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บทค ัดย ่อ ภาษาไทย 

เพ็ญพิชชา ศรีสมาธิโสภณ : แนวทางการพัฒนาระบบการให้บริการแท็กซี่ไทย (THAI TAXI 
SERVICES DEVELOPMENT) อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: รศ. ดร.พงศา พรชัยวิเศษกุล {, 
112 หน้า. 

ในปัจจุบันระบบแท็กซี่ไทยได้เกิดมีปัญหาต่างๆ ทั้งในส่วนของคุณภาพของรถและคนขับรถ
แท็กซี่  รวมถึงความปลอดภัยของผู้ใช้บริการและการคิดราคาค่าโดยสารที่เกินมาตรฐาน  ซึ่งเกิดจาก
หลายปัจจัย  เช่น จ านวนรถแท็กซี่ที่มีมากเกินไป  เป็นต้น  นอกจากนี้การพัฒนาเทคโนโลยีต่างๆที่
ทันสมัยในปัจจุบัน  ท าให้ผู้ประกอบการแท็กซี่ต้องหันมาปรับปรุงการให้บริการในการแข่งขันเชิง
คุณภาพมากยิ่งข้ึน  การวิจัยนี้มีวัตุประสงค์  เพื่อศึกษาการให้บริการให้บริการแท็กซี่ไทยใน
สถานการณ์ปัจจุบัน  และเสนอแนวทางการพัฒนาระบบแท็กซี่ไทย  ซึ่งในงานวิจัยนี้ได้ใช้วิธีการวิจัย
เชิงคุณภาพโดยศึกษาข้อมูลจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งในและต่างประเทศ  แล้วจึงน าข้อมูลที่ได้จาก
การศึกษามาใช้ในการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ให้ข้อมูลหลัก  คือ  ผู้ประกอบการรถแท็กซี่, นักวิชาการ
จากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสาร  และนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการ  ประกอบกับสอบถามเพิ่มเติม
ในส่วนของความคิดเห็นและทัศนคติของคนขับรถแท็กซี่กับผู้โดยสาร  

จากผลการศึกษาพบว่า  ปัญหาแท็กซี่ไทยที่ควรได้รับการแก้ไข  คือ  ความปลอดภัย, 
ลักษณะและคุณภาพในการให้บริการ  และราคา  ตามล าดับ  ซึ่งสอดคล้องกับล าดับความส าคัญของ
การใช้มาตรการการแก้ไขปัญหาแท็กซี่ไทยในส่วนของความต้องการพื้นฐานและเพิ่มเติม  นอกจากนี้
ความคิดเห็นโดยรวมนั้น  เห็นด้วยกับการน าแอพพลิเคช่ันในการเรียกรถแท็กซี่มาประยุกต์ใช้  และ
ควรลดหรือไม่ให้มีการเรียกแท็กซี่ในรูปแบบการโบกตามท้องถนน , ใบอนุญาตการประกอบการรถ
แท็กซี่ควรมีการจ ากัดและปรับให้อยู่ในรูปแบบผู้ประกอบการที่แท้จริง, อัตราค่าโดยสารในปัจจุบันมี
ความเหมาะสมแล้ว  แต่อาจจะมีการแบ่งโครงสร้างราคาเพิ่มเติม  เช่น  ช่วงเวลา  และคุณภาพ
บริการ, อุปกรณ์เพิ่มเติมที่ควรติดตั้ง  คือระบบ GPS และกล้องวงจรปิด, ระบบการตรวจสอบประวัติ
และประเมินการใหบ้รกิารของคนขับรถแท็กซี่ควรสร้างให้เป็นเป็นมาตรฐานเดียวกันทั้งระบบ  รวมถึง
ควรมีก ารอบรมการ ให้บริ ก ารที่ ดีอย่ า งต่ อ เนื่ อ งทั้ ง ในส่ วนของกรมขนส่ งทางบกและ
ผู้ประกอบการ  และควรเพิ่มบทลงโทษทั้งในส่วนของผู้ที่ เกี่ยวข้องทั้งคนขับรถแท็กซี่และ
ผู้ประกอบการ   
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PENPITCHA SRISAMATISOPON: THAI TAXI SERVICES DEVELOPMENT. ADVISOR: 
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Thai taxi services currently have the problems both quality's car and taxi 
driver including passenger's safety and over taxi fare's standard. They are caused from 
many factors such as the excess taxi supply. Moreover, the technology's 
development at present make the taxi operator needed to improve their services 
more competitive in quality standard. The objectives of this research are to study for 
thai taxi services and to suggest the method of development thai taxi services. Data 
were collected via the qualitative method from concerned literature review both in 
thai and foreign research papers. The aggregated data from this study were used for 
the in-dept interview with the key informants : the taxi operators, the mass 
transportation specialists  and the inspectation transport specialists together with the 
supplement opinions and attitude from taxi drivers and passengers. 

The results of this study was the thai taxi problems which should be 
resolved as follows the safety, the characteristics and quality of services and the 
price. They were conformed with the order significance of the remedial measures 
both the fundamental and the additional requirements. Futhermore, all informants 
agreed with the applied application to calling and suggested that should be reduce 
or not allow the hailing taxi in the street. The taxi operator licenses should be 
restricted with the additional rules and adjusted the form of taxi operator to the real 
operator. The taxi fare was suitable now but it should be divided the fare structure 
such as peak timing and the quality of services. The additional setting equipments 
were GPS system and security camera. The investigated taxi driver background and 
the appraisal taxi services after using should be set the same standard in the system. 
The educated course for good taxi services should be had in the land transportation 
department and the taxi operator with continuously. The penalty should be 
increased in concerned parties both taxi driver and taxi operator.   
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บทที่ 1  
บทน า 

1.1 ท่ีมาและความส าคัญ 

การเดินทางโดยรถแท็กซี่  เป็นรูปแบบการให้บริการขนส่งสาธารณะอย่างหนึ่งที่ขนส่ง
ผู้โดยสารแบบไม่ประจ าทาง  โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อสนองต่อความต้องการของลูกค้าที่หลากหลาย
และความสะดวกรวดเร็วในการเดินทางโดยสารเป็นหลัก  ในปัจจุบันรูปแบบการเรียกรถแท็กซี่นั้นมี
รูปแบบต่างๆ  เช่น  การโบกเรียกแบบปกติ, การโทรเรียกที่ศูนย์การให้บริการแท็กซี่  และการใช้
แอพพลิเคช่ันในการเรียกรถแท็กซี่  ต่อมาในยุคโลกาภิวัตน์นี้ได้มีการพัฒนาด้านเทคโนโลยีอย่าง
รวดเร็ว ท าให้ธุรกิจต้องมีการปรับตัวเพื่อให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงเหล่านี้ รวมถึงมีจ านวนการใช้
สมาร์ทโฟนและอินเทอร์เนตมากข้ึน  ทั้งในกลุ่มอาชีพและอายุที่มีความหลากหลายมากยิ่งข้ึน  
เนื่องจากมีการปรบัรปูแบบให้ใช้งานง่ายกับทุกคนและได้รับความนิยมเพิ่มข้ึน  ท าให้ธุรกิจต่างๆนั้นได้
ปรับกลยุทธ์จากการตลาดแบบออฟไลน์เป็นการตลาดแบบออนไลน์มากข้ึน  ซึ่งท าให้ข้อมูลข่าวสาร
ต่างๆสามารถส่งต่อได้อย่างรวดเร็วมากขึ้น  ดังนั้นจึงมีการพัฒนาแอพพลิเคช่ันใช้ในเชิงธุรกิจมากข้ึน 
เพื่อให้สามารถเข้าถึงผู้ใช้บรกิารได้สะดวกและตรงกับความต้องการมากยิ่งข้ึน  โดยในธุรกิจรถแท็กซี่ก็
ได้มีการน าแอพพลิเคช่ันมาใช้งานเช่นกัน  ซึ่งได้มีการประยุกต์ใช้เทคโนโลยี GPS มาใช้กับรถแท็กซี่ที่
น าเทคโนโลยีแอพพลิเคช่ันมาใช้ในการเรียกรถแท็กซี่   เพื่อใช้ช่วยในการระบุพิกัดรถแท็กซี่และการ
ค้นหาผู้โดยสารได้อย่างรวดเร็ว  โดยเป็นการใช้เทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการจับคู่ความต้องการที่มี
ความสอดคล้องกันทั้งในส่วนของผู้โดยสารและคนขับรถแท็กซี่  และได้พิจารณาถึงระยะทางของรถ
แท็กซี่กับผู้โดยสารที่ใกล้ที่สุด  จะเห็นได้ว่า  การน าแอพพลิเคช่ันมาใช้ในการให้บริการรถแท็กซี่นี้    
ท าให้เกิดประโยชน์ทั้งในส่วนของผู้โดยสารที่จะช่วยลดระยะเวลารอคอยรถแท็กซี่และคนขับรถแท็กซี่
ที่จะช่วยลดการว่ิงรถแท็กซี่เที่ยวเปล่าลงได้  ซึ่งแอพพลิเคช่ันที่ใช้กับการให้บริการรถแท็กซี่ในปัจจุบัน  
ได้แก่  Grab Taxi, Easy Thai, Uber และ All Thai Taxi  สามารถช่วยแก้ปัญหาการปฏิเสธ
ผู้โดยสารของคนขับรถแท็กซี่และเพิ่มความปลอดภัยให้กับผู้โดยสารได ้ โดยมีข้อมูลและรายละเอียด
ต่างๆในระบบที่ช่วยในการติดตามได้ง่าย  รวมถึงสามารถช่วยควบคุมคุณภาพในการให้บริการแท็กซี่
ได้ในระดับหนึ่ง  นอกจากนี้ยังมีระบบการประเมินคุณภาพหลังการใช้บริการรถแท็กซี่  เพื่อใช้เป็น
ข้อมูลในการปรับปรุงการให้บริการแท็กซี่ในครั้งต่อไปได้อีกด้วย  

ในส่วนของความพึงพอใจในการใช้บริการรถแท็กซีข่องผูโ้ดยสารในปัจจุบนัน้ัน  (อ้างอิงข้อมูล
ของกรมขนส่งทางบกในการส ารวจความพึงพอใจต่อการใช้บริการรถแท็กซี่ ตั้งแต่เดือนพฤษภาคม- 
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มถุินายน  พ.ศ.2554)  จากการส ารวจพบว่า  ประชาชนไดม้ีความพึงพอใจต่อการใช้บริการรถแท็กซี่
ในระดับปานกลาง (ร้อยละ 65.00)  และเมื่อพิจารณาในแต่ละด้าน  พบว่า  ความพึงพอใจของ
ประชาชนที่มีต่อรถแท็กซี่อยู่ในระดับปานกลางทกุด้าน  ยกเว้นในเรื่องมารยาทการขับรถของพนักงาน
ขับรถที่ประชาชนที่มีความพึงพอใจในระดับน้อย (ร้อยละ 58.80)  และนอกจากนี้ประชาชนได้มีความ
พึงพอใจสูงสุด  3  อันดับแรก  ดังนี้  ด้านความเย็นของเครื่องปรับอากาศ (ร้อยละ 67.40), ด้าน
สภาพตัวรถ  (ร้อยละ 65.80), และด้านการใช้บริการแท็กซี่ในภาพรวม  กับด้านความสะอาดภายใน
รถ (ร้อยละ 65.00) ดังข้อมูลตามตารางที่ 1.1 

ตารางที่ 1.1  สถิติการวัดความพึงพอใจต่อการบริการแท็กซี ่ ตั้งแต่เดือน พฤษภาคม-มิถุนายน  พ.ศ.
2554 

 

รายการ ค่าเฉลีย่ 

ส่วน
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ร้อย
ละ 

ระดับความ
พึงพอใจ 

1. การใช้บริการแท็กซี่ในภาพรวม 3.25 0.657 65.00 ปานกลาง 
2. สภาพตัวรถ 3.29 0.657 65.80 ปานกลาง 
3. ความสะอาดภายในรถ 3.25 0.721 65.00 ปานกลาง 
4. ความเย็นของเครื่องปรับอากาศ 3.37 0.733 67.40 ปานกลาง 
5. กิริยาวาจาของพนกังานขับรถ 3.04 0.792 60.80 ปานกลาง 
6. มารยาทการขับรถของพนักงานขับรถ 2.94 0.729 58.80 น้อย 

 ที่มา  กลุ่มสถิติการขนสง่  กองแผนงาน  กรมขนสง่ทางบก 
 

จากนโยบายการเพิ่มจ านวนรถแท็กซี่ได้อย่างเสรีและข้อจ ากัดของผู้ประกอบการแท็กซี่ ใน
ปัจจุบันน้ันยังไม่มีความเข้มงวดเท่าที่ควร  ซึ่งท าให้มี่ปริมาณรถแท็กซี่มากกว่าคนขับรถแท็กซี่จ านวน
มาก  ดังนั้นผู้ประกอบการแท็กซี่จึงต้องลดมาตรฐานในการรับสมัครคนขับรถแท็กซี่ลง  เช่น  ไม่มีการ
ตรวจสอบประวัติมากเท่าที่ควร  เป็นต้น  เพื่อไม่ให้สูญเสียผลประโยชน์ในด้านค่าเช่า  และมีการท า
โปรโมช่ันต่างๆ  เพื่อใช้จูงใจให้คนขับรถแท็กซี่เลือกมาขับรถกับอู่รถแท็กซี่ของตนมากข้ึน  ซึ่งจาก
สาเหตุน้ีได้ก่อให้เกิดปัญหาในคุณภาพการให้บริการแท็กซี่ต่างๆตามมา  โดยเฉพาะปัญหาที่เกิดจาก
คนขับรถแท็กซี่และท าให้เกิดภาพลักษณ์ที่ไม่ดีต่อธุรกิจแท็กซี่โดยรวม  และจากข้อมูลในตารางที่ 1.2  
จะเห็นได้ว่ามีการเพิ่มจ านวนรถแท็กซี่ในปี พ.ศ.2555-พ.ศ.2556  แต่ในปี พ.ศ.2557-พ.ศ.2558  มี
ปริมาณรถแท็กซี่จ านวนลดลง  เนื่องจากปริมาณรถแท็กซี่ในปัจจุบันมีมากเกินไปเมื่อเทียบกับจ านวน
ใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ  ในปี พ.ศ.2558  ซึ่งมีใบอนุญาตจ านวน 129,972 ฉบับ  (อ้างอิง
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ข้อมูลจ านวนใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ  ณ วันที่ 30 กันยายน พ.ศ.2558) โดยรถแท็กซี่ 1 คัน  
สามารถขับได้ 2 กะ ซึ่งต้องมีใบอนุญาตขับข่ีโดยประมาณ 2 แสนคัน  จึงจะท าให้รถแท็กซี่ให้บริการ
ได้ทั้งหมด  ประกอบกับสภาวะเศรษฐกิจไม่ค่อยดี  ท าให้มปีริมาณรถแท็กซี่ลดลง  นอกจากนี้แนวโน้ม
การเพิ่มของรถแท็กซี่ส่วนบุคคลมีเพิ่มข้ึน  ซึ่งตรงข้ามกับนิติบุคคลที่มีแนวโน้มค่อนข้างคงที่หรือลดลง  
เนื่องจากป้ายทะเบียนรถแท็กซี่หมดอายุ ดังนั้นในปัจจุบันมีปริมาณรถแท็กซี่มากเกินความต้องการที่
จะใช้จริง  และเป็นสาเหตุหนึ่งที่ท าให้คุณภาพในการให้บริการรถแท็กซี่มีระดับที่ลดลง 

ตารางที่ 1.2  แสดงจ านวนรถแทก็ซี่ทีจ่ดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร สะสมถึงวันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ.
2558   

ปี พ.ศ. 2554 2555 2556 2557 2558 

ปริมาณรถแท็กซี ่(คัน) 101,901 
107,204 
(+5.2%) 

111,860 
(+4.3%) 

109,422  
(-2.1%) 

100,200  
(-0.8%) 

ที่มา  ฝ่ายส านักการขนสง่ผูโ้ดยสาร  กรมขนสง่ทางบก 
 
นอกจากนีจ้ากข้อมูลปัญหาการร้องเรียนแท็กซี่ไทยในปัจจุบันนั้นพบว่า  สาเหตุหลักเกิดจาก

คนขับรถแท็กซี่เป็นหลัก  ซึ่งจะส่งผลต่อความพึงพอใจในการใช้บริการและการเลือกใช้บริการรถ
สาธารณะอีกด้วย  จากข้อมูลกรมขนส่งทางบกในตารางที่ 1.3 และรูปที่ 1.1  พบว่า  จ านวนการ
ร้องเรียนรถแท็กซี่ผ่านศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารสาธารณะ  ระหว่างเดือนตุลาคม พ.ศ.2556-กันยายน 
พ.ศ.2557  และระหว่างเดือนตุลาคม พ.ศ.2557-กันยายน พ.ศ.2558  พบว่า  ปัญหาการร้องเรียน
แท็กซี่  5  อันดับแรก  คือ  การปฏิเสธไม่รับผู้โดยสาร, ผู้ประจ ารถแสดงกิริยาวาจาไม่สุภาพ, ไม่ส่ง
ผู้โดยสารตามที่ตกลงกัน, ขับรถประมาท  น่าหวาดเสียว และไม่ใช้มาตรค่าโดยสารตามล าดับ และ
จากการเปรียบเทียบพบว่าข้อมูลการร้องเรียนระหว่างเดือนตุลาคม พ.ศ.2556-กันยายน พ.ศ.2557  
มีปริมาณเพิ่มข้ึน 47.81%  เนื่องจากกรมขนส่งทางบกได้มีการขยายช่องทางการร้องเรียนของศูนย์
คุ้มครองผู้โดยสารรถสาธารณะเพิม่ขึ้นเปน็ 10 ช่องทาง  เช่น  โทรศัพท์สายด่วน 1584, ระบบ Social 
Media และแอพพลิเคช่ัน DLT Check-in เป็นต้น  รวมถึงมีการปรับปรุงระบบการให้บริการอย่าง
ต่อเนื่องและการรายงานผลติดตามการร้องเรียนกลับไปยังผู้ร้องเรียน  ท าให้ผู้ร้องเรียนมีความมั่นใจ
ว่าเจ้าหน้าที่ได้ตรวจสอบข้อมูลและด าเนินการหลังจากมีการร้องเรียนไป  นอกจากนี้ได้มีการลงโทษ
ตามมาตรการและข้อบังคับต่างๆ เป็นล าดับข้ัน  เช่น  การปรับ, การตักเตือน, การพักใช้และเพิกถอน
ใบอนุญาตผู้กระท าความผิด เป็นต้น  ดังนั้นจ านวนการร้องเรียนเพิ่มข้ึนน้ีเกิดจากประสิทธิภาพในการ
ให้บริการของศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารรถสาธารณะดีข้ึน   
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ตารางที่ 1.3  แสดงประเด็นข้อหาการร้องเรียนมากที่สุด 5 อันดับแรก  ตั้งแต่เดือนตลุาคม พ.ศ.   
  2556-กันยายน พ.ศ.2557  และเดอืนตุลาคม พ.ศ.2557-กันยายน พ.ศ.2558   

No. เรื่องร้องเรียน 
ต.ค.56-

ก.ย.57 

ต.ค.57-

ก.ย.58 

การ
เปลี่ยนแปลง 

(%) 

1 ปฏิเสธรบัผู้โดยสาร 12,511 22,203 77.47% 

2 ผู้ประจ ารถแสดงกิริยาวาจาไมสุ่ภาพ 4,640 6,190 33.41% 

3 ไม่ส่งผู้โดยสารตามที่ตกลงกัน 3,385 3,998 18.11% 

4 ขับรถประมาท น่าหวาดเสียว 3,928 4,587 16.78% 

5 ไม่ใช้มาตรค่าโดยสาร 2,418 3,202 32.42% 

 

จ านวนเรื่องรอ้งเรียนทัง้หมด 33,718 49,840 47.81% 

   ที่มา  ฝ่ายกองตรวจการ  กรมขนสง่ทางบก 

รูปที่ 1.1  กราฟแสดงประเด็นข้อหาการร้องเรียนมากที่สุด 5 อันดับแรก  ตั้งแต่เดือน  ตุลาคม พ.ศ.
2556-กันยายน พ.ศ.2557  และเดือนตลุาคม พ.ศ.2557-กันยายน  พ.ศ.2558   

ที่มา  ฝ่ายกองตรวจการ  กรมขนสง่ทางบก 
 

เนื่องจากในปัจจุบันแท็กซี่ไทยยังคงมีปัญหาหลายประการ  เช่น  คนขับแท็กซี่ปฏิเสธ
ผู้โดยสาร, ให้บริการด้วยรถที่มีสภาพต่ ากว่าเกณฑ์มาตรฐาน, มีปัญหาเกี่ยวกับการโกงมิเตอร์,  
คนขับรถแท็กซี่พูดจาไม่สุภาพกับผู้โดยสาร, ขับรถโดยประมาท  ตลอดจนปัญหาเรื่องสภาพรถแท็กซี่  
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จึงเกิดแนวคิดในการน าเทคโนโลยีมาใช้ในการพัฒนาด้านต่างๆ ผ่านการใช้แอพพลิเคช่ันและแนวโน้ม
สังคมที่มีการใช้สื่อออนไลน์มากข้ึน  ท าให้การตลาดแท็กซี่ผา่นสื่อแอพพลิเคช่ันมีแนวโน้มที่จะมีการใช้
บริการมากข้ึนอีกในอนาคต  และจากการที่มีรูปแบบการให้บริการที่หลากหลายมากข้ึน   และมี
ช่องทางในการควบคุมมาตรฐานคนขับรถแท็กซี่ที่ชัดเจนมากข้ึน  รวมถึงมีการพัฒนาธุรกิจการ
ให้บริการเพื่อสงัคมส าหรบัรถแท็กซี ่ ซึ่งไม่ได้มีเป้าหมายผลก าไรสูงสุดเป็นหลัก  แต่เป็นแนวคิดในการ
ท าให้ชีวิตของคนขับแท็กซี่ดีข้ึน  เมื่อคนขับรถแท็กซี่ได้รับค่าตอบแทนที่เหมาะสม  ผู้โดยสารได้ใช้
แท็กซี่ได้สะดวกและปลอดภัยมากข้ึน  และบริษัทก็ได้รับผลตอบแทนเช่นกัน ซึ่งท าให้ทุกฝ่ายได้รับ
ผลประโยชน์ร่วมกัน  รวมถึงระดับความพึงพอใจโดยรวมในการบริการแท็กซี่ก็สูงข้ึนเช่นกัน            
ในปัจจุบันระบบการขนส่งรถสาธารณะในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร  ได้มีการพัฒนาหลายรูป
แบบอย่างต่อเนื่องและเน้นการพัฒนาการเดินทางที่สามารถเช่ือมต่อกันได้หลายรูปแบบ  โดยรัฐบาล
ได้มีโยบายการพัฒนาโครงสร้างการขนส่งพื้นฐานด้านต่างๆ ให้ครอบคลุมมากยิ่งข้ึน  เช่น  โครงการ
รถไฟฟ้าเพิ่มเติมในส่วนต่อขยายต่างๆ ในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร, โครงการระบบขนส่งทางรถไฟ
เช่ือมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ในส่วนต่อขยายช่วงพญาไท-ดอนเมือง (Airport Rail Link), การ
พัฒนาระบบตั๋วร่วม  ที่สามารถน ามาใช้กับระบบขนส่งสาธารณะระบบราง  ได้แก่   รถไฟฟ้า BTS, 
รถไฟฟ้าใต้ดิน MRT และรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตลิงค์  และการพัฒนาโครงข่ายถนนในเขต
กรุงเทพมหานคร  เป็นต้น   โดยมีวัตถุประสงค์หลัก  คือ  เพื่ออ านวยความสะดวกสบายให้แก่
ประชาชนและยกระดับการขนส่งรถสาธารณะของประเทศให้ได้มาตรฐานมากยิ่งข้ึน  ซึ่งจะเป็นปัจจัย
เกื้อหนุนจูงใจให้นักท่องเที่ยวและนักเดินทางเกิดความประทับใจในความสะดวก, รวดเร็ว  และเป็น
ทางเลือกในการเลอืกใช้บรกิาร  รวมถึงการลดปริมาณการใช้รถส่วนบุคคล  ซึ่งจะช่วยในการแก้ปัญหา
การจราจรที่ติดขัดได้อีกด้วย  จากการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนที่ครอบคลุมในพื้นที่กรุงเทพมหานคร
ที่กล่าวมานั้น  ท าให้ในอนาคตมีแนวโน้มความต้องการใช้รถแท็กซี่ของผู้โดยสารลดลง  และความ
ต้องการใช้รถแท็กซี่จะมีระยะทางที่สั้นลง  โดยอาจจะเป็นเพียงตามจุดเช่ือมต่อในจุดปลายทางของ
ระบบขนส่งมวลชนไปยังสถานที่ต่างๆ เช่น บริเวณรถไฟฟ้าไปยังห้างสรรพสินค้า  หรือสถานที่ท างาน  
เป็นต้น   

ดังนั้นผู้ประกอบการรถแท็กซี่จึงต้องหาแนวทางการพัฒนารูปแบบการให้บริการ  โดยใช้
เทคโนโลยีต่างๆที่ทันสมัยเข้ามาช่วยในการพัฒนาและยกระดับมาตรฐานในการให้บริการแท็กซี่ไทย  
รวมถึงต้องปรับเปลี่ยนลักษณะรูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ในอนาคต  เพื่อให้สอดคล้องต่อ
สถานการณ์ที่เปลี่ยนไป  โดยในสถานการณ์ปัจจุบันน้ันได้มีการแข่งขันเชิงธุรกิจในภาคการให้บริการ
รถแท็กซี่มากข้ึน ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อผู้โดยสารโดยตรง  ทั้งในด้านการปรับปรุงรูปแบบการ
ให้บริการ, การก าหนดมาตรฐานการให้บริการ  และความปลอดภัยในการใช้บริการมากยิ่งข้ึน    
นอกจากนี้ได้มีแนวทางการปรับปรุงการให้บริการแท็กซี่ด้านต่างๆมากข้ึน  เช่น การใช้มาตรการ
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กฎหมายต่างๆในการควบคุมการให้บริการแท็กซี่ที่เข้มงวด, การฝึกอบรมทักษะภาษาอังกฤษให้
คนขับรถแท็กซี่, การคัดเลือกคนขับรถจากเจ้าของอู่แท็กซี่ รวมถึงการน าแอพพลิเคช่ันมาประยุกต์ใช้
เรียกรถแท็กซี่  เป็นต้น  

1.2 วัตถุประสงค์งานวิจัย 

 1. เพื่อศึกษาการให้บริการแท็กซี่ไทยในสถานการณ์ปัจจุบัน รวมถึงปัญหาและอุปสรรคต่างๆ
ในการพัฒนาระบบแท็กซี่ไทย 

 2. เพื่อศึกษาและเสนอแนวทางการพัฒนาระบบแท็กซี่ไทย  ให้มีระดับมาตรฐานการ
ให้บริการที่ใกล้เคียงกับมาตรฐานสากล 

1.3 ขอบเขตงานวิจัย  

 การวิจัยเรื่อง  “การศึกษาแนวทางการพัฒนาระบบแท็กซี่ไทย” เป็นงานวิจัยเชิงประยุกต์ 
(Applied Research)  ซึ่งมีลักษณะการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยใช้ข้อมูลจาก
เอกสารเป็นหลัก  (Documentary Study)  และใช้ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้องเป็นข้อมูล
เสริมเพื่อให้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น  เพื่ออธิบายเพิ่มเติมในการให้บริการแท็กซี่ไทยในปัจจุบัน  ทั้งในประเภท
ส่วนบุคคล  และสหกรณ์แท็กซี่ ทั้งในรูปแบบการใหเ้รยีกแท็กซีแ่บบโบกรถ, ศูนย์วิทยุแท็กซี่  และการ
ใช้แอพพลิเคช่ัน  จากผู้ให้ข้อมูลหลัก  คือ  ผู้ประกอบการอู่รถแท็กซี่, นักวิชาการจากฝ่ายส านักการ
ขนส่งผู้โดยสาร  กับนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการ และมุมมองของคนขับรถแท็กซี่และผู้โดยสารมา
ประกอบการวิเคราะห์ข้อมูล  เพื่อให้ได้เนื้อหาที่มีมุมมองต่างๆครอบคลุมมากยิ่งข้ึน 

1.4  ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

       1. ทบทวนรายงานศึกษาการด าเนินงานวิจัยที่เกี่ยวข้องในการให้บริการรถสาธารณะและ
งานวิจัยที่เกี่ยวกับรถแท็กซี่  ทั้งในและต่างประเทศ 
       2. ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับสาเหตุและปัจจัยต่างๆที่มีผลต่อการให้บริการของรถแท็กซี่เพื่อท าการ
พัฒนาการปรับปรุงการให้บริการ  เพื่อน ามาเป็นข้อเสนอแนะรูปแบบการให้บริการแท็กซี่ที่เหมาะสม 
      3. สรุปประเด็นปัญหาและข้อเสนอแนะต่างๆที่ช่วยในการยกระดับมาตรฐานแท็กซี่ไทยให้สูงข้ึน 
      4. น าแนวทางการพัฒนาระบบรถแท็กซี่ที่ได้จากการศึกษางานวิจัยต่างๆ มาใช้ในการสอบถาม
กับผู้ประกอบการอู่รถแท็กซี่และผู้เช่ียวชาญถึงความเป็นไปได้และข้อจ ากัดในการน ามาใช้จริง   
      5. วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ, บันทึกผล และเสนอแนะ 
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1.5 ประโยชน์ของงานวิจัย 

        1. ท าให้ทราบถึงปัจจัยทีม่ีผลต่อการเลอืกใช้บริการของรถแท็กซี่ทัง้ในรูปแบบการโบกเรียกตาม
ท้องถนน, ศูนย์วิทยุ  และการใช้แอพพลิเคช่ันในสถานการณ์ปัจจุบัน 
        2. ท าให้ทราบแนวทางในการปรับปรุงพัฒนาระบบการให้บริการรถแท็กซี่ให้มีประสิทธิภาพ
มากยิ่งข้ึน  โดยให้สอดคล้องกับความต้องการของผู้โดยสาร, ผู้ประกอบการแท็กซี่ และนโยบายของ
ภาครัฐที่เกี่ยวข้อง 
       3. เพื่อเป็นประโยชน์ส าหรับผู้ประกอบการแท็กซี่ โดยสามารถน าข้อมูลในงานวิจัยนี้ไปใช้
ประกอบการตัดสินใจและปรับปรุงการให้บริการของธุรกิจแท็กซี่ต่อไป 

1.6 ค าศัพท์เฉพาะ 

      1. แอพพลิเคช่ัน (Application) หมายถึง โปรแกรมซอฟแวร์ที่ถูกพัฒนาข้ึนเพื่อใช้งานบนมือถือ  
หรือแท็บเล็ต ที่ใช้ระบบปฏิบัติการ Android  และiOS  ซึ่งมีทั้งแอพพลิเคช่ันที่สามารถดาวโหลดฟรี
และเสียค่าใช้จ่าย  ซึ่งแอพพลิเคช่ันที่ใช้แพร่หลายในธุรกิจแท็กซี่  ได้แก่  Grab Taxi, Easy Taxi, 
Uber, Uber X และ All Thai Taxi 
      2. คุณภาพ (Quality) หมายถึง  ความสามารถของสินค้าหรือบริการ  ที่สามารถตอบสนองความ
ต้องการตามที่ลูกค้าคาดหวังได้ 
      3. การให้บริการลูกค้า (Customer Services) หมายถึง  การสร้างความสัมพันธ์กับลูกค้าและ
ตลาด  หรือกลุ่มที่เกี่ยวข้องกบับรษัิทกลุม่อืน่ๆ  เพื่อให้แน่ใจว่าจะเกิดความสัมพันธ์ระยะยาวที่ทุกฝ่าย
ต่างก็ได้รับประโยชน์ร่วมกัน  และเพื่อเป็นการช่วยเสรมิสร้างการท างานของสว่นประสมทางการตลาด 
      4. อรรถประโยชน์ (Utility)  หมายถึง  ความสามารถหรือคุณสมบัติของสนิค้าและบรกิารใดๆ  ที่
ช่วยตอบสนองความต้องการหรือความจ าเป็นของมนุษย์  ณ  เวลาใดเวลาหนึ่ง 
      5. ประสิทธิภาพ (Efficiency) หมายถึง  ภาวะที่ท าให้เกิดความส าเร็จ หรือความสามารถที่ท าให้
เกิดผลในงาน 
      6.  OTP (One time Password)  หมายถึง  รหัสผ่านที่ใช้ครั้งเดียว โดยผู้ให้บริการระบบ
น ามาใช้ก ากับรายการของสมาชิก เพื่อเพิ่มความปลอดภัยในการใช้งาน โดยท าการส่งรหัส OTP ไปที่
โทรศัพท์มือถือของสมาชิก  
      7. Ridesourcing  หมายถึง  การให้บริการแท็กซี่ที่ให้ผู้โดยสารสามารถเรียกใช้บริการได้
ตลอดเวลาผ่านการใช้แอพพลิเคช่ันทางมือถือ  โดยระบบจะค้นหารถแท็กซี่ที่ใกล้ผู้โดยสารมากที่สุด  
และหลังจากที่คนขับรถแท็กซี่กดรับงานแล้ว  ผู้โดยสารจะสามารถทราบข้อมูลที่ตั้งของรถแท็กซี่และ
ระยะเวลาในการมาถึงโดยประมาณ 
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     8. Sharing economy  หมายถึง ระบบของเศรษฐกิจและสังคมซึ่งท าให้เกิดการร่วมกันเข้าถึง
การบริโภคสินค้าและบริการตลอดจนข้อมูลข่าวสาร หัวใจส าคัญของระบบเศรษฐกิจนี้ก็คือเทคโนโลยี
สารสนเทศซึ่งอ านวยให้เกิดการร่วมกันใช้หรือแบ่งปันส่วนที่เหลืออยู่และไม่ได้ใช้ (Excess capacity) 
ของหลายสิ่งที่อยู่รอบตัว 
     9. อุปสงค์ซ่อนเร้น (Latent Demand) คือ ความต้องการของผู้บริโภคที่ซ้อนเร้นอยู่ภายใน
จิตใจ  โดยที่ผลิตภัณฑ์หรือสินค้าในท้องตลาดไม่สามารถตอบสนองความต้องการนี้ได้ เช่นรถที่ใช้
พลังงานน้อยๆ มากกว่าที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน ดังนั้นหน้าที่ของฝ่ายตลาดก็คือ ต้องประเมินขนาด และ
ศักยภาพตลาดของผู้บริโภคในกลุ่มซอ่นเรน้  และพัฒนาผลิตภัณฑ์สร้างผลติภัณฑ์เพื่อตอบสนองความ
ต้องการได ้
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บทที่ 2  
วรรณกรรมและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีท่ีใช้ในการศึกษา 

 ในการศึกษาการประเมินปัจจัยและทางเลือกในการก าหนดรูปแบบการให้บริการแท็กซี่ที่
เหมาะสม  ได้มีการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  ซึ่งได้น าเสนอทฤษฎี  แนวคิด  
เอกสารวิชาการทั้งในและต่างประเทศที่ได้ศึกษา  โดยมีรายละเอียดดังนี ้

2.1.1 แนวคิดเก่ียวกับการบริการขนส่ง 

2.1.1.1  ความหมายและลักษณะท่ัวไปของการขนส่ง 

การขนส่ง  คือ  กิจกรรมในการเคลื่อนย้ายสินค้า  หรือบุคคลจากสถานที่หนึ่งไปยัง
อีกสถานที่หนึ่ง  ซึ่งมีองค์ประกอบที่ส าคัญ  4  ประการ  คือ  เส้นทาง (The Way), พาหนะ 
(The Vehicle), สถานี (The Terminal)  และผู้ประกอบการ (The Carrier)  โดยการขนส่ง
ผู้โดยสาร  จะประกอบด้วยลักษณะส าคัญ 2 ประการ  คือ เป็นกิจกรรมที่ต้องมีการ
เคลื่อนย้ายบุคคลจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง  และเป็นการเคลื่อนย้ายที่ต้องเป็นไปตามความ
ประสงค์ของบุคคลผูท้ี่ต้องการขนสง่     ซึ่งต้องอาศัยการวางแผนและจดัการบริการขนส่งที่ดี   

นอกจากนี้การขนส่งเป็นอุตสาหกรรมการบริการประเภทหนึ่งที่ลูกค้าจะต้องใช้
ความรู้สึกและจิตใจในการวัดความพึงพอใจของบริการที่จัดหาให้ในแต่ละครั้ง  โดยสามารถ
แบ่งออกเป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ  คือ  แบบกึ่งบริการและกึ่งสินค้า (Semi Service) กับแบบ
บริการอย่างเดียว (Pure Service) ซึ่งอุตสาหกรรมบริการที่เฉพาะมีลักษณะ 4  ประการ  
คือ  ไม่สามารถจับต้องได้ (Intangibility), มีลักษณะที่แตกต่างกันในการให้บริการแต่ละครั้ง  
(Heterogeneity), ไม่สามารถแยกการบริการออกจากตัวผู้ให้บริการได้  (Inseperability)  
และไม่คงทน  (Perishability and Timeliness)   

อรรถประโยชน์ที่เกิดจากการขนส่ง  หมายถึง  ความสามารถหรือคุณสมบัติของ
สินค้าและบริการใดๆในการตอบสนองความต้องการของมนุษย์ที่เกิดข้ึนได้  เพราะมีการ
เคลื่อนย้ายสินค้าและบริการต่างๆ จากที่แห่งหนึ่งไปยังอีกที่อีกแห่งหนึ่งตามความต้องการ
ของมนุษย์โดยใช้เครื่องมือหรืออุปกรณ์  ซึ่งแบ่งได้เป็น 4 ด้าน  คือ  เวลา, สถานที่, รูปแบบ  
การครอบครองกรรมสิทธ์ิ  
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        2.1.1.2 คุณลักษณะอุปสงค์การเดินทาง (Passenger Demand Characteristics)   

  ไชยยศ  ไชยมั่นคง  และมยุขพันธ์ุ  ไชยมั่นคง (2552)  ได้กล่าวว่า  โดยทั่วไป
 วัตถุประสงค์การเดินทางของผู้โดยสาร  มีหลายอย่าง  เช่น  เพื่อธุรกิจ, เพื่อการท่องเที่ยว, 
 เพื่อธุรกิจส่วนตัว  เป็นต้น  ซึ่งจะมีคุณลักษณะอุปสงค์การเดินทาง  ดังนี้ 

1) ปลายทางการเดินทาง (Destination) : ความต้องการไปถึงปลายทางโดยใช้เวลา
น้อยและค่าใช้จ่ายไม่สูง 

2) ตารางการเดินทางและความรวดเร็ว (Schedules and Speed) : ตารางการ
เดินทางที่สอดคล้องกับความต้องการของผูโ้ดยสารเป็นปจัจยัส าคัญในการเลอืกใช้บรกิาร  ซึ่ง
ข้ึนอยู่กับวัตถุประสงค์ของการเดินทาง 

3) ค่าใช้จ่าย (Cost) : ค่าใช้จ่ายการเดินทาง  ซึ่งประกอบด้วย  ค่าโดยสารและ
ค่าใช้จ่ายอื่น  โดยผู้เดินทางจะใช้ประกอบการเลือกรูปแบบการขนส่งและก าหนดเวลา
เดินทาง 

4) อุปกรณ์ขนส่ง (Equipment) : ยานพาหนะขนส่งเป็นปัจจัยที่จูงใจให้ผู้โดยสารมี
ความต้องการเดินทาง  โดยปัจจัยที่มีความส าคัญต่อการใช้บริการ  ได้แก่  ความสะอาดและ
ความเช่ือถือได้ของตัวยานพาหนะ 

5) ความบันเทิงและการดูแล (Entertainment and Attention) : ระดับความ
ต้องการความรื่นรมย์ของผู้โดยสารแปรผันตามค่าใช้จ่ายการเดินทาง  ซึ่งข้ึนอยู่กับความรู้สึก
นึกคิดและความสามารถในการจ่ายเงินค่าเดินทาง 

6) สถานี (Terminals) : สถานที่ที่ผู้เดินทางใช้ข้ึนยานพาหนะและลงจาก
ยานพาหนะ  ซึ่งจ าเป็นต้องตั้งในท าเลที่เดินทางไป – มาได้สะดวก, สะอาด  และปลอดภัย  
มีระบบขนย้ายสัมภาระที่มีประสิทธิภาพ  รวมทั้งการเช่ือมต่อกับรูปแบบการขนส่งอื่น 

7) การร้องเรียนและประสบการณ์ (Complaints and Experiences) : ผู้บริโภคจะ
รับรู้การบริการก็ต่อเมื่อได้ใช้บริการแล้วความรู้สึกและรับรู้ว่า  ชอบหรือไม่ชอบ  ซึ่งจะ
แสดงออกด้วยการชมเชยหรือร้องเรียน และประสบการณ์  โดยจะเป็นปัจจัยตัดสินใจการใช้
บริการหรือเปลี่ยนไปใช้บริการของคู่แข่งหรือการขนส่งรูปแบบอื่น 

8) บทบาทของบริษัทท่องเที่ยว (Role of Travel Agent) : บริษัทท่องเที่ยวท า
หน้าที่เป็นคนกลางระหว่างผู้โดยสารกับผู้รับขน  โรงแรมและอื่นๆ  ในเรื่องการให้ข้อมูลกับ
ลูกค้าเกี่ยวกับเส้นทางเดินทางที่ประหยัดและรวดเร็ว  รวมทั้งบริการจองตั๋วเครื่องบิน  และ
โรงแรม 
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การขนส่งผู้โดยสาร  เป็นการบริการขนส่งที่ต้องตอบสนองกับความต้องการของ
บุคคล  ซึ่งมีรูปแบบที่ไม่แน่นอน  ข้ึนอยู่กับทัศนคติและความพึงพอใจส่วนบุคคลในด้านต่างๆ 
เช่น  ยานพาหนะ, เส้นทางการเดินทาง, บุคลากร  รวมถึงสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆที่ช่วย
ให้การขนส่งมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

2.1.2 แนวคิดเก่ียวกับการปรบัปรุงประสิทธิภาพในการขนส่ง 

  2.1.2.1 ประสิทธิภาพและตัวชี้วัดท่ีส าคญั  (Efficiency of Transportation and Key 
Performance) 

  ค านาย  อภิปรัชญาสกุล (2550)  ได้กล่าวถึงประสิทธิภาพในการขนส่ง  ไว้ดังนี้  ใน
 การพัฒนาการขนส่งให้มีคุณภาพ, มาตรฐาน  และประสิทธิภาพมากที่สุด  เพื่อให้ผู้ใช้บริการ
 มีความพึงพอใจสูงสุดน้ัน  ต้องมีตัวช้ีวัดประสิทธิภาพที่ส าคัญ  ดังต่อไปนี้ 

1) ความรวดเร็ว (Speed) : ความสามารถที่จะท าให้สินค้าและบริการไปสู่ตลาดได้
อย่างรวดเร็ว  ทันต่อเวลา, ทันต่อความต้องการ  และสามารถรักษาคุณภาพของสินค้าและ
บริการ 

2) ความประหยัด (Economy) : ความประหยัดในด้านต้นทุนของการขนส่ง (ผู้
ให้บริการขนส่ง) และราคาค่าบริการ (ผู้ใช้บริการขนส่ง) 

3) ความปลอดภัย (Safety) : ความปลอดภัยของผู้โดยสาร, ความปลอดภัยจากการ
สูญเสียหรือเสียหายของสินค้าและบริการ  รวมถึงความปลอดภัยด้านอุปกรณ์ต่างๆที่ใช้ใน
การขนส่ง 

4) ความสะดวกสบาย (Convenient) : ความสะดวกสบายของผู้โดยสารในการ
เดินทาง  หรือการขนส่งสินค้า  โดยอุปกรณ์ในการอ านวยความสะดวกสบาย  จะต้องอยู่ใน
สภาพที่สมบูรณ์และพร้อมใช้ 

5) ความแน่นอนเช่ือถือได้และตรงต่อเวลา (Certainty and Puntuality) : ความ
แน่นอนในการก าหนดเวลาในการเดินทาง, เช่ือถือได้  และตรงต่อเวลา  สามารถท าตาม
ระยะเวลาที่ก าหนดได้  

ในการพิจารณาว่าการขนส่งในแต่ละครั้งมีประสิทธิภาพมากน้อยเพียงใด  ผู้
พิจารณาจะต้องทราบถึงวัตถุประสงค์และปัจจัยแวดล้อมของผู้ใช้บริการการขนส่งในแต่ละ
ครั้ง  เนื่องจากความส าคัญของแต่ละหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการวัดประสิทธิภาพก็มีลักษณะ
แตกต่างกันออกไป  
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2.1.2.2 การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีการขนส่ง 

เทคโนโลยีการขนส่ง  เป็นการพัฒนารูปแบบการขนส่งวิธีหนึ่งที่ช่วยปรับปรุงแก้ไข
ให้คุณภาพและประสิทธิภาพการขนส่งที่ดีข้ึนอย่างต่อเนื่อง  โดยมีวัตถุประสงค์หลัก คือ  เพื่อ
ช่วยลดเวลาในการขนส่ง, ประหยัดค่าใช้จ่ายในการขนส่ง  และความปลอดภัยในการขนส่ง  
ดังนั้นในการเลือกเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ในการขนส่งนั้น จะต้องค านึงถึงความเหมาะสมใน
การใช้งานจริงและสอดคล้องกับสภาพแวดล้อมที่ เปลี่ยนไป  โดยเทคโนโลยีที่น ามา
ประยุกต์ใช้ในการขนส่งปัจจุบัน  มีดังนี้ 

1) ระบบ GPS (Global Positioning System)  เป็นระบบที่ใช้ในการบอก
ต าแหน่งของที่อยู่ของคนหรือสิ่งของบนโลก   โดยระบบ GPS จะใช้เทคโนโลยีของดาวเทียม
ที่จะเป็นเครื่องมอืในการพิจารณาหาจดุพิกัดบนโลก  โดยใช้พิกัดตัวเลขของละติจูดและลองติ
จูด  โดยอุปกรณ์เครื่องรับสัญญาณดาวเทียม (GPS Receiver) นั้น  จะท างานโดยใช้
ดาวเทียมที่อยู่เหนือพื้นโลกตั้งแต่ 3 ดวงข้ึนไปในเวลาเดียวกัน  เพื่อที่จะได้ระบุพิกัดต าแหน่ง
ของสิ่งต่างๆ  และโดยระดับความความแม่นย าจะข้ึนอยู่กับจ านวนดาวเทียม   

การท างานของระบบ GPS จะเริ่มจากดาวเทียมค้นหาความเคลื่อนไหว, ต าแหน่ง
และข้อมูลพิกัดต่างๆของรถผ่านชุดอุปกรณ์ GPS  และจากนั้นชุดอุปกรณ์ GPS จะส่ง
สัญญาณไปยังโครงข่ายสัญญาณโทรศัพท์  ไร้สายตามระบบโทรคมนาคม  และสัญญาณนี้ถูก
แปลงและส่งข้อมูลผ่านระบบ Internet ไปยังส่วนควบคุมของบริษัทผู้ให้บริการ  จากนั้นจะ
ส่งข้อมูลผ่านระบบ Internet ไปยังเครื่องแม่ข่ายของลูกค้า (Customer Server) เพื่อเก็บ
ข้อมูลที่จ าเป็นในการวิเคราะห์บางส่วน โดยลูกค้าสามารถเข้าไปติดตามสถานะของการขนส่ง
ของตนเองได้โดยผ่าน Internet ด้วยการล็อกอิน (Login) เข้าสู่เว็บไซต์ของผู้ให้บริการ GPS 
โดยตรงทั้งจากเครื่องคอมพิวเตอร์ หรือโทรศัพท์มือถือ  

คุณสมบัติอุปกรณ์ GPS ในการติดตามยานพาหนะระบบเรียลไทม์  มีดังนี้  สามารถ
ทราบและติดตามได้ทันทีว่ายานพาหนะอยู่ที่ไหน  โดยไม่ต้องผ่านอินเทอร์เนต, มีเสถียรภาพ
สูงและแม่นย า, ใช้งานง่าย, ระบบไม่ยุ่งยาก  สามารถจ ากัดความเร็วของพนักงานขับรถได้  
ให้ข้อมูลการใช้ความเร็วตลอดการเดินทาง , สามารถก าหนดให้ส่งพิกัดสถานที่รถจอดเป็น
ระยะเวลา  หรือเป็นกิโลเมตรได้  และสามารถก าหนดช่ือสถานที่  ต าแหน่งที่รถหยุด  
ก าหนดสัญลักษณ์บนแผนที่  เพื่อใช้ในการสร้างฐานข้อมูลด้านสถานที่  เป็นต้น   

2) แอพพลิเคชั่นมือถือ (Mobile Application)  เป็นการพัฒนาโปรแกรม
ประยุกต์ส าหรับอุปกรณ์เคลื่อนที่  เช่น  โทรศัพท์มือถือ หรือแท็บเล็ต  โดยโปรแกรมจะช่วย
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ตอบสนองความต้องการของผูบ้รโิภค  อีกทั้งยังสนับสนุนใหผู้้ใช้โทรศัพท์ใช้งานง่ายยิ่งขึ้นและ
เข้าถึงผู้บริโภคได้หลายหลายมากข้ึน  ในปัจจุบันโทรศัพท์มือถือที่เป็นสมาร์ทโฟน มีหลาย
ระบบปฏิบัติการที่พฒันาออกมาให้ผูบ้รโิภคใช้ที่เป็นทีน่ิยม  เช่น iOS และAndroid  จึงท าให้
เกิดการพัฒนาแอพพลิเคช่ันบนสมาร์ทโฟนอย่างมาก (รูปที่ 2.1)  เช่น  แผนที่, เกมส์, 
โปรแกรมคุยต่างๆ และหลายธุรกิจก็เข้าไปเน้นในการพัฒนา Application ลงบนสมาร์ทโฟน  
เพื่อเพิ่มช่องทางในการสื่อสารกับลูกค้ามากข้ึน  เช่น  Mobile Application for Logistics, 
Mobile Application for Government  ที่ใช้ส าหรับหน่วยงานราชการในการน าเสนอ
ฐานข้อมูล, ข่าวสาร, กิจกรรม, บริการต่างๆของหน่วยงานในรูปแบบทนัสมัยมากข้ึน  เป็นต้น 

         รูปที่ 2.1  ตัวอย่างแอพพลิเคช่ันทีเ่กี่ยวกับการขนสง่ 

 
         ที่มา : https://sites.google.com/a/bumail.net/mobileapplication/khwam-hmay-khxng-mobile-application 

 

การน าแอพพลิเคช่ันมือถือมาใช้ในการพัฒนาเชิงธุรกิจ  ได้ก่อให้เกิดประโยชน์หลัก 
2 ด้าน คือ  เป็นการสร้างรายได้หรือท าเป็นธุรกิจ  และใช้สนับสนุนภาพลักษณ์ขององค์กร  
เพื่อความสะดวกและรวดเร็วในการบริการขององค์กร  ท าให้ลูกค้ามีความประทับใจและหัน
มาใช้บริการมากข้ึน  ในปัจจุบันแนวโน้มการใช้งานแอพพลิเคช่ันบนมือถือ  ซึ่งมีจ านวน
ผู้ใช้งานสูงข้ึนเรื่อยๆ  และขยายตามกลุ่มอายุต่างๆมากยิ่ง ข้ึน  เนื่องจากมีการพัฒนา
แอพพลิเคช่ันที่หลายหลายรูปแบบและมีประสิทธิภาพมากข้ึน  โดยสามารถเข้าถึงผู้ใช้งานได้
หลากหลาย  ดังนั้นในอนาคตธุรกิจต่างๆ  จึงต้องเพิ่มช่องทางแอพพลิเคช่ันมือถือในการ
สื่อสารกับผู้บริโภค  เพื่อไม่ให้เกิดความเสียเปรียบในเชิงธุรกิจ 

