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บทคัดย่อ 

การศึกษานี้เป็นการศึกษาในเรื่อง ปัจจัยเชิงที่ตั้งและการบริหารจัดการที่มีผลต่ออัตราค่า
โดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส ค าถามงานวิจัย คือปัจจัยอะไรที่ส่งผลต่อ
อัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส มีสมมุติฐานงานวิจัยคือ การก าหนด
อัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างนั้นจะขึ้นอยู่กับปัจจัยเหล่านี้ถ้ามีค่าที่สูงขึ้นก็จะสง่ผลต่ออัตราค่า
โดยสารของจักรยานยนต์รับจ้าง ที่ตั้งของวิน  ขนาดของวิน  จ านวนผู้ใช้บริการ  จ านวนการเดินทางต่อ
เที่ยว  ต้นทุนของการประกอบการผู้ขับขี่  ต้นทุนของการบริหารจัดการภายในวิน  ทางเลือกของการ
เดินทาง  ระยะทางจากระบบขนส่งสาธารณะ  หน่วยวิเคราะห์ของงานวิจัยนี้คือวินจักรยานยนต์รับจ้าง
บนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส มีวัตถุประสงค์ดังต่อไปนี้ 1.ศึกษาข้อมูลพื้นฐานด้านที่ตั้งที่เกี่ยวข้องกับวิน
จักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูา BTS  2.วิเคราะห์การบริหารจัดการระบบภายในวิน
จักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูา BTS  3.วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการก าหนดอัตราค่าโดยสาร
ของรถจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูา BTS ใช้วิธีการศึกษาโดยหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัย
ตามที่ได้ตั้งสมมุติฐานไว้กับอัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส  

ผลการศึกษาสรุปว่า ปัจจัยที่ก าหนดค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างนั้นแบ่งออกเป็น 5 
ปัจจัยดังต่อไปนี้ ที่ตั้งของวินเป็นปัจจัยท าเลที่ตั้งซึ่งก าหนดกลุ่มผู้ใช้บริการ วินที่ตั้งอยู่ด้านหน้าซอย หรือ
อาคารส านักงาน ขนาดใหญ่ซึ่งมีลักษณะเฉพาะ เช่น หน้าอาคารส านักงาน หรือห้างสรรพสินค้า จะมี
รูปแบบที่ผูกขาดเนื่องมาจากความจ าเป็นของผู้ใช้บริการโดยเฉพาะในกรณีที่เร่งด่วน  ขนาดของวิน เป็น
ตัวก าหนดจ านวนรอบวิ่งของผู้ขับขี่ภายในวินการที่มีวินขนาดใหญ่และอยู่ในท าเลที่ตั้งดี มีผู้ใช้บริการเป็น
จ านวนมากก็จะมีอัตราค่าโดยสารที่ถูกกว่าวินขนาดเล็ก  ค่าน้ ามันเป็นปัจจัยพื้นฐานของผู้ขับขี่ซึ่งเป็น
พลังงานหลักที่ใช้ในการบริการเมื่อมีการขึ้นราคาน้ ามันจงึเป็นเหตุให้ผู้ขับขี่วินจักรยานยนต์รับจ้างต้องข้ึน
ค่าบริการตามด้วย  ทางเลือกของการเดินทาง ในการเดินทางของผู้เดินทางภายในเมืองนั้นมีทางเลือก
มากกว่าหนึ่งทางเลือกในการเดินทางจึงท าให้เกิดรูปแบบตลาดของการแข่งขันกันระหว่างตัวเลือกของ
การเดินทางนั้นๆ จึงท าให้ราคาค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นต้องก าหนดเพื่อการแข่งขัน  
ระยะห่างของระบบขนส่งโดยรถประจ าทาง มีความสัมพันธ์กับอัตราค่าโดยสารเนื่องจากการที่วิน
จักรยานยนต์รับจ้างท าหน้าที่เป็นตัวปูอนผู้เดินทางเข้าสู่กระแสหลักของเมือง ดังนั้นจุดขึ้นรถโดยสาร
ประจ าทางนั้นจึงเป็นเสมือนทางเลือกให้ผู้ต้องการเดินทางด้วย 
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The focus of this thesis is to study the locational and managerial factors that 
influence motorcycle taxi fare charged by motorcycle taxi queues located along the 
BTS route. The question of this thesis is what are the factors that affect motorcycle taxi 
fare along the BTS route? The hypothesis of the thesis is that the motorcycle taxi fares 
are based on these following factors:  rent of the location, location of the motorcycle 
taxi queue, size of the motorcycle taxi queue, the number of customers, number of 
rounds, the capital used for managing the motorcycle taxi queues, options in 
commuting and distance from public transport system. The unit of analysis is the 
motorcycle taxi queues along the BTS route. The objectives are as follows: 1. To study 
the basic information on location pertaining to motorcycle taxi queues along the BTS 
route 2. To analyze the internal management of motorcycle taxi queues along the BTS 
route.  3. To analyze the factors that influence motorcycle taxi fare along the BTS 
route. The method of study is finding the relation between the pre-determined factors 
and the motorcycle taxi fare along the BTS route.  

The result of the study shows that there are 5 factors that affect motorcycle 
taxi fare. The 5 factors are as follows: 1.The location of the motorcycle taxi queue is a 
factor that determines consumer group.  Motorcycle taxi stands located at the corner 
of streets or near large buildings such as office buildings or malls have monopoly due 
to the costumers’ necessity, especially for emergency cases. 2. The size of the 
motorcycle taxi queue determines the number of rounds the riders have to make. A 
large queue in a good location where there are many customers will charge cheaper 
than queues that are smaller in size. 3. Expenditure in gas is fundamental for the riders 
as gas is the main fuel that is used. When the price of gas rises, the fare for motorcycle 
also increases.  4. Due to other means of commute available creating a competition for 
customers, motorcycle fares need to be competitive. 5. The distance to the nearest 
bus stop also affects the fare as motorcycle taxis act transfer commuters to the main 
commute route of the city. Therefore, bus stops are also another option for 
commuters. 
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 การเดินทางในกรุงเทพมหานคร มีสภาวะที่เร่งรีบอีกทั้งรถโดยสารสาธารณะยังมีการ
ให้บริการที่ไม่ครอบคลุม จึงท าให้เกิดรูปแบบการขนส่งนอกระบบ ( Informal sector) ซึ่งได้แก่ รถ
สองแถว รถจักรยานยนต์รับจ้าง และรถรับจ้างแบบสี่ล้อเล็ก (รถกระป๋อง) การขนส่งนอกระบบเหล่านี้
เป็นองค์กรที่ไม่ได้อยู่ภายใต้การควบคุม หรือดูแลของภาครัฐอย่างเป็นทางการ จึงท าให้อัตราค่า
โดยสารนั้นถูกก าหนดโดยกลุ่มผู้ประกอบการ หรือเจ้าของกิจการ ท าให้ ไม่สามารถควบคุมอัตราค่า
โดยสารให้เป็นไปตามเกณฑ์ที่ก าหนด อีกทั้งยังเป็นธุรกิจที่ไม่มีการรับรองความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ 
ท าให้ผู้ใช้บริการต้องอยู่ในภาวะมีความเสี่ยงที่จะได้รับอุบัติเหตุ อีกทั้งการขนส่งรูปแบบดังกล่าวเป็น
ธุรกิจนอกระบบ จึงท าให้มีความจ าเป็นที่จะต้องจ่ายเงินนอกระบบเพ่ือให้การด าเนินงาน หรือ
ด าเนินการทางธุรกิจได้อย่างสะดวกมากขึ้น จึงท าให้เงินนอกระบบก็จะเป็นส่วนหนึ่งที่เข้ามารวมเป็น
ต้นทุนของอัตราค่าโดยสารด้วย นอกจากนี้แล้วการเดินทางของคนในกรุงเทพมหานคร ยุคปัจจุบัน
นิยมใช้การเดินทางด้วยรถไฟฟูา ทั้ง BTS และ MRT ซึ่งก าลังมีการขยายเส้นทางเพ่ิมขึ้น ซึ่งเส้นทางที่
ผ่านของรถไฟฟูาจะเป็นเส้นทางหลัก ดังนั้นการเดินทางต่อจากรถไฟฟูาเข้าไปจึงจ าเป็นที่จะต้องพ่ึง
ระบบขนส่งชนิดอ่ืนๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งจักรยานยนต์รับจ้าง เพ่ือเข้าสู่แหล่งงานหรือสถานที่ส าคัญที่
อยู่ด้านในพื้นที ่

 เนื่องมาจากสถานการณ์ปัจจุบันมีผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างเพิ่มสูงขึ้น ซึ่งเป็นผลมาจากการที่
มีการขยายตัวของเมืองกรุงเทพมหานครออกไปในหลายๆ พ้ืนที่ที่ท าให้ระบบรถขนส่งมวลชนยังไม่
ครอบคลุมถึง (สุภาวดี มิตรสมหวัง และคณะ, 2547 : 2-11) และผู้ใช้บริการมีความเร่งรีบสูงขึ้น จึงท า
ให้ประชาชนที่อยู่ในพ้ืนที่ดังกล่าวจึงจ าเป็นที่ต้องใช้บริการ และการเพ่ิมขึ้นของผู้ขับขี่จักรยานยนต์
รับจ้างนั้นก็จะมีมาพร้อมกับจ านวนวินจักรยานยนต์ที่เพ่ิมสูงขึ้นเช่นกัน เมื่อวินจักรยานยนต์สูงขึ้น
อัตราค่าโดยสารก็ยิ่งไม่มีความเป็นกลางกันมากขึ้น ซึ่งเป็นผลมาจากการก าหนดราคากันเองของ
หัวหน้าวินกับผู้ขับขี่ภายในวิน (มุนาวุฒิ เศลาอนันต์, 2548 : 42-45) และในปัจจุบันเองก็ยังไม่มี
หน่วยงานใดออกมาก าหนดอัตราค่าโดยสารอย่างเป็นทางการ มีแต่เพียง  ส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร กรุงเทพมหานคร เท่านั้นที่ก าหนดแต่เพียงค่าโดยสารขั้นต่ าไม่ให้เกิน 20 
บาท (สวนีย์ ฉ่ าเฉลียว, 2555) ซึ่งเป็นการก าหนดแบบกว้างๆ เพียงเท่านั้น ซึ่งไม่เป็นไปตามนโยบาย
ของรัฐที่จะมีการพยายามจัดระเบียบกับจักรยานยนต์รับจ้างที่กล่าวไว้ว่า การก าหนดอัตราค่าโดยสาร
จะต้องก าหนดโดยผู้จัดตั้งวิน และผู้ให้บริการร่วมก าหนดค่าโดยสารที่แน่นอนเพ่ือปูองกันการเรียกค่า
โดยสารที่แพง และการตัดราคาค่าโดยสาร (สุภาวดี มิตรสมหวัง และคณะ, 2547 : 2-16)  
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 ในปัจจุบันยังไม่มีการศึกษาและวิเคราะห์ที่เกี่ยวกับราคาค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้าง 
จึงเป็นเหตุผลที่ท าให้ผู้วิจัยจึงสนใจที่จะท าการศึกษาถึงปัจจัยใดที่ส่งผลต่ออัตราค่าโดยสารส าหรับ
จักรยานยนต์รับจ้างที่จะสามารถน าไปก าหนดนโยบาย หรือวางแผนในการบริหารจัดการเกี่ยวกับ
จักรยานยนต์รับจ้างต่อไป 

1.2 วัตถุประสงค์การศึกษา 

1. ศึกษาข้อมูลพ้ืนฐานด้านที่ตั้งที่เก่ียวข้องกับวินจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูา BTS  

2. วิเคราะห์การบริหารจัดการระบบภายในวินจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูา BTS  

3. วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการก าหนดอัตราค่าโดยสารของรถจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทาง
รถไฟฟูา BTS 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

 การวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้ท าการก าหนดขอบเขตไว้ ดังนี้  

ขอบเขตด้านเนื้อหา ผู้วิจัยจะท าการศึกษาครอบคลุมเนื้อหาดังต่อไปนี้ 

 - จ านวนของกลุ่มวินจักรยานยนต์รับจ้างในกรุงเทพมหานคร 

 - ปัจจัยภายในของกลุ่มวินจักรยานยนต์รับจ้าง ได้แก่ ขนาดของวิน จ านวนผู้ขับข่ีภายในวิน 
ระยะการบริการของวิน อัตราค่าโดยสารขั้นต่ าของวิน และราคาค่าเช่าเสื้อวิน 

 - บริเวณ และลักษณะที่ตั้งในปัจจุบันของกลุ่มวินจักรยานยนต์รับจ้างในพ้ืนที่ของจุดเปลี่ยน
การเดินทางจากระบบขนส่งด้วยราง 
 จะท าการศึกษาภายในวินจักรยานยนต์รับจ้างในกรุงเทพมหานครในพ้ืนที่ของจุดเปลี่ยนการ
เดินทางจากระบบขนส่งด้วยราง ซึ่งจะท าการเลือกจากลักษณะของวินจักรยานยนต์รับจ้างตาม
เส้นทางรถไฟฟูา  

1.4 สมมุติฐานงานวิจัย 

การก าหนดอัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างนั้นจะขึ้นอยู่กับปัจจัยเหล่านี้ถ้ามีค่าที่
สูงขึ้นก็จะส่งผลต่ออัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้าง  

1. ที่ตั้งของวิน 
2. ขนาดของวิน 
3. จ านวนผู้ใช้บริการ 
4. จ านวนการเดินทางต่อเที่ยว 
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5. ต้นทุนของการประกอบการผู้ขับขี ่
6. ต้นทุนของการบริหารจัดการภายในวิน 
7. ทางเลือกของการเดินทาง 
8. ระยะทางจากระบบขนส่งสาธารณะ  

 
1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 ทราบถึงที่มาของปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่อราคาค่าโดยสารของรถจักรยานยนต์รับจ้างของ
กรุงเทพมหานคร ที่มีความสัมพันธ์กันกับลักษณะของการบริหารจัดการภายในวินรถจักรยานยนต์
รับจ้าง รวมถึงสามารถน าไปปรับใช้ นอกจากนี้แล้วท าให้ทราบถึงการเดินทางของคนเข้าสู่แหล่งงาน 
หรือแหล่งงานสู่ที่พักอาศัย (Feeder) ของกลุ่มคนท างาน และก าหนดนโยบายเพ่ือส าหรับวางแผน
ร่วมกับระบบขนส่งสาธารณะเพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพ และจัดระเบียบของกลุ่มจักรยานยนตร์รับจ้าง
ในอนาคตต่อไป 
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บทที่ 2  
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 งานวิจัยนี้ศึกษาถึงปัจจัยเชิงที่ตั้งและการบริหารจัดการที่มีผลต่ออัตราค่าโดยสารของ
จักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส ซึ่งจะเน้นถึงปัจจัยต่างๆ ที่ส่งผลต่ออัตราค่าโดยสาร
ของจักรยานยนต์รับจ้างซึ่งมีความแตกต่างกันในแต่ละลักษณะของที่ตั้ง จึงท าให้จ าเป็นที่จะต้องศึกษา
ถึงแนวคิดและทฤษฎีรวมทั้งงานวิจัยที่มีความเก่ียวข้องเพ่ือน ามาปรับใช้ให้เข้ากับงานวิจัยต่อไป โดยมี
เนื้อหาของการวิจัยดังนี้  

1. ทฤษฎีโครงสร้างตลาด (market structure) 
2. ความเป็นมาของอาชีพจักรยานยนต์รับจ้าง 
3. ภาวการณ์หรือกฎหมายที่เก่ียวข้องกับจักรยานยนต์รับจ้าง 
4. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 ทฤษฎีโครงสร้างตลาด (Market structure) 

 ทฤษฎีโครงสร้างตลาดไดก้ล่าวถึงประเภทของตลาด แบ่งออกเป็น 3 ประเภท ซึ่งการแบ่ง
ประเภทตลาดนี้ แยกตามลักษณะที่ส าคัญ พิจารณาจากจ านวนผู้ซื้อ และจ านวนผู้ขายในตลาด 
ลักษณะของสินค้า และบริการที่ซื้อขาย ความยากง่ายของการเข้า-ออกจากตลาด และความรอบรู้
ข่าวสารต่าง ๆ ทั้งด้านผู้ซื้อ และผู้ขาย ดังต่อไปนี้ (วันรักษ์ มิ่งมณีนาคิน, 2555 : 161-182) 

1. ตลาดแข่งขันสมบูรณ์ (Perfect competition market) คือ ตลาดที่มีจ านวนผู้ซื้อและผู้ขาย
มากราย ท าให้เกิดการซื้อขายในจ านวนน้อย และการเปลี่ยนแปลงปริมาณของผู้ซื้อ-ผู้ขายไม่กระทบ
ต่อราคาตลาด ลักษณะสินค้าจะมีลักษณะที่เหมือนกันตามสายตาของผู้ซื้อ (Homogeneous 
product) ท าให้ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้ซื้อสินค้าจะมีเพียงราคาเท่านั้น ส่งผลให้ผู้ขาย
สามารถที่จะเปลี่ยนแปลงได้อยู่ตลอดเวลากล่าวคืออาจจะล้มเลิก หรือเกิดผู้ขายกลุ่มใหม่เข้ามา
ด าเนินการแทนกันได้ อีกท้ังสินค้ายังสามารถโยกย้ายได้สะดวกและไม่มีผลต่อราคาสินค้า ในความเป็น
จริงไม่มีรูปแบบตลาดแข่งขันแบบสมบูรณ์ จะมีแต่เพียงรูปแบบที่ใกล้เคียงเท่านั้น เช่น ตลาด
ข้าวเปลือก ข้าวโพด มันส าปะหลัง เป็นต้น (วันรักษ์ มิ่งมณีนาคิน, 2555 : 161) 

2. ตลาดผู้ขายน้อยราย (Oligopoly market) คือตลาดที่มีจ านวนผู้ขายน้อยราย สินค้านั้น
อาจจะมีความเหมือนหรือสามารถใช้ทดแทนกันได้ ลักษณะการด าเนินงานในแต่ละรายก็จึงผลกระทบ
ต่อผู้ผลิตเป็นอย่างมากจึงส่งผลให้เกิดการกีดขวางเพ่ือปูองกันไม่ให้เกิดผู้ผลิตหรือผู้ขายเพ่ิมข้ึนเรื่อยๆ  

3. ตลาดผูกขาดแท้จริง (Monopoly market) คือตลาดที่มีผู้ขายเพียงรายเดียว โดยมีสินค้าที่มี
ลักษณะที่ไม่เหมือนใคร ไม่สามารถหาสินค้าอ่ืนมาทดแทนได้จึงท าให้ผู้ขายมีอิทธิพลเป็นอย่างมากใน
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การก าหนดราคา หรือควบคุมการผลิตและยังสามารถกีดกันไม่ให้เกิดหน่วยธุรกิจ ผู้ขาย หรือผู้ผลิต
ใหม่ๆ ที่จะผลิตสินค้าในชนิดเดียวกันได้ อีกด้วย 

 ซึ่งอ านาจการผูกขาด ที่วิเคราะห์ถึงโครงสร้างตลาดมีลักษณะการผูกขาดมากน้อยเพียงใด
พิจารณาได้จาก (Greer, 1980 : 51  อ้างถึงใน นุชนาฏ, 2554) 

1) จ านวนผู้ขายในตลาด ถ้าตลาดมีผู้ขายจ านวนมาก อ านาจผูกขาดทางการตลาด ของแต่ละ
หน่วยผลิตก็น้อย ถ้าผู้ขายในตลาดมีน้อยหรือคนเดียว ผู้ขายแต่ละคนก็มีอ านาจในการ
ผูกขาดทางการตลาดค่อนข้างสูง อย่างไรก็ตาม ขนาดของหน่วยผลิตแต่ละหน่วยในตลาดอาจ
ไม่เท่ากัน บางหน่วยอาจมีขนาดใหญ่มากเมื่อเทียบกับหน่วยผลิตอ่ืน ๆ ในตลาด ดังนั้นการ
พิจารณาจ านวนอย่างเดียวไม่พอจะต้องพิจารณาขนาดของหน่วยผลิตด้วย 

2) ระดับการกระจุกตัว การกระจุกตัวของอุตสาหกรรม หมายถึง อัตราส่วนแบ่งการครองตลาด
ของ ธุรกิจขนาดใหญ่จ านวนน้อยราย อาจจะเป็น 2, 3, 4, ...n ราย ซึ่งเรียงล าดับตามขนาดการผลิต
ใหญ่ที่สุด และรองลงมา เพ่ือดูว่ามีส่วนแบ่งการครองตลาดคิดเป็นร้อยละเท่าใดของการผลิตทั้งหมด
ในอุตสาหกรรมนั้น นอกจากนี้ยังเป็นเครื่องแสดงให้เห็นโครงสร้างที่ส าคัญ คือ 
              2.1 ท าให้ทราบว่าอุตสาหกรรมนั้น ๆ หรือระบบเศรษฐกิจนั้น ๆ ถูกครอบง าด้วยกลุ่ม
ธุรกิจเป็นจ านวนมากน้อยเพียงใด 
               2.2 เพ่ือแสดงให้ทราบว่าตลาดที่ธุรกิจหรืออุตสาหกรรมเก่ียวข้องอยู่นั้นถูกจัดเข้าเป็น
ตลาดประเภทใด 
               2.3 เพ่ือให้ทราบถึงต าแหน่งของธุรกิจในตลาดว่าอยู่ในฐานะใด และมีอิทธิพลเพียงใด 
          การพิจารณาจ านวนหน่วยผลิต และลักษณะการกระจายของขนาดของหน่วยผลิตที่อยู่ใน
ตลาดนี้เรียกว่า การกระจุกตัว (Concentration) สัดส่วนการกระจุกตัวของหน่วยผลิตในตลาดนี้เป็น
ตัวบอกให้ทราบถึงระดับการแข่งขันว่า ในอุตสาหกรรมหนึ่ง ๆ นั้นจ านวนผู้ผลิตรายใหญ่จ านวนหนึ่ง
จะมีอิทธิพลต่ออุตสาหกรรมนั้นมากน้อยเพียงใด ถ้ามีผู้ผลิตน้อยรายสามารถมีสัดส่วนใหญ่ในตลาด
ทั้งหมด อุตสาหกรรมนั้นจะมีการกระจุกตัวสูง และมีอ านาจในการผูกขาดมาก การกระจุกตัวจะสูงสุด
เมื่อตลาดสินค้าหรืออุตสาหกรรมนั้นมีผู้ผลิตเพียงรายเดียว  

2.2 ความเป็นมาของอาชีพจักรยานยนต์รับจ้าง 

 จากการศึกษาของ ศักดิ์ชาย ประโยชน์วนิช (2535) พบว่าจักรยานยนต์รับจ้างในประเทศ
ไทยเกิดจากกลุ่มของผู้ประกอบการสวนยางพาราในบริเวณภาคใต้ของประเทศไทย เป็นเหตุผลมาจาก
ชาวสวนจ าเป็นที่จะต้องน าผลผลิตไปขายให้กับพ่อค้าคนกลาง ซึ่งการเดินทางในขณะนั้นอยู่ในพ้ืนที่
ทุรกันดารจึงท าให้รถขนาดใหญ่เดินทางเข้าไปรับผลผลิตในพ้ืนที่ไม่สะดวกจึงท าให้เกิดการใช้
จักรยานยนต์เพ่ือใช้ขนส่งผลผลิตขึ้นแทน ส าหรับการเข้ามาของจักรยานยนต์รับจ้างในบริเวณ
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กรุงเทพมหานครนั้น เริ่มต้นจากการรวมกลุ่มของทหารเรือที่อาศัยอยู่ในบริเวณซอยงามดูพลี และ
พ้ืนที่ย่านชานเมือง เช่น ดอนเมือง บางกะปิ เนื่องมาจากการที่ด้านในซอยมีคนอาศัยอยู่อย่าง
หนาแน่น ประมาณ 800 ครัวเรือน ประกอบกับระยะทางในซอยค่อนข้างไกล และยังไม่มีเงินพอที่จะ
จ้างแท็กซี่ จึงมีเหตุจี้ปล้นอยู่เป็นประจ า ท าให้ครอบครัวต้องมาดูแลสมาชิกเอง โดยขี่จักรยานยนต์ไป
รับที่หน้าปากซอยในช่วงแรกก็มีประมาณ 4-5 คัน โดยเจ้าของก็รับส่งคนรู้จักโดยไม่คิดเงิน ต่อมาผู้
อาศัยรถจึงได้ช่วยออกค่าน้ ามัน จนกระทั่งในปี พ.ศ.2524 เกิดการตั้งชมรมมอเตอร์ไซค์แฟลต
ทหารเรือเพ่ือให้บริการ ต่อมาจักรยานยนต์รับจ้างเป็นที่นิยมมากท าให้มีผู้เข้าร่วมชมรมมากขึ้นจน
กลายเป็นธุรกิจในที่สุด  

 ต่อมา วิทวัส เวทยาวงศ์ (2540) ได้เพ่ิมเติมว่า หลังจากปี พ.ศ.2524 ที่ได้จัดตั้งกลุ่มวิน
จักรยานยนต์รับจ้างจนเป็นที่นิยม ท าให้มีผู้ขับขี่เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว จนกระทั่งในปี พ.ศ.2526 มี
จ านวนจักรยานยนต์รับจ้างภายในวินเพิ่มขึ้นเป็น 37 คัน โดยผู้ขับข่ีนั้นจะต้องสวมเสื้อก๊ักท่ีมีหมายเลข
ติดอยู่ด้านหลังซึ่งถือว่าได้รับสิทธิในการให้บริการแก่ประชาชนในพ้ืนที่ ในขณะเดียวกันผู้จัดตั้งวินก็ได้
เรียกเก็บค่าร่วมให้บริการและค่าเสื้อวินกับสมาชิกผู้ที่เข้ามาขับขี่ภายในวิน เมื่อการให้บริการได้รับ
ความนิยมจากประชาชนภายในซอยจึงต้องเปลี่ยนรูปแบบ โดยแต่เดิมแล้ววินจักรยานยนต์รับจ้างจะมี
แค่ช่วงเช้า – เย็น จึงต้องเปลี่ยนมาวิ่งเต็มวัน แต่ข้อจ ากัดของผู้ขับขี่ เนื่องมาจากผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ที่เป็น
ทหารเรือที่ต้องท างานตามเวลาราชการ จึงจ าเป็นต้องให้ญาติ เพ่ือน หรือคนรู้จักเป็นผู้เช่าเสื้อวิ่งแทน 
ซึ่งการก าหนดราคาอัตราค่าเช่าถูกก าหนดโดยกลุ่มผู้จัดตั้ง ซึ่งค่าเช่านั้นส่วนแรกจะเป็นของเจ้าของ
เสื้อ และส่วนที่สองจะเป็นของกลุ่ม และเมื่อมีผู้ขับขี่เพ่ิมมากขึ้นจึงมีการวางกฎระเบียบเพ่ือควบคุม
พฤติกรรมการให้บริการ ควบคุมอัตราค่าโดยสาร รวมไปถึงการปูองกันอุบัติเหตุต่างๆ  เมื่อกลุ่มวิน
จักรยานยนต์ได้รับความส าเร็จจากการก่อตั้ง จึงท าให้สมาชิกบางคนแยกตัวออกไปท าในพ้ืนที่อ่ืนๆ 
ของกรุงเทพมหานครโดยน าเอาการบริหารจัดการวินรูปแบบเดียวกันกับซอยงามดูพลีไปใช้ ซึ่งมีความ
สอดคล้องกันกับงานของ นิพนธ์ พัวพงศกร ดังนี้ 

 นิพนธ์ พัวพงศกร (2537) ที่ได้กล่าวว่าภายหลังเริ่มมีผู้น ากลุ่มวินรถจักรยานยนต์รับจ้างไปใช้
ในพ้ืนที่อ่ืนๆ ต่อไป ตัวอย่างเช่น กลุ่มวินซอยสะพานคู่ ซอยตากสิน เป็นต้น จึงท าให้เกิดการขยาย
ตัวอย่างรวดเร็ว เนื่องมาจากความจ าเป็นของประชาชนที่อาศัยอยู่ในซอยลึก ซึ่งเป็นผลมาจาก
ลักษณะของสัณฐานของเมืองกรุงเทพมหานคร นอกจากนี้แล้วเมืองยังมีการขยายตัวออกไปยังชาน
เมืองซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่ยังไม่มีรถโดยสารสาธารณะผ่านมากนัก อีกทั้งการจราจรในกรุ งเทพมหานครนั้น
ติดขัด รวมถึงเวลาของคนกรุงเทพมหานครที่ถูกแปรเปลี่ยนเป็นค่าใช้จ่ายอันเนื่องมากจากการท างาน
ที่แข่งขันกับเวลาจึงเป็นผลให้รถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นค าตอบของคนเมือง เนื่องมาจาก
รถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นพาหนะที่ใช้เวลาน้อยที่สุดเมื่อเทียบกับพาหนะชนิดอ่ืนๆ อีกทั้งยังไม่ต้อง
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางอีกด้วย แต่ก็จ าเป็นต้องจ่ายค่าโดยสารที่สูงขึ้น 
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 จากข้อมูลจ านวนวินของ อาวุธ อุดมรัตน์ (2550) พบว่าจ านวนวินที่ตั้งขึ้นในช่วง พ.ศ.2525 
– 2527 เพ่ิมขึ้น 22 วิน คิดเป็นร้อยละ 45 ของจ านวนวินจักรยานยนต์รับจ้างในปี พ.ศ.2531 ที่มี
ทั้งสิ้น 831 วิน จ านวนรถ 16,528 คัน ในปี พ.ศ.2542 มีจ านวนจักรยานยนต์รับจ้างทั้งสิ้น 1,472 วิน 
จ านวนรถ 36,578 คัน และในปี พ.ศ.2550 จ านวนรถจักรยานยนต์รบจ้างทียื่นจดทะเบียนและออก
หนังสือรับรองมีจ านวนทั้งสิ้น 4,441 วิน จากจ านวนผู้ขับขี่ 88,366 คัน และจากข้อมูลของกอง
นโยบายและแผนงาน ส านักการจราจรและขนส่ง กรุงเทพมหานคร ปี พ.ศ. 2554 พบว่ามีจ านวนวิน
จักรยานยนต์รับจ้างทั้งสิ้น 5,598 วิน จากจ านวนผู้ขับขี่ที่ขึ้นทะเบียนกับกรุงเทพมหานคร 103,797 
คนซึ่งจะเห็นได้ว่ามีจ านวนวิน และจ านวนผู้ขับข่ีจักรยานยนต์รับจ้างมีเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง  

