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การให้บริการยานพาหนะร่วมเดินทางผ่านแอปพลิเคชัน ไรด์-แชร่ิง (Ride - Sharing) เป็นรูปแบบ

ของธุรกิจที่สามารถสร้างรายได้จากทรัพย์สินที่มีมากเกินความจําเป็น และไม่ได้ใช้ประโยชน์แล้ว ผ่านการ
ให้บริการบนแพลตฟอร์ม ซึ่งเป็นตัวกลางเชื่อมต่อระหว่างผู้ให้บริการ และผู้รับบริการ ให้เข้าถึงสินค้าหรือ
บริการ โดยอาศัยข้อมูลบนเครือข่ายสังคมออนไลน์ แนวคิดน้ีจึงเป็นที่มาของการนําเทคโนโลยีมาช่วย
แก้ปัญหาในระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ และทำให้ได้รับความนิยมจากผู้ใช้บริการไปทั่วโลก การ
ให้บริการในรูปแบบไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) น้ี ทําให้เกิดการพลิกผันของธุรกิจมากมาย เน่ืองจาก ดิสรัป
ทีฟ เทคโนโลยี (Disruptive Technology) ได้เข้ามาเปลี่ยนแปลงบริบทที่เป็นอยู่ปัจจุบัน และยังทําลาย
ระบบการให้บริการขนส่งสาธารณะในลักษณะเดิมที่ไม่มีประสิทธิภาพ โดยการปฏิวัติสังคมไปในทางที่ดีขึ้น 
สำหรับสมาชิกประชาคมอาเซียนจํานวน 7 ใน 10 ประเทศ (ยกเว้นประเทศไทย เมียนมา ลาว) ล้วนให้การ
สนับสนุน และมีกฎหมายรองรับ กำกับดูแลการให้บริการในลักษณะน้ี เน่ืองจากเป็นการเพิ่มทางเลือกใน
การเดินทางให้แก่ประชาชนให้เข้าถึงบริการ และเป็นการยกระดับระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ
ภายในประเทศ บทความน้ีจึงมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-
Sharing) ของไทย และอาเซียนในปัจจุบัน รวมทั้งศึกษาอิทธิพลของปัจจัยทางเศรษฐกิจ และการเมือง ที่
ส่งผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) สำหรับ
การศึกษาในคร้ังน้ี ผู้วิจัยได้ใช้ข้อมูลประเภททุติยภูมิแบบรายปี ต้ังแต่ พ.ศ. 2556 ถึงปัจจุบัน เป็น
ระยะเวลา 8 ป ี มาทําการวิเคราะห์เชิงปริมาณ โดยใช้ทฤษฎีสมการถดถอยพหุคูณ ด้วยวิธีกําลังสองน้อย
ที่สุด  
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ผลการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแล
ธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ได้แก่ ราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ, อัตราภาษีรถ, ค่าใบอนุญาติขับ
ขี่ และจำนวนรถ สำหรับการศึกษาเปรียบเทียบกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลการประกอบ
ธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในไทย และอาเซียน สามารถสรุปประเด็นสำคัญได้ 4 ด้าน ได้แก่ ด้าน
บุคคล, ด้านตัวรถ, ด้านบริษัทที่ขอใบอนุญาต และด้านระบบและการให้บริการ  เพื่อเป็นแนวทางในการ
พัฒนากฎหมายกำกับดูแลในไทยต่อไป 
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 Providing Ride-Sharing services through the Ride-Sharing application is a 

business model that can generate income from assets that are more than necessary. and 
is no longer useful through the service on the platform which is an intermediary 
connection between service providers and service recipients provide access to products 
or services by relying on information on social networks This idea is the source of 
technology to help solve problems in the public transport system. and make it popular 
with users around the world Service in the form of ride-sharing This Ride-Sharing has 
caused many business reversals because disruptive technology has changed the current 
context. It also destroys the public transport system in an inefficient manner. by 
revolutionizing society in a better way For members of the ASEAN Community, 7 out of 
10 countries (except Thailand, Myanmar, Laos) all support. and have legal support 
Supervise the service in this manner. because it increases the travel options for the people 
to access the services and to upgrade the public transport system in the country This 
article therefore aims to study the system of governance of ride-sharing business. (Ride-
Sharing) of Thailand and ASEAN today. as well as to study the influence of economic and 
political factors affecting policies or laws related to the Ride-Sharing business regulatory 
system. (Ride-Sharing) for this study. The researcher used yearly secondary data from 2013 
to present for a period of 8 years for quantitative analysis. using multiple regression theory 
with the least squares method 
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The results showed that Factors affecting policies or laws related to the ride-

sharing business regulatory system (Ride-Sharing) is the price of public transport services, 
car tax rates, driving license fees and the number of cars for a comparative study of laws 
related to the regulatory system of ride-sharing business. (Ride-Sharing) in Thailand and 
ASEAN can be summarized in 4 key areas, namely, the person, the vehicle, the company 
applying for a license. and systems and services as a guideline for further development of 
regulatory laws in Thailand. 
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จนทำให้การศึกษาอิสระฉบับน้ีสมบูรณ์ยิ่งขึ้น และขอกราบขอบพระคุณคณาจารย์หลักสูตรปริญญาโททุก
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เรื่องงานต่างๆ สุดท้ายน้ีผู้วิจัยขอขอบคุณทุกท่านที่ให้ความร่วมมือในการให้ข้อมูล จนทำให้การศึกษาการ
ค้นคว้าอิสระคร้ังน้ีประสบผลสำเร็จลุล่วงไปด้วยดี  
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บทท่ี 1 
บทนํา 

1.1 ท่ีมาและความสําคัญของปัญหา  
การขนส่งสาธารณะถือเป็นปัจจัยพื้นฐานที่สําคัญต่อการขับเคลื่อนการพัฒนาเศรษฐกิจ และ

สังคมของประเทศ ระบบขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพจะยกระดับคุณภาพชีวิตความเป็นอยู่ของ
ประชาชนให้ดีขึ้น ด้วยการบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงานภาครัฐ และเอกชน รัฐบาลทุกยุค
ทุกสมัยจึงให้ความสําคัญต่อการพัฒนาด้านการขนส่งสาธารณะมาตลอด อย่างระบบโครงสร้างพื้นฐาน
ให้มีความเชื่อมโยงกัน ทั้งทางบก ทางน้ำ และทางอากาศ เพื่อสร้างความสะดวกสบายให้แก่ผู ้คน 
โดยเฉพาะในพื้นที่กรุงเทพฯ และปริมณฑล รวมถึงเมืองที่เป็นศูนย์กลางความเจริญในแต่ละภูมิภาค 
ดังเห็นได้จากแผนพัฒนา และสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 มุ่งเน้นเรื่องการขยายขีดความสามารถ และ
พัฒนาคุณภาพการให้บริการ เป็นการวางรากฐานที่ดีในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะของประเทศ 
ดังน้ันระบบขนส่งที่ดีจะมีส่วนส่งเสริมการพัฒนาประเทศสู่ความยั่งยืน  

ปัจจุบันการขนส่งในประเทศไทยมีหลากหลายรูปแบบ ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางบก การ
ขนส่ง ทางน้ำ และการขนส่งทางอากาศ เป็นทางเลือกให้แก่ผู้ใช้บริการสามารถเลือกใช้บริการได้ตาม
ความเหมาะสม สําหรับรูปแบบการขนส่งที่ได้รับความนิยมสูงสุดน่ันคือการขนส่งมวลชนทางบก(ทาง
ถนน) จากข้อมูลของกระทรวงคมนาคม ปี พ.ศ.2561 พบว่า ปริมาณการเดินทางในประเทศที่ใช้การ
ขนส่งทางถนน มีประมาณ 2,432.10 ล้านคน/ปี หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 83% ของรูปแบบการ
ขนส่งทั้งหมด เนื่องจาก สามารถเข้าถึงแหล่งผลิตแหล่งบริโภคได้โดยตรง (Door to Door) และ
ปัจจุบันภาครัฐได้พัฒนาเส้นทางเดินรถเพิ่มขึ้นหลายเส้นทาง โดยมีโครงข่ายถนนที่เชื่อมโยงสู่ภู มิภาค
ต่างๆได้อย่างครอบคลุม ทําให้สะดวกในการเดินทาง รวดเร็ว และมีความปลอดภัยมากขึ้นเมื่อ
เปรียบเทียบกับการขนส่งในรูปแบบอื่นๆที่มีข้อจํากัดในด้านโครงสร้างพื้นฐานที่ไม่สามารถรองรับ
ความต้องการได้อย่างเพียงพอ และมีประสิทธิภาพ  

ปัญหาการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนสาธารณะในปัจจุบัน เป็นประเด็นที่ภาครัฐควร
ปรับปรุง และพัฒนาอย่างเร่งด่วน อาทิ ความรวดเร็วในการให้บริการ ความปลอดภัยของผู้ใช้บริการ 
ปริมาณยานพาหนะที่ให้บริการ รวมไปถึงความตรงต่อเวลาในการให้บริการ เป็นต้น จากปัญหาเหล่าน้ี
ที่สร้างความรําคาญให้แก่ประชาชน จึงนําไปสู่การหาทางออกด้วยวิธีการต่างๆของภาครัฐ อันได้แก่ 1.
นโยบายรถคันแรก ที่เร่ิมขึ้นเมื่อปี 2554-2555 สําหรับผู้ที่ไม่เคยครอบครองรถยนต์มาก่อน จะได้รับ
เงินคืนจากภาครัฐสูงสุดถึงคันละเกือบ 1 แสนบาท ขึ้นอยู่กับยี่ห้อ และรุ่นรถที่เข้าร่วมโครงการน้ี โดย
มีเงื่อนไขราคารถต้องมีมูลค่าไม่เกิน 1 ล้านบาท และไม่สามารถขายหรือโอนเปลี่ยนมือไปให้บุคคลอื่น
ได้ภายในระเวลา 5 ปี ต้องเป็นบุคคลที่มีความสามารถในการผ่อนชําระสินค้า ในเงื่อนไขการขอสินเชื่อ
รถจนครบถ้วนอายุตามสัญญาเท่าน้ันจึงจะได้รับสิทธิ์น้ี 2.สนับสนุนสินเชื่อประเภทรถยนต์ โดยอาจไม่
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เข้มงวดเหมือนการขอสินเชื่อประเภทอื่นๆ ทําให้ง่ายต่อการครอบครองรถ 3. ประชาชนในประเทศ
สามารถครอบครองรถยนต์ส่วนบุคคลได้โดยไม่จํากัดจํานวนคันที่ครอบครอง  

นโยบายเหล่าน้ีเกิดขึ้นเพื่อสนับสนุนให้ประชาชนได้มียานพาหนะไว้ใช้งานเพื่อความสะดวก
ในการเดินทางไปทําธุรกรรมในที่ต่างๆ และเป็นการสนับสนุนภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ให้เติบโต
ควบคู่กันไป จึงเป็นที่มาของการเพิ่มปริมาณรถยนต์ จากภาพรวมตลาดรถยนต์ในปี 2561 ขยายตัว
เพิ่มขึ้นถึงร้อยละ 25 ต่อปี เมื่อเปรียบกับปี 2560 เป็นการเพิ่มปริมาณรถส่วนตัว (รถยนต์ส่วนบุคคล) 
บนท้องถนนเป็นจํานวนมากจนถือได้ว่าเป็นปัญหาที่ส่งผลต่อธุรกิจต่างๆ ที่ต้องใช้พาหนะ (รถยนต์) ได้
อย่างเห็นได้ชัด ทําให้เกิดธุรกิจการบริการเดินรถของจักรยานยนต์รับจ้างสาธารณะที่เพิ่มขึ้นอย่างมาก 
ในเขตเมือง และปริมณฑล เพื่อสนองความต้องการแก่ผู้บริโภคที่ต้องการความเร่งด่วนในการเดินทาง 
ซึ่งสามารถย่นระยะเวลาเดินทางให้ น้อยลง แม้จะเกิดความเสี่ยงมากกว่ารถชนิดอื่นๆ ก็ตาม  

อย่างไรก็ตาม ภาครัฐได้เล็งเห็นถึงปัญหาที่เกิดขึ้นจึงได้เข้ามาดําเนินการแก้ไขปัญหาที่มีอยู่ใน
ปัจจุบัน จากการพัฒนาโครงข่ายระบบการขนส่งมวลชนสาธารณะ โดยเฉพาะระบบขนส่งมวลชน
ระบบราง (รถไฟฟ้า) ให้ครอบคลุมทั่วทุกพื้นที่ สนับสนุนให้ประชาชนหันมาใช้บริการโดยสารรถ
สาธารณะให้มากกว่าการที่จะนํารถส่วนตัวมาใช้ (เป็นการลดปริมาณพาหนะบนท้องถนนให้น้อยลง) 
และพัฒนาการให้บริการ ให้ได้รับความสะดวกและมีประสิทธิภาพสูงสุดต่อผู้เข้ารับบริการ หาก
ภาครัฐสามารถจัดการกับปัญหาเหล่าน้ีได้ น่าจะเป็นจุดเปลี่ยนคร้ังสําคัญของปัญหาการจราจรที่สะสม
มาอย่างยาวนาน ให้คลี่คลายไปในทางที่ดีขึ้น  

ในภาวะปัจจุบันความก้าวหน้าด้านเทคโนโลยีการสื่อสารมีบทบาทสําคัญต่อชีวิตประจาํวัน 
ทําให้วิถีการดําเนินชีวิต และคุณภาพชีวิตเปลี่ยนแปลงไป โทรศัพท์สมาร์ทโฟนเป็นส่วนหน่ึงที่เข้ามา
เปลี่ยนแปลงการดําเนินชีวิต เพิ่มความสะดวกสบายขึ้น มีการพัฒนาแอปพลิเคชันต่างๆ ให้เหมาะสม
กับสภาพความเป็นอยู่ปัจจุบัน สามารถเลือกใช้บริการได้อย่างหลากหลาย และเกิดประสิทธิภาพจริง 
ภาคเอกชนซึ่งเป็นบริษัทเทคโนโลยีมองเห็นโอกาสในการสร้างโมเดลธุรกิจแบบใหม่ที่เรียกว่า ระบบ
เศรษฐกิจแบ่งปัน  

ระบบเศรษฐกิจแบ่งปัน (Sharing economy) เป็นรูปแบบใหม่ในการประกอบธุรกิจ ที่ช่วย
ให้บุคคลสามารถสร้าง 
รายได้จากทรัพย์สินที่ตนมีมากเกินความจําเป็น และไม่ได้ใช้ประโยชน์แล้วผ่านการให้บริการบน
แพลตฟอร์ม ซึ่งเป็นตัวกลางเชื่อมต่อระหว่างผู้ให้บริการ และผู้รับบริการให้เข้าถึงสินค้าหรือบริการ 
โดยอาศัยข้อมูลบนเครือข่ายสังคมออนไลน์ แนวคิดนี้จึงเป็นที่มาของการนําเทคโนโลยีมาช่วย
แก้ปัญหาในระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ เรียกรูปแบบน้ีว่า ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing)  

ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เป็นระบบขนส่งสาธารณะที่ให้บริการแก่ผู้โดยสารจํานวนหน่ึงที่
รวมกลุ่มกันขึ้นเพื่อใช้ยานพาหนะคันเดียวกันในการเดินทางไปประกอบกิจกรรมต่างๆ เป็นรูปแบบ
การเดินทางที่สําคัญในการช่วยลดยวดยานพาหนะบนท้องถนน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในบริเวณพื้นที่เขต
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เมือง ซึ่งมีสภาพการจราจรหนาแน่น และมีมลภาวะทางอากาศสูง ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ยังได้
ร่วมกันพัฒนาแอปพลิเคชันเรียกรถออกมาใน รูปแบบต่างๆ เช่น Uber, Grab, Taxi OK, All thai 
taxi และแอปพลิเคชันอื่นๆ ในรูปแบบเดียวกัน ด้วยบริการที่ให้ความสะดวกสบาย และตอบสนอง
ความต้องการของผู้รับบริการ ทั้งยังสามารถช่วยแก้ปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสาร ทําให้แอปพลิเคชัน
เหล่าน้ีได้รับความนิยมจากผู้ที่เข้ารับบริการอย่างรวดเร็ว และมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ เมื่อผู้ให้บริการ
มีนโยบายส่งเสริมการให้บริการ เช่น การจัดโปรโมชั่นลดราคาค่าโดยสาร แต่ยังคงได้รับความสะดวก
รวดเร็วแบบเข้าถึงหน้าประตู (Door to Door) เช่นเดิม ขณะเดียวกันทําให้เกิดความคุ้มค่าทางด้าน
สังคมเศรษฐกิจ กระตุ้นให้รถขนส่งมวลชนสาธารณะได้ปรับปรุงการคุณภาพการบริการให้ดีขึ้น
ตอบสนองเทรนด์การใช้ชีวิต, ขยายตลาดแรงงาน, เพิ่มศักยภาพระบบความปลอดภัยของยานพาหนะ 
และยังช่วยลดการไม่ปฏิบัติตามกฎหมายของผู้ให้บริการต่อผู้เข้ารับบริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ
สูงสุด  

การให้บริการในรูปแบบไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) นี้ ทําให้เกิดการพลิกผันของธ ุรกิจ
มากมาย เน่ืองจาก ดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี (Disruptive Technology) ได้ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม
หลักแทบจะทุกอุตสาหกรรม ทําให้ผู ้ประกอบการต่างๆ เริ ่มแข่งขันกันเพื่อตอบสนองต่อธุรกิจที่
ออกมาในรูปแบบของสตาร์ทอัพ (Start up) ที่จะเข้ามาดิสรัป (Disrupt) ธุรกิจด้ังเดิม โดยส่วนใหญ่
พบว่าหลายๆองค์กรมักตอบสนองต่อการเกิด ดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี ( Disruptive Technology) 
ภายหลังจากการเกิดดิสรัป (Disrupt) ไปแล้ว สาเหตุสําคัญที่ทําให้ผู้ประกอบการเหล่าน้ีมีการตัดสินใจ
ที่ล่าช้า อาจมีความเกี่ยวเน่ืองกับความไม่มั่นใจต่อธุรกิจประเภทน้ี กลัวที่จะเกิดการแย่งลูกค้าระหว่าง
ส ินค้า และบริการในธุรกิจเดียวกัน (cannibalization) ไม ่พยายามปรับทรัพยากรที่ส ําคัญให้
สอดคล้องกับโอกาสน้ันๆ เป็นต้น  

ปัญหาที่พบเมื่อรูปแบบของการให้บริการเปลี่ยนไป สาเหตุเน่ืองจากในประเทศไทยยังไม่มี
กฎหมายรองรับควบคุมดูแล การให้บริการในลักษณะของไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) อาจเกิดความไม่
ยุติธรรมทางธุรกิจ และปัญหาการใช้ดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ หรือความล้าสมัยของกฎหมายต่อบริการ
ของแอปพลิเคชันไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) เหล่านี้ จึงเกิดการกีดกันการเข้ามาของธุรกิจใหม่ๆ 
ตลอดจนการที่ไม่มีกฎระเบียบข้อบังคับที่เหมาะสม และผู้ขับขี่ไม่มีใบขับขี่รถสาธารณะ ดังน้ันกรมการ
ขนส่งทางบกจึงต้องมีมาตรฐานการกํากับดูแล โดยให้ผู้ขับขี่รถสาธารณะที่ให้บริการรถในรูปแบบของ
ไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) จะต้องเข้าสู่ระบบให้ถูกต้องตามกฎหมาย ทั้งเรื ่องของมาตรฐานของ
พาหนะตามที่กําหนด อัตราค่าโดยสารตามกรอบที่วางไว้ รวมถึงคุณสมบัติของผู้ขับขี่ และบทลงโทษ
หากกระทําความผิด 
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สมาชิกประชาคมอาเซียนจํานวน 7 ใน 10 ประเทศ (ยกเว้นประเทศไทย เมียนมา ลาว) ล้วน
ให้การสนับสนุน และ 
มีกฎหมายรองรับการให้บริการแอปพลิเคชันไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) อย่างถูกกฎหมาย ยกตัวอย่าง
เช่น ในประเทศสิงคโปร์ ถือเป็นประเทศผู้นําอาเซียนที่มีความเจริญเติบโตทางด้านเศรษฐกิจ และมี
ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีอย่างมาก กล่าวคือ สิงคโปร์มีขนาดพื้นที่ และประชากรภายในประเทศ
น้อยที่สุดในอาเซียน (มีพื้นที่ 719.9 ตารางกิโลเมตร มีประชากรทั้งสิ้น 5.61 ล้านคน) แต่สิงคโปร์กลับ
มีระบบขนส่งสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ เน่ืองจากรัฐบาลสนับสนุนให้ประชาชนหันมาใช้บริการขนส่ง
สาธารณะ เพื่อบริหารจัดการจํานวนยานพาหนะ และแก้ไขปัญหาจราจรติดขัด และเป็นการเปิด
โอกาสให้เอกชนทั้งภายในประเทศ และต่างประเทศเข้ามายื่นประมูลเพื่อเป็นผู้ดําเนินการให้บริการ
เดินรถ, สนับสนุนให้แอปพลิเคชันเรียกรถ โดยสารไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ถูกกฎหมาย ซึ่งเป็นการ
นําเทคโนโลยีมาใช้ในการบริหารจัดการด้านการขนส่งในประเทศ จุดประสงค์เพื่อให้เกิดการแข่งขัน
ด้านการให้บริการ โดยที่รัฐบาลยังเป็นผู้จัดเก็บควบคุม และกําหนดค่าบริการ ซึ่งอัตราค่าโดยสารของ
ระบบขนส่งสาธารณะจะคิดในอัตราเดียวกัน คือ คิดตามระยะทาง (based on total distance 
travelled)  

ประเทศกัมพูชา ซึ่งเป็นประเทศสมาชิกประชาคมอาเซียนประเทศหน่ึงที่มีรายได้ต่อหัว (GDP 
per capita) ต่ําที่สุดในอาเซียนรองจากประเทศเมียนมา และมีการจราจรติดขัดเป็นอย่างมากในกรุง
พนมเปญ ที่มาของสาเหตุจากการที่เศรษฐกิจของกัมพูชาเติบโตอย่างก้าวกระโดด ประกอบกับรัฐบาล
ให้ความสําคัญกับการปรับปรุงระบบสาธารณูปโภค ทําให้การคมนาคมติดต่อระหว่างพื้นที่ต่างๆ 
สะดวกขึ้น ส่งผลให้ความต้องการยานพาหนะทั้งรถยนต์ และรถจักรยานยนต์ ตลอดจนชิ้นส่วนยาน
ยนต์ประเภทต่างๆ เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว และทําให้มีปริมาณรถเพิ่มขึ้นบนท้องถนนเป็นจํานวนมาก อีก
ทั้งยังพบปัญหาผู้ขับขี่ไม่เคารพกฎจราจร รัฐบาลกัมพูชาจึงต้องหาทางออกในการแก้ปัญหาที่เกิดขึ้น
หลากหลายปัญหาอย่างเร่งด่วน อาทิ การแก้ปัญหาโดยการเพิ่มปริมาณรถขนส่งสาธารณะ เพื่อความ
สะดวก และเป็นทางเลือกให้กับประชาชนผู้ใช้บริการ โดยสนับสนุนผู้ให้บริการด้านเทคโนโลยร่ีวม
เดินทางไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) พร้อมทั้งยังออกกฎหมายรองรับอย่างเป็นรูปธรรม เน่ืองจากเป็น
บริการที่มีความปลอดภัย และยังเป็นการพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชากร รวมทั้งสร้างความเชื่อมั่น
แก่นักท่องเที่ยวชาวต่างชาติให้มาท่องเที่ยวในประเทศ  

จากที่กล่าวมาข้างต้นแสดงให้เห็นถึงสภาพของปัญหา มาตรการสนับสนุนทางกฎหมายใน
การกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในประเทศอาเซียน สําหรับประเทศไทยยังไม่มีระบบ
การควบคุมดูแลการประกอบธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ที่เป็นสากลหรือกล่าวได้ว่าการกํากับ
ดูแลในปัจจุบันยังไม่เข้มงวด ขาดประสิทธิภาพ ประกอบกับกฎหมายหลักที่มีผลบังคับใช้ในปัจจุบันยัง
มีช่องว่างที่เอื ้ออํานวยต่อการหลีกเลี่ยงกฎหมาย ส่งผลให้เกิดปัญหาต่างๆในหลายๆด้าน ดังน้ัน
ประเทศไทยก็สามารถนําตัวอย่างระบบคมนาคมขนส่งของประเทศอาเซียนมาประยุกต์ใช้กับระบบ
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ขนส่งของไทย โดยเฉพาะอย่างยิ่งระบบการออกกฎหมายรองรับการให้บริการไรด์ -แชริ่ง (Ride-
Sharing) ในไทย ซึ่งจะช่วยปรับปรุงพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะของไทยให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 
ผู้บริโภคมีทางเลือกในการเดินทาง ภาพลักษณ์การท่องเที่ยวของไทยดีขึ้น อีกทั้งทําให้รัฐบาลมีรายได้
มากขึ้นจากการจัดเก็บภาษีผู้ให้บริการ และการมีกฎหมายรองรับถือเป็นการควบคุมการให้บริการให้มี
ความปลอดภัย อันนํามาซึ่งประเทศได้ประโยชน์ จนนํามาซึ่งการวิจัยในคร้ังน้ี ซึ่งจะเห็นได้ว่าดิสรัปทีฟ 
เทคโนโลยี (Disruptive Technology) สามารถเข้ามาเปลี่ยนแปลงบริบทที่เป็นอยู่ปัจจุบัน และยัง
ทําลายระบบการให้บริการขนส่งสาธารณะในลักษณะเดิม ซึ่งเป็นการปฏิวัติสังคมไปในทางที่ดีขึ้น อาจ
ถือได้ว่าเป็นแนวทางธุรกิจที่ถูกใจผู้บริโภค แต่อาจไม่ถูกใจผู้ประกอบการเดิม จากเหตุดังกล่าวข้างต้น 
ผู้วิจัยจึงมีความสนใจที่จะศึกษาระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ของไทย และ
อาเซียนในปัจจุบัน รวมทั้งศึกษาบริบททางสังคม เศรษฐกิจ และการเมือง ที่ส่งผลต่อนโยบายหรือ
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ต่อไป  
 
1.2 วัตถุประสงค์ในการศึกษา  
1) เพื่อศึกษาอิทธิพลของปัจจัยทางเศรษฐกิจ และการเมือง ที่ส่งผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
2) เพื่อเปรียบเทียบนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลการประกอบธุรกิจไรด์ -
แชร่ิง (Ride-Sharing) ในไทย และอาเซียน  
  
1.3 ขอบเขตของการศึกษา  

เป็นการศึกษาระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) ภายหลัง ดิสรัปทีฟ 
เทคโนโลยี (Disruptive Technology) ตั้งแต่การเริ ่มเข้ามาดําเนินธุรกิจ และให้บริการไรด์ -แชร่ิง 
(Ride-Sharing) ในตลาดเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ครั้งแรกในปี พ.ศ. 2556 โดยเริ่มจากประเทศ
สิงคโปร์ และขยายไปประเทศอื่น ๆ ในภูมิภาค จนถึงปัจจุบัน (พ.ศ. 2556 - ปัจจุบัน)  
- โดยเลือกศึกษารูปแบบการให้บริการ : การเดินทาง (ขนส่งคน) ได้แก่ แท็กซี่ และมอเตอร์ไซต์
รับจ้าง  

สําหรับรูปแบบการให้บริการด้านการเดินทางของธุรกิจไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) ถือเป็น
รูปแบบที่ได้รับความนิยมและเติบโตเพิ่มขึ้นในประชาคมอาเซียนอย่างรวดเร็วสอดคล้องไปกับกระแส
โลกซึ่งจากผลการศึกษาของ Pricewaterhouse Coopers (2016) พบว่าธุรกิจไรด์-แชริ่ง (Ride-
Sharing) ในรูปแบบการให้บริการด้านการเดินทาง ประสบความสําเร็จสูงที่สุด โดยมีสัดส่วนถึง 1 ใน 
3 ของรายได้ ผู้ให้บริการธุรกิจแชร่ิง อีโคโนมี (Sharing Economy) ทั้งหมด และเป็นรูปแบบของแช
ร่ิง อีโคโนมี (Sharing Economy) หลักๆ ที่เข้ามามีผลกระทบต่อทั้งตลาดเศรษฐกิจ สังคม การเมือง 
การท่องเที่ยว และกฎหมายการกํากับดูแลธุรกิจในปัจจุบัน และในอนาคต  
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- กรณีศึกษาโครงสร้างอํานาจ และการกํากับดูแลธุรกิจไรด์ -แชริ่ง (Ride-Sharing) ในประเทศ
อาเซียน 10 ประเทศ ได้แก่ กัมพูชา , ไทย, บรูไน, พม่า, ฟิลิปปินส์, มาเลเซีย, ลาว, เวียดนาม, 
สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย  

ขนาดเศรษฐกิจของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ในปี 2563 มีขนาดใหญ่เป็นอันดับ 5 ของ
โลก รองจากสหรัฐฯ สหภาพยุโรป จีน และญี่ปุ่น (ข้อมูลจากกองทุนการเงินระหว่างประเทศ ( IMF) 
โดยจีดีพี (GDP) ของทุกประเทศในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้มีมูลค่ารวมกันประมาณ 3.12 ล้านล้าน
เหรียญสหรัฐ และมีจํานวนประชากรรวม 667.31 ล ้านคน (ข ้อม ูลจากกองทุนประชากรแห่ง
สหประชาชาติ) จากการการขยายตัวของประชากร และสังคมเมืองอย่างรวดเร็ว จึงทําให้กลายเป็น
ตลาดที่ใหญ่เป็นอันดับ 3 ของโลก รองจากจีน และอินเดีย และจากรายงานเศรษฐกิจดิจิทัลเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้ปี 2563 ของกูเกิล และเทมาเส็ก (Google and Temasek) พบว่าร้อยละ 90 ของ
ชาวเอเชียตะวันออกเฉียงใต้มีการเชื่อมต่ออินเทอร์เน็ตผ่านโทรศัพท์มือถือ และเรียกใช้บริการไรด์-แช
ร่ิง (Ride-Sharing) ยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ผ่านทางแอปพลิเคชันของผู้ให้บริการ โดยในปี 2563 
มีกลุ่มผู้ใช้งานใหม่ (Digital Service Consumers) เพิ่มเข้ามาในเศรษฐกิจดิจิทัลมากถึง 40 ล้านคน 
ส่งผลให้ตัวเลขผู้ใช้งานรวมในปีนี้ก้าวขึ้นไปถึง 400 ล้านคน หรือคิดเป็น 70% ของประชากรใน 6 
ประเทศ ซึ่งถือเป็นการเติบโตที่รวดเร็วมาก ดังน้ันตลาดภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้จึงเป็นตลาดที่
น่าสนใจ และดึงดูดการลงทุนสําหรับผู้ให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
  

ตารางที่ 1.1 ตัวอย่างแพลตฟอร์มไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในประเทศอาเซียน   
ประเทศ Ride-Sharing Application 

ไทย 
GRAB,UBER, GET, LINE MAN, LILUNA, Easy Taxi, Taxi Ok, All Thai Taxi,  
Gobike, Smart Taxi and Taxi Beam 

กัมพูชา UBER, GRAB, Pass App, EXNET,SMART RIDE and ITUMO. 

