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บทที ่5 

ผลการศึกษา 

5.1 ขอมูลพื้นฐาน จากการสํารวจขอมูลปฐมภูมิ 

ผูเขียนไดดําเนินการสํารวจขอมูลปฐมภูมิทั้งสิ้น 347 ตัวอยาง โดยกระจายกลุมตัวอยาง
ตามเขตพื้นที่การใหบริการในตารางที่ 4.2  ซึ่ง การสํารวจขอมูลใหผลโดยสรุป ดังตอไปนี้ 

5.1.1 ขอมูลพื้นฐานของผูใหสัมภาษณ  

คําถามในสวนนี้ประกอบดวย ประเด็นอายุ เพศ สถานภาพสมรส อาชีพหลัก/อาชีพ
เสริม และภูมิลําเนา ของผูใหสัมภาษณ 

ผูเขียนไดดําเนินการสํารวจขอมูลไดการสัมภาษณผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง 
จํานวนทั้งสิ้น 347 คน จาก 347 วิน ซึ่งผูใหบริการจักรยานยนตจางที่ไดสัมภาษณ เปนชาย 256 
คน เปนหญิง 91 คน คิดเปนรอยละ 76 และ รอยละ 24  

เมื่อพิจารณาดานอายุของกลุมตัวอยาง พบวา ผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ที่เปน
กลุมตัวอยาง เปนกลุมวัยทํางาน กวารอยละ 68.58 ของกลุมตัวอยางทั้งหมด มีอายุ 21 – 40 ป มี
ผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ที่มีอายุนอยกวา 21 ป เพียงรอยละ 7.49 ของกลุมตัวอยาง ที่เหลือ
อีกรอยละ 23.91 เปนผูที่มีอายุเกินกวา 40 ป รายละเอียดแสดงในตารางที่ 5.2  อายุโดยเฉลี่ยของ
กลุมตัวอยาง เทากับ 34 ป หากพิจารณาอายุโดยเฉลี่ยแยกตามเพศ พบวา อายุโดยเฉลี่ยของเพศ
ชาย เทากับ 35 ป สวนเพศหญิงเทากับ 31 ป  

ตารางที่ 5.1 
ตารางแสดงจาํนวนกลุมตัวอยางจาํแนกตามเพศ และอาย ุ

อายุ เพศ 
< 21 21 - 30 31 - 40 41 - 50 >50 

รวม 

ชาย 26 78 70 57 25 256 
หญิง - 30 60 1 - 91 
รวม 26 108 130 58 25 347 
% 7.49 31.12 37.46 16.71 7.20 100.00 

ที่มา : จากการสํารวจ 
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เมื่อพิจารณาดานสถานภาพสมรส ของกลุมตัวอยาง พบวา กลุมตัวอยางรอยละ 66.28 

มีสถานภาพสมรสแตงงาน อีก 31.99 ยังโสด อีก 1.73 หยาราง 

ตารางที่ 5.2 
ตารางแสดงจาํนวนกลุมตัวอยางจาํแนกตามสถานะภาพสมรส และเพศ 

สถานะภาพสมรส 
เพศ 

หยาราง แตงงาน โสด 
รวม 

หญิง 3 62 26 91 
ชาย 3 168 85 256 
รวม 6 230 111 347 
% 1.73 66.28 31.99 100.00 

ที่มา : จากการสํารวจ 
 

เมื่อพิจารณาในประเด็นลักษณะการประกอบอาชีพใหบริการจักรยานยนตรับจาง วา
เปนอาชีพหลัก หรืออาชีพเสริม พบวา ผูใหสัมภาษณสวนใหญ รอยละ 83 ใหบริการจักรยานยนต
รับจางเปนอาชีพหลัก อีกรอยละ 17 ใหบริการจักรยานยนตรับจางเปนอาชีพเสริม รายละเอียด
แสดงในตารางที่ 5.3  

ตารางที่ 5.3 
ตารางแสดงจาํนวนกลุมตัวอยางจาํแนกตามลักษณะการประกอบอาชพี และเพศ 

ลักษณะการประกอบอาชพี 
เพศ 

เสริม หลัก 
รวม 

หญิง 18 73 91 
ชาย 41 215 256 
รวม 59 288 347 
% 17 83 100 

ที่มา : จากการสํารวจ 
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เมื่อพิจารณาประเด็นลักษณะการประกอบอาชีพ รวมกับ กลุมพื้นที่การใหบริการ พบวา 
ในกลุมพื้นที่โดยสวนใหญ ลักษณะการประกอบอาชีพใหบริการจักรยานยนตรับจาง จะเปนอาชีพ
หลักของผูใหบริการจักรยานยนตรับจางที่ใหสัมภาษณ มีเพียงกลุมพื้นที่มหาสวัสด์ิเทานั้น ที่
ลักษณะการประกอบอาชีพใหบริการจักรยานยนตรับจางของผูใหบริการสวนใหญ เปนอาชีพเสริม 
รายละเอียดแสดงในตารางที่ 5.4 

ตารางที่ 5.4 
ตารางแสดงจาํนวนกลุมตัวอยางจาํแนกตามลักษณะการประกอบอาชพี และกลุมพืน้ที ่

จํานวน สัดสวน กลุมพื้นที่ 
เสริม หลัก รวม เสริม หลัก รวม 

  1.รัตนโกสินทร 2 21 23 9 91 100 
  2.ลุมพิน ี 3 37 40 8 93 100 
  3.วิภาวด ี 10 43 53 19 81 100 
  4.เจาพระยา 7 31 38 18 82 100 
  5.กรุงธนบุรี 5 25 30 17 83 100 
  6.ตากสิน 5 10 15 33 67 100 
  7.พระนครเหนือ 7 28 35 20 80 100 
  8.บูรพา 2 22 24 8 92 100 
  9.สุวินทวงศ 5 19 24 21 79 100 
10.ศรีนครินทร 4 30 34 12 88 100 
11.มหาสวัสดิ์ 9 2 11 82 18 100 
12. สนามชัย - 20 20 - 100 100 

กทม. 59 288 347 17 83 100 
ที่มา : จากการสํารวจ 

 

เมื่อพิจารณาในประเด็นภูมิลําเนาของผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง พบวา ผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจางที่ใหการสัมภาษณ เปนคนในพื้นที่ หรือมีภูมิลําเนาอยูในกรุงเทพมนานครอยู
รอยละ 52 อีกรอยละ 48 เปนคนตางจังหวัด หรือมิไดมีภูมิลําเนาในกรุงเทพมหานคร แตเมื่อ
พิจารณาแยกยอยไปในแตละกลุมพื้นที่  พบวา  สัดสวนของผูใหบริการ  ที่มี ภูมิลําเนาใน
กรุงเทพมหานคร และตางจังหวัด แตกตางกันไปในแตละพื้นที่ โดยกลุมพื้นที่รัตนโกสินทร ผูที่ให
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สัมภาษณมีภูมิลําเนาในกรุงเทพมหานคร ถึงรอยละ 96 ของกลุมตัวอยางในพื้นที่ดังกลาว สวน
กลุมตากสินเปนกลุมที่ผูใหสัมภาษณมีภูมิลําเนาจากตางจังหวัด คือ รอยละ 100 ของกลุม
ตัวอยางในพื้นที่นั้น 

 ตารางที ่5.5 
ตารางแสดงจาํนวนกลุมตัวอยางจาํแนกตามภูมิลําเนา และกลุมพืน้ที ่

จํานวน สัดสวน กลุมพื้นที่ 
กทม. ตจว. รวม กทม. ตจว. รวม 

  1.รัตนโกสินทร 22 1 23 96 4 100 
  2.ลุมพิน ี 34 6 40 85 15 100 
  3.วิภาวด ี 17 36 53 32 68 100 
  4.เจาพระยา 11 27 38 29 71 100 
  5.กรุงธนบุรี 26 4 30 87 13 100 
  6.ตากสิน - 15 15 - 100 100 
  7.พระนครเหนือ 21 14 35 60 40 100 
  8.บูรพา 15 9 24 63 38 100 
  9.สุวินทวงศ 11 13 24 46 54 100 
10.ศรีนครินทร 13 21 34 38 62 100 
11.มหาสวัสดิ์ 8 3 11 73 27 100 
12. สนามชัย 2 18 20 10 90 100 

กทม. 180 167 347 52 48 100 
ที่มา : จากการสํารวจ 

 

5.1.2 ขอมูลพื้นฐานของวินจกัรยานยนตรับจาง  

คําถามในสวนนี้ประกอบดวย ประเด็นอายุของผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง จํานวนผู
ใหบริการจักรยานยนตรับจาง และ จํานวนวันใหบริการ 

ในประเด็นอายุของผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง จากการสํารวจ พบวา ผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจาง กลุมพื้นที่มีผูใหบริการจักรยานยนตรับจางที่มีอายุตํ่าสุดโดยเฉลี่ยที่ตํ่าที่สุด 
คือ กลุมพื้นที่ 11 มหาสวัสด์ิ  มีอายุตํ่าสุดโดยเฉลี่ยเทากับ 18 ป สวนกลุมพื้นที่ที่มีผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจางที่มีอายุสูงสุดโดยเฉลี่ยที่สูงที่สุด คือ กลุม เจาพระยา มีอายุสูงสุดโดยเฉลี่ย
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เทากับ 58 ป  เมื่อพิจารณาในภาพรวมทุกเขตในกรุงเทพมหานคร พบวา ผูใหบริการจักรยานยนต
รับจางมีอายุอยูในระหวาง 22 ป ถึง 50 ป  รายละเอียดแสดงในตารางที่ 5.6 

ตารางที่ 5.6 
ตารางแสดงอายุตํ่าสุดโดยเฉลี่ย อายุสูงสดุโดยเฉลี่ย และอายุโดยเฉลี่ยของผูใหบริการ

จักรยานยนตรับจาง ในวินเดยีวกนักับกลุมตัวอยาง จาํแนกตามกลุมพืน้ที ่ 

กลุมพื้นที่ อายุต่ําสุดโดยเฉลี่ย อายุสูงสุดโดยเฉลี่ย อายุโดยเฉลี่ย 
  1.รัตนโกสินทร 24 50 34 
  2.ลุมพินี 25 46 32 
  3.วิภาวดี 22 51 34 
  4.เจาพระยา 23 58 35 
  5.กรุงธนบุรี 25 50 33 
  6.ตากสิน 21 52 33 
  7.พระนครเหนือ 20 49 33 
  8.บูรพา 21 49 36 
  9.สุวินทวงศ 23 47 34 
10.ศรีนครินทร 20 51 37 
11.มหาสวัสดิ์ 18 55 28 
12. สนามชัย 22 47 38 

กทม. 22 50 34 
ที่มา : จากการสํารวจ 

 

ในประเด็นจํานวนผู ใหบริการจักรยานยนต รับจาง  พบวา  จํานวนผู ใหบริการ
จักรยานยนตรับจาง ในฐานะสมาชิกของวิน กับจํานวนผูใหบริการจริงในแตละวัน อาจมีความ
แตกตางกันในบางวิน กลาวคือ ในบางวิน จํานวนสมาชิกของวิน มีจํานวนมากกวาจํานวนผู
ใหบริการจริงในแตละวัน 
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แตอยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาในภาพรวมแลว จํานวนสมาชิกในวินโดยเฉลี่ยของวิน
จักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร กับจํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจางจริงในแตละ
วัน ไมไดมีคาแตกตางกันมากนัก คือ 31 คน และ 30 คนตามลําดับ รายละเอียดดูในตารางที่ 5.7 
และ 5.8 

ตารางที่ 5.7 
ตารางแสดงจาํนวนสมาชิกโดยเฉลี่ย ในวนิเดียวกันกับกลุมตัวอยาง   

จําแนกตามกลุมพื้นที่และขนาดของวิน 

ขนาดวิน กลุมพื้นที่ 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รวม 

  1.รัตนโกสินทร 3 7 12 25 31 65 94 - - 14 
  2.ลุมพินี 3 7 13 27 42 - 80 145 - 16 
  3.วิภาวดี 3 8 13 23 39 59 77 111 204 26 
  4.เจาพระยา 4 8 15 27 32 53 82 109 201 27 
  5.กรุงธนบุรี 3 6 16 25 40 69 75 123 318 32 
  6.ตากสิน 2 7 15 28 44 52 85 114 290 53 
  7.พระนครเหนือ 4 9 16 26 44 62 89 186 288 38 
  8.บูรพา 3 9 15 23 43 63 75 137 436 48 
  9.สุวินทวงศ 5 8 15 21 31 68 - - 379 28 
10.ศรีนครินทร 4 8 16 22 39 61 72 102 - 24 
11.มหาสวัสดิ์ - - - 28 41 61 86 176 - 57 
12. สนามชัย 3 6 14 25 43 64 80 128 422 49 

กทม. 4 8 15 25 40 61 82 133 317 31 
ที่มา: จากการสํารวจ 
หมายเหตุ : ขนาดของวินจักรยานยนตรับจาง ไดแก 1 (1 – 5 คน) 2 (6 – 10 คน) 3 (11 – 20 คน) 4 (21 – 
30 คน) 5 (31 – 50 คน) 6 (51 – 70 คน) 7 (71 – 100 คน) 8 (101 – 200 คน) และ 9 (มากกวา 200 คน) 
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ตารางที่ 5.8 
ตารางแสดงจาํนวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจางโดยเฉลี่ย ในวินเดียวกนักับกลุมตัวอยาง   

จําแนกตามกลุมพื้นที่และขนาดของวิน 

ขนาดวิน กลุมพื้นที่ 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

รวม 

  1.รัตนโกสินทร 3 5 10 25 31 55 80 - - 13 
  2.ลุมพินี 3 7 13 27 41 - 70 120 - 15 
  3.วิภาวดี 3 8 12 23 39 59 74 111 204 26 
  4.เจาพระยา 4 8 15 26 32 53 82 109 201 27 
  5.กรุงธนบุรี 3 6 16 25 40 69 75 120 318 32 
  6.ตากสิน 2 7 15 28 44 52 85 114 290 53 
  7.พระนครเหนือ 4 9 16 26 44 62 89 186 288 38 
  8.บูรพา 3 9 15 23 43 63 75 137 436 48 
  9.สุวินทวงศ 5 8 15 21 31 68 - - 379 28 
10.ศรีนครินทร 4 8 16 22 39 61 72 102 - 24 
11.มหาสวัสดิ์ - - - 28 41 61 86 176 - 57 
12. สนามชัย 3 6 14 25 43 64 80 128 422 49 

กทม. 3 7 14 25 40 60 79 130 317 30 
ที่มา: จากการสํารวจ 
หมายเหตุ : ขนาดของวินจักรยานยนตรับจาง ไดแก 1 (1 – 5 คน) 2 (6 – 10 คน) 3 (11 – 20 คน) 4 (21 – 
30 คน) 5 (31 – 50 คน) 6 (51 – 70 คน) 7 (71 – 100 คน) 8 (101 – 200 คน) และ 9 (มากกวา 200 คน) 
 

