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การเปดใหบริการของทาอากาศยานสุวรรณภูมิในป พ.ศ.2547 มีความจําเปนตองโอนยายบุคลากรเดิมจํานวนหนึ่ง โดย
เฉพาะในกลุมที่ตองอาศัยประสบการณและความชํานาญงานเปนพิเศษ เพื่อสามารถใหบริการทาอากาศยานไดอยางมีประสิทธิภาพ 
ซ่ึงการยายที่ทํางานในครั้งนี้ ยอมสงผลกระทบตอวิถีการดําเนินชีวิตของพนักงาน โดยเฉพาะในเรื่องของที่อยูอาศัยและการเดินทาง

การวิจัยครั้งนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะความเปนอยู สภาพทางเศรษฐกิจ สังคม สวัสดิการที่ไดรับในปจจุบัน 
และสวัสดิการที่คาดหวังวาจะไดรับ รวมถึงทัศนคติดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง ตอการยายที่ต้ังทาอากาศยาน ของพนักงานการ
ทาอากาศยานดอนเมือง โดยเฉพาะในกลุมที่ตองใชประสบการณและความชํานาญพิเศษ การวิจัยในครั้งนี้ใชเครื่องมือ คือ แบบสอบ
ถาม และจากจํานวนของแบบสอบถามที่ไดรับกลับคืนมา สามารถคํานวณคาความเชื่อมั่นไดที่ 97%

ผลการศึกษาพบวา พนักงานของทาอากาศยานดอนเมือง มีอายุเฉลี่ย 41 ป สวนใหญมีสถานภาพสมรสแลว พนักงานรอย
ละ 60  มีระดับเงินเดือนไมเกิน 30,000 บาท พนักงานรอยละ 70 มีอายุงานเกินกวา 9 ป ในดานของที่อยูอาศัยและการเดินทาง พบวา 
พนักงานอยูในที่อยูอาศัยปจจุบันมาเปนระยะเวลาโดยเฉลี่ย 15 ป โดยที่ครึ่งหนึ่งเปนเจาของเอง และอีกรอยละ 31 อาศัยอยูบานของ
พอแม พนักงานสวนใหญ เปนผูที่มีภาระตองจายคาที่อยูอาศัยเอง พนักงานรอยละ 66 เดินทางมาทํางานดวยรถสวนตัว สวนที่เหลือ 
เดินทางดวยรถประจําทางและรถรับ-สงสวัสดิการ

ในเรื่องสวัสดิการดานที่อยูอาศัยและการเดินทางที่พนักงานไดรับในปจจุบัน พบวา พนักงานรอยละ 67 ไมไดรับสวัสดิการ
ใดๆเลย การกระจายของสวัสดิการไมสัมพันธกับระดับเงินเดือน โดยผูที่มีรายไดนอยไมไดรับสิทธิ์ที่จะไดรับสวัสดิการเปนพิเศษ สวัสดิ
การที่พนักงานตองการใหมีเพิ่มเติมในปจจุบัน คือ เงินชวยเหลือคาเดินทางหรอืน้ํามันรถ การจัดหาที่อยูอาศัยใหซ้ือในราคาต่ํา และรถ
รับ-สงสวัสดิการ

สําหรับทัศนคติดานที่อยูอาศัยและการเดินทางที่พนักงานมีตอการยายทาอากาศยาน พบวา พนักงานรอยละ 57 ไมคิดที่
จะยายที่อยูอาศัย โดยแนวโนมการคิดยายที่อยูอาศัยจะนอยลงในกลุมของ ผูที่มีรายไดสูง อายุมาก สมรสแลว เปนเจาของที่อยูอาศัย
เอง อยูในที่อยูปจจุบันมานานกวา 10 ป และเดินทางไปทํางานดวยรถสวนตัว สําหรับผูที่คิดจะออกจากงาน เมื่อจะตองยายไปทํางาน
ที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ มีรอยละ 2.3

เหตุผลสําคัญในอันดับแรก สําหรับผูที่จะไมยายที่อยูอาศัย คือ ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว สวนเหตุผลสําหรับผูที่จะ
ยายที่อยูอาศัย คือ ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน นอกจากนั้น ยังพบวากลุมที่เชาที่อยูอาศัย จะใหความสําคัญกับเหตุผลของ
การยายทุกๆ ขอ ในสัดสวนที่มากกวากลุมที่ครอบครองในลักษณะอื่น

ในสวนของสวัสดิการ ที่ทั้งผูที่จะยาย และไมยายที่อยูอาศัยตองการใหมี พบวา การที่จะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ไมไดทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงความตองการในประเภทของสวัสดิการ แตทําใหจํานวนของผูที่ตองการสวัสดิการเพิ่มเติม 
มีสัดสวนที่เพิ่มมากขึ้นเทานั้น
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In the opening of Suwanapoom Airport in the year 2004, It will be necessary to transfer some of the staff,

especially those who are experienced in order to provide sufficient service. This workplace relocation will therefore affect the
staff’s way of living especially housing and commuting.

The purpose of this research is to study living, economic and social circumstances, and the welfare which
the staff are currently entitled to and expect in the future. It also includes the attitude of Donmuang Airport’s staff, particularly
the ones with experience and special skill, towards housing and commuting as a consequence of the relocation of airport.
The Questionnaire is used as a tool in this research.  From the number of returned responses confidence value of 97% can
be calculated.

From the study , the average age of Donmuang Airport’s staff is 41 years old and mostly married; 60% of
them have salaries not exceeding Baht 30,000; and 70% of them have more than 9 years’ service.  As for housing and
commuting, it is found that the staff have lived in the current houses for 15 years on average above half of them hold the
house ownership while 31% have lived in their parents’ house.  Most of the staff (83%) are liable to pay for their housing.
66% of the staff come to the workplace by private cars while the other rest come by buses and/or by the company’s shuttle
bus service.

As for housing and commuting welfare which the staff are currently entitled to, it is found out that 67% of the
staff have received no welfare in this regard.  This is because the welfare distribution is not relative to the individual salary
levels, that is the low-income staff are not entitled to the special welfare.   The additional welfare which the staff are now
demanding include the aid for commuting or petrol expenses, the provision of housing for the staff to buy at low cost, and the
shuttle bus service.

With regard to the staff’s attitude towards the housing and commuting as a consequence of the relocation of
airport, it is found out that 57% of the staff don’t consider moving house.  They are mostly senior, married, high-income staff
who have owned the current houses for over 10 years and commute to-and-from the workplace by private cars, therefore the
chance of moving is slim, while there are 2.3% of the staff who plan to quit upon the relocation of workplace to Suwanapoom
Airport.

The first main reason of the staff who don’t consider moving house is that they do not want to live separately
from their families, whereas the staff whose houses are far from Donmuang Airport are willing to move.  In addition , it is found
that the staff residing in rented houses will attach greater significance to every single reason of moving than the staff
possessing houses in other, different types.

Regarding the welfare as demanded by the staff of both groups (house-moving wanted and unwanted), it is
found that the relocation of workplace to Suwanapoom Airport does not cause the staff changing demands for new type of
welfare, but merely increases the number of staff who want the additional welfares.
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1

 บทที่ 1

บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
ทาอากาศยานดอนเมือง เปดใหบริการตั้งแตป พ.ศ. 2457  และไดมีการพัฒนาเปล่ียนแปลงทั้งดาน

กายภาพและการบริหารงาน เพื่อขยายขีดความสามารถในการใหบริการมาโดยตลอด จนกระทั่งในปจจุบัน จาก
รายงานประจําป 2544 ของการทาอากาศยานแหงประเทศไทย จํานวนการใหบริการของทาอากาศยานดอน
เมือง ในป พ.ศ.2544 ใหบริการทาอากาศยานพาณิชยขึ้น-ลงรวม 187,133 เที่ยวบิน มีจํานวนผูโดยสารรวม 
30,985,938 คน และมีปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศรวม 847,198 เมตริกตัน  ซึ่งใกลเคียงกับขีดความ
สามารถในการใหบริการของทาอากาศยานกรุงเทพ (และคาดวาจะถึงจุดอิ่มตัวในป พ.ศ.2547) ดังนั้น ทางรัฐ
บาลจึงมีนโยบายที่จะเรงสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหแลวเสร็จภายในป พ.ศ.2547 เพื่อใหสามารถรองรับ
การขยายตัวของการจราจรทางอากาศซึ่งเปนพลังสําคัญในการผลักดันความเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจของ
ประเทศในดานตางๆ อาทิ การทองเที่ยว การคา การลงทุน การสรางงาน และการกระจายรายไดสูประชาชน

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ตั้งอยูในเขตพื้นที่ 3 ตําบล คือ ตําบลบางโฉลง ตําบลราชาเทวะ ตําบลหนอง
ปรือ อําเภอบางพลี จังหวัดสมุทรปราการ มีพื้นที่ประมาณ 20,000 ไร หรือประมาณ 32 ตารางกิโลเมตร เมื่อเปด
บริการ  จะมีความสามารถรองรับผูโดยสารได 40 ลานคนตอป รองรับการขนสงสินคาไดมากกวา 3 ลานตันตอป
และเมื่อพัฒนาถึงขั้นสมบูรณ  จะสามารถรองรับผูโดยสารได 100 ลานคนตอป ซึ่งมากกวาทาอากาศยานดอน
เมืองประมาณ 3 เทา และรองรับสินคาได 6.4 ลานตันตอป ซึ่งมากกวาทาอากาศยานดอนเมืองถึง 7 เทา 
(www.bangkokairport.org/explore/tfacilities.asp  และ www.bangkokairport.org/explore/tpotential.asp)

จากการศึกษาของ บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พ
แอนดแพลน จํากัด. ในป พ.ศ. 2545 พบวา โครงขายทางหลวงที่มีศักยภาพในการเชื่อมตอระหวางทาอากาศ
ยานดอนเมือง และทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทั้งที่มีใชอยูแลวและอยูในแผนพัฒนา มีระยะทางตั้งแต 28.8 ถึง 
42 กม. (ดังแสดงในแผนที่ประกอบทายบทที่ 4) โดยจะตองใชเวลาในการเดินทางอยางนอย 1-2 ชั่วโมง ซึ่งยอม
กอใหเกิดผลกระทบตอวิถีการดําเนินชีวิตของทั้งพนักงานเหลานั้นและสมาชิกในครอบครัว โดยเฉพาะดานพฤติ
กรรมการเดินทางหรือการโยกยายที่อยูอาศัย

การยายทาอากาศยานสากล จากทาอากาศยานดอนเมือง ไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ตาม
นโยบายของรัฐบาลในครั้งนี้ สงผลใหตองมีการรับพนักงานใหมเปนจํานวนมาก พรอมกับการโอนยายพนักงาน
สวนใหญจากจํานวนพนักงานทั้งส้ิน 1,263 คน จากทาอากาศยานดอนเมือง ไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดย
เฉพาะพนักงานในฝายที่ตองใชประสบการณและความชํานาญการเปนพิเศษ และไมสามารถใชพนักงานใหมทั้ง
หมดทดแทนได คือ ฝายบริการการบิน  ฝายการทาอากาศยาน  ฝายดับเพลิงและกูภัย  รวมถึงสํานักงานทา
อากาศยาน

พรอมกันนั้น การทาอากาศยานแหงประเทศไทย กําลังอยูในชวงของการแปรรูปจากรัฐวิสาหกิจ เพื่อ
เปน บริษัทมหาชน ดังนั้นในสวนของพนักงาน นอกจากจะตองยายสถานที่ทํางานแลว ยังจะตองรับผลกระทบ
จากการเปลี่ยนแปลงรูปแบบของบริษัท โดยเฉพาะผลประโยชนที่พนักงานจะไดรับ ทั้งในดานเงินเดือนหรือสวัสดิ
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การ ที่อาจจะเพิ่มขึ้นหรือลดลงจากเดิม  นอกจากนั้น อาชีพของพนักงานในสนามบิน เปนอาชีพที่มีลักษณะ
พิเศษ การนําประสบการณไปใชกับการทํางานที่อื่น ไมกอใหเกิดขอไดเปรียบ ทําใหพนักงานเองก็ไมมีทางเลือก
มากนัก กลาวคือ พนักงานไมสามารถขอยายสาขาหรือหนวยงานไดเหมือนกับองคกรขนาดใหญทั่วไปที่มีหนวย
งานกระจายอยูหลายแหง  เพราะฉะนั้น ทางเลือกของพนักงาน จึงมีเพียง การยายไปทํางานในที่ใหม หรือ ลา
ออกจากงานเทานั้น และในดานขององคกร การจัดหาพนักงานใหม จะตองเสียคาใชจายในการฝกหัดอบรมคอน
ขางจะสูงเมื่อเทียบกับการใชพนักงานเดิม และประสิทธิภาพในการใหบริการลูกคาอาจจะลดลง ดังนั้น การทาฯ 
จึงมีความจําเปนที่จะตองรักษาฐานพนักงานเกาเอาไว เพื่อคงประสิทธิภาพในการดําเนินงานใหเทาเทียมหรือ
เหนือกวาเดิม

ดังนั้น จึงเปนเรื่องที่นาสนใจในการศึกษาถึงลักษณะความเปนอยูในปจจุบันของพนักงาน ทั้งในดาน
เศรษฐกิจ สังคม สวัสดิการที่ไดรับ และสวัสดิการที่คาดหวังวาจะไดรับ รวมถึงการเตรียมการเพื่อรับผลกระทบ
ของการยายที่ตั้งของทาอากาศยาน ทั้งในดานพฤติกรรมการเดินทาง และการโยกยายที่อยูอาศัยของกลุม
พนักงานเหลานี้ เพื่อเปนแนวทางในการจัดเตรียมสวัสดิการดานที่อยูอาศัยและดานอื่นๆ สําหรับพนักงานที่จะรับ
เขาใหมและพนักงานที่จะยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เพื่อสรางขวัญและกําลังใจที่ดีใหกับพนักงาน
ตอไป

1.2. วัตถุประสงคของการวิจัย

1. เพื่อศึกษาลักษณะความเปนอยู สภาพทางเศรษฐกิจ สังคม สวัสดิการที่ไดรับในปจจุบัน และสวัสดิการ
ที่คาดหวังวาจะไดรับของพนักงานทาอากาศยานดอนเมือง

2. เพื่อศึกษาทัศนคติดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง ตอการยายที่ตั้งทาอากาศยาน ของพนักงานทา
อากาศยานดอนเมือง

1.3. ขอบเขตของการวิจัย
ในการศึกษาครั้งนี้ จะทําการศึกษาพนักงานประจําของการทาอากาศยานแหงประเทศไทย ที่ทํางาน

ประจําอยูที่สนามบินดอนเมืองจํานวน 1,263 คน เฉพาะในกลุมที่ตองใชประสบการณและความชํานาญพิเศษ 
คือ ฝายบริการการบิน ฝายการทาอากาศยาน ฝายดับเพลิงและกูภัย และสํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ เทา
นั้น ทั้งนี้เนื่องจากบุคลากรกลุมนี้ เปนบุคลากรที่จําเปนตองมีประสบการณและความสามารถในการทํางานสูง

1.4. ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ
1. เพื่อเปนแนวทางในการจัดเตรียมสวัสดิการที่เหมาะสมกับ สภาพความเปนอยูในปจจุบันของพนักงาน 

สําหรับพนักงานทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
2. เพื่อที่จะสามารถจัดเตรียมสวัสดิการที่สอดคลองกับแนวความคิด เหตุผลในการยายที่อยูอาศัย และ

ความจําเปนของพนักงานที่จะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
3. เสนอขอมูลเพื่อเปนแนวทางสําหรับจัดเตรียมสวัสดิการดานที่อยูอาศัย  ในรูปแบบที่เหมาะสมตอความ

จําเปนและรายไดของพนักงาน ที่สอดคลองกับสวัสดิการขององคกร
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1.5. คําจํากัดความ
• การทาฯ หรือ ทอท. หมายถึง การทาอากาศยานแหงประเทศไทย ซึ่งปจจุบันไดแปรรูปเปน บริษัท ทา

อากาศยานไทยจํากัด (มหาชน)
• ทาอากาศยานดอนเมือง หมายถึง ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)
• ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ หมายถึง ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2 (หนองงูเหา)
• ทัศนคติ หมายถึง ความคิดเห็นของบุคคลซึ่งไดผานการคิดวิเคราะหกล่ันกรองโดยบุคคลนั้นๆมาแลว 

ทัศนคติในงานวิจัยฉบับนี้ จะเปนทัศนคติของพนักงาน ที่มีตอเหตุการณที่ยังไมเกิดขึ้น ดังนั้น ทัศนคติ
ในงานวิจัยนี้ จึงเปนเพียงแนวทางความคิดเห็นที่มีความนาจะเปนไปไดเทานั้น แตไมสามารถสรุปไดวา 
เมื่อเกิดเหตุการณ (การยายที่ทํางาน) ขึ้นจริง พนักงานจะปฏิบัติตามแนวความคิดเดิม ทั้งนี้ เนื่องจาก
ยังมีปจจัยอื่นๆอีกมากที่อาจสงผลตอการตัดสินใจ ในแตละชวงเวลาและสถานการณ

1.6. ขอตกลงเบื้องตน และขอจํากัดของการวิจัย
เหตุที่ผูวิจัยเลือกทําการศึกษา เฉพาะพนักงานประจําในทาอากาศยานดอนเมืองเทานั้น เนื่องจากเห็น

วา พนักงานในกลุมนี้ เปนกําลังหลักในการขับเคลื่อนการดําเนินงานของทาอากาศยานใหเปนไปดวยดี เปน
พนักงานที่มีความชํานาญ และประสบการณในตําแหนงหนาที่ของตนเองเปนอยางดี มีความสําคัญตอการเปด
ดําเนินการของทาอากาศยาน และไมสามารถจัดหาบุคลากรจํานวนมากมาทดแทนไดในทันทีทันใด

สําหรับกลุมตัวอยางบางสวน คือ ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด ซึ่งอาจจะไมมีผลตอ
การดําเนินงานของทาอากาศยาน กลาวคือ เปนกลุมที่สามารถจัดหาบุคลากรใหมมาทดแทนไดงาย  อาจทําให
ผลการวิจัยคลาดเคลื่อนไป ในกรณีที่องคกรจะไมโอนยายพนักงานในสวนนี้ไปที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
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บทที่ 2

ทฤษฎี และวรรณกรรมที่เกี่ยวของ

ในการศึกษา การจัดเตรียมที่อยูอาศัยสําหรับพนักงานบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) : 
กรณีศึกษา ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ผูวิจัยไดทําการศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ ดังตอ
ไปนี้

2.1 แนวความคิดเกี่ยวกับการเลือกทําเลที่ตั้งของที่อยูอาศัย
2.2 แนวความคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงงาน
2.3 แนวความคิดเกี่ยวกับการยายที่อยูอาศัย
2.4 แนวคิดเกี่ยวกับจิตวิทยาในแตละชวงชีวิต
2.5 แนวความคิดเกี่ยวกับสวัสดิการ
2.6 งานวิจัยในลักษณะที่ใกลเคียงกัน
2.7 สวัสดิการดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง ที่พนักงานสนามบินดอนเมืองไดรับในปจจุบัน
2.8 แนวความคิดในการจัดสวัสดิการเมื่อยายไปที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

2.1 แนวความคิดเกี่ยวกับการเลือกทําเลที่ตั้งของที่อยูอาศัย

การเลือกทําเลที่ตั้งของที่อยูอาศัยนั้น ขึ้นอยูกับปจจัยหลายอยาง เชน รายไดของครอบครัว ราคาที่ดิน 
สภาพแวดลอม ความสะดวกในการเขาถึง การเขาถึงแหลงงาน รูปแบบของที่อยูอาศัย สถานภาพทางครอบครัว 
เปนตน โดยมีนักวิชาการหลายทาน ไดทําการศึกษาความสัมพันธของการเลือกทําเลที่ตั้งของที่อยูอาศัยกับ
ประเด็นที่นาสนใจตางๆมากมาย เชน

Park,  Burgess และ Mc Kenzie (อางถึงใน Hirsch,  1975: 53-54) ไดศึกษาเรื่องการเลือกที่ตั้งของที่
อยูอาศัยภายในเมืองโดยเฉพาะ ผลของการศึกษาไดพบความสัมพันธของระดับรายไดกับการเลือกที่อยูอาศัย 
กลาวคือ ผูที่มีรายไดสูงจะเลือกอาศัยอยูบริเวณชานเมืองหางไกลออกไป เนื่องจากผูมีรายไดสูงตองการบานที่มี
บริเวณมาก และราคาที่ดินบริเวณชานเมืองมีราคาถูกกวา นอกจากนั้นยังมีอากาศดีกวา

Button (1976) ไดเสนอแนวความคิดในการเลือกบริเวณที่อยูอาศัยที่สําคัญไว 2 ประการคือ
1. รายไดของครอบครัวเปนสวนสําคัญในการตัดสินใจ คนที่มีรายไดสูงจะมีโอกาสเลือกที่อยูอาศัยได

มากกวา โดยจะพยายามเลือกบริเวณที่มีคาเชาที่ดินต่ํา ใกลเสนทางคมนาคมขนสง และการเขา
ถึงไดโดยสะดวก

2. ผูอยูอาศัยบางกลุม จะใหความสําคัญกับสภาพแวดลอมของการอยูอาศัย โดยเฉพาะอยางยิ่งใน
กลุมเพื่อนบาน โดยมองในแงสังคมและการอยูรวมกัน (มีรายไดและรสนิยมอยูในระดับเดียวกัน)
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Alonso (1975 :436) กลาววา การเลือกบริเวณที่อยูอาศัยในเมืองมีความสัมพันธกับราคาที่ดิน กลาว
คือ บริเวณใจกลางเมืองราคาที่ดินจะสูงกวาบริเวณอื่นๆ ดังนั้น การสรางที่อยูอาศัยในเมืองจึงจําเปนตองลงทุน
สูง ในขณะเดียวกัน ราคาที่ดินจะคอยๆลดลงตามระยะทางที่หางออกไปจากตัวเมือง ทําใหการลงทุนดานที่อยู
อาศัยลดลงดวย แตราคาที่ดินยังผันแปรกับคาขนสง คือ ระยะทางไกลราคาที่ดินถูกลงก็จริง แตจะตองเสียคาใช
จายในการเดินทางสูงขึ้น ดังนั้นผูที่มีรายไดสูงยอมมีโอกาสเลือกที่อยูนอกเมือง ขณะที่ผูที่มีรายไดต่ําตองอาศัย
อยางแออัดในเมือง  Alonso ไดกลาวสรุปวา การเลือกบริเวณที่อยูอาศัยควรพิจารณาปจจัย 3 ประการคือ

1. ราคาของที่พักอาศัย ซึ่งสัมพันธกับรายไดและความสามารถในการจายสําหรับที่อยูอาศัยนั้น
2. รูปแบบของที่อยูอาศัย ที่กอใหเกิดความพอใจแกผูอยูอาศัย ซึ่งจะสัมพันธกับขนาดครอบครัวและ

สถานภาพสมรสดวย
3. ที่ตั้งของที่อยูอาศัย จะสัมพันธกับสภาพแวดลอม และระยะหางจากที่ทํางาน

แตในทางปฏิบัติ ปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอการเลือกที่อยูอาศัย ไดแก
1. รายได ความพอใจ และการเลือกที่อยูอาศัยจะมีความสัมพันธกันยิ่งขึ้น เมื่อรายไดของผูอยูอาศัย

มากขึ้นเทาใด โอกาสของการเลือกชนิดของบาน ที่ตั้ง และความพอใจในสิ่งที่ชอบ ก็จะไดรับการ
ตอบสนองมากขึ้นเทานั้น

2. การเขาถึงแหลงงาน อาจจะมีอิทธิพลตอการกระจายตัวของประชากรมากกวาปจจัยอื่นๆ ครอบ
ครัวจะตองพิจารณาระหวางความสะดวกในการเขาถึงแหลงงานของหัวหนาครอบครัว กับความ
เปนไปไดหลายๆดานที่เกี่ยวกับคาใชจายในการเดินทางจากบานไปที่ทํางาน  ราคาที่ดินที่เหมาะ
สม  ความตองการดานอื่นๆในการติดตอกับเมือง และส่ิงพอใจตางๆ

3. สถานภาพครอบครัว การที่มีเด็กในครอบครัวมีผลสะทอนตอการใชพื้นที่ของครอบครัว  ยิ่งมีเด็ก
มากเทาไร ก็ยิ่งเปนเครื่องกระตุนใหตองการบานที่มีพื้นที่ขนาดใหญ นอกจากนี้บริเวณที่มีโรงเรียน
ที่มีมาตรฐานดานการศึกษาดีตั้งอยู จะเปนบริเวณที่ไดรับความสนใจในการแยกเปนที่ตั้งของที่อยู
อาศัยมากยิ่งขึ้น สวนครอบครัวที่ไมมีเด็ก มักชอบความสะดวกสบาย ซึ่งนาจะพอใจเขตเมือง และ
พอใจที่จะมีบานที่มีพื้นที่เล็กกวาซึ่งตั้งอยูบริเวณใจกลางเมือง

4. ปจจัยอื่นๆ  รายไดและการเขาถึงแหลงงานไมใชปจจัยเดียวเทานั้น ที่จํากัดขอบเขตแนนอนวาผู
อาศัยจะอยูในบริเวณใด   การแบงแยกสีผิว เชื้อชาติ และชนชั้น ก็มีผลตอการเลือกที่อยูอาศัยเชน
กัน

ประสงค เอี่ยมอนันต (อางถึงใน อํานาจ สุกใส, 2540: 16) ไดศึกษาถึงสาเหตุที่ทําใหบุคคลทั่วไปอยาก
เปนเจาของที่อยูอาศัย พบวา การเปนเจาของหนวยที่อยูอาศัยนั้น จะตองเสียคาใชจายตางๆ มากกวาการเชา
มาก แตอยางไรก็ตาม ก็ยังมีผูอยากเปนเจาของหนวยอยูอาศัยมาก เหตุที่ทําใหมีผูอยากเปนเจาของคือ

1. เหตุผลทางดานสังคม
• สรางความมั่นคงถาวรใหแกครอบครัว
• มีสวัสดิภาพดีเมื่อตอนแก
• ไดรับการนับหนาถือตาในสังคม
• การเปนเจาของหนวยอยูอาศัย เปนแนวคิดของผูมีการศึกษา
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• เปนการเพิ่มทรัพยสิน
• เปนพลเมืองดี
• เปนโอกาสที่จะอยูอาศัยตามที่ตนชอบ

2. เหตุผลทางดานเศรษฐกิจ
• เปนการลงทุนที่ถูกตอง
• เปนส่ิงชักจูงใจใหรูจักเก็บออม
• มีเกียรติและไดรับการนับหนาถือตาทางดานการเงิน
• เปนการอยูอาศัยที่มีอิสระพนจากการเชา

สรุปไดวา การเลือกทําเลที่ตั้งที่อยูอาศัยนั้น ขึ้นอยูกับระดับรายได โดยผูที่มีรายไดสูง จะมีโอกาสและ
ทางเลือกมากกวาผูมีรายไดนอย ผูมีรายไดสูงมักตองการบานที่มีขนาดใหญ จึงพยายามหาที่ดินซึ่งหางออกไป
จากตัวเมือง เพื่อใหราคาที่ดินต่ําลงและมีสภาพแวดลอมที่ดีกวา โดยยอมใหมีคาใชจายในการเดินทางที่สูงขึ้น
แตทั้งนี้ ความสะดวกในการเขาถึงแหลงงานของหัวหนาครอบครัวก็เปนส่ิงที่ตองใชตัดสินใจรวมดวย นอกจาก
นั้น จํานวนเด็กในครอบครัวจะเปนเครื่องกระตุนใหตองการบานที่มีขนาดใหญขึ้น และทําใหทําเลที่มีสถานศึกษา
ที่มีมาตรฐานที่ดีตั้งอยู ไดรับความสนใจเพิ่มขึ้น

2.2 แนวความคิดเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงงาน

ทําเลที่ตั้งของที่อยูอาศัยและที่ทํางาน มีความสัมพันธกันเปนอยางมาก เนื่องจากตองมีการเคล่ือนที่ไป
มาระหวางบานและที่ทํางานเปนประจําในปริมาณที่สูง มีนักวิชาการหลายทาน เห็นถึงความสําคัญของความ
สัมพันธดังกลาว และไดทําการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยกับที่ทํางาน เชน

Lean และ Goodall (1966) กลาวถึงความแตกตางในการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยของผูที่มีรายไดนอย
กับผูมีรายไดสูงวา  ผูมีรายไดนอยจะพยายามมีที่อยูอาศัยใกลที่ทํางาน เพราะจะประหยัดคาเดินทาง โดยอาจ
เสียคาใชจายเฉพาะคาบาน สวนผูมีรายไดสูง จะสามารถเลือกที่อยูอาศัยไดหลายประเภท โดยไมตองสนใจวา ที่
อยูอาศัยและที่ทํางานตองมีความสัมพันธตอกัน เพราะผูมีรายไดสูงจะสามารถเดินทางไดรวดเร็ว โดยใชเวลาเทา
กับผูมีรายไดนอยที่อยูใกลแหลงงาน

Wingo (1969) ไดศึกษาความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยและที่ทํางาน โดยใหความสําคัญเรื่องการเดิน
ทางไปทํางานมากที่สุด และสรุปผลการศึกษาไววา เมื่อมีการยายที่อยูอาศัยเขาใกลแหลงงานมากขึ้น ราคาที่ดิน
ของที่อยูอาศัยก็จะยิ่งสูงขึ้นขณะที่คาใชจายในการเดินทางลดลง และพบวามีครัวเรือนยังคงยายที่อยูอาศัยเขา
ใกลแหลงงานเรื่อยๆ จนกระทั่งพบทําเลที่ตั้งที่พอใจ ซึ่งเงินที่เกิดจากการประหยัดคาใชจายจากการเดินทางที่ลด
ลง จะไปทดแทนในสวนของราคาที่ดินของที่อยูอาศัยที่เพิ่มขึ้น



7

John F Kain (1962 อางถึงใน Harold Carter, 1975) กลาวถึงปจจัยดานระยะทางไปยังแหลงงาน ใน
การเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัย วามีความสัมพันธกับระดับรายได กลาวคือ ระยะทางในการเดินทางไปทํางานจะ
เพิ่มขึ้นตามระดับรายได ผูมีรายไดสูงที่ทํางานอยูในบริเวณศูนยกลางเมืองมีแนวโนมในการเดินทางไปทํางานใน
ระยะทางที่ไกลกวาและจะอยูอาศัยในเขตชานเมือง สวนผูมีรายไดต่ําจะเดินทางไปทํางานในระยะทางที่ใกลกวา 
และอาศัยอยูในบริเวณแหลงงานโดยไมคํานึงวาแหลงงานจะอยูที่ใด

Mehta (1976) ไดศึกษาปญหาที่อยูอาศัยของพนักงานในกิจการโรงงานอุตสาหกรรม บริษัท และ
สํานักงานตางๆ ในประเทศอินเดีย พบวา การจัดสรางที่อยูอาศัยควบคูไปกับแหลงงานจะชวยใหเกิดประโยชน
ตอเจาของกิจการ ในกรณีที่พนักงานจะสามารถเขาทํางานนอกเวลาปกติไดโดยสะดวก และเกิดประโยชนแก
พนักงานที่จะลดคาใชจาย และเวลาในการเดินทาง และเปนการเสริมสรางรายไดพิเศษจากการทํางานพิเศษ
นอกเวลาแกครอบครัวอีกดวย

จากผลการศึกษาของนักวิชาการหลายทาน สามารถสรุปไดวา ในกลุมผูมีรายไดนอย จะพยายามเลือก
ที่อยูอาศัยที่ใกลกับแหลงงานโดยไมสนใจวาแหลงงานอยูที่ใด เพื่อเปนการประหยัดคาใชจายในการเดินทาง ซึ่ง
คาใชจายในการเดินทางที่ลดลงนี้ จะถูกนําไปทดแทนในสวนของคาใชจายดานที่อยูอาศัยที่เพิ่มขึ้น สวนผูที่มีราย
ไดสูง จะมีโอกาสเลือกทําเลที่อยูอาศัยโดยไมตองสนใจวาที่อยูอาศัยและที่ทํางานจะตองมีความสัมพันธตอกัน 
นอกจากนั้น ที่อยูอาศัยที่อยูใกลกับแหลงงาน จะชวยใหเกิดประโยชนตอทั้งเจาของกิจการและพนักงาน กลาว
คือ พนักงานจะสามารถเขาทํางานนอกเวลาปกติไดโดยสะดวก และสามารถลดคาใชจายและเวลาในการเดิน
ทางของพนักงานอีกดวย

2.3 แนวความคิดเกี่ยวกับการยายที่อยูอาศัย

การยายที่อยูอาศัย เปนกระบวนการที่มีความสําคัญ เนื่องจากการยายที่อยูอาศัย จะสงผลกระทบตอ
วิถีชีวิตประจําวัน สถานภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผูยาย โดยเฉพาะการกอใหเกิดภาระคาใชจายจํานวน
มากทั้งในระยะสั้นและระยะยาว ไดมีนักวิชาการหลายทาน ไดกลาวถึงความหมายและเหตุผลของการยายหรือ
ไมยายที่อยูอาศัยไว เชน

Rossi (1955) ไดใหความหมายของความตองการยายถิ่นวา เปนความปรารถนาของบุคคลที่อยากจะ
ยายที่อยู โดยไมคํานึงถึงความคาดหวัง หรือความสามารถในการยาย กลาวคือ ความตองการยายถิ่นเปนความรู
สึกที่อยากจะยายที่อยูไปอยูที่อื่น เนื่องจากความไมพอใจในสถานภาพทางเศรษฐกิจ สังคม และสภาพแวดลอม
ปจจุบัน เชน ที่อยูอาศัยคับแคบ ไมพอใจเพื่อนบาน ไมพอใจงานที่ทํา ฯลฯ แตโอกาสที่จะไดยายนั้น ขึ้นอยูกับ
วิสัยความสามารถของแตละบุคคล วามีความสามารถในประเด็นตางๆเหลานี้ไดหรือไม เชน คาใชจายในการ
เคล่ือนยาย การมีงานทํา การรับรูขาวสารในที่อยูใหม ตลอดจนลักษณะสวนตัวของผูตองการยายถิ่นดวย โดยทั่ว
ไปแลวบุคคลทั่วไปจะมีความผูกพันกับที่อยูอาศัยของตนเอง งานที่ทํา เพื่อนบาน ญาติพี่นองและสังคมรอบตัว 
ความผูกพันกับส่ิงเหลานี้จะแสดงออกในรูปความพอใจในระดับมากนอยตางกันในแตละบุคคล สวนใหญแลว ผู
ที่มีความพอใจในสภาพที่อยูปจจุบัน จะไมคิดยายที่อยู แมวาเขาจะไดรับผลประโยชนจากการไดยายไปอยูที่อื่น
ก็ตาม
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Speare, Goldstein และ Frey (n.d.) เห็นวาการยายถิ่นเปนผลจากกระบวนการตัดสินใจที่พิจารณา
กันอยางตอเนื่อง (Ongoing decision making process) โดยแบงกระบวนการนี้ออกเปน 3 ขั้นตอน ไดแก

1. ความตองการที่จะยายถิ่นที่อยู (desire to consider moving) เปนผลมาจากความไมพอใจตอ
สถานการณตางๆในที่อยูเดิม เชน ลักษณะที่อยูอาศัย งานที่ทํา เพื่อนบาน ตลอดจนสภาพแวด
ลอมอื่นๆ และความไมพอใจตอส่ิงตางๆเหลานี้ เกินขีดระดับที่แตละคนจะทนได จึงมีความ
ตองการพิจารณายายถิ่น

2. การเลือกทําเลที่อยูใหม (selection of an alternative location) เมื่อเกิดความไมพอใจในที่อยู
อาศัยเดิม โดยทั่วไปผูที่ตองการยายที่อยูมักจะพิจารณาถึงที่อยูใหม บางคนอาจจะเลือกพิจารณา
ถึงที่อยูใหมมากกวาหนึ่งแหง โดยประเมินถึงผลประโยชนตางๆในทองที่ที่ใหผลประโยชนมากที่สุด 
ซึ่งเปนการประเมินแบบอัตวิสัย (subjective) ที่อาจแตกตางกันไปตามประสบการณ ความรูและ
การรับรูขาวสารในทองที่ใหมของแตละบุคคล

3. การตัดสินใจยายที่อยูเดิม (decision to move or to stay) ผูยายถิ่นจะประเมินผลประโยชนทั้งที่
เปนตัวเงินและไมเปนตัวเงินเปรียบเทียบระหวางทองที่ใหมและทองที่เดิม ประกอบกับมีการคาด
หวังในผลประโยชนในดานตางๆที่จะไดรับในทองที่ใหม และสามารถเสียคาใชจายในการเคลื่อน
ยายได กรณีไมสามารถเสียคาใชจายในการเคลื่อนยายได บุคคลนั้นมักตัดสินใจอยูในทองที่เดิม
ตอไป หรือพิจารณาเลือกที่ทําเลที่อยูใหม

ฉัตรชัย พงศประยูร (2527) ไดกลาวถึง “กระบวนการเปลี่ยนแปลงภายในเขตที่อยูอาศัย” ดังตอไปนี้
การยายที่อยูอาศัยภายในเมืองไมวาขนาดเล็กหรือขนาดใหญเกิดขึ้นไมเวนแตละวัน การยายที่อาศัย

จากบานหนึ่งยอมมีผลกระทบตอกิจวัตรประจําวันและบริเวณที่อยูอาศัย การศึกษาทําความเขาใจตอการเปลี่ยน
แปลงยายที่อยูอาศัยจะมีประโยชนตอการประเมินผลการตัดสินใจของบุคคลและของสวนรวมไปในตัว การ
ศึกษาการยายที่อยูทําใหเขาใจพฤติกรรมบางอยางของชานเมือง

1. สาเหตุของการยายที่อยู
1.1 ความจําเปนตองยายออกจากที่เกาดวยเหตุผลนานาประการ เชน ถูกไลออก ตลอดจน

ไมสามารถเสียคาเชาได
1.2 เกิดความจําเปนในการปรับฐานะทางสังคม เชน แตงงาน ตาย หรือหยาราง ที่เกิดขึ้นใน

ครอบครัว หรือเกิดการเปลี่ยนงานใหม หรือรายไดของครอบครัวเปลี่ยนไป
1.3 ความตองการในที่อยูอาศัยเปลี่ยนไป อันอาจเนื่องจากสภาพแวดลอมบางอยางภายใน

บานเปลี่ยนไป เชน ขนาดครอบครัวใหญขึ้น
1.4 เกิดจากแรงดึงดูดจากบานที่อยูอาศัย อันเกิดขึ้นในแถบชานเมืองเปนตัวดึงดูด
สําหรับสาเหตุตางๆ ใน 2 ขอแรก เปนการยายที่อยูแบบถูกบังคับ (FORCED MOVES) สวน

สองประการหลัง เปนการยายแบบสมัครใจ (VOLUNTARY MOVES)
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2. แรงกระตุนอันชวยใหเกิดการยายที่อยูอาศัย
แทนที่จะพิจารณาสาเหตุเปนแบบรวมๆ อาจแบงสาเหตุออกเปนขอยอยๆอีกก็ได ซึ่งทั้งหมดนี้

จัดเปนแรงกระตุนใหเกิดการยายเคหสถาน ซึ่งประกอบดวยแรงกระตุนที่ไมพึงปรารถนา และแรง
กระตุนอันพึงปรารถนา

2.1 แรงกระตุนที่ไมพึงปรารถนา ประกอบดวย
• ขนาดของเคหสถาน แรงกระตุนที่สําคัญอันทําใหคนเราตองยายที่อยูใหม คือ ไมพอใจที่

อยูอาศัยเกา ซึ่งอาจเกิดไดทั้งในวัยเริ่มตนครอบครัวและวัยชรา วัยเริ่มตนสมาชิกครอบ
ครัวเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ สวนวัยชราจํานวนสมาชิกลดนอยลง อาจตองมีการปรับขนาดของ
บานใหพอดีกับความตองการ แตทั้งหมดนี้ก็ขึ้นอยูกับสัญชาติญาณของเจาของบานเปน
ใหญวามองเนื้อที่ภายในบาน เชน จํานวนหองพอเพียงกับจํานวนสมาชิกครอบครัวเพียง
ใด

• ราคาบาน ปญหาราคาทรัพยสิน คือ ตัวบานรวมทั้งที่ดิน อาจจะเปนสาเหตุใหเกิดการ
โยกยายที่อยูอาศัย โดยเฉพาะอยางยิ่ง ในรายที่เชาบานแพงขึ้นเรื่อยๆ ก็อาจมีการยายที่
อยูใหม ในรายที่มีฐานะดีขึ้นก็อาจขยับขยายไปอยูตัวเคหสถานที่มีราคาสูงขึ้นก็ได

• สภาพทั่วไปของตัวบานและละแวกที่อยูอาศัย  ซึ่งเกี่ยวกับการดูแลรักษาความสะอาด 
และปราศจากสิ่งรบกวน เปนองคประกอบสําคัญของสภาพแวดลอมรอบบาน ผูที่ตกอยู
ในสภาพแวดลอมที่ไมพึงปรารถนาก็คงอยากจะหาที่อยูใหมหากเปนไปได

• ความสะดวกในการเขาถึง ความสะดวกในเรื่องการเดินทางไปทํางาน ทําธุรกิจ ตลอดจน
รับบริการตางๆ เปนมูลเหตุสําคัญที่ทําใหคนยายที่อยูใหม แตในขณะเดียวกัน ถาหากที่
อยูอาศัยอยูใกลใจกลางเมืองเกินไป ใกลศูนยการคา โรงเรียน โรงพยาบาล หรือสถาน
พักผอนออกกําลังกาย และใกลที่ทํางาน ก็อาจจะไมเหมาะอีก เพราะอาจเปนแหลงที่มี
เสียงรบกวนจากยวดยานพาหนะ และกลิ่นเหม็นจากโรงงานอุตสาหกรรม ดังนั้นความ
สะดวกในการเขาถึงจึงเปนเรื่องตางจิตตางใจ หรอืพฤติกรรมของแตละคนมากกวา

• ลักษณะสภาพแวดลอมของที่อยูอาศัยโดยทั่วไป หมายถึงองคประกอบทางสังคมของ
ยานที่อยูอาศัยซึ่งเปลี่ยนไปในทางใด เชน โครงสรางของประชากรในละแวกเปลี่ยนไป 
อาจมีการยายถิ่นเขามามาก พวกที่ยายเขามามีฐานะที่ลําบากกวาพวกที่อยูเกา หรือ
สภาพสาธารณูปโภคในหมูบานกําลังอยูในสภาพที่แยลง สภาพดังกลาวทําใหผูที่อยู
อาศัยกอนอาจตองพิจารณาปรับตัว คืออาจยายที่อยูอาศัยได
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2.2 แรงกระตุนอันพึงปรารถนา
ประกอบดวยสาเหตุตางๆกัน ตั้งแตแรงดึงดูดจากเขตที่อยูอาศัยอื่น ซึ่งมีวิถีชีวิต

ตามที่ผูนั้นตองการ หรือไมก็มีสภาพแวดลอมเหมือนดังที่คาดหวัง สมมุติวาพบที่ตองการก็
อาจยายเขาไปอยูได สาเหตุในการดึงดูดอื่นๆ อาจมีดังนี้
• ความหวังในเรื่องอยูดีกินดี ซึ่งเกิดจากความสะดวกสบายทางวัตถุของสังคมสมัยใหม 

ในแงทําเลที่ตั้งที่อยูอาศัยซึ่งสนองความตองการดังกลาวไดดี คือ คอนโดมิเนียม หรือ 
อพารตเมนท ที่ตั้งอยูในเมืองใกลกับความสะดวกสบายทุกอยาง ซึ่งอาจถูกใจคนโสด
หรือคูแตงงานที่อยูในวัยหนุมสาวที่ยังไมมีบุตร

• ความคาดหวังชื่อเสียงทางสังคม สวนมากเกิดจากวิถีชีวิตในอาชีพที่ประกอบและชุมชน
ที่อาศัยอยู โดยทั่วไปในสังคมตะวันตกก็คือ การมีเคหสถานอยูตามชานเมือง เพราะเปน
ละแวกของชุมชนชั้นกลางขึ้นไป บานชองก็มีราคาแพงและมักจะไดรับการดึงดูดโฆษณา
จากผูจัดสรรที่ดินวาเปนละแวกที่อยูอาศัยของชุมชนที่มีฐานะดีเหมือนๆกัน

• ความหวังเกี่ยวกับครอบครัว โดยเฉพาะอยางยิ่งสภาพแวดลอมที่เหมาะสมตอการเจริญ
เติบโตของเด็กๆ สนามหญา เปนปจจัยที่ดึงดูดใหครอบครัวชั้นกลางขึ้นไปอาศัยในยาน
เดียวกัน

• ความหวังเกี่ยวกับชุมชน เรื่องนี้จัดเปนวิถีชีวิตซึ่งประสบผลสําเร็จ ถามีการพบปะติดตอ
กับผูที่มีฐานะทางสังคมเหมือนกันในสังคมตะวันตก จะเห็นไดชัดวา กลุมชนที่มีชีวิต
คลอยกัน จะอยูในละแวกเดียวกัน เชน กลุมผูสูงอายุ กลุมฮิปปหรือโปฮีเมียน และกลุม
ขาราชการบํานาญ เปนตน

2.3 แรงตานทานการยายที่อยูอาศัย
แมวาแรงกระตุนภายนอกเปนแรงดึงดูดใหมีการยายที่อยูอาศัย ผนวกเขากับแรง

ผลักดันภายในใหคนเราคิดที่จะยายที่อยูอาศัยมากก็ตาม ในบางครั้งคนเราก็มิอาจยายที่อยู
อาศัยได เพราะยังมีแรงตานทานการยายที่อยูอาศัยเกิดขึ้นไดเชนกัน แรงดังกลาว อาจจะ
ระงับการคิดหาที่อยูอาศัยใหมเสียเลยก็ได โดยเฉพาะอยางยิ่งทุนรอนในการยายสูง เมื่อคิด
เทียบกับผลประโยชนที่พึงไดรับจากการยายที่อยูใหม นอกจากนี้ยังมีปจจัยอื่นที่เกี่ยวของกับ
ทุนรอนในการยายอีกดังนี้
• ลักษณะการถือครอง ไมวาจะพิจารณาในดานเศรษฐกิจ จิตวิทยา หรือทางกายภาพก็

ตามที โดยทั่วไปผูเปนเจาของบานไมคอยคิดที่จะยายบอยเหมือนผูที่เชาอยู ถาไมตอง
คํานึงถึงอายุหรือรายได ผูเชาบานอยูมีแนวโนมที่จะยายที่อยูมากกวาผูเปนเจาของบาน
เอง

• ระยะเวลาอาศัย การอาศัยอยูในที่หนึ่งนานๆ จะชวยลดความเปนไปไดในการยายให
นอยลง ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากเกิดนิสัยความเคยชินกับที่อยูเกา และไมอยากที่จะไปปรับ
ตัวเขากับที่ใหม
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• พลังทางสังคม ครั้งหนึ่งเคยเขาใจกันวา การอยูใกลเพื่อนฝูงและญาติสนิทเปนปจจัย
สําคัญ จึงทําใหคนเราตองยายบานไปอยูใกลบุคคลเหลานั้น แตในปจจุบันความเชื่อดัง
กลาวอยูในขั้นสงสัยเสียแลว ทั้งนี้ยกเวนกลุมผูสูงอายุที่เคลื่อนไหวไปไหนมาไหนลําบาก 
อาจตองอยูใกลญาติพี่นอง แตในกลุมอายุอื่น ตองพิจารณาในเรื่องคุณภาพของการติด
ตอซึ่งกันและกันแทนที่จะมองเฉพาะระยะทาง ถาบุคคลผูนั้นเห็นวาเขามีบทบาทสําคัญ
ทางสังคมที่จะยายไปที่อยูใหม อาจทําใหเขาตัดสินใจยายมากขึ้นก็ได