บรูไน Dart. 

เมียนมา UBER, GRAB, FastGo, Oway Ride and Get Ride. 
ฟิลิปปินส์ GRAB,UBER, HYPE, RideWith, U-Hop, Micab, HerNa and Owto. 

มาเลเซีย 
GRAB, MyCar, MULA, Riding Pink, Carriage For Her, Diffride, Dacsee,  
EzCab and RYDE. 

ลาว LOCA. 

สิงคโปร์ 
GRAB, TADA, Kardi, Filo, Swatmobile, RYDE, Arcade City, Jugnoo,  
Go-Jek and MVLehain. 

อินโดนีเซีย GRAB, Go-Jek, UBER and Bluebird. 

เวียดนาม GRAB, Go-Viet, VATO, FastGo, XERO and ABER. 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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ตารางที่ 1.2 รูปแบบรถที่ให้บริการไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) เฉพาะด้านการเดินทาง (ขนส่งคน) 
ในแต่ละประเทศ  
ลำดับ ประเทศ รูปแบบการให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 

แท็กซี่ มอเตอร์ไซต์รับจ้าง 
1 ไทย √ √ 

2 กัมพูชา √ √ 

3 บรูไน √ - 

4 เมียนมา √ - 

5 ฟิลิปปินส์ √ - 

6 มาเลเซีย √ - 

7 ลาว √ - 

8 สิงคโปร์ √ - 

9 อินโดนีเซีย - √ 

10 เวียดนาม √ √ 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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1.4 นิยามศัพท์  
- รถสาธารณะ หมายถึง รถยนต์ที่ใช้รับจ้างบรรทุกคนโดยสารสาธารณะ (พระราชบัญญัติจราจรทาง
บก,2522)  
- ผู้ขับรถสาธารณะ หมายถึง ผู้ให้บริการรับส่งผู ้โดยสารด้วยรถที ่ใช้รับจ้างบรรทุกคนโดยสาร
สาธารณะ (พระราชบัญญัติจราจรทางบก, 2522)  
- ผู้โดยสาร หมายถึง ผู้ที ่เดินทางไปกับยานพาหนะ แต่ไม่ต้องรับผิดชอบต่อยานพาหนะเพื่อใหถ้ึง
จุดหมายปลายทาง อาจหมายถึงผู้โดยสารรถยนต์ ผู้โดยสารรถประจำทางผู ้โดยสารเครื ่องบิน 
ผู้โดยสารบนเรือ เป็นต้น (วิกิพีเดีย สารานุกรมเสรี)  
- ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) หมายถึง รูปแบบธุรกิจที่เปิดโอกาสให้ผู้ใช้บริการสามารถเรียกรถให้ 
มารับ และไปส่งยังจุดหมายปลายทางได้ตามความต้องการผ่านทางแอปพลิเคชัน โดยมีแนวคิดมาจาก
การใช้รถคันเดียวกันร่วมเดินทางไปด้วยกัน (วิภานันท์ ประสมปลื้ม, 2561)  
- ดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี (Disruptive Technology) หมายถึง นวัตกรรมหรือเทคโนโลยีที ่สร้างตลาด
และมูลค่าให้กับตัวผลิตภัณฑ์ที่ใช้เทคโนโลยี และส่งผลกระทบอย่างรุนแรง (Disrupt) ต่อตลาดของ
ผลิตภัณฑ์เดิม รวมทั้งอาจจะทำให้ธุรกิจที่ใช้เทคโนโลยีแบบเดิมๆ ล้มหายตายจากไป ซึ่งต่างจาก
นวัตกรรมทั ่วไปที ่อาจจะเพียงช ่วยเพิ ่มประสิทธ ิภาพ เพิ ่มคุณภาพของสินค้า หรือลดต้นทุน
กระบวนการผลิตแบบเดิมๆ ซึ่งเทคโนโลยีใหม่เหล่าน้ีอาจจะไม่ใช่นวัตกรรมใหม่ล่าสุด อาจจะเป็นสิ่งที่
มีอยู่แล้ว แต่มีการเปลี่ยนแปลงในองค์ประกอบของตลาดบางอย่าง เช่น คุณภาพ ประสิทธิของ
กระบวนการผลิต ต้นทุน หรือราคา ที่ทำให้เทคโนโลยีเหล่าน้ีมีเงื่อนไขที่เหมาะสมจนเป็นที่ นิยมของ
ตลาด (พิพัฒน์ เหลืองนฤมิตชัย, 2559)  
 
1.5 กรอบแนวคิดท่ีใช้ในการศึกษา 
 
                                  ตัวแปรต้น              ตัวแปรตาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

▪ ราคาค่าขนส่งสาธารณะ 

▪ สถานการณ์การแพร่ระบาดของ

เชื้อไวรัส Covid-19 

▪ อัตราภาษีรถ 

▪ ค่าใบอนุญาตขับขี่ 

▪ จำนวนประชากร 

▪ จำนวนรถ 

 

นโยบายหรือกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับ 
ระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชริ่ง  
(Ride-Sharing) 
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บทท่ี 2 
แนวคิดทฤษฎี และวรรณกรรมปริทัศน์ 

2.1 ทฤษฎีท่ีใช้ในการศึกษา  
ทฤษฎีที่จะนํามาใช้เป็นกรอบในการวิเคราะห์ ซึ่งประกอบไปด้วย  
2.1.1 ทฤษฎีเศรษฐศาสตร์สถาบัน  
2.1.2 ทฤษฎีนโยบายสาธารณะ  

  
2.1.1 ทฤษฎีเศรษฐศาสตร์สถาบัน  
เศรษฐศาสตร์สถาบัน เป็นแนวคิดทางเศรษฐศาสตร์ที่ให้ความสำคัญกับ “สถาบัน” ว่าเป็น

กลุ่มของกติกาสังคมหรือองค์กรที่มีบทบาทความสำคัญคอยกำกับหรือควบคุมพฤติกรรมของมนุษย์ 
และการจัดสรรทรัพยากรในระบบเศรษฐกิจ โดยสถาบันสามารถจำแนกเป็น 2 ลักษณะที่สำคัญ คือ 
สถาบันทางการและไม่เป็นทางการ สถาบันทางการ เช่น รัฐธรรมนูญ พรรคการเมือง ส่วนสถาบันไม่
เป็นทางการ เช่น ขนบธรรมเนียม ประเพณี แนวปฏิบัติ เป็นต้น 

เศรษฐศาสตร์สถาบันได้รับความสนใจมาต้ังแต่ต้นศตวรรษที่ 20 โดยนักเศรษฐศาสตร์ที่มีส่วน
ในการพัฒนาแนวคิดน้ี อาทิ Thorstein Veblen Wesley Mitchell และ John R. Commons 
สืบเน่ืองจากเศรษฐศาสตร์นีโอคลาสสิกมิได้ให้ความสำคัญกับสถาบันเท่าที่ควร เพราะมักถือว่าสถาบัน
เป็นปัจจัยภายนอก (Exogenous variable) ที่มีลักษณะคงที่ อย่างไรก็ตามนักเศรษฐศาสตร์กลุ่มน้ีมี
ความเชื่อว่าสถาบันมีบทบาทอย่างสำคัญต่อการกำหนดพฤติกรรมของมนุษย์ในสังคมไม่ทางใดก็ทาง
หน่ึง เศรษฐศาสตร์สถาบันจึงนำเอาสถาบันมาเป็นตัวแปรภายในที่จำต้องอธิบายผ่านกรอบของ
แบบจำลองทางเศรษฐศาสตร์ แทนที่จะสมมติให้เป็นปัจจัยภายนอก จุดเด่นของทฤษฎีใหม่น้ีก็คือ เป็น
การขยายพรมแดนความรู้ทางเศรษฐศาสตร์ให้เข้าใกล้ความจริงมากขึ้น โดยมีจุดศูนย์กลางที่ 
“สถาบัน” และสถาบันจะคอยกำกับหรือควบคุมการกระทำของมนุษย์ ซึ่งเกี่ยวเชื่อมโยงกันโดยตรงกับ
ระบบกรรมสิทธิ์และระบบต้นทุนธุรกรรมน่ันเอง 

นอกจากน้ียังมองว่าตลาดเป็นสถาบันหน่ึงที่ทำหน้าที่จัดสรรทรัพยากรให้มีประสิทธิภาพ 
เสริมสร้างการจ้างงานและเป็นตัวขับเคลื่อนให้เกิดความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ ในกรณีที่เกิดความ
ล้มเหลวของกลไกตลาดและไม่สามารถทำงานตามหน้าที่ได้ นักเศรษฐศาสตร์สถาบันอธิบายว่ามี 
“สถาบัน” ที่เข้ามาส่งผลกระทบต่อการทำงานของตลาดทำให้ตลาดไม่สามารถทำงานได้อย่างเต็มที่ 

เศรษฐศาสตร์สถาบันด้ังเดิม ได้ถือกำเนิดขึ้นมา 100 กว่าปีแล้วจากแนวคิดของ Thorstein 
Veblen โดยมองว่าสังคมต่างๆ มีต้นทุนธุรกรรม เพราะทุกสังคมที่เป็นสังคมมนุษย์อาศัยอยู่กันเป็นหมู่
เหล่า จำเป็นต้องมีกติกาของสังคมเป็นเคร่ืองมือในการกำหนดพฤติกรรมของแต่ละปัจเจกชน เช่น 
กฎหมาย กฎระเบียบ แนวปฏิบัติ ดังน้ันเราไม่อาจหลีกเลี่ยงการมีต้นทุนธุรกรรมเข้ามาเกี่ยวข้องได้ 
และต้นทุนธุรกรรมน้ีมีผลสำคัญในการปรับหรือเปลี่ยนแปลงโครงสร้างของสถาบันอีกทอด โดยเฉพาะ
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การกำกับและชี้นำการเลือกของประชาชนในสังคม นักเศรษฐศาสตร์สถาบันแบบเก่ามีความเห็นว่า 
สถาบันเป็นตัวกำหนดพฤติกรรมในสังคมมนุษย์ที่สำคัญที่สุดและพฤติกรรมน้ีไม่อาจเปลี่ยนแปลงได้
ง่าย นักเศรษฐศาสตร์เพิ่งจะเข้าใจว่าตลาดน้ันเป็นสถาบันหน่ึงที่สำคัญที่สุดในระบบเศรษฐกิจทุนนิยม
แต่ก็ไม่ใช่สถาบันเดียวเท่าน้ัน เพราะยังมีสถาบันอื่นทีมีความสำคัญเช่นกัน และเน้นว่าสถาบันมี
ความสำคัญอย่างไรต่อการทำงานของระบบเศรษฐกิจโดยรวม ในระยะต่อมาแนวความคิดของ
เศรษฐศาสตร์สถาบันได้เร่ิมถดถอยไปเรื่อยๆ หลังจากทฤษฎีของเคนส์ ทฤษฎีนีโอคลาสสิกเข้ามามี
อิทธิพลในวงการเศรษฐศาสตร์ตะวันตก 

เศรษฐศาสตร์สถาบันแบบใหม่ ได้ขยายขอบเขตของ “สถาบัน” ในมุมมองที่กว้างขึ้น โดย
สาระสำคัญของทฤษฎีเศรษฐศาสตร์สถาบันแบบใหม่มีนัยที่สำคัญประการหน่ึง คือ เป็นการศึกษา
ทฤษฎีองค์กรแบบใหม่ “สถาบัน” มีความหมายที่กว้างและลึกซึ้งและเปลี่ยนแปลงได้ยาก เช่น 
องค์การการค้าโลก กองทุนการเงินระหว่างประเทศ และองค์การระหว่างประเทศอื่นๆ ซึ่งมีระเบียบ
หรือกติกาที่ใช้บังคับในหมู่สมาชิก องค์การเหล่าน้ีมีลักษณะสถาบัน เพราะเป็น rules of the game ที่
เป็นที่ยอมรับในหมู่สมาชิก 

นอกจากน้ีนักเศรษฐศาสตร์สถาบันแบบใหม่ ใช้แนวคิดเศรษฐศาสตร์กระแสหลักเข้ามา
อธิบายพฤติกรรมมนุษย์ แต่ได้พยายามคลายข้อสมมติให้สามารถอธิบายโลกความเป็นจริงได้มากขึ้น 
จากเดิมที่มองว่าข้อสมมติแบบเศรษฐศาสตร์กระแสหลักมีความแข็งเกินไปและไม่สมจริง เช่น ข้อ
สมมติที่ผู้บริโภคมีเหตุผลและมองที่ความพอใจสูงสุดเพียงอย่างเดียว หรือผู้ผลิตจะมองที่กำไรสูงสุด
เพียงอย่างเดียว ในความเป็นจริงแล้วยังมีปัจจัยอื่นในสังคมที่มีผลต่อพฤติกรรมของผู้ผลิตและผู้บริโภค 
เช่น การเห็นแก่ประโยชน์ส่วนรวม หรือ การมี “ความพอใจส่วนรวม” (Social Preference) หรือ มี
พฤติกรรม ”ต่างตอบแทน” (Reciprocity Motive) เป็นต้น 