ในประเด็นจํานวนวันใหบริการโดยเฉลี่ย พบวา กลุมพื้นที่ 11 มหาสวัสด์ิ เปนกลุมพื้นที่
ที่มีจํานวนวันใหบริการโดยเฉลี่ยนอยที่สุด คือ 213 วันตอป สวนกลุมพื้นที่ที่มีจํานวนวันใหบริการ
มากที่สุด คือ กลุมพื้นที่สนามชัย มีจํานวนวันใหบริการเทากับ 359 วัน สวนจํานวนวันใหบริการ
โดยเฉลี่ยของผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานครนั้น เทากับ 329 วัน ทั้งนี้
ตามปกติแลว ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางมักจะใหบริการทุกวัน และสวนใหญจะงดใหบริการ
ในชวงเทศกาล เชน วันขึ้นปใหม วันสงกรานต วันเขาพรรษา เปนตน รายละเอียดดูในตารางที่ 5.9 
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ตารางที่ 5.9 
ตารางแสดงจาํนวนวันใหบริการโดยเฉลี่ยของกลุมตัวอยาง จําแนกตามกลุมพืน้ที ่

กลุมพื้นที่ จํานวนวัน 
  1.รัตนโกสินทร 343 
  2.ลุมพินี 346 
  3.วิภาวดี 325 
  4.เจาพระยา 326 
  5.กรุงธนบุรี 330 
  6.ตากสิน 300 
  7.พระนครเหนือ 323 
  8.บูรพา 345 
  9.สุวินทวงศ 322 
10.ศรีนครินทร 338 
11.มหาสวัสดิ์ 213 
12. สนามชัย 359 

กทม. 329 
 

5.2 ผลการวิเคราะหขอมูล 

การวิเคราะหขอมูลนั้น อาศัยขอมูลปฐมภูมิที่ไดจากการสํารวจ ดังที่แสดงในหัวขอที่ 5.1 
รวมกับและขอมูลทุติยภูมิ ซึ่งจะแสดงในแตละสวนของการวิเคราะห ทั้งนี้การวิเคราะหขอมูลใน
การศึกษาครั้งนี้ แบงออกเปน 2 สวนดวยกัน ดังนี้  

1) ผลการวิ เคราะห เป รียบเทียบการใหบ ริการจักรยานยนต รับจ างในเขต
กรุงเทพมหานครระหวางกอนและหลังการจัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะ  

2) ผลวิเคราะหผลกระทบของการจัดระเบียบรถจักรยานยนตสาธารณะที่มีตอรายได
และรายจายของผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร 
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5.2.1 ผลการวิเคราะหเปรียบเทียบการใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร
ระหวางกอนและหลังการจัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะ 

การวิเคราะหในสวนนี้อาศัยกรอบแนวคิดในหัวขอที่ 4.1.1 เปนเครื่องมือในการ
เปรียบเทียบการใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร ระหวางกอนและหลังการจดั
จักรยานยนตสาธารณะ 

5.2.1.1 ตลาดการใหบริการจักรยานยนตรับจาง : สรางอํานาจผกูขาดเพื่อจาํกดัการ
แขงขัน 

เนื่องจากการใหบริการจักรยานยนตรับจาง มีลักษณะที่หากปลอยใหมีการแขงขนัทีม่าก
เกินไปแลว จะทําใหผูใหบริการไมสามารถคงอยูในตลาดได เพราะมีตนทุนในการใหบริการที่โดย
เฉลี่ยนอยกวารายรับโดยเฉลี่ยที่ไดรับ ดังนั้นเพื่อที่จะอยูรอดในตลาดได ผูใหบริการจักรยานยนต
รับจาง จึงตองแสวงหาทางผูกขาดตลาดในการใหบริการใหไดในระดับหนึ่ง เพื่อที่จะทําใหมีสวน
แบงรายไดเพียงพอกับคาใชจายที่ตองใชในการใหบริการ ในระยะแรกที่จํานวนผูใหบริการในวินยัง
ไมมากนั้น การเขาสูตลาดของผูใหบริการรายใหมยอมจะไมมีอุปสรรคเทาใดนัก แตเมื่อในวิน
จักรยานยนตนั้น มีจํานวนผูใหบริการมากขึ้น รายไดที่ผูใหบริการแตละรายรับยอมมีสัดสวนที่
ลดลง ทําใหในวินเริ่มมีการจํากัดจํานวนผูใหบริการ เพื่อรักษาสวนแบงรายไดใหอยูในระดับที่ผู
ใหบริการภายในวินตองการ 

นอกจากจะพยายามจํากัดจํานวนผูใหบริการในแตละวิน เพื่อลดการแขงขันแลว 
ลักษณะพฤติกรรมที่แสวงหาการผูกขาด ยังขยายไปถึงการผูกขาดพื้นที่การใหบริการดวย ซึ่ง
สามารถเห็นตัวอยางไดอยางชัดเจน จากบทสัมภาษณของหัวหนาวินจักรยานยนตรับจางซอยงาม
ดูพลี  ที่หลังจากเปดใหบริการไดระยะหนึ่งแลว  ก็มี ผูใหบริการรายใหม สนใจที่จะตั้งวิน
จักรยานยนตรับจางขึ้นในทองที่ใกลเคียง เพื่อปองกันการแขงขันระหวางกัน อันนําไปสูความ
ขัดแยงในที่สุด จึงไดมีการตกลงกันในระหวางหัวหนาวิน เพื่อแบงทองที่ในการใหบริการ  

ผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ซึ่งเปนผูเลนในตลาดการใหบริการมีรายไดสูงสุดจาก
การใหบริการเปนเปาหมาย(Objective) จึงมีพฤติกรรม (Action) ที่แสวงหาการผูกขาดในตลาด
การใหบริการ จํากัดจํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในทองที่เดียวกัน เกิดพฤติกรรมที่
แสวงหาการผูกขาดทั้งในระดับภายในวินรถจักรยานยนตรับจาง และในระดับระหวางวิน
จักรยานยนตรับจาง  



 
73 

 

การมีอํานาจผูกขาดการใหบริการจักรยานยนตรับจางของผูใหบริการจักรยานยนต
รับจาง ทําใหผูใหบริการไดรับสวนเกินทางเศรษฐกิจ (Producer’s Surplus) หรือคาเชาทาง
เศรษฐกิจที่เกิดจากการผูกขาด (Monopoly Rent) คาเชาทางเศรษฐกิจที่เกิดจากอํานาจผูกขาด
นั้น จึงกลายเปนปจจัยที่สรางแรงจูงใจใหเกิดผูใหบริการรายใหมในตลาด แตการเขาสูตลาดการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจางของผูใหบริการรายใหม ยอมตองเผชิญกับอุปสรรคที่เกิดจากอํานาจ
ผูกขาดของผูใหบริการรายเดิม  

5.2.1.2 การสรางอาํนาจผูกขาด : อิทธิพล ระบบอปุถัมภ และกฏหมาย  

การจัดระเบียบจักรยานยนตรับจาง โดยหลักแลว ไมไดทําลายลักษณะผูกขาดในตลาด
การใหบริการจักรยานยนตรับจาง แตปรับเปลี่ยนกลไกการรักษาสิทธิในการผูกขาด จากกติกาที่ไม
เปนทางการ (informal rule) มาเปนกติกาที่เปนทางการ (formal rule) 

อิทธิพล ระบบอุปถัมภ เปนปจจัยที่ชวยใหเจาของวินจักรยานยนตรับจาง ประสบ
ความสําเร็จในการจัดตั้งวิน เพราะความใกลชิดตอผูมีอํานาจบังคับรักษากฏหมาย หรือความสนิท
คุนเคยกับผูใหบริการรายเดิมที่อยูในพื้นที่ หรือการที่เจาของวินเปนขาราชการกระทรวงกลาโหม 
ชวยใหการขออนุญาตจัดตั้งวิน ความใกลชิด ความสนิทคุนเคย คือ การสรางความสัมพันธ 
(relationship) ของเจาของวินตอผูเลนอื่นในตลาด ความสัมพันธถือเปนทุนทางสังคม (social 
capital) ที่ เจาของวินมีอยู   การมีทุนทางสังคมทําใหเจาของวินสามารถเจรจาตกลงกับ
ผูประกอบการรายเดิมไดงายขึ้น เมื่อเจาของวินสามารถประสานประโยชนและสามารถจัดตั้งวินได
สําเร็จ เจาของวินก็จะทําหนาที่ในการจัดสรรคาเชาทางเศรษฐกิจ ที่เกิดจากการผูกขาด  

ข้ันตอนการเขาสูตลาดของเจาของวิน ที่ตองอาศัยอิทธิพล ระบบอุปถัมภ จึงกลายเปน
เปนแนวทางในการปฏิบัติ เปนธรรมเนียมหรือกติกาอยางไมเปนทางการ ของผูใหบริการรายใหม 
ที่ตองขออนุญาตเปดวินจักรยานยนตรับจางวินใหมกับเจาหนาที่ตํารวจในทองที่ และตองประสาน
ประโยชนกับผูใหบริการรายเดิมใหสําเร็จ จึงจะสามารถเขาสูตลาดได  

จากการสํารวจ พบวา ผูกอต้ังวิน เปนเจาหนาที่ตํารวจ 26 ตัวอยาง เปนทหาร 7 
ตัวอยาง เปนเจาหนาปกครอง ไดแก ผูใหญบาน กํานัน 8 ตัวอยาง และอีก 19 ตัวอยาง เปนวิน
จักรยานยนต รับจาง  รวมกันตอ ต้ังขึ้น เอง  สอดคลองกับ  ผลการศึกษาของ  Nuchjarin 
Kasemsukworarat (1990) รายละเอียดแสดงในตารางที่ 5.10 
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ตารางที่ 5.10 

ตารางแสดงจาํนวนตวัอยางที่ไดจากการสาํรวจ แยกตามผูกอต้ังวนิ 

 ตัวอยาง รอยละ 
ตอบ 57 100 
ตํารวจ 25 43.86 
ทหาร 7 12.28 
เจาหนาที่ปกครอง 6 10.52 
รวมตัวจัดตั้งกนัเอง 19 33.34 

ไมตอบ 290  
ทั้งหมด 347  

ที่มา : จากการสํารวจ 
 

เจาของวินเปนผูจัดสรรอํานาจการผูกขาดการใหบริการจักรยานยนตรับจางที่ ซึ่งไดรับ
การรับรองสิทธิจากเจาหนาที่ตํารวจในทองที่ และบังคับใช (enforcement) อํานาจการผูกขาดโดย
อาศัยอิทธิพล  และระบบอุปถัมภ  ควบคุมการใหบริการรับจางภายในวิน  ซึ่งผู ใหบริการ
จักรยานยนตรับจางที่เขามาใหบริการในพื้นที่ใหบริการของวิน ตองหักรายไดจากการใหบริการ
สวนหนึ่ง เปนคาใชจายในการใชอํานาจผูกขาดนั้น คาใชจายดังกลาว ไดแก คาวิน และคาเสื้อวิน  

เสื้อวิน ถูกใชเปนสัญลักษณของผูมีสวนแบงรายไดที่เกิดจากการผูกขาด ทําใหเสื้อวินมี
คา มีราคาในการซื้อขาย และใหเชา ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางตองมีเสื้อวิน อันแสดงถึงสิทธิ
ในอํานาจผูกขาดที่เจาของวินจัดสรรให จึงจะสามารถเขามาใหบริการในวินได “ผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจางตองมีเสื้อวิน” จึงกลายเปนกติกาที่ไมเปนทางการ สําหรับการใหบริการ
จักรยานยนตรับจาง ทั้งนี้มีเจาของวิน เปนผูควบคุม และรับรองสิทธิในการใชเสื้อวิน  

ประสบการณแรกเขารวมวินจักรยานยนตรับจางนี้ จากการสํารวจ พบวา ตัวอยางที่
สมัครใจตอบเพียง 5 ตัวอยาง คิดเปนรอยละ 1.4 ของกลุมตัวอยาง มี 4 ตัวอยางที่ใหคําถาม
เชนเดียวกัน วา เพื่อนเปนผูชักจูงใหเขามาสมัครเปนผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง สวนอีก 1 นั้น 
เจาหนาที่ตํารวจ ซึ่งเปนผูกอต้ังวินนั้น ชักชวนใหมาเปนหัวหนาวิน ในสวนคาใชจายในการเขารวม
ใหบริการในวินนั้น กอนการจัดระเบียบนั้น จากการสํารวจในครั้งนี้ พบ 1 ตัวอยาง โดยตองเสียคา
แรกเขา เปนคาเปลี่ยนหนา เปนเงิน 3,000 บาท และเสียคาเชาอีก 1,700 – 1,800 บาทตอเดือน 
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หลังจากการจัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะในป พ.ศ. 2547 รัฐไดออกมาตรการเพื่อ
การรับรองอํานาจการผูกขาดเดิมที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางเคยไดรับการจัดสรรจากเจาของ
วิน โดยรัฐเขามาทําหนาที่เปนเจาของอํานาจผูกขาดแทนเจาของวิน ใชอํานาจนิติบัญญัติ ยกเลิก
การรับรองสิทธิในอํานาจผูกขาดของเจาของวิน ออกมาตรการทางกฏหมายเพื่อสราง “เสื้อวิน” 
ใหมอยางเปนทางการ สงผลกระทบให “เสื้อวิน” ตัวเดิมที่เปนผลผลิตจากกติกาที่ไมเปนทางการ 
กลายเปนสิ่งที่ผิดกฏหมาย ไมสามารถใชเปนสัญลักษณในการแสดงสิทธิในการใหบริการ
จักรยานยนตรับจางไดอีกตอไป จะสังเกตุไดวา อํานาจผูกขาดในการใหบริการจักรยานยนตรับจาง
นั้น ยังคงอยู แตเปลี่ยนผูรับรอง จัดสรร และคุมครองสิทธิในการผูกขาด จากอิทธิพล ระบบ
อุปถัมภ และเจาของวิน มาเปนอํานาจรัฐ และรัฐ แทน 

การเปลี่ยนแปลงกติกา (rule of the game) สงผลตอพฤติกรรมของผูเลนในตลาด 
เพราะทําใหการผูกขาดการใหบริการจักรยานยนตรับจางมีความรุนแรงมากกวาเดิม การใหกลุมผู
ใหบริการจักรยานยนตรับจางเปนผูบริหารจัดการวินนั้น ทําใหการเขาสูตลาดการใหบริการของผู
ใหบริการรายใหมเปนไปไดยากกวา เพราะผูใหบริการที่มีอยูเดิมมีเปาหมาย (objective) ในการ
ตัดสินใจ เพื่อรักษาสัดสวนรายไดจากการใหบริการจักรยานยนตรับจางในทองที่นั้นๆ ใหไดมาก
ที่สุด  การมีผูใหบริการรายใหมเขามาใหบริการในทองที่เดียวกัน ยอมทําใหสัดสวนรายไดจากการ
ใหบริการลดลง  ดังนั้นผูใหบริการรายเดิมจึงมีพฤติกรรมที่ตองการกีดกันการเขารวมวิน
จักรยานยนตรับจางของผูใหบริการรายใหม แตกตางจากการบริหารจัดการของเจาของวิน ที่มี
เปาหมาย (objective) ในการตัดสินใจเพื่อใหไดรายไดจากคาวิน และคาเสื้อวินที่มากที่สุด เจาของ
วินจึงมีแรงจูงใจที่ตองการใหมีผูใหบริการจักรยานยนตรับจางรายใหมเขามาใหบริการในทองที่ที่
ตนรับผิดชอบ การกําจัดเจาของวินออกจากตลาดการใหบริการจักรยานยนตรับจาง และใหสิทธแิก
ผูใหบริการรายเดิมเปนผูบริหารจัดการวิน ยอมสงผลใหผูใหบริการรายใหมมีอุปสรรคในการเขาสู
ตลาดมากขึ้นกวาชวงเวลากอนหนาการจัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะ  