2.4 แนวคิดเกี่ยวกับจิตวิทยาในแตละชวงชีวิต

ในแตละชวงชีวิตของมนุษย จะมีแนวคิดและลักษณะการตัดสินใจในเรื่องตางๆที่แตกตางกันไป ดังที่
โกลด (1978 อางถึงใน Brodzinsky, Gormly และ Ambron, 1986:375-376) ไดศึกษาชีวิตชายหญิงหลายรอย
คน จากการสังเกตทางคลินิก และจากแบบสอบถาม เขาไดเสนอขั้นตอนพัฒนาการ 7 ขั้นตอน วัยของคนที่เขา
อธิบายเริ่มตั้งแต 16 ถึง 60 ป   4 ขั้นตอนแรกอยูระหวางอายุประมาณ 16 ถึง 34ป   3 ขั้นตอนหลังอยูระหวาง
อายุประมาณ 35 ถึง 60 ป ซึ่งลวงเขาในวัยกลางคน

ส่ีขั้นตอนแรก เริ่มตั้งแตอายุ 16 – 34 ป มีพฤติกรรมที่กลาวรวมๆ ไดดังนี้ ขั้นตนดวยอยากออกไปใหพน
การปกครองของพอแม เขากลุมเพื่อนรวมรุนรวมคิด พัฒนาความเปนตัวเองเขาสูงานอาชีพและมีเหยาเรือน มอง
หาเปาหมายของชีวิต ประเมินผลการมีเหยาเรือนและการประกอบอาชีพ ตั้งแตวัยรุนถึงเริ่มเขาวัยกลางคน

ขั้นที่ 5 อายุราว 35 ถึง 43 ป เร่ิมรอนใจถึงชีวิตที่เริ่มส้ันเขามาทุกที สํารวจตรวจสอบเปาหมายของชีวิต
อีกครั้งหนึ่ง

ขั้นที่ 6 อายุราว 43 ถึง 53 ป ตั้งหลักปกฐาน ยอมรับสภาพของชีวิตตามความเปนจริง
ขั้นที่ 7 อายุราว 53 ถึง 60 ป ยอมรับอดีตของชีวิตทั้งหมด มีขันติธรรมมากขึ้น ประสบการณชีวิตทําให

เฉลียวฉลาด และมีเมตตากรุณาเพิ่มมากขึ้น

2.5 แนวความคิดเกี่ยวกับสวัสดิการ

2.5.1. ความหมายของคําวา สวัสดิการ มีผูใหความหมายของคําวา สวัสดิการไวหลายอยางดวยกัน เชน
ภิญโญ สาธร (2517) กลาววา “ความหมายของคําวา สวัสดิการ นั้น ตรงกับคําในภาษาอังกฤษ

ที่ใชเกี่ยวกับการบริหารงานบุคคล ไดแก Employee Service, Benefit Program และ Employee 
Welfare เปนตน แมวาจะมีคําที่ใชเรียกตางกัน แตความหมายก็เหมือนกัน คือ หมายถึงบริการหรือกิจ
กรรมใดๆ ที่หนวยงานราชการ หรือองคกรธุรกิจเอกชนจัดใหมีขึ้นเพื่อใหขาราชการ พนักงาน หรือผูที่
ปฏิบัติงานอยูในองคกรนั้นๆ ไดรับความสะดวกสบายในการทํางาน มีความมั่นคงในอาชีพ มีหลักประกัน
ที่แนนอนในการดําเนินชีวิต หรือไดรับประโยชนอื่นใดนอกเหนือจากคาจางและเงินเดือน เพื่อเปนส่ิงจูงใจ
ใหผูปฏิบัติงานมีขวัญและกําลังใจที่ดี และจะไดใชกําลังกายกําลังใจ และสติปญญาความสามารถของ
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ตนปฏิบัติงานอยางเต็มที่ ไมตองวิตกกังวลปญหายุงยาก ทั้งในทางสวนตัวและครอบครัว ทําใหมีความ
พอใจในงาน มีความรักงานและตั้งใจที่จะทํางานนั้นใหนานที่สุด”

วิจิตร ระวิวงศ (2525) ใหความหมายของสวัสดิการแรงงานหมายถึง การดําเนินการใดๆ ไมวา
จะโดยนายจาง รัฐบาล หรือสหภาพแรงงาน ที่มีความมุงหมายเพื่อใหลูกจางคนงานในกิจการอุตสาห
กรรม หัตถกรรม พาณิชยกรรม การขนสง และบริการ ซึ่งเปนการประกอบธุรกิจที่ไมใชภาคเกษตรกรรม 
สามารถมีระดับความเปนอยูที่ดีพอสมควร มีความผาสุกทั้งทางกายและทางใจ มีสุขภาพอนามัยที่ดี มี
ความปลอดภัยในการทํางาน มีความเจริญกาวหนา และมีความมั่นคงในการดํารงชีวิต โดยไมยัง
ประโยชนเฉพาะลูกจางเทานั้น หากแตรวมถึงครอบครัวดวย

เพ็ญศรี วายวานนท (2537) ไดใหความหมายของสวัสดิการวา  หมายถึง  เงินหรือผลประโยชน
ที่คนทํางานไดรับเพิ่มเติมจากคาตอบแทนหลักและคาตอบแทนเพิ่ม  ซึ่งจําแนกอยางกวางเปน  3  
ประเภท  ไดแก  คาตอบแทนสําหรับเวลาที่ไมไดทํางาน  เงินชวยเหลือคุมครองภัยพิบัติของคนทํางาน  
และบริการที่จัดใหคนทํางานเพื่อความสะดวกในการครองชีพ

เสนาะ ติเยาว (2543: 180) กลาววา “เรื่องของประโยชนและบริการที่ใหแกพนักงาน เปนวิธีการ
อีกอยางหนึ่ง ที่เปนการใหทางออมนอกเหนือไปจากการจายคาจางและเงินเดือน เปนการใหที่ไมเกี่ยว
ของโดยตรงกับการปฏิบัติงาน หรือมีความสัมพันธกับผลการทํางาน  เปนการใหที่มุงผลในการสรางขวัญ
และกําลังใจในการทํางาน ลดอัตราการหมุนเวียนของแรงงาน การขาดงาน เพื่อภาพพจนขององคการใน
สายตาของพนักงาน ลดการแทรกแซงของสหภาพแรงงานและรัฐบาล ตลอดจนกอใหเกิดความสัมพันธ
อันดีระหวางองคการและพนักงาน ประโยชนและบริการที่ใหแกพนักงานอาจเรียกชื่อไดหลายๆชื่อ เชน 
ประโยชนเกื้อกูล เงินชวยเหลือ สวัสดิการ การสงเคราะห และอื่นๆ  การใหดังกลาว ถือวาเปนคาตอบแทน
ทางออม อันเปนการใหเพื่อจูงใจใหคนยังอยูทํางานตอไปในองคการ ดังนั้น คาตอบแทนทางออมหมายถึง 
การจายใหแกพนักงานที่ไมเกี่ยวของกับการทํางาน แมวาประโยชนและบริการเปนผลดีตอพนักงานโดย
ตรง แตก็เปนภาระอยางหนึ่งขององคการ ซึ่งองคการยินดีจายใหโดยหวังไดรับผลในทางออมจาก
พนักงาน”

Beach (1971: 786 อางถึงใน ภิญโญ สาธร, 2517:384) กลาววา สวัสดิการ คือ ผลประโยชน
ตาง ๆ ที่หนวยงานจัดใหแกบุคลากรของตน ผลประโยชนดังกลาวอาจจะเปนเงินที่นอกเหนือไปจากเงิน
เดือนหรือคาจางปกติ ที่หนวยงานจัดใหเปนการคุมครอง หรือชวยเหลือในเรื่องความเจ็บปวย อุบัติเหตุ 
การออกจากงานกะทันหันไมวาจะเปนการลาออกหรือไลออก การพนจากงานเพราะเกษียณอายุ และราย
ไดพิเศษตาง ๆ นอกจากการใหเงินอาจจะเปนการใหความสะดวกสบายตาง ๆ เชน การใหลาพักผอนโดย
ไดรับเงินตามสมควร และการจัดสภาพแวดลอมทั้งในและรอบ ๆ ที่ทํางานใหสะดวกสบายนาอยู

Koontz และ O’Donnell (1968: 191-192 อางถึงใน ภิญโญ สาธร, 2517: 385) กลาววา สวัสดิ
การ คือ ผลประโยชนที่หนวยงานจัดใหแกบุคลากร เพื่อเปนกําลังใจและบํารุงขวัญ อาจเปนเงินที่จาย
พิเศษนอกจากเงินเดือน หรือคาจางปกติ หรือรางวัลจากผลกําไรที่เรียกวา โบนัส หรือเงินที่เรียกอยางอื่น
นอกจากนี้อาจเปนบริการพิเศษตาง ๆ เพื่อบํารุงขวัญ เชน การใหหยุดพักผอนเปนครั้งคราว การใหลา
ปวย การใหลาหยุด การจัดหองอาหารแบบคาเฟทีเรียใหบุคลากรเสริฟอาหารดวยตนเองเปนการ
ประหยัด และการจัดสภาพการทํางานตาง ๆ ใหสะดวกสบาย
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Harlow S. Person (1950) กลาววา สวัสดิการที่มาจาก “Welfare” หมายความถึง “การดําเนิน
การดวยความสมัครใจ และความสุขทางใจของนายจางในอันที่จะจัดสภาพการทํางานในโรงงานหรือ
บริษัทขึ้น เพื่อความสุขทางใจของคนงานในระบบอุตสาหกรรม โดยไมคํานึงถึงวา ส่ิงนั้นเปนส่ิงที่
กฎหมายกําหนด ธรรมเนียมปฏิบัติในอุตสาหกรรม หรือสภาพของตลาดแรงงาน”

Yoder (1970) กลาววา สวัสดิการตามความหมายที่มาจาก  “Employee Benefits and 
Service” หมายถึง “กิจกรรมที่ดําเนินการโดยฝายนายจางที่หวังจะไดรับไมตรีจิตมิตรภาพและความ
กระตือรือรนในการทํางานจากบรรดาคนงาน รวมทั้งการหาทางชวยปลดเปลื้องความวิตกกังวลอันเปน
เครื่องบั่นทอนประสิทธิภาพในการทํางาน กิจกรรมเหลานี้ยอมจะเปนส่ิงจูงใจใหการจางงานเปนที่นาสน
ใจตอคนงานอื่น ๆ และเปนความพยายามที่จะสรางหลักประกันความมั่นคงใหพรอมตอการเผชิญการ
เส่ียงภัยในการทํางาน และการดําเนินชีวิตในสังคมสมัยใหมนั้น ๆ ไดรับความสะดวกสบายในการทํางาน  
มีความมั่นคงในอาชีพมีหลักประกันที่แนนอนในการดําเนินชีวิต หรือไดรับประโยชนอื่นใดนอกเหนือจาก
คาจางและเงินเดือน เพื่อเปนส่ิงจูงใจใหผูปฏิบัติงานมีขวัญและกําลังใจที่ดี และจะไดใชกําลังกายกําลังใจ
และสติปญญาสามารถของตน ปฏิบัติงานอยางเต็มที่ ไมตองวิตกกังวลปญหายุงทั้งในทางสวนตัวและ
ครอบครัว ทําใหมีความพอใจในงาน มีความรักงานและตั้งใจที่จะทํางานนั้นใหนานที่สุด

Sherman, Arthur และ Bohlander (1992) ไดใหความหมายวา สวัสดิการ หมายถึง รูปแบบ
การจายผลตอบแทนในการทํางานทางออมแกพนักงาน โดยที่นายจางมีความคาดหวังถึงการเพิ่มผลผลิต
และความจงรักภักดีของพนักงานตอองคกร และรูปแบบสวัสดิการที่ดีจะกอใหเกิดการพัฒนาคุณภาพ
ชีวิตในการทํางาน

สรุปไดวา สวัสดิการ หมายถึง ผลประโยชนนอกเหนือจากคาจางและเงินเดือน ทั้งที่อยูในรูป
ของเงิน และบริการตางๆ ที่หนวยงานจัดใหแกพนักงานของตนดวยความสมัครใจ ทั้งนี้ เพื่อชวยปลด
เปล้ืองความวิตกกังวลอันเปนเครื่องบั่นทอนประสิทธิภาพในการทํางานของพนักงาน โดยที่นายจางคาด
หวังจะไดรับความกระตือรือรนในการทํางานจากบรรดาพนักงาน การเพิ่มผลผลิตและการจงรักภักดีของ
พนักงานตอองคกร

การจัดสวัสดิการ จะตองดําเนินการโดยกําหนดไวเปนนโยบาย และมีแผนปฏิบัติอยางตอเนื่อง 
โดยคํานึงถึงภาวะทางเศรษฐกิจและสังคม ตลอดจนการจัดสวัสดิการขององคกรอื่นที่อยูในประเภทเดียว
กัน และมีขนาดใกลเคียงกัน การจัดสวัสดิการที่ดีและเหมาะสม จะอํานวยประโยชนใหแกพนักงานและ
องคการ ลดความขัดแยงปองกันไมใหเกิดขอพิพาทแรงงานระหวางพนักงานและฝายบริหารทําใหองคกร
ไดบรรลุตามเปาหมายที่ไดวางไว
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2.5.2. ประเภทของสวัสดิการ
เสนาะ ติเยาว (2543: 184-189) ไดกลาวถึงประเภทของสวัสดิการโดยทั่วไปวา ในการแบง

ประเภทของประโยชนและบริการ (สวัสดิการ) สามารถแบงออกเปน 2 วิธี คือ แบงตามลักษณะของ
ประโยชนที่ให กับแบงตามการเกิดขึ้นของประโยชนที่ใหแกพนักงาน

1. ประเภทสวัสดิการ ที่แบงตามลักษณะประโยชนตอบแทนที่ให แบงออกเปน 3 ประเภท คือ
1.1 การจายใหสําหรับเวลาที่ไมไดทํางาน มีอยู 4 รูปแบบ คือ การจายในวันหยุดงาน

ประจําป วันหยุดพักผอน วันหยุดพิเศษและวันลาพักงาน
1.2 ประโยชนทางดานสุขภาพและความในการทํางาน มีอยู 3 รูปแบบ คือ การให

ความมั่นคงทางสังคม การใหความมั่นคงทางรายไดระหวางวางงาน และการให
ความมั่นคงในการรักษาพยาบาล

1.3 ประโยชนตอบแทนที่ใหเมื่อออกจากงาน โดยทั่วไปแลว หมายถึง การออกจาก
งานเมื่อเกษียณอายุ หรือออกจากงานเมื่อไดทํางานมานานครบตามระยะเวลาที่
องคกรกําหนดไว เชน บําเหน็จ บํานาญ กองทุนสํารองเล้ียงชีพ เปนตน

2. ประเภทของสวสัดิการ ที่แบงตามการเกิดขึ้น แบงออกเปน 3 ประเภท คือ
2.1 ประโยชนตอบแทนและบริการที่ใหตามกฎหมาย ไดแก สวัสดิการตางๆ ที่กําหนด

ไวในกฎหมายคุมครองแรงงานตามประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 103 ซึ่ง
กําหนดใหนายจางจัดสวัสดิการขั้นต่ําใหแกลูกจาง ไดแก หองน้ํา หองสวม 
แพทย พยาบาล และอุปกรณการรักษาพยาบาล เปนตน

2.2 ประโยชนและบริการที่นายจางจัดใหเองโดยความสมัครใจ คือ การที่นายจาง
จัดสวัสดิการในรูปแบบตางๆใหลูกจาง เพราะเห็นวาลูกจางไมมีความสะดวก 
หรือเห็นวาลูกจางไมอาจชวยเหลือตัวเองได หรือเห็นวาเปนส่ิงจําเปนสําหรับลูก
จาง แยกออกเปน 4 ประเภท คือ วันหยุดพักผอน (วันหยุดพักรอน วันหยุดพิเศษ)
ประโยชนทางการเงิน (โบนัส เงินกู เบี้ยขยัน) ประโยชนทางดานการพักผอน 
(การจัดนําเที่ยว การจัดแขงกีฬา) ประโยชนทางดานความสะดวกสบาย (การจัด
รานคาใหพนักงานซื้อของในราคา การจัดรถรับ-สง)

2.3 ประโยชนตอบแทนและบริการที่เกิดจากความรวมมือระหวางลูกจาง  และนาย
จาง ไดแก ประโยชนที่เกี่ยวกับความมั่นคงทางสังคม เชน กองทุนสํารองเล้ียงชีพ 
การประกันชีวิต การประกันสังคม เปนตน

เพื่อเปนการงายตอการทําความเขาใจในเรื่องนี้ สวัสดิการในองคกรจึงแบงออกไดเปน 2 
ประเภท ที่สําคัญ คือ

1. สวัสดิการตามกฎหมาย ไดแก สวัสดิการที่เกิดขึ้นโดยมีระเบียบและขอบังคับตางๆ ที่
กําหนดใหนายจาง / ฝายประกอบการจะตองจัดใหตามที่กําหนด

2. สวัสดิการที่นอกเหนือกฎหมาย ไดแก สวัสดิการที่จัดใหมีขั้นสูงกวาที่กฎหมายหรือ
ระเบียบขอบังคับกําหนดไว การจัดสวัสดิการในลักษณะเชนวานี้ อาจจัดขึ้นโดยฝายใด
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ฝายหนึ่ง  หรือรวมกันจัดใหมีขึ้นโดยบุคคลหลายฝาย วัตถุประสงคของการจัดอยูที่การ
ใหลูกจางมีความเปนอยูที่ดีขึ้นทั้งสภาพการทํางาน สภาพทางรางกายและจิตใจ 
ซึ่งตามปกติ สวัสดิการประเภทนี้อาจแบงออกไดเปนอีก 2 ประเภทคือ

2.1 สวัสดิการทางเศรษฐกิจ เปนสวัสดิการที่สามารถตีคาเปนรูปตัวเงิน หรือจายให
ในรูปของตัวเงิน เชน รถรับสงพนักงาน เครื่องแบบพนักงาน ที่อยูอาศัย เงินชวย
เหลือเมื่อออกจากงาน ทุนการศึกษาบุตร เปนตน

2.2 สวัสดิการทางสังคม เปนสวัสดิการที่เกี่ยวกับส่ิงอํานวยความสะดวก การบํารุง
ขวัญกําลังใจของพนักงาน เชน การใหคําปรึกษา ทัศนศึกษา นันทนาการ และ
การกีฬาตางๆ

จะเห็นไดวา สวัสดิการสามารถจําแนกไดหลายประเภทขึ้นอยูกับหลักเกณฑการพิจารณาวา 
จะจัดสวัสดิการใหอยูในหมวดหมูใด และแมวาสวัสดิการจะถูกจัดใหอยูในหมวดหมูที่แตกตางกัน แตผล
ที่ออกมาคือ  ลูกจางในองคกรจะไดรับประโยชน ทั้งในดานการมีหลักประกันขั้นต่ําและระดับที่สูงกวา
เพื่อนําไปสูประสิทธิภาพในการทํางาน ขวัญกําลังใจ และความจงรักภักดีตอองคกร

ชนิดของสวัสดิการ
เสนาะ ติเยาว (2532: 297-299 อางถึงใน อํานาจ สุกใส, 2540: 36) กลาววา โดยทั่วไปลูกจาง

ในองคกรมักจะไดรับสวัสดิการแตกตางกัน โดยเฉพาะความแตกตางของสวัสดิการระหวางลูกจางระดับ
ปฏิบัติงานกับระดับบริหาร ไมวาในภาคเอกชนและ/หรือภาครัฐวิสาหกิจ ลูกจางระดับปฏิบัติการมักได
รับสวัสดิการดานสิ่งอํานวยความสะดวกสบาย และเสริมในเรื่องเศรษฐกิจ สุขภาพอนามัย และรางกาย
ดังนี้

1. ที่อยูอาศัย
2. รถรับ-สง
3. อาหารและสถานที่สําหรับรับประทานอาหาร
4. การศึกษา
5. การจัดใหมีสหกรณ / รานคาในราคาถูก
6. การรักษาพยาบาล
7. การใหคําปรึกษาแนะนํา
8. การพักผอนและการจัดกิจกรรมทางสังคม
9. การใหสวัสดิการที่สอดคลองกับขนบธรรมเนียมประเพณีและวัฒนธรรม

สุชาวดี พูลทรัพย (2536) ไดจัดประเภทสวัสดิการจากการศึกษารูปแบบที่นายจางจัดใหใน
สถานประกอบการแตละแหงไว 10 ประเภท โดยแตละประเภทประกอบดวยสวัสดิการชนิดตางๆ ดังนี้

1. บริการดานสุขภาพอนามัย (Health Services) มีแตกตางกันไปตามขนาดของสถาน
ประกอบการ บริการที่ใหไดแก การรักษาพยาบาลการเจ็บปวยตั้งแตเล็กนอยจนถึงระดับ
รุนแรง การรักษาสายตา ฟน การจัดใหมีแพทย พยาบาล หองพยาบาล เครื่องมือปฐม
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พยาบาล การลาพักรักษาตัว การตรวจสุขภาพ การใหคําแนะนําเผยแพรความรูเกี่ยวกับ
โรคภัยตางๆ

2. บริการดานความปลอดภัย (Safety Services) ไดแก การจัดนิทรรศการความปลอดภัย 
การติดประกาศ การอบรม และการใหการศึกษาเกี่ยวกับความปลอดภัยในการทํางาน

3. บริการดานความมั่นคง (Security Services) สวนมากใหในรูปเงินรางวัล บํานาญ เงิน
ทดแทน เงินชดเชย การประกันชีวิต

4. บริการการจายคาตอบแทนในวันลาที่ไดรับอนุญาตตามระเบียบของบริษัท (Payment 
for Entitled Leave) ไดแก วันหยุดตามประเพณี วันหยุดพักผอนประจําป วันลาปวย วัน
ลาเพื่อรับราชการทหาร วันลากิจ วันลาสหภาพ วันหยุดหลังการแตงงาน เปนตน

5. บริการดานการศึกษา (Education Services) ไดแก การศึกษานอกโรงเรียน การลา
ศึกษาตอทั้งในและตางประเทศ

6. บริการดานเศรษฐกิจ (Economic Services) เปนสวัสดิการที่ปรากฏชัดเจนทั้งในรูปการ
ชวยเหลือทางการเงินและเกี่ยวกับเงิน เชน บริการบานพัก อาหารกลางวัน สหกรณออม
ทรัพย รานคา เครื่องแบบ เงินสงเคราะหตางๆ

7. บริการนันทนาการ (Recreational Services) ไดแก บริการที่กําหนดขึ้นตามความ
ตองการของลูกจาง เชน กีฬา ชมรมดนตรี ศูนยสุขภาพ เปนตน

8. บริการใหคําปรึกษา (Counseling Services) เปนบริการที่จัดใหโดยนายจางตระหนักถึง
ปญหาที่เกิดขึ้นกับลูกจาง ทั้งปญหาการทํางานและปญหาสวนตัว บริการที่ให ไดแก 
บริการใหคําปรึกษาเกี่ยวกับกฎหมายและภาษี บริการใหคําปรึกษาเกี่ยวกับคูสมรส-บุตร

9. โบนัสและเงินสวัสดิการ (Bonuses and Awards) เปนสวัสดิการที่นายจางจัดใหเพื่อ
เพิ่มพูนรายได และเสริมสรางใหลูกจางเกิดความจงรักภักดี เชน โบนัสประจําป โบนัส
การผลิต การแบงผลกําไร รางวัลทํางานนาน พนักงานดีเดน เบี้ยขยัน

10. บริการอื่นๆ (Other Services) เชน ศูนยเด็กเลน ที่จอดรถประจําตําแหนง สิทธิ์การจอง
บานพักตากอากาศ สมาชิกสโมสรที่มีชื่อเสียง วิทยุ และโทรศัพทติดตามตัว เปนตน

สรุปไดวา การจัดสวัสดิการมีหลายลักษณะ ทั้งการจายใหสําหรับเวลาที่ไมไดทํางาน การจัด
ประโยชนตอบแทนทางดานสุขภาพ ความมั่นคงทางรายได รวมถึงประโยชนที่ตอบแทนที่ใหเมื่อออกจาก
งาน โดยที่บางสวน นายจางจัดใหโดยมีกฎหมายคุมครองแรงงานบังคับ และมีบางสวน ที่นายจางจัดให
เองดวยความสมัครใจ ซึ่งสวนที่จัดใหโดยกฎหมายบังคับนั้น จะเปนไปในรูปแบบเดียวกันทั้งองคกร แต
สวนที่นายจางจัดใหดวยความสมัครใจนั้น อาจมีความแตกตางกัน โดยเฉพาะในสวนของพนักงานระดับ
ปฏิบัติการและระดับบริหาร
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2.5.3. หลักการจัดสวัสดิการ
การจัดสวัสดิการในองคกรโดยทั่วไปแลว มีหลักที่สําคัญๆ ซึ่งควรยึดถือเพื่อใหสวัสดิการที่จัดขึ้น

มานั้น เปนไปตามวัตถุประสงคของการจัด มีประโยชนครอบคลุมทั้งผูใหและผูรับ จากการศึกษาพบวา 
หลักการจัดสวัสดิการที่ยึดถือกัน มีหลายประการ เชน

1. หลักการจัดสวัสดิการตามทัศนะของภิญโญ สาธร (2517: 388-389) ใหทัศนะวา สวัสดิ
การที่ดีควรประกอบดวยหลักการตางๆ ดังตอไปนี้

1.1 หลักความเสมอภาค สวัสดิการทุกชนิด จะตองใหแกบุคลากรโดยคํานึงถึงความ
เทาเทียมกันใหมากที่สุด อยาใหมีการใชอภิสิทธิ์ในการรับสวัสดิการ

1.2 หลักแหงประโยชน การจัดสวัสดิการ ควรคํานึงถึงประโยชนที่ไดรับ ใหคุมคาใน
การจัด และเมื่อดําเนินการไปแลวจะไดผลทั้งทางหนวยงานและสวนตัวตรงตาม
เปาหมาย

1.3 หลักแหงความจูงใจ การจัดสวัสดิการ ตองเปนส่ิงที่มีแรงจูงใจใหเกิดกําลังใจ มี
แนวโนมที่จะทํางานใหบังเกิดผลแกตนเองและความเจริญกาวหนาของหนวย
งานใหทวีขึ้น

1.4 หลักแหงการสนองความตองการ การจัดสวัสดิการตองคํานึงวา ส่ิงที่จัด เอื้อ
อํานวยความสะดวกเพื่อเกื้อกูลแกสมาชิกนั้น ตรงตามความตองการของสมาชิก
หรือไม ถาจัดไปโดยไมคํานึงถึงความตองการ มักจะไมเกิดประโยชนอะไร

1.5 หลักแหงประสิทธิภาพ การจัดสวัสดิการนั้น ตองคํานึงถึงวา ไดผลดีที่สุด เกิด
ประโยชนสูงสุด ส้ินเปลืองเวลาและลงทุนนอยที่สุด แตไดรับบริการจากการจัดทั้ง
คุณภาพและปริมาณ

1.6 หลักแหงการประหยัด การจัดสวัสดิการเรื่องใด ควรคํานึงถึง หลักของความสิ้น
เปลือง ถาหากทําโดยไมประหยัดแลว จะกลายเปนเรื่องของความฟุมเฟอย จะ
เสียประโยชนมากกวาไดผล

1.7 หลักแหงการบํารุงขวัญและกําลังใจ การจัดสวัสดิการ ก็เพื่อสรางขวัญและสราง
กําลังใจในการปฏิบัติงาน ดังนั้น การจัดสวัสดิการเรื่องใด ถาไมกอใหเกิดขวัญ
และกําลังใจ ไมควรจะกระทํา

1.8 หลักแหงความสะดวก การจัดสวัสดิการ ถาจะใหไดผลดี ตองมีระบบระเบียบรูป
แบบในการจัด ซึ่งเปนการเอื้ออํานวยความสะดวก  คลองตัว ไมติดขัด
ไมชักชาเสียเวลาในการรับบริการจากสวัสดิการที่จัด

1.9 หลักแหงงบประมาณ ในการจัดสวัสดิการ ตองคํานึงถึงงบประมาณในการจัดทํา
วา โครงการใด เรื่องใด ที่จะเปนประโยชนเกื้อกูลแกบุคลากร มีทุนดําเนินการ
หมุนเวียน หรือใหแลวสูญเปลาหมดไป มีงบประมาณมาสนับสนุนเพียงพอหรือ
ไม
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1.10หลักแหงความยุติธรรม การจัดสวัสดิการ ตองคํานึงถึงผลที่ไดรับของบุคลากร
ไมมีใครไดรับเหลื่อมลํ้าต่ําสูงกวากัน ควรจะถือหลักความยุติธรรม ในการจัด
โครงการในทุกกรณีไป

2. หลักการจัดสวัสดิการตามแนวคิดของ เสนาะ ติเยาว (2543: 183-184) ประกอบดวย
2.1 ประโยชนและบริการ (สวัสดิการ) ที่ใหแกพนักงานจะตองสนองความตองการ

อยางแทจริง
2.2 ประโยชนและบริการ (สวัสดิการ) ที่จะตองตอบสนองความตองการของคนทั้ง

หมด หรือคนสวนใหญ ไมใชเพื่อบุคคลใดคนหนึ่ง หรือกลุมใดกลุมหนึ่งโดย
เฉพาะ

2.3 การใหประโยชนและบริการ (สวัสดิการ) แกพนักงาน ควรใหมีขอบเขตกวางขวาง
เทาที่จะทําได เพื่อใหทุกคนไดมีสวนรวมในการใชบริการขององคการใหมากที่สุด 
การที่องคการจัดโครงการทางดานประโยชนและบริการบางอยางขึ้นมา แตทําให
คนบางกลุมบางประเภทไมมีโอกาสใชบริการนั้น ก็จะกอใหเกิดผลเสียตอโครง
การทางดานประโยชนและบริการและตอองคการโดยสวนรวม ถาการให
ประโยชนและบริการบางประเภทไมอาจสนองความตองการของทุกคนได ก็ควร
จะจัดใหมีบริการอยางอื่นขึ้นทดแทน เพื่อใหพนักงานบางกลุมไดรับประโยชน
และบริการอยางอื่นแทน ทั้งนี้จะทําใหโครงการทางดานประโยชนและบริการของ
องคการมีขอบเขตกวางขวางและทําใหทุกคนไดใชบริการโดยทั่วถึงกัน

2.4 การใหประโยชนและบริการ (สวัสดิการ) แกพนักงาน ควรมีแบบอยางอันเดียวกัน
สําหรับทุกคน และใหมีความเสมอภาคกัน

2.5 การใหประโยชนและบริการ (สวัสดิการ) แกพนักงาน จะตองยึดถือหลักความ
ประหยัด หมายความวา คาใชจายที่เสียไปสําหรับโครงการประโยชนและบริการ
แกพนักงานนั้น จะตองคุมกับคาใชจาย และไดรับประโยชนสูงสุดจากการปฏิบัติ
งานของพนักงานดวย

2.6 การใหประโยชนและบริการ (สวัสดิการ) จะตองตั้งอยูบนหลักความสะดวก 
หมายความวา ประโยชนหรือบริการอะไรที่จะจัดใหมีขึ้น จะตองนําเอาไปปฏิบัติ
ไดงาย สะดวกรวดเร็ว ไมเปนการสรางภาระใหกับผูที่เกี่ยวของ ไมวาจะเปนเจา
หนาที่ผูควบคุมโครงการหรือพนักงานผูรับบริการนั้น

3. หลักการจดัสวัสดิการตามแนวคิดของกฤษณเนตร พันธุมโพธิ์ (2527 อางถึงใน อํานาจ 
สุกใส, 2540: 41) ประกอบดวยหลักการที่สําคัญ 7 ประการคือ

3.1 หลักความตองการที่แทจริงของลูกจาง
3.2 หลักความเขาใจในวัตถุประสงครวมกัน ทั้งนายจางและลูกจาง
3.3 หลักแหงประโยชน ซึ่งควรครอบคลุมลูกจางเปนสวนใหญ
3.4 หลักแหงประสิทธิภาพ ของการทํางาน
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3.5 หลักแหงการปองกันและรักษาระดับคาครองชีพของลูกจาง
3.6 หลักแหงการวางแผนใหสอดคลองกับแรงงานสัมพันธ
3.7 หลักการบริหารอยางตอเนื่องและทันเวลา

4. หลักการจัดสวัสดิการตามแนวคิดของ K.N Vaid (อางถึงใน วิจิตร ระวิวงศ, 2525) 
ประกอบดวย

4.1 หลักความรับผิดชอบทางสังคมของอุตสาหกรรม ตามปกติอุตสาหกรรมมีหนาที่
ใหสวัสดิการแกลูกจาง โดยไมถือวาเปนเรื่องที่ทําเพียงเพื่อชื่อเสียงหรือภาพพจน
ของสถานประกอบการ แตควรทําโดยถือเปนหนาที่ความรบัผิดชอบที่แทจริง

4.2 หลักประชาธิปไตย การจัดสวัสดิการใดๆ ฝายจัดการควรใหสิทธิแกลูกจางเพื่อ
การตัดสินใจวาตองการส่ิงใด ลักษณะใด รวมทั้งตองใหโอกาสเขามีสวนรวมใน
การบริหารกลไกการใหความชวยเหลือนั้นๆ

4.3 หลักความเหมาะสมของคาจาง การใหสวัสดิการไมควรถือเปนการชดเชยเรื่องคา
จาง กลาวคือ ไมควรกดคาจางใหต่ํา แลวจัดสวัสดิการโดยคํานวณเปนตัวเงิน 
เพื่อชดเชยในเรื่องคาจางเพราะถาสวัสดิการดีแตคาจางต่ํา งานที่ออกมาอาจไมดี
ก็ได

4.4 หลักประสิทธิภาพ สวัสดิการที่จะกอใหเกิดประสิทธิภาพไดนั้น จําเปนตองคํานึง
ถึงปจจัยพื้นฐานเรื่องการศึกษาอบรม ที่อยูอาศัยและอาหารกอน เพราะสิ่งเหลา
นี้นํามาซึ่งความพอใจและความเปนอยูที่ดีในระดับหนึ่ง ยอมสงผลตอประสิทธิ
ภาพการทํางานได

4.5 หลักความรับผิดชอบรวมกัน ทั้งฝายนายจางและลูกจางควรรวมรับผิดชอบ ทั้ง
ในดานความคิดและทรัพยากร

4.6 หลักการยอมรับในทุกระดับงาน สวัสดิการที่จัดใหมีขึ้นควรไดรับการยอมรับตั้ง
แตระดับผูปฏิบัติงานและระดับบริหารขั้นสูง

5. หลักการจัดสวัสดิการตามแนวคิดของ Moothy (อางถึงใน วิจิตร ระวิวงศ, 2525) 
ประกอบดวยหลักที่สําคัญๆ คือ

5.1 หลักการประสานงานหรือหลักการผสมผสาน สวัสดิการที่ดีควรจัดทําในลักษณะ
การประสานงาน เพื่อเกิดความเขาใจรวมกันและการใชทรัพยากรที่เหมาะสม

5.2 หลักการทํางานรวมกัน สวัสดิการมิใชถือเปนหนาที่ฝายใดฝายหนึ่ง แตควรตอง
ทํางานรวมกันทั้งในดานความคิดและการตัดสินใจ

5.3 หลักความรับผิดชอบ เปนหลักซึ่งเนนในแงการกระจายอํานาจ การใชทรัพยากร
คนและทรัพยากรทางการเงิน รวมทั้งการสรางทรัพยากร การใหอํานาจและการ
ติดตามการปฏิบัติงาน

5.4 หลักการตรวจสอบ เมื่อจัดสวัสดิการใดๆ แลวควรมีการจัดทํารายงานและตรวจ
สอบอยูเสมอๆ
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5.5 หลักการประเมินผล เปนหลักการที่จะทําใหเกิดการปรับปรุงและการสรางสรรคส
วัสดิการใหสอดคลองกับภาวการณที่เปล่ียนแปลงไป

5.6 หลักความเหมาะสมกับกาลเทศะ สวัสดิการที่ดีจะตองเปนสวัสดิการที่มีความ
เหมาะสมกับสภาพที่เปล่ียนแปลงไป

6. หลักการตามแนวคิดของ Flippo (1984: 337 อางถึงใน อํานาจ สุกใส, 2540: 40) 
มี 5 ประการ คือ

6.1 หลักความพอใจและความตองการที่แทจริง ซึ่งก็คือเมื่อจัดแลวลูกจางควรมี
ความพอใจและตรงกับความตองการที่แทจริง

6.2 หลักการครอบคลุมสวนรวมมากกวาสวนบุคคล สวัสดิการที่จัดให ควรใหใน
ขอบเขตที่ครอบคลุมกลุมมากกวาบุคคล เชน การประกันชีวิตแบบกลุม เปนตน

6.3 หลักการยืดหยุน หลักการขอนี้เนนเรื่องสวัสดิการที่ควรจัดใหโดยมีการยืดหยุน
แกกลุมลูกจางที่จะไดรับ โดยคํานึงถึงเพศ อายุ สถานภาพการสมรส

6.4 หลักแหงประโยชน หนวยงานควรไดรับประโยชนจากการจัดสวัสดิการนี้ดวย 
เพราะถาสวัสดิการที่จัดขึ้นมีการวางแผนและการสื่อสารที่ดีแลว เชื่อวานาจะเกิด
ประโยชนสูงสุด

6.5 หลักความสมเหตุสมผล หรือหลักแหงงบประมาณ สวัสดิการที่จัดใหจะตอง
สามารถนํามาคํานวณเปนคาใชจายได และคุมคาแกการลงทุน

สรุปแลว หลักการจัดสวัสดิการ ควรจะตองมีความเสมอภาคยุติธรรม มีความเปนประชาธิปไตย
โดยใหลูกจางไดมีสวนรวมในการตัดสินใจเลือกและบริหารสวัสดิการ  เพื่อใหตรงตามความตองการของ
พนักงานและกอใหเกิดความคุมคาตอทั้งองคกรในดานงบประมาณและพนักงานในดานการไดรับ
ประโยชน ทั้งนี้ องคกรควรจะจัดสวัสดิการดวยความจริงใจ ตองรูสึกวาเปนความรับผิดชอบ ไมใชเพียง
เปนการกระทําเพื่อชื่อเสียง ภาพพจน หรือทําตามขอกฎหมาย
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2.5.4. ความจําเปนในการจัดสวัสดิการ
เสนาะ ติเยาว (2543) กลาววา “ประโยชนและบริการที่องคกรใหกับพนักงานนับวาเปนคาตอบ

แทนทางออมซ่ึงรูจักกันในรูปของสวัสดิการอยางหนึ่ง แมวาในระยะแรกๆ ประโยชนและบริการมีจํานวน
ไมมากนัก แตในปจจุบันมีจํานวนมากและเปนคาใชจายทางดานแรงงานที่มีความสําคัญ คาจางและเงิน
เดือนยังคงเปนตนทุนแรงงานที่มีปริมาณมากแตตนทุนทางดานผลประโยชนและบริการที่จายใหพนักงาน
ก็มีจํานวนเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ ประโยชนและบริการมีความสําคัญ 3 ประการคือ

1. ในแงของสังคม รัฐบาลเห็นความสําคัญของคาตอบแทนทางออมจึงสงเสริมใหองคการจาย
ใหกับพนักงานในรูปตางๆ และจะใหสวนลดภาษีสวนหนึ่งสําหรับลูกจาง และขณะเดียวกันนายจางก็ได
ประโยชนโดยการนําเอาคาตอบแทนทางออมนั้นไปเปนรายจายของธุรกิจในการคํานวณกําไรสุทธิประ
จําป เชน คารักษาพยาบาล หรือคาใชจายเกี่ยวกับสุขภาพของพนักงานไมถือวาเปนรายไดในแงของ
พนักงานที่จะนําไปรวมคํานวณสําหรับเสียภาษีเงินไดของบุคคลธรรมดา และในแงขององคการก็รายจาย
ที่นําไปคํานวณกําไรขาดทุนประจําปขององคการได การใหประโยชนทั้งฝายนายจางและลูกจางเทากับ
เปนการจูงใจใหมีการจายคาตอบแทนทางออมมากขึ้นจนถือไดวาคาใชจายประเภทนี้มีความสําคัญตอ
ประสิทธิภาพการทํางาน

2. ในแงขององคการ องคการไดประโยชนจากการจัดใหมีประโยชนและบริการแกพนักงาน
เพราะเปนปจจัยหนึ่งที่จูงใจใหเขามาทํางานในองคการและยังคงทํางานอยูตอไป ทั้งนี้เพราะวาองคการ
ทุกแหงตางก็ใหคาตอบแทนทางออมแกพนักงานจนเปนเรื่องปกติ หากองคการบางแหงใหประโยชนและ
บริการนอยกวาองคการอื่นก็จะสงผลกระทบตอองคการในแงตางๆ ที่เห็นไดก็คือ อัตราการหมุนเวียนแรง
งานจะสูงขึ้น ประโยชนและบริการ แตละอยางกอใหเกิดผลดีตอองคการตางกัน เชน การจัดใหพนักงาน
พักผอนประจําป หรือหยุดพักระหวางทํางานในแตละวันจะชวยลดความเหน็ดเหนื่อยในการทํางานและมี
ผลใหเพิ่มผลงานไดสูงขึ้น ในลักษณะเดียวกันการออกคารักษาพยาบาลก็ดี หรือการจายบําเหน็จเมื่อออก
จากงานก็ดี จะทําใหคนเกิดกําลังใจในการทํางาน ไมมีความวิตกกังวลในการทํางานจึงทําใหไดผลงาน
มาก ซึ่งผลทางออมตอคาแรงคือลดการทํางานลวงเวลา ผลอีกอยางหนึ่งก็คือ ทําใหองคการลดความขัด
แยงกับพนักงาน เพราะหากองคการไมจัดใหมีการจายคาตอบแทนทางออมก็จะทําใหพนักงานรวมตัวกัน
เจรจาตอรอง ไมวาจะเปนในรูปของสหภาพแรงงาน หรือการตอตานอยางเงียบๆ ก็ตามจะสรางความยุง
ยากตอองคการ

3. ในแงของพนักงาน ตามปกติพนักงานจะไดรับประโยชนจากการที่องคการจัดประโยชนและ
บริการในแงที่วาเสียคาใชจายต่ําเพราะเปนวิธีการรวมตัวกัน เชน การที่องคการจัดใหมีการประกันชีวิต
พนักงานเปนกลุมยอยจะเสียเบี้ยประกันชีวิตต่ํากวาตางคนตางเอาประกัน และโดยทั่วไปองคการก็จะ
ชวยจายเบี้ยประกันใหบางสวนหรือทั้งหมดอยูแลว ในแงบริษัทผูใหประกันชีวิตก็จะลดการเสี่ยงภัยลง
เนื่องจากเปนผูประกันเปนจํานวนมาก หรือเปนการประกันเปนกลุมทําใหประหยัดคาใชจายทางดานธุร
การ”
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2.6 งานวิจัยในลักษณะที่ใกลเคียงกัน

ไดมีผูทําการวิจัยในประเด็นเกี่ยวกับผลกระทบที่มีตอพนักงานจากการยายองคกรขนาดใหญ เชน

การศึกษาวิจัยเรื่อง “การศึกษาเปรียบเทียบผลกระทบจากการยายที่ทํางานขนาดใหญของภาคเอกชน
และภาครัฐ ที่มีตอความตองการที่อยูอาศัยของพนักงาน กรณีศึกษา : ธนาคารไทยพาณิชย จํากัด และการสื่อ
สารแหงประเทศไทย” ของ ทันพงศ ชุณหสวัสดิกุล (2537) ผลการศึกษา พบวา การยายที่ตั้งของสํานักงานใหญ 
สงผลกระทบตอพนักงานในดานการเดินทางคือ พนักงานการสื่อสารแหงประเทศไทยหันมาใชรถยนตสวนตัวเพิ่ม
ขึ้น พนักงานธนาคารไทยพาณิชยก็หันมาใชรถยนตสวนตัวเพิ่มขึ้น ในขณะที่การใชรถประจําทางลดลง ทั้งสอง
หนวยงานคิดวาเวลาที่จะมีใหกับครอบครัวมีนอยลง  พนักงานสวนใหญไมมีทางเลือกอื่น นอกจากตองยายไป
ทํางานที่ใหมดวย และสวนใหญไมมีการเตรียมการที่อยูอาศัยใหม พนักงานการสื่อสารแหงประเทศไทย คิดยาย
ที่อยูอาศัยรอยละ 31.9  ในขณะที่พนักงานธนาคารไทยพาณิชยคิดยายรอยละ 26.1 โดยพนักงานสวนใหญของ
ทั้งสองหนวยงานใหเหตุผลของการยายวา เพื่อใกลที่ทํางานและเดินทางสะดวกขึ้น ผูที่มีสถานภาพโสดจะคิด
ยายที่อยูอาศัยกวาผูที่แตงงานแลว และผูที่ทํางานในระดับพนักงานจะคิดยายที่อยูอาศัยมากกวาระดับบริหาร 
นอกจากนี้ยังพบวา พนักงานจะคิดยายที่อยูอาศัยเพิ่มขึ้นเมื่อตองใชเวลาการเดินทางมากขึ้น โดยการเดินทางที่
มากกวา 120 นาที พนักงานจะคิดยายที่อยูอาศัยมากที่สุด

การศึกษาวิจัยเรื่อง “การเปรียบเทียบทัศนคติของพนักงานเกี่ยวกับปญหาที่อยูอาศัย เนื่องจากการยาย
สํานักงานใหญ: กรณีศึกษา ธนาคารกสิกรไทยและธนาคารกรุงศรีอยุธยา” ของ สมเกียรติ ปติบรรเจิดพงศ 
(2540) ผลการศึกษา พบวา การยายที่ตั้งสํานักงานใหญหางจากที่ตั้งเดิมประมาณ 10 – 20 กิโลเมตร สงผล
กระทบตอพนักงานในดาน เวลาพักผอนอยูบาน เวลาที่ใหกับครอบครัว การนัดพบปะเพื่อนฝูง  การซื้ออาหารกิน
ที่ทํางาน และคาใชจายในการเดินทาง สวนในเรื่องเวลาที่ใชในการเดินทาง เวลาทํางาน งานอดิเรก ไมคอยมีผล
กระทบมากนัก  สําหรับการคิดยายที่อยูอาศัยของพนักงานเนื่องจากการยายสํานักงานใหญของธนาคาร 
พนักงานธนาคารกสิกรไทยคิดยายรอยละ 29.7 และพนักงานธนาคารกรุงศรีอยุธยาคิดยายรอยละ 20.7  โดย
พนักงานสวนใหญของทั้งสองธนาคารใหเหตุผลของการยายวา เพื่ออยูใกลที่ทํางานและเพื่อความสะดวกในการ
เดินทางมาทํางาน ผูมีสถานภาพโสดจะคิดยายที่อยูอาศัยมากกวาผูที่แตงงานแลว และกลุมที่มีอายุมากขึ้น จะมี
ความคิดในการยายที่อยูอาศัยลดลง ในดานรูปแบบที่อยูอาศัยที่ตองการ พนักงานธนาคารกสิกรไทยตองการซื้อ
บานเดี่ยวมากที่สุด ในขณะที่พนักงานธนาคารกรุงศรีอยุธยาตองการที่จะซื้อทาวนเฮาสมากที่สุด

การศึกษาวิจัยเรื่อง “ผลกระทบจากการยายที่ทําการของกระทรวงพาณิชย ที่มีตอการอยูอาศัยของขา
ราชการ” ของ สมพร กิจนําลาภเจริญ (2543) ผลการศึกษา พบวา การยายที่ทําการของกระทรวง สงผลกระทบ
ดานเวลาและคาใชจายในการเดินทางของพนักงานสวนใหญ การยายที่อยูอาศัยเกิดขึ้นในขาราชการระดับ ซี 1 
และ ซี 2 เปนสวนใหญ สวนตั้งแตระดับซี 3 ขึ้นไป ไมมีการยายที่อยูอาศัย เนื่องจากเปนกลุมที่มีครอบครัวแลว มี
ที่อยูอาศัยเปนของตนเอง และอยูอาศัยในบานหลังปจจุบันมานาน  นอกจากนั้น ยังมีบางสวนที่ยังไมยายที่อยู
และคิดจะยายในอนาคต ดวยสาเหตุของการไดรับผลกระทบในดานการเดินทางมาทํางาน คือตองเดินทางไกล
ขึ้นกวาเดิม 20 กิโลเมตร เวลาที่ใชในการเดินทางเพิ่มขึ้น 1 ชั่วโมง  และคาใชจายในการเดินทางเพิ่มขึ้น 26-50 
บาทตอวัน ทั้งๆ ที่รายไดเทาเดิม   
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ตาราง 2.1 เปรียบเทียบผลที่ไดจากการวิจัยตางๆที่เกี่ยวของกับการยายที่ตั้งองคกรขนาดใหญ

องคกร ธ.กสิกรไทย ธ.กรุงศรีอยุธยา ธ.ไทยพาณิชย
การสื่อสารแหง
ประเทศไทย

กระทรวงพาณิชย

ที่ตั้งสํานักงาน
เดิม

ถนน พหลโยธิน ถนน เพลินจิต
ถนน เพชรบุรีตัด
ใหม

บางรัก ปากคลองตลาด

ที่ตั้งสํานักงาน
ใหม

ถนน ราษฎร
บูรณะ ถนน พระราม 3 ถนน รัชดาภิเษก

ถนน แจง
วัฒนะ นนทบุรี

การเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมการ
เดินทาง

ไมคอยแตกตาง เนื่องจากการจราจร
ติดขัดนอยลง

หันมาใชรถสวน
ตัวมากขึ้น

หันมาใชรถ
สวนตัวและ
รถสวัสดิการ
มากขึ้น

มีทั้งใกลและไกล
ขึ้น ไมมีการเปลี่ยน
แปลงการใช
พาหนะ

สัดสวนการยาย
ที่อยูอาศัยเมื่อมี
การยายสํานัก
งาน

29.70% 20.70% 26.10% 31.90%

4.8% ที่ยายแลว
และคิดจะยายอีก
8.3% ของคนที่ยัง
ไมไดยาย

สําหรับผูที่คิดยายที่อยูอาศัย
เหตุผลที่คิดยาย
ที่อยูอาศัย

เพื่ออยูใกลที่ทํางาน และเพื่อความสะดวกในการเดินทางมาทํางาน
ไดรับผลกระทบ
ดานการเดินทาง

สถานภาพของผู
ที่คิดยายที่อยู
อาศัย

ผูมีสถานภาพโสด จะคิดยายที่อยูอาศัยมากกวาผูที่แตงงานและกลุมผูมีอายุ
มากขึ้น

ที่ยายแลว(4.8%)
เปนคนโสดที่เชา
บานอยูเปนราย
เดือน

ระดับของผูที่คิด
ยายที่อยูอาศัย

พนักงานในระดับปฏิบัติการจะคิดยายที่อยูอาศัยมากกวาพนักงานในระดับ
บริหาร ไมมีขอมูล

สําหรับผูที่ตองการเชา
อัตราคาเชาที่
ตองการ 2,000 - 2,500 บาท / เดือน

ทําเลที่ตองการ
เขตยานนาวาและราษฎรบูรณะ

(ใกลสํานักงานใหม)

ไมมีขอมูล

สําหรับผูที่ตองการซื้อ
รูปแบบที่
ตองการ

ทางราบ (บาน
เดี่ยว)

ทางราบ (ทาวน
เฮาส)

ทางราบ (บานเดี่ยวและทาวนเฮาส) ไมมีขอมูล

ระดับราคาที่
ตองการ

800,000 -
1,500,000 บาท 750,000 - 1,500,000 บาท ไมมีขอมูล
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ตาราง 2.1 (ตอ) เปรียบเทียบผลที่ไดจากการวิจัยตางๆ ที่เกี่ยวของกับการยายที่ตั้งองคกรขนาดใหญ

องคกร ธ.กสิกรไทย ธ.กรุงศรีอยุธยา ธ.ไทยพาณิชย
การสื่อสารแหง
ประเทศไทย

กระทรวง
พาณิชย

ทําเลที่ตองการ

เขตยานนาวา
และราษฎร
บูรณะ (ใกล
สํานักงานใหม)

ลาดพราว
บางบัวทอง
รามอินทรา
แจงวัฒนะ

แจงวัฒนะ รามอินทรา
รังสิต-ปทุมธานี

ไมมีขอมูล

ปจจัยที่ใชในการ
ตัดสินใจซื้อ

1. ระดับราคา
2. ทําเลใกลที่ทํางาน
3. สภาพแวดลอมและแหลงชุมชนที่ดี

1. ราคาบาน
2. ทําเลที่ตั้ง - การคมนาคม
3. ทําเลใกลที่ทํางาน
4. รูปแบบทันสมัย

ไมมีขอมูล

สวัสดิการที่
ตองการจากองค
กร

การใหมีเงินกูสวัสดิการในอัตราดอกเบี้ย
4-6%

1.รถสวัสดิการรับ - สงพนักงานเพิ่ม
ขึ้น
2. สวัสดิการที่อยูอาศัยลักษณะ
แฟลตในรัศมีไมเกิน 2 กม.
3. ทาวนเฮาสและบานเดี่ยวในรูป
แบบหมูบานสหกรณ
4. สวัสดิการเงินกูเพื่อการเคหะดอก
เบี้ยต่ํา

1. รถสวัสดิการ
รับ-สงพนักงาน
2. บริการรถ
โดยสารขนสง
มวลชนเพิ่มขึ้น
3. สวัสดิการเรือ
ดวนรับ-สง
พนักงาน
4. ธนาคาร
สาขาหรือตู
ATM เพิ่มขึ้น
5.  รานคาและ
รานอาหารเพิ่ม
ขึ้น
6. ศูนยรับเล้ียง
ดูบุตรหลานของ
พนักงาน

ขอคนพบอื่นๆ ไมมีขอมูล

พนักงานจะคิดยายที่อยูอาศัยเพิ่ม
ขึ้นเมื่อตองใชเวลาการเดินทางมาก
ขึ้น โดยการเดินทางมาทํางานที่มาก
กวา 120 นาที พนักงานจะคิดยายที่
อยูอาศัยมากที่สุด

ไมมีขอมูล
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2.7 สวัสดิการดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง ที่พนักงานสนามบินดอนเมืองไดรับในปจจุบัน

จากการรวบรวมเอกสารเกี่ยวกับสวัสดิการที่ ทอท.จัดใหกับพนักงาน และการสัมภาษณพนักงาน หัว
หนาหนวยงาน รวมถึงผูบริหารบางทาน สามารถสรุปไดวา ในปจจุบัน ทอท. ไดจัดใหมีสวัสดิการดานที่อยูอาศัย
และการเดินทางสําหรับพนักงาน ดังนี้

2.7.1 บานพักสวัสดิการ
2.7.2 รถรับ–สงสวัสดิการ
2.7.3 สหกรณออมทรัพย
2.7.4 รถประจําตําแหนง และเงินชวยเหลือคาน้ํามัน

2.7.1 สวัสดิการดานที่อยูอาศัยที่จัดใหบุคลากรในปจจุบัน
ในปจจุบัน การทาอากาศยานแหงประเทศไทย ไดจัดใหมีสวัสดิการดานที่อยูอาศัยใหกับ

บุคลากรของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ รวมกับบุคลากรของสํานักงานใหญ ในลักษณะของอาคารชุด
จํานวน 7 อาคาร  รวม 216 หอง ปจจุบัน (กันยายน 2545) รองรับผูพักอาศัยที่เปนพนักงาน ลูกจาง ทอท. 
และครอบครัวจํานวน 650 คน โดยมีเงื่อนไขของการเขาพักตาม “ ระเบียบการทาอากาศยานแหงประเทศ
ไทย วาดวย การพักอาศัยในเขตทาอากาศยานกรุงเทพ พ.ศ. 2537“(ภาคผนวก ก.)