Oliver Williamson เป็นคนแรกที่ให้นิยามคำว่าเศรษฐศาสตร์สถาบันแบบใหม่ โดยให้ความ
สนใจในเรื่องประสิทธิภาพและการจำหน่ายจ่ายแจกไปในภาคส่วนต่างๆในระบบเศรษฐกิจ เคร่ืองมือ
สำคัญในการวิเคราะห์ คือ “ภิบาล” (Governance) ซึ่งถูกกำหนดจากปัจจัยแวดล้อมของสถาบันและ
เปลี่ยนแปลงได้อย่างพลวัตเป็นตัวกำหนด จะเปลี่ยนแปลงไปตามสภาพสังคมเศรษฐกิจของประเทศ
น้ันๆ กรอบความคิดเรื่อง “ภิบาล” ทำให้เข้าใจสถาบันหรือองค์กรต่างๆที่หลากหลายมากยิ่งขึ้น 
แตกต่างจากเศรษฐศาสตร์สถาบันด้ังเดิมที่ให้ความสำคัญกับกติกาของสังคมเป็นหลัก สำหรับประเด็น
ที่นักเศรษฐศาสตร์สถาบันใหม่ให้ความสนใจที่จะนำมาอธิบายเหตุและผลทางเศรษฐศาสตร์ให้มีความ
สอดคล้องกับโลกความเป็นจริงมากขึ้น โดยประเด็นสำคัญที่นำมาวิเคราะห์ ได้แก่  
1. การวิเคราะห์ระบบกรรมสิทธิ์ (Property rights analysis) การมีระบบกรรมสิทธิ์จะช่วยป้องกันการ
ลอกเลียนแบบในระยะเวลาที่กำหนด ซึ่งอย่างน้อยผู้ที่คิดค้นสิ่งประดิษฐ์น้ันๆมีเวลาเพียงพอที่จะหา
ประโยชน์ได้คุ้มค่ากับการลงทุน อย่างไรก็ตามการละเลยระบบกรรมสิทธิ์หรือไม่บังคับใช้อย่างจริงจัง 
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จะทำให้ผู้ผลิตขาดแรงจูงใจในการลงทุนวิจัยและพัฒนาผลิตภัณฑ์ต่างๆ อันจะเป็นผลเสียกับระบบ
เศรษฐกิจ 
2. ต้นทุนธุรกรรม (Transaction cost economics) ในการดำรงชีพและดำเนินกิจกรรมต่างๆล้วนต้อง
มีต้นทุนทางธุรกรรมเกิดขึ้นทั้งสิ้น การที่นักเศรษฐศาสตร์สำนักคลาสสิกสมมุติให้ไม่มีต้นทุนธุรกรรมจึง
ไม่ค่อยสมเหตุผลนัก ดังน้ันในการวิเคราะห์พฤติกรรมการผลิตและการบริโภคควรคำนึงถึงต้นทุน
ธุรกรรม ซึ่งจะส่งผลต่อการตัดสินใจผลิตและบริโภคไม่มากก็น้อย 
3. ทฤษฎีเศรษฐศาสตร์ว่าด้วยพันธะสัญญา (Economic theory of contracts) เป็นการรวมกลุ่มกัน
ในแนวด่ิง (Vertical Linkages) ระหว่างเกษตรกรรายย่อยและผู้ผลิตรายใหญ่ที่นำสินค้าออกสู่ตลาด 
ทำให้ต่างเกื้อหนุนซึ่งกันและกัน นำไปสู่เสถียรภาพของราคาตลาด และการได้สินค้าที่มีคุณภาพดี นัก
เศรษฐศาสตร์สถาบันมองว่าการใช้วิธีน้ีสามารถเอาชนะความล้มเหลวของกลไกตลาดได้ และมี
ผลสำเร็จให้เห็นในหลายประเทศ เช่น ประเทศในกลุ่มแอฟริกา 
4. เศรษฐศาสตร์สถาบันแบบใหม่กับการเมือง (Problems of Political Institutions) เศรษฐศาสตร์
สถาบันแบบใหม่มีการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกและการตัดสินใจของคนในสังคม โดยนำการเมือง
เข้ามีส่วนร่วมในการอธิบายด้วย เพราะฝ่ายการเมืองมีบทบาทในการกำหนดกติกาในสังคมน่ันเอง การ
ที่กติกาในสังคมเปลี่ยนก็จะมีผลให้พฤติกรรมของผู้คนในสังคมเปลี่ยนไปด้วย  
5. เศรษฐศาสตร์สถาบันว่าด้วยรัฐธรรมนูญ (Constitutional Political Economy) นักเศรษฐศาสตร์
สถาบันเชื่อว่ารัฐธรรมนูญเป็นกฎหมายรูปแบบหน่ึง ที่มีผลต่อการตัดสินใจและพฤติกรรมของมนุษย์ 
6. การวิเคราะห์อดีตที่ไม่อาจเปลี่ยนได้ (Path-dependence analysis) เป็นการอธิบายถึง 
ปรากฏการณ์ที่เกิดขึ้นในอดีตและการตัดสินใจในอดีตภายใต้ปัจจัยแวดล้อมหน่ึงๆ จะส่งผลต่อผลลัพธ์
ทางเศรษฐกิจ การเมือง หรืออื่นๆ ที่เกิดขึ้นในปัจจุบันอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ดังน้ันในการวิเคราะห์
สถานการณ์ปัจจุบัน ก็ต้องไม่ลืมที่จะหันกลับไปมองประสบการณ์ในอดีตด้วยจะทำให้เข้าใจความ
เป็นมาได้ดีขึ้น 

ในช่วงทศวรรษที่ 1980-1990 นับเป็นยุคทองของเศรษฐศาสตร์สถาบันที่ประเทศต่างๆหันมา
ให้ความสนใจกับแนวคิดน้ีอย่างจริงจัง ดังจะเห็นได้จากสหรัฐอเมริกาโดย John Williamson ได้
อธิบายแนวทางของการนำเศรษฐศาสตร์สถาบันมาใช้ว่า ในกรณีที่กลไกตลาดล้มเหลว หรือตลาด
ทำงานได้ไม่ดี วิธีแก้ไขที่ถูกนำเสนอ คือ ต้องแสวงหานโยบายที่ดี (Good Policy) ซึ่งในที่น้ี คือการ
ดำเนินการตามแนวทาง Washington Consensus ที่เกิดจากการประชุมของกลุ่มประเทศพัฒนาแล้ว
เมื่อ ค.ศ. 1989 เพื่อคัดสรรนโยบายที่เหมาะสมในการพัฒนา เช่น การกำหนดชุดของนโยบาย 
(Standard Reform Package) ที่จะนำมาเพื่อแก้ไขวิกฤตการณ์ต่างๆที่เกิดขึ้น อาทิ การก่อต้ังกองทุน
การเงินระหว่างประเทศ ธนาคารโลก เป็นต้น รวมทั้งการแสวงหาสถาบันที่ดี (Good Institution) ซึ่ง
ในปัจจุบันอาจตีความได้ว่า คือ ธรรมาภิบาล (Good Governance) ดังน้ันนอกจากจะต้องพยายามทำ
ให้ The Price Right แล้วยังต้องทำให้ The Institution Right อีกด้วย จึงจะเป็นการดูแลทั้งระบบ 
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กล่าวคือ เป็นการทำให้ราคาเข้าสู่ดุลยภาพที่ควรจะเป็นและสถาบันต่างๆ มีความโปร่งใสน่ันเอง
(มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, 2012) 

เพราะฉะน้ัน หากมองระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ผ่านแนวคิด
เศรษฐศาสตร์สถาบัน จะพบว่าสถาบันน้ันสามารถจําแนกออกเป็น 2 ประเภท คือ สถาบันที่เป็น
ทางการ และสถาบันที่ไม่เป็นทางการ สำหรับสถาบันที่เป็นทางการ ได้แก่ กรมขนส่งทางบก ซึ่งเป็น
หน่วยงานของภาครัฐที่เข้ามาควบคุม และจัดระเบียบการขนส่งทางถนนทั้งภายใน  และระหว่าง
ประเทศ ไม่ว่าจะเป็นการจดทะเบียน การเก็บภาษีรถ และการออกใบอนุญาตขับรถ รวมทั้งการพัฒนา
ระบบการขนส่งทางถนนให้มีประสิทธิภาพ ส่วนสถาบันที่ไม่เป็นทางการ อาทิ บรรทัดฐาน วัฒนธรรม
สังคม จารีตประเพณี ที่มีบทบาทสำคัญต่อการกำหนดพฤติกรรมของมนุษย์ในสังคม โดยในงานวิจัย
ฉบับน้ีเป็นการนำเอาแนวคิดทางเศรษฐศาสตร์สถาบันเข้ามาช่วยเป็นกรอบในการวิเคราะห์ความ
ล้มเหลวของกลไกตลาด ทั้งในประเทศไทย และอาเซียน ว่าเกิดจากปัจจัยใดบ้าง จากงานศึกษาที่พบ
เห็นบ่อยคร้ังในประเทศกำลังพัฒนา พบว่า สาเหตุหลักที่ทำให้เกิดความล้มเหลวของกลไกตลาดได้แก่ 
1.ต้นทุนในการทำธุรกรรม (Transaction Cost) ที่สูงมาก 2.การเข้าถึงข้อมูลได้ไม่เท่าเทียมกัน 
(Asymmetry Information) ทำให้ขาดโอกาส ขาดแรงจูงใจในการพัฒนาอาชีพให้มีประสิทธิภาพ 
ดังน้ันจึงเป็นที่มาของการนําเทคโนโลยีมาช่วยแก้ปัญหาในระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ เรียกรูปแบบ
น้ีว่าไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) แต่ทั้งน้ีจะต้องใช้มาตรการสนับสนุนทางกฎหมายของภาครัฐ ในการ
กํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เพื่อให้ตลาดของผู้ให้บริการแบบด้ังเดิม และผู้ให้บริการ
ใหม่ (Ride-Sharing) สามารถดําเนินการให้บริการ และอยู่ร่วมกันได้อย่างเป็นระเบียบ  
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2.1.2 ทฤษฎีนโยบายสาธารณะ  
นโยบายสาธารณะ (public policy) หมายถึง แนวทางกิจกรรมการกระทํา หรือการเลือก

ตัดสินใจของรัฐบาล ซึ่งรัฐบาลได้ทําการตัดสินใจ และกําหนดไว้ล่วงหน้า เพื่อชี้นําให้มี กิจกรรมหรือ
การกระทําต่าง ๆ เกิดขึ้น เพื่อให้บรรลุเป้าหมายที่ได้กําหนดไว้ โดยมีการวางแผนการจัดทําโครงการ 
วิธีการบริหารหรือกระบวนการดําเนินงาน ให้บรรลุวัตถุประสงค์ในเรื่องใดเรื่องหน่ึง ด้วยวิธีปฏิบัติงาน
ที่ถูกต้อง เหมาะสม สอดคล้องกับสภาพความเป็นจริง และความต้องการของประชาชนผู้ใช้บริการใน
แต่ละเรื่อง  

ความหมายของนโยบายสาธารณะน้ัน มีนักวิชาการหลายท่านได้ให้ความหมายไว้หลาย
ความหมายด้วยกัน ดังต่อไปน้ี  

Thomas R. Dye (2527) ได้ให้ความหมายของคําว่านโยบายสาธารณะไว้ว่า เป็นกิจกรรมที่
รัฐบาลสามารถเลือกที่จะกระทําหรือไม่กระทําก็ได้ สําหรับส่วนที่รัฐเลือกที่จะกระทําน้ันจะครอบคลุม
กิจกรรมต่างๆ ทั้งหมดของรัฐบาลทั้งกิจกรรมที่เป็นกิจวัตร และที่เกิดขึ้นในบางโอกาส ซึ่งมี
วัตถุประสงค์ให้กิจกรรมที่รัฐบาลเลือกที่จะกระทําบรรลุเป้าหมายด้วยดี ในการให้การบริการแก่
สมาชิกในสังคมในส่วนที่รัฐบาลเลือกที่จะไม่กระทําก็ถือว่าเป็นสาระสําคัญของนโยบาย และยังได้
กล่าวถึงคุณสมบัติ และเป้าหมายของนโยบายสาธารณะเพิ่มเติมอีก โดยสามารถประเมินผลกระทบ
ด้านสิ่งแวดล้อมที่มีต่อนโยบายได้ และยังสามารถวิเคราะห์ถึงปรากฏการณ์ต่างๆที่เกิดขึ้นจากนโยบาย
โดยขบวนการทางการเมือง  

Eyestone (2514) ได้ให้ความหมายว่า นโยบายสาธารณะ คือ ความสัมพันธ์ระหว่างองค์การ
ของรัฐกับสิ่งแวดล้อมขององค์การ ซึ่งเป็นความหมายที่ค่อนข้างกว้างและยากที่จะเข้าใจความหมายที่
แท้จริง เพราะสิ่งแวดล้อมขององค์การอาจหมายถึงสิ่งแวดล้อมทางสังคม เศรษฐกิจ และการเมือง ส่วน
องค์การของรัฐอาจมีความหมายครอบคลุมองค์การ ทั้งหมดของรัฐ ส่วนลักษณะของความสัมพันธ์
ระหว่างองค์การของรัฐกับสิ่งแวดล้อมขององค์การก็อาจมีหลายลักษณะ  

Lasswell and Kaplan (2513) ให้ความหมายไว้ว่านโยบายสาธารณะหมายถึง การกําหนด
เป้าประสงค์ (goals) ค่านิยม (values) และการปฏิบัติ (practices) ของโครงการของรัฐ เป็นการระบุ
อย่างชัดเจนว่ากิจกรรมที่เป็นแผนงานหรือโครงการของรัฐที่เรียกว่า นโยบายสาธารณะน้ันจะต้อง
สอดคล้องกับค่านิยมของสังคม รวมถึงแนวทางปฏิบัติที่จะทําให้บรรลุเป้าหมาย แนวความคิดของ 
Lasswell and Kaplan จึงให้ความชัดเจนเกี่ยวกับสาระสําคัญของนโยบายสาธารณะพอสมควร  

Lynton Caldwell (2513) ให้ความหมายไว้ว่านโยบายสาธารณะหมายถึง บรรดาการ
ตัดสินใจอย่างสัมฤทธิผลที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมต่างๆ ที่สังคมจะเข้าดําเนินการยินยอมอนุญาตหรือที่
จะห้ามมิให้กระทํา ซึ่งการตัดสินใจเกี่ยวกับนโยบายต่างๆน้ัน อาจแสดงออกได้หลายรูปแบบด้วยกัน 
เช่น ในรูปของคําแถลงการณ์ ตัวบทกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ หรือคําพิพากษา เป็นต้น  
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Ira Scharkansky (2513) นโยบายสาธารณะหมายถึง กิจกรรมต่างๆ ที่รัฐบาล หรือองค์กร
ของรัฐจัดทําขึ้น อาทิ การจัดบริการสาธารณะ การออกกฎหมาย และการบังคับใช้กฎหมายต่างๆ และ
การจัดพิธีกรรมอันถือเป็นสัญลักษณ์ของสังคมเป็นต้น กิจกรรมดังกล่าวครอบคลุม 3 ประเด็น ดังน้ี  

- กิจกรรมที่เกี่ยวกับบริการสาธารณะด้านต่าง ๆ  
- กิจกรรมน้ันต้องมีกฎข้อบังคับสําหรับบุคคล และหน่วยงานในการปฏิบัติกิจกรรมต่าง ๆ  
- กิจกรรมน้ันเกี่ยวข้องกับการควบคุมกระบวนการกําหนดนโยบาย หรือการกระทําทาง     
การเมืองอื่น ๆ  
William Greenwood (2508) ให้ความหมายไว้ว่านโยบายสาธารณะหมายถึง การตัดสินใจ

ขั้นตอนเพื่อที่จะกําหนดแนวทางกว้างๆ เป็นการทั่วไป เพื่อนําเอาไปเป็นแนวทางให้การปฏิบัติงาน
ต่างๆ เป็นไปอย่างถูกต้อง และบรรลุวัตถุประสงค์ที่ได้กําหนดไว้  

Friedrich (2506) ได้ให้ความเห็นว่า นโยบายสาธารณะ คือ ชุดของข้อเสนอที่เกี่ยวกับการ
กระทําของบุคคล กลุ่มบุคคล หรือรัฐบาลภายใต้สิ่งแวดล้อมที่ประกอบไปด้วย ปัญหาอุปสรรค และ
โอกาส ซึ่งนโยบายจะถูกนําเสนอเพื่อนําไปใช้ประโยชน์ในการแก้ไขปัญหาของประชาชน การกําหนด
นโยบายน้ันมิได้เป็นการกระทําที่เกิดขึ้นอย่างฉับพลันทันด่วน แต่นโยบายส่วนใหญ่จะต้องผ่านการ
พิจารณาเป็นขั้นตอน ซึ่งจะมีฝ่ายบริหารเข้ามามีบทบาทอย่างสําคัญกับฝ่ายการเมืองในการกําหนด
นโยบาย  

