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การเปรียบเทียบประสิทธิภาพวิธีคิดค่าธรรมเนียมการเรียกใช้บริการแท็กซ่ี 
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บทคัดย่อ 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาการเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหว่างนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซี่แบบ

คงที่ กับนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซี่แบบแปรผันตามอุปสงค์และอุปทานภายใต้รูปแบบการประมูลแบบสองทาง เมื่อ
ผู้เข้าร่วมประมูลมีค่าเสียโอกาส โดยใช้วิธีเศรษฐศาสตร์เชิงทดลองในการประมูลและเก็บข้อมูล ซึ่งจะทําการพิจารณา
เปรียบเทียบประสิทธิภาพของนโยบายใน 4 ประเด็นได้แก่ ปริมาณการซ้ือ-ขายได้สําเร็จ ปริมาณการซื้อ-ขายได้สําเร็จใน
แต่ละช่วงเวลา ค่าเสียโอกาสที่ลดได้ และประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบาย ผลการศึกษาพบว่าทั้ง 2 นโยบายมีจุดเด่น
แตกต่างกันชัดเจน นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซี่แบบคงที่ ใช้เวลาในการจับคู่ซื้อ-ขายน้อย เนื่องจากผู้ประมูลทําการ
ตัดสินใจเพียงแค่ว่าจะยอมรับหรือปฏิเสธราคาซ้ือ-ขายที่กําหนดไว้แล้วหรือไม่ แต่นโยบายนี้ก็ให้ผลปริมาณการจับคู่ 
ซื้อ-ขายที่ต่ํา เกิดค่าเสียโอกาสสูงและมีประสิทธิภาพต่ํา สะท้อนให้เห็นว่าจะมีผู้โดยสารและคนขับที่ไม่ได้ใช้หรือให้บริการ
ค่อนข้างมาก ในทางตรงกันข้ามนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซี่แบบแปรผันตามอุปสงค์และอุปทานจะสามารถจับคู่ 
ซื้อ-ขายได้ดีมาก ลดค่าเสียโอกาสได้มากมีประสิทธิภาพโดยรวมสูง แต่ใช้เวลามากในการจับคู่ซื้อ-ขาย เนื่องจากผู้ประมูล
สามารถตัดสินใจเสนอราคาตามความต้องการของตัวเอง และพยายามเสนอราคาให้ได้ประโยชน์สูงสุดกับตัวเอง เมื่อทํา
การวิเคราะห์เปรียบเทียบเกับการใช้งานจริงในปัจจุบันที่มี Application สําหรับเรียกใช้บริการแท็กซี่ซึ่งคิดค่าธรรมเนียม
เรียกใช้บริการ 20 บาท แต่ราคาจะแปรผันตามปริมาณจราจร เช่น ช่วงที่ปริมาณการจราจรหนาแน่นจะคิดค่าธรรมเนียม
เรียกใช้บริการที่ 35 บาท เป็นต้น รูปแบบการคิดค่าธรรมเนียมเรียกใช้บริการดังกล่าวจะเป็นรูปแบบที่มีการผสมผสาน
ระหว่างนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซี่แบบคงที่ และแบบแปรผันตามอุปสงค์อุปทาน เป็นการผสมที่ทําให้เกิดการจับคู่
ได้เร็วและจับคู่ได้มากขึ้น เป็นอีกแนวคิดในการปรับใช้นโยบายเพื่อตอบสนองต่อแรงจูงใจของผู้ใช้และผู้ให้บรกิารแท็กซี่ได้ 
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Performance Comparison between Surcharge Policies for Calling Taxi 
 

