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บทที ่2 

งานวิจยัที่เกี่ยวของ 

2.1 บริการขนสงสาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร 

เครือขายการเดินทางในกรุงเทพมหานครในปจจุบันเปนเครือขายทางบกโดยสวนใหญ 
เครือขายทางน้ํามีเพียงรอยละ 1.3 ของระบบการโครงขายการเดินทางทั้งหมด การขนสงเดินทาง
ทางบกเปนการเดินทางโดยพึ่งพาหนะสวนบุคคลเปนสวนใหญ โดยอัตราสวนการใชรถยนตสวน
บุคคลมีถึงรอยละ 53 ในขณะที่สัดสวนการใชรถขนสงมวลชนมีเพียงรอยละ 47 1 บริการขนสง
สาธารณะทางบกในเขตกรุงเทพมหานครที่รัฐเปนผูดําเนินการ หรือใหสัมปทานเอกชนเปน
ผูดําเนินการนั้น อยูในรูปแบบของการบริการขนสงมวลชน มีอยู 4 ประเภทดวยกัน 2 คือ 

1) รถโดยสารประจําทาง มีองคขนสงมวลชนกรุงเทพ( ขสมก.) เปนผูรับผิดชอบในการ
จัดการเดินรถ ใน พ.ศ. 2550 ขสมก. มีรถโดยสาร 3,535 คัน ใน 108 เสนทาง และ
สวนที่ใหสัมปทานเอกชนดําเนินการ ไดแก รถรวมบริการ 3,491 คัน ใน 119 
เสนทาง รถเล็กในซอย 2,293 คันใน 109 เสนทาง รถตูโดยสาร 6,515 คัน ใน 116 
เสนทาง  และรถมินิบัส 1,069 คัน ซึ่งวิ่งในเสนทางรวมกับรถโดยสารประเภทอื่น 

2) รถไฟชานเมือง ใหบริการโดยการรถไฟแหงประเทศไทย เพื่อใหบริการขนสง
ประชาชนที่อาศัยอยู ในเขตชานเมืองและจังหวัดปริมณฑล  ให เขามาใน
กรุงเทพมหานครไดสะดวกและรวดเร็วขึ้น เปนเสนทางสั้นๆ ที่มีความถี่ในการ
ใหบริการสูงในชวงเวลาเรงดวนในชวงเชาและเย็น เชน 

- สายเหนือ  : หัวลําโพง – บางซื่อ – ดอนเมือง – อยุธยา – บานภาษี 
- สายตะวันออก : หัวลําโพง – มักกะสัน – ฉะเชิงเทรา – ศรีราชา 
- สายใต  : หัวลําโพง – บางซื่อ – นครปฐม 
- สายตะวันออก  : วงเวียนใหญ – มหาชัย 

                                                  
1สํานักผังเมืองกรุงเทพมหานคร, กองนโยบายและแผนงาน, ขอมูลพื้นฐานเพื่อการผัง

เมือง, (พระนคร: บริษัท ส.พิจิตรา จํากัด, 2548), น.14  
2เร่ืองเดียวกัน 
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3) รถไฟฟาขนสงมวลชน เปนระบบรถไฟฟายกระดับเร่ิมใหบริการใน พ.ศ. 2542 โดย
บริษัท ระบบขนสงมวลชนกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) ซึ่งไดรับสัมปทานเปนเวลา 30 
ป มี 2 เสนทาง คือ สายสุขุมวิท (จากสถานีออนนุช ถึงสถานีหมอชิต) ระยะทางรวม 
16.8 กิโลเมตร และสายสีลม (จากสถานีสถานกีฬาแหงชาติ ถึงสถานีตากสิน) มี
ระยะทาง 6.3 กิโลเมตร และในอนาคตจะมีการตอขยายเสนทางใหบริการออกไป
ในเขตชานเมืองเพิ่มข้ึน เชน โครงการตอขยายชวงออนนุช ถึงสําโรง โครงการตอ
ขยายชวงสะพานตากสิน ถึงศูนยคมนาคมกรุงเทพมหานครดานใต     

4) การรถไฟฟาใตดิน ดําเนินการโดย การรถไฟฟาขนสงมวลชนแหงประเทศไทย 
ปจจุบันมีเสนทางใหบริการ 1 สาย คือ สายเฉลิมรัชมงคลจากหัวลําโพง ถึงบางซื่อ 
ระยะทางประมาณ 20 กิโลเมตร ซึ่งในอนาคตมีแผนงาน-โครงการ จะเปดใหบริการ
ในอีกหลายเสนทาง เชน สวนตอขยายจากหัวลําโพง-บางหวา-บางแค ฯลฯ 

เมื่อพิจารณาในรายละเอียดเฉพาะสวนรถโดยสารประจําทาง พบวา จํานวนรถประจํา
ทางในภาพรวมระหวางปงบประมาณ 2533-2550 มีปริมาณลดลงในชวงปงบประมาณ 2533 – 
2541 และคอยๆ เพิ่มจํานวนขึ้นอยางตอเนื่องในชวงปงบประมาณ 2541 - ปจจุบัน (รายละเอียดดู
ในตารางที่ 2.1 หนา 9)   

เมื่อพิจารณาเฉพาะจํานวนรถโดยสารประจําทางที่ดําเนินการโดย ขสมก. พบวา มี
แนวโนมลดลง จากจํานวนรถโดยสารประจําทางที่มากที่สุดในป พ.ศ. 2534 จํานวน 5,827 คัน 
เปน 3,535 คันในป พ.ศ. 2550 หรือลดลงกวารอยละ 40 เชนเดียวกับรถเมลเล็กประเภทมนิบัิส ทีม่ี
จํานวนลดลงจาก 2,113 คันในป พ.ศ. 2533 เปน 1,069 คัน ในป พ.ศ. 2550 หรือลดลงกวารอย
ละ 50  

ถึงแมจํานวนรถโดยสารประจําทางที่ดําเนินการโดย ขสมก. และรถเมลเล็กประเภทมินิ
บัส ซึ่งเปนรถโดยสารประเภทที่ใหบริการในเสนทางหลัก หรือตามทองถนนจะมีแนวโนมลดลง
อยางตอเนื่อง แตจํานวนรถรวมบริการอื่นๆ และรถตูโดยสารปรับอากาศกลับมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้น 
โดยรถรวมใหบริการ มีจํานวนเพิ่มข้ึนจาก 1552 คันในป พ.ศ. 2533 เปน 3,491 ในป พ.ศ. 2550 
หรือเพิ่มข้ึนกวา 2.25 เทาของจํานวนในป พ.ศ. 2533 สวนรถตูโดยสารปรับอากาศ เพิ่มข้ึนจาก 
1,295 คันในป พ.ศ. 2543 เปน 6,515 คันในป พ.ศ. 2550 หรือเพิ่มข้ึนกวา 5 เทาของจํานวนในป 
พ.ศ. 2533  ทําใหจํานวนรถในเสนทางหลักโดยรวมแลว มีจํานวนเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง จาก
จํานวน 8,497 คันในป พ.ศ. 2533 เปน จํานวน 14,610 คัน ในป พ.ศ. 2550 
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สวนรถวิ่งในซอยนั้น มีแนวโนมลดจํานวนลงตั้งแตป พ.ศ. 2533 ถึง พ.ศ. 2547 จาก
จํานวน 2,701 คัน เปน 2,060 คัน แลวคอยเพิ่มจํานวนขึ้นเปน 2,293 คัน ในป พ.ศ. 2550  

ตารางที่ 2.1 
สถิติจํานวนรถโดยสารประจําทางในกาํกบัขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ 

ระหวางปงบประมาณ 2533-2550 

รถรวมบริการ 
ขสมก. รถรวม

บริการ มินิบัส รถตู
โดยสาร 

รถวิ่งใน
ซอย รวม 

รถใน
เสนทาง
หลัก 

รวมทุก
ประเภท ป 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)–(5) (7) 
2533 4,832 1,552 2,113 - 2,701 6,366 8,497 11,198 
2534 5,287 1,575 2,056 - 2,414 6,045 8,918 11,332 
2535 4,425 1,729 2,043 - 2,603 6,375 8,197 10,800 
2536 4,825 1,844 2,016 - 2,551 6,411 8,685 11,236 
2537 4,836 2,140 1,838 - 2,516 6,494 8,814 11,330 
2538 4,752 2,559 1,770 - 2,497 6,826 9,081 11,578 
2539 4,624 2,686 1,703 - 2,454 6,843 9,013 11,467 
2540 4,235 1,865 1,622 - 2,448 5,935 7,722 10,170 
2541 4,098 1,973 1,518 - 2,376 5,867 7,589 9,965 
2542 4,267 2,190 1,390 - 2,202 5,782 7,847 10,049 
2543 3,796 2,467 1,117 1,295 2,239 7,118 8,675 1,0914 
2544 3,670 2,820 1,180 5,337 2,269 11,606 13,007 15,276 
2545 3,655 3,010 1,179 4,610 2,208 11,007 12,454 14,662 
2546 3,606 3,293 1,175 5,531 2,072 12,071 13,605 15,677 
2547 3,578 3,360 1,157 5,570 2,060 12,147 13,665 15,725 
2548 3,579 3,485 1,113 5,519 2,161 12,278 13,696 15,857 
2549 3,579 3,500 1,078 6,217 2,215 13,010 14,374 16,589 
2550 3,535 3,491 1,069 6,515 2,293 13,368 14,610 16,903 

