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บทที่  1 

บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีนับเปนปญหาที่สําคัญของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ แท็กซี่

ปายดําคือลักษณะอาชีพของกลุมคนที่ใชรถยนตที่จดทะเบียนเปนรถยนตสวนบุคคล หรือรถยนตที่

ใชในภาคธุรกิจ มาใชในการรับสงผูโดยสารโดยทั่วไป ในลักษณะเปนรถแท็กซี่สาธารณะ แท็กซี่

ปายดํานอกจากผิดกฎหมายจากการใชรถไมตรงตามประเภทที่จดทะเบียนไวตามพระราชบัญญัติ

รถยนต พ.ศ.2522 มาตรา 21 แลวยังสรางปญหาภาพลักษณที่ไมดีของประเทศตอนักทองเที่ยว

ชาวตางชาติ เชน การเรียกเก็บคาโดยสารที่เกินจริง การปลอยผูโดยสารลงกลางทาง เปนตน 

(คมชัดลึก, 2552) (ไทยรัฐออนไลน 1, 2552) และอาจสงผลทําใหเกิดปญหาอาชญากรรมตาง ๆ 

รวมถึงสรางความเดือดรอนรําคาญแกผูใชบริการและพนักงานภายในบริเวณทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ (ทสภ.) โดยไมไดรับอนุญาตใหใชพื้นที่จากบริษัท การทาอากาศยานไทย จํากัด 

(มหาชน) หรือ ทอท.นอกจากนี้ แท็กซี่ปายดํานั้นไมใชปญหาที่พบเฉพาะในทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิเทานั้น ทาอากาศยานอื่นๆ ในตางประเทศก็พบปญหาแท็กซี่ที่ผิดกฎหมายนี้เชนกัน  

 ที่ผานมา ทอท. กรมการขนสงทางบก หรือแมกระทั่งคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวของ ไดตระหนัก

ถึงปญหาแท็กซี่ปายดํา และพยายามแกไขปญหานี้เร่ือยมา (โพสต ทูเดย, 2552) (MCOT News, 

2552) โดยเฉพาะมีการออกขาวจากสื่อประเภทตางๆ อยางตอเนื่องตั้งแตชวงกลางป พ.ศ. 2552 ที่

ผานมา (ไทยรัฐออนไลน 3, 2552) 

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

แตงตั้งคณะอนุกรรมการกํากับดูแลการขนสงสาธารณะและการใหบริการผูโดยสาร ณ ทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ  โดยมีนายชัย รัตน  สงวนชื่อ  อธิบดีกรมการขนสงทางบกเปนประธาน

คณะอนุกรรมการ เพื่อแกไขปญหากลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่เขามาใหบริการในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ และกํากับดูแลระบบจราจรและขนสงภายในทาอากาศยาน 

หลังจากนั้นเมื่อวันที่ 21 พฤษภาคม 2552 คณะอนุกรรมการไดเสนอแผนปฏิบัติการ

ปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศ
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ยานสุวรรณภูมิ และคณะกรรมการ ทอท.ไดอนุมัติใหใชแผนปฏิบัติการดังกลาว เมื่อวันที่ 16 

มิถุนายน 2552  

อยางไรก็ตาม จากการสังเกตการณในชวงเดือนมิถุนายน - สิงหาคม 2552 ก็ยังคงพบ

กลุมแท็กซี่ปายดําเขามารับสงผูโดยสารภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิเชนเดิม แมวาในชวง

ปลายเดือนสิงหาคม 2552 จะไมมีกลุมแท็กซี่ปายดําคอยเรียกผูโดยสารในอาคารผูโดยสาร แต

พบวากลุมแท็กซี่ปายดําพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเปลี่ยนเพื่อหลีกเลี่ยงการจับกุมของ

เจาหนาที่โดยเรียกผูโดยสารภายนอกอาคารผูโดยสาร หรือแฝงตัวเขาปะปนกับผูโดยสาร สะทอน

ใหเห็นวาแนวนโยบายหรือมาตรการในการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําที่มีอยูในปจจุบันยังไมมี

ประสิทธิภาพเทาที่ควร 

จากการทบทวนงานวิจัยในอดีตที่ผานมา พบวาไมมีงานวิจัยใดในประเทศไทยที่

ทําการศึกษาปญหาแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยานทั้งในดานลักษณะการใหบริการและดานความ

ตองการของผูใชบริการ งานวิจัยนี้จึงทําการศึกษาประเด็นที่เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําที่ประกอบ

ธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ในประเด็นของสาเหตุหรือปจจัยที่ทําใหเกิดความตองการ

ใชบริการแท็กซี่ปายดํา ลักษณะการใหบริการ และปญหาหรืออุปสรรคของมาตรการที่มีอยูใน

ปจจุบัน โดยมีจุดประสงคเพื่อใหสามารถเสนอแนะมาตรการในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่

ปายดําและไกดผีอยางเหมาะสมและยั่งยืนได 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. เพื่อศึกษาพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่ประกอบธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ 

2. เพื่อทราบถึงความตองการบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสารในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ และเพื่อหาสาเหตุหรือปจจัยที่ทําใหเกิดบริการแท็กซี่ปายดํา 

3. เพื่อศึกษามาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

และวิเคราะหปญหาหรืออุปสรรคของมาตรการดังกลาว 

4. เพื่อเสนอแนะมาตรการในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่

ประกอบธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางยั่งยืน 
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1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

ผูวิจัยไดกําหนดขอบเขตของการศึกษาเพื่อใหสอดคลองกับวัตถุประสงค ดังนี้ 

1. พฤติกรรมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่สนใจคือพฤติกรรมของกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี

ที่ประกอบธุรกิจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิระหวางชวงเดือนมิถุนายน – สิงหาคม 2552 ในดาน

รูปแบบและลักษณะของการใหบริการ 

2. ผูโดยสารที่สนใจคือผูโดยสารชาวตางชาติที่ใชบริการระบบขนสงสาธารณะภายในทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ 

3. มาตรการที่สนใจคือมาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปาย

ดําและไกดผีในทาอากาศยานสุวรรณภูมิระหวางชวงเดือนมิถุนายน – สิงหาคม 2552 

1.4 คําจํากัดความ 

 “แท็กซี่ปายดํา” หมายถึง ลักษณะอาชีพของกลุมคนที่ใชรถยนตที่จดทะเบียนเปนรถยนต

สวนบุคคลซึ่งมีพื้นปายทะเบียนสีขาว ตัวอักษรสีดํา หรือรถยนตที่ใชในภาคธุรกิจซ่ึงมีพื้นปาย

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

ขนาด และสีของแผนปายทะเบียนรถ พ.ศ.2547 (สํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา, 2545) มาใช

ในการรับสงผูโดยสารโดยทั่วไป ในลักษณะเปนรถแท็กซี่สาธารณะ  

  “ไกดผี” หรือ “ไกดเถื่อน” หมายถึง บุคคลหรือกลุมบุคคลที่เปนนายหนาเรียกลูกคาหรือ

ผูโดยสารใหกลุมแท็กซี่ปายดํา  

  “แท็กซี่ปายเหลือง” หมายถึง รถแท็กซี่ที่จดทะเบียนอยางถูกตองตามกฎหมาย พ.ร.บ.

รถยนต พ.ศ. 2522 โดยจดทะเบียนสําหรับรับสงผูโดยสาร และจะมีปายทะเบียนเปนพื้นเหลือง 

ตัวอักษรสีดํา 

 “ผูโดยสาร” หมายถึง ผูโดยสารขาเขาที่ใชบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 “ลีมูซีน” หมายถึง รถลีมูซีนซึ่งใหบริการโดย ทอท. 

 “มาตรการ” หรือ “แผนปฏิบัติการ” หมายถึง แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุม

แท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย  ณ  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิซึ่ ง
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คณะกรรมการ ทอท.ไดใหความเห็นชอบในการประชุมเมื่อวันที่ 21 พฤษภาคม 2552 และอนุมัติ

ใหใชแผนปฏิบัติการนี้ เมื่อวันที่ 16 มิถุนายน 2552 

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1. ทราบถึงพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่ประกอบธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ 

2. ทราบถึงความตองการบริการของผูโดยสารในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และทราบถึง

สาเหตุหรือปจจัยที่ทําใหยังมีผูใชบริการแท็กซี่ปายดําอยูในปจจุบัน 

3. ทราบถึงมาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี และ

สามารถวิเคราะหปญหาหรืออุปสรรคของมาตรการดังกลาวได 

4. สามารถเสนอแนะมาตรการในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่

ประกอบธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางยั่งยืนได 

1.6 วิธีดําเนินการวิจัย 

 งานวิจัยนี้มีข้ันตอนการดําเนินงานทั้งสิ้น 7 ข้ันตอน โดยสรุปดังนี้ 

 1. การสังเกตการณปญหาของแท็กซี่ปายดําและไกดผีเบื้องตน  

2. การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

3. การกําหนดปญหาของงานวิจัย 

 4. การกําหนดกลุมตัวอยาง 

5. การเก็บรวบรวมขอมูล 

 6. การวิเคราะหขอมูล 

 7. การจัดทําขอเสนอแนะมาตรการในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

8. การสรุปผลการศึกษาและจัดทํารายงาน 

 สําหรับรายละเอียดของวิธีการดําเนินการวิจัยนี้จะนําเสนอในบทที่ 3 ตอไป 
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1.7 แผนการดําเนินงานวิจัย 

 งานวิจัยนี้ใชเวลาในการดําเนินงานทั้งสิ้น 10 เดือน ตั้งแตเดือนมิถุนายน 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.สังเกตการณเบื้องตน 

2.ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่

เกี่ยวของ 

3.กําหนดปญหาของงานวิจัย 

4.กําหนดกลุมตัวอยาง 

5.เก็บรวบรวมขอมูล 

6.วิเคราะหขอมูล 

7.จัดทําเสนอแนะ 

8.สรุปผลการศึกษาและจัด

วิทยานิพนธ 

1.8 องคประกอบของขอเสนอวิทยานิพนธ 

 ขอเสนอวิทยานิพนธฉบับนี้ประกอบไปดวยเนื้อหา 7 บท ไดแก 

 บทที่ 1 บทนํา จะกลาวถึงความเปนมาของงานวิจัยและความสําคัญของปญหา 

วัตถุประสงคของการวิจัย ขอบเขตของการวิจัย คําจํากัดความ ประโยชนที่คาดวาจะไดรับจาก

งานวิจัย วิธีดําเนินการวิจัย และแผนการดําเนินงานวิจัย 

 บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จะกลาวถึงที่มาของแท็กซี่ปายดํา กฎหมายที่

เกี่ยวของ แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ ทอท. ระบบ

ขนสงสาธารณะในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําและ

วิธีดําเนินการวิจัย 

 บทที่ 3 วิธีดําเนินงานวิจัย จะกลาวถึงขั้นตอนและวิธีการดําเนินงานวิจัย 
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บทที่ 4 ผลการสํารวจพฤติกรรมแท็กซี่ปายดํา จะกลาวถึงพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําที่

สํารวจพบในชวงระหวางเดือนมิถุนายน – สิงหาคม 2552 และคูแขงของแท็กซี่ปายดํา 

 บทที่ 5 ผลจากมาตรการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ ทอท. จะกลาวถึงผลจาก

มาตรการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ ทอท. รวมถึงปญหาของ ทอท. ในการ

ดําเนินการตามแผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการ

โดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

บทที่ 6 การพัฒนาแบบจําลอง จะกลาวถึงการพัฒนาแบบจําลองซึ่งประกอบดวย

สมมุติฐานของแบบจําลอง ผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตน การพัฒนาแบบจําลองเลือก

รูปแบบบริการของรถลีมูซีน และการพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 บทที่ 7 สรุปผลการศึกษา จะกลาวถึงผลสรุปของการศึกษา ขอเสนอแนะเพื่อการแกไข

ปญหาแท็กซี่ปายดํา ขอจํากัดของงานวิจัย และแนวทางวิจัยสําหรับงานวิจัยในอนาคต 



 

 

บทที่  2 

เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

 เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงที่มาของแท็กซี่ปายดํา กฎหมายที่เกี่ยวของ แผนปฏิบัติการ

ปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ บริษัท การทาอากาศยานไทย จํากัด 

(มหาชน) หรือ ทอท. ระบบขนสงสาธารณะในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เอกสารและงานวิจัยที่

เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําและวิธีดําเนินการวิจัย โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

2.1 ที่มาของแท็กซ่ีปายดํา 

 ปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนปญหาที่มีมามากกวา 20 ป (ไทยรัฐ, 2532)(บานเมือง, 

2532) หรือต้ังแตกอนเปดใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เดิมกลุมแท็กซี่ปายดําใชพื้นที่ทาอากาศ

ยานกรุงเทพเปนพื้นที่ในการประกอบธุรกิจ โดยมีการจายคาคุมครองหรือสวยใหทั้งกับเจาหนาที่ 

ทอท.และทหารอากาศ (ฐานเศรษฐกิจ 2, 2552) 

จนเมื่อป พ.ศ. 2549 ทอท.ไดเปดใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางเปนทางการ ทําใหกลุม

แท็กซี่ปายดําและไกดผีที่ประกอบธุรกิจอยูเดิมที่ทาอากาศยานกรุงเทพยายตามมา ในขณะที่เร่ิมมี

แท็กซี่ปายดําและไกดผีกลุมใหมเขามาเรียกผูโดยสารในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งพบวา

ในชวงแรกๆ ของการเปดทาอากาศยานมีแท็กซี่ปายดําและไกดผีจํานวนประมาณ 20 กลุมที่เขามา

เรียกผูโดยสารในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ตอมาภายหลังกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเหลานี้ได

รวมกลุมจัดระเบียบใหมเพื่อใหสามารถปกครองกันเองงายขึ้น โดยสามารถแบงไดเปน 4 กลุม

ใหญๆ ไดแก กลุมบริษัทดับเบิลเอสเอ็มอีฯ ของนายสมศักดิ์ กลุมของนายบุญเรือง กลุมพระพิราบ 

โดยมีกลุมบริษัทประเดิมชัยของกํานันรวยที่เปนผูนําในการเก็บสวย โดยมีการจายคาคุมครอง

ใหกับทั้งเจาหนาที่ระดับกลางของ ทอท. และเจาหนาที่ตํารวจ (Bangkokpost, 2009) 

แมวา ทอท.และเจาหนาที่สวนราชการที่เกี่ยวของจะดําเนินการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดํา

และไกดผีเร่ือยมาตั้งแตเปดใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางเปนทางการ แตยังไมสามารถ

ปราบปรามใหหมดสิ้นลงได เนื่องจากปญหาการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ที่ไมมีกฎหมายรองรับ

แลว รวมถึงแนวนโยบายการปราบปรามแท็กซี่ปายดําในชวงแรกยังไมชัดเจน และขาดการ

สนับสนุนอยางจริงจังจากผูบริหาร ทําใหเจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัยในระดับผูปฏิบัติงาน

จับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีไดอยางยากลําบาก 



8 

 

ปจจุบันปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีไดรับความสนับสนุนจากผูบริหาร ทอท. โดยเมื่อ

วันที่ 16 มิถุนายน 2552 คณะกรรมการ ทอท.ไดอนุมัติใหใชแผนปฏิบัติการแผนปฏิบัติการปองกัน

และปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ ประกอบกับเมื่อวันที่ 15 สิงหาคม 2552 นายกรัฐมนตรีและคณะรัฐมนตรีที่เกี่ยวของได

ลงพื้นที่เพื่อตรวจสอบปญหาในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เชน ปญหาการกลั่นแกลงนักทองเที่ยว

บริเวณรานคาปลอดภาษี ปญหาทรัพยสินของผูโดยสารสูญหาย และปญหารถเข็นกระเปา รวมถึง

ปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผี (ASTVผูจัดการออนไลน, 2552) 

แตอยางไรก็ตาม แมวาการปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีจะไดรับการสนับสนุน

จากผูบริหาร ทอท.และนายกรัฐมนตรี แตกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเหลานี้ก็ยังไมหมดไปจากทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ และพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อหลีกเลี่ยงการจับกุมของเจาหนาที่

จากเดิมที่เรียกผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสาร โดยการแฝงตัวเปนตัวแทนโรงแรม การใชบัตร 

รปภ.พิเศษ หมายเลข 2 ผานเขาเขตพื้นที่ควบคุมบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 เขาไปเรียก

ผูโดยสาร การใชรถยนตบริการซึ่งมีพื้นทะเบียนสีขาวอักษรเขียวแทนรถแท็กซี่ปายดํา หรือการนํา

รถไปจอดไวในอาคารจอดรถซึ่งไมตองผานดานตรวจของเจาหนาที่กรมการขนสงทางบก 

(ฐานเศรษฐกิจ, 2552) 

2.2 กฎหมายที่เกี่ยวของ 

2.2.1 กฎหมายที่ใชในการดําเนินคดีกับแท็กซ่ีปายดํา 

 บริการแท็กซี่ปายดําเปนการใชรถที่ไมตรงตามประเภทที่จดทะเบียนไว ซึ่งผิดกฎหมาย

ตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 มาตรา 21 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “หามมิใหผูใดใชรถไมตรง

ตามประเภทที่จดทะเบียนไว”  

 ที่ผานมา ทอท.ขอความรวมมือจากเจาหนาที่ตํารวจจราจรหรือเจาหนาที่กรมการขนสง

ทางบกในการดําเนินคดีเพื่อเปรียบเทียบปรับแท็กซี่ปายดําตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 

มาตรา 60 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามมาตรา 21 ตองระวางโทษปรับไม

เกินสองพันบาท” อยางไรก็ตาม ตั้งแตวันที่ 31 กรกฎาคม 2552 จนถึงวันที่ 13 มกราคม ทอท. 

สามารถจับกุมดําเนินคดีแท็กซี่ปายดําในขอหาใชรถผิดประเภทไดทั้งสิ้น 3,280 ราย 

นอกจากนี้ นายทะเบียนซึ่งเปนขาราชการที่รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมแตงตั้งสามารถยึด

ใบอนุญาตขับรถยนตของแท็กซี่ปายดํา ตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 มาตรา 54 ที่กลาว

โดยสรุปไดวา “ผูใดไดใบอนุญาตขับรถแลว หากปรากฎวา 1) ตองคําพิพากษาถึงที่สุดวาไดกระทํา
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ความผิดตามพระราชบัญญัตินี้หรือที่กฎกระทรวงออกตามพระราชบัญญัตินี้ 2) ไมปฏิบัติตาม

คําสั่งอันชอบดวยกฎหมายของเจาพนักงานจราจร หรือพนักงานเจาหนาที่ตามที่กฎหมายวาดวย

การจราจรทางบก 3) ตองคําพิพากษาถึงที่สุดวาไดกระทําความผิดฐานขับรถหรือกระทําการใดๆ 

อันนาจะเปนภัยตอประชาชน หรือ 4) มีผูกลาวโทษวาทําลายความสงบสุขของประชาชนในถนน

หรือทางหลวง โดยขูเข็ญ ดูหมิ่น รังแก หรือรบกวนคนขับรถดวยกันหรือผูโดยสาร นายทะเบียนมี

อํานาจเรียกใบอนุญาตขับรถมายึดไว แตหามมิใหยึดเกินหนึ่งป” 

2.2.2 กฎหมายที่ใชในการดําเนินคดีที่มีโทษทางอาญากับไกดผี 

 ทอท.ไดดําเนินคดีที่มีโทษทางอาญากับกลุมไกดผีโดยใชขอกฎหมายที่มีโทษจากเบาไปหา

หนัก และพยายามหลีกเลี่ยงความขัดแยงหรือสรางเงื่อนไขกับกลุมผูกระทําผิด โดยมีขอกฎหมาย

และวิธีการในการดําเนินคดี ดังนี้ 

 1. ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดในที่สาธารณสถาน

หรือตอหนาธารกํานัล กระทําดวยประการใดๆ อันเปนการรังแกหรือขมเหงผูอ่ืน หรือกระทําใหผูอ่ืน

ไดรับความอับอายหรือเดือดรอนรําคาญ ตองระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งเดือน หรือปรับไมเกิน

หนึ่งพันบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ” สําหรับการพิจารณาดําเนินคดีจะตองมีพยานหลักฐานชัดเจนจาก

กลองวีดีทัศน หรือพยานบุคคลผูที่เดือดรอนรําคาญโดยตองสามารถใหการในชั้นสอบสวนและชั้น

ศาลได เพื่อปองกันเจาหนาที่ถูกฟองกลับ โดยตั้งแตวันที่ 9 สิงหาคม 2552 จนถึงวันที่ 13 มกราคม 

2553 ทอท. สามารถจับกุมดําเนินคดีไกดผีตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 ไดทั้งสิ้น 

1,710 ราย 

 2. ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 372 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดทะเลาะกันอยางอื้ออึง

ในทางสาธารณะ หรือสาธารณสถาน หรือกระทําโดยประการอื่นใดใหเสียความสงบเรียบรอย

ในทางสาธารณะ หรือสาธารณสถาน ตองระวางโทษปรับไมเกินหารอยบาท” สําหรับการพิจารณา

ดําเนินคดีจะตองมีพยานหลักฐานชัดเจนวาเสียความสงบเรียบรอยอยางไร 

 3. ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 362 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดเขาไปใน

อสังหาริมทรัพยของผูอ่ืน เพื่อถือการครอบครองอสังหาริมทรัพยนั้นทั้งหมดหรือบางสวน หรือเขา

ไปกระทําการใดๆ อันเปนการรบกวนการครอบครองอสังหาริมทรัพยของเขาโดยปกติสุข ตอง

ระวางโทษจําคุกไมเกินหนึ่งปหรือปรับไมเกินสองพันบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ” สําหรับการพิจารณา

ดําเนินคดีจะตองมีการรวบรวมพยานหลักฐานอยางรอบคอบ โดยการกลั่นกรองโดยคณะทํางาน

ดานกฎหมายกอนแจงความดําเนินคดี และควรมีการแจงเตือนผูกระทําความผิดทั้งโดยตรงและ
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โดยออมกอนมีการจับกุมโดยเจาพนักงาน เชน การออกประกาศหามผูกระทําความผิดเขาพื้นที่

เขตควบคุมของ ทอท.ทั้งระบุชื่อหรือไมระบุชื่อแลวแตกรณี การมอบอํานาจของ ทอท.ใหพนักงาน 

ทอท.ผูหนึ่งผูใดในการแจงความรองทุกขในความผิดฐานบุกรุก หรือการเตือนดวยวาจาและลาย

ลักษณอักษรของกําลังเจาหนาที่ที่ปฏิบัติการ เปนตน 

 ที่ผานมา ทอท.ดําเนินคดีไกดผีโดยใชกฎหมายตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 397 

โดยใชพยานหลักฐานเปนภาพจากกลองวีดีทัศน และมีผูโดยสารเปนผูเสียหายที่ไดรับความ

เดือดรอนรําคาญตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 397 หรือดําเนินคดีไกดผีใชประมวล

กฎหมายอาญามาตรา 372 โดยมีผูเสียหายเปนเจาหนาที่ของ ทอท.แทน สําหรับประมวล

กฎหมายอาญามาตรา 372 ยังไมไดใชเปนกฎหมายสําหรับการดําเนินคดีไกดผีในปจจุบัน เปน

เพียงแนวทางสําหรับการดําเนินคดีเพิ่มเติมในอนาคต 

2.2.3 กฎหมายในการดําเนินคดีแท็กซ่ีปายดําและไกดทางแพง 

 เนื่องจาก ทอท.มีฐานะเปนผูครอบครองและควบคุมดูแลทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ดังนั้น

การดําเนินคดีทางแพงตอกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีจะใชประกาศ ทอท.เร่ือง การกําหนดพื้นที่

เขตทาอากาศยานควบคุม ณ ทสภ.ประกาศ ณ วันที่ 27 มิถุนายน 2551 ตามที่กําหนดไวในขอ 3 

และกลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดที่ประสงคจะประกอบกิจการหรือดําเนินการใดๆ ในพื้นที่เขตทา

อากาศยานควบคุมจะตองไดรับอนุญาตจาก ทอท.กอน” เปนหลักในการดําเนินคดีทางแพงตอ

กลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี โดยใชหลักการตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในการ

พิจารณาดําเนินการ ดังนี้ 

 1. ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 420 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดจงใจหรือ

ประมาทเลินเลอทําตอบุคคลอื่นโดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี รางกายก็ดี อนามัยก็

ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธิอยางหนึ่งอยางใดก็ดี ทานวาผูนั้นทําละเมิด จําตองใชคาสินไหม

ทดแทนเพื่อการนั้น” สําหรับการพิจารณาดําเนินคดีจะตองมีการรวบรวมพยานหลักฐานและ

กลั่นกรองโดยคณะทํางานดานกฎหมาย เพื่อเรียกรองคาสินไหมทดแทนตอไป 

 2. ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 1374 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ถาผู

ครอบครองถูกรบกวนในการครอบครองทรัพยสินเพราะมีผูสอดเขาเกี่ยวของโดยมิชอบดวย

กฎหมายไซร ทานวาผูครอบครองมีสิทธิจะใหปลดเปลื้องการรบกวนนั้นได ถาเปนที่นาวิตกวาจะ

ยังมีการรบกวนอีกผูครอบครองจะของศาลสั่งหามก็ได” สําหรับการฟองคดีเพื่อปลดเปลื้องการ

รบกวนนั้น จะตองฟองภายในหนึ่งปนับตั้งแตเวลาที่ถูกรบกวน ดังนั้น ทอท.จึงมีสิทธิที่จะออก
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ประกาศหามบุคคลที่รบกวนการครอบครองสิทธิของ ทอท.เขาพื้นที่ที่กําหนดไดตามความจําเปน 

หรือใชกําลังตามความจําเปนในการหามก็ได สําหรับการพิจารณาดําเนินคดีจะตองมีการรวบรวม

พยานหลักฐานอยางรอบคอบ โดยการกลั่นกรองโดยคณะทํางานดานกฎหมาย เพื่อดําเนินการ

ฟองรองตอไป 

 สําหรับในปจจุบัน ทอท.ยังไมมีการฟองรองเพื่อดําเนินคดีทางแพงตอกลุมแท็กซี่ปายดํา

และไกดผี ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจึงเปนเพียงแนวทางที่ ทอท.คาดวาจะใชสําหรับ

ดําเนินคดีแท็กซี่ปายดําและไกดผีในอนาคต 

2.2.4 กฎหมายที่ใชเปนเครื่องมือในการระบุตัวผูกระทําความผิด 

 สําหรับการดําเนินคดีแท็กซี่ปายดําและไกดผี เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัยของ 

ทอท.จะเปนผูแจงเจาหนาที่ตํารวจใหมาดําเนินคดีผูกระทําผิด ซึ่งในที่นี้หมายความรวมทั้งแท็กซี่

ปายดําและไกดผี โดยเจาหนาที่ตํารวจจะใชขอกฎหมายในการสอบถามและระบุตัวผูกระทําผิด 

ดังนี้  

1. ประมวลกฎหมายอาญามาตรา 367 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูใดเมื่อเจาพนักงานถาม

ชื่อหรือที่อยู เพื่อปฏิบัติการตามกฎหมาย ไมยอมบอกหรือแกลงบอกชื่อหรือที่อยูอันเปนเท็จ ตอง

ระวางโทษปรับไมเกินหนึ่งรอยบาท” 

 2. พระราชบัญญัติบัตรประจําตัวประชาชน พ.ศ.2526 แกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติ

บัตรประจําตัวประชาชน (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2542 มาตรา 17 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ผูถือบัตรผูใดไม

อาจแสดงบัตรหรือใบรับหรือใบแทนใบรับ เมื่อเจาพนักงานตรวจบัตรขอตรวจ ตองระวางโทษปรับ

ไมเกินสองรอยบาท” ทั้งนี้เจาพนักงานตรวจบัตร ไดแก เจาหนาที่ตํารวจที่มียศตั้งแตรอยตํารวจตรี

ข้ึนไป 

2.2.5 กฎหมายที่เกี่ยวกับการปฏิบัติงานของ ทอท. 

 เดิมการทาอากาศยานไทยเปนรัฐวิสาหกิจที่มีอํานาจดําเนินการประกอบกิจการทาอากาศ

ยานตามพระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหงประเทศไทย พ.ศ.2522 โดยมีกฎหมายมาตราที่

เกี่ยวของ ดังนี้ 

 1. พระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหงประเทศไทย พ.ศ.2522 มาตรา 5 ที่กลาวโดย

สรุปไดวา “ใหจัดตั้งการทาอากาศยานขึ้นเรียกวา “การทาอากาศยานแหงประเทศไทย” เรียกโดย

ยอวา “ทอท.” และใหใชชื่อเปนภาษาอังกฤษวา “Airports Authority of Thailand” เรียกโดยยอวา 
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“AAT” ให ทอท.เปนนิติบุคคล มีวัตถุประสงคในการประกอบและสงเสริมกิจการทาอากาศยาน 

รวมทั้งการดําเนินกิจการอื่นที่เกี่ยวหรือตอเนื่องกับการประกอบกิจการทาอากาศยาน” 

 2. พระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหงประเทศไทย พ.ศ.2522 มาตรา 8 ที่กลาวโดย

สรุปไดวา “ให ทอท.มีอํานาจกระทํากิจกรรมตางๆ ภายในขอบเขตแหงวัตถุประสงค ตามมาตรา 

5” 

 3. พระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหงประเทศไทย พ.ศ.2522 มาตรา 9 ที่กลาวโดย

สรุปไดวา “ให ทอท.มีอํานาจดําเนินกิจการทาอากาศยานในเขตสนามบินอนุญาตหรือที่ข้ึนลง

ชั่วคราวของอากาศยานที่ประกาศกําหนดตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ ทั้งนี้ตามที่

คณะรัฐมนตรีมอบหมาย และกําหนดโดยกฎกระทรวง และให ทอท.มีสิทธิและหนาที่เสมือนผู

ไดรับอนุญาตใหประกอบการดังกลาวตามกฎหมายวาดวยการเดินอากาศ แตในการนี้ ทอท.จะ

วาจางหรือมอบใหบุคคลใดประกอบกิจการดังกลาวสวนใดสวนหนึ่งแทนก็ได” 

 ในป 2536 พันเอกวินัย สมพงษ รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมในขณะนั้นไดออก

กฎกระทรวงฉบับที่ 11 (พ.ศ.2536) ออกตามความในพระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหง

ประเทศไทย พ.ศ.2522 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ให ทอท.มีอํานาจดําเนินกิจการทาอากาศยานใน

เขตสนามบิน ณ อําเภอบางพลี จังหวัดสมุทรปราการ” ทําให ทอท.สามารถดําเนินกิจการในเขตทา

อากาศยานสุวรรณภูมิเร่ือยมาจนถึงปจจุบัน 

 ในป 2545 การทาอากาศยานแหงประเทศไทยไดแปรรูปจากรัฐวิสาหกิจเปนบริษัทจํากัด 

ที่มีชื่อเรียกวา “บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)” ตามพระราชบัญญัติทุนรัฐวิสาหกิจ 

พ.ศ.2542 และในปเดียวกันนั้น พระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพลอดุลยเดช ทรงพระกรุณา

โปรดเกลาฯ ใหตราพระราชกฤษฎีกากําหนดเงื่อนเวลายกเลิกกฎหมายวาดวยการทาอากาศยาน

แหงประเทศไทย พ.ศ.2545 เพื่อยกเลิกพระราชบัญญัติการทาอากาศยานแหงประเทศไทย 

พ.ศ.2522 และตราพระราชกฤษฎีกากําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชนของบริษัท ทาอากาศยาน

ไทย จํากัด (มหาชน) พ.ศ.2545 เพื่อใหบริษัทมีอํานาจในการประกอบกิจการทาอากาศยานหรือ

ไดรับความคุมครองตามที่กฎหมายวาดวยการทาอากาศยานแหงประเทศไทยหรือกฎหมายอื่นได

บัญญัติไวแก ทอท.โดยมีกฎหมายมาตราที่เกี่ยวของ ดังนี้ 

1. พระราชกฤษฎีกากําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชนของบริษัททาอากาศยานไทย 

จํากัด (มหาชน) พ.ศ.2545 มาตรา 4 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ในการประกอบกิจการทาอากาศยาน 

ใหบริษัทมีอํานาจ ไดรับยกเวน มีสิทธิพิเศษหรือไดรับความคุมครองตามกฎหมายวาดวยการทา
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อากาศยานแหงประเทศไทยหรือกฎหมายอื่นไดบัญญัติไวใหแก ทอท.เวนแตกรณีที่บัญญัติไวตาม

มาตรา 5 และมาตรา 6” 

2. พระราชกฤษฎีกากําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชนของบริษัททาอากาศยานไทย 

จํากัด (มหาชน) พ.ศ.2545 มาตรา 6 ที่กลาวโดยสรุปไดวา “ในการปฏิบัติหนาที่เพื่อรักษาความ

ปลอดภัยในเขตทาอากาศยาน ใหลูกจางของบริษัทเฉพาะที่รัฐมนตรีแตงตั้งเพื่อการนี้เปนเจา

พนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา และเปนพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจชั้นผูใหญตาม

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา” 

 หลังจากนั้น กระทรวงคมนาคมโดยอาศัยอํานาจตามความในมาตรา 6 แหงพระราช

กฤษฎีกากําหนดอํานาจ สิทธิ และประโยชนของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) ไดออก

ประกาศ เร่ือง แตงตั้งลูกจางของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เปนเจาพนักงานตาม

ประมวลกฎหมายอาญา และออกประกาศเรื่อง แตงตั้งลูกจางของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด 

(มหาชน) เปนพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจชั้นผูใหญ ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความ

อาญา โดยประกาศทั้ง 2 ฉบับมอบอํานาจใหเฉพาะลูกจางของ ทอท.ในทาอากาศยานกรุงเทพ 

(ดอนเมือง) ทาอากาศยานเชียงใหม ทาอากาศยานหาดใหญ ทาอากาศยานภูเก็ต และทาอากาศ

ยานเชียงรายเทานั้น แตไมไดรวมถึงลูกจางของ ทอท.ในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

2.2.6 ประกาศของ ทอท. 

