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บทที่  1 

บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีนับเปนปญหาที่สําคัญของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ แท็กซี่

ปายดําคือลักษณะอาชีพของกลุมคนที่ใชรถยนตที่จดทะเบียนเปนรถยนตสวนบุคคล หรือรถยนตที่

ใชในภาคธุรกิจ มาใชในการรับสงผูโดยสารโดยทั่วไป ในลักษณะเปนรถแท็กซี่สาธารณะ แท็กซี่

ปายดํานอกจากผิดกฎหมายจากการใชรถไมตรงตามประเภทที่จดทะเบียนไวตามพระราชบัญญัติ

รถยนต พ.ศ.2522 มาตรา 21 แลวยังสรางปญหาภาพลักษณที่ไมดีของประเทศตอนักทองเที่ยว

ชาวตางชาติ เชน การเรียกเก็บคาโดยสารที่เกินจริง การปลอยผูโดยสารลงกลางทาง เปนตน 

(คมชัดลึก, 2552) (ไทยรัฐออนไลน 1, 2552) และอาจสงผลทําใหเกิดปญหาอาชญากรรมตาง ๆ 

รวมถึงสรางความเดือดรอนรําคาญแกผูใชบริการและพนักงานภายในบริเวณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ (ทสภ.) โดยไมไดรับอนุญาตใหใชพื้นที่จากบริษัท การทาอากาศยานไทย จํากัด 

(มหาชน) หรือ ทอท.นอกจากนี้ แท็กซี่ปายดํานั้นไมใชปญหาที่พบเฉพาะในทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิเทานั้น ทาอากาศยานอื่นๆ ในตางประเทศก็พบปญหาแท็กซี่ที่ผิดกฎหมายนี้เชนกัน  

 ที่ผานมา ทอท. กรมการขนสงทางบก หรือแมกระทั่งคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวของ ไดตระหนัก

ถึงปญหาแท็กซี่ปายดํา และพยายามแกไขปญหานี้เร่ือยมา (โพสต ทูเดย, 2552) (MCOT News, 

2552) โดยเฉพาะมีการออกขาวจากสื่อประเภทตางๆ อยางตอเนื่องตั้งแตชวงกลางป พ.ศ. 2552 ที่

ผานมา (ไทยรัฐออนไลน 3, 2552) 

โดยเมื่อวันที่ 24 มีนาคม 2552 ประธานกรรมการ ทอท.มีคําสั่ง ทอท.ที่ 234/2522 ได

แตงตั้งคณะอนุกรรมการกํากับดูแลการขนสงสาธารณะและการใหบริการผูโดยสาร ณ ทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ  โดยมีนายชัย รัตน  สงวนชื่อ  อธิบดีกรมการขนสงทางบกเปนประธาน

คณะอนุกรรมการ เพื่อแกไขปญหากลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่เขามาใหบริการในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ และกํากับดูแลระบบจราจรและขนสงภายในทาอากาศยาน 

หลังจากนั้นเมื่อวันที่ 21 พฤษภาคม 2552 คณะอนุกรรมการไดเสนอแผนปฏิบัติการ

ปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศ
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ยานสุวรรณภูมิ และคณะกรรมการ ทอท.ไดอนุมัติใหใชแผนปฏิบัติการดังกลาว เมื่อวันที่ 16 

มิถุนายน 2552  

อยางไรก็ตาม จากการสังเกตการณในชวงเดือนมิถุนายน - สิงหาคม 2552 ก็ยังคงพบ

กลุมแท็กซี่ปายดําเขามารับสงผูโดยสารภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิเชนเดิม แมวาในชวง

ปลายเดือนสิงหาคม 2552 จะไมมีกลุมแท็กซี่ปายดําคอยเรียกผูโดยสารในอาคารผูโดยสาร แต

พบวากลุมแท็กซี่ปายดําพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเปลี่ยนเพื่อหลีกเลี่ยงการจับกุมของ

เจาหนาที่โดยเรียกผูโดยสารภายนอกอาคารผูโดยสาร หรือแฝงตัวเขาปะปนกับผูโดยสาร สะทอน

ใหเห็นวาแนวนโยบายหรือมาตรการในการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําที่มีอยูในปจจุบันยังไมมี

ประสิทธิภาพเทาที่ควร 

จากการทบทวนงานวิจัยในอดีตที่ผานมา พบวาไมมีงานวิจัยใดในประเทศไทยที่

ทําการศึกษาปญหาแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยานทั้งในดานลักษณะการใหบริการและดานความ

ตองการของผูใชบริการ งานวิจัยนี้จึงทําการศึกษาประเด็นที่เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําที่ประกอบ

ธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในประเด็นของสาเหตุหรือปจจัยที่ทําใหเกิดความตองการ

ใชบริการแท็กซี่ปายดํา ลักษณะการใหบริการ และปญหาหรืออุปสรรคของมาตรการที่มีอยูใน

ปจจุบัน โดยมีจุดประสงคเพื่อใหสามารถเสนอแนะมาตรการในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่

ปายดําและไกดผีอยางเหมาะสมและยั่งยืนได 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. เพื่อศึกษาพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่ประกอบธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ 

2. เพื่อทราบถึงความตองการบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสารในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ และเพื่อหาสาเหตุหรือปจจัยที่ทําใหเกิดบริการแท็กซี่ปายดํา 

3. เพื่อศึกษามาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

และวิเคราะหปญหาหรืออุปสรรคของมาตรการดังกลาว 

4. เพื่อเสนอแนะมาตรการในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่

ประกอบธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางยั่งยืน 
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1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

ผูวิจัยไดกําหนดขอบเขตของการศึกษาเพื่อใหสอดคลองกับวัตถุประสงค ดังนี้ 

1. พฤติกรรมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่สนใจคือพฤติกรรมของกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี

ที่ประกอบธุรกิจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิระหวางชวงเดือนมิถุนายน – สิงหาคม 2552 ในดาน

รูปแบบและลักษณะของการใหบริการ 

2. ผูโดยสารที่สนใจคือผูโดยสารชาวตางชาติที่ใชบริการระบบขนสงสาธารณะภายในทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ 

3. มาตรการที่สนใจคือมาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปาย

ดําและไกดผีในทาอากาศยานสุวรรณภูมิระหวางชวงเดือนมิถุนายน – สิงหาคม 2552 

1.4 คําจํากัดความ 

 “แท็กซี่ปายดํา” หมายถึง ลักษณะอาชีพของกลุมคนที่ใชรถยนตที่จดทะเบียนเปนรถยนต

สวนบุคคลซึ่งมีพื้นปายทะเบียนสีขาว ตัวอักษรสีดํา หรือรถยนตที่ใชในภาคธุรกิจซ่ึงมีพื้นปาย

ทะเบียนสีเขียว ตัวอักษรสีขาว ตาม พ.ร.บ.รถยนต พ.ศ. 2522 และกฎกระทรวงกําหนดลักษณะ 

ขนาด และสีของแผนปายทะเบียนรถ พ.ศ.2547 (สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, 2545) มาใช

ในการรับสงผูโดยสารโดยทั่วไป ในลักษณะเปนรถแท็กซี่สาธารณะ  

  “ไกดผี” หรือ “ไกดเถื่อน” หมายถึง บุคคลหรือกลุมบุคคลที่เปนนายหนาเรียกลูกคาหรือ

ผูโดยสารใหกลุมแท็กซี่ปายดํา  

  “แท็กซี่ปายเหลือง” หมายถึง รถแท็กซี่ที่จดทะเบียนอยางถูกตองตามกฎหมาย พ.ร.บ.

รถยนต พ.ศ. 2522 โดยจดทะเบียนสําหรับรับสงผูโดยสาร และจะมีปายทะเบียนเปนพื้นเหลือง 

ตัวอักษรสีดํา 

 “ผูโดยสาร” หมายถึง ผูโดยสารขาเขาที่ใชบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 “ลีมูซีน” หมายถึง รถลีมูซีนซึ่งใหบริการโดย ทอท. 

 “มาตรการ” หรือ “แผนปฏิบัติการ” หมายถึง แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุม

แท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย  ณ  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิซึ่ ง
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คณะกรรมการ ทอท.ไดใหความเห็นชอบในการประชุมเมื่อวันที่ 21 พฤษภาคม 2552 และอนุมัติ

ใหใชแผนปฏิบัติการนี้ เมื่อวันที่ 16 มิถุนายน 2552 

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1. ทราบถึงพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่ประกอบธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ 

2. ทราบถึงความตองการบริการของผูโดยสารในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และทราบถึง

สาเหตุหรือปจจัยที่ทําใหยังมีผูใชบริการแท็กซี่ปายดําอยูในปจจุบัน 

3. ทราบถึงมาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี และ

สามารถวิเคราะหปญหาหรืออุปสรรคของมาตรการดังกลาวได 

4. สามารถเสนอแนะมาตรการในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่

ประกอบธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางยั่งยืนได 

1.6 วิธีดําเนินการวิจัย 

 งานวิจัยนี้มีข้ันตอนการดําเนินงานทั้งสิ้น 7 ข้ันตอน โดยสรุปดังนี้ 

 1. การสังเกตการณปญหาของแท็กซี่ปายดําและไกดผีเบื้องตน  

2. การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

3. การกําหนดปญหาของงานวิจัย 

 4. การกําหนดกลุมตัวอยาง 

5. การเก็บรวบรวมขอมูล 

 6. การวิเคราะหขอมูล 

 7. การจัดทําขอเสนอแนะมาตรการในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

8. การสรุปผลการศึกษาและจัดทํารายงาน 

 สําหรับรายละเอียดของวิธีการดําเนินการวิจัยนี้จะนําเสนอในบทที่ 3 ตอไป 
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1.7 แผนการดําเนินงานวิจัย 

 งานวิจัยนี้ใชเวลาในการดําเนินงานทั้งสิ้น 10 เดือน ตั้งแตเดือนมิถุนายน 2552-มีนาคม 

2553 ดังแสดงในตารางที่ 1-1 ดังนี้ 

ตารางที่ 1-1 แผนการดําเนนิงานวิทยานพินธ 

ขั้นตอนการวิจัย 
2552 2553 

มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. ต.ค. พ.ย. ธ.ค. ม.ค. ก.พ. มี.ค. 

1.สังเกตการณเบื้องตน 

2.ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่

เกี่ยวของ 

3.กําหนดปญหาของงานวิจัย 

4.กําหนดกลุมตัวอยาง 

5.เก็บรวบรวมขอมูล 

6.วิเคราะหขอมูล 

7.จัดทําเสนอแนะ 

8.สรุปผลการศึกษาและจัด

วิทยานิพนธ 

1.8 องคประกอบของขอเสนอวิทยานิพนธ 

 ขอเสนอวิทยานิพนธฉบับนี้ประกอบไปดวยเนื้อหา 7 บท ไดแก 

 บทที่ 1 บทนํา จะกลาวถึงความเปนมาของงานวิจัยและความสําคัญของปญหา 

วัตถุประสงคของการวิจัย ขอบเขตของการวิจัย คําจํากัดความ ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจาก

งานวิจัย วิธีดําเนินการวิจัย และแผนการดําเนินงานวิจัย 

 บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จะกลาวถึงที่มาของแท็กซี่ปายดํา กฎหมายที่

เกี่ยวของ แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ ทอท. ระบบ

ขนสงสาธารณะในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําและ

วิธีดําเนินการวิจัย 

 บทที่ 3 วิธีดําเนินงานวิจัย จะกลาวถึงขั้นตอนและวิธีการดําเนินงานวิจัย 
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บทที่ 4 ผลการสํารวจพฤติกรรมแท็กซี่ปายดํา จะกลาวถึงพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําที่

สํารวจพบในชวงระหวางเดือนมิถุนายน – สิงหาคม 2552 และคูแขงของแท็กซี่ปายดํา 

 บทที่ 5 ผลจากมาตรการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ ทอท. จะกลาวถึงผลจาก

มาตรการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ ทอท. รวมถึงปญหาของ ทอท. ในการ

ดําเนินการตามแผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการ

โดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

บทที่ 6 การพัฒนาแบบจําลอง จะกลาวถึงการพัฒนาแบบจําลองซึ่งประกอบดวย

สมมุติฐานของแบบจําลอง ผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตน การพัฒนาแบบจําลองเลือก

รูปแบบบริการของรถลีมูซีน และการพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 บทที่ 7 สรุปผลการศึกษา จะกลาวถึงผลสรุปของการศึกษา ขอเสนอแนะเพื่อการแกไข

ปญหาแท็กซี่ปายดํา ขอจํากัดของงานวิจัย และแนวทางวิจัยสําหรับงานวิจัยในอนาคต 



 

 

บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

 เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงที่มาของแท็กซี่ปายดํา กฎหมายที่เกี่ยวของ แผนปฏิบัติการ

ปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ บริษัท การทาอากาศยานไทย จํากัด 

(มหาชน) หรือ ทอท. ระบบขนสงสาธารณะในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เอกสารและงานวิจัยที่

เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําและวิธีดําเนินการวิจัย โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

2.1 ที่มาของแท็กซ่ีปายดํา 

 ปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนปญหาที่มีมามากกวา 20 ป (ไทยรัฐ, 2532)(บานเมือง, 

2532) หรือต้ังแตกอนเปดใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เดิมกลุมแท็กซี่ปายดําใชพื้นที่ทาอากาศ

ยานกรุงเทพเปนพื้นที่ในการประกอบธุรกิจ โดยมีการจายคาคุมครองหรือสวยใหทั้งกับเจาหนาที่ 

ทอท.และทหารอากาศ (ฐานเศรษฐกิจ 2, 2552) 

จนเมื่อป พ.ศ. 2549 ทอท.ไดเปดใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางเปนทางการ ทําใหกลุม

แท็กซี่ปายดําและไกดผีที่ประกอบธุรกิจอยูเดิมที่ทาอากาศยานกรุงเทพยายตามมา ในขณะที่เร่ิมมี

แท็กซี่ปายดําและไกดผีกลุมใหมเขามาเรียกผูโดยสารในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งพบวา

ในชวงแรกๆ ของการเปดทาอากาศยานมีแท็กซี่ปายดําและไกดผีจํานวนประมาณ 20 กลุมที่เขามา

เรียกผูโดยสารในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ตอมาภายหลังกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเหลานี้ได

รวมกลุมจัดระเบียบใหมเพื่อใหสามารถปกครองกันเองงายขึ้น โดยสามารถแบงไดเปน 4 กลุม

ใหญๆ ไดแก กลุมบริษัทดับเบิลเอสเอ็มอีฯ ของนายสมศักดิ์ กลุมของนายบุญเรือง กลุมพระพิราบ 

โดยมีกลุมบริษัทประเดิมชัยของกํานันรวยที่เปนผูนําในการเก็บสวย โดยมีการจายคาคุมครอง

ใหกับทั้งเจาหนาที่ระดับกลางของ ทอท. และเจาหนาที่ตํารวจ (Bangkokpost, 2009) 

แมวา ทอท.และเจาหนาที่สวนราชการที่เกี่ยวของจะดําเนินการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดํา

และไกดผีเร่ือยมาตั้งแตเปดใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางเปนทางการ แตยังไมสามารถ

ปราบปรามใหหมดสิ้นลงได เนื่องจากปญหาการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ที่ไมมีกฎหมายรองรับ

แลว รวมถึงแนวนโยบายการปราบปรามแท็กซี่ปายดําในชวงแรกยังไมชัดเจน และขาดการ

สนับสนุนอยางจริงจังจากผูบริหาร ทําใหเจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัยในระดับผูปฏิบัติงาน

จับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีไดอยางยากลําบาก 
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ปจจุบันปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีไดรับความสนับสนุนจากผูบริหาร ทอท. โดยเมื่อ

วันที่ 16 มิถุนายน 2552 คณะกรรมการ ทอท.ไดอนุมัติใหใชแผนปฏิบัติการแผนปฏิบัติการปองกัน

และปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ ประกอบกับเมื่อวันที่ 15 สิงหาคม 2552 นายกรัฐมนตรีและคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวของได

ลงพื้นที่เพื่อตรวจสอบปญหาในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เชน ปญหาการกลั่นแกลงนักทองเที่ยว

บริเวณรานคาปลอดภาษี ปญหาทรัพยสินของผูโดยสารสูญหาย และปญหารถเข็นกระเปา รวมถึง

ปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผี (ASTVผูจัดการออนไลน, 2552) 

แตอยางไรก็ตาม แมวาการปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีจะไดรับการสนับสนุน

จากผูบริหาร ทอท.และนายกรัฐมนตรี แตกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเหลานี้ก็ยังไมหมดไปจากทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ และพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อหลีกเลี่ยงการจับกุมของเจาหนาที่

จากเดิมที่เรียกผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสาร โดยการแฝงตัวเปนตัวแทนโรงแรม การใชบัตร 

รปภ.พิเศษ หมายเลข 2 ผานเขาเขตพื้นที่ควบคุมบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 เขาไปเรียก

ผูโดยสาร การใชรถยนตบริการซึ่งมีพื้นทะเบียนสีขาวอักษรเขียวแทนรถแท็กซี่ปายดํา หรือการนํา

รถไปจอดไวในอาคารจอดรถซึ่งไมตองผานดานตรวจของเจาหนาที่กรมการขนสงทางบก 

(ฐานเศรษฐกิจ, 2552) 

2.2 กฎหมายที่เกี่ยวของ 

2.2.1 กฎหมายที่ใชในการดําเนินคดีกับแท็กซ่ีปายดํา 

 บริการแท็กซี่ปายดําเปนการใชรถที่ไมตรงตามประเภทที่จดทะเบียนไว ซึ่งผิดกฎหมาย

ตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 มาตรา 21 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “หามมิใหผูใดใชรถไมตรง

ตามประเภทที่จดทะเบียนไว”  

 ที่ผานมา ทอท.ขอความรวมมือจากเจาหนาที่ตํารวจจราจรหรือเจาหนาที่กรมการขนสง

ทางบกในการดําเนินคดีเพื่อเปรียบเทียบปรับแท็กซี่ปายดําตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 

มาตรา 60 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามมาตรา 21 ตองระวางโทษปรับไม

เกินสองพันบาท” อยางไรก็ตาม ตั้งแตวันที่ 31 กรกฎาคม 2552 จนถึงวันที่ 13 มกราคม ทอท. 

สามารถจับกุมดําเนินคดีแท็กซี่ปายดําในขอหาใชรถผิดประเภทไดทั้งสิ้น 3,280 ราย 

นอกจากนี้ นายทะเบียนซึ่งเปนขาราชการที่รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมแตงตั้งสามารถยึด

ใบอนุญาตขับรถยนตของแท็กซี่ปายดํา ตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 มาตรา 54 ที่กลาว

โดยสรุปไดวา “ผูใดไดใบอนุญาตขับรถแลว หากปรากฎวา 1) ตองคําพิพากษาถึงที่สุดวาไดกระทํา
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ความผิดตามพระราชบัญญัตินี้หรือที่กฎกระทรวงออกตามพระราชบัญญัตินี้ 2) ไมปฏิบัติตาม

คําสั่งอันชอบดวยกฎหมายของเจาพนักงานจราจร หรือพนักงานเจาหนาที่ตามที่กฎหมายวาดวย

การจราจรทางบก 3) ตองคําพิพากษาถึงที่สุดวาไดกระทําความผิดฐานขับรถหรือกระทําการใดๆ 

อันนาจะเปนภัยตอประชาชน หรือ 4) มีผูกลาวโทษวาทําลายความสงบสุขของประชาชนในถนน

หรือทางหลวง โดยขูเข็ญ ดูหมิ่น รังแก หรือรบกวนคนขับรถดวยกันหรือผูโดยสาร นายทะเบียนมี

อํานาจเรียกใบอนุญาตขับรถมายึดไว แตหามมิใหยึดเกินหนึ่งป” 

2.2.2 กฎหมายที่ใชในการดําเนินคดีที่มีโทษทางอาญากับไกดผี 

 ทอท.ไดดําเนินคดีที่มีโทษทางอาญากับกลุมไกดผีโดยใชขอกฎหมายที่มีโทษจากเบาไปหา

หนัก และพยายามหลีกเลี่ยงความขัดแยงหรือสรางเงื่อนไขกับกลุมผูกระทําผิด โดยมีขอกฎหมาย

และวิธีการในการดําเนินคดี ดังนี้ 

 1. ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดในที่สาธารณสถาน

หรือตอหนาธารกํานัล กระทําดวยประการใดๆ อันเปนการรังแกหรือขมเหงผูอ่ืน หรือกระทําใหผูอ่ืน

ไดรับความอับอายหรือเดือดรอนรําคาญ ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งเดือน หรือปรับไมเกิน

หนึ่งพันบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ” สําหรับการพิจารณาดําเนินคดีจะตองมีพยานหลักฐานชัดเจนจาก

กลองวีดีทัศน หรือพยานบุคคลผูที่เดือดรอนรําคาญโดยตองสามารถใหการในชั้นสอบสวนและชั้น

ศาลได เพื่อปองกันเจาหนาที่ถูกฟองกลับ โดยตั้งแตวันที่ 9 สิงหาคม 2552 จนถึงวันที่ 13 มกราคม 

2553 ทอท. สามารถจับกุมดําเนินคดีไกดผีตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 ไดทั้งสิ้น 

1,710 ราย 

 2. ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 372 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดทะเลาะกันอยางอื้ออึง

ในทางสาธารณะ หรือสาธารณสถาน หรือกระทําโดยประการอื่นใดใหเสียความสงบเรียบรอย

ในทางสาธารณะ หรือสาธารณสถาน ตองระวางโทษปรับไมเกินหารอยบาท” สําหรับการพิจารณา

ดําเนินคดีจะตองมีพยานหลักฐานชัดเจนวาเสียความสงบเรียบรอยอยางไร 

 3. ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 362 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดเขาไปใน

อสังหาริมทรัพยของผูอ่ืน เพื่อถือการครอบครองอสังหาริมทรัพยนั้นทั้งหมดหรือบางสวน หรือเขา

ไปกระทําการใดๆ อันเปนการรบกวนการครอบครองอสังหาริมทรัพยของเขาโดยปกติสุข ตอง

ระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งปหรือปรับไมเกินสองพันบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ” สําหรับการพิจารณา

ดําเนินคดีจะตองมีการรวบรวมพยานหลักฐานอยางรอบคอบ โดยการกลั่นกรองโดยคณะทํางาน

ดานกฎหมายกอนแจงความดําเนินคดี และควรมีการแจงเตือนผูกระทําความผิดทั้งโดยตรงและ
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โดยออมกอนมีการจับกุมโดยเจาพนักงาน เชน การออกประกาศหามผูกระทําความผิดเขาพื้นที่

เขตควบคุมของ ทอท.ทั้งระบุชื่อหรือไมระบุชื่อแลวแตกรณี การมอบอํานาจของ ทอท.ใหพนักงาน 

ทอท.ผูหนึ่งผูใดในการแจงความรองทุกขในความผิดฐานบุกรุก หรือการเตือนดวยวาจาและลาย

ลักษณอักษรของกําลังเจาหนาที่ที่ปฏิบัติการ เปนตน 

 ที่ผานมา ทอท.ดําเนินคดีไกดผีโดยใชกฎหมายตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 397 

โดยใชพยานหลักฐานเปนภาพจากกลองวีดีทัศน และมีผูโดยสารเปนผูเสียหายที่ไดรับความ

เดือดรอนรําคาญตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 397 หรือดําเนินคดีไกดผีใชประมวล

กฎหมายอาญามาตรา 372 โดยมีผูเสียหายเปนเจาหนาที่ของ ทอท.แทน สําหรับประมวล

กฎหมายอาญามาตรา 372 ยังไมไดใชเปนกฎหมายสําหรับการดําเนินคดีไกดผีในปจจุบัน เปน

เพียงแนวทางสําหรับการดําเนินคดีเพิ่มเติมในอนาคต 

2.2.3 กฎหมายในการดําเนินคดีแท็กซ่ีปายดําและไกดทางแพง 

 เนื่องจาก ทอท.มีฐานะเปนผูครอบครองและควบคุมดูแลทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ดังนั้น

การดําเนินคดีทางแพงตอกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีจะใชประกาศ ทอท.เร่ือง การกําหนดพื้นที่

เขตทาอากาศยานควบคุม ณ ทสภ.ประกาศ ณ วันที่ 27 มิถุนายน 2551 ตามที่กําหนดไวในขอ 3 

และกลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดที่ประสงคจะประกอบกิจการหรือดําเนินการใดๆ ในพื้นที่เขตทา

อากาศยานควบคุมจะตองไดรับอนุญาตจาก ทอท.กอน” เปนหลักในการดําเนินคดีทางแพงตอ

กลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี โดยใชหลักการตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในการ

พิจารณาดําเนินการ ดังนี้ 

 1. ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 420 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดจงใจหรือ

ประมาทเลินเลอทําตอบุคคลอื่นโดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี รางกายก็ดี อนามัยก็

ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธิอยางหนึ่งอยางใดก็ดี ทานวาผูนั้นทําละเมิด จําตองใชคาสินไหม

ทดแทนเพื่อการนั้น” สําหรับการพิจารณาดําเนินคดีจะตองมีการรวบรวมพยานหลักฐานและ

กลั่นกรองโดยคณะทํางานดานกฎหมาย เพื่อเรียกรองคาสินไหมทดแทนตอไป 

 2. ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 1374 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ถาผู

ครอบครองถูกรบกวนในการครอบครองทรัพยสินเพราะมีผูสอดเขาเกี่ยวของโดยมิชอบดวย

กฎหมายไซร ทานวาผูครอบครองมีสิทธิจะใหปลดเปลื้องการรบกวนนั้นได ถาเปนที่นาวิตกวาจะ

ยังมีการรบกวนอีกผูครอบครองจะของศาลสั่งหามก็ได” สําหรับการฟองคดีเพื่อปลดเปลื้องการ

รบกวนนั้น จะตองฟองภายในหนึ่งปนับตั้งแตเวลาที่ถูกรบกวน ดังนั้น ทอท.จึงมีสิทธิที่จะออก
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ประกาศหามบุคคลที่รบกวนการครอบครองสิทธิของ ทอท.เขาพื้นที่ที่กําหนดไดตามความจําเปน 

หรือใชกําลังตามความจําเปนในการหามก็ได สําหรับการพิจารณาดําเนินคดีจะตองมีการรวบรวม

พยานหลักฐานอยางรอบคอบ โดยการกลั่นกรองโดยคณะทํางานดานกฎหมาย เพื่อดําเนินการ

ฟองรองตอไป 

 สําหรับในปจจุบัน ทอท.ยังไมมีการฟองรองเพื่อดําเนินคดีทางแพงตอกลุมแท็กซี่ปายดํา

และไกดผี ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจึงเปนเพียงแนวทางที่ ทอท.คาดวาจะใชสําหรับ

ดําเนินคดีแท็กซี่ปายดําและไกดผีในอนาคต 

2.2.4 กฎหมายที่ใชเปนเครื่องมือในการระบุตัวผูกระทําความผิด 

 สําหรับการดําเนินคดีแท็กซี่ปายดําและไกดผี เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัยของ 

ทอท.จะเปนผูแจงเจาหนาที่ตํารวจใหมาดําเนินคดีผูกระทําผิด ซึ่งในที่นี้หมายความรวมทั้งแท็กซี่

ปายดําและไกดผี โดยเจาหนาที่ตํารวจจะใชขอกฎหมายในการสอบถามและระบุตัวผูกระทําผิด 

ดังนี้  

1. ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 367 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดเมื่อเจาพนักงานถาม

ชื่อหรือที่อยู เพื่อปฏิบัติการตามกฎหมาย ไมยอมบอกหรือแกลงบอกชื่อหรือที่อยูอันเปนเท็จ ตอง

ระวางโทษปรับไมเกินหนึ่งรอยบาท” 

 2. พระราชบัญญัติบัตรประจําตัวประชาชน พ.ศ.2526 แกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติ

บัตรประจําตัวประชาชน (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2542 มาตรา 17 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูถือบัตรผูใดไม

อาจแสดงบัตรหรือใบรับหรือใบแทนใบรับ เมื่อเจาพนักงานตรวจบัตรขอตรวจ ตองระวางโทษปรับ

ไมเกินสองรอยบาท” ทั้งนี้เจาพนักงานตรวจบัตร ไดแก เจาหนาที่ตํารวจที่มียศตั้งแตรอยตํารวจตรี

ข้ึนไป 

2.2.5 กฎหมายที่เกี่ยวกับการปฏิบัติงานของ ทอท. 

 เดิมการทาอากาศยานไทยเปนรัฐวิสาหกิจที่มีอํานาจดําเนินการประกอบกิจการทาอากาศ

ยานตามพระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหงประเทศไทย พ.ศ.2522 โดยมีกฎหมายมาตราที่

เกี่ยวของ ดังนี้ 

 1. พระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหงประเทศไทย พ.ศ.2522 มาตรา 5 ที่กลาวโดย

สรุปไดวา “ใหจัดตั้งการทาอากาศยานขึ้นเรียกวา “การทาอากาศยานแหงประเทศไทย” เรียกโดย

ยอวา “ทอท.” และใหใชชื่อเปนภาษาอังกฤษวา “Airports Authority of Thailand” เรียกโดยยอวา 
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“AAT” ให ทอท.เปนนิติบุคคล มีวัตถุประสงคในการประกอบและสงเสริมกิจการทาอากาศยาน 

รวมทั้งการดําเนินกิจการอื่นที่เกี่ยวหรือตอเนื่องกับการประกอบกิจการทาอากาศยาน” 

 2. พระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหงประเทศไทย พ.ศ.2522 มาตรา 8 ที่กลาวโดย

สรุปไดวา “ให ทอท.มีอํานาจกระทํากิจกรรมตางๆ ภายในขอบเขตแหงวัตถุประสงค ตามมาตรา 

5” 

 3. พระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหงประเทศไทย พ.ศ.2522 มาตรา 9 ที่กลาวโดย

สรุปไดวา “ให ทอท.มีอํานาจดําเนินกิจการทาอากาศยานในเขตสนามบินอนุญาตหรือที่ข้ึนลง

ชั่วคราวของอากาศยานที่ประกาศกําหนดตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ ทั้งนี้ตามที่

คณะรัฐมนตรีมอบหมาย และกําหนดโดยกฎกระทรวง และให ทอท.มีสิทธิและหนาที่เสมือนผู

ไดรับอนุญาตใหประกอบการดังกลาวตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ แตในการนี้ ทอท.จะ

วาจางหรือมอบใหบุคคลใดประกอบกิจการดังกลาวสวนใดสวนหนึ่งแทนก็ได” 

 ในป 2536 พันเอกวินัย สมพงษ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมในขณะนั้นไดออก

กฎกระทรวงฉบับที่ 11 (พ.ศ.2536) ออกตามความในพระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหง

ประเทศไทย พ.ศ.2522 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ให ทอท.มีอํานาจดําเนินกิจการทาอากาศยานใน

เขตสนามบิน ณ อําเภอบางพลี จังหวัดสมุทรปราการ” ทําให ทอท.สามารถดําเนินกิจการในเขตทา

อากาศยานสุวรรณภูมิเร่ือยมาจนถึงปจจุบัน 

 ในป 2545 การทาอากาศยานแหงประเทศไทยไดแปรรูปจากรัฐวิสาหกิจเปนบริษัทจํากัด 

ที่มีชื่อเรียกวา “บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)” ตามพระราชบัญญัติทุนรัฐวิสาหกิจ 

พ.ศ.2542 และในปเดียวกันนั้น พระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพลอดุลยเดช ทรงพระกรุณา

โปรดเกลาฯ ใหตราพระราชกฤษฎีกากําหนดเงื่อนเวลายกเลิกกฎหมายวาดวยการทาอากาศยาน

แหงประเทศไทย พ.ศ.2545 เพื่อยกเลิกพระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหงประเทศไทย 

พ.ศ.2522 และตราพระราชกฤษฎีกากําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชนของบริษัท ทาอากาศยาน

ไทย จํากัด (มหาชน) พ.ศ.2545 เพื่อใหบริษัทมีอํานาจในการประกอบกิจการทาอากาศยานหรือ

ไดรับความคุมครองตามที่กฎหมายวาดวยการทาอากาศยานแหงประเทศไทยหรือกฎหมายอื่นได

บัญญัติไวแก ทอท.โดยมีกฎหมายมาตราที่เกี่ยวของ ดังนี้ 

1. พระราชกฤษฎีกากําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชนของบริษัททาอากาศยานไทย 

จํากัด (มหาชน) พ.ศ.2545 มาตรา 4 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ในการประกอบกิจการทาอากาศยาน 

ใหบริษัทมีอํานาจ ไดรับยกเวน มีสิทธิพิเศษหรือไดรับความคุมครองตามกฎหมายวาดวยการทา
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อากาศยานแหงประเทศไทยหรือกฎหมายอื่นไดบัญญัติไวใหแก ทอท.เวนแตกรณีที่บัญญัติไวตาม

มาตรา 5 และมาตรา 6” 

2. พระราชกฤษฎีกากําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชนของบริษัททาอากาศยานไทย 

จํากัด (มหาชน) พ.ศ.2545 มาตรา 6 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ในการปฏิบัติหนาที่เพื่อรักษาความ

ปลอดภัยในเขตทาอากาศยาน ใหลูกจางของบริษัทเฉพาะที่รัฐมนตรีแตงตั้งเพื่อการนี้เปนเจา

พนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา และเปนพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจชั้นผูใหญตาม

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา” 

 หลังจากนั้น กระทรวงคมนาคมโดยอาศัยอํานาจตามความในมาตรา 6 แหงพระราช

กฤษฎีกากําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชนของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ไดออก

ประกาศ เร่ือง แตงตั้งลูกจางของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เปนเจาพนักงานตาม

ประมวลกฎหมายอาญา และออกประกาศเรื่อง แตงตั้งลูกจางของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด 

(มหาชน) เปนพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจชั้นผูใหญ ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความ

อาญา โดยประกาศทั้ง 2 ฉบับมอบอํานาจใหเฉพาะลูกจางของ ทอท.ในทาอากาศยานกรุงเทพ 

(ดอนเมือง) ทาอากาศยานเชียงใหม ทาอากาศยานหาดใหญ ทาอากาศยานภูเก็ต และทาอากาศ

ยานเชียงรายเทานั้น แตไมไดรวมถึงลูกจางของ ทอท.ในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

2.2.6 ประกาศของ ทอท. 