ที่มา: รายงานประจําปขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพ ป 2533 – 2550 
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จากสถิติขางตน สามารถสรุปไดวา รัฐไดพยายามลดบทบาทในการใหบริการขนสง
สาธารณะทางถนนในเขตกรุงเทพมหานคร แตเพิ่มบทบาทในการสงเสริมการใหบริการขนสง
สาธารณะระบบราง ทั้งรถไฟฟาบนดิน และใตดิน สวนการใหบริการขนสงสาธารณะทางถนน อัน
ไดแก รถประจําทาง รัฐไดลดบทบาทจากการเปนผูใหบริการ และเปดโอกาสใหเอกชนรับสัมปทาน
การเดินรถมากขึ้น เมื่อพิจารณาจํานวนรถที่ใหบริการสวนการใหบริการขนสงสาธารณะในเสนทาง
ยอย อันไดแก รถวิ่งในซอย พบวา รัฐใหสัมปทานลดลงอยางตอเนื่อง จนเมื่อป พ.ศ. 2547 จึงมี
แนวโนมที่จํานวนรถวิ่งในซอยจะมีจํานวนเพิ่มมากขึ้น แสดงใหเห็นวาในชวงกอนป พ.ศ. 2547 
ประชาชนในเขตกรุงเทพมหานคร มีระบบขนสงสาธารณะในเสนทางยอยใหเลือกใชอยางจํากัด  

2.2 การใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร  
กอนการจัดระเบียบรถจักรยานยนตรับจาง 

ในระยะชวงแรกที่มีการนํารถจักรยานยนตเขามาในประเทศไทย ต้ังแตป พ.ศ. 2509 
โดยบริษัทสยามยามาฮา นอกจากประชาชนจะใชเปนพาหนะในการเดินทางโดยทั่วไปแลวยังมี
การใชจักรยานยนตเปนพาหนะในการขนสงสิ่งของ หรือสินคาเปนการเฉพาะดวย เชน การรับจาง
ขนสงน้ํายางดิบ3 การขนสงเอกสาร การขนสงฟลมภาพยนตรที่เรียกวา “วิ่งหนัง” หรือ การขนสง
ตัวอยางทางการแพทย เชน ตัวอยางเลือด หรือเนื้อเยื้อ เขาตรวจในหองแล็บตางๆ 4  

การใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานครในระยะแรกนั้น เร่ิมจากเขต
ชานเมือง ตามซอยเขาหมูบานจัดสรรที่ไมมีรถโดยสารประจําทาง หรือรถสองแถวเขาถึง คนที่มี
รถจักรยานยนตรับจางบางคนจะรับเพื่อนบาน หรือคนที่รูจักออกมาดวย โดยไมคิดคาโดยสาร ซึ่ง
ตอมาผูโดยสารไดชวยเหลือออกคาน้ํามันใหกับเจาของรถบาง ตอมาจึงเริ่มมีการเก็บคาโดยสาร 5 

การเกิดการใหบริการจักรยานยนตรับจางในลักษณะเชนนี้ เปนการลักษณะการเกิดการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจางในชวงแรก ตัวอยางของการเกิดวินในลักษณะนี้ ไดแก วิน
จักรยานยนตรับจางในซอยงามดูพลี ซึ่ง พันจาเอกสมบูรณ บุญสุขดี ผูจัดการวินในสมัยนั้น ได

                                                  
3 นิพนธ พัวพงศกร, “ทําไมจึงเกิดมอเตอรไซครับจางในกรุงเทพฯ”,สมุดปกขาวทีดีอารไอ

, ฉบับที่ 4 เมษายน 2537 
4 สันธนะ ประยูรรัตน (2541) หนา 76 
5 เร่ืองเดียวกัน หนา 77 
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อธิบายถึงที่มาของวินจักรยานยนตรับจาง 6 วา 

“มีประชาชนอาศัยอยูในซอยนี้เปนจํานวนมาก (ประมาณ 300 
ครอบครัว ภายในแฟลตทหารเรือ ระยะทาง 800 เมตรจากถนนพระรามที่ 
4 และครอบครัวในชุมชน ระยะทาง 1.2 กิโลเมตร จากถนนพระรามที่ 4) 
ประชาชนสวนใหญมีรายไดนอย และไมสามารถจายคารถแท็กซี่ หรือ
รถสามลอเพื่อเขา-ออกซอยไดทุกวันในยามค่ําคืน พวกเขาจะเดินทางกลับ
บานในซอยที่เปลี่ยวและมืด ซึ่งเสี่ยงตออันตราย เนื่องจากมีการกอ
อาชญากรรมในซอยนี้บอยๆ แตละครอบครัวตองดูแลตตนเอง เชน พอตอง
ออกมารับลูกสาว เมื่อลูกกลับบานในตอนกลางคืน ในเวลานั้น มีเจาของ
รถจักรยานยนต 3-4 คัน ในแฟลตทหารเรือสงผูอาศัยในยานนี้ เขา-ออก
ซอย โดยไมคิดคาโดยสาร 

หลังจากนั้น ผูที่ใชบริการมีความรูสึกวา ไมเปนธรรมสําหรับ
เจาของเลยที่ส้ินเปลืองน้ํามัน โดยไมมีคาตอบแทน ตอมาในเดือนมถินุายน 
2524 นายทหารเรือเรียกเจาของรถจักรยานยนต เขามารวมเปนกลุม
รถจักรยานยนตรับจางแฟลตทหารเรือ ใหบริการรับ - สงผูโดยสารในชวง
เชาและเย็น  โดยคิดคาโดยสาร  2-3 บาทตอคน  ในระยะแรกนั้น 
รถจักรยานยนตรับจางเริ่มเปนที่ยอมรับ และสามารถทําเงินไดมาก และ
เมื่อคนจํานวนมากตองการเขารวมกลุมรถจักรยานยนตรับจาง  จึง
กลายเปนธุรกิจเต็มรูปแบบตามเปาหมายของกลุม คือ ใหความสะดวก
ปลอดภัยแกผูพักอาศัยในชุมชน เพิ่มรายไดใหแกครอบครัวทหารเรือ และ
ใหสมาชิกในครอบครัวหรือญาติของทหารเรือมีงานทําและมีรายได 

ในอดีต พวกเราเคยประสบปญหากับกลุมผูขับข่ีจักรยานยนต
รับจางกลุมอ่ืนที่กอต้ังขึ้นมาภายหลังพวกเรา แตปจจุบันนี้ พวกเราไดทํา
ขอตกลงกันกับกลุมอ่ืนๆ แลววา บริเวณใดบางที่เราสามารถจะรับสง
ผูโดยสารได กลุมรถจักรยานยนตรับจางหลายกลุม เชน ซอยโปโล ซอย

                                                  
6 “ Soi Bikes”, Thailand Bussiness (October 1983) page 7  อางใน เร่ืองเดียวกัน 

หนา 77-78 
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สะพานคู และซอยตากสิน เปนตน ไดเร่ิมตนประกอบอาชีพที่นี้ โดยหวัหนา
กลุมเหลานั้น ก็เปนผูที่อาศัยอยูในแฟลตทหารเรือ”  

นอกจากวินจักรยานยนตรับจางในซอยงามดูพลีแลว ในระยะเวลาเดียวกัน ก็เร่ิมมีการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตบางกะป และดอนเมือง ซึ่งเปนชานเมืองในสมัยนั้น 7 และ
ตอมาก็ขยายออกไปตามซอยของถนนจรัญสนิทวงศ ถนนเพชรบุรี ถนนสุขุมวิท และถนนสาธุ
ประดิษฐ โดยกลุมทหารเรือ กลุมทหารเรือ สามารถเขามาบทบาทสําคัญในการขยายตัวของการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจางยุคแรกนั้น เปนเพราะมีชวงเวลาในการทํางานที่ยืดหยุนกวาอาชีพ
อ่ืนๆ จึงสามารถจัดสรรเวลาในการใหบริการจักรยานยนตรับจางไดตรงกับเวลาที่ประชาชน
ตองการ คือ ชวงเชากอนเขางาน และชวงหลังเลิกงาน ประการตอมา กลุมทหารเรือสามารถจัดหา
เงินทุน เชน จากเงินสวัสดิการของหนวยงาน มาใชเปนเงินลงทุนซื้อจักรยานยนต และประการ
สุดทาย ซึ่งคอนขางมีความสําคัญ กลุมทหารเรือ เปนกลุมที่ไดรับความนับถือจากเจาหนาที่ตํารวจ 
ทําใหไมไดรับการขัดขวาง จากเจาหนาที่ตํารวจในการใหบริการ8   

สาเหตุที่ความนับถือจากเจาหนาที่ตํารวจ มีความสําคัญตอ การจัดตั้งวินจักรยานยนต
รับจางนั้น เปนเพราะวา สถานะทางกฏหมายของการใหบริการจักรยานยนตรับจางนั้นไมแนชัด 
ทําใหในกลุมเจาหนาที่ตํารวจเอง ก็มีความเห็นตอการใหบริการจักรยานยนตรับจางไมเหมือนกัน 
คือ มีทั้งที่เห็นวา การใหบริการจักรยานยนตรับจางนั้นผิดกฏหมาย และไมผิดกฏหมาย ดังนั้นหาก
กลุมผูใหบริการจักรยานยนตรับจางจากเจาหนาที่ตํารวจ ก็ยอมทําใหเจาหนาที่ตํารวจที่มี
ความเห็นวา การใหบริการจักรยานยนตรับจางนั้นผิดกฏหมาย เกรงใจและไมเขามาขัดขวางการ
ใหบริการ  

อยางไรก็ตาม กรมตํารวจ หรือสํานักงานตํารวจแหงชาติในปจจุบัน ไดหารือปญหาขอ
กฏหมายนี้ ไปยังกระทรวงมหาดไทย และกระทรวงมหาดไทย ไดหารือไปยังคณะกรรมการ
กฤษฎีกา ผลของการวินิจฉัยของคณะกรรมการกฤษฎีกา สรุปวา การนําเอารถจักรยานยนต
ออกมาวิ่งรับคนโดยสารไมเปนการกระทําผิด ตาม พระราชบัญญัติ รถยนต พ.ศ. 2522 มาตรา 21 