การเปลี่ยนแปลงกติกา ซึ่งเปนการเปลี่ยนแปลงโครงสรางสถาบันที่มีอยูในตลาดการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจาง สงผลกระทบตอพฤติกรรมการของผูเลนในตลาดการใหบริการ 
สงเสริมใหเกิดการผูกขาดการใหบริการจักรยานยนตรับจางมากยิ่งขึ้น ทําใหผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจางไดรับเอาคาเชาทางเศรษฐกิจจากการใหบริการจักรยานยนตรับจางมากกวาที่
ควรจะเปน ทั้งนี้เพราะผูใหบริการรายเดิมมีความสามารถในการกีดกันผูใหบริการรายใหมไดมาก
ข้ึน โอกาสที่จะมีอุปทานการใหบริการจักรยานยนตรับจางเขามาแขงขันในตลาดจึงนอยลง  
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5.2.1.3 ผลกระทบจากการจัดระเบยีบจักรยานยนตสาธารณะ : ตนทนุธุรกรรม กับการ
บังคับใชกติกาใหม 

ผลการจากเปลี่ยนแปลงกติกา ทําใหรัฐตองเขามารับผิดชอบในการบริหารจัดการการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจางในแตละทองที่ รวมถึงการบังคับใชกฏหมายเพื่อควบคุมการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจางเปนไปอยางเปนระเบียบ จึงเกิดตนทุนธุรกรรมในการบริหารจัดการ
วินในทองที่ (Management Cost) ตนทุนการตรวจสอบการใหบริการจักรยานยนตรับจาง 
(Monitoring Cost) และตนทุนในการบังคับใหผูใหบริการจักรยานยนตรับจางปฏิบัติตามกติกา
ใหม (Enforcment Cost) นอกจากนี้รัฐยังมีตนทุนในจัดหาขอมูล (Information Cost) เพื่อใชใน
การตัดสินใจในแตละขั้นตอน  

เมื่อรัฐเขามาทําหนาที่ในการจัดสรรสิทธิ รัฐก็ไดดําเนินการสํารวจจํานวนผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจางเปนอันดับแรก ข้ันตอนมารัฐไดบัญญัติกฏหมาย เพื่อใชเปนกติกาใหมเปนการ
เฉพาะในการจัดการอํานาจผูกขาดในตลาดการใหบริการจักรยานยนตรับจาง การวิเคราะหผลการ
จัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะแบงไดเปน 3 สวนไดแก สวนที่ 1 การจัดสรรและรับรองสทิธกิาร
ใหบริการ สวนที่ 2 การควบคุมอัตราคาโดยสาร และสวนที่ 3 การบังคับใชกฏหมายเพื่อการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจางที่ปลอดภัย รายละเอียดการวิเคราะหในสวนตางๆ มีดังนี้  

1) การจัดสรรและรับรองสิทธิการใหบริการ  

รัฐพยายามใหการรับรองผูใหบริการรายเดิมทั้งหมด แตผูใหบริการรายเดิมตองมี
คุณสมบัติตามที่กฏหมายกําหนด ทั้งในสวนตัวผูขับข่ี เชน อายุไมตํ่ากวา  20 ปบริบูรณ มี
สมรรถภาพในการขับข่ี เปนตน และรถจักรยานยนตยนต ใชเปนพาหนะในการใหบริการ เชน 
รถจักรยานยนตตองผานการตรวจสอบสภาพ จากกรมการขนสงทางบก มีอุปกรณประกอบ
ครบถวน เปนตน  

คณะกรรมการประจํากรุงเทพมหานคร ไดกําหนดหลักเกณฑแนวทางดําเนินการจัด
ระเบียบจักรยานยนตรับจาง ดังนี1้ (รายละเอียดดูในภาคผนวก ข.) 

 

                                                  
1 สํานักการจราจรและขนสง กรุงเทพมหานคร, กองนโยบายและแผนงาน, รายงานผล

การจัดระเบียบจักรยานยนตรับจาง. (ม.ป.ท., 2551) หนา 2 - 3 
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1. การควบคุมจํานวนผูขับข่ี และวิน ที่ตองผานความเห็นชอบจากคณะอนุกรรมการ
ประจําทองที่กอน มีรายละเอียดดังนี้ 

ผูขับข่ีรายเดิม  ใหยึดจํานวนผูขับข่ี และวินของผูขับข่ีรถจักรยานยนตที่ผานการ
พิจารณากลั่นกรอง เมื่อป พ.ศ. 2546 เปนหลัก 

ผูขับข่ีรายใหม เมื่อผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจางรายเดิมไมมายื่นความประสงค
ขอหนังสือรับรองการใชรถจักรยานยนตสาธารณะ ก็สามารถนํา
ยอดผูขับข่ีที่ขาดหายไป มาคัดสรรผูขับข่ีรายใหมได 

2. การจัดตั้งวินใหม 

• จะตองเปนไปตามขอกฏหมายที่กําหนดทุกประการ 
• ตองไมมีผลกระทบตอวินรถจักรยานยนตขางเคียงที่มีอยูเดิม 
• เร่ืองระยะหางจากวินจักรยานยนตเดิม ไมตํ่ากวา  70 เมตร ใหอยูในดุลย

พินิจของคณะอนุกรรมการประจําทองที่ 
• เสนทาง หรือทองที่ในการรับจาง ตองเปนชุมชน โดยหากเปนซอย จะตองมี

ความลึกไมนอยกวา 200 เมตร 
• หามมิใหมีการจัดตั้งวินจักรยานยนต รับจางใหม  ที่ทับเสนทางวินรถ

จักรยานยนตรับจางเดิมที่มีอยูเดิม ใหอยูในดุลยพินิจของคณะอนุกรรมการ
ประจําทองที่ในการพิจารณา 

• ใหวินรถจักรยานยนตรับจางขางเคียงที่มีอยูเดิมมีสวนรวมในการพิจารณา 
• ใหคณะอนุกรรมการประจําทองที่เขต เปนผูพิจารณากลั่นกรอง โดยใหมี

ตัวแทนวินจักรยานยนตรับจางที่มีอยูเดิม ซึ่งไดรับมอบอํานาจจากสมาชิก
วินรถจักรยานยนตรับจางสวนใหญเขารวมประชุมเพื่อพิจารณากลั่นกรอง
ดวย 

• สถานประกอบการ 1 แหง ควรจะมีวินเพียง 1 วิน แตจุดใหบริการจะมีกี่จุดก็
ได โดยขึ้นอยูกับความเหมาะสม และความสะดวกของผูใชบริการ ซึ่งให
คณะอนุกรรมการประจําทองที่ออกปนขอกําหนดใหมีการทําบันทึกขอตกลง
รวมกันไว 
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3. การเพิ่มจํานวนผูขับข่ีรายใหม 

• ผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจางรายใหมที่ปจจุบันยังมีการวิ่งรับ–สงผูโดยสารอยู
ใหข้ึนทะเบียนไดในวินเดิม และตองไดรับการรับรองจากสมาชิกภายในวินนั้น
ดวย 

• ผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจางรายใหมที่มีความประสงคจะมาประกอบอาชีพ
นั้น คณะอนุกรรมการประจําทองที่จะตองออกขอกําหนดเพิ่มเติมวา จะตอง
ไดรับการรับรองจากคณะกรรมการบริหารจัดการวิน และสมาชิกภายในวิน
เปนผูลงมติรับรองโดยถือเสียงขางมากไมนอยกวารอยละ 60 

• กรณีผูขับข่ีรายเดิมที่ถูกตัดชื่อออกจากบัญชีแลว กลับมาขอวิ่งอีกครั้ง ต้ังแต
วินที่ 1 พฤศจิกายน 2549 เปนตนไป ใหถือวา เปนผูขับข่ีรายใหมที่ตอง
ดําเนินการใหเปนไปตามกรอบแนวทางที่ 1 กรณีจํานวนผูขับข่ีในวินเกิน
จํานวนที่ลงทะเบียนไวเดิม เมื่อป พ.ศ. 2546 จะตองไดรับการรับรองจาก
คณะกรรมการบริการจัดการวิน และสมาชิกภายในวิน โดยถือเสียงขางมาก
ไมนอยกวารอยละ 60 

เนื่องจากนโยบายการจัดระเบียบจักรยานยนตรับจาง เปนไปเพื่อแกปญหาผูมีอิทธิพล 
และควบคุมการใหบริการจักรยานยนตรับจางใหมีความเปนระเบียบและปลอดภัยมากขึ้น 
คณะอนุกรรมการประจําทองที่ ผูมีอํานาจในการพิจารณาพื้นที่ใหบริการ และจํานวนผูใหบริการใน
แตละวิน จึงประกอบดวย เจาหนาที่กรุงเทพมหานคร เจาหนาที่ตํารวจ และเจาหนาที่เทศกิจ โดยมี
ผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง เปนผูใหขอมูล  

จากกติกา(rule of the game) ที่กลาวขางตน ชี้ใหเห็นวา กติกาที่เปลี่ยนแปลงนั้นเปน
กติกาที่เอื้อประโยชนใหกับวินจักรยานยนตรับจางที่มีอยูเดิม ทําใหการจัดตั้งวินจักรยานยนต
รับจางใหม ที่สงผลกระทบตอวินจักรยานยนตรับจางที่มีอยูเดิมเปนไปไดคอนขางยาก หากจะ
จัดตั้งวินใหมได ก็ตองวินในเสนทางใหมที่ยังไมมีการจัดตั้งวินจักรยานยนตรับจาง ถาเปนวินใหม
ในทองที่ที่มีวินจักรยานยนตอยูเดิมแลว การจัดตั้งวินจะสําเร็จได ก็ดวยคณะอนุกรรมการประจํา
ทองที่ใชดุลยพินิจใหสามารถจัดตั้งได การที่การจัดตั้งวินจักรยานยนตรับจางใหมเปนไปไดยาก
ยอมทําใหจํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในตลาดการใหบริการ มีโอกาสที่จะมีจํานวนนอย
เกินกวาความตองการใชบริการที่แทจริง นอกจากนี้การเพิ่มจํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง
ในแตละวิน ยังขึ้นอยูกับมติภายในวิน หากสมาชิกภายในวิน ซึ่งตองการรักษาสวนแบงรายไดของ
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ตน ไมอนุมัติใหมีผูใหบริการรายใหม จํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ยอมจะมีแนวโนมที่
จะนอยกวาความตองการใชบริการยิ่งขึ้น สงผลใหผูใชบริการเสียประโยชน เชน ตองรอคิวนาน 
เปนตน และผูใหบริการไดประโยชนจากคาเชาทางเศรษฐกิจมากกวาที่ควรจะเปน 

อยางไรก็ตาม หากกําหนดเกณฑในการพิจารณาการใชดุลยพินิจของคณะอนุกรรมการ
ประจําทองที่ยังไมมีรายละเอียดที่ชัดเจน ทําใหการปรับใชในแตละทองที่อาจจะมีความแตกตาง
กันได ดุลยพินิจของคณะอนุกรรมการจึงกลายมาเปนปจจัยที่สงผลตอกําหนดจํานวนของผู
ใหบริการในตลาดการใหบริการจักรยานยนตรับจาง 

หากจะใหคณะอนุกรรมการสามารถใชดุลยพินิจไดอยางเหมาะสม คณะอนุกรรมประจาํ
ทองที่จําเปนตองมีขอมูลที่ใชในการพิจารณาอยางพอเพียง เชน จํานวนผูใชบริการในทองที่ 
จํานวนผูใหบริการ จํานวนเที่ยวโดยเฉลี่ย เปนตน เพื่อใหการใชดุลยพินิจสอดคลองกับการ
เปลี่ยนแปลงในตลาดการใหบริการจักรยานยนตรับจางมากที่สุด 

การเปรียบเทียบบทบาทของคณะอนุกรรมการประจําทองที่ ซึ่งมีหนาที่ในการอนุญาต
การจัดตั้งวิน หลังการจัดระเบียบ กับ เจาหนาที่ตํารวจ ซึ่งมีหนาที่เดียวกันในชวงกอนการจัด
ระเบียบ พบวา ตางอาศัยจํานวนผูใหบริการที่มีอยูเดิม เปนขอมูลหลักในการพิจารณา ไมพบ
หลักฐานวา มีการศึกษาหรือเก็บขอมูลความตองการใชบริการจักรยานยนตรับจาง มาเปนขอมูล
ประกอบในการพิจารณา   

เมื่อเปรียบเทียบตนทุนธุรกรรมในการจัดหาขอมูล (Information Cost) เพื่อใชในการ
ตัดสินใจระหวางเจาของวิน และคณะอนุกรรมการประจําทองที่ ซึ่งตางก็ทําหนาที่ในการควบคุม
จํานวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในแตละพื้นที่ พบวา เจาของวิน มีตนทุนธุรกรรมในการ
จัดหาขอมูล ที่นอยกวา เพราะเจาของวิน ซึ่งสวนใหญเปนคนในทองที่ สามารถเขาถึงขอมูลการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจางในงายกวาคณะอนุกรรมการประจําทองที่  

นอกจากนี้เจาของวินสามารถทราบปริมาณการใหบริการจักรยานยนตรับจางในแตละ
ชวงเวลาไดจากคาวินที่ไดในแตละวัน แตกตางจากคณะอนุกรรมการประจําทองที่ ที่ไมมาตรการที่
กําหนดใหผูใหบริการจักรยานยนตรับจางสงสถิติขอมูลการใหบริการจักรยานยนตรับจางในแตละ
ชวงเวลา ทําใหคณะอนุกรรมการมีขอมูลที่นอยกวา เมื่อเปรียบเทียบกับเจาของวิน ทําใหการใช
ดุลยพินิจของคณะอนุกรรมการอาจจะไมสอดคลองกับความเปนจริง การรับเอาขอมูลการผู
ใหบริการแตเพียงฝายเดียวมาใชในการตัดสินใจ ยอมทําใหการใชดุลยพินิจเปนไปในทางที่เอื้อ
ประโยชนแกผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง 
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ส่ิงที่สะทอนใหเห็นวา การใชดุลยพินิจของคณะอนุกรรมการยังไมสามารถทําใหจํานวน
ผูใหบริการมีความสอดคลองกับความตองการใชบริการ คือ ปญหาวินผี ที่ยังคงมีอยู ถึงแมวา 
ขอมูลจากการสัมภาษณผูใหบริการจักรยานยนตรับจางจะไมไดใหรายละเอียดที่ชัดเจนในเรื่องนี้ 
แตผูใหบริการจักรยานยนตรับจางไดหยิบยกเอาปญหาวินผีเปนปญหาในการใหบริการปญหาหนึ่ง 
ที่ตองการใหภาครัฐแกไข นอกจากนี้ ก็พบประจักษพยานที่ชัดเจนวา ยังคงมีผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจาง ที่ใชรถจักรยานยนตที่ยังไมจดทะเบียนเปนรถจักรยานยนตสาธารณะ
ใหบริการรับสงโดยสาร นอกจากนี้ หลักฐานที่ไดจากการสํารวจแลว พบวา ประชาชนสวนหนึ่งได
สงขอรองเรียนถึงปญหาการบังคับใชกฏหมายไดอยางไมเต็มที่ไปยังสื่อมวลชน2  