ใจความสําคัญที่มีผลตอการวิจัยในครั้งนี้ ประกอบดวย
• หมวดที่ 2 หลักเกณฑการพิจารณาบรรจุบุคคลเขาพักอาศัย ขอที่ 12.2 กลาววา “เปนผู

มีหนาที่อํานวยการปฏิบัติ กรณีเม่ือเกิดเหตุการณไมปกติแลวจะตองดําเนินการปฏิบัติ
แกไขโดยทันทีทันใด หากไมดําเนินการจะเกิดผลเสียหายตอ ทอท.”

• หมวดที่ 2 หลักเกณฑการพิจารณาบรรจุบุคคลเขาพักอาศัย ขอที่ 12.3 กลาววา “เปนผู
มีหนาที่ปฏิบัติงาน ในหนวยงานซึ่งมีภารกิจรับผิดชอบตลอด 24 ชั่วโมง ณ ที่ตั้งสวนงาน
นั้นๆ”

• หมวดที่ 2 หลักเกณฑการพิจารณาบรรจุบุคคลเขาพักอาศัย ขอที่ 12.5 กลาววา “เปนผู
ไดรับคําส่ังเขาพักอาศัยเปนกรณีพิเศษ”

• หมวดที่ 5 เบ็ดเตล็ด ขอที่ 23 กลาววา “พนักงานที่ไดรับคําส่ังบรรจุใหเขาพักอาศัย จะ
ตองเสียคาบํารุงรักษาสถานที่และอุปกรณสวนกลาง เชน คาทําความสะอาด คาเก็บ
ขยะ คารักษาความปลอดภัยตามอัตราที่คณะกรรมการบานพักกําหนด”

จะเห็นไดวา นโยบายสําหรับที่พักอาศัย เดิมมีขึ้นเพื่อใหพนักงานที่ตองเขางานเปนกะอยู แต
เมื่อดําเนินการมาจนถึงปจจุบัน จากการสอบถามขอมูลเบื้องตน การเขาอยูไมไดเปนไปตามแนวคิดเดิม 
คือ มีคณะกรรมการคอยจัดสรรใหตามความจําเปนและโควตาของแตละหนวยงาน ซึ่งหากใชตามโควตา
จริง แมวาจะเกิดความเสมอภาคกัน แตพนักงานที่มีความจําเปนตองใชที่พักเพื่อใหสามารถเขาปฏิบัติ
การฉุกเฉิน จะไดรับสวัสดิการนี้ไมเพียงพอ
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2.7.2 สวัสดิการดานการเดินทางที่จัดใหบุคลากรในปจจุบัน
ในปจจุบัน (กันยายน 2545) ทอท.ไดจัดบริการรถรับ-สงพนักงาน จํานวน 8 สาย โดยมีเสนทาง

และประมาณการผูใชบริการดังตอไปนี้
1. สาย ธัญบุรี มีจํานวนผูใชบริการประมาณ 13 คน

เที่ยวรับ (เชา) เวลา 06.50 น. ออกจากจุดเริ่มตนคลอง 3 (ธัญบุรี)
เสนทาง คลอง 3 (ธัญบุรี)  -  รังสิต (ถนนพหลโยธิน)  -  สนามกีฬาธูปเตมีย  -  กม. 27/

กม. 25  -  เล้ียวขวาเขาถนนจันทรุเบกษา ผาน บก.ทอ.  -  ถนนวิภาวดีรังสิต  -
ทาอากาศยานกรุงเทพ / ฝายดับเพลิงฯ / กองคลัง ฝายพัสดุ  -  ยูเทิรนหนา
คลังสินคา  -  อาคารสํานักงานใหญ ทอท.

เที่ยวสง (เย็น) เวลา 17.00 น. ออกจากจุดเริ่มตนอาคารสํานักงานใหญ ทอท.
เสนทาง อาคารสํานักงานใหญ ทอท.  -  ถนนวิภาวดีรังสิต  -  กลับรถที่ทางแยกตาง

ระดับรังสิต  -  คลอง 3 (ธัญบุรี)
2. สาย ลําลูกกา มีจํานวนผูใชบริการประมาณ 13 คน

เที่ยวรับ (เชา) เวลา 06.45 น. ออกจากจุดเริ่มตนคลอง 4 (ลําลูกกา)
เสนทาง คลอง 4 (ลําลูกกา)  -  หมูบานคัทริยาวิลล  -  ซอยเปยนนท  - วัดสายไหม  -

แยกลําลูกกา (สนามกีฬาธูปเตมีย)  -  เล้ียวขวาไปอนุสรณสถาน  - ถนนวิภา
วดีรังสิต  -  ทาอากาศยานกรุงเทพ / ฝายดับเพลิงฯ / กองคลัง ฝายพัสดุ  -  ยู
เทิรนหนาคลังสินคา  -  อาคารสํานักงานใหญ ทอท.

เที่ยวสง (เย็น) เวลา 17.00 น. ออกจากจุดเริ่มตนอาคารสํานักงานใหญ ทอท.
เสนทาง อาคารสํานักงานใหญ ทอท.  -  ขั้นสะพานยูเทิรน สน.ดอนเมือง   -  เขาชอง

ทาง บก.ทอ. (ถนนจันทรุเบกษา)  -  ถนนพหลโยธิน กม. 27/กม. 25  -  ถนน
ลําลูกกา (สนามกีฬาธูปะเตมีย)  -  แยกหมูบานสายไหม  -  วัดสายไหม  -
ซอยเปยนนท

3. สาย รอบดอนเมือง มีจํานวนผูใชบริการประมาณ 20 คน
เที่ยวรับ (เชา) เวลา 06.30 น. ออกจากจุดเริ่มตนถนนพหลโยธิน ซอย 63
เที่ยวสง (เย็น) เวลา 17.00 น. ออกจากจุดเริ่มตนอาคารสํานักงานใหญ ทอท.

4. สาย พระรามหก มีจํานวนผูใชบริการประมาณ 25-30 คน
เที่ยวรับ (เชา) เวลา 06.30 น. ออกจากจุดเริ่มตนที่หนาวัดทินกร
เที่ยวสง (เย็น) เวลา 17.00 น. ออกจากจุดเริ่มตนอาคารสํานักงานใหญ ทอท.

5. สาย วงเวียนใหญ มีจํานวนผูใชบริการประมาณ 25-30 คน
เที่ยวรับ (เชา) เวลา 05.45 น. ออกจากจุดเริ่มตน ลาดหญา
เที่ยวสง (เย็น) เวลา 17.00 น. ออกจากจุดเริ่มตนอาคารสํานักงานใหญ ทอท.
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6. สาย อนุสาวรียชัยสมรภูมิ มีจํานวนผูใชบริการประมาณ 20 คน
เที่ยวรับ (เชา) เวลา 06.30 น. ออกจากจุดเริ่มตนที่หนา รพ.พระมงกุฎเกลา
เที่ยวสง (เย็น) เวลา 17.00 น. ออกจากจุดเริ่มตนอาคารสํานักงานใหญ ทอท.

7. สาย เทพารักษ มีจํานวนผูใชบริการประมาณ 25-30 คน
เที่ยวรับ (เชา) เวลา 05.40 น. ออกจากจุดเริ่มตนวัดดาน (เทพารักษ)
เที่ยวสง (เย็น) เวลา 17.00 น. ออกจากจุดเริ่มตนอาคารสํานักงานใหญ ทอท.

8. สาย อยุธยา มีจํานวนผูใชบริการประมาณ 22-25 คน
เที่ยวรับ (เชา) เวลา 06.20 น. ออกจากจุดเริ่มตนที่ตลาดเจาพรหม อยุธยา
เที่ยวสง (เย็น) เวลา 17.00 น. ออกจากจุดเริ่มตนอาคารสํานักงานใหญ ทอท.

รวมจํานวนผูที่ใชบริการรถรับ – สงสวัสดิการทั้งส้ินประมาณ 160 คน
จะเห็นไดวา ผูที่จะใชบริการรถรบั–สงสวัสดิการนั้นจะถูกบังคับในเรื่องของเวลา กลาวคือ ใน

ชวงเชา หากไมสามารถมาขึ้นรถทันตามเวลา ก็จะตองเดินทางมาทํางานเอง สวนในชวงเย็น หากมีภาร
กิจการงานตองสะสางใหเรียบรอยและตองทํางานลวงเวลา ก็จะทําใหตองเดินทางกลับบานเอง นอกจาก
นั้น ชวงเวลาเชาและเย็นที่รถรับ–สงสวัสดิการใหบริการนั้น ไมตรงกับเวลาเขางานของพนักงานในบางกะ 
ทําใหพนักงานที่ตองเขากะที่ไมตรงกับเวลาการใหบริการของรถรับ–สงสวัสดิการ ไมสามารถใชบริการได

2.7.3 สหกรณออมทรัพย
ทอท. ไดจัดใหมีสหกรณออมทรัพยขึ้น พนักงานที่ฝากเงินจะไดรับดอกเบี้ยเปนผลตอบแทน 

และพนักงานที่มีความจําเปนตองใชเงินในการสวนตัว เชน กูเพื่อซื้อบาน กูเพื่อซื้อรถ เปนตน ก็สามารถที่
จะกูจากสหกรณได โดยเสียดอกเบี้ยในอัตราที่ต่ํากวาทองตลาด

2.7.4 รถประจําตําแหนง และเงนิชวยเหลือคาน้ํามัน
รถประจําตําแหนง มีใหเฉพาะตั้งแตระดับผูอํานวยการฝายขึ้นไป สวนคูปองน้ํามัน จะมีให

เฉพาะระดับผูบริหารเทานั้น
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2.8 แนวความคิดในการจัดสวัสดิการเมื่อยายไปที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

จากการสัมภาษณผูมีสวนเกี่ยวของกับการวางแผนเพื่อเตรียมการยายบุคลากรและจัดเตรียมส
วัสดิการ สามารถสรุปแนวความคิดของการจัดสวัสดิการเมื่อมีการแปรรูปองคกรและยายไปทํางานที่ทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ ไดดังนี้

เมื่อองคกรไดทําการแปรรูปเปนบริษัทมหาชนแลว จะพยายามจัดใหมีสวัสดิการในลักษณะดังนี้
• จัดใหมีสวัสดิการ อยางนอยที่สุดตองไมนอยกวาสวัสดิการเดิมที่พนักงานเคยไดรับ
• จัดใหมีสวัสดิการ ใหเกิดความเสมอภาคมากขึ้นกวาเดิม โดยอาจคํานวณเปนตนทุนตอ

หัวของพนักงาน
• จัดใหมีสวัสดิการ โดยเกิดความคุมคาตอองคกรมากที่สุด กลาวคือ จะตองไมมีการสูญ

เสียงบประมาณดานสวัสดิการใหแกผูที่ไมตองการใชสวัสดิการใดๆ

สําหรับแนวทางการจัดเตรียมสวัสดิการ เมื่อโอนยายพนักงานไปที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมินั้น 
ยังไมมีการสรปุแนวทางออกมาอยางแนชัด แตก็มีแนวคิดตางๆ ที่นาสนใจ ดังตอไปนี้

• ทอท. มีที่ดินประมาณ 700 ไร ในบริเวณใกลกันกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ที่สามารถ
นํามาใชจัดเปนสวัสดิการดานที่อยูอาศัยใหกับพนักงานได โดยมีทางเลือกในการลงทุน 
เชน ทอท. ลงทุนสรางเอง จางเอกชนสราง หรือประสานงานกับการเคหะแหงชาติ เมื่อ
สรางเสร็จ อาจใหพนักงานเชา หรือซื้อในราคาต่ํา หรือกรณีที่ใหเอกชนสราง จะตองให
สิทธิ์กับพนักงานขององคกรกอน ทั้งนี้ กําลังอยูในชวงการสํารวจเพื่อสรุปตอไป

• การจัดสวัสดิการตางๆ นาจะจัดเปน ทางเลือกใหกับพนักงาน เพื่อพนักงานที่ไม
ตองการสวัสดิการหนึ่ง จะไดสามารถเลือกอีกสวัสดิการหนึ่งได เพื่อใหเกิดความเทา
เทียมกัน

• พนักงานที่ไมไดใชสิทธิในที่พักสวัสดิการ นาจะไดรับเงินชวยเหลือคาที่อยูอาศัยบาง
• การเพิ่มบริการรถรับ–สงสวัสดิการ พรอมกับจัดที่พักชั่วคราวสําหรับพนักงานที่ตอง

ทํางานเปนกะ และพนักงานที่ตองเตรียมพรอมตลอด 24 ชั่วโมง
• การทําขอตกลงกับโรงเรียนที่มีชื่อเสียงในบริเวณใกลเคียง เพื่อรับบุตรหลานของ

พนักงานเขาศึกษา
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บทที่ 3

การดําเนินการวิจัย

การศึกษาวิจัยครั้งนี้ เปนการวิจัยในแงทัศนคติของพนักงาน โดยมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษา ทัศนคติดาน
ที่อยูอาศัยและการเดินทาง ตอการยายที่ตั้งทาอากาศยาน และรูปแบบสวัสดิการสําหรับรองรับพนักงานของทา
อากาศยานแหงใหม โดยทําการศึกษาขอมูลที่อยูอาศัยในปจจุบัน และการแกปญหาที่อยูอาศัยเมื่อยายที่ทํางาน 
ตลอดจนขอมูลสวนตัวทางดานเศรษฐกิจ สังคม การศึกษา การเดินทาง รวมถึงนโยบายในการจัดเตรียมสวัสดิ
การดานที่อยูอาศัยและการเดินทางของการทาอากาศยานแหงประเทศไทย  โดยมีขั้นตอนวิธีดําเนินการวิจัยดังนี้

1. เก็บรวบรวมขอมูล
ขอมูลทุติยภูมิ ประกอบดวยขอมูลเกี่ยวกับการทาอากาศยานแหงประเทศไทย ขอมูลเกี่ยวกับสวัส

ดิการที่พึงจะไดรับของพนักงาน ขอมูลเกี่ยวกับจํานวนพนักงานในแตละสวนงาน 
(แผนก) ตลอดจนนโยบายในการโยกยายพนักงานและสวัสดิการที่จะจัดใหมีเพิ่ม
เติม โดยการสัมภาษณ และรวบรวมขอมูล รายงาน จากหนวยงานที่เกี่ยวของ

ขอมูลปฐมภูมิ ประกอบดวยขอมูลพื้นฐานทั่วไปของพนักงาน ในดาน สังคม เศรษฐกิจ ที่อยูอาศัย
ทั้งในปจจุบันและการคาดการณในอนาคต การเดินทาง สวัสดิการที่ไดรับและที่คาด
หวังวาจะไดรับในอนาคต โดยการใชแบบสอบถาม

2. การกําหนดกลุมประชากรและกลุมตัวอยาง

ประชากร

ประชากรในการศึกษาครั้งนี้ คือ พนักงานประจําของการทาอากาศยานแหงประเทศไทย (ปจจุบัน 
เปล่ียนเปน บริษัททาอากาศยานไทยจํากัด(มหาชน)) ทั้งหมด ยกเวนพนักงานฝายรักษาความปลอดภัย ซึ่ง
ประกอบดวยพนักงานในฝายตางๆดังตอไปนี้

• ผูบริหาร   4 คน
• ฝายสํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ 20 คน
• ฝายบริการการบิน   168 คน
• ฝายการทาอากาศยาน   212 คน
• ฝายดับเพลิงและกูภัย   135 คน

รวมประชากรทั้งส้ิน   539 คน

เหตุที่ผูศึกษาเลือกศึกษาเฉพาะในกลุมพนักงานขางตน เนื่องจากเปนกลุมที่มีความสําคัญตอการเปด
ดําเนินการของทาอากาศยาน และไมสามารถใชพนักงานที่รับใหมทั้งหมดในตําแหนงหนาที่เหลานี้ได

กลุมตัวอยาง
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ผูวิจัยไดกําหนดขนาดของกลุมตัวอยาง โดยใชสูตรคํานวณขนาดของกลุมตัวอยางที่พอดีของ Yamane 
ในการประมาณคาพารามิเตอรดวยความเชื่อม่ันที่ระดับ 95% มีรายละเอียดการคํานวณดังนี้

โดยที่ คือ ขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสม สําหรับประชากร N คน

คือ จํานวนประชากร ซึ่งในที่นี้ = 539 คน

คือ ขนาดความคลาดเคลื่อนสูงสุดที่ผูวิจัยยอมรับได ในที่นี้คือ 

เมื่อแทนคาลงในสูตร จะได

3. เครื่องมือที่ใชในการวิจัย

เครื่องมือที่ใชในการศึกษาวิจัยครั้งนี้คือ แบบสอบถาม (Questionnaire) ซึ่งประกอบดวยคําถามปลาย
ปด จํานวน 27 ขอ โดยมีรายละเอียดในการสรางดังนี้

3.1 กําหนดตัวแปรในประเด็นหลักใหสอดคลองกับวัตถุประสงคของการวิจัย โดยวิเคราะหและคัด
เลือกจากแนวความคิด ทฤษฎีและงานวิจัยเกี่ยวของ
3.1.1 ประเด็นที่เกี่ยวกับ สภาพความเปนอยูในปจจุบัน มีตัวแปรคือ อายุ สถานภาพ หนวยงานที่

สังกัด อายุงาน รายได ลักษณะการถือครองที่อยูอาศัย ลักษณะการจายคาที่อยูอาศัย 
ระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน พาหนะที่ใชเดินทางไปทํางาน เวลาที่ใชในการเดิน
ทางไปทํางาน สวัสดิการที่ไดรับและที่ตองการใหมีเพิ่มเติม

3.1.2 ประเด็นที่เกี่ยวกับ ทัศนคติดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง ตอการยายที่ตั้งทาอากาศยาน
จะมีตัวแปรที่เพิ่มมาเพื่อนําไปวิเคราะหหาความสัมพันธกับตัวแปรในชุดแรก คือ การตัด
สินใจยายที่อยูอาศัย ทางเลือกปฏิบัติหากไมยายที่อยูอาศัย สวัสดิการที่ตองการในกรณีที่
จะยายและไมยายที่อยูอาศัย รูปแบบบาน ลักษณะการถือครอง และจํานวนสมาชิกครอบ
ครัวที่จะยายไปดวยเมื่อเลือกที่จะยายที่อยูอาศัย

3.2 กําหนดโครงสรางแบบสอบถาม การกําหนดขอมูลที่ตองการ เพื่อใหสามารถบรรลุตามวัตถุ
ประสงคของการวิจัยครั้งนี้ สามารถแบงขอมูลที่จะทําการศึกษาออกเปน 4 สวน คือ

Nop

N
E +_ 5 %

Nop = N
1+NE2

Nop = 539
1+[(539) x(0.05)  ]2

= 230  คน
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3.2.1 ขอมูลทั่วไป ไดแก เพศ อายุ สถานภาพ หนวยงานที่สังกัด ระยะเวลาที่ทํางานในบริษัทและ
บริเวณใกลเคียง ระดับเงินเดือนและรายไดครัวเรือน รวมถึงรายไดอื่นๆ

3.2.2 ขอมูลดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง ไดแก จํานวนสมาชิกในครอบครัวที่พักอาศัยอยูดวย
กัน การถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน ลักษณะการชําระคาใชจายดานที่อยูอาศัย ระยะ
เวลาที่อาศัยในที่อยูอาศัยปจจุบัน พาหนะที่ใชในการเดินทางไปทํางาน เวลาที่ใชในการ
เดินทางไปทํางาน

3.2.3 ขอมูลดานสวัสดิการที่ไดรับในปจจุบัน ไดแก สวัสดิการดานที่อยูอาศัยและการเดินทางที่
ไดรับในปจจุบัน และสวัสดิการที่พนักงานคาดหวังวาจะไดรับเพิ่มเติม

3.2.4 ทัศนคติดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง ตอการยายที่ตั้งทาอากาศยาน ประกอบดวยขอ
มูลเกี่ยวกับ การตัดสินใจยายหรือไมยายที่อยูอาศัย ในกรณีที่จะตองยายไปทํางานที่ทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ พรอมทั้งเหตุผล และสวัสดิการที่คาดหวังวาจะไดรับของแตละทาง
เลือก

3.3 ทําการ Pre – Test แบบสอบถาม โดยการนําแบบสอบถามไปทดลองกับกลุมประชากรเปาหมาย 
ครั้งละ 10 ชุด แลวนําแบบสอบถามที่ไดรับคืน มาทําการตรวจสอบและปรับแก หลังจากนั้นจึงทํา
การทดสอบซ้ําอีก 2 ครั้ง ครั้งละ 10 ชุด ดวยวิธีการเดิม รวมทดสอบแบบสอบถามทั้งส้ิน 30 ชุด

3.4 จัดพิมพแบบสอบถาม เทากับจํานวนประชากร คือ 539 ชุด แลวจึงดําเนินการแจกแบบสอบถาม
ใหกับกลุมประชากรทั้งหมด โดยนัดเวลาเก็บคืนหลังจากวันที่แจก 3 สัปดาห

4. การเก็บแบบสอบถาม
ผูวิจัยไดดําเนินการแจกแบบสอบถามจํานวน 539 ชุด ไดรับกลับคืนมา 484 ชุด หลังจากนั้นไดทําการ

คัดแยกแบบสอบถามที่ไมไดตอบ หรือตอบนอยกวาครึ่งหนึ่งของคําถามทั้งหมดออก คงเหลือแบบสอบถามที่นํา
มาใชวิเคราะหจํานวนทั้งส้ิน 429 ชุด เพื่อนําไปใชวิเคราะหตอไป

จากจํานวนแบบสอบถามที่ใชไดจํานวน 429 ชุด ทําใหคาความเชื่อม่ันเพิ่มขึ้นจากที่ไดตั้งไว เมื่อ
คํานวณยอนกลับจากสูตรเดิม จะไดคาความเชื่อม่ันที่ 97%
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5. วิเคราะหขอมูลและประมวลผล
ผูวิจัย ไดทําการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากแบบสอบถาม ดวยโปรแกรม SPSS for Windows 9.0.0 โดย

ทําการประมวลผลในลักษณะดังนี้

5.1 คาสถิติบรรยาย ไดแก จํานวนความถี่ (Frequency) คารอยละ (Percentage) และคาเฉลี่ย 
(Mean) ในบางรายการ ของตัวแปรตางๆ

5.2 การวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปร ดวยการ cross tabs ระหวางตัวแปรที่สนใจตั้งแตสอง
ตัวแปรขึ้นไป

5.3 อภิปรายผลการวิเคราะหที่ได รวมกับทฤษฎี แนวคิด และผลการวิจัยที่ผานมา

6. สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ

7. นําเสนอ
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บทที่ 4

สภาพทั่วไป

4.1 ประวัติความเปนมาของสนามบินดอนเมือง

ในป พ.ศ.2456 กระทรวงกลาโหมไดจัดตั้งแผนกการบินกองทัพบกและสนามบินขึ้นที่บริเวณสนามมา
ราชกรีฑาสโมสรปจจุบัน เรียกวา สนามบินสระปทุม ซึ่งถือเปนสนามบินแหงแรกของประเทศไทย

กิจการการบินในประเทศไทยไดเจริญเติบโตขึ้น ประกอบกับสนามบินสระปทุมคับแคบและมีที่ตั้งทาง
ภูมิศาสตรไมเหมาะสม กระทรวงกลาโหมจึงพิจารณาหาสถานที่ใหม เพื่อเปนสนามบินถาวรตอไป ซึ่งเจาหนาที่
กระทรวงกลาโหมไดพิจารณาเลือกพื้นที่ บริเวณเหนือบางเขน ชื่อ “ดอนเมือง” ซึ่งเปนพื้นที่ดอนน้ําทวมไมถึง ไม
หางไกลจากพระนคร และเปนพื้นที่ที่จะพัฒนาเปนสนามบินขนาดใหญตอไปไดในอนาคต ซึ่งกระทรวงกลาโหม
ดําเนินการกอสรางสนามบินดอนเมือง แลวเสร็จในตนป พ.ศ.2457 หลังจากนั้น สนามบินดอนเมืองไดมีการ
พัฒนาและเปลี่ยนแปลงทั้งทางดานกายภาพ และการบริหารงานตามสถานการณทั้งภายในและภายนอก
ประเทศมาโดยตลอด จนในป พ.ศ.2491 ทาอากาศยานดอนเมืองไดอยูใตการควบคุมดูแลของ กรมการบินพล
เรือน กองทัพอากาศ และในป พ.ศ.2498 ไดเปล่ียนชื่อทาอากาศยานดอนเมือง เปน “ทาอากาศยานกรุงเทพ” 
เพื่อใหเปนไปตามสากลนิยม ซึ่งนิยมเรียกชื่อทาอากาศยานตามชื่อเมือง (การทาอากาศยานแหงประเทศไทย.  
ฝายแผนงาน,  กองวิชาการ.  2537.: 1)

4.2 ทาอากาศยานกรุงเทพในปจจุบัน

สืบเนื่องจากการบริหารและดําเนินงานทาอากาศยานกรุงเทพ โดยกรมการบินพลเรือน กองทัพอากาศ 
ขาดความคลองตัวอันเนื่องจาก กฎ ระเบียบ ขอบังคับ และธรรมเนียมตางๆของระบบราชการ โดยเฉพาะอยาง
ยิ่งงบประมาณเพื่อการพัฒนาทาอากาศยานใหเจริญทัดเทียมนานาชาติ ดังนั้น ในป พ.ศ.2520 รัฐบาลจึงไดแตง
ตั้ง คณะกรรมการเพื่อพิจาณาจัดตั้ง การทาอากาศยานแหงประเทศไทยขึ้น เพื่อกําหนดหลักเกณฑการจัดตั้ง 
และรางพระราชบัญญัติ การทาอากาศยานแหงประเทศไทย

รัฐสภาไดผานพระราชบัญญัติ  การทาอากาศยานแหงประเทศไทย พุทธศักราช 2522 เมื่อ
2 กุมภาพันธ 2522 ในพระราชบัญญัตินี้ระบุใหจัดตั้ง การทาอากาศยานขึ้น เรียกวา “การทาอากาศยานแหง
ประเทศไทย” เรียกโดยยอวา “ทอท.” และใหใชชื่อเปนภาษาอังกฤษวา “Airports Authority of Thailand” เรียก
โดยยอวา “AAT” ให ทอท. เปนนิติบุคคล มีวัตถุประสงคในการประกอบและสงเสริมกิจการทาอากาศยาน รวม
ทั้งการดําเนินกิจการอื่นที่เกี่ยวกับ หรือตอเนื่องกับการประกอบกิจการทาอากาศยาน รวมถึงการสํารวจ วางแผน 
ออกแบบ สรางและปรับปรุงทาอากาศยาน และใหโอนกิจการทรัพยสิน สิทธิ หนี้สิน ตลอดจนงบประมาณที่เกี่ยว
กับสนามบินดอนเมือง ของกรมการบินพลเรือน กองทัพอากาศ และกรมการบินพาณิชย กระทรวงคมนาคม ใน
สวนที่เกี่ยวของกับสนามบินดอนเมือง เปนของ ทอท. รวมถึงใหโอนขาราชการ หรือลูกจางของกรมการบินพล
เรือน เปนพนักงานหรือลูกจางของ ทอท.

วันที่ 1 กรกฎาคม 2522 พนักงานการทาอากาศยานแหงประเทศไทย ไดเร่ิมปฏิบัติงานในฐานะ
พนักงานองคการของรัฐ (รัฐวิสาหกิจ) สังกัดกระทรวงคมนาคม จึงถือวาวันสถาปนาการทาอากาศยานแหง
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ประเทศไทย คือวันที่ 1 กรกฎาคม 2522 (การทาอากาศยานแหงประเทศไทย.  ฝายแผนงาน,  กองวิชาการ.  
2537.: 3)
4.3 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ขอมูลจากเว็บไซท (www.pnac.net/html/Air_port.html) กลาววา  ป พ.ศ.2503 เปนจุดเริ่มตนของการ
กําเนิดโครงการสนามบินหนองงูเหา รัฐบาลจอมพลสฤษดิ์ ธนะรัตน ไดวาจางบริษัท LITCH-FIELD ศึกษาวางผัง
เมืองกรุงเทพมหานครในทศวรรษ 1990 เพื่อกําหนดทิศทางการเจริญเติบโตของกรุงเทพมหานครในอนาคต โดย
ในสวนที่เกี่ยวกับกิจการการบินไดมีขอสรุปจากการศึกษาวา กรุงเทพมหานครควรมีสนามบินพาณิชยแหงที่ 2 
แยกออกจากทาอากาศยานทหารที่ดอนเมือง และเสนอวาควรอยูทางทิศตะวันออกของกรุงเทพมหานคร เนื่อง
จาก ผังเมืองของกรุงเทพฯ จะขยายตัวเจริญเติบโตไปทางทิศตะวันออกโดยเฉพาะความเจริญดานอุตสาหกรรม 
หลังจากนั้น ไดมีการศึกษาและทบทวนหลายครั้ง จนตอมา ผลจากการสํารวจภาพถายทางอากาศไดขอสรุปวา 
สถานที่ที่เหมาะสมคือพื้นที่หนองงูเหา ซึ่งอยูในพื้นที่ ตําบลบางโฉลง ตําบลราชาเทวะและตําบลหนองปรือ 
อําเภอบางพลี จังหวัดสมุทรปราการ

ระหวางป พ.ศ.2506 ถึง พ.ศ.2516 เปนเวลา 10 ปกรมการบินพาณิชยไดจัดหาที่ดินเพื่อการกอสราง
โดยจัดซื้อและเวนคืนที่ดินพื้นที่เกือบ 20,000 ไรไวเตรียมการกอสราง หลังจากนั้นโครงการไดลาชาออกไปอีก
ประมาณ 17 ปเนื่องจากมีการพิจารณาสถานที่กอสราง ซึ่งระหวางนั้นการทาอากาศยานแหงประเทศไทยไดวา
จางบริษัทที่ปรึกษา Louise Berger International INC. ศึกษาและจัดทําแผนแมบทระบบทาอากาศยานเพื่อใช
เปนแนวทางการพัฒนาระยะยาว ผลการศึกษาสรุปวา ทาอากาศยานกรุงเทพจะถึงจุดอิ่มตัวในป พ.ศ.2543 ดัง
นั้น หากไมมีทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จะสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจของกรุงเทพโดยรวม

ป พ.ศ.2534 รัฐบาลสมัยนายอานันท ปนยารชุน จึงมีมติเห็นชอบตามขอเสนอของกระทรวงคมนาคม
ตกลงเลือกหนองงูเหาเปนสถานที่กอสรางทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2 โดยเบื้องตนใหการทาอากาศ
ยานแหงประเทศไทยหรือ ทอท. เปนผูรับผิดชอบโครงการ

ป พ.ศ.2538 สมัยรัฐบาลนายชวน หลีกภัย คณะรัฐมนตรีมีมติใหจัดตั้งบริษัททาอากาศยานสากล
กรุงเทพแหงใหมจํากัด หรือ บทม.ขึ้นเปนรัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวงคมนาคม เพื่อมีหนาที่ดูแลรับผิดชอบการกอ
สรางทาอากาศยานแหงใหม โดยรับโอนงานจากการทาอากาศยานแหงประเทศไทยมาทั้งหมด แผนการกอสราง
ในขณะนั้น ใหเปดบริการระยะแรกในป พ.ศ.2543 มี 2 ทางวิ่ง สามารถรองรับผูโดยสารได 30 ลานคนตอป และ
รองรับปริมาณสินคาได 1.46 ลานตันตอป โดยเบื้องตนไดกําหนดมูลคาการลงทุนที่ 97,000 ลานบาท

แตเปาหมายการเปดบริการในป พ.ศ.2543 ตองเลื่อนไปอีกเนื่องจากพิษจากวิกฤติเศรษฐกิจในป 
พ.ศ.2540 จนนําไปสูการเปล่ียนแปลงโครงการในสมัยพลเอกชวลิต ยงใจยุทธ เปนนายกรัฐมนตรี  ซึ่งมีนายสุ
วัจน ลิปตพัลลภ เปนรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม ไดมีมติเห็นชอบใหปรับปรุงรูปแบบการกอสรางใหม โดย
ปรับลดขนาดการกอสรางใหเหลือเพียง 1 ทางวิ่ง (จากเดิม 2 ทางวิ่ง) รองรับผูโดยสารได 20 ลานคนตอป (จาก
เดิม 30 ลานคน) ในวงเงิน 68,832 ลานบาท โดยใหเปดทําการไดในป พ.ศ.2547 (จากเดิม พ.ศ.2543 ) ขณะ
เดียวกันใหปรับปรุงสนามบินดอนเมืองใหสามารถรองรับผูโดยสารและจํานวนเที่ยวบินที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วใน
ชวงนั้นใหเพียงพอไปจนกวาสนามบินหนองงูเหาจะแลวเสร็จ
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4.4 การยายที่ตั้งทาอากาศยานจากดอนเมืองไปยังสุวรรณภูมิ

เมื่อมาถึงรัฐบาลนายชวน หลีกภัย ในปลายป พ.ศ.2540 โครงการสนามบินหนองงูเหาไดถูกเปล่ียน
แปลงอีกครั้ง เมื่อนายประดิษฐ ภัทรประสิทธิ์ รัฐมนตรีชวยวาการกระทรวงคมนาคม ไดเสนอโดยใหมีการสราง
ทางวิ่ง 2 ทาง และรองรับผูโดยสารได 30 ลานคนตอปเชนเดิม ซึ่งตอมาครม.ไดอนุมัติตามขอเสนอนี้ ดวยงบ
ประมาณทั้งส้ิน 120,000 - 140,000 ลานบาท โดยใหเปดบริการในป พ.ศ.2547 ซึ่งนโยบายดังกลาวเปน
นโยบายที่บทม.ถือใชในปจจุบัน  (ที่มา : www.pnac.net/html/Air_port.html)

4.5 การโอนยายบุคลากรไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

เมื่อทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดใหบริการ จะตองมีการโอนยายการปฏิบัติการในดานตางๆ จากทา
อากาศยานกรุงเทพไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และเพื่อเปนการเตรียมความพรอมในการโอนยายบุคลากร
ไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ การทาอากาศยานแหงประเทศไทย (ทอท.) ไดมีเปาหมายที่จะแปลง
สภาพ ทอท.ใหแลวเสร็จภายในปงบประมาณ 2545 (ปจจุบัน 30 กันยายน พ.ศ.2545 ไดทําการแปลงสภาพเปน
ที่เรียบรอยแลว ) ทอท.ไดจางองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) สํารวจเบื้องตน (Preliminary 
Survey)  เพื่อจัดทํา TOR สําหรับการจัดจางทําแผนเตรียมความพรอมปฏิบัติการ และโยกยายไปปฏิบัติงาน ณ 
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยเริ่มการศึกษา เม่ือวันที่ 11 พฤศจิกายน พ.ศ.2545 และจะแลวเสร็จ 20 ธันวาคม
พ.ศ.2545  นอกจากนี้ยังมีการแตงตั้งคณะกรรมการสนับสนุนการเตรียมความพรอมปฏิบัติการและโยกยายไป
ปฏิบัติงาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  เพื่อรับผิดชอบเกี่ยวกับการเตรียมพรอมในการโอนยายดังกลาว ใหเปน
ไปดวยความเรียบรอยทั้งในดานของจํานวนพนักงาน ส่ิงอํานวยความสะดวก โดยจัดทําเปนแผนการดําเนินงาน
ในรายละเอียด ทั้งในสวนปฏิบัติการและสวนบริหาร  (ที่มา :www.airportthai.co.th/airportnew/
html/info_org.html)

4.6 จํานวนบุคลากรภายในทาอากาศยานดอนเมือง

บุคลากรของทาอากาศยานดอนเมือง ในปจจุบัน (พฤศจิกายน 2545) ประกอบดวย
ผูบริหาร     4 คน   ( ผอ.1 คน   รอง ผอ.3 คน )
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ   20 คน
ฝายบริการการบิน 168 คน
ฝายการทาอากาศยาน 212 คน
ฝายดับเพลิงและกูภัย 135 คน
ฝายรักษาความปลอดภัย 724     คน
รวม  1,263 คน
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4.7 การจัดแบงสวนงานและหนาที่ของสวนงานภายในทาอากาศยานกรุงเทพ

ตามขอบังคับการทาอากาศยานแหงประเทศไทย วาดวย การจัดแบงสวนงานและหนาที่ของสวนงาน 
ทอท. พ.ศ.2539 ไดกลาวถึง การแบงสวนงานและหนาที่ ภายในทาอากาศยานกรุงเทพ ดังตอไปนี้

ทาอากาศยานกรุงเทพ มีหนาที่ความรับผิดชอบเก่ียวกับการบริหารงานภายในเขตทาอากาศยาน
กรุงเทพและงานอื่นที่เกี่ยวของ

1. ฝายบริการการบิน มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับงานควบคุมลานจอด งานพิธีการบิน งาน
ประกาศเที่ยวบิน และงานอื่นที่เกี่ยวของ
1.1 กองควบคุมลานจอด มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการควบคุมและบริการ การสัญจรไป

มาของบุคคลและยานพาหนะภายในเขตพื้นที่ของทาอากาศยานกรุงเทพ และสนับสนุนการ
ปฏิบัติงานของหอบังคับการบินในการควบคุมอากาศยานเขา-ออกบริเวณหลุมจอดอากาศ
ยาน

1.2 กองพิธีการบิน มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการวางแผนกํากับ ดูแล และควบคุมงานพิธี
การบิน งานประกาศเที่ยวบิน และงานขอมูลการบิน ใหเปนไปดวยความเรียบรอยถูกตอง
ตามกฎหมาย ขอบังคับ และระเบียบตางๆ ใหคําแนะนําและประสานการปฏิบัติกับหนวยงาน
ที่เกี่ยวของ

2. ฝายการทาอากาศยาน มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับงานบริการทาอากาศยาน งานรักษา
ความสะอาด งานควบคุมทาอากาศยาน และงานอื่นที่เกี่ยวของ
2.1. ศูนยควบคุมทาอากาศยาน มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการพิจารณาจดัสรรพื้นที่ภายใน

ทาอากาศยานกรุงเทพ ควบคุมตรวจสอบการใชพื้นที่และผูประกอบการ กํากับดูแล การ
บริการรถเข็นกระเปา การใชเคานเตอรเช็คอิน การพิจารณาคําขออนุญาตถายภาพยนตรและ
ภาพนิ่ง ดูแลความเรียบรอยของอาคารสิ่งกอสรางและสิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ ภายใน
ทาอากาศยานกรุงเทพ

2.2. กองบริการทาอากาศยาน มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับงานประชาสัมพันธของทาอากาศ
ยานกรุงเทพ งานตอนรับและหองรับรอง

2.3. กองรักษาความสะอาด มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับงานรักษาความสะอาดภายในและ
ภายนอกอาคาร งานสวนและไมประดับ

3. ฝายรักษาความปลอดภัย มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับงานรักษาความปลอดภัย ภายในเขต
ทาอากาศยาน และงานอื่นที่เกี่ยวของ
3.1. กองควบคุมและตรวจสอบ มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับงานวางแผน งานวิชาการ งาน

กําหนดมาตรการและระเบียบการรักษาความปลอดภัย งานการขาว งานรักษาความปลอด
ภัยของบุคคล งานควบคุมและตรวจสอบการปฏิบัติ ตลอดจนใหคําแนะนําสงเสริมความรู
เกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัย
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3.2. กองปฏิบัติการ มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับงานศูนยรักษาความปลอดภัย การระงับเหตุ
ราย หรือการกระทําอื่นใดที่กระทบกระเทือนตอความปลอดภัยของทาอากาศยานกรุงเทพ 
เพื่อใหเปนไปตามมาตรฐานและขอเสนอแนะขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ

3.3. กองรักษาการณ มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัย และการจราจร
ภายในเขตทาอากาศยาน

3.4. กองตรวจคน มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการตรวจคนตัวผูโดยสาร สัมภาระติดตัว 
สัมภาระบรรทุก เพื่อคนหาวัตถุอันตรายหรือวัตถุตองหาม อันอาจจะนําไปใชแทรกแซงโดยมิ
ชอบดวยกฎหมายการบินพาณิชย ทั้งนี้เพื่อการรักษาความปลอดภัยตอการบินพาณิชยตาม
มาตรฐานหรือขอเสนอแนะขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ

4. ฝายดับเพลิงและกูภัย มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการดับเพลิงและกูภัยอากาศยานและ
อาคารสถานที่ ชวยเหลือผูประสบภัย ใหเปนไปตามมาตรฐานสากล และตามขอเสนอแนะของ
องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ และงานอื่นที่เกี่ยวของ
4.1. กองดับเพลิงอากาศยาน มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการดับเพลิงอากาศยาน และชวย

เหลือชีวิตผูโดยสาร รวมทั้งกูภัยอากาศยานที่เกิดอุบัติเหตุในพื้นที่รับผิดชอบของทาอากาศ
ยานกรุงเทพ

4.2. กองดับเพลิงอาคาร มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับการตรวจปองกันเพลิงและการดับเพลิง
อาคารสถานที่ รวมทั้งการชวยเหลือชีวิตผูประสบภัยในเขตพื้นที่รับผิดชอบของทาอากาศยาน
กรุงเทพ ตลอดจนใหการสนับสนุนการดับเพลิงอากาศยานกองทัพอากาศ และกองบังคับการ
ตํารวจดับเพลิงในการดับเพลิงบริเวณเขตดอนเมือง

5. กองธุรการ (ปจจุบัน คือ สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ) มีหนาที่ความรับผิดชอบเกี่ยวกับงาน
ธุรการของทาอากาศยานกรุงเทพ และงานอื่นที่เกี่ยวของ