                                                  
7 Nuchjarin Kasemsukworarat (1990) page 35 
8 Ibid, page 37 
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และ 229 นิติกรของกรมขนสงทางบก ซึ่งเปนอีกหนวยงานหนึ่ง ที่ดูแลเกี่ยวกับการจดทะเบียน
ยานพาหนะ และขอใบอนุญาตขับข่ี ก็มีปญหาขอกฏหมายในลักษณะเดียวกัน แตอธิบดีกรมการ
ขนสงทางบก ไดมีความเห็นเด็ดขาดวา การนําเอารถจักรยานยนตรับจางออกมาวิ่งรับคนโดยสาร
ในเสนทางที่ รับอนุญาตใหมีรถยนตโดยสารประจําทางนั้น  ไมเปนการกระทําผิดทั้งตาม 
พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 และ พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ. 2522 มาตรา 410 

ถึงแมวา ขอสรุปในปญหาขอกฏหมายของทั้งสองหนวยงาน จะออกมาในทิศทาง
เดียวกัน แตเนื่องจากการเพิ่มจํานวนขึ้นอยางรวดเร็วของผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขต
กรุงเทพมหานคร เจาหนาที่ตํารวจเกรงวา เมื่อเกิดปญหาในอนาคตแลว จะยากตอการติดตาม 
สอบสวน และจับกุม จึงไดกําหนดวา การจัดตั้งวินรถจักรยานยนตรับจาง จะตองมาขออนุญาตกับ
ทางเจาหนาที่ตํารวจแหงสถานีตํารวจนครบาลเจาของพื้นที่กอน และในทางปฏิบัติ หัวหนาวินจะ
เปนผูดําเนินการ ทําประวัติผูขับข่ี โดยประกอบดวยหลักฐาน คือ สําเนาทะเบียนบาน ภูมิลําเนา
ปจจุ บัน  บัตรประจําตัวประชาชน  ใบอนุญาตขับ ข่ี  ภาพถายและรายละเอียดเกี่ยวกับ
รถจักรยานยนตที่ใชในการใหบริการ และมีการจัดอบรมผูขับข่ีในแตละวิน ในเรื่องกฏหมายจราจร 
มารยาทในการขับข่ี ดานความสํานึกในการเปนพลเมืองดี การสังเกตลักษณะของผูโดยสาร ซึ่ง
อาจเปนคนราย การใหขาวสารแกเจาหนาที่ตํารวจ และการแจงเหตุ รวมถึงความรูในการรวม
รณรงคปองกันอาชญากรรมทั่วไป 

นอกจากจะตองขออนุญาตจัดตั้งวินจักรยานยนตรับจาง ซึ่งเปนดุลยพินิจของเจาหนาที่
ตํารวจในพื้นที่แลว หากพื้นที่ที่จะจัดตั้งวินยังไมมีผูใหบริการการขนสงประเภทอื่น การจัดตั้งวินก็
จะเปนไปโดยงาย โดยเจาของวินติดตอขออนุญาตจากเจาหนาที่ตํารวจ ที่ดูแลการจราจรในพื้นที่ 
ยิ่งเจาของวินเปนคนในพื้นที่ หรือเปนขาราชการดวยแลว การจัดตั้งวินก็แทบจะไมมีอุปสรรคเลย 
แตถามีการใหบริการขนสงประเภทอื่นอยูแลว เชน รถสองแถว หรือรถสี่ลอเล็ก เจาของวินก็จะ
ติดตอเจรจาเพื่อทําความเขาใจกับผูใหบริการรายอื่นๆ ซึ่ง เจาของวินที่มีอิทธิพลในพื้นที่ หรือ
เจาของวินที่เปนเจาหนาที่ตํารวจเอง สามารถจัดตั้งวินไดโดยไมมีอุปสรรค แตสําหรับวินที่เจาของ
วินไมไดเปนผูมีอิทธิพล หรือขาราชการ ก็อาจจะขอความชวยเหลือจากเจาหนาที่ตํารวจ ใหมาเปน
                                                  

9 กองบัญชาการตํารวจนครบาล,บทบาทของรถจักรยายนตรับจางในเขตเมืองและการ
ดําเนินการควบคุมของกรมตํารวจ(ม.ป.ท.,2531) หนา 7 อางใน สันธนะ ประยูรรัตน (2541) หนา 
82 

10 เร่ืองเดียวกัน หนา 83 
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ตัวแทนเจรจากับผูใหบริการรายอื่นๆ11  

ผลสํารวจการใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตปริมณฑล ในป พ.ศ. 253312 พบวา 
เจาของวินจักรยานยนตรับจาง 48 วินที่ใชเปนตัวอยางในการสํารวจนั้น เปนกลุมผูมีอิทธิพล 13 
วิน  (รอยละ 27.1 ของจํานวนตัวอยาง) เปนนักธุรกิจ 11 วิน (รอยละ 22.9) เปนผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจางดวยกันเอง 11 วิน (รอยละ 22.9) ขาราชการพลเรือน 4 วิน (รอยละ 8.3) 
เจาหนาที่ตํารวจ 4 วิน (รอยละ 8.3) ขาราชการกลาโหม 5 วิน (รอยละ 10.5)    

นอกจากนี้ ผลการสํารวจดังกลาว ยังชี้ใหเห็นวา เจาของวิน จากกลุมตัวอยางเดียวกันมี
คุณสมบัติที่สําคัญอยางนอยหนึ่งประการ ที่ทําใหการจัดตั้งวินประสบความสําเร็จ ดังนี้13 

1) มีอิทธิพลในพื้นที่ เจาของวินที่เปนผูมีอิทธิพลในพื้นที่ สามารถจัดตั้งวินขึ้นได โดย
ไมจําเปนตองขออนุญาตจากเจาหนาที่ตํารวจ สะทอนใหเห็นวา เจาของวินกลุมนี้ 
สามารถปกปองสิทธิในการดําเนินการใหบริการที่มีไมเปนทางการนั้นไดเอง  

2) มีเครือขายความสัมพันธ เจาของวินที่มีความรูจักมักคุน มีความสัมพันธในทาง
สวนตัวกับเจาหนาที่ตํารวจในทองที่ หรือ ผูประกอบการการขนสงประเภทอื่น 
สามารถจัดตั้งวินขึ้นได โดยอาศัยความคุนเคยที่มี เจรจาทําความตกลงกับ
ผูประกอบการรายอื่น หรือสามารถติดตอเจาหนาที่ตํารวจเพื่อขออนุญาต ซึ่งเมื่อขอ
อนุญาตไดแลว เจาของวินก็สามารถดําเนินการใหบริการจักรยานยนตรับจางใน
พื้นที่ดังกลาว โดยไมถูกขัดขวางจากผูประกอบการรายอื่น หรือเจาหนาที่ตํารวจ 

3) เปนขาราชการกลาโหม เจาของวินที่เปนขาราชการกลาโหม มักจะไดรับความ
เกรงใจจากเจาหนาที่ตํารวจในทองที่ จึงทําใหสามารถจัดตั้งวินจักรยานยนตรับจาง
ไดโดยงาย อยางตัวอยางวินซอยงามดูพลี ถึงแมวา จะไมขออนุญาตจากเจาหนาที่
ตํารวจ ก็ไมถูกขัดขวางจากเจาหนาที่ตํารวจแตอยางไร 

จะเห็นไดวา เจาของวิน ไมไดอาศัยเงินทุนในการจัดตั้งวิน แตอยางใด หากแตอาศัยทุน
ทางสังคม ทั้งที่ เปนอิทธิพลในทองที่ หรือความสัมพันธสวนตัวกับเจาหนาที่ ตํารวจ หรือ

                                                  
11 Nuchjarin Kasemsukworarat (1990) page 57 - 60 
12 Ibid, page 61 
13 Ibid, page 60-63 
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ผูประกอบการประเภทอื่นในทองที่ ถึงแมวา หากตองเสียคาใชจายใหกับเจาหนาที่ตํารวจในการ
จัดตั้งวิน ก็มักเปนเสียเปนคาใชจายรายเดือน หลังจากที่ประสบความสําเร็จในการเปดใหบริการ
แลว  

อยางไรก็ตามเหตุผลที่ตองจายใหกับเจาหนาที่ตํารวจนั้น โดยสวนใหญเปนเพราะ
ตองการหลีกเลี่ยงการเปรียบเทียบปรับในกรณีที่ทําผิดกฏจราจร มากกวาเสียเปนคาใชจายในการ
ขออนุญาตจัดตั้งวิน โดยเฉพาะอยางยิ่ง วินจักรยานยนตรับจางที่อาศัยไหลทางเปนที่ต้ังวิน อาจ
ถูกจับดวยขอหากีดขวางทางจราจร หรือในกรณีอ่ืน ๆ เชน ผูขับข่ีหรือผูโดยสารไมสวมหมวกนิรภัย 
การขับข่ียอนศร การไมติดกระจกมองขาง เพื่อปองกันการเกี่ยวชน กับยานพาหนะประเภทอื่น ทํา
ใหสวนประกอบของรถจักรยานยนตไมเปนไปตามขอกฏหมาย ทั้งนี้ หากผูใหบริการจักรยานยนต
รับจาง ถูกจับและเกิดการเปรียบเทียบปรับ 100 ถึง 400 บาท ทําใหผูใหบริการจักรยานยนต
รับจางใหบริการไดไมเต็มที่ ซึ่งสงผลใหรายไดจากการใหบริการจักรยานยนตรับจางที่เจาของวินจะ
ไดรับลดลง ดังนั้นการใหผลประโยชนแกเจาหนาที่ตํารวจ เพื่อไมใชกวดขันกฏจราจร จึงเปน
ทางออกที่ดูใหประโยชนแกเจาของวินมากกวา14 จากการสํารวจใน ป พ.ศ. 2533 พบวา คาใชจาย
ที่เจาของวินเสียใหกับเจาหนาที่ตํารวจนั้น อยูที่ประมาณรอยละ 2015 ของรายไดที่เจาของวินไดรับ
จากคาวินที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางเสียใหกับเจาของวินในแตละวัน ทั้งนี้คาใชจายที่แตละ
วินเสียใหกับเจาหนาที่ตํารวจนั้นแตกตางกันไปตามความสามารถในการตอรองและลักษณะ
ขอตกลงที่แตวินมีกับเจาหนาที่ตํารวจ เชน เสียคาปรับในจํานวนที่นอยกวาปกติ หรือ การยกเวน
การกระทําผิดกฏหมายจราจรบางขอ เปนตน   