 เมื่อวันที่ 27 มิถุนายน 2551 ทอท.ไดออกประกาศ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด 

(มหาชน) เร่ือง การกําหนดเขตควบคุมการใหบริการสําหรับผูโดยสารสวนขาเขา ณ ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เพื่อความสะดวกในการจัดระเบียบและปรับปรุงพื้นที่ใหบริการผูโดยสารขาเขาเปนไป

ดวยความเรียบรอย ซึ่งมีผลทําใหพื้นที่บริเวณชั้น 2 และชานชาลาบางสวนเปนพื้นที่กํากับดูแล 

และทําใหแท็กซี่ปายดําและไกดผีไมสามารถเขาไปเรียกผูโดยสารในพื้นที่ดังกลาวได  

ในวันเดียวกันนั้น ทอท.ไดออกประกาศ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เร่ือง 

การกําหนดพื้นที่เขตทาอากาศยานควบคุม ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเพื่อใหพื้นที่ของทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิเปนพื้นที่เขตทาอากาศยานควบคุม เพื่อใหการดําเนินการตามมาตรการรักษา

ความปลอดภัยของทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนไปตามระเบียบวาดวยการรักษาความปลอดภัย

แหงชาติ พ.ศ.2517 และขอเสนอแนะขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International 

Civil Aviation Organization) ซึ่งมีผลทําใหบุคคลหรือผูที่เขาไปในเขตพื้นที่ดังกลาวตองปฏิบัติ

ตามกฎ ระเบียบ หลักเกณฑและเงื่อนไขที่ ทอท.กําหนดไว และผูที่ประสงคจะประกอบกิจการหรือ
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ดําเนินการใดๆ ในพื้นที่เขตทาอากาศยานควบคุมจะตองไดรับอนุญาตจาก ทอท.กอน ดังนั้น 

พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่เขามาเรียกผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสารจึงถือวาผิด

ตามประกาศฉบับนี้ดวย เนื่องจากเปนการประกอบกิจการโดยไมไดรับอนุญาตจาก ทอท. 

สําหรับผูที่ฝาฝนประกาศของ ทอท.จะถูกดําเนินการแจงความรองทุกขกลาวโทษทั้งทาง

แพงและอาญาจนถึงที่สุด 

2.3 แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซ่ีปายดําและไกดผีของ ทอท. 

2.3.1 ความเปนมาของแผนปฏิบัติการ 

ประธานกรรมการ ทอท.มีคําสั่ง ทอท.ที่ 234/2552 ลงวันที่ 24 มีนาคม 2552 แตงตั้ง

คณะอนุกรรมการกํากับดูแลการขนสงสาธารณะและการใหบริการผูโดยสาร ณ ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ (คณะอนุกรรมการ) โดยมีนายชัยรัตน สงวนชื่อ อธิบดีกรมการขนสงทางบกเปน

ประธานคณะอนุกรรมการ ผูอํานวยการฝายบริหารการขนสง (ผอก.ฝขส.) เปนกรรมการและ

เลขานุการ เพื่อแกไขปญหากลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเขาที่เขามาใหบริการในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ และกํากับดูแลระบบจราจรและขนสงภายในทาอากาศยาน 

หลังจากนั้น เมื่อวันที่ 21 พฤษภาคม 2552 คณะอนุกรรมการไดเสนอแผนปฏิบัติการ

ปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ ซึ่งคณะกรรมการ ทอท.ไดใหความเห็นชอบในการประชุมเมื่อวันที่ 21 พฤษภาคม 

2552 และอนุมัติใหใชแผนปฏิบัติการดังกลาวเมื่อวันที่ 16 มิถุนายน 2552 ดังแสดงในตารางที่ 2-1 
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ตารางที่ 2-1 แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

กิจกรรม 
ระยะเวลาดําเนินการป 2552 

มี.ค. เม.ย. พ.ค. มิ.ย. ก.ค. ส.ค. ก.ย. 

แตงตั้งอนุกรรมการ 24 มี.ค.       

เห็นชอบในแผนปฏิบัติการ   21 พ.ค     

อนุมัติแผนปฏิบัติการ    16 มิ.ย.    

ขั้นเตรียมการ        

ขั้นปฏิบัติการระยะที่ 1        

ขั้นปฏิบัติการระยะที่ 2        

ขั้นประเมินผล        

เร่ิมจับกุมแท็กซี่ปายดํา     31 ก.ค.   

เร่ิมจับกุมไกดผี      9 ส.ค.  

ที่มา: ฝายรักษาความปลอดภัย การทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

2.3.2 ขั้นตอนและระยะเวลาดําเนินการของแผนปฏิบัติการ  

แบงออกเปน 4 ข้ัน ดังนี้ 

1. ข้ันเตรียมข้ันเตรียมการ มีระยะเวลาการดําเนินการตั้งแตเดือนพฤษภาคม 2552 – 

มิถุนายน 2552 เปนการเตรียมกําลังใหพรอมสําหรับการปฏิบัติตามแผนปฏิบัติการ โดยดําเนินการ

ตางๆ ดังนี้ 

• ขออนุมัติแผนปฏิบัติการและงบประมาณ 

• ประสานสวนราชการตนสังกัดเพื่ออนุมัติกําลังพลเขาปฏิบัติการตามแผน 

• ออกประกาศ ทอท.เพิ่มเติมตามมาตรการในแผนปฏิบัติการ 

• ติดตั้งปายประกาศ ทอท.ตามจุดตางๆ ในอาคารผูโดยสาร และประชาสัมพันธ

ตามสื่อตางๆ  

• จัดเตรียมหองปฏิบัติการและพื้นที่พักอาศัยของผูปฏิบัติการ 

• จัดเตรียมการขนสงเจาหนาที่ที่มาปฏิบัติการ 

• จัดการบรรยายเจาหนาที่ที่มาปฏิบัติการ 

• จัดเตรียมวัสดุอุปกรณที่จําเปน เชน กลองวีดีทัศน 



16 

 

2. ข้ันปฏิบัติการระยะที่ 1: ข้ันจัดทําประวัติผูกระทําความผิดและการเตือน มีระยะเวลา

การดําเนินการในเดือนมิถุนายน 2552 ดําเนินการตางๆ ดังนี้ 

• จัดกําลังลงพื้นที่ปฏิบัติการเพื่อบันทึกประวัติผูกระทําผิดในอาคารผูโดยสารและ

เสนทางตามแผนปฏิบัติการ 

• แจงเตือนผูกระทําความผิด ณ พื้นที่ปฏิบัติการในภาพรวมเปนลายลักษณอักษร 

• ออกคําสั่งหามเขาพื้นที่สําหรับผูฝาฝนประกาศ ทอท.และแจงใหผูกระทําผิดทราบ 

หรือประกาศในภาพรวม ดังแสดงในรูปที่ 2-1 

• ประชาสัมพันธการเตือนใหผูกระทําผิดทราบตามสื่อตางๆ  

 

รูปที่ 2-1 ปายประกาศ ทอท.สําหรับเตือนสําหรับผูฝาฝน (12 มิถุนายน 2552) 

3. ข้ันปฏิบัติการระยะที่ 2: ข้ันปราบปราม มีระยะเวลาการดําเนินการในเดือนกรกฎาคม 

2552 – กันยายน 2552 เปนขั้นจับกุมอยางจริงจังจากขอหาเบาไปยังขอหาหนักทั้งความผิดที่มี

โทษทางอาญาและความผิดทางแพง โดยเริ่มจับกุมความผิดเกี่ยวกับแท็กซี่ปายดําเมื่อวันที่ 31 

ก.ค.52 และความผิดเกี่ยวกับไกดผีเมื่อวันที่ 9 ส.ค.52 ซึ่งมีข้ันตอนในการจับกุม ดังนี้ 

• การจับกุมไกดผี จะกระทําไดก็ตอเมื่อไกดผีกระทําความผิดในการชักจูงผูโดยสาร 

โดยความผิดจะครบองคประกอบเมื่อไกดผีชักชวนผูโดยสาร ตกลงราคากับ

ผูโดยสาร จนกระทั่งโทรเรียกคนขับรถแท็กซี่ปายดําใหมารับผูโดยสารขึ้นรถ 
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ข้ันตอนการจับกุมไกดผี จะเริ่มตนโดยเจาหนาที่ ทอท.จะเชิญตัวไกดผีไปทํา

ประวัติ หากไกดผีไมยินยอม เจาหนาที่จะเชิญเจาหนาที่ตํารวจจาก สภ.ราชาเท

วะมาจับกุมแทน โดยใชภาพที่บันทึกจากกลองวงจรปดหรือกลองวีดีทัศนเปน

หลักฐานในการดําเนินคดีตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 หลังจากนั้น

เจาหนาที่ตํารวจจะควบคุมตัวไกดผีไปเปรียบเทียบปรับเปนจํานวนเงินไมเกิน 

1,000 บาท หรือยึดบัตรประจําตัวประชาชนของไกดผีไว ในกรณีที่ไกดผีไม

สามารถเสียคาปรับได 

• ข้ันตอนการจับกุมแท็กซี่ปายดํา  เร่ิมจากเจาหนาที่ ทอท.วิทยุประสานงานให

เจาหนาที่จากกรมการขนสงทางบกที่ตั้งดานอยูที่ชานชาลาดานนอก เรียกสกัด

จับรถเปาหมายเขามาสอบถาม หากพบวามีความผิดตาม พรบ.รถยนต มาตรา 

21 ซึ่งเจาหนาที่กรมการขนสงทางบกจะเปรียบเทียบปรับเปนเงินไมเกิน 2,000 

บาท  

4. ข้ันประเมินผล มีระยะเวลาการดําเนินการตั้งแตมิถุนายน 2552 – ตุลาคม 2552 เปน

การดําเนินการประเมินผลโดยฝายเลขานุการทุก 15 วัน พรอมปรับปรุงและปรับแผนปฏิบัติการ

ตามสภาพความเปนจริง 

2.3.3 กําลังเจาหนาที่จากสวนราชการตามแผนปฏิบัติการ 

 แผนปฏิบัติการจะจัดตั้งเจาหนาที่ชุดตรวจผสม โดยรับการสนับสนุนกําลังในการปฏิบัติ

ตามแผนจากหนวยงานตางๆ เพื่อปฏิบัติหนาที่รวมกัน ดังนี้ 

• กรมการขนสงทางบก     6 นาย/ผลัด 

• กองบังคับการตํารวจทองเที่ยว    1 นาย/ผลัด 

• กองกํากับการปฏิบัติการพิเศษ ศูนยสืบสวนสอบสวน บช.ภ.1  10 นาย/ผลัด 

• สถานีตํารวจภูธรราชาเทวะ    6 นาย/ผลัด 

• เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัย   18 นาย/ผลัด 

 รวมเจาหนาที่ที่ปฏิบัติการทั้งสิ้น 41 นาย/ผลัด เร่ิมต้ังแตวันที่ 24 มิถุนายน 2552 – 30 

กันยายน 2552 โดยแบงการปฏิบัติการเปนวันละ 3 ผลัด ผลัดละ 8 ชั่วโมง/วัน ในชวงเวลา ดังนี้ 

• ผลัดที่หนึ่ง ตั้งแต 08.00-16.00 น. 

• ผลัดที่สอง ตั้งแต 16.00-24.00 น. 

• ผลัดที่สาม ตั้งแต 24.00-08.00 น. 
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2.3.4 จุดวางกําลังตามแผนปฏิบัติการ 

 แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีมีการจัดกําลังเจาหนา

ประจําตามจุดตางๆ เพื่อหวังผลในการปองกันและไมใหกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีแสวงหา

ผลประโยชนไดโดยสะดวก ดังนี้ 

1. บริเวณอาคารผูโดยสาร ไดแก 

• อาคารผูโดยสารชั้น 2 โถงผูโดยสาร บริเวณประตู 1-3 

• อาคารผูโดยสารชั้น 2 ทางเชื่อมชานชาลา และทางเทาดานนอกบริเวณประตู 1-3 

• อาคารผูโดยสารชั้น 2 ชานชาลาดานนอก ตั้งแตประตู 1-10 

• อาคารผูโดยสารชั้น 1 บริเวณประตูทางเขา 

• อาคารผูโดยสารชั้น 3 

• อาคารผูโดยสารชั้น 4 

2. บริเวณเสนทางจราจร ไดแก บริเวณชานชาลาชั้น 1, 2 และ 4 

2.3.5 การขยายระยะเวลาแผนปฏิบัติการ 

 เนื่องจากแผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีแผนปจจุบัน

ซึ่งจะสิ้นสุดในวันที่ 30 กันยายน 2552 ทอท.จึงไดขยายเวลาแผนปฏิบัติการดังกลาวออกไปอีก 1 

ป ซึ่งจะไปสิ้นสุดในวันที่ 30 กันยายน 2553 โดยเพิ่มกําลังเจาหนาที่ตํารวจจาก สภ.ราชาเทวะ 

จากเดิม 6 นาย/ผลัด เปน 28 นาย/ผลัด รวมเจาหนาที่ที่ปฏิบัติการทั้งสิ้น 63 นาย/ผลัด 

2.3.6 มาตรการเพิ่มเติมในระยะยาว 

 1. การจัดตั้งศูนยปฏิบัติการพิเศษ (Special Operations Center) 

ทอท.ไดจัดตั้งศูนยปฏิบัติการพิเศษ โดยมีจุดประสงคเพื่อใหเปนหนวยงานที่ทําหนาที่

รับผิดชอบเกี่ยวกับการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีโดยเฉพาะ รวมถึงทํา

หนาที่เปนศูนยกลางประสานงานหนวยราชการตางๆ และสวนงานภายใน ทอท.ที่เกี่ยวของเพื่อ

ดําเนินคดีกับผูกระทําผิดใหไดรับโทษตามที่กฎหมายกําหนดไว ตลอดจนติดตามขาวและ

เหตุการณความเคลื่อนไหวของผูกระทําผิด พรอมทั้งรวบรวมขอมูลสถิติและผลการดําเนินการ

ปราบปรามเพื่อนํามาวิเคราะหในการวางแผนและการปรับปรุงแผนปฏิบัติการใหการปฏิบัติงาน

เปนไปอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
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2. การขอรับสนับสนุนกําลัง 

ทอท.ไดประสานงานกับกรมการขนสงทางบกและสํานักงานตํารวจแหงชาติจัดกําลังเขา

ปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผีตามแผนปฏิบัติการตอเนื่องไปอีก 1 ป ตั้งแตวันที่ 1 ตุลาคม 

2552 – 30 กันยายน 2553 

3. การจัดตั้งสถานีตํารวจภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

เมื่อวันที่ 2 กันยายน 2552 นายสุเทพ เทือกสุบรรณ รองนายกรัฐมนตรีฝายความมั่นคง 

ไดเห็นชอบตามที่สํานักงานตํารวจแหงชาติเสนอใหมีการตั้งสถานีตํารวจภายในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ โดยใหมีอํานาจในการดําเนินการตามกฎหมายอยางเต็มรูปแบบภายในทาอากาศยาน 

รวมถึงใหมีหนาที่ในการรับผิดชอบนักทองเที่ยว ซึ่งสถานีตํารวจดังกลาวจะขึ้นตรงกับสํานักงาน

ตํารวจแหงชาติ และใหทําหนาที่รวมกับ ทอท. (ไทยรัฐออนไลน 2, 2552) จากขอมูลที่ไดจากการ

สัมภาษณเจาหนาที่ตํารวจทองเที่ยวพบวา สถานีตํารวจดังกลาวจะเปนการยกระดับตํารวจ

ทองเที่ยวใหมีอํานาจดําเนินการเต็มภายในเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจะมีกําลังเจาหนาที่

ตํารวจทั้งสิ้น 270 นาย ปจจุบันอยูในระหวางขั้นตอนดําเนินการแกไขกฎระเบียบ และสรรหา

บุคลากร สําหรับ สภ.ราชาเทวะ รับผิดชอบพื้นที่นอกเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิแทน (อรรณพ 

รัตนอุบล, สัมภาษณ, 12 ตุลาคม 2552) 

4. มาตรการเสริมตางๆ 

ทอท.ไดดําเนินการมาตรการเสริมตางๆ เชน จัดหาแผนพับและสื่อวีดีทัศนแจกสายการบิน

และสวนงานที่เกี่ยวของเพื่อแนะนํานักทองเที่ยวกอนเดินทางเขาประเทศ และการติดตั้งกลอง 

CCTV บริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 โดยเพิ่มจํานวนกลองอีก 50 ตัว เพื่อใชสําหรับบันทึกภาพไว

เปนหลักฐานในการดําเนินคดีแท็กซี่ปายดําและไกดผีสถานหนัก ไดแก ความผิดฐานบุกรุก

สํานักงานของ ทอท.ตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 364 และ 365 

2.4 ระบบขนสงสาธารณะในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

ทอท. ไดประสานงานกับบริการระบบขนสงสาธารณะตางๆ เพื่อใหบริการกับผูโดยสารที่

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยกําหนดใหระบบขนสงสาธารณะบางประเภทสามารถมาจอดรับไดที่

บริเวณอาคารผูโดยสาร และบางประเภทตองจอดอยูที่ศูนยขนสงสาธารณะดังแสดงในตารางที่ 2-

2 ทั้งนี้ผูโดยสารสามารถเดินทางจากอาคารผูโดยสารไปยังศูนยขนสงสาธารณะโดยใชบริการรถ
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เวียนรับสงภายในทาอากาศยาน โดยใชเวลาเดินทางจากอาคารผูโดยสารไปศูนยขนสงสาธารณะ

ประมาณ 10 – 20 นาที (รวมเวลารอคอยเฉลี่ย 5-10 นาที) 

ตารางที่ 2-2 จุดที่ใหบริการระบบขนสงสาธารณะ 

ใหบริการที่ศูนยขนสงสาธารณะ ใหบริการที่อาคารผูโดยสาร 

รถโดยสารประจําทาง ขสมก. รถโดยสารประจําทางพิเศษ 

รถตูรวมบริการ ขสมก. รถลีมูซีน 

รถโดยสาร บขส. รถแท็กซี่ 

รถเชา  

สําหรับระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการภายในทาอากาศยานสุวรรณสามารถจําแนก

ออกไดเปน 2 ประเภท ไดแก ระบบขนสงสาธารณะแบบมีเสนทางแนนอน (Fixed Route) และ

ระบบขนสงสาธารณะแบบไมมีเสนทางแนนอน (On Demand Route) ดังแสดงในตารางที่ 2-6 

ตารางที่ 2-3 ประเภทของระบบขนสงสาธารณะภายในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

ระบบขนสงสาธารณะแบบมีเสนทางแนนอน ระบบขนสงสาธารณะแบบไมมีเสนทางแนนอน 

รถโดยสารประจําทาง ขสมก. รถลีมูซีน 

รถตูรวมบริการ ขสมก. รถเชา 

รถโดยสาร บขส. รถแท็กซี่ 

รถโดยสารประจําทางพิเศษ  

รถเวียนรับสงภายในทาอากาศยาน  

1. ระบบขนสงสาธารณะแบบมีเสนทางแนนอน (Fixed Route) 

ระบบขนสงสาธารณะแบบมีเสนทางแนนอนเปนรูปแบบการขนสงที่มีเสนทางและ

ตารางเวลาที่แนนอน ซึ่งถูกกําหนดเอาไวโดยผูใหบริการ ระบบขนสงสาธารณะในลักษณะนี้ที่

ใหบริการในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ไดแก 

1) รถโดยสารประจําทาง ขสมก. (Bus) ผูโดยสารสามารถใชรถโดยสารประจําทาง ขสมก.

บริเวณศูนยขนสงสาธารณะ ลักษณะเปนรถโดยสารปรับอากาศ จัดเก็บคาโดยสารตามระยะทาง

ตั้งแต 12-34 บาท และใหบริการตลอด 24 ชั่วโมงในบางเสนทาง ปจจุบันมีรถโดยสารประทาง   

ขสมก.ใหบริการทั้งสิ้น 11 เสนทาง โดยมีตนทางเริ่มตนที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และจุดหมาย

ปลายทางสวนใหญอยูในเขตกรุงเทพและปริมณฑลดังตารางที่ 2-4 
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ตารางที่ 2-4 สรุปเสนทางการใหบริการของรถโดยสารประจําทาง ขสมก. 

สาย ปลายทาง สาย ปลายทาง 

549 มีนบุรี 554 รามอินทรา - รังสิต 

550 ลาดพราว 555 ดินแดง - รังสิต 

552 อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 556 สถานีขนสงสายใต 

552 A คลองเตย 558 เซ็นทรัล พระราม 2 

553 สําโรง – ปากน้ํา 559 องครักษ - รังสิต 

553 ศรีนครินทร – ปากน้ํา   

2) รถตูรวมบริการ ขสมก. (Van) ผูโดยสารสามารถใชบริการรถตูรวมบริการ ขสมก.

บริเวณศูนยขนสงสาธารณะ ลักษณะเปนรถตูโดยสารปรับอากาศขนาด 15 ที่นั่ง จัดเก็บคา

โดยสารตามระยะทางตั้งแต 30-70 บาท และใหบริการตลอด 24 ชั่วโมงในบางเสนทาง ปจจุบันมี

รถตูรวมบริการ ขสมก.ใหบริการทั้งสิ้น 7 เสนทาง โดยมีตนทางเริ่มตนที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

และจุดหมายปลายทางอยูในเขตกรุงเทพและปริมณฑลดังตารางที่ 2-5 

ตารางที่ 2-5 สรุปเสนทางการใหบริการรถตูรวมบริการ ขสมก. 

สาย ปลายทาง สาย ปลายทาง 

549 มีนบุรี 553 สําโรง - ปากน้ํา 

550 ลาดพราว 554 รามอินทรา - รังสิต 

552 อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 555 ดินแดง - รังสิต 

552 A คลองเตย   

3) รถโดยสาร บขส. (Intercity Bus) ผูโดยสารสามารถใชบริการโดยสารประจําทาง บขส.

ไดทุกเสนทางบริเวณศูนยขนสงสาธารณะ และบริเวณอาคารผูโดยสารในบางเสนทาง ลักษณะ

เปนรถโดยสารปรับอากาศทั้งรถชั้น 1 และชั้น 2 จัดเก็บคาโดยสารตามระยะทางตั้งแต 52-454 

บาท และใหบริการตั้งแต 5.40 น. ถึง 21.00 น. ปจจุบันมีรถโดยสารประทาง บขส.ใหบริการทั้งสิ้น 

12 เสนทาง เสนทางสวนใหญมีตนทางเริ่มตนที่สถานีขนสงหมอชิต และมีจุดหมายปลายทางตาม

เมืองสําคัญทางภาคตะวันออกของไทยดังตารางที่ 2-6 
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ตารางที่ 2-6 สรุปเสนทางการใหบริการรถโดยสาร บขส. 

สาย ตนทาง ปลายทาง คาโดยสาร (บาท) 

55 เอกมัย ฉะเชิงเทรา 52 

389 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ พัทยา (หาดจอมเทียน) 106 

390 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ตลาดโรงเกลือ 187 

825 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ หนองคาย 454 

917 เอกมัย แหลมงอบ 250 

9904 จตุจักร ชลบุรี 60 

9905 จตุจักร พัทยาเหนือ 106 

9906 จตุจักร ระยอง 120, 155 

9907 จตุจักร จันทบุรี 193 

9908 จตุจักร ตราด 248 

9909 จตุจักร แหลมฉบัง 85 

9916 จตุจักร เขาหินซอน - สระแกว 148 

4) รถเวียนรับสงภายในบริเวณทาอากาศยาน (Airport Shuttle Bus) ผูโดยสารสามารถใช

บริการรถเวียนรับสงภายในบริเวณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ลักษณะเปนรถโดยสารปรับอากาศ 

และมีพื้นที่เก็บสัมภาระ มีจํานวนที่นั่งทั้งสิ้น 23 ที่นั่ง ไมมีการจัดเก็บคาโดยสาร โดยใหบริการ

ทั้งสิ้น 3 เสนทาง ตลอด 24 ชั่วโมง ทุกเสนทางผานอาคารผูโดยสารและศูนยขนสงสาธารณะ 

5) รถโดยสารประจําทางพิเศษ (Airport Express) ผูโดยสารสามารถใชบริการรถโดยสาร

ประจําทางพิเศษบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 ลักษณะเปนรถโดยสารปรับอากาศและมีพื้นที่เก็บ

สัมภาระ รถโดยสารประจําทางพิเศษมี 2 ขนาด คือ ขนาดเล็ก 24 ที่นั่ง และขนาดใหญ 34 ที่นั่ง 

จัดเก็บคาโดยสารในอัตราคงที่ 150 บาทตลอดเสนทาง ใหบริการตั้งแต 5.30 น. ถึง 24.00 น. 

ปจจุบันมีรถโดยสารประทางพิเศษใหบริการ 4 เสนทาง โดยมีตนทางเริ่มตนที่ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ และจุดหมายปลายทางสวนใหญอยูในเขตกรุงเทพชั้นในดังตารางที่ 2-7 
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ตารางที่ 2-7 สรุปเสนทางการใหบริการรถโดยสารประจําทางพิเศษ 

สาย ปลายทาง 

AE 1 สีลม 

AE 2 บางลําพู 

AE 3 สุขุมวิท 

AE 4 หัวลําโพง 

2. ระบบขนสงสาธารณะแบบตามความตองการของผูโดยสาร(On Demand Route) 

ระบบขนสงสาธารณะแบบไมมีเสนทางแนนอนเปนรูปแบบการขนสงที่ผูโดยสารสามารถ

เรียกใหผูใหบริการไปสงที่จุดใด ๆ ก็ได ตามที่ไดตกลงกัน โดยไมมีตารางเวลาและเสนทางที่

แนนอน ระบบขนสงสาธารณะในลักษณะนี้ที่ใหบริการในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ไดแก 

1) รถลีมูซีน (Limousine) ผูโดยสารสามารถใชบริการรถลีมูซีนบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 

2 มีรถใหบริการทั้งสิ้น 8 ประเภท คือ BMW 7 Series, Mercedez Benz E200, Toyota Camry, 

Nissan Teana, Toyota Commuter, Nissan Urvan, Isuzu MU-7 และ London Cab จัดเก็บคา

โดยสารตามระยะทางและผันแปรตามชนิดประเภทรถที่ใหบริการ โดยผูโดยสารสามารถติดตอขอ

ใชบริการไดที่เคานเตอรใหบริการ คอลเซ็นเตอร หรืออินเตอรเน็ทไดตลอด 24 ชั่วโมง 

2) รถเชา (Car Rental) ผูโดยสารสามารถใชบริการรถเชาบริเวณศูนยขนสงสาธารณะ ซึ่ง

มีผูใหบริการ 4 ราย คือ AVIS, Budget, Hertz และสมาคมรถเชาไทย จัดเก็บคาโดยสารตาม

ระยะทางและผันแปรตามชนิดประเภทรถที่ใหบริการ โดยผูโดยสารสามารถติดตอขอใชบริการไดที่

เคานเตอรใหบริการซึ่งอยูบริเวณโถงรับกระเปาและสัมภาระ (Baggage Reclaim Hall) ใกล

ทางออก A, B และ C อาคารผูโดยสารชั้น 2 ไดตลอด 24 ชั่วโมง 

3) รถแท็กซี่ (Taxi) สําหรับบริการรถแท็กซี่ภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สามารถ

จําแนกออกไดเปน 3 ประเภท ตามลักษณะการใหบริการ ไดแก รถแท็กซี่ที่ไดรับอนุญาตใหรับ

ผูโดยสารภายในทาอากาศยาน รถแท็กซี่ที่ขับเขามาสงผูโดยสารภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

และรถแท็กซี่ปายดํา ดังมีรายละเอียดดังนี้ 

• รถแท็กซี่ที่ไดรับอนุญาตใหรับผูโดยสารภายในทาอากาศยาน รถแท็กซี่ประเภทนี้

เปนรถแท็กซี่ที่ถูกกฎหมายและไดรับอนุญาตใหรับผูโดยสารภายในทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ ไดแก รถแท็กซี่ที่คนขับแท็กซี่ที่ลงทะเบียนและประทับตราที่ศูนย
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ขนสาธารณะสงกอนมารับผูโดยสาร โดยรถแท็กซี่ประเภทนี่ใหบริการบริเวณ

อาคารผูโดยสารชั้น 1 โดยใหบริการตลอด 24 ชั่วโมง จัดเก็บคาโดยสารตาม

มิเตอรซึ่งแปรผันตามระยะทาง มีคาโดยสารเริ่มตนที่ 35 และมีคาธรรมเนียม

แท็กซี่ภายในทาอากาศยาน 50 บาท สําหรับแท็กซี่ประเภทนี้มีขอดีที่สามารถ

ติดตอโดยผานทอท. ในกรณีที่ผูโดยสารมีขอรองเรียนหรือลืมทรัพยสินได แตมี

ขอเสียที่ผูโดยสารตองรอคิวเปนเวลานาน ในชวงที่มีผูตองการใชบริการเปน

จํานวนมาก ทําใหผูโดยสารบางสวนอาจตัดสินใจใชบริการการขนสงสาธารณะ

ประเภทอื่นแทน นอกจากนี้พบวาคนขับแท็กซี่ที่เขาไปลงทะเบียนที่ศูนยขนสง

สาธารณะใชเวลาประมาณ 2-3 ชั่วโมง ตอการรับผูโดยสาร 1 เที่ยว ซึ่งเปน

ระยะเวลาที่คอนขางนาน 

• รถแท็กซี่ที่ขับเขามาสงผูโดยสารภายในทาอากาศยาน รถแท็กซี่ประเภทนี้เปนรถ

แท็กซี่ที่ถูกกฎหมาย แตไมไดรับอนุญาตใหรับผูโดยสารภายในทาอากาศยาน รถ

แท็กซี่จะไมไดรับอนุญาตจากเจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัย สวนจราจรของ

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหเขาบริเวณอาคารผูโดยสาร แตทั้งนี้รถแท็กซี่สามารถ

เขามาสงผูโดยสารได และตองรีบออกไปทันที แตก็มีแท็กซี่บางกลุมใชชวงที่เขา

ไปสงผูโดยสาร เพื่อดักผูโดยสารคนตอไปเพื่อที่จะไมตองตีรถเที่ยวเปลาวิ่งออก

จากทาอากาศยาน โดยคิดคาโดยสารปกติ (ตามมิเตอรในเขตพื้นที่กรุงเทพฯ และ

ปริมณฑล หรือตามแตตกลงกันหากไปพื้นที่รอบนอก) ไมตองเสียคาธรรมเนียม

แท็กซี่ภายในทาอากาศยาน 50 บาท ผูโดยสารที่ใชบริการสวนใหญนั้นจะเปน

ชาวไทย และชาวตางชาติที่คุนเคยกับประเทศไทยเปนอยางดี สําหรับรถแท็กซี่

ประเภทนี้มีขอดีที่ผูโดยสารจายคาโดยสารถูกกวารถแท็กซี่ที่ไดรับอนุญาตใหรับ

ผูโดยสารภายในทาอากาศยาน เนื่องจากไมตองเสียคาธรรมเนียมแท็กซี่ภายใน

ทางอากาศยาน แตมีขอเสียที่ผูโดยสารไมสามารถรองเรียนผาน ทอท.ในกรณีที่

ผูโดยสารลืมทรัพยสินได เนื่องจากรถแท็กซี่ประเภทนี้ไมไดลงทะเบียนไวที่ศูนย

ขนสงสาธารณะ 

• รถแท็กซี่ปายดํา รถประเภทนี้เปนรถที่ไมไดรับอนุญาตใหรับผูโดยสารภายในทา

อากาศยาน และที่สําคัญรถประเภทนี้เปนรถที่ผิดกฎหมายตามพระราชบัญญัติ

รถยนต พ.ศ.2522 เนื่องจากเปนการใชรถยนตที่ใชผิดประเภทเพื่อมารับสง

ผูโดยสาร โดยตามปกติแลวรถยนตที่รับสงผูโดยสารตองจดทะเบียนเปนรถรับสง

สาธารณะซึ่งมีพื้นปายทะเบียนเปนสีเหลือง แตรถแท็กซี่ปายดําสวนใหญเปน

รถยนตสวนบุคคลซึ่งมีพื้นปายทะเบียนเปนสีดําแลวนํามาใชรับสงผูโดยสารใน
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ลักษณะเปนรถแท็กซี่สาธารณะ อยางไรก็ตาม เนื่องจากรถแท็กซี่ปายดําไมมี