Thatthep  Phuangsiri1* Suthatip  Pueboobpaphan2 and Rattaphol  Pueboobpaphan3 
 

Abstract 
The aim of this research is to compare the performance between the fixed surcharge policy and 

the variable surcharge policy, based on double auction under the scenario that participants are subject 
to opportunity cost. Experimental economics was employed as a mean for data collection. The 
performance metrics considered in this research include the total trade volume, trade volume in each 
time, opportunity cost saving and overall efficiency. The results show that the two policies have clear 
distinct features. The fixed surcharge policy took less time for matching as bidders only need to make a 
decision to accept or reject the given price. However, this policy obtained low matched volume, high 
opportunity cost and low performance. This implies that there will be high number of passengers and 
drivers who cannot use or provide the service. On the other hand, the variable surcharge policy 
achieved a large matched volume, high opportunity cost saving and high overall efficiency, However, 
such policy required longer time to match as bidders can decide to propose their own desired price 
with the highest possible benefit. A comparison is also made with the current taxi application where a 
calling surcharge can vary with traffic condition, such as 20 Baht for normal traffic and 35 Baht under 
congested traffic. The policy adopted in the current taxi application can be considered as a hybrid of 
the fixed and the variable surcharge policies. As a result, it can attain large matched volume and fast 
matching. Thus a potential alternative solution to motivate the passengers and taxi drivers. 
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1.  บทนํา  
บริการขนส่งสาธารณะด้วยรถแท็กซี่ เป็นหน่ึงใน

รูปแบบการเดินทางที่ได้รับความนิยม เนื่องจากสามารถ
ส่งผู้โดยสารได้ถึงที่หมาย (Door to door service)  
มีความสะดวกสบายและให้บริการตลอด 24 ชม. อย่างไร 
ก็ตามจากสถิติกรมขนส่งทางบกปี 2559 พบว่าการ
ร้องเรียนผ่านศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารรถสาธารณะ 1584 
มีการร้องเรียนปัญหาเกี่ยวกับบริการแท็กซี่สูงถึง 74% 
เมื่อเทียบกับบริการขนส่งสาธารณะทั้งหมด [1] 

ประเด็นที่มีผู้ร้องเรียนมากที่สุดคือ การปฏิเสธไม่รับ
ผู้โดยสารซึ่งคิดเป็นร้อยละ 46.84 ของร้องเรียนปัญหา
เกี่ยวกับแทก็ซี่ทั้งหมด การปฏิเสธไม่รบัผู้โดยสารดังกล่าว
มีสัดส่วนเพ่ิมมากขึ้นตั้งแต่ปี 2553-2556 อยู่ระหว่าง
ร้อยละ 24.12-49.12 ต่อมาในปี 2557 พบว่าสัดส่วนการ
ปฏิเสธน้ันลดลงเหลือร้อยละ 37.10  อาจเน่ืองจากมีการ
ประกาศใช้ พ.ร.บ. ห้ามมิให้ ผู้ขับขี่รถแท็กซี่ปฏิเสธ
ผู้โดยสาร ซึ่งจะมีโทษปรับ 1,000 บาท แต่อย่างไร 
ก็ปัญหาการปฏิเสธของปี 2558 ก็กลับเพิ่มมากขึ้นเป็น
ร้อยละ 50.59 สะท้อนให้เห็นว่ามาตรการดังกล่าวไม่อาจ
แก้ปัญหาการปฏิเสธได้อย่างยั่งยืน ปัญหาการปฏิเสธ
ผู้โดยสารยังส่งผลต่อระดับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ
เป็นอย่างมาก ร้อยละ 83.5 ของผู้ใช้บริการเรียกร้องให้มี
การปรับปรุงการให้บริการโดยเฉพาะปัญหาการปฏิเสธไม่
รับผู้โดยสาร [2] 

