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กึ่งสาธารณะระบบหนึ่งที่ให้บริการแก่ผู้ใช้บริการด้วยความสะดวกและรวดเร็ว จึงเป็นบริการสาธารณะ
ที่ส าคัญส าหรับการเดินทางในเขตเมืองเพ่ิมมากขึ้นอย่างมาก แต่การให้บริการก็มีปัญหาเรื่องคุณภาพ
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ให้บริการรถสาธารณะโดยมุ่งเน้นให้เกิดความสมดุลระหว่างการก ากับดูแลของภาครัฐ การรักษา
ผลประโยชน์ของผู้บริโภค ความยืดหยุ่นต่อภาคธุรกิจ เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาทางในการธุรกิจ
และการสร้างสรรค์นวัตกรรมอย่างต่อเนื่อง 
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Abstract 

Title  Innovation for the future of public transport in Thailand    
Field  Science and Technology       
Name  Mrs. JANTIRA  BURUSPAT Course         NDC       Class     62  

Taxi services are part of the collective public transport chain, which provide 
fast and convenient services and are an integral element of the multimodal public 
transport chain in particular urban areas. However, recently, there has been a transport 
disruption through innovation, using private motorcycles or cars as taxis with mobile 
applications for transport operators. This innovation plays an important role in the 
transport industry, while a service quality of taxis is poor. Consequently, a traditional 
taxi industry is affected by innovative technology in transport unavoidably.  

Therefore, the aim of this study was to examine the use of applications for 
taxi service safely and effectively in order to improve the quality and safety of public 
transport in Thailand. The opinion regarding the use of applications of the policy 
decision-makers of the Department of Land Transport, transport service providers, or 
taxi drivers was focused. The findings of the study offer the direction of using the 
application innovation to improve the quality of public transport operated by the 
government, while to maintain benefits for the customers, and to be flexible for the 
continuous development of transport economics and innovation. 
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ค ำน ำ 
งานวิจัยเรื่องการน านวัตกรรมมาใช้ในการให้บริการรถสาธารณะของประเทศไทย

ในอนาคต เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาหลักสูตรการป้องกันราชอาณาจักร สถาบันวิชาการป้องกัน
ประเทศ ผู้วิจัยมีเป้าหมายและวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์แนวทางการน าระบบแอปพลิเคชัน
ที่มีความปลอดภัย และมีประโยชน์สูงสุดต่อสาธารณะมาใช้ในการก ากับ ดูแล และบริหารจัดการ
ที่เหมาะสมเพ่ือยกระดับคุณภาพและความปลอดภัยในการให้บริการรถแท็กซี่และรถจักรยานยนต์
สาธารณะของประเทศไทย 

ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่างานวิจัยฉบับนี้จะเป็นประโยชน์ต่อผู้ที่สนใจและหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้อง เพ่ือน าไปปรับใช้ให้เหมาะสมกับการพัฒนาประเทศเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในเชิงดิจิทัล
และผลักดันให้ประเทศไทยเข้าสู่เศรษฐกิจกระแสใหม่ หรือ New Economy  ซึ่งจะถูกขับเคลื่อนด้วย
นวัตกรรม 
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เมืองอัจฉริยะ (Smart City Research Center) และนักวิจัยช านาญการด้านระบบขนส่ง สถาบัน
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง (สจล.) ผู้ประกอบการและพนักงานขับรถแท็กซี่ 
รวมถึงข้าราชการกรมการขนส่งทางบกที่ให้ความร่วมมือในการสัมภาษณ์ ตอบแบบสอบถาม และ
รวบรวมข้อมูลอันเป็นสิ่งส าคัญยิ่งส าหรับการวิจัยในครั้งนี้ 

ท้ายที่สุดนี้ ขอแสดงความขอบพระคุณครอบครัวอันเป็นที่รัก อาจารย์ที่เคารพ ตลอดจน
เพื่อนนักศึกษาทุกท่านที่ได้ให้การสนับสนุน ช่วยเหลือ และเป็นก าลังใจให้งานวิจัยฉบับนี้ส าเร็จ
ลุล่วงได้ด้วยดี 
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ภำษำต่ำงประเทศ 
TNC   ย่อมาจาก Transport Network Companies  



 
บทที่ 1 
บทน ำ 

ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 

การขยายตัวของระบบการคมนาคมขนส่งทางถนนและการเพ่ิมขึ้นของจ านวน
ยานพาหนะอย่างรวดเร็ว การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี โครงสร้างเมืองและการผังเมือง พฤติกรรม
การเดินทางของคนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมถึงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
การให้บริการรถโดยสารประจ าทางที่มีอย่างไม่ทั่วถึง และไม่สอดคล้องกับความต้องการของประชาชน 
ท าให้ความต้องการในการใช้บริการรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (รถแท็กซ่ี) ซึ่งถือว่า
เป็นระบบขนส่งกึ่งสาธารณะระบบหนึ่งที่ให้บริการแก่ผู้ใช้บริการด้วยความสะดวกและรวดเร็ว 
แตกต่างจากรถโดยสารประจ าทางที่ให้บริการรับ-ส่งในเส้นทางที่มีการก าหนด และจอดเพ่ือรับ-ส่ง
ผู้ใช้บริการตามป้ายรถประจ าทาง (เพทาย ทองดี, 2552) จึงเป็นบริการสาธารณะที่ส าคัญส าหรับ
การเดินทางในเขตเมืองเพ่ิมมากขึ้นอย่างมาก ดังนั้น รถแท็กซี่จึงเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่เป็นที่นิยม
กับผู้ที่ต้องใช้บริการรถสาธารณะเพ่ือเดินทางสัญจรในกรุงเทพมหานคร แต่การให้บริการของรถแท็กซี่
ก็มีปัญหาเรื่องคุณภาพการให้บริการอยู่มาก ดังที่พบจากข้อมูลการร้องเรียนการให้บริการจาก
ศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารสาธารณะ (1584) ของกรมการขนส่งทางบกโดยเฉพาะในส่วนกลางที่มี
การร้องเรียนการให้บริการของรถแท็กซี่ในช่วงปีงบประมาณ พ.ศ. 2562 (ตุลาคม 2561 – กันยายน 2562) 
สูงถึง 51,214 ราย โดยส่วนใหญ่จะเป็นปัญหาเรื่องของคุณภาพการให้บริการ เช่น การปฏิเสธ
ผู้โดยสาร แสดงกิริยาไม่สุภาพ ขับรถประมาทหวาดเสียว เป็นต้น ตามรายละเอียดที่แสดงในตารางที่ 1 – 1 

ตารางที่ 1 – 1 ประเด็นขอรองเรียนรถแท็กซี่ที่มีการรองเรียนมากท่ีสุด 5 อันดับแรก 
ประเด็นข้อร้องเรียน จ ำนวน ร้อยละ 

1. ปฏิเสธไมรับผูโดยสาร 20,922 40.85 
2. แสดงกิริยาไมสุภาพ 8,218 16.05 
3. ขับรถประมาทหวาดเสียว 6,674 13.03 
4. ไมใชมาตราคาโดยสาร 3,847 7.51 
5. ไม่ส่งผู้โดยสารตามที่ตกลง 3,766 7.35 
6. อ่ืน ๆ  7,787 15.20 

รวม 51,214 100.00 
ที่มา : ศูนยคุมครองผูโดยสารและรับเรื่องรองเรียน กรมการขนส่งทางบก., 2562 

ผู้โดยสารในเขตกรุงเทพมหานครจ านวนมากไม่สามารถเรียกใช้บริการรถแท็กซี่ได้โดยตรง เนื่องจากที่พัก
อาศัยอยู่ในตรอก ซอย หรือหมู่บ้านที่ไม่ค่อยมีรถแท็กซี่วิ่งผ่าน ทั้งนี้ ผู้โดยสารสามารถเรียกรถแท็กซี่
ผ่านช่องทางอ่ืน เช่น การเรียกรถแท็กซี่ผ่านศูนย์วิทยุแท็กซี่ ซึ่งผู้ขับรถแท็กซี่จะได้รับค่าธรรมเนียม
เพ่ิมจากค่าโดยสารปกติ จ านวน 20 บาท แต่ก็ยังพบว่าบ่อยครั้งที่ไม่มีผู้ขับรถแท็กซี่ตอบรับเพ่ือให้
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บริการกับผู้โดยสาร โดยจากผลการศึกษาของสิทธิโชติ นัทธพงศ์วิภาส (2552) พบว่าศูนย์แท็กซี่ต้อง
แจ้งยกเลิกผู้โดยสารในช่วงเวลาเร่งด่วนถึงร้อยละ 20 โดยสาเหตุหลักของการยกเลิกดังกล่าวเกิดจาก
ไม่มีแท็กซี่ตอบรับงานเพ่ือเข้าไปรับผู้โดยสารถึงร้อยละ 80 ของการแจ้งยกเลิก ซึ่งอาจเป็นไปได้ว่า
ค่าธรรมเนียมพิเศษ 20 บาท ที่เพ่ิมข้ึนนั้นยังไม่คุ้มค่าในการให้บริการเมื่อเทียบกับเวลาที่ต้องสูญเสียไป
เมื่อต้องเผชิญกับปัญหาการจราจรและค่าใช้จ่ายในการขับรถเปล่าเข้าไปรับผู้โดยสาร  

ในช่วงระยะเวลาที่ผ่านมานั้น ได้เกิดการพัฒนาการให้บริการขนส่งผู้โดยสารรูปแบบใหม่ 
โดยการน ารถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลมาให้บริการแบบรถแท็กซี่ผ่านระบบแอปพลิเคชัน 
(Ride-Hailing Application หรือ Transport Network Companies : TNC) เช่น อูเบอร์ (Uber) 
แกรบคาร์ (Grabcar) แกรบไบค์ (Grabbike) เป็นต้น อันเป็นทางเลือกรูปแบบการบริการใหม่ซึ่งใช้
เทคโนโลยีสารสนเทศเป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อความต้องการการเดินทาง และพัฒนารูปแบบ
การให้บริการไปจากเดิม ได้แก่ ความหลากหลายช่องทางการเข้าถึงบริการ รูปแบบการให้บริการพิเศษ
ที่สามารถนัดหมายหรือก าหนดระยะเวลาในการเดินทางได้ ความสะดวกสบายในการเรียกใช้บริการ 
หรือคุณภาพการบริการที่ได้รับ การเรียกแท็กซ่ีผ่านแอปพลิเคชันยังช่วยแก้ปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสาร
อันเกิดจากความต้องการที่ไม่สอดคล้องกันระหว่างผู้ขับรถแท็กซี่กับผู้โดยสาร กล่าวคือ การใช้บริการ
เรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันเป็นการสื่อสารกันโดยตรงระหว่างผู้โดยสารและคนขับรถแท็กซี่
โดยใช้แอพลิเคชั่นเป็นสื่อกลางในการติดต่อระหว่างกัน ท าให้การเรียกแท็กซ่ีสะดวกและมีประสิทธิภาพ
มากยิ่งขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในชั่วโมงเร่งด่วนที่การจราจรติดขัด ซึ่งผู้โดยสารสามารถรอรถแท็กซี่
มารับยังจุดหมายที่ได้ตกลงกับผู้ขับรถแท็กซ่ีไว้ รวมถึงยังสามารถแสดงความคิดเห็นหลังใช้บริการเพ่ือ
ประเมินผู้ขับรถแท็กซี่ต่อไปได้ (L.Peng et al., 2557) ดังนั้น การให้บริการขนส่งผ่านระบบแอปพลิเคชัน 
(TNC) ถือเป็นสินค้าทดแทนที่ใกล้เคียงกับการให้บริการของรถแท็กซี่เป็นอย่างมาก และมีแนวโน้ม
การขยายตัวอย่างรวดเร็ว จึงส่งผลกระทบต่อตลาดรถแท็กซี่เดิมอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ทั้งนี้ ประเด็น
ปัญหาเหล่านี้ไม่ได้เกิดขึ้นเพียงแต่เฉพาะในประเทศไทยเท่านั้นยังเกิดขึ้นในประเทศอ่ืน ๆ ทั่วโลกอีกด้วย 
โดยเฉพาะในต่างประเทศที่ต้นทุนใบอนุญาตประกอบการแท็กซี่ (Taxi Medallion) มีราคาสูงมาก 
ท าให้การแข่งขันระหว่างรถแท็กซี่กับการให้บริการรูปแบบดังกล่าวมีความไม่เป็นธรรม อีกทั้งยังเป็น
ประเด็นที่มีการถกเถียงกันทั่วโลก เนื่องจากบริษัทที่ให้บริการขนส่งผ่านระบบแอปพลิเคชัน ( TNC) 
ฝ่าฝืนกฎหมายในเกือบทุก ๆ ประเทศ และมีความขัดแย้งกับการก ากับดูแล จึงท าให้มีประเด็นทั้งในเรื่อง
ของราคา และความปลอดภัยของผู้โดยสาร ความรับผิดชอบต่ออุบัติเหตุ การคุ้มครองผู้บริโภคในด้านอ่ืน ๆ 
การปฏิบัติอย่างเท่าเทียมต่อผู้โดยสาร รวมถึงความปลอดภัยด้านข้อมูลของผู้โดยสารและผู้ขับขี่  

จากข้อมูลเบื้องต้นของโครงการศึกษาการพัฒนาเพื่อความปลอดภัยและคุณภาพ
การให้บริการของรถแท็กซี่ โดยพิจารณาโครงสร้างต้นทุนและการประกอบการ พบว่าผู้ประกอบการ
รถแท็กซี่มากกว่าร้อยละ 84.85 เห็นว่าการเข้ามาของการให้บริการรถยนต์ส่วนบุคคลผ่านระบบ
แอปพลิเคชัน (TNC) ท าให้เกิดส่วนแบ่งทางรายได้ การแย่งผู้โดยสาร ตลอดจนพนักงานขับรถแท็กซี่ 
เนื่องจากอูเบอร์หรือแกรบคาร์มีต้นทุนที่ต่ ากว่า เพราะกฎระเบียบของกรมการขนส่งทางบกก าหนดให้
รถแท็กซี่ต้องมีมาตรฐานด้านต่าง ๆ เช่น ตัวรถ พนักงานขับรถ การตรวจสภาพรถ การประกันภัย เป็นต้น 
ท าให้มีค่าใช้จ่ายอื่น ๆ ที่ผู้ประกอบการต้องรับผิดชอบ ตามรายละเอียดที่แสดงในตารางที่ 1 – 2 

ตารางที่ 1 – 2 ค่าใช้จ่ายทั่วไปของผู้ประกอบการรถแท็กซี่ (ประเทศไทย) 
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ประเภทของรำยจ่ำย บำท/คัน 
ค่าจดทะเบียนรถ (ครั้งเดียว) 4,755 
ค่าตรวจมิเตอร์โดยสาร (ปีละ 1 ครั้ง) 2,415 
ค่าภาษีนิติบุคคล (เฉลี่ยต่อเดือน) 1,500 
ค่าภาษีรถประจ าปี (ปีละ 1 ครั้ง) 600 
ค่าประกันภัยและกรมธรรม์ฯ (ปีละ 1 ครั้ง) 10,437 
ค่าธรรมเนียมศูนย์วิทยุฯ (ปีละ 1 ครั้ง ถ้ามี) 3,725 
ค่าเอกสารในการติดต่อราชการ (เฉลี่ยต่อปี) 3,057 
ค่าตรวจสภาพรถยนต์ที่ใช้ก๊าซธรรมชาติอัดเป็นเชื้อเพลิง (เฉลี่ย
ต่อ 6 เดือน) 

371 

ค่าเช่าที่ดิน/ค่าเช่าจอดรถ/ค่าเช่าอาคาร (เฉลี่ยต่อเดือน ถ้ามี) 7,917 
ที่มา : TDRI., 2561 : 3-12 

นอกจากนี้  ร้อยละ 17.86 เห็นว่าอูเบอร์เป็นรถผิดกฎหมายและอยู่นอกระบบ  
มีส่วนในการท าลายระบบขนส่งสาธารณะและท าลายภาพลักษณ์ของระบบรถแท็กซี่ในประเทศไทย 
โดยในปัจจุบันประเทศไทยมีผู้ให้บริการแท็กซ่ีแบ่งออกเป็น 3 ประเภท ดังนี้ เจ้าของรถแท็กซี่ส่วนบุคล 
เจ้าของกิจการให้บริการรถแท็กซี่ (อู่เช่ารถแท็กซี่) และเจ้าของรถแท็กซี่ตามระบบ Grab Taxi Uber หรือ
Allthai Taxi ซึ่งสามารถแบ่งช่องทางการให้บริการออกเป็น 3 ช่องทาง ได้แก่ การเรียกรถตามข้างทาง 
การเรียกรถแท็กซี่ผ่านศูนย์วิทยุแท็กซี่ และการเรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน (TNC) โดยในปัจจุบัน
การให้บริการขนส่งผ่านระบบแอปพลิเคชัน (TNC) ยังไม่มีการรองรับและควบคุมโดยกฎหมาย 
จึงยังขาดการก ากับดูแลที่เหมาะสมจากหน่วยงานภาครัฐ 

ดังนั้น กระทรวงคมนาคม โดยกรมการขนส่งทางบกซึ่งเป็นหน่วยงานภาครัฐที่เป็น
ผู้ก ากับดูแลการให้บริการการขนส่งสาธารณะทุกประเภท นอกจากจะต้องพิจารณาด าเนินการเพ่ือ
พัฒนาการก ากับดูแลการให้บริการขนส่งผ่านระบบแอปพลิเคชัน (TNC) แล้ว ยังมีหน้าที่พัฒนา
มาตรฐานและยกระดับการให้บริการ รวมถึงรูปแบบทางธุรกิจของรถแท็กซี่ ซึ่งในปัจจุบันมีสถิติ
การจดทะเบียนสะสมในเขตกรุงเทพมหานครมากถึง 81,542 คัน (ข้อมูล ณ วันที่ 30 กันยายน 2562) 
เพื่อให้เกิดสภาพการแข่งขันที่เหมาะสม และเกิดประโยชน์ต่อประชาชนในการเดินทางได้อย่าง
สะดวก ปลอดภัย  การให้บริการที่มีคุณภาพดีในอัตราค่าโดยสารที่เหมาะสมและเป็นธรรมต่อ
ประชาชน กรมการขนส่งทางบกจ าเป็นต้องมีการศึกษาในเชิงลึก การเก็บรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิและ
ทุติยภูมิ วิเคราะห์ข้อมูลทั้งในแง่ของความต้องการของผู้ใช้บริการ ผู้ประกอบการที่ให้บริการ 
เทคโนโลยีที่สามารถน ามาประยุกต์ใช้ในการให้บริการและการบริหารจัดการ รวมถึงการก ากับดูแล
ของภาครัฐที่เหมาะสม เพ่ือพัฒนาเป็นนโยบายในการก ากับดูแลและส่งเสริมให้รถแท็กซี่มีคุณภาพ
ในการให้บริการต่อไป จึงขอเสนอด าเนินการศึกษาแนวทางการพัฒนา หรือการน านวัตกรรมและ
เทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้เพื่อยกระดับคุณภาพและความปลอดภัยในการให้บริการรถแท็กซี่  
โดยท าการศึกษา ในเชิงลึก ทั้งในแง่ของปัจจัยที่สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการ 
นอกจากนั้น ยังท าการศึกษาและก าหนดนโยบายเพื่อรองรับการเกิดขึ้นของเทคโนโลยีในลักษณะ
ต่าง ๆ รวมถึงจัดท าข้อเสนอการปรับปรุงโครงสร้างของการก ากับดูแลที่เหมาะสม ซึ่งเทคโนโลยี
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สารสนเทศได้สร้างช่องทางในการให้บริการ รวมถึงเพ่ิมช่องทางในการการควบคุมคุณภาพ และ
การก ากับดูแลผ่านระบบสื่อสารและการจัดเก็บข้อมูลจากอุปกรณ์บนรถ จากเดิมที่มีเพียงกลไก
ทางกฎหมาย ทั้งนี้จะมีการศึกษาและประเมินผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นกับกลุ่มผู้ประกอบการ
ที่ให้บริการ เทคโนโลยีที่จะน ามาประยุกต์ในการให้บริการและการบริหารจัดการ รวมถึงประสิทธิภาพ
ในการก ากับดูแลของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง ซึ่งนวัตกรรมดังกล่าวจะเป็นประโยชน์ต่อผู้โดยสาร 
ตลาดแรงงาน และเศรษฐกิจโดยรวม เนื่องจากการใช้เทคโนโลยีในการระบุต าแหน่ง และการค านวณ
อัตราค่าโดยสารที่สะท้อนอุปสงค์ (Demand) และอุปทาน (Supply) ในตลาด ท าให้การจับคู่ระหว่าง
ผู้ผลิต (คนขับรถ) และผู้บริโภค (ผู้โดยสาร) มีประสิทธิภาพมากขึ้น ทั้งยังลดต้นทุนการด าเนินการ 
และเพ่ิมการแข่งขันในตลาดการขนส่งเชิงพาณิชย์ 

การศึกษานี้จะเป็นการด าเนินการโดยมุ่งสู่เป้าหมายส าคัญเพ่ือให้ภาครัฐสามารถก ากับ
ดูแลบริหารจัดการระบบรถแท็กซ่ี รถจักรยานยนต์สาธารณะ หรือรถสาธารณะประเภทอ่ืน ๆ โดยผ่าน
แอปพลิเคชันในมาตรฐานเดียวกัน เพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมในการแข่งขันของระบบต่าง ๆ รวมถึง
ความเป็นธรรมกับผู้โดยสารในการได้รับบริการที่มีคุณภาพดี เดินทางได้อย่างสะดวก ปลอดภัย อัตรา
ค่าโดยสารที่เหมาะสม และเป็นธรรมทั้งในระยะสั้นและระยะยาวต่อไป 

วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย  

1. เพ่ือศีกษา และวิเคราะห์แนวทางการน านวัตกรรมการจับคู่ระหว่างเจ้าของรถแท็กซี่
หรือรถจักรยานยนต์สาธารณะ และผู้โดยสารมาใช้เพ่ือยกระดับคุณภาพและความปลอดภัยในการ
ให้บริการรถแท็กซี่และรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

2. เพ่ือศึกษา และวิเคราะห์แนวทางการก าหนดนโยบายในการก ากับ ดูแล และบริหาร
จัดการที่เหมาะสม เพ่ือให้การให้บริการผ่านระบบแอปพลิเคชันมีความปลอดภัย และมีประโยชน์
สูงสุดต่อสาธารณะ 

กำรทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

ในการศึกษาหัวข้อเรื่อง การน านวัตกรรมมาใช้ในการให้บริการรถสาธารณะของประเทศ
ไทยในอนาคต ได้มีการน าทฤษฎีและแนวคิดท่ีเกี่ยวข้องมาใช้เพ่ือเป็นแนวทางในการศึกษา ดังนี้ 

1. แนวคิดนโยบายสาธารณะ (Public Policy) 
2. แนวคิด หลักการในการก ากับดูแลรถแท็กซี่ในต่างประเทศ และประเทศไทย 
3 .  แนวทางการก าหนดอัตราค่ า โดยสาร  เช่ น  แนวคิ ด  Structure Conduct 

Performance (SCP) แนวคิดทฤษฎีการตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติ (Price Discrimination) แนวคิด
การค านวณอัตราค่าโดยสารแบบพลวัตร (Dynamic pricing หรือ Surge pricing) เป็นต้น 

4. ภาพรวมกฎหมายและองค์กรที่ก ากับดูแลบริการรถแท็กซี่ 
5. อุปสงค์ อุปทานการเดินทางของผู้โดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 6. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
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ขอบเขตของกำรวิจัย 

1. ขอบเขตด้ำนเนื้อหำ 
1.1 การวิจัยนี้เป็นการศึกษาวิเคราะห์ กระบวนการ และรูปแบบการน านวัตกรรม

มาใช้ในการเรียกรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (รถแท็กซี่) เท่านั้น    
1.2 การวิจัยนี้ เป็นการศึกษาแนวคิด/หลักการระดับนโยบาย จะไม่ลงลึกใน

รายละเอียดขั้นตอนการปฏิบัติ หรือการด าเนินการแต่อย่างใด 
1.3 การวิจัยนี้จะเน้นเฉพาะหลักการหรือการก าหนดนโยบายที่สามารถเปิดเผยได้ 

เท่านั้น 
 

2. ขอบเขตด้ำนประชำกร 
ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่ ผู้ประกอบการหรือผู้ขับรถแท็กซี่ และ

ผู้โดยสารในเขตกรุงเทพมหานคร 

วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

ด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ร่วมกับใช้การวิจัยเชิงพรรณนา 
(Descriptive Research) ดังนี้   

1. การรวบรวมข้อมูล    
1.1 ข้อมูลทุติยภูมิ ด าเนินการโดยการศึกษาจากตารางและเอกสารต่าง ๆ    
1.2 ข้อมูลปฐมภูมิ ด าเนินการโดยการสัมภาษณ์เชิงลึก 

2. การวิเคราะห์ข้อมูล ด าเนินการโดยใช้การวิเคราะห์เนื้อหา (Context Analysis) และ
การวิเคราะห์ เปรียบเทียบ และสังเคราะห์ข้อมูลทฤษฎี หลักการต่าง ๆ   

3. การน าเสนอข้อมูล น าเสนอข้อมูลแบบรายงานวิจัยเชิงพรรณนาและวิเคราะห์ 
น าเสนอแนวคิดใหม่ ๆ จากการวิจัย 

ประโยชน์ที่ได้รับจำกกำรวิจัย   

1. ท าให้ทราบปัญหา อุปสรรคในการให้บริการรถสาธารณะของประเทศไทยในปัจจุบัน 
2. ท าให้เกิดความรู้ ความเข้าใจ และสามารถก าหนดแนวทางในการน านวัตกรรมมาปรับใช้

ในการให้บริการรถสาธารณะของประเทศไทย 
3. ท าให้เกิดนวัตกรรม และรูปแบบการให้บริการรถสาธารณะที่เหมาะสมกับประเทศไทย 

ค ำจ ำกัดควำม 

รถโดยสารสาธารณะประจ าทาง 
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หมายถึง รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารจากจุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่ง หรือ
ที่นิยมเรียกกันว่า รถเมล์ เป็นระบบขนส่งมวลชนระบบหนึ่ง
ที่ให้บริการบนถนน มีลักษณะเป็นรถขนาดใหญ่ที่บรรทุก
ผู้โดยสารเป็นจ านวนมาก โดยก าหนดเส้นทางการเดินรถ และ
ส่วนใหญ่เรียกชื่อเส้นทางเป็นตัวเลข เช่น สาย1 สาย 2 และ
มีเก็บค่าโดยสารโดยวิธีต่าง ๆ กันไป 

 
รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน   

หมายถึง รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารจากจุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่ง หรือ
ที่นิยมเรียกกันว่า แท็กซี่ เป็นระบบขนส่งมวลชนระบบหนึ่ง
ที่ให้บริการบนถนน มีลักษณะเป็นรถยนต์ส าหรับบรรทุก
ผู้โดยสารเพียงคนเดียว หรือเป็นกลุ่มเล็ก ๆ โดยมิได้มีการ
ก าหนดเส้นทางการเดินรถที่ชัดเจน ขึ้นอยู่กับจุดหมายของ
ผู้โดยสาร 

รถจักรยานยนต์สาธารณะ     
หมายถึง รถจักรยานยนต์ที่ใช้รับจ้างบรรทุกคนโดยสารแต่ไม่หมาย

รวมถึงรถจักรยานยนต์ที่มีพ่วงข้างและรถจักรยานที่ติด
เครื่องยนต์ 

ใบอนุญาตประกอบการขนส่ง  
หมายถึง หลักฐานแสดงการอนุญาตให้ ผู้ ประกอบการสามารถ

ประกอบการขนส่งคน, สัตว์ หรือสิ่งของได้ โดยมีวัตถุประสงค์
เพ่ือจัดระเบียบการใช้รถ ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทาง
บก พ.ศ. 2522 มาตรา 27 ใบอนุญาตประกอบการขนส่ง มี 4 
ประเภท คือ ใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจ าทาง 
ใบอนุญาตประกอบการขนส่งไม่ประจ าทาง  ใบอนุญาต
ประกอบการขนส่ ง โดยรถขนาดเล็ ก  และใบอนุญาต
ประกอบการขนส่งส่วนบุคคล  

อุปสงค์ (Demand)        หมายถึง ความต้องการสินค้าและบริการ โดยอุปสงค์ส าหรับสินค้าและ
บริการชนิดใดชนิดหนึ่ง หมายถึงจ านวนต่างๆของสินค้าและ
บริการชนิดนั้น ที่ผู้บริโภคต้องการซื้อในระยะเวลาใด เวลาหนึ่ง 
ณ ระดับราคาต่าง ๆ ของสินค้าและบริการชนิดนั้น 

อุปทาน (Supply)         หมายถึง     ปริมาณสินค้าหรือบริการที่ผู้ขายต้องการจะเสนอขาย ณ ระดับ
ราคาต่าง ๆ ในช่วงเวลาใด เวลาหนึ่ง 

นวัตกรรม                   หมายถึง ความคิด การปฏิบัติ หรือสิ่งประดิษฐ์ใหม่ ๆ ที่ยังไม่เคยมีใช้มา
ก่อน หรือเป็นการพัฒนาดัดแปลงมาจากของเดิมที่มีอยู่แล้ว 
ให้ทันสมัยและใช้ได้ผลดียิ่งขึ้น 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%9A%E0%B8%9A%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%A1%E0%B8%A7%E0%B8%A5%E0%B8%8A%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%9A%E0%B8%9A%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%A1%E0%B8%A7%E0%B8%A5%E0%B8%8A%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99
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แอปพลิเคชัน               หมายถึง     โปรแกรมประยุกต์ที่ถูกออกแบบให้รับรองการท างานหรือ
กิจกรรมหลายด้านเพ่ือประโยชน์ของผู้ใช้ โดยถูกออกแบบมา
ส าหรับใช้ในอุปกรณ์เคลื่อนที่ เช่น โทรศัพท์มือถือ (Mobile) 
แท็บเล็ต (Tablet) เป็นต้น 

อูเบอร์ (UBER)             หมายถึง บริษัทเครือข่ายคมนาคมขนาดใหญ่ มีส านักงานใหญ่ใน
สหรัฐอเมริกา ซึ่งให้บริการรับค าขอโดยสารแล้วส่งค าขอ
เหล่านั้นไปยังคนขับของตนผ่านโปรแกรมประยุกต์สมาร์ตโฟน 
โดยลูกค้าสามารถใช้แอปพลิเคชันเพ่ือขอโดยสารและติดตาม
ต าแหน่งของพาหนะนั้นได ้

แกร็บ (Grab)              หมายถึง      บริษัทเทคโนโลยีสัญชาติสิงคโปร์ ที่ให้บริการเรียกรถ, แท็กซี่, 
วินมอเตอร์ไซค์, ส่งพัสดุ และสั่งอาหาร ผ่านทางแอปพลิเคชัน
บนมือถือ ซึ่งให้บริการในพ้ืนที่เอเชียตะวันออกเฉียงใต้  

 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9A%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A9%E0%B8%B1%E0%B8%97%E0%B9%80%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%82%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%84%E0%B8%A1%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B9%81%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%81%E0%B8%95%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%82%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B9%81%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%81%E0%B8%95%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B9%82%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B9%80%E0%B8%AD%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%95%E0%B8%B0%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%AD%E0%B8%81%E0%B9%80%E0%B8%89%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%87%E0%B9%83%E0%B8%95%E0%B9%89


 
บทที่ 2 

การทบทวนวรรณกรรม และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
ในการวิจัยเรื่อง การน านวัตกรรมกรรมมาใช้ในการเรียกรถสาธารณะของประเทศไทย   

ในอนาคต ได้มีการทบทวนวรรณกรรม และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องประกอบด้วย แนวคิด ทฤษฎี  
บทวิเคราะห์ การเปรียบเทียบความแตกต่างของการด าเนินการที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาการก ากับดูแล
การให้บริการขนส่งผ่านระบบแอปพลิเคชัน (Transport Network Companies : TNC) ดังนี้ 

1. แนวคิดนโยบายสาธารณะ (Public Policy) 
2. แนวคิด หลักการในการก ากับดูแลรถแท็กซี่ในต่างประเทศ และประเทศไทย 
3. การเปรียบเทียบการก ากับดูแลรถแท็กซ่ีในประเทศต่าง ๆ 
4. แนวทางการก าหนดอัตราค่าโดยสาร 
5. แนวคิด Structure Conduct Performance (SCP) 
6. แนวคิดทฤษฎีการตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติ (Price Discrimination) 
7. แนวคิดการค านวณอัตราค่าโดยสารแบบพลวัตร (Dynamic pricing หรือ Surge pricing) 
8. การเปรียบเทียบอัตราค่าโดยสารในต่างประเทศกับประเทศไทย 
9. ภาพรวมกฎหมายและองค์กรที่ก ากับดูแลบริการรถแท็กซี่ 
10. แนวคิดการบริโภคร่วมกัน (Collaborative Consumption) 
11. แนวคิดเศรษฐกิจแบบแบ่งปัน (Sharing Economy) และเทคโนโลยีสารสนเทศ 

(Information and Communication Technology) 
12. อุปสงค์ อุปทานการเดินทางของผู้โดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
13. แนวคิดทางทฤษฎีอุปสงค์ อุปทานและดุลยภาพของตลาด และการปรับตัวเข้าสู่ตลาด 
14. ทฤษฎีการให้อ านาจ (Empowerment Theory) 
15. ทฤษฎีตัวแบบความส าเร็จของระบบสารสนเทศ (Information Success Model) 
16. บทวิเคราะห์งานวิจัยที่เกี่ยวกับพฤติกรรมการเลือกใช้บริการรถเรียกแท็กซี่

ผ่านแอปพลิเคชันของผู้โดยสาร 
 
 
 

แนวคิดนโยบายสาธารณะ (Public Policy) 

นโยบายสาธารณะถือว่าเป็นเครื่องมือที่ส าคัญในการบริหารประเทศ ความก้าวหน้า
ของแต่ละประเทศ ส่วนใหญ่เกิดจากการก าหนดทิศทางการพัฒนาประเทศของรัฐบาลในประเทศนั้น ๆ 
โดยจะเข้าไปเกี่ยวข้องกับการพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชน ทั้งในด้านการศึกษา ด้านเศรษฐกิจ 



10 

ด้านความมั่นคง ด้านสาธารณสุข ด้านความสัมพันธ์ระหว่างประเทศ เป็นต้น อาจกล่าวได้ว่านโยบาย
สาธารณะมีผลกระทบต่อชีวิตความเป็นอยู่ของประชาชนอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ จากการประมวลเนื้อหา
ความหมายของนโยบายสาธารณะจากแนวคิดของนักคิดนักวิชาการทั่วโลกในแง่มุมต่าง ๆ ก็พบว่า
ได้ให้ความหมายของนโยบายสาธารณะไว้ค่อนข้างหลากหลายในเชิงเนื้อหา แต่ก็มีนัยไปในทิศทาง
เดียวกัน ดังจะได้น าเสนอทัศนะของนักวิชาการเหล่านั้นที่ได้นิยามค าว่า “นโยบายสาธารณะ” ต่อไปนี้ 

David Easton (1953 : 19-20) ได้ชี้ให้เห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่างผู้ตัดสินใจนโยบาย
กับประชาชนในสังคมว่า การตัดสินใจนโยบายใด ๆ ของรัฐบาลจะต้องค านึงถึงค่านิยมและระบบ
ความเชื่อของประชาชนในสังคมเป็นส าคัญ โดยให้นิยามว่านโยบายสาธารณะ หมายถึง การจัดสรร
ผลประโยชน์หรือคุณค่าแก่สังคม ซึ่งจะกระท าโดยบุคคลผู้มีอ านาจสั่งการ (รัฐบาล) และการตัดสินใจ
ที่จะกระท าหรือไม่กระท าเป็นผลมาจาก “การจัดสรรค่านิยมของสังคม”  