Easton (2496) ให้ความหมายไว้ว่านโยบายสาธารณะหมายถึง อํานาจในการจัดสรร คํา
นิยมของสังคมทั้งหมด และผู้ที่มีอํานาจในการจัดสรร ก็คือรัฐบาล และสิ่งที่รัฐบาลตัดสินใจที่จะกระทํา
หรือไม่กระทําเป็นผลมาจากการจัดสรรค่านิยมของสังคม  

สมบัติ ธํารงธัญวงศ์ (2552) กล่าวว่า นโยบายสาธารณะจะต้องเป็นกิจกรรมที่กระทําโดย
รัฐบาล การตัดสินใจเลือกที่จะกระทําของรัฐบาลต้องคํานึงถึงคุณค่าของสังคมเป็นเกณฑ์ โดยมุ่งที่จะ
ตอบสนองความต้องการของประชาชนเป็นหลัก  

กุลธน ธนาพงศธร (2535) ได้แสดงทัศนะของนโยบายสาธารณะว่า ไม่ว่าจะเป็นการ
พิจารณาให้ความหมายในแง่มุมใดก็ตามนโยบายของรัฐก็คือ แนวทางกว้าง ๆ ที่รัฐบาลของประเทศ
หน่ึงๆ ได้กําหนดขึ้นเป็นโครงการ แผนการ หรือหมายกําหนดการเอาไว้ล่วงหน้า เพื่อเป็นหนทางชี้นํา
ให้การปฏิบัติต่างๆ ตามมา ทั้งน้ีเพื่อให้บรรลุถึงเป้าหมาย และวัตถุประสงค์ที่ได้วางไว้ตลอดจนเพื่อ
ธํารงรักษาหรือเพื่อให้ได้มาซึ่งผลประโยชน์ของชาติน้ัน ๆ  

มยุรี อนุมานราชธน (2549) ได้แสดงทัศนะของนโยบายสาธารณะว่า หมายถึง กิจกรรม หรือ 
การกระทําของรัฐบาลและมติการเลือกตัดสินใจของรัฐบาล ซึ่งรัฐบาลได้ทําการตัดสินใจ และกําหนด
ไว้ล่วงหน้า เพื่อชี้นําให้มีกิจกรรมหรือการกระทําต่างๆ เกิดขึ้น เพื่อให้บรรลุเป้าหมาย หรือ
วัตถุประสงค์ที่กําหนดไว้ โดยมีการวางแผนการจัดทําโครงการ วิธีการบริหารหรือกระบวนการ



15 

 

ดําเนินงานให้บรรลุวัตถุประสงค์ในเรื่องใดเรื่องหน่ึง ด้วยวิธีปฏิบัติงานที่ถูกต้อง เหมาะสมสอดคล้อง
กับสภาพความเป็นจริง และความต้องการของประชาชนหรือผู้ใช้บริการในแต่ละเร่ือง  

สร้อยตระกูล (ติวยานนท์) อรรถมานะ (2543) ได้กล่าวว่า นโยบายสาธารณะของ
ภาครัฐบาล และนโยบายสาธารณะของหน่วยงานเอกชนที่มิได้แสวงหากําไร และมิได้สังกัดใน
ภาครัฐบาล โดยนํามาผสมผสานกันอันมีรัฐบาลเป็นแกนนําในการกําหนดนโยบายสาธารณะ ซึ่งมีการ
บอกถึงแนวทางในการปฏิบัติงานหรือโครงการโดยมีการกําหนดเป้าหมาย (และ/ หรือปัญหาในสังคม) 
และวิธีการเพื่อให้บรรลุผล ทั้งน้ีเพื่อรัฐจะได้จัดสรรคุณค่าต่าง ๆ ให้แก่สังคมโดยส่วนรวม ใน
ขณะเดียวกันองค์การที่มิได้แสวงหากําไร และมิได้สังกัดกับรัฐบาลก็จะได้ช่วยรัฐบาลปฏิบัติงานเพื่อ
สาธารณประโยชน์ด้วย ดังน้ันจึงสรุปได้ว่า นโยบายสาธารณะเป็นแนวทางปฏิบัติของรัฐบาล มี
วัตถุประสงค์แน่นอน อย่างใดอย่างหน่ึง หรือหลายอย่าง เพื่อแก้ปัญหาในปัจจุบัน และเพื่อป้องกัน
ปัญหาในอนาคตหรือเพื่อก่อให้เกิดผลที่พึงปรารถนา ตลอดจนรัฐบาลมีความจริงใจที่จะให้นําไปปฏิบัติ 
และผลจากการนําไปปฏิบัติแล้วอาจจะประสบความสําเร็จหรือล้มเหลวก็ได้ 

ทินพันธ์ นาคะตะ (2543) ได้กล่าวไว้ว่า นโยบายของรัฐ หมายถึง สิ่งสําคัญสองประการ 
ประการแรก คือ แนวทางในการปฏิบัติของรัฐบาล ประการที่สอง คือ โครงการที่สําคัญ ๆ ซึ่งรัฐบาล 
จะต้องจัดให้มีขึ้นด้วยการกําหนดเป้าหมายและวิธีปฏิบัติเพื่อให้บรรลุสิ่งดังกล่าวน้ัน  

ปิยะนุช เงินคล้าย (2562) กล่าวว่า นโยบายสาธารณะ หมายถึง แนวทางหรือกิจกรรมต่าง ๆ 
ที่รัฐบาลหรือหน่วยงานของรัฐตัดสินใจว่าจะทําหรือไม่ทํา ภายใต้อํานาจหน้าที่ และความรับผิดชอบ
โดยกําหนดเป็นหลักการแผนงานหรือโครงการเพื่อประโยชน์แก่สังคม และส่วนรวม  

กวี รักษ์ชน (2541) กล่าวว่า นโยบายมีความหมาย 2 ลักษณะที่มีความสัมพันธ์กัน ลักษณะ
ที่หน่ึงมีความหมายถึงกิจกรรม (activities) ส่วนอีกลักษณะหน่ึงจะมีความหมายในฐานะที่ เป็นศาสตร์ 
(science) ซึ่ง 2 ลักษณะจะมีความสัมพันธ์กัน กล่าวคือ นโยบายสาธารณะในฐานะที่เป็นศาสตร์จะ
ทําการศึกษาจากนโยบายสาธารณะที่เป็นกิจกรรมแล้วนํามาสะสมกันเป็นความรู้หรือเป็นวิชา 
(subject) เพื่อประโยชน์ในการศึกษาที่จะได้ทําให้การกําหนดนโยบายในฐานะที่เป็นกิจกรรม บรรลุผล
อย่างมีประสิทธิภาพต่อไป  

ทศพร ศิริสัมพันธ์ (2539) กล่าวว่า นโยบายสาธารณะหมายถึง นโยบายที่ถูกกําหนดโดย
รัฐบาล ซึ่งอาจเป็นองค์การหรือตัวบุคคลที่มีอํานาจหน้าที่โดยตรงตามกฎหมายภายใต้ระบบการเมือง
น้ันๆ ทั้งน้ีนโยบายสาธารณะจะครอบคลุมต้ังแต่สิ่งที่รัฐบาลจะกระทําหรือไม่กระทํา การตัดสินใจของ
รัฐบาลในการแบ่งสรรทรัพยากร และสิ่งที่มีคุณค่าในสังคม รวมถึงผลผลิตและผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริง  

กระมล ทองธรรมชาติ (2538) ได้กล่าวถึงนโยบายว่า คือ แนวทางที่แต่ละประเทศได้เลือก
ปฏิบัติไปเพื่อให้บรรลุถึงวัตถุประสงค์อย่างใดอย่างหน่ึงที่กําหนดไว้อันเป็นวัตถุประสงค์ที่เชื่อกันว่าถ้า
ทําได้สําเร็จก็จะเป็นผลดีต่อประเทศของตน โดยทั่วไปน้ันรัฐบาลของประเทศจะตัดสินใจเลือกปฏิบัติ
นโยบายที่มีการเสี่ยงภัยน้อยที่สุดปฏิบัติได้ง่ายที่สุด  และเป็นประโยชน์ต่อชาติมากที่สุด  
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ถวัลย์ วรเทพพุฒิพงษ์ (2536) กล่าวว่า นโยบายสาธารณะเป็นแนวทางปฏิบัติของรัฐบาล มี
วัตถุประสงค์แน่นอนอย่างใดอย่างหน่ึงหรือหลายอย่าง เพื่อแก้ปัญหาในปัจจุบัน หรือป้องกันปัญหาใน
อนาคต และเพื่อก่อให้เกิดผลที่พึงปรารถนา  

ศุภชัย ยาวะประภาษ (2533) ได้กล่าวว่า กิจกรรมทุกประเภทไม่ว่าจะเป็นระดับใด ใน
หน่วยงานใด ล้วนมีกําเนิดมาจากความคิดอันเป็นกรอบนําทางว่าควรจะทําอะไร เมื่อใด ที่ไหน โดยใคร 
และอย่างไร หากปราศจากทิศทางที่แน่นอนชัดเจนในการดําเนินกิจกรรมของรัฐบาล ความคิด หรือ
เจตนาก็เกิดขึ้นก่อนเช่นเดียวกัน จากน้ันค่อย ๆ พัฒนาชัดเจนขึ้น กลายเป็นกรอบกําหนดทิศทาง และ
แนวทางการดําเนินกิจกรรมต่างๆ ของรัฐบาล ซึ่งในความหมายกว้าง ๆ คือ นโยบายของรัฐบาล หรือ
นโยบายสาธารณะ(public policy) น่ันเอง  

พิทยา บวรวัฒนา (2529) นโยบายสาธารณะเป็นวิชาที่พยายามศึกษาว่ารัฐบาลเลือกทํา 
และไม่ทําอะไร เพราะเหตุใด รัฐบาลมีแนวทางปฏิบัติอย่างไร และการกระทําของรัฐบาลก่อให้เกิดผล
อะไรบ้าง กล่าวอีกนัยหน่ึงการศึกษานโยบายสาธารณะ เป็นไปเพื่อทราบเหตุ และผลของนโยบาย  เหตุ
ของนโยบายมีอะไรบ้าง ปัจจัยอะไรบ้าง เป็นตัวกําหนดนโยบาย ผลของนโยบายสารธารณะมีอะไรบ้าง 
นโยบายของรัฐบาลสามารถแก้ไขบรรเทาปัญหาในสังคมมากน้อยแค่ไหนอย่างไร  

อาทิตย์ อุไรรัตน์ (2526) นโยบายสาธารณะ หมายถึง แนวทางที่รัฐบาลได้ตัดสินใจเลือกแล้ว
ว่าจะนําไปสู่เป้าหมายที่ต้องการได้อย่างเหมาะสม และเป็นไปได้ในสถานการณ์แวดล้อมของสังคม  

อมร รักษาสัตย์ (2518) นโยบายสาธารณะ หมายถึง การกําหนดเป้าหมายที่ต้องการ จนไป
ถึงหลักการ และกลวิธีที่จะหาทางปฏิบัติการให้บรรลุเป้าหมายน้ัน และการเตรียมการสนับสนุนต่างๆ  
เพื่อสามารถลงมือปฏิบัติการตามหลักการและกลวิธีที่วางไว้ 

สําหรับการมองแนวคิดนโยบายสาธารณะ ผ่านนโยบายหรือกฎหมายการกํากับดูแลธุรกิจ
ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing)  ทําให้เห็นว่าโครงสร้างอํานาจของรัฐที่ถือเป็นตัวแปรสําคัญในการกําหนด
นโยบาย หรือกฎหมายการกํากับดูแล ซึ่งจะขึ้นอยู่กับบริบททางสังคม และวัฒนธรรมของประเทศน้ันๆ
ด้วย 
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2.2 วรรณกรรมปริทัศน์  
ในประเทศไทยน้ันมีงานวิจัยหลายชิ้นที่เกี่ยวเน่ืองกับการกํากับดูแล การจัดระเบียบรถขนส่ง

สาธารณะโดยเฉพาะการขนส่งคน อาทิ รถตู้ รถจักรยานยนต์รับจ้าง และรถแท็กซี่ เป็นต้น ซึ่งส่วนใหญ่
แล้วจะทําการศึกษาโดยมุ่งวิเคราะห์ในแง่ของแนวทางการกํากับดูแลในปัจจุบัน รวมทั้งปัญหา 
อุปสรรค และแนวทางแก้ไขปัญหาในการดําเนินนโยบายการกํากับดูแล การจัดระเบียบ และควบคุม
การให้บริการขนส่งสาธารณะ โดยหน่วยงานกรมการขนส่งทางบก สังกัดกระทรวงคมนาคม สําหรับ
วรรณกรรมปริทัศน์ที่สามารถใช้เป็นแนวคิดและทฤษฎีมาสนับสนุนงานวิจัยฉบับน้ี พบว่ามีประเด็นที่
น่าสนใจต่างๆ ดังน้ี  
1. บทวิเคราะห์งานวิจัยท่ีเก่ียวกับการศึกษาถึงการจัดระเบียบรถตู้โดยสารประจําทาง  

จากการเปรียบเทียบงานวิจัยของ ณิราวรรณ ปัญสุทธิ์ (2544) และใสศรี บุญรอดพานิช 
(2549) พบว่า มีความแตกต่างกันในเรื่องของวัตถุประสงค์ และวิธีการศึกษา  

ณิราวรรณ ปัญสุทธิ์ (2544) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัญหา และอุปสรรคในการดําเนินงาน
จัด ระเบียบรถตู้โดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล พร้อมทั้งเสนอแนวทางใน
การ ปรับปรุงแก้ไขนโยบาย  

ใสศรี บุญรอดพานิช (2549) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาพัฒนาการของการให้บริการรถตู้
โดยสารประจําทาง ความเกี่ยวข้องกับการกําหนดนโยบายการจัดระเบียบรถตู้โดยสารประจําทางและ
หน่วยงานของ ระบบราชการที่เกี่ยวข้องรวมทั้งการก่อตัวของนโยบายจัดระเบียบรถตู้โดยสารประจํา
ทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

สําหรับวิธีการศึกษา ทั้งสองมีวิธีการศึกษาที่แตกต่างกันโดย ณิราวรรณ ปัญสุทธิ์ (2544) 
เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ ใช้วิธีเก็บรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมูลปฐมภูมิ โดยการสัมภาษณ์ผู้ที่
เกี่ยวข้องกับนโยบาย ดังกล่าวจากหน่วยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติ คือ กรมขนส่งทางบกและองค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ ทั้งหมด จํานวน 15 คนประกอบด้วย ผู้บริหาร จํานวน 2 คน ผู้ปฏิบัติงานจํานวน 
8 คน และผู้ประกอบการ ขนส่ง จํานวน 5 คน  

ส่วน ใสศรี บุญรอดพานิช (2549) มุ่งศึกษาและวิเคราะห์ด้วยวิธีทางประวัติศาสตร์ ซึ่งมี การ
พรรณนาความโดยวิเคราะห์จากหลักฐานทางประวัติศาสตร์  