ปัญหาแท็กซี่ปฏิเสธผู้โดยสารก็ยังพบได้ในต่างประเทศ 
ยกตัวอย่างเช่น ในประเทศสหรัฐอเมริกา พบว่า ช่วงเวลา
เร่งด่วนร้อยละ 50 ของผู้ เรียกใช้บริการก็ถูกปฏิเสธ 
เนื่องจากแท็กซี่เองก็อาจจะไม่อยากเดินทางผ่านพื้นที่ที่มี
สภาพการจราจรติดขัด ซึ่งทําให้ต้องใช้เวลานานกว่าปกติ 
ทําให้เสียโอกาสได้ลูกค้าคนอื่น ๆ หรือกรณีที่ต้องเดินทาง
ไปยังพื้นที่ห่างไกลซึ่งหาผู้โดยสารขากลับได้ยาก ทําให้
ต้องวิ่งรถเที่ยวเปล่ากลับเข้าเมือง [3] ส่วนในประเทศ
ออสเตรเลียซึ่งมีค่าธรรมเนียมการเรียกแตกต่างกันตาม
วัน พื้นที่ และช่วงเวลาก็พบปัญหาปฏิเสธเช่นเดียวกัน 
[4] 

จากที่กล่าวมาข้างต้นสะท้อนให้เห็นว่าแท็กซี่เอง 
ไม่อยากไปรับ-ส่งผู้โดยสารที่พิจารณาแล้วไม่คุ้มกับค่า
เสียโอกาสที่จะรับผู้โดยสารคนอ่ืน ส่วนผู้โดยสารก็ไม่
สามารถที่จะเดินทางไปทํากิจกรรมต่าง ๆ ได้ก่อให้เกิด 

ค่าเสียโอกาสซ่ึงก็จะมากน้อยแตกต่างกันขึ้นอยู่กับแต่ละ
บุคคล ปัจจุบันค่าธรรมเนียมการเรียกใช้บริการแท็กซี่
เท่ากับ 20 บาท ในทุกช่วงเวลาของวัน ไม่ว่าจะใกล้ไกล 
ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงนําเสนอนโยบายค่าธรรมเนียมเรียก
แท็กซี่แบบแปรผันตามอุปสงค์และอุปทาน ซึ่ งผล
การศึกษาในอดีตของ Pueboobpaphan, S พบว่า
นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซี่แบบแปรผันตามอุป
สงค์และอุปทาน (Variable Surcharge Policy) มี
ปริมาณการซ้ือ-ขายสูงกว่านโยบายค่าธรรมเนียมเรียก
แท็กซี่แบบคงท่ี (Fixed Surcharge Policy) [5], [6]  
แต่อย่างไรก็ตามการเปรียบเทียบประสิทธิภาพใน
การศึกษาดังกล่าวใช้วิธีศึกษาแตกต่างกัน คือ นโยบาย
ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซี่แบบคงที่ ใช้วิธีการประเมินและ
วิเคราะห์ (Analytical estimation) ส่วนนโยบาย
ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซี่แบบแปรผันตามอุปสงค์และ
อุปทาน ใช้วิธีเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง นอกจากนี้แล้ว 
ค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) ได้ กําหนดให้เป็น 
Linear regression ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงมุ่งเน้นเพื่อ
เปรียบเทียบประสิทธิภาพของทั้ง 2 นโยบายภายใต้
วิธีการเดียวกันด้วยวิธีเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง และ
กําหนดให้ผู้ทดลองมีค่าเสียโอกาส 
 
2.  วัตถุประสงค์ 
 เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหว่างการเสนอจ่าย
ค่าธรรมเนียมเรียกใช้บริการแท็กซี่แบบคงที่ กับแบบแปร
ผันตามอุปสงค์และอุปทาน กรณีที่คนขับและผู้โดยสาร
ต่างก็มีค่าเสียโอกาส 
 
