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บทคัดย่อ 
 

ปัญหาเรื่องรถจักรยานยนต์รับจ้างปูายด า ที่มีการตั้งวินเถื่อน และจัดเก็บค่าโดยสาร  
สูงกว่าอัตรา ที่ทางราชการก าหนดไว้ ท าให้มีการร้องเรียนจากประชาชนมาโดยตลอด ปัญหา 
ความขัดแย้งของกลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างทั้งที่ถูกกฎหมายและไม่ถูกกฎหมาย ซึ่งเป็นปัญหา
ต่อหน่วยงานที่มีหน้าที่ในการก ากับ ดูแล และบังคับใช้กฎหมายมาโดยตลอด ผู้เสนอหัวข้อวิจัยจึงมี
ความประสงค์ที่จะท าการศึกษาวิจัยความคิดเห็นจากผู้เกี่ยวข้องทั้งที่เป็นภาคประชาชนผู้ใช้บริการ 
และกลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้าง เพ่ือจะน าผลการศึกษา มาท าการวิเคราะห์ส าหรับใช้เป็น
แนวทางในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว 

ผลการส ารวจความคิดเห็นและศึกษาวิเคราะห์ โดยการเก็บข้อมูลและสัมภาษณ์ 
ในเชิงลึก จากกลุ่มเปูาหมายจ านวน 4 กลุ่ม ประกอบด้วย ผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างปูายด า ผู้ขับ
รถจักรยานยนต์รับจ้าง ปูายเหลือง ผู้ใช้บริการ และผู้มีส่วนเกี่ยวข้องทั่วไป พบว่าส่วนใหญ่เห็นด้วยกับ
แนวทางการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะของทางราชการ และเห็นด้วยที่จะใช้แนวทางกา ร
จัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะเป็นเครื่องมือในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น โดยผลการศึกษา
ชี้ให้เห็นว่า ความต้องการของผู้ใช้บริการ ในรถจักรยานยนต์รับจ้างมีมากขึ้น ผู้ให้บริการในคิวหรือ  
วินจักรยานยนต์รับจ้างจึงเพิ่มขึ้น ซึ่งมีท้ังรถรับจ้างที่ถูกต้องและไม่ถูกต้อง จึงเป็นปัญหาที่ส่วนราชการ
ต้องด าเนินการแก้ไข ความไม่พร้อมส่วนบุคคลของผู้ให้บริการ ที่ยังไม่ได้เป็นผู้ขับรถรับจ้างสาธารณะ
ที่ถูกต้อง และมาตรการในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะเป็นมาตรการที่ทุกกลุ่มรับ
ได้และเห็นชอบ แต่มีข้อเสนอบางประการของแต่ละกลุ่มการศึกษาที่ต้องการให้ส่วนราชการที่
เกี่ยวข้องด าเนินการปรับปรุง เพ่ือให้เกิดความสะดวก และความเป็นธรรม 
ค าส าคัญ: รถจักรยานยนต์สาธารณะ 
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ABSTRACT 

 

 The problem concerning black-plate motorcycle taxi riders who are 
illegal and collect the fare higher than the rate as specified by the government 
attracts a number of complaints from the public, so does the conflict among 
motorcycle taxi riders who are legally registered and those who are not. This 
situation is problematic to the responsible agencies that supervise and enforce the 
law. The researcher, therefore, wishes to conduct a study on opinions of relevant 
persons who are the people who use the service and the motorcycle taxi riders in 
order to analyze the data to suggest solutions for such problem. 
 The opinions and data are surveyed and collected by in-depth interview 
from 4 target groups which consist of the black-plate motorcycle taxi drivers, yellow-
plate motorcycle taxi drivers, service recipients and relevant people. It has been 
found that most of them agree with public motorcycle taxi management suggested 
by the government and agree to use the management as the tool to solve the 
ongoing problem. The findings indicate that the demand of using motorcycle taxis of 
service recipients is increasing; therefore, the service providers or the riders earn 
more income. Some of the service providers are legal, while some are not. 
Therefore, it is the government’s responsibility to solve the problem in terms of 
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readiness of the service providers who are not registered legally. In addition, the 
measure regulating public motorcycle taxis is accepted by all of the groups. 
However, there are some suggestions raised by the target groups suggesting that the 
relevant governmental agencies should improve and facilitate the operation with 
fairness.   

 
Keywords: Public Motorcycle Taxis 
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กิตติกรรมประกาศ 
 

การค้นคว้าอิสระเรื่อง การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในกรุงเทพมหานคร 
เขตจตุจักร ซึ่งการค้นคว้าอิสระนี้ส าเร็จลุล่วงได้ด้วยดี โดยได้รับความอนุเคราะห์จากบุคคลหลายฝุาย
และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  ในโอกาสนี้ ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณ รองศาสตราจารย์ ดร.อรรถกฤต 
ปัจฉิมนันท์ อาจารย์ที่ปรึกษาการค้นคว้าอิสระ ที่กรุณาให้ค าแนะน าส าหรับการเพ่ิมพูนจุดเด่นเติมเต็ม
จุดด้อยในการเรียบเรียงเนื้อหาการค้นคว้าอิสระเล่มนี้  ตลอดจนขอกราบขอบพระคุณ รอง
ศาสตราจารย์ ดร.ไตรรัตน์ โภคพลากรณ์ ที่ได้กรุณาเป็นประธานกรรมการสอบการค้นคว้าอิสระ และ
ให้ค าแนะน าเพ่ือเพ่ิมเติมเนื้อหาให้มีความสมบูรณ์พร้อมยิ่งขึ้น 

ขอขอบพระคุณ ผู้บริหารและบุคลากร ประชนชน ทั้งภาครัฐและเอกชน ที่กรุณา 
สละเวลาให้ผู้วิจัยได้มีโอกาสขอความรู้และประสบการณ์จากการปฏิบัติงานด้วยอัธยาศัยอันเปี่ยมไป
ด้วยเมตตาและความเป็นกันเอง ซึ่งองค์ความรู้เหล่านั้นล้วนเป็นประโยชน์อย่างยิ่งต่อการค้นคว้าอิสระ
เล่มนี้ 

ขอขอบคุณ คุณสุนีย์ ทันพิสิทธิ์ นอกจากจะเป็นคู่ชีวิตแล้ว ยังเป็นแรงผลักดัน และ
ก าลังใจส าคัญ ตลอดไปจนถึงการดูแล ให้ค าปรึกษาแก่ผู้วิจัย อีกหนึ่งก าลังใจส าคัญคือ ลูกชาย  
นายกรกข พันพิสิทธิ์และขอขอบพระคุณผู้มีส่วนเกี่ยวข้องทุกท่านแม้ไม่ได้ลิขิตนามให้ปรากฏ   
ณ ที่นี้ 

นอกจากนี้ ผู้วิจัยขอมอบคุณค่าแห่งการค้นคว้าอิสระเล่มนี้ แด่บุคคลผู้ส าคัญที่สุดในชีวิต 
อุทิศให้คุณพ่อที่ล่วงลับไปแล้ว คุณพ่อเสริม ทันพิสิทธิ์ และสุดท้ายคือ คุณแม่ที่ยังอยู่เคียงข้างลูกชาย
คนนี้ตลอดเวลาที่เล่าเรียน คุณแม่ประนอม ทันพิสิทธิ์ ผู้เป็นดุจพระอรหันต์ประจ าบ้านของลูกที่ให้ทั้ง
ความสมบูรณ์แห่งชีวิตและความเพียบพร้อมแห่งสติปัญญา จนส่งผลให้การศึกษาประสบความส าเร็จ
สมประสงค์ ตลอดจนเพ่ือนร่วมชั้นเรียนหลักสูตรรัฐศาสตรมหาบัณฑิต (บริหารรัฐกิจและกิจการ
สาธารณะ) ส าหรับนักบริหาร คณะรัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ทุกท่านที่ได้ให้ค าปรึกษาและ
แลกเปลี่ยนความคิดเห็นที่เป็นประโยชน์ต่อการศึกษาตลอดมา 
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บทที่ 1  
บทน า 

 
1.1 ความเป็นมาและสภาพปัญหา 
 

กรมการขนส่งทางบก เป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบการพัฒนาระบบการขนส่งทาง
ถนนให้สามารถตอบสนองความต้องการใช้งานของประชาชนผู้ใช้บริการและผู้ประกอบการขนส่งมา
อย่างต่อเนื่องตลอดระยะเวลาที่ผ่านมาระบบการขนส่งทางถนนของประเทศไทยมีการปรับปรุงและ
พัฒนาให้เป็นไปตามภารกิจของกรมการขนส่งทางบก ที่จะต้องด าเนินการให้สอดคล้องกับสภาพ 
ความเปลี่ยนแปลงของสังคม เศรษฐกิจและการเมือง ทั้งในด้านการออกใบรับรองอนุญาตขับรถ 
ควบคุมคุณภาพการทดสอบส าหรับผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถประเภทต่าง  ๆ ให้มีมาตรฐานเป็นที่
ยอมรับ รวมไปถึงด้านการจดทะเบียนรถ การจัดเก็บภาษีรถประจ าปี การด าเนินการทางทะเบียนรถ
รวมทั้งงานด้านต่าง ๆ เกี่ยวกับการจัดระเบียบและระบบการเดินรถตามพระราชบัญญัติการขนส่งทาง
บกและพระราชบัญญัติรถยนต์ให้ถูกต้องตรงกับความประสงค์ในการก าหนดมาตรการเพ่ือก ากับดูแล 
ทั้งนี้เพ่ือให้เกิดความเหมาะสม เป็นระเบียบเรียบร้อยและมีความสอดคล้องกันโดยให้เป็นไปตามที่ทาง
ราชการได้ก าหนดไว้ อีกทั้งยังมีหน้าที่ก ากับ ดูแล การบังคับใช้กฎหมายเพ่ือให้การด าเนินกิจกรรมต่าง 
ๆ ด้านการขนส่งทางบกให้เป็นไปอย่างถูกต้องและชอบธรรมต่อทุกฝุายอย่างเท่าเทียมทั้งส่วนของ
ผู้ใช้บริการและผู้ให้บริการ ส าหรับงานด้านการพัฒนาและปรับปรุงคุณภาพมาตรฐานการให้บริการ
ของรถโดยสารสาธารณะถือเป็นภารกิจส่วนหนึ่งของกรมการขนส่งทางบก เนื่องจากบทบาทในการ
ควบคุม ก ากับ ดูแลการขนส่งสาธารณะของหน่วยเริ่มเปลี่ยนแปลงบทบาทหน้าที่จากผู้บังคับใช้
กฎหมายมาเป็นผู้ให้ค าแนะน าหรือพ่ีเลี้ยงควบคู่ไปกับการบังคับใช้กฎหมาย ทั้งนี้เพ่ือให้ระบบ 
การขนส่งสาธารณะมีการปรับปรุงและพัฒนาเป็นไปอย่างสร้างสรรค์ เป็นที่ยอมรับของสังคมทุกภาค
ส่วน การวิจัยฉบับนี้จึงน าเสนองานวิจัยในเรื่องการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในเขต
กรุงเทพมหานคร เพ่ือที่จะน าข้อมูลที่ได้จากการวิจัยไปใช้ในการพัฒนาปรับปรุงคุณภาพการขนส่ง
ผู้โดยสารด้วยรถจักรยานยนต์สาธารณะในส่วนกลาง (น าร่อง) ซึ่งเป็นพ้ืนที่ภายใต้การก ากับดูแลของ
กองตรวจกรมการขนส่งทางบกท่ีเป็นต้นสังกัดของของผู้น าเสนอหัวข้อการวิจัย 

การขนส่งด้วยรถจักรยานยนต์รับจ้างมีที่มาจากรถจักรยานยนต์รับจ้าง (เดิม) ที่เป็นรถ
ยังไม่ถูกต้องตามกฎหมาย ซึ่งการให้บริการในรูปแบบนี้เริ่มเกิดข้ึนในเขตปริมณฑลและจากต่างจังหวัด
ที่ได้พัฒนาขยายตัวจนเป็นช่องทางของการขนส่งรับจ้างรูปแบบใหม่ที่ได้รับความนิยมเป็นอย่างดีใน
สังคมเมือง ประกอบกับการขยายตัวของชุมชนเมืองในปัจจุบันมีการเปลี่ยนแปลงและขยายตัวอย่าง
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รวดเร็วและ ยังไม่เป็นระบบ การขนส่งสาธารณะที่ภาครัฐได้จัดเตรียมไว้ค่อนข้างล่าช้า จึงดูเสมือนว่า
ภาครัฐยังมิได้เตรียมพร้อมส าหรับการจัดระบบการรองรับไว้ล่วงหน้าและมิได้มีการคาดการณ์มาก่อน
ว่ารถจักรยานยนต์รับจ้างจะได้รับความนิยมจนขยายตัวและสามารถด ารงอยู่ได้เป็นอย่างดีในเมือง
หลวงหรือตามตัวเมืองใน แต่ละจังหวัด ซึ่งอาจกล่าวได้ว่าประเทศไทยเป็นประเทศเดียวที่มี
วิวัฒนาการของระบบการขนส่งด้วยรถจักรยานยนต์สาธารณะ (จากการส ารวจ) ที่เป็นยานพาหนะ
เพ่ือการโดยสารสาธารณะที่ตอบสนองและเป็น ที่นิยมชื่นชอบ ของคนในสังคมเมือง เช่น 
กรุงเทพมหานคร รวมถึงจังหวัดใหญ่ ๆ ที่มีประชากรหนาแน่น ซึ่งความสะดวก รวดเร็ว ความคล่องตัว 
ทันต่อความต้องการของผู้ใช้บริการ เป็นการให้บริการที่ตอบโจทย์ได้ เป็นอย่างดี โดยเฉพาะในพ้ืนที่ที่
มีปัญหาการจราจรหนาแน่นและในช่วงเวลาเร่งด่วน รถจักรยานยนต์รับจ้าง จึงถือเป็นยานพาหนะที่
สามารถตอบสนองผู้ใช้บริการรถโดยสารในสังคมเมืองได้อย่างลงตัว ในขณะที่ระบบการขนส่ง
สาธารณะอ่ืนล้มเหลวเนื่องจากปัญหาการจราจรหนาแน่น เส้นทางการเดินรถท่ีมีอยู่ในปัจจุบันจัดไว้ไม่
ตอบสนองต่อความต้องการของผู้ใช้บริการ ประกอบกับการบริหารจัดการในเรื่องการวางผังเมืองของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องไม่สอดคล้องกับงานด้านจัดการเดินรถขนส่งสาธารณะ จึงท าให้การขนส่ง
สาธารณะยังไม่เป็นระบบของการเชื่อมต่อที่สมบูรณ์แบบดังเช่นสากล นอกจากนี้ปัจจุบั นยังไม่มี
ช่องทางการโดยสารสาธารณะอ่ืนใดที่จะมาแข่งขันหรือให้บริการได้ดีเทียบเท่าการให้บริการของ
รถจักรยานยนต์รับจ้างได้อย่างเหมาะสม ดังนั้นการศึกษาวิจัยในเรื่องนี้จึงถือเป็นเครื่องมือส าคัญของ
ภาครัฐในการบริหารจัดการต่อกรณีดังกล่าว 

 
1.2 นโยบายส าคัญของรัฐบาลทีเ่กี่ยวข้องกับผลผลิตเป้าหมายของกรมการขนส่งทางบก 
 

การแถลงนโยบายของคณะรัฐมนตรี พลเอกประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี  
ได้แถลงต่อ สภานิติแห่งชาติ เมื่อวันศุกร์ที่ 12 กันยายน 2557 ประกอบด้วยนโยบาย 11 ด้าน 
เพื่อสร้างความเข้มแข็ง แก่องค์กรการปกครองทุกระดับและใช้เป็นยุทธศาสตร์การพัฒนาที่ยั่งยืน
ครอบคลุมการแก้ปัญหาทั้ง ปัญหาเฉพาะหน้า ปัญหาระยะกลางและระยะยาว ดังนี้ 

1) การปกปูองและเชิดชูสถาบันพระมหากษัตริย์ 
2) การรักษาความมั่นคงของรัฐและการต่างประเทศ 
3) การลดความเหลื่อมล้ าของสังคมและการสร้างโอกาสการเข้าถึงบริการของรัฐ 
4) การศึกษาและเรียนรู้ การทะนุบ ารุงศาสนา ศิลปะและวัฒนธรรม 
5) การยกระดับคุณภาพบริการด้านสาธารณสุขและสุขภาพของประชาชน 
6) การเพ่ิมศักยภาพทางเศรษฐกิจของประเทศ 
7) การส่งเสริมบทบาทและการใช้โอกาสในประชาคมอาเซียน 
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8) การพัฒนาและส่งเสริมการใช้ประโยชน์จากวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีการวิจัยและ
นวัตกรรม 

9) การรักษาความมั่นคงของฐานทรัพยากรและการสร้างสมดุลระหว่างการอนุรักษ์กับ
การใช้ประโยชน์อย่างยั่งยืน 

10) การส่งเสริมการบริหารราชการแผ่นดินที่มีธรรมาภิบาล การปูองกันปราบปรามการ
ทุจริตและประพฤติมิชอบในภาครัฐ 

11) การปรับปรุงกฎหมายและกระบวนการยุติธรรม 
นโยบายแต่ละด้านจะประกอบด้วยแนวทางการด าเนินการเพ่ือขับเคลื่อนนโยบาย ทั้งนี้ 

นโยบายตามข้อ 6) ข้อ 7) และ ข้อ 10) มีแนวทางการด าเนินการที่มีความเกี่ยวข้องเชื่อมโยงกับ
ภารกิจของกรมการขนส่งทางบก อย่างไรก็ตามในภาพรวม นโยบายทุกข้อมีมิติการด าเนินการที่
เชื่อมโยงและมีผลกระทบต่อกันตามเหตุและผลของเหตุปัจจัย 

 
1.3 การจัดระเบียบสังคมสร้างปลอดภัยให้ประชาชนของรัฐบาล 
 

คณะรักษาความสงบเรียบร้อยแห่งชาติ (คสช.) ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการ
เดินหน้า จัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างและบังคับใช้กฎหมายเพ่ือสร้างความปลอดภัยและดูแลให้
ประชาชนด าเนินชีวิตอย่างปกติสุข ได้แก่ การจัดระเบียบร้านค้าและทางเท้า การแข่งรถในทาง การ
รุกล้ าล าน้ าสาธารณะ การบริหารจัดการและช่วยพัฒนาที่อยู่อาศัยในชุมชนที่มีปัญหา จัดระเบียบ
ชายหาดและสถานที่ท่องเที่ยว สถานบันเทิงให้ได้มาตรฐานปลอดภัย รวมทั้งการจัดระเบี ยบรถ
โดยสารสาธารณะเพ่ือความเป็นธรรม ต่อผู้รับบริการและผู้ประกอบการ อ านวยความสะดวกและดูแล
ประชาชนในทุกด้าน ทั้งนี้ความปลอดภัยของ การใช้รถใช้ถนนถือเป็นภารกิจหลักของกรมการขนส่ง
ทางบกที่ร่วมกับ คสช. โดยการจัดระเบียบรถโดยสารสาธารณะของกรมการขนส่งทางบกประกอบด้วยรถ 
3 ประเภท คือรถตู้โดยสาร รถแท็กซี่มิเตอร์และรถจักรยานยนต์สาธารณะ การด าเนินการตามภารกิจ
ในการจัดระเบียบรถจักรโดยสารสารธารณะ โดยเฉพาะรถจักรยานยนต์รับจ้างที่กรมการขนส่งทางบก
ได้ด าเนินการแล้วมีข้อมูลการด าเนินการและภารกิจ แสดงดังตารางที่ 1.1- 1.2 และภาพที่ 1.1 
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ตารางที่ 1.1  การรับเรื่องร้องเรียนจากศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารรถสาธารณะในปีงบประมาณ พ.ศ. 
2557 – 2558 

ประเภทรถ 

งบประมาณ 
ปี 2557 

งบประมาณ 
ปี 2558 

ผลต่าง (+/-) 

จ านวน 
(ราย) 

(%) จ านวน 
(ราย) 

(%) จ านวน 
(ราย) 

(%) 

ขสมก. 2,003 4.68 2,066 3.56 63 0.42 

รถร่วมบริการ 2,796 6.53 2,542 4.39 -254 -1.67 
รถร่วมบริการปรับอากาศ 2,230 5.21 2,180 3.76 -50 -0.31 

รถมินิบัส 1,029 2.4 1,054 1.82 25 0.16 

รถตู้โดยสาร 2,418 5.65 2,130 3.67 -280 -1.85 
รถโดยสารสองแถว 324 0.76 466 0.80 142 0.94 

รถบขส.และรถเอกชนร่วมบริการ 1,144 2.67 1,434 2.47 290 0.91 

รถอ่ืน ๆ (รถโดยสารไม่ประจ าทาง, 
ไมโครบัส) 

431 1.01 492 0.85 61 0.40 

รถแท็กซ่ี 29,735 69.48 43,879 75.70 14,144 93.27 
รถสามล้อรับจ้าง 99 0.23 154 0.27 55 0.36 

รถสี่ล้อเล็กรับจ้าง 107 0.25 109 0.19 2 0.01 

รถจักรยานยนต์รับจ้าง 464 1.08 1,048 1.81 584 3.85 
รถอ่ืน ๆ 16 0.04 407 0.70 391 2.58 

รวม 42,796 100 57,961 100 15,165 100 

ที่มา: ข้อมูลจากเอกสารสรุปผลการด าเนินงานของศูนย์รับเรื่องร้องเรียนผู้โดยสารรถสาธารณะ 1584 
ในการน าเสนอผลการด าเนินงานของกองตรวจการ กรมการขนส่งทางบก 
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ตารางที่ 1.2  การด าเนินการจับกุมรถจักรยานยนต์สาธารณะทั่วประเทศ เดือนสิงหาคม 58 –
มกราคม 59 

ข้อหาการกระท าความผิด 
ส.ค.
58 

ก.ย.
58 

ต.ค.
58 

พ.ย.
58 

ธ.ค.
59 

ม.ค.
59 

มาตรา 23/1 ห้ามมิให้ผู้ใดใช้
รถจักรยานยนต์เพ่ือรับจ้างบรรทุกคน
โดยสาร (ปูายด า) 

1,149 730 724 466 341 314 

มาตรา 5 (15) ไม่แต่งกายตามก าหนด
กฎกระทรวง 

221 185 169 141 121 97 

มาตรา 6 ใช้รถที่ยังมิได้จดทะเบียน / 
ใช้รถท่ียังไม่ช าระภาษีประจ าปี 

64 33 58 28 14 11 

มาตรา 42 ไม่แสดงใบอนุญาตขับรถและ
คู่มือ 

37 32 46 61 6 15 

ข้อหาอ่ืน ๆ 72 34 35 6 20 4 

รวม (ราย) 1,543 1,014 1,032 702 502 441 

ที่มา: ข้อมูลจากเอกสารสรุปผลการด าเนินงานของศูนย์รับเรื่องร้องเรียนผู้โดยสารรถสาธารณะ 1584 
ในการน าเสนอผลการด าเนินงานของกองตรวจการ กรมการขนส่งทางบก 
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ภาพที่ 1.1 แผนภูมิการด าเนินการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะทั่วประเทศ 
ที่มา: ข้อมูลจากเอกสารสรุปผลการด าเนินงานของศูนย์รับเรื่องร้องเรียนผู้โดยสารรถสาธารณะ 1584 
ในการน าเสนอผลการด าเนินงานของกองตรวจการ กรมการขนส่งทางบก 
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ตารางที่ 1.3 การรับเรื่องร้องเรียนผ่านศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารเกี่ยวกับรถจักรยานยนต์สาธารณะใน
ปีงบประมาณ 

ล าดับ เรื่องร้องเรียน ปีงบประมาณ 

พ.ศ. 2557 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2559 
1 ผู้ประจ ารถแสดงกิริยาวาจาไม่สุภาพ 99 247 328 

2 เก็บค่าโดยสารเกินอัตรา 174 357 433 

3 ขับรถประมาท น่าหวาดเสียว 71 256 361 
4 ใช้เส้นทางอ้อมเกินควร 1 7 2 

5 ปฏิเสธไม่รับผู้โดยสาร 18 57 66 
6 ไม่ส่งผู้โดยสารตามที่ตกลง 13 35 44 

7 จอดรถในลักษณะกีดขวางการจราจร 24 12 4 

8 อ่ืน ๆ 178 444 425 
รวม 578 1,415 1,663 

ที่มา: ข้อมูลจากเอกสารสรุปผลการด าเนินงานของศูนย์รับเรื่องร้องเรียนผู้โดยสารรถสาธารณะ 1584 
ในการน าเสนอผลการด าเนินงานของกองตรวจการ กรมการขนส่งทางบก 

 

�       � 

                                                                               
                                                     

 

ภาพที่ 1.2  การออกประชาสัมพันธ์เชิงรุกแก่ผู้ประกอบการ 
ที่มา: ข้อมูลจากเอกสารสรุปผลการด าเนินงานของศูนย์รับเรื่องร้องเรียนผู้โดยสารรถสาธารณะ 1584 
ในการน าเสนอผลการด าเนินงานของกองตรวจการ กรมการขนส่งทางบก 
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ภาพที่ 1.2 เป็นการลงไปสอบถามถึงปัญหาและให้ค าแนะน าจากเจ้าหน้าที่กรมการ
ขนส่งทางบก และหลังจากได้ศึกษาข้อมูลสถิติการรับเรื่องร้องเรียนตารางที่ 1.1  - 1.3 พบว่าการรับ
เรื่องร้องเรียนมีแนวโน้มสูงขึ้นในแต่ละปี และอัตราการของการร้องเรียนเพ่ิมขึ้นเป็นอันดับแรกคือ 
การร้องเรียนรถแท็กซี่ และรถจักรยานยนต์มีอัตราที่เพ่ิมขึ้นเป็นล าดับสองและมีแนวโน้มที่สูงขึ้น แต่
ระดับความเสี่ยงภัยต่อการใช้บริการรถจักรยานยนต์มีอัตราความเสี่ยงสูงกว่าจากลักษณะทาง
กายภาพ การขับขี่และใช้บริการของประชาชนในช่วงเวลาเร่งด่วน จากการเจริญเติบโตอย่างรวดเร็ว
ของรถจักรยานยนต์รับจ้างดังกล่าวท าให้มีการแทรกตัวของกลุ่มรถจักรยานยนต์ผิดกฎหมายเข้ามา
แข่งขันด้วยการพัฒนา Application มาน าเสนอการให้บริการกับประชาชนเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องซึ่ง
เป็นการกระท าที่ผิดกฎหมายไม่เป็นไปตามระเบียบของทางราชการ เกิดการแย่งผู้โดยสารกับกลุ่ม
รถจักรยานยนต์สาธารณะที่ถูกกฎหมายท าให้ประชาชนเกิดความสับสนในการเลือกใช้บริการ และยัง
ไม่สามารถควบคุมได้เนื่องจากเป็นรถที่อยู่นอกระบบการบริหารจัดการของทางราชการ ซึ่งปัญหา
ดังกล่าวมีการก่อตัวขึ้นอย่างต่อเนื่องจนน าไปสู่เหตุการณ์ของการทะเลาะวิวาท การแย่งลูกค้า การ
แย่งพ้ืนที่ในการประกอบอาชีพและปัญหาอาจขยายตัวต่อไปในอนาคต ดังนั้นกองตรวจกรมการขนส่ง
ทางบก จึงต้องเร่งรัดด าเนินการจัดระเบียบให้รถดังกล่าวอยู่ในระบบของกฎหมาย โดยบทวิจัยฉบับนี้
ได้ท าการศึกษาข้อมูลจากทุกภาคส่วนเพ่ือเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว หลังจากที่ได้เคย
แก้ไขด้วยการบังคับใช้กฎหมายมาช่วงระยะเวลาหนึ่งแล้วแต่ยังไม่ประสบผลส าเร็จ และเพ่ือเป็น
การศึกษาแนวทางใหม่ที่เหมาะสมและสร้างความเป็นธรรมกับทุกฝุายและเป็นไปตามนโยบายของ  
คสช. ที่ต้องการจะขับเคลื่อนประเทศไทยให้เป็นสังคมที่มั่นคงและยั่งยืนต่อไป 

การตรวจสอบจ านวนผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะพบว่า พ.ศ. 2558 มีจ านวน
ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง ทั้งสิ้น 105,894 คน โดยเขตที่จ านวนผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างมาก
ที่สุด ได้แก่ เขตคลองเตย 4,650 คน เขตบางนา 4,297 คน และเขตบางกอกน้อย 3,874 คน ส่วน
จ านวนจุดจอดรถจักรยานยนต์รับจ้างมีทั้งสิ้น 5,445 วิน เขตที่มีจ านวนจุดจอดมากที่สุด ได้แก่ เขต
จตุจักร 230 วิน เขต ราชเทวี 219 วิน และเขตคลองเตย 206 วิน ทั้งนี้ หลังจากที่มีการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะ ของกรมการขนส่งทางบกร่วมกับหน่วยทหารตามมาตรการการจัดระเบียบ
สังคมของคณะรักษาความสงบแห่งชาติ (คสช.) มีจ านวนจุดจอดรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ถูกกฎหมาย
เพ่ิมขึ้นเกือบสองเท่า จากเดิมก่อนการจัดระเบียบมีจ านวนรถจักรยานยนต์สาธารณะ 40,031 คัน 
และจุดจอดจ านวน 4,571 วิน แต่หลังจากการจัดระเบียบดังกล่าวมีจ านวนรถจักรยานยนต์สาธารณะ
เพ่ิมเป็น 91,330 คัน และจุดจอดจ านวน 5,477 วิน 
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ภาพที่ 1.3  จ านวนจุดจอดรถจักรยานยนต์รับจ้างในเขตกรุงทพมหานคร จ าแนกตามเขตพ้ืนที่ 
ที่มา:  ส านักมาตรฐานงานทะเบียนและภาษีรถ กรมการขนส่งทาง. 
 