ทั้งน้ี ข้อค้นพบในการศึกษาของ ณิราวรรณ ปัญสุทธิ์ (2544) พบว่า นโยบายจัดระเบียบรถ
ตู้โดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ยังไม่บรรลุตามวัตถุประสงค์ โดยไม่
สามารถจัดการเดินรถเป็นไปตามกฎระเบียบของทางราชการได้ และรถตู้ผิดกฎหมายมีปริมาณเพิ่ม
มากขึ้น โดยปัญหา และอุปสรรค เกิดขึ้นจากการนํานโยบายไปปฏิบัติยังไม่มีความเพยีงพอในด้าน
บุคลากร งบประมาณ วัสดุ อุปกรณ์ และความเหมาะสมของสถานที่ จึงทําให้เกิดความล่าช้า และไม่ได้
ตามเป้าหมาย สําหรับแนวทางปรับปรุงด้านนโยบาย โดยให้ผู้กําหนดนโยบายพัฒนาคุณภาพองค์การ 
และประสิทธิภาพการดําเนินงานให้ดีขึ้น โดยใช้แนวคิดทําให้องค์การเป็นองค์การที่เรียนรู้ (Learning 
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Organization) และการใช้หลักการจัดการ โดยยึดผลงานให้หน่วยงาน และบุคคลต่างๆ มีส่วนร่วม
กําหนดเป้าหมายงาน และกําหนดตัวชี้วัดผล การปฏิบัติงาน และใช้วิธีปรับปรุงกระบวนงานอย่าง
ต่อเน่ือง (CPI) เป็นกลยุทธ์ในการเพิ่มคุณภาพบริการของหน่วยงานให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  

ในส่วนงานวิจัยของ ใสศรี บุญรอดพานิช (2549) พบว่า การที่กระทรวงคมนาคมตัดสินใจที่
กําหนด นโยบายการจัดระเบียบรถตู้โดยสารประจําทางในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑลขึ้นมา
น้ันยังไม่สามารถที่จะแก้ไขปัญหาการขนส่งในเขตกรุงเทพมหานครให้ดีขึ้นได้ โดยปัญหาในเรื่องความ
ไม่สะดวก รวดเร็ว และทั่วถึงของการขนส่งสาธารณะได้รับการแก้ไขเพียงเพื่อให้บรรเทาลงเท่าน้ัน 
เน่ืองจากปัญหาที่มีฝ่ายการเมืองเข้าแทรกแซงในการบริหารงานของหน่วยงานที่นํานโยบายไปปฏิบัติ
ประกอบกับระบบสนับสนุนในเร่ืองทรัพยากรทางการบริหารที่จําเป็นเกี่ยวกับบุคลากร งบประมาณ
วัสดุอุปกรณ์เคร่ืองมือ เคร่ืองใช้สํานักงานมีไม่เพียงพอส่งผลทําให้การดําเนินงานของหน่วยงานที่นํา
นโยบายไปปฏิบัติเกิดปัญหาในการทํางาน ทําให้การทํางานล่าช้าไม่ได้ผลตามเป้าหมายที่กําหนดไว้ 
ด้านข้อเสนอแนะ 1. ด้านนโยบาย ให้ผู้กําหนดนโยบายคือกระทรวงคมนาคมควรที่จะมีการมองปัญหา
ในภาพรวมในลักษณะบูรณาการปัญหาต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องเข้าด้วยกัน 2. ด้านการดําเนินงานของ
กรมการขนส่งทางบกและองค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ ควรให้หน่วยงานทั้งสองปรับปรุงระบบวิธีการ
ของการทํางาน เพื่อให้ได้ผลงานที่ดีรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ โดยดําเนินการตามแนวคิดของ Peter 
Senge โดยดําเนินการ 4 ขั้นตอนดังน้ี  
1. ให้หน่วยงานมีความสามารถในการคิดเชิงระบบ (Systematic Thinking)  
2. มีกรอบแนวคิดของตนเอง (Mental Model)  
3.ต้องมีการส่งเสริมให้คนในหน่วยงานสามารถเรียนรู้พัฒนาตนเองไปสู่ความเป็นเลิศในด้านต่างๆ ได้ 
(Personal Mastery) 
4.ให้ทุกคนในหน่วยงานมีการเรียนรู้ร่วมกันเป็นทีม (Team Learning) โดยให้หน่วยงานแต่ละหน่วย 
สามารถดําเนินการตามกระบวนการเรียนรู้  
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2.บทวิเคราะห์งานวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับการศึกษาปัญหา อุปสรรคจากการจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์รับจ้าง พร้อมท้ังแนวทางในการแก้ไขปัญหา  

จากการเปรียบเทียบงานวิจัยของ มนาวุฒิ เศลาอนันต์(2548), เจษฎา ไหลภาภรณ์ 
(2551), อาวุธ อุดม รัตน์ (2550), นริศรา ธรรมา (2548), ธารารัตน์ ไตรพิบูลย์สุข (2548), สุภา
วดี มิตรสมหวัง(2547) เรืองยศ โสภาพล (2546) และงานวิจัยของ ธนพล ภูมิสามพราน (2546) 
พบว่ามีทั้งความใกล้เคียง และความแตกต่างกันในเร่ืองของวัตถุประสงค์ และวิธีการศึกษา  

มุนาวุฒิ เศลาอนันต์ (2548) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาเศรษฐกิจมอเตอร์ไซต์รับจ้างก่อนที่จะ
มีการจัดระเบียบมอเตอร์ไซต์รับจ้าง ในด้านต่างๆ รวมทั้งศึกษาผลทางเศรษฐกิจ และสังคมที่มีต่อผู้
ประกอบอาชีพ ขับขี่มอเตอร์ไซต์รับจ้าง  

เจษฎา ไหลภาภรณ์ (2551) มีวัตถุประสงค์เพื่อเปรียบเทียบการให้บริการจักรยานยนต์
รับจ้างที่มีต่อการขนส่งในกรุงเทพมหานครก่อนและหลังการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะในปี 
พ.ศ. 2547 รวมทั้งศึกษาผลกระทบของการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์สาธารณะที่มีต่อรายได้และ
ค่าใช้จ่ายของผู้ให้บริการ จักรยานยนต์รับจ้าง ในเขตกรุงเทพมหานคร  

อาวุธ อุดมรัตน์ (2550) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษารายละเอียดพัฒนาการของจักรยานยนต์
รับจ้าง พร้อมทั้งศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างรัฐทุน และจักรยานยนต์รับจ้าง เพื่อศึกษาว่าจะทําอย่างไร
ให้สามารถบริหารจัดการและจัดระเบียบจักรยานยนต์รับจ้างอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด  

นริศรา ธรรมา (2548) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความสําเร็จหรือล้มเหลว 
จากการนําพระราชบัญญัติรถยนต์ (ฉบับที่ 13) พ.ศ. 2547 ไปปฏิบัติ รวมทั้งปัญหาอุปสรรคการดําเนิน
นโยบายจัดระเบียบและควบคุมรถจักรยานยนต์รับจ้างของกรมขนส่งทางบก  

ธารารัตน์ ไตรพิบูลย์สุข (2548) มีวัตถุประสงค์เพื่อแนวคิดและความเป็นมาของกลุ่มอาชีพ 
รถจักรยานยนต์รับจ้างและสหกรณ์ รวมทั้งบทบาทของภาครัฐ และการตอบสนองต่อนโยบาย
ปราบปรามผู้มีอิทธิพลหากมีการจัดต้ังสหกรณ์บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง  

สุภาวดี มิตรสมหวัง (2547) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาแนวทางการจัดระเบียรถจักรยานยนต์
รับจ้าง ในเขตกรุงเทพมหานคร  

เรืองยศ โสภาพล (2546) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาสาเหตุของความวุ่นวายหลังจาก
ประกาศใช้ นโยบายจัดระเบียบวินรถจักรยานยนต์รับจ้างของรัฐบาล และนโยบายน้ันส่งผลกับผู้ที่
เกี่ยวข้องอย่างไร  

ธนพล ภูมิสามพราน (2546) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษากระบวนการของการนํานโยบายไป
ปฏิบัติ รวมทั้งปัญหา อุปสรรค และแนวทางแก้ไขในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้างในเขต
กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล  
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จากที่กล่าวมาข้างต้น ธารารัตน์ ไตรพิบูลย์สุข (2548), สุภาวดี มิตรสมหวัง (2547) และ
ธนพล ภูมิสามพราน (2546) มีวัตถุประสงค์ และวิธีการศึกษาใกล้เคียงกัน โดยใช้การวิจัยเชิงคุณภาพ
ด้วยวิธีการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) เช่นเดียวกัน  

ในส่วนของมุนาวุฒิ เศลาอนันต์ (2548),เจษฎา ไหลภาภรณ์ (2551), นริศรา ธรรมา 
(2548) และเรืองยศ โสภาพล (2546) น้ันมีวัตถุประสงค์ที่แตกต่างกัน แต่มีวิธีการศึกษาที่เหมือนกัน 
โดยใช้การวิจัยเชิงคุณภาพด้วยวิธีการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) โดยมุนาวุฒิ เศลา
อนันต์ (2548) เลือกแบ่งเป็น 6 กลุ่มเขต 1. กลุ่มรัตนโกสินทร์ ศึกษาในเขตบางรัก 29 คน 2. กลุ่ม
บูรพา ศึกษาในเขตจตุจักร 101 คน 3. กลุ่มศรีนครินทร์ ศึกษาในเขตมีนบุรี 46 คน 4. กลุ่มเจ้าพระยา 
ศึกษาในเขตคลองเตย 82 คน 5. กลุ่มกรุงธนบุรี ศึกษาในเขตธนบุรี 72 คน และ6. กลุ่มกรุงธนเหนือ 
ศึกษาในเขตบางพลัด 70 คน เจษฎา ไหลภาภรณ์ (2551) สัมภาษณ์ผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง 
จํานวนทั้งสิ้น 347 คน จาก 347 วิน แบ่ง ออกเป็น ชาย 256 คน และเป็นหญิง 91 คน นริศรา ธรร
มา (2548) เลือกแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มผูย้กร่างกฎหมาย จํานวน 2 ราย กลุ่ม
เจ้าหน้าที่ผู้นํานโยบายไปปฏิบัติ จํานวน 17 ราย และ กลุ่มผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์รับจ้าง จํานวน 400 
ราย และเรืองยศ โสภาพล (2546) เลือกแบ่งกลุ่มตัวอย่าง ออกเป็น 4 กลุ่มได้แก่ กลุ่มผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์รับจ้าง กลุ่มผู้ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง เจ้าหน้าที่เขต (เทศกิจ) และเจ้าหน้าที่
ตํารวจ  

และงานวิจัยของอาวุธ อุดมรัตน์ (2550) น้ันมีวัตถุประสงค์และวิธีการศึกษาที่ต่างจาก
งานวิจัยอื่นๆ โดยใช้วิธีการศึกษาวิเคราะห์ด้วยวิธีทางประวัติศาสตร์ (Historical Approach) ซึ่งมีการ
พรรณนาโดยการวิเคราะห์ (Analytical Description) จากหลักฐานทางประวัติศาสตร์  

ทั้งน้ี ข้อค้นพบในการศึกษาของมุนาวุฒิ เศลาอนันต์ (2548) พบว่าจากการวิเคราะห์
โครงสร้างตลาด มอเตอร์ไซต์รับจ้างเห็นได้ว่ามีลักษณะผูกขาดทั้งก่อนและหลังจัดระเบียบมอเตอร์ไซต์
รับจ้าง กล่าวคือ ก่อนการจัดระเบียบน้ันเป็นการผูกขาดโดยกลุ่มผู้มีอิทธิพลที่ควบคุมดูแลอาณาเขต
การให้บริการ ซึ่งทําให้ผู้ขับขี่ ต้องมีรายจ่ายที่จําเป็นเพื่อเข้าสู่อาชีพสูง ไม่ว่าจะเป็นเสื้อวิน ค่าวิน ค่า
เช่าที่จอดรถ แต่ที่ได้รับก็คือการคุ้มครองในสิทธิการขับขี่วินน้ัน มีการกีดกันการเข้าสู่ตลาดเน่ืองจาก
วันหน่ึงๆ ก็คืออาณาเขตของการ ให้บริการที่ไม่มีวินอื่นจะเข้ามาวิ่งทับเส้นทางได้ ในขณะที่การจัด
ระเบียบมอเตอร์ไซต์รับจ้าง การให้บริการอยู่ในลักษณะการผูกขาดโดยรัฐ การเข้ามาของผู้ขับขี่ในแต่
ละพื้นที่ รัฐจะเข้ามาควบคุมดูแลโดยสํานักงานเขต จึงมีลักษณะคล้ายกับการออกใบอนุญาตให้
ดําเนินการได้โดยรัฐ ซึ่งผู้ขับขี่ทุกคนต้องขอจดทะเบียน สังกัดกับวินในแต่ละเขตอย่างถูกต้อง มี
เคร่ืองหมายการรับประกันว่าเป็นผู้ขับขี่ในสังกัดวันใด และในเขตใดในส่วนของการประเมินผลกระทบ
ต่อรายได้และรายจ่ายของผู้ขับขี่มอเตอร์ไซต์รับจ้างน้ัน หลังการจัดระเบียบมอเตอร์ไซต์รับจ้างโดยรัฐ
น้ัน หากสิ่งอื่นๆ ไม่เปลี่ยนแปลงจะทําให้ผู้ขับขี่มีรายได้หลังจากหักค่าใช้จ่ายแล้วดีขึ้น  
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เจษฎา ไหลภาภรณ์ (2551) พบว่าการให้บริการจักรยานยนต์รับจ้างไม่สามารถส่งเสริมให้มี
การแข่งขันได้อย่างเต็มที่ เพราะหากปล่อยให้ผู้ให้บริการแข่งขันกันอย่างเต็มที่แล้ว จะทําให้รายได้โดย
เฉลี่ยที่ผู้ให้บริการแต่ละรายได้รับมีค่าต่ำกว่าต้นทุนโดยเฉลี่ยที่ต่าที่สุด ส่งผลให้ผู้ให้บริการขาดทุนไม่
สามารถอยู่ในตลาดน้ันได้ ด้วยเหตุน้ีทําให้ผู้ให้บริการสร้างอํานาจผูกขาดในท้องที่ที่ให้บริการ โดยการ
ออกมาตรการจํากัดจํานวนผู้ให้บริการในแต่ละวิน และพยายามกีดกันมิให้มีวินจักรยานยนต์รับจ้างวิน
ใหม่เข้าให้บริการในท้องที่เดียวกัน การมีอํานาจการผูกขาดที่มีอิทธิพลเครือข่ายอุปถัมภ์คอยสนับสนุน
การบังคับใช้อํานาจ ผูกขาดที่ให้เจ้าของวิน สามารถจัดเก็บค่าเช่าทางเศรษฐกิจที่เกิดจากการผูกขาด
การให้บริการจักรยานยนต์รับจ้างได้ โดยเจ้าของวินจัดเก็บค่าเช่าทางเศรษฐกิจผ่านทางค่าวิน และค่า
เสื้อวินที่ผู้ให้บริการจักรยานยนต์ รับจ้างต้องจ่ายให้การผูกขาดการให้บริการจักรยานยนต์รับจ้าง 
เพื่อให้ได้ค่าเช่าทางเศรษฐกิจที่สูงที่สุด รัฐบาลจึงได้ดําเนินการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์ รับจ้าง ทั้งน้ี 
เพื่อปราบปรามผู้มีอิทธิพล เพื่อช่วยให้ผู ้ให้บริการจักรยานยนต์รับจ้างมีรายได้ที่สูงขึ้นกว่าเดิม และจัด
ระเบียบให้บริการจักรยานยนต์รับจ้างเป็นไปอย่างระเบียบเรียบร้อย และปลอดภัย กฏกติกาใหม่ที่รัฐ
ได้กําหนดขึ้นประสบความสําเร็จในการปราบปรามผู้มีอิทธิพลที่เข้ามาขูดรีดเอาค่าเช่าทางเศรษฐกิจ
จากผู้ให้บริการจักรยานยนต์รับจ้าง แต่การดําเนินนโยบายไม่ได้เป็นนโยบายที่สนับสนุนการแข่งขัน 
มาตรการที่รัฐนํามาปฏิบัติจึงยังคงอํานาจการผูกขาดในตลาดการให้บริการ เพียงแต่เปลี่ยนผู้จัดสรร
อํานาจผูกขาดจากเจ้าของวินมาเป็นรัฐ และถ่ายโอนกรรมสิทธิ์ในการ ผูกขาด จากเจ้าของวิน ไปยังผู้
ให้บริการจักรยานยนต์รับจ้างภายในวิน  