มิเตอรสําหรับคิดอัตราคาโดยสาร ดังนั้นผูโดยสารตองจายคาโดยสารในลักษณะ

เหมาจาย ซึ่งราคาคาโดยสารขึ้นอยูระหวางการตกลงระหวางคนขับแท็กซี่และ

ผูโดยสาร โดยกลุมผูโดยสารที่เปนเปาหมายของแท็กซี่ปายดําสวนใหญ ไดแก 

ชาวตางชาติที่มาประเทศไทยเปนครั้งแรก หรือเปนชาวตางชาติที่ศึกษาขอมูลการ

เดินทางภายในประเทศไทยมาไมเพียงพอ ชาวตางชาติกลุมนี้จึงเปนกลุมคนที่

กลุมแท็กซี่ปายดําสามารถหลอกลวงและแสวงหาประโยชนไดอยางเต็มที ่

2.5 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับแท็กซ่ีปายดํา 

แท็กซี่ปายดํานั้นไมใชปญหาที่พบเฉพาะในทาอากาศยานสุวรรณภูมิเทานั้น ทาอากาศ

ยานอื่น ๆ ในประเทศ เชน ทาอากาศยานภูเก็ต ทาอากาศยานเชียงใหม ก็ประสบปญหาใน

ลักษณะที่คลายคลึงกัน แมแตในตางประเทศ โดยเฉพาะในแถบเอเชียหรือยุโรป ก็พบปญหาแท็กซี่

ที่ผิดกฎหมายนี้ดวยดังจะเห็นไดจากขาวในสื่อตางประเทศ ไดแก  

1. ทาอากาศยานนานาชาติซูการโน-ฮัตตา (Soekarno-Hatta International Airport) 

สาธารณรัฐอินโดนีเซียก็พบปญหาแท็กซี่ผิดกฎหมายที่เขามารับสงผูโดยสารภายในทาอากาศยาน

โดยไมไดรับอนุญาต ปฏิเสธการเก็บเงินคาโดยสารตามมิเตอร ทําใหผูโดยสารตองเสียคาโดยสาร

ในราคาที่สูงกวาปกติ และยังพบพฤติกรรมของเจาหนาที่ของทาอากาศยานเรียกรับสินบนจาก

คนขับรถแท็กซี่ดวย (The Jakarta Post, 2002 และ The Jakarta Post, 2008) 

2. ทาอากาศยานนานาชาติกรุงปกกิ่ง (Beijing Capital International Airport) 

สาธารณรัฐประชาชนจีน พบปญหาแท็กซี่ผิดกฎหมายที่ไมใชมิเตอรเก็บคาโดยสารหรือใชมิเตอร

ปลอมเก็บคาโดยสารเพื่อหลอกลวงนักทองเที่ยว โดยเฉพาะอยางยิ่งชาวตางชาติที่ไมทราบราคา

คาโดยสาร บางครั้งก็พาผูโดยสารไปสงโดยใชเสนทางออมหรือไมเหมาะสม แมวาประเทศจีนจะ

ออกกฎหมายปราบปรามที่มีบทลงโทษเขมงวด แตปญหาแท็กซี่ผิดกฎหมายเหลานี้ก็ยังเพิ่ม

จํานวนสูงขึ้น (China Daily, 2008) 

3. ทาอากาศยานนานาชาติเมืองอาลีคานเต (Alicante International Airport) ประเทศ

สเปน พบปญหาแท็กซี่ผิดกฎหมายเขามารับสงผูโดยสารภายในทาอากาศยานโดยไมไดรับ

อนุญาต และพบวาคนขับแท็กซี่ผิดกฎหมายเหลานี้สวนใหญเปนชาวตางชาติที่ไมทราบถึงขอ

กฎหมายและขั้นตอนในการขอใบอนุญาตขับข่ีรถแท็กซี่ที่ถูกตอง (Olmer, 2009) 
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4. ทาอากาศยานนานาชาตินอยไบ (Noi Bai International Airport) สาธารณรัฐสังคม

นิยมเวียดนาม พบปญหาแท็กซี่ผิดกฎหมายที่โกงคาโดยสารผูโดยสารซึ่งเปนนักทองเที่ยว

ชาวตางชาติ รวมถึงการหลอกลวงโดยอางวาโรงแรมที่ผูโดยสารจะไปพักเต็ม เพื่อใหผูโดยสารไป

พักโรงแรมที่คนขับแท็กซี่เปนนายหนา พบวาสาเหตุสวนหนึ่งอาจเนื่องมาจากคนขับแท็กซี่ผิด

กฎหมายสามารถเดินเรียกผูโดยสารภายในทาอากาศยานได ในขณะที่คนขับรถแท็กซี่ที่ถูก

กฎหมายตองยืนเรียกผูโดยสารอยูในพื้นที่ที่จัดใหเฉพาะ (VietNamNet, 2009) 

แมแตในประเทศที่พัฒนาแลวอยางสหรัฐอเมริกา ก็ยังสามารถพบเห็นแท็กซี่ปายดําหรือ

แท็กซี่ผิดกฎหมาย และมีงานวิจัยที่ศึกษาเกี่ยวกับแท็กซี่ผิดกฎหมายดังกลาว ซึ่งมีรายละเอียด 

ดังนี้ 

Suzuki (1985) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการใหบริการของรถแท็กซี่ทองถิ่นในประเทศ

สหรัฐอเมริกาซึ่งใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย  โดยมีกรณีศึกษา  คือ เมืองชัตตานูกา 

(Chattanooga) ชิคาโก นิวยอรก โอมาฮา และฟลาเดลเฟย เก็บขอมูลโดยใชวิธีสัมภาษณ สืบคน

จากงานวิจัยในหองสมุด และโดยการทํางานเปนคนขับแท็กซี่ ผลที่ไดจากการศึกษาพบวา รถ

แท็กซี่ทองถิ่นใหบริการผิดกฎหมายเนื่องจากใหบริการโดยไมมีใบอนุญาต จัดเก็บคาโดยสารโดย

การเจรจาตอรองระหวางคนขับแท็กซี่กับผูโดยสาร และผูที่ใหบริการแท็กซี่ผิดกฎหมายสวนใหญ

เปนคนผิวดําซึ่งเปนชนกลุมนอยในประเทศสหรัฐอเมริกา สําหรับสาเหตุที่มีแท็กซี่ที่ผิดกฎหมาย

เหลานี้ใหบริการ เนื่องจากในอดีตการใหบริการแท็กซี่ที่ถูกกฎหมายที่ใหบริการโดยชาวผิวขาว

ปฏิเสธการรับผูโดยสารที่เปนคนผิวดํา 

 งานวิจัยของ Suzuki มีลักษณะเปนงานวิจัยเชิงประจักษ (Empirical Research) ซึ่งขอมูล

สวนใหญไดมาจากประสบการณมากกวาการวิเคราะหโดยใชทฤษฎี ผลการศึกษาที่ไดจึงเปน

ขอเท็จจริง อยางไรก็ตาม ผูวิจัยจะใชแนวทางการศึกษาของ Suzuki โดยการสัมภาษณกลุมผูที่มี

สวนเกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําหรือแท็กซี่ผิดกฎหมาย เพื่อที่จะทราบขอมูลที่ถูกตองและเปน

ปจจุบัน 

 นอกจากนี้ ยังมีงานวิจัยที่ศึกษาเกี่ยวกับระบบขนสงที่ใหบริการโดยผิดกฎหมาย

เชนเดียวกับแท็กซี่ปายดําซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

Cervero และ Golub (2007) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับระบบการขนสงที่ไมเปนทางการ 

(Informal Transport) ซึ่งมีลักษณะเปนระบบขนสงที่ไมมีเสนทางและตารางเวลาที่กําหนด โดยจะ

ข้ึนกับความตองการของผูโดยสาร (Paratransit) ซึ่งไดแก รถโดยสารขนาดเล็ก (Minibus) รถตู รถ
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แท็กซี่ รถสามลอ และรถจักรยานยนตรับจางที่ใหบริการโดยผิดกฎหมาย โดยทําการศึกษาใน

หลายประเทศ และมีกรณีศึกษาในกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย เมืองคิงสตัน (Kingston) 

ประเทศจาไมกา และเมืองริโอเดจาเนโร (Rio de Janeiro) สหพันธสาธารณรัฐบราซิล งานวิจัยนี้

พบวาสาเหตุที่มีระบบขนสงที่ไมเปนทางการใหบริการ เนื่องจากระบบขนสงสาธารณะที่เปน

ทางการไมสามารถตอบสนองความตองการของผูโดยสารได ในดานอุปทานพบวาผูใหบริการสวน

ใหญของระบบขนสงที่ไมเปนทางการไมมีใบอนุญาตสําหรับใหบริการผูโดยสารสาธารณะ 

ลักษณะโดยทั่วไปเปนยานพาหนะขนาดเล็กที่สามารถใหบริการโดยผูใหบริการเพียงไมกี่ราย ผู

ใหบริการสวนใหญเปนผูที่มีทักษะการทํางานต่ําและอพยพเขามาจากชนบท มีลักษณะการ

ใหบริการแบบมีเสนทางไมแนนอนขึ้นกับความตองการของผูใชบริการ (On Demand Route) 

จัดเก็บคาโดยสารในราคาที่ไมมีกฎตายตัวโดยขึ้นกับการเจรจาตอรองระหวางผูใหบริการและ

ผูใชบริการ แมวาระบบขนสงนี้จะไดรับความนิยมและชวยตอบสนองความตองการของผูใชระดับ

หนึ่ง แตในอีกดานหนึ่ง ระบบขนสงที่ไมเปนทางการเหลานี้ก็เปนสวนหนึ่งที่ทําใหเกิดปญหา

การจราจรติดขัด มลพิษทางอากาศและเสียง รวมถึงอุบัติเหตุบนทองถนน 

 ในดานอุปสงค พบวารถโดยสารขนาดเล็กมีผูโดยสารสวนใหญเปนผูชาย ในขณะที่

รถสามลอมี ผู โดยสารสวนใหญ เปนผูหญิงที่ตองการเดินทางในเสนทางสั้นๆ  สําหรับ

รถจักรยานยนตรับจางมีแนวโนมที่ใหบริการผูโดยสารที่เปนวัยรุนหรือมีอายุไมมาก ในขณะที่

รถสามลอใหบริการผูโดยสารที่เปนผูใหญหรือคอนขางมีอายุ และนอกจากนี้พบวาในเมืองใหญ 

เชน กรุงเทพฯ และเม็กซิโกซิตี้ ระบบขนสงที่ไมเปนทางการเหลานี้ทําหนาที่เปนระบบที่ใหบริการ

เชื่อมกับระบบหลัก (Access Mode) ในดานของการรวมกลุมขององคกร พบวาระบบขนสง

สาธารณะที่ไมเปนทางการมีการรวมกลุมกันเพื่อจัดตั้งเสนทางวิ่ง มีการกําหนดเขตการใหบริการ 

โดยมีหัวหนามาดูแลและสรางเงื่อนไขขอกําหนดขององคกร ทั้งนี้ระบบขนสงที่ไมเปนทางการ

เหลานี้ตองจายเงินแกเจาหนาที่ทองถิ่นดวย 

 ในกรณีของกรุงเทพมหานคร พบวามีระบบขนสงสาธารณะที่ไมเปนทางการใหบริการทั้ง

รถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก รถสี่ลอเล็ก รถสามลอ และรถจักยานยนตรับจาง ในดานลักษณะ

ของการใหบริการพบวารถสามลอสวนใหญใหบริการบริเวณรอบนอกของกรุงเทพมหานครและมี

ผูโดยสารสวนใหญเปนผูหญิงที่เดินทางไปจับจายซื้อของ ในขณะที่รถประจําทางขนาดเล็ก และรถ

ส่ีลอเล็กใหบริการในระยะทางประมาณ 3-5 กิโลเมตร สําหรับรถจักรยานยนตรับจางใหบริการ

บริเวณทางเขาซอยตางๆ โดยมีผูใหบริการสวนใหญเปนเพศชายที่อพยพเขามาจากในชนบท จาก

ผลการสํารวจพบวาผูโดยสารรถจักรยานยนตรับจางรอยละ 60 เปนเพศหญิง รอยละ 54 มีอายุ

ระหวาง 16-25 ป รอยละ 44 มีการศึกษาดี และรอยละ 37 เปนนักเรียนหรือนักศึกษา นอกจากนี้
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ยังพบวาหนึ่งในสามของผูโดยสารเปนพนักงานสํานักงาน สวนรถตูสวนใหญใหบริการในระยะ

ทางไกลประมาณ 20-30 กิโลเมตร บรรทุกผูโดยสารได 14 ที่นั่ง สวนใหญเปนการเดินทางจากบาน

เพื่อมาเรียนหรือทํางาน จากผลการสํารวจพบวา ผูโดยสารรถตูรอยละ 64 เปนเพศหญิง รอยละ 76 

มีอายุระหวาง 15-30 ป 

 ในดานของการรวมกลุมองคกร พบวาระบบขนสงที่ไมเปนทางการทั้งหมดถูกกําหนด

อาณาเขตสําหรับใหบริการ และผูใหบริการตองจายเงินเปนคาคุมครองแกเจาหนาที่ตํารวจหรือ

ทหาร โดยมีหัวหนาคิวหรือหัวหนาวินทําหนาที่เปนผูควบคุมอีกชั้นหนึ่ง สําหรับในดานการควบคุม

และบังคับใชกฎหมาย พบวาระบบหนวยงานราชการของกรุงเทพฯ มีลักษณะการทํางานที่แยก

สวน โดยมีจํานวนกวา 30 หนวยงาน ที่รับผิดชอบดูแลระบบขนสงสาธารณะ ทําใหการบริหารงาน

เปนไปไดอยางลาชา แมวาระบบขนสงที่ใหบริการแกสาธารณะในประเทศไทยตองจดทะเบียนตาม

กฎหมายอยางถูกตอง แตรัฐบาลไทยไมกลาที่จะนําระบบขนสงเหลานี้ใหมาอยูภายในการควบคุม

ของสวนกลาง เนื่องจากผูที่มีอํานาจในรัฐบาลลวนไดรับประโยชนจากระบบที่มีอยูในปจจุบัน

ทั้งสิ้น นอกจากนี้ยังพบวากระทรวงคมนาคมจะไมพยายามดําเนินการใดๆ กับบริการขนสง

สาธารณะที่ผิดกฎหมายจนกวาที่จะไดรับเสียงรองเรียนจากผูโดยสารพรอมๆ กัน  ทําใหผูโดยสาร

ตองแบกรับความเสี่ยงตางๆ ที่จะเกิดขึ้น ในขณะที่บริการที่ผิดกฎหมายเหลานี้เพิ่มขึ้นเรื่อยมา 

ตราบเทาที่ยังไมมีมาตรการดังเชนในปจจุบัน 

 งานวิจัยของ Cervero และ Golub มีจุดเดนที่ทําการศึกษาลักษณะการใหบริการของ

ระบบขนสงที่ไมเปนทางการในภาพรวมหลายประเทศ และมีกรณีศึกษาที่เฉพาะเจาะจงในบาง

ประเทศ โดยสรุปขอมูลออกเปนดานตางๆ ไดแก ดานอุปทานของการใหบริการ ดานอุปสงคของ

ความตองการใชบริการ และลักษณะการรวมกลุมขององคกร รวมถึงการบังคับใชกฎหมายของ

เจาหนาที่ที่ เกี่ยวของ เนื่องจากขอมูลสวนใหญไดจากการสัมภาษณและการสํารวจโดยใช

แบบสอบถาม ผลการศึกษาจึงมาจากการวิเคราะหเชิงคุณภาพและสถิติเชิงพรรณนา อยางไรก็

ตาม ผูวิจัยจะใชแนวทางการศึกษาของ Cervero และ Golub โดยใชวิธีสัมภาษณและวิธีการ

สํารวจโดยใชแบบสอบถาม รวมถึงสรุปขอมูลที่ไดออกเปนดานอุปทาน อุปสงค และการบังคับใช

กฎหมายของเจาหนาที่เชนกัน 

 สําหรับงานวิจัยในประเทศไทยเองก็มีงานวิจัยเกี่ยวกับแท็กซี่ปายดํา โดยมีกรณีศึกษาคือ

แท็กซี่ปายดําในจังหวัดภูเก็ตซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

 ฐิติภรณ อุนภิรมย (2549) ไดทําการศึกษาถึงเงื่อนไขที่ทําใหแท็กซี่ปายดําในจังหวัดภูเก็ต 

สามารถดํารงอยูไดในปจจุบัน เก็บขอมูลโดยวิธีสังเกตและสัมภาษณผูประกอบการแท็กซี่ปายดํา 
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ผูประกอบการธุรกิจทองเที่ยว พนักงานในสถานประกอบการโรงแรม ผูโดยสาร รวมถึงเจาหนาที่

ตํารวจ ผลการศึกษาพบวาแท็กซี่ปายดําแมจะมีการแบงกลุมยอย แตก็มีการประสานประโยชน

และตั้งกฎเกณฑเพื่ออยูรวมกัน และพบวาแท็กซี่ปายดํามีรายไดเปนที่นาพอใจ ทั้งจากคาโดยสาร

และผลตอบแทนจากธุรกิจที่เกี่ยวของ สําหรับสาเหตุที่ทําใหมีแท็กซี่ปายดําเนื่องจากมีผูโดยสารที่

ตองการใชบริการมาก ทําใหเปนอาชีพที่มีรายไดและคาตอบแทนที่สูง นอกจากนี้เจาหนาที่ตํารวจ

ยังประสบความยากลําบากในการจับกุมผูประกอบการรถแท็กซี่ปายดําเนื่องจากขาดหลักฐานที่

เพียงพอ สําหรับการศึกษานี้มีขอเสนอแนะเพื่อแกไขปญหาแท็กซี่ปายดํา คือ ควรพัฒนาระบบ

ขนสงสาธารณะที่มีอยูแลวใหไดมาตรฐาน และควรจดทะเบียนแท็กซี่มิเตอรหรือเขารวมในลักษณะ

สหกรณรถรับจางไมประจําทาง รวมถึงสงเสริมความรูในดานการบริการและความรูในดานการ

ทองเที่ยวแกผูประกอบการ 

 งานวิจัยของฐิติภรณมีลักษณะเปนงานวิจัยเชิงประจักษ  มีการเก็บขอมูลโดยวิธี

สังเกตการณและสัมภาษณผูที่มีสวนเกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดํา ทําใหผลที่ไดทราบเพียงลักษณะ

การใหบริการของแท็กซี่ปายดํา ยังไมไดสอบถามขอมูลจากผูใชบริการเพื่อทราบถึงทัศนคติของ

ผูใชบริการ อยางไรก็ตาม ผูวิจัยจะใชแนวทางการศึกษาของฐิติภรณ โดยการเก็บขอมูลโดยใชวิธี

สังเกตและสัมภาษณเชนเดียวกัน แตจะเพิ่มขอมูลจากแบบสอบถามใหทราบถึงทัศนคติของ

ผูใชบริการ เพื่อทําใหการวิจัยนี้ครบถวนสมบูรณมากขึ้น 

2.6 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับวิธีดําเนินการวิจัย 

 แมวางานวิจัยที่ไดที่ผานมาจะกลาวถึงวิธีการเก็บขอมูลไมวาจะเปนวิธีสังเกตการณ การ

สัมภาษณ และการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม แตงานวิจัยที่ผานมานั้นไมไดระบุรายละเอียดของ

วิธีการวิเคราะหขอมูลหรือวิธีดําเนินการวิจัย ดังนั้นเพื่อทําใหเพื่อใหการศึกษานี้มีน้ําหนักมากขึ้น 

ผูวิจัยจึงทําการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยเพิ่มเติมในประเด็นของการวิธีดําเนินการวิจัยที่จะ

ใช ดังนี้ 

 การวิเคราะหโดยใช Stated Preference เปนวิธีการจําลองการเลือกตัดสินใจใน

สถานการณสมมุติที่ยังไมเกิดขึ้นจริงในปจจุบันของผูบริโภค โดยมีสมมุติฐานตามทฤษฎี

อรรถประโยชนสุม (Random Utility Theory) ที่วาผูบริโภคจะเลือกทางเลือกที่ทําใหพึงพอใจหรือมี

อรรถประโยชนสูงสุด สําหรับมีงานวิจัยที่ใชวิธี Stated Preference ไดแก 

เกษม ชูจารุกุล, มาโนช โลหเตปานนท และวิษารัช สัญญาลักษณฤาชัย (2549) ได

ทําการศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเปลี่ยนมาใชกาซธรรมชาติของผูประกอบการขนสงใน
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เขตภาคตะวันออกของประเทศไทย เก็บขอมูลโดยใชวิธีสัมภาษณโดยตรงผานทางโทรศัพท และ

อาศัยแบบสอบถามซึ่งไดจัดทําขึ้นในลักษณะ Full Factorial Design ที่มีสถานการณที่เปนไปได 9 

สถานการณ ซึ่งขอมูลที่ไดจากการสอบถามวิธีนี้จัดเปนขอมูลแบบ Stated Preference ซึ่งเปน

วิธีการทางสถิติที่ใชวิเคราะหสถานการณสมมุติตางๆ ที่ยังไมไดเกิดขึ้นจริง และสรางแบบจําลอง

ทางสถิติดวยแบบจําลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model) โดยใชการประมาณคาสัมประสิทธิ์

ดวยวิธี Maximum Likelihood ผลที่ไดพบวาผูประกอบการใหความสําคัญตอปจจัยทั้งดานราคา

ติดตั้งและตนทุนที่ประหยัดไดตอระยะทาง ดังนั้นการกําหนดราคากาซธรรมชาติจึงเปนปจจัยหนึ่ง

ที่มีความสําคัญอยางยิ่งตอการเลือกใชกาซธรรมชาติของผูประกอบการ 

อนุกัลย อิศรเสนา ณ อยุธยา, ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ และเกษม ชูจารุกุล (2551) ได

ทําการศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเปลี่ยนมาใชสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางที่

เปนผูเดินทางระหวางกรุงเทพมหานครกับจุดหมายปลายทางในประเทศที่มีสายการบินตนทุนต่ํา

ใหบริการ เก็บขอมูลโดยใชวิธี สํารวจโดยใชแบบสอบถาม แลวนําขอมูลดังกลาวมาสราง

แบบจําลองทางสถิติดวยแบบจําลองโลจิตทั้งแบบทวินามและพหุนาม โดยแบบจําลองที่พัฒนาขึ้น

สามารถแบงไดเปนสองกลุมหลักตามประเภทที่มาของขอมูล คือ แบบจําลองที่ใชขอมูลแบบ 

Revealed Preference และแบบจําลองที่ใชขอมูลแบบ Stated Preference สําหรับการพัฒนา

แบบจําลองแบบ Stated Preference ผลที่ไดพบวากลุมตัวอยางใหความสําคัญกับปจจัยทางดาน

ราคาคาโดยสารมากที่สุด 

UNG Meng Hong (2007) ไดทําการศึกษาถึงทัศนคติของผูโดยสารตอการใหบริการรถ

โดยสารประจําทาง โดยมีกรณีศึกษาคือกรุงพนมเปญ ราชอาณาจักรกัมพูชา เก็บขอมูลโดยใช

แบบสอบถามซึ่งไดจัดทําขึ้นในลักษณะ Fractional Factorial Design ที่มีสถานการณทางเลือก 

27 สถานการณ จากสถานการณที่เปนไปไดทั้งหมด 243 เหตุการณ กับกลุมตัวอยางซึ่งเปน

ผูโดยสารจํานวน 131 คน สําหรับขอมูลที่ไดจากการสอบถามวิธีนี้จัดเปนขอมูลแบบ Stated 

Preference และสรางแบบจําลองแบบ Logistic Regression Model ผลที่ไดพบวาผูโดยสารใน

กรุงพนมเปญใหความสําคัญกับปจจัยดานความสะดวกสบายของรถโดยสารประจําทางมากที่สุด 

สําหรับงานวิจัยนี้ ผูวิจัยจะใชแบบสอบถามแบบ Stated Preference เพื่อจําลองการเลือก

ตัดสินใจใชบริการของผูโดยสาร โดยผลสรุปที่ไดจะเปนประโยชนในการเสนอแนะเพื่อปรับปรุง

บริการระบบขนสงสาธารณะในทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหสามารถตอบสนองความพึงพอใจของ

ผูโดยสารไดสูงสุด  
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2.7 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 1. แท็กซี่ปายดํามีที่มาจากการประสานประโยชนระหวางกลุมผูใหบริการแท็กซี่ปายดํา 

และกลุมเจาหนาที่ที่มีหนาที่กํากับดูแลพื้นที่ในเขตทาอากาศยาน 

2. ปจจุบัน ทอท.ใชประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 และมาตรา 372 ในการดําเนินคดี

ไกดผี สําหรับประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 ประสบปญหาความยากลําบากในการ

ดําเนินคดีไกดผี เนื่องจากผูเสียหายตองเปนผูโดยสารที่ถูกทําใหเดือดรอนรําคาญ และโดยปกติ

ผูโดยสารจะไมสะดวกที่จะเปนพยานในการดําเนินคดีไกดผีเนื่องจากการดําเนินคดีดังกลาวทําให

เสียเวลา และสําหรับประมวลกฎหมายอาญามาตรา 372 แมวาเจาหนาที่ ทอท.จะเปนผูเสียหาย

สําหรับการดําเนินคดีไกดผีเองได แตกฎหมายอาญามาตราดังกลาวมีโทษเปรียบเทียบปรับเพียง 

500 บาท ทําใหไกดผีหรือผูกระทําผิดไมเข็ดหลาบ 

3. ปจจุบัน ทอท.ใชพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 มาตรา 20 มาตรา 54 และมาตรา 

60 ในการดําเนินคดีแท็กซี่ปายดํา แตประสบปญหาความยากลําบากในการดําเนินคดีแท็กซี่ปาย

ดํา เนื่องจากผูที่ดําเนินการจับกุมหรือเปรียบเทียบปรับแท็กซี่ปายดําตองเปนเจาพนักงานตํารวจ

จราจรหรือเจาหนาที่จากกรมการขนสงทางบกเทานั้น 

 4. ลูกจางของ ทอท.ในเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิไมมีอํานาจเปนเจาพนักงานตาม

ประมวลกฎหมายอาญา และไมมีอํานาจเปนพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจชั้นผูใหญตาม

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา ทําใหลูกจางหรือเจาหนาที่ ทอท.ในเขตทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิไมสามารถดําเนินคดีกับแท็กซี่ปายดําและไกดผีไดโดยตรง ตองอาศัยความรวมมือกับ

หนวยงานอื่น เชน เจาหนาที่ตํารวจ หรือเจาหนาที่กรมขนสงทางบก เปนตน 

5. แท็กซี่ปายดําและไกดผีที่เขามาเรียกผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสาร หรือรับสง

ผูโดยสารในเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนการกระทําที่มีความผิดตามประกาศของ ทอท. 

เนื่องจากเปนการประกอบกิจการโดยไมไดรับอนุญาตจาก ทอท. 

6. คณะกรรมการ ทอท.ไดอนุมัติใหใชแผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่

ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เมื่อวันที่ 16 

มิถุนายน 2552 โดยแผนปฏิบัติการดังกลาวมีจุดประสงคเพื่อแกไขปญหากลุมแท็กซี่ปายดําและ

ไกดผีเขาที่เขามาใหบริการในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และกํากับดูแลระบบจราจรและขนสง

ภายในทาอากาศยาน 
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 7. ระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการภายในทาอากาศยานสุวรรณสามารถจําแนกออกได

เปน 2 ประเภท คือ ระบบขนสงสาธารณะแบบมีเสนทางแนนอน (Fixed Route) ไดแก รถโดยสาร

ประจําทาง ขสมก. รถตูรวมบริการ ขสมก. รถโดยสาร บขส. รถโดยสารประจําทางพิเศษ และรถ

เวียนรับสงภายในทาอากาศยาน ระบบขนสงสาธารณะแบบไมมีเสนทางแนนอน (On Demand 

Route) ไดแก รถลีมูซีน รถเชา และรถแท็กซี่ 

8. งานวิจัยที่เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําหรือการใหบริการระบบขนสงที่ผิดกฎหมายอื่น 

สวนใหญใชวิธีการเก็บขอมูลโดยวิธีการสัมภาษณ การสังเกตการณ และการสํารวจโดยใช

แบบสอบถาม ซึ่งผูวิจัยจะใชวิธีการเก็บขอมูลเชนเดียวกับงานวิจัยที่ไดทบทวนมา 

9. งานวิจัยที่เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําหรือการใหบริการระบบขนสงที่ผิดกฎหมายอื่น 

สวนใหญเปนลักษณะงานวิจัยเชิงประจักษ ซึ่งขอมูลสวนใหญไดมาจากประสบการณมากกวาการ

วิเคราะหโดยใชทฤษฎี ดังนั้นผูวิจัยจึงใชการสํารวจโดยใชแบบสอบถามแบบ Stated Preference 

เพื่อทําใหผลสรุปของการศึกษาใหมีน้ําหนักมากขึ้น 

 



 

 

บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงวิธีดําเนินการวิจัยในการศึกษา ซึ่งประกอบดวยขั้นตอนดังแสดง

ในรูปที่ 3-1 โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

สังเกตการณเบื้ องตน

ทบทวนเอกสารและงานวิจัย

กาํหนดกลุมตัวอยาง

กาํหนดปญัหาของงานวิจัย

แบบสอบถามสัมภาษณ สังเกตการณข อมูลทุติยภูมิ

เกบ็รวบรวมขอมูล

สรปุผลการศึกษา

จัดทาํข อเสนอแนะ

วิเคราะหข อมูล

 

รูปที่ 3-1 ภาพรวมของขั้นตอนการดําเนนิการวิจัย 
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3.1 การสังเกตการณเบื้องตน 

 การสังเกตการณเบื้องตนเปนการศึกษาเพื่อใหทราบลักษณะทางกายภาพของอาคาร

ผูโดยสาร และพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีในเบื้องตน ไดแก พื้นที่ควบคุมการผานเขา-

ออกบริเวณอาคารผูโดยสารขาเขา จุดที่มีบันไดเลื่อนและลิฟตสําหรับใหบริการผูโดยสาร จุดที่

แท็กซี่ปายดําและไกดผีเรียกผูโดยสาร เปนตน 

3.2 การทบทวนเอกสารและงานวิจัย 

 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยทําเพื่อใหทราบถึงกฎหมายที่เกี่ยวของ งานวิจัยในอดีตที่

เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําหรือลักษณะการใหบริการระบบขนสงที่ผิดกฎหมายที่คลายคลึงกับ

แท็กซี่ปายดํา และงานวิจัยในอดีตที่เกี่ยวของกับวิธีการศึกษาสําหรับเปนแนวทางในการทําวิจัย 

3.3 การกําหนดปญหาของงานวิจัย 

ปญหาของงานวิจัยนี้มีดังนี้ 

1. พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่ประกอบธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

มีพฤติกรรมอยางไร และเพราะเหตุใดถึงทําใหเกิดการใหบริการของแท็กซี่ปายดํา 

2. ผูโดยสารในทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความตองการรูปแบบบริการขนสงสาธารณะ

รูปแบบใด และเหตุใดผูโดยสารจึงใชบริการแท็กซี่ปายดํา 

3. มาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนอยางไร 

มีปญหาหรืออุปสรรคอะไรบาง 

4. มาตรการในการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีในทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยาง

ยั่งยืนควรเปนอยางไร 

3.4 การกําหนดกลุมตัวอยาง 

 เนื่องจากแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนอาชีพที่ผิดกฎหมายจึงไมสามารถเก็บขอมูลโดยตรง

ได ดังนั้นเพื่อใหไดขอมูลที่สอดคลองกับวัตถุประสงคของการวิจัย การศึกษานี้จึงอาศัยกลุม

ตัวอยาง 3 กลุม ดังนี้ 
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 1. กลุมผูที่มีสวนเกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดํา ในกลุมนี้จะใชวิธีการศึกษาโดยวิธีสัมภาษณ 

เพื่อใหทราบถึงพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี และทัศนคติตอการใหบริการแท็กซี่ปายดํา 

โดยบุคคลที่จัดอยูในกลุมนี้ ไดแก  

• เจาหนาที่ชุดตรวจผสมที่ปฏิบัติงานตามแผนปฏิบัติการปองกันและปรามปรามกลุม

แท็กซี่ปายดําและไกดผี ไดแก เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัย เจาหนาตํารวจจาก

กองบังคับการตํารวจทองเที่ยว เจาหนาที่ตํารวจจากกองกําการปฏิบัติการพิเศษ ศูนย

สืบสวนสอบสวน กองบัญชาการตํารวจภูธรภาค 1 (บช.ภ.1) เจาหนาที่ตํารวจจาก

สถานีตํารวจภูธรราชาเทวะ (สภ.ราชาเทวะ) และเจาหนาที่จากกรมการขนสงทางบก 

• เจาหนาที่ฝายบริหารการขนสงของ ทอท. ไดแก เจาหนาที่ประจําเคาทเตอรลีมูซีน 

เจาหนาที่ประจําเคาทเตอรบริการรถแท็กซี่สาธารณะ เปนตน 

• คนขับรถแท็กซี่สาธารณะ 

 2. กลุมผูโดยสารที่ใขบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 2.1 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน 

ในการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน ผูวิจัยเลือกใชกลุมตัวอยางจาก

กลุมประชากรผูโดยสารชาวตางชาติที่ใชบริการรถแท็กซี่ปายดํา รถลีมูซีน หรือรถแท็กซี่สาธารณะ

ในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เพื่อใหทราบถึงปจจัยที่ใชในการตัดสินใจเพื่อเลือกใชบริการรถลีมูซีน 

โดยใชการสุมตัวอยางแบบอาศัยความสะดวก (Covenience Sampling) โดยเลือกกลุมตัวอยางที่

เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่อยูในอาคารผูโดยสารชั้น 3 และชั้น 4 ซึ่งเปนกลุมผูโดยสารขาออกที่

อยูระหวางการรอเพื่อเตรียมข้ึนเครื่องซึ่งนาจะใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามมากกวา

กลุมผูโดยสารขาเขา สําหรับในเบื้องตนผูวิจัยไดประเมินจํานวนตัวอยางที่ตองทําการสัมภาษณ

โดยแบบสอบถามดังสมการที่ 3.1 

      (3.1) 

โดยที่ π = สัดสวนประชากรของตัวแปรที่ใชศึกษา 

 z = คาสถิติ z จากตารางแจกแจงปกติ 

 D  = คาความคลาดเคลื่อนในการสุมตัวอยาง 
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จากการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตนจํานวน 62 ชุด พบวาผูโดยสารรอยละ 55 ใชบริการ

รถแท็กซี่สาธารณะ หากยอมใหมีคาคลาดเคลื่อนไดไมเกินรอยละ 15 ของคาสัดสวนดังกลาว ที่

ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 จะตองใชขนาดตัวอยางเทากับ 

 

 อยางไรก็ตาม ผูวิจัยสามารถสํารวจกลุมตัวอยางได 118 ตัวอยาง และมีกลุมตัวอยางที่

สามารถนํามาพัฒนาแบบจําลองได กลาวคือ เปนกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่ใช

บริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ หรือรถแท็กซี่ปายดํา และมีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการ

ทองเที่ยวเพียง 75 ตัวอยาง  

2.2 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 ในการพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบการเดินทางนั้น ผูวิจัยเลือกใชกลุมตัวอยางจาก

กลุมประชากรผูโดยสารชาวตางชาติที่เคยใชบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เพื่อใหทราบถึง

ปจจัยที่ใชในการเลือกรูปแบบการเดินทางระหวางรถลีมูซีน (Official Limousine) และแท็กซี่ปาย

ดํา (Unofficial Limousine) อยางไรก็ตาม เนื่องจากขอจํากัดทางดานเวลา ทําใหผูวิจัยสามารถ

สํารวจกลุมตัวอยางไดเพียง 35 ตัวอยาง  

3. กลุมเจาหนาที่ที่มีหนาที่ในการรับผิดชอบดูแลแท็กซี่ปายดําและไกดผี ในกลุมนี้จะใชวิธี

การศึกษาโดยวิธีสัมภาษณ เพื่อใหทราบถึงมาตรการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกด

ผีในปจจุบัน รวมถึงปญหาและอุปสรรคของเจาหนาที่ในการปฏิบัติตามมาตรการดังกลาว โดย

บุคคลที่จัดอยูในกลุมนี้ ไดแก 

• เจาหนาที่ชุดตรวจผสมที่ปฏิบัติงานตามแผนปฏิบัติการปองกันและปรามปรามกลุม

แท็กซี่ปายดําและไกดผี ไดแก เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัย เจาหนาตํารวจจาก

กองบังคับการตํารวจทองเที่ยว เจาหนาที่ตํารวจจากกองกําการปฏิบัติการพิเศษ ศูนย

สืบสวนสอบสวน บช.ภ.1 เจาหนาที่ตํารวจจาก สภ.ราชาเทวะ และเจาหนาที่จาก

กรมการขนสงทางบก 

3.5 การเก็บรวบรวมขอมูล 

 งานวิจัยนี้ใชขอมูล 4 ประเภท ไดแก ขอมูลทุติยภูมิ ขอมูลจาการการสัมภาษณ ขอมูลจาก

การสังเกตการณและขอมูลการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม โดยมีรายละเอียด ดังนี้  
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3.5.1 ขอมูลทุติยภูมิ 

ขอมูลทุติยภูมิในงานวิจัยนี้ไดจากเอกสารและรายงานของหนวยงานใน ทอท.ซึ่ง

ประกอบดวยขอมูลมาตรการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มีอยูในปจจุบัน 

ข้ันตอนและสถิติการจับกุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี เปนตน 

3.5.2 ขอมูลจากการสัมภาษณ 

 การสัมภาษณเก็บขอมูลในงานวิจัยนี้ดําเนินการโดยผูวิจัยระหวางเดือนมิถุนายน 2552 – 

กุมพาพันธ 2553 สําหรับขอมูลจากการสัมภาษณแบงเปน 2 สวน ไดแก 

 1. การสัมภาษณเพื่อใหทราบถึงพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี โดยจะสัมภาษณผู

ที่มีสวนเกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําในประเด็นดังตอไปนี้ 

• พฤติกรรมของไกดผี ไดแก ลักษณะการแตงกาย พื้นที่ยืนเรียกผูโดยสาร และวิธีการ

เรียกผูโดยสาร เปนตน 

• พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดํา ไดแก จุดที่จอดรับผูโดยสาร จุดที่จอดรอกอนมารับ

ผูโดยสาร คาโดยสารและเสนทางที่วิ่ง รวมถึงลักษณะรถที่ใช เปนตน 

• ทัศนคติตอการใหบริการแท็กซี่ปายดํา 

• พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีในชวงกอนมีมาตรการ และชวงหลังมีมาตรการ 

รวมถึงการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อหลีกเลี่ยงการตรวจจับของเจาหนาที่ 

 2. การสัมภาษณเพื่อใหทราบถึงมาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่

ปายดําและไกดผี โดยจะสัมภาษณเจาหนาที่ที่มีหนาที่รับผิดชอบดูแลแท็กซี่ปายดําและไกดผี

โดยตรงในประเด็นดังตอไปนี้ 

• การแบงหนาที่และความรับผิดชอบ รวมถึงการรวมมือกับหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของ 

• มาตรการที่มีอยูในปจจุบัน ข้ันตอนในการจับกุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี รวมถึง

ปญหาและอุปสรรคของเจาหนาที่ในการปฏิบัติตามมาตรการดังกลาว 
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3.5.3 ขอมูลจากการสังเกตการณ 

 การสังเกตการณใชเพื่อศึกษาพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี และใชเพื่อตรวจสอบ

ความนาเชื่อถือของขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณในประเด็นดังตอไปนี้ 

• พฤติกรรมของไกดผี ไดแก ลักษณะการแตงกาย พื้นที่ยืนเรียกผูโดยสาร จํานวนของ

ไกดผี วิธีการเรียกผูโดยสารและวิธีเรียกรถมารับผูโดยสาร เปนตน 

• พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดํา ไดแก จุดที่จอดรับผูโดยสาร จุดที่จอดรอกอนมารับ

ผูโดยสาร คาโดยสารและเสนทางที่วิ่ง รวมถึงลักษณะรถที่ใช เปนตน 

• อ่ืนๆ เชน การปฏิบัติงานของเจาหนาที่ชุดตรวจผสม ผลกระทบจากมาตรการ 

พฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใชบริการขนสงสาธารณะ เปนตน 

3.5.4 ขอมูลจากการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม 

1. การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน 

สําหรับขอมูลที่ไดจากการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม ประกอบดวยขอมูลรายละเอียด

ทั้งหมดที่เกี่ยวของกับวิธีการเลือกใชบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสาร ไดแก 

• ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคม ไดแก เพศ อายุ รายได เปนตน 

• ขอมูลดานรูปแบบการเดินทาง ไดแก วัตถุประสงคในการเดินทาง การเลือกรูปแบบ

การเดินทาง การรับทราบประเภทของระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการในทาอากาศ

ยาน จุดหมายปลายทาง เวลารอคอยเพื่อใชบริการ คาโดยสาร จํานวนผูเดินทาง เปน

ตน 

• ขอมูลทางเลือกการเดินทางภายใตสถานการณสมมุติ ประกอบดวยขอมูลเกี่ยวกับ

ทางเลือกวิธีการเดินทางที่ผูเดินทางเลือกภายใตสถานการณสมมุติเกี่ยวกับลักษณะ

ตางๆ ของรูปแบบการเดินทาง (Mode Attributes) ซึ่งจากการสํารวจกลุมตัวอยาง

เบื้องตนพบวากลุมตัวอยางใหความสําคัญกับปจจัยดานราคาคาโดยสาร เวลาในการ

เดินทาง เวลารอคอยเพื่อใชบริการ เวลาในการเขาถึงบริการ บริการการใหขอมูลการ

เดินทาง บริการตอนรับนักทองเที่ยว และบริการยกกระเปาสัมภาระตามลําดับ 

อยางไรก็ตาม การศึกษานี้ใหผูตอบแบบสอบถามพิจารณาเลือกปจจัยเพียง 3 ปจจัย 
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ปจจัยละ 2 ระดับ คือ ราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการให

ขอมูลการเดินทาง เพื่อลดระยะเวลาในการตอบแบบสอบถามและหลีกเลี่ยงความ

สับสนของผูตอบแบบสอบถาม โดยผูโดยสารจะถูกถามวาภายใตสถานการณสมมุติ

ตางๆ จะใชวิธีการเดินทางรูปแบบใด ระหวางการเดินทางรูปแบบที่ 1 กับรูปแบบที่ 2 

ซึ่งขอมูลดังกลาว จัดเปนขอมูลแบบ Stated Preference (SP) ซึ่งสามารถใชในการ

สรางแบบจําลองพฤติการเลือกวิธีการเดินทางได 

2. การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

สําหรับขอมูลที่ไดจากการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม ประกอบดวยขอมูลรายละเอียด

ทั้งหมดที่เกี่ยวของกับวิธีการเลือกใชบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสาร ไดแก 

• ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคม ไดแก เพศ อายุ รายได เปนตน 

• ขอมูลดานรูปแบบการเดินทาง ไดแก วัตถุประสงคในการเดินทาง จํานวนผูเดินทาง 

เปนตน 

• ขอมูลทางเลือกการเดินทางภายใตสถานการณสมมุติ ประกอบดวยขอมูลเกี่ยวกับ

ทางเลือกวิธีการเดินทางที่ผูเดินทางเลือกภายใตสถานการณสมมุติเกี่ยวกับลักษณะ

ตางๆ ของรูปแบบการเดินทาง (Mode Attributes) ที่มีปจจัยแตกตางกัน 3 ปจจัย 

ปจจัยละ 2 ระดับ คือ ราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการให

ขอมูลการเดินทาง เชนเดียวกับการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมู

ซีน อยางไรก็ตาม ผูโดยสารจะถูกถามวาภายใตสถานการณสมมุติตางๆ จะใชวิธีการ

เดินทางรูปแบบใด ระหวางการเดินทางโดยใชบริการรถลีมูซีน กับการเดินทางโดยใช

บริการแท็กซี่ปายดํา 

3.6 การวิเคราะหขอมูล 

การศึกษานี้จะวิเคราะหขอมูลออกเปน 3 สวน ดังนี้ 

 1. ลักษณะพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี หลังจากที่เก็บขอมูลโดยใชวิธีสัมภาษณ

และสังเกตการณ ผูวิจัยจะสรุปลักษณะและรูปแบบการใหบริการของแท็กซี่ปายดํา รวมถึง

เปรียบเทียบกับบริการขนสงสาธารณะอื่น เชน รถลีมูซีน และรถแท็กซี่สาธารณะ 
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2. ความตองการบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสารในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

2.1 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูวีน 

เนื่องจากวัตถุประสงคอยางหนึ่งในงานวิจัยนี้ คือ ตองการทราบถึงความตองการบริการ

ของผูโดยสารในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยศึกษาการตัดสินใจการเลือกใชรูปแบบบริการที่มี

ลักษณะการใหบริการตางกัน ซึ่งผูโดยสารจะพิจารณาวาระดับการเปลี่ยนแปลงของลักษณะ

บริการในดานหนึ่งๆ มีผลตอความพึงพอในทางเลือกเพิ่มข้ึนหรือลดลงเพียงใด และจะสงผลตอ

ทางเลือกที่ถูกเลือกอยางไร โดยผูโดยสารจะพิจารณา Trade-off ระหวางลักษณะตางๆ ของแตละ

รูปแบบบริการของรถลีมูซีน โดยใชแบบสอบถามแบบ Stated Preference ซึ่งมีลักษณะของปจจัย

ตางๆ ดังแสดงในตาราง 3-1 

ตารางที่ 3-1 การสัมภาษณผูโดยสารโดยใชเทคนิค Stated Preference  

ระดับ 

(Level of Attribute) 

ลักษณะ (Attribute) 

คาโดยสาร 
เวลารอคอย 

เพื่อใชบริการ 
บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

สูง (High) ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 5 นาที มี 

ต่ํา (Low) เทากับรถลีมูซีน 10 นาที ไมมี 

เนื่องจากการศึกษานี้เลือกกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่อยูในอาคาร

ผูโดยสารชั้น 3 และชั้น 4 ซึ่งเปนกลุมผูโดยสารขาออก จากการสํารวจขอมูลเบื้องตนพบวาผูตอบ

แบบสอบถามสวนใหญประสบปญหาในการตอบแบบสอบถามโดยเฉพาะอยางยิ่งขอมูลประเภท 

Revealed Preference (RP) กลาวคือ ผูตอบแบบสอบถามบางสวนไมสามารถจดจําคาโดยสาร

ของบริการขนสงสาธารณะที่ตนเองใชบริการได รวมถึงบางสวนยังสับสนประเภทบริการขนสง

สาธารณะที่ตนเองเคยใชบริการ ประกอบกับมีกลุมตัวอยางนอยมากที่รูจักและเคยใชบริการแท็กซี่

ปายดํา 

ดังนั้น การศึกษานี้จึงเลือกพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีนโดยใช

ขอมูลแบบ Stated Preference โดยใหผูตอบแบบสอบถามเลือกบริการรถลีมูซีนที่มีลักษณะการ

ใหบริการแตกตางกันในดานราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการใหขอมูล

การเดินทาง โดยผูโดยสารจะถูกถามวาภายใตสถานการณสมมุติตางๆ จะใชวิธีการเดินทาง

รูปแบบใด ระหวางการเดินทางรูปแบบที่ 1 กับรูปแบบที่ 2 ดังแสดงในตารางที่ 3-2 ถึง 3-7 
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ตารางที่ 3-2 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 1 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 เทากับรถลีมูซีน 15 นาที มี 

2 เทากับรถลีมูซีน 5 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-3 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 2 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 เทากับรถลีมูซีน 5 นาที ไมมี 

2 ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 15 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-4 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 3 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 15 นาที ไมมี 

2 เทากับรถลีมูซีน 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-5 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 4 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 5 นาที ไมมี 

2 เทากับรถลีมูซีน 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-6 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 5 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 15 นาที มี 

2 เทากับรถลีมูซีน 5 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-7 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 6 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 เทากับรถลีมูซีน 5 นาที มี 

2 ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 15 นาที ไมมี 

 สําหรับชุดของแบบสอบถามในการศึกษานี้จะแบงเปน 3 ชุด โดยในแตละชุดประกอบดวย

สถานการณสมมุติ 4 สถานการณ ซึ่งมีจํานวนไมมากจนเกินไป ตัวอยางของแบบสอบถามและคา

โดยสารของรถลีมูซีนแสดงในภาคผนวก ก 
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2.2 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางมีจุดประสงคเพื่ออธิบายพฤติกรรม

ของผูโดยสารในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ในกรณีที่ผูโดยสารทราบขอแตกตางระหวางบริการ

รถลีมูซีนและบริการแท็กซี่ปายดํา โดยผูโดยสารจะพิจารณา Trade-off ระหวางลักษณะตางๆ ของ

แตละปจจัย คือ ราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการใหขอมูลการเดินทาง 

เชนเดียวกับการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน ซึ่งผูโดยสารจะถูกถามวา

ภายใตสถานการณสมมุติตางๆ จะใชวิธีการเดินทางรูปแบบใด ระหวางการเดินทางโดยใชบริการ

รถลีมูซีน กับการเดินทางโดยใชแท็กซี่ปายดําดังแสดงในตารางที่ 3-8 ถึง 3-19 

ตารางที่ 3-8 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 1 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-9 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 2 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 

แท็กซี่ปายดํา 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-10 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 3 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-11 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 4 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 16 $ (525 บาท) 5 นาที ไมมี 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-12 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 5 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 16 $ (525 บาท) 15 นาที มี 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 
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ตารางที่ 3-13 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 6 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 5 นาที มี 

แท็กซี่ปายดํา 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-14 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 7 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-15 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 8 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 

รถลีมูซีน 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-16 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 9 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-17 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 10 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 16 $ (525 บาท) 5 นาที ไมมี 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-18 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 11 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 16 $ (525 บาท) 15 นาที มี 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-19 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 12 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 5 นาที มี 

รถลีมูซีน 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 
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สําหรับชุดของแบบสอบถามในการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางจะ

แบงเปน 2 ชุด โดยในแตละชุดประกอบดวยสถานการณสมมุติ 6 สถานการณ ซึ่งมีจํานวนไมมาก

จนเกินไป อยางไรก็ตาม ผูวิจัยไดเพิ่มขอมูลในแบบสอบถามเพิ่มเติม โดยการอธิบายวาบริการ

แท็กซี่ปายดําเปนบริการขนสงสาธารณะที่ไมไดจดทะเบียนเปนรถแท็กซี่สาธารณะอยางถูกตอง 

เพื่อใหผูโดยสารสามารถทราบขอแตกตางระหวางบริการรถลีมูซีนและบริการแท็กซี่ปายดํา ซึ่ง

ตัวอยางของแบบสอบถามแสดงในภาคผนวก ก 

 3. มาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี หลังจากที่

เก็บขอมูลโดยใชวิธีสัมภาษณและสังเกตการณ ผูวิจัยจะวิเคราะหผลกระทบของมาตรการใน

ปจจุบัน เชน จํานวนไกดผีในปจจุบัน จํานวนยอดของผูใชบริการของรถแท็กซี่และรถลีมูซีนที่

เปลี่ยนแปลงไปในชวงเวลาที่มีมาตรการ เปนตน รวมถึงปญหาและอุปสรรคของมาตรการดังกลาว 

3.7 การจัดทําขอเสนอแนะ 

หลังจากที่ทราบขอมูลทั้งในดานพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี ความตองการ

บริการของผูที่ใชบริการแท็กซี่หรือรถลีมูซีน และปญหาหรืออุปสรรคของมาตรการในปจจุบันแลว 

ผูวิจัยจะสรุปเปนขอเสนอแนะสําหรับมาตรการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

รวมถึงสอบถามความเปนไปไดของขอเสนอแนะดังกลาวจากหนวยงานที่รับผิดชอบ 

3.8 การจัดทําวิทยานิพนธและนําเสนอบทความ 

 ข้ันตอนสุดทายผูวิจัยจะรวบรวมขอมูลทั้งหมดเพื่อสรุปเปนรายงานวิทยานิพนธ และจัดทํา

บทความวิจัยสําหรับนําเสนอในการประชุมเสนอผลงานทางวิชาการ โดยผูวิจัยไดนําเสนอผลงาน

สวนหนึ่งในบทความทางวิชาการในการประชุมวิชาการ การขนสงแหงชาติคร้ังที่ 6 จัดโดย

วิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย ในพระบรมราชูปถัมภ รวมกับมหาวิทยาลัยนเรศวร เมื่อวันที่ 28-

30 ตุลาคม 2552 ที่โรงแรมท็อปแลนดจังหวัดพิษณุโลก 
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บทที่  4 

ผลการสํารวจพฤติกรรมแท็กซี่ปายดํา 

 

เนื่องจากพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลาขึ้นอยูกับ

ความเขมงวดและมาตรการของทอท.และหนวยงานที่เกี่ยวของ เนื้อหาในบทนี้เปนการนําเสนอ

ที่มาของแท็กซี่ปายดํา พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําที่สํารวจพบในชวงระหวางเดือนมิถุนายน – 

สิงหาคม 2552 และคูแขงของแท็กซี่ปายดํา โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

4.1 ขั้นตอนในการเรียกผูโดยสารของแท็กซ่ีปายดําและไกดผี  

ข้ันตอนในการเรียกผูโดยสารของแท็กซี่ปายดําและไกดผีประกอบไปดวย 5 ข้ันตอน โดย

ใชเวลารวมกันประมาณ 10-20 นาที สําหรับผูโดยสารหนึ่งกลุม ดังนี้ 

1. การเรียกผูโดยสาร เร่ิมจากการที่ไกดผีเรียกผูโดยสารที่ออกจากบริเวณรับสัมภาระ 

หลังจากลงมาจากเครื่องบินและกําลังจะเดินทางออกจากบริเวณอาคารผูโดยสาร โดยการ

เรียกรองความสนใจจากผูโดยสาร ดวยวิธีตาง ๆ เชน การชูปายที่มีขอความหรือรูป ควบคูกับการ

ตะโกนเรียกผูโดยสาร (พบบริเวณชานชาลาดานนอก) หรืออาจจะเดินเขาไปหาผูโดยสารโดยตรง 

(มักจะพบบริเวณทางออกของอาคารผูโดยสาร) โดยไกดผีมักจะใหขอมูลเกินจริงกับผูโดยสารวารถ

ที่จะใหบริการเปนรถประเภทลีมูซีน 

2. การตกลงราคาคาโดยสารกับผูโดยสาร หากผูโดยสารแสดงทาทีสนใจ ไกดผีสวนใหญ

จะเขาไปคุยกับผูโดยสาร แลวนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับประเภทรถที่ใหบริการ เสนทาง รวมถึงตกลง

ราคาคาโดยสารกับผูโดยสาร  

3. การเรียกรถแท็กซี่ปายดํา หลังจากตกลงราคากับผูโดยสารแลว ไกดผีจะใชวิทยุสื่อสาร

หรือโทรศัพทเคลื่อนที่ โทรเรียกคนขับรถแท็กซี่ปายดําที่อาจจะจอดอยูบริเวณรอบนอกหรือบริเวณ

ใกลเคียงอาคารผูโดยสารใหมารับผูโดยสาร 

4. การนําผูโดยสารไปยังจุดรอรถและเรียกเก็บคาโดยสาร ขณะที่คนขับรถแท็กซี่ปายดํา

กําลังนํารถมารับผูโดยสาร ไกดผีจะนําผูโดยสารไปยังจุดรอรถซึ่งเปนจุดที่ทั้งไกดผีและแท็กซี่ปาย

ดํานัดแนะกันไวลวงหนาแลว ทั้งนี้ ไกดผีสวนใหญจะเปนคนถือหรือลากกระเปาสัมภาระใหกับ

ผูโดยสารและพาผูโดยสารไปยังจุดรอรถ พรอมทั้งใหผูโดยสารจายคาโดยสารตามที่ตกลงกันไว  
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5. การพาผูโดยสารขึ้นรถ เมื่อผูโดยสารมาถึงจุดรอรถแลว จะใชเวลารอรถแท็กซี่ปายดํา

ประมาณ 3-10 นาที และเมื่อรถแท็กซี่ปายดํามาถึง ไกดผีจะอํานวยความสะดวกโดยยกกระเปา

หรือขนสัมภาระขึ้นรถใหผูโดยสาร หลังจากนั้นก็เปนหนาที่ของแท็กซี่ปายดําที่จะพาผูโดยสารไปสง

ยังจุดหมายปลายทางตอไป นอกจากนี้ยังพบวาไกดผีบางสวนทําหนาที่เปนคนขับรถแท็กซี่ปายดํา

เองดวย ทั้งนี้แท็กซี่ปายดําอาจจะเปนผูขับผูโดยสารไปยังจุดหมายเอง หรืออาจจะทําหนาที่เปน

นายหนาเพื่อสงใหกับรถแท็กซี่ปายเหลืองอีกตอหนึ่ง โดยเก็บคานายหนา (ประมาณ 200-300 

บาท) แทน 

4.2 พื้นที่ที่ยืนเรียกผูโดยสารของไกดผี 

พบวาไกดผีสวนใหญจะยืนเรียงกันเพื่อเรียกผูโดยสารตามเสนทางที่มีผูโดยสารเดินผาน

เปนจํานวนมาก โดยลักษณะของพฤติกรรมของไกดผีจะแตกตางตามพื้นที่ที่ยืนเรียกผูโดยสาร 

และสามารถแบงไดเปน 3 กลุม ดังนี้ 

1. กลุมที่ 1 ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 ทางออกประตู 4, 7 และ 8 

เมื่อผูโดยสารเดินออกจากจุดรับกระเปาสัมภาระบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 และเดินลงบันได

เล่ือนมา ทันทีที่ผูโดยสารมาถึงบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 จะพบกับกลุมไกดผีที่ยืนเรียก

ผูโดยสารอยูตามบริเวณทางออกประตู 3 ประตูหลักคือ ประตู 4, 7 และ 8 ดังแสดงในรูปที่ 4-1 ถึง 

4-3 โดยมีตําแหนงที่เรียกผูโดยสาร และจุดรอรถแท็กซี่ปายดําดังแสดงในรูปที่ 4-10 

สําหรับประตู 3 ซึ่งเปนประตูทางออกเชนเดียวกัน แตไมพบไกดผีมายืนเรียกผูโดยสาร 

เนื่องจากตอเชื่อมกับบันไดเลื่อนที่ลงมาจากชั้นบน และมีร้ัวกั้นทําใหผูโดยสารไมสามารถออกได

โดยสะดวกเชนเดียวกับประตูอ่ืนๆ 

2. กลุมที่ 2 ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ภายในหองโถงผูโดยสาร 

เมื่อผูโดยสารเดินออกจากจุดรับกระเปาสัมภาระบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ทันทีที่ผูโดยสาร

ออกมาบริเวณโถงผูโดยสาร จะพบกับกลุมไกดผีที่ยืนเรียกผูโดยสารอยูบริเวณโถงผูโดยสารประตู 

2 และจุดนัดพบ (Meeting Point) ประตู 3 ดังแสดงในรูปที่ 4-4 และ 4-5 โดยมีตําแหนงที่เรียก

ผูโดยสาร และจุดรอรถแท็กซี่ปายดําดังแสดงในรูปที่ 4-11 

3. กลุมที่ 3 ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ชานชาลาดานนอก (ประตู 

1-10) เมื่อผูโดยสารเดินออกจากจุดรับกระเปาสัมภาระบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ทันทีที่

ผูโดยสารออกจากอาคารผูโดยสาร จะพบกับกลุมไกดผีที่ยืนเรียกผูโดยสารอยูบริเวณชานชาลา
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ดานนอกตั้งแตประตู 1–10 ดังแสดงในรูปที่ 4-6 โดยมีตําแหนงที่เรียกผูโดยสาร และจุดรอรถแท็กซี่

ปายดําดังแสดงในรูปที่ 4-12 

 

รูปที่ 4-1 ไกดผีกลุมที ่1 หนาอาคารผูโดยสารชั้น 1 ทางออกประตู 4 (13 กรกฎาคม 2552) 

 

รูปที่ 4-2 ไกดผีกลุมที ่1 หนาอาคารผูโดยสารชั้น 1 ทางออกประตู 7 (13 กรกฎาคม 2552) 
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รูปที่ 4-3 ไกดผีกลุมที ่1 หนาอาคารผูโดยสารชั้น 1 ทางออกประตู 8 (13 กรกฎาคม 2552) 

 

รูปที่ 4-4 ไกดผีกลุมที ่2 ที่อาคารผูโดยสารชั้น 2 หองโถงผูโดยสาร ประตู 2 (11 มิถุนายน 2552) 

ประตู 2 
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รูปที่ 4-5 ไกดผีกลุมที ่2 ที่อาคารผูโดยสารชั้น 2 หองโถงผูโดยสาร ประตู 3 (11 มิถุนายน 2552) 

 

รูปที่ 4-6 ไกดผีกลุมที ่3 ที่ชานชาลาดานนอก อาคารผูโดยสารชั้น 2 (13 กรกฎาคม 2552) 

ประตู 3 
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4.3 จํานวนไกดผี 

 จากการสํารวจขอมูลภาคสนามในเดือนสิงหาคม 2552 ที่ผานมา ในชวงเวลา 16.00 - 

18.00 น. ซึ่งเปนชวงเวลาที่มีเที่ยวบินเขาจอดจํานวนมาก โดยการนับจํานวนไกดผีในบริเวณตาง ๆ 

พบวากลุมไกดผีที่มีจํานวนมากที่สุดคือ ไกดผีกลุมที่ 2 ที่เรียกผูโดยสารอยูบริเวณหองโถง

ผูโดยสาร อาคารผูโดยสารชั้น 2 โดยสวนใหญจะอยูภายในหองโถงผูโดยสารประตู 2 มีจํานวน

ประมาณ 15-40 คน (จํานวนไกดผีนี้อาจแปรเปลี่ยนและแตกตางกันตามชวงเวลา ข้ึนอยูกับการ

กวดขันของเจาหนาที่รักษาความปลอดภัย) 

ตารางที่ 4-1 จํานวนไกดผีตามจุดตางๆ 

กลุมไกดผี จุดที่เรียกผูโดยสาร 
จํานวนไกดผี
ที่พบ* (คน) 

จํานวนไกดผี
โดยประมาณ 

(คน) 

ไกดผีกลุมที่ 1 ทางออกประตู 4 2 นอยกวา 10 

(อาคารผูโดยสารชั้น 1 ประตูทางออก) ทางออกประตู 7 7 5-15 

  ทางออกประตู 8 7 5-15 

ไกดผีกลุมที่ 2 หองโถงผูโดยสารประตู 2 26 15-40 

(อาคารผูโดยสารชั้น 2 หองโถงผูโดยสาร)  หองโถงผูโดยสารประตู 3 16 10-30 

ไกดผีกลุมที่ 3 ชานชาลาดานนอก 29 20-40 

(อาคารผูโดยสารชั้น 2 ชานชาลาดานนอก)       

  * เปนจํานวนที่ไดจากการสํารวจเมื่อวันอังคารที่ 4 สิงหาคม พ.ศ.2552 เวลา 16.00-18:00 น. 

4.4 ลักษณะการแตงกายของไกดผี 

 ไกดผีสวนใหญจะแตงกายใหดูภูมิฐานโดยพยายามเลียนแบบใหคลายกับเจาหนาที่ ทอท. 