 
 

ภาพที่ 1.4  จ านวนผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์รับจ้างในเขตกรุงทพมหานคร จ าแนกตามเขตพ้ืนที่ 
ที่มา:  ส านักมาตรฐานงานทะเบียนและภาษีรถ กรมการขนส่งทาง. 
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ภาพที่ 1.3 แสดงจ านวนจุดจอดรถจักรยานยนต์รับจ้างในเขตกรุงทพมหานคร และ
จ านวนผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์รับจ้างในเขตกรุงทพมหานคร ที่มีมากกว่าห้าพันจุดจอด และภาพที่ 1.4 
จ านวนผู้ขับข่ีรถจักรยานยนต์รับจ้างในเขตกรุงทพมหานคร ที่มีจ านวนรวมทั้งสิ้นมากกว่าหนึ่งแสนห้า
พันราย  

 
1.4 ปัญหาและปัจจัยที่ต้องจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร 
 

การด าเนินการของกรมการขนส่งทางบกภายใต้การควบคุม ก ากับ ดูแลและความ
พยายามที่จะจัดระเบียบรถจักรยายนต์สาธารณะ ซึ่งที่ผ่านมาหน่วยงานได้มีการเปิดให้มีการ
ลงทะเบียนส าหรับผู้ที่ต้องการเป็นผู้ให้บริการในการขับรถจักรยายนต์รับจ้างสาธารณะเมื่อปี พ.ศ. 
2557- 2558 ซึ่งพบว่าปัจจัยที่ท าให้ไม่สามารถจัดระเบียบรถจักรยายยนต์สาธารณะให้เป็นรถที่
ถูกต้องตามระเบียบของทางราชการ มีปัจจัยที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

1. การที่ผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างผิดกฎหมาย (ปูายด า) ไม่สามารถขึ้นทะเบียน เป็น
รถจักรยานยนต์สาธารณะได้เนื่องจากปัญหากรรมสิทธิ์รถซึ่งผู้ขับรถเคยมีประวัติทางคดีอาญา หรือ
ผ่านการลงโทษทางอาญามายังไม่เกินก าหนดที่ทางราชการจะอนุญาตให้มีใบอนุญาตขับขี่รถ
สาธารณะ ประเภทใด ๆ เป็นต้น 

2. ผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างผิดกฎหมาย (ปูายด า) มักจะใช้ระยะเวลาเร่งด่วนในช่วง
เช้าและช่วงเย็นในการวิ่งรับ-ส่งผู้โดยสาร ซึ่งหากมีการตรวจจับในช่วงเวลาดังกล่าวจะส่งผลกระทบต่อ
การสัญจร เดินทางของประชาชนในช่วงเวลาเร่งด่วน อันจะท าให้การร้องเรียนเรื่องรถติดและรถไม่
เพียงพอตามมา 

3. ปัญหาเสื้อวิน (เสื้อกั๊ก) ที่กรมการขนส่งทางบกแจกให้ไม่เพียงพอต่อการใส่ปฏิบัติงาน
ทุกวันท าให้เสื้อเก่าเร็ว สกปรก ผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างจึงไปตัดเสื้อวิน (เสื้อกั๊ก) ตามแบบเสื้อ
วินมาใหม่หรือตัดเพ่ิมเองซึ่งถือว่าเป็นเสื้อที่ไม่ได้รับอนุญาตจากทางราชการ 

4. เมื่อเจ้าหน้าที่ตั้งด่านตรวจจับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างที่ผิดกฎหมายจะหลบ
เลี่ยงการจับกุมโดยขับหลบหนีไปช่องทางซอกซอยท าให้เกิดอันตรายแก่ผู้โดยสาร 

5. ปัญหาเจ้าหน้าที่ไปตรวจสอบจุดจอดรถ (วิน) กรณีมีรถที่ไม่ถูกต้องตามกฎหมาย มัก
เจอการแสดงพฤติกรรมยั่วยุ ก้าวร้าวและข่มขู่เจ้าหน้าที่ โดยอาจใช้อิทธิพลมาเฟียหรือการถอดเสื้อวิน
แล้วหลบหนีไป 

6. ปัญหาด้านการคุ้มครองผู้โดยสารและผู้ขับขี่เองกรณีที่รถเกิดอุบัติเหตุ เนื่องจากการ
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ผิดกฎหมายไม่ครอบคลุมกรณีใช้รถไม่ถูก
ประเภทดังกล่าว 
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1.5 วัตถุประสงค์ในการวิจัย (Research Objectives) 
 

1. เพ่ือศึกษาข้อมูลที่เป็นปัจจัยก่อให้เกิดปัญหาในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
รับจ้างสาธารณะ และมาตรการในการแก้ไขปัญหาให้ถูกต้องและเป็นธรรม 

2. น าผลการศึกษาวิจัยและข้อมูลที่ได้รับมาพิจารณาวิเคราะห์ น าเสนอต่อหน่วยงาน
เพ่ือพิจารณาใช้เป็นข้อมูลหรือแนวทางส าหรับการแก้ไขปัญหาที่ยั่งยืนในอนาคต 

3. เพ่ือกระตุ้นการตื่นรู้ของประชาชนเกี่ยวกับการให้บริการของรถจักรยานยนต์
สาธารณะ ซึ่งถือเป็นส่วนหนึ่งของผู้ใช้บริการที่จะร่วมกันสนับสนุนให้เกิดการเปลี่ยนแปลง และ
ปรับปรุงแก้ไขสิ่งที่ยังไม่ถูกต้องให้เป็นสิ่งที่ถูกต้องตามกฎหมาย 

4. เ พ่ือศึกษาถึ งสัดส่วนของผู้ ใช้บริการที่มีความตระหนักรู้ ในการใช้บริการ
รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะที่ถูกต้องตามกฎหมาย และถือเป็นการสนับสนุนการใช้รถโดยสาร
สาธารณะที่ถูกกฎหมายจาก ภาคประชาชน 

 
1.6 ขอบเขตการวิจัย 
 

การศึกษาวิจัยหัวข้อ“การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในเขตกรุงเทพมหานคร”
ท าการศึกษาเขตที่มีการใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างจ านวนมาก เขตที่กรมการขนส่งทางบกเคย
ออกหน่วยเพื่อท าการประชาสัมพันธ์เชิงรุกและเป็นจุดเชื่อมต่อการขนส่งหลายรูปแบบ ได้แก่ บริเวณ
สถานีรถไฟฟูา BTS สถานีขนส่งผู้โดยสารหมอชิต เขตจตุจักร ช่วงเวลาที่ท าการเก็บข้อมูลระหว่าง
เดือนตุลาคม 2559 ถึง ธันวาคม 2559 ตัวแปรศึกษาคือจ านวนประชากรกลุ่มเปูาหมาย 4 ประเภท 
ประกอบด้วย 

1. กลุ่มผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ไม่ถูกต้อง (ปูายด า) จ านวน 15 ตัวอย่าง 
2. กลุ่มผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ถูกต้องตามกฎหมาย (ปูายเหลือง) จ านวน 

15 ตัวอย่าง 
3. กลุ่มผู้ใช้บริการ จ านวน 20 ตัวอย่าง 
4. กลุ่มผู้เกี่ยวข้อง เช่น ประชาชนที่อาศัยในบริเวณใกล้เคียงจุดจอด และประชาชน

สัญจรทั่วไป จ านวน 10 ตัวอย่าง 
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1.7 ค าถามการวิจัย 
 

1. การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะตามมาตรการของภาครัฐอย่างมี
ประสิทธิภาพควรมีลักษณะอย่างไร 

 
1.8 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 

เพ่ือให้ทราบปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการใช้บริการรถรถจักรยานยนต์รับจ้างและความ
คาดหวัง ของผู้ใช้บริการ เพ่ือใช้ส าหรับการก าหนดและวางแผนแก้ไขปัญหาได้ที่เกิดขึ้นในปัจจุบันได้
อย่างมีประสิทธิภาพ และเป็นการปรับปรุงพัฒนาคุณภาพมาตรฐานของการให้บริการของ
รถจักรยานยนต์รับจ้างภายในเขตกรุงเทพมหานคร ตามมาตรการที่เหมาะสมเพ่ือสร้างความมั่นใจใน
การใช้บริการให้กับผู้โดยสาร และพัฒนาเครื่องมือในการแก้ไขปัญหา เช่น ระเบียบ ข้อกฎหมาย 
แนวทางใหม่ส าหรับการพัฒนาให้สามารถด าเนินการได้อย่างเป็นระบบและสามารถวัดผลในการแก้ไข
ปัญหาได้อย่างมีประสิทธิภาพสอดคล้องกับนโยบายของรัฐ 

ปัจจัยสนับสนุนการด าเนินงาน 
1. กรมการขนส่งทางบกเป็นหน่วยงานที่ควบคุม ก ากับดู แลการขนส่งทางถนน  

มีอ านาจหน้าที่ในการบังคับใช้กฎหมายโดยตรง และมีกองตรวจการขนส่งทางบกที่เป็นหน่วย
ขับเคลื่อนในการด าเนินงาน ซึ่งช่วยสนับสนุนให้การด าเนินงานสามารถเกิดขึ้นได้อย่างเป็นรูปธรรม 

2. นโยบายในการจัดระเบียบสังคมและการด าเนินงานเพ่ือให้ประชาชนมีชีวิตความ
เป็นอยู่ที่ดี แบบมั่นคงและยั่งยืน มีส่วนสนับสนุนให้เกิดความร่วมมือจากหน่วยอ่ืน เช่นหน่วยทหาร 
เทศกิจและส านักงานต ารวจแห่งชาติ เพ่ือร่วมแก้ไข ผลักดันการจัดระเบียบให้เป็นภารกิจเร่งด่วนใน
การแก้ไขปัญหา 

ปัญหาอุปสรรคในการด าเนินงานวิจัย 
1. การท าความเข้าใจในกลุ่มผู้ให้บริการกลุ่มรถจักรยานยนต์รับจ้างไม่ค่อยได้รับความ

ร่วมมือ เนื่องจากกลุ่มผู้รับจ้างที่ผิดกฎหมายมักไม่ยอมปฏิบัติตามเงื่อนไขและคิดว่าเจ้าหน้าที่ต้องการ
กวาดล้างหรือจับกุม 

2. การเก็บข้อมูลเบื้องต้นในกลุ่มรถจักรยานยนต์รับจ้างซึ่งมักรวมตัวกันหลายคนหรือ
ลักษณะเป็นกลุ่ม ต่างคนต่างจะแสดงความคิดเห็นที่เป็นความต้องการของตนเองและปัญหาที่ประสบ 
ซึ่งท าให้ผู้จับประเด็นได้ยากและบางครั้งไม่อยู่ในประเด็นที่ท าการศึกษาวิจัย 

3. การเก็บข้อมูลประชาชนผู้ใช้บริการมักได้รับการปฏิเสธ เนื่องจากความเร่งรีบในการ
เดินทาง 
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บทที่ 2 
วรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
การศึกษาวิจัย “การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในเขตจตุจักร” เป็นการ

ศึกษาวิจัยที่เกี่ยวข้องกับความต้องการในการใช้บริการสาธารณะในรูปแบบการใช้บริการที่
เปลี่ยนแปลงไปตามสภาพการเปลี่ยนแปลงทางสังคม ความพึงพอใจในคุณภาพและความคาดหวังใน
การใช้บริการ การจัดระเบียบทางสังคมที่ส่งผลต่อการจัดระเบียบรถโดยสาร โดยเฉพาะ
รถจักรยานยนต์สาธารณะ การจัดระเบียบรถสาธารณะที่ส่งผลกระทบกับผู้ให้บริการ ผู้รับบริการ และ
ผู้ที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งแนวคิดเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะ และการศึกษาเปรียบเทียบรูปแบบการขนส่ง
ระหว่างรถยนต์สี่ล้อรับจ้างกับรถ จักรยายนต์รับจ้าง เป็นต้น การศึกษานี้จึงมีแนวคิดและทฤษฎีที่
เกี่ยวข้องที่ผู้เสนอหัวข้อวิจัยน ามาประกอบการศึกษาในครั้งนี้ ดังนี้ 

1. ทฤษฎีและแนวคิดเก่ียวกับล าดับความต้องการ (Hierarchy of Needs Theory) 
2. แนวคิดเก่ียวกับการจัดระเบียบทางสังคม (Social Organization) 
3. แนวคิดเก่ียวกับคุณภาพการบริการและการให้บริการสาธารณะ 
4. ทฤษฎีและแนวคิดเก่ียวกับนโยบายสาธารณะ (Public Policy Theory) 
5. รายงานการศึกษาการขนส่งด้วยรถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้างในเขตกรุงเทพฯ ที่เหมาะสม

ในสถานการณ์ปัจจุบัน ของกรมการขนส่งทางบก 
 

2.1 ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับล าดับความต้องการ (Hierarchy of Needs Theory) 
 
ทฤษฎีความต้องการ (Need Theories) เป็นทฤษฎีที่พัฒนาขึ้นโดยอับราฮัม มาสโลว์ 

(Abraham Maslow) นักจิตวิทยาแห่งมหาวิทยาลัยแบรนดีส์ เป็นทฤษฎีซึ่งเป็นที่รู้จักกันมากและ
ได้รับการอ้างถึงอย่างกว้างขวางทฤษฎีหนึ่ง โดยในทฤษฎีความต้องการระบุไว้ว่าโดยปกติแล้วบุคคล
จะมีความต้องการเรียงล าดับจากระดับพ้ืนฐานที่สุดไปยังระดับสูงสุด กรอบความคิดที่ส าคัญของ
ทฤษฎีความต้องการนี้มี 3 เหตุผลจากทฤษฎีแรงจูงใจของ Maslow ว่าเป็นทฤษฎีที่กล่าวถึงพฤติกรรม
ของมนุษย์ที่จะถูกก าหนดและควบคุมโดยแรงจูงใจต่าง ๆ ซึ่งจะแตกต่างกันไปในแต่ละบุคคล  
เป็นทฤษฎีเกี่ยวข้องกับความต้องการทางด้านร่างกายและจิตใจ ซึ่ง Maslow ได้จัดล าดับขั้นของ
สิ่งจูงใจแต่ละอย่างเริ่มจากความต้องการขั้นต่ าสุดไปสู่ ขั้นสูงสุดโดยมีมูลเหตุจากแรงจูงใจ โดยสิ่งจูงใจ
ที่เกิดขึ้นพ้ืนฐานเกิดจากความต้องการด้านร่างกาย ถัดไปคือสิ่งจูงใจที่เกี่ยวกับความต้องการของ
บุคคลอื่น และสิ่งจูงใจที่เก่ียวกับความสามารถและความส าคัญของตน โดยมีปัจจัยสนับสนุน ดังนี้ 
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1) บุคคลเป็นสิ่งมีชีวิตที่มีความต้องการ ความต้องการมีอิทธิพลหรือเป็นเหตุจูงใจต่อ
พฤติกรรม ความต้องการที่ยังไม่ได้รับการสนองตอบเท่านั้นที่เป็นเหตุจูงใจ ส่วนความต้องการที่ได้รับ
การสนองตอบแล้ว จะไม่เป็นเหตุจูงใจอีกต่อไป 

2) ความต้องการของบุคคลเป็นล าดับชั้นเรียงตามความส าคัญจากความต้องการ
พ้ืนฐานไปจนถึงความต้องการที่ซับซ้อน 

3) เมื่อความต้องการล าดับต่ าได้รับการสนอบตอบอย่างดีแล้ว บุคคลจะก้าวไปสู่ 
ความต้องการล าดับที่สูงขึ้นต่อไป 

ตัวอย่างเช่น คนที่อดอยากหิวโหย (ความต้องการทางกาย) จะไม่สนใจต่องานศิลปะชิ้น
ล่าสุด (ความต้องการสูงสุด) หรือไม่ต้องการการยกย่องจากผู้อ่ืน หรือไม่ต้องการแม้แต่อากาศที่
บริสุทธิ์ (ความปลอดภัย) แต่เมื่อความต้องการแต่ละขั้นได้รับความพึงพอใจแล้วก็จะมีความต้องการ
ในขั้นล าดับต่อไป 

มาสโลว์ เห็นว่าความต้องการของบุคคลมี 5 กลุ่มจัดแบ่งได้เป็น 5 ระดับจากระดับต่ า
ขึ้นไปสู่ระดับท่ีสูงขึ้น เพื่อความเข้าใจมักจะแสดงล าดับของความต้องการเหล่านี้ โดยแผนภาพพีระมิด 
ดังนี้ 

 
 

 
 

ภาพที่ 2.1  ระดับความต้องการ 5 ขั้นของมาสโลว์ 
ทีม่า: https://www.novabizz.com/NovaAce /Behavior/ Need_Theories.htm (สืบค้นเมื่อ 12 
มีนาคม 2560) 
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มาสโลว์อธิบายระดับความต้องการของมนุษย์เป็น 5 ระดับ คือ 
1) ความต้องการทางด้านร่างกายสรีระ (Physical Needs) หรือความต้องการทางด้าน

ร่างกาย ได้แก่ ความต้องการอาหาร การนอนหลับพักผ่อน ความต้องการทางเพศ 
2) ความต้องการความปลอดภัย (Safety Needs) ได้แก่ ความต้องการมีชีวิตอยู่รอด 

หรือมีความปลอดภัยด้านร่างกาย ต้องการความอบอุ่น ต้องการความมั่นคง ความต้องการหนีห่างจาก
อันตราย ความต้องการหนีจากความเจ็บปวด 

3) ความต้องการความรักและความเป็นเจ้าของ (Love and Belonging needs) ได้แก่ 
ความต้องการเพื่อนบ้าน ความต้องการเพื่อนร่วมงาน ความต้องการมีคนรัก 

4) ความต้องการได้รับการยกย่อง นับถือ (Self - Esteem needs) เป็นความต้องการ
ให้คนอ่ืนชื่นชม ให้มีคนเคารพนับถือชื่นชมในความส าเร็จ 

5) ความต้องการบรรลุความส าเร็จแห่งตน (Self - Actualization) คือ ความต้องการ
เป็นตัวของตัวเองต้องการที่จะท าอะไรได้ตามที่ตนปรารถนาเป็นความต้องการที่จะคิดหรือกระท า
ประโยชน์แก่ส่วนรวมอย่างแท้จริง1 

ประเด็นส าคัญของความต้องการคือความต้องการขั้นสูงจะเกิดได้ก็ต่อเมื่อบุคคลได้รับ
ความต้องการขั้นต่ ากว่าในทุกระดับ เพราะจะเป็นแรงขับให้บุคคลแสดงพฤติกรรมเพ่ือตอบสนอง
ความต้องการนั้น 

ผู้วิจัย เห็นว่าทฤษฎีเกี่ยวกับล าดับความต้องการของมาสโลว์มีความเกี่ยวข้องกับหัวข้อ
การวิจัยเรื่องการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในเขตจตุจักร เนื่องจากเป็นปัจจัยพ้ืนฐานของ
การด ารงชีวิตและความต้องการรวมถึงแรงจูงใจ  ทั้งนี้  เนื่องจากพิจารณาจากสภาพสังคมที่
เปลี่ยนแปลงไปท าให้สิ่งต่าง ๆ เปลี่ยนไปจากที่เคยเป็นอยู่เดิมวิถีชีวิตเปลี่ยนแปลงไปตามความเร่งรีบ
ของสังคมเมือง การจราจรที่ติดขัดการใช้ชีวิตประจ าวันของผู้คนส่วนมากได้รับผลกระทบจากการ
เปลี่ยนแปลงจึงต้องมีการปรับเปลี่ยนวิถีชีวิตความเร่งรีบของสังคมเมืองที่ประชาชนต้องการการ
ตอบสนองแบบทันทีหรือทันต่อการเปลี่ยนแปลงของสังคม รวมทั้งรูปแบบของการเดินทางสัญจร 
ประชาชนที่เคยใช้รถเมล์ หรือรถร่วมบริการ หรือแม้กระทั่งรถแท็กซี่ที่เป็นรถรับจ้างสาธารณะและ
เป็นพาหนะในการเดินทางสัญจร เมื่อสังคมเมืองขยายเติบโตขึ้นความหนาแน่นของพ้ืนที่ต่อประชากร
มีมากขึ้น การใช้บริการสาธารณะต่าง ๆ ที่รัฐเคยจัดหาไว้อาจ ไม่เพียงพอและเติบโตไม่ทันการ
เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น รถโดยสารประจ าทางอาจตอบสนองได้แต่ยังไม่ถึงระดับที่ผู้ใช้บริการต้องการ 
ประชาชนเคยใช้ระยะเวลาในการเดินทาง 1 ชั่วโมง ในการเดินทางไปยังจุดหมาย แต่ถ้าใช้

                                           
1 Abraham Maslow, Motivation and Personality (New York: Harper and Row 

Publishers, 1970), 84. 
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รถจักรยานยนต์สาธารณะอาจลดระยะเวลาลงเหลือเพียง 10-15 นาที แต่มีค่าใช้จ่ายโดยเฉลี่ยสูงขึ้น 
การใช้ระยะเวลาในการรอคอยรถบริการสาธารณะจะมาถึงจุดจอดเฉลี่ย 15-30 นาที ถ้าประชาชนไม่
ต้องรอรถโดยสารที่ปูายรถประจ าทาง แต่กลับกันมีรถจักรยานยนต์รับจ้างรอผู้โดยสารที่วินหรือจุด
จอดหรือรถจักรยานยนต์รับจ้างแบบผิดกฎหมายให้บริการจากที่พักอาศัยถึงที่ท างาน ประชาชนที่
ต้องการความรวดเร็วในชั่วโมงที่เร่งด่วนย่อมต้องเลือกรูปแบบการบริการที่ตอบสนองความต้องได้
มากกว่า โดยยอมจ่ายเงินที่สูงขึ้นเพ่ือแลกกับความสะดวกรวดเร็ว และสามารถตอบสนองความ
ต้องการของประชาชนผู้ใช้บริการได้ในช่วงเวลาเร่งด่วน 

ความเกี่ยวโยงในด้านความต้องการความมั่นคงปลอดภัย เนื่องจากประชาชนที่ใช้บริการ
รถจักรยานยนต์สาธารณะอาจไม่มีทางเลือกมากนักในการเดินทางสัญจร และผู้ใช้บริการส่วนใหญ่
ล้วนต้องการความสะดวกและความรวดเร็วในการเดินทาง รวมทั้งการโดยสารที่มีความปลอดภัยใน
ขณะที่รถจักรยานยนต์สาธารณะที่เรียกใช้มีทั้งแบบที่ถูกต้องตามกฎหมายและมีความคุ้มครองด้าน
ความปลอดภัยย่อมต้องได้รับ การพิจารณามากกว่ารถจักรยานยนต์สาธารณะที่ไม่ถูกต้องตาม
กฎหมายและไม่มีความคุ้มครอง ทั้งในเรื่อง การคุ้มครองในการประสบภัยสาธารณะและการคุ้มครอง
ภัยจากตัวบุคคลผู้ขับรถท่ีผิดกฎหมายที่ให้บริการดังกล่าว 

การใช้บริการในการเดินทางหรือการโดยสารในรูปแบบเดิมไม่สามารถตอบสนองความ
ต้องการ ในชีวิตประจ าวันได้ ประชาชนต้องการเวลาที่รวดเร็วในการเดินทาง ต้องการความสะดวก
คล่องตัว จากที่เคยใช้บริการในรูปแบบเดิมแต่เมื่อสังคมเปลี่ยนมีความเร่งรีบมากขึ้น ความต้องการใน
ชีวิตจึงมีการปรับเปลี่ยน ตามไปด้วย ซึ่งเป็นไปตามทฤษฎีแรงจูงใจ โดยเป็นสิ่งจูงใจที่เกี่ยวกับความ
ต้องการของบุคคลอ่ืนและแรงจูงใจที่ต้องการปฏิบัติให้เป็นไปตามกฎระเบียบของสังคม หัวหน้าหรือ
องค์กรต้องให้เราไปถึงที่ท างานตรงเวลา และปฏิบัติให้เป็นไปตามระเบียบ ซึ่งตัวผู้ใช้บริการเองและ
ผู้อื่นต่างก็คาดหวังว่าเราจะไปถึงท่ีหมายได้รวดเร็วทันเวลา เพ่ือหลีกเลี่ยงจากปัญหาการจราจรในการ
เดินทาง และต้องการความปลอดภัยด้วยเป็นความคาดหวังที่เพ่ิมขึ้นนอกเหนือจากความสะดวก 
คล่องตัว และรวดเร็ว เป็นต้น 

 
2.2 แนวคิดเกี่ยวกับการจัดระเบียบทางสังคม (Social organization) 2 

 
การจัดระเบียบทางสังคม (Social organization) ความหมาย พจนานุกรมศัพท์สังคม

วิทยา ไทย-อังกฤษ ฉบับราชบัณฑิตยสถาน ได้กล่าวถึงความหมายของการจัดระเบียบสังคมว่า 

                                           
2 สุพัตรา สุภาพ, วัชรา คลายนาทร, และ วิทย์ วิศทเวทย์, สังคมศึกษา ส401 (กรุงเทพฯ: 

ส านักพิมพ์ไทยวัฒนาพานิช, 2533), 8-9. 
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หมายถึง การจัดหน่วยหรือกลุ่ม ของสังคมเป็นส่วนย่อยอย่างมีระบบโดยค านึงถึงเรื่องเพศ อายุ  
เครือญาติ อาชีพ ทรัพย์สิน เอกสิทธิ์ อ านาจ สถานภาพ ฯลฯ แต่ละส่วนย่อยล้วนย่อมมีหน้าที่
เกี่ยวข้องสัมพันธ์กันโดยมีแบบอย่างกฎหมาย ระเบียบ รวมทั้งประเพณีทางสังคมเป็นแนวด าเนินหรือ
ปฏิบัติของสังคมต่าง ๆ เมื่อมองในแง่ของสังคมวิทยาสามารถตีความได้ว่าสังคมก็คือระบบองค์การที่
ซับซ้อนนั่นเอง 

เนื่องจากสังคมมีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา มากบ้างน้อยบ้างตามยุคสมัยและ
สภาวะที่ต้อง มีการเปลี่ยนแปลง เมื่อการเปลี่ยนแปลงสะสมมากขึ้น ๆ อาจกล่าวได้ว่าเพราะสังคม
เปลี่ยนแปลงไป ไม่เหมือนเดิม การเสียระเบียบจากที่เคยมี กฎเกณฑ์บางอย่างอาจต้องมีการน ามาใช้ 
หรือมีการจัดระเบียบของสังคมด้วยวิธีต่าง ๆ ไม่ว่าจะด้วยตัวเอง เช่น กฎ ระเบียบ กฎหมาย หรือ
กลไกอ่ืน ๆ 

การจัดระเบียบทางสังคม  
อาจกล่าวอีกนัยหนึ่งได้ว่า การจัดระเบียบทางสังคม หมายถึง กระบวนการทางสังคมที่

จัดขึ้น เพ่ือควบคุมสมาชิกให้มีความสัมพันธ์กันภายใต้แบบแผนและกฎเกณฑ์เดียวกันเพ่ือให้เกิด  
ความเป็นระเบียบเรียบร้อยในสังคม 

สาเหตุที่ต้องจัดระเบียบทางสังคม 
1) เพ่ือให้การติดต่อสัมพันธ์กันทางสังคมเป็นไปอย่างเรียบร้อย 
2) เพ่ือปูองกันความขัดแย้งระหว่างสมาชิกในสังคม 
3) ช่วยให้สังคมด ารงอยู่อย่างสงบสุขและเกิดความมั่นคงในสังคม  
องค์ประกอบของการจัดระเบียบทางสังคม 
1)  บรรทัดฐานของสังคม  
2)  สถานภาพ  
3)  บทบาท  
4)  การควบคุมทางสังคม 
ปัจจัยท่ีมีการเสียระเบียบทางสังคมเกิดจากสาเหตุ ดังนี้ 
1. ฝุาฝืนบรรทัดฐาน หมายถึง สมาชิกไม่ปฏิบัติหน้าที่ที่พึงปฏิบัติ เช่น การได้รับ

สถานภาพแต่ไม่ ท าหน้าที่ตามสถานภาพนั้น เช่น เมื่อเป็นทหารควรต้องปกปูองบ้านเมืองแต่กลับไม่
สนใจเอาแต่ตีกอล์ฟหรือ เอาเวลาไปท าธุรกิจ เป็นต้น 

2. การควบคุมทางสังคมล้มเหลวหรือไร้ผล หมายถึงจารีตหรือการใช้กฎหมายไม่
สามารถใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพเนื่องจากขาดความน่าเชื่อถือ ซึ่งอาจเป็นเพราะผู้ท าหน้าที่ควบคุม
เพิกเฉยไม่ปฏิบัติหน้าที่ของตนหรือหย่อนยานต่อหน้าที่ 
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3. เกิดการเปลี่ยนแปลงทางสังคมไปเป็นสังคมที่ เจริญขึ้น เช่น การเป็นสังคม
อุตสาหกรรม หรือเป็นสังคมสมัยใหม่ โดยเฉพาะในปัจจุบันเป็นสังคมแห่งเทคโนโลยี เมื่อเกิดการ
เปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงการด าเนินชีวิตตามไปด้วย เช่น การใช้
โทรศัพท์มือถือแทนการใช้โทรศัพท์บ้าน หรือตู้โทรศัพท์สาธารณะ ใช้รถไฟฟูาแทนการนั่งรถโดยสาร
ประจ าทาง การค้นหาความรู้ต่าง ๆ จากระบบอินเทอร์เน็ตโดยไม่ต้องเข้าห้องสมุด เป็นต้น 

มาร์วิน อี. ออลเซน (Marvin E. Olsen)3 กล่าวว่า การจัดระเบียบสังคมเป็นกระบวน 
การที่น าไป สู่ความมีระเบียบในการด ารงชีวิตของมนุษย์ในสังคม สรุปได้ว่า การจัดระเบียบสังคมเป็น
กระบวนการที่สมาชิกได้พัฒนาการกระท าระหว่างกัน ทางสังคมอย่างมีระเบียบ โดยสมาชิกส่วนรวม
ของสังคมได้ยอมรับเป็น แนวความประพฤติร่วมกันและปฏิบัติสืบทอดจนเป็นบรรทัดฐานในการ
ด าเนินชีวิตร่วมกันของสมาชิกในสังคม 

ประโยชน์จากผลของการจัดระเบียบทางสังคม 
1. ท าให้การติดต่อสัมพันธ์กันทางสังคมเป็นไปอย่างเรียบร้อย 
2. สามารถขจัดข้อขัดแย้งที่มี และปูองกันความขัดแย้งเพ่ิมข้ึนในสังคม 
3. การจัดระเบียบช่วยให้สังคมด ารงอยู่ได้อย่างสงบสุข เป็นปึกแผ่น 
องค์ประกอบของการจัดระเบียบสังคม 
นอกจากนี้ มาร์วิน อี. ออลเซน (Marvin E. Olsen) 4 
1. บรรทัดฐานทางสังคมหรือปทัสถาน (Norms) หมายถึง มาตรฐานที่คนส่วนใหญ่ใน 

กลุ่มยึดถือเป็นแนวทางในการปฏิบัติ ได้แก่ กฎ ระเบียบ แบบแผนความประพฤติต่าง ๆ ประเภทของ
บรรทัดฐานทางสังคม แบ่งเป็น 3 ประเภท คือ 

2. วิถีประชา หรือ วิถีชาวบ้าน (Folkways) หมายถึง แนวทางการปฏิบัติของบุคคลใน
สังคมซึ่งปฏิบัติตามความเคยชิน และเป็นที่ยอมรับในสังคม เช่น การลุกให้คนชรานั่งในรถประจ าทาง
วิถีประชายังหมายถึงมารยาททางสังคม งานพิธีต่าง ๆ ตามสมัยนิยม การแต่งกาย การรับประทาน
อาหารการอาบน้ าช าระร่างกายวันละ 2 ครั้ง เป็นต้น ผู้ที่ละเลยไม่ปฏิบัติตามแนวทางดังกล่าวจะได้รับ
การต าหนิ ติเตียน เยาะเย้ย ถากถาง หรือการนินทาจากผู้อ่ืนท าให้สมาชิกต้องปฏิบัติตาม 

3. กฎศีลธรรม หรือ จารีต (Morals) หมายถึง ระเบียบแบบแผนที่สมาชิกในสังคม
ปฏิบัติโดยเคร่งครัดมีความส าคัญมากกว่าวิถีประชา หากผู้ใดฝุาฝืนจะถูกสังคมประณามอย่าง รุนแรง 
กฎศีลธรรมมักเป็นข้อห้าม เป็นกฎข้อบังคับ และมีเรื่องของศีลธรรมความรับผิดชอบชั่วดีเข้ามา

                                           
3 Marvin E, Olsen, The Process of Social Organization (New York: Oxford & IBH 

Publishing co, 1968), 47. 
4 Ibid., 
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เกี่ยวข้องด้วยมาก ตัวอย่างของ กฎศีลธรรมหรือจารีตของไทย เช่น ห้ามพ่อแต่งงานกับลูกสาว ลูกจะ
ทุบตีพ่อแม่ไม่ได้ เป็นต้น 

4. กฎหมาย (Laws) หมายถึง กฎเกณฑ์หรือข้อบังคับที่รัฐบัญญัติขึ้นเป็นลายลักษณ์
อักษรโดยองค์การทางการเมืองการปกครองและได้รับการรับรองจากองค์การของรัฐ เพ่ือควบคุม 
บุคคลในสังคมหากผู้ใดฝุาฝืนย่อมได้รับการลงโทษตามกฎหมายได้แก่ ระเบียบ ข้อบังคับ พระราช
ก าหนด พระราชกฤษฎีกา และพระราชบัญญัติ เป็นต้น กฎหมายที่ดีต้องทันต่อเหตุการณ์ หรือเป็น
กฎหมายที่คาดการณ์ข้างหน้าได้ 

สรุป การจัดระเบียบของสังคม จึงเป็นเครื่องมือและกลไกรูปแบบหนึ่งที่ใช้ในการศึกษา
เปรียบเทียบ กับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ และกรมการขนส่งทางบกโดยกองตรวจ
การขนส่งทางบก ซึ่งเป็นหน่วยงานที่ผู้เสนอหัวข้อวิจัยสังกัดอยู่ และถือเป็นภารกิจโดยตรงที่ต้อง
ด าเนินการจัดระเบียบรถสาธารณะ ในเรื่องดังกล่าว ผู้เสนอหัวข้อวิจัยจึงได้น าเสนอการศึกษาวิจัย
เรื่องการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ ในกรุงเทพมหานคร เขตจตุ จักร เพ่ือจะน าผล
การศึกษาเสนอต่อหน่วยงานเพ่ือเป็นแนวทางในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะของ
กรมการขนส่งทางบก เพ่ือให้สอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาล คสข. ที่มีแนวคิดการคืนความสุขให้กับ
ประชาชนโดยการจัดระเบียบสังคมในหลาย ๆ ด้าน และเป็นการแก้ปัญหาอย่างเป็นระบบและยั่งยืน 

การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะกับกรอบแนวคิดเรื่องการจัดระเบียบทาง
สังคมเป็น เรื่องที่มีความเกี่ยวเนื่องกันโดยตรง เพราะการจัดระเบียบรถสาธารณะก็เป็นส่วนหนึ่งของ
การจัดระเบียบทางสังคมด้วยเช่นเดียวกัน สืบเนื่องจากสังคมเปลี่ยน การเปลี่ยนแปลงทางสังคมมีมาก
ขึ้น วิถีและการด าเนินชีวิตของประชาชนย่อมต้องมีการเปลี่ยนแปลงไป การประกอบอาชีพและการใช้
ชีวิตจึงเปลี่ยนแปลงไปตามกลไก ของสังคม จากที่เคยใช้รถโดยสารประจ าทาง เมื่อสังคมขยายท าให้
การจราจรติดขัด รถจักรยานยนต์สาธารณะจึงเป็นทางเลือกในการใช้เป็นพาหนะเพ่ือโดยสารแทนรถ
โดยสารประจ าทางแบบอ่ืน ๆ นอกจากนี้ ในอีกด้านหนึ่งประชาชนในต่างจังหวัดที่ว่างเว้นจากฤดูกาล
เก็บเกี่ยวหรือผู้ที่ต้องการขับรถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นอาชีพเสริมในช่วงรองาน ซึ่งการขับรถ  
จักรยานยนต์รับจ้างเป็นช่องทางหนึ่งที่สามารถหารายได้ที่มากกว่าอัตราค่าจ้างแรงงานขั้ นต่ า เหล่านี้
ล้วนเป็นปัจจัยและเป็นจังหวะที่สอดรับกันตามอุปสงค์และอุปทาน แต่เมื่อมีการประกอบอาชีพ
จักรยานยนต์รับจ้างกันมากขึ้น ในเมืองหลวงหรือเมืองใหญ่ย่อมมีความไม่เป็นระเบียบ การกระท าผิด 
ไปจากข้อก าหนดและระเบียบของทางราชการจึงเกิดขึ้น ซึ่งมีทั้งรถที่ถูกต้องตามระเบียบของทาง
ราชการและ รถท่ีไม่ถูกต้องตามกฎระเบียบมาใช้เป็นรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ การคุ้มครองให้
ผู้ที่กระท าถูกกฎหมายให้สามารถประกอบอาชีพอย่างยั่งยืน และจัดระเบียบให้กลุ่มผู้ประกอบอาชีพ 
ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ยังไม่ถูกกฎหมายให้เข้าอยู่ในกรอบของกฎหมายอย่างถูกต้อง 
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ตามที่คณะรักษาความสงบเรียบร้อยแห่งชาติ (คสช.) ร่วมกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องใน
การเดินหน้าจัดระเบียบสังคมและบังคับใช้กฎหมายเพ่ือสร้างความปลอดภัยและดูแลให้ประชาชน
ด าเนินชีวิตอย่างปกติสุข ได้แก่ การจัดระเบียบร้านค้าและทางเท้า การแข่งรถในทาง การรุกล้ าล าน้ า
สาธารณะ การบริหารจัดการและช่วยพัฒนาที่อยู่อาศัยในชุมชนที่มีปัญหา จัดระเบียบชายหาด และ
สถานที่ท่องเที่ยว สถานบันเทิงให้ได้มาตรฐานและปลอดภัย รวมทั้งการจัดระเบียบรถโดยสาร
สาธารณะ เพ่ือความเป็นธรรมต่อผู้รับบริการและผู้ประกอบการ อ านวยความสะดวกและดูแล
ประชาชนในทุกด้าน ซึ่งเป็นเรื่องที่ไม่สามารถหลีกเลี่ยงในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะ ทั้งนี้ ความปลอดภัยของการใช้รถใช้ถนนซึ่งเป็นภารกิจหลัก ของกรมการขนส่งทางบกที่
ร่วมกับ คสช. โดยการจัดระเบียบรถโดยสารสาธารณะของกรมการขนส่งทางบกประกอบด้วยรถ 3 
ประเภท คือ รถตู้โดยสาร รถแท็กซี่มิเตอร์ และรถจักรยานยนต์สาธารณะ การด าเนินการตามภารกิจ
ในการจัดระเบียบรถโดยสารสารธารณะ และเพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ของการจัดระเบียบรถ
สาธารณะดังกล่าว ผู้เสนอหัวข้อวิจัยจึงศึกษาค้นคว้าข้อมูลเพ่ิมเติมเพ่ือให้การด าเนินงานเป็นไปตาม
แนวทางและมีทฤษฎีที่มีการอ้างอิงสามารถด าเนินการได้อย่างแท้จริง ทั้งนี้ ถือว่าแนวคิดเรื่องการจัด
ระเบียบทางสังคมกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะนับว่าเป็นเรื่องเดียวกันและต้อง
ด าเนินการไปพร้อมกัน 

 
2.3 แนวคิดเกี่ยวกับคุณภาพการบริการ และการให้บริการสาธารณะ 

 
ความส าคัญของการบริการ  
การบริการเป็นสิ่งส าคัญยิ่งในงานด้านต่าง ๆ เพราะบริการ คือการให้ความช่วยเหลือ 

หรือการด าเนินการที่เป็นประโยชน์ต่อผู้อ่ืน ไม่มีการด าเนินงานใด ๆ ที่ปราศจากบริการ ทั้งในภาค
ราชการและภาคธุรกิจเอกชน การขายสินค้า หรือผลิตภัณฑ์ใด ๆ ล้วนแล้วแต่ต้องมีการบริการรวมอยู่
ด้วยเสมอ ยิ่งประเภทของธุรกิจบริการ ตัวบริการนั่นเองคือสินค้า หรือแม้แต่การขายจะประสบ
ความส าเร็จ ได้ต้องมีการบริการที่ดี ธุรกิจการค้าจะอยู่ได้ต้องท าให้เกิดการขายซ้ า คือ ต้องรักษาฐาน
ลูกค้าเดิมและเพ่ิม กลุ่มลูกค้ากลุ่มใหม่ ซึ่งการมีบริการที่ดีจะช่วยรักษาลูกค้าเดิมไว้ได้ ท าให้เกิดการ
ซื้อซ้ าอีกและชักน าให้มีลูกค้าใหม่ ๆ เกิดข้ึนตามมา 
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ความหมายของการบริการ  
อรุณทิพย์ วรชีวัน5 ให้ความหมายของการบริการ ไว้ว่าหมายถึงการปฏิบัติรับใช้ การให้

ความสะดวกต่าง ๆ เช่น ให้บริการ หรือ ใช้บริการ 
การบริการ คือ กจิกรรมหรือกระบวนการในการด าเนินการอย่างใดอย่างหนึ่งของบุคคล

หรือองค์กร เพ่ือตอบสนองความต้องการของบุคคลอ่ืนให้ได้รับความสุข และความสะดวกสบายหรือ
เกิดความพึงพอใจจากผลของการกระท านั้น โดยมีลักษณะเฉพาะของตัวเอง ไม่สามารถจับต้องได้  
ไม่สามารถครอบครองเป็นเจ้าของในรูปธรรมและไม่จ าเป็นต้องรวมอยู่กับสินค้าหรือผลิตภัณฑ์อ่ืน ๆ 
ทั้งยังเกิดจากความเอ้ืออาทร มีน้ าใจไมตรี เปี่ยมด้วยความปรารถนาดี ช่วยเหลือเกื้อกูลให้ความ
สะดวกรวดเร็ว ให้ความเป็นธรรมและความเสมอภาค หลักในการให้บริการนั้น ต้องตอบสนองต่อ
ความต้องการของบุคคลส่วนใหญ่ โดยด าเนินการไปอย่างต่อเนื่องสม่ าเสมอเท่าเทียมกันทุกคน ทั้ง
ยังให้ความสะดวกสบายกับผู้ใช้บริการ ไม่สิ้นเปลืองทรัพยากรและไม่สร้างความยุ่งยากให้แก่
ผู้ใช้บริการมากจนเกินไป   การให้บริการที่มีประสิทธิภาพและเป็นประโยชน์ต่อผู้รับบริการมากที่สุด 
คือ การให้บริการที่ไม่ค านึงถึงตัวบุคคลหรือเป็นการให้บริการที่ปราศจากอารมณ์ไม่มีความชอบพอ 

ฟิลลิป คอทเลอร์6 ได้กล่าวไว้เกี่ยวกับเรื่องการบริการว่า การบริการเป็นกิจกรรม 
ผลประโยชน์ หรือความพึงพอใจที่สนองความต้องการให้แก่ลูกค้า การบริการมีลักษณะที่ส าคัญ 
ประกอบด้วย ลักษณะของการให้บริการ เช่น เป็นบริการที่สามารถจับต้องได้ (intangibility) บริการ
นั้นไม่สามารถแบ่งแยกการให้บริการ (inseparability) บริการนั้นมีความหลากหลายหรือไม่แน่นอน 
(variability) และ บริการนั้น ๆ ไม่สามารถเก็บไว้ได้ (perishability) ด้านเครื่องมือทางการตลาด
ส าหรับในธุรกิจบริการ เช่น ผลิตภัณฑ์ (product) ราคา (price) การจัดจ าหน่าย (place) การ
ส่งเสริมการตลาด (promotion) บุคคล (people) ลักษณะทางกายภาพ (physical evidence) 
กระบวนการ (process) ส่วนงานของธุรกิจบริการ ประกอบด้วย การบริหารความแตกต่างจากคู่
แข่งขัน (managing competitive differentiation) การบริหารคุณภาพการให้บริการ (managing 
service quality) การบริหารประสิทธิภาพในการให้บริการ (managing productivity) โดยวิธีการ
เพ่ิมประสิทธิภาพของการให้บริการ เป็นต้น 

                                           
5 อรุณทิพย์ วรชีวัน, “ทัศนคติของลูกค้าท่ีมีต่อการให้บริการสินเชื่อกลางธนาคารกรุงศรี

อยุธยา,” (การค้นคว้าอิสระปริญญามหาบัณฑิต, สาขาวิชาบริหารธุรกิจ บัณฑิตวิทยาลัย 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, 2545), 43-50. 

6 คอตเลอร์ ฟิลลิป, การจัดการการตลาด, เรียบเรียงโดย ธนวรรณ แสงสุวรรณ และคณะ 
(กรุงเทพฯ: โรงพิมพ์บริษัท เพียร์สัน เอ็ดดูเคชั่น อินโดไชน่า จ ากัด, 2546), 32. 
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Parasuraman, Zeithesel และ Berry 7 กล่าวไว้เกี่ยวกับการบริการว่า การบริการที่
ประสบความส าเร็จจะต้องประกอบด้วยคุณสมบัติส าคัญต่าง ๆ ดังนี้ 

1. ความเชื่อถือได้ (reliability) ประกอบด้วย 
1.1 ความสม่ าเสมอ (consistency) 
1.2 ความพ่ึงพาได้ (dependability) 

2. การตอบสนอง (responsive) ประกอบด้วย 
2.1 ความเต็มใจที่จะให้บริการ 
2.2 ความพร้อมที่จะให้บริการ 
2.3 มีการติดต่ออย่างต่อเนื่อง 
2.4 ปฏิบัติต่อผู้ใช้บริการเป็นอย่างดี 

3. ความสามารถ (competency) ประกอบด้วย 
3.1 สามารถในการสื่อสาร 
3.2 สามารถในการให้บริการ 
3.3 สามารถในความรู้วิชาการท่ีจะให้บริการ 

4. การเข้าถึงบริการ (access) ประกอบด้วย 
4.1 ผู้ใช้บริการเข้าใช้หรือรับบริการได้สะดวก ระเบียบขั้นตอนไม่ควรมากมาย

ซับซ้อนเกินไป 
4.2 ผู้บริการใช้เวลารอคอยไม่นาน 
4.3 เวลาที่ให้บริการเป็นเวลาสะดวกส าหรับผู้ใช้บริการ 
4.4 อยู่ในสถานที่ท่ีผู้ใช้บริการติดต่อได้สะดวก 

5. ความสุภาพอ่อนโยน (courtesy) ประกอบด้วย 
5.1 การแสดงความสุภาพต่อผู้ใช้บริการ 
5.2 ให้การต้อนรับที่เหมาะสม 
5.3 ผู้ให้บริการมีบุคลิกภาพที่ดี 

6. การสื่อสาร (communication) ประกอบด้วย 
6.1 มีการสื่อสารชี้แจงขอบเขตและลักษณะงานบริการ 
6.2 มีการอธิบายขั้นตอนให้บริการ 

                                           
7 Parasuraman, Zeithesel และ Berry, อ้างถึงใน รัชยา กุลวานิชไชยนันท์, “รายงาน 

การวิจัยเรื่องความพึงพอใจของผู้ประกันตนต่อบริการทางการแพทย์: ศึกษาเฉพาะกรณีผู้ประกันตน
ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล,”(กรุงเทพฯ: ส านักงานประกันสังคม, 2545), 14-15. 
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7. ความซื่อสัตย์ (credibility) คุณภาพของงานบริการมีความเท่ียงตรงน่าเชื่อถือ 
8. ความมั่นคง (security) ประกอบด้วย ความปลอดภัยทางกายภาพ เช่น เครื่องมือ

อุปกรณ ์
9. ความเข้าใจ (understanding) ประกอบด้วย 

9.1 การเรียนรู้ผู้ใช้บริการ 
9.2 การแนะน าและการเอาใจใส่ผู้ใช้บริการ 

10. การสร้างสิ่งที่จับต้องได้ (tangibility) ประกอบด้วย 
10.1 การเตรียมวัสดุ อุปกรณ์ให้พร้อมส าหรับให้บริการ 
10.2 การเตรียมอุปกรณ์เพ่ืออ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้บริการ 
10.3 การจัดสถานที่ให้บริการสวยงาม 

กุลธน ธนาพงศ์ธร8 ได้ให้ความเห็นในเรื่องหลักการให้บริการที่ดีไว้ว่า มีหลักการ
ดังต่อไปนี้ 

1. ให้บริการที่สอดคล้องกับความต้องการของคนส่วนใหญ่ 
2. ให้บริการโดยยึดหลักความสม่ าเสมอ 
3. ให้บริการโดยยึดหลักความเสมอภาค 
4. ให้บริการโดยยึดหลักประหยัด 
5. ให้บริการโดยยึดหลักความสะดวก 
จากการพิจารณาแนวคิดเกี่ยวกับการให้บริการ แสดงให้เห็นว่า เปูาหมายของการ

ให้บริการนั้น คือ การสร้างความพึงพอใจแก่ผู้ใช้บริการ ดังนั้น การที่จะวัดว่าการให้บริการนั้น  ๆ 
บรรลุเปูาหมายหรือไม่ วิธีหนึ่ง คือการวัดความพึงพอใจของประชาชนผู้รับบริการ เพราะการวัดความ
พึงพอใจนี้เป็นการตอบค าถาม ว่าหน่วยงานมีหน้าที่ให้บริการมีความสามารถสนองตอบต่อความ
ต้องการของประชาชนได้หรือไม่ เพียงใด และอย่างไร พอสรุปความหมายของการบริการได้ว่าเป็น
การปฏิบัติรับใช้เพ่ือตอบสนองความต้องการและความจ าเป็นของลูกค้า บริการเป็นสิ่งที่ไม่สามารถ
สัมผัสจับต้องได้หรือแสดงความเป็นเจ้าของได้แต่สามารถที่จะถูกรับรู้ในเชิงความพึงพอใจ และ
สามารถช่วยรักษาลูกค้าไว้ได้ 
  

                                           
8 กุลธน ธนาพงศธร, ประโยชนและบริการ, ใน เอกสารการสอนชุดวิชาการบริหารงานบุคคล 

สาขาวิทยาการจัดการ, พิมพครั้งที่ 7 (นนทบุรี: มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2537), 34. 
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จรัส สุวรรณมาลา9 ได้กล่าวถึงการให้บริการที่มีคุณภาพว่ามีตัวแปรที่จะน ามาใช้ในการ
ก าหนดคุณภาพบริการ ดังนี้ 

1. ความถูกต้องของกฎหมาย บริการที่จัดให้มีขึ้นตามกฎหมายโดยเฉพาะอย่างยิ่ง
บริการที่บังคับให้ประชาชนต้องมาใช้บริการ เช่น การท าบัตรประชาชน การเสียภาษี เป็นต้น 
จ าเป็นต้องควบคุมให้ถูกต้องตามระเบียบและด าเนินการให้เป็นไปตามกฎหมาย 

2. ความเพียงพอ หมายถึง บริการที่มีจ านวนและคุณภาพเพียงพอกับความต้องการ
ของผู้ใช้บริการ ไม่มีการรอคอย หรือเข้าคิวเพ่ือขอรับบริการ เพราะหน่วยงานมีขีดความสามารถใน
การให้บริการต่ ากว่าความต้องการของประชาชน เช่น บริการเก็บขยะของเทศบาลต้องเพียงพอกับ
ความต้องการของชุมชน 

3. ความทั่วถึงเท่าเทียม ไม่มีข้อยกเว้นไม่มีอภิสิทธิ์ บริการสาธารณะที่ดีต้องเปิดโอกาส
ให้ประชาชนในทุกพ้ืนที่ ทุกกลุ่มทุกอาชีพ ทุกเพศและวัยได้ใช้บริการประเภทเดียวกัน คุณภาพ
เดียวกันได้อย่างทั่วถึง เท่าเทียมกัน โดยไม่มีข้อยกเว้น เช่น การรักษาพยาบาล 

4. ความสะดวกรวดเร็ว และเชื่อถือได้ การให้บริการที่มีคุณภาพนั้นผู้ใช้บริการต้อง
ได้รับความสะดวก คือสามารถใช้บริการได้ ณ ที่ต่าง ๆ และสามารถเลือกใช้วิธีการได้หลายแบบตาม
สภาพของผู้ใช้บริการ เช่น ประชาชนสามารถช าระภาษีอากรและค่าบริการต่าง ๆ ได้โดยผ่านระบบ
ธนาคาร ความสะดวกอาจพิจารณาได้จากกระบวนการให้บริการ เช่น การจัดให้มีจุดให้บริการ  
แบบเบ็ดเสร็จที่จุดเดียว (one stop services) ส าหรับความรวดเร็วที่เป็นอีกด้านหนึ่งของคุณภาพ 
การให้บริการประชาชนจะต้องได้รับบริการทันทีโดยไม่ต้องรอคิวคอยรับบริการนานเกินควร เช่น  
การไปรับการรักษาพยาบาล ณ สถานพยาบาลของรัฐ ควรจะสามารถเข้ารับบริการได้ทันที ส่วนความ
น่าเชื่อถือได้ของระบบบริการจะต้องมีความต่อเนื่องสม่ าเสมอ มีระเบียบแบบแผน การให้บริการที่
แน่นอน คาดการณ์ล่วงหน้าได้แน่นอน เป็นที่พ่ึงพาของผู้ใช้บริการได้เสมอ และมีโอกาสเกิดความ
ผิดพลาดน้อยที่สุด 

5. ความได้มาตรฐานทางเทคนิค หรือมาตรฐานทางวิชาการ การให้บริการบางประเภท
จะต้องอาศัยความรู้ ความช านาญทางเทคนิค หรือทางวิชาการ เช่น บริการทางการแพทย์ การเงิน 
บัญชี กฎหมาย วิศวกรรม เป็นต้น บริการดังกล่าวนี้จะมีคุณภาพดีก็ต่อเมื่อมีบุคลากร และ
กระบวนการให้บริการที่ได้มาตรฐานทางเทคนิคและวิชาการเท่านั้น 

                                           
9 จรัส สุวรรณมาลา,“การตรวจสอบการด าเนินงาน,” ใน กลยุทธ์ในการปรับปรุงบริการ

ภาครัฐ (กรุงเทพฯ: กราฟฟิคฟอร์แมทไทยแลนด์, 2539), 10-12, อ้างถึงใน เกษตรพันธุ์ ชอบท ากิจ,
“ประสิทธิภาพในการบริหารงานบริการภาครัฐ,” (สารนิพนธ์ปริญญารัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต, 
สาขาวิชาการบริหารทั่วไป มหาวิทยาลัยบูรพา, 2546),  23-24. 
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6. การเรียกเก็บค่าบริการที่เหมาะสม ต้นทุนการให้บริการต่ า บริการที่ดีต้องมี
ค่าบริการที่เหมาะสม ไม่สูงจนท าให้บางกลุ่มซึ่งจ าเป็นต้องใช้บริการถูกกีดกันเพราะราคาแพง
จนเกินไปจนไม่สามารถ ใช้บริการได้ นอกจากนี้ยังมีระบบการจัดบริการที่มีประสิทธิภาพ มีต้นทุน  
การด าเนินงานที่ต่ า เพ่ือให้ประชาชนได้รับบริการที่มีคุณภาพและมีค่าบริการที่ไม่สูงเกินไป 

7. ความพอใจ ประทับใจของผู้ใช้บริการ บริการที่มีคุณภาพจะต้องเป็นที่พึงพอใจและ
เป็นที่ไว้วางใจของผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ด้วย 

วีระพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์10 ได้สรุปแนวคิดคุณภาพในการบริการว่า ประกอบด้วย 3 
องค์ประกอบหลัก ดังนี้ 

1) ความสอดคล้องกับความต้องการของลูกค้า 
2) ระดับความสามารถในการบริการต่อการบ าบัดความต้องการของลูกค้า 
3) ระดับความพึงพอใจของลูกค้าหลังจากท่ีได้รับบริการไปแล้ว 
นอกจากนี้ “ความส าเร็จในการบริหารธุรกิจบริการในปัจจุบันหาใช่การบริหารองค์การ

บริการอีกต่อไปแล้ว หากแต่ว่าเราต้องบริหารความคาดหวังของลูกค้า (ผู้รับบริการ) ที่มีต่อองค์การที่
ให้บริการนั้นต่างหาก” 

คุณภาพงานบริการกับความพึงพอใจเป็นสองความหมายที่คล้ายกัน แต่ไม่ใช่
ความหมายเดียวกันเสียทีเดียว คุณภาพบริการเป็นส่วนหนึ่งที่ท าให้เกิดความพึงพอใจของลูกค้า  
หรือผู้รับบริการ คุณภาพงานบริการ ขึ้นอยู่กับความคาดหวังของลูกค้าหรือผู้รับบริการเป็นหลักใหญ่ 
โดยปัจจัยที่มีอิทธิพลในการสร้างความคาดหวังของลูกค้าหรือผู้รับบริการต่อการประเมินคุณภาพ
บริการม ี4 ปัจจัย 11 คือ 

1) Word of Mouth and Communication หาข้อมูลด้วยการสอบถาม จากคนรู้จัก
หรือผู้ที่เคยใช้บริการนั้น ๆ มาก่อน 

2) Personal Needs and Preferences เป็นความต้องการที่เป็นรสนิยมส่วนตัว  
อันสืบเนื่องมาจากพ้ืนฐานทางด้านสังคม การศึกษา ครอบครัว ศาสนา และวัฒนธรรมของผู้ใช้บริการ 

3) Past Experiences เป็นประสบการณ์ในอดีตที่สะสมมา หากผู้ใช้บริการไม่เคยได้รับ
การดูแลเป็นพิเศษในลักษณะนี้มาก่อนแต่ได้รับเป็นครั้งแรก ผู้ใช้บริการจะรู้สึกพอใจแบบเหนือ 
ความคาดหมาย 

                                           
10 วีระพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์, คุณภาพในงานบริการ (กรุงเทพฯ: สมาคมส่งเสริมเทคโนโลยี 

(ไทย-ญี่ปุุน), 2539),  53. 
11 การจัดการลูกค้าสัมพันธ์ (Customer Relationship Management: CRM), 

http://learners.in.th/file/yaowarat/Summary.doc (สืบค้นเมื่อ 5 มีนาคม 2560). 
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4) External Communication ได้แก่ การลงโฆษณาเพ่ือสร้างภาพพจน์ เป็นการให้
ข้อมูลผู้ใช้บริการล่วงหน้า เพ่ือให้ผู้ใช้บริการสะสมข้อมูลในการสร้างความคาดหวังก่อนตัดสินใจมาใช้
สินค้า หรือบริการ 

การตลาดบริการ (Service Marketing) 
การตลาดบริการ หมายถึง การสนองตอบความต้องการของลูกค้า มักจะค านึงถึง 

การบริการควบคู่ไปกับ การขายบริการ เป็นการกระท าท่ีเป็นขั้นตอนและแสดงเป็นผลงานออกมาจาก
ผู้ให้บริการส่งให้กับลูกค้าหรือสินค้าบริการเป็นการแลกเปลี่ยนกัน โลกธุรกิจทุกวันนี้มีพัฒนาการที่เร็ว
มากประเทศท่ีมีความก้าวหน้าทางเศรษฐกิจอย่างต่อเนื่องพบว่ามีสัดส่วนของธุรกิจภาคบริการที่เติบโต
สูง ซึ่งเป็นส่วนส าคัญ ที่ผลักดันให้เศรษฐกิจประเทศเหล่านี้มีความแข็งแกร่งมุ่งไปสู่เศรษฐกิจแบบ 
New Economy อย่างรวดเร็ว เพ่ือสร้างความเข้มแข็งของกิจการ สามารถปรับตัวและอยู่รอด 
เอาชนะใจผู้บริโภคให้ได้ดียิ่งขึ้น กิจการที่ หมั่นตรวจสอบสภาวะการแข่งขันและ ปรับตัวตามเท่านั้น 
จึงจะเป็นผู้ชนะใจผู้บริโภคได้ในที่สุด 

การบริการในตลาดบริการแตกต่างจากการบริหารการตลาดผลิตภัณฑ์อย่างไร จึงเป็น
เสมือนกุญแจที่จะไขปัญหาไปสู่การจัดการในยุค New Economy ที่ก าลังเป็นกระแสก้าวเข้ามาใน
ภาคธุรกิจของประเทศไทย การตลาดบริการมีส่วนเกี่ยวข้องกับการผลิตการบริการให้ได้คุณภาพ
มาตรฐานตรงกับความต้องการของลูกค้า ที่ต้องการเข้ามาซื้อบริการเกือบทั้งสิ้น คุณภาพจึงเป็นปัจจัย
ที่ส าคัญอันดับแรกสุด ของธุรกิจการให้บริการลูกค้าจึงรับรู้ภาพของการบริการผ่านคุณภาพของ
บริการ และความพึงพอใจของลูกค้าผ่านงานบริการนั้น ๆ คุณภาพบริการและความพึงพอใจของ
ลูกค้าจึงเป็นความสนใจของนักบริหารการตลาด ทุกคน ที่พยายามจะแสวงหาค าตอบของลูกค้า เพ่ือ
ช่วงชิงความได้เปรียบจากการแข่งขัน โดยการเน้นบริการของตนที่ให้กับลูกค้า ตรงคุณภาพ และ
ปรับปรุงบริการให้ลูกค้ามีความพึงพอใจ ในทางปฏิบัตินักการตลาดหลายคนใช้ค าว่า คุณภาพสลับกับ
ค าว่าความพึงพอใจของลูกค้า โดยมีความสับสนและสลับไปสลับมา แต่ในความเป็นจริงแล้วคุณภาพ
งานบริการกับความพึงพอใจเป็นสองความหมายที่มีความคล้ายคลึงกัน แต่มิใช่ความหมายเดียวกัน
เสียทีเดียว คุณภาพบริการเป็นส่วนหนึ่งของเหตุที่ท าให้เกิดความพึงพอใจของลูกค้าซึ่งเป็นจุดศูนย์รวม
ของนักการตลาดทุกคนที่พยายามจะหากุญแจไขค าอธิบายของค าว่าความพึงพอใจของลูกค้า 

การปรับปรุงคุณภาพ (Quality Improvement) 
สุมนา อยู่โพธิ์ ได้ให้ความหมายของเรื่องนี้ไว้ว่า การปรับปรุงคุณภาพเป็นส่วนหนึ่งของ

การบริหารคุณภาพ ซึ่งมุ่งเน้นที่จะเพ่ิมความสามารถ ในการผลิตหรือให้บริการเพ่ือตอบสนองความ
ต้องการ กล่าวคือ การปรับปรุงคุณภาพเป็นกิจกรรมที่ท าให้เกิดความเปลี่ยนแปลงที่เกิดประโยชน์ใน
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คุณลักษณะของคุณภาพ ซึ่งเปูาหมายหลักก็เพ่ือตอบสนองความพึงพอใจให้กับลูกค้าที่มากขึ้น การ
ปรับปรุงคณุภาพ มี 2 รูปแบบ ได้แก่12 

1) การควบคุมท่ีดีขึ้น เป็นการปรับปรุงในลักษณะค่อยเป็นค่อยไป เช่น การด าเนินการ
โอนรถจากที่เคยด าเนินการให้ผู้รับบริการ โดยก าหนดเปูาหมายในการด าเนินการให้แล้วเสร็จภายใน
เวลา 3 วัน แต่การปรับปรุงใหม่โดยเพ่ิมประสิทธิภาพเป็นการแก้ไขปัญหาให้แล้วเสร็จภายในเวลา 1 
วัน เป็นต้น 

2) การปรับมาตรฐานให้สูงขึ้น เป็นการปรับปรุงในลักษณะสร้างมาตรฐานใหม่ซึ่งไม่ใช่
การรักษามาตรฐานเดิม เช่น การปรับปรุงการด าเนินงานใหม่จากข้อ 1 จะต้องด าเนินการให้
ผู้รับบริการให้แล้วเสร็จใน 1 ชั่วโมง เป็นต้น ซึ่งการปรับปรุงดังกล่าวจ าเป็นต้องมีการออกแบบหรือ
ปรับกระบวนการในด้านบริหารใหม่ โดยการน าทรัพยากรที่เหมาะสมเข้ามาใช้ เช่น ใช้ระบบ
สารสนเทศเข้ามาช่วย เป็นต้น 

ทฤษฎีเกี่ยวและแนวคิดที่เกี่ยวข้องกับคุณภาพและการบริการ และแนวคิดเกี่ยวกับการ
ให้บริการสาธารณะที่ปรากฏจากที่มีการศึกษาและการอ้างอิงถึงจากนักคิดและการศึกษาวิจัยต่าง ๆ  
มีอยู่มากมาย เนื่องจากงานบริการถือเป็นหัวใจและภารกิจหลักของหน่วยราชการ รวมทั้งการ
ให้บริการของกรมการขนส่งทางบก ซึ่งตลอดมากรมการขนส่งทางบกได้ปรับปรุงคุณภาพการ
ให้บริการมาอย่างต่อเนื่อง รูปแบบการเดินทาง การใช้รถโดยสารของประชาชนและรูปแบบการ
ให้บริการรถสาธารณะต่าง ๆ ก็มีเพ่ิมมากขึ้น การเข้าถึงบริการสาธารณะก็มีรูปแบบและช่องทางการ
เข้าถึงที่แตกต่างกันไปตามสภาพของเมือง สภาพสังคมและประชาชนผู้ใช้บริการด้วย เช่น การจัด
ระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในจังหวัดแม่ฮ่องสอน จังหวัดยะลาและในเมือ งใหญ่เช่น 
กรุงเทพมหานคร ย่อมมีรูปแบบด้านคุณภาพและบริการที่มีความเข้มข้น และได้รับการตอบสนองการ
ใช้บริการที่แตกต่างกัน ทั้งนี้ ขึ้นกับสภาพสังคมและความต้องการของประชาชนผู้ใช้บริการเป็นหลัก 
การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในเขตเมืองเช่น กรุงเทพมหานคร อาจมีผลกระทบกับคน
เป็นจ านวนมาก หรือมีผลกระทบกับประชาชนหลายกลุ่ม แต่อาจไม่มีผลกระทบกับผู้มีอาชีพขับขี่
รถจักรยานยนต์สาธารณะและประชาชนผู้ใช้บริการในภูมิภาคหรือจังหวัดที่ห่างไกลก็เป็นได้ แต่
อย่างไรก็ตาม การจัดระเบียบต่าง ๆ ต้องอยู่บนมาตรฐานเดียวกัน แต่ผลกระทบที่เกิดขึ้นอาจมีไม่
เท่ากัน บางเรื่องอาจมีผลกระทบมากแม้จะปรับปรุงเพียงแค่เล็กน้อย บางอย่างส่งผลกระทบกับบุคคล
แค่บางกลุ่ม หรืออาจจะส่งผลกระทบกับประชาชนจ านวนมากนั้น ความแตกต่างขึ้นอยู่กับปัจจัยอ่ืน ๆ 
ที่เป็นองค์ประกอบร่วมของการจัดระเบียบนั้น ๆ ด้วย 

                                           
12 สุมนา อยู่โพธิ์, ตลาดบริการ (กรุงเทพฯ: โรงพิมพ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2544), 18. 
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2.4 ทฤษฎีและแนวคิดเกี่ยวกับนโยบายสาธารณะ (Public Policy Theory) 