 โดยอ้างจากการศึกษาของ ศักดิ์ชาย ประโยชน์วนิช (2535) ที่ได้อธิบายถึงปัจจัยที่ท าให้เกิด
การขยายตัวอย่างรวดเร็วของจักรยานยนต์รับจ้าง โดยแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 

1) ปัจจัยทางกายภาพ เนื่องจากการที่กรุงเทพมหานครมีถนนสายหลักไม่มากนัก และยังขาด
ถนนสายรองเชื่อมต่อท าให้เกิดพ้ืนที่ที่เข้าถึงได้ยาก ท าให้เกิดซอยเพ่ือเชื่อมต่อออกสู่ถนนหลัก 
นอกจากนี้แล้วยังมีโครงการจัดสรรที่ดินเพ่ือที่อยู่อาศัยตามชานเมืองที่เพ่ิมสูงขึ้น เนื่องมาจากราคา
ของที่ดินท าให้เมื่อขยายตัวออกไปแล้วจึงต้องมีการตัดซอยเพ่ือเข้าหมู่บ้ าน จึงเป็นการไม่สะดวก
ส าหรับผู้ที่ไม่มีรถยนต์ส่วนตัว 

2) ปัจจัยทางเศรษฐกิจ เนื่องมาจากการที่ระบบขนส่งสาธารณะของกรุงเทพมหานครยังไม่มี
ประสิทธิภาพท าให้ผู้ใช้บริการในบางเส้นทางยังไม่มีโอกาสได้เข้าถึง อีกทั้งบางพ้ืนที่มีระบบขนส่ ง
สาธารณะแต่ในจ านวนน้อยจึงส่งผลให้เกิดการใช้จักรยานยนต์รับจ้าง และในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน
การจราจรบนท้องถนในกรุงเทพมหานครจะคับคั่ง อันเป็นผลมาจากการเพ่ิมขึ้นของยวดยานพาหนะ
ต่างๆ ทั้งรถยนต์ส่วนบุคคล และรถบริการสาธารณะอย่างเช่น แท็กซี่ เป็นต้น จึงเป็นเหตุให้การใช้
จักรยานยนต์รับจ้างได้เปรียบกว่าการเดินทางในชนิดอื่นๆ  

3) ปัจจัยทางสังคม การเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วของประชากรในกรุงเทพมหานคร นั้นเป็นปัจจัยที่
ส าคัญ โดยเฉพาะประชากรที่ย้ายถิ่นฐานเข้ามาท างาน โดยส่วนมากย้ายเข้ามาเป็นลูกจ้าง แต่เมื่อมีวิน
จักรยานยนต์รับจ้าง ผู้ที่อพยพเข้ามานั้นก็ผันตัวเองมาเป็นผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างเสียเอง 
เนื่องมาจากท่ีผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างนั้นเป็นอาชีพที่อิสระ ไม่ต้องอยู่ภายใต้การบังคับบัญชาของ
คนอ่ืน จึงเป็นเหตุให้มีผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างสูงขึ้น  

 เนื่องมาจากการที่มีจ านวนวินจักรยานยนต์รับจ้างที่มากขึ้น ท าให้ผู้ขับขี่ภายในวินนั้นมี
จ านวนที่มากตามไปด้วยเพื่อความสะดวกในการจัดการจึงได้มีการแบ่งขนาดของวินตามที่ อาวุธ อุดม
รัตน์ (2550) ได้ท าการแบ่งไว้ 3 ประเภทดังต่อไปนี้ 
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 กลุ่มวินขนาดเล็ก มีจ านวนรถไม่เกิน 30 คันต่อวิน 

 กลุ่มวินขนาดกลาง มีจ านวนรถ 31-70 คันต่อวิน 

 กลุ่มวินขนาดใหญ่ มีจ านวนรถมากกว่า 70 คันต่อวิน 

2.3 ภาวการณ์หรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับจักรยานยนต์รับจ้าง 

 จากการศึกษาของอาวุธ อุดมรัตน์ (2550) ในช่วงแรกที่เกิดวินจักรยานยนต์รับจ้างผู้ดูแล
ได้แก่ ส านักงานต ารวจแห่งชาติ (กรมต ารวจในขณะนั้น) โดยถ่ายอ านาจลงไปในระดับท้องที่ผู้ดูแลคือ
สถานีต ารวจ นั้นๆ ต่อมาในปี พ.ศ.2531 กรมขนส่งทางบกได้เข้ามารับผิดชอบพระราชบัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ.2522 แทนส านักงานต ารวจแห่งชาติ ท าให้กรมขนส่งทางบกเกิดแนวคิดที่จะหาแนวทางเพ่ือ
ควบคุมและจัดระเบียบจักรยานยนต์รับจ้าง โดยท าการแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.
2522 โดยท าการแยกประเภทรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลกับรถจักรยานยนต์รับจ้าง โดยก าหนดให้ผู้
ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างต้องมีใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์สาธารณะ รวมทั้งปูายทะเบียนต้อง
เปลี่ยนจากปูายด าเป็นปูายเหลือง แต่รัฐบาลในขณะนั้นยังไม่เห็นด้วยกับการที่จะท าให้อาชีพ
จักรยานยนต์รับจ้างเป็นอาชีพที่ถาวร เนื่องมาจากจักรยานยนต์รับจ้างนั้นเป็นการขนส่งสาธารณะที่มี
ความปลอดภัยต่ ากว่าการขนส่งสาธารณะรูปแบบอ่ืนๆ จนกระทั่งรัฐบาล พ.ต.ท.ทักษิณ ชินวัตร ที่มี
นโยบายปราบปรามผู้มีอิทธิพล โดยหนึ่งในนั้นมีกลุ่มผู้มีอิทธิพลที่เรียกรับประโยชน์จากกลุ่ มวิน
จักรยานยนต์รับจ้างรวมอยู่ด้วยจึงท าให้เกิด “พระราชบัญญัติรถยนต์ (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2547”  ซึ่ง
กล่าวถึงลักษณะของรถจักรยานยนต์สาธารณะ หมายความว่า รถจักรยานยนต์ที่ใช้รับจ้างบรรทุกคน 
โดยสารแต่ไม่หมายรวมถึงรถจักรยานยนต์ที่มีพ่วงข้างและรถจักรยานที่ติดเครื่องยนต์ นอกจากนี้แล้ว
ยังมีการกล่าวถึงให้ใช้ใบอนุญาตขับขี่รถจักยานยนต์สาธารณะ อีกด้วย โดยมีการก าหนดอัตราการขึ้น
ทะเบียนกับกรมขนส่งทางบก ดังนี้  

 การขอใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะ มีค่าธรรมเนียม 500 บาท 

 ค่าข้ึนทะเบียนประวัติ มีค่าธรรมเนียมผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะ ไม่เกิน 300 บาท 

 นอกจากนี้แล้วยังมีค่าธรรมเนียมรายปีที่ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างจะต้องจ่ายเพ่ือเป็นค่าต่อ
อายุทะเบียน และค่าต่ออายุใบอนุญาตขับขี่ ดังนี้ 

 ค่าธรรมเนียมภาษีรถจักรยานยนต์รับจ้าง รายปี ปีละ 150 บาท 

 ค่าธรรมเนียมใบอนุญาตขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะ (3 ปี) ครั้งละ 150 บาท  
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 ซึ่งเมื่อพระราชบัญญัติประกาศใช้แล้วนั้นค่าใช้จ่ายปีแรกนั้นประมาณ 50 – 100 บาท ต่อ
เดือน แต่ก็จะลดลงในปีถัดไป ท าให้เชื่อได้ว่าพระราชบัญญัติในปีดังกล่าวจะสามารถลดอัตราขูดรีด
มูลค่าส่วนเกินจากแรงงานได้เป็นอย่างมาก แม้ว่าจะไม่สามารถท าให้หมดได้ 

 นอกจากนี้แล้วยังมี กฎกระทรวงการก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับ
รถจักรยานยนต์สาธารณะ พ.ศ. 2548 ซึ่งออกโดยใช้อ านาจตามมาตรา 5 แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ.2522 แก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติรถยนต์ (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2547 โดยกระทรวงคมนาคมโดยมี
ข้อก าหนดดังต่อไปนี้ อัตราค่าจ้างส าหรับบรรทุกคนโดยสารส าหรับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ 
ในระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก ค่าโดยสารไม่เกิน 25 บาท และในกิโลเมตร ต่อๆ ไป ไม่เกินกิโลเมตรละ 
5 บาท แต่ถ้าระยะทางเกินกว่า 5 กิโลเมตรขึ้นไป อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารให้เป็นไปตามที่ผู้ขับ
ขี่กับผู้โดยสารจะตกลงกัน ซึ่งการก าหนดนั้นจะต้องแสดงให้ค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารให้เห็น ณ 
สถานที่รอรับผู้โดยสาร ซึ่งในแต่ละพ้ืนที่ก็จะมีการก าหนดค่าโดยสารที่แตกต่างกันไปโดยอ านาจการ
ก าหนดอัตราค่าโดยสารนั้นก็จะข้ึนอยู่กับ คณะกรรมการประจ าจังหวัด หรืออนุกรรมการประจ าท้องที่  

 สาเหตุที่ออกกฎกระทรวงมาเนื่องมาจากการที่ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างนั้นก าหนดอัตรา
ค่าจ้างบรรทุกโดยสารคนเอง ท าให้เกิดความไม่ยุติธรรมกับคนโดยสารจึงท าให้กระทรวงคมนาคมออก
กฎกระทรวงออกมาควบคุม แต่การควบคุมนั้นเป็นการควบคุมอย่างกว้างๆ โดยจะเห็นได้ว่าอ านาจ
ของการก าหนดก็ยังคงขึ้นอยู่กับบุคคล ถึงแม้จะไม่ใช่ผู้ขับข่ีแต่เพียงอย่างเดียวก็ตาม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 10 

ตารางท่ี 2. 1 ตารางช่วงเวลาที่มีการบังคับใช้กฎต่างๆ เกี่ยวกับจักรยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะ  

พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัตริถยนต์ พ.ศ. 2522 

พ.ศ. 2531 ถ่ายโอนภารกจิจากกรมต ารวจ มากรมขนส่งทางบก 

ยกร่างแก้ไขเพิ่มเติม พระราชบญัญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 

พ.ศ. 2541 เสนอคณะกรรมการกฤษฎีกาในมาตรการควบคุมและจดัระเบียบจักรยานยนตร์ับจ้าง 

พ.ศ. 2546 นโยบายปราบปรามผูม้ีอิทธิพล 

- โครงการขึ้นทะเบียนวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

พ.ศ. 2547 แก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัตริถยนต์ พ.ศ. 2522 

พ.ศ. 2548 กฎกระทรวง 
- ก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับรถจักรยานยนตร์ับจ้าง 

ระเบียบกรมขนส่งทางบก 

- ว่าด้วยการจดทะเบียนส าหรับรถจกัรยานยนตร์ับจ้าง (ฉบับ 1) 
- ว่าด้วยการจดทะเบียนส าหรับรถจกัรยานยนตร์ับจ้าง (ฉบับ 2) 

 

พ.ศ. 2553 กฎกระทรวง 

- ก าหนดหลักเกณฑ์การเพิกถอนทะเบียนรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ 
 

พ.ศ. 2554 ค าสั่งนายทะเบยีนทั่วราชอาณาจกัร 

- เรื่องมอบหมายอ านาจในการอนุญาตเพิกถอนทะเบียนรถจักรยานยนต์
รับจ้างสาธารณะ 

พ.ศ. 2556 กฎกระทรวง 

- ว่าด้วยคณะกรรมการประจ าจังหวัดและเงื่อนไขขอจดทะเบยีน
รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ 

 

  

2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 งานวิจัยเกี่ยวกับจักรยานยนต์รับจ้างนั้นมีผู้ศึกษามายาวนานอันเนื่องมาจากเป็น
ปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นในเมืองที่ช่วยลดเวลาการเดินทางจากสภาพการจราจรที่ติดขัดโดยในส่วนแรก
เป็นการศึกษาของศักดิ์ชัย ประโยชน์วนิช (2535) ที่ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับ ความเหมาะสมของการ
ขนส่งด้วยรถจักรยานยนต์รับจ้างในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร พบว่าประชาชนในพ้ืนที่เขตชานเมืองมี
ความจ าเป็นที่จะต้องใช้จักยานยนต์รับจ้างเนื่องจากที่มีลักษณะเป็นซอยลึก และไม่มีระบบขนส่ง
มวลชน โดยเฉพาะการเข้าถึงไม่สะดวกจากถนนสายหลักรวมทั้งยังมีโครงการบ้านจัดสรรอยู่เป็น
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จ านวนมาก ในด้านของความเหมาะสมของการขนส่งด้วยรถจักรยานยนต์นั้น ผู้วิจัยได้เสนอให้เขต
ศูนย์กลางเมืองเป็นเขตที่ควบคุมและจ ากัดจักรยานยนต์รับจ้าง เนื่องมาจากเป็นพ้ืนที่ที่มีความเสี่ยงต่อ
การเกิดอุบัติเหตุสูง และผู้วิจัยได้ประมาณรายได้จากธุรกิจประเภทนี้มีมากถึง 2,750 ล้านบาทต่อปี 
โดยร้อยละ 36.6 เป็นรายได้ของผู้ขับขี่ ร้อยละ 3.8 เป็นของหัวหน้าคิว และร้อยละ 0.8 เป็นของ
ต ารวจ จากการศึกษางานวิจัยของศักดิ์ชาย ท าให้ผู้ศึกษาได้ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับพ้ืนที่ที่จ าเป็นต้อง
ใช้จักรยานยนต์รับจ้าง รวมทั้งสัดส่วนรายได้ของผู้เกี่ยวข้องกับระบบการขนส่งด้วยจักรยานยนต์
รับจ้าง  

 ต่อมาได้ท าการศึกษางานของจักรพันธ์ ปานจันทร์ (2546) ที่ศึกษาเกี่ยวกับบทบาท
จักรยานยนต์รับจ้างในการเกื้อหนุนระบบขนส่งสาธารณะ พบว่าจักรยานยนต์รับจ้างท าหน้าที่ขนถ่าย
ผู้โดยสารทั้งเข้าออกจากระบบขนส่งสาธารณะ และเชื่อมต่อเส้นทางการเดินรถกับจุดต่อรถประเภท
อ่ืนๆ ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่เป็นนักเรียน นักศึกษา และผู้ที่อยู่ในวัยท างาน เพ่ือเดินทางไปยังโรงเรียน 
บ้านไปที่อ่ืนๆ และบ้านไปที่ท างาน ช่วงเวลาที่ใช้ส่วนใหญ่จะเป็นช่วงเช้า และเย็น โดยส่วนมากจะเป็น
ผู้ใช้บริการจักรยานยนต์รับจ้างเป็นประจ าทุกวัน ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่นั้นก็จะมีทางเลือกอ่ืน แต่ก็ยังคง
เลือกใช้บริการจักรยานยนต์รับจ้างเป็นประจ า เนื่องมาจากเงื่อนไขของความสะดวกรวดเร็วและ
ประหยัดเวลา ส าหรับระดับของความพึงพอใจนั้นผู้ใช้บริการค่อนข้างพึงพอใจกับบริการ แต่ยังมี
ความเห็นว่าควรมีการปรับปรุงด้านความเร็วในการขับขี่เรื่องของความปลอดภัยในชีวิต และทรัพย์สิน 
นอกจากนี้แล้วผู้วิจัยยังได้ศึกษาลักษณะทั่วไปของการประกอบกิจการรถจักรยานยนต์รับจ้าง การเข้า
มาประกอบอาชีพจะต้องเสียค่าใช้จ่าย ได้แก่ ค่าเช่าเสื้อ ค่าเช่าวิน ค่าน้ ามันเชื้อเพลิง ค่าบ ารุงรักษา 
ซึ่งคิดเป็นค่าใช้จ่ายก็จะประมาณเดือน 3,000 บาท เวลาท างานผู้ขับขี่จะท างานมากกว่าวันละ 12 
ชั่วโมง ไม่มีวันหยุด ไม่มีสวัสดิการ และไม่ต้องเสียภาษีเงินได้ ระยะทางเฉลี่ยการให้บริการประมาณ 
1-2.5 กิโลเมตรต่อเที่ยว ทรรศนะของผู้ขับขี่ส่วนใหญ่เห็นด้วย หากรัฐเข้ามาก าหนดราคาค่าโดยสาร
ให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน การจดทะเบียนให้ถูกต้องตามกฎหมาย รวมทั้งหากจะจัดเก็บภาษีเงินได้ 
จากการศึกษางานนี้ท าให้ผู้ศึกษาได้ทราบถึงเหตุผลที่เลือกเดินทางโดยใช้จักรยานยนต์รับจ้าง ทั้งๆที่
ยังมีทางเลือกทางการเดินทางรูปแบบอ่ืน รวมทั้งลักษณะทั่วไปเบื้องต้นเกี่ยวกับวินจักรยานยนต์
รับจ้าง เช่น การเข้าเป็นผู้ขับขี่ภายใต้สังกัดวิน ระยะเวลาท างาน และสุดท้ายยังได้ทราบทรรศนะของ
ผู้ขับขี่ที่มีความต้องการที่จะให้มีค่าโดยสารมาตรฐานเดียวกัน ซึ่งจะมีความคล้ายกันกับงานของศักดิ์
ชาย (2535) ในบริบทของปรากฏการณ์ของจักรยานยนต์รับจ้างที่มีต่อเมืองกรุงเทพมหานคร 

 ส่วนการศึกษาของมุนาวุฒิ เศลาอนันต์ (2548) ได้ท าการศึกษาพบว่าคนที่เข้ามาท างานใน
อาชีพนี้ มักจะเกิดจากความจน ได้แก่ ไม่มีรายได้ประจ า รายได้ไม่เพียงพอต่อรายจ่าย หมดฤดูท านา 
และเพ่ือสร้างรายได้เสริมให้จากงานที่ท า และเมื่อเข้าสู่อาชีพนี้แล้วจะท าเป็นอาชีพถาวร เนื่องจากมี
แรงจูงใจที่ส าคัญคือ จ านวนรายได้ที่เพียงพอต่ออาชีพ และมีอิสระในการท างาน และจากนโยบาย
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ปราบปรามผู้มีอิทธิพลของรัฐบาล ปี พ.ศ. 2546 ท าให้ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างได้มากขึ้น โดยไม่
ต้องเสียค่าใช้จ่ายบางส่วนให้กับผู้มีอิทธิพลอีก ส่วนเรื่องของการแบ่งเขตวิ่งในแต่ละวินจะท าการแบ่ง
เขตและตกลงกันเอง โดยมีเจ้าหน้าที่จากส านักงานเขต และต ารวจในพ้ืนที่เป็นพยาน ส าหรับ
โครงสร้างตลาดนั้นมีลักษณะเป็นตลาดแบบผูกขาดทั้งก่อนและหลังของการจัดระเบียบ ซึ่งแตกต่างกัน
คือ ก่อนการจัดระเบียบนั้นการผูกขาดโดยผู้มีอิทธิพลที่ควบคุมอาณาเขตของการให้บริการ (Market 
segmentation) ซึ่งมีการกีดกันเข้าสู่ตลาดเนื่องจากวินหนึ่งๆ ก็คืออาณาเขตของการให้บริการที่จะไม่
มีวินอื่นเข้ามาวิ่งทับเส้นทางได้ แต่ขณะการจัดระเบียบมอเตอร์ไซค์รับจ้างการผูกขาดโดยภาครัฐ การ
เข้ามาเป็นผู้ขับขี่ในพ้ืนที่รัฐจะดูแลโดยส านักงานเขตแต่ละเขตในกรุงเทพมหานคร โดยผู้ขับขี่ต้องขึ้น
ทะเบียนกับวินที่สังกัดอย่างถูกต้อง โดยไม่มีการซื้อขายเสื้อวินอย่างอิสระ และผลจากการประเมินผล
กระทบต่อรายได้และรายจ่ายของผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์รับจ้างนั้น หลังจากการจัดระเบียบมอเตอร์ไซค์
รับจ้างโดยรัฐ หากสิ่งอ่ืนๆ ไม่เปลี่ยนแปลงจะท าให้ผู้ขับขี่มอเตอร์ไซค์รับจ้างมีรายได้จากการประกอบ
อาชีพหลังจากหักค่าใช้จ่ายต่างๆ แล้วดีขึ้นแต่เนื่องจากการจัดระเบียบมอเตอร์ไซค์รับจ้างท าให้บางวิน
มีจ านวนจักรยานยนต์เพ่ิมมากขึ้น และบางเขตก็มีจ านวนวินเพ่ิมมากขึ้นด้วยเหตุผลของการจัด
ระเบียบ ที่มีต่อรายได้จากการประกอบอาชีพ ส าหรับทางด้านรายจ่ายก็เป็นไปในท านองเดียวกัน 
แม้ว่าการจัดระเบียบจะมีผลต่อการใช้จ่ายของผู้ขับขี่อย่างมีนัยส าคัญ แต่ก็เป็นผลสืบเนื่องมาจากการ
เปลี่ยนแปลงทางด้านรายได้ซึ่งมีไม่มากนัก และจากการศึกษางานท าให้ได้ทราบถึงจักรยานยนต์
รับจ้างในแง่มุมทางเศรษฐกิจทั้งก่อนและหลังช่วงการจัดระเบียบจักรยานยนต์รับจ้าง ท าให้ได้เห็น
ที่มา-ที่ไปของเงินรายได้ และเงินที่ใช้ในการจัดการองค์กรวินจักรยานยนต์รับจ้าง อีกทั้งยังได้เห็น
ลักษณะโครงสร้างตลาดของวินจักรยานยนต์รับจ้างอีกด้วย  

 การศึกษาของอาวุธ อุดมรัตน์ (2550) ที่ได้ท าการศึกษาในประเด็นเรื่องความสัมพันธ์ในการ
ผลิต ในส่วนของความสัมพันธ์ระหว่างรัฐ ทุน และจักรยานยนตร์รับจ้าง ซึ่งลักษณะของความสัมพันธ์
ของกิจกรรมการผลิตเกิดขึ้นระหว่างรัฐ ทุน และจักรยานยนต์รับจ้าง  เป็นผลมาจากกลไก และ
กระบวนการของรัฐเป็นตัวการส าคัญ คือ ต ารวจได้ใช้กลไกหรือกระบวนการในการให้สิทธิแก่กลุ่มทุน
ซึ่งก็คือ หัวหน้าวินเมื่อได้รับสิทธินั้นมาแล้วหัวหน้าวินจึงจัดตังวินเพ่ือให้บริการจักรยานยนต์รับจ้าง 
ปัจจัยการผลิตที่ส าคัญก็ตกไปอยู่แก่หัวหน้าวิน และเพ่ือที่จะสร้างรายได้ให้เกิดขึ้น หัวหน้าวินจึงได้
สร้างค่าเช่าในปัจจัยการผลิตขึ้นโดยแปรเปลี่ยนเป็นเสื้อวิน เสื้อวินนั้นก็จะถูกแจกจ่ายไปยังแรงงาน 
โดยแรงงานต้องจ่ายค่าเช่าเป็นค่าตอบแทนให้แก่หัวหน้าวิน และเพ่ือรักษาสถานะและรายได้ของตน
ไว้ หัวหน้าวินจึงต้องจ่ายค่าเช่าที่เกิดจากการโอนทรัพยากรให้กับต ารวจ จึงเป็นที่มาของ “ส่วย
จักรยานยนต์รับจ้าง” ส่วนที่หัวหน้าวินจะได้รับคือค่าเช่าจากการก ากับดูแล เช่นนี้แล้วแรงงานผู้ให้
บริการจักรยานยนต์รับจ้างจึงเสมือนถูก ”ขูดรีดมูลค่าส่วนเกินแรงงาน” ต่อมาภาครัฐมีนโยบายที่จะ
ขจัดส่วยจักรยานยนต์รับจ้าง และผู้มี อิทธิพลที่คอยขูดรีดแรงงาน จึงได้ประกาศบังคับใช้
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พระราชบัญญัติรถยนต์ (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2547 โดยหวังว่าพระราชบัญญัติดังกล่าวสามารถท าให้ผู้มี
อาชีพจักรยานยนต์รับจ้างมีระดับความเป็นอยู่ที่ดีขึ้น หากแต่ปรากฏว่าด้วยกลไกหรือกระบวนการ
แห่งรัฐที่เป็นอยู่ก็ไม่สามารถขจัดการขูดรีดแรงงานออกไปได้ทั้งหมด เพียงแค่ช่วยลดระดับความขูดรีด
ให้น้อยลงเท่านั้น หลังจากการศึกษานี้ได้ทราบถึงปัจจัยทางเศรษฐศาสตร์ที่ศึกษาจากการปรับรูปแบบ
ของทุน ตัวแทนของทุน แรงงาน และหน่วยงานราชการที่เก่ียวข้อง  

 และการศึกษาของ ธเนศ เสถียรนาม (2550) ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับข้อก าหนดของการ
ให้บริการของจักรยานยนต์รับจ้างในกรุงเทพมหานคร โดยเป็นการศึกษาถึงเงื่อนไขของการให้บริการ
โดยท าการเปรียบเทียบภาวะของก่อนและหลังการออกข้อก าหนด เนื่องมาจากปี 2548 รัฐบาลได้
ก าหนดนโยบายให้ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างขึ้นทะเบียนกับทางรัฐ โดยท าการศึกษาในพ้ืนทีเขต
ลาดพร้าว กรุงเทพมหานคร ซึ่งผลการศึกษาพบว่า วัตถุประสงค์หลักของการบังคับใช้กฎระเบียบ
ส าหรับการให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างในเขตกรุ งเทพมหานคร คือการแก้ปัญหาการบริหาร
จัดการ และปัญหาด้านค่าบริการของผู้ประกอบการที่วินรถจักรยานยนต์รับจ้าง โดยมีการศึกษาถึง
ความเป็นไปได้ของการให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างอย่างต่อเนื่องในอนาคต ปัจจัยหลักขึ้นอยู่กับ
น้ ามันโดยผู้ศึกษาเชื่อว่าคนขับรถรถจักรยานยนต์รับจ้างจะต้องเผชิญในอนาคตที่เพ่ิมขึ้นในค่าใช้จ่าย
เนื่องจากการเพิ่มขึ้นอย่างฉับพลันของราคาน้ ามันเบนซินที่มีความก้าวหน้า โดยหาผลรวมจากรายรับ
ทั้งหมดมาหารด้วยผลรวมของรายจ่ายทั้งหมด โดยที่ผลลัพธ์จะต้องมีค่าน้อยกว่าหรือเท่ากับ 1 จากผล
การส ารวจด้วยแบบสอบถามพบว่ามีก าไรสุทธิเฉลี่ยจากผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างเป็น 81,057บาท / 
ปี ค่าใช้จ่ายทั้งหมดของผู้ขับขี่เป็น 4,450 บาท / ปี บริการเฉลี่ยความยาว 2.3 กิโลเมตร การตั้งค่าวัน
บริการรวมต่อปีของผู้ขับขี่ตามแบบสอบถามผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ท างาน 6 วันต่อสัปดาห์ การค านวณหา
ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารเฉลี่ยบริการ โดยตั้งราคาน้ ามันตั้งไว้ที่ 27 บาทต่อลิตร ซึ่งเป็น
ราคาที่บันทึกไว้ในเดือนธันวาคม 2549 ซึ่งเป็นช่วงของการศึกษา จากความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่า
โดยสารเฉลี่ยบริการ และเวลาการให้บริการเฉลี่ยต่อวัน และผลจากการศึกษานั้นสามารถน า ไปใช้ได้
จนกระท่ังราคาน้ ามันในอนาคตที่ราคา 44 บาทต่อลิตร  

 ซึ่งงานของมุนาวุฒิ (2548) และอาวุธ (2550) มีการศึกษาในลักษณะที่คล้ายคลึงกันคือศึกษา
ในแง่มุมทางเศรษฐกิจของจักรยานยนต์รับจ้าง ที่ศึกษาในด้านของรายได้ -รายจ่ายของผู้ขับขี่
จักรยานยนต์รับจ้าง หัวหน้าวินจักรยานยนต์รับจ้าง และหน่วยงานเกี่ยวข้องรวมถึงความสัมพันธ์
ระหว่างรัฐ กับวินจักรยานยนต์รับจ้าง ส่วนงานของธเนศ (2550) นั้นเป็นการค านวณหาต้นทุนของ
การขับขี่จักรยานยนต์รับจ้าง และยังก าหนดเกณฑ์ก าหนดอัตราค่าโดยสารโดยท าการค านวณมาจาก
ปัจจัยคือ ค่าน้ ามันท่ีแปรปรวนซึ่งสามารถค านวณได้ถึงราคาน้ ามันที่ 44 บาทต่อลิตร 
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 จากที่ได้กล่าวมาในข้างต้นเป็นตัวอย่างของงานวิจัยที่เกี่ยวข้องในการศึกษาที่เกี่ยวกับ
จักรยานยนต์รับจ้าง ส าหรับงานที่เก่ียวข้องกันกับอัตราค่าโดยสารก็ได้มีผู้วิจัยไว้เช่นเดียวกันแต่ยังไม่มี
งานวิจัยในด้านของอัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างผู้ศึกษาจึงได้ท าการศึกษาจากงานที่
ใกล้เคียงแทนซึ่งมีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องดังต่อไปนี้  

