยุดรับ-สงมีการขับเร็วปาดซายแซงขวาและเบรกแรงมีคาความแปรปรวน (Variance) 

เทากับ 1.809 รองลงมา 2. กระเปารถเมลบนรถโดยสารประจําทางมีการลวนลามผูท่ีใชบริการเทากับ 

2.232 และ 3. ไมปลอดภัยจากอุบัติเหตุ เชน การข้ึนลงรถ, รถชนกันเทากับ 2.270 

ศิโรตม พรหมวิหาร (2552) ไดศึกษากระบวนการมีสวนรวมในการจัดการความปลอดภัยในการ

ขับข่ีรถจักรยานยนตของนักศึกษามหาวิทยาลัยแมฟาหลวง ผลการทดสอบการรับรูผลดีของการปองกัน

อุบัติเหตุจากการขับข่ีรถจักรยานยนต กลุมตัวอยางท่ีเขารวมกิจกรรมกระบวนการมีสวนรวมในการ

จัดการความปลอดภัยในการขับข่ีรถจักรยานยนต มีคาเฉลี่ยของการรับรูกอนเขารวมกิจกรรม

กระบวนการมีสวนรวมในการจัดการความปลอดภัยในการขับข่ีรถจักรยานยนตมีเทากับ 4.44 และมี

คาเฉลี่ยการรับรูหลังเขารวมกิจกรรมกระบวนการมีสวนรวมในการจัดการความปลอดภัยในการขับข่ี

รถจักรยานยนตเทากับ 4.65 ซ่ึงการทดสอบคาเฉลี่ยการรับรูเก่ียวกับผลดีของการปองกันอุบัติเหตุจาก

การขับข่ีรถจักรยานยนต พบวา หลังจากเขารวมกิจกรรมมีคาเฉลี่ยมากกวากอนเขารวมกิจกรรม เม่ือ

พิจารณารายขอคําถามพบวา มีขอคําถามการรับรูท่ีมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 

0.05 ในขอ 4 เพ่ือความปลอดภัย ควรงดทานยาแกแพหรือแกหวัด กอนการขับข่ีรถจักรยานยนต 

อําพร ปญญาสืบ (2559) ได ศึกษาการนํานโยบายสงเสริมความปลอดภัยในรถโดยสาร

สาธารณะไปปฏิบัติ กรณีศึกษา: การสงเสริมการคาดเข็มขัดนิรภัยของผูโดยสาร ของสํานักงานขนสง 

จังหวัดพะเยา พบวาจากการท่ีสํานักงานขนสงจังหวัดพะเยา ไดดําเนินการสงเสริมความปลอดภัยในรถ
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โดยสารสาธารณะไปปฏิบัติ ในการสงเสริมการคาดเข็มขัดนิรภัยในรถโดยสารสาธารณะตั้งแตมี

กฎกระทรวงออกมาบังคับใช เนื่องจากสํานักงานขนสงจังหวัดมีโครงสรางการปฏิบัติงานโดยมีผูบริหาร 

รวมกําหนดแนวทางในการปฏิบัติงาน มีเจาหนาท่ีดูแลดานการสงเสริมความปลอดภัยคือ กลุมวิชาการ

ขนสง และปจจัยท่ีสงผลตอความสําเร็จของการนํากฎกระทรวงไปปฏิบัติ มีความพรอมของสํานักงาน 

โดยมีโครงการรองรับ ไมมีปญหาในการติดตอสื่อสารภายในองคกรหรือระหวางหนวยงาน และ

กฎกระทรวงนี้ยังเอ้ือตอการปฏิบัติงานของเจาหนาท่ี 

 



47 

บทท่ี 3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

 

การศึกษาปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสง 

มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงปริมาณ โดยการศึกษา

ครั้งนี้ ผูศึกษาไดกําหนดการศึกษาคนควาตามข้ันตอน ดังนี้ 

3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง 

3.2 เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 

3.3 การเก็บรวบรวมขอมูล 

3.4 การวิเคราะหและแปลผลขอมูล 

3.5 จรรยาบรรณการวิจยั 

 

3.1 ประชากรและกลุมตัวอยาง  

คือ กลุมประชาชนท่ีมาใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพในเขตกรุงเทพฯ 

และปริมณฑล เนื่องจากมีประชาชน มาใชบริการเปนจํานวนมาก ในการใชวิจัยครั้งนี้จึงไมสามารถศึกษา

ประชาชนท้ังหมดได ดังนั้นขนาดตัวอยางสามารถคํานวณไดจากสูตรไมทราบขนาดตัวอยางของ     

W.G. Cochran (1953) โดยกําหนดระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 และระดับคาความคลาดเคลื่อน   

รอยละ 5 ไดจํานวนขนาดตัวอยาง อยางนอย 385 ตัวอยาง จึงจะสามารถประมาณคารอยละโดยมีความ

ผิดพลาดไดไมเกินรอยละ 5 ท่ีระดับความเชื่อม่ันรอยละ 95 เพ่ือความสะดวกในการประเมินผลการ

วิเคราะหขอมูลผูวิจัยจึงใชขนาดกลุมตัวอยางท้ังหมด 400 ตัวอยาง ซ่ึงถือไดวาผานเกณฑตามท่ีเง่ือนไข

กําหนด คือไมนอยกวา 385 ตัวอยาง 

ผูวิจัยเลือกใชวิธีการสุมตัวอยางแบบไมอาศัยความนาจะเปน (Non probability sampling) 
โดยใชสูตรในการคํานวณ ดังนี้ (Cooper & Emory, 1995, p. 215) 
 

  สูตร         n         =         

  โดยท่ี    n  คือ ขนาดของกลุมตัวอยาง     

   p  คือ คาประมาณความนาจะเปนของประชากร (0.50)     

   q  คือ คาประมาณสิ่งท่ีไมอยูในความสนใจ (1- p)   

   E  คือ คาความคลาดเคลื่อนท่ียอมใหเกิดข้ึนได (0.05 หรือ 5%)     
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   Z  คือ คามาตรฐานของระดับความเชื่อม่ัน (95% เทากับ 1.96) แทนคาแต

        ละตัวแปรในสมการ 

n   =   

    =  385 ตัวอยาง 

การคัดเลือกกลุมตัวอยางท่ีใชในการศึกษา ใชวิธีการคัดเลือกตัวอยางตามความสะดวก 

(Convenient Sampling) (ธานินทร ศิลปจารุ, 2555, น. 50) ในการเขาไปเก็บขอมูลในพ้ืนท่ี จากเขต

พ้ืนท่ีการเดินรถขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ท่ีมีอยูท้ังหมดจํานวน 8 เขต ผูวิจัยจึงไดคนควาเขต

พ้ืนท่ี ท่ีมีจํานวนรถใหบริการมากท่ีสุดใน 8 เขตไดสุมตัวอยางมาจํานวน 4 เขต จึงไดแจกแบบสอบถาม

โดยกระจายในแตละเขตพ้ืนท่ีมีจํานวนรถใหบริการมากท่ีสุด 4 เขตดังกลาว เขตละ 100 คน รวมจํานวน 

400 คน และเพ่ือปองกันแบบสอบถามสูญหายจํานวนตัวอยางท่ีเก็บเพ่ิมมี 15 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 

3.75 % ของขนาดกลุมตัวอยางท่ีคํานวณได 

ตารางท่ี 3.1 จํานวนประชากรและเขตพ้ืนท่ีท่ีใชในการศึกษา 

เขตพ้ืนที่เดินรถ จํานวนรถที่มีใหใชบริการ กลุมประชากร 
เขตการเดิน รถที่  4 อยู ในพื้ นที่ เขต
คลองเตย สาธุประดิษฐ  และพระราม 9 

419 คัน 100 

เขตการเดินรถที่ 1 อยูในเขตพื้นที่รังสิต 
ปทุมธาน ี

370 คัน 100 

เขตการเดินรถที่ 7 คือเสนทางเดินรถ
ระหวางนนทบุรีกับกรุงเทพฯ   

360 คัน 100 

เขตการเดินรถที่ 2 อยูในเขตพื้นที่มีนบุรี
และสวนสยาม 

336 คัน 100 

รวม 1485 400 

ท่ีมา: องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (2562) 
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3.2 เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัย 

เครื่องมือท่ีใชในการเก็บรวบรวมขอมูลในการศึกษาครั้งนี้ เปนชุดแบบสอบถามประเภทชุด
แบบสอบถามชนิดปลายปด (Close ended Question) โดยเพ่ือใหครอบคลุมเรื่องท่ีตองการศึกษา โดย
สามารถแบงออกเปน 3 สวน ไดดังตอไปนี้  

สวนท่ี 1 แบบสอบถามท่ีเกี่ยวกับขอมูลปจจัยสวนบุคคลหรือลักษณะทั่วไปของผูตอบ
แบบสอบถาม ซ่ึงเปนชุดแบบสอบถามชนิดปลายปด (Close ended Question) จํานวน 7 ขอ ไดแก 
  ขอท่ี  1 เพศ มีคําตอบ 2 ทางเลือก (Two-way question หรือ Dichotomous)       
ใชระดับการวัดขอมูลแบบนามบัญญัติ (Nominal Scale)  
  ขอท่ี 2 อายุ มีหลายคําตอบใหเลือก (Multiple Choice Question) ใชระดับการวัด
ขอมูลแบบเรียงลําดับ (Ordinal Scale) 

ข อ ท่ี  3  ส ถ าน ภ า พ ส ม ร ส  มี คํ า ต อ บ  2  ท า ง เลื อ ก  (Two-way question                     
หรือ Dichotomous) ใชระดับการวัดขอมูลแบบนามบัญญัติ (Nominal Scale)  

ขอท่ี 4 ระดับการศึกษาสูงสุด มีคําตอบหลายคําตอบ (Multiple Choice Question) 
ใชระดับการวัดขอมูลแบบเรียงลําดับ (Ordinal Scale) 

ขอท่ี 5 อาชีพ มีคําตอบหลายคําตอบ (Multiple Choice Question) ใชระดับการวัด
ขอมูลแบบเรียงลําดับ (Ordinal Scale) 
  ขอท่ี 6 รายไดเฉลี่ยตอเดือน มีคําตอบหลายคําตอบ (Multiple Choice Question) 
ใชระดับการวัดขอมูลแบบเรียงลําดับ (Ordinal Scale) 
  ขอท่ี 7 ประเภทรถโดยสารประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพท่ีใชบริการ   
มี คําตอบ 2 ทางเลือก (Two-way question หรือ Dichotomous) ใชระดับการวัดขอมูลแบบ         
นามบัญญัติ (Nominal Scale) 
 