 
วรเดช จันทรศร13 อธิบายว่า กระบวนการน านโยบายไปปฏิบัติมีความต่อเนื่องและ

เคลื่อนไหวอยู่ตลอดเวลา การน านโยบายไปปฏิบัติจะต้องพิจารณาที่ตัวนโยบายเป็นอันดับแรกก่อนว่า
มีลักษณะอย่างไร สามารถส่งผลให้การน านโยบายไปปฏิบัติมีประสิทธิภาพมากน้อยเพียงใด นโยบาย 
ที่ดีจะต้องมีปัจจัย ดังนี้ (1) นโยบายจะต้องมีความชัดเจนในเปูาหมายและวัตถุประสงค์ ความชัดเจน
ของนโยบายจะสร้างให้เกิดความเข้าใจแก่ผู้ที่เกี่ยวข้องโดยเฉพาะผู้ที่ต้องน านโยบายนั้นไปปฏิบัติ 
เพราะการรับรู้ของแต่ละบุคคลนั้นแตกต่างกัน การท าให้ทุกคนสามารถเข้าใจในนโยบายอย่างตรงกัน
จะต้องเกิดจาก ที่นโยบายมีความชัดเจน (2) นโยบายจะต้องระบุถึงเกณฑ์ที่วัดว่าการน านโยบายไป
ปฏิบัติมีทิศทางที่ใกล้เคียงกับนโยบายมากหรือน้อย การวัดทิศทางของนโยบายนั้นมีความจ าเป็นที่
จะต้องด าเนินการตั้งแต่เริ่มน านโยบายไปปฏิบัติและต้องท าในทุกข้ันตอนของการน านโยบายไปปฏิบัติ 
(3) นโยบายจะต้องระบุถึงปริมาณของทรัพยากรที่มีในการด าเนินนโยบาย ทรัพยากรที่ส าคัญได้แก่ 
ทรัพยากรด้านการเงินด้านบุคลากรและโครงสร้างการปฏิบัติงานงาน รวมทั้งทรัพยากรอ่ืน  ๆ เช่น 
สถานที่ วัสดุ อุปกรณ์ เทคโนโลยี ที่จ าเป็น เป็นต้น การระบุถึงแหล่งทรัพยากรจะช่วยให้ทุกฝุายที่
เกี่ยวข้องสามารถประเมินได้ว่านโยบายนั้น ควรน าไปปฏิบัติโดยวิธีการใด (4) ทิศทางของนโยบาย
จะต้องสอดคล้องต่อเปูาหมายของการพัฒนาประเทศ นโยบายสาธารณะที่หน่วยงานของรัฐหรือ
รัฐบาลเป็นผู้ก าหนดจะต้องพิจารณาว่าไม่ขัดต่อนโยบายประเภทอ่ืน ๆ โดยเฉพาะไม่ขัดต่อนโยบาย
ของประเทศชาติด้วย และ (5) นโยบายนั้นจะต้องตั้งอยู่บนพ้ืนฐานของหลักทฤษฎีทางวิชาการที่
ถูกต้อง ในการก าหนดนโยบายแต่ละนโยบายจะต้องดูด้วยว่ามีทฤษฎีรองรับหรือไม่ ทั้งนี้ เพ่ือให้แน่ใจ
ว่าทฤษฎีที่ก าหนดนั้น มีความเป็นไปได้ที่จะท าให้เกิดผลลัพธ์ที่ต้องการ 

สมบัติ ธ ารงธัญวงศ์14 กล่าวว่า นโยบายสาธารณะจะต้องเป็นกิจกรรม ที่กระท าโดย
รัฐบาล การตัดสินใจเลือกที่จะกระท าของรัฐบาลต้องค านึงถึงคุณค่าของสังคมเป็นเกณฑ์โดยมุ่งที่ จะ
ตอบสนองความต้องการของประชาชนเป็นหลัก 
  

                                           
13 วรเดช จันทรศร, ทฤษฎีการน านโยบายสาธารณะไปปฏิบัติ (กรุงเทพฯ: หจก.สหายบล็อก

และการพิมพ์, 2548). 
14 สมบัติ ธ ารงธัญวงศ์, นโยบายสาธารณะ: แนวความคิด การวิเคราะห์ และกระบวนการ, 

พิมพ์ครั้งที่ 14 (กรุงเทพฯ: เสมาธรรม, 2549), 20. 
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ถวัลย์ วรเทพพุฒิพงษ์15 กล่าวว่า  นโยบายสาธารณะเป็นแนวทางปฏิบัติของรัฐบาล  
มีวัตถุประสงค์แน่นอนอย่างใดอย่างหนึ่งหรือหลายอย่างแก้ปัญหาในปัจจุบัน ปูองกันปัญหาในอนาคต
ก่อให้เกิดผลที่พึงปรารถนา 

เทพศักดิ์ บุณยรัตพันธ์16 อธิบายไว้ในแนวคิดทฤษฎีและหลักการรัฐประศาสนศาสตร์ 
หน่วยที่ 5 รัฐประศาสนศาสตร์กับการให้บริการสาธารณะ กล่าวถึงการสร้างตัวชี้วัดความส าเร็จของ
การให้บริการสาธารณะว่า หมายถึง สิ่งบ่งชี้ที่น ามาเป็นเครื่องมือในการวัดผลงานของการให้บริการ
สาธารณะที่เกิดขึ้น โดยน ามาก าหนดเปูาหมายให้เป็นรูปธรรม เพ่ือที่จะน าผลงานจริงที่เกิดขึ้นมา
เปรียบเทียบกับเปูาหมาย ในตัวชี้วัดนั้น ๆ เช่น ร้อยละความพึงพอใจของประชาชนผู้ใช้บริการ 
จ านวนครั้งที่พบข้อผิดพลาดในการให้บริการ ระยะเวลาที่ให้บริการประชาชนแล้วเสร็จต่อราย จ านวน
ครั้งที่ถูกประชาชนร้องเรียน เป็นต้น และการประเมินความส าเร็จของการให้บริการสาธารณะ จ าแนก
เป็น 2 แนวทาง ได้แก่ 

1. แนวทางแบบอัตตวิสัย (Subjective) เน้นที่ประชาชนหรือผู้รับบริการ โดยมุ่งตอบ
ค าถาม ที่ส าคัญ 2 ประการ คือ 

1) หน่วยงานที่ท าหน้าที่ให้บริการสาธารณะสามารถตอบสนองต่อความต้องการและ 
ข้อเรียกร้องของประชาชนได้หรือไม่ อย่างไร 

2) การบริการนั้นสร้างความพึงพอใจจากผู้รับบริการหรือไม่ 
2. แนวทางแบบวัตถุวิสัย (Objective) มุ่งเน้นที่การให้บริการเป็นหลักและเน้นการ

ตอบค าถามส าคัญ 2 ประการ คือ 
1) ระบบการให้บริการสาธารณะมีประสิทธิภาพหรือไม่ 
2) ระบบการให้บริการสาธารณะมีประสิทธิผล หรือเป็นไปตามเปูาหมายหรือไม่ 

                                           
15 ถวัลย์ วรเทพพุฒิพงษ์, แนวความคิดกระบวนการและโครงสร้างการตัดสินใจ (ขอนแก่น: 

โฆษะขอนแก่น, 2550),  54. 
16 เทพศักดิ์ บุณยรัตน์พันธ์, “ปัจจัยที่ส่งผลต่อการสร้างประสิทธิผลของการน านโยบาย 

การให้บริการแก่ประชาชนไปปฏิบัติ: กรณีศึกษาพนักงานเขตกรุงเทพมหานคร,” (วิทยานิพนธ์
ปริญญาดุษฎีบัณฑิต, สาขาการบริหารการพัฒนา บัณฑิตวิทยาลัย สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์, 
2536), 23. 
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Anderson17 กล่าวว่านโยบายสาธารณะ คือ แนวทางการปฏิบัติของรัฐที่มีวัตถุประสงค์
อย่างใดอย่างหนึ่งหรือหลายอย่างและติดตามด้วยผู้กระท าหรือการปฏิบัติซึ่งอาจจะปฏิบัติโดยคน  ๆ 
เดียว หรือคณะบุคคลก็ได้ ในการที่จะแก้ไขปัญหาที่เกี่ยวข้องมีองค์ประกอบที่ส าคัญคือ ต้องมี
วัตถุประสงค์เป็นแนวทางปฏิบัติ การปฏิบัติจะต้องเกิดขึ้นจริง และ การปฏิบัติจะเป็นไปในเชิงบวก
หรือเชิงลบก็ได้ 

Daniel Mazmanian and Paul Sabatier 18 ได้ให้ความหมายของการน านโยบายไป
ปฏิบัติ คือ การน านโยบายพื้นฐานมาด าเนินการให้ลุล่วงไป โดยเป็นการร่วมท างานภายใต้กฎหมายที่
อ านาจอยู่ในรูปแบบของกฎหมาย ค าสั่งของรัฐบาลหรือมติคณะรัฐมนตรีก็ได้ 

 
2.5 รายงานการศึกษาการขนส่งด้วยรถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้างในเขตกรุงเทพฯ ที่เหมะสมกับ

สถานการณ์ปัจจุบัน 
 
กรมการขนส่งทางบกได้มอบหมายสถาบันการขนส่งแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เพ่ือ

ท าการศึกษาการขนส่งด้วยรถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้างในเขตกรุงเทพฯ ที่เหมาะสมกับสถานการณ์ปัจจุบัน 
เมื่อกันยายน 2552 ผลการศึกษาในรายงานฉบับสมบูรณ์ สรุปในบทการวิเคราะห์ลักษณะความ
ต้องการของประชาชนผู้ใช้บริการ19 ระหว่างผู้เดินทางที่เลือกใช้บริการรถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้างและ
รถจักรยานยนต์รับจ้าง ผู้ที่เดินทางที่เลือกใช้รถจักรยานยนต์รับจ้างเมื่อพิจารณาในภาพรวมของเวลา
และค่าใช้จ่ายในการเดินทางของรถจักรยานยนต์รับจ้างแล้วพบว่าใช้เวลาในการเดินทางน้อยกว่า
ทางเลือกอ่ืน (รถโดยสารประจ าทาง และรถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้าง) แต่ค่าใช้จ่ายในการเดินทางสูงกว่า
เมื่อเทียบกับการเดินทางด้วยรถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้างและรถโดยสารประจ าทางแต่ผู้เดินทางเลือกการ

                                           
17 Anderson, อ้างถึงใน บุญเกียรติ การะเวกพันธุ์, “เอกสารประกอบการบรรยายกระบวน

วิชาสัมมนานโยบายและการจัดการสาธารณะ,” (กรุงเทพฯ: โครงการรัฐประศาสนศาสตรบัณฑิต
มหาวิทยาลัยมหาสารคาม, 2555), 21. 

18 Daniel Mazmanian and Paul Sabatier, อ้างถึงใน พีระพงศ์ ภักคีรี, “เอกสารประกอบ 
การบรรยายกระบวนวิชาองค์การและนวตกรรมในองค์การ,” (กรุงเทพฯ: โครงการรัฐประศาสนศาสตร
บัณฑิตมหาวิทยาลัยมหาสารคาม, 2555), 33. 

19 สถาบันการขนส่งแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, “รายงานการศึกษาการขนส่งด้วยรถยนต์
สี่ล้อเล็กรับจ้างในเขตกรุงเทพฯ ที่เหมาะสมกับสถานการณ์ปัจจุบัน,” (กรุงเทพฯ: กรมการขนส่งทาง
บก, 2552), บทที่ 5, 5-27 ถึง 5-30. 
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เดินทางโดยรถจักรยานยนต์รับจ้างเพราะต้องการความรวดเร็วและความสะดวกสบายไม่ต้องต่อรถ
หลายต่อ 

แนวทางการจัดระเบียบการขนส่งรถยนต์สี่ล้อเล็กรับจ้างระบุถึงความส าคัญของนโยบาย
สาธารณะมี 2 ด้าน คือความส าคัญกับผู้ที่ท าหน้าที่ในการก าหนดนโยบายคือรัฐบาล เพราะรัฐต้อง
ค านึงถึงความสอดคล้องกับความต้องการของประชาชนอีกทั้งต้องสอดคล้องกับสิ่งที่มีคุณค่าและวิถี
การด าเนินชีวิต ของประชาชนด้วย และความส าคัญต่อคุณภาพชีวิตของประชาชน เพราะนโยบาย
สาธารณะเป็นกระบวนการ ที่ต้องตอบสนองต่อความต้องการของประชาชน (Demand) และการ
สนับสนุน (Supports) ต่าง ๆ ของประชาชนจะถูกน าเข้าสู่ระบบการเมืองผ่านกลไกต่าง ๆ และ
ออกมาเป็นนโยบายสาธารณะ ซึ่งนโยบายสาธารณะนั้นจะส่งผลกระทบต่อประชาชนทั้งทางตรงและ
ทางอ้อม20 

กระบวนการนโยบายสาธารณะ ประกอบด้วยการก าหนดนโยบายที่เกี่ยวข้องกับ
กิจกรรมต่าง ๆ ที่ส าคัญและเกี่ยวเนื่องกันหลายประการ ได้แก่ 

1) การระบุปัญหา 
2) การพัฒนาทางเลือกต้องมีการประเมินความเป็นไปได้ 
3) การพิจารณาทางเลือกโดยผู้ตัดสินใจเลือกนโยบายอ้างอิงเกณฑ์ประสิทธิผล เกณฑ์

ประสิทธิภาพ เกณฑ์ความพอเพียง เกณฑ์ความสามารถในการตอบสนอง เกณฑ์ความเหมาะสม 
4) การน านโยบายไปสู่การปฏิบัติ 
ทางเลือกในการจัดระเบียบการขนส่งด้วยรถยนต์สี่ล้อเล็กรับ ซึ่งในการศึกษาดังกล่าวได้

แบ่งทางเลือกเป็น 3 ภาพการพัฒนาหลัก คือ 
1) แนวทางการปรับนโยบายและแผนเกี่ยวกับระบบสาธารณะและรถโดยสารประจ า

ทาง ซึ่งได้ให้ค าจ ากัดความไว้ว่า “แนวทางตอบสนองความต้องการของประชาชน” 
2) แนวทางการจัดระเบียบควบคุมอย่างเข้มงวด ซึ่งได้ให้ค าจ ากัดความไว้ว่า “แนว

ทางการบังคับใช้กฎหมาย” 
3) แนวทางสายกลางระหว่างสองแนวทางเลือกข้างต้น ได้แก่ การปรับลดกฎหมายและ

กฎระเบียบด้านการขนส่ง ซึ่งได้ให้ค าจ ากัดความไว้ว่า “แนวทางการขยายความกฎหมาย” 
 

  

                                           
20 เรื่องเดียวกัน. 
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2.6 การทบทวนผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 

ณัฐวิน โฉมศรี21 มาตรการทางกฎหมาย/กิจการรถโดยสารประจ าทางที่เกิดขึ้นในการ
ประกอบกิจการ รถโดยสารประจ าทาง ระบบและแนวทางในการควบคุม ก ากับ ดูแลการประกอบ
กิจการรถโดยสารประจ าทางที่เหมาะสม โดยได้ศึกษาจากเอกสารและสัมภาษณ์ประชากรและกลุ่ม
ตัวอย่างที่เกี่ยวข้องกับระบบ ผลของการวิจัยพบว่าการด าเนินกิจการรถโดยสารของไทยส่วนใหญ่รัฐ
จะเป็นผู้ด าเนินกิจการเอง ไม่ได้มีการแปรรูปรัฐวิสาหกิจการเดินรถเองเป็นระบบผูกขาด การสรรหา 
ผู้ประกอบการไม่ใช้วิธีการประมูลแข่งขัน ซึ่งจะแตกต่างกับในต่างประเทศ โดยที่ประเทศไทยใช้ 
วิธีการคัดเลือกจากการประกาศรับสมัคร รัฐมิได้มีการกระจายอ านาจให้กับองค์กรส่วนท้องถิ่นในการ
ก ากับ ดูแลการจัดการเดินรถและสนับสนุนกิจการเดินรถของผู้ประกอบการ ส่งผลให้กิจการเดินรถ
โดยสารของไทยในปัจจุบันไม่มีความก้าวหน้าและไม่เป็นสากล ประชาชนขาดความนิยมในการใช้
บริการรถโดยสารประจ าทาง ท าให้เกิดข้อบกพร่องในการประกอบกิจการรถโดยสารประจ าทาง เช่น 
กฎหมายที่มีผลบังคับใช้อยู่ในปัจจุบันนี้มีจ านวนหลายฉบับ และไม่สามารถน ามาบังคับใช้เพ่ือแก้ไข
ปัญหาที่เกิดขึ้นใน ปัจจุบันได้อย่างแท้จริง บทบัญญัติของกฎหมาย ที่เป็นแนวทางในการพัฒนา
จะต้องน ารูปแบบของต่างประเทศที่มีการพัฒนาแล้ว และมีระบบการประกอบกิจการรถโดยสารที่มี
ประสิทธิภาพมาเป็นต้นแบบในการก าหนดแนวทางพัฒนาประเทศ โดยได้หยิบยกมาตรการทาง
กฎหมายของระบบที่ใช้ในการควบคุมก ากับดูแลการประกอบกิจการรถโดยสารประจ าทางใน
ต่างประเทศ อาทิอังกฤษ ไอร์แลนด์เหนือ สิงคโปร์ ออสเตรเลีย สวีเดน และนิวซี แลนด์ มาใช้ศึกษา
เปรียบเทียบด้วย นอกจากนี้ต้องมีระบบการ ควบคุม ก ากับ ดูแลอย่างจริงจัง อาทิ การรวม
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 และ พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 เข้าด้วยกัน 
เพ่ือให้การบังคับใช้กฎหมายเป็นไปในทิศทางเดียวกัน หรือการเพ่ิมมาตรการลงโทษผู้กระท าความผิด 
หรือการยกเลิกระบบการผูกขาดโดยก าหนดให้มีการจัดให้มีการแข่งขันกันหลายราย เพ่ือให้
ผู้ใช้บริการได้มีโอกาสเลือกใช้บริการ ซึ่งแนวทางในการพัฒนาดังกล่าวจะช่วยผลักดันให้ระบบการ
ควบคุม ก ากับ ดูแลการประกอบกิจการรถโดยสารประจ าทางของไทยมีประสิทธิภาพ มีมาตรฐาน
คุณภาพด้านการบริการและมาตรฐานด้านความปลอดภัยมากข้ึน 

                                           
21 ณัฐวิน โฉมศรี, “กลไกทางกฎหมายเพื่อจัดระบบการควบคุมก ากับดูแล ผู้ประกอบกิจการ

รถโดยสารประจ าทาง,” วารสารวิชาการมหาวิทยาลัยปทุมธานี ปีที4่ ฉบับที่ 3 (กันยายน –ธันวาคม 
2555) : 121-122. 
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นิดา เสนาสี และคณะ22  ได้ศึกษาวิจัยพฤติกรรมของผู้ใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์และ
ปัญหาที่พบจากการใช้บริการซึ่งได้เผลแพร่ผลงานในวารสารสังคมมนุษย์ คณะมนุษยศาสตร์และ
สังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยเป็นเครื่องมือ ท าการวิเคราะห์ข้อมูลโดยการแจกแจงความถี่ ค่าร้อยละ 
ค่าเฉลี่ย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ผลการศึกษาพบว่า ผู้ใช้บริการรถแท็กซี่ มิเตอร์โดยสารรถแท็กซี่
มิเตอร์จ านวน 2-3 ครั้งต่อสัปดาห์ในช่วงเวลาที่ไม่แน่นอนระหว่างวันจันทร์ถึง วันศุกร์เพ่ือเดินทาง
กลับบ้านหรือที่พัก โดยใช้บริการคันใดก็ได้ และเลือกใช้วิธีโบกเรียกข้างทาง โดย เหตุผลที่เลือกใช้
บริการรถแท็กซี่คือความสะดวกสบาย ผลของผู้วิจัยชี้ให้เห็นว่าความสะดวกเป็นปัจจัยหลักในการ
เลือกใช้บริการรถแท็กซี่ ซึ่งมีความสอดคล้องใกล้เคียงกับการเรียกใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะ และรถแท็กซี่คือความสะดวกสบายในการใช้บริการ ปัญหาที่พบในการใช้บริการรถแท็กซี่
มิเตอร์เป็นล าดับแรกคือด้านความปลอดภัย รองลงมา คือด้านราคา ล าดับถัดไปคือด้านลักษณะของ
ยานพาหนะ และล าดับสุดท้ายด้านผู้ขับรถแท็กซี่ ถึงแม้ว่าการใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์จะประสบกับ
ปัญหามากมาย แต่รถแท็กซี่ก็เป็นทางเลือกหนึ่งที่ ส าคัญต่อการใช้ชีวิตประจ าวันที่ประชาชนเลือกใช้
บริการเพราะความสะดวกสบายในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง 

สุทธิเกียรติ จันต๊ะคาด23 ได้ศึกษาวิจัยเรื่อง “ส่วนประสมทางการตลาดที่มีผลต่อ
พฤติกรรมการซื้อรถจักรยานยนต์ของผู้บริโภคในกรุงเทพมหานคร” การเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์
เป็นทางเลือกหนึ่งที่สามารถลดปัญหาการจราจรได้เป็นอย่างดีและนอกจากจะลดปัญหาจราจรแล้ว 
ยังมีความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง การเดินทางด้วยรถจักรยานยนต์สามารถท าได้ทั้ง
จักรยานยนต์รับจ้างและสามารถขับขี่ไปเอง การขับขี่รถจักรยานยนต์สามารถฝึกหัดได้ไม่ยากแต่ต้อง
อาศัยความช านาญและการตัดสินใจที่รวดเร็ว กรุงเทพมหานคร เมื่อปี พ.ศ. 2556 มีจักรยานยนต์ ถึง 
19 ล้านคัน และรถจักรยานยนต์รับจ้างมากกว่า 1 แสนคัน ในปัจจุบัน และยังมีการเจริญเติบโตของ
ตลาดรถจักรยานยนต์อย่างต่อเนื่อง และบริษัทผู้ผลิตรถจักรยานยนต์ต้องมีการแข่งขันกันอย่างสูงมาก
เพ่ือรักษาฐานลูกค้าเดิมและเพ่ิมฐานลูกค้าใหม่ ปัจจัยต่าง ๆ ที่มีผลต่อการเลือกซื้อรถจักรยานยนต์
ใหม่มีท้ังสมรรถนะ รูปลักษณ์ โดยวัตถุประสงค์ในการซื้อรถจักรยานยนต์เพ่ือใช้ในชีวิตประจ าวันมาก

                                           
22 ดา เสนาสี , ธัญญทรัพย์ ค าพวง, มาลิกัญญา ละมุล, ศศิวิมล ทรัพย์ส าเนียง, ชัยณรงค์ 

จิตร์ประสงค์ และ กนกวรรณ กุลสุทธิ์ , “พฤติกรรมของผู้ใช้บริการรถแท็กซ่ีมิเตอร์และปัญหาที่พบ
จากการใช้บริการ,” วารสารสังคมมนุษย์ มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนดุสิต ปีที่ 32 ฉบับที่ 2 (กรกฎาคม 
– ธันวาคม 2557) : 12-22. 

23 สุทธิเกียรติ จันต๊ะคาด, “ส่วนประสมทางการตลาดที่มีผลต่อพฤติกรรมการซื้อ
รถจักรยานยนต์ของผู้บริโภคในกรุงเทพมหานคร,” http://www.dpu.ac.th/graduate/ 
upload/content/files (สืบค้นเมื่อ 3 มิถุนายน 2560). 
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ที่สุดคิดเป็นร้อยละ 41.8 ใช้เป็นพาหนะเสริมในครอบครัว คิดเป็นร้อยละ 31.5 และใช้เพ่ือประกอบ
อาชีพ คิดเป็นร้อยละ 26.5 และซื้อให้กลุ่มบุคคลใต้บังคับบัญชาใช้ คิดเป็นร้อยละ 0.3 ส่วนในมุมของ
ผู้ผลิต พิจารณาปัจจัยส่วนประสมการตลาด (Market Mix) และ 4Ps ของ Philip Kotler ได้แก่ ด้าน
ผลิตภัณฑ์ โดยจักรยานยนต์ที่มีคุณภาพ มีความคงทน มีผลต่อปัจจัยการผลิตมากที่สุด รองลงมาคือ
จักรยานยนต์ที่ประหยัดน้ ามัน ถัดไปคือความสวยงาม ทันสมัยการขับขี่ง่ายและสมรรถนะที่ดี 
ตามล าดับ 

ระดับความส าคัญท่ีมีต่อปัจจัยด้านราคา พบว่ารถจักรยานยนต์ที่มีราคาสมเหตุสมผล มี
ค่าเฉลี่ยสูงสุด รองลงมาคือมีรูปแบบการจ่ายเงินที่ไม่ยุ่งยาก และสุดท้ายมีการแจ้งราคาอย่างชัดเจน 
เข้าใจง่าย ตามล าดับ ระดับความส าคัญที่มีต่อปัจจัยด้านช่องทางการจัดจ าหน่าย พบว่าความสะดวก
ในการเดินทางมาใช้บริการ และมีการจัดโซนเป็นหมวดหมู่ และท าเลอยู่ใกล้แหล่งชุมชนสามารถ
พิจารณาเลือกซื้อได้ตามล าดับ และระดับความส าคัญที่มีต่อปัจจัยด้านการส่งเสริมการตลาด พบว่า 
การออกร้านและจัดโปรโมชั่นตามสถานที่ต่าง ๆ มีระดับค่าเฉลี่ยสูงสุด รองลงมาคือการเป็นสมาชิก
และได้รับส่วนลด และการโฆษณาประชาสัมพันธ์ตามช่องทางและสื่อต่าง ๆ ตามล าดับ 

แม้ผลการศึกษาวิจัยจะมุ่งเน้นไปที่ส่วนประสมทางการตลาดที่มีผลต่อพฤติกรรมการซื้อ
รถจักรยานยนต์ของผู้บริโภค แต่ประเด็นหลักในการซื้อรถจักรายานยนต์เพ่ือสนองความต้องการของ
ผู้บริโภคในการเดินทางที่คล่องตัว สะดวก รวดเร็ว ต่อสู้กับปัญหาการจราจรที่แออัดและถนนที่ไม่
สามารถขยายได้ตามการขยายขนาดของเมือง 
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บทที่ 3 
วิธีด าเนินการวิจัย (Research Methodology) 

 
การด าเนินกิจกรรมของการวิจัยฉบับนี้ จากการปฏิบัติงานในกองตรวจการขนส่งทางบก 

ซึ่งมีหน้าที่ก ากับดูแลและบังคับใช้กฎหมายส าหรับการใช้รถใช้ถนน ตามพระราชบัญญัติและระเบียบ
ที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้เกิดความเป็นระเบียบเรียบร้อยและเป็นธรรม การปฏิบัติงานจริง และการศึกษา
ข้อมูลแวดล้อมเพ่ิมเติมในการออกปฏิบัติงานเชิงรุกและการปฏิบัติงานภาคสนามในการบังคับใช้
กฎหมายและการแก้ปัญหาต่าง ๆ ที่อยู่ในภารกิจและในฐานะผู้ได้รับมอบหมายให้ปฏิบัติหน้าที่ในการ
แก้ไขปัญหาดังกล่าว 
 
3.1 สมมติฐานการวิจัย 
 

การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในกรุงเทพมหานคร เขตจตุจักร สามารถสร้าง
ความเชื่อมั่นต่อผู้ใช้บริการในเขตกรุงเทพมหานคร และเป็นปัจจัยในการผลักดันและยกระดับการ
ให้บริการไปสู่รูปแบบที่ถูกต้องและเหมาะสม / และการปรับปรุงกฎหมายหรือมาตรการที่เกี่ยวข้องใน
การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะจะสร้างการยอมรับส าหรับผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ 
โดยมีกรอบแนวคิดแสดงดังภาพที่ 3.1 
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ภาพที่ 3.1  แผนผังกรอบแนวคิดการด าเนินการ 

 
3.2 ตัวแบบการศึกษา 
 

1) ตัวแบบท่ัวไป (General Model) 
ตัวแบบนี้เชื่อว่าผลของการน านโยบายไปปฏิบัติขึ้นอยู่กับ สมรรถนะขององค์การที่

จะน านโยบายไปปฏิบัติ ซึ่งประกอบด้วยปัจจัยด้านกระบวนการในการสื่อสาร สภาพความพร้อมของ
ระบบอุปกรณ์และเทคโนโลยี ความน่าเชื่อถือและความไว้วางใจ ความร่วมมือของผู้ปฏิบัติ รวมทั้ง
สภาวะสังคมและเศรษฐกิจ 
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แผนภูมิตัวแบบท่ัวไป1 
 

 
ภาพที่ 3.2  แผนภูมิตัวแบบทั่วไป 
 

จากภาพที่ 3.2 แสดงแผนภูมิตัวแบบทั่วไป ซึ่งเป็นการมองผลการด าเนินงานในเชิง
ระบบเปรียบเทียบภารกิจและการปฏิบัติงานของกรมการขนส่งทางบกในการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะ เทียบเคียงกับประเด็นส าคัญ 3 ประการ คือ 1) กระบวนการสื่อสาร
ข้อความ การรับมอบนโยบาย 2) สมรรถนะขององค์การในการปฏิบัติตามแนวทางและการด าเนินการ
ตามนโยบายที่ก าหนด และ 3) ความร่วมมือของผู้ปฏิบัติและผู้เกี่ยวข้องทุกภาคส่วนที่ส่งผลต่อการน า
นโยบายไปปฏิบัติ 

 

                                           
1 อเนก ณ นคร,“ประสิทธิผลของการปราบปรามอาชญากรรมของต ารวจนครบาลในเขต

กรุงเทพมหานคร,” (ภาคนิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต, คณะพัฒนาสังคม สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหาร
ศาสตร์, 2538),  65. 
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2) ตัวแบบด้านพฤติกรรมผู้บริโภค (Consumer Behavior Model) 
ในการศึกษาวิจัยพฤติกรรมผู้บริโภค เพ่ือตอบค าถามให้ได้ว่า 

• ผู้บริโภคซื้ออะไร (What) 

• ซื้อที่ไหน (Where) 

• ซื้ออย่างไรและซื้อเท่าไหร่ (How & How much) 

• ซื้อเมื่อใด (When) 

• ซื้อท าไม (Why) 
 

 
 
ภาพที่ 3.3  วงจรของสิ่งเร้าที่ก่อให้เกิดการฝุาฝืนกฎหมาย 

 
จากภาพที่ 3.3 ตัวแบบนี้พิจารณาในด้านของผู้บริโภคหรือผู้ใช้บริการว่าปัจจัยที่ส่งผล

ในการตัดสินใจเลือกใช้บริการโดยรถจักรยานยนต์สาธารณะ ซึ่งองค์ประกอบที่มีผลในการตัดสินใจ 
คือปัจจัยสิ่งแวดล้อมที่เป็นสิ่งกระตุ้น (The environment) ในด้านต่าง ๆ ที่ท าให้ประชาชนหรือ
ผู้บริโภคหันมาใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างแทนการใช้รถโดยสารแบบอ่ืนและการตอบสนองจาก
ช่องทางการบริการที่เลือก 

การด าเนินการวิจัย ผู้เสนอหัวข้อวิจัยใช้วิธีการศึกษาวิจัย 4 แบบเพ่ือให้ได้ข้อมูลเชิง
ประจักษ์ที่ใกล้เคียงข้อเท็จจริงและสะท้อนปัญหาได้มากที่สุด ดังนี้ 

1. ใช้การสังเกตพฤติกรรมของผู้บริโภค (Observation) ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะทั้งที่ถูกกฎหมายและไม่ถูกต้องตามกฎหมาย ในเขตพ้ืนที่เปูาหมายคือ วินรถจักรยานยนต์
สาธารณะในเขตจตุจักรและเขตพญาไท แบ่งเป็น 3 ช่วงเวลา ดังนี้ 

- ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเช้า (7.00 น. – 8.30 น) 
- ช่วงเวลาเที่ยงวัน (11.30 น. – 13.30 น.) 
- ช่วงเวลาเร่งด่วนตอนเย็น (16.30 น. – 18.30 น) 
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2. ใช้การสัมภาษณ์ (Interview) ความคิดเห็นเกี่ยวกับบริการรถโดยสารสาธารณะที่
ต้องการ และปัจจัยที่เป็นข้อสนับสนุนในการเลือกใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างแทนการใช้รถ
โดยสารสาธารณะแบบอ่ืน อีกทั้งปัญหาอุปสรรคของผู้ให้บริการที่ไม่สามารถเข้าร่วมเป็นผู้ให้บริการที่
ถูกต้องตามกฎหมายได้ รวมไปถึงแนวทางที่ต้องการให้ภาครัฐสนับสนุนในการประกอบอาชีพอย่าง
เป็นธรรม 

3. แบบส ารวจเพื่อสอบถามความต้องการ ความคิดเห็นต่อการใช้บริการ ความคาดหวัง 
ของผู้ใช้บริการ ความคิดเห็นต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างของผู้ให้บริการทั้งที่ถูกกฎหมาย
และไม่ถูกกฎหมายผ่านค าถามการวิจัยว่า “การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะตามมาตรการ
ของภาครัฐอย่างมีประสิทธิภาพควรมีลักษณะอย่างไร” 