4.8 โครงขายการคมนาคมที่เช่ือมตอระหวางทาอากาศยานดอนเมือง และทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

เสนทางการคมนาคม  ระหวาง ทาอากาศยานดอนเมือง กับ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  เปนสวนสําคัญ
ที่จะสงผลตอการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการดําเนินชีวิตของบุคลากร ที่ตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ดังนั้น จึงจําเปนตองศึกษาถึงเสนทางที่เชื่อมตอระหวางแหลงงานทั้งสองแหง เพื่อประโยชนในการ
วิจัยตอไป

กรมทางหลวงไดวาจางกลุมบริษัทที่ปรึกษา อันประกอบดวย บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด 
แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พแอนดแพล็น จํากัด ใหทําการศึกษาความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ 
วิศวกรรม และผลกระทบสิ่งแวดลอม ของโครงการพัฒนาโครงขายเชื่อมตอทาอากาศยานกรุงเทพ (ดอนเมือง) 
กับ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ผลการสํารวจเบื้องตน ในเอกสารประกอบการสัมมนาครั้งที่ 1 (2545) มีใจความ
สําคัญ ในสวนของลักษณะโครงการ คือ
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จากแนวคิดของโครงการพัฒนาโครงขายทางหลวงเชื่อมโยงระหวางทาอากาศยานดอนเมือง กับทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งมุงเนนโครงขายทางหลวงที่มีอยูเดิม โดยพิจาณาปรับปรุง ขยาย หรือยกระดับเปน
สวนๆ และหากไมสามารถบูรณะปรับปรุงได จึงพิจาณาโครงขายทดแทน

แนวเสนทางที่จะเปนโครงขายเชื่อมตอทาอากาศยานทั้ง 2 แหง ที่สอดคลองกับวัตถุประสงค จะตอง
พิจารณาจากเกณฑดังตอไปนี้

• มุงเนนพิจารณาโครงขายทางหลวงที่มีอยู ทั้งในปจจุบันและอนาคต เพื่อปรับปรุง ขยาย หรือยก
ระดับเปนสวนๆ และถาหากไมสามารถบูรณะปรับปรุงได จึงพิจารณาโครงขายทดแทน

• หลีกเลี่ยงการเวนคืน การรื้อถอนสิ่งปลูกสรางตางๆ ในกรณีที่ตองเวนคืนที่ดินและทรัพยสิน ตอง
จายคาชดเชยในราคาที่เปนธรรม

• หลีกเลี่ยงการตัดผานหรือผานใกลแหลงโบราณคดี วัด และพื้นที่สงวนอื่นๆ
• หลีกเลี่ยงการตัดผานหรือใกลเคียงชุมชนใหญ เพื่อปองกันการเกิดผลกระทบตอชุมชนจากเสียง 

ฝุนละออง และความสั่นสะเทือน
จากเกณฑดังกลาวขางตน พบวามีโครงขายทางหลวง/ถนนหลัก ที่เชื่อมตอทาอากาศยานทั้ง 2 แหง 

และใจกลางเมืองอยู 10 แนวเสนทาง โดยมีรายละเอียดของแตละเสนทาง ดังนี้
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ที่มา : บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พแอนดแพลน จํากัด.(2545)
แผนที่ 4.1 โครงขายทางหลวงที่เช่ือมตอระหวาง ทาอากาศยานดอนเมืองกับทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เสนทางที่ 1
ลําลูกกา          ทางหลวงพิเศษวงแหวนรอบนอกฝงตะวันออก          ทางหลวงพิเศษกรุงเทพ - ชลบุรี
ระยะทางรวม 38.2 กม.
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ที่มา : บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พแอนดแพลน จํากัด.(2545)
แผนที่ 4.2 โครงขายทางหลวงที่เช่ือมตอระหวาง ทาอากาศยานดอนเมืองกับทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เสนทางที่ 2
วิภาวดีรังสิต          ถนนรามอินทรา          ทางหลวงพิเศษวงแหวนรอบนอกฝงตะวันออก
ทางหลวงพิเศษกรุงเทพ – ชลบุรี ระยะทางรวม 28.8 กม.
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ที่มา : บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พแอนดแพลน จํากัด.(2545)
แผนที่ 4.3 โครงขายทางหลวงที่เช่ือมตอระหวาง ทาอากาศยานดอนเมืองกับทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เสนทางที่ 3
วิภาวดีรังสิต          ถนนรามอินทรา          ทางดวนอาจณรงครามอินทรา          ทางดวนขั้นที่สอง
(พระราม 9 )          ทางหลวงพิเศษกรุงเทพ - ชลบุรี
ระยะทางรวม 35.6 กม.
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ที่มา : บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พแอนดแพลน จํากัด.(2545)
แผนที่ 4.4 โครงขายทางหลวงที่เช่ือมตอระหวาง ทาอากาศยานดอนเมืองกับทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เสนทางที่ 4
วิภาวดีรังสิต          ถนนเชื่อม พหลโยธิน รัตนโกสินทร นิมิตใหม          ทางหลวงพิเศษวงแหวนรอบนอก
ฝงตะวันออก          ทางหลวงพิเศษกรุงเทพ - ชลบุรี
ระยะทางรวม 32.1 กม.
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ที่มา : บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พแอนดแพลน จํากัด.(2545) 
แผนที่ 4.5 โครงขายทางหลวงที่เช่ือมตอระหวาง ทาอากาศยานดอนเมืองกับทาอากาศยาน 

สุวรรณภูมิ เสนทางที่ 5 
วิภาวดีรังสิต          ถนนเชื่อม พหลโยธิน รัตนโกสินทร ทางดวนอาจณรงครามอินทรา          ทางดวนขั้นที่สอง 

(พระราม 9 )          ทางหลวงพิเศษกรุงเทพ – ชลบุรี   ระยะทางรวม 37.3 กม. 
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ที่มา : บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พแอนดแพลน จํากัด.(2545) 
แผนที่ 4.6 โครงขายทางหลวงที่เช่ือมตอระหวาง ทาอากาศยานดอนเมืองกับทาอากาศยาน 

สุวรรณภูมิ เสนทางที่ 6 
วิภาวดีรังสิต          ถนนงามวงศวาน (ขาง ม.เกษตร)          ถนน ม.เกษตร – สุขาภิบาล 1                 
ถนน สุขาภิบาล 1          วงแหวนรอบนอกฝงตะวันออก          ทางหลวงพิเศษวงแหวนรอบนอกฝงตะวันออก    
          ทางหลวงพิเศษกรุงเทพ – ชลบุรี                         
   

            ระยะทางรวม 33.0 กม. 
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ที่มา : บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พแอนดแพลน จํากัด.(2545) 
แผนที่ 4.7 โครงขายทางหลวงที่เช่ือมตอระหวาง ทาอากาศยานดอนเมืองกับทาอากาศยาน 
สุวรรณภูมิ เสนทางที่ 7 
วิภาวดีรังสิต          ถนน งามวงศวาน (ขาง ม.เกษตร)          ถนน เกษตร – สุขาภิบาล 1          ทางดวน  
(อาจณรงค – รามอินทรา)          ทางดวนขั้นที่ 2 (พระราม 9)          ทางหลวงพิเศษกรุงเทพ – ชลบุรี 

           ระยะทางรวม 37.1 กม. 
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ที่มา : บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พแอนดแพลน จํากัด.(2545)
แผนที่ 4.8 โครงขายทางหลวงที่เช่ือมตอระหวาง ทาอากาศยานดอนเมืองกับทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เสนทางที่ 8
วิภาวดีรังสิต          เสนทางยกระดับดอนเมืองโทลเวย          ทางดวนเฉลิมมหานคร           ทางดวนขั้น
ที่ 2 (พระราม 9)         ทางหลวงพิเศษกรุงเทพ - ชลบุรี
ระยะทางรวม 36.8 กม.
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ที่มา : บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พแอนดแพลน จํากัด.(2545)
แผนที่ 4.9 โครงขายทางหลวงที่เช่ือมตอระหวาง ทาอากาศยานดอนเมืองกับทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เสนทางที่ 9
วิภาวดีรังสิต          เสนทางยกระดับดอนเมืองโทลเวย          ทางดวนเฉลิมมหานคร          ทางดวนสาย

บางนา – ชลบุรี  ระยะทางรวม 42.0 กม.



48

ที่มา : บริษัท ทีม คอนซัลติ้ง เอนจิเนียริ่ง แอนด แมเนจเมนท จํากัด และ บริษัท แม็พแอนดแพลน จํากัด.(2545)
แผนที่ 4.10 โครงขายทางหลวงที่เช่ือมตอระหวาง ทาอากาศยานดอนเมืองกับทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เสนทางที่ 9
วิภาวดีรังสิต          แนวถนน (รัชดาภิเษก – รามอินทรา)          ทางหลวงพิเศษสายวงแหวนรอบนอกฝง

ตะวันออก           ทางหลวงพิเศษสายกรุงเทพ – ชลบุรี ระยะทางรวม 34.2 กม.
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บทที่ 5

ผลการศึกษาขอมูล

ในการเก็บขอมูลดวยแบบสอบถามจากพนักงานประจําของการทาอากาศยานแหงประเทศไทย 
ที่ทํางานประจําอยูที่สนามบินดอนเมือง ไดแบงประเด็นของการศึกษาออกเปน 4 สวน คือ

1. ขอมูลทั่วไป ประกอบดวยขอมูลเกี่ยวกับ เพศ อายุ สถานภาพ หนวยงานที่สังกัด ระยะเวลาที่
ทํางานในบริษัทและบริเวณใกลเคียง ระดับเงินเดือนและรายไดครัวเรือน รวมถึงรายไดอื่นๆ

2. ขอมูลดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง ประกอบดวยขอมูลเกี่ยวกับ จํานวนสมาชิกในครอบครัวที่
พักอาศัยอยูดวยกัน การถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน การชําระคาใชจายดานที่อยูอาศัย ระยะ
เวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน พาหนะที่ใชในการเดินทางไปทํางาน เวลาที่ใชในการเดินทางไป
ทํางาน

3. สวัสดิการที่ไดรับในปจจุบัน ประกอบดวยขอมูลเกี่ยวกับ สวัสดิการดานที่อยูอาศัยและการเดิน
ทางที่ไดรับในปจจุบัน และสวัสดิการที่พนักงานคาดหวังวาจะไดรับเพิ่มเติม

4. ทัศนคติดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง ตอการยายที่ตั้งทาอากาศยาน ประกอบดวยขอมูลเกี่ยว
กับ การตัดสินใจยายหรือไมยายที่อยูอาศัย และทางเลือกปฏิบัติเม่ือจะไมยายที่อยูอาศัย ในกรณี
ที่จะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ พรอมทั้งเหตุผล และสวัสดิการที่คาดหวังวาจะ
ไดรับของแตละทางเลือก

จากการสอบถามขอมูลทั้ง 4 สวน โดยไดทําการออกแบบสอบถาม แจกใหกับทั้งกลุมประชากร จํานวน
539 ชุด ไดรับคืนมา 484 ชุด และคัดแยกแบบสอบถามที่ใชได คงเหลือจํานวน 429 ชุด  คิดเปนรอยละ 79.6
ของประชากรทั้งหมด และสามารถคํานวณหาคาความเชื่อม่ันไดที่ 97%
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5.1 ขอมูลทั่วไป

5.1.1. เพศ
จากการสํารวจ พบวา กลุมผูตอบเปนเพศชายรอยละ 59.7     เปนเพศหญิงรอยละ 40.3

ตาราง 5.1.1 รอยละของเพศของพนักงาน

5.1.2. ชวงอายุ
จากการสํารวจ พบวา กลุมผูตอบสวนใหญ มีอายุระหวาง 30 – 39 ป (30.0%)  รองลงมาคือ กลุมชวง

อายุ 40 - 49 ป (29.5%)  และกลุมที่มีอายุ 50 ปขึ้นไป (24.5%) ตามลําดับ อายุโดยเฉลี่ยของพนักงานคือ 41 ป

ตาราง 5.1.2 รอยละของชวงอายุของพนักงาน

5.1.3. สถานภาพ
จากการสํารวจ พบวา กลุมผูตอบสวนใหญ มีสถานภาพแตงงานแลวเกินกวาครึ่ง (66.5%) รองลงมา

คือกลุมที่เปนโสด (29.5%)  และกลุมที่หยา (4.0%) ตามลําดับ

ตาราง 5.1.3 รอยละของสถานภาพของพนักงาน

เพศ รอยละ
ชาย 59.7
หญิง 40.3

รวม 100.0

ชวงอายุ รอยละ
20 – 29 ป 16.0
30 - 39 ป 30.0
40 - 49 ป 29.5
50 ปขึ้นไป 24.5

รวม 100.0

สถานภาพ รอยละ
โสด 29.5
แตงงาน 66.5
หยา 4.0

รวม 100.0
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5.1.4. หนวยงานที่สังกัด
จากการสํารวจ พบวา กลุมผูตอบ สังกัดฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาดมากที่สุด 

(21.4%) รองลงมาคือฝายบริการการบินกองพิธีการบิน (19.7%) ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 
(17.8%) ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน (15.1%) ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด
(11.9%) ตามลําดับ สวนฝายที่เหลือ มีไมเกินฝายละ 10%

เนื่องจากจํานวนแบบสอบถามที่สงกลับมาของแตละฝาย มีสัดสวนไมเทากัน คือ ฝายการทาอากาศ
ยานสงกลับรอยละ 86  ฝายบริการการบินสงกลับรอยละ 76  ฝายดับเพลิงและกูภัยสงกลับรอยละ 61  สํานัก
งานทาอากาศยานกรุงเทพสงกลับรอยละ 50  ดังนั้น สัดสวนของพนักงานในแตละฝายที่ใชเปนกลุมตัวอยาง จึง
ไมใชสัดสวนที่แทจริงของประชากร

ตาราง 5.1.4 รอยละของหนวยงานที่พนักงานสังกัด

หนวยงาน รอยละ
ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 11.9
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 19.7
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 8.6
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน 15.1
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 21.4
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 17.8
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร 2.5
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ 3.0

รวม 100.0
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5.1.5. ระยะเวลาที่ทํางานในสนามบินดอนเมือง
จากการสํารวจ พบวา กลุมผูตอบสวนใหญ ทํางานที่สนามบินดอนเมืองมาแลวมากกวา 15 ป (46.3%) 

รองลงมาคือกลุมที่ทํางานมา 9 – 11 ป (15.2%) กลุมที่ทํางานมา 6 – 8 ป (12.1%)  กลุมที่ทํางานมา 12 – 14 ป 
(11.7%) และกลุมที่ทํางานมา 3 – 5 ป (8.6%) สวนกลุมที่มีสัดสวนนอยที่สุดคือ กลุมที่ทํางานมานอยกวา 3 ป 
(6.1%)  โดยกลุมพนักงานที่ทํางานมาเกินกวา 9 ป มีจํานวนสูงถึงรอยละ 73.2

ตาราง 5.1.5 รอยละของระยะเวลาที่ทํางานในสนามบินดอนเมืองของพนักงาน

5.1.6. ระยะเวลาที่ทํางานในบริเวณใกลเคียงกับสนามบินดอนเมือง
จากการสํารวจ พบวา กลุมผูตอบสวนใหญ ทํางานที่บริเวณใกลเคียงสนามบินดอนเมืองมาแลวมาก

กวา 15 ป (55.4%) รองลงมาคือกลุมที่ทํางานมา 12 – 14 ป (14.6%) กลุมที่ทํางานมา 9 – 11 ป (10.8%)สวน
กลุมที่มีสัดสวนนอยที่สุดคือ กลุมที่ทํางานมานอยกวา 3 ป (2.3%)

ตาราง 5.1.6 รอยละของระยะเวลาที่ทํางานในบริเวณใกลเคียงสนามบินดอนเมืองของพนักงาน

ระยะเวลาที่ทํางาน รอยละ
นอยกวา 3 ป 6.1
3 – 5 ป 8.6
6 – 8 ป 12.1
9 – 11 ป 15.2
12 – 14 ป 11.7
มากกวา 15 ป 46.3

รวม 100.0

ระยะเวลาที่ทํางาน รอยละ
นอยกวา 3 ป 2.3
3 – 5 ป 8.7
6 – 8 ป 8.2
9 – 11 ป 10.8
12 – 14 ป 14.6
มากกวา 15 ป 55.4

รวม 100.0
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5.1.7. ระดับเงินเดือน
จากการสํารวจ พบวา ผูตอบเกินกวาครึ่งหนึ่ง มีระดับเงินเดือน นอยกวา 30,000 บาท (59.5%) โดย

กลุมที่มีสัดสวนมากที่สุดคือ กลุมที่มีระดับเงินเดือนต่ํากวา 20,000 บาท (35.4%) รองลงมาคือกลุมที่มีระดับเงิน
เดือน 20,001 – 30,000 บาท (24.1%) และกลุมที่มีระดับเงินเดือน 30,001 – 40,000 บาท (19.2%) ตามลําดับ 
โดยมีโครงสรางระดับเงินเดือนเปนรูปสามเหลี่ยมที่มีฐานเปนจํานวนของผูมีระดับเงินเดือนต่ํา และมียอดเปน
จํานวนของผูมีระดับเงินเดือนสูง

ตาราง 5.1.7 รอยละของระดับเงินเดือนของพนักงาน

5.1.8. รายไดครัวเรือน
จากการสํารวจ พบวา ผูตอบสวนใหญมีระดับรายไดครัวเรือน 10,001 – 40,000 บาท (60.2%) โดย

กลุมยอยที่มีสัดสวนมากที่สุดคือ กลุมที่มีระดับเงินเดือนนอยกวา 20,000 บาท (20.6%)  กลุมเงินเดือน 20,001 
– 30,000 บาท และ กลุมเงินเดือน 30,001 – 40,000 บาท (19.8%)

ตาราง 5.1.8 รอยละของรายไดครัวเรือนของพนักงาน

ระดับเงินเดือน รอยละ
ต่ํากวา 20,000 บาท 35.4
20,001 – 30,000 บาท 24.1
30,001 – 40,000 บาท 19.2
40,001 – 50,000 บาท 8.2
50,001 – 75,000 บาท 10.8
มากกวา 75,001 2.3

รวม 100.0

ระดับรายไดครัวเรือน รอยละ
ต่ํากวา 20,000 บาท 20.6
20,001 – 30,000 บาท 19.8
30,001 – 40,000 บาท 19.8
40,001 – 50,000 บาท 13.6
50,001 – 75,000 บาท 15.4
มากกวา 200,000 บาท 10.8

รวม 100.0
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5.1.9. รายไดเสริมอื่นๆ
จากการสํารวจ พบวา ผูตอบที่มีรายไดเสริมอื่นๆ มีเพียงรอยละ 19.6 เทานั้น  สวนผูที่ไมมีรายไดเสริม

อื่นๆ มีถึงรอยละ 80.4

ตาราง 5.1.9 รอยละของการมีรายไดเสริมอื่นๆ ของพนักงาน

5.2 ขอมูลดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง

5.2.1. จํานวนสมาชิกในครอบครัวที่อาศัยอยูดวยกัน
จากการสํารวจ พบวา ผูตอบสวนใหญ มีจํานวนสมาชิกในครอบครัวที่อาศัยอยูดวยกัน จํานวน 3 – 5 

คน รวมแลวคิดเปนรอยละ 70.2 ของผูตอบทั้งหมด  รองลงมาคือ มีจํานวนสมาชิก 2 คน (9.7%)  และจํานวน
สมาชิก 6 คน (9.5%)  ตามลําดับ

ตาราง 5.2.1 รอยละของจํานวนสมาชิกในครอบครัวที่อาศัยอยูดวยกัน

รายไดอื่นๆ รอยละ
มี 19.6
ไมมี 80.4

รวม 100.0

จํานวนสมาชิกในครอบครัวที่อาศัยอยูดวยกัน รอยละ
1 คน 6.7
2 คน 9.7
3 คน 19.8
4 คน 28.3
5 คน 22.1
6 คน 9.5
มากกวา 7 คน 3.9

รวม 100.0
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5.2.2. การถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน
จากการสํารวจพบวา ผูตอบเปนเจาของที่อยูอาศัยเองมากที่สุดถึงรอยละ 48.7  รองลงมาคือเปนบาน

ของพอแมรอยละ 30.8  อยูฟรีในบานสวัสดิการรอยละ 11.4  เชารอยละ  6.5  และอาศัยในบานของญาติเพียง
รอยละ 2.6

ตาราง 5.2.2 รอยละของลักษณะการถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน

5.2.3. การชําระคาใชจายดานที่อยูอาศัย
จากตารางที่ 5.2.3  ผูตอบสวนใหญมีภาระตองชําระคาที่อยูอาศัยถึงรอยละ 83.1  โดยแบงเปนการ

จายคนเดียวรอยละ 37.5   จายรวมกับคูสมรสรอยละ 27.3   และจายรวมกับบิดา-มารดา-ญาติพี่นองรอยละ 
18.1 จายรวมกับเพื่อนรอยละ 0.2   สวนผูที่ไมไดจายคาที่อยูอาศัยเลย มีรอยละ 16.9

ตาราง 5.2.3 รอยละของลักษณะการชําระคาใชจายดานที่อยูอาศัย

การถือครองที่อยูอาศัย รอยละ
บานของญาติ 2.6
อยูฟรี (บานสวัสดิการ) 11.4
บานของพอแม 30.8
บานเชา 6.5
เปนเจาของเอง 48.7

รวม 100.0

การชําระคาใชจายดานที่อยูอาศัย รอยละ
จายคนเดียว 37.5
จายรวมกับคูสมรส 27.3
จายรวมกับบิดา-มารดา-ญาติพี่นอง 18.1
จายรวมกับเพื่อน 0.2
ไมไดจายเลย 16.9

รวม 100.0
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5.2.4. ระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน
จากการสํารวจ พบวา กลุมผูตอบสวนใหญ อาศัยอยูในที่อยูอาศัยปจจุบันมาแลว 10 – 19 ป (36.4%) 

รองลงมาคือ นอยกวา 9 ป (30.2%)  และ 20 – 29 ป (20.7%) ตามลําดับ สวนผูที่อาศัยอยูมากกวา 30 ป เปน
กลุมเล็กที่สุดคือมีเพียงรอยละ 12.7 เทานั้น

ตาราง 5.2.4 รอยละของระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน

5.2.5. พาหนะที่ใชในการเดินทางไปทํางาน
จากการสํารวจ พบวา กลุมผูตอบเกินกวาครึ่ง เดินทางไปทํางานดวยรถสวนตัว (66.4%) รองลงมาคือ

ใชบริการรถสาธารณะ (17.4%) สวนผูที่ใชบริการรถรับ-สงสวัสดิการมีเพียงรอยละ 14.1 เทานั้น

ตาราง 5.2.5 รอยละของพาหนะที่ใชในการเดินทางไปทํางาน

ระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน รอยละ
นอยกวา 9 ป 30.2
10 – 19 ป 36.4
20 – 29 ป 20.7
30 ปขึ้นไป 12.7

รวม 100.0

พาหนะที่ใชเดินทางไปทํางาน รอยละ
เดิน 2.1
รถสวนตัว (จักรยาน รถยนต จักรยานยนต) 66.4
รถรับ–สงสวัสดิการ 14.1
รถสาธารณะ (รถเมล รถไฟ แท็กซี่ ฯลฯ) 17.4

รวม 100.0
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5.2.6. เวลาที่ใชในการเดินทางไปทํางาน
จากตารางที่ 5.2.6  ผูตอบเกินกวาครึ่ง  ใชเวลาในการเดินทางไปทํางาน นอยกวา 30 นาที (55.5%)

สวนอีกรอยละ 37.8 ใชเวลาเดินทาง 31 – 60 นาที  มีเพียงรอยละ 6.7 เทานั้นที่ใชเวลาเดินทางไปทํางานมาก
กวา 1 ชั่วโมง

ตาราง 5.2.6 รอยละของระยะเวลาที่ใชในการเดินทางไปทํางาน

5.3 สวัสดิการที่ไดรับในปจจุบัน

5.3.1. สวัสดิการดานที่อยูอาศัยที่ไดรับในปจจุบัน
จากตารางที่ 5.3.1  สวัสดิการที่มีผูไดรับมากที่สุดคือ เงินกูเพื่อซื้อที่อยูอาศัย โดยมีผูไดรับรอยละ 19.7 

รองลงมาคือ ที่พักสวัสดิการ มีผูไดรับรอยละ 12.9  ในขณะที่ผูตอบเกินกวาครึ่ง คือรอยละ 66.7 ไมไดรับสวัสดิ
การดานที่อยูอาศัยใดๆเลย

ตาราง 5.3.1 รอยละของสวัสดิการดานที่อยูอาศัยที่ไดรับในปจจุบัน (เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ)

เวลาที่ใชในการเดินทางไปทํางาน รอยละ
นอยกวา 30 นาที 55.5
31 -60 นาที 37.8
1 ชั่วโมงขึ้นไป 6.7

รวม 100.0

สวัสดิการที่ไดรับในปจจุบัน จํานวน (คน) รอยละ

ที่พักอาศัยสวัสดิการ 55 12.9
เงินชวยเหลือเพื่อที่อยูอาศัย 28 6.6
เงินกูเพื่อซื้อหรือจัดหาที่อยูอาศัย 84 19.7
ไมไดรับสวัสดิการใดๆ 285 66.7

n = 427
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5.3.2. สวัสดิการดานการเดินทางที่ไดรับในปจจุบัน
จากตารางที่ 5.3.2  สวัสดิการดานการเดินทางที่มีผูไดรับมากที่สุดคือ บริการรถรับ-สงสวัสดิการ โดยมี

ผูไดรับรอยละ 26.1  รองลงมาคือ เงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว มีผูไดรับรอยละ 8.7  และสวัสดิการที่มีผูไดรับนอย
ที่สุดคือ เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถรายเดือน เพียงรอยละ 3.3  ในขณะที่ผูตอบเกินกวาครึ่ง  คือรอย
ละ 67.1 ไมไดรับสวัสดิการดานการเดินทางใดๆเลย

ตาราง 5.3.2 รอยละของสวัสดิการดานการเดินทางที่ไดรับในปจจุบัน (เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ)

5.3.3. สวัสดิการที่ตองการใหองคกรจัดใหมีเพิ่มเติม
จากการสํารวจ พบวา สวัสดิการที่ผูตอบตองการใหมีเพิ่มเติมมากที่สุดคือ เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือ

น้ํามันรถรายเดือน  โดยมีผูที่ตอบวาตองการ รอยละ 53.0  รองมาคือ การจัดหาที่อยูอาศัยใหสามารถซื้อไดใน
ราคาต่ํา มีผูตอบรอยละ 47.8  และรถรับ-สงสวัสดิการ  มีผูตอบรอยละ 33.1

ตาราง 5.3.3 รอยละของสวัสดิการที่ตองการใหมีเพิ่มในปจจุบัน (เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ)

สวัสดิการที่ตองการใหมีเพิ่มเติม จํานวน (คน) รอยละ
จัดที่พักอาศัยใหเชา 61 14.4
รถรับ-สงสวัสดิการ 140 33.1
เงินชวยเหลือเพื่อที่อยูอาศัยเปนรายเดือน 113 26.7
เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถรายเดือน 224 53.0
เงินกูเพื่อซื้อ หรือจัดหาที่อยูอาศัย 104 24.6
เงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว 87 20.6
จัดหาที่อยูอาศัยใหสามารถซื้อไดในราคาต่ํา 202 47.8
ไมตองการ 24 5.7

n = 423

สวัสดิการที่ไดรับในปจจุบัน จํานวน (คน) รอยละ
รถรับ-สงสวัสดิการ 111 26.1
เงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว 37 8.7
เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถรายเดือน 14 3.3
ไมไดรับสวัสดิการใดๆ 285 67.1

n = 425
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5.4 ทัศนคติดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง ตอการยายที่ตั้งทาอากาศยาน

5.4.1. การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย หากจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
จากการสํารวจ พบวา กลุมผูตอบมีการตัดสินใจไมยายที่อยูอาศัย เมื่อจะตองยายไปทํางานที่ทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ มากกวากลุมที่ตัดสินใจยายเล็กนอย ในสัดสวน 57.2 : 42.8

ตาราง 5.4.1 รอยละของการตัดสินใจยายที่อยูอาศัยหากจะตองไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

5.4.2. ทางเลือกปฏิบัติ ในกรณีที่ไมยายที่อยูอาศัย หากจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
จากตารางที่ 5.4.2 กลุมผูตอบวาตัดสินใจไมยายที่อยูอาศัย เมื่อจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ  เลือกที่จะเปลี่ยนแปลงกิจวัตรประจําวันและพฤติกรรมการเดินทางมากที่สุดถึงรอยละ 89.7  สวนผูที่
เลือกการเปลี่ยนแปลงอื่นๆ มีรอยละ 6.2  ในขณะที่ผูที่ตัดสินใจลาออกจากงานมีเพียงรอยละ 4.1

สําหรับผูที่เลือกตอบวาอื่นๆ มีจํานวนทั้งสิ้น 15 คน  โดยตอบวายังไมแนใจ 5 คน  ตองการสวัสดิการ
อื่นๆเพิ่มเติม 3 คน  จะหาที่อยูใหมเพิ่มอีกแหง 2 คน  ครบเกษียณอายุ 2 คน  และไมมีผลกระทบเนื่องจากเวลาที่
ตองใชเดินทางไมไดเปล่ียนไปจากเดิม 2 คน

ตาราง 5.4.2 รอยละของทางเลือกปฏิบัติ ในกรณีที่ไมยายที่อยูอาศัย และจะตองไปทํางานที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ

การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย รอยละ
ไมยาย 57.2
ยาย 42.8

รวม 100.0

ทางเลือกปฏิบัติ รอยละ
เปล่ียนแปลงกิจวัตรประจําวันและพฤติกรรมการเดินทาง 89.7
ลาออกจากงาน 4.1
อื่นๆ 6.2

รวม 100.0
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5.4.3. เหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย หากจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
จากตารางที่ 5.4.3  เหตุผลในลําดับแรกสําหรับผูตอบเลือกที่จะไมยายที่อยูอาศัย คือ ไมอยากแยกกัน

อยูกับครอบครัว มีผูตอบรอยละ 57.0  เหตุผลรองลงมา คือ มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม มีผู
ตอบรอยละ 41.7 และที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียนของบุตร มีผูตอบรอยละ 35.7  ตามลําดับ

ตาราง 5.4.3 รอยละของเหตุผลที่พนักงานไมยายที่อยูอาศัย เม่ือจะตองไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
(เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ)

5.4.4. สวัสดิการที่ตองการเพิ่มเติม ในกรณีที่ไมยายที่อยูอาศัย หากจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ
จากตารางที่ 5.4.4 สวัสดิการที่ผูตอบตองการเพิ่มเติมมากที่สุดในกรณีที่ไมยายที่อยูอาศัย คือ เงินชวย

เหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถรายเดือน (70.8%) รองลงมาคือ รถรับ-สงสวัสดิการ (65.0%)  และท่ีพักชั่วคราว
สําหรับพักผอนระหวางเปลี่ยนกะ (49.6%) ตามลําดับ

ตาราง 5.4.4 รอยละของสวัสดิการที่ตองการเพิ่มเติมในกรณีไมยายที่อยูอาศัย และจะตองไปทํางานที่ทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ (เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ)

เหตุผลที่พนักงานไมยายที่อยูอาศัย จํานวน (คน) รอยละ
ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลที่ทํางานคูสมรส 48 20.9
ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียนของบุตร 82 35.7
มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม 96 41.7
ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว (บิดา-มารดา-ญาติพี่นอง) 131 57.0
ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู 65 28.3

n = 230

สวัสดิการที่ตองการใหมีเพิ่มเติม จํานวน (คน) รอยละ
รถรับ-สงสวัสดิการ 156 65.0
เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถรายเดือน 170 70.8
เงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว 32 13.3
ที่พักชั่วคราว สําหรับพักผอนระหวางเปลี่ยนกะ 119 49.6
ไมตองการ 6 2.5

n = 240
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5.4.5. เหตุผลของการยายที่อยูอาศัย ในกรณีที่จะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
สําหรับผูที่ตอบวา จะยายที่อยูอาศัย ในกรณีที่จะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

พนักงานที่จะยายเกือบทั้งหมด (92.7%) ใหเหตุผลวา ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน  รองลงมาคือ ที่อยู
อาศัยเดิมมีความคับแคบ (22.5%)  ที่อยูอาศัยเดมิมีสภาพแวดลอมไมดี (14.1%) และที่อยูอาศัยเดิมอยูไมมี
ความปลอดภัย (11.0%)

ตาราง 5.4.5 รอยละของเหตุผลที่พนักงานจะยายที่อยูอาศัย เม่ือจะตองไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
(เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ)

5.4.6. ลักษณะการถือครองที่อยูอาศัยใหมที่ตองการ ในกรณีที่จะยายที่อยูอาศัย
จากตารางที่ 5.4.6 เมื่อผูตอบเลือกที่จะยายที่อยูอาศัย ผูตอบสวนใหญตองการถือครองที่อยูอาศัยดวย

การซื้อถึงรอยละ 52.7  ตองการอยูฟรีในที่พักสวัสดิการรอยละ 43.7  สวนผูที่ตองการเชามีเพียงเล็กนอยคือ  
รอยละ 3.6 เทานั้น

ตาราง 5.4.6 รอยละของลักษณะการถือครองที่อยูอาศัยใหมที่ตองการ ในกรณีที่จะยายที่อยูอาศัย เมื่อจะตอง
ไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

เหตุผลที่พนักงานจะยายที่อยูอาศัย จํานวน (คน) รอยละ
ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน 177 92.7
ที่อยูอาศัยเดิมไมมีความปลอดภัย 21 11.0
ที่อยูอาศัยเดิมมีสภาพแวดลอมไมดี 27 14.1
ที่อยูอาศัยเดิมมีความคับแคบ 43 22.5
ที่อยูอาศัยเดิมมีบริการของรัฐไมเพียงพอ 18 9.4

n = 191

การถือครองที่อยูอาศัยใหมที่ตองการ รอยละ
เชา 3.6
ซื้อ 52.7
อยูฟรี (บานสวัสดิการ) 43.7

รวม 100.0
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5.4.7. รูปแบบที่อยูอาศัยใหมที่ตองการ ในกรณีที่จะยายที่อยูอาศัย
จากการสํารวจ พบวา ผูตอบที่ตองการยายที่อยูอาศัย สวนใหญตองการที่อยูอาศัยในรูปแบบ บาน

เดี่ยว (50.3%) รองลงมาคือ อาคารชุดพักอาศัยและทาวนเฮาสในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน (19.4% และ 18.2% 
ตามลําดับ) สวนที่เหลือคือ แฟลต เซอรวิสอพารตเมนต และตึกแถว รวมกันมีสัดสวนที่นอยมากคือ (12.1%)

ตาราง 5.4.7 รอยละของรูปแบบที่อยูอาศัยใหมที่ตองการ ในกรณีที่จะยายที่อยูอาศัย เม่ือจะตองไปทํางานที่ทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ

5.4.8. สมาชิกครอบครัวที่จะยายมาดวย ในกรณีที่จะยายที่อยูอาศัย
สําหรับผูตอบที่ตองการจะยายที่อยูอาศัย สวนใหญจะยายมาพรอมกับคูสมรสและบุตร (49.0%) รอง

ลงมาคือ ยายมาคนเดียว (36.3%) และกลุมที่มีสัดสวนนอยที่สุดคือ ยายมาทั้งครอบครัว (14.7%)

ตาราง 5.4.8 รอยละของสมาชิกครอบครัวที่จะยายมาดวย ในกรณีที่จะยายที่อยูอาศัย เมื่อจะตองไปทํางานที่
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

รูปแบบที่อยูอาศัยที่ตองการ รอยละ
บานเดี่ยว 50.3
แฟลต 5.8
ทาวนเฮาส 18.2
อาคารชุดพักอาศัย (คอนโดฯ) 19.4
ตึกแถว 1.6
เซอรวิสอพารตเมนต 4.7

รวม 100.0

สมาชิกครอบครัวที่จะยายมาดวย รอยละ
ยายมาคนเดียว 36.3
ยายมากับคูสมรสและบุตร 49.0
ยายมาทั้งครอบครัว (บิดามารดาญาติพี่นอง) 14.7

รวม 100.0
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5.4.9. สวัสดิการที่ตองการเพิ่มเติม ในกรณีที่จะยายที่อยูอาศัย
จากตารางที่ 5.4.9  สวัสดิการที่ผูตอบตองการเพิ่มเติมในกรณีที่จะยายที่อยูอาศัยมากที่สุดคือ

การสรางที่อยูอาศัยใหพนักงานเชาหรือซื้อในราคาถูก (75.3%)  รองลงมาคือ การจัดใหมีรถรับ-สงสวัสดิการ
การทําขอตกลงกับโครงการจัดสรรละแวกใกลเคียงเพื่อใหพนักงานสามารถซื้อที่อยูอาศัยไดในราคาต่ํากวาปกติ
และการจัดใหมีเงินกูเพื่อซื้อที่อยูอาศัย (52.6%, 51.1%, 51.1%) ตามลําดับ

ตาราง 5.4.9 รอยละของสวัสดิการที่ตองการเพิ่มเติมในกรณีที่จะยายที่อยูอาศัย เมื่อจะตองไปทํางานที่ทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ (เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ)

สวัสดิการที่ตองการใหมีเพิ่มเติม จํานวน (คน) รอยละ
การสรางที่อยูอาศัยใหพนักงานเชาหรือซื้อในราคาถูก 143 75.3
การจัดใหมีเงินกูเพื่อซื้อที่อยูอาศัย 97 51.1
เงินชวยเหลือดานที่อยูอาศัยเปนรายเดือน 84 44.2
การทําขอตกลงกับโครงการจัดสรรละแวกใกลเคียงเพื่อให
พนักงานสามารถซื้อที่อยูอาศัยไดในราคาต่ํากวาปกติ 97 51.1

การจัดใหมีโรงเรียนเพื่อบุตรหลานของพนักงาน 64 33.7
การทําขอตกลงกับโรงเรียนที่มีชื่อเสียงในบริเวณใกลเคียงเพื่อ
ขอโควตาใหกับบุตรหลานพนักงาน 65 34.2

การจัดใหมีรถรับ-สงสวัสดิการ 100 52.6
เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถรายเดือน 87 45.8
การจัดใหมีเงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว 50 26.3

n = 190
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บทที่ 6

การวิเคราะหขอมูล

ในงานวิจัยนี้ จะทําการวิเคราะหขอมูลในประเด็นหลักๆ ดังตอไปนี้
6.1 ลักษณะความเปนอยูในปจจุบัน ในประเด็น

• สถานภาพทางสังคม ประกอบดวยความสัมพันธระหวางตัวแปรหลักคือ หนวยงาน
ที่สังกัด กับ เพศ อายุ และสถานภาพการสมรสของพนักงาน

• สถานภาพทางเศรษฐกิจ ประกอบดวยความสัมพันธระหวางตัวแปรหลักคือ หนวย
งานที่สังกัด กับ ระดับเงินเดือน อายุงาน

• สถานภาพดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง ประกอบดวยความสัมพันธระหวางตัว
แปรหลักคือ หนวยงานที่สังกัด กับ ระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน  ลักษณะ
การถือครองที่อยูอาศัยปจจุบัน ลักษณะการจายคาที่พักอาศัยในปจจุบัน พาหนะที่
ใชในการเดินทางไปทํางาน และเวลาที่ใชในการเดินทางไปทํางานของพนักงาน

• สวัสดิการที่ไดรับและคาดหวังวาจะไดรับเพิ่มเติมในปจจุบัน ประกอบดวยความ
สัมพันธระหวางตัวแปรหลักคือ หนวยงานที่สังกัด กับ สวัสดิการดานที่อยูอาศัยและ
ดานการเดินทางที่ไดรับในปจจุบัน รวมถึงสวัสดิการที่คาดหวังวาจะไดรับเพิ่มเติม
ในปจจุบัน และความสัมพันธระหวาง ระดับเงินเดือนกับ สวัสดิการดานที่อยูอาศัย
และดานการเดินทางที่ไดรับในปจจุบัน

6.2 การตัดสินใจ ยาย – ไมยาย ที่อยูอาศัย และแนวโนมการลาออกจากงาน เม่ือตองไป
ทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
• ความสัมพันธระหวาง การตัดสินใจยาย-ไมยายที่อยูอาศัย กับสถานภาพทาง

เศรษฐกิจ สังคม ที่อยูอาศัยและการเดินทาง (ระดับเงินเดือน อายุ สถานภาพ 
หนวยงานสังกัด ลักษณะการถือครองที่อยูอาศัย ลักษณะการจายคาที่พักอาศัย 
ระยะเวลาที่อยูในที่อยูปจจุบัน พาหนะที่ใชในการเดินทางไปทํางาน ระยะเวลาที่
ทํางานในบริเวณใกลเคียง)

• แนวโนมการลาออกจากงาน จําแนกตามชวงอายุ และหนวยงาน

6.3 เหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย
• ความสัมพันธระหวางเหตุผลของการเลือกไมยายที่อยูอาศัย กับระดับเงินเดือน ชวง

อายุ สถานภาพ ลักษณะการถือครองที่อยูอาศัย ลักษณะการจายคาที่พักอาศัย
ระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน
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6.4 เหตุผลของการยายที่อยูอาศัย
• ความสัมพันธระหวางเหตุผลของการเลือกยายที่อยูอาศัย กับระดับเงินเดือน ชวงอายุ 

ลักษณะการถือครองที่อยูอาศัย และพาหนะที่ใชเดินทางไปทํางานในปจจุบัน
6.5 ความตองการสวัสดิการของผูที่จะไมยายที่อยูอาศัย

• ความตองการสวัสดิการของผูที่จะไมยายที่อยูอาศัย จําแนกตามชวงอายุ ระยะ
เวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบนั และพาหนะที่ใชเดินทางไปทํางาน

6.6 ความตองการสวัสดิการของผูที่จะยายที่อยูอาศัย
• ความตองการสวัสดิการของผูที่จะยายที่อยูอาศัย
• รูปแบบและลักษณะการถือครองที่อยูอาศัยที่ตองการ จําแนกตามระดับรายไดครัว

เรือน

6.1 ลักษณะความเปนอยูในปจจุบัน

เพศของพนักงานในแตละหนวยงาน

ในภาพรวมแลว พนักงานชายมีมากกวาพนักงานหญิงในสัดสวนประมาณ 60 : 40 โดยมีเพียง 3 ฝายที่
มีพนักงานหญิงมากกวา คือ ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน 
และสํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ โดยมีสัดสวนของเพศในแตละหนวยงานดังแสดงในตารางที่ 6.1.1

ตาราง 6.1.1 เพศของพนักงานในแตละหนวยงาน (รอยละ)

เพศของพนักงาน
หนวยงานที่สังกัด

ชาย หญิง
รวม

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 10.1 1.7 11.9
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 6.2 13.6 19.8
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 7.7 1.0 8.6
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน 2.0 13.1 15.1
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 14.3 7.2 21.5
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 17.8 - 17.8
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร 1.7 0.7 2.5
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ 0.2 2.7 3.0

รวม 60.0 40.0 100.0
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แผนภูมิที่  6.1.1 เพศของพนักงานในแตละหนวยงาน
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ชวงอายุของพนักงานในแตละหนวยงาน

จากการคํานวณ พบวา คาเฉลี่ยของอายุพนักงาน อยูที่ 41 ป โดย กลุมชวงอายุ 30 – 39 ป เปนกลุมที่
ใหญที่สุด (30.5%) รองลงมาคือกลุมอายุ 40 – 49 ป และกลุมอายุมากกวา 50 ปขึ้นไปตามลําดับ (ตารางที่ 
6.1.2)

สวนที่นาสังเกตคือ ในฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด มีพนักงานที่มีอายุ 50 ปขึ้นไป ใน
สัดสวนที่มากที่สุด คือ รอยละ 13.4

ตาราง 6.1.2 ชวงอายุของพนักงานในแตละหนวยงาน (รอยละ)

ชวงอายุของพนักงาน

หนวยงานที่สังกัด

20
-29

 ป

30
-39

 ป

40
-49

 ป

50
 ปข

ึ้นไป รวม

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 2.3 3.0 3.5 3.3 12.1
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 7.8 7.6 1.5 3.3 20.2
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 2.8 2.3 2.8 1.0 8.8
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน 2.0 7.8 4.3 1.3 15.4
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด - 0.8 7.3 13.4 21.4
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 1.5 7.3 6.3 1.5 16.6
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร - 1.0 0.5 1.0 2.5
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ - 0.8 1.8 0.5 3.0

รวม 16.4 30.5 28.0 25.2 100.0
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แผนภูมิที่  6.1.2 ชวงอายุของพนักงานในแตละหนวยงาน
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20-29 ป 30-39 ป

40-49 ป 50 ปขึ้นไป
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สถานภาพของพนักงานในแตละหนวยงาน

ในภาพรวม กลาวไดวา พนักงาน 2 ใน 3 เปนผูที่มีสถานภาพสมรสแลว ยกเวนฝายบริการการบินกอง
พิธีการบิน เทานั้น ที่มีผูที่มีสถานภาพโสด มากกวาสมรส

ตาราง 6.1.3 สถานภาพของพนักงานในแตละหนวยงาน (รอยละ)

สถานภาพของพนักงาน

หนวยงานที่สังกัด

โสด แต
งงา

น

หย
า รวม

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 3.0 8.7 0.2 11.9
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 10.9 7.7 1.2 19.8
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 3.7 5.0 - 8.7
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน 6.9 7.4 0.7 15.1
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 2.0 18.3 1.2 21.5
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 2.2 15.1 0.2 17.6
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร 0.5 1.7 0.2 2.5
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ 0.7 2.2 - 3.0

รวม 30.0 66.0 4.0 100.0
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ระดับเงินเดือนของพนักงานในแตละหนวยงาน

โครงสรางระดับเงินเดือนเปนไปในลักษณะปกติทั่วไป คือ กลุมระดับเงินเดือนที่ต่ําที่สุด เปนกลุมที่มีสัด
สวนสูงที่สุด และกลุมจะเริ่มเล็กลงเรื่อยๆ ตามระดับเงินเดือนที่เพิ่มขึ้น ยกเวนบางหนวยงาน คือ ฝายการทา
อากาศยานกองรักษาความสะอาด ที่พนักงานกลุมใหญที่สุดมีระดับเงินเดือน 30,001 – 40,000 บาท (12.4%) 
รองลงมาคือ กลุมที่มีระดับเงินเดือน 20,001 – 30,000 บาท (5.9%) และสํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ ซึ่ง
กลุมที่ใหญที่สุดมีระดับเงินเดือน 50,001 – 75,000 บาท (1.5%)  รองลงมาคือระดับเงินเดือน 20,001 – 30,000 
บาท (1.0%)

ตาราง 6.1.4 ระดับเงินเดือนของพนักงานในแตละหนวยงาน (รอยละ)

ระดับเงินเดือนของพนักงาน

หนวยงานที่สังกัด
ต่ํา
กว
า 2

0,0
00

 บา
ท

20
,00

1 –
 30

,00
0 บ

าท

30
,00

1 –
 40

,00
0 บ

าท

40
,00

1 –
 50

,00
0 บ

าท

50
,00

1 –
 75

,00
0 บ

าท

มา
กก
วา

 75
,00

1 บ
าท

รวม

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด   5.0   1.5   2.0 1.7   1.7 -   11.9
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 10.4   3.2   0.5 1.2   3.5 1.0   19.8
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน   4.5   2.2 - 0.7   1.2 -     8.7
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน   6.7   5.0 2.5 0.2   0.7 -   15.1
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด   0.7   5.9 12.4 2.0   0.5 -   21.5
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน   7.4   5.4   2.0 2.0   0.7 -   17.6
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร   1.0   0.2   0.2 0.5   0.5 -     2.5
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ   0.2   1.0 - -   1.5 0.2     3.0

รวม 35.9 24.5 19.6 8.4 10.4 1.2 100.0
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แผนภูมิที่  6.1.3 ระดับเงินเดือนของพนักงานในแตละหนวยงาน
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ต่ํากวา 20,000 บาท 20,001 – 30,000 บาท 30,001 – 40,000 บาท
40,001 – 50,000 บาท 50,001 – 75,000 บาท มากกวา 75,001 บาท
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อายุงานของพนักงานในแตละหนวยงาน