Ira Sharkansky (1970 : 1) ให้นิยามว่านโยบายสาธารณะ หมายถึง กิจกรรมที่กระท า
โดยรัฐบาล ซึ่งครอบคลุมกิจกรรมทั้งหมดของรัฐบาล อาทิเช่น การจัดการศึกษา การจัดสวัสดิการ และ
การก่อสร้างทางหลวงโดยรัฐ รวมทั้งข้อก าหนดและระเบียบในการควบคุมและก ากับการด าเนิน
กิจกรรมของปัจเจกบุคคลและนิติบุคคลทั้งมวล ตลอดจนการด าเนินงานของหน่วยงานของรัฐ อาทิ เช่น 
การรักษาความสงบเรียบร้อยของต ารวจ การตรวจสอบราคาสินค้า การควบคุมการจ าหน่ายยาและ
อาหาร เป็นต้น 

James E. Anderson (1970 : 1) ได้ให้ค านิยามไว้ว่านโยบายสาธารณะ หมายถึง แนวทาง 
การปฏิบัติของรัฐที่มีวัตถุประสงค์อย่างใดอย่างหนึ่ง หรือหลายอย่างและติดตามด้วยผู้กระท า หรือ
การปฏิบัติ ซึ่งอาจจะปฏิบัติโดยคน ๆ เดียว หรือคณะบุคคลก็ได้ ในการที่จะแก้ปัญหาที่เกี่ยวข้อง  
มีองค์ประกอบที่ส าคัญ คือ  

1. ต้องมีวัตถุประสงค์ 
2. เป็นแนวทางปฏิบัติ 
3. การปฏิบัติจะต้องเกิดขึ้นจริง 
4. การปฏิบัติจะเป็นไปในเชิงบวก หรือเชิงลบก็ได้ 
Clarke Cochran and others (1982 : 4) ได้ก าหนดความหมายของนโยบายสาธารณะว่า 

หมายถึง ขั้นตอนการปฏิบัติที่เกิดขึ้นโดยเจตนาเพ่ือเป็นแนวทางปฏิบัติของหน่วยงานหรือบุคลากร
ของรัฐในการแก้ไขปัญหาที่เก่ียวข้องกับสาธารณชน 

กุลธน  ธนาพงศธร (2535 : 9) ได้สรุปความหมายนโยบายสาธารณะว่า เป็นแนวทางกว้าง ๆ 
ที่รัฐบาลของประเทศหนึ่ง ๆ ได้ก าหนดขึ้นเป็นโครงการ แผนการ หรือก าหนดการเอาไว้ล่วงหน้าเพ่ือ
เป็นหนทางชี้น าให้มีการปฏิบัติต่าง ๆ ตามมาทั้งเพ่ือให้บรรลุถึงเป้าหมาย หรือวัตถุประสงค์ท่ีได้ก าหนดไว้ 

หากจะพิจารณาถึงความหมายของนโยบายสาธารณะอย่างสั้น กะทัดรัด และได้ใจความ
มากที่สุด ผู้วิจัยเห็นว่าคงต้องพิจารณาตามมุมมองของ Clarke Cochran and others ที่ว่า นโยบาย
สาธารณะ หมายถึง ขั้นตอนการปฏิบัติที่เกิดขึ้นโดยเจตนาเพื่อเป็นแนวทางปฏิบัติของหน่วยงาน
หรือบุคลากรของรัฐในการแก้ไขปัญหาที่เกี่ยวข้องกับสาธารณชน ซึ่งเป็นการพิจาณาในแง่ที่ว่า ท าไม
รัฐบาลจึงต้องด าเนินการนโยบายนั้น และนโยบายนั้นจะสร้างความแตกต่างอะไร  

ความส าคัญของนโยบายสาธารณะ สามารถแบ่งได้ 2 ลักษณะ คือ  
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1. ความส าคัญต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย โดยมีบุคคลที่เกี่ยวข้อง 4 ฝ่าย ได้แก่ ประชาชน 
นักการเมือง นักบริหาร และนักวิชาการ 

2. ความส าคัญในฐานะเป็นเป็นเครื่องมือในการพัฒนาประเทศ จ านวน 5 ด้านหลัก 
ได้แก่ การสร้างเศรษฐกิจพอเพียง การสร้างสังคมไทยที่พึงประสงค์ การสร้างความมั่นคงแห่งชาติ  
การต่างประเทศและอ านวยความยุติธรรม การเพ่ิมศักยภาพการแข่งขันของประเทศ และการพัฒนา
สังคม การแก้ไขปัญหาความยากจนและยกระดับคุณภาพชีวิต 

แนวคิด หลักการในการก ากับดูแลรถแท็กซี่ในต่างประเทศและประเทศไทย 

1. ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป 
ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปเกือบทั้งหมดได้ออกแบบโครงสร้างการควบคุมการเข้าสู่

ตลาดการให้บริการรถแท็กซี่จากระดับประเทศ โดยก าหนดให้ผู้ที่มีความประสงค์จะให้บริการ
จ าเป็นต้องถือครองใบอนุญาต 2 ประเภท ดังนี้  

1.1 ใบอนุญาตรถแท็กซี่ ซึ่งรวมถึงการก าหนดมาตรฐานต่าง ๆ ส าหรับรถยนต์
ที่ต้องการขอใบอนุญาตเพ่ือน ารถยนต์ดังกล่าวมาใช้ประกอบการเดินรถแท็กซ่ี และใบอนุญาตดังกล่าว
เป็นใบอนุญาตส่วนบุคคล ไม่สามารถโอนสิทธิ์ให้ผู้อื่นต่อไปได้ โดยบุคคลธรรมดาสามารถขอใบอนุญาต
รถแท็กซ่ีได้เพียงรายละ 1 คันเท่านั้น 

1.2 ใบอนุญาตขับขี่รถแท็กซี่ ซึ่งรวมถึงการก าหนดคุณสมบัติต่าง ๆ ของผู้ขับขี่
ที่ต้องการขอใบอนุญาตขับขี่รถแท็กซี่ มีเกณฑ์หลัก 4 ประการ คือ  

1.2.1 เกณฑ์ความสามารถในการขับขี่ แบ่งเป็นการทดสอบด้านความรู้ (ส าหรับ
บางประเทศผู้ขับขี่จ าต้องมีความรู้เกี่ยวกับเส้นทางการจราจรโดยปราศจากแผนที่และอุปกรณ์น าทาง
ทุกประเภท) และการทดสอบด้านการขับขี่ 

1.2.2 เกณฑ์อายุ  
 1.2.3 เกณฑ์สมรรถภาพ 
 1.2.4 เกณฑ์ความปลอดภัยสาธารณะ  

อย่างไรก็ตาม ผู้มีอ านาจในแต่ละเขตพ้ืนที่สามารถออกกฎระเบียบเพ่ิมเติมบางประการ
เพ่ือบังคับใช้เป็นการเฉพาะในเขตพ้ืนที่นั้น ๆ ได้ ทั้งนี้ ไม่รวมถึงประเทศเบลเยี่ยมที่ไม่ได้ออกแบบ
โครงสร้างการควบคุมการเข้าสู่ตลาดการให้บริการรถแท็กซี่จากระดับประเทศ แต่ก าหนดให้แต่ละ
ภูมิภาคของประเทศเป็นผู ้ก าหนดหลักเกณฑ์ทั ้งหมดด้วยตนเอง และเมืองลอนดอน สหราช
อาณาจักรที่เป็นผู้ก าหนดหลักเกณฑ์ท้ังหมดด้วยตนเองเช่นเดียวกัน 

ทั้งนี้ ประเทศสมาชิกสหภาพยุโรปหลายประเทศก าหนดให้มีการควบคุมการเข้าสู่ตลาด
อีกชั้นหนึ่ง คือ การควบคุมปริมาณใบอนุญาตที่มีอยู่ในตลาด โดยให้เป็นดุลพินิจของแต่ละเขตพ้ืนที่ 
การก าหนดปริมาณดังกล่าวเกิดขึ้นจากความต้องการที่จะก าหนดปริมาณรถแท็กซี่ให้ใกล้เคียงกับ
ปริมาณความต้องการของผู้ใช้บริการ (Matching Demand and Supply in Service Market) 
โดยปกติการก าหนดปริมาณใบอนุญาตรถแท็กซี่สามารถท าให้เป้าหมายดังกล่าวบรรลุผลได้  ดังนั้น  
จึงไม่มีความจ าเป็นที่จะต้องก าหนดปริมาณใบอนุญาตผู้ขับขี่รถแท็กซี่ด้วยแต่อย่างใด ด้วยเหตุผล



12 

ดังกล่าวจึงท าให้เกือบทุกประเทศมีจ านวนใบอนุญาตรถแท็กซี่น้อยกว่าจ านวนใบอนุญาตขับขี่รถแท็กซ่ี 
ยกเว้นประเทศอิตาลีที่ใบอนุญาตทั้งสองประเภทมีจ านวนเท่ากัน 

2. ประเทศเนเธอร์แลนด์ 
แนวคิดการขยายการก ากับดูแลในช่วงแรกเริ่มขึ้นตั้งแต่ปี ค.ศ. 2000 โดยมีกฎหมาย

ควบคุมการขนส่งผู้โดยสาร ที่ยกเลิกนโยบายก าหนดด้านปริมาณของรถโดยสาร ต่อมาการแก้ไขของ
ฝ่ายนิติบัญญัติในปี ค.ศ. 2011 ได้ให้อ านาจแก่เทศบาลในการก าหนดเพ่ือเพ่ิมมาตรฐานในการก ากับ
ดูแลคุณภาพได้ อย่างไรก็ตามในปัจจุบันยังไม่มีเทศบาลใดใช้อ านาจดังกล่าว แม้ว่าจะมีการเตรียม
ความพร้อมก ากับดูแลไว้แล้วก็ตาม (Rebel, 2014) 

ในประเทศเนเธอร์แลนด์ รถแท็กซี่จะได้รับอนุญาตให้สามารถบริการขนส่งผู้โดยสาร
ได้อย่างครอบคลุมทุกพ้ืนที่ มีเพียง 3 เมืองใหญ่ ซึ่งถือได้ว่าเป็นเมืองที่มีส่วนแบ่งทางการตลาดใหญ่
ที่สุดอีกด้วย (Rebel, 2014) เช่น นอร์ทบราแบนต์ (North Brabant) หรือเขตเทศบาล 7 เป็นต้น 
ที่ได้รับอนุมัติในการก าหนดการก ากับดูแลรถแท็กซ่ีได้เอง ซึ่งเป็นไปตามข้อก าหนด “การอนุญาตก ากับ
ดูแลในรถแท็กซี่ (Toegelaten Taxi-Organisation : TTO)” ซึ่งมีผลบังคับใช้กับบริษัทต่าง ๆ และ
ผู้ขับขี่ที่ต้องการให้บริการขนส่งด้วยรถแท็กซี่ ซึ่งแต่ละเทศบาลก็จะมีเงื่อนไขข้อก าหนดที่เป็นไปตาม 
TTO ที่แตกต่างกัน เช่น ต้องเป็นผู้มีถ่ินฐานภายในเขตเทศบาล เป็นต้น โดยการก าหนดการก ากับดูแล
ในรูปแบบดังกล่าว ถือว่าเป็นกลไกที่สะท้อนให้เห็นถึงคุณภาพและปริมาณผู้โดยสาร ถ้าชื่อเสียง
ในการบริการดี กลุ่มผู้โดยสารที่ใช้บริการก็จะมากขึ้นตามไปด้วย แต่ถ้าชื่อเสียงในการบริการไม่ดี 
กลุ่มผู้โดยสารที่ใช้บริการก็จะลดน้อยลง อย่างไรก็ตาม กลไกดังกล่าวไม่สามารถท างานได้อย่างเต็มที่ 
เนื่องจากตลาดรถแท็กซี่ในเมืองใหญ่มีรูปแบบการประกอบการด้วย “ผู้ขับขี่ หรือเจ้าของธุรกิจ” 
เป็นจ านวนมาก และมีความเป็นไปได้ที่ว่าผู้ขับขี่เหล่านี้มีโอกาสน้อยมากที่จะพบเจอกับผู้โดยสาร
กลุ่มเดิมที่เคยให้บริการไปแล้ว นอกจากนี้ ยังมีข้อยกเว้นในการประกอบการขนส่ง ดังเช่นกรณีของ
สนามบินนานาชาติอัมสเตอร์ดัม สคิปโฮล (Amsterdam Airport Schiphol) เนื่องจากมีการแยก
รถแท็กซ่ีส่วนบุคคลที่ได้รับสัมปทานผ่านการประมูลออกจากเง่ือนไขในการก ากับดูแล 

จากกระบวนการก ากับดูแลตามหลักการและเงื่อนไขของ TTO ข้างต้น ถือได้ว่า
เป็นส่วนส าคัญที่แตกต่างจากประเทศอ่ืนๆ ซึ่งมีเพียงข้อมูลพ้ืนฐานของนโยบาย ที่ก ากับดูแลในเชิง
ปริมาณ คุณภาพ และอัตราค่าโดยสาร โดยมีรัฐบาลท้องถ่ินท าหน้าที่ในการก ากับดูแลเท่านั้น  

3. สหราชอาณาจักร 
สหราชอาณาจักรมีประชากรทั้งสิ้นประมาณ 70,000,000 คน แต่มีรถแท็กซ่ีประมาณ 

70,000 คัน ดังนั้น ความหนาแน่นของรถแท็กซี่ในสหราชอาณาจักรจึงค่อนข้างต่ าเท่ากับรถแท็กซี่ 
1 คันต่อผู้อาศัย 1,000 คนเท่านั้น ส่วนความหนาแน่นของรถแท็กซี่ในเมืองลอนดอนโดยเฉลี่ย
เท่ากับ 2.5 คันต่อผู้อาศัย 1,000 คน และการเติบโตของความจุผู้โดยสารมีความเป็นไปได้สูงมาก 
นอกจากนี้ จ านวนใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ีในสหราชอาณาจักรระหว่างปี 1995 ถึงปี 2000 เพ่ิมขึ้นจาก 
60,000 ฉบับ เป็น 70,000 ฉบับ หรือเพ่ิมข้ึนประมาณร้อยละ 17 

การบริการรถแท็กซี่ในสหราชอาณาจักรนั้นมีกฎเกณฑ์ในการก ากับดูแลที่เข้มงวด 
เช่น การตรวจความจุของผู้โดยสาร การควบคุมอัตราค่าโดยสาร การระบุขอบเขตเส้นทางการเดินทาง
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ขนส่งโดยสาร (Transport Zones) เป็นต้น ซ่ึงการก าหนดอัตราค่าโดยสารสูงสุดแทนการก าหนดอัตรา
ค่าโดยสารคงท่ี ท าให้มีขอบเขตส าหรับการเปลี่ยนแปลงราคาในตลาด  

ทั้งนี้ ภาคการขนส่งรถแท็กซี่ในเมืองลอนดอนมีการก ากับดูแลที่เข้มงวดมากกว่าที่อ่ืน ๆ 
ในสหราชอาณาจักร และยังมีกฎเกณฑ์ที่เข้มงวดในการควบคุมแบบยานพาหนะ และการกวดขัน
ความรู้เกี่ยวกับถนนในเมืองลอนดอน อย่างไรก็ดี การพัฒนานโยบายของภาคการขนส่งรถแท็กซี่
ในเมืองลอนดอนยังไม่ได้มีการพิจารณาแนวทางการผ่อนคลายการก ากับดูแล (Deregulation) หรือ
นโยบายการอุดช่องโหว่ด้วยการบัญญัติกฎหมายเพ่ือสร้างสภาพการแข่งขันที่เท่าเทียมส าหรับผู้จัดสรร
บริการรถยนต์รับจ้างประเภทต่าง ๆ  แต่ในแง่ของคุณภาพการบริการของรถแท็กซี่ในลอนดอน 
ผู้เชี่ยวชาญมีความคิดเห็นทางบวก โดยพิจารณาจากจ านวนการร้องเรียนซึ่งมีสัดส่วนที่ต่ า มาก 
เมื่อเปรียบเทียบกับจ านวนเที่ยวในการเดินรถ 

แผนภาพที่ 2 – 1 ภาพรวมของโครงสร้างการก ากับดูแลรถแท็กซี่ในต่างประเทศ 

 
ที่มา :  Goodbody Economic Consultants, 2009 

4. ประเทศไทย 
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับรถแท็กซี่ในประเทศไทยมีหลายฉบับ โดยมีกฎหมายหลัก คือ 

พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ระบุว่า รถแท็กซี่หรือรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน 
จัดเป็นรถยนต์สาธารณะ โดยผู้ให้บริการประกอบด้วย นิติบุคคล และบุคคลธรรมดา นอกจากนี้ ยังมี
กฎหมายล าดับรองที่ออกโดยอาศัยอ านาจจากพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.  2522 ในรูปแบบของ
กฎกระทรวงคมนาคมและประกาศกรมการขนส่งทางบกอีกจ านวนหนึ่ง โดยได้ก าหนดถึง  

4.1 การก ากับดูแลที่เกี่ยวกับรถ เช่น การจดทะเบียนรถ สีและเครื่องหมายของรถ 
รวมถึงน้ าหนักบรรทุกและจ านวนคนโดยสารขั้นสูงสุด เป็นต้น   

4.2 การก ากับดูแลด้านคนขับ เช่น การให้ใบอนุญาตขับขี่รถยนต์สาธารณะ 
ก าหนดการปฏิบัติตนขณะที่ขับรถแท็กซ่ี รวมถึงการก าหนดการแต่งกาย เครื่องหมาย ประวัติคนขับรถ 
บัตรประจ าตัวคนขับรถ และการแสดงบัตรประจ าตัวคนขับ เป็นต้น  
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4.3 การก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารหรือค่าบริการอ่ืน สามารถแบ่งได้ 4 
กรณี คือ อัตราค่าโดยสารในเขตพ้ืนที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล อัตราค่าโดยสารในเขตพ้ืนที่จังหวัด
ภูเก็ต อัตราค่าโดยสารในเขตพ้ืนที่จังหวัดเชียงใหม่ และอัตราค่าโดยสารในเขตพ้ืนที่จังหวัดอ่ืน ซึ่งจะมี
ความแตกต่างโดยพิจารณาจากความเหมาะสมในแต่ละพ้ืนที่ ทั้งในส่วนของอัตราค่าโดยสารเริ่มต้น 
อัตราค่าโดยสารตามระยะทาง อัตราค่าโดยสารเมื่อรถไม่สามารถเคลื่อนที่ และค่าธรรมเนียมเพ่ิมเติม
ในกรณีการเรียกรถในพื้นที่พิเศษ 

อย่างไรก็ดี ยังมีพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ที่ได้ก าหนดข้อห้ามในการ
ให้บริการรถแท็กซี่ไว้เช่นกัน เช่น ห้ามปฏิเสธไม่รับจ้างบรรทุกคนโดยสาร เว้นแต่การบรรทุกนั้นน่าจะ
ก่อให้เกิดอันตรายแก่ตน หรือคนโดยสาร ห้ามเรียกเก็บค่าโดยสารเกินอัตราที่ปรากฏจากมาตรแท็กซี่ 
เป็นต้น 

ทั้งนี้  ประเทศไทยยังมีการก าหนดอายุการใช้งานของรถแท็กซี่  โดยจะต้องมี
ระยะเวลาการใช้งานไม่เกิน 9 ปี นับแต่วันจดทะเบียนครั้งแรก เพ่ือให้สภาพรถมีความมั่นคงแข็งแรง
พร้อมน ามาให้บริการประชาชนอย่างปลอดภัย และเพ่ือเป็นการคุ้มครองสิทธิและเพ่ิมความมั่นใจ 
ความปลอดภัยในการใช้บริการรถแท็กซี่  

การเปรียบเทียบการก ากับดูแลรถแท็กซี่ในประเทศต่าง ๆ  

การศึกษาในส่วนนี้เป็นการศึกษาเปรียบเทียบแนวทางการก ากับดูแลรถแท็กซ่ีด้านต่าง ๆ 
เช่น ประเภทใบอนุญาต ระยะเวลาของใบอนุญาตแต่ละประเภท การก าหนดและควบคุมปริมาณรถ 
คุณภาพของตัวรถ การก าหนดขอบเขตเส้นทางการเดินทาง การโอนกรรมสิทธิ์ อัตราค่าโดยสาร เป็นต้น 
ของประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป จ านวน 13 ประเทศ ได้แก่ ออสเตรีย เบลเยียม บัลแกเรีย ไซปรัส 
สาธารณรัฐเช็ก เดนมาร์ก ฟินแลนด์ ฝรั่งเศส เยอรมนี อิตาลี โปแลนด์ โรมาเนีย และสหราชอาณาจักร  
เพ่ือสามารถน ามาใช้เป็นข้อมูลและประยุกต์ใช้ในการก าหนดแนวทางการก ากับดูแลรถแท็กซี่ของ
ประเทศไทยได้ ซึ่งจะเห็นได้ว่าแนวทางการก ากับดูแลของแต่ละประเทศอาจจะแตกต่างกันออกไป
ในรายละเอียด แต่สิ่งที่คล้ายคลึงกันของแต่ละประเทศ คือ  

1. ประเภทใบอนุญาต ได้แก่  ใบอนุญาตรถแท็กซี่ และใบอนุญาตขับรถแท็กซี่  
2. การห้ามมิให้มีการโอนกรรมสิทธิ์รถแท็กซ่ีให้กับบุคคลอ่ืน 
3. การจ ากัดปริมาณรถแท็กซี่  

ตามรายละเอียดที่แสดงในตารางที่ 2 – 1 
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 ตารางที่ 2 – 1 เปรียบเทียบการก ากับดูแลรถแท็กซี่ในต่างประเทศ 

 
 
ตารางที่ 2 – 1 เปรียบเทียบการก ากับดูแลรถแท็กซี่ในต่างประเทศ (ต่อ) 

Denmark ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 
(License) 

 
 

    สามารถรับนอก
พื้นที่ได้ ถ้า

  เพดานราคา 

ประเทศ ใบอนุญาต ระยะเวลา 
จ ากัด

ปริมาณ 
Remark 

คุณภาพ 
ตัวรถ 

ขอบเขต
เส้นทาง 

Remark สนามบิน โอนสิทธิ์ 
อัตรา 

ค่าโดยสาร 
Austria ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 

(Concession) 

ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี 

 
 

5 ปี 

  ก าหนด 
ในระดับประเทศ 

 ราคาต่างกันใน
แต่ละเขต 

แยกสว่น  ราคาคงที่ 

Belgium ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 
(License) 

ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี 

 
 

5 ปี 

 Brussel     1 คัน/1,200 คน 
Wallonia  1 คัน/2,500 คน 

ก าหนด 
ในแต่ละพื้นที่ 

  แยกสว่น 
(แยกปา้ย
ทะเบียน) 

 เพดานราคา 

Bulgaria ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 
(License) 

ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี 

 
 

1 ปี 

 เทศบาลมีอ านาจก าหนด
ปริมาณ ยกเว้นเมือง Sofia 
ไม่มีการก าหนดปริมาณ  

   แยกสว่น 
(มีรถแท็กซ่ี 
ของตนเอง) 

 ราคาขั้นต่ าและ
เพดานราคา 
ก าหนดโดย
คณะกรรมการ
ในพื้นที่ 

Cyprus ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 
(License) 

ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี 

 
 

5 ปี 

 ไม่มีการออกเพิ่มตั้ งแต่ปี  
2010 

  แบ่งตามเขต  
 

ไม่แยกส่วน  ราคาขั้นต่ า 

Czech 
Republic 

ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 
(License) 

ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี 

 
 

5 ปี 

 เริ่มมีการเสนอให้ก าหนด
ปริมาณในเมือง Prague 

ก าหนด 
ในระดับประเทศ 

    เพดานราคา 
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ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี สูงสุด 10 ปี ปลายทางอยู่ใน
เขตที่อนุญาต 

Finland ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 
(License) 

ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี 

  ก าหนดปีต่อปี โดยเจ้าหน้าที่
ในภูมิภาคนั้น ๆ 

  วิ่งได้ทั่ว
ประเทศ แต่
ต้องกลับมาที่
เทศบาล 

  เพดานราคา 

France ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 
(License) 

ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี 

 
 

5 ปี 

 ก าหนดโดยเจ้าหน้าที่ อาศัย
หลักเกณฑ์สังคม - เศรษฐกิจ 

ก าหนด 
ในระดับประเทศ 
& แต่ละพื้นที่ 

  ไม่แยกส่วน License 
ก่อนปี 
2016     
โอนได้ 

เพดานราคา 
คงที่ใน Paris 
ส าหรับไป-
กลับสนามบิน 

Germany ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 
(Concession) 

ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี 

2 ปี 
 

5 ปี 

 ก าหนดทุกเมือง  
เว้น Berlin & Hamburg 

ก าหนด 
ในระดับประเทศ 

 แบ่งเขตการ
อนุญาต และ
ราคาโดยสาร 

  ราคาคงที่ 

Italy    ก าหนดโดยเจ้าหน้าที่ อาศัย
หลักเกณฑ์สังคม - เศรษฐกิจ 

   ไม่แยกส่วน  เพดานราคา 

 
 
 
ตารางที่ 2 – 1 เปรียบเทียบการก ากับดูแลรถแท็กซี่ในต่างประเทศ (ต่อ) 

Poland ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 
(License) 

ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี 

 
 

2 - 5 ปี 

  ก าหนด 
ในระดับประเทศ 

 สามารถรับ
นอกพื้นที่ได้ 
ถ้าปลายทาง

ไม่แยกส่วน  เพดานราคา 

ประเทศ ใบอนุญาต ระยะเวลา 
จ ากัด

ปริมาณ 
Remark 

คุณภาพ 
ตัวรถ 

ขอบเขต
เส้นทาง 

Remark สนามบิน โอนสิทธิ์ 
อัตรา 

ค่าโดยสาร 
ประเทศ ใบอนุญาต ระยะเวลา 

จ ากัด
ปริมาณ 

Remark 
คุณภาพ 
ตัวรถ 

ขอบเขต
เส้นทาง 

Remark สนามบิน โอนสิทธิ์ 
อัตรา 

ค่าโดยสาร 



 

 

 18 

(แล้วแต่ผู้ขอ) อยู่ ในเขตที่
อนุญาต 

Romania ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 
(License) 

ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี 

  1 คัน/4,000 คน ก าหนด 
ในระดับประเทศ 

  แยกสว่น 
(เว้นเมืองที่มีรถ 

ต่ ากวา่ 1,000 คัน) 

 เพดานราคา 

France ใบอนุญาตรถแท็กซ่ี 
(License) 

ใบอนุญาตขับรถแท็กซ่ี 

 
 

3 ป ี

 ยกเว้น London ก าหนด 
ในระดับประเทศ 
& แต่ละพื้นที่ 

  ไม่แยกส่วน  เพดานราคา 
 

ที่มา :  European Commission (2016) อ้างถึงใน TDRI, 2561 : 6-10 และ 6-11 
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แนวทางการก าหนดอัตราค่าโดยสาร 

การก าหนดอัตราค่าบริการของประเทศต่าง ๆ ส่วนใหญ่จะถูกก าหนดให้เป็นอ านาจของ
คณะกรรมการของแต่ละเขตพื้นที่ในการค านวณหาอัตราค่าบริการที่เหมาะสมกับพ้ืนที่นั้น ๆ เว้นแต่
ในกรณีที่ประเทศดังกล่าวไม่มีการแบ่งเขตพ้ืนที่ โดยการก าหนดอัตราค่าบริการจะถูกก าหนดขึ้นโดย
คณะกรรมการในระดับประเทศเพียงอย่างเดียว โดยวิธีการก าหนดอัตราค่าบริการจะแบ่งเป็น 2 
ขั้นตอน คือ  

1. การก าหนดในขั้นต้น แบ่งเป็น 4 วิธีหลัก คือ 
  1.1 ก าหนดเพดานราคา หมายถึง การก าหนดราคาขั้นสูง โดยผู้ให้บริการรถแท็กซี่
สามารถคิดอัตราค่าบริการเท่าใดก็ได้ แต่ไม่เกินกรอบเพดานราคาที่ถูกก าหนดไว้ 
  1.2 ก าหนดราคาขั้นต่ า หมายถึง การก าหนดให้ผู้ให้บริการรถแท็กซี่คิดอัตรา
ค่าบริการเท่าใดก็ได้ แต่ไม่ต่ ากว่าอัตราค่าบริการขั้นต่ าที่ถูกก าหนดไว้ อย่างไรก็ดี การก าหนดราคา
ขั้นต่ านี้มักจะถูกก าหนดขึ้นพร้อมกันกับการก าหนดเพดานราคา ส่งผลให้ผู้ให้บริการรถแท็กซี่สามารถ
คิดอัตราค่าบริการตามท่ีถูกก าหนดไว้ในช่วงราคา 
  1.3 ก าหนดราคาคงที่ เกิดขึ้นในการเดินทางจากสนามบินเข้าสู่จุดหมายใดจุดหมายหนึ่ง
ที่ถูกก าหนดขึ้น เช่น จากสนามบินเข้าสู่ระบบขนส่งสาธารณะที่อยู่ในเมือง หรือการเดินทางจากระบบ
ขนส่งสาธารณะในเมืองเพ่ือไปยังสนามบิน เป็นต้น 
  1.4 ไม่มีการก าหนดราคา ผู้โดยสารและผู้ให้บริการรถแท็กซี่สามารถต่อรองราคา
กันได้ตามท่ีแต่ละฝ่ายเห็นสมควร 

2. การก าหนดในขั้นรอง เป็นการก าหนดรายละเอียดของอัตราค่าบริการ เช่น  
  2.1 การก าหนดช่วงเวลา การคิดอัตราค่าบริการจะแตกต่างกันตามช่วงเวลาของวัน 
โดยปกติจะแยกเป็นช่วงกลางวันและกลางคืน 
  2.2 การก าหนดค่าบริการเริ่มต้น (Flag Down/Initial Charge) โดยปกติการก าหนด
ค่าบริการเริ่มต้นเมื่อขึ้นรถแท็กซี่นั้นจะรวมถึงการไม่คิดอัตราค่าโดยสารของระยะทางจ านวนหนึ่งด้วย 
เช่น อัตราค่าบริการเริ่มต้น 3 ยูโร และจะไม่คิดค่าโดยสารเพิ่มเติมในช่วง 1 กิโลเมตรแรก 
  2.3 การคิดค่าโดยสารตามระยะทาง 
  2.4 การคิดค่าโดยสารในกรณีที่รถไม่สามารถวิ่งได้ตามความเร็วปกติ เป็นการคิด
อัตราค่าบริการอันเนื่องมาจากรถแท็กซี่จ าเป็นต้องจอดรอ หรือไม่สามารถวิ่งได้ในความเร็วขั้นต่ า
ที่ถูกก าหนดขึ้น 
  2.5 การคิดค่าโดยสารเพิ่มเติมกรณีทีผู่้โดยสารมีสัมภาระ 
  2.6 การคิดค่าโดยสารเพิ่มเติมในกรณีที่มีผู้โดยสารเกินจ านวนที่ก าหนด 

แนวคิด Structure Conduct Performance (SCP) 

ในการวิเคราะห์สภาพการแข่งขันที่เกิดขึ้นในแต่ละอุตสาหกรรมนั้น ทฤษฎีที่นิยมใช้กัน
อย่างแพร่หลาย คือ ทฤษฎีหน่วยผลิต (Theory of the Firm) ซึ่งเป็นการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของ
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โครงสร้างการตลาด พฤติกรรม และผลการด าเนินงานของตลาด (Structure Conduct Performance : 
SCP Approach) โดยจะวิเคราะห์ว่าผลการด าเนินงานของตลาดขึ้นอยู่กับพฤติกรรมของหน่วยผลิต 
และโครงสร้างตลาด ตลอดจนนโยบายของรัฐบาลที่มีส่วนในการส่งเสริม และควบคุมก ากับดูแล เพ่ือ
ให้ผลการด าเนินงานของตลาดเป็นไปตามความเหมาะสม (สุภาสินี ตันติศรีสุข, 2545)  

แผนภาพที่ 2 – 2  Structure-Conduct-Performance (S-C-P) 

 
ที่มา : Structure, conduct, performance paradigm, 2020 

จากการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างโครงสร้างการตลาด - พฤติกรรมของหน่วยผลิต – 
ผลของการด าเนินงานของตลาด สามารถให้ค าอธิบายได้ว่ารูปแบบการแข่งขันของอุตสาหกรรม
ที่เป็นอยู่นั้นมีสภาพเป็นเช่นไร มีปัจจัยอะไรบ้างที่เป็นตัวก าหนดระดับความเข้มข้นของการแข่งขัน 
(Degree of Competition) และผลของการด าเนินงาน (Market Performance) ในระดับของก าไร 
ประสิทธิภาพในการผลิต และการจัดสรรทรัพยากรเป็นเช่นไร ส่วนจะเหมาะสมหรือไมนั้นขึ้นอยู่กับ
การตัดสินใจว่าบทบาทของนโยบายสาธารณะ (Public Policy) ที่น ามาใช้แทรกแซงการท างานของ
ตลาดควรจะเป็นเช่นไร เช่น ถ้าหากการศึกษาพบว่าลักษณะโครงสร้างตลาดมีลักษณะของการมีอ านาจ
ในการผูกขาดที่ค่อนข้างสูง ในกรณีเช่นนี้ ผู้ผลิตอาจสามารถตั้งราคาสูงเกินกว่าที่ควร (ราคาแข่งขัน) 
อันเป็นการเอาเปรียบผู้บริโภค ดังนั้น เพ่ือส่งเสริมให้มีการแข่งขันมากขึ้น นโยบายสาธารณะในรูปของ
กฎหมายป้องกันการผูกขาดก็สามารถเข้ามามีบทบาททีส่ าคัญได ้
แนวคิดทฤษฎีการตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติ (Price Discrimination) 

เป็นกลยุทธ์ในการก าหนดราคาขายสินค้าเดียวกัน ในราคาที่แตกต่างกันตั้งแต่  2 
ราคาขึ้นไป โดยอาจขายให้คนเดียวกันหรือคนละกลุ่มก็ได้ ทั้งนี้ ความแตกต่างของราคามิได้เกิดจาก
ความแตกต่างด้านต้นทุน แต่มาจากความยืดหยุ่นของอุปสงค์ต่อราคาที่แตกต่างกัน ยกตัวอย่างเช่น 
การตั้งราคาตั๋วหนังราคานักเรียน การตั้งราคาบัตรเข้าสวนสนุกส าหรับเด็กและผู้ใหญ่ เป็นต้น 
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เนื่องจากผู้บริโภคมีความเต็มใจที่จะจ่าย (Willing to Pay) แตกต่างกัน โดยระดับของการเลือกปฏิบัติ
มีทั้งสิ้น 3 ขั้น คือ  

1. การเลือกปฏิบัติขั้นที่ 1 (1st Degree Price Discrimination) คือ การก าหนดราคา
สินค้าให้ลูกค้าแต่ละคนแตกต่างกันตามระดับราคาสูงสุดที่ผู้บริโภคเต็มใจจะจ่าย  

2. การเลือกปฏิบัติขั้นที่ 2 (2nd Degree Price Discrimination) คือ การก าหนดราคา
สินค้าตามช่วงของปริมาณการผลิต ราคาสินค้าที่อยู่ในช่วงของการผลิตที่เพ่ิมขึ้นจะถูกลง เช่น ราคา
การผลิตเสื้อยืดจ านวน 100 ตัว กับราคาการผลิตเสื้อยืดจ านวน 1,000 ตัว เป็นต้น 