 เมื่อวันที่ 27 มิถุนายน 2551 ทอท.ไดออกประกาศ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด 

(มหาชน) เร่ือง การกําหนดเขตควบคุมการใหบริการสําหรับผูโดยสารสวนขาเขา ณ ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เพื่อความสะดวกในการจัดระเบียบและปรับปรุงพื้นที่ใหบริการผูโดยสารขาเขาเปนไป

ดวยความเรียบรอย ซึ่งมีผลทําใหพื้นที่บริเวณชั้น 2 และชานชาลาบางสวนเปนพื้นที่กํากับดูแล 

และทําใหแท็กซี่ปายดําและไกดผีไมสามารถเขาไปเรียกผูโดยสารในพื้นที่ดังกลาวได  

ในวันเดียวกันนั้น ทอท.ไดออกประกาศ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เร่ือง 

การกําหนดพื้นที่เขตทาอากาศยานควบคุม ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเพื่อใหพื้นที่ของทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิเปนพื้นที่เขตทาอากาศยานควบคุม เพื่อใหการดําเนินการตามมาตรการรักษา

ความปลอดภัยของทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนไปตามระเบียบวาดวยการรักษาความปลอดภัย

แหงชาติ พ.ศ.2517 และขอเสนอแนะขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International 

Civil Aviation Organization) ซึ่งมีผลทําใหบุคคลหรือผูที่เขาไปในเขตพื้นที่ดังกลาวตองปฏิบัติ

ตามกฎ ระเบียบ หลักเกณฑและเงื่อนไขที่ ทอท.กําหนดไว และผูที่ประสงคจะประกอบกิจการหรือ
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ดําเนินการใดๆ ในพื้นที่เขตทาอากาศยานควบคุมจะตองไดรับอนุญาตจาก ทอท.กอน ดังนั้น 

พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่เขามาเรียกผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสารจึงถือวาผิด

ตามประกาศฉบับนี้ดวย เนื่องจากเปนการประกอบกิจการโดยไมไดรับอนุญาตจาก ทอท. 

สําหรับผูที่ฝาฝนประกาศของ ทอท.จะถูกดําเนินการแจงความรองทุกขกลาวโทษทั้งทาง

แพงและอาญาจนถึงที่สุด 

2.3 แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซ่ีปายดําและไกดผีของ ทอท. 

2.3.1 ความเปนมาของแผนปฏิบัติการ 

ประธานกรรมการ ทอท.มีคําสั่ง ทอท.ที่ 234/2552 ลงวันที่ 24 มีนาคม 2552 แตงตั้ง

คณะอนุกรรมการกํากับดูแลการขนสงสาธารณะและการใหบริการผูโดยสาร ณ ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ (คณะอนุกรรมการ) โดยมีนายชัยรัตน สงวนชื่อ อธิบดีกรมการขนสงทางบกเปน

ประธานคณะอนุกรรมการ ผูอํานวยการฝายบริหารการขนสง (ผอก.ฝขส.) เปนกรรมการและ

เลขานุการ เพื่อแกไขปญหากลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเขาที่เขามาใหบริการในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ และกํากับดูแลระบบจราจรและขนสงภายในทาอากาศยาน 

หลังจากนั้น เมื่อวันที่ 21 พฤษภาคม 2552 คณะอนุกรรมการไดเสนอแผนปฏิบัติการ

ปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ ซึ่งคณะกรรมการ ทอท.ไดใหความเห็นชอบในการประชุมเมื่อวันที่ 21 พฤษภาคม 

2552 และอนุมัติใหใชแผนปฏิบัติการดังกลาวเมื่อวันที่ 16 มิถุนายน 2552 ดังแสดงในตารางที่ 2-1 
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ตารางที่ 2-1 แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

กิจกรรม 
ระยะเวลาดําเนินการป 2552 

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

แตงตั้งอนุกรรมการ 24 มี.ค.       

เห็นชอบในแผนปฏิบัติการ   21 พ.ค     

อนุมัติแผนปฏิบัติการ    16 มิ.ย.    

ขั้นเตรียมการ        

ขั้นปฏิบัติการระยะที่ 1        

ขั้นปฏิบัติการระยะที่ 2        

ขั้นประเมินผล        

เร่ิมจับกุมแท็กซี่ปายดํา     31 ก.ค.   

เร่ิมจับกุมไกดผี      9 ส.ค.  

ที่มา: ฝายรักษาความปลอดภัย การทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

2.3.2 ขั้นตอนและระยะเวลาดําเนินการของแผนปฏิบัติการ  

แบงออกเปน 4 ข้ัน ดังนี้ 

1. ข้ันเตรียมข้ันเตรียมการ มีระยะเวลาการดําเนินการตั้งแตเดือนพฤษภาคม 2552 – 

มิถุนายน 2552 เปนการเตรียมกําลังใหพรอมสําหรับการปฏิบัติตามแผนปฏิบัติการ โดยดําเนินการ

ตางๆ ดังนี้ 

• ขออนุมัติแผนปฏิบัติการและงบประมาณ 

• ประสานสวนราชการตนสังกัดเพื่ออนุมัติกําลังพลเขาปฏิบัติการตามแผน 

• ออกประกาศ ทอท.เพิ่มเติมตามมาตรการในแผนปฏิบัติการ 

• ติดตั้งปายประกาศ ทอท.ตามจุดตางๆ ในอาคารผูโดยสาร และประชาสัมพันธ

ตามสื่อตางๆ  

• จัดเตรียมหองปฏิบัติการและพื้นที่พักอาศัยของผูปฏิบัติการ 

• จัดเตรียมการขนสงเจาหนาที่ที่มาปฏิบัติการ 

• จัดการบรรยายเจาหนาที่ที่มาปฏิบัติการ 

• จัดเตรียมวัสดุอุปกรณที่จําเปน เชน กลองวีดีทัศน 



16 

 

2. ข้ันปฏิบัติการระยะที่ 1: ข้ันจัดทําประวัติผูกระทําความผิดและการเตือน มีระยะเวลา

การดําเนินการในเดือนมิถุนายน 2552 ดําเนินการตางๆ ดังนี้ 

• จัดกําลังลงพื้นที่ปฏิบัติการเพื่อบันทึกประวัติผูกระทําผิดในอาคารผูโดยสารและ

เสนทางตามแผนปฏิบัติการ 

• แจงเตือนผูกระทําความผิด ณ พื้นที่ปฏิบัติการในภาพรวมเปนลายลักษณอักษร 

• ออกคําสั่งหามเขาพื้นที่สําหรับผูฝาฝนประกาศ ทอท.และแจงใหผูกระทําผิดทราบ 

หรือประกาศในภาพรวม ดังแสดงในรูปที่ 2-1 

• ประชาสัมพันธการเตือนใหผูกระทําผิดทราบตามสื่อตางๆ  

 

รูปที่ 2-1 ปายประกาศ ทอท.สําหรับเตือนสําหรับผูฝาฝน (12 มิถุนายน 2552) 

3. ข้ันปฏิบัติการระยะที่ 2: ข้ันปราบปราม มีระยะเวลาการดําเนินการในเดือนกรกฎาคม 

2552 – กันยายน 2552 เปนขั้นจับกุมอยางจริงจังจากขอหาเบาไปยังขอหาหนักทั้งความผิดที่มี

โทษทางอาญาและความผิดทางแพง โดยเริ่มจับกุมความผิดเกี่ยวกับแท็กซี่ปายดําเมื่อวันที่ 31 

ก.ค.52 และความผิดเกี่ยวกับไกดผีเมื่อวันที่ 9 ส.ค.52 ซึ่งมีข้ันตอนในการจับกุม ดังนี้ 

• การจับกุมไกดผี จะกระทําไดก็ตอเมื่อไกดผีกระทําความผิดในการชักจูงผูโดยสาร 

โดยความผิดจะครบองคประกอบเมื่อไกดผีชักชวนผูโดยสาร ตกลงราคากับ

ผูโดยสาร จนกระทั่งโทรเรียกคนขับรถแท็กซี่ปายดําใหมารับผูโดยสารขึ้นรถ 
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ข้ันตอนการจับกุมไกดผี จะเริ่มตนโดยเจาหนาที่ ทอท.จะเชิญตัวไกดผีไปทํา

ประวัติ หากไกดผีไมยินยอม เจาหนาที่จะเชิญเจาหนาที่ตํารวจจาก สภ.ราชาเท

วะมาจับกุมแทน โดยใชภาพที่บันทึกจากกลองวงจรปดหรือกลองวีดีทัศนเปน

หลักฐานในการดําเนินคดีตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 หลังจากนั้น

เจาหนาที่ตํารวจจะควบคุมตัวไกดผีไปเปรียบเทียบปรับเปนจํานวนเงินไมเกิน 

1,000 บาท หรือยึดบัตรประจําตัวประชาชนของไกดผีไว ในกรณีที่ไกดผีไม

สามารถเสียคาปรับได 

• ข้ันตอนการจับกุมแท็กซี่ปายดํา  เร่ิมจากเจาหนาที่ ทอท.วิทยุประสานงานให

เจาหนาที่จากกรมการขนสงทางบกที่ตั้งดานอยูที่ชานชาลาดานนอก เรียกสกัด

จับรถเปาหมายเขามาสอบถาม หากพบวามีความผิดตาม พรบ.รถยนต มาตรา 

21 ซึ่งเจาหนาที่กรมการขนสงทางบกจะเปรียบเทียบปรับเปนเงินไมเกิน 2,000 

บาท  

4. ข้ันประเมินผล มีระยะเวลาการดําเนินการตั้งแตมิถุนายน 2552 – ตุลาคม 2552 เปน

การดําเนินการประเมินผลโดยฝายเลขานุการทุก 15 วัน พรอมปรับปรุงและปรับแผนปฏิบัติการ

ตามสภาพความเปนจริง 

2.3.3 กําลังเจาหนาที่จากสวนราชการตามแผนปฏิบัติการ 

 แผนปฏิบัติการจะจัดตั้งเจาหนาที่ชุดตรวจผสม โดยรับการสนับสนุนกําลังในการปฏิบัติ

ตามแผนจากหนวยงานตางๆ เพื่อปฏิบัติหนาที่รวมกัน ดังนี้ 

• กรมการขนสงทางบก     6 นาย/ผลัด 

• กองบังคับการตํารวจทองเที่ยว    1 นาย/ผลัด 

• กองกํากับการปฏิบัติการพิเศษ ศูนยสืบสวนสอบสวน บช.ภ.1  10 นาย/ผลัด 

• สถานีตํารวจภูธรราชาเทวะ    6 นาย/ผลัด 

• เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัย   18 นาย/ผลัด 

 รวมเจาหนาที่ที่ปฏิบัติการทั้งสิ้น 41 นาย/ผลัด เร่ิมต้ังแตวันที่ 24 มิถุนายน 2552 – 30 

กันยายน 2552 โดยแบงการปฏิบัติการเปนวันละ 3 ผลัด ผลัดละ 8 ชั่วโมง/วัน ในชวงเวลา 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 

 แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีมีการจัดกําลังเจาหนา

ประจําตามจุดตางๆ เพื่อหวังผลในการปองกันและไมใหกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีแสวงหา

ผลประโยชนไดโดยสะดวก ดังนี้ 

1. บริเวณอาคารผูโดยสาร ไดแก 

• อาคารผูโดยสารชั้น 2 โถงผูโดยสาร บริเวณประตู 1-3 

• อาคารผูโดยสารชั้น 2 ทางเชื่อมชานชาลา และทางเทาดานนอกบริเวณประตู 1-3 

• อาคารผูโดยสารชั้น 2 ชานชาลาดานนอก ตั้งแตประตู 1-10 

• อาคารผูโดยสารชั้น 1 บริเวณประตูทางเขา 

• อาคารผูโดยสารชั้น 3 

• อาคารผูโดยสารชั้น 4 

2. บริเวณเสนทางจราจร ไดแก บริเวณชานชาลาชั้น 1, 2 และ 4 

2.3.5 การขยายระยะเวลาแผนปฏิบัติการ 

 เนื่องจากแผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีแผนปจจุบัน

ซึ่งจะสิ้นสุดในวันที่ 30 กันยายน 2552 ทอท.จึงไดขยายเวลาแผนปฏิบัติการดังกลาวออกไปอีก 1 

ป ซึ่งจะไปสิ้นสุดในวันที่ 30 กันยายน 2553 โดยเพิ่มกําลังเจาหนาที่ตํารวจจาก สภ.ราชาเทวะ 

จากเดิม 6 นาย/ผลัด เปน 28 นาย/ผลัด รวมเจาหนาที่ที่ปฏิบัติการทั้งสิ้น 63 นาย/ผลัด 

2.3.6 มาตรการเพิ่มเติมในระยะยาว 

 1. การจัดตั้งศูนยปฏิบัติการพิเศษ (Special Operations Center) 

ทอท.ไดจัดตั้งศูนยปฏิบัติการพิเศษ โดยมีจุดประสงคเพื่อใหเปนหนวยงานที่ทําหนาที่

รับผิดชอบเกี่ยวกับการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีโดยเฉพาะ รวมถึงทํา

หนาที่เปนศูนยกลางประสานงานหนวยราชการตางๆ และสวนงานภายใน ทอท.ที่เกี่ยวของเพื่อ

ดําเนินคดีกับผูกระทําผิดใหไดรับโทษตามที่กฎหมายกําหนดไว ตลอดจนติดตามขาวและ

เหตุการณความเคลื่อนไหวของผูกระทําผิด พรอมทั้งรวบรวมขอมูลสถิติและผลการดําเนินการ

ปราบปรามเพื่อนํามาวิเคราะหในการวางแผนและการปรับปรุงแผนปฏิบัติการใหการปฏิบัติงาน

เปนไปอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
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2. การขอรับสนับสนุนกําลัง 

ทอท.ไดประสานงานกับกรมการขนสงทางบกและสํานักงานตํารวจแหงชาติจัดกําลังเขา

ปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผีตามแผนปฏิบัติการตอเนื่องไปอีก 1 ป ตั้งแตวันที่ 1 ตุลาคม 

2552 – 30 กันยายน 2553 

3. การจัดตั้งสถานีตํารวจภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

เมื่อวันที่ 2 กันยายน 2552 นายสุเทพ เทือกสุบรรณ รองนายกรัฐมนตรีฝายความมั่นคง 

ไดเห็นชอบตามที่สํานักงานตํารวจแหงชาติเสนอใหมีการตั้งสถานีตํารวจภายในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ โดยใหมีอํานาจในการดําเนินการตามกฎหมายอยางเต็มรูปแบบภายในทาอากาศยาน 

รวมถึงใหมีหนาที่ในการรับผิดชอบนักทองเที่ยว ซึ่งสถานีตํารวจดังกลาวจะขึ้นตรงกับสํานักงาน

ตํารวจแหงชาติ และใหทําหนาที่รวมกับ ทอท. (ไทยรัฐออนไลน 2, 2552) จากขอมูลที่ไดจากการ

สัมภาษณเจาหนาที่ตํารวจทองเที่ยวพบวา สถานีตํารวจดังกลาวจะเปนการยกระดับตํารวจ

ทองเที่ยวใหมีอํานาจดําเนินการเต็มภายในเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจะมีกําลังเจาหนาที่

ตํารวจทั้งสิ้น 270 นาย ปจจุบันอยูในระหวางขั้นตอนดําเนินการแกไขกฎระเบียบ และสรรหา

บุคลากร สําหรับ สภ.ราชาเทวะ รับผิดชอบพื้นที่นอกเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิแทน (อรรณพ 

รัตนอุบล, สัมภาษณ, 12 ตุลาคม 2552) 

4. มาตรการเสริมตางๆ 

ทอท.ไดดําเนินการมาตรการเสริมตางๆ เชน จัดหาแผนพับและสื่อวีดีทัศนแจกสายการบิน

และสวนงานที่เกี่ยวของเพื่อแนะนํานักทองเที่ยวกอนเดินทางเขาประเทศ และการติดตั้งกลอง 

CCTV บริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 โดยเพิ่มจํานวนกลองอีก 50 ตัว เพื่อใชสําหรับบันทึกภาพไว

เปนหลักฐานในการดําเนินคดีแท็กซี่ปายดําและไกดผีสถานหนัก ไดแก ความผิดฐานบุกรุก

สํานักงานของ ทอท.ตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 364 และ 365 

2.4 ระบบขนสงสาธารณะในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

ทอท. ไดประสานงานกับบริการระบบขนสงสาธารณะตางๆ เพื่อใหบริการกับผูโดยสารที่

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยกําหนดใหระบบขนสงสาธารณะบางประเภทสามารถมาจอดรับไดที่

บริเวณอาคารผูโดยสาร และบางประเภทตองจอดอยูที่ศูนยขนสงสาธารณะดังแสดงในตารางที่ 2-

2 ทั้งนี้ผูโดยสารสามารถเดินทางจากอาคารผูโดยสารไปยังศูนยขนสงสาธารณะโดยใชบริการรถ
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เวียนรับสงภายในทาอากาศยาน โดยใชเวลาเดินทางจากอาคารผูโดยสารไปศูนยขนสงสาธารณะ

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

ตารางที่ 2-2 จุดที่ใหบริการระบบขนสงสาธารณะ 

ใหบริการที่ศูนยขนสงสาธารณะ ใหบริการที่อาคารผูโดยสาร 

รถโดยสารประจําทาง ขสมก. รถโดยสารประจําทางพิเศษ 

รถตูรวมบริการ ขสมก. รถลีมูซีน 

รถโดยสาร บขส. รถแท็กซี่ 

รถเชา  

สําหรับระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการภายในทาอากาศยานสุวรรณสามารถจําแนก

ออกไดเปน 2 ประเภท ไดแก ระบบขนสงสาธารณะแบบมีเสนทางแนนอน (Fixed Route) และ

ระบบขนสงสาธารณะแบบไมมีเสนทางแนนอน (On Demand Route) ดังแสดงในตารางที่ 2-6 

ตารางที่ 2-3 ประเภทของระบบขนสงสาธารณะภายในทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 

ระบบขนสงสาธารณะแบบมีเสนทางแนนอน ระบบขนสงสาธารณะแบบไมมีเสนทางแนนอน 

รถโดยสารประจําทาง ขสมก. รถลีมูซีน 

รถตูรวมบริการ ขสมก. รถเชา 

รถโดยสาร บขส. รถแท็กซี่ 

รถโดยสารประจําทางพิเศษ  

รถเวียนรับสงภายในทาอากาศยาน  

1. ระบบขนสงสาธารณะแบบมีเสนทางแนนอน (Fixed Route) 

ระบบขนสงสาธารณะแบบมีเสนทางแนนอนเปนรูปแบบการขนสงที่มีเสนทางและ

ตารางเวลาที่แนนอน ซึ่งถูกกําหนดเอาไวโดยผูใหบริการ ระบบขนสงสาธารณะในลักษณะนี้ที่

ใหบริการในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ไดแก 

1) รถโดยสารประจําทาง ขสมก. (Bus) ผูโดยสารสามารถใชรถโดยสารประจําทาง ขสมก.

บริเวณศูนยขนสงสาธารณะ ลักษณะเปนรถโดยสารปรับอากาศ จัดเก็บคาโดยสารตามระยะทาง

ตั้งแต 12-34 บาท และใหบริการตลอด 24 ชั่วโมงในบางเสนทาง ปจจุบันมีรถโดยสารประทาง   

ขสมก.ใหบริการทั้งสิ้น 11 เสนทาง โดยมีตนทางเริ่มตนที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และจุดหมาย

ปลายทางสวนใหญอยูในเขตกรุงเทพและปริมณฑลดังตารางที่ 2-4 
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ตารางที่ 2-4 สรุปเสนทางการใหบริการของรถโดยสารประจําทาง ขสมก. 

สาย ปลายทาง สาย ปลายทาง 

549 มีนบุรี 554 รามอินทรา - รังสิต 

550 ลาดพราว 555 ดินแดง - รังสิต 

552 อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 556 สถานีขนสงสายใต 

552 A คลองเตย 558 เซ็นทรัล พระราม 2 

553 สําโรง – ปากน้ํา 559 องครักษ - รังสิต 

553 ศรีนครินทร – ปากน้ํา   

2) รถตูรวมบริการ ขสมก. (Van) ผูโดยสารสามารถใชบริการรถตูรวมบริการ ขสมก.

บริเวณศูนยขนสงสาธารณะ ลักษณะเปนรถตูโดยสารปรับอากาศขนาด 15 ที่นั่ง จัดเก็บคา

โดยสารตามระยะทางตั้งแต 30-70 บาท และใหบริการตลอด 24 ชั่วโมงในบางเสนทาง ปจจุบันมี

รถตูรวมบริการ ขสมก.ใหบริการทั้งสิ้น 7 เสนทาง โดยมีตนทางเริ่มตนที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

และจุดหมายปลายทางอยูในเขตกรุงเทพและปริมณฑลดังตารางที่ 2-5 

ตารางที่ 2-5 สรุปเสนทางการใหบริการรถตูรวมบริการ ขสมก. 

สาย ปลายทาง สาย ปลายทาง 

549 มีนบุรี 553 สําโรง - ปากน้ํา 

550 ลาดพราว 554 รามอินทรา - รังสิต 

552 อนุสาวรียชัยสมรภูมิ 555 ดินแดง - รังสิต 

552 A คลองเตย   

3) รถโดยสาร บขส. (Intercity Bus) ผูโดยสารสามารถใชบริการโดยสารประจําทาง บขส.

ไดทุกเสนทางบริเวณศูนยขนสงสาธารณะ และบริเวณอาคารผูโดยสารในบางเสนทาง ลักษณะ

เปนรถโดยสารปรับอากาศทั้งรถชั้น 1 และชั้น 2 จัดเก็บคาโดยสารตามระยะทางตั้งแต 52-454 

บาท และใหบริการตั้งแต 5.40 น. ถึง 21.00 น. ปจจุบันมีรถโดยสารประทาง บขส.ใหบริการทั้งสิ้น 

12 เสนทาง เสนทางสวนใหญมีตนทางเริ่มตนที่สถานีขนสงหมอชิต และมีจุดหมายปลายทางตาม

เมืองสําคัญทางภาคตะวันออกของไทยดังตารางที่ 2-6 
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ตารางที่ 2-6 สรุปเสนทางการใหบริการรถโดยสาร บขส. 

สาย ตนทาง ปลายทาง คาโดยสาร (บาท) 

55 เอกมัย ฉะเชิงเทรา 52 

389 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ พัทยา (หาดจอมเทียน) 106 

390 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ตลาดโรงเกลือ 187 

825 ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 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 เขาหินซอน - สระแกว 148 

4) รถเวียนรับสงภายในบริเวณทาอากาศยาน (Airport Shuttle Bus) ผูโดยสารสามารถใช

บริการรถเวียนรับสงภายในบริเวณทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ลักษณะเปนรถโดยสารปรับอากาศ 

และมีพื้นที่เก็บสัมภาระ มีจํานวนที่นั่งทั้งสิ้น 23 ที่นั่ง ไมมีการจัดเก็บคาโดยสาร โดยใหบริการ

ทั้งสิ้น 3 เสนทาง ตลอด 24 ชั่วโมง ทุกเสนทางผานอาคารผูโดยสารและศูนยขนสงสาธารณะ 

5) รถโดยสารประจําทางพิเศษ (Airport Express) ผูโดยสารสามารถใชบริการรถโดยสาร

ประจําทางพิเศษบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 ลักษณะเปนรถโดยสารปรับอากาศและมีพื้นที่เก็บ

สัมภาระ รถโดยสารประจําทางพิเศษมี 2 ขนาด คือ ขนาดเล็ก 24 ที่นั่ง และขนาดใหญ 34 ที่นั่ง 

จัดเก็บคาโดยสารในอัตราคงที่ 150 บาทตลอดเสนทาง ใหบริการตั้งแต 5.30 น. ถึง 24.00 น. 

ปจจุบันมีรถโดยสารประทางพิเศษใหบริการ 4 เสนทาง โดยมีตนทางเริ่มตนที่ทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ และจุดหมายปลายทางสวนใหญอยูในเขตกรุงเทพชั้นในดังตารางที่ 2-7 



23 

 

ตารางที่ 2-7 สรุปเสนทางการใหบริการรถโดยสารประจําทางพิเศษ 

สาย ปลายทาง 

AE 1 สีลม 

AE 2 บางลําพู 

AE 3 สุขุมวิท 

AE 4 หัวลําโพง 

2. ระบบขนสงสาธารณะแบบตามความตองการของผูโดยสาร(On Demand Route) 

ระบบขนสงสาธารณะแบบไมมีเสนทางแนนอนเปนรูปแบบการขนสงที่ผูโดยสารสามารถ

เรียกใหผูใหบริการไปสงที่จุดใด ๆ ก็ได ตามที่ไดตกลงกัน โดยไมมีตารางเวลาและเสนทางที่

แนนอน ระบบขนสงสาธารณะในลักษณะนี้ที่ใหบริการในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ไดแก 

1) รถลีมูซีน (Limousine) ผูโดยสารสามารถใชบริการรถลีมูซีนบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 

2 มีรถใหบริการทั้งสิ้น 8 ประเภท คือ BMW 7 Series, Mercedez Benz E200, Toyota Camry, 

Nissan Teana, Toyota Commuter, Nissan Urvan, Isuzu MU-7 และ London Cab จัดเก็บคา

โดยสารตามระยะทางและผันแปรตามชนิดประเภทรถที่ใหบริการ โดยผูโดยสารสามารถติดตอขอ

ใชบริการไดที่เคานเตอรใหบริการ คอลเซ็นเตอร หรืออินเตอรเน็ทไดตลอด 24 ชั่วโมง 

2) รถเชา (Car Rental) ผูโดยสารสามารถใชบริการรถเชาบริเวณศูนยขนสงสาธารณะ ซึ่ง

มีผูใหบริการ 4 ราย คือ AVIS, Budget, Hertz และสมาคมรถเชาไทย จัดเก็บคาโดยสารตาม

ระยะทางและผันแปรตามชนิดประเภทรถที่ใหบริการ โดยผูโดยสารสามารถติดตอขอใชบริการไดที่

เคานเตอรใหบริการซึ่งอยูบริเวณโถงรับกระเปาและสัมภาระ (Baggage Reclaim Hall) ใกล

ทางออก A, B และ C อาคารผูโดยสารชั้น 2 ไดตลอด 24 ชั่วโมง 

3) รถแท็กซี่ (Taxi) สําหรับบริการรถแท็กซี่ภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สามารถ

จําแนกออกไดเปน 3 ประเภท ตามลักษณะการใหบริการ ไดแก รถแท็กซี่ที่ไดรับอนุญาตใหรับ

ผูโดยสารภายในทาอากาศยาน รถแท็กซี่ที่ขับเขามาสงผูโดยสารภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

และรถแท็กซี่ปายดํา ดังมีรายละเอียดดังนี้ 

• รถแท็กซี่ที่ไดรับอนุญาตใหรับผูโดยสารภายในทาอากาศยาน รถแท็กซี่ประเภทนี้

เปนรถแท็กซี่ที่ถูกกฎหมายและไดรับอนุญาตใหรับผูโดยสารภายในทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ ไดแก รถแท็กซี่ที่คนขับแท็กซี่ที่ลงทะเบียนและประทับตราที่ศูนย
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ขนสาธารณะสงกอนมารับผูโดยสาร โดยรถแท็กซี่ประเภทนี่ใหบริการบริเวณ

อาคารผูโดยสารชั้น 1 โดยใหบริการตลอด 24 ชั่วโมง จัดเก็บคาโดยสารตาม

มิเตอรซึ่งแปรผันตามระยะทาง มีคาโดยสารเริ่มตนที่ 35 และมีคาธรรมเนียม

แท็กซี่ภายในทาอากาศยาน 50 บาท สําหรับแท็กซี่ประเภทนี้มีขอดีที่สามารถ

ติดตอโดยผานทอท. ในกรณีที่ผูโดยสารมีขอรองเรียนหรือลืมทรัพยสินได แตมี

ขอเสียที่ผูโดยสารตองรอคิวเปนเวลานาน ในชวงที่มีผูตองการใชบริการเปน

จํานวนมาก ทําใหผูโดยสารบางสวนอาจตัดสินใจใชบริการการขนสงสาธารณะ

ประเภทอื่นแทน นอกจากนี้พบวาคนขับแท็กซี่ที่เขาไปลงทะเบียนที่ศูนยขนสง

สาธารณะใชเวลาประมาณ 2-3 ชั่วโมง ตอการรับผูโดยสาร 1 เที่ยว ซึ่งเปน

ระยะเวลาที่คอนขางนาน 

• รถแท็กซี่ที่ขับเขามาสงผูโดยสารภายในทาอากาศยาน รถแท็กซี่ประเภทนี้เปนรถ

แท็กซี่ที่ถูกกฎหมาย แตไมไดรับอนุญาตใหรับผูโดยสารภายในทาอากาศยาน รถ

แท็กซี่จะไมไดรับอนุญาตจากเจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัย สวนจราจรของ

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหเขาบริเวณอาคารผูโดยสาร แตทั้งนี้รถแท็กซี่สามารถ

เขามาสงผูโดยสารได และตองรีบออกไปทันที แตก็มีแท็กซี่บางกลุมใชชวงที่เขา

ไปสงผูโดยสาร เพื่อดักผูโดยสารคนตอไปเพื่อที่จะไมตองตีรถเที่ยวเปลาวิ่งออก

จากทาอากาศยาน โดยคิดคาโดยสารปกติ (ตามมิเตอรในเขตพื้นที่กรุงเทพฯ และ

ปริมณฑล หรือตามแตตกลงกันหากไปพื้นที่รอบนอก) ไมตองเสียคาธรรมเนียม

แท็กซี่ภายในทาอากาศยาน 50 บาท ผูโดยสารที่ใชบริการสวนใหญนั้นจะเปน

ชาวไทย และชาวตางชาติที่คุนเคยกับประเทศไทยเปนอยางดี สําหรับรถแท็กซี่

ประเภทนี้มีขอดีที่ผูโดยสารจายคาโดยสารถูกกวารถแท็กซี่ที่ไดรับอนุญาตใหรับ

ผูโดยสารภายในทาอากาศยาน เนื่องจากไมตองเสียคาธรรมเนียมแท็กซี่ภายใน

ทางอากาศยาน แตมีขอเสียที่ผูโดยสารไมสามารถรองเรียนผาน ทอท.ในกรณีที่

ผูโดยสารลืมทรัพยสินได เนื่องจากรถแท็กซี่ประเภทนี้ไมไดลงทะเบียนไวที่ศูนย

ขนสงสาธารณะ 

• รถแท็กซี่ปายดํา รถประเภทนี้เปนรถที่ไมไดรับอนุญาตใหรับผูโดยสารภายในทา

อากาศยาน และที่สําคัญรถประเภทนี้เปนรถที่ผิดกฎหมายตามพระราชบัญญัติ

รถยนต พ.ศ.2522 เนื่องจากเปนการใชรถยนตที่ใชผิดประเภทเพื่อมารับสง

ผูโดยสาร โดยตามปกติแลวรถยนตที่รับสงผูโดยสารตองจดทะเบียนเปนรถรับสง

สาธารณะซึ่งมีพื้นปายทะเบียนเปนสีเหลือง แตรถแท็กซี่ปายดําสวนใหญเปน

รถยนตสวนบุคคลซึ่งมีพื้นปายทะเบียนเปนสีดําแลวนํามาใชรับสงผูโดยสารใน



25 

 