เจาของวินแลวในแตละวินอาจจะตั้งหัวหนาวินขึ้นมาเปนตัวแทนของเจาของวินในการ
ควบคุมการใหบริการของสมาชิกภายในวิน มีหนาที่รักษากฎระเบียบการใหบริการที่กําหนดขึ้น 
จัดลําดับการใหบริการ เพื่อปองกันความขัดแยงที่อาจจะเกิดขึ้น ระหวางผูใหบริการในวิน
จักรยานยนตรับจางเดียวกัน โดยหัวหนาวินจะไดรับคาตอบแทนจากหัวหนาวิน จากการสํารวจใน
ป พ.ศ. 2533 พบวา ผลตอบแทนอยูระหวาง 1,200 – 4,500 บาทตอเดือน หรือโดยเฉลี่ย 2,670 
บาท ตอเดือน16 โดยทั่วไป กฏระเบียบในแตละวินประกอบดวย 

                                                  
14 Ibid, page 70 
15 Ibid, page 74-76 
16 Ibid, page 74 
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1) การจัดลําดับการรับผูโดยสาร 
2) คิดคาบริการตามอัตราที่ตกลงกันภายในวิน 
3) ขับข่ีดวยความเร็วที่เหมาะสม เมื่อบรรทุกผูโดยสาร 
4) ไมด่ืมสุรา ขณะปฏิบัติหนาที่ 
5) ใหบริการแกผูโดยสาร ดวยความสุภาพ 

นอกจากคาใชจายที่เจาของวินตองเสียเปนคาใชจายใหกับเจาหนาที่ตํารวจ และหวัหนา
วินแลว หัวหนาวินอาจใหบริการน้ําดืมสําหรับผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ซึ่งเฉลี่ย 15 -20 
บาทตอวัน หรือ 450 -600 บาทตอเดือน และสําหรับวินที่เชาที่สวนบุคคลเปนที่จอดรถ เจาของวิน
ก็ตองเสียคาใชจายใหกับเจาของที่ เปนคาเชา ซึ่งอยูระหวาง 600 – 3,000 บาทตอเดือน 17 

เจาของวิน ในฐานะเจาของสิทธิการใหบริการ เรียกเก็บ “คาวิน” เปนคาใชจายในการใช
วินในแตละวันของผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง จากการสํารวจในป พ.ศ.2533 พบวา มี
คาใชจายประมาณ 3 – 20 บาทตอวัน โดยเฉพาะวินที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางเสียคาวิน
ใหกับเจาของวินในอัตราที่สูง เจาของวินจะชวยใหผูใหบริการจักรยานยนตรับจางเสียคาปรับใน
กรณีที่ทําผิดกฏจราจรไดในอัตราที่ตํ่ากวาปกติ หรือไมตองเสียคาปรับเลย ในทางกลับกันหาก
เจาของวินเก็บคาวิน ในอัตราที่ตํ่า ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางก็ตองเจรจากับเจาหนาที่ตํารวจ
เอง ซึ่งผูใหบริการบางรายก็พอใจที่จะเจรจากับเจาหนาที่ตํารวจเองมากกวาจะตองเสยีคาวนิทีแ่พง
ข้ึนใหกับเจาของวิน 

ผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ตองมีเสื้อวินกอนที่จะเขามาใหบริการในวิน อาจจะ
ไดมาโดยการซื้อ หรือการเชาเปนรายวัน หรือรายเดือนก็ตาม คาเสื้อวินจึงเปรียบเสมือนเปน
คาธรรมเนียมในการเขาสูตลาด คาเสื้อวินจะมีราคาไมแพงนัก สําหรับวินจักรยานยนตรับจางที่เพิ่ง
เปดใหบริการ ซึ่งอยูระหวาง 100 ถึง 1,500 บาทตอตัว18  

แตตอมาเมื่อตลาดขยายตัวขึ้น มีผูใชบริการมากขึ้น  พบวา คาเสื้อวิน มีอัตราที่แตกตาง
กันระหวาง วินที่มีเจาของเปนกลุมผูใหบริการดวยกันเอง กับวินที่มีเจาของคนเดียว ในกรณีที่
เจาของวินเปนกลุมผูใหบริการดวยกันเอง พบวา อัตราคาเสื้อวินก็ไมไดเพิ่มข้ึนจากเดิมมากนัก 
หรือในบางวินก็ไมไดเก็บคาเสื้อวินเลย แตทั้งนี้ผูใหบริการรายใหมตองเปนที่ยอมรับของผูใหบริการ

                                                  
17 Ibid, page 76 
18 Ibid, page 113 



 
17 

 

รายเดิม สวนใหญผูใหบริการรายใหม จึงมักเปนญาติ เพื่อน หรือผูที่รูจักมักคุนกับผูใหบริการราย
เดิมที่อยูในวิน จากการสํารวจในป พ.ศ. 2533 พบวา วินจักรยานยนตรับจางที่เจาของวินเปนกลุม
ผูใหบริการดวยกันเองนั้น โดยสวนใหญจะจํากัดจํานวนเสื้อวิน แตอยางไรก็ตาม ก็เปดโอกาสใหผู
ที่เปนเจาของเสื้อวินขาย หรือใหเชา แกผูใหบริการรายใหมได ซึ่งราคา หรือราคาเชา เปนไปตาม
ขอตกลงระหวางเจาของเสื้อ กับผูใหบริการรายใหม ทางกลุมไมไดเขาไปมีสวนแทรกแซงแต
อยางไร 19   

ในกรณีวินที่มีเจาของคนเดียว ซึ่งเจาของวินมักจะเพิ่มราคาเสื้อวินใหสูงขึ้น ตามความ
ตองการเขาสูตลาดที่มากขึ้นของผูใหบริการรายใหม โดยจะใชราคาเสื้อวินลาสุดเปนเกณฑในการ
คิดคาเสื้อวินสําหรับผูใหบริการรายใหม นอกจากนี้ทําเลที่ต้ัง จํานวนสมาชิกที่มีอยูเดิมของวินรถ
จักรยานยนตรับจาง ยังเปนปจจัยกําหนดราคาของเสื้อวินดวย โดยวินจักรยานยนตรับจางที่มีทําเล
ดี อัตราคาเสื้อวินจะสูงกวา วินจักรยานยนตรับจางในยานเดียวกัน แตมีทําเลที่ต้ังที่ดอยกวา หรือ
วินจักรยานยนตรับจางที่มีจํานวนผูใหบริการมากกวา จะเก็บคาเสื้อวินในอัตราที่ตํ่ากวาวิน
จักรยานยนตรับจางในยานเดียวกันที่มีจํานวนผูใหบริการนอยกวา 20 

2.3 การจัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะ  

ในป พ.ศ. 2546 รัฐบาลตองการแกไขปญหาความยากจนของประชาชน เมื่อเร่ิมดําเนิน
นโยบายดังกลาว รัฐบาลใหเปดใหประชาชนเขามารองทุกข ซึ่งหลักจากในสรุปผลขอรองเรียน
ตางๆ พบวา ปญหาความยากจนสวนหนึ่งที่มีสาเหตุจากการเรียกเอาผลประโยชนโดยมิชอบของผู
มีอิทธิพลที่ใชอํานาจเหนือกฏหมาย รัฐบาลจึงไดประกาศนโยบายปราบปรามผูมีอิทธิพล เพื่อ
บรรเทาความเดือดรอนของประชาชน ซึ่งการใหบริการจักรยานยนตรับจางก็เปนอีกอาชีพหนึ่ง ที่
รัฐบาลไดรับการรองเรียนวา มีปญหาผูมีอิทธิพลเรียกเก็บผลประโยชนโดยมิชอบ  

ในการแกไขปญหาในสวนที่เกี่ยวของกับการใหบริการจักรยานยนตรับจาง รัฐบาลได
จัดทําขั้นตอนและแนวทางในการจัดระเบียบวินรถจักรยานยนตรับจาง โดยแบงการดําเนินงาน

                                                  
19 Ibid, page 114 
20 Ibid, page 114 - 115 
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ออกเปน 3 ระยะดวยกัน 21 คือ 

1) ระยะเรงดวน (20 พฤกษภาคม – 20 มิถุนายน 2546) โดยมีการดําเนินการ
ดังตอไปนี้ คือ  
• สํารวจ คัดกรองผูขับข่ี 
• กําหนดแนวทางปฎิบัติรวมกับกรุงเทพมหานคร 
• มาตรการกดดัน ปราบปรามผูมีอิทธิพล (สืบ-สอบ-จับ) 
• เปดชองทางการรับแจงเบาะแส 
• ใหความคุมครองความปลอดภัยผูขับข่ี 
• สรุปผลปฏิบัติการ (30วัน) 

2) ระยะที่ 2 (21 มิถุนายน – 20 กรกฎาคม 2546) มีการดําเนินงานดังนี้ 
• การแสวงหาความรวมมือจากประชาชนอยางตอเนื่อง 
• การกําหนดเปาหมายในการจัดระเบียบวินรถจักรยานยนตรับจาง (เนนการ