3. การเลือกปฏิบัติขั้นที่ 3 (3rd Degree Price Discrimination) คือ การแบ่งผู้บริโภค
เป็นกลุ่ม ๆ ตามความยืดหยุ่นของเส้นอุปสงค์ สินค้าที่ขายในกลุ่มผู้บริโภคเดียวกัน จะขาย ในราคา
เดียวกัน แต่ราคาแตกต่างกันระหว่างกลุ่มผู้บริโภคต่าง ๆ โดยที่กลุ่มที่มีความยืดหยุ่นอุปสงค์ต่ ากว่า จะถูก
คิดราคาสูงกว่า เช่น ราคาตั๋วเครื่องบินชั้นหนึ่งกับชั้นประหยัด เป็นต้น (พิจิตรา  ประภัสสรมนู , 
ออนไลน์, 2562) 

ทฤษฎีการตั้งราคาแบบเลือกปฏิบัติมีประโยชน์ต่องานวิจัยในการวิเคราะห์ถึงปัญหาและ
ผลกระทบต่ออุตสาหกรรมรถแท็กซี่ เพื่อใช้เป็นแนวทางในการก าหนดวิธีศึกษา วิเคราะห์ที่มาของ
ปัญหาเพื่อเป็นแนวทางในการตั้งค าถามในการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ที ่ได้รับผลกระทบจากการ
ให้บริการรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันต่อไป 

แนวคิดการตั้งราคาแบบพลวัตร (Dynamic Pricing หรือ Surge Pricing) 

การตั้งราคาแบบพลวัตร คือ การตั้งราคาตามระดับความต้องการของสินค้าในแต่ละ
ช่วงเวลา จะพบได้บ่อยในธุรกิจบริการที่ในแต่ละช่วงเวลาต้องรับลูกค้าจ านวนที่ต่างกัน โดยการตั้งราคา
ดังกล่าวเกิดจาก 2 สาเหตุใหญ่ ๆ คือ ลูกค้ามีความต้องการสินค้ามากเกินก าลังผลิต ( Demand 
ส่วนเกิน) และสินค้าที่ผลิตมีมากเกินความต้องการของลูกค้า (Supply ส่วนเกิน) เช่น การตั้งราคา
โรงแรมที่พักในช่วง High Season เพ่ือป้องกันมิให้เกิดปัญหาการไม่สามารถรองรับลูกค้าทั้งหมดได้ 
หรือการให้บริการหย่อนประสิทธิภาพ จึงท าการเพิ่มราคาของสินค้าหรือบริการเป็นการชั่วคราว  
เพ่ือลดจ านวนลูกค้าลง ตามหลักอุปสงค์ (Demand) ที่ถ้าหากราคาสินค้าเพ่ิมขึ้น ความต้องการก็จะ
ลดลง ในทางกลับกัน การตั้งราคาโรงแรมที่พักในช่วง Low Season เนื่องจากความต้องการใช้บริการ
น้อยลง ไม่สามารถท าก าไรได้ในขณะที่ต้นทุนยังเกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง จึงท าการลดราคาลงเพ่ือให้ลูกค้า
มาใช้บริการเพ่ิมขึ้น ตามหลักอุปทาน (Supply) ที่เมื่อราคาสินค้าลดลง ความต้องการก็จะเพ่ิมขึ้น  
(Greedisgoods, online, 2019) การตั้งราคาแบบนี้ไม่ใช่เรื ่องใหม่เพราะใช้ในอุตสาหกรรมการ
บริการ โดยสายการบิน American Airlines มาตั้งแต่ปี ค.ศ. 1985 อีกทั้งยังถูกพยากรณ์ว่าจะ “ขยาย
ไปสู่อุตสาหกรรมอ่ืน ๆ ที่นอกเหนือจากการบริการ” ในไม่ช้า เพราะแนวทางการตั้งราคานี้ช่วยสร้าง
ยอดขายสูงขึ้นให้แก่องค์กรได้ทันตา (เอกก์  ภทรธนกุล, 2558)  

การเปรียบเทียบอัตราค่าโดยสารในต่างประเทศกับประเทศไทย 
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เพ่ือให้เข้าใจถึงแนวโน้มและทิศทางของการก าหนดอัตราค่าโดยสารของต่างประเทศ 
และไม่ให้ปัจจัยในการก าหนดอัตราค่าโดยสารแตกต่างกันจนมากเกินไป ผู้วิจัยจึงเลือกเมืองที่มีดัชนี
อัตราค่าครองชีพใกล้เคียงกับกรุงเทพมหานคร โดยเบื้องต้นพบว่าแต่ละประเทศต่างก็มีรายละเอียด 
หลักเกณฑ์ และวิธีการการก าหนดอัตราค่าโดยสารที่แตกต่างกันออกไป อย่างไรก็ตาม แม้จะพบว่า
มีความแตกต่างกันอยู่บ้างในรายละเอียด แต่ในส่วนของหลักการในการก าหนดอัตราค่าโดยสารนั้น  
ทุกประเทศก็ได้ก าหนดไปในทิศทางที่สอดคล้องกัน โดยเริ่มก าหนดอัตราค่าโดยสารเริ่มต้น (Flag Fall/ 
Flag Down) โดยจะเริ่มคิดเมื่อเริ่มต้นการเดินทางจนถึงระยะทางระยะหนึ่ง เช่น กรุงเทพฯ ก าหนดให้
อัตราค่าโดยสารเริ่มต้นอยู่ที่ 35 บาท เริ่มต้นจากระยะทางที่ 0 - 1 กิโลเมตร ส าหรับสิงคโปร์ ก าหนดให้
อัตราค่าโดยสารเริ่มต้นอยู่ที่ 3.2 ดอลล่าร์สิงคโปร์ หรือประมาณ 77.34 บาท โดยเริ่มต้นจากระยะทาง
ที่ 0 - 1 กิโลเมตร เช่นเดียวกันกับกรุงเทพฯ ในส่วนของกรุงมะนิลา ก าหนดให้อัตราค่าโดยสาร
เริ่มต้นอยู่ที ่ 40 เปโซ หรือประมาณ 24.41 บาท โดยเริ ่มต้นจากระยะทางที่ 0 -500 เมตรเท่านั้น 
เมื่อสิ้นสุดระยะทางเริ่มต้นแล้วแต่ละประเทศต่างมีวิธีการขึ้นอัตราค่าโดยสารในระยะทางต่อ ๆ  ไปที่
แตกต่างกัน ดังรายละเอียดที่แสดงในตารางที่ 2 – 2 

ทั้งนี้ จากตารางที่ 2 – 2 สามารถสรุปได้ว่า ในทางหลักการแล้วสิงคโปร์ ลอนดอน และ
กรุงเทพฯ ต่างก็ก าหนดอัตราค่าโดยสารเป็นอัตราที่เพ่ิมขึ้นเมื่อเดินทางในระยะทางไกล ส่วนกัวลาลัมเปอร์ 
และวอร์ซอว์ก าหนดให้อัตราค่าโดยสารเริ่มต้นคล้ายคลึงกับกรุงเทพฯ แต่เมื่อพ้นระยะทางเริ ่มต้น
อัตราค่าโดยสารกลับเป็นอัตราคงที่ ในส่วนของโตเกียว และมะนิลาก าหนดอัตราค่าโดยสารแบบคงที่  
อย่างไรก็ตาม ฮ่องกงก าหนดอัตราค่าโดยสารเป็นอัตราถดถอย กล่าวคือ ในระยะทางไกลอัตรา
ค่าโดยสารจะลดลงหนึ่งระดับ 
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ตารางที่ 2 – 2 เปรียบเทียบอัตราค่าโดยสารในต่างประเทศกับประเทศไทย 

 กรุงเทพฯ 
ไทย สิงคโปร ์ มะนิลา 

ฟิลิปปินส ์
กัวลาลัมเปอร์ 

มาเลเซีย 
ฮ่องกง 

โตเกียว 
ญี่ปุ่น 

วอร์ซอว์ 
โปแลนด์ 

ลอนดอน 
อังกฤษ 

ปรับปรุง 
ค่าโดยสาร 

พ.ศ. 2557 พ.ศ. 2560 พ.ศ. 2560 พ.ศ. 2558  พ.ศ. 2560 พ.ศ. 2559  

ค่าโดยสาร
เริ่มต้น 

0 – 1 กม. 

35 บาท 

0 – 1 กม. 

77.34 บาท 

0 – 500 ม. 

24.41 บาท 

0 – 1 กม. 

24.45 บาท 
0 – 2 กม. 

96.97 บาท 

0 – 1.059 กม. 

122.21 บาท 

0 – 1 กม. 

76.65 บาท 

0 – 234.8 ม. 

115.84 บาท 

ค่าโดยสาร กม. ที่ 1 – 10 

5.5 บาท/1 กม. 

กม. ที่ 1 – 10  

5.32 บาท/400 ม. 

500 ม. ขึ้นไป 

กม. ละ 8.24 บาท 

กม. ที่ 1 ขึ้นไป 

2.04 บาท /200 ม. 

กม. ที่ 2 ขึ้นไป 

6.87 บาท /200 ม. 

กม. ที่ 1 ขึ้นไป 

23.84 บาท/237 ม. 

กม. ที่ 1 ขึ้นไป 

28.37 บาท/1 กม. 

234.8 ม. – 9.6561 กม. 

8.91 บาท/117.4 ม. 
กม. ที่ 10 – 20 

6.5 บาท/1 กม. 

10 กม. ขึ้นไป 

5.32 บาท/350 ม. 

  ราคาถึง 337 บาท 

 4.85 บาท/200 ม. 

  กม. ที่ 9.651 ขึ้นไป 

8.91 บาท/86.9 ม. 
กม. ที่ 20 – 40 

7.5 บาท/1 กม. 

       

 กม. ที่ 40 – 60 

8 บาท/1 กม. 

       

 กม. ที่ 60 – 80 

9 บาท/1 กม. 

       

 กม. ที่ 80 ขึ้นไป 

10.5 บาท/1 กม. 

       

รถติด 2 บาท/1 นาท ี 5.32 บาท/45 วินาท ี 1.22 บาท/1 นาท ี 1.22 บาท/36 วินาท ี 6.87 บาท/1 นาท ี 23.84 บาท/1.30 นาที 6.30 บาท/1 นาท ี 8.91 บาท/25.2 วินาท ี
     ราคาถึง 337 บาท 

4.85 บาท/1 นาท ี

23.00 – 05.00 น. 

ค่าโดยสารเพิ่ม 20%  

 กม. ที่ 9.651 ขึ้นไป 

8.91 บาท/18.7 วินาท ี

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย,2563
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ภาพรวมกฎหมายและองค์กรที่ก ากับดูแลบริการรถแท็กซี่ 

การทบทวนวรรณกรรมในส่วนนี้จะท าการทบทวนภาพรวมของกฎหมายและองค์กร
ที่เกี่ยวข้องกับการก ากับดูแลรถแท็กซี่ในแต่ละประเทศ เพื่อเห็นลักษณะทั่วไปของตลาด หน่วยงาน
ที่ก ากับดูแล เพ่ือให้มีความเข้าใจภาพรวมของอุตสาหกรรมรถแท็กซี่และน ามาใช้เป็นแนวทางในการ
พัฒนากฎหมายที่เก่ียวข้องของประเทศไทยต่อไป ตามรายละเอียดที่แสดงในตารางที่ 2 – 3 

ตารางที่ 2 – 3 ภาพรวมของกฎหมายและองค์กรการก ากับดูแล 

 
ออสเตรเลีย 

(รัฐนิวเซาท์เวลส์) 
สหรัฐอเมริกา 
(เมืองชิคาโก) 

สิงคโปร์ มาเลเซีย 

กฎหมายหลัก − Point to Point 
Transport (Taxi and 
Hire Vehicles) Act 
2016 
− Point to Point 
Transport (Taxi and 
Hire Vehicles) 
Regulation 2017 

Municipal Code 
of Chicago, 
Chapter 9-112 
Taxicabs 

Road traffic 
Act 
(Chapter 276) 

− Land Public 
Transport Act 2010 
− Commercial 
Vehicles Licensing 
Board Act 1987 

หน่วยงาน
ก ากับดูแล 

Point to Point 
Transport 
Commissioner 

City of Chicago  
แผนก Business 
Affair  
and Consumer 
Protection 
(BACP) 

- Land 
Transport 
Authority 
(LTA) 
- Public 
Transport 
Council (PTC) 

Land Public 
Transport 
Commission (SPAD) 

รูปแบบการ
ประกอบการ  

รูปแบบผสม 
(ส่วนบุคคล/นิติบุคคล) 

รูปแบบผสม 
(ส่วนบุคคล/นิติ
บุคคล) 

รูปแบบนิติ
บุคคล 

รูปแบบผสม 
(ส่วนบุคคล/นิติ
บุคคล/สหกรณ์) 

ประเภทรถ Taxi 
Hire vehicle 

Standard taxi Standard taxi 
Premium taxi 

Taxi budget 
Taxi executive 

การจ ากัด 
จ านวนรถ 

ระบบ Medallion ระบบ 
Medallion 

ระบบ
ใบอนุญาต 

ไม่มี 

ที่มา : TDRI, 2561 : 7-11 

แนวคิดการบริโภคร่วมกัน (Collaborative Consumption) 

แนวคิดการบริโภคร่วมกันได้รับการกล่าวถึงครั้งแรกตั้งแต่ปี 1978 ในบทความเชิง
วิชาการเรื่อง “Community Structure and Collaborative Consumption” โดย Marcus Felson 
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และ Joe Spaeth ทั้งนี้ หนังสือชื่อ “What’s Mine is Yours (2010)” โดย Bachel Botsman เสนอ
ความคิดในเรื่องการบริโภคชนิดร่วมมือกัน (Collaborative Consumption) ซึ่งหมายถึงการแบ่งปัน
หรือแลกเปลี่ยน ตั้งแต่รถยนต์ ห้องในโรงแรม เก้าอี้รับแขก ฯ อย่างหลากหลายลักษณะ ในระดับ
กว้างขวางอย่างที่ไม่เคยเป็นมาก่อน ซึ่งทั้งหมดเป็นไปได้ก็เพราะเทคโนโลยีสมัยใหม่ ปัจจุบัน แนวคิดนี้
สะท้อนถึงความสามารถในการสร้างรายได้ที่มาจากการแลกเปลี่ยนการบริโภคสินค้าหรือบริการ
ที่มีมูลค่าเชิงเศรษฐกิจจากทรัพยากรที่ไม่ได้ใช้แล้วระหว่างบุคคลและกลุ่มคนผ่านดิจิทัลแพลตฟอร์ม
รูปแบบต่าง ๆ โดยปัจจัยส าคัญที่ท าให้แนวคิดนี้ได้รับการยอมรับมากขึ้นมาจาก 2 ปัจจัย คือ  

1. สภาพเศรษฐกิจที่อ่อนแอภายหลังจากวิกฤติการเงินโลกในปี 2008 ซึ่งเป็นช่วงเวลา
ที่มีอัตราการว่างงานสูง  

2. การเข้าถึงข้อมูลบนเครือข่ายสังคมออนไลน์และการประมวลผลแบบกลุ่มเมฆ (Cloud 
Computing) ที่เพ่ิมขึ้น ซึ่งท าให้เข้าถึงข้อมูลเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณซึ่งเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพล
ต่อความต้องการและพฤติกรรมผู้บริโภคได้ดีขึ้น 

ทั้งนี้ ธุรกิจสามารถใช้เทคโนโลยีและข้อมูลดิจิทัลในการจับคู่ระหว่างผู้ใช้บริการและ
ผู้ให้บริการ โดยผู้ให้บริการสามารถจัดสรรช่วงเวลาเพ่ือแบ่งปันสินค้าหรือการบริการนั้น ๆ ขณะที่
ผู้บริโภคก็สามารถเลือกและเข้าถึงสินค้าหรือการบริการดังกล่าวโดยไม่จ าเป็นต้องเสียเงินซื้อมาเป็น
เจ้าของ ข้อดีที่ส าคัญของแนวคิดนี้ คือ 1. ลดค่าใช้จ่ายแทนการซื้อสินทรัพย์ หรือการเช่าสินทรัพย์จาก
ผู้ให้เช่าในรูปแบบเดิม และ 2. ผลักดันให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้บริโภคในการค านึงถึง
ความคุ้มค่า และการจัดสรรทรัพยากรที่ดีขึ้น โดยเฉพาะในกรณีที่จะต้องตัดสินใจซื้อสินค้าที่สามารถ
แบ่งปันกันได้หรือสินค้าที่มีราคาสูง โดยงานวิจัยของ Ernst & Young ในปี 2015 ประเมินมูลค่าของ
สินค้าที่สามารถแบ่งปันได้ เช่น ยานพาหนะ อุปกรณ์เจาะ เครื่องตัดหญ้า คิดเป็น 20 - 30% ของ
ค่าใช้จ่ายทั้งหมดของครัวเรือน และจากผลส ารวจของ Harvard Business Review พบว่าลูกค้าส่วน
ใหญ่จะยอมแบ่งปันทรัพยากร ถ้าสามารถประหยัดค่าใช้จ่ายได้อย่างน้อย 25% ของราคาสินทรัพย์นั้น ๆ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งกลุ่มลูกค้าที่มีอายุน้อยมักจะมีแนวโน้มเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการบริโภคมากกว่า
กลุ่มอ่ืน ๆ  

อย่างไรก็ตาม ข้อเสียของแนวคิดนี้ คือ ก่อให้เกิดวัฒนธรรมการบริโภคแบบชั่วคราว  
โดยผู้บริโภคจะเลือกซื้อสินค้าและบริการที่เน้นความสะดวกและราคา มากกว่าค านึงถึงความสัมพันธ์
ระหว่างผู้บริโภคและกลุ่มธุรกิจ เพราะส่วนใหญ่จะใช้บริการสินค้าหรือบริการนั้นๆ เพียงครั้งเดียว
นอกจากนี้ แนวคิดดังกล่าวยังส่งผลกระทบต่อมาตรฐานและตลาดแรงงาน รวมถึงอาจมีกลุ่มคนท างาน
บางส่วนเปลี่ยนมาหารายได้จากการปล่อยเช่าสินทรัพย์ที่ไม่ได้ใช้ประโยชน์มากขึ้ นแทนการท างาน
ประจ า ซึ่งจะท าให้ลดแรงจูงใจในการพัฒนาทักษะการท างานเฉพาะ ซึ่งนั่นอาจจะก่อให้เกิดปัญหา
ความไม่สอดคล้องของการศึกษาต่อตลาดแรงงาน (กันทิมา วงศ์สถาปัตย์, ออนไลน์, 2559) 

แนวคิด เศรษฐกิจแบบแบ่ งปัน  ( Sharing Economy) และเทคโนโลยี
สารสนเทศ (Information and Communication Technology) 
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แนวคิดเศรษฐกิจแบบแบ่งปันเป็นลักษณะของการแลกเปลี่ยน การขาย หรือให้เช่า  
โดยเป็นบริการที่ให้เข้าถึงความเป็นเจ้าของ ไม่ใช่แค่เพียงบริโภคทรัพยากรที่มีอยู่ให้หมดไป แต่เป็น
การน ามาบริโภคให้เกิดประโยชน์สูงสุด คุ้มค่า และเท่าเทียมที่สุด โดยรูปแบบของธุรกิจนั้นมี 3 รูปแบบ 
คือ ธุรกิจสู่ผู้บริโภค (Business to Customer : B2C) บุคคลสู่บุคคล (People to People : P2P) และ
ธุรกิจสู่ธุรกิจ (Business to Business : B2B) (Botsman, 2013) 

การรับ การให้ หรือการแบ่งปันการเข้าถึงสินค้าและบริการผ่านการประสานงานโดยการใช้
บริการออนไลน์ การเติบโตของเศรษฐกิจแบบแบ่งปันถูกเติมเต็มด้วยอินเทอร์เน็ต และสื่อกลาง
ทางสังคม เป็นการด าเนินงานในรูปแบบที่แตกต่างจากเดิม โดยใช้รูปแบบที่ท าให้ผู้บริโภคได้พบกัน
ตัวต่อตัวเพ่ือที่จะแจกจ่ายความสามารถในการเข้าถึงทรัพยากรของผู้อ่ืนได้ ( Tussyadiah, 2015) 
ความสามารถในการติดต่อสื่อสารระหว่างกลุ่มคนต่าง ๆ เป็นกุญแจของกิจกรรมที่เกิดขึ้นร่วมกัน 
(Morgan and Hunt, 1994 : 20-38) โดยเน้นไปที่กระบวนการผสมผสานดิจิทัลเทคโนโลยีเข้ามาใช้
อย่างต่อเนื่องในโครงสร้างทางเทคนิคที่เกี่ยวข้องกับเศรษฐกิจแบบแบ่งปัน (Daunoriene et al., 
2015; Botsman & Roger, 2010; Martin, 2016) เทคโนโลยีสารสนเทศยกระดับเครือข่าย และ
การบริการบนระบบการประมวลผลแบบกลุ่มเมฆ (Cloud Computing) เปิดโอกาสให้ผู้คนได้เข้าถึง
ทรัพยากรที่พวกเขาต้องการ และเชื่อมโยงให้คนเข้ากับทรัพยากรให้ง่ายและสะดวกขึ้นผ่านการคลิก
เพียงครั้งเดียว (Posen, 2015 : 406-433) กิจกรรมการได้รับ การให้ และการแบ่งปันในการเข้าถึง
สินค้าและบริการที่เกิดขึ้นกับรูปแบบบุคคลสู่บุคคล เกิดข้ึนจากการติดต่อสื่อสารกันบนบริการออนไลน์ 
(Hamari et al., 2015) โดยใช้เทคโนโลยี และนวัตกรรมเป็นสื่อกลางของเศรษฐกิจแบบแบ่งปัน ที่มุ่ง
ให้ความสนใจไปที่การหาวิธีในการเข้าถึงสิ่งต่าง ๆ ให้ง่ายและรวดเร็วขึ้น (Kapoor, 2014) กล่าวคือ
ระบบนี้ท าให้กลุ่มคนสามารถเข้ามามีส่วนในกิจกรรมทางเศรษฐกิจได้เท่าที่ไม่เคยเกิดขึ้นมาก่อน
เทคโนโลยีนี้ยังถูกน าไปประยุกต์ใช้โดยผู้ค้าและเครือข่ายชุมชนระดับท้องถิ่นหรือคนทั่วไป เพ่ือที่ใช้ใน
การเสาะแสวงหาการได้มาซึ่งความต้องการที่แตกต่างกัน (Martin et al.,2015) ครอบคลุม 4 กลุ่ม
นวัตกรรม คือ ระบบการแบ่งปันการจัดหาที่อยู่ การแบ่งปันการขับขี่หรือพาหนะ ตลาดการจ้างงาน
แบบบุคคลสู่บุคคล และการหมุนเวียนทรัพยากรแบบบุคคลสู่บุคคล  

ความแพร่หลายของการใช้ Mobile Technology ยังสนับสนุนกิจกรรมทางการบริโภค 
โดยการดูแลพฤติกรรมผู้คนแบบอัตโนมัติ และแนะน าแนวทางการปรับปรุงที่เป็นไปได้ ความคิดนี้
เป็นระบบที่ใช้การวิเคราะห์ข้อมูลที่มีความเคลื่อนไหว เพื่อช่วยในการวิเคราะห์หาโอกาสส าหรับ
การแบ่งปันรถ หรือการขับขี่ อีกทั้งยังแสดงถึงความเป็นไปได้ หรือแนวทางในการลดประเด็น
ที่เกี่ยวข้องด้านการจราจร (Bicocchi & Mamei, 2014 : 83-94) ดังนั้น ผู้ท าการวิจัยได้ยกเอากรณี
ของแอปพลิเคชันอูเบอร์ หรือแกรบ ซึ่งเป็นแอปพลิเคชันที่ให้ผู้ใช้งานสามารถท าธุรกรรมผ่านทาง
ระบบอินเทอร์เน็ตที่เข้ามาช่วยเชื่อมโยงระหว่างบุคคลที่มีความต้องการบริโภคร่วมกัน 2 กลุ่มให้เกิด
ความกระตือรือร้นในการแบ่งปันทรัพยากรซึ่งกันและกัน (Matzler, Veider, & Kathan, 2015 : 70-76) 
มาใช้เป็นกรณีศึกษา และเป็นแนวทางในการพัฒนาการน านวัตกรรมมาใช้ในการให้บริการรถสาธารณะ
ของประเทศไทยในอนาคต 
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อุปสงค์ อุปทานการเดินทางของผู้โดยสารในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล 

จากผลการส ารวจข้อมูลแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลในส่วนที่เกี่ยวข้องกับ
ผู้ โดยสารของ TDRI (2561 : 3-22 ถึง 3-29) สามารถสรุปได้ว่า ผู้ โดยสารส่วนใหญ่ในพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล มักใช้ระยะเวลาเฉลี่ยส าหรับการเดินทางประมาณ 15 - 45 นาที 
โดยค่าใช้จ่ายในการเดินทางอยู่ในช่วงตั้งแต่ 50 บาทถึง 150 บาท ส่วนอัตราบรรทุกผู้โดยสาร (Load 
Factor: LF) ในการเดินทางแต่ละครั้งอยู่ที่ 1 ถึง 2 คน ต่อเที่ยว รูปแบบการใช้บริการของผู้โดยสาร
ทั้งรถแท็กซี่ อูเบอร์ และแกร็บคาร์ส่วนใหญ่ชอบเรียกใช้บริการแบบทันที ไม่มีการจองล่วงหน้า และ
นิยมใช้บริการช่วงเวลากลางวัน ตั้งแต่ 09.00 ถึง 16.00 น. กล่าวคือ มักใช้บริการในช่วงเวลาไม่เร่งด่วน 
อีกทั้งระยะเวลาในการรอรถส่วนใหญ่ไม่ได้นานมากนัก (น้อยกว่า 15 นาที) ส่วนช่องทางที่ผู้โดยสาร
ส่วนใหญ่ชอบเรียกใช้บริการมี 2 ช่องทางคือ การโบกข้างทางและการเรียกใช้บริการผ่านแอปพลิเคชัน
ปัจจัยหลักที่มีผลต่อการเลือกใช้บริการของผู้โดยสาร คือ ความสะดวกสบายและรวดเร็วของการเดินทาง 
ปัจจัยรองลงมาส าหรับกรณีผู้โดยสารรถอูเบอร์และแกร็บคาร์ คือ ผู้โดยสารสามารถทราบค่าเดินทาง
ได้ล่วงหน้า ส่วนการใช้บริการทดแทนของผู้ใช้บริการทั้ง 2 รูปแบบ คือ  

1. ส าหรับผู้ใช้บริการรถแท็กซี่ มักจะเลือกใช้รถโดยสารประจ าทางเป็นอันดับแรก ถ้าหาก
ไม่มีรถโดยสารประจ าทาง จึงค่อยเลือกใช้บริการรถอูเบอร์และแกร็บคาร์เป็นทางเลือกท่ีสอง  

2. ผู้ใช้บริการรถอูเบอร์และแกร็บคาร์ มักจะเลือกใช้บริการรถแท็กซี่เป็นอันดับแรก 
และรถยนต์ส่วนตัวจะเป็นทางเลือกท่ีสองของการเดินทาง รายละเอียดตามแผนภาพที่ 2-3 

 

แผนภาพที ่2 – 3 การบริการทดแทนครั้งล่าสุด หากไม่มีรถแท็กซี่หรือรถอูเบอร์และแกร็บคาร์ให้บริการ 

 
ที่มา : TDRI, 2561 : 3-24 
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แนวคิดทางทฤษฎีอุปสงค์ อุปทานและดุลยภาพของตลาด และการปรับตัวเข้า
สู่ตลาด 

อุปสงค์ (Demand) ส าหรับสินค้าหรือบริการชนิดหนึ่ง ๆ หมายถึง ปริมาณของสินค้า
หรือบริการที่ผู้บริโภคมีความประสงค์จะซื้อในช่วงเวลาหนึ่ง ๆ ณ ระดับราคาต่าง ๆ ของสินค้าหรือ
บริการชนิดนั้น ส่วนอุปทาน (Supply) ของสินค้าหรือบริการชนิดใด ๆ หมายถึง ปริมาณของสินค้า
หรือบริการชนิดนั้น ๆ  ที่ผู้ผลิตหรือผู้ขายมีความประสงค์หรือยินดีที่จะผลิตออกขายในช่วงเวลาหนึ่ง 
ที่ระดับราคาต่าง ๆ ของสินค้าหรือบริการชนิดนั้น และดุลยภาพของตลาด (Market Equilibrium) 
หมายถึง ภาวะที่ตลาดเกิดความสมดุลหรือพอดีกันระหว่างอุปสงค์และอุปทาน หรือปริมาณซื้อและ
ปริมาณขายที่ระดับราคาหนึ่ง ๆ โดยทั้งผู้ซื้อและผู้ขายไม่มีแนวโน้มที่จะปรับเปลี่ยนความต้องการซื้อ
และความต้องการขายของตนอีก ราคาที่ท าให้อุปสงค์เท่ากับอุปทาน หรือปริมาณซื้อเท่ากับปริมาณขาย 
เรียกว่า ราคาตลาด (Market Price) หรือราคาดุลยภาพ (Equilibrium Price) ส่วนปริมาณที่เท่ากัน คือ 
ปริมาณที่ตกลงซื้อขายกันเรียกว่า ปริมาณดุลยภาพ (Equilibrium Quantity) ทั้งนี้ เมื่อปริมาณซื้อ
ไม่เท่ากับปริมาณขาย หากปริมาณขายมากกว่าปริมาณซื้อ หรือเกิดภาวะที่เรียกว่า อุปทานส่วนเกิน 
(Excess Supply) หรือเรียกกันทั่วไปว่า สินค้าล้นตลาด หรือของเหลือ (Surplus) ภาวะเช่นนี้จะเป็น
แรงผลักดันให้ราคามีแนวโน้มลดลง และผู้ผลิตจะปรับลดปริมาณขายลง ในทางตรงกันข้าม หากราคา
ต่ ากว่าราคาดุลยภาพท าให้ปริมาณซื้อมากกว่าปริมาณขาย หรือเกิดภาวะที่เรียกว่า อุปทานส่วนเกิน 
(Excess Demand) หรือที่เรียกกันทั่วไปว่า สินค้าขาดตลาด หรือ ขาดแคลนสินค้า (Shortage) ภาวะ
ดังกล่าวจะผลักดันให้ราคาสินค้ามีแนวโน้มสูงขึ้นเรื่อย ๆ กลไกราคาจะเป็นสัญญาณให้ผู้บริโภคและ
ผู้ผลิตปรับปริมาณการซื้อขายจนท าให้ตลาดเข้าสู่ดุลยภาพ (ภราดร ปรีดาศักดิ,์ 2556) 

ทฤษฎีการให้อ านาจ (Empowerment Theory) 

ทฤษฎีการให้อ านาจอธิบายถึงกระบวนการของการเกิดความเปลี่ยนแปลง (Cornell 
Empowerment Group, 1989) พัฒนาความสามารถในการตัดสินใจ และแก้ปัญหาได้ด้วยตนเอง 
เกิดความนับถือเชื่อมั่นในความสามารถของตนเอง ทั้งนี้ มีผู้ให้ความหมายของการให้อ านาจไว้ ดังนี้ 

Rappaport (1987) ได้ให้ค าจ ากัดความไว้ว่า การให้อ านาจนั้นถ่ายทอดไปยังการรับรู้
เกี่ยวกับการควบคุม หรือการมีอิทธิพลต่อตนเอง อีกทั้งยังเกี่ยวข้องกับอิทธิพลทางสังคมที่เป็นอยู่ พลัง
ทางการเมือง และสิทธิ 

Wallerstein & Bernstein (1988) ได้ให้ความหมายไว้ว่า เป็นกระบวนการทางสังคม
ที่ส่งเสริมให้บุคคล องค์กร และชุมชน สามารถควบคุมตนเอง หรือมีความสามารถในการเลือก และ
ก าหนดอนาคตของตนเอง ชุมชน และสังคม 

Minkler (1990) กล่าวว่า เป็นกระบวนการที่บุคคลและชุมชนสามารถรับเอาอ านาจ 
และแสดงออกในการเปลี่ยนแปลงชีวิต และสิ่งแวดล้อมของพวกเขาได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

Zimmerman (2000) กล่าวว่าการให้อ านาจนั้นเป็นการที่แต่ละบุคคลและองค์กร
มีปฏิสัมพันธ์ต่อกันเพ่ือที่จะเติมเต็มความต้องการและความกังวลพ้ืนฐานผ่านสังคมการเมือง และกลไก
ความเปลี่ยนแปลงทางสังคม ทั้งนี้ เพื่อตอบรับกับสิ่งที่คุกคามและมีผลต่อคุณภาพชีวิต 
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จากการทบทวนความหมายของการให้อ านาจ ผู้วิจัยจะมุ่งเน้นไปที่การให้อ านาจระดับ
ชุมชน จากค ากล่าวของ Rappaport (1987) ว่า การให้อ านาจนั้นเป็นกระบวนการ กล่าวคือ เป็นกลไก
ที่ผู้คน องค์กร และชุมชนได้รับอ านาจในการควบคุมเหตุการณ์ต่าง ๆ โดยการวัดผลลัพธ์ที่ได้จากการให้
อ านาจสามารถวัดได้ตามเกณฑ์อ้างอิงจาก Reininger (1994)  ดังนี้  

1. การเสริมสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานชุมชนที่แข็งแรง ซึ่งต้องประกอบไปด้วย สิ่งอ านวย
ความสะดวกต่าง ๆ ทั้งในด้านระบบการคมนาคม สุขภาพ การศึกษา สันทนาการ หรือสิ่งอ านวย
ความสะดวกอ่ืนทั้งในด้านอุปกรณ์ และการบริการ 

2. การตอบสนองความต้องการและเข้าถึงการบริการ โดยการบริการต่าง ๆ จะถูกส่งต่อ
อย่างเป็นรูปแบบ ส่งเสริมการมีอ านาจต่อคนในชุมชน และต้องท าให้แน่ใจว่าได้รับการบริการที่ต้องการ
อย่างถูกต้องเหมาะสม และเติมเต็มความต้องการของแต่ละคนเพ่ือที่จะสร้างคุณค่าให้กับตนเอง 

3. ความรู้สึกปลอดภัย หากชุมชนได้รับการให้อ านาจเรื่องความปลอดภัย บุคคล กลุ่ม 
หรือองค์กรจะมีความอิสระ มีความกล้าในการท ากิจกรรม การงานต่าง ๆ ร่วมกับผู้อ่ืนภายในชุมชน 
และชุมชนจะสามารถขยายหรือเติบโตขึ้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

4. การจัดการทรัพยากร ถึงแม้ว่าชุมชนจะเข้าถึงเป้าหมายแล้ว ทรัพยากรและการเมือง
ยังจะเป็นส่วนส าคัญท้ังกับกระบวนการและผลลัพธ์ของการให้อ านาจ 

ทฤษฎีตัวแบบความส าเร็จของระบบสารสนเทศ ( Information Success 
Model) 

งานวิจัยที่เป็นที่ยอมรับกันอย่างกว้างขวางเกี่ยวกับทฤษฎีตัวแบบความส าเร็จของระบบ
สารสนเทศ คือ งานวิจัยของ DeLone และ McLean (2003) ซึ่งกล่าวถึง ความสัมพันธ์ระหว่าง 6 มิติ
ที่ส าคัญที่สุดที่ท าให้กระบวนการของระบบสารสนเทศประสบความส าเร็จ หรือที่เรียกว่า DeLone 
and McLean IS Success Model ที่ปรากฏตามแผนภาพที่ 2 – 4 โดยได้แบ่งคุณภาพออกเป็น 3 มิติ 
คือ คุณภาพสารสนเทศ (Information Quality) คุณภาพระบบ (System Quality) และคุณภาพการ
ให้บริการ (Service Quality) ซึ่งแต่ละตัวแปรควรแยกการวัดผลออกจากกัน เนื่องจากตัวแปรแต่ละตัว
ต่างก็ส่งผลต่อการใช้งานและความพึงพอใจของผู้ใช้งาน กล่าวคือ มิติกระบวนการ (Process Sense) 
การใช้งานจะน าไปสู่ความพึงพอใจ ส่วนมิติความเป็นเหตุเป็นผล (Causal Sense) ประสบการณ์จาก
การใช้งานในเชิงบวกจะน าไปสู่ความพึงพอใจของผู้ใช้งานที่เพ่ิมมากข้ึน ซึ่งโดยทั่ว ๆ ไป ความพึงพอใจ
ที่เพ่ิมขึ้นย่อมน าไปสู่ความตั้งใจและการใช้งานที่เพ่ิมมากขึ้น ผลลัพธ์จากการใช้งานและความพึงพอใจ
ของผู้ใช้งานจะก่อให้เกิดประโยชน์สุทธิ (Net Benefit)  