ลักษณะเปนรถแท็กซี่สาธารณะ อยางไรก็ตาม เนื่องจากรถแท็กซี่ปายดําไมมี

มิเตอรสําหรับคิดอัตราคาโดยสาร ดังนั้นผูโดยสารตองจายคาโดยสารในลักษณะ

เหมาจาย ซึ่งราคาคาโดยสารขึ้นอยูระหวางการตกลงระหวางคนขับแท็กซี่และ

ผูโดยสาร โดยกลุมผูโดยสารที่เปนเปาหมายของแท็กซี่ปายดําสวนใหญ ไดแก 

ชาวตางชาติที่มาประเทศไทยเปนครั้งแรก หรือเปนชาวตางชาติที่ศึกษาขอมูลการ

เดินทางภายในประเทศไทยมาไมเพียงพอ ชาวตางชาติกลุมนี้จึงเปนกลุมคนที่

กลุมแท็กซี่ปายดําสามารถหลอกลวงและแสวงหาประโยชนไดอยางเต็มที ่

2.5 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับแท็กซ่ีปายดํา 

แท็กซี่ปายดํานั้นไมใชปญหาที่พบเฉพาะในทาอากาศยานสุวรรณภูมิเทานั้น ทาอากาศ

ยานอื่น ๆ ในประเทศ เชน ทาอากาศยานภูเก็ต ทาอากาศยานเชียงใหม ก็ประสบปญหาใน

ลักษณะที่คลายคลึงกัน แมแตในตางประเทศ โดยเฉพาะในแถบเอเชียหรือยุโรป ก็พบปญหาแท็กซี่

ที่ผิดกฎหมายนี้ดวยดังจะเห็นไดจากขาวในสื่อตางประเทศ ไดแก  

1. ทาอากาศยานนานาชาติซูการโน-ฮัตตา (Soekarno-Hatta International Airport) 

สาธารณรัฐอินโดนีเซียก็พบปญหาแท็กซี่ผิดกฎหมายที่เขามารับสงผูโดยสารภายในทาอากาศยาน

โดยไมไดรับอนุญาต ปฏิเสธการเก็บเงินคาโดยสารตามมิเตอร ทําใหผูโดยสารตองเสียคาโดยสาร

ในราคาที่สูงกวาปกติ และยังพบพฤติกรรมของเจาหนาที่ของทาอากาศยานเรียกรับสินบนจาก

คนขับรถแท็กซี่ดวย (The Jakarta Post, 2002 และ The Jakarta Post, 2008) 

2. ทาอากาศยานนานาชาติกรุงปกกิ่ง (Beijing Capital International Airport) 

สาธารณรัฐประชาชนจีน พบปญหาแท็กซี่ผิดกฎหมายที่ไมใชมิเตอรเก็บคาโดยสารหรือใชมิเตอร

ปลอมเก็บคาโดยสารเพื่อหลอกลวงนักทองเที่ยว โดยเฉพาะอยางยิ่งชาวตางชาติที่ไมทราบราคา

คาโดยสาร บางครั้งก็พาผูโดยสารไปสงโดยใชเสนทางออมหรือไมเหมาะสม แมวาประเทศจีนจะ

ออกกฎหมายปราบปรามที่มีบทลงโทษเขมงวด แตปญหาแท็กซี่ผิดกฎหมายเหลานี้ก็ยังเพิ่ม

จํานวนสูงขึ้น (China Daily, 2008) 

3. ทาอากาศยานนานาชาติเมืองอาลีคานเต (Alicante International Airport) ประเทศ

สเปน พบปญหาแท็กซี่ผิดกฎหมายเขามารับสงผูโดยสารภายในทาอากาศยานโดยไมไดรับ

อนุญาต และพบวาคนขับแท็กซี่ผิดกฎหมายเหลานี้สวนใหญเปนชาวตางชาติที่ไมทราบถึงขอ

กฎหมายและขั้นตอนในการขอใบอนุญาตขับข่ีรถแท็กซี่ที่ถูกตอง (Olmer, 2009) 
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4. ทาอากาศยานนานาชาตินอยไบ (Noi Bai International Airport) สาธารณรัฐสังคม

นิยมเวียดนาม พบปญหาแท็กซี่ผิดกฎหมายที่โกงคาโดยสารผูโดยสารซึ่งเปนนักทองเที่ยว

ชาวตางชาติ รวมถึงการหลอกลวงโดยอางวาโรงแรมที่ผูโดยสารจะไปพักเต็ม เพื่อใหผูโดยสารไป

พักโรงแรมที่คนขับแท็กซี่เปนนายหนา พบวาสาเหตุสวนหนึ่งอาจเนื่องมาจากคนขับแท็กซี่ผิด

กฎหมายสามารถเดินเรียกผูโดยสารภายในทาอากาศยานได ในขณะที่คนขับรถแท็กซี่ที่ถูก

กฎหมายตองยืนเรียกผูโดยสารอยูในพื้นที่ที่จัดใหเฉพาะ (VietNamNet, 2009) 

แมแตในประเทศที่พัฒนาแลวอยางสหรัฐอเมริกา ก็ยังสามารถพบเห็นแท็กซี่ปายดําหรือ

แท็กซี่ผิดกฎหมาย และมีงานวิจัยที่ศึกษาเกี่ยวกับแท็กซี่ผิดกฎหมายดังกลาว ซึ่งมีรายละเอียด 

ดังนี้ 

Suzuki (1985) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการใหบริการของรถแท็กซี่ทองถิ่นในประเทศ

สหรัฐอเมริกาซึ่งใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย  โดยมีกรณีศึกษา  คือ เมืองชัตตานูกา 

(Chattanooga) ชิคาโก นิวยอรก โอมาฮา และฟลาเดลเฟย เก็บขอมูลโดยใชวิธีสัมภาษณ สืบคน

จากงานวิจัยในหองสมุด และโดยการทํางานเปนคนขับแท็กซี่ ผลที่ไดจากการศึกษาพบวา รถ

แท็กซี่ทองถิ่นใหบริการผิดกฎหมายเนื่องจากใหบริการโดยไมมีใบอนุญาต จัดเก็บคาโดยสารโดย

การเจรจาตอรองระหวางคนขับแท็กซี่กับผูโดยสาร และผูที่ใหบริการแท็กซี่ผิดกฎหมายสวนใหญ

เปนคนผิวดําซึ่งเปนชนกลุมนอยในประเทศสหรัฐอเมริกา สําหรับสาเหตุที่มีแท็กซี่ที่ผิดกฎหมาย

เหลานี้ใหบริการ เนื่องจากในอดีตการใหบริการแท็กซี่ที่ถูกกฎหมายที่ใหบริการโดยชาวผิวขาว

ปฏิเสธการรับผูโดยสารที่เปนคนผิวดํา 

 งานวิจัยของ Suzuki มีลักษณะเปนงานวิจัยเชิงประจักษ (Empirical Research) ซึ่งขอมูล

สวนใหญไดมาจากประสบการณมากกวาการวิเคราะหโดยใชทฤษฎี ผลการศึกษาที่ไดจึงเปน

ขอเท็จจริง อยางไรก็ตาม ผูวิจัยจะใชแนวทางการศึกษาของ Suzuki โดยการสัมภาษณกลุมผูที่มี

สวนเกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําหรือแท็กซี่ผิดกฎหมาย เพื่อที่จะทราบขอมูลที่ถูกตองและเปน

ปจจุบัน 

 นอกจากนี้ ยังมีงานวิจัยที่ศึกษาเกี่ยวกับระบบขนสงที่ใหบริการโดยผิดกฎหมาย

เชนเดียวกับแท็กซี่ปายดําซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

Cervero และ Golub (2007) ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับระบบการขนสงที่ไมเปนทางการ 

(Informal Transport) ซึ่งมีลักษณะเปนระบบขนสงที่ไมมีเสนทางและตารางเวลาที่กําหนด โดยจะ

ข้ึนกับความตองการของผูโดยสาร (Paratransit) ซึ่งไดแก รถโดยสารขนาดเล็ก (Minibus) รถตู รถ
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แท็กซี่ รถสามลอ และรถจักรยานยนตรับจางที่ใหบริการโดยผิดกฎหมาย โดยทําการศึกษาใน

หลายประเทศ และมีกรณีศึกษาในกรุงเทพมหานคร ประเทศไทย เมืองคิงสตัน (Kingston) 

ประเทศจาไมกา และเมืองริโอเดจาเนโร (Rio de Janeiro) สหพันธสาธารณรัฐบราซิล งานวิจัยนี้

พบวาสาเหตุที่มีระบบขนสงที่ไมเปนทางการใหบริการ เนื่องจากระบบขนสงสาธารณะที่เปน

ทางการไมสามารถตอบสนองความตองการของผูโดยสารได ในดานอุปทานพบวาผูใหบริการสวน

ใหญของระบบขนสงที่ไมเปนทางการไมมีใบอนุญาตสําหรับใหบริการผูโดยสารสาธารณะ 

ลักษณะโดยทั่วไปเปนยานพาหนะขนาดเล็กที่สามารถใหบริการโดยผูใหบริการเพียงไมกี่ราย ผู

ใหบริการสวนใหญเปนผูที่มีทักษะการทํางานต่ําและอพยพเขามาจากชนบท มีลักษณะการ

ใหบริการแบบมีเสนทางไมแนนอนขึ้นกับความตองการของผูใชบริการ (On Demand Route) 

จัดเก็บคาโดยสารในราคาที่ไมมีกฎตายตัวโดยขึ้นกับการเจรจาตอรองระหวางผูใหบริการและ

ผูใชบริการ แมวาระบบขนสงนี้จะไดรับความนิยมและชวยตอบสนองความตองการของผูใชระดับ

หนึ่ง แตในอีกดานหนึ่ง ระบบขนสงที่ไมเปนทางการเหลานี้ก็เปนสวนหนึ่งที่ทําใหเกิดปญหา

การจราจรติดขัด มลพิษทางอากาศและเสียง รวมถึงอุบัติเหตุบนทองถนน 

 ในดานอุปสงค พบวารถโดยสารขนาดเล็กมีผูโดยสารสวนใหญเปนผูชาย ในขณะที่

รถสามลอมี ผู โดยสารสวนใหญ เปนผูหญิงที่ตองการเดินทางในเสนทางสั้นๆ  สําหรับ

รถจักรยานยนตรับจางมีแนวโนมที่ใหบริการผูโดยสารที่เปนวัยรุนหรือมีอายุไมมาก ในขณะที่

รถสามลอใหบริการผูโดยสารที่เปนผูใหญหรือคอนขางมีอายุ และนอกจากนี้พบวาในเมืองใหญ 

เชน กรุงเทพฯ และเม็กซิโกซิตี้ ระบบขนสงที่ไมเปนทางการเหลานี้ทําหนาที่เปนระบบที่ใหบริการ

เชื่อมกับระบบหลัก (Access Mode) ในดานของการรวมกลุมขององคกร พบวาระบบขนสง

สาธารณะที่ไมเปนทางการมีการรวมกลุมกันเพื่อจัดตั้งเสนทางวิ่ง มีการกําหนดเขตการใหบริการ 

โดยมีหัวหนามาดูแลและสรางเงื่อนไขขอกําหนดขององคกร ทั้งนี้ระบบขนสงที่ไมเปนทางการ

เหลานี้ตองจายเงินแกเจาหนาที่ทองถิ่นดวย 

 ในกรณีของกรุงเทพมหานคร พบวามีระบบขนสงสาธารณะที่ไมเปนทางการใหบริการทั้ง

รถโดยสารประจําทางขนาดเล็ก รถสี่ลอเล็ก รถสามลอ และรถจักยานยนตรับจาง ในดานลักษณะ

ของการใหบริการพบวารถสามลอสวนใหญใหบริการบริเวณรอบนอกของกรุงเทพมหานครและมี

ผูโดยสารสวนใหญเปนผูหญิงที่เดินทางไปจับจายซื้อของ ในขณะที่รถประจําทางขนาดเล็ก และรถ

ส่ีลอเล็กใหบริการในระยะทางประมาณ 3-5 กิโลเมตร สําหรับรถจักรยานยนตรับจางใหบริการ

บริเวณทางเขาซอยตางๆ โดยมีผูใหบริการสวนใหญเปนเพศชายที่อพยพเขามาจากในชนบท จาก

ผลการสํารวจพบวาผูโดยสารรถจักรยานยนตรับจางรอยละ 60 เปนเพศหญิง รอยละ 54 มีอายุ

ระหวาง 16-25 ป รอยละ 44 มีการศึกษาดี และรอยละ 37 เปนนักเรียนหรือนักศึกษา นอกจากนี้
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ยังพบวาหนึ่งในสามของผูโดยสารเปนพนักงานสํานักงาน สวนรถตูสวนใหญใหบริการในระยะ

ทางไกลประมาณ 20-30 กิโลเมตร บรรทุกผูโดยสารได 14 ที่นั่ง สวนใหญเปนการเดินทางจากบาน

เพื่อมาเรียนหรือทํางาน จากผลการสํารวจพบวา ผูโดยสารรถตูรอยละ 64 เปนเพศหญิง รอยละ 76 

มีอายุระหวาง 15-30 ป 

 ในดานของการรวมกลุมองคกร พบวาระบบขนสงที่ไมเปนทางการทั้งหมดถูกกําหนด

อาณาเขตสําหรับใหบริการ และผูใหบริการตองจายเงินเปนคาคุมครองแกเจาหนาที่ตํารวจหรือ

ทหาร โดยมีหัวหนาคิวหรือหัวหนาวินทําหนาที่เปนผูควบคุมอีกชั้นหนึ่ง สําหรับในดานการควบคุม

และบังคับใชกฎหมาย พบวาระบบหนวยงานราชการของกรุงเทพฯ มีลักษณะการทํางานที่แยก

สวน โดยมีจํานวนกวา 30 หนวยงาน ที่รับผิดชอบดูแลระบบขนสงสาธารณะ ทําใหการบริหารงาน

เปนไปไดอยางลาชา แมวาระบบขนสงที่ใหบริการแกสาธารณะในประเทศไทยตองจดทะเบียนตาม

กฎหมายอยางถูกตอง แตรัฐบาลไทยไมกลาที่จะนําระบบขนสงเหลานี้ใหมาอยูภายในการควบคุม

ของสวนกลาง เนื่องจากผูที่มีอํานาจในรัฐบาลลวนไดรับประโยชนจากระบบที่มีอยูในปจจุบัน

ทั้งสิ้น นอกจากนี้ยังพบวากระทรวงคมนาคมจะไมพยายามดําเนินการใดๆ กับบริการขนสง

สาธารณะที่ผิดกฎหมายจนกวาที่จะไดรับเสียงรองเรียนจากผูโดยสารพรอมๆ กัน  ทําใหผูโดยสาร

ตองแบกรับความเสี่ยงตางๆ ที่จะเกิดขึ้น ในขณะที่บริการที่ผิดกฎหมายเหลานี้เพิ่มขึ้นเรื่อยมา 

ตราบเทาที่ยังไมมีมาตรการดังเชนในปจจุบัน 

 งานวิจัยของ Cervero และ Golub มีจุดเดนที่ทําการศึกษาลักษณะการใหบริการของ

ระบบขนสงที่ไมเปนทางการในภาพรวมหลายประเทศ และมีกรณีศึกษาที่เฉพาะเจาะจงในบาง

ประเทศ โดยสรุปขอมูลออกเปนดานตางๆ ไดแก ดานอุปทานของการใหบริการ ดานอุปสงคของ

ความตองการใชบริการ และลักษณะการรวมกลุมขององคกร รวมถึงการบังคับใชกฎหมายของ

เจาหนาที่ที่ เกี่ยวของ เนื่องจากขอมูลสวนใหญไดจากการสัมภาษณและการสํารวจโดยใช

แบบสอบถาม ผลการศึกษาจึงมาจากการวิเคราะหเชิงคุณภาพและสถิติเชิงพรรณนา อยางไรก็

ตาม ผูวิจัยจะใชแนวทางการศึกษาของ Cervero และ Golub โดยใชวิธีสัมภาษณและวิธีการ

สํารวจโดยใชแบบสอบถาม รวมถึงสรุปขอมูลที่ไดออกเปนดานอุปทาน อุปสงค และการบังคับใช

กฎหมายของเจาหนาที่เชนกัน 

 สําหรับงานวิจัยในประเทศไทยเองก็มีงานวิจัยเกี่ยวกับแท็กซี่ปายดํา โดยมีกรณีศึกษาคือ

แท็กซี่ปายดําในจังหวัดภูเก็ตซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

 ฐิติภรณ อุนภิรมย (2549) ไดทําการศึกษาถึงเงื่อนไขที่ทําใหแท็กซี่ปายดําในจังหวัดภูเก็ต 

สามารถดํารงอยูไดในปจจุบัน เก็บขอมูลโดยวิธีสังเกตและสัมภาษณผูประกอบการแท็กซี่ปายดํา 
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ผูประกอบการธุรกิจทองเที่ยว พนักงานในสถานประกอบการโรงแรม ผูโดยสาร รวมถึงเจาหนาที่

ตํารวจ ผลการศึกษาพบวาแท็กซี่ปายดําแมจะมีการแบงกลุมยอย แตก็มีการประสานประโยชน

และตั้งกฎเกณฑเพื่ออยูรวมกัน และพบวาแท็กซี่ปายดํามีรายไดเปนที่นาพอใจ ทั้งจากคาโดยสาร

และผลตอบแทนจากธุรกิจที่เกี่ยวของ สําหรับสาเหตุที่ทําใหมีแท็กซี่ปายดําเนื่องจากมีผูโดยสารที่

ตองการใชบริการมาก ทําใหเปนอาชีพที่มีรายไดและคาตอบแทนที่สูง นอกจากนี้เจาหนาที่ตํารวจ

ยังประสบความยากลําบากในการจับกุมผูประกอบการรถแท็กซี่ปายดําเนื่องจากขาดหลักฐานที่

เพียงพอ สําหรับการศึกษานี้มีขอเสนอแนะเพื่อแกไขปญหาแท็กซี่ปายดํา คือ ควรพัฒนาระบบ

ขนสงสาธารณะที่มีอยูแลวใหไดมาตรฐาน และควรจดทะเบียนแท็กซี่มิเตอรหรือเขารวมในลักษณะ

สหกรณรถรับจางไมประจําทาง รวมถึงสงเสริมความรูในดานการบริการและความรูในดานการ

ทองเที่ยวแกผูประกอบการ 

 งานวิจัยของฐิติภรณมีลักษณะเปนงานวิจัยเชิงประจักษ  มีการเก็บขอมูลโดยวิธี

สังเกตการณและสัมภาษณผูที่มีสวนเกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดํา ทําใหผลที่ไดทราบเพียงลักษณะ

การใหบริการของแท็กซี่ปายดํา ยังไมไดสอบถามขอมูลจากผูใชบริการเพื่อทราบถึงทัศนคติของ

ผูใชบริการ อยางไรก็ตาม ผูวิจัยจะใชแนวทางการศึกษาของฐิติภรณ โดยการเก็บขอมูลโดยใชวิธี

สังเกตและสัมภาษณเชนเดียวกัน แตจะเพิ่มขอมูลจากแบบสอบถามใหทราบถึงทัศนคติของ

ผูใชบริการ เพื่อทําใหการวิจัยนี้ครบถวนสมบูรณมากขึ้น 

2.6 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับวิธีดําเนินการวิจัย 

 แมวางานวิจัยที่ไดที่ผานมาจะกลาวถึงวิธีการเก็บขอมูลไมวาจะเปนวิธีสังเกตการณ การ

สัมภาษณ และการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม แตงานวิจัยที่ผานมานั้นไมไดระบุรายละเอียดของ

วิธีการวิเคราะหขอมูลหรือวิธีดําเนินการวิจัย ดังนั้นเพื่อทําใหเพื่อใหการศึกษานี้มีน้ําหนักมากขึ้น 

ผูวิจัยจึงทําการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยเพิ่มเติมในประเด็นของการวิธีดําเนินการวิจัยที่จะ

ใช ดังนี้ 

 การวิเคราะหโดยใช Stated Preference เปนวิธีการจําลองการเลือกตัดสินใจใน

สถานการณสมมุติที่ยังไมเกิดขึ้นจริงในปจจุบันของผูบริโภค โดยมีสมมุติฐานตามทฤษฎี

อรรถประโยชนสุม (Random Utility Theory) ที่วาผูบริโภคจะเลือกทางเลือกที่ทําใหพึงพอใจหรือมี

อรรถประโยชนสูงสุด สําหรับมีงานวิจัยที่ใชวิธี Stated Preference ไดแก 

เกษม ชูจารุกุล, มาโนช โลหเตปานนท และวิษารัช สัญญาลักษณฤาชัย (2549) ได

ทําการศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเปลี่ยนมาใชกาซธรรมชาติของผูประกอบการขนสงใน
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เขตภาคตะวันออกของประเทศไทย เก็บขอมูลโดยใชวิธีสัมภาษณโดยตรงผานทางโทรศัพท และ

อาศัยแบบสอบถามซึ่งไดจัดทําขึ้นในลักษณะ Full Factorial Design ที่มีสถานการณที่เปนไปได 9 

สถานการณ ซึ่งขอมูลที่ไดจากการสอบถามวิธีนี้จัดเปนขอมูลแบบ Stated Preference ซึ่งเปน

วิธีการทางสถิติที่ใชวิเคราะหสถานการณสมมุติตางๆ ที่ยังไมไดเกิดขึ้นจริง และสรางแบบจําลอง

ทางสถิติดวยแบบจําลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model) โดยใชการประมาณคาสัมประสิทธิ์

ดวยวิธี Maximum Likelihood ผลที่ไดพบวาผูประกอบการใหความสําคัญตอปจจัยทั้งดานราคา

ติดตั้งและตนทุนที่ประหยัดไดตอระยะทาง ดังนั้นการกําหนดราคากาซธรรมชาติจึงเปนปจจัยหนึ่ง

ที่มีความสําคัญอยางยิ่งตอการเลือกใชกาซธรรมชาติของผูประกอบการ 

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

ทําการศึกษาถึงปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเปลี่ยนมาใชสายการบินตนทุนต่ําของกลุมตัวอยางที่

เปนผูเดินทางระหวางกรุงเทพมหานครกับจุดหมายปลายทางในประเทศที่มีสายการบินตนทุนต่ํา

ใหบริการ เก็บขอมูลโดยใชวิธี สํารวจโดยใชแบบสอบถาม แลวนําขอมูลดังกลาวมาสราง

แบบจําลองทางสถิติดวยแบบจําลองโลจิตทั้งแบบทวินามและพหุนาม โดยแบบจําลองที่พัฒนาขึ้น

สามารถแบงไดเปนสองกลุมหลักตามประเภทที่มาของขอมูล คือ แบบจําลองที่ใชขอมูลแบบ 

Revealed Preference และแบบจําลองที่ใชขอมูลแบบ Stated Preference สําหรับการพัฒนา

แบบจําลองแบบ Stated Preference ผลที่ไดพบวากลุมตัวอยางใหความสําคัญกับปจจัยทางดาน

ราคาคาโดยสารมากที่สุด 

UNG Meng Hong (2007) ไดทําการศึกษาถึงทัศนคติของผูโดยสารตอการใหบริการรถ

โดยสารประจําทาง โดยมีกรณีศึกษาคือกรุงพนมเปญ ราชอาณาจักรกัมพูชา เก็บขอมูลโดยใช

แบบสอบถามซึ่งไดจัดทําขึ้นในลักษณะ Fractional Factorial Design ที่มีสถานการณทางเลือก 

27 สถานการณ จากสถานการณที่เปนไปไดทั้งหมด 243 เหตุการณ กับกลุมตัวอยางซึ่งเปน

ผูโดยสารจํานวน 131 คน สําหรับขอมูลที่ไดจากการสอบถามวิธีนี้จัดเปนขอมูลแบบ Stated 

Preference และสรางแบบจําลองแบบ Logistic Regression Model ผลที่ไดพบวาผูโดยสารใน

กรุงพนมเปญใหความสําคัญกับปจจัยดานความสะดวกสบายของรถโดยสารประจําทางมากที่สุด 

สําหรับงานวิจัยนี้ ผูวิจัยจะใชแบบสอบถามแบบ Stated Preference เพื่อจําลองการเลือก

ตัดสินใจใชบริการของผูโดยสาร โดยผลสรุปที่ไดจะเปนประโยชนในการเสนอแนะเพื่อปรับปรุง

บริการระบบขนสงสาธารณะในทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหสามารถตอบสนองความพึงพอใจของ

ผูโดยสารไดสูงสุด  
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2.7 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 1. แท็กซี่ปายดํามีที่มาจากการประสานประโยชนระหวางกลุมผูใหบริการแท็กซี่ปายดํา 

และกลุมเจาหนาที่ที่มีหนาที่กํากับดูแลพื้นที่ในเขตทาอากาศยาน 

2. ปจจุบัน ทอท.ใชประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 และมาตรา 372 ในการดําเนินคดี

ไกดผี สําหรับประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 ประสบปญหาความยากลําบากในการ

ดําเนินคดีไกดผี เนื่องจากผูเสียหายตองเปนผูโดยสารที่ถูกทําใหเดือดรอนรําคาญ และโดยปกติ

ผูโดยสารจะไมสะดวกที่จะเปนพยานในการดําเนินคดีไกดผีเนื่องจากการดําเนินคดีดังกลาวทําให

เสียเวลา และสําหรับประมวลกฎหมายอาญามาตรา 372 แมวาเจาหนาที่ ทอท.จะเปนผูเสียหาย

สําหรับการดําเนินคดีไกดผีเองได แตกฎหมายอาญามาตราดังกลาวมีโทษเปรียบเทียบปรับเพียง 

500 บาท ทําใหไกดผีหรือผูกระทําผิดไมเข็ดหลาบ 

3. ปจจุบัน ทอท.ใชพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ.2522 มาตรา 20 มาตรา 54 และมาตรา 

60 ในการดําเนินคดีแท็กซี่ปายดํา แตประสบปญหาความยากลําบากในการดําเนินคดีแท็กซี่ปาย

ดํา เนื่องจากผูที่ดําเนินการจับกุมหรือเปรียบเทียบปรับแท็กซี่ปายดําตองเปนเจาพนักงานตํารวจ

จราจรหรือเจาหนาที่จากกรมการขนสงทางบกเทานั้น 

 4. ลูกจางของ ทอท.ในเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิไมมีอํานาจเปนเจาพนักงานตาม

ประมวลกฎหมายอาญา และไมมีอํานาจเปนพนักงานฝายปกครองหรือตํารวจชั้นผูใหญตาม

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา ทําใหลูกจางหรือเจาหนาที่ ทอท.ในเขตทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิไมสามารถดําเนินคดีกับแท็กซี่ปายดําและไกดผีไดโดยตรง ตองอาศัยความรวมมือกับ

หนวยงานอื่น เชน เจาหนาที่ตํารวจ หรือเจาหนาที่กรมขนสงทางบก เปนตน 

5. แท็กซี่ปายดําและไกดผีที่เขามาเรียกผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสาร หรือรับสง

ผูโดยสารในเขตทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนการกระทําที่มีความผิดตามประกาศของ ทอท. 

เนื่องจากเปนการประกอบกิจการโดยไมไดรับอนุญาตจาก ทอท. 

6. คณะกรรมการ ทอท.ไดอนุมัติใหใชแผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่

ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เมื่อวันที่ 16 

มิถุนายน 2552 โดยแผนปฏิบัติการดังกลาวมีจุดประสงคเพื่อแกไขปญหากลุมแท็กซี่ปายดําและ

ไกดผีเขาที่เขามาใหบริการในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และกํากับดูแลระบบจราจรและขนสง

ภายในทาอากาศยาน 
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 7. ระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการภายในทาอากาศยานสุวรรณสามารถจําแนกออกได

เปน 2 ประเภท คือ ระบบขนสงสาธารณะแบบมีเสนทางแนนอน (Fixed Route) ไดแก รถโดยสาร

ประจําทาง ขสมก. รถตูรวมบริการ ขสมก. รถโดยสาร บขส. รถโดยสารประจําทางพิเศษ และรถ

เวียนรับสงภายในทาอากาศยาน ระบบขนสงสาธารณะแบบไมมีเสนทางแนนอน (On Demand 

Route) ไดแก รถลีมูซีน รถเชา และรถแท็กซี่ 

8. งานวิจัยที่เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําหรือการใหบริการระบบขนสงที่ผิดกฎหมายอื่น 

สวนใหญใชวิธีการเก็บขอมูลโดยวิธีการสัมภาษณ การสังเกตการณ และการสํารวจโดยใช

แบบสอบถาม ซึ่งผูวิจัยจะใชวิธีการเก็บขอมูลเชนเดียวกับงานวิจัยที่ไดทบทวนมา 

9. งานวิจัยที่เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําหรือการใหบริการระบบขนสงที่ผิดกฎหมายอื่น 

สวนใหญเปนลักษณะงานวิจัยเชิงประจักษ ซึ่งขอมูลสวนใหญไดมาจากประสบการณมากกวาการ

วิเคราะหโดยใชทฤษฎี ดังนั้นผูวิจัยจึงใชการสํารวจโดยใชแบบสอบถามแบบ Stated Preference 

เพื่อทําใหผลสรุปของการศึกษาใหมีน้ําหนักมากขึ้น 

 



 

 

บทที่  3 

วิธีดําเนินการวิจัย 

 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงวิธีดําเนินการวิจัยในการศึกษา ซึ่งประกอบดวยขั้นตอนดังแสดง

ในรูปที่ 3-1 โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

สังเกตการณเบื้ องตน

ทบทวนเอกสารและงานวิจัย

กาํหนดกลุมตัวอยาง

กาํหนดปญัหาของงานวิจัย

แบบสอบถามสัมภาษณ สังเกตการณข อมูลทุติยภูมิ

เกบ็รวบรวมขอมูล

สรปุผลการศึกษา

จัดทาํข อเสนอแนะ

วิเคราะหข อมูล

 

รูปที่ 3-1 ภาพรวมของขั้นตอนการดําเนนิการวิจัย 
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3.1 การสังเกตการณเบื้องตน 

 การสังเกตการณเบื้องตนเปนการศึกษาเพื่อใหทราบลักษณะทางกายภาพของอาคาร

ผูโดยสาร และพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีในเบื้องตน ไดแก พื้นที่ควบคุมการผานเขา-

ออกบริเวณอาคารผูโดยสารขาเขา จุดที่มีบันไดเลื่อนและลิฟตสําหรับใหบริการผูโดยสาร จุดที่

แท็กซี่ปายดําและไกดผีเรียกผูโดยสาร เปนตน 

3.2 การทบทวนเอกสารและงานวิจัย 

 การทบทวนเอกสารและงานวิจัยทําเพื่อใหทราบถึงกฎหมายที่เกี่ยวของ งานวิจัยในอดีตที่

เกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําหรือลักษณะการใหบริการระบบขนสงที่ผิดกฎหมายที่คลายคลึงกับ

แท็กซี่ปายดํา และงานวิจัยในอดีตที่เกี่ยวของกับวิธีการศึกษาสําหรับเปนแนวทางในการทําวิจัย 

3.3 การกําหนดปญหาของงานวิจัย 

ปญหาของงานวิจัยนี้มีดังนี้ 

1. พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่ประกอบธุรกิจในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

มีพฤติกรรมอยางไร และเพราะเหตุใดถึงทําใหเกิดการใหบริการของแท็กซี่ปายดํา 

2. ผูโดยสารในทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความตองการรูปแบบบริการขนสงสาธารณะ

รูปแบบใด และเหตุใดผูโดยสารจึงใชบริการแท็กซี่ปายดํา 

3. มาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนอยางไร 

มีปญหาหรืออุปสรรคอะไรบาง 

4. มาตรการในการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีในทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยาง

ยั่งยืนควรเปนอยางไร 

3.4 การกําหนดกลุมตัวอยาง 

 เนื่องจากแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนอาชีพที่ผิดกฎหมายจึงไมสามารถเก็บขอมูลโดยตรง

ได ดังนั้นเพื่อใหไดขอมูลที่สอดคลองกับวัตถุประสงคของการวิจัย การศึกษานี้จึงอาศัยกลุม

ตัวอยาง 3 กลุม ดังนี้ 
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 1. กลุมผูที่มีสวนเกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดํา ในกลุมนี้จะใชวิธีการศึกษาโดยวิธีสัมภาษณ 

เพื่อใหทราบถึงพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี และทัศนคติตอการใหบริการแท็กซี่ปายดํา 

โดยบุคคลที่จัดอยูในกลุมนี้ ไดแก  

• เจาหนาที่ชุดตรวจผสมที่ปฏิบัติงานตามแผนปฏิบัติการปองกันและปรามปรามกลุม

แท็กซี่ปายดําและไกดผี ไดแก เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัย เจาหนาตํารวจจาก