2.1.3  แนวคิดเกี่ยวกับการบริหารคณุภาพ 

คุณภาพเป็นตัวช้ีวัดส าคัญที่ลูกค้าใช้ประกอบการตัดสินใจเลือกสินค้าหรือบริการ   ดังนั้น
เพื่อให้สินค้ามีคุณภาพ  จึงจ าเป็นต้องมีการด าเนินงานต่างๆ เกี่ยวกับการวางแผนการจัดการคุณภาพ
อย่างมีระบบ  เพื่อให้สามารถตอบสนองต่อความต้องการ  และสร้างความพึงพอใจให้เกี่ยวกับผู้ที่
เกี่ยวข้อง  ซึ่งจะน ามาสู่การสร้างรายได้ระยะยาวให้แก่องค์กร 

tps://sites.google.com/a/bumail.net/mobileapplication/khwam-hmay-khxng-mobile-ap
https://sites.google.com/a/bumail.net/mobileapplication/khwam-hmay-khxng-mobile-application/logistics-mobile-apps-cerasis.png?attredirects=0
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2.1.3.1 คุณภาพในมุมมองของลูกคา้และผู้ผลิต 

ในมุมมองลูกค้าคุณภาพที่ดี  หมายถึง  ผลิตภัณฑ์ที่สามารถใช้งานได้ดีตาม
รายละเอียดทางวิศวกรรมที่ระบุไว้  มีคุ้มค่ากับเงินหรือราคาที่จ่ายไปและเหมาะสมกับการใช้
งานตามวัตถุประสงค์ รวมถึงมีความปลอดภัยต่อผู้ใช้และสิ่งแวดล้อมด้วย  ซึ่งผลิตภัณฑ์ควรมี
การบริการประกอบเพื่อความสะดวก  เพื่อรักษาสภาพที่สมบรูณ์ของสนิค้าให้คงอยู่ตลอดช่วง
ระยะเวลาการใช้งาน  นอกจากนี้ผลิตภัณฑ์ต้องสามารถสร้างความภาคภูมิใจ  และความ
ประทับใจให้แก่ผู้ใช้ด้วย 

ในมุมมองผู้ผลิตคุณภาพที่ดี  หมายถึง  การผลิตให้ถูกต้องตั้งแต่ข้ันตอนแรก  การ
ผลิตที่มีระดับของของเสียอยู่ในเกณฑ์ที่ก าหนดไว้  และถ้าเป็นไปได้ต้องไม่มีของเสียจากการ
ผลิตเลย  การผลิตถูกต้องไม่เบีย่งเบนจากมาตรฐานที่ตั้งไว้  และการผลิตต้องมีระดับต้นทุนที่
เหมาะสม  ซึ่งจะท าให้ลูกค้าสามารถซื้อผลิตภัณฑ์ที่ต้องการในระดับราคาที่ยอมรับได้   

2.1.3.2 การจัดการคุณภาพโดยรวม  (Total Quality Management : TQM)   

การจัดการคุณภาพโดยรวมเป็นการเสริมสร้างและพัฒนาองค์กรโดยรวมอย่าง
ต่อเนื่อง  โดยค านึงถึงการพัฒนาคุณภาพสินค้าหรือบริการให้เกิดความพึงพอใจสูงสุด  
ประกอบด้วยหลักการดังนี้  

1) ความพึงพอใจของลูกค้า  (Customer Satisfaction)   

2) การมีส่วนร่วมของบุคลากร  (Employee Involvement)   

3) การพัฒนาอย่างต่อเนื่อง  (Continuous Improvement) 

แนวคิดพื้นฐานเกี่ยวกับการบริหารจัดการคุณภาพทั่วทั้งองค์การ  หมายถึง  การ
ด าเนินงานให้เป็นไปตามมาตรฐาน  หรือข้อก าหนดที่ต้องการ  โดยสร้างความพอใจให้กับ
ลูกค้า  และมีต้นทุนการด าเนินงานที่ต่ าที่สุด  โดยแบ่งได้  4  ระดับ  ได้แก่ 

1) เหมาะสมกับมาตรฐาน  (Fitness to Standard)  เป็นการก าหนดคุณภาพตาม
ความต้องการของผู้ออกแบบ  โดยทดสอบว่าเป็นไปตามมาตรฐานหรือไม่  และพยายาม
รักษาคุณภาพจากการตรวจสอบในกระบวนการผลิต 

2) เหมาะกับประโยชน์ใช้สอย  (Fitness to Use)  การสร้างสินค้าหรือบริการที่มี
คุณภาพ  และตอบสนองความต้องการใช้งาน  จะมีความละเอียดอ่อนในการด าเนินงานที่ทุก
กระบวนการผลิตโดยการบริการจะต้องเช่ือมโยงและสร้างคุณค่าในการใช้งานแก่ลูกค้า  โดย
ศึกษาความต้องการของลูกค้า  เพื่อน ามาพัฒนาปรุงปรุงการด าเนินงานของธุรกิจอยู่เสมอ 
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3) เหมาะสมกับต้นทุน  (Fitness to Cost)  ผู้ที่ผลิตสินค้า  หรือบริการที่มี
คุณภาพสูง และต้นทุนต่ าจะสามารถก าหนดราคาที่เหมาะสม  และสามารถแข่งขันกับคู่แข่ง
ได้ในรูปแบบที่หลากหลาย โดยเฉพาะกลยุทธ์การเป็นผู้น าด้านต้นทุน (Cost Leadership) 
ซึ่งผู้ผลิตจะใช้เทคนิคการบรหิาร กระบวนการ เทคโนโลยี และทรัพยากรมนุษย์ เพื่อลดความ
ผิดพลาด และอุปสรรคในการด าเนินงานให้ต่ าที่สุด 

4) เหมาะสมกับความต้องการที่แฝงเร้น  (Fitness to Latent Requirements) 
องค์การค้าธุรกิจในยุคโลกาภิวัตน์  ไม่เพียงแต่จะต้องสร้างสินค้าและบริการในรูป
แบบเดิม  แต่จะต้องศึกษา ค้นหา และน าเสนอความต้องการที่ลูกค้ายังไม่ตระหนัก ซึ่งจะ
สร้างคุณค่าเพิ่ม (Value Added) ให้แก่ผลิตภัณฑ์ และบริการเพื่อสร้างความช่ืนชมจาก
ลูกค้า ซึ่งจะช่วยสร้างความก้าวหน้าและความส าเร็จให้แก่ธุรกิจ 

2.1.3.3 การให้บริการลูกค้าอย่างมีคุณภาพ  (Providing Quality Services) 

ในปัจจุบันการให้บริการลูกค้ามีความส าคัญมากขึ้น  เนื่องจากลูกค้ามีความคาดหวัง
สูงข้ึนและซับซ้อนมากยิ่งข้ึน  รวมถึงธุรกิจต่างๆหันมาใช้การบริการเป็นเครื่องมือในการ
แข่งขันกันมากยิ่งข้ึน  และการตลาดสายสัมพันธ์  (Relationship Marketing) ดังนั้นธุรกิจ
บริการจึงมีความจ าเป็นที่จะต้องค านึงถึงความต้องการของลูกค้าและคุณค่าต่างๆที่ลูกค้า
ต้องการ  เพื่อที่จะสามารถรักษาลูกค้าเอาไว้ได ้

1) แนวทางที่ผู้บริโภคใช้ประเมินคุณภาพของการบริการ   (Perceived Service 
Quality)  โดยใช้การประเมินดุลยภาพจากคุณภาพของการบริการที่ลูกค้ารับรู้ (Perceived 
Serviced Quality)  ซึ่งเกิดจากการที่ลูกค้าเปรียบเทียบบริการที่ บริการที่คาดหวัง 
(Expected Service) กับบริการที่รับรู้ (Perceived Services)  ซึ่งใช้เกณฑ์ในการประเมิน
คุณภาพ  ดังนี้ 

1. ความไว้ใจ  หรือความน่าเช่ือถือ  (Reliability) : ความสามารถในการ
ให้บริการในระดับหนึ่งที่ต้องการอย่างถูกต้อง  (Accuracy Performance)  และ
ไว้วางใจได้ (Dependable) 

2. ความมั่นใจ (Assurance) : ผู้ให้บริการมีความรู้และทักษะที่จ าเป็นใน
การบริการ (Competence), มีความสุภาพและเป็นมิตรกับลูกค้า (Courtesy), มี
ความซื่อสัตย์และสามารถสร้างความมั่นใจให้แก่ลูกค้าได้ (Credibility) และความ
มั่นคงปลอดภัย (Security) 
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3. สิ่งที่สามารถจับต้องได้ (Tangibles) : สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ, 
สภาพแวดล้อม,  เครื่องมือ  และอุปกรณ์ต่างๆ 

4. ความใส่ใจ (Expathy) : สามารถเข้าถึงได้โดยสะดวกและสามารถติดต่อ
ได้ ง่ าย  (Easy Access), ความสามารถในการติดต่อสื่ อสาร  (Good 
Communication)  และเข้าใจลูกค้า (Customer Understanding) 

5. การสนองตอบลูกค้า (Responsiveness) : ความเต็มใจที่จะให้บริการ
ทันที (Good Communication)  และให้ความช่วยเหลือเป็นอย่างดี (Customer 
Understanding) 

2) การรับฟังข้อร้องเรียนและติดตามการบริการ  (Complaints Handling and 
Monitoring)  โดยทั่วไปพฤติกรรมการร้องเรียนของลูกค้าส่วนใหญ่ที่ไม่ได้รับความพอใจจาก
การซื้อสินค้าและบริการ  ลูกค้ามักจะไม่ไปร้องเรยีน  หรือไปร้องเรียน  ณ  สถานที่ที่ตนได้ไป
ซื้อสินค้าและบริการ  แต่ไม่ได้ไปร้องเรียนโดยตรงกับผู้ผลิตสินค้าหรือส านักงานใหญ่ของ
กิจการ  นอกจากนี้ผู้บริโภคที่มีรายได้สูงและผู้ที่อยู่ในวัยหนุ่มสาว  มักจะมีแนวโน้มที่จะไป
ร้องเรียนมากกว่าผู้บริโภคกลุ่มที่มีรายได้น้อยและกลุ่มสูงอายุ   ซึ่งมีสาเหตุส าคัญที่ท าให้
ผู้บริโภคไม่ได้รับความพอใจจากการบริโภคสินค้าและบริการไม่ไปร้องเรียน  ดังนี้  ไม่คุ้มค่า
กับเวลาและความพยายามที่จะต้องสูญเสียไป, ใครให้ความห่วงใยหรือสนใจที่จะช่วย
แก้ปัญหาให้กับตน, ไม่ทราบว่าจะต้องไปร้องเรียนที่ไหนหรือว่าจะต้องท าอย่างไร   และ
เหตุผลทางด้านวัฒนธรรมหรือขนบธรรมเนียมประเพณี 

จากสาเหตุดังกล่าว  กิจการบริการควรพยายามหาวิธีการต่างๆ มาใช้เพื่อวัดความ
พึงพอใจของลูกค้าหลังจากที่ลูกค้าได้รับบริการแล้ว  เพื่อหาข้อบกพร่องหรือปัญหาในการ
ให้บริการ  ซึ่งจะน าไปสู่การปรับปรุงคุณภาพของการให้บริการดีย่ิงข้ึน 

2.1.4  ความรู้ท่ัวไปเกีย่วกับแท็กซี่ของประเทศไทย 

2.1.4.1  มุมมองเกี่ยวกับการให้บริการรถแท็กซี่ 

  บุญเลิศ  จิตต้ังวัฒนา (2548)  ไดก้ล่าวถึงรถแท็กซี่ในมุมมองการเดินทางท่องเที่ยว
 เอาไว้ดังนี้  รถโดยสารแท็กซี่ (Taxi)  เป็นการบริการขนส่งผู้โดยสารที่นักท่องเที่ยวและนัก
 ธุรกิจใช้กันมาก  เพราะมีความคล่องตัวสามารถใช้ได้ดีกับสถานที่หรือถนนที่นักท่องเที่ยวไม่
 คุ้นเคย  แต่มีค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูงมาก  แต่ให้ความสะดวกมั่นใจว่าจะไปยังสถานที่ที่ต้องการ
 ได้  โดยเฉพาะนักท่องเที่ยวต่างประเทศมักชอบสังสรรค์กับผู้ขับรถแท็กซี่  ท าให้รถแท็กซี่
 กลายเป็นเรื่องน่าติดใจของนักท่องเที่ยวอย่างยิ่ง  ถ้าผู้ขับรถแท็กซี่คนนั้นมีอัธยาศัยดี  พูด
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 ภาษากันเข้าใจ  แสดงว่า  ประเทศนั้นๆ  ให้การต้อนรับนักท่องเที่ยวอย่างดี  แต่ถ้าผู้ขับรถ
 แท็กซี่เป็นผู้ไม่มีมารยาทและเห็นแก่เงินเอาเปรียบผู้โดยสารด้วยวิธีการต่างๆ  หรือขับรถว่ิง
 แซงข้ึนหน้าอย่างไม่ปลอดภัย  ก็แสดงว่าประเทศน้ันให้การต้อนรบันักท่องเที่ยวไม่ดีเทา่ที่ควร  
 ดังนั้นผู้ขับรถแท็กซี่ควรพูดภาษาต่างประเทศ  โดยเฉพาะอย่างยิ่งภาษาอังกฤษได้และไม่เอา
 รัดเอาเปรียบนักท่องเที่ยว  นอกจากนี้ยังต้องมาตรการควบคุมอัตราค่าโดยสารและมีกฎ
 ข้อบังคับให้ปฏิบัติตามด้วย  เพื่อป้องกันการเอารัดเอาเปรียบนักท่องเที่ยว  อันจะท าให้
 นักท่องเที่ยวไม่ประทับใจ 

   สมยศ  วัฒนากมลชัย (2555)  ได้กล่าวเกี่ยวกับการให้บริการรถแท็กซี่  ดังนี้  รถ
 แท็กซี่เป็นการขนส่งอีกรูปแบบหนึ่งที่มีบทบาทส าคัญในเมืองใหญ่  ซึ่งไม่ได้ว่ิงประจ าทาง
 เหมือนพาหนะที่ใช้ในระบบขนส่งมวลชนประเภทอื่น  ซึ่งผู้โดยสารจะสามารถเรียกและบอก
 ให้คนขับรถพาไปบริเวณใดก็ได้  รถแท็กซี่ที่ให้บริการในเขตมหานครในปัจจุบันมักติดมาตร
 วัดค่าโดยสารแท็กซี่ (มิเตอร์)  เพื่อใช้ในการค านวณราคาค่าโดยสาร  การเรียกใช้บริการ
 แท็กซี่ในแต่ละเมืองในแต่ละประเทศจะแตกต่างกันไป  ในบางประเทศนักท่องเที่ยวสามารถ
 ยืนริมทางเท้าและโบกเรียกแท็กซี่ที่ว่ิงผ่านมาบนท้องถนนได้ทุกสถานที่ที่ต้องการ  ในขณะที่
 ในบางประเทศจะไม่มรีถแท็กซีท่ี่ไม่มผีู้โดยสารว่ิงไปมาบนท้องถนน  เพราะเป็นการสิ้นเปลือง
 เช้ือเพลิงโดยเปล่าประโยชน์  และยังเป็นการเพิ่มปริมาณการจราจรบนท้องถนนโดยไม่
 จ าเป็นอีกด้วย  ผู้ที่ต้องการเรียกรถแท็กซี่ต้องโทรศัพท์เข้าไปที่ศูนย์บริการแท็กซี่  หลังจาก
 นั้นคนขับรถออกมาพบผู้เรียก  ณ  จุดนัดหมาย  หรือในบางประเทศจะมีจุดจอดรถแท็กซี่ไว้
 ให้บริการโดยเฉพาะเมื่อต้องการนั่งรถแท็กซี่  ผู้เรียกก็ต้องเดินไป  ณ  จุดที่ก าหนดนั้น 

2.1.4.2  เทคโนโลยีท่ีน าใช้ในการเรียกรถแท็กซี ่

1) วิทยุสื่อสารส าหรับศูนย์รถแท็กซี ่  

ศูนย์วิทยุสื่อสารแท็กซี่  เป็นศูนย์กลางการติดต่อสื่อสารระหว่างผู้ใช้บริการกับ
คนขับรถแท็กซี่ได้ตลอดเวลา  ซึ่งผู้โดยสารจะโทรเข้ามาเรียกใช้บริการรถแท็กซี่ผ่านศูนย์วิทยุ
สื่อสารที่หมายเลขของศูนย์วิทยุแท็กซี่  โดยแจ้งที่อยู่ที่จะให้ไปรับ เวลาที่ไปรับ ช่ือและเบอร์
โทรศัพท์ของผู้ที่ให้ไปรับ และทางศูนย์ก็จะเรียกรถแท็กซี่ผ่านศูนย์วิทยุสื่อสารให้ไปรับ
ผู้โดยสารท่านน้ัน  โดยทางศูนย์จะเรียกรถคันที่อยู่ใกล้เคียงผู้โดยสารที่สุดให้ไปรับ  และคิด
ค่าบริการเพิ่ม 20 บาทจากมิเตอร์  นอกจากนี้ศูนย์วิทยุสื่อสารแท็กซี่นั้น  ยังมีบทบาทที่คอย
ช่วยเหลือสังคมอีกด้วย เช่น ช่วยประสานงานเจ้าหน้าที่จราจร และการรับแจ้งข่าวสารต่างๆ 
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จากทางคนขับรถแท็กซี่ที่พบเห็น   โดยทางศูนย์จะประสานงานกับข่าวต่างๆ ให้กับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทราบ และด าเนินการแก้ไขต่อไป   และในปัจจุบันได้มีการน าระบบ 
GPS ที่ติดตามรถแท็กซี่ ส่งสัญญาณจากดาวเทียมมายังรถแท็กซี่ มีเฉพาะสมาชิกรถแท็กซี่ที่
ศูนย์ประสานงานลูกค้า Call Center  ที่ติดตั้งระบบ GPS ที่มีคุณภาพสูงครอบคลุมอยู่ทั่ว
ประเทศเท่านั้น  หากมีปัญหารถหาย, แท็กซี่ไม่กลับอู่  ระบบ GPS สามารถเช็คพิกัดรถ
แท็กซี่ได ้  โดยมีการให้ข้อมูลด้านการจราจร  ระบบติดตามรถยนต์โดยสารและน าทางด้วย  
GPS  บนรถโดยสาร ครอบคลุมพื้นที่ทั่วประเทศ โดยผู้ใช้บริการแท็กซี่จาก Call Center  จะ
ได้รับ SMS  ที่จะแสดงทะเบียนรถ, รหัสวิทยุและรหัส OTP ผู้ใช้สามารถน ารหัส OTP ที่
ได้รับน ามาติดตามรถแท็กซี่คันที่ Call Center  ส่งมาให้บริการกับผู้โดยสาร โดยผู้โดยสาร
สามารถติดตามรถได้ในเว็บไซต์ในบางศูนย์  ปัจจุบันได้มีศูนย์ปฏิบัติการวิทยุสื่อสารแท็กซี่
เกิดข้ึนทั้งหมด 13 ศูนย์ อยู่ในเขตกรุงเทพมหานคร เช่น  ศูนย์วิทยุนครชัย  ศูนย์วิทยุ
กรุงเทพฯ  และศูนย์วิทยุแท็กซี่เรดิโอ  (1681)  เป็นต้น 

2) แอพพลิชั่นในการเรียกรถแท็กซี ่  

แอพลิเคช่ันในการเรียกแท็กซี่  เป็นทางเลือกในการเรียกรถแท็กซี่รูปแบบใหม่ที่ถูก
พัฒนาข้ึน  ซึ่งจะช่วยในการเช่ือมโยงระหว่างผู้ใช้บริการกับผู้ขับรถแท็กซี่ที่สามารถให้บริการ
ได้ใกล้ชิดมากข้ึน  และช่วยในการแก้ปัญหารถแท็กซี่ ในด้านต่างๆ  เช่น  การปฏิเสธ
ผู้ใช้บริการ, มารยาทในการให้บริการไม่ดี, ขับข่ีไม่ปลอดภัย  และคุณภาพของผู้ขับรถแท็กซี่  
เป็นต้น  ในปัจจุบันได้มีการสร้างแอพพลิเคช่ัน  เช่น  Grab Taxi , Easy Taxi, Uber, Uber 
Black และ All Thai Taxi  มาใช้ในการเรียกรถแท็กซี่  โดยมีคุณสมบัติและความสามารถ
โดยทั่วไปของแอพพลิเคช่ันเรียกแท็กซี่ (Application Feature)  ดังนี้ 

1. สามารถเรียกแท็กซี่ได้ทันที  รวดเร็ว  และมีความมั่นใจในด้านความปลอดภัย
ตลอดการเดินทาง  เพราะมีการพิจารณาประวัติผูขั้บรถแท็กซี่และคัดกรองรถแท็กซีท่ี่เข้าร่วม
โครงการอย่างระมัดระวังในข้ันต้นแล้ว  โดยข้อมูลของคนขับรถแท็กซี่สามารถติดตามได้จาก
พิกัดของคนขับรถแท็กซี่ขณะก าลังเดินทางมารับ  และสามารถแบ่งปันรายละเอียดการ
เดินทางได้แบบทันทีในช่วงเวลาการเดินทาง  (ในบางแอพพลิเคช่ัน) 

2. มีระบบ  GPS  ซึ่งใช้ในการค้นหาต าแหน่งของผู้โดยสารและรถแท็กซี่ที่อยู่
ใกล้เคียงโดยอัตโนมัติ  หลังจากที่ผู้โดยสารได้เลือกจุดหมายปลายทาง  โดยระบบจะ
ประมาณค่าโดยสารโดยประมาณให้ทราบ  ซึ่งข้ึนอยู่กับการจราจรในขณะนั้น  นอกจากนี้ยัง
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สามารถใช้ข้อมูลนี้ในการตรวจสอบอัตราค่าโดยสารได้ว่ามาตรวัดค่าโดยสารมีความผิดปกติ
หรือไม่  รวมถึงใช้เป็นหลักฐานยืนยันในการร้องเรียนต่างๆที่ไม่มีความเป็นธรรมได้อีกด้วย 

3. สามารถแสดงความคิดเห็นและให้คะแนนความพึงพอใจที่มีต่อแท็กซี่ได้  ซึ่ง ใน
การให้คะแนนการประเมินนี้จะเป็นอีกช่องทางที่น ามาประเมินคุณภาพคนขับรถแท็กซี่ใน
ระบบแอพพลิเคช่ัน  เพื่อที่จะสามารถใช้ข้อมูลนี้ในการปรับปรุงการให้บริการรถแท็กซี่ในครั้ง
ต่อไป  รวมถึงใช้เป็นหลักเกณฑ์ในการให้รางวัลจูงใจต่างๆกับคนขับรถแท็กซี่ที่มีความ
ประพฤติดี  และการจัดอบรมให้กับคนขับรถแท็กซี่ที่มีระดับการให้บริการที่ต่ ากว่าเกณฑ์
มาตรฐาน  เพื่อให้เกิดการพัฒนาคุณภาพของคนขับรถแท็กซี่อย่างต่อเนื่องและมีความ
เหมาะสม 

ตลาดรถแท็กซี่ไทยในปัจจุบันได้มีรูปแบบการให้บริการที่หลากหลายและมีการ
แข่งขันสูงข้ึน  จึงได้มีการพัฒนาปรับปรงุการให้บริการที่เป็นทางเลือกให้แก่ผู้บริโภค  ซึ่งช่วย
ในเรื่องการแก้ปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสาร  หรือการลดระยะเวลาในการรอรถแท็กซี่  และ
การค้นหาผู้โดยสารตามท้องถนนของคนขับรถแท็กซี่  โดยช่วยลดปริมาณการว่ิงรถเปล่าโดย
ไม่มีผู้โดยสารและเพิ่มประสิทธิภาพในการให้บริการรถแท็กซี่   รวมถึงการให้บริการที่
สะดวกสบายและมีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน  โดยมีรูปแบบแอพพลิเคช่ันที่น่าสนใจดังนี้ 
Easy Taxi , Grab Taxi , Uber , Uber X และ All Thai Taxi  จากการเปรียบเทียบการ
ให้บริการศูนย์บริการแท็กซีก่ับการให้บริการแอพพลิเคช่ันแท็กซี่  มีความแตกต่างที่เห็นได้ชัด
ดังนี้  วิธีการช าระเงินค่าโดยสารและค่าทางด่วน, การแสดงต าแหน่งปัจจุบันของรถแท็กซี่
และระยะเวลาที่ต้องรอ, การเรียกใช้บริการล่วงหน้า, การแชร์ข้อมูลการเดินทาง  และการติ
ชมบริการ  โดยสามารถดูรายละเอียดการเปรียบเทียบค่าบริการและความสามารถของการ
เรียกใช้บริการแท็กซี่ในรูปแบบต่างๆ  ตามรายละเอียดในตารางที่ 2.1-2.2 ดังนี ้
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ตารางที่ 2.1  แสดงการเปรียบเทียบค่าบริการและความสามารถของการเรียกใช้บริการแท็กซี่ใน
รูปแบบต่างๆ   

ที่มา : 1 http://droidsans.com/compare-taxi-caller-apps-easytaxi-grabtaxi-uber  

        
2 http://www.sentangsedtee.com/news_detail.php?rich_id=1760&section=4&column_id=59 

 

ศูนยบ์รกิาร
แท็กซี่1 

Easy Taxi1 Grab Taxi1 UberX1 Uber Black1 All Thai Taxi2 

ค่าบรกิารเรียก
รถแทก็ซี ่

20  บาท 20  บาท 20  บาท - - 
20 บาท  (กรณี
โบกเรียกรถว่าง

ไม่ต้องจ่าย) 

ค่าโดยสาร
เริ่มต้น 0-1 กม. 

35  บาท 35  บาท 35  บาท 25  บาท 45  บาท 35  บาท 

ประเภทรถ
แท็กซี ่

แท็กซ่ีทั่วไป แท็กซ่ีทั่วไป แท็กซ่ีทั่วไป 
รถทั่วไปป้าย

ด า 
รถลิมูซีนป้าย

เขียว 

แท็กซ่ีของ  All 
Thai Taxi 

(Toyota Prius 
Hybrid) 

รถตดิ-จอดรอ 3 บาท/นาท ี 3 บาท/นาท ี 3 บาท/นาท ี - - 3 บาท/นาท ี

ค่าใช้จา่ยต่อ
ระยะทาง 

5 บาท/กม. 

*เพ่ิมขึ้น 50
สต./

ระยะทาง 10 
กม. 

5 บาท/กม. 

*เพ่ิมขึ้น 50
สต./

ระยะทาง 10 
กม. 

5 บาท/กม 

*เพ่ิมขึ้น 50สต./
ระยะทาง 10 

กม. 

4.5 บาท/กม. 9.2 บาท/กม. 

5 บาท/กม. 

*เพ่ิมขึ้น 50สต./
ระยะทาง 10 

กม. 

ค่าใช้จา่ยต่อ
เวลา 

- - - 1 บาท/นาท ี 2.5 บาท/นาท ี - 

ค่าโดยสารขั้น
ต่ า 

- - - 45 บาท 75 บาท - 

การช าระเงิน เงินสด 
เงินสด/บัตร
เดบิต/บัตร

เครดิต 

เงินสด/บัตรเด
บิต/บัตรเครดิต 

เงินสด/บัตร
เดบิต/บัตร

เครดิต 

เงินสด/บัตรเด
บิต/บัตรเครดิต 

เงินสด/บัตรเด
บิต/บัตรเครดิต 

ค่าทางด่วน จ่ายแยก จ่ายแยก จ่ายแยก รวมในบิล รวมในบิล จ่ายแยก 

แชรค์่าเดนิทาง 
เงินสด โดย
หารกันเอง 

เงินสด โดย
หารกันเอง 

เงินสด *หาร
กันเอง 

แชร์ผ่านบัตร แชร์ผ่านบัตร 
เงินสด โดยหาร

กันเอง 

จ านวนรถแท็กซี ่ ไม่มีข้อมูล ~800 คัน ~800 คัน น้อยมาก น้อย น าร่อง 500 คัน 
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ตารางที่ 2.2  แสดงการเปรียบเทียบค่าบรกิารและความสามารถของการเรียกใช้บริการแท็กซี่ใน
รูปแบบต่างๆ (ต่อ)  

ที่มา :  1 http://droidsans.com/compare-taxi-caller-apps-easytaxi-grabtaxi-uber  

        
2 http://www.sentangsedtee.com/news_detail.php?rich_id=1760&section=4&column_id=59 

 

 

 

ศูนยบ์รกิาร
แท็กซี่1 

Easy Taxi1 Grab Taxi1 UberX1 Uber Black1 All Thai Taxi2 

แจ้งค่าโดยสาร มิเตอร์บนรถ มิเตอร์บนรถ มิเตอร์บนรถ 
ประมาณการ

ผ่าน 
Application 

ประมาณการ
ผ่าน 

Application 

ประมาณการ
ผ่าน 

Application 

การคดิค่า
โดยสาร 

ตั้งแต่ขึ้นรถ ตั้งแต่ขึ้นรถ ตั้งแต่ขึ้นรถ ตั้งแต่ขึ้นรถ ตั้งแต่ขึ้นรถ ตั้งแต่ขึ้นรถ 

ค่าโดยสารใน
ชม.เร่งด่วน/
ปริมาณรถไม่

เพียงพอ 

- - - มี (1.25 เท่า) มี (1.25 เท่า) - 

ต าแหน่ง
ปัจจบุันของ
แท็กซี่ และ

แสดงระยะเวลา
ที่ต้องรอ 

- มี มี มี มี มี 

เรียกล่วงหน้า - - มี - - มี 

 

แชร์ขอ้มูล
เดินทาง 

- - มี มี มี มี 

การประเมิน
บรกิาร 

- มี มี มี มี มี 

http://droidsans.com/compare-taxi-caller-apps-easytaxi-grabtaxi-uber
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2.1.4.4 การให้บริการรถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครและเมอืงส าคัญในตา่งประเทศ  

ในปัจจุบันแท็กซี่ในกรุงเทพมหานครได้เป็นระบบเสรี  โดยผู้ประกอบการมีทั้งใน
รูปแบบของส่วนบุคคล  และนิติบุคคล  ซึ่งท าให้มีปริมาณรถแท็กซี่เพิ่มข้ึนได้อย่างไม่จ ากัด
และด้วยหลักเกณฑ์ในการเพิ่มจ านวนรถแท็กซี่ที่ไม่เข้มงวด  จึงท าให้ปริมาณรถแท็กซี่มี
ปริมาณสูงมากเมื่อเทียบกับประเทศอื่นๆ  อีกทั้งไม่มีการควบคุมมาตรฐานของตนขับรถ
แท็กซี่เท่าที่ควร  และมีการฝึกอบรมคนขับรถแท็กซี่ค่อนข้างน้อย  ท าให้ระดับการให้บริการ
ของแท็กซี่ไทยในปัจจุบันยังไม่ดีเทา่ที่ควร  รวมถึงโครงสร้างราคาในปัจจบุันที่ยังไม่มีการจงูใจ
ให้ผู้ประกอบการมีการปรับปรุงคุณภาพในการให้บริการในเชิงแข่งขัน  และยังขาดเงินทุนใน
การพัฒนาและติดตั้งอุปกรณ์ทางเทคโนโลยีเพิ่มเติม  เพื่อยกระดับคุณภาพในการให้บริการ  
ซึ่งสามารถดูรายละเอียดการเปรยีบเทียบการให้บรกิารรถแท็กซีใ่นกรุงเทพมหานครและเมือง
ส าคัญในต่างประเทศ ตามรายละเอียดในตารางที่ 2.3-2.6 ไดด้ังนี ้                                                                                                                         

ตารางที่ 2.3  แสดงการให้บริการรถแท็กซี่ในกรงุเทพมหานครและเมืองส าคัญในต่างประเทศ  ด้าน
ลักษณะของผู้ประกอบการ  กับด้านจ านวนรถแท็กซี่โดยประมาณ และนโยบายการเพิ่มจ านวนรถ
แท็กซี่   

 เมือง 

รายละเอียด กรุงเทพมหานคร1 สิงคโปร์2 โตเกยีว3 ลอนดอน4 นิวยอรค์5 

1.  ลักษณะของ
ผู้ประกอบการ 

- มีทั้งส่วนบุคคลและนติิ
บุคคล  ซ่ึงส่วนใหญ่ใน
รูปแบบสหกรณ์และ
บริษัทไฟแนนซ์   

- เน้นเรื่องผลประโยชน์
การรวมกลุ่มเพ่ือเพ่ิม
จ านวนรถแท็กซ่ี  แต่
ไ ม่ ไ ด้ มี ก า ร พั ฒ น า
คุณภาพร่วมกัน 

- นิ ติ บุ ค ค ล ใ น
รู ป แ บ บ บ ริ ษั ท
ขนาดใหญ่ 

- เ น้ น เ รื่ อ ง
คุ ณ ภ า พ ข อ ง
คนขับรถแท็กซ่ี, มี
ความเชี่ ยวชาญ
และการให้บริการ
ที่ดีเยี่ยม 

- นิ ติ บุ ค ค ล ใ น
รูปแบบบริษัท 

- เน้นเรื่องคุณภาพ
ของคนขับรถแท็กซ่ี , 
มีความเชี่ยวชาญและ
กา ร ใ ห้ บริ ก า รที่ ดี
เ ยี่ ย ม   ซ่ึ ง มี ก า ร
แข่งขันด้านคุณภาพ  
และใช้การตั้งราคา
เป็นแรงจูงใจ 

- นิ ติ บุ ค ค ล ใ น
รูปแบบบริษัทราย
ใหญ่ 

- เ น้ น เ รื่ อ ง
คุ ณ ภ า พ ข อ ง
คนขับรถแท็กซ่ี, มี
ความเชี่ ยวชาญ
และการให้บริการ
ที่ดีเยี่ยม 

- นิติ บุคคลใน
รูปแบบบริษัท 

- เ น้ น เ รื่ อ ง
คุ ณ ภ า พ ข อ ง
คนขับรถแท็กซ่ี, 
มี ค ว า ม
เชี่ยวชาญและ
การให้บริการที่
ดีเยี่ยม 

ที่มา : 1 http://www.dlt.go.th/th/index.php?option=com_content&id=2930:20 
            2 http://www.taxisingapore.com/ 

         3 http://www.taxi-tokyo.or.jp/english/datalibrary/pdf/hakusyo2015all_en.pdf 

         4 https://tfl.gov.uk/modes/taxis-and-minicabs/ 

         5 http://www.nyc.gov/html/tlc/html/passenger/taxicab_rate.shtml 

https://tfl.gov.uk/modes/taxis-and-minicabs/
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ตารางที่ 2.4  แสดงการให้บริการรถแท็กซี่ในกรงุเทพมหานครและเมืองส าคัญในต่างประเทศ ด้าน
จ านวนรถแท็กซีโ่ดยประมาณ และนโยบายการเพิ่มจ านวนรถแท็กซี่  (ต่อ)  และด้านอัตราค่าโดยสาร 

ที่มา : 1 http://www.dlt.go.th/th/index.php?option=com_content&id=2930:20 
            2 http://www.taxisingapore.com/ 

         3 http://www.taxi-tokyo.or.jp/english/datalibrary/pdf/hakusyo2015all_en.pdf 

         4 https://tfl.gov.uk/modes/taxis-and-minicabs/ 

         5 http://www.nyc.gov/html/tlc/html/passenger/taxicab_rate.shtml 

 

 เมือง 

รายละเอียด กรุงเทพมหานคร1 สิงคโปร์2 โตเกยีว3 ลอนดอน4 นิวยอรค์5 

2. จ านวน 

ร ถ แ ท็ ก ซี่
โดยประมาณ  
และนโยบาย
ก า ร เ พิ่ ม
จ า น ว น ร ถ
แท็กซี่ 

- มีประมาณ 1 แสน
คัน   

- เพ่ิมได้เสรี และยังไม่
มีข้อบังคับในการเพ่ิม
ที่เข้มงวด 

- มีประมาณ  2 .8 
หมื่นคัน  

- เพ่ิมได้เสรี  แต่ต้อง
เป็นบริษัทขนาดใหญ่
ที่มีรถแท็กซ่ีจ านวน 
800 คัน  และราคา
ใ บ อ นุ ญ า ต ก า ร
ประกอบธุ ร กิ จรถ
แท็กซ่ีที่มีมูลค่าสูง 

- มี ประ มาณ  5 
หมื่นคัน  

- จ ากัดจ านวนการ
เ พ่ิ ม จ า ก ร า ค า
ใ บ อ นุ ญ า ต ก า ร
ประกอบธุรกิจรถ
แท็กซ่ีที่มีมูลค่าสูง 

- มีประมาณ 2.3 
หมื่นคัน   

- เพ่ิมได้เสรี  แต่
ก า ร ได้ ใ บขั บ ขี่
ข อ ง ค น ขั บ ร ถ
แ ท็ ก ซ่ี ต้ อ ง ใ ช้
เวลาอบรม 3 ปี 

- มีประมาณ 1 . 4 
หมื่นคัน   

- จ ากัดจ านวนการ
เ พ่ิ ม จ า ก ร า ค า
ใ บ อ นุ ญ า ต ก า ร
ประกอบธุ ร กิจรถ 
แท็กซ่ีที่มีมูลค่าสูง   

3 .  อั ต ร า ค่ า
โดยสาร 

- คิดตามมิเตอร์ตาม
ระยะทาง และเวลาที่
รถจอดสนิท   

- มีค่าบริการเพ่ิมเติม
กรณีการจองล่วงหน้า
ผ่านศูนย์วิทยุ 

- คิดตามมิเตอร์ตาม
ระยะทาง และเวลาที่
ร ถ จ อ ด ส นิ ท  
นอกจากนี้มีการแบ่ง
ตามประเภทของรถ   

- มีค่าบริการเพ่ิมเติม
โดยแบ่งตามช่วงวัน
และเวลา  Peak 

- คิ ด ต ามมิ เ ต อร์
ตามระยะทาง และ
เวลาที่รถจอดสนิท   

- มี ก า ร ตั้ ง ร า ค า
พิเศษแตกต่างกัน
ใ น บ ริ ษั ท ต่ า ง ๆ  
โ ด ย แ บ่ ง ต า ม
ประ เภท ของ รถ , 
แบ่งตามโซน 

- มีค่าบริการเพ่ิมใน
ตอนกลางคื นถึ ง
เช้าตรู่ 

 

- คิดตามมิเตอร์
ตามระยะท า ง 
และ เ ว ลาที่ ร ถ
จอดสนิท   

- มี ค่ า บ ริ ก า ร
เพ่ิมเติมโดยแบ่ง
ตามช่วงวันและ
เวลา Peak, ช่วง
วั น ห ยุ ด , 
สนามบิน  และ
ค่ า ท า ค ว า ม
สะอาดในกรณี
อาเจียน  

- คิดตามมิเตอร์ตาม
ระยะทาง และเวลา
ที่รถจอดสนิท   

- มี ค่ า บ ริ ก า ร
เพ่ิมเติมโดยแบ่งตาม
ช่ ว ง เ ว ล า  Peak,  
สนามบิน, เขตพ้ืนที่ 
การจราจรติดขัด , 
การแบ่งตามโซน , 
แบ่งตามจ านวนคน
โ ด ย ส า ร   โ ด ย 
ก าหนดจุดจอดไว้ 

- มี ค่ า บ ริ ก า ร
เ พ่ิ ม เ ติ ม   เ ช่ น  
รถ เข็นส าหรับคน
พิการ   

http://www.dlt.go.th/th/index.php?option=com_content&id=2930:20
http://www.taxisingapore.com/
http://www.taxi-tokyo.or.jp/english/datalibrary/pdf/hakusyo2015all_en.pdf


 

 

24 

ตารางที่ 2.5  แสดงการให้บริการรถแท็กซี่ในกรงุเทพมหานครและเมืองส าคัญในต่างประเทศ  ด้าน
การเรียกใช้บริการรถแท็กซี่  และ ด้านอุปกรณ์ที่ติดตั้งเพิม่เติม 

ที่มา : 1 http://www.dlt.go.th/th/index.php?option=com_content&id=2930:20 
            2 http://www.taxisingapore.com/ 

         3 http://www.taxi-tokyo.or.jp/english/datalibrary/pdf/hakusyo2015all_en.pdf 

         4 https://tfl.gov.uk/modes/taxis-and-minicabs/ 

         5 http://www.nyc.gov/html/tlc/html/passenger/taxicab_rate.shtml 

 

 

 เมือง 

รายละเอียด กรุงเทพมหานคร1 สิงคโปร์2 โตเกยีว3 ลอนดอน4 นิวยอรค์5 

4. การเรียกใช้
บ ริ ก า ร ร ถ
แท็กซี่ 

-การโบกเรียก 

-จุดจอดรถแท็กซ่ี 

-ก า ร จ อ ง ล่ ว ง ห น้ า 
( โทรศัพท์  Hotline/
แอพพลิเคชั่น) 

- การโบกเรียก 

- จุดจอดรถแท็กซ่ี 

- การจองล่วงหน้า 
( SMS/เ วป ไซต์ /
แอ พ พลิ เ ค ชั่ น /
Hotline ของ
บริษัทต่างๆ) 

- การโบกเรียก 

- จุดจอดรถแท็กซ่ี
ที่มีคิวเป็นระเบียบ 

- การจองล่วงหน้า 
(เวปไซต์/แอพ พลิ
เ ค ชั่ น / Hotline 
ของบริษัทต่างๆ) 

- การโบกเรียก 

- จุดจอดรถแท็กซ่ี 

- การจองล่วงหน้า  

( เ ว ป ไ ซ ต์ /
แ อ พ พ ลิ เ ค ชั่ น /
Hotline ของบริษัท
ต่างๆ) 

- การโบกเรียก 

- จุดจอดรถแท็กซ่ี 

- การจองล่วงหน้า 

 ( เ ว ป ไ ซ ต์ /
แ อ พ พ ลิ เ ค ชั่ น /
Hotline ข อ ง
บริษัทต่างๆ) 

5.  ระบบการ
คัด เลื อกและ
การฝึกอบรม
ค น ขั บ ร ถ
แท็กซี่ 

- มีอายุ 25 ปี ขึ้นไป 

- ผ่านการตรวจสอบ
ประวัติอาชญากรรม/
อบรมความรู้และกฎ
ข้อบังคับต่างๆในการ
ให้บริการสาธารณะ  
ร ว ม ถึ ง มี ใ บ ขั บ ขี่
สาธารณะ 

- มีอายุ 30 ปี ขึ้น
ไป 

- มี ค ว า ม รู้
ภ า ษ า อั ง ก ฤ ษ , 
ผ่ า น ก า ร
ตรวจสอบประวัติ
อ า ช ญ า ก ร ร ม /
อบรมความรู้และ
กฎข้อบังคับต่างๆ
ในการให้บริการ
ส า ธ า ร ณ ะ   
รวมถึงมี ใบขับขี่
สาธารณะ  และ
ต้ อ ง ผ่ า น อบ ร ม
และการทดสอบ
ของโรงเรียนสอน
คนขับรถแท็ ก ซ่ี
เฉพาะด้วย 

- มีอายุ   35  ปี 
ขึ้นไป 

- ผ่ านการตรวจ 
ส อ บ ป ร ะ วั ติ
อ า ช ญ า ก ร ร ม /
อบรมความรู้และ
กฎข้อบังคับต่างๆ
ในการให้บริการ
ส า ธ า ร ณ ะ  
รวมถึงมีคอร์สกา
รอบรมของบริษัท
อย่างจริง จังและ
ต่ อ เ นื่ อ ง   โ ด ย
ได้ รั บ เ งิ น เ ดื อ น
ตามปกติ 

- ไม่มีก าหนดอายุขขั้น
ต่ า  แต่ต้องมีความรู้
พ้ืนฐานส าหรับกา ร
ใ ห้บริ กา ร รถแท็ ก ซ่ี  
เช่น  เส้นทาง , มี
ความรู้ภาษาอังกฤษ , 
และต้องศึกษาคู่ มื อ
ส าหรับคนขับรถแท็กซ่ี
ที่ เ ป็ น ม า ต ร ฐ า น  
รวมถึงต้องผ่านการ
ต ร ว จ ส อ บ ป ร ะ วั ติ
อา ชญากรรมอย่ า ง
เข้มงวด  และต้องผ่าน
อบรมและการทดสอบ
ขอ ง โ ร ง เ รี ย น ส อ น
คนขับรถแท็กซ่ีเฉพาะ
ด้ ว ย   ซ่ึ ง ใ ช้ เ ว ล า
ประมาณ 3 ปี 

- มีอายุ 18 ปี ขึ้น
ไป 

-  มี ค ว า ม รู้
ภาษาอังกฤษ, ผ่าน
ก า ร ต ร ว จ ส อ บ
ป ร ะ วั ติ
อ า ช ญ า ก ร ร ม /
อบรมความรู้และ
กฎข้อบังคับต่างๆ
ในการใ ห้บริการ
ส า ธ า ร ณ ะ   
รวมถึ ง มี ใบขั บขี่
สาธารณะ  และ
ต้องผ่านอบรมและ
การทดสอบของ
โ ร ง เ รี ย น ส อ น
คน ขั บร ถ แท็ ก ซ่ี
เฉพาะด้วย 

http://www.dlt.go.th/th/index.php?option=com_content&id=2930:20
http://www.taxisingapore.com/
http://www.taxi-tokyo.or.jp/english/datalibrary/pdf/hakusyo2015all_en.pdf
https://tfl.gov.uk/modes/taxis-and-minicabs/
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ตารางที่ 2.6  แสดงการให้บริการรถแท็กซี่ในกรงุเทพมหานครและเมืองส าคัญในต่างประเทศ  ด้าน
การเรียกใช้บริการรถแท็กซี่  และ ด้านอุปกรณ์ที่ติดตั้งเพิม่เติม 

ที่มา : 1 http://www.dlt.go.th/th/index.php?option=com_content&id=2930:20 
            2 http://www.taxisingapore.com/ 

         3 http://www.taxi-tokyo.or.jp/english/datalibrary/pdf/hakusyo2015all_en.pdf 

         4 https://tfl.gov.uk/modes/taxis-and-minicabs/ 

         5 http://www.nyc.gov/html/tlc/html/passenger/taxicab_rate.shtml 

 

2.2  งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องในการศึกษา 

2.2.1 งานวิจัยท่ีเกี่ยวกับทัศนคต,ิ พฤติกรรมและความพึงพอใจของผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะ 

 กรรณิการ์  แสงสุริศรี (2546)   ได้ศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ใช้บริการรถตู้โดยสาร
ร่วมบริการองค์การขนสง่มวลชนกรุงเทพ (ขสมก.)  กรณีศึกษาบริเวณอนุสาวรีย์  จากการศึกษาพบว่า 
เหตุผลในการเลือกตัดสินใจเลือกใช้บริการรถตู้โดยสารมากที่สุด   คือ  ระยะเวลาในการเดินทาง  
รองลงมา  คือ  ความสะดวกสบาย  และอัตราค่าโดยสาร  ตามล าดับ   ส่วนปัญหาที่ผู้ใช้บริการพบ
เห็นเพิ่มเติมมากที่สุด คือ  ปัญหาขับรถเร็ว, ขับรถนอกเส้นทาง  ขับรถไม่สุภาพ  ไม่เคารพกฎจราจร  
ขับรถไม่ปลอดภัย  รองลงมาคือ  เครื่องปรับอาการไม่เย็น รถขาดระยะ  รอนาน  และคนขับรถไม่
สุภาพ  ควรมีการอบรม  ตามล าดับ และมีข้อเสนอเพิ่มเติม  ได้แก่  การปรับปรุงความสุภาพของ
คนขับรถให้มีมารยาทที่ดี  รองลงมา  คือ  เพิ่มจ านวนรถและเส้นทางให้มากข้ึน  และควรจัดระบบ
การขนส่งให้ดีกว่าเดิม  เช่น  ให้มีบริการต่อเนื่อง  และมีศูนย์บริการผู้โดยสาร  เป็นต้น     

 กรรณิการ์  กีรติโกศล (2549)  ได้ศึกษาทัศนคติและพฤติกรรมของผู้ใช้บริการรถแท็กซี่
มิเตอร์ของคนวัยท างานในเขตกรุงเทพมหานคร  จากการศึกษาพบว่า  ทัศนคติด้านผลิตภัณฑ์โดยรวม

 เมือง 

รายละเอียด กรุงเทพมหานคร1 สิงคโปร์2 โตเกยีว3 ลอนดอน4 นิวยอรค์5 

6. อุปกรณ์ที่ตดิตัง้
เพิ่มเติม 

- ระบบ GPS   

- กล้องวงจรปิด  

(บางบริษัท) 

- เครื่องรูดบัตรเครดิต 

(บางบริษัท) 