สวนท่ี 2 เปนขอมูลดานปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสาร
ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดแก ดานเสนทางท่ีใชใน
การขนสง สภาพรถและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง และสถานีการขนสง 

โดยแบบสอบถามมีลักษณะเปนคําถามชนิดปลายปด (Close ended Question) มีคําตอบ    
2 ทางเลือก (Two-way question หรือ Dichotomous) ใชระดับการวัดขอมูลแบบนามบัญญัติ 
(Nominal Scale) 
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สวนท่ี 3 เปนขอคําถามเก่ียวกับความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดแก ดานรางกาย และดานทรัพยสิน 
โดยแบบสอบถามมีลักษณะเปนคําถามชนิดปลายปด (Close ended Question) 

ลักษณะเกณฑการตอบคําถามนั้น จะใชมาตราวัดไลเคิรต (Likert Scale) ประมาณคา 5 ระดับ 
โดยมีเกณฑการใหคะแนนของคําตอบ 5 ระดับ 

 ระดับคะแนน    5    คะแนน    คือ    มีความสําคัญมากท่ีสุด 

  ระดับคะแนน    4    คะแนน    คือ    มีความสําคัญมาก 

  ระดับคะแนน    3    คะแนน    คือ    มีความสําคัญปานกลาง 

  ระดับคะแนน    2    คะแนน    คือ    มีความสําคัญนอย 

  ระดับคะแนน    1    คะแนน    คือ    มีความสําคัญนอยท่ีสุด 

การวิเคราะหสถิติพื้นฐานเก่ียวกับตัวแปร เพ่ือใหทราบลักษณะการแจกแจงของตัวแปรแตละตัว 
ซ่ึงการวิเคราะห จะใชสถิติพื ้นฐานบรรยายเพื ่อใหทราบคาเฉลี ่ย (Mean) คาเบี ่ยงเบนมาตรฐาน 
(Standard Divination) ของแตละปจจัยท่ีทําการศึกษาในสวนนี้จะใชโปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูป 
นอกจากนั้นการกําหนดเกณฑในการแปลความหมายคาเฉลี่ยระดับการรับรูของผูตอบแบบสอบ โดย
กําหนดระดับการรับรูของผู ตอบแบบสอบถามตอปจจัยตาง ๆ ขางตนออกเปน 5 ระดับ จากการ
คํานวณสูตร ดังนี้ (บุญชม ศรีสะอาด, 2543) 

อันตรภาคชั้น    =  คะแนนสูงสุด - คะแนนต่ําสุด 
                    จํานวนชั้น 
   =  5 - 1 
      5 

   =  .8 

การแปลความหมายระดับคะแนนเฉลี่ย 

4.21 - 5.00  หมายถึง  มากท่ีสุด  
3.41 - 4.20  หมายถึง  มาก  
2.61 - 3.40  หมายถึง  ปานกลาง 
1.81 - 2.60  หมายถึง  นอย 
1.00 - 1.80  หมายถึง  นอยท่ีสุด 
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3.3 การเก็บรวบรวมขอมลู 

ในการศึกษาครั้งนี้ ผูศึกษานําแบบสอบถามใหประชาชนผูใชบริการ รถโดยสารขององคการ

ขนสงมวลชนกรุงเทพตอบแบบสอบถามอานและกรอกขอมูลดวยตนเองแลวเก็บรวบรวมแบบสอบถาม

ทําการตรวจสอบความครบถวนสมบูรณของขอมูลกอน การวิเคราะหทางสถิติตอไป 

 

3.4 การวิเคราะหและแปลผลขอมูล 
ในการคนควาอิสระครั้งนี้ ผูศึกษาดําเนินการวิเคราะหขอมูลโดยการหาคาสถิติดวยระบบ

คอมพิวเตอรแลวทําการวิเคราะหขอมูลตามความมุงหมายและสมมติฐาน ดังนี้                      

1. ตรวจสอบขอมูลความถูกตองสมบูรณของแบบสอบถาม                       

2. การลงรหัส (Coding) หลังตรวจสอบความถูกตองและสมบูรณแลวตรวจสอบความ 

ถูกตองของรหัสอีกครั้งกอนประมวลผล                       

สถิติท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล                       

1. สถิติ เชิงพรรณนา (Descriptive) เปนสถิติใชอธิบายลักษณะท่ัวไปของขอมูล ไดแก 

คาความถ่ี คารอยละ คาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน                        

2. สถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) เพ่ือทดสอบสมมติฐาน เพ่ือหาความแตกตาง ของ

ตัวแปร โดยสถิติ ดังนี้                               

 2.1 ใชสถิติ Independent - Sample t-test เปรียบเทียบความแตกตางระหวาง

คาเฉลี่ย ของกลุมตัวอยางท่ีมากกวา 2 กลุม ท่ีระดับความเชื่อม่ันทางสถิติ 95% (α = 0.05)                               

 2.2 ใชสถิติ One-Way ANOVA เปรียบเทียบความแตกตางระหวางคาเฉลี่ยของกลุม 

ตัวอยางท่ีมากกวา 2 กลุม ท่ีระดับความเชื่อม่ันทางสถิติ 95% (α = 0.05) และเม่ือพบความแตกตาง 

จึงทําการเปรียบเทียบเปนรายคูดวยวิธี LSD (Least Significant Difference)  

 2.3 ทดสอบพหุระดับถดถอยสมการ (Regression Analysis) เพ่ือหาเหตุผลระหวาง

ปจจัยการขนสงกับความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 

ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยการแปลงตัวแปรตนจากแบบสอบถามสวนท่ี 2 ใหเปน Dummy 

Variable กอน แลวจึงวิเคราะหขอมูลทางสถิติ 
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3.5 จรรยาบรรณการวิจัย 
สําหรับการวิจัยในครั้งนี้  คณะผูวิจัยไดยึดหลักมาตรฐานจรรยาบรรณและความซ่ือสัตย 

(Standards on Ethics and Integrity) ของสํานักงานคณะกรรมการวิจัยแหงชาติ (2554) ในประเด็น
ดานการวิจัยและประเมิน (Research and Evaluation) อยางเครงครัด ประกอบดวย 3 ระยะ ไดแก 

1. กอนการดําเนินงานวิจัย นักวิจัยควรเขียนโครงการวิจัยในสาขาท่ีตนถนัด และมี
ความสามารถเพียงพอ ตองใหเกียรติและอางถึงนักวิชาการหรือแหลงขอมูลขาวสารท่ีนํามาใชในการ
เขียนขอเสนอโครงการวิจัย ปฏิบัติใหเปนไปตามมาตรฐานจริยธรรมการวิจัยในคนหรือในสัตว มีความ
โปรงใสในการเสนอโครงการเพ่ือขอรับทุนวิจัยตองศึกษาขอตกลงหรือสัญญาโครงการวิจัย 

2. นักวิจัยตองแนใจวา เครื่องมือและวิธีการท่ีใชในการเก็บรวบรวมและวิเคราะหขอมูลมีความ
ถูกตองตามหลักวิชาการและระเบียบวิธีวิจัย เปนท่ียอมรับของศาสตรท่ีเก่ียวเนื่องกับเรื่องท่ีวิจัยนั้นตอง
ปฏิบัติตอคนและสัตวท่ีใชในการศึกษาหรือทดลองดวยความเมตตา เก็บรักษาขอมูลและเอกสารท่ี
เก่ียวกับการวิจัยอยางเปนระบบระเบียบและปลอดภัย พรอมรับการตรวจสอบทุกระยะของการ
ดําเนินงานวิจัย ตองดําเนินงานวิจัยตามขอตกลงในสัญญาอยางเครงครัด และรายงานความกาวหนาตาม
กรอบเวลาท่ีกําหนดไมนําขอมูลท่ีรวบรวมไดไปใชประโยชนอยางอ่ืน นอกเหนือจากท่ีระบุในขอตกลง
หรือสัญญา ตองระงับและพรอมยุติการดําเนินงานวิจัยทันทีท่ีพบวางานวิจัยของตนมีผลกระทบตอ
สาธารณชน สิ่งแวดลอม หรือความม่ันคงของประเทศอยางรุนแรง และโดยมิไดคาดคิดมากอน 

3. หลังการดําเนินงานวิจัย นักวิจัยตองแนใจวารายงานผลการวิจัยมีความชัดเจนและมีขอมูล

หรือหลักฐานสนับสนุนเพียงพอตองใหเกียรติและอางถึงนักวิชาการหรือแหลงขอมูลท่ีนํามาใชในรายงาน

ผลการวิจัยระบุและลําดับชื่อผูนิพนธอยางถูกตองเปนธรรมไมสงบทความวิจัยหรือผลงานเรื่องเดียวกัน

ไปตีพิมพในวารสารมากกวาหนึ่งแหงตองนําผลงานวิจัยไปใชประโยชนในทางท่ีชอบธรรม และแสดง

ความรับผิดชอบตอผลกระทบท่ีเกิดจากการนําเสนอผลงานวิจัยสูสาธารณะตองเก็บรักษาขอมูลและ

เอกสารสําคัญเก่ียวกับการวิจัยตามระยะเวลาท่ีหนวยงานตนสังกัดหรือแหลงทุนกําหนด เพ่ือใหพรอมรับ

การตรวจสอบหากมีการรองขอ 
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บทท่ี 4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
4.1 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา 

เรื่อง ปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้  คือ 
ประชาชนผู้ใช้บริการรถโดยสารประจำทาง ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพในเขตกรุงเทพฯ        
และปริมณฑล มีจำนวนทั้งสิ้น 400 ราย และเครื่องมือที่ ใช้ในการวิจัยครั้งนี้  คือ แบบสอบถาม 
(Questionnaire) โดยผู้วิจัยได้นำเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลแสดงไว้เป็นลำดับตามแบบสอบถาม
จำนวน 3 ส่วน ดังนี้ 

ส่วนที่  1 ปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ        
(ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ส่วนที่ 2 ปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ส่วนที่ 3 ข้อมูลความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ    
(ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