4. การศึกษาจากเอกสารงานวิจัย (Documentary Research) ที่เกี่ยวข้อง ผนวกกับ 
การวิจัยภาคสนามในการใช้บริการจริง (Field Research) 

ในการเก็บข้อมูลด้วยวิธีการดังกล่าวข้างต้น มีทั้งการสัมภาษณ์และการเก็บข้อมูลจาก
กลุ่มเปูาหมาย ซึ่งต้องให้ความหมายนิยามศัพท์ส าหรับกลุ่มเปูาหมายก่อน เพ่ือการเก็บข้อมูลจะได้ที่
ถูกต้อง ตรงประเด็น ซึ่งในการนิยามศัพท์มีความหมายที่ต้องนิยามในประเด็นที่ศึกษาวิจัยการจัด
ระเบียบรถจักรยานยนตร์สาธารณะ ดังนี้ 

 
3.3 นิยามศัพท์ 
 

รถจักรยานยนต์ หมายถึง รถที่เดินด้วยก าลังเครื่องยนต์หรือก าลังไฟฟูา มีล้อไม่เกิน 
สองล้อ ถ้าที่พ่วงข้างมีล้อเพ่ิมอีกไม่เกินหนึ่งล้อ และให้หมายความรวมถึงรถจักรยานยนต์ที่ติด
เครื่องยนต์ด้วยหรืออาจเรียกแบบทั่วไปว่ารถจักรยานยนต์ปูายด า 

รถจักรยานยนต์สาธารณะ หมายถึง รถจักรยานยนต์ที่ใช้รับจ้างบรรทุกคนโดยสาร  
แต่ไม่รวมถึงรถจักรยานยนต์ที่มีพ่วงข้างและรถจักรยานยนต์ที่ติดเครื่องยนต์ โดยมีการก าหนดไว้ตาม
พระราชบัญญัติรถยนต์ ดังนี้ 

มาตรา 23/1 แห่งระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ห้ามมิให้ผู้ใดใช้รถจักรยานยนต์เพ่ือ
รับจ้างบรรทุกคนโดยสาร เว้นแต่รถจักรยานยนต์นั้นได้จดทะเบียนเป็นรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

ผู้ใดประสงค์จะขอจดทะเบียนรถจักรยานยนต์สาธารณะ ให้ยื่นค าขอต่อนายทะเบียน
และให้นายทะเบียนรับจดทะเบียนได้ เมื่อมีการปฏิบัติครบถ้วนตามเงื่อนไขที่ก าหนดในกฎกระทรวง
และระเบียบที่อธิบดีก าหนดตามมาตรา 10 รถจักรยานยนต์สาธารณะอาจเรียกทั่วไปว่ารถจักรยานยนต์
ปูายเหลือง 
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รถจักรยานยนต์รับจ้าง หมายถึง รถจักรยานยนต์ที่น ามาใช้เป็นพาหนะในการรับส่ง
ผู้โดยสารรวมทั้งรับจ้างบรรทุกขนส่งสิ่งของด้วย ซึ่งอาจมีทั้งรถจักรยานยนต์และรถจักรยานยนต์
สาธารณะ 

ผู้ให้บริการ หมายถึง ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างทั้งรถจักรยานยนต์สาธารณะและ
รถจักรยานยนต์ ซึ่งพาผู้โดยสารไปส่งยังจุดหมายที่ได้ว่าจ้างและตกลงกันไว้ 

ผู้ใช้บริการ หมายถึง ประชาชนผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างในการโดยสารหรือ
ว่าจ้างให้บรรทุกสิ่งของไปยังจุดหมายที่ได้ตกลงไว้ 

วินรถ หมายถึง จุดจอดรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ได้มีการขึ้นทะเบียนที่ตั้งวินไว้กับทาง
ราชการแล้วอย่างถูกต้อง โดยการขึ้นทะเบียนต้องแสดงแผนผังที่ตั้งวินและแผนผังการจอดรถพร้อม
รูปถ่าย หนังสือให้ความยินยอมให้ใช้พ้ืนที่ กรณีเป็นพ้ืนที่ส่วนบุคคล รายชื่อผู้ขับรถในวิน ส าเนา
ใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์สาธารณะ หรือใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลที่ยังไม่สิ้นอายุ 
พร้อมส าเนาใบคู่มือจดทะเบียนรถ 

เสื้อวิน หมายถึง เสื้อกั๊กที่ใส่เพ่ือบ่งบอกว่าเป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างประจ าจุด
จอดนั้น ๆ ซึ่งเสื้อวินโดยทั่วไปจะเป็นสีส้มสะท้อนแสง (แต่อาจมีสีอ่ืน ๆ ได้) ระบุชื่อเขตที่ตั้งวิน ชื่อวิน
ที่เป็นจุดจอด ล าดับหมายเลขผู้ขับข่ีประจ าวิน ช่องเจาะที่ด้านหลังเสื้อวินส าหรับใส่ใบอนุญาตขับขี่รถ
สาธารณะที่แสดงชื่อ-สกุล หมายเลขประจ าตัวผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะ พร้อมรูปถ่าย 

ผู้ประสบภัย หมายถึง ผู้ซึ่งได้รับอันตราต่อชีวิต ร่างกายหรืออนามัย เนื่องจากรถที่ใช้
หรืออยู่ในทางหรือเนื่องจากสิ่งที่บรรทุกหรือติดตั้งในรถนั้น และหมายความรวมถึงทายาทโดยธรรม
ของผู้ประสบภัย ซึ่งถึงแก่ความตายด้วย 

การคุ้มครองผู้ประสบภัย หมายถึง ความคุ้มครองผู้ได้รับบาดเจ็บและเสียชีวิตตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมาย 

การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์ หมายถึง การด าเนินตามนโยบาของภาครัฐ เพ่ือให้เกิด
ความเป็นธรรม ความปลอดภัยและความเป็นระเบียบเรียบร้อยในการให้บริการ ทั้งนี้เพ่ือรองรับการ
ขยายตัวของเมืองและการเดินทางของประชาชนให้ครอบคลุมทุกพ้ืนที่ เพ่ือให้ผู้ที่ต้องการประกอบ
อาชีพจักรยานยนต์รับจ้างอยู่ในระบบที่ถูกต้อง มีองค์ประกอบดังนี้ 

1. การส ารวจรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ให้บริการตามจุดที่ตั้งวิน ซึ่งจากการส ารวจ
พบว่า เกือบทุกวินหรือหลาย ๆ จุดจอดในกรุงเทพมหานคร จะมีรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ไม่ถูกต้อง
ปะปนอยู่มากบ้าง น้อยบ้างแตกต่างกันตามลักษณะชุมชน และการก าหนดจุดจอดหรือที่ตั้งวินเพ่ิม
ตามปริมาณผู้ใช้บริการ 
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2. ให้ผู้ขับขี่รถจักรยายนต์รับจ้างเข้าสู่ โครงการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
สาธารณะ โดยการประกาศแจ้งให้ผู้ที่ต้องการประกอบอาชีพเป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างมาขึ้น
ทะเบียนและท าบัตรส าหรับเป็นผู้ขับขี่รถสาธารณะ 

3. การด าเนินการเกี่ยวกับหลักเกณฑ์การออกหนังสือรับรอง การใช้รถจักรยานยนต์
สาธารณะ งานด้านการตรวจสภาพรถและด้านการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

4. การจัดท าเสื้อประจ าวินที่เป็นมาตรฐาน ในรูปแบบเดียวกันแจกจ่ายไปตามวินใน
แต่ละส านักงานเขตในกรุงเทพมหานคร 

5. การควบคุม ก ากับ ดูแลและบังคับใช้กฎหมายอย่างเข้มข้น โดยส่งชุดผู้ตรวจการ
ออกตั้งด่านตามจุดต่าง ๆ และไปส ารวจตามจุดที่ตั้งวิน หากพบด าเนินการเปรียบเทียบปรับอย่าง
จริงจังและบังคับใช้กฎหมายโดยไม่มีการผ่อนผัน 

ประโยชน์ที่ประชาชนส่วนใหญ่จะได้จากการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 
สิ่งที่จะเป็นประโยชน์ในภาพรวมของการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ คือความ

เป็นระเบียบเรียบร้อยต่อสังคมของกลุ่มรถจักรยานยนต์รับจ้าง เนื่องจากกรมการขนส่งทางบก
สามารถควบคุมจ านวนที่เหมาะสม ปัญหาการทะเลาะเบาะแว้งเรื่องการวิ่งทับเส้นทางระหว่างกลุ่ม
รถจักรยานยนต์สาธารณะด้วยกันจะหมดไป ประชาชนจะได้รับความเป็นธรรมเรื่องค่าโดยสารเพราะ
การคิดค่าโดยสารจะเป็นมาตรฐานเดียวกันทั่วประเทศ การสร้างความปลอดภัยให้กับผู้โดยสารและ
ประชาชนทั่วไป เพราะข้อมูลรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะทั้งหมดจะอยู่ในฐานข้อมูลของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถตรวจสอบได้ ทั้งยังเป็นการขจัดกลุ่มผู้มีอิทธิพลที่ผู้ขับขี่ รถจักรยานยนต์
รับจ้างสาธารณะเผชิญปัญหามาอย่างยาวนาน เมื่อการจัดระเบียบฯ เป็นรูปธรรมจะสามารถสร้าง
เครือข่าย รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะแจ้งเตือนข่าวสารที่เป็นประโยชน์ต่อทางราชการและเป็น
ประโยชน์ต่อประชาชนด้วยการจัดระเบียบฯ ประชาชนและผู้ที่ประกอบอาชีพ รถจักรยานยนต์
สาธารณะสามารถตรวจสอบการดาเนินการของหน่วยงานของรัฐได้ ซึ่งการจัดระเบียบจักรยานยนต์
รับจ้างสาธารณะในครั้งนี้ ประโยชน์จะพึงมีกับประชาชนและผู้ประกอบอาชีพจักรยานยนต์รับจ้าง
อย่างชัดเจน 

ผลจากการรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมูลตามขั้นตอนที่ระบุ ผู้เสนอหัวข้อการวิจัยจึง
สรุปผลการด าเนินงานการวิจัยจากข้อมูลที่รวบรวมได้ในเชิงคุณภาพต่อค าถามที่ก าหนด ความ
สอดคล้องกับกรอบแนวความคิด และสมมติฐานการวิจัย และแนวทางการวิเคราะห์ การแก้ปัญหาที่
เป็นไปได้โดยไม่ส่งกระทบกับผู้ใช้บริการและผู้ให้บริการ และเป็นการจัดระเบียบของสังคมโดยรวม ซึ่ง
ผลการศึกษาวิจัยสรุปไว้ในบทที่ 4 
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บทที่ 4  
ผลการวิจัยและอภิปรายผล 

 
จากการศึกษาและวิธีด าเนินการวิจัยการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

กรุงเทพมหานคร ศึกษาในเขตจตุจักร โดยสมมติฐานว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ
สามารถสร้างความเชื่อมั่น ต่อผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานครในเขตจตุจักร การวิจัยฉบับนี้ได้ด าเนิน
ศึกษาวิจัยเรื่องเก่ียวกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ ซึ่งผลการศึกษาจากการสังเกต เก็บ
ข้อมูล โดยการสอบถามทั่วไปและสัมภาษณ์กลุ่มเปูาหมายทั้งผู้ให้บริการทั้ งจักรยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะที่ถูกต้อง (ปูายเหลือง) ผู้ให้บริการทั้งจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะที่ยังไม่ถูกต้อง (ปูายด า) 
ผู้รับบริการ และผู้เกี่ยวข้องในเขตจตุจักร จ านวนรวมทั้งสิ้น 60 ตัวอย่างจาก 4 กลุ่มเปูาหมาย โดยใช้
ระยะเวลาในการเก็บข้อมูลทั้งการสังเกตพฤติกรรมการใช้บริการ การให้บริการ รวมทั้งการสัมภาษณ์
ในระยะเวลาประมาณ 60 วัน และการออกปฏิบัติงานในหน้าที่ที่รับผิดชอบในฐานะที่เป็นหน่วยก ากับ
ดูแลและจัดระเบียบรถสาธารณะทุกประเภท จากค าถามการวิจัยว่า “การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
สาธารณะตามมาตรการของภาครัฐที่มีประสิทธิภาพควรมีลักษณะอย่างไร” ซึ่งจากกลุ่มเปูาหมายการ
วิจัยที่เกี่ยวข้องแบ่งเป็น 4 กลุ่มเปูาหมาย ประกอบด้วย 

1. กลุ่มผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ไม่ถูกต้อง (ปูายด า) แทนด้วย จยย.รับจ้างที่
ไม่ถูกต้อง จ านวน 15 ตัวอย่าง 

2. กลุ่มผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ถูกต้องตามกฎหมาย (ปูายเหลือง) แทนด้วย 
จยย.รับจ้างที่ถูกต้อง จ านวน 15 ตัวอย่าง 

3. กลุ่มผู้ใช้บริการ จ านวน 20 ตัวอย่าง 
4. กลุ่มผู้เกี่ยวข้อง เช่น ประชาชนที่อาศัยในบริเวณใกล้เคียงจุดจอด และประชาชน

สัญจรทั่วไป จ านวน 10 ตัวอย่าง 
ทั้งนี้ เพ่ือเป็นข้อมูลพ้ืนฐานก่อนที่จะสัมภาษณ์และลงในรายละเอียด เกี่ยวกับการจัด

ระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ ผู้เสนอหัวข้อวิจัยได้สอบถามกลุ่มเปูาหมายในเบื้องต้นก่อนถึง  
ภูมิหลังว่ามีการรับรู้เกี่ยวกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะหรือไม่ มีความเข้าใจเกี่ยวกับ
การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะอย่างไร ผลการส ารวจความเห็นในแต่ละกลุ่มตัวอย่างแสดง
ดังตารางที่ 4.1 และภาพที่ 4.1 แสดงถึงอัตราเปรียบเทียบระหว่างผู้ที่รับรู้และไม่รับรู้ข้อมูลเกี่ยวกับ
กฎหมายการจัดระเบียบข้างต้น ซึ่งพบว่ากลุ่มผู้ ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ถูกต้องตาม
กฎหมาย (ปูายเหลือง) ซึ่งได้รับการอบรมจากกรมขนส่งทางบก มีความเข้าใจเกี่ยวกับการจัดระเบียบ
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รถจักรยานยนต์สาธารณะได้อย่างถูกต้อง โดยกลุ่มผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ไม่ถูกต้อง (ปูาย
ด า) และกลุ่มผู้เกี่ยวข้องรับรู้ข้อมูลดังกล่าวน้อยที่สุด 

 
ตารางที่ 4.1 การรับรู้ต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

กลุ่มตัวอย่าง การรับรู้ต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

ทราบ / รับรู้ 
(ราย) 

ไม่ทราบ / ไม่ได้รับข้อมูล 
(ราย) 

จยย.รับจ้างที่ไม่ถูกต้อง (ปูายด า) 12 3 

จยย.รับจ้างที่ถูกต้อง (ปูายเหลือง) 15 0 
กลุ่มผู้ใช้บริการ 14 6 

กลุ่มผู้เกี่ยวข้อง 7 3 

รวม 48 12 
 
จ านวนผู้ที่รับรู้ต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะจากกลุ่มเปูาหมาย จ านวน 

60 ตัวอย่าง มีการรับรู้ต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ จ านวนรวม 48 ตัวอย่าง คิดเป็น
ร้อยละ 80 ของจ านวนทั้งหมดที่ส ารวจและมีการรับรู้ต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

 

 
 

ภาพที่ 4.1 แผนภูมิแสดงการรับรู้ต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 
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ความเข้าใจและการรับรู้เกี่ยวกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ จ าแนกตาม
กลุ่มเปาูหมาย ได้ ดังนี้ 

จักรยานยนต์รับจ้างที่ไม่ถูกต้อง (ป้ายด า) ส่วนใหญ่มีความคิดว่าการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะ คือ การกวาดล้างพวกจักรยานยนต์รับจ้างปูายด าไม่ให้น ามารับจ้างส่ง
ผู้โดยสาร หากจะรับส่งผู้โดยสารต้องไปเปลี่ยนเป็นจักรยานยนต์ปูายเหลืองก่อน และต้องจอดที่วินที่
ลงทะเบียนไว้ 

จักรยานยนต์รับจ้างที่ถูกต้อง (ป้ายเหลือง) ส่วนใหญ่มีความเข้าใจการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะอยู่แล้ว แต่อาจจะยังไม่สามารถท าตามมาตรการที่ภาครัฐก าหนดได้ 
ทั้งหมด เช่น หมวกนิรภัย และการรับผู้โดยสารระหว่างทาง หรือมิใช่วินในชั่ วโมงเร่งด่วน เพราะ
จ านวนผู้ใช้บริการมีมากกว่าจ านวนผู้ให้บริการ 

ประชาชนผู้ใช้บริการ ส่วนใหญ่ไม่ค่อยทราบว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
สาธารณะมีกรอบด าเนินการและมาตรการอย่างไรบ้าง เข้าใจว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
สาธารณะ คือ การตั้งจุดจอด หรือวินเพ่ือบริการประชาชนให้ได้รับความสะดวก และการปฏิบัติตาม
กฎหมายและระเบียบที่ทางราชการก าหนด เช่น มีเสื้อวิน แต่ไม่ทราบรายละเอียดมากนัก 

กลุ่มผู้เกี่ยวข้อง มีความเข้าใจเรื่องการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะใกล้เคียง
กับผู้ใช้บริการ เข้าใจว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะคือการก าหนดจุดจอด ราคาที่เป็น
กลางและการลดปัญหาพวกที่มีอิทธิพลที่คุมวินเถื่อน รวมไปถึงการขายเสื้อวินของกลุ่มอิทธิพล 

 
ตารางที่ 4.2  ความคิดเห็นต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 
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จากตารางที่ 4.2 พบว่าจ านวนผู้ที่ เห็นด้วยต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
สาธารณะจากกลุ่มเปูาหมายจ านวน 60 ตัวอย่าง ความเห็นต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
สาธารณะ คิดเป็นสัดส่วนดังนี้ เห็นด้วยต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ จ านวนทั้งสิ้น 53 
ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 88.33 และกลุ่มที่ไม่เห็นด้วยต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 
จ านวน 7 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 11.67 ของกลุ่มเปูาหมายที่ส ารวจ 

 

 
 

ภาพที่ 4.2  ร้อยละความเห็นเกี่ยวกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 
 

กลุ่มผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างท่ีไม่ถูกต้อง (ป้ายด า) 
ผลการส ารวจความเห็นโดยการสัมภาษณ์กลุ่ ม เปู าหมายที่ เป็นผู้ ให้บริ การ

รถจักรยานยนต์รับจ้างปูายด า หรือรถจักรยานยนต์ที่ไม่ถูกต้องในการเป็นจักรยานยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะ จ านวน 15 ตัวอย่าง มีความเห็นแยกเป็นประเด็น ดังนี้ 

กลุ่มเปูาหมายผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างปูายด า จ านวน 10 ราย หรือคิดเป็น
ร้อยละ 66.67 เห็นด้วยกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ และต้องการเข้าร่วมใน
การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะดังกล่าวนี้ แต่มีข้อจ ากัดบางประการ ดังนี้ 

1) ไม่ทราบข้อมูลการขึ้นทะเบียนเป็นผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ 
หรือไม่ทราบข้อมูลที่มีประกาศของทางราชการจึงท าให้ตกส ารวจและขึ้นทะเบียนไม่ทัน 

66.67, 19% 

86.67, 25% 

100, 28% 

100, 28% 

                                         .         

จยย.ป้ายด า 

จยย.ป้ายเหลือง 

ผู้ใช้บริการ 

ผู้เกี่ยวข้อง 
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2) มีความเข้าใจที่คาดเคลื่อนเกี่ยวกับการขอมีใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์สาธารณะ 
เพราะบางรายคิดว่าการขอมีใบอนุญาตแบบสาธารณะแล้วสามารถขับรถรับจ้างได้เลย แม้จะเป็น
จักรยานยนต์ปูายด า จึงไม่ได้มาลงทะเบียนในตอนต้น เมื่อจะมาลงทะเบียนก็ไม่ทันช่วงเวลาที่ก าหนด 
และบางรายมีใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์สาธารณะเรียบร้อยแล้ว แต่ไม่ได้ขับรถจักรยานยนต์
สาธารณะแต่กลับไปประกอบอาชีพอ่ืน เช่น ไปท าการเกษตรในช่วงฤดูกาลในภูมิล าเนา หรือเป็น
พนักงานรับจ้างทั่วไปในบริษัทเอกชน และรับจ้างอิสระ 

3) ทราบข้อมูลการขึ้นทะเบียนเป็นผู้ให้บริการรถจักรายานยนต์รับจ้างสาธารณะ แต่ไม่
สามารถเป็นผู้ขับรถรับจ้างสาธารณะได้ เนื่องจากยังไม่ผ่านเงื่อนไขการตรวจสอบประวัติอาชญากร
จากกองทะเบียนประวัติของส านักงานต ารวจแห่งชาติ 

กลุ่มเปูาหมายจ านวน 5 ราย หรือคิดเป็นร้อยละ 33.33 ไม่เห็นด้วยกับการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะและไม่สนใจเข้าร่วมในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะ เพราะมีอาชีพหลักอยู่แล้ว เช่น เป็นพนักงานประจ าหรือพนักงานรับจ้างหรืออาชีพอิสระ
อ่ืน แต่มาขับรถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นครั้งคราวเพียงช่วงเวลาสั้น  ๆ ซึ่งไม่คิดจะยึดการขับ
รถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นอาชีพหลัก แต่หากมีเวลาว่างก็จะใช้เวลาว่างนี้ในการขับรถจักยานยนต์
รับจ้างวันละประมาณ 3 – 5 รอบเท่านั้นและไม่สนใจเข้าร่วมจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะของทางราชการ และบางรายได้สมัครเข้าเป็นสมาชิก Application ที่มีการเรียกใช้บริการ
ผ่านระบบเครือข่าย Application ที่มีให้บริการในปัจจุบัน 

เหตุผลประกอบอ่ืน ๆ ของผู้ที่ไม่สนใจการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างให้เหตุผล
ว่าที่ไม่สนใจเข้าร่วมกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างกลุ่มนี้มีความเห็นต่อการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์รับจ้าง ด้วยเหตุผลว่าไม่ต้องการอยู่ภายใต้กรอบของทางราชการอยากประกอบอาชีพ
อิสระที่ไม่ต้องมีการควบคุมและปฏิบัติตามกฎระเบียบของทางราชการ ไม่ชอบการควบคุม ก ากับดูแล 
ของหน่วยงานรัฐ เพราะทราบว่าต้องมีการลงข้อมูลส่วนตัวไว้ในศูนย์ข้อมูลประวัติของผู้ขับรถรับจ้าง
และมีการตรวจสอบ รู้สึกไม่เป็นส่วนตัว และอีกเหตุผลหนึ่งคือไม่มีเวลามากพอที่จะเข้ารับการอบรม
เป็นผู้ขับรถจักรยานยนต์สาธารณะ ประกอบกับไม่มั่นใจในการทดสอบสมรรถภาพทางร่างกาย อีกทั้ง
ขั้นตอนการตรวจสอบประวัติอาชญากรรมต้องมีขั้นตอนยุ่งยาก ใช้เวลานานและการเข้าร่วมกับ  
วินต่าง ๆ ที่หน่วยราชการจัดไว้นั้นต้องอยู่ประจ าจุดจอดเพียงวินเดียว ซึ่งการเข้าประจ าวินจะมี
เงื่อนไขที่ค่อนข้างยุ่งยาก จะมีค่าธรรมเนียมอ่ืน ๆ อีกหรือไม่ จึงไม่ประสงค์จะเข้าร่วมในการจัด
ระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะของทางราชการ 
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การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะที่เป็นมาตรฐานควรมีลักษณะอย่างไร 
กลุ่มผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างท่ีไม่ถูกต้อง (ป้ายด า) 
1) การขออนุญาตเป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างไม่ควรมีขั้นตอนที่ยุ่งยากซับซ้อน 

และหลายขั้นตอน เพราะผู้ที่ประกอบอาชีพขับรถจักยานยนต์รับจ้างเป็นอาชีพหาเช้ากินค่ า  
มีรถจักรยานยนต์เพียง คันเดียว ไม่มีเวลาไปเข้าคิวและท าตามระเบียบของทางราชการที่ต้องใช้เวลา
และมีขั้นตอนที่ยุ่งยากซับซ้อน เสียเวลาในการขับรถจักรยานยนต์หารายได้ หากมีใบอนุญาตขับรถ
แบบสาธารณะแล้วและถ้าแจ้งความประสงค์จะเป็นให้บริการขับรถจักรยานยนต์รับจ้างก็น่าจะยื่น
เรื่องท่ีใดที่หนึ่งได้เลย 

2) ต้องการให้การขึ้นทะเบียนเป็นผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะสามารถยื่ น
เรื่องท่ีกรมการขนส่งทางบกหรือส านักงานเขตที่เดียว และหน่วยงานราชการประสานกันเอง แล้วแจ้ง
ผลที่วินหรือจุดจอดเพ่ือความสะดวกของผู้ที่จะขึ้นทะเบียนเป็นผู้บริการ ส่วนมาตรฐานที่เหมาะสม
และพอเหมาะและถูกต้องหน่วยงานราชการก็มีมาตรการก ากับอยู่แล้ว แต่ควรค านึงถึงผู้ให้บริการด้วย 
ไม่ให้ได้รับความยุ่งยาก ซับซ้อน หรือ หากมีจุดที่ให้บริการยื่นแจ้งความประสงค์ในทุกเขตและ
สามารถด าเนินการให้เสร็จสิ้นในวันเดียว ก็จะเป็นมาตรฐานที่น่าจะท าได้แบบบริการเบ็ดเสร็จ ณ จุด
เดียว 

3) การก าหนดเกณฑ์การพ้นโทษมาหรือกรณีที่ผู้ขับรถรับจ้างสาธารณะที่ต้องคดีอาญา
ควร ผ่อนปรน ระยะเวลาการปลดล็อกการพ้นโทษในการการประกอบอาชีพเป็นผู้ขับรถรับจ้าง
สาธารณะเพียงระยะเวลาแค่ 6 เดือน หรือ 1 ปี หรือหากเป็นไปได้ไม่ควรมีการล็อกระยะเวลาไว้เลย 
เพ่ือไม่เป็นการปิดก้ันการประกอบอาชีพและส่งเสริมการท ามาหาเลี้ยงชีพที่สุจริต 

4) ส าหรับความเห็นต่อการจัดการของภาครัฐที่มีประสิทธิภาพ ควรมีลักษณะอย่างไร
นั้น ค าตอบที่ได้รับส่วนใหญ่ คือ กลุ่มรถจักรยานยนต์รับจ้างปูายด ามีความต้องการให้ทางราชการ
เปิดรับจดทะเบียนรถจักรยานยนต์สาธารณะอย่างเสรี เช่นเดียวกับรถแท็กซี่ โดยต้องการให้ภาครัฐ
เปิดรับจดทะเบียนได้ทุกช่วงเวลา โดยเสรี เ พ่ือให้มีการแข่งขัน ด้านการให้บริการของกลุ่ม
รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะสามารถแข่งขันได้อย่างเป็นธรรม และสามารถเลือกพ้ืนที่จอดรับ
ผู้โดยสารได้อย่างอิสระด้วย โดยไม่ควรจ ากัดให้ต้องจอดที่วิน หรือจุดจอดเหมือนเช่นปัจจุบัน 
เนื่องจากจะได้เกิดการแข่งขันอย่างเสรี ดังเช่น Motor Uber หรือ Grab bike ในปัจจุบัน ซึ่งก็ยังเป็น
รถที่ผิดกฎหมายแต่ยังมีการน ามาใช้รับส่งผู้โดยสาร โดยการเรียกใช้งานผ่าน Application ได้ และ
รับส่งถึงหน้าบ้านหรือจุดที่ผู้โดยสารต้องการ โดยไม่ต้องมีจุดจอด จึงอยากให้ทางราชการพัฒนาช่ อง
ทางการเรียกใช้งานให้จักรยานยนต์รับจ้างทางโทรศัพท์มือถือเหมือน  Application ของรถแท็กซี่ ที่
ให้บริการอยู่ตอนนี้ และให้ประชาชนสามารถเรียกใช้บริการได้อย่างสะดวก และรวดเร็ว เพ่ือแข่งกับ
รถผิดกฎหมายในปัจจุบันบ้าง 
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ผู้ให้บริการขับรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ถูกต้องตามกฎหมาย (ป้ายเหลือง) 
ผลการส ารวจความเห็นโดยการสัมภาษณ์กลุ่ ม เปู าหมายที่ เป็นผู้ ให้บริ การ

รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะที่ถูกต้องหรือจักรยานยนต์ปูายเหลือง จ านวน 15 ตัวอย่าง มี
ความเห็นเกี่ยวกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ ดังนี้ 

กลุ่มเปูาหมายจ านวน 13 ราย หรือคิดเป็นร้อยละ 86.67 เห็นด้วยกับการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ ต้องการเข้าร่วมในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ 
และ 2 รายของกลุ่มตัวอย่างหรือร้อยละ 13.33 ที่ไม่เห็นด้วยกับการจัดระเบียบ แต่จ าเป็นก็ต้องเข้า
ร่วมกับการจัดระเบียบฯ และต้องยอมรับกับระเบียบและกติกาที่ทางราชการก าหนดไว้ เพราะ
จ าเป็นต้องใช้การขับรถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นอาชีพในการท ามาหาเลี้ยงชีพ โดยให้ข้อสังเกตและ
ความเห็นในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะที่เป็นมาตรฐานว่าหน่วยงานราชการพิจารณา
ประเด็น ดังนี้ 

1) เห็นว่าทางราชการควรก าหนดเพียงแค่ให้รถและคนมีการขออนุญาตที่ถูกต้อง
เหมือนกับ รูปแบบของรถแท็กซ่ี คือ ไม่ต้องมีจุดจอดหรือวิน ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะสามารถ
ขับข่ีที่ไหนก็ได้ เพียงมีใบอนุญาตขับรถรับจ้างสาธารณะ และไม่รบกวนพื้นที่ทางเท้าประชาชน หรือไม่
กีดขวางช่องทางจราจรเท่านั้นน่าจะเพียงพอ 

2) มีความเห็นว่าผู้จัดระเบียบหรือส่วนราชการควรก าหนดพ้ืนที่ตั้งวินไว้คงเดิม แต่ผู้ขับ
รถใน แต่ละวินสามารถเข้าไปวิ่งเสริมกันได้ในช่วงที่รถไม่เพียงพอ โดยจะให้รถต่างวินไปวิ่งรับทดแทน
ได้ในบางช่วงเวลา และต้องเป็นความเห็นชอบด้วยกันทั้งสองฝุายระหว่างวิน 

3) อยากให้การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างมีการก าหนดพ้ืนที่ให้ชัดเจน 
เพ่ือปูองกันปัญหาการแย่งลูกค้าระหว่างวิน เพราะปัจจุบันมีปัญหาเรื่องการแย่งลูกค้าระหว่างวินและ
มีปัญหาทะเลาะเบาะแว้งข่มขู่เกิดข้ึน 

4) การลดขั้นตอนการขออนุญาตที่มีการก าหนดระยะเวลาเป็นรอบ ๆ โดยต้องการให้มี
การ ขออนุญาตจดทะเบียนรถจักรยานยนต์รับจ้างได้อย่างอิสระและเสรี ไม่ต้องก าหนดเป็นช่วงเวลา 
เพราะผู้ขับรถจักรยานยนต์ก็มีการหมุนเวียนเข้า-ออกจากวินอยู่ตลอดเวลาอยู่แล้ว บางครั้งผู้ให้บริการ
ในวินมีมาก บางช่วงเวลาก็อาจจะมีคนน้อย 

5) ความเห็นเกี่ยวกับช่วงเวลาพ้นโทษที่ทางราชการก าหนดไว้ระยะเวลา 3 ปี ไม่ควรมี 
หรืออาจปรับระยะเวลาการผ่อนผันลงเหลือ 6 เดือนหรืออย่างมาก 1 ปี เพ่ือไม่เป็นการกีดขวางผู้ที่
ต้องการมีอาชีพอิสระที่ถูกต้อง เพราะถึงอย่างไรผู้ที่ยังไม่พ้นโทษตามเกณฑ์ที่ทางราชการก าหนดไว้ 3 
ปี ก็มีการแอบน ารถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลของตนเองมาแอบขับเป็นรถจักรยานยนต์รับจ้างเป็นปกติ
อยู่แล้ว เพราะต้องการมีรายได้เลี้ยงตัว ถ้าไม่ให้ขับรถหรือภาครัฐเข้มงวดมากก็อาจไปก่ออาชญากรรม
ลักทรัพย์ ฉกชิงวิ่งราวได้ 
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6) ต้องการให้ก าหนดจ านวนผู้เข้าร่วมในวินที่เหมาะสม เช่น จุดที่ประชาชนมีจ านวน
มากให้ผู้เข้าร่วมวิน 40 ราย จุดที่ประชาชนน้อยผู้เข้าร่วมวิน 20 ราย เป็นต้น และมีจุดจอดวินถี่ขึ้นทุก 
ๆ 2-3 กิโลเมตร เพื่อกระจายการให้บริการ เป็นต้น 