- ระบบ GPS 

- เครื่องรูดบัตร
เครดิต 

- ร ะ บ บ 
Navigator GPS 

- เ ค รื่ อ ง รูด บัต ร
เครดิต 

-มีตัวอักษรหน้ารถ
บ่ ง บ อ ก ส ถ า น ะ 
เ ช่ น  ห ยุ ด
ให้บริการ 

- ระบบ GPS 

- เ ค รื่ อ งรู ด บัต ร
เครดิต 

- รถเข็นส าหรับคน
พิการ 

- ระบบ GPS 

- เ ค รื่ อ งรู ด บัต ร
เครดิต 

- รถเข็นส าหรับคน
พิการ 

- แท็บเล็ต 

http://www.dlt.go.th/th/index.php?option=com_content&id=2930:20
http://www.taxisingapore.com/
http://www.taxi-tokyo.or.jp/english/datalibrary/pdf/hakusyo2015all_en.pdf
https://tfl.gov.uk/modes/taxis-and-minicabs/
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อยู่ในเกณฑ์ดี  ซึ่งประกอบไปด้วย  ปริมาณรถมีความเพียงพอ, มีการติดตั้งอุปกรณ์ส าคัญประจ ารถ
ตามที่กฎหมายก าหนด  และสภาพรถภายในและภายนอกมีสภาพใหม่  สะอาด  น่าใช้บริการ  และ
ผู้ใช้บริการมีทัศนคติปานกลางเกี่ยวกับหมายเลขทะเบียนรถ  บัตรประจ าตัวของผู้ขับข่ี  แสดงอยู่ใน
ต าแหน่งที่มีความชัดเจนและเหมาะสม  ในส่วนทัศนคติด้านราคาโดยรวมอยู่ในเกณฑ์ดี  ซึ่งประกอบ
ไปด้วย  ผู้ใช้บริการมีทัศนคติเกี่ยวกับผู้ขับข่ีรถแท็กซี่มิเตอร์ที่เรียกค่าโดยสารตามตัวเลขค่าโดยสารที่
แสดงบนหน้าปัดมิเตอร์, ไม่เรียกเก็บเพิ่มจากอัตราที่ก าหนด  และการค านวณค่าโดยสารมิเตอร์ใน
อัตราที่ก าหนดไว้ในปัจจุบันมีความเหมาะสมและยุติธรรม   และผู้ใช้บริการมีทัศนคติปานกลาง
เกี่ยวกับการค านวณค่าโดยสารโดยใช้มิเตอร์ที่มีความเที่ยงตรง   เช่ือถือได้  ทัศนคติด้านบุคลากร
โดยรวมอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง  ซึ่งประกอบไปด้วย  ผู้ขับข่ีรถแท็กซี่มิเตอร์  มีความช านาญเส้นทาง
การจราจร  และใช้เส้นทางการขับข่ีที่เหมาะสม  ไม่ ใช้ทางที่อ้อม  ผู้ขับข่ีรถแท็กซี่มิเตอร์แต่งกาย
สะอาดเรียบร้อย  และใช้วาจาสุภาพกับผู้โดยสาร  มีบุคลิกที่ดี  น่าไว้วางใจ  ผู้ขับข่ีมีมารยาทดีในการ
ขับรถแท็กซี่มิเตอร์  และเคารพกฎจราจร  ทัศนคติด้านการให้บริการ  โดยรวมอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง  
ซึ่งประกอบไปด้วย  การให้บริการของผู้ขับข่ีรถแท็กซี่มิเตอร์ให้บริการที่ผู้โดยสารรู้สึกปลอดภัยขณะ
โดยสาร  และผู้ขับข่ีรถแท็กซี่มิเตอร์แสดงออกด้วยกิริยาท่าทางยินดีที่จะให้บริการทุกเส้นทาง  และ
ผู้ใช้บริการมีทัศนคติที่ดี  เกี่ยวกับการใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์  ซึ่งการใช้บริการท าให้ถึงที่หมายได้
รวดเร็ว  ทันเวลา  สามารถเรียกใช้บริการได้ทุกสถานที่  และมีความสะดวกในการให้บริการรับ – ส่ง  
พฤติกรรมของผู้ใช้บริการรถแท็กซี่มิเตอร์  ได้ผลดังนี้  ผู้ใช้บริการจะใช้บริการในวันหยุดสุดสัปดาห์
และวันหยุดนักขัตฤกษ์  มากกว่าการใช้บริการในวันท างาน  จันทร์ – ศุกร์  และจะใช้บริการในเวลา
เย็น  โดยมีผู้ร่วมเดินทาง  จ านวน  1 - 2  คน  และระดับการใช้บริการต่อเดือนโดยเฉลี่ยจ านวน  3 - 
5 ครั้งต่อเดือน  แต่การเดินทางโดยรถแท็กซี่มิเตอร์ไม่สามารถตอบสนองความเร่งด่วนของผู้ใช้บริการ 

 ศิริรัตน์ สะหุนิล และกิตติพันธ์ คงสวัสดิ์เกียรติ (2556)  ได้ศึกษาความพึงพอใจในการใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส  จากการศึกษาพบว่า  ส่วนประสมทางการตลาดในด้านต่างๆ  ได้แก่  
ผลิตภัณฑ์และบริการให้ความส าคัญกับปัจจัยด้านจ านวนและการกระจายตัวในพื้นที่ต่างๆ ของสถานี
รถไฟฟ้ามากที่สุด  และการส่งเสริมการตลาดให้ความส าคัญกับปัจจัยด้านการจัดกิจกรรมส่งเสริมการ
ขายรูปแบบต่างๆมากที่สดุ  ในส่วนปัจจัยอื่นๆ ที่เกี่ยวข้องในด้านจิตวิทยาให้ความส าคัญกับปัจจัยด้าน
การเรียนรู้จากประสบการณ์ถึงความสะดวกสบายจากที่เคยใช้บริการรถไฟฟ้ามาก่อนมากที่สุด  ด้าน
เศรษฐกิจและการเมืองให้ความส าคัญกับปัจจัยด้านนโยบายการส่งเสริมและเร่งขยายโครงการ
เช่ือมต่อเส้นทางรถไฟฟ้ามากที่สุด  ด้านสังคมและประชากรศาสตร์ให้ความส าคัญกับปัจจัยด้าน
รูปการด าเนินชีวิตในสังคมเมืองที่รีบเร่งและแข่งขันกับเวลามากที่สุด  และด้านความพึงพอใจให้
ความส าคัญกับความคุ้มค่าของคุณภาพบริการที่ได้รับมากที่สุด 
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 กุลนันทร์  ช่างสี (2557) ได้ศึกษาความต้องการบริการรถตู้โดยสารของผู้โดยสารเครื่องบิน
ชาวไทยที่ใช้บริการขนส่งไปยังท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ   จากการศึกษาพบว่า  ผู้โดยสารมีความพึง
พอใจโดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง  ซึ่งแบ่งออกเป็นด้านต่างๆ ดังนี้  1.ด้านความปลอดภัย  มี
ความส าคัญอยู่ในระดับมากและให้ความส าคัญในเรื่องการขับรถตู้มีจิตส านึกด้านความปลอดภัย       
2.ด้านการให้บริการ  มีความส าคัญอยู่ในระดับมากและให้ความส าคัญในเรื่องราคา  ค่าบริการมีความ
เหมาะสม  3.ด้านสภาพของรถ  มีความส าคัญอยู่ในระดับมากและให้ความส าคัญในเรื่องสภาพการ
ท างานของเครื่องปรับอากาศ  และ 4.ด้านการบริการ  โดยรวมให้ความส าคัญในเรื่องสภาพของรถ  
และจากการศึกษาปัญหาการบริการรถตู้โดยสารพบว่า มีปัญหาด้านความปลอดภัยในการโดยสาร, ผู้
ขับรถใช้วาจาไม่สุภาพและการบริการตามล าดับ  ดังนั้นผู้ให้บริการควรแก้ปัญหาด้านความปลอดภัย
ในการโดยสารให้มากที่สุด  นอกจากนั้นต้องอบรมพนักงานขับรถให้ใช้วาจาสุภาพกับผู้ใช้บริการ  ซึ่ง
จะท าให้ผู้โดยสารพึงพอใจในการใช้บริการรถตู้ 

2.2.2  งานวิจัยท่ีเกี่ยวกับการตัดสินใจใช้บริการของผู้ใชบ้ริการรถสาธารณะ 

 ปพิชญา  แทนประสาน (2557)  ไดศึ้กษาการตัดสินใจใช้บริการรถตู้สาธารณะของผู้โดยสาร  
ท่ารถตู้สายอนุสาวรีย์  จากการศึกษาพบว่า  กลุ่มตัวอย่างมีความคิดเห็นเกี่ยวในการใหค้วามส าคัญกับ
ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดในด้านต่างๆ ดังนี้ รถตู้โดยสารมีสภาพดี  สะอาด  และปลอดภัยมาก
ที่สุด, การก าหนดอัตราค่าโดยสารที่คุ้มค่ากว่าการเดินทางในรูปแบบอื่น, จุดให้บริการรถตู้โดยสารมี
การเช่ือมต่อคมนาคมที่สะดวกมากที่สุด, การตั้งจุดให้ข้อมูลข่าวสารในบริเวณโดยรอบของจุด
ให้บริการมากที่สุด, พนักงานมีบุคลิกลักษณะใจเย็น  สุขุม  และขับรถโดยไม่ประมาท  โดยเคารพกฎ
จราจรมากที่สดุ, จุดให้บริการรถตู้สาธารณะมีพื้นทีน่ั่งรอที่สะอาด  และสว่าง  ซึ่งปลอดภัยไว้ใจได้มาก
ที่สุด  รวมถึงมีมาตรการการปล่อยรถออกที่ตรงเวลาอย่างสม่ าเสมอมากที่สุด   

 อดุลย์  หะยีสะ (2554)  ได้ศึกษาคุณภาพการให้บริการรถสาธารณะ : กรณีศึกษาการ
ให้บริการรถโดยสาร ประจ าทาง  จังหวัดนราธิวาส  จากการศึกษาพบว่า  คุณภาพการใช้บริการ
โดยรวมและทุกด้านอยู่ในระดับปานกลาง  โดยเรียงล าดับจากมากไปน้อยได้ดั งนี้  ด้านราคา, ด้าน
สภาพรถยนต์โดยสาร, ด้านบุคลากร  และด้านการบริหารและการจัดการภายในสถานีขนส่ง  
ตามล าดับ  เนื่องจากผู้บรหิารรถโดยสารสาธารณะประจ าทางนั้นไม่ได้มีการพัฒนาหรอืปรบัปรุงสภาพ
รถอย่างสม่ าเสมอ  รวมทั้งผลก าไรจากการประกอบการน้อยเนื่องจากต้นทุนสูง  และสภาพรถก็ไม่ได้
มีการปรับปรุงให้ดีอย่างสม่ าเสมอ  เนื่องจากคู่แข่งน้อยและจ านวนรถมีปริมาณไม่มากพอ  ท าให้ต้อง
ให้บริการอย่างต่อเนื่อง  อีกทั้งรถโดยสารอยู่ในสภาพที่ใช้งานหนัก  ท าให้ผู้ใช้บริการไม่ค่อยมีความ
มั่นใจในความปลอดภัยมากนัก 
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2.2.3 งานวิจัยท่ีเกี่ยวกับปญัหาและแนวทางแก้ไขของการขนส่งสาธารณะ 

 อิทธิพงษ์  เขมะเพชร  และลักขณา  คิดบรรจง (2557)  ได้ศึกษาปัญหาการด าเนินงานของ
ระบบขนส่งมวลชนและแนวทางแก้ไข  จากการศึกษาพบว่า  ปัญหาและอุปสรรคของรถโดยสาร
ประจ าทาง ขสมก. เกิดจากปัจจัยภายนอก  ได้แก่  นโยบายและวัตถุประสงค์ไม่สอดคล้องกันระหว่าง
กระทรวงคมนาคมที่เน้นกิจการบรกิารสาธารณะ  และกระทรวงการคลังที่เน้นผลก าไร, การสนับสนุน
ทางการเงินจากภาครัฐไม่เพียงพอและให้มีการควบคุมอัตราค่าโดยสารให้ต่ ากว่าต้นทุนที่เกิดข้ึนจริง, 
ปัญหาการจราจรติดขัด  ส่งผลให้คุณภาพการบริการลดลงและต้นทุนด้านน้ ามันเช้ือเพลิงเพิ่มข้ึน  
รวมถึงสภาวะการแข่งขันเพิ่มมากขึ้น  และเส้นทางการเดินรถและการประกอบการที่ไม่เป็นระบบและ
ขาดประสิทธิภาพที่ไม่สามารถปรับเปลี่ยนตามความต้องการของผู้โดยสาร  ส่วนปัจจัยภายในเกิด
จากขสมก.ขาดแคลนเงินทุนในการด าเนินงานเป็นหลัก  และจากผลการจ าลองสถานการณ์  จึงได้
เสนอวิธีการบรรเทาปัญหาต่างๆ  คือ  ลดความยาวของเส้นทาง, ลดจ านวนเส้นทางการเดินรถที่
ซ้ าซ้อนในบางเส้นทาง  และเพิ่มจ านวนรอบของการให้บริการ   

2.2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวกับการให้บริการรถแท็กซี 

2.2.4.1 งานวิจัยแท็กซี่ในประเทศ 

  อลิศรา  เสมชูโชติ (2550)  ได้ศึกษาลักษณะการใช้บริการรถแท็กซี่ของประชาชนใน
 เขตกรุงเทพมหานคร  จากการศึกษาพบว่า  ผู้ใช้บริการที่ใช้วิธีการโบกเรียกส่วนใหญ่  จะใช้
 บริการในช่วงเวลา 17.00 – 20.00 น. เนื่องจากผู้ใช้บริการส่วนใหญ่เป็นนักเรียนและ
 นักศึกษา เพื่อเดินทางกลับบ้าน  และอยู่ในชุมชน  จึงสะดวกที่จะเรียก  โดยผู้ใช้บริการส่วน
 ใหญ่มีความพึงพอใจต่อการใช้บริการรถแท็กซี่ด้วยวิธีการโบกเรียกมากกว่าการเรียกใช้
 บริการผ่านศูนย์วิทยุ  แต่ก็ยังคงมีกลุ่มผู้ใช้บริการที่ยังคงเลือกใช้บริการรถแท็กซี่ผ่านศูนย์
 วิทยุ  เพราะผู้ใช้บริการเข้าถึงระบบได้ยาก, ค านึงถึงความปลอดภัยขณะเดินทางมารอ
 เรียกแท็กซี่  และต้องการความมั่นคงแน่นอนที่จะได้เดินทาง  โดยผู้ใช้บริการเลือกที่จะใช้
 บริการแท็กซี่  เนื่องจากต้องการความสะดวกสบาย, ความรวดเร็ว, สามารถเดินทางจาก
 จุดเริ่มต้นถึงจุดปลายทางได้เพียงต่อเดียว  และสามารถเลี่ยงปัญหาที่จอดรถและเดินทางได้
 แม้ไม่รู้จักเส้นทาง  ในส่วนผู้ใช้บริการที่มีประสบการณ์ในการเรียกรถแท็กซี่ทั้งเรียกผ่านศูนย์
 วิทยุ  และวิธีการโบกเรียก  โดยมีความพึงพอใจในการโบกเรียกรถแท็กซี่ในแง่ของความ
 สะดวก  ความน่าเช่ือถือ  และเวลาที่ใช้ในการรอรถมากกว่าการใช้บริการเรียกผ่านศูนย์ วิทยุ
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 รถแท็กซี่  แต่ในด้านความปลอดภัย  ผู้ใช้บริการได้มีความโน้มเอียงที่จะใช้บริการผ่านศูนย์
 วิทยุ รถแท็กซี่มากกว่า  

  ชวลิต ทิพากรวงศ์ (2546)  ได้ศึกษาการใช้รถแท็กซี่ที่ติดตั้งเครื่องรับสัญญาณจีพี
 เอส จากการศึกษาพบว่า  ระยะทางเฉลี่ยที่รถแท็กซี่ที่ ว่ิงทั้งหมดต่อวันเท่ากับ  489  
 กิโลเมตร  ค่าสัดส่วนโดยเฉลี่ยของระยะทางที่รถแล่นถนนสายหลัดต่อระยะทางที่รถที่ว่ิ ง
 ทั้งหมดอยู่ในช่วงร้อยละ  66-72   ช่วงถนนสายหลักที่จุดใกล้จุดเปลี่ยนคนขับน้อยกว่า  จะมี
 ปริมาณข้อมูลเวลาการเดินทางที่ได้รับสูงกว่า  โดยความสามารถในการรับจีพี เอสข้ึนอยู่กับ
 ลักษณะทางกายภาพของสิ่งปลูกสร้างรอบข้างถนน  ซึ่งข้อมูลการจราจรที่สามารถรับได้จาก
 ระบบจีพีเอสในแต่ละเขตที่ศึกษาอยู่ในช่วงร้อยละ 60-92  เวลาการเดินทางและความเร็ว
 สามารถแสดงในลักษณะที่เป็นพื้นที่ได้และแบ่งออกเป็นช่วงเวลาต่างๆได้  โดยข้อมูลที่ได้จาก
 สัญญาณจีพีเอสที่ติดตั้งบนรถแท็กซี่สามารถน ามาแสดงเวลาในการเดินทาง (ความเร็ว)  หรือ
 สภาวะการจราจรได้  รวมทั้งแสดงข้อมูลการเดินทางในช่วงเวลาต่างๆได้  ดังนั้นจาก
 การศึกษาผู้วิจัยจึงสรุปว่า  รถแท็กซี่ที่ติดตั้งเครื่องรับสัญญาณจีพีเอสมีความเหมาะสมที่จะ
 เป็นรถตรวจวัดค่าการจราจร 

  วาชรัตน์  สิงโต (2557)  ได้ศึกษาปัจจัยแห่งความส าเร็จในการใช้งานแอพพลิเคช่ัน
 เรียกแท็กซี่  ส าหรับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร  กรณีศึกษา Grab Taxi  
 จากการศึกษาพบว่า  ปัจจัยแห่งความส าเร็จที่ ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียให้ความส าคัญ  คือ          
 1.คุณภาพของข้อมูล (Information Quality) ในด้านการแสดงข้อมูลที่ผู้ใช้งานต้องการ
 ทราบจริง  2.คุณภาพของระบบ (System Quality) ในด้านการท างานของแอพพลิเคช่ันที่
 แก้ไขปัญหาการใช้บริการแท็กซี่  ตามสภาพปัญหาของคนในพื้นที่, ระบบการท างานที่ง่าย  
 และสะดวกในการใช้งาน  เหมาะสมกับท้องถ่ิน (Localization)  และระบบการท างาน
 สามารถใช้งานได้ในทุกบริบท  3.คุณภาพการบริการ (Service Quality) ในด้านการ
 ปรับปรุงคุณภาพการให้บริการของแท็กซี่  และการเพิ่มรายได้ให้กับพนักงานขับรถแท็กซี่    

  ศิริวรรณ  วงศ์ทวีทรัพย์ (2538)  ได้ศึกษาการประเมินผลนโยบายแท็กซี่เสรี  จาก
 การศึกษาพบว่า  หลังจากใช้นโยบายแท็กซี่เสร ี การแข่งขันมีระดับมากขึ้น ทั้งในตลาดระดับ
 ขายส่ง  (ความสัมพันธ์ระหว่างนิติบุคคล เช่น สหกรณ์แท็กซี่ กับคนขับรถแท็กซี่ที่มาเช่ารถ
 จากผู้ประกอบการ) และระดับขายปลีก  (ความสัมพันธ์ระหว่างคนขับรถแท็กซี่กับผู้โดยสาร 
 ซึ่งคนขับรถแท็กซี่อาจเป็นเจ้าของรถ หรือผู้เช่าก็ได้) และนโยบายนี้ได้บรรลุวัตถุประสงค์ของ
 รัฐบาล  คือ  ท าให้ประชาชนมีรถแท็กซี่เพียงพอต่อความต้องการใช้มากข้ึน, ได้รับความเป็น
 ธรรมในค่าโดยสารสูงข้ึน  และได้รับบริการที่มีคุณภาพดีข้ึน 
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  สุกรี จารุภูมิ (2549)  ได้ศึกษาผลกระทบที่เกิดจากการน านโยบายการรับจด
 ทะเบียนรถยนต์รับจ้าง (แท็กซี่) ไปปฏิบัติในเขตกรุงเทพมหานคร  จากการศึกษาพบว่า  
 ผลกระทบจากใช้นโยบายแท็กซี่เสรี  ในปี พ.ศ. 2535  มีดังนี้  1.ด้านจ านวนรถ  มีจ านวน
 รถเพิ่มข้ึนจากปี พ.ศ. 2519 ที่จ ากัดปริมาณแท็กซี่อยู่ที่ 13,495 คัน  เป็น 82,895 คัน ในปี 
 พ.ศ. 2548  2.ด้านผู้โดยสาร  มีความคิดเห็นว่า  ท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงที่ดีข้ึนในด้าน
 ต่างๆ  เช่น  ค่าบริการ, สภาพรถ, ปริมาณรถ  และมารยาทของผู้ขับข่ี  3.ด้านผู้ขับข่ี  มี
 ความคิดเห็นว่า  ท าให้ปริมาณรถแท็กซี่เพิ่มข้ึน  จึงเกิดการว่ิงรถเที่ยวเปล่ามากข้ึน , อัตราค่า
 โดยสารที่ใช้มิเตอร์มีความเหมาะสมกับค่าใช้จ่ายและระยะทาง  รวมถึงการให้บริการรถ
 แท็กซี่ดีข้ึน  4.ด้านนิติบุคคล  ผู้ประกอบการแท็กซี่ร้อยละ 47 มีความคิดเห็นว่า  ใช้เงิน
 ลงทุนส าหรับด าเนินธุรกิจมากกว่า  และมีรายได้ต่อคันน้อยกว่าเดิม 

  บ ารุง  ตันจิตติวัฒน์  และธนวิศิษฎ์  มหพทธ์ิไพศาล (2558)   ได้ศึกษาความ
 รับผิดชอบการบริการสาธารณะขององค์กรธุรกิจผู้ให้บริการรถแท็กซี่ในประเทศไทย  จาก
 การศึกษาพบว่า  ผู้ประกอบการให้บริการรถแท็กซี่ไม่มีความรับผิดชอบต่อการให้บริการ
 สาธารณะ  เนื่องจากขาดมาตรการทางกฎหมายที่ปกป้องคุ้มครองความปลอดภัยในการ
 ให้บริการสาธารณะ  เมื่อเกิดความเสียหายต่อผู้โดยสารหรือผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซี่  
 ผู้ประกอบการให้บริการรถแท็กซี่จึงไม่ท าหน้าที่ให้ความคุ้มครองความปลอดภัยหรือเยียวยา
 ความเสียหายต่อประชาชน  ดังนั้นรัฐจึงควรจัดหามาตรการทางกฎหมาย  ก าหนดให้องค์กร
 ธุรกิจผู้ให้บริการรถแท็กซี่มีความรับผิดชอบต่อประชาชน  เพื่อให้ประชาชนผู้ใช้บริการรถ
 แท็กซี่ ถูกปกป้องคุ้มครองทั้งด้านร่างกาย  ชีวิต  และทรัพย์สิน  และจะท าให้รูปแบบการ
 ให้บริการรถแท็กซี่ได้รบัการยอมรับและใช้บริการในปริมาณเพิ่มมากขึ้นตามสภาวะเศรษฐกิจ
 ประเทศไทย 

  เดชา  พนาวรกุล (2548)  ได้ศึกษาปัญหาทางกฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจรถแท็กซี่
 มิเตอร์ในเขตกรุงเทพมหานคร  จากการศึกษาพบว่า  ในเรื่องของความสัมพันธ์ระหว่าง
 เอกชนกับเอกชนน้ัน  จะมีการน าเอาหลักกฎหมายในการประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
 ปรับมาใช้  เพราะไม่มีกฎหมายเฉพาะที่จะบังคับใช้  ไม่ว่าจะเป็นเช่าทรัพย์, รับขน, ตัวการ
 แทน  และละเมิด  เป็นต้น  แต่บทบัญญัติบางประการไม่สอดคล้องกับลักษณะการ
 ด าเนินงานในธุรกิจแท็กซี่  จึงก่อให้เกิดปัญหาข้ึน  โดยเฉพาะการก าหนดความรับผิดชอบ
 ของผู้ประกอบการที่มตี่อผู้โดยสาร  หรือบุคคลภายนอก  เพราะไม่มีความสัมพันธ์ระหว่างกัน
 ตามสัญญาใดๆ  แต่มีการน าหลักการตัวแทนมาก าหนดความรับผดิชอบของผู้ประกอบการรถ
 แท็กซี่ให้ร่วมรับผิดต่อผู้โดยสาร  หรือบุคคลภายนอก  ทั้งที่ไม่มีความสัมพันธ์ตามสัญญา
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 ตัวการ  ตัวแทนแต่อย่างใด  จึงถือได้ว่าผิดหลักกฎหมายและก่อให้เกิดความไม่ชัดเจนในการ
 ก าหนดความรับผิดในกรณีดังกล่าว  ส่วนปัญหาของการก ากับดูแลที่ส าคัญ  คือ  กฎหมายที่
 บัญญัติออกมาไม่สามารถบังคับใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ  หรือไม่สามารถบังคับใช้ได้เลย  
 เช่น  การรวมกลุ่มกันประกอบการในรูปแบบนิติบุคคล  เพื่อผลประโยชน์ด้านจ านวนรถ
 แท็กซี่ที่สามารถเพิ่มได้มากกว่ารูปแบบบุคคลธรรมดา  และการได้ยกเว้นภาษีในกรณีของ
 สหกรณ์เท่านั้น  ซึ่งไม่ได้เป็นตามวัตถุประสงค์ของกฎหมาย  และท าให้เกิดปัญหาอื่นๆ 
 ตามมา  เช่น  ไม่มีการจดทะเบียนอู่รถแท็กซี่  เพราะถือว่าเป็นสมาชิกของนิติบุคคลรถแท็กซี่
 ได้จดทะเบียนแล้ว  และอาจจะท าให้เกิดปัญหาด้านคุณภาพในการให้บริการได้   นออกจาก
 นี้ได้เสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหา  โดยแบ่งออกเป็น  2  ข้ันตอน  คือ  1.มาตรการ
 ระยะสั้น  เมื่อยังไม่มีกฎหมายเฉพาะ  จึงต้องอาศัยกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบัน  2.มาตรการ
 ระยะยาว  โดยศึกษาวิจัยเพื่อที่จะบัญญัติกฎหมายที่มีการก าหนดค าจ ากัดความของบุคคลใน
 ธุรกิจรถแท็กซี่  และสิทธิ  หน้าที่  ความรับผิดชอบระหว่างหน่วยงาน  และบุคคลต่างๆใน
 ธุรกิจรถแท็กซี่  เพื่อน ามาบังคับใช้กับธุรกิจรถแท็กซี่โดยเฉพาะ 

2.2.4.2  งานวิจัยแท็กซี่ต่างประเทศ 

  Zheng, Rasouli, and Timmermans (2014)  ได้ศึกษาการประเมินความถูกต้อง
 ของการบันทึกเส้นทางของ GPS ข้ันพื้นฐานในรถแท็กซี่  จากการศึกษาในการน าระบบ GPS 
 มาใช้รถแท็กซี่ในกวางโจว  ประเทศจีนพบว่า  มีการใช้งาน GPS ถูกต้องแค่ 64.8%        
 ดังนั้นการใช้งาน GPS ยังคงมีปัญหาอยู่  และพบความคลาดเคลื่อนจากการใช้งาน  GPS  ซึ่ง
 วัดโดยใช้มาตรฐาน  ดังนี้  ความถูกต้องต่ า, ความไม่สอดคล้องกันระหว่างการเคลื่อนที่ของ
 รถแท็กซี่และความเร็ว, ความเร็วโดยเฉลี่ยที่ผิดปกติ  และความไม่สอดคล้องกันระหว่าง
 ระยะทางที่วัดได้จากแผนที่และระยะทางที่ค านวณได้   เป็นต้น  โดยสาเหตุของความ
 คลาดเคลื่อน  ได้แก่  ความผิดพลาดการค้นหาต าแหน่งของอุปกรณ์ GPS  และความ
 ผิดพลาดในการด าเนินงานของคนขับรถแท็กซี่ที่ไม่สอดคล้องกับระยะทางจริงที่ใช้ในการ
 เดินทาง  เป็นต้น 

  Phithakkitnukoon, Veloso, Bento, Biderman, and Ratti (2010)  ได้ศึกษา
 การตระหนักถึงการใช้แผนที่ของรถแท็กซี่  โดยศึกษาการระบุและท านายจ านวนรถแท็กซี่ที่
 ว่างในเมือง  โดยใช้ข้อมูลจาก GPS  ของเมืองลิสบอน  ประเทศโปรตุเกส  จากการศึกษา
 พบว่า  จากการจ าลองสถานการณ์  สามารถท านายจ านวนแท็กซี่ที่ว่างต่อช่ัวโมง  ด้วย
 ความคลาดเคลื่อนทั้งหมด พบว่า มีอัตรารถแท็กซี่ที่ว่าง 0.8 คัน ต่อพื้นที่ 1x1 ตาราง
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 กิโลเมตร  โดยในปัจจุบันได้มาการพัฒนาแอพลิเคช่ันการให้บริการแผนที่ที่สามารถเข้าถึง
 ข้อมูลได้ตลอดเวลา   ซึ่งประโยชน์จากการคาดคะเนน้ี  จะเป็นประโยชน์ส าหรับผู้ให้บริการ
 รถแท็กซี่, การจัดการระบบขนส่ง  และผู้ใช้บริการรถแท็กซี่  ในการวางแผนตารางการ
 เดินทางของรถแท็กซี่ในอนาคตให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

  Zhan, Hasan, Ukkusuri, and Kamga (2013)  ได้ศึกษาการประมาณการ
 ระยะเวลาเดินทางของเส้นทางในเมือง  โดยใช้ข้อมูลจากกลุ่มแท็กซี่ขนาดใหญ่และข้อมูล
 บางส่วนในการคาดคะเนของเมืองนิวยอร์ก  จากการศึกษาพบว่า  ข้อมูลของรถแท็กซี่ใน
 เมืองนิวยอร์ก  จะประกอบด้วย  สถานที่ตั้ง (จุดเริ่มต้นและจุดปลายทาง), ระยะเวลาในการ
 เดินทาง, อัตราค่าโดยสาร, วิธีการช าระเงิน  และข้อมูลอื่นๆในการเดินทาง  ซึ่งโมเดลใหม่นี้
 สรุปถึงความเป็นไปได้ของเส้นทาง  และระยะเวลาในการเดินทางของแต่ละทางเ ลือก   
 เพื่อให้เกิดการเดินทางที่ใช้เส้นทางและระยะเวลาสั้นที่สุด  เมื่อพื้นที่เขตใหญ่ข้ึน  และมี
 เส้นทางที่ยาวข้ึน  ท าให้การประมาณการเส้นทางและระยะเวลามีความไม่แน่นอน  ดังนั้นจึง
 ควรแบ่งเขตพื้นที่ใหญ่ให้เป็นพื้นที่ย่อย  เพื่อให้โครงข่ายมีความครอบคลุมและการคาดคะเน
 ข้อมูลเป็นไปอย่างแม่นย ามากยิ่ง ข้ึน  นอกจากนี้ได้เสนออัตราค่าโดยสารว่า  ควรมี
 ความสัมพันธ์อย่างเป็นเส้นตรงกับระยะเวลาในการเดินทางและระยะทาง  และต้องเป็นไป
 ตามสภาวะการจราจรด้วย   

  Chim, Yiu, Hui, and Li (2013)  ได้ศึกษาการให้บริการรถแท็กซี่กับระบบรักษา
 ความปลอดภัย  VANET (Vehicular Ad-hoc NETwork)  โดยใช้แผนที่เมืองนิวยอร์กในการ
 จ าลองสถานการณ์  จากการศึกษาพบว่า  ในระบบรักษาความปลอดภัย  VANET  นี้  ได้มี
 ความต้องการความปลอดภัยในด้านต่างๆ  ดังนี้  1.การยืนยันรายละเอียดคนขับรถแท็กซี่  
 ท าให้คนขับรถต้องมีการยืนยันที่เฉพาะเจาะจง   2.การส่งต าแหน่งที่อยู่อย่างถูกต้อง  เมื่อ
 ระบบได้รับข้อมูลต าแหน่ง  ก็จะเปรียบเทียบต าแหน่งในปจัจุบนัและเส้นทางการเดินทางว่ามี
 ความผิดปกติหรือไม่  3.การรักษาความเป็นส่วนตัวไว้  เมื่อมีการส่งรหัสที่ผิด  ระบบจะ
 เปลี่ยนรหัสใหม่และไม่มีใครสามารถถอดรหัสนี้ได้  4.การติดตาม จะสามารถเข้าสู่ข้อมูลได้ก็
 ต่อเมื่อมีรหัสเท่านั้น และ 5.ความสมบูรณ์ของข้อความ  ข้อความที่ส่งจะมีการใช้รหัสเฉพาะ
 และส่งไปยังระบบที่เช่ือถือได้  จากผลจากการจ าลองสถานการณ์โดยใช้แผนที่เมืองนิวยอร์ก  
 พบว่า  ความล่าช้าในการรอคอยจาการมีระบบตรวจสอบความปลอดภัยนั้นเพิ่มข้ึนไม่มาก
 และจ านวนข้อมูลที่ส่งผ่านแต่ละรายการนี้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้  และจากสถานการณ์ใน
 แบบจ าลองนี้  ระบบจะช่วยเลือกรถแท็กซี่ที่ดีที่สุดมาให้บริการ  เพื่อที่จะตอบสนองความ
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 ต้องการของผู้โดยสาร  โดยช่วยลดระยะเวลาในการรอคอยได้  และช่วยลดความเสี่ยงของ
 การก่ออาชญากรรมในรถแท็กซี่  รวมถึงช่วยรักษาความเป็นส่วนตัวของผู้โดยสารได้อีกด้วย 

  Glazer and Hassin (1983)  ได้ศึกษาการทุจริตในตลาดรถแท็กซี่ทาง
 เศรษฐศาสตร์  โดยใช้เมืองลอสแองเจลิส  ประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นกรณีศึกษา  จาก
 การศึกษาพบว่า  โดยทั่วไปกฎระเบียบของรถแท็กซี่  จะประกอบไปด้วย  ส่วนประกอบ  2  
 ส่วนที่ไม่ประสานกัน  คือ การตั้งราคาค่าโดยสารที่ระดับรางวัลค่าตอบแทน  และการใช้
 กระบวนการบริหารมาจัดการการกับปัญหาในด้านคุณภาพ  เช่น  การที่ลูกค้าร้องเรียนถึง
 การให้บริการที่ไม่เพียงพอในบางพื้นที่ของเมือง  ซึ่งเกิดจากการจัดการกฎระเบียบต่างๆที่ไม่
 มีประสิทธิภาพของผู้ให้บริการที่จะสนองความต้องการของลูกค้าได้ทั้งหมด  และการ
 ร้องเรียนเรื่องการโกงของคนขับรถแท็กซี่   โดยอาจจะมีมาตรการในการลงโทษผู้ที่ท าผิด  
 เช่น  การเก็บเงินค่าปรบั  จากปัญหาทางกล่าวผู้วิจยัได้เสนอแนวทางในการแก้ปญัหาการโกง
 ค่าโดยสาร  คือ  ให้แบ่งโครงสร้างของค่าโดยสารออกเป็น  2  ส่วน ที่สะท้อนในด้านต้นทุน
 การเดินทางของผู้โดยสารและต้นทุนในการหาผู้โดยสาร  ซึ่งอาจจะช่วยให้การแก้ปัญหาเรื่อง
 คุณภาพในการให้บริการได้มีประสิทธิภาพข้ึน 

  Yang, Fung, Wong, and Wong (2010)  ได้ศึกษาการตั้งราคาแบบไม่เป็นเชิงเส้น
 ของการให้บริการแท็กซี่  โดยใช้ตลาดรถแท็กซี่ของประเทศฮ่องกงเป็นกรณีศึกษา  จาก
 การศึกษาพบว่า  โดยทั่วไปถ้ามีการเพิ่มอัตราค่าโดยสาร  จะท าให้ความต้องการของลูกค้า
 ลดลงและระยะเวลาในการรอคอยก็ลดลงเช่นกัน  โดยผลกระทบจากการใช้โครงสร้างราคา
 แบบไม่เป็นเชิงเส้นที่คิดค่าบริการ  มีดังนี้  1.ระยะเวลาในการรอคอยของลูกค้า   เกิดผล
 กระทบที่แตกต่างอย่างมากระหว่างค่าโดยสารของระยะทางสั้นและยาว , จ านวนปริมาณ
 แท็กซี่ที่ว่าง  และระยะเวลาในการรอคอยในเขตเมือง  ซึ่งจากโครงสร้างราคานี้จะดึงดูด
 แท็กซี่ว่ิงในเมืองมากกว่าการรอคอยที่สนามบิน  ซึ่งท าให้เกิดการปรับปรุงคุณภาพการ
 ให้บริการในเขตเมือง  แต่จะไม่กระทบกับปริมาณรถแท็กซี่ที่จอดรอที่สนามบินมากนัก  
 เนื่องจากมีปัจจัยเกื้อหนุนในด้านลูกค้าและระยะทางในการเดินทางไกลที่มีผลประโยชน์ด้าน
 รายได้  2.ระยะเวลาในการรอคอยของแท็กซี่   มีผลที่แตกต่างกันในแต่ละเขต  โดยทั่วไป
 ระยะเวลาในการรอคอยของแทก็ซี่ในสนามบนิจะเพิ่มข้ึน เนื่องจากโครงสร้างราคาน้ีจะมีผลดี
 ต่อการให้บริการที่ไกล  ซึ่งจะให้ผลก าไรที่มากและเกิดการดึงดูดให้มจี านวนแท็กซี่ที่สนามบิน
 มากข้ึน  3. วนเกินของผู้บริโภค  ข้ึนอยู่กับลักษณะของลูกค้า  เช่น  ระยะทางในการ
 เดินทางสั้นหรือยาว  และลูกค้าอยู่หรือไม่อยู่ในสนามบิน  โดยลูกค้าที่เดินทางระยะสั้นและ
 ไม่ได้อยู่ที่สนามบิน  การลดราคาค่าโดยสาร  อาจจะท าให้ส่วนเกินผู้บริโภคลดลงหรือเพิ่มข้ึน
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 ก็ได้  ข้ึนอยู่กับการเพิ่มของระยะเวลารอคอยในเขตเมือง  แต่ถ้าเป็นลูกค้าที่เดินทางระยะ
 ยาวและอยู่ที่สนามบิน  เนื่องจากความต้องการของลูกค้าเป็นตัวก าหนดค่าโดยสารและ
 ผลกระทบของการที่ลูกค้ารอคอยที่สนามบินไม่ส าคัญ  ซึ่งจะท าให้ส่วนเกินผู้บริโภคลดลง  
 ดังนั้นการตั้งราคาที่แตกต่างกันจะต้องพิจารณาส่วนเกินบริโภคของลูกค้าแต่ละกลุ่มที่มีความ
 ต้องการที่แตกต่างกันด้วย  4.รายได้และก าไรของรถแท็กซี่  รายได้ของรถแท็กซี่รวมข้ึนอยู่
 กับโครงสร้างของค่าโดยสารและความต้องการของลูกค้า  ซึ่งมีลักษณะที่แตกต่างกันตาม
 ต้นทุนการด าเนินงานส าหรับการว่ิงรถและรอคอยของรถแท็กซี่  และ 5.สถานการณ์ที่จะได้
 ประโยชน์ร่วมกันของผู้เกี่ยวข้อง  โดยโครงสร้างราคาที่แตกต่างกัน  จะท าให้มีส่วนเกินของ
 ผู้บริโภคที่แตกต่างกัน  นอกจากนี้จากการแบ่งโครงสร้างราคาระหว่าง แบบที่ 1  ระยะ
 ทางการเดินทางของลูกค้าใกล้และไกล  และ แบบที่ 2  ลูกค้ากลุ่มที่อยู่ในสนามบินและไม่ได้
 อยู่ในสนามบิน  พบว่าการจัดกลุ่มโครงสร้างราคาแบบที่ 2 เกิดประสิทธิภาพพาเรโต  ซึ่งท า
 ให้เกิดสถานการณ์ที่จะได้ประโยชน์ร่วมกันของผู้เกี่ยวข้อง (ลูกค้าและคนขับรถแท็กซี่ )  
 มากกว่าแบบที่ 1  โดยสามารถลดระยะเวลาการรอคอยของแท็กซี่ที่สนามบินได้อย่างมาก  
 ดังนั้นการใช้โครงสร้างราคาแบบไม่เป็นเชิงเส้นในการคิดค่าบริการนั้น  ท าให้การจัดสรร
 บริการรถแท็กซี่เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึนที่จุดดุลยภาพในการให้บริการที่ต่างกัน
 และเขตพื้นที่หรือสถานที่ โดยคนขับรถแท็กซี่และผู้โดยสารได้ประโยชน์ร่วมกันเพิ่มข้ึน  
 รวมถึงสวัสดิการโดยรวมของสังคมดีข้ึนอีกด้วย 

  Shams, Shojaeizadeh, Majdzadeh, Rashidian, and Montazeri (2011)  ได้
 ศึกษามุมมองของคนขับรถแท็กซี่ที่มีพฤติกรรมเสี่ยงในการขับรถในเมืองเตหะราน  ประเทศ
 อิหร่าน จากการศึกษาพบว่า  ลักษณะการขับรถในเมืองเตหะราน  และบทบาทของคนขับรถ  
 ได้แก่  ความไม่พอใจด้วยการขับรถในเมืองเตหะราน, คนขับรถแท็กซี่เป็นตัวอย่างให้แก
 คนขับรถประเภทอื่นๆ  และไม่ท าพฤติกรรมการขับรถที่เสี่ยงต่อบทบาท  ปัจจัยที่ก าหนด
 พฤติกรรมการขับรถ  ได้แก่  ความจุและคุณภาพของถนนที่ต่ า, ปัญหาทางด้านเศรษฐกิจและ
 สังคม (ภาวะเงินเฟ้อ, ความขาดแคลนของประกันภัย, รายได้ต่ า, ภาวะการว่างงาน), การ
 ควบคุมนโยบายที่ไม่เพียงพอ, ความขาดแคลนในด้านการศึกษาที่ต่อเนื่อง  และความไม่
 เพียงพอของความเกี่ยวข้องในสื่อสารมวลชน  โดยการอบรมในการให้บริการ  ได้แก่  
 โปรแกรมในการอบรมพิเศษเพื่อมี่จะควบคุมความรู้สึก , การจัดการกับความเครียด  และมี
 ความตั้งใจในการขับรถ, ความเป็นสาธารณะและข้อมูลของสื่อ , การเพิ่มค่าปรับ  และการ
 จัดหาสิ่งอ านวยความสะดวก  เช่น  การตั้งสถานีรถแท็กซี่  ส่วนอุปสรรคที่จะยอมรับการ
 แนะน าจากสถานที่อบรม ได้แก่  ความขาดแคลนเวลาที่จะเข้าร่วมในโปรแกรมการศึกษา  



 

 

35 

 ทั้งในสถานที่ที่ไม่เป็นทางการ  เช่น  เส้นทางของคนขับรถแท็กซี่ในทางด่วนและถนน, สถานี
 รถแท็กซี่  และบนรถแท็กซี่  และในส่วนสถานที่เป็นทางการ  เช่น  ออฟฟิศของคนขับรถ
 แท็กซี่  ช่องทางการสื่อสารและจูงใจคนขับรถแท็กซี่  ได้แก่  ช่องทางโทรทัศน์และภูมิภาค , 
 สื่อสิ่งพิมพ์  เช่น  คู่มือ, แผ่นพับ  และสติ๊กเกอร์  และผู้ควบคุมดูแลเส้นทางแท็กซี่  ซึ่งเป็น
 ผู้เช่ียวชาญโดยให้ความคิดเห็นด้านเส้นทางและความคิดเห็นด้านพฤติกรรม  ซึ่งให้ความรู้ใน
 ด้านต่างๆที่ช่วยในการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของคนขับรถแท็กซี่   และจากผลการศึกษา
 ดังกล่าวได้มีการพัฒนาโปรแกรมทางการตลาดเพื่อสังคม  เช่น  การสื่อสารในการจูงใจ
 คนขับรถแท็กซี่ให้เข้าร่วมในการอบรมทักษะต่างๆ เพื่อที่จะลดพฤติกรรมความเสี่ยงของ
 คนขับรถในเมืองเตหะราน ประเทศอิหร่าน 

  Bacache-Beauvallet and Janin (2012)  ได้ศึกษามูลค่าของใบอนุญาต
 ประกอบการรถแท็กซี่และกฎระเบียบทางตลาด  จากการศึกษาพบว่า  จากการศึกษาข้อมูล
 ของรถแท็กซี่ในเมืองฝรั่งเศสพบว่า  ถ้าเพิ่มจ านวนใบอนุญาตประกอบการรถแท็กซี่  จะท าให้
 เกิดผลกระทบดังนี้  ปริมาณรถแท็กซี่เพิ่มข้ึน  ซึ่งจะท าให้โอกาสที่แท็กซี่แต่ละคันเจอกับ
 ผู้โดยสารลดลง  และระยะเวลารอคอยแท็กซี่ของผู้โดยสารลดลง  รวมถึงความต้องการใช้รถ
 แท็กซี่โดยรวมสูงข้ึน  นอกจากนี้การเพิ่มจ านวนใบอนุญาตประกอบการรถแท็กซี่    จะท าให้
 มูลค่าของใบประกอบการและผลประโยชน์ของผู้ประกอบการลดลง, ขนาดและความมั่งค่ัง
 ของประชากรในเมืองเพิ่มสูงข้ึน  โดยมูลค่าของใบประกอบการรถแท็กซี่  จะแปรผันตาม
 ปัจจัยที่ก าหนดความต้องการใช้รถแท็กซี่  เช่น  พื้นที่ในการการอนุญาตให้จอดรถส่วนตัวใน
 พื้นที่สาธารณะ, การให้บริการรถแทก็ซี่ที่หรูหรากว่ารูปแบบอื่นๆ  และรูปแบบของการขนส่ง
 แบบรถส่วนตัวหรือเป็นครั้งคราวในรูปแบบอื่น  และยังแปรผกผันกับนโยบายตลาดเสรีของ
 รถแท็กซี่อีกด้วย  ซึ่งวัดได้จากจ านวนของผู้ประกอบการรถแท็กซี่รายใหม่   จากผลลัพธ์ของ
 โมเดล  สามารถประมาณค่าความยืดหยุ่นของความต้องการใช้ของผู้โดยสารต่อความพร้อม
 ให้บริการของรถแท็กซี่  เท่ากับ  1.33  และจากการศึกษาการใช้นโยบายเสรีกับธุรกิจรถ
 แท็กซี่ในประเทศอื่นพบว่า  จะมีเกิดการเพิ่มจ านวนผู้ประกอบการรถแท็กซี่รายใหม่ข้ึน  ซึ่ง
 อาจจะมากกว่าที่คาดคะเนไว้ที่ 75% และจะท าให้ธุรกิจรถแท็กซี่มีปริมาณรถแท็กซี่มากกว่า
 ความต้องการเช่ารถจริง 

 Fang He (2015)  ได้ศึกษาโมเดลการให้บริการแท็กซี่ด้วยระบบการสื่อสารผ่านทาง
แอพพลิเคช่ันสมาร์ทโฟน  กรณีศึกษาเมืองต่างๆในประเทศจีน  โดยเปรียบเทียบระหว่างการ
ใช้และไม่ใช้แอพพลิเคช่ัน  ซึ่งการใช้แอพพลิเคช่ันจะเป็นช่องทางในการสื่อสาร ระหว่าง
คนขับรถแท็กซี่และผู้โดยสารที่มีประสิทธิภาพ  จากการศึกษาพบว่า  โดยทั่วไปผู้โดยสารส่วน
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ใหญ่จะเลือกวิธีการเดินทางที่ท าให้ค่าใช้จ่ายการเดินทางต่ าที่สุด  ซึ่งประกอบไปด้วยค่า
เดินทาง  และระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง  ในกรณีที่ใช้แอพพลิเคช่ัน  จะ  ส่วนในกรณีใช้
แอพพลิเคช่ันของคนขับรถแท็กซี่  จะมีรูปแบบการตัดสินใจ 2 แบบตามล าดับข้ัน  คือ การ
ตัดสินใจล าดับสูง  ซึ่งจะเป็นการใช้แอพพลิเคช่ันในการเรียกการให้บริการแท็กซี่ให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด  และการตัดสินใจล าดับต่ า  ซึ่งจะเลือกที่จะหาผู้โดยสารคนถัดไปเมื่อไปส่ง
ผู้โดยสารคนก่อนหน้าแล้ว  ดังนั้นสรุปได้ว่า  การใช้แอพพลิเคช่ันเข้ามาช่วยในการจัดการ
แท็กซี่นั้น  จะท าให้เกิดประโยชน์ทั้งในด้านผู้ใช้บริการและคนขับรถแท็กซี่  และท าให้สภาพ
ตลาดแท็กซี่โดยรวมมีการจัดการที่มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  เช่น  ระยะเวลารอคอยแท็กซี่
โดยเฉลี่ยลดลง  แต่ท าให้ระยะเวลารอคอยแท็กซีใ่นกรณีโบกรถแท็กซี่เพิ่มสงูข้ึน, อัตราการใช้
บริการของรถแท็กซี่เพิ่มข้ึน  และช่วยจูงใจให้นักเดินทางใช้รถแท็กซี่มากขึ้น 

  Rayle, Dai, Chan, Cervero, and Shaheen (2016)  ได้ศึกษาการส ารวจโดยการ
 เปรียบเทียบการให้บริการรถแท็กซี่, ระบบขนส่งมวลชน  และการใช้แอพพลิเคช่ันใน 
 Ridesourcing   โดยการศึกษาผลกระทบของการให้บริการ Ridesourcing  ที่มีต่อรถแท็กซี่  
 และระบบขนส่งมวลชน  ซึ่งใช้เมืองซานฟรานซิสโก  ประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นกรณีศึกษา  
 จากการศึกษาพบว่า  ผู้ใช้บริการที่ใช้ Ridesourcing  ซึ่งเป็นการใช้แอพพลิเคช่ัน  เช่น 
 Uber  และLyft   และให้บริการตามความต้องการของลูกค้า  โดยมีการตอบสนองที่รวดเร็ว
 จากระบบที่ใช้ในการจับคู่ของอุปสงค์และอุปทานในการให้บริการด้วยเทคโนโลยีที่ทันสมัย  
 รวมถึงการตั้งราคาค่าโดยสารด้วย  โดยผู้ใช้บริการจะอยู่ในช่วงกลุ่มคนที่มีอายุน้อยและมี
 อุปกรณ์สมาร์ทโฟน  ซึ่งวัตถุประสงค์ในการเดินทางของ Ridesourcing และรถแท็กซี่มีความ
 คล้ายกัน  เช่น เพื่อการพักผ่อน, ไปท างาน, ไปโรงเรียน, ไปหรือกลับจากสนามบิน, ช็อปปิ้ง  
 และเดินทางต่อจากการเดินทางในรูปแบบอื่น  แต่ความแตกต่างระหว่าง  Ridesourcing 
 และรถแท็กซี่  คือ  ระยะเวลาในการรอคอยรถแท็กซี่  และข้อมูลการมาถึงของรถ  ในส่วน
 ความแตกต่างระหว่าง Ridesourcing และการขนส่งมวลชน  คือ  ความสามารถในการส่ง
 ผู้โดยสารได้ถึงจุดหมายปลายทาง  ลักษณะโดยทั่วไปของผู้ที่ใช้บริการ Ridesourcing  คือ  
 อุปสงค์ที่ซ้อนเร้นของการเดินทางท่องเที่ยวในเมือง , ดึงดูดกลุ่มผู้ใช้บริการที่อายุน้อย , 
 ผู้ใช้บริการที่มีการศึกษาดี  ที่ต้องการบริการที่มีระยะเวลาในการรอคอยน้อยและสามารถพา
 ไปยังจุดปลายทางได้อย่างรวดเร็วและหลีกเลี่ยงการขับรถส่วนตัว  เนื่องจากปัญหาที่จอดรถ
 และการดื่มแอลกอฮอล์  นอกจากนี้ Ridesourcing ยังเหมาะกับเมืองที่มีปริมาณรถแท็กซี่
 และที่จอดรถจ ากัด  รวมถึงมีระบบขนส่งมวลชนที่ไม่ทั่วถึง  ซึ่งจะช่วยให้คนหันมาลดการใช้
 รถส่วนตัวลงได้ 
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  Wallsten (2015)  ได้ศึกษาผลกระทบในด้านการแข่งขันในรูปแบบของ Sharing 
 Economy กรณีศึกษา Uber ในระบบแท็กซี่  โดยใช้ข้อมูลของเมืองนิวยอร์ก  และเมืองชิคา
 โก  ประเทศสหรัฐอเมริกา  จากการศึกษาพบว่า  การให้บริการของ Uber  ที่มีแนวคิด 
 Sharing Economy  โดยการน ารถในช่วงเวลาที่ไม่ได้ใช้งานมาออกให้บริการกับบุคคลอื่น
 คล้ายกับการให้บริการของรถแท็กซี่  เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพจากการใช้ทรัพยากรของแต่ละ
 บุคคล  โดยเป็นการจับคู่กันระหว่างการให้บริการของรถกับความต้องการของผู้โดยสารที่จะ
 จ่ายเพื่อให้ได้รับบริการ และมีการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีใหม่  ซึ่งช่วยลดค่าใช้จ่ายทาง
 ธุรกรรมในการจับคู่ความต้องการของการใช้บริการของผู้โดยสาร  เช่น  ระบบสมาร์ทโฟน, 
 ระบบ GPS, ระบบการช าระเงิน, ระบบการระบุตัวตน  และระบบการติดตามผลการใช้
 บริการ  จากแนวคิดน้ีท าให้เกิดการให้บริการ Ride-sharing  ที่มีการน ารถที่ไม่ได้ใช้งานมา
 ให้บริการเหมือนรถแท็กซี่ทั่วไป   โดยใช้การเรียกผ่านแอพพลิเคช่ัน  เช่น Uber, Lyft  และ 
 Sidecar  เป็นต้น  จากการส ารวจข้อมูลการใช้บริการและการร้องเรียนรถแท็กซี่ในเมือง
 นิวยอร์คซิตี้  และเมืองชิคาโก้พบว่า  การให้บริการของ  Uber  นี้สามารถควบคุมระดับ
 ความเป็นที่นิยมที่ส าคัญและอุปสรรคต่างๆที่ส่งผลต่อให้การบริการแท็กซี่ได้  โดยที่ Uber 
 ได้รับความนิยมเพิ่มข้ึน  ซึ่งสังเกตได้จากจ านวนผู้ใช้บรกิารที่ร้องเรียนลดลงเกี่ยวกับรถแท็กซี่
 ในเมืองนิวยอร์คซิตี้  และในเมืองชิคาโก้ ความเติบโตของ Uber ซึ่งสังเกตได้จากจ านวน
 ผู้ใช้บริการที่ร้องเรียนลดลงเกี่ยวกับรถแท็กซี่  รวมถึงปัญหาการให้บริการต่างๆ เช่น  เครื่อง
 รูดบัตรเครดิตเสียหาย, ระบบเครื่องปรับอากาศและฮีทเตอร์, ความหยาบคายของคนขับรถ
 แท็กซี่  และการพูดคุยโทรศัพท์  ดังนั้นคนขับรถแท็กซี่ต้องพยายามที่จะปรับปรุงคุณภาพใน
 การให้บริการมากข้ึน  เนื่องจากมีคู่แข่งในการให้บริการรูปแบบทางเลือกอื่น ซึ่งคือ Uber 
 เพิ่มมากขึ้น  ซึ่งส่งผลต่อส่วนเกินของผู้บริโภค  ท าให้ผู้บริโภคมีความพึงพอใจโดยรวมสูงข้ึน 