 
ส่วนที่ 1 ปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ  

(ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
 การวิเคราะห์ข้อมูลส่วนบุคคลประกอบด้วย เพศ อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษาสูงสุด 
อาชีพ รายได้เฉลี่ยต่อเดือน และประเภทรถโดยสารประจำทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพที่ใช้
บริการ โดยใช้การหาค่าความถ่ีและร้อยละ มีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 4.1 แสดงความถี่ และร้อยละของข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จำแนกตามเพศ 
เพศ จำนวน ร้อยละ 

ชาย 143 35.80 
หญิง 257 64.20 

รวม 400 100.00 
 
  จากตารางที่ 4.1 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จำนวน 257 คน คิดเป็น
ร้อยละ 64.20 และเพศชาย จำนวน 143 คน คิดเป็นร้อยละ 35.80 
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ตารางท่ี 4.2 แสดงความถี่ และร้อยละของข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จำแนกตามอายุ 
อายุ จำนวน ร้อยละ 

ต่ำกว่า 20 ปี 23 5.80 
20 - 30 ปี 265 66.30 
31 - 40 ปี 66 16.50 
41 - 50 ปี 27 6.80 
51 ปี ขึ้นไป 19 4.60 

รวม 400 100.00 
 

  จากตารางที่ 4.2 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ  20 - 30 ปี จำนวน 265 คน      
คิดเป็นร้อยละ 66.30 รองลงมาคือ มีอายุ  31 - 40 ปี  จำนวน 66 คน คิดเป็นร้อยละ 16.50             
อายุ 41 - 50 ปี จำนวน  27 คน คิดเป็นร้อยละ 6.80 อายุต่ำกว่า 20 ปี จำนวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 
5.80 และอายุ 51 ปี ขึ้นไป จำนวน 19 คน คิดเป็นร้อยละ 4.60 

ตารางท่ี 4.3 แสดงความถี่ และร้อยละของข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จำแนกตามสถานภาพ 
สถานภาพ จำนวน ร้อยละ 

โสด 347 86.80 
สมรส 53 13.20 

รวม 400 100.00 
 

  จากตารางที่ 4.3 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีสถานภาพโสด จำนวน 347 คน คิดเป็น
ร้อยละ 86.80 และสมรส จำนวน 53 คน คิดเป็นร้อยละ 13.20 

ตารางท่ี 4.4 แสดงความถี่ และร้อยละของข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จำแนกตามระดับ
การศึกษาสูงสุด 

ระดับการศึกษาสูงสุด จำนวน ร้อยละ 
ต่ำกว่าปริญญาตรี 83 20.80 
ปริญญาตรี 286 71.50 
ปริญญาโท 31 7.70 
สูงกว่าปริญญาโท 0 0.00 

รวม 400 100.00 
 

  จากตารางที่ 4.4 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีการศึกษาระดับปริญญาตรี 286 คน  
คิดเป็นร้อยละ 71.50 รองลงมาคือต่ำกว่าปริญญาตรี จำนวน 83 คน คิดเป็นร้อยละ 20.80 ปริญญาโท 
จำนวน 31 คน คิดเป็นร้อยละ 7.70 และสูงกว่าปริญญาโท 0 จำนวน คน คิดเป็นร้อยละ 0.00 
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ตารางท่ี 4.5 แสดงความถี่ และร้อยละของข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จำแนกตามอาชีพ 
อาชีพ จำนวน ร้อยละ 

นักเรียน/นักศึกษา 71 17.80 
รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 42 10.50 
บริษัทเอกชน/รับจ้าง 227 56.80 
ธุรกิจส่วนตัว 39 9.80 
อ่ืน ๆ 21 5.10 

รวม 400 100.00 
 
  จากตารางที่ 4.5 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอาชีพบริษัทเอกชน/รับจ้าง จำนวน  
227 คน คิดเป็นร้อยละ 56.80 รองลงมาคือ อาชีพนักเรียน/นักศึกษา จำนวน 71 คน คิดเป็นร้อยละ 
17.80 อาชีพรับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ จำนวน 42 คน คิดเป็นร้อยละ 10.50 อาชีพธุรกิจส่วนตัว 
จำนวน 39 คน คิดเป็นร้อยละ 9.80 และอาชีพอ่ืน ๆ เช่น แม่บ้าน จำนวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 5.10 

ตารางท่ี 4.6 แสดงความถี่ และร้อยละของข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จำแนกตามระดับรายได้
ต่อเดือน 
ระดับรายได้ต่อเดือน จำนวน ร้อยละ 

ต่ำกว่า 10,000 บาท 66 16.50 
10,001 - 20,000 บาท 169 42.30 
20,001 - 30,000 บาท 117 29.30 
30,001 บาท ขึ้นไป 48 11.90 

รวม 400 100.00 
 
  จากตารางที่ 4.6 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีระดับรายได้ต่อเดือน 10,001 - 20,000 
บาท จำนวน 169 คน คิดเป็นร้อยละ 42.30 รองลงมาคือ รายได้ต่อเดือน 20,001 - 30,000 บาท 
จำนวน 117 คน คิดเป็นร้อยละ 29.30 รายได้ต่อเดือนต่ำว่า 10,000 บาท จำนวน 66 คน คิดเป็น    
ร้อยละ 16.50 และรายได้ต่อเดือน 30,001 บาท ขึ้นไป จำนวน 48 คน คิดเป็นร้อยละ 11.90 

ตารางท่ี 4.7 แสดงความถี่ และร้อยละของข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จำแนกตามประเภทรถ
       โดยสารประจำทางขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพที่ใช้บริการ 

ประเภทรถโดยสารประจำทางขององค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพท่ีใช้บริการ 

จำนวน ร้อยละ 

รถธรรมดา 122 30.50 
รถปรับอากาศ 278 69.50 

รวม 400 100.00 
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จากตารางที่ 4.7 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ใช้บริการรถโดยสาร ขสมก. ประเภท   
รถปรับอากาศ จำนวน 278 คน คิดเป็นร้อยละ 69.50 และรถธรรมดา จำนวน 122 คน คิดเป็นร้อยละ 
30.50 

ส่วนที่ 2 ปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การ

ขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล    

 การวิเคราะห์ข้อมูลปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ประกอบด้วย ด้านเส้นทางที่ใช้
ในการขนส่ง ด้านสภาพรถและองค์ประกอบของอุปกรณ์ในการขนส่ง และด้านสถานีการขนส่ง โดยใช้
การหาค่าความถ่ีและร้อยละ มีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 4.8 แสดงความถี่ และร้อยละของปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถ
โดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ด้านเส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง 

ปัจจัยการขนส่ง 
ด้านเส้นทางท่ีใช้ในการขนส่ง 

จำนวน 
 ปลอดภัย    ไม่ปลอดภัย 

ร้อยละ 
  ปลอดภัย      ไม่ปลอดภัย 

1. เส้นทางท่ีใช้เดินรถมีความปลอดภัย 
ถนนไม่ชำรุด ทรุดโทรม 

302 98 75.50 24.50 

2. เส้นทางท่ีใช้เดินรถมีความปลอดภัย      
มีไฟฟ้าให้แสงสว่างตลอดเส้นทาง 

325 75 81.30 18.70 

3. เส้นทางท่ีใช้เดินรถมีความปลอดภัย 
มีคนสัญจรเป็นจำนวนมาก ไม่เป็น
อันตราย 

331 69 82.80 17.20 

4. เส้นทางท่ีใช้เดินรถมีความปลอดภัย      
มีสัญญาณไฟจราจร ตลอดเส้นทาง 

351 49 87.80 12.20 

5. เส้นทางท่ีใช้เดินรถมีความปลอดภัย      
มีตำรวจจราจร ในจุดที่สำคัญ 

280 120 70.00 30.00 

6. เส้นทางท่ีใช้เดินรถมีความปลอดภัย      
มีกล้องวงจรปิด ในจุดที่สำคัญ 

275 125 68.80 31.20 

รวม 400 100.00 
 
  จากตารางที่ 4.8 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นต่อปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความ
ปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ด้านเส้นทางที่ใช้ในการ
ขนส่ง เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อพบว่า เส้นทางที่ใช้เดินรถมีความปลอดภัย มีสัญญาณไฟจราจรตลอด
เส้นทางความปลอดภัยเป็นอันดับหนึ่ง มีจำนวน 351 คน คิดเป็นร้อยละ 87.80 รองลงมาคือ เส้นทาง  
ที่ใช้เดินรถมีความปลอดภัย มีคนสัญจรเป็นจำนวนมาก ไม่เป็นอันตราย มีจำนวน 331 คน คิดเป็น   
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ร้อยละ 82.80 เส้นทางที่ใช้เดินรถมีความปลอดภัย มีไฟฟ้าให้แสงสว่างตลอดเส้นทาง มีจำนวน 325 คน 
คิดเป็นร้อยละ 81.30 ตามลำดับ 

ตารางท่ี 4.9 แสดงความถี่ และร้อยละของปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถ
โดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ด้านสภาพรถและองค์ประกอบของ
อุปกรณ์ในการขนส่ง 

ปัจจัยการขนส่ง 
ด้านสภาพรถและองค์ประกอบของ

อุปกรณ์ในการขนส่ง 

จำนวน 
ปลอดภัย     ไม่ปลอดภัย 

ร้อยละ 
ปลอดภัย    ไม่ปลอดภัย 

1. รถโดยสารมีอุปกรณ์เตือนภัยสำหรับ
ผู้โดยสาร อยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน 

244 156 61.00 39.00 

2. รถโดยสารมีอุปกรณ์ดับเพลิงอยู่ในรถ
โดยสาร 

281 119 70.30 29.70 

3. สภาพกระจก หน้าต่าง ประตูอยู่ใน
สภาพแข็งแรง ไม่มีรอยร้าวหรือแตกหัก 
พร้อมใช้งาน 

262 138 65.50 34.50 

4. เครื่องปรับอากาศบนรถมี
ประสิทธิภาพให้อุณหภูมิที่พอเหมาะอยู่
ในสภาพพร้อมใช้งาน ช่วยให้หายใจได้
สะดวก (พัดลม แอร์) 