จากตารางที่ 6.1.5 พบวา มี 2 หนวยงานที่มีพนักงานที่ทํางานมานานกวา 15 ป เกินกวารอยละ 80 
ของพนักงานในฝาย คือ ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด และ สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ 
ซึ่งสอดคลองกับผลที่ไดในตารางที่ 6.1.4  ที่พนักงานใน 2 หนวยงานนี้มีระดับเงินเดือนที่สูง สวนหนวยงานอื่นที่
พนักงานมีอายุงานมากรองลงมา คือ ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร  ฝายบริการการบินกองควบคุม
ลานจอด  และฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน ตามลําดับ

ตาราง 6.1.5 อายุงานของพนักงานในแตละหนวยงาน (รอยละ)

ชวงเวลาที่ทํางานในทาอากาศยานดอนเมือง

หนวยงานที่สังกัด
นอ
ยก
วา

 3 
ป

3 -
 5 
ป

6 -
 8 
ป

9 -
 11

 ป

12
 -1

4 ป


มา
กก
วา

 15
 ป

รวม

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 0.5 0.7   1.7   2.7   0.2   5.9   11.9
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 1.5 5.4   3.7   3.0   1.5   4.7   19.8
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 0.2 1.2   1.2   1.5   1.5   3.0     8.6
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน 1.0 1.0   2.7   3.7   4.0   2.7   15.1
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 3.0 - -   0.2   1.0 17.3   21.5
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน - 0.2   3.0   3.7   3.0   7.9   17.8
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร - 0.2 -   0.5   0.2   1.5     2.5
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ - - - -   0.5   2.5     3.0

รวม 6.2 8.9 12.3 15.3 11.9 45.4 100.0
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แผนภูมิที่  6.1.4 อายุงานของพนักงานในแตละหนวยงาน
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นอยกวา 3 ป 3 - 5 ป 6 - 8 ป

9 - 11 ป 12 -14 ป มากกวา 15 ป
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ระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน

จากการวิเคราะห พบวา โดยรวมแลว พนักงานมีระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบันเฉล่ีย 15.1 ป โดย
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน เปนหนวยงานที่มี
ระยะเวลาเฉลี่ยสูงที่สุดคือ 17.2 ป  รองลงมาคือ ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 16.3 ป  และสํานักงาน
ทาอากาศยานกรุงเทพ 14.7 ป ตามลําดับ

ตาราง 6.1.6 ระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน (รอยละ)

ระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัย
ปจจุบัน

หนวยงานที่สังกัด

นอ
ยก
วา

 9 
ป

10
-19

 ป

20
-29

 ป

30
ปข
ึ้นไป

รวม

เฉลี่
ยร
ะย
ะเว

ลา
ที่อ
าศ
ัย

ขอ
งแต

ละ
หน
วย
งาน

 (ป
)

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 3.8 4.1 3.3 1.6 12.9 16.3
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 9.1 5.8 5.2 1.4 21.4 13.1
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 3.8 3.6 1.4 0.8 9.6 13.1
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน 5.2 6.3 1.9 2.5 15.9 14.2
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 3.3 8.0 5.2 2.7 19.2 17.2
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 3.8 5.8 2.5 3.0 15.1 17.2
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร 1.1 0.8 0.3 0.3 2.5 13.5
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ 0.8 1.9 - 0.5 3.3 14.7

รวม 31.0 36.3 19.8 12.9 100.0 15.1
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ลักษณะการถือครองที่พักอาศัยของพนักงานในแตละหนวยงาน

จากตารางที่ 6.1.7 พบวา ลักษณะการถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบันของพนักงานในทุกหนวยงาน เปน
เจาของที่อยูอาศัยเองมากเปนอันดับหนึ่ง (ยกเวนในฝายบริการการบินกองพิธีการบิน ที่อาศัยบานพอแมเปน
อันดับหนึ่ง)  รองลงมาคือ อาศัยอยูบานของพอแม ทั้งนี้ โดยรวมแลวมีพนักงานถือครองที่อยูอาศัยโดยเปนเจา
ของเองในแตละหนวยงานนอยกวาครึ่งหนึ่งของพนักงานในแตละหนวยงาน  ยกเวนใน 3 หนวยงาน ที่มีพนักงาน
เปนเจาของที่อยูอาศัยเองเกินกวาครึ่งหนึ่ง คือ สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ ฝายการทาอากาศยานกอง
รักษาความสะอาด  และฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร

ตาราง 6.1.7 ลักษณะการถือครองที่พักอาศัยของพนักงานในแตละหนวยงาน (รอยละ)

การถือครองที่พักอาศัย

หนวยงานที่สังกัด
บา
นข
อง
ญา

ติ

อย
ูฟร
ี (บ
าน
สว
ัสด
ิกา
ร)

บา
นข
อง
พอ
แม


เชา

เปน
เจา

ขอ
งเอ

ง

รวม

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 0.2   1.5   3.7 0.7   5.7   11.9
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 0.2   0.7   9.4 2.0   7.4   19.8
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 0.5   1.5   2.5 1.0   3.2     8.7
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน -   0.5   6.4 0.7   7.4   15.1
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 0.2   1.2   3.7 1.0 15.3   21.5
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 1.0   5.2   5.0 1.0   5.4   17.6
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร 0.2   0.5   0.2 -   1.5     2.5
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ - -   0.5 -   2.5     3.0

รวม 2.5 11.1 31.4 6.4 48.5 100.0
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การจายคาที่พักอาศัยของพนักงานในแตละหนวยงาน

จากตารางที่ 6.1.8 พบวา รอยละ 83.8 ของพนักงานทั้งหมด มีภาระคาใชจายคาที่พักอาศัยไมมากก็นอย 
มีเพียงรอยละ 16.2 เทานั้น ที่ไมไดจายเลย และเมื่อพิจารณาแยกในแตละหนวยงานแลว พบวา หนวยงานที่มีสัด
สวนของผูที่ไมไดจายคาที่พักอาศัยเลยมากที่สุดคือ ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน และ ฝายการ
ทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด (20.7% ของพนักงานภายในหนวยงาน)  สวนหนวยงานที่มีสัดสวนของผูที่ไม
ไดจายคาที่พักอาศัยเลยนอยที่สุดคือ ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน (5.6% ของพนักงานภายใน
หนวยงาน)

ตาราง 6.1.8 การจายคาที่พักอาศัยของพนักงานในแตละหนวยงาน (รอยละ)

การจายคาที่พักอาศัย

หนวยงานที่สังกัด
จา
ยค
นเด

ียว

จา
ยร
วม
กับ
คูส
มร
ส

จา
ยร
วม
กับ
บิด

า-ม
ารด

า-
ญา

ติพ
ี่นอ
ง

จา
ยร
วม
กับ
เพื่อ

น

ไม
ไดจ

าย
เลย รวม

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด   3.2   4.0   2.2 -   2.2 11.7
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน   4.7   6.0   5.5 -   3.7 20.0
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน   3.0   2.5   0.7 0.2   1.7 8.2
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน   3.7   5.0   4.2 -   2.2 15.2
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 10.7   3.7   2.7 -   4.5 21.7
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 11.0   3.5   2.2 -   1.0 17.7
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร   1.0   1.0   0.2 -   0.2 2.5
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ   0.5   1.5   0.5 -   0.5 3.0

รวม 37.9 27.2 18.5 0.2 16.2 100.0



พาหนะที่ใชเดินทางไปทํางานในปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน  

ผลการวิเคราะหในตารางที่ 6.1.9 แสดงใหเห็นวา พนักงานในทุกหนวยงาน เดินทางมาทํางานดวยรถ
สวนตัว (จักรยาน รถยนต จักรยานยนต) ในสัดสวนที่มากที่สุด สวนที่เหลือ เดินทางดวยรถรับ-สงสวัสดิการ และ
รถสาธารณะ โดยหนวยงานที่ใชรถรับ-สงสวัสดิการ มากกวารถสาธารณะ ไดแก ฝายการทาอากาศยานกอง
รักษาความสะอาด  ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน  และสํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ     
สวนหนวยงานอื่นๆ นอกเหนือจากนี้ เดินทางมาทํางานดวยรถสาธารณะมากกวาการใชรถรับ-สงสวัสดิการ 

ตาราง 6.1.9 พาหนะที่ใชเดินทางไปทํางานในปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน (รอยละ) 

พาหนะที่ใชเดินทางไปทํางานในปจจุบัน  

หนวยงานที่สังกัด เดิน
 

รถ
สว
นต
ัว  

รถ
รับ

-สง
สว
ัสด
ิกา
ร 

รถ
สา
ธา
รณ

ะ  

รวม   

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 0.2   8.5   0.2   2.5 11.5 
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน - 14.5   1.7   3.7 20.0 
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน -   6.2   0.7   1.7 8.7 
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน - 10.0   2.2   2.7 15.0 
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 1.7   9.7   5.7   4.5 21.7 
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 0.2 13.5   2.2   1.7 17.7 
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร -   1.5   0.2   0.7 2.5 
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ -   1.7   0.7   0.5 3.0 

รวม 2.2 65.6 14.0 18.2 100.0 
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เวลาที่ใชในการเดินทางไปทํางานในปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน

จากตารางที่ 6.1.10 พบวา คาเฉลี่ยของเวลาที่ใชในการเดินทางของพนักงานอยูที่ประมาณ 38 นาที 
โดยหนวยงานที่พนักงานใชเวลาเดินทางไปทํางานโดยเฉลี่ยมากที่สุดคือ ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด
43.7 นาที  รองลงมาคือ ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร 43.0 นาที  และฝายบริการการบินกองพิธีการ
บิน 39.2 นาที ตามลําดับ

ตาราง 6.1.10 เวลาที่ใชในการเดินทางไปทํางานในปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน (รอยละ)

การเดินทางไปทํางาน
ในปจจุบัน

หนวยงานที่สังกัด
 นอ

ยก
วา

 30
 นา

ที

31
-60

 นา
ที

 1 
ชั่ว
โมง

ขึ้น
ไป รวม

เฉลี่
ยเว

ลา
ที่ใ
ชเด

ินท
างม

าท
ํางา

น
ขอ
งแต

ละ
หน
วย
งาน

  (น
าท
ี)

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด   5.3   4.8 1.8 11.8 43.7
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 10.3   8.3 1.0 19.6 39.2
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน   5.5   3.0 0.3 8.8 31.9
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน   8.8   5.0 1.3 15.1 38.2
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 11.3   9.3 0.5 21.2 35.6
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 10.8   5.3 1.8 17.9 38.0
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร   1.3   1.0 0.3 2.5 43.0
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ   1.8   1.3 - 3.0 33.3

รวม 55.2 38.0 6.8 100.0 38.0
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สวัสดิการดานที่อยูอาศัยที่ไดรับในปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน

จากการวิเคราะห พบวา ผูที่ไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัย  ไมไดกระจายไปอยางเทาเทียมกันในแตละ
หนวยงาน โดยที่ฝายดับเพลิงและกูภัย กองดับเพลิงอากาศยาน เปนหนวยงานที่ใชบริการบานพักสวัสดิการมาก
ที่สุด ถึงรอยละ 50 ของจํานวนบานพักทั้งหมดที่มี (ดังแสดงในตารางที่ 6.1.12) ทั้งนี้ เนื่องมาจากหนวยงานนี้มี
ความจําเปนตองเตรียมพรอมเพื่อการปฏิบัติการฉุกเฉินอยูตลอดเวลา ทําใหไดรับสิทธิในการใชบานพักสวัสดิ
การมากกวาหนวยงานอื่นๆ

สําหรับผูที่ไดรับสวัสดิการเงินชวยเหลือเพื่อที่อยูอาศัยนั้น ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความ
สะอาด เปนหนวยงานที่ไดรับเปนสวนใหญ โดยที่หนวยงานอื่นๆ ไดรับสวัสดิการนี้นอยมาก

ในดานของสวัสดิการเงินกูเพื่อซื้อที่อยูอาศัย  มีการกระจายไปตามหนวยงานตางๆอยางทั่วถึง
ประเด็นที่นาสนใจที่สุด คือ กลุมของผูที่ไมไดรับสวัสดิการใดๆเลย เปนกลุมที่ใหญที่สุด (66.6%)

ตาราง 6.1.11 รอยละของผูที่ไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยในปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน

รอยละของสวัสดิการที่ไดรับ

หนวยงานที่สังกัด
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บ

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 10.4 - 20.8 68.8
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน   3.8   5.1 13.8 78.8
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 20.0   2.9 28.6 54.3
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน   3.4   3.4 28.8 69.5
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด   6.9 21.8 23.0 64.4
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 34.7   1.4 13.9 56.9
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร 20.0 - 20.0 60.0
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ -   8.3 25.0 66.7

เฉล่ียทุกหนวยงาน 12.9   6.6 19.8 66.7
หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่ไดรับสวัสดิการนั้นๆ ในแตละหนวยงาน ซ่ึงจํานวนรวมในแตละหนวยงาน

อาจจะเกิน 100 เนื่องจาก พนักงานบางคน ไดรับสวัสดิการมากกวา 1 อยาง
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ผูที่ใชบริการบานพักสวัสดิการจําแนกตามหนวยงานที่สังกัด

จากตารางที่ 6.1.12 ผูที่ใชบริการบานพักสวัสดิการ ประกอบดวยพนักงานของฝายดับเพลิงและกูภัย
กองดับเพลิงอากาศยานมากที่สุดถึงรอยละ 50.0  รองลงมาคือฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศ
ยานรอยละ 14.0  และฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาดรอยละ 12.0 ตามลําดับ

ตาราง 6.1.12 ผูที่ใชบานพักสวัสดิการจําแนกตามหนวยงานที่สังกัด (รอยละ)

หนวยงานที่สังกัด
หนวยงานที่สังกัดของผูที่ใชบานพักสวัสดิ

การ
ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 10.0
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน   6.0
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 14.0
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน   4.0
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 12.0
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 50.0
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร   4.0
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ -

รวม 100.0
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ผูที่ไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยจําแนกตามระดับเงินเดือนของพนักงาน

จากตารางที่ 6.1.13 พบวา ในผูใชบริการบานพักสวัสดิการประกอบไปดวยกลุมที่มีระดับเงินเดือนต่ํา
กวา 20,000 บาท เปนกลุมใหญที่สุด (34.7%) และสัดสวนการใชบริการบานพักสวัสดิการจะนอยลงสําหรับผูที่มี
ระดับเงินเดือนสูงขึ้น สวนสวัสดิการอื่นๆ คือ เงินชวยเหลือเพื่อที่อยูอาศัย และเงินกูเพื่อจัดหาที่อยูอาศัย มีการ
กระจายไปอยางไมมีความสัมพันธกันกับระดับเงินเดือน

สวนผูที่ไมไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยใดๆเลยนั้น ประกอบไปดวยกลุมเงินเดือนต่ําที่สุดเปนกลุม
ใหญที่สุด และการไมไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัย จะเริ่มลดนอยลงเมื่อระดับเงินเดือนสูงขึ้น

ถึงแมผูใชบริการบานพักสวัสดิการจะประกอบไปดวยกลุมที่มีระดับเงินเดือนต่ํากวา 20,000 บาท
เปนกลุมใหญที่สุด (34.7%)  แตเมื่อพิจารณาถึงสัดสวนการไดรับสวัสดิการในแตละชวงระดับเงินเดือน (ตารางที่ 
6.1.14)  จะพบวา ในกลุมของผูที่มีระดับเงินเดือนต่ํากวา 20,000 บาท  มีผูไดใชบานพักสวัสดิการเพียงรอยละ 
12.6 ของกลุมเทานั้น ในขณะที่กลุมของผูที่มีระดับเงินเดือน 20,001 – 30,000 บาท และกลุมของผูที่มีระดับเงิน
เดือน 40,001 – 50,000 บาท กลับมีจํานวนผูที่ไดใชบานพักสวัสดิการในสัดสวนที่สูงกวา คือ รอยละ 18.6 และ 
17.1 ตามลําดับ ทั้งนี้ เนื่องจากวากลุมที่มีระดับเงินเดือนต่ํากวา 20,000 บาท เปนกลุมที่มีประชากรมากกวา
กลุมอื่น ดังนั้น ถึงแมวาจะไดใชบานพักสวัสดิการมากกวา แตก็ยังเปนสวนนอยของกลุม

เมื่อพิจารณาถึงสัดสวนของผูที่ไมไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยในแตละชวงระดับเงินเดือน (ตารางที่ 
6.1.14) ก็จะพบวา กลุมที่มีระดับเงินเดือนต่ํากวา 20,000 บาท จะมีผูที่ไมไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยเปนสัด
สวนที่สูงที่สุดถึงรอยละ 73.5 รองลงมาคือกลุมระดับเงินเดือน มากกวา 75,001 บาท รอยละ 70.0 สวนกลุมเงิน
เดือนอื่นๆ มีผูไมไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน  ยกเวน กลุมระดับเงินเดือน 50,001 – 
75,000 บาท ซึ่งเปนกลุมที่มีผูไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยมากที่สุด กลาวคือ มีผูที่ไมไดรับเพียงรอยละ 56.5



82

ตาราง 6.1.13 ระดับเงินเดือนของผูที่ไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัย (รอยละ)

ตาราง 6.1.14 รอยละของผูที่ไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยในแตละระดับเงินเดือน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่ไดรับสวัสดิการนั้นๆ ในแตละระดับเงินเดือน ซ่ึงจํานวนรวมในแตละระดับ
เงินเดือนอาจจะเกิน 100 เนื่องจาก พนักงานบางคน ไดรับสวัสดิการมากกวา 1 อยาง

ระดับเงินเดือน
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ต่ํากวา 20,000 บาท 34.7 10.8   29.8 39.2
20,001 – 30,000 บาท 34.5 25.0   21.4 23.0
30,001 – 40,000 บาท 14.5 46.4   22.6 18.0
40,001 – 50,000 บาท 10.9 7.1     6.0 8.1
50,001 – 75,000 บาท 3.6 7.1   19.0 9.2
มากกวา 75,001 บาท 1.8 3.6     1.2 2.5

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0

รอยละของผูที่ไดรับสวัสดิการ

ระดับเงินเดือน
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ต่ํากวา 20,000 บาท 12.6   2.0 16.6 73.5
20,001 – 30,000 บาท 18.6   6.9 17.6 63.7
30,001 – 40,000 บาท 9.9 16.0 23.5 63.0
40,001 – 50,000 บาท 17.1   5.7 14.3 65.7
50,001 – 75,000 บาท   4.3   4.3 34.8 56.5
มากกวา 75,001 บาท 10.0 10.0 10.0 70.0

เฉล่ียทุกระดับเงินเดือน 12.9   6.6 19.8 66.6



83

สวัสดิการดานการเดินทางที่ไดรับในปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน

จากตารางที่ 6.1.15 พบวา มีการกระจายตัวของผูที่ไดรับสวัสดิการดานการเดินทางในแตละหนวยงาน
ที่ทั่วถึงกวาสวัสดิการดานที่อยูอาศัย และเมื่อพิจารณาถึงกลุมที่ไมไดรับสวัสดิการเลย พบวา ฝายบริการการบิน 
กองควบคุมลานจอด มีสัดสวนของผูที่ไมไดรับสวัสดิการดานการเดินทางสูงที่สุด (79.2%) สวนกลุมที่ไดรับสวัส
ดิการดานการเดินทางในสัดสวนที่สูงที่สุดคือ สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ โดยมีจํานวนผูที่ไมไดรับสวัสดิ
การเพียงรอยละ 41.7

ตาราง 6.1.15 รอยละของผูที่ไดรับสวัสดิการดานการเดินทางในปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน

รอยละของสวัสดิการที่ไดรับ

หนวยงานที่สังกัด
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ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 14.6   4.2 2.1 79.2
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 22.5   3.8 8.8 67.5
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 34.3 14.3 - 57.1
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน 27.1   8.5 3.4 64.4
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 23.0 11.5 2.3 70.1
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 30.6   9.7 2.8 65.3
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร 40.0 20.0 - 50.0
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ 41.7 25.0 - 41.7

เฉล่ียทุกหนวยงาน 25.9   8.7 3.3 66.6
หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่ไดรับสวัสดิการนั้นๆ ในแตละหนวยงาน ซ่ึงจํานวนรวมในแตละหนวยงาน

อาจจะเกิน 100 เนื่องจาก พนักงานบางคน ไดรับสวัสดิการมากกวา 1 อยาง
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ผูที่ใชบริการรถรับ-สงสวัสดิการจําแนกตามหนวยงานที่สังกัด

จากตารางที่ 6.1.16 พบวา ผูที่ใชบริการรถรับ-สงสวัสดิการ ประกอบดวยพนักงานของฝายดับเพลิง
และกูภัยกองดับเพลิงอากาศยานมากที่สุดถึงรอยละ 21.3  รองลงมาคือฝายการทาอากาศยานกองรักษาความ
สะอาดรอยละ 19.2 และฝายบริการการบินกองพิธีการบินรอยละ 17.3  ตามลําดับ

ตาราง 6.1.16 ผูที่ใชบริการรถรับ-สงสวัสดิการจําแนกตามหนวยงานที่สังกัด (รอยละ)

หนวยงานที่สังกัด
หนวยงานที่สังกัดของผูที่ใชบริการ

รถรับ-สงสวัสดิการ
ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 6.7
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 17.3
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 11.5
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน 15.4
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 19.2
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 21.3
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร 3.8
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ 4.8

รวม 100.0
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ผูที่ไดรับสวัสดิการดานการเดินทางจําแนกตามระดับเงินเดือนของพนักงาน

จากตารางที่ 6.1.17 พบวา กลุมที่มีเงินเดือนนอย จะมีสัดสวนของผูที่ใชบริการรถรับ-สงสวัสดิการมาก
ที่สุด  และสัดสวนการใชบริการรถรับ-สงสวัสดิการจะนอยลงเมื่อระดับเงินเดือนสูงขึ้น (ในกลุมที่มีระดับเงินเดือน 
50,001 – 75,000 บาท มีรอยละที่สูงเนื่องจากเปนกลุมที่มีชวงระดับเงินเดือนที่กวางกวา)  สวนสวัสดิการอื่นๆ 
คือ เงินกูเพื่อซ้ือยานพาหนะ และเงินชวยเหลือคาเดินทางหรือคาน้ํามันรถ มีการกระจายไปอยางไมมีความ
สัมพันธกันกับระดับเงินเดือน แตมีสวนที่นาสนใจคือ ในจํานวนของผูที่ไดรับเงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํามัน
รถนั้นเปนกลุมที่มีระดับเงินเดือน 30,001 – 40,000 บาท ถึงรอยละ 42.9

สวนผูที่ไมไดรับสวัสดิการดานการเดินทางใดๆเลยนั้น ประกอบไปดวยกลุมเงินเดือนต่ําที่สุดเปนกลุม
ใหญที่สุด และการไมไดรับสวัสดิการดานการเดินทาง จะเร่ิมลดนอยลงเมื่อระดับเงินเดือนสูงขึ้น

ในทํานองเดียวกันกับสวัสดิการดานที่อยูอาศัย  เมื่อพิจารณาถึงจํานวนผูที่ใชบริการรถรับ-สงสวัสดิการ
ในแตละระดับเงินเดือน (ตารางที่ 6.1.18) จะเห็นวา กลุมระดับเงินเดือนต่ํากวา 20,000 บาท มีผูที่ไดใชบริการ
รถรับ–สงสวัสดิการเพียงรอยละ 24.5  ซึ่งนอยกวากลุมระดับเงินเดือน 20,001 – 30,000 บาท  กลุมระดับเงิน
เดือนมากกวา 75,001 บาท และกลุมระดับเงินเดือน 50,001 – 75,000 บาท ที่มีผูไดใชบริการ รถรับ–สงสวัสดิ
การ ในแตละกลุมถึงรอยละ 33.3, 30.0 และ 28.3 ตามลําดับ

สําหรับสวัสดิการ เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถ พนักงานในทุกระดับเงินเดือนไดรับในสัดสวน
ไมเกินรอยละ 3.0  ยกเวน กลุมระดับเงินเดือนมากกวา 75,001 บาท ที่ไดรับสวัสดิการนี้ถึงรอยละ 20.0 และ 
กลุมที่มีระดับเงินเดือน 30,001 – 40,000 บาท ไดรับรอยละ 7.4

กลุมที่ไดรับสวัสดิการดานการเดินทางนอยที่สุดคือ กลุมระดับเงินเดือน 40,001 – 50,000 บาท โดยมีผู
ที่ไมไดรับสวัสดิการถึงรอยละ 77.1 ในขณะที่กลุมที่ไดรับสวัสดิการดานการเดินทางมากที่สุดคือ กลุมระดับเงิน
เดือนมากกวา 75,001 บาท ซึ่งมีผูที่ไมไดรับสวัสดิการเพียงรอยละ 50.0
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ตาราง 6.1.17 ระดับเงินเดือนของผูที่ไดรับสวัสดิการดานการเดินทาง (รอยละ)

ตาราง 6.1.18 รอยละของผูที่ไดรับสวัสดิการดานการเดินทางในแตละระดับเงินเดือน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่ไดรับสวัสดิการนั้นๆ ในแตละระดับเงินเดือน ซ่ึงจํานวนรวมในแตละระดับ
เงินเดือนอาจจะเกิน 100 เนื่องจาก พนักงานบางคน ไดรับสวัสดิการมากกวา 1 อยาง

ระดับเงินเดือน

รถ
รับ

-สง
สว
ัสด
ิกา
ร

เงิน
กูเพ

ื่อซ
ื้อพ
าห
นะ

สว
นต
ัว

เงิน
ชว
ยเห

ลือ
คา
เดิน

ทา
งห
รือ
น้ํา
มัน
รถ

ไม
ไดรั

บ

ต่ํากวา 20,000 บาท 33.6 29.7 14.3 37.5
20,001 – 30,000 บาท 30.9 32.4 14.3 21.2
30,001 – 40,000 บาท 15.5 18.9 42.9 19.4
40,001 – 50,000 บาท 5.5 5.5 7.1 9.5
50,001 – 75,000 บาท 11.8 10.8 7.1 10.6
มากกวา 75,001 บาท 2.7 2.7 14.3 1.8

รวม 100.0 100.0 100.0 100.0

รอยละของผูที่ไดรับสวัสดิการ

ระดับเงินเดือน

รถ
รับ

-สง
สว
ัสด
ิกา
ร

เงิน
กูเพ

ื่อซ
ื้อพ
าห
นะ

สว
นต
ัว

เงิน
ชว
ยเห

ลือ
คา
เดิน

ทา
งห
รือ
น้ํา
มัน
รถ

ไม
ไดรั

บ

ต่ํากวา 20,000 บาท 24.5 7.3 1.3 70.2
20,001 – 30,000 บาท 33.3 11.8 2.0 58.8
30,001 – 40,000 บาท 21.0 8.6 7.4 67.8
40,001 – 50,000 บาท 17.1 5.7 2.9 77.1
50,001 – 75,000 บาท 28.3 8.7 2.2 65.2
มากกวา 75,001 บาท 30.0 10.0 20.0 50.0

เฉล่ียทุกระดับเงินเดือน 25.9 8.7 3.3 66.6
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สวัสดิการที่ตองการใหมีเพ่ิมในปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน

จากตารางที่ 6.1.19 ในภาพรวมแลว สวัสดิการที่พนักงานตองการเพิ่มเติมมากในอันดับตนๆ 3 อันดับ
คือ เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือคาน้ํามันรถ (52.5%) การจัดหาที่อยูอาศัยใหสามารถซื้อไดในราคาต่ํา (47.5%) 
และ รถรับ-สงสวัสดิการ (32.9%) และเมื่อพิจารณาแยกแตละหนวยงาน ก็จะไดผลในทํานองเดียวกัน

ตาราง 6.1.19 รอยละของผูที่ตองการใหมีสวัสดิการเพิ่มในปจจุบันของพนักงานในแตละหนวยงาน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่ตองการสวัสดิการนั้นๆ ในแตละหนวยงาน ซ่ึงจํานวนรวมในแตละหนวยงาน
อาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน มีความตองการสวัสดิการมากกวา 1 อยาง

รอยละของผูที่ตองการสวัสดิการในแตละรายการ

หนวยงานที่สังกัด
จัด
ที่พ

ักอ
าศ
ัยให

เชา

รถ
รับ

-สง
สว
ัสด
ิกา
ร

เงิน
ชว
ยเห

ลือ
เพื่อ

ที่อ
ยูอ
าศ
ัยเป

นร
าย
เดือ

น

เงิน
ชว
ยเห

ลือ
คา
เดิน

ทา
งห
รือ
คา
น้ํา
มัน
รถ

เงิน
กูเพ

ื่อซ
ื้อ ห

รือ
จัด
หา
ที่อ
ยูอ
าศ
ัย

เงิน
กูเพ

ื่อซ
ื้อพ
าห
นะ
สว
นต
ัว

จัด
หา
ที่อ
ยูอ
าศ
ัยให

สา
มา
รถ
ซื้อ
ไดใ

นร
าค
าต
่ํา

ฝายบริการการบิน กองควบคุมลานจอด 10.4 20.8 16.7 60.4 14.6 10.4 47.9
ฝายบริการการบิน กองพิธีการบิน 8.8 27.5 25.0 58.8 18.8 20.0 43.8
ฝายการทาอากาศยาน ศูนยควบคุมทาอากาศยาน 14.3 40.0 31.4 54.3 31.4   8.6 68.6
ฝายการทาอากาศยาน กองบริการทาอากาศยาน 13.6 42.4 30.5 64.4 33.9 30.5 42.4
ฝายการทาอากาศยาน กองรักษาความสะอาด 5.7 36.8 31.0 37.9 19.5 16.1 29.9
ฝายดับเพลิงและกูภัย กองดับเพลิงอากาศยาน 37.5 31.9 30.6 50.0 38.9 36.1 61.1
ฝายดับเพลิงและกูภัย กองดับเพลิงอาคาร 10.0 40.0 20.0 20.0 30.0 10.0 60.0
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ 8.3 33.3 - 50.0 -   8.3 50.0

เฉล่ียทุกหนวยงาน 14.4 32.9 26.6 52.5 24.5 20.2 47.5
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6.2 การตัดสินใจ ยาย – ไมยาย ที่อยูอาศัย และแนวโนมการลาออกจากงาน เมื่อตองไปทํางานที่ทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ

ความสัมพันธของระดับเงินเดือน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย

ในการวิเคราะหความสัมพันธระหวาง ระดับเงินเดือนของพนักงาน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัยเมื่อ
จะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ผลปรากฏดังตารางที่ 6.2.1 จะเห็นไดวา กลุมผูที่มีระดับเงิน
เดือนต่ํากวา 30,000 บาทตอเดือน จะตัดสินใจยายที่อยูอาศัยประมาณครึ่งหนึ่ง และเมื่อระดับเงินเดือนสูงขึ้น 
แนวโนมของการยายที่อยูอาศัยจะนอยลงเรื่อยๆ ซึ่งสอดคลองกับที่ Lean และ Goodall (1966)  กลาวถึงความ
แตกตางในการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยของผูที่มีรายไดนอยกับผูมีรายไดสูงวา “ผูมีรายไดนอยจะพยายามมีที่อยู
อาศัยใกลที่ทํางาน เพราะจะประหยัดคาเดินทาง โดยอาจเสียคาใชจายเฉพาะคาบาน สวนผูมีรายไดสูง จะ
สามารถเลือกที่อยูอาศัยไดหลายประเภท โดยไมตองสนใจวา ที่อยูอาศัยและที่ทํางานตองมีความสัมพันธตอกัน 
เพราะผูมีรายไดสูงจะมาสามารถเดินทางไดรวดเร็ว โดยใชเวลาเทากับผูมีรายไดนอยที่อยูใกลแหลงงาน”

นอกจากนั้น ผลการวิเคราะหที่ได ยังสอดคลองกับผลการวิจัยของ ทันพงศ ชุณหสวัสดิกุล (2537) ที่ได
ทําการศึกษาเปรียบเทียบ ผลกระทบจากการยายที่ทํางานขนาดใหญของภาคเอกชนและภาครัฐ ที่มีตอความ
ตองการที่อยูอาศัยของพนักงาน ธนาคารไทยพาณิชย จํากัด และการสื่อสารแหงประเทศไทย ที่ไดผลสรุปวา “ผูที่
ทํางานในระดับพนักงานจะคิดยายที่อยูอาศัยมากกวาระดับบริหาร”  ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับงานวิจัยนี้ จะมีความ
สอดคลองกัน เมื่อเปรียบเทียบวา กลุมที่มีรายไดนอยคือระดับพนักงาน และกลุมที่มีรายไดสูงคือระดับบริหาร

ตาราง 6.2.1 ความสัมพันธระหวาง ระดับเงินเดือน กับ การตัดสินใจยายที่อยูอาศัยหากตองไปทํางานที่ทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ (รอยละ)

การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
ระดับเงินเดือน

ไมยาย ยาย
รวม

ต่ํากวา 20,000 บาท 51.7 48.3 100.0
20,001 - 30,000 บาท 45.6 54.4 100.0
30,001 - 40,000 บาท 62.0 38.0 100.0
40,001 - 50,000 บาท 77.4 22.6 100.0
50,001 - 75,000 บาท 72.7 27.3 100.0
มากกวา 75,001 บาท 90.0 10.0 100.0
เฉล่ียทุกระดับเงินเดือน 57.2 42.8 100.0
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แผนภูมิที่  6.2.1 ความสัมพันธระหวาง ระดับเงินเดือน กับ การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
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แนวโนมการยายจะลดลง ในกลุมที่ระดับเงินเดือนสูงขึ้น
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ความสัมพันธของชวงอายุของพนักงาน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางชวงอายุของพนักงาน และการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย พบวา 
กลุมที่มีอายุนอยที่สุดคือ 20 – 29 ป มีสัดสวนของผูเลือกที่จะยายที่อยูอาศัยสูงที่สุด และการเลือกจะยายที่อยู
อาศัย จะลดลงเรื่อยๆ ตามกลุมที่มีอายุสูงขึ้น ซึ่งสอดคลองกับทฤษฎีของ โกลด (1978) ที่ไดเสนอขึ้นตอน
พัฒนาการ 7 ขั้นตอน ตั้งแตอายุ16 ถึง 60 ป 4 โดยสี่ขั้นตอนแรก เริ่มตั้งแตอายุ 16 – 34 ป มีพฤติกรรมขั้นตน
ดวยอยากออกไปใหพนการปกครองของพอแม เขากลุมเพื่อนรวมรุนรวมคิด พัฒนาความเปนตัวเองเขาสูงาน
อาชีพและมีเหยาเรือน มองหาเปาหมายของชีวิต ประเมินผลการมีเหยาเรือนและการประกอบอาชีพ ตั้งแตวัยรุน
ถึงเริ่มเขาวัยกลางคน ขั้นที่ 5 อายุราว 35 ถึง 43 ป เร่ิมรอนใจถึงชีวิตที่เริ่มส้ันเขามาทุกที สํารวจตรวจสอบเปา
หมายของชีวิตอีกครั้งหนึ่ง ขั้นที่ 6 อายุราว 43 ถึง 53 ป ตั้งหลักปกฐาน ยอมรับสภาพของชีวิตตามความเปนจริง 
ขั้นที่ 7 อายุราว 53 ถึง 60 ป ยอมรับอดีตของชีวิตทั้งหมด มีขันติธรรมมากขึ้น ประสบการณชีวิตทําใหเฉลียว
ฉลาด และมีเมตตากรุณาเพิ่มมากขึ้น

นอกจากนั้น ผลการวิเคราะหที่ไดนี้ ยังสอดคลองกับผลการวิจัยของ สมเกียรติ ปติบรรเจิดพงศ (2540) 
ที่ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบทัศนคติของพนักงานเกี่ยวกับปญหาที่อยูอาศัย เนื่องจากการยายสํานักงานใหญ
ธนาคารกสิกรไทย และธนาคารกรุงศรีอยุธยา.ที่ไดผลสรุปในสวนหนึ่งวา “กลุมที่มีอายุมากขึ้น จะมีความคิดใน
การยายที่อยูอาศัยลดลง”  ซึ่งในงานวิจัยนี้ จะเห็นไดวา ผูที่มีอายุสูงขึ้น มีแนวโนมที่จะตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
นอยลง โดยสามารถสังเกตไดจาก  กลุมชวงอายุ 20 – 29 ป คิดยายรอยละ 50.7  และจํานวนผูคิดยายจะเพิ่มขึ้น
เรื่อยๆ จนกระทั่งในกลุมอายุ 50 ปขึ้นไป มีผูคิดยายถึงรอยละ 75.5

ตาราง 6.2.2 ความสัมพันธระหวางชวงอายุ กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัยหากตองไปทํางานที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ (รอยละ)

การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
ชวงอายุ

ไมยาย ยาย
รวม

20 – 29 ป 50.7 49.3 100.0
30 – 39 ป 50.8 49.2 100.0
40 – 49 ป 53.7 46.3 100.0
50 ปขึ้นไป 75.5 24.5 100.0

เฉล่ียทุกชวงอายุ 57.2 42.8 100.0
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แผนภูมิที่  6.2.2 ความสัมพันธระหวาง ชวงอายุ กับ การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
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ชวงอายุของพนักงาน และทางปฏิบัติที่เลือกเมื่อไมยายที่อยูอาศัย

สําหรับผูที่จะไมยายที่อยูอาศัยนั้น ในทุกชวงอายุเลือกที่จะเปลี่ยนแปลงกิจวัตรประจําวันและพฤติ
กรรมการเดินทางมากที่สุด (เฉล่ียรอยละ 89.7) นอกจากนั้น ยังพบวารอยละ 7.9 ของผูมีอายุ 50 ปขึ้นไปที่จะไม
ยายที่อยูอาศัย มีแนวโนมจะขอลาออกจากงาน (หรือเกษียณอายุพอดี)

และเมื่อนําผลที่ไดจากตารางที่ 6.2.3 นี้ ไปวิเคราะหรวมกับผลจากตารางที่ 6.2.2 พบวา เมื่อจะตอง
ยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จะมีพนักงานที่เลือกลาออกจากงาน รวมทั้งส้ิน รอยละ 2.3 ของ
พนักงานทั้งหมด โดยสามารถแยกตามชวงอายุของพนักงานไดดังตอไปนี้

• กลุมพนักงานชวงอายุ 20 – 29 ป จะลาออกจากงานรอยละ 1.5  ของกลุมชวงอายุ
• กลุมพนักงานชวงอายุ 30 – 39 ป จะลาออกจากงานรอยละ 1.6  ของกลุมชวงอายุ
• กลุมพนักงานชวงอายุ 40 – 49 ป จะลาออกจากงานรอยละ 0.9  ของกลุมชวงอายุ
• กลุมพนักงานที่อายุมากกวา 50 ป จะลาออกจากงานรอยละ  6.0 ของกลุมชวงอายุ

ตาราง 6.2.3 ความสัมพันธระหวางชวงอายุพนักงาน กับทางปฏิบัติที่เลือก เมื่อไมยายที่อยูอาศัยและจะตองไป
ทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (รอยละ)

ทางเลือกปฏิบัติ เม่ือไมยายที่อยูอาศัย
ชวงอายุ เปล่ียนแปลงกิจวัตรประจําวันและพฤติ

กรรมการเดินทาง
ลาออก
จากงาน    

อื่นๆ
รวม

20 – 29 ป 90.9 3.0 6.1 100.0
30 – 39 ป 89.2 3.1 7.7 100.0
40 – 49 ป 92.1 1.6 6.3 100.0
50 ปขึ้นไป 86.8 7.9 5.3 100.0

เฉล่ียทุกชวงอายุ 89.7 4.1 6.2 100.0
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ความสัมพันธของสถานภาพของพนักงาน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย

จากตารางที่ 6.2.4 พบวา ในภาพรวม กลุมผูที่แตงงานแลว จะมีการตัดสินใจยายที่อยูอาศัยรอยละ 
39.4  ซึ่งนอยกวากลุมที่เปนโสด ที่มีผูคิดยายถึงรอยละ 48.0  ซึ่งสอดคลองกับผลการวิจัยของ

1. ทันพงศ ชุณหสวัสดิกุล (2537) ที่ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบผลกระทบจากการยายที่ทํางาน
ขนาดใหญของภาคเอกชนและภาครัฐ ที่มีตอความตองการที่อยูอาศัยของพนักงาน ธนาคารไทย
พาณิชย จํากัด และการสื่อสารแหงประเทศไทย

2. สมเกียรติ ปติบรรเจิดพงศ (2540) ที่ไดทําการศึกษาเปรียบเทียบทัศนคติของพนักงาน เกี่ยวกับ
ปญหาที่อยูอาศัย เนื่องจากการยายสํานักงานใหญ ธนาคารกสิกรไทย และธนาคารกรุงศรีอยุธยา

3. สมพร กิจนําลาภเจริญ (2543) ที่ไดทําการศึกษาผลกระทบจากการยายที่ทําการของกระทรวง
พาณิชย ที่มีตอการอยูอาศัยของขาราชการ

ซึ่งในทั้ง 3 งานวิจัยขางตน ไดผลสรุปที่ตรงกันวา ผูที่มีสถานภาพโสด จะคิดยายที่อยูอาศัยมากกวาผูที่
แตงงานหรือมีครอบครัวแลว

 และเมื่อวิเคราะหโดยแยกตามเพศพบวา หญิงที่แตงงานแลว จะมีสัดสวนของการตัดสินใจยายที่อยู
อาศัยนอยกวา ชายที่แตงงานแลว โดยหญิงที่แตงงานแลว คิดยายรอยละ 36.1  ในขณะที่ชายที่แตงงานแลว คิด
ยายรอยละ 41.0  ซึ่งหากวัฒนธรรมของชาวไทยยังคงถือวา เพศชาย มีความเปนหัวหนาครอบครัวมากวาเพศ
หญิง ผลการวิจัยนี้ จะสอดคลองกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอการเลือกที่อยูอาศัยที่ Alonso (1975) กลาวไววา “การ
เขาถึงแหลงงาน อาจจะมีอิทธิพลตอการกระจายตัวของประชากรมากกวาปจจัยอื่นๆ ครอบครัวจะตองพิจารณา
ระหวางความสะดวกในการเขาถึงแหลงงานของหัวหนาครอบครัว กับความเปนไปไดในหลายๆดาน ที่เกี่ยวกับ
คาใชจายในการเดินทางจากบานไปที่ทํางาน  ราคาที่ดินที่เหมาะสม  ความตองการดานอื่นๆในการติดตอกับ
เมือง และส่ิงพอใจตางๆ

ตาราง 6.2.4 ความสัมพันธระหวางสถานภาพของพนักงาน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัยหากตองไปทํางานที่
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (รอยละ)

การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
ชาย หญิง รวม ชาย-หญิงสถานภาพของพนักงาน

ไมยาย ยาย ไมยาย ยาย ไมยาย ยาย รวม
โสด 56.6 43.4 48.6 51.4 52.0 48.0 100.0
แตงงาน 59.0 41.0 63.9 36.1 60.6 39.4 100.0
หยา 50.0 50.0 46.2 53.8 47.1 52.9 100.0
เฉล่ียทุกกลุมสถานภาพ 58.4 41.6 56.1 43.9 57.2 42.8 100.0
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แผนภูมิที่  6.2.3 ความสัมพันธระหวาง สถานภาพ กับ การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
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ความสัมพันธของหนวยงานที่สังกัด กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย

จากการวิเคราะห การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย โดยจําแนกตามหนวยงานที่ผูตอบสังกัด พบวา หนวย
งานที่มีผูตัดสินใจยายที่อยูอาศัยมากที่สุดคือ ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน (67.6%) รองลงมา
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน (51.5%)  และฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศ
ยาน (45.9%)

สําหรับหนวยงานที่มีผูคิดจะยายที่อยูอาศัยนอยที่สุด คือ ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด
(24.4%)  สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ (33.3%)  และฝายบริการการบินกองพิธีการบิน (35.0%) ตามลําดับ

ตาราง 6.2.5 ความสัมพันธระหวางหนวยงานที่สังกัด กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัยหากตองไปทํางานที่ทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ (รอยละ)

การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
หนวยงานที่สังกัด

ไมยาย ยาย
รวม

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 75.6 24.4 100.0
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 65.0 35.0 100.0
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 48.5 51.5 100.0
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน 54.1 45.9 100.0
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 62.8 37.2 100.0
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 32.4 67.6 100.0
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร 55.6 44.4 100.0
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ 66.7 33.3 100.0

เฉล่ียทุกหนวยงาน 57.2 42.8 100.0
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แผนภูมิที่  6.2.4 ความสัมพันธระหวาง หนวยงานที่สังกัด กับ การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
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ความสัมพันธของหนวยงานที่สังกัดกับทางปฏิบัติที่เลือกเมื่อไมยายที่อยูอาศัย

จากตารางที่ 6.2.6 พบวา ในกลุมของผูที่จะไมยายที่อยูอาศัย สวนใหญเลือกที่จะเปลี่ยนแปลงกิจวัตร
ประจําวันและพฤติกรรมการเดินทาง (89.7%) และในภาพรวมแลว มีบางสวนของผูที่จะไมยายที่อยูอาศัยเทานั้น
ที่เลือกลาออกจากงาน (4.1%)

และเมื่อนําผลที่ไดจากตารางที่ 6.2.6 นี้ ไปวิเคราะหรวมกับผลจากตารางที่ 6.2.5 พบวา เมื่อจะตอง
ยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จะมีพนักงานที่เลือกลาออกจากงาน รวมทั้งส้ิน รอยละ 2.3 ของ
พนักงานทั้งหมด โดยสามารถแยกตามหนวยงานไดดังตอไปนี้

• ฝายบริการการบิน กองพิธีการบิน 6.4% ของพนักงานในหนวยทั้งหมด
• ฝายการทาอากาศยาน กองรักษาความสะอาด 1.2% ของพนักงานในหนวยทั้งหมด
• ฝายดับเพลิงและกูภัย กองดับเพลิงอากาศยาน 4.0% ของพนักงานในหนวยทั้งหมด
• ฝายดับเพลิงและกูภัย กองดับเพลิงอาคาร 9.2% ของพนักงานในหนวยทั้งหมด

ตาราง 6.2.6 ความสัมพันธระหวางหนวยงานที่สังกัด กับทางปฏิบัติที่เลือก เมื่อไมยายที่อยูอาศัยและจะตองไป
ทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (รอยละ)

ทางเลือกปฏิบัติ เมื่อไมยายที่อยูอาศัย

หนวยงานที่สังกัด

เปล่ียนแปลง
กิจวัตรประจํา
วันและพฤติ
กรรมการเดิน

ทาง

ลาออกจาก
งาน อื่นๆ

รวม

ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด 91.2 - 8.8 100.0
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน 78.4 9.8 11.8 100.0
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน 88.9 - 11.1 100.0
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน 97.0 - 3.0 100.0
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด 96.2 1.9 1.9 100.0
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน 79.2 12.5 8.3 100.0
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร 83.3 16.7 - 100.0
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ 100.0 - - 100.0

เฉล่ียทุกหนวยงาน 89.7 4.1 6.2 100.0
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ความสัมพันธของการถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย

ผลการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางการถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน กับการตัดสินใจยายที่อยู
อาศัยหากตองไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ดังตารางที่ 6.2.7 พบวา กลุมที่ยังมีภาระคาใชจายดานที่อยู
อาศัยที่ผูกพัน คือ กลุมที่เปนเจาของที่อยูอาศัยเอง กับกลุมที่อาศัยอยูบานพอแม เปนกลุมที่มีการตัดสินใจไม
ยายที่อยูอาศัยมากที่สุด คือ รอยละ 74.7 และ 53.0 ตามลําดับ สวนกลุมที่ไมมีภาระคาใชจายดานที่อยูอาศัยที่
ผูกพัน (กลาวคือ ไมวาจะยายไปอยูที่ใด ก็มีคาใชจายใกลเคียงกับที่เดิม และไมมีภาระผูกพันตอคาใชจายของที่
อยูอาศัยเดิม) คอืกลุมที่อาศัยบานสวัสดิการและบานเชา สวนใหญจะตัดสินใจยายที่อยูอาศัยถึงรอยละ 75.0  
ซึ่งสอดคลองกับทฤษฎีแรงตานทานการยายที่อยูอาศัยที่ ฉัตรชัย พงศประยูร (2527) กลาวไวในเรื่องของแรงตาน
ทานการยายที่อยูอาศัยวา ลักษณะการถือครอง ไมวาจะพิจารณาในดานเศรษฐกิจ จิตวิทยา หรือทางกายภาพก็
ตามที โดยทั่วไปผูเปนเจาของบานไมคอยคิดที่จะยายบอยเหมือนผูที่เชาอยู ถาไมตองคํานึงถึงอายุหรือรายได ผู
เชาบานอยูมีแนวโนมที่จะยายที่อยูมากกวาผูเปนเจาของบานเอง