แผนภาพที่ 2 – 4 โมเดลความส าเร็จของระบบสารสนเทศท่ีได้รับการปรับปรุงของ ดีโลน และแมคลีน 
(DeLone & McLean, 2003) 
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ที่มา : DeLone, W. H., & McLean, 2003 : 9-30 

ทั้งนี้ คุณภาพท้ัง 3 มิติดังกล่าวมีผลมาจาก  
1. คุณภาพของข้อมูล (Information Quality) คือ การวัดคุณภาพของสารสนเทศท่ีได้รับ

จากระบบสารสนเทศ (Output) ซึ่งมีขอบเขตของการวัดผล เช่น ความถูกต้อง ความแม่นย า  
ความทันสมัย ความทันต่อเวลา ความสมบูรณ์ ความสั้นกระชับ ความสอดคล้องสัมพันธ์ เป็นต้น 

2. คุณภาพของระบบ (System Quality) คือ การวัดผลกระบวนการท างานของระบบ
สารสนเทศ ซึ่งมีขอบเขตของการวัดผล เช่น ความสะดวกในการเข้าถึงระบบ ความยืดหยุ่นของระบบ 
การบูรณาการระบบ ระยะเวลาในการตอบสนอง การตระหนักในความคาดหวังของผู้ใช้งาน  
ความมีเสถียรภาพของระบบ เป็นต้น 

3. คุณภาพการบริการ (Service Quality) เป็นสิ่งที่ส าคัญที่สุดที่จะสะท้อนให้เห็นถึง
ความสามารถของระบบสารสนเทศทั้งหมด ซึ่งมีขอบเขตของการวัดผล เช่น ความเชื่อถือไว้วางใจ 
ความรวดเร็วในการตอบสนอง การรับประกัน และการเอาใจใส่ลูกค้า เป็นต้น 

บทวิเคราะห์งานวิจัยท่ีเกี่ยวกับพฤติกรรมการเลือกใช้บริการรถเรียกแท็กซี่ผ่าน
แอปพลิเคชันของผู้โดยสาร 

งานวิจัยในอดีตที่เกี่ยวกับพฤติกรรมการเลือกใช้บริการเรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน
ของผู้โดยสาร ได้แก่ Rayle et al. (2557), Seesan et al. (2555) และสุธินี เชฏฐพินิต และธีรวัฒน์ 
จันทึก (2559) จากการเปรียบเทียบงานวิจัยทั้ง 3 ฉบับ ปรากฏว่ามีความแตกต่างกันในเรื่องของ
วัตถุประสงค์ในการศึกษาโดยงานของ Rayle et al. (2557) จะศึกษาพฤติกรรมและลักษณะการ
เดินทาง สาเหตุและแรงจูงใจของผู้ใช้บริการรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน ( Ride-sourcing) ส่วน 
Seesan et al. (2555) จะศึกษาถึงพฤติกรรมและปัญหาเพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนาแอปพลิเคชัน
แท็กซี่เฟรนด์ (Taxi friend) ให้สามารถตอบสนองความต้องการของผู้โดยสารได้ และสุธินี เชฏฐพินิต 
และธีรวัฒน์ จันทึก (2559) จะศึกษาและเปรียบเทียบพฤติกรรม รวมทั้งศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง
ปัจจัยส่วนผสมทางการตลาดที่ส่งผลต่อพฤติกรรมของผู้บริโภคที่เรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันบน
สมาร์ตโฟน  
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จากที่กล่าวมาข้างต้น ทั้ง 3 งานวิจัย มีวิธีการศึกษาที่เหมือนกัน โดยใช้วิธีการศึกษา
เชิงส ารวจ (Survey Research) ด้วยการตอบแบบสอบถามจากผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันเรียกแท็กซี่ 
โดย Seesan et al. (2555) และ สุธินี เชฏฐพินิต และธีรวัฒน์ จันทึก (2559) จะศึกษากลุ่มตัวอย่าง
ในเขตกรุงเทพมหานครเหมือนกัน ส่วนงานของ Rayle et al. (2557) กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ศึกษา
อยู่ในเมือง San Francisco ทั้งนี้ ข้อค้นพบในการศึกษาของงานวิจัยทั้ง 3 ฉบับนั้น มีข้อค้นพบ
ที่แตกต่างกัน ดังนี้ งานวิจัยของ Rayle et al. (2557) พบว่า ผู้ใช้บริการเรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน
ส่วนใหญ่เป็นวัยรุ่นและวัยท างาน เลือกใช้บริการช่วงเวลาเร่งด่วน และส่วนใหญ่อาศัยอยู่ในเมือง  
ส่วนเหตุผลส าหรับการใช้บริการเรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน ได้แก่ ใช้เวลาในการเรียกรถไม่นาน 
ไม่ต้องเรียกรถแท็กซี่จากข้างทาง และมีความแน่นอนกว่า รวมถึงสามารถเข้ามาแก้ไขข้อบกพร่อง
ในระบบขนส่งสาธารณะและถือเป็นคู่แข่งทางการตลาดส าหรับรถแท็กซี่ทั่วไป ด้านงานวิจัยของสุธินี 
เชฏฐพินิต และธีรวัฒน์ จันทึก (2559) พบว่า ความสะดวกสบายเป็นสิ่งที่ผู้บริโภคต้องการมากที่สุด 
ส่วนปัจจัยที่ส าคัญที่สุดที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการใช้บริการ คือ ช่องทางการให้บริการที่เพ่ิมมากขึ้น 
ดาวน์โหลดได้ง่าย ขณะที่ Seesan et al. (2555) พบว่า ผู้โดยสารมีความต้องการด้านความปลอดภัย 
โดยค านึงถึงการแจ้งเหตุฉุกเฉินได้อย่างรวดเร็ว สามารถตรวจสอบค่าโดยสารและรายงานพฤติกรรม
ที่ไม่เหมาะสมกับผู้ขับรถแท็กซี่ได้ พร้อมทั้งมีการบันทึกข้อมูลการเดินทาง ประวัติผู้ขับ และการบอก
ต าแหน่ง รวมถึงการก าหนดเส้นทางเพ่ือไปยังจุดหมาย ข้อค้นพบในงานวิจัยนี้มีจุดที่น่าสนใจ คือ 
งานวิจัยนี้ได้ศึกษาในปี พ.ศ. 2555 ซึ่งในขณะนั้น ประเทศไทยยังไม่มีการให้บริการเรียกรถแท็กซี่
ผ่านแอปพลิเคชัน (Ride-sharing Applications) แต่ข้อค้นพบดังกล่าวสอดคล้องกับความต้องการ
ในการใช้แอปพลิเคชันเรียกแท็กซี่ที่ให้บริการอยู่ในปัจจุบัน จะเห็นได้ว่าปัญหาการให้บริการแท็กซี่
แบบดั้งเดิมเป็นปัญหาที่สะสมและการให้บริการแอปพลิชันเรียกแท็กซี่จึงอาจเป็นหนึ่งในการแก้ไข
ปัญหาการให้บริการของแท็กซ่ีแบบดั้งเดิมได้  

กรอบแนวคิดของการวิจัย 

 ปัญหา และความส าคัญของปัญหา 

 
แนวคิด/หลักการ 
ของต่างประเทศ 

แนวคิด/หลักการ 
ของประเทศไทย 

การก ากับดูแล 
ของต่างประเทศ 

การก ากับดูแล 
ของประเทศไทย 

เอกสารและผลงานวิจยั 
ที่เก่ียวข้อง 

ฐานข้อมูล 
เพื่อการวิจัย 
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สรุป 

ผู้วิจัยเห็นว่าการแก้ไขปัญหาและอุปสรรคในการให้บริการรถสาธารณะของประเทศไทย 
จะต้องพิจารณา “นโยบายสาธารณะ” เป็นส าคัญ ซึ่งจะเป็นตัวก าหนดแนวทางปฏิบัติของหน่วยงาน
หรือบุคลากรของรัฐในการแก้ไขปัญหาและสร้างความแตกต่างให้กับสังคมส่วนรวม ทั้งนี้ การก าหนด
องค์กรหรือหน่วยงาน หลักการในการก ากับดูแล การก าหนดอัตราค่าโดยสาร อุปสงค์ อุปทาน และ
การปรับตัวเข้าสู่ตลาด รวมถึงระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่ใช้กับรถแท็กซี่ของแต่ละประเทศ ก็น ามา
จากทฤษฎี หรือแนวคิดที่แตกต่างกันไป จะมากหรือน้อยนั้นก็ขึ้นอยู่กับสภาวะแวดล้อมทางสังคม
เ ป็ น ตั ว ก า ห น ด ที่ ส า คั ญ ปัจจุบัน ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศเปิดโอกาสและ ช่วยในการเชื่อมโยงให้ผู้คน
ได้เข้าถึงทรัพยากรที่ต้องการ ได้โดยง่าย และสะดวกขึ้น 
ซึ่งกรอบแนวคิดทฤษฎีตัวแบบ DeLone and McLean IS Success Model สามารถอธิบายแนวคิด
คุณภาพต่าง ๆ ที่แอปพลิเคชันจะสามารถพัฒนาเพ่ือตอบสนองความต้องการของการของผู้ใช้งาน
ได้มากขึ้น โดยเฉพาะแอปพิเคชันส าหรับการเดินทางแบบแบ่งปัน หรือการให้บริการ เรียกรถแท็กซี่
ผ่านแอปพลิเคชัน (Ride-sharing Applications)  

 

 
 
 

 
 
 

 

 

 

การวิเคราะห์ปัญหา 

แนวทางการพัฒนา/ปรับปรุง/ก าหนดนโยบาย 



 

บทที่ 3 
รูปแบบและการก ากับดูแลการให้บริการรถสาธารณะ 

กรมการขนส่งทางบกเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบในการก าหนดรูปแบบและการก ากับ
ดูแลการให้บริการรถโดยสารสาธารณะ ซ่ึงหมายถึง รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารจากจุดหนึ่งไปอีกจุดหนึ่ง 
ประกอบด้วย รถโดยสารประจ าทางหมวด 1 กทม. (ให้บริการในเส้นทางซึ่งมีระยะทางส่วนใหญ่
อยู่ภายในเขตกรุงเทพมหานคร และจังหวัดที่มีเส้นทางต่อเนื่อง) รถโดยสารประจ าทางหมวด 4 กทม. 
(ให้บริการในเส้นทางสายหลัก และเส้นทางสายย่อยระหว่างจุดต้นทางและปลายทางอยู่รอบเขต
กรุงเทพมหานคร โดยรวมถึงรถเมล์เล็กในซอยหรือรถสองแถวด้วย) รถโดยสารประจ าทางหมวด 2 
(ให้บริการในเส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นหรือปลายทางระหว่างกรุงเทพมหานครไปจังหวัดหรืออ า เภอต่างๆ) 
รถโดยสารประจ าทางหมวด 3 (ให้บริการในเส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นในจังหวัดหนึ่งและไปสิ้นสุดเส้นทาง
ในอีกจังหวัดหนึ่งในส่วนภูมิภาค) รถโดยสารประจ าทางหมวด 1 ภูมิภาค (ให้บริการในเส้นทางซึ่งมี
ระยะทางส่วนใหญ่อยู่ภายในเขตเทศบาลใดเทศบาลหนึ่ง)  รถโดยสารประจ าทางหมวด 4 ภูมิภาค 
(ให้บริการในเส้นทางที่มีจุดต้นทางปลายทางอยู่ระหว่างจังหวัดกับอ าเภอในจังหวัดเดียวกันหรือ
ระหว่างอ าเภอกับอ าเภอภายในจังหวัดเดียวกัน) รถแท็กซี่ (รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน
เจ็ดคน) และรถจักรยานยนต์สาธารณะ (รถจักรยานยนต์ซึ่งใช้รับจ้างบรรทุกคนโดยสาร แต่ไม่รวมถึง
รถจักรยานยนต์ที่มีพ่วงข้างและรถจักรยานที่ติดเครื่องยนต์) 

ทั้งนี้ เพ่ือให้การบริหารจัดการ ก ากับ ดูแล ตลอดจนส่งเสริมการขนส่งคนโดยสารด้วย
รถสาธารณะ (โดยเฉพาะรถแท็กซ่ี) เป็นไปอย่างเป็นระบบ มีมาตรฐาน มีประสิทธิภาพ และสอดคล้อง
กับความต้องการของประชาชน จึงต้องมีการศึกษาเกี่ยวกับรูปแบบและการก ากับดูแลการให้บริการ
รถสาธารณะของประเทศไทย เพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาแนวทางการน านวัตกรรมมาใช้
ในการเรียกรถสาธารณะของประเทศไทย ในอนาคต 

ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคม 

การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยมุ่งเน้นการพัฒนาเพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลง
วิถีชีวิต พฤติกรรมการเดินทางของผู้คนและรูปแบบในการท าธุรกิจ และความต้องการในการเดินทาง 
การกระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาคมากขึ้น และบริบทการเปลี่ยนแปลงที่ส่งผลต่อการพัฒนาระบบ
คมนาคมขนส่ง จะต้องสามารถตอบสนองผู้ใช้บริการ มีความทันสมัย และรองรับการเจริญเติบโต
ในอนาคต ตลอดจนยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน ดังนั้น ในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง
จึงต้องค านึงถึงประเด็นที่เก่ียวข้อง ดังนี้ 

1. การขนส่งที่ปลอดภัยและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม (Green and Safe Transport)   
มุ่งเน้นการจัดให้มีโครงสร้างพ้ืนฐานที่ปลอดภัยได้มาตรฐาน สนับสนุนการคมนาคมที่ไม่ใช้เครื่องยนต์ 
พัฒนาระบบขนส่งสาธารณะหรือขนส่งมวลชนโดยเฉพาะการขนส่งทางน้ าและทางราง  พัฒนา
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สิ่งอ านวยความสะดวกเพ่ือส่งเสริมการลดใช้รถยนต์ส่วนบุคคล และให้มีการปรับเปลี่ยนมาใช้พลังงาน
สะอาดหรือพลังงานทางเลือก และเทคโนโลยีด้านการขนส่งที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

2. การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ (Transport Efficiency) โดยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ให้เชื่อมโยงฐานการผลิต แหล่งเกษตรกรรมและอุตสาหกรรม ประตูการค้าและสถานที่ท่องเที่ยว  
เชื่อมต่อรูปแบบการขนส่งต่าง ๆ และเชื่อมโยงระหว่างเมืองหลักในภูมิภาค นอกจากนี้ พัฒนาแนวทาง
การใช้ระบบขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transport Systems: ITS) และเทคโนโลยีในการยกระดับ
การให้บริการขนส่งและบริหารจัดการระบบคมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพสูงสุด  

3. ระบบคมนาคมขนส่งที่เข้าถึงได้อย่างเสมอภาคและเท่าเทียม (Inclusive Transport)   
ต้องรองรับผู้ใช้งานได้ทุกกลุ่ม (Transport for All) เพ่ือให้สามารถเข้าถึงการบริการขนส่งได้อย่าง
สะดวก (Accessibility) มีค่าโดยสารที่เหมาะสม (Affordability) และมีประสิทธิภาพ 

ทั้งนี้ แนวคิดในการพัฒนาระบบคมนาคมทั้ง 3 ประเด็น ตามแผนภาพที่ 3 – 1 จะต้อง
ส่งเสริมและพัฒนาบุคลากร เทคโนโลยี การวิจัยและพัฒนาในการน า เครื่องมือด้านนวัตกรรมและ
การบริหารจัดการที่มีประสิทธิภาพมาใช้เป็นเครื่องมือส าคัญในกระบวนการพัฒนาระบบคมนาคม
ขนส่งและการขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานในทุกข้ันตอน 

แผนภาพที่ 3 – 1 แนวคิดในการพัฒนาระบบคมนาคมในอนาคต 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2562 : 6 
กระทรวงคมนาคมได้ก าหนด ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง

ของไทยระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) สอดคล้องกับ ยุทธศาสตร์ชาติ  20 ปี  
(พ.ศ. 2561 - 2580) และ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ สังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 
(พ . ศ .  2560 - 2564) ตลอดจนการก้าวสู่การเป็น ประ เทศไทย  4.0 โ ดย
ประกอบด้วยยุทธศาสตร์ 5 ด้าน ดังนี้    

ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนส่ง (Integrated Transport Systems) 
(1) การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน การขนส่ง และการบริการทุกรูปแบบ โดยบูรณาการ

แผนงาน/โครงการกับทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  

  Green 
Transport 

• การขนส่งท่ีเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและปลอดภัย 
• พลังงานทางเลือกใหม่/พลังงานประหยัด 

Innovation 

Transport 
Efficiency 

Inclusive 
Transport 

• การเข้าถึงระบบขนส่งอย่างเสมอภาคและเท่าเทียม 
• การออกแบบสาหรับคนทุกคน (Universal Design) 

• ลดต้นทุนการขนส่ง/โลจิสติกส ์
• สร้างโครงข่ายการเช่ือมโยงระบบคมนาคมภายในประเทศและระหว่างประเทศ 
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(2) การบริหารจัดการ (Management) ระบบคมนาคมขนส่ง โดยเฉพาะการบริหาร
จัดการโครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่ให้ใช้ประโยชน์ได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด  

ยุทธศาสตร์ที่ 2 การบริการของภาคคมนาคมขนส่ง (Transport Services) 
(1) การขนส่งสินค้า การยกระดับการให้บริการ และการบริหารจัดการในการอ านวย

ความสะดวกด้านการค้าและการจัดการห่วงโซ่อุปทาน (Supply Chain Management)  
(2)  การขนส่งผู้โดยสาร การจัดให้มีบริการภาคคมนาคมขนส่งเพ่ืออ านวยความสะดวก

ในการเดินทางของประชาชนทั้งปริมาณและคุณภาพ ได้มาตรฐานสากล และสามารถให้บริการ
แก่ประชาชนทุกกลุ่มได้อย่างทั่วถึง เพียงพอ มีค่าโดยสารที่เหมาะสม 

ยุทธศาสตร์ที่  3 การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย ก ากับดูแล และปฏิรูปองค์กร 
(Regulations and Institution)     

(1)  การปรับโครงสร้างองค์กรและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านคมนาคมขนส่งให้มีบทบาท
ที่ชัดเจน เพ่ือให้การด าเนินงานในแต่ละด้านมีความชัดเจน มีประสิทธิภาพ และได้มาตรฐานสากล  

(2)  กฎหมายและการบังคับใช้ เป็นเครื่องมือส าคัญในการควบคุม ก ากับ และส่งเสริม 
การด าเนินงานด้านคมนาคมขนส่ง เพ่ือให้กฎหมายมีความทันสมัย สอดคล้องกับสถานการณ์เศรษฐกิจ 
สังคม บริบทการค้าการลงทุนที่เปลี่ยนแปลงไป  

(3)  การเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและบริหาร
จัดการด้านคมนาคมขนส่ง (Public Private Partnership: PPP)  

ยุทธศาสตร์ที่ 4 การผลิตและพัฒนาบุคลากร (Human Resource Development) 
เพื่อให้มีบุคลากรด้านการคมนาคมขนส่งที่มีคุณภาพ เพียงพอ รองรับการเติบโตของอุตสาหกรรม
ด้านคมนาคมขนส่งทั้งภายในประเทศและในระดับภูมิภาค อีกทั้งยังเป็นก าลังส าคัญในการขับเคลื่อน
นโยบายให้บรรลุเป้าหมายที่ก าหนดไว้  

ยุทธศาสตร์ที่ 5 การน าเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง 
(Technology and Innovation)  

ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาเพ่ือน าเทคโนโลยี นวัตกรรม และระบบเทคโนโลยีอัจฉริยะต่าง ๆ 
มาปรับใช้ในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน และบริหารจัดการด้านคมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้น 
ตามรายละเอียดที่ปรากฏในแผนภาพที่ 3 – 2 



 
 

 

37 
แผนภาพที่ 3 – 2 ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 

ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2562 : 16 
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ยุทธศาสตร์กรมการขนส่งทางบก 

การขนส่งทางถนนเป็นการขนส่งหลักของประเทศมีสัดส่วนมากกว่าร้อยละ 80 จึงถือได้ว่า
เป็นส่วนหนึ่งในการด ารงชีวิตประจ าวันของคนไทยทุกคนทั้งด้านเศรษฐกิจ สังคม การเมือง และอ่ืน ๆ 
เนื่องจากการขนส่งทางถนนสามารถเข้าถึงได้ทุกที่หรือที่เรียกว่า Door to Door และการลงทุน
ในการขนส่งใช้เงินลงทุนไม่มากนักเมื่อเปรียบเทียบกับการขนส่งประเภทอ่ืน รวมถึงอุตสาหกรรมยานยนต์
ได้มีการพัฒนาเทคโนโลยีการผลิตให้มีความสะดวกและมีประสิทธิภาพในการขับขี่อย่างไม่หยุดยั้ง  
แต่การขนส่งทางถนนที่เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว ท าให้เกิดปัญหาต่าง ๆ ตามมาทั้งปัญหาอุบัติเหตุ มลพิษ
จากการใช้รถ การใช้พลังงานในภาคการขนส่ง จึงอาจก่อให้เกิดความไม่มีประสิทธิภาพและส่งผล
กระทบต่อขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศได้ ดังนั้น แผนยุทธศาสตร์กรมการขนส่งทางบก 
พ.ศ. 2559 - 2564 จึงมุ่งเน้นบทบาทของกรมการขนส่งทางบกในการเป็นหน่วยงานควบคุม ก ากับ 
ดูแลการขนส่งทางถนน เพ่ือให้เกิดการพัฒนาการขนส่งทางถนนที่มีความสมดุล แต่ยังคงจุดแข็งในเรื่อง 
การบริการที่เป็นเลิศด้วยนวัตกรรมและธรรมาภิบาล โดยมีหลักการของแผนยุทธศาสตร์กรมการขนส่ง 
ทางบกฉบับใหม่ ดังนี้  

1. น้อมน ายุทธศาสตร์พระราชทาน “เข้าใจ เข้าถึง และพัฒนา” และหลักปรัชญา
เศรษฐกิจพอเพียง “ความมีเหตุผล พอประมาณ การมีภูมิคุ้มกัน” มาใช้เป็นพ้ืนฐานในการปฏิบัติราชการ  

2. วิสัยทัศน์ประเทศไทยปี พ.ศ. 2558 - 2563 “มั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน”  
3. แนวทางการปฏิบัติงานของนโยบายรัฐบาล “ท าก่อน ท าจริง ท าทันที เกิดผลสัมฤทธิ์ 

และยั่งยืน”  
4. ยุทธศาสตร์ที่ส าคัญของประเทศ ได้แก่ ยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี (พ.ศ.2560 - 2579) 

และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ.2560 - 2564) 
5. นโยบายกระทรวงคมนาคมในการท างานเป็นเครือข่าย Network Centric Base/ Operation 

และอยู่บนหลักธรรมาภิบาล (Good Governance) ซื่อสัตย์ สุจริต โปร่งใส และยึดผลประโยชน์ของ
ประชาชนเป็นหลัก  

6. ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ.2560 - 2579) 
และแผนยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560 - 2564  

7. หลักการใช้ตัวชี้วัดเป็นเครื่องมือในการประเมินผลการปฏิบัติงานเพ่ือการพัฒนา โดยให้มี
การพัฒนาตัวชี้วัดผลการด าเนินงานที่ส าคัญ (Key Performance Indicators) ให้ครอบคลุมทุกมิติ
ของงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

8. การขับเคลื่อนแผนยุทธศาสตร์ไปสู่การปฏิบัติเป็นหัวใจส าคัญที่จะท าให้เป้าประสงค์
ในอีก 5 ปี บรรลุผล  

แผนยุทธศาสตร์กรมการขนส่งทางบก พ.ศ. 2559 – 2564 (ฉบับทบทวนปี พ.ศ. 2562) 
ก าหนดให้ 
วิสัยทัศน์ คือ “เป็นองค์กรแห่งนวัตกรรมในการควบคุม ก ากับ ดูแล ระบบการขนส่งทางถนน ให้มี

คุณภาพและปลอดภัย พ.ศ. 2559 - 2564” โดยค าอธิบายวิสัยทัศน์มี 3 องค์ประกอบ ดังนี้   
องค์ประกอบที่ 1 ระบบการขนส่งทางถนนให้มีคุณภาพ   
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องค์ประกอบที่ 2 ระบบการขนส่งทางถนนให้มีความปลอดภัย   
องค์ประกอบที่ 3 เป็นองค์กรแห่งนวัตกรรม 

ค่านิยม คือ “ONE DLT” ประกอบด้วย  
O (Objective)   เป้าหมายชัดเจน  
N (Network)   มีบูรณาการ 
E (Eminence)   งานโดดเด่น  
D (Digital Economy)  เน้นวัตกรรม  
L (Legitimacy)   ก ากับตามกฎหมาย 
T (Transparency)   โปร่งใส เป็นธรรม  

ประเด็นยุทธศาสตร์ ประกอบด้วย 
1. พัฒนาและส่งเสริมระบบการขนส่งทางถนนให้มีประสิทธิภาพและแข่งขันได้ 
2. พัฒนาและส่งเสริมระบบการขนส่งทางถนนให้มีความปลอดภัย เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
3. พัฒนาการให้บริการรูปแบบอัจฉริยะ 
4. เสริมสร้างองค์กรให้มีสมรรถนะสูงและบริหารจัดการตามหลักธรรมาภิบาล 

เป้าประสงค ์ประกอบด้วย 
1. การขนส่งสาธารณะที่มีคุณภาพ 
2. รถปลอดภัยและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
3. คนขับขี่อย่างปลอดภัย 
4. การให้บริการที่เป็นเลิศ 
5. การเป็นองค์กรที่มีสมรรถนะสูงและมีการบริหารจัดการที่ดี 

โดยมีแผนที่ยุทธศาสตร์ปรากฏตามแผนภาพที่ 3 – 3  
 
 
 
 
 
แผนภาพที่ 3 – 3 แผนที่ยุทธศาสตร์ (Strategy Map) 
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รถปลอดภัยและเป็นมิตร 
ต่อสิ่งแวดล้อม 

คนขับขี่อย่างปลอดภัย การขนส่งสาธารณะที่มีคุณภาพ 

ความเชื่อมั่นต่อองค์กร การบริการที่เป็นเลิศ 
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ที่มา : กรมการขนส่งทางบก, 2560 : 5 

ภาพรวมการบริหารจัดการรถสาธารณะในประเทศไทย 

การขนส่งรถโดยสารสาธารณะในการก ากับดูแลของกรมการขนส่งทางบกพบว่า ถูกแบ่ง
ออกเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่   

รถโดยสารประจ าทาง หมายถึง “รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพ่ือสินจ้างตามเส้นทาง
ที่ก าหนด” ซึ่งเป็นกลุ่มที่กรมการขนส่งทางบกก ากับดูแลทั้งในด้านเส้นทาง มาตรฐานรถ จ านวนรถ 
จ านวนผู้ประกอบการ การออกใบอนุญาต และค่าโดยสาร เป็นต้น 

รถโดยสารไม่ประจ าทาง หมายถึง “รถที่ใช้ในการขนส่งผู้โดยสารเพ่ือสินจ้างโดยไม่จ ากัด
เส้นทาง” ซึ่งเป็นกลุ่มที่กรมการขนส่งทางบกไม่มีอ านาจในการเข้าไปก ากับดูแลในประเด็นต่าง ๆ 
ได้เช่นเดียวกับรถโดยสารประจ าทาง เพียงแต่มีหน้าที่ในการออกใบอนุญาต ควบคุมมาตรฐานรถ และ
ควบคุมการด าเนินงานของผู้ประกอบการ มิให้กระท าการขนส่งอันมีลักษณะเช่นเดียวหรือคล้ายกับ
ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจ าทาง หรือมีลักษณะเป็นการแย่งผลประโยชน์กับผู้ได้รับ
ใบอนุญาตประกอบการขนส่งประจ าทางในเส้นทางเดียวกัน 

ประเทศไทยมีผู้ให้บริการรถโดยสารประจ าทางรวมกว่า 1,515 ราย ในเส้นทางเดินรถ
ครอบคลุมทั่วประเทศ โดยผู้ให้บริการประกอบไปด้วยผู้ให้บริการหมวด 4  (เส้นทางภายในเขตจังหวัด) 
จ านวน 990 บริษัท รองลงมาด้วยหมวด 3 (เส้นทางระหว่างจังหวัดอ่ืนที่ไม่ใช่กรุงเทพมหานคร) จ านวน 
316 บริษัท หมวด 1 (ภายในเขตกรุงเทพมหานคร เทศบาล สุขาภิบาล เมือง และเส้นทางต่อเนื่อง ) 
จ านวน 207 บริษัท และหมวด 2 (เส้นทางที่มีจุดเริ่มต้นจากกรุงเทพมหานครไปยังส่วนภูมิภาค)  
จ านวน 1 บริษัท (บริษัท ขนส่ง จ ากัด) ดังแสดงในแผนภาพที่ 3 – 4 

แผนภาพที่ 3 – 4 จ านวนผู้ให้บริการรถโดยสารประจ าทาง (บริษัท,%) 

การบูรณาการเพื่อปรบัปรงุกระบวนการ
ท างานภายในที่มปีระสิทธิภาพ 

 นวัตกรรม ความเป็นเลิศในการด าเนินงาน 

NETWORK CENTRIC OPERATION 

ทบทวน/ก าหนดมาตรฐาน 

สื่อสารกับ 
Stakeholders 

กระบวนการอนุมัต ิ
ต่าง ๆ ที่เรียบง่าย 

สร้างสรรค์นวัตกรรม 
ในการขนส่ง 

เร่งพัฒนา 
ผ่านการลงทุน 

พัฒนาเทคโนฯ
การขนส่งใหม่ 

เข้าใจความต้องการขนส่ง 

การให้บริการขนส่งที่ดี
ตามมาตรฐาน 

มุ่งเน้น 
วิธีแก้ปัญหาแบบ 
Cost-Effective 

มุ่งเน้น 
ความปลอดภยั 

NETWORK CENTRIC BASE 

ปรับ 
โครงสร้างองค์กร 

พัฒนาบุคลากร 
ให้มีความเชี่ยวชาญ 

องค์กร 
มีการจัดการความรู ้

ธรรมาภิบาล ค่านิยม 
องค์กร 

PMQA 
ขั้นพื้นฐาน 
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ที่มา : สถิติกรมการขนส่งทางบก, 2562  

กรมการขนส่งทางบกมีการก าหนดนโยบายและแนวทางการด าเนินการในด้านต่าง ๆ 
เพ่ือการบริหารจัดการรถโดยสารสาธารณะให้เป็นไปตามนโยบายของรัฐบาลและกระทรวงคมนาคม เช่น  

การรับรองมาตรฐานรถโดยสารสาธารณะ (Qualified Public Bus : Q-Bus) เพ่ือ
ส่งเสริมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน โดยการยกระดับมาตรฐานด้านความปลอดภัยที่สูงกว่า
มาตรฐานตามที่กฎหมายก าหนดอย่างเป็นระบบและยั่งยืน สร้างความเชื่อมั่นให้กับผู้โดยสารที่มา
ใช้บริการครอบคลุมรถโดยสารสาธารณะทั้งประเภทประจ าทางและไม่ประจ าทาง ทั้งยังคัดกรอง
ผู้ประกอบการที่ให้บริการไม่ปลอดภัยออกจากระบบ  

การติดตั้ง GPS Tracking พร้อมเครื่องแสดงตัวผู้ขับรถ ตั้งแต่วันที่ 25 มกราคม 2559 
เริ่มก าหนดให้รถโดยสารสาธารณะทุกคันต้องติดตั้ง GPS Tracking พร้อมเครื่องแสดงตัวผู้ขับรถ โดยมี
เป้าหมายให้รถโดยสารสาธารณะที่วิ่งให้บริการบนท้องถนนมีความปลอดภัยและลดปัจจัยเสี่ยงการเกิด
อุบัติเหตุบนท้องถนน โดยการควบคุม ก ากับ ติดตามพฤติกรรมการใช้รถใช้ถนนทั้งในเรื่องความเร็ว 
ชั่วโมงการขับรถ การใช้ใบอนุญาตขับรถที่ถูกต้อง ประชาชนยังสามารถติดตามตรวจสอบการเดินรถ
ทุกคันผ่านแอปพลิเคชัน DLT GPS  

ทั้งนี้ กรมการขนส่งทางบกยังมุ่งเน้นการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยในการ
ให้บริการรถแท็กซี่ โดยน าเทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบริหารจัดการเดินรถแท็กซี่ เพ่ือเพ่ิมมาตรฐาน
ความปลอดภัย สร้างความเชื่อมั่นให้ประชาชน และเพ่ิมช่องทางการหารายได้ให้กับผู้ให้บริการแท็กซี่ 
โดยการก าหนดให้รถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่ทุกคันติดตั้ งเครื่องบันทึกการเดินทางของรถ 
ประกอบด้วยอุปกรณ์ GPS Tracking ซึ่งเป็นระบบติดตามรถแบบ Real Time พร้อมอุปกรณ์แสดง
ตัวผู้ขับที่ใช้กับใบอนุญาตขับรถสาธารณะที่กรมการขนส่งทางบกออกให้อย่างถูกต้องตามกฎหมาย 
ทั้งนี้ จะต้องสามารถส่งข้อมูลระยะทาง เวลา พิกัดต าแหน่งรถ เส้นทางการเดินทาง ความเร็วรถ 
ค่าโดยสารจากมิเตอร์ และระบบตรวจสอบความผิดปกติของค่าโดยสาร มีระบบกล้องถ่ายภาพ
ภายในรถแบบ Snap Shot เพื่อเพ่ิมความปลอดภัยให้ผู้ขับรถและผู้โดยสาร รวมถึงมีปุ่มฉุกเฉินหรือ
ปุ่ม Emergency ส าหรับผู้โดยสารที่สามารถส่งข้อมูลมายังศูนย์ให้บริการรถแท็กซี่และกรมการขนส่ง
ทางบกเพ่ือขอความช่วยเหลือได้แบบทันที โดยมีอุปกรณ์ปรากฏในแผนภาพที่ 3 – 5  

แผนภาพที่ 3 – 5 มาตรฐานการให้บริการแท็กซี่ของกรมการขนส่งทางบกภายใต้โครงการ TAXI OK 

หมวด 2 
1 บริษัท 
0% 
 

หมวด 1 
207 บริษัท 
14% 
 

หมวด 3 
316 บริษัท 
21% 
 

หมวด 4 
990 บริษัท 
65% 
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ที่มา : กรมการขนส่งทางบก, 2560 

โครงสร้างการตลาด รูปแบบการประกอบการ ความต้องการใช้บริการ 
ปัจจุบันรถแท็กซี่เป็นรูปแบบการให้บริการขนส่งที่มีความส าคัญเป็นอย่างมากในพ้ืนที่กรุง