กองบังคับการตํารวจทองเที่ยว เจาหนาที่ตํารวจจากกองกําการปฏิบัติการพิเศษ ศูนย

สืบสวนสอบสวน กองบัญชาการตํารวจภูธรภาค 1 (บช.ภ.1) เจาหนาที่ตํารวจจาก

สถานีตํารวจภูธรราชาเทวะ (สภ.ราชาเทวะ) และเจาหนาที่จากกรมการขนสงทางบก 

• เจาหนาที่ฝายบริหารการขนสงของ ทอท. ไดแก เจาหนาที่ประจําเคาทเตอรลีมูซีน 

เจาหนาที่ประจําเคาทเตอรบริการรถแท็กซี่สาธารณะ เปนตน 

• คนขับรถแท็กซี่สาธารณะ 

 2. กลุมผูโดยสารที่ใขบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 2.1 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน 

ในการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน ผูวิจัยเลือกใชกลุมตัวอยางจาก

กลุมประชากรผูโดยสารชาวตางชาติที่ใชบริการรถแท็กซี่ปายดํา รถลีมูซีน หรือรถแท็กซี่สาธารณะ

ในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เพื่อใหทราบถึงปจจัยที่ใชในการตัดสินใจเพื่อเลือกใชบริการรถลีมูซีน 

โดยใชการสุมตัวอยางแบบอาศัยความสะดวก (Covenience Sampling) โดยเลือกกลุมตัวอยางที่

เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่อยูในอาคารผูโดยสารชั้น 3 และชั้น 4 ซึ่งเปนกลุมผูโดยสารขาออกที่

อยูระหวางการรอเพื่อเตรียมข้ึนเครื่องซึ่งนาจะใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามมากกวา

กลุมผูโดยสารขาเขา สําหรับในเบื้องตนผูวิจัยไดประเมินจํานวนตัวอยางที่ตองทําการสัมภาษณ

โดยแบบสอบถามดังสมการที่ 3.1 

      (3.1) 

โดยที่ π = สัดสวนประชากรของตัวแปรที่ใชศึกษา 

 z = คาสถิติ z จากตารางแจกแจงปกติ 

 D  = คาความคลาดเคลื่อนในการสุมตัวอยาง 
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จากการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตนจํานวน 62 ชุด พบวาผูโดยสารรอยละ 55 ใชบริการ

รถแท็กซี่สาธารณะ หากยอมใหมีคาคลาดเคลื่อนไดไมเกินรอยละ 15 ของคาสัดสวนดังกลาว ที่

ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 90 จะตองใชขนาดตัวอยางเทากับ 

 

 อยางไรก็ตาม ผูวิจัยสามารถสํารวจกลุมตัวอยางได 118 ตัวอยาง และมีกลุมตัวอยางที่

สามารถนํามาพัฒนาแบบจําลองได กลาวคือ เปนกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่ใช

บริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ หรือรถแท็กซี่ปายดํา และมีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการ

ทองเที่ยวเพียง 75 ตัวอยาง  

2.2 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 ในการพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบการเดินทางนั้น ผูวิจัยเลือกใชกลุมตัวอยางจาก

กลุมประชากรผูโดยสารชาวตางชาติที่เคยใชบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เพื่อใหทราบถึง

ปจจัยที่ใชในการเลือกรูปแบบการเดินทางระหวางรถลีมูซีน (Official Limousine) และแท็กซี่ปาย

ดํา (Unofficial Limousine) อยางไรก็ตาม เนื่องจากขอจํากัดทางดานเวลา ทําใหผูวิจัยสามารถ

สํารวจกลุมตัวอยางไดเพียง 35 ตัวอยาง  

3. กลุมเจาหนาที่ที่มีหนาที่ในการรับผิดชอบดูแลแท็กซี่ปายดําและไกดผี ในกลุมนี้จะใชวิธี

การศึกษาโดยวิธีสัมภาษณ เพื่อใหทราบถึงมาตรการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกด

ผีในปจจุบัน รวมถึงปญหาและอุปสรรคของเจาหนาที่ในการปฏิบัติตามมาตรการดังกลาว โดย

บุคคลที่จัดอยูในกลุมนี้ ไดแก 

• เจาหนาที่ชุดตรวจผสมที่ปฏิบัติงานตามแผนปฏิบัติการปองกันและปรามปรามกลุม

แท็กซี่ปายดําและไกดผี ไดแก เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัย เจาหนาตํารวจจาก

กองบังคับการตํารวจทองเที่ยว เจาหนาที่ตํารวจจากกองกําการปฏิบัติการพิเศษ ศูนย

สืบสวนสอบสวน บช.ภ.1 เจาหนาที่ตํารวจจาก สภ.ราชาเทวะ และเจาหนาที่จาก

กรมการขนสงทางบก 

3.5 การเก็บรวบรวมขอมูล 

 งานวิจัยนี้ใชขอมูล 4 ประเภท ไดแก ขอมูลทุติยภูมิ ขอมูลจาการการสัมภาษณ ขอมูลจาก

การสังเกตการณและขอมูลการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม โดยมีรายละเอียด ดังนี้  
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3.5.1 ขอมูลทุติยภูมิ 

ขอมูลทุติยภูมิในงานวิจัยนี้ไดจากเอกสารและรายงานของหนวยงานใน ทอท.ซึ่ง

ประกอบดวยขอมูลมาตรการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มีอยูในปจจุบัน 

ข้ันตอนและสถิติการจับกุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี เปนตน 

3.5.2 ขอมูลจากการสัมภาษณ 

 การสัมภาษณเก็บขอมูลในงานวิจัยนี้ดําเนินการโดยผูวิจัยระหวางเดือนมิถุนายน 2552 – 

กุมพาพันธ 2553 สําหรับขอมูลจากการสัมภาษณแบงเปน 2 สวน ไดแก 

 1. การสัมภาษณเพื่อใหทราบถึงพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี โดยจะสัมภาษณผู

ที่มีสวนเกี่ยวของกับแท็กซี่ปายดําในประเด็นดังตอไปนี้ 

• พฤติกรรมของไกดผี ไดแก ลักษณะการแตงกาย พื้นที่ยืนเรียกผูโดยสาร และวิธีการ

เรียกผูโดยสาร เปนตน 

• พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดํา ไดแก จุดที่จอดรับผูโดยสาร จุดที่จอดรอกอนมารับ

ผูโดยสาร คาโดยสารและเสนทางที่วิ่ง รวมถึงลักษณะรถที่ใช เปนตน 

• ทัศนคติตอการใหบริการแท็กซี่ปายดํา 

• พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีในชวงกอนมีมาตรการ และชวงหลังมีมาตรการ 

รวมถึงการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อหลีกเลี่ยงการตรวจจับของเจาหนาที่ 

 2. การสัมภาษณเพื่อใหทราบถึงมาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่

ปายดําและไกดผี โดยจะสัมภาษณเจาหนาที่ที่มีหนาที่รับผิดชอบดูแลแท็กซี่ปายดําและไกดผี

โดยตรงในประเด็นดังตอไปนี้ 

• การแบงหนาที่และความรับผิดชอบ รวมถึงการรวมมือกับหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของ 

• มาตรการที่มีอยูในปจจุบัน ข้ันตอนในการจับกุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี รวมถึง

ปญหาและอุปสรรคของเจาหนาที่ในการปฏิบัติตามมาตรการดังกลาว 
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3.5.3 ขอมูลจากการสังเกตการณ 

 การสังเกตการณใชเพื่อศึกษาพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี และใชเพื่อตรวจสอบ

ความนาเชื่อถือของขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณในประเด็นดังตอไปนี้ 

• พฤติกรรมของไกดผี ไดแก ลักษณะการแตงกาย พื้นที่ยืนเรียกผูโดยสาร จํานวนของ

ไกดผี วิธีการเรียกผูโดยสารและวิธีเรียกรถมารับผูโดยสาร เปนตน 

• พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดํา ไดแก จุดที่จอดรับผูโดยสาร จุดที่จอดรอกอนมารับ

ผูโดยสาร คาโดยสารและเสนทางที่วิ่ง รวมถึงลักษณะรถที่ใช เปนตน 

• อ่ืนๆ เชน การปฏิบัติงานของเจาหนาที่ชุดตรวจผสม ผลกระทบจากมาตรการ 

พฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกใชบริการขนสงสาธารณะ เปนตน 

3.5.4 ขอมูลจากการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม 

1. การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน 

สําหรับขอมูลที่ไดจากการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม ประกอบดวยขอมูลรายละเอียด

ทั้งหมดที่เกี่ยวของกับวิธีการเลือกใชบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสาร ไดแก 

• ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคม ไดแก เพศ อายุ รายได เปนตน 

• ขอมูลดานรูปแบบการเดินทาง ไดแก วัตถุประสงคในการเดินทาง การเลือกรูปแบบ

การเดินทาง การรับทราบประเภทของระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการในทาอากาศ

ยาน จุดหมายปลายทาง เวลารอคอยเพื่อใชบริการ คาโดยสาร จํานวนผูเดินทาง เปน

ตน 

• ขอมูลทางเลือกการเดินทางภายใตสถานการณสมมุติ ประกอบดวยขอมูลเกี่ยวกับ

ทางเลือกวิธีการเดินทางที่ผูเดินทางเลือกภายใตสถานการณสมมุติเกี่ยวกับลักษณะ

ตางๆ ของรูปแบบการเดินทาง (Mode Attributes) ซึ่งจากการสํารวจกลุมตัวอยาง

เบื้องตนพบวากลุมตัวอยางใหความสําคัญกับปจจัยดานราคาคาโดยสาร เวลาในการ

เดินทาง เวลารอคอยเพื่อใชบริการ เวลาในการเขาถึงบริการ บริการการใหขอมูลการ

เดินทาง บริการตอนรับนักทองเที่ยว และบริการยกกระเปาสัมภาระตามลําดับ 

อยางไรก็ตาม การศึกษานี้ใหผูตอบแบบสอบถามพิจารณาเลือกปจจัยเพียง 3 ปจจัย 
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ปจจัยละ 2 ระดับ คือ ราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการให

ขอมูลการเดินทาง เพื่อลดระยะเวลาในการตอบแบบสอบถามและหลีกเลี่ยงความ

สับสนของผูตอบแบบสอบถาม โดยผูโดยสารจะถูกถามวาภายใตสถานการณสมมุติ

ตางๆ จะใชวิธีการเดินทางรูปแบบใด ระหวางการเดินทางรูปแบบที่ 1 กับรูปแบบที่ 2 

ซึ่งขอมูลดังกลาว จัดเปนขอมูลแบบ Stated Preference (SP) ซึ่งสามารถใชในการ

สรางแบบจําลองพฤติการเลือกวิธีการเดินทางได 

2. การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

สําหรับขอมูลที่ไดจากการสํารวจโดยใชแบบสอบถาม ประกอบดวยขอมูลรายละเอียด

ทั้งหมดที่เกี่ยวของกับวิธีการเลือกใชบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสาร ไดแก 

• ขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคม ไดแก เพศ อายุ รายได เปนตน 

• ขอมูลดานรูปแบบการเดินทาง ไดแก วัตถุประสงคในการเดินทาง จํานวนผูเดินทาง 

เปนตน 

• ขอมูลทางเลือกการเดินทางภายใตสถานการณสมมุติ ประกอบดวยขอมูลเกี่ยวกับ

ทางเลือกวิธีการเดินทางที่ผูเดินทางเลือกภายใตสถานการณสมมุติเกี่ยวกับลักษณะ

ตางๆ ของรูปแบบการเดินทาง (Mode Attributes) ที่มีปจจัยแตกตางกัน 3 ปจจัย 

ปจจัยละ 2 ระดับ คือ ราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการให

ขอมูลการเดินทาง เชนเดียวกับการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมู

ซีน อยางไรก็ตาม ผูโดยสารจะถูกถามวาภายใตสถานการณสมมุติตางๆ จะใชวิธีการ

เดินทางรูปแบบใด ระหวางการเดินทางโดยใชบริการรถลีมูซีน กับการเดินทางโดยใช

บริการแท็กซี่ปายดํา 

3.6 การวิเคราะหขอมูล 

การศึกษานี้จะวิเคราะหขอมูลออกเปน 3 สวน ดังนี้ 

 1. ลักษณะพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี หลังจากที่เก็บขอมูลโดยใชวิธีสัมภาษณ

และสังเกตการณ ผูวิจัยจะสรุปลักษณะและรูปแบบการใหบริการของแท็กซี่ปายดํา รวมถึง

เปรียบเทียบกับบริการขนสงสาธารณะอื่น เชน รถลีมูซีน และรถแท็กซี่สาธารณะ 
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2. ความตองการบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสารในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

2.1 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูวีน 

เนื่องจากวัตถุประสงคอยางหนึ่งในงานวิจัยนี้ คือ ตองการทราบถึงความตองการบริการ

ของผูโดยสารในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยศึกษาการตัดสินใจการเลือกใชรูปแบบบริการที่มี

ลักษณะการใหบริการตางกัน ซึ่งผูโดยสารจะพิจารณาวาระดับการเปลี่ยนแปลงของลักษณะ

บริการในดานหนึ่งๆ มีผลตอความพึงพอในทางเลือกเพิ่มข้ึนหรือลดลงเพียงใด และจะสงผลตอ

ทางเลือกที่ถูกเลือกอยางไร โดยผูโดยสารจะพิจารณา Trade-off ระหวางลักษณะตางๆ ของแตละ

รูปแบบบริการของรถลีมูซีน โดยใชแบบสอบถามแบบ Stated Preference ซึ่งมีลักษณะของปจจัย

ตางๆ ดังแสดงในตาราง 3-1 

ตารางที่ 3-1 การสัมภาษณผูโดยสารโดยใชเทคนิค Stated Preference  

ระดับ 

(Level of Attribute) 

ลักษณะ (Attribute) 

คาโดยสาร 
เวลารอคอย 

เพื่อใชบริการ 
บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

สูง (High) ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 5 นาที มี 

ต่ํา (Low) เทากับรถลีมูซีน 10 นาที ไมมี 

เนื่องจากการศึกษานี้เลือกกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่อยูในอาคาร

ผูโดยสารชั้น 3 และชั้น 4 ซึ่งเปนกลุมผูโดยสารขาออก จากการสํารวจขอมูลเบื้องตนพบวาผูตอบ

แบบสอบถามสวนใหญประสบปญหาในการตอบแบบสอบถามโดยเฉพาะอยางยิ่งขอมูลประเภท 

Revealed Preference (RP) กลาวคือ ผูตอบแบบสอบถามบางสวนไมสามารถจดจําคาโดยสาร

ของบริการขนสงสาธารณะที่ตนเองใชบริการได รวมถึงบางสวนยังสับสนประเภทบริการขนสง

สาธารณะที่ตนเองเคยใชบริการ ประกอบกับมีกลุมตัวอยางนอยมากที่รูจักและเคยใชบริการแท็กซี่

ปายดํา 

ดังนั้น การศึกษานี้จึงเลือกพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีนโดยใช

ขอมูลแบบ Stated Preference โดยใหผูตอบแบบสอบถามเลือกบริการรถลีมูซีนที่มีลักษณะการ

ใหบริการแตกตางกันในดานราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการใหขอมูล

การเดินทาง โดยผูโดยสารจะถูกถามวาภายใตสถานการณสมมุติตางๆ จะใชวิธีการเดินทาง

รูปแบบใด ระหวางการเดินทางรูปแบบที่ 1 กับรูปแบบที่ 2 ดังแสดงในตารางที่ 3-2 ถึง 3-7 
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ตารางที่ 3-2 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 1 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 เทากับรถลีมูซีน 15 นาที มี 

2 เทากับรถลีมูซีน 5 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-3 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 2 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 เทากับรถลีมูซีน 5 นาที ไมมี 

2 ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 15 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-4 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 3 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 15 นาที ไมมี 

2 เทากับรถลีมูซีน 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-5 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 4 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 5 นาที ไมมี 

2 เทากับรถลีมูซีน 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-6 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 5 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 15 นาที มี 

2 เทากับรถลีมูซีน 5 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-7 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 6 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

1 เทากับรถลีมูซีน 5 นาที มี 

2 ต่ํากวารถลีมูซีนรอยละ 10 15 นาที ไมมี 

 สําหรับชุดของแบบสอบถามในการศึกษานี้จะแบงเปน 3 ชุด โดยในแตละชุดประกอบดวย

สถานการณสมมุติ 4 สถานการณ ซึ่งมีจํานวนไมมากจนเกินไป ตัวอยางของแบบสอบถามและคา

โดยสารของรถลีมูซีนแสดงในภาคผนวก ก 
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2.2 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางมีจุดประสงคเพื่ออธิบายพฤติกรรม

ของผูโดยสารในการเลือกรูปแบบการเดินทาง ในกรณีที่ผูโดยสารทราบขอแตกตางระหวางบริการ

รถลีมูซีนและบริการแท็กซี่ปายดํา โดยผูโดยสารจะพิจารณา Trade-off ระหวางลักษณะตางๆ ของ

แตละปจจัย คือ ราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการใหขอมูลการเดินทาง 

เชนเดียวกับการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน ซึ่งผูโดยสารจะถูกถามวา

ภายใตสถานการณสมมุติตางๆ จะใชวิธีการเดินทางรูปแบบใด ระหวางการเดินทางโดยใชบริการ

รถลีมูซีน กับการเดินทางโดยใชแท็กซี่ปายดําดังแสดงในตารางที่ 3-8 ถึง 3-19 

ตารางที่ 3-8 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 1 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-9 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 2 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 

แท็กซี่ปายดํา 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-10 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 3 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-11 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 4 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 16 $ (525 บาท) 5 นาที ไมมี 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-12 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 5 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 16 $ (525 บาท) 15 นาที มี 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 
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ตารางที่ 3-13 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 6 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 5 นาที มี 

แท็กซี่ปายดํา 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-14 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 7 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-15 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 8 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 

รถลีมูซีน 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-16 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 9 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-17 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 10 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 16 $ (525 บาท) 5 นาที ไมมี 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 15 นาที มี 

ตารางที่ 3-18 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 11 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 16 $ (525 บาท) 15 นาที มี 

รถลีมูซีน 21 $ (700 บาท) 5 นาที ไมมี 

ตารางที่ 3-19 สถานการณสมมุติสถานการณที่ 12 
รูปแบบ คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง 

แท็กซี่ปายดํา 21 $ (700 บาท) 5 นาที มี 

รถลีมูซีน 16 $ (525 บาท) 15 นาที ไมมี 
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สําหรับชุดของแบบสอบถามในการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางจะ

แบงเปน 2 ชุด โดยในแตละชุดประกอบดวยสถานการณสมมุติ 6 สถานการณ ซึ่งมีจํานวนไมมาก

จนเกินไป อยางไรก็ตาม ผูวิจัยไดเพิ่มขอมูลในแบบสอบถามเพิ่มเติม โดยการอธิบายวาบริการ

แท็กซี่ปายดําเปนบริการขนสงสาธารณะที่ไมไดจดทะเบียนเปนรถแท็กซี่สาธารณะอยางถูกตอง 

เพื่อใหผูโดยสารสามารถทราบขอแตกตางระหวางบริการรถลีมูซีนและบริการแท็กซี่ปายดํา ซึ่ง

ตัวอยางของแบบสอบถามแสดงในภาคผนวก ก 

 3. มาตรการของ ทอท.ในการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี หลังจากที่

เก็บขอมูลโดยใชวิธีสัมภาษณและสังเกตการณ ผูวิจัยจะวิเคราะหผลกระทบของมาตรการใน

ปจจุบัน เชน จํานวนไกดผีในปจจุบัน จํานวนยอดของผูใชบริการของรถแท็กซี่และรถลีมูซีนที่

เปลี่ยนแปลงไปในชวงเวลาที่มีมาตรการ เปนตน รวมถึงปญหาและอุปสรรคของมาตรการดังกลาว 

3.7 การจัดทําขอเสนอแนะ 

หลังจากที่ทราบขอมูลทั้งในดานพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี ความตองการ

บริการของผูที่ใชบริการแท็กซี่หรือรถลีมูซีน และปญหาหรืออุปสรรคของมาตรการในปจจุบันแลว 

ผูวิจัยจะสรุปเปนขอเสนอแนะสําหรับมาตรการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

รวมถึงสอบถามความเปนไปไดของขอเสนอแนะดังกลาวจากหนวยงานที่รับผิดชอบ 

3.8 การจัดทําวิทยานิพนธและนําเสนอบทความ 

 ข้ันตอนสุดทายผูวิจัยจะรวบรวมขอมูลทั้งหมดเพื่อสรุปเปนรายงานวิทยานิพนธ และจัดทํา

บทความวิจัยสําหรับนําเสนอในการประชุมเสนอผลงานทางวิชาการ โดยผูวิจัยไดนําเสนอผลงาน

สวนหนึ่งในบทความทางวิชาการในการประชุมวิชาการ การขนสงแหงชาติคร้ังที่ 6 จัดโดย

วิศวกรรมสถานแหงประเทศไทย ในพระบรมราชูปถัมภ รวมกับมหาวิทยาลัยนเรศวร เมื่อวันที่ 28-

30 ตุลาคม 2552 ที่โรงแรมท็อปแลนดจังหวัดพิษณุโลก 
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บทที่  4 

ผลการสํารวจพฤติกรรมแท็กซี่ปายดํา 

 

เนื่องจากพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลาขึ้นอยูกับ

ความเขมงวดและมาตรการของทอท.และหนวยงานที่เกี่ยวของ เนื้อหาในบทนี้เปนการนําเสนอ

ที่มาของแท็กซี่ปายดํา พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําที่สํารวจพบในชวงระหวางเดือนมิถุนายน – 

สิงหาคม 2552 และคูแขงของแท็กซี่ปายดํา โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

4.1 ขั้นตอนในการเรียกผูโดยสารของแท็กซ่ีปายดําและไกดผี  

ข้ันตอนในการเรียกผูโดยสารของแท็กซี่ปายดําและไกดผีประกอบไปดวย 5 ข้ันตอน โดย

ใชเวลารวมกันประมาณ 10-20 นาที สําหรับผูโดยสารหนึ่งกลุม ดังนี้ 

1. การเรียกผูโดยสาร เร่ิมจากการที่ไกดผีเรียกผูโดยสารที่ออกจากบริเวณรับสัมภาระ 

หลังจากลงมาจากเครื่องบินและกําลังจะเดินทางออกจากบริเวณอาคารผูโดยสาร โดยการ

เรียกรองความสนใจจากผูโดยสาร ดวยวิธีตาง ๆ เชน การชูปายที่มีขอความหรือรูป ควบคูกับการ

ตะโกนเรียกผูโดยสาร (พบบริเวณชานชาลาดานนอก) หรืออาจจะเดินเขาไปหาผูโดยสารโดยตรง 

(มักจะพบบริเวณทางออกของอาคารผูโดยสาร) โดยไกดผีมักจะใหขอมูลเกินจริงกับผูโดยสารวารถ

ที่จะใหบริการเปนรถประเภทลีมูซีน 

2. การตกลงราคาคาโดยสารกับผูโดยสาร หากผูโดยสารแสดงทาทีสนใจ ไกดผีสวนใหญ

จะเขาไปคุยกับผูโดยสาร แลวนําเสนอขอมูลเกี่ยวกับประเภทรถที่ใหบริการ เสนทาง รวมถึงตกลง

ราคาคาโดยสารกับผูโดยสาร  

3. การเรียกรถแท็กซี่ปายดํา หลังจากตกลงราคากับผูโดยสารแลว ไกดผีจะใชวิทยุสื่อสาร

หรือโทรศัพทเคลื่อนที่ โทรเรียกคนขับรถแท็กซี่ปายดําที่อาจจะจอดอยูบริเวณรอบนอกหรือบริเวณ

ใกลเคียงอาคารผูโดยสารใหมารับผูโดยสาร 

4. การนําผูโดยสารไปยังจุดรอรถและเรียกเก็บคาโดยสาร ขณะที่คนขับรถแท็กซี่ปายดํา

กําลังนํารถมารับผูโดยสาร ไกดผีจะนําผูโดยสารไปยังจุดรอรถซึ่งเปนจุดที่ทั้งไกดผีและแท็กซี่ปาย

ดํานัดแนะกันไวลวงหนาแลว ทั้งนี้ ไกดผีสวนใหญจะเปนคนถือหรือลากกระเปาสัมภาระใหกับ

ผูโดยสารและพาผูโดยสารไปยังจุดรอรถ พรอมทั้งใหผูโดยสารจายคาโดยสารตามที่ตกลงกันไว  
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5. การพาผูโดยสารขึ้นรถ เมื่อผูโดยสารมาถึงจุดรอรถแลว จะใชเวลารอรถแท็กซี่ปายดํา

ประมาณ 3-10 นาที และเมื่อรถแท็กซี่ปายดํามาถึง ไกดผีจะอํานวยความสะดวกโดยยกกระเปา

หรือขนสัมภาระขึ้นรถใหผูโดยสาร หลังจากนั้นก็เปนหนาที่ของแท็กซี่ปายดําที่จะพาผูโดยสารไปสง

ยังจุดหมายปลายทางตอไป นอกจากนี้ยังพบวาไกดผีบางสวนทําหนาที่เปนคนขับรถแท็กซี่ปายดํา

เองดวย ทั้งนี้แท็กซี่ปายดําอาจจะเปนผูขับผูโดยสารไปยังจุดหมายเอง หรืออาจจะทําหนาที่เปน

นายหนาเพื่อสงใหกับรถแท็กซี่ปายเหลืองอีกตอหนึ่ง โดยเก็บคานายหนา (ประมาณ 200-300 

บาท) แทน 

4.2 พื้นที่ที่ยืนเรียกผูโดยสารของไกดผี 

พบวาไกดผีสวนใหญจะยืนเรียงกันเพื่อเรียกผูโดยสารตามเสนทางที่มีผูโดยสารเดินผาน

เปนจํานวนมาก โดยลักษณะของพฤติกรรมของไกดผีจะแตกตางตามพื้นที่ที่ยืนเรียกผูโดยสาร 

และสามารถแบงไดเปน 3 กลุม ดังนี้ 

1. กลุมที่ 1 ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 ทางออกประตู 4, 7 และ 8 

เมื่อผูโดยสารเดินออกจากจุดรับกระเปาสัมภาระบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 และเดินลงบันได

เล่ือนมา ทันทีที่ผูโดยสารมาถึงบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 จะพบกับกลุมไกดผีที่ยืนเรียก

ผูโดยสารอยูตามบริเวณทางออกประตู 3 ประตูหลักคือ ประตู 4, 7 และ 8 ดังแสดงในรูปที่ 4-1 ถึง 

4-3 โดยมีตําแหนงที่เรียกผูโดยสาร และจุดรอรถแท็กซี่ปายดําดังแสดงในรูปที่ 4-10 

สําหรับประตู 3 ซึ่งเปนประตูทางออกเชนเดียวกัน แตไมพบไกดผีมายืนเรียกผูโดยสาร 

เนื่องจากตอเชื่อมกับบันไดเลื่อนที่ลงมาจากชั้นบน และมีร้ัวกั้นทําใหผูโดยสารไมสามารถออกได

โดยสะดวกเชนเดียวกับประตูอ่ืนๆ 

2. กลุมที่ 2 ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ภายในหองโถงผูโดยสาร 

เมื่อผูโดยสารเดินออกจากจุดรับกระเปาสัมภาระบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ทันทีที่ผูโดยสาร

ออกมาบริเวณโถงผูโดยสาร จะพบกับกลุมไกดผีที่ยืนเรียกผูโดยสารอยูบริเวณโถงผูโดยสารประตู 

2 และจุดนัดพบ (Meeting Point) ประตู 3 ดังแสดงในรูปที่ 4-4 และ 4-5 โดยมีตําแหนงที่เรียก

ผูโดยสาร และจุดรอรถแท็กซี่ปายดําดังแสดงในรูปที่ 4-11 

3. กลุมที่ 3 ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ชานชาลาดานนอก (ประตู 

1-10) เมื่อผูโดยสารเดินออกจากจุดรับกระเปาสัมภาระบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ทันทีที่

ผูโดยสารออกจากอาคารผูโดยสาร จะพบกับกลุมไกดผีที่ยืนเรียกผูโดยสารอยูบริเวณชานชาลา
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ดานนอกตั้งแตประตู 1–10 ดังแสดงในรูปที่ 4-6 โดยมีตําแหนงที่เรียกผูโดยสาร และจุดรอรถแท็กซี่

ปายดําดังแสดงในรูปที่ 4-12 

 

รูปที่ 4-1 ไกดผีกลุมที ่1 หนาอาคารผูโดยสารชั้น 1 ทางออกประตู 4 (13 กรกฎาคม 2552) 

 

รูปที่ 4-2 ไกดผีกลุมที ่1 หนาอาคารผูโดยสารชั้น 1 ทางออกประตู 7 (13 กรกฎาคม 2552) 
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รูปที่ 4-3 ไกดผีกลุมที ่1 หนาอาคารผูโดยสารชั้น 1 ทางออกประตู 8 (13 กรกฎาคม 2552) 

 

รูปที่ 4-4 ไกดผีกลุมที ่2 ที่อาคารผูโดยสารชั้น 2 หองโถงผูโดยสาร ประตู 2 (11 มิถุนายน 2552) 

ประตู 2 
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รูปที่ 4-5 ไกดผีกลุมที ่2 ที่อาคารผูโดยสารชั้น 2 หองโถงผูโดยสาร ประตู 3 (11 มิถุนายน 2552) 

 

รูปที่ 4-6 ไกดผีกลุมที ่3 ที่ชานชาลาดานนอก อาคารผูโดยสารชั้น 2 (13 กรกฎาคม 2552) 

ประตู 3 
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4.3 จํานวนไกดผี 

 จากการสํารวจขอมูลภาคสนามในเดือนสิงหาคม 2552 ที่ผานมา ในชวงเวลา 16.00 - 

18.00 น. ซึ่งเปนชวงเวลาที่มีเที่ยวบินเขาจอดจํานวนมาก โดยการนับจํานวนไกดผีในบริเวณตาง ๆ 

พบวากลุมไกดผีที่มีจํานวนมากที่สุดคือ ไกดผีกลุมที่ 2 ที่เรียกผูโดยสารอยูบริเวณหองโถง

ผูโดยสาร อาคารผูโดยสารชั้น 2 โดยสวนใหญจะอยูภายในหองโถงผูโดยสารประตู 2 มีจํานวน

ประมาณ 15-40 คน (จํานวนไกดผีนี้อาจแปรเปลี่ยนและแตกตางกันตามชวงเวลา ข้ึนอยูกับการ

กวดขันของเจาหนาที่รักษาความปลอดภัย) 

ตารางที่ 4-1 จํานวนไกดผีตามจุดตางๆ 

กลุมไกดผี จุดที่เรียกผูโดยสาร 
จํานวนไกดผี
ที่พบ* (คน) 

จํานวนไกดผี
โดยประมาณ 

(คน) 

ไกดผีกลุมที่ 1 ทางออกประตู 4 2 นอยกวา 10 

(อาคารผูโดยสารชั้น 1 ประตูทางออก) ทางออกประตู 7 7 5-15 

  ทางออกประตู 8 7 5-15 

ไกดผีกลุมที่ 2 หองโถงผูโดยสารประตู 2 26 15-40 

(อาคารผูโดยสารชั้น 2 หองโถงผูโดยสาร)  หองโถงผูโดยสารประตู 3 16 10-30 

ไกดผีกลุมที่ 3 ชานชาลาดานนอก 29 20-40 

(อาคารผูโดยสารชั้น 2 ชานชาลาดานนอก)       

  * เปนจํานวนที่ไดจากการสํารวจเมื่อวันอังคารที่ 4 สิงหาคม พ.ศ.2552 เวลา 16.00-18:00 น. 

4.4 ลักษณะการแตงกายของไกดผี 

 ไกดผีสวนใหญจะแตงกายใหดูภูมิฐานโดยพยายามเลียนแบบใหคลายกับเจาหนาที่ ทอท. 