พนักงานขับรถลีมูซีน หรือพนักงานของบริษัททัวร โดยมีจุดประสงคเพื่อสรางความนาเชื่อถือและ

งายตอการเรียกผูโดยสาร สําหรับการแตงกายของไกดผีสามารถจําแนกได 2 ลักษณะ ดังนี้ 

1. แตงกายในชุดสูท โดยสูทอาจมีสีตาง ๆ กันตามกลุมที่ตัวเองสังกัดอยู เชน สีดํา สี

น้ําตาล สีเทา เปนตน สําหรับไกดผีกลุมที่ 1 และไกดผีกลุมที่ 2 นอกจากนี้ พบวาแตละกลุมจะมี

ตราสัญลักษณของกลุมตัวเองปกไวที่ชุดสูทอีกดวย 
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2. แตงกายคลายคนขับรถแท็กซี่ปายเหลือง โดยสวมเสื้อเชิรตที่ไมมีลวดลาย สําหรับไกดผี

กลุมที่ 3 อยางไรก็ตามพบวาไกดผีกลุมนี้อาจมีตราสัญลักษณปกไวบริเวณเสื้อเชนเดียวกันกับไกด

ผีที่แตงกายในชุดสูท 

นอกจากนี้ยังมีไกดผีบางสวนที่แตงกายนอกเหนือที่กลาวมา  โดยแตงกายคลาย

นักทองเที่ยวทั่วไป สวนใหญจะเปนไกดผีกลุมที่ 3 โดยจะยืนเรียกผูโดยสารอยูบริเวณชาลาชั้น 2 

ดานนอก 

4.5 เทคนิคการเรียกผูโดยสาร 

 ไกดผีจะมีวิธีการเรียกผูโดยสารแตกตางกันไปตามพื้นที่ที่ยืนเรียกผูโดยสาร ไกดผีสวน

ใหญจะพยายามดึงดูดความสนใจของผูโดยสารเพื่อที่จะเขาไปนําเสนอบริการแท็กซี่ปายดํา พบวา

ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณภายนอกอาคารผูโดยสารจะใชเสียงในการเรียกผูโดยสารที่คอนขาง

ดังกวาไกดผีที่เรียกผูโดยสารที่บริเวณอื่น ทั้งนี้อาจเนื่องจากภายนอกอาคารผูโดยสารมีเจาหนาที่

ของ ทอท.อยูนอย การควบคุมดูแลกลุมไกดผีจึงอาจนอยกวาภายในอาคารผูโดยสาร สําหรับ

เทคนิคการเรียกผูโดยสารอาจจําแนกได 2 วิธี ไดแก 

1. ใชวิธีเดินเขาไปคุยกับผูโดยสารโดยตรง โดยไกดผีบางคนอาจมีรูปรุนและประเภทรถที่

ใหบริการเก็บไวอยูในสูท และจะเอามาแสดงใหผูโดยสารดู ในกรณีที่ผูโดยสารตองการขอมูล

ลักษณะรถเพิ่มเติม สวนใหญจะเปนไกดผีกลุมที่ 1 ดังแสดงในรูปที่ 4-7 

2. ใชวิธีชูปายที่มีขอความควบคูกับการตะโกนเรียกผูโดยสาร พบวาปายและขอความสวน

ใหญจะเปนขอความที่มีคําวา  “TAXI” หรือขอความอื่นที่แสดงจุดหมายปลายทางที่รถแท็กซี่ปาย

ดํานั้นๆ ใหบริการอยู เชน “PATTAYA” “HUA HIN” “BANG PA-IN” เปนตน ดังแสดงในรูปที่ 4-8

ซึ่งหลังปายขอความอาจมีรูปแสดงรุนและประเภทของรถที่ใหบริการ สําหรับการตะโกนเรียก

ผูโดยสาร สวนใหญไกดผีจะใชคําวา “Taxi.” หรือ “Taxi, sir.” เปนตน นอกจากนี้บางครั้งพบวามี

การผิวปากเพื่อเรียกผูโดยสารดวย ไกดผีที่เรียกผูโดยสารโดยวิธีนี้สวนใหญจะเปนไกดผีกลุมที่ 2 

และไกดผีกลุมที่ 3 โดยหากมีผูโดยสารแสดงทาที่สนใจ ไกดผีจะเดินเขาไปคุยกับผูโดยสารพรอม

ทั้งตกลงราคาและเงื่อนไขตางๆ ในการใหบริการ  
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รูปที่ 4-7 ไกดผีขณะเดินเขาไปคุยกับผูโดยสาร (13 กรกฎาคม 2552) 

 

รูปที่ 4-8 ไกดผีขณะชูปายและตะโกนเรียนผูโดยสาร (13 กรกฎาคม 2552) 

ไกดผี ผโดยสาร 
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4.6 การเรียกรถมารับผูโดยสาร 

หลังจากที่ไกดผีเขาไปคุยและตกลงราคากับผูโดยสารเปนที่เรียบรอยแลว ไกดผีจะใช

โทรศัพทเคลื่อนที่หรือวิทยุส่ือสารติดตอใหคนขับรถแท็กซี่ปายดําเขามารับผูโดยสาร โดยระหวาง

นั้นไกดผีจะพาผูโดยสารไปบริเวณจุดรอรถ พรอมทั้งใหผูโดยสารจายคาโดยสารตามที่ตกลงกันไว 

ทั้งนี้ไกดผีสวนใหญจะเปนคนถือหรือลากกระเปาสัมภาระเพื่ออํานวยความสะดวกใหกับผูโดยสาร 

ดังแสดงในรูปที่ 4-9  

 

รูปที่ 4-9 ไกดผีขณะพาผูโดยสารมายืนรอเพื่อที่จะขึ้นรถแท็กซี่ปายดําบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 

ชานชาลาดานนอก (13 กรกฎาคม 2552) 

สําหรับพื้นที่ที่เปนจุดรอรถจะแตกตางกันไปตามกลุมของไกดผี ดังนี้ 

1. ไกดผีกลุมที่ 1 ไดแก ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 ทางออกประตู 

4, 7 และ 8 หลังจากที่ไกดผีตกลงราคาคาโดยสารกับผูโดยสารเปนที่เรียบรอยแลว ไกดผีจะพา

ผูโดยสารมายังจุดรอรถซึ่งอยูบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 ชาลาดานนอก โดยจะเปนบริเวณชาน

ชาลาดานนอกที่อยูตรงกับจุดที่เรียกผูโดยสาร ดังแสดงในรูปที่ 4-10 

ไกดผี 

ผโดยสาร 
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รูปที่ 4-10 ตําแหนงที่เรียกผูโดยสาร และจดุรอรถแท็กซี่ปายดําของไกดผีกลุมที่ 1 

2. ไกดผีกลุมที่ 2 ไดแก ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ภายในหอง

โถงผูโดยสาร หลังจากที่ผูโดยสารตกลงราคากับผูโดยสารเปนที่เรียบรอยแลว ไกดผีจะพา

ผูโดยสารมายังจุดรอรถ ซึ่งจุดรอรถจะมี 2 บริเวณหลัก ๆ คือบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 ประตู 4 

ชานชาลาดานนอก เปนจุดรอรถของไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 หองโถง

ผูโดยสารประตู 3 ที่บริเวณจุดนัดพบ และบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ประตู 2 ชานชาลาดาน

นอก เปนจุดรอรถของไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 หองโถงผูโดยสารประตู 2 

ดังแสดงในรูปที่ 4-11 

N 

จุดเรียกผูโดยสาร 

จุดรอรถ 



55 

 

 

รูปที่ 4-11 ตําแหนงที่เรียกผูโดยสาร และจดุรอรถแท็กซี่ปายดําของไกดผีกลุมที่ 2 

3. ไกดผีกลุมที่ 3 ไดแก ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ชานชาลาดาน

นอก ไกดผีกลุมนี้จะเรียกผูโดยสารที่กําลังเดินออกมาจากอาคารผูโดยสาร โดยการตะโกนขามแผง

จราจรที่กั้นระหวางชานชาลาดานในและชานชาลาดานนอก ในกรณีที่ผูโดยสารสนใจจะใชบริการ 

ผูโดยสารจะเดินออกมาหาไกดผียืนอยูบริเวณชานชาลาดานนอก ไกดผีจะเขาไปตกลงราคา

โดยสารและใหผูโดยสารจายคาโดยสารตามที่ตกลงกันไว จากนั้นจะพาผูโดยสารขึ้นรถที่จอดรออยู

บริเวณชานชาลาดานนอกดังแสดงในรูปที่ 4-12 ทั้งนี้พบวามีไกดผีบางสวนทําหนาที่เปนคนขับรถ

แท็กซี่ปายดําเองดวย 

N 

จุดเรียกผูโดยสาร 

จุดรอรถ 
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รูปที่ 4-12 ตําแหนงที่เรียกผูโดยสาร และจดุรอรถแท็กซี่ปายดําของไกดผีกลุมที่ 3 

ทั้งนี้ พฤติกรรมของกลุมไกดผีทั้ง 3 กลุม สามารถสรุปไดดังแสดงในตาราง 4-2 ดังนี้ 

ตารางที่ 4-2 สรุปพฤติกรรมไกดผี (สํารวจเมื่อมิถนุายน 2552) 

ลักษณะพฤติกรรม 
กลุมของไกดผี 

ไกดผีกลุมที่ 1 ไกดผีกลุมที่ 2 ไกดผีกลุมที่ 3 

จุดเรียกผูโดยสาร อาคารผูโดยสารชั้น 1 

ทางออกประตู 4, 7 และ 8 

อาคารผูโดยสารชั้น 2 

ภายในหองโถงผูโดยสาร 

อาคารผูโดยสารชั้น 2       

ชานชาลาดานนอก 

จํานวน 20 - 40 คน 25 - 70 คน 20 - 40 คน 

ลักษณะการแตงกาย ใสชุดสูท ใสชุดสูท คลายคนขับแท็กซี่ปายเหลือง 

เทคนิคการเรียก

ผูโดยสาร 
เดินเขาไปคุยกับผูโดยสาร  

ชูปายและ 

ตะโกนเรียกผูโดยสาร 

ชูปายและ 

ตะโกนเรียกผูโดยสาร 

จุดรอรถ 
อาคารผูโดยสารชั้น 1  

ชานชาลาดานนอก 

ชานชาลาดานนอก อาคาร

ผูโดยสารชั้น 1 และ 2 

อาคารผูโดยสารชั้น 2       

ชานชาลาดานนอก 

4.7 ลักษณะรถที่กลุมแท็กซ่ีปายดําใช 

ลักษณะรถที่กลุมแท็กซี่ปายดําใชรับผูโดยสารมีทั้งรถยนตนั่งสวนบุคคล และรถตู โดย

พบวาสวนใหญเปนรถยนตนั่งยี่หอโตโยตา  (โดยสวนมากเปนรุนแคมรี่ และรองมาเปนรุนโคโรลา) 

ตามมาดวยรถยนตยี่หอวอลโว เปนตน นอกจากนี้พบวากลุมแท็กซี่ปายดําบางกลุมมีการใชรถที่มี

อายุมากเกินกวา 10 ป หรือเปนรถยุโรปบางยี่หอ เชน เมอรซีเดส เบนซ เขามารับผูโดยสารอีกดวย 

N 

จุดเรียกผูโดยสารและจุดรอรถ 
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4.8 คาโดยสารและเสนทางที่ใหบริการ 

 จากขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูลโดยการสัมภาษณเจาหนาที่ คนขับรถแท็กซี่สาธารณะ 

พบวาเสนทางของรถแท็กซี่ปายดําสวนใหญเปนแหลงทองเที่ยวที่สําคัญ ซึ่งใชเวลาในการเดินทาง

จากทาอากาศยานสุวรรณภูมิไมเกิน 3 ชั่วโมง โดยสวนใหญจะเดินทางไปยังแหลงทองเที่ยวและ

โรงแรมที่พักในเขตจังหวัดชลบุรี บางสวนจะเดินทางไปอําเภอบางปะอิน พระนครศรีอยุธยา ไปใน

อําเภอชะอํา เพชรบุรีและอําเภอหัวหิน ประจวบคีรีขันธ โดยมีบางสวนเขาไปในกรุงเทพฯชั้นใน เชน 

ถนนขาวสาร เปนตน 

จากการเก็บขอมูลดวยการสืบราคาคาโดยสาร พบวาคาโดยสารของแท็กซี่ปายดํานั้นแพง

กวารถแท็กซี่ปกติ (ทั้งการใชมิเตอร และการคิดราคาเหมา) โดยจะแพงกวาแท็กซี่ที่ใชมิเตอร

ประมาณ 2 เทา และแพงกวาราคาเหมาของรถแท็กซี่ปกติประมาณ 20-30% แตยังคงต่ํากวาคา

โดยสารของรถลีมูซีน ประมาณ 5-10% ดังแสดงในตารางที่ 4-3 ทั้งนี้คาโดยสารของแท็กซี่ปายดํา

จะเปลี่ยนแปลงไป ทั้งนี้ข้ึนอยูกับผูโดยสารวาทราบคาโดยสารที่เหมาะสมกับเสนทางที่จะไป

หรือไม ซึ่งหากผูโดยสารไมทราบคาโดยสารที่เหมาะสม โดยทั่วไปพบวาคนขับแท็กซี่ปายดําจะ

เรียกคาโดยสารที่สูงกวาความเปนจริง  

ตารางที่ 4-3 คาโดยสารของแท็กซี่ปายดาํจากทาอากาศยานสวุรรณภูมิเทียบกับแท็กซี่และลีมูซนี 

จุดหมายปลายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

แท็กซี่
มิเตอร 
(บาท) 

แท็กซี่
เหมา 
(บาท) 

แท็กซี่       
ปายดํา 
(บาท) 

ลีมูซีน  
Camry/Tiena 

(บาท) 

ถนนขาวสาร 40 310 500 500 - 800 850 

บางปะอิน จ.อยุธยา 90 670 1,000 800 – 1,200 1,500 

ตลาดน้ําอัมพวา จ.สมุทรสาคร 90 670 1,000 1,000 – 1,500 1,500 

ศรีราชา จ.ชลบุรี 90 670 1,000 1,000 – 1,500 1,500 

ตัวเมืองชลบุรี 100 760 1,000 1,000 – 1,500 1,700 

พัทยา จ.ชลบุรี 120 930 1,300 1,000 – 1,500 1,900 

ตลาดน้ําดําเนินสะดวก จ.ราชบุรี 130 1,010 1,400 1,000 – 1,500 1,900 

ชะอํา จ.เพชรบุรี 210 1,690 2,000 2,000 – 2,500 2,800 

หัวหิน จ.ประจวบคีรีขันธ 230 1,860 2,500 2,000 – 3,000 3,000 

ที่มา: กรมการขนสงทางบก, ศูนยขนสงสาธารณะ การทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
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4.9 การบริหารจัดการ 

 จากการสัมภาษณเจาหนาที่ ทอท. และเจาหนาที่ตํารวจในพื้นที่ พบวากลุมแท็กซี่ปายดํา

และไกดผีที่เขามาเรียกรับผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสารของทาอากาศยานสุวรรณภูมินั้นมี

ทั้งสิ้น 19 กลุม ประกอบดวยทั้งกลุมแท็กซี่ปายดําที่อยูในรูปบริษัท และกลุมแท็กซี่ปายดําอิสระ 

โดยกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีจะมีการตกลงแบงผลประโยชนกันระหวางกลุมอยางเปนระบบ ซึ่ง

ไกดผีจะแบงผูโดยสารกันตามคิวในกลุมที่ยืนอยูบริเวณเดียวกัน แตอยางไรก็ตาม พบวามี

เหตุการณที่ไกดผีทะเลาะเพื่อแยงผูโดยสารกันเองบาง 

4.10 คูแขงของแท็กซ่ีปายดํา 

 จากการเก็บขอมูลภาคสนามพบวาผูโดยสารที่เปนกลุมเปาหมายของกลุมแท็กซี่ปายดํา

สวนใหญเปนชาวตางชาติ ซึ่งชาวตางชาติสวนใหญจะใชบริการระบบขนสงสาธารณะเฉพาะที่

ใหบริการที่อาคารผูโดยสาร พบวามีชาวตางชาติจํานวนนอยมากที่ใชบริการระบบขนสงสาธารณะ

ที่ศูนยขนสงสาธารณะ แมวามีบริการรถเวียนรับสงภายในทาอากาศยาน (Airport Shuttle Bus) 

ตลอด 24 ชั่วโมงก็ตาม ทั้งนี้อาจเนื่องจากระยะทางจากอาคารผูโดยสารไปยังศูนยขนสงสาธารณะ

เปนระยะทางที่คอนขางไกล ทําใหการเขาถึงบริการที่ศูนยขนสงสาธารณะจึงเปนเรื่องที่ยาก และ

ชาวตางชาติสวนใหญไมทราบถึงบริการที่ใหบริการที่ศูนยขนสงสาธารณะ ดังนั้นบริการระบบ

ขนสงสาธารณะที่ใหบริการที่ศูนยขนสงสาธารณะ ไดแก รถประจําทาง ขสมก. รถตูรวมบริการ ขส

มก. รถโดยสาร บขส. และรถเชา  จึงไมใชคูแขงของกลุมแท็กซี่ปายดํา 

 แท็กซี่ปายดํามีจุดเดนที่ผูโดยสารสามารถเขาถึงบริการไดงายกวาระบบการขนสง

สาธารณะรูปแบบอื่น เนื่องจากเพียงแคผูโดยสารเดินออกมาจากจุดรับกระเปาสัมภาระ ก็จะพบ

กับกลุมไกดผีที่เรียกผูโดยสารใหกลุมแท็กซี่ปายดําทันที ซึ่งหากผูโดยสารตกลงใชบริการของแท็กซี่

ปายดํา ไกดผีจะคอยบริการผูโดยสารโดยถือกระเปาสัมภาระให ดังนั้นบริการระบบขนสง

สาธารณะที่สามารถแขงขันกับแท็กซี่ปายดําได ตองเปนบริการที่ผูโดยสารสามารถเขาถึงบริการได

งาย และเปนระบบขนสงสาธารณะแบบไมมีเสนทางแนนอนกลุมเปาหมายเชนเดียวกับกลุมแท็กซี่

ปายดํา ไดแก รถลีมูซีน และรถแท็กซี่สาธารณะ 

1. รถลีมูซีน 

 รถลีมูซีนมีจุดเดนที่ความนาเชื่อถือของบริการ เนื่องจากรถลีมูซีนทุกคันมีการติดตั้งระบบ 

GPS ที่สามารถตรวจสอบตําแหนงรถ ณ เวลาปจจุบันได และมีการออกใบเสร็จเพื่อเปนหลักฐาน
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สําหรับกรณีที่ผูโดยสารตองการรองเรียนในเรื่องคุณภาพของการใหบริการ จุดเดนอีกขอหนึ่งของ

รถลีมูซีน คือ ความสะดวกสบายในการใหบริการ เนื่องจากรถลีมูซีนที่ใหบริการเปนรถใหมทั้งหมด 

ในขณะที่ผูโดยสารที่ใชบริการรถแท็กซี่ปายดําไมสามารถตรวจสอบรองเรียนได และรถแท็กซี่ปาย

ดําสวนใหญที่ใชเปนรถที่คอนขางเกาเมื่อเทียบกับรถลีมูซีน 

รถลีมูซีนมีจุดดอยในเรื่องของราคาคาโดยสารที่คอนขางสูง แมแตรถลีมูซีนรุนที่มียอด

เที่ยววิ่งสูงสุด ไดแก รถโตโยตาแคมรี่และรถนิสสันเทียนาแลว ก็ยังมีราคาที่สูงกวารถแท็กซี่ปายดํา

ดังตารางที่ 4-3 ทั้งนี้อาจเนื่องภายหลังที่สงผูโดยสารถึงที่หมายแลว รถลีมูซีนตองวิ่งรถเที่ยวเปลา

กลับ คาโดยสารจึงตองคํานวณจากการวิ่งรถเที่ยวเปลาดวย หาก ทอท.สามารถบริหารจัดการให

รถลีมูซีนบางสวนไมตองวิ่งรถเที่ยวเปลากลับอาจจะสามารถลดราคาคาโดยสารใหต่ําลงได 

นอกจากนี้ การใชคําวา “ลีมูซีน” อาจทําใหผูโดยสารรูสึกวารถที่ใหบริการเปนรถที่หรูหราและราคา

แพง จึงไมอยากใชบริการ แตความจริงแลวหากเปรียบเทียบราราคากับผูใหบริการรายอื่นที่มี

มาตรฐานเดียวกันแลวรถลีมูซีนไมไดมีราคาแพงกวาแตอยางใด จุดดอยอีกขอหนึ่งของลีมูซีนคือ

ข้ันตอนในการรับผูโดยสาร กลาวคือพนักงานที่ใหบริการของรถลีมูซีนตองประจําอยูที่เคาทเตอรบริ

การและไมสามารถเดินออกไปเรียกผูโดยสารได ซึ่งแตกตางกับกลุมไกดผีที่สามารถเดินเรียก

ผูโดยสารใหกับรถแท็กซี่ปายดําได 

ขอแตกตางระหวางรถลีมูซีนและรถแท็กซี่ปายดําอีกประเด็น คือ คนขับรถแท็กซี่ปายดํา

บางสวนทําหนาที่เปนนายหนาโดยตกลงกับโรงแรม หรือทัวรทองเที่ยวไว เชน คนขับรถแท็กซี่ปาย

ดําพาผูโดยสารไปสงเรือนําเที่ยวที่ตลาดน้ําอัมพวา จ.สมุทรสาคร ในกรณีนี้ผูโดยสารตองจายคา

เรือนําเที่ยว 1,500 บาท โดยคนขับรถแท็กซี่ปายดําไดคานายหนา 900 บาท สวนคนขับเรือนํา

เที่ยวไดคาเรือ 600 บาท เปนตน ในขณะที่รถลีมูซีนที่ใหบริการหามคนขับแสดงพฤติกรรมใน

ลักษณะเปนนายหนา 

2. รถแท็กซี่สาธารณะ 

รถแท็กซี่มีจุดเดนในเรื่องของความนาเชื่อถือของการใหบริการ เนื่องจากเปนรถแท็กซี่ที่

ไดรับอนุญาตใหบริการภายในทาอากาศยานจึงมีใบเสร็จรับเงินเพื่อเปนหลักฐานสําหรับกรณีที่

ผูโดยสารตองการรองเรียนเรื่องคุณภาพของการใหบริการ ในขณะที่ผูโดยสารที่ใชบริการรถแท็กซี่

ปายดําไมสามารถตรวจสอบรองเรียนได เนื่องจากเปนรถที่ผิดกฎหมายและไมไดรับอนุญาต

ใหบริการในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ นอกจากนี้รถแท็กซี่ยังมีคาบริการที่ถูกกวารถแท็กซี่ปายดํา

ในกรณีที่ผูโดยสารใชบริการในเขตกรุงเทพและปริมณฑล เนื่องจากรถแท็กซี่ตองเก็บคาโดยสาร

ตามมิเตอรโดยสารตามประกาศของกระทรวงคมนาคม ในขณะที่ผูโดยสารตองตกลงราคาคา
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โดยสารกับคนขับรถแท็กซี่ปายดําในลักษณะเหมาจาย ซึ่งโดยทั่วไปแพงกวาราคาคาโดยสารที่เก็บ

จากมิเตอรคาโดยสารของรถแท็กซี่ดังตารางที่ 4-3 สําหรับราคาคาโดยสารในเสนทางอื่นนอกเขต

กรุงเทพและปริมณฑลของทั้งรถแท็กซี่และรถแท็กซี่ปายดํามีราคาใกลเคียงกัน เนื่องจากผูโดยสาร

ตกลงจายคาโดยสารกับคนขับรถในลักษณะเหมาจายเชนเดียวกัน อยางไรก็ตามจากขอมูลที่ได

จากการสัมภาษณคนขับแท็กซี่ พบวามีคนขับรถแท็กซี่บางกลุมไมเก็บคาโดยสารตามมิเตอร โดย

พยายามใหผูโดยสารจายคาโดยสารในลักษณะเหมาจายเชนเดียวกับรถแท็กซี่ปายดํา โดยเฉพาะ

อยางยิ่งผูโดยสารชาวตางชาติที่มาประเทศไทยเปนครั้งแรก หรือเปนชาวตางชาติที่ศึกษาขอมูล

การเดินทางภายในประเทศไทยมาไมเพียงพอ 

รถแท็กซี่มีจุดดอยในเรื่องของขั้นตอนในการรับผูโดยสาร กลาวคือ คนขับรถแท็กซี่ตอง

ลงทะเบียนที่ศูนยขนสงกอนที่จะมารับผูโดยสารที่อาคารผูโดยสาร และคนขับรถแท็กซี่ไมสามารถ

เดินเรียกผูโดยสารได ในขณะที่ไกดผีสามารถเดินเรียกผูโดยสารใหกับรถแท็กซี่ปายดําได 

นอกจากนี้ จากขอมูลที่ไดโดยการเก็บขอมูลภาคสนามและการสัมภาษณเจาหนาที่หรือ

บุคคลที่เกี่ยวของพบวาทั้งรถแท็กซี่และรถแท็กซี่ปายดํามีลักษณะพฤติกรรมการใหบริการที่

ใกลเคียงกัน เชน พฤติกรรมการรับผูโดยสารกลับจากพัทยาโดยการติดตอรับผูโดยสารจากโตะ 

(โตะเปนการรวมกลุมของบุคคลที่ใหบริการรับรับจางในเขตพัทยา เชน วินรถจักรยานยนต รถสอง

แถว เปนตน ทําหนาที่เปนนายหนาเรียกเก็บเงินคนขับรถแท็กซี่ที่เขามารับผูโดยสารในเขตพัทยา 

โดยในกรณีที่รับผูโดยสารเขากรุงเทพ คนขับรถแท็กซี่จะเรียกเก็บคาโดยสารประมาณ 600 บาท 

แบงเปนคาโดยสารประมาณ 400 บาท และคาโตะประมาณ 200 บาท) และพฤติกรรมที่คนขับรถ

ทําหนาที่เปนนายหนาใหกับโรงแรมและกลุมทัวรตาง ๆ  เปนตน 

4.11 สรุปผลการสํารวจพฤติกรรมแท็กซ่ีปายดํา 

 1. แท็กซี่ปายดําเปนบริการขนสงสาธารณะที่ผิดกฎหมายตามพระราชบัญญัติรถยนต 

พ.ศ.2522 มีลักษณะการใหบริการในเสนทางที่ไมแนนอนขึ้นกับความตองการของผูโดยสาร คา

โดยสารขึ้นอยูกับการตกลงกันระหวางคนขับรถและผูโดยสารในลักษณะเหมาจาย สวนใหญพบวา

คาโดยสารของแท็กซี่ปายดําจะสูงกวารถแท็กซี่สาธารณะ แตต่ํากวารถลีมูซีน 

 2. คูแขงของบริการแท็กซี่ปายดําคือ รถแท็กซี่สาธารณะและรถลีมูซีน เนื่องจากเปนระบบ

ขนสงสาธารณะที่ผูโดยสารสามารถเขาถึงบริการไดงายโดยใหบริการที่อาคารผูโดยสาร และ

ใหบริการในเสนทางที่ไมแนนอนขึ้นกับความตองการของผูโดยสารเชนเดียวกับแท็กซี่ปายดํา 

 



 

 

บทที่ 5 

ผลจากมาตรการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ ทอท. 

 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงผลจากมาตรการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ ทอท. 

รวมถึงปญหาของ ทอท. ในการดําเนินการตามแผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่

ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ดังนี้ 

5.1 ผลจากมาตรการปองกันปราบปรามแท็กซ่ีปายดําและไกดผี 

5.1.1 พฤติกรรมของแท็กซ่ีปายดําและไกดผีที่เปลี่ยนแปลงไป 

 1. พฤติกรรมของไกดผีที่เปลี่ยนแปลงไป 

 เนื่องจากมีเจาหนาที่ชุดตรวจผสมออกปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมง ทําใหจํานวนไกดผีลด

นอยลงอยางเห็นไดชัดเมื่อเทียบชวงกอนมีมาตรการปองกันและปราบปราบแท็กซี่ปายดําและไกด

ผี จนในปจจุบันแทบไมมีไกดผียืนเรียกผูโดยสารตามจุดเดิมที่เคยมีไกดผีอยู เชน บริเวณอาคาร

ผูโดยสารชั้น 2 หองโถงผูโดยสารประตู 2 ดังแสดงในรูปที่ 5-1 และหองโถงผูโดยสารประตู 3 ดัง

แสดงในรูปที่ 5-2 เปนตน อยางไรก็ตาม กลุมไกดผีไดพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อหลีกเลี่ยง

การดําเนินคดีจากเจาหนาที่โดยแฝงตัวปะปนอยูกับผูโดยสาร คอยเรียกผูโดยสารในเวลาที่

เจาหนาที่เผลอ หรือสับเปลี่ยนกําลัง  
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รูปที่ 5-1 จุดเรียกผูโดยสารของไกดผีบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 โถงผูโดยสารประตู 2 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5-2 จุดเรียกผูโดยสารของไกดผีบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 โถงผูโดยสารประตู 3 

กอนหนามีมาตรการ 
4/6/2552 

หลังมีมาตรการ 
29/9/2552 

กอนหนามีมาตรการ 
4/6/2552 

หลังมีมาตรการ 
29/9/2552 
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2.พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําที่เปลี่ยนไป 

พบวาจํานวนแท็กซี่ปายดําลดลงเชนเดียวกับจํานวนไกดผี ทั้งนี้เนื่องจากมีเจาหนาที่จาก

กรมการขนสงทางบกตั้งดานตรวจรถที่ใชผิดประเภท รวมถึงไมมีไกดผีที่คอยเรียกผูโดยสารใหกับ

กลุมแท็กซี่ปายดํา อยางไรก็ตาม พบวาแท็กซี่ปายดําพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อหลีกเลี่ยง

ดานของเจาหนาที่กรมขนสงทางบก โดยการนํารถไปจอดรับผูโดยสารในลาดจอดรถโซน B หรือใช

รถยนตบริการ (รถปายเขียว) เขารับผูโดยสาร แลวนํามาขึ้นรถแท็กซี่ปายดําอีกตอหนึ่ง 

5.1.2 ผลการจับกุมแท็กซ่ีปายดําและไกดผี 

1. การจับกุมไกดผี 

ตามแผนการปฏิบัติการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี เร่ิมจับกุมไกดผี

ตั้งแตวันที่ 9 สิงหาคม 2552 จนถึงวันที่ 13 มกราคม 2553 จับกุมดําเนินคดีไกดผีตามประมวล

กฎหมายอาญามาตรา 397 ไดทั้งสิ้น 1,710 ราย และพบวาตั้งแตวันที่ 9 สิงหาคม 2552 – 5 

มกราคม 2553 เปนการกระทําผิดซ้ําตั้งแต 2 คร้ังขึ้นไปถึง 200 ราย ดังแสดงในตาราง 5-1 

2. การจับกุมรถแท็กซี่ปายดํา 

ตามแผนการปฏิบัติการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี เร่ิมจับกุมแท็กซี่

ปายดําตั้งแตวันที่ 31 กรกฎาคม 2552 จนถึงวันที่ 13 มกราคม จับกุมดําเนินคดีแท็กซี่ปายดําใน

ขอหาใชรถผิดประเภทไดทั้งสิ้น 3,280 ราย และพบวาตั้งแตวันที่ 31 กรกฎาคม – 28 ธันวาคม 

2552 เปนการกระทําผิดซ้ําตั้งแต 2 คร้ังขึ้นไปถึง 232 ราย ดังแสดงในตาราง 5-1 

ตารางที่ 5-1 ผลการจับกุมไกดผีที่กระทําความผิดซ้ําตัง้แต 9 สิงหาคม 2552 – 5 มกราคม 2553 
การกระทําความผิดซ้ํา (ครั้ง) จํานวนไกดผี (คน) จํานวนแท็กซี่ปายดํา (คัน) 

2 79 181 

3 44 36 

4 37 8 

มากกวา 5 ครั้งขึ้นไป 40 7 

รวม 200 232 

ที่มา: ศูนยปฏิบัติการพิเศษ การทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
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5.1.3 การเพิ่มจํานวนเที่ยววิ่งของระบบขนสงสาธารณะอื่นที่เปนคูแขงของแท็กซ่ีปายดํา 

 การจับกุมไกดผีและรถแท็กซี่ปายดําในชวงเดือนสิงหาคม-กันยายน 2552 นั้น สงผลดี

โดยตรงตอระบบขนสงสาธารณะอื่นที่เปนคูแขงขันโดยตรงของรถแท็กซี่ปายดํา ไดแก รถลีมูซีน 

และรถแท็กซี่สาธารณะ ทั้งนี้ขอมูลจํานวนเที่ยววิ่งของรถทั้งสองประเภทสามารถยืนยันผลของ

มาตรการที่ใชอยูดังนี้   

1. การเพิ่มสัดสวนการใชรถลีมูซีน 

ตารางที่ 5-2 แสดงจํานวนเที่ยววิ่งของรถลีมูซีนในชวงเดือนมกราคมถึงเดือนสิงหาคม ของ

ป 2551 และป 2552 พบวาในป 2552 นั้นจํานวนเที่ยววิ่งของรถลีมูซีนโดยรวมแลวลดลงจากป 

2551 ทั้งนี้อาจจะเนื่องมาจากสภาพเศรษฐกิจที่ตกต่ําซึ่งเริ่มตนอยางชัดเจนในชวงปลายป 2551 

ตอเนื่องมาถึงปจจุบันมีผลโดยตรงตอการตัดสินใจเลือกใชบริการลีมูซีน โดยพบวาในชวงเดือน

มกราคม-สิงหาคม กอนใชมาตรการอยางจริงจังนั้น สัดสวนจํานวนเที่ยววิ่งของรถลีมูซีนอยูที่

ประมาณรอยละ 69-74 เกือบจะคงที่เมื่อเทียบกับปกอนหนานี้ 

ตารางที่ 5-2 จํานวนเที่ยววิง่เฉลี่ยตอเดือนของรถลีมูซนี 

เดือน 
จํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ย (เที่ยว/วัน) สัดสวนของจํานวนเที่ยววิ่ง 

2551 2552 ในป 2552 เทียบกับป 2551 (รอยละ) 

มกราคม 1,355 946 70 

กุมภาพันธ 1,356 950 70 

มีนาคม 1,259 959 76 

เมษายน 1,145 872 76 

พฤษภาคม 1,061 729 69 

มิถุนายน 1,073 797 74 

กรกฎาคม 1,231 880 71 

สิงหาคม 1,204 866 72 

กันยายน 910 780 86 

ตุลาคม 1,068 1,064 95 

ที่มา: ศูนยขนสงสาธารณะ การทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 
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อยางไรก็ดี จากตารางที่ 5-2 ในเดือนกันยายน 2552 ที่มาตรการมีผลบังคับใชอยางจริงจัง 

จํานวนเที่ยววิ่งของลีมูซีนเฉลี่ยของเดือนกันยายนป 2552 มีสัดสวนถึงรอยละ 86 เมื่อเทียบกับป 

2551 และมีสัดสวนเพิ่มถึงรอยละ 95 ในเดือนตุลาคม 2552 แสดงใหเห็นวามาตรการตามแผนการ

ปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผีสงผลใหจํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ยของรถลีมูซีนเพิ่มข้ึน

อยางมีนัยสําคัญตั้งแตชวงเดือนกันยายน 2552 เปนตนมา 

2. การเพิ่มสัดสวนการใชรถแท็กซี่สาธารณะ 

ตารางที่ 5-3 แสดงจํานวนเที่ยววิ่งของรถแท็กซี่สาธารณะในชวงเดือนเมษายนถึงเดือน

สิงหาคม ของป 2551 และป 2552 พบวา ในป 2552 นั้นจํานวนเที่ยววิ่งของรถแท็กซี่สาธารณะ