270 130 67.50 32.50 

5. รถโดยสารมีประตูฉุกเฉิน อยู่ใน
สภาพที่พร้อมใช้งาน 

302 98 75.50 24.50 

6. สภาพรถโดยสารของ ขสมก. มีความ
แข็งแรงปลอดภัยในการเดินทาง 

283 117 70.80 29.20 

7. สภาพเครื่องยนต์ไม่ขัดข้องระหว่าง
เดินทาง 

273 127 68.30 31.70 

8. ที่นั่งผู้โดยสารอยู่ในสภาพดี ไม่ชำรุด 246 154 61.50 38.50 

รวม 400 100.00 
 
  จากตารางที่ 4.9 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นต่อปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความ
ปลอดภัยของผู้ ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ด้านสภาพรถ           
และองค์ประกอบของอุปกรณ์ในการขนส่ง เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อพบว่า รถโดยสารมีประตูฉุกเฉิน   
อยู่ในสภาพที่พร้อมใช้งานเป็นอันดับหนึ่ง มีจำนวน 302 คน คิดเป็นร้อยละ 75.50 รองลงมาคือ สภาพ
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รถโดยสารของ ขสมก. มีความแข็งแรงปลอดภัยในการเดินทาง มีจำนวน 283 คน คิดเป็นร้อยละ 70.80 
รถโดยสารมีอุปกรณ์ดับเพลิงอยู่ในรถโดยสาร มีจำนวน 281 คน คิดเป็นร้อยละ 70.30 ตามลำดับ 

ตารางท่ี 4.10 แสดงความถี่ และร้อยละของปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถ
โดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ด้านสถานีการขนส่ง 

ปัจจัยการขนส่ง 
ด้านสถานีการขนส่ง 

จำนวน 
ปลอดภัย      ไม่ปลอดภัย 

ร้อยละ 
ปลอดภัย      ไม่ปลอดภัย 

1. สถานีรถประจำทางมีไฟฟ้าให้
แสงสว่างชัดเจน 

302 98 75.50 24.50 

2. สถานีรถประจำทาง มีป้าย
ประชาสัมพันธ์สายการเดินรถที่
ชัดเจน 

268 132 67.00 33.00 

3. สถานที่ตั้งสถานีรถประจำทางมี
ความความคงทน แข็งแรง 
ปลอดภัยในการใช้บริการ 

300 100 75.00 25.00 

4. สถานีรถประจำทางมี
สะพานลอยให้ผู้โดยสารใช้เพ่ือ
ความปลอดภัยในการข้ามถนน 

304 96 76.00 24.00 

5. สถานีรถประจำทางมีป้าย Bus 
Stop บอกชัดเจน 

305 95 76.30 23.70 

6. สถานีรถประจำทางมีจุดจอดรถ
ให้ผู้โดยสาร ขึ้น-ลง บอกชัดเจน 

300 100 75.00 25.00 

7. สถานีรถประจำทางและบริเวณ
โดยรอบมีความสะอาดปลอดภัย 
ไม่มีมลพิษ 

228 172 57.00 43.00 

รวม 400 100.00 
 
  จากตารางที่ 4.10 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นต่อปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความ
ปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ด้านสถานีการขนส่ง  
เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อพบว่า สถานีรถประจำทางมีป้าย Bus Stop บอกชัดเจนเป็นอันดับหนึ่ง          
มีจำนวน 305 คน คิดเป็นร้อยละ 76.30 รองลงมาคือ สถานีรถประจำทางมีสะพานลอยให้ผู้โดยสารใช้
เพ่ือความปลอดภัยในการข้ามถนน มีจำนวน 304 คน คิดเป็นร้อยละ 76.00 สถานีรถประจำทางมีไฟฟ้า
ให้แสงสว่างชัดเจน มีจำนวน 302 คน คิดเป็นร้อยละ 75.50 ตามลำดับ 
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ส่วนที่ 3 ข้อมูลความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

การวิเคราะห์ข้อมูลความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ประกอบด้วย ความปลอดภัยด้านร่างกาย และความปลอดภัย
ด้านทรัพย์สิน โดยใช้การหาค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน มีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 4.11 แสดงค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของข้อมูลความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถ
โดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ด้านร่างกาย 

ความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 

ด้านร่างกาย 

 S.D. แปล
ผล 

อันดับ 

1. องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) มีมาตรการคุ้มครอง
ความปลอดภัยแก่ผู้โดยสารอย่างเพียงพอเมื่อได้รับบาดเจ็บ 

3.23 .836 ปาน
กลาง 

8 

2. ขสมก. มีการจัดพนักงานตรวจตั๋ว เพื่อป้องกันการก่อ
อาชญากรรมบนรถโดยสาร 

3.35 .913 ปาน
กลาง 

7 

3. พนักงานของ ขสมก. มีอุปกรณ์บรรเทาความเจ็บปวดพร้อมให้
ผู้โดยสารเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินบนรถ 

3.03 .952 ปาน
กลาง 

9 

4. พนักงานขับรถ ขสมก. มีความพร้อมและมีจิตสำนึกเป็นพลเมือง
ดี มีการรายงานแก่เจ้าหน้าที่ตำรวจด้านการป้องกันและแจ้งเหตุ
อาชญากรรมเมื่อเกิดเหตุ 

3.43 .890 มาก 5 

5. พนักงานขับรถ ขสมก. ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบและข้อบังคับ
ต่าง ๆ เช่น ไม่สูบบุหรี่ ไม่เสพสารเสพติดในขณะปฏิบัติหน้าที ่

3.69 .930 มาก 2 

6. พนักงานขับรถ ขสมก. ปฏิบตัิตามกฎจราจรข้อบังคับต่างๆ ไม่ขับ
รถผ่าไฟแดงอันเป็นเหตุให้ผู้โดยสารได้รับบาดเจ็บ 

3.76 .962 มาก 1 

7. พนักงานขับรถ ขสมก. จอดรถให้ผู้โดยสาร ขึ้น-ลง ไม่รีบออก
รถจนเกิดอุบัติเหตุ 

3.38 .956 ปาน
กลาง 

6 

8. พนักงานของ ขสมก. มีความพร้อมที่จะให้การช่วยเหลือผู้โดยสาร
เมื่อตกเป็นเหยื่ออาชญากรรมบนรถโดยสาร 

3.44 .870 มาก 4 

9. พนักงานเก็บค่าโดยสาร ขสมก. มีจิตสำนึกด้านการบริการ ไม่
ว่าและทำร้ายร่างกายผู้โดยสาร 

3.59 .836 มาก 3 

10. พนักงานขับรถ ขสมก. มีความสามารถในการระงับห้าม
อารมณ์ตนเองในกรณีท่ีอาจมีอันตรายขณะปฏิบัติหน้าที่ 

3.43 .898 มาก 5 

รวม 3.4320 .7027 มาก  
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จากตารางที่ 4.11 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการ
รถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ในความปลอดภัย
ด้านร่างกาย โดยภาพรวมอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉลี่ย 3.4320 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อพบว่า พนักงาน
ขับรถ ขสมก. ปฏิบัติตามกฎจราจรข้อบังคับต่าง ๆ ไม่ขับรถฝ่าไฟแดงอันเป็นเหตุให้ผู้โดยสารได้รับ
บาดเจ็บเป็นอันดับหนึ่ง มีค่าเฉลี่ย 3.76 รองลงมาคือ พนักงานขับรถ ขสมก. ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ
และข้อบังคับต่างๆ เช่น ไม่สูบบุหรี่ ไม่เสพสารเสพติดในขณะปฏิบัติหน้าที่ มีค่าเฉลี่ย 3.69 พนักงานเก็บ
ค่าโดยสาร ขสมก. มีจิตสำนึกด้านการบริการ ไม่ว่าและทำร้ายร่างกายผู้โดยสาร  มีค่าเฉลี่ย 3.59
ตามลำดับ 

ตารางท่ี 4.12 แสดงค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของข้อมูลความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถ
โดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ด้านทรัพย์สิน 

ความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่ง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 

ด้านทรัพย์สิน 

 S.D. แปล
ผล 

อันดับ 

1. องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) มีมาตรการคุ้มครอง
ความปลอดภัยแก่ผู้โดยสารอย่างเพียงพอเมื่อทรัพย์สินสูญหาย 

3.18 .942 ปาน
กลาง 

7 

2. พนักงานของ ขสมก. มีความพร้อมที่จะให้การช่วยเหลือ
ผู้โดยสารขณะเกิดเหตุของสูญหายบนรถโดยสาร 

3.23 .952 ปาน
กลาง 

6 

3. พนักงานของ ขสมก. มีความพร้อมที่จะให้การช่วยเหลือ
ผู้โดยสารเมื่อตกเป็นเหยื่อของมิจฉาชีพบนรถโดยสาร 

3.30 .915 ปาน
กลาง 

5 

4. พนักงานของ ขสมก. มีความพร้อมและมีจิตสำนึกเป็น
พลเมืองดี มีการรายงานแก่เจ้าหน้าที่ตำรวจด้านการป้องกันและ
แจ้งเหตุลักทรัพย์เมื่อเกิดเหตุ 

3.41 .902 มาก 2 

5. ขสมก. มีการจัดพนักงานตรวจตั๋ว ซึ่งจะช่วยตรวจตราดูแล
ความปลอดภัยแก่ผู้โดยสาร เพ่ือป้องกันมิจฉาชีพ 

3.34 .933 ปาน
กลาง 

3 

6. พนักงานขับรถ ขสมก. ปฏิบัติตามกฎจราจรข้อบังคับต่างๆ 
เช่น ไม่ขับรถผ่าไฟแดงอันเป็นเหตุให้ผู้โดยสารสูญเสียทรัพย์สิน 

3.56 .979 มาก 1 

7. พนักงานขับรถ ขสมก. จอดรถให้ผู้โดยสาร ขึ้น-ลง ไม่รีบออก
รถจนทำใหผู้้โดยสารสูญเสียทรัพย์สิน 