  Jian Hu (2011)  ได้ศึกษาการน าโปรแกรม ZigBee มาใช้การเรียกบริการรถแท็กซี่  
 โดยพัฒนาซอฟแวร์ระบบ Zigbee ร่วมกับมหาวิทยาลัยอู่ฮั่น  ประเทศจีน  จากการศึกษา
 พบว่า  การน าโปรแกรม ZigBee มาใช้ทดลองในการเรียกบริการรถแท็กซี่  จะช่วยในการ
 แก้ปัญหาการสูญเสียพลังงาน, มลพิษทางสิ่งแวดล้อม, ปัญหาจราจรแออัด, แท็กซี่ว่าง  และ
 การเรียกใช้บริการรถแท็กซี่ที่ยาก  โดยโครงสร้างของระบบการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่และ
 การควบคุมการไหลของข้อมูล  จะถูกออกแบบโดยใช้พื้นฐานของสถานีปลายทางบนถนนที่มี
 เครื่องมือติดตั้งอยู่กับที่และสถานีปลายทางบนยานพานะที่มีเครื่องมือติดตั้งบนรถแท็กซี่  ซึ่ง
 แบบของโครงสร้างโปรแกรม ZigBee นี้ จะถูกแสดงและค านวณวิธีของการก าหนดเครื่องมือ
 ที่ติดตั้งที่สถานีปลายทางบนถนนในการมอบหมายที่อยู่ให้สถานีปลายทางบนยานพาหนะใน
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 การค้นหา  ได้มีการพัฒนาระบบโปรแกรม ZigBee มาใช้การเรียกบริการรถแท็กซี่  โดย
 ระบบการใช้งานได้ถูกทดสอบความถูกต้องและสามารถน าไปใช้ได้จริง   แต่ยังต้องศึกษา
 เพิ่มเติมในข้อจ ากัดต่างๆส าหรับการน าไปใช้งานในสถานการณ์จริงในอนาคต  เช่น  
 ผลกระทบของแมเ่หล็กไฟฟ้าต่อสิ่งแวดล้อมในเมืองและรถแท็กซี่, โครงสร้างเครือข่ายที่มีการ
 จัดการตนเองซับซ้อน, จุดเช่ือมต่อที่หลากหลาย, ความสามารถที่ตอบสนองอย่างรวดเร็ว  
 และความน่าเช่ือถือของระบบ  เป็นต้น 

  Grau and Romeu (2015)  ได้ศึกษาโมเดลพื้นฐานของตัวแทนส าหรับการจ าลอง
 การให้บริการแท็กซี่  ซึ่งศึกษาในบริเวณตัวเมืองบาเซโลน่า  ประเทศสเปน  จากการศึกษา
 พบว่า  องค์ประกอบที่ส าคัญของการส่งผู้โดยสารทางแท็กซี่  ประกอบด้วย  การเคลื่อนที่
 ของแท็กซี่ (Taxi Movement), การเลือกเส้นทางในการเดินทาง (Route Decision), 
 จุดหมายปลายทางของผู้โดยสาร (Assignment of a customer) และ การรับและส่ง
 ผู้โดยสาร (Pick-up and delivery of a customer)  และจากการน าแบบจ าลองไปใช้ใน
 เมืองบา เซโลนา  พบว่า จ านวนรถแท็กซี่ที่เกิดความเหมาะสมในสังคม คือ 33 -34 คัน ต่อ
 ช่ัวโมง ต่อ ตร.กม.  ในขณะที่จ านวนที่เหมาะสมในมุมมองของคนขับรถแท็กซี่  ซึ่งมีจ านวน
 น้อยกว่า คือ 30 คัน ต่อช่ัวโมง ต่อ ตร.กม. และจากการให้เงินสนับสนุนแก่คนขับรถแท็กซี่  
 จ านวน 4-5 ยูโร ต่อเที่ยว  ท าให้ผู้โดยสารมีระยะเวลาในการคอยที่ลดลง  ซึ่งเป็นตัวช้ีวัดหนึ่ง
 ของความเหมาะสมทางสังคม  โดยที่ผลประโยชน์ของคนขับรถแท็กซี่ก็ไม่ได้ลดลง 

  Salanova, Romeu, and Amat (2014)  ได้ศึกษาการรวบรวมโมเดลของการ
 ให้บริการแท็กซี่ในเขตเมือง  จากการศึกษาพบว่า  ในตลาดรถแท็กซี่นั้นได้มีผู้เกี่ยวข้องหลาย
 ฝ่าย  ซึ่งมีเป้าหมายที่แตกต่างกันและอาจท าให้เกิดปัญหาเป้าหมายที่ขัดแย้งกันได้  เช่น  
 ผู้ใช้บริการจะพยายามที่ลดระยะเวลารวมและค่าใช้จ่ายทั่วไปในการเดินทางแต่ละครั้ง ,  
 คนขับรถแท็กซี่จะพยายามท าให้ได้ผลประโยชน์สูงสุด  ในขณะที่เมืองได้รับผลกระทบ
 ภายนอกของการจราจร ที่แออัดและมลพิษจากรถแท็กซี่  ดังนั้นตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับ
 ผู้ใช้บริการ  คือ  ค่าใช้จ่ายโดยทั่วไป  ซึ่งรวมถึงระยะเวลาเดินทางโดยรวมตัวแปรที่ เกี่ยวข้อง
 กับคนขับรถแท็กซี่  คือ  รายได้ (จ านวนรอบในการรับผู้โดยสาร, ระยะทางโดยเฉลี่ยของรอบ
 การเดินทาง, ช่วงเวลาโดยเฉลี่ยในการส่งผู้โดยสาร  และค่าธรรมเนียมในการเรียกบริการ)  
 และต้นทุนในการด าเนินงาน  (ต้นทุนระยะทาง  และต้นทุนเวลาในการให้บริการแท็กซี่)  
 อย่างไรก็ตามต้นทุนของระบบข้ึนอยู่กับรูปแบบการให้บริการของคนขับรถแท็กซี่  เช่น  
 แท็กซี่ที่ว่ิงหาลูกค้า  กับแท็กซี่ที่จอดรอลกูค้าในขณะที่รอเรียก  นอกจากนี้มีปัจจัยอื่นๆที่จะมี
 ผลต่อการตัดสินใจใช้บริการ  เช่น  ความต้องการของลูกค้า  จะข้ึนกับลักษณะทางเศรษฐกิจ
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 และสังคมโดยทั่วไป, ต้นทุนต่อรอบการเดินทาง , ปริมาณรถแท็กซี่และระยะทางที่รถว่าง , 
 ระยะเวลาการเข้าถึงแท็กซี่และระยะเวลาในการรอคอย , ระยะเวลาในการโดยสาร  และ
 ต้นทุนที่เกี่ยวข้องต่างๆ  เป็นต้น 

  Salanova, Estrada, Aifadopoulou, and Mitsakis (2011)  ได้ศึกษาการทบทวน
 รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ต่างๆ  จากการศึกษาพบว่า  โมเดลแรกได้ใช้ค่ารวมต่างๆที่
 ไม่ได้ค านึงถึงการท างานและเส้นทางในเมอืง  เช่น การใช้ถนนร่วมกันในแต่ละวันและรูปแบบ
 การขนส่งสาธารณะรูปแบบอื่น  โมเดลต่อมาได้เสนอเกี่ยวกับลักษณะพิเศษและกฎต่างๆที่ใช้
 ส าหรับตลาดแท็กซี่จริงมากขึ้น  เช่น  เส้นทาง, กระบวนการเรียนรู้ของคนขับรถแท็กซี่, การ
 ค านวณระยะทางการเดินทางของผู้โดยสาร  และสิ่งที่ได้รับมอบหมาย  และโมเดลสุดท้ายได้
 ให้ความสนใจเกี่ยวกับรูปแบบการค้นหาผู้โดยสารของคนขับรถแท็กซี่ในแต่ละเขต          
 จากทั้ง 3 โมเดลสรุปได้ว่า  ยังไม่มีโมเดลใดของอุปทานรถแท็กซี่ที่เหมาะสมส าหรับการ
 แนะน าผู้มีอ านาจตัดสินใจ , มีข้อมูลหลายอย่างที่ก าหนดอุปสงค์และอุปทานรถแท็กซี่  
 โดยเฉพาะการบันทึกข้อมูลของเทคโนโลยี  GPS และGIS  แตผู่้ให้บริการรถแท็กซี่ไม่เปิดเผย
 ข้อมูลเหล่านี้  โดยโมเดลทั้งหมดเป็นการส ารวจตลาดแท็กซี่จากมุมมองคนขับรถแท็กซี่ 
 (รายได้)  และลูกค้า (เวลาในการรอคอย, ระดับการให้บริการ  และต้นทุนรวม)  แต่ยังไม่มี
 โมเดลที่ศึกษาผลของ  กฎหมายที่มีต่อตลาด  รวมถึงข้อค านึงด้านสิ่งแวดล้อม   และ
 กฎหมายของการเข้ามาใน ตลาดกับค่าโดยสารไม่สามารถน าไปใช้ปฏิบัติด้วยกันได้  โดยการ
 ผ่อนคลายกฎระเบียบของ การ เ ข้ ามาแท็ กซี่ ใหม่   จะมาพร้ อมกับกฎระ เบี ยบ ใหม่             
 เช่น  กฎระเบียบค่าโดยสารทีค่วบคุมระดับค่าโดยสารสงูสดุ  และกฎระเบียบพิเศษตามจุดส่ง
 ลูกค้าที่มีจ านวนมาก  ได้แก่ สนามบิน, สถานีรถไฟ  และโรงแรม  และจากรายละเอียด
 โมเดล ได้จ าลองตลาดรถแท็กซี่   โดยค านึงถึงลักษณะของอุปสงค์และอุปทาน , รูปแบบ
 ต่างๆแท็กซี่ที่น าไปใช้งานร่วมกันในเมืองเดียวกัน, ปัจจัยภายในและภายนอกที่ก าหนด      
 อุปสงค์  และความแออัด  เนื่องจากเกิดอุปสงค์ส่วนเกิน  โดยการเข้าถึงและคุณภาพของ
 ข้อมูล  เป็นปัจจัยส าคัญในการก าหนดรูปแบบในตลาดแท็กซี่  ซึ่งอาจจะใช้เทคโนโลยีในการ
 จัดการข้อมูลเข้า มาช่วยในการพัฒนาโมเดลที่มีความละเอียดและซับซ้อนมากข้ึน 

  Cheng and Qu (2009)  ได้ศึกษารูปแบบทางเลือกการให้บรกิารส าหรับรถแท็กซี่ที่
 เหมาะสม  โดยใช้ประเทศสิงคโปร์เป็นกรณีศึกษา  จากการศึกษาพบว่า  เหตุผลที่ท าให้การ
 ให้บริการแท็กซี่ไม่มีประสิทธิภาพ  คือ  สัดส่วนผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ยังคงเลือกวิธีการโบก
 เรียกรถแท็กซี่ตามถนน  และรถแท็กซี่ที่จอดรับตามจุดต่างๆ  ซึ่งมีความหลากหลายและ
 กระจายอยู่ทั่วไป  เมื่อเทียบกับการจองแท็กซี่ล่วงหน้า  นอกจากนี้คนขับรถแท็กซี่ส่วนใหญ่
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 ใช้ประสบการณ์ในอดีตในการตัดสินใจและข้อมูลที่ทันต่อเหตุการณ์อย่างจ ากัด  จากสาเหตุ
 ดังกล่าว  เราจะสามารถลดความไม่สมดุลกันระหว่างอุปสงค์และอุปทาน  ซึ่งจะปรับปรุง
 คุณภาพการให้บริการ  โดยไม่ใช้มาตรการของรัฐในการแทรกแซง  เช่น  การเพิ่มโควต้าของ
 จ านวนใบอนุญาตรถแท็กซี่  หรือการปรับโครงสร้างค่าโดยสาร  เป็นต้น การน าเทคโนโลยี  
 GPS  มาใช้ในระบบรถแท็กซี่  โดยเป็นอุปกรณ์ช่วยให้ข้อมูลที่ตั้งที่ดี  แต่ยังคงมีข้อผิดพลาด
 อยู่บ้าง  และไม่สามารถช่วยบอกข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับความยาวของคิวรถแท็กซี่ที่รอ  และ
 ระยะเวลาในการรอคอย  ซึ่งในแบบจ าลองนี้  จะแบ่งออกเป็น  2  ประเภท  คือ  การจัดหา
 ที่จอดรถแท็กซี่  และการจัดหาเส้นทางทั่วไป  และจากการทดลองพบว่า  การน าข้อมูล  
 GPS  มาใช้กับการให้บริการแท็กซี่ตามจุดจอดต่างๆ  จะช่วยให้คนขับรถแท็กซี่สามารถน า
 ข้อมูลที่อัพเดทไปใช้, ช่วยในการตัดสินใจที่เหมาะสมและปรับปรุงการให้บริการส่งผู้โดยสาร
 ได้  รวมถึงมีรายได้เพิ่มข้ึนอีกด้วย  นอกจากนี้ยังเช่ือว่าประสิทธิภาพของกลุ่มรถแท็กซี่
 สามารถพัฒนาได้อีก  ถ้ามีระบบช่วยในการแนะน าการตัดสินใจทีเ่หมาะใหก้ับคนขับรถแท็กซี่
 ในการให้บริการ 

  Yang and Wong (1998)  ได้ศึกษารูปแบบโครงข่ายของแท็กซี่ในเมือง  โดยใช้
 ประเทศฮ่องกงเป็นกรณีศึกษา  จากการศึกษาพบว่า  โดยทั่วไป  ณ  จุดดุลยภาพ  ปริมาณ
 การจัดหาบริการ (จ านวนช่ัวโมงที่แท็กซี่ว่างและไม่ว่าง)  จะมากกว่าความต้องการ (จ านวน
 ช่ัวโมงที่ไม่ว่าง)  และได้ใช้ประโยชน์จริง  ดังนั้นจึงมีจ านวนรถแท็กซี่ที่ว่างในระบบ  ซึ่ง
 จ านวนช่ัวโมงที่รถแท็กซี่ว่างนี้ เป็นปัจจัยส าคัญในการก าหนดระยะเวลารอคอยผู้โดยสารโดย
 เฉลี่ยที่เป็นการบ่งบอกถึงระดับการให้บริการ โดยตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของระบบ  ได้แก่   
 ระยะเวลาของแท็กซี่ที่ว่าง, ระยะเวลารอคอยแท็กซี่โดยเฉลี่ย  และการใช้ประโยชน์รถแท็กซี่
 โดยเฉลี่ย  ส าหรับการก าหนดรูปแบบความต้องการของโครงข่ายในเมือง  ขนาดกลุ่มแท็กซี่
 และความพร้อมของข้อมูลเป็นปัจจัยหลักของนโยบายที่จะท าให้เกิดการใช้ประโยชน์จาก
 แท็กซี่และรักษาระดับการให้บริการให้ดีข้ึน  โดยเฉพาะการควบคุมขนาดของกลุ่มแท็กซี่  
 นอกจากนี้การให้บริการข้อมูลที่ดีข้ึนในตลาดแท็กซี่  จะช่วยลดการเคลื่อนที่ไม่จ าเป็นของ
 แท็กซี่ที่ว่าง  รวมถึงช่วยลดผลกระทบของสิ่งแวดล้อมและการรอคอยของลูกค้าได้อีกด้วย 

  Aarhaug and Skollerud (2014)  ได้ศึกษาการแก้ปัญหาแท็กซี่ที่แตกต่างกัน  ใน
 แต่ละกลุ่ม  จากการศึกษาพบว่า  ตลาดการโบกรถแท็กซี่  (Hail Taxis)  ต้องการกฎหมาย
 มาควบคุมการให้บริการ  เนื่องจากยังคงมีความไม่แน่นอนในการให้บริการและอัตราค่า
 โดยสาร ที่ยังไม่เป็นมาตรฐาน  ดังนั้นจึงควรก าหนดมาตรการดังนี้  คนขับต้องมีใบอนุญาตใน
 การขับข่ี , ก าหนดจ านวนของรถแท็กซี่ที่มีใบอนุญาต, ก าหนดประเภทของรถแท็กซี่  และ
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 คุณสมบัติที่ต้องการของคนขับรถแท็กซี่  ตลาดการจอดรถแท็กซี่ เพื่อรอผู้ โดยสาร 
 (Rank/Stand Taxis)  ตามจุดศูนย์กลางขนส่งที่ส าคัญ  เช่น  สนามบิน , สถานีรถไฟ  และ
 โรงแรม   เป็นต้น  เนื่องจากไม่ต้องการให้มีจ านวนแท็กซี่ที่จอดรอเพื่อให้บริการมาก  ดังนั้น
 จึงควรก าหนดมาตรการดังนี้  คนขับต้องมีใบอนุญาตในการขับข่ี , ก าหนดจ านวนของรถ
 แท็กซี่ที่ให้บริการจอดรอได้, คุณภาพของคนขับแท็กซี่และรถแท็กซี่  รวมถึงควบคุมอัตราค่า
 โดยสารของรถแท็กซี่ที่ให้บริการ  ตลาดการโทรศัพท์เรียกใช้บริการรถแท็กซี่  หรือจองรถ
 แท็กซี่ล่วงหน้า (Telephone/Pre-book Taxis) เนื่องจากเป็นการให้บริการที่ตอบสนอง
 ความต้องการของลูกค้าที่เฉพาะ, มีการลงทุนในระบบสนับสนุนการให้บริการ  และยังมีผู้ให้
 บริการจ านวนน้อย  ดังนั้นจึงควรก าหนดมาตรการดังนี้  คุณภาพของคนขับแท็กซี่และรถ
 แท็กซี่  เพื่อความปลอดภัยของลูกค้า  และเวลาในการให้บริการ  เพื่อเตรียมพร้อมเมื่อลูกค้า
 มีความต้องการ  ตลาดการท าสัญญารถแท็กซี่ (Contract Taxis)  เนื่องจากเป็นการ
 ให้บริการเฉพาะกลุ่มที่มีความคุ้มค่าเมื่อท าสัญญาบริการรถแท็กซี่นี้  เช่น  การส่งเด็ก, 
 สูงอายุ, บุคคลไร้ความสามารถ  และใช้งานในบริษัทเอกชน  เป็นต้น  ดังนั้นจึงควรก าหนด
 มาตรการที่มีข้อจ ากัดที่น้อยกว่า  เพื่อให้ตลาดนี้สามารถแข่งขันกับรถแท็กซี่ทั่วไปได้   ใน
 ส่วนตลาดการใช้รถแท็กซี่ร่วมกัน  (Shared Taxis)  เป็นการประยุกต์การให้บริการแท็กซี่
 ทั่วไปและระบบการขนส่งมวลชน  ซึ่งในบางที่มีการก าหนดเส้นทางการเดินรถแท็กซี่ไว้
 ล่วงหน้า  คล้ายกับการให้บรกิารรถโดยสารไม่ประจ าทางและอาจพัฒนาเป็นการท าสญัญารถ
 แท็กซี่ได้  เพื่อที่จะช่วยลดค่าโดยสารลงเมื่อเทียบกับรถแท็กซี่มิเตอร์ทั่วไป  โดยใช้มาตรการ
 เดียวกับตลาดการท าสัญญารถแท็กซี่  จากข้อมูลข้างต้น  สรุปได้ว่า  กฎข้อบังคับที่ใช้ในการ
 ควบคุมรถแท็กซี่  ควรมีประเด็นดังต่อไปนี้  1.การให้ใบอนุญาตขับข่ี  โดยการพิจารณา
 คุณสมบัติของคนขับที่ไม่มีประวัติอาชญากรรม  เพื่อให้เกิดความปลอดภัยในการให้บริการที่
 สาธารณะ  2.การควบคุมอัตราค่าโดยสาร  ควรมีการก าหนดราคากลางเพื่อเป็นมาตรฐานใน
 การให้บริการ  และป้องกันการก าหนดราคาสูงเกินไปเพื่อหวังผลก าไรของคนขับรถแท็กซี่  
 แต่ในตลาดการจองรถแท็กซี่ล่วงหน้า  สามารถก าหนดราคาเองได้ตามนโยบายของบริษัท
 3.ระเบียบการเข้ามาของรถแท็กซี่  เป็นการก าหนดใบอนุญาตในการให้บริการแท็กซี่  ทั้งใน
 ส่วนของ คนขับรถแท็กซี่และรถแท็กซี่  เพื่อจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่  และคุณสมบัติคนขับรถ
 แท็กซี่ที่จะเข้ามาในตลาด  นอกจากนี้การก าหนดกฎข้อบังคับต่างๆ  ยังต้องพิจารณาถึง
 ลักษณะของตลาดแท็กซี่ประกอบด้วยด้วย  เนื่องจากต้องใช้เครื่องมือในการควบคุมที่มี
 ลักษณะเฉพาะใน แต่ละตลาด   
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  Yang and Yang (2011)  ได้ศึกษาลักษณะจุดดุลยภาพของตลาดรถแท็กซี่กับความ
 ขัดแย้งในการค้นหาลูกค้า   จากการศึกษาพบว่า  โดยทั่วไปลักษณะจุดดุลยภาพของตลาดรถ
 แท็กซี่  จะใช้รูปแบบในการค้นหาและพบเจอกันของคนขับรถแท็กซี่กับลูกค้า  โดยลักษณะที่
 มีความเฉพาะ ระหว่างรถแท็กซี่ที่ว่างกับลูกค้าที่ยังไม่ได้รับบริการ  จากการศึกษาพบว่า         
 1.คุณภาพในการให้บริการของรถแท็กซี่   ในแง่ของระยะเวลาในการรอคอยของลูกค้าหรือ
 การค้นหาลูกค้า  กับก าไรเฉลี่ยของรถแท็กซี่  จะมีความสัมพันธ์กับขนาดของกลุ่มรถแท็กซี่  
 และการปรับปรุงในสถานการณ์การได้ผลประโยชน์ร่วมกันของพาเรโตซึ่งระบุว่า  การเพิ่ม
 ขนาดของกลุ่มรถแท็กซี่   จะท าให้คุณภาพการให้บริการและก าไรของตลาดดีข้ึน  ซึ่งจะ
 เกิดข้ึน เฉพาะในรูปแบบการพบเจอกันของผู้โดยสารกับคนขับรถแท็กซี่  ที่มีผลตอบแทน
 ขนาดใน การการผลิตแบบเพิ่มข้ึนเท่านั้น  2.เมื่อพิจารณาคุณสมบัติของการแก้ปัญหาที่
 เหมาะสมทางสังคม  พบว่า  ขนาดของกลุ่มรถแท็กซี่   ควรถูกเลือกจากต้นทุนการ
 ด าเนินงานรวม ในการจัดการกับรถแท็กซี่ที่ว่าง  ซึ่งมีค่าเท่ากับต้นทุนรวมของระยะเวลาใน
 การรอคอยของลูกค้าคูณกับปัจจัยที่ไม่เหมือนกันของรูปแบบการพบเจอกันของผู้โดยสารกับ
 คนขับรถแท็กซี่  และการบริการรถแท็กซี่ควรได้รับการสนับสนุนที่ภาวะที่ดีที่สุดของสังคม  
 ในกรณีที่รูปแบบการพบเจอกันของผู้โดยสารกับคนขับรถแท็กซี่  ที่มีผลตอบแทนขนาดใน
 การการผลิตแบบเพิ่มข้ึน   3.การให้บริการของของรถแท็กซี่ที่มีประสิทธิภาพของพาเรโต  
 ซึ่งอัตราการใช้ประโยชน์จากแท็กซี่  คุณภาพการให้บริการ (ระยะเวลาในการรอคอยรถ
 แท็กซี่  หรือการค้นหาลูกค้า)  จะถูกก าหนดจากการแลกเปลี่ยนระหว่างสวัสดิการทางสังคม
 และผลประโยชน์  ซึ่งต้องใช้วัตถุประสงค์ร่วมกันของภาครัฐและภาคเอกชนที่เป็นบริษัทรถ
 แท็กซี่  เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดกับทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง  

 

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งในและต่างประเทศ  สามารถสรุปเป็นประเด็นแนวทาง
ในการพัฒนาระบบแท็กซี่ด้านต่างๆ  โดยมีรายละเอียดตามตารางที่ 2.7-2.11 ดังนี้ 
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ตารางที่ 2.7  แสดงรายละเอียดสรุปแนวทางการพฒันาระบบแท็กซีจ่ากการศึกษางานวิจัย  
ประเด็น ผู้วิจยั งานวิจยั ผลการวิจยั 

1. เทคโนโลย ี

1.1 ร ะ บ บ  
GPS 

 

 
 

ชวลิ ต  ทิ พา
ก ร ว ง ศ์ 
(2546) 

การใช้รถแท็กซ่ีที่ติดตั้ง
เครื่องรับสัญญาณจีพี
เอส 

ข้อมูลที่ได้จากสัญญาณจีพีเอสที่ติดตั้งบนรถแท็กซ่ีสามารถน ามา
แสดงเวลาในการเดินทาง (ความเร็ว)  หรือสภาวะการจราจรได้  
รวมทั้งแสดงข้อมูลการเดินทางในช่วงเวลาต่างๆได้   

Zheng, 
Rasouli, 
and 
Timmerma
ns (2014) 

กา รประ เมิ นค ว า ม
ถูกต้องของการบันทึก
เส้นทางของ GPS ขั้น
พ้ืนฐานในรถแท็กซ่ี 

สาเหตุของความคลาดเคลื่อน  ได้แก่  ความผิดพลาดในการค้นหา
ต าแหน่งของอุปกรณ์ GPS  และความผิดพลาดในการด าเนินงาน
ของคนขับรถแท็กซ่ีที่ไม่สอดคล้องกับระยะทางที่ใช้ในการเดินทาง
จริง 

Phithakkitn
ukoon, 
Veloso, 
Bento, 
Biderman, 
and Ratti 
(2010) 

การตระหนักถึงการใช้
แผนที่ของรถแท็กซ่ี 

การพัฒนาแอพลิเคชั่นการให้บริการแผนที่ที่สามารถเข้าถึงข้อมูลได้
ตลอดเวลา จะเป็นประโยชน์ส าหรับผู้ให้บริการรถแท็กซ่ี , การ
จัดการระบบขนส่ง  และผู้ใช้บริการรถแท็กซ่ี  ในการวางแผน
ตารางการเดินทางของรถแท็กซ่ีในอนาคตให้มีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งขึ้น 

1.2 ก า ร ใ ช้
แอพพลิเคชั่น 

ว า ช รั ต น์  
สิงโต (2557) 

ปัจจัยแห่งความส าเร็จ
ใ น ก า ร ใ ช้ ง า น
แอพพลิ เ ค ชั่ น เ รี ย ก
แท็กซ่ี  ส าหรับผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสียในเขตพ้ืนที่
ก รุ ง เ ท พ ม ห า น ค ร  
กรณีศึกษา Grab Taxi   

ปัจจัยแห่งความส าเร็จในการใช้งานแอพพลิเคชั่นเรียกแท็กซ่ี  คือ  

1. คุณภาพของข้อมูล ( Information Quality) ในด้านการแสดง
ข้อมูลที่ผู้ใช้งานต้องการทราบจริง   

2. คุณภาพของระบบ (System Quality) ในด้านการท างานของ
แอพพลิเคชั่นที่แก้ไขปัญหาการใช้บริการแท็กซ่ี  ตามสภาพปัญหา
ของคนในพ้ืนที่, ระบบการท างานที่ง่าย  และสะดวกในการใช้งาน  
เหมาะสมกับท้องถิ่น (Localization)  และระบบการท างาน
สามารถใช้งานได้ในทุกบริบท   

3. คุณภาพการบริการ (Service Quality) ในด้านการปรับปรุง
คุณภาพการให้บริการของแท็กซ่ี  และการเพ่ิมรายได้ให้กับ
พนักงานขับรถแท็กซ่ี    

Fang He 
(2015) 

โมเดลการให้บริการ
แท็กซ่ีด้วยระบบการ
สื่ อ ส า ร ผ่ า น ท า ง
แอพพลิเคชั่นสมาร์ท
โฟน 

การใช้แอพพลิเคชั่นของคนขับรถแท็กซ่ี  จะมีรูปแบบการตัดสินใจ 
2 แบบ คือ การใช้แอพพลิเคชั่นในการเรียกการให้บริการแท็กซ่ีให้
เกิดประโยชน์สูงสุด  และการหาผู้โดยสารคนถัดไปเมื่อไปส่ง
ผู้โดยสารคนก่อนหน้าแล้ว   
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ตารางที่ 2.8  แสดงรายละเอียดสรุปแนวทางการพฒันาระบบแท็กซีจ่ากการศึกษางานวิจัย (ต่อ) 
ประเด็น ผู้วิจยั งานวิจยั ผลการวิจยั 

 

Wallsten (2015) ผลกระทบในด้าน
ก า ร แ ข่ ง ขั น ใ น
รู ป แ บ บ ข อ ง 
Sharing 
Economy 
กรณีศึกษา Uber 
ในระบบแท็กซ่ี 

การให้บริการของ Uber  ที่มีแนวคิด Sharing Economy  และ
ประยุกต์ใช้เทคโนโลยีใหม่ ท าให้คนขับรถแท็กซ่ีต้องพยายามที่จะ
ปรับปรุงคุณภาพในการให้บริการมากขึ้น  เนื่องจากมีคู่แข่งในการ
ให้บริการรูปแบบทางเลือกอ่ืน ที่ส่งผลต่อส่วนเกินของผู้บริโภค  จึง
ท าให้เกิดการแข่งขันกันในเชิงคุณภาพ  ซ่ึงท าให้ผู้บริโภคมีความพึง
พอใจโดยรวมสูงขึ้น    

Jian Hu (2011) การน าโปรแกรม 
ZigBee มาใช้การ
เรี ย กบริ ก า ร รถ
แท็กซ่ี 

การน าโปรแกรม ZigBee มาใช้ในการเรียกบริการรถแท็กซ่ี  จะช่วย
ในการแก้ปัญหาการสูญเสียพลังงาน, มลพิษทางสิ่งแวดล้อม, ปัญหา
จราจรแออัด, แท็กซ่ีว่าง และการเรียกใช้บริการรถแท็กซ่ีในพ้ืนที่ที่
เรียกยาก 

1.3 ร ะ บ บ
ค ว า ม
ปลอดภัย 

Chim, Yiu, Hui, 
and Li (2013) 

การให้บริการรถ
แท็ ก ซ่ี กับระบบ
รั ก ษ า ค ว า ม
ป ล อ ด ภั ย  
VANET 
(Vehicular Ad-
hoc NETwork) 

ในระบบรักษาความปลอดภัย  VANET  นี้  ได้มีความต้องการความ
ปลอดภัยในด้านต่างๆ  ดังนี้  การยืนยันรายละเอียดคนขับรถแท็กซ่ี,
การส่งต าแหน่งที่อยู่อย่างถูกต้อง, การรักษาความเป็นส่วนตัวไว้ , 
การติดตาม และความสมบูรณ์ของข้อความ 

2. กฎหมาย 

บ า รุ ง   ตั น จิ ต
ติวัฒน์   และธน
วิศิษฎ์  มหพทธิ์
ไพศาล (2558) 

ความรับผิดชอบ
ก า ร บ ริ ก า ร
ส า ธ า ร ณ ะ ข อ ง
อ ง ค์ ก ร ธุ ร กิ จ ผู้
ให้บริการรถแท็กซ่ี
ในประเทศไทย 

รัฐควรจัดหามาตรการทางกฎหมาย  ก าหนดให้องค์กรธุรกิจผู้
ให้บริการรถแท็กซ่ีมีความรับผิดชอบต่อประชาชน   

เดชา  พนาวรกุล 
(2548) 

ปั ญ ห า ท า ง
กฎหมายเก่ียวกับ
ธุ ร กิ จ รถ แ ท็ ก ซ่ี
มิ เ ต อ ร์ ใ น เ ข ต
กรุงเทพมหานคร 

ได้เสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหาแท็กซ่ีโดยใช้มาตรการระยะยาว  
ซ่ึงศึกษาวิจัยเพ่ือที่จะบัญญัติกฎหมายที่มีการก าหนดค าจ ากัดความ
ของบุคคลในธุรกิจรถแท็กซ่ี  และสิทธิ  หน้าที่  ความรับผิดชอบ
ระหว่างหน่วยงาน  และบุคคลต่างๆในธุรกิจรถแท็กซ่ี  เพ่ือน ามา
บังคับใช้กับธุรกิจรถแท็กซ่ีโดยเฉพาะ 
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ตารางที่ 2.9  แสดงรายละเอียดสรุปแนวทางการพฒันาระบบแท็กซีจ่ากการศึกษางานวิจัย (ต่อ) 
ประเด็น ผู้วิจยั งานวิจยั ผลการวิจยั 

3. อัตราค่า
โดยสาร 

Zhan, Hasan, 
Ukkusuri, and 
Kamga (2013) 

การประมาณการ
ระยะเวลาเดินทาง
ของเส้นทางในเมือง 

อัตราค่าโดยสาร ควรมีความสัมพันธ์อย่างเป็นเส้นตรงกับระยะเวลาใน
การเดินทางและระยะทาง  และต้องเป็นไปตามสภาวะการจราจรด้วย   

Glazer and 
Hassin (1983) 

การทุจริตในตลาด
ร ถ แ ท็ ก ซ่ี ท า ง
เศรษฐศาสตร์   

เสนอแนวทางในการแก้ปัญหาการโกงค่าโดยสาร  คือ  ให้แบ่ง
โครงสร้างของค่าโดยสารออกเป็น  2  ส่วน ที่สะท้อนในด้านต้นทุน
การเดินทางของผู้โดยสารและต้นทุนในการหาผู้โดยสาร  ซ่ึงอาจจะ
ช่วยให้การแก้ปัญหาเรื่องคุณภาพในการให้บริการได้มีประสิทธิภาพ
ขึ้น 

Yang, Fung, 
Wong, and 
Wong (2010) 

การตั้งราคาแบบไม่
เป็นเชิงเส้นของการ
ให้บริการแท็กซ่ี 

การใช้โครงสร้างราคาแบบไม่เป็นเชิงเส้นที่คิดค่าบริการ  โดยแบ่งเป็น
โครงสร้างราคาระหว่าง แบบที่ 1  ระยะทางการเดินทางของลูกค้า
ใกล้และไกล  และแบบที่ 2  ลูกค้ากลุ่มที่อยู่ในสนามบินและไม่ได้อยู่
ในสนามบินท า ใ ห้การ จัดสรรบริการรถแท็ก ซ่ี เ ป็นไปอย่ า งมี
ประสิทธิภาพมากขึ้นที่จุดดุลยภาพในการให้บริการที่ต่างกันและเขต
พ้ืนที่หรือสถานที่ โดยคนขับรถแท็กซ่ีและผู้โดยสารได้ประโยชน์
ร่วมกันเพ่ิมขึ้น  รวมถึงสวัสดิการโดยรวมของสังคมดีขึ้น 

4. คนขับรถ
แท็กซี่ 

Shams, 
Shojaeizadeh, 
Majdzadeh, 
Rashidian, and 
Montazeri 
(2011) 

มุ ม ม อ ง ข อ ง
คนขับรถแท็กซ่ีที่มี
พฤติกรรมเสี่ยงใน
การขับรถในเมือง 
Tahran 

ได้เสนอการอบรมในการให้บริการ  ได้แก่  โปรแกรมในการอบรม
พิเศษเพ่ือมี่จะควบคุมความรู้สึก, การจัดการกับความเครียด  และมี
ความตั้งใจในการขับรถ, ความเป็นสาธารณะและข้อมูลของสื่อ, การ
เพ่ิมค่าปรับ  และการจัดหาสิ่งอ านวยความสะดวก  เช่น  การตั้ง
สถานีรถแท็กซ่ี  โดยควบคู่กับการพัฒนาโปรแกรมทางการตลาดเพ่ือ
สังคม  เช่น  การส่ือสารในการจูงใจคนขับรถแท็กซ่ีให้เข้าร่วมในการ
อบรมทักษะต่างๆ เพ่ือที่จะลดพฤติกรรมความเสี่ยงของคนขับรถ
แท็กซ่ี 

5. โมเดลการ
ให้บริการรถ
แท็กซี่ 

Grau and 
Romeu (2015) 

โมเดลพ้ืนฐานของ
ตัวแทนส าหรับการ
จ า ล อ ง ก า ร
ให้บริการแท็กซ่ี 

องค์ประกอบที่ส าคัญของการส่งผู้โดยสารทางแท็กซ่ี  ประกอบด้วย  
การเคลื่อนที่ของแท็กซ่ี (Taxi Movement), การเลือกเส้นทางในการ
เดินทาง (Route Decision), จุดหมายปลายทางของผู้โดยสาร 
(Assignment of a customer) และ การรับและส่งผู้โดยสาร (Pick-
up and delivery of a customer) 

Salanova, 
Romeu, and 
Amat (2014) 

การรวบรวมโมเดล
ของการให้บริการ
แท็กซ่ีในเขตเมือง 

ต้นทุนของระบบขึ้นอยู่กับรูปแบบการให้บริการของคนขับรถแท็กซ่ี  
เช่น  แท็กซ่ีที่วิ่งหาลูกค้า  กับแท็กซ่ีที่จอดรอลูกค้าในขณะที่รอเรียก  
และยังมีปัจจัยอ่ืนๆที่จะมีผลต่อการตัดสินใจใช้บริการ  เช่น  ความ
ต้องการของลูกค้า  จะขึ้นกับลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม
โดยทั่วไป, ต้นทุนต่อรอบการเดินทาง , ปริมาณรถแท็กซ่ีและ
ระยะทางที่รถว่าง, ระยะเวลาการเข้าถึงแท็กซ่ีและระยะเวลาในการ
รอคอย, ระยะเวลาในการโดยสาร  และต้นทุนที่เก่ียวข้องต่างๆ  เป็น
ต้น 
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ตารางที่ 2.10  แสดงรายละเอียดสรุปแนวทางการพฒันาระบบแท็กซี่จากการศึกษางานวิจัย (ต่อ) 
หัวข้อ ผู้วิจยั งานวิจยั ผลการวิจยั 

 Salanova, 
Estrada, 
Aifadopoulou, 
and Mitsakis 
(2011) 

การทบทวนรูปแบบ
การ ใ ห้บริกา รรถ
แท็กซ่ีต่างๆ 

จากการจ าลองโมเดลตลาดรถแท็กซ่ี  ที่ค านึงถึงลักษณะของอุปสงค์
และอุปทาน, รูปแบบต่างๆแท็กซ่ีที่น าไปใช้งานร่วมกันในเมืองเดียวกัน
, ปัจจัยภายในและภายนอกที่ก าหนดอุปสงค์  และความแออัด  
พบว่า  เกิดอุปสงค์ส่วนเกิน  โดยการเข้าถึงและคุณภาพของข้อมูล  
เป็นปัจจัยส าคัญในการก าหนดรูปแบบ ซ่ึงอาจจะใช้เทคโนโลยีในการ
จัดการข้อมูลเข้ามาช่วยในการพัฒนาโมเดลที่มีความละเอียดและ
ซับซ้อนมากขึ้น 

Cheng and Qu 
(2009) 

รูปแบบทางเลือก
ก า ร ใ ห้ บ ริ ก า ร
ส าหรับรถแท็กซ่ีที่
เหมาะสม 

การน าข้อมูล  GPS  มาใช้กับการให้บริการแท็กซ่ีตามจุดจอดต่างๆ  
จะช่วยให้คนขับรถแท็กซ่ีสามารถน าข้อมูลที่อัพเดทไปใช้ , การ
ตัดสินใจที่เหมาะสมและปรับปรุงการให้บริการ  รวมถึงมีรายได้
เพ่ิมขึ้น ซ่ึงประสิทธิภาพของกลุ่มรถแท็กซ่ีสามารถพัฒนาได้อีก  ถ้ามี
ระบบช่วยในการแนะน าการตัดสินใจที่เหมาะให้กับคนขับรถแท็กซ่ีใน
การให้บริการ 

Yang and Wong  

(1998) 

รูปแบบโครงข่ าย
ของแท็กซ่ีในเมือง 

ในการก าหนดรูปแบบความต้องการของโครงข่ายในเมือง  ขนาดกลุ่ม
แท็กซ่ีและความพร้อมของข้อมูลเป็นปัจจัยหลักของนโยบายที่จะท า
ให้เกิดการใช้ประโยชน์จากแท็กซ่ีและรักษาระดับการให้บริการให้ดี
ขึ้น  โดยเฉพาะการควบคุมขนาดของกลุ่มแท็กซ่ี  นอกจากนี้การ
ให้บริการข้อมูลที่ดีขึ้นในตลาดแท็กซ่ี  จะช่วยลดการเคลื่อนที่ไม่
จ าเป็นของแท็กซ่ีที่ว่าง  รวมถึงช่วยลดผลกระทบของสิ่งแวดล้อมและ
การรอคอยของลูกค้าได้อีกด้วย 

Yang and Yang 
(2011) 

ลั ก ษ ณ ะ จุ ด ดุ ล ย
ภาพของตลาดรถ
แ ท็ ก ซ่ี กั บ ค ว า ม
ขัดแย้งในการค้นหา
ลูกค้า 

ลักษณะจุดดุลยภาพของตลาดรถแท็กซ่ี  จะใช้รูปแบบในการค้นหา
และพบเจอกันของคนขับรถแท็กซ่ีกับลูกค้า  โดยลักษณะที่มีความ
เฉพาะ ระหว่างรถแท็กซ่ีที่ว่างกับลูกค้าที่ยังไม่ได้รับบริการ   

Bacache-
Beauvallet  

and Janin 
(2012) 

มู ล ค่ า ข อ ง
ใ บ อ นุ ญ า ต
ปร ะก อบ กา รร ถ
แ ท็ ก ซ่ี แ ล ะ
กฎ ร ะ เ บี ยบ ท า ง
ตลาด 

มูลค่าของใบประกอบการรถแท็กซ่ี  จะแปรผันตามปัจจัยที่ก าหนด
ความต้องการใช้รถแท็กซ่ี  เช่น  พ้ืนที่ในการการอนุญาตให้จอดรถ
ส่วนตัวในพ้ืนที่สาธารณะ, การให้บริการรถแท็กซ่ีที่หรูหรากว่ารูปแบบ
อ่ืนๆ  และรูปแบบของการขนส่งแบบรถส่วนตัวหรือเป็นครั้งคราวใน
รูปแบบอ่ืน  และยังแปรผกผันกับนโยบายตลาดเสรีของรถแท็กซ่ี  ซ่ึง
วัดได้จากจ านวนของผู้ประกอบการรถแท็กซ่ีรายใหม่    
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ตารางที่ 2.11   แสดงรายละเอียดสรปุแนวทางการพัฒนาระบบแทก็ซีจ่ากการศึกษางานวิจัย (ต่อ) 
หัวข้อ ผู้วิจยั งานวิจยั ผลการวิจยั 

7. แนวทาง
แ ก้ ปั ญ ห า
แท็กซี่ 

Aarhaug and 
Skollerud 
(2014) 

การแก้ปัญหาแท็กซ่ี
ที่แตกต่างกัน   

กฎข้อบังคับที่ใช้ในการควบคุมรถแท็กซ่ี  ควรต้องพิจารณาถึงลักษณะ
ของตลาดแท็กซ่ีประกอบด้วยด้วย  เนื่องจากต้องใช้เครื่องมือในการ
ควบคุมที่มีลักษณะเฉพาะในแต่ละตลาด  โดยมีประเด็นดังต่อไปนี้   

1. การให้ใบอนุญาตขับขี่  โดยการพิจารณาคุณสมบัติของคนขับที่ไม่มี
ประวัติอาชญากรรม  เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการให้บริการที่
สาธารณะ  

2. การควบคุมอัตราค่าโดยสาร  ควรมีการก าหนดราคากลางเพ่ือเป็น
มาตรฐานในการให้บริการ  และป้องกันการก าหนดราคาสูงเกินไปเพ่ือ
หวังผลก าไรของคนขับรถแท็กซ่ี  แต่ในตลาดการจองรถแท็กซ่ี
ล่วงหน้า  สามารถก าหนดราคาเองได้ตามนโยบายของบริษัท   

3. ระเบียบการเข้ามาของรถแท็กซ่ี  เป็นการก าหนดใบอนุญาตในการ
ให้บริการแท็กซ่ี  ทั้งในส่วนของคนขับรถแท็กซ่ีและรถแท็กซ่ี  เพ่ือ
จ ากัดจ านวนรถแท็กซ่ี  และคุณสมบัติคนขับรถแท็กซ่ีที่จะเข้ามาใน
ตลาด 
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บทที่ 3  
ระเบียบวิธีการวิจัย 

การศึกษาวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research)  ใช้วิธีศึกษาข้อมูลจาก
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง, ระบบแท็กซี่ไทยในปัจจุบัน และการพิจารณาความเป็นไปได้ในการ
น าแนวทางปรับปรุงการให้บริการระบบแท็กซี่ไทยมาใช้จริงในสถานการณ์ปัจจุบัน แล้วน าข้อมูลที่ได้
จากการการศึกษานี้มาใช้ในการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview)  เพื่อก าหนดประเด็นที่
เกี่ยวข้องกับผู้ประกอบการอู่รถแท็กซี่, นักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสาร  และนักวิชาการ
ฝ่ายกองตรวจการ รวมถึงการสอบถามทัศนคติและความคิดเห็นเพิ่มเติมของคนขับรถแท็กซี่  กับ
ผู้โดยสาร เพื่อใช้เป็นข้อมูลประกอบในการวิเคราะห์ให้เนื้อหามีความสมบูรณ์มากยิ่งข้ึน  ซึ่งมีความ
เกี่ยวข้องกับการศึกษาเพื่อใช้เป็นข้อเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาการให้บริการแท็กซี่ไทย   

3.1 การศึกษาข้อมูลเอกสารท่ีเกี่ยวข้อง 

 การศึกษาข้อมูลเอกสารที่เกี่ยวข้อง  เป็นข้อมูลหลักที่ใช้ส าหรับวิเคราะห์การศึกษาวิจัย     
โดยประกอบด้วยการศึกษาข้อมูลเอกสาร  ได้แก่  ข้อมูลแท็กซี่และปัญหาการร้องเรียนของกรมขนส่ง
ทางบก, ข้อมูลการให้บริการแท็กซี่ไทยในรูปแบบต่างๆ, เทคโนโลยีที่น ามาใช้ในระบบแท็กซี่ไทยใน
ปัจจุบัน, แนวทางต่างๆของภาครัฐในการพัฒนาระบบแท็กซี่ ไทย, ข้อมูลสถิติ, ผลงานวิจัย , 
วิทยานิพนธ์  และข่าวหนังสือพิมพ์  รวมถึงบทความ  ข้อมูลต่างๆในรูปสื่ออิเล็กทรอนิคส์ที่เผยแพร่
ทางอินเตอร์เน็ต  เช่น  เว็บไซต์ของกรมขนส่งทางบกและกระทรวงคมนาคม  เป็นต้น  

3.2 กลุ่มเปา้หมายหลักและผู้ให้ข้อมูลเพ่ิมเตมิ 

3.2.1 กลุ่มเป้าหมายหลัก โดยแบ่งออกเป็น 3 กลุ่มหลักที่เป็นตัวแทนมีส่วนเกี่ยวข้อง
โดยตรง  ดังนี้ 

1)  ผู้ประกอบการอู่รถแท็กซี่  โดยสัมภาษณ์ทั้งสิ้นจ านวน 3 คน  ทั้งประเภทแท็กซี่ส่วน
บุคคล  และแท็กซี่สหกรณ์  เป็นตัวแทนของผู้ให้บริการรถแท็กซี่ที่มีอยู่ในสถานการณ์ของตลาดใน
ปัจจุบัน   

2)  นักวิชาการจากฝ่ายส านักขนส่งผู้โดยสาร  สังกัดกรมขนส่งทางบก  โดยสัมภาษณ์ทั้งสิ้น
จ านวน 3 คน  ซึ่งเป็นตัวแทนของภาครัฐในการพิจารณาในการท าแผนการปรับปรุงและพัฒนาการ
ให้บริการแท็กซี่ไทย  รวมถึงการก าหนดโครงสร้างอัตราค่าโดยสารของรถแท็กซี่  
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3) นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการ  สังกัดกรมขนส่งทางบก  โดยสัมภาษณ์ทั้งสิ้นจ านวน 3 
คน  ซึ่งเป็นตัวแทนของผู้โดยสารในการช่วยคุ้มครองสิทธิข้ันพื้นฐานต่างๆที่ควรได้รบัจากศูนย์คุ้มครอง
ผู้โดยสารและรับร้องเรียนปัญหาต่างๆ รวมถึงเป็นตัวกลางในการช่วยจัดการกับผู้กระท าความผิดตาม
กฎหมายโดยใช้บทลงโทษต่างๆ ที่ก าหนดไว้ 

3.2.2 ผู้ให้ข้อมูลเพ่ิมเติม  เป็นการสอบถามถึงความคิดเห็นและทัศนคติต่างๆของรถแท็กซี่
ในประเด็นต่างๆที่เกี่ยวข้อง  โดยใช้วิธีการส ารวจจากการคัดเลือกแบบสะดวก (Convenience 
Selection)  เพื่อให้ข้อมูลงานวิจัยมีความสมบูรณ์และครอบคลุมมากยิ่งขึ้น    