 ฐิติพร สายะวิบูลย์ (2545) ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับ การก าหนดอัตราค่าโดยสารรถตู้โดยสาร
ปรับอากาศในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการก าหนดราคาค่าโดยสารรถตู้โดยสารปรับ
อากาศในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลโดยมีขอบเขตการศึกษาในพ้ืนที่ห้างสรรพสินค้าเดอะ
มอลล์งามวงศ์วาน ท่าน้ าปากเกร็ด ท่าน้ านนทบุรี หมู่บ้านบัวทอง และอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ค่าใช้จ่าย
เฉลี่ยต่อเที่ยว เวลาเฉลี่ยต่อการเดินทาง 1 เที่ยว จ านวนที่นั่งผู้โดยสารที่ต้องการใช้บริการรถตู้โดยสาร
ปรับอากาศโดยเฉลี่ย 1 เที่ยว จ านวนรถตู้ที่ออกเดินทางในช่วงเวลาเลือกศึกษา 1 ชั่งโมง ตามล าดับ 
ราคาค่าโดยสารเฉลี่ยอยู่ที่ 0.85 บาทต่อ 1 กิโลเมตร ซึ่งสูงกว่าอัตราค่าโดยสารเฉลี่ยที่กรมการขนส่ง
ทางบกได้ก าหนดไว้เมื่อปี พ.ศ. 2542 อยู่ที่ 0.83 บาทต่อกิโลเมตร ถ้าหากจะมีนโยบายการเพ่ิมค่า
โดยสารในสายที่ท าการศึกษาควรจะสามารถเพ่ิมได้ไม่เกิน 0.02 บาทต่อกิโลเมตร แต่ส าหรับรุ่งรวี วร
กวิน (2548) นั้นได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับ การวิเคราะห์ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่ออัตราค่าโดยสาร
รถไฟฟูาใต้ดินของนักศึกษาในกรุงเทพมหานคร ซึ่งการศึกษาได้ใช้กลุ่มตัวอย่างของนักศึกษาของ
มหาวิทยาลัยที่อยู่ใกล้กันกับสถานีรถไฟฟูาใต้ดิน ซึ่งจากการวิเคราะห์ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อ
ราคารถไฟฟูาใต้ดิน นั้นพบว่า อัตราค่าโดยสารรถไฟฟูาใต้ดินมีความสัมพันธ์ในทิศทางตรงข้ามกันกับ
ปริมาณการใช้รถไฟฟูาใต้ดิน ณ ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.01 ความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่ออัตราค่า
โดยสารใต้ดินมีค่าเท่ากับ -1.067 ซึ่งแสดงให้เห็นว่าถ้าอัตราค่าโดยสารใต้ดินมีการเปลี่ยนแปลงเพียง
เล็กน้อยก็จะส่งผลต่อปริมาณการใช้รถไฟฟูาใต้ดินที่เปลี่ยนแปลงไปอย่างมาก ซึ่งผู้ใช้บริการยังมองว่า
การเดินทางของรถไฟฟูาใต้ดินนั้นยังเป็นสินค้าฟุุมเฟือย เพราะว่าพ้ืนที่ที่รถไฟฟูาใต้ดินผ่านนั้น เป็น
ถนนสายส าคัญของเมืองซึ่งมีรถโดยสารสาธารณะที่เพียงพอแต่บริการจากรถไฟฟูาใต้ดินจะช่วยท าให้
สะดวกสบายมากยิ่งขึ้นเท่านั้น 

 นอกจากนี้ยังมีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับจักรยานยนต์รับจ้างในต่างประเทศ ซึ่งได้ท าการศึกษา
เกี่ยวกับ การวิเคราะห์ตลาดของจักรยานยนต์รับจ้างในประเทศโตโก และประเทศเบนนิน ในมุมมอง
ด้านการกระท าอันไม่สุจริตเพ่ือหวังผลประโยชน์ (Moral Hazard) กับ ความวางใจ (Trust) ซึ่งพบว่า
ระบบตลาดจักรยานยนต์รับจ้างในพ้ืนที่  Sub-Sahara African การท าสัญญานั้นเป็นการท าสัญญา
ร่วมกันระหว่างเจ้าของวิน ซึ่งสัญญาที่ผู้ขับขี่ท านั้นจะเป็นแบบไม่มีการท าสัญญาอย่างเป็นทางการจึง
เป็นการจึงส่งผลให้ระบบตลาดนั้นเสื่อมถอยลง เพราะผู้ขับขี่นั้นไม่มีระเบียบในการขับขี่ไม่มีความ
ปลอดภัย อีกทั้งระบบจัดการของเจ้าของยังไม่มีประสิทธิภาพ เพราะเป็นการไว้เนื้อเชื่อใจกันของ
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ระหว่างเจ้าของ และผู้ขับขี่ท่ีไม่ได้มีการท าสัญญาอย่างเป็นทางการ หรือเป็นลายลักษณ์อักษรจึงน ามา
สู่ ภาวะภัยทางศีลธรรม (Moral Hazard)  

 ส่วน เคลาดิโอ โซปรานเซตติ (2555) ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการเคลื่อนไหวของ
จักรยานยนต์รับจ้างในกรุงเทพมหานคร เนื่องมาจากเหตุการณ์จลาจลกลางเมืองเมื่อ ปี 2553 ที่มา
จากเหตุทางการเมือง โดยเขาเชื่อว่าจักรยนต์รับจ้างในกรุงเทพมหานครนั้นเป็นตัวเชื่อมทางสังคม
รูปแบบหนึ่ง โดยจักรยานยนต์รับจ้างนั้นท าหน้าที่ช่วยน าคนที่ไม่มีรถยนต์ส่วนตัว หรือรถสาธารณะ
บริการไม่ถึงออกจากพ้ืนที่อ่ืนๆ ไปเชื่อมต่อกับระบบขนส่งสาธารณะ โซปรานเซตติเชื่อว่าในช่วงวิกฤต
การทางเศรษฐกิจ 2540 หรือวิกฤติการต้มย ากุ้ง เกิดภาวะว่างงานขึ้นในกรุงเทพมหานครส่งผลให้ผู้ที่
ว่างงานเหล่านั้นหันมาประกอบอาชีพจักรยานยนต์รับจ้าง ซึ่งการประกอบอาชีพจักรยานยนต์รับจ้าง
นั้นเป็นรูปแบบของเศรษฐกิจนอกระบบ รัฐไม่สามารถควบคุม และเรียกเก็บภาษีจากรายได้ของ
ผู้ประกอบการได้จึงเป็นเหตุให้เกิดผู้มีอิทธิพลขึ้น ต่อมามีนโยบายปราบปรามผู้มีอิทธิพล วิธีการคือ
เปิดให้วินจักรยานยนต์รับจ้างมาลงทะเบียนกับรัฐ และมีการบริหารจัดการโดยหัวหน้าวิน โดยสิ่งที่
ยืนยันสิทธิของการเป็นวินจักรยานยนต์รับจ้างโดยวิธีการได้มาซึ่งเสื้อกั๊กก็มีอยู่หลายวิธี ไม่ว่าจะเป็น
การซื้อสิทธิในราคาที่ค่อนข้างสูง บางคนได้ก็ได้จากการส่งต่อจากเพ่ือนหรือญาติที่ท าต่อกันมา ส่วน
ส าหรับการควบคุมผู้มีอิทธิพลนั้น มีการรวมกลุ่มจัดตั้งสมาคมจักรยานยนต์รับจ้างแห่งประเทศไทยนั้น 
ขึ้นมาเพ่ือแก้ไขปัญหานี้เช่นกัน เขายังได้ศึกษาถึงลักษณะทั่วไปของผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างโดยผู้ขับ
ขี่จักรยานยนต์รับจ้างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย อายุราว 20-40 ปี เป็นคนที่มาจากต่างจังหวัด โดยเฉพาะ
ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ นอกจากนี้แล้วการศึกษาของผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างนั้นมีตั้งแต่จบ
การศึกษาระดับชั้นประถมศึกษาตอนปลายจนถึงระดับปริญญาตรี โดยผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างนั้นมี
เวลาศึกษาสภาพสังคม การเมืองผ่านทางหนังสือพิมพ์หรือสื่อต่างๆ ในช่วงเวลาว่างระหว่างรอ
ผู้โดยสาร นอกจากที่จักรยานยนต์รับจ้างจะเป็นตัวเชื่อมทางสังคมแล้วก็ยังเป็นตัวเชื่อมทางวัฒนธรรม
อีกด้วย โดยเป็นการเชื่อมโยงวัฒนธรรมที่ทันสมัยจากกรุงเทพมหานครไปยังบ้านเกิดของผู้ขับขี่นั้นๆ 
ไม่ว่าจะเป็นวิถีชีวิต สินค้าต่างๆ ทั้งเสื้อผ้า เครื่องแต่งกาย และเทคโนโลยี ในฤดูท านาจะมีผู้ขับขี่
จักรยานยนต์รับจ้างจะกลับไปยังบ้านเกิดเพ่ือประกอบอาชีพเกษตรกรรม โดยจะให้เพ่ือนหรือญาติมา
ขับข่ีแทนแล้วท าการเรียกเก็บค่าเช่าเสื้อจากผู้ที่ขับขี่แทนตน ส าหรับเรื่องทางการเมืองนั้น ในอดีตที่มี
การประท้วงจักรยานยนต์รับจ้างก็มีส่วนร่วมแต่ก็ยังไม่มีอุดมการณ์มากเท่านัก แต่ภายหลังช่วงรัฐบาล 
พ.ต.ท. ทักษิณ ชินวัตร ก็มีนโยบายที่เอ้ือต่อการประกอบอาชีพจักรยานยนต์รับจ้าง ท าให้เกิด
ความคิดที่เป็นประโยชน์ต่อกลุ่มของพวกตน ท าให้การชุมนุมที่ผ่านมาจะเห็นผู้ขับขี่จักรยานยนต์
รับจ้างเข้าร่วมกับกลุ่มเสื้อแดงเป็นจ านวนมากท าให้เขาเกิดความเข้าใจเกี่ยวกับแนวคิดสองมาตรฐาน 
จากการที่ เห็นชนชั้นกลางและชนชั้นสูงทางสังคมได้รับโอกาสชีวิตที่ดีกว่า ถ้าพูดถึงแง่ของ
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ประชาธิปไตยนั้นโซปรานเซตติกล่าวว่า วินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นจะพูดถึงในแง่ของ ความยุติธรรม
ทางสังคม (Social Justice) ได้แก่ ทางด้านเศรษฐกิจ การเมือง และทางด้านการศึกษา เสียมากกว่า 

2.5 สรุป  

 จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องและการทบทวนวรรณกรรมพบความสัมพันธ์ของปัจจัยที่มี
ผลต่ออัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้าง  โดยทฤษฎีโครงสร้างตลาดเป็นการอธิ บายถึง
ลักษณะของตลาด ลักษณะสินค้าและบริการ เมื่อท าการศึกษากับสมมุติฐานงานวิจัยพบว่า  ทฤษฎีกับ
สมมุติฐานมีความสัมพันธ์กันโดย ทฤษฎีโครงสร้างตลาด  เกี่ยวข้องกับปัจจัยทางด้านที่ตั้ง  ขนาด  
จ านวนผู้ใช้  ระยะห่างของวิน ทางเลือกการเดินทางและระยะห่าง ๆ ต่อมาเป็นแนวคิดเกี่ยวกับความ
เป็นมาของวิน  เป็นการอธิบายเกี่ยวกับการเกิดของวิน  การขยายตัวของวิน รวมถึงปัจจัยที่ท าให้เกิด
วิน ซึ่งเป็นแนวคิดที่เกี่ยวกับขนาดของวินกับการขยายตัวของวิน  ส่วนเรื่องของปัจจัยที่ท าให้เกิดวิน
เกี่ยวข้องกับปัจจัยทางด้านที่ตั้ง  ระยะห่างของวิน  และทางเลือกของการเดินทาง ส่วนแนวคิดเรื่อง
กฎหมายหรือภาวการณ์ที่เกี่ยวข้องนั้น เป็นการอธิบายเกี่ยวกับกฎหมายนโยบาย  สภาวการณ์ต่างๆ 
ที่เกิดขึ้นและมีความเกี่ยวข้องกับวินจักรยานยนต์รับจ้าง  ซึ่งมีผลกับปัจจัยทางด้านต้นทุน ต่างๆ ทั้ง
ส่วนตัวและการบริหารจัดการภายในวิน 

 นอกจากนี้แล้วยังมีงานวิจัยต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับสมมุติฐาน ทั้งทางด้านกายภาพในส่วนของ
ที่ตั้ง  ขนาด  ระยะห่าง  เศรษฐกิจ  ทั้งต้นทุนในการขับขี่  จ านวนการเดินทาง  นอกจากนี้แล้วยังมี
งานวิจัยที่เป็นการก าหนดอัตราค่าโดยสารของการขนส่งรูปแบบอื่นๆ ที่สามารถมาเป็นแนวทางในการ
ก าหนดอัตราค่าโดยสารในอนาคตได้  และยังมีปัจจัยทางด้านสังคม  ทั้งตัวอย่างของการบริหาร
จัดการจากงานวิจัยจากต่างประเทศ ทั้งระบบการบริหารจัดการของประเทศโตโก  และระบบการ
บริหารจัดการของกินที่ส่งผลต่อ สังคม  เศรษฐกิจ  และการเมืองของประเทศไทย 

จากที่กล่าวมาข้างต้น เป็นการทบทวนในมุมมองต่างๆ ของจักรยานยนต์รับจ้างเพ่ือน ามา
วิเคราะห์เพ่ือหาปัจจัยที่ส่งผลต่ออัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้าง  และระบบการบริหาร
จัดการภายในวินจักรยานยนต์รับจ้าง และส่วนที่เกี่ยวข้องกับอัตราค่าโดยสารนั้นจะช่วยในเรื่องของ
กระบวนการในการศึกษา หรือเป็นแนวทางในการศึกษาเพ่ือน ามาท างานวิจัยชิ้นนี้ต่อไป 
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บทที่ 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

งานวิจัยชิ้นนี้เป็นการศึกษาถึงปัจจัยเชิงที่ตั้งและการบริหารจัดการที่มีผลต่ออัตราค่าโดยสาร
ของจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส โดยมีหน่วยวิเคราะห์คือ วินจักรยานยนต์รับจ้าง
ที่ตั้งอยู่ภายใต้เส้นทางรถโดยสารบีทีเอส แนวทางการวิจัยเป็นการศึกษาทั้งเชิงปริมาณและเชิง
คุณภาพ โดยวิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลหลักคือการใช้แบบสอบถาม เพ่ือให้ได้มาซึ่งข้อมูลพ้ืนฐานในวิน
จักรยานยนต์รับจ้าง นอกจากนี้แล้วยังมีแบบสัมภาษณ์ เพ่ือได้มาซึ่งข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับการบริหาร
จัดการภายในวินจักรยานยนต์รับจ้าง แล้วจึงน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ผล และตรวจสอบหาปัจจัยเชิง
ที่ตั้งท่ีมีผลต่ออัตราค่าโดยสารโดยวิธีการทางสถิติ  

3.1 การก าหนดปัญหาวิจัย 

 การศึกษาครั้งนี้จะท าการศึกษาถึงปัจจัยเชิงที่ตั้งที่มีผลต่ออัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์
รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส จากการศึกษางานวิจัยที่ผ่านมานั้นมีการศึกษาเกี่ยวกับด้านต่างๆ 
ของจักรยานยนต์รับจ้างอยู่เป็นจ านวนมาก ได้แก่ ความเหมาะสมของจักรยานยนต์รับจ้างใน
กรุงเทพมหานครบทบาทของจักรยานยนต์รับจ้างที่เกื้อหนุนกับระบบขนส่งสาธารณะ การวิเคราะห์
ทางเศรษฐกิจของการจัดระเบียบมอเตอร์ไซค์รับจ้างในกรุงเทพมหานคร แต่ยังขาดการศึกษาเกี่ยวข้อง
กับอัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้าง ดังนั้นการศึกษาครั้งนี้จึงเป็นการศึกษาถึงปัจจัยที่ส่งผล
ต่ออัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างภายใต้เงื่อนไขที่อยู่ตามเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส 
เนื่องมาจากการที่เส้นทางของรถไฟฟูาบีทีเอสนั้นผ่านพ้ืนที่ที่มีลักษณะการใช้ที่ดินที่หลากหลาย และ
เป็นเส้นทางการเดินทางสายหลักของคนในกรุงเทพมหานคร ซึ่งทุกๆ สถานีนั้นมีการเชื่อมต่อกับวิน
จักรยานยนต์รับจ้าง จึงท าให้ผู้ศึกษาเลือกมาเป็นกลุ่มตัวแทนมาใช้ในการศึกษาครั้งนี้ โดยปัจจัยในแต่
ละปัจจัยนั้นได้มาจากการศึกษาและทบทวนวรรณกรรมจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง โดยผลการศึกษาครั้ง
นี้จะเป็นตัวชี้วัดว่าอัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นมีส่วนประกอบของปัจจัยต่างๆ เป็น
อย่างไร และเกี่ยวข้องหรือไม่อย่างไรกับลักษณะ และรูปแบบของการบริหารจัดการวินจักรยานยนต์
รับจ้าง 
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3.2 กรอบแนวคิดการท าวิจัย 

ภาพที่ 3. 1 กรอบแนวความคิด 

 

3.3 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา 

 งานวิจัยนี้เลือกศึกษาวินจักรยานยนต์รับจ้างในกรุงเทพมหานครที่ตั้งอยู่ภายใต้เส้นทางของ
รถไฟฟูาบีทีเอส (BTS) จากข้อมูลของกองนโยบายและแผนงาน ส านักการจราจรและขนส่ง 
กรุงเทพมหานคร ปี พ.ศ. 2554 ในกรุงเทพมหานครมีจ านวนวินจักรยานยนต์รับจ้างทั้งสิ้น 5,598 วิน 
จากจ านวนผู้ขับขี่ที่ขึ้นทะเบียนกับกรุงเทพมหานคร 103,797 คน ผู้วิจัยจึงได้ท าการเลือกศึกษาวิน
จักรยานยนต์รับจ้างที่ตั้งอยู่ภายใต้เส้นทางของรถไฟฟูาบีทีเอส (BTS) เนื่องมาจากการเดินทางใน
กรุงเทพมหานครนั้น รถไฟฟูาบีทีเอส ท าหน้าที่เป็นระบบขนส่งมวลชนสายหลักโดยที่เชื่อมต่อระหว่าง
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พ้ืนที่ต่างๆ ในกรุงเทพมหานคร ส่งผลให้เกิดการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ เข้ามาท าหน้าที่คอยปูอน
ประชากรเมืองเดินทางเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชนสายหลัก ดังนั้นผู้ศึกษาจึงได้คัดเลือกวินจักรยานยนต์
รับจ้างที่ตั้งอยู่ภายใต้เส้นทางของรถไฟฟูาบีทีเอส (BTS) มาท าการศึกษา การเปิดให้บริการของ
รถไฟฟูาบีทีเอส (BTS) มีเส้นทาง 2 สาย ประกอบด้วย สายสุขุมวิท มีจ านวนสถานีทั้งสิ้น 22 สถานี 
โดยแบ่งเป็นสายเหนือ 7  สถานี และสายตะวันออก 14 สถานี และสายสีลม มีจ านวนสถานีทั้งสิ้น 8 
สถานี โดยแบ่งเป็นสายใต้ 7 สถานี และสายตะวันตก 1 สถานี โดยมีสถานีศูนย์กลาง หรือสถานีรวม
ของรถไฟฟูา 1 สถานี ดังตารางที่ 3.1 

ตารางท่ี 3. 1 รายช่ือสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส จ าแนกตามเส้นทางบริการ 

สายสุขุมวทิ สายสีลม 
สถานีร่วม 

เหนอื ตะวันออก ใต้ ตะวันตก 
สถานีหมอชิต สถานีแบริ่ง สถานีราชด าร ิ สถานีสนามกีฬาแห่งชาต ิ สถานีสยาม 

สถานีสะพานควาย สถานีบางนา  สถานีศาลาแดง     

สถานีอารีย ์ สถานีอุดมสุข สถานีช่องนนทรี     

สถานีสนามเป้า สถานีปณุณวิถ ี สถานีสุรศักดิ ์     

สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ สถานีบางจาก สถานีสะพานตากสิน     

สถานีพญาไท สถานีอ่อนนุช สถานีกรุงธนบุร ี     

สถานีราชเทว ี สถานีพระโขนง สถานีวงเวียนใหญ ่     

  สถานีเอกมัย       

  สถานีทองหล่อ        

  สถานีพร้อมพงษ์       

  สถานีอโศก       

  สถานีนานา       

  สถานีเพลินจิต       

  สถานีชิดลม        

  

จากการส ารวจภาคสนามพบว่า มีจ านวนวินจักรยานยนต์รับจ้างที่เป็นกลุ่มประชากร
เปูาหมายทั้งสิ้น 141 วิน (ดูรายชื่อวินได้ที่ภาคผนวก) เพ่ือน ามาใช้ส าหรับการศึกษาปัจจัยเชิงที่ตั้งซึ่ง 
ได้แก่ขนาดของวินจักยานยนต์รับจ้าง และระยะห่างระหว่างวิจักรยานยนต์รับจ้างกับสถานีรถไฟฟูาบี
ทีเอส รวมถึงความสัมพันธ์โดยรอบของพ้ืนที่ข้างเคียง(ดูไดด้ังตารางที่ภาคผนวก)  แล้วจึงน าผลที่ได้มา
วิเคราะห์เปรียบเทียบถึงปัจจัยที่ส่งผลต่ออัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างต่อไป สามารถแสดง
ต าแหน่งของพ้ืนที่ศึกษาได้ดังภาพที ่3.2 
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ภาพที่ 3. 2 แผนที่ขอบเขตพื้นที่ศึกษา 

 

 ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินข้างเคียงผู้ศึกษาได้แบ่งออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ การใช้ที่ดิน
ประเภทพาณิชยกรรม ประเภทที่พักอาศัย และประเภทสถานที่ท างาน ประกอบด้วยสถานีดังต่อไปนี้ 

ประเภทพาณิชยกรรม มีทั้งหมด 7 สถานี ประกอบด้วย สถานีหมอชิต สถานีอนุสาวรีย์ชัย
สมรภูมิ สถานีสยาม สถานีอโศก สถานีพร้อมพงษ์ และสถานีสะพานตากสิน 

ประเภทที่พักอาศัย มีทั้งหมด 8 สถานี ประกอบด้วย สถานีอ่อนนุช สถานีบางจาก สถานี
ปุณณวิถี สถานีอุดมสุข สถานีบางนา สถานีแบริ่ง สถานีกรุงธนบุรี และสถานีวงเวียนใหญ่ 

ประเภทสถานที่ท างาน มีทั้งหมด 15 สถานี ประกอบด้วย สถานีสะพานควาย สถานีอารีย์ 
สถานีสนามเปูา สถานีพญาไท สถานีราชเทวี สถานีชิดลม สถานีเพลินจิต สถานีนานา สถานีเอกมัย 
สถานีพระโขนง สถานีราชด าริ สถานีศาลาแดง สถานีช่องนนทรี สถานีสุรศักดิ์ และสถานีสนามกีฬา
แห่งชาติ 

ส่วนของลักษณะการให้บริการของสถานีผู้ศึกษาได้แบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่ สถานี
ปลายทาง สถานีเชื่อมต่อการเดินทาง สถานีกลาง และสถานีทั่วไป ประกอบด้วยสถานีดังต่อไปนี้ 
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สถานีปลายทาง มีทั้งสิ้น 4 สถานี ได้แก่ สถานีหมอชิต สถานีวงเวียนใหญ่ สถานีแบริ่ง และ
สถานีสนามกีฬาแห่งชาติ 

สถานีเชื่อมต่อการเดินทาง มีทั้งสิ้น 4 สถานี ได้แก่ สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ สถานีอโศก 
สถานีศาลาแดง และสถานีสะพานตากสิน 

สถานีทั่วไป มีท้ังสิ้น 21 สถานี ได้แก่ สถานีสะพานควาย สถานีอารีย์ สถานีสนามเปูา สถานี
พญาไท สถานีราชเทวี สถานีชิดลม สถานีเพลินจิต สถานีนานา สถานีพร้อมพงษ์ สถานีทองหล่อ 
สถานีเอกมัย สถานีพระโขนง สถานีอ่อนนุช สถานีบางจาก สถานีปุณณวิถี สถานีอุดมสุข สถานีบาง
นา สถานีราชด าริ สถานีกรุงธนบุรี สถานีสุรศักดิ์ และสถานีช่องนนทรี 

ส่วนสถานีกลาง มีเพียงสถานีเดียวได้แก่ สถานีสยาม 

3.4 ตัวแปรในการวิจัย 

 จากการทบทวนวรรณกรรมและศึกษาแนวคิดทฤษฎีที่เก่ียวข้อง ท าให้สามารถก าหนดตัวแปร
เพ่ือใช้ในการศึกษาถึงความสัมพันธ์ของปัจจัยเชิงที่ตั้งและการบริหารจัดการที่มีผลต่ออัตราค่าโดยสาร
ของจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส ดังต่อไปนี้ 

1) ตัวแปรต้น ได้แก่ ลักษณะทั่วไปของวิน, ต้นทุนของการประกอบการ และทางเลือกของ
ผู้ใช้บริการ สามารถจ าแนกได้ดังนี้ 

 ลักษณะทั่วไปของวิน ประกอบด้วย ที่ตั้งของวิน, ขนาดของวิน, จ านวนผู้ใช้บริการ
ต่อวัน 

 ต้นทุนของการประกอบการ ประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ ต้นทุนผู้ประกอบการ
ส่วนตัวผู้ขับขี่และ ต้นทุนของการบริหารจัดการภายในวิน  

 ทางเลือกของผู้ใช้บริการ ประกอบด้วย ทางเลือกของการเดินทาง และระยะทางจาก
ระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ  

 2) ตัวแปรตาม ได้แก่ อัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้าง 

3.5   กลุ่มตัวอย่างประชากร 

 1)  ประชากร ประชากรที่ใช้ในงานวิจัยนี้ได้แก่ วินจักรยานยนต์รับจ้างที่ตั้งอยู่บน
เส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส จากผลการลงพ้ืนที่ส ารวจข้อมูลวินจักรยานยนต์รับจ้างที่ตั้งอยู่บนเส้นทาง
รถไฟฟูาบีทีเอส พบว่า มีจ านวนวินจักรยานยนต์รับจ้างที่ตั้งอยู่บนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอสทั้งสิ้น 141 
วิน และมีผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้าง 6,742 คน 
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 2) กลุ่มตัวอย่าง ได้ก าหนดกลุ่มตัวอย่างโดยใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบกลุ่ม (Quota 
Sampling) โดยเกณฑ์การเลือกมาจากที่ตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้าง ลักษณะทั่วไปของวิน, ต้นทุน
ของการประกอบการ และทางเลือกของผู้ใช้บริการ เพ่ือศึกษาถึงปัจจัยในเชิงที่ตั้งของวินจักรยานยนต์
รับจ้างที่ส่งผลต่ออัตราค่าโดยสาร 

 3) การสุ่มตัวอย่าง วิธีการก าหนดขนาดประชากรตัวอย่างของงานวิจัยนี้ใช้วิธีการสุ่ม
อย่างง่าย (Simple Random Sampling) โดยก าหนดให้ค่าความคลาดเคลื่อนเท่ากับ 0.1 เนื่องมาจาก
ความแตกต่างของข้อมูลอื่นๆ ภายในวินจะไม่มีความแตกต่างกัน 

โดยใช้สูตร      

 

เมื่อ              n   =   ขนาดกลุ่มตัวอย่าง 
             N   =   จ านวนประชากรทั้งหมด 
             e   =   ความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้เกิดข้ึน (= 0.1)    

จากการค านวณจ านวนสุ่มตัวอย่างผลที่ได้เท่ากับ 59 วิน จากจ านวนประชากรทั้งหมด 141 
วิน 

3.6 เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย 

 เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัยนี้คือ 

1. การศึกษาครั้งนี้จะเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการสร้างแบบสอบถาม สัมภาษณ์ประชากรที่สุ่ม
โดยในแบบสอบถามจะประกอบด้วยค าถามปลายเปิด (Opened-end question) และ
ค าถามปลายปิด (Closed-end question) โดยจะแบ่งเนื้อหาเป็น 4 ส่วน เพ่ือให้ได้ข้อมูล
เพ่ือน ามาท าการวิเคราะห์ดังนี้ 

1) ข้อมูลทั่วไปเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์ลักษณะทั่วไปของวิน / คิวจักรยานยนต์รับจ้าง 
ประกอบด้วย ชื่อวิน ระยะเวลาการก่อตั้ง สถานที่ตั้งของวิน ช่วงเวลาขับขี่ของวิน 
และจ านวนผู้ขับข่ีภายในวิน 