3.32 .977 ปาน
กลาง 

4 

8. ขสมก. มีการให้บริการรับฝากสัมภาระก่อนขึ้นรถโดยสาร 2.82 1.106 ปาน
กลาง 

8 

รวม 3.2694 .7984 ปาน
กลาง 
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จากตารางที่ 4.12 พบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการ
รถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ในความปลอดภัย
ด้านทรัพย์สิน โดยภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง มีค่าเฉลี่ย 3.2694 เมื่อพิจารณาเป็นรายข้อพบว่า 
พนักงานขับรถ ขสมก. ปฏิบัติตามกฎจราจรข้อบังคับต่าง ๆ เช่น ไม่ขับรถฝ่าไฟแดงอันเป็นเหตุให้
ผู้โดยสารสูญเสียทรัพย์สินเป็นอันดับหนึ่ง มีค่าเฉลี่ย 3.56 รองลงมาคือ พนักงานของ ขสมก. มีความ
พร้อมและมีจิตสำนึกเป็นพลเมืองดี มีการรายงานแก่เจ้าหน้าที่ตำรวจด้านการป้องกันและแจ้งเหตุลัก
ทรัพย์เมื่อเกิดเหตุ มีค่าเฉลี่ย 3.41 ขสมก. มีการจัดพนักงานตรวจตั๋ว ซึ่งจะช่วยตรวจตราดูแลความ
ปลอดภัยแก่ผู้โดยสาร เพ่ือป้องกันมิจฉาชีพ มีค่าเฉลี่ย 3.34 ตามลำดับ 

4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงอนุมาน 
 สมมติฐานที่ 1 ปัจจัยส่วนบุคลที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสาร
ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลแตกต่างกัน 
 การวิเคราะห์การทดสอบสมมติฐานที่ 1 ใช้วิธีการทดสอบ t-test สำหรับข้อมูลที่จำแนกเป็น   
2 กลุ่ม และวิธีการวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One - Way ANOVA) สำหรับข้อมูลที่จำแนก
มากกว่า 2 กลุ่ม ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% มีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

สมมติฐานที ่1.1 

H0 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านเพศที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลไมแ่ตกต่างกัน 

H1 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านเพศที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลแตกต่างกัน 

ตารางท่ี 4.13 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลด้านเพศกับความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถ
         โดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

เพศ N  S.D. t Sig. 
ชาย 143 3.383 .7153 .672 .859 
หญิง 257 3.332 .7175   
 
  จากตารางที่ 4.13 พบว่า ปัจจัยส่วนบุคคลด้านเพศที่แตกต่างกันไม่มีผลต่อความปลอดภัยของ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล        
ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ .05 
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สมมติฐานที่ 1.2  
H0 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านอายุที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารของ

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลไม่แตกต่างกัน 
H1 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านอายุที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารของ

องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลแตกต่างกัน 
 
ตารางท่ี 4.14 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลด้านอายุกับความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถ
         โดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

อายุ N  S.D. F Sig. 
ต่ำกว่า 20 ปี 23 3.5739 .6649 .796 .528 
20 - 30 ปี 265 3.3540 .7079   
31 - 40 ปี 66 3.3290 .7523   
41 - 50 ปี 27 3.2444 .7570   
51 ปี ขึ้นไป 19 3.2612 .7210   

 
  จากตารางที่ 4.14 พบว่า ปัจจัยส่วนบุคคลด้านอายุที่แตกต่างกันไม่มีผลต่อความปลอดภัยของ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล        
ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ .05 
 

สมมติฐานที่ 1.3  
H0 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านสถานภาพที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถ

โดยสารขององคก์ารขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลไม่แตกต่างกัน 
H1 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านสถานภาพที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถ

โดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลแตกต่างกัน 
 
ตารางที่ 4.15 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลด้านสถานภาพกับความปลอดภัยของผู้ใช้บริการ 

รถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
สถานภาพ N  S.D. t Sig. 

โสด 347 3.3461 .7176 .325 .625 
สมรส 53 3.3804 .7136   
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จากตารางที่ 4.15 พบว่า ปัจจัยส่วนบุคคลด้านสถานภาพที่แตกต่างกันไม่มีผลต่อความ
ปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ       
และปริมณฑล ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ .05 
 

สมมติฐานที่ 1.4  
H0 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านระดับการศึกษาสูงสุดที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของ

ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล       
ไม่แตกต่างกัน 

H1 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านระดับการศึกษาสูงสุดที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล
แตกต่างกัน 
 
ตารางที่ 4.16 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลด้านระดับการศึกษาสูงสุดกับความปลอดภัยของ

ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ      
และปริมณฑล 

ระดับการศึกษาสูงสุด N  S.D. F Sig. 
ต่ำกว่าปริญญาตรี 83 3.4777 .7084 1.945 .144 
ปริญญาตรี 286 3.3275 .7100   
ปริญญาโท 31 3.2246 .7724   
สูงกว่าปริญญาโท 0 0 0   

 
  จากตารางที่ 4.16 พบว่า ปัจจัยส่วนบุคคลด้านระดับการศึกษาสูงสุดที่แตกต่างกันไม่มีผลต่อ
ความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ 
และปริมณฑล ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ .05  
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สมมติฐานที่ 1.5  
H0 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านอาชีพที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสาร

ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลไม่แตกต่างกัน 
H1 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านอาชีพที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสาร

ขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลแตกต่างกัน 
 
ตารางที่ 4.17 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลด้านอาชีพกับความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถ

โดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
อาชีพ N  S.D. F Sig. 

นักเรียน/นักศึกษา 71 3.5384 .6587 2.773 .027* 
รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 42 3.3134 .7080   
บริษัทเอกชน/รับจ้าง 227 3.2757 .6854   
ธุรกิจส่วนตัว 39 3.5462 .8434   
อ่ืน ๆ 21 3.2387 .8657   

 
  จากตารางที่ 4.17 พบว่า ปัจจัยส่วนบุคคลด้านอาชีพที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ  และปริมณฑล        
ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ .05 

สมมติฐานที่ 1.6  

H0 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านระดับรายได้ต่อเดือนที่แตกต่างกัน มีผลต่อความปลอดภัยของ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล       
ไม่แตกต่างกัน 

H1 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านระดับรายได้ต่อเดือนที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล
แตกต่างกัน 
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ตารางที่ 4.18 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลด้านระดับรายได้ต่อเดือนกับความปลอดภัยของ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ       
และปริมณฑล 

ระดับรายได้ต่อเดือน N  S.D. F Sig. 
ต่ำกว่า 10,000 บาท 66 3.4790 .6991 4.181 .006* 
10,001 - 20,000 บาท 169 3.4443 .6466   
20,001 - 30,000 บาท 117 3.2223 .7369   
รายได้ 30,001 บาท ขึ้นไป 48 3.1576 .8433   

 
  จากตารางที่ 4.18 พบว่า ปัจจัยส่วนบุคคลด้านระดับรายได้ต่อเดือนที่แตกต่างกันมีผลต่อความ
ปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ       
และปริมณฑล ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ .05 

 
สมมติฐานที ่1.7 

H0 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านประเภทรถโดยสารใช้บริการที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล       
ไมแ่ตกต่างกัน 

H1 : ปัจจัยส่วนบุคลด้านประเภทรถโดยสารใช้บริการที่แตกต่างกันมีผลต่อความปลอดภัยของ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล
แตกต่างกัน 

ตารางท่ี 4.19 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลด้านประเภทรถโดยสารใช้บริการกับความ
ปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล 

เพศ N  S.D. t Sig. 
รถธรรมดา 122 3.4840 .7086 2.488 .675 
รถปรับอากาศ 278 3.2922 .7130   
  
  จากตารางที่ 4.19 พบว่า ปัจจัยส่วนบุคคลด้านประเภทรถโดยสารใช้บริการที่แตกต่างกันไม่มี
ผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติ .05 
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สมมติฐานที่ 2 ปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ ใช้บริการรถโดยสารขององค์การ

ขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

การวิเคราะห์การทดสอบสมมติฐานที่ 2 ใช้วิธีการทดสอบพหุระดับถดถอยสมการ (Regression 

Analysis) ที่ระดับความเชื่อมั่น 95% มีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 4.20 ปัจจัยการขนส่งด้านเส้นทางที่ใช้ในการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถ
โดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ตัวแปร 
Unstandardized 

Coefficients 
Standardized 
Coefficients t Sig. 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta Tolerance VIF 
(Constant) 2.280 .097  23.407 .000*   
เส้นทาง1 .238 .081 .143 2.947 .003* .779 1.284 
เส้นทาง4 .504 .116 .231 4.352 .000* .652 1.534 
เส้นทาง5 .210 .078 .134 2.677 .008* .730 1.369 
เส้นทาง6 .236 .079 .153 2.975 .003* .696 1.437 
R .526 Std. Error of the 

Estimate 
± .6136 

R Square .277 F 25.109 
Adjusted R Square .266 p - value .000 

 
  จากตารางที่ 4.20 พบว่า ปัจจัยการขนส่งด้านเส้นทางที่ใช้ในการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัย
ของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
โดยปัจจัยที่มีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ .05 ได้แก่ เส้นทางที่ใช้เดินรถมีความ
ปลอดภัย มีสัญญาณไฟจราจรตลอดเส้นทาง (Sig = .000) เส้นทางที่ใช้เดินรถมีความปลอดภัย        
ถนนไม่ชำรุด ทรุดโทรม (Sig = .003) เส้นทางที่ใช้เดินรถมีความปลอดภัย มีกล้องวงจรปิด ในจุดที่
สำคัญ (Sig = .003) และเส้นทางที่ใช้เดินรถมีความปลอดภัย มีตำรวจจราจรในจุดที่สำคัญ (Sig = .008) 
โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์พหุคูณเป็น 0.526 และสามารถพยากรณ์ความปลอดภัยในการใช้บริการ
รถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ได้ร้อยละ 50.26 
โดยมีความคลาดเคลื่อนมาตรฐานในการพยากรณ์ เท่ากับ ±0.6136 
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ตารางท่ี 4.21 ปัจจัยการขนส่งด้านสภาพรถและองค์ประกอบของอุปกรณ์ในการขนส่งมีผลต่อความ
ปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ตัวแปร 
Unstandardized 

Coefficients 
Standardized 
Coefficients t Sig. 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta Tolerance VIF 
(Constant) 2.561 .074  34.811 .000*   
สภาพรถ1 .207 .082 .141 2.537 .012* .584 1.711 
สภาพรถ5 .347 .084 .209 4.109 .000* .701 1.426 
สภาพรถ6 .208 .089 .132 2.349 .019* .571 1.753 
สภาพรถ7 .214 .087 .140 2.477 .014* .570 1.755 
R .541 Std. Error of the 