เมื่อพิจารณาถึงสวนรวมของประชาชน ในฐานะของผูใชบริการจักรยานยนตรับจาง 
และผูอาศัยในทองที่ที่ใหบริการ พบวา ประชาชนไมไดเขาไปมีสวนรวมในการใหขอมูล หรือเขา
รวมการพิจารณาในการจัดระเบียบจักรยานยนตรับจางเลย ดังนั้นหากคณะอนุกรรมการประจํา
ทองที่ไมไดทําประชาพิจารณรับฟงความคิดเห็นของประชาชนในทองที่ ยอมไมมีโอกาสที่จะไดรับ
ขอมูลในสวนของประชาชนผูมีสวนไดเสียตอการจัดตั้งวินใหม 

เมื่อเปรียบเทียบกับการรายงานสถิติขององคการขนสงมวลชนกรุงเทพแลว สถิติ
เกี่ยวกับการใหบริการจักรยานยนตรับจาง อาทิ จํานวนวิน และจํานวนผูใหบริการจักรยานยนต
รับจางในแตละทองที่นั้น ไมไดเปนขอมูลสถิติที่เผยแพรโดยทั่วไป ทําใหการรับรูขอมูลของ
ประชาชน หรือการเขามามีสวนรวม เพื่อตรวจสอบ หรือติดตามการดําเนินงานของภาครัฐ โดย
ภาคประชาชน เปนไปไดยาก 

ตนทุนในการบังคับใชกฎหมาย (Enforcement Cost) เพื่อควบคุมการจัดสรรสิทธิการ
ใหผูใหบริการจักรยานยนตรับจางกอนและหลังการจัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะมีความ
แตกตางกัน กอนการจัดระเบียบนั้น เจาของวินอาศัยอิทธิพล และความรวมมือจากเจาหนาที่
ตํารวจในทองที่ ในการรักษาสภาพการผูกขาด โดยที่เจาของวินเปนผูประสานงานกับเจาหนาที่

                                                  
2 เชน เลขที่ 1 วิภาวดี “เตะหมูเขาปากหมา”. (11 พฤกษภาคม 2550) ไทยรัฐ. น.19, 

เลขที่ 1 วิภาวดี “มอเตอรไซคโวย” (17 มิถุนายน 2550) ไทยรัฐ. น.19, เลขที่ 1 วิภาวดี “มาเฟยวิน 
จยย.”. (8 กรกฎาคม 2550) ไทยรัฐ. น.19, เลขที่ 1 วิภาวดี “มาเฟยปากซอย”. (20 มกราคม 
2551) ไทยรัฐ. น.19 และ เลี้ยวขวาสนทนาจราจร “วินทาดินแดงไมใสเสื้อวิน ?!?”. (28 กรกฏาคม 
2551). ไทยรัฐ. น. 12  
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ตํารวจ ทําใหเจาหนาที่ตํารวจลดตนทุนในการควบคุมดูแล (monitoring cost) เนื่องจากเจาของวนิ
เขามามีบทบาทในสวนนี้ ทําใหสามารถบังคับใชกติกาไดงายกวา นอกจากนี้ยังมี “สวย” เปน
แรงจูงใจใหเจาหนาที่ตํารวจเขามารักษาสภาพผูกขาดใหกับเจาของวิน ในอดีตปญหาวินผีจึงไม
สงผลกระทบตอการใหบริการจักรยานยนตรับจางในพื้นที่มากนัก ในปจจุบัน ถึงแมตํารวจจะทํา
หนาที่บังคับใชกฏหมาย แตการบังคับใชกฏหมายไมไดเปนไปอยางสมบูรณ ปญหาวินผีจึงเกิดขึ้น 
จะเห็นไดวา การจัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะทําใหกติกาเปลี่ยนแปลงไป แตกติกาที่
เปลี่ยนแปลงนั้น ทําใหเกิดการผูกขาดที่มากขึ้น สงผลใหผูใหบริการรายใหมเกิดแรงจูงใจที่จะเขา
มามีสวนรวมในคาเชาทางเศรษฐกิจที่เกิดจากการผูกขาด แตดวยผูใหบริการรายใหมไมสามารถ
เขาสูตลาดได เพราะถูกกีดกันจากผูใหบริการจักรยานยนตรับจางรายเดิม แตกลไกจัดการของรัฐก็
ไมไดเอื้อตอการจัดตั้งวินใหบริการใหม จึงทําใหเกิดปญหา “วินผี” โดยที่ไมสามารถทําใหหมดไป
ได เพราะเหตุที่ไมสามารถบังคับใชกฏหมายไดอยางสมบูรณ 

2) การควบคุมอัตราคาโดยสาร 

การกําหนดอัตราคาโดยสารหลังการจัดระเบียบ อาศัย อัตราคาโดยสาร กอนหนาการ
จัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะเปนเกณฑ โดยกระบวนการอัตราคาโดยสาร เร่ิมจากการ
ประชุมตกลงอัตราคาโดยสารภายในวิน แลว จึงทําเรื่องเพื่อเสนอใหคณะอนุกรรมการประจําทองที่
พิจารณา อยางไรก็ตามมีการกําหนดอัตราคาโดยสารสูงสุด เปนเพดานในการกําหนดอัตราคา
โดยสาร นอกจากนี้ รัฐยังไดบังคับใช วินจักรยานยนตรับจาง ติดประกาศแสดงคาบริการ ณ สถาน
ที่ต้ังวินโดยเปดเผย ซึ่งเปนไปตามกฏหมายวาดวยราคาสินคาและบริการ 

จะเห็นไดวา คณะอนุกรรมการประจําทองที่ ยังไมมีมาตรการที่จะทบทวนการกําหนด
อัตราคาโดยสารของแตละวิน ทําใหผูใหบริการยังคงไดรับคาเชาทางเศรษฐกิจที่ไมแตกตางไปจาก
ชวงกอนการจัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะ อยางไรก็ตาม การกําหนดให วินจักรยานยนต
รับจางติดปายประกาศแสดงคาบริการ เปนการใหขอมูลแกผูใชบริการที่เทาเทียมกับผูใหบริการ 
ทําใหลดตนทุนในการสืบราคา ตนทุนในการตอรอง สงผลใหผูใชบริการมีขอมูลที่มากขึ้นในการ
ตัดสินใจใชบริการ การตัดสินใจจึงไดงายกวาเดิม   ถึงแมวา  รัฐจะไมไดกําหนดใหหนวนงานใด รับ
เร่ืองรองเรียนเกี่ยวกับอัตราคาโดยสารจักรยานยนตรับจางเปนการเฉพาะ แตกรมการขนสงทางบก 
ไดจัดตั้งศูนยคุมครองผูโดยสารรถสาธารณะ ต้ังแตป พ.ศ. 2545 เพื่อเปนศูนยกลางในการรับเร่ือง
รองเรียนจากประชาชนอยูแลว ซึ่งประชาชนสามารถรองเรียนเรื่องอัตราคาโดยสารจักรยานยนต
รับจางที่ไมเปนธรรมไดผานทางชองทางนี้  
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3) การบังคับใชกฏหมาย เพื่อการใหบริการจักรยานยนตรับจางที่ปลอดภัย 

 กติกา ที่เกี่ยวของกับการกํากับการใหบริการจักรยานยนตรับจาง เพื่อใหเกิดความ
ปลอดภัยแตผูใชบริการ ประกอบดวย กติกา 2 สวน คือ กติกา ที่กําหนดคุณสมบัติของผูใหบริการ
รถจักรยานยนตรับจาง รวมถึง ขอปฏิบัติในการใหบริการ เชน การจัดหาหมวกนิรภัยใหกับ
ผูโดยสาร การไมใชเครื่องมือส่ือสารในระหวางการใหบริการโดยสาร เปนตน กับ กติกา ที่เกี่ยวกับ
การจราจร โดยทั่วไป เชน การหามขับยอนศร การไมจอดรถในที่หามจอด เปนตน 

เจาหนาที่ตํารวจจราจร ทําหนาที่เปนผูบังคับใชกฏหมายเหลานี้โดยตรง กอนการจัด
ระเบียบจักรยานยนตรับจาง เจาของวิน หักเอา คาเชาทางเศรษฐกิจ จากผูใหบริการจักรยานยนต
รับจาง สวนหนึ่งเพื่อเปนคาใชจายในอํานวยความสะดวกในการใหบริการของผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจาง โดยจาย  “สวย” ใหกับเจาหนาที่ตํารวจ เพื่อจูงใจใหเจาหนาที่ตํารวจละเวน
การปฏิบัติหนาที่ ในกรณีที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ทําผิดกฏหมาย 

ด วย เหตุที่ เ จ าหน าที่ ตํ า รวจจราจรมี จํ านวนจํ ากั ด  และมีภารกิ จมากมาย
นอกเหนือไปจากการควบคุมดูแลจักรยานยนตสาธารณะเปนการเฉพาะ การบังคับใชกฏหมายกับ
ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางที่มีพฤติกรรมขับข่ีไมปลอดภัย จึงไมสามารถทําไดอยางทั่วถึงนัก 
ในกรณีที่ผูใหบริการสามารถปฏิบัติตามกฏหมายไดอยางเครงครัด ยอมไมมีความจําเปนตองใช
บริการจากเจาหนาที่ตํารวจใหละเวนการปฏิบัติหนาที่ ปญหา “สวย” ยอมหมดไป ทั้งนี้เปนไปตาม
สมมุติฐานวา เจาหนาที่ตํารวจ ตองปฏิบัติหนาที่อยางถูกตองตามกฏหมายดวย เพราะ การจัด
ระเบียบจักรยานยนตสาธารณะนั้น มุงเนน การจัดระเบียบจักรยานยนตรับจางเปนสําคัญ มิไดมี
สวนเพิ่มเติม หรือกลไกในการแกไขปญหาคอรัปชั่นของเจาหนาที่ตํารวจ หากเจาหนาตาํรวจปฏบัิติ
หนาที่ในทางมิชอบ การจัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะนั้นไมสามารถแกไขปญหาในสวนนี้ได  

ในการสงเสริมใหการใหบริการจักรยานยนตรับจางมีความปลอดภัย ภาครัฐ ไดมี
มาตรการ 2 ประการที่ชวยใหการใหบริการจักรยานยนตรับจางมีความปลอดภัยมากขึ้น ประการ 
แรก คือ การจัดอบรมผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ใหมีพฤติกรรมขับข่ีที่ปลอดภัยมากขึ้น เปน
การสรางแรงจูงใจใหผูใหบริการจักรยานยนตรับจางบังคับตนเองใหปฏิบัติตามกฏหมาย สวน
ประการที่ 2 เปนมาตรการสรางแรงจูงใจใหเจาหนาที่ตํารวจปฏิบัติตามหนาที่อยางเครงครัดมาก
ข้ึน โดยการกําหนดใหเจาหนาที่ตํารวจจราจรไดรับเงินสมทบที่ไดจากการปฏิบัติหนาที่ ดู
รายละเอียดการจัดสรรเงินสมทบในภาพที่ 5.1 
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ภาพที ่5.1 

แสดงแผนภูมิการจัดสรรเงินสมทบของตํารวจนครบาลทีป่ฏิบัติงานจราจร 

 
ที่มา : สุพจน จุนอนนัตธรรม และคณะ, รายงานวิจัยฉบบัสมบูรณ การทุจริตประพฤติมิชอบ

ในหนวยราชการไทย กรณีศึกษาสาํนกังานตํารวจแหงชาติ (สถานีตํารวจนครบาล) , 
(กรุงเทพ 2547) หนา ผ - 46 
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นอกจากนี้ ยังมีการปรับปรุง พระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 
เพื่อขยายความคุมครองใหผูใชบริการจักรยานยนตสาธารณะ โดยมีการเพิ่มชนิดรถจักรยานยนต
รับจาง เปนรถอีกประเภทหนึ่ง ที่เจาของตองปฏิบัติบทบัญญัติตามพระราชบัญญัติคุมครอง
ผูประสบภัยจากรถ โดยกําหนดเบี้ยประกันสูงสุด สําหรับรถจักรยานยนตรับจาง เทากับ 350 บาท
ตอป ซึ่งผูที่ประสบภัยจากรถจักรยานยนตรับจาง จะไดรับความคุมครอง ทั้งคาเสียหายเบื้องตน 
จากกองทุนทดแทนผูประสบภัย รวมถึงสินไหมทดแทนในสวนที่เกินคาเสียหายเบื้องตน ที่บริษัท
ผูรับประกันภัยจะผูรับผิดชอบ ดวยมาตรการเหลานี้ ถาเจาหนาที่ตํารวจสามารถปฏิบัติตามหนาที่
อยางเครงครัด ในขณะที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางก็มีจิตสํานึกการขับข่ีที่ปลอดภัย ยอมจะ
ทําใหผูใชบริการจักรยานยนตรับจางไดรับความปลอดภัยมากกวาเกิน 

ขอมูลจากการสํารวจไมสามารถใหคําตอบไดวา หลังจากการจัดระเบียบจักรยานยนต
สาธารณะแลวจะทําใหผูใชบริการปลอดภัยมากขึ้นหรือไม สวนการสํารวจขอมูลทุติยภูมิ ก็พบวา 
ไมมีการจัดเก็บสถิติอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการใหบริการจักรยานยนตรับจางเปนการเฉพาะ พบ
เพียงสถิติอุบัติเหตุที่เกี่ยวของกับการขับข่ีจักรยานยนตโดยรวม  

จากขอมูลอุบัติเหตุที่รับแจงในแตละป พบวา จํานวนอุบัติเหตุมีแนวโนมลดลง ต้ังแตป 
พ.ศ. 2538 จนมีจํานวนอุบัติเหตุตํ่าสุดในป พ.ศ. 2542 แลว หลังจากนั้นจํานวนอุบัติเหตุก็มี
แนวโนมที่จะเพิ่มข้ึน จากสถิติดังกลาว จึงไมสามารถใหขอสรุปไดวา ทั้งชวงกอนและหลังการจัด
ระเบียบรถจักรยานยนตสาธารณะนั้น จํานวนอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนตนั้น มีแนวโนมลดลง
แตกตางกันหรือไม อยางไร รายละเอียดดูในตารางที่ 5.11  
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ตารางที่ 5.11 
จํานวนอุบัติเหตุจากจักรยานยนต จาํนวนรถจดทะเบยีน  