กลุ่มผู้ใช้บริการ มีความเห็นต่อการจัดระเบียบท่ีเป็นมาตรฐาน ดังนี้ 
ในที่นี้ผู้ใช้บริการคือกลุ่มประชาชนทีใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง ทั้งการใช้บริการ

เป็นประจ าและการใช้บริการเป็นครั้งคราวรวม 20 ราย กลุ่มเปูาหมายทั้งหมดเห็นด้วยกับการจัด
ระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะของภาครัฐ หรือคิดเป็นร้อยละ 100 และมีความเห็นเรื่องเกี่ยวกับ
มาตรฐานการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ ดังนี้ 

1) ต้องการให้ผู้ขับขี่ค านึงเรื่องความปลอดภัยของผู้โดยสาร ไม่ขับรถโดยประมาท 
หวาดเสียว 

2) ราคาค่าโดยสารที่ชัดเจน และเป็นธรรม เพราะเคยพบราคาที่ไม่เป็นธรรม เนื่องจาก
ไม่มีการแจ้งล่วงหน้าถึงราคาค่าโดยสาร ซึ่งหากมีการขูดรีดหรือเรียกค่าโดยสารที่แพงเกินไป ภาครัฐ
ควรจะมีมาตรการในการลงโทษด้วย 

3) การสวมหมวกนิรภัย เนื่องจากมีหมวกนิรภัยใบเดียวและบางคันก็ไม่มีหมวกนิรภัยไว้
ให้ อีกทั้งผู้โดยสารไม่ให้ความส าคัญกับการสวมหมวกนิรภัยหากไม่ใช่เส้นทางโดยสารบนถนน  
สายหลัก และไม่นิยมสวมหมวกนิรภัย เนื่องจากไม่มั่นใจในมาตรฐานและความสะอาด รวมทั้ง 
ความสะอาดของเครื่องแต่งกาย ผู้ให้บริการด้วย 

4) ควรมี GPS แสดง หรือแจ้งแผนที่เส้นทาง เพ่ือความสบายใจของผู้โดยสารว่าไม่มี
การขับรถออกนอกเส้นทาง หรือการขับเข้าในเส้นทางลัดที่ผู้โดยสารไม่รู้จักหรือไม่คุ้นเคยสร้างความ
หวาดระแวงให้ผู้โดยสาร 

5) แก้ปัญหาการทิ้งผู้โดยสารระหว่างทางหรือการขับหลบเลี่ยงเข้าในเส้นทางอ่ืนเพ่ือ
หลบหนีเจ้าหน้าที่ต ารวจหรือฝุายปราบปรามจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ท าให้ผู้โดยสารเกิดความ
ยุ่งยากล าบากและเสียเวลาไปด้วย (กรณีรถจักรยานยนต์ปูายด า) 

6) เนื่องจากการใช้รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะควรมีช่องหรือพ้ืนที่บางส่วนที่
สามารถจัดเก็บหรือวางสัมภาระของผู้โดยสารได้บ้าง เนื่องจากบางครั้งใช้รถจักรยานยนต์สาธารณะ
และผู้โดยสารมีสัมภาระติดตัว เช่น กระเป๋าเดินทาง ถุงสัมภาระอ่ืน ๆ อาจเป็นอุปสรรคได้และควรมี
สายรัดได้ม่ันคง ปูองกันสัมภาระร่วงหล่น 

7) การรับรู้ในเรื่องการได้รับความคุ้มครองหากเกิดอุบัติเหตุ เช่น รถล้ม หรือกรณีเฉี่ยว
ชนกับรถอ่ืน ๆ ประชาชนผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ไม่ทราบว่ามีการคุ้มครองดังกล่าว เนื่องจากใช้บริการ
เป็นช่วงระยะทางไม่ไกล ไม่ได้ใช้ถนนสายหลัก ไม่เคยได้รับอุบัติเหตุกับตนเอง คิดว่าไม่น่าจะมี
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อุบัติเหตุและบางส่วนมีประกันชีวิตหรือประกันภัยส่วนตัว คิดว่าหากมีกรณีบาดเจ็บก็จะใช้สิทธิในส่วน
นั้น เป็นต้น 

กลุ่มผู้เกี่ยวข้อง 
การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะในกรุงเทพมหานคร เขตจตุจักร ผลการ

ส ารวจและเก็บข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้องจ านวน 10 ราย กลุ่มตัวอย่างทั้งหมดเห็นด้วยกับ
การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ และมีความคิดเห็นในเรื่องการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
ควรมีการจัดมาตรฐานในเรื่องการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ ดังนี้ 

1) การแก้ปัญหาการรวมกลุ่มและการจัดระเบียบในบริเวณจุดจอด ควรมีการจัด
มาตรฐานของจุดจอดที่เป็นระเบียบเรียบร้อย สะอาด ไม่มีขยะรกและส่งกลิ่นไม่พึงประสงค์ เพราะ
บางครั้งผู้ที่ให้บริการที่วินในจุดจอดก็สร้างความสกปรกเสียเอง เช่น ขยะจากเศษอาหาร ภาชนะ
พลาสติกและก้นบุหรี่ หรือแม้แต่การปัสสาวะ ซึ่งถ้าจัดมาตรฐานการจัดระเบียบรถโดยสารสาธารณะ
นอกจากเรื่องการจัดคน จัดรถ จัดวินให้ถูกต้องควรพิจารณาเรื่องสุขอนามัยควบคู่กันด้วย 

2) การแก้ปัญหาเรื่องการจอดรถกีดขวางปูายรถโดยสารประจ าทาง หรือกีดขวาง
ช่องทางจราจร เพราะผู้ใช้บริการมิได้มีเฉพาะรถจักรยานยนต์สาธารณะ มีผู้โดยสารรถประเภทอ่ืน ๆ 
อีก เช่น รถตู้โดยสาร รถโดยสารประจ าทาง รถแท็กซี่ ควรแยกจุดจอดให้ชัดเจน ผู้โดยสารจะได้ไม่
กระจุกและแย่งกันเรียกใช้บริการ น ามาสู่ความสับสนวุ่นวายโดยเฉพาะเวลาเร่งด่วน ซึ่งผู้โดยสารทุก
คนต้องการไปถึงจุดหมายโดยเร็ว จะได้จ าแนกได้ว่าจะไปถึงจุดหมายยานพาหนะประเภทใดและรถ
นั้นจุดที่บริเวณใด 

3) การแก้ปัญหารถจักรยานยนต์รับจ้างวิ่งสวนเลนหรือวิ่งบนทางเดินเท้าของประชาชน 
ซึ่งเป็นอันตรายต่อประชาชนผู้ใช้เส้นทางบนฟุตปาท รวมทั้งท าให้พ้ืนผิวแตกหักเสียหายได้ และท าให้
ผู้เดินเท้าสะดุดล้ม อาจได้รับบาดเจ็บได้ 

4) การไม่ติดแผ่นปูายทะเบียนของรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ ซึ่งท าให้ผู้โดยสาร
และผู้ทีเ่กี่ยวข้องไม่ทราบหากเกิดเหตุ ไม่สามารถระบุทะเบียนหรือติดตามผู้กระท าความผิดได้ (กรณี
การน ารถจักรยานยนต์รับจ้างส่วนบุคคลมาใช้วิ่งเป็นรถรับจ้าง) 

จากสมมุติฐานการศึกษาวิจัยที่ตั้งไว้ว่า การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ
สามารถสร้างความเชื่อม่ันต่อผู้ใช้บริการในกรุงเทพมหานคร เขตจตุจักร ซึ่งมีผลส ารวจแสดงดังตาราง 
และแผนภูมภิาพที่ 4.3 
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ตารางที่ 4.3  ความเชื่อมั่นของกลุ่มเปูาหมายจากการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

 

กลุ่มตัวอย่าง 

การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

สร้างความเชื่อม่ันต่อกลุ่มเปูาหมาย 

เชื่อมั่น (ราย) ไม่เชื่อมั่น (ราย) 

กลุ่ม จยย.ปูายด า 9 6 

กลุ่ม จยย.ปูายเหลือง 12 3 

กลุ่มผู้ใช้บริการ 12 8 

กลุ่มผู้เกี่ยวข้อง 6 4 

รวม 39 21 
 
 

 

 
ภาพที่ 4.3  แผนภูมิความเชื่อม่ันต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

9 

12 12 

6 6 

3 

8 

4 

จยย.ป้ายด า จยย.ป้ายเหลือง กลุ่มผู้ใช้บริการ กลุ่มผู้เกี่ยวข้อง 

แ  ภ                 
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ภาพที่ 4.4  อัตราส่วนระหว่างผู้ที่เชื่อมั่นและไม่เชื่อม่ันทั้งหมดของกลุ่มเปูาหมาย 
 

จากตารางที่ 4.3 และภาพที่ 4.3-4.4 แสดงถึงผลการสัมภาษณ์ความคิดเห็นด้านความ
เชื่อมั่นต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ ทั้งกลุ่มผู้ให้บริการที่เป็นผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
รับจ้างที่ถูกต้อง (ปูายเหลือง) และผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้างที่ไม่ถูกต้อง (ปูายด า) กลุ่มผู้ใช้บริการ
และกลุ่มผู้ที่เกี่ยวข้อง จ านวนรวมทั้งสิ้น 60 ราย มีจ านวน 39 ราย หรือคิ ดเป็นร้อยละ 65.0 มี
ความเห็นว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะสามารถสร้างความเชื่อมั่นต่อกลุ่มเปูาหมายได้ 
เพราะไม่ต้องต่อรองราคาหรือถกเถียงเรื่องอัตราค่าโดยสาร และคิดว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
สาธารณะเป็นผลดีต่อผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการรวมทั้งผู้ที่เกี่ยวข้องด้วย 

กลุ่มตัวอย่างอีก 21 ราย หรือคิดเป็นร้อยละ 35.0 ไม่มั่นใจหรือไม่เชื่อมั่นว่าการจัด
ระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะสามารถสร้างความเชื่อมั่นต่อกลุ่มเปูาหมายได้ เพราะคิดว่าการจัด
ระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะเป็นเหมือนกระแสที่ด าเนินการได้เพียงในยุครัฐบาล คสช. หากใน
ระยะต่อไปซึ่งถ้าเปลี่ยนรัฐบาลแล้วการจัดระเบียบหรือมาตรการต่าง ๆ ที่วางไว้จะถูกลืมเลือนหรือ
ละเลยไป และกลุ่มอิทธิพลในรูปแบบเดิมอาจกลับมาใหม่ หรือมาตรการที่ก าหนดไว้อาจเปลี่ยนไป
หรืออาจจะมีมาตรการแบบอ่ืนใดมาซึ่งจะสร้างความล าบากให้กลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้าง หรื อ
ทั้งผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการรวมทั้งผู้ที่เกี่ยวข้องอาจจะมีผลกระทบอย่างใดหรือไม่ ซึ่งอาจเป็นไปได้
ว่าอาจจะมีผลกระทบในเชิงลบ กลุ่มนี้จึงไม่มีความเชื่อมั่นว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ
สามารถสร้างความเชื่อม่ันต่อกลุ่มเปูาหมายได้ 

          (   ) 
65% 

             (   ) 
35% 

                                                

เช่ือม่ัน (ราย) 

ไม่เช่ือม่ัน (ราย) 
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เหตุผลหลักของกลุ่มนี้ ยังเห็นว่ามาตรการที่หน่วยงานภาครัฐก าหนดแม้จะเป็นนโยบาย
และเป็นสิ่งที่ดี เกิดประโยชน์ต่อสังคม แต่ก็ยังเห็นรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ไม่ถูกต้องวิ่งวนรับส่ง
ผู้โดยสารอยู่ รวมทั้งการขับขี่ที่ผิดกฎจราจร เช่น การวิ่งบนทางเท้า วิ่งสวนเลน วิ่งในทางที่จัดไว้
ส าหรับรถจักรยาน และประชาชนก็ไม่มีทางเลือกว่าจะต้องใช้บริการเฉพาะรถที่เป็นรถที่ถูกกฎหมาย
หรือรถปูายเหลืองเท่านั้น เนื่องจากเวลาที่จะใช้บริการประชาชนไม่ได้สังเกตว่าเป็นรถจักรยานยนต์
ปูายสีแบบใด เพราะในช่วงเวลาเร่งด่วนและต้องการความรวดเร็วจุดประสงค์หลักคือสามารถไปถึง
จุดหมายปลายทางได้โดยสะดวกและรวดเร็วที่สุด จักรยานยนต์จะถูกต้องตามกฎหมายหรือไม่ถูกต้อง
ตามกฎหมายไม่ใช่ประเด็นหลักท่ีผู้ใช้บริการพิจารณา ส่วนประเด็นเรื่องความคุ้มครองความปลอดภัย
ตามกฎหมาย หรือประกันภัยภาคบังคับนั้นส่วนใหญ่เห็นด้วย ที่ต้องมีการคุ้มครอง แต่คิดว่าโดยสารใน
ระยะใกล้ไม่น่าจะมีอุบัติเหตุ และไม่เคยประสบอุบัติเหตุจากการใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะกับตัวเอง 
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บทที่ 5 
สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
ผลจากการส ารวจข้อมูลจากประชาชนกลุ่มเปูาหมายที่ท าการศึกษาวิจัยตามกรณีต่าง ๆ 

ที่ผู้ท าการส ารวจก าหนดไว้ในการด าเนินการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์ของกรมการขนส่งทางบกใน
พ้ืนที่กรุงเทพมหานคร กรณีศึกษาเขตจตุจักร ต่อสมมุติฐานที่ได้ก าหนดไว้และผลที่คาดว่าจะได้รับจาก
การจัดระเบียบว่ามีปัจจัยใดบ้างที่ส่งผลกระทบต่อการใช้บริการของผู้ใช้บริการนั้น 

ในส่วนดังกล่าวพบว่า ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่เห็นด้วยกับการจัดระเบียบของทางราชการ
ด้วยสัดส่วน 48/12 คิดเป็นสัดส่วนของผู้เห็นด้วยกับการจัดระเบียนเท่ากับร้อยละ 80 และสัดส่วน
ของผู้ที่ไม่เห็นด้วยกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างจ านวนร้อยละ 20 ซึ่งถือว่าประชาชนส่วน
ใหญ่ให้ความส าคัญและเห็นด้วยกับการจัดระเบียบของทางราชการ แต่มีผู้มิได้ให้ความส าคัญกับการ
จัดระเบียบอยู่ในสัดส่วนที่ค่อนข้างสูงพอสมควรในความเห็นของผู้ท าการวิจัยซึ่งเป็นสิ่งที่ทางราชการ
ต้องสร้างความรับรู้และความเข้าใจที่ถูกต้องให้ประชากรกลุ่มดังกล่าวเข้าใจถึงเหตุผลและความจ าเป็น
ที่ทางราชการต้องจัดระเบียบให้รับทราบและเกิดความเข้าใจที่ถูกต้องตรงกัน 

จากข้อมูลที่ได้รับท าให้ทราบว่าปัจจัยส าคัญที่กลุ่มประชากรเปูาหมายต้องการมากที่สุด 
ในการใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างคือ ความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง ดัง นั้นการให้
ความส าคัญกับความถูกต้องของรถรับจ้างที่เป็นยานพาหนะในการเดินทางหรือพนักงานขับรถที่มี
ใบอนุญาตขับรถถูกต้องหรือไม่นั้นจึงถูกมองข้ามไป ท าให้การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์ที่เน้นความ
ถูกต้องตามระเบียบราชการ ของหน่วยงานผู้รับผิดชอบจึงถูกมองข้ามไปจากประชากรกลุ่มเปูาหมาย
ในบางส่วน ซึ่งเป็นไปตามแนวทาง ของทฤษฎีและแนวคิดเก่ียวกับล าดับความต้องการ (Hierarchy of 
Needs Theory) ที่มนุษย์ส่วนใหญ่ จะต้องการได้รับการตอบสนองความต้องการที่เร่งด่วนในล าดับ
แรก ๆ ก่อนจะพิจารณาถึงความต้องการมีความต้องการในล าดับต่อไป ซึ่งในกรณีนี้จะต้องการไปถึง
จุดหมายปลายทางให้เร็วที่สุด แต่หากเกิดอุบัติเหตุก็จะ หันมาพิจารณาถึงการได้รับความคุ้มครองจาก
การใช้บริการในล าดับถัดมา ซึ่งอาจจะพิจารณาได้ว่ากลุ่มประชากรเปูาหมายให้ความส าคัญของความ
สะดวกรวดเร็วในการใช้บริการในชั้นต้นมากกว่าความถูกต้องตามระเบียบของตัวรถและคนขับรถที่
ให้บริการที่ถูกต้องตามระเบียบของทางราชการ 

จากผลการศึกษาข้อมูลการวิจัยจากบทที่  4 จ านวนผู้ที่ รับรู้ ต่อการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะจากกลุ่มเปูาหมาย มีการรับรู้ต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 
คิดเป็นร้อยละ 80 ของจ านวนทั้งหมดที่ส ารวจและมีการรับรู้ต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
สาธารณะ และในจ านวนกลุ่มตัวอย่างทั้ง 4 กลุ่ม โดยสรุปเห็นด้วยต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
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สาธารณะตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 88.33 มีเพียงร้อยละ 11.67 ที่ยังไม่เห็นด้วยต่อการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะดังกล่าว ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าประชาชนทุกกลุ่มเห็นด้วยกับการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะดังกล่าว จุดประสงค์หลักเพ่ือความเป็นระเบียบของบ้านเมือง สังคม และ
ประเทศในภาพรวม และประชาชนหรือผู้ใช้บริการได้รับประโยชน์จากการจัดระเบียบดังกล่าว แต่
มาตรการในการจัดระเบียบจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะควรเป็นอย่างไร ซึ่งมุมมองจากกลุ่มตัวอย่าง 
ทั้ง 4 กลุ่ม ได้สะท้อนถึงมาตรการ ในแง่มุมของตนเอง เช่น เรื่องความปลอดภัย เรื่องความสะดวก ค่า
โดยสารที่เป็นธรรม และความสะอาดบริเวณจุดจอด รวมทั้งการขับขี่อย่างมีวินัย ไม่ขับสวนเลน และ
ไม่ขับขี่บนทางเท้าหรือฟุตปาท 

ส าหรับมุมองของแต่ละกลุ่มประชากรเปูาหมายที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์รับจ้างของทางราชการนั้น จากผลการส ารวจพบว่า แต่ละกลุ่มได้ให้ความเห็นที่
แตกต่างกันออกไปตามมุมมองของตนที่ตั้งอยู่ ณ ช่วงเวลาที่มีการจัดระเบียบของทางราชการ ดังนี้ 

1. กลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างด้วยรถส่วนบุคคล (ปูายด า) ส่วนใหญ่ให้ความเห็นว่า 
การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างของทางราชการ มีลักษณะเป็นการกวาดล้างกลุ่ม
รถจักรยานยนต์ปูายด า (ผิดกฎหมาย) เป็นหลัก เป็นการท าลายอาชีพหรือการหาเลี้ยงครอบครัวของ
ตนเพ่ือไม่ให้น ารถมาวิ่งรับจ้างขนส่งผู้โดยสารได้อีกต่อไป ถึงแม้ว่าในการวิ่งรับจ้างที่ผ่านมากลุ่มตน
จะต้องเสียค่าคุ้มครองในการได้รับสิทธิ์ในการวิ่งรับจ้างจากกลุ่มอิทธิพลต่าง  ๆ ที่คอยคุ้มครองหรือ
ดูแลพวกตนอยู่ก็ตาม ซึ่งหากจะวิ่งรับจ้างได้อย่างถูกต้องกลุ่มของตนก็จะต้องไปขอรับใบอนุญาตขับ
รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะให้ถูกต้องตามระเบียบราชการ ซึ่งจะต้องเข้ารับการอบรมและ
ทดสอบตามระเบียบของทางราชการ อีกทั้งจะต้องขออนุญาตใช้รถให้เป็นรถจักรยานยนต์สาธารณะ 
ซึ่งเป็นเรื่องท่ียุ่งยากและพวกตนไปไม่ประสงค์จะด าเนินการในเรื่องดังกล่าว 

ซึ่งในส่วนนี้ผู้เสนอหัวข้อวิจัยเห็นว่า การปฏิเสธระเบียบของทางราชการดังกล่าวน่าจะ
เกิดจากเหตุผลอื่น ๆ เช่น ผู้ขับรถรับจ้างปูายด าบางส่วนมีอายุไม่ถึงเกณฑ์ที่จะของรับใบอนุญาตขับรถ 
หรือบางรายมีคดีติดตัวไม่สามารถขอรับใบอนุญาตขับรถสาธารณะซึ่งจะต้องผ่านการตรวจสอบ
ประวัติอาชญากรรมจากทางราชการ และไม่สามารถขอรับใบอนุญาตขับรถสาธารณะจากทางราชการ
ได้ ซึ่งกรณีดังกล่าวถือเป็นปัจจัยเสี่ยงของผู้โดยสารที่ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง เนื่องจากหากผู้
ขับรถมีการกระท าผิดเช่น การขู่กรรโชกทรัพย์ กระท าความผิดทางเพศต่อผู้โดยสารหรือบุคคลอ่ืน  ๆ 
ทางราชการก็ไม่สามารถติดตามสืบหาตัวได้ดังเช่น ผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะทั่วไป ซึ่ง
จะต้องมีการจัดท าบัญชีผู้ขับรถหรือเจ้าของรถในแต่ละวิน หรือคิว ซึ่งทางราชการจะสามารถ
ตรวจสอบได้โดยสะดวกแม่นย าเนื่องจากในการจัดระเบียบของทางราชการจะมีหน่วยงานอย่างน้อย 3 
หน่วยงานหลัก คือ กรมการขนส่งทางบก หน่วยงาน อปท. (เช่น กทม. หรือ เทศบาลฯ) และ
เจ้าหน้าที่ต ารวจ เป็นผู้ก ากับดูแลทุกวิน ดังนั้น การปฏิเสธระเบียบของทางราชการดังกล่าวจึงถือเป็น
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สิ่งที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะต้องพิจารณาและระมัดระวังอย่างเคร่งครัดเพ่ือความปลอดภัยของ
ประชาชนผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง 

ส าหรับความต้องการของกลุ่มจักรยานยนต์รับจ้างปูายด า ที่ต้องการให้ทางราชการปรับ
ลดระยะเวลาส าหรับผู้ที่เคยต้องคดีอาญาหรือหรือผ่านการลงโทษจ าคุกมาแล้วไม่น้อยกว่า 3 ปีนั้น 
เนื่องจากเป็นเรื่องของการก าหนดเป็น พระราชบัญญัติซึ่งการแก้ไขกฎหมายต้องใช้ระยะเวลา ทั้งนี้
ทางราชการสามารถพิจารณาท าการเสนอความเห็นชอบในการปรับลดระยะเวลาลงเหลือเป็น 
“สามารถขอรับใบอนุญาตขับรถสาธารณะได้ หลังจากพ้นโทษมาแล้วไม่น้อยกว่า 1 ปี ” ได้ แต่ทั้งนี้
ต้องผ่านการพิจารณาจากหน่วยงานที่เก่ียวข้องในการแก้ไขกฎหมายตามขั้นตอน 

ส่วนการจดทะเบียนรถจักรยานยนต์รับจ้างแบบเสรีนั้น ผู้เสนอหัวข้อวิจัยเห็นว่าสามารถ
ด าเนินการแก้ไขได้เพ่ือให้เกิดการแข่งขันแบบเสรี ดังเช่นการจดทะเบียนรถแท็กซี่ในปัจจุบัน ส าหรับ
การจัดท า Application เพ่ือบริการฟรี และใช้เป็นเครื่องมือในการติดต่อสื่อสารเพ่ือเรียกใช้บริการนั้น 
ทางราชการคาดการณ์ว่าสามารถด าเนินการได้ โดยกรมการขนส่งทางบกอยู่ระหว่างการพัฒนา
แนวทางความร่วมมือและด าเนินตามนโยบายในการเป็น ไทยแลนด์ 4.0 อยู่แล้ว 

2. กลุ่มผู้ขับรถจักรยายนต์รับจ้างสาธารณะ (ปูายเหลือง) จากผลการส ารวจข้อมูลที่
ได้รับจากกลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะดังกล่าว ซึ่งเป็นกลุ่มผู้ขับรถที่ถูกต้องตามระเบียบ
ของทางราชการพบว่า ส่วนใหญ่ให้ความเห็นชอบกับการจัดระเบียบของทางราชการ โดยมีความเห็น
พ้องต้องกันว่าเพ่ือให้การรับจ้างขนส่งผู้โดยสารต้องเป็นไปอย่างถูกต้อง ทั้งตัวรถ และผู้ขับรถ การมี
ระบบประกันภัย (พ.ร.บ.) รวมทั้งต้องมีจุดจอดที่เป็นการถาวร ไม่เห็นด้วยกับการน ารถผิดกฎหมายมา
วิ่งรับส่งผู้โดยสาร เนื่องจากเห็นว่ากลุ่มรถรับจ้างปูายด าไม่มีจุดจอดเป็นหลักเป็นแหล่งและมีการรับส่ง
ผู้โดยสารไม่จ ากัดพ้ืนที่ มีการใช้ Application เป็นเครื่องมือในการติดต่อสื่อสารเพ่ือรับส่งผู้โดยสาร 
และปัจจุบันเป็นที่นิยมของประชนผู้ใช้บริการ ประการส าคัญคือ กรณีที่ผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้าง
ปูายด าได้กระท าการแย่งรับผู้โดยสารของกลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะที่ถูกต้องตาม
กฎหมาย จึงท าให้กลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะมีความเห็นพ้องกับการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์รับจ้างของทางราชการ 

ซึ่งในส่วนนี้ผู้เสนอหัวข้อวิจัยเห็นว่า การที่ผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะที่
ถูกต้องตามกฎหมายมีความเห็นชอบกับการจัดระเบียบของทางราชการเป็นส่วนใหญ่นั้น เพราะทุกคน
ต้องการเห็นการแข่งขันที่ถูกต้องเสมอภาคด้วยต้นทุนที่เท่าเทียมกันนั่นเอง เนื่องจากการขอรับ
อนุญาตขับรถจักรยานยนต์ที่ถูกต้องนั้น ผู้ขับรถจะต้องมีต้นทุนที่สูงกว่ากลุ่มขับรถจักรยานยนต์ผิด
กฎหมายและจะต้องถูกควบคุมก ากับดูแลการประกอบอาชีพจากทางราชการที่เท่ าเทียมกัน หากมี
การฝุาฝืนใด ๆ จะถูกทางราชการลงโทษที่เหมือนกัน ผู้ขับรถทุกคนจะต้องท าประภัยส าหรับในส่วน
ของการคุ้มครองอุบัติภัยของผู้โดยสารที่ใช้บริการด้วยวงเงินที่เพ่ิมข้ึนเช่นเดียวกัน ตามแนวคิดของการ
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จัดระเบียบสังคมของทางราชการที่ก าหนดให้การด าเนินกิจการด้านการขนส่งใด ๆ ควรเป็นไปด้วย
ความเที่ยงธรรมและรับผิดชอบต่อสังคมทุกภาคส่วน ตามที่กลุ่มผู้  ขับรถจักรยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะ (ปูายเหลือง) ได้แสดงความเห็นให้ผู้เสนอหัวข้อวิจัยได้รับทราบจากการสอบถามเหตุผลจาก
การวิจัยในครั้งนี้ 

ส าหรับแนวคิดในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะของภาครัฐที่มีประสิทธิภาพ
ควรเป็นอย่างไรนั้น กลุ่มผู้ใช้รถจักรยานยนต์รับจ้างปูายเหลืองส่วนใหญ่ให้ความเห็นตรงกันว่า 
ต้องการให้ภาครัฐปรับปรุงคุณภาพของรถจักรยานยนต์รับจ้าง โดยจัดท า Application ที่สามารถ
เรียกใช้ผ่านโทรศัพท์มือถือ เพ่ือให้ประชาชนสามารถเรียกใช้บริการได้อย่างสะดวกและทันสมัย 

อีกประเด็นที่เป็นมาตรการที่มีประสิทธิภาพในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 
คือการปราบปรามรถจักรยานยนต์รับจ้างผิดกฎหมายหรือจักรยานยนต์ปูายด าอย่างเด็ดขาดและ
จริงจัง จึงจะสามารถจัดระเบียบได้อย่างมีประสิทธิภาพ รวมทั้งการก าหนดพ้ืนที่รับส่งผู้โดยสารควร
ต้องกระท าให้มีความชัดเจน เพ่ือปูองกันการแก่งแย่งผู้โดยสารและการสร้างปัญหาต่อการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะดังกล่าว 

3. กลุ่มผู้ประชาชนผู้ใช้บริการรถรับจ้างสาธารณะทั้งหมด  คิดเป็น 100 เปอร์เซ็นต์  
เห็นด้วยกับการจัดระเบียบของทางราชการ แต่กลุ่มผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง ไม่ค่อยมี
ความเห็นในประเด็นว่าจะต้องเป็นรถจักรยานยนต์รับจ้างที่ถูกต้องตามกฎหมายไม่ เนื่องจาก
ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ต้องการความสะดวก และความรวดเร็วในการเดินทางจึงไม่เน้นความถูกต้องของ
คนขับรถรับจ้างและยานพาหนะที่ใช้ในการให้บริการว่าจะเป็นรถจักรยานยนต์รับจ้างที่อยู่ในวินโดย
ผ่านคณะกรรมการมาอย่างถูกต้อง หรือผู้ให้บริการเป็นผู้ที่ได้รับใบอนุญาตขับรถสาธารณะที่ถูกต้อง
ของทางราชการหรือไม่ กลุ่มผู้ใช้บริการ จากผลการส ารวจความเห็นพบว่าผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์
รับจ้างส่วนใหญ่ ไม่ค่อยรับทราบว่าทางราชการ ได้ก าหนดให้มีการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้าง
สาธารณะว่ามีกรอบด าเนินการและมาตรการอย่างไร เพียงแต่มีความเข้าใจว่าการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะ คือ การที่ทางราชการก าหนดให้มีการจัดตั้งจุดจอดรถจักรยานยนต์รับจ้าง 
หรือวินเพ่ือให้บริการประชาชนแก่ประชาชนตามจุดบริการต่าง ๆ เพ่ือให้ได้รับความสะดวกในการ
เรียกใช้บริการ หรือเป็นจุดรวมตัวของรถจักรยานยนต์รับจ้างในแต่ละพ้ืนที่เท่านั้น โดยไม่ได้ค านึงถึง
ความถูกต้องเก่ียวกับตัวผู้ขับรถ ตัวรถจักรยานยนต์ที่ได้รับอนุญาตให้วิ่งรับจ้างขนส่งผู้โดยสารจากทาง
ราชการอย่างถูกต้องเสียเป็นส่วนใหญ่ รวมทั้งมีเสื้อวินและมีเบอร์ติดหลังเพ่ือให้รู้ว่าผู้ให้บริการชื่อ
อะไร เบอร์อะไร แต่ไม่ได้ค านึงถึงการคุ้มครองจากการมี พระราชบัญญัติ คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ
ที่มีการก าหนดให้เจ้าของรถจักรยานยนต์รับจ้างต้องซื้อประกันภัยส าหรับผู้โดยสารเพ่ือเป็นการ
คุ้มครองดูแลผู้โดยสาร การมีใบอนุญาตขับรถที่ถูกต้อง การสอบประวัติอาชญากรของผู้ขับรถรับจ้างที่
ถูกต้องก่อนที่ทางราชการจะออกใบอนุญาตขับรถให้ รวมทั้งการจัดท าประวัติผู้ขับรถในแต่ละวิน หรือ
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จุดจอดโดยทางราชการซึ่งประกอบด้วย กทม. (อปท.) เจ้าหน้าที่ต ารวจจราจร และเจ้าหน้าที่จาก
กรมการขนส่งทางบก รวมทั้งเจ้าหน้าที่จากหน่วยทหารในพื้นที่ ที่ร่วมกันจัดตั้งเป็นคณะท างานประจ า
พ้ืนที่คอยก ากับดูแลการให้บริการของรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะต่อผู้ใช้บริการ 