2) ข้อมูลด้านเศรษฐกิจของวิน / คิวจักรยานยนต์รับจ้างเพ่ือใช้วิเคราะห์เกี่ยวกับปัจจัย
ที่ส าคัญที่ส่งผลต่ออัตราค่าโดยสารประกอบด้วย จ านวนผู้ใช้บริการ อัตราค่าโดยสาร 
รายได้เฉลี่ย ต้นทุนของการขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างซึ่งแบ่งออกเป็น 2 ส่วนได้แก่ 
ต้นทุนของการบริหารจัดการภายในวิน และต้นทุนส่วนตัวของผู้ขับขี่ 
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3) ข้อมูลทางด้านการบริหารจัดการวิน / คิวจักรยานยนต์รับจ้างเพ่ือใช้วิเคราะห์
รูปแบบของการบริหารจัดการภายในวินจักรยานยนต์รับจ้างประกอบด้วย 
วัตถุประสงค์ของการให้บริการของวิน ลักษณะของการบริหารจัดการวิน  ระบบ
สวัสดิการของวิน การจัดล าดับ และการแบ่งเขตบริการของวิน ลักษณะการวิ่งรับ-
ส่งของวินจักรยานยนต์รับจ้าง และปัญหาในการให้บริการ โดยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน 
ได้แก่ ปัญหาด้านการจราจร และปัญหาด้านการประกอบการ 

4) ข้อเสนอแนะ ส าหรับข้อมูลเพิ่มเติมบางส่วน จากวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

2. แบบสัมภาษณ์ เพ่ือการเก็บข้อมูลเกี่ยวกับความเห็นจากผู้ที่เกี่ยวข้องกับวินจักรยานยนต์
รับจ้าง เช่น เจ้าหน้าที่เทศกิจ ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้าง หัวหน้าวินจักรยานยนต์รับจ้าง เป็น
ต้น โดยผู้วิจัยได้ใช้การสัมภาษณ์แบบเจาะลึก (In-depth interview) ร่วมกับการจดบันทึก 
และการถ่ายภาพเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล 

3.7 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 

  การเก็บรวบรวมข้อมูลนั้นจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่  

1. ข้อมูลปฐมภูมิ  
 ผู้วิจัยได้ท าการลงพ้ืนที่เพ่ือเก็บรวบรวมข้อมูลโดยแบ่งเป็น 2 ช่วง โดยช่วงแรกในช่วงเดือน
ธันวาคม พ.ศ.2555 เป็นการลงส ารวจสถานที่ตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้างที่ตั้งอยู่บนเส้นทาง
รถไฟฟูาบีทีเอส โดยท าการบันทึกด้วยเครื่อง GPS และในช่วงเวลาเดียวกันก็ได้ท าการเก็บตัวอย่าง
ทดลองจ านวน 12 วิน เพ่ือเป็นการทดสอบแบบสอบถามเพ่ือน ามาปรับปรุงแก้ไขต่อไป และในช่วง
ต่อมาคือช่วงเดือนมกราคม พ.ศ.2556 ได้ท าการลงพ้ืนที่เก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถาม พร้อม
ทั้งการสัมภาษณ์ โดยแบ่งการเก็บข้อมูลออกเป็นสามส่วน ในส่วนแรกท าการเก็บรวบรวมข้อมูลวันที่  
8-9 มกราคม พ.ศ.2556 เริ่มตั้งแต่สถานีรถไฟฟูาสยาม – สถานีรถไฟฟูาหมอชิต ในส่วนที่สองท าการ
เก็บรวบรวมข้อมูลวันที่ 17-18 มกราคม พ.ศ. 2556 เริ่มตั้งแต่สถานีรถไฟฟูาสยาม – สถานีรถไฟฟูา
แบริ่ง และในส่วนสุดท้ายท าการเก็บรวบรวมข้อมูลวันที่ 21-22 มกราคม พ.ศ. 2556 เริ่มตั้งแต่สถานี
รถไฟฟูาสยาม – สถานีรถไฟฟูาวงเวียนใหญ่ รวมแบบสอบถามทั้งสิ้น 59 ชุด โดยการเก็บข้อมูล
ภายในแต่ละวันนั้นสามารถท าได้ในช่วงเวลา 10.00 น. จนถึงเวลา 15.00 น. เท่านั้น เนื่องมาจาก
ในช่วงเวลาเร่งด่วนของวันจะมีผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นจ านวนมากจึงท าให้ผู้วิจัยจึงเลี่ยง
การเก็บข้อมูลในช่วงเวลาดังกล่าว 

2. ข้อมูลทุติยภูมิ  
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 เป็นการรวบรวมข้อมูลวิจักรยานยนต์รับจ้างที่มาขึ้นทะเบียนกับส านักเทศกิจเขตต่างๆ 
ช่วงเวลาที่เก็บรวบรวมข้อมูลนี้อยู่ในวันที่ 25 ธันวาคม พ.ศ.2555 – 31 มกราคม พ.ศ.2556  

3.8 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูล น าข้อมูลปฐมภูมิ เป็นข้อมูลที่ได้จากการเก็บ
รวบรวมมาจากแบบสอบถาม โดยมีวิธีการวิเคราะห์ข้อมูล 2 ส่วน ดังต่อไปนี้ 

 1. วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ใช้อธิบายข้อมูลทั่วไปของ
กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ อัตราส่วนร้อยละ ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าเฉลี่ยเลขคณิต ค่าความถี่ เพ่ือใช้
อธิบายตัวแปรดังต่อไปนี้ ลักษณะทั่วไปของวิน , ต้นทุนของการประกอบการ และทางเลือกของ
ผู้ใช้บริการ 

 2. วิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือหาความสัมพันธ์ของข้อมูลด้วยการทดสอบความสัมพันธ์ด้วยวิธีการ
ทางสถิติด้วย ไคสแควร์ (chi-square) เมื่อจ าแนกตามมาตรวัดแล้วข้อมูลตัวแปรต้นอยู่ในระดับ
มาตรการวัดระดับอันตรภาค (Interval Scales) และตัวแปรตามจะอยู่ในมาตรการวัดระดับอัตราส่วน 
(Ratio Scales) โดยเปรียบเทียบความความสัมพันธ์ของลักษณะทั่วไปของวิน , ต้นทุนของการ
ประกอบการ และทางเลือกของผู้ใช้บริการกับอัตราค่าโดยสาร 
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ตารางท่ี 3. 2 ตารางอธิบายวิธีด าเนินงานวิจัย 

วัตถุประสงค์ ค าถามงานวิจัย วิธีการศึกษา ข้อมูลที่ใช้ศึกษา แหล่งข้อมูลที่ได้มา 

ศึกษาข้อมูลพื้นฐานดา้น
ที่ตั้งที่เกี่ยวข้องกับวิน
จักรยานยนต์รับจ้างบน
เส้นทางรถไฟฟ้า BTS 

ลักษณะของที่ตั้ง
ของวิน
จักรยานยนต์
รับจ้างมีผลต่อ
อัตราค่าโดยสาร
จักรยานยนต์
รับจ้าง 

 เก็บข้อมูลสถานทีต่ั้ง
ด้วย GPS  

 พร้อมท าแบบส ารวจ
เบื้องต้นเกี่ยวกับ
สถานที่ตั้ง พร้อม
จ านวนผู้ขบัขี่ และ
ระยะห่างจาก BTS  

 

 ข้อมูลที่ตั้งของ
วิน
จักรยานยนต์
รับจ้าง 

 ข้อมูลจากการ
ลงพ้ืนที่ด้วย
แบบสอบถาม 
และการ
สัมภาษณ ์

 แบบส ารวจ 

 แบบสอบถาม 

วิเคราะห์การบริหารจัดการ
ระบบภายในวิน
จักรยานยนต์รับจ้างบน
เส้นทางรถไฟฟ้า BTS 

การบริหารจัดการ
ภายในวินมีผลต่อ
ค่าโดยสาร
จักรยานยนต์
หรือไม่อย่างไร  

 ทบทวนวรรณกรรม
ที่เกีย่วข้อง 

 สัมภาษณผ์ู้
ประกอบอาชีพผู้ขับ
ขี่ฯ 

 จัดประชุมกลุ่มย่อย
กับผู้ขบัขี่ฯ 

 เก็บข้อมูลจาก
แบบสอบถาม 
 

 ข้อมูลวิน
จักรยานยนต์
รับจ้างที่มาขึ้น
ทะเบียนกับ
ส านักเทศกิจ
เขต กทม. 

 ข้อมูลจาก
เอกสารต่างๆ 
ของหน่วยงาน
รัฐ  

 เอกสารทาง
วิชาการต่างๆ  

 จัดประชุมกลุ่ม
ย่อย 

 ทบทวน
วรรณกรรม  

 แบบสัมภาษณ ์

 แบบสอบถาม 
 

วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อ
การก าหนดอัตราคา่
โดยสารของ
รถจักรยานยนต์รับจ้างบน
เส้นทางรถไฟฟ้า BTS 

 

ปัจจัยอะไรที่ส่งผล
ต่ออัตราค่า
โดยสารของ
จักรยานยนต์
รับจ้าง 

 เก็บข้อมูลจาก
แบบสอบถาม 

 วิเคราะห์ข้อมูลเพ่ือ
หาความสัมพันธ์
ของปัจจัย 

 ข้อมูลจากการ
ลงพ้ืนที่ด้วย
แบบสอบถาม 

 แบบสอบถาม 
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บทที่ 4  
ผลการศึกษา 

 ในบทนี้จะเป็นส่วนที่อธิบายถึงผลทางการศึกษาของปัจจัยเชิงที่ตั้งและปัจจัยทางด้านการ
บริหารจัดการที่มีผลต่ออัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส โดย
เป็นไปตามวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาข้อมูลพ้ืนฐานด้านที่ตั้งที่เกี่ยวข้องกับวินจักรยานยนต์รับจ้างบน
เส้นทางรถไฟฟูา BTS จากค าถามงานวิจัยที่ว่า ลักษณะของที่ตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้างมีผลต่อ
อัตราค่าโดยสารจักรยานยนต์รับจ้าง ซึ่งมีผลการศึกษาดังต่อไปนี้ 

4.1 ข้อมูลพื้นฐานด้านที่ตั้งที่เกี่ยวข้องกับวินจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟ้า BTS  

 ผู้ศึกษาได้ท าการศึกษาถึงข้อมูลพ้ืนฐานด้านที่ตั้งของกับวินจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทาง
รถไฟฟูาบีทีเอส ประกอบด้วยจ านวนผู้ขับข่ีของวินจักรยานยนต์รับจ้าง และระยะห่างระหว่างที่ตั้งของ
วินจักรยานยนต์รับจ้างกับสถานีรถไฟฟูาบีทีเอสในแต่ละสถานี ซึ่งมีผลการศึกษาเป็นไปดังต่อไปนี้  

 จากการเก็บข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับจักรยานยนต์รับจ้างตามเส้นทางรถไฟฟูาแล้วน ามา
วิเคราะห์หาความสัมพันธ์จ านวนผู้ขับขี่ภายในวินจักรยานยนต์รับจ้างตามเส้นรถไฟฟูาบีทีเอส ตาม
หลักสถิติเชิงพรรณนา ดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางที่ 4. 1ตารางแสดงความสัมพันธ์ทางสถิติของจ านวนผู้ขับขี่ภายในวินจักรยานยนต์รับจ้าง
ตามเส้นรถไฟฟ้าบีทีเอส 

ค่าความสัมพันธ์ทางสถิติ  จ านวนผู้ขี่ในวิน 

ค่าน้อยท่ีสุดของผู้ขับข่ีภายในวิน (Min) 6 คน 

ค่ามากที่สุดของผู้ขับข่ีภายในวิน (Max) 160 คน 

ค่ากลางของข้อมูล (Mean) 33.96 คน 

ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) 30.01 คน 
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และได้ท าการแบ่งเกณฑ์ตามขนาดของวินตามเกณฑ์ที่อาวุธ อุดมรัตน์ (2550) ได้ท าการแบ่ง
ไว้ ดังนี้  

 กลุ่มวินขนาดเล็ก มีจ านวนรถไม่เกิน 30 คันต่อวิน 

 กลุ่มวินขนาดกลาง มีจ านวนรถ 31-70 คันต่อวิน 

 กลุ่มวินขนาดใหญ่ มีจ านวนรถมากกว่า 70 คันต่อวิน 

 เมื่อน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ และท าการวิเคราะห์ตามหลักสถิติมาจัดแบ่งตามเกณฑ์เพ่ือ
ก าหนดขนาดของวินจักรยานยนต์รับจ้างจึงสามารถสรุปได้ดังแผนภูมิต่อไปนี้  

แผนภูมิที่ 4. 1 แผนภูมิแสดงขนาดของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

 

 กลุ่มวินขนาดเล็ก (มีจ านวนรถไม่เกิน 30 คนต่อวิน) มีจ านวน 94 วิน จากจ านวนวินทั้งสิ้น 
141 วิน คิดเป็น 67.14 % 

 กลุ่มวินขนาดกลาง (มีจ านวนรถมีจ านวนรถ 31-70 คันต่อวิน) มีจ านวน 36 วิน จากจ านวน
วินทั้งสิ้น 141 วิน คิดเป็น 25.71% 

 กลุ่มวินขนาดใหญ่ (มีจ านวนรถมากกว่า 70 คันต่อวิน) มีจ านวน 11 วิน จากจ านวนวินทั้งสิ้น 
141 วิน คิดเป็น 7.86 %  
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ภาพที่ 4. 1แผนที่ขนาดของวินจักรยานยนต์รับจ้างกับสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส  

 

ข้อค้นพบท่ี 1 กลุ่มวินขนาดใหญ่นั้นจะตั้งอยู่บริเวณจุดเชื่อมต่อของการเดินทาง 

  โดยกลุ่มของวินขนาดใหญ่นั้นจะตั้งอยู่บนเส้นทางการเดินรถไฟฟูาบีทีเอส สายสุขุมวิท ฝั่ง
ตะวันออกเกือบทั้งหมด ในบริเวณที่พบวินขนาดใหญ่จะเริ่มตั้งแต่บริเวณสถานีรถไฟฟูาอ่อนนุช ไป
จนกระทั่งถึงสถานีรถไฟฟูาแบริ่ง เนื่องจากเดิมเป็นบริเวณสถานีรถไฟฟูาอ่อนนุชนั้นเป็นสถานี
ปลายทางจึงเป็นจุดเชื่อมต่อของการเดินทางเข้าสู่กระแสหลักของเมือง  ต่อมาภายหลังมีการขยาย
เส้นทางการเดินรถเพ่ิมขึ้นอีก 5 สถานี ได้แก่ บางจาก ปุณณวิถี อุดมสุข บางนา และแบริ่ง ซึ่งมีการ
ซื้อที่ดินของเอกชนเพ่ือพัฒนาพ้ืนที่ริมเส้นทางรถไฟฟูาเพ่ือพัฒนาเป็นที่พักอาศัย เช่น คอนโดมิเนียม 
บ้านจัดสรร อาคารพาณิชย์ เป็นต้น เป็นการพัฒนาตามมูลค่าของที่ดินในพ้ืนที่ ที่ได้รับความ
สะดวกสบายจากระบบขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะสถานีอุดมสุขที่มีซอยสุขุมวิท 103 ที่สามารถ
เชื่อมต่อกับถนนบางนา-ตราด และสถานีแบริ่งซึ่งเป็นสถานีปลายทางที่เชื่อมต่อกับซอยสุขุมวิท 105 
และสุขุมวิท 107 ที่มีหมู่บ้านจัดสรรขนาดใหญ่ตั้งอยู่เป็นจ านวนมากนอกจากนี้บริเวณสถานีปุณณวิถี
ยังมีตลาดซึ่งเป็นแหล่งจับจ่ายสินค้าในบริเวณดังกล่าว นอกจากนี้แล้วยังมีซอยสุขุมวิท 24 บริเวณ
สถานีพร้อมพงษ์ ซึ่งบริเวณดังกล่าวมีห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ตั้งอยู่ อีกทั้งซอยสุขุมวิท 24 ด้านใน
เป็นที่พักอาศัยขนาดใหญ่มีทั้งหอพัก คอนโดมิเนียมหรู และบ้านพักอาศัยขนาดใหญ่ ท าให้มีผู้คน
อาศัยบริเวณด้านในซอยเป็นจ านวนมาก และซอยดังกล่าวยังเชื่อมต่อระหว่างถนนสุขุมวิท และถนน
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พระราม 4 ซึ่งเป็นถนนสายส าคัญในกรุงเทพมหานคร ส่วนสายสุขุมวิทฝั่งเหนือนั้นจะมีเพียงวินราชวิถี 
12 ที่ตั้งอยู่บริเวณสถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ที่เป็นวินขนาดใหญ่เพียงวินเดียว เนื่องมาจากบริเวณ
อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมินั้นเป็นจุดเชื่อมต่อของการเดินทางสาธารณะที่หลากหลาย ทั้งรถโดยสารประจ า
ทาง (รถเมล์) รถตู้โดยสารสาธารณะ อีกทั้งบริเวณดังกล่าวยังเป็นสถานที่ราชการ และมีโรงพยาบาล
อีกมากมายท าให้พ้ืนที่ดังกล่าวมีวินจักรยานยนต์รับจ้างตั้งอยู่ เป็นจ านวนมาก และเมื่อมีวิน
จักรยานยนต์รับจ้างเป็นจ านวนมากก็จะท าให้มีขนาดของวินที่ไม่ใหญ่มากนัก แต่บริเวณซอยราชวิถี 
12 นั้นเป็นจุดที่มีการเชื่อมต่อได้ดีเนื่องมาจากใกล้กับปูายรถโดยสารประจ าทาง และจากจุดดังกล่าว
สามารถที่จะเดินทางเชื่อมต่อไปยังสถานที่ต่างๆ ได้สะดวกทั้งโรงพยาบาลราชวิถี สถาบันโรงผิวหนัง 
โรงพยาบาลเด็ก และโรงพยาบาลพระมงกุฎเกล้า เป็นต้น ส าหรับสายสีลมนั้นไม่มีวินขนาดใหญ่ตั้งอยู่
โดยส่วนใหญ่จะเป็นวินขนาดเล็กเกือบทั้งสาย ส าหรับวินขนาดใหญ่นั้นจะอยู่บริเวณหน้าโรงแรมดุสิต
ธานี โดยบริเวณดังกล่าวเป็นจุดเชื่อมต่อกับสถานีรถไฟฟูาสีลม (MRT) และยังเชื่อมไปยังสถานี
รถไฟฟูาศาลาแดงซึ่งเป็นแหล่งธุรกิจขนาดใหญ่ของเมืองทั้งแหล่งที่ตั้งของออฟฟิศส านักงาน และ
ห้างสรรพสินค้า นอกจากนี้ยังมีบริเวณหน้าโรงพยาบาลเซนต์หลุยส์ 3 เป็นวินที่ตั้งอยู่บริเวณปากซอย
เซนต์หลุยส์ 3 ซึ่งเป็นซอยที่สามารถเชื่อมต่อไปยังถนนนราธิวาสราชนครินทร์ และเชื่อมไปยังถนน
เจริญราษฎร์ได้ และบริเวณดังกล่าวเป็นที่ตั้งของโรงพยาบาล และโรงเรียนอีกด้วยจึงท าให้มี
ผู้ใช้บริการเป็นจ านวนมาก และบริเวณที่มีจ านวนวินจักรยานยนต์รับจ้างตั้งอยู่เป็นจ านวนมาก ได้แก่
สถานีกรุงธนบุรี และสถานีวงเวียนใหญ่เนื่องมาจากผลของลักษณะของเมืองฝั่งธนบุรีที่มีลักษณะเป็น
ซอยเล็กเชื่อมต่อกัน อีกทั้งบริเวณทั้ง 2 สถานียังเป็นสถานีปลายทางจึงเป็นจุดเชื่อมต่อกับลักษณะ
ของการขนส่งรูปแบบอื่น เช่น รถโดยสารประจ าทาง(รถเมล์) รถตู้โดยสาร รถสองแถว และรถสี่ล้อเล็ก 
(รถกระป๋อง) เพ่ือเชื่อมต่อไปยังบริเวณอ่ืนๆ จึงท าให้มีจ านวนวินจักรยานยนต์รับจ้างตั้งอยู่เป็นจ านวน
มาก  

 ในข้างต้นเป็นการอธิบายผลการศึกษาของข้อมูลพ้ืนฐานด้านที่ตั้งของกับวินจักรยานยนต์
รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอสในประเด็นของจ านวนผู้ขับขี่ของวินจักรยานยนต์รับจ้าง หรือขนาด
ของวินไปแล้ว ต่อมาจะเป็นการอธิบายผลในประเด็นของระยะห่างระหว่างที่ ตั้งของวินจักรยานยนต์
รับจ้างกับสถานีรถไฟฟูาบีทีเอสในแต่ละสถานี ซึ่งมีผลการศึกษาเป็นไปดังต่อไปนี้  
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ตารางที่ 4. 2 ตารางแสดงความสัมพันธ์ทางสถิติของระยะห่างของวินจักรยานยนต์รับจ้างตาม
เส้นรถไฟฟ้าบีทีเอส 

ค่าความสัมพันธ์ทางสถิติ  ระยะห่างระหว่าง
ที่ตั้งของวิน 

ระยะห่างท่ีน้อยที่สุดระหว่างวินกบัสถานีรถไฟฟูา (Min) 9.02 เมตร 

ระยะห่างท่ีน้อยที่สุดระหว่างวินกบัสถานีรถไฟฟูา (Max) 862.31 เมตร 

ค่ากลางของข้อมูล (Mean) 195.96 เมตร 

ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.) 190.26 เมตร 

 

 ซึ่งการแบ่งกลุ่มระยะห่างจากรถไฟฟูาเป็นการแบบ Geometrical Interval โดยท าการแบ่ง 
5 ช่วงชั้น ดังนี้  

 ระยะใกล้ที่สุด โดยมีระยะทาง 9.02 - 30.92 เมตร  

 ระยะใกล้ โดยมีระยะทาง 30.93 - 77.97 เมตร  

 ระยะปานกลาง โดยมีระยะทาง 77.98 - 179.02 เมตร  

 ระยะไกล โดยมีระยะทาง 179.03 - 396.07 เมตร  

 ระยะไกลที่สุด โดยมีระยะทาง 396.08 - 862.31 เมตร  

 เมื่อน าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ และท าการวิเคราะห์ตามหลักสถิติมาจัดแบ่งตามเกณฑ์
สามารถอธิบายได้ดังแผนภูมิต่อไปนี้ 
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แผนภูมิที่ 4. 2 แผนภูมิแสดงระยะห่างของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

 

ภาพที่ 4. 2 แผนที่ระยะห่างของวินจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอส  
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ข้อค้นพบท่ี 2 ความสัมพันธ์ของวินจักรยายนต์รับจ้างกับลักษณะของเมืองและพัฒนาการของ
รถไฟฟ้า 

 ที่ตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นจะเป็นไปตามลักษณะสัณฐานของเมือง เนื่องมาจาก
กรุงเทพมหานครมีลักษณะที่เป็นเมืองที่มีลักษณะเป็นตรอก และซอยอยู่เป็นจ านวนมาก เนื่องมาจาก
เป็นเส้นทางเชื่อมต่อระหว่างระบบเส้นทางสายหลักของเมืองเข้าสู่พ้ืนที่ภายใน ส่วนใหญ่มักจะเป็นที่
อยู่อาศัย หรือสถานที่ท างาน จึงท าให้เกิดการจัดตั้งวินจักรยานยนต์รับจ้างเพ่ือให้สะดวกต่อการ
เดินทางระหว่างระบบเส้นทางหลักของเมืองกับที่อยู่อาศัย นอกจากนี้แล้วในส่วนของสถานีปลายทาง 
หรือจุดเชื่อมต่อของการเดินทางก็จะเป็นแหล่งที่ตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้างที่คอย รับ-ส่ง ผู้โดยสาร
ที่ต้องการเดินทางต่อไป ซึ่งระยะห่างของวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้น จากการสัมภาษณ์ผู้ขับขี่
จักรยานยนต์รับจ้างส่วนใหญ่จะให้สัมภาษณ์ตรงกันว่า วินจักรยานยนต์รับจ้างส่วนใหญ่นั้นก็จะมีมา
ก่อนสถานีรถไฟฟูา เว้นแต่วินที่ตั้งตรงกับทางลงสถานีเท่านั้นที่จะสร้างภายหลังการก่อตั้ งสถานี
รถไฟฟูา จึงท าให้วินจักรยานยนต์รับจ้างที่ตั้งอยู่ไกลจากสถานีรถไฟฟูาจะท าหน้าที่ปูอนคนจากพ้ืนที่
ด้านในตรอก หรือซอยเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชนกระแสหลัก ทั้งรถไฟฟูา และรถโดยสารประจ าทาง 
(รถเมล์)  

ข้อค้นพบท่ี 3 ลักษณะท่ีตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้างตามเส้นทางของรถไฟฟ้าบีทีเอส 

 ลักษณะเชิงที่ตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้น จากที่ได้ทบทวนวรรณกรรมพบว่ามีปัจจัยที่
เชิงที่ตั้งที่ก่อให้เกิดวินจักรยานยนต์รับจ้าง สามารถแบ่งได้ทั้งหมด 5 ประเภท ดังนี้ บริเวณ
ห้างสรรพสินค้า อาคารส านักงาน บริเวณปากซอยหรือทางแยก ชุมชน และบริเวณสถานที่ส าคัญ เช่น 
สถานที่ราชการ สนามกีฬา และสถานีขนส่งผู้โดยสาร เป็นต้น จากการส ารวจด้วยแบบสอบถาม 
พบว่าบริเวณที่มีการจัดตั้งวินจักรยานยนต์รับจ้างมากที่สุดพบว่าที่ตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้น
ส่วนใหญ่จะตั้งอยู่บริเวณทางแยกหรือปากซอยคิดเป็น 66.10% ของกลุ่มตัวอย่าง รองลงมาได้แก่ 
อาคารส านักงาน 40.67% ชุมชน 40.67% และห้างสรรพสินค้า 22.03% ตามล าดับ สามารถน าเสนอ
ในรูปแบบแผนภูมิได้ดังนี้  
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แผนภูมิที่ 4. 3 แผนภูมิแสดงลักษณะที่ตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

 

 ระยะเวลาการจัดตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้างตามเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส นั้นแต่เดิมใน
กรุงเทพมหานครมีวินจักรยานยนต์รับจ้างอยู่ ต่อมาภายหลังวันที่ 5 ธันวาคม พ.ศ. 2542 เริ่มมีการ
เปิดใช้รถไฟฟูาบีทีเอสเป็นครั้งแรก ดังนั้นในขณะช่วงก่อนหน้าที่จะมีการวางสถานีก็มีวินจักรยานยนต์
รับจ้างอยู่แล้ว ต่อมามีสถานีรถไฟฟูาตั้งอยู่ในบริเวณดังกล่าวก็เกิดวินจักรยานยนต์รับจ้างเพ่ิมขึ้นตาม
เส้นทางขึ้น – ลง สถานีรถไฟฟูาจากการส ารวจพบว่าช่วงเวลาที่มีการก่อตั้งวินจักรยานยนต์รับจ้าง
มากที่สุด ได้แก่ช่วงเวลา 11 – 20 ปี คิดเป็น 33.89% ช่วงเวลารองลงมาได้แก่ 1-10 ปี คิดเป็น 
32.20% ช่วงเวลา 21-30 ปี คิดเป็น 25.42% ช่วงเวลา 31-40 ปี คิดเป็น 6.78% และล าดับสุดท้าย
ตั้งแต ่40 ปีขึ้นไป คิดเป็น 1.69% ตามล าดับ สามารถน าเสนอในรูปแบบแผนภูมิได้ดังนี้ 
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แผนภูมิที่ 4. 4 แผนภูมิแสดงระยะเวลาการจัดตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้างตามเส้นทางรถไฟฟ้า
บีทีเอส 

 

4.1.1 สรุป 

 จากการศึกษาข้อมูลทั่วไปของวินจักรยานยนต์รับจ้างพบว่าบริเวณที่พบวินจักรยานยนต์
รับจ้างขนาดใหญ่ตั้งอยู่เป็นจ านวนมากจะอยู่ตามเส้นทางสายสุขุมวิทฝั่งตะวันออก เนื่องมาจาก
บริเวณดังกล่าวมีการพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือเป็นที่พักอาศัย ภายหลังการขยายตัวของรถไฟฟูาบีทีเอส อีกทั้ง
ยังมีรถโดยสารประจ าทางผ่านไม่มากสาย ส าหรับสายสีลมนั้นก็จะมีวินจักรยานยนต์ขนาดใหญ่ตั้งอยู่
ในบริเวณจุดเชื่อมต่อของการเดินทาง หรือสถานีปลายทางเนื่องมาจากเป็นจุดสิ้นสุดของรถไฟฟูาบีที
เอสที่จะท าให้ผู้เดินทางไปในทางใต้ และทางตะวันตกของกรุงเทพมหานครต้องเดินทางต่อด้วยรถ
โดยสารชนิดอื่นๆ ซึ่งเป็นไปตามปัจจัยเชิงที่ตั้งที่ก่อให้เกิดวินจักรยานยนต์รับจ้างดังนี้  จุดเชื่อมต่อของ
การเดินทาง หน้าสถานที่ส าคัญ ได้แก่ห้างสรรพสินค้า ตลาด อาคารส านักงาน และชุมชน ในส่วนของ
ระยะห่างของจักรยานยนต์รับจ้างนั้นจะมีความสัมพันธ์กับลักษณะสัณฐานของเมือง ที่มีลักษณะเป็น
ตรอก เป็นซอย จึงท าให้ระยะห่างของวินจักรยานยนต์รับจ้างจึงเป็นไปตามรายชื่อซอยที่มีขนาดใหญ่ๆ 
หรือมีกลุ่มคนที่ใช้บริการเป็นจ านวนมาก ระยะห่างจากวินจักรยานยนต์รับจ้างถึงรถไฟฟูาส่วนใหญ่จะ
อยู่ในระยะทางที่ไม่เกิน 180 เมตร ดังนั้นลักษณะเชิงที่ตั้งของจักรยานยนต์รับจ้างที่ส่งผลต่อขนาด
ของวิน คือที่ตั้งประเภทสถานีปลายทาง หรือจุดเชื่อมต่อการเดินทางอ่ืนๆ เช่น สถานีอนุสาวรีย์ชัย
สมรภูมิ สถานีบางนา สถานีแบริ่ง และสถานีวงเวียนใหญ่ เป็นต้น นอกจากนี้แล้วยังมีบริเวณที่เป็น
สถานที่พักอาศัยขนาดใหญ่ อย่างเช่นสถานีพร้อมพงษ์ เป็นต้น ซึ่งมีความสอดคล้องกันกับระยะห่าง
ระหว่างวินจักรยานยนต์รับจ้างโดยระยะห่างของวินที่ช่วงไกลที่สุด ก็จะเป็นช่วงสถานีปลายทาง หรือ
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จุดเชื่อมต่อการเดินทางอ่ืนๆ ได้แก่ สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ สถานีบางนา สถานีแบริ่ง และสถานีวง
เวียนใหญ่ หลังจากท่ีได้ทราบเกี่ยวกับข้อมูลพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับวินจักรยานยนต์รับจ้างตามเส้นทาง
รถไฟฟูาบีทีเอสแล้วนั้น ก็จะต้องทราบถึงลักษณะของการบริหารจัดการของจักรยานยนต์รับจ้างเพ่ือ
ความเข้าใจในองค์กรต่อไป   