เทพฯ และปริมณฑล รวมถึงตามหัวเมืองใหญ่ในจังหวัดอ่ืนๆ เพราะมีความสะดวกสบาย สามารถเรียกใช้
บริการได้จากบริเวณข้างทาง และรับ-ส่งถึงจุดหมายปลายทางได้ หากพิจารณาจากโครงสร้างการ
ประกอบการรถแท็กซี่ดังแผนภาพที่ 3 - 6 ผู้ประกอบการรถแท็กซี่สามารถจ าแนกได้เป็น 2 ประเภท
ตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 คือ  

1. นิติบุคคลหรือองค์กรธุรกิจ ได้แก่ การประกอบธุรกิจในรูปแบบของบริษัทจ ากัด 
(บจก.) ห้างหุ้นส่วนจ ากัด (หจก.) และสหกรณ์รถแท็กซ่ี  

2. บุคคลธรรมดาหรือการให้บริการในนามส่วนบุคคล  
โดยทั้งสองรูปแบบถือเป็นการประกอบการอย่างเป็นทางการตามท่ีกฎหมายก าหนด  

แผนภาพที่ 3 – 6 โครงสร้างการประกอบการของรถแท็กซ่ีในกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
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ที่มา:  TDRI, 2561 : 5-3 

รูปแบบการประกอบการของรถแท็กซี่หลัก ๆ มี 2 รูปแบบ คือ นิติบุคคล ในรูปสหกรณ์
รถแท็กซี่ และบุคคลธรรมดา โดยพนักงานขับรถแท็กซี่ของสหกรณ์มักจะเช่าขับ ไม่ได้เป็นเจ้าของรถ 
ส่วนแท็กซี่ส่วนบุคคล (เขียว-เหลือง) ส่วนใหญ่จะเป็นเจ้าของรถเองแต่ยังมีภาระที่ต้องผ่อนรถ จากผล
การส ารวจข้อมูลของ TDRI (2561) พบว่า ค่าใช้จ่ายหลักของพนักงานขับรถแท็กซี่ ได้แก่ ค่าผ่อนรถ
หรือค่าเช่ารถ ค่าเชื้อเพลิง และค่าซ่อมบ ารุง ขณะที่รายได้จะมาจากค่าโดยสารเพียงอย่างเดียว ส่งผล
ให้รายได้สุทธิของพนักงานขับรถแท็กซี่บางประเภทยังอยู่ในระดับต่ า โดยเฉพาะประเภทเจ้าของรถ
และมีภาระผ่อนรถ กับประเภทเช่าขับ ซึ่งทั้ง 2 ประเภทนี้มีภาระการผ่อนหรือค่าเช่ารถค่อนข้างสูง 
อย่างไรก็ตาม พนักงานขับรถแท็กซี่จะชอบให้บริการในระยะทางไกลและให้บริการนอกเขตเมือง 
เนื่องจากมีโอกาสที่จะได้รายได้ต่อเที่ยวค่อนข้างสูงและสภาพจราจรไม่ติดขัดจึงไม่สิ้นเปลืองเชื้อเพลิง
มากนัก อีกทั้งมีประเด็นเรื่องโครงสร้างพ้ืนฐานที่ไม่เอ้ืออ านวย คือ ในเขตเมืองสถานีแก๊สยังมีกระจาย
ไม่ทั่วถึง  

ช่องทางการให้บริการของพนักงานขับรถแท็กซี่จะมี 2 ช่องทาง คือ การรับผู้โดยสาร
จากการโบกข้างถนน (Hailing) และการรับผู้โดยสารผ่านทางแอปพลิเคชัน ซึ่งส่วนใหญ่มักจะให้บริการ
ผ่านช่องทางแรกมากกว่า ในส่วนของรูปแบบการใช้บริการของผู้โดยสารส่วนใหญ่มีทั้งรถแท็กซ่ี อูเบอร์
และแกร็บคาร์ ซึ่งผู้โดยสารในพ้ืนที่กรุงเทพฯ และปริมณฑลชอบความรวดเร็วและความสะดวกสบาย
ในการเดินทาง เนื่องจากรถเหล่านี้สามารถรับ-ส่งถึงที่หมาย โดยที่ไม่จ าเป็นต้องต่อรถ ดังแผนภาพที่ 3 – 7 
ปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง คือ สภาพของรถ ความสุภาพของพนักงานขับรถ 
ระยะเวลาในการรอรถ และการทราบอัตราค่าโดยสารล่วงหน้า (กรณีที่เรียกใช้บริการผ่านแอปพลิเคชัน
หรือศูนย์วิทยุ) ส าหรับการเลือกรูปแบบการเดินทางทดแทน ผู้โดยสารจะใช้บริการรถโดยสารประจ า
ทางหรือใช้รถยนต์ส่วนบุคคล ดังแผนภาพที่ 3 – 8 ส่วนคุณภาพของการให้บริการผู้โดยสารเห็นว่า
ประเด็นที่ยังไม่สามารถตอบสนองต่อความคาดหวังของผู้โดยสารได้ คือ ความน่าเชื่อถือ ความซื่อสัตย์
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ของพนักงานขับรถ ระยะเวลาในการรอรถ และอัตราค่าโดยสาร ซึ่งในการให้บริการบางรูปแบบยังมี
อัตราในระดับที่สูงเกินไป 

แผนภาพที่ 3 – 7 : ปัจจัยหรือเหตุผลของการเลือกใช้บริการ 

 
ที่มา:  TDRI, 2561 : 3-23  

แผนภาพที่ 3 – 8 : การบริการทดแทนครั้งล่าสุด  

 
ที่มา:  TDRI, 2561 : 3-24 

การก ากับดูแลตลาดการให้บริการ 

ประเทศไทยเคยก าหนดเงื่อนไขการเข้าสู่ตลาด จ ากัดปริมาณรถแท็กซี่ในระบบ และ
อนุญาตให้มีการซื้อขายทะเบียนรถแท็กซี่ แต่ปัจจุบันประเทศไทยเปลี่ยนมาใช้ระบบเปิดเสรี  
โดยกฎหมายก ากับดูแลจ านวนรถแท็กซ่ีเกิดขึ้นครั้งแรกในปี พ.ศ. 2517 มีกฎกระทรวงก าหนดเงื่อนไข
ในการประกอบกิจการ (การเข้าสู่ตลาด) เช่น ทุนจดทะเบียนและจ านวนรถยนต์ ต่อมาในปี พ.ศ. 2519 
มีการแก้ไขกฎกระทรวงโดยผ่อนผันกฎเกณฑ์ลงเพ่ือท าให้ผู้ประกอบการสามารถรวมตัวกันได้ง่ายขึ้น 
ท าให้ในช่วงเวลาดังกล่าวเกิดผู้ประกอบการเข้าสู่ระบบมากขึ้น ต่อมาในปี พ.ศ. 2534 เกิดปัญหาราคา
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ป้ายทะเบียนที่สูงขึ้นเป็นอย่างมากก่อให้เกิดต้นทุนที่สูง ประกอบกับการไม่มีกฎหมายมิเตอร์บังคับใช้ 
ท าให้เกิดปัญหาการคิดราคาค่าโดยสารที่ไม่มีมาตรฐาน รัฐบาลจึงได้เข้ามาศึกษาปัญหา และระบุว่า
ปริมาณรถแท็กซี่ไม่เพียงพอต่อความต้องการของผู้โดยสาร รัฐบาลจึงแก้ปัญหาโดยการออกกฎกระทรวง
เมื่อวันที่ 17 กุมภาพันธ์ 2535 เปลี่ยนนโยบายเป็นการจดทะเบียนรถแท็กซี่แบบเสรี และก าหนดให้ 
“กรมการขนส่งทางบก” เป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบการจดทะเบียนรถแท็กซ่ีโดยตรง  

ทั้งนี้ ตลาดการให้บริการรถแท็กซี่ในประเทศไทยปัจจุบันสามารถจ าแนกได้เป็น 2 
รูปแบบ คือ รถแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และรถแท็กซี่ในส่วนภูมิภาค โดยกรณี
ตลาดรถแท็กซี่ในเขตกรุงเทพฯ จะเน้นไปที่บริการรับผู้โดยสารจากการโบกข้างถนน (Street Hail) 
และการให้บริการผ่านระบบจอง (Dispatch) โดยไม่มีข้อจ ากัดในเรื่องความครอบคลุมของพ้ืนที่
ให้บริการ นอกจากนี้ กฎระเบียบยังก าหนดให้รถแท็กซี่ทุกคันต้องสังกัดศูนย์วิทยุเพ่ือให้สามารถ
ให้บริการแบบ Dispatch ได ้ 

รูปแบบของการให้บริการรถแท็กซี่ ที่แตกต่างกัน ลักษณะของผู้ โดยสารที่ เป็น
กลุ่มเป้าหมายแตกต่างกันไป ลักษณะการก ากับดูแลก็จะแตกต่างกัน ดังนั้น จึงมีการแบ่งประเภทของ
การให้บริการรถแท็กซี่เพื่อให้เกิดความชัดเจนในการวิเคราะห์ตลาดและการออกกฎหมายก ากับ
การดูแล โดยประเภทของการให้บริการรถแท็กซี่แบ่งได้ เป็น 3 ประเภท ได้แก่  

1. การบริการตามจุดจอดรถแท็กซี่ (Rank) ผู้ขับรถแท็กซี่จะไปรอให้บริการตามจุดจอด 
(Taxi Rank) ซึ่งมักจะเป็นบริเวณที่มีความหนาแน่นของประชากรและมีความต้องการรถแท็กซี่สูง เช่น 
สนามบิน ห้างสรรพสินค้า เป็นต้น ท าให้ต้นทุนในการให้บริการต่ า เนื่องจากสามารถรับผู้โดยสารได้ ณ 
จุดจอดได้เลยไม่ต้องขับรถวนหาผู้โดยสาร 

2. การบริการผ่านการเรียกบนถนน (Street Hail) ผู้ขับรถแท็กซี่จะขับรถวนหา
ผู้โดยสารตามท้องถนนและจะจอดรับผู้โดยสารที่โบกเรียกรถ ทั้งนี้ ผู้โดยสารมักจะใช้บริการรถแท็กซี่
ที่มารับรายแรก  

3. การให้บริการผ่านระบบจอง (Dispatch หรือ Pre Book) คือ การจองรถแท็กซี่ผ่าน
ระบบการจอง เช่น ศูนย์สื่อสาร เป็นต้น เพ่ือติดต่อรถแท็กซี่มารับในสถานที่และเวลาตามที่ตกลงกัน 
ซึ่งเหมาะกับกลุ่มผู้โดยสารซึ่งอาศัยอยู่ในพ้ืนที่ซึ่งรถแท็กซี่เข้าไม่ถึง หรือมีสัมภาระเยอะ หรือต้องการ
ระบุเวลาการเดินทางที่ชัดเจน 

นโยบายการก ากับการเข้าสู่ตลาด โดยทั่วไปจะแบ่งการพิจารณาระหว่างการเรียกผ่าน
ระบบจอง และจุดจอดรถแท็กซี่กับการเรียกบนถนน (Walk up Market) เนื่องจากในระบบการจอง
จะมีการแข่งขันตามระบบตลาด คือ ผู้โดยสารสามารถเลือกใช้บริการระหว่างผู้ประกอบการที่แตกต่าง
ได้จากความชอบและประสบการณ์ ผู้ประกอบการจึงต้องแข่งขันกันโดยพยายามให้บริการที่ดีและดูแล
รถยนต์ให้มีคุณภาพดีเพ่ือดึงดูดให้ผู้โดยสารกลับมาใช้บริการใหม่ ดังนั้น ผู้ประกอบการและคนขับรถ
แท็กซีจ่ะต้องร่วมมือกันเพ่ือผลประโยชน์ของทั้งสองฝ่าย (Mutual Benefit) เพราะคนขับรถแท็กซ่ีต้อง
หาผู้โดยสารจากศูนย์วิทยุ และศูนย์วิทยุต้องพ่ึงพาการให้บริการที่ดีของคนขับเพ่ือให้ผู้โดยสารกลับมา
ใช้บริการ ในทางตรงข้ามการให้บริการในรูปแบบ Walk up Market จะไม่เกิดการแข่งขัน (Competitive 
Dynamic) ผู้โดยสารมักจะใช้บริการรถแท็กซี่ที่พบเร็วที่สุดในจุดจอด หรือบนถนน (Schaller, 2007) 
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กฎ ระเบียบที่เกี่ยวข้องในการก ากับดูแล 

ประเทศไทยมีหน่วยงานหลักท่ีมีอ านาจก ากับดูแลการประกอบการรถยนต์รับจ้างบรรทุก
คนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน (รถแท็กซี่) คือ กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม โดยกฎหมาย
ที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมการให้บริการรถแท็กซี่มีหลายฉบับ ได้แก่ พระราช บัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ. 2522 ซึ่งถือเป็นกฎหมายหลัก นอกจากนี้ ยังมีกฎหมายล าดับรองซึ่งออกโดยอาศัยอ านาจจาก
พระราชบัญญัติฉบับดังกล่าวในรูปแบบของกฎกระทรวง และประกาศกรมการขนส่งทางบกอีกด้วย 
โดยกฎกระทรวงและประกาศกรมการขนส่งทางบกจะก าหนดรายละเอียดของกฎเกณฑ์ต่าง ๆ  
ที่เก่ียวข้อง  

ทั้งนี้ ผู้วิจัยขอยกตัวอย่างกฎหมายที่ก าหนดสิทธิ หน้าที่ และมาตรฐานการให้บริการของ
องค์ประกอบพื้นฐานในการก ากับดูแลรถแท็กซ่ี ดังนี้ 

1. ผู้ขับรถแท็กซี่ (Driver)  
ผู้ที่มีความประสงค์จะขับรถแท็กซี่ ในประเทศไทยจะต้องเป็นผู้จะต้องได้รับ 

ใบอนุญาตประเภทใดประเภทหนึ่ง ใน 2 ประเภท ดังต่อไปนี้  
1.1 ใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ ตามมาตรา 43 (4) พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522  
1.2 ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ ตามมาตรา 94 (1) พระราชบัญญัติขนส่งทางบก พ.ศ. 2522  

โดยประเภทที่ 1 เป็นใบอนุญาตเพ่ือการขับรถยนต์สาธารณะโดยตรง ในขณะที่ประเภทที่ 2 กฎหมาย
ก าหนดให้ผู้ที่ถือใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถตามพระราชบัญญัติขนส่งทางบกนี้สามารถใช้แทนใบอนุญาต
ขับรถยนต์สาธารณะตามพระราชบัญญัติรถยนต์ได้ โดยใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถมี 4 ชนิด คือ  

ชนิดที่ 1 ส าหรับรถที่มีน้ าหนักรถและน าหนักบรรทุกรวมกันไม่เกิน 3,500 กิโลกรัม
ที่มิได้ใช้ในการขนส่งผู้โดยสาร หรือส าหรับรถขนส่งผู้โดยสารไม่เกิน 20 คน 

ชนิดที่ 2 ส าหรับรถที่มีน้ าหนักรถและน าหนักบรรทุกรวมกันเกินกว่า 3,500 กิโลกรัม
ที่มิได้ใช้ในการขนส่งผู้โดยสาร หรือส าหรับรถขนส่งผู้โดยสารเกินกว่า 20 คน 

ชนิดที่ 3 ส าหรับรถที่โดยสภาพใช้ส าหรับลากจูงรถอ่ืนหรือล้อเลื่อนที่บรรทุกสิ่งใด ๆ 
บนล้อเลื่อนนั้น 

ชนิดที่ 4 ส าหรับรถที่ใช้ขนส่งวัตถุอันตรายตามประเภทหรือชนิดและลักษณะการ
บรรทุกตามท่ีอธิบดีก าหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
 อย่างไรก็ตาม ผู้ที่ถือใบอนุญาตทั้งสองประเภทยังคงต้องเข้ารับการอบรมเพ่ิมเติม
ตามระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการอบรมและทดสอบผู้ขอรับ
ใบอนุญาตขับรถ ผู้ขอต่อใบอนุญาตขับรถ และผู้ขอรับบัตรประจ าตัวคนขับรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 
พ.ศ. 2554 เพ่ือขอรับบัตรประจ าตัวคนขับรถยนต์สาธารณะอีกใบหนึ่งด้วย 

จากการที่ผู้วิจัยศึกษาคุณสมบัติ หลักเกณฑ์ การอบรม และการทดสอบเพ่ือขอรับ
ใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ หรือใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ จากพระราชบัญญัติทั้ง 2 ฉบับ รวมถึงกฎ 
ระเบียบที่เก่ียวข้อง สามารถสรุปได้ดังนี้ 

ตารางที่ 3 – 1 เปรียบเทียบใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ และใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ 
 ใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ 
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(พ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2522) (พ.ร.บ. การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522) 
สัญชาติ ไทย ไทย 
อาย ุ ไม่ต่ ากว่า 22 ปีบริบูรณ์ ชนิดที่ 1- 3 : ไม่ต่ ากว่า 22 ปีบริบูรณ์ 

ชนิดที่ 4 : ไม่ต่ ากว่า 25 ปีบริบูรณ ์
ประเภทใบอนุญาต
ขับรถที่ต้องมีก่อน 

ต้องมีใบอนุญาตขับรถยนต์ 
ซึ่งได้รับมาแล้วไม่ต่ ากว่า 1 ปี 

- 

สมรรถภาพ 
ทางร่างกาย 

1. ไม่เป็นผู้มีร่างกายพิการจนเป็นที่
เห็นได้ว่าไม่สามารถขับรถได้  
2. ไม่มีโรคประจ าตัวที่ผู้ประกอบ
วิชาชีพเวชกรรมเห็นว่าอาจเป็น
อันตรายขณะขับรถ 

ต้องไม่เป็นผู้มีร่างกายพิการจนเป็นที่
เห็นได้ว่าไม่สามารถปฏิบัติหน้าที่ได้
ด้วยความเหมาะสม 

ตารางที่ 3 – 1 เปรียบเทียบใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ และใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ (ต่อ) 
 ใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ 

(พ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2522) 
ใบอนุญาตเป็นผู้ขับรถ 

(พ.ร.บ. การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522) 
สุขภาพ 
และจิตใจ 

1.ไม่เป็นผู้วิกลจริตหรือจิตฟ่ันเฟือน
ไม่สมประกอบ  
2. ไม่เป็นผู้มีโรคติดต่ออันเป็นที่รังเกียจ  
3. ไม่เป็นผู ้ติดสุรายาเมาหรือยา
เสพติดให้โทษ 

1.ไม่เป็นผู้วิกลจริตหรือจิตฟ่ันเฟือน   
ไม่สมประกอบ  
2. ไม่เป็นผู้มีโรคติดต่ออันเป็นที่รังเกียจ  
3. ไม่เป็นผู้ติดสุรายาเมาหรือยาเสพติด
ให้โทษ 

ประวัติการขับขี ่ ไม่เป็นผู้อยู่ในระหว่างถูกพักใช้หรือ
เพิกถอนใบอนุญาตปฏิบัติหน้าที่เป็น
ผู้ประจ ารถเว้นแต่การเพิกถอนนั้น
พ้นก าหนดสามปีแลัวนับแต่วันที่มี
ค าสั่งเพิกถอนใบอนุญาต 

ไม่เป็นผู้อยู่ในระหว่างถูกพักใช้หรือ 
เพิกถอนใบอนุญาตปฏิบัติหน้าที่เป็น  
ผู้ประจ ารถเว้นแต่การเพิกถอนนั้น    
พ้นก าหนดสามปีแลัวนับแต่วันที่มี
ค าสั่งเพิกถอนใบอนุญาต 

ประวัติ 
อาชญากรรม 

ตรวจสอบประวัติอาชญากรรมโดย
ส านักงานต ารวจแห่งชาติ 

ตรวจสอบประวัติอาชญากรรมโดย
ส านักงานต ารวจแห่งชาติ 

ความรู้ 
ด้านภูมิศาสตร์ 

รู้จักถนนและทางหลวงในจังหวัดที่
ขอรับใบอนุญาตพอสมควร 

ไม่จ าเป็นต้องมี 

การอบรม ประมาณ 5 ชั่วโมง ชนิดที่ 1 – 2 : 12 ชั่วโมง 
ชนิดที่ 3 : 3 ชั่วโมง (ต้องมีชนิดที่ 2 ก่อน) 
ชนิดที่ 4 : 6 ชั่วโมง (ต้องมีชนิดที่ 3 ก่อน) 

การทดสอบความรู้
ด้านการจราจร 

สอบข้อเขียน (ได้คะแนนเฉลี่ ย       
ไม่ต่ ากว่าร้อยละ 60) 

ส อบ ข้ อ เ ขี ย น  ( ไ ด้ ค ะ แน น เ ฉ ลี่ ย           
ไม่ต่ ากว่าร้อยละ 60) 

การทดสอบ 
ความสามารถ 

ผ่านการสอบขับรถ ผ่านการสอบขับรถ 
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ระยะเวลา 
การขอรับใบอนุญาต 

ป ร ะม าณ  35 วั น  ( ไ ม่ นั บ ร ว ม
ระยะเวลาในการขอใบรับรอง
ประวัติอาชญากรรม) 

ประมาณ 35 วัน (ไม่นับรวมระยะเวลา 
ใ น ก า ร ข อ ใ บ รั บ ร อ ง ป ร ะ วั ติ
อาชญากรรม) 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย,2563 
 
 
 

2. ศูนย์วิทยุหรือศูนย์สื่อสาร (Dispatch)  
ปี พ.ศ. 2550 ได้มีการก าหนดให้มีการติดตั้งเครื่องมือสื่อสารวิทยุเกิดขึ้นเป็นครั้งแรก 

โดยปัจจุบันกฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน พ.ศ. 2560 ได้มีการ
ระบุเงื่อนไขเกี่ยวกับเรื่องดังกล่าว ดังนี้  

  

ข้อ 7 รถยนต์รับจ้างต้องมีและใช้เครื่องอุปกรณ์ ดังต่อไปนี้ 
(๒) เครื่องสื่อสารตามกฎหมายว่าด้วยวิทยุคมนาคมตามแบบหรือชนิดที่ได้รับความเห็นชอบ

จากคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ หรือ
เครื่องสื่อสารประเภทอ่ืนที่อธิบดีให้ความเห็นชอบ 

(๓) เครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถท่ีมีผู้ให้บริการระบบติดตามรถท่ีกรมการขนส่งทางบก
รับรอง 

คุณลักษณะ ระบบการท างาน การติดตั้ง และการรับรองเครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทาง
ของรถ และการรับรองผู้ให้บริการระบบติดตามรถตาม (๓) ให้เป็นไปตามท่ีอธิบดีประกาศก าหนด 

ในกรณีที่เครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถตาม (๓) มีระบบการท างานที่ท าให้สามารถ
สื่อสารระหว่างผู้ขับรถกับผู้ให้บริการระบบติดตามรถได้ ให้ถือว่าเครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทาง
ของรถนั้นเป็นเครื่องสื่อสารตาม (๒) ด้วย 

ที่มา: กฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน พ.ศ. 2560 
อย่างไรก็ดี กรมการขนส่งทางบกได้ออกประกาศ เรื่อง ก าหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ 

และเงื่อนไขการให้ความเห็นชอบการจัดตั้งศูนย์บริการสื่อสารรถยนต์รับจ้าง พ.ศ. 2561 เพ่ือให้
สอดคล้องกับนโยบายพัฒนาการให้บริการรถยนต์รับจ้าง (รถแท็กซ่ี) ที่ก าหนดให้รถยนต์ติดตั้งอุปกรณ์
ส่วนควบต่าง ๆ เพ่ือเชื่อมต่อข้อมูลคนขับ รถยนต์ และผู้โดยสาร โดยสามารถสรุปประเด็นส าคัญได้ ดังนี้  

1. ศูนย์บริการสื่อสารรถยนต์รับจ้าง (รถแท็กซี่) หมายถึง นิติบุคคลที่กรมการขนส่ง
ทางบกให้ความเห็นชอบเป็นผู้ควบคุมก ากับดูแลการให้บริการรถยนต์รับจ้าง (แท็กซี่) ของสมาชิก
ในสังกัด 

2. คุณสมบัติ เอกสารหลักฐานของผู้ขอความเห็นชอบจัดตั้งศูนย์บริการสื่อสาร
รถยนต์รับจ้าง (รถแท็กซี่) เช่น เป็นนิติบุคคลที่จดทะเบียนตามกฎหมายไทย เป็นผู้ได้รับอนุญาต
ประกอบกิจการโทรคมนาคมตามกฎหมายว่าด้วยการประกอบกิจการโทรคมนาคม ไม่เป็นผู้ถูกเพิกถอน
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การให้ความเห็นชอบเว้นแต่ได้พ้นก าหนดมาแล้ว 3 ปี นับแต่วันที่ถูกเพิกถอนฯ ภาพถ่ายใบอนุญาต
ประกอบกิจการโทรคมนาคมท่ียังไม่สิ้นอายุ แผนการด าเนินงานของศูนย์ฯ เป็นต้น 

 จากข้างต้นมีข้อสังเกตว่ากฎหมายมีแนวโน้มที่จะก าหนดให้นิติบุคคลผู้ขออนุญาต
ต้องมีกรรมการหรือหุ้นส่วนที่เป็นผู้มีอ านาจควบคุมนิติบุคคลมีสัญชาติไทยมากกว่าผู้ถือหุ้นสัญชาติอ่ืน  

3. เงื่อนไขการท างานของระบบ เช่น สามารถเชื่อมต่อข้อมูล, แสดงพิกัดต าแหน่งรถ, 
ตรวจจับและส่งข้อมูลค่าโดยสารผิดปกติ, แสดงความเร็วของรถแบบ Real Time เป็นต้น 

4. หน้าที่ตามกฎหมายของศูนย์ฯ สามารถแจกแจงได้เป็นหน้าที่ในด้านต่าง ๆ เช่น 
ด้านการจัดการบริการ ด้านบริหารจัดการข้อมูล ด้านการตรวจสอบและจัดส่งข้อมูลให้แก่กรมการ
ขนส่งทางบก ด้านสมาชิก เป็นต้น 

อย่างไรก็ดี การจัดตั้งศูนย์บริการสื่อสารรถยนต์รับจ้าง (รถแท็กซี่ ) เป็นกิจการ 
ที่เกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการโทรคมนาคม ผู้ขอความเห็นชอบจัดตั้งศูนย์ฯ จะต้องได้รับอนุญาต
จากส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ 
(กสทช.) โดยในปัจจุบันกฎหมายที่ใช้ก ากับดูแลที่ส าคัญ ประกอบด้วย 

1. พระราชบัญญัติองค์กรจัดสรรคลื่นความถี่และก ากับกิจการวิทยุกระจายเสียง 
วิทยุโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2553 มาตรา 45 ให้คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคม
มีอ านาจก ากับกิจการโทรคมนาคม 

2. พระราชบัญญัติการประกอบกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2544 มาตรา 7 8 และ 9 
ก าหนดให้ผู้ประสงค์จะประกอบกิจการโทรคมนาคมตามลักษณะ และประเภทของกิจการ
โทรคมนาคมดังกล่าวต้องได้รับใบอนุญาต  

3. ประกาศคณะกรรมการกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ เรื่อง หลักเกณฑ์และวิธีการ
อนุญาตประกอบกิจการโทรคมนาคมส าหรับรถยนต์รับจ้าง พ.ศ. 2552 

3. รถยนต์ (Vehicle)  
การก าหนดคุณสมบัติของรถยนต์ที่จะให้บริการและจดทะเบียน เป็นส่วนหนึ่งของ

การก ากับการดูแล ซึ่งมีวัตถุประสงค์หลักในการควบคุมการเข้าสู่ตลาดของผู้ประกอบการ (Market 
entry) การก าหนดมาตรฐานของการให้บริการ (Quality service) และก ากับดูแลด้านความปลอดภัย 
(Public safety) โดยกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เช่น พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ระเบียบกรมการ
ขนส่งทางบกว่าด้วยการรับจดทะเบียนรถยนต์รับจ้างบรรทุกโดยสารไม่เกินเจ็ดคน พ.ศ. 2560 
กฎกระทรวง วาด้วยรถยนตรับจ้างบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคนที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร 
พ.ศ. ๒๕๕๐ เป็นต้น โดยสามารถสรุปประเด็นส าคัญได้ ดังนี้  

1. รถที่น ามาจดทะเบียนต้องเป็นรถใหม่ หรือเป็นรถที่มีอายุการใช้งานไม่เกิน 2 ปี 
นับแต่วันจดทะเบียนครั้งแรก และใช้งานมาแล้วเป็นระยะทางไม่เกิน 20,000 กม. และมีอายุการใช้งาน
ได้ไม่เกิน 9 ปี นับแต่วันจดทะเบียนครั้งแรก 

2. ลักษณะรถต้องเป็นรถเก๋งสองตอน รถเก๋งสองตอนแวน รถเก๋งสามตอน รถเก๋ง
สามตอนแวน รถยนต์นั่งสองตอน รถยนต์นั่งสองตอนแวน รถยนต์นั่งสามตอน รถยนต์นั่งสามตอนแวน 
โดยเครื่องยนต์ต้องมีความจุของกระบอกสูบรวมกันไม่ต่ ากว่า 1,500 ซีซี ห้ามติดเซ็นทรัลล็อค และ
ฟิล์มกรองแสง 
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3.  สีรถ ก าหนดขึ้นเพ่ือ “จ าแนกประเภท” โดยให้รถยนต์รับจ้างของบุคคลธรรมดา
ใช้สีเขียวและสีเหลือง รถยนต์รับจ้างของนิติบุคคลให้ใช้สีเหลืองเป็นสีของตัวรถ และสีน้ าเงินเป็นสีของ
ข้อความ และเครื่องหมายต่างๆ 

4.  ต้องมีและใช้มาตรค่าโดยสารตามแบบหรือชนิดที่ได้รับความเห็นชอบจากกรมการ
ขนส่งทางบกไว้ด้านซ้ายของผู้ขับรถ 

5. ต้องมีและใช้เครื่องสื่อสาร ตามแบบหรือชนิดที่ได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการ
กิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ หรือเครื่องสื่อสารประเภทอ่ืนที่กรมการขนส่งทางบกให้ความเห็นชอบ 

6.  ต้องมีเครื่องหมายเป็นอักษรโรมัน "TAXI-METER" ขนาดสูงไม่น้อยกว่า 7 ซม. 
เส้นหน้าของตัวอักษร 1.2 ซม. ภายใน กรอบขนาดไม่น้อยกว่า 60x15 ซม. ติดตรึงไว้ในแนวนอนบน
หลังคารถและให้มีแสงไฟพร้อมด้วยกรอบที่บังคับแสง ให้เห็นเครื่องหมายได้ชัดเจนในเวลากลางคืน 

7.  ต้องมีเครื่องหมายอักษร "ว่าง" เมื่อไม่มีผู้โดยสารโดยติดตั้งไว้ด้านซ้ายของคนขับ
ซึ่งสามารถมองเห็นได้ชัดเจนจากภายนอก ทั้งเวลากลางวันและกลางคืน และต้องแสดงเครื่องหมาย 
"งดรับจ้าง" ที่มีพ้ืนสีขาวกรอบสีแดงขนาดไม่น้อยกว่า 10x22 ซม. เส้นกรอบหนา 0.5 ซม. ตัวอักษร 
ค าว่า "งดรับจ้าง" ให้มีสีแดงขนาดความสูงไม่น้อยกว่า 5 ซม. เส้นตัวอักษรหนาไม่น้อยกว่า 0.6 ซม. 