และสัดสวนจาํนวนอุบัติเหตุ ตอจํานวนรถจดทะเบยีนรวม ในเขตกรุงเทพมหานคร 

จํานวนรถจดทะเบยีน 
ป จํานวนอุบัติเหตุ 

ที่รับแจง รถจักรยานยนต รถจักรยานยนต
สาธารณะ รวม 

สัดสวนจาํนวน
อุบัติเหตุ ตอ 
จํานวนรถจด
ทะเบยีนรวม 

2538 27,513 1,373,072 - 1,373,072 2.004 
2539 26,731 1,527,834 - 1,527,834 1.750 
2540 24,734 1,616,622 - 1,616,622 1.530 
2541 20,359 1,646,738 - 1,646,738 1.236 
2542 16,101 1,660,119 - 1,660,119 0.970 
2543 17,814 1,964,850 - 1,964,850 0.907 
2544 18,671 1,853,788 - 1,853,788 1.007 
2545 22,228 2,352,762 - 2,352,762 0.945 
2546 23,946 2,366,981 - 2,366,981 1.012 
2547 26,643 1,593,685 - 1,593,685 1.672 
2548 24,941 1,917,577 - 1,917,577 1.301 
2549 26,117 2,229,285 67,112 2,296,397 1.137 
2550 23,887 2,261,545 73,627 2,335,172 1.023 
ที่มา : สํานักงานตํารวจแหงชาติ และกรมการขนสงทางบก 

 

5.2.1.4 เปรียบเทยีบการใหบริการจกัรยานยนตรับจางกรุงเทพมหานครกับการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอน 

จากการสํารวจขอมูลทุติยภูมิ พบวา มีการใหบริการจักรยานยนตรับจางในหลาย
ประเทศ ทั้งในประเทศกลุมอาเซียน อันไดแก เวียดนาม อินโดนีเซีย กัมพูชา มาเลเซีย และฟลิปปน 
ประเทศในทวีปแอฟริกา ไดแก เบนิน ตองโก ไนจีเรีย ยูกันดา หรือประเทศในทวีปอเมริกาใต เชน 
เปรู เวเนซูเอลา และบราซิล ประเทศที่มีการใหบริการจักรยานยนตรับจางที่ ยกตัวอยางมาขางตน 
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ลวนเปนประเทศที่ไมจัดหาบริการขนสงสาธารณะที่สามารถตอบสนองตอความตองการของ
ประชาชนไดอยางสมบูรณ ทั้งนี้ อาจจะเปนปญหาดานงบประมาณ หรือ ดานการจัดการผังเมือง 
อยางไรก็ตาม ในการสํารวจ พบวา มีการใหบริการจักรยานยนตรับจางในกรุงลอนดอน ซึ่งเปนหนึ่ง
ในเมืองหลวงของประเทศที่พัฒนาแลว ที่มีระบบขนสงสาธารณะขนาดใหญ  

จากรายงานการเดินทางในกรุงลอนดอน ป พ.ศ. 25503 พบวา การเดินทางในมหานคร
ลอนดอนกวา 27.56 ลานเที่ยวตอวัน ในป พ.ศ. 2549 นั้น เปนการเดินทางโดยรถสวนบุคคล รอย
ละ 39.4 เดิน รอยละ 20 รถประจําทาง รอยละ 18.9 ระบบรถไฟใตดิน รอยละ 9.9 รถไฟ รอยละ 
7.6 จักรยาน รอยละ 1.7 จักรยานยนตสวนบุคคล รอยละ 0.7 แทกซี่และบริการรถรับจางเอกชน 
รอยละ 0.7  และรถราง4 รอยละ 0.6  

จากสถิติขางตน จะเห็นไดวา การเดินทางในมหานครลอนดอน โดยสวนใหญอาศัยรถ
สวนบุคคล และการเดินเปนสวนใหญ นอกเหนือจากนั้น เปนการใชบริการขนสงระบบราง การ
เดินทางโดยการใชบริการแทกซี่ หรือบริการรถรับจางเอกชนมีสัดสวนที่นอยกวามากเมื่อ
เปรียบเทียบกับการเดินทางประเภทอื่น 

  การจัดระเบียบการใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอนนั้น เปนหนาที่
ความรับผิดชอบของการขนสงสําหรับลอนดอน (Transportation for London - TfL)5 หรือทีเอฟ
แอล ซึ่งเปนองคกรสาธารณะ ที่ไดรับดําเนินการนโยบายดานการขนสงของนายกเทศมนตรีนคร
ลอนดอน ดูแลการใหบริการขนสงสาธารณะ เชน รถไฟ รถไฟใตดิน การเก็บคาบริการใชถนน การ
ควบคุมและดูแลความปลอดภัยของการใหบริการ ตลอดจนการวางแผนการจราจรขนสงในมหา
นครลอนดอน 

การใหบริการจักรยานยนตรับจาง เปนบริการรถรับจางเอกชน(Private Hired Vehicle) 
ซึ่งมีการควบคุมดูแล เชนเดียวกับ รถแทกซี่ โดยมี สํานักขนสงสาธารณะ (Public Carriage Office 

                                                  
3 Transportation for London (n.d.). London Travel Report 2007. Retrieved May 

24, 2008 from  http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/corporate/London-Travel-Report-
2007-final.pdf .  

4 DLR หรือ Dockland Light Railway 
5 Transportation for London (n.d.). Abount TfL. Retrieved May 24, 2008 from  

http://www.tfl.gov.uk/corporate/about-tfl/2786.aspx 
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– PCO)6 เปนผูใหอนุญาตการใหบริการแทกซี่ (taxi) และบริการรับจางขนสงเอกชน (privatie 
hired service) นอกจากนี้สํานักขนสงสาธารณะยังพิจารณาการกําหนดอัตราคาโดยสารของรถ
แทกซี่ การจัดอันดับผูใหบริการ โดยการสํารวจความพึงพอใจของผูโดยสารทุกๆ ป การปรับปรุง
ขอมูลในการขนสง และการควบคุมใหบริการมีความปลอดภัยและประชาชนสามารถเขาถึงได  

1) รูปแบบการใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอน 

ผูที่ตองการใชบริการจักรยานยนตในมหานครลอนดอนตองติดตอนัดหมายการใช
บริการลวงหนากับศูนยการใหบริการ แตกตางจากการใชบริการจักรยานยนตรับจางใน
กรุงเทพมหานคร ที่ผูใชบริการสามารถใชบริการไดที่วินจักรยานยนตรับจาง เมื่อถึงเวลาที่นัดหมาย
ผูขับข่ีรถจักรยานยนตรับจางก็จะไปรับผูใชบริการตามสถานที่ที่นัดหมายไปสงตามสถานที่ที่ตกลง
กันไวลวงหนา การใหบริการรถรับจางเอกชนในมหานครลอนดอนจึงประกอบดวยองคประกอบ 3 
ประการ คือ ศูนย (Operator) ผูขับข่ี (Driver) และยานพาหนะ (Vehicle) โดยผูขับข่ีมีสถานะเปน
ลูกจางของศูนยใหบริการ สวนยานพาหนะอาจจะเปนทรัพยสินของผูขับข่ีหรือศูนยใหบริการก็ได 
อยางไรก็ตามทั้งศูนยใหบริการ ผูขับข่ี และยานพาหนะ ตางตองผานกระบวนการอนุญาตให
สามารถดําเนินการใหบริการรับจางเอกชน จากสํานักขนสงสาธารณะ (PCO)  

2) การเขาสูตลาดการใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอน 

การเขาสูตลาดการใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอน แบงออกเปน 2 
สวน คือ การเขาสูตลาดการใหบริการฯ ของศูนยการใหบริการ (Operator) และการเขาสูตลาดการ
ใหบริการของผูขับข่ีจักรยานยนตรับจาง (Driver) 

ศูนยใหบริการจะสามารถนัดหมายบริการรถรับจางเอกชนกับผูใชบริการได ตองเปนผู
ไดรับอนุญาตตามกฏหมาย ดังนั้นศูนยการใหบริการจักรยานยนตรับจาง(Operator)  สามารถเขา
สูตลาดได โดยการขออนุญาตจัดตั้งเปนศูนยใหบริการรถรับจางเอกชนจากสํานักขนสงสาธารณะ 
(PCO) โดยแบงการอนุญาตเปน 2 แบบ คือ การขออนุญาตเปนศูนยใหบริการขนาดเล็ก ซึ่งมีผู
ใหบริการ 1-2 คน และการขออนุญาตเปนศูนยการใหบริการขนาดมาตรฐาน ซึ่งมีผูใหบริการไดไม
จํากัด ใบอนุญาตมีอายุ 5 ป และตองยื่นขอตออายุใบอนุญาตกอนใบอนุญาตหมดอายุ ศูนยจะ

                                                  
6 Transportation for London (n.d.). Public Carriage Office. Retrieved May 24, 

2008  from  http://www.tfl.gov.uk/corporate/modesoftransport/1632.aspx 
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ไดรับอนุญาตจะตองผานเกณฑมาตรฐานตามที่สํานักขนสงสาธารณะ (PCO) กําหนดตาม
กฏหมาย อยางไรก็ตาม หากพบวา ศูนยใหบริการมีคุณสมบัติตํ่ากวามาตรฐาน สํานักขนสง
สาธารณะ (PCO) สามารถพัก หรือยกเลิกใบอนุญาตนั้นได7  

ผูขับข่ีจักรยานยนตรับจาง (Driver) ที่ตองการเขาสูตลาดการใหบริการจักรยานยนต
รับจาง ตองสมัครเปนลูกจางของศูนยใหบริการ แตผูขับข่ีที่สามารถออกใหบริการรับจางไดตองมี
ใบอนุญาตที่ออกโดยสํานักขนสงสาธารณะ (PCO) เชนกัน คุณสมบัติของผูที่สามารถขอ
ใบอนุญาตขับข่ีรถรับจางเอกชนไดประกอบดวย8 

ก. อายุไมตํ่ากวา 21 ป 
ข. ผานการตรวจสอบประวัติอาชญากรรม 
ค. ผานการตรวจสุขภาพในระดับ DVLA Group 2 อันเปนระดับสุขภาพสําหรับผูขับ

ข่ียานยนตขนาดใหญ เชน รถประจําทาง จากสถานพยาบาลที่สํานักขนสง
สาธารณะ (PCO) กําหนด ซึ่งระดับสุขภาพที่สูงกวาระดับสุขภาพของผูขับข่ี
ยานพาหนะโดยทั่วไป  

ง. มีความสามารถในการหาเสนทาง เชน ความสามารถในการอานและจดจําแผนที่ 
และการเลือกเสนทาง โดยการทําแบบทดสอบของสํานักขนสงสาธารณะ (PCO) 

จ. มีใบอนุญาตขับข่ี DVLA (ver and Vehicle Licensing Agency) หรือ EEA 
(European Economic Area) ไมนอยกวา 3 ป 

ใบอนุญาตมีอายุ 3 ป และผูขับข่ีตองตออายุใบอนุญาตกอนที่ใบอนุญาตจะหมดอายุ
การใชงาน อยางไรก็ตาม หากผูขับข่ีมีพฤติกรรมการใหบริการที่ขัดตอกฏหมาย เชน มีพฤติกรรม

                                                  
7 Public Carriage Office, Transportation for London. Abstract of Laws: General 

guidance on private hire vehicle law for London’s licensed private hire vehicle operators. 
Retrieved May 24, 2008  from http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessand 
partners/PHV-Operators-Abstract-of-Laws.pdf  

8 Public Carriage Office, Transportation for London. Abstract of Laws: General 
guidance on private hire vehicle law for London’s licensed private hire vehicle drivers. 
Retrieved May 24, 2008  from http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessand 
partners/PHV-Driver-Abstract-of-Laws.pdf 
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กาวราว ไมซื่อสัตยตอการใหบริการ หรือมีพฤติกรรมที่ขัดตอหลักเกณฑตามที่กฏหมายบัญญัติ 
สํานักงานขนสงสาธารณะ (PCO) ก็สามารถพัก หรือยกเลิกใบอนุญาตใหบริการรถรับจางเอกชน
นั้นได 

ยานพาหนะที่ใชในการใหบริการตองผานการตรวจสอบ จักรยานยนตที่ใชใหบริการก็
ตองผานการตรวจสอบเชนกัน ตามกฏหมายไมไดกําหนดโดยเฉพาะเจาะจงวา ยานพาหนะ
ประเภทใดบางที่สามารถนํามาใชในการใหบริการได อยางไรก็ตามกําหนดให ยานพาหนะที่
สามารถนํามาใชบริการตองมีจํานวนที่นั่งไมเกินกวา 9 ที่นั่งรวมทั้งที่นั่งของผูขับข่ี นอกจากนี้
ยานพาหนะตองมีคุณสมบัติดังนี้ (ดูรูปที่ 5.2 ประกอบ) 

ก. มีรูปแบบ ขนาด และออกแบบ มาสําหรับใชเปนยานพาหนะรับจางเอกชน 
ข. มีความปลอดภัย และสะดวกสบาย มีเครื่องยนตที่เหมาะสมในการใหบริการ

รับจางเอกชน ตามมาตรฐานของการขนสงสําหรับลอนดอน (TfL) เชน มีระบบ
เบรค ABS เปนตน 

ค. มีคุณสมบัติเพิ่มเติมอ่ืนๆ ตามเงื่อนไขของการขนสงสําหรับลอนดอน (TfL) เชน มี
ที่บรรทุกสัมภาระที่เพียงพอ เปนตน 

ฉ. ตองไมมีรูปแบบที่ทําใหเชื่อไดวา เปน London cab  

ภาพที ่5.2 

จักรยานยนตที่ใหบริการรับจางในมหานครลอนดอน 

 
ที่มา : Virgin limobike Ltd. 
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3) เปรียบเทียบการใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอน  กับการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจางในกรุงเทพมหานคร 

การใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอน เปนบริการที่เกิดขึ้นเพื่อเสริม
ระบบการขนสงสาธารณะของมหานครลอนดอน ในกรณีที่ผูใชบริการตองการเดินทางในเวลาที่
เรงดวนผานการจราจรที่ติดขัด เชนในเสนทางเชื่อมระหวางสนามบิน เปนตน เมื่อพิจารณาจาก
สัดสวนการเดินทางในแตละวันของประชากรในมหานครลอนดอน  พบวา มีการใชบริการ
จักรยานยนตรับจางเปนทางครั้งบางคราว ทําใหมีสัดสวนที่นอยมากเมื่อเปรียบเทียบกับการ
เดินทางโดยรถสวนตัว ระบบการขนสงสาธารณะขนาดใหญ หรือแมกระทั่งการเดิน ซึ่งแตกตาง
จากพฤติกรรมการเดินทางของประชากรในกรุงเทพมหานคร ที่ประชากรเดินทางดวยจักรยานยนต
รับจางเปนประจํา 

มหานครลอนดอน มีองคการการตรวจสอบ และควบคุมการใหบริการรถรับจางเอกชน 
ที่มีระเบียบและการบังคับใช ที่สนับสนุนใหเกิดการแขงขันในตลาดการใหบริการ และทําใหหนาที่
ควบคุมมาตรฐานใหมีความปลอดภัย การใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอน จึง
ตองแขงขันกับบริการรถรับจางเอกชนประเภทอื่น  แตกตางการระบบการบริการจัดการ
จักรยานยนตรับจางของกรุงเทพมหานคร ที่มีการจัดการที่เอื้อใหผูใหบริการสามารถผูกขาดการ
ใหบริการจักรยานยนตรับจางในแตละทองที่ได  