Estimate 
± .6083 

R Square .293 F 20.275 
Adjusted R Square .279 p - value .000 

 
  จากตารางที่ 4.21 พบว่า ปัจจัยการขนส่งด้านสภาพรถและองค์ประกอบของอุปกรณ์ในการ
ขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ใน
เขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยปัจจัยที่มีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ .05 ได้แก่        
รถโดยสารมีประตูฉุกเฉิน อยู่ในสภาพที่พร้อมใช้งาน (Sig = .000) สภาพเครื่องยนต์ไม่ขัดข้องระหว่าง
เดินทาง (Sig = .014) สภาพรถโดยสารของ ขสมก. มีความแข็งแรงปลอดภัยในการเดินทาง             
(Sig = .019) และรถโดยสารมีอุปกรณ์เตือนภัยสำหรับผู้โดยสาร อยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน (Sig = .012) 
โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์พหุคูณเป็น 0.541 และสามารถพยากรณ์ความปลอดภัยในการใช้บริการ
รถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ได้ร้อยละ 50.41 
โดยมีความคลาดเคลื่อนมาตรฐานในการพยากรณ์ เท่ากับ ±0. 6083 
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ตารางที่ 4.22 ปัจจัยการขนส่งด้านสถานีการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ตัวแปร 
Unstandardized 

Coefficients 
Standardized 
Coefficients t Sig. 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta Tolerance VIF 
(Constant) 2.525 .079  32.103 .000*   
สถานี3 .211 .093 .128 2.266 .024* .576 1.736 
สถานี6 .209 .092 .126 2.279 .023* .595 1.681 
สถานี7 .230 .077 .159 2.993 .003* .648 1.543 
R .532 Std. Error of the 

Estimate 
± .6119 

R Square .283 F 22.115 
Adjusted R Square .270 p - value .000 

 
  จากตารางที่ 4.22 พบว่า ปัจจัยการขนส่งด้านสถานีการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของ
ผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล     
โดยปัจจัยที่มีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ .05 ได้แก่ สถานีรถประจำทางและบริเวณ
โดยรอบมีความสะอาดปลอดภัย ไม่มีมลพิษ (Sig = .003) สถานที่ตั้งสถานีรถประจำทางมีความคงทน 
แข็งแรง ปลอดภัยในการใช้บริการ (Sig = .024) และสถานีรถประจำทางมีจุดจอดรถให้ผู้โดยสาร      
ขึ้น - ลง บอกชัดเจน (Sig = .023) โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์พหุคูณเป็น 0. 532 และสามารถ
พยากรณ์ความปลอดภัยในการใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล ได้ร้อยละ 53.20 โดยมีความคลาดเคลื่อนมาตรฐานในการพยากรณ์ เท่ากับ 
±0.6119 
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ตารางที่ 4.23 ปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่ ง
มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ตัวแปร 
Unstandardized 

Coefficients 
Standardized 
Coefficients t Sig. 

Collinearity 
Statistics 

B Std. Error Beta Tolerance VIF 
(Constant) 5.429 .141  38.465 .000*   
เส้นทาง .559 .137 .220 4.078 .000* .548 1.825 
สภาพรถ .528 .117 .241 4.510 .000* .560 1.786 
สถานี .540 .123 .244 4.400 .000* .521 1.921 
R .605 Std. Error of the 

Estimate 
±.5722 

R Square .367 F 76.404 
Adjusted R Square .362 p - value .000 

 
  จากตารางที่ 4.23 พบว่า ปัจจัยการขนส่งมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารของ
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยปัจจัยที่มีผลต่อความ
ปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ       
และปริมณฑล ที่ระดับนัยสำคัญทางสถิติที่ .05 ได้แก่ ด้านเส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง (Sig = .000)     
ด้านสภาพรถและองค์ประกอบของอุปกรณ์ในการขนส่ง  (Sig = .000) และด้านสถานีการขนส่ง        
(Sig = .000) โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์พหุคูณเป็น 0.605 และสามารถพยากรณ์ความปลอดภัยใน
การใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล    
ได้ร้อยละ 60.5 โดยมีความคลาดเคลื่อนมาตรฐานในการพยากรณ์ เท่ากับ ±0.5722 

 เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของพยากรณ์ พบว่า ด้านเส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง 
สามารถพยากรณ์ความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 
ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลได้สูงสุด รองลงมาคือ ด้านสถานีการขนส่ง และด้านสภาพรถและ
องค์ประกอบของอุปกรณ์ในการขนส่ง โดยมีค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยในรูปแบบคะแนนดิบ 0.559, 
0.540 และ 0.528 ตามลำดับ มีค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยในรูปแบบคะแนนมาตรฐาน 4.510, 4.400
และ 4.078 ตามลำดับ  

 สมการพยากรณ์ความปลอดภัยของผู้ใช้บริการรถโดยสารขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล สามารถแสดงในรูปแบบคะแนนดิบ ดังนี้ 

Yความปลอดภัย = 5.429  +  0.559Xเส้นทางที่ใช้ในการขนส่ง +   0.540Xสถานีการขนส่ง  
            +   0.528Xสภาพรถในการขนส่ง 
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บทท่ี 5 
สรุปผลการวิจัย การอภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
 การวิจัยเรื่อง “ปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล” มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาปจจัยดาน
ประชากรศาสตรท่ีมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ศึกษาปจจัยการขนสงท่ีมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการ
รถโดยสารของ   องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยศึกษาจาก
กลุมตัวอยางของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ  
และปริมณฑล จํานวน 400 คน ซ่ึงสรุปผลการวิจัย การอภิปรายผลและขอเสนอแนะ ไดดังนี้ 
 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
 สวนท่ี 1 ปจจัยสวนบุคคลของของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
 ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศหญิง มีอายุ 20 - 30 ป มีสถานภาพโสด สวนใหญมี

การศึกษาระดับปริญญาตรี มีอาชีพบริษัทเอกชน/รับจาง มีระดับรายไดตอเดือน 10,001 - 20,000 บาท 

และสวนใหญใชบริการรถโดยสาร ขสมก. ประเภทรถปรับอากาศ 

สวนท่ี 2 ปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการ
ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ดานเสนทางท่ีใชในการขนสง พบวา ผูตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นตอปจจัยการขนสงมีผล
ตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ดานเสนทางท่ีใช
ในการขนสง เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวา เสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย มีสัญญาณไฟจราจร 
ตลอดเสนทางความปลอดภัยเปนอันดับหนึ่ง มีจํานวน 351 คน คิดเปนรอยละ 87.80 รองลงมาคือ 
เสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย มีคนสัญจรเปนจํานวนมาก ไมเปนอันตราย มีจํานวน 331 คน     
คิดเปนรอยละ 82.80 เสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย มีไฟฟาใหแสงสวางตลอดเสนทาง มีจํานวน 
325 คน คิดเปนรอยละ 81.30 ตามลําดับ 
 ดานสภาพรถและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง พบวา ผูตอบแบบสอบถามมีความ
คิดเห็นตอปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ดานสภาพรถและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง เม่ือพิจารณาเปนรายขอ
พบวา รถโดยสารมีประตูฉุกเฉิน อยูในสภาพท่ีพรอมใชงานเปนอันดับหนึ่ง มีจํานวน 302 คน คิดเปน
รอยละ 75.50 รองลงมาคือ สภาพรถโดยสารของ ขสมก. มีความแข็งแรงปลอดภัยในการเดินทาง        
มีจํานวน 283 คน คิดเปนรอยละ 70.80 รถโดยสารมีอุปกรณดับเพลิงอยูในรถโดยสาร มีจํานวน 281 
คน คิดเปนรอยละ 70.30 ตามลําดับ 
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ดานสถานีการขนสง พบวา ผูตอบแบบสอบถามมีความคิดเห็นตอปจจัยการขนสงมีผลตอความ
ปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ดานสถานีการขนสง  
เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวา สถานีรถประจําทางมีปาย Bus Stop บอกชัดเจนเปนอันดับหนึ่ง มี
จํานวน 305 คน คิดเปนรอยละ 76.30 รองลงมาคือ สถานีรถประจําทางมีสะพานลอยใหผูโดยสารใช
เพ่ือความปลอดภัยในการขามถนน มีจํานวน 304 คน คิดเปนรอยละ 76.00 สถานีรถประจําทางมีไฟฟา
ใหแสงสวางชัดเจน มีจํานวน 302 คน คิดเปนรอยละ 75.50 ตามลําดับ 
 

สวนท่ี 3 ขอมูลความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

ความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล พบวา ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญมีความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสาร
ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ดานรางกาย โดยภาพรวมอยูในระดับมาก มีคาเฉลี่ย 
3.4320 เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวา พนักงานขับรถ ขสมก. ปฏิบัติตามกฎจราจรขอบังคับตาง ๆ ไม
ขับรถ   ฝาไฟแดงอันเปนเหตุใหผูโดยสารไดรับบาดเจ็บ และดานทรัพยสิน โดยภาพรวมอยูในระดับปาน
กลาง   มีคาเฉลี่ย 3.2694 เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวาพนักงานขับรถ ขสมก. ปฏิบัติตามกฎจราจร
ขอบังคับตาง ๆ เชน ไมขับรถผาไฟแดงอันเปนเหตุใหผูโดยสารสูญเสียทรัพยสิน  
 

สวนท่ี 4 การทดสอบสมมติฐาน 
สมมติฐานท่ี 1 ปจจัยสวนบุคลท่ีแตกตางกันมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสาร

ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลแตกตางกัน พบวา ปจจัย
สวนบุคคลดานดานอาชีพ และระดับรายไดตอเดือนท่ีแตกตางกันมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการ
รถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ท่ีระดับนัยสําคัญ
ทางสถิติ .05 