3.  วรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้อง 
 3.1  งานวิจัยเกี่ยวกับบริการแท็กซี่ คนขับแท็กซี่ใช้
เวลาในการทํางาน 1 กะ หรือ 12 ชม. โดยเฉลี่ยสามารถ
ให้บริการผู้โดยสารได้ประมาณ 9.66 เที่ยวต่อ 1 กะ 
ราคาค่าแท็กซี่ต่อครั้งร้อยละ 60 อยู่ระหว่าง 35 - 100 
บาท และ ร้อยละ 40 ราคาตั้งแต่ 100 บาทขึ้นไป [7] 
กรณีที่ผู้ใช้บริการเรียกใช้บริการแท็กซี่ผ่านศูนย์บริการ
แท็กซี่ ผู้ใช้เต็มใจที่จะจ่ายค่าบริการส่วนเพิ่ม 20 บาท 
เพื่อความสะดวกและรวดเร็ว แต่ยังมีการแจ้งยกเลิก 
ร้อยละ 11.11 [8] 
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 3.2  วิธี เศรษฐศาสตร์ เชิงทดลอง (Experiment 
Economics) การทดลองในห้องปฏิบัติการ เป็นรูปแบบ
การทดลองท่ีสามารถช่วยให้ ผู้วิจัยควบคุม ข้อมูล 
งบประมาณ ชนิดและราคาสินค้า รวมถึงสถานะของ
ผู้เข้าร่วมทดลองได้ ช่วยให้ผู้วิจัยวัดผลกระทบต่อปัจจัย
ต่าง ๆ   ที่ส่งผลต่อพฤติกรรมที่จะเกิดขึ้นกับคน    และ
สถานการณ์จริงที่ต้องการทราบโดยที่ ผู้วิจัยสามารถ
ควบคุมได้ [9]   การศึกษาที่นําไปประยุกต์ใช้กับการ
ประเมินกลยุทธ์เสนอราคาประมูลและประสิทธิภาพ
การตลาด จํานวนผู้ประมูล 5 หรือ 6 คนในตลาดแต่ละ
ฝ่ังก็เพียงพอสําหรับการสร้างการแข่งขันทางการตลาดได้ 
[10] 
 3.3  การประมูลแบบสองทาง (Double Auction) ได้
มีการนําไปเปรียบเทียบประสิทธิภาพกับรูปแบบการ
แลกเปลี่ยนชนิดต่าง ๆ เช่น Posted-Offer, Clearing 
House  และ  Negotiated Prices   พบว่ารูปแบบการ
ประมูลแบบสองทาง มีประสิทธิภาพสูงที่สุด [11] 
 
4.  ขอบเขตการวิจัย 
 การศึกษานี้พิจารณาการประมูลบรกิารแท็กซี่ระหว่าง
สองพ้ืนที่ (Single O-D zone pair) ด้วยวิธีเศรษฐศาสตร์
เชิงทดลอง (Experiment economics) ในห้องปฏิบัติการ
คอมพิวเตอร์ของมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี โดยใช้ 
z-Tree software [12] ซึ่งผู้เข้าร่วมการทดลองเป็น
นักศึกษาระดับปริญญาตรีและปริญญาโทจากหลาย
สาขาวิชา 
 
5.  วิธีดําเนินการวิจัย 
 การทดลองแต่ละครั้งมีผู้เข้าร่วมทดลองทั้งหมด  
12 คน ซึ่ง 6 คน จะได้รับบทบาทเป็นผู้ซื้อ (ผู้โดยสารที่
ต้องการใช้บริการแท็กซี่) และอีก 6 คนจะได้รับบทบาท
เป็นผู้ขาย (ผู้ให้บริการแท็กซี่) ซึ่งผู้เข้าร่วมการทดลอง
จะต้องไม่เคยเข้าร่วมการทดลองมาก่อน ในแต่ละการ
ทดลองจะทดลองทั้งหมด 4 ครั้ง ในแต่ละครั้งจะทําการ
ประมูลทั้งหมด 15 รอบ   ซึ่งแต่ละรอบใช้เวลาประมูล 
180 วินาที   ค่าเงินที่ใช้ในการประมูลมีหน่วย   ECU 
(Experimental Currency Unit) ขั้นตอนการดําเนินการ
ทดลองแสดงในรูปที่ 1 