1)  คนขับรถแท็กซี่  โดยสัมภาษณ์ทั้งสิ้นจ านวน  5 คน  ซึ่งเป็นตัวแทนของคนขับรถแท็กซี่
ในเขตพื้นที่กรุงเทพมหานคร  โดยมีทั้งผู้ที่ใช้งานแอพลิเคช่ันและไม่ใช้งานแอพพลิเคช่ันในการช่วย
เรียกรถแท็กซี่ส าหรับการให้บริการ  ซึ่งเก็บข้อมูลจากอู่รถแท็กซี่  และปั๊มแก๊ส   

2)  ผู้โดยสาร  โดยสัมภาษณ์ทั้งสิ้นจ านวน 10 คน  ซึ่งเป็นตัวแทนของผู้โดยสารในเขตพื้นที่
กรุงเทพมหานคร  โดยมีทั้งผู้ที่ใช้งานแอพลิเคช่ันและไม่ใช้งานแอพพลิเคช่ันในการช่วยเรียกรถแท็กซี่
ส าหรับการให้บริการ   ซึ่งเก็บข้อมูลจากพื้นที่ที่มีการให้บริการรถแท็กซี่ตามห้างสรรพสินค้า  และมี
การกระจายข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างทั้งในส่วนของอายุ  และเพศ  เพื่อให้ได้ตัวแทนของข้อมูลที่
ครอบคลุมมากยิ่งขึ้น 

3.3 เครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย  

 เครื่องมือการเก็บรวบรวมข้อมูล  การศึกษานี้ใช้แบบสัมภาษณ์แบบเจาะลึก  เป็นเครื่องมือ
เก็บรวบรวมข้อมูลภาคสนาม (In-dept Interview) ทั้งนี้  การสัมภาษณ์ในกลุ่มผู้ประกอบการอู่รถ
แท็กซี่  ประเภทแท็กซี่ส่วนบุคคล  และแท็กซี่สหกรณ์  โดยเป็นการสัมภาษณ์เพื่อใช้เป็นข้อมูลในการ
วิเคราะห์  ซึ่งก าหนดกรอบเพื่อท าความเข้าใจถึงปญัหาแทก็ซี่ด้านต่างๆ  และความเป็นไปได้ในการน า
แนวทางการพัฒนาแท็กซี่ต่างๆมาใช้จริง  เพื่อใช้เป็นตัวแทนกลุ่มตัวอย่างด้านผู้ประกอบการแท็กซี่
ไทย  จากการสัมภาษณ์นักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสาร  กับนักวิชาการฝ่ายกองตรวจ
การ ซึ่งจะเป็นการสัมภาษณ์เพื่อสอบถามความคิดเห็นของแนวทางการพัฒนาแท็กซี่ที่ผู้วิจัยเสนอแนะ
ในด้านความเป็นไปได้และข้อจ ากัดด้านต่างๆ  รวมถึงสถานการณ์แท็กซี่ไทยในปัจจุบัน  เพื่อน ามาใช้
วิเคราะห์และเป็นแนวทางในข้อสรุปงานวิจัยต่อไป  โดยผู้วิจัยได้สร้ างแนวค าถามจากวัตถุประสงค์
ของการวิจัย  และการศึกษาเอกสารงานวิจัย  เพื่อเอาตัวแบบของการให้บริการแท็กซี่ด้านต่างๆเป็น
แนวทางในการสัมภาษณ์  ดังนี้ 

 3.3.1  ปัญหาแท็กซี่ไทย  ในด้านลักษณะและคุณภาพการให้บริการ, ด้านความปลอดภัย  
และด้านราคา 
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3.3.2  มาตรการแก้ไขปัญหา  ในส่วนของความต้องการพื้นฐาน  และความต้องการเพิ่มเติม
เพื่อยกระดับมาตรฐานแท็กซี่ไทย   

 3.3.3  ทัศนคติและความคิดเห็นเพ่ิมเติม  ในเรื่องการประยุกต์ใช้แอพพลิเคช่ันกับการ
ให้บริการแท็กซี่ไทยในอนาคต, การจ ากัดใบอนุญาตรถแท็กซี่และข้อบังคับต่างๆในการประกอบการ
แท็กซี่  รวมถึงบทลงโทษต่างๆและการปรับโครงสร้างอัตราค่าโดยสารรถแท็กซี่ที่เหมาะสม 

3.4 การตรวจสอบคณุภาพของเครื่องมือ 

 แนวค าถามที่ใช้ในการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการอู่รถแท็กซี่, นักวิชาการจากฝ่ายส านักการ
ขนส่งผู้โดยสาร  และนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการ  ผู้วิจัยสร้างข้ึนจากการทบทวนวรรณกรรม  
จากนั้นได้น าไปปรึกษาอาจารย์ที่ปรึกษาแล้วน ามาปรับปรุงก่อนน าไปทดลองใช้เพื่อทดสอบความ
ครอบคลุม  ความชัดเจนของค าถาม  ความต่อเนื่องของเนื้อหา  และการสื่อความหมายระหว่างผู้วิจัย  
และผู้ให้ข้อมูลในการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องหลักทั้ง  3  ฝ่าย  คือ ผู้ประกอบการรถ
แท็กซี่  จ านวน  3  คน, นักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสาร  จ านวน  3  คน  และ
นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการ  จ านวน  3  คน  แล้วจึงน าข้อมูลที่รวบรวมได้มาวิเคราะห์ข้อมูลใน
ข้ันต้น  เพื่อปรับปรุงแก้ไขแนวค าถามภายใต้การตรวจสอบ, แก้ไข  และข้อเสนอแนะของอาจารย์ที่
ปรึกษา   แล้วจึงน ามาใช้ในการรวบรวมข้อมูลในงานวิจัยต่อไป  

3.5 การรวบรวมข้อมลู 

 ผู้วิจัยเป็นผู้รวบรวมข้อมูลด้วยตนเอง  โดยการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-dept interview)  กับผู้
ที่เกี่ยวข้องโดยตรง  ซึ่งมีรายละเอียดในการรวบรวมข้อมูล  ดังนี้ 

 3.5.1  ติดต่อประสานงานกับหน่วยงานที่ เกี่ยวข้อง  ได้แก่   ผู้ประกอบการแท็กซี่ไทย, 
ผู้อ านวยการกองตรวจการกรมการขนสง่ทางบกและผูอ้ านวยการส านักการขนส่งผู้โดยสาร  เพื่อช้ีแจง
วัตถุประสงค์และขอความร่วมมือในการท าวิจัยเบื้องต้น  และรอเจ้าหน้าที่ประสานงานติดต่อกลับมา  
ในวัน  เวลา  สถานที่ในการให้สัมภาษณ์ 

3.5.2  การสร้างสัมพนัธภาพกับผู้ใหข้้อมูล  ผู้วิจัยเข้าพบผู้ให้ข้อมูลหลัก ซึ่งเป็นผู้ให้ข้อมูลที่มี
คุณสมบัติที่ก าหนดไว้  โดยผู้ประกอบการแท็กซี่  ผู้วิจัยได้เลื อกผู้ให้ข้อมูลแบบเฉพาะเจาะจง 
(Purposive sampling)  ซึ่งประกอบไปด้วย  ผู้ประกอบการสหกรณ์, เจ้าของอู่รถแท็กซี่  และ
เจ้าของแท็กซี่ส่วนบุคคล  ส่วนนักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสาร และนักวิชาการจากฝ่าย
กองตรวจการ  ให้เจ้าหน้าที่กรมขนส่งที่เกี่ยวข้องเป็นผู้คัดเลือกผู้ใหม่ข้อมูลแบบเฉพาะเจาะจง 
(Purposive sampling) เช่นเดียวกัน  หลังจากนั้นผู้วิจัยช้ีแจงถึงวัตถุประสงค์ของการศึกษาและขอ
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ความร่วมมือในการท าวิจัย  ประโยชน์ที่จะได้รับจากการวิจัย  คุณค่าของข้อมูลที่ได้รับจากผู้ ให้ข้อมูล
และข้ันตอนของการรวบรวมข้อมูลโดยละเอียด  ลักษณะของการสัมภาษณ์เชิงลึก  ระยะเวลาในการ
สนทนาการขออนุญาตบันทึกเสียงขณะสัมภาษณ์  ซึ่งใช้เวลาประมาณ  30-50  นาที  ข้ึนอยู่กับความ
ครบถ้วน  ครอบคลุมของข้อมูลตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย  เมื่อผู้ให้ข้อมูลมีความสนใจยินดีเข้า
ร่วมในการวิจัยให้ลงช่ือในเอกสารยินยอมในการให้เป็นผู้ให้ข้อมูลในแบบสอบถาม  ตลอดการ
สัมภาษณ์ผู้วิจัยค านึงและปฏิบัติตามการพิทักสิทธ์ิของผู้ให้ข้อมูล  สถานที่ในการสัมภาษณ์  คือ สถาน
ประกอบการรถแท็กซี่  และกรมขนส่งทางบก 

  3.5.3  มีการบันทึกเสียงขณะสนทนา  เมื่อสัมภาษณ์เสร็จในแต่ละครัง้  ผู้วิจัยจดบันทึก  และ
สรุปประเด็นส าคัญ 

   3.5.4  ถอดเทปการสัมภาษณ์แบบค าต่อค า  หลังจากเสร็จสิ้นการสัมภาษณ์ในแต่ละครั้ง  
โดยผู้วิจัยได้ท าการบันทึกข้อมูลทันที  และหากข้อมูลที่ได้ยังขาดความชัดเจน  ผู้วิจัยมีการวางแผนใน
การสัมภาษณ์ครั้งต่อไป 

3.5.5  น าข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ด้วยการวิเคราะห์เชิงเนื้อหา  (Content Analysis)  

  3.5.6  ในช่วงเวลาของการเก็บรวบรวมข้อมูล  และวิเคราะห์ข้อมูล  ผู้วิจัยได้น าผลการศึกษา
ของข้อมูลที่ได้มาปรึกษากับอาจารย์ที่ปรึกษา  เพื่อเป็นการตรวจสอบข้อมูลว่ามีเนื้อหาและ
รายละเอียดครบถ้วนหรือไม่ 

3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 การวิเคราะห์ข้อมูลจะใช้ข้อมูลเชิงคุณภาพที่ได้จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  
โดยใช้ประเด็นปัญหารถแท็กซี่ไทยและการให้บริการ  เป็นแนวทางในการสัมภาษณ์มาวิเคราะห์
สถานการณ์รถแท็กซี่ไทยในปัจจุบันในด้านต่างๆ  เช่น  ลักษณะการให้บริการ, ปัญหาการร้องเรียน  
และแนวทางในการแก้ปัญหารถแท็กซี่ไทย  โดยแบ่งการวิเคราะห์ข้อมูลออกเป็น 2 หลักดังนี้ 

3.6.1  การวิเคราะห์ข้อมูลจากเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องท้ังในและต่างประเทศ 

ใช้แนวทางการเปรียบเทียบวัด (Benchmarking Approach) ในการวิเคราะห์ข้อมูล
เชิงคุณภาพที่ได้จากการศึกษาจากระบบแท็กซี่ในต่างประเทศ  ซึ่งเลือกศึกษาตัวอย่างระบบ
แท็กซี่ที่ดีและมีมาตรฐาน  ได้แก่  เมืองสิงคโปร์, ลอนดอน, โตเกียว  และนิวยอร์ค  โดยใช้
ข้อมูลที่ได้จากการศึกษาในด้านต่างๆมาเปรียบเทียบในลักษณะของความเหมือน  และความ
ต่าง รวมถึงตัวแบบการให้บริการรถแท็กซี่ที่ดี  และใช้ข้อมูลในส่วนของผลการศึกษาจาก
งานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งในและต่างประเทศ  เพื่อสรุปเปน็แนวทางการพัฒนาระบบแท็กซีท่ี่ดีใน
ประเด็นต่างๆ  โดยใช้แนวทางที่ได้จากการศึกษานี้เป็นประเด็นหลักในแบบสอบถามความ
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คิดเห็นส าหรับการสัมภาษณ์ผู้เกี่ยวข้อง แล้วจึงใช้เป็นข้อสรุปในการเสนอแนะแนวทางการ
พัฒนาระบบแท็กซี่ไทยต่อไป 

3.6.2  การวิเคราะห์ข้อมูลจากการเก็บข้อมูลจากการส ารวจวิจัย (แบบสอบถาม) 

1)  แนวทางการวิเคราะห์เชิงประจักษ์ (Empirical Approach)  ใช้ในการเก็บ
ข้อมูลในค าถามส่วนที่  2  ล าดับความส าคัญของปัญหาแท็กซี่ไทยและมาตรการแก้ไขปัญหา  
โดยใช้สถิติในการวิเคราะห์  คือ  ค่าเฉลี่ยเลขคณิต (Arithmetic Mean)  เพื่อใช้ในการหาค่า
กลางของข้อมูล  แล้วจึงน าค่าเฉลี่ยที่ได้จากการค านวณมาใช้ในการจัดล าดับความส าคัญอีก
ครั้งหนึ่ง  และค าถามส่วนที่  3  ค าถามเกี่ยวกับเกี่ยวกับความต้องการอื่นๆเพิ่มเติม  เพื่อ
ยกระดับมาตรฐานแท็กซี่ไทย  โดยใช้สถิติในการวิเคราะห์  คือ  ค่าเฉลี่ยเลขคณิตแบบถ่วง
น้ าหนัก  (Weighted Arithmetic Mean)  เพื่อหาข้อสรุปของกลุ่มตัวอย่างจากค่าเฉลี่ย
ข้อมูลที่มีค่าความส าคัญต่างกันตามน้ าหนักของข้อมูลแต่ละค่าที่น ามาใช้ในการพิจารณา  
แล้วจึงน ามาใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูลตามล าดับความส าคัญ 

2)  แนวทางการวิเคราะห์เชิงเนื้อหา  (Content Analysis)  ใช้ในการเก็บข้อมูล
ในค าถามส่วนที่ 4  ค าถามปลายเปิดเกี่ยวกับทัศนคติและความคิดเห็นเพิ่มเติมในประเด็น
ต่างๆที่เกี่ยวข้อง  โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

-  ถอดเทปการสัมภาษณ์เชิงลึกและการสนทนากลุ่มของผู้ให้ข้อมูลแบบค าต่อค า 

- อ่านข้อมูลที่ได้จากการถอดเทปทั้งหมด  ทบทวนข้อมูลทั้งหมด  และท าความ
เข้าใจในข้อมูล  รวมถึงเรียบเรียงข้อมูลใหม่เพื่อให้ง่ายต่อการวิเคราะห์ 

- จัดกลุ่มความหมายแยกออกเป็นประเด็น (Content Analysis)  โดยจัดกลุ่มข้อมูล
ที่มีลักษณะร่วมหรือที่มีความหมายเหมือนกันไว้ด้วยกัน  จากนั้นให้ความหมายหรือ
จ าแนกช่ือแก่กลุ่มข้อมูลนั้นๆ (Theme) 

- น ากลุ่มค าข้อความหรือประโยคที่ได้มาตีความหรือให้ความหมาย  เพื่อพัฒนา
ประเด็นย่อย (Develop categories)  หากข้อมูลยังไม่มีความชัดเจนจะแยกบันทึก
เป็นข้อสังเกตไว้  เพื่อสะสมข้อมูลนั้นไว้แล้วน ามาร่วมวิเคราะห์เมื่อได้ข้อมูลมากพอ 

- วิเคราะห์หาคุณลักษณะของข้อมูลที่จ าแนกเป็นหัวข้อย่อย  โดยพิจารณาความ
สอดคล้องของ ข้อมูล   และ เ ช่ือมโยง เนื้ อหาความสัมพัน ธ์ของหมวดหมู่ 
(Connecting) โดยน าหมวดหมู่ข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์เช่ือมโยงหาความสัมพันธ์กัน 

- เขียนบรรยายความหมายตามลักษณะข้อความที่ปรากฏและน าเสนอพร้อมทั้ง
ยกตัวอย่างประกอบ  เพื่อสะท้อนให้เห็นสาระของกลุ่มข้อมูลแต่ละกลุ่ม  รวมถึงน า
ผลการศึกษาที่วิเคราะห์นี้มาเขียนสรุปผลการวิจัย  เพื่อใช้เป็นข้อเสนอแนะต่อไป   
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จากการวิเคราะห์ข้อมูลในการส ารวจวิจัยโดยใช้แบบสอบถามทั้ง 2 ส่วน  ซึ่งมีทั้งเชิงปริมาณ
และเชิงคุณภาพ ที่ศึกษาในประเด็นเดียวกันไปพร้อมๆกัน จึงน าข้อมูลมาสังเคราะห์โดยใช้แบบ
ผสมผสานสามเส้า  ในรูปแบบการแปลงข้อมูล  (Triangular mixed synthesis design : 
transformation data model)  โดยน าข้อมูลที่ได้จากการวิเคราะห์เชิงคุณภาพเปรียบเทียบความ
เหมือนและความต่างกับข้อมูลเชิงปริมาณ  เพื่อใช้ตรวจสอบความถูกต้องแม่นย าในส่วนเชิงปริมาณ
ของแต่ละกลุ่มของผู้ให้ข้อมูลหลัก  ต่อมาจึงน าข้อมูลที่สรุปได้ในแต่ละกลุ่มมาเปรียบเทียบความ
เหมือนและความต่างในส่วนของทัศนคติและความคิดเห็นเพิ่มเติม และใช้ความคิดเห็นเพิ่มเติมในส่วน
ของคนขับรถแท็กซี่และผู้โดยสารมาประกอบ  เพื่อให้ข้อมูลในงานวิจัยน้ีมีความสมบูรณ์และครบถ้วน
มากยิ่งข้ึน  รวมถึงใช้งานวิจัยที่เกี่ยวข้องในการทบทวนวรรณกรรม มาเปรียบเทียบข้อมูลต่างๆ  เพื่อ
น ามาใช้ในการอภิปรายผลและสรุปเป็นข้อเสนอแนะต่อไป   
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บทที่ 4  
ผลการศึกษา 

 ในการศึกษาแนวทางการพัฒนาระบบการให้บริการแท็กซี่ไทย ได้ด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ 
(Qualitative research)  เพื่อศึกษาถึงปัญหาและแนวทางในการแก้ปัญหาแท็กซี่ไทย  และคัดเลือก
ประเด็นหลักแล้วน ามาวิเคราะห์ถึงความส าคัญและความเป็นไปได้ในการน าแนวทางเหล่านี้มาใช้จริง
ในอนาคต  โดยใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการวิจัยในการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth 
interview) กับตัวแทนผู้ที่เกี่ยวข้องโดยตรง  3  ฝ่ายหลัก  ซึ่งประกอบไปด้วย  ผู้ประกอบการรถ
แท็กซี่  จ านวน  3  คน, นักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสาร  จ านวน  3  คน และ
นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการ  จ านวน  3  คน  โดยใช้แบบสอบถามส่วนที่ 1 - 4  และสัมภาษณ์
เชิงลึก (In-depth interview)  เฉพาะในส่วนค าถามปลายเปิดในแบบสอบถามตอนที่  4  เพื่อให้
งานวิจัยสมบูรณ์มากยิ่งข้ึนกับความคิดเห็นเพิ่มเติมในสว่นของคนขับรถแท็กซีแ่ละผูโ้ดยสาร   ซึ่งผู้วิจัย
ขอเสนอผลการศึกษาโดยแบ่งออกเป็น  3  หัวข้อหลัก  ดังนี้    

4.1  ล าดับความส าคญัของปัญหาแท็กซี่ไทยและมาตรการแก้ไขปัญหา  (แบบสอบถามตอนที่ 2)
ประกอบไปด้วย 2 ส่วน  คือ 

4.1.1 ล าดับความส าคัญของปัญหารถแท็กซี่ไทยท่ีควรได้รับการแก้ไข   โดยก าหนดให้มี
ล าดับความส าคัญ  ดังนี้  1 = มากที่สุด, 2 = ปานกลาง, 3 = น้อยที่สุด 

จากข้อมูลในตารางที่  4.1 พบว่า  มุมมองของผู้ประกอบการรถแท็กซี่, นักวิชาการจากฝ่าย
ส านักโดยสาร  และความคิดเห็นโดยรวมคิดว่า  ควรมีการแก้ไขปัญหารถแท็กซี่ไทย  ในด้านความ
ปลอดภัย, ด้านลักษณะและคุณภาพการให้บริการ  และด้านราคา ตามล าดับ  ส่วนมุมมองของ
นักวิชาการจากฝ่ายตรวจการ  มีความคิดเห็นว่าควรมีการแก้ไขปัญหารถแท็กซี่ไทย  ในด้านลักษณะ
และคุณภาพการให้บริการ, ด้านราคา  และด้านความปลอดภัย  ตามล าดับ 

ตารางที่ 4.1  แสดงล าดับความส าคัญของปัญหารถแทก็ซี่ไทยที่ควรได้รับการแก้ไข 

 

ล าดบัความส าคญั 

ปญัหารถแทก็ซี ่ ผู้ประกอบการ 
นักวิชาการฝ่ายส านกั
การขนส่งผูโ้ดยสาร 

นักวิชาการฝ่าย
กองตรวจการ 

รวม 

1. ความปลอดภัย                  1 1 3 1 

2. ราคา 3 3 2 3 

3. ลักษณะและคุณภาพการให้บริการ 2 2 1 2 
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 4.1.2  ล าดับความส าคัญของมาตรการในการแก้ไขปัญหาแท็กซี่ไทย  ในส่วนของความ
ต้องการพื้นฐาน  โดยก าหนดให้มีล าดับความส าคัญ  ดังนี้  1 = มากที่สุด, 2 = มาก, 3 = ปานกลาง,           
4 = น้อย, 5 = น้อยที่สุด 

จากข้อมูลในตารางที่ 4.2  พบว่า  การใช้มาตรการแก้ไขปัญหารถแท็กซี่ไทย  ในส่วนของ
ความต้องการพื้นฐาน  ในมุมมองผู้ประกอบการรถแท็กซี่มีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  
รัฐมีมาตรการเข้มงวดและบทลงโทษที่ชัดเจนกับผู้กระท าผิด, ตรวจสอบประวัติคนขับรถแท็กซี่อย่าง
ละเอียดและมีกระบวนการคัดเลือกที่เข้มงวด, คนขับรถแท็กซี่ต้องรู้กฎจราจรและข้อบงัคับในการขับข่ี
รถสาธารณะ, ก าหนดจ านวนใบอนุญาตรถแท็กซี่ของผู้ประกอบการ  และโครงสร้างระบบราคาที่
โปร่งใส, ชัดเจน และเป็นธรรมแก่ทุกฝ่าย ตามล าดับ  ในมุมมองของนักวิชาการจากฝ่ายส านักการ
ขนส่งผู้โดยสารมีความคิดเห็นว่า ควรให้ความส าคัญดังนี้  ตรวจสอบประวัติคนขับรถแท็กซี่อย่าง
ละเอียดและมีกระบวนการคัดเลือกที่เข้มงวด, คนขับรถแท็กซี่ต้องรู้กฎจราจรและข้อบงัคับในการขับข่ี
รถสาธารณะ, โครงสร้างระบบราคาทีโ่ปรง่ใส, ชัดเจน และเป็นธรรมแก่ทุกฝ่าย, รัฐมีมาตรการเข้มงวด
และบทลงโทษที่ชัดเจนกับผู้กระท าผิด  และก าหนดจ านวนใบอนุญาตรถแท็กซี่ของผู้ประกอบการ  
ตามล าดับ  ในมุมมองของนักวิชาการจากฝ่ากองตรวจการมีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  
ตรวจสอบประวัติคนขับรถแท็กซี่อย่างละเอียดและมีกระบวนการคัดเลือกที่เข้มงวด, รัฐมีมาตรการ
เข้มงวดและบทลงโทษที่ชัดเจนกบัผูก้ระท าผิด, คนขับรถแท็กซี่ต้องรู้กฎจราจรและข้อบังคับในการขับ
ข่ีรถสาธารณะ, ก าหนดจ านวนใบอนุญาตรถแท็กซี่ของผู้ประกอบการ  และโครงสร้างระบบราคาที่
โปร่งใส, ชัดเจน และเป็นธรรมแก่ทุกฝ่าย  ตามล าดับ  ดังนั้นในส่วนของความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้
ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ตรวจสอบประวัติคนขับรถแท็กซี่อย่างละเอียดและมีกระบวนการ
คัดเลือกที่เข้มงวด, คนขับรถแท็กซี่ต้องรู้กฎจราจรและข้อบังคับในการขับข่ีรถสาธารณะ, รัฐมี
มาตรการเข้มงวดและบทลงโทษที่ชัดเจนกับผู้กระท าผิด, ก าหนดจ านวนใบอนุญาตรถแท็กซี่ของ
ผู้ประกอบการ  และโครงสร้างระบบราคาที่โปร่งใส, ชัดเจน และเป็นธรรมแก่ทุกฝ่าย  ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.2  แสดงล าดับความส าคัญของมาตรการในการแก้ไขปัญหาแทก็ซี่ไทย ในส่วนของความ
ต้องการพืน้ฐาน 

 
ล าดบัความส าคญั 

มาตรการในการแก้ไขปญัหาแท็กซีไ่ทย 
ผู้ประกอบ

การ 

นักวิชาการฝ่าย
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการ
ฝ่ายกอง
ตรวจการ 

ค่าเฉลีย่
โดยรวม 

1. คนขับรถแท็กซ่ีต้องรู้กฎจราจรและข้อบังคับในการขับขี่รถ
สาธารณะ 

3 2 3 2 

2. รัฐมีมาตรการเข้มงวดและบทลงโทษที่ชัดเจนกับผู้กระท าผิด 
เช่น จับกุม และปรับ 

1 4 2 3 

3. ตรวจสอบประวัติคนขับรถแท็กซ่ีอย่างละเอียดและมี
กระบวนการคัดเลือกที่เข้มงวด 

2 1 1 1 

4. ก าหนดจ านวนใบอนุญาตรถแท็กซ่ีของผู้ประกอบการ 4 5 4 4 

5. โครงสร้างระบบราคาที่โปร่งใส, ชัดเจน และเป็นธรรมแก่ทุกฝ่าย 5 3 5 5 

 

4.2  ความส าคัญของความต้องการเพ่ิมเติมเพ่ือยกระดับมาตรฐานแท็กซี่ไทยในด้านต่างๆ  
(แบบสอบถามตอนที่ 3)  โดยก าหนดให้มีล าดับความส าคัญ  ดังนี้  0 = ไม่ส าคัญ, 1 = น้อยที่สุด, 2 = 
น้อย, 3 = ปานกลาง,  4 = มาก, 5 = มากที่สุด  ซึ่งประกอบไปด้วยรายละเอียด 2 ส่วน  คือ 

4.2.1  ความต้องการเพ่ิมเติมเพื่อยกระดับมาตรฐานแท็กซี่ไทย  ในรายละเอียดหัวข้อหลัก   

จากข้อมูลในตารางที่ 4.3 และรูปที่ 4.1 พบว่า  ในด้านความต้องการเพิ่มเติมด้านต่างๆ  เพื่อ
ยกระดับมาตรฐานแท็กซี่ไทย  ในมุมมองผู้ประกอบการแท็กซี่มีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญ
ดังนี้  การปรับโครงสร้างราคาค่าโดยสาร และโครงการพัฒนาทักษะและคุณภาพชีวิตให้คนขับรถ
แท็กซี่ (4.00), รถแท็กซี่ผ่านการตรวจสอบและได้มาตรฐานจากกรมขนส่งทางบก  (3.96)  และ
รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ (3.55)  ตามล าดับ  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่ง
ผู้โดยสารมีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  โครงการพัฒนาทักษะและคุณภาพชีวิตให้
คนขับรถแท็กซี่ (4.89), รถแท็กซี่ผ่านการตรวจสอบและได้มาตรฐานจากกรมขนส่งทางบก  และ
รูปแบบการให้บรกิารรถแท็กซี่ (4.29)  และการปรับโครงสร้างราคาค่าโดยสาร (3.89)  ตามล าดับ  ใน
มุมมองนักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการมีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  โครงการพัฒนา
ทักษะและคุณภาพชีวิตให้คนขับรถแท็กซี่ (4.56), รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ (4.07), รถแท็กซี่
ผ่านการตรวจสอบและได้มาตรฐานจากกรมขนส่งทางบก (3.71)  และการปรับโครงสร้างราคาค่า
โดยสาร (3.67)  ตามล าดับ  ดังนั้นในส่วนของความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  
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โครงการพัฒนาทักษะและคุณภาพชีวิตให้คนขับรถแท็กซี่ (4.48), รถแท็กซี่ผ่านการตรวจสอบและได้
มาตรฐานจากกรมขนส่งทางบก (3.99), รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ (3.97)   และการปรับ
โครงสร้างราคาค่าโดยสาร (3.85)  ตามล าดับ 

ตารางที่ 4.3  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเตมิด้านต่างๆ  เพื่อยกระดับมาตรฐาน
แท็กซี่ไทย 

 

ค่าเฉลีย่ความส าคัญ 

ความต้องการมาตรฐานเพิ่มเติม ผู้ประกอบการ 
นักวิชาการฝ่าย
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการฝ่าย
กองตรวจการ 

รวม 

1.รถแท็กซ่ีผ่านการตรวจสอบตามมาตรฐานจาก
กรมขนส่งทางบก 3.96 4.29 3.71 3.99 

2.การปรับโครงสร้างราคาค่าโดยสาร 4.00 3.89 3.67 3.85 

3.รูปแบบการให้บริการรถแท็กซ่ี 3.56 4.29 4.07 3.97 

4.โครงการพัฒนาทักษะและคุณภาพชีวิตให้
คนขับรถแท็กซ่ี 4.00 4.89 4.56 4.48 

รูปที่ 4.1  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเติมดา้นต่างๆเพือ่ยกระดับมาตรฐานแท็กซี่ไทย 

 

0.00

1.00

2.00

3.00

4.00

5.00

6.00

ผู้ประกอบการ 

นกัวิชาการฝ่ายส านกัการขนส่งผู้โดยสาร 

นกัวิชาการฝ่ายกองตรวจการ 
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4.2.2  ความต้องการเพ่ิมเติมเพ่ือยกระดับมาตรฐานแท็กซี่ไทยในรายละเอียดหัวข้อย่อย   ซึ่ง
ประกอบไปด้วย  4  ด้าน  ดังนี้ 

4.2.2.1  ด้านรถแท็กซี่ผ่านการตรวจสอบตามมาตรฐานจากกรมขนส่งทางบก 

จากข้อมูลในตารางที่ 4.4 และรูปที่ 4.2 พบว่าในส่วนของความต้องการเพิ่มเติมด้าน
รถแท็กซี่ผ่านการตรวจสอบตามมาตรฐานจากกรมขนส่งทางบก  ในมุมมองผู้ประกอบการ
แท็กซี่มีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ตัวรถยนต์และภายในห้องโดยสาร (4.33)  
และอุปกรณ์ส่วนควบต่างๆ (3.58)  ซึ่งประกอบไปด้วย  มาตรวัดค่าโดยสาร และอุปกรณ์ของ
รถที่ใช้ก๊าซธรรมชาติอัด (NGV) เป็นเช้ือเพลิง (4.33), เครื่องปรับอากาศ (4.00)  และ
อุปกรณ์ที่ใช้ในการสื่อสาร (1.67)  ตามล าดับ  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่ง
ผู้โดยสารมีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ตัวรถยนต์และภายในห้องโดยสาร 
(4.33)  และอุปกรณ์ส่วนควบต่างๆ (4.25)  ซึ่งประกอบไปด้วย  มาตรวัดค่าโดยสาร (4.67), 
เครื่องปรับอากาศ  และอุปกรณ์ของรถที่ใช้ก๊าซธรรมชาติอัด (NGV) เป็นเช้ือเพลิง (4.33)  
และอุปกรณ์ที่ใช้ในการสื่อสาร (3.67)  ตามล าดับ  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจ
การมีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ตัวรถยนต์และภายในห้องโดยสาร (3.33)  
และอุปกรณ์ส่วนควบต่างๆ (4.08)  ซึ่งประกอบไปด้วย  มาตรวัดค่าโดยสาร (5.00), อุปกรณ์
ของรถที่ใช้ก๊าซธรรมชาติอัด (NGV) เป็นเช้ือเพลิง (4.67), เครื่องปรับอากาศ (3.67)  และ
อุปกรณ์ที่ใช้ในการสื่อสาร (3.00)  ดังนั้นในส่วนของความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ควรให้
ความส าคัญดังนี้  ตัวรถยนต์และภายในห้องโดยสาร (4.00)  และอุปกรณ์ส่วนควบต่างๆ 
(3.97)  ซึ่งประกอบไปด้วย  มาตรวัดค่าโดยสาร (4.67), อุปกรณ์ของรถที่ใช้ก๊าซธรรมชาติอัด 
(NGV) เป็นเช้ือเพลิง (4.44), เครื่องปรับอากาศ (4.00)  และอุปกรณ์ที่ใช้ในการสื่อสาร 
(2.78)  ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.4  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเตมิในด้านรถแท็กซีผ่่านการตรวจสอบ   
ตามมาตรฐานจากกรมขนสง่ทางบก 

 

ค่าเฉลีย่ความส าคัญ 

ความต้องการเพิ่มเติม ผู้ประกอบการ 
นักวิชาการฝ่าย
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการฝ่าย
กองตรวจการ 

รวม 

1.1 ตัวรถยนต์และภายในห้องโดยสาร 4.33 4.33 3.33 4.00 

1.2 อุปกรณ์ส่วนควบต่างๆ  3.58 4.25 4.08 3.97 

1.2.1 เครื่องปรับอากาศ 4.00 4.33 3.67 4.00 

1.2.2 มาตรวัดคา่โดยสาร 4.33 4.67 5.00 4.67 

1.2.3 อุปกรณ์ที่ใช้ในการส่ือสาร เช่น วิทยุ
สื่อสาร เป็นต้น 1.67 3.67 3.00 2.78 

1.2.4 ส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์ของรถที่ใช้
ก๊าซธรรมชาติอัด (NGV) เป็นเช้ือเพลิง 4.33 4.33 4.67 4.44 

รูปที่ 4.2  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเติมในด้านรถแท็กซีผ่่านการตรวจสอบ      
ตามมาตรฐานจากกรมขนสง่ทางบก 
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4.2.2.2  ด้านโครงสรา้งราคาคา่โดยสาร 

จากข้อมูลในตารางที่ 4.5 และรูปที่ 4.3   พบว่าในส่วนของความต้องการเพิ่มเติม
ด้านโครงสร้างราคาค่าโดยสาร  ในมุมมองผู้ประกอบการแท็กซี่มีความคิดเห็นว่า  ควรให้
ความส าคัญดังนี้  ราคาแตกต่างตามเขตพื้นที่ในการให้บริการที่มีความต้องการรถแท็กซี่สูง 
(4.33), ราคาแตกต่างตามเขตพื้นที่ที่มีการจราจรหนาแน่น (4.00)  และราคาแตกต่างตาม
ช่วงเวลา (3.67)  ตามล าดับ  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสารมีความ
คิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ราคาแตกต่างตามช่วงเวลา  และราคาแตกต่างตามเขต
พื้นที่ที่มีการจราจรหนาแน่น (4.00)  และราคาแตกต่างตามเขตพื้นที่ในการให้บริการที่มี
ความต้องการรถแท็กซี่สูง (3.67)  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการมีความคิดเห็น
ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ราคาแตกต่างตามเขตพื้นที่ที่มีการจราจรหนาแน่น (4.00), 
ราคาแตกต่างตามช่วงเวลา (3.67)  และราคาแตกต่างตามเขตพื้นที่ในการให้บริการที่มีความ
ต้องการรถแท็กซี่สูง (3.33)  ตามล าดับ  ดังนั้นในส่วนของความคิดเห็นโดยรวม  สรุปได้ว่า  
ควรให้ความส าคัญดังนี้  ราคาแตกต่างตามเขตพื้นที่ที่มีการจราจรหนาแน่น (4.00), ราคา
แตกต่างตามช่วงเวลา  และราคาแตกต่างตามเขตพื้นที่ในการให้บริการที่มีความต้องการรถ
แท็กซี่สูง (3.78)  ตามล าดับ 

ตารางที่ 4.5  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเตมิในด้านโครงสร้างราคาค่าโดยสาร 

 

ค่าเฉลีย่ความส าคัญ 

ความต้องการเพิ่มเติม ผู้ประกอบการ 
นักวิชาการฝ่าย
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการ
ฝ่ายกอง
ตรวจการ 

รวม 

2.1 ราคาแตกตา่งตามช่วงเวลา เช่น ช่วงเวลาเร่งด่วนและ
กลางคืน  จะมีราคาแท็กซ่ีแพงกว่า 3.67 4.00 3.67 3.78 

2.2 ราคาแตกตา่งตามเขตพ้ืนที่ในการให้บริการที่มีความ
ต้องการรถแท็กซ่ีสูง เช่น สนามบิน และสถานขีนส่ง 4.33 3.67 3.33 3.78 

2.3 ราคาแตกตา่งตามเขตพ้ืนทีท่ี่มีการจราจรหนาแน่น 4.00 4.00 4.00 4.00 
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รูปที่ 4.3  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเติมในด้านโครงสร้างราคาค่าโดยสาร 

 
 

4.2.2.3  ด้านรูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ ซึ่งประกอบไปด้วยรายละเอียด 2 ส่วน  คือ 

1)  รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ในรายละเอียดหัวข้อหลัก  

จากข้อมูลในตารางที่ 4.6 และรูปที่ 4.4   พบว่าในส่วนของความต้องการเพิ่มเติม
ด้านรูปแบบการให้บรกิารรถแท็กซีใ่นรายละเอยีดหัวข้อหลกั  ในมุมมองผู้ประกอบการแท็กซี่
มีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ปริมาณรถที่ควรจะมีตามลักษณะในการเรียกใช้
บริการรถแท็กซี่  (4.67),  อุปกรณ์เทคโนโลยีที่รถแท็กซี่ควรติดตั้ง (4.00)  และการ
ประยุกต์ใช้แอพพลิเคช่ันในการเรียกรถแท็กซี่กับระบบแท็กซี่ไทยในอนาคต  (3.22)  
ตามล าดับ  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสารมีความคิดเห็นว่า  ควรให้
ความส าคัญดังนี้  ปริมาณรถที่ควรจะมีตามลักษณะในการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่  (4.50),  
อุปกรณ์เทคโนโลยีที่รถแท็กซี่ควรติดตั้ง (4.25)  และการประยุกต์ใช้แอพพลิเคช่ันในการเรยีก
รถแท็กซี่กับระบบแท็กซี่ไทยในอนาคต  (4.11)  ตามล าดับ  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่าย
กองตรวจการมีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  การประยุกต์ใช้แอพพลิเคช่ันในการ
เรียกรถแท็กซี่กับระบบแท็กซี่ไทยในอนาคต (4.22),  ปริมาณรถที่ควรจะมีตามลักษณะใน
การเรียกใช้บริการรถแท็กซี่  (4.08)  และอุปกรณ์เทคโนโลยีที่รถแท็กซี่ควรติดตั้ง (3.92)  

0.00

0.50

1.00

1.50

2.00

2.50

3.00

3.50

4.00

4.50

5.00

ผู้ประกอบการ 

นกัวิชาการฝ่ายส านกัการขนส่งผู้โดยสาร 

นกัวิชาการฝ่ายกองตรวจการ 

รวม 
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ตามล าดับ  ดังนั้นในส่วนของความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  
ปริมาณรถที่ควรจะมีตามลักษณะในการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่  (4.42),  อุปกรณ์เทคโนโลยี
ที่รถแท็กซี่ควรติดตั้ง (4.06)  และการประยุกต์ใช้แอพพลิเคช่ันในการเรียกรถแท็กซี่กับระบบ
แท็กซี่ไทยในอนาคต  (3.85)  ตามล าดับ   

ตารางที่ 4.6  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเตมิด้านรูปแบบการใหบ้ริการรถแทก็ซื่     
ในรายละเอียดหัวข้อหลัก 

 

ค่าเฉลีย่ความส าคัญ 

ความต้องการเพิ่มเติม ผู้ประกอบการ 
นักวิชาการฝ่าย
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการฝ่าย
กองตรวจการ 

รวม 

 1. การประยุกต์ใช้แอพพลิเคชั่นในการเรียกรถ
แท็กซ่ีกับระบบแท็กซ่ีไทยในอนาคต 3.22 4.11 4.22 3.85 

 2. อุปกรณ์เทคโนโลยีที่รถแท็กซ่ีควรติดตั้ง 4.00 4.25 3.92 4.06 

 3. ปริมาณรถที่ควรจะมีตามลักษณะในการเรียกใช้
บริการรถแท็กซ่ี   4.67 4.50 4.08 4.42 

รูปที่ 4.4  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเติมดา้นรูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่         
ในรายละเอียดหัวข้อหลัก 
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2)  รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ในรายละเอียดหัวข้อย่อย  โดยประกอบไปด้วย 3 
ส่วนย่อย  ดังนี้ 

ส่วนท่ี 1  การประยุกต์ใช้แอพพลิเคชั่นในการเรียกรถแท็กซี่กับระบบแท็กซี่ไทยในอนาคต 

จากข้อมูลในตารางที่ 4.7 และรูปที่ 4.5   พบว่าในส่วนของความต้องการเพิ่มเติม
ด้านรูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่  ในเรื่องของการประยุกต์ใช้แอพพลิเคช่ันในการเรียกรถ
แท็กซี่กับระบบแท็กซี่ไทยในอนาคต  ในมุมมองผู้ประกอบการแท็กซี่มีความคิดเห็นว่า  ควร
ให้ความส าคัญดังนี้  การประเมินการให้บริการของคนขับรถแท็กซี่หลังการใช้บริการ (3.67), 
การแสดงข้อมูลคนขับรถแท็กซี่อย่างถูกต้อง และการแสดงข้อมูลราคาค่าโดยสาร,ระยะทาง
และระยะเวลาเบื้องต้น (3.00)  ตามล าดับ  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่ง
ผู้โดยสารมีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  การแสดงข้อมูลคนขับรถแท็กซี่อย่าง
ถูกต้อง  และการแสดงข้อมูลราคาค่าโดยสาร,ระยะทางและระยะเวลาเบื้องต้น (4.33)  และ
การประเมินการให้บริการของคนขับรถแท็กซี่หลังการใช้บริการ (3.67)  ตามล าดับ  ใน
มุมมองนักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการมีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  การ
แสดงข้อมูลคนขับรถแท็กซี่อย่างถูกต้อง (5.00), การแสดงข้อมูลราคาค่าโดยสาร ,ระยะทาง
และระยะเวลาเบื้องต้น (4.00)  และการประเมนิการใหบ้ริการของคนขับรถแท็กซี่หลังการใช้
บริการ (3.67)  ตามล าดับ  ดังนั้นในส่วนของความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ควรให้
ความส าคัญดังนี้  การแสดงข้อมูลคนขับรถแท็กซี่อย่างถูกต้อง (4.11), การแสดงข้อมูลราคา
ค่าโดยสาร,ระยะทางและระยะเวลาเบื้องต้น (3.78)  และการประเมินการให้บริการของ
คนขับรถแท็กซี่หลังการใช้บริการ (3.67)  ตามล าดับ 

ตารางที่ 4.7  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเตมิในด้านรูปแบบการใหบ้ริการรถแทก็ซี่  
ในส่วนของการประยุกต์ใช้แอพพลเิคช่ันในการเรียกรถแท็กซี่กับระบบแท็กซี่ไทยในอนาคต 

 

ค่าเฉลีย่ความส าคัญ 

ความต้องการเพิ่มเติม ผู้ประกอบการ 
นักวิชาการฝ่าย
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการฝ่าย
กองตรวจการ 

รวม 

3.1.1 การแสดงข้อมูลคนขับรถแท็กซ่ีอย่างถูกต้อง 3.00 4.33 5.00 4.11 

3.1.2 การแสดงข้อมูลราคาค่าโดยสาร,ระยะทาง
และระยะเวลาเบ้ืองต้น 3.00 4.33 4.00 3.78 

3.1.3 การประเมินการให้บริการของคนขับรถ
แท็กซ่ีหลังการใช้บริการ 3.67 3.67 3.67 3.67 
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รูปที่ 4.5  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเติมในด้านรูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่  ใน
ส่วนของการประยุกต์ใช้แอพพลเิคช่ันในการเรียกรถแท็กซี่กบัระบบแทก็ซี่ไทยในอนาคต 

 
 

ส่วนท่ี 2  อุปกรณ์เทคโนโลยีท่ีรถแท็กซี่ควรติดตั้ง 

จากข้อมูลในตารางที่ 4.8 และรูปที่ 4.6   พบว่าในส่วนของความต้องการเพิ่มเติม
ด้านรูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ ในส่วนของอุปกรณ์เทคโนโลยีที่รถแท็กซี่ควรติดตั้ง   ใน
มุมมองผู้ประกอบการแท็กซี่มีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ระบบ GPS  (4.33), 
เทคโนโลยี Wifi (4.00), กล้องวงจรปิดภายในรถโดยสาร (3.67)  และแท็บเล็ตส าหรับการใช้
ติดต่อผ่านแอพพลิเคช่ันและแสดงผล (3.44)  ตามล าดับ  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่าย
ส านักการขนส่งผู้โดยสารมีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้ ระบบ GPS  และกล้อง
วงจรปิดภายในรถโดยสาร (5.00), แท็บเล็ตส าหรับการใช้ติดต่อผ่านแอพพลิเคช่ันและ
แสดงผล (3.67)  และเทคโนโลยี Wifi  (3.33)  ตามล าดับ  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่าย
กองตรวจการมีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ระบบ GPS (5.00), กล้องวงจรปิด
ภายในรถโดยสาร (4.00), แท็บเล็ตส าหรับการใช้ติดต่อผ่านแอพพลิเคช่ันและแสดงผล 
(3.67)  และเทคโนโลยี Wifi  (3.00)  ตามล าดับ  ดังนั้นส่วนของความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้
ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ระบบ GPS (4.78), กล้องวงจรปิดภายในรถโดยสาร (4.22), 
แท็บเล็ตส าหรับการใช้ติดต่อผ่านแอพพลิเคช่ันและแสดงผล (3.59)  และเทคโนโลยี Wifi 
(3.44)  ตามล าดับ 
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65 

ตารางที่ 4.8  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเตมิในด้านรูปแบบการใหบ้ริการรถแทก็ซี่  
ในส่วนของอุปกรณ์เทคโนโลยทีี่รถแทก็ซี่ควรติดตั้ง 

 

ค่าเฉลีย่ความส าคัญ 

ความต้องการเพิ่มเติม ผู้ประกอบการ 
นักวิชาการฝ่าย
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการฝ่าย
กองตรวจการ 

รวม 

3.2.1 ระบบ GPS 4.33 5.00 5.00 4.78 

3.2.2 เทคโนโลย ีWifi 4.00 3.33 3.00 3.44 

3.2.3 กล้องวงจรปิดภายในรถโดยสาร 3.67 5.00 4.00 4.22 

3.3.3  แท็บเล็ตส าหรับการใช้ติดต่อผ่าน
แอพพลิเคชั่นและแสดงผล 3.44 3.67 3.67 3.59 

รูปที่ 4.6  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเติมในด้านรูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่  ใน
ส่วนของอุปกรณ์เทคโนโลยีที่รถแท็กซี่ควรติดตั้ง 

 
 

ส่วนท่ี 3  ปริมาณรถท่ีควรจะมีตามลักษณะในการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่   

จากข้อมูลในตารางที่ 4.9 และรูปที่ 4.7   พบว่าในส่วนของความต้องการเพิ่มเติม
ด้านรูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ในส่วนของปริมาณรถที่ควรจะมีตามลักษณะในการ
เรียกใช้บริการรถแท็กซี่   ในมุมมองผู้ประกอบการแท็กซี่มีความคิดเห็นว่า  ควรให้
ความส าคัญดังนี้ การใช้บริการแอพพลิเคช่ัน  (4.00),  การใช้บริการศูนย์วิทยุ   (3.67),  การ
จอดรถตามจุดต่างๆที่มีความต้องการสูง  (3.00)  และการโบกเรียกทั่วไปตามท้องถนน  
(2.67)  ตามล าดับ  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสารมีความคิดเห็นว่า  
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ควรให้ความส าคัญดังนี้  การใช้บริการศูนย์วิทยุ,  การจอดรถตามจุดต่างๆที่มีความต้องการ
สูง  และการใช้บริการแอพพลิเคช่ัน   (5.00)  และการโบกเรียกทั่วไปตามท้องถนน   (3.00)  
ตามล าดับ  ในมุมมองนักวิชาการจากฝา่ยกองตรวจการมีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญ
ดังนี้  การใช้บริการแอพพลิเคช่ัน  (5.00),  การจอดรถตามจุดต่างๆที่มีความต้องการสูง  
(4.67)  การโบกเรียกทั่วไปตามท้องถนน  และการใช้บริการศูนย์วิทยุ  (3.33)  ตามล าดับ   
ดังนั้นในส่วนของความคิดเห็นโดยรวม  สรุปได้ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  การใช้บริการ
แอพพลิเคช่ัน  (4.67), การจอดรถตามจุดต่างๆที่มีความต้องการสูง (4.22), การใช้บริการ
ศูนย์วิทยุ  (4.00)  และการโบกเรียกทั่วไปตามท้องถนน  (3.00)  ตามล าดับ 

 

ตารางที่ 4.9  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเตมิในด้านรูปแบบการใหบ้ริการรถแทก็ซี่  
ในส่วนของปริมาณรถที่ควรจะมีตามลกัษณะในการเรียกใช้บริการรถแทก็ซี่ 

 

ค่าเฉลีย่ความส าคัญ 

ความต้องการเพิ่มเติม ผู้ประกอบการ 
นักวิชาการฝ่าย
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการ
ฝ่ายกองตรวจ

การ 
รวม 

3.3.1 การโบกเรียกทั่วไปตามท้องถนน 2.67 3.00 3.33 3.00 

3.3.2 การใช้บริการศูนย์วิทยุ 3.67 5.00 3.33 4.00 

3.3.3 การจอดรถตามจุดต่างๆที่มีความต้องการ
สูง เช่น สนามบิน และห้างสรรพสินค้า 3.00 5.00 4.67 4.22 

3.3.4 การใช้บริการแอพพลิเคชั่น 4.00 5.00 5.00 4.67 
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รูปที่ 4.7  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเติมในด้านรูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่      
ในส่วนของปริมาณรถที่ควรจะมีตามลกัษณะในการเรียกใช้บริการรถแทก็ซี่ 

 