8.  ต้องจัดให้มีกรอบส าหรับติดบัตรประจ าตัวผู้ขับรถไว้ด้านหน้ารถในลักษณะที่
ผู้โดยสารสามารถมองเห็นได้ชัดเจน 

9.  ต้องมีเครื่องหมายเป็นหมายเลขทะเบียน พ้ืนสีเหลือง ตัวอักษรสีด า ท าด้วยโลหะ
ติดไว้ที่แนวกึ่งกลางประตูรถตอนหลังด้านใน ใต้ขอบกระจกทั้งสองข้าง  และต้องมีเครื่องหมายเป็น
ข้อความ "แท็กซ่ีบุคคล" หรือ "ชื่อนิติบุคคล" หมายเลขทะเบียนรถ และข้อความ "ร้องเรียนแท็กซ่ี โทร.
1584" ไว้ที่ประตูตอนหน้าด้านนอกทั้งสองข้าง โดยต้องใช้สีที่ตัดกับสีของตัวรถให้เห็นได้ชัดเจน 

โดยในส่วนขั้นตอนการจดทะเบียนนั้น จะต้องยื่นขอรับความเห็นชอบการจด
ทะเบียนรถยนต์รับจ้าง ทั้งนี้ กฎหมายก าหนดให้เอกสารหลักฐานแตกต่างกันไปตามประเภทของ
ผู้ที ่ยื ่นขอรับความเห็นชอบ และเมื่อได้รับความเห็นชอบแล้ว จะต้องน ารถยนต์มาจดทะเบียนกับ
เจ้าหน้าที่พร้อมทั้งยื่นหลักฐานตามที่กฎหมายก าหนด โดยผู้ที่จดทะเบียนรถยนต์มีหน้าที่ต้องปฏิบัติ
ตามเงื่อนไขที่ก าหนดในกฎหมายอย่างเคร่งครัด เช่น การไม่ค้างช าระภาษีประจ าปี การคืนแผ่นป้าย
ทะเบียนและคู่มือจดทะเบียนรถยนต์ต่อนายทะเบียน การห้ามบุคคลที่ไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์
สาธารณะมาขับขี่รถยนต์ที่จดทะเบียน การต้องรายงานตัวต่อนายทะเบียนตามก าหนดระยะเวลา เป็น
ต้น นอกจากนี้ กฎหมายได้ก าหนดวิธีการแจ้งเหตุไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขต่าง ๆ และหากฝ่าฝืนนาย
ทะเบียนก็มีอ านาจตามกฎหมายในการเพิกถอนการจดทะเบียนนั้น  

จากข้อมูลการร้องเรียนการให้บริการจากศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารสาธารณะ (1584) ของ
กรมการขนส่งทางบกโดยเฉพาะในส่วนกลางที่มีการร้องเรียนการให้บริการของรถแท็กซี่ในช่วง
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2562 (ตุลาคม 2561 – กันยายน 2562) ส่วนใหญ่จะเป็นปัญหาเรื่องของคุณภาพ
การให้บริการ เช่น การปฏิเสธผู้โดยสาร แสดงกิริยาไม่สุภาพ ขับรถประมาทหวาดเสียว เป็นต้น 
อย่างไรก็ตาม กรมการขนส่งทางบกได้มีการก าหนดอัตราค่าปรับตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
ไว้แล้วดังนี้ 
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1. การปฏิเสธไม่รับผู้ โดยสาร เป็นความผิดตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
มาตรา 57 จัตวา ประกอบมาตรา 66/2 ฐานในขณะที่อยู่ในระหว่างการรับจ้างบรรทุกคนโดยสาร  
ผู้ขับรถยนต์สาธารณะหรือรถจักรยานยนต์สาธารณะจะปฏิเสธไม่รับจ้างบรรทุกคนโดยสารมิได้ เว้นแต่
การบรรทุกนั้นน่าจะก่อให้เกิดอัตรายแก่ตนหรือแก่คนโดยสาร ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาท  

2. การแสดงกิริยาวาจาไม่สุภาพ เป็นความผิดตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
มาตรา 57 ฉ (2) ประกอบมาตรา 66/2 ฐานในขณะขับรถผู้ขับรถยนต์สาธารณะหรือรถจักรยานยนต์
สาธารณะต้องไม่กล่าววาจาไม่สุภาพ เสียดสี ดูหมิ่น ก้าวร้าวหรือแสดงกิกริยาในลักษณะดังกล่าว
ต่อคนโดยสาร ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาท  

3. การขับรถประมาทหวาดเสียว เป็นความผิดตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
มาตรา 5 (15/1) ประกอบมาตรา 58/1 ฐานขับรถโดยฝ่าฝีนกฎกระทรวงว่าด้วยความปลอดภัยในการ
รับจ้างบรรทุกคนโดยสาร ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 5,000 บาท  

4. การขับรถโดยไม่ใช้มาตราค่าโดยสาร (มิเตอร์) เป็นความผิดตามพระราชบัญญัติรถยนต์ 
พ.ศ. 2522 มาตรา 5(2) ประกอบมาตรา 58 ฐานขับรถโดยไม่ปฏิบัติตามกฎกระทรงก าหนดส่วนควบ
และเครื่องอุปกรณ์ส าหรับรถ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาท  

5. การไม่ส่งผู้โดยสารตามที่ตกลงกัน เป็นความผิดตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 
2522 มาตรา 57 เบญจ ประกอบมาตรา 66/2 ฐานผู้ขับรถยนต์สาธารณะหรือรถจักรยานยนต์
สาธารณะต้องส่งคนโดยสาร ณ สถานที่ตามที่ตกลงกันไว้ และห้ามมิให้ผู้ขับรถพาคนโดยสารไปทอดทิ้ง
ระหว่างทางไม่ว่าด้วยประการใด ๆ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาท  

วิเคราะห์ประเด็นปัญหาในการควบคุม ก ากับ ดูแลคุณภาพการให้บริการ 

ผู้วิจัยท าการศึกษาข้อมูลผลการส ารวจความคิดเห็นต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับข้อบกพร่อง
ในการควบคุม ก ากับ ดูแลคุณภาพการให้บริการที่เกิดขึ้นในปัจจุบันในมุมมองของผู้ใช้บริการ เพ่ือใช้
เป็นส่วนหนึ่งของการพิจารณาแนวทางแก้ไขปัญหาของรถแท็กซ่ีในเมืองไทยที่มีการร้องเรียนกันมานาน 
ทั้งในเรื่องของพฤติกรรมคนขับ การปฏิเสธผู้โดยสาร หรือปัญหาเกี่ยวกับการโกงมิเตอร์ มีการปรับแก้
ค่าโดยสารขึ้นเร็วผิดปกติ พนักงานพูดจาไม่สุภาพ ขับรถโดยประมาท และการบริการด้วยรถที่มีสภาพ
ต่ ากว่าเกณฑ์มาตรฐาน ปัญหาเหล่านี้นอกจากจะยังไม่ได้รับการแก้ไขแล้ว ยังส่งผลกระทบต่อ
ภาพลักษณ์ด้านการท่องเที่ยวของไทย ซึ่งอาจจะท าให้เป็นปัญหาระดับชาติ ได้ โดยสามารถสรุป
ประเด็นปัญหาในการควบคุม ก ากับ ดูแลคุณภาพการให้บริการได้ ดังต่อไปนี้ 

1. ปัญหาที่เกิดจากผู้ประกอบการ คนขับรถ หรือตัวรถแท็กซี่ 
จากข้อมูลการร้องเรียนการให้บริการจากศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารสาธารณะ (1584) 

ของกรมการขนส่งทางบกโดยเฉพาะในส่วนกลางที่มีการร้องเรียนการให้บริการของรถแท็กซี่ในช่วง
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2562 (ตุลาคม 2561 – กันยายน 2562) สูงถึง 51,214 ราย โดยส่วนใหญ่จะเป็น
ปัญหาเรื่องของคุณภาพการให้บริการ เช่น การปฏิเสธผู้โดยสาร แสดงกิริยาไม่สุภาพ ขับรถประมาท
หวาดเสียว เป็นต้น ตามท่ีเคยอ้างถึงไว้ในตารางที่ 1 – 1 

นอกจากนี้ จากการส ารวจของเว็บไซต์ บีบีซีไทย ในปี พ.ศ. 2559 จากประชาชน
ที่พักอาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลทั้งหมด 1,250 ตัวอย่าง ผลการส ารวจพบว่าผู้ใช้บริการ
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รถแท็กซี่ โดยผู้ตอบแบบสอบถามร้อยละ 75.51 ระบุว่าเคยพบปัญหาการใช้บริการ และอีกร้อยละ 24.49 
บอกว่าไม่เคยพบปัญหา โดยในส่วนผู้ที่เคยพบปัญหา ร้อยละ 82.50 ระบุว่าปัญหาใหญ่ที่พบ คือ การปฏิเสธ
ผู้โดยสาร การท าแบบสอบถามดังกล่าวยังพบอีกว่าปัญหาคุณภาพของการให้บริการรถแท็กซี่ร้อยละ 29.99 
คือ สภาพรถแท็กซี่ ส่วนอีกร้อยละ 25.64 ระบุว่าผู้ขับขี่พูดจาไม่สุภาพ มีกิริยาไม่ดีกับผู้โดยสารหรือ
ผู้ใช้รถใช้ถนน จากผลการท าแบบสอบถามข้างต้นสอดคล้องกับแบบส ารวจเกี่ยวกับปัญหาการใช้บริการ
รถแท็กซ่ีของสถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ หรือ “นิด้าโพล” โดยส ารวจจากประชาชนที่ใช้บริการ
รถโดยสารสาธารณะ รถแท็กซี่มิเตอร์ ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จ านวน 1,257 ตัวอย่าง 
ปรากฏข้อมูลว่า ผู้ใช้บริการร้อยละ 34.12 คิดว่าปัญหาของการให้บริการรถแท็กซ่ี คือ การปฏิเสธและ
การเลือกผู้โดยสาร ร้อยละ 12.72 เป็นปัญหาการขับรถไม่ถูกกฎจราจร ร้อยละ 11.98 ระบุว่า คนขับรถแท็กซี่
พูดจาหรือมีพฤติกรรมไม่สุภาพกับผู้โดยสาร หรือผู้ใช้รถใช้ถนนอื่น ๆ เป็นต้น 

โดยสรุปแล้วผู้ใช้บริการรถแท็กซ่ีส่วนมากจะพบเจอปัญหาจากการใช้บริการรถแท็กซ่ี 
และสามารถสะท้อนได้ว่าในปัจจุบันผู้ใช้บริการรถแท็กซี่ส่วนใหญ่มองการให้บริการรถแท็กซ่ีในด้านลบ
มากกว่าด้านบวก  

2. ปัญหาที่เกิดจากหน่วยงานภาครัฐ 
จากผลการส ารวจที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการของรถแท็กซี่ของหน่วยงานต่าง ๆ 

ปรากฏว่า กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 54.51 เห็นว่าควรมีการคัดกรอง อบรม มอบใบอนุญาตที่เป็นลักษณะ
วิชาชีพเฉพาะกลุ่มอย่างเคร่งครัด และร้อยละ 43.03 เห็นว่าควรมีหน่วยงานสุ่มตรวจคุณภาพ
การให้บริการรถแท็กซี่อยู่เป็นประจ า และจากผลการประเมินคุณภาพบริการรถโดยสารสาธารณะของ
กรมการขนส่งทางบก (2560 : 45) จะเห็นได้ว่า กลุ่มตัวอย่างประทับใจและเคยใช้บริการการเรียกใช้ 
แท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันในสามาร์ทโฟนของ ออลไทยแท็กซี่ เนื่องจากค่อนข้างสะดวก และยินยอม
ที่จะจ่ายค่าบริการเพ่ิมขึ้น เพ่ือการบริการที่ดี สะดวก รวมไปถึงสภาพรถท่ีสะอาด แต่ปรากฏว่ารถกลุ่ม
ดังกล่าวมีจ านวนไม่มากนัก จึงไม่เพียงพอกับความต้องการของประชาชน ผลการประเมินคุณภาพ
บริการรถโดยสารสาธารณะของกรมการขนส่งทางบก (2562 : 58) ควรมีแอปพลิเคชันที่แสดงตัวตน
ของแท็กซ่ีในพ้ืนที่ก่อนเพื่อการเรียกใช้บริการได้ดีขึ้น 

ดังนั้น ผู้วิจัยจึงเห็นควรมีการศึกษา และก าหนดแนวทางการให้บริการเรียกใช้แท็กซี่
ผ่านแอปพลิเคชันในสมาร์ทโฟนที่ควบคุมโดยหน่วยงานภาครัฐ เพ่ือประโยชน์ในการการก ากับดูแล
ทั้งด้านพนักงานขับรถ ด้านตัวรถ และด้านการให้บริการซึ่งเป็นประเด็นได้รับความสนใจอย่างมากจาก
สาธารณชน การก ากับดูแลดังกล่าวจะท าให้การประกอบการมีระบบการบริหารและการจัดการที่มี
คุณภาพ รวมทั้งมีการเปิดเผยข้อมูลที่โปร่งใส และมีผลการปฏิบัติงานที่เป็นมาตรฐาน เพ่ือส่งเสริม
ประสิทธิภาพ และสร้างความสามารถในการแข่งขัน ซึ่งจะสามารถสร้างความพึงพอใจให้แก่ผู้ที่มี
ส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ่าย 

แนวคิดในการศึกษาเกี่ยวกับการน ารถยนต์ หรือรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล
มาให้บริการแบบรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันในต่างประเทศ 
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ในต่างประเทศมีค าเรียก “การน ารถยนต์ หรือรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลมาให้บริการ
แบบแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน” หลายรูปแบบ ได้แก่ Ride Sharing Ride Sourcing Transportation 
Network Companies (TNCs) Peer to Peer Transport เป็นต้น โดยแต่ละประเทศได้ให้ค านิยาม
บริการรูปแบบนี้ไว้แตกต่างกันในรายละเอียด ซึ่งสืบเนื่องมาจากโครงสร้างกฎหมายเกี่ยวกับการขนส่ง
ทางบกที่มีอยู่ก่อน หรือแม้กระทั่งสภาพทางภูมิศาสตร์ก็สามารถเป็นปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการออก
นโยบายก ากับดูแลได้ ดังตัวอย่างเช่น 

ประเทศสิงคโปร์ จัดประเภทรถยนต์ขนส่งสาธารณะที่สามารถให้บริการประเภทนี้ว่าเป็น 
“รถรับจ้างส่วนบุคคล (Private Hire)” มีลักษณะส าคัญ 2 ประการคือ 1. เป็นรถยนต์ซึ ่งไม่ได้
เดินทางเพื่อรับจ้างขนส่งบนถนนใด ๆ และ 2. มีการรับจ้างหรือเตรียมเพื่อให้จ้างภายใต้สัญญา
โดยชัดแจ้งหรือปริยาย โดยขับขี่เพื่อจุดประสงค์ในการขนส่งบุคคลหนึ่งหรือมากกว่าหนึ่งคนในรถ 
หรือโดยผู้ว่าจ้างหรือบุคคลอื่นใดที่ได้รับอนุญาตจากผู้ว่าจ้างในสัญญาเพ่ือขับขี่รถยนต์ให้กับตน และ
นิยามการให้บริการขนส่งผ่านการจองว่า “Ride Sourcing Service” ซึ่งมีลักษณะ 1. ผู้โดยสาร
ท าการจองการเดินทางทั้งหมดหรือบางส่วนภายในสิงคโปร์ผ่านผู้ให้บริการจองรถยนต์รับจ้าง
ส่วนบุคคล 2. ผู้ให้บริการจองรถรับจ้างส่วนบุคคลท าการสื่อสารการจองของผู้โดยสารให้แก่ผู้ขับขี่
รถยนต์ที่ท าการจองส าเร็จ 3. ผู้ขับขี่รถยนต์ท าการขนส่งตามการจองโดยใช้รถท่ีพร้อมให้บริการ 

รัฐอิลลินอยส์ ประเทศสหรัฐอเมริกา นิยามการให้บริการขนส่งสาธารณะประเภทดังกล่าว
ว่าเป็น “การให้บริการเครือข่ายขนส่ง (Transportation Network Service)” โดยกฎหมายนิยามว่า
คือ 1. การจัดเตรียมการให้บริการขนส่งไว้ล่วงหน้าโดยการเสนอหรือจัดหาเพ่ือค่าตอบแทน 2. การใช้
แอปพลิเคชันที่เชื่อมต่อกับอินเทอร์เน็ตหรือแพลตฟอร์มดิจิทัล เพ่ือเชื่อมต่อผู้โดยสารที่อาจใช้บริการ
กับผู้ขับข่ีรถยนต์ในเครือข่ายขนส่ง (Transportation Network Drivers)  

ประเทศมาเลเซีย ได้แก้กฎหมายระดับพระราชบัญญัติเพ่ือรองรับ Ride Sourcing 
Service โดยเรียกว่า e-Hailing Service และอธิบายหลักการของลักษณะบริการไว้ว่า 1. เป็นรถโดยสาร
ตั้งแต่ 4 ที่นั่ง แต่ไม่เกิน 11 ที่นั่ง 2. เป็นบริการเพ่ือการขนส่งผู้โดยสาร 3. รวม หรือแยกการช าระ
ค่าโดยสารระหว่างผู้โดยสารก็ได้ 4. มีการก าหนดการจองหรือการท าธุรกรรม รวมถึงการช าระ
ค่าโดยสารผ่านทางแอปพลิเคชันบนโทรศัพท์มือถือที่บริษัทประสานงานกลางได้จัดไว้ให้ 

ประเทศฟิลิปปินส์ ได้แก้กฎหมายล าดับรองเพ่ือรองรับการให้บริการลักษณะนี้ เรียกว่า 
Transportation Network Vehicle Service และอธิบายองค์ประกอบของบริการดังกล่าวไว้ดังนี้  
1. เป็นการให้บริการโดยสารด้วยระบบออนไลน์เพื่อประสานระหว่างผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ  
2. สามารถรับผู้โดยสารได้ไม่เกิน 7 คน 3. เป็นการขนส่งไม่ประจ าทาง 4. มีการเตรียมการก่อน
ล่วงหน้า (Pre Arrange) 5. เชื่อมโยงผู้ให้บริการและผู้โดยสารโดยใช้ระบบออนไลน์ 6. สามารถก าหนด
ราคาได้เอง เว้นแต่จะมีเหตุจ าเป็นอื่น ๆ  

อย่างไรก็ตาม เมื่อได้พิจารณานิยามของประเทศตัวอย่างข้างต้น จะเห็นได้ว่านิยามของ
แต่ละประเทศมีองค์ประกอบร่วมกันดังนี้ 

1. เป็นบริการขนส่งเพ่ือวัตถุประสงค์ในการแสวงหาก าไร 
2. มีการให้บริการโดยพ่ึงพาแอปพลิเคชันที่เชื่อมต่อกับอินเทอร์เน็ตหรือแพลตฟอร์ม

ดิจิทัลเพื่อเชื่อมต่อผู้โดยสารกับผู้ขับขี่รถยนต์ในเครือข่ายขนส่ง  
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3. มีการตกลงการให้บริการไว้ก่อนหน้าที่มีการให้บริการจริง โดยจะไม่มีการรับผู้โดยสาร
ระหว่างทาง 

จากสถิติข้อมูลการให้บริการเครือข่ายการขนส่ง (TNC) ปรากฏว่าบริษัทที่มีขนาดใหญ่
ที่สุดในโลกมีอยู่ 2 แห่ง ได้แก่ อูเบอร์ (Uber) และลิฟท์ (Lyft) โดยเมื่อเดือนมิถุนายน 2558 อูเบอร์ได้
ให้บริการใน 311 เมืองและมีผู้ขับขี่ (Partner) มากกว่า 162,000 ราย ส่วนลิฟท์ได้มีการให้บริการ
ใน 60 เมืองและมีผู้ขับขี่มากกว่า 100,000 คน ซึ่งแสดงให้เห็นว่าประมาณร้อยละ 80 ของจ านวนรถ
แท็กซี่และรถลีมูซีนทั้งหมดในประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นการให้บริการของอูเบอร์และลิฟท์ โดยที่
พนักงานขับรถให้บริการขนส่งรูปแบบนี้ส่วนใหญ่จะท างานแบบไม่เต็มเวลา นอกจากนี้ การเจริญเติบโต
ของบริษัทที่ให้บริการลักษณะดังกล่าวได้รับการตอบสนองอย่างรวดเร็ว เห็นได้จากจ านวนยานพาหนะ
ของอูเบอร์ในรัฐนิวยอร์กเพ่ิมขึ้นเกือบเท่ากับจ านวนรถแท็กซี่ที่ได้รับใบอนุญาตให้บริการรับส่ง
ผู้โดยสาร (Medallion Taxis) ที่มีอยู่เดิม ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ผู้ประกอบการรายหลัก
ที่ให้บริการขนส่งด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลผ่านระบบแอปพลิเคชัน ได้แก่ แกร็บ (Grab) จากประเทศ
มาเลเซีย ซึ่งให้บริการในประเทศอาเซียนทั้งหมด 8 ประเทศในปัจจุบัน คือ สิงคโปร์ มาเลเซีย 
อินโดนีเซีย ไทย ฟิลิปปินส์ เวียดนาม พม่า และกัมพูชา โดยให้บริการใน 154 เมืองทั่วภูมิภาค  

บริษัทเครือข่ายการขนส่งจะมีลักษณะการให้บริการใกล้เคียงกับบริการรถแท็กซ่ีแบบเดิม 
กล่าวคือ ผู้โดยสารเรียกรถและจ่ายค่าโดยสารแก่ผู้ขับรถที่ให้บริการ แตกต่างกันเพียงผู้ที่ต้องการจะใช้
บริการดังกล่าวจะต้องดาวน์โหลดแอปพลิเคชันบนโทรศัพท์มือถือ หรือแท็บเล็ต และลงทะเบียนบัตร
เครดิตเพ่ือใช้ช าระค่าโดยสาร ระบบจะเก็บข้อมูลของผู้โดยสารและผู้ขับรถ โดยเฉพาะข้อมูลต าแหน่ง
ที่อยู่ และต าแหน่งที่ผู้โดยสารต้องการเดินทางเพ่ือช่วยจับคู่ระหว่างผู้ขับรถและผู้โดยสาร นอกจากนี้ 
ระบบจะน าข้อมูลการเรียกรถของผู้โดยสาร และจ านวนผู้ขับรถที่อยู่ ในระบบมาพิจารณาเพ่ือค านวณ
อัตราค่าโดยสารตามอุปสงค์และอุปทานที่มีอยู่ในขณะนั้น หรือที่เรียกว่า “วิธีการค านวณแบบพลวัตร 
(Dynamic Pricing หรือ Surge Pricing)” 

แนวคิดในการศึกษาเกี่ยวกับการน ารถยนต์ หรือรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล
มาให้บริการแบบรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันในประเทศไทย 

เมื่อปี พ.ศ. 2560 ประเทศไทยมีผู้ประกอบการบริษัทเครือข่ายขนส่งรายใหญ่มีอยู่ 2 ราย 
ได้แก่  

1. บริษัทอูเบอร์ (ประเทศไทย) จ ากัด โดยบริการขนส่งแบบจุดถึงจุดโดยรถยนต์ของ
อูเบอร์ในประเทศไทยส่วนใหญ่เป็นการใช้รถที่จดทะเบียนเป็นรถยนต์ส่วนบุคคลในการให้บริการ 
ซึ่งเป็นการใช้รถยนต์ผิดประเภทตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มีเพียง Uber Taxi ที่ใช้
รถแท็กซี่ในการให้บริการจึงไม่ถือว่าเป็นการใช้รถยนต์ผิดประเภท แต่การคิดอัตราค่าโดยสารแบบ
พลวัตรเช่นเดียวกับในต่างประเทศไม่คิดอัตราค่าโดยสารตามมิเตอร์ก็ยังถือว่าเป็นการกระท าที่ผิด
กฎหมายอยู่ดี  

2. บริษัท แกร็บ (ประเทศไทย) จ ากัด มีการแบ่งการบริการโดยรถยนต์ ออกเป็น 4 
ประเภท ได้แก่  
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 2.1 Grab Taxi คือ บริการเรียกรถแท็กซี่ด้วยแอปพลิเคชันและคิดค่าโดยสารตาม
มิเตอร์เช่นเดียวกับรถแท็กซี่ทั่วไป แต่มีการบวกกับค่าเรียกรถข้ึนอยู่กับสภาพพ้ืนที่และช่วงเวลาที่เรียก 

 2.2 Grab Car คือ บริการขนส่งด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลที่เรียกผ่านแอปพลิเคชัน ซึ่ง
ผู้ประกอบการเป็นผู้ก าหนดค่าโดยสารเอง โดสามารถแบ่งย่อยออกเป็น 2 ประเภท คือ 1) Grab Car 
(Economy) ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลขนาดเล็ก และมีค่าโดยสารถูกใกล้เคียงกับรถแท็กซี่ 2) Grab Car Plus 
(Premium) ใช้รถยนต์ที่มีขนาดใหญ่กว่า มีความหรูหราสะดวกสบายมากกว่า และมีค่าโดยสารที่แพงกว่า  

 2.3 Grab XL ให้บริการด้วยรถตู้ส่วนบุคคลที่รองรับผู้โดยสารได้ 12 คน 
 2.4 Just Grab ระบบจะเลือกรถยนต์ที่อยู่ใกล้จุดที่ผู้โดยสารเรียกมากที่สุดไป

ให้บริการ โดยใช้อัตราค่าโดยสารเดียวกับ Grab Car (Economy)  
บริการ Grab Car และ Grab XL ไม่ได้ใช้รถยนต์สาธารณะตามท่ีก าหนดในกฎหมายรถยนต์ จึงถือเป็น
การใช้รถผิดประเภทและผิดกฎหมายเช่นเดียวกับบริการของอูเบอร์  ส่วน Just Grab มีการคิดอัตรา
ค่าโดยสารแบบกึ่งพล ไม่คิดอัตราค่าโดยสารตามมิเตอร์ก็ยังถือว่าเป็นการกระท าที่ผิดกฎหมายอยู่ดี 

อย่างไรก็ตาม เมื่อวันที่ 26 มีนาคม 2561 อูเบอร์เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ประกาศ
การบรรลุข้อตกลงในการควบรวมกิจการ (Consolidation) กับแกร็บ (Grab Inc,.) แลกกับการถือหุ้น
ร้อยละ 27.5 โดยเหตุผลของการควบรวมกิจการว่า มาจากการแข่งขันและจ านวนคู่แข่งที่มากเกินไป
ในหลาย ๆ พื้นที่ และต้องการมุ่งเน้นให้ความส าคัญกับตลาดหลักท่ีอูเบอร์ให้บริการอยู่ โดยบริการของ
อูเบอร์ในประเทศไทยได้หยุดให้บริการตั้งแต่วันที่ 8 มษายน 2561 และผู้ขับรถรวมทั้งผู้โดยสารต้องท า
การลงทะเบียนใหม่เพ่ือเปลี่ยนไปใช้บริการแอปพลิเคชันของแกร็บ ท าให้ปัจจุบันผู้ประกอบการบริษัท
เครือข่ายขนส่งรายใหญ่ในประเทศไทยมีเพียงรายเดียว คือ บริษัทแกร็บ (ประเทศไทย) จ ากัด ซึ่งท าให้
ตลาดของบริการดังกล่าวเป็นตลาดผูกขาด (Monopoly Market) ทั้งนี้ ในส่วนของรายได้ที่ผู้ขับรถ
จะได้รับประกอบด้วย 2 ส่วนหลัก คือ 1. ค่าโดยสารเบื้องต้นตามราคามาตรฐาน และ 2. ค่าแรงจูงใจ 
(Incentives) ได้แก่ ค่าโดยสารที่เพ่ิมขึ้นตามตัวคูณ (Surge Price) รางวัลตอบแทนความขยันตาม
จ านวนเที่ยวที่ให้บริการภายในระยะเวลาที่ก าหนด และแรงจูงใจอ่ืนๆ ที่แตกต่างกันไปในแต่ละสัปดาห์ 
โดยรายได้ค่าโดยสารต่อเที่ยวจะน ามาหักลบด้วยค่าด าเนินการของบริษัทที่คิดเป็นร้อยละ 20 ของ
ค่าโดยสาร 

สรุป 

จากการพิจารณายุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยระยะ 20 ปี 
ตลอดจนประเด็นยุทธศาตร์ของกรมการขนส่งทางบกจะเห็นได้ว่า การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง
จะด าเนินการเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการคมนาคมขนส่ง (Efficiency) ให้ประชาชนทุกคนสามารถเข้าถึง
ระบบคมนาคมขนส่งได้อย่างสะดวกทั่วถึง ( Inclusive Transport) และปลอดภัยเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม (Green and Safe Transport) ตลอดจนการน านวัตกรรม เทคโนโลยี และการบริหาร
จัดการมาใช้เป็นเครื่องมือส าคัญในกระบวนการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง ตลอดจนแนวโน้ม
การเจริญเติบโตของบริษัทเครือข่ายการขนส่งทั้งในต่างประเทศและประเทศไทยได้รับการตอบสนอง
และเติบโตขึ้นอย่างรวดเร็ว แต่ปรากฏว่ายังไม่มีการก ากับดูแลที่เหมาะสมจากหน่วยงานภาครัฐ ดังนั้น 
ผู้วิจัยเห็นว่าควรมีการศึกษา และน าเอาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่เหมาะสมมาใช้เป็นเครื่องมือ
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ในการด าเนินการเพ่ือตอบสนองความต้องการของประชาชน ตลอดจนเป็นเครื่องมือในการก ากับดูแล
ของหน่วยงานภาครัฐ ทั้งในประเด็นการเข้าสู่ตลาด คุณภาพการให้บริการ ความปลอดภัย การก าหนด
อัตราค่าโดยสาร การเก็บภาษีจากผู้ประกอบการ ความคุ้มครองด้านสวัสดิการของผู้ขับรถ และการแข่งขัน
กับบริการรถยนต์สาธารณะประเภทอ่ืน ๆ อย่างเป็นธรรม 
 



 
 

 
บทที่ 4 

การพัฒนารูปแบบการให้บริการรถสาธารณะ 
จากการวิเคราะห์ข้อมูลที่ผู้วิจัยได้ด าเนินการสืบค้น หรือการสอบถามผู้ประกอบการหรือ

ผู้ขับรถแท็กซี่ และผู้โดยสารในเขตกรุงเทพมหานครสามารถสรุปได้ว่า นอกจากสภาพเศรษฐกิจ
การเมือง ปัญหาการจราจรในกรุงเทพฯ อีกปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อรายได้ผู้ประกอบการ ก็คือ “การให้ 
บริการรถยนต์ส่วนบุคคลผ่านระบบแอปพลิเคชัน” ซึ่งส่งผลกระทบต่อตลาดรถแท็กซี่เดิม โดยร้อยละ 
84.85 มองว่าการให้บริการรูปแบบดังกล่าวมีต้นทุนที่ต่ ากว่า เนื่องจากกรมการขนส่งทางบกได้มี
การก าหนดกฎระเบียบเกี่ยวกับมาตรฐานรถแท็กซี่ ทั้งในส่วนของตัวรถ คนขับ การตรวจสภาพ 
การประกันภัยฯ ท าให้ต้นทุนสูงกว่ารถยนต์ส่วนบุคคลและร้อยละ 17.86 มองว่ามีความขัดแย้งกับ
การก ากับดูแลของหน่วยงานภาครัฐ ท าลายระบบขนส่งสาธารณะ และท าลายภาพลักษณ์ของระบบ
รถแท็กซ่ีในประเทศทั้งประเด็นในเรื่องของราคา และความปลอดภัยของผู้โดยสาร  

อย่างไรก็ดี ผู้วิจัยในฐานะข้าราชการของกรมการขนส่งทางบกซึ่งเป็นหน่วยงาน
ที่รับผิดชอบในควบคุม ก ากับ ดูแลการให้บริการรถแท็กซี่โดยตรง เห็นว่าการให้บริการโดยการอาศัย
นวัตกรรมของระบบเศรษฐกิจแบบแบ่งปันหรือการบริโภคร่วมกัน (Collaborative Consumption) 
ของ TNC มีประโยชน์และสามารถน ามาปรับใช้กับระบบรถแท็กซี่ในปัจจุบันของประเทศไทย  
ประกอบกับกระทรวงคมนาคมได้ก าหนดยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยระยะ 
20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) โดยเฉพาะในประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 5 การน าเทคโนโลยีและนวัตกรรม
มาใช้ในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง (Technology and Innovation) ดังนั้น จึงเห็นควรศึกษา 
และพัฒนารูปแบบการให้บริการรถสาธารณะโดยเทียบเคียงกับแอปพลิเคชันที่ใช้เรียกรถยนต์หรือ
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลมาให้บริการแบบรถแท็กซี่  

กระบวนการในการน านวัตกรรมมาใช ้

การเลือกนวัตกรรมที่จะน ามาใช้ต้องอยู่บนพ้ืนฐานความเป็นไปได้ในการน ามา
ประยุกต์ใช้ จะต้องมีวิธีการปฏิบัติที่ไม่ยากจนเกินไป และตรงกับความต้องการของลูกค้า กรมการ
ขนส่งทางบกจะต้องมีการพัฒนาทีมงานให้มีแนวคิดและศักยภาพในการสร้างและพัฒนานวัตกรรม 
โดยมี 5 ขั้นตอนส าคัญ ดังนี้ 

1. การศึกษาเอกสารแนวคิดและหลักการ โดยจะต้องส ารวจข้อมูลในเชิงวิชาการ
โดยการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ หรือศึกษาจากเอกสารงานวิจัยและประสบการณ์ของผู้ที่เกี่ยวข้อง  
ว่าประเทศอ่ืน ๆ ที่มีปัญหาการเข้ามาของการให้บริการรถยนต์ส่วนบุคคลผ่านระบบแอปพลิเคชัน 
(Transport Network Companies : TNC) ซึ่งเป็นการด าเนินการที่ฝ่าฝืนกฎหมายในเกือบทุก ๆ 
ประเทศ และมีความขัดแย้งกับการก ากับดูแล ทั้งในเรื่องของราคา และความปลอดภัยของผู้โดยสาร 
เป็นต้น มีแนวทางในการแก้ไขปัญหานี้อย่างไร เพ่ือหากรอบแนวคิดหรือแนวทางที่จะน ามาแก้ปัญหา
ของประเทศไทยต่อไป 
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2. การพัฒนาแนวคิด คือการเลือกกรอบแนวคิดมาท าการวางแผนสร้างนวัตกรรม 
โดยจะต้องพิจารณาเลือกนวัตกรรมที่ตรงกับความต้องการและจ าเป็น มีความน่าเชื่อถือและเป็นไปได้
สูงที่จะสามารถแก้ปัญหา สามารถน ามาใช้ได้จริง ทั้งนี้ จะเห็นได้ว่าการให้บริการรถยนต์ส่วนบุคคล
ผ่านระบบแอปพลิเคชันมีแนวโน้มการขยายตัวอย่างรวดเร็ว ดังนั้น จึงควรน ารูปแบบการให้บริการ
ซึ่งใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อความต้องการการเดินทางดังกล่าวมาปรับใช้กับ
การให้บริการรถแท็กซ่ีของประเทศไทย เพ่ือประโยชน์ในการควบคุม ก ากับ ดูแลของหน่วยงาน 

3. การสร้างและพัฒนานวัตกรรม โดยจะต้องศึกษารายละเอียดของนวัตกรรมที่จะสร้าง
หรือน ามาใช้ มีขั้นตอนการด าเนินการ เช่น วิเคราะห์จุดประสงค์ ก าหนดและออกแบบ ลงมือท า 
ตรวจสอบคุณภาพ ทดลองใช้ระยะสั้นเพื่อปรับปรุง และน าไปใช้เพื่อแก้ปัญหาหรือการพัฒนา  
การเรียนรู้ 

4. การพัฒนาต้นแบบ คือการหาประสิทธิภาพของนวัตกรรมเพื่อพิสูจน์ว่านวัตกรรม
ที่สร้างหรือพัฒนาขึ้นนั้น จะใช้ได้ผลตามท่ีต้องการหรือไม่ สามารถแก้ปัญหาที่เกิดขึ้นได้จริงหรือไม ่

5. การปรับปรุงนวัตกรรม โดยการน าความคิดเห็นหรือข้อเสนอแนะที่ได้จากการหา
ประสิทธิภาพของนวัตกรรมนั้นมาปรับปรุงให้มีคุณภาพ ตลอดจนมีความเหมาะสมมากยิ่งขึ้น 

ทั้งนี้ เมื่อกรมการขนส่งทางบกได้พัฒนานวัตกรรม “การให้บริการเรียกรถแท็กซี่ผ่าน
แอปพลิเคชัน” เพ่ือเป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อความต้องการระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขับรถแท็กซี่
เรียบร้อยแล้ว ประเด็นส าคัญที่จะต้องพิจารณาอีกประเด็นคือ การวัดและประเมินผลการปฏิบัติงาน
ด้วยระบบ KPI และ Competency ซ่ึงจะต้องตั้งอยู่บนพ้ืนฐานกระบวนการความต่อเนื่องตั้งแต่ 

1. การวางแผนการปฏิบัติงาน จะต้องท าให้ชัดเจน และสอดคล้องกับทิศทางตาม
ยุทธศาสตร์ของกรมการขนส่งทางบก 

2. การติดตามผลการปฏิบัติงาน เพ่ือให้ผู้บังคับบัญชาก ากับ ดูแล ให้ค าปรึกษาแก่
ผู้ปฏิบัติงานอย่างต่อเนื่อง 

3. การพัฒนาผลการปฏิบัติงานเพื่อส่งเสริมให้ผู้ปฏิบัติงานท างานได้ดียิ่งขึ้น 
4. การประเมินผลการปฏิบัติราชการเพ่ือวัดความส าเร็จของงาน โดยเทียบกับเป้าหมาย

ที่ก าหนดไว้ตั้งแต่แรก 
5. การน าผลที่ได้จากการประเมินไปประกอบการพิจารณาตอบแทนความดีความชอบ

แก่ผู้ปฏิบัติงาน 
โดยการวัดและประเมินผลการปฏิบัติงานเป็นกระบวนการที่ให้ความส าคัญกับการมีส่วนร่วม

ระหว่างผู้บังคับบัญชากับผู้ปฏิบัติงานในการผลักดันผลการปฏิบัติราชการให้สู งขึ้น และสอดคล้องกับ
ทิศทาง เป้าหมาย ผลสัมฤทธิ์ต่อภารกิจของส่วนราชการ โดยการเชื่อมโยงเป้าหมายผลการปฏิบัติ
ราชการในระดับองค์กร หน่วยงาน และระดับบุคคลเข้าด้วยกัน 

แนวทางในการก ากับ ควบคุม และดูแลของหน่วยงานภาครัฐ       

การให้บริการรถยนต์ส่วนบุคคลผ่านระบบแอปพลิเคชันได้สร้างผลกระทบต่อระบบ
กฎหมายและการก ากับดูแลบริการขนส่งสาธารณะเดิมอย่างรถแท็กซี่อย่างมาก เช่น ผู้ประกอบการ
ที่ให้บริการผ่านแอปพลิเคชันมิได้อยู่ภายใต้การก ากับดูแลของกฎหมายขนส่งสาธารณะ รถยนต์
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ส่วนบุคคลและผู้ขับขี่ไม่ผ่านขั้นตอนการจดทะเบียนและคัดเลือกตามที่กฎหมายก าหนด เป็นต้น 
อย่างไรก็ตาม การพัฒนาบริการเรียกรถผ่านแอปพลิเคชันเป็นการส่งเสริมบริการขนส่งสาธารณะ
ให้ตอบโจทย์ผู้ใช้มากขึ้น ประชาชนมีสิทธิเลือกรูปแบบบริการที่ต้องการ โดยต้องอยู่ภายใต้การควบคุม 
ก ากับ ดูแลความปลอดภัยจากภาครัฐด้วย โดยมีวัตถุประสงค์ส าคัญ ได้แก่ 

1. เพ่ือให้ประชาชนผู้รับบริการได้รับประโยชน์จากการบริการสูงสุด โดยการก ากับดูแล
บริษัททีใ่ห้บริการแอปพลิเคชันและแอปพลิเคชัน 