 
รูปที่ 1 ขั้นตอนการดําเนินการทดลอง 

 5.1  การทดลองสําหรับนโยบายค่าธรรมเนียมเรียก
แท็กซี่แบบคงที่ มีการกําหนดค่าธรรมเรียกใช้บริการ
แท็กซี่ไว้ ซึ่งผู้โดยสารจะต้องจ่ายค่าธรรมเนียมนี้เพิ่ม
จากอัตราค่าโดยสารตามมิเตอร์ ค่าธรรมเนียมนี้จะคงที่
ไม่เปล่ียนแปลงไปตามวัน เวลา และสถานท่ี ซึ่งก็คล้าย
กับการเรียกใช้แท็กซี่ในปัจจุบัน ที่ต้องจ่ายค่าธรรมเนียม
เรียกใ ช้แท็กซี่ คงที่  20 บาท  และแท็กซี่ จะได้รับ
ค่าธรรมเนียมเรียกใช้เท่ากันในทุกกรณี ในการทดลอง
ได้กําหนดค่าธรรมเนียมคงที่ โดยการสุ่มในช่วง 20-200 
ECU โดยพิจารณากรณีผู้เข้าร่วมประมูล ไม่มีค่าเสีย
โอกาส (Fixed without OC) และมีค่าเสียโอกาส 
(Fixed with OC)  
 5.2  การทดลองสําหรับนโยบายค่าธรรมเนียมเรียก
แท็กซี่แบบแปรผันตามอุปสงค์และอุปทาน ผู้โดยสาร
สามารถเสนอจ่ายค่าธรรมเรียกใช้แท็กซี่ได้ตามความ
ต้องการ ในขณะที่แท็กซี่ก็สามารถเสนอรับค่าธรรมเนียม
ที่ต้องการเข้ามาในระบบ ซึ่งความต้องการเสนอจ่าย-รับ
ค่าธรรมดังกล่าวนั้นขึ้นอยู่กับ  แต่ละบุคคล และอุปสงค์-
อุปทานในขณะนั้น ในการทดลองได้กํ าหนดช่วง
ค่าธรรมเนียมเรียกใช้แท็กซี่เหมือนกับการทดลองของ
นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซี่แบบคงที่ การทดลองนี้
ได้ออกแบบการแสดงข้อมูลบนหน้าจอคอมพิวเตอร์
ออกเป็น 2 รูปแบบ คือ แบบ Full จะแสดงข้อมูล 3 ตัว 
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ได้แก่ ราคาเสนอซื้อสูงสุดแบบ real-time ราคาเสนอ
ขายต่ําสุดแบบ real-time และราคาซ้ือ-ขายที่เกิดขึ้น
ล่าสุด ส่วนแบบ Basic จะไม่แสดงข้อมูลใด ๆ ให้ทราบ
ยกเว้นข้อมูลของตัวเองเท่าน้ัน เช่น มูลค่าส่วนบุคคลและ

ค่าเสียโอกาสที่กําหนดให้ เป็นต้น ซึ่งในการทดลองน้ี
พิจารณากรณีผู้เข้าร่วมประมูลมีค่าเสียโอกาส ตัวอย่าง
หน้าจอการประมูลแบบ Full แสดงตามรูปที่ 2 

 

 
รูปที่ 2 ตัวอย่างหน้าจอการประมูลแบบ Full 

 5.3  พารามิเตอร์ที่กําหนดในการทดลอง  
 5.3.1  มูลค่าส่วนบุคคล (Private Value: PV) 
หมายถึง มูลค่าความพึงพอใจที่จะการเสนอประมูลซื้อ
หรือประมูลขายซึ่งจะแตกต่างกันออกไปในแต่ละบุคคล 
การทดลองน้ีได้สุ่มกําหนดค่า PV ในช่วง 20-200 ECU 
และใช้ข้อมูลชุดนี้ในทุก ๆ ชุดการทดลอง 
 5.3.2  ค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost: OC) 
ค่าเสียโอกาสจะเกิดขึ้นเม่ือผู้ประมูลไม่สามารถประมูลได้
สําเร็จ ยกตัวอย่างเช่น ถ้าผู้โดยสารเรียกใช้รถแท็กซี่ไม่ได้
ก็อาจทําให้ไปไม่ทันตามกําหนดเวลานัดหมาย เสียงาน-
ธุรกิจ ส่วนแท็กซี่ก็จะเสียโอกาสรับลูกค้าในช่วงเวลาที่
เช่ารถ กําหนดโดยการสุ่มค่า OC ในช่วง 50-150 ECU 
และใช้ข้อมูลชุดนี้ในทุก ๆ ชุดการทดลอง 