นอกจากนั้น การที่ผูเปนเจาของที่อยูอาศัยเองคิดยายที่อยูอาศัยนอยกวากลุมอื่นๆ ยังสอดคลองกับ ที่ 
ประสงค เอี่ยมอนันต (อางถึงใน อํานาจ สุกใส, 2540: 16)  กลาวถึงสาเหตุที่ทําใหบุคคลอยากเปนเจาของที่อยู
อาศัย ในขอหนึ่งวา “เพื่อสรางความมั่นคงถาวรใหแกครอบครัว”  ซึ่งเมื่อบุคคลเปนเจาของที่อยูอาศัยเองแลว 
ยอมแสดงถึงการที่บุคคลผูนั้น มีความมั่นคงถาวรใหแกครอบครัวไดพอสมควรแลว ดังนั้น จึงทําใหผูที่เปนเจา
ของที่อยูอาศัยเอง คิดยายนอยกวากลุมอื่นๆ

สําหรับกลุมที่อาศัยอยูบานของพอแม เปนกลุมที่มีสัดสวนการคิดยายที่นอยรองจากกลุมที่เปนเจาของ
เอง ทั้งนี้ สอดคลองกับ ทฤษฎีแรงตานทานการยายที่อยูอาศัย ที่ ฉัตรชัย พงศประยูร (2527) กลาวไววา “พลัง
ทางสังคม คือการอยูใกลเพื่อนฝูงและญาติสนิท เปนปจจัยสําคัญ จึงทําใหคนเราตองยายบานไปอยูใกลกับ
บุคคลเหลานั้น”  ดังนั้น จึงทําใหกลุมที่อยูกับพอแม มีความคิดที่จะยายที่อยูอาศัยนอยกวากลุมอื่น

ตาราง 6.2.7 ความสัมพันธระหวางการถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัยหากตอง
ไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (รอยละ)

การตัดสินใจยายที่อยูอาศัยการถือครองที่อยูอาศัย
ในปจจุบัน ไมยาย ยาย

รวม

บานของญาติ 18.2 81.8 100.0
อยูฟรี (บานสวัสดิการ) 25.0 75.0 100.0
บานของพอแม 53.0 47.0 100.0
เชา 25.0 75.0 100.0
เปนเจาของเอง 74.7 25.3 100.0

เฉล่ียทุกกลุม 57.2 42.8 100.0
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แผนภูมิที่  6.2.5 ความสัมพันธระหวาง การถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน กับ การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย

0

20

40

60

80

100
บา
นข
อง
ญา

ติ

อยู
ฟร
ี (บ
าน
สว
ัสด
ิกา
ร)

บา
นข
อง
พอ

แม


เชา

เปน
เจา

ขอ
งเอ

ง

การถือครอง
ที่อยูอาศัย

รอยละ

ไมยาย

ยาย



100

ความสัมพันธของลักษณะการจายคาที่พักอาศัยในปจจุบัน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย

จากการวิเคราะห พบวา กลุมที่มีสัดสวนของการยายที่อยูอาศัยนอยที่สุด คือ กลุมที่ไมไดจายคาที่พัก
อาศัยในปจจุบันเลย (31.4%) ทั้งนี้ เนื่องมาจากการยายที่อยูอาศัย จะทําใหเกิดภาระคาใชจายขึ้น และเมื่อ
พิจารณาตารางที่ 6.2.9  จะเห็นไดวา กลุมที่ไมไดจายคาใชจายดานที่พักอาศัยเลยนั้น มีจํานวนรอยละ 16.9 
ของพนักงานทั้งหมด โดยกลุมใหญที่สุดอาศัยอยูในบานพอแม (8.0%)  รองลงมาคือเปนเจาของเอง (6.4%)  ซึ่ง
สอดคลองกับผลที่ไดจากตารางที่ 6.2.7  ที่ทั้งสองกลุมนี้ มีสัดสวนของผูที่คิดยายนอยกวากลุมอื่นๆ

ในขณะที่อีกกลุมหนึ่ง คือ ผูที่จายคาใชจายรวมกับคูสมรส ก็เปนกลุมที่มีสัดสวนการเลือกยายที่อยู
อาศัยนอย ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาตารางที่ 6.2.9 จะเห็นไดวา ผูที่จายคาใชจายรวมกับคูสมรส เปนเจาของที่อยูอาศัย
เองถึงรอยละ 75.9  ซึ่งก็สอดคลองกับผลที่ไดจากตารางที่ 6.2.7  ที่ผูเปนเจาของที่อยูอาศัยเอง จะคิดยายนอย
กวากลุมอื่นๆ

ตาราง 6.2.8 ความสัมพันธระหวางลักษณะการจายคาที่พักอาศัยในปจจุบัน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
หากตองไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (รอยละ)

หมายเหตุ : ผูที่จายรวมกับเพื่อน มีจํานวนกลุมตัวอยางเพียง 1 คนเทานั้น  ดังนั้น จึงไมสามารถนําผลการวิเคราะหมาใชได

การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
ลักษณะการจายคาที่พักอาศัยในปจจุบัน

ไมยาย ยาย
รวม

จายคนเดียว 50.6 49.4 100.0
จายรวมกับคูสมรส 64.3 35.7 100.0
จายรวมกับบิดามารดาญาติพี่นอง 51.9 48.1 100.0
จายรวมกับเพื่อน - 100.0 100.0
ไมไดจายเลย 68.6 31.4 100.0

เฉล่ียทุกกลุม 57.2 42.8 100.0
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แผนภูมิที่  6.2.6 ความสัมพันธระหวาง ลักษณะการจายคาที่พักอาศัย กับ การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
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ตาราง 6.2.9 ความสัมพันธระหวางลักษณะการจายคาที่พักอาศัยในปจจุบัน กับลักษณะการถือครองที่อยู
อาศัยในปจจุบัน (รอยละ)

การถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน

การจายคาที่พักอาศัย บานของ
ญาติ

อยูฟรี
(บานสวัสดิ

การ)

บานของ
พอแม

เชา
เปนเจา
ของเอง

รวม

จายคนเดียว 0.9   6.8   5.4 4.5 19.8   37.4
จายรวมกับคูสมรส -   2.4   3.5 0.7 20.7   27.3
จายรวมกับบิดา-มารดาฯ 0.5   0.7   14.1 0.9   1.9   18.1
จายรวมกับเพื่อน -   0.2 - - -     0.2
ไมไดจายเลย 1.2   1.2   8.0 0.2   6.4   16.9

รวม 2.6 11.3 31.1 6.4 48.7 100.0
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ความสัมพันธของระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย

จากตารางที่ 6.2.10  พบวา ผูที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบันมาเปนระยะเวลานาน จะมีผลทําใหตัดสินใจไม
ยายที่อยูอาศัยมากขึ้น ซึ่งสอดคลองกับที่ ฉัตรชัย พงศประยูร (2527) กลาวไวในเรื่องของแรงตานทานการยายที่
อยูอาศัยวา “การอาศัยอยูในที่หนึ่งนานๆ จะชวยลดความเปนไปไดในการยายใหนอยลง ทั้งนี้อาจเนื่องมาจาก
เกิดนิสัยความเคยชินกับที่อยูเกา และไมอยากที่จะไปปรับตัวเขากับที่ใหม”

นอกจากนั้น ผลการวิเคราะหที่ได ยังสอดคลองกับผลการวิจัยของ สมพร กิจนําลาภเจริญ (2543) ที่มี
ผลสรุปสวนหนึ่งกลาววา “พนักงานตั้งแตระดับซี 3 ขึ้นไป ไมมีการยายที่อยูอาศัย เนื่องจากเปนกลุมที่มีครอบ
ครัวแลว มีที่อยูอาศัยเปนของตนเอง และอยูอาศัยในบานหลังปจจุบันมานาน”

ตาราง 6.2.10 ความสัมพันธระหวางระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัยหาก
ตองไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (รอยละ)

แผนภูมิที่  6.2.7 ความสัมพันธระหวางระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน กับ การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
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การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
ระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน

ไมยาย ยาย
รวม

นอยกวา 9 ป 48.7 51.3 100.0
10 – 19 ป 56.5 43.5 100.0
20 – 29 ป 71.1 28.9 100.0
30 ปขึ้นไป 68.8 31.3 100.0

เฉล่ียทุกกลุม 57.2 42.8 100.0

แนวโนมการยายจะลดลง เม่ืออยูในที่อยูอาศัยเดิมมานานขึ้น
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ความสัมพันธของพาหนะที่ใชในการเดินทางไปทํางาน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย

พาหนะที่ใชในการเดินทาง แสดงถึงภาระคาใชจายประจําของผูตอบ โดยผูที่เดินทางดวยรถสวนตัว จะ
เสียคาใชจายมากที่สุด รองลงมาคือรถสาธารณะ และการเดินทางที่ไมมีคาใชจายเลย คือ การเดิน และรถรับ–
สงสวัสดิการ นอกจากนั้น ยังแสดงถึงความสะดวกในการเดินทางของผูตอบอีกดวย โดยผูที่เดินทางดวยรถสวน
ตัว จะมีความสะดวกในการเดินทางสูงที่สุด

จากตารางที่ 6.2.11 กลุมที่เลือกยายที่อยูอาศัยนอยที่สุดคือ ผูที่เดินทางดวยรถสวนตัว (38.0%) เนื่อง
จากผูที่มีรถสวนตัวสามารถเดินทางไดอยางสะดวกและรวดเร็วกวาผูที่เดินทางดวยวิธีการอื่น ในขณะที่ผูที่เดิน
ทางดวยรถสาธารณะ เปนกลุมที่เลือกยายที่อยูอาศัยมากที่สุด (52.7%) ซึ่งสอดคลองกับที่ Lean และ Goodall 
(1966)  กลาวถึงความแตกตางในการเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยของผูที่มีรายไดนอยกับผูมีรายไดสูงวา  ผูมีรายได
นอยจะพยายามมีที่อยูอาศัยใกลที่ทํางาน เพราะจะประหยัดคาเดินทาง โดยอาจเสียคาใชจายเฉพาะคาบาน 
สวนผูมีรายไดสูง จะสามารถเลือกที่อยูอาศัยไดหลายประเภท โดยไมตองสนใจวา ที่อยูอาศัยและที่ทํางานตองมี
ความสัมพันธตอกัน เพราะผูมีรายไดสูงจะสามารถเดินทางไดรวดเร็ว โดยใชเวลาเทากับผูมีรายไดนอยที่อยูใกล
แหลงงาน

ตาราง 6.2.11 ความสัมพันธระหวางพาหนะที่ใชในการเดินทางไปทํางาน กับการตัดสินใจยายที่อยูอาศัยหาก
ตองไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (รอยละ)

การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
พาหนะที่ใชในการเดินทางไปทํางาน

ไมยาย ยาย
รวม

เดิน 55.6 44.4 100.0
รถสวนตัว (จักรยาน รถยนต จักรยานยนต) 62.0 38.0 100.0
รถรับ–สงสวัสดิการ 50.0 50.0 100.0
รถสาธารณะ (รถเมล รถไฟ แท็กซี่ ฯลฯ) 47.3 52.7 100.0

เฉล่ียทุกกลุม 57.2 42.8 100.0
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แผนภูมิที่  6.2.8 ความสัมพันธระหวาง พาหนะที่ใชเดินทางไปทํางาน กับ การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
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ความสัมพันธของระยะเวลาที่ทํางานบริเวณใกลเคียงสนามบินดอนเมือง กับการตัดสินใจยายที่อยู
อาศัย

จากตารางที่ 6.2.12 พบวา ผูที่ทํางานในบริเวณใกลเคียงกับสนามบินดอนเมืองมาเปนระยะเวลานาน 
ยิ่งมีแนวโนมที่จะยายที่อยูอาศัยนอยลง  โดยกลุมที่ทํางานในบริเวณใกลเคียงมานานกวา 15 ป เปนกลุมที่มีสัด
สวนการยายที่อยูอาศัยนอยที่สุด (37.9%)  และเมื่อพิจารณารวมกับ ตารางที่ 6.2.13 ที่แสดงใหเห็นวา สัดสวน
ของการเปนเจาของที่อยูอาศัยเอง จะเพิ่มมากขึ้นเมื่อทํางานในบริเวณใกลเคียงมาเปนเวลานานขึ้น ซึ่งก็สอด
คลองกับผลที่ไดจากตารางที่ 6.2.7  ที่ผูเปนเจาของที่อยูอาศัยเอง จะคิดยายนอยกวากลุมอื่นๆ

ตาราง 6.2.12 ความสัมพันธระหวางระยะเวลาที่ทํางานบริเวณใกลเคียงสนามบินดอนเมือง กับการตัดสินใจ
ยายที่อยูอาศัยหากตองไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (รอยละ)

ตาราง 6.2.13 ความสัมพันธระหวางระยะเวลาที่ทํางานบริเวณใกลเคียงสนามบินดอนเมือง กับลักษณะการ
ถือครองที่อยูอาศัย (รอยละ)

การตัดสินใจยายที่อยูอาศัย
ระยะเวลาที่ทํางาน

ไมยาย ยาย
รวม

นอยกวา 3 ป 50.0 50.0 100.0
3 – 5 ป 56.8 43.2 100.0
6 – 8 ป 51.4 48.6 100.0
9 – 11 ป 52.2 47.8 100.0
12– 14 ป 46.7 53.3 100.0
มากกวา 15 ป 62.1 37.9 100.0

เฉล่ียทุกกลุม 57.2 42.8 100.0

การถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน
ระยะเวลาที่
ทํางาน บานของ

ญาติ
อยูฟรี (บานส
วัสดิการ)

บานของพอ
แม

เชา
เปนเจาของ

เอง
รวม

นอยกวา 3 ป 7.7 - 61.5 23.1   7.7 100.0
3 – 5 ป 2.6   2.6 65.8 10.5 18.5 100.0
6 – 8 ป - 13.9 44.4 19.4 22.3 100.0
9 – 11 ป 2.1 8.5 46.8   4.3 38.3 100.0
12 – 14 ป 4.6 13.8 32.3   7.7 41.6 100.0
มากกวา 15 ป 2.1 12.7 19.4   3.8 62.0 100.0
เฉล่ียทุกกลุม 2.5 11.2 31.5   6.9 47.9 100.0
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6.3 เหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย

เหตุผลของการตัดสินใจไมยายที่อยูอาศัย จําแนกตามระดับเงินเดือน

จากตารางที่ 6.3.1 แสดงใหเห็นวา เหตุผลสําคัญที่สุด ที่กลุมผูตอบในแตละชวงเงินเดือน เลือกที่จะไม
ยายที่อยูอาศัย คือการไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว ยกเวนกลุมที่มีระดับเงินเดือน 50,001-75,000 บาท ให
เหตุผลวาไมยายเพราะ มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิมมากที่สุด

กลุมที่มีระดับรายไดสูงกวา 30,000 บาท ใหความสําคญักับเร่ืองภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยในลําดับ
ตนๆ ในขณะที่ผูมีรายได ต่ํากวา 30,000 บาท ใหความสําคัญกับเรื่องนี้ในอันดับทายๆ ยกเวนผูมีรายไดสูงกวา 
75,000 บาท ซึ่งไมคิดวาเรื่องภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยเปนเหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัยเลย

ตาราง 6.3.1 รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย ในแตละกลุมระดับเงินเดือน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่เลือกตอบเหตุผลนั้นๆ ในแตละระดับเงินเดือน ซ่ึงจํานวนรวมในแตละระดับ
เงินเดือนอาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน เลือกตอบเหตุผลมากกวา 1 ขอ

รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผล

เหตุผลที่พนักงานไมยายที่อยูอาศัย
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ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลที่ทํางานคูสมรส 21.8 19.1 10.2 26.9 21.9 33.3 20.9
ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียนของบุตร 29.5 42.6 34.7 26.9 37.5 33.3 35.7
มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยู
อาศัยเดิม

39.7 40.4 36.7 38.5 43.8 44.4 41.7

ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว 60.3 59.6 55.1 50.0 31.3 55.6 57.0
ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู 19.2 25.5 40.8 30.8 31.3 - 28.3
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เหตุผลของการตัดสินใจไมยายที่อยูอาศัย จําแนกตามชวงอายุ

สําหรับเหตุผลที่ผูตอบในแตละชวงอายุใหความสําคัญมากที่สุด คือ ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว 
โดยที่กลุมที่มีอายุนอยกวา 39 ป ใหความสําคัญกับเหตุผลนี้มากกวารอยละ 60.0 ในขณะที่กลุมอายุ 40 – 49 ป 
และกลุมที่มีอายุ 50 ปขึ้นไป ใหความสําคัญกับเหตุผลนี้รอยละ 47.7 และ 52.7 ตามลําดับ ซึ่งผลที่ไดนี้
ไมสอดคลองกับทฤษฎีของ โกลด (1978) ที่กลาวถึงขั้นตอนพัฒนาการ 7 ขั้นตอนตามแตละชวงอายุวา
“ส่ีขั้นตอนแรกเริ่มตั้งแตอายุ 16 – 34 ป มีพฤติกรรมขั้นตนดวยการอยากออกไปใหพนการปกครองของพอแม 
เขากลุมเพื่อนรวมรุนรวมคิด พัฒนาความเปนตัวเองเขาสูงานอาชีพและมีเหยาเรือน”  โดยจะเห็นไดวา กลุมที่มี
อายุในชวง นอยกวา 34 ป กลับเปนกลุมที่มีความรูสึกไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัวมากกวากลุมที่อายุมาก
กวา 34 ป

ตาราง 6.3.2 รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย ในแตละชวงอายุ

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่เลือกตอบเหตุผลนั้นๆ ในแตละชวงอายุ ซ่ึงจํานวนรวมในแตละชวงอายุอาจ
จะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน เลือกตอบเหตุผลมากกวา 1 ขอ

รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผล

เหตุผลที่พนักงานไมยายที่อยูอาศัย
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ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลที่ทํางานคูสมรส 11.8 20.3 26.2 16.2 20.9
ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียนของบุตร 20.6 35.9 44.6 28.4 35.7
มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม 44.1 39.1 43.1 35.1 41.7
ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว 61.8 60.9 47.7 52.7 57.0
ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู 11.8 26.6 30.8 29.7 28.3
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แผนภูมิที่  6.3.1 ความสัมพันธระหวาง อายุ กับ เหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย
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ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว

ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู
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เหตุผลของการตัดสินใจไมยายที่อยูอาศัย จําแนกตามสถานภาพ

ในกลุมของผูที่เปนโสด ใหความสําคัญกับเหตุผล ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว เปนอันดับแรก 
(72.3%) รองลงมาคือ มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม (46.2%) ในขณะที่ กลุมที่แตงงานแลว ให
ความสําคัญกับเหตุผล ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว กับ ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียนของบุตร ในสัดสวนที่
ใกลเคียงกัน (47.3% และ 46.8%) และใหความสําคัญกับเหตุผล มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม
ในสัดสวนที่นอยลง จะเห็นไดวา กลุมที่สมรสแลว จะใหความสําคัญกับเรื่องที่ศึกษาของบุตรเปนพิเศษ โดยใน
การตัดสินใจเลือกที่อยูอาศัย จะตองนําเรื่องของสถานศึกษาของบุตรเขามาเปนสวนหนึ่งของการตัดสินใจดวย 
ซ่ึงสอดคลองกับที่ Alonso (1975) กลาวไวในสวนหนึ่งของปจจัยสําคัญที่มีอิทธิพลตอการเลือกที่อยูอาศัยใน
เรื่องของ สถานภาพครอบครัววา “การที่มีเด็กในครอบครัวมีผลสะทอนตอการใชพื้นที่ของครอบครัว  ยิ่งมีเด็ก
มากเทาไร ก็ยิ่งเปนเครื่องกระตุนใหตองการบานที่มีพื้นที่ขนาดใหญ นอกจากนี้บริเวณที่มีโรงเรียนที่มีมาตรฐาน
ดานการศึกษาดีตั้งอยู จะเปนบริเวณที่ไดรับความสนใจในการแยกเปนที่ตั้งของที่อยูอาศัยมากยิ่งขึ้น”

ตาราง 6.3.3 รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย ในแตละกลุมสถานภาพ

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่เลือกตอบเหตุผลนั้นๆ ในแตละกลุมสถานภาพ ซ่ึงจํานวนรวมในแตละกลุม
สถานภาพ อาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน เลือกตอบเหตุผลมากกวา 1 ขอ

รอยละของผูที่ใหความสําคัญใน
แตละเหตุผล

เหตุผลที่พนักงานไมยายที่อยูอาศัย
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ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลที่ทํางานคูสมรส   3.1 28.8 - 20.9
ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียนของบุตร   4.6 46.8 - 35.7
มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม 46.2 36.1 62.5 41.7
ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว 72.3 47.3 50.0 57.0
ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู 20.0 29.0 37.5 28.3
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แผนภูมิที่  6.3.2 ความสัมพันธระหวาง สถานภาพ กับ เหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย
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ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู
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เหตุผลของการตัดสินใจไมยายที่อยูอาศัย จําแนกตามการถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน

ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบันของผูตอบ กับเหตุผลของการ
ตัดสินใจไมยายที่อยูอาศัย พบวา มีเพียงสองกลุมเทานั้น คือ กลุมผูที่อาศัยอยูบานของพอแม (77.1%) และ 
กลุมที่อยูฟรีในบานพักสวัสดิการ (53.8%) ที่ใหความสําคัญกับเหตุผล ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัวเปน
อันดับแรกเหมือนกับภาพรวม สวนกลุมอื่นๆ มีความคิดเห็นแตกตางกันไป

ในกลุมของผูที่เปนเจาของที่อยูอาศัยเอง ใหความสําคัญกับเหตุผลเรื่อง ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียน
ของบุตร เปนอันดับแรก ทั้งนี้ เมื่อวิเคราะหรวมกับตารางที่ 6.3.5 ซึ่งแสดงใหเห็นถึงสถานภาพของผูที่เปนเจาของ
ที่อยูอาศัยเอง วาสวนใหญ (40.6%) เปนผูที่มีสถานภาพสมรสแลว ดังนั้น จึงสนใจในเรื่องของสถานศึกษาของ
บุตรเปนพิเศษ เชนเดียวกับ ผลที่ไดจากเหตุผลของการตัดสินใจไมยายที่อยูอาศัยโดยจําแนกตามสถานภาพ

นอกจากนั้น ยังมีประเด็นที่นาสนใจคือ กลุมที่อยูบานสวัสดิการ เห็นวา การมีความคุนเคยกับชุมชน
ละแวกที่อยูอาศัยเดิม เปนเหตุผลที่มีความสําคัญนอยที่สุดเพียงรอยละ 15.4 (ตารางที่ 6.3.4)  แสดงวาผูที่อาศัย
ในบานสวัสดิการขององคกร มีความรูสึกผูกพันกับชุมชนใกลเคียงในระดับที่นอยมาก

ตาราง 6.3.4 รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย ในแตละกลุมของลักษณะ
การถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน

รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผล

เหตุผลที่พนักงานไมยายที่อยูอาศัย

บา
นข
อง
ญา

ติ

อย
ูฟร
ีฯ

บา
นข
อง
พอ
แม


เชา

บา
นข
อง
ตัว
เอง

รอ
ยล
ะโด

ยร
วม

 ขอ
ง

ผูท
ี่ให
คว
าม
สํา
คัญ

ใน
แต
ละ
เหต

ุผล

ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลที่ทํางานคูสมรส 50.0 23.1 15.7 16.7 21.2 20.9
ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียนของบุตร 50.0 30.8 20.0 16.7 41.1 35.7
มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม 50.0 15.4 41.4 50.0 40.4 41.7
ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว - 53.8 77.1 50.0 44.4 57.0
ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู -   7.7 12.9 33.3 35.1 28.3

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่เลือกตอบเหตุผลนั้นๆ ในแตละกลุมลักษณะการถือครอง ซ่ึงจํานวนรวมใน
แตละกลุมลักษณะการถือครอง อาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน เลือกตอบเหตุผลมากกวา 1 ขอ  สําหรับ
กลุมที่อยูบานของญาติ มีผูตอบวาไมยายเพียง 2 คน จึงไมสามารถนําผลการวิเคราะหมาใชไดตาราง 6.3.5

ความสัมพันธระหวางสถานภาพและการถือครองที่อยูอาศัยปจจุบัน
การถือครองที่อยูอาศัยปจจุบัน

สถานภาพ
บานของญาติ อยูฟรีฯ บานของพอแม เชา บานของตัวเอง

รวม

โสด 0.5 2.1 17.1 3.3 6.6 29.6
แตงงาน 1.9 9.2 12.4 2.3 40.6 66.4
หยา - - 1.4 0.9 1.6 4.0
ร ว ม 2.3 11.3 31.0 6.6 48.8 100.0
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แผนภูมิที่  6.3.3 ความสัมพันธระหวาง ลักษณะการถือครองที่อยูอาศัย กับ เหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย

0

20

40

60

80

บานของญาติ อยูฟรีฯ บานของพอแม เชา บานของตัวเอง

ลักษณะการ
ถือครอง
ที่อยูอาศัย

รอยละ

ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลที่ทํางานคูสมรส

ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียนของบุตร

มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม

ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว

ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู



113

เหตุผลของการตัดสินใจไมยายที่อยูอาศัย จําแนกตามการจายคาที่พักอาศัยในปจจุบัน

ในกลุมของผูที่จายคาที่พักอาศัยคนเดียว เปนกลุมที่ใหความสําคัญกับเหตุผลในขอ ยังมีภาระหนี้สิน
ดานที่อยูอาศัยอยู มากกวากลุมอื่นๆ คือ รอยละ 44.2 ในขณะที่คาเฉล่ียของทั้งหมดคือ รอยละ 28.3

การที่กลุมของผูที่จายคาที่พักอาศัยคนเดียว ใหความสําคัญกับเรื่องภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยที่มีอยู
นั้น เนื่องจากหนี้สินดานที่อยูอาศัย เปนหนี้สินที่ผูกพันเปนระยะเวลานานกวาหนี้สินชนิดอื่นๆ ทําใหผูที่มีภาระ
หนี้สินนี้อยู ขาดทุนรอนในการยาย หรือจัดหาที่อยูอาศัยใหม จึงทําใหตองตัดสินใจไมยายที่อยูอาศัย ซึ่งสอด
คลองกับที่ ฉัตรชัย พงศประยูร (2527) กลาวถึงเรื่อง แรงตานทานการยายที่อยูอาศัยวา “แมวาแรงกระตุนภาย
นอกเปนแรงดึงดูดใหมีการยายที่อยูอาศัย ผนวกเขากับแรงผลักดันภายในใหคนเราคิดที่จะยายที่อยูอาศัยมากก็
ตาม ในบางครั้งคนเราก็มิอาจยายที่อยูอาศัยได เพราะยังมีแรงตานทานการยายที่อยูอาศัยเกิดขึ้นไดเชนกัน แรง
ดังกลาว อาจจะระงับการคิดหาที่อยูอาศัยใหมเสียเลยก็ได โดยเฉพาะอยางยิ่งทุนรอนในการยายสูง เมื่อคิด
เทียบกับผลประโยชนที่พึงไดรับจากการยายที่อยูใหม” นอกจากนั้น ยังสอดคลองกับที่ Speare, Goldstein และ
Frey (n.d.) เห็นวา การยายถิ่นเปนผลจากกระบวนการตัดสินใจที่พิจารณากันอยางตอเนื่อง โดยในขั้นตอนสุด
ทายนั้น พวกเขากลาววา “ในการตัดสินใจยายที่อยูเดิม ผูยายถิ่นจะประเมินผลประโยชนทั้งที่เปนตัวเงินและไม
เปนตัวเงินเปรียบเทียบระหวางทองที่ใหมและทองที่เดิม ประกอบกับมีการคาดหวังในผลประโยชนในดานตางๆ 
ที่จะไดรับในทองที่ใหม และสามารถเสียคาใชจายในการเคลื่อนยายได กรณีไมสามารถเสียคาใชจายในการ
เคล่ือนยายได บุคคลนั้นมักตัดสินใจอยูในทองที่เดิมตอไป หรือพิจารณาเลือกที่ทําเลที่อยูใหม”

ตาราง 6.3.6 รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย ในแตละกลุมของลักษณะ
การจายคาที่พักอาศัยในปจจุบัน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่เลือกตอบเหตุผลนั้นๆ ในแตละกลุมลักษณะการจายคาที่พักอาศัย ซ่ึง
จํานวนรวมในแตละกลุมลักษณะการจายคาที่พักอาศัย อาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน เลือกตอบเหตุ
ผลมากกวา 1 ขอ
ผูที่จายรวมกับเพื่อน มีกลุมตัวอยางเพียง 1 คน ซ่ึงเลือกตอบวาจะยาย ดังนั้น จึงไมมีขอมูลในสวนนี้

รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผล

เหตุผลที่พนักงานไมยายที่อยูอาศัย
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ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลที่ทํางานคูสมรส 18.2 28.9 20.0 -   8.2 20.9
ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียนของบุตร 32.5 53.9 15.0 - 20.4 35.7
มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม 41.6 31.6 40.0 - 49.0 41.7
ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว 49.4 38.2 75.0 - 69.4 57.0
ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู 44.2 25.0 20.0 -   8.2 28.3
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เหตุผลของการตัดสินใจไมยายที่อยูอาศัย จําแนกตามชวงระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน

ระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน มีผลโดยตรงตอความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัย ดังจะ
เห็นไดจาก กลุมที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน นอยกวา 9 ป ใหความสําคัญกับเหตุผลนี้นอยที่สุด คือ รอยละ 27.6
และการใหความสําคัญจะมีแนวโนมเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ จนถึงกลุมที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน 30 ปขึ้นไป ซึ่งให
ความสําคัญกับเหตุผลนี้ถึงรอยละ 51.5  ผลที่ไดนี้ สอดคลองกับที่ ฉัตรชัย พงศประยูร (2527) กลาวไวในเรื่อง
ของแรงตานทานการยายที่อยูอาศัยวา “การอาศัยอยูในที่หนึ่งนานๆ จะชวยลดความเปนไปไดในการยายใหนอย
ลง ทั้งนี้อาจเนื่องมาจากเกิดนิสัยความเคยชินกับที่อยูเกา และไมอยากที่จะไปปรับตัวเขากับที่ใหม”

ตาราง 6.3.7 รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย ในแตละกลุมชวงระยะ
เวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่เลือกตอบเหตุผลนั้นๆ ในแตละชวงเวลาการอยูอาศัย ซ่ึงจํานวนรวมในแตละ
ชวงเวลาการอยูอาศัย อาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน เลือกตอบเหตุผลมากกวา 1 ขอ

รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแต
ละเหตุผล

เหตุผลที่พนักงานไมยายที่อยูอาศัย
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ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลที่ทํางานคูสมรส 20.7 23.4 18.2 21.2 20.9
ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียนของบุตร 37.9 40.3 32.7 21.2 35.7
มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม 27.6 40.3 36.4 51.5 41.7
ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว 46.6 55.8 61.8 60.6 57.0
ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู 34.5 28.6 10.9 30.3 28.3
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แผนภูมิที่  6.3.4 ความสัมพันธระหวาง ระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน กับ เหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย
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ที่อยูอาศัยเดิมอยูใกลโรงเรียนของบุตร

มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม

ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว

ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู
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6.4 เหตุผลของการยายที่อยูอาศัย

เหตุผลของการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย จําแนกตามระดับเงินเดือน

เหตุผลหลักสําหรับผูที่คิดวาจะยายที่อยูอาศัยในแตละกลุมระดับเงินเดือน คือ ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกล
จากที่ทํางาน โดยมีผูตอบถึงรอยละ 92.7 ของจํานวนผูที่คิดวาจะยายที่อยูอาศัยทั้งหมด และในทุกระดับเงิน
เดือน ก็เห็นวาเหตุผลนี้ เปนเหตุผลที่สําคัญที่สุดเชนกัน ซึ่งสอดคลองกับที่ Wingo (1969) ไดศึกษาความสัมพันธ
ระหวางที่อยูอาศัยและที่ทํางาน โดยใหความสําคัญเรื่องการเดินทางไปทํางานมากที่สุด และสรุปผลการศึกษาไว
วา “เมื่อมีการยายที่อยูอาศัยเขาใกลแหลงงานมากขึ้น ราคาที่ดินของที่อยูอาศัยก็จะยิ่งสูงขั้น ในขณะที่คาใชจาย
ในการเดินทางลดลง  ซึ่งเงินที่เกิดจากการประหยัดคาใชจายจากการเดินทางที่ลดลง จะไปทดแทนในสวนของ
ราคาที่ดินของที่อยูอาศัยที่เพิ่มขึ้น” ซึ่งเมื่อนําผลการศึกษาของ Wingo  มาเปรียบเทียบกับการวิจัยนี้ แมวาราคา
ที่ดินอาจจะไมสูงขึ้น แตผูที่คิดจะยายก็จะตองเสียคาใชจายในการยายมากขึ้นกวาการอาศัยอยูที่เดิมอยางแน
นอน และคาใชจายในดานการยายนี้ ก็จะไดมาจากการประหยัดคาเดินทางนั่นเอง

ผลการวิเคราะหที่ไดนี้ สอดคลองกับผลการวิจัยของ ทันพงศ ชุณหสวัสดิกุล (2537)  สมเกียรติ 
ปติบรรเจิดพงศ (2540)  และสมพร กิจนําลาภเจริญ (2543) ซึ่งทั้ง 3 งานวิจัยนี้ ไดผลสรุปที่ตรงกันในเรื่องของ
เหตุผลที่พนักงานยายที่อยูอาศัยวา เพื่ออยูใกลที่ทํางานและเพื่อความสะดวกในการเดินทางมาทํางาน

นอกจากนั้น ยังมีประเด็นที่นาสนใจคือ กลุมที่มีระดับเงินเดือนยิ่งสูง ก็จะยิ่งใหเหตุผลวา ยายเพราะที่
อยูอาศัยเดิมมีความคับแคบ ทั้งนี้ เนื่องจากมีรายไดมากขึ้น จึงตองการที่อยูอาศัยที่สะดวกสบายขึ้น ซึ่งสอด
คลองกับที่ ฉัตรชัย พงศประยูร (2527) ไดอธิบายสาเหตุประการหนึ่งของการยายที่อยูอาศัยวา “เกิดความจําเปน
ในการปรับฐานะทางสังคม หรือเกิดการเปลี่ยนงานใหม หรือรายไดของครอบครัวเปล่ียนไป”

ตาราง 6.4.1 รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผลของการยายที่อยูอาศัย ในแตละกลุมระดับเงินเดือน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่เลือกตอบเหตุผลนั้นๆ ในแตละระดับเงินเดือน ซ่ึงจํานวนรวมในแตละระดับ
เงินเดือนอาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน เลือกตอบเหตุผลมากกวา 1 ขอ สําหรับกลุมเงินเดือนมากกวา
75,000 บาท มีกลุมตัวอยางเพียง 1 คน จึงไมสามารถนําผลการวิเคราะหมาใชได

รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผล

เหตุผลที่พนักงานยายที่อยูอาศัย
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ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน 94.7 93.1 93.5 90.9 78.6 100.0 92.7
ที่อยูอาศัยเดิม ไมมีความปลอดภัย 10.7   8.6 16.1 18.2   7.1 - 11.0
ที่อยูอาศัยเดิม มีสภาพแวดลอมไมดี 13.3 13.8 16.1 18.2 14.3 - 14.1
ที่อยูอาศัยเดิม มีความคับแคบ 13.3 19.0 38.7 36.4 42.9 - 22.5
ที่อยูอาศัยเดิม มีบริการของรัฐไมเพียงพอ   8.0 12.1   9.7   9.1   7.1 - 9.4



117

แผนภูมิที่  6.4.1 ความสัมพันธระหวาง ระดับเงินเดือน กับ เหตุผลของการยายที่อยูอาศัย
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รอยละ

ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน

ที่อยูอาศัยเดิม ไมมีความปลอดภัย

ที่อยูอาศัยเดิม มีสภาพแวดลอมไมดี

ที่อยูอาศัยเดิม มีความคับแคบ

ที่อยูอาศัยเดิม มีบริการของรัฐไมเพียงพอ
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เหตุผลของการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย จําแนกตามชวงอายุ

จากตารางที่ 6.4.2 พบวา ทุกชวงอายุ ใหเหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัยในอันดับแรกเหมือนกันวา
ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน และเหตุผลในอันดับรองลงมาคือ ที่อยูอาศัยเดิมมีความคับแคบ ซึ่งเปนที่นา
สังเกตวา ในกลุมที่มีอายุสูงขึ้น ความรูสึกวาที่อยูอาศัยเดิมมีความคับแคบก็จะเพิ่มมากขึ้น ทั้งนี้ นาจะเปนเพราะ
มีการเพิ่มจํานวนสมาชิกของครอบครัวตามอายุที่เพิ่มมากขึ้น ทําใหรูสึกวาที่อยูอาศัยมีความคับแคบ ซึ่งเปนไป
ตามที่ ฉัตรชัย พงศประยูร (2527) กลาวถึงแรงกระตุนอันชวยใหเกิดการยายที่อยูอาศัย ในสวนของแรงกระตุนที่
ไมพึงปรารถนาดานขนาดของที่อยูอาศัยวา “แรงกระตุนที่สําคัญอันทําใหคนเราตองยายที่อยูใหม คือ ไมพอใจที่
อยูอาศัยเกา ซึ่งอาจเกิดไดทั้งในวัยเริ่มตนครอบครัวและวัยชรา วัยเริ่มตนสมาชิกครอบครัวเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ สวนวัย
ชราจํานวนสมาชิกลดนอยลง อาจตองมีการปรับขนาดของบานใหพอดีกับความตองการ”

ตาราง 6.4.2 รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผลของการยายที่อยูอาศัย ในแตละชวงอายุ

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่เลือกตอบเหตุผลนั้นๆ ในแตละชวงอายุ ซ่ึงจํานวนรวมในแตละชวงอายุ อาจ
จะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน เลือกตอบเหตุผลมากกวา 1 ขอ

รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผล

เหตุผลที่พนักงานยายที่อยูอาศัย
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ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน 97.1 96.9 86.0 93.1 92.7
ที่อยูอาศัยเดิม ไมมีความปลอดภัย 11.8 10.9 10.5 13.8 11.0
ที่อยูอาศัยเดิม มีสภาพแวดลอมไมดี   8.8 17.2 14.0 17.2 14.1
ที่อยูอาศัยเดิม มีความคับแคบ 17.6 18.8 26.3 31.0 22.5
ที่อยูอาศัยเดิม มีบริการของรัฐไมเพียงพอ 11.8   9.4   8.8 10.3 9.4
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แผนภูมิที่  6.4.2 ความสัมพันธระหวาง ชวงอายุ กับ เหตุผลของการยายที่อยูอาศัย
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รอยละ

ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน

ที่อยูอาศัยเดิม ไมมีความปลอดภัย

ที่อยูอาศัยเดิม มีสภาพแวดลอมไมดี

ที่อยูอาศัยเดิม มีความคับแคบ

ที่อยูอาศัยเดิม มีบริการของรัฐไมเพียงพอ
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เหตุผลของการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย จําแนกตามการถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน

ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางการถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบันของผูตอบ กับเหตุผลของการ
ตัดสินใจยายที่อยูอาศัย (ดังแสดงในตารางที่ 6.4.3) พบวา ผูที่ตัดสินใจยายที่อยูอาศัย ในทุกลักษณะของการถือ
ครองที่อยูอาศัย ใหเหตุผลวา ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางานเปนอันดับแรก เหตุผลรองลงมาที่ทุกกลุมมี
ความเห็นตรงกันอีก คือ ที่อยูอาศัยเดิมมีความคับแคบ โดยเฉพาะในกลุมที่เชา และกลุมผูที่อยูบานสวัสดิการให
ความสําคัญกับเหตุผลนี้ในสัดสวนที่มากกวากลุมอื่นๆ คือ รอยละ 38.1 และ 24.3 ตามลําดับ ในขณะที่คาเฉลี่ย
ของทุกกลุมอยูที่ รอยละ 22.5

เมื่อพิจารณาถึงเหตุผลเร่ืองความปลอดภัย พบวา กลุมที่อาศัยอยูบานเชา ใหความสําคัญกับเหตุผลนี้
ในสัดสวนที่มากที่สุดถึงรอยละ 28.6 ในขณะที่คาเฉลี่ยของทุกกลุมสําหรับเหตุผลนี้ อยูที่รอยละ 11.0 สวนกลุมที่
ใหความสําคัญกับเหตุผลนี้นอยที่สุดคือ กลุมผูที่อยูบานสวัสดิการ รอยละ 5.4  ในทํานองเดียวกัน เมื่อพิจารณา
ถึงเรื่องบริการของรัฐ ก็ปรากฏวา กลุมผูที่อยูบานสวัสดิการ ใหความสําคัญกับปญหาการมีบริการของรัฐไมเพียง
พอนอยที่สุด รอยละ 5.4  แสดงใหเห็นวา บานพักสวัสดิการที่องคกรจัดใหในปจจุบันนั้น มีบริการของรัฐที่เพียง
พอ และใหความรูสึกในดานความปลอดภัยแกผูอาศัยสูงกวากลุมอื่นๆ

จากตารางที่ 6.4.3 เห็นไดชัดวา ผูที่อาศัยอยูโดยการเชา เปนกลุมที่ใหความสําคัญกับเหตุผลของการ
ยายที่อยูอาศัย ในสัดสวนที่มากเปนอันดับหนึ่งในเกือบทุกเหตุผล ในขณะเดียวกัน กลุมผูที่อาศัยอยูโดยการเชา 
ก็มีสัดสวนของการเลือกที่จะยายที่อยูอาศัยที่สูงถึงรอยละ 75.0  (ดังในตารางที่ 6.2.7) แสดงใหเห็นวา กลุมที่
อาศัยอยูโดยการเชานี้ มีความไมพอใจในที่อยูอาศัยปจจุบันมากกวากลุมอื่นๆ จึงมีความคิดที่จะยายที่อยูอาศัย
มากกวา ซึ่งสอดคลองกับที่ Rossi (1955) ไดกลาวถึงเรื่องการยายถิ่นวา “เปนความปรารถนาของบุคคลที่อยาก
จะยายที่อยู โดยไมคํานึงถึงความคาดหวัง หรือความสามารถในการยาย กลาวคือ ความตองการยายถิ่นเปน
ความรูสึกที่อยากจะยายที่อยูไปอยูที่อื่น เนื่องจากความไมพอใจในสถานภาพทางเศรษฐกิจ สังคม และสภาพ
แวดลอมปจจุบัน เชน ที่อยูอาศัยคับแคบ ไมพอใจเพื่อนบาน ไมพอใจงานที่ทํา ฯลฯ แตโอกาสที่จะไดยายนั้น ขึ้น
อยูกับวิสัยความสามารถของแตละบุคคล วามีความสามารถในประเด็นตางๆเหลานี้ไดหรือไม เชน คาใชจายใน
การเคลื่อนยาย การมีงานทํา การรับรูขาวสารในที่อยูใหม ตลอดจนลักษณะสวนตัวของผูตองการยายถิ่นดวย”
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ตาราง 6.4.3 รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผลของการยายที่อยูอาศัย ในแตละกลุมของลักษณะ
การถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่เลือกตอบเหตุผลนั้นๆ ในแตละกลุมลักษณะการถือครอง ซ่ึงจํานวนรวมใน
แตละกลุมลักษณะการถือครอง อาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน เลือกตอบเหตุผลมากกวา 1 ขอ

แผนภูมิที่  6.4.3 ความสัมพันธระหวาง ลักษณะการถือครองที่อยูอาศัย กับ เหตุผลของการยายที่อยูอาศัย
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รอยละ

ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน ที่อยูอาศัยเดิม ไมมีความปลอดภัย

ที่อยูอาศัยเดิม มีสภาพแวดลอมไมดี ที่อยูอาศัยเดิม มีความคับแคบ

ที่อยูอาศัยเดิม มีบริการของรัฐไมเพียงพอ

รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผล

เหตุผลที่พนักงานยายที่อยูอาศัย
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ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน 100.0 94.6 98.4 85.7 86.4 92.7
ที่อยูอาศัยเดิม ไมมีความปลอดภัย 11.1 5.4 12.5 28.6 6.8 11.0
ที่อยูอาศัยเดิม มีสภาพแวดลอมไมดี 11.1 10.8 18.8 23.8 8.5 14.1
ที่อยูอาศัยเดิม มีความคับแคบ 11.1 24.3 18.8 38.1 22.0 22.5
ที่อยูอาศัยเดิม มีบริการของรัฐไมเพียงพอ 11.1 5.4 12.5 23.8 3.4 9.4
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เหตุผลของการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย จําแนกตามพาหนะที่ใชเดินทางไปทํางานใน
ปจจุบัน

จากผลการวิเคราะห พบวา ผูที่เดินทางไปทํางานดวยพาหนะทุกชนิด มีความคิดเห็นตรงกันวา เลือก
ยายที่อยูอาศัยเพราะ ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน เปนอันดับแรก โดยในกลุมที่ใชรถสวนตัว เปนกลุมที่มี
สัดสวนของผูที่ใหเหตุผลนี้ นอยกวากลุมอื่นๆ ทั้งนี้ เนื่องจากกลุมที่ใชรถสวนตัว สามารถเดินทางไดสะดวกและ
รวดเร็วกวากลุมอื่นๆ ดังนั้น จึงใหความสําคัญกับเหตุผลนี้นอยกวากลุมอื่นๆ

มีขอนาสังเกตวา กลุมที่เดินทางดวยรถรับ-สงสวัสดิการ เปนกลุมที่ใหความสําคัญกับเหตุผลของการ
ยายที่อยูอาศัย ในสัดสวนที่มากเปนอันดับหนึ่งในเกือบจะทุกเหตุผล

ตาราง 6.4.4 รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผลของการยายที่อยูอาศัย ในแตละกลุมของพาหนะที่
ใชเดินทางไปทํางานในปจจุบัน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่เลือกตอบเหตุผลนั้นๆ ในแตละกลุมลักษณะการเดินทาง ซ่ึงจํานวนรวมใน
แตละกลุมลักษณะการเดินทาง อาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน เลือกตอบเหตุผลมากกวา 1 ขอ

รอยละของผูที่ใหความสําคัญในแตละเหตุผล

เหตุผลที่พนักงานยายที่อยูอาศัย
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ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน 100.0 92.1 96.7 92.5 92.7
ที่ อ ยู อ า ศั ย เ ดิ ม
ไ ม มี ค ว า ม ป ล อ ด ภั ย

  25.0   6.1 30.0 10.0 11.0

ที่ อ ยู อ า ศั ย เ ดิ ม
มี ส ภ า พแ ว ด ล อ ม ไ ม
ดี

- 13.2 26.7 10.0
14.1

ที่ อ ยู อ า ศั ย เ ดิ ม
มี ค ว า ม คั บ แ ค บ

- 21.1 36.7 17.5 22.5

ที่ อ ยู อ า ศั ย เ ดิ ม
มี บ ริ ก า ร ข อ ง รั ฐ
ไ ม เ พีย ง พ อ

  25.0   5.3 26.7   7.5
9.4
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6.5 ความตองการสวัสดิการของผูที่จะไมยายที่อยูอาศัย

ความตองการสวัสดิการ กรณีที่จะไมยายที่อยูอาศัย จําแนกตามอายุของพนักงาน

ในภาพรวม ผูที่จะไมยายที่อยูอาศัย มีความตองการสวัสดิการ เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถ
รายเดือนมากที่สุด รองลงมาคือ รถรับ-สงสวัสดิการ และที่พักชั่วคราวสําหรับพักผอนระหวางเปลี่ยนกะ ตาม
ลําดับ