บริหาร จัดการ ความปลอดภัย) สถานีตํารวจนครบาลแตละเขต สถานีละ
รอยละ 10 ของวินรถจักรยานยนตรับจางในเขตพื้นที่ 

• กดดัน ปราบปรามผูมีอิทธิพลอยางตอเนื่อง 
3) ระยะที่ 3 (21 กรกฎาคม – 20 สิงหาคม 2546)  

• การจัดระเบียบวินรถจักรยานยนตรับจาง 
• ใหความคุมครอง 
• ผลักดันกฏหมายเกี่ยวกับรถจักรยานยนตรับจาง 
• ประเมินผลการปฏิบัติ 

ในระยะที่ 1 และระยะที่ 2 เปนการตรวจสอบจํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจางที่
ใหบริการอยูจริง ดําเนินการสืบสวนและปราบปรามผูมีอิทธิพล สําหรับระยะที่ 3 ซึ่งเปนระยะการ
จัดระเบียบจักรยานยนตรับจาง การดําเนินการขั้นตอนหนึ่ง คือ การออกกฏหมายที่เกี่ยวของกับ
การรถจักรยานยนตรับจาง ในสวนนี้ กรมการขนสงทางบก กระทรวงคมนาคม ไดเสนอปรับขอ
กฏหมายที่เกี่ยวของกับรถจักรยานยนต โดยการแกไขเพิ่มเติม พระราชบัญญัติรถยนต และกฏ
                                                  

21 สุภาวดี มิตรสมหวงั, โครงการศึกษาการจดัระเบียบรถจกัรยานยนตรับจางในเขต
กรุงเทพมหานคร: รายงานฉบับสมบูรณ, (กรุงเทพฯ, 2547)  หนา 2-25 
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กระทรวงที่เกี่ยวของ ซึ่งไดมีการประกาศใชแลว สรุปไดดังนี้ 

1) พระราชบัญญัติรถยนต (ฉบับที่ 13) พ.ศ.2547  

กําหนดใหรถจักรยานยนตมี 2 ประเภท คือ รถจักรยานยนตสวนบุคคล (ปายทะเบียนรถ
อักษรดํา พื้นขาว) และรถจักรยานยนตสาธารณะ (ปายทะเบียนรถอักษรดํา พื้นเหลือง) และ
ขอกําหนดในมาตราอื่น ซึ่งเปนที่มาของกฏกระทรวงในลําดับตอไป 

2) กฎกระทรวงที่เกี่ยงของกับรถจักรยานยนตสาธารณะ จํานวน 9 ฉบับ ประกอบดวย 

• กฎกระทรวงวาดวยคณะกรรมการประจําจังหวัด และเงื่อนไขการขอจด
ทะเบียนรถจักรยานยนตสาธารณะ พ.ศ.2548 

กําหนดใหกรุงเทพมหานครมีคณะกรรมการประจําจังหวัดกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีอํานาจ
หนาที่ในเรื่องการพิจารณาสถานที่รับคนโดยสาร เสนทางหรือทองที่ในการรับจางบรรทุกโดยสาร 
การกําหนดหลักเกณฑการออกหนังสือรับรองการใชรถจักรยานยนตสาธารณะ และออกหนังสือ
รับรองการใชรถจักรยานยนตสาธารณะ กําหนดคาจางบรรทุกคนโดยสารหรือคาบริการอยางอื่น 
และแตงตั้งคณะอนุกรรมการประจําทองที่ เพื่อปฎิบัติตามที่คณะกรรมการประจําจังหวัด
มอบหมาย 

• กฎกระทรวงกําหนดขนาดความจุของกระบอกสูบของรถจักรยานยนต พ.ศ.
2548 

กําหนดใหรถจักรยานยนตสําหรับผูขอรับใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต ตองมีขนาด
บรรจุของกระบอกสูบรวมกันไมเกิน 120 ลูกบาศกเซนติเมตร 

• กฎกระทรวงกําหนดคาธรรมเนียมตามกฏหมายวาดวยรถยนต (ฉบับที่ 2) 
พ.ศ.2548 

กําหนดใหเก็บคาธรรมเนียมในการออกใบอนุญาตขับรถจักรยานตสาธารณะ ฉบับละ 
150 บาท 

• กฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการขอและการออก
ใบอนุญาตขับรถ และการขอตออายุใบอนุญาตขับรถ พ.ศ.2548 

กําหนดหลักฐานและวิธีการขอและการออกใบอนุญาต และการขอตอใบอนุญาตขับ
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รถจักรยานยนตสาธาณะ เปนตนวา หลักฐานที่ใชในการขอใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต
สาธารณะ ประกอบดวย บัตรประจําตัวประชาชน สําเนาทะเบียนบาน ใบรับรองแพทย เปนตน 

• กฏกระทรวงกําหนดเครื่องแตงกาย เครื่องหมาย ประวัติคนขับรถ บัตร
ประจําตัวคนขับรถ และการแสดงบัตรประจําตัวคนขับรถยนตสาธารณะ 
รถยนตบริการธุรกิจ รถยนตบริการทัศนาจร และรถจักรยานยนตสาธารณะ 
พ.ศ.2548 

กําหนดใหในขณะขับรถรับจาง คนขับรถจักรยานยนตสาธารณะตองแตงกายใหสะอาด 
สุภาพเรียบรอย และรัดกุม ดวยเครื่องแตงกาย และมีสัญลักษณแสดงชื่อตัว ชื่อสกุล ชื่อสถานที่รอ
รับคนโดยสาย และหมายเลขประจําตัวคนขับรถ ระบุบนเสื้อกั๊กตามที่กรมขนสงทางบกประกาศ
กําหนด 

• กฎกระทรวงกําหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารสําหรับรถจักรยานยนต
สาธารณะ พ.ศ.2548 

กําหนดใหอัตราคาโดยสารระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก ไมเกิน 25 บาท และกิโลเมตรตอๆ 
ไปไมเกินกิโลเมตรละ 5 บาท ระยะทางที่เกินกวา 5 กิโลเมตรขึ้นไป อัตราคาจางบรรทุกคนโดยสาร
ใหเปนไปตามที่ผูขับข่ีและผูโดยสารตกลงกัน และกําหนดใหคณะกรรมการประจําจังหวัดหรือ
คณะอนุกรรมการประจําทองที่  มี อํานาจกําหนดอัตราคาจงบรรทุกคนโดยสารสําหรับ
รถจักรยานยนตไมเกินอัตราตางที่กําหนดขางตน และใกกําหนดวิธีการแสดงคาจางบรรทุกคน
โดยสาร ณ สถานที่รอรับคนโดยสาร 

• กฏกระทรวงกําหนดความปลอดภัยในการรับจางบรรทุกคนโดยสารของผูขับ
รถจักรยานยนตสาธารณะ พ.ศ.2548 

กําหนดใหในการรับจางบรรทุกคนโดยสาร ผูขับข่ีจักรยานยนตสาธารณะตองปฎิบัติ
ตามขอกําหนดวาดวยความปลอดภัยดังตอไปนี้ 

1. จัดใหมีหมวกที่จัดทําขึ้นโดยเฉพาะเพื่อปองกันอันตรายในขณะโดยสารไว
สําหรับใหคนโดยสารสวมใสขณะโดยสาร โดยจะตองทํารักษาความสะอาดของ
หมวกอยูเสมอ 

2. ตองใหคนโดยสารขึ้นนั่งประจําที่ใหพรอมกอนเคลื่อนรถ 
3. ไมบรรทุกสิ่งของไปกับคนโดยสาร เวนแตเปนสัมภาระของคนโดยสารที่ไมสงผล
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กระทบตอความปลอดภัยในการขับรถและการโดยสาร 
4. ไมใชโทรศัพทเคลื่อนที่ เครื่องมือ หรืออุปกรณส่ือสารอื่นใดในขณะขับรถรับจาง

บรรทุกคนโดยสาร 
5. ดูแลคนโดยสารใหไดรับความปลอดภัยตลอดเวลาที่อยูในระหวางการโดยสาร 

และในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุจะตองใหความชวยเหลือตามสมควร 

• กฎกระทรวง ฉบับที่ 45 (พ.ศ.2548) ออกตามความในพระราชบัญญัติ
รถยนต พ.ศ.2522  

กําหนดใหรถจักรยานยนตสาธารณะตองมีอุปกรณอันจําเปนเพื่อความปลอดภัยของคน
โดยการ คือ ที่พักเทาทั้งสองดานของตัวรถ ฝาครอบโซหรือบังโซ ราวยึดเหนี่ยวที่ดานทายหรือ
ดานขางตัวรถ แผนปองกันความรอยจากทอไอเสียในกรณีเปนรถจักรยานยนตที่มีทอไอเสียอยูสูง
กวาที่วางเทา 

• กฏกระทรวง ฉบับที่ 46 (พ.ศ.2548) ออกตามความในพระราชบัญญัติ
รถยนต พ.ศ.2522 

กําหนดใหรถจักรยานยนตสาธารณะตองมีความกวางไมเกิน 1.10 เมตร ยาวไมเกิน 
2.50 เมตร และมีขนาดกระบอกสูบไมเกิน 125 ลูกบาศกเซนติเมตร 

การจัดระเบียบจักรยานยนตรับจางในสวนของกรุงเทพมหานคร กอนหนาที่การตรา
กฏหมายตางๆ จะเกิดขึ้น และมีการบังคับใช ในระหวางวันที่ 24-30 พฤกษภาคม  2546 
กรุงเทพมหานคร ไดมีนโยบายเรงดานในการจัดวินรถจักรยานยนตรับจาง โดยกําหนดหลักเกณฑ
ปฏิบัติ ทะเบียนบัญชี แผนผังที่ต้ัง บัตรและเสื้อประจําตัวผูขับข่ีใหชัดเจน จึงมีการดําเนินการจัดทํา
ประวัติ และรวบรวมขอมูลของผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร โดยความ
รวมมือกันระหวางสํานักงานเขต และสถานีตํารวจในทองที่22 