5.4  แรงจูงใจของผู้ทดลอง เพื่อให้ผู้เข้าร่วมประมูล
สามารถเข้าถึงบทบาทในการทดลองจึงมีการจ่ายเงิน
ค่าตอบแทน [13], [14] ซึ่งจะช่วยให้การทดลองประมูล
ในห้ อ งป ฏิบั ติ ก าร น้ันค ล้ ายกั บการประ มู ลจริ ง 
ค่าตอบแทนคํานวณได้จากกําไรของแต่ละกรณีแสดง 
ดังสมการที่ (1) - (4) 
กรณีประมูลสําเร็จ 

ผู้ซื้อ กาํไร = PV - ราคาประมูลซื้อสําเร็จ               (1) 
ผู้ขาย กาํไร = ราคาประมูลขายสําเรจ็ - PV            (2) 

กรณีประมูลไม่สําเรจ็ 
กรณีมีค่าเสียโอกาส กําไร = - OC                        (3) 
กรณีไม่มีค่าเสียโอกาส กําไร = 0           (4) 
 
 เมื่อส้ินสุดการทดลองทั้งหมด 15 รอบ ผลรวมของ
กําไรในแต่ละรอบจะถูกแปลงเป็นค่าตอบแทน และจ่าย
ให้กับผู้เข้าร่วมการทดลองแต่ละคน ซึ่งแต่ละคนจะได้รับ
ค่าตอบแทนมากน้อยแตกต่างกัน 
 5.5  การวดัประสิทธิภาพของนโยบาย ประกอบด้วย 
4 ตัวชี้วัดซึ่งจะใช้ t-test ในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพ
แต่ละตัวชีว้ัดระหว่าง 2 นโยบาย 
  5.5.1  ปริมาณการซ้ือ-ขาย (Volume: Vol) ยิ่ง
มี ค่ามากแสดงว่าสามารถตอบสนองความต้องการ
เดินทางได้ดีกว่า ในการทดลองนี้ปริมาณการเดินทาง
สูงสุดในแต่ระรอบเท่ากับ 6 คู่ 
  5.5.2  ปริมาณการซ้ือ-ขายในแต่ละช่วงเวลา 
เพื่อเปรียบเทียบความเร็วในการจับคู่ซื้อ-ขาย ยิ่งปริมาณ
ซื้อ-ขายในช่วงแรกมากแสดงว่าเป็นนโยบายท่ีสามารถ
ตอบสนองความต้องการเดินทางได้เร็วกว่า ซึ่งกําหนด
เป็น 4 ช่วงเวลาได้แก่ ปริมาณซื้อ-ขายในช่วงวินาทีที่  
0-45 (Vol45), 0-90 (Vol90), 0-150 (Vol150) และ  
0-180 (Vol180) [15] 
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8.  ข้อเสนอแนะ 
 การจะนําไปใช้จริงนั้นยังต้องมีการศึกษาเพิ่มเติมทั้ง
ในด้านพฤติกรรมกลุ่มผู้ใช้ การกําหนดค่าธรรมเนียมที่
เหมาะสมในกรณีเลือกใช้นโยบายค่าธรรมเนียมเรียก
แท็กซี่แบบคงที่ หรือช่วงราคาในการเสนอค่าธรรมเนียม
ที่เหมาะสมกรณีเลือกใช้นโยบายค่าธรรมเนียมเรียก
แท็กซี่แบบแปรผันตามอุปสงค์และอุปทาน ทั้งน้ีการ
การออกแบบ Application เพื่อให้เหมาะแก่การใช้งาน
ในเทคโนโลยีปัจจุบันก็เป็นส่ิงสําคัญ 
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