 
สมมติฐานท่ี 2 ปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการ

ขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล พบวา ปจจัยท่ีมีผลตอความปลอดภัย
ของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล   
ท่ีระดับนัยสําคัญทางสถิติท่ี .05 ไดแก ดานเสนทางท่ีใชในการขนสง (Sig = .000) เม่ือพิจารณาเปน  
รายขอพบวา เสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย มีสัญญาณไฟจราจร ตลอดเสนทาง (Sig = .000) 
เสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย ถนนไมชํารุด ทรุดโทรม (Sig = .003) เสนทางท่ีใชเดินรถมีความ
ปลอดภัย มีกลองวงจรปด ในจุดท่ีสําคัญ (Sig = .003) และเสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย มีตํารวจ
จราจร ในจุดท่ีสําคัญ (Sig = .008) ดานสภาพรถและองคประกอบของอุปกรณ ในการขนสง             
(Sig = .000) เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวา รถโดยสารมีประตูฉุกเฉิน อยูในสภาพท่ีพรอมใชงาน      
(Sig = .000) สภาพเครื่องยนตไมขัดของระหวางเดินทาง (Sig = .014) สภาพรถโดยสารของ ขสมก.    
มีความแข็งแรงปลอดภัยในการเดินทาง (Sig = .019) และรถโดยสารมีอุปกรณเตือนภัยสําหรับผูโดยสาร 
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อยูในสภาพพรอมใชงาน (Sig = .012) และดานสถานีการขนสง (Sig = .000) เม่ือพิจารณาเปนรายขอ
พบวา สถานีรถประจําทางและบริเวณโดยรอบมีความสะอาดปลอดภัย ไมมีมลพิษ (Sig = .003)     
สถานท่ีตั้งสถานีรถประจําทางมีความความคงทน แข็งแรง ปลอดภัยในการใชบริการ (Sig = .024)    
และสถานีรถประจําทางมีจุดจอดรถใหผูโดยสาร ข้ึน-ลง บอกชัดเจน (Sig = .023) โดยมีคาสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธพหุคูณเปน 0.605 
 

5.2 การอภิปรายผล 
 จากผลการศึกษาปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารของ   
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ผูวิจัยสามารถอภิปรายผลได
ดังนี้ 

ปจจัยสวนบุคคลของผูใชรถโดยสารของ องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล พบวา ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ เปนเพศหญิง มีอายุ 20 - 30 ป              
มีสถานภาพโสด สวนใหญมีการศึกษาระดับปริญญาตรี มีอาชีพบริษัทเอกชน/รับจาง มีระดับรายไดตอ
เดือน 10,001 - 20,000 บาท และสวนใหญใชบริการรถโดยสาร ขสมก. ประเภทรถปรับอากาศซ่ึง
สอดคลองกับงานวิจัยของ เทพฤทธิ์ คิดใจเดียว (2553) ศึกษาความรูสึกม่ันใจดานความปลอดภัยในชีวิต
และทรัพยสินของประชาชนผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ : ศึกษาเฉพาะใน
เขตกรุงเทพมหานคร พบวา  ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนผูหญิง มีอายุอยูระหวาง 20 - 30 ป      
มีระดับการศึกษาอยูในระดับปริญญาตรี สวนการทดสอบปจจัยสวนบุคคลท่ีแตกตางกันมีผลตอความ
ปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล พบวา ปจจัยสวนบุคคลดานเพศ อายุ สถานภาพ ระดับการศึกษา และประเภทรถโดยสารท่ี
ใชบริการท่ีแตกตางกันไมมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของนิลาวัลย ทรงศรี (2560) 
ศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอความตองการของผูรับบริการโดยสารประจําทางขนสงขนสงมวลชนกรุงเทพ     
(ขสมก.) เขต 8 พบวา ลักษณะประชากรศาสตรท่ีแตกตางกันในดานเพศ อายุ สถานภาพ และระดับ
การศึกษาท่ีแตกตางกันไมมีผลตอความตองการของผูรับบริการโดยสารประจําทางขนสงขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) เขต 8 

ปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล พบวา ปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของ
ผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดแก 
ดานเสนทางท่ีใชในการขนสง ดานสภาพรถและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง และดานสถานี
การขนสง ซ่ึงสอดคลองกับงานวิจัยของ เทพฤทธิ์ คิดใจเดียว (2553) ศึกษาความรูสึกม่ันใจดานความ
ปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ : 
ศึกษาเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานคร พบวา ปจจัยการขนสง ดานเสนทางท่ีใชในการขนสง ดานสภาพรถ
และองคประกอบของอุปกรณในการขนสง และดานสถานีการขนสงมีผลตอความรูสึกม่ันใจดานความ
ปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 
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5.3 ขอเสนอแนะที่ไดจากการวิจัย 
 จากผลการศึกษาปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารของ   
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ทําใหทราบถึงความปลอดภัยใน
รางกายและทรัพยสินของประชาชนผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ซ่ึงผูศึกษา
ไดมีขอเสนอแนะท่ีไดจากการศึกษา ดังนี้ 

1. ผลการศึกษาครั้งนี้พบวา ปจจัยท่ีสําคัญตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารของ   
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล คือ ดานเสนทางท่ีใชในการ
ขนสง รองลงมาคือ ดานสถานีการขนสง และดานสภาพรถและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง 
ดังนั้นผูบริหารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพควรใชเปนแนวทางนําไปพัฒนาระบบการบริการรถ
โดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพใหมีประสิทธิภาพดียิ่งข้ึนตอไป เพ่ือกอใหเกิดความปลอดภัย
ในรางกายและทรัพยสินของประชาชนผูใชบริการสูงข้ึน อันนําไปสูคุณภาพชีวิตท่ีดีของประชาชน 
 2. หนวยงานภาครัฐและผูใหบริการรถโดยสารของเอกชนอ่ืน ๆ สามารถใชผลการศึกษานี้เปน
เครื่องมือในการเพ่ิมความปลอดภัยใหกับผูบริโภคตามดาน ตอไปนี้  

ดานเสนทางท่ีใชในการขนสง ผูบริหารควรใหความสําคัญกับการกําหนดเสนทาง การเดินรถให
มีความสอดคลองเหมาะสม และใหมีการเดินรถอยางสมํ่าเสมอตอเนื่องเพียงพอกับผูใชบริการ  

ดานสภาพรถและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง ควรมีแผนการปรับปรุงคุณภาพรถ
โดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ใหมีความเหมาะสมอยางสมํ่าเสมอ ปรับปรุงคุณภาพของรถท่ี
มีควันดํา มีการใชเครื่องออกตั๋วโดยสารอิเล็กทรอนิกสเพ่ือใหสะดวกแกผูใชบริการ ติดกลองวงจรปด
ภายในตัวรถโดยสาร เครื่องปรับอากาศบนรถควรมีประสิทธิภาพใหอุณหภูมิท่ีพอเหมาะอยูในสภาพ
พรอมใชงาน และควรทําความสะอาดรถท่ีใหบริการอยางสมํ่าเสมอ 

ดานสถานีการขนสง ผูบริหารควรสรางสถานีใหเชื่องโยงกับระบบขนสงมวลชนอ่ืน ๆ ไดสะดวก 
และทําความสะอาดสถานีท่ีใหบริการอยางสมํ่าเสมอ 

ดานพนักงานของ ขสมก. ผูบริหารควรใหความสําคัญกับกฎระเบียบ ขอบังคับเก่ียวกับ
บุคลิกภาพดานการแตงกายสะอาดเรียบรอยของพนักงานเก็บคาโดยสาร ขสมก. การสรางจิตสํานึกดาน
การบริการปฏิบัติงานของพนักงานของ ขสมก. โดยคํานึงถึงความเสมอภาคของผูโดยสารเปนหลัก       
มีความพรอมและมีจิตสํานึกเปนพลเมืองดี และพนักงานขับรถ ขสมก. ปฏิบัติตามกฎระเบียบขอบังคับ
ตาง ๆ เชน จอดรับ-สง ผูโดยสารใหตรงปาย ไมรีบออกรถระหวางท่ีผูโดยสารยังข้ึนไมเรียบรอย 
 

5.4 ขอเสนอแนะที่เกี่ยวเนื่องในอนาคต 
1. การศึกษาครั้งนี้เนนเพียงปจจัยการขนสง ดานเสนทางท่ีใชในการขนสง ดานสภาพรถและ

องคประกอบของอุปกรณในการขนสง และดานสถานีการขนสงเทานั้น ซ่ึงอาจจะมีปจจัยดานอ่ืน ๆ ท่ีมี
ผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารของ   องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล เชน ดานพนักงานของ ขสมก. เปนตน 
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2. ควรมีการศึกษาปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารของ 
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลเปรียบเทียบกับผูใหบริการรถ
โดยสารของเอกชนอ่ืน ๆ เพ่ือท่ีจะนําผลการศึกษามาปรับปรุงใหมีประสิทธิภาพตามความตองการของ
ประชาชน ใหมีความปลอดภัยสูงสุด 

3. ควรมีการทําวิจัยเชิงคุณภาพ โดยการสัมภาษณเชิงลึกรายบุคคลกับผูใชบริการรถโดยสาร  
ขสมก. เพ่ือใหเห็นขอมูลดานทัศนคติและความคิดเห็นเชิงลึกตอปจจัยท้ังสองดานท่ีงานวิจัยนี้ไดนําเสนอ 
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แบบสอบถาม  
เรื่อง ปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารของ องคการขนสงมวลชน
กรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล  
คําชี้แจง  

แบบสอบถามนี้ มีจุดมุงหมายเพ่ือใชในการรวบรวมขอมูลในการศึกษาเรื่องปจจัยการขนสงมีผล
ตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ 
และปริมณฑล ซ่ึงเปนสวนหนึ่งของการศึกษาใน หลักสูตรปริญญาบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต วิชาเอก  
การจัดการโลจิสติกส คณะบริหารธุรกิจ  

ผูศึกษาใครขอความกรุณาจากทานโปรดตอบคําถามทุกขอตามความเปนจริงท่ีตรงกับความรูสึก
ของทานมากท่ีสุด คําตอบของทานนอกจากจะเปนประโยชนทางการศึกษาแลว ยังอาจเปนประโยชนตอ
องคการขนสงมวลชนกรุงเทพท่ีอาจนําขอมูลจากการศึกษาไปพัฒนาการใหบริการตอไป  

แบบสอบถามประกอบดวยขอคําถามแบงเปน 3 สวน คือ  
สวนท่ี 1 ขอมูลสวนบุคคล  
สวนท่ี 2 ขอมูลเก่ียวกับปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารของ

องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดแก ดานเสนทางท่ีใชในการ
ขนสง สภาพรภและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง และสถานีการขนสง 

สวนท่ี 3  ขอมูลความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ  
(ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดแก ดานรางกาย และดานทรัพยสิน 

ผูวิจัยขอขอบคุณท่ีทานใหความรวมมือมา ณ โอกาสนี้  
 
 

   นายภาคภูมิ เสมอภาค  
หลักสูตรปริญญาบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต  

วิชาเอกการจัดการโลจิสติกส คณะบริหารธุรกิจ 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลธัญบุรี 
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สวนท่ี 1 ปจจัยสวนบุคคลของผูใชบริการ รถโดยสาร ขสมก. ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

คําชี้แจง : กรุณาทําเครื่องหมาย  ลงในชอง  □  หนาขอความท่ีเปนจริงเพียงคําตอบเดียว 

1. เพศ 

□ ชาย     □  หญิง 

2. อายุ 

□  อายุต่ํากวา 20   □  อายุ 20 - 30 ป 

□  อายุ 31 - 40   □  อายุ 41 - 50 ป 

□ อายุ 51 ป ข้ึนไป 

3. สถานภาพสมรส 

□  โสด    □ สมรส 

4. ระดับการศึกษาสูงสุด 

□  ต่ํากวาปริญญาตรี   □ ปริญญาตรี 

□  ปริญญาโท    □ สูงกวาปริญญาโท 

5. อาชีพ 

□ นักเรียน/นักศึกษา   □ รับราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

□ ทํางานบริษัทเอกชน/รับจาง  □ ธุรกิจสวนตัว 

□ อาชีพอ่ืน ๆ (ระบุ)............................................. 