กรุงเทพมหานครไดต้ังคณะกรรมการจัดระเบียบรถจักรยานยนตรับจางระดับพื้นที่ ซึ่ง
ประกอบดวย หัวหนาสถานีตํารวจ ผูแทนสํานักงานเขต ผูแทนกรมการขนสงทางบก ผูแทนภาค
ประชาชน รองผูกํากับการ (จราจร) เพื่อออกมาตรการในการจัดระเบียบการใหบริการจกัรยานยนต
รับจาง โดยมีผูแทนผูขับข่ีจักรยานยนตรับจางเขารวมรับฟงการพิจารณาและเปนผูชี้แจงขอเท็จจริง 

                                                  
22 เร่ืองเดียวกัน หนา 2-26 
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โดยคณะกรรมการชุดดังกลาวมีหนาที่ดังนี้ 

1) กําหนดหลักเกณฑการออกหนังสือรับรองการใชจักรยานยนตสาธารณะ เพื่อใชเปน
หลักฐานในการขอจดทะเบียนรถจักรยานยนตสาธาณะตอนายทะเบียน 

2) ออกหนังสือรับรองการใชรถจักรยานยนตสาธารณะ โดยใหประธานอนุกรรมการ 
หรืออนุกรรมการที่ประธานอนุกรรมการมอบหมาย เปนผูลงนามในหนังสือรับรอง
การใชรถจักรยานยนตสาธารณะ 

3) กําหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสาร หรือคาบริการอื่น ในแตละเสนทางหรือ
ทองที่โดยใหยึดถืออัตราคาโดยสารที่ใชอยูในปจจุบันเปนเกณฑ ทั้งนี้ตองไมเกิน
อัตราที่กําหนดในกฏกระทรวง 

4) ควบคุมใหผูใหบริการรถจักรยานยนตสาธารณะปดปายแสดงคาบริการ ณ สถาน
ที่ต้ังวิน โดยเปดเผยตามมาตรการปดปายแสดงคาบริการ ตามกฏหมายวาดวย
ราคาสินคาและบริการ 

5) พิจารณาเกี่ยวกับสถานที่จอดรถจักรยานยนตรับจาง ทั้งนี้ตองไมขีดขวางการจราจร 
และไมตองตามลักษณะความผิดตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 
มาตรา 57 

2.4 จํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร 

จากการทบทวนเอกสารงานวิจัยที่ผานมา พบวา ในระหวางป พ.ศ.2531 ถึง พ.ศ.2538 
มีการอางอิงขอมูลจํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานครจาก 2 แหลง
ดวยกัน คือ  

1) จํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง จากการสํารวจโดยกรมการขนสงทางบก  
2) จํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง จากการเก็บขอมูลเพื่อเปนฐานขอมูลสําหรบั

การดูแลรักษาความปลอดภัยใหกับผูใชบริการฯ โดยกองบัญชาการตํารวจนครบาล  

ใน พ.ศ.2546 รัฐบาลมีนโยบายจัดระเบียบจักรยานยนตรับจาง เพื่อปราบปรามผูมี
อิทธิพลที่เกี่ยวของอยูในธุรกิจดังกลาว ในระหวางรอการแกไขกฎหมาย รัฐบาลไดขอความรวมมือ
ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางเขาจดทะเบียนเพื่อสํารวจจํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง 
และวินใหบริการ จึงมีการเก็บรวบรวมขอมูลจํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจางอีกครั้งหนึ่ง 
โดยกรุงเทพมหานครเปนหนวยงานรับผิดชอบการขึ้นทะเบียนและรวบรวมขอมูลดังกลาว จํานวนผู
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ใหบริการจักรยานยนตรับจาง และวินในบริการในแตละป ซึ่งมีการอางอิงในงานวิจัยตางๆ แสดง
ในตารางที่ 2.2   

ตารางที่ 2.2 
จํานวนผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจาง และจํานวนวินรถจกัรยานยนตรับจาง 

ที่ปรากฎในรายงานวิจัยระหวางป พ.ศ. 2531 ถึง พ.ศ. 2550 

ป 2531ก 2531ข 2534ค 2537ง 2538จ 2546ฉ 2550ฉ 
จํานวนผูขับขี่ 

(คน) 16,051 16,528 31,420 37,500 46,087 109,506 110,677 

จํานวนวิน (วิน) 479 831 1,415 1,570 2,426 4,440 4,524 
ที่มา: ก. Metropolitan Police Bureau, Role of Hired-Motorcycle in Urban Areas and 

Control and Supervision of the Royal Thai Police Department. August 1988 
อางใน Nuchjarin Kasemsukworarat (1990) page. 30 ดูเพิ่มเติมหนา 45 

ข. กรมการขนสงทางบก, กองวิชาการและวางแผน, ฝายสถิติการขนสง, รายงานการ
สํารวจรถจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร (กรุงเทพฯ, 2535), หนา 43 อาง
ใน สันธนะ ประยูรรัตน, แนวทางการจัดเก็บภาษีรายไดบุคคลธรรมดาจากการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจาง: ศึกษาเฉพาะพื้นที่เขตกรุงเทพมหานคร, วิทยานิพนธ
มหาบัณฑิต(นิติศาสตร) บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยรามคําแหง (ม.ป.ท.,2541) 
หนา 97 

ค. กองบัญชาการตํารวจนครบาล, บทบาทของรถจักรยานยนตรับจางในเขตเมืองและ
การดําเนินการควบคุมดูแลของกรมตํารวจ (ม.ป.ท.,2531), หนา 30 – 46 อางใน สันธ
นะ ประยูรรัตน, เร่ืองเดิม, หนา 99 

ง. มติชน  (13 มีนาคม 2537) หนา 13 อางใน นิพนธ พัวพงศกร, “ทําไมจึงเกิด
มอเตอรไซครับจางในกรุงเทพฯ”,สมุดปกขาวทีดีอารไอ, ฉบับที่ 4 เมษายน 2537 

จ. สันธนะ ประยูรรัตน, เร่ืองเดิม ,หนา 99 
ฉ. สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร, กองนโยบายและแผนงาน, รายงานผล

การจัดระเบียบจักรยานยนตรับจาง (ม.ป.ท., 2551). หนา 2 
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หลังจากการประกาศใช พระราชบัญญัติรถยนต (ฉบับที่ 13) พ.ศ.2547 กรมขนสงทาง
บกมีหนาที่จดทะเบียนรถจักรยานยนตสาธารณะ ซึ่งเปนประเภทรถที่กฎหมายอนุญาตใหใช
รับจางขนสงผูโดยสารได และเปนผูออกใบอนุญาตผูขับข่ีจักรยานยนตสาธารณะแกผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจาง เพื่อใหผูใหบริการฯ สามารถใหบริการรับจางขนสงผูโดยสารไดอยางถูกตอง
ตามกฎหมายเชนกัน  จากสถิติการจดทะเบียนรถ ซึ่งเริ่มใน พ.ศ. 2548 พบวา มีรถจักรยานยนต
สาธารณะจดทะเบียนรถจักรยานยนตรับจางสะสม และจํานวนใบอนุญาตผูขับข่ีจักรยานยนต
สาธารณะสะสม จนถึง 31 ธันวาคม พ.ศ.2549 ดังแสดงในตารางที่ 2.3 

เมื่อเปรียบเทียบจํานวนผูขับข่ีจักรยานยนตรับจางในป พ.ศ. 2546 จากตารางที่ 2.4 กับ
จํานวนรถจักรยานยนตสาธารณะ หรือจํานวนใบอนุญาตผูขับข่ีจักรยานยนตสาธารณะ จากตาราง
ที่ 2.4 จะเห็นไดวา จํานวนสะสมของรถจักรยานยนตสาธารณะหรือจํานวนใบอนุญาตมีความ
แตกตางจากจํานวนผูขับข่ีซึ่งมีการเก็บรวบรวมขอมูลไวในป พ.ศ.2546 คอนขางมาก นอกจากนี้
เมื่อพิจารณาจํานวนใบอนุญาตผูขับข่ีจักรยานยนตสาธารณะกับจํานวนรถจักรยานยนตสาธารณะ
ที่มาจดทะเบียน ในตารางที่ 2.3 พบวา ยังมีความแตกตางพอสมควร 

ตารางที่ 2.3 
จํานวนรถจักรยานยนตสาธารณะจดทะเบียน และจํานวนใบอนุญาตผูขับข่ีจักรยานยนตสาธารณะ 

ณ วันที่ 31 ธนัวาคม ป พ.ศ. 2548   พ.ศ. 2549 และ พ.ศ. 2550 
 

จํานวนสะสม ณ วันที่ 31 ธ.ค. 2548 31 ธ.ค. 2549 31 ธ.ค. 2550 
จํานวนรถจักรยานยนตสาธารณะจดทะเบียน  

ทั้งประเทศ - 128,135 156,040 
สวนกลาง (กรุงเทพมหานคร) - 67,112 73,627 
สวนภูมิภาค - 61,023 82,413 

จํานวนใบอนุญาตผูขับข่ีจักรยานยนตสาธารณะ 
ทั้งประเทศ 63,816 162,352 189,179 
สวนกลาง (กรุงเทพมหานคร) 34,429 63,001 70,459 
สวนภูมิภาค 29,387 99,351 118,720 

ที่มา : กรมขนสงทางบก 
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2.5 อัตราคาโดยสาร 

ผูเขียนไดสํารวจขอมูลราคาคาโดยสารจักรยานยนตรับจางจากงานวิจัย พบวา ราคาคา
โดยสารจักรยานยนตรับจาง จากการสํารวจที่ปรากฏในเอกสารวิจัยตางๆ มีดังนี้ 