4.2.2.4  โครงการพัฒนาทักษะและคณุภาพชีวิตให้คนขับรถแท็กซี่   

จากข้อมูลในตารางที่ 4.10 และรูปที่ 4.8   พบว่าในส่วนของความต้องการเพิ่มเติม
ด้านโครงการพัฒนาทักษะและคุณภาพชีวิตให้คนขับรถแท็กซี่   ในมุมมองผู้ประกอบการ
แท็กซี่มีความคิดเห็นว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  การอบรมกฎข้อบังคับและมารยาทในการ
ให้บริการแท็กซี่อย่างต่อเนื่อง, การอบรมทักษะภาษาอังกฤษในการให้บริการ  และการให้
รางวัลเพื่อเป็นแรงจูงใจให้คนขับรถแท็กซี่ประพฤติดีและเป็นตัวอย่าง  (4.00)  โดยมีระดับ
ความส าคัญเท่ากัน  ในมุมมองนักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสารมีความคิดเห็นว่า  
ควรให้ความส าคัญดังนี้  การอบรมกฎข้อบังคับและมารยาทในการให้บริการแท็กซี่อย่าง
ต่อเนื่อง  และการอบรมทักษะภาษาอังกฤษในการให้บริการ (5.00)  และการให้รางวัลเพื่อ
เป็นแรงจูงใจให้คนขับรถแท็กซี่ประพฤติดีและเป็นตัวอย่าง  (4.67)  ตามล าดับ  ในมุมมอง
นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการมีความคิดเห็นว่า    ควรให้ความส าคัญดังนี้  การอบรมกฎ
ข้อบังคับและมารยาทในการให้บริการแท็กซี่อย่างต่อเนื่อง (5.00), การอบรมทักษะ
ภาษาอังกฤษในการให้บริการ  (4.67)  และการให้รางวัลเพื่อเป็นแรงจูงใจให้คนขับรถแท็กซี่
ประพฤติดีและเป็นตัวอย่าง  (4.00)  ตามล าดับ  ดังนั้นในส่วนของความคิดเห็นโดยรวมสรุป
ได้ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  การอบรมกฎข้อบังคับและมารยาทในการให้บริการแท็กซี่
อย่างต่อเนื่อง  (4.67),  การอบรมทักษะภาษาอังกฤษในการให้บริการ (4.56)  และการให้
รางวัลเพื่อเป็นแรงจูงใจให้คนขับรถแท็กซี่ประพฤติดีและเป็นตัวอย่าง  (4.22)  ตามล าดับ 
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ตารางที่ 4.10  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิม่เติมในด้านโครงการพัฒนาทักษะและ
คุณภาพชีวิตให้คนขับรถแท็กซี่ 

 

ค่าเฉลีย่ความส าคัญ 

ความต้องการเพิ่มเติม ผู้ประกอบการ 
นักวิชาการฝ่าย
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการ
ฝ่ายกองตรวจ

การ 
รวม 

4.1 การอบรมกฎข้อบังคับและมารยาทในการ
ให้บริการแท็กซ่ีอย่างต่อเนื่อง 4.00 5.00 5.00 4.67 

4.2 การอบรมทักษะภาษาอังกฤษในการให้บริการ 4.00 5.00 4.67 4.56 

4.3 การให้รางวัลเพ่ือเป็นแรงจูงใจให้คนขับรถ
แท็กซ่ีประพฤติดีและเป็นตัวอย่าง 4.00 4.67 4.00 4.22 

รูปที่ 4.8  แสดงค่าเฉลี่ยความส าคัญความต้องการเพิ่มเติมในด้านโครงการพัฒนาทักษะและ  คุณภาพ
ชีวิตให้คนขับรถแท็กซี ่

 
 

4.3 ค าถามปลายเปิดเกี่ยวกับทัศนคติและความคิดเห็นเพ่ิมเติมในประเด็นต่างๆท่ีเกี่ยวข้อง 
(แบบสอบถามในส่วนที่ 3)   มีรายละเอียดการเปรียบเทียบความคิดเห็นจากการสัมภาษณ์  โดยแบ่ง
ออกเป็นประเด็นย่อยๆ  ดังนี้ 
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4.3.1  ด้านการน าแอพพลิเคชั่นมาใช้ในการให้บริการแท็กซี่ไทยในอนาคต   

ผู้ประกอบการแท็กซี่โดยรวมเห็นด้วยกับการการใช้แอพพลิเคช่ันในการเรียกแท็กซี่  ซึ่งจะ
ช่วยแก้ปัญหาแท็กซี่ได้  เช่น  การปฏิเสธผู้โดยสาร, ความปลอดภัย  และปัญหาจราจร รวมถึงการมี
ข้อมูลต่างๆที่จ าเป็นอย่างครบถ้วน  และคิดว่าควรจะมีการพัฒนาเทคโนโลยีในการสื่อสารให้มีความ
ทันสมัยมากข้ึนแทนการใช้ศูนย์วิทยุ  ซึ่งในปัจจุบันมีจ านวนใช้งานจริงน้อย  และควรยกเลิกข้อบังคับ
ในการติดตั้งศูนย์วิทยุ  เพื่อเป็นทางเลือกให้ผู้ประกอบการลงทุนในการพัฒนาคุณภาพการให้บริการ
แท็กซี่ลงทุนในการพัฒนาคุณภาพการให้บริการแท็กซี่ 

นักวิชาการจากส านักการขนส่งผู้โดยสารโดยรวมเห็นด้วยกับการใช้แอพพลิเคช่ันในการเรียก
แท็กซี่  ซึ่งจะช่วยแก้ปัญหาแท็กซี่ได้  โดยมีข้อมูลต่างๆครบถ้วน  เช่น  ข้อมูลคนขับรถ  และราคาค่า
โดยสารโดยประมาณ  เป็นต้น  ท าให้ผู้โดยสารมีความมั่นใจและปลอดภัยในการใช้บรกิาร  ในปัจจุบัน
ได้ก าลังแก้ไขกฎกระทรวงในการควบคุม  หรือเพิ่มเติมอุปกรณ์ส่วนควบ  ซึ่งอยู่ในข้ันตอนการ
พิจารณา   เพื่อยกระดับคุณภาพการให้บริการแท็กซี่  เช่น   การติดตั้ง GPS  และในอนาคตอาจจะ
แก้ไขกฎกระทรวง  เพื่อให้เป็นทางเลอืกของผู้ประกอบการในการติดตั้งอุปกรณ์สือ่สารอื่นที่ใช้ทดแทน
วิทยุสื่อสารได้  ได้แก่ แท็บเล็ตที่ได้มาตรฐาน เป็นต้น  แต่ยังคงต้องพิจารณาถึงผลกระทบในการใช้
อุปกรณ์สื่อสารต่างๆด้วยต่อการขับข่ีของคนขับรถแท็กซี่ด้วย 

นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการโดยรวมเห็นด้วยกับการใช้แอพพลิเคช่ันในการเรียกแท็กซี่   
เนื่องจากเป็นช่องทางในการตอบสนองความต้องการของผู้โดยสารได้ดี, สามารถวางแผนการเดินทาง
ล่วงหน้าได้, มีข้อมูลต่างๆที่ครบถ้วน  ซึ่งสามารถตรวจสอบได้  และแก้ปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสารได้  
ซึ่งในปัจจุบันนิยมใช้มือถือที่เป็นสมาร์ทโฟนมากข้ึน  ท าให้มีแนวโน้มการใช้แอพพลิเคช่ันสูงใน 
อนาคต  แต่จะมีข้อจ ากัดกับคนบางกลุ่ม  เช่น  ผู้สูงอายุ  และคนที่ไม่ใช้สมาร์ทโฟน  ดังนั้นควรมี
ช่องทางการเรียกแท็กซี่ในรูปแบบอื่นเพื่อรองรับผู้ใช้บริการในกลุ่มนี้  เช่น  โทรศัพท์ติดต่อศูนย์กลาง 
(Call Center)  เป็นต้น 

คนขับรถแท็กซี่โดยรวมเห็นด้วยกับการใช้แอพพลิเคช่ันในการเรียกแท็กซี่ และควรน ามาใช้
แทนวิทยุสื่อสาร  เนื่องจากมีความสะดวก, รวดเร็ว  และมีประสิทธิภาพในการช่วยค้นหาผู้โดยสารได้
ในกรณีรถว่างบริเวณที่รถแท็กซี่ว่ิงอยู่และใช้ในการวางแผนการว่ิงรถแท็กซี่ได้  ท าให้มีรายได้มากข้ึน  
และลดปริมาณการว่ิงรถหาผู้โดยสาร  ซึ่งจะเสียต้นทุนค่าเช้ือเพลิงและลดปริมาณการว่ิงรถหา
ผู้โดยสาร  ซึ่งจะเสียต้นทุนค่าเช้ือเพลิง  นอกจากนีค้วรให้ผู้ประกอบการมีการลงทุนอุปกรณ์ที่ใช้กับ
แอพพลิเคช่ันที่ได้มาตรฐาน  เช่น  แท็บเล็ต  เพื่อให้เกิดคุณภาพและมีประสิทธิภาพในการให้บริการ
เดียวกัน 
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ผู้โดยสารโดยรวมเห็นด้วยกับการใช้แอพพลิเคช่ันในการเรียกแท็กซี่   ท าให้เกิดความ
สะดวกสบาย, รวดเร็ว, มีความปลอดภัย  และสามารถตรวจสอบข้อมูลได้  แต่ยังไม่เข้าถึงทุกกลุ่มคน  
เช่น  ผู้สูงอายุ  และคนที่ไม่ใช้สมาร์ทโฟน  ดังนั้นควรพัฒนาแอพพลิเคช่ันให้ใช้ง่าย  ส าหรับเด็กและ
ผู้สูงอายุ  และมีช่องทางอื่นในการเรียกแท็กซี่ไว้รองรับผู้โดยสารกลุ่มนี้  ในปัจจุบันมีการเรียกเก็บ
ค่าบริการเพิ่มเติม  ซึ่งท าให้ผู้โดยสารท าให้ผู้โดยสารเรียกใช้งานเฉพาะกรณีจ าเป็น  แต่ถ้ามีโปรโมช่ัน
ต่างๆ  ผู้โดยสารก็จะเปลี่ยนพฤติกรรมจากการโบกเรียกมาใช้บริการจองล่วงหน้าในส่วนของการการ
ใช้แอพพลิเคช่ันมากขึ้น  ในอนาคตควรมีการเช่ือมต่อข้อมูลระหว่างผู้ให้บริการแอพพลิเคช่ันกับกรม
ขนส่งทางบก  เพื่อให้การเข้าถึงข้อมูลต่างๆสะดวกยิ่งข้ึนเช่น  การติดตามตัวคนขับรถแท็กซี่ในการที่มี
การร้องเรียน  นอกจากนี้ในบางครั้งสัญญาณ GPS และอินเทอร์เนตยังไม่เสถียร  และควรค านึงถึง
การใช้อุปกรณ์สมาร์ทโฟนกับการรบกวนสมาธิของคนขับรถแท็กซี่ในขณะขับข่ีด้วย   

4.3.2  ด้านการจ ากัดใบอนุญาตรถแท็กซี่และข้อบังคับต่างๆในการประกอบการแท็กซี่   

ผู้ประกอบการแท็กซี่โดยรวมมีความคิดเห็นว่า  ในปัจจุบันระบบแท็กซี่เสรี  ซึ่งท าให้จ านวน
รถแท็กซี่มีมากกว่าคนขับรถแท็กซี่ ผู้ประกอบการจึงไม่สามารถควบคุมคุณภาพคนขับรถแท็กซี่ได้  
โดยต้องพึ่งพาคนขับรถแท็กซี่สูง  จึงมีการแข่งขันในด้านโปรโมช่ันค่าเช่าค่อนข้างสูงและไม่ค่อยได้
คัดเลือกคนขับรถแท็กซี่เท่าที่ควร  รวมถึงในปัจจุบันข้ันตอนในการขอเพิ่มจ านวนรถแท็กซี่ง่ายเกินไป  
ซึ่งการจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่  จะท าให้ผู้ประกอบการสนใจมาแข่งขันกันในเชิงคุณภาพในการ
ให้บริการมากข้ึน  และช่วยคัดกรองคนขับรถแท็กซี่ได้   นอกจากนี้ได้เสนอแนวทางในการจ ากัดรถ
แท็กซี่  ดังนี้  การก าหนดจ านวนโควต้าของแต่ละสหกรณ์ที่สามารถควบคุมคุณภาพได้  และให้เป็นไป
ตามกลไกตลาด, การใช้ระบบประมูล ป้ายรถแท็กซี่ที่มีความโปร่งใสและเป็นธรรม  เพื่อให้
ผู้ประกอบการหันมาใช้จุดเด่นของตนในการพัฒนาคุณภาพการให้บริการและเกิดการแข่งขันกันมาก
ข้ึน  และการใช้ระบบปิดห้าม เพิ่มป้ายทะเบียน  โดยก าหนดวันที่ประกาศไว้และใช้ป้ายทะเบียน
หมุนเวียนในระบบ  ซึ่งจะท าให้ป้ายทะเบียนมีมูลค่า  และต่ออายุรถแท็กซี่ได้เมื่อหมดอายุ   

นักวิชาการจากส านักการขนส่งผู้โดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  ควรจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่ 
โดยต้องศึกษาจ านวนรถแท็กซี่ที่เหมาะสมในกรุงเทพมหานคร  เพื่อที่จะได้จ ากัดจ านวนรถแท็กซี่ได้  
และต้องพิจารณาปัจจยัอื่นๆด้วย  เช่น  โครงสร้างพื้นฐานระบบการขนส่งมวลชน, นโยบายการขนส่ง, 
จ านวนรถแท็กซี่ที่หมดอายุต่อปี  และจ านวนประชากร  เป็นต้น  ซึ่งในอนาคตเมื่อรถไฟฟ้าสร้างเสร็จ
ตามแผน  จะท าให้ความต้องการใช้รถแท็กซี่ลดลง  ซึ่งจะมักจะอยู่ตามจุดเช่ือมต่อแนวรถไฟฟ้า  และ
จะมีการเดินทางที่สั้นลง ดังนั้นรถแท็กซี่จะมีความส าคัญลดลงและไม่เป็นที่นิยมเหมือนในอดีตที่เป็น
ระบบปิด  ถ้ามีการจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่  ก็น่าจะไม่ท าให้ป้ายทะเบียนรถแท็กซี่มีราคาแพง  ในส่วน
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ข้อจ ากัดการจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่นิติบุคคลในปัจจุบันได้มีการพิจารณาจากพื้นที่จอดรถของนิติ
บุคคลและมีการเพิ่มมาตรฐานด้านคุณภาพในการให้บริการมากข้ึน  โดยมีการก าหนดเงื่อนไขต่างๆ
เพิ่มเติม  เช่น  ความร่วมมือในการน าคนขับรถแท็กซี่มารายงานตัวเมื่อกระท าความผิด  หรือให้
คนขับรถแท็กซี่ที่ไม่มีใบอนญาตขับข่ีขับรถแท็กซี่ได้  นอกจากนี้ยังได้มีการแก้ไขกฎกระทรวงในการ
ยกเลิกแท็กซี่ส่วนบุคคล  เพื่อให้สามารถควบคุมคุณภาพรถแท็กซี่ได้ดีข้ึนแต่ต้องรอดูสถานการณ์
ประกอบด้วย  นอกจากนี้ควรมีการศึกษาจ านวนรถแท็กซี่ที่เหมาะสมในอนาคต  ซึ่งอาจจะใช้ข้อมูล
จากระบบ GPS เพื่อสามารถน าข้อมูลมาใช้ต่อในการพิจารณาจ านวนรถแท็กซี่ที่สามารถเพิ่มได้ต่อปี  
และพิจารณาจากจ านวนรถแท็กซี่ที่จะหมดอายุในปีนั้นประกอบด้วย  

นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการโดยรวมมีความเห็นว่า  ในปัจจุบันระบบแท็กซี่ ไทยเสรี     
ท าให้จ านวนรถแท็กซี่มีมากกว่าคนขับรถแท็กซี่  ผู้ประกอบการจึงต้องพึ่งพาคนขับรถแท็กซี่สูง  เช่น  
มีโปรโมช่ันค่าเช่า  และลดมาตรฐานในการรับคนขับรถแท็กซี่  ดังนั้นควรมีการจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่  
โดยเพิ่มข้อจ ากัดในการขอเพิ่มจ านวนรถแท็กซี่  เช่น   การก าหนดจ านวนโควต้าของปีของแต่ละ
สหกรณ์  ซึ่งอาจใช้จ านวนการร้องเรียนผูโ้ดยสารประกอบ  เพื่อให้สหกรณ์ควบคุมอู่รถแท็กซี่ทางอ้อม
ในการคัดกรองคนขับรถแท็กซี่  และในส่วนของการควบคุมแท็กซี่นิติบุคคล  อาจจะจะใช้การก าหนด
เกณฑ์และเงื่อนไขเพิ่มเติม  เพื่อให้การพัฒนาคุณภาพในการให้บริการรถแท็กซี่ที่ดี  แต่ในส่วนของ
แท็กซี่ส่วนบุคคล  มักจะควบคุมคุณภาพไม่ได้และติดตามตัวคนขับรถแท็กซี่ค่อนข้างยาก  ท าให้มีการ
ขอแก้ข้อกฎหมายเพื่อยกเลิกในอนาคต  ซึ่งอยู่ในระหว่างการด าเนินการ 

คนขับรถแท็กซี่โดยรวมมีความเห็นว่า  ควรมีการจ ากัดปริมาณรถแท็กซี่  โดยรัฐอาจจะใช้วิธี
เหมือนในอดีต  เช่น  ระบบปิดและใช้ป้ายทะเบียนเดิมในการอออกรถใหม่  ซึ่งจะช่วยให้เจ้าของอู่รถ
แท็กซี่มีการคัดเลือกคนขับรถแท็กซี่ มากขึ้น  และพัฒนาคุณภาพระดับการให้บริการโดยรวมให้ดีข้ึน  
เช่น  มีระบบการคัดเลือกคนขับรถแท็กซี่จากประสบการณ์และมีประวัติดี  นอกจากนี้การที่ปริมาณ
รถแท็กซี่ลดลง  ยังท าให้คนขับรถแท็กซี่มีรายได้เพิ่มขึ้น  และไม่ต้องแย่งกันหาผู้โดยสาร 

ผู้โดยสารบางส่วนมีความเหน็ว่า ในปัจจุบันปริมาณรถแท็กซี่มคีวามเหมาะสมและเพียงพอต่อ
การใช้บริการในช่วงเวลาปกติ  แต่ในช่วงเวลาเร่งด่วนยังคงมีปริมาณรถไม่เพียงพอ  จึงควรเพิ่ม
ปริมาณรถแท็กซี่ในช่วงนี้  แต่มีผู้โดยสารบางส่วนเห็นว่าควรจ ากัดปริมาณรถแท็กซี่  เนื่องจากใน
ปัจจุบันปริมาณรถแท็กซี่มีมากกว่าความต้องการที่จะใช้จริง  โดยต้องมีการส ารวจความต้องการของ
ผู้บริโภคที่แท้จริงก่อน   นอกจากนี้ควรมีการควบคุมและมีข้อจ ากัดเรื่องใบอนุญาตที่เข้มงวด  ซึ่งจะ
ช่วยให้แท็กซี่ค่อยๆยกระดับมาตรฐานและกลายเป็นตลาดแท็กซี่ที่ดีมีคุณภาพในที่สุด  รวมถึงยังช่วย
ให้คนขับรถแท็กซี่มีคุณภาพที่ดีและมีรายได้มากข้ึน 
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4.3.3  ด้านโครงสร้างอัตราค่าโดยสาร  

ผู้ประกอบการแท็กซี่โดยรวมมีความคิดเห็นว่า  ในปัจจุบันอัตราค่าโดยสารมีความเหมาะสม
แล้ว  แต่อาจจะมีการแบ่งโครงสร้างราคาเพิ่มเติมในส่วนของราคาตามช่วงเวลา  และคุณภาพการ
ให้บริการในรูปแบบอื่นๆ  นอกจากนีก้ารก าหนดอัตราค่าโดยสาร  ควรพิจารณาถึงต้นทุนค่าเช้ือเพลิง, 
การว่ิงรถเปล่ากลับ, รถติด  และต้นทุนของผู้ประกอบการด้วย  รวมถึงควรมีนโยบายในการช่วยเหลือ
ค่าแก๊ส NGV ต่อไป  เนื่องจากเป็นนโยบายที่ช่วยเหลือด้านราคาค่าโดยสารทั้งในส่วนของคนขับรถ
แท็กซี่และผู้โดยสาร   

นักวิชาการจากส านักการขนส่งผู้โดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  ในปัจจุบันอัตราค่าโดยสารมีความ
เหมาะสมแล้ว  ซึ่งโครงสร้างราคาไดม้ีการพิจารณาในส่วนของตัวรถ, ค่าเช้ือเพลิง  และค่าใช้จ่ายของ
คนขับรถแท็กซี่  โดยมีการก าหนดเพดานราคาไว้  ซึ่งการปรับค่าโดยสารต้องพิจารณาผลประโยชน์ทั้ง
ในส่วนของคนขับรถแท็กซี่และผู้โดยสาร  ซึ่งในอดีตได้เคยมีการเสนอการแบ่งราคาโดยให้มีอัตรา
พิเศษในกรณีตามช่วงเวลา, พื้นที่จราจรติดขัด, แบ่งเขตเมือง  และรับงานสนามบินที่มีการว่ิงรถเที่ยว
เปล่ากลับมา  ซึ่งไม่ได้รับการอนุมัติในระดับนโยบาย  เนื่องจากเป็นการคิดค่าโดยสารซ้ าซ้อนและรถ
แท็กซี่บางคันใช้มิเตอร์รุ่นเก่า 

นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการโดยรวมมีความเห็นว่า  ในปัจจุบันอัตราค่าโดยสารมีความ
เหมาะสมแล้ว  แต่อาจจะมีเพิ่มค่าบริการพิเศษ  เพื่อจูงใจให้มีการปรับปรุงคุณภาพในการให้บริการ  
รวมถึงก าหนดเพดานระดับการเพิ่มค่าโดยสารที่เหมาะสมตามต้นทุนเช้ือเพลิง , กรณีจราจรติดขัด  
และค่าครองชีพของคนขับรถแท็กซี่  นอกจากนี้ควรมีการแบ่งโครงสร้างราคาเพิ่มเติม  เช่น  พื้นที่
การจราจรหนาแน่น,  ช่วงเวลาเร่งด่วน, ขนาดรถแท็กซี่  และค่าสัมภาระในสนามบิน  เป็นต้น   

คนขับรถแท็กซี่โดยรวมมีความเห็นว่า  ในปัจจุบันควรปรับอัตราค่าโดยสารเพิ่มข้ึนในกรณีรถ
ติด  และค่าเช้ือเพลิงมีราคาสูงข้ึน  รวมถึงต้องการให้มีความช่วยเหลือจากภาครัฐในเรื่องของส่วนลด
ค่าแก๊ส NGV  ต่อไปในอนาคต 

ผู้โดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  ในปัจจุบันอัตราค่าโดยสารมีความเหมาะสมแล้ว  โดย
อาจจะมีการปรับสูงข้ึนได้ในกรณีที่ค่าเช้ือเพลิงสูงข้ึน  หรือคิดค่าบริการเพิ่มเติมได้ในกรณีที่มีการ
ปรับปรุงเรื่องคุณภาพในการให้บริการมี  เพื่อจูงใจให้เกิดการแข่งขัน  นอกจากนี้อาจจะมีการแบ่ง
โครงสร้างราคาเพิ่มเติม  เช่น  ช่วงเวลาเร่งด่วน  เป็นต้น 
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4.3.4  ด้านรูปแบบของผู้ประกอบการกับการพัฒนาคุณภาพการให้บริการแท็กซี่ในอนาคต   

ผู้ประกอบการแท็กซี่โดยรวมมีความคิดเห็นว่า  ควรปรับรูปแบบผู้ประกอบการให้มีขนาด
ใหญ่ข้ึนและตั้งเป็นบริษัท  เพื่อให้มีเงินลงทุนและพัฒนาคุณภาพการให้บริการร่วมกันได้อย่างเต็มที่  
นอกจากนี้รัฐควรมีนโยบายสนับสนุนในส่วนของต้นทุนการให้บริการที่เพิ่มข้ึน  เพื่อเป็นแรงจูงใจให้
เกิดการแข่งขัน  ดังนั้นในอนาคตควรมีการปรับรูปแบบการให้บริการคล้ายบริษัท All Thai Taxi  ใน
ปัจจุบัน 

นักวิชาการจากส านักการขนส่งผู้โดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  ควรเปลี่ยนรูปแบบ
ผู้ประกอบการจากนิติบคุคลจากสหกรณ์แท็กซี่มาเป็นบรษัิทที่เปน็ผู้ประกอบการทีแ่ท้จรงิ  ซึ่งจะท าให้
สามารถควบคุมคนขับรถแท็กซี่และคุณภาพในการให้บริการได้มากข้ึน  เนื่องจากในปัจจุบันสหกรณ์
แท็กซี่และบริษัทที่สว่นใหญ่เป็นไฟแนนซ์  ซึ่งมีลักษณะการเช่าขับหรือเช่าซื้อ  ไม่มีข้อมูลอู่รถแท็กซี่ใน
ระบบ  ท าให้การติดต่อเรื่องต่างๆต้องท าผ่านสหกรณ์แท็กซี่  ซึ่งยังไม่มีการควบคุมและติดตามที่มี
ประสิทธิภาพ  รวมถึงรูปแบบผู้ประกอบการแท็กซี่ในต่างประเทศที่ส่วนใหญ่เป็นนิติบุคคลที่มี
คนขับรถแท็กซี่เป็นพนักงานของบริษัท  และมีกฎระเบียบของบริษัทในการควบคุมคุณภาพในการ
ให้บริการ  ซึ่งคล้ายๆกับระบบรถประจ าทางของประเทศไทยในปัจจุบัน  โดยใช้บริษัท  All Thai 
Taxi เป็นกรณีศึกษา 

นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการโดยรวมมีความเห็นว่า  ควรเปลี่ยนรูปแบบผู้ประกอบการ
ให้เป็นบริษัทโดยเป็นเจ้าของรถที่แท้จริงไม่ใช่การเช่า  และใช้บริษัท  All Thai Taxi เป็นกรณีศึกษา
ต้นแบบที่ดี  ซึ่งในอนาคตผู้ประกอบการจะเป็นรายใหญ่  เนื่องจากต้องใช้เงินลงทุนสูงในการพัฒนา
เทคโนโลยีด้านต่างๆ  เพื่อยกระดับมาตรฐานในการให้บริการ 

4.3.5  ด้านรูปแบบการให้บริการแท็กซี่ในอนาคต   

ผู้ประกอบการแท็กซี่โดยรวมมีความคิดเห็นว่า  ควรสนับสนุนการใช้แอพพลิเคช่ันและการ
จอดตามจุดต่างๆเพิ่มมากขึ้น  ซึ่งจะช่วยลดปริมาณรถแท็กซี่ส าหรับการโบกเรียกแท็กซี่ตามท้องถนน
และช่วยแก้ปัญหาการจราจรได้ 

นักวิชาการจากส านักการขนส่งผู้โดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  ควรสนับสนุนการ ใช้
แอพพลิเคช่ันและศูนย์วิทยุ, เพิ่มปริมาณรถแท็กซี่ตามจุดจอดต่างๆ  และลดปริมาณรถแท็กซี่ส าหรับ
การโบกเรียก  นอกจากนี้การให้บริการรถแท็กซี่ในอนาคตจะมีลักษณะเป็น Feeder ของรถโดยสาร
โดยมีการว่ิงเช่ือมตามจุดต่างๆมากขึ้น  ซึ่งอาจจะใช้แอพพลิเคช่ันเป็นศูนย์กลางในการจัดหางานให้รถ
แท็กซี่และหาจุดจอดรถแท็กซี่สาธารณะไว้ในจุดที่มคีวามต้องการสงู  รวมถึงไม่ให้มีการโบกเรยีก  เพื่อ
เป็นการแก้ปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสาร 
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นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการโดยรวมมีความเห็นว่า  ควรสนับสนุนการใช้แอพพลิเคช่ัน
เป็นศูนย์กลางในการจัดหางานให้รถแท็กซี่และหาจุดจอดรถแท็กซี่สาธารณะไว้ในจุดที่มีความต้องการ
สูง  รวมถึงไม่ให้มีการโบกเรียก  เพื่อแก้ปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสาร 

คนขับรถแท็กซี่และผู้โดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  ควรสนับสนุนการใช้แอพพลิเคช่ัน  และการจอด
ตามจุดต่างๆ  กับการโบกเรียก  เนื่องจากยังมีข้อจ ากัดของกลุ่มที่ไม่ใช้แอพพลิเคช่ัน 

4.3.6  ด้านอุปกรณ์ท่ีควรติดตั้งเพ่ิมเติมในรถแท็กซี่   

ผู้ประกอบการแท็กซี่และผู้โดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  ควรมีการติดตั้งระบบ GPS และ
กล้องวงจรปิด  เพื่อเพิ่มความปลอดภัยและช่วยควบคุมพฤติกรรมของคนขับได้มากยิ่งข้ึน รวมถึง
สะดวกในการติดตาม นอกจากนี้ผู้ประกอบการแท็กซี่โดยรวมมีความเห็นเพิ่มเติมว่า  การติดตั้งกล้อง
วงจรปิดช่วยแก้ปัญหาข้อโต้แย้งระหว่างคนขับรถแท็กซี่และผู้โดยสารในเรื่องการปฏิเสธผู้โดยสารได้  
รวมถึงสามารถตรวจสอบข้อมูลย้อนหลังและใช้เป็นหลักฐานได้เมื่อมีการกระท าความผิดเกิดข้ึน 

นักวิชาการจากส านักการขนส่งผู้โดยสารและนักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการโดยรวมมี
ความเห็นว่า  ควรมีการติดตั้งระบบ GPS และกล้องวงจรปิด  เพื่อเพิ่มความปลอดภัยและช่วยควบคุม
พฤติกรรมของคนขับได้มากยิ่งขึ้น รวมถึงสะดวกในการติดตาม นอกจากนี้ควรมีการติดตั้งแท็บเล็ตที่
ได้มาตรฐาน  และมีระบบสแกนบัตรประจ า ตัวคนขับรถแท็กซี่  เพื่อแสดงตัวตนคนขับรถแท็กซี่   ซึ่ง
จะช่วยในการติดตามคนขับรถแท็กซี่ได้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

คนขับรถแท็กซี่โดยรวมมีความเห็นว่า  ควรมีการติดตั้งระบบ GPS และกล้องวงจรปิด  เพื่อ
เพิ่มความปลอดภัยและสะดวกในการติดตามมากยิ่งข้ึน  รวมถึงการติดตั้งแท็บเล็ตที่ได้มาตรฐาน  
เนื่องจากมีข้อจ ากัดเรื่องเงินทุนในการซื้ออุปกรณ์ 

4.3.7  ด้านระบบการประเมินและการพัฒนาคนขับรถแท็กซี่   

ผู้ประกอบการแท็กซี่โดยรวมมีความคิดเห็นว่า  ควรมีการอบรมและการให้บริการที่ดีของ
คนขับรถแท็กซี่อย่างต่อเนื่อง  แต่โครงการพัฒนาทักษะของสหกรณ์ไม่ค่อยได้ผล  เนื่องจากมี
คนขับรถแท็กซี่เข้าร่วมน้อย  และจ านวนผู้ประกอบการมาก  ท าให้ข้อมูลข่าวสารในการเผยแพร่การ
อบรมไม่คอ่ยทั่วถึง 

นักวิชาการจากส านักการขนส่งผูโ้ดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  กรมขนส่งทางบกก าลงัจดัท า
หลักสูตรการอบรมและการให้บริการที่ดีของคนขับรถแท็กซี่ทุกครั้งที่มีการต่อใบขับข่ี   นอกจากนี้
ผู้ประกอบการต้องมาตรวจสอบข้อมูลคนขับรถแท็กซี่ที่ศูนย์ประวัติของกรมขนส่งทางบก  ซึ่งทางกรม
ขนส่งทางบกมีการส่งข้อมูลคนขับรถแท็กซี่ที่มีประวัติการถูกพักใช้และเพิกถอนใบอนุญาตไปยัง
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สหกรณ์ต่างๆ  เพื่อกระจายข่าวต่อไปยังอู่รถ  แต่ข้อมูลอาจจะไม่ทั่วถึง  เนื่องจากในสหกรณ์มีจ านวน
ผู้ประกอบการมาก 

นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการโดยรวมมีความเห็นว่า  ควรมีการอบรมและการให้บริการที่
ดีของคนขับรถแท็กซี่อย่างต่อเนื่อง  นอกจากนี้ควรใช้แอพพลิเคช่ันมาช่วยในประเมิน  และควรมีการ
พัฒนาในการเช่ือมโยงข้อมูลเข้าสู่กรมขนส่งทางบก  เพื่อสามารถใช้ข้อมูลนี้ในการพิจารณาตรวจสอบ, 
ติดตาม  และลงโทษผู้กระท าผิดได้ง่ายข้ึน  นอกจากนีค้นขับรถแท็กซี่โดยรวมมีความเห็นว่า  อาจจะ
ต้องมีการประเมนิคุณภาพขับรถแท็กซีใ่หม่  เพื่อให้มีมาตรฐานเดียวกันและเกดิการใหบ้ริการที่ดีข้ึนใน
อนาคต  เช่น  การติดตั้งแท็บเล็ตในรถแท็กซี่  และการใช้แอพพลิเคช่ัน   

คนขับรถแท็กซี่โดยรวมมีความเห็นว่า  ควรมีการอบรมและการให้บริการที่ดีของคนขับรถ
แท็กซี่อย่างต่อเนื่อง  นอกจากนี้อาจจะต้องมีระบบการประเมินคุณภาพขับรถแท็กซี่ใหม่  เพื่อให้มี
มาตรฐานเดียวกันและเกิดการให้บริการที่ดีข้ึนในอนาคต  เช่น  การติดตั้งแท็บเล็ตในรถแท็กซี่  และ
ใช้แอพพลิเคช่ันในการประเมินคุณภาพการให้บริการในนแต่ละครั้ง 

ผู้โดยสารโดยรวมมีความเหน็ว่า  ควรใช้แอพพลิเคช่ันมาช่วยในประเมิน  เพื่อควบคุมคุณภาพ
ในการให้บริการของคนขับรถแท็กซี่  เช่น  มารยาทและการให้บริการ  รวมถึงช่วยลดปัญหาการก่อ
อาชญากรรมได้ด้วย  นอกจากนี้ควรมีการอบรมและการให้บริการที่ดีของคนขับรถแท็กซี่อย่าง
ต่อเนื่อง 

4.3.8  ด้านบทลงโทษ   

ผู้ประกอบการแท็กซี่โดยรวมมีความคิดเหน็ว่า  ในปัจจุบันการบังคับใช้กฎหมายยังไม่เข้มงวด
และต่อเนื่อง  ท าให้ไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร  ในส่วนของมาตรการลงโทษ  ต้องมีระบบการ
ตรวจสอบที่รัดกุมและเป็นธรรมแก่ทุกฝ่าย  ในส่วนของการลงโทษผู้ประกอบการให้มีความรับผิดชอบ
มากขึ้น  โดยการรับผิดชอบร่วมกับคนขับรถแท็กซี่ในกรณีท าความผิด  ซึ่งคนขับรถแท็กซี่บางรายย้าย
อู่รถ  เพื่อหลบเลี่ยงการจ่ายค่าปรับ  ดังนั้นจึงควรมีมาตรการไปลงโทษคนขับรถแท็กซี่โดยตรง  เช่น  
ถ้าคนขับรถแท็กซี่ที่ท าผิดไม่จ่ายค่าปรับ  ก็ไม่สามารถต่อใบอนุญาตขับข่ีได้  เป็นต้น 

นักวิชาการจากส านักการขนส่งผู้โดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  ในการลงโทษการปฏิเสธ
ผู้โดยสาร  จะต้องดูจากเจตนาของคนขับรถแท็กซี่ด้วย  ซึ่งปัญหาน้ีเกิดจากการโบกเรียก  โดยการน า
แอพพลิเคช่ันมาใช้สามารถช่วยแก้ปัญหาได้บางส่วน  นอกจากนี้บทลงโทษในปัจจุบันยังไม่สามารถ
บังคับใช้โดยทั่วไปและจริงจัง  ซึ่งอยู่ในระหว่างการแก้ไขกฎหมายให้มีบทลงโทษที่มีความรุนแรงมาก
ข้ึน  เช่น  การเพิกถอนใบอนุญาตผู้ประกอบการ  ในกรณีให้คนขับรถแท็กซี่ไม่มีใบอนุญาตมาขับข่ี  
เพื่อให้ผู้ประกอบการมีการเข้มงวดเรื่องมาตรฐานคนขับรถแท็กซี่มากขึ้น 
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นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการโดยรวมมีความเห็นว่า  ในปัจจุบันได้มีการปรับบทลงโทษ
ให้มีความเข้มงวดมากข้ึน  โดยการรวมพรบ.การจราจรทางบก พ.ศ. 2522 กับ พรบ.รถยนต์  พ.ศ. 
2522 ซึ่งอยู่ในระหว่างการด าเนินการ  รวมถึงได้มีการปราบปรามอย่างต่อเนื่องและใช้แผนปฏิบัติการ
ราชประสงค์โมเดล  โดย มีเจ้าหน้าที่กองตรวจการจากกรม ขนส่งทางบกและต ารวจอยู่ตามจุดต่างๆ 
ทั้งหมด 11 จุดที่เจอปัญหาการร้องเรียนมาก เช่น ห้างเซ็นทรัลเวิลด์, ถนนเยาวราช  และสถานีขนส่ง
ผู้โดยสารกรุงเทพ  เป็นต้น  นอกจากนี้ควรมีมาตรการลงโทษผู้ประกอบการด้วยในกรณีที่คนขับรถ
แท็กซี่ไม่มารายงานตัวผู้ประกอบการต้องรับผิดชอบแทน  ซึ่งจะท าให้เกิดการคัดกรองและสร้าง
มาตรฐานคนขับรถแท็กซี่มากขึ้น 

คนขับรถแท็กซี่บางส่วนมีความเห็นว่า  มาตรการการลงโทษปฏิเสธผู้โดยสาร  เป็นสิ่งที่ไม่
ควรลงโทษคนขับรถแท็กซี่  เนื่องจากในบางครั้งก็มีความจ าเป็น   ต้องการค้นหาผู้โดยสารที่ไปทาง
เดียวกัน  เพื่อไม่ให้เกิดการว่ิงรถเปล่า  เช่น  กลับอู่รถเพื่อซ่อม  แต่คนขับรถแท็กซี่บางส่วนเห็นว่า  
ในการให้บริการรถแท็กซี่ต้องมีการแสดงความชัดเจนในการรับผู้โดยสาร  เช่น  ถ้าไม่สามารถ
ให้บริการได้ก็ควรติดป้าย “งดรับจ้าง”  บอกให้ชัดเจน  นอกจากนี้คนขับรถแท็กซี่โดยรวมมีความเห็น
ว่าบทลงโทษในปัจจุบันยังไม่สามารถบังคับใช้โดยทั่วไปและจริงจัง   

ผู้โดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  ควรแบ่งบทลงโทษตามกรณีต่างๆ  เช่น  การปฏิเสธตั้งแต่
แรก  กับการไล่ลงกลางทาง  รวมถึงการใช้คะแนนในส่วนของมารยาทในการขับข่ีรถแท็กซี่  
นอกจากนี้บทลงโทษในปัจจุบันยังไม่สามารถบังคับใช้โดยทั่วไปและจริงจัง  ดังนั้นจึงควรเพิ่ม
บทลงโทษให้หนักข้ึน  รวมถึงจัดระบบการร้องเรียนให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนในการติดตามตัว
ผู้กระท าความผิด 

4.3.9  ด้านข้อเสนอแนะอ่ืนๆ   

ผู้ประกอบการแท็กซี่โดยรวมมีข้อเสนอแนะเพิ่มเติมว่า  ควรมีนโยบายจัดสรรรถแท็กซี่ใน
ช่วงเวลาที่มีความต้องการสูงจากโดยอาศัยความร่วมมือจากภาครัฐและผู้ประกอบการแท็กซี่  ใน
การศึกษาและพัฒนาร่วมกัน  เพื่อยกระดับมาตรฐานการให้บริการแท็กซี่ไทย 

นักวิชาการจากส านักการขนส่งผู้โดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  ในอนาคตศูนย์วิทยุอาจจะ
เปลี่ยนมาเป็นศูนย์ควบคุม GPS ที่คอยส่งงานต่อให้คนขับรถแท็กซี่  ท าให้คนขับรถแท็กซี่ไม่ต้องดู
หน้าจออุปกรณ์สมาร์ทโฟน  ขณะขับรถและมีการแจ้งงานผ่านวิทยุสื่อสาร  เพื่อความปลอดภัยในการ
ให้บริการ 

นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการโดยรวมมีความเห็นว่า  ควรมีการขอความร่วมมือ
ผู้ประกอบการในการสร้างมาตรฐานคนขับรถแท็กซี่  ทั้งในด้านการตรวจสอบประวัติ  และการอบรม



 

 

77 

การให้บริการแท็กซี่ที่ดี  รวมถึงการสร้างฐานข้อมูลคนขับรถแท็กซี่ร่วมกันในภาคเอกชน  เพื่อช่วยคัด
กรองคนขับรถแท็กซี่ร่วมกัน  และป้องกันปัญหาการย้ายอู่ของคนขับรถแท็กซี่ได้ 

คนขับรถแท็กซี่โดยรวมมีความเห็นว่า  รัฐควรช่วยสนับสนุนเงินลงทุนด้านอุปกรณ์ส าหรับใช้
แอพพลิเคช่ัน  เพื่อเป็นแรงจูงใจใหผู้้ประกอบการหนัมาปรบัปรุงด้านมาตรฐานการให้บรกิารมากข้ึน,มี
การอบรมการให้บริการแท็กซี่ที่ดีอย่างต่อเนื่อง  เพื่อให้มีจิตส านึกและรักในอาชีพการให้บริการ  และ
ให้มีการอบรมทักษะอื่นๆ  เช่น  ภาษาอังกฤษ  และควรให้มีระบบการประเมินการให้บริการแท็กซี่  
ในส่วนของตัวรถและคนขับรถแท็กซี่อย่างเป็นธรรม   

ผู้โดยสารโดยรวมมีความเห็นว่า  ระบบแท็กซี่ในอนาคตควรมีช่องทางการช าระเงินหลาย
ช่องทาง  เพื่ออ านวยความสะดวกให้ผู้โดยสาร  เช่น  เงินสด  และบัตรเครดิต  เป็นต้น 

จากผลการสัมภาษณ์ทัศนคติและความเห็นเพิ่มเติมเกี่ยวกับระบบแท็กซี่ไทยในสถานการณ์
ปัจจุบันของผู้ที่เกี่ยวข้องทัง้ในส่วนของผู้ประกอบการแท็กซี่, นักวิชาการจากส านักการขนส่งผู้โดยสาร
, นักวิชาการจากฝ่ายกองตรวจการ, คนขับรถแท็กซี่  และผู้โดยสาร  สามารถสรุปประเด็นต่างๆได้
ตามรายละเอียดในตารางที่ 4.11-4.14 

ตารางที่ 4.11  แสดงผลสรุปการสัมภาษณ์ทัศนคติและความเห็นเพิ่มเติมเกี่ยวกับระบบแท็กซี่ไทยใน
สถานการณ์ปจัจบุันของผู้ทีเ่กี่ยวข้อง 

ประเด็น 
ผู้ประกอบการ

แท็กซี ่
นักวิชาการจากส านกั
การขนส่งผูโ้ดยสาร 

นักวิชาการจากฝ่าย
กองตรวจการ 

คนขบัรถแท็กซี ่ ผู้โดยสาร 

1. การน า
แอพพลิเคชั่น
มาใช้ในการ
ใ ห้ บ ริ ก า ร
แท็กซี่ไทยใน
อนาคต 

เห็นด้วย  และควร
จ ะ มี ก า ร พั ฒ น า
เทคโนโลยี ในกา ร
สื่ อส า ร ใ ห้มี ค ว าม
ทันสมัยมากขึ้นแทน
ก า ร ใ ช้ ศู น ย์ วิ ท ยุ  
โ ด ย เสน อใ ห้ มี ข้ อ
ยกเลิกข้อบังคับวิทยุ
สื่อสาร 

เ ห็ น ด้ ว ย   ซ่ึ ง ใ น
ปัจจุบันได้ก าลังแก้ไข
กฎกระทรวงในการ
ควบคุม  หรือเพ่ิมเติม
อุ ป ก ร ณ์ ส่ ว น ค ว บ  
โดยอยู่ในขั้นตอนการ
พิจารณา    

เห็นด้วย   แต่จะมี
ข้อจ ากัดกับคนบาง
กลุ่ม  ดังนั้ นควรมี
ช่องทางการเรียก
แท็กซ่ีในรูปแบบอ่ืน
เ พ่ื อ ร อ ง รั บ
ผู้ใช้บริการในกลุ่มนี้  
เช่น  โทรศัพท์ติดต่อ
ศู น ย์ ก ล า ง  (Call 
Center)   

เ ห็นด้ ว ย   และ
ค ว ร ใ ห้
ผู้ประกอบการมี
การลงทุนอุปกรณ์
ที่ ใช้ กับแอพพลิ 
เ ค ชั่ น ที่ ไ ด้
มาตรฐาน   

เห็นด้วย  และ
คิดว่าควรพัฒนา
แอพพลิเคชั่นให้
ใช้ง่าย  ส าหรับ
เด็กและผู้สูงอายุ  
แ ร ว ม ถึ ง มี
ช่องทาง อ่ืนใน
การเรียกแท็กซ่ี
ไ ว้ ร อ ง รั บ
ผู้โดยสารกลุ่มนี้   
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ตารางที่ 4.12  แสดงผลสรุปการสัมภาษณ์ทัศนคติและความเห็นเพิ่มเติมเกี่ยวกับระบบแท็กซี่ไทยใน
สถานการณ์ปจัจบุันของผู้ทีเ่กี่ยวข้อง (ต่อ) 

ประเด็น 
ผู้ประกอบการ

แท็กซี ่

นักวิชาการจาก
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการจากฝ่าย
กองตรวจการ 

คนขบัรถแท็กซี ่ ผู้โดยสาร 

2. การจ ากัด
ใบ อ นุ ญ า ต ร ถ
แ ท็ ก ซี่ แ ล ะ
ข้อบังคับต่างๆ
ในการประกอบ 
การแท็กซี่ 

ควรจ ากัดจ านวน
รถแท็ก ซ่ี  และ
เพ่ิมข้อจ ากัดใน
การขอเพ่ิม  ซ่ึง
จ ะ ท า ใ ห้
ผู้ ป ร ะกอบกา ร
สนใจมาแข่งขัน
กันในเชิงคุณภาพ
ในการให้บริการ
มากขึ้น   

ควรจ ากัดจ านวนรถ
แท็กซ่ี โดยต้องศึกษา
จ านวนรถแท็ก ซ่ีที่
เ ห ม า ะ ส ม ใ น
กรุ ง เท พมหานค ร  
เ พ่ื อ ที่ จ ะ ไ ด้ จ า กั ด
จ านวนรถแท็กซ่ีได้  
และต้อ ง พิจา รณา
ปั จ จั ย อ่ื น ๆ ด้ ว ย  
รวมถึงควรมีการเพ่ิม
เกณฑ์มาตรฐานด้าน
คุ ณ ภ า พ ใ น ก า ร
ให้บริการรถแท็ก ซ่ี
มากขึ้น   

ควรจ ากัดจ านวนรถ
แ ท็ ก ซ่ี   โ ด ย เ พ่ิ ม
ข้อจ ากัดในการขอ
เพ่ิมจ านวนรถแท็กซ่ี  
เช่น   การก าหนด
จ านวนโควต้าของปี
ของแต่ละสหกรณ์  
ซ่ึงอาจใช้จ านวนการ
ร้องเรียนผู้ โดยสาร
ประกอบ   

คว ร มี ก า ร จ า กั ด
ปริมาณรถแท็ก ซ่ี  
ซ่ึ ง จ ะ ช่ ว ย ใ ห้
เจ้าของอู่รถแท็กซ่ีมี
ก า ร คั ด เ ลื อ ก
ค น ขั บ ร ถ แ ท็ ก ซ่ี 
ม า ก ขึ้ น   แ ล ะ
พั ฒ น า คุ ณ ภ า พ
ระดับการให้บริการ
โดยรวมให้ดีขึ้น  

ผู้ โ ด ย ส า ร
บางส่วนคิดว่าว่า 
ใ น ปั จ จุ บั น
ปริมาณรถแท็กซ่ี
มีความเหมาะสม
และเพียงพอต่อ
การใช้บริการใน
ช่ ว ง เ ว ล าปกติ 
แต่มี ผู้ โ ดยสา ร
บางส่วนเห็นว่า 
ค ว ร จ า กั ด
ปริมาณรถแท็กซ่ี 
เ นื่ อ ง จ า ก
ปริมาณรถแท็กซ่ี
มีมากกว่าความ
ต้องการที่จะใช้
จริง   

3.  ด้านโครง 
สร้ า งอั ต ร าค่ า
โดยสาร 

อัตราค่าโดยสาร
ใ น ปั จ จุ บั น มี
ความเหมาะสม
แล้ว  แต่อาจจะมี
ก า ร แ บ่ ง
โครงสร้างราคา
ต า ม ช่ ว ง เ ว ล า  
และคุณภาพการ
ใ ห้ บ ริ ก า ร ใ น
รู ป แ บ บ อ่ื น ๆ  
นอกจากนี้ควรมี
นโยบายในการ
ช่วยเหลือค่าแก๊ส 
NGV ต่อไป 

อัตราค่าโดยสารใน
ปั จ จุ บั น มี ค ว า ม
เหมาะสมแล้ว  โดย
โครงสร้างราคา  ได้
พิจารณาในส่วนของ
ตัวรถ, ค่าเชื้อเพลิง  
และค่ าใช้ จ่ายของ
คนขับรถแท็กซ่ี  โดย
มีการก าหนดเพดาน
ราคาไว้   

อัตราค่าโดยสารใน
ปั จ จุ บั น มี ค ว า ม
เหมาะสมแล้ว  แต่
อ า จ จ ะ มี เ พ่ิ ม
ค่าบริการพิเศษ  เพ่ือ
จู ง ใ จ ใ ห้ มี ก า ร
ปรับปรุงคุณภาพใน
ก า ร ใ ห้ บ ริ ก า ร 
นอกจากนี้ควรแบ่ง
โ ค ร ง ส ร้ า ง ร า ค า
เพ่ิมเติม  เช่น  พ้ืนที่
การจราจรหนาแน่น  
และช่วงเวลาเร่งด่วน   

ควรปรับอัตราค่ า
โดยสารเพ่ิมขึ้นใน
กรณีรถติด  และค่า
เชื้ อ เพลิ ง มี ร า ค า
สูงขึ้น  นอกจากนี้
ควรมีนโยบายใน
การช่ วย เหลือค่ า
แก๊ส NGV ต่อไป 

อัตราค่าโดยสาร
ใ น ปั จ จุ บั น มี
ความเหมาะสม
แล้ว  โดยอาจจะ
คิ ด ค่ า บ ริ ก า ร
เพ่ิมเติมจากการ
ส ร้ า ง ค ว า ม
แ ต ก ต่ า ง ด้ า น
คุ ณ ภ า พ ก า ร
ใ ห้ บ ริ ก า ร  
นอกจากนี้ ควร
แบ่งโครงสร้า ง
ร าค า เ พ่ิ ม เติ ม  
เช่น  ช่วงเวลา
เร่งด่วน   
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ตารางที่ 4.13  แสดงผลสรุปการสัมภาษณ์ทัศนคติและความเห็นเพิ่มเติมเกี่ยวกับระบบแท็กซี่ไทยใน
สถานการณ์ปจัจบุันของผู้ทีเ่กี่ยวข้อง (ต่อ) 

ประเด็น 
ผู้ประกอบการ

แท็กซี ่

นักวิชาการจาก
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการจาก
ฝ่ายกองตรวจการ 