โดยรวมแลวเพิ่มขึ้นจากป 2551 โดยเฉลี่ยรอยละ 22 แตหลังจากที่มาตรการมีผลเต็มที่ในชวง

เดือนกํายายนนั้น จํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ยของรถแท็กซี่สาธารณะในชวงเดือนกันยายนป 2552 

เพิ่มข้ึนเปนรอยละ 45 ของจํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ยของป 2551 และเพิ่มข้ึนรอยละ 33 ในชวงเดือน

ตุลาคม 2552 

แสดงใหเห็นวามาตรการตามแผนการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี

สงผลใหจํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ยของรถแท็กซี่สาธารณะเพิ่มข้ึนอยางมีนัยสําคัญตั้งแตในชวงเดือน

กันยายน 2552 เปนตนมา 

ตารางที่ 5-3 จํานวนเที่ยววิง่เฉลี่ยตอเดือนของรถแทก็ซีส่าธารณะ 

เดือน 
จํานวนเที่ยววิง่เฉลี่ย (เที่ยว/วัน) รอยละของจํานวนเที่ยววิ่งทีเ่พิ่มข้ึน 

2551 2552 เมื่อเปรียบเทยีบกับปกอนหนา (รอยละ) 

เมษายน 5,239 6,675 27 

พฤษภาคม 4,858 5,980 23 

มิถุนายน 5,001 6,042 21 

กรกฎาคม 5,736 6,726 17 

สิงหาคม 5,605 7,023 25 

กันยายน 4,958 7,206 45 
ตุลาคม 5,490 7,313 33 

ที่มา: ศูนยขนสงสาธารณะ การทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
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การเพิ่มจํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ยตอวันของทั้งรถลีมูซีนและรถแท็กซี่สาธารณะ ไมไดมีผลมา

จากการเพิ่มจํานวนผูโดยสาร เนื่องจากจํานวนผูโดยสารในป 2552 เพิ่มจากจํานวนผูโดยสารในป 

2551 เพียงรอยละ 5 ดังแสดงในตารางที่ 5-4 

ตารางที่ 5-4 จํานวนผูโดยสารที่ใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

ป 
จํานวนผูโดยสาร (คน) 

ขาเขา ขาออก รวม 

2550 19,691,507 19,849,426 39,540,933 

2551 18,501,099 18,595,694 37,096,793 

2552 19,435,382 19,609,567 39,044,949 

ที่มา: กรมการบินพลเรือน 

อยางไรก็ตาม ขอมูลที่แสดงในตาราง 5-4 ไมไดแยกเปนรายเดือน ทําใหไมสามารถ

วิเคราะหผลของการเพิ่มของจํานวนผูโดยสารในป 2552 เทียบกับป 2551 โดยละเอียดได 

5.2 ปญหาของมาตรการในปจจุบัน 

ที่ผานมา ทอท.ประสบความยากลําบากในการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผี

เนื่องจากสาเหตุหลายประการ ดังนี้  

5.2.1 ปญหาดานกฎหมาย 

1. ไมมีกฎหมายมอบอํานาจใหเจาหนาที่ ทอท.ในเขตพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

เมื่อเดือนกันยายน พ.ศ.2545 กระทรวงคมนาคมไดออกประกาศ เร่ือง แตงตั้งลูกจางของ

บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา และออก

ประกาศเรื่อง แตงตั้งลูกจางของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เปนพนักงานฝาย

ปกครองหรือตํารวจชั้นผูใหญ ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา โดยมอบอํานาจให

พนักงานของ ทอท.เฉพาะที่ปฏิบัติหนาที่ในทาอากาศยานกรุงเทพ (ดอนเมือง) ทาอากาศยาน

เชียงใหม ทาอากาศยานหาดใหญ ทาอากาศยานภูเก็ต และทาอากาศยานเชียงรายเทานั้น แตไม

รวมถึงทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เนื่องจากประกาศฉบับนี้ออกกอนที่จะมีการเปดใชสนามบิน

สุวรรณภูมิ ดังนั้นที่ผานมา ทอท.จึงประสบปญหาในการดําเนินการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและ

ไกดผีในทาอากาศยานสุวรรณภูมิเนื่องจากการดําเนินการของเจาหนาที่ ทอท.ไมมีกฎหมายรองรับ 

มาตรการที่มีอยูในปจจุบันจึงทําไดเพียงประสานงานขอกําลังจากหนวยงานอื่น เชน กรมขนสงทาง



67 

 

บก เจาหนาที่ตํารวจ ในการดําเนินการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี ซึ่งในบางครั้งดําเนินการ

ไดอยางยากลําบาก และประสบปญหาขาดผูรับผิดชอบหลักในการปราบปราม 

2. ไมมีกฎหมายกําหนดบทลงโทษผูประกอบอาชีพไกดโดยไมไดรับอนุญาต หรือไมไดจด

ทะเบียนอยางถูกตองภายในทาอากาศยาน 

นอกจากไมมีกฎหมายที่มอบอํานาจใหพนักงาน ทอท.สามารถจับกุมผูที่กระทําผิดในเขต

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ แลว ทอท.ยังประสบปญหาในการจับกุมกลุมไกดผีที่เรียกผูโดยสารใน

อาคารผูโดยสาร เนื่องจากการขาดกฎหมายที่กําหนดบทลงโทษไกดผีที่เหมาะสม 

ที่ผานมา ทอท.ใชประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 และประมวลกฎหมายอาญา

มาตรา 372 ในการจับกุมกลุมไกดผีที่เรียกผูโดยสารอยูบริเวณอาคารผูโดยสาร ซึ่งในการจับกุม

ผูกระทําผิดจะประสบปญหาเนื่องจาก บุคคลที่แจงใหจับกุมผูกระทําผิดตองเปนผูที่ถูกทําใหรูสึก

เดือดรอนรําคาญเองหรือในที่นี้คือผูโดยสาร แตในบางกรณีที่ผูโดยสารยินยอมใชบริการแท็กซี่ปาย

ดําโดยสมัครใจ หรือโดยรูเทาไมถึงการณก็ไมสามารถบังคับใชกฎหมายมาตรานี้ได และผูโดยสาร

สวนใหญไมสะดวกที่จะเปนผูเสียหายสําหรับดําเนินคดีไกดผี เนื่องจากตองการเดินทางใหถึง

จุดหมายปลายทางใหเร็วที่สุด 

สําหรับประมวลกฎหมายอาญามาตรา 372 แมวาตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 

372 เจาหนาที่ ทอท.สามารถเปนผูแจงเจาพนักงานใหจับกุมผูกระทําผิดได แตกฎหมายนี้มี

บทลงโทษที่ไมคอยรุนแรง เปนเพียงแคคาปรับเล็กนอยเมื่อเทียบกับรายไดจากการรับผูโดยสาร 

กลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีจึงไมเข็ดหลาบ 

5.2.2 ปญหาดานการบังคับใชกฎหมาย 

1. ปญหาเรื่องกําลังเจาหนาที่ไมเพียงพอ 

เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัยที่ปฏิบัติหนาที่มีจํานวนไมเพียงพอเมื่อเปรียบเทียบกับ

พื้นที่ที่ตองรับผิดชอบดูแล ซึ่งเจาหนาที่ไมไดรับผิดชอบดูแลเฉพาะบริเวณอาคารผูโดยสารเทานั้น 

แตตองรับกระจายกําลังตามตามจุดตางๆ ของทาอากาศยานสุวรรณภูมิซึ่งมีพื้นที่กวางใหญถึง 

20,000 ไร นอกจากนี้ เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดยังมีภาระกิจหลักอื่นที่ตองทํานอกเหนือจาก

การปองกันปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีดวย เชน หนาที่ในการดูแลผูโดยสารและ

ทรัพยสินของ ทอท.หนาที่ในการควบคุมอาวุธปน หนาที่ในการดูแลบุคคลสําคัญ หนาที่ในการ

ระงับเหตุตางๆ เปนตน 
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2. ปญหาเรื่องคาตอบแทนของเจาหนาที่ 

คาตอบแทนของเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานในการปองกันปราบแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปน

จํานวนเงินที่ต่ําไมจูงใจเจาหนาที่ในการปฏิบัติงาน เมื่อเปรียบเทียบกับขอบเขตงานที่คอนขางเสี่ยง

จากการถูกลอบทํารายหรือถูกฟองรองทางคดีจากกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี นอกจากนี้ 

เจาหนาที่ที่มาปฏิบัติงานบางสวนไมไดมีที่พักอาศัยหรือสถานที่ทํางานใกลกับทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เชน เจาหนาที่จากกองกํากับการปฏิบัติการพิเศษ ศูนยสืบสวนสอบสวน บช.ภ.1 เปน

ตน ทําใหประสบปญหาในการเดินทางมาปฏิบัติงานบริเวณทาอากาศยานคอนขางยากลําบาก 

5.2.3 ปญหาดานการขาดแคลนบริการระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ 

 เนื่องจากทาอากาศยานสุวรรณภูมิไมไดใหบริการระบบขนสงสาธารณะทั้งหมดที่อาคาร

ผูโดยสาร ผูโดยสารจึงตองเดินทางไปใชบริการระบบขนสงสาธารณะบางประเภทที่ศูนยขนสง

สาธารณะ ซึ่งเปนระยะทางที่คอนขางไกลและตองใชเวลาในการเดินทาง นอกจากจากผลการ

สํารวจโดยใชแบบสอบถามพบวาผูโดยสารสวนใหญไมทราบวามีการใหบริการระบบขนสง

สาธารณะที่ทาอากาศยาน และสามารถใชบริการขนสงสาธารณะบางสวนไดที่ศูนยขนสง

สาธารณะ ทําใหทางเลือกในการเดินทางของผูโดยสารมีนอยหรือถูกจํากัดแคเพียงระบบขนสง

สาธารณะที่ใหบริการเฉพาะที่อาคารผูโดยสาร ไดแก รถแท็กซี่สาธารณะ รถลีมูซีน รถ บขส. (ใน

บางเสนทาง) ในขณะที่กลุมแท็กซี่ปายดํามีจุดเดนที่สามารถเขาถึงผูโดยสารไดงายกวา โดย

สามารถเรียกผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสารไดเลย ผูโดยสารบางสวนใชบริการแท็กซี่ปายดํา 

เนื่องจากไมตองเขาแถวเพื่อรอรับบริการ นอกจากนี้ หากผูโดยสารตกลงที่จะใชบริการแท็กซี่ปาย

ดํา ไกดผีจะคอยบริการอํานวยความสะดวกโดยการถือกระเปาสัมภาระใหกับผูโดยสารอีกดวย 

5.2.4 ปญหาดานการประชาสัมพันธ 

1. การขาดขอมูลประชาสัมพันธบริการระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการอยางถูกตอง 

จากผลการสํารวจขอมูลกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติ (รายละเอียดแสดงใน

บทที่ 6) พบวาผูโดยสารเพียงรอยละ 44 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถเชา รอยละ 

43 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจําทางหรือรถตู รอยละ 39 ทราบวา

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจําทางพิเศษ และรอยละ 22 ทราบวาทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสาร บขส. ในขณะที่ผูโดยสารเพียงรอยละ  25 ทราบวาทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิมีบริการรถลีมูซีน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารไมทราบวาบริการทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิมีบริการระบบขนสงสาธารณะใดบาง บริการใดที่ใหบริการโดยถูกตองบาง และไมทราบวาจะ
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ใชบริการดังกลาวไดที่ใด นอกจากนี้ยังพบวายังไมมีปายประชาสัมพันธที่สามารถอธิบายผูโดยสาร

ใหทราบวา ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการขนสงสาธารณะอะไรบางและสามารถใชบริการไดที่

ใด พบวาปายประชาสัมพันธสวนใหญใหขอมูลเฉพาะเพียงบริการขนสงสาธารณะบางสวนเทานั้น 

ยังไมมีปายประชาสัมพันธใดที่ใหขอมูลครอบคลุมบริการขนสงสาธารณะทั้งหมดของทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ นอกจากนี้ พบวาลักษณะของปายประชาสัมพันธในแตละจุดมีลักษณะตัวอักษร

และสีไมเปนในแนวทางเดียวกัน รวมถึงมีการตั้งปายในจุดที่ไมเหมาะสมที่ผูโดยสารสังเกตเห็นได

ยาก เชน รูปที่ 5-3 เปนปายประชาสัมพันธบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ใหขอมูลผูโดยสารวา

สามารถใชบริการรถแท็กซี่สาธารณะไดที่ประตู 4 แตไมไดใหขอมูลวาผูโดยสารสามารถใชบริการ

รถ บขส.ไดที่ใด รวมถึงไมไดใหขอมูลถึงบริการขนสงสาธารณะอื่น รูปที่ 5-4 เปนปาย

ประชาสัมพันธบริการรถลีมูซีนบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ซึ่งตั้งอยูในมุมที่สังเกตเห็นไดยาก 

เนื่องจากหันปายออกจากทางที่ผูโดยสารเดินออก เปนตน 

  

รูปที่ 5-3 ปายประชาสัมพันธระบบขนสงสาธารณะภายในอาคารผูโดยสารชั้น 2 

(13 กรกฎาคม 2552) 
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รูปที่ 5-4 ปายประชาสัมพันธบริการรถลีมซูีนของ ทอท. (4 มิถุนายน 2552) 

2. ผูโดยสารไมทราบวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมาย 

จากผลการสํารวจขอมูลกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติ (รายละเอียวจะกลาวถึง

ในบทที่ 6) พบวาผูโดยสารเพียงรอยละ 14 รับรูวามีบริการแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิ แตอยางไรก็ตาม ผูโดยสารกลุมนี้เขาใจผิดคิดวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการของโรงแรม

หรือกลุมทัวร ทั้งที่จริงแลวแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมายและไมไดรับอนุญาตจาก ทอท. 

อยางไรก็ตามจากผลการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางทาง พบวาผูโดยสารมี

แนวโนมที่จะใชบริการรถลีมูซีนมากกวาบริการแท็กซี่ปายดําหากผูโดยสารทราบวาบริการแท็กซี่

ปายดําใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย ดังนั้นสาเหตุหนึ่งที่ผูโดยสารสวนใหญใชบริการแท็กซี่

ปายดํา เนื่องจากไมทราบวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมายและไมไดรับอนุญาต

จาก ทอท.ทั้งนี้ผูโดยสารบางสวนอาจเขาใจผิดวาไกดผีเปนไกดที่ไดรับอนุญาตโดย ทอท.เนื่องจาก

ไกดผีสามารถเรียกผูโดยสารไดภายในอาคารผูโดยสาร รวมถึงมีการแตงกายที่ดูนาเชื่อถือ และ

ปายประชาสัมพันธสวนใหญเปนปายที่ส่ือความหมายเตือนกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีไมใหเขา

มาแสวงหาผลประโยชนโดยมิชอบในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเทานั้น ซึ่งไมไดเตือนหรือ

แนะนําผูโดยสารใหระมัดระวังการใชบริการเหลานี้ เชน รูปที่ 5-5 เปนปายหามไกดผีเขามาแสวง

ภายในอาคารผูโดยสาร และรูปที่ 5-6 เปนปายหามแท็กซี่ปายดําและการใชรถผิดประเภทและหาม
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จอดรถบริเวณชานชาลา ซึ่งทั้งสองรูปไมไดเตือนผูโดยสารใหรับทราบถึงการมีอยูและระมัดระวัง

หรือหลีกเลี่ยงการใชบริการแท็กซี่ปายดํา เปนตน 

 

รูปที่ 5-5 ปายหามไกดผีเขามาแสวงหาประโยชนภายในอาคารผูโดยสาร (12 มิถนุายน 2552) 

 

รูปที่ 5-6 ปายหามแท็กซี่ปายดําหรือหามการใชรถผิดประเภท และหามรถจอดบริเวณชานชาลา 

(12 มิถุนายน 2552) 
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5.2.5 ปญหาจากการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของกลุมแท็กซ่ีปายดําและไกดผีเพื่อหลีกเลี่ยง
การจับกุมของเจาหนาที่ 

 พบวากลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อหลีกเลี่ยงการ

ตรวจสอบและการจับกุมของเจาหนาที่ ทําใหเจาหนาที่ตรวจสอบและจับกุมกลุมไกดไดอยาง

ยากลําบาก เชน ไกดผีที่ใชบัตร รปภ.พิเศษ หมายเลข 2 ผานเขาเขตพื้นที่ควบคุมบริเวณอาคาร

ผูโดยสารชั้น 2 เขาไปเรียกผูโดยสาร ไกดที่ไดรับอนุญาตจาก ทอท.ทําหนาที่เปนนายหนาสง

ผูโดยสารใหแท็กซี่ปายดําอีกตอหนึ่ง ไกดที่ผีพาผูโดยสารไปขึ้นรถแท็กซี่ปายดําที่จอดรออยูภายใน

อาคารจอดรถเพื่อหลีกเลี่ยงดานของเจาหนาที่กรมการขนสงทางบกบริเวณชานชาลาดานนอก 

เปนตน 



 

 

บทที่ 6 

การพัฒนาแบบจําลอง 

 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงการพัฒนาแบบจําลองซึ่งประกอบดวยสมมุติฐานของ

แบบจําลอง ผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตน การพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบบริการของรถ

ลีมูซีน และการพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

6.1 สมมุติฐานของแบบจําลอง 

 แบบจําลองพัฒนาขึ้นเพื่อทราบถึงปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสง

สาธารณะของผูที่ใชบริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ หรือแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ และเพื่อประโยชนในการเสนอแนะในการปรับปรุงบริการดานขนสงสาธารณะในทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ โดยมีสมมุติฐานวากลุมผูโดยสารที่ใชบริการแท็กซี่ปายดําคือกลุมผูโดยสาร

ชาวตางชาติ และบริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ รวมถึงแท็กซี่ปายดําเปนบริการขนสง

สาธารณะที่มีลักษณะการใหบริการใกลเคียงกัน กลาวคือ ทั้งรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ และ

แท็กซี่ปายดําใหบริการในเสนทางที่ไมแนนอนขึ้นอยูกับความตองการของผูโดยสาร มีลักษณะรถที่

ใหบริการเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล และใหบริการที่อาคารผูโดยสาร ดังนั้น ปจจัยที่สงผลตอการ

ตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสารกลุมที่เลือกใชบริการดังกลาวนาจะเปน

ปจจัยเดียวกัน 

6.2 ผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตน 

เนื่องจากผูโดยสารที่อยูในอาคารผูโดยสารชั้น 1 และช้ัน 2 เปนกลุมผูโดยสารขาเขาจึง

ตองการเดินทางออกจากทาอากาศยานใหเร็วที่สุด สวนใหญจึงไมสะดวกที่จะใหความรวมมือใน

การตอบแบบสอบถาม การศึกษานี้จึงเลือกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่อยูในอาคาร

ผูโดยสารชั้น 3 และชั้น 4 ซึ่งเปนกลุมผูโดยสารขาออกที่อยูระหวางการรอเพื่อเตรียมขึ้นเครื่องจึงให

ความรวมมือในการตอบแบบสอบถามมากกวากลุมผูโดยสารขาเขา 

ตารางที่ 6-1 แสดงผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตนจํานวน 62 ชุด ซึ่งดําเนินการสํารวจ

กลุมตัวอยางโดยผูวิจัยในระหวางวันที่ 18 – 22 มกราคม 2553 พบวารอยละ 97 มีจุดประสงคใน

การเดินทางเพื่อการทองเที่ยว รอยละ 89 รับรูถึงวามีการใหบริการรถแท็กซี่สาธารณะ รอยละ 55 
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เลือกใชบริการรถแท็กซี่สาธารณะ และรอยละ 74 มีจุดหมายปลายทางในการเดินทางคือกรุงเทพ

และปริมณฑล 

อยางไรก็ตาม กลุมตัวอยางเพียงรอยละ 10 รับรูถึงการใหบริการแท็กซี่ปายดํา แตเมื่อ

ผูวิจัยสอบถามผูตอบแบบสอบถามเพิ่มเติม พบวาผูตอบแบบสอบถามเขาใจวาคําวา Unofficial 

Taxi/Limousine ในแบบสอบถามคือบริการรถรับสงของโรงแรม หรือบริษัททัวร 

ตารางที่ 6-1 ผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตน 
ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง จํานวน รอยละ 

- จุดประสงคในการเดินทาง 

ทองเที่ยว 60 96.77 

ธุรกิจ 2 3.23 

- การรับรูถึงการใหบริการขนสงสาธารณะ 

รถแท็กซี่สาธารณะ 55 88.71 

รถโดยสารประจําทางพิเศษ 29 46.77 

รถเชา 23 37.10 

รถโดยสารประจําทาง/รถตู 11 17.74 

รถลีมูซีน 8 12.90 

รถแท็กซี่ปายดํา 6 9.68 

- สัดสวนการใชบริการขนสงสาธารณะ 

รถแท็กซี่สาธารณะ 34 54.84 

รถโดยสารประจําทางพิเศษ 17 27.42 

รถโดยสารประจําทาง/รถตู 3 4.84 

รถเชา 4 6.45 

อื่นๆ 4 6.45 

- จุดหมายปลายทางในการเดินทาง 

กรุงเทพและปริมณฑล 46 74.19 

อื่นๆ 16 25.81 

 สําหรับปจจัยในการตัดสินใจเพื่อเลือกใชบริการขนสงสาธารณะ พบวากลุมตัวอยางให

ความสําคัญกับราคาคาโดยสารมากที่สุด รองลงมาคือ เวลาในการเดินทาง เวลาในการเขาถึง

บริการ เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง บริการตอนรับนักทองเที่ยว และ

บริการยกกระเปาสัมภาระตามลําดับ ดังแสดงในตารางที่ 6-2 
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ตารางที่ 6-2 ปจจัยในการเลือกตัดสินใจเพื่อเลือกใชบริการขนสงสาธารณะ 

ปจจัย คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
คาโดยสาร 4.00 0.91

เวลาในการเดินทาง 3.98 0.88

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ 3.78 1.11

บริการยกกระเปาสัมภาระ 3.56 1.19

เวลาในการเขาถึงบริการ 3.84 0.93

บริการตอนรับนักทองเที่ยว 3.54 1.29

บริการการใหขอมูลการเดินทาง 3.76 1.16

 6.3 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน 

 เนื่องจากผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตน ทําใหทราบวาสวนใหญกลุมตัวอยางเปน

ผูโดยสารชาวตางชาติที่มีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวถึงรอยละ 97 มีเพียงสวน

นอยเพียงรอยละ 3 ที่เดินทางมาเพื่อทําธุรกิจ ดังนั้นการพัฒนาแบบจําลองจึงเลือกใชกลุมตัวอยาง

ที่เปนผูโดยสารผูโดยสารที่เปนชาวตางชาติที่มีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยว และ

เลือกใชบริการขนสงสาธารณะไมวาจะเปน รถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ หรือแท็กซี่ปายดําอยาง

ใดอยางหนึ่ง 

อยางไรก็ตาม เนื่องจากการศึกษานี้เลือกกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่อยูใน

อาคารผูโดยสารชั้น 3 และชั้น 4 ซึ่งเปนกลุมผูโดยสารขาออก พบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ

ประสบปญหาในการตอบแบบสอบถามโดยเฉพาะอยางยิ่งขอมูลประเภท Revealed Preference 

(RP) กลาวคือ ผูตอบแบบสอบถามบางสวนไมสามารถจดจําคาโดยสารของบริการขนสง

สาธารณะที่ตนเองใชบริการได รวมถึงบางสวนยังสับสนประเภทบริการขนสงสาธารณะที่ตนเอง

เคยใชบริการ ประกอบกับมีกลุมตัวอยางนอยมากเพียงรอยละ 10 ที่รูจักและเคยใชบริการแท็กซี่

ปายดํา ดังนั้น การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการระหวางรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ 

และแท็กซี่ปายดํานาจะเปนไดยาก 

เนื่องจากในการตัดสินใจเลือกเพื่อเลือกรูปแบบการเดินทางนั้น กลุมตัวอยางให

ความสําคัญกับปจจัยดานราคาคาโดยสาร เวลาในการเดินทาง เวลารอคอยเพื่อใชบริการ เวลาใน

การเขาถึงบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง บริการตอนรับนักทองเที่ยว และบริการยก

กระเปาสัมภาระตามลําดับ และเนื่องจากปจจัยทางดานเวลาในการเดินทาง และเวลาในการ

เขาถึงบริการของบริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ และแท็กซี่ปายดําไมนาจะแตกตางกัน แต
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การที่จะใหผูตอบแบบสอบถามพิจารณา Trade-off ระหวางปจจัยตางๆ ทุกปจจัยคงเปนไปไดยาก 

การศึกษานี้จึงใหผูตอบแบบสอบถามพิจารณาเลือกปจจัยเพียง 3 ปจจัย ปจจัยละ 2 ระดับ คือ 

ราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการใหขอมูลการเดินทาง เพื่อลดระยะเวลา

ในการตอบแบบสอบถามและหลีกเลี่ยงความสับสนของผูตอบแบบสอบถาม 

สําหรับปจจัยทางดานราคาคาโดยสาร การศึกษานี้จึงใชราคาคาโดยสารของรถลีมูซีน 

เปนราคาคาโดยสารที่จะใหผูโดยสารพิจารณา เนื่องจากบริการรถลีมูซีนเปนบริการที่สามารถ

ทราบคาโดยสารที่แนนอนเมื่อทราบจุดหมายปลายทาง เนื่องจากเปนบริการที่มีคาโดยสาร

แปรเปลี่ยนไปตามปจจัยระยะทางเพียงปจจัยเดียว ในขณะที่บริการรถแท็กซี่สาธารณะเปนบริการ

ที่มีคาโดยสารแปรเปลี่ยนไปตามปจจัยระยะทางและปจจัยเวลาที่ใชในการเดินทาง 

ดังนั้น การศึกษานี้จึงเลือกพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการโดยใชขอมูลแบบ 

Stated Preference โดยใหผูตอบแบบสอบถามเลือกบริการรถลีมูซีนที่มีลักษณะการใหบริการ

แตกตางกันในดานราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการใหขอมูลการเดินทาง 

6.3.1 ขอมูลสถิติของผูโดยสาร 

 จากผลการสํารวจกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติในอาคารผูโดยสารชั้น 3 และ

ชั้น 4 จํานวน 118 ชุด ซึ่งดําเนินการสํารวจโดยผูวิจัยระหวางวันที่ 25- 29 มกราคม 2553 ไดผล

ดังตอไปนี้ 

1. ขอมูลดานเศรษฐสังคมของผูโดยสาร 

ตารางที่ 6-3 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง 
คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม จํานวน รอยละ 

- อายุเฉล่ีย 34.35 ป คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 12.75 

- เพศ 

ชาย 76 64.41 

หญิง 42 35.59 

- รายไดตอเดือน 

≤ 999 เหรียญสหรัฐอเมริกา 12 10.17 

1,000 – 1,999 เหรียญสหรัฐอเมริกา 30 25.42 

2,000 – 2,999 เหรียญสหรัฐอเมริกา 27 22.88 

3,000 – 3,999 เหรียญสหรัฐอเมริกา 23 19.49 

≥ 4,000 เหรียญสหรัฐอเมริกา 26 22.03 
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ตารางที่ 6-3 แสดงผลการสํารวจกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติจํานวน 118 ชุด 

พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศชายมากกวาเพศหญิง คิดเปนรอยละ 64 และ 36 ตามลําดับ 

มีอายุเฉล่ียเทากับ 34.45 ป และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 12.75 เมื่อพิจารณาการกระจาย

ตัวของกลุมตัวอยาง พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปนผูที่มีรายไดระหวาง 1,000 - 1,999 เหรียญ

สหรัฐอเมริกา คิดเปนรอยละ 25.42 รองลงมามีรายไดระหวาง 2,000 – 2,999 เหรียญ

สหรัฐอเมริกา คิดเปนรอยละ 22.88 ตามลําดับ 

2. ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 

ตารางที่ 6-4 แสดงขอมูลที่เกี่ยวกับการเดินทางของกลุมตัวอยาง พบวากลุมตัวอยางสวน

ใหญมีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวมากกวาเพื่อทําธุรกิจ คิดเปนรอยละ 91 และ

รอยละ 9 ตามลําดับ พบวากลุมตัวอยางรอยละ 96 รับรูถึงการมีอยูของบริการรถแท็กซี่สาธารณะ 

รอยละ 45 รับรูถึงการมีอยูของบริการรถเชา ตามลําดับ ในขณะที่กลุมตัวอยางเพียงรอยละ 25 

รับรูถึงการมีอยูของบริการรถลีมูซีน และเพียงรอยละ 14 รับรูถึงการมีอยูของบริการแท็กซี่ปายดํา 

แตเมื่อผูวิจัยสอบถามผูตอบแบบสอบถามเพิ่มเติม พบวาผูตอบแบบสอบถามเขาใจวาคําวา 

Unofficial Taxi/Limousine ในแบบสอบถามคือบริการรถรับสงของโรงแรม หรือบริษัททัวร  

ในดานสัดสวนการใชบริการขนสงสาธารณะ พบวากลุมตัวอยางเลือกใชบริการรถแท็กซี่

สาธารณะมากที่สุดคิดเปนรอยละ 65 รองลงมาคือรถโดยสารประจําทางพิเศษคิดเปนรอยละ 14 

ตามลําดับ ในขณะที่กลุมตัวอยางเพียงรอยละ 3 เลือกใชบริการรถลีมูซีน และไมมีผูโดยสารคนใด

เลือกใชบริการแท็กซี่ปายดําเลย อาจเนื่องมาจากเพราะผูโดยสารเขาใจวาบริการแท็กซี่ปายดําเปน

บริการรถแท็กซี่สาธารณะ อยางไรก็ตาม พบวากลุมตัวอยางรอยละ 84 มีจุดหมายในการเดินทาง

อยูในเขตกรุงเทพและปริมณฑล มีเพียงรอยละ 16 ที่มีจุดหมายปลายทางอยูที่อ่ืน ไดแก พัทยา หัว

หิน และอยุธยา เปนตน 

พบวารอยละ 44 ของกลุมตัวอยางเดินทางมาเปนคู รอยละ 30 เดินทางมาคนเดียว และมี

จํานวนผูรวมเดินทางเฉลี่ยเทากับ 2.12 คน และมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 1.06 นอกจากนี้

พบวา กลุมตัวอยางใชเวลารอคอยเพื่อใชบริการขนสงสาธารณะเฉลี่ย 10.85 นาที และมีคา

เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 10.17 ในขณะที่กลุมตัวอยางจายคาโดยสารเพื่อใชบริการขนสง

สาธารณะโดยเฉลี่ยคนละ 460.22 บาท และมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 318.77 ดังแสดงใน

ตารางที่ 5-5 
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ตารางที่ 6-4 ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 
ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง จํานวน รอยละ 

- จุดประสงคในการเดินทาง 

ทองเที่ยว 107 90.68 

ธุรกิจ 11 9.32 

- การรับรูถึงการใหบริการขนสงสาธารณะ 

รถแท็กซี่สาธารณะ 113 95.76 

รถเชา 53 44.92 

รถโดยสารประจําทาง/รถตู 51 43.22 

รถโดยสารประจําทางพิเศษ 46 38.98 

รถโดยสาร บขส. 26 22.03 

รถลีมูซีน 30 25.42 

รถแท็กซี่ปายดํา 17 14.41 

- สัดสวนการใชบริการขนสงสาธารณะ 

รถแท็กซี่สาธารณะ 77 65.25 

รถโดยสารประจําทางพิเศษ 16 13.56 

รถโดยสารประจําทาง/รถตู 6 5.08 

รถเชา 5 4.24 

รถลีมูซีน 4 3.39 

รถโดยสาร บขส. 3 2.54 

อื่นๆ 7 5.93 

- จุดหมายในการเดินทาง 

กรุงเทพและปริมณฑล 99 83.90 

อื่นๆ 18 16.10 

- จํานวนผูรวมเดินทาง (รวมตัวเอง) 

1 คน 36 30.51 

2 คน 52 44.07 

3 คน 13 11.02 

4 คน 14 11.86 

5 คน 3 2.54 

*จํานวนรวมเดินทางเฉลี่ย 2.12 คน คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.06 
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ตารางที่ 6-5 ขอมูลเวลารอคอยและคาโดยสารของผูโดยสาร 
ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ (นาที) 10.85 10.17 

คาโดยสาร (บาท) 460.22 381.77 

5.3.2 แบบจําลองขอมูลประเภท Stated-Preference 

 แบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีนที่มีทางเลือก 2 ทางเลือกรูปแบบบริการ คือ 

รูปแบบบริการ A (Package A) และรูปแบบบริการ B (Package B) ประกอบดวยตัวแปร 2 

ประเภท ไดแก ตัวแปรแบบ Generic และตัวแปรแบบ Alt-Specific ดังแสดงในตารางที่ 6-7 

สําหรับตัวแปรแบบ Generic นั้น คือตัวแปรที่เปนลักษณะของแตละรูปแบบการเดินทาง ตัวแปร

ประเภทนี้ ไดแก คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ การใหขอมูลการเดินทาง เปนตน  