การที่ตลาดการใหบริการรถรับจางเอกชนที่มีการแขงขันที่มากกวาในมหานครลอนดอน 
ยอมเสริมสรางใหเกิดแรงจูงในการพัฒนาการใหบริการใหสามารถตอบสนองตอความตองการของ
ผูใชบริการไดมากกวาตลาดการใหบริการจักรยานยนตรับจางของกรุงเทพมหานครที่มีการแขงขัน
ที่นอยกวา เพราะผูใชบริการในมหานครลอนดอนมีทางเลือกในการใชบริการ ไมถูกจํากัดการใช
บริการเหมือนในกรุงเทพมหานคร ทําใหผูใชบริการสามารถเลือกใชบริการจักรยานยนตรับจางที่
ปลอดภัยได ทําใหผูใหบริการจักรยานยนตรับจางตองปรับปรุงการขับข่ีใหมีความปลอดภัย จึงจะ
สามารถดํารงอยูในตลาดที่มีการแขงขันนี้ได 

นอกจากนี้ การเขาออกตลาดการใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอน
เปนไปอยางเสรี โดยที่ผูที่ตองการเขาสูตลาดตองมีคุณสมบัติผานหลักเกณฑดานการปลอดภัย
ตามที่กฏหมายกําหนดเทานั้น แตกตางจากการเขาสูตลาดของการใหบริการจักรยานยนตรับจาง
ในกรุงเทพมหานคร ที่นอกจากตองมีคุณสมบัติผานหลักเกณฑของภาครัฐแลว ยังตองไดรับความ
เห็นชอบของผูใหบริการจักรยานยนตรับจางรายเดิม การเขาสูตลาดการใหบริการจักรยานยนต
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รับจางในกรุงเทพมหานครมีอุปสรรค และตนทุนที่สูงกวา นอกจากนี้ ลักษณะการจัดองคกร 
(Organization) ของการใหบริการจักรยานยนตรับจางในกรุงเทพมหานครที่เปนการรวมกลุมกัน
ของผูใหบริการ (Informal Collective Group Organization) นั้น หาก วินจักรยานยนตรับจางนั้น
ไมมีระบบการบังคับใชกติกาที่เขมแข็งพอ จะทําใหการบังคับใชกติกามีตนทุนที่สูง ไมสามารถ
กําจัดผูใหบริการที่ไมมีคุณภาพออกจากตลาดได แตกตางจากลักษณะการจัดองคกรการใหบริการ
จักรยานยนตรับจางของมหานครลอนดอน ที่เปนการจัดองคกรที่มีกติกาที่เปนทางการ (formal 
organization with formal rule) ผูขับข่ีมีสถานะเปนลูกจางของศูนยการใหบริการ ทําใหศูนย
ใหบริการสามารถไลผูขับข่ีที่ไมมีคุณภาพออกจากตลาดการใหบริการได กติกาที่เปนทางการทําให
กลไกการบังคับใชกติกามีความชัดเจน จึงมีตนทุนในการบังคับใชที่ตํ่ากวา และสามารถกําจัดผูขับ
ข่ีที่ไมมีคุณภาพออกจากตลาดได 

การควบคุมดูแลการใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอน จึงเปนมี
ลักษณะที่เขามาควบคุมเพื่อใหการบริการไดมาตรฐานความปลอดภัย สงเสริมใหเกิดกระบวนการ
คัดแยกบริการที่ไมมีคุณภาพออกจากตลาด อีกทั้งสงเสริมใหเกิดการแขงขันในตลาดการใหบริการ 
อยางไรก็ตาม สํานักขนสงสาธารณะ (PCO) ไมไดเขามาควบคุมอัตราการใหบริการ อัตราการ
ใหบริการจึงเปนไปตามขอตกลงระหวางผูใชบริการ กับศูนยใหบริการ 

ลักษณะตลาดการใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอนที่มีการแขงขันสูง 
จึงกอใหเกิดการใหบริการจักรยานยนตรับจางที่มีความปลอดภัยมากกวา อาจกลาวไดวา การที่
มหานครลอนดอนที่ตองการบริการรถรับจางที่ปลอดภัยเปนเปาหมาย (Objective) ทําใหเกิด
กติกาการใหบริการที่กอใหเกิดการแขงขัน ที่ชวยใหเกิดการใหบริการที่มีความปลอดภัย เปนการ
สรางสถาบัน (Institution) ที่ดี และยังเปนกติกาสามารถบังคับใชได เพราะการแขงขัน กอใหเกิด
แรงจูงใจแกผูขับข่ีใหตองบังคับตนเอง (Self Enforcment) ปฎิบัติตามกติกา การบังคับใชกติกา จึง
มีตนทุนในการบังคับใชที่นอย เพราะไมจําเปนตองจัดตั้งหนวยงานขนาดใหญ เพื่อควบคุมการ
บังคับใชกฏหมาย 

เปาหมายการจัดระเบียบจักรยานยนตรับจางของประเทศไทย ที่ตองการกําจัดผูมี
อิทธิพลออกจากตลาด เพื่อชวยใหผูใหบริการจักรยานยนตรับจางมีรายไดที่เพิ่มข้ึน และเพื่อให
อัตราคาบริการจักรยานยนตรับจาง ที่ประชากรในกรุงเทพมหานครใชบริการเปนประจํา ทําใหเกิด
กติกาที่เอื้อใหเกิดการผูกขาดการใหบริการจักรยานยนต ดังนั้นรัฐจึงตองมีการตรวจสอบ และ
บังคับใชกติกาที่เขมแข็ง จึงจะสามารถทําใหเกิดบริการจักรยานยนตรับจางที่ปลอดภัยได  
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ลักษณะตลาดการใหบริการไมมีการแขงขัน ทําใหผูใหบริการจักรยานยนตรับจางขาด
แรงจูงใจที่จะปฏิบัติตนตามกติกา อีกทั้งการกําจัดผูใหบริการที่ไมมีคุณภาพออกจากวิน
จักรยานยนตรับจาง ก็ไมสามารถทําไดโดยงาย ทําใหรัฐมีตนทุนการบังคับใชกติกาที่สูง เพราะรัฐ
ตองเขามาทําหนาที่บังคับใหผูใหบริการตองปฏิบัติตนตามกติกาโดยตรง ตองจัดบุคลากรเขามา
ตรวจสอบและบังคับใชกติกา ไมสามารถใชประโยชนจากกลไกของตลาดการใหบริการได 

   กติกาการใหบริการจักรยานยนตรับจางในมหานครลอนดอน ทําใหมีผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจางไมมากนัก สอดคลองกับความตองการใชบริการของประชากรในลอนดอนที่
ไมไดใชบริการจักรยานยนตรับจางเปนประจํา และกติกาดังกลาวทําใหประชากรในลอนดอนมี
บริการจักรยานยนตรับจางที่ปลอดภัย เพราะสามารถใชกลไกตลาดเขามาดูแลและตรวจสอบการ
ใหบริการ  

สวนกติกาการใหบริการจักรยานยนตรับจางในกรุงเทพมหานคร ทําใหมีผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจางเปนจํานวนมาก ตอบสนองตอความตองการใชบริการจักรยานยนตรับจางของ
ประชากรในกรุงเทพมหานครที่ตองการใชบริการเปนประจํา แตกติกาดังกลาวทําใหมีตนทุนทีสู่งใน
การดูแลใหเกิดบริการจักรยานยนตที่ปลอดภัย เพราะไมสามารถใชกลไกตลาดสรางแรงจูงใจให
ผูใหบริการปฏิบัติตัวตามกติกาได ทําใหตองอาศัยองคกรบังคับใชกติกาอื่น มาบังคับใหผูใหบริการ
ปฏิบัติตามกติกา หรืออาศัยมาตรการสรางแรงจูงใจอื่นๆ เชน การอบรมเพื่อใหผูใหบริการตระหนัก
ถึงความสําคัญของการใหบริการจักรยานยนตรับจางที่ปลอดภัย 

5.2.2 ผลวิเคราะหผลกระทบของการจัดระเบียบรถจักรยานยนตสาธารณะทีม่ีตอรายไดและ
รายจายของผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร 

จากการสํารวจขอมูลปฐมภูมิ อันประกอบดวย ประเด็นคําถามเกี่ยวกับ รายรับจากการ
ใหบริการ จํานวนเที่ยวใหบริการ จุดหมายที่ใหบริการ การปรับอัตราคาโดยสาร และคาใชจายใน
การใหบริการ ซึ่งแตละประเด็นมีรายละเอียดดังนี้ 

5.2.2.1 รายรับตอวัน 

จากการสํารวจ พบวา ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร มีรายรับ
โดยเฉลี่ยเทากับ 454 บาทตอวัน โดยมีผูใหบริการที่มีรายรับตอวันสูงสุด 1000 บาทตอวัน และมีผู
ที่มีรายรับตอวันต่ําสุด 250 บาทตอวัน  
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เมื่อพิจารณาแยกยอยไปในแตละกลุมพื้นที่ พบวา ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางใน
กลุมพื้นที่ตากสิน ไดรายรับโดยเฉลี่ยตอวันนอยที่สุด คือ 392 บาท สอดคลองกับรายรับสูงสุดโดย
เฉลี่ย และรายรับตํ่าสุดโดยเฉลี่ยที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในกลุมพื้นที่นี้ไดรับ คือ 402 
บาท และ 381 บาทตามลําดับ ในขณะที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ในกลุมพื้นที่มหาสวัสด์ิ 
ไดรายรับโดยเฉลี่ยตอวันมากที่สุด คือ 523 บาท โดยมีรายรับสูงสุดโดยเฉลี่ย เทากับ 533 บาท 
และรายรับตํ่าสุดโดยเฉลี่ยเทากับ 513 บาท  

สวนกลุมพื้นที่ที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางไดรายรับโดยเฉลี่ยมากเปนอันดับตอมา 
คือ ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในกลุมพื้นที่ ลุมพินี โดยไดรับรายรับโดยเฉลี่ยเทากับ 519 บาท
ตอวัน และเปนที่นาสังเกตุวา รายละเอียดดูในตารางที่ 5.12 

ตารางที่ 5.12 
ตารางแสดงรายรับสูงสุดโดยเฉลี่ย รายรับตํ่าสุดโดยเฉลีย่ และรายรับโดยเฉลี่ยของผูใหบริการ

จักรยานยนตรับจาง ในป พ.ศ. 2550 จําแนกตามกลุมพืน้ที ่ 

กลุมพื้นที่ รายรับสูงสุดโดยเฉลี่ย รายรับต่ําสดุโดยเฉลี่ย รายรับโดยเฉลี่ย 
  1.รัตนโกสินทร 453 417 435 
  2.ลุมพินี 532 506 519 
  3.วิภาวดี 484 453 469 
  4.เจาพระยา 457 435 446 
  5.กรุงธนบุรี 439 414 427 
  6.ตากสิน 402 381 392 
  7.พระนครเหนือ 441 421 431 
  8.บูรพา 447 419 433 
  9.สุวินทวงศ 445 423 434 
10.ศรีนครินทร 478 458 468 
11.มหาสวัสดิ์ 533 513 523 
12. สนามชัย 456 429 442 

กทม. 467 442 454 
ที่มา : จากการสํารวจ 
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เมื่อพิจารณารายรับโดยเฉลี่ยตอวัน รวมกับขนาดของวินที่ผูใหบริการจักรยานยนต
รับจางนั้นสังกัด พบวา ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในวินที่มีผูใหบริการระหวาง 71 – 100 คน 
ไดรับรายรับโดยเฉลี่ยตอวันมากที่สุด คือ 492 บาท สวนผูใหบริการฯ ในวินที่มีผูใหบริการระหวาง 
1 – 5 คน มีรายรับโดยเฉลี่ยตอวันนอยที่สุด คือ 434 บาท  นอกจากนี้ ผูใหบริการจักรยานยนต
รับจางในวิน ที่มีผูใหบริการระหวาง 6 คน ถึง 70 คน มีรายรับโดยเฉลี่ยที่ใกลเคียงกัน คือ มีรายรับ
โดยเฉลี่ยอยูระหวาง 450 บาท ถึง 465 บาทตอวัน ซึ่งสูงกวา ผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ที่มี
จํานวนผูใหบริการมากกวา 100 คน ซึ่งมีรายรับโดยเฉลี่ย ประมาณ 444 บาท รายละเอียดดูใน
ตารางที่ 5.13 

ตารางที่ 5.13 
ตารางแสดงรายรับสูงสุดโดยเฉลี่ย รายรับตํ่าสุดโดยเฉลีย่ และรายรับโดยเฉลี่ยของผูใหบริการ

จักรยานยนตรับจาง ในป พ.ศ. 2550 จําแนกตามขนาดของวิน 

ขนาดวิน รายรับสูงสุดโดยเฉลี่ย รายรับต่ําสดุโดยเฉลี่ย รายรับโดยเฉลี่ย 
1 (1 – 5 คน) 450 419 434 
2 (6 – 10 คน)  475 452 464 
3 (11 – 20 คน)  468 444 456 
4 (21 – 30 คน)  470 449 460 
5 (31 – 50 คน)  463 440 452 
6 (51 – 70 คน)  474 449 462 
7 (71 – 100 คน)  505 479 492 
8 (101 – 200 คน)  462 426 444 
9 ( > 200 คน) 454 431 443 

กทม. 467 442 454 
ที่มา : จากการสํารวจ 

 

5.2.2.2 จํานวนเที่ยวใหบริการในแตละวัน 

จากการสํารวจ พบวา ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร ใหบริการ
โดยเฉลี่ยเทากับ 27 เที่ยวตอวัน โดยมีผูใหบริการสูงสุด 50 เที่ยวตอวัน และมีผูที่มีใหบริการต่ําสุด 
10 เที่ยวตอวัน เมื่อพิจารณาแยกยอยไปในแตละกลุมพื้นที่ พบวา จํานวนเที่ยวใหบริการสูงสุด 
และต่ําสุดโดยเฉลี่ยของแตละพื้นที่ ไมแตกตางกันมากนัก อยูในระหวาง 20 ถึง 35 เที่ยวตอวัน แต
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เมื่อพิจารณาจํานวนเที่ยวใหบริการโดยเฉลี่ยที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางใหบริการในแตละ
พื้นที่ พบวา จํานวนเที่ยวใหบริการโดยเฉลี่ยอยูระหวาง  25 ถึง 30 เที่ยวตอวัน รายละเอียดดูใน
ตารางที่ 5.14 

ตารางที่ 5.14 
ตารางแสดงจาํนวนเที่ยวต่ําสุดโดยเฉลี่ย จํานวนเที่ยวสงูสุดโดยเฉลี่ย และจํานวยเทีย่วโดยเฉลีย่

ของผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ในป พ.ศ. 2550 จําแนกตามกลุมพืน้ที ่ 