2. เพื่อคุ้มครองประโยชน์การให้บริการสาธารณะ โดยการคุ้มครองแรงงานเพื่อให้ผู้ขับ
รถแท็กซี่ได้รับการดูแลเสมือนลูกจ้างของบริษัทที่ให้บริการแอปพลิเคชัน หรือการหาแนวทางเก็บภาษี
ที่เหมาะสมจากบริษัทท่ีให้บริการแอปพลิเคชัน 

3. เพ่ือสร้างการแข่งขันที่เป็นธรรม โดยลดการควบคุมราคาค่าธรรมเนียม แต่ก าหนดให้
ต้องแจ้งราคาและวิธีการคิดราคาแก่ผู้โดยสารให้ชัดเจนก่อนให้บริการทุกครั้ง 

จากการที่ผู้วิจัยได้มีโอกาสสัมภาษณ์เชิงลึกเกี่ยวกับกรณีการน านวัตกรรมกรรมมาใช้ใน
การเรียกรถสาธารณะของประเทศไทยในอนาคต โดยนายจิรุตม์  วิศาลจิตร อธิบดีกรมการขนส่งทางบก 
ได้ให้ความเห็นว่า “แอปพลิเคชันจะเข้ามาช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการวางแผนการเดินทางของ
พนักงานขับรถแท็กซี่ โดยการลดค่าเสียเวลาในการตามหาผู้โดยสาร และช่วยผู้โดยสารในการวาง
แผนการเดินทาง โดยผู้โดยสารไม่จ าเป็นต้องยืนรอเรียกแท็กซี่อีกต่อไป” นอกจากนี้ จากการสัมภาษณ์
นายวิฑูรย์ แนวพานิช ประธานเครือข่ายสหกรณ์แท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานคร โดยนายวิฑูรย์ฯ ได้ให้
ข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะโดยสามารถสรุปได้ว่า “เห็นด้วยที่กรมการขนส่งทางบกจะน าเทคโนโลยี
และนวัตกรรมเข้ามาปรับใช้ แต่สิ่งส าคัญที่ต้องพิจารณา คือ จะต้องมีความยุติธรรม เพราะไม่เช่นนั้น
ก็จะกลายเป็นการน าเทคโนโลยีมาท าร้ายผู้ประกอบการเดิม” รศ.ดร.เอกชัย สุมาลี ผู้อ านวยการ
ศูนย์วิจัยเมืองอัจฉริยะ (Smart City Research Center) และนักวิจัยช านาญการด้านระบบขนส่ง 
สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง (สจล.) กล่าวว่า “เห็นด้วยกับการน า
เทคโนโลยีเข้ามาเพ่ือเป็นทางเลือกให้ผู้บริโภค แต่ภาครัฐควรมีการปรับโครงสร้างการก ากับดูแล และ
ควรหามาตรการป้องกันไม่ให้เกิดการผูกขาดในตลาดใหม่ที่ก าลังจะเกิดขึ้นนี้” ดังนั้น ผู้วิจัยเห็นว่าหาก
กรมการขนส่งทางบกจะน านวัตกรรม “การให้บริการเรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน” มาใช้ 
จะต้องก าหนดแนวทางการพัฒนาระบบและกลไกการก ากับ ดูแลการให้บริการของรถแท็กซ่ี ดังนี้ 

1. การบังคับใช้กฎหมายของรถแท็กซี่แบบดั้งเดิม (การเรียกบนถนน) และรถแท็กซี่
ที่สามารถเรียกผ่านแอปพลิเคชันจะต้องเท่าเทียมและอยู่ภายใต้กฎหมายเดียวกัน เช่น การจดทะเบียน 
การใช้ใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ การค านวณอัตราค่าโดยสาร เป็นต้น ทั้งนี้ อาจมีค่าธรรมเนียม
การเรียกใช้บริการแตกต่างกันขึ้นอยู่กับวิธีการและระดับของการให้บริการ ซึ่งถือว่าเป็นการสร้าง
ทางเลือกที่เพ่ิมขึ้นให้กับประชาชนผู้ใช้บริการ และวิธีการแบ่งประเภทของรถแท็กซี่ข้างต้น อาจมีส่วน
ช่วยให้เกิดการแข่งขันที่เป็นธรรมมากขึ้น ทั้งนี้ หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องจะต้องเข้ามาดูแลและ
วางมาตรการให้เกิดความเป็นธรรม เพื่อช่วยลดปัญหาความขัดแย้งระหว่างกลุ่มแท็กซี่ดั้งเดิมกับ
กลุ่มแท็กซี่ที่เรียกผ่านแอปพลิเคชัน  

2. จัดให้มีระบบลงทะเบียนส าหรับผู้ประกอบการหรือผู้ขับรถแท็กซี่ รวมถึงประชาชน
ที่ประสงค์จะให้บริการเรียกผ่านแอปพลิเคชัน โดยกรมการขนส่งทางบกเป็นผู้ควบคุมศูนย์ข้อมูล เช่น 
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ชื่อ-สกุลผู้ขับรถและผู้ใช้บริการ ต้นทาง-ปลายทางในแต่ละเที่ยว จ านวนผู้ใช้บริการ ช่วงเวลาที่ใช้
บริการ เป็นต้น ซึ่งประโยชน์จากการจัดระบบการลงทะเบียนแบบนี้ คือ สามารถน าข้อมูลดังกล่าวมา
วิเคราะห์แนวโน้มความต้องการใช้บริการรถแท็กซี่ในแต่ละช่วงเวลาหรือสถานที่ รวมถึงจะสามารถ
ป้องกันปัญหาอาชญากรรมและการละเมิดข้อมูลส่วนบุคคลได้  

ทั้งนี้ กรมการขนส่งทางบกจะต้องก าหนดแนวทางการออกกฎหมายควบคุม ก ากับ ดูแล 
การให้ใบอนุญาตประกอบกิจการของผู้ให้บริการแอปพลิเคชันในการเรียกรถแท็กซี่เพ่ิมเติม โดยมี
หลักการส าคัญเพ่ือป้องกันไม่ให้มีการผูกขาดให้แก่บริษัทเพียงบริษัทเดียว แต่เป็นการเปิดโอกาสให้แก่
นิติบุคคลสัญชาติไทยที่มีการเสียภาษีอย่างถูกต้องสามารถขออนุญาตเป็นผู้ให้บริการกับกรมการขนส่ง
ทางบก และเพ่ือให้สามารถสร้างสมดุลระหว่างคุณภาพการให้บริการและความปลอดภัยของประชาชน  
การก ากับดูแลด้านราคา ก็เป็นสิ่งส าคัญที่ต้องออกข้อก าหนดเพิ่มเติมเพื่อป้องกันไม่ให้ผู้ให้บริการ
แอปพลิเคชันฉวยโอกาสและเอาเปรียบผู้โดยสาร นอกจากนี้ การก ากับดูแลที่ดีควรเกิดขึ้นควบคู่ไปกับ
การพัฒนาและยกระดับคุณภาพการให้บริการ มาตรการใด ๆ ที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้ก าหนดขึ้นจึง
ไม่ควรมุ่งเน้นเฉพาะด้านเศรษฐกิจเพียงอย่างเดียว แต่ควรค านึงถึงเป้าหมายทางสังคมควบคู่กันไปด้วย 
เช่น การวางมาตรการที่สามารถสร้างความเป็นธรรมในการแข่งขันเพ่ือลดความขัดแย้งระหว่างกลุ่ม
ผู้ประกอบการดั้งเดิมและกลุ่มผู้ประกอบการใหม่ เป็นต้น มาตรการที่ก าหนดขึ้นก็จะต้องไม่เข้มงวด
เกินไปจนเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ที่สามารถน ามาช่วยในการขับเคลื่อน
และพัฒนาระบบการขนส่งของไทยให้มีคุณภาพมากยิ่งขึ้น โดยภาครัฐควรเปิดโอกาสให้ผู้มีส่วนได้เสีย
และผู้ที่เกี่ยวข้องในทุกภาคส่วนสามารถแสดงความคิดเห็น เพื่อรับฟังมุมมองที่เป็นประโยชน์ต่อ
การพัฒนาหลักเกณฑ์และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้ทุกฝ่ายสามารถแข่งขันกันได้อย่างเท่าเทียม
และยุติธรรม  

อย่างไรก็ดี ข้อมูล (Data) ที่ได้จากระบบลงทะเบียนเป็นหนึ่งในตัวแปรส าคัญที่ผู้วิจัยเห็น
ว่าหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องสามารถน ามาใช้เพ่ือให้เกิดการพัฒนาและสร้างประโยชน์สูงสุดให้เกิด
กับผู้บริโภค โดยอาจน าข้อมูลมาใช้เพื่อวางแผนพัฒนาระบบโครงสร้างการคมนาคมขนส่งและ
ปรับปรุงการวางผังเมือง หรือพัฒนาระบบการจัดการคมนาคมเพื่ออ านวยความสะดวกให้แก่
ประชาชนได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น รวมถึงการแชร์ข้อมูลด้านความปลอดภัยของผู้ให้บริการ
ก็ช่วยให้ภาครัฐสามารถวางแผนเพื่อก าหนดมาตรการในการลดอุบัติเหตุต่าง ๆ ได ้ 

แนวทางการประชาสัมพันธ์ 

การประชาสัมพันธ์องค์กรมีภารกิจเพ่ือการสื่อสารข้อเท็จจริง สารสนเทศ และข่าวสาร
ขององค์กรไปสู่บุคคลทั้งภายในและภายนอกองค์กร เพ่ือเสริมสร้างภาพลักษณ์  การยอมรับ รวมถึง
ความรู้ความเข้าใจในตัวองค์กร โดยกลยุทธ์การประชาสัมพันธ์เป็นวิธีการที่จะแพร่กระจายข้อมูล
ข่าวสารหรือผลิตภัณฑ์ออกไปอย่างกว้างขวางและต่อเนื่อง ซึ่งวิธีการดังกล่าวต้องอาศัยการใช้สื่อต่าง ๆ 
อย่างหลากหลาย โดยต้องก าหนดวัตถุประสงค์ที่แน่นอน มีแผนการสื่อสารที่เป็นขั้นตอน และมีกลวิธี
ที่เหมาะสมเพ่ือให้เกิดประสิทธิผลสูงสุด เทคนิคในการประชาสัมพันธ์เชิงรุกที่จะน าไปสู่ความส าเร็จได้ 
จะต้องคิดถึงแนวโน้ม ทิศทาง วิสัยทัศน์ กระแสสังคมซึ่งในที่นี้หมายถึง สังคมวิทยา จิตวิทยา เพื่อ
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ช่วยให้การประชาสัมพันธ์มีความราบรื่น ตอบสนองความพึงพอใจตรงตามวัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ 
ดังนั้น เพ่ือการประชาสัมพันธ์ที่ดกีรมการขนส่งทางบกจึงควรเริ่มจาก 

1. การวางแผนการสื่อสาร เพ่ือก าหนดวิธีการ และแนวทางปฏิบัติงานโดยใช้ทรัพยากร
ต่าง ๆ ที่มีอยู่เพ่ือให้การสื่อสารด าเนินไปตามวัตถุประสงค์และบรรลุเป้าหมายตามที่ก าหนดไว้
นอกจากนี้ จะต้องมีการวิเคราะห์จุดแข็ง จุดอ่อน สถานการณ์ของโอกาส ปัญหาที่เป็นอุปสรรค เพ่ือน า
ข้อมูลดังกล่าวมาใช้ในการวางแผนการประชาสัมพันธ์ 

2. ความรู้และความเข้าใจเทคโนโลยีการสื่อสาร (Technology Literacy) โดยจะต้องมี
ความรู้ด้านเทคโนโลยีการสื่อสารเป็นฐาน (Knowledge  Based Society) เพื่อปรับตัว รับมือ และ
สามารถใช้เทคโนโลยีการสื่อสารที่ทันสมัย สะดวก รวดเร็วเป็นเครื่องมือในงานประชาสัมพันธ์ 

3. การประชาสัมพันธ์ผ่านแนวคิดการสื่อสารการตลาดแบบผสมผสาน (Integrated 
Marketing Communication) โดยจะต้องใช้ทุกกลยุทธ์และเครื่องมือทางการตลาดที่เหมาะสม
สอดคล้องเป็นอันหนึ่งอันเดียวกัน เพ่ือให้ผลด้านการประชาสัมพันธ์ ข่าวสาร ภาพพจน์ขององค์กร 
และจูงใจผู้มีส่วนได้เสียเป็นไปในทิศทางเดียวกัน (One Voice)  

4. การบริหารจัดการความรู้ เพ่ือสร้างแนวคิดและการประยุกต์ใช้เครื่องมือให้ทันสมัย 
ทันเหตุการณ ์โดยผู้มีส่วนรับผิดชอบงานด้านประชาสัมพันธ์ต้องจัดท าการจัดการความรู้ (Knowledge 
Management) เพ่ือการถ่ายทอดองค์ความรู้ พัฒนา และเพ่ิมประสิทธิผลการท างานด้านประชาสัมพันธ์
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

อย่างไรก็ดี สื่อประชาสัมพันธ์หรือช่องทางการสื่อสารที่จะน าข่าวสารไปสู่กลุ่มเป้าหมาย
ถือเป็นสิ่งส าคัญที่จะต้องพิจารณา เนื่องจากเป็นเครื่องมือในการกระจายข้อมูลข่าวสารที่ก่อให้เกิด
ความรู้ความเข้าใจที่จะน าไปสู่ภาพลักษณ์ที่ดีให้แก่องค์กร ทั้งนี้ สื่อประชาสัมพันธ์สามารถแบ่งออกเป็น 2 
ประเภทใหญ่ ๆ ได้แก่ 

1. สื่อที่ควบคุมได้ เช่น ใบปลิว (Leaflet) ใช้เพ่ือแจ้งเรื่องราวให้ทราบ และชักชวน
ในเรื่องใดเรื่องหนึ่ง เอกสารเผยแพร่รายละเอียดสินค้า (Brochure) เป็นเอกสารที่มีความยาวพอสมควร 
ใส่รายละเอียดเป็นข้อความและภาพ เพ่ืออธิบายคุณภาพของสินค้า โปสเตอร์ (Poster) ใช้เพ่ือติดบอร์ด
หรือฝาผนัง ใช้ภาษาสั้น ๆ ง่าย ๆ ได้ใจความ  

2. สื่อที่ควบคุมไม่ได้ หมายถึง สื่อมวลชนประเภทต่าง ๆ หรือสื่อสังคมออนไลน์ เช่น 
โทรทัศน์ วิทยุ เฟสบุ๊ค ทวิตเตอร์ เป็นต้น 

ความก้าวหน้าของเทคโนโลยีในยุคดิจิทัลส่งผลต่อรูปแบบและวิธ ีการด า เนินงาน 
ประชาสัมพันธ์ กรมการขนส่งทางบกจะต้องปรับตัวให้สอดรับกับกระแสการเปลี่ยนแปลงดังกล่าว 
อีกทั้งการประชาสัมพันธ์โดยใช้สื่อสังคมออนไลน์หรือที่เรียกกันว่าสื่อ “New Media” เข้ามามีบทบาท
มากยิ่งขึ้น เนื่องจากเป็นช่องทางที่องค์กรสามารถเผยแพร่และประชาสัมพันธ์ข่าวสารไปยังบุคคลภายนอก
ได้อย่างสะดวกและมีประสิทธิภาพ สามารถเข้าถึงกลุ่มเป้าหมายได้โดยตรง และสามารถตอบสนอง
ความต้องการที่แท้จริงและวัดผลได้ นอกจากนี้  การน าสื่อสังคมออนไลน์มาใช้ในการประชาสัมพันธ์
จะต้องพิจารณาก าหนดแผนและนโยบาย แนวทางการใช้งานที่ชัดเจนรวมถึงการตรวจสอบเนื้อหาก่อน
การเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ออกยังบุคคลภายนอก เพ่ือเป็นการขับเคลื่อนการน าสื่อสังคมออนไลน์มาใช้
กับงานประชาสัมพันธ์องค์กรให้บรรลุผลส าเร็จตามศักยภาพที่เครื่องมือเหล่านี้มีอยู่  ทั้งนี้ การเลือกสื่อ
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ประชาสัมพันธ์ต้องพิจารณาเลือกสื่อที่เหมาะสมและสามารถเข้าถึงกลุ่มเป้าหมายให้ได้มากที่สุด อีกท้ัง
ควรเป็นสื่อที่ควบคุมได้เพ่ือให้ได้ข้อความที่เราต้องการสื่อออกไปมีความถูกต้องและครบถ้วน นอกจากนี้ 
กรมการขนส่งทางบกจะต้องจัดให้มีกิจกรรมประชาสัมพันธ์หรือกิจกรรมพิเศษ (Special Event) 
ผ่านการจัดงานเปิดตัวนวัตกรรมหรือแอปพลิเคชันดังกล่าว (Grand Opening) และการให้สัมภาษณ์
หรือแถลงข่าวโดยผู้บริหารของกรมการขนส่งทางบก เพื่อชี้แจงประชาสัมพันธ์ และเผยแพร่
ผ่านสื่อมวลชนทุกแขนง โดยการใช้สื่อและกิจกรรมเพ่ือการประชาสัมพันธ์ จะต้องมีการย้ าหรือซ้ าบ่อย ๆ 
(Repeating) มีความต่อเนื่อง และความหลากหลาย เพ่ือจะช่วยให้เกิดความน่าสนใจและคงทนถาวรมากขึ้น 
ตลอดจนเพ่ือเป็นประโยชน์ต่อการสร้างโอกาสทางการรับรู้ให้กว้างขวางขึ้น ตามแผนภาพที่ 4 – 1 

แผนภาพที่ 4 – 1 : แผนการประชาสัมพันธ์ของกรมการขนส่งทางบก 

ที่ มา  : ประมวลผลโดยผู้ วิ จั ย

,2563 

บทวิเคราะห์ผู้ประกอบการและผู้ขับรถแท็กซี่ต่อการน านวัตกรรมและ
เทคโนโลยีมาใช้ 

ผู้วิจัยด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลประเภทปฐมภูมิโดยการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่าง 
จ านวน 12 ราย แบ่งเป็นพนักงานขับรถแท็กซี่ที่สมัครเข้าเป็น Partner กับแกร็บ จ านวน 10 ราย และ
ผู้ประกอบการรถแท็กซี่ จ านวน 2 ราย เพื่อน าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์อ านาจของแอปพลิเคชันที่มี
ต่อผู้ใช้งาน และแนวทางในการพัฒนาแอปพลิเคชันเพื่อการเดินทางแบบแบ่งปันให้ตอบสนอง
ความต้องการของผู้ใช้งานให้มากขึ้น ปรากฏว่าการได้รับข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับแอปพลิเคชันในเรื่องราว
ต่าง ๆ ท าให้ผู้ขับรถตัดสินใจที่จะน ารถเข้ามาขับกับแกร็บ ผู้ขับคนที่ 2 บอกว่า “รู้จักแกร็บผ่านทางสื่อ 
รวมทั้งมเีพ่ือนแนะน ามา” ผู้ขับคนที่ 5 รู้จักกับแกร็บเพราะ “น้องทีรู่้จักแนะน า เพราะเห็นว่าขับรถดี”  
ผู้ขับคนที่ 8 บอกว่า “ผมมีรถแท็กซี่อยู่แล้วท าให้ตัดสินใจง่ายขึ้น และอยากเพิ่มรายได้” ความมั่นใจ
ในแอปพลิเคชันก็เป็นสิ่งหนึ่งที่พนักงานขับรถค านึงถึง โดยผู้ขับคนที่ 4 กล่าวว่า “ค่อนข้างมั่นใจกับ

สื่อสิ่งพิมพ์ (PRINT MEDIA) สื่อโสตทัศน์  

- หนังสือพิมพ์ (Newspaper) 
- วารสาร (Journal) 
- ป้ายประกาศและโปสเตอร์ 
- แผ่นพับ/ใบปลิว 

- วิทยุ (Radio) 
- โทรทัศน์ (Television) 

สื่อออนไลน์ (ONLINE) 
MEDIA) 

- เฟสบุ๊ค (Facebook) 
- ไลน์ (Line) 
- อินเตอร์เน็ต (Internet) 

สื่อกิจกรรมต่าง ๆ ได้แก่ การจัดงาน Grand Opening  



65 
 
แอปพลิเคชันที่มาจากต่างประเทศ และมี Navigator ช่วยน าทางไปยังปลายทางต่าง ๆ ได้” ฟังก์ชัน
การท างานด้านต่าง ๆ ของแอปพลิเคชันเป็นตัวช่วยในการตอบสนองความต้องการของผู้ใช้งาน
ให้สามารถเข้าถึงได้มากขึ้น ทั้งนี้ ผู้ขับรถคนที่ 1 กล่าวว่า “ไม่ต้องไปคอยวิ่งตามหาลูกค้า ลูกค้าจะมาหา
เราเอง” ผู้ขับรถคนที่ 3 บอกว่า “แอปพลิเคชันสามารถหาผู้โดยสารที่อยู่ใกล้เคียงให้ได้เลย โดยไม่ต้อง
เสียเวลารอคอยผู้โดยสาร” และผู้ขับรถคนที่ 10 ให้ข้อมูลว่า “แค่ดูการแจ้งการเตือนจากแอปพลิเคชัน 
สามารถกดรับงานได้โดยไม่ต้องไปคอยวิ่งหาลูกค้าเหมือนปกติ” ฟังก์ชันการให้คะแนนในแอปพลิเคชัน
แสดงถึงคะแนนการบริการที่สะท้อนถึงคุณภาพในการให้บริการของผู้ขับรถ ผู้ขับคนที่ 6 กล่าวว่า “ท าให้
เกิดความเชื่อถือความมั่นใจสะท้อนการบริการของเรา” และผู้ขับคนที่ 7 กล่าวว่า “การที่ผู้โดยสาร
สามารถให้คะแนนเราได้ เป็นเหมือนการเตือนให้บริการดี ๆ”  และผู้ขับคนที่ 9 ยังกล่าวอีกว่า “เป็น
การรักษามาตรฐานการบริการของพนักงานขับรถ” ในส่วนของผู้ประกอบการรถแท็กซี่ จ านวน 2 ราย 
ได้ให้ความเห็นเกี่ยวกับการน านวัตกรรมและเทคโนโลยีมาใช้คล้ายคลึงกันโดยสามารถสรุปได้ว่า  
“การให้บริการของ TNC ส่งผลกระทบทั้งดีและเสียต่ออุตสาหกรรมรถแท็กซี่ เนื่องจากมีลักษณะ
การให้บริการที่ใกล้เคียงกันและทดแทนกันได้ ซึ่งผลดีคือ มีแรงกระตุ้นในการพัฒนาบริการให้ดียิ่งขึ้น 
ส่วนผลเสียคือ การบริการประเภทนี้ยังไม่ได้รับการก ากับดูแล ท าให้มีต้นทุนต่ ากว่าอาจท าลาย
อุตสาหกรรมรถแท็กซี่ได้  ดังนั้น หากกรมการขนส่งทางบกจะมีนโยบายการน านวัตกรรมและ
เทคโนโลยีมาใช้กับรถแท็กซี่ พวกตนก็เห็นด้วยและยินดีที่จะสนับสนุนอย่างเต็มที่ เพ่ือเป็นการพัฒนา
อุตสาหกรรมแท็กซ่ีของประเทศไทยให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น” 

จากการสัมภาษณ์ดังกล่าว ผู้วิจัยสามารถวิเคราะห์ความคิดเห็นและน ามาปรับใช้เป็น
แนวทางในการพัฒนานวัตกรรมบริการเรียกรถผ่านแอปพลิเคชันของกรมการขนส่งทางบกให้มี
ประสิทธิภาพ และมีความยั่งยืนได้โดยการให้พนักงานขับรถแท็กซี่และผู้โดยสาร เข้ามามีส่วนร่วม
ในการแสดงความคิดเห็น เพ่ือให้แอปพลิเคชันสามารถตอบสนองความต้องการ และประโยชน์ในด้าน
อ่ืน ๆ มากที่สุด ฟังก์ชันการท างานที่สามารถตอบโจทย์ความต้องการของผู้ใช้งาน เช่น ผู้ขับรถได้รับ
ความสะดวกในการพบลูกค้าหรือหารายได้ ผู้โดยสารได้รับความสะดวกสบายและบริการที่ดี เป็นต้น 
นอกจากนี้ แอปพลิเคชันจะต้องสามารถเลือกที่จะเปิดหรือปิดได้เพ่ือช่วยให้พนักงานขับรถสามารถ
จัดสรรเวลาและยังสามารถด าเนินกิจกรรมอ่ืน ๆ ที่มีความจ าเป็นหรือต้องท าเป็นประจ าได้ และในมุม
ของผู้โดยสารแอปพลิเคชันจะต้องสามารถท าให้พวกเขาสามารถตรวจสอบเวลาในการมาถึงของรถ 
เพ่ือให้สามารถจัดการเวลา ท ากิจกรรมอย่างอ่ืนระหว่างคอยได้ ทั้งนี้ ความมั่นใจ ความไว้วางใจและ
ความปลอดภัยในการตัดสินใจใช้บริการเป็นสิ่งที่ส าคัญมากเช่นกัน ทั้งพนักงานขับรถและผู้โดยสาร
จะต้องรู้สึกมีความรู้สึกอุ่นใจ และมั่นใจเหมือนได้ร่วมเดินทางกับคนใกล้ตัว  เช่นนี้เองพนักงานและ
ผู้โดยสารจะเกิดความเชื่อใจกัน ก็จะน าไปสู่การแนะน า หรือบอกต่อให้ผู้อื่นทราบและเข้าใช้งาน
แอปพลิเคชันของกรมการขนส่งทางบกอย่างต่อเนื่อง 

 
 
 

สรุป 
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การบริการประชาชนเป็นการให้บริการสาธารณะประเภทหนึ่ง โดยลักษณะที่ส าคัญที่สุด
คือ เป็นกิจการที่จัดท าขึ้น เพื่อสนองความต้องการส วนรวมของประชาชน ซ่ึงมีวัตถุประสงค์
เพ่ือสาธารณะประโยชน์ โดยความต้องการสวนรวมของประชาชนอาจแบ่งได้ เป็น 2 ประเภท คือ 
ความต้องการที่จะมีชีวิตอยู่อย่างสุขสบาย และความต้องการที่จะอยู่อย่างปลอดภัย ทั้งนี้ หลักเกณฑ์
ในการจัดให้มี หรือการพัฒนารูปแบบบริการสาธารณะที่กรมการขนส่งทางบกจะต้องพิจารณา 
ประกอบด้วย 

1. หลักว่าด้วยความเสมอภาค (The Principle of Equality) คือ กรมการขนส่งทางบก
จะต้องไม่มีจุดมุ่งหมายในการจัดท าบริการดังกล่าวขึ้นเพ่ือประโยชน์ของบุคคลกลุ่มใดกลุ่มหนึ่งเป็น
การเฉพาะ ดังนั้น ผู้ประกอบการ พนักงานขับรถแท็กซี่ และผู้โดยสารจะต้องมีสิทธิไดรับการปฏิบัติ 
หรือไดรับผลประโยชน์จากบริการสาธารณะอย่างเสมอภาคกัน 

2. หลักว่าด้วยความต่อเนื่อง (The Principle of Continuity) เนื่องจากการบริการ
สาธารณะเป็นกิจการที่มีความจ าเป็นส าหรับประชาชน ดังนั้น หากบริการสาธารณะหยุดชะงัก
ประชาชนผู้ใช้บริการย่อมไดรับความเดือดร้อนหรือเสียหายได้ แต่ความต่อเนื่องดังกล่าวไม่มีมาตรฐาน
ที่แน่นอนตายตัวว่าจะต้องมีลักษณะอย่างไร ทั้งนี้ กรมการขนส่งทางบกจึงควรเปิดโอกาสให้มีผู้ให้
บริการแอปพลิเคชันในการเรียกรถแท็กซี่เพ่ิมเติม เพ่ือให้เกิดความต่อเนื่องในการให้บริการแก่ประชาชน 

3. หลักว่าด้วยการปรับปรุงเปลี่ยนแปลง (The Principle of Improvement) กรมการ
ขนส่งทางบกจะต้องมีความพร้อมในการด าเนินการเพ่ือปรับปรุงแกไขการให้บริการตลอดเวลาเพ่ือให้
เหมาะสมกับเหตุการณและความจ าเป็น เพ่ือจะรักษาประโยชนสาธารณะรวมทั้งปรับปรุงให้เข้ากับ
วิวัฒนาการของความต้องการสวนรวมของประชาชนด้วย 

ทั้ งนี้  ประเด็นส าคัญในการน านวัตกรรมและเทคโนโลยี มาใช้จะต้องพิจารณา
ประกอบด้วย 

1. ประสิทธิภาพ (Efficiency) โดยต้องพิจารณาในแง่ของเศรษฐศาสตร์ ได้แก่ ความประหยัด
หรือคุ้มค่า (ต้นทุน ทรัพยากร และเวลา) ความทันเวลา และมีคุณภาพ (ทั้งกระบวนการ ได้แก่ Input 
Process และ Output) 

2. ประสิทธิผล (Productivity) โดยต้องพิจารณาว่านวัตกรรมประเภทใดที่จะน ามาใช้
และสามารถท าให้บรรลุตามวัตถุประสงค์หรือเป้าหมายอย่างเต็มความสามารถ (Full Energy) และ
เกิดความพอใจ (Satisfaction) ที่ได้ใช้นวัตกรรมนั้น 

 
 



 
 

 
บทที่ 5 

สรุปและข้อเสนอแนะ 

สรุป 

การวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาถึงแนวทางการน านวัตกรรมกรรมมาใช้ในการเรียก
รถสาธารณะของประเทศไทยในอนาคต โดยด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) 
เพ่ือให้สามารถเข้าถึงข้อมูลเชิงลึกในทุกระดับชั้น  ร่วมกับใช้การวิจัยเชิงพรรณนา (Descriptive 
Research) ซึ่งท าการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) ผู้บริหารของกรมการขนส่งทางบก 
เครือข่ายสหกรณ์แท็กซี่ และนักวิจัยที่เชี่ยวชาญด้านระบบขนส่ง 

ผู้วิจัยสามารถสรุปผลการศึกษาเพื่อให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการวิจัยได้ดังนี้  
การให้บริการของผู้ขับรถแท็กซี่ในประเทศไทยเกิดปัญหาหลายประการ  ทั้งการปฏิเสธผู้โดยสาร 
การคิดอัตราค่ารับจ้างที่เกินจากมาตรฐาน รวมถึงการแสดงพฤติกรรมก้าวร้าว จากปัญหานี้ปัจจุบัน
จึง เกิดธุรกิจการพัฒนาการให้บริการขนส่งผู้ โดยสารรูปแบบใหม่ โดยการน ารถยนต์หรือ
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลมาให้บริการแบบรถแท็กซี่ผ่านระบบแอปพลิเคชัน (Transport Network 
Companies : TNC) เป็นการให้บริการที่ทับซ้อนการให้บริการแท็กซี่ในแบบดั้งเดิม  ถึงแม้ว่า
การให้บริการของ TNC จะมีข้อดีในเรื่องความสะดวกสบาย และลดปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสาร ท าให้
สามารถเข้าถึงและตอบสนองความต้องการของผู้โดยสารได้ดีกว่าการให้บริการในลักษณะเดิม 
แต่อย่างไรก็ตาม การด าเนินธุรกิจของ TNC ยังไม่มีกฎหมายที่รองรับการให้บริการ และรถที่น ามา
ให้บริการเป็นรถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลซึ่งเป็นยานพาหนะที่ไม่ได้ใช้ในเชิงพาณิชย์ส าหรับ
การขนส่งสาธารณะ รวมถึงผู้ขับรถไม่มีใบขับข่ีสาธารณะ ซึ่งปัญหาเหล่านี้น ามาซึ่งความไม่เท่าเทียมกัน
ในการประกอบอาชีพ แต่การให้บริการของ TNC ในประเทศไทยยังส่งผลกระทบในเชิงลบที่ยังไม่รุนแรง
เท่ากับในบางประเทศ เนื่องจากการให้บริการดังกล่าวเป็นที่นิยมจากผู้ใช้บริการเฉพาะกลุ่มเท่านั้น 
ผู้โดยสารส่วนใหญ่ยังนิยมเรียกใช้บริการแท็กซี่ในรูปแบบเดิม แต่การให้บริการของ TNC สามารถ
เข้ามาแก้ไขในข้อบกพร่องในระบบขนส่งสาธารณะ สร้างทางเลือกในการเดินทาง และสร้าง
ความสะดวกสบายให้กับผู้โดยสาร ดังนั้น ทางภาครัฐหรือหน่วยงานที่ก ากับดูแลอุตสาหกรรม
การให้บริการแท็กซี่  ควรศึกษาแนวทางการน านวัตกรรมและเทคโนโลยีมาใช้ในการให้บริการ
รถสาธารณะ โดยการน าเอาเทคโนโลยีมาเป็นสื่อกลางในการให้บริการระหว่างผู้ขับขี่ และผู้ใช้บริการ 
ตลอดจนเพ่ิมกฎ ระเบียบ ข้อบังคับให้สอดคล้องกับรูปแบบการให้บริการดังกล่าว เพ่ือให้สามารถ 
เลือกใช้บริการได้ตามตัวเลือกที่มีมากขึ้น ตามที่ พลเอกประยุทธ์ จันทร์โอชา นายกรัฐมนตรี ได้ให้
นโยบายหลักของรัฐบาลประการหนึ่ง  คือ การเพิ่มขีดความสามารถในเชิงดิจิทัลและผลักดัน
ให้ประเทศไทยเข้าสู่เศรษฐกิจกระแสใหม่ หรือ New Economy ซึ่งจะถูกขับเคลื่อนด้วยนวัตกรรม 
เพ่ือให้คนไทยทุกคนก้าวทันยุคดิจิทัลโดยไม่มีใครถูกทิ้งไว้ข้างหลัง โดยจะต้องก าหนดแนวทางหรือ
นโยบายเพ่ือสร้างให้เกิดความสมดุลระหว่างการก ากับดูแลของภาครัฐ  การรักษาผลประโยชน์ของ
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ผู้บริโภค ความยืดหยุ่นต่อภาคธุรกิจ เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาทางในการธุรกิจและการสร้างสรรค์
นวัตกรรมอย่างต่อเนื่อง เช่น  

1. การก าหนดมาตรฐานขั้นต่ าในด้านความปลอดภัย  เพ่ือสร้างความมั่นใจให้กับ
ผู้ใช้บริการ อาทิ การใช้เทคโนโลยีการยืนยันตัวตนของคนขับหรือผู้โดยสารด้วยภาพถ่ายซึ่งช่วยป้องกัน
อาชญากรรมได้ นวัตกรรมเหล่านี้มีส่วนช่วยยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยในด้านการเดินทาง
ในชีวิตประจ าวันที่สูงขึ้นให้กับประชาชน  

2. ส่งเสริมให้มีการแข่งขันอย่างเท่าเทียมของทั้งผู้ประกอบการแท็กซี่ในระบบดั้งเดิมและ
ผู้ให้บริการ Ride-hailing สิ่งส าคัญที่ควรพิจารณา คือ ท าอย่างไรจึงจะท าให้ทั้งสองระบบสามารถ
ด าเนินธุรกิจร่วมกันได้โดยตอบสนองความต้องการที่เปลี่ยนไปของผู้ใช้บริการ  

3. ใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและฐานข้อมูลในระบบแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ของประเทศ เพ่ือ
ส่งเสริมให้ภาคการคมนาคมขนส่งของไทยเข้าสู่ยุคดิจิทัลอย่างเต็มรูปแบบ สามารถน าข้อมูลไปใช้ใน
การวางแผนระบบคมนาคมขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพเพ่ือช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรหนาแน่น และ
มลพิษทางอากาศลงได้  