ซึ่งผู้เสนอหัวข้อวิจัยมีความเห็นในกรณีนี้ว่า ส่วนใหญ่ผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง
มักจะไม่ใส่ใจต่อปฏิบัติตามกฎหมายและระเบียบที่ทางราชการก าหนด เนื่องจากจุดประสงค์หลักของ
กลุ่มตัวอย่าง กลุ่มนี้คือ ความสะดวกรวดเร็วในการใช้บริการเป็นหลัก ยิ่งเร็วและให้บริการได้ดีที่สุดคือ
เปูาประสงค์หลักโดยเฉพาะการให้บริการแบบ door to door จากประตูบ้านถึงบันไดที่ท างานคือ
เปูาหมายหลักในการเรียกใช้บริการ ซึ่งเหตุผลประการหนึ่งที่ท าให้รถจักรยานยนต์รับจ้างปูายด า (ผิด
กฎหมาย) สามารถด ารงอยู่ได้และ เป็นปัญหาต่อการจัดระเบียบของทางราชการคือ การให้บริการที่
ไม่จ ากัดพ้ืนที่ของรถผิดกฎหมายนั่นเอง คือ รับที่จุดใดก็ได้ตามใจลูกค้าไม่ต้องจอดที่จุดจอด (วินรถ) ที่
ทางราชการได้ก าหนดไว้ หรือการเรียกราคาค่าโดยสารก็จะเป็นอิสระแล้วแต่ความพึงพอใจของผู้
เรียกใช้บริการและผู้ขับรถที่ให้บริการจะตกลงกัน แม้ว่าส่วนใหญ่จะแพงกว่าอัตราที่ทางราชการ
ก าหนดไว้ก็ตาม (ทางราชการได้ก าหนดไว้คือ 2 กิโลเมตรแรก คิดค่าโดยสารได้ไม่เกิน 25 บาท โดย
การพิจารณาก าหนดราคาอัตราค่าโดยสารจะมีคณะกรรมการจากกรมการขนส่งทางบก เจ้าหน้าที่
ต ารวจ เจ้าหน้าที่จาก กทม. (อปท.) ตัวแทนประชาชนที่ใช้บริการในพ้ืนที่ ตัวแทนของวินรถแต่ละ
แห่ง) เป็นผู้ร่วมกันพิจารณาอัตราค่าโดยสารในระยะ 2 กิโลเมตรแรกแรก แต่หากเกินกว่านั้นให้ใช้วิธี
ตกลงราคากันเองระหว่างผู้ใช้บริการกับผู้ขับรถ เพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมของทั้งสองฝุาย 

ส าหรับกรณีที่เป็นประเด็นที่น่าสนใจต่อมาคือ กรณีการเกิดอุบัติเหตุจากการใช้บริการ
รถจักรยานยนต์รับจ้างผิดกฎหมาย ปรากฏว่าประชาชนผู้ใช้บริการจะเรียกร้องค่ารักษาพยาบาลจาก
การใช้บริการและเรียกร้องความรับผิดชอบทันที ซึ่งในส่วนนี้รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลส่วนใหญ่จะ
ประกันภัย เฉพาะภาคบังคับซึ่งมียอดค่ารักษาพยาบาลที่จ ากัดไม่เหมือนกับการจัดท าประกันภัย
เหมือนกับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะที่มีอัตราค่าจัดท าประกันภัยสูงกว่าประกันภัยภาคบังคับ
จนเป็นเหตุให้ทางราชการที่เกี่ยวข้องโดยเฉพาะกรมการขนส่งทางบกจะต้องคอยชี้แจงและหาทาง
ปูองกันแก้ไขปัญหาดังกล่าว ซึ่งในส่วนนี้การสร้างความรับรู้และความเข้าใจให้ประชาชนได้รับทราบถึง
สิทธิประโยชน์จากการใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะที่ถูกต้องให้ประชาชนกลุ่มนี้ได้
รับทราบ รับรู้ จึงเป็นสิ่งที่จ าเป็นและส าคัญอย่างยิ่งที่จะต้องเร่งรีบด าเนินการเพ่ือให้เกิดความรับรู้ของ
กลุ่มประชาชนเปูาหมายดังกล่าว 

นอกจากนี้สิ่งที่จะต้องให้ประชาชนผู้ใช้บริการต้องการให้ภาครัฐด าเนินการอีกปัญหา
หนึ่ง คือการก ากับกับดูแลมาตรฐานและความปลอดภัยในการใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างในกรณี
ที่ผู้ขับรถ หรือผู้ให้บริการกระท าความผิดหรือก่อคดีความต่าง ๆ หากผู้ขับรถอยู่ในระบบที่ถูกต้อง
ตามท่ีทางราชการก าหนดไว้การติดตามตัวผู้ขับรถที่กระท าความผิดหรือกระท าการฝุาฝืนกฎหมายใน
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กรณีต่าง ๆ ก็สามารถติดตามตรวจสอบเพ่ือด าเนินคดีได้เนื่องจากมีการจัดเก็บประวัติข้อมูลของผู้ขับ
รถไว้อย่างเป็นระบบ แต่กรณี ที่เป็นผู้ขับรถจักรยานยนต์ปูายด าหรือผิดกฎหมาย จะไม่มีการจัดเก็บ
ข้อมูลประวัติของคนและรถไว้เพ่ือท าการตรวจสอบจึงท าให้ติดตามตัวผู้กระท าความผิดได้ยากและ
เป็นปัญหาต่อการแก้ไขปัญหากรณีการกระท าความผิดของผู้ขับรถ ซึ่งเป็นสิ่งที่ทางราชการจะต้องเร่ง
แก้ไขและประชาสัมพันธ์ให้กลุ่มเปูาหมายที่เป็นผู้ใช้บริการกลุ่มนี้ให้รับทราบและเข้าใจต่อไป เพ่ือสิทธิ
ประโยชน์และการรับรู้ข้อมูลที่ถูกต้องทั่วถึง 

4. กลุ่ มผู้ ที่ เกี่ยวข้องกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะใน
กรุงเทพมหานคร เขตจตุจักร จากผลการส ารวจกลุ่มผู้เกี่ยวข้องนี้เห็นด้วยกับการจัดระเบียบของทาง
ราชการ โดยเฉพาะการก าหนดพื้นที่ที่เป็นจุดจอดให้บริการของกลุ่มรถจักรยานยนต์รับจ้าง เนื่องจาก
เห็นว่ากลุ่มรถจักรยานยนต์รับจ้างหลายจุดในเขตจตุจักรมีการจอดรถที่ไม่เป็นระเบียบ มีการกีด
ขวางทางเท้าของประชาชนที่เดินผ่าน จุดจอดและบางจุดที่มีการจัดท าเพิงพักบนทางเท้าท าให้
ประชาชนที่เดินผ่านเกิดความเดือดร้อนร าคาญ และบางครั้งก็มีทั้งกลุ่มรถจักรายานยนต์ รับจ้างทั้ง
ปูายเหลืองและปูายด าจอดปะปนอยู่ตามรายทาง มีการเรียกผู้โดยสารสร้างความเดือดร้อนร าคาญ 
บางครั้งมีการตั้งวงดื่มสุรากันที่จุดจอดหรือวิน ท าให้เกิดความไม่ปลอดภัย หรือมีการทะเลาะเบาะแว้ง
กัน ณ จุดจอด รวมทั้งมีขยะ ขวดสุราทิ้งไว้ท าให้เกิดความสกปรกรุงรัง ต่อสถานที่ ขยะและสิ่งปฏิกูล
ส่งกลิ่นเหม็นและทัศนวิสัยไม่ดีต่อผู้ที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียง หรือสัญจรผ่านในจุดนั้น ๆ บางครั้งมีการ
ตั้งจุดจอดที่ตลาดสด ก็เป็นการกีดขวางการท ากิจกรรมค้าขายของบรรดาผู้ประกอบการที่ท าการ
ค้าขาย ซึ่งดูแล้วไม่เป็นระเบียบ หรือบางครั้งหรือผู้ที่ต้องการจอดรถยนต์ส่วนตัวซื้อของในบริเวณ
ตลาด แต่ไม่สะดวกเนื่องจากมีคิวรถจักรยานยนต์ขวางอยู่ ท าให้ผู้ประกอบการค้าขายเสียรายได้ไป
ส่วนหนึ่ง จึงเห็นด้วยกับการจัดระเบียบของทางราชการที่จะจัดระเบียบของจุดจอดให้เป็นที่เป็นทาง
เรียบร้อย ไม่กีดขวางเส้นทางและบริเวณท่ีพวกตนประกอบอาชีพ 

โดยประชาชนที่สัญจรไปมา ผู้หรือที่ประกอบอาชีพอยู่ในบริเวณจุดจอด หรือคิวรถ
ทั้งหมด คิดเป็น 100 เปอร์เซ็นต์ เห็นด้วยกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะของทาง
ราชการ ด้วยเหตุผลและความเชื่อว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะจะสามารถสร้างความ
เป็นระเบียบให้กับสังคม และคาดว่าสามารถสร้างความเป็นธรรมให้กับผู้ใช้บริการได้ และปัญหาต่าง  
ๆ ที่มีและพบเห็นเป็นข่าวอยู่น่าจะมีแนวโน้มที่ลดลง และการจัดระเบียบน่าจะเป็นการด าเนินการที่
ยั่งยืนได้ มิใช่การท าตามกระแสเท่านั้น 

ส าหรับกรณีนี้ ผู้เสนอหัวข้อวิจัยเห็นว่า การที่กลุ่มผู้มีส่วนเกี่ยวข้องส่วนใหญ่ล้วนได้รับ
ผลกระทบจากการตั้งจุดจอดรถจักรยานยนต์รับจ้างหรือวิน ที่ไม่เป็นระเบียบจอดเกะกะและสร้าง
ความเดือดร้อนให้กับประชาชนแวดล้อมที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียง จึงท าให้การส ารวจกลุ่มประชากร
เปูาหมายกลุ่มนี้มีความเห็นพ้องกับหัวข้อการวิจัยที่น าเสนอเต็ม 100 เปอร์เซ็นต์ คือมีการสอบถาม
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และส ารวจความคิดเห็นว่ากลุ่มเปูาหมายเห็นด้วยหรือไม่กับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ 
และการจัดระเบียบที่มีประสิทธิภาพควรมีลักษณะอย่างไรนั้น กลุ่มเปูาหมายที่เป็นผู้เกี่ยวข้องมี
ความเห็นด้วยกับการจัดระเบียบ และเห็นควรจัดให้มีจุดจอดที่เหมาะสม และจุดจอดนั้นต้องเป็น
ระเบียบไม่กีดขวางทางเท้าหรือทางจราจร รถที่ใช้ให้บริการต้องถูกต้องตามแนวทางการจัดระเบียบ 
และผู้ขับรถทุกคนจะต้องมีใบอนุญาตขับรถที่ถูกต้อง มีการจัดให้มีประกันภัยของรถจักรยานยนต์ มี
การจัดท าประวัติผู้ขับรถ และทะเบียนรถให้เป็นระบบ เพ่ือให้สะดวกในการตรวจสอบ กรณีมีการ
ร้องเรียน การฝุาฝืน หรือกระท าความผิด เพ่ือจะได้ติดตามตัวมารับโทษ ได้โดยง่าย ด้วยเหตุผลส าคัญ
ที่ผู้เกี่ยวข้องต้องการ คือ ต้องการเห็นความสงบ เรียบร้อยในการประกอบอาชีพนั้นเอง 

ความเชื่อม่ันของกลุ่มเป้าหมายต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะของทาง
ราชการ 

จากสมมุติฐานการศึกษาวิจัย การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะของทาง
ราชการ ว่าจะสามารถสร้างความเชื่อมั่นต่อกลุ่มเปูาหมายตามหัวข้อการวิจัย ซึ่งการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะในกรุงเทพมหานคร เขตจตุจักร มีความมั่นใจต่อผลสัมฤทธิ์ในการจัด
ระเบียบตามแนวทางของ ทางราชการตามที่เสนอหัวข้อวิจัยหรือไม่ เพียงใดนั้น ผลจากการศึกษา
พบว่า 

1. กลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างปูายด า (รถผิดกฎหมาย) สัดส่วน 9 ใน 15 ราย มี
ความเชื่อมั่นว่าจะสามารถด าเนินการในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะได้ส าเร็จ หรือคิด
เป็นร้อยละ 60 ซึ่งแสดงให้เห็นว่ากลุ่มเปูาหมายที่เป็นกลุ่มท่ีต้องถูกจัดระเบียบ มีความมั่นใจว่าการจัด
ระเบียบของทางราชการจะเกิดผลสัมฤทธิ์ตามเปูาหมายเกินกว่าครึ่ง เนื่องจากเห็นภาพการด าเนินการ
ปราบปราม จับกุม และส่งด าเนินคดีผู้กระท าความผิดของทางราชการที่กลุ่มผู้ขับรถผิดกฎหมายอยู่
อย่างต่อเนื่อง และเพ่ิมมากขึ้นในช่วงปีที่ผ่านมา ท าให้กลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างปูายด าเห็นว่า 
ทางราชการด าเนินการปราบปราม จับกุมอย่างจริงจัง จึงมีผลส ารวจความเห็นจากการวิจัยว่า มีความ
มั่นใจว่าการจัดระเบียบของทางราชการจะเกิดผลส าเร็จดังผลการส ารวจที่สะท้อนออกมา 

2. กลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์สาธารณะ (ปูายเหลือง) ซึ่งเป็นกลุ่มที่ปฏิบัติอย่างถูกต้อง
ตามระเบียบของทางราชการมาโดยตลอด สัดส่วน 12 ใน 15 ราย หรือคิดเป็นอัตราส่วนร้อยละ 80 มี
ความเชื่อมั่นต่อการจัดระเบียบของทางราชการว่าจะสามารถด าเนินการได้ส าเร็จ ซึ่งจะเห็นได้ว่ามี
สัดส่วนของความเชื่อมั่นต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์ของทางราชที่สูงกว่า เนื่องจากกลุ่มนี้เป็น
กลุ่มท่ีผ่านการจัดระเบียบดังกล่าวมาก่อนหน้านั้นแล้ว 

ความเห็นของผู้น าเสนอหัวข้อการวิจัยเห็นว่า เนื่องจากกลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้าง
แบบที่ ถูกกฎหมายได้รับรู้ขั้นตอนการจัดระเบียบของทางราชการที่มีการพยายามรวบรวมปัญหาของ
กลุ่ม ผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างที่เคยเป็นรถที่ไม่ถูกต้องตามกฎหมาย มารวบรวมและจัดระเบียบให้
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เป็นรถจักรยานยนต์สาธารณะที่ถูกต้องในปัจจุบัน มีการด าเนินการอย่างเป็นระบบจนท าให้
รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะที่ส่วนใหญ่เป็นที่ยอมรับของผู้ใช้บริการ และสามารถท ามาหาเลี้ยง
ชีพได้ด้วยความถูกต้องมาอย่างต่อเนื่อง จึงเป็นเหตุให้กลุ่มผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ   
(ปูายเหลือง) ทีความม่ันใจต่อผลส าเร็จในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะของทางราชการ 

3. กลุ่มผู้ใช้บริการ ซึ่งส่วนใหญ่จะไม่ได้ให้ความใส่ใจต่อการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์
สาธารณะ ของทางราชการ เพราะเปูาหมายของผู้ใช้บริการคือการเดินทางไปสู่จุดหมายปลายทางด้วย
ความสะดวกรวดเร็วเป็นประเด็นหลัก แต่จากการส ารวจความเชื่อมั่ นต่อการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์ของทางราชการ พบว่ากลุ่มประชากรเปูาหมายที่เป็นกลุ่มผู้ใช้บริการ 12 ใน 20 ราย 
คิดเป็นร้อยละ 60 มีความเชื่อม่ันสูงกว่าการจัดระเบียบขาดความน่าเชื่อถือ 

จากผลการศึกษาดังกล่าว ผู้ เสนอหัวข้อวิจัยมีความเห็นว่าในการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะของทางราชการนั้น ภาคประชาชนอาจได้เห็นถึงความจริงจังของทาง
ราชการในการที่จะพยายามแก้ไขปรับปรุงให้รถรับจ้างสาธารณะที่วิ่งให้บริการแก่ประชาชนมีความ
น่าเชื่อถือ ถูกต้อง เป็นไปตามระเบียบของทางราชการ จึงส่งผลให้สัดส่วนความเชื่อมั่นของกลุ่ม
ประชาชนผู้ใช้บริการมีความเชื่อม่ันต่อการจัดระเบียบรถจักรยายนต์สาธารณะตามสมมุติฐานที่ตั้งไว้ 

4. กลุ่มผู้เกี่ยวข้อง หรือประชาชนแวดล้อมท่ีมีกิจกรรมและสัญจรไปมาในบริเวณจุดที่มี
การ จัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ หรือจุดจอดคิวรถ ในส่วนของประชาชนผู้ได้รับผลกระทบ
จากการ จัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะของทางราชการได้มีความเห็นต่อสมมติฐานที่ตั้งไว้ว่า 
การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สามารถสร้างความเชื่อมั่นต่อกลุ่มเปูาหมายได้ ซึ่งผลปรากฏว่า กลุ่ม
ผู้เกี่ยวข้องมีความเชื่อม่ันต่อการจัดระเบียบตามสมมติฐานที่ผู้ท าการวิจัยที่ตั้งไว้ คิดเป็นร้อยละ 60 ซึ่ง
เป็นสัดส่วนของความคิดเห็นที่มีผลบวกต่อสมมติฐานการวิจัยที่ตั้งไว้ คือ ความเชื่อมั่นของกลุ่ม
ประชาชนแวดล้อมและได้รับผลกระทบจากการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะตามสมติฐานว่า
การจัดระเบียบจะสามารถบรรลุผลตามวัตถุประสงค์ที่ได้ตั้งไว้สูงกว่าผู้ที่ไม่มีความเชื่อมั่น 

ผลจากการศึกษาวิจัย สรุปได้ว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในภาพรวม
ของกลุ่มเปูาหมายมีความเชื่อมั่นว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะสร้างความเชื่อมั่นต่อ
กลุ่มเปูาหมายได้คิดเป็นร้อยละ 65.00 ประชากรในภาพรวมในเขตที่ท าการศึกษาเห็นด้วยกับการจัด
ระเบียบรถจักรยานยนต์ในระดับที่สูงถึงร้อยละ 88.33 หรือเห็นด้วยมากกับการจัดระเบียบ แต่ความ
เชื่อมั่นว่าการจัดระเบียบสามารถสร้างความเชื่อมั่นต่อผู้ใช้บริการยังไม่สูงมาก เนื่องจากมีปัจจัย
แวดล้อมอีกหลายประการ ทั้งโครงสร้างอ านาจ กลุ่มอิทธิพล การจัดระเบียบจะเป็นการด า เนินการ
ตามกระแสหรือไม่ แต่ในภาพรวมเห็นด้วยกับการจัดระเบียบดังกล่าว และต้องการให้การจัดระเบียบ
นี้เป็นมาตรฐานที่มั่นคงยั่งยืนต่อไป 
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ซึ่งจากข้อมูลผลการส ารวจความเชื่อมั่นของกลุ่มเปูาหมายดังกล่าว ผู้เสนอหัวข้อการ
วิจัยเห็นว่า เหตุผลส าคัญประการหนึ่งที่ผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง หรือประชากรแวดล้อมที่มีผลกระทบกับการ
จัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ ตามสมมติฐานที่ตั้งไว้ เนื่องจากเห็นว่า การกระท าผิดกฎหมาย
ของกลุ่มรถจักรยานยนต์ปูายด า บางครั้งถูกเจ้าหน้าที่จับกุม สร้างความเดือดร้อนให้ผู้ที่อยู่ใกล้เคียง 
หรือการตั้งกลุ่มกีดขวางทางเดิน ทางจราจร ขาดความเป็นระเบียบเรียบร้อย ทางราชการไม่สามารถ
ควบคุม หรือติดตามตัวผู้สร้างความเดือดร้อนเหล่านั้นได้ จึงอยากให้ทางราชการจัดระเบียบและ
ก าหนดกรอบให้พวกกลุ่มจักรยานยนต์รับจ้างผิดกฎหมายเหล่านั้นได้อยู่เป็นที่เป็นทาง มีระเบียบ 
ดังเช่น กลุ่มรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ (ปูายเหลือง) จึงเชื่อมั่นว่าทางราชการจะสามารถจัด
ระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะได้ส าเร็จตามสมมติฐานที่ตั้งไว้ 

การที่รัฐบาล (คสช.) ได้มีนโยบายการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ รถแท็กซี่ 
และรถตู้โดยสารนั้นถือเป็นแรงบวกท่ีส่งเสริมและสนับสนุนต่องานวิจัยของผู้น าเสนอหัวข้อการวิจัยได้
เป็นอย่างดี เนื่องจากรัฐบาล คสช. ได้มีการจัดส่งเจ้าหน้าที่ทหารมาสนับสนุนการปฏิบัติภารกิจ การ
จัดระเบียบรถโดยสารสาธารณะเพ่ือให้ประชาชนได้รับความสะดวกและปลอดภัยในการใช้บริการ 
ผู้ประกอบการ เจ้าของรถ หรือผู้ขับรถสามารถประกอบอาชีพที่สุจริตได้โดยอิสระ ไม่มีกลุ่มก้อนของผู้
มีอิทธิพลมาเอารัดเอาเปรียบ เรียกค่าคุ้มครอง กินหัวคิวจากผู้ประกอบการขนส่งรถโดยสารสาธารณะ
อีกต่อไป 

ผู้เสนอหัวข้อการวิจัยเห็นว่าแนวทางการด าเนินการของรัฐบาล คสช. นั้น สามารถ
สนับสนุนสมมุติฐานการศึกษาวิจัยของผู้เสนอหัวข้อวิจัยได้เป็นอย่างดี เนื่องจากในการบังคับใช้
กฎหมายต่อกลุ่มอิทธิพลในอดีตซึ่งไม่สามารถด าเนินการแก้ไขปัญหาได้อย่างจริงจัง ก็สามารถใช้ก าลัง
ของเจ้าหน้าที่ทหารและอ านาจตาม ม.44 เข้าจัดการแก้ไขปัญหาอุปสรรค ได้เป็นอย่างดี จนสามารถ
ท าให้การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์ของกรมการขนส่งทางบกสามารถด าเนินการแก้ไขปัญหาได้ทุก
เขตพ้ืนที่ ทั้งในกรุงเทพมหานคร และในส่วนภูมิภาค 

 
5.1 สรุปความเห็นต่อผลการวิจัย 
 

จาการศึกษาวิจัยเพ่ือให้ได้มาซึ่งความเห็นจากกลุ่มเปูาหมายต่าง  ๆ ทั้งกลุ่มที่ได้รับ
ผลกระทบจากการจัดระเบียบดังกล่าวโดยตรง และกลุ่มประชากรที่เกี่ยวข้องและมีส่วนได้ส่วนเสียกับ
การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะตามมาตรการจัดระเบียบของภาครัฐ เพ่ือให้ได้มาซึ่ง
การจัดระเบียบที่มีประสิทธิภาพควรมีลักษณะอย่างไร เพ่ือที่ผู้น าเสนอหัวข้อการวิจัยจะได้ใช้เป็น
แนวทางในการแก้ไขปัญหารถจักรยานยนต์รับจ้างผิดกฎหมายที่สร้างปัญหา และมีการกระทบกระทั่ง
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กับกลุ่มรถจักรยานยนต์สาธารณะที่ได้รับอนุญาตถูกต้องตามระเบียบของทางราชการและผู้ที่มีส่วนได้
ส่วนเสียต่าง ๆ นั้น 

ผลจากการส ารวจและจัดเก็บข้อมูล พิจารณาแล้วเห็นว่า 
1. แนวทางในการจัดระเบียบของทางราชการเป็นแนวทางที่ผู้ขับรถจักรยานยนต์

รับจ้างสาธารณะ ผู้ขับรถจักรยานยนต์รับจ้างปูายด า (ผิดกฎหมาย) กลุ่มผู้ใช้บริการ และกลุ่มผู้ที่มี
ส่วนเกี่ยวข้องกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้าง รวม 4 กลุ่มตัวอย่าง จ านวนทั้งสิ้น 60 ราย 
ส่วนใหญ่รับทราบและรับรู้การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะของทางราชการเป็นอย่าง
ดี คิดเป็นร้อยละ 80 ทั้งนี้ส่วนใหญ่มีความเห็นตรงกัน คือเห็นด้วยกับแนวทางและวิธีการด าเนินการ
จัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะของทางราชการ เพ่ือให้คนขับถูกต้อง รถถูกต้อง ราคาถูกต้อง  
จุดจอดถูกต้อง มีการคุ้มครองที่ถูกต้อง และมีการควบคุมของทางราชการอย่างเป็นระบบ และส่วนใหญ่
รับรู้รับทราบแนวทางและเหตุผลที่ต้องจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะจัดระเบียบของทาง
ราชการ 

2. ส าหรับความเชื่อมั่นต่อแนวทางการจัดระเบียบของทางราชการว่า การจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะที่มีมาตรฐานควรเป็นอย่างไรนั้น ผู้น าเสนอหัวข้อการวิจัยพิจารณา
จากผลสรุป การส ารวจความเห็นตามสมมุติฐานการวิจัยแล้วพบว่า ร้อยละ 65 มีความเห็นสอดคล้อง
กับแนวทางการด าเนินการตามแนวทางของภาครัฐที่ก าหนดไว้ และมีความเชื่อมั่นว่าแนวทางดังกล่าว 
จะสามารถด าเนินการได้ส าเร็จถึงร้อยละ 65 จากความเห็นของกลุ่มเปูาหมายรวมทุกกลุ่ม 

ดังนั้น การตั้งสมมุติฐานดังกล่าวที่ก าหนดไว้ ถือว่าเป็นแนวทางที่สามารถพัฒนาไปสู่  
การแก้ไขปัญหารถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะให้เป็นรูปธรรมได้ตามวัตถุประสงค์การวิจัยที่ก าหนด
ไว้เพ่ือเป็นทางเลือกส าหรับใช้เป็นแนวทางแก้ไขปัญหาในเรื่องดังกล่าวต่อไป 

3. ส าหรับความต้องการของกลุ่มตัวอย่างต่อความคาดหวังในการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์สาธารณะของภาครัฐนั้น ส่วนใหญ่จะมีความต้องการให้ภาครัฐแก้ไขปัญหาในส่วนที่
ตนต้องการเป็นหลัก ดังเช่น กลุ่มรถจักรยานยนต์รับจ้างปูายด า ต้องการให้ลดเงื่อนไขในการขอรับ
ใบอนุญาตขับรถและการจดทะเบียนรถต้องการให้เปิดด าเนินการจดทะเบียนได้โดยเสรี ส่วนกลุ่มผู้ขับ
รถจักรยานยนต์สาธารณะที่เป็นจักรยานยนต์รับจ้างปูายเหลืองอยู่แล้วต้องการให้หน่วยงานรัฐ
ด าเนินการปราบปรามกลุ่มรถผิดกฎหมายเพ่ือปูองกันการแก่งแย่งผู้โดยสารและให้หน่วยงานพัฒนา 
Application ส าหรับการเรียกใช้บริการของประชาชนที่มีความประสงค์จะเรียกใช้บริการได้
โดยสะดวก และกลุ่มรถจักรยานยนต์รับจ้างจะได้ไม่ต้องวิ่งหาผู้โดยสารเมื่อรถเที่ยวกลับเป็นรถเที่ยว
เปล่า 

ในส่วนของกลุ่มผู้ใช้บริการหลายรายมีความเห็นว่าในการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่
สามารถเรียกผ่าน Application ได้ หากใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะก็น่าจะเรียกใช้
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บริการได้เช่นเดียวกัน เช่น ถ้ามีสัมภาระเยอะอาจเรียกใช้บริการรถแท็กซี่ ถ้าไม่มีสัมภาระก็อาจ
เรียกใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง ซึ่งเป็นช่องทางเดียวกันที่ ภาครัฐควรพัฒนาสื่อไอทีผ่าน
โทรศัพท์มือถือเพ่ือเรียกใช้บริการได้อย่างสะดวกและรวดเร็ว ส าหรับกลุ่มผู้เกี่ยวข้องมีความคาดหวัง
ในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะของภาครัฐว่าควรจัดการแก้ไขปัญหาความเดือดร้อนที่
เกิดขึ้นจากการตั้งวินหรือจุดจอดรถจักรยานยนต์รับจ้าง เพ่ือไม่ให้ประชาชนในบริเวณนั้นหรือ
ประชาชนที่สัญจรไปมาได้รับความเดือดร้อน ทั้งนี้ ปัญหาความเดือดร้อน ร าคาญและส่งผลกระทบต่อ
กลุ่มเปูาหมายทั้ง 4 กลุ่มที่ท าการศึกษา ภาครัฐจะต้องพิจารณาความต้องการของทุกกลุ่มเพ่ือบริหาร
จัดการและปัญหาของแต่ละกลุ่มได้รับการตอบสนองตามความเหมาะสมและแนวทางในการจัด
ระเบียบรถจักรยายนต์สาธารณะในภาพรวม 

สมมุติฐานการวิจัยที่ว่า การพัฒนาปรับปรุงกฎหมายหรือมาตรการที่เกี่ยวข้องในการจัด
ระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะได้รับความร่วมมือ และประชาชนมีความเชื่อมั่นในบริการที่
สะดวก ปลอดภัย ภายใต้การคุ้มครองตามกฎหมาย จากผลการวิจัยประชาชนทุกกลุ่มเปูาหมาย ไม่ว่า
จะเป็นกลุ่มผู้ให้บริการรถจักรยานยนต์ปูายเหลือ กลุ่มผู้ให้บริการจักรยานยนต์ปูายด า กลุ่มผู้ใช้บริการ 
และกลุ่มผู้เกี่ยวข้อง มีความเห็นไปทางบวกเห็นด้วยกับการจัดระเบียบ ถ้าไม่เป็นการจ ากัดลิดรอน
สิทธิ และไม่สร้างความล าบากยุ่งยากให้กับกลุ่มเปูาหมาย เช่น แนวทางการปรับปรุงระเบียบส าหรับ
การตรวจสอบประวัติอาชญากรอาจมีการเสนอขอแก้ไขระเบียบเพ่ือให้เกิดความเหมาะสมรวมถึงการ
พัฒนารูปแบบการเรียกใช้บริการผ่าน Application ให้เท่าทันเทคโนโลยีและชีวิตของคนในสังคม
เมืองต่อไป 

  
5.2 ข้อเสนอแนะ 
 

เป็นที่น่าสังเกตว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ มีการจัดระเบียบมาเป็น
ระยะเวลานาน เริ่มตั้งแต่ปีงบประมาณ พ.ศ. 2557 จนกระทั่งปัจจุบันก็ยังคงมีการตั้งด่านตรวจจับ 
ปราบปรามอยู่ และยังมีรถจักรยานยนต์รับจ้างปูายด าวิ่งให้บริการอยู่ จนเป็นภาพที่ชินตาเป็นปกติ 
โดยเฉพาะในย่านหรือแหล่งที่มีอาคารส านักงาน หรือที่พักอาศัยใกล้สถานีรถไฟฟูา การจัดระเบียบก็
ไม่ได้เข้มงวด หลายวินหรือจุดจอดยังจอดบนทางเท้า กีดขวางทางสัญจร บางวินก็จอดหน้าที่พักอาศัย 
หรืออาคารพาณิชย์ โดยเน้นผู้ใช้บริการที่จะลงจากอาคารหรือส านักงานและสามารถเรียกใช้บริการได้
ทันที ความถูกต้องและเป็นไปตามระเบียบก็อาจจะไม่มี แต่เน้นความสะดวกของประชาชนเพียงกลุ่ม
เดียวคือผู้ใช้บริการ ก็หากมองในฐานะของผู้ใช้บริการซึ่งไม่รู้สึกเป็นประเด็นหรือปัญหา เพราะยังมี
รถจักรยานยนต์ให้สามารถใช้บริการได้ แต่ในมุมมองของผู้บังคับใช้กฎหมาย ต้องก ากับดูแลให้การจัด
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ระเบียบเป็นไปตามเปูาหมายก็สะท้อนให้เห็นว่าการจัดระเบียบยังไม่สามารถเล็งผลที่ชัดเจนได้อย่างที่
ตั้งเปูาหมาย ทั้งนี้ มาจากหลายปัจจัย การขาดอัตราก าลังที่จะกวดขัน ปราบปรามอย่างจริงจัง หรือ
บางครั้งเจ้าหน้าที่ตรวจการของกรมการขนส่งทางบกได้รับอันตรายจากการปฏิบัติหน้าที่ โดนผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์พุ่งชน และผู้กระท าผิดก็หลบหนีไปอยู่ต่างจังหวัด เจ้าหน้าที่ที่ออกปฏิบัติหน้าที่ก็มี
หวาดกลัว เนื่องจากได้รับอันตราย และเจ้าหน้าที่ตรวจการ ไม่มีอ านาจในการพกพาอาวุธเช่น 
เจ้าหน้าที่ทหาร หรือต ารวจที่สามารถใช้อาวุธได้หากจ าเป็น และเนื่องจากยังมีกลุ่มอิทธิพลเดิมที่ฝัง
รากลึกมาช้านาน หากพ้นจากยุครัฐบาล คสช.กลุ่มอิทธิพลเดิมก็จะกลับมาอย่างแน่นอน ท าให้ผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์ที่ผิดกฎหมายไม่มีความเกรงกลัวการจัดระเบียบ หรือเจ้าหน้าที่ในบางหน่ว ยที่เป็น
คณะกรรมการในการอนุญาตยังละเลยให้มีจักรยานยนต์ที่ผิดกฎหมายมาวิ่งรับจ้างอยู่ และประชาชน
ก็ไม่ได้เลือกใช้บริการเฉพาะรถที่ถูกต้องตามกฎหมาย เพราะปัจจัยความเร่งรีบในการเดินทาง ท าให้
กลุ่มผู้ให้บริการนี้ยังมีอยู่ การจัดระเบียบจึงยังไม่สัมฤทธิ์ผลตามที่คาดหวังเท่าท่ีควร 