เมื่อพิจารณาโดยแยกตามชวงอายุของพนักงาน พบวา ความตองการเงินชวยเหลือคาเดินทางฯ จะลด
นอยลงในกลุมที่มีอายุสูงขึ้น และในทุกชวงอายุ ใหความสําคัญกับ สวัสดิการเงินชวยเหลือคาเดินทางฯเปน
อันดับหนึ่ง ยกเวนในกลุมอายุ 50 ปขึ้นไป ที่ตองการรถรับ-สงสวัสดิการเปนอันดับที่หนึ่ง สําหรับความตองการที่
พักชั่วคราวสําหรับพักผอนระหวางเปลี่ยนกะ จะมีมากในกลุมอายุนอยกวา 39 ป และจะนอยลงในกลุมที่อายุ
มากกวา 40 ป ทั้งสองกรณีดังที่กลาวมานี้ จะเห็นไดวา ผูที่มีอายุมากขึ้น จะมีความมั่นคงในชีวิตมากขึ้น พรอม
กับจะมีความตองการผลประโยชนเพิ่มเติมลดนอยลง ซึ่งสอดคลองกับขั้นตอนพัฒนาการทางจิตวิทยาในแตละ
ชวงชีวิต ที่ โกลด (1978) ไดกลาวไวถึงผูที่มีอายุราว 43 ถึง 53 ป วา “อยูในชวงตั้งหลักปกฐาน ยอมรับสภาพ
ของชีวิตตามความเปนจริง” และกลาวถึงผูที่มีอายุราว 53 ถึง 60 ป วา” ยอมรับอดีตของชีวิตทั้งหมด มีขันติธรรม
มากขึ้น ประสบการณชีวิตทําใหเฉลียวฉลาด และมีเมตตากรุณาเพิ่มมากขึ้น”

ตาราง 6.5.1 จํานวนรอยละของผูที่ตองการสวัสดิการแตละขอ ในกรณีที่จะไมยายที่อยูอาศัย เมื่อจะตองไป
ทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จําแนกตามชวงอายุของพนักงาน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่ตองการสวัสดิการนั้นๆ ในแตละชวงอายุ ซ่ึงจํานวนรวมในแตละชวงอายุ
อาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน มีความตองการสวัสดิการมากกวา 1 อยาง

รอยละของผูที่ตองการสวัสดิการจําแนก
ตามแตละชวงอายุของพนักงานสวัสดิการที่ตองการหากจะไมยายที่อยูอาศัย

เมื่อจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยาน
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รถรับ-สงสวัสดิการ 57.6 69.8 62.1 68.5 65.5
เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถรายเดือน 90.9 82.5 66.7 54.8 70.6
เงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว 18.2 17.5   6.1 13.7 13.2
ที่พักชั่วคราวสําหรับพักผอนระหวางเปลี่ยนกะ 63.6 68.3 39.4 35.6 49.4
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ความตองการสวัสดิการ กรณีที่จะไมยายที่อยูอาศัย จําแนกตามระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน

จากการวิเคราะห พบวา ในทุกกลุมยังคงมีความตองการ เงินชวยเหลือคาเดินทางและน้ํามันรถราย
เดือน เปนอันดับที่หนึ่ง ยกเวนในกลุมที่อาศัยอยูเกิน 30 ปขึ้นไป ที่ตองการที่พักชั่วคราวมากเปนอันดับหนึ่ง ทั้งนี้ 
กลุมที่อาศัยอยูเกิน 30 ปขึ้นไป เปนกลุมที่มีการตัดสินใจยายที่อยูอาศัยคอนขางนอย เนื่องมาจากความผูกพัน
กับที่อยูอาศัยเดิมดังที่ไดกลาวไวในการวิเคราะหความสัมพันธของระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบัน กับการ
ตัดสินใจยายที่อยูอาศัย  ดังนั้น จึงตองการที่พักชั่วคราวสําหรับพักผอนมากกวาสวัสดิการชนิดอื่นๆ

มีขอนาสังเกตคือ ในเกือบทุกประเภทของสวัสดิการ ผูที่มีระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบันนานขึ้น 
จะมีความตองการสวัสดิการที่ลดนอยลง

ตาราง 6.5.2 จํานวนรอยละของผูที่ตองการสวัสดิการแตละขอ ในกรณีที่จะไมยายที่อยูอาศัย เม่ือจะตองไป
ทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จําแนกตามระยะเวลาที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบันของพนักงาน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่ตองการสวัสดิการนั้นๆ ในแตละชวงเวลาที่อาศัย ซ่ึงจํานวนรวมในแตละชวง
เวลาที่อาศัย อาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน มีความตองการสวัสดิการมากกวา 1 อยาง

รอยละของผูที่ตองการสวัสดิการ
จําแนกตาม ระยะเวลาที่อยูในที่อยู

อาศัยปจจุบันสวัสดิการที่ตองการหากจะไมยายที่อยูอาศัย
เมื่อจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยาน
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รถรับ -สงสวัสดิการ 69.6 64.9 62.5 56.3 64.3
เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถรายเดือน 82.1 80.5 73.2 50.0 74.7
เงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว 14.3 13.0 12.5   9.4 12.7
ที่พักชั่วคราวสําหรับพักผอนระหวางเปลี่ยนกะ 60.7 41.6 50.0 59.4 51.1
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ความตองการสวัสดิการ กรณีที่จะไมยายที่อยูอาศัย จําแนกตามพาหนะที่ใชเดินทางไปทํางาน

จากตารางที่ 6.5.3 พบวา ผูที่เดินทางดวยรถรับ-สงสวัสดิการในปจจุบัน เปนกลุมที่มีสัดสวนความ
ตองการสวัสดิการรถรับ–สง ในระดับที่สูงที่สุด สวนกลุมที่เดินทางดวยรถสวนตัว เปนกลุมที่ตองการเงินชวย
เหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถรายเดือนสูงที่สุด  ซึ่งนับวาเปนความตองการที่สอดคลองกับสภาพความเปนจริง
ในปจจุบัน

ตาราง 6.5.3 จํานวนรอยละของผูที่ตองการสวัสดิการแตละขอ ในกรณีที่จะไมยายที่อยูอาศัย เม่ือจะตองไป
ทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จําแนกตามพาหนะที่ใชเดินทางไปทํางานของพนักงาน

หมายเหตุ : ตัวเลขในตาราง หมายถึง รอยละของผูที่ตองการสวัสดิการนั้นๆ ในแตละกลุมลักษณะการเดินทาง ซ่ึงจํานวนรวมใน
แตละกลุมลักษณะการเดินทาง อาจจะเกิน 100  เนื่องจาก พนักงานบางคน มีความตองการสวัสดิการมากกวา 1
อยาง

รอยละของผูที่ตองการสวัสดิการ
จําแนกตาม พาหนะที่ใชเดินทางไป

ทํางานสวัสดิการที่ตองการหากจะไมยายที่อยูอาศัย
เมื่อจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยาน
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รถรับ -สงสวัสดิการ 80.0 62.6 86.7 54.6 65.3
เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํามันรถรายเดือน 60.0 76.6 50.0 60.6 70.7
เงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว 20.0 11.1 30.0   9.1 13.4
ที่พักชั่วคราวสําหรับพักผอนระหวางเปลี่ยนกะ 60.0 50.9 43.3 45.5 49.4
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6.6 ความตองการสวัสดิการของผูที่จะยายที่อยูอาศัย

จากผลการสํารวจขอมูลในตารางที่ 5.4.9 สวัสดิการที่ผูเลือกจะยายที่อยูอาศัยตองการใหมีมากที่สุด 
คือ การสรางที่อยูอาศัยใหพนักงานเชาหรือซื้อในราคาถูก โดยมีผูเลือกตอบรอยละ 75.3 ของผูที่จะยายทั้งหมด 
สวัสดิการที่มีผูเลือกรองลงมา คือ การจัดใหมีรถรับ-สงสวัสดิการ โดยมีผูเลือกตอบรอยละ 52.6  สวนอันดับที่ 3 
มีผูเลือกตอบเทากันคือ การทําขอตกลงกับโครงการจัดสรรที่มีชื่อเสียงในบริเวณใกลเคียง เพื่อใหพนักงาน
สามารถซื้อที่อยูอาศัยไดในราคาต่ํา และการจัดใหมีเงินกูเพื่อซื้อที่อยูอาศัย  ซึ่งในเรื่องของเงินกูเพื่อซื้อที่อยูอาศัย 
เปนสวนที่พนักงานสามารถกูไดจากสหกรณอยูแลว  ดังนั้น จะทําการวิเคราะห สวัสดิการที่เหลือทั้ง 3 ชนิด โดย
จะเห็นไดวา สวัสดิการที่พนักงานตองการนั้น สามารถแบงออกไดเปน 2 กลุม คือ

• รถรับ-สงสวัสดิการ
• ที่อยูอาศัยราคาถูก

รถรับ-สงสวัสดิการ

รถรับ-สงสวัสดิการนั้น เปนสวัสดิการที่ทั้งผูที่จะไมยาย และผูที่จะยาย มีความตองการในอันดับตนๆ
เหมือนกัน จึงนับวารถรับ-สงสวัสดิการ เปนส่ิงสําคัญอยางหนึ่งที่ควรจะตองพิจารณาจัดหาเพิ่มเติม เพื่อความ
สะดวกในการครองชีพของพนักงาน ดังที่ Yoder (1970) ไดใหความหมายของคําวาสวัสดิการ ไววา “สวัสดิการ
ตามความหมายที่มาจาก  “Employee Benefits and Service”  หมายถึง“กิจกรรมที่ดําเนินการโดยฝายนายจาง
ที่หวังจะไดรับไมตรีจิตมิตรภาพและความกระตือรือรนในการทํางานจากบรรดาคนงานรวมทั้งการหาทางชวย
ปลดเปล้ืองความวิตกกังวลอันเปนเครื่องบั่นทอนประสิทธิภาพในการทํางาน  กิจกรรมเหลานี้ยอมจะเปนส่ิงจูงใจ
ใหการจางงานเปนที่นาสนใจตอคนงานอื่น ๆ  และเปนความพยายามที่จะสรางหลักประกันความมั่นคงใหพรอม
ตอการเผชิญการเสี่ยงภัยในการทํางานและการดําเนินชีวิตในสังคมสมัยใหม” นั้น ๆ  ไดรับความสะดวกสบายใน
การทํางาน  มีความมั่นคงในอาชีพมีหลักประกันที่แนนอนในการดําเนินชีวิต  หรือไดรับประโยชนอื่นใดนอกเหนือ
จากคาจางและเงินเดือน  เพื่อเปนส่ิงจูงใจใหผูปฏิบัติงานมีขวัญและกําลังใจที่ดี  และจะไดใชกําลังกายกําลังใจ
และสติปญญาสามารถของตน  ปฏิบัติงานอยางเต็มที่  ไมตองวิตกกังวลปญหายุงทั้งในทางสวนตัวและครอบ
ครัว  ทําใหมีความพอใจในงาน  มีความรักงานและตั้งใจที่จะทํางานนั้นใหนานที่สุด”

ที่อยูอาศัยราคาถูก

ในสวนของสวัสดิการดานที่อยูอาศัยนั้น จะทําการวิเคราะหความตองการของพนักงานในรูปแบบของ
ความสัมพันธระหวาง ลักษณะการถือครองที่ตองการ รูปแบบที่อยูอาศัย และความสามารถในการชําระของ
พนักงาน

จากผลการสํารวจ (ตารางที่ 5.4.6) ในสวนของผูที่จะยายที่อยูอาศัย มีความตองการถือครองที่อยู
อาศัยดวยการซื้อ รอยละ 52.7  ตองการถือครองดวยการอยูฟรีในบานสวัสดิการ รอยละ 43.7 และตองการถือ
ครองดวยการเชา รอยละ 3.6  ซึ่งการวิเคราะหในคร้ังนี้ จะวิเคราะหเฉพาะสวนของผูที่ตองการถือครองดวยการ
ซื้อ และอยูฟรีในบานสวัสดิการเทานั้น สวนผูที่ตองการเชาซึ่งเปนสัดสวนที่นอย จะไมนํามาวิเคราะห
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เมื่อพิจารณาผลที่ไดจากตารางที่ 6.6.1 จะเห็นไดวา กลุมที่จะยายที่อยูอาศัย ที่ตองการถือครองที่อยู
อาศัยใหมดวยการซื้อ มีความตองการบานในรูปแบบของบานเดี่ยวมากที่สุดถึงรอยละ 72  รองลงมาคือ ทาวน
เฮาส รอยละ 17.2 และสุดทายคือ คอนโดฯ อพารตเมนท และเซอรวิสอพารตเมนท รอยละ 10.8  โดยในราย
ละเอียดนั้น สามารถทราบถึงระดับรายไดครัวเรือน ของผูที่ตองการซื้อที่อยูอาศัยในรูปแบบตางๆ เพื่อนําไปใชใน
การหาความสามารถในการชําระ หรือระดับราคาที่อยูอาศัยที่พนักงานตองการตอไป  เชน

• มีผูที่จะยายที่อยูอาศัย และตองการซื้อบานเดี่ยว ที่มีรายไดครัวเรือนต่ํากวา 20,000 บาท
รอยละ 22.6 ของผูที่จะยายที่อยูอาศัยและตองการถือครองดวยการซื้อทั้งหมด

• มีผูที่จะยายที่อยูอาศัย และตองการซื้อ ทาวนเฮาส ที่มีรายไดครัวเรือน 40,001 – 50,000 บาท
รอยละ 7.5 ของผูที่จะยายที่อยูอาศัยและตองการถือครองดวยการซื้อทั้งหมด

นอกจากนั้น จากตัวอยางขางตนทั้ง 2 กลุม สามารถคํานวณเปนรอยละของกลุมตัวอยางทั้งหมดไดดัง
นี้ (ผลการคํานวณของทุกกลุม แสดงในตารางที่ 6.6.2)

• มีผูที่จะยายที่อยูอาศัย และตองการซื้อบานเดี่ยว ที่มีรายไดครัวเรือนต่ํากวา 20,000 บาท
รอยละ 5.10 ของกลุมตัวอยางทั้งหมด  [คํานวณจาก   22.6% X ผูที่จะซื้อ 52.7% ของผูที่จะยาย
ทั้งหมด X ผูที่จะยาย 42.8% ของกลุมตัวอยางทั้งหมด ]

• มีผูที่จะยายที่อยูอาศัย และตองการซื้อ ทาวนเฮาส ที่มีรายไดครัวเรือน 40,001 – 50,000 บาท
รอยละ 1.69 ของกลุมตัวอยางทั้งหมด  [คํานวณจาก   7.5% X ผูที่จะซื้อ 52.7% ของผูที่จะยาย
ทั้งหมด X ผูที่จะยาย 42.8% ของกลุมตัวอยางทั้งหมด ]

ตาราง 6.6.1 รูปแบบบานที่ตองการสําหรับผูที่จะยายที่อยูอาศัย และตองการถือครองที่อยูใหมดวยการซื้อ ใน
แตละระดับรายไดครัวเรือน (รอยละของกลุมที่จะยายที่อยูอาศัยและตองการถือครองดวยการซื้อ)

รายไดครัวเรือน

สําหรับผูจะยายที่ตองการซื้อ
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 เซอรวิสอพารตเมนท 1.1 2.2 3.3 1.1 3.1 -   10.8

รวม 24.8 23.7 18.4 16.1 12.7 4.3 100.0
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ตาราง 6.6.2 รูปแบบบานที่ตองการสําหรับผูที่จะยายที่อยูอาศัย และตองการถือครองที่อยูใหมดวยการซื้อ ใน

แตละระดับรายไดครัวเรือน (รอยละของกลุมตัวอยางทั้งหมด)

ในการคํานวณหาความสามารถในการชําระราคาที่อยูอาศัย จากระดับเงินเดือน ดวยการใชโปรแกรมการ
คํานวณสําเร็จรูป ของธนาคารอาคารสงเคราะห (ที่มา : www.ghb.co.th/ghbweb/main/fcompute.htm) โดยมีขอ
สมมติฐานที่ อัตราดอกเบี้ย รอยละ 6.75 ตอป ใชระยะเวลาการผอนชําระ 30 ป และใชสัดสวนการใชจายดานที่อยู
อาศัย ประมาณรอยละ 26 ของรายไดครัวเรือน  ไดผลการคํานวณ ดังตอไปนี้

ผูที่มีรายไดครัวเรือน 20,000 บาท/เดือน สามารถซื้อที่อยูอาศัยได ในราคา    500,000 บาท
ผูที่มีรายไดครัวเรือน 30,000 บาท/เดือน สามารถซื้อที่อยูอาศัยได ในราคา    750,000 บาท
ผูที่มีรายไดครัวเรือน 40,000 บาท/เดือน สามารถซื้อที่อยูอาศัยได ในราคา 1,000,000 บาท
ผูที่มีรายไดครัวเรือน 50,000 บาท/เดือน สามารถซื้อที่อยูอาศัยได ในราคา 1,250,000 บาท
ผูที่มีรายไดครัวเรือน 75,000 บาท/เดือน สามารถซื้อที่อยูอาศัยได ในราคา 1,875,000 บาท

เมื่อนําผลที่ไดนี้ ไปใชพิจารณาประกอบกับผลที่ไดในตารางที่ 6.6.2 จะทําใหทราบถึง จํานวนความ
ตองการที่อยูอาศัยในรูปแบบ และระดับราคาตางๆ ของพนักงาน เชน

มีผูที่ตองการบานเดี่ยว ในระดับราคา ไมเกิน 0.5 ลานบาท คิดเปนรอยละ 5.10 ของพนักงานทั้งหมด
มีผูที่ตองการบานเดี่ยว ในระดับราคา 0.5 – 0.75 ลานบาท คิดเปนรอยละ 3.63 ของพนักงานทั้งหมด
มีผูที่ตองการบานเดี่ยว ในระดับราคา 0.75 – 1.0 ลานบาท คิดเปนรอยละ 2.91 ของพนักงานทั้งหมด
มีผูที่ตองการทาวนเฮาส ในระดับราคา 1.0 – 1.25 ลานบาท คิดเปนรอยละ 1.69 ของพนักงานทั้งหมด

รายไดครัวเรือน

สําหรับผูจะยายที่ตองการซื้อ

ต่ํา
กว
า 2

0,0
00

 บา
ท

20
,00

1 –
 30

,00
0 บ

าท

30
,00

1 –
 40

,00
0 บ

าท

40
,00

1 –
 50

,00
0 บ

าท

50
,00

1 –
 75

,00
0 บ

าท

มา
กก
วา

 75
,00

1 บ
าท

รวม

บานเดี่ยว 5.10 3.63 2.91 1.69 1.94 0.97 16.24

ทาวนเฮาส 0.25 1.22 0.50 1.69 0.23 -   3.88

รูป
แบ
บบ

าน
ที่ต
อง
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ร

คอนโดฯ อพารตเมนท
 เซอรวิสอพารตเมนท 0.25 0.50 0.74 0.25 0.70 -   2.44

รวม 5.50 5.59 5.35 4.15 3.63 2.86 22.56
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สําหรับผูที่ตองการอยูฟรี (บานสวัสดิการนั้น) มีความตองการที่อยูอาศัยในรูปแบบของ คอนโดมิเนียม 
อพารตเมนท และเซอรวิสอพารตเมนท มากที่สุด คือรอยละ  52.8 รองลงมาคือ บานเดี่ยว รอยละ 28.4 และ
ลําดับสุดทายคือ ทาวนเฮาส รอยละ 18.9 ซึ่งในรายละเอียดนั้น สามารถคํานวณไดโดยวิธีเดียวกันกับกลุมที่จะ
ซื้อขางตน เพื่อทราบถึงระดับรายไดครัวเรือนของผูที่ตองการอยูฟรีในแตละรูปแบบของที่อยูอาศัย ซึ่งสามารถนํา
มาใชกําหนดเรียกเก็บเปนคาเชา หรือคาใชจายอื่นๆ กับพนักงานในกลุมนี้ได (ผลการคํานวณแสดงในตารางที่ 
6.6.4)

ตาราง 6.6.3 รูปแบบบานที่ตองการสําหรับผูที่จะยายที่อยูอาศัย และตองการถือครองที่อยูใหมดวยการอยูฟรีใน
บานสวัสดิการ ในแตละระดับรายไดครัวเรือน (รอยละของกลุมที่จะยายที่อยูอาศัยและตองการอยูฟรี)

โดยที่ความสามารถในการชําระคาเชา จะใชความสามารถในการผอนชําระคาที่อยูอาศัยของธนาคาร
อาคารสงเคราะหเปนเกณฑ ซึ่งสามารถคํานวณดวยโปรแกรมการคํานวณสําเร็จรูป  โดยมีขอสมมติฐานคือ   สัด
สวนการใชจายดานที่อยูอาศัย ประมาณรอยละ 26 ของรายไดครัวเรือน  ไดผลการคํานวณ ดังตอไปนี้

ผูที่มีรายไดครัวเรือน 20,000 บาท/เดือน สามารถผอนชําระคาที่อยูอาศัยได      5,200 บาท/เดือน
ผูที่มีรายไดครัวเรือน 30,000 บาท/เดือน สามารถผอนชําระคาที่อยูอาศัยได      7,750 บาท/เดือน
ผูที่มีรายไดครัวเรือน 40,000 บาท/เดือน สามารถผอนชําระคาที่อยูอาศัยได    10,350 บาท/เดือน
ผูที่มีรายไดครัวเรือน 50,000 บาท/เดือน สามารถผอนชําระคาที่อยูอาศัยได    12,900 บาท/เดือน
ผูที่มีรายไดครัวเรือน 75,000 บาท/เดือน สามารถผอนชําระคาที่อยูอาศัยได    19,350 บาท/เดือน

รายไดครัวเรือน

สําหรับผูจะยายที่ตองการอยูฟรี
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รวม

บานเดี่ยว 10.8 2.7 4.1 4.1 4.1 2.7 28.4

ทาวนเฮาส 4.1 6.8 4.1 2.7 - 1.4 18.9

รูป
แบ
บบ

าน
ที่ต
อง
กา
ร

คอนโดฯ อพารตเมนท
เซอรวิสอพารตเมนท 14.9 18.9 6.8 6.8 4.1 1.4 52.8

รวม 29.7 28.4 14.9 13.5 8.1 5.4   100.0
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ตาราง 6.6.4 รูปแบบบานที่ตองการสําหรับผูที่จะยายที่อยูอาศัย และตองการถือครองที่อยูใหมดวยการอยูฟรีใน
บานสวัสดิการ ในแตละระดับรวม (รอยละของกลุมตัวอยาง)

รายไดครัวเรือน

สําหรับผูจะยายที่ตองการอยูฟรี
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บานเดี่ยว 2.02 0.50 0.77 0.77 0.77 0.50 5.31

ทาวนเฮาส 0.77 1.27 0.77 0.50 - 0.26 3.53
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คอนโดฯ อพารตเมนท
เซอรวิสอพารตเมนท

2.79 3.53 1.27 1.27 0.77 0.26 9.88

รวม 5.55 5.31 2.79 2.52 1.51 1.01 18.70
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บทที่ 7

บทสรุป และ ขอเสนอแนะ

ในการสรุปผลการวิจัย จะแบงออกเปน 6 หัวขอหลัก ดังตอไปนี้

7.1 ลักษณะความเปนอยู สถานภาพทางเศรษฐกิจและสังคม สวัสดิการดานที่อยูอาศัยและดานการ
เดินทางที่ไดรับในปจจุบัน รวมถึงสวัสดิการที่คาดหวังวาจะไดรับเพิ่มเติมในปจจุบัน

7.2 ลักษณะโดยทั่วไปของกลุมที่คิดจะยาย และไมยายที่อยูอาศัย

7.3 กลุมที่จะลาออกจากงาน เมื่อจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

7.4 เหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย

7.5 เหตุผลของการยายที่อยูอาศัย

7.6 สวัสดิการที่ตองการเพิ่มเติมสําหรับผูที่จะยายและไมยายที่อยูอาศัย

7.7 ขอเสนอแนะจากผลการศึกษา

7.1 ลักษณะความเปนอยู สถานภาพทางเศรษฐกิจและสังคม สวัสดิการดานที่อยูอาศัยและดานการ
เดินทางที่ไดรับในปจจุบัน รวมถึงสวัสดิการที่คาดหวังวาจะไดรับเพ่ิมเติมในปจจุบัน

โดยรวมแลวพนักงานเพศชายมีมากกวาในสัดสวนประมาณ 3 : 2  ยกเวนบางหนวยงานที่มีเพศหญิง
มากกวาเพศชาย คือ ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน และ
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ (ตารางที่ 6.1.1)  อายุโดยเฉลี่ยของพนักงาน เทากับ 41 ป โดยหนวยงานที่มี
พนักงานอายุมากกวา 50 ป จํานวนมากเปนพิเศษคือ ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด ซึ่งมีจํานวน
พนักงานที่อายุมากกวา 50 ป รอยละ 62.6 (ตารางที่ 6.1.2)  พนักงานสวนใหญมีสถานภาพสมรสแลว ประมาณ
รอยละ 66.5 ในขณะที่ผูที่เปนโสดมีรอยละ 29.5 (ตารางที่ 5.1.3)

พนักงานรอยละ 60 มีเงินเดือนต่ํากวา 30,000 บาท โดยกลุมผูมีเงินเดือนนอยจะมีจํานวนมาก และ
กลุมจะเล็กลงเรื่อยๆเมื่อระดับเงินเดือนสูงขึ้น ยกเวนใน 2 หนวยงานคือ ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความ
สะอาด และสํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ ที่มีกลุมระดับเงินเดือนสูงมากกวากลุมที่มีเงินเดือนต่ํา (ตารางที่ 
6.1.4)  ซึ่งสอดคลองกับอายุงานของพนักงานในทั้งสองหนวยงานโดยรวมแลวพนักงานเกินกวารอยละ 70 มีอายุ
งานเกินกวา 9 ป โดยเฉพาะในฝายการทาอากาศยาน กองรักษาความสะอาด และ สํานักงานทาอากาศยาน
กรุงเทพ มีผูที่มีอายุงานเกิน 15 ป มากกวารอยละ 80 (ตารางที่ 6.1.5)

สวนในดานการอยูอาศัย พนักงานอยูในที่อยูอาศัยปจจุบันมาเปนระยะเวลาโดยเฉลี่ย 15 ป โดย
พนักงานประมาณ รอยละ 70 อยูมานานกวา 10 ป (ตารางที่ 6.1.6)   มีพนักงานกวาครึ่ง (48.7%) เปนเจาของที่
อยูอาศัยเอง ในขณะที่อีกรอยละ 30.8 อาศัยอยูบานของพอแม (ตารางที่ 5.2.2)   พนักงานสวนใหญ มีภาระตอง
จายคาที่อยูอาศัย ทั้งที่จายคนเดียว จายรวมกับคูสมรส จายรวมกับบิดามารดา และจายรวมกับเพื่อน รวมกัน
แลว ประมาณรอยละ 83  สวนกลุมที่ไมไดจายคาที่พักอาศัยเลย มีอยูรอยละ 16.9 (ตารางที่ 5.2.3)
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ดานการเดินทาง พนักงานสวนใหญประมาณรอยละ 66 เดินทางมาทํางานดวยรถสวนตัว  สวนที่เหลือ 
เดินทางดวยรถสาธารณะ (17.4%) และรถรับ–สงสวัสดิการ (14.1%) ตามลําดับ (ตารางที่ 5.2.5)  โดยเวลาที่ใช
ในการเดินทางเฉลี่ยอยูที่ 38 นาที  และมีพนักงานเกินกวาครึ่งหนึ่ง (55.5%) ที่ใชเวลาเดินทางมาทํางานนอยกวา 
30 นาที (ตารางที่ 5.2.6)

ในปจจุบัน พนักงานประมาณรอยละ 67 ไมไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยและการเดินทางใดๆ สวนที่
เหลืออีกประมาณรอยละ 33 ไดรับสวัสดิการอยางนอย 1 อยาง โดยสวัสดิการที่มีผูไดรับมากที่สุดคือ การใช
บริการรถรับ–สงสวัสดิการ ซึ่งมีจํานวนผูไดรับสวัสดิการนี้ถึงรอยละ 26.1 ของพนักงานทั้งหมด รองลงมาคือ สวัส
ดิการเงินกูเพื่อจัดหาที่อยูอาศัย ประมาณรอยละ 19.7 และบานพักสวัสดิการประมาณรอยละ 12.9

สําหรับสวัสดิการที่สําคัญ 2 ชนิด ที่องคกรไดจัดใหแกพนักงาน คือ บานพักสวัสดิการ และรถรับ – สงส
วัสดิการ มีผูใชบริการกลุมใหญที่สุด เปนผูมีระดับเงินเดือนต่ํา และจะนอยลงเม่ือระดับเงินเดือนสูงขึ้น แตเม่ือ
พิจารณาสัดสวนของผูที่ไดใชบริการบานพักสวัสดิการ กับรถรับ-สงสวัสดิการ ในแตละระดับเงินเดือน (ตารางที่
6.1.14 และ 6.1.18)  จะเห็นไดวา ในกลุมที่มีระดับเงินเดือนต่ําที่สุดนั้น มีสัดสวนของผูที่ไดใชบริการบานพักสวัส
ดิการ และ รถรับ – สงสวัสดิการเพียงรอยละ 12.6 และ 24.5 ตามลําดับ ซึ่งเปนสัดสวนที่นอยกวากลุมที่มีระดับ
เงินเดือนมากกวากลุมอื่นๆ แสดงวา สวัสดิการที่มีใหในปจจุบัน ยังไมเพียงพอตอความตองการของพนักงาน
โดยเฉพาะในกลุมที่มีเงินเดือนนอยซึ่งมีจํานวนพนักงานมากกวากลุมอื่นๆ

ในทุกกลุมที่แบงตามระดับเงินเดือน มีผูที่ไมไดรับสวัสดิการใดๆ ในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน คือประมาณ
รอยละ 60 – 70 ของทุกระดับเงินเดือน โดยที่กลุมเงินเดือนต่ํากวา 20,000 บาท เปนกลุมที่มีสัดสวนของผูที่ไมได
รับสวัสดิการใดๆ สูงกวากลุมอื่นๆเพียงเล็กนอย (ตารางที่ 6.1.14 และ 6.1.18)  แตเนื่องจาก กลุมที่มีระดับเงิน
เดือนต่ํา เปนกลุมที่มีจํานวนพนักงานมากกวากลุมเงินเดือนสูง ดังนั้น เมื่อพิจารณาเฉพาะในกลุมที่ไมไดรับสวัส
ดิการใดๆเลย จะพบวา ประกอบไปดวยกลุมระดับเงินเดือนต่ํา มากกวากลุมที่มีเงินเดือนสูง (ตารางที่ 6.1.13 
และ 6.1.17)

เพื่อความชัดเจน สามารถแสดงใหเห็นในลักษณะของแผนภูมิแทง (แผนภูมิที่ 7.1.1) เฉพาะในเรื่อง
ของสวัสดิการดานที่อยูอาศัย จะเห็นไดวา ในทุกๆกลุมเงินเดือน มีสัดสวนของผูที่ไดรับและผูที่ไมไดรับสวัสดิการ
ในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน แตเมื่อพิจารณาในภาพรวมของผูที่ไมไดรับสวัสดิการ จะเห็นวา กลุมเงินเดือนนอย มี
จํานวนของผูที่ไมไดรับสวัสดิการ มากกวาจํานวนของผูที่ไมไดรับสวัสดิการของกลุมเงินเดือนสูง

แสดงใหเห็นวา สวัสดิการที่องคกรจัดใหแกพนักงานในปจจุบัน ไมไดมีการเจาะจงที่จะใหผูมีเงินเดือน
นอย มีสิทธิในการรับสวัสดิการที่มากกวาผูมีเงินเดือนสูง ดังจะเห็นไดจาก ทุกระดับเงินเดือน จะมีสัดสวนของผูที่
ไดรับสวัสดิการที่ใกลเคียงกัน ทั้งๆที่กลุมเงินเดือนนอย เปนกลุมที่ใหญกวา จึงทําใหกลุมของผูที่ไมไดรับสวัสดิ
การ ประกอบไปดวยผูมีเงินเดือนนอย เปนกลุมใหญที่สุด  ซึ่งลักษณะการใหสวัสดิการที่เกิดขึ้น ไมสอดคลองกับ 
ที่ เสนาะ ติเยาว (2532) กลาวไววา “โดยทั่วไปลูกจางในองคกรมักจะไดรับสวัสดิการแตกตางกัน โดยเฉพาะ
ความแตกตางของสวัสดิการระหวางลูกจางระดับปฏิบัติงานกับระดับบริหาร ไมวาในภาคเอกชนและ/หรือภาครัฐ
วิสาหกิจ ลูกจางระดับปฏิบัติการมักไดรับสวัสดิการดานสิ่งอํานวยความสะดวกสบาย และเสริมในเรื่องเศรษฐกิจ 
สุขภาพอนามัย และรางกาย เชน ที่อยูอาศัย  รถรับ-สง เปนตน
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แผนภูมิที่ 7.1.1 แผนภูมิแทง แสดงจํานวนของผูที่ไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยในแตละระดับเงินเดือน

0
20
40
60
80

100
120
140
160

ต่ํากวา
20,000 บาท

20,001 –
30,000 บาท

30,001 –
40,000 บาท

40,001 –
50,000 บาท

50,001 –
75,000 บาท

มากกวา
75,001 บาท

เงินเดือน

จํานวน (คน) ผูที่ไดรับสวัสดิการ
ผูที่ไมไดรับสวัสดิการ

ทั้งนี้ ลักษณะการจัดสวัสดิการใหแกพนักงานในปจจุบัน เปนสวัสดิการที่จัดใหโดยมิไดถูกกฎหมาย
กําหนดบังคับ แตเปนการจัดใหดวยความสมัครใจขององคกรเอง ซึ่งสอดคลองกับความหมายของคําวาสวัสดิ
การ ตามที่ Harlow S. Person (1950) ไดใหไววา สวัสดิการที่มาจาก “Welfare” หมายความถึง “การดําเนินการ
ดวยความสมัครใจ และความสุขทางใจของนายจางในอันที่จะจัดสภาพการทํางานในโรงงานหรือบริษัทขึ้น เพื่อ
ความสุขทางใจของคนงานในระบบอุตสาหกรรม โดยไมคํานึงถึงวา ส่ิงนั้นเปนส่ิงที่กฎหมายกําหนด ธรรมเนียม
ปฏิบัติในอุตสาหกรรม หรือสภาพของตลาดแรงงาน” ดังนั้น องคกรจึงมีทางเลือกที่จะจัดใหมี หรือไมมีก็ได  แต
หากจะจัดใหมีแลว ก็ควรจะใหมีการกระจายอยางทั่วถึง ใหถูกตองตามหลักการในการจัดสวัสดิการ

สวัสดิการที่พนักงานตองการเพิ่มเติมใน 3 อนัดับแรก คือ เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือคาน้ํามันรถ  
การจัดหาที่อยูอาศัยใหสามารถซื้อไดในราคาต่ํา และรถรับ-สงสวัสดิการ ซึ่งลวนแตเปนสวัสดิการทางเศรษฐกิจ 
ที่นอกเหนือกฎหมาย ตามที่ เสนาะ ติเยาว (2532) ไดกลาวไวในการแบงประเภทของสวัสดิการ ทั้งส้ิน ดังนั้น 
องคกรสามารถที่จะเลือกจัดใหมี หรือไมมีสวัสดิการเหลานี้เพิ่มขึ้นก็ได แตทั้งนี้ จะตองคํานึงถึง ความสะดวกใน
การเขาปฏิบัติงานของพนักงานในแตละกลุม ที่มีลักษณะการทํางานที่แตกตางกัน ซึ่งจะสงผลโดยตรงตอประ
สิทธิภาพในการทํางานของพนักงาน เชน ในฝายดับเพลิงและกูภัย ที่มีความจําเปนตองเตรียมพรอมตลอด 24
ชั่วโมง  รวมถึงขวัญและกําลังใจของพนักงาน ที่จะมีเพิ่มขึ้นจากการไดรับสวัสดิการ โดยเฉพาะในกลุมที่มีเงิน
เดือนนอยอีกดวย
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7.2 ลักษณะโดยทั่วไปของกลุมที่จะยาย และไมยายที่อยูอาศัย

ผลการวิจัย พบวา เมื่อจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ มีผูที่คิดจะยายที่อยูอาศัย   
รอยละ 42.8 โดยมีลักษณะความแตกตางระหวางผูที่จะยายและไมยายที่อยูอาศัยดังตอไปนี้

• ผูที่มีรายไดสูง เลือกที่จะยายที่อยูอาศัยนอย และมีแนวโนมที่จะยายที่อยูอาศัยเพิ่มขึ้นในกลุมของ
ผูที่มีรายไดนอย (ตารางที่ 6.2.1 และ แผนภูมิที่ 6.2.1)

• ในกลุมของผูที่มีอายุนอย มีการเลือกที่จะยายที่อยูอาศัยในสัดสวนที่สูง และมีแนวโนมที่จะยายที่
อยูอาศัยนอยลงในกลุมของผูที่มีอายุสูงขึ้น (ตารางที่ 6.2.2 และ แผนภูมิที่ 6.2.2)

• ผูที่มีสถานภาพโสด เลือกที่จะยายที่อยูอาศัย มากกวาผูที่สมรสแลว และในกลุมที่สมรสแลว    
เพศหญงิ จะตัดสินใจยายที่อยูอาศัยนอยกวาเพศชาย (ตารางที่ 6.2.4 และ แผนภูมิที่ 6.2.3)

• หนวยงานที่มีสัดสวนของผูที่จะยายที่อยูอาศัยสูงสุด 3 อันดับแรก คือ ฝายดับเพลิงและกูภัยกอง
ดับเพลิงอากาศยาน ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน และฝายการทาอากาศ
ยานกองบริการทาอากาศยาน  สวนหนวยงานที่มีสัดสวนของผูที่จะยายที่อยูอาศัยต่ําสุด 3 อันดับ 
คือ ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ และ ฝายบริการการ
บินกองพิธีการบิน (ตารางที่ 6.2.5 และ แผนภูมิที่ 6.2.4)

• ผูที่เปนเจาของที่อยูอาศัยเอง มีสัดสวนการเลือกที่จะยายที่อยูอาศัยประมาณหนึ่งในสี่ ในขณะที่
กลุมที่อาศัยบานของญาติ เชา และอยูบานพักสวัสดิการ มีสัดสวนการเลือกที่จะยายที่อยูอาศัยถึง 
สามในสี่ (ตารางที่ 6.2.7 และ แผนภูมิที่ 6.2.5)

• ผูที่ไมมีภาระคาใชจายดานที่อยูอาศัยในปจจุบัน และผูที่จายคาใชจายรวมกับคูสมรส เปนสอง
กลุมที่มีสัดสวนการเลือกยายที่อยูอาศัยนอยที่สุด (ตารางที่ 6.2.8 และ แผนภูมิที่ 6.2.6)

• ผูที่อยูในที่อยูอาศัยปจจุบันมาเปนระยะเวลานาน จะมีผลทําใหตัดสินใจยายที่อยูอาศัยนอยลง
(ตารางที่ 6.2.10 และ แผนภูมิที่ 6.2.7)

• ผูที่เดินทางมาทํางานดวยรถสวนตัว มีสัดสวนของการเลือกยายที่อยูอาศัยนอยที่สุด ในขณะที่ผู
เดินทางดวยรถประจําทาง จะเลือกยายที่อยูอาศัยมากที่สุด (ตารางที่ 6.2.11 และ แผนภูมิที่ 
6.2.8)
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เพื่อใหเห็นภาพไดชัดเจนขึ้น จะทําการเปรียบเทียบลักษณะโดยทั่วไปที่สําคัญ และมีความแตกตาง
อยางเห็นไดชัดของกลุมที่จะยาย และไมยายที่อยูอาศัย ในรูปแบบของตารางเปรียบเทียบ ดังนี้

ตาราง 7.2.1 การเปรียบเทียบลักษณะโดยทั่วไปที่สําคัญ ของกลุมที่จะยาย และไมยายที่อยูอาศัย

ซึ่งผลที่ไดแสดงในตารางที่ 7.1 ทั้งหมด มีความสอดคลองกับทฤษฎี และงานวิจัย ที่เกี่ยวกับเรื่องของ
การเลือกทําเลที่ตั้ง หรือการยายที่อยูอาศัย ที่เคยมีผูไดทําการศึกษามากอนหนานี้ ดังที่ไดนําเสนอไวในบทที่ 6  
แสดงใหเห็นวา ผลการวิเคราะหในประเด็นของการตัดสินใจยายที่อยูอาศัย  มีผลที่เชื่อถือได เนื่องจากผูตอบใน
แตละกลุม ตอบตามความเปนจริงที่สอดคลองกับทฤษฎี หรือขอเท็จจริงที่ไดเคยมีการพิสูจนมาแลว

ทั้งนี้ เมื่อเปรียบเทียบสัดสวนของผูที่จะยายที่อยูอาศัย กับผลการวิจัยอื่นๆ คือ
• ทันพงศ ชุณหสวัสดิกุล (2537) “การศึกษาเปรียบเทียบผลกระทบจากการยายที่ทํางานขนาดใหญ

ของภาคเอกชนและภาครัฐ ที่มีตอความตองการที่อยูอาศัยของพนักงาน กรณีศึกษา : ธนาคาร
ไทยพาณิชย จํากัด และการสื่อสารแหงประเทศไทย”

• สมเกียรติ ปติบรรเจิดพงศ (2540) “การเปรียบเทียบทัศนคติของพนักงานเกี่ยวกับปญหาที่อยู
อาศัย เนื่องจากการยายสํานักงานใหญ: กรณีศึกษา ธนาคารกสิกรไทยและธนาคารกรุงศรี
อยุธยา”

• สมพร กิจนําลาภเจริญ (2543) “ผลกระทบจากการยายที่ทําการของกระทรวงพาณิชย ที่มีตอการ
อยูอาศัยของขาราชการ”

พบวาผลการวิจัยที่ได มีสัดสวนของผูที่คิดจะยาย มากกวาผลการวิจัยที่ผานมาทั้ง 3 ฉบับ ซึ่งเปนผล
มาจากการที่งานวิจัยที่ผานมานั้น เปนการสํารวจทัศนคติ หลังจากมีการยายที่ทํางาน ในขณะที่งานวิจัยชิ้นนี้ 
เปนการสํารวจทัศนคติของพนักงาน กอนที่จะมีการยายที่ทํางาน จึงทําใหผูตอบในงานวิจัยนี้ ตอบเฉพาะทัศนค
ติในเบื้องตนที่ยังไมไดผานกระบวนการประเมินผลประโยชน และคาใชจายที่จะตองใชในการยายที่อยูอาศัย โดย
ที่เมื่อผูตอบไดมีการประเมินผลประโยชนและคาใชจายที่ตองใชแลว คาดวาจะมีสัดสวนของการยายจริงที่นอย
ลง

ผูที่จะไมยายที่อยูอาศัย ผูที่จะยายที่อยูอาศัย

รายไดสูง รายไดนอย

อายุมาก อายุนอย

สถานภาพสมรส สถานภาพโสด

เปนเจาของที่อยูอาศัยเอง อาศัยอยูโดยการเชา บานญาติ หรือบานพักสวัสดิการ

อยูในที่อยูอาศัยปจจุบันมานานกวา 10 ป
จะยายรอยละ  37

อยูในที่อยูอาศัยปจจุบันมานอยกวา 10 ป
จะยายรอยละ 52

เดินทางไปทํางานดวยรถสวนตัว เดินทางไปทํางานดวยรถสาธารณะ
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7.3 กลุมที่จะลาออกจากงาน เมื่อจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ในสวนของผูที่จะลาออกจากงาน เม่ือจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ คิดเปนรอยละ 
2.3 ของพนักงานทั้งหมด โดยสามารถแยกตามหนวยงาน (วิเคราะหจากตารางที่ 6.2.5 และ 6.2.6) ไดดังนี้

• ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน จะลาออกจากงาน รอยละ 6.4 ของพนักงานในหนวยงานทั้งหมด
• ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด จะลาออกจากงาน รอยละ 1.2 ของพนักงานใน

หนวยงานทั้งหมด
• ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน จะลาออกจากงาน รอยละ 4.0 ของพนักงานใน

หนวยงานทั้งหมด
• ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร จะลาออกจากงาน รอยละ 9.2 ของพนักงานในหนวย

งานทั้งหมด

หากจําแนกตามอายุของพนักงาน (วิเคราะหจากตารางที่ 6.2.2 และ 6.2.3) พบวาผูที่มีอายุสูงขึ้น จะมี
แนวโนมของการลาออกจากงานมากขึ้น ดังนี้

• กลุมพนักงานชวงอายุ 20 – 29 ป จะลาออกจากงาน รอยละ 1.5  ของกลุมชวงอายุ
• กลุมพนักงานชวงอายุ 30 – 39 ป จะลาออกจากงาน รอยละ 1.6  ของกลุมชวงอายุ
• กลุมพนักงานชวงอายุ 40 – 49 ป จะลาออกจากงาน รอยละ 0.9  ของกลุมชวงอายุ
• กลุมพนักงานชวงอายุมากกวา 50 ปจะลาออกจากงาน รอยละ 6.0  ของกลุมชวงอายุ

7.4 เหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัย

ในภาพรวมแลว เหตุผลของการไมยายที่อยูอาศัยใน 3 อันดับแรก คือ ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว
มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม และที่อยูอาศัยเดิม อยูใกลโรงเรียนของบุตร ตามลําดับ

กลุมที่ใหเหตุผลวา ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว เปนอันดับหนึ่งนั้น มีสัดสวนที่ใกลเคียงกันในทุก
ชวงอายุ ทุกชวงเงินเดือน ยกเวนในกลุมคนโสด และกลุมที่อาศัยอยูกับพอแม จะใหความสําคัญกับเหตุผลในขอ
นี้มากเปนพิเศษ (72.3% และ 77.1% ตามลําดับ ในขณะที่คาเฉล่ียอยูที่ 57.0%)

กลุมที่ใหเหตุผลวา มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม จะมีสัดสวนที่สูงขึ้นเมื่อระยะเวลาที่
อยูในที่อยูอาศัยปจจุบันนานมากขึ้น ในขณะที่กลุมที่อาศัยในบานพักสวัสดิการใหความสําคัญกับเหตุผลนี้นอย
ที่สุด (15.4% ในขณะที่คาเฉลี่ยอยูที่ 41.7%) สวนกลุมที่ใหเหตุผลวา ที่อยูอาศัยเดิม อยูใกลโรงเรียนของบุตร มี
มากในกลุมที่มีสถานภาพสมรส   
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7.5 เหตุผลของการยายที่อยูอาศัย

ในภาพรวมแลว เหตุผลของการยายที่อยูอาศัยใน 3 อันดับแรก คือ ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน
ที่อยูอาศัยเดิมมีความคับแคบ และ ที่อยูอาศัยเดิม มีสภาพแวดลอมไมดี ตามลําดับ

กลุมที่ใหเหตุผลวา ที่อยูอาศัยเดิมอยูไกลจากที่ทํางาน เปนกลุมที่มีขนาดใหญที่สุด คือ รอยละ 92.7
ของผูที่คิดจะยายที่อยูอาศัยทั้งหมด ในขณะที่ เหตุผลรองลงมา คือ ที่อยูอาศัยเดิมมีความคับแคบ มีผูใหความ
สําคัญเพียงรอยละ 22.5 เทานั้น  สวนผูที่ใหเหตุผลวา ที่อยูอาศัยเดิม มีสภาพแวดลอมไมดี มีรอยละ 14.1

ผูที่ใหเหตุผลวา ที่อยูอาศัยเดิมมีความคับแคบ จะมีสัดสวนเพิ่มมากขึ้นตามระดับรายไดและอายุของผู
ตอบ นอกจากนั้น ยังพบวา กลุมที่ถือครองที่อยูอาศัยโดยการเชา จะใหความสําคัญกับเหตุผลเกือบทุกขอในสัด
สวนที่มากกวากลุมที่มีการถือครองที่อยูอาศัยในลักษณะอื่น

7.6 สวัสดิการที่ตองการเพิ่มเติมสําหรับผูที่จะยายและไมยายที่อยูอาศัย

สวัสดิการที่ตองการใหมีเมื่อจะยายที่อยูอาศัยใน 3 อันดับแรก คือ การสรางที่อยูอาศัยใหพนักงานเชา
หรือซื้อในราคาถูก การจัดใหมีรถรับสง และ การทําขอตกลงกับโครงการจัดสรรที่มีชื่อเสียงในบริเวณใกลเคียง 
เพื่อใหพนักงานสามารถซื้อที่อยูอาศัยไดในราคาต่ํา ตามลําดับ โดยในกลุมที่ตองการใหสรางที่อยูอาศัยใหเชา
หรือซื้อในราคาถูกนั้น สามารถแบงออกไดเปนสองกลุมใหญๆ คือ กลุมที่จะซื้อ และกลุมที่ตองการอยูฟรี