คนขบัรถแท็กซี ่ ผู้โดยสาร 

4. ด้านรูปแบบ
ของผู้ประกอบ 
ก า ร กั บ ก า ร
พัฒนาคุณภาพ
การ ให้ บ ริ ก า ร
แท็กซี่ในอนาคต 

ควรปรับรูปแบบ
ผู้ประกอบการให้
มีขนาดใหญ่ขึ้ น
และตั้งเป็นบริษัท  
เ พ่ื อ ใ ห้ มี เ งิ น
ลงทุนและพัฒนา
คุ ณ ภ า พ ก า ร
ให้บริการได้อย่าง    
เต็มที่  (คล้ายกับ 
All Thai Taxi)  

ควรเปลี่ยนรูปแบบ
ผู้ประกอบการจาก
นิ ติ บุ ค ค ล จ า ก
สหกรณ์แท็กซ่ีมาเป็น
บ ริ ษั ท ที่ เ ป็ น
ผู้ ป ร ะ ก อ บ ก า ร ที่
แ ท้ จ ริ ง   แ ล ะ ใ ช้
บริษัท  All Thai 
Taxi เป็นกรณีศึกษา  

ควรเปลี่ยนรูปแบบ
ผู้ประกอบการใ ห้
เป็นบริษัทโดยเป็น
เจ้าของรถที่แท้จริง
ไม่ใช่การเช่า  และ
ใช้บริษัท  All Thai 
Taxi เ ป็ น
กรณีศึกษาต้นแบบ
ที่ดี 

  

5. ด้ าน รูปแบ บ
การ ให้ บ ริ ก า ร
แท็กซี่ในอนาคต 

ค ว ร ส นั บ ส นุ น
กา ร ใช้แ อพพลิ 
เ ค ชั่ น แ ละ กา ร
จอดตามจุดต่างๆ
เพ่ิมมากขึ้น 

ควรสนับสนุนการใช้
แอพพลิ เคชั่ นและ
ศูนย์ วิท ยุ , เ พ่ิ ม
ปริมาณรถแท็กซ่ีตาม
จุดจอดต่างๆ  และ
ลดปริมาณรถแท็กซ่ี
ส าหรับการโบกเรียก  
และในอนาคตจะมี
ลักษณะเป็น Feeder 
ของรถโดยสารโดยมี
การวิ่ง เชื่อมตามจุด
ต่ า ง ๆมากขึ้ น   ซ่ึ ง
อา จจะ ใช้ แ อพพลิ 
เคชั่นเป็นศูนย์กลาง
ในการจัดหางาน 

ควรสนับสนุนการใช้แอพพลิเคชั่นเป็น
ศูนย์กลางในการจัดหางานให้รถแท็กซ่ี
และหาจุดจอดรถแท็กซ่ีสาธารณะไว้ใน
จุดที่มีความต้องการสูง  รวมถึงไม่ให้มี
การโบกเรียก 

คว รส นั บสนุ น
การใช้แอพพลิ 
เคชั่น  และการ
จ อ ด ต า ม จุ ด
ต่างๆ  กับการ
โ บ ก เ รี ย ก  
เนื่ อ ง จากยั ง มี
ข้ อ จ า กั ด ข อ ง
ก ลุ่ ม ที่ ไ ม่ ใ ช้
แอพพลิเคชั่น 

6. ด้านอุปกรณ์ที่
ค ว ร ติ ด ตั้ ง
เพิ่ ม เติ ม ใ น ร ถ
แท็กซี่ 

- ระบบ GPS  

- กล้องวงจรปิด 

- ระบบ GPS  

- กล้องวงจรปิด 

- แท็บเล็ตที่ได้มาตร 
ฐาน   

- มีระบบสแกนบัตร
ประจ า ตัวคนขับรถ
แท็กซ่ี   

- ระบบ GPS  

- กล้องวงจรปิด 

- แท็บเล็ตที่ได้มาตรฐาน   

- ระบบ GPS  

- กล้องวงจรปิด 
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ตารางที่ 4.14  แสดงผลสรุปการสัมภาษณ์ทัศนคติและความเห็นเพิ่มเติมเกี่ยวกับระบบแท็กซี่ไทยใน
สถานการณ์ปจัจบุันของผู้ทีเ่กี่ยวข้อง (ต่อ) 

ประเด็น ผู้ประกอบการแท็กซี ่
นักวิชาการจาก
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการจากฝ่าย
กองตรวจการ 

คนขบัรถแท็กซี ่ ผู้โดยสาร 

7. ด้านระบบ
การประเมิน
แ ล ะ ก า ร
พั ฒ น า
ค น ขั บ ร ถ
แท็กซี่ 

ควรมีการอบรมและ
การให้บริการที่ดีของ
คนขับรถแท็กซ่ีอย่าง
ต่อเนื่อง 

กรมขนส่ ง ทา งบก
ก าลังจัดท าหลักสูตร
การอบรมและการ
ใ ห้บริ ก า รที่ ดี ข อ ง
คนขับรถแท็ก ซ่ีทุก
ค รั้ ง ที่ มี ก า ร ต่ อ
ใบขับขี่  นอกจากนี้
ผู้ประกอบการต้อง
มาตรวจสอบข้อมูล
คน ขั บร ถ แท็ ก ซ่ี ที่
ศูนย์ประวัติของกรม
ขนส่งทางบก   

ควรมีการอบรมและ
การให้บริการที่ดีของ
คนขับรถแท็กซ่ีอย่าง
ต่อเนื่อง  และควรใช้
แอพพลิเคชั่นมาช่วย
ใ น ป ร ะ เ มิ น  
นอกจากนี้ควรมีการ
พั ฒ น า ใ น ก า ร
เชื่อมโยงข้อมูลเข้าสู่
กรมขนส่งทางบก   

ควรมีการอบรม
แ ล ะ ก า ร
ให้บริการที่ดีของ
คนขับรถแท็กซ่ี
อย่ า ง ต่ อ เนื่ อ ง  
แ ล ะ ค ว ร ใ ช้
แอพพลิเคชั่นมา
ช่วยในประเมิน   

 

8. ด้านบท 
ลงโทษ 

ในปัจจุบันการบังคับ
ใช้ กฎ หม าย ยั ง ไ ม่
เข้มงวดและต่อเนื่อง  
ท าให้ไม่มีประสิทธิ 
ภาพเท่าที่ควร ควรมี
ระบบการตรวจสอบ
ที่รัดกุมและเป็นธรรม
แก่ทุกฝ่าย ในส่วน
กา ร ล ง โ ท ษผู้ ป ร ะ 
กอบการให้มีความ
รับผิดชอบมากขึ้ น  
ผู้ประกอบการคิดว่า
ควรมีมาตรการไป
ล ง โ ท ษ ค น ขั บ ร ถ
แ ท็ ก ซ่ี โ ด ย ต ร ง  
เนื่องจากคนขับรถ
แท็กซ่ีมักย้ายอู่บ่อย  
และไม่ยอมค่าปรับ 

บทลงโทษในปัจจุบัน
ยังไม่สามารถบังคับ
ใช้ โ ด ย ทั่ ว ไ ป แ ล ะ
จริ ง จั ง   ซ่ึ ง อ ยู่ ใ น
ระหว่ า งกา รแ ก้ไข
ก ฎ ห ม า ย ใ ห้ มี
บทลงโทษที่มีความ
รุนแรงมากขึ้น  และ
เพ่ิมความรับผิดชอบ
ในส่ ว นข องผู้ ป ร ะ 
ก อ บ ก า ร ม า ก ขึ้ น  
เพ่ือบังคับให้มีการคัด
กรองคนขับรถแท็กซ่ี
มากขึ้น 

ค ว ร มี ม า ต ร ก า ร
ลง โท ษผู้ป ระกอบ 
กา รด้ วย ในกรณีที่
คนขับรถแท็กซ่ีไม่มา
ร าย ง า นตั ว ผู้ ป ร ะ 
ก อ บ ก า ร ต้ อ ง
รับผิดชอบแทน  ซ่ึง
จะท าให้เกิดการคัด
ก ร อ ง แ ล ะ ส ร้ า ง
มาตรฐานคนขับรถ
แท็ก ซ่ีมากขึ้ น   ใน
ปัจจุบันได้มีการปรับ
บทลงโทษให้มีความ
เข้มงวดมากขึ้น  โดย
ก า ร ร ว ม พ ร บ .
การจราจรทางบก 
พ.ศ. 2522 กับ พรบ.
รถยนต์  พ.ศ. 2522 
ซ่ึงอยู่ในระหว่างการ
ด าเนินการ 

บ ท ล ง โ ท ษ ใ น
ปั จ จุ บั น ยั ง ไ ม่
สามารถบังคับใช้
โดยทั่ ว ไปและ
จริงจัง   

บ ท ล ง โ ท ษ ใ น
ปั จ จุ บั น ยั ง ไ ม่
สามารถบังคับใช้
โ ด ย ทั่ ว ไ ป แ ล ะ
จริงจัง  ดังนั้นจึง
ค ว ร เ พ่ิ ม บ ท 
ลงโทษให้หนักขึ้น  
รวมถึ ง จัดระบบ
การร้องเรียนให้มี
ประสิทธิภาพใน
กา ร ติ ด ต า ม ตั ว
ผู้กระท าความผิด 
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ตารางที่ 4.15  แสดงผลสรุปการสัมภาษณ์ทัศนคติและความเห็นเพิ่มเติมเกี่ยวกับระบบแท็กซี่ไทยใน
สถานการณ์ปจัจบุันของผู้ทีเ่กี่ยวข้อง (ต่อ) 

ประเด็น 
ผู้ประกอบการ

แท็กซี ่

นักวิชาการจาก
ส านักการขนส่ง

ผู้โดยสาร 

นักวิชาการจากฝ่าย
กองตรวจการ 

คนขบัรถแท็กซี ่ ผู้โดยสาร 

9. ข้ อ เสนอ 
แนะอื่นๆ 

ค ว ร มี น โ ย บ า ย
จัดสรรรถแท็กซ่ีใน
ช่วงเวลาที่มีความ
ต้อง กา รสู ง จาก
โดยอาศัยความ
ร่วมมือจากภาครัฐ
และผู้ ประ  กอบ
ก า ร แ ท็ ก ซ่ี  ใ น
กา ร ศึ กษ า แ ล ะ
พัฒนาร่วมกัน 

ในอนาคตศูนย์
วิ ท ยุ อ า จ จ ะ
เปลี่ ยนมา เ ป็น
ศู น ย์ ค ว บ คุ ม 
GPS ที่คอยส่ง
ง า น ต่ อ ใ ห้
คนขับรถแท็กซ่ี  
เ พ่ื อ ค ว า ม
ปลอดภัยในการ
ให้บริการ 

ควรมีการขอความ
ร่ วมมือผู้ ป ระกอบ 
ก า ร ใ น ก า ร ส ร้ า ง
มาตรฐานคนขับรถ
แท็ก ซ่ี   ทั้ ง ในด้ าน
การตรวจสอบประวัติ  
และการอบรมการ
ให้บริการแท็กซ่ีที่ดี  
ร ว ม ถึ ง ก า ร ส ร้ า ง
ฐานข้อมูลคนขับรถ
แ ท็ ก ซ่ี ร่ ว ม กั น ใ น
ภาคเอกชน   

รัฐควรช่วยสนับสนุน
เ งิ น ล ง ทุ น ด้ า น
อุปกรณ์ส าหรั บใช้
แอพพลิเคชั่น  ,มีการ
อบรมการให้บริการ
แ ท็ ก ซ่ี ที่ ดี อ ย่ า ง
ต่อเนื่อง  และควรให้
มีระบบการประเมิน
การให้บริการแท็กซ่ี  
ในส่วนของตัวรถและ
คนขับรถแท็กซ่ีอย่าง
เป็นธรรม   

ร ะ บ บ แ ท็ ก ซ่ี ใ น
อนาคตควรมีช่องทาง
การช าระเงินหลาย
ช่ อ งท า ง ใน   เ พ่ื อ
อ านวยความสะดวก
ให้ผู้ โดยสาร  เช่น  
เงิ นสด   และ บัต ร
เครดิต  เป็นต้น 
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บทที่ 5  
สรุปผลการศึกษา  การอภิปรายผล  และข้อเสนอแนะ 

 การวิจัยในครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษา   เครื่องมือในการวิจัย  คือ  การสัมภาษณ์เชิงลึก 
(In-dept interview)  โดยใช้แบบสอบถามที่มีการจัดล าดับความส าคัญในเรื่องของปัญหาแท็กซี่ไทย
และมาตรการในการแก้ไขปัญหา  และความคิดเห็นเพิ่มเติมในเรื่องของการประยุกต์ใช้แอพพลิเคช่ัน
กับการให้บริการแท็กซี่ไทยในอนาคต, การจ ากัดใบอนุญาตรถแท็กซี่และข้อบังคับต่างๆในการ
ประกอบการแท็กซี่  รวมถึงบทลงโทษต่างๆและการปรับโครงสร้างอัตราค่าโดยสารรถแท็กซี่ที่
เหมาะสม  โดยผู้ให้ข้อมูลหลัก  คือ  ผู้ประกอบการแท็กซี่ไทย, นักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่ง
ผู้โดยสาร  และนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการ  และมีการสอบถามความคิดเห็นในส่วนของคนขับรถ
แท็กซี่  และผู้โดยสารเพิ่มเติม  เพื่อให้ได้ได้ข้อมูลงานวิจัยมีความสมบูรณ์มากยิ่งข้ึน 

5.1 สรุปผลการศึกษา  

5.1.1  ผลการศึกษาจากการศึกษางานวิจัยในต่างประเทศ  

จากการศึกษาเปรียบเทียบระบบแท็กซี่ไทยกับต่างประเทศพบว่า  ระบบแท็กซี่ไทยยังมีหลาย
ปัจจัยที่ยังไม่ได้มีการพัฒนาให้เทียบเท่ากับระบบแท็กซี่ดังในต่างประเทศ  ทั้งในด้านของ
ผู้ประกอบการที่ยังไม่มีการรวมกลุ่มกันเพื่อพัฒนาคุณภาพในการให้บริการร่วมกันอย่างจริงจัง, 
ข้อจ ากัดในการเพิ่มจ านวนรถแท็กซี่ของผู้ประกอบการที่ยังไม่เข้มงวดในด้านคุณภาพ, อัตราค่า
โดยสารที่ยังไม่มีการแบ่งโครงสร้างราคาที่เหมาะสม  เพื่อเป็นแรงจูงใจในการพัฒนาด้านคุณภาพ, 
สัดส่วนรูปแบบการใหบ้รกิารรถแท็กซีไ่ทยยังคงเน้นในรูปแบบของการโบกเรียกรถแท็กซี่ตามท้องถนน  
ซึ่งก่อให้เกิดปัญหาปฏิเสธผู้โดยสารที่เป็นสาเหตุหลักของแท็กซี่ไทยในปัจจุบัน  รวมถึงกระบวนการ
การคัดเลือกคนขับรถแท็กซี่และอบรมคนขับรถแท็กซี่  ซึ่งต้องมีการปรับปรุงให้มีระบบการพัฒนา
คนขับรถแท็กซี่อย่างต่อเนื่องในด้านต่างๆเพิ่มเติม  รวมถึงต้องมีการติดตั้งอุปกรณ์เพิ่มเติมให้มีความ
ทันสมัยในด้านเทคโนโลยี, เพิ่มความปลอดภัยในการให้บริการ  และตอบสนองต่อความต้องการของ
ผู้โดยสารมากยิ่งข้ึน  ดังแสดงในตารางที่ 5.1   
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ตารางที่ 5.1  แสดงการเปรียบเทียบข้อแตกต่างระหว่างระบบแท็กซี่ไทยกับต่างประเทศ 
ประเด็น ระบบแทก็ซีไ่ทย ระบบแทก็ซีต่่างประเทศ 

1. ลักษณะของผู้ประกอบการ 

-  แท็กซี่ส่วนบุคคล 

-  นิติบุคคลสหกรณ์, บริษัทขนาด
เล็ก และบริษัทไฟแนนซ์ 

-  เป้าหมาย : เพิ่มจ านวนรถ
แท็กซี่ 

-  นิติบุคคลในรูปแบบบริษัทรายใหญ่  

-  เป้าหมาย: เน้นเรื่องคุณภาพคนขับรถแท็กซี่  และ
การอบรม 

2. นโยบายการเพิ่มจ านวนรถ
แท็กซี่ 

-  เพ่ิมได้เสรี   

-  ไม่มีข้อบังคับในการเพิ่มจ านวน
รถแท็กซี่ที่เข้มงวด 

-  เพ่ิมได้เสรี   

-  มีข้อจ ากัดในการเพิ่มที่เข้มงวด  เช่น  ข้อจ ากัด
ขนาดของบริษัท, มูลค่าของใบอนุญาตประกกอบ
การรถแท็กซี่ที่สูง  รวมถึงใช้ระยะเวลานานในการ
อบรมและสอบใบอนุญาตขับขี่ 

3. อัตราค่าโดยสาร 

-  คิดตามมิเตอร์ทั่วไปที่มีการ
ค านวณตามระยะทางและเวลาที่รถ
ติด   

-  มีการคิดค่าบริการเพ่ิมเติมใน
กรณีเรียกล่วงหน้า 

-  คิดตามมิเตอร์ทั่วไปที่มีการค านวณตามระยะทาง
และเวลาที่รถติด   

-  มีการคิดค่าบริการเพ่ิมเติมในกรณีเรียกล่วงหน้า 

-  มีการแบ่งโครงสร้างราคาเพิ่มเติม  เช่น  ช่วงวัน
และเวลาที่มีความต้องการใช้สูง, ค่าสัมภาระ  และ
ขนาดรถ  รวมถึงค่าบริการเพิ่มเติมที่เป็นประโยชน์
ต่อส่วนรวม  เช่น รถเข็นส าหรับคนพิการ 

4. การเรียกใช้บริการรถแท็กซี่ 

-  การโบกเรียก 

-  จุดจอดรถแท็กซ่ี   

-  การจองล่วงหน้า (โทรศัพท์ 
Hotline/แอพพลิเคชั่น)  

-  การโบกเรียก 

-  จุดจอดรถแท็กซ่ี   

-  การจองล่วงหน้า (โทรศัพท์ Hotline/แอพพลิเคชั่น) 

5. ระบบการคัดเลือกและการ
ฝึกอบรมคนขับรถแท็กซี่ 

- ผ่ า น ก า ร ต ร ว จ ส อ บ ป ร ะ วั ติ
อาชญากรรม/อบรมความรู้และกฎ
ข้อบังคับต่างๆในการให้บริการ
สา ธ า ร ณ ะ   ร ว ม ถึ ง มี ใ บ ขั บ ขี่
สาธารณะ 

-  มีความรู้ภาษาอังกฤษ, ผ่านการตรวจสอบประวัติ
อาชญากรรม/อบรมความรู้และกฎข้อบังคับต่างๆใน
การให้บริการสาธารณะ   รวมถึงมีใบขับขี่สาธารณะ   

-  ต้องผ่านอบรมและการทดสอบของโรงเรียนสอน
คนขับรถแท็กซี่เฉพาะด้วย 

6. อุปกรณ์ที่ติดตั้งเพิ่มเติม 

- ระบบ GPS   

- กล้องวงจรปิด  

- เครื่องรูดบัตรเครดิต 

(บางบริษัท) 

- ระบบ  GPS               

- เครื่องรูดบัตรเครดิต 

-มีตัวอักษรหน้ารถบ่งบอกสถานะ เช่น รถว่าง/มี
ผู้โดยสาร/ รถหยุดให้บริการ 

- รถเข็นส าหรับคนพิการ   

- แท็บเล็ต 

นอกจากนี้จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องของระบบแท็กซี่ทั้งในและต่างประเทศ  ท าให้
เห็นภาพรวมในการพัฒนาระบบแท็กซี่ในด้านต่างๆของแต่ละประเทศ  เพื่อยกระดับมาตรฐานการ



 

 

84 

ให้บริการรถแท็กซี่ให้ดียิ่งข้ึน  เช่น  ด้านเทคโนโลยี, ด้านรูปแบบการให้บริการ  และด้านคนขับรถ
แท็กซี่  รวมถึงปัญหาและอุปสรรคต่างๆในการพัฒนาระบบแท็กซี่  โดยสามารถสรุปแนวทางในการ
พัฒนาระบบแท็กซี่  โดยแบ่งออกเป็น 3 ประเด็นหลัก  คือ  ด้านความปลอดภัย, ด้านลักษณะและ
คุณภาพการบริการ  และด้านราคา  โดยมีรายละเอียดตามตารางที่ 5.2 - 5.4 ดังนี ้

ตารางที่ 5.2  แสดงสรุปแนวทางในการพฒันาระบบเทก็ซีจ่ากงานวิจัยที่ศึกษา 

ประเด็น 
แนวทางการ
พัฒนาจาก
งานวิจยั 

รายละเอียด 

1. ความ
ปลอดภัย 

1.1 เทคโนโลยี 

- ระบบ GPS 

ระบบ GPS ช่วยในการเข้าถึงข้อมูลแผนที่ที่สามารถเข้าถึงข้อมูลได้ตลอดเวลา  ซ่ึงสามารถ
ช่วยในการวางแผนตารางการเดินทางของรถแท็กซ่ีให้มีประสิทธิภาพขึ้น  และข้อมูลที่ได้
จาก GPS นี้ยังมีประโยชน์ในการศึกษาวิจัยต่อ  เช่น  เวลาในการเดินทาง (ความเร็ว), 
สภาวะการจราจร  และแสดงข้อมูลการเดินทางในช่วงเวลาต่างๆได้  แต่ยังคงมีความ
ผิดพลาดในด้านการค้นต าแหน่งของอุปกรณ์ GPS  และความผิดพลาดในการด าเนินงาน
ของคนขับรถแท็กซ่ีที่ไม่สอดคล้องกับระยะทางที่ใช้ในการเดินทางจริง 

- ก า ร ใ ช้
แอพพลิเคชั่น 

การใช้แอพพลิเคชั่นของคนขับรถแท็กซ่ี  มีรูปแบบการตัดสินใจ 2 แบบ คือ การเรียกการ
ให้บริการแท็กซ่ีให้เกิดประโยชน์สูงสุด  และการหาผู้โดยสารคนถัดไปเมื่อไปส่งผู้โดยสาร
คนก่อนหน้าแล้ว  โดยช่วยในการแก้ปัญหาการสูญเสียพลังงาน , มลพิษทางสิ่งแวดล้อม, 
ปัญหาจราจรแออัด, แท็กซ่ีว่าง และการเรียกใช้บริการรถแท็กซ่ีในพ้ืนที่ที่เรียกยาก  ซ่ึง
ปัจจัยแห่งความส าเร็จในการใช้งานแอพพลิเคชั่นเรียกแท็กซ่ี  ได้แก่  คุณภาพของข้อมูล, 
คุณภาพของระบบ  และคุณภาพการบริการ  และจากการให้บริการของ Uber  ที่มี
แนวคิด Sharing Economy  และประยุกต์ใช้เทคโนโลยีใหม่ ท าให้คนขับรถแท็กซ่ีต้อง
พยายามที่จะปรับปรุงคุณภาพในการให้บริการมากขึ้น  เนื่องจากมีคู่แข่งในการให้บริการ
รูปแบบทางเลือกอ่ืน ที่ส่งผลต่อส่วนเกินของผู้บริโภค  จึงท าให้เกิดการแข่งขันกันในเชิง
คุณภาพ  ซ่ึงท าให้ผู้บริโภคมีความพึงพอใจโดยรวมสูงขึ้น    

- ร ะ บ บ ค ว า ม
ปลอดภัย 

ในระบบรักษาความปลอดภัยของ VANET  ได้มีความต้องการความปลอดภัยในด้านต่างๆ  
ดังนี้  การยืนยันรายละเอียดคนขับรถแท็กซ่ี,การส่งต าแหน่งที่อยู่อย่างถูกต้อง , การรักษา
ความเป็นส่วนตัวไว้, การติดตาม และความสมบูรณ์ของข้อความ 

1.2 คนขับรถ
แท็กซี่ 

ควรมีการอบรมในการให้บริการให้กับคนขับรถแท็กซ่ี  ได้แก่  โปรแกรมในการอบรมพิเศษ
เพ่ือมี่จะควบคุมความรู้สึก, การจัดการกับความเครียด  และมีความตั้งใจในการขับรถ , 
ความเป็นสาธารณะและข้อมูลของสื่อ, การเพ่ิมค่าปรับ  และการจัดหาสิ่งอ านวยความ
สะดวก  เช่น  การตั้งสถานีรถแท็กซ่ี  โดยควบคู่กับการพัฒนาโปรแกรมทางการตลาดเพ่ือ
สังคม  เช่น  การสื่อสารในการจูงใจคนขับรถแท็กซ่ีให้เข้าร่วมในการอบรมทักษะต่างๆ 
เพ่ือที่จะลดพฤติกรรมความเส่ียงของคนขับรถแท็กซ่ี 
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ตารางที่ 5.3  แสดงสรุปแนวทางในการพฒันาระบบเทก็ซีจ่ากงานวิจัยที่ศึกษา (ต่อ) 

ประเด็น 
แนวทางการ
พัฒนาจาก
งานวิจยั 

รายละเอียด 

 1.3 กฎหมาย 

รัฐจึงควรหามาตรการทางกฎหมาย  ก าหนดให้องค์กรธุรกิจผู้ให้บริการรถแท็กซ่ีมีความ
รับผิดชอบต่อประชาชน  และ  ควรมีกฎหมายบังคับเฉพาะในธุรกิจรถแท็กซ่ี  โดยการ
ศึกษาวิจัยเพ่ือที่จะบัญญัติกฎหมายที่มีการก าหนดค าจ ากัดความของบุคคลในธุรกิจรถ
แท็กซ่ี  และสิทธิ  หน้าที่  ความรับผิดชอบระหว่างหน่วยงาน  และบุคคลต่างๆ  

2. ลั ก ษ ณ ะ
และคุณ ภาพ
การบริการ 

2.1 โมเดลการให้ 
บริการรถแท็กซี่ 

ควรมีการน าข้อมูล  GPS  และระบบช่วยในการแนะน าการตัดสินใจที่เหมาะให้กับ
คนขับรถแท็กซ่ีโดยใช้กับการให้บริการแท็กซ่ีตามจุดจอดต่างๆ  จะช่วยให้สามารถน า
ข้อมูลที่อัพเดทไปใช้, การตัดสินใจที่เหมาะสมและปรับปรุงการให้บริการ  รวมถึงมีรายได้
เพ่ิมขึ้น ซ่ึงประสิทธิภาพของกลุ่มรถแท็กซ่ีสามารถพัฒนาได้  นอกจากนี้ขนาดกลุ่มแท็กซ่ี
และความพร้อมของข้อมูลเป็นปัจจัยหลักของนโยบายที่จะท าให้เกิดการใช้ประโยชน์จาก
แท็กซ่ีและรักษาระดับการให้บริการให้ดีขึ้น  โดยเฉพาะการควบคุมขนาดของกลุ่มแท็กซ่ี  
และการให้บริการที่มีข้อมูลที่ดีขึ้นในตลาดแท็กซ่ี  จะช่วยลดการเคลื่อนที่ไม่จ าเป็นของ
แท็กซ่ีที่ว่าง  รวมถึงช่วยลดผลกระทบของสิ่งแวดล้อมและการรอคอยของลูกค้าได้อีกดว้ย  
ซ่ึงการเข้าถึงและคุณภาพของข้อมูล  เป็นปัจจัยส าคัญในการก าหนดรูปแบบ ซ่ึงอาจจะใช้
เทคโนโลยีในการจัดการข้อมูลเข้ามาช่วยในการพัฒนาโมเดลที่มีความละเอียดและ
ซับซ้อนมากขึ้น  

2.2 แนวทางการ
แก้ปัญหาแท็กซี่ 

กฎข้อบังคับที่ใช้ในการควบคุมรถแท็กซ่ี  ควรต้องพิจารณาถึงลักษณะของตลาดแท็กซ่ี
ประกอบด้วยด้วย   โดยมีประเด็นดังต่อไปนี้   

1. การให้ใบอนุญาตขับขี่   โดยการพิจารณาคุณสมบัติของคนขั บที่ ไม่มีประวัติ
อาชญากรรม  เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการให้บริการที่สาธารณะ  

2. การควบคุมอัตราค่าโดยสาร  ควรมีการก าหนดราคากลางเพ่ือเป็นมาตรฐานในการ
ให้บริการ  และป้องกันการก าหนดราคาสูงเกินไปเพ่ือหวังผลก าไรของคนขับรถแท็กซ่ี  
แต่ในตลาดการจองรถแท็กซ่ีล่วงหน้า  สามารถก าหนดราคาเองได้ตามนโยบายของบรษิทั   

3. ระเบียบการเข้ามาของรถแท็กซ่ี  เป็นการก าหนดใบอนุญาตในการให้บริการแท็กซ่ี  
ทั้งในส่วนของคนขับรถแท็กซ่ีและรถแท็กซ่ี  เพ่ือจ ากัดจ านวนรถแท็กซ่ี  และคุณสมบัติ
คนขับรถแท็กซ่ีที่จะเข้ามาในตลาด 

2.3 มู ล ค่ า ใ บ
ประกอบการรถ
แท็กซี่ 

มูลค่าของใบประกอบการรถแท็กซ่ี  จะแปรผันตามปัจจัยที่ก าหนดความต้องการใช้รถ
แท็กซ่ี  เช่น  พ้ืนที่ในการการอนุญาตให้จอดรถส่วนตัวในพ้ืนที่สาธารณะ , การให้บริการ
รถแท็กซ่ีที่หรูหรากว่ารูปแบบอ่ืนๆ  และรูปแบบของการขนส่งแบบรถส่วนตัวหรือเป็น
ครั้งคราวในรูปแบบอ่ืน  และยังแปรผกผันกับนโยบายตลาดเสรีของรถแท็กซ่ี  ซ่ึงวัดได้
จากจ านวนของผู้ประกอบการรถแท็กซ่ีรายใหม่    
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ตารางที่ 5.4  แสดงสรุปแนวทางในการพฒันาระบบเทก็ซีจ่ากงานวิจัยที่ศึกษา (ต่อ) 

ประเด็น 
แนวทางการ
พัฒนาจาก
งานวิจยั 

รายละเอียด 

3. ราคา 
3.1 อั ต ร า ค่ า
โดยสาร 

อัตราค่าโดยสาร ควรมีความสัมพันธ์อย่างเป็นเส้นตรงกับระยะเวลาในการเดินทางและ
ระยะทาง  และต้องเป็นไปตามสภาวะการจราจร  และควรมีการแบ่งโครงสร้างของค่า
โดยสารออกเป็น  2  ส่วน ที่สะท้อนในด้านต้นทุนการเดินทางของผู้โดยสารและต้นทุนใน
การหาผู้โดยสาร  ซ่ึงอาจจะช่วยให้การแก้ปัญหาเรื่องคุณภาพในการให้บริการได้มี
ประสิทธิภาพขึ้น  รวมถึงใช้โครงสร้างราคาแบบไม่เป็นเชิงเส้นที่คิดค่าบริการ  โดย
แบ่งเป็น แบบที่ 1  ระยะทางการเดินทางของลูกค้าใกล้และไกล  และแบบที่ 2  ลูกค้า
กลุ่มที่อยู่ในสนามบินและไม่ได้อยู่ในสนามบินท าให้การจัดสรรบริการรถแท็กซ่ีเป็นไป
อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้นที่จุดดุลยภาพในการให้บริการที่ต่างกันและเขตพ้ืนที่หรือ
สถานที่ โดยคนขับรถแท็กซ่ีและผู้โดยสารได้ประโยชน์ร่วมกันเพ่ิมขึ้น  รวมถึงสวัสดิการ
โดยรวมของสังคมดีขึ้น  

 

5.1.2  ผลการศึกษาจากการส ารวจวิจัย  

 ผลการศึกษาวิจัยจากการส ารวจ  เรื่อง  การศึกษาแนวทางการพัฒนาระบบการให้บริการ
แท็กซี่ไทย  โดยสอบถามผู้ประกอบการแท็กซี่, นักวิชาการจากกรมขนส่งทางบก, คนขับรถแท็กซี่  
และผู้โดยสาร  ซึ่งสามารถสรุปผลความคิดเห็นโดยรวมได้ดังนี้ 

1. ผลการวิเคราะห์ล าดับความส าคัญของปัญหารถแท็กซี่ไทยที่ควรได้รับการแก้ไข   จาก
ความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ควรมีการแก้ไขปัญหารถแท็กซี่ไทยในด้านความปลอดภัย, ด้าน
ลักษณะและคุณภาพการให้บริการ และด้านราคา  ตามล าดับ   

2. ผลการวิเคราะห์ล าดับความส าคัญของมาตรการในการแก้ไขปัญหาแท็กซี่ไทย ในส่วนของ
ความต้องการพื้นฐาน  จากความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ควรให้ความส าคัญกับมาตรการดังนี้  การ
ตรวจสอบประวัติคนขับรถแท็กซี่อย่างละเอียดและมีกระบวนการคัดเลือกที่เข้มงวด, คนขับรถแท็กซี่
ต้องรู้กฎจราจรและข้อบังคับในการขับข่ีรถสาธารณะ, รัฐมีมาตรการเข้มงวดและบทลงโทษที่ชัดเจน
กับผู้กระท าผิด, การก าหนดจ านวนใบอนุญาตรถแท็กซี่ของผู้ประกอบการ  และโครงสร้างระบบราคา
ที่โปร่งใส, ชัดเจน และเป็นธรรมแก่ทุกฝ่าย  ตามล าดับ 

3. ผลการวิเคราะห์ล าดับความส าคัญของความต้องการเพิ่มเติมเพื่อยกระดับมาตรฐานแท็กซี่
ไทย  จากความคิดเห็นโดยรวมในหัวข้อหลักสรุปได้ว่า   ควรให้ความส าคัญดังนี้  โครงการพัฒนา
ทักษะและคุณภาพชีวิตให้คนขับรถแท็กซี่, รถแท็กซี่ผ่านการตรวจสอบและได้มาตรฐานจากกรมขนส่ง
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ทางบก, รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่  และการปรับโครงสร้างราคาค่าโดยสาร ตามล าดับ  เมื่อ
พิจารณาเป็นรายด้าน  ปรากฏผลการศึกษาดังนี้ 

3.1  ด้านรถแท็กซี่ผ่านการตรวจสอบตามมาตรฐานจากกรมขนส่งทางบก  จาก
ความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ตัวรถยนต์และภายในห้องโดยสาร 
และอุปกรณ์ส่วนควบต่างๆ ซึ่งประกอบไปด้วย  มาตรวัดค่าโดยสาร, อุปกรณ์ของรถที่ใช้ก๊าซ
ธรรมชาติอัด (NGV) เป็นเช้ือเพลิง, เครื่องปรับอากาศ  และอุปกรณ์ที่ใช้ในการสื่อสาร 
ตามล าดับ 

3.2  ด้านการปรับโครงสร้างราคาค่าโดยสาร  จากความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  
ควรให้ความส าคัญดังนี้  ควรให้ความส าคัญมากที่สุดในด้านราคาแตกต่างตามเขตพื้นที่ที่มี
การจราจรหนาแน่น และให้ความส าคัญรองลงมาที่ระดับเดียวกันในด้านราคาแตกต่างตาม
ช่วงเวลา  กับเขตพื้นที่ในการให้บริการที่มีความต้องการรถแท็กซี่สูง 

 3.3  ด้านรูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่  จากความคิดเห็นโดยรวมในรายละเอียด
หลักสรุปได้ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ปริมาณรถที่ควรจะมีตามลักษณะในการเรียกใช้
บริการรถแท็กซี่,  อุปกรณ์เทคโนโลยีที่รถแท็กซี่ควรติดตั้ง และการประยุกต์ใช้แอพพลิเคช่ัน
ในการเรียกรถแท็กซี่กับระบบแท็กซี่ไทยในอนาคต  ตามล าดับ  โดยสามารถวิเคราะห์ผลใน
รายละเอียดหัวข้อย่อยได้ดังนี้ 

3.3.1  ด้านการประยุกต์ใช้แอพพลิเคช่ันในการเรียกรถแท็กซี่กับระบบ
แท็กซี่ไทยในอนาคต  จากความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  
การแสดงข้อมูลคนขับรถแท็กซี่อย่างถูกต้อง, การแสดงข้อมูลราคาค่าโดยสาร ,
ระยะทางและระยะเวลาเบื้องต้น และการประเมินการให้บริการของคนขับรถแท็กซี่
หลังการใช้บริการ ตามล าดับ 

3.3.2  ด้านอุปกรณ์เทคโนโลยีที่รถแท็กซี่ควรติดตั้ง  จากความคิดเห็น
โดยรวมสรุปได้ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  ระบบ GPS, กล้องวงจรปิดภายในรถ
โดยสาร, แท็บเล็ตส าหรับการใช้ติดต่อผ่านแอพพลิเคช่ันและแสดงผล และ
เทคโนโลยี Wifi  ตามล าดับ 

3.3.3  ด้านปริมาณรถที่ควรจะมีตามลกัษณะในการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่  
จากความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  การใช้บริการ
แอพพลิเคช่ัน, การจอดรถตามจุดต่างๆที่มีความต้องการสูง, การใช้บริการศูนย์วิทยุ  
และการโบกเรียกทั่วไปตามท้องถนน  ตามล าดับ 
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3.4  ด้านโครงการพัฒนาทักษะและคุณภาพชีวิตให้คนขับรถแท็กซี่  จากความ
คิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ควรให้ความส าคัญดังนี้  การอบรมกฎข้อบังคับและมารยาทในการ
ให้บริการแท็กซี่อย่างต่อเนื่อง, การอบรมทักษะภาษาอังกฤษในการให้บริการ และการให้
รางวัลเพื่อเป็นแรงจูงใจให้คนขับรถแท็กซี่ประพฤติดีและเป็นตัวอย่าง  ตามล าดับ 

4. ผลการวิเคราะห์ในส่วนของความคิดเหน็เพิม่เติมในประเด็นต่างๆที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนา
ระบบแท็กซี่ไทยพบว่า  มีรายละเอียดดังนี้ 

4.1  การน าแอพพลิเคช่ันมาใช้ในการให้บริการแท็กซี่ไทยในอนาคต  จากความ
คิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  เห็นด้วยกับการน าแอพพลิเคช่ันมาใช้เป็นช่องทางในการเรียกรถ
แท็กซี่  เนื่องจากสามารถช่วยแก้ปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสารได้, มีความสะดวกและรวดเร็วใน
การให้บริการ  และความปลอดภัย  โดยมีข้อมูลพื้นฐานครบถ้วนและสามารถตรวจสอบ
ข้อมูลย้อนหลังได้  แต่ยังคงต้องมีช่องทางในการเรียกแท็กซี่รูปแบบอื่น  เช่น  โทรศัพท์  ไว้
ส าหรับผู้ใช้บริการในกลุ่มผู้สูงอายุ  หรือกลุ่มที่ไม่ใช้สมาร์ทโฟน  นอกจากนี้ปริมาณการใช้
วิทยุสื่อสารในปัจจุบนัมีน้อยลง  จึงควรเปลี่ยนข้อบังคับในการติดตั้งอุปกรณ์สื่อสารจากเดิมที่
ให้ติดตั้งวิทยุสื่อสารในรถแท็กซี่  เป็นอุปกรณ์อื่นๆที่สามารถใช้ทดแทนกันได้   เพื่อเป็น
ทางเลือกให้ผู้ประกอบการลงทุนด้านเทคโนโลยีในการพัฒนาคุณภาพให้บริการให้ทันสมัย
มากยิ่งข้ึนและสอดคล้องกับสถานการณ์ที่เปลี่ยนไป 

4.2  การจ ากัดใบอนุญาตรถแท็กซี่และข้อบังคับต่างๆในการประกอบการแท็กซี่  
จากความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ในสถานการณ์ปัจจุบันควรมีการจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่  
โดยการเพิ่มข้อจ ากัดของการขอเพิ่มจ านวนรถแท็กซี่ในสว่นผู้ประกอบการ  เช่น  การก าหนด
จ านวนโควต้าเพิ่มจากการด าเนินงานของปีที่ผ่านมา  และการเพิ่มเกณฑ์มาตรฐานด้าน
คุณภาพในการให้บริการรถแท็กซี่มากข้ึน  เป็นต้น  เนื่องจากปริมาณรถแท็กซี่มีมากกว่า
คนขับรถแท็กซี่  ท าให้มาตรฐานในการคัดเลือกคนขับรถแท็กซี่ไม่เข้มงวด  ซึ่งจะท าให้เกิด
ปัญหาเรื่องคุณภาพในการให้บริการรถแท็กซี่ตามมา  แต่มีความคิดเห็นของผู้โดยสาร
บางส่วนเห็นว่า  ในปัจจุบันปริมาณรถแท็กซี่มีความเหมาะสมและเพียงพอกับความต้องการ
แล้วในช่วงเวลาปกติ  แต่ปริมาณรถในช่วงเร่งด่วนยังคงไม่เพียงพอ  

4.3  โครงสร้างอัตราค่าโดยสาร  จากความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  ในปัจจุบัน
อัตราค่าโดยสารได้มีความเหมาะสมแล้ว  และอาจจะมีการแบ่งโครงสร้างราคาเพิ่มเติม  เช่น  
ช่วงเวลา  และคุณภาพในการให้บริการ  เพื่อเป็นส่วนช่วยให้เกิดการพัฒนาและมีการแข่งขัน
ในเชิงคุณภาพมากข้ึน  รวมถึงควรมีการสนับสนุนนโยบายช่วยเหลือค่าแก๊ส NGV ต่อไป   
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4.4  รูปแบบของผู้ประกอบการกับการพัฒนาคุณภาพในการให้บริการแท็กซี่ใน
อนาคต  ในส่วนของผู้ประกอบการแท็กซี่ไทย, นักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสาร  
และนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการ  มีความคิดเห็นว่า  ในอนาคตควรปรับรูปแบบเป็นบริษัทที่
เป็นผู้ประกอบการที่แท้จริง  เพื่อให้สามารถพัฒนาและควบคุมคุณภาพในการให้บริการ
แท็กซี่ได้  โดยสามารถใช้ All Thai Taxi  เป็นต้นแบบในกรณีศึกษา 

4.5  รูปแบบการให้บริการแท็กซี่ในอนาคต  จากความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  
ควรใช้แอพพลิเคช่ันและการจอดตามจุดต่างๆเป็นทางเลือกในการเรียกใช้รถแท็กซี่  ในส่วน
ความคิดเห็นของผู้ประกอบการแท็กซี่ไทย, นักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสาร  
และนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการ  เห็นว่า  ควรลดหรือไม่ให้มีการเรียกรถแท็กซี่ในรูปแบบ
การโบกตามท้องถนน  เนื่องจากก่อให้เกิดปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสาร  ซึ่งเป็นปัญหาหลัก
ของแท็กซี่ไทยในปัจจุบัน  แต่ในส่วนความคิดเห็นของคนขับรถแท็กซี่และผู้โดยสารคิดว่า  
ควรให้มีการให้บริการแบบโบกรถตามท้องถนนไว้ส าหรับผู้ใช้บริการที่ไม่ใช้แอพพลิเคช่ัน 

4.6  อุปกรณ์ที่ควรติดตั้งเพิ่มเติมในรถแท็กซี่  จากความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  
ในรถแท็กซี่ควรมีติดต้ังระบบ GPS  และกล้องวงจรปิดเพิ่มเติม  ในส่วนนักวิชาการจากฝ่าย
ส านักการขนส่งผู้โดยสารและนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการ  เห็นว่า  ควรมีระบบสแกนบัตร
ประจ าตัวคนขับรถแท็กซี่  เพื่อแสดงตัวตนคนขับรถแท็กซี่  เพื่อให้มีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน  
และช่วยลดปัญหาข้อมูลคนขับรถที่ขับจริงกับข้อมูลที่แจ้งกับกรมขนส่งทางบกไม่ตรงกัน  
นอกจากนี้นักวิชาการฝ่ายกองตรวจการและคนขับรถแท็กซี่มีความเห็นว่า ควรมีการติดตั้ง
อุปกรณ์แท็บเล็ตในรถแท็กซี่ด้วย  เพื่อให้มีมาตรฐานในการให้บริการระดับเดียวกัน 

4.7  ระบบการประเมินและการพัฒนาคนขับรถแท็กซี่  จากความคิดเห็นโดยรวม
สรุปได้ว่า  ควรสร้างระบบการประเมินที่เป็นมาตรฐานเดียวกัน  ซึ่งอาจจะใช้แอพพลิเคช่ัน
เป็นช่องทางในการประเมินหลังใช้บริการ  และเช่ือมโยงกับข้อมูลกรมขนส่งทางบก  เพื่อใช้
ในการติดตามตัวคนขับรถแท็กซี่ได้สะดวกขึ้นกรณีกระท าความผิด  รวมถึงควรมีการจัดอบรม
การให้บริการที่ดีของคนขับรถแท็กซี่อย่างต่อเนื่องทั้งในส่วนของกรมขนส่งทางบกและ
ผู้ประกอบการ  และในข้ันตอนการรับคนขับรถแท็กซี่  ผู้ประกอบการควรมาตรวจสอบ
ประวัติที่ศูนย์ประวัติของกรมขนส่งทางบกด้วย 

4.8  บทลงโทษ  จากความคิดเห็นโดยรวมสรุปได้ว่า  บทลงโทษในปัจจุบันยังไม่มี
ประสิทธิภาพเท่าที่ควร  โดยยังไม่สามารถบังคับใช้โดยทั่วไปและจริงจัง  ซึ่งอยู่ในระหว่างการ
แก้ไขกฎหมายในการรวมพรบ.การจราจรทางบก พ.ศ. 2522 กับ พรบ.รถยนต์  พ.ศ. 2522  
ทั้งส่วนของบทลงโทษ  เช่น  เพิ่มโทษปรับให้ความรุนแรงข้ึน  ในส่วนความคิดเห็นของ
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ผู้ประกอบการเห็นว่า  บทลงโทษในส่วนที่คนขับรถแท็กซี่กระท าผิด  ควรไปลงโทษปรับที่
คนขับรถแท็กซี่โดยตรง   แต่ในส่วนความคิดเห็นของนักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่ง
ผู้โดยสารและนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการเห็นว่า  ควรลงโทษที่ผู้ประกอบการ  เพื่อให้เกิด
ความรับผิดชอบร่วมกัน  และช่วยคัดกรองคนขับรถแท็กซี่ที่มีคุณภาพมากยิ่งข้ึน 

5.2  การอภิปรายผล   

 ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้  ผู้วิจัยได้ค้นพบประเด็นที่ควรน ามาอภิปราย  ดังนี้   

 1.  จากผลการวิเคราะห์ในรายละเอียดหลัก  ในส่วนความคิดเห็นโดยรวมคิดว่า  ล าดับ
ความส าคัญของปัญหารถแท็กซี่ไทยที่ควรได้รับการแก้ไข  โดยเรียงล าดับดังนี้  ด้านความปลอดภัย, 
ด้านลักษณะและคุณภาพการให้บริการ  และด้านราคา  ซึ่งมีความสอดคล้องกับล าดับความส าคัญ
ของมาตรการแก้ไขปัญหาแท็กซี่ไทย  ในส่วนของความต้องการพื้นฐานและเพิ่มเติม  เพื่อยกระดับ
มาตรฐานแท็กซี่ไทย  ผู้วิจัยจึงขออภิปรายผลเป็นรายด้านตามรายละเอียดในตารางที่ 5.5 ดังนี้ 

ตารางที่ 5.5  แสดงล าดับความส าคัญของปัญหาแท็กซี่ไทย  และล าดับความส าคัญของมาตรการ
แก้ไขปัญหาแทก็ซี่ไทย  ในส่วนของความต้องการพื้นฐานและความต้องการเพิ่มเติม  

 

ปญัหารถแทก็ซี ่
ด้านความปลอดภยั 

(อันดบัที่ 1) 

ด้านลกัษณะและ
คุณภาพการใหบ้รกิาร 

(อันดบัที่ 2) 

ด้านราคา 

(อันดบัที่ 3) 

มาตรก าร ใน
ก า ร แ ก้ ไ ข
ปัญหาแท็กซี่ 

1. ความต้องการ
พ้ืนฐาน 

ด้ านกา รตรวจสอบประวั ติ
คนขับรถแท็กซ่ีอย่างละเอียด
และมีกระบวนการคัดเลือกที่
เข้มงวด (อันดับที่ 1) 

ด้ า น รั ฐ มี ม า ต ร ก า ร
เข้มงวดและบทลงโทษที่
ชัดเจนกับผู้กระท าผิด 
(อันดับที่ 3) 

ด้านโครงสร้างระบบราคา
ที่โปร่งใส, ชัดเจน และเป็น
ธรรมแก่ทุกฝ่าย 

(อันดับที่ 5) 

ด้านคนขับรถแท็กซ่ีต้องรู้กฎ
จราจรและข้อบังคับในการขับขี่
รถสาธารณะ (อันดับที่ 2) 

ด้านการก าหนดจ านวน
ใบอนุญาตรถแท็กซ่ีของ
ผู้ประกอบการ (อันดับที่ 
4) 

 

2. ความต้องการ
เพ่ิมเติม 

ด้านโครงการพัฒนาทักษะและ
คุณภาพชีวิตให้คนขับรถแท็กซ่ี 
(อันดับที่ 1)  

ด้ า น รู ป แ บ บ ก า ร
ใ ห้ บ ริ ก า ร ร ถ แ ท็ ก ซ่ี 
(อันดับที่ 3)   

ด้านการปรับโครงสร้า ง
ราคาค่าโดยสาร   

(อันดับที่ 4)   

ด้ า น ร ถ แ ท็ ก ซ่ี ผ่ า น ก า ร
ตรวจสอบและได้มาตรฐานจาก
กรมขนส่งทางบก (อันดับที่ 2)   
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1.1 ด้านความปลอดภัย  (อันดับที่ 1)  โดยประกอบด้วย 2 ส่วนหลัก  คือ  รถแท็กซี่
และคนขับรถแท็กซี่  ซึ่งสอดคล้องกับล าดับมาตรการในการแก้ไขปัญหาแท็กซี่ในส่วนของ
ความต้องการพื้นฐานในด้านการตรวจสอบประวัติคนขับรถแท็กซี่อย่างละเอียดและมี
กระบวนการคัดเลือกที่เข้มงวด (อันดับที่ 1) และด้านคนขับรถแท็กซี่ต้องรู้กฎจราจรและ
ข้อบังคับในการขับข่ีรถสาธารณะ (อันดับที่ 2)  รวมถึงยังสอดคล้องกับมาตรการในการแก้ไข
ปัญหาแท็กซี่ในส่วนของความต้องการเพิ่มเติมในด้านโครงการพัฒนาทักษะและคุณภาพชีวิต
ให้คนขับรถแท็กซี่ (อันดับที่ 1)  และด้านรถแท็กซี่ผ่านการตรวจสอบและได้มาตรฐานจาก
กรมขนส่งทางบก (อันดับที่ 2)   

1.2 ด้านลักษณะและคุณภาพการให้บริการ  (อันดับที่ 2) ซึ่งสอดคล้องกับล าดับ
มาตรการในการแก้ไขปัญหาแท็กซี่ในส่วนของความต้องการพื้นฐานในด้านรัฐมีมาตรการ
เข้มงวดและบทลงโทษที่ชัดเจนกับผู้กระท าผิด (อันดับที่ 3)  และการก าหนดจ านวน
ใบอนุญาตรถแท็กซี่ของผู้ประกอบการ (อันดับที่ 4)  รวมถึงยังสอดคล้องกับมาตรการในการ
แก้ไขปัญหาแท็กซี่ในส่วนของความต้องการเพิ่มเติมในด้านรูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ 
(อันดับที่ 3)   