ตารางที่ 6-6 คําอธิบายชื่อตัวแปร 
ชื่อตัวแปร คําอธิบาย 

cons คาคงที่ 

fare คาโดยสาร (บาท) 

wt เวลารอคอยเพื่อใชบริการ (นาที) 

ta การใหขอมูลการเดินทาง 

fare.wt คาโดยสาร * เวลารอคอย 

fare.ta คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง 

wt.ta เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง 

fare.wt.ta คาโดยสาร * เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง 

gender เพศ 

age อายุ (ป) 

pax จํานวนผูโดยสาร (คน) 

income1 รายไดตอเดือน 0-999 (เหรียญสหรัฐอเมริกา) 

income2 รายไดตอเดือน 1000-1999 (เหรียญสหรัฐอเมริกา) 

income3 รายไดตอเดือน 2000-2999 (เหรียญสหรัฐอเมริกา) 

income4 รายไดตอเดือน 3000-3999 (เหรียญสหรัฐอเมริกา) 

income5 รายไดตอเดือน ≥ 4000 (เหรียญสหรัฐอเมริกา) 
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สําหรับตัวแปรประเภท Alt-Specific นั้น โดยทั่วไปคือตัวแปรซึ่งสะทอนถึงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ตลอดจนลักษณะอื่นๆ ของการเดินทางเที่ยวนั้นๆ เชน จํานวน

ผูโดยสาร เปนตน สําหรับตัวแปรประเภท Alt-Specific ในงานวิจัยนี้ ประกอบดวยตัวแปร 2 แบบ 

คือ ตัวแปรแบบสเกล (Scale) ที่ใชกับปริมาณทั่วไป ไดแก อายุ จํานวนผูโดยสาร เปนตน และตัว

แปรหุน (Dummy Variable) ที่ใชในการสะทอนถึงตัวแปรแบบคุณภาพ เชน เพศ รายได เปนตน 

โดยตัวแปรประเภท Alt-Specific นั้นจะถูกกําหนดใหสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการเดินทางหนึ่งมีคา

เปน 0 สําหรับเปนตัวฐานสําหรับเปรียบเทียบ ในทีนี้ตัวฐานเปรียบเทียบนี้คือรูปแบบบริการ A 

ตารางที่ 6-7 ประเภทตัวแปร 
ชื่อตัวแปร ประเภทตัวแปร หมายเหตุ 

cons Alt-Specific Constant   

fare Generic Variable   

wt Generic Variable   

ta Generic Variable 1=มีการใหขอมูลการเดินทาง 

fare.wt Generic Variable   

fare.ta Generic Variable   

wt.ta Generic Variable   

fare.wt.ta Generic Variable   

gender Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=เปนเพศชาย 

age Alt-Specific Socioeconomic Variable   

pax Alt-Specific Socioeconomic Variable   

income1 Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=มีรายไดอยูในชวง 0-999 

income2 Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=มีรายไดอยูในชวง 1000-1999 

income3 Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=มีรายไดอยูในชวง 2000-2999 

income4 Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=มีรายไดอยูในชวง 3000-3999 

income5 Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=มีรายได ≥ 4000 

ผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโลจิตทวินาม (Binary 

Logit) ซึ่งมีเซ็ตของทางเลือกคือรูปแบบบริการของรถลีมูซีนที่แตกตางกัน โดยใชขอมูล Stated-

Preference ที่มีกลุมตัวอยางประกอบดวยผูโดยสารชาวตางชาติที่ใชบริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่

สาธารณะ หรือรถแท็กซี่ปายดํา และมีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยว จํานวนทั้งสิ้น 

75 คน โดยแตละคนจะเลือกรูปแบบของบริการของรถลีมูซีนจากสถานการณสมมุติ 4 สถานการณ 

ทําใหมีขอมูลทั้งหมด (จํานวนกรณี) 300 ชุด โดยมีรายละเอียดการปรับแกแบบจําลอง ดังนี้ 
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1. แบบจําลองที่ 1 

ตารางที่ 6-8 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโล

จิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 1 จากการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-

square ซึ่งสะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 

0.113 ซึ่งเปนคาที่คอนขางต่ํา แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 1 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็น

ถึงความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อ

เลือกใชบริการของผูโดยสาร เทากับรอยละ 72  

 จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 ตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 95 และตัวแปร

การใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 80 ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมี

นัยสําคัญทางสถิติเพียงแครอยละ 30 แสดงใหเห็นวาลําดับกอนหลังของรูปแบบบริการ คือ 

รูปแบบบริการ A และรูปแบบบริการ B ไมมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดง

ใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกรูปแบบบริการ A มากกวาเลือกรูปแบบบริการ B 

ตารางที่ 6-8 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 1 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p

คาโดยสาร -0.0085 0.0017 -5.050 0.0000

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0583 0.0235 -2.480 0.0130

การใหขอมูลการเดินทาง 0.3124 0.2359 1.320 0.1850

คาคงที่ 0.0651 0.1581 0.410 0.6810

จํานวนผูถูกสัมภาษณ 75 Log likelihood -180.688 
จํานวนกรณี 300 %correct 72.00 
LR chi2(3) 46.14

Prob > chi2 0.000

Pseudo R2 0.113
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 2. แบบจําลองที่ 2 

ตารางที่ 6-9 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโล

จิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 2 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดยการเพิ่มตัว

แปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง เชน เพศ อายุ รายได และจํานวนผูรวม

เดินทาง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึงคาความแนบ

สนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.119 ซึ่งเปนคาที่คอนขางต่ําและไม

แตกตางจากแบบจําลองที่ 1 แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 2 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อ

เลือกใชบริการของผูโดยสาร เทากับรอยละ 71.67 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 2 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เพียง 2.374 ซึ่งนอยกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางที่เพิ่ม

ข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวมของแบบจําลองที่ 2 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 ตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 95 และตัวแปร

การใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 80 สําหรับตัวแปรแสดงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง เชน เพศ อายุ จํานวนผูรวมเดินทาง และรายไดมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่คอนขางต่ํามาก ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติเพียงแครอยละ 55 

แสดงใหเห็นวาลําดับกอนหลังของรูปแบบบริการ คือ รูปแบบบริการ A และรูปแบบบริการ B ไมมี

ผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดง

ใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกรูปแบบบริการ A มากกวาเลือกรูปแบบบริการ B 
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ตารางที่ 6-9 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 2 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0086 0.0017 -5.080 0.0000 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0594 0.0237 -2.510 0.0120 

การใหขอมูลการเดินทาง 0.3198 0.2370 1.350 0.1770 

เพศชาย -0.1979 0.2621 -0.760 0.4500 

อายุ 0.0021 0.0120 0.170 0.8640 

จํานวนผูรวมเดินทาง -0.0544 0.1272 -0.430 0.6690 

รายได ≤ 999 USD -0.7123 1.3368 -0.530 0.5940 

รายได 1000-1999 USD -0.7366 1.3111 -0.560 0.5740 

รายได 2000-2999 USD -0.5491 1.3179 -0.420 0.6770 

รายได 3000-3999 USD -0.9635 1.3415 -0.720 0.4730 

รายได ≥ 4000 USD -0.7812 1.3479 -0.580 0.5620 

คาคงที่ 0.9475 1.3012 0.730 0.4670 

จํานวนกรณี 300 Log likelihood -179.501 

LR chi2(11) 48.51 %correct 71.67 

Prob > chi2 0.000 

Pseudo R2 0.119 

3. แบบจําลองที่ 3 

ตารางที่ 6-10 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโล

จิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 3 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดยการเพิ่มตัว

แปรแสดงที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเอง เชน ตัวแปรคาโดยสาร * การใหขอมูลการ

เดินทาง ตัวแปรเวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง ตัวแปรคาโดยสาร * เวลารอคอย * การให

ขอมูลการเดินทาง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึงคา

ความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.141 ซึ่งเปนคาที่สูงกวา

แบบจําลองที่ 1 เล็กนอย แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 3 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อ

เลือกใชบริการของผูโดยสาร เทากับรอยละ 65.33 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 3 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เทากับ 11.318 ซึ่งมากกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรที่เพิ่มข้ึนมาทําใหภาพรวมของแบบจําลองที่ 3 ดีข้ึน 
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จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 ตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85 ตัวแปรเวลารอ

คอยเพื่อใชบริการมีนัยสําคัญทางสถิติเพียงรอยละ 55 

สําหรับตัวแปรที่แสดงความสัมพันธกันระหวางตัวแปรเอง เชน ตัวแปรคาโดยสาร * การให

ขอมูลการเดินทาง ตัวแปรเวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง ตัวแปรคาโดยสาร * เวลารอ

คอย * การใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่สูงกวารอยละ 90 แสดงใหเห็นวาตัวแปรคา

โดยสาร ตัวแปรเวลารอคอย และตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีความสัมพันธระหวางกัน 

ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 แสดงใหเห็นวาลําดับกอนหลัง

ของรูปแบบบริการ คือ รูปแบบบริการ A และรูปแบบบริการ B มีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบ

บริการรถลีมูซีน 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร  มีคาเปนลบ ซึ่งสมเหตุสมผล แสดง

ใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคาโดยสารสูงขึ้น ในขณะที่คา

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยมีคาเปนบวก ซึ่งไมสมเหตุสมผล เนื่องจากเมื่อเวลารอคอย

เพิ่มข้ึน ผูโดยสารควรเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลง ในทํานองเดียวกัน สัมประสิทธิ์ของตัวแปร

การใหขอมูลการเดินทางมีคาเปนลบ ซึ่งไมสมเหตุสมผล เนื่องจากเมื่อมีบริการการใหขอมูลการ

เดินทาง ผูโดยสารควรเลือกใชบริการรถลีมูซีนเพิ่มข้ึน สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปน

บวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกรูปแบบบริการ A มากกวาเลือกรูปแบบบริการ B 

ตารางที่ 6-10 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 3 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0056 0.0021 -2.650 0.008 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ 0.0279 0.0359 0.780 0.437 

การใหขอมูลการเดินทาง -0.5725 0.3735 -1.530 0.125 

คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0034 0.0020 -1.700 0.089 

เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0790 0.0301 -2.620 0.009 

คาโดยสาร * เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0007 0.0003 -2.570 0.010 

คาคงที่ 0.4351 0.2492 1.750 0.081 

Number of obs 300 Log likelihood -175.029 

LR chi2(6) 57.46 %correct 65.33 

Prob > chi2 0.000 

Pseudo R2 0.141 
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4. แบบจําลองที่ 4 

ตารางที่ 6-11 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโล

จิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 4 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 3 โดยการตัดตัว

แปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการออกไป จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-

square ซึ่งสะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 

0.140 ซึ่งเปนคาที่สูงกวาแบบจําลองที่ 1 เล็กนอย แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 4 มีคา 

%correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อ

เปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อเลือกใชบริการของผูโดยสาร เทากับรอยละ 65.33 นอกจากนี้ ยัง

พบวาแบบจําลองที่ 4 มีคา Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เทากับ 

10.761 ซึ่งมากกวาคา  แสดงใหเห็นวาตัวแปรที่เพิ่มข้ึนมาทําใหภาพรวมของ

แบบจําลองที่ 4 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 ตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85  

สําหรับตัวแปรที่แสดงความสัมพันธกันระหวางตัวแปรเอง เชน ตัวแปรคาโดยสาร * การให

ขอมูลการเดินทาง ตัวแปรเวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง ตัวแปรคาโดยสาร * เวลารอ

คอย * การใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่สูงกวารอยละ 85 แสดงใหเห็นวาตัวแปรคา

โดยสาร ตัวแปรเวลารอคอย และตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีความสัมพันธระหวางกัน 

ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85 แสดงใหเห็นวาลําดับกอนหลัง

ของรูปแบบบริการ คือ รูปแบบบริการ A และรูปแบบบริการ B มีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบ

บริการรถลีมูซีน 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร  มีคาเปนลบ ซึ่งสมเหตุสมผล แสดง

ใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคาโดยสารสูงขึ้น ในขณะที่คา 

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปนลบ ซึ่งไมสมเหตุสมผล เนื่องจากเมื่อมี

บริการการใหขอมูลการเดินทาง ผูโดยสารควรเลือกใชบริการรถลีมูซีนเพิ่มข้ึน สําหรับสัมประสิทธิ์

ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกรูปแบบบริการ A มากกวา

เลือกรูปแบบบริการ B 
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ตารางที่ 6-11 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 4 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p

คาโดยสาร -0.0068 0.0015 -4.420 0.000

การใหขอมูลการเดินทาง -0.3327 0.2093 -1.590 0.112

คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0032 0.0020 -1.600 0.110

เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0678 0.0264 -2.570 0.010

คาโดยสาร * เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0005 0.0002 -2.640 0.008

คาคงที่ 0.3506 0.2206 1.590 0.112

Number of obs 300 Log likelihood -175.330 
LR chi2(5) 56.86 %correct 65.33 
Prob > chi2 0.000

Pseudo R2 0.140

 5. แบบจําลองที่ 5 

ตารางที่ 6-12 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโล

จิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 5 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 3 โดยการตัดตัว

แปรคาโดยสารออกไป จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึง

คาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.123 ซึ่งเปนคาที่

ใกลเคียงกับแบบจําลองที่ 1 แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 5 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อ

เลือกใชบริการของผูโดยสาร เทากับรอยละ 61.00 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 5 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เทากับ 3.838 ซึ่งนอยกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรที่เพิ่มข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวมของแบบจําลองที่ 5 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการ

และตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 99 

สําหรับตัวแปรที่แสดงความสัมพันธกันระหวางตัวแปรเอง เชน ตัวแปรคาโดยสาร * การให

ขอมูลการเดินทาง ตัวแปรเวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง ตัวแปรคาโดยสาร * เวลารอ

คอย * การใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่สูงกวารอยละ 95 แสดงใหเห็นวาตัวแปรคา

โดยสาร ตัวแปรเวลารอคอย และตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีความสัมพันธระหวางกัน 
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ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติถึงรอยละ 95 แสดงใหเห็นวาลําดับ

กอนหลังของรูปแบบบริการ คือ รูปแบบบริการ A และรูปแบบบริการ B มีผลตอการตัดสินใจเลือก

รูปแบบบริการรถลีมูซีน 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการมีคาเปนบวก ซึ่งไม

สมเหตุสมผล เนื่องจากเมื่อเวลาในการรอคอยเพื่อใชบริการเพิ่มข้ึน ผูโดยสารควรเลือกใชบริการรถ

ลีมูซีนนอยลง ในทํานองเดียวกัน คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปนลบ 

ซึ่งไมสมเหตุสมผล เนื่องจากเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง ผูโดยสารควรเลือกใชบริการรถ

ลีมูซีนเพิ่มข้ึน สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่

จะเลือกรูปแบบบริการ A มากกวาเลือกรูปแบบบริการ B 

ตารางที่ 6-12 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 5 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ 0.0977 0.0256 3.810 0.000 

การใหขอมูลการเดินทาง -1.3204 0.2561 -5.160 0.000 

คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0038 0.0019 -2.010 0.045 

เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0784 0.0302 -2.590 0.010 

คาโดยสาร * เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0010 0.0002 -5.140 0.000 

คาคงที่ 0.5389 0.2497 2.160 0.031 

Number of obs 300 Log likelihood -178.769 

LR chi2(5) 49.98 %correct 61.00 

Prob > chi2 0.000 

Pseudo R2 0.123 

6.3.3 สรุปผลการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการของรถลีมูซีน 

1. การศึกษานี้จะใชแบบจําลองที่ 1 ในการอธิบายพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือก

รูปแบบบริการของรถลีมูซีน เนื่องจากแบบจําลองที่ 1 มีคา %correct สูงสุดคือรอยละ 72 และ

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และการใหขอมูลการเดินทางมีความ

สมเหตุสมผล แมวาแบบจําลองที่ 2 จะมีคา %correct ใกลเคียงกับแบบจําลองที่ 1 คือรอยละ 

71.67 และมีความสมเหตุสมผลของสัมประสิทธิ์ตัวแปรคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และ

การใหขอมูลการเดินทางเชนเดียวกันกับแบบจําลองที่ 1 แตระดับนัยสําคัญของตัวแปรแสดง

ลักษณะเศรษฐกิจและสังคมในแบบจําลองที่ 2 คอนขางต่ํา ในขณะที่แบบจําลองที่ 3, 4 และ 5 มี

คา %correct นอยกวาแบบจําลองที่ 1 และไมมีความสมเหตุสมผลของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใช

บริการ และการใหขอมูลการเดินทาง ดังแสดงในตารางที่ 5-13 
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ตารางที่ 6-13 สรุปผลการสรางแบบจําลอง 

แบบจําลองที่ %correct Pseudo R2 
ความสมเหตุสมผลของสัมประสิทธิ ์

คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ การใหขอมูลการเดินทาง 

แบบจําลองที่ 1 72.00 0.113 / / / 

แบบจําลองที่ 2 71.67 0.119 / / / 

แบบจําลองที่ 3 65.33 0.141 / x x 

แบบจําลองที่ 4 65.33 0.140 / - x 

แบบจําลองที่ 5 61.00 0.123 - x x 

หมายเหตุ / = สมเหตุสมผล 

X = ไมสมเหตุสมผล 

2. ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์ของลักษณะรูปแบบการเลือกใชบริการของแบบจําลอง

ที่ 1 ทําใหสามารถคํานวณหามูลคาที่ผูโดยสารในกลุมนี้ใหกับบริการการใหขอมูลการเดินทาง 

เนื่องจากอรรถประโยชนที่ผูโดยสารสูญเสียจากการจายคาโดยสารที่เพิ่มข้ึน 1 บาท เทากับ

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และอรรถประโยชนที่ผูโดยสารไดรับเพิ่มข้ึนจากการมีบริการ

การใหขอมูลการเดินทาง ดังนั้นมูลคาของการมีบริการการใหขอมูลการเดินทางของรถลีมูซีน

เทากับ 

 

 ในทํานองเดียวกัน มูลคาของเวลารอคอยเพื่อใชบริการ 1 นาที มีคาเทากับ  

 

3. สาเหตุที่สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางของแบบจําลองที่ 1 มี

นัยสําคัญทางสถิติเพียงที่ระดับความเชื่อมั่นที่รอยละ 80 อาจเนื่องมาจากขอจํากัดทางภาษาที่

กลุมตัวอยางซึ่งเปนชาวตางชาติบางสวนไมไดใชภาษาอังกฤษเปนภาษาแม ทําใหความเขาใจใน

แบบสอบถามอาจคลาดเคลื่อนได นอกจากนี้ การที่ทาอากาศยานเปนสถานที่ที่ผูโดยสารตอง

รีบเรง เนื่องจากการในเดินทางทางอากาศผูโดยสารตองตรงตอเวลากวาระบบการขนสงสาธารณะ

แบบอื่น ทําใหกลุมตัวอยางอาจใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามไดไมคอยดีนัก 
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6.4 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 เนื่องจากการพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบบริการของรถลีมูซีนไมสามารถอธิบาย

พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสารในกรณีที่ผูโดยสารทราบและรูจักบริการ

แท็กซี่ปายดํา ดังนั้น การศึกษานี้จึงทําการศึกษาเพิ่มเติมโดยการพัฒนาแบบจําลองการเลือก

รูปแบบการเดินทางโดยใชขอมูลแบบ Stated Preference โดยใหผูตอบแบบสอบถามเลือก

ระหวางบริการรถลีมูซีน (Official Limousine) และบริการแท็กซี่ปายดํา (Unofficial Limousine) ที่

มีลักษณะการใหบริการแตกตางกันในดานราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการ

การใหขอมูลการเดินทาง โดยใหขอมูลกับผูโดยสารเพิ่มเติมวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการ

ขนสงสาธารณะที่ใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย โดยการนํารถยนตที่จดทะเบียนเปนรถยนต

สวนบุคคลมาใชในการรับสงผูโดยสารโดยทั่วไปโดยไมไดจดทะเบียนเปนรถโดยสารสาธารณะ 

6.4.1 ขอมูลสถิติของผูโดยสาร 

 จากผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตนที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่เคยใชบริการทา

อากาศยานสุวรรณภูมิจํานวน 35 ชุด ซึ่งดําเนินการสํารวจระหวางวันที่ 10 – 18 เมษายน 2553 

ไดผลดังตอไปนี้ 

1. ขอมูลดานเศรษฐสังคมของผูโดยสาร 

 ตารางที่ 6-14 แสดงผลการสํารวจกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติจํานวน 35 ชุด 

พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิงมากกวาเพศชาย คิดเปนรอยละ 54 และ 46 ตามลําดับ 

มีอายุเฉล่ียเทากับ 38.69 ป และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 15.53 เมื่อพิจารณาการกระจาย

ตัวของกลุมตัวอยาง พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปนผูที่มีรายไดระหวาง 1,000 - 1,999 เหรียญ

สหรัฐอเมริกา คิดเปนรอยละ 43 รองลงมาเปนผูมีรายได ≤ 999 เหรียญสหรัฐอเมริกา คิดเปนรอย

ละ 25 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 6-14 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง 
คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม จํานวน รอยละ 

- อายุ 

อายุเฉล่ีย 38.69 ป คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 15.53 

- เพศ 

ชาย 16 45.71 

หญิง 19 54.29 

- รายไดตอเดือน 

≤ 999 เหรีญสหรัฐอเมริกา 9 25.71 

1,000 - 1,999 เหรียญสหรัฐอเมริกา 15 42.86 

2,000 – 2,999 เหรียญสหรัฐอเมริกา 4 11.43 

3,000 – 3,999 เหรียญสหรัฐอเมริกา 3 8.571 

≥ 4,000 เหรียญสหรัฐอเมริกา 4 11.43 

2. ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 

ตารางที่ 6-15 แสดงขอมูลที่เกี่ยวกับการเดินทางของกลุมตัวอยาง พบวากลุมตัวอยาง

สวนใหญเดินทางมาเปนคู คิดเปนสัดสวนรอยละ 34 รองลงมาเดินทางมาคนเดียวคิดเปนสัดสวน

รอยละ 23 โดยมีจํานวนผูรวมเดินทางเฉลี่ยเทากับ 2.63 คน และมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 

1.42   

ตารางที่ 6-15 ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 
ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง จํานวน รอยละ 

- จํานวนผูรวมเดินทาง (รวมตัวเอง) 

1 คน 8 22.86 

2 คน 12 34.29 

3 คน 6 17.14 

4 คน 4 11.43 

≥ 5 คน 5 14.29 

*จํานวนรวมเดินทางเฉลี่ย 2.63 คน คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.42     
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6.4.2 แบบจําลองขอมูลประเภท Stated-Preference 

 แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางที่มีทางเลือก 2 ทางเลือกรูปแบบการเดินทาง คือ 

การเดินทางโดยใชรถลีมูซีน (Official Limousine) และการเดินทางโดยใชแท็กซี่ปายดํา 

(Unofficial Limousine) ประกอบดวยตัวแปร 2 ประเภท ไดแก ตัวแปรแบบ Generic และตัวแปร

แบบ Alt-Specific ซึ่งแสดงในตารางที่ 6-17 สําหรับตัวแปรแบบ Generic นั้น คือตัวแปรที่เปน

ลักษณะของแตละรูปแบบการเดินทาง ตัวแปรประเภทนี้ ไดแก คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใช

บริการ การใหขอมูลการเดินทาง เปนตน  

สําหรับตัวแปรประเภท Alt-Specific นั้น โดยทั่วไปคือตัวแปรซึ่งสะทอนถึงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ตลอดจนลักษณะอื่นๆ ของการเดินทางเที่ยวนั้นๆ เชน จํานวน

ผูโดยสาร เปนตน สําหรับตัวแปรประเภท Alt-Specific ในงานวิจัยนี้ จะใชตัวแปรหุน (Dummy 

Variable) ในการสะทอนถึงตัวแปรแบบคุณภาพ ไดแก รายไดและอายุ โดยตัวแปรประเภท Alt-

Specific นั้นจะถูกกําหนดใหสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการเดินทางหนึ่งมีคาเปน 0 สําหรับเปนตัว

ฐานสําหรับเปรียบเทียบ ในทีนี้ตัวฐานเปรียบเทียบคือรูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีน 

ตารางที่ 6-16 คําอธิบายชื่อตัวแปร 
ชื่อตัวแปร คําอธิบาย 

cons คาคงที่ 

fare คาโดยสาร (บาท) 

wt เวลารอคอยเพื่อใชบริการ (นาที) 

ta การใหขอมูลการเดินทาง 

fare.ta คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง 

gage อายุ (ป) 

ginc รายไดตอเดือน (เหรียญสหรัฐอเมริกา) 
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ตารางที่ 6-17 ประเภทตัวแปร 
ชื่อตัวแปร ประเภทตัวแปร หมายเหตุ 

cons Alt-Specific Constant 

fare Generic Variable 

wt Generic Variable 

ta Generic Variable 1=เมื่อมีการใหขอมูลการเดินทาง 

fare.ta Generic Variable 

gage Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=เมื่ออายุมากกวา 50 ป 

ginc Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=เมื่อมีรายไดมากกวา 2999 เหรีญสหรัฐอเมริกา 

ผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโลจิตทวินาม (Binary 

Logit) ซึ่งมี เซ็ตของทางเลือกคือรูปแบบการเดินทางที่แตกตางกัน  โดยใชขอมูล  Stated-

Preference ที่มีกลุมตัวอยางประกอบดวยผูโดยสารชาวตางชาติที่เคยเดินทางมาทองเที่ยวใน

ประเทศไทย จํานวนทั้งสิ้น 35 คน โดยแตละคนจะเลือกรูปแบบการเดินทางจากสถานการณสมมุติ 

6 สถานการณ ทําใหมีขอมูลทั้งหมด (จํานวนกรณี) 210 ชุด โดยมีรายละเอียดการปรับแก

แบบจําลอง ดังนี้ 

1. แบบจําลองที่ 1 

ตารางที่ 6-18 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง

แบบโลจิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 1 จากการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา 

Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) 

เทากับ 0.043 ซึ่งเปนคาที่คอนขางต่ํา แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 1 มีคา %correct ซึ่งสะทอน

ใหเห็นถึงความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจ

เพื่อเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร เทากับรอยละ 71.43  

 จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการและตัวแปรการใหขอมูลการ

เดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85 ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติที่

รอยละ 99 แสดงใหเห็นวาประเภทของรูปแบบการเดินทางมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูโดยสาร 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางนอยลงเมื่อคาโดยสารและ



93 

 

เวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปนบวก ซึ่ง

สมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกที่จะเดินทางเพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการ

การใหขอมูลการเดินทาง สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมี

แนวโนมที่จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีนมากกวาการใชแท็กซี่ปายดํา 

ตารางที่ 6-18 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 1 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0046 0.0015 -3.070 0.002 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0411 0.0255 -1.610 0.107 

การใหขอมูลการเดินทาง 0.3918 0.2541 1.540 0.123 

คาคงที่ 0.9027 0.1586 5.690 0.000 

Number of obs 210 Log likelihood -120.241 

LR chi2(3) 10.790 %correct 71.429 

Prob > chi2 0.013 

Pseudo R2 0.043 

2. แบบจําลองที่ 2 

ตารางที่ 6-19 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง

แบบโลจิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 2 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดย

การเพิ่มตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ ตัวแปรอายุเขาไปใน

แบบจําลอง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึงคาความ

แนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.056 ซึ่งเปนคาที่สูงกวา

แบบจําลองที่ 1 เล็กนอย แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 2 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อเลือก

รูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร เทากับรอยละ 69.52 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 2 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เพียง 3.162 ซึ่งนอยกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางที่เพิ่ม

ข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวมของแบบจําลองที่ 2 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการและตัวแปรการใหขอมูลการ

เดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 สําหรับสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแสดงลักษณะทาง
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เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ อายุ มีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 ในขณะที่คาคงที่ของ

แบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 99 แสดงใหเห็นวาประเภทของรูปแบบการเดินทางมีผล

ตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สําหรับสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอายุมีคาเปนบวก 

แสดงใหเห็นวาเมื่อผูโดยสารมีอายุเกิน 50 ป จะมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนมากกวา

แท็กซี่ปายดํา สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่

จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปายดํา 

ตารางที่ 6-19 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 2 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0048 0.0015 -3.170 0.002 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0443 0.0258 -1.720 0.086 

การใหขอมูลการเดินทาง 0.4232 0.2571 1.650 0.100 

อายุ 0.6717 0.3908 1.720 0.086 

คาคงที่ 0.7444 0.1794 4.150 0.000 

Number of obs 210 Log likelihood -118.660 

LR chi2(4) 13.950 %correct 69.524 

Prob > chi2 0.007 

Pseudo R2 0.056 

3. แบบจําลองที่ 3 

ตารางที่ 6-20 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง

แบบโลจิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 3 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดย

การเพิ่มตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ ตัวแปรอายุและตัวแปร

รายไดเขาไปในแบบจําลอง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่ง

สะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.066 ซึ่งเปน

คาที่สูงกวาแบบจําลองที่ 1 แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 3 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อเลือก
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รูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร เทากับรอยละ 70.48 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 3 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เพียง 5.712 ซึ่งนอยกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางที่เพิ่ม

ข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวมของแบบจําลองที่ 3 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการและตัวแปรการใหขอมูลการ

เดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85 สําหรับสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแสดงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ รายไดมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85 และอายุมีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่รอยละ 80 ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 99 แสดงให

เห็นวาประเภทของรูปแบบการเดินทางมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สําหรับสัมประสิทธิ์ของรายไดมีคาเปนบวก แสดงให

เห็นวาเมื่อผูโดยสารมีรายไดมากกวา 2,999 เหรียญสหรัฐตอเดือน จะมีแนวโนมที่จะเลือกใช

บริการรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปายดํา ในทํานองเดียวกัน สัมประสิทธของตัวแปรอายุมีคาเปนบวก 

แสดงใหเห็นวาเมื่อผูโดยสารมีอายุเกิน 50 ป จะมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนมากกวา

แท็กซี่ปายดํา สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่

จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปายดํา 

อยางไรก็ตาม ความสัมพันธ (Correlation) ระหวางตัวแปรอิสระ คือ ตัวแปรอายุและตัว

แปรรายไดมีคาเทากับ 0.1961 แสดงใหเห็นวาตัวแปรอายุและตัวแปรรายไดไมมีความสัมพันธกัน 
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ตารางที่ 6-20 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 3 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0047 0.0015 -3.090 0.002 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0421 0.0260 -1.620 0.105 

การใหขอมูลการเดินทาง 0.4013 0.2587 1.550 0.121 

รายได 0.7063 0.4623 1.530 0.127 

อายุ 0.5658 0.3982 1.420 0.155 

คาคงที่ 0.6517 0.1877 3.470 0.001 

Number of obs 210 Log likelihood -117.385 

LR chi2(5) 16.500 %correct 70.476 

Prob > chi2 0.006 

Pseudo R2 0.066 

4. แบบจําลองที่ 4 

ตารางที่ 6-21 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง

แบบโลจิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 4 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดย

การเพิ่มตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ ตัวแปรอายุ และการเพิ่ม

ตัวแปรแสดงที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเอง คือ ตัวแปรคาโดยสาร * การใหขอมูลการ

เดินทางเขาไปในแบบจําลอง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่ง

สะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.060 ซึ่งเปน

คาที่สูงกวาแบบจําลองที่ 1 แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 4 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อเลือก

รูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร เทากับรอยละ 70.48 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 4 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เพียง 4.27 ซึ่งนอยกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง และ

ตัวแปรที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเองที่เพิ่มข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวมของแบบจําลอง

ที่ 4 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการและตัวแปรการใหขอมูลการ

เดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 สําหรับสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแสดงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ อายุมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 และสัมประสิทธิ์ของ
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ตัวแปรที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเอง คือ ตัวแปรคาโดยสาร * การใหขอมูลการ

เดินทาง มีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 70 แสดงใหเห็นวาตัวแปรคาโดยสารและตัวแปรการให

ขอมูลการเดินทางมีความสัมพันธระหวางกัน ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติ

ที่รอยละ 99 แสดงใหเห็นวาประเภทของรูปแบบการเดินทางมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูโดยสาร 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอายุมีคาเปนบวก แสดงให

เห็นวาเมื่อผูโดยสารมีอายุเกิน 50 ป จะมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปาย

ดํา สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือก

รูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปายดํา 

ตารางที่ 6-21 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 4 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0049 0.0015 -3.140 0.002 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0458 0.0254 -1.800 0.071 

การใหขอมูลการเดินทาง 0.4645 0.2651 1.750 0.080 

อายุ 0.6722 0.3911 1.720 0.086 

คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0014 0.0013 -1.040 0.298 

คาคงที่ 0.8307 0.2005 4.140 0.000 

Number of obs 210 Log likelihood -118.106 

LR chi2(5) 15.060 %correct 70.476 

Prob > chi2 0.010 

Pseudo R2 0.060 

5. แบบจําลองที่ 5 

ตารางที่ 6-22 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง

แบบโลจิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 5 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดย

การเพิ่มตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ ตัวแปรอายุและตัวแปร

รายได รวมถึงการเพิ่มตัวแปรแสดงที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเอง คือ ตัวแปรคา
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โดยสาร * การใหขอมูลการเดินทางเขาไปในแบบจําลอง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา 

Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) 