พนักงานขับรถลีมูซีน หรือพนักงานของบริษัททัวร โดยมีจุดประสงคเพื่อสรางความนาเชื่อถือและ

งายตอการเรียกผูโดยสาร สําหรับการแตงกายของไกดผีสามารถจําแนกได 2 ลักษณะ ดังนี้ 

1. แตงกายในชุดสูท โดยสูทอาจมีสีตาง ๆ กันตามกลุมที่ตัวเองสังกัดอยู เชน สีดํา สี

น้ําตาล สีเทา เปนตน สําหรับไกดผีกลุมที่ 1 และไกดผีกลุมที่ 2 นอกจากนี้ พบวาแตละกลุมจะมี

ตราสัญลักษณของกลุมตัวเองปกไวที่ชุดสูทอีกดวย 
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2. แตงกายคลายคนขับรถแท็กซี่ปายเหลือง โดยสวมเสื้อเชิรตที่ไมมีลวดลาย สําหรับไกดผี

กลุมที่ 3 อยางไรก็ตามพบวาไกดผีกลุมนี้อาจมีตราสัญลักษณปกไวบริเวณเสื้อเชนเดียวกันกับไกด

ผีที่แตงกายในชุดสูท 

นอกจากนี้ยังมีไกดผีบางสวนที่แตงกายนอกเหนือที่กลาวมา  โดยแตงกายคลาย

นักทองเที่ยวทั่วไป สวนใหญจะเปนไกดผีกลุมที่ 3 โดยจะยืนเรียกผูโดยสารอยูบริเวณชาลาชั้น 2 

ดานนอก 

4.5 เทคนิคการเรียกผูโดยสาร 

 ไกดผีจะมีวิธีการเรียกผูโดยสารแตกตางกันไปตามพื้นที่ที่ยืนเรียกผูโดยสาร ไกดผีสวน

ใหญจะพยายามดึงดูดความสนใจของผูโดยสารเพื่อที่จะเขาไปนําเสนอบริการแท็กซี่ปายดํา พบวา

ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณภายนอกอาคารผูโดยสารจะใชเสียงในการเรียกผูโดยสารที่คอนขาง

ดังกวาไกดผีที่เรียกผูโดยสารที่บริเวณอื่น ทั้งนี้อาจเนื่องจากภายนอกอาคารผูโดยสารมีเจาหนาที่

ของ ทอท.อยูนอย การควบคุมดูแลกลุมไกดผีจึงอาจนอยกวาภายในอาคารผูโดยสาร สําหรับ

เทคนิคการเรียกผูโดยสารอาจจําแนกได 2 วิธี ไดแก 

1. ใชวิธีเดินเขาไปคุยกับผูโดยสารโดยตรง โดยไกดผีบางคนอาจมีรูปรุนและประเภทรถที่

ใหบริการเก็บไวอยูในสูท และจะเอามาแสดงใหผูโดยสารดู ในกรณีที่ผูโดยสารตองการขอมูล

ลักษณะรถเพิ่มเติม สวนใหญจะเปนไกดผีกลุมที่ 1 ดังแสดงในรูปที่ 4-7 

2. ใชวิธีชูปายที่มีขอความควบคูกับการตะโกนเรียกผูโดยสาร พบวาปายและขอความสวน

ใหญจะเปนขอความที่มีคําวา  “TAXI” หรือขอความอื่นที่แสดงจุดหมายปลายทางที่รถแท็กซี่ปาย

ดํานั้นๆ ใหบริการอยู เชน “PATTAYA” “HUA HIN” “BANG PA-IN” เปนตน ดังแสดงในรูปที่ 4-8

ซึ่งหลังปายขอความอาจมีรูปแสดงรุนและประเภทของรถที่ใหบริการ สําหรับการตะโกนเรียก

ผูโดยสาร สวนใหญไกดผีจะใชคําวา “Taxi.” หรือ “Taxi, sir.” เปนตน นอกจากนี้บางครั้งพบวามี

การผิวปากเพื่อเรียกผูโดยสารดวย ไกดผีที่เรียกผูโดยสารโดยวิธีนี้สวนใหญจะเปนไกดผีกลุมที่ 2 

และไกดผีกลุมที่ 3 โดยหากมีผูโดยสารแสดงทาที่สนใจ ไกดผีจะเดินเขาไปคุยกับผูโดยสารพรอม

ทั้งตกลงราคาและเงื่อนไขตางๆ ในการใหบริการ  
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รูปที่ 4-7 ไกดผีขณะเดินเขาไปคุยกับผูโดยสาร (13 กรกฎาคม 2552) 

 

รูปที่ 4-8 ไกดผีขณะชูปายและตะโกนเรียนผูโดยสาร (13 กรกฎาคม 2552) 

ไกดผี ผโดยสาร 
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4.6 การเรียกรถมารับผูโดยสาร 

หลังจากที่ไกดผีเขาไปคุยและตกลงราคากับผูโดยสารเปนที่เรียบรอยแลว ไกดผีจะใช

โทรศัพทเคลื่อนที่หรือวิทยุส่ือสารติดตอใหคนขับรถแท็กซี่ปายดําเขามารับผูโดยสาร โดยระหวาง

นั้นไกดผีจะพาผูโดยสารไปบริเวณจุดรอรถ พรอมทั้งใหผูโดยสารจายคาโดยสารตามที่ตกลงกันไว 

ทั้งนี้ไกดผีสวนใหญจะเปนคนถือหรือลากกระเปาสัมภาระเพื่ออํานวยความสะดวกใหกับผูโดยสาร 

ดังแสดงในรูปที่ 4-9  

 

รูปที่ 4-9 ไกดผีขณะพาผูโดยสารมายืนรอเพื่อที่จะขึ้นรถแท็กซี่ปายดําบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 

ชานชาลาดานนอก (13 กรกฎาคม 2552) 

สําหรับพื้นที่ที่เปนจุดรอรถจะแตกตางกันไปตามกลุมของไกดผี ดังนี้ 

1. ไกดผีกลุมที่ 1 ไดแก ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 ทางออกประตู 

4, 7 และ 8 หลังจากที่ไกดผีตกลงราคาคาโดยสารกับผูโดยสารเปนที่เรียบรอยแลว ไกดผีจะพา

ผูโดยสารมายังจุดรอรถซึ่งอยูบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 ชาลาดานนอก โดยจะเปนบริเวณชาน

ชาลาดานนอกที่อยูตรงกับจุดที่เรียกผูโดยสาร ดังแสดงในรูปที่ 4-10 

ไกดผี 

ผโดยสาร 
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รูปที่ 4-10 ตําแหนงที่เรียกผูโดยสาร และจดุรอรถแท็กซี่ปายดําของไกดผีกลุมที่ 1 

2. ไกดผีกลุมที่ 2 ไดแก ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ภายในหอง

โถงผูโดยสาร หลังจากที่ผูโดยสารตกลงราคากับผูโดยสารเปนที่เรียบรอยแลว ไกดผีจะพา

ผูโดยสารมายังจุดรอรถ ซึ่งจุดรอรถจะมี 2 บริเวณหลัก ๆ คือบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 1 ประตู 4 

ชานชาลาดานนอก เปนจุดรอรถของไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 หองโถง

ผูโดยสารประตู 3 ที่บริเวณจุดนัดพบ และบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ประตู 2 ชานชาลาดาน

นอก เปนจุดรอรถของไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 หองโถงผูโดยสารประตู 2 

ดังแสดงในรูปที่ 4-11 

N 

จุดเรียกผูโดยสาร 

จุดรอรถ 
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รูปที่ 4-11 ตําแหนงที่เรียกผูโดยสาร และจดุรอรถแท็กซี่ปายดําของไกดผีกลุมที่ 2 

3. ไกดผีกลุมที่ 3 ไดแก ไกดผีที่เรียกผูโดยสารบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ชานชาลาดาน

นอก ไกดผีกลุมนี้จะเรียกผูโดยสารที่กําลังเดินออกมาจากอาคารผูโดยสาร โดยการตะโกนขามแผง

จราจรที่กั้นระหวางชานชาลาดานในและชานชาลาดานนอก ในกรณีที่ผูโดยสารสนใจจะใชบริการ 

ผูโดยสารจะเดินออกมาหาไกดผียืนอยูบริเวณชานชาลาดานนอก ไกดผีจะเขาไปตกลงราคา

โดยสารและใหผูโดยสารจายคาโดยสารตามที่ตกลงกันไว จากนั้นจะพาผูโดยสารขึ้นรถที่จอดรออยู

บริเวณชานชาลาดานนอกดังแสดงในรูปที่ 4-12 ทั้งนี้พบวามีไกดผีบางสวนทําหนาที่เปนคนขับรถ

แท็กซี่ปายดําเองดวย 

N 

จุดเรียกผูโดยสาร 

จุดรอรถ 



56 

 

 

รูปที่ 4-12 ตําแหนงที่เรียกผูโดยสาร และจดุรอรถแท็กซี่ปายดําของไกดผีกลุมที่ 3 

ทั้งนี้ พฤติกรรมของกลุมไกดผีทั้ง 3 กลุม สามารถสรุปไดดังแสดงในตาราง 4-2 ดังนี้ 

ตารางที่ 4-2 สรุปพฤติกรรมไกดผี (สํารวจเมื่อมิถนุายน 2552) 

ลักษณะพฤติกรรม 
กลุมของไกดผี 

ไกดผีกลุมที่ 1 ไกดผีกลุมที่ 2 ไกดผีกลุมที่ 3 

จุดเรียกผูโดยสาร อาคารผูโดยสารชั้น 1 

ทางออกประตู 4, 7 และ 8 

อาคารผูโดยสารชั้น 2 

ภายในหองโถงผูโดยสาร 

อาคารผูโดยสารชั้น 2       

ชานชาลาดานนอก 

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

ลักษณะการแตงกาย ใสชุดสูท ใสชุดสูท คลายคนขับแท็กซี่ปายเหลือง 

เทคนิคการเรียก

ผูโดยสาร 
เดินเขาไปคุยกับผูโดยสาร  

ชูปายและ 

ตะโกนเรียกผูโดยสาร 

ชูปายและ 

ตะโกนเรียกผูโดยสาร 

จุดรอรถ 
อาคารผูโดยสารชั้น 1  

ชานชาลาดานนอก 

ชานชาลาดานนอก อาคาร

ผูโดยสารชั้น 1 และ 2 

อาคารผูโดยสารชั้น 2       

ชานชาลาดานนอก 

4.7 ลักษณะรถที่กลุมแท็กซ่ีปายดําใช 

ลักษณะรถที่กลุมแท็กซี่ปายดําใชรับผูโดยสารมีทั้งรถยนตนั่งสวนบุคคล และรถตู โดย

พบวาสวนใหญเปนรถยนตนั่งยี่หอโตโยตา  (โดยสวนมากเปนรุนแคมรี่ และรองมาเปนรุนโคโรลา) 

ตามมาดวยรถยนตยี่หอวอลโว เปนตน นอกจากนี้พบวากลุมแท็กซี่ปายดําบางกลุมมีการใชรถที่มี

อายุมากเกินกวา 10 ป หรือเปนรถยุโรปบางยี่หอ เชน เมอรซีเดส เบนซ เขามารับผูโดยสารอีกดวย 

N 

จุดเรียกผูโดยสารและจุดรอรถ 
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4.8 คาโดยสารและเสนทางที่ใหบริการ 

 จากขอมูลที่ไดจากการเก็บขอมูลโดยการสัมภาษณเจาหนาที่ คนขับรถแท็กซี่สาธารณะ 

พบวาเสนทางของรถแท็กซี่ปายดําสวนใหญเปนแหลงทองเที่ยวที่สําคัญ ซึ่งใชเวลาในการเดินทาง

จากทาอากาศยานสุวรรณภูมิไมเกิน 3 ชั่วโมง โดยสวนใหญจะเดินทางไปยังแหลงทองเที่ยวและ

โรงแรมที่พักในเขตจังหวัดชลบุรี บางสวนจะเดินทางไปอําเภอบางปะอิน พระนครศรีอยุธยา ไปใน

อําเภอชะอํา เพชรบุรีและอําเภอหัวหิน ประจวบคีรีขันธ โดยมีบางสวนเขาไปในกรุงเทพฯชั้นใน เชน 

ถนนขาวสาร เปนตน 

จากการเก็บขอมูลดวยการสืบราคาคาโดยสาร พบวาคาโดยสารของแท็กซี่ปายดํานั้นแพง

กวารถแท็กซี่ปกติ (ทั้งการใชมิเตอร และการคิดราคาเหมา) โดยจะแพงกวาแท็กซี่ที่ใชมิเตอร

ประมาณ 2 เทา และแพงกวาราคาเหมาของรถแท็กซี่ปกติประมาณ 20-30% แตยังคงต่ํากวาคา

โดยสารของรถลีมูซีน ประมาณ 5-10% ดังแสดงในตารางที่ 4-3 ทั้งนี้คาโดยสารของแท็กซี่ปายดํา

จะเปลี่ยนแปลงไป ทั้งนี้ข้ึนอยูกับผูโดยสารวาทราบคาโดยสารที่เหมาะสมกับเสนทางที่จะไป

หรือไม ซึ่งหากผูโดยสารไมทราบคาโดยสารที่เหมาะสม โดยทั่วไปพบวาคนขับแท็กซี่ปายดําจะ

เรียกคาโดยสารที่สูงกวาความเปนจริง  

ตารางที่ 4-3 คาโดยสารของแท็กซี่ปายดาํจากทาอากาศยานสวุรรณภูมิเทียบกับแท็กซี่และลีมูซนี 

จุดหมายปลายทาง ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

แท็กซี่
มิเตอร 
(บาท) 

แท็กซี่
เหมา 
(บาท) 

แท็กซี่       
ปายดํา 
(บาท) 

ลีมูซีน  
Camry/Tiena 

(บาท) 

ถนนขาวสาร 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: กรมการขนสงทางบก, ศูนยขนสงสาธารณะ การทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
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4.9 การบริหารจัดการ 

 จากการสัมภาษณเจาหนาที่ ทอท. และเจาหนาที่ตํารวจในพื้นที่ พบวากลุมแท็กซี่ปายดํา

และไกดผีที่เขามาเรียกรับผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสารของทาอากาศยานสุวรรณภูมินั้นมี

ทั้งสิ้น 19 กลุม ประกอบดวยทั้งกลุมแท็กซี่ปายดําที่อยูในรูปบริษัท และกลุมแท็กซี่ปายดําอิสระ 

โดยกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีจะมีการตกลงแบงผลประโยชนกันระหวางกลุมอยางเปนระบบ ซึ่ง

ไกดผีจะแบงผูโดยสารกันตามคิวในกลุมที่ยืนอยูบริเวณเดียวกัน แตอยางไรก็ตาม พบวามี

เหตุการณที่ไกดผีทะเลาะเพื่อแยงผูโดยสารกันเองบาง 

4.10 คูแขงของแท็กซ่ีปายดํา 

 จากการเก็บขอมูลภาคสนามพบวาผูโดยสารที่เปนกลุมเปาหมายของกลุมแท็กซี่ปายดํา

สวนใหญเปนชาวตางชาติ ซึ่งชาวตางชาติสวนใหญจะใชบริการระบบขนสงสาธารณะเฉพาะที่

ใหบริการที่อาคารผูโดยสาร พบวามีชาวตางชาติจํานวนนอยมากที่ใชบริการระบบขนสงสาธารณะ

ที่ศูนยขนสงสาธารณะ แมวามีบริการรถเวียนรับสงภายในทาอากาศยาน (Airport Shuttle Bus) 

ตลอด 24 ชั่วโมงก็ตาม ทั้งนี้อาจเนื่องจากระยะทางจากอาคารผูโดยสารไปยังศูนยขนสงสาธารณะ

เปนระยะทางที่คอนขางไกล ทําใหการเขาถึงบริการที่ศูนยขนสงสาธารณะจึงเปนเรื่องที่ยาก และ

ชาวตางชาติสวนใหญไมทราบถึงบริการที่ใหบริการที่ศูนยขนสงสาธารณะ ดังนั้นบริการระบบ

ขนสงสาธารณะที่ใหบริการที่ศูนยขนสงสาธารณะ ไดแก รถประจําทาง ขสมก. รถตูรวมบริการ ขส

มก. รถโดยสาร บขส. และรถเชา  จึงไมใชคูแขงของกลุมแท็กซี่ปายดํา 

 แท็กซี่ปายดํามีจุดเดนที่ผูโดยสารสามารถเขาถึงบริการไดงายกวาระบบการขนสง

สาธารณะรูปแบบอื่น เนื่องจากเพียงแคผูโดยสารเดินออกมาจากจุดรับกระเปาสัมภาระ ก็จะพบ

กับกลุมไกดผีที่เรียกผูโดยสารใหกลุมแท็กซี่ปายดําทันที ซึ่งหากผูโดยสารตกลงใชบริการของแท็กซี่

ปายดํา ไกดผีจะคอยบริการผูโดยสารโดยถือกระเปาสัมภาระให ดังนั้นบริการระบบขนสง

สาธารณะที่สามารถแขงขันกับแท็กซี่ปายดําได ตองเปนบริการที่ผูโดยสารสามารถเขาถึงบริการได

งาย และเปนระบบขนสงสาธารณะแบบไมมีเสนทางแนนอนกลุมเปาหมายเชนเดียวกับกลุมแท็กซี่

ปายดํา ไดแก รถลีมูซีน และรถแท็กซี่สาธารณะ 

1. รถลีมูซีน 

 รถลีมูซีนมีจุดเดนที่ความนาเชื่อถือของบริการ เนื่องจากรถลีมูซีนทุกคันมีการติดตั้งระบบ 

GPS ที่สามารถตรวจสอบตําแหนงรถ ณ เวลาปจจุบันได และมีการออกใบเสร็จเพื่อเปนหลักฐาน
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สําหรับกรณีที่ผูโดยสารตองการรองเรียนในเรื่องคุณภาพของการใหบริการ จุดเดนอีกขอหนึ่งของ

รถลีมูซีน คือ ความสะดวกสบายในการใหบริการ เนื่องจากรถลีมูซีนที่ใหบริการเปนรถใหมทั้งหมด 

ในขณะที่ผูโดยสารที่ใชบริการรถแท็กซี่ปายดําไมสามารถตรวจสอบรองเรียนได และรถแท็กซี่ปาย

ดําสวนใหญที่ใชเปนรถที่คอนขางเกาเมื่อเทียบกับรถลีมูซีน 

รถลีมูซีนมีจุดดอยในเรื่องของราคาคาโดยสารที่คอนขางสูง แมแตรถลีมูซีนรุนที่มียอด

เที่ยววิ่งสูงสุด ไดแก รถโตโยตาแคมรี่และรถนิสสันเทียนาแลว ก็ยังมีราคาที่สูงกวารถแท็กซี่ปายดํา

ดังตารางที่ 4-3 ทั้งนี้อาจเนื่องภายหลังที่สงผูโดยสารถึงที่หมายแลว รถลีมูซีนตองวิ่งรถเที่ยวเปลา

กลับ คาโดยสารจึงตองคํานวณจากการวิ่งรถเที่ยวเปลาดวย หาก ทอท.สามารถบริหารจัดการให

รถลีมูซีนบางสวนไมตองวิ่งรถเที่ยวเปลากลับอาจจะสามารถลดราคาคาโดยสารใหต่ําลงได 

นอกจากนี้ การใชคําวา “ลีมูซีน” อาจทําใหผูโดยสารรูสึกวารถที่ใหบริการเปนรถที่หรูหราและราคา

แพง จึงไมอยากใชบริการ แตความจริงแลวหากเปรียบเทียบราราคากับผูใหบริการรายอื่นที่มี

มาตรฐานเดียวกันแลวรถลีมูซีนไมไดมีราคาแพงกวาแตอยางใด จุดดอยอีกขอหนึ่งของลีมูซีนคือ

ข้ันตอนในการรับผูโดยสาร กลาวคือพนักงานที่ใหบริการของรถลีมูซีนตองประจําอยูที่เคาทเตอรบริ

การและไมสามารถเดินออกไปเรียกผูโดยสารได ซึ่งแตกตางกับกลุมไกดผีที่สามารถเดินเรียก

ผูโดยสารใหกับรถแท็กซี่ปายดําได 

ขอแตกตางระหวางรถลีมูซีนและรถแท็กซี่ปายดําอีกประเด็น คือ คนขับรถแท็กซี่ปายดํา

บางสวนทําหนาที่เปนนายหนาโดยตกลงกับโรงแรม หรือทัวรทองเที่ยวไว เชน คนขับรถแท็กซี่ปาย

ดําพาผูโดยสารไปสงเรือนําเที่ยวที่ตลาดน้ําอัมพวา จ.สมุทรสาคร ในกรณีนี้ผูโดยสารตองจายคา

เรือนําเที่ยว 1,500 บาท โดยคนขับรถแท็กซี่ปายดําไดคานายหนา 900 บาท สวนคนขับเรือนํา

เที่ยวไดคาเรือ 600 บาท เปนตน ในขณะที่รถลีมูซีนที่ใหบริการหามคนขับแสดงพฤติกรรมใน

ลักษณะเปนนายหนา 

2. รถแท็กซี่สาธารณะ 

รถแท็กซี่มีจุดเดนในเรื่องของความนาเชื่อถือของการใหบริการ เนื่องจากเปนรถแท็กซี่ที่

ไดรับอนุญาตใหบริการภายในทาอากาศยานจึงมีใบเสร็จรับเงินเพื่อเปนหลักฐานสําหรับกรณีที่

ผูโดยสารตองการรองเรียนเรื่องคุณภาพของการใหบริการ ในขณะที่ผูโดยสารที่ใชบริการรถแท็กซี่

ปายดําไมสามารถตรวจสอบรองเรียนได เนื่องจากเปนรถที่ผิดกฎหมายและไมไดรับอนุญาต

ใหบริการในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ นอกจากนี้รถแท็กซี่ยังมีคาบริการที่ถูกกวารถแท็กซี่ปายดํา

ในกรณีที่ผูโดยสารใชบริการในเขตกรุงเทพและปริมณฑล เนื่องจากรถแท็กซี่ตองเก็บคาโดยสาร

ตามมิเตอรโดยสารตามประกาศของกระทรวงคมนาคม ในขณะที่ผูโดยสารตองตกลงราคาคา
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โดยสารกับคนขับรถแท็กซี่ปายดําในลักษณะเหมาจาย ซึ่งโดยทั่วไปแพงกวาราคาคาโดยสารที่เก็บ

จากมิเตอรคาโดยสารของรถแท็กซี่ดังตารางที่ 4-3 สําหรับราคาคาโดยสารในเสนทางอื่นนอกเขต

กรุงเทพและปริมณฑลของทั้งรถแท็กซี่และรถแท็กซี่ปายดํามีราคาใกลเคียงกัน เนื่องจากผูโดยสาร

ตกลงจายคาโดยสารกับคนขับรถในลักษณะเหมาจายเชนเดียวกัน อยางไรก็ตามจากขอมูลที่ได

จากการสัมภาษณคนขับแท็กซี่ พบวามีคนขับรถแท็กซี่บางกลุมไมเก็บคาโดยสารตามมิเตอร โดย

พยายามใหผูโดยสารจายคาโดยสารในลักษณะเหมาจายเชนเดียวกับรถแท็กซี่ปายดํา โดยเฉพาะ

อยางยิ่งผูโดยสารชาวตางชาติที่มาประเทศไทยเปนครั้งแรก หรือเปนชาวตางชาติที่ศึกษาขอมูล

การเดินทางภายในประเทศไทยมาไมเพียงพอ 

รถแท็กซี่มีจุดดอยในเรื่องของขั้นตอนในการรับผูโดยสาร กลาวคือ คนขับรถแท็กซี่ตอง

ลงทะเบียนที่ศูนยขนสงกอนที่จะมารับผูโดยสารที่อาคารผูโดยสาร และคนขับรถแท็กซี่ไมสามารถ

เดินเรียกผูโดยสารได ในขณะที่ไกดผีสามารถเดินเรียกผูโดยสารใหกับรถแท็กซี่ปายดําได 

นอกจากนี้ จากขอมูลที่ไดโดยการเก็บขอมูลภาคสนามและการสัมภาษณเจาหนาที่หรือ

บุคคลที่เกี่ยวของพบวาทั้งรถแท็กซี่และรถแท็กซี่ปายดํามีลักษณะพฤติกรรมการใหบริการที่

ใกลเคียงกัน เชน พฤติกรรมการรับผูโดยสารกลับจากพัทยาโดยการติดตอรับผูโดยสารจากโตะ 

(โตะเปนการรวมกลุมของบุคคลที่ใหบริการรับรับจางในเขตพัทยา เชน วินรถจักรยานยนต รถสอง

แถว เปนตน ทําหนาที่เปนนายหนาเรียกเก็บเงินคนขับรถแท็กซี่ที่เขามารับผูโดยสารในเขตพัทยา 

โดยในกรณีที่รับผูโดยสารเขากรุงเทพ คนขับรถแท็กซี่จะเรียกเก็บคาโดยสารประมาณ 600 บาท 

แบงเปนคาโดยสารประมาณ 400 บาท และคาโตะประมาณ 200 บาท) และพฤติกรรมที่คนขับรถ

ทําหนาที่เปนนายหนาใหกับโรงแรมและกลุมทัวรตาง ๆ  เปนตน 

4.11 สรุปผลการสํารวจพฤติกรรมแท็กซ่ีปายดํา 

 1. แท็กซี่ปายดําเปนบริการขนสงสาธารณะที่ผิดกฎหมายตามพระราชบัญญัติรถยนต 

พ.ศ.2522 มีลักษณะการใหบริการในเสนทางที่ไมแนนอนขึ้นกับความตองการของผูโดยสาร คา

โดยสารขึ้นอยูกับการตกลงกันระหวางคนขับรถและผูโดยสารในลักษณะเหมาจาย สวนใหญพบวา

คาโดยสารของแท็กซี่ปายดําจะสูงกวารถแท็กซี่สาธารณะ แตต่ํากวารถลีมูซีน 

 2. คูแขงของบริการแท็กซี่ปายดําคือ รถแท็กซี่สาธารณะและรถลีมูซีน เนื่องจากเปนระบบ

ขนสงสาธารณะที่ผูโดยสารสามารถเขาถึงบริการไดงายโดยใหบริการที่อาคารผูโดยสาร และ

ใหบริการในเสนทางที่ไมแนนอนขึ้นกับความตองการของผูโดยสารเชนเดียวกับแท็กซี่ปายดํา 

 



 

 

บทที่ 5 

ผลจากมาตรการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ ทอท. 

 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงผลจากมาตรการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผีของ ทอท. 

รวมถึงปญหาของ ทอท. ในการดําเนินการตามแผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่

ปายดําและไกดผีที่มาใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ดังนี้ 

5.1 ผลจากมาตรการปองกันปราบปรามแท็กซ่ีปายดําและไกดผี 

5.1.1 พฤติกรรมของแท็กซ่ีปายดําและไกดผีที่เปลี่ยนแปลงไป 

 1. พฤติกรรมของไกดผีที่เปลี่ยนแปลงไป 

 เนื่องจากมีเจาหนาที่ชุดตรวจผสมออกปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมง ทําใหจํานวนไกดผีลด

นอยลงอยางเห็นไดชัดเมื่อเทียบชวงกอนมีมาตรการปองกันและปราบปราบแท็กซี่ปายดําและไกด

ผี จนในปจจุบันแทบไมมีไกดผียืนเรียกผูโดยสารตามจุดเดิมที่เคยมีไกดผีอยู เชน บริเวณอาคาร

ผูโดยสารชั้น 2 หองโถงผูโดยสารประตู 2 ดังแสดงในรูปที่ 5-1 และหองโถงผูโดยสารประตู 3 ดัง

แสดงในรูปที่ 5-2 เปนตน อยางไรก็ตาม กลุมไกดผีไดพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อหลีกเลี่ยง

การดําเนินคดีจากเจาหนาที่โดยแฝงตัวปะปนอยูกับผูโดยสาร คอยเรียกผูโดยสารในเวลาที่

เจาหนาที่เผลอ หรือสับเปลี่ยนกําลัง  
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รูปที่ 5-1 จุดเรียกผูโดยสารของไกดผีบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 โถงผูโดยสารประตู 2 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 5-2 จุดเรียกผูโดยสารของไกดผีบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 โถงผูโดยสารประตู 3 

กอนหนามีมาตรการ 
4/6/2552 

หลังมีมาตรการ 
29/9/2552 

กอนหนามีมาตรการ 
4/6/2552 

หลังมีมาตรการ 
29/9/2552 
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2.พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําที่เปลี่ยนไป 

พบวาจํานวนแท็กซี่ปายดําลดลงเชนเดียวกับจํานวนไกดผี ทั้งนี้เนื่องจากมีเจาหนาที่จาก

กรมการขนสงทางบกตั้งดานตรวจรถที่ใชผิดประเภท รวมถึงไมมีไกดผีที่คอยเรียกผูโดยสารใหกับ

กลุมแท็กซี่ปายดํา อยางไรก็ตาม พบวาแท็กซี่ปายดําพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อหลีกเลี่ยง

ดานของเจาหนาที่กรมขนสงทางบก โดยการนํารถไปจอดรับผูโดยสารในลาดจอดรถโซน B หรือใช

รถยนตบริการ (รถปายเขียว) เขารับผูโดยสาร แลวนํามาขึ้นรถแท็กซี่ปายดําอีกตอหนึ่ง 

5.1.2 ผลการจับกุมแท็กซ่ีปายดําและไกดผี 

1. การจับกุมไกดผี 

ตามแผนการปฏิบัติการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี เร่ิมจับกุมไกดผี

ตั้งแตวันที่ 9 สิงหาคม 2552 จนถึงวันที่ 13 มกราคม 2553 จับกุมดําเนินคดีไกดผีตามประมวล

กฎหมายอาญามาตรา 397 ไดทั้งสิ้น 1,710 ราย และพบวาตั้งแตวันที่ 9 สิงหาคม 2552 – 5 

มกราคม 2553 เปนการกระทําผิดซ้ําตั้งแต 2 คร้ังขึ้นไปถึง 200 ราย ดังแสดงในตาราง 5-1 

2. การจับกุมรถแท็กซี่ปายดํา 

ตามแผนการปฏิบัติการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี เร่ิมจับกุมแท็กซี่

ปายดําตั้งแตวันที่ 31 กรกฎาคม 2552 จนถึงวันที่ 13 มกราคม จับกุมดําเนินคดีแท็กซี่ปายดําใน

ขอหาใชรถผิดประเภทไดทั้งสิ้น 3,280 ราย และพบวาตั้งแตวันที่ 31 กรกฎาคม – 28 ธันวาคม 

2552 เปนการกระทําผิดซ้ําตั้งแต 2 คร้ังขึ้นไปถึง 232 ราย ดังแสดงในตาราง 5-1 

ตารางที่ 5-1 ผลการจับกุมไกดผีที่กระทําความผิดซ้ําตัง้แต 9 สิงหาคม 2552 – 5 มกราคม 2553 
การกระทําความผิดซ้ํา (ครั้ง) จํานวนไกดผี (คน) จํานวนแท็กซี่ปายดํา (คัน) 

2 79 181 

3 44 36 

4 37 8 

มากกวา 5 ครั้งขึ้นไป 40 7 

รวม 200 232 

ที่มา: ศูนยปฏิบัติการพิเศษ การทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
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5.1.3 การเพิ่มจํานวนเที่ยววิ่งของระบบขนสงสาธารณะอื่นที่เปนคูแขงของแท็กซ่ีปายดํา 

 การจับกุมไกดผีและรถแท็กซี่ปายดําในชวงเดือนสิงหาคม-กันยายน 2552 นั้น สงผลดี

โดยตรงตอระบบขนสงสาธารณะอื่นที่เปนคูแขงขันโดยตรงของรถแท็กซี่ปายดํา ไดแก รถลีมูซีน 

และรถแท็กซี่สาธารณะ ทั้งนี้ขอมูลจํานวนเที่ยววิ่งของรถทั้งสองประเภทสามารถยืนยันผลของ

มาตรการที่ใชอยูดังนี้   

1. การเพิ่มสัดสวนการใชรถลีมูซีน 

ตารางที่ 5-2 แสดงจํานวนเที่ยววิ่งของรถลีมูซีนในชวงเดือนมกราคมถึงเดือนสิงหาคม ของ

ป 2551 และป 2552 พบวาในป 2552 นั้นจํานวนเที่ยววิ่งของรถลีมูซีนโดยรวมแลวลดลงจากป 

2551 ทั้งนี้อาจจะเนื่องมาจากสภาพเศรษฐกิจที่ตกต่ําซึ่งเริ่มตนอยางชัดเจนในชวงปลายป 2551 

ตอเนื่องมาถึงปจจุบันมีผลโดยตรงตอการตัดสินใจเลือกใชบริการลีมูซีน โดยพบวาในชวงเดือน

มกราคม-สิงหาคม กอนใชมาตรการอยางจริงจังนั้น สัดสวนจํานวนเที่ยววิ่งของรถลีมูซีนอยูที่

ประมาณรอยละ 69-74 เกือบจะคงที่เมื่อเทียบกับปกอนหนานี้ 

ตารางที่ 5-2 จํานวนเที่ยววิง่เฉลี่ยตอเดือนของรถลีมูซนี 

เดือน 
จํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ย (เที่ยว/วัน) สัดสวนของจํานวนเที่ยววิ่ง 

2551 2552 ในป 2552 เทียบกับป 2551 (รอยละ) 

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: ศูนยขนสงสาธารณะ การทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 
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อยางไรก็ดี จากตารางที่ 5-2 ในเดือนกันยายน 2552 ที่มาตรการมีผลบังคับใชอยางจริงจัง 

จํานวนเที่ยววิ่งของลีมูซีนเฉลี่ยของเดือนกันยายนป 2552 มีสัดสวนถึงรอยละ 86 เมื่อเทียบกับป 