1) พ.ศ. 2530 คาโดยสาร 3 บาท ตอ 1-2 กิโลเมตรแรก23 
2) พ.ศ. 2536 คาโดยสาร 5 บาท ตอ 1-2 กิโลเมตรแรก24 
3) พ.ศ. 2538 คาโดยสารอยูระหวาง 5-10 บาทตอเที่ยว ในเสนทางเขาออกซอย และ

คิดวาบริการขั้นต่ํา 10 บาทตอเที่ยว สําหรับบริการนอกเสนทางใหบริการปกติ25 
 

นอกจากนี้ สํานักดัชนีเศรษฐกิจการคา กระทรวงพาณิชย มีการรายงานราคาเฉลี่ยของ
คาโดยสารจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งเปนขอมูลที่ไดจากการสํารวจคาบริการ
จักรยานยนตรับจางระยะทางไมเกิน 3 กิโลเมตร ของกลุมตัวอยางวินจักรยานยนตรับจางในเขต
กรุงเทพมหานคร และใชเปนขอมูลในการจัดทําดัชนีราคาผูบริโภค รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 
2.4 ดังนี้  

ตารางที่ 2.4 
คาโดยสารรถจักรยานยนตรับจางเฉลีย่ในเขตกรุงเทพมหานคร ระหวางป พ.ศ.2541 – พ.ศ.2549 

หนวย: บาท/เที่ยว(ไมเกิน3 กิโลเมตร) 
ป 2541 2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 

ราคาคาโดยสาร 
โดยเฉลี่ย ตอเทียว 14.55 13.89 13.96 14.38 14.64 14.64 15.42 16.88 18.75 

ที่มา: สํานักดัชนีเศรษฐกิจการคา กระทรวงพาณิชย 

อยางไรก็ตามหลังจากการจัดระเบียบจักรยานยนตรับจางในป พ.ศ.2546 มีการ
เสนอแนะแนวทางการคิดอัตราคาโดยสาร ตามมาตรการจัดระเบียบมอเตอรไซครับจาง ตาม

                                                  
23 นิพนธ พวัพงศกร (2537) 
24 เร่ืองเดียวกัน 
25 สันธนะ ประยูรรัตน (2541) หนา 108 
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นโยบายปราบปรามผูมีอิทธิพลในพื้นที่ ดังนี2้6 

การคิดคาโดยสารขึ้นอยูกับคณะกรรมการบริหารวินรถจักรยานยนตระดับพื้นที่จะเปนผู
พิจารณากําหนด โดยจะตองติดประกาศกําหนดอัตราคาโดยสารไวที่วินรถจักรยานยนตใหเห็น
ชัดเจน โดยมีหลักในการพิจารณาอัตราคาโดยสารดังนี้ 

1) ขอมูลอัตราคาโดยสารเดิมที่วินรถจักรยานยนตสวนใหญใชอยู 
2) รายจายที่ตองเสียกอนที่จะมีการจัดระเบียบรถจักรยานยนตรับจาง ซึ่งไดแก คาเชา

เสื้อวินรถฯ คาวินรถฯ 
3) รายไดที่เพิ่มข้ึนจากการลดคาใชจาย คาวินรถจักรยานยนตรับจางและคาเชาเสื้อ

วินรถจักรยานยนตรับจาง ซึ่งจะตองนํามาคํานวณเพื่อเฉลี่ยคืนใหกับผูโดยสารและ
ผูขับข่ีรถจักรยานยนตเทาๆ กัน 

 

โดยมีขอเสนอการคิดคาโดยสาร ซึ่งแยกตามพื้นที่ใหบริการ ดังนี้ 

1) ในเขตพื้นที่ใหบริการ  

• ในเขตพื้นที่ยานธุรกิจใหคิดอัตราคาโดยสารในอัตรา 1 กิโลเมตรแรก 5 บาท 
กิโลเมตรตอไป กิโลเมตรละ 5 บาท ทั้งนี้ตลอดเขตพื้นที่บริการตามปกติตอง
ไมเกิน 15 บาท 

• ในเขตพื้นที่ยานชานเมือง ใหคิดอัตราคาโดยสารในอัตรา 1 กิโลเมตรแรก 5 
บาท กิโลเมตรตอไป กิโลเมตรละ 3 บาท ทั้งนี้ตลอดเขตพื้นที่บริการตามปกติ
ตองไมเกิน 15 บาท 

2) นอกเขตพื้นที่ใหบริการ ใหข้ึนอยูกับความตกลงของผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจางกับ
ผูโดยสาร 

 

 

 

                                                  
26 สุภาวดี มิตรสมหวงั (2547) หนา 2-31 
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2.6 โครงสรางรายไดและตนทุนในการใหบริการรถจักรยานยนตรับจาง 

Nuchjarin Kasemsukworarat (1990) ไดศึกษาโครงสรางตนทุนและรายไดเฉลี่ยตอวัน 
โดยอาศัยขอมูลจากการสํารวจกลุมตัวอยางของวินจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลในป พ.ศ.2533 จํานวน 48 กลุมตัวอยาง โดยแบงกลุมตัวอยางออกตามขนาดของ
วิน ลักษณะที่ต้ังของวิน ลักษณะของเจาของวิน และพื้นที่ใหบริการ ดังนี้ 

1) การแบงกลุมตัวอยางออกตามขนาดของวิน แบงออกเปน 3 ขนาด ดังนี้  
• ขนาดเล็ก มีจํานวนเสื้อวินนอยกวา 30 ตัว 
• ขนาดกลาง มีจํานวนเสื้อวินระหวาง 31-70 ตัว 
• ขนาดใหญ มีจํานวนเสื้อวินมากกวา 70 ตัว  

2) การแบงกลุมตัวอยางออกตามลักษณะที่ต้ังของวิน 3 ลักษณะ ไดแก 
• ต้ังอยูบริเวณถนนสายหลัก 
• ต้ังอยูบริเวณเขตชุมชน 
• ต้ังอยูในซอย 

3) การแบงกลุมตัวอยางตามลักษณะเจาของวิน 2 ประเภท ไดแก 
• เจาของวินเปนบุคคลเดียว 
• เจาของวินเปนกลุมบุคคล 

4) การแบงกลุมตัวอยางออกตามพื้นที่ใหบริการ 19 พื้นที่ ครอบคลุมพื้นที่ในเขต
กรุงเทพมหานคร จังหวัดนนทบุรี และจังหวัดสมุทรปราการ 

ผลการสํารวจดังกลาว Nuchjarin Kasemsukworarat (1990) ไดคํานวณเปนตนทุน
และรายไดเฉลี่ยตอวันตอคนดังแสดงในตารางที่ 2.5 
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ตารางที่ 2.5 
ตนทนุและรายไดเฉลี่ยตอวนัตอคน ของการใหบริการรถจักรยานยนตรับจางในป พ.ศ.2533 

 

รายการ บาท / วนั / คน รอยละ 
รายได 249 100 
คาน้ํามัน 47 18.88 
คาเชารถจักรยานยนต 69 27.71 
คาเชาเสื้อวินรถฯ 26 10.44 
คาวินรถฯ 9 3.61 
คาใชจายอื่นๆ 16 6.43 
ที่มา: Nuchjarin Kasemsukworarat (1990) Page 121, 147 
  

นิพนธ พัวพงศกร (2537) ไดศึกษาการใหบริการรถจักรยานยนตรับขางในป พ.ศ.2536 
ซึ่งชี้ใหเห็นวา คาใชจายในการดําเนินงานนั้นมาคิดเปนสัดสวนตอรายไดเฉลี่ยตอวัน ซึ่งเทากับ 
350-400 บาทตอวันนั้น พบวา เปนคาเชารถจักรยานยนตรอยละ 23.5 เปนคาเชาเสื้อกั๊กหรือเสื้อ
วินรอยละ 8.8 เปนคาบริการวินรอยละ 3.1 และเปนคาน้ํามันและคาใชจายอื่นๆ รอยละ 21.4 

ผูเขียนไดคํานวณคาใชจายดังกลาวใหเปนมูลคาเฉลี่ยตอวันตอคน โดยอาศัยสัดสวนที่
ไดจากการศึกษาขางตน คูณกับรายไดเฉลี่ยตอวันตอคนของผูใหบริการ ดังแสดงในตารางที่ 2.6  

ตารางที่ 2.6 
ตนทนุและรายไดเฉลี่ยตอวนัตอคน ของการใหบริการรถจักรยานยนตรับจางในป พ.ศ.2536 

รายการ บาท / วนั / คน ก  รอยละ ข 
รายได 350 - 400 100 
คาเชารถจักรยานยนต 82.25 – 94.00 23.5 
คาเชาเสื้อกั๊ก 30.80 – 35.20 8.8 
คาบริการวิน 10.85 – 12.40 3.1 
คาน้ํามัน และคาใชจายอื่นๆ 74.90 – 85.60 21.4 
ที่มา: ก. การคาํนวณโดยผูเขยีน  

ข. นพินธ พัวพงศกร (2537)  
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สันธนะ  ประยู ร รัตน  ได สํารวจการใหบ ริการรถจักรยานยนต รับจ างในเขต
กรุงเทพมหานคร ตามถนนสายสําคัญรวม 32 สาย โดยแบงกลุมผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง
ออกตามที่ต้ังและขนาดของวิน ดังนี้ 

1) การแบงกลุมตัวอยางออกตามที่ต้ังของวิน แบงออกเปน 4 กลุมไดแก 
• ที่ต้ังบริเวณซอย 
• ที่ต้ังบริเวณถนนใหญ 
• ที่ต้ังบริเวณที่ชุมนุมชน 
• ที่ต้ังบริเวณจุดเปลี่ยนการเดินทาง  