ข้อเสนอแนะ 

 จากสรุปผลการวิจัยดังกล่าว ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะส าหรับทางการน านวัตกรรมกรรม
มาใช้ในการให้บริการผู้โดยสารของประเทศไทยในอนาคตทั้งในเชิงนโยบาย ระดับปฏิบัติการ และ
ข้อเสนอแนะเพ่ือการวิจัยครั้งต่อไป ดังต่อไปนี้ 
 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  การน านวัตกรรมกรรมมาใช้ในการเรียกรถสาธารณะที่ จะมีประสิทธิภาพสูงสุด 
จะต้องเริ่มจากการมีนโยบายที่ดีในการด าเนินงาน ซึ่งผู้บริหารกรมการขนส่งทางบกจะมีส่วนอย่างมาก
ในการน าองค์กรไปสู่จุดนั้นได้ โดยผู้บริหารจะต้องมีความเข้าใจ และสามารถน าข้อมูลเหล่านั้นมา
ก าหนดเป็นนโยบายในการด าเนินการที่เหมาะสม สอดคล้องกับสภาวะในปัจจุบัน ทั้งนี้ จะต้องมีการ
วางแผนการด าเนินการทั้งในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว รวมถึงก าหนดแนวทางการป้องกัน
ปัญหาที่อาจเกิดข้ึนในอนาคต 
 
 2. ข้อเสนอแนะระดับปฏิบัติการ 
  กรมการขนส่งทางบกควรก าหนดให้มีหน่วยงานหลักเพ่ือเป็นผู้รับผิดชอบในการ
ด าเนินการที่เกี่ยวข้องกับการน านวัตกรรมมาใช้ในการเรียกรถสาธารณะ รวมถึงควรเปิดให้มีการ
ประชุมเพื่อรับฟังความคิดเห็นจากหน่วยงาน หรือองค์กรที่เกี่ยวข้อง เพื่อกระตุ้นให้เกิดการท างาน
ที่สร้างสรรค์ และสามารถบรรลุวัตถุประสงค์ที่ตั้งไว้ นอกจากนี้ ผู้วิจัยเห็นควรให้มีการจัดท าระบบ  
เพ่ือประเมินผลการปฏิบัติงานโดยต้องมหีลักเกณฑ์ และตัวชี้วัดทีช่ัดเจน 
 3. ข้อเสนอแนะเพ่ือการวิจัยครั้งต่อไป 



70 
 

  การน ารถยนต์ส่วนบุคคลมาให้บริการในรูปแบบแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน ก็เป็นอีก
แนวทางหนึ่งซึ่งผู้วิจัยเห็นว่าประเทศไทยควรมีการปรับปรุง หรือเปลี่ยนแปลงกฎหมายเพ่ือให้สอดคล้อง
กับความต้องการใช้บริการรูปแบบดังกล่าว โดยผู้วิจัยเห็นว่าประเด็นกฎหมายที่เก่ียวข้อง ได้แก่  
 3.1 การจดทะเบียนรถยนต์ เนื่องจากประเทศไทยยังไม่ได้ก าหนดการจดทะเบียน
รับรองรถส่วนบุคคลที่ให้บริการ TNC เป็นการเฉพาะ ดังนั้น จึงควรพิจารณาว่ารถยนต์ที่จะให้บริการ
ดังกล่าว ควรจดทะเบียนเป็นรถลักษณะใด มีขั้นตอนและมาตรฐานเหมือน หรือแตกต่างจากรถยนต์
ส่วนบุคคลทั่วไปหรือรถแท็กซี่อย่างไร 
 3.2 ใบอนุญาตขับรถ ปัจจุบันยังไม่มีแนวทางการขอใบอนุญาตขับรถส าหรับผู้
ให้บริการ TNC ดังนั้น จึงควรศึกษาแนวทางจากประเทศอ่ืน ๆ ในเบื้องต้นว่า ผู้ขับขี่รถยนต์ที่ให้บริการ 
TNC จะต้องสมัครใบขับขี่สาธารณะหรือใบขับรถประเภทเฉพาะตามกฎหมายที่มีอยู่แล้ว หรือควร
สร้างใบอนุญาตขับรถใหม่ส าหรับ TNC โดยเฉพาะ  
 3.3 ใบอนุญาตประกอบการ ผู้วิจัยพบว่าในบางประเทศผู้ประกอบการที่ให้บริการ 
TNC ต้องมีการจดทะเบียนหรือได้รับใบอนุญาตเป็นการเฉพาะ แต่ในบางประเทศก็ใช้การก ากับดูแล
ภายใต้กฎหมายเดิมที่เป็นผู้ประกอบการรถแท็กซี่ หรือรถยนต์บริการประเภทอ่ืน ๆ ดังนั้น หน่วยงาน
ภาครัฐของประเทศไทยจึงควรศึกษาแนวทางการออกใบอนุญาตประกอบการและการก ากับดูแล      ที่
เหมาะสมอีกครั้งหนึ่ง 
 3.4 ภาษี ประเด็นที่จะต้องพิจารณา คือ ประเภทภาษีที่ผู้ประกอบการ TNC ต้องช าระ
โดยอาจเหมือนกับรถแท็กซี่หรือเพ่ิมเติมจากรถแท็กซี่ก็ได้ โดยปัจจุบันผู้ประกอบการธุรกิจรถแท็กซี่
ต้องเสียภาษเีงินได้นิติบุคคลตามประมวลรัษฎากร ภาษีมูลค่าเพ่ิม (VAT) และภาษีรถประจ าปี  
 3.5 การจัดท าประกันภัย ควรมีการก าหนดให้รถยนต์ที่ให้บริการ TNC ต้องมีประกันภัย
ในระดับท่ีสูงกว่ารถยนต์ส่วนบุคคล และอาจต้องเทียบเท่าประกันภัยที่ใช้ในรถแท็กซ่ี  
 3.6 การคุ้มครองแรงงาน สถานะของคนขับรถยนต์ TNC คือ ไม่ได้เป็นลูกจ้างของ
องค์กรแต่มีความสัมพันธ์ในเชิงคู่สัญญา (Contract/Partner) ดังนั้น การก ากับดูแลหรือการคุ้มครอง
สถานะควรจะกระท าในลักษณะของแรงงานนอกระบบ หรือผู้รับงานอิสระ ( Independent 
Contractor) เช่นเดียวกับการคุ้มครองผู้ขับรถแท็กซี่ของไทยในปัจจุบัน 
 3.7 การก าหนดอัตราค่าโดยสาร ประเทศไทยควรมีการก ากับดูแลด้านราคา เช่น 
ก าหนดให้แสดงราคาที่ชัดเจนให้กับผู้โดยสาร และก าหนดเพดานขั้นสูงของการค านวณราคาโดยสาร
แบบพลวัตร 
 3.8 การก ากับให้มีการแข่งขัน ปัจจุบันกฎหมายของประเทศไทยยังไม่รองรับสถานะของ
รถยนต์ส่วนบุคคลที่ให้บริการขนส่งผู้โดยสารสาธารณะผ่านแอปพลิเคชัน ท าให้รูปแบบ TNC อาจด าเนินการ
ให้บริการภายใต้ความเสี่ยงที่จะถูกเจ้าหน้าที่ลงโทษ นอกจากนี้ ประเทศไทยไม่มีหน่วยงานที่ดูแลเกี่ยวกับ
การแข่งขันทางการค้าระหว่างผู้ประกอบการรถแท็กซี่กับผู้ประกอบการ TNC หรือระหว่างผู้ประกอบการ 
ประเภทเดียวกัน  ดังนั้น เรื่องดังกล่าวเป็นเรื่องที่หน่วยงานภาครัฐจะต้องพิจารณาก่อนก าหนดให้มี
การน ารถยนต์ส่วนบุคคลมาให้บริการแบบรถแท็กซี ่
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บันทึกผลการสัมภาษณ์พนักงานขับรถแท็กซี่ 
ที่สมัครเข้าเปน็ Partner กับแกร็บ 

ตารางท่ี 1 ข้อมูลส่วนตัวของผู้ให้สัมภาษณ์ 
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พนักงานขับรถ เพศ ระยะเวลาในการเข้าเป็น Partner กับแกร็บ 

คนที่ 1 หญิง 3-4 เดือน 

คนที่ 2 ชาย เกือบ ๆ 1 ปี 

คนที่ 3 ชาย 1 เดือน 

คนที่ 4 ชาย ประมาณ 1 ปี 

คนที่ 5 หญิง 5-6 เดือน 

คนที่ 6 ชาย เกือบ ๆ 1 ปี 

คนที่ 7 ชาย ประมาณ 1 ปี 

คนที่ 8 ชาย 3-4 เดือน 

คนที่ 9 ชาย ประมาณ 2 ปี 

คนที่ 10 ชาย ประมาณ 1 ปี 
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ตารางท่ี 2 มุมมองความคิดเห็นของผู้ใช้งานแอปพลิเคชัน 

 
คุณรู้จัก Grab 

ได้อย่างไร 

เหตุผล 
ในการสมัครขับรถ
กับ Grab คืออะไร 

คุณมีความมั่นใจ 
ในแอปพลิเคชัน Grab 

มากน้อยแค่ไหน 
เพราะอะไร 

แอปพลิเคชัน 
ช่วยให้ความสะดวก 

ในการหาลูกค้า 
หรือไม่ อย่างไร 

คุณคิดว่าฟังก์ชัน
การให้คะแนน 

ดีหรือไม่ อย่างไร 

หากกรมการขนส่งทางบกจะมีแอป
พลิเคชันลกัษณะดังกล่าว คิดว่าจะ
เข้าร่วมหรือไม่ และอยากให้มีการ
พัฒนาฟังก์ชันอะไรเพ่ิมเติมบ้าง 

พนักงานขับ
รถคนที่ 1 

รู้จักผ่านสื่อ หารายได้พิเศษ ค่อนข้างมาก / มีระบบทีด่ ี ไม่ต้องวิ่งตามหาลูกค้า 
ลูกค้าจะมาหาเราเอง 

ท าให้เราตั้งใจ 
บริการมากขึ้น 

เข้าร่วม / ฟังก์ชันการท างานโอเค
อยู่แล้ว 

พนักงานขับ
รถคนที่ 2 

รู้จักผ่านสื่อ และ
เพื่อนแนะน า 

อยากรู้ว่ารายได ้
ที่โฆษณาไว ้

จะท าไดจ้ริงหรือไม ่

มั่นใจ / น่าจะหารายได้เพิม่
ให้เราได ้

แอปพลิเคชันหาลูกคา้ให้ 
โดยไม่ต้องคอยขับรถหา 

เหมือนเป็น
คะแนนความ

ประพฤต ิ

เข้าร่วม / ระบสุีรถ เพื่อให้สะดวก
ต่อการหาของลูกค้า 

พนักงานขับ
รถคนที่ 3 

รู้จักผ่านเฟสบุ๊ค เห็นเพื่อนท่ีท า 
ได้เงินเยอะ 

เพิ่งเริ่มขับ แต่เท่าท่ีศึกษา 
ข้อมูลมาก็มั่นใจพอสมควร 

แอปหาผู้โดยสาร 
ที่อยู่ใกล้เคียงให้ไดเ้ลย 
ไม่ต้องเสียเวลารอคอย 

ช่วยให้เรารู้ว่า 
เราบริการดไีหม 

เข้าร่วม / เพิม่ช่องทาง 
การติดต่อ 

พนักงานขับ
รถคนที่ 4 

รู้จักผ่านโฆษณา มีรถและต้องการ 
หารายได้เพิม่ 

ค่อนข้างมั่นใจ เพราะมาจาก
ต่างประเทศ 

และมี Navigator ช่วย 
น าทางไปยังปลายทางต่าง ๆ 

แอปสามารถ 
จับคู่ผู้โดยสาร 

ที่อยู่ใกล้เคียงให้ไดเ้ลย 

คอยเตือนว่า 
เราต้องรักษา 
มาตรฐานใหด้ ี

เข้าร่วม / ฟังก์ชันโอเคแล้ว 

พนักงานขับ
รถคนที่ 5 

น้องที่รู้จักแนะน า 
เพราะเห็นว่า 

ขับรถด ี

หารายได้พิเศษ ปานกลาง / มีเรื่องแผนที ่
ที่ผิดพลาดอยู่บ้าง 

ง่าย เพราะแอปมันจับคู่
ลูกค้าให้เลย 

ช่วยในเรื่องท าให้ 
เราดูน่าเชื่อถือ 

เข้าร่วม / อัพเดทเรื่องแผนที ่

 
ตารางท่ี 2 มุมมองความคิดเห็นของผู้ใช้งานแอปพลิเคชัน (ต่อ) 

 คุณรู้จัก 
Grab  

เหตุผล 
คุณมีความมั่นใจ 

ในแอปพลิเคชัน Grab  
แอปพลิเคชัน 

ช่วยให้ความสะดวก 
คุณคิดว่าฟังก์ชัน
การให้คะแนน 

หากกรมการขนส่งทางบกจะมีแอป
พลิเคชันลกัษณะดังกล่าว คิดว่าจะ
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ได้อย่างไร ในการสมัครขับรถกับ 
Grab คืออะไร 

มากน้อยแค่ไหน  
เพราะอะไร 

ในการหาลูกค้า 
หรือไม่ อย่างไร 

ดีหรือไม่ อย่างไร เข้าร่วมหรือไม่ และอยากให้มีการ
พัฒนาฟังก์ชันอะไรเพ่ิมเติมบ้าง 

พนักงานขับ
รถคนที่ 6 

ได้ยินเพื่อน ๆ  
คุยกัน เลย
สนใจ  
 

มีรถอยู่แล้ว  
และยังต้องผ่อนอยูเ่ลย
ต้องการหารายไดเ้พิ่ม  

ปานกลาง / การค านวณค่า
โดยสารไม่ค่อยแม่นย า 

ช่วยได้มาก  
เพราะไม่ต้องเสียเวลา
จอดรถเหมือนแท็กซี่
ปกติ 

ท าให้เกิด 
ความเชื่อถือ 
ความมั่นใจ
สะท้อนการบริการ
ของเรา 

เข้าร่วม / ระบสุีรถ เพื่อให้ลูกค้า
สามารถหารถได้ง่าย ๆ  

พนักงานขับ
รถคนที่ 7 

รู้จักผ่าน
โฆษณา 

รักการขับรถ ค่อนข้างมาก / แอปมาจาก 
ต่างประเทศ 

โอเค เมื่อเทียบกับการ
ขับแท็กซี่ปกติ เพราะ
แอป สามารถตรวจสอบ
ได้ จึงมั่นใจในเรื่องความ
ปลอดภัย 

การที่ผู้โดยสาร
สามารถให้คะแนน 
เหมือนการเตือน
ให้บริการดี ๆ 

เข้าร่วม / ฟังก์ชันเหมาะสมแล้ว 

พนักงานขับ
รถคนที่ 8 

รู้จักผ่าน
เฟสบุ๊ค 

มีรถแท็กซี่อยู่แล้วเลย
ตัดสินใจง่ายขึ้น และ
อยากหารายได้เพิ่มขึ้น 

มั่นใจ / แอปพลิเคชันจาก
ต่างประเทศน่าจะมรีะบบดี  

ดีมาก เพราะมลีูกค้า 
ตลอดเลย 

ท าให้เกิด 
ความเชื่อถือ 
ความมั่นใจเพิ่มขึ้น 

เข้าร่วม / ฟังก์ชันครบถ้วนแล้ว 

 
 

ตารางท่ี 2 มุมมองความคิดเห็นของผู้ใช้งานแอปพลิเคชัน (ต่อ) 

 

คุณรู้จัก Grab  
ได้อย่างไร 

เหตุผล 
ในการสมัครขับรถ
กับ Grab คืออะไร 

คุณมีความมั่นใจ 
ในแอปพลิเคชัน Grab  

มากน้อยแค่ไหน  
เพราะอะไร 

แอปพลิเคชัน 
ช่วยให้ความสะดวก 

ในการหาลูกค้า 
หรือไม่ อย่างไร 

คุณคิดว่าฟังก์ชัน
การให้คะแนน 

ดีหรือไม่ อย่างไร 

หากกรมการขนส่งทางบกจะมีแอป
พลิเคชันลกัษณะดังกล่าว คิดว่าจะ
เข้าร่วมหรือไม่ และอยากให้มีการ
พัฒนาฟังก์ชันอะไรเพ่ิมเติมบ้าง 
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พนักงานขับ
รถคนที่ 9 

คนรู้จักแนะน า ต้องการรายได้เสรมิ ค่อนข้างมาก / มีระบบทีด่ ี ลูกค้าสามารถเรียกเรา
ผ่านแอปได้เลย โดยที่
เราไม่ต้องไปคอยหา 

เป็นการรักษา
มาตรฐานการ
บริการของ
พนักงานขับรถ 

เข้าร่วม / ฟังก์ชันครบถ้วนแล้ว 

พนักงานขับ
รถคนที่ 10 

ได้ยินเพื่อน ๆ  
คุยกัน 

มีเวลาว่าง มรีถ มั่นใจมาก / ภาพลักษณด์ ี แค่ดูการแจ้งการเตือน
สามารถกดรับงานได ้
ไม่ต้องไปคอยวิ่งหา
ลูกค้าเหมือนปกต ิ

เป็นการเรียกเรท
ติ้ง เหมือนเป็น
คะแนนจิตพิสยั 

เข้าร่วม / ฟังก์ชันโอเคแล้ว 
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สรุปย่อ 

ลักษณะวิชา  วิทยาศาสตร์ และเทคโนโลยี 
เร่ือง    การน านวัตกรรมมาใช้ในการให้บริการรถสาธารณะของประเทศไทยในอนาคต   
ผู้วิจัย   นางจันทิรา  บุรุษพัฒน์               หลักสูตร         วปอ.       รุ่นที่     62  
ต าแหน่ง   รองอธิบดีกรมการขนส่งทางบก  

ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

การขยายตัวของระบบการคมนาคมขนส่งทางถนนและการเพ่ิมขึ้นของจ านวน
ยานพาหนะอย่างรวดเร็ว การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี โครงสร้างเมืองและการผังเมือง พฤติกรรม
การเดินทางของคนในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมถึงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและ
การให้บริการรถโดยสารประจ าทางที่มีอย่างไม่ทั่วถึง และไม่สอดคล้องกับความต้องการของประชาชน 
ท าให้ความต้องการในการใช้บริการรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (รถแท็กซี่) ซึ่งถือว่า
เป็นระบบขนส่งกึ่งสาธารณะระบบหนึ่งที่ให้บริการแก่ผู้ใช้บริการด้วยความสะดวกและรวดเร็ว ดังนั้น 
รถแท็กซี่จึงเป็นอีกทางเลือกหนึ่งที่เป็นที่นิยมกับผู้ที่ต้องใช้บริการรถสาธารณะเพ่ือเดินทางสัญจร
ในกรุงเทพมหานคร แต่การให้บริการของรถแท็กซี่ก็มีปัญหาเรื่องคุณภาพการให้บริการอยู่มาก 
ดังที่พบจากข้อมูลการร้องเรียนการให้บริการจากศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารสาธารณะ (1584) ของ
กรมการขนส่งทางบกโดยเฉพาะในส่วนกลางที่มีการร้องเรียนการให้บริการของรถแท็กซี่ในช่วง
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2562 (ตุลาคม 2561 – กันยายน 2562) สูงถึง 51,214 ราย โดยส่วนใหญ่จะเป็น
ปัญหาเรื่องของคุณภาพการให้บริการ เช่น การปฏิเสธผู้โดยสาร (ร้อยละ 40.85) แสดงกิริยาไม่สุภาพ 
(ร้อยละ 16.05) ขับรถประมาทหวาดเสียว (ร้อยละ 13.03) เป็นต้น 

ในช่วงระยะเวลาที่ผ่านมานั้น ได้เกิดการพัฒนาการให้บริการขนส่งผู้โดยสารรูปแบบใหม่ 
โดยการน ารถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลมาให้บริการแบบรถแท็กซี่ผ่านระบบแอปพลิเคชัน  
(Ride-Hailing Application หรือ Transport Network Companies : TNC) เช่น อูเบอร์ (Uber) 
แกรบคาร์ (Grabcar) แกรบไบค์ (Grabbike) เป็นต้น อันเป็นทางเลือกรูปแบบการบริการใหม่ซึ่งใช้
เทคโนโลยีสารสนเทศเป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อความต้องการการเดินทาง และพัฒนารูปแบบ
การให้บริการไปจากเดิม ได้แก่ ความหลากหลายช่องทางการเข้าถึงบริการ รูปแบบการให้บริการพิเศษ
ที่สามารถนัดหมายหรือก าหนดระยะเวลาในการเดินทางได้ ความสะดวกสบายในการเรียกใช้บริการ 
หรือคุณภาพการบริการที่ได้รับ การให้บริการขนส่งผ่านระบบแอปพลิเคชัน (TNC) ถือเป็นสินค้า
ทดแทนที่ใกล้เคียงกับการให้บริการของรถแท็กซี่เป็นอย่างมาก จึงส่งผลกระทบต่อตลาดรถแท็กซี่เดิม
อย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ผู้ประกอบการรถแท็กซี่มากกว่าร้อยละ 84.85 เห็นว่าการเข้ามาของการ
ให้บริการรถยนต์ส่วนบุคคลผ่านระบบแอปพลิเคชัน (TNC) ท าให้เกิดส่วนแบ่งทางรายได้ การแย่ง
ผู้โดยสาร ตลอดจนพนักงานขับรถแท็กซี่ เนื่องจากอูเบอร์หรือแกรบคาร์มีต้นทุนที่ต่ ากว่า เพราะ
กฎระเบียบของกรมการขนส่งทางบกก าหนดให้รถแท็กซี่ต้องมีมาตรฐานด้านต่าง ๆ เช่น ตัวรถ 
พนักงานขับรถ การตรวจสภาพรถ การประกันภัย เป็นต้น ท าให้มีค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ ที่ผู้ประกอบการ
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ต้องรับผิดชอบ นอกจากนี้ ร้อยละ 17.86 เห็นว่าอูเบอร์เป็นรถผิดกฎหมายและอยู่นอกระบบ มีส่วนใน
การท าลายระบบขนส่งสาธารณะและท าลายภาพลักษณ์ของระบบรถแท็กซี่ในประเทศไทย  

ดังนั้น กระทรวงคมนาคม โดยกรมการขนส่งทางบกซึ่งเป็นหน่วยงานภาครัฐที่เป็น
ผู้ก ากับดูแลการให้บริการการขนส่งสาธารณะทุกประเภท นอกจากจะต้องพิจารณาด าเนินการ
เพ่ือพัฒนาการก ากับดูแลการให้บริการขนส่งผ่านระบบแอปพลิเคชัน (TNC) แล้ว ยังมีหน้าที่พัฒนา
มาตรฐานและยกระดับการให้บริการ รวมถึงรูปแบบทางธุรกิจของรถแท็กซี่เพ่ือให้เกิดการแข่งขัน
ที่เหมาะสม และเกิดประโยชน์ต่อประชาชนในการเดินทางได้อย่างสะดวก ปลอดภัย การให้บริการที่มี
คุณภาพดีในอัตราค่าโดยสารที่เหมาะสมและเป็นธรรมต่อประชาชน ผู้วิจัยในฐานะข้าราชการในสังกัด
กรมการขนส่งทางบกจึงขอเสนอด าเนินการศึกษาแนวทางการพัฒนา หรือการน านวัตกรรมและ
เทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้เพ่ือยกระดับคุณภาพและความปลอดภัยในการให้บริการรถแท็กซี่ 
การศึกษานี้จะเป็นการด าเนินการโดยมุ่งสู่เป้าหมายส าคัญเพ่ือให้ภาครัฐสามารถก ากับดูแลบริหาร
จัดการระบบรถแท็กซี่ รถจักรยานยนต์สาธารณะ หรือรถสาธารณะประเภทอ่ืน ๆ โดยผ่านแอปพลิเคชัน
ในมาตรฐานเดียวกัน เพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมในการแข่งขันของระบบต่าง ๆ รวมถึงความเป็นธรรม
กับผู้โดยสารในการได้รับบริการที่มีคุณภาพดี เดินทางได้อย่างสะดวก ปลอดภัย อัตราค่าโดยสาร
ที่เหมาะสม และเป็นธรรมทั้งในระยะสั้นและระยะยาวต่อไป 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย  

1. เพ่ือศึกษา และวิเคราะห์แนวทางการน านวัตกรรมการจับคู่ระหว่างเจ้าของรถแท็กซี่
หรือรถจักรยานยนต์สาธารณะ และผู้โดยสารมาใช้เพ่ือยกระดับคุณภาพและความปลอดภัยในการ
ให้บริการรถแท็กซี่และรถจักรยานยนต์สาธารณะ 

2. เพ่ือศึกษา และวิเคราะห์แนวทางการก าหนดนโยบายในการก ากับ ดูแล และบริหาร
จัดการที่เหมาะสม เพ่ือให้การให้บริการผ่านระบบแอพพลิเคชั่นมีความปลอดภัย และมีประโยชน์สูงสุด
ต่อสาธารณะ 

 
 

ขอบเขตของการวิจัย 

1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 
 1.1 การวิจัยนี้เป็นการศึกษาวิเคราะห์ กระบวนการ และรูปแบบการน านวัตกรรมมา

ใช้ในการเรียกรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน (รถแท็กซ่ี) เท่านั้น    
 1.2 การวิจัยนี้เป็นการศึกษาแนวคิด/หลักการระดับนโยบาย จะไม่ลงลึกในรายละเอียด

ขั้นตอนการปฏิบัติ หรือการด าเนินการแต่อย่างใด 
 1.3 การวิจัยนี้จะเน้นเฉพาะหลักการหรือการก าหนดนโยบายที่สามารถเปิดเผยได้ เท่านั้น 
2. ขอบเขตด้านประชากร 
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 ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่ ผู้ประกอบการหรือผู้ขับรถแท็กซี่ และผู้โดยสาร
ในเขตกรุงเทพมหานคร 

วิธีด าเนินการวิจัย 

ด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ร่วมกับใช้การวิจัยเชิงพรรณนา 
(Descriptive Research) ดังนี้   

1. การรวบรวมข้อมูล    
 1.1 ข้อมูลทุติยภูมิ ด าเนินการโดยการศึกษาจากตารางและเอกสารต่าง ๆ    
 1.2 ข้อมูลปฐมภูมิ ด าเนินการโดยการสัมภาษณ์เชิงลึก 
2. การวิเคราะห์ข้อมูล ด าเนินการโดยใช้การวิเคราะห์เนื้อหา (Context Analysis) และ

การวิเคราะห์ เปรียบเทียบ และสังเคราะห์ข้อมูลทฤษฎี หลักการต่าง ๆ   
3. การน าเสนอข้อมูล น าเสนอข้อมูลแบบรายงานวิจัยเชิงพรรณนาและวิเคราะห์ 

น าเสนอแนวคิดใหม่ ๆ จากการวิจัย 

ผลการวิจัย 

การวิจัยครั้งนี้ เป็นการศึกษาถึงแนวทางการน านวัตกรรมกรรมมาใช้ในการเรียก
รถสาธารณะของประเทศไทยในอนาคต โดยด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) 
เพ่ือให้สามารถเข้าถึงข้อมูลเชิงลึกในทุกระดับชั้น  ร่วมกับใช้การวิจัยเชิงพรรณนา (Descriptive 
Research) ซึ่งท าการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-Depth Interview) ผู้บริหารของกรมการขนส่งทางบก 
เครือข่ายสหกรณ์แท็กซี่ และนักวิจัยที่เชี่ยวชาญด้านระบบขนส่ง 

ผู้วิจัยสามารถสรุปผลการศึกษาเพ่ือให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการวิจัยได้ดังนี้ 
ภาครัฐหรือหน่วยงานที่ก ากับดูแลอุตสาหกรรมการให้บริการแท็กซี่ ควรศึกษาแนวทางการน า
นวัตกรรมและเทคโนโลยีมาใช้ในการให้บริการรถสาธารณะ เพ่ือเป็นสื่อกลางในการให้บริการระหว่าง 
ผู้ขับขี่ และผู้ใช้บริการ ตลอดจนปรับปรุงกฎ ระเบียบ ข้อบังคับให้สอดคล้องกับรูปแบบการให้บริการ
ดังกล่าว สามารถควบคุมการให้บริการรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันได้อย่างทั่วถึง เกิดการแข่งขัน
ทางธุรกิจที่เป็นธรรม โดยค านึงถึงการคุ้มครองผู้บริโภคเป็นส าคัญ และเพ่ือเปิดโอกาสให้ประชาชน
ผู้ใช้บริการสามารถเลือกใช้บริการได้ตามรูปแบบการให้บริการที่มีมากขึ้น โดยจะต้องก าหนดแนวทาง
หรือนโยบายเพ่ือสร้างให้เกิดความสมดุลระหว่างการก ากับดูแลของภาครัฐ การรักษาผลประโยชน์ของ
ผู้บริโภค ความยืดหยุ่นต่อภาคธุรกิจ เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการพัฒนาทางในการธุรกิจและการสร้างสรรค์
นวัตกรรมอย่างต่อเนื่อง เช่น  

1. การก าหนดมาตรฐานขั้นต่ าในด้านความปลอดภัย  เพ่ือสร้างความมั่นใจให้กับ
ผู้ใช้บริการ อาทิ การใช้เทคโนโลยีการยืนยันตัวตนของคนขับหรือผู้โดยสารด้วยภาพถ่ายซึ่งช่วยป้องกัน
อาชญากรรมได้ นวัตกรรมเหล่านี้มีส่วนช่วยยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยในด้านการเดินทาง
ในชีวิตประจ าวันที่สูงขึ้นให้กับประชาชน  
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2. ส่งเสริมให้มีการแข่งขันอย่างเท่าเทียมของทั้งผู้ประกอบการแท็กซี่ในระบบดั้งเดิมและ
ผู้ให้บริการ Ride-hailing สิ่งส าคัญที่ควรพิจารณา คือ ท าอย่างไรจึงจะท าให้ทั้งสองระบบสามารถ
ด าเนินธุรกิจร่วมกันได้โดยตอบสนองความต้องการที่เปลี่ยนไปของผู้ใช้บริการ  

3. ใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและฐานข้อมูลในระบบแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ของประเทศ เพ่ือส่งเสริม
ให้ภาคการคมนาคมขนส่งของไทยเข้าสู่ยุคดิจิทัลอย่างเต็มรูปแบบ สามารถน าข้อมูลไปใช้ในการวางแผน
ระบบคมนาคมขนส่งอย่างมีประสิทธิภาพเพื่อช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรหนาแน่น และมลพิษ
ทางอากาศลงได้  

ข้อเสนอแนะ 

 จากสรุปผลการวิจัยดังกล่าว ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะส าหรับทางการน านวัตกรรมกรรม
มาใช้ในการให้บริการผู้โดยสารของประเทศไทยในอนาคตทั้งในเชิงนโยบาย ระดับปฏิบัติการ และ
ข้อเสนอแนะเพ่ือการวิจัยครั้งต่อไป ดังต่อไปนี้ 
 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  การน านวัตกรรมกรรมมาใช้ในการเรียกรถสาธารณะที่ จะมีประสิทธิภาพสูงสุด 
จะต้องเริ่มจากการมีนโยบายที่ดีในการด าเนินงาน ซึ่งผู้บริหารกรมการขนส่งทางบกจะมีส่วนอย่างมาก
ในการน าองค์กรไปสู่จุดนั้นได้ โดยผู้บริหารจะต้องมีความเข้าใจ และสามารถน าข้อมูลเหล่านั้นมา
ก าหนดเป็นนโยบายในการด าเนินการที่เหมาะสม สอดคล้องกับสภาวะในปัจจุบัน ทั้งนี้ จะต้องมีการ
วางแผนการด าเนินการทั้งในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว รวมถึงก าหนดแนวทางการป้องกัน
ปัญหาที่อาจเกิดข้ึนในอนาคต 
 2. ข้อเสนอแนะระดับปฏิบัติการ 
  กรมการขนส่งทางบกควรก าหนดให้มีหน่วยงานหลักเพ่ือเป็นผู้รับผิดชอบในการ
ด าเนินการที่เกี่ยวข้องกับการน านวัตกรรมกรรมมาใช้ในการเรียกรถสาธารณะ รวมถึงควรเปิดให้มี
การประชุมเพ่ือรบัฟังความคิดเห็นจากหน่วยงาน หรือองค์กรที่เกี่ยวข้อง เพ่ือกระตุ้นให้เกิดการท างาน
ทีส่ร้างสรรค์ และสามารถบรรลุวัตถุประสงค์ท่ีตั้งไว้ นอกจากนี้ ผู้วิจัยเห็นควรให้มีการจัดท าระบบเพ่ือ
ประเมินผลการปฏิบัติงานโดยต้องมหีลักเกณฑ์ และตัวชี้วัดทีช่ัดเจน 
 3. ข้อเสนอแนะเพ่ือการวิจัยครั้งต่อไป 
  การน ารถยนต์ส่วนบุคคลมาให้บริการในรูปแบบแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน ก็เป็นอีก
แนวทางหนึ่งซึ่งผู้วิจัยเห็นว่าประเทศไทยควรมีการปรับปรุง หรือเปลี่ยนแปลงกฎหมายเพ่ือให้สอดคล้อง
กับความต้องการใช้บริการรูปแบบดังกล่าว โดยผู้วิจัยเห็นว่าประเด็นกฎหมายที่เก่ียวข้อง ได้แก่  

3.1 การจดทะเบียนรถยนต์ พิจารณาว่าควรจดทะเบียนเป็นรถลักษณะใด มีขั้นตอน
และมาตรฐานอย่างไรบ้าง 

3.2 ใบอนุญาตขับรถ พิจารณาว่าควรต้องสมัครใบขับขี่สาธารณะหรือใบขับรถ
ประเภทเฉพาะตามกฎหมายที่มีอยู่แล้ว หรือควรสร้างใบอนุญาตขับรถใหม่ส าหรับ TNC โดยเฉพาะ  

3.3 ใบอนุญาตประกอบการ ควรศึกษาแนวทางการออกใบอนุญาตประกอบการและ
การก ากับดูแลที่เหมาะสม 
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3.4 ภาษี พิจารณาว่าภาษีที่ผู้ประกอบการ TNC จะต้องช าระ อาจเหมือนกับรถแท็กซี่
หรือเพ่ิมเติมจากรถแท็กซี่ก็ได้ โดยปัจจุบันผู้ประกอบการธุรกิจรถแท็กซี่ต้องเสียภาษีเงินได้นิติบุคคล
ตามประมวลรัษฎากร ภาษีมูลค่าเพ่ิม (VAT) และภาษีรถประจ าปี  

3.5 การจัดท าประกันภัย ควรก าหนดให้รถยนต์ที่ให้บริการ TNC ต้องมีประกันภัย
ในระดับท่ีสูงกว่ารถยนต์ส่วนบุคคล และอาจต้องเทียบเท่าประกันภัยที่ใช้ในรถแท็กซ่ี  

3.6 การคุ้มครองแรงงาน พิจารณาว่าการก ากับดูแลหรือการคุ้มครองสถานะควรจะ
กระท าในลักษณะของแรงงานนอกระบบ หรือผู้รับงานอิสระ (Independent Contractor) เช่นเดียวกับ
การคุ้มครองผู้ขับรถแท็กซี่ของไทยในปัจจุบัน 

3.7 การก าหนดอัตราค่าโดยสาร เช่น ก าหนดให้แสดงราคาที่ชัดเจนให้กับผู้โดยสาร 
และก าหนดเพดานขั้นสูงของการค านวณราคาโดยสารแบบพลวัตร 

3.8 การก ากับให้มีการแข่งขัน พิจารณากฎหมายการรองรับสถานะของรถยนต์ที่ให้บริการ
แบบ TNC และก าหนดหน่วยงานที่ดูแลเกี่ยวกับการแข่งขันทางการค้าระหว่างผู้ประกอบการรถแท็กซี่
กับผู้ประกอบการ TNC หรือระหว่างผู้ประกอบการประเภทเดียวกัน 