อาวุธ อุดมรัตน์ (2550) พบว่า 1. ด้านพัฒนาการของการให้บริการจักรยานยนต์รับจ้างจาก
ระบบ ขนส่งไม่สามารถตอบสนองความต้องการความต้องการในการเดินทางได้อย่างเพียงพอนํามาซึ่ง
การก่อเกิดการประกอบธุรกิจให้บริการขนส่งประชาชนในรูปแบบของจักรยานยนต์รับจ้างขึ้น 2.การ
ก่อตัวด้านนโยบาย และการกําหนดมาตรการนโยบายการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้าง โดยให้
ผู้ประกอบการจักรยานยนต์รับจ้างน้ันต้องไปขออนุญาตจัดต้ังวินจักรยานยนต์รับจ้างกับสถานีตํารวจ
ในท้องที่ที่จะเข้าไป จัดต้ังและให้เป็นดุลยพินิจของสารวัตรใหญ่หรือสารวัตรจราจร เพื่อให้ตํารวจ
สามารถควบคุมดูแลการให้บริการจักรยานยนต์ได้อย่างมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้นพร้อมทั้งแนวคิดของ
รัฐบาลที่จะปราบปรามผู้มีอิทธิพล ในสังคมโดยจัดให้ผู้ที่เรียกรับผลประโยชน์จากวินจักรยานยนต์
รับจ้างเป็นหน่ึงในผู้มีอิทธิพลที่ต้องปราบปราม  อีกทั้งยังผลักดันให้อาชีพจักรยานยนต์รับจ้าง
เป็นอาชีพที่ถูกต้องตามกฎหมายนํามาซึ่ง พระราชบัญญัติรถยนต์ (ฉบับที่ 13) พ. ศ. 2547 3. 
ความสัมพันธ์ระหว่างรัฐทุน และจักรยานยนต์รับจ้างระบบอุปถัมภ์ที่ทุนเป็นผู้สร้างขึ้นมาได้ทําให้
สามารถรักษาโครงสร้างความสัมพันธ์การผลิตของเอาไว้ได้ โดยที่รากฐานการผลิตน้ันจะมีแรงงานผู้
ให้บริการจักรยานยนต์รับจ้างแสดงมีสถานะเป็นฯ ชนชั้นถูก ปกครอง” และมีทุนเป็น" ชนชั้น
ผู้ปกครอง” ความสัมพันธ์การผลิตรวมตัวเข้าเป็นรากฐานการผลิตโดยมีรัฐ อันหมายถึงสถาบันตํารวจ
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ในเบื้องต้นและพระราชบัญญัติรถยนต์ (ฉบับที่ 13) ในเวลาต่อมามีสถานะเป็น โครงสร้างชั้นบนมี
อํานาจเศรษฐกิจอยู่เหนือระบบการผลิตน้ี  

นริศรา ธรรมา (2548) พบว่า การนํานโยบายควบคุมรถจักรยานยนต์รับจ้างไปปฏิบัติ 
จัดเป็นความล้มเหลวของตัวนโยบาย เน่ืองจากไม่สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ของนโยบายได้ และอาจ
เกิดจากตัวนโยบายไม่มีความชัดเจนหรือไม่มีความต่อเน่ืองในการนําไปปฏิบัติ ส่วนปัจจัยที่มีอิทธิพล
ต่อการไม่ประสบความสําเร็จหรือความล้มเหลวของนโยบาย เกิดจาก 1.ด้านผู้นํานโยบายไปปฏิบัติ
ขาดความชัดเจนในรายละเอียดของวิธีการปฏิบัติ และขาดระบบการประเมินผล โดยไม่มีการ
ต้ังเป้าหมาย และตัวชี้วัดผลการ ปฏิบัติงาน 2.ด้านความพร้อมในการบังคับใช้กฎหมาย เกดิความล่าช้า
ในการนําเสนอร่างกฎกระทรวง และการออกกฎหมาย 3.ด้านที่เกี่ยวกับผู้ได้รับผลจากนโยบายโดยตรง 
การละเลยไม่ให้ความสนใจกับผู้ที่ได้รับผลจากนโยบาย ทําให้ได้รับการคัดค้านต่อต้านจากกลุ่ม
ดังกล่าว และทําให้นโยบายประสบความล้มเหลวได้ ข้อเสนอแนะสําหรับหน่วยงาน 1) ผู้บริหารฝ่าย
การเมือง ควรให้ความสนใจอย่างต่อเน่ืองในการนํานโยบายไปปฏิบัติ 2) หน่วยปฏิบัติ คือ กรมขนส่ง
ทางบก ควรนําแนวคิด Reinventing Government มาใช้ โดยสนับสนุนให้ภาคเอกชนเข้ามาทําหน้าที่
บางอย่างแทน  

ธารารัตน์ ไตรพิบูลย์สุข (2548) พบว่า การจัดต้ังสหกรณ์บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างทุก
ลุ่ม ตัวอย่างเห็นด้วย เพราะสหกรณ์มีอุดมการณ์ วิธีการ และหลักการที่ดี กลุ่มอาชีพน้ีมีความต้องการ 
และสนใจ ที่จะมีการจัดต้ังการปราบปรามผู้มีอิทธิพล ไม่เห็นด้วยเพราะผู้มีอิทธิพลจะเปลี่ยนรูปแบบ
และแฝงอยู่ในสหกรณ์ การขจัดปัญหาความยากจนไม่เห็นด้วย เพราะขึ้นอยู่กับวินัยการใช้เงินของแต่
ละบุคคล แต่ละครอบครัว ดังน้ันจึงสรุปได้ว่าระบบสหกรณ์มีอุดมการณ์วิธีการ และหลักการที่ดีเหมาะ
ที่จะเป็นทางเลือกให้เคร่ืองมือในการจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้าง ในประเด็นการรวมตัวกันเพื่อ
ประโยชน์ของกลุ่มอาชีพ ในการมีอํานาจต่อรอง และประโยชน์ต่อภาครัฐในแง่ของการควบคุมดูแล
การประสานงาน เพราะมีองค์กรเป็นศูนย์กลางประสานงานระหว่างภาครัฐกับประชาชน และสหกรณ์ 
ไม่ได้เป็นเคร่ืองมือโดยตรงสําหรับการ แก้ปัญหาดังกล่าว ดังน้ันสิ่งที่จะทําให้เป็นไปตามเจตนารมย์ของ
อุดมการณ์ วิธีการและหลักการสหกรณ์ คือ การให้ความรู้ความเข้าใจที่ถูกต้องแก่ผู้ขับขี่
รถจักรยานยนต์รับจ้างก่อนที่จะจัดต้ังสหกรณ์ ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย ควรมีการกําหนดนโยบายโดย
หลัก 3E เพื่อส่งเสริมสนับสนุน และคุ้มครองสหกรณ์ ดังน้ี 1.Educationส่งเสริมด้านการศึกษา ให้
ความรู้เกี่ยวกับสหกรณ์ 2.Engineeringการสนับสนุนด้านวัสดุ อุปกรณ์ เคร่ืองมือเคร่ืองใช้ เพื่อ
ดําเนินการ และพัฒนาธุรกิจสหกรณ์ 3.Enforcementการคุ้มครองระบบ สหกรณ์โดยการบังคับ 
ควบคุมการใช้กฎหมายให้อยู่ภายใต้ พ.ร.บ.สหกรณ์ พ.ศ.2542 และเจตนารมณ์ของ อุดมการณ์
สหกรณ์  
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สุภาวดี มิตรสมหวัง (2547) พบว่า ในภาพรวมกลุ่มผู้มีส่วนได้เสีย (Stakeholders) ที่ถูก
คัดเลือกให้เป็นกลุ่มตัวอย่าง ทั้ง 5 กลุ่ม ให้ความสนับสนุนต่อมาตรการทั้ง 4 มาตราการ ได้แก่ 
มาตรการการทําประวัติผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ มาตรการบริหารจัดการวิน มาตรการที่เกี่ยวกับคุณภาพ 
และอุปกรณ์ของรถ และคุณภาพของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์และมาตรการควบคุมการบริหารจัดการวิน 
ผู้มีส่วนได้เสียพร้อมที่จะปฏิบัติตาม มาตรการดังกล่าวหากมีการบังคับใช้อย่างจริงจัง ในส่วนของ
ประเด็นความเห็นต่างที่เกิดขึ้นจากปัจจัยต่างๆ ดังน้ี 1.ขาดกฎหมายรองรับการให้บริการ
รถจักรยานยนต์สาธารณะ 2.การขาดความเข้าใจในวิธีการนําเอามาตรการไปปฏิบัติของสํานักงานเขต
และเจ้าหน้าที่ตํารวจจราจร 3.ขาดการมีส่วนร่วมในการสร้างมาตรการของผู้ที่มีส่วนได้เสียโดยตรง 4. 
การขาดหน่วยงานรับผิดชอบที่ชัดเจน 5. ขาดความเข้าใจ และความต้ังใจการปฏิบัติตามกฎจราจรของ
ผู้ขับขี่รถ 6.ความกลัวว่าจะสูญเสียผลประโยชน์ที่เคยได้รับของกลุ่มผู้มีส่วนได้เสีย ข้อเสนอแนะ 
ผลักดันให้รัฐสภาเร่งพิจารณาร่างแก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ประชุม หารือว่า
หน่วยงานใดจะรับผิดชอบจัดระเบียบการให้บริการขนส่งสาธารณะให้ชัดเจน การให้การศึกษาด้าน
กฎหมายจราจร และปรับปรุงคุณภาพ และปริมาณเจ้าหน้าที่ตํารวจจราจร  

เรืองยศ โสภาพล (2546) พบว่าภายหลังจากที่รัฐบาลได้ประกาศนโยบายจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์รับจ้าง ได้เกิดความวุ่นวายขึ้น โดยมีสาเหตุดังน้ี ในส่วนของผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์
รับจ้าง พบว่า ผู้มีอิทธิพลที่เคยคุมวินยังต้องการมีอํานาจในการคุมวินตามเดิม แต่ผู้ขับขี่ภายในวินไม่
ยอม เพราะเกรงว่าจะโดนเอารัดเอาเปรียบเหมือนแต่ก่อน และเป็นการขัดต่อนโยบายรัฐบาล อย่างไร
ก็ตาม ผู้ขับขี่เห็นว่าชีวิตความเป็นอยู่ของตนดีขึ้นกว่าก่อนเพราะไม่ต้องจ่ายค่าวิน และค่าเช่าเสื้อวิน ใน
ส่วนของประชาชนผู้ใช้บริการ พบว่า นโยบายน้ีไม่ได้ส่งผลต่อตนเองอย่างชัดเจนเป็นรูปธรรม และใน
ส่วนของเจ้าหน้าที่รัฐ พบว่า เจ้าหน้าที่เขตประสบกับปัญหาเมื่อต้องปฏิบัติหน้าที่เพื่อดําเนินการตาม
นโยบาย เน่ืองจากรัฐบาลไม่ได้ออกกฎหมายรองรับเพื่อให้อํานาจในการนํานโยบายไปปฏิบัติ
เช่นเดียวกับเจ้าหน้าที่ตํารวจ ดังน้ัน การที่นโยบายของรัฐ จะประสบความสําเร็จได้ รัฐบาลต้องให้
อํานาจแก่ผู้ที่นํานโยบายไปปฏิบัติด้วย จึงเห็นควรดําเนินตามนโยบายน้ีต่อไป แต่รัฐต้องออกกฎหมาย
มารองรับ เพื่อให้เจ้าหน้าที่ผู้นํานโยบายไปสามารถนํามาบังคับใช้ในการจัดระเบียบวินรถจักรยานยนต์
รับจ้างได้  

และในส่วนงานวิจัยของ ธนพล ภูมิสามพราน (2546) พบว่า นโยบายจัดระเบียบ
รถจักรยานยนต์ รับจ้างมีจุดเริ่มต้นจากนโยบายการปราบปรามผู้มีอิทธิพลในพื้นที่ ดังน้ันเมื่อพิจารณา
การนํานโยบายการจัด ระเบียบรถจักรยานยนต์ไปปฏิบัติน้ันพบว่า 1.ด้านความชัดเจนนโยบาย 
กําหนดเพียงกรอบกว้างๆ และขาดการเตรียมพร้อมด้านต่างๆ ทําให้ไม่สามารถกําหนดแผนงานรองรับ
ได้อย่างเหมาะสม 2.ทรัพยากร และหน่วยงานปฏิบัติขาดความพร้อมในการดําเนินงาน 3.กระบวนการ
ติดต่อสื่อสาร และการปฏิบัติงาน คณะกรรมการจัดระเบียบคิวรถจักรยานยนต์รับจ้างน้ัน มีลักษณะ
คณะทํางานชั่วคราวเฉพาะกิจ หลังจากปฏิบัติการแล้วเสร็จก็สลายตัวไป ซึ่งขาดการดําเนินการด้าน
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กํากับควบคุมประสานงานอย่างต่อเน่ือง ทําให้การแก้ไขปัญหาขาดประสิทธิผล 4.การสนับสนุนของผู้
ปฏิบัติ ภาพรวมเห็นด้วยกับนโยบายจัดระเบียบ รถจักรยานยนต์รับจ้าง แต่บางส่วนก็เห็นว่าเป็นเร่ือง
เสียเวลา และไม่สามารถแก้ไขปัญหาผู้มีอิทธิพลได้อย่างแท้จริง 5.กิจกรรมเพื่อให้การบังคับใช้มีผล 
ภาครัฐยังขาดการเตรียมการบางส่วน เช่น กฎหมายออกมาล่าช้า ขาดการกําหนดการดําเนินงานที่
ชัดเจนให้กับเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน และระหว่างหน่วยงานปฏิบัติ รวมทั้ง ขาดการศึกษาผลกระทบใน
การดําเนินนโยบายต่อผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง 6. ปัจจัยสภาพแวดล้อมที่มีผลต่อการนํานโยบายไปปฏิบัติ 
ข้อเสนอแนะจากการศึกษา ควรเร่งผลักดันกฎหมายรถจักรยานยนต์รับจ้าง เน่ืองจาก ปัจจุบันยังไม่มี
กฎหมายรองรับที่ถูกต้อง ภาครัฐควรศึกษาแนวทางแก้ปัญหาอย่างรัดกุม กําหนดหน้าที่ หน่วยงานที่
ชัดเจน และสนับสนุนเทคโนโลยี ให้การอบรมสร้างความเข้าใจด้านมารยาทในการขับขี่ รวมถึงติดตาม
ผลการดําเนินนโยบายจัดระเบียบรถจักรยานยนต์รับจ้าง  
 