เทากับ 0.070 ซึ่งเปนคาที่สูงกวาแบบจําลองที่ 1 แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 5 มีคา %correct 

ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการ

ตัดสินใจเพื่อเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร เทากับรอยละ 69.52 นอกจากนี้ ยังพบวา

แบบจําลองที่ 5 มีคา Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เพียง 6.848 ซึ่ง

นอยกวาคา  แสดงใหเห็นวาตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู

เดินทาง และตัวแปรที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเองที่เพิ่มข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวม

ของแบบจําลองที่ 5 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการและตัวแปรการใหขอมูลการ

เดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 สําหรับสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแสดงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ อายุและรายไดมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 80 สัมประสิทธิ์

ของตัวแปรที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเอง คือ ตัวแปรคาโดยสาร * การใหขอมูลการ

เดินทาง มีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 70 แสดงใหเห็นวาตัวแปรคาโดยสารและตัวแปรการให

ขอมูลการเดินทางมีความสัมพันธระหวางกัน ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติ

ที่รอยละ 99 แสดงใหเห็นวาประเภทของรูปแบบการเดินทางมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูโดยสาร 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอายุมีคาเปนบวก แสดงให

เห็นวาเมื่อผูโดยสารมีอายุเกิน 50 ป จะมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปาย

ดํา ในทํานองเดียวกัน สัมประสิทธิ์ของตัวแปรรายไดมีคาเปนบวก แสดงใหเห็นวาเมื่อผูโดยสารมี

รายไดเกิน 2,999 เหรียญสหรัฐอเมริกาตอเดือน จะมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนมากกวา

แท็กซี่ปายดํา สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่

จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปายดํา 
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ตารางที่ 6-22 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 5 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0048 0.0016 -3.060 0.002 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0437 0.0256 -1.710 0.088 

การใหขอมูลการเดินทาง 0.4422 0.2666 1.660 0.097 

อายุ 0.5656 0.3985 1.420 0.156 

รายได 0.7120 0.4635 1.540 0.124 

คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0014 0.0013 -1.050 0.292 

คาคงที่ 0.7389 0.2078 3.560 0.000 

Number of obs 210 Log likelihood -116.817 

LR chi2(6) 17.640 %correct 69.524 

Prob > chi2 0.007 

Pseudo R2 0.070 

6.4.3 สรุปผลการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

1. การศึกษานี้จะใชแบบจําลองที่ 1 ในการอธิบายพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือก

รูปแบบการเดินทาง เนื่องจากแบบจําลองที่ 1 มีคา %correct สูงสุดคือรอยละ 71.43 แมวา

แบบจําลองที่อ่ืนๆ จะมีคา %correct ใกลเคียงกับแบบจําลองที่ 1 ก็ตาม แตตัวแปรที่เพิ่มข้ึนมาใน

แบบจําลองอื่นไมไดทําใหแบบจําลองนั้นๆ ดีข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ อยางไรก็ตาม จาก

แบบจําลองที่ 1 สามารถสรุปไดวา หากผูโดยสารทราบวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการขนสง

สาธารณะที่ใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย โดยการนํารถยนตที่จดทะเบียนเปนรถยนตสวน

บุคคลมาใชในการรับสงผูโดยสารโดยทั่วไปโดยไมไดจดทะเบียนเปนรถโดยสารสาธารณะ  

ผูโดยสารจะมีแนวโนมในการเลือกใชบริการแท็กซี่ปายดํานอยลง และหันไปใชบริการรถลีมูซีนมาก 

ข้ึน 

2. ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์ของลักษณะรูปแบบการเลือกใชบริการของแบบจําลอง

ที่ 1 ทําใหสามารถคํานวณหามูลคาที่ผูโดยสารในกลุมนี้ใหกับบริการการใหขอมูลการเดินทาง 

เนื่องจากอรรถประโยชนที่ผูโดยสารสูญเสียจากการจายคาโดยสารที่เพิ่มข้ึน 1 บาท เทากับ

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และอรรถประโยชนที่ผูโดยสารไดรับเพิ่มข้ึนจากการมีบริการ

การใหขอมูลการเดินทาง ดังนั้นมูลคาของการมีบริการการใหขอมูลการเดินทางของรถลีมูซีน

เทากับ 
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 ในทํานองเดียวกัน มูลคาของเวลารอคอยเพื่อใชบริการ 1 นาที มีคาเทากับ  

 

 และมูลคาของบริการรถลีมูซีนมีคาสูงกวามูลคาบริการแท็กซี่ปายดํา เทากับ 

 

3. สามารถใชแบบจําลองที่ 3 ในการอธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรแสดงลักษณะ

ทางเศรษฐกิจและสังคม และพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกรูปแบบการเดินทางได เนื่องจาก 

แบบจําลองที่ 3 มีคา Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เทากับ 5.712  

ซึ่งแมวานอยกวาคา  ก็ตาม แตก็ยังสูงกวาคา  แสดงใหเห็นวาตัว

แปรแสดงลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ไดแก อายุและรายได ที่เพิ่มขึ้นมาทําให

ภาพรวมของแบบจําลองที่ 3 ดีกวาแบบจําลองที่ 1 ที่ระดับความเชื่อมันรอยละ 90 ดังนั้น จาก

แบบจําลองที่ 3 สามารถสรุปไดวา ผูโดยสารที่มีอายุเกิน 50 ปสวนใหญใหความสําคัญกับความ

นาเชื่อถือและความปลอดภัยในการเดินทางมากกวาผูโดยสารที่มีอายุนอยกวา 50 ป และใน

ทํานองเดียวกัน เมื่อผูโดยสารมีรายไดเกิน 2,999 เหรียญสหรัฐอเมริกาตอเดือนสวนใหญจะให

ความสํ าคัญกับความน า เชื่ อถื อและความปลอดภัย ในการ เดินทาง เพิ่ ม ข้ึน เช นกัน 



 

 

บทที่ 7 

สรุปผลการศึกษา 

 

 เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงผลสรุปของการศึกษา ขอเสนอแนะเพื่อการแกไขปญหาแท็กซี่

ปายดํา ขอจํากัดของงานวิจัย และแนวทางวิจัยสําหรับงานวิจัยในอนาคต ดังนี้ 

7.1 สรุปผลการศึกษา 

1. แท็กซี่ปายดําเปนบริการขนสงสาธารณะที่ผิดกฎหมายตามพระราชบัญญัติรถยนต 

พ.ศ.2522 มีที่มาจากการประสานประโยชนระหวางกลุมผูใหบริการแท็กซี่ปายดํา และกลุม

เจาหนาที่ที่มีหนาที่กํากับดูแลพื้นที่ทาอากาศยาน มีลักษณะการใหบริการในเสนทางที่ไมแนนอน

ข้ึนกับความตองการของผูโดยสาร คาโดยสารขึ้นอยูกับการตกลงกันระหวางคนขับรถและ

ผูโดยสารในลักษณะเหมาจาย สวนใหญพบวาคาโดยสารของแท็กซี่ปายดําจะสูงกวารถแท็กซี่

สาธารณะ แตต่ํากวารถลีมูซีน  

 2. แมวาในปจจุบันจะไมมีไกดผีคอยเรียกผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสารดังเชนในอดีต 

แตพบวาแท็กซี่ปายดําและไกดผีไดพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมโดยพยามหลีกเลี่ยงการจับกุม

ของเจาหนาที่ เชน กรณีที่ไกดผีใชบัตร รปภ.พิเศษหมายเลข 2 ผานเขาพื้นที่ควบคุมอาคาร

ผูโดยสารชั้น 2 เขาไปเรียกผูโดยสาร กรณีที่ไกดที่ไดรับอนุญาตจาก ทอท.ทําหนาที่เปนนายหนาสง

ผูโดยสารใหแท็กซี่ปายดําอีกตอหนึ่ง หรือกรณีที่ไกดผีพาผูโดยสารไปขึ้นรถแท็กซี่ปายดําที่จอดอยู

ภายในอาคารจอดรถเพื่อหลีกเลี่ยงดานของเจาหนาที่กรมการขนสงทางบก เปนตน แสดงใหเห็นวา

มาตรการในการปองกันและปราบปราบกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผียังประสบปญหาตางๆ ทั้งใน

ดานขอกฎหมาย และการบังคับใชกฎหมาย 

3. จากผลการสํารวจกลุมตัวอยางที่เปนชาวตางชาติดังที่กลาวถึงในบทที่ 6 พบวา

ผูโดยสารเพียงรอยละ 14 รับรูวามีบริการแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ แสดงใหเห็นวา

ผูโดยสารสวนใหญไมรับรูถึงการมีอยูของบริการแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และ

จากผลการพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบการเดินทาง พบวาหากผูโดยสารทราบวาบริการแท็กซี่

ปายดําใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย ผูโดยสารจะมีแนวโนมที่จะใชบริการรถลีมูซีนมากกวา

บริการแท็กซี่ปายดํา ซึ่งผูโดยสารใหมูลคาของบริการรถลีมูซีนมีคาสูงกวามูลคาของบริการแท็กซี่

ปายดําถึง 196.24 บาท นอกจากนี้ ยังพบวาผูโดยสารเพียงรอยละ 44 ทราบวาทาอากาศยาน
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สุวรรณภูมิมีบริการรถเชา รอยละ 43 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจํา

ทางหรือรถตู รอยละ 39 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจําทางพิเศษ 

และรอยละ 22 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสาร บขส. ในขณะที่ผูโดยสาร

เพียงรอยละ 25 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถลีมูซีน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารสวน

ใหญไมทราบวาบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการระบบขนสงสาธารณะใดบางและสามารถ

ใชบริการไดที่ใด 

อยางไรก็ตาม จากขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณผูโดยสาร พบวาผูโดยสารยังตองการใหมี

การปรับปรุงทางเลือกของบริการขนสงสาธารณะในทาอากาศยานเพิ่มข้ึน นอกเหนือจากระบบ

ขนสงสาธารณะที่ใหบริการอยูในปจจุบัน และยังตองการจุดเชื่อมตอบริการขนสงสาธารณะที่มี

ความสะดวกในการเดินทาง 

7.2 ขอเสนอแนะเพื่อการแกไขปญหาแท็กซ่ีปายดํา 

7.2.1 ขอเสนอแนะดานการปรับปรุงขอกฎหมาย 

1. เสนอใหมีการแกกฎหมาย 

เนื่องจากการดําเนินการของเจาหนาที่ ทอท.ไมมีกฎหมายรองรับ มาตรการที่มีอยูใน

ปจจุบันจึงทําไดเพียงประสานงานขอกําลังจากหนวยงานอื่น เชน กรมขนสงทางบก เจาหนาที่

ตํารวจ เปนตน ซึ่งในการดําเนินการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีบางครั้งดําเนินการ

ปราบปรามไดอยางยากลําบาก และประสบปญหาขาดผูรับผิดชอบหลักในการปราบปราม ดังนั้น

เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี จึงควรมีแนวทางในการ

แกปญหาโดยดําเนินการ 2 แนวทาง ดังนี้ 

• แนวทางระยะยาว เสนอใหมีการแกกฎหมายมอบอํานาจใหพนักงาน ทอท.ในเขต

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา และเปน

พนักงานฝายปกครองหรือตํารวจชั้นผูใหญ ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณา

ความอาญา เพื่อใหพนักงาน ทอท. สามารถดําเนินการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดํา

และไกดผีไดเอง โดยไมตองอาศัยความรวมมือจากหนวยงานอื่น แนวทางนี้เปน

แนวทางปฏิบัติที่ยั่งยืน แตอาจจะตองใชเวลาในการผานกฎหมายดังกลาว 

• แนวทางระยะสั้น ระหวางที่รอการแกไขกฎหมายมอบอํานาจใหทอท. นั้น ควร

เสนอใหมีการแกกฎหมาย  ระเบียบขอบังคับ ใหหนวยงานที่ เกี่ยวของใน 

“แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มา
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ใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ” จะตองดําเนินงานตาม

แผนปฏิบัติดังกลาวอยางเครงครัด จนกวาการแกไขกฎหมายในแนวทางระยะ

ยาวจะประสบความสําเร็จ ซึ่งแมวาแผนปฏิบัติการในปจจุบันจะขยายระยะเวลา

ดําเนินงานไปจนถึงกันยายน 2553 แลว ก็ยังไมมีกลไกใดๆ ที่เปนขอบังคับหรือมี

ผลผูกพันใหหนวยงานดังกลาวตองดําเนินงานตามแผนปฏิบัติการตอไป ซึ่งหากมี

การเปลี่ยนแปลงรัฐบาลหรือนโยบายของผูบังคับบัญชาในอนาคต อาจทําให

ความรวมมือของหนวยงานในแผนปฏิบัติการเปลี่ยนแปลงไปได และจะเปน

อุปสรรคอยางยิ่งในการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี  

2. เสนอใหมีการกําหนดบทลงโทษผูประกอบอาชีพไกดที่ไมไดรับอนุญาต หรือไมไดจด

ทะเบียนอยางถูกตองภายในเขตอาคารทาอากาศยาน 

นอกจากไมมีกฎหมายที่มอบอํานาจใหพนักงาน ทอท.สามารถจับกุมผูกระทําผิดแลว 

ทอท.ยังประสบปญหาในการจับกุมกลุมไกดผีที่เรียกผูโดยสารในอาคารผูโดยสาร เนื่องจากการ

ขาดกฎหมายที่กําหนดบทลงโทษไกดผีที่เหมาะสม  

ดังนั้น ทอท.ควรเสนอกฎหมายที่สามารถระบุความผิดและบทลงโทษของไกดผี ไกดที่

ไมไดรับอนุญาต หรือไมไดจดทะเบียนอยางถูกตองในเขตทาอากาศยาน เพื่อเปนการลดจํานวน

กลุมแท็กซี่ปายดําทางออม เนื่องจากขาดกลุมไกดผีที่คอยดําเนินการเรียกผูโดยสารใหกลุมแท็กซี่

ปายดํา 

7.2.2 ขอเสนอแนะดานการบังคับใชกฎหมาย 

1. จัดตั้งหนวยงานเพื่อมาดูแลรับผิดชอบกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีโดยเฉพาะ 

เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัยที่ปฏิบัติหนาที่มีจํานวนไมเพียงพอเมื่อเปรียบเทียบกับ

พื้นที่ที่ตองรับผิดชอบดูแล ดังนั้น ทอท.ควรจัดตั้งหนวยงานใหมหรือมอบหมายใหหนวยงานใด

หนวยงานหนึ่งรับผิดชอบในการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีโดยเฉพาะ 

เพื่อลดภาระหนาที่ในการรับผิดชอบดูแลของเจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัย นอกจากนี้ ทอท.

ควรจัดทํารายงานสถิติในการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนรายเดือน และเมื่อจับกุม

ผูกระทําผิดไดควรสอบถามขอมูลอ่ืนเพิ่มเติม เชน จุดที่เรียกผูโดยสาร วิธีหลีกเลี่ยงการตรวจสอบ

ของเจาหนาที่ เปนตน เพื่อประโยชนในการวิเคราะหจุดที่กําลังเจาหนาที่อาจดูแลไมทั่วถึง จุดเสี่ยง

ที่พบกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนประจํา รวมถึงจุดออนของแผนปฏิบัติการในปจจุบัน เพื่อที่
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สามารถปรับปรุงแผนปฏิบัติการใหสอดคลองกับพฤติกรรมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่

เปลี่ยนแปลงไปได 

2. การเพิ่มคาตอบแทนของเจาหนาที่ 

รายไดหรือคาตอบแทนของเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานในการปองกันปราบแท็กซี่ปายดําและ

ไกดผีเปนจํานวนเงินที่ต่ําไมจูงใจเจาหนาที่ในการปฏิบัติงาน เมื่อเปรียบเทียบกับขอบเขตงานที่

คอนขางเสี่ยงจากการถูกลอบทํารายหรือถูกฟองรองทางคดีจากกลุมมิจฉาชีพ ดังนั้น ทอท.ควร

เพิ่มคาตอบแทนของเจาหนาที่เพื่อจูงใจเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงาน อาจเปนในลักษณะของเงินโบนัส 

โดยขึ้นอยูกับผลการปฏิบัติงานหรือสถิติในการจับกุมดําเนินคดีกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

นอกจากนี้ควรจัดสวัสดิการอื่นๆ เชน อาหารหรือน้ําดื่มคอยบริการเจาหนาที่ขณะปฏิบัติงาน เปน

ตน สําหรับงบประมาณที่ใช อาจแบงจากรายไดที่เพิ่มข้ึนของบริการขนสงสาธารณะอื่นที่ไดรับ

ประโยชนจากการที่ผูโดยสารใชบริการมากขึ้น เนื่องจากจํานวนของกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่

คอยแยงผูโดยสารลดนอยลงไป 

3. การกวดขันจับกุมรถที่จอดบริเวณเขตทาอากาศยาน 

จากการเก็บขอมูลภาคสนามและการสัมภาษณเจาหนาที่ ทอท.ที่เกี่ยวของพบวา กลุม

แท็กซี่ปายดํามักใชพื้นที่บริเวณใกลเคียงกับทาอากาศยาน รวมถึงพื้นที่บางสวนในเขตทาอากาศ

ยาน ไดแก บริเวณใตสะพานกลับรถและบริเวณทางเขาทาอากาศยานตามจุดตางๆ เปนพื้นที่จอด

รอสําหรับเขามารับผูโดยสาร ดังนั้น ทอท.ควรกวดขันจับกุมกลุมบุคคลที่เขามาจอดรถในบริเวณ

เขตทาอากาศยานโดยรอบแลว จะทําใหการทํางานของกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนไปอยาง

ยากลําบากมากขึ้น 

7.2.3 ขอเสนอแนะดานการปรับปรุงหรือจัดหาบริการเพื่อทดแทนแท็กซ่ีปายดํา 

 ขอเสนอแนะทางดานการจัดการนี้มีจุดประสงคหลักเพื่อลดปริมาณการใชรถแท็กซี่ปายดํา 

โดยการเพิ่มการเพิ่มความสามารถในแขงขันของใหบริการระบบขนสงสาธารณะ ดังนี้ 

1. ปรับปรุงบริการรถลีมูซีน 

เนื่องจากผลการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีนดังที่กลาวถึงในบทที่ 

6 ทําใหทราบวาผูโดยสารใหความสําคัญกับเวลารอคอยเพื่อใชบริการเปนจํานวนเงินสูงถึง 6.86 

บาทตอนาที ดังนั้น ทอท.ควรปรับปรุงบริการรถลีมูซีนใหมีข้ันตอนในการลงทะเบียนรอเพื่อใช

บริการใหนอยลง เพื่อจูงใจใหกลุมผูโดยสารบางสวนใหหันมาใชบริการมากขึ้น ซึ่งจะทําใหจํานวน



105 

 

ของผูโดยสารที่ใชบริการรถแท็กซี่ปายดําลดลง ในขณะเดียวกันผูโดยสารยินดีจะจายเงินเปน

เทากับ 36.75 บาท เพื่อแลกกับบริการใหขอมูลการเดินทาง ดังนั้น หาก ทอท.ประชาสัมพันธให

ผูโดยสารทราบวาบริการรถลีมูซีนมีการใหบริการขอมูลการเดินทางฟรี ผูโดยสารจะมีแนวโนมใน

การใชบริการรถลีมูซีนเพิ่มข้ึน ซึ่งในความเปนจริงขอมูลการเดินทางนั้นถือวาเปนขอมูลที่ใหบริการ

แกผูโดยสารทั่วไปในทาอากาศยานอยูแลว การใหบริการขอมูลการเดินทางจึงไมไดเปนการเพิ่ม

ภาระหนาที่หรือความรับผิดชอบใหกับเจาหนาที่ประจําเคาทเตอรลีมูซีซีน นอกจากนี้ ทอท.ควร

ประชาสัมพันธแจงราคาคาโดยสารของรถลีมูซีนใหผูโดยสารทราบในลักษณะของประกาศ 

เนื่องจากผูโดยสารบางสวนเขาใจวารถลีมูซีนเปนบริการที่หรูหราและมีราคาแพง ทั้งที่จริงแลวคา

โดยสารของรถลีมูซีนไมไดสูงกวาผูใหบริการรายอื่นที่มีลักษณะการใหบริการที่ใกลเคียงกัน 

 2. จัดใหมีบริการรถแท็กซี่แยกประเภทตามระยะทาง 

 รถแท็กซี่จัดเปนบริการขนสงสาธารณะที่มีลักษณะการบริการใกลเคียงกับกลุมแท็กซี่ปาย

ดํามากที่สุด โดยรถแท็กซี่มีจุดเดนที่ราคาคาโดยสารถูกกวารถแท็กซี่ปาย แตอยางไรก็ตามพบวา

คนขับแท็กซี่บางสวนพยายามใหผูโดยสารจายคาโดยสารแบบเหมาจายแมจะเปนเสนทางในเขต

กรุงเทพฯ ก็ตาม ดังนั้นเพื่อใหรถแท็กซี่สามารถแขงขันทางดานราคาคาโดยสารกับรถแท็กซี่ปายดํา

ไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้น ทอท.ควรจัดแยกประเภทบริการรถแท็กซี่เปนประเภทตางๆ ตาม

ระยะทาง ไดแก 1) บริการรถแท็กซี่ที่วิ่งในเขตกรุงเทพและปริมณฑล และ 2) บริการรถแท็กซี่ที่วิ่ง

ในเสนทางตางจังหวัด เพื่อจูงใจใหคนขับแท็กซี่ใหบริการผูโดยสารไดดีข้ึนและปองกันกรณีที่คนขับ

แท็กซี่ปฏิเสธรับผูโดยสาร เนื่องจากคนขับแท็กซี่แตละคนมีความตองการใหบริการในลักษณะที่

แตกตางกัน บางคนอาจตองการวิ่งในเสนทางสั้นในเขตกรุงเทพและปริมณฑลเพื่อความรวดเร็ว 

หรือบางคนอาจตองการวิ่งในเสนทางตางจังหวัดเพื่อทําเงินไดมากกวา นอกจากนี้ เจาหนาที่ที่จุด

บริการแท็กซี่สาธารณะควรแจงเสนทางและราคาที่เหมาะสมแกผูโดยสารดวย เพื่อใหผูโดยสาร

รับทราบและสามารถจายคาโดยสารในราคาที่เหมาะสมได อยางไรก็ตาม ทอท.ควรจะเพิ่มจํานวน

จุดเรียกแท็กซี่ เพื่อเพิ่มความสะดวกใหกับผูโดยสารในการเขาถึงบริการใหมากขึ้น 

7.2.4 ขอเสนอแนะดานการประชาสัมพันธผูโดยสาร 

1. การประชาสัมพันธขอมูลบริการระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการอยางถูกตอง 

จากผลการสํารวจขอมูลกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติดังที่กลาวถึงในบทที่ 6 

พบวาผูโดยสารเพียงรอยละ 44 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถเชา รอยละ 43 ทราบ

วาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจําทางหรือรถตู รอยละ 39 ทราบวาทาอากาศ
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ยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจําทางพิเศษ และรอยละ 22 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิมีบริการรถโดยสาร บขส. ในขณะที่ผูโดยสารเพียงรอยละ 25 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

มีบริการรถลีมูซีน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารสวนใหญไมทราบวาบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิมี

บริการระบบขนสงสาธารณะใดบาง บริการใดที่ใหบริการโดยถูกตองบาง และไมทราบวาจะใช

บริการดังกลาวไดที่ใด 

นอกจากนี้ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิยังไมมีปายประชาสัมพันธใดที่อธิบายผูโดยสารให

ทราบวา ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการขนสงสาธารณะอะไรบางและสามารถใชบริการไดที่ใด 

พบวาปายประชาสัมพันธสวนใหญใหขอมูลเฉพาะเพียงบริการขนสงสาธารณะบางสวนเทานั้น 

และที่ผานมา ทอท.ปรับเปล่ียนจุดที่ใหบริการขนสงสาธารณะบอยครั้งอาจทําใหผูโดยสารสับสน 

และยังพบวาลักษณะของปายประชาสัมพันธในแตละจุดมีลักษณะตัวอักษรและสีไมเปนใน

แนวทางเดียวกัน รวมถึงมีการตั้งปายในจุดที่ไมเหมาะสมที่ผูโดยสารสังเกตเห็นไดยาก 

ดังนั้น ทอท.ควรจัดทําปายประชาสัมพันธ รวมถึงเว็บไซตของ ทอท.ที่ใหขอมูลบริการ

ขนสงสาธารณะทั้งหมดที่ใหบริการภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จุดที่ใหบริการผูโดยสาร 

รวมถึงปรับปรุงขอมูลที่ประชาสัมพันธใหทันสมัยสอดคลองกับจุดใหบริการขนสงสาธารณะที่

ปรับเปลี่ยนไปในปจจุบัน นอกจากนี้ ปายประชาสัมพันธควรติดตั้งในจุดที่ผูโดยสารสามารถสังเกต

ไดงาย และรูปแบบของปายประชาสัมพันธควรมีลักษณะและรูปแบบเปนในแนวทางเดียวกัน โดย

นอกจากปายประชาสัมพันธแลว อาจทําเปนสื่อในลักษณะอื่น เชน แผนพับ ส่ือวีดีทัศน โดยอาจ

ฉายเปนลักษณะภาพยนตรโฆษณาสั้นๆ ขณะผูโดยสารเตรียมตัวลงจากเครื่องบิน เปนตน 

2. การประชาสัมพันธใหผูโดยสารทราบวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมาย 

จากผลการสํารวจขอมูลกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติดังที่กลาวถึงในบทที่ 6 

พบวาผูโดยสารเพียงรอยละ 14 รับรูวามีบริการแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ แต

อยางไรก็ตาม ผูโดยสารกลุมนี้เขาใจผิดคิดวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการของโรงแรมหรือกลุม

ทัวร ทั้งที่จริงแลวแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมายและไมไดรับอนุญาตจาก ทอท. อยางไรก็

ตาม จากผลการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางทาง พบวาหากผูโดยสารทราบวา

บริการแท็กซี่ปายดําใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะใชบริการรถลีมู

ซีนมากกวาบริการแท็กซี่ปายดํา ซึ่งผูโดยสารใหมูลคาของบริการรถลีมูซีนมีคาสูงกวามูลคาบริการ

แท็กซี่ปายดําถึง 196.24 บาท สาเหตุหนึ่งที่ผูโดยสารสวนใหญใชบริการแท็กซี่ปายดํา เนื่องจากไม

ทราบวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมายและไมไดรับอนุญาตจาก ทอท. นอกจากนี้ 

ยังพบวาปายประชาสัมพันธสวนใหญเปนปายที่ส่ือความหมายเตือนกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี
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ไมใหเขามาแสวงหาผลประโยชนโดยมิชอบในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเทานั้น ไมไดเตือน

หรือแนะนําผูโดยสารใหระมัดระวังหรือหลีกเลี่ยงการใชบริการเหลานี้ และยังมีเฉพาะปายที่มี

ขอความเปนภาษาไทยเทานั้น 

ดังนั้น ทอท.ควรจัดทําสื่อประชาสัมพันธผูโดยสารรับทราบถึงการมีอยู และระมัดระวัง

ความเสี่ยงจากการใชบริการแท็กซี่ปายดําเปนภาษาอังกฤษ โดยลักษณะของสื่อประชาสัมพันธ

อาจจะแจงใหผูโดยสารทราบลักษณะการแตงกายของกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี วิธีการเรียก

ผูโดยสาร รวมถึงแจงใหผูโดยสารทราบวาลักษณะของไกดที่ถูกกฎหมายเปนอยางไร ปายทะเบียน

ของรถที่ใชบริการควรมีลักษณะอยางไร เปนตน 

7.3 ขอจํากัดของงานวิจัย 

 ในงานวิจัยนี้มีขอจํากัด ดังนี้ 

 1. แท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนลักษณะอาชีพที่ใหบริการโดยผิดกฎหมาย ทําใหการ

สัมภาษณหรือเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางที่เปนแท็กซี่ปายดําและไกดผีโดยตรงทําไดอยาง

ยากลําบาก และขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณบางสวนอาจไมสอดคลองกับความเปนจริงหรือเปน

ขอมูลที่ไมคอยสมบูรณ เนื่องจากผูถูกสัมภาษณเกรงกลัววาขอมูลที่ใหไปอาจไปพาดพิงกลุมผูมี

สวนไดสวนเสียกับกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี นอกจากนี้ พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี

เปลี่ยนมีการเปลี่ยนแปลงไปตามความเขมงวดของมาตรการ ทําใหการสํารวจพฤติกรรมของกลุม

แท็กซี่ปายดําและไกดผีทําไดอยางยากลําบากมากขึ้น 

 2. การพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน และการพัฒนาแบบจําลองการ

เลือกรูปแบบการเดินทาง มีสมมุติฐานเบื้องตนวาบริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ รวมถึงแท็กซี่

ปายดําเปนบริการขนสงสาธารณะที่มีลักษณะการใหบริการใกลเคียงกัน กลาวคือ ทั้งรถลีมูซีน รถ

แท็กซี่สาธารณะ และแท็กซี่ปายดําใหบริการในเสนทางที่ไมแนนอนขึ้นอยูกับความตองการของ

ผูโดยสาร มีลักษณะรถที่ใหบริการเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล และใหบริการที่อาคารผูโดยสาร 

ดังนั้น ปจจัยที่สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสารกลุมที่เลือกใช

บริการดังกลาวนาจะเปนปจจัยเดียวกัน 

3. การพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน และการพัฒนาแบบจําลองการ

เลือกรูปแบบการเดินทาง มีสมมุติฐานเบื้องตนวา ผูโดยสารที่ใชบริการแท็กซี่ปายดําคือกลุม

ผูโดยสารชาวตางชาติ แตในความเปนจริงแลว ผูวิจัยพบวามีผูโดยสารที่เปนคนไทยบางสวนยังคง

ใชบริการแท็กซี่ปายดํา อยางไรก็ตาม แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางพัฒนามาจาก
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ขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามไดเพียง 35 ชุด ซึ่งเปนจํานวนขอมูลที่คอนขางนอย สงผลทําใหความ

ถูกตองและความแมนยําของแบบจําลองลดนอยลง 

7.4 งานวิจัยในอนาคต 

 สําหรับงานวิจัยในอนาคตนั้นอาจทําไดโดยวิจัยเพิ่มเติม ดังนี้ 

1. กลุมตัวอยางที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง 

ในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยมีสมมุติฐานวาผูโดยสารที่ใชบริการแท็กซี่ปายดํา คือ กลุมผูโดยสาร

ชาวตางชาติ หากมีการเปลี่ยนแปลงสมมุติฐานดังกลาว อาจสงผลตอแนวโนมของที่ผูโดยสาร

ตัดสินใจเลือกรูปแบบบริการ หรือรูปแบบการเดินทางเปลี่ยนแปลงไปได ดังนั้น งานวิจัยในอนาคต

อาจทําเพิ่มเติมในสวนของการเพิ่มกลุมตัวอยางอื่นนอกเหนือจากกลุมตัวอยางที่เปนชาวตางชาติ 

เชน ผูโดยสารกลุมที่เปนคนไทย เปนตน 

2. การประเมินมาตรการในการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

เนื่องจากในงานวิจัยนี้ผูวิจัยไมไดประเมินประสิทธิภาพของมาตรการในการปองกันและ

ปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี ดังนั้น งานวิจัยในอนาคตอาจทําเพิ่มเติมในสวนของการ

ประเมินประสิทธิภาพของมาตรการที่ใชในปจจุบัน หรือประเมินประสิทธิภาพของมาตรการที่จะ

ปรับเปลี่ยนหรือบังคับใชในอนาคต 

3. พฤติกรรมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อเปดใช Airport Link 

งานวิจัยในอนาคตอาจศึกษาพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมี

การเปดใช Airport Link อยางเปนทางการ เนื่องจาก Airport Link ทําใหสัดสวนของการใชบริการ

แท็กซี่ปายดํา รวมถึงระบบขนสงสาธารณะอื่นเปลี่ยนแปลงไป ทําใหกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี

อาจตองปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อรองรับทางเลือกของรูปแบบการขนสงสาธารณะที่เพิ่มมากขึ้น 
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รูปที่ ก1 แบบสอบถามเบื้องตน 
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รูปที่ ก2 แบบสอบถามจาํลองการเลือกรปูแบบบริการรถลีมูซีน ชุดที ่1
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ระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนปลายหลักสูตร 3 ปจากโรงเรียนเตรียมอุดมศึกษา และสําเร็จการศึกษา

วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จากมหาวิทยาลัยวิทยาลัยเกษตรศาสตร เมื่อป

การศึกษา 2550 จากนั้นไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชา

วิศวกรรมการขนสง ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ในป

การศึกษา 2551 

 ขณะศึกษาอยูที่จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย บทความของผูเขียนวิทยานิพนธไดถูกตีพิมพใน

เอกสารประกอบการประชุมวิชาการ การขนสงแหงชาติ คร้ังที่ 6 ดังนี้ 

 นายพงศธร สถาพร, จิตติชัย รุจนกนกนาฏ. 2552. แท็กซี่ปายดําที่ทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิ: พฤติกรรมและแนวทางแกไข. เอกสารประกอบการประชุมวิชาการ การขนสงแหงชาติ คร้ังที่ 

6. พิษณุโลก. 
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