4.2 การบริหารจัดการระบบภายในวินจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟ้า BTS  

  ในส่วนนี้ผู้ศึกษาได้ท าศึกษาการบริหารจัดการระบบภายในวินจักรยานยนต์รับจ้าง โดยมี
วัตถุประสงค์วิเคราะห์การบริหารจัดการระบบภายในวินจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูา BTSเพ่ือทราบ
ถึงโครงสร้างของระบบวินจักรยานยนต์รับจ้าง จากค าถามงานวิจัยที่ว่าการบริหารจัดการภายในวินมี
ผลต่อค่าโดยสารจักรยานยนต์หรือไม่ อย่างไร สามารถอธิบายได้ดังต่อไปนี้  

4.2.1 ระบบการบริหารจัดการภายนอกวิน 

 การบริหารจัดการจักรยานยนต์รับจ้างในปัจจุบัน นั้นมีหน่วยงานจากภาครัฐที่ท าหน้ าที่ใน
การบริหารจัดการที่ซับซ้อนกันเป็นผลเนื่องมาจากนโยบายปราบปรามผู้มีอิทธิพลในช่วง  พ.ศ. 2546 
ที่เห็นถึงปัญหาของผู้ประกอบการจักรยานยนต์รับจ้างที่เป็นแรงงานนอกระบบให้กลับเข้าสู่ระบบโดย
ท าการลดปัญหาส าคัญของผู้ประกอบการ ส่วนแรกนี้จะเป็นการอธิบายถึงภาพรวมของการจัดตั้ง และ
การบริหารจัดการวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

 ในยุคแรกการดูแลวินจักรยานยนต์รับจ้างรับผิดชอบโดย ส านักงานต ารวจแห่งชาติ 
(กรมต ารวจในขณะนั้น) โดยมีพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 และมีการประชุมหารือเกี่ยวกับการ
โดยสารจักรยานยนต์รับจ้างนั้นผิดกฎหมายหรือไม่ โดยส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา มีผลการ
วินิจฉัยว่า เมื่อยังไม่มีกฎหมายจ ากัดสิทธิหรือห้ามการน าจักรยานยนต์มารับจ้างบรรทุกรถโดยสารตาม
เส้นทางจึงไม่เป็นความผิดทางกฎหมาย ต่อมาภายหลังส านักงานต ารวจแห่งชาติได้โอนภารกิจให้กับ
กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม ในปี พ.ศ. 2531 เนื่องจากปัญหาเกี่ยวกับการก าหนดอัตรา
ค่าโดยสาร ความปลอดภัยขณะขับขี่ รวมถึงเรื่องใบอนุญาตขับขี่ และทะเบียนส าหรับรถโดยสาร
สาธารณะ จึงเป็นเหตุท าให้เริ่มมีแนวคิดส าหรับการบริหารจัดการและจัดระเบียบเกี่ยวกับวิน
จักรยานยนต์รับจ้าง โดยมีการเพ่ิมเติมร่างพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 โดยเพ่ิมเติมเกี่ยวกับ
ส่วนของรถโดยสารสาธารณะ รวมไปถึงข้อก าหนดของผู้ขับขี่รถสาธารณะที่จ าเป็นต้องมีใบอนุญาตขับ
ขี่ส าหรับรถสาธารณะเท่านั้นถึงจะประกอบการได้ ต่อมาภายหลังกระทรวงคมนาคมจึงได้เสนอต่อ
คณะรัฐมนตรี และคณะรัฐมนตรีได้ส่งมอบให้ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกาตรวจพิจารณาเมื่อ
วันที่ 14 ธันวาคม 2541 ในช่วงเวลาดังกล่าวนั้นรัฐบาลยังไม่ยอมรับการอาชีพจักรยานยนต์รับจ้าง 
เนื่องมาจากเล็งเห็นว่าการเดินทางด้วยจักรยานยนต์รับจ้างนั้นมีความเสี่ยงมากกว่าเมื่อเปรียบเทียบ
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กับการเดินทางรูปแบบอ่ืนๆ ของเมืองไม่ว่าจะเป็นการเดินทางด้วยรถโดยสารประจ าทาง  (รถเมล์) 
หรือรถรับจ้างสาธารณะ (รถแท๊กซี่ ) เป็นต้น แต่ก็มีการประกอบอาชีพจักรยานยนต์รับจ้างมา 
จนกระทั่งเข้าสู่ช่วงยุคของ พ.ต.ท. ทักษิณ ชินวัตร เป็นนายกรัฐมนตรี ที่มีนโยบายปราบปรามผู้มี
อิทธิพล ซึ่งมีกลุ่มที่เรียกรับผลประโยชน์จากวินจักรยานยนต์รับจ้าง จึงน ามาสู่การผลักดันให้เกิ ด
พระราชบัญญัติรถยนต์ ฉบับที่13 พ.ศ.2547 ที่บังคับใช้ก าหนดมาตรการควบคุมจักรยานยนต์รับจ้าง
อยู่ในปัจจุบัน (อาวุธ อุดมรัตน์, 2550: 32) 

 ลักษณะการจัดตั้งวินจักรยานยนต์รับจ้าง 
 ในช่วงแรกของการก่อตั้งวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้น เป็นการก่อตั้งอย่างไม่เป็นทางการ คือ
เป็นการก่อตั้งกันเองโดยกลุ่มผู้ขับขี่ในวินนั้นๆ ต่อมาภายหลังมีการปรับแก้พระราชบัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ.2522 เมื่อต่อมามีมาตรการทางกฎหมายเข้ามาควบคุมจักรยานยนต์รับจ้างในขณะนั้น จึงท าให้
วินจักรยานยนต์รับจ้างที่กระจัดกระจายต้องเข้ามาอยู่ภายใต้กรอบที่หน่วยงานของรัฐรับผิดชอบได้แก่ 
เจ้าหน้าที่ต ารวจ โดยผู้ก่อตั้งวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้น จะต้องขออนุญาตจากผู้ก ากับการ หรือสารวัติ
จราจรของสถานีต ารวจนครบาลในท้องที่ที่วินจักรยานยนต์รับจ้างจัดตั้งขึ้น เพ่ือก าหนดที่ตั้งของวิน
จักรยานยนต์รับจ้าง และประวัติหัวหน้าวินจักรยานยนต์รับจ้าง และประวัติผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้าง 
รวมถึงลักษณะของรถที่ใช้ในการขับขี่ และหมายเลขเสื้อประจ าตัวใช้ส าหรับขับข่ี ซึ่งการจัดตั้งดังกล่าว
เป็นการจัดตั้งตามความเหมาะสมของเจ้าหน้าที่ต ารวจ ต่อมาภายหลังในปี พ.ศ.2531 หลังจากที่กรม
ต ารวจได้โอนภารกิจมายังกรมขนส่งทางบก ก็เริ่มมีการก าหนดให้รถจักยานยนต์รับจ้างใช้ปูาย
ทะเบียนรถสาธารณะ (ปูายเหลือง) และผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างจะต้องมีใบขับขี่รถจักรยานยนต์ 
นอกจากนี้แล้วยังมีการจัดเก็บจ านวนรถจักรยานยนต์รับจ้าง และจ านวนเส้นทางในกรุงเทพมหานคร 
แต่การขออนุญาตจัดตั้งวินจักรยานยนต์ก็ยังคงขึ้นอยู่กับหน่วยงานภายใต้สังกัดกองบัญชาการต ารวจ
นครบาล หลังจากนั้นในช่วงปี พ.ศ.2546 ทางรัฐบาลได้มีโครงการขึ้นทะเบียนวินจักรยานยนต์รับจ้าง 
ตามนโยบายปราบปรามผู้มีอิทธิพล โดยเป็นการประสานงานกันของหน่วยงานซึ่งได้แก่ กรมการขนส่ง
ทางบก สถานีต ารวจนครบาลในท้องที่ และกรุงเทพมหานคร ซึ่งท าหน้าที่แตกต่างกันออกไป (จาก
การสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่เทศกิจกรุงเทพมหานคร) ดังต่อไปนี้  
 กรมการขนส่งทางบก จะมีหน้าที่ออกใบอนุญาตขับขี่รถสาธารณะให้กับผู้ขับขี่จักรยานยนต์
รับจ้างที่ได้ขึ้นทะเบียนกับทางส านักงานเขตต่างๆ ของกรุงเทพมหานคร ตามที่ตั้งของวิน และยังมี
หน้าที่ในการรับจดทะเบียนรถโดยสารสาธารณะ (ปูายเหลือง) ให้กับรถจักรยานยนต์ที่เข้ามาขอ
อนุญาตที่ได้รับการขึ้นทะเบียนเป็นผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างจากส านักงานเขตที่ตนสังกัดเรียบร้อย
แล้ว ซึ่งเป็นไปตามระเบียบของกรมการขนส่งทางบก ว่าด้วยการรับจดทะเบียนรถจักรยานยนต์
สาธารณะ พ.ศ.2548    
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 ส านักงานเขตต่างๆ สังกัดกรุงเทพมหานคร จะมีหน้าที่เป็นจุดรับขึ้นทะเบียนเพ่ือรับรอง
สถานะของผู้ขับขี่วินจักรยานยนต์รับจ้าง รวมถึงเป็นผู้พิจารณาในการอนุมัติส าหรับการจัดตั้งวิน และ
เป็นหน่วยงานประสานระหว่างเจ้าหน้าที่ของรัฐกับผู้ขับข่ีจักรยานยนต์รับจ้าง โดยส านักงานเขตจะท า
หน้าที่เป็นตัวแทนคณะกรรมการประจ าจังหวัด หรือคณะอนุกรรมการจังหวัดซึ่งเป็นไปตาม
พระราชบัญญัติขนส่งทางบก พ.ศ.2522  
 สถานีต ารวจนครบาล มีหน้าที่ในการบังคับ กวดขัน และตรวจจับผู้ขับขี่ที่ไม่ประพฤติ ปฏิบัติ
ตามกฎจราจร ซึ่งเป็นไปตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 
 

ภาพท่ี 4. 3 ลักษณะการท างานของหน่วยงานของรัฐในการบริหารจัดการจักรยานยนต์รับจ้าง 

                                              กรมการขนส่งทางบก 
 
 
 
 
 

              สถานีต ารวจนครบาล                                            ส านักงานเขต 

 ทั้ง 3 หน่วยงานท าหน้าที่ประสานงานกันในการบริหารจัดการเกี่ยวกับจักรยานยนต์รับจ้าง 
ซึ่งจากการสัมภาษณ์ทั้งผู้ขับขี่ และเจ้าหน้าที่ของทั้ง 3 หน่วยงาน เริ่มต้นจากค าสัมภาษณ์ผู้ขับขี่
จักรยานยนต์รับจ้างรายหนึ่ง “ผมว่าการจัดการ หรือการดูแลมอเตอร์ไซค์รับจ้างนั้นควรจะมี
หน่วยงานที่ดูแลโดยตรง ไม่ใช่เวลาต้องการติดต่อต้องไปหน่วยงานนั้นที หน่วยงานนี้ที ไม่มีความ
สะดวก และเสียเวลาทั้งสองฝุาย นอกจากนี้แล้ววินจักรยานยนต์รับจ้างยังถูกแทรกแซงจากกลุ่มคน
ต่างๆ ไม่สามารถร้องเรียนที่หน่วยงานใดได้” เช่นเดียวกับค าสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่เทศกิจ ส านักงานเขต
ราชเทวี มีความเห็นเกี่ยวกับการจัดหน่วยงานมารับผิดชอบโดยตรง ดังนี้ “น่าจะมีหน่วยงานที่เข้ามา
ดูแลวินจักรยานยนต์รับจ้างโดยตรง เพราะบางทีเจ้าหน้าที่เทศกิจท าหน้าที่ประสานงานระหว่าง
หน่วยงานของรัฐที่ออกใบอนุญาตต่างๆ กับผู้ขอใบอนุญาต และยังต้องจัดการเก่ียวกับปัญหาทางเท้าที่
วินจักรยานยนต์รับจ้างใช้เป็นที่ตั้งวิน หรือผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างหนีการจราจรที่ติดขัดจึงท าให้ 
เทศกิจเป็นทั้งผู้จับ และผู้อนุญาตจึงท าให้เกิดความล าบากใจ เนื่องมาจากเป็นผู้ประสานระหว่าง
หน่วยงาน” ต่อมาเป็นความเห็นของเจ้าหน้าที่กรมขนส่งทางบก ซึ่งได้พูดถึงเกี่ยวกับการรับถ่ายโอน
ภารกิจมาอยู่ที่หน่วยงานของตน ซึ่งเป็นแนวทางที่รวมการบริหารจัดการเกี่ยวกับจักรยานยนต์รับจ้าง 
หรือจักรยานยนต์โดยสารสาธารณะ ดังนี้ “ส าหรับหน่วยงานของเราเป็นหน่วยงานที่รับเรื่องมาจาก
ส านักงานเขตอีกที ดังนั้นหน่วยงานของเราจึงมีหน้าที่อนุญาต หรือไม่อนุญาต ซึ่งภายในเดือน

จักรยานยนต์
รับจ้าง 
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พฤษภาคม 2556 นี้ กรุงเทพมหานคร ก็ได้ถ่ายโอนเรื่องเกี่ยวกับจักรยานยนต์รับจ้างมาให้กับกรมการ
ขนส่งทางบก เป็นผู้รับผิดชอบต่อไป” จากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ต ารวจ มีแนวคิดท่ีเห็นด้วยกับการที่
มีหน่วยงานรับผิดชอบ โดยตรง แต่ก็ยังคงมีหน่วยงานอ่ืนที่มีหน้าที่ท าควบคู่ไปอยู่ดี แต่ช่วยให้ต ารวจ
นั้นท างานได้สะดวกมากยิ่งขึ้น มีค าสัมภาษณ์ดังนี้ “ในความคิดของผม ผมคิดว่าการมีหน่วยงานที่
รับผิดชอบส าหรับการบริหารจัดการโดยตรงเป็นเรื่องที่ดี แต่ส าหรับหน้าที่ของต ารวจจราจรก็มีหน้าที่
ตรวจตรา และจับกุมผู้กระท าความผิดผู้ใช้รถใช้ถนน ดังนั้นไม่ว่าจะมีหน่วยงานใดขึ้นมารับผิดชอบวิน
จักรยานยนต์รับจ้างก็ตาม ต ารวจจราจรก็ยังคงมีหน้าที่ในการจับกุมผู้ประพฤติผิดกฎหมายตามท้อง
ถนนอยู่ดี ซ่ึงการมีหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงก็อาจจะท าให้การปฏิบัติหน้าที่ได้สะดวกมากยิ่งขึ้น” 
 จากการสัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจักรยานยนต์รับจ้าง ได้สรุปแล้วมีความเห็น
ตรงกันว่า ควรจะมีหน่วยงานที่ท าหน้าที่รับผิดชอบเฉพาะส าหรับการบริหารจัดการเกี่ยวกับ
จักรยานยนต์รับจ้างโดยตรงเพ่ือความสะดวกรวดเร็ว ส าหรับการบริการ อีกทั้งยังมีความเป็นกลาง
ส าหรับประสานงานกับหน่วยงานอื่นๆ ทั้งหน่วยงานของภาครัฐ และวินจักรยานยนต์รับจ้าง  

4.2.2 ระบบการบริหารจัดการภายในวิน 

 ส าหรับการบริหารจัดการภายในวินนั้น เป็นการบริหารจัดการโดยกลุ่มคนภายในวิน
จักรยานยนต์นั้นๆ เอง ซึ่งการบริหารภายในวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นจะมีลักษณะการบริหารจัดการ
ที่คล้ายๆ กัน แต่อาจจะมีการเรียกของแต่ละวินที่ไม่เหมือนกัน โดยมีโครงสร้างภายในวิน ดังต่อไปนี้ 

1. ผู้ดูแลวินจักรยานยนต์รับจ้าง 
2. หัวหน้าวินจักรยานยนต์รับจ้าง (ประธานกรรมการวินจักรยานยนต์รับจ้าง) 
3. คณะกรรมการวินจักรยานยนต์รับจ้าง 
4.  ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างภายในวิน 

 ผู้ดูแลวินจักรยานยนต์รับจ้าง มีหน้าที่เสมือนเป็นผู้ตัดสินใจแทนนายทุนของวิน จะคอยดูแล
ผู้ขับขี่ภายในวินให้เป็นไปตามกฎของวิน และจะเป็นผู้ไกล่ เกลี่ยกรณีพิพาทต่างๆ ทั้งภายในวิน และ
ระหว่างวิน ผู้ดูแลวินนั้นจะมีอยู่ในบางวินที่มีการแข่งขันในพ้ืนที่สูง และจะเป็นลูกน้องของกลุ่มคนมีสี 
หรือผู้มีอิทธิพลในพื้นท่ี  

 หัวหน้าวินจักรยานยนต์รับจ้าง (ประธานกรรมการวินจักรยานยนต์รับจ้าง) มีหน้าที่เป็นผู้
ประสานงานระหว่างวินจักรยานยนต์รับจ้างกับหน่วยงานของรัฐ ซึ่งถ้าวินที่ไม่มีผู้ดูแลวินจักรยานยนต์
รับจ้าง หัวหน้าวินก็จะท าหน้าที่เป็นผู้ที่ไกล่เกลี่ยกรณีพิพาทต่างๆ ซึ่งหัวหน้าวินได้มาจากการเลือก
กันเองจากผู้ขับขี่ภายในวิน ซึ่งบางวินจะมีการบริหารเป็นคณะกรรมการของวินซึ่งผู้ที่ได้รับเลือกจะ
เป็นประธานประจ าวินก็จะมีหน้าที่เป็นหัวหน้าวินไปอัตโนมัติ  
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 คณะกรรมการวินจักรยานยนต์รับจ้าง เป็นผู้ขับข่ีจักรยานยนต์รับจ้างที่ได้รับเลือกจากผู้ขับขี่
จักรยานยนต์รับจ้างภายในวินด้วยกัน ท าหน้าที่ช่วยประธานกรรมการประจ าวินจักรยานยนต์รับจ้าง
ในการตัดสินใจ เกี่ยวกับเรื่องต่างๆ ภายในวิน ตัวอย่างเช่น การรับสมาชิกเพ่ิมภายในวิน การลงโทษผู้
ขับข่ีที่ท าผิดกฎของวิน เป็นต้น 

 ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างภายในวิน เป็นผู้ที่ประกอบอาชีพขับขี่จักรยานยนต์รับจ้าง สังกัด
วินจักรยานยนต์ต่างๆ ซึ่งต้องลงทะเบียนกับทางส านักงานเขตต่างๆ ของกรุงเทพมหานคร และได้รับ
การยอมรับจากสมาชิกภายในวินที่ตนสังกัดอยู่ด้วย  

 ลักษณะการเข้าสู่อาชีพผู้ขับข่ีจักรยานยนต์รับจ้าง 

 จากการสัมภาษณ์ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างถึงเรื่องการเข้าสู่อาชีพผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้าง 
ดังนี้ การเข้ามาขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างนั้นอย่างแรกก็ต้องมีรถจักรยานยนต์ที่ขึ้นทะเบียนเป็นรถ
สาธารณะ แล้วก็ต้องมีใบอนุญาตขับขี่รถสาธารณะ ถ้าจะเข้าสมัครวินก็ต้องมีพรรคพวกชวนเข้าไป 
แทนเบอร์ที่ขาดไปอาจจะเกิดจากการที่ผู้ขับขี่คนก่อนย้ายกลับไปอยู่ต่างจังหวัด หรือเปลี่ยนอาชีพจึง
เป็นเหตุให้เบอร์เสื้อดังกล่าวนั้นว่างอยู่จึงหาคนมาทดแทน ซึ่งเหตุผลที่เลือกคนที่รู้จักมาทดแทนนั้นก็
เนื่องมาจากเป็นการลดการผิดใจกันภายในวิน เนื่องมาจากคนที่มาขับขี่แทนก็เป็นคนรู้จักกันทั้งนั้น 
แต่เมื่อเข้าสู่วินจักรยานยนต์รับจ้างก็จะมีการเก็บค่าธรรมเนียมแรกเข้าเพ่ือเป็นค่าส่วนกลางต่างๆ ของ
วิน ส าหรับบางวินเงินนี้ก็อาจจะใช้เป็นกองทุนส าหรับผู้ขับขี่ภายในวิน ในแต่ละวินก็จะมีการเก็บเงิน
ในจ านวนที่ไม่เท่ากันโดยจะเป็นการตกลงกันระหว่างผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างภายในวิน จากการ
ส ารวจข้อมูลด้วยแบบสอบถามพบว่า ค่าธรรมเนียมแรกเข้าที่พบจะมีอยู่ที่ช่วงตั้ งแต่ 400 – 6,000 
บาท แต่ราคาที่มีการเก็บค่าธรรมเนียมแรกเข้ามากที่สุด คือราคา 4,000 บาท คิดเป็นร้อยละ 18.6 
จากผลการส ารวจทั้งหมด  

 เมื่อจ่ายค่าธรรมเนียมแรกเข้าแล้วนั้นผู้ที่เข้ามาขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างก็จ าเป็นที่จะต้องมี
จักรยานยนต์เป็นของตนเอง ซึ่งจากการส ารวจแล้วพบว่า ราคาจักรยานยนต์ที่น าใช้เป็นจักรยานยนต์
รับจ้างจะมีราคาตั้งแต่ 30,000 – 80,000 บาท ส่วนใหญ่ก็จะใช้เป็นระบบผ่อนช าระรายเดือนแล้วแต่
ฐานะของผู้ขับขี่แต่ละคน มีในจ านวนน้อยที่ผ่อนช าระหมดค่ารถจักรยานยนต์หมดแล้ว วิธีการผ่อน
ช าระส่วนใหญ่ก็จะเป็นการผ่อนช าระภายใน 24 เดือน ส่วนรายงวดก็ขึ้นอยู่กับค่าจักรยานยนต์ของแต่
ละคน และจะต้องน ารถจักรยานยนต์คันดังกล่าวไปตรวจสภาพ และขึ้นทะเบียนเป็นรถรับจ้าง
สาธารณะ (รถปูายเหลือง) และในปีต่อๆ ไปผู้ขับขี่ก็เสียภาษีปูายทะเบียนรถจักรยานยนต์รับจ้าง และ
ก็ค่าต่อใบอนุญาตขับขี่ประมาณ 300 บาทต่อปี  
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 และสุดท้ายก็ได้มาซึ่งสัญลักษณ์ของการเป็นผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างนั้นก็คือ “เสื้อวิน” 
เสื้อวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นได้มาจากการที่ผู้ขับขี่ หรือหัวหน้าวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นไปท าการ
ขึ้นทะเบียนเป็นวินจักรยานยนต์รับจ้างกับส านักงานเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งประกอบด้วยผู้ขับขี่
ภายในวินจ านวนกี่คนก็ตามที่กรุงเทพมหานคร และต ารวจท้องที่อนุญาต แล้วหัวหน้าวินจักรยานยนต์
รับจ้างจึงไปท าการตัดเสื้อวิน หรือเสื้อกั๊ก เพ่ือใช้ส าหรับเป็นสัญลักษณ์ว่าเป็นผู้ขับขี่วินจักรยานยนต์
รับจ้าง ซึ่งค่าเสื้อวินนั้นก็มีราคาอยู่ที่ 250 บาท โดยผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างท าการจ่ายเงินเอง โดย
การก าหนดสีเสื้อวินในช่วงแรกนั้นมีลักษณะเป็นเสื้อสีส้ม  

ภาพที่ 4. 4 ตัวอย่างเสื้อวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

 

 ด้านหน้า ประกอบด้วยหมายเลขประจ าตัว (เป็นตัวเลขอารบิก) และมีตราสัญลักษณ์ของ
กรุงเทพมหานคร และ กองบัญชาการต ารวจนครบาล ปัจจุบันถ้าหัวหน้าวิน หรือผู้ขับขี่ภายในวินเข้า
ร่วมกับสมาคมผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างแห่งประเทศไทยก็จะมีตราสัญลักษณ์ของสมาคมผู้ขับขี่
จักรยานยนต์รับจ้างแห่งประเทศไทยติดอยู่ด้วย  

 ด้านหลัง ประกอบด้วยหมายเลขประจ าตัว (ปัจจุบันใช้เป็นตัวเลขอารบิก) ด้านบนเป็นชื่อ
ของส านักงานเขตท่ีตั้งอยู่ ส่วนด้านล่างหมายเลขประจ าตัวจะเป็นชื่อวิน หรือสถานที่ตั้งวิน   

 ในปัจจุบันบางเขตในกรุงเทพมหานคร ส านักงานเขตได้ก าหนดให้ใช้สีใหม่ ซึ่งใช้เฉพาะใน
พ้ืนที่เขตนั้นเช่น ส านักงานเขตสาธรได้ก าหนดให้ชี้ม่วงเป็นสีเสื้อวินจักรยานยนต์รับจ้าง ส านักงานเขต
ปทุมวันได้ก าหนดให้ใช้สีชมพูเป็นสีเสื้อวินจักรยานยนต์รับจ้าง เป็นต้น จากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่
เทศกิจเขตปทุมวันเกี่ยวกับเรื่องสีเสื้อ ดังนี้ การก าหนดสีเสื้อนั้นเป็นผลเพ่ือลดการเกิดอาชญากรรม
จากผู้ขับข่ีจักรยายนต์รับจ้าง เพราะเนื่องมาจากการที่มีสีเสื้อเหมือนกันทั้งกรุงเทพมหานคร ในพ้ืนที่ที่
เป็นศูนย์กลางอย่างปทุมวัน หรือ สาธรที่มีชาวต่างชาติเดินทางเข้ามาใช้บริการเป็นจ านวนมาก จึงท า
ให้เกิดการเอาเปรียบจากผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างบางคน เมื่อไปแจ้งความกับเจ้าหน้าที่ต ารวจไม่
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สามารถให้ข้อมูลกับเจ้าหน้าที่ได้จึงท าให้ส านักงานเขตบางส านักงานเขตได้ท าการเปลี่ยนสีเสื้อวิน
จักรยานยนต์รับจ้างเพ่ือให้ผู้ใช้บริการจ าสีเสื้อผู้ขับขี่ได้สะดวกยิ่งขึ้น  

 ในส่วนของการเช่าเสื้อวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้น เป็นเรื่องของเจ้าของเสื้อวินจักรยานยนต์
รับจ้างกับผู้เช่าเสื้อตกลงกันเอง จากการสัมภาษณ์ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างซอยสุขุมวิท 22 ได้กล่าว
ว่า “เสื้อวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นก็เปรียบเสมือนกันกับสมบัติชิ้นหนึ่ง คล้ายๆ กับที่นา นั่นแหละมัน
ก็มีสิทธิซื้อ-ขาย หรือให้เช่ากันได้” ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงมุมมองว่าสิทธิที่ได้รับการอนุญาตในการเข้า
เป็นสมาชิกของวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นถือเป็นทรัพย์สมบัติสามารถถ่ายทอดเป็นมรดก และให้เช่า
เพ่ือหาผลประโยชน์ได้ โดยมีราคาค่าเช่าที่แตกต่างกันในบางวินนั้นให้เช่าเป็นรายวัน 200 – 250 บาท
ต่อวัน แต่บางคนเมื่อถึงฤดูท านาก็ได้ให้เช่าเป็นรายเดือน โดยราคาเช่ารายเดือนก็แล้วแต่การตกลงกัน
ระหว่างเจ้าของเสื้อกับผู้เช่า จากการส ารวจพบว่าราคาค่าเช่าเสื้อวินมีตั้งแต่ 1500 – 10,000 บาท 
เหตุผลที่ได้จากการสัมภาษณ์ส่วนใหญ่คือ เพ่ือที่เจ้าของเสื้อวินกลับไปท านาที่ต่างจังหวัด จึ งให้สิทธิ
การเช่าเสื้อเพ่ือที่จะได้เป็นการไม่เสียโอกาสในการสร้างรายได้จาก วินจักรยานยนต์รับจ้าง และใน
วันที่หยุดก็จะสามารถมีรายได้มาเลี้ยงตนเองและครอบครัวได้ แต่ส าหรับมุมมองของเจ้าหน้าที่เทศกิจ 
และเจ้าหน้าที่กรมขนส่งทางบกซึ่งได้จากการสัมภาษณ์กลับมองว่า ไม่ควรมีการให้เช่าเสื้อเนื่องมาจาก
การให้สิทธิส าหรับผู้ขับข่ีจักรยานยนต์รับจ้างนั้นได้ให้สิทธิเป็นรายบุคคล ซึ่งพิจารณาจากลักษณะของ
ความสามารถในการขับขี่จักรยานยนต์ รวมทั้งลักษณะทั่วไปส าหรับอาชีพบริการ ดังนั้นการให้ผู้อ่ืน
เข้ามาสวมสิทธิจึงเป็นสิ่งที่ไม่เหมาะสม เพราะว่าผู้ที่เข้ามาใช้สิทธินั้นอาจจะมีคุณสมบัติที่ไม่เหมาะสม
กับลักษณะของการให้บริการของอาชีพดังกล่าว จึงอาจจะน ามาสู่ความไม่ปลอดภัยส าหรับผู้โดยสาร 
และเมื่อเกิดปัญหาจากผู้ขับขี่ที่เช่าเสื้อวินแล้วก็จะตามจับกุมเพ่ือมารับโทษได้ยาก ซึ่งมุมมองของ
เจ้าหน้าทีร่ัฐจะเป็นจุดที่ค านึงถึงผลที่ตามมาจากการที่เกิดระบบการเช่าเสื้อวิน  