6. ระดับรายไดตอเดือน 

□ รายได ต่ํากวา 10,000 บาท    □ รายได 10,001 - 20,000 บาท 

□ รายได 20,001 - 30,000 บาท    □ รายได 30,001 บาท ข้ึนไป 

7. ประเภทรถโดยสารประจําทางขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพท่ีใชบริการ 

□ รถธรรมดา    □  รถปรับอากาศ 
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สวนท่ี 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับปจจัยการขนสงมีผลตอความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสาร

ขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดแก ดานเสนทางท่ีใช

ในการขนสง สภาพรถและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง และสถานีการขนสง 

คําชี้แจง : กรุณาทําเครื่องหมาย  ลงในชองวางท่ีตรงกับความเปนจริงของทานมากท่ีสุดเพียงชองเดียว 

 
หัวขอความคิดเห็น 

ความคิดเห็น 

ปลอดภัย ไมปลอดภัย 

1. เสนทางท่ีใชในการขนสง 

1.1 เสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย ถนนไมชํารุด ทรุดโทรม   

1.2 เสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย มีไฟฟาใหแสงสวางตลอด
เสนทาง 

  

1.3 เสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย มีคนสัญจรเปนจํานวนมาก            
ไมเปนอันตราย 

  

1.4 เสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย มีสัญญาณไฟจราจร ตลอด
เสนทาง 

  

1.5 เสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย มีตํารวจจราจร ในจุดท่ีสําคัญ    

1.6 เสนทางท่ีใชเดินรถมีความปลอดภัย มีกลองวงจรปด ในจุดท่ีสําคัญ   

2. สภาพรถและองคประกอบของอุปกรณในการขนสง 

2.1 รถโดยสารมีอุปกรณเตือนภัยสําหรับผูโดยสาร อยูในสภาพพรอมใช
งาน 

  

2.2 รถโดยสารมีอุปกรณดับเพลิงอยูในรถโดยสาร   

2.3 สภาพกระจก หนาตาง ประตูอยูในสภาพแข็งแรง ไมมีรอยราวหรือ
แตกหัก พรอมใชงาน 

  

2.4 เครื่องปรับอากาศบนรถมีประสิทธิภาพใหอุณหภูมิท่ีพอเหมาะอยูใน
สภาพพรอมใชงาน ชวยใหหายใจไดสะดวก (พัดลม แอร) 

  

2.5 รถโดยสารมีประตูฉุกเฉิน อยูในสภาพท่ีพรอมใชงาน   

2.6 สภาพรถโดยสารของ ขสมก. มีความแข็งแรงปลอดภัยในการ
เดินทาง 
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หัวขอความคิดเห็น 

ระดับความคิดเห็น 

ปลอดภัย ไมปลอดภัย 

2.7 สภาพเครื่องยนตไมขัดของระหวางเดินทาง   

2.8 ท่ีนั่งผูโดยสารอยูในสภาพดี ไมชํารุด   

3. สถานีการขนสง 

3.1 สถานีรถประจําทางมีไฟฟาใหแสงสวางชัดเจน   

3.2 สถานีรถประจําทาง มีปายประชาสัมพันธสายการเดินรถท่ีชัดเจน    

3.3 สถานท่ีตั้งสถานีรถประจําทางมีความความคงทน แข็งแรง 
ปลอดภัยในการใชบริการ 

  

3.4 สถานีรถประจําทางมีสะพานลอยใหผูโดยสารใชเพ่ือความปลอดภัย
ในการขามถนน 

  

3.5 สถานีรถประจําทางมีปาย Bus Stop บอกชัดเจน   

3.6 สถานีรถประจําทางมีจุดจอดรถใหผูโดยสาร ข้ึน-ลง บอกชัดเจน   

3.7 สถานีรถประจําทางและบริเวณโดยรอบมีความสะอาดปลอดภัย ไม
มีมลพิษ 
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สวนท่ี 3 แบบสอบถามเกี่ยวกับความปลอดภัยของผูใชบริการรถโดยสารขององคการขนสงมวลชน

กรุงเทพ (ขสมก.) ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดแก ดานรางกาย และดานทรัพยสิน 

คําชี้แจง : กรุณาทําเครื่องหมาย  ลงในชองวางท่ีตรงกับความเปนจริงของทานมากท่ีสุดเพียงชอง

เดียว 

 (5 = เห็นดวยมากท่ีสุด, 4 = เห็นดวยมาก, 3 = เห็นดวยปานกลาง, 2 = เห็นดวยนอย, 1 = เห็นดวย 

นอยท่ีสุด, N/A = ไมสามารถประเมินได) 

 

 

 
หัวขอความคิดเห็น 

ระดับความคิดเห็น 
มากที่สุด                           นอยที่สดุ 

5 4 3 2 1 
1. ดานรางกาย 

1.1 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) มี
มาตรการคุมครองความปลอดภัยแกผูโดยสารอยาง
เพียงพอเม่ือไดรับบาดเจ็บ 

     

1.2 ขสมก. มีการจัดพนักงานตรวจตั๋ว เพ่ือปองกัน
การกออาชญากรรมบนรถโดยสาร 

     

1.3 พนักงานของ ขสมก. มีอุปกรณบรรเทาความ
เจ็บปวดพรอมใหผูโดยสารเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉินบนรถ  

     

1.4 พนักงานขับรถ ขสมก. มีความพรอมและมี
จิตสํานึกเปนพลเมืองดี มีการรายงานแกเจาหนาท่ี
ตํารวจดานการปองกันและแจงเหตุอาชญากรรม
เม่ือเกิดเหตุ 

     

1.5 พนักงานขับรถ ขสมก. ปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ
และขอบังคับตาง ๆ เชน ไมสูบบุหรี่ ไมเสพสารเสพ
ติดในขณะปฏิบัติหนาท่ี 

     

1.6 พนักงานขับรถ ขสมก. ปฏิบัติตามกฎจราจร
ขอบังคับตาง ๆ ไมขับรถผาไฟแดงอันเปนเหตุให
ผูโดยสารไดรับบาดเจ็บ 
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หัวขอความคิดเห็น 

ระดับความคิดเห็น 
มากที่สุด                           นอยที่สดุ 

5 4 3 2 1 
1.7 พนักงานขับรถ ขสมก. จอดรถใหผูโดยสาร 
ข้ึน-ลง ไมรีบออกรถจนเกิดอุบัติเหต ุ

     

1.8 พนักงานของ ขสมก. มีความพรอมท่ีจะใหการ
ชวยเหลือผูโดยสารเม่ือตกเปนเหยื่ออาชญากรรม
บนรถโดยสาร 

     

1.9 พนักงานเก็บคาโดยสาร ขสมก. มีจิตสํานึกดาน
การบริการ ไมวาและทํารายรางกายผูโดยสาร 

     

1.10 พนักงานขับรถ ขสมก. มีความสามารถในการ
ระงับหามอารมณตนเองในกรณีท่ีอาจมีอันตราย
ขณะปฏิบัติหนาท่ี 

     

2. ดานทรัพยสิน      

2.1 องคการขนสงมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) มี
มาตรการคุมครองความปลอดภัยแกผูโดยสารอยาง
เพียงพอเม่ือทรัพยสินสูญหาย 

     

2.2 พนักงานของ ขสมก. มีความพรอมท่ีจะใหการ
ชวยเหลือผูโดยสารขณะเกิดเหตุของสูญหายบนรถ
โดยสาร 

     

2.3 พนักงานของ ขสมก. มีความพรอมท่ีจะใหการ
ชวยเหลือผูโดยสารเม่ือตกเปนเหยื่อของมิจฉาชีพ
บนรถโดยสาร 

     

2.4 พนักงานของ ขสมก. มีความพรอมและมี
จิตสํานึกเปนพลเมืองดี มีการรายงานแกเจาหนาท่ี
ตํารวจดานการปองกันและแจงเหตุลักทรัพยเม่ือ
เกิดเหตุ 

     

2.5 ขสมก. มีการจัดพนักงานตรวจตั๋ว ซ่ึงจะชวย
ตรวจตราดูแลความปลอดภัยแกผูโดยสาร       
เพ่ือปองกันมิจฉาชีพ 
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ขอคิดเห็นหรือขอเสนอแนะเพ่ิมเติมของผูตอบแบบสอบถาม 

................................................................................................................................................................ 

................................................................................................................................................................ 

................................................................................................................................................................ 

***ขอขอบคุณทุกทานท่ีกรุณาใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถาม*** 

 
หัวขอความคิดเห็น 

ระดับความคิดเห็น 
มากที่สุด                           นอยที่สดุ 

5 4 3 2 1 

2.6 พนักงานขับรถ ขสมก. ปฏิบัติตามกฎจราจร
ขอบังคับตาง ๆ เชน ไมขับรถผาไฟแดงอันเปนเหตุ
ใหผูโดยสารสูญเสียทรัพยสิน 

     

2.7 พนักงานขับรถ ขสมก. จอดรถใหผูโดยสาร 
ข้ึน-ลง ไมรีบออกรถจนทําใหผูโดยสารสูญเสีย
ทรัพยสิน 

     

2.8 ขสมก. มีการใหบริการรับฝากสัมภาระกอนข้ึน
รถโดยสาร 
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