กลุมพื้นที่ จํานวนเที่ยว 
ต่ําสุดโดยเฉลีย่ 

จํานวนเที่ยว 
สูงสุดโดยเฉลี่ย 

จํานวนเที่ยว 
โดยเฉลี่ย 

  1.รัตนโกสินทร 31 21 27 
  2.ลุมพินี 35 25 30 
  3.วิภาวดี 32 22 27 
  4.เจาพระยา 31 21 26 
  5.กรุงธนบุรี 30 20 26 
  6.ตากสิน 30 20 27 
  7.พระนครเหนือ 30 20 25 
  8.บูรพา 30 20 26 
  9.สุวินทวงศ 30 20 25 
10.ศรีนครินทร 33 23 29 
11.มหาสวัสดิ์ 35 25 30 
12. สนามชัย 33 23 29 

กทม. 32 22 27 
ที่มา : จากการสํารวจ 

เมื่อพิจารณาจํานวนเที่ยวใหบริการตอวัน กับขนาดของวินที่ผูใหบริการจักรยานยนต
รับจางใหบริการ พบวา ผูในบริการจักรยานยนตรับจางในวินที่มีจํานวนผูใหบริการระหวาง 1 – 5 
คน มีจํานวนเที่ยวใหบริการโดยเฉลี่ยนอยที่สุด คือ 25 เที่ยวตอวัน  

สวนผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ในวินที่มีจํานวนผูใหบริการระหวาง 50 คนขึ้นไป
นั้น พบวา จํานวนเที่ยววินโดยเฉลี่ยไมแตกตางกันมากนัก คือ อยูระหวาง 29 – 30 เที่ยวตอวัน 
โดยผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ในวินที่มีจํานวนผูใหบริการระหวาง 101 – 200 คน มีจํานวน
เที่ยววิ่งโดยเฉลี่ยตอวันสูงสุด คือ 30 เที่ยวตอวัน รายละเอียดดูในตารางที่ 5.15 
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ตารางที่ 5.15 
ตารางแสดงจาํนวนเที่ยวต่ําสุดโดยเฉลี่ย จํานวนเที่ยวสงูสุดโดยเฉลี่ย และจํานวยเทีย่วโดยเฉลีย่
ของผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ในป พ.ศ. 2550 จําแนกตามขนาดของวิน 

ขนาดวิน จํานวนเที่ยว 
ต่ําสุดโดยเฉลีย่ 

จํานวนเที่ยว 
สูงสุดโดยเฉลี่ย 

จํานวนเที่ยว 
โดยเฉลี่ย 

1 (1 – 5 คน) 30 20 25 
2 (6 – 10 คน)  31 21 27 
3 (11 – 20 คน)  32 22 27 
4 (21 – 30 คน)  32 22 28 
5 (31 – 50 คน)  31 21 27 
6 (51 – 70 คน)  33 23 29 
7 (71 – 100 คน)  33 23 29 
8 (101 – 200 คน)  34 24 30 
9 ( > 200 คน) 33 23 29 

กทม. 32 22 27 
ที่มา : จากการสํารวจ 

 
5.2.2.3 จุดหมายใหบริการและราคาคาโดยสาร  

จุดหมายใหบริการ แบงออกเปน 2 สวน คือ จุดหมายที่มีระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตร 
และจุดหมายที่มีระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตร เหตุที่ใชระยะทาง 2 กิโลเมตรเปนตัวแบง เพราะ
เปนระยะทางเดียวกัน ที่งานวิจัยในอดีตใชเปนเกณฑในการสํารวจ รวมถึง สํานักดัชนีเศรษฐกิจ
การคา กระทรวงพาณิชย ใชเปนเกณฑในการเก็บขอมูลอัตราคาโดยสารในระยะแรก กอนที่จะ
เปลี่ยนมาเปน อัตราคาโดยสารตอระยะทางไมเกิน 3 กิโลเมตร ในปจจุบัน และยังสอดคลองกับกฏ
กระทรวงกําหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารสําหรับรถจักรยานยนตสาธารณะ พ.ศ. 2548 ที่
กําหนดในระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก คาบรรทุกโดยสารไมเกิน 25 บาท สวนกิโลเมตรตอๆ ไป ไม
เกินกิโลเมตรละ 5 บาท และในระยะทางที่เกินกวา 5 กิโลเมตร อัตราคาบรรทุกโดยสารใหเปนไป
ตามที่ผูขับรถและคนโดยสารตกลงกัน  

จากการสํารวจ พบวา อัตราคาโดยสารโดยเฉลี่ยในระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตรแรก 
เทากับ 10.48 บาทตอเที่ยว สวนอัตราคาโดยสารโดยเฉลี่ยในระยะทางที่เกินกวา 2 กิโลเมตร 
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เทากับ 20.07 บาท ทั้งนี้ สัดสวนจํานวนเที่ยวใหบริการระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตร เทากับรอยละ 
55.56 ของจํานวนเที่ยวรวม และสัดสวนจํานวนเที่ยวใหบริการระยะทางเกิน 2 กิโลเมตร เทากับ
รอยละ 44.44 ของจํานวนเที่ยวรวม 

เมื่อพิจารณาสัดสวนของจํานวนเที่ยวใหบริการตามระยะทางกับกลุมพื้นที่ใหบริการ 
พบวา กลุมตากสิน เปนกลุมพื้นที่ที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางมีสัดสวนในบริการในระยะทาง
ไมเกิน 2 กิโลเมตรมากที่สุด เทากับ รอยละ 66 ของจํานวนเที่ยวรวม ในขณะที่กลุม เจาพระยา 
และ สุรินทวงค เปนกลุมพื้นที่ที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางมีสัดสวนในบริการในระยะทางเกิน 
2 กิโลเมตรมากที่สุด เทากับ รอยละ 48.42 และ 48.33 ของจํานวนเที่ยวรวม ตามลําดับ 
รายละเอียดดูในตารางที่ 5.16 

ตารางที่ 5.16 
ตารางแสดงอตัราคาโดยสารโดยเฉลี่ย ตามระยะทาง และสัดสวนตอจํานวนเที่ยวใหบริการรวม

ของผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในป พ.ศ. 2550 จําแนกตามกลุมพืน้ที ่ 

ระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตร ระยะทางมากกวา  
2 กิโลเมตร กลุมพื้นที่ 

คาโดยสาร
โดยเฉลี่ย 

สัดสวนตอจํานวน
เที่ยวรวม 

คาโดยสาร
โดยเฉลี่ย 

สัดสวนตอ
จํานวนเที่ยวรวม 

  1.รัตนโกสินทร 11.09 57.83 20.00 42.17 
  2.ลุมพินี 10.50 54.00 20.50 46.00 
  3.วิภาวดี 10.75 53.58 20.00 46.42 
  4.เจาพระยา 10.13 51.58 20.00 48.42 
  5.กรุงธนบุรี 10.50 57.00 20.17 43.00 
  6.ตากสิน 10.00 66.00 20.00 34.00 
  7.พระนครเหนือ 10.14 54.86 20.29 45.14 
  8.บูรพา 11.13 57.08 20.00 42.92 
  9.สุวินทวงศ 10.00 51.67 20.00 48.33 
10.ศรีนครินทร 10.50 57.35 19.71 42.65 
11.มหาสวัสดิ์ 11.27 52.73 20.00 47.27 
12. สนามชัย 10.00 61.50 20.00 38.50 

กทม. 10.48 55.56 20.07 44.44 
ที่มา : จากการสํารวจ 
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เมื่อพิจารณาสัดสวนของจํานวนเที่ยวใหบริการตามระยะทางกับขนาดของวนิ พบวา วนิ
จักรยานยนตรับจางที่มีผูใหบริการมากกวา 100 คน จะใหบริการในระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตรใน
สัดสวนที่สูงกวาวินขนาดอื่นๆ โดยวินจักรยานยนตรับจางที่มีอยูใหบริการระหวาง 101 ถึง 200 คน 
ใหบริการในเสนทางที่มีระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตรถึงรอยละ 65 ของจํานวนเที่ยวใหบริการตอวัน 

 ในขณะที่วินจักรยานยนตรับจางที่มีผูใหบริการระหวาง 21- 30 คน ใหบริการใน
เสนทางที่มีระยะทางมากกวา 2 กิโลเมตรในสัดสวนเทากับ 45.33 ของจํานวนเที่ยวใหบริการรวม 
ซึ่งสูงกวาวินจักรยานยนตรับจางขนาดอื่นๆ  อันดับรองลงมาเปน วินจักรยานยนตรับจางที่มีผู
ใหบริการระหวาง 21- 30 คน ซึ่งมีสัดสวนการใหบริการในระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตร เทากับ 
รอยละ 45.08 ของจํานวนเที่ยวใหบริการรวม รายละเอียดดูในตารางที่ 5.17 

ตารางที่ 5.17 
ตารางแสดงอตัราคาโดยสารโดยเฉลี่ย ตามระยะทาง และสัดสวนตอจํานวนเที่ยวใหบริการรวม

ของผูใหบริการจักรยานยนตรับจางในป พ.ศ. 2550 จําแนกตามขนาดของวิน  

ระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตร ระยะทางมากกวา  
2 กิโลเมตร กลุมพื้นที่ 

คาโดยสาร
โดยเฉลี่ย 

สัดสวนตอจํานวน
เที่ยวรวม 

คาโดยสาร
โดยเฉลี่ย 

สัดสวนตอ
จํานวนเที่ยวรวม 

1 (1 – 5 คน) 10.38 52.88 19.92 47.12 
2 (6 – 10 คน)  10.76 54.92 20.32 45.08 
3 (11 – 20 คน)  10.31 55.24 19.94 44.76 
4 (21 – 30 คน)  10.18 54.67 19.89 45.33 
5 (31 – 50 คน)  10.68 56.83 20.24 43.17 
6 (51 – 70 คน)  10.29 59.41 20.00 40.59 
7 (71 – 100 คน)  11.38 56.92 20.77 43.08 
8 (101 – 200 คน)  10.50 65.00 20.00 35.00 
9 ( > 200 คน) 10.63 62.50 20.00 37.50 

กทม. 10.38 52.88 19.92 47.12 
ที่มา : จากการสํารวจ 
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5.2.2.4 การปรับอัตราคาโดยสาร  

การเก็บขอมูลประวัติการปรับอัตราคาโดยสารในการสํารวจนั้น พบวา การเก็บขอมูล
อัตราคาโดยสารในปที่ยอนหลังไปกอนการจัดระเบียบจักรยานยนตรับจางนั้น ทําไดยาก เพราะ
กลุมตัวอยางไมสามารถจดจําอัตราคาโดยสารที่ยอนหลังนั้นได แตถาเปนขอมูลอัตราคาโดยสาร
ในชวงหลังการจัดระเบียบจักรยานยนตรับจางนั้น กลุมตัวอยางสามารถใหขอมูลเหลานี้ไดเปน
อยางดี การปรับอัตราคาโดยสารในแตละวินนั้น เกิดจากการประชุมและตกลงกันเองภายในวิน วา 
จะคิดอัตราคาโดยสารเปนเทาใด  

จากการสํารวจ พบวา อัตราคาโดยสารสูงสุด ที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางเรียกเก็บ
จากผูใชบริการในระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตร ในชวงป พ.ศ.2548 คาโดยสารอยูระหวาง 8 – 15 
บาท ในชวงป พ.ศ. 2550 คาโดยสารปรับเปน 10 – 20 บาท  สวนคาบริการในระยะทางเกินกวา 2 
กิโลเมตร คาโดยสารในชวงป พ.ศ. 2548 อยูระหวาง 10 – 25 บาท ในชวงป พ.ศ. 2550 คา
โดยสารปรับเปน 25 -20 บาท  

โดยภาพรวม อัตราคาโดยสารโดยเฉลี่ย ในระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตร เพิ่มข้ึนจาก 
8.25 บาทในป พ.ศ. 2548 เปน 10.48 บาท หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 27.11 โดยกลุมพื้นที่ที่มีการอัตรา
การเปลี่ยนแปลงคาโดยสารที่สูงที่สุด คือ กลุมรัตนโกสินทร สวนกลุมที่ตํ่าที่สุด คือ กลุมตากสิน 
กลุมสุรินทวงศ และกลุมสนามชัย  

สวนอัตราคาโดยสารโดยเฉลี่ยในระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตรนั้น  เพิ่มข้ึนจาก 15.07 
บาทในป พ.ศ. 2548 เปน 20.07 บาท หรือเพิ่มข้ึนรอยละ 33.17 โดยกลุมพื้นที่ที่มีการอัตราการ
เปลี่ยนแปลงคาโดยสารที่สูงที่สุด คือ กลุมศรีนครินทร สวนกลุมที่ตํ่าที่สุด คือ กลุมลุมพินี  

อยางไรก็ตาม การปรับอัตราคาโดยสารโดยเฉลี่ยในระยะทางที่เกินกวา 2 กิโลเมตรนั้น 
มีการปรับราคาในอัตราที่สูงกวา อัตราการปรับราคาคาโดยสารโดยเฉลี่ยในระยะทางที่นอยกวา 2 
กิโลเมตร รายละเอียดดูในตารางที่ 5.18 
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ตารางที่ 5.18 
ตารางแสดงการเปรียบเทยีบอัตราคาโดยสารโดยเฉลี่ยตามระยะทางในป 2548 และ 2550  

จําแนกตามกลุมพื้นที ่

อัตราคาโดยสารโดยเฉลี่ย 

ระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตร ระยะทางมากกวา  
2 กิโลเมตร กลุมพื้นที่ 

ป 2548 ป 2550 %∆ ป 2548 ป 2550 %∆ 
  1.รัตนโกสินทร 8.43 11.09 31.44 15.00 20.00 33.33 
  2.ลุมพินี 8.35 10.50 25.75 15.50 20.50 32.26 
  3.วิภาวดี 8.36 10.75 28.67 15.00 20.00 33.33 
  4.เจาพระยา 8.05 10.13 25.82 15.00 20.00 33.33 
  5.กรุงธนบุรี 8.20 10.50 28.05 15.17 20.17 32.97 
  6.ตากสิน 8.00 10.00 25.00 15.00 20.00 33.33 
  7.พระนครเหนือ 8.06 10.14 25.89 15.29 20.29 32.71 
  8.บูรพา 8.63 11.13 28.99 15.00 20.00 33.33 
  9.สุวินทวงศ 8.00 10.00 25.00 15.00 20.00 33.33 
10.ศรีนครินทร 8.29 10.50 26.60 14.71 19.71 34.00 
11.มหาสวัสดิ์ 8.73 11.27 29.17 15.00 20.00 33.33 
12. สนามชัย 8.00 10.00 25.00 15.00 20.00 33.33 

กทม. 8.25 10.48 27.11 15.07 20.07 33.17 
ที่มา : จากการสํารวจ 

 

หากพิจารณาการปรับอัตราคาโดยสาร ในระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตร ตามขนาดของ
วิน พบวา วินจักรยานยนตรับจางที่มีจํานวนผูใหบริการระหวาง 31 -50 คน นั้นมีการปรับราคาใน
อัตราที่สูงที่สุด คือรอยละ 28.82 สวนวินจักรยานยนตรับจางที่มีจํานวนผูใหบริการ 21 – 30 คน มี
การปรับราคาในอัตราที่ตํ่าสุด คือ รอยละ 25.82  