2551 และมีสัดสวนเพิ่มถึงรอยละ 95 ในเดือนตุลาคม 2552 แสดงใหเห็นวามาตรการตามแผนการ

ปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผีสงผลใหจํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ยของรถลีมูซีนเพิ่มข้ึน

อยางมีนัยสําคัญตั้งแตชวงเดือนกันยายน 2552 เปนตนมา 

2. การเพิ่มสัดสวนการใชรถแท็กซี่สาธารณะ 

ตารางที่ 5-3 แสดงจํานวนเที่ยววิ่งของรถแท็กซี่สาธารณะในชวงเดือนเมษายนถึงเดือน

สิงหาคม ของป 2551 และป 2552 พบวา ในป 2552 นั้นจํานวนเที่ยววิ่งของรถแท็กซี่สาธารณะ

โดยรวมแลวเพิ่มขึ้นจากป 2551 โดยเฉลี่ยรอยละ 22 แตหลังจากที่มาตรการมีผลเต็มที่ในชวง

เดือนกํายายนนั้น จํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ยของรถแท็กซี่สาธารณะในชวงเดือนกันยายนป 2552 

เพิ่มข้ึนเปนรอยละ 45 ของจํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ยของป 2551 และเพิ่มข้ึนรอยละ 33 ในชวงเดือน

ตุลาคม 2552 

แสดงใหเห็นวามาตรการตามแผนการปองกันและปราบปรามแท็กซี่ปายดําและไกดผี

สงผลใหจํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ยของรถแท็กซี่สาธารณะเพิ่มข้ึนอยางมีนัยสําคัญตั้งแตในชวงเดือน

กันยายน 2552 เปนตนมา 

ตารางที่ 5-3 จํานวนเที่ยววิง่เฉลี่ยตอเดือนของรถแทก็ซีส่าธารณะ 

เดือน 
จํานวนเที่ยววิง่เฉลี่ย (เที่ยว/วัน) รอยละของจํานวนเที่ยววิ่งทีเ่พิ่มข้ึน 

2551 2552 เมื่อเปรียบเทยีบกับปกอนหนา (รอยละ) 

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: ศูนยขนสงสาธารณะ การทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
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การเพิ่มจํานวนเที่ยววิ่งเฉลี่ยตอวันของทั้งรถลีมูซีนและรถแท็กซี่สาธารณะ ไมไดมีผลมา

จากการเพิ่มจํานวนผูโดยสาร เนื่องจากจํานวนผูโดยสารในป 2552 เพิ่มจากจํานวนผูโดยสารในป 

2551 เพียงรอยละ 5 ดังแสดงในตารางที่ 5-4 

ตารางที่ 5-4 จํานวนผูโดยสารที่ใชทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

ป 
จํานวนผูโดยสาร (คน) 

ขาเขา 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 

อยางไรก็ตาม ขอมูลที่แสดงในตาราง 5-4 ไมไดแยกเปนรายเดือน ทําใหไมสามารถ

วิเคราะหผลของการเพิ่มของจํานวนผูโดยสารในป 2552 เทียบกับป 2551 โดยละเอียดได 

5.2 ปญหาของมาตรการในปจจุบัน 

ที่ผานมา ทอท.ประสบความยากลําบากในการแกไขปญหาแท็กซี่ปายดําและไกดผี

เนื่องจากสาเหตุหลายประการ ดังนี้  

5.2.1 ปญหาดานกฎหมาย 

1. ไมมีกฎหมายมอบอํานาจใหเจาหนาที่ ทอท.ในเขตพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 

เมื่อเดือนกันยายน พ.ศ.2545 กระทรวงคมนาคมไดออกประกาศ เร่ือง แตงตั้งลูกจางของ

บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา และออก

ประกาศเรื่อง แตงตั้งลูกจางของบริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) เปนพนักงานฝาย

ปกครองหรือตํารวจชั้นผูใหญ ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา โดยมอบอํานาจให

พนักงานของ ทอท.เฉพาะที่ปฏิบัติหนาที่ในทาอากาศยานกรุงเทพ (ดอนเมือง) ทาอากาศยาน

เชียงใหม ทาอากาศยานหาดใหญ ทาอากาศยานภูเก็ต และทาอากาศยานเชียงรายเทานั้น แตไม

รวมถึงทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เนื่องจากประกาศฉบับนี้ออกกอนที่จะมีการเปดใชสนามบิน

สุวรรณภูมิ ดังนั้นที่ผานมา ทอท.จึงประสบปญหาในการดําเนินการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและ

ไกดผีในทาอากาศยานสุวรรณภูมิเนื่องจากการดําเนินการของเจาหนาที่ ทอท.ไมมีกฎหมายรองรับ 

มาตรการที่มีอยูในปจจุบันจึงทําไดเพียงประสานงานขอกําลังจากหนวยงานอื่น เชน กรมขนสงทาง
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บก เจาหนาที่ตํารวจ ในการดําเนินการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี ซึ่งในบางครั้งดําเนินการ

ไดอยางยากลําบาก และประสบปญหาขาดผูรับผิดชอบหลักในการปราบปราม 

2. ไมมีกฎหมายกําหนดบทลงโทษผูประกอบอาชีพไกดโดยไมไดรับอนุญาต หรือไมไดจด

ทะเบียนอยางถูกตองภายในทาอากาศยาน 

นอกจากไมมีกฎหมายที่มอบอํานาจใหพนักงาน ทอท.สามารถจับกุมผูที่กระทําผิดในเขต

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ แลว ทอท.ยังประสบปญหาในการจับกุมกลุมไกดผีที่เรียกผูโดยสารใน

อาคารผูโดยสาร เนื่องจากการขาดกฎหมายที่กําหนดบทลงโทษไกดผีที่เหมาะสม 

ที่ผานมา ทอท.ใชประมวลกฎหมายอาญามาตรา 397 และประมวลกฎหมายอาญา

มาตรา 372 ในการจับกุมกลุมไกดผีที่เรียกผูโดยสารอยูบริเวณอาคารผูโดยสาร ซึ่งในการจับกุม

ผูกระทําผิดจะประสบปญหาเนื่องจาก บุคคลที่แจงใหจับกุมผูกระทําผิดตองเปนผูที่ถูกทําใหรูสึก

เดือดรอนรําคาญเองหรือในที่นี้คือผูโดยสาร แตในบางกรณีที่ผูโดยสารยินยอมใชบริการแท็กซี่ปาย

ดําโดยสมัครใจ หรือโดยรูเทาไมถึงการณก็ไมสามารถบังคับใชกฎหมายมาตรานี้ได และผูโดยสาร

สวนใหญไมสะดวกที่จะเปนผูเสียหายสําหรับดําเนินคดีไกดผี เนื่องจากตองการเดินทางใหถึง

จุดหมายปลายทางใหเร็วที่สุด 

สําหรับประมวลกฎหมายอาญามาตรา 372 แมวาตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 

372 เจาหนาที่ ทอท.สามารถเปนผูแจงเจาพนักงานใหจับกุมผูกระทําผิดได แตกฎหมายนี้มี

บทลงโทษที่ไมคอยรุนแรง เปนเพียงแคคาปรับเล็กนอยเมื่อเทียบกับรายไดจากการรับผูโดยสาร 

กลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีจึงไมเข็ดหลาบ 

5.2.2 ปญหาดานการบังคับใชกฎหมาย 

1. ปญหาเรื่องกําลังเจาหนาที่ไมเพียงพอ 

เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัยที่ปฏิบัติหนาที่มีจํานวนไมเพียงพอเมื่อเปรียบเทียบกับ

พื้นที่ที่ตองรับผิดชอบดูแล ซึ่งเจาหนาที่ไมไดรับผิดชอบดูแลเฉพาะบริเวณอาคารผูโดยสารเทานั้น 

แตตองรับกระจายกําลังตามตามจุดตางๆ ของทาอากาศยานสุวรรณภูมิซึ่งมีพื้นที่กวางใหญถึง 

20,000 ไร นอกจากนี้ เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดยังมีภาระกิจหลักอื่นที่ตองทํานอกเหนือจาก

การปองกันปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีดวย เชน หนาที่ในการดูแลผูโดยสารและ

ทรัพยสินของ ทอท.หนาที่ในการควบคุมอาวุธปน หนาที่ในการดูแลบุคคลสําคัญ หนาที่ในการ

ระงับเหตุตางๆ เปนตน 
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2. ปญหาเรื่องคาตอบแทนของเจาหนาที่ 

คาตอบแทนของเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานในการปองกันปราบแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปน

จํานวนเงินที่ต่ําไมจูงใจเจาหนาที่ในการปฏิบัติงาน เมื่อเปรียบเทียบกับขอบเขตงานที่คอนขางเสี่ยง

จากการถูกลอบทํารายหรือถูกฟองรองทางคดีจากกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี นอกจากนี้ 

เจาหนาที่ที่มาปฏิบัติงานบางสวนไมไดมีที่พักอาศัยหรือสถานที่ทํางานใกลกับทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ เชน เจาหนาที่จากกองกํากับการปฏิบัติการพิเศษ ศูนยสืบสวนสอบสวน บช.ภ.1 เปน

ตน ทําใหประสบปญหาในการเดินทางมาปฏิบัติงานบริเวณทาอากาศยานคอนขางยากลําบาก 

5.2.3 ปญหาดานการขาดแคลนบริการระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ 

 เนื่องจากทาอากาศยานสุวรรณภูมิไมไดใหบริการระบบขนสงสาธารณะทั้งหมดที่อาคาร

ผูโดยสาร ผูโดยสารจึงตองเดินทางไปใชบริการระบบขนสงสาธารณะบางประเภทที่ศูนยขนสง

สาธารณะ ซึ่งเปนระยะทางที่คอนขางไกลและตองใชเวลาในการเดินทาง นอกจากจากผลการ

สํารวจโดยใชแบบสอบถามพบวาผูโดยสารสวนใหญไมทราบวามีการใหบริการระบบขนสง

สาธารณะที่ทาอากาศยาน และสามารถใชบริการขนสงสาธารณะบางสวนไดที่ศูนยขนสง

สาธารณะ ทําใหทางเลือกในการเดินทางของผูโดยสารมีนอยหรือถูกจํากัดแคเพียงระบบขนสง

สาธารณะที่ใหบริการเฉพาะที่อาคารผูโดยสาร ไดแก รถแท็กซี่สาธารณะ รถลีมูซีน รถ บขส. (ใน

บางเสนทาง) ในขณะที่กลุมแท็กซี่ปายดํามีจุดเดนที่สามารถเขาถึงผูโดยสารไดงายกวา โดย

สามารถเรียกผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสารไดเลย ผูโดยสารบางสวนใชบริการแท็กซี่ปายดํา 

เนื่องจากไมตองเขาแถวเพื่อรอรับบริการ นอกจากนี้ หากผูโดยสารตกลงที่จะใชบริการแท็กซี่ปาย

ดํา ไกดผีจะคอยบริการอํานวยความสะดวกโดยการถือกระเปาสัมภาระใหกับผูโดยสารอีกดวย 

5.2.4 ปญหาดานการประชาสัมพันธ 

1. การขาดขอมูลประชาสัมพันธบริการระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการอยางถูกตอง 

จากผลการสํารวจขอมูลกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติ (รายละเอียดแสดงใน

บทที่ 6) พบวาผูโดยสารเพียงรอยละ 44 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถเชา รอยละ 

43 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจําทางหรือรถตู รอยละ 39 ทราบวา

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจําทางพิเศษ และรอยละ 22 ทราบวาทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสาร บขส. ในขณะที่ผูโดยสารเพียงรอยละ  25 ทราบวาทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิมีบริการรถลีมูซีน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารไมทราบวาบริการทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิมีบริการระบบขนสงสาธารณะใดบาง บริการใดที่ใหบริการโดยถูกตองบาง และไมทราบวาจะ
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ใชบริการดังกลาวไดที่ใด นอกจากนี้ยังพบวายังไมมีปายประชาสัมพันธที่สามารถอธิบายผูโดยสาร

ใหทราบวา ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการขนสงสาธารณะอะไรบางและสามารถใชบริการไดที่

ใด พบวาปายประชาสัมพันธสวนใหญใหขอมูลเฉพาะเพียงบริการขนสงสาธารณะบางสวนเทานั้น 

ยังไมมีปายประชาสัมพันธใดที่ใหขอมูลครอบคลุมบริการขนสงสาธารณะทั้งหมดของทาอากาศ

ยานสุวรรณภูมิ นอกจากนี้ พบวาลักษณะของปายประชาสัมพันธในแตละจุดมีลักษณะตัวอักษร

และสีไมเปนในแนวทางเดียวกัน รวมถึงมีการตั้งปายในจุดที่ไมเหมาะสมที่ผูโดยสารสังเกตเห็นได

ยาก เชน รูปที่ 5-3 เปนปายประชาสัมพันธบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ใหขอมูลผูโดยสารวา

สามารถใชบริการรถแท็กซี่สาธารณะไดที่ประตู 4 แตไมไดใหขอมูลวาผูโดยสารสามารถใชบริการ

รถ บขส.ไดที่ใด รวมถึงไมไดใหขอมูลถึงบริการขนสงสาธารณะอื่น รูปที่ 5-4 เปนปาย

ประชาสัมพันธบริการรถลีมูซีนบริเวณอาคารผูโดยสารชั้น 2 ซึ่งตั้งอยูในมุมที่สังเกตเห็นไดยาก 

เนื่องจากหันปายออกจากทางที่ผูโดยสารเดินออก เปนตน 

  

รูปที่ 5-3 ปายประชาสัมพันธระบบขนสงสาธารณะภายในอาคารผูโดยสารชั้น 2 

(13 กรกฎาคม 2552) 
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รูปที่ 5-4 ปายประชาสัมพันธบริการรถลีมซูีนของ ทอท. (4 มิถุนายน 2552) 

2. ผูโดยสารไมทราบวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมาย 

จากผลการสํารวจขอมูลกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติ (รายละเอียวจะกลาวถึง

ในบทที่ 6) พบวาผูโดยสารเพียงรอยละ 14 รับรูวามีบริการแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิ แตอยางไรก็ตาม ผูโดยสารกลุมนี้เขาใจผิดคิดวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการของโรงแรม

หรือกลุมทัวร ทั้งที่จริงแลวแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมายและไมไดรับอนุญาตจาก ทอท. 

อยางไรก็ตามจากผลการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางทาง พบวาผูโดยสารมี

แนวโนมที่จะใชบริการรถลีมูซีนมากกวาบริการแท็กซี่ปายดําหากผูโดยสารทราบวาบริการแท็กซี่

ปายดําใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย ดังนั้นสาเหตุหนึ่งที่ผูโดยสารสวนใหญใชบริการแท็กซี่

ปายดํา เนื่องจากไมทราบวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมายและไมไดรับอนุญาต

จาก ทอท.ทั้งนี้ผูโดยสารบางสวนอาจเขาใจผิดวาไกดผีเปนไกดที่ไดรับอนุญาตโดย ทอท.เนื่องจาก

ไกดผีสามารถเรียกผูโดยสารไดภายในอาคารผูโดยสาร รวมถึงมีการแตงกายที่ดูนาเชื่อถือ และ

ปายประชาสัมพันธสวนใหญเปนปายที่ส่ือความหมายเตือนกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีไมใหเขา

มาแสวงหาผลประโยชนโดยมิชอบในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเทานั้น ซึ่งไมไดเตือนหรือ

แนะนําผูโดยสารใหระมัดระวังการใชบริการเหลานี้ เชน รูปที่ 5-5 เปนปายหามไกดผีเขามาแสวง

ภายในอาคารผูโดยสาร และรูปที่ 5-6 เปนปายหามแท็กซี่ปายดําและการใชรถผิดประเภทและหาม
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จอดรถบริเวณชานชาลา ซึ่งทั้งสองรูปไมไดเตือนผูโดยสารใหรับทราบถึงการมีอยูและระมัดระวัง

หรือหลีกเลี่ยงการใชบริการแท็กซี่ปายดํา เปนตน 

 

รูปที่ 5-5 ปายหามไกดผีเขามาแสวงหาประโยชนภายในอาคารผูโดยสาร (12 มิถนุายน 2552) 

 

รูปที่ 5-6 ปายหามแท็กซี่ปายดําหรือหามการใชรถผิดประเภท และหามรถจอดบริเวณชานชาลา 

(12 มิถุนายน 2552) 
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5.2.5 ปญหาจากการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของกลุมแท็กซ่ีปายดําและไกดผีเพื่อหลีกเลี่ยง
การจับกุมของเจาหนาที่ 

 พบวากลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อหลีกเลี่ยงการ

ตรวจสอบและการจับกุมของเจาหนาที่ ทําใหเจาหนาที่ตรวจสอบและจับกุมกลุมไกดไดอยาง

ยากลําบาก เชน ไกดผีที่ใชบัตร รปภ.พิเศษ หมายเลข 2 ผานเขาเขตพื้นที่ควบคุมบริเวณอาคาร

ผูโดยสารชั้น 2 เขาไปเรียกผูโดยสาร ไกดที่ไดรับอนุญาตจาก ทอท.ทําหนาที่เปนนายหนาสง

ผูโดยสารใหแท็กซี่ปายดําอีกตอหนึ่ง ไกดที่ผีพาผูโดยสารไปขึ้นรถแท็กซี่ปายดําที่จอดรออยูภายใน

อาคารจอดรถเพื่อหลีกเลี่ยงดานของเจาหนาที่กรมการขนสงทางบกบริเวณชานชาลาดานนอก 

เปนตน 



 

 

บทที่ 6 

การพัฒนาแบบจําลอง 

 

เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงการพัฒนาแบบจําลองซึ่งประกอบดวยสมมุติฐานของ

แบบจําลอง ผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตน การพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบบริการของรถ

ลีมูซีน และการพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

6.1 สมมุติฐานของแบบจําลอง 

 แบบจําลองพัฒนาขึ้นเพื่อทราบถึงปจจัยที่มีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสง

สาธารณะของผูที่ใชบริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ หรือแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยาน

สุวรรณภูมิ และเพื่อประโยชนในการเสนอแนะในการปรับปรุงบริการดานขนสงสาธารณะในทา

อากาศยานสุวรรณภูมิ โดยมีสมมุติฐานวากลุมผูโดยสารที่ใชบริการแท็กซี่ปายดําคือกลุมผูโดยสาร

ชาวตางชาติ และบริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ รวมถึงแท็กซี่ปายดําเปนบริการขนสง

สาธารณะที่มีลักษณะการใหบริการใกลเคียงกัน กลาวคือ ทั้งรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ และ

แท็กซี่ปายดําใหบริการในเสนทางที่ไมแนนอนขึ้นอยูกับความตองการของผูโดยสาร มีลักษณะรถที่

ใหบริการเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล และใหบริการที่อาคารผูโดยสาร ดังนั้น ปจจัยที่สงผลตอการ

ตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสารกลุมที่เลือกใชบริการดังกลาวนาจะเปน

ปจจัยเดียวกัน 

6.2 ผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตน 

เนื่องจากผูโดยสารที่อยูในอาคารผูโดยสารชั้น 1 และช้ัน 2 เปนกลุมผูโดยสารขาเขาจึง

ตองการเดินทางออกจากทาอากาศยานใหเร็วที่สุด สวนใหญจึงไมสะดวกที่จะใหความรวมมือใน

การตอบแบบสอบถาม การศึกษานี้จึงเลือกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่อยูในอาคาร

ผูโดยสารชั้น 3 และชั้น 4 ซึ่งเปนกลุมผูโดยสารขาออกที่อยูระหวางการรอเพื่อเตรียมขึ้นเครื่องจึงให

ความรวมมือในการตอบแบบสอบถามมากกวากลุมผูโดยสารขาเขา 

ตารางที่ 6-1 แสดงผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตนจํานวน 62 ชุด ซึ่งดําเนินการสํารวจ

กลุมตัวอยางโดยผูวิจัยในระหวางวันที่ 18 – 22 มกราคม 2553 พบวารอยละ 97 มีจุดประสงคใน

การเดินทางเพื่อการทองเที่ยว รอยละ 89 รับรูถึงวามีการใหบริการรถแท็กซี่สาธารณะ รอยละ 55 
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เลือกใชบริการรถแท็กซี่สาธารณะ และรอยละ 74 มีจุดหมายปลายทางในการเดินทางคือกรุงเทพ

และปริมณฑล 

อยางไรก็ตาม กลุมตัวอยางเพียงรอยละ 10 รับรูถึงการใหบริการแท็กซี่ปายดํา แตเมื่อ

ผูวิจัยสอบถามผูตอบแบบสอบถามเพิ่มเติม พบวาผูตอบแบบสอบถามเขาใจวาคําวา Unofficial 

Taxi/Limousine ในแบบสอบถามคือบริการรถรับสงของโรงแรม หรือบริษัททัวร 

ตารางที่ 6-1 ผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตน 
ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง จํานวน รอยละ 

- จุดประสงคในการเดินทาง 

ทองเที่ยว 60 96.77 

ธุรกิจ 2 3.23 

- การรับรูถึงการใหบริการขนสงสาธารณะ 

รถแท็กซี่สาธารณะ 55 88.71 

รถโดยสารประจําทางพิเศษ 29 46.77 

รถเชา 23 37.10 

รถโดยสารประจําทาง/รถตู 11 17.74 

รถลีมูซีน 8 12.90 

รถแท็กซี่ปายดํา 6 9.68 

- สัดสวนการใชบริการขนสงสาธารณะ 

รถแท็กซี่สาธารณะ 34 54.84 

รถโดยสารประจําทางพิเศษ 17 27.42 

รถโดยสารประจําทาง/รถตู 3 4.84 

รถเชา 4 6.45 

อื่นๆ 4 6.45 

- จุดหมายปลายทางในการเดินทาง 

กรุงเทพและปริมณฑล 46 74.19 

อื่นๆ 16 25.81 

 สําหรับปจจัยในการตัดสินใจเพื่อเลือกใชบริการขนสงสาธารณะ พบวากลุมตัวอยางให

ความสําคัญกับราคาคาโดยสารมากที่สุด รองลงมาคือ เวลาในการเดินทาง เวลาในการเขาถึง

บริการ เวลารอคอยเพื่อใชบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง บริการตอนรับนักทองเที่ยว และ

บริการยกกระเปาสัมภาระตามลําดับ ดังแสดงในตารางที่ 6-2 
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ตารางที่ 6-2 ปจจัยในการเลือกตัดสินใจเพื่อเลือกใชบริการขนสงสาธารณะ 

ปจจัย คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
คาโดยสาร 4.00 0.91

เวลาในการเดินทาง 3.98 0.88

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ 3.78 1.11

บริการยกกระเปาสัมภาระ 3.56 1.19

เวลาในการเขาถึงบริการ 3.84 0.93

บริการตอนรับนักทองเที่ยว 3.54 1.29

บริการการใหขอมูลการเดินทาง 3.76 1.16

 6.3 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน 

 เนื่องจากผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตน ทําใหทราบวาสวนใหญกลุมตัวอยางเปน

ผูโดยสารชาวตางชาติที่มีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวถึงรอยละ 97 มีเพียงสวน

นอยเพียงรอยละ 3 ที่เดินทางมาเพื่อทําธุรกิจ ดังนั้นการพัฒนาแบบจําลองจึงเลือกใชกลุมตัวอยาง

ที่เปนผูโดยสารผูโดยสารที่เปนชาวตางชาติที่มีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยว และ

เลือกใชบริการขนสงสาธารณะไมวาจะเปน รถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ หรือแท็กซี่ปายดําอยาง

ใดอยางหนึ่ง 

อยางไรก็ตาม เนื่องจากการศึกษานี้เลือกกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่อยูใน

อาคารผูโดยสารชั้น 3 และชั้น 4 ซึ่งเปนกลุมผูโดยสารขาออก พบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญ

ประสบปญหาในการตอบแบบสอบถามโดยเฉพาะอยางยิ่งขอมูลประเภท Revealed Preference 

(RP) กลาวคือ ผูตอบแบบสอบถามบางสวนไมสามารถจดจําคาโดยสารของบริการขนสง

สาธารณะที่ตนเองใชบริการได รวมถึงบางสวนยังสับสนประเภทบริการขนสงสาธารณะที่ตนเอง

เคยใชบริการ ประกอบกับมีกลุมตัวอยางนอยมากเพียงรอยละ 10 ที่รูจักและเคยใชบริการแท็กซี่

ปายดํา ดังนั้น การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการระหวางรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ 

และแท็กซี่ปายดํานาจะเปนไดยาก 

เนื่องจากในการตัดสินใจเลือกเพื่อเลือกรูปแบบการเดินทางนั้น กลุมตัวอยางให

ความสําคัญกับปจจัยดานราคาคาโดยสาร เวลาในการเดินทาง เวลารอคอยเพื่อใชบริการ เวลาใน

การเขาถึงบริการ บริการการใหขอมูลการเดินทาง บริการตอนรับนักทองเที่ยว และบริการยก

กระเปาสัมภาระตามลําดับ และเนื่องจากปจจัยทางดานเวลาในการเดินทาง และเวลาในการ

เขาถึงบริการของบริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ และแท็กซี่ปายดําไมนาจะแตกตางกัน แต
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การที่จะใหผูตอบแบบสอบถามพิจารณา Trade-off ระหวางปจจัยตางๆ ทุกปจจัยคงเปนไปไดยาก 

การศึกษานี้จึงใหผูตอบแบบสอบถามพิจารณาเลือกปจจัยเพียง 3 ปจจัย ปจจัยละ 2 ระดับ คือ 

ราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการใหขอมูลการเดินทาง เพื่อลดระยะเวลา

ในการตอบแบบสอบถามและหลีกเลี่ยงความสับสนของผูตอบแบบสอบถาม 

สําหรับปจจัยทางดานราคาคาโดยสาร การศึกษานี้จึงใชราคาคาโดยสารของรถลีมูซีน 

เปนราคาคาโดยสารที่จะใหผูโดยสารพิจารณา เนื่องจากบริการรถลีมูซีนเปนบริการที่สามารถ

ทราบคาโดยสารที่แนนอนเมื่อทราบจุดหมายปลายทาง เนื่องจากเปนบริการที่มีคาโดยสาร

แปรเปลี่ยนไปตามปจจัยระยะทางเพียงปจจัยเดียว ในขณะที่บริการรถแท็กซี่สาธารณะเปนบริการ

ที่มีคาโดยสารแปรเปลี่ยนไปตามปจจัยระยะทางและปจจัยเวลาที่ใชในการเดินทาง 

ดังนั้น การศึกษานี้จึงเลือกพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการโดยใชขอมูลแบบ 

Stated Preference โดยใหผูตอบแบบสอบถามเลือกบริการรถลีมูซีนที่มีลักษณะการใหบริการ

แตกตางกันในดานราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการการใหขอมูลการเดินทาง 

6.3.1 ขอมูลสถิติของผูโดยสาร 

 จากผลการสํารวจกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติในอาคารผูโดยสารชั้น 3 และ

ชั้น 4 จํานวน 118 ชุด ซึ่งดําเนินการสํารวจโดยผูวิจัยระหวางวันที่ 25- 29 มกราคม 2553 ไดผล

ดังตอไปนี้ 

1. ขอมูลดานเศรษฐสังคมของผูโดยสาร 

ตารางที่ 6-3 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง 
คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม จํานวน รอยละ 

- อายุเฉล่ีย 34.35 ป คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 12.75 

- เพศ 

ชาย 76 64.41 

หญิง 42 35.59 

- รายไดตอเดือน 

≤ 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 แสดงผลการสํารวจกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติจํานวน 118 ชุด 

พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศชายมากกวาเพศหญิง คิดเปนรอยละ 64 และ 36 ตามลําดับ 

มีอายุเฉล่ียเทากับ 34.45 ป และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 12.75 เมื่อพิจารณาการกระจาย

ตัวของกลุมตัวอยาง พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปนผูที่มีรายไดระหวาง 1,000 - 1,999 เหรียญ

สหรัฐอเมริกา คิดเปนรอยละ 25.42 รองลงมามีรายไดระหวาง 2,000 – 2,999 เหรียญ

สหรัฐอเมริกา คิดเปนรอยละ 22.88 ตามลําดับ 

2. ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 

ตารางที่ 6-4 แสดงขอมูลที่เกี่ยวกับการเดินทางของกลุมตัวอยาง พบวากลุมตัวอยางสวน

ใหญมีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยวมากกวาเพื่อทําธุรกิจ คิดเปนรอยละ 91 และ

รอยละ 9 ตามลําดับ พบวากลุมตัวอยางรอยละ 96 รับรูถึงการมีอยูของบริการรถแท็กซี่สาธารณะ 

รอยละ 45 รับรูถึงการมีอยูของบริการรถเชา ตามลําดับ ในขณะที่กลุมตัวอยางเพียงรอยละ 25 

รับรูถึงการมีอยูของบริการรถลีมูซีน และเพียงรอยละ 14 รับรูถึงการมีอยูของบริการแท็กซี่ปายดํา 

แตเมื่อผูวิจัยสอบถามผูตอบแบบสอบถามเพิ่มเติม พบวาผูตอบแบบสอบถามเขาใจวาคําวา 

Unofficial Taxi/Limousine ในแบบสอบถามคือบริการรถรับสงของโรงแรม หรือบริษัททัวร  

ในดานสัดสวนการใชบริการขนสงสาธารณะ พบวากลุมตัวอยางเลือกใชบริการรถแท็กซี่

สาธารณะมากที่สุดคิดเปนรอยละ 65 รองลงมาคือรถโดยสารประจําทางพิเศษคิดเปนรอยละ 14 

ตามลําดับ ในขณะที่กลุมตัวอยางเพียงรอยละ 3 เลือกใชบริการรถลีมูซีน และไมมีผูโดยสารคนใด

เลือกใชบริการแท็กซี่ปายดําเลย อาจเนื่องมาจากเพราะผูโดยสารเขาใจวาบริการแท็กซี่ปายดําเปน

บริการรถแท็กซี่สาธารณะ อยางไรก็ตาม พบวากลุมตัวอยางรอยละ 84 มีจุดหมายในการเดินทาง

อยูในเขตกรุงเทพและปริมณฑล มีเพียงรอยละ 16 ที่มีจุดหมายปลายทางอยูที่อ่ืน ไดแก พัทยา หัว

หิน และอยุธยา เปนตน 

พบวารอยละ 44 ของกลุมตัวอยางเดินทางมาเปนคู รอยละ 30 เดินทางมาคนเดียว และมี

จํานวนผูรวมเดินทางเฉลี่ยเทากับ 2.12 คน และมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 1.06 นอกจากนี้

พบวา กลุมตัวอยางใชเวลารอคอยเพื่อใชบริการขนสงสาธารณะเฉลี่ย 10.85 นาที และมีคา

เบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 10.17 ในขณะที่กลุมตัวอยางจายคาโดยสารเพื่อใชบริการขนสง

สาธารณะโดยเฉลี่ยคนละ 460.22 บาท และมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 318.77 ดังแสดงใน

ตารางที่ 5-5 
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ตารางที่ 6-4 ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 
ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง จํานวน รอยละ 

- จุดประสงคในการเดินทาง 

ทองเที่ยว 107 90.68 

ธุรกิจ 11 9.32 

- การรับรูถึงการใหบริการขนสงสาธารณะ 

รถแท็กซี่สาธารณะ 113 95.76 

รถเชา 53 44.92 

รถโดยสารประจําทาง/รถตู 51 43.22 

รถโดยสารประจําทางพิเศษ 46 38.98 

รถโดยสาร บขส. 26 22.03 

รถลีมูซีน 30 25.42 

รถแท็กซี่ปายดํา 17 14.41 

- สัดสวนการใชบริการขนสงสาธารณะ 

รถแท็กซี่สาธารณะ 77 65.25 

รถโดยสารประจําทางพิเศษ 16 13.56 

รถโดยสารประจําทาง/รถตู 6 5.08 

รถเชา 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 

- จํานวนผูรวมเดินทาง (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 

*จํานวนรวมเดินทางเฉลี่ย 2.12 คน คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.06 
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ตารางที่ 6-5 ขอมูลเวลารอคอยและคาโดยสารของผูโดยสาร 
ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ (นาที) 10.85 10.17 

คาโดยสาร (บาท) 460.22 381.77 

5.3.2 แบบจําลองขอมูลประเภท Stated-Preference 

 แบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีนที่มีทางเลือก 2 ทางเลือกรูปแบบบริการ คือ 

รูปแบบบริการ A (Package A) และรูปแบบบริการ B (Package B) ประกอบดวยตัวแปร 2 

ประเภท ไดแก ตัวแปรแบบ Generic และตัวแปรแบบ Alt-Specific ดังแสดงในตารางที่ 6-7 

สําหรับตัวแปรแบบ Generic นั้น คือตัวแปรที่เปนลักษณะของแตละรูปแบบการเดินทาง ตัวแปร