กลุมที่จะซื้อที่อยูอาศัยนั้น มีความตองการที่อยูอาศัยในรูปแบบบานเดี่ยวมากที่สุด (72.0% ของผูที่จะ
ยายและตองการซื้อ) รองลงมาคือตองการทาวนเฮาส และ คอนโดมิเนียมหรืออพารตเมนท (17.2% และ 10.8% 
ของผูที่จะยาย และตองการซื้อ ตามลําดับ) ในขณะที่กลุมที่ตองการอยูฟรี มีความตองการที่อยูอาศัยในรูปแบบ 
คอนโดมิเนียมหรืออพารตเมนท มากที่สุด (52.8% ของผูที่จะยาย และตองการอยูฟรี) รองลงมาคือ บานเดี่ยว 
(28.4%ของผูที่จะยาย และตองการอยูฟรี)  และทาวนเฮาส (19.8%ของผูที่จะยาย และตองการอยูฟรี)  ซึ่งเมื่อ
ทําการคํานวณรายไดครัวเรือน ใหเปนความสามารถในการชําระคาที่อยูอาศัย จะไดผลสรุปของระดับราคาบาน
ที่มีผูตองการจะซื้อ  และระดับราคาคาเชาที่เหมาะสมสําหรับผูที่ตองการจะอยูฟรี ดังตารางที่ 7.6.1  และ ตาราง
ที่ 7.6.2
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ตาราง 7.6.1 รูปแบบบานที่ตองการสําหรับผูที่จะยายที่อยูอาศัย และตองการถือครองที่อยูใหมดวยการซื้อ ใน
แตละระดับราคา  (รอยละของกลุมตัวอยางทั้งหมด)

ตาราง 7.6.2 รูปแบบบานที่ตองการสําหรับผูที่จะยายที่อยูอาศัย และตองการอยูฟรีในบานสวัสดิการ ในแตละ
ระดับราคา (รอยละของกลุมตัวอยาง)

ระดับราคาที่อยูอาศัย (ลานบาท)

สําหรับผูจะยายที่ตองการซื้อ

ต่ํา
กว
า 0

.5

0.5
 – 0

.75

0.7
5 –

 1.
0

1.0
 – 1

.25

1.2
5 –

 1.
87

5

มา
กก
วา

 1.
87

5

รวม

บานเดี่ยว 5.10 3.63 2.91 1.69 1.94 0.97 16.24

ทาวนเฮาส 0.25 1.22 0.50 1.69 0.23 -   3.88

รูป
แบ
บบ

าน
ที่ต
อง
กา
ร

คอนโดฯ อพารตเมนท
 เซอรวิสอพารตเมนท 0.25 0.50 0.74 0.25 0.70 -   2.44

รวม 5.50 5.59 5.35 4.15 3.63 2.86 22.56

ระดับคาเชาที่อยูอาศัย

สําหรับผูจะยายที่ตองการอยูฟรี

ต่ํา
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,35
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,35

0 บ
าท

รวม

บานเดี่ยว 2.02 0.50 0.77 0.77 0.77 0.50 5.31

ทาวนเฮาส 0.77 1.27 0.77 0.50 - 0.26 3.53

รูป
แบ
บบ

าน
ที่

ตอ
งก
าร

คอนโดฯ อพารตเมนท
เซอรวิสอพารตเมนท 2.79 3.53 1.27 1.27 0.77 0.26 9.88

รวม 5.55 5.31 2.79 2.52 1.51 1.01 18.70
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สวัสดิการที่ตองการใหมีเมื่อจะไมยายที่อยูอาศัย ในอันดับที่หนึ่ง คือ เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือน้ํา
มันรถรายเดือนมากที่สุด รองลงมาคือ รถรับ-สงสวัสดิการ และที่พักชั่วคราวสําหรับพักผอนระหวางเปลี่ยนกะ 
ตามลําดับ โดยกลุมที่เดินทางไปทํางานดวยรถสวนตัว เปนกลุมที่มีสัดสวนความตองการ เงินชวยเหลือคาเดิน
ทางหรือน้ํามันรถรายเดือน มากที่สุด และในกลุมผูที่เดินทางไปทํางานดวยรถรับ-สงสวัสดิการ เปนกลุมที่มีสัด
สวนความตองการ รถรับ-สงสวัสดิการ มากที่สุด

สวัสดิการที่ผูจะยาย และไมยายที่อยูอาศัยตองการใหองคกรจัดใหมีในอันดับตนๆนั้น เปนส่ิงเดียวกัน
กับสวัสดิการที่พนักงานตองการเพิ่มเติมในปจจุบันทั้ง 3 ลําดับแรก คือ เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือคาน้ํามันรถ 
การจัดหาที่อยูอาศัยใหสามารถซื้อไดในราคาต่ํา และรถรับ-สงสวัสดิการ ซึ่งแสดงใหเห็นวา การที่พนักงานจะ
ตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ไมไดทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงความตองการสวัสดิการในเรื่อง
ของประเภท เพียงแตวา เมื่อจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งอยูหางไกลออกไปจากที่ทํางาน
เดิม ทําใหจํานวนของผูที่ตองการสวัสดิการเพิ่มเติมในแตละเรื่องนั้น มีสัดสวนที่เพิ่มมากขึ้น (ตารางที่ 7.2)

ตาราง 7.6.3 แสดงอันดับของสวัสดิการที่พนักงานตองการในสถานการณตางๆกัน
เมื่อตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ประเภทสวัสดิการ
สวัสดิการที่ตองการเพิ่ม

เติมในปจจุบัน
สวัสดิการที่ตองการเพิ่ม
เติม สําหรับ         กลุมที่

จะไมยายที่อยูฯ

สวัสดิการที่ตองการเพิ่ม
เติม สําหรับ         กลุมที่

จะยายที่อยู
เงินชวยเหลือคาเดินทาง
หรือคาน้ํามันรถรายเดือน

1     (52.9%) 1     (70.9%) -

จัดหาที่อยูอาศัยให
สามารถซื้อไดในราคาต่ํา 2     (48.0%) -

1     (76.0%)
3     (52.0%)

รถรับ-สงสวัสดิการ 3     (32.6%) 2     (65.2%) 2     (53.1%)
ที่พักชั่วคราว  สําหรับพัก
ผอนระหวางเปลี่ยนกะ - 3     (49.2%) -
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7.7 ขอเสนอแนะจากผลการศึกษา

1. แมวาผูที่ไดรับสวัสดิการที่องคกรจัดใหในกลุมใหญที่สุด จะเปนกลุมผูมีรายไดนอย แตเนื่องจากกลุม
รายไดนอยนี้ เปนกลุมที่ใหญกวากลุมอื่นๆ จึงทําใหสัดสวนผูที่ไดรับสวัสดิการของกลุมรายไดนอย  
มีนอยกวาสัดสวนผูไดรับสวัสดิการของกลุมรายไดสูง  ดังนั้น ผูวิจัยเห็นวา องคกรควรจะจัดใหมีสวัสดิ
การในปริมาณที่มากขึ้น โดยอยางนอย ควรจะทําใหในทุกระดับเงินเดือน มีสัดสวนของผูที่ไดรับสวัสดิ
การที่เทากัน หรือใหกลุมที่มีเงินเดือนนอยกวา มีสัดสวนของผูที่ไดรับสวัสดิการที่มากกวากลุมที่มีเงิน
เดือนสูง โดยเฉพาะสวัสดิการดานสิ่งอํานวยความสะดวกสบาย เชน ที่อยูอาศัย หรือรถรับ-สง  สวนส
วัสดิการอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับตําแหนงหนาที่ หรือระดับช้ันของพนักงาน ควรจะจัดใหมีสําหรับพนักงาน
ในระดับนั้นๆอยางชัดเจน และไมควรใหผูมีระดับเงินเดือนสูง ใชสวัสดิการที่จัดไวสําหรับผูมีระดับเงิน
เดือนนอย เนื่องจากจะทําใหสวัสดิการสําหรับผูมีรายไดนอย มีไมเพียงพอตอความตองการ

2. แนวทางการจัดสวัสดิการดานการเดินทาง ซึ่งเปนสวัสดิการที่องคกรสามารถเลือกที่จะจัดใหหรือไมจัด
ใหก็ได แตหากจะจัดให จะตองมีความเทาเทียมและครอบคลุมถึงพนังงานในทุกสวน  ควรจัดใหมีรอบ
ของรถรับ-สงสวัสดิการที่มากขึ้น  เพื่อสามารถตอบสนองตอกลุมที่ตองเขางานและเลิกงานในเวลาที่ไม
ตรงกับกลุมอื่น และควรเพิ่มจํานวนรถตามเสนทางที่มีพนักงานอาศัย โดยอาจใหพนักงานไดมีสวนรวม
ในการลงชื่อ และกําหนดเสนทางเดินรถเอง เพื่อใหพนักงานมีโอกาสไดใชบริการอยางทั่วถึงกัน

3. แนวทางการจัดสวัสดิการดานที่อยูอาศัยใหกับพนักงาน เพื่อใหเกิดความเทาเทียมกันในพนักงานแต
ละระดับ ควรกําหนดเปนงบประมาณตอหัวของพนักงาน โดยอาจแยกเปนเฉพาะฝายปฏิบัติการและ
ฝายบริหาร หรืออาจแยกใหยอยกวานั้น หลังจากนั้น จึงคอยจัดหาทางเลือกของสวัสดิการชนิดตางๆ 
ตามงบประมาณที่มี เชน หากกําหนดงบประมาณสําหรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยตอหัวของพนักงาน
ระดับปฏิบัติการเทากับ 1,000 บาทตอเดือน พนักงานระดับปฏิบัติการสามารถเลือกใชสวัสดิการ ใน
ทางเลือกดังตอไปนี้

• เงินชวยเหลือเพื่อที่อยูอาศัย โดยองคกรชวยเหลือเปนเงินสดเดือนละ 1,000 บาท และ
ใหพนักงานไปจัดหาที่อยูอาศัยเอง

• องคกรลงทุนกอสราง คํานวณหาจุดคุมทุนโดยไมหวังผลกําไร แลวใหพนักงานเชาโดยมี
สวนลด เดือนละ 1,000 บาท

• จางเอกชนสรางที่พักอาศัยในที่ดินขององคกร ใหพนักงานเปนผูรับผิดชอบคาใชจายใน
การกอสรางทั้งหมด และองคกรคิดคาเชาที่ดินในราคาปกติ แตมีสวนลดคาเชาให 
1,000 บาทตอเดือน

นอกจากนั้น ควรจัดใหมีที่พักที่อยูใกลกับสถานที่ทํางาน เฉพาะสําหรับพนักงานที่ตองเตรียม
พรอมปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมงเทานั้น เพื่อใหพนักงานจะสามารถเขาทํางานนอกเวลาปกติไดโดย
สะดวก โดยกําหนดใหพนักงานในกลุมนี้ ไมสามารถเลือกสวัสดิการดานที่อยูอาศัยในทางเลือกอื่นได 
และถึงแมวาพนักงานในกลุมนี้ จะไดรับสวัสดิการที่มากกวากลุมอื่นๆ แตก็เปนไปดวยความจําเปน 
และสงผลใหเกิดประโยชนตอการทํางานใหกับองคกรโดยตรง  เชนเดียวกันกับผลการศึกษาของ
Mehta (1976) ที่ไดศึกษาปญหาที่อยูอาศัยของพนักงานในกิจการโรงงานอุตสาหกรรม บริษัท และ
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สํานักงานตางๆในประเทศอินเดีย พบวา “การจัดสรางที่อยูอาศัยควบคูไปกับแหลงงานจะชวยใหเกิด
ประโยชนตอเจาของกิจการ ในกรณีที่พนักงานจะสามารถเขาทํางานนอกเวลาปกติไดโดยสะดวก และ
เกิดประโยชนแกพนักงานที่จะลดคาใชจาย และเวลาในการเดินทาง

4. จากผลการวิจัย พบวา พนักงานในบางกลุม คือ ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด เปน
กลุมที่มีระดับเงินเดือนสูง และมีอายุคอนขางมาก ซึ่งขัดแยงกับลักษณะหนาที่ กลาวคือ โดยทั่วไป 
พนักงานรักษาความสะอาด ควรจะมีความแข็งแรง อายุไมมาก และมีระดับเงินเดือนที่นอย ดังนั้น ผู
วิจัยจึงเห็นวา องคกรควรพิจารณาปรับโครงสรางพนักงานในสวนนี้ ใหเหมาะสมตอไป
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แบบสอบถาม
เนื่องดวย นายชยวีร คีตวรนาฏ นิสิตปริญญาโท ภาควิชาเคหการ คณะสถาปตยกรรมศาสตร จุฬาลง

กรณมหาวิทยาลัย มีความจําเปนตองใชขอมูลจากแบบสอบถาม เพื่อประกอบการทําวิทยานิพนธเรื่อง การจัด
เตรียมที่อยูอาศัยสําหรับพนักงานบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) : กรณีศึกษา ทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ ขอใหทานตอบคําถามตามความเปนจริง ขอมูลที่ไดรับจากทานทั้งหมด จะเก็บเปนความลับและใชเพื่อการ
ศึกษาวิจัยเทานั้น

คําอธิบายแบบสอบถาม
กรุณาเติมเคร่ืองหมาย           หรือ ตัวเลขลงในชอง

สวนที่ 1 ขอมูลทั่วไป
1. เพศ ชาย หญิง
2. อายุ  .............  ป
3. สถานภาพ โสด แตงงาน มีบุตร ...... คน

หยา แตงงาน แตแยกกันอยู
4. จํานวนสมาชิกในครอบครัวที่พักอาศัยอยูดวยกันในปจจุบัน

1 คน 2 คน 3 คน
4 คน 5 คน มากกวา 5 คน (ระบุจํานวน)......... คน

5. ปจจุบันทานทํางานในสังกัด
ฝายบริการการบินกองควบคุมลานจอด
ฝายบริการการบินกองพิธีการบิน
ฝายการทาอากาศยานศูนยควบคุมทาอากาศยาน
ฝายการทาอากาศยานกองบริการทาอากาศยาน
ฝายการทาอากาศยานกองรักษาความสะอาด
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอากาศยาน
ฝายดับเพลิงและกูภัยกองดับเพลิงอาคาร
สํานักงานทาอากาศยานกรุงเทพ
สํานักแพทย
อื่นๆ (ระบุ)  ..........................................

6. ทานทํางานในการทาอากาศยานแหงประเทศไทย (บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)) มาแลวกี่ป
นอยกวา 3 ป 3-5 ป 6-8 ป
9-11 ป 12-14 ป มากกวา 15 ป

7. ทานทํางาน ในบริเวณใกลเคียงของสนามบินดอนเมืองมาแลวกี่ป (รวมการทํางานในการทาฯ และการ
ทํางานในบริษัทอื่นๆที่อยูใกลกับสนามบินดอนเมือง)

นอยกวา 3 ป 3-5 ป 6-8 ป
9-11 ป 12-14 ป มากกวา 15 ป
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8. รายไดของทานตอเดือน (เฉพาะเงินเดือน)

ต่ํากวา 10,000 บาท 10,001 - 20,000 บาท
20,001 – 30,000 บาท 30,001 – 40,000 บาท
40,001 – 50,000 บาท 50,001 – 75,000 บาท
75,001 – 100,000 บาท มากกวา 100,000 บาท

9. รายไดครัวเรือนเฉลี่ยเดือนละ (เงินเดือนของตัวทาน + คูสมรส + บุตร)
ต่ํากวา 10,000 บาท 10,001 - 20,000 บาท
20,001 – 30,000 บาท 30,001 – 40,000 บาท
40,001 – 50,000 บาท 50,001 – 75,000 บาท
75,001 – 100,000 บาท 100,001 – 200,000 บาท
มากกวา 200,000 บาท

10. นอกจากเงินเดือนแลว ในแตละเดือนทานยังมีรายไดอื่นๆอีกหรือไม
ไมมี  มี ประมาณเดือนละ .............. บาท

สวนที่ 2 ขอมูลดานที่อยูอาศัย และการเดินทาง

11. การถือครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน
บานของญาติ อยูฟรี (บานสวัสดิการ)
บานของพอแม เชา
เปนเจาของเอง

12. ปจจุบัน ทานจายคาใชจายในการพักอาศัยอยางไร
จายคนเดียว จายรวมกับคูสมรส
จายรวมกับบิดา มารดา ญาติพี่นอง จายรวมกับเพื่อน
ไมไดจายเลย อื่นๆ (ระบุ)..........................................

13. ระยะเวลาที่ทานอาศัยในที่อยูอาศัยปจจุบัน นาน  ......... ป
14. ปจจุบัน ทานเดินทางไปทํางานดวยพาหนะชนิดใด

เดิน รถสวนตัว (จักรยาน รถยนต รถจักรยานยนต
รถรับ-สงสวัสดิการ รถสาธารณะ (รถเมล  รถไฟ  แท็กซี่)
อื่นๆ (ระบุ)  ................................................................

15. ทานใชเวลาในการเดินทางมาที่ทํางานประมาณ ..............นาที
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สวนที่ 3 สวัสดิการที่ไดรับในปจจุบัน
16. ปจจุบัน ทานไดรับสวัสดิการดานที่อยูอาศัยอยางไรบาง (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)

จัดใหมีที่พักอาศัย โดยเสียคาใชจายในการเชา เงินชวยเหลือ เพื่อที่อยูอาศัย
เงินกูเพื่อซื้อหรือจัดหาที่อยูอาศัย ไมไดรับสวัสดิการใดๆ
อื่นๆ (ระบุ)  ................................................................

17. ปจจุบัน ทานไดรับสวัสดิการดานการเดินทางอยางไรบาง (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)
รถรับสงสวัสดิการ เงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว
ชวยเหลือคาเดินทางหรือคาน้ํามันรถรายเดือน ไมไดรับสวัสดิการใด
อื่นๆ (ระบุ) .................................................................

18. สวัสดิการใด ที่ทานตองการใหองคกรจัดใหมีเพิ่มเติม ในดานที่อยูอาศัยและการเดินทาง (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)
จัดที่พักอาศัยใหเชา รถรับสงสวัสดิการ
เงินชวยเหลือเพื่อที่อยูอาศัยเปนรายเดือน เงินชวยเหลือคาเดินทางหรือคาน้ํามันรถ
เงินกูเพื่อซื้อ หรือจัดหาที่อยูอาศัย เงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว
จัดที่อยูอาศัย ใหสามารถซื้อไดในราคาที่ต่ํากวาทองตลาด
ไมตองการ
อื่นๆ (ระบุ)  ................................................................

สวนที่ 4 ในกรณีที่ทานจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
19. หากทานจะตองยายไปทํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ทานจะยายที่อยูอาศัยหรือไม

ไมยาย (ไปตอบสวนที่ 4.1) ยาย (ไปตอบสวนที่ 4.2)

สวนที่ 4.1 กรณีที่ทานตอบวา จะไมยายที่อยูอาศัย
20. หากทานไมยายที่อยูอาศัย ทานจะ

เปล่ียนแปลงกิจวัตรประจําวัน และพฤติกรรมการเดินทาง
ลาออกจากงาน
อื่นๆ (ระบุ) ............................................................

21. หากทานไมยายที่อยูอาศัย ทานมีเหตุผลใดเปนปจจัยสําคัญในการตัดสินใจ (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)
ที่อยูอาศัยเดิม อยูใกลที่ทํางานคูสมรส
ที่อยูอาศัยเดิม อยูใกลโรงเรียนของบุตร
มีความคุนเคยกับชุมชนละแวกที่อยูอาศัยเดิม
ไมอยากแยกกันอยูกับครอบครัว (บิดามารดา ญาติพี่นอง)
ยังมีภาระหนี้สินดานที่อยูอาศัยอยู
อื่นๆ (ระบุ) ............................................................

22. หากทานไมยายที่อยูอาศัย ทานตองการความชวยเหลือ หรือสวัสดิการใดเพิ่มเติม (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)
รถรับสงสวัสดิการ ชวยเหลือคาเดินทางหรือคาน้ํามันรถรายเดือน
เงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว ที่พักชั่วคราว สําหรับพักผอนระหวางเปลี่ยนกะการทํางาน
ไมตองการ อื่นๆ (ระบุ) .............................................
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สวนที่ 4.2 กรณีที่ทานตอบวา จะยายที่อยูอาศัย
23. หากทานจะยายที่อยูอาศัย ทานมีเหตุผลใดเปนปจจัยสําคัญในการตัดสินใจ (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)

ที่อยูอาศัยเดิม อยูไกลจากที่ทํางาน ที่อยูอาศัยเดิม ไมมีความปลอดภัย
ที่อยูอาศัยเดิม มีสภาพแวดลอมไมดี ที่อยูอาศัยเดิม มีความคับแคบ
ที่อยูอาศัยเดิม มีบริการของรัฐไมเพียงพอ (ไฟฟา ประปา โทรศัพท)
อื่นๆ (ระบุ) ...................................................................

24. ทานตองการถือครองที่อยูอาศัยใหมอยางไร
เชา ซื้อ อยูฟรี (สวัสดิการ)

25. ทานตองการที่อยูอาศัยใหม ในรูปแบบอยางไร
บานเดี่ยว แฟลต
ทาวนเฮาส อาคารชุดพักอาศัย (คอนโดมิเนียม)
ตึกแถว อพารตเมนต (หองพักใหเชา)
เซอรวิสอพารตเมนต (หองพักใหเชา มีบริการทําความสะอาดและอื่นๆ)
อื่นๆ (ระบุ) ...................................................................

26. ทานจะยายมาทั้งครอบครัวหรือไม
ยายมาคนเดียว ยายมากับคูสมรสและบุตร
ยายมาทั้งครอบครวั (บิดา มารดา ญาติพี่นอง)

27. หากทานจะยายที่อยูอาศัย ทานตองการความชวยเหลือหรือสวัสดิการใดจากองคกร (ตอบไดมากกวา 1 ขอ)
การสรางที่อยูอาศัยใหพนักงานเชาหรือซื้อในราคาถูก
การจัดใหมีเงินกูเพื่อซื้อที่อยูอาศัย
เงินชวยเหลือดานที่อยูอาศัยเปนรายเดือน
การทําขอตกลงกับโครงการจัดสรรที่อยูอาศัยในละแวกใกลเคียง เพื่อใหพนักงานสามารถซื้อที่อยู
อาศัยไดในราคาต่ํากวาปกติ
การจัดใหมีโรงเรียนเพื่อบุตรหลานของพนักงาน
การทําขอตกลงกับโรงเรียนที่มีชื่อเสียงในบริเวณใกลเคียง เพื่อขอโควตาใหกับบุตรหลานพนักงาน
การจัดใหมีรถรับสงสวัสดิการ
การจัดสวัสดิการชวยเหลือคาเดินทางหรือคาน้ํามันเปนรายเดือน
การจัดใหมีเงินกูเพื่อซื้อพาหนะสวนตัว
อื่นๆ (ระบุ) ...................................................................

จบแบบสอบถาม

ขอขอบพระคุณทุกทานที่ไดสละเวลาอันมีคาเพื่อตอบแบบสอบถามฉบับนี้
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ระเบียบการทาอากาศยานแหงประเทศไทย
วาดวย  การพักอาศัยในเขตทาอากาศยานกรุงเทพ

พ.ศ.2537

โดยที่เปนการสมควรกําหนดระเบียบ วาดวยการพักอาศัยในเขตทาอากาศยานกรุงเทพ
อาศัยอํานาจตามความในมาตรา24(2) แหงพระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหงประเทศไทย พ.ศ. 2544 

ผูวาการทาอากาศยานแหงประเทศไทย จึงออกระเบียบไวดังตอไปนี้

ขอ 1 ระเบียบนี้เรียกวา “ ระเบียบการทาอากาศยานแหงประเทศไทย วาดวย การพักอาศัยในเขตทา
อากาศยานกรุงเทพ พ.ศ. 2537 ”

ขอ 2 ระเบียบนี้ใหใชบังคับตั้งแตวันที่ 29 เมษายน พ.ศ. 2537 เปนตนไป

ขอ 3 บรรดาระเบียบและคําส่ังอื่นใดในสวนซึ่งกําหนดไวแลวในระเบียบนี้หรือซึ่งขัดหรือแยงกับระเบียบ นี้
ใหใชระเบียบนี้แทน

ขอ 4 ในระเบียบนี้
“ ทอท. ” หมายความวา การทาอากาศยานแหงประเทศไทย
“ ผูวาการ ” หมายความวา ผูวาการ ทอท.
“ พนักงาน ” หมายความวา พนักงานและลูกจางประจําของ ทอท.
“ บานพัก ” หมายความวา บานพักของ ทอท. ประเภทตาง ๆ ซึ่งใชเปนที่พักอาศัย รวมทั้ง ส่ิง

ปลูกสรางตาง ๆ ในพื้นที่อันเปนเขตบานพักนั้นดวย ไมวาเขตบานพักจะ มีร้ัวหรือไมก็ตาม
“ เขตการพักอาศัย ” หมายความวา พื้นที่ของ ทอท. ที่กําหนดใหเปนบริเวณสําหรับการพัก

อาศัย ของพนักงานและครอบครัว
“ คณะกรรมการบานพัก ” หมายความวา คณะกรรมการที่ผูวาการแตงตั้งขึ้นเพื่อดําเนินการ

พิจารณา เรื่องตาง ๆ เกี่ยวกับการพักอาศัยของพนักงาน โดยมีผูควบคุมการพักอาศัยเปนเลขานุการคณะ
กรรมการ

“ ผูควบคุมการพักอาศัย ” หมายความวา  พนักงานในสังกัดฝายบุคคล ทอท. ที่ไดรับการแตง
ตั้งใหมีหนาที่รับผิดชอบเกี่ยวกับการพักอาศัย

“ หัวหนาบาน ” หมายความวา พนักงานที่ไดรับการแตงตั้งใหควบคุมดูแลความเปนระเบียบ
เรียบรอย ในบานพักที่ไดรับมอบหมาย

“ เจาบาน ” หมายความวา พนักงานที่ไดรับคําส่ังบรรจุใหเขาพักอาศัยในบานพัก
“ ครอบครัว ” หมายความวา สามี ภรรยา บุตร บิดา มารดาของเจาบานที่ถูกตองตามกฎหมาย
“ ผูอาศัย ” หมายความวา ผูที่อาศัยอยูกับเจาบานเปนประจํา แตมิไดเปนครอบครัวของเจาบาน
“ ผูเยี่ยมเยียน ” หมายความวา ผูที่มาเยี่ยมเยียนเจาบาน ครอบครัวหรือผูอาศัยเปนครั้งคราว
“ ผูอยูในบาน ” หมายความวา บุคคลทุกคนที่อยูในบานพัก
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ขอ 5 ใหประธานกรรมการบานพัก รักษาการใหเปนไปตามระเบียบนี้ และใหมีอํานาจออกระเบียบหรือคํา
ส่ังปลีกยอยที่ไมขัดกับระเบียบนี้ไดตามความเหมาะสม

หมวดที่ 1

การควบคุมการพักอาศัยและอํานาจหนาที่

ขอ 6 การควบคุมการพักอาศัย
6.1 หัวหนาบานขึ้นการควบคุมตอผูควบคุมการพักอาศัย
6.2 เจาบานขึ้นการควบคุมตอหัวหนาบาน หรือตอผูควบคุมการพักอาศัยแลวแตกรณี

ขอ 7 คณะกรรมการบานพัก มีอํานาจหนาที่ดําเนินการพิจารณาเรื่องตาง ๆ เกี่ยวกับการพักอาศัยของ
พนักงาน เชน การบรรจุ โยกยาย สับเปลี่ยนการพักอาศัย ตลอดจนปญหาตาง ๆ เกี่ยวกับการพักอาศัย แลว       ราย
งานผูวาการทราบ

ขอ 8 ผูควบคุมการพักอาศัย มีอํานาจหนาที่ดังตอไปนี้
8.1 รับผิดชอบในการควบคุมดูแลการพักอาศัยใหเปนไปตามระเบียบ
8.2 ควบคุมทะเบียนบานพักทะเบียนราษฎรทะเบียนประวัติและสถิติหรือขอมูลตาง ๆ เกี่ยวกับ

บานพักและการพักอาศัย
8.3 ดูแลอาคารและพัสดุตาง ๆ ตลอดจนสภาพในเขตการพักอาศัยใหเรียบรอยอยูเสมอ
8.4 ควบคุมการใชบริการสาธารณูปการ ใหเปนไปอยางเหมาะสมและประหยัด
8.5 ควบคุม ดูแล ตักเตือน บุคคลที่อยูในเขตการพักอาศัยใหเปนไปตามระเบียบ
8.6 ดําเนินการหรือเสนอแนะกิจการดานสวัสดิการในเขตการพักอาศัย ใหมีความเพียงพอและ

เหมาะสม
8.7 อนุญาตใหผูเยี่ยมเยียนพักอาศัยชั่วคราวไดคราวละไมเกิน 3 วัน
8.8 รายงานเหตุการณและสถานภาพการพักอาศัย รวมทั้งใหขอเสนอแนะตาง ๆ ตอคณะ

กรรมการ

ขอ 9 หัวหนาบาน มีอํานาจหนาที่ดังตอไปนี้
9.1 ควบคุม ดูแล แนะนํา ตักเตือน และดําเนินการอยางเหมาะสมใหเกิดประโยชนและความสงบ

เรียบรอยในบานพักที่ตนรับผิดชอบ

9.2 ตรวจสอบผูอยูในบานใหถูกตองตรงกับทะเบียนบานพัก
9.3 รายงานใหผูควบคุมการพักอาศัยทราบทันทีที่มีบานพักวางและจัดการดูแลพัสดุประจําบาน

พักไวพลางกอน
9.4 รายงานสภาพบานพักและเหตุการณผิดปกติเกี่ยวกับการพักอาศัยใหผูควบคุมการพักอาศัย

ทราบ
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ขอ 10 เจาบาน มีอํานาจหนาที่ดังตอไปนี้
10.1 ดูแลรับผิดชอบผูอยูในบาน เพื่อใหการพักอาศัยเปนไปดวยความสงบเรียบรอย
10.2 ดูแลรับผิดชอบบานพักและพัสดุประจําบานพัก ใหอยูในสภาพเรียบรอยและมีจํานวน

ครบถวนตามทะเบียนพัสดุประจําบานพัก หากเกิดการชํารุดสูญหาย ตองจัดหาสิ่งของที่มีลักษณะและคุณ
ภาพอยางเดียวกันหรือดีกวามาใชแทนดวยทุนทรัพยของตนเอง เวนแตการชํารุดหรือสูญหายนั้นเนื่องมาแต
เหตุสุดวิสัยหรือหมดอายุการใชงานในกรณีเชนนี้หนวยงานที่รับผิดชอบพัสดุส่ิงของนั้นๆ จะเปนผูวินิจฉัยชี้
ขาดหากเปนการสมควร ทอท. จะจัดหาของนั้นมาเปลี่ยนให

10.3 ควบคุม ดูแล แนะนํา และ ตักเตือนผูอยูในบานใหรักษาความสะอาดและจัดบานใหนาอยู
อาศัย ถูกตองตามสุขลักษณะและการสุขาภิบาลอยูเสมอ

10.4 เม่ือผูอยูในบาน เกิด ตาย ยายที่อยู ใหปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการทะเบียนราษฎรและ
ระเบียบนี้โดยเครงครัด

10.5 เม่ือผูอยูในบานเปนโรคติดตอรายแรงหรือสังคมรังเกียจ เชน โรคเรื้อน วัณโรคระยะคุกคาม 
ใหรายงานผูควบคุมการพักอาศัยโดยเร็ว

10.6 เม่ือพัสดุในการบริการสาธารณูปการ ที่จัดไวเปนสวนรวมเกิดการชํารุด หรือสูญหายดวย
เหตุอันไมสมควร เจาบานทุกบานที่รวมกันใชการบริการนั้น ๆ จะตองเฉลี่ยทุนทรัพยจัดหาของที่มีลักษณะ 
และคุณภาพเชนเดียวกันหรือดีกวาทดแทนแตจะดําเนินการแกไขหรือซอมเองโดยพลการไมไดตองแจงให
เจาหนาที่ มาดําเนินการให หากไมจัดหามาทดแทนผูวาการอาจสั่งระงับการใชบริการสาธารณูปการนั้นชั่ว
คราวหรือตลอดไปก็ได

10.7 ในกรณีที่เจาบานจะไมอยูเปนการชั่วคราวเกินกวา 7 วันติดตอกัน ตองแจงใหหัวหนาบาน
หรือผูควบคุมการพกัอาศัยทราบ แลวแตกรณี

ขอ 11 ผูอยูในบาน มีหนาที่ดังตอไปนี้
11.1 ประพฤติตนใหถูกตองตามระเบียบ
11.2 ประหยัดการใชสาธารณูปการ
11.3 ปฏิบัติตามคําแนะนํา ตักเตือน หรือหามปรามของเจาหนาที่ที่เกี่ยวของ
11.4 เมื่อทราบเรื่องราว หรือพฤติการณ อันจะเปนภัยแกบุคคลหรือความสงบเรียบรอยของ ทอท. 

ตองรีบแจงเจาบาน หัวหนาบาน หรือผูควบคุมการพักอาศัยทราบทันที
11.5 ตองรับผิดชอบแทนเจาบาน ตามที่ไดรับมอบหมายจากเจาบาน
11.6 ใหความรวมมือดวยดีตอ ทอท.
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หมวดที่ 2

หลักเกณฑการพิจารณาบรรจุบุคคลเขาพักอาศัย

ขอ 12 พนักงานทุกคนมีสิทธิจะไดรับการพิจารณาบรรจุใหเขาพักอาศัยตามลําดับความจําเปน ดังนี้
12.1 เปนผูไรที่อยูอาศัยเนื่องจากประสบอัคคีภัย หรือวินาศภัยอื่น ๆ หรือถูกขับไล ทั้งนี้ ตองมี

หลักฐาน หรือขอเท็จจริงที่คณะกรรมการบานพักเชื่อถือไดมาประกอบดวย
12.2 เปนผูมีหนาที่อํานวยการปฏิบัติ กรณีเมื่อเกิดเหตุการณไมปกติแลวจะตองดําเนินการปฏิบัติ 

แกไขโดยทันทีทันใด หากไมดําเนินการจะเกิดผลเสียหายตอ ทอท.
12.3 เปนผูมีหนาที่ปฏิบัติงาน ในหนวยงานซึ่งมีภารกิจรับผิดชอบตลอด 24 ชั่วโมง ณ ที่ตั้งสวน

งานนั้น ๆ
12.4 เปนผูไดรับความเดือดรอนในเรื่องการพักอาศัยแมจะไดพักพิงอยูกับผูใดแลวก็ดี เชน เปนผูมี

บุตรมาก ครอบครัวใหญ ฐานะความเปนอยูแรนแคน เปนตน
12.5 เปนผูไดรับคําส่ังใหเขาพักอาศัยเปนกรณีพิเศษ

หมวดที่ 3

การขอเขาพักอาศัยและอํานาจสั่งการ

ขอ 13 พนักงานผูใดประสงคจะขอเขาพักอาศัยในบานพักใหยื่นคําขอเขาพักอาศัยตามผนวก 1 แนบทาย
ระเบียบนี้ ตอผูบังคับบัญชาตามลําดับชั้นจนถึงคณะกรรมการบานพัก

ขอ 14 พนักงานที่จะขอสับเปลี่ยนบานพักหรือขอใหบุคคลอื่นเขาพักอาศัยรวมใหยื่นคําขอตามผนวก 5 
แนบทายระเบียบนี้ ตอหัวหนาบานหรือผูควบคุมการพักอาศัยเพื่อเสนอคณะกรรมการบานพักพิจารณา

ขอ 15 การส่ังใหพนักงานมีสิทธิหรือหมดสิทธิการเขาพักอาศัย ใหส่ังโดยคําส่ังประธานกรรมการบานพัก

หมวดที่ 4

การเขาพักอาศัยและการหมดสิทธิการพักอาศัย

ขอ 16 การเขาพักอาศัย
 16.1 เมื่อผูยื่นคําขอทราบคําส่ังอนุญาตกอนเขาพักอาศัยตองนําใบแจงยายออกจากภูมิลําเนา 

เดิมตามพระราชบัญญัติการทะเบยีนราษฎร ไปย่ืนตอผูควบคุมการพักอาศัยภายใน 15 วัน นับแตวันที่ได
รับทราบคําส่ังอนุญาตนั้น แลวนําไปแจงการเขาพักอาศัยตามผนวก 2 แนบทายระเบียบนี้ ไปมอบใหกับหัว
หนาบานจึงจะเขาพักอาศัยไดกรณีที่ผูยื่นคําขอยังไมอาจนําหลักฐานตามที่กลาวในวรรคตนไปยื่นตอผูควบ
คุมการพักอาศัยไดภายในกําหนด แตมีความจําเปนตองขอเขาพักอาศัยกอนใหผูยื่นคําขอทําบันทึกชี้แจง
ความจําเปนตอผูควบคุมการพักอาศัย เพื่อขอรับใบแจงการเขาพักอาศัยชั่วคราวตามผนวก 3 แนบทาย
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ระเบียบนี้แลวนําไปมอบใหกับหัวหนาบาน เพื่อขอเขาพักอาศัยเปนการชั่วคราว แตทั้งนี้ตองไมเกิน 15 วัน 
นับแตวันที่ระบุในใบแจงการเขาพักอาศัยชั่วคราวในกรณี ที่ผูควบคุมการพักอาศัยออกใบแจงการเขาพัก
อาศัยชั่วคราวใหแกผูใดตองคอยเรงเตือนใหผูนั้นปฏิบัติใหเปนไปตามระเบียบนี้ หามออกหลักฐานตาม
ผนวก 2 ใหแกผูที่ยังมิไดปฏิบัติใหถูกตองตามระเบียบและตามพระราชบัญญัติการทะเบียนราษฎร

16.2 หัวหนาบานจะยอมใหบุคคลเขาพักอาศัยไดตอเม่ือผูนั้นนําหลักฐานตามผนวก 2 หรือ ผนวก 
3 ของผูควบคุมการพักอาศัยมอบใหกับตนแลวเทานั้น ถาเปนผนวก 3 ตองคอยเรงเตือนใหผูนั้นปฏิบัติให
เปนไปตามระเบียบนี้

16.3 เจาบานผูใดไดรับมอบหมายบานพักเพื่อเขาพักอาศัยใหมตองรวมกับผูควบุคมการพักอาศัย
และหัวหนาบานตรวจรับมอบพัสดุและเอกสารประจําบานพัก ตามผนวก 4 แนบทายระเบียบนี้ใหถูกตอง
ตามขอเท็จจริงกอนเขาพักอาศัย และตองเขาพักอาศัยภายใน 15 วัน

16.4 การเปลี่ยนแปลงรายการเกี่ยวกับผูอยูในบาน   เจาบานจะตองแจงตอผูควบคุมการพัก
อาศัยทุกครั้ง

ขอ 17 เมื่อไดรับอนุญาตใหเขาพักอาศัยในบานพักแลว หามผูอยูในบานปฏิบัติตามขอใด ขอหนึ่ง      ดังตอ
ไปนี้ เวนแตจะไดรับอนุญาตจากคณะกรรมการบานพัก หรือผูมีอํานาจอนุญาต

17.1 ใชบานพักเปนที่ชุมนุมเลนการพนัน หรือการเลนอื่นใดที่มีลักษณะและวิธีการเลนทํานอง
เดียวกับการพนัน

17.2 ประกอบการคาในบานพัก
17.3 จัดใหมีงานพิธีหรือมหรสพใด ๆ รวมทั้งการเลี้ยงรื่นเริงที่เปนพิธีการที่บานพัก
17.4 เก็บศพไวในบานพักเกิน 24 ชั่วโมง และทําพิธีการศพภายในบานพัก
17.5 เล้ียงสัตวที่จะกอใหเกิดอันตรายและกอความเดือดรอนรําคาญแกเพื่อนบาน
17.6 ประพฤติการอันไรมารยาทและขาดวัฒนธรรม เชน แสดงกิริยาวาจา อุจาดลามกหรือ   สง

เสียงดังใหเปนที่เดือดรอนรําคาญแกผูอื่น หรือกระทําการใด ๆ อันสงไปในลักษณะคลายคลึงกัน
17.7 ตากหรือแขวนผาหรือวางสิ่งอื่นใดที่อาจทําใหขาดความเปนระเบียบเรียบรอยบนขอบหนา

ตาง ราวลูกกรง หรือที่ที่มิไดจัดทําไวเพื่อการนั้นโดยเฉพาะ
17.8 ใชบานพักเปนที่ชุมนุมเสพสุราเครื่องดองของเมาจนเปนที่เดือดรอนรําคาญแกเพื่อนบาน
17.9 กระทําการใด ๆ อันมีลักษณะที่อาจจะกอใหเกิดอันตราย หรือเปนที่หวาดเสียวแกเพื่อนบาน 

เชน จุดดอกไมเพลิง ยิงปน หรือยิงสัตว ในเขตการพักอาศัย
17.10 จับสัตว หรือเก็บพืชผลทุกชนิด ในบริเวณที่สาธารณะประโยชน ภายในเขตการพักอาศัย 

ไมวาสถานที่นั้นจะมีปายหามไวหรือไมก็ตาม
17.11 ตัดหรือรานกิ่งไมยืนตน ร้ือถอนหรือทําลายพืชผลตาง ๆ ที่ไดเพาะปลูกไวในเขตการพัก

อาศัย กอนไดรับอนุญาตจากผูควบคุมการพักอาศัย
17.12 ปลูกสราง ร้ือถอน ตอเติม ดัดแปลง แกไข ซอมแซมบานพักหรือเปล่ียนแปลงติดตั้งอุปกรณ

สาธารณูปการภายในบานพัก โดยพลการ
17.13 รับบุคคลอื่นใดเขาพักอาศัยในบานพัก
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17.14 สละสิทธิ์ความเปนเจาบานใหแกผูอื่น หรือสับเปล่ียนบานกันโดยพลการ

ขอ 18  การหมดสิทธิในการพักอาศัย มีดังตอไปนี้
18.1 พนสภาพการเปนพนักงาน
18.2 ยายไปปฏิบัติงานประจํา ณ สวนงานตางจังหวัด
18.3 ผูกูยืมเงินตามเงื่อนไขหรือขอตกลง หรือที่เปนหนี้สินผูกพันกับ ทอท. เพื่อซื้อที่ดินพรอม

อาคารไวเปนที่อยูอาศัยของตนเอง หรือปลูกสรางอาคารเพื่อเปนที่อยูอาศัยบนที่ดินที่เปนกรรมสิทธิ์ของตน
เองหรือคูสมรส หรือกูยืมเงินเพื่อไถถอนหนี้สินเพื่อวัตถุประสงคดังกลาว และไดปลูกสรางเรียบรอยแลว

18.4 ในกรณีที่ผูอยูในบานปฏิบัติตนฝาฝนตอระเบียบนี้ หรือเหตุอันไมสมควรอยางอื่นซึ่งคณะ
กรรมการบานพักพิจารณาแลว เห็นควรใหออกจากบานพักเมื่อปรากฏชัดวา ผูอยูในบานรายใดหมดสิทธิ
การพักอาศัยตามระเบียบนี้ ใหผูควบคุมการพักอาศัยแจงใหผูบังคับบัญชาตนสังกัดของเจาบานทราบดวย 
อนึ่ง การหมดสิทธิในการพักอาศัยนั้น เมื่อเจาบานหมดสิทธิ ผูอยูในบานทุกคนยอมหมดสิทธิตามไปดวย 
แตผูอยูในบานรายใดหมดสิทธิถือวาเปนการหมดสิทธิเฉพาะตัว

ขอ 19  การออกจากบานพักใหถือปฏิบัติดังนี้
19.1 เจาบานใดหมดสิทธิการพักอาศัยตามความในขอ 18.1 ใหผูอยูในบานพักทั้งหมดยายออก

ภายใน 90 วัน นับแตวันที่เจาบานพนสภาพการเปนพนักงาน
19.2 เจาบานใดหมดสิทธิการพักอาศัยตามความในขอ 18.2 ใหผูอยูในบานทั้งหมดยายออกภาย

ใน 30 วัน นับแตวันที่ไดรับทราบคําส่ัง
19.3 เจาบานใดหมดสิทธิการพักอาศัยตามความในขอ 18.3 ใหผูอยูในบานทั้งหมดยายออกภาย

ใน 7 วัน นับแตวันที่ไดรับทราบคําส่ัง
19.4 ผูอยูในบานรายใดที่หมดสิทธิการพักอาศัยตามความในขอ 18.4 ใหยายออกจากบานพัก

อาศัยทันที
19.5 เจาบานใดไดรับคําส่ังใหสับเปล่ียนบานพัก ตองดําเนินการสับเปล่ียนใหเสร็จภายใน 7 วัน 

นับแตวันที่ไดรับทราบคําส่ัง
19.6 เจาบานที่ตองยายออกตามความในขอ 19.1 ถึง 19.4 ถายายออกภายในกําหนดนั้นไมได 

ใหรายงานชี้แจงเหตุผลความจําเปนตอผูควบคุมการพักอาศัยเพื่อสนองคณะกรรมการบานพักพิจารณา
19.7 เจาบานที่ตองยายออกตามความในขอ 19.1 ถึง 19.4 ตองสงมอบ บานพัก พัสดุ และ

เอกสารประจําบานพัก ตามผนวก 4 แนบทายระเบียบนี้ ใหกับหัวหนาบานและผูควบคุมการพักอาศัยใหถูก
ตองตามขอเท็จจริงกอนยายออกจากบานพักผูยายออกตองจัดหาพัสดุประจําบานพักใหครบถวน ตรงตาม
ทะเบียนพัสดุประจําบานพักกอนจึงจะถือวาหมดขอผูกพัน

19.8 เจาบานซึ่งตองปฏิบัติตามความในขอ 19.5 ตองไปติดตอผูควบคุมการพักอาศัยเพื่อจัดทํา
ทะเบียนผูอยูในบาน และพัสดุประจําบานพักใหมใหถูกตอง
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หมวดที่ 5

เบ็ดเตล็ด

ขอ 20 การใชสาธารณูปการ การรักษาความปลอดภัย การปองกันอุบัติภัยและการสุขาภิบาล ใหเปน
ไปตามระเบียบ คําส่ัง คําชี้แจง ที่ ทอท. หรือคณะกรรมการบานพักกําหนด

ขอ 21 การแยกประเภทบานพัก การกําหนดเลขหมาย และการติดแผนปายตาง ๆ ใหเปนไปตามที่
คณะกรรมการบานพักกําหนด

ขอ 22 บทกําหนดโทษผูฝาฝนระเบียบ
22.1 ผูหมดสิทธิการพักอาศัยตามความในขอ 18.4 ถาเปนพนักงานตองถูกพิจารณาโทษทาง

วินัยดวยหากผูหมดสิทธิการพักอาศัยมิไดเปนพนักงาน และการกระทําผิดนั้นเปนความผิดทาง
กฎหมายใหผูควบคุมการพักอาศัยแจงความตอเจาหนาที่บานเมือง เพื่อดําเนินการตามกฎหมายตอไป

22.1 เจาบานซึ่งมีผูอยูในบานกระทําผิดตามขอ 22.1 และความผิดนั้นเกิดขึ้นในบานพักของ
ตน เจาบานจะตองมีสวนรับผิดชอบดวยและถาผูควบคุมการพักอาศัยเห็นสมควรใหเจาบานนั้นออก
จากบานพักใหรายงานตอคณะกรรมการบานพัก

ขอ 23 พนักงานที่ไดรับคําส่ังบรรจุใหเขาพักอาศัย จะตองเสียคาบํารุงรักษาสถานที่และอุปกรณสวน
กลาง เชน คาทําความสะอาด คาเก็บขยะ คารักษาความปลอดภัยตามอัตราที่คณะกรรมการบานพักกําหนด

ประกาศ ณ วันที่ 29 เมษายน พ.ศ. 2537

(ลงชื่อ)  พลอากาศโท ถาวร เกิดสินธุ
(ถาวร เกิดสินธุ)

ผูวาการ
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ

นาย ชยวีร คีตวรนาฏ จบการศึกษาระดับปริญญาตรี จากคณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย สาขาโยธา ในปการศึกษา 2534  หลังจากนั้น ไดประกอบอาชีพในธุรกิจดานอสังหาริมทรัพย 
กระทั่งป พ.ศ. 2544 จึงเขารับการศึกษาตอ ในระดับปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิชาเคหการ คณะสถาปตยกรรม
ศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย
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