 จากที่ได้อธิบายมาข้างต้นนั้นเป็นวิธีการเข้าสู่ระบบจักรยานยนต์รับจ้างในกรุงเทพมหานคร 
ซึ่งเป็นส่วนประกอบของระบบของการบริหารจัดการภายในวินจักรยานยนต์รับจ้าง ซึ่งได้กล่าวถึง
ลักษณะของผู้ขับขี่จะต้องมีจักรยานยนต์ที่ได้รับการจดทะเบียนเป็นจักรยานยนต์สาธารณะ และต้องมี
ใบขับข่ีจักรยานยนต์สาธารณะ การเข้าสู่ระบบวินก็จ าเป็นที่จะต้องมีเส้นสาย หรือมีญาติพ่ีน้องที่เป็นผู้
ขับข่ีภายในวิน หรือฝากเข้าโดยเจ้าหน้าที่ของรัฐ เมื่อเข้าสู่ระบบแล้วผู้ขับขี่หน้าใหม่ภายในวินก็จะต้อง
จ่ายค่าธรรมเนียมแรกเข้า หลังจากนั้นก็จะมีรายจ่ายเกี่ยวกับรถจักรยานยนต์เพ่ือน ามาประกอบอาชีพ 
จะต้องมีการต่อทะเบียนรายปีทั้งทะเบียนรถสาธารณะ และใบอนุญาตขับขี่ เมื่อมีดังที่กล่าวมาข้างต้น
แล้วยังจะต้องมีเสื้อวิน หรือเสื้อกั๊ก ซึ่งการได้มานั้นมีอยู่ 2 วิธี ได้แก่ ได้โดยการจดทะเบียนกับ
กรุงเทพมหานคร และกรมขนส่งทางบก จะเป็นการได้ด้วยสิทธิของตนเอง ส่วนวิธีที่สองได้จากการใช้
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เงินซื้อสิทธิการวิ่งรถจากเจ้าของสิทธิเดิม หรือผู้ที่ขึ้นทะเบียนไว้ ส าหรับการวิ่งที่ไม่เป็นประจ าก็จะมี
การเช่าสิทธิในการวิ่งระยะสั้น โดยเป็นการตกลงกันเองระหว่างเจ้าของสิทธิกับผู้ขอเช่า   

 รูปแบบการให้บริการของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

 ช่วงเวลาการให้บริการของวินจักรยานยนต์รับจ้าง ในช่วงเริ่มต้นของการใช้จักรยานยนต์
รับจ้างนั้น ช่วงเวลาให้บริการจะอยู่ในช่วงเวลาเช้าที่ประชากรเมืองเริ่มเดินทางออกมาท างานซึ่งจะอยู่
ในช่วงเวลาประมาณ 05.00 น.และช่วงเวลาเย็นที่ประชากรเมืองเริ่มเดินทางกลับหลังจากท างานอยู่
ในช่วงเวลา 15.00 น. แต่ในปัจจุบันการท างานของคนเมืองเริ่มมีความหลากหลายมากยิ่งขึ้น 
เนื่องจากการพัฒนาเศรษฐกิจโลกที่รวดเร็วมากยิ่งขึ้น จึงท าให้วิถีชีวิตการท างานของประชากรเมือง
เปลี่ยนไปจากเดิม โดยเป็นการท างานเป็นรอบ จึงท าให้ช่วงเวลาการให้บริการของวินจักรยานยนต์
รับจ้างนั้นขยายเวลามากขึ้น จนในปัจจุบันมีหลายวินที่ให้บริการตลอด 24 ชั่วโมง จากการส ารวจ
ภาคสนามพบว่าช่วงเวลาของการขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างที่พบมากที่สุดจะเป็นช่วงเวลาตลอดวัน คือ
ตั้งแต่เวลา 05.00 – 21.00 น.คิดเป็น 49.15% รองลงมาเป็นช่วงเวลาตลอดวัน - ตลอดคืน หรือ
ให้บริการ 24 ชั่วโมง คิดเป็น 38.98% และสุดท้ายได้แก่ช่วงเวลาวิ่งตลอดคืน คิดเป็น 11.86% 
สามารถน าเสนอได้ในรูปแบบแผนภูมิได้ดังนี้  

แผนภูมิที่ 4. 5 แผนภูมิแสดงช่วงเวลาขับขี่จักรยานยนต์รับจ้าง 

 

และช่วงเวลาที่ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างเริ่มออกมาขี่จักรยานยนต์มากที่สุด จากการส ารวจพบว่า
ช่วงเวลาที่ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างเริ่มออกให้บริการจะเป็นช่วงเวลาเช้ามืด (04.30 – 05.00 น.) 
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คิดเป็น 42.37% ช่วงเวลารองลงมาได้แก่ช่วงเวลาเช้า (06.00 – 08.00 น.) คิดเป็น 40.68% 
ช่วงเวลาสาย (09.00 – 11.00 น.) คิดเป็น 6.78% ช่วงเวลาค่ า (19.00 – 21.00 น.) คิดเป็น 5.08% 
ช่วงเวลาเย็น (16.00 – 18.00 น.) คิดเป็น 3.39% และสุดท้ายช่วงเวลาที่มีผู้ออกมาขับขี่จักรยานยนต์
รับจ้างน้อยที่สุดได้แก่ ช่วงเวลาบ่าย (12.00 – 15.00 น.) คิดเป็น 1.69% สามารถน าเสนอได้ใน
รูปแบบแผนภูมิได้ดังนี้ 

แผนภูมิที่ 4. 6 แผนภูมิแสดงช่วงเวลาที่ผู้ขับข่ีจักรยานยนต์รับจ้างออกมาให้บริการ 

 

 จากการสัมภาษณ์ผู้ขับขี่พบว่า วินที่มีลักษณะของการให้บริการแบบทั้งวันทั้งคืน จะมีการ
สับเปลี่ยนหมุนเวียนกันเป็นรอบๆ โดยกลุ่มหนึ่งจะให้บริการในช่วงกลางวัน และอีกกลุ่มหนึ่งจะ
ให้บริการในช่วงกลางคืน โดยผู้ขับขี่ในช่วงเวลากลางวันนั้นจะเริ่มออกให้บริการตั้งแต่ในช่วงเวลา
ประมาณ 05.00 – 06.00 น. ซึ่งเป็นช่วงที่เริ่มมีผู้คนออกมาใช้บริการ ส่วนใหญ่จะเป็นวิน
จักรยานยนต์รับจ้างที่อยู่ตามซอย โดยท าหน้าที่รับ – ส่งผู้ที่เดินทางมาท างาน ส าหรับผู้ที่ออก
ให้บริการในช่วงสายนั้น เป็นเหตุมาจากการที่วินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นตั้งอยู่ในบริเวณที่เป็น
ห้างสรรพสินค้าที่ เปิดให้บริการในช่วงสายจึงท าให้วินจักรยานยนต์เริ่มออกให้บริการก่อนที่
ห้างสรรพสินค้าเปิดเพียงไม่นานช่วงเวลาที่เริ่มออกให้บริการก็จะอยู่ในช่วงเวลา 09.00 น. ส าหรับใน
เวลาเย็นนั้นก็จะมีวินกลุ่มที่ให้บริการในช่วงเวลาดังกล่าว จะเป็นวินจักรยานยนต์รับจ้างที่ตั้งอยู่บริเวณ
ริมทางเท้า จะท าหน้าที่ย้ายคนจากระบบขนส่งมวลชนกระแสหลักกลับเข้าสู่ที่พักอาศัย เนื่องมาจาก
ในช่วงเวลาเย็นนั้นผู้คนจะมีลักษณะการเดินทางท่ีแตกต่างจากช่วงเวลาเช้า เนื่องมาจากบางกลุ่มก็เดิน
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ทางเข้าสู่ที่พักอาศัย แต่บางกลุ่มเลือกที่จะเดินทางไปยังที่อ่ืนก่อนเพ่ือไปพักผ่อนหย่อนใจหลังจากเลิก
งาน แล้วค่อยกลับเข้าสู่ที่พักอาศัยดังนั้นกลุ่มวินจักรยานยนต์รับจ้างในช่วงเวลาเย็นนั้นจะมีลักษณะ
การวิ่งที่ค่อนข้างไกลกว่า ส่วนใหญ่จะเริ่มออกให้บริการในช่วงเวลา 16.00 น.เป็นต้นไป ส่วนวินที่เริ่ม
ออกให้บริการในช่วงค่ า ส่วนใหญ่จะเป็นวินที่ให้บริการในช่วงเวลาดึกจนถึงช่วงเวลาเช้ามืดซึ่ง
ให้บริการตลอดคืน จะมีคนวิ่งในช่วงเวลาดังกล่าวไม่มากนักส่วนใหญ่จะอยู่ในบริเวณที่เป็นซอยขนาด
ใหญ่ที่สามารถเชื่อมต่อไปยังถนนสายหลักอ่ืนๆ ได้ช่วงเวลาที่ผู้ขับขี่เริ่มออกให้บริการจะอยู่ในช่วงเวลา 
20.00 น.  

  การจัดคิวรอผู้โดยสาร เป็นการจัดล าดับเพ่ือลดปัญหาความขัดแย้งกันระหว่างคนภายในวิน 
และระหว่างวิน และยังเป็นความระเบียบเรียบร้อยซึ่งจากการส ารวจพบว่าวินจักรยานยนต์รับจ้างส่วน
ใหญ่ประมาณ 98.31% มีการจัดล าดับคิวในการรับผู้โดยสาร และมีเพียง 1.69% ที่ไม่มีการจัดล าดับ
การรับผู้โดยสาร โดยวิธีการจัดล าดับมีวิธีการจัดล าดับดังต่อไปนี้ การแขวนกุญแจ หรือการแขวนปูาย
ล าดับ การจอดต่อคิว และมาก่อนได้ก่อน จากการส ารวจพบว่าวินจักรยานยนต์รับจ้างที่มีการ
จัดล าดับผู้โดยสารแบบแขวนปูายล าดับ คิดเป็น 65.51% และแบบการเรียกตามการจอดต่อคิว คิด
เป็น 34.49% ของวินจักรยานยนต์รับจ้างที่มีการจัดล าดับ ส่วนวินที่ไม่ได้มีการจัดล าดับนั้นใช้วิธีการ
มาก่อนได้ออกก่อน ไม่มีใช้วิธีการจ ากันเอาเองระหว่างผู้ขับขี่ภายในวินนั้นๆ ต่อมาท าการหา
ความสัมพันธ์ระหว่างขนาดของวินกับรูปแบบการจัดคิวรอผู้โดยสาร พบว่า กลุ่ มวินจักรยานยนต์
รับจ้างขนาดเล็ก และขนาดกลางส่วนใหญ่ส่วนใหญ่จะใช้วิธีการแขวนปูายล าดับ หรือแขวนกุญแจ คิด
เป็น 67.27% ของวินขนาดเล็กและวินขนาดกลางทั้งหมด และอีก 32.73% ของวินขนาดเล็กและวินข
นาดกลาง ส่วนวินจักรยานยนต์รับจ้างขนาดใหญ่นั้นจากกลุ่มตัวอย่างพบว่า 75% เป็นการจัดคิวรอ
ผู้โดยสารแบบเรียงตามการจอดจักรยานยนต์ ซึ่งจากการสัมภาษณ์กลุ่มวินจักรยานยนต์รับจ้างขนาด
ใหญ่พบว่า เนื่องมาจากการที่มีจ านวนผู้ขับขี่เป็นจ านวนมากเกินกว่าที่จะมีการแขวนปูาย หรือแขวน
กุญแจได้ วิธีการจัดล าดับคิวในการรับผู้โดยสารคือจะมีที่ว่างส าหรับจอดพัก และจะผู้ขับขี่อีกกลุ่มหนึ่ง
อยู่บนริมทาง หรือบนที่ตั้งวินจ านวนหนึ่ง และเมื่อถึงคิวก็จะถูกเรียกให้เข้ามาแทนที่คนที่ออกไปส่ง
ผู้โดยสาร ดังนั้นการใช้การจัดล าดับคิวผู้โดยสารแบบการเรียงตามการจอดจักรยานยนต์รับจ้างจึงเป็น
วิธีทีเหมาะสมมากกว่าวิธีอ่ืนๆ  

 ส าหรับกรณีที่มีวินจักรยานยนต์รับจ้างอ่ืนอยู่ในบริเวณใกล้เคียง จากการศึกษาพบว่า 
72.88% มีการแบ่งเขตการให้บริการระหว่างวิน จากการสัมภาษณ์พบว่าการแบ่งเขตนั้นจะมีการแบ่ง
ดังต่อไปนี้ ท าการแบ่งตามเขตพ้ืนที่ คิดเป็น 53.48% ตกลงกันระหว่างวิน คิดเป็น 23.26% ผู้โดยสาร
เป็นผู้เลือก คิดเป็น 16.28% ยังมีปัญหาค้างคากันอยู่ 4.65% และทางส านักงานเขตก าหนดมาให้ 
2.32% ของวินที่มีการแบ่งของการให้บริการ  
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 ลักษณะของการรับ – ส่งผู้โดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้างจะเป็นไปในรูปแบบของการรอ
ผู้โดยสารอยู่บริเวณท่ีตั้งของวิน เมื่อมีผู้โดยสารเรียกใช้บริการจึงเริ่มขี่จักรยานยนต์ไปส่งยังที่หมาย ส่ง
เสร็จแล้วก็จะวนกลับมาต่อคิวรอผู้โดยสารอีกครั้ง แต่ในระหว่างทางหากเจอผู้โดยสารเรียก แล้ว
เส้นทางดังกล่าวเป็นเส้นทางที่มีวินของตนวิ่งอยู่เป็นประจ าสามารถที่จะรับผู้โดยสารได้ แต่หากถ้ามีวิน
อ่ืนอยู่ด้วยก็จะต้องระมัดระวังไม่ให้เกิดการผิดใจกันระหว่างวินได้ โดยอาจจะเลี่ยงให้ผู้โดยสารเดินไป
ยังวินที่ใกล้เคียง แต่ในกฎหรือข้อบังคับในการจัดตั้งวินจักรยานยนต์รับจ้างจะมีข้อบังคับอยู่ว่า ในการ
จดทะเบียนเป็นวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นจะต้องมีระยะทางที่ห่างจากวินเดิมอยู่ไม่น้อยกว่า 70 เมตร 
และจะต้องระบุเส้นทางวิ่งประจ าว่ามีจุดเริ่มต้น และจุดสิ้นสุดการให้บริการของวินที่ใด ซึ่งเป็นกฎที่
ทราบกันทั่วไปของวินจักรยานยนต์รับจ้าง ไม่ได้บังคับเป็นกฎหมายเมื่อมีการละเมิดจึงไม่มีการจับกุม 
หรือการลงโทษ 

4.2.3 สรุป 

 ในเรื่องของการบริหารจัดการนั้น ได้แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ส่วนที่เป็นการบริหารวิน
จักรยานยนต์รับจ้างจากภายนอก ก็คือหน่วยงานต่างๆ ของรัฐที่มีหน้าที่บังคับใช้แตกต่างกัน และส่วน
ที่สองการบริหารจัดการภายในวิน ซึ่งส่วนแรกนั้นได้อธิบายถึงระบบการจัดการภายนอกวิน ที่รับ
นโยบายมาจากรัฐบาล ประกอบด้วยหน่วยงานของกรมขนส่งทางบก ส านักงานเขตกรุงเทพมหานคร 
และกองก ากับการต ารวจนครบาล ซึ่งแต่ละหน่วยงานก็จะมีหน้าที่แตกต่างกันออกไป จากการศึกษา
พบว่าทุกๆ หน่วยงานมีความเห็นที่คล้ายคลึงกันคือ ต้องการให้มีหน่วยงานกลางซึ่งเป็นหน่วยงาน
เฉพาะอาจจะเป็นหน่วยงานของภาครัฐ หรือเอกชนที่ท าหน้าที่ติดต่อประสานงานเรื่องราวเกี่ยวกับวิน
จักรยานยนต์รับจ้างทั้งหมด นอกจากนี้ยังได้อธิบายถึงการเข้าร่วมเป็นผู้ขับขี่ภายในวินจักรยานยนต์
รับจ้าง และการขอจัดตั้งวินจักรยานยนต์รับจ้าง ส าหรับส่วนที่สองได้ท าการอธิบายถึงการบริหาร
จัดการทั่วไปภายในวิน โดยมีการให้บริการในลักษณะตลอดวัน เริ่มให้บริการในช่วงเช้า เวลาประมาณ 
05.00 น.และจะเลิกให้บริการในช่วงเวลา 21.00 น. และมีการจัดระบบการวิ่งตามล าดับก่อนหลังจะ
เป็นลักษณะของการแขวนปูาย และเม่ือส่งผู้โดยสารเสร็จแล้วจะกลับมารอให้บริการต่อในบริเวณที่ตั้ง
ของวินอีกครั้ง ซึ่งจากลักษณะข้อมูลดังกล่าวจะน าไปสู่ลักษณะการเข้าสู่อาชีพผู้ขับขี่จักรยานยนต์
รับจ้าง ในการขับข่ีมีรายได้ – รายจ่ายมากน้อยเท่าไรเพ่ือน าไปคิดเป็นต้นทุนเพ่ือน าไปสู่การวิเคราะห์
หาปัจจัยที่ส่งผลต่อการก าหนดอัตราค่าโดยสารต่อไป 

4.3 การวิเคราะห์หาปัจจัยที่ส่งผลต่อการก าหนดอัตราค่าโดยสารของรถจักรยานยนต์รับจ้างบน
เส้นทางรถไฟฟ้า BTS 

 จากสมมุติฐานที่ว่าปัจจัยที่มีผลต่ออัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างข้ึนอยู่กับ  
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1. ลักษณะทั่วไปของวิน ประกอบด้วย ที่ตั้งของวิน, ขนาดของวิน, จ านวนผู้ใช้บริการต่อวัน 

2. ต้นทุนของการประกอบการ ประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ ต้นทุนผู้ประกอบการส่วนตัวผู้ขับขี่
และ ต้นทุนของการบริหารจัดการภายในวิน 

3. ทางเลือกของผู้ใช้บริการ ประกอบด้วย ทางเลือกของการเดินทาง และระยะทางจากระบบ
ขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ  

 ผู้ศึกษาจึงน ามาพิสูจน์สมมุติฐานจากข้อมูลที่ได้จากการส ารวจด้วยแบบสอบถามโดยน ามาหา
ความสัมพันธ์ในเชิงสถิติโดยแยกตามปัจจัยที่ได้กล่าวมาข้างต้น ดังนี้ 
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 ลักษณะท่ัวไปของวินจักรยายนต์รับจ้าง 

1) ปัจจัยทางด้านที่ตั้งของวิน  

ตารางท่ี 4. 3 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับปัจจัยทางด้านที่ตั้ง 

อัตราค่าโดยสาร
จักรยานยนต์รับจ้าง ปัจจัยด้านท่ีตั้ง 

 (บาท/กิโลเมตร) ห้างสรรพสินค้า อาคาร
ส านักงาน 

ปากซอย ชุมชน อื่นๆ  Total 

ต่ ากว่า 10 0 0 2 1 0 4 
11-20 0 8 12 0 0 21 
21-30 2 6 12 0 1 21 
31-40 3 3 6 0 0 10 

40 ขึ้นไป 0 0 3 0 0 3 
Total 5 17 35 1 1 59 

 

ตารางท่ี 4. 4 การทดสอบ Chi-Square Test 

Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 

Pearson Chi-Square 30.290
a
 16 .017 

Likelihood Ratio 20.200 16 .211 

N of Valid Cases 59   

จากตารางที่ 4.3 และ 4.4 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่าปัจจัย
ทางด้านที่ตั้งของวินจักรยายนต์รับจ้างมีความสัมพันธ์ของระหว่างอัตราค่าโดยสารของวิน
จักรยานยนต์รับจ้าง 

 

 

 

  

 

 



 48 

2) ปัจจัยทางด้านขนาดของวิน 

ตารางที่ 4. 5 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับปัจจัยทางด้านขนาดของวิน  

อัตราค่าโดยสารจักรยานยนต์รับจา้ง ปัจจัยด้านขนาดของวิน 

เล็ก กลาง ใหญ่ Total 

ต่ ากว่า 10 2 1 0 3 

11-20 16 2 0 18 

21-30 17 2 3 22 

31-40 8 2 0 10 

40 ขึ้นไป 1 3 1 5 

Total 44 11 4 59 

 

ตารางท่ี 4. 6 การทดสอบ Chi-Square Test 

Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 

Pearson Chi-Square 18.426
a
 10 .048 

Likelihood Ratio 18.097 10 .053 

N of Valid Cases 59   

จากตารางที่ 4.5 และ 4.6 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่าปัจจัย
ทางด้านขนาดของวินมีความสัมพันธ์ของระหว่างอัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 
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3) ปัจจัยทางด้านจ านวนผู้ใช้บริการ 

ตารางท่ี 4. 7 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับปัจจัยทางด้านจ านวน
ผู้ใช้บริการ 

อัตราค่าโดยสารจักรยานยนต์
รับจ้าง 

 (บาท/กิโลเมตร) 

ปัจจัยด้านจ านวนผู้ใช้บริการ 

ต่ ากว่า 
30 31-50 51-70 

71-
100 

มากกว่า 
100 

Total 

ต่ ากว่า 10 1 2 0 0 1 4 

11-20 8 5 0 4 4 21 

21-30 6 3 4 6 2 21 

31-40 5 2 1 0 2 10 

40 ขึ้นไป 2 1 0 0 0 3 

Total 22 13 5 10 9 59 

 

ตารางท่ี 4. 8 การทดสอบการหาค่าความสัมพันธ์ด้วยวิธีการ Correlation 

 

Symmetric Measures 

 Value Asymp. Std. 

Error
a
 

Approx. T
b
 Approx. Sig. 

Interval by Interval Pearson's R .258 .112 1.999 .050
c
 

Ordinal by Ordinal Spearman Correlation .123 .137 .926 .358
c
 

N of Valid Cases 58    

a. Not assuming the null hypothesis. 

b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis. 

c. Based on normal approximation. 

 จากตารางที่ 4.7 และ 4.8 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่าปัจจัย
ทางด้านจ านวนผู้ใช้บริการไม่มีความสัมพันธ์ของระหว่างอัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 
 



 50 

ต้นทุนของการประกอบการ 

 ต้นทุนของการประกอบการนั้นผู้ศึกษาได้ท าการแยกออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ ต้นทุน
ผู้ประกอบการส่วนตัวผู้ขับขี่ ซึ่งเป็นส่วนที่ผู้ขับขี่ลงทุนเพ่ือเข้ามาประกอบการเป็นผู้ขับขี่วิน
จักรยานยนต์รับจ้าง และส่วนที่ 2 ได้แก่ ต้นทุนของการบริหารจัดการภายในวิน หมายถึงส่วนที่ผู้ขับขี่
ภายในวินร่วมลงทุนส าหรับการบริหารจัดการภายในวินของตนเอง 

1) ปัจจัยทางด้านต้นทุนผู้ประกอบการส่วนตัวผู้ขับขี่  

  ประกอบไปด้วย ค่าธรรมเนียมแรกเข้า ค่าเช่าเสื้อวินจักรยานยนต์รับจ้าง ราคาของ
จักรยานยนต์ ค่าเช่าจักรยานยนต์ ค่าน้ ามัน และค่าบ ารุงรักษา ดังนี้  
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 ค่าธรรมเนียมแรกเข้า  
ตารางที่ 4. 9 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับปัจจัยทางด้านต้นทุน
ผู้ประกอบการส่วนตัวผู้ขับขี่ คิดจากค่าธรรมเนียมแรกเข้า 

อัตราคา่โดยสาร
จักรยานยนต์

รับจ้าง 
 (บาท/กิโลเมตร) 

ปัจจัยต้นทุนผู้ขับขี่ ดา้นคา่ธรรมเนียมแรกเข้า 

ต่ ากว่า 
1,500 

1,500-
2,499 

2,500-
3,499 

3,500-
4499 

มากกวา่ 
4,500 

Total 

ต่ ากว่า 10 0 
1 2 1 0 4 

11-20 
6 1 6 6 2 21 

21-30 1 7 4 5 4 21 

31-40 1 3 2 2 2 10 

40 ขึ้นไป 1 0 1 0 1 3 

Total 9 12 15 14 9 59 

 

ตารางท่ี 4. 10 การทดสอบ Correlation 

 

Symmetric Measures 

 Value Asymp. Std. 

Error
a
 

Approx. T
b
 Approx. Sig. 

Interval by Interval Pearson's R .075 .140 .569 .572
c
 

Ordinal by Ordinal Spearman Correlation .060 .134 .455 .651
c
 

N of Valid Cases 59    

a. Not assuming the null hypothesis. 

b. Using the asymptotic standard error assuming the null hypothesis. 

c. Based on normal approximation. 