ประเภทนี้ ไดแก คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ การใหขอมูลการเดินทาง เปนตน  

ตารางที่ 6-6 คําอธิบายชื่อตัวแปร 
ชื่อตัวแปร คําอธิบาย 

cons คาคงที่ 

fare คาโดยสาร (บาท) 

wt เวลารอคอยเพื่อใชบริการ (นาที) 

ta การใหขอมูลการเดินทาง 

fare.wt คาโดยสาร * เวลารอคอย 

fare.ta คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง 

wt.ta เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง 

fare.wt.ta คาโดยสาร * เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง 

gender เพศ 

age อายุ (ป) 

pax จํานวนผูโดยสาร (คน) 

income1 รายไดตอเดือน 0-999 (เหรียญสหรัฐอเมริกา) 

income2 รายไดตอเดือน 1000-1999 (เหรียญสหรัฐอเมริกา) 

income3 รายไดตอเดือน 2000-2999 (เหรียญสหรัฐอเมริกา) 

income4 รายไดตอเดือน 3000-3999 (เหรียญสหรัฐอเมริกา) 

income5 รายไดตอเดือน ≥ 4000 (เหรียญสหรัฐอเมริกา) 
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สําหรับตัวแปรประเภท Alt-Specific นั้น โดยทั่วไปคือตัวแปรซึ่งสะทอนถึงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ตลอดจนลักษณะอื่นๆ ของการเดินทางเที่ยวนั้นๆ เชน จํานวน

ผูโดยสาร เปนตน สําหรับตัวแปรประเภท Alt-Specific ในงานวิจัยนี้ ประกอบดวยตัวแปร 2 แบบ 

คือ ตัวแปรแบบสเกล (Scale) ที่ใชกับปริมาณทั่วไป ไดแก อายุ จํานวนผูโดยสาร เปนตน และตัว

แปรหุน (Dummy Variable) ที่ใชในการสะทอนถึงตัวแปรแบบคุณภาพ เชน เพศ รายได เปนตน 

โดยตัวแปรประเภท Alt-Specific นั้นจะถูกกําหนดใหสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการเดินทางหนึ่งมีคา

เปน 0 สําหรับเปนตัวฐานสําหรับเปรียบเทียบ ในทีนี้ตัวฐานเปรียบเทียบนี้คือรูปแบบบริการ A 

ตารางที่ 6-7 ประเภทตัวแปร 
ชื่อตัวแปร ประเภทตัวแปร หมายเหตุ 

cons Alt-Specific Constant   

fare Generic Variable   

wt Generic Variable   

ta Generic Variable 1=มีการใหขอมูลการเดินทาง 

fare.wt Generic Variable   

fare.ta Generic Variable   

wt.ta Generic Variable   

fare.wt.ta Generic Variable   

gender Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=เปนเพศชาย 

age Alt-Specific Socioeconomic Variable   

pax Alt-Specific Socioeconomic Variable   

income1 Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=มีรายไดอยูในชวง 0-999 

income2 Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=มีรายไดอยูในชวง 1000-1999 

income3 Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=มีรายไดอยูในชวง 2000-2999 

income4 Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=มีรายไดอยูในชวง 3000-3999 

income5 Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=มีรายได ≥ 4000 

ผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโลจิตทวินาม (Binary 

Logit) ซึ่งมีเซ็ตของทางเลือกคือรูปแบบบริการของรถลีมูซีนที่แตกตางกัน โดยใชขอมูล Stated-

Preference ที่มีกลุมตัวอยางประกอบดวยผูโดยสารชาวตางชาติที่ใชบริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่

สาธารณะ หรือรถแท็กซี่ปายดํา และมีจุดประสงคในการเดินทางเพื่อการทองเที่ยว จํานวนทั้งสิ้น 

75 คน โดยแตละคนจะเลือกรูปแบบของบริการของรถลีมูซีนจากสถานการณสมมุติ 4 สถานการณ 

ทําใหมีขอมูลทั้งหมด (จํานวนกรณี) 300 ชุด โดยมีรายละเอียดการปรับแกแบบจําลอง ดังนี้ 
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1. แบบจําลองที่ 1 

ตารางที่ 6-8 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโล

จิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 1 จากการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-

square ซึ่งสะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 

0.113 ซึ่งเปนคาที่คอนขางต่ํา แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 1 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็น

ถึงความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อ

เลือกใชบริการของผูโดยสาร เทากับรอยละ 72  

 จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 ตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 95 และตัวแปร

การใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 80 ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมี

นัยสําคัญทางสถิติเพียงแครอยละ 30 แสดงใหเห็นวาลําดับกอนหลังของรูปแบบบริการ คือ 

รูปแบบบริการ A และรูปแบบบริการ B ไมมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดง

ใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกรูปแบบบริการ A มากกวาเลือกรูปแบบบริการ B 

ตารางที่ 6-8 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 1 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p

คาโดยสาร -0.0085 0.0017 -5.050 0.0000

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0583 0.0235 -2.480 0.0130

การใหขอมูลการเดินทาง 0.3124 0.2359 1.320 0.1850

คาคงที่ 0.0651 0.1581 0.410 0.6810

จํานวนผูถูกสัมภาษณ 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 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโล

จิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 2 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดยการเพิ่มตัว

แปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง เชน เพศ อายุ รายได และจํานวนผูรวม

เดินทาง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึงคาความแนบ

สนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.119 ซึ่งเปนคาที่คอนขางต่ําและไม

แตกตางจากแบบจําลองที่ 1 แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 2 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อ

เลือกใชบริการของผูโดยสาร เทากับรอยละ 71.67 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 2 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เพียง 2.374 ซึ่งนอยกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางที่เพิ่ม

ข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวมของแบบจําลองที่ 2 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 ตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 95 และตัวแปร

การใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 80 สําหรับตัวแปรแสดงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง เชน เพศ อายุ จํานวนผูรวมเดินทาง และรายไดมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่คอนขางต่ํามาก ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติเพียงแครอยละ 55 

แสดงใหเห็นวาลําดับกอนหลังของรูปแบบบริการ คือ รูปแบบบริการ A และรูปแบบบริการ B ไมมี

ผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดง

ใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกรูปแบบบริการ A มากกวาเลือกรูปแบบบริการ B 
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ตารางที่ 6-9 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 2 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0086 0.0017 -5.080 0.0000 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0594 0.0237 -2.510 0.0120 

การใหขอมูลการเดินทาง 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 

จํานวนผูรวมเดินทาง -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 

คาคงที่ 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 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโล

จิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 3 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดยการเพิ่มตัว

แปรแสดงที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเอง เชน ตัวแปรคาโดยสาร * การใหขอมูลการ

เดินทาง ตัวแปรเวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง ตัวแปรคาโดยสาร * เวลารอคอย * การให

ขอมูลการเดินทาง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึงคา

ความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.141 ซึ่งเปนคาที่สูงกวา

แบบจําลองที่ 1 เล็กนอย แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 3 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อ

เลือกใชบริการของผูโดยสาร เทากับรอยละ 65.33 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 3 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เทากับ 11.318 ซึ่งมากกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรที่เพิ่มข้ึนมาทําใหภาพรวมของแบบจําลองที่ 3 ดีข้ึน 
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จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 ตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85 ตัวแปรเวลารอ

คอยเพื่อใชบริการมีนัยสําคัญทางสถิติเพียงรอยละ 55 

สําหรับตัวแปรที่แสดงความสัมพันธกันระหวางตัวแปรเอง เชน ตัวแปรคาโดยสาร * การให

ขอมูลการเดินทาง ตัวแปรเวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง ตัวแปรคาโดยสาร * เวลารอ

คอย * การใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่สูงกวารอยละ 90 แสดงใหเห็นวาตัวแปรคา

โดยสาร ตัวแปรเวลารอคอย และตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีความสัมพันธระหวางกัน 

ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 แสดงใหเห็นวาลําดับกอนหลัง

ของรูปแบบบริการ คือ รูปแบบบริการ A และรูปแบบบริการ B มีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบ

บริการรถลีมูซีน 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร  มีคาเปนลบ ซึ่งสมเหตุสมผล แสดง

ใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคาโดยสารสูงขึ้น ในขณะที่คา

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยมีคาเปนบวก ซึ่งไมสมเหตุสมผล เนื่องจากเมื่อเวลารอคอย

เพิ่มข้ึน ผูโดยสารควรเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลง ในทํานองเดียวกัน สัมประสิทธิ์ของตัวแปร

การใหขอมูลการเดินทางมีคาเปนลบ ซึ่งไมสมเหตุสมผล เนื่องจากเมื่อมีบริการการใหขอมูลการ

เดินทาง ผูโดยสารควรเลือกใชบริการรถลีมูซีนเพิ่มข้ึน สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปน

บวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกรูปแบบบริการ A มากกวาเลือกรูปแบบบริการ B 

ตารางที่ 6-10 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 3 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0056 0.0021 -2.650 0.008 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ 0.0279 0.0359 0.780 0.437 

การใหขอมูลการเดินทาง -0.5725 0.3735 -1.530 0.125 

คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0034 0.0020 -1.700 0.089 

เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0790 0.0301 -2.620 0.009 

คาโดยสาร * เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0007 0.0003 -2.570 0.010 

คาคงที่ 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 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโล

จิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 4 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 3 โดยการตัดตัว

แปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการออกไป จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-

square ซึ่งสะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 

0.140 ซึ่งเปนคาที่สูงกวาแบบจําลองที่ 1 เล็กนอย แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 4 มีคา 

%correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อ

เปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อเลือกใชบริการของผูโดยสาร เทากับรอยละ 65.33 นอกจากนี้ ยัง

พบวาแบบจําลองที่ 4 มีคา Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เทากับ 

10.761 ซึ่งมากกวาคา  แสดงใหเห็นวาตัวแปรที่เพิ่มข้ึนมาทําใหภาพรวมของ

แบบจําลองที่ 4 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 ตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85  

สําหรับตัวแปรที่แสดงความสัมพันธกันระหวางตัวแปรเอง เชน ตัวแปรคาโดยสาร * การให

ขอมูลการเดินทาง ตัวแปรเวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง ตัวแปรคาโดยสาร * เวลารอ

คอย * การใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่สูงกวารอยละ 85 แสดงใหเห็นวาตัวแปรคา

โดยสาร ตัวแปรเวลารอคอย และตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีความสัมพันธระหวางกัน 

ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85 แสดงใหเห็นวาลําดับกอนหลัง

ของรูปแบบบริการ คือ รูปแบบบริการ A และรูปแบบบริการ B มีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบ

บริการรถลีมูซีน 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร  มีคาเปนลบ ซึ่งสมเหตุสมผล แสดง

ใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคาโดยสารสูงขึ้น ในขณะที่คา 

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปนลบ ซึ่งไมสมเหตุสมผล เนื่องจากเมื่อมี

บริการการใหขอมูลการเดินทาง ผูโดยสารควรเลือกใชบริการรถลีมูซีนเพิ่มข้ึน สําหรับสัมประสิทธิ์

ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกรูปแบบบริการ A มากกวา

เลือกรูปแบบบริการ B 
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ตารางที่ 6-11 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 4 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p

คาโดยสาร -0.0068 0.0015 -4.420 0.000

การใหขอมูลการเดินทาง -0.3327 0.2093 -1.590 0.112

คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0032 0.0020 -1.600 0.110

เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0678 0.0264 -2.570 0.010

คาโดยสาร * เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0005 0.0002 -2.640 0.008

คาคงที่ 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 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโล

จิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 5 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 3 โดยการตัดตัว

แปรคาโดยสารออกไป จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึง

คาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.123 ซึ่งเปนคาที่

ใกลเคียงกับแบบจําลองที่ 1 แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 5 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อ

เลือกใชบริการของผูโดยสาร เทากับรอยละ 61.00 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 5 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เทากับ 3.838 ซึ่งนอยกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรที่เพิ่มข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวมของแบบจําลองที่ 5 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการ

และตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 99 

สําหรับตัวแปรที่แสดงความสัมพันธกันระหวางตัวแปรเอง เชน ตัวแปรคาโดยสาร * การให

ขอมูลการเดินทาง ตัวแปรเวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง ตัวแปรคาโดยสาร * เวลารอ

คอย * การใหขอมูลการเดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่สูงกวารอยละ 95 แสดงใหเห็นวาตัวแปรคา

โดยสาร ตัวแปรเวลารอคอย และตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีความสัมพันธระหวางกัน 
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ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติถึงรอยละ 95 แสดงใหเห็นวาลําดับ

กอนหลังของรูปแบบบริการ คือ รูปแบบบริการ A และรูปแบบบริการ B มีผลตอการตัดสินใจเลือก

รูปแบบบริการรถลีมูซีน 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการมีคาเปนบวก ซึ่งไม

สมเหตุสมผล เนื่องจากเมื่อเวลาในการรอคอยเพื่อใชบริการเพิ่มข้ึน ผูโดยสารควรเลือกใชบริการรถ

ลีมูซีนนอยลง ในทํานองเดียวกัน คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปนลบ 

ซึ่งไมสมเหตุสมผล เนื่องจากเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง ผูโดยสารควรเลือกใชบริการรถ

ลีมูซีนเพิ่มข้ึน สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่

จะเลือกรูปแบบบริการ A มากกวาเลือกรูปแบบบริการ B 

ตารางที่ 6-12 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 5 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ 0.0977 0.0256 3.810 0.000 

การใหขอมูลการเดินทาง -1.3204 0.2561 -5.160 0.000 

คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0038 0.0019 -2.010 0.045 

เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0784 0.0302 -2.590 0.010 

คาโดยสาร * เวลารอคอย * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0010 0.0002 -5.140 0.000 

คาคงที่ 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. การศึกษานี้จะใชแบบจําลองที่ 1 ในการอธิบายพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือก

รูปแบบบริการของรถลีมูซีน เนื่องจากแบบจําลองที่ 1 มีคา %correct สูงสุดคือรอยละ 72 และ

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และการใหขอมูลการเดินทางมีความ

สมเหตุสมผล แมวาแบบจําลองที่ 2 จะมีคา %correct ใกลเคียงกับแบบจําลองที่ 1 คือรอยละ 

71.67 และมีความสมเหตุสมผลของสัมประสิทธิ์ตัวแปรคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และ

การใหขอมูลการเดินทางเชนเดียวกันกับแบบจําลองที่ 1 แตระดับนัยสําคัญของตัวแปรแสดง

ลักษณะเศรษฐกิจและสังคมในแบบจําลองที่ 2 คอนขางต่ํา ในขณะที่แบบจําลองที่ 3, 4 และ 5 มี

คา %correct นอยกวาแบบจําลองที่ 1 และไมมีความสมเหตุสมผลของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใช

บริการ และการใหขอมูลการเดินทาง ดังแสดงในตารางที่ 5-13 
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ตารางที่ 6-13 สรุปผลการสรางแบบจําลอง 

แบบจําลองที่ %correct Pseudo R2 
ความสมเหตุสมผลของสัมประสิทธิ ์

คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ การใหขอมูลการเดินทาง 

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 = ไมสมเหตุสมผล 

2. ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์ของลักษณะรูปแบบการเลือกใชบริการของแบบจําลอง

ที่ 1 ทําใหสามารถคํานวณหามูลคาที่ผูโดยสารในกลุมนี้ใหกับบริการการใหขอมูลการเดินทาง 

เนื่องจากอรรถประโยชนที่ผูโดยสารสูญเสียจากการจายคาโดยสารที่เพิ่มข้ึน 1 บาท เทากับ

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และอรรถประโยชนที่ผูโดยสารไดรับเพิ่มข้ึนจากการมีบริการ

การใหขอมูลการเดินทาง ดังนั้นมูลคาของการมีบริการการใหขอมูลการเดินทางของรถลีมูซีน

เทากับ 

 

 ในทํานองเดียวกัน มูลคาของเวลารอคอยเพื่อใชบริการ 1 นาที มีคาเทากับ  

 

3. สาเหตุที่สัมประสิทธิ์หนาตัวแปรการใหขอมูลการเดินทางของแบบจําลองที่ 1 มี

นัยสําคัญทางสถิติเพียงที่ระดับความเชื่อมั่นที่รอยละ 80 อาจเนื่องมาจากขอจํากัดทางภาษาที่

กลุมตัวอยางซึ่งเปนชาวตางชาติบางสวนไมไดใชภาษาอังกฤษเปนภาษาแม ทําใหความเขาใจใน

แบบสอบถามอาจคลาดเคลื่อนได นอกจากนี้ การที่ทาอากาศยานเปนสถานที่ที่ผูโดยสารตอง

รีบเรง เนื่องจากการในเดินทางทางอากาศผูโดยสารตองตรงตอเวลากวาระบบการขนสงสาธารณะ

แบบอื่น ทําใหกลุมตัวอยางอาจใหความรวมมือในการตอบแบบสอบถามไดไมคอยดีนัก 
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6.4 การพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 เนื่องจากการพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบบริการของรถลีมูซีนไมสามารถอธิบาย

พฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสารในกรณีที่ผูโดยสารทราบและรูจักบริการ

แท็กซี่ปายดํา ดังนั้น การศึกษานี้จึงทําการศึกษาเพิ่มเติมโดยการพัฒนาแบบจําลองการเลือก

รูปแบบการเดินทางโดยใชขอมูลแบบ Stated Preference โดยใหผูตอบแบบสอบถามเลือก

ระหวางบริการรถลีมูซีน (Official Limousine) และบริการแท็กซี่ปายดํา (Unofficial Limousine) ที่

มีลักษณะการใหบริการแตกตางกันในดานราคาคาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใชบริการ และบริการ

การใหขอมูลการเดินทาง โดยใหขอมูลกับผูโดยสารเพิ่มเติมวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการ

ขนสงสาธารณะที่ใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย โดยการนํารถยนตที่จดทะเบียนเปนรถยนต

สวนบุคคลมาใชในการรับสงผูโดยสารโดยทั่วไปโดยไมไดจดทะเบียนเปนรถโดยสารสาธารณะ 

6.4.1 ขอมูลสถิติของผูโดยสาร 

 จากผลการสํารวจกลุมตัวอยางเบื้องตนที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติที่เคยใชบริการทา

อากาศยานสุวรรณภูมิจํานวน 35 ชุด ซึ่งดําเนินการสํารวจระหวางวันที่ 10 – 18 เมษายน 2553 

ไดผลดังตอไปนี้ 

1. ขอมูลดานเศรษฐสังคมของผูโดยสาร 

 ตารางที่ 6-14 แสดงผลการสํารวจกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติจํานวน 35 ชุด 

พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศหญิงมากกวาเพศชาย คิดเปนรอยละ 54 และ 46 ตามลําดับ 

มีอายุเฉล่ียเทากับ 38.69 ป และมีสวนเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 15.53 เมื่อพิจารณาการกระจาย

ตัวของกลุมตัวอยาง พบวากลุมตัวอยางสวนใหญเปนผูที่มีรายไดระหวาง 1,000 - 1,999 เหรียญ

สหรัฐอเมริกา คิดเปนรอยละ 43 รองลงมาเปนผูมีรายได ≤ 999 เหรียญสหรัฐอเมริกา คิดเปนรอย

ละ 25 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 6-14 คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุมตัวอยาง 
คุณลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม จํานวน รอยละ 

- อายุ 

อายุเฉล่ีย 38.69 ป คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 15.53 

- เพศ 

ชาย 16 45.71 

หญิง 19 54.29 

- รายไดตอเดือน 

≤ 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. ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 

ตารางที่ 6-15 แสดงขอมูลที่เกี่ยวกับการเดินทางของกลุมตัวอยาง พบวากลุมตัวอยาง

สวนใหญเดินทางมาเปนคู คิดเปนสัดสวนรอยละ 34 รองลงมาเดินทางมาคนเดียวคิดเปนสัดสวน

รอยละ 23 โดยมีจํานวนผูรวมเดินทางเฉลี่ยเทากับ 2.63 คน และมีคาเบี่ยงเบนมาตรฐานเทากับ 

1.42   

ตารางที่ 6-15 ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง 
ขอมูลเกี่ยวกับการเดินทาง จํานวน รอยละ 

- จํานวนผูรวมเดินทาง (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 

*จํานวนรวมเดินทางเฉลี่ย 2.63 คน คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.42     
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6.4.2 แบบจําลองขอมูลประเภท Stated-Preference 

 แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางที่มีทางเลือก 2 ทางเลือกรูปแบบการเดินทาง คือ 

การเดินทางโดยใชรถลีมูซีน (Official Limousine) และการเดินทางโดยใชแท็กซี่ปายดํา 

(Unofficial Limousine) ประกอบดวยตัวแปร 2 ประเภท ไดแก ตัวแปรแบบ Generic และตัวแปร

แบบ Alt-Specific ซึ่งแสดงในตารางที่ 6-17 สําหรับตัวแปรแบบ Generic นั้น คือตัวแปรที่เปน

ลักษณะของแตละรูปแบบการเดินทาง ตัวแปรประเภทนี้ ไดแก คาโดยสาร เวลารอคอยเพื่อใช

บริการ การใหขอมูลการเดินทาง เปนตน  

สําหรับตัวแปรประเภท Alt-Specific นั้น โดยทั่วไปคือตัวแปรซึ่งสะทอนถึงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ตลอดจนลักษณะอื่นๆ ของการเดินทางเที่ยวนั้นๆ เชน จํานวน

ผูโดยสาร เปนตน สําหรับตัวแปรประเภท Alt-Specific ในงานวิจัยนี้ จะใชตัวแปรหุน (Dummy 

Variable) ในการสะทอนถึงตัวแปรแบบคุณภาพ ไดแก รายไดและอายุ โดยตัวแปรประเภท Alt-

Specific นั้นจะถูกกําหนดใหสัมประสิทธิ์ของรูปแบบการเดินทางหนึ่งมีคาเปน 0 สําหรับเปนตัว

ฐานสําหรับเปรียบเทียบ ในทีนี้ตัวฐานเปรียบเทียบคือรูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีน 

ตารางที่ 6-16 คําอธิบายชื่อตัวแปร 
ชื่อตัวแปร คําอธิบาย 

cons คาคงที่ 

fare คาโดยสาร (บาท) 

wt เวลารอคอยเพื่อใชบริการ (นาที) 

ta การใหขอมูลการเดินทาง 

fare.ta คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง 

gage อายุ (ป) 

ginc รายไดตอเดือน (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=เมื่อมีการใหขอมูลการเดินทาง 

fare.ta Generic Variable 

gage Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=เมื่ออายุมากกวา 50 ป 

ginc Alt-Specific Socioeconomic Variable 1=เมื่อมีรายไดมากกวา 2999 เหรีญสหรัฐอเมริกา 

ผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกวิธีการเดินทางแบบโลจิตทวินาม (Binary 

Logit) ซึ่งมี เซ็ตของทางเลือกคือรูปแบบการเดินทางที่แตกตางกัน  โดยใชขอมูล  Stated-

Preference ที่มีกลุมตัวอยางประกอบดวยผูโดยสารชาวตางชาติที่เคยเดินทางมาทองเที่ยวใน

ประเทศไทย จํานวนทั้งสิ้น 35 คน โดยแตละคนจะเลือกรูปแบบการเดินทางจากสถานการณสมมุติ 

6 สถานการณ ทําใหมีขอมูลทั้งหมด (จํานวนกรณี) 210 ชุด โดยมีรายละเอียดการปรับแก

แบบจําลอง ดังนี้ 

1. แบบจําลองที่ 1 

ตารางที่ 6-18 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง

แบบโลจิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 1 จากการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา 

Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) 

เทากับ 0.043 ซึ่งเปนคาที่คอนขางต่ํา แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 1 มีคา %correct ซึ่งสะทอน

ใหเห็นถึงความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจ

เพื่อเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร เทากับรอยละ 71.43  

 จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการและตัวแปรการใหขอมูลการ

เดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85 ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติที่

รอยละ 99 แสดงใหเห็นวาประเภทของรูปแบบการเดินทางมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูโดยสาร 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกเดินทางนอยลงเมื่อคาโดยสารและ
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เวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปนบวก ซึ่ง

สมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกที่จะเดินทางเพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการ

การใหขอมูลการเดินทาง สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมี

แนวโนมที่จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีนมากกวาการใชแท็กซี่ปายดํา 

ตารางที่ 6-18 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 1 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0046 0.0015 -3.070 0.002 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0411 0.0255 -1.610 0.107 

การใหขอมูลการเดินทาง 0.3918 0.2541 1.540 0.123 

คาคงที่ 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 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง

แบบโลจิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 2 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดย

การเพิ่มตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ ตัวแปรอายุเขาไปใน

แบบจําลอง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึงคาความ

แนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.056 ซึ่งเปนคาที่สูงกวา

แบบจําลองที่ 1 เล็กนอย แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 2 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อเลือก

รูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร เทากับรอยละ 69.52 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 2 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เพียง 3.162 ซึ่งนอยกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางที่เพิ่ม

ข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวมของแบบจําลองที่ 2 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการและตัวแปรการใหขอมูลการ

เดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 สําหรับสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแสดงลักษณะทาง
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เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ อายุ มีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 ในขณะที่คาคงที่ของ

แบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 99 แสดงใหเห็นวาประเภทของรูปแบบการเดินทางมีผล

ตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สําหรับสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอายุมีคาเปนบวก 

แสดงใหเห็นวาเมื่อผูโดยสารมีอายุเกิน 50 ป จะมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนมากกวา

แท็กซี่ปายดํา สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่

จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปายดํา 

ตารางที่ 6-19 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 2 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0048 0.0015 -3.170 0.002 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0443 0.0258 -1.720 0.086 

การใหขอมูลการเดินทาง 0.4232 0.2571 1.650 0.100 

อายุ 0.6717 0.3908 1.720 0.086 

คาคงที่ 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 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง

แบบโลจิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 3 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดย

การเพิ่มตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ ตัวแปรอายุและตัวแปร

รายไดเขาไปในแบบจําลอง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่ง

สะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.066 ซึ่งเปน

คาที่สูงกวาแบบจําลองที่ 1 แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 3 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อเลือก
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รูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร เทากับรอยละ 70.48 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 3 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เพียง 5.712 ซึ่งนอยกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทางที่เพิ่ม

ข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวมของแบบจําลองที่ 3 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการและตัวแปรการใหขอมูลการ

เดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85 สําหรับสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแสดงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ รายไดมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 85 และอายุมีนัยสําคัญ

ทางสถิติที่รอยละ 80 ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 99 แสดงให

เห็นวาประเภทของรูปแบบการเดินทางมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สําหรับสัมประสิทธิ์ของรายไดมีคาเปนบวก แสดงให

เห็นวาเมื่อผูโดยสารมีรายไดมากกวา 2,999 เหรียญสหรัฐตอเดือน จะมีแนวโนมที่จะเลือกใช

บริการรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปายดํา ในทํานองเดียวกัน สัมประสิทธของตัวแปรอายุมีคาเปนบวก 

แสดงใหเห็นวาเมื่อผูโดยสารมีอายุเกิน 50 ป จะมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนมากกวา

แท็กซี่ปายดํา สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่

จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปายดํา 

อยางไรก็ตาม ความสัมพันธ (Correlation) ระหวางตัวแปรอิสระ คือ ตัวแปรอายุและตัว

แปรรายไดมีคาเทากับ 0.1961 แสดงใหเห็นวาตัวแปรอายุและตัวแปรรายไดไมมีความสัมพันธกัน 



96 

 

ตารางที่ 6-20 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 3 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0047 0.0015 -3.090 0.002 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0421 0.0260 -1.620 0.105 

การใหขอมูลการเดินทาง 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 

คาคงที่ 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 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง

แบบโลจิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 4 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดย

การเพิ่มตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ ตัวแปรอายุ และการเพิ่ม

ตัวแปรแสดงที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเอง คือ ตัวแปรคาโดยสาร * การใหขอมูลการ

เดินทางเขาไปในแบบจําลอง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา Pseudo R-square ซึ่ง

สะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) เทากับ 0.060 ซึ่งเปน

คาที่สูงกวาแบบจําลองที่ 1 แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 4 มีคา %correct ซึ่งสะทอนใหเห็นถึง

ความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการตัดสินใจเพื่อเลือก

รูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร เทากับรอยละ 70.48 นอกจากนี้ ยังพบวาแบบจําลองที่ 4 มีคา 

Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เพียง 4.27 ซึ่งนอยกวาคา 

 แสดงใหเห็นวาตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง และ

ตัวแปรที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเองที่เพิ่มข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวมของแบบจําลอง

ที่ 4 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการและตัวแปรการใหขอมูลการ

เดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 สําหรับสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแสดงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ อายุมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 และสัมประสิทธิ์ของ
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ตัวแปรที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเอง คือ ตัวแปรคาโดยสาร * การใหขอมูลการ

เดินทาง มีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 70 แสดงใหเห็นวาตัวแปรคาโดยสารและตัวแปรการให

ขอมูลการเดินทางมีความสัมพันธระหวางกัน ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติ

ที่รอยละ 99 แสดงใหเห็นวาประเภทของรูปแบบการเดินทางมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูโดยสาร 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอายุมีคาเปนบวก แสดงให

เห็นวาเมื่อผูโดยสารมีอายุเกิน 50 ป จะมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปาย

ดํา สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือก

รูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปายดํา 

ตารางที่ 6-21 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 4 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0049 0.0015 -3.140 0.002 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0458 0.0254 -1.800 0.071 

การใหขอมูลการเดินทาง 0.4645 0.2651 1.750 0.080 

อายุ 0.6722 0.3911 1.720 0.086 

คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0014 0.0013 -1.040 0.298 

คาคงที่ 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 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง

แบบโลจิตทวินาม (Binary Logit) ของแบบจําลองที่ 5 ที่ไดจากการปรับแกแบบจําลองที่ 1 โดย

การเพิ่มตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ ตัวแปรอายุและตัวแปร

รายได รวมถึงการเพิ่มตัวแปรแสดงที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเอง คือ ตัวแปรคา
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โดยสาร * การใหขอมูลการเดินทางเขาไปในแบบจําลอง จากผลการปรับแกแบบจําลองพบวามีคา 

Pseudo R-square ซึ่งสะทอนถึงคาความแนบสนิทดีของแบบจําลอง (Model’s Goodness-of-Fit) 

เทากับ 0.070 ซึ่งเปนคาที่สูงกวาแบบจําลองที่ 1 แตอยางไรก็ตามแบบจําลองที่ 5 มีคา %correct 

ซึ่งสะทอนใหเห็นถึงความถูกตองจากการทํานายพฤติกรรมของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับการ

ตัดสินใจเพื่อเลือกรูปแบบการเดินทางของผูโดยสาร เทากับรอยละ 69.52 นอกจากนี้ ยังพบวา

แบบจําลองที่ 5 มีคา Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เพียง 6.848 ซึ่ง

นอยกวาคา  แสดงใหเห็นวาตัวแปรแสดงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู

เดินทาง และตัวแปรที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเองที่เพิ่มข้ึนมาไมไดทําใหภาพรวม

ของแบบจําลองที่ 5 ดีข้ึน 

จากการประมาณคาสัมประสิทธพบวาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสารมีนัยสําคัญทาง

สถิติที่รอยละ 99 สัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลารอคอยเพื่อใชบริการและตัวแปรการใหขอมูลการ

เดินทางมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 90 สําหรับสัมประสิทธิ์ของตัวแปรแสดงลักษณะทาง

เศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง คือ อายุและรายไดมีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 80 สัมประสิทธิ์

ของตัวแปรที่มีความสัมพันธระหวางตัวแปรดวยกันเอง คือ ตัวแปรคาโดยสาร * การใหขอมูลการ

เดินทาง มีนัยสําคัญทางสถิติที่รอยละ 70 แสดงใหเห็นวาตัวแปรคาโดยสารและตัวแปรการให

ขอมูลการเดินทางมีความสัมพันธระหวางกัน ในขณะที่คาคงที่ของแบบจําลองมีนัยสําคัญทางสถิติ

ที่รอยละ 99 แสดงใหเห็นวาประเภทของรูปแบบการเดินทางมีผลตอการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ

เดินทางของผูโดยสาร 

ผลการประมาณคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และเวลารอคอยมีคาเปนลบ ซึ่ง

สมเหตุสมผล แสดงใหเห็นวา ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนนอยลงเมื่อคา

โดยสารและเวลารอคอยเพิ่มข้ึน ในขณะที่คาสัมประสิทธิ์ของการใหขอมูลการเดินทางมีคาเปน

บวก ซึ่งสมเหตุสมผลเชนกัน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีน

เพิ่มข้ึนเมื่อมีบริการการใหขอมูลการเดินทาง สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอายุมีคาเปนบวก แสดงให

เห็นวาเมื่อผูโดยสารมีอายุเกิน 50 ป จะมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปาย

ดํา ในทํานองเดียวกัน สัมประสิทธิ์ของตัวแปรรายไดมีคาเปนบวก แสดงใหเห็นวาเมื่อผูโดยสารมี

รายไดเกิน 2,999 เหรียญสหรัฐอเมริกาตอเดือน จะมีแนวโนมที่จะเลือกใชบริการรถลีมูซีนมากกวา

แท็กซี่ปายดํา สําหรับสัมประสิทธิ์ของคาคงที่ที่มีคาเปนบวกแสดงใหเห็นวาผูโดยสารมีแนวโนมที่

จะเลือกรูปแบบการเดินทางโดยใชรถลีมูซีนมากกวาแท็กซี่ปายดํา 
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ตารางที่ 6-22 ผลการประมาณคาสัมประสทิธิ์ของแบบจาํลองที่ 5 
ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ คาคลาดเคลื่อนมาตรฐาน คาสถิติ z คา p 

คาโดยสาร -0.0048 0.0016 -3.060 0.002 

เวลารอคอยเพื่อใชบริการ -0.0437 0.0256 -1.710 0.088 

การใหขอมูลการเดินทาง 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 

คาโดยสาร * การใหขอมูลการเดินทาง -0.0014 0.0013 -1.050 0.292 

คาคงที่ 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. การศึกษานี้จะใชแบบจําลองที่ 1 ในการอธิบายพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือก

รูปแบบการเดินทาง เนื่องจากแบบจําลองที่ 1 มีคา %correct สูงสุดคือรอยละ 71.43 แมวา

แบบจําลองที่อ่ืนๆ จะมีคา %correct ใกลเคียงกับแบบจําลองที่ 1 ก็ตาม แตตัวแปรที่เพิ่มข้ึนมาใน

แบบจําลองอื่นไมไดทําใหแบบจําลองนั้นๆ ดีข้ึนอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ อยางไรก็ตาม จาก

แบบจําลองที่ 1 สามารถสรุปไดวา หากผูโดยสารทราบวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการขนสง

สาธารณะที่ใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย โดยการนํารถยนตที่จดทะเบียนเปนรถยนตสวน

บุคคลมาใชในการรับสงผูโดยสารโดยทั่วไปโดยไมไดจดทะเบียนเปนรถโดยสารสาธารณะ  

ผูโดยสารจะมีแนวโนมในการเลือกใชบริการแท็กซี่ปายดํานอยลง และหันไปใชบริการรถลีมูซีนมาก 

ข้ึน 

2. ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์ของลักษณะรูปแบบการเลือกใชบริการของแบบจําลอง

ที่ 1 ทําใหสามารถคํานวณหามูลคาที่ผูโดยสารในกลุมนี้ใหกับบริการการใหขอมูลการเดินทาง 

เนื่องจากอรรถประโยชนที่ผูโดยสารสูญเสียจากการจายคาโดยสารที่เพิ่มข้ึน 1 บาท เทากับ

สัมประสิทธิ์ของตัวแปรคาโดยสาร และอรรถประโยชนที่ผูโดยสารไดรับเพิ่มข้ึนจากการมีบริการ

การใหขอมูลการเดินทาง ดังนั้นมูลคาของการมีบริการการใหขอมูลการเดินทางของรถลีมูซีน

เทากับ 
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 ในทํานองเดียวกัน มูลคาของเวลารอคอยเพื่อใชบริการ 1 นาที มีคาเทากับ  

 

 และมูลคาของบริการรถลีมูซีนมีคาสูงกวามูลคาบริการแท็กซี่ปายดํา เทากับ 

 

3. สามารถใชแบบจําลองที่ 3 ในการอธิบายความสัมพันธระหวางตัวแปรแสดงลักษณะ

ทางเศรษฐกิจและสังคม และพฤติกรรมของผูโดยสารในการเลือกรูปแบบการเดินทางได เนื่องจาก 

แบบจําลองที่ 3 มีคา Likelihood Ratio Test เมื่อเปรียบเทียบกับแบบจําลองที่ 1 เทากับ 5.712  

ซึ่งแมวานอยกวาคา  ก็ตาม แตก็ยังสูงกวาคา  แสดงใหเห็นวาตัว

แปรแสดงลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ไดแก อายุและรายได ที่เพิ่มขึ้นมาทําให

ภาพรวมของแบบจําลองที่ 3 ดีกวาแบบจําลองที่ 1 ที่ระดับความเชื่อมันรอยละ 90 ดังนั้น จาก

แบบจําลองที่ 3 สามารถสรุปไดวา ผูโดยสารที่มีอายุเกิน 50 ปสวนใหญใหความสําคัญกับความ

นาเชื่อถือและความปลอดภัยในการเดินทางมากกวาผูโดยสารที่มีอายุนอยกวา 50 ป และใน

ทํานองเดียวกัน เมื่อผูโดยสารมีรายไดเกิน 2,999 เหรียญสหรัฐอเมริกาตอเดือนสวนใหญจะให

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



 

 

บทที่ 7 

สรุปผลการศึกษา 

 

 เนื้อหาในบทนี้จะกลาวถึงผลสรุปของการศึกษา ขอเสนอแนะเพื่อการแกไขปญหาแท็กซี่

ปายดํา ขอจํากัดของงานวิจัย และแนวทางวิจัยสําหรับงานวิจัยในอนาคต ดังนี้ 

7.1 สรุปผลการศึกษา 

1. แท็กซี่ปายดําเปนบริการขนสงสาธารณะที่ผิดกฎหมายตามพระราชบัญญัติรถยนต 

พ.ศ.2522 มีที่มาจากการประสานประโยชนระหวางกลุมผูใหบริการแท็กซี่ปายดํา และกลุม

เจาหนาที่ที่มีหนาที่กํากับดูแลพื้นที่ทาอากาศยาน มีลักษณะการใหบริการในเสนทางที่ไมแนนอน

ข้ึนกับความตองการของผูโดยสาร คาโดยสารขึ้นอยูกับการตกลงกันระหวางคนขับรถและ

ผูโดยสารในลักษณะเหมาจาย สวนใหญพบวาคาโดยสารของแท็กซี่ปายดําจะสูงกวารถแท็กซี่

สาธารณะ แตต่ํากวารถลีมูซีน  

 2. แมวาในปจจุบันจะไมมีไกดผีคอยเรียกผูโดยสารภายในอาคารผูโดยสารดังเชนในอดีต 

แตพบวาแท็กซี่ปายดําและไกดผีไดพยายามปรับเปลี่ยนพฤติกรรมโดยพยามหลีกเลี่ยงการจับกุม

ของเจาหนาที่ เชน กรณีที่ไกดผีใชบัตร รปภ.พิเศษหมายเลข 2 ผานเขาพื้นที่ควบคุมอาคาร

ผูโดยสารชั้น 2 เขาไปเรียกผูโดยสาร กรณีที่ไกดที่ไดรับอนุญาตจาก ทอท.ทําหนาที่เปนนายหนาสง

ผูโดยสารใหแท็กซี่ปายดําอีกตอหนึ่ง หรือกรณีที่ไกดผีพาผูโดยสารไปขึ้นรถแท็กซี่ปายดําที่จอดอยู

ภายในอาคารจอดรถเพื่อหลีกเลี่ยงดานของเจาหนาที่กรมการขนสงทางบก เปนตน แสดงใหเห็นวา

มาตรการในการปองกันและปราบปราบกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผียังประสบปญหาตางๆ ทั้งใน

ดานขอกฎหมาย และการบังคับใชกฎหมาย 

3. จากผลการสํารวจกลุมตัวอยางที่เปนชาวตางชาติดังที่กลาวถึงในบทที่ 6 พบวา

ผูโดยสารเพียงรอยละ 14 รับรูวามีบริการแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ แสดงใหเห็นวา

ผูโดยสารสวนใหญไมรับรูถึงการมีอยูของบริการแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และ

จากผลการพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบการเดินทาง พบวาหากผูโดยสารทราบวาบริการแท็กซี่

ปายดําใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย ผูโดยสารจะมีแนวโนมที่จะใชบริการรถลีมูซีนมากกวา

บริการแท็กซี่ปายดํา ซึ่งผูโดยสารใหมูลคาของบริการรถลีมูซีนมีคาสูงกวามูลคาของบริการแท็กซี่

ปายดําถึง 196.24 บาท นอกจากนี้ ยังพบวาผูโดยสารเพียงรอยละ 44 ทราบวาทาอากาศยาน
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สุวรรณภูมิมีบริการรถเชา รอยละ 43 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจํา

ทางหรือรถตู รอยละ 39 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจําทางพิเศษ 

และรอยละ 22 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสาร บขส. ในขณะที่ผูโดยสาร

เพียงรอยละ 25 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถลีมูซีน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารสวน

ใหญไมทราบวาบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการระบบขนสงสาธารณะใดบางและสามารถ

ใชบริการไดที่ใด 

อยางไรก็ตาม จากขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณผูโดยสาร พบวาผูโดยสารยังตองการใหมี

การปรับปรุงทางเลือกของบริการขนสงสาธารณะในทาอากาศยานเพิ่มข้ึน นอกเหนือจากระบบ

ขนสงสาธารณะที่ใหบริการอยูในปจจุบัน และยังตองการจุดเชื่อมตอบริการขนสงสาธารณะที่มี

ความสะดวกในการเดินทาง 

7.2 ขอเสนอแนะเพื่อการแกไขปญหาแท็กซ่ีปายดํา 

7.2.1 ขอเสนอแนะดานการปรับปรุงขอกฎหมาย 

1. เสนอใหมีการแกกฎหมาย 

เนื่องจากการดําเนินการของเจาหนาที่ ทอท.ไมมีกฎหมายรองรับ มาตรการที่มีอยูใน

ปจจุบันจึงทําไดเพียงประสานงานขอกําลังจากหนวยงานอื่น เชน กรมขนสงทางบก เจาหนาที่

ตํารวจ เปนตน ซึ่งในการดําเนินการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีบางครั้งดําเนินการ

ปราบปรามไดอยางยากลําบาก และประสบปญหาขาดผูรับผิดชอบหลักในการปราบปราม ดังนั้น

เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพในการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี จึงควรมีแนวทางในการ

แกปญหาโดยดําเนินการ 2 แนวทาง ดังนี้ 

• แนวทางระยะยาว เสนอใหมีการแกกฎหมายมอบอํานาจใหพนักงาน ทอท.ในเขต

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา และเปน

พนักงานฝายปกครองหรือตํารวจชั้นผูใหญ ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณา

ความอาญา เพื่อใหพนักงาน ทอท. สามารถดําเนินการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดํา

และไกดผีไดเอง โดยไมตองอาศัยความรวมมือจากหนวยงานอื่น แนวทางนี้เปน

แนวทางปฏิบัติที่ยั่งยืน แตอาจจะตองใชเวลาในการผานกฎหมายดังกลาว 

• แนวทางระยะสั้น ระหวางที่รอการแกไขกฎหมายมอบอํานาจใหทอท. นั้น ควร

เสนอใหมีการแกกฎหมาย  ระเบียบขอบังคับ ใหหนวยงานที่ เกี่ยวของใน 

“แผนปฏิบัติการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่มา



103 

 

ใหบริการโดยผิดกฎหมาย ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ” จะตองดําเนินงานตาม

แผนปฏิบัติดังกลาวอยางเครงครัด จนกวาการแกไขกฎหมายในแนวทางระยะ

ยาวจะประสบความสําเร็จ ซึ่งแมวาแผนปฏิบัติการในปจจุบันจะขยายระยะเวลา

ดําเนินงานไปจนถึงกันยายน 2553 แลว ก็ยังไมมีกลไกใดๆ ที่เปนขอบังคับหรือมี

ผลผูกพันใหหนวยงานดังกลาวตองดําเนินงานตามแผนปฏิบัติการตอไป ซึ่งหากมี

การเปลี่ยนแปลงรัฐบาลหรือนโยบายของผูบังคับบัญชาในอนาคต อาจทําให

ความรวมมือของหนวยงานในแผนปฏิบัติการเปลี่ยนแปลงไปได และจะเปน

อุปสรรคอยางยิ่งในการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี  

2. เสนอใหมีการกําหนดบทลงโทษผูประกอบอาชีพไกดที่ไมไดรับอนุญาต หรือไมไดจด

ทะเบียนอยางถูกตองภายในเขตอาคารทาอากาศยาน 

นอกจากไมมีกฎหมายที่มอบอํานาจใหพนักงาน ทอท.สามารถจับกุมผูกระทําผิดแลว 

ทอท.ยังประสบปญหาในการจับกุมกลุมไกดผีที่เรียกผูโดยสารในอาคารผูโดยสาร เนื่องจากการ

ขาดกฎหมายที่กําหนดบทลงโทษไกดผีที่เหมาะสม  

ดังนั้น ทอท.ควรเสนอกฎหมายที่สามารถระบุความผิดและบทลงโทษของไกดผี ไกดที่

ไมไดรับอนุญาต หรือไมไดจดทะเบียนอยางถูกตองในเขตทาอากาศยาน เพื่อเปนการลดจํานวน

กลุมแท็กซี่ปายดําทางออม เนื่องจากขาดกลุมไกดผีที่คอยดําเนินการเรียกผูโดยสารใหกลุมแท็กซี่

ปายดํา 

7.2.2 ขอเสนอแนะดานการบังคับใชกฎหมาย 

1. จัดตั้งหนวยงานเพื่อมาดูแลรับผิดชอบกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีโดยเฉพาะ 

เจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัยที่ปฏิบัติหนาที่มีจํานวนไมเพียงพอเมื่อเปรียบเทียบกับ

พื้นที่ที่ตองรับผิดชอบดูแล ดังนั้น ทอท.ควรจัดตั้งหนวยงานใหมหรือมอบหมายใหหนวยงานใด

หนวยงานหนึ่งรับผิดชอบในการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีโดยเฉพาะ 

เพื่อลดภาระหนาที่ในการรับผิดชอบดูแลของเจาหนาที่ฝายรักษาความปลอดภัย นอกจากนี้ ทอท.

ควรจัดทํารายงานสถิติในการจับกุมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนรายเดือน และเมื่อจับกุม

ผูกระทําผิดไดควรสอบถามขอมูลอ่ืนเพิ่มเติม เชน จุดที่เรียกผูโดยสาร วิธีหลีกเลี่ยงการตรวจสอบ

ของเจาหนาที่ เปนตน เพื่อประโยชนในการวิเคราะหจุดที่กําลังเจาหนาที่อาจดูแลไมทั่วถึง จุดเสี่ยง

ที่พบกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนประจํา รวมถึงจุดออนของแผนปฏิบัติการในปจจุบัน เพื่อที่
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สามารถปรับปรุงแผนปฏิบัติการใหสอดคลองกับพฤติกรรมกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่

เปลี่ยนแปลงไปได 

2. การเพิ่มคาตอบแทนของเจาหนาที่ 

รายไดหรือคาตอบแทนของเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงานในการปองกันปราบแท็กซี่ปายดําและ

ไกดผีเปนจํานวนเงินที่ต่ําไมจูงใจเจาหนาที่ในการปฏิบัติงาน เมื่อเปรียบเทียบกับขอบเขตงานที่

คอนขางเสี่ยงจากการถูกลอบทํารายหรือถูกฟองรองทางคดีจากกลุมมิจฉาชีพ ดังนั้น ทอท.ควร

เพิ่มคาตอบแทนของเจาหนาที่เพื่อจูงใจเจาหนาที่ที่ปฏิบัติงาน อาจเปนในลักษณะของเงินโบนัส 

โดยขึ้นอยูกับผลการปฏิบัติงานหรือสถิติในการจับกุมดําเนินคดีกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

นอกจากนี้ควรจัดสวัสดิการอื่นๆ เชน อาหารหรือน้ําดื่มคอยบริการเจาหนาที่ขณะปฏิบัติงาน เปน

ตน สําหรับงบประมาณที่ใช อาจแบงจากรายไดที่เพิ่มข้ึนของบริการขนสงสาธารณะอื่นที่ไดรับ

ประโยชนจากการที่ผูโดยสารใชบริการมากขึ้น เนื่องจากจํานวนของกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่

คอยแยงผูโดยสารลดนอยลงไป 

3. การกวดขันจับกุมรถที่จอดบริเวณเขตทาอากาศยาน 

จากการเก็บขอมูลภาคสนามและการสัมภาษณเจาหนาที่ ทอท.ที่เกี่ยวของพบวา กลุม

แท็กซี่ปายดํามักใชพื้นที่บริเวณใกลเคียงกับทาอากาศยาน รวมถึงพื้นที่บางสวนในเขตทาอากาศ

ยาน ไดแก บริเวณใตสะพานกลับรถและบริเวณทางเขาทาอากาศยานตามจุดตางๆ เปนพื้นที่จอด

รอสําหรับเขามารับผูโดยสาร ดังนั้น ทอท.ควรกวดขันจับกุมกลุมบุคคลที่เขามาจอดรถในบริเวณ

เขตทาอากาศยานโดยรอบแลว จะทําใหการทํางานของกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนไปอยาง

ยากลําบากมากขึ้น 

7.2.3 ขอเสนอแนะดานการปรับปรุงหรือจัดหาบริการเพื่อทดแทนแท็กซ่ีปายดํา 

 ขอเสนอแนะทางดานการจัดการนี้มีจุดประสงคหลักเพื่อลดปริมาณการใชรถแท็กซี่ปายดํา 

โดยการเพิ่มการเพิ่มความสามารถในแขงขันของใหบริการระบบขนสงสาธารณะ ดังนี้ 

1. ปรับปรุงบริการรถลีมูซีน 

เนื่องจากผลการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีนดังที่กลาวถึงในบทที่ 

6 ทําใหทราบวาผูโดยสารใหความสําคัญกับเวลารอคอยเพื่อใชบริการเปนจํานวนเงินสูงถึง 6.86 

บาทตอนาที ดังนั้น ทอท.ควรปรับปรุงบริการรถลีมูซีนใหมีข้ันตอนในการลงทะเบียนรอเพื่อใช

บริการใหนอยลง เพื่อจูงใจใหกลุมผูโดยสารบางสวนใหหันมาใชบริการมากขึ้น ซึ่งจะทําใหจํานวน
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ของผูโดยสารที่ใชบริการรถแท็กซี่ปายดําลดลง ในขณะเดียวกันผูโดยสารยินดีจะจายเงินเปน

เทากับ 36.75 บาท เพื่อแลกกับบริการใหขอมูลการเดินทาง ดังนั้น หาก ทอท.ประชาสัมพันธให

ผูโดยสารทราบวาบริการรถลีมูซีนมีการใหบริการขอมูลการเดินทางฟรี ผูโดยสารจะมีแนวโนมใน

การใชบริการรถลีมูซีนเพิ่มข้ึน ซึ่งในความเปนจริงขอมูลการเดินทางนั้นถือวาเปนขอมูลที่ใหบริการ

แกผูโดยสารทั่วไปในทาอากาศยานอยูแลว การใหบริการขอมูลการเดินทางจึงไมไดเปนการเพิ่ม

ภาระหนาที่หรือความรับผิดชอบใหกับเจาหนาที่ประจําเคาทเตอรลีมูซีซีน นอกจากนี้ ทอท.ควร

ประชาสัมพันธแจงราคาคาโดยสารของรถลีมูซีนใหผูโดยสารทราบในลักษณะของประกาศ 

เนื่องจากผูโดยสารบางสวนเขาใจวารถลีมูซีนเปนบริการที่หรูหราและมีราคาแพง ทั้งที่จริงแลวคา

โดยสารของรถลีมูซีนไมไดสูงกวาผูใหบริการรายอื่นที่มีลักษณะการใหบริการที่ใกลเคียงกัน 

 2. จัดใหมีบริการรถแท็กซี่แยกประเภทตามระยะทาง 

 รถแท็กซี่จัดเปนบริการขนสงสาธารณะที่มีลักษณะการบริการใกลเคียงกับกลุมแท็กซี่ปาย

ดํามากที่สุด โดยรถแท็กซี่มีจุดเดนที่ราคาคาโดยสารถูกกวารถแท็กซี่ปาย แตอยางไรก็ตามพบวา

คนขับแท็กซี่บางสวนพยายามใหผูโดยสารจายคาโดยสารแบบเหมาจายแมจะเปนเสนทางในเขต

กรุงเทพฯ ก็ตาม ดังนั้นเพื่อใหรถแท็กซี่สามารถแขงขันทางดานราคาคาโดยสารกับรถแท็กซี่ปายดํา

ไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้น ทอท.ควรจัดแยกประเภทบริการรถแท็กซี่เปนประเภทตางๆ ตาม

ระยะทาง ไดแก 1) บริการรถแท็กซี่ที่วิ่งในเขตกรุงเทพและปริมณฑล และ 2) บริการรถแท็กซี่ที่วิ่ง

ในเสนทางตางจังหวัด เพื่อจูงใจใหคนขับแท็กซี่ใหบริการผูโดยสารไดดีข้ึนและปองกันกรณีที่คนขับ

แท็กซี่ปฏิเสธรับผูโดยสาร เนื่องจากคนขับแท็กซี่แตละคนมีความตองการใหบริการในลักษณะที่

แตกตางกัน บางคนอาจตองการวิ่งในเสนทางสั้นในเขตกรุงเทพและปริมณฑลเพื่อความรวดเร็ว 

หรือบางคนอาจตองการวิ่งในเสนทางตางจังหวัดเพื่อทําเงินไดมากกวา นอกจากนี้ เจาหนาที่ที่จุด

บริการแท็กซี่สาธารณะควรแจงเสนทางและราคาที่เหมาะสมแกผูโดยสารดวย เพื่อใหผูโดยสาร

รับทราบและสามารถจายคาโดยสารในราคาที่เหมาะสมได อยางไรก็ตาม ทอท.ควรจะเพิ่มจํานวน

จุดเรียกแท็กซี่ เพื่อเพิ่มความสะดวกใหกับผูโดยสารในการเขาถึงบริการใหมากขึ้น 

7.2.4 ขอเสนอแนะดานการประชาสัมพันธผูโดยสาร 

1. การประชาสัมพันธขอมูลบริการระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการอยางถูกตอง 

จากผลการสํารวจขอมูลกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติดังที่กลาวถึงในบทที่ 6 

พบวาผูโดยสารเพียงรอยละ 44 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถเชา รอยละ 43 ทราบ

วาทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจําทางหรือรถตู รอยละ 39 ทราบวาทาอากาศ
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ยานสุวรรณภูมิมีบริการรถโดยสารประจําทางพิเศษ และรอยละ 22 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณ

ภูมิมีบริการรถโดยสาร บขส. ในขณะที่ผูโดยสารเพียงรอยละ 25 ทราบวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

มีบริการรถลีมูซีน แสดงใหเห็นวาผูโดยสารสวนใหญไมทราบวาบริการทาอากาศยานสุวรรณภูมิมี

บริการระบบขนสงสาธารณะใดบาง บริการใดที่ใหบริการโดยถูกตองบาง และไมทราบวาจะใช

บริการดังกลาวไดที่ใด 

นอกจากนี้ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิยังไมมีปายประชาสัมพันธใดที่อธิบายผูโดยสารให

ทราบวา ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีบริการขนสงสาธารณะอะไรบางและสามารถใชบริการไดที่ใด 

พบวาปายประชาสัมพันธสวนใหญใหขอมูลเฉพาะเพียงบริการขนสงสาธารณะบางสวนเทานั้น 

และที่ผานมา ทอท.ปรับเปล่ียนจุดที่ใหบริการขนสงสาธารณะบอยครั้งอาจทําใหผูโดยสารสับสน 

และยังพบวาลักษณะของปายประชาสัมพันธในแตละจุดมีลักษณะตัวอักษรและสีไมเปนใน

แนวทางเดียวกัน รวมถึงมีการตั้งปายในจุดที่ไมเหมาะสมที่ผูโดยสารสังเกตเห็นไดยาก 

ดังนั้น ทอท.ควรจัดทําปายประชาสัมพันธ รวมถึงเว็บไซตของ ทอท.ที่ใหขอมูลบริการ

ขนสงสาธารณะทั้งหมดที่ใหบริการภายในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จุดที่ใหบริการผูโดยสาร 

รวมถึงปรับปรุงขอมูลที่ประชาสัมพันธใหทันสมัยสอดคลองกับจุดใหบริการขนสงสาธารณะที่

ปรับเปลี่ยนไปในปจจุบัน นอกจากนี้ ปายประชาสัมพันธควรติดตั้งในจุดที่ผูโดยสารสามารถสังเกต

ไดงาย และรูปแบบของปายประชาสัมพันธควรมีลักษณะและรูปแบบเปนในแนวทางเดียวกัน โดย

นอกจากปายประชาสัมพันธแลว อาจทําเปนสื่อในลักษณะอื่น เชน แผนพับ ส่ือวีดีทัศน โดยอาจ

ฉายเปนลักษณะภาพยนตรโฆษณาสั้นๆ ขณะผูโดยสารเตรียมตัวลงจากเครื่องบิน เปนตน 

2. การประชาสัมพันธใหผูโดยสารทราบวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมาย 

จากผลการสํารวจขอมูลกลุมตัวอยางที่เปนผูโดยสารชาวตางชาติดังที่กลาวถึงในบทที่ 6 

พบวาผูโดยสารเพียงรอยละ 14 รับรูวามีบริการแท็กซี่ปายดําในทาอากาศยานสุวรรณภูมิ แต

อยางไรก็ตาม ผูโดยสารกลุมนี้เขาใจผิดคิดวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการของโรงแรมหรือกลุม

ทัวร ทั้งที่จริงแลวแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมายและไมไดรับอนุญาตจาก ทอท. อยางไรก็

ตาม จากผลการพัฒนาแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางทาง พบวาหากผูโดยสารทราบวา

บริการแท็กซี่ปายดําใหบริการในลักษณะผิดกฎหมาย ผูโดยสารมีแนวโนมที่จะใชบริการรถลีมู

ซีนมากกวาบริการแท็กซี่ปายดํา ซึ่งผูโดยสารใหมูลคาของบริการรถลีมูซีนมีคาสูงกวามูลคาบริการ

แท็กซี่ปายดําถึง 196.24 บาท สาเหตุหนึ่งที่ผูโดยสารสวนใหญใชบริการแท็กซี่ปายดํา เนื่องจากไม

ทราบวาบริการแท็กซี่ปายดําเปนบริการที่ผิดกฎหมายและไมไดรับอนุญาตจาก ทอท. นอกจากนี้ 

ยังพบวาปายประชาสัมพันธสวนใหญเปนปายที่ส่ือความหมายเตือนกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี
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ไมใหเขามาแสวงหาผลประโยชนโดยมิชอบในพื้นที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเทานั้น ไมไดเตือน

หรือแนะนําผูโดยสารใหระมัดระวังหรือหลีกเลี่ยงการใชบริการเหลานี้ และยังมีเฉพาะปายที่มี

ขอความเปนภาษาไทยเทานั้น 

ดังนั้น ทอท.ควรจัดทําสื่อประชาสัมพันธผูโดยสารรับทราบถึงการมีอยู และระมัดระวัง

ความเสี่ยงจากการใชบริการแท็กซี่ปายดําเปนภาษาอังกฤษ โดยลักษณะของสื่อประชาสัมพันธ

อาจจะแจงใหผูโดยสารทราบลักษณะการแตงกายของกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี วิธีการเรียก

ผูโดยสาร รวมถึงแจงใหผูโดยสารทราบวาลักษณะของไกดที่ถูกกฎหมายเปนอยางไร ปายทะเบียน

ของรถที่ใชบริการควรมีลักษณะอยางไร เปนตน 

7.3 ขอจํากัดของงานวิจัย 

 ในงานวิจัยนี้มีขอจํากัด ดังนี้ 

 1. แท็กซี่ปายดําและไกดผีเปนลักษณะอาชีพที่ใหบริการโดยผิดกฎหมาย ทําใหการ

สัมภาษณหรือเก็บขอมูลจากกลุมตัวอยางที่เปนแท็กซี่ปายดําและไกดผีโดยตรงทําไดอยาง

ยากลําบาก และขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณบางสวนอาจไมสอดคลองกับความเปนจริงหรือเปน

ขอมูลที่ไมคอยสมบูรณ เนื่องจากผูถูกสัมภาษณเกรงกลัววาขอมูลที่ใหไปอาจไปพาดพิงกลุมผูมี

สวนไดสวนเสียกับกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี นอกจากนี้ พฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผี

เปลี่ยนมีการเปลี่ยนแปลงไปตามความเขมงวดของมาตรการ ทําใหการสํารวจพฤติกรรมของกลุม

แท็กซี่ปายดําและไกดผีทําไดอยางยากลําบากมากขึ้น 

 2. การพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน และการพัฒนาแบบจําลองการ

เลือกรูปแบบการเดินทาง มีสมมุติฐานเบื้องตนวาบริการรถลีมูซีน รถแท็กซี่สาธารณะ รวมถึงแท็กซี่

ปายดําเปนบริการขนสงสาธารณะที่มีลักษณะการใหบริการใกลเคียงกัน กลาวคือ ทั้งรถลีมูซีน รถ

แท็กซี่สาธารณะ และแท็กซี่ปายดําใหบริการในเสนทางที่ไมแนนอนขึ้นอยูกับความตองการของ

ผูโดยสาร มีลักษณะรถที่ใหบริการเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล และใหบริการที่อาคารผูโดยสาร 

ดังนั้น ปจจัยที่สงผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการขนสงสาธารณะของผูโดยสารกลุมที่เลือกใช

บริการดังกลาวนาจะเปนปจจัยเดียวกัน 

3. การพัฒนาแบบจําลองเลือกรูปแบบบริการรถลีมูซีน และการพัฒนาแบบจําลองการ

เลือกรูปแบบการเดินทาง มีสมมุติฐานเบื้องตนวา ผูโดยสารที่ใชบริการแท็กซี่ปายดําคือกลุม

ผูโดยสารชาวตางชาติ แตในความเปนจริงแลว ผูวิจัยพบวามีผูโดยสารที่เปนคนไทยบางสวนยังคง

ใชบริการแท็กซี่ปายดํา อยางไรก็ตาม แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางพัฒนามาจาก



108 

 

ขอมูลที่ไดจากแบบสอบถามไดเพียง 35 ชุด ซึ่งเปนจํานวนขอมูลที่คอนขางนอย สงผลทําใหความ

ถูกตองและความแมนยําของแบบจําลองลดนอยลง 

7.4 งานวิจัยในอนาคต 

 สําหรับงานวิจัยในอนาคตนั้นอาจทําไดโดยวิจัยเพิ่มเติม ดังนี้ 

1. กลุมตัวอยางที่ใชในการพัฒนาแบบจําลอง 

ในงานวิจัยนี้ ผูวิจัยมีสมมุติฐานวาผูโดยสารที่ใชบริการแท็กซี่ปายดํา คือ กลุมผูโดยสาร

ชาวตางชาติ หากมีการเปลี่ยนแปลงสมมุติฐานดังกลาว อาจสงผลตอแนวโนมของที่ผูโดยสาร

ตัดสินใจเลือกรูปแบบบริการ หรือรูปแบบการเดินทางเปลี่ยนแปลงไปได ดังนั้น งานวิจัยในอนาคต

อาจทําเพิ่มเติมในสวนของการเพิ่มกลุมตัวอยางอื่นนอกเหนือจากกลุมตัวอยางที่เปนชาวตางชาติ 

เชน ผูโดยสารกลุมที่เปนคนไทย เปนตน 

2. การประเมินมาตรการในการปองกันและปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี 

เนื่องจากในงานวิจัยนี้ผูวิจัยไมไดประเมินประสิทธิภาพของมาตรการในการปองกันและ

ปราบปรามกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี ดังนั้น งานวิจัยในอนาคตอาจทําเพิ่มเติมในสวนของการ

ประเมินประสิทธิภาพของมาตรการที่ใชในปจจุบัน หรือประเมินประสิทธิภาพของมาตรการที่จะ

ปรับเปลี่ยนหรือบังคับใชในอนาคต 

3. พฤติกรรมแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อเปดใช Airport Link 

งานวิจัยในอนาคตอาจศึกษาพฤติกรรมของแท็กซี่ปายดําและไกดผีที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมี

การเปดใช Airport Link อยางเปนทางการ เนื่องจาก Airport Link ทําใหสัดสวนของการใชบริการ

แท็กซี่ปายดํา รวมถึงระบบขนสงสาธารณะอื่นเปลี่ยนแปลงไป ทําใหกลุมแท็กซี่ปายดําและไกดผี

อาจตองปรับเปลี่ยนพฤติกรรมเพื่อรองรับทางเลือกของรูปแบบการขนสงสาธารณะที่เพิ่มมากขึ้น 
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