2) การแบงกลุมตัวอยางออกตามขนาดของวิน แบงออกเปน 3 ขนาด ดังนี้  
• ขนาดเล็ก มีจํานวนรถจักรยานยนตรับจางไมเกิน 30 คัน 
• ขนาดกลาง มีจํานวนรถจักรยานยนตรับจางระหวาง 31-70 ตัว 
• ขนาดใหญ มีจํานวนรถจักรยานยนตรับจางมากกวา 70 ตัว  

ผลการสํารวจดังกลาว สันธนะ ประยูรรัตน (2541) ไดคํานวณเปนตนทุนและรายได
เฉลี่ยตอวันตอคนดังแสดงในตารางที่ 2.7 

ตารางที่ 2.7 
ตนทนุและรายไดเฉลี่ยตอวนัตอคน ของการใหบริการรถจักรยานยนตรับจางในป พ.ศ.2538 

รายการ บาท / วนั รอยละ 
รายไดเฉลี่ยตอวัน 425 100 
คาน้ํามัน 50 11.76 
คาผอนรถ 80 18.82 
คาเชาเสื้อกั๊ก 30 7.06 
คาบริการวิน 20 4.71 
คาน้ํามัน และคาใชจายอื่นๆ 20 4.71 
ที่มา: สันธนะ ประยูรรัตน (2541) หนา 113 
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จากการทบทวนเอกสารที่เกี่ยวของกับมาตรการที่เกี่ยวของกับรถจักรยานยนตรับจาง 
ในงานวิจัยของสุภาวดี มิตรสมหวัง (2547) พบวา รัฐบาลไดจัดทํารางขั้นตอนและแนวทางในการ
จัดระเบียบวินรถจักรยานยนตรับจาง รวมถึงมาตรการและแนวทางการดําเนินงาน ซึ่งในสวนแนว
ทางการดําเนินงาน มีการแสดงขอมูลคาใชจายและรายไดของผูขับข่ีเกี่ยวกับรถจักรยานยนต
รับจาง โดยเฉลี่ยในเขตกรุงเทพมหานครกอนการจัดระเบียบ โดยแบงออกเปน 2 สวน สวนแรกเปน
ภาพรวมโครงสรางรายไดและคาใชจายของผูขับข่ีเกี่ยวกับรถจักรยานยนตรับจาง สวนที่สองเปน
การแจกแจงรายละเอียดตนทุนของผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจาง ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 
1) ภาพรวมโครงสรางรายไดและคาใชจายของผูขับข่ีเกี่ยวกับรถจักรยานยนตรับจาง 

โดยเฉลี่ยในเขตกรุงเทพมหานครกอนการจัดระเบียบ แสดงในตารางที่ 2.8 

ตารางที่ 2.8 
ตนทนุและรายไดเฉลี่ยตอวนัตอคน ของการใหบริการรถจักรยานยนตรับจางในป พ.ศ.2546 

 

รายการ พื้นที่ยานธุรกจิ พื้นที่ยานชานเมือง 
คาวินรถ 10-100 บาท/วัน 
คาเชาเสื้อ 20-60 บาท/วนั 
รายไดเฉลี่ย กรณีขับเต็มวัน  
(หลังหักคาใชจาย) 

200-300 บาท/วนั 

จํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ย  
กรณีขับเต็มวัน 

20-30 เทีย่ว/วนั 30-50 เทีย่ว/วนั 

อัตราคาโดยสาร เร่ิมตน 10 บาท สูงสุด 20 
บาท 

เร่ิมตน 5 บาท สูงสุด 20 บาท 

ที่มา: สุภาวดี มิตรสมหวงั (2547) หนา 2-32 
 
 

2) ตนทุนของผูขับข่ีรถจักรยานยนต 

• ตนทุนเกี่ยวกับรถจักรยานยนต ไดแก 
 คาผอนชําระ (ถามี) ประมาณ 1,500 – 2,000 บาทตอเดือน (คํานวณ
จากราคารถจักุรยานยนต 30,000 – 40,000 บาท ระยะเวลาผอนชําระ 
48 เดือน) 
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 คาสึกหรอและการบํารุงรักษารถจักรยานยนตประมาณ 150 บาท (คา
น้ํามันเครื่อง คาปะยาง คาซอมแซมอื่นๆ) 

 คาภาษีประจําป 100 บาท/ป 
 คาจัดทํา พ.ร.บ. คุมครองผูประสบภัยจากรถฯ 350 บาท/ป 

• คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาน้ํามันเชื้อเพลิงโดยเฉลี่ยผูขับข่ีจักรยานยนตรับจางจะ
ใชน้ํามันเชื้อเพลิงสูงสุดประมาณ 2-3 ลิตรตอวัน คิดเปนเงินประมาณ 30-45 
บาท (อัตราความสิ้นเปลืองน้ํามันเชื้อเพลิงของรถจักรยานยนต 1 ลิตร ราคา 
15 บาท จะวิ่งไดประมาณ 25 – 30 กิโลเมตร) 

• คาใชจายในการวิ่งวินรถจักรยานยนต ประกอบดวย 
 คาวินรถฯ ที่ผูขับข่ีรถจักรยานยนตตองจายตอวัน อยูในอัตราประมาณ 

10-100 บาท 27 
 คาเชาเสื้อวินรถฯ อยูในอัตราประมาณ 20-60 บาท/วัน 
 คาเปลี่ยนหนาอยูระหวาง 500-2,000 บาท (เสียครั้งเดียวเฉพาะกรณี
เปลี่ยนผูขับข่ีเขามาขับรถจักรยานยนตในวินรถฯ) 

• รวมคาใชจายเกี่ยวกับรถฯ คาใชจายเกี่ยวกับเชื้อเพลิง และคาใชจายในการ
วิ่งวินรถฯ ตอวันสูงสุดประมาณ 270 บาท 

อยางไรก็ตามหลังจากการจัดระเบียบจักรยานยนตรับจาง รัฐไดเสนอแนวทางการ
คํานวณโครงสรางตนทุน และรายไดตามมาตรการจัดระเบียบมอเตอรไซครับจาง ตามนโยบาย
ปราบปรามผูมีอิทธิพลในพื้นที่ ดังนี้ 

ยกเลิกคาใชจายในการวิ่งวินรถจักรยานยนตตามโครงสรางตนทุน และรายได ป พ.ศ. 
2546 กอนการจัดระเบียบฯ เปลี่ยนมาเปนคาวินรถจักรยานยนตที่ผูขับข่ีจักรยานยนตรับจางตอง
จายเปนรายวัน  โดยการกําหนดอัตราคาวินรถจักรยานยนตที่ผูขับข่ีจักรยานยนตรับจางตองจาย
เปนรายวัน มีดังนี้  

                                                  
27 สุภาวดี มิตรสมหวัง  (2547) หนา 2-18  อางถึงเอกสารประกอบการประชุม

คณะกรรมาธิการรัฐสภา(2546) ที่ระบุวา ผูขับข่ีจักรยานยนตรับจางตองจายคาวินรถฯ ประมาณ 
700 – 1500 บาทตอเดือน 
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คาใชจายในการบริการคิวรวมตอวนั คาคิวที่ผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจางตองจายตอวนั 
(ทั้งนี้ไมเกนิ 20 บาท/วนั) = 

ผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจางทั้งหมดในควิ 

 
โดยคาใชจายในการบริหารคิวรวมตอวัน (ไมเกิน 20 บาทตอวัน28) ประกอบดวย

คาใชจายดังนี้ 
• คาจางผูบริหารวินรถจักรยานยนตรับจางรวมคาผูชวยบริหารฯ ทั้งนี้ให

พิจารณาจากอัตราคาจางขั้นต่ําตามประกาศกระทรวงแรงงานของแตละ
พื้นที่เปนหลัก 

• คาเชาสถานที่จอดรถ คาเชาเต็นท คาสาธารณูปโภค (ไฟฟา, ประปา) คา
น้ําแข็ง น้ําดื่ม 

ทั้งนี้อาจมีการพิจารณาหลักเกณฑเพิ่มเติมดังตอไปนี้ 
• กรณีมีผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจางในคิวนอยกวา 20 คน อาจพิจารณาไม

ตองมีหัวหนาผูบริหารวินรถจักรยานยนตรับจาง ซึ่งอาจไมมีคาใชจาย หากมี
การคิดคาใชจายอื่นๆ อาจเก็บคาบริหารวินรถจักรยานยนตไดไมเกิน 5-20 
บาท/วัน/คัน 

• กรณีมีผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจางในคิวมากกวา 20 คน แตไมเกิน 100 คน 
ใหมีหัวหนาผูบริหารวินรถจักรยานยนตรับจางได 1 คน และอาจมีผูชวยไดอีก 
1 คน ซึ่งอาจไมมีคาใชจาย หากมีการคิดคาใชจายอื่นๆ อาจเก็บคาบริหาร
วินรถจักรยานยนตไดไมเกิน 5-15 บาท/วัน/คัน 

• กรณีมีผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจางในคิวมากกวา 100 คนขึ้นไป ใหมีหัวหนา
ผูบริหารวินรถจักรยานยนตรับจางได 1 คน และอาจมีผูชวยไดอีก 2 คน ซึ่ง
อาจไมมีคาใชจาย หากมีการคิดคาใชจายอื่นๆ อาจเก็บคาบริหารวินรถ
จักรยานยนตไดไมเกิน 5-10 บาท/วัน/คัน 

 

                                                  
28 คาใชจายในการบริการคิวรวมตอวันไมเกิน 20 บาท เปนขอกําหนดในแนวทางดําเนิน

ที่กรุงเทพมหานคร ไดรับจากรัฐบาล อางใน สุภาวดี มิตรสมหวัง (2547) หนา 2-30   