สําหรับการปรับอัตราคาโดยสาร ในระยะทางที่เกินกวา 2 กิโลเมตรนั้น พบวา วิน
จักรยานยนตรับจางที่มีจํานวนผูใหบริการระหวาง 21 – 30 คน นั้นมีการปรับราคาในอัตราที่สูง
ที่สุด คือรอยละ 33.58 สวนวินจักรยานยนตรับจางที่มีจํานวนผูใหบริการ 71-100 คน มีการปรับ
ราคาในอัตราที่ตํ่าสุด คือ รอยละ 31.73 รายละเอียดดูในตารางที่ 5.19 
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ตารางที่ 5.19 
ตารางแสดงการเปรียบเทยีบอัตราคาโดยสารโดยเฉลี่ยตามระยะทางในป 2548 และ 2550  

จําแนกตามขนาดของวิน 

อัตราคาโดยสารโดยเฉลี่ย 

ระยะทางไมเกิน 2 กิโลเมตร ระยะทางมากกวา  
2 กิโลเมตร กลุมพื้นที่ 

ป 2548 ป 2550 %∆ ป 2548 ป 2550 %∆ 
1 (1 – 5 คน) 8.15 10.38 27.32 14.92 19.92 33.50 
2 (6 – 10 คน)  8.49 10.76 26.73 15.32 20.32 32.64 
3 (11 – 20 คน)  8.14 10.31 26.61 14.94 19.94 33.47 
4 (21 – 30 คน)  8.09 10.18 25.82 14.89 19.89 33.58 
5 (31 – 50 คน)  8.29 10.68 28.82 15.24 20.24 32.80 
6 (51 – 70 คน)  8.12 10.29 26.81 15.00 20.00 33.33 
7 (71 – 100 คน)  8.85 11.38 28.70 15.77 20.77 31.71 
8 (101 – 200 คน)  8.20 10.50 28.05 15.00 20.00 33.33 
9 ( > 200 คน) 8.25 10.63 28.79 15.00 20.00 33.33 

กทม. 8.25 10.48 27.11 15.07 20.07 33.17 
ที่มา : จากการสํารวจ 

 

5.2.2.5 คาใชจายในการใหบริการ 

คาน้ํามัน ถือเปน คาใชจายหลักในการใหบริการจักรยานยนตรับจาง จากการสํารวจ 
พบวา ผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ใชน้ํามัน 2 – 6 ลิตรตอวัน คิดเปนปริมาณโดยเฉลี่ยตอวัน 
เทากับ 3.97 ลิตร คิดเปนคาใชจายเทากับ 53.08 – 177.06 บาทตอวัน  

คาใชจายในการซอมบํารุง แบงเปนคาใชจายในการซอมบํารุง สําหรับ รถใหม และรถที่
ยังผอนชําระอยู มักจะไมมีการซอมแซม หรือซอมนอยมาก โดยมีคาใชจายที่ตองเสียประจําในแต
ละป คือ คาน้ํามันเครื่องประมาณ 200 บาท แตถาเปนรถเกา อาจจะตองซอมบํารุง 2 – 3 คร้ังตอป 
โดยมีคาใชจายตอคร้ังประมาณ 200 บาทเชนเดียวกัน 

คาภาษีรถจักรยานยนตรับจาง คาธรรมเนียมตรวจสภาพรถ และคาประกัน ตาม 
พระราชบัญญัติคุมครองผูประสบภัยจากรถ เทากับ  100 บาท 10 บาท และ 350 บาทตามลําดับ 
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ตารางที่ 5.20 
ตารางแสดงการใชน้ํามันในการใหบริการจักรยานยนตรับจาง ในป พ.ศ. 2550 

จําแนกตามขนาดของวิน 

การใชน้าํมันตอวัน ขนาดวิน 
ลิตร บาท 

1 (1 – 5 คน) 3.88 108.89 
2 (6 – 10 คน)  3.92 110.02 
3 (11 – 20 คน)  4.00 113.43 
4 (21 – 30 คน)  4.04 115.86 
5 (31 – 50 คน)  3.98 113.59 
6 (51 – 70 คน)  4.00 114.67 
7 (71 – 100 คน)  4.46 126.87 
8 (101 – 200 คน)  3.80 109.95 
9 ( > 200 คน) 3.75 108.67 

กทม. 3.97 112.64 
ที่มา : จากการสํารวจ 

หากรถจักรยานยนตที่ผูใหบริการใชใหบริการยังผอนชําระอยู ผูใหบริการจะตองกัน
รายไดไวสําหรับเปนคาผอนชําระ เฉลี่ย 2,000 บาท ตอเดือน เปนระยะเวลาประมาณ 2 ป สําหรับ
คาใชจายในการบริหารจัดการวิน อันไดแก คาวิน หรือ คาเชาเสื้อวิน ที่ผูใหบริการจักรยานยนต
รับจางเคยเสียใหกับเจาของวิน ในชวงกอนการจัดระเบียบจักรยานยนตสาธารณะ จากการสํารวจ 
พบวา กลุมตัวอยางทั้งหมด ใหการยืนยันวา ผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง ไมตองเสียคาใชจาย
เหลานี้อีกตอไป 

อยางไรก็ตาม จากการสํารวจ พบวา มีวินจักรยานยนตรับจางวินหนึ่ง ที่ยังตองเสียคา
เชาที่ในการจอดรถจักรยานยนต ทําใหตองเก็บเงินจากผูใหบริการจักรยานยนตรับจาง เพื่อเปน
คาใชจายในการเชาที่ 10 บาทตอวัน สําหรับคาใชจายที่ตองจะใชจางบุคคลขึ้นมาทําหนาที่บริหาร
จัดการวิน ตามคําแนะนําของภาครัฐนั้น พบวา วินจักรยานยนตรับจางที่สํารวจไมตองเสีย
คาใชจายในสวนนี้ เพราะบุคคลดังกลาว เขามาดูแลจัดการวิน ในลักษณะอาสาสมัคร ผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจางไมตองเสียคาใชจายในการจางแตอยางใด 
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จากผลการสํารวจ พบวา ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางโดยสวนใหญ พอใจตอการจัด
ระเบียบจักรยานยนตสาธารณะของภาครัฐ ทั้งนี้ เพราะมาตรการตางๆ ที่ใชในการจัดระเบียบนั้น 
เปนการโอนกรรมสิทธิ์ในการใหบริการจักรยานยนตรับจางในเสนทางที่ผูใหบริการจักรยานยนต
รับจางเปนสมาชิกอยู ทําใหผูใหบริการจักรยานยนตเปนเจาของกรรมสิทธิ์ในเสื้อวิน โดยสมบูรณ 
ไมจําเปนตองจาย คาเสื้อวิน ใหกับเจาของวิน หรือเจาของเสื้อวินอีกตอไป 

สวนกรรมสิทธิ์ความเปนเจาของอํานาจผูกขาดการใหบริการจักรยานยนตรับจาง 
กลายเปนกรรมสิทธิ์โดยรวมของวินจักรยานยนตรับจาง ทําใหผูใหบริการตางสามารถอางสิทธิ์และ
มีสวนรวมในการบริหารจัดการวินได แตอยางไรก็ตาม บทบาทในการกําหนดทิศทางการ
ดําเนินงานของวิน ถึงแมจะเปนผลจากการประชุมของสมาชิกในวินก็ตาม แตความคิดเห็นของผู
อาวุโสในวิน ยังเปนสิ่งที่สมาชิกในวินตางใหความสําคัญ   

5.2.2.6 สรุปผลการวิเคราะห 

จากผลการสํารวจขอมูลปฐมภูมิ จึงสรุปไดวา  

• รายไดเฉลี่ยตอวัน ของผูใหบริการในเขตกรุงเทพมหานคร เทากับ 454.28 บาทตอวัน  
• คาน้ํามันโดยเฉลี่ยตอวัน เทากับ 112.64 บาท  
• คาน้ํามันเครื่อง คาซอมบํารุง รวม 400 บาท ตอป  คาภาษีรถ คาประกันภัยตาม พ.ร.บ. 

คุมครองผูประสบภัยจากรถ รวมเทากับ  460 บาทตอป คาผอนรถ 24,000 บาทตอป 
เฉลี่ย 75.56 บาทตอวัน (จํานวนวันใหบริการ 329 วันตอป) 

• รายไดหลังหักคาใชจาย เทากับ 266.08 บาท สูงกวาอัตราคาจางแรงงานขั้นต่ําในป พ.ศ. 
2550 ซึ่งเทากับ 191 บาท 

จากผลการศึกษาที่ไดจากงานวิจัยที่เกี่ยวของ สามารถนําคาสถิติที่ไดมาคํานวณเปน
มูลคาการใหบริการจักรยานยนตรับจาง ตนทุนขั้นกลาง และมูลคาเพิ่มที่ไดจากการใหบริการ
จักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร โดยมีสมมุติฐานดังตอไปนี้ 

1) จํานวนวันที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางใหบริการในแตละป เทากับ 329 วันใน
หนึ่งป ซึ่งไดจากการสํารวจ 

2) รายรับ และตนทุนขั้นกลางที่ผูใหบริการจักรยานยนตรับจางเผชิญในแตละวัน มี
การแจกแจงแบบปกติ ซึ่งทําใหสามารถใชเปนคาเฉลี่ยของรายรับและตนทุนขั้น
กลางในแตละวัน ในการประมาณการรายรับ และตนทุนขั้นกลางในแตละป  
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- ประมาณการมูลคาเพิ่มในป พ.ศ. 2534 อาศัยโครงสรางตนทุนในป 2533 
- ประมาณการมูลคาเพิ่มในป พ.ศ. 2537 อาศัยโครงสรางตนทุนในป 2536 
- ประมาณการมูลคาเพิ่มในป พ.ศ. 2546 อาศัยโครงสรางตนทุนในป 2546 
- ประมาณการมูลคาเพิ่มในป พ.ศ. 2550 อาศัยโครงสรางตนทุนจากการสํารวจ 

ตารางที่ 5.21 
รายไดและคาใชจายโดยเฉลี่ยตอวัน ของการใหบริการจักรยานยนตรับจางในปตางๆ 

รายไดและคาใชจายโดยเฉลี่ยตอวัน 2534ก 2536ข 2546ค 2550ง 
รายได 249 375 437.5 454.28 
คาใชจายรวมโดยเฉลี่ยตอวัน 114 213 211.67 188.2 
คาน้ํามัน 47 112.64 
คาน้ํามันเครื่องและคาบํารุงรักษา 
คาใชจายอื่นๆ 
คาภาษีประจําปและคาตรวจสภาพรถ 
คาประกันภัย ตาม พ.ร.บ.ฯ 

 
16 

 
 

80.25 

 
 

135.67 
 

75.56 

คาเชารถ 26 88.13 - - 
คาวิน 9 11.62 36 - 
คาเสื้อวิน 16 33.00 40 - 

สวนตางระหวางรายไดและคาใชจาย 135 162 225.83 266.08 
รอยละตอรายได  54.22      43.20      51.62      58.57  

ที่มา :   ก. Nuchjarin Kasemsukworarat (1990) Page 121, 147 
ข. นิพนธ พัวพงศกร (2537) 
ค. สุภาวดี มิตรสมหวัง (2547) หนา 2-32 
ง. จากการสํารวจ  

จากตารางที่ 5.21 จะเห็นไดวา สัดสวนของสวนตางระหวางรายไดและคาใชจายนั้น 
แนวโนมที่เพิ่มข้ึน ซึ่งชี้ใหเห็นวา การจัดระเบียบจักรยานยนตรับจางนั้น ทําใหผูใหบริการ
จักรยานยนตรับจาง ไดผลกําไรที่มากขึ้นกวาเดิม 

จากผลการประมาณการ พบวา รายรับรายการใหบริการโดยเฉลี่ย มีแนวโนมเพิ่มข้ึน 
เชนเดียวกับ รายจายในการใหบริการ ทําใหรายรับโดยรวมตอปของการใหบริการจักรยานยนต
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รับจางในเขตกรุงเทพมหานคร เพิ่มข้ึนจาก 2,574 ลานบาท ในป พ.ศ. 2534 เปน 16,542 ลาน
บาท ในป พ.ศ. 2550 ในขณะที่รายขั้นกลางจายจากการใหบริการ ก็มีแนวโนมเพิ่มข้ึนเชนเดียวกัน 
จาก 648 ลานบาท ในป พ.ศ. 2534 เปน 6,833 ลานบาท ในป พ.ศ. 2550 

เมื่อพิจารณาเปนสัดสวนตอมูลคาเพิ่มของหมวดการคมนาคมขนสง การสื่อสาร และ
คลังสินคาของกรุงเทพมหานคร พบวา มูลคาเพิ่มของการใหบริการจักรยานยนตรับจาง คิดเปน
รอยละ 3.79 ของมูลคาเพิ่มในหมวดรวม รายละเอียดแสดงในตารางที่ 5.22  

ตารางที่ 5.22 
รายรับ คาใชจายขั้นกลาง  และมูลคาเพิ่มของการใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขต

กรุงเทพมหานคร 

 2534 2537 2546 2550 
รายรับจากการใหบริการเฉลี่ยตอวัน  (บาท) 249 375 437.5 454.3 
รายรับจากการใหบริการเฉลี่ยตอป (บาท) 81,921 123,375 143,938 149,458 
คาน้ํามันและคาใชจายอื่นๆ เฉล่ียตอวัน (บาท) 63 80.25 135.67 188 
คาน้ํามันและคาใชจายอื่นๆ เฉล่ียตอป (บาท) 20,727 26,402 44,635 61,852 
รายไดหลังหักภาษีและคาธรรมเนียม ตอป (บาท) 61,194 96,973 99,302 87,606 
ภาษี และคาธรรมเนียมฯ ตอป(บาท) 100 100 100 110 
มูลคาเพิ่มเฉลี่ย ตอคันตอป (บาท) 61,294 97,073 99,402 87,716 
จํานวนผูใหบริการฯ (คน) 31,420 37,500 109,506 110,677 
มูลคาของการใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขต
กรุงเทพมหานคร (ลานบาท) 

2,574 4,627 15,762 16,542 

มูลคาตนทุนขั้นกลางของการใหบริการจักรยานยนต
รับจางในเขตกรุงเทพมหานคร (ลานบาท) 

648 986 4,877 6,833 

มูลคาภาษีและคาธรรมเนียม  ของการใหบ ริการ
จักรยานยนตรับจางในเขตกรุงเทพมหานคร (ลานบาท) 

3.14 3.75 10.95 12.17 

มูลคาเพิ่มของการใหบริการจักรยานยนตรับจางในเขต
กรุงเทพมหานคร (ลานบาท) 

1,926 3,640 10,885 9,708 

มูลคาเพิ่มหมวดการขนสง การสื่อสาร และคลังสินคา ใน
เขตกรุงเทพมหานคร(ลานบาท) 

116,509 168,526 286,574 ไมมีขอมูล 

สัดสวน 1.64 2.15 3.79 ไมมีขอมูล 
ที่มา : คํานวณโดยผูวิจัย 