ในการแก้ไขปัญหาใด ๆ ก็ตาม ผู้เสนอหัวข้อวิจัยมีความเห็นว่า ปัญหาต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น
มักเกิดจากเหตุและปัจจัยจากหลากหลายด้าน ส าหรับประเทศไทย การเจริญเติบโตของเมืองเป็น
ปัจจัยที่ท าให้เกิดปัญหาอ่ืน ๆ ตามมา และปัญหาที่มักจะเติบโตไปตามธรรมชาติ ขาดการวางแผน
ล่วงหน้าจากผู้รู้ หรือผู้น า จึงมักต้องมาแก้ไขปัญหาตามหลังเกือบทุกกรณีไป ซึ่งหากมีการวางแผนที่ดี 
รอบคอบการแก้ปัญหาที่ปลายทางคงมีน้อยลง ปัจจัยอีกประการที่อาจเป็นเหตุสนับสนุนให้เป็นปัญหา
คือ การเจริญเติบโตของเมืองอย่างไร้ทิศทางและขอบเขต การเป็นชุมชนเมืองหลวงของ
กรุงเทพมหานคร หรือเมืองใหญ่ในส่วนภูมิภาคก็เป็นไปในลักษณะเดียวกัน คือการเติบโตแบบกระจุก
ตัว ทุกอย่างของความเจริญ จะไปรวมศูนย์อยู่ ณ จุด ๆ เดียว ท าให้เกิดปัญหาความหนาแน่นของ
ประชากร ปัญหาการจราจรติดขัด ปัญหามลพิษ สิ่งแวดล้อม แม่น้ าล าคลอง ล้วนแล้วแต่เป็นปัญหา
ทีม่าจากการเติบโตของเมืองที่ไร้ทิศทางทั้งสิ้น 

ปัญหารถจักรยานยนต์รับจ้างเกิดขึ้นได้จากสาเหตุดังกล่าวด้วยเช่นกัน เนื่องจาก
การจราจรที่ติดขัดภายในตัวเมือง ย่านธุรกิจ ระบบการขนส่งสาธารณะขนาดกลางและขนาดใหญ่
ติดขัด จนไม่ตอบสนองต่อการเดินทางของประชาชนในย่านนั้น ๆ รถจักรยานยนต์รับจ้างซึ่งสามารถ
ตอบโจทย์ในการเดินทางได้ดีกว่าระบบขนส่งสาธารณะทั้งหลาย ด้วยเหตุนี้ บริการรูปแบบใหม่จึง
แทรกตัวเข้ามามีบทบาทในการขนส่งอย่างรวดเร็ว อีกทั้งทางราชการปรับตัวไม่ทันต่อปัญหาการขาด
ระเบียบวินัย ปัญหาในการควบคุม ก ากับดูแลที่ไม่ทั่วถึงจึงเกิดขึ้นและพัฒนาจนกลายเป็นปัญหา
ระดับประเทศที่ภาครัฐต้องหันมาดูแลอย่างจริงจัง ซึ่งปัญหาในการขนส่งสาธารณะจะไม่เป็นปัญหา
มากเท่าทุกวันนี้ หากมีการจัดโซนนิ่งของผังเมือง และมีระบบการขนส่ง สาธารณะที่รองรับอย่าง
เพียงพอ และการวางแผนล่วงหน้าในการพัฒนาเมืองอย่างน้อย 7 – 10 ปี 
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ในมุมมองของผู้ที่เสนอหัวข้องานวิจัยมีความเห็นว่าการจัดระเบียบดังกล่าว เป็นการ
แก้ปัญหาที่ปลายเหตุ ซึ่งหากประเทศไทย และสังคมเมืองมีระบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ 
ประชาชนสามารถเข้าถึงระบบการขนส่งได้โดยสะดวก จักรยานยนต์สาธารณะเป็นระบบการขน
ส่งเสริมในกรณีที่ระบบการขนส่งสาธารณะเข้าไม่ถึงเท่านั้น ซึ่งหากระบบขนส่งมวลชนทั้งรถโดยสาร
ประจ าทาง ระบบขนส่งทางราง ทั้งรถไฟและรถไฟฟูามีเพียงพอ และประชาชนได้รับความสะดวกจาก
การโดยสารของระบบขนส่งมวลชน การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะก็อาจจะไม่มีความ
จ าเป็น แต่ในปัจจุบันระบบขนส่งมวลชนยังไม่สามารถตอบสนองการเดินทาง ของประชาชนได้อย่าง
ทั่วถึงและครอบคลุม รถจักรยานยนต์รับจ้างจึงเกิดขึ้นและขยายตัวอย่างมากในช่วง 3 ปีหลัง ทั้งนี้ 
หากระบบขนส่งมวลชนมีประสิทธิภาพก็จะลดปัญหาอื่น ๆ ได้อีกในเชิงระบบ เช่น ลดปัญหาจราจรใน
ท้องถนน ลดการใช้เชื้อเพลิงและพลังงานของประเทศ เศรษฐกิจมีการเติบโตที่ดีเพราะระบบการ
ขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ ลดปัญหาอุบัติเหตุที่เป็นปัญหาระดับชาติ การสูญเสียชีวิตทรัพย์สิน 
และค่ารักษาพยาบาล เป็นต้น เหล่านี้ล้วนเป็นผลกระทบที่มีความสัมพันธ์กัน 
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มาตรการในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้าง 
ส าหรับจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะ 

 
 มาตรการที่ก าหนดประกอบด้วยข้อพึงปฏิบัติ ดังนี้ 

 ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง ต้องแต่งกายสุภาพเรียบร้อยใช้กริยา วาจาสุภาพ ไม่
สูบบุหรี่สุราหรือของมึนเมา ขณะขับรถ 

 จอดรถจักรยานยนต์ในจุดที่ก าหนดไม่กีดขวางการจราจร หรือทางเดินเท้าและ
ปฏิบัติตามกฎหมายจราจร 

 มีสภาพรถสมบูรณ์ จดทะเบียนถูกต้องตามกฎหมาย มีการต่อภาษีประจ าปี มี
ประกันภัยบุคคลที่ 3 และมีใบอนุญาตขับขี่ติดตัว 

 รถจักรยานยนต์สาธารณะ ต้องมีความกว้างไม่เกิน 1-10 เมตร ความยาวไม่เกิน 
2.50 เมตร ความสูงไม่เกิน 2 เมตร เครื่องยนต์ต้องมีความจุในกระบอกสูบรวมกันไม่เกิน 125 
ลูกบาศก์เซนติเมตร 

 ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และคนโดยสารรถจักรยานยนต์ต้องสวมหมวกที่จัดท าขึ้น
โดยเฉพาะเพ่ือปูองกันอันตรายในขณะขับขี่และโดยสารรถจักรยานยนต์ 

 ขับรถจักรยานยนต์ไม่ใกล้ขอบทางด้านซ้าย 
 อุปกรณ์ส่วนควบไม่สมบูรณ์ 
 ไม่ขับขี่จักรยานยนต์ฝุาฝืนทิศทางการเดินรถ (ย้อนศร) 
 บรรทุกผู้โดยสารเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด (ซ้อนสาม) 
 หยุดรถหลังเส้นให้หยุดเมื่อได้รับสัญญาณไฟสีแดง (ฝุาไฟแดง) 
 ต้องมีใบอนุญาตขับรถสาธารณะ 
 ตรวจระบบเบรก ยางและระบบส่องสว่างให้อยู่ในสภาพสมบูรณ์พร้อมใช้งานอยู่

เสมอ 
 มองด้านหลังและให้สัญญาณไฟทุกครั้งเมื่อเปลี่ยนช่องทาง 
 จดจ าสัญญาณจราจรที่ส าคัญ 
 ระมัดระวังและลดความเร็วทุกครั้งเมื่อพบกับสภาพถนนที่ขรุขระและถนนเปียกลื่น 
 ไม่ขับรถเร็วเกินกว่าที่กฎหมายก าหนด 
 ขับรถบนถนนที่ไม่มีไฟส่องสว่าง ควรขับโดยใช้ความเร็วต่ ากว่าเวลากลางวัน 
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ประกาศจากราชกิจจานุเบกษา 
 

ประกาศราชกิจจานุเบกษา เรื่องกฎกระทรวงคมนาคม ก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคน
โดยสารส าหรับรถจักรยานยนต์ (ฉบับที่ 6) พ.ศ. 2559 เมื่อวั นที่  16 มีนาคม โดยการออก
กฎกระทรวงดังกล่าวอาศัยอ านาจ ตามความในมาตรา 5 (14) แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติรถยนต์ (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2547 รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคม ออกกฎกระทรวงไว้ ดังต่อไปนี้ 

ข้อ 1 ให้ยกเลิกกฎกระทรวงก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับ
รถจักรยานยนต์สาธารณะ พ.ศ. 2548 

ข้อ 2 อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับรถจักรยานยนต์สาธารณะ ให้ก าหนด 
ดังต่อไปนี้ (1) ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก ต้องไม่เกิน 25 บาท และกิโลเมตรต่อ ๆ ไป แต่ไม่เกิน 5 
กิโลเมตร ต้องไม่เกินกิโลเมตรละ 5 บาท (2) ระยะทางเกินกว่า 5 กิโลเมตรขึ้นไป แต่ไม่เกิน 15 
กิโลเมตร ตั้งแต่กิโลเมตรแรก จนสิ้นสุดการรับจ้างต้องไม่เกินกิโลเมตรละ 10 บาท (3) ระยะทางเกิน
กว่า 15 กิโลเมตรขึ้นไป ให้เป็นไปตามที่ผู้ขับรถและคนโดยสารตกลงกัน ก่อนท าการรับจ้าง หากไม่ตก
ลงกันก่อนท าการรับจ้าง อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารตั้งแต่กิโลเมตรแรก จนสิ้นสุดการรับจ้างต้อง
ไม่เกินกิโลเมตรละ 10 บาท 

อย่างไรก็ดีในท้ายประกาศยังระบุว่าเหตุผลในการประกาศใช้กฎกระทรวงฉบับนี้ คือ 
โดยที่อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับรถจักรยานยนต์สาธารณะตามกฎกระทรวงก าหนดอัตรา
ค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับรถจักรยานยนต์สาธารณะ พ.ศ. 2548 ยังขาดความเหมาะสมและ
เป็นธรรมในบางกรณี สมควรปรับปรุงอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับรถจักรยานยนต์
สาธารณะเพ่ือให้มีความเหมาะสมกับระยะทางที่ใช้รับจ้างและเป็นธรรมแก่ผู้โดยสารยิ่งขึ้นจึง
จ าเป็นต้องออกกฎกระทรวงนี้ 
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สาระส าคัญการประกันภัยรถภาคบังคับ 
 

การประกันภัยภาคบังคับ หรือที่เรียกกันว่า “ประกันภัย พ.ร.บ.” คือ การท าประกันภัย
ตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2536 
แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 3) พ.ศ. 2540 แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2550 และแก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 
5) พ.ศ. 2551 เริ่มมีผลใช้บังคับครั้งแรกเมื่อวันที่ 5 เมษายน 2536 สาระส าคัญของกฎหมายสรุปได้ 
ดังนี้ 1 
 
เหตุผลในการประกาศใช้กฎหมาย 

การทีร่ัฐออกกฎหมายก าหนดให้รถทุกคันต้องจัดให้มีประกันภัยอย่างน้อยที่สุด คือ การ
ท าประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 โดยมีวัตถุประสงค์ ดังนี้ 

1. เพ่ือคุ้มครองและให้ความช่วยเหลือแก่ประชาชนที่ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต เพราะ
เหตุ ประสบภัยจากรถ โดยให้ได้รับการรักษาพยาบาลอย่างทันท่วงที กรณีบาดเจ็บ หรือช่วยเป็น
ค่า ปลงศพ กรณีเสียชีวิต 

2. เป็นหลักประกันให้โรงพยาบาลหรือสถานพยาบาลว่าจะได้รับค่ารักษาพยาบาลใน
การรักษาพยาบาลผู้ประสบภัยจากรถ 

3. เป็นสวัสดิสงเคราะห์ที่รัฐมอบให้แก่ประชาชนผู้ได้รับความเสียหายเพราะเหตุประสบ
ภัยจากรถ 

4. ส่งเสริมและสนับสนุนให้การประกันภัยเข้ามีส่วนร่วมในการบรรเทาความเดือดร้อน
แก่ผู้ประสบภัยและครอบครัว 
 
ประเภทรถที่ต้องท าประกันภัยตาม พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 

รถที่ต้องท าประกันภัยตาม พ.ร.บ. ได้แก่รถทุกชนิดทุกประเภทตามกฎหมายว่าด้วย
รถยนต์ กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ทหาร เป็นรถที่เจ้าของมีไว้ใช้ ไม่ว่า
รถดังกล่าวจะเดินด้วยก าลังเครื่องยนต์ ก าลังไฟฟูา หรือพลังงานอ่ืน เช่น รถยนต์ รถจักรยานยนต์ 
รถสามล้อเครื่อง รถยนต์โดยสาร รถบรรทุก หัวรถลากจูง รถพ่วง รถบดถนน รถอีแต๋น ฯลฯ 

                                           
1 ส านักงานคณะกรรมการก ากับและส่งเสริมการประกอบธุรกิจประกันภัย, “การประกันภัย

ภาคบังคับ,” http: //www.oic.or.th/th/consumer (สืบค้นเมื่อ 2 พฤษภาคม 2560). 
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ดังนั้น การที่มีรถบางประเภท กรมการขนส่งทางบกไม่รับจดทะเบียน แต่หากเข้าข่ายว่า
รถนั้นเดินด้วยก าลังเครื่องยนต์ ก าลังไฟฟูา หรือพลังงานอ่ืนแล้วก็จัดเป็นรถที่ต้องท าประกันภัยตาม 
พ.ร.บ. ด้วย 

ทั้งนี้ กองทุนทดแทนผู้ประสบภัย ซึ่งตั้งขึ้นตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจาก
รถ พ.ศ. 2535 มีหน้าที่จ่ายค่าเสียหายเบื้องต้นแก่ผู้ประสบภัย หากผู้ประสบภัยไม่ได้รับการชดใช้จาก
บริษัทประกันภัย/เจ้าของรถที่ไม่จัดให้มีประกันภัย หรือไม่สามารถเรียกร้องจากที่ใดได้ เช่น รถชน
แล้วหนี เจ้าของรถที่ไม่จัดให้มีประกันภัยไม่จ่ายค่าเสียหาย ฯลฯ การยื่นขอรับค่าเสียหายเบื้องต้นจาก
กองทุนฯ ผู้ประสบภัย / ทายาท ต้องยื่นภายใน 180 วัน นับแต่วันเกิดเหตุ 

 
ประเภทรถที่ได้รับการยกเว้นไม่ต้องท าประกันภัย พ.ร.บ. 

1. รถส าหรับเฉพาะองค์พระมหากษัตริย์ พระราชินี พระรัชทายาท และรถส าหรับ
ผู้ส าเร็จราชการ แทนพระองค์ 

2. รถของส านักพระราชวังที่จดทะเบียน และมีเครื่องหมายตามระเบียบที่เลขาธิการ
พระราชวัง ก าหนด 

3. รถของกระทรวง ทบวงกรม เทศบาล องค์การบริหารส่วนจังหวัด สุขาภิบาล 
กรุงเทพมหานคร เมืองพัทยา และส่วนราชการท้องถิ่นที่เรียกชื่ออย่างอ่ืน และรถยนต์ทหารตาม
กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ทหาร 

4. รถของหน่วยงานธุรการขององค์กรที่จัดตั้งขึ้นตามรัฐธรรมนูญ และหน่วยงานธุรการ
ที่เป็นอิสระขององค์กรใด ๆ ที่ระบุไว้ในรัฐธรรมนูญ 
 
ผู้มีหน้าที่ต้องท าประกันภัย พ.ร.บ. 

ผู้มีหน้าที่ต้องท าประกันภัยรถ ได้แก่ เจ้าของรถ ผู้ครอบครองรถในฐานะผู้เช่าซื้อรถ 
และผู้น ารถที่จดทะเบียนในต่างประเทศเข้ามาใช้ในประเทศ การฝุาฝืนไม่จัดให้มีประกันภัย พ.ร.บ.
คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 กฎหมายก าหนดโทษปรับไว้ไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท 
 
ผู้ที่ได้รับความคุ้มครองตาม พ.ร.บ. 

ผู้ประสบภัย หมายถึง ประชาชนทุกคนที่ประสบภัยจากรถ ไม่ว่าจะเป็นผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร 
คนเดินเท้าหากได้รับความเสียหายแก่ชีวิต ร่างกาย อนามัย อันเนื่องมาจากอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากรถก็
จะได้รับความคุ้มครองตาม พ.ร.บ. นี้ 
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ผู้มีหน้าที่รับประกันตาม พ.ร.บ. 
มีหน้าที่ต้องรับประกันภัย คือ บริษัทประกันวินาศภัยที่รับอนุญาตให้ประกอบธุรกิจ

ประกันภัยรถ ประชาชนสามารถท าประกันภัยตาม พ.ร.บ. ได้ที่บริษัทประกันภัยข้างต้น รวมถึงสาขา
ของบริษัทนั้น ๆ ทั่วประเทศ นอกจากนี้ยังมีบริษัท กลางคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ จ ากัด ที่รับ
ประกันภัยเฉพาะรถจักรยานยนต์ มีสาขาให้บริการทุกจังหวัดทั่วประเทศ บริษัทใดฝุาฝืนไม่รับ
ประกันภัยรถตาม พ.ร.บ.คุ้มครองฯ ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ห้าหมื่นบาทถึงสองแสนห้าหมื่นบาท 
 
อัตราเบี้ยประกันภัย พ.ร.บ. 

ก าหนดเป็นอัตราเบี้ยคงท่ีอัตราเดียว แยกตามประเภทรถ และลักษณะการใช้รถ บริษัท
ไม่สามารถคิดเบี้ยประกันภัยต่างจากท่ีนายทะเบียนก าหนด ดังนี้ 

 
อัตราเบี้ยประกันภัยคงท่ี ไม่รวมภาษีอากร 

ส าหรับการประกันภัยรถตาม พ.ร.บ.คุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 รถที่
ขับเคลื่อนด้วยก าลังเครื่องยนต์ 

ประเภทรถและขนาดเครื่องยนต์ 

การใช้รถยนต์ 
รหัส ส่วนบุคคล  

 (บาท/ปี) 
รหัส รับจ้าง/ให้เช่า/

สาธารณะ 
 (บาท/ปี) 

รถจักรยานยนต์ 1.30  2.30/ 3.30  

1.1 ไม่เกิน 75 ซี.ซี.  150  150 

1.2 เกิน 75 ซี.ซี.ไม่เกิน 125 ซี.ซี.  300  350 
1.3 เกิน 125 ซี.ซี. ไม่เกิน 150 ซี.ซี.  400  400 

1.4 เกิน 150 ซี.ซี.  600  600 
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แบบส ารวจความคิดเห็น 
การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในกรุงเทพมหานคร เขตจตุจักร 
 
1. ท่านรับรู้  และทราบข้อมูลการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ หรือไม่ 

อย่างไร? 
…………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………….………………………
……………………………………………………………………………………………………… 

 
2. ท่านเห็นด้วยกับการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ หรือไม่ เพราะเหตุใด? 
…………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………………………..…………………………
…………………………………………………………………………………………………… 

 
3. ความเชื่อมั่นว่าการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะ สามารถแก้ปัญหาส าหรับผู้

ให้บริการ ผู้ใช้บริการ และผู้เกี่ยวข้องได้ ท่านมีความคิดเห็นอย่างไร 
…………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………… 

 
4. ท่านคิดว่า “การจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะตามมาตรการของภาครัฐ

อย่างมีประสิทธิภาพควรมีลักษณะอย่างไร ? ” 
…………………………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
…………………………………………………………………………………………………… 
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คุณสมบัติของผู้ขอรับใบขับข่ีรถสาธารณะ 
1) ต้องได้รับใบขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว ใบขับขี่รถยนต์สามล้อส่วนบุคคล

ชั่วคราว หรือใบขับขี่รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลชั่วคราว แล้วแต่กรณี ที่ได้รับมาแล้วไม่น้อยกว่า 1 ปี 
2) ต้องมีคุณสมบัติและไม่มีลักษณะต้องห้ามตามมาตรา 46 ดังนี้ 
 ต้องมีอายุไม่ต่ ากว่า 22 ปีบริบูรณ์ ส าหรับผู้ขอรับใบขับขี่รถสาธารณะและ

ใบขับข่ีรถยนต์สามล้อสาธารณะ ส าหรับผู้ขอรับใบขับขี่รถจักรยานยนต์สาธารณะต้องมีอายุไม่ต่ ากว่า 
20 ปีบริบูรณ์ 

 มีความรู้ความสามารถในการขับรถ 
 มีความรู้ในข้อบังคับการเดินรถตามพระราชบัญญัติรถยนต์ และตามกฎหมายว่า

ด้วยการจราจรทางบก 
 ไม่เป็นผู้มีร่างกายพิการจนเป็นที่เห็นได้ว่าไม่สามารถขับรถได้ 
 ไม่มีโรคประจ าตัวที่ผู้ประกอบวิชาชีพเวชกรรมเห็นว่าอาจเป็นอันตรายขณะขับรถ 
 ไม่เป็นบุคคลวิกลจริตหรือจิตฟ่ันเฟือน 
 ไม่มีใบขับข่ีรถชนิดเดียวกันอยู่แล้ว 
 ไม่เป็นผู้อยู่ระหว่างถูกยึดหรือเพิกถอนใบขับขี ่

3) ไม่เคยต้องค าพิพากษาถึงที่สุดให้ลงโทษ หรือถูกเจ้าพนักงานเปรียบเทียบปรับตั้งแต่
สองครั้งขึ้นไป ส าหรับความผิดเกี่ยวกับการขับรถอย่างใดอย่างหนึ่งดังต่อไปนี้ เว้นแต่จะพ้นโทษครั้ง
สุดท้าย ไม่น้อยกว่า 6 เดือน 

 ฝุาฝืนสัญญาณจราจรหรือเครื่องหมาย 
 ในขณะเมาสุราหรือของเมาอย่างอ่ืน 
 ในลักษณะกีดขวางการจราจร 
 ใช้ความเร็วเกินอัตราที่กฎหมายก าหนด 
 โดยประมาทหรือน่าหวาดเสียวอันอาจเกิดอันตรายแก่บุคคลหรือทรัพย์สิน 
 โดยไม่ค านึงถึงความปลอดภัยหรือความเดือนร้อนของผู้อ่ืน 

4) มีสัญชาติไทย 
5) รู้จักถนนและทางหลวงในจังหวัดที่ขอรับใบขับขี่พอสมควร 
6) ไม่เป็นผู้มีโรคติดต่อน่ารังเกียจตามที่ก าหนดในกฎกระทรวง 
7) ไม่เป็นผู้ติดสุรายาเมาหรือยาเสพติดให้โทษ 
8) ไม่เคยเป็นผู้ได้รับโทษจ าคุก โดยค าพิพากษาถึงที่สุดให้จ าคุกในความผิด ตาม

พระราชบัญญัติรถยนต์ หรือความผิดเกี่ยวกับความสงบสุขของประชาชน ความผิดเกี่ยวกับการ
ก่อให้เกิดภยันตรายต่อประชาชน ความผิดเกี่ยวกับเงินตรา ความผิดเกี่ยวกับเพศ ความผิดต่อชีวิต 
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ความผิดต่อร่างกาย ความผิดต่อเสรีภาพ ความผิดฐานยักยอกทรัพย์ ความผิดฐานรับของโจร และ
ความผิดฐานท าให้เสียทรัพย์ตามประมวลกฎหมายอาญา หรือความผิด เกี่ยวกับยาเสพติดให้โทษ ตาม
กฎหมายว่าด้วยยาเสพติดให้โทษ หรือโดยค าสั่งที่ชอบด้วยกฎหมายให้จ าคุก เว้นแต่เป็นโทษส าหรับ
ความผิดที่ได้กระท าโดยประมาทหรือความผิดลหุโทษ หรือพ้นโทษมาแล้วไม่น้อยกว่า 3 ปี ในกรณีที่
เป็นผู้ขาดคุณสมบัติตามข้อ 8) ต้องพ้นโทษมาแล้วไม่น้อยกว่า 

 หกเดือนส าหรับโทษจ าคุกตามค าพิพากษาไม่เกินสามเดือน 
 หนึ่งปีส าหรับโทษจ าคุกตามค าพิพากษาไม่เกินสามเดือนในคดีเกี่ยวด้วยการใช้รถ

กระท าความผิด หรือ 
 หนึ่งปีหกเดือนส าหรับโทษจ าคุกตามค าพิพากษา เกินสามเดือน แต่ไม่เกินสามปี 

และได้ยื่นค าร้องต่อนายทะเบียน โดยชี้แจงถึงเหตุผล ที่ตนต้องโทษพร้อมกับแสดง หลักฐานว่าคนเป็น
บุคคล ที่มีความประพฤติเรียบร้อยควรไว้วางใจให้ขับรถยนต์ สาธารณะ หรือรถจักรยานยนต์
สาธารณะได้ แล้วแต่กรณี ให้นายทะเบียนด าเนินการสอบสวนค าร้องดังกล่าว ถ้าเห็นด้วยกับค าร้องก็
ให้มีอ านาจออกใบอนุญาตขับรถให้ได้โดยมิให้น า 8) มาใช้บังคับ แต่ถ้าไม่เห็นด้วยให้สั่งยกค าร้องและ
แจ้งให้ผู้ขอทราบ 

ขั้นตอนการด าเนินการ 
1. ตรวจสอบเอกสาร และออกค าขอ 
2. ทดสอบสมรรถภาพร่างกาย 

ทดสอบการมองเห็นสี ที่จ าเป็นในการขับรถ 
ทดสอบสายตาทางลึก 
ทดสอบสายตาทางกว้าง 
ทดสอบปฏิกิริยาเท้า (ความสามารถในการใช้เบรคเท้า) 

3. อบรม 5 ชั่วโมง ส าหรับรถยนต์สาธารณะ และรถยนต์สามล้อสาธารณะ และอบรม 
3 ชั่วโมง ส าหรับรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

4. การทดสอบภาคทฤษฎี (ข้อเขียน) 
5. ช าระค่าธรรมเนียม / ถ่ายรูปพิมพ์ใบขับข่ี / จ่ายใบขับข่ี 

หมายเหตุ 
กรณีใบอนุญาตชนิดชั่วคราว หรือชนิดส่วนบุคคล ที่น ามายื่นสิ้นอายุเกิน 3 ปี เพ่ิมชั้น

ตอนการสอบขับรถ 
ข้อมูล กรมการขนส่งทางบก ณ วันที่ 9 มิถุนายน 2559 
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ขั้นตอนการต่ออายุใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ ใบอนุญาตขับรถยนต์สามล้อ
สาธารณะ หรือใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์สาธารณะ (ยื่นก่อนใบอนุญาตสิ้นอายุไม่เกิน 3 เดือน)  
 
หลักฐานประกอบค าขอ 

1. ใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ ใบอนุญาตขับรถยนต์สามล้อสาธารณะใบอนุญาต
ขับรถจักรยานยนต์สาธารณะ หรือใบแทนใบอนุญาตขับรถดังกล่าว พร้อมด้วยภาพถ่าย แล้วแต่กรณี 

2. บัตรประชาชนหรือบัตรอื่นที่ใช้แทนบัตรประชาชน พร้อมภาพถ่าย 
3. ภาพถ่ายหรือส าเนาทะเบียนบ้าน 
4. ใบรับรองแพทย์แสดงว่า ผู้ขอไม่มีโรคประจ าตัวอันอาจเป็นอันตรายขณะขับรถ และ

ไม่เป็นบุคคลวิกลจริตหรือจิตฟ่ันเฟือน ซึ่งมีอายุใช้ได้ตามที่แพทย์ผู้รับรองก าหนด แต่ต้องออกก่อนวัน
ยื่นค าขอไม่เกิน 1 เดือน 

5. รูปถ่าย  ขนาด 3 x 4 เซนติเมตร  จ านวน 2 รูป  ซึ่งเป็นรูปถ่ายครึ่งตัว หน้าตรง   
ไม่สวมหมวกหรือแว่นตาสีเข้ม และไม่ใส่ผ้าคลุมใบหน้าหรือโพกศีรษะ เว้นแต่ผู้ซึ่งมีความจ าเป็นตาม
ศาสนา นิกายของศาสนา หรือลิทธินิยมของศาสนาของตน และถ่ายก่อนวันยื่นค าขอไม่เกิน 6 เดือน 
(เฉพาะกรณีของผู้ต้องการท าใบอนุญาตขับรถรูปแบบเดิม) 

6. หลักฐานการรับรองซึ่งแสดงว่าผ่านการอบรมและจบหลักสูตรการอบรมจากกรมการ
ขนส่งทางบก หรือโรงเรียนสอนขับรถที่กรมการขนส่งทางบกรับรองตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทาง
บก (ถ้ามี) 

 
ขั้นตอนการด าเนินการ 

1. ตรวจสอบเอกสาร และออกค าขอ 
2. ทดสอบสมรรถภาพร่างกาย 

ก. ทดสอบการมองเห็นสี ที่จ าเป็นในการขับรถ 
ข. ทดสอบสายตาทางลึก 
ค. ทดสอบสายตาทางกว้าง 
ง. ทดสอบปฏิกิริยาเท้า (ความสามารถในการใช้เบรคเท้า) 

3. อบรม 1 ชั่วโมง 
4. ช าระค่าธรรมเนียม / ถ่ายรูปพิมพ์ใบอนุญาต / จ่ายใบอนุญาตขับรถ 
5. ตรวจสอบความประพฤติหรือประวัติอาชญากร ไปยังกองทะเบียนประวัติอาชญากร

ส านักงานต ารวจแห่งชาติ กรณีบุคคลทั่วไป /หนังสือรับรองความประพฤติให้ผู้ขอน าไปให้
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ผู้บังคับบัญชาของผู้ขอรับใบ อนุญาต ซึ่งด ารงต าแหน่งไม่ต่ ากว่าผู้อ านวยการกอง หรื อเทียบเท่า
รับรองความประพฤติหรือประวัติอาชญากร 

หมายเหตุ 
1. กรณีใบอนุญาตขับรถสาธารณะที่น ามายื่น สิ้นอายุเกิน 1 ปี แต่ไม่เกิน 3 ปี เพ่ิม

ขั้นตอนการสอบข้อเขียน 
2. กรณีใบอนุญาตสาธารณะที่น ามายื่น สิ้นอายุเกิน 3 ปี เพ่ิมขั้นตอนการสอบข้อเขียน

และการสอบขับรถ 
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ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ นายเล็ก ทันพิสิทธิ์ 
วันเดือนปีเกิด 25 มกราคม 2508 
วุฒิการศึกษา ปีการศึกษา 2530: ศิลปศาสตรบัณฑิต 

(การจัดการทั่วไป) สถาบันราชภัฎนครปฐม  
ต าแหน่ง นักวิชาการขนส่งช านาญการ  

ฝุายเปรียบเทียบ กองตรวจการขนส่งทางบก  
กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม 

ประสบการณ์ท างาน 2552-ปัจจุบัน: นักวิชาการขนส่งช านาญการ   
กรมการขนส่งทางบก  
2549-2552: เจ้าหน้าที่นักจัดการทั่วไปปฏิบัติการ 
กรมการขนส่งทางบก 
2531-2549: เจ้าหน้าที่ขนส่ง  
ส านักงานขนส่งจังหวัดสมุทรสาคร 

 