 

 

จากตารางที่ 4.9 และ 4.10 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่า
ปัจจัยทางด้านค่าธรรมเนียนแรกเข้านั้นไม่มีความสัมพันธ์ของระหว่างอัตราค่าโดยสารของวิน
จักรยานยนต์รับจ้าง 
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 ค่าเช่าเสื้อวิน 
ตารางที่ 4. 11 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับปัจจัยทางด้านต้นทุน
ผู้ประกอบการส่วนตัวผู้ขับขี่ คิดจากค่าเช่าเสื้อวิน (หน่วยเป็นบาทต่อ 1 เดือน)  

อัตราค่าโดยสาร
จักรยานยนต์รับจ้าง 

 
ปัจจัยต้นทุนผู้ขับขี ่ด้านค่าเช่าเสื้อวิน  (ต่อ 1 เดือน) 

(บาท/กิโลเมตร) 
ต่ ากวา่ 
 4000 

4000-6000 6000-8000 8000-10000 10000  
ขึ้นไป 

Total 

ต่ ากว่า 10 1 1 0 1 0 3 

11-20 7 5 3 2 1 18 

21-30 4 11 5 1 1 22 

31-40 5 2 2 0 1 10 

40 ขึ้นไป 3 2 0 1 0 6 

Total 20 21 10 5 3 59 

 

ตารางท่ี 4. 12 การทดสอบ Chi-Square Test 

Chi-Square Tests 

 Value Df Asymp. Sig. (2-sided) 

Pearson Chi-Square 13.926
a
 20 .834 

Likelihood Ratio 15.740 20 .733 

N of Valid Cases 59   

จากตารางที่ 4.11 และ 4.12 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่าปัจจัย
ทางด้านค่าเช่าเสื้อวินไม่มีความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 
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 ราคาจักรยานยนต์รับจ้าง 

ตารางที่ 4. 13 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับปัจจัยทางด้านต้นทุน
ผู้ประกอบการส่วนตัวผู้ขับขี่ คิดจากราคาค่ารถจักรยานยนต์รับจ้าง 

อัตราค่าโดยสาร
จักรยานยนต์

รับจ้าง 
ปัจจัยต้นทุนผู้ขับขี ่ด้านราคารถจกัรยานยนตร์ับจ้าง 

 (บาท/
กิโลเมตร) 

30000-
40000 

40000-
50000 

50000-
60000 

60000-
70000 

70000 ขึ้น
ไป 

Total 

ต่ ากว่า 10 0 3 0 0 0 3 

11-20 1 8 4 4 1 18 

21-30 2 8 5 7 0 22 

31-40 2 5 2 1 0 10 

40 ขึ้นไป 0 3 1 1 1 6 

Total 5 27 12 13 2 59 

 

ตารางท่ี 4. 14 การทดสอบ Chi-Square Test 

Chi-Square Tests 

 Value Df Asymp. Sig. (2-sided) 

Pearson Chi-Square 12.596
a
 16 .702 

Likelihood Ratio 13.433 16 .641 

N of Valid Cases 59   

จากตารางที่ 4.13 และ 4.14 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่า
ปัจจัยทางด้านราคาจักรยานยนต์รับจ้างไม่มีความสัมพันธ์ของระหว่างอัตราค่าโดยสารของวิน
จักรยานยนต์รับจ้าง 
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 ค่าน้ ามัน 

ตารางท่ี 4. 15 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับปัจจัยทางด้านต้นทุน
ผู้ประกอบการส่วนตัวผู้ขับขี่ คิดจากราคาค่าน้ ามันเชื้อเพลิง (ต่อวัน) 

อัตราคา่โดยสารจักรยานยนต์
รับจ้าง 

ปัจจัยต้นทุนผู้ขับขี ่ด้านคา่น้ ามันเชื้อเพลิง ต่อวัน 

 (บาท/กิโลเมตร) 
ต่ ากว่า 

100 
100-150 150-200 200-250 

250 ขึ้น
ไป 

Total 

ต่ ากว่า 10 1 2 0 0 0 3 

11-20 3 11 3 0 1 18 

21-30 6 6 10 0 0 22 

31-40 5 1 2 2 0 10 

40 ขึ้นไป 3 1 2 0 0 6 
Total 18 21 17 2 1 59 

 

ตารางที่ 4. 16 การทดสอบ Chi-Square Test 

Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 

Pearson Chi-Square 26.476
a
 16 .048 

Likelihood Ratio 24.688 16 .076 

N of Valid Cases 59   

จากตารางที่ 4.15 และ 4.16 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่า
ปัจจัยทางด้านราคาน้ ามันมีความสัมพันธ์ของระหว่างอัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 
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 ค่าบ ารุงรักษาสภาพจักรยานยนต์ 

ตารางท่ี 4. 17 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับปัจจัยทางด้านต้นทุน
ผู้ประกอบการส่วนตัวผู้ขับขี่ คิดจากราคาค่าบ ารุงรักษาสภาพจักรยานยนต์ (ต่อสัปดาห์) 

อัตราค่าโดยสารจักรยานยนต์
รับจ้าง 

ปัจจัยต้นทุนผู้ขับขี ่ด้านค่าบ ารุงรกัษา ต่อสัปดาห ์

 (บาท/กิโลเมตร) 
ต่ ากว่า 
100 101-200 201-300 

301-400 
400 ขึ้น

ไป 
Total 

ต่ ากว่า 10 1 1 1 0 0 3 

11-20 4 7 6 0 1 18 

21-30 6 8 6 0 2 22 

31-40 3 4 2 0 1 10 

40 ขึ้นไป 1 3 1 0 1 6 

Total 15 23 16 0 5 59 

 

ตารางท่ี 4. 18 การทดสอบ Chi-Square Test 

Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 

Pearson Chi-Square 2.368
a
 12 .999 

Likelihood Ratio 2.581 12 .998 

N of Valid Cases 59   

 

จากตารางที่ 4.17 และ 4.18 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่าปัจจัยค่า
บ ารุงรักษาสภาพจักรยานยนต์ไม่มีความสัมพันธ์ของระหว่างอัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์
รับจ้าง 
 

2) ปัจจัยทางด้านต้นทุนของการบริหารจัดการภายในวิน 

 ประกอบไปด้วย ค่าเช่าสถานที่ส าหรับเป็นจุดพักวิน ราคาเสื้อวินจักรยานยนต์รับจ้าง เงิน
นอกระบบ เงินส่วนกลางภายในวิน ดังนี้ 
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 ค่าเช่าสถานที่ส าหรับเป็นจุดพักวิน 

ตารางท่ี 4. 19 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับปัจจัยทางด้านต้นทุน
ของการบริหารจัดการภายในวินคิดจากราคาคา่เช่าสถานที่ส าหรับเป็นจุดพักวิน (ต่อเดือน) 

อัตราค่าโดยสารจักรยานยนต์
รับจ้าง 

ปัจจัยบริหารจัดการวินด้าน ค่าเช่าสถานท่ีส าหรับเป็นจดุพักวิน ต่อเดือน 

 (บาท/กิโลเมตร) 
ต่ ากว่า 
500 

500-1000 1000-1500 
1500-
2000 

2000 ขึน้
ไป 

Total 

ต่ ากว่า 10 2 1 0 1 0 4 

11-20 9 4 2 2 4 21 

21-30 4 9 6 1 1 21 

31-40 5 2 1 1 1 10 

40 ขึ้นไป 1 1 0 0 1 3 

Total 21 17 9 5 7 59 

 

ตารางท่ี 4. 20 การทดสอบ Chi-Square Test 

Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 

Pearson Chi-Square 14.748
a
 16 .543 

Likelihood Ratio 15.646 16 .478 

N of Valid Cases 59   

 

จากตารางที่ 4.19 และ 4.20 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่า
ปัจจัยค่าเช่าสถานที่ไม่มีความสัมพันธ์ของระหว่างอัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 
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 ทางเลือกของผู้ใช้บริการวินจักรยายนต์รับจ้าง 

 ทางเลือกของการเดินทาง  

ตารางท่ี 4. 21 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับปัจจัยทางด้าน
ทางเลือกของการเดินทาง 

อัตราค่าโดยสารจักรยานยนต์
รับจ้าง ปัจจัยบริหารจัดการวินด้านทางเลอืกของการเดินทาง  

 (บาท/กิโลเมตร) 1 2 3 4 5 Total 

ต่ ากว่า 10 0 2 0 1 0 3 

11-20 0 14 4 0 0 18 

21-30 1 14 7 0 0 22 

31-40 0 7 3 0 0 10 

40 ขึ้นไป 0 6 0 0 0 6 

Total 21 17 9 5 0 59 
 

ตารางท่ี 4. 22 การทดสอบ Chi-Square Test 

Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 

Pearson Chi-Square 24.224
a
 12 .019 

Likelihood Ratio 13.817 12 .313 

N of Valid Cases 59   

 

จากตารางที่ 4.21 และ 4.22 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่า
ปัจจัยทางเลือกของการเดินทางมีความสัมพันธ์ของระหว่างอัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์
รับจ้าง 
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 ระยะทางจากระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ  

ตารางที่ 4. 23 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับระยะทางจากการขนส่ง
รูปแบบอื่นๆ  
 รถไฟฟูาบีทีเอส 

อัตราค่าโดยสารจักรยานยนต์
รับจ้าง 

ปัจจัยบรหิารจัดการวินด้าน ระยะทางจากการขนส่งรูปแบบบีทีเอส 

 (บาท/กโิลเมตร) 0-200 200-400 400-600 600-800 800 ขึ้นไป Total 

ต่ ากวา่ 10 2 0 1 0 0 3 

พ.ย.-20 10 1 3 0 4 18 

21-30 15 4 1 1 1 22 

31-40 7 0 1 1 1 10 

40 ขึ้นไป 4 0 1 0 1 6 

Total 38 5 7 2 7 59 

 

ตารางท่ี 4. 24 การทดสอบ Chi-Square Test 

Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 

Pearson Chi-Square 12.629
a
 16 .700 

Likelihood Ratio 14.308 16 .576 

N of Valid Cases 59   

 

จากตารางที่ 4.23 และ 4.24 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่า
ปัจจัยทางด้านระยะทางจากระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ รถไฟฟูาบีทีเอส ไม่มีความสัมพันธ์ของ
ระหว่างอัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 
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ตารางที่ 4. 25 แสดงการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างอัตราค่าโดยสารกับระยะทางจากการขนส่ง

รูปแบบอื่นๆ  
 รถโดยสารประจ าทาง (รถเมล์)  

อัตราค่าโดยสารจักรยานยนต์
รับจ้าง ปัจจัยบรหิารจัดการวินด้านทางเลือกของการเดินทาง  

 (บาท/กโิลเมตร) 0-50 50-100 100-200 200-300 300 ขึ้นไป Total 

ต่ ากวา่ 10 1 1 0 1 0 3 

11-20 12 5 1 0 0 18 

21-30 14 6 2 0 0 22 

31-40 7 1 0 1 1 10 

40 ขึ้นไป 3 1 0 0 2 6 

Total 21 17 9 5 3 59 

 

ตารางท่ี 4. 26 การทดสอบ Chi-Square Test 

 

Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-sided) 

Pearson Chi-Square 26.507
a
 16 .047 

Likelihood Ratio 20.395 16 .203 

N of Valid Cases 59   

 

จากตารางที่ 4.25 และ 4.26 ผลที่ได้ทั้งจากการพิสูจน์โดยวิธีการ Crosstabs พบว่า
ปัจจัยทางด้านระบบขนส่งสาธารณะอ่ืนๆ รถโดยสารประจ าทาง มีความสัมพันธ์ของระหว่างอัตราค่า
โดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

 

 
 

 



 60 

 

4.3.1 สรุป 

จากการวิเคราะห์การหาค่าความสัมพันธ์ทางสถิติด้วยวิธีการวิเคราะห์ Corelation และ
วิธิการวิเคราะห์ Chi-Square พบว่า ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กันเชิงสถิติระหว่างอัตราค่าโดยสารของ
วินจักรยานยนต์รับจ้าง มีดังต่อไปนี้  

ตารางท่ี 4. 27 ตารางสรุปปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับอัตราค่าโดยสารจักรยานยนต์รับจ้าง 

ปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์ ปัจจัยท่ีไม่มีความสัมพันธ์ 

ที่ตั้งของวิน ต้นทุนด้านค่าธรรมเนียมแรกเข้า 

ขนาดของวิน ต้นทุนด้านค่าเช่าเสื้อวิน 

ค่าน้ ามัน ต้นทุนด้านค่าจักรยานยนต์ 

ทางเลือกของการเดินทาง ต้นทุนด้านค่าบ ารุงรักษา 

ระยะห่างจากระบบขนส่งรถโดยสารประจ าทาง 
จ านวนผู้ใช้บริการ 

ต้นทุนด้านค่าเช่าสถานที่ส าหรับจุดพักวิน 
ระยะทางจากระบบขนส่งรถไฟฟูาบีทีเอส 

 
 

 นอกจากนี้แล้วยังมีบางปัจจัยที่ไม่สามารถอธิบายได้เนื่องมาจากข้อจ ากัดของการให้ข้อมูล
จากผู้ให้ข้อมูลไม่เปิดเผยข้อมูลจึงท าให้ปัจจัยบางประการนั้นไม่สามารถหาความสัมพันธ์กับอัตราค่า
โดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้างได้ ปัจจัยดังกล่าวมีดังต่อไปนี้ ปัจจัยทางด้านเงินนอกระบบ จาก
การลงเก็บข้อมูลในพ้ืนที่ ผู้ให้ข้อมูลในบางวินนั้นให้ข้อมูลว่าไม่มีการจ่ายเงินนอกระบบให้กับ
หน่วยงานราชการต่างๆ แต่ส าหรับบางวินนั้นได้ให้ข้อมูลว่า ไม่สามารถให้ได้เนื่องจากเป็นความลับ
ของวินซึ่งเสี่ยงต่อการประกอบอาชีพของผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างภายในวินนั้นๆ  

ส่วนปัจจัยด้านค่าเช่าจักรยานยนต์รับจ้างนั้น ผู้ให้ข้อมูลได้ให้ข้อมูลว่าในวินปัจจุบันนั้นไม่มี
การให้เช่า ส่วนใหญ่ที่เช่ากันก็จะเป็นการเช่าจากร้านจักรยายนต์ หรือจักรยานยนต์จากตัวบุคคลนั้นๆ 
จึงไม่เป็นส่วนเกี่ยวข้องกับวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

จากที่ได้กล่าวมาแล้วนั้นจึงเป็นเหตุผลให้ไม่สามารถท่ีจะวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ระหว่าง
ปัจจัยอื่นๆ กับค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างได้  
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นอกจากนี้แล้วยังได้หาค่าความสัมพ นธ์กับผู้ใช้บริการรถไฟฟูา ( ดั งต างรา ง ในภาคผนวก ) 
พบว่าไม่มีความสัมพันธ์กับวินจักรยานยนต์รับจ้าง และการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยรอบบริเวณรถไฟฟูา 
เนื่องมาจากการที่ผู้ใช้บริการรถไฟฟูาบีทีเอสนั้นสามารถที่จะมีวิธีการเข้าสู่ระบบรถไฟฟูาได้มากกว่า 
การใช้บริการวินจักรยานยนต์รับจ้าง  

4.4 สรุป  

 จากการศึกษาและวิเคราะห์ผลพบว่า ข้อมูลพ้ืนฐานทางด้านที่ตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้าง
นั้นมีความสัมพันธ์กันกับลักษณะการใช้พ้ืนที่ของเมือง และลักษณะสัณฐานของเมือง ซึ่งน ามาเป็น
ปัจจัยหนึ่งในการหาค่าความสัมพันธ์ของอัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้าง ต้องทราบถึง
ลักษณะของการบริหารจัดการของจักรยานยนต์รับจ้างเพ่ือความเข้าใจในองค์กรซึ่งได้ท าการแบ่ง
ออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่การบริหารจากภายนอก และการบริหารภายในวิน ซึ่ งการบริหารจัดการ
ภายนอกเป็นการบริหารเชิงนโยบายที่รับมาจากรัฐบาล ประกอบด้วยหน่วยงานของกรมขนส่งทางบก 
ส านักงานเขตกรุงเทพมหานคร และกองก ากับการต ารวจนครบาล ซึ่งแต่ละหน่วยงานก็จะมีหน้าที่
แตกต่างกันออกไป ส่วนการบริหารจัดการภายในวินในลักษณะการเข้าสู่อาชีพผู้ขับขี่ จักรยานยนต์
รับจ้าง ในการขับข่ีมีรายได้ – รายจ่ายมากน้อยเท่าไหร่เพื่อน าไปเป็นปัจจัยในการหาความสัมพันธ์ของ
อัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้าง และเมื่อมาหาค่าความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยกับค่าโดยสาร
ของจักรยานยนต์รับจ้างพบว่า ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์มีทั้งสิ้น 5 ปัจจัย ดังต่อไปนี้  

1. ที่ตั้งของวิน นั้นมีความสัมพันธ์กับผลการศึกษาในหัวข้อลักษณะเชิงที่ตั้งของวินจักรยานยนต์
รับจ้างผลการศึกษาพบว่าส่วนใหญ่จะตั้งอยู่ที่ปากซอย อาคารส านักงาน และชุมชน ซึ่งมีผล
ต่ออัตราค่าโดยสารเนื่องจากลักษณะเชิงโครงสร้างของเมืองกรุงเทพฯ นั้นมีลักษณะเป็นซอย
ลึกด้านในซอยส่วนใหญ่นั้นจะเป็นแหล่งที่พักอาศัย จึงท าให้การเดินทางเข้า -ออกจากที่พัก
อาศัยสู่ระบบขนส่งมวลชนสายหลัก โดยมีวินจักรยานยนต์รับจ้างเป็นตัวเชื่อมการเดินทาง 
ส่วนที่ตั้งในลักษณะเฉพาะ เช่นหน้าอาคารส านักงาน หรือห้างสรรพสินค้า จะมีรูปแบบที่
ผูกขาดเนื่องมาจากความจ าเป็นของผู้ใช้บริการโดยเฉพาะในกรณีที่เร่งด่วน  

2. ขนาดของวิน เป็นปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับอัตราค่าโดยสารเนื่องจากขนาดของวินนั้นเป็น
ตัวก าหนดจ านวนรอบวิ่งของผู้ขับขี่ภายในวิน สามารถอธิบายเพ่ิมเติมได้ว่าถ้ามีผู้ขับขี่ภายใน
วินจ านวนมาก ผู้ใช้บริการจ านวนน้อยจะท าให้รายได้ของผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างนั้นไม่
เพียงพอ ในทางตรงข้ามถ้าผู้ขับขี่มีจ านวนน้อยมีผู้ใช้บริการจ านวนมาก ก็จะท าให้วินต้อง
ประสบกับปัญหาผู้โดยสารคอยผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างในเวลานาน จากการเก็บ
แบบสอบถามตรงกันกับข้อเสนอแนะที่ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างได้ให้ไว้อยากให้หน่วยงาน



 62 

จากภาครัฐช่วยจัดที่พักส าหรับผู้โดยสารและไฟส่องสว่างให้ในบางช่วงเวลาเนื่องมาจากมี
ผู้โดยสารรอใช้บริการเป็นจ านวนมากท าให้ยืนรอบนทางเท้า 

3. ค่าน้ ามัน นั้นเป็นปัจจัยหนึ่งในหัวข้อปัจจัยในส่วนของต้นทุนของผู้ขับขี่ ซึ่งมีความสัมพันธ์กับ
อัตราค่าโดยสารเนื่องมาจากน้ ามันนั้นเป็นปัจจัยพื้นฐานเพราะว่าเป็นพลังงานเชื้อเพลิงในการ
ขับเคลื่อนดังนั้นการที่น้ ามันเป็นต้นทุนคงที่ของผู้ขับขี่วินจักรยานยนต์รับจ้างท าให้ค่าน้ ามัน
นั้นเป็นปัจจัยต้นทุนของต้นทุนของผู้ขับขี่ซึ่งเป็นตัวแปรต้นของอัตราค่า โดยสารของวิน
จักรยานยนต์รับจ้าง 

4. ทางเลือกของการเดินทาง เป็นปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับอัตราค่าโดยสารเพราะว่าในการ
เดินทางของผู้เดินทางภายในเมืองนั้นมีทางเลือกมากกว่าหนึ่งทางเลือกในการเดินทางจึงท า
ให้เกิดรูปแบบตลาดของการแข่งขันกันระหว่างตัวเลือกของการเดินทางนั้นๆ จึงท าให้ราคาค่า
โดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้างนั้นต้องก าหนดในราคาท่ีไม่สูงมากเมื่อเปรียบเทียบกับการ
เดินทางรูปแบบอ่ืนๆ เพ่ือท าให้เป็นข้อเปรียบเทียบของผู้เดินทางภายในเมืองส าหรับการ
ตัดสินใจในการใช้บริการ 

5. ระยะห่างของระบบขนส่งโดยสารรถประจ าทาง เป็นปัจจัยทางด้านระยะห่างจากระบบรถ
โดยสารประจ าทาง ซึ่งมีความสัมพันธ์กับอัตราค่าโดยสารเนื่องจากการที่วินจักรยานยนต์
รับจ้างท าหน้าที่ เป็นตัวปูอนผู้ เดินทางเข้าสู่กระแสหลักของเมืองซึ่งในปัจจุบันแล้ว
กรุงเทพมหานครนั้นมีรูปแบบของการเดินทางกระแสหลักอยู่สองวิธี ได้แก่การขนส่งรูปแบบ
ราง และการขนส่งรูปแบบล้อยาง ระยะห่างของการจุดขึ้นรถโดยสารประจ าทางนั้นจึงเป็น
เสมือนทางเลือกให้ผู้ต้องการเดินทางด้วยการใช้วินจักรยานยนต์รับจ้างเพ่ือใช้บริการรถไฟฟูา
บีทีเอส แทนการขึ้นรถโดยสารประจ าทาง  

6. จ านวนผู้ใช้บริการนั้น เป็นปัจจัยที่ก าหนดตัวรายได้ของผู้ใช้บริ การ กล่าวคือถ้าวินใดมี
ผู้ใช้บริการเป็นจ านวนมากก็จะท าให้ก าไรในการให้บริการต่อวันมาก อธิบายได้ว่าถ้ามีคนขึ้น
เป็นจ านวนมากก็ท าให้มีรายได้มาก ถ้าวินใดมีผู้ใช้บริการน้อยก็ท าให้ได้รายได้น้อยลงไปด้วย  
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บทที่ 5  
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 ในบทนี้จะเป็นส่วนของการสรุป และอภิปรายผลการศึกษาของปัจจัยเชิงที่ตั้งของการบริหาร
จัดการที่มีผลต่ออัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส รวมถึง
ข้อเสนอแนะส าหรับการท าวิจัยในครั้งต่อไป ดังต่อไป 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

 จากการศึกษานั้นเป็นไปตามสมมุติฐานของการวิจัยที่ก าหนดไว้ คือค่าโดยสารของวิน
จักรยานยนต์รับจ้างนั้นขึ้นอยู่กับปัจจัยที่ได้ก าหนดมาดังต่อไปนี้ ที่ตั้งของวิน, ขนาดของวิน, ค่าน้ ามัน, 
ทางเลือกของการเดินทาง, ระยะห่างของระบบขนส่งโดยรถประจ าทาง ซึ่งปัจจัยที่ได้กล่าวมานนั้นก็
เป็นผลมาจากการศึกษาเกี่ยวกับการที่ตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้าง และการบริหารจัดการวิน
จักรยานยนต์รับจ้าง ดังต่อไปนี้ 

1. วินจักรยานยนต์รับจ้างจะพบในบริเวณที่เป็นเขตของการพัฒนาพ้ืนที่เป็นที่ยู่อาศัย และพ้ืนที่
ที่ เป็นที่อยู่อาศัยเดิม รวมไปถึงจุดเปลี่ยนของการเดินทาง  ส าหรับระยะห่างของวิน
จักรยานยนต์รับจ้างกับรถไฟฟูาบีทีเอส นั้นจะมีความสัมพันธ์กันกับลักษณะสัณฐานของเมือง
ที่มีลักษณะเป็นตรอก ซอย จึงท าให้เกิดการให้บริการของวินจักรยานยนต์รับจ้าง ซึ่งลักษณะ
ดังกล่าวนั้น จึงท าให้เป็นสาเหตุของการจัดตั้งวินจักรยานยนต์รับจ้าง  

2. การจัดตั้งวินจักรยานยนต์ยานยนต์รับจ้างนั้น สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ส่วน ในส่วนแรก
เป็นการบริหารจัดการวินจักรยานยนต์รับจ้างจากภายนอก ซึ่งเป็นการบริหารจัดการโดย
หน่วยงานของรัฐ เพ่ือตอบสนองกับนโยบายของรัฐบาล ผลจากการศึกษาพบว่า มีความ
ต้องการที่จะรวบรวมข้อมูล และการบริหารจัดการให้เป็นหน่วยงานเดียวในการรับผิดชอบ
เกี่ยวกับเรื่องราวของจักรยานยนต์รับจ้าง ส่วนการบริหารจัดการภายในวินนั้น ผู้ขับขี่ส่วน
ใหญ่มีการให้บริการตั้งแต่เวลา 05.00 น. จนกระทั่งเวลา 21.00 น. นอกจากนี้ยังมีการจัด
ระเบียบทั้งภายในวิน และระหว่างวิน โดยการจักการภายในวินนั้นเป็นการจัดระเบียบล าดับ
ก่อนหลังในการขับขี่จักรยานยนต์รับจ้าง โดยวินจักรยานยนต์รับจ้างส่วนใหญ่นิยมใช้การ
แขวนปูายล าดับก่อน –หลัง ส่วนการบริหารจัดการระหว่างวิน นั้นจะมีการแบ่งเขตการ
ให้บริการอย่างชัดเจน เพ่ือความเป็นระเบียบเรียบร้อยโดยการแบ่งเขตจึงมีการตกลงกันเอง
ระหว่างหัวหน้า และผู้ขับขี่ภายในวินของทั้งวินต่างๆ จากการศึกษาในหัวข้อดังกล่าวท าให้ 

3. ในส่วนนี้ได้ศึกษาในปัจจัยต่างๆ นั้น ปัจจัยเชิงที่ตั้ง และขนาดของวินท าให้ทราบถึงลักษณะ
ที่ตั้งของวินที่จะตั้งบริเวณปากซอย และอาคารส านักงาน ส่วนขนาดของวินนั้นพบว่า วิน 
ขนาดใหญ่นั้นจะตั้งอยู่ใกล้กับสถานีปลายทาง หรือจุดเชื่อมต่อของการเดินทางอ่ืนๆ 
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นอกจากนี้ยังผลการศึกษาได้ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยทางด้านต้นทุนของผู้ประกอบการท าให้
ทราบถึงต้นทุนของการก าหนดอัตราราคาค่าโดยสารเช่น ค่าน้ ามัน  รวมถึงคู่แข่งของการ
เดินทาง ทางเลือกของการเดินทาง, ระยะห่างของระบบขนส่งโดยรถประจ าทาง 

5.2 อภิปรายผลการวิจัย 

 จากผลการวิจัยพบว่าปัจจัยที่ก าหนดค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างนั้นแบ่งออกเป็น 5 
ปัจจัยดังต่อไปนี้ ที่ตั้งของวิน ขนาดของวิน ค่าน้ ามัน ทางเลือกของการเดินทาง ระยะห่างของระบบ
ขนส่งโดยรถประจ าทาง โดยมีตัวชี้วัดคือ อัตราค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้าง (บาทต่อ
กิโลเมตร)  

 ปัจจัยส่วนใหญ่ที่มีผลต่อการก าหนดอัดตราค่าโดยสารนั้นสามาถแบ่งได้เป็น 2 ประเภทได้แก่  

ปัจจัยเชิงที่ตั้ง คือปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับท่ีตั้งของวินจักรยานยนต์รับจ้าง ได้แก่ 

ปัจจัยที่ตั้งของวิน เป็นปัจจัยหลักที่มีผลต่ออัตราค่าโดยสารเนื่องมาจากเป็นปัจจัยท าเลที่ตั้ง 
ซึ่งก าหนดตัวผู้ใช้บริการ อธิบายได้ว่าถ้าหากเป็นวินจักรยานยนต์รับจ้างที่อยู่ด้านหน้าซอย หรืออาคาร
ส านักงาน ขนาดใหญ่ท าให้มีผู้ใช้บริการเป็นจ านวนมาก ซึ่งแตกต่างกับบางพ้ืนที่ที่มีผู้ใช้บริการเป็น
จ านวนน้อยท าให้รายได้ของผู้ขับขี่จึงแตกต่างกัน นอกจากนี้แล้วบางพ้ืนที่ยังมีลักษณะแบบผูกขาดคือ
มีผู้ให้บริการเพียงวินเดียว ปัญหาที่พบส าหรับปัจจัยเชิงที่ตั้งที่ตั้งส่วนใหญ่ของวินจักรยานยนต์รับจ้าง
ในกรุงเทพมหานครนั้น คือการตั้งวินบนทางเท้าหรือทางสาธารณะซึ่งเป็นปัญหาส าหรับผู้สัญจรผ่าน 
และยังเป็นปัญหาของการบริหารจัดการของเทศกิจอีกด้วย  

ปัจจัยด้านขนาดของวิน เป็นปัจจัยที่ก าหนดจ านวนรอบวิ่งของวินจักรยานยนต์รับจ้าง ซึ่ง
สามารถมาแปลงเป็นรายได้ของผู้ขับขี่ภายในวิน ถ้ามีจ านวนผู้ขับขี่มากเกินไปก็จะส่งผลต่อจ านวน
รอบวิ่ง แต่ถ้ามีผู้ขับขี่น้อยเกินไปก็จะท าให้มีผู้โดยสารตกค้างรอเป็นเวลานาน และเนื่องมาจากการที่
ยังไม่มีที่พักผู้โดยสารแล้วนั้นจึงท าให้ผู้โดยสารต้องยืนรออยู่บนทางเท้าเป็นจ านวนมาก จึงต้องมีการ
บริหารจัดการภายในวินที่ดีจึงเกิดความสมดุลภายในวินขึ้น ซึ่งก็สัมพันธ์ไปถึงการที่มีวินขนาดใหญ่และ
อยู่ในท าเลที่ตั้งดี มีผู้ ใช้บริการเป็นจ านวนมากก็จะมีอัตราค่าโดยสารที่ถูกกว่า วินขนาดเล็ก
เนื่องมาจากการที่มีรอบวิ่งที่มากกว่าจึงได้ก าไรจากส่วนต่างของรอบวิ่งรับ-ส่งผู้โดยสาร  

ปัจจัยด้านทางเลือกของการเดินทาง ซึ่งเปรียบเสมือนเป็นคู่แข่งหรือส่วนสนับสนุนให้เกิดการ
ใช้บริการจักรยานยนต์รับจ้าง หมายถึงการที่มีคู่แข่งท าให้ลูกค้าเกิดการเปรียบเทียบท าให้มีการ
กระตุ้นให้เกิดการบริการ ถ้ามีแต่เพียงจักรยานยนต์รับจ้างแต่เพียงอย่างเดียวนั้นจะเป็นลักษณะการ
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ให้บริการแบบผูกขาด สามารถก าหนดราคาได้อย่างเสรีแต่เมื่อมีคู่แข่งจึงท าให้ผู้ให้บริการต้องก าหนด
ราคาที่อยู่ในช่วงที่สามารถแข่งขันกับการให้บริการรูปแบบอ่ืนได้   

ปัจจัยด้านระยะห่างกับระบบขนส่งโดยสารประจ าทาง เป็นความสัมพันธ์อัตราค่าโดยสาร 
โดยวินท าหน้าที่เป็นตัวปูอนเข้าสู่การเดินทางซึ่งในปัจจุบันก็ยังมีรถมีรถโดยสารประจ าทางที่ท าหน้าที่
คล้ายกัน ผู้เดินทางต้องเลือกระหว่างวิน รถจักรยานยนต์รับจ้างกับรถโดยสารประจ าทางจาก
การศึกษาพบว่าคนใช้วิน มากกว่าเนื่องจากความสะดวกสบายไม่ต้องเดินทางแต่ยังไม่มีจุดรับ -ส่ง
เหมือนระบบรถโดยสารประจ าทางจึงท าให้ผู้ใช้บริการบางรายเลือกที่จะใช้วินในเฉพาะชั่วโมงเร่งด่วน
เท่านั้น  

นอกจากปัจจัยเชิงที่ตั้งแล้วก็มีปัจจัยส่วนตัวที่เป็นต้นทุนของผู้ขับขี่เอง ได้แก่  

ปัจจัยค่าน้ ามัน เป็นปัจจัยพ้ืนฐานของผู้ขับขี่วินจักรยานยนต์รับจ้างเนื่องจากเป็นพลังงาน
เชื้อเพลิงซึ่งเป็นพลังงานหลักที่ใช้ในการบริการในธุรกิจชนิดนี้ เป็นต้นทุนคงที่ของผู้ขับขี่ที่ต้องจ่าย
สม่ าเสมอ ดังนั้นเมื่อมีการขึ้นราคาน้ ามันจึงเป็นเหตุให้ผู้ขับขี่วินจักรยานยนต์รับจ้างต้องขึ้นค่าบริการ
ตามด้วยเช่นกัน  ดังนั้นค่าน้ ามันจึงแปรผันตรงกันกับอัตราค่าโดยสาร ปัญหาของการขึ้นราคาน้ ามันจึง
ส่งผลโดยตรงกับผู้ขับขี่โดยตรง การขึ้นราคาน้ ามันบ่อยๆ จึงไม่ส่งผลดีต่อผู้ใช้บริการมากนักจากการ
ทบทวนวรรณกรรมอัตราค่าให้บริการกับความสัมพันธ์ของค่าน้ ามันจะอยู่ที่ 44 บาทต่อลิตร  