1.3 ด้านราคา  (อันดับที่ 3) ซึ่งสอดคล้องกับล าดับมาตรการในการแก้ไขปัญหา
แท็กซี่ในส่วนของความต้องการพื้นฐานในด้านโครงสร้างระบบราคาที่โปร่งใส , ชัดเจน และ
เป็นธรรมแก่ทุกฝ่าย (อันดับที่ 5)  รวมถึงยังสอดคล้องกับมาตรการในการแก้ไขปัญหาแท็กซี่
ในส่วนของความต้องการเพิ่มเติมในด้านการปรับโครงสร้างราคาค่าโดยสาร (อันดับที่ 4)   

2. จากผลการวิเคราะหใ์นรายละเอียดย่อย  ในส่วนของความคิดเห็นเพิ่มเติมในประเด็นต่างๆ
ที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบแท็กซี่ไทย  โดยผู้วิจัยจึงขออภิปรายผลเป็นรายด้านดังนี้ 

2.1 การน าแอพพลิเคช่ันมาใช้ในการให้บริการแท็กซี่ไทยในอนาคต  ในส่วนความคิด
เห็นโดยรวมคิดว่า  เห็นด้วยกับการน าแอพพลิเคช่ันมาใช้เป็นช่องทางในการเรียกรถแท็กซี่  
เนื่องจากสามารถช่วยแก้ปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสารได้, มีความสะดวกและรวดเร็วในการ
ให้บริการ  และความปลอดภัย  โดยมีข้อมูลพื้นฐานครบถ้วนและสามารถตรวจสอบข้อมูล
ย้อนหลังได้  ซึ่งมีความสอดคล้องกับรายละเอียดหัวข้อย่อยว่าควรให้ความส าคัญกับ การ
แสดงข้อมูลคนขับรถแท็กซี่อย่างถูกต้อง, การแสดงข้อมูลราคาค่าโดยสาร ,ระยะทางและ
ระยะเวลาเบื้องต้น และการประเมินการให้บริการของคนขับรถแท็กซี่หลังการใช้บริการ  
รวมถึงสอดคล้องกับงานวิจัยของ  วาชรัตน์  สิงโต (2557)  ซึ่งกล่าวว่า  ปัจจัยแห่ง
ความส าเร็จในการใช้งานแอพพลิเคช่ันเรียกแท็กซี่ในกรณีศึกษา Grab Taxi คือ  คุณภาพ
ของข้อมูล (Information Quality), คุณภาพของระบบ (System Quality)  และคุณภาพ
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การบริการ (Service Quality)  ในส่วนของความคิดเห็นจากนักวิชาการจากกองตรวจการ
กรมขนส่งทางบก  คิดว่าแอพพลิเคช่ันเป็นช่องทางที่ช่วยในการวางแผนการเดินทางล่วงหน้า  
และในส่วนของความคิดเห็นจากคนขับรถแท็กซี่  คิดว่า  แอพพลิเคช่ันจะสามารถช่วยในการ
ค้นหาผู้โดยสารและใช้ในการวางแผนการว่ิงรถแท็กซี่ได้ ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ  He 
and Shen (2015)  ได้กล่าวว่า  การใช้แอพพลิเคช่ันเข้ามาช่วยในการจัดการแท็กซี่นั้น  จะ
ท าให้เกิดประโยชน์ทั้งในด้านผู้ใช้บริการและคนขับรถแท็กซี่  และท าให้สภาพตลาดแท็กซี่
โดยรวมมีการจัดการที่มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  นอกจากนี้ยังคงต้องมีช่องทางในการเรียก
แท็กซี่รูปแบบอื่นในการจองล่วงหน้า  เช่น  โทรศัพท์  ไว้ส าหรับผู้ใช้บริการในกลุ่มผู้สูงอายุ  
หรือกลุ่มที่ไม่ใช้สมาร์ทโฟน  ซึ่งมีความสอดคล้องกับรายละเอียดของการให้บริการแท็กซี่ใน
เมืองต่างๆที่ยังคงมีช่องทางอื่นๆ  เช่น  โทรศัพท์ Hotline  และเวปไซต์  เป็นต้น 

2.2 การจ ากัดใบอนุญาตรถแท็กซี่และข้อบังคับต่างๆในการประกอบการแท็กซี่  
จากความคิดเห็นโดยรวมคิดว่า  ในสถานการณ์ปัจจุบันควรมีการจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่  
เนื่องจากปริมาณรถแท็กซี่มีมากกว่าคนขับรถแท็กซี่  ท าให้มาตรฐานในการคัดเลือกคนขับรถ
แท็กซี่ไม่เข้มงวด  ซึ่งจะท าให้เกิดปัญหาเรื่องคุณภาพในการให้บริการรถแท็กซี่ตามมา  โดย
สอดคล้องกับงานวิจัยของ Yang and Wong (1998)  ได้กล่าวว่า  ขนาดกลุ่มแท็กซี่และ
ความพร้อมของข้อมูลเป็นปัจจัยหลักของนโยบายที่จะท าให้เกิดการใช้ประโยชน์จากแท็กซี่
และรักษาระดับการให้บริการให้ดี ข้ึน  โดยเฉพาะการควบคุมขนาดของกลุ่มแท็ก ซี่  
นอกจากนี้การให้บริการข้อมูลที่ดีข้ึนในตลาดแท็กซี่  จะช่วยลดการเคลื่อนที่ที่ไม่จ าเป็นของ
แท็กซี่ที่ว่าง  รวมถึงช่วยลดผลกระทบของสิ่งแวดล้อมและการรอคอยของลูกค้าได้อีกด้วย  
และสอดคล้องกับงานวิจัยของ Aarhaug and Skollerud (2014)  ได้กล่าวว่า  ระเบียบการ
เข้ามาของรถแท็กซี่  เป็นการก าหนดใบอนุญาตในการให้บริการแท็ กซี่  ทั้งในส่วนของ
คนขับรถแท็กซี่และรถแท็กซี่  เพื่อจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่และคุณสมบัติคนขับรถแท็กซี่ที่จะ
เข้ามาในตลาด  รวมถึงสอดคล้องกับระบบแท็กซี่ในต่างประเทศ  เช่น  การจ ากัดจ านวนการ
เพิ่มจากราคาใบประกอบการธุรกจิรถแท็กซี่ในเมืองสิงคโปร์, โตเกียว  และนิวยอร์ค หรือการ
ได้มาของใบขับข่ีที่ต้องใช้เวลาในการอบรมเป็นระยะเวลานานของเมืองลอนดอน แต่มีความ
คิดเห็นของผู้โดยสารบางส่วนเห็นว่า  ในปัจจุบันปริมาณรถแท็กซี่มีความเหมาะสมและ
เพียงพอกับความต้องการแล้วในช่วงเวลาปกติ  แต่ปริมาณรถในช่วงเร่งด่วนยังคงไม่เพียงพอ  

2.3 โครงสร้างอัตราค่าโดยสาร  จากความคิดเห็นโดยรวมคิดว่า  ในปัจจุบันอัตราค่า
โดยสารได้มีความเหมาะสมแล้ว  และอาจจะมีการแบ่งโครงสร้างราคาเพิ่มเติม  เช่น  
ช่วงเวลา  และคุณภาพในการให้บริการ  ซึ่งความสอดคล้องกับรายละเอียดหัวข้อย่อยว่า   
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ควรให้ความส าคัญกับด้านราคาที่แตกต่างในเขตพื้นที่ที่มกีารจราจรหนาแน่น, ช่วงเวลา  และ
เขตพื้นที่ในการให้บริการที่มีความต้องการสูง, สอดคล้องกับงานวิจัยของ  Glazer and 
Hassin (1983)  ได้กล่าวว่า  ในการแก้ปัญหาการโกงค่าโดยสาร  คือ  ให้แบ่งโครงสร้างของ
ค่าโดยสารออกเป็น  2  ส่วน ที่สะท้อนในด้านต้นทุนการเดินทางของผู้โดยสารและต้นทุนใน
การหาผู้ โดยสาร  ซึ่งอาจจะช่วยให้การแก้ปัญหาเรื่องคุณภาพในการให้บริการได้มี
ประสิทธิภาพข้ึน  และสอดคล้องกับระบบแท็กซี่ในต่างประเทศ เช่น  การแบ่งช่วงเวล า 
Peak ในเมืองสิงคโปร,์ ลอนดอน  และนิวยอร์ค เพื่อเป็นส่วนช่วยให้เกิดการพัฒนาและมีการ
แข่งขันในเชิงคุณภาพมากข้ึน  นอกจากนี้ยังมีความคิดเห็นเพิ่มเติมว่า  ควรให้มีการสนับสนุน
นโยบายช่วยเหลือค่าแก๊ส NGV ต่อไป   

2.4 รูปแบบของผู้ประกอบการกับการพัฒนาคุณภาพในการให้บริการแท็กซี่ใน
อนาคต  ในส่วนของผู้ประกอบการแท็กซี่ไทย, นักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสาร  
และนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการ  มีความคิดเห็นว่า  ในอนาคตควรปรับรูปแบบเป็นบริษัทที่
เป็นผู้ประกอบการที่แท้จริง  เพื่อให้สามารถพัฒนาและควบคุมคุณภาพในการให้บริการ
แท็กซี่ได้ โดยสามารถใช้ All Thai Taxi  เป็นต้นแบบในกรณีศึกษา  ซึ่งสอดคล้องกับระบบ
แท็กซี่ในต่างประเทศ เช่น  สิงคโปร์, โตเกียว, ลอนดอน  และนิวยอร์ค  ที่มีรูปแบบการ
ให้บริการเป็นนิติบุคคลในรูปแบบบริษัท   โดยเน้นเรื่องคุณภาพของคนขับรถแท็กซี่, มีความ
เช่ียวชาญและการให้บริการที่ดีเยี่ยม 

2.5 รูปแบบการให้บริการแท็กซี่ในอนาคต  จากความคิดเห็นโดยรวมคิดว่า  ควรใช้
แอพพลิเคช่ันและการจอดตามจุดต่างๆเป็นทางเลือกในการเรียกใช้รถแท็กซี่  ในส่วน
ความคิดเห็นของผู้ประกอบการแท็กซี่ไทย, นักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสาร  
และนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการคิดว่า  ควรลดหรือไม่ให้มีการเรียกรถแท็กซี่ในรูปแบบการ
โบกตามท้องถนน  เนื่องจากก่อให้เกิดปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสาร  ซึ่งเป็นปัญหาหลักของ
แท็กซี่ไทยในปัจจุบัน  ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ Cheng and Qu (2009) ได้กล่าวว่า  
เหตุผลที่ท าให้การให้บริการแท็กซี่ไม่มีประสิทธิภาพ  คือ  สัดส่วนผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ยังคง
เลือกวิธีการโบกเรียกรถแท็กซี่ตามถนนและรถแท็กซี่ที่จอดรับตามจุดต่างๆ  ซึ่งมีความ
หลากหลายและกระจายอยู่ทั่วไปโดยเทียบกับการจองแท็กซี่ล่วงหน้า  แต่ในส่วนความคิด
เห็นของคนขับรถแท็กซี่และผู้โดยสารคิดว่า  ควรให้มีการให้บริการแบบโบกรถแท็กซี่ตาม
ท้องถนนไว้ส าหรับผู้ใช้บริการที่ไมใ่ช้แอพพลิเคช่ัน ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ อลิศรา  เสม
ชูโชติ (2550)  ได้กล่าวว่า   ผู้ใช้บริการมีความพึงพอใจในการโบกเรียกรถแท็กซี่ในแง่ของ
ความสะดวก, ความน่าเช่ือถือ  และเวลาที่ใช้ในการรอรถ   
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2.6 อุปกรณ์ที่ควรติดตั้งเพิ่มเติมในรถแท็กซี่  จากความคิดเห็นโดยรวมคิดว่า  ในรถ
แท็กซี่ควรมีติดตั้งระบบ GPS  และกล้องวงจรปิดเพิ่มเติม  ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ 
Cheng and Qu (2009)  ได้กล่าวว่า  การน าเทคโนโลยี  GPS  มาใช้ในระบบรถแท็กซี่  โดย
เป็นอุปกรณ์ช่วยให้ข้อมูลที่ตั้งที่ดี  แต่ยังคงมีข้อผิดพลาดอยู่บ้าง  ซึ่งการน าข้อมูล  GPS  มา
ใช้กับการให้บริการแท็กซี่ตามจุดจอดต่างๆ  จะช่วยให้คนขับรถแท็กซี่สามารถน าข้อมูลที่
อัพเดทไปใช้และปรับปรุงการให้บริการส่งผู้โดยสารได้  รวมถึงมีรายได้เพิ่มข้ึนอีกด้วย  ใน
ส่วนนักวิชาการจากฝ่ายส านักการขนส่งผู้โดยสารและนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการคิดว่า  
ควรมีระบบสแกนบัตรประจ าตัวคนขับรถแท็กซี่  เพื่อแสดงตัวตนคนขับรถแท็กซี่  ซึ่ง
สอดคล้องกับงานวิจัย Chim et al. (2013) ได้กล่าวว่า ในระบบรักษาความปลอดภัย  
VANET (Vehicular Ad-hoc NETwork)  ที่น ามาใช้กับรถแท็กซี่นี้ได้มีความต้องการความ
ปลอดภัยในด้านต่างๆ ดังนี้  การยืนยันรายละเอียดคนขับรถแท็กซี่,  การส่งต าแหน่งที่อยู่
อย่างถูกต้อง, การรักษาความเป็นส่วนตัว, การติดตาม และความสมบูรณ์ของข้อความ   

2.7 ระบบการประเมินและการพัฒนาคนขับรถแท็กซี่  จากความคิดเห็นคิดว่า  ควร
สร้างระบบการประเมินที่เป็นมาตรฐานเดียวกัน  ซึ่งอาจจะใช้แอพพลิเคช่ันเป็นช่องทางใน
การประเมินหลงัใช้บรกิาร  และเช่ือมโยงกับข้อมูลกรมขนส่งทางบก  เพื่อใช้ในการติดตามตัว
คนขับรถแท็กซี่ได้สะดวกขึ้นกรณีกระท าความผิด  รวมถึงควรมีการอบรมการให้บริการที่ดี
ของคนขับรถแท็กซี่อย่างต่อเนื่องทั้งในส่วนของกรมขนส่งทางบกและผู้ประกอบการ  ซึ่งมี
ความสอดคล้องกับรายละเอียดหัวข้อย่อยด้านโครงการพัฒนาทักษะและคุณภาพชีวิตให้
คนขับรถแท็กซี่ว่า ควรมีการอบรมกฎข้อบังคับและมารยาทในการให้บริการแท็กซี่อย่าง
ต่อเนื่อง โดยสอดคล้องกับระบบแท็กซี่ในต่างประเทศ เช่น การอบรมความรู้และข้อบังคับ
ต่างๆในการให้บริการสาธารณะ  และมีการอบรมในโรงเรียนสอนคนขับรถแท็กซี่ โดยเฉพาะ
หรือในบริษัทของเมืองสิงคโปร์, ญี่ปุ่น, ลอนดอน  และนิวยอร์ค   นอกจากนี้ในข้ันตอนการ
รับคนขับรถแท็กซี่  ผู้ประกอบการควรมาตรวจสอบประวัติที่ศูนย์ประวัติของกรมขนส่งทาง
บกด้วย 

2.8 บทลงโทษ  จากความคิดเห็นโดยรวมคิดว่า  บทลงโทษในปัจจุบันยังไม่มี
ประสิทธิภาพเท่าที่ควร  โดยยังไม่สามารถบังคับใช้โดยทั่วไปและจริงจังเท่าที่ควร  ซึ่งอยู่ใน
ระหว่างการแก้ไขกฎหมายในการรวมพรบ.การจราจรทางบก พ.ศ. 2522 กับ พรบ.รถยนต์  
พ.ศ. 2522  ทั้งส่วนของบทลงโทษ  เช่น  เพิ่มโทษปรับให้ความรุนแรงข้ึน  ในส่วนความคิด
เห็นของผู้ประกอบการเห็นว่า  บทลงโทษในส่วนที่คนขับรถแท็กซี่กระท าผิด  ควรไปลงโทษ
ปรับที่คนขับรถแท็กซี่โดยตรง   แต่ในส่วนความคิดเห็นของนักวิชาการจากฝ่ายส านักการ
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ขนส่งผู้โดยสารและนักวิชาการฝ่ายกองตรวจการ  เห็นว่า  ควรลงโทษที่ผู้ประกอบการ  
เพื่อให้เกิดความรับผิดชอบร่วมกันและช่วยคัดกรองคนขับรถแท็กซี่ที่มีคุณภาพมากยิ่งข้ึน  ซึ่ง
สอดคล้องกับงานวิจัยของ บ ารุง  ตันจิตติวัฒน์  และธนวิศิษฎ์  มหพทธ์ิไพศาล (2558)     
ได้กล่าวว่า  ผู้ประกอบการใหบ้รกิารรถแท็กซีไ่ม่มีความรับผิดชอบต่อการให้บริการสาธารณะ  
ดังนั้นรัฐจึงควรจัดหามาตรการทางกฎหมาย  ก าหนดให้องค์กรธุรกิจผู้ให้บริการรถแท็กซี่มี
ความรับผิดชอบต่อประชาชน  เพื่อให้ประชาชนผู้ใช้บริการรถแท็กซี่ ถูกปกป้องคุ้มครองทั้ง
ด้านร่างกาย  ชีวิต  และทรัพย์สิน  และจะท าให้รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ได้รับกา ร
ยอมรับและใช้บริการในปริมาณเพิ่มมากขึ้นตามสภาวะเศรษฐกิจประเทศไทย 

5.3 ข้อเสนอแนะ 

5.3.1 ข้อเสนอแนะส าหรับการพัฒนาระบบแท็กซี่ไทย   

 จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งในและต่างประเทศ  รวมถึงการส ารวจวิจัยโดยใช้แนว
ทางการพัฒนาระบบแท็กซี่ที่ได้จากการศึกษางานวิจัยต่างๆ  เพื่อใช้เป็นกรอบในการสัมภาษณ์ผู้ที่
เกี่ยวข้อง  ซึ่งน ามาปรับใช้ให้เข้ากับสถานการณ์ของระบบแท็กซี่ไทย  โดยมีรายละเอียดการ
เปรียบเทียบแนวทางการพัฒนาของระบบแท็กซี่ไทยกับต่างประเทศในประเด็นต่างๆ  ซึ่งสามารถ
น ามาใช้สรุปเป็นข้อเสนอแนะแนวทางแก้ปัญหาระบบรถแท็กซี่ของไทยต่อไป  ตามรายละเอียดใน
ตารางที่  5.6 – 5.8 

ตารางที่ 5.6  แสดงการเปรียบเทียบแนวทางการพัฒนาของระบบแท็กซี่ไทยกับต่างประเทศ   

ประเด็น 

แท็กซีต่่างประเทศ 
แท็กซี่
ไทย 

ความคดิเห็นจากการ
สัมภาษณ ์สิงค

โปร ์
โตเกยีว ลอนดอน นิวยอรค์ อื่นๆ 

1. ลักษณะผูป้ระกอบการ ค ว ร ป รั บ ใ ห้ อ ยู่ ใ น
รูปแบบนิติบุคคลบริษัท
แล ะ เ น้ น กา ร พั ฒน า
คุณภาพร่วมกันมากขึ้น 

1.1 ส่วนบุคคล      X 

1.2 นิติบุคคลในรูปแบบบริษัท X X X X  X 

1.2 นิติบุคคลในรูปแบบสหกรณ์      X 

2. นโยบายการเพิ่มจ านวนรถแท็กซี ่ ควรเพ่ิมข้อจ ากัดในการ
เ พ่ิมจ านวนรถแท็ก ซ่ี 
เช่น การก าหนดจ านวน
โควต้าขอเพ่ิมรถแท็กซ่ี  

2.1 การเพ่ิมจ านวนได้เสรี X X X X  X 
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ตารางที่ 5.7  แสดงการเปรียบเทียบแนวทางการพัฒนาของระบบแท็กซี่ไทยกับต่างประเทศ (ต่อ) 

ประเด็น 

แท็กซีต่่างประเทศ 
แท็กซี่
ไทย 

ความคดิเห็นจากการ
สัมภาษณ ์สิงค

โปร ์
โตเกยีว ลอนดอน นิวยอรค์ อื่นๆ 

2.2 ข้อจ ากัดด้านต่างๆ       จากการด าเนินงานของ
ปีที่ผ่านมา   และการ
เพ่ิมเกณฑ์มาตรฐาน 

ด้ า นคุ ณภาพ ในกา ร
ให้บริการรถแท็กซ่ีมาก
ขึ้น 

- มูลค่าของใบอนุญาตประกอบการที่
ค่อนข้างสูง 

X X  X   

- ผู้ประกอบการมีขนาดใหญ่ X      

- ระยะเวลาอบรมคนขับรถแท็กซี
ค่อนข้างนาน 

  X    

3. โครงสร้างอตัราค่าโดยสาร ควรเพ่ิมโครงสร้างอัตรา
ค่าโดยสาร  ในส่วนของ
เ ว ลา  Peak แล ะ
คุณภาพการให้บริการ   

3.1 ระยะทางและเวลาที่รถจอดสนทิ X X X X  X 

3.2 ประเภทของรถ X X     

3.3 ช่วงวันและเวลา Peak X  X X   

3.4 การแบ่งตามโซน    X   

4. การเรียกใช้บริการรถแทก็ซี ่ ควรใช้ แอพพลิ เคชั่ น
และการจอดตามจุด
ต่างๆเป็นทางเลือกใน
การเรียกใช้ รถแท็ก ซ่ี  
และควรลดปริมาณรถ
ส าหรับการโบกเรียก 

4.1 การโบกเรียก X X X X  X 

4.2 จุดจอดรถแท็กซ่ี X X X X  X 

4.3 การจองล่วงหน้า       

- โทรศัพท ์Hotline X X X X  X 

- เวปไซต์ X X X X   

- SMS X      

- แอพพลิเคชั่น X X X X  X 

5. ระบบการคดัเลือกและอบรมคนขบัรถแทก็ซี ่ คว รสร้ า ง ระบบกา ร
ประเมินที่เป็นมาตรฐาน
เดียวกัน  ซ่ึงอาจจะใช้
แ อ พ พ ลิ เ ค ชั่ น เ ป็ น
ช่องทางในการประเมิน
หลั ง ใช้บริ การ  และ
เช่ือมโยงกับ 

ข้อมูลกรมขนส่งทางบก  
และอบรมการให้บริการ
ที่ดีของคนขับรถแท็กซ่ี
อย่างต่อเนื่องทั้งในส่วน
ของกรมขนส่งทางบก
และผู้ประกอบการ 

5.1 ผ่านการตรวจสอบประวัติ
อาชญากรรม 

X X X X  X 

5.2 อบรมความรู้และข้อบังคับต่างๆ
ในการให้บริการสาธารณะ 

X X X X  X 

5.3 ต้องผ่านการอบรมของโรงเรียน
สอนคนขับรถแท็กซ่ีเฉพาะ 

X  X X   

5.4 มีคอร์สการอบรมของบริษัทอย่าง
จริงจังและต่อเนื่อง 

 X     
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ตารางที่ 5.8  แสดงการเปรียบเทียบแนวทางการพัฒนาของระบบแท็กซี่ไทยกับต่างประเทศ   

ประเด็น 

แท็กซีต่่างประเทศ 

แท็กซี่
ไทย 

ความคดิเห็นจากการ
สัมภาษณ ์สิงค

โปร ์
โตเกยีว ลอนดอน นิวยอรค์ อื่นๆ 

6. อุปกรณท์ี่ตดิตั้งเพิมเติม       ควรติดตั้ งระบบ GPS  
แ ล ะ ก ล้ อ ง ว ง จ ร ปิ ด
เพ่ิม เติมรวมถึ งควรมี
ร ะ บ บ ส แ ก น บั ต ร
ปร ะ จ า ตั ว ค น ขั บ ร ถ
แท็กซ่ี  เพ่ือแสดงตัวตน
คนขับรถแท็กซ่ี   และ
ติดตั้งแท็บเล็ตเพ่ิมเติม      

6.1 ระบบ GPS X X X X  X 

6.2 กล้องวงจรปิด      X 

6.3 เครื่องรูดบัตรเครดิต X X X X  X 

6.4 แท็บเล็ต    X   

6.5 รถเข็นส าหรับคนพิการ   X X   

6.6 มีป้ายบอกสถานะของรถ  X     

 

 
จากตารางที่  5.6-5.8  พบว่า  ระบบแท็กซี่ไทย  ควรมีการปรับปรุงการให้บริการในด้าน

คุณภาพ  เพื่อยกระดับมาตรฐานในการให้บริการรถแท็กซี่และลดปัญหาการร้องเรียนรถแท็กซี่   ซึ่งมี
รายละเอียดในประเด็นต่างๆ   โดยแบ่งตามล าดับความส าคัญปัญหาที่ควรแก้ไขดังนี ้

5.3.1.1 ด้านความปลอดภัย 

1) ระบบการคัดเลือกและอบรมคนขับรถแท็กซี่  ควรมีการสร้างมาตรฐานเดียวกัน
ในการรับสมัครคนขับรถแท็กซี่ และมีการจัดอบรมการให้บริการรถแท็กซี่อย่างต่อเนื่องทั้งใน
ส่วนของผู้ประกอบการและกรมขนส่งทางบก  เช่น  โปรแกรมในการอบรมพิเศษที่ควบคุม
ความรู้สึก, การจัดการความเครียด   และความตั้งใจในการขับรถ  เป็นต้น  นอกจากนี้ควรตั้ง
โรงเรียนหรือจัดโครงการที่สอนคนขับรถแท็กซี่โดยเฉพาะในด้านต่างๆ  เพื่อเป็นศูนย์กลางใน
การรวบรวมความรู้และแลกเปลี่ยนข้อมูลต่างๆในกลุ่มของคนขับรถแท็กซี่   ซึ่งจะเป็น
กระบวนการในการเรยีนรู้และก่อให้เกิดการพัฒนาอย่างต่อเนื่อง  ทั้งในด้านความรู้, ทัศนคติ, 
บุคลิกภาพ  และยังช่วยปลูกจิตส านึกในการให้บริการแท็กซี่ที่ดีมีคุณภาพ  รวมถึงการเพิ่ม
ช่องทางการประชาสัมพันธ์โครงการพัฒนาทักษะต่างๆไปยังคนขับรถแท็กซี่โดยตรงและอาจ
มีการจูงใจให้เข้าร่วมโครงการมากขึ้น  เช่น  เงินค่าเสียเวลา  เป็นต้น 

2) บทลงโทษ  ควรเพิ่มบทลงโทษให้หนักข้ึน  ทั้งในส่วนของการเพิ่มจ านวนเงินใน
ค่าปรับและการพักใช้ใบอนุญาตขับข่ีรถแท็กซี่ตั้งแต่การจับกุมผู้กระท าความผิดในครั้งแรกใน
บางบทลงโทษที่เป็นปัญหาหลักที่โอกาสในการจับกุมผู้กระท าผิดรายเดิมซ้ าค่อนข้างน้อย  
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เช่น  การปฏิเสธผู้โดยสาร  เพื่อให้คนขับรถแท็กซี่เกิดความเกรงกลัวและปฏิบัติตามกฎหมาย
อย่างเคร่งครัด  แต่ยังคงต้องพิจารณาถึงเหตุผลส่วนตัวและเจตนาประกอบด้วย  รวมถึง
ระบบการตรวจสอบที่รัดกุม  เพื่อให้เกิดความเป็นธรรมแก่คนขับรถแท็กซี่ด้วย  ในส่วนของ
บทลงโทษผู้ประกอบการ  ควรเพิ่มการพิจารณาในส่วนของเจตนาความร่วมมือในการติดตาม
คนขับรถแท็กซี่ที่กระท าความผิด  โดยอาจจะบันทึกประวัติของผู้ประกอบการในการท า
ความผิดซึ่งจะมีผลต่อการเพิ่มรถแท็กซี่ในครั้งต่อไป  และลงโทษค่าปรับ ในส่วนคนขับรถ
แท็กซี่โดยตรง  โดยอาจจะมีผลต่อการต่อใบอนุญาตขับข่ีครั้งต่อไป  แต่ต้องมีระบบที่ดีและ
ถูกต้องในการตรวจสอบคนขับรถแท็กซี่ที่กระท าความผิด  นอกจากนี้ควรมีการบังคับใช้
กฎหมายอย่างจริงจังตามพื้นที่ต่างๆ  ทั้งในส่วนความร่วมมือของต ารวจ  และเจ้าหน้าที่กอง
ตรวจการในการตรวจตราตามบริเวณพื้นที่เสี่ยงอย่างเข้มงวดและต่อเนื่อง  นอกจากนี้ควรมี
การสร้างฐานข้อมูลคนขับรถแท็กซี่ที่อัพเดทและถูกต้อง  เพื่อช่วยลดข้ันตอนในการติดตาม
ผู้กระท าความผิดมาลงโทษ  ซึ่งอาจจะใช้แอพพลิเคช่ันและระบบยืนยันตัวตนคนขับรถแท็กซี่
ก่อนการให้บริการมาช่วยให้มีประสทิธิภาพมากยิ่งข้ึน  รวมถึงควรมีช่องทางการอัพเดทข้อมลู
เกี่ยวกับกฎหมาย  หรือข้อบังคับต่างๆในการให้บริการรถแท็กซี่ให้ทั่วถึงมากยิ่งข้ึน  เพื่อให้
คนขับรถแท็กซี่ได้ทราบโดยทั่วกัน 

3) การน าแอพพลิเคช่ันมาใช้ในการให้บริการแท็กซี่ไทยในอนาคต  ควรมีการน า
แอพพลิเคช่ันมาประยุกต์ใช้ทั้งระบบรถแท็กซี่  ซึ่งอาจจะพัฒนาให้มีแอพพลิเคช่ันกลางเดียว  
แต่มีข้อมูลของบริษัทต่างๆไว้ส าหรับเป็นทางเลือกในการเรียกใช้บริการ  เพื่อให้ผู้โดยสาร
สามารถใช้งานได้ง่ายข้ึน  และควรมีการพัฒนาระบบฐานข้อมูลให้มีการเช่ือมต่อในการเก็บ
ข้อมูลและประวัติของคนขับรถแท็กซี่  ทั้งในส่วนของผู้ประกอบการและกรมขนส่งทางบก
ร่วมกัน  รวมถึงพฤติกรรมของคนขับรถแท็กซี่ในการให้บริการ  และข้อมูลการกระท า
ความผิดต่างๆ  เพื่อให้กระบวนการการคัดกรองคุณสมบัติคนขับรถแท็กซี่มีประสิทธิภาพมาก
ยิ่งข้ึน  นอกจากนี้ควรมีช่องทางการประเมินคุณภาพหลังการใช้บริการรถแท็กซี่ทุกครั้ง  
เพื่อให้ผู้ประกอบการและคนขับรถแท็กซี่สามารถใช้ข้อมูลนี้ในการปรับปรุงการให้บริการใน
ครั้งต่อไป  และยังสามารถน าข้อมูลไปใช้ในการวิเคราะห์และจัดโปรแกรมการอบรมที่
เหมาะสมแก่คนขับรถแท็กซีเ่พิม่เติมในแต่ละคน  ซึ่งจะช่วยพัฒนาศักยภาพคนขับรถแท็กซี่ใน
การให้บริการแท็กซี่โดยรวมได้   

4)  อุปกรณ์เพิ่มเติมในรถแท็กซี่ที่ควรติดตั้ง  ควรเปลี่ยนข้อบังคับในการติดตั้งวิทยุ
สื่อสารในรถแท็กซี่ให้เป็นอุปกรณ์สื่อสารอื่นที่สามารถใช้ทดแทนกันได้  เช่น  อุปกรณ์ที่
รองรับการใช้งานแอพพลิเคช่ัน  เพื่อปรับให้เข้ากับการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีให้
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สอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบันและเป็นทางเลือกให้ผู้ประกอบการในการลงทุนติดตั้ง  
นอกจากนี้ควรให้มีข้อบังคับเพิ่มเติมการติดตั้งระบบ GPS  และกล้องวงจรปิดในส่วนอุปกรณ์
พื้นฐานภายในรถแท็กซี่  เพื่อเพิ่มความปลอดภัยและการควบคุมในด้านต่างๆมากข้ึน  เช่น  
พฤติกรรมของคนขับรถแท็กซี่และการติดตามรถแท็กซี่  ซึ่งการเก็บข้อมูล GPS นี้จะเป็น
ประโยชน์มากในการน าข้อมูลไปใช้ในการศึกษาและพัฒนาระบบแท็กซี่  เช่น  ปริมาณรถ
แท็กซี่ที่เหมาะสมจากจ านวนรถที่สิ่งโดยมีผู้โดยสารและเที่ยวเปล่า, จ านวนรถแท็กซี่ที่ควร
จัดสรรรถแท็กซี่ในแต่ละช่วงเวลา  และการวิเคราะห์ว่าควรมีจุดจอดรถแท็กซี่เพิ่มในบริเวณ
ใดบ้าง  เป็นต้น  นอกจากนี้ควรมีระบบสแกนบัตรประจ าตัวคนขับรถแท็กซี่  เพื่อใช้แสดง
ตัวตนคนขับรถแท็กซี่ทุกครั้งก่อนการให้บริการรถแท็กซี่  ซึ่งจะช่วยในเรื่องของความ
ปลอดภัยในส่วนของคนขับรถแท็กซี่  และช่วยให้การติดตามตัวคนขับรถแท็กซี่รวดเร็วข้ึน 

5.3.1.2 ด้านลักษณะและคุณภาพการให้บริการ 

1) ลักษณะของผู้ประกอบการรถแท็กซี่  ควรปรับรูปแบบจากแท็กซี่ส่วนบุคคลและ
แท็กซี่สหกรณ์ให้อยู่ในรูปของบริษัทที่มีคนขับรถแท็กซี่ที่เป็นพนักงานเงินเดือน, มีระบบการ
ประเมินการให้บริการแท็กซี่  และมีเงินจูงใจ  เพื่อช่วยกระตุ้นให้คนขับรถแท็กซี่มีการ
ปรับปรุงและพัฒนาตนเองอย่างต่อเนื่อง  รวมถึง เพิ่มข้อจ ากัดในส่วนข้อบังคับของ
ผู้ประกอบการมากขึ้น  เช่น  เพิ่มราคาใบอนุญาตของผู้ประกอบการ  หรือปริมาณรถแท็กซี่
ในแต่ละบริษัทที่จดทะเบียน  โดยค านึงถึงผลการด าเนินงานของบริษัทรถแท็กซี่ในการ
ให้บริการในแต่ละปี  ซึ่งอาจจะวัดจากจ านวนการร้องเรียนปัญหาต่างๆจากผู้โดยสาร   
เพื่อให้บริษัทต้องเพิม่ข้อบังคับของคนขับรถแท็กซีใ่ห้มกีารเข้มงวดในด้านการควบคุมคุณภาพ
การให้บริการรถแท็กซี่มากขึ้นและยังมีเงินทุนในปริมาณที่มากพอที่จะช่วยสนับสนุนในการ
ลงทุนพัฒนาในด้านต่างๆร่วมกัน  โดยเฉพาะด้านคุณภาพการให้บริการ เช่น การพัฒนา
เทคโนโลยี   และการฝึกอบรมคนขับรถแท็กซี่อย่างต่อเนื่อง  เป็นต้น  ซึ่งจะท าให้ระดับ
มาตรฐานในการให้บริการรถแท็กซีไ่ทยโดยรวมสูงข้ึน  และผู้ประกอบการรถแท็กซี่จะมีความ
ใส่ใจผลกระทบต่อส่วนรวมมากข้ึน  เนื่องจากต้องมีการควบคุมคุณภาพภายในบริษัทของตน
มากขึ้น  ทั้งในส่วนของกระบวนการคัดเลือกคนขับรถแท็กซี่  และข้อบังคับต่างๆตามความ
เหมาะสม  นอกจากนี้การเพิ่มข้อจ ากัดของผู้ประกอบการ  จะช่วยคัดกรองผู้ประกอบการให้
มีคุณภาพและเกิดการแข่งขันมากข้ึน  รวมถึงสามารถช่วยจ ากัดจ านวนแท็กซี่ทางอ้อมได้อีก
ด้วย  แตค่วรศึกษาปริมาณรถแท็กซี่ที่เหมาะสมในกรุงเทพมหานคร  และพิจารณาปัจจัยอืน่ๆ
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ประกอบด้วย  เช่น  โครงสร้างระบบการขนส่งสาธารณะในรูปแบบอื่น  และจ านวน
ประชากร เป็นต้น  เพื่อไม่ให้เกิดปัญหารถแท็กซี่ไม่เพียงพอกับความต้องการของผู้ใช้บริการ 

2) รูปแบบการให้บริการแท็กซี่  ควรลดปริมาณรถแท็กซี่ส าหรับการโบกเรียก  
เนื่องจากก่อให้เกิดปัญหาปฏิเสธผู้โดยสาร  ซึ่งเป็นปัญหาหลักของรถแท็กซี่ในปัจจุบันและ  
นอกจากนี้ควรเพิ่มปริมาณรถแท็กซี่ส าหรับการจองล่วงหน้า  โดยเฉพาะการเรียกผ่าน
แอพพลิเคช่ันและจุดจอดรถแท็กซี่ตามพืน้ที่ที่มคีวามต้องการสงู  เนื่องจากได้มีโครงการสร้าง
รถไฟฟ้าสายต่างๆที่ครอบคลุมในพื้นที่กรุงเทพมหานครมากยิ่งขึ้น  ซึ่งในอนาคตอาจจะมีการ
ให้บริการแท็กซี่ในลักษณะ Feeder ที่กระจายอยู่ตามจุดจอดรถแท็กซี่ต่างๆและรอรับงาน
จากศูนย์กลางมากข้ึน  โดยจะช่วยให้การว่ิงของรถแท็กซี่มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  ดังนั้นจึง
ควรพัฒนาระบบการให้บริการแท็กซี่ในลักษณะที่มีศูนย์กลางในการจัดสรรงาน ให้กับ
คนขับรถแท็กซี่ที่มีประสิทธิภาพมากข้ึนในแต่ละช่วงเวลา  เพื่อให้มีปริมาณรถแท็กซี่ที่ว่ิงโดย
ไม่มีผู้โดยสารน้อยที่สุดและเกิดประสิทธิภาพในการให้บริการรถแท็กซี่มากที่สุด  โดยใช้
เทคโนโลยีต่างๆเข้าช่วยในการจัดการข้อมูลและข่าวสารต่างๆ  รวมถึงมีโปรโมช่ันต่างๆใน
การจูงใจในการใช้บริการ  เช่น  ไม่เก็บค่าเรียกใช้บริการ  หรือส่วนลดค่าโดยสาร  เพื่อไม่ให้
ผู้ใช้บริการรู้สึกแตกต่างทั้งในส่วนเวลารอคอยรถแท็กซี่และราคาค่าโดยสาร 

5.3.1.3 ด้านราคา   

ควรมีการแบ่งโครงสร้างราคาเพิ่มเติมในส่วนของช่วงเวลา  เพื่อช่วยลดปัญหา
ปริมาณรถแท็กซี่ไม่เพียงพอในบางช่วงเวลาและปัญหาการปฏิเสธรถแท็กซี่ในช่วงเวลาที่
เร่งด่วน  และมีการพิจารณาค่าบริการเพิ่มเติมในส่วนของคุณภาพการให้บริการของแต่ละ
บริษัท  โดยให้บริษัทเสนอแผนการพัฒนาต่อกรมขนส่งทางบกเป็นผู้พิจารณาค่าบริการ
เพิ่มเติมตามความเหมาะสมในต้นทุนการให้บริการ  และสอดคล้องกับความต้องการเพิ่มเติม
ของผู้ใช้บริการด้วย  เพื่อให้เกิดความเป็นธรรมแก่ทุกฝ่าย  ซึ่งการแบ่งโครงสร้างราคานี้จะ
เป็นแรงจูงใจให้เกิดการปรับปรุงการให้บริการรถแท็กซี่และสนับสนุนให้บริษัทต่างๆมีการ
แข่งขันกันในเชิงคุณภาพมากข้ึน   

5.3.2  ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยครั้งต่อไป   
1) ควรท าการศึกษาเพิ่มเติมในส่วนของผู้ให้บริการแอพพลิเคช่ัน  และผู้ประกอบการแท็กซี่

ในรูปแบบบริษัทที่มีพนักงานขับรถแท็กซี่  เพื่อให้ทราบถึงกระบวนการบริการและข้อจ ากัดที่มีอยู่ใน
สถานการณ์รถแท็กซี่ในปัจจุบันมากข้ึน 
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2) ควรท าการศึกษาเพิ่มเติมในประเด็นที่เกี่ยวกับลักษณะสหกรณ์แท็กซี่ไทยในปัจจุบัน ,   
และจ านวนรถแท็กซี่ที่เหมาะสมในกรุงเทพมหานคร  เพื่อใช้ในการวางแผนการก าหนดจ านวนรถ
แท็กซี่  และแผนในการปรับเปลี่ยนรูปแบบผู้ประกอบการให้อยู่ในรูปแบบบริษัทต่อไปในอนาคต 
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แนวค าถามสมัภาษณ์เชิงลึกผู้เชีย่วชาญท่ีเกี่ยวข้องเพ่ือศึกษา  “แนวทางการพัฒนาระบบการ

ให้บริการแท็กซี่ไทย” 

ค าชี้แจง 

 แบบสอบถามน้ี  มีวัตถุประสงค์เพื่อต้องการเก็บข้อมูลรวบรวมจากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญที่เก่ียวข้อง  3  

ฝ่าย  ดังน้ี  นักวิชาการกรมขนส่งทางบก, ผู้ประกอบการรถแท็กซ่ีไทย,  และนักวิชาการจากศูนย์คุ้มครองผู้โดยสาร

รถสาธารณะ  โดยน าข้อมูลที่ได้ไปใช้ในการท าวิจัยเรื่องของแนวทางการพัฒนาระบบการให้บริการแท็กซ่ีไทย    ทั้งน้ี

จะท าการวิเคราะห์ข้อมูลและสรุปผลในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้นจากการให้บริการรถแท็กซ่ี  และเสนอแนวทางใน

การปรับปรุงการให้บริการรถแท็กซ่ี  รวมถึงเสนอแนะรูปแบบการบริการรถแท็กซ่ีที่เหมาะสม  เพื่อน าไปใช้เป็น

แนวทางในการก าหนดมาตรการส่งเสริม  หรือการ  ควบคุมดูแลให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อผู้ประกอบการและ

ผู้โดยสารในอนาคต  ดังน้ัน  ผู้วิจัยจึงขอความร่วมมือจากท่านช่วยกรอกแบบสอบถาม  ดังน้ี 

ส่วนที่ 1  ค าถามเก่ียวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ส่วนที่ 2   ค าถามเก่ียวกับระดับความส าคัญของปัญหาแท็กซ่ีไทยและมาตรการแก้ไขปัญหา   

ส่วนที่ 3   ค าถามเก่ียวกับเก่ียวกับความต้องการอ่ืนๆเพิ่มเติม  เพื่อยกระดับมาตรฐานแท็กซ่ีไทย 

ส่วนที่ 4  ค าถามปลายเปิดเก่ียวกับทัศนคติและความคิดเห็นเพิ่มเติมในประเด็นต่างๆที่เก่ียวข้อง 

การตอบแบบสอบถามน้ีใช้เพื่อการศึกษา  ผู้ตอบแบบสอบถามจะไม่มีผลกระทบจากการตอบ

แบบสอบถามแต่ประการใด  และการเสนอผลงานวิจัยเป็นภาพโดยรวมเท่าน้ัน 

ขอขอบคุณท่านที่กรุณาให้ความร่วมมือในการตอบแบบสอบถาม 

 

 

                                   นางสาว  เพ็ญพิชชา  ศรีสมาธิโสภณ 

       นิสิตปริญญาโทสาขาการจัดการโลจิสติกส์   

                      บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
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ส่วนที่ 1  ประวัติส่วนตัว  ประวัติการศึกษา  และประวัติการท างานอย่างย่อของผู้ถูกสัมภาษณ์ 

- ช่ือ                                                                           -  อายุ 

- ต าแหน่ง                -  ประสบการณ์ท างาน 

- เฉพาะผู้ใช้บริการที่ใช้แอพพลิเคชั่น  โปรดระบุ………………. 

ส่วนที่ 2  ค าถามเก่ียวกับระดับความส าคัญของปัญหาแท็กซ่ีไทยและมาตรการแก้ไขปัญหา   

1. ล าดับความส าคัญของปัญหาแท็กซ่ีไทยที่ควรได้รับการแก้ไข  (1 = มากที่สุด, 2 = ปานกลาง, 3 = น้อยที่สุด) 

        ……   ความปลอดภัย                 ……  ราคา               ……  ลักษณะและคุณภาพการให้บริการ 

2. ล าดับความส าคัญของมาตรการในการแก้ไขปัญหาแท็กซ่ีไทย ในส่วนของความต้องการพื้นฐาน  (1 = มากที่สุด, 2 

= มาก,            3 = ปานกลาง, 4 = น้อย, 5 = น้อยที่สุด) 

ล าดับ วิธีการควบคุม/แก้ไข 

  คนขับรถแท็กซ่ีต้องรู้กฎจราจรและข้อบังคับในการขับขี่รถสาธารณะ 

  รัฐมีมาตรการเข้มงวดและบทลงโทษที่ชัดเจนกับผู้กระท าผิด เช่น จับกุม และปรับ 

  ตรวจสอบประวัติคนขับรถแท็กซ่ีอย่างละเอียดและมีกระบวนการคัดเลือกที่เข้มงวด 

  ก าหนดจ านวนใบอนุญาตรถแท็กซ่ีของผู้ประกอบการ 

  โครงสร้างระบบราคาที่โปร่งใส, ชัดเจน และเป็นธรรมแก่ทุกฝ่าย 

 

ส่วนที่ 3   ค าถามเก่ียวกับเก่ียวกับความต้องการอ่ืนๆเพิ่มเติม  เพื่อยกระดับมาตรฐานแท็กซ่ีไทย  (ก าหนดระดับ

ความส าคัญ        0 = ไม่ส าคัญ, 1 = น้อยที่สุด, 2 = น้อย, 3 = ปานกลาง,  4 = มาก, 5 = มากที่สุด) 

ความต้องการมาตรฐานอื่นๆเพิ่มเติม ระดับความส าคัญ 

1.รถแท็กซี่ผ่านการตรวจสอบและได้มาตรฐานจากกรมขนส่ง
ทางบก 

0 1 2 3 4 5 

1.1 ตัวรถยนต์และภายในห้องโดยสาร             

1.2 อุปกรณ์ส่วนควบต่างๆ  
 

- เครื่องปรับอากาศ             

- มาตรวัดค่าโดยสาร  (มิเตอร์ค่าโดยสาร)             

- อุปกรณ์ที่ใช้ในการสื่อสาร เช่น วิทยุสื่อสาร             

- ส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์ของรถที่ใช้ก๊าซธรรมชาติอัด (NGV) 
เป็นเชื้อเพลิง 
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ความต้องการมาตรฐานอื่นๆเพิ่มเติม ระดับความส าคัญ 

2.โครงสร้างราคาค่าโดยสาร 0 1 2 3 4 5 

2.1 ราคาค่าโดยสารแตกต่างตามช่วงเวลา เช่น ช่วงเวลาเร่งด่วน
และกลางคืน จะมีค่าโดยสารแพงกว่า  เป็นต้น 

            

2.2 ราคาค่าโดยสารแตกต่างตามเขตพื้นที่ในการให้บริการที่มี
ความต้องการรถแท็กซ่ีสูง เช่น สนามบิน และสถานีขนส่ง  เป็น
ต้น 

            

2.3 ราคาค่าโดยสารแตกต่างตามสภาพการจราจร  เช่น  รถติด  
เป็นต้น 

            

3.รูปแบบการให้บริการรถแท็กซี่ 0 1 2 3 4 5 
3.1 การประยุกต์ใช้แอพพลิเคชั่นในการเรียกรถแท็กซ่ีกับระบบ
แท็กซ่ีไทยในอนาคต  

- มีการแสดงข้อมูลคนขับรถแท็กซ่ีอย่างถูกต้อง             
- มีการแสดงข้อมูลราคาค่าโดยสาร,ระยะทางและระยะเวลา
เบื้องต้น 

            

- มีการประเมินการให้บริการของคนขับรถแท็กซ่ีหลังการใช้
บริการ   

          

3.2 อุปกรณ์เทคโนโลยีที่รถแท็กซ่ีควรติดตั้ง 
 

- ระบบ GPS             

- เทคโนโลยี Wifi               
- กล้องวงจรปิดภายในรถโดยสาร             

- แท็บเล็ตส าหรับการใช้ติดต่อผ่านแอพพลิเคชั่นและแสดงผล       

3.3 ลักษณะในการเรียกใช้บริการรถแท็กซ่ี  (ปริมาณรถแท็กซ่ีที่
ควรจะมีให้บริการ) 

  

- การโบกเรียกทั่วไปตามท้องถนน             

- การใช้บริการศูนย์วิทยุ             

- การใช้บริการจุดจอดรถแท็กซ่ีตามพื้นที่ต่างๆ             
- การใช้บริการแอพพลิเคชั่น       

4.โครงการพัฒนาทักษะและคุณภาพชีวิตให้คนขับรถแท็กซี่ 0 1 2 3 4 5 

4.1 ควรให้มีการอบรมกฎข้อบังคับและมารยาทในการให้บริการ
แท็กซ่ีอย่างต่อเน่ือง 

            

4.2 ควรให้มีการอบรมทักษะภาษาอังกฤษในการให้บริการ             

4.3 ควรมีการให้รางวัลเพื่อเป็นแรงจูงใจให้คนขับรถแท็กซ่ี
ประพฤติดีและเป็นตัวอย่าง   
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ส่วนที่ 4   ค าถามปลายเปิดเก่ียวกับทัศนคติและความคิดเห็นเพิ่มเติมในประเด็นต่างๆที่เก่ียวข้อง 

   1)  การประยุกต์ใช้แอพพลิเคชั่นกับการให้บริการแท็กซ่ีไทยในอนาคต   

   2)  การจ ากัดใบอนุญาตรถแท็กซ่ีและข้อบังคับต่างๆในการประกอบการแท็กซ่ี   

   3)  การปรับโครงสร้างอัตราค่าโดยสารรถแท็กซ่ีที่เหมาะสม     

ข้อเสนอแนะอ่ืนๆ   ………………………………………………………………………………………………….. 
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ประวัต ิผ ู้เข ีย น วิทย าน ิพนธ์ 
 

ประวัติผู้เขยีนวิทยานิพนธ ์

 

นางสาว  เพ็ญพิชชา  ศรีสมาธิโสภณ  เกิดเมื่อวันที่  6  มกราคม  พ.ศ. 2532  ส าเร็จ
การศึกษาระดับปริญญาตรี  คณะเศรษฐศาสตร์  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์   วิชาเอกสาขา
เศรษฐศาสตร์อุตสาหกรรม   วิชาโทสาขาการเงิน  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์  ในปีการศึกษา  
2553  และในปีการศึกษา  2557  เข้าศึกษาต่อในหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต  สาขาการ
จัดการโลจิสติกส์  (สหสาขาวิชา)  บัณฑิตวิทยาลัย  จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
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