ปัจจัยด้านจ านวนผู้ใช้บริการ เป็นปัจจัยที่ก าหนดถึงรายได้ของวินจักรยานยนต์รับจ้าง หากมี
ผู้ใช้บริการจ านวนมากก็จะเป็นรายได้ให้กับผู้ขับขี่ ดังนั้นวินที่มีผู้มาใช้บริการจ านวนมากจะสามารถ
ก าหนดอัตราค่าโดยสารได้ถูกกว่าวินที่มีผู้ใช้บริการจ านวนน้อย เพราะรอบวิ่งมีมากสามารถค่อยเก็บ
ก าไรที่ได้จากรอบวิ่งมากรอบ แต่ส าหรับวินที่วิ่งเป็นจ านวนน้อยมีผู้วิ่งน้อยจ าเป็นต้องท าให้มีการเพ่ิม
ราคาเข้าไปในค่าโดยสารเพื่อให้ได้ก าไรในการวิ่ง เพ่ือให้ได้ก าไรที่มากขึ้น 

5.3 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 รัฐควรมีการก าหนดเกณฑ์ในการให้บริการที่ชัดเจนมากยิ่งขึ้นและท าให้เป็นมาตรฐาน
เดียวกันทั้งจังหวัด  ทั้งเกณฑ์ในการก าหนดราคา  ความสะอาดของผู้ให้บริการและอุปกรณ์  
สร้างให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 

 รัฐและผู้ประกอบการวินจักรยานยนต์รับจ้าง  ควรมีการหารือเพ่ือหาแก้ปัญหาการจัดตั้งวิน
จักรยานยนต์รับจ้าง บนทางเท้าหรือทางสาธารณะ   
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 รัฐควรมีนโยบายสนับสนุนและผลักดันให้วินจักรยานยนต์รับจ้างเข้าสู่ระบบของการเดินทาง
ภายในเมือง  เนื่องมาจากการที่วินจักรยานยนต์รับจ้างเป็นการเดินทางที่ช่วยอ านวยความ
สะดวกในการเดินทางของประชากรเมือง 

 รัฐและผู้ประกอบการควรมีนโยบายร่วมกันในการก าหนดขนาดของวินในบางพ้ืนที่  เช่น  ถ้า
มีวินที่ขนาดใหญ่มากเกินไปจะส่งผลต่อที่จอดรอรับผู้โดยสาร 

 รัฐควรมีนโยบายก าหนดอายุการใช้งานของรถเพ่ือเป็นการประหยัดน้ ามันอีกทั้ง  ค่า
บ ารุงรักษาซึ่งเป็นต้นทุนของผู้ขับขี่จักยานยนต์รับจ้าง 

 ควรมีการประชุมหารือระหว่างรัฐและตัวแทนของผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้าง  เพ่ือหารือและ
รวมทั้งแก้ปัญหาต่าง ๆ  รวมถึงความต้องการของกลุ่มผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้าง  อย่ างเช่น  
ปัญหาการสวมสิทธิ  ปัญหาการซื้อขายเสื้อวิน  ปัญหาการเก็บค่าโดยสารเกินราคา 
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ตารางข้อมูลชื่อวิน และจ านวนผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างตามเส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส สายสุขุมวิท 
(เหนือ)  

สถานี ชื่อวิน จ านวนผู้ขับขี่ (คน) ขนาดของวิน ระยะห่าง (เมตร) สถานี ชื่อวิน จ านวนผู้ขับข่ี (คน) ขนาดของวิน ระยะห่าง (เมตร)
ซอยเกษมสันต์2 7 เล็ก 12.43 BTS สนามเป้า 18 เล็ก 32.22
หอศิลป์ 8 เล็ก 40.55 พหลโยธิน 3 18 เล็ก 172.17
สยามดิสคัสเวอร่ี 11 เล็ก 65.56 พหลโยธินสนามเป้า 27 เล็ก 205.96
วัดปทุมราชวราราม 10 เล็ก 91.98 พหลโยธิน 5 35 กลาง 314.33
ปากทางเข้า-ออกเวิร์ดเทรด 15 เล็ก 45.83 พหลโยธิน 2 8 เล็ก 424.29
สยามสแควร์ซอย 4 15 เล็ก 10.36 พหลโยธิน 4 25 กลาง 348.33
โรงแรมเอเชีย 15 เล็ก 49.93 พหลโยธิน 7 อารีย์ 55 กลาง 153.01
BTS ราชเทวี 20 เล็ก 10.68 BTS พหลโยธิน 7( ซอยอารีย์ ) 47 กลาง 26.84
ตลาดนัดราชเทวี 13 เล็ก 45.08 พหลโยธิน 8 25 เล็ก 379.23
BTS พญาไท 33 กลาง 27.14 พหลโยธิน 13 20 เล็ก 619.13
สถานีรถไฟพญาไท 21 เล็ก 27.00 ตลาดราชสุ 15 เล็ก 193.94
กวดวิชาครูสมศรี 8 เล็ก 111.32 BTS สะพานควาย 32 กลาง 28.94
ราชวิถี 30 เล็ก 446.35 พหลโยธิน 15 15 เล็ก 87.00
รถไฟฟ้าอนุสาวรีย์ 25 เล็ก 98.98 หน้าห้าง Big C สะพานควาย 15 เล็ก 17.48
หน้าโรงพยาบาลราชวิถี 59 กลาง 122.76 หน้าโรงหนังมงคลรามา 10 เล็ก 88.41
ราชวิถี 12 80 ใหญ่ 293.08 หน้า สน.ย่อยบางซื่อ 35 กลาง 319.10
ใต้ทางด่วนพหโยธิน 45 กลาง 513.92 ก าแพงเพชร ประตู 2 22 เล็ก 526.29
พหลโยธินซอย 1 50 กลาง 434.31 BTS หมอชิต 46 กลาง 47.42
ทางออกโรบินสันเก่า 28 เล็ก 413.77 สะพานใหญ่ 20 เล็ก 128.46
ราชวิถี 8 18 เล็ก 316.36 จตุจักรประตู 3 34 กลาง 373.80
ราชวิถี 7 8 เล็ก 395.26 ใต้บันเลื่อน BTS ( หมอชิต ) 65 กลาง 10.63
ราชวิถี 9 29 เล็ก 345.86 พหลโยธิน 18/1 19 เล็ก 611.20
พงหลี 25 เล็ก 142.38 สุนทรเวช (ใกล้ที่จอดรถ) 10 เล็ก 173.03
BTS อนุสาวรีย์ 20 เล็ก 9.02 BTS หมอชิต 23 เล็ก 71.15
ใต้ทางด่วนพื้นที่ 2 15 เล็ก 598.71 อตก.สะพานควาย 37 กลาง 56.45
ซอกแซก ซ.รางน้้า 23 เล็ก 100.05 พหลโยธิน 18 20 เล็ก 548.30

พหลโยธิน เชื่อมถนนก้าแพงเพชร 26 เล็ก 862.31

สนามเป้า

อารีย์

สะพานควาย

หมอชิต

สนามกีฬาแห่งชาติ

สยาม

ราชเทวี 

พญาไท

อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ

สายสุขุมวิท (เหนือ) 
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ตางรางข้อมูลขนาดของวินจักรยานยนต์รับจ้าง และระยะห่างของวินกับสถานีรถไฟฟูาบีทีเอสสาย
สุขุมวิท (ตะวันออก) 

สถานี ชื่อวิน จ านวนผู้ขับข่ี (คน) ขนาดของวิน ระยะห่าง (เมตร) สถานี ชื่อวิน จ านวนผู้ขับข่ี (คน) ขนาดของวิน ระยะห่าง (เมตร)
องค์การโทรศัพท์ 10 เล็ก 20.87 สุขุมวิท 97 40 กลาง 46.09
ฮอลิเดย์ อินท์ ชิดลม 21 เล็ก 61.29 สุขุมวิท 97/1 23 เล็ก 38.14
ซอยต้นสน 30 เล็ก 188.21 สุขุมวิท 99 55 กลาง 80.01
BTS ชิดลม 15 เล็ก 70.43 สุขุมวิท 60/2 25 เล็ก 39.07
ซอยนายเลิศ 12 เล็ก 19.70 สุขุมวิท 60/1 35 กลาง 147.60
สุขุมวิท 4 29 เล็ก 292.34 ปากซอยสุขุวิท 101 60 กลาง 84.58
สุขุมวิท 7 16 เล็ก 58.90 สุขุมวิท 101/1 (ตลาดมหาสิน) 120 ใหญ่ 554.37
สุขุมวิท 8 29 เล็ก 56.24 สุขุมวิท 64/1 35 กลาง 502.02
สุขุมวิท 3 30 เล็ก 311.47 สุขุมวิท 64 40 กลาง 102.73
สุขวิท 19 18 เล็ก 91.66 สุขุมวิท 101/2 20 เล็ก 303.41
หน้าเทอมินอล21 18 เล็ก 16.34 ตลาดอุบลศรี 45 กลาง 470.02
สุขุมวิท 22 50 กลาง 530.82 วิน 101/4 160 ใหญ่ 59.04
สุขุมวิท 18 63 กลาง 408.88 สุขุมวิท 101/2 20 เล็ก 303.41
สุขุมวิท 26 25 เล็ก 281.10 สุขุมวิท 101/5 บริการ 150 ใหญ่ 184.12
สุขุมวิท 28 11 เล็ก 274.20 สุขุมวิท 103 บริการ 75 ใหญ่ 227.24
สุขุมวิท 24/1 71 ใหญ่ 84.63 สุขุมวิท 68 20 เล็ก 276.69
สุขุมวิท 24 37 กลาง 14.35 สุขุมวิท 66/1 89 ใหญ่ 16.14
เบญจสิริ 48 กลาง 149.20 วินแยกบางนา 54 กลาง 230.86
สุขุมวิท 35 17 เล็ก 148.58 วิน ช.พ. บริการ 24 เล็ก 523.25
สุขุมวิท 57 20 เล็ก 235.28 ข้างไบเทคบางนา 24 เล็ก 350.63
สุขุมวิท 38 10 เล็ก 54.00 กรมอุตุนิยมวิทยา 35 กลาง 145.31
สุขุมวิท 36 21 เล็ก 101.15 ตลาดสี่แยกบางนา 60 กลาง 602.82

เอกมัย สุขุมวิท 42 BTS 14 เล็ก 51.31 สุขุมวิท 70/3 30 เล็ก 368.36
สุขุมวิท 69 29 เล็ก 107.40 หลังวัดบางนาใน 27 เล็ก 193.27
สุขุมวิท 46 23 เล็ก 37.45 ซอยลาซาล 60 กลาง 50.21
สุขุมวิท 42/1 17 เล็ก 287.48 ปากซอยลาซาน 110 ใหญ่ 118.99
สุขุมวิท 81 160 ใหญ่ 56.03 สุขุมวิท 107 150 ใหญ่ 67.27
สุขุมวิท 50 155 ใหญ่ 148.52 แบริ่ง 2-4 20 เล็ก 358.65
สุขุมวิท 52 27 เล็ก 72.48 วินลานทอง 25 เล็ก 316.88

ชิดลม 

สายสุขุมวิท (ตะวันออก)

อ่อนนุช

บางจาก

ปุณณวิถี

อุดมสุข

บางนา

แบริ่ง

เพลินจิต

นานา

อโศก

พร้อมพงษ์

ทองหล่อ

พระโขนง
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ตางรางข้อมูลขนาดของวินจักรยานยนต์รับจ้าง และระยะห่างของวินกับสถานีรถไฟฟูาบีทีเอสสายสี
ลม (ใต้) 

สถานี ชื่อวิน จ านวนผู้ขับขี่ (คน) ขนาดของวิน ระยะห่าง (เมตร) สถานี ชื่อวิน จ านวนผู้ขับขี่ (คน) ขนาดของวิน ระยะห่าง (เมตร)
ซอยมหาดเล็ก 1 14 เล็ก 60.74 ปากซอยสาธร 16 20 เล็ก 593.76
โรงแรมดุสิตธานี 20 เล็ก 858.98 ตึกไทยศรีประกันภัย 40 กลาง 52.43
หน้าสีลมคอมแพล็กซ์ 21 เล็ก 54.09 ศูนย์บริการสาธารณสุข 28 28 เล็ก 120.03
ปากซอยสีลม 1 18 เล็ก 24.46 กรุงธนบุรี 5 8 เล็ก 288.32
หน้าอาคารซีพี 10 เล็ก 12.91 ตึกชินสาธร 23 เล็ก 90.79
อาคารไดมอน 12 เล็ก 159.50 ป้ายรถเมล์ 84 56 กลาง 66.16

ช่องนนทรี หน้าธนาคาร UOB 6 เล็ก 10.26 BTS วงเวียนใหญ่ 37 กลาง 416.04
โรงพยาบาลเซนต์หลุยส์ 3 16 เล็ก 454.85 สารพี 4 BTS วงเวียนใหญ่ 39 กลาง 135.28
BTS สุรศักด์ิ 30 เล็ก 18.23 กรุงธนบุรี 4 BTS วงเวียนใหญ่ 30 เล็ก 19.47
แยกถนนเจริญราษฎร์ 26 เล็ก 90.52 ปากซอยกรุงธนบุรี 2 58 กลาง 95.86
เชิงสะพานตากสิน 25 เล็ก 115.79 BTS วงเวียนใหญ่ 35 กลาง 34.40
ท่าน้้าสาธร 30 เล็ก 43.62 ปากซอยกรุงธนบุรี 1 20 เล็ก 44.35
ท่าน้้าสาธร + BTS 28 เล็ก 45.59
ถนนเจริญเวียน 15 เล็ก 207.45

สุรศักด์ิ

สายสีลม (ใต้)

ราชด้าริ

ศาลาแดง

สะพานตากสิน

กรุงธนบุรี

วงเวียนใหญ่
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ล าดับที่ สถานี ประเภทของสถานี การใช้ประโยชน์ที่ดินข้างเคียง 
1 สถานีหมอชิต  Terminal Station พาณิชยกรรม 
2 สถานีสะพานควาย  General Statiom สถานที่ท างาน 
3 สถานีอารีย์ General Statiom สถานที่ท างาน 
4 สถานีสนามเปูา  General Statiom สถานที่ท างาน 
5 สถานีอนุสาวรีย์ชัยฯ Connecting Station พาณิชยกรรม  
6 สถานีพญาไท  General Statiom สถานที่ท างาน 
7 สถานีราชเทวี  General Statiom สถานที่ท างาน 
8 สถานีสยาม  Central Station พาณิชยกรรม 
9 สถานีชิดลม  General Statiom สถานที่ท างาน 
10 สถานีเพลินจิต  General Statiom สถานที่ท างาน 
11 สถานีนานา  General Statiom สถานที่ท างาน 
12 สถานีอโศก  Connecting Station พาณิชยกรรม 
13 สถานีพรอ้มพงษ์ General Statiom พาณิชยกรรม 
14 สถานีทองหล่อ  General Statiom พาณิชยกรรม 
15 สถานีเอกมัย  General Statiom สถานที่ท างาน 
16 สถานีพระโขนง  General Statiom สถานที่ท างาน 
17 สถานีอ่อนนุช  General Statiom ที่พักอาศัย 
18 สถานีบางจาก  General Statiom ที่พักอาศัย 
19 สถานีปุณณวิถี  General Statiom ที่พักอาศัย 
20 สถานีอุดมสุข  General Statiom ที่พักอาศัย 
21 สถานีบางนา  General Statiom ที่พักอาศัย 
22 สถานีแบริง  Terminal Station ที่พักอาศัย 
23 สถานีราชด าริ  General Statiom สถานที่ท างาน 
24 สถานีศาลาแดง  Connecting Station สถานที่ท างาน 
25 สถานีช่องนนทรี  General Statiom สถานที่ท างาน 
26 สถานีสุรศักดิ General Statiom สถานที่ท างาน 
27 สถานีสะพานตากสิน  Connecting Station พาณิชยกรรม 
28 สถานีกรุงธนบุรี General Statiom ที่พักอาศัย 
29 สถานีวงเวียนใหญ่  Terminal Station ที่พักอาศัย 
30 สถานีสนามกีฬาแห่งชาติ Terminal Station สถานที่ท างาน 
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ตารางแสดงจ านวนผู้ใช้บริการรถไฟฟูาบีทีเอสรายสถานี 

 

ที่มา สยามพิวรรธน์ 
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ตารางค่าความสัมพันธ์ระหว่างประเภทของสถานีรถไฟฟูากับจ านวนผู้ใช้บริการรายสถานี 

Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-

sided) 

Pearson Chi-Square 98.000
a
 124 .959 

Likelihood Ratio 54.256 124 1.000 

N of Valid Cases 1048575   

a. 128 cells (80.0%) have expected count less than 5. The 

minimum expected count is .03. 

 

ตารางค่าความสัมพันธ์ระหว่างลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดินกับจ านวนผู้ใช้บริการรายสถานี 

Chi-Square Tests 

 Value df Asymp. Sig. (2-

sided) 

Pearson Chi-Square 98.000
a
 124 .959 

Likelihood Ratio 73.537 124 1.000 

N of Valid Cases 1048575   

a. 128 cells (80.0%) have expected count less than 5. The 

minimum expected count is .03. 
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แบบสอบถาม 

เรื่อง    ปัจจัยเชิงที่ตั้งและการบริหารจัดการที่มีผลต่ออัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้างบน
เส้นทางรถไฟฟูาบีทีเอส 

แบบสอบถามนี้ใช้เพ่ือเป็นข้อมูลศึกษาวิจัย ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือวิเคราะห์หาปัจจัยเชิง
ที่ตั้งและการบริหารจัดการที่มีผลต่ออัตราค่าโดยสารของจักรยานยนต์รับจ้าง เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่
เป็นประโยชน์ต่อการศึกษา ขอความกรุณาท่านระบุค าตอบที่ตรงกับความคิดเห็นของท่านมาก
ที่สุด ค าตอบที่ได้จะใช้เฉพาะการวิจัยนี้ เท่านั้น และขอรับรองว่าการให้ข้อมูลของท่านจะไม่ส่งผล
กระทบใด ๆ ต่อผู้ตอบแบบสอบถาม ดังนั้นผู้จัดท าจึงใครขอความร่วมมือจากท่านได้กรุณาให้
ข้อมูลตามความคิดเห็นของท่าน และขอขอบคุณในความร่วมมือของทุกท่านมา ณ โอกาสนี้ 

ค าชี้แจง โปรดระบุค าตอบที่ตรงกับความเห็นของท่านด้วยการท าเครื่องหมาย  ใน [  ] ที่ก าหนด 

นายณยศ กุลพานิช 

นิสิตระดับปริญญาโท ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง 

คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของวิน / คิวจักรยานยนต์รับจ้าง 

            

1. ชื่อวิน / คิวจักรยานยนต์รับจ้าง              

     1.1 บริเวณท่ีตั้งของวิน 

 ถนน      แขวง       

 เขต     เขตท้องที่ (สน.)      

 อยู่ใน Zone           
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     1.2 ก่อตั้งเมื่อใด เดือน                ป ี    

     1.3 ลักษณะที่ตั้ง (เลือกได้มากกว่า 1 ข้อ) 

 สถานที่ส าคัญ   

 [  ] หน้าห้างสรรพสินค้า [  ] อาคารส านักงาน [  ] ปากซอย [  ] ชุมชน 

 [  ] อ่ืนๆ ระบุ          

2.  จ านวนผู้ขับข่ีจักรยานยนต์รับจ้างภายในวิน  

     2.1 ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างที่ขึ้นทะเบียน       คน 

     2.2 ผู้ขับขี่จักรยานยนต์รับจ้างที่ยังไม่ข้ึนทะเบียน     คน 

     2.3 รวมผู้ขับขี่ภายในวิน                        คน 

3.  ช่วงเวลาขับข่ีของวิน / คิวจักรยานยนต์รับจ้าง  

     3.1 ระยะเวลาขับขี่ 

 [  ] ตลอดวัน (รอบเช้ามืด – รอบค่ า)    

[  ] ตลอดคืน (รอบบ่าย – รอบดึก)     

[  ] ตลอดวัน – ตลอดคืน (รอบเช้ามืด -รอบดึก) 

     3.2 เวลาเริ่มออกข่ีจักรยานยนต์รับจ้างของคนภายในวิน / คิวจักรยานยนต์รับจ้าง  

 [  ] ช่วงเช้ามืด (04.30 – 06.00 น.)  [  ] ช่วงเช้า (06.01 – 09.00 น.) 

 [  ] ช่วงสาย (09.01 – 12.00 น.)  [  ] ช่วงบ่าย (12.01 – 15.00 น.) 

 [  ] ช่วงเย็น (15.01 – 18.00 น.)  [  ] ช่วงค่ า (19.01 – 21.00 น.)  

4. ระยะห่างจากระบบขนส่งสาธารณะ 

    4.1 ระยะห่างจากจากสถานี BTS        เมตร  

    4.2 ระยะห่างจากปูายรถประจ าทาง       เมตร 
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ส่วนที่ 2 ข้อมูลด้านเศรษฐกิจของวิน / คิวจักรยานยนต์รับจ้าง 

            

5. ผู้ใช้บริการ (จ านวนเที่ยวที่ผู้ขับขี่ต่อวัน) 

       จ านวนผู้ใช้บริการต่อวัน        คน 

6. อัตราค่าโดยสารคิดตามระยะทางการเดินทางต่อเที่ยว (ข้อที่ 6.1 และ 6.2 ดูจากปูายราคา) 

        6.1สถานที่ส าคัญ ใกล้ที่สุด ราคา   บาท    ระยะทาง   กิโลเมตร 

        6.2 สถานที่ส าคัญไกลที่สุด ราคา   บาท    ระยะทาง   กิโลเมตร 

        6.3 รายได้เฉลี่ย                      บาท/วัน 

        6.4 ให้บอกสถานที่ 3 ล าดับแรก ที่ผู้ขับขี่ภายในวินจักรยานยนต์รับจ้างไปส่งบ่อยที่สุด  

 1           

 2           

3           

7. นอกจากวิน / คิวจักรยานยนต์รับจ้างแล้วยังมีระบบขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ อีกหรอไม่ (ยังมีการ
เดินทางรูปแบบอ่ืนอีกหรือไม่)  

 [  ] รถประจ าทาง (รถเมล์)   [  ] รถโดยสารขนาดเล็ก (รถกระป๋อง) 
 [  ] เรือโดยสาร    [  ] รถสามล้อเครื่อง (ตุ๊กๆ)  
 [  ] รถแท็กซ่ี (TAXI)   [  ] อ่ืนๆ ระบุ   

8. ต้นทุนของการบริหารจัดการภายในวิน  

     8.1 ค่าเช่าสถานที่ส าหรับจุดพักวิน      บาท/เดือน 

     8.2 ราคาค่าเสื้อวิน        บาท/ตัว 

     8.3เงินนอกระบบ        บาท/เดือน 

     8.4 ค่าส่วนกลาง         บาท/วิน 
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     8.5 อ่ืนๆ                             

9. ต้นทุนของส่วนตัวผู้ขับขี่     

    9.1 ค่าธรรมเนียมแรกเข้า        บาท     

    9.2 ราคาค่าเช่าเสื้อวิน        บาท/เดือน 

    9.3 ค่ารถจักรยานยนต์รับจ้าง       บาท 

    9.4 ค่าเช่ารถจักรยานยนต์รับจ้าง      บาท/วัน  

    9.5 ราคาน้ ามัน        บาท/วัน 

    9.6 ค่าบ ารุงรักษา         บาท  

    9.7 อ่ืนๆ            

ส่วนที่ 3 ข้อมูลด้านการบริหารจัดการวิน / คิวจักรยานยนต์รับจ้าง 

            

10. วัตถุประสงค์ในการบริการของวิน (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ)  

 [  ] บริการรับ – ส่งคน  

 [  ] บริการรับ – ส่งเอกสาร  

 [  ] บริการรับจ้างทั่วไป  

11. ลักษณะของการบริหารจัดการวิน  [  ] คณะกรรมการประจ าวิน [  ] หัวหน้าวิน   TEL. 
________________ 

12. ระบบสวัสดิการของวิน   [  ] มี   [  ]  ไม่มี 

 ถ้ามี  [  ]  รวมกลุ่มออมทรัพย์     บาท/เดือน 

  [  ] เงินกู้ฉุกเฉิน           บาท/เดือน 

  [  ] ค่ารักษาพยาบาล       บาท/เดือน 

  [  ] ประกันชีวิต      บาท/เดือน 
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13. มีการจัดคิวล าดับรับผู้โดยสารหรือไม่ [  ] มี [  ] ไม่มี 

 ถ้ามี รูปแบบการจัดล าดับคิวเป็นอย่างไร       

14. กรณีท่ีมีวิน/คิวจักรยานยนต์รับจ้างอ่ืนๆ ที่อยู่ใกล้กันมีการแบ่งเขตการเดินรถหรือไม่  
    [  ] มี  [  ] ไม่มี  

 ถ้ามี แบ่งเขตอย่างไร         

15.ลักษณะของการ “รับ” ผู้โดยสาร  

  [  ] รอรับผู้โดยสารอยู่ที่วิน/คิวจักรยานยนต์รับจ้าง 

  [  ] วิ่งรับผู้โดยสารระหว่างทาง     

16. ลักษณะการวิ่งรับ – ส่งผูโ้ดยสาร 

  [  ] ส่งผู้โดยสารเสร็จแล้วกลับมารอที่วิน 

  [  ] ส่งผู้โดยสารเสร็จแล้วรอท่ีจุดอื่น       

17. เห็นด้วยกับแนวทางการบริหารจัดการจักรยานยนต์รับจ้างที่ว่าด้วยการก าหนดอัตราค่าโดยสารที่
เท่ากันหรือไม่  

  [  ] เห็นด้วย เพราะ        

  [  ] ไม่เห็นด้วย เพราะ       

18. ปัญหาในการท างาน (ตอบได้มากกว่า 1 ข้อ) 

 18.1 ปัญหาการจราจร  

  [  ] ที่จอดรถ  [  ] อุบัติเหตุ  [  ] การจัดการจราจร 

  [  ] การจราจรติดขัด [  ] อ่ืนๆ ระบุ       

 18.2 ปัญหาการประกอบการ  

  [  ] จ านวนรถในวินมีมากเกินไป [  ] ที่จอดรถรอผู้โดยสารไม่เพียงพอ  

[  ] การแย่งผู้โดยสาร  [  ] ค่าส่วนกลางในวินสูงเกินไป  



 79 

[  ] อ่ืนๆ ระบุ      

19. ข้อเสนอแนะ          
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ตัวอย่าง กรณีศึกษาเก็บค่าโดยสารเกินราคา 

 
 

 
ที่มา : www.facebook.com/pages/Thailand-Police-Story 
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ตัวอย่าง  ป้ายบอกราคาค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

               

                     

 

 



 82 

ตัวอย่าง  ป้ายบอกราคาค่าโดยสารของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 
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ตัวอย่าง  การล าดับการจัดคิวของวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

1. แบบป้ายแขวน 
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2. จอดเรียงล าดับ  แบบวนมารับผู้โดยสาร 
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3. จอดเรียงล าดับ  แบบจอดรอรับผู้โดยสาร 
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4. บริเวณสถานที่ตั้งวินจักรยานยนต์รับจ้าง 

บนทางเท้า 
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บนถนนสาธารณะ 
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18 อาวุธ อุดมรัตน์, 'ความสัมพันธ์ระหว่างรัฐ ทุน และจักรยานยนต์รับจ้างในเขต
กรุงเทพมหานคร', จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2550). 

 
1-18 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 93 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 
 

ชื่อ-สกุล 

 ณยศ  กุลพานิช 

การศึกษา 

 มัธยมศึกษาตอนต้น   โรงรียนอัสสัมชัญธนบุรี 

 มัธยมศึกษาตอนปลาย  โรงเรียนพระปฐมวิทยาลัย 

 ปริญญาตรี  อักษรศาสตร์บัณฑิต(ภูมิศาสตร์) มหาวิทยาลัยศิลปากร 

ปัจจุบัน 

 เข้ารับการฝึกอบรม ณ ศูนย์ฝึกอบรมต ารวจภูธร ภาค 7 



 94 

 


	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	บทที่ 1 บทนำ
	1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา
	1.2 วัตถุประสงค์การศึกษา
	1.3 ขอบเขตการศึกษา
	1.4 สมมุติฐานงานวิจัย
	1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ

	บทที่ 2  เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	2.1 ทฤษฎีโครงสร้างตลาด (Market structure)
	2.2 ความเป็นมาของอาชีพจักรยานยนต์รับจ้าง
	2.3 ภาวการณ์หรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับจักรยานยนต์รับจ้าง
	2.4 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	2.5 สรุป

	บทที่ 3 วิธีดำเนินการวิจัย
	3.1 การกำหนดปัญหาวิจัย
	3.2 กรอบแนวคิดการทำวิจัย
	3.3 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา
	3.4 ตัวแปรในการวิจัย
	3.5   กลุ่มตัวอย่างประชากร
	3.6 เครื่องมือที่ใช้ในงานวิจัย
	3.7 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล
	3.8 การวิเคราะห์ข้อมูล

	บทที่ 4  ผลการศึกษา
	4.1 ข้อมูลพื้นฐานด้านที่ตั้งที่เกี่ยวข้องกับวินจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟ้า BTS
	4.1.1 สรุป

	4.2 การบริหารจัดการระบบภายในวินจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟ้า BTS
	4.2.1 ระบบการบริหารจัดการภายนอกวิน
	4.2.2 ระบบการบริหารจัดการภายในวิน
	4.2.3 สรุป

	4.3 การวิเคราะห์หาปัจจัยที่ส่งผลต่อการกำหนดอัตราค่าโดยสารของรถจักรยานยนต์รับจ้างบนเส้นทางรถไฟฟ้า BTS
	4.3.1 สรุป

	4.4 สรุป

	บทที่ 5  สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ
	5.1 สรุปผลการวิจัย
	5.2 อภิปรายผลการวิจัย
	5.3 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย

	ภาคผนวก
	รายการอ้างอิง
	ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์