3.บทวิเคราะห์งานวิจัยท่ีเก่ียวกับการศึกษาถึงผลกระทบและแนวทางการแก้ไขปัญหาการกํากับ
ดูแลการให้บริการรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันต่ออุตสาหกรรมแท็กซี่ภายหลังดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี 
(Disruptive Technology) 

จากการเปรียบเทียบงานวิจัยของ สุธาสินี นาคเงินทอง (2559), Rahei (2559), 
MeGregor et al. (2558) และวาชรัตน์ สิงห์โต (2557) พบว่า มีความแตกต่างกันในเรื่องของ
วัตถุประสงค์ และวิธีการศึกษา  

สุธาสินี นาคเงินทอง (2559) มีวัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาภาพรวมและวิเคราะห์ผลกระทบของ
ผู้ ให้บริการรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน รวมทั้งข้อเสนอแนะในการกํากับดูแลการให้บริการรถแท็กซี่
ผ่านแอปพลิเคชันในอุตสาหกรรมแท็กซี่  

Rahei (2559) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาประวัติของอุตสาหกรรมแท็กซี่และการเข้ามาของ
แอปพลิเคชันเรียกแท็กซี่ (Ride-sharing Applications) พร้อมทั้งอธิบายถึงปัญหาที่พบในสถานการณ์
ปัจจุบันเกี่ยวกับตลาดรถขนส่งรับจ้าง (For-hire Transportation Market) รวมถึงนําเสนอแนวทางให้
รัฐบาลกําหนด กฎ ระเบียบที่ทันสมัยเพื่อให้เหมาะสมกับสถานการณ์ปัจจุบันพร้อมทั้งเสนอแนะ
ทางเลือกเพื่อให้ตลาดรถขนส่งรับจ้างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  

ขณะที่ McGregor et al. (2558) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาผลกระทบของการเดินทางใน
เมืองที่เกิดจากการให้บริการรถแท็กซี่แอปพลิเคชัน Uber และ Lyft รวมถึงแนวทางในการแก้ไข
ผลกระทบจากการ ให้บริการที่เกิดขึ้นต่ออุตสาหกรรมรถแท็กซี่ นอกจากน้ันยังสนใจศึกษาในแง่มุม
ของความเป็นมาในการ ให้บริการของไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
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ในส่วนงานวิจัยของ วาชรัตน์ สิงห์โต (2557) มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยแห่งความสําเร็จ 
และประโยชน์จากผู้ที่มีส่วนได้เสียทั้งหมดจะได้รับจากการพัฒนาและใช้งานแอปพลิเคชัน Grab Taxi 
เพื่อเป็น แนวทางปฏิบัติในการพัฒนาแอปพลิเคชันและการให้ความชัดเจนต่อการใช้แอปพลิเคชัน 
Grab Taxi เพื่อ เป็นการพัฒนาคุณภาพชีวิตของผู้โดยสารที่ใช้บริการแท็กซี่ในเขตกรุงเทพมหานคร  

จากที่กล่าวมาข้างต้น สุธาสินี นาคเงินทอง (2559) และวาชรัตน์ สิงห์โต (2557) น้ันมี
วัตถุประสงค์ที่ แตกต่างกัน แต่มีวิธีการศึกษาที่เหมือนกัน โดยใช้การวิจัยเชิงคุณภาพด้วยวิธีการ
สัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) โดยสุธาสินี นาคเงินทอง (2559) เลือกแบ่งกลุ่มตัวอย่าง
ออกเป็น 5 กลุ่ม ได้แก่ ผู้ประกอบการ บริษัท TNC จํานวน 1 ราย กลุ่มผู้ขับรถแท็กซีแ่บบ ด้ังเดิม 
จํานวน 15 ราย กลุ่มผู้ขับรถแท็กซี่ TNC จํานวน 45 ราย กลุ่มผู้โดยสารที่ใช้ บริการรถแท็กซี่แบบ
ด้ังเดิม 15 ราย และกลุ่มผู้โดยสารที่ใช้บริการรถแท็กซี่ TNC 45 ราย สว่นวาชรัตน์ สิงห์โต (2557) 
เลือกแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ ผู้จัดการ Grab Taxi ใน ประเทศไทย จํานวน 1 ราย กลุ่ม
พนักงานขับรถแท็กซี่ที่ใช้แอปพลิเคชัน Grab Taxi จํานวน 6 ราย และกลุ่มผู้โดยสารที่ใช้แอปพลิเคชัน 
Grab Taxi จํานวน 6 ราย ในเขตกรุงเทพมหานคร  

ในส่วนของ Rahei (2559) และ McGregor et al. (2558) มีวัตถุประสงค์ในการศึกษา
ใกล้เคียงกัน โดยศึกษาถึงความเป็นมาของไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) และปัญหาที่พบในปัจจุบัน
พร้อมทั้งให้ข้อเสนอแนะถึงแนวทางการแก้ไขแต่มีวิธีการศึกษาที่แตกต่างกัน โดย Rahei (2559) ใช้
วิธีการศึกษาที่นําข้อมูลทุติยภูมิมาใช้เพื่อ เป็นข้อมูลในการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยนําข้อมูลจากเหตุการณ์
ในอดีตที่เกิดขึ้นมาวิเคราะห์โดยอาศัยทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร์จุลภาคมาอ้างอิง 

ในส่วนของ McGregor et al. (2558) เลือกใช้วิธีการศึกษาเป็นการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ขับ
รถแท็กซี่แบบด้ังเดิม จํานวน 17 คน ผู้ขับรถแท็กซี่ Uber จํานวน 8 คน และ ผู้โดยสารที่ใช้บริการ
แท็กซี่ Uber จํานวน 7 คน โดยเลือกศึกษาในเมือง London และเมือง San Francisco ซึ่งทั้ง 2 เมือง 
มีกฎหมายในการควบคุมแท็กซี่แตกต่างกัน  

ทั้งน้ี ข้อค้นพบในการศึกษาของ สุธาสินี นาคเงินทอง (2559) พบว่า การให้บริการของ TNC 
จะมี ข้อดีในเรื่องความสะดวกสบายและลดปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสาร ทําให้การใช้บริการสามารถ
เข้าถึงได้ง่ายกว่า และตอบสนองผู้ใช้บริการ ได้ดีกว่าลักษณะเดิม แต่อย่างไรก็ตาม การดําเนินธุรกิจ
ของ TNC ยังไมม่ีกฎหมายที่รองรับการให้บริการ และรถที่นํามาให้บริการเป็นรถยนต์ส่วนบุคคลไม่ได้
ใช้ในเชิงพาณิชย์  

สําหรับการขนส่งสาธารณะ และราคายังสามารถปรับขึ้นลงตามความต้องการของผู้โดยสาร 
รวมถึงผู้ขับรถแท็กซี่ TNC ที่ไม่มใีบขับขี่สาธารณะ ดังน้ัน ผู้ที่ได้รับผลกระทบโดยตรง ได้แก่ ผู้ขับรถ
แท็กซี่แบบด้ังเดิมใน เรื่องการเอาเปรียบทางด้านการประกอบอาชีพในตลาดรถรับจ้าง  ดังน้ัน  ทาง
ภาครัฐบาลหรือหน่วยงานที่กํากับดูแลควรเพิ่มกฎระเบียบข้อบังคับให้สอดคล้องกับรูปแบบการ
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ให้บริการเรียกรถแท็กซี่ผ่านแอพลิเคชั่นเพื่อให้สามารถควบคุมการให้บริการได้ทั่วถึง และทําให้ธุรกิจ
เกิดต้นทุนในการให้บริการมากขึ้นเพื่อลดปัญหาการดําเนินธุรกิจที่ไม่เป็นธรรม  

การปฏิรูปกฎระเบียบบางกฏที่ล้าสมัยเกี่ยวกับแท็กซี่และจัดการกฏข้อบังคับบางประการที่
เกี่ยวกับแอปพลิเคชันเรียกแท็กซี่ (Ride-sharing Applications) ซึ่งจะช่วยให้ทั้ง 2 ฝ่ายสามารถอยู่
ร่วมกันและมี ผลประโยชน์ร่วมกันได้ ทําให้ตลาดขนส่งรับจ้าง (For-hire Transportation Market) มี
ประสิทธิภาพ โดยงานวิจัยน้ียังกล่าวเพิ่มเติมเกี่ยวกับอุตสาหกรรมแท็กซี่น้ันมีประสิทธิภาพต่างจาก
การจํากัดจํานวนแท็กซี่ ในขณะที่การให้บริการของ Uber ประสบความสําเร็จอย่างมาก จึงแสดงให้
เห็นถึงการจัดการด้านปัญหาของแท็กซี่ที่มีน้อยเกินไปในตลาด  

ในส่วนงานวิจัยของ McGregor et al. (2558) พบว่า สําหรับผู้ขับรถแท็กซี่แอปพลิเคชนัน้ี
สามารถสร้างรายได้เพิ่มขึ้น โดยระบบไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) สามารถเข้ามาเปลี่ยนแปลงบริบทที่
เป็นอยู่ในปัจจุบัน โดยลดคุณค่าของคนขับรถแท็กซี่แบบด้ังเดิม และทําลายระบบการให้บริการแท็กซี่
ในลักษณะเดิม ดังน้ัน ผู้ขับรถแท็กซี่แบบด้ังเดิมจะได้รับผลกระทบมากที่สุด เน่ืองจากการให้บริการ
ของ Uber มีราคาที่ต่ำกว่า และไม่ถูกต้องตามกฎหมายแต่สร้างความสะดวกสบายให้กับผู้โดยสารมาก
ขึ้น โดยคาดการณ์ว่าในอนาคตการให้บริการแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันสามารถที่จะเข้ามาแทนที่รถ
แท็กซี่แบบด้ังเดิมได้ หากมีการกํากับดูแลด้านราคาและเปลี่ยนแปลง กฎ ระเบียบ ข้อบังคับให้
สอดคล้องกับรูปแบบการให้บริการเรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน ซึ่งสอดคล้องกับข้อค้นพบใน
การศึกษาของ Rahei (2559) พบว่า กฎระเบียบไมม่ีการปรับปรุง และล้าหลัง (Outdated 
Regulations) ดังน้ัน จึงเสนอให้รัฐบาลแก้ไขกฎหมายโดยจัดทําใบขับขี่ 2 ประเภท คือ ใบขับขี่สําหรับ
ผู้ขับรถแท็กซี่แบบด้ังเดิม และใบขับขี่สําหรับผู้ขับแท็กซี่ TNC เพื่อทําให้เกิดต้นทุนในการเข้าตลาดของ
คู่แข่งขัน  

นอกจากน้ี ทั้ง 2 ฝ่าย ได้แก่ ผู้ขับรถแท็กซี่แบบด้ังเดิม (Traditional Taxi) และผู้ขับแท็กซี่
ผ่านแอปพลิเคชัน (Ride-Sharing Applications) ยังมีข้อโต้เถียงกันในเรื่องความไม่ยุติธรรมและการ
เรียกร้องสิทธิของตนเอง แต่จากการศึกษาสรุปได้ว่าไม่มีฝ่ายใดถูกต้องที่สุด โดยทั้งสองฝ่ายได้ให้
ผลประโยชน์แก่ผู้โดยสารในแง่มุมที่ต่างกัน อย่างไรก็ตามงานวิจัยน้ียังได้นําเสนอแนวทางเพื่อหาจุด
กึ่งกลางของปัญหาดังที่กล่าวมาแล้วข้างต้น คือ การทําใบขับขี่ 2 ประเภทสําหรับผู้ขับรถแท็กซี่ด้ังเดิม 
และผู้ขับรถแท็กซี่ TNC จะก่อให้เกิดประสิทธิภาพในตลาดขนส่งรับจ้าง (For-hire Transportation 
Market) มากยิ่งขึ้น ดังน้ันอาจกล่าวได้ว่า งานวิจัยทั้งสองมีข้อค้นพบที่คล้ายคลึงกันจากปัญหาที่
เกิดขึ้นจากผู้ให้บริการทั้ง 2 ฝ่าย แต่มีข้อเสนอแนะที่จะแก้ไขกฎระเบียบในคนละแง่มุมเพื่อแก้ไข
ปัญหาและเพิ่มประสิทธิภาพในตลาดมากยิ่งขึ้น  
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งานวิจัยของ วาชรัตน์ สิงห์โต (2557) มีข้อค้นพบจากการศึกษาว่า ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในทุก
ฝ่าย โดยให้ความสําคัญกับคุณภาพของระบบเพื่อสามารถแก้ไขปัญหาการให้บริการของแท็กซี่โดยเน้น
การปรับปรุงคุณภาพการให้บริการของแท็กซี่และยังสามารถเพิ่มรายได้ให้กับผู้ขับรถแท็กซี่ได้  

นอกจากงานวิจัยที่เกี่ยวข้องตามได้เสนอข้างต้นแล้ว ผู้วิจัยได้ทําการศึกษาเอกสารทาง
วิชาการต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับผลกระทบ และแนวทางการแก้ไขปัญหาการกํากับดูแลการให้บริการรถ
แท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันต่ออุตสาหกรรมแท็กซี่ โดยมีเอกสารทางวิชาการที่น่าสนใจ 2 เรื่อง ได้แก่ของ 
สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2561) เรื่อง “การกํากับดูแลบริการเรียกแท็กซี่ผ่านแอป
พลิเคชัน” และเอกสารทางวิชาการของสํานักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร (2561) เรื่อง 
“Application เรียก Taxi ปัญหากฎหมายล้าสมัยจริง หรือ?” ซึ่งทั้ง 2 เรื่องมีรายละเอียดที่น่าสนใจ
สรุปได้ดังน้ี  

เอกสารทางวิชาการของ สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย (2561) ได้สรุปประเด็น
การศึกษา พบว่า สําหรับบริการรถแท็กซี่ปกติ ประสบปัญหาด้านการให้บริการที่เกี่ยวข้องกับคุณภาพ
ของคนขับ และสภาพรถจึงต้องมีการปรับปรุงการกําหนดค่าโดยสารให้สะท้อนกับการประกอบการที่
แท้จริงในส่วนของบริการเรียกผ่านแอปพลิเคชัน  มีป ัญหาด้านข้อสงสัย เร ื ่องมาตรฐานความ
ปลอดภัย จึงต้องกํากับดูแลในด้านของความปลอดภัย โดยจะต้องอยู่ภายใต้การกํากับดูแลตาม
มาตรฐานของกรมการขนส่งทางบก และกํากับดูแลในด้านอื่นๆ  ซึ ่งทําให้สามารถผ่อนคลาย 
และลดภาระต้นทุนแก่ผู้ประกอบการ จะเห็นได้ว่า ทั้งบริการรถแท็กซี่ ปกติ และบริการเรียกผ่าน
แอปพลิเคชั่น จําเป็นจะต้องมีการปรับการกํากับดูแล  เพื่อคุ้มครองสวัสดิภาพของผู้บริ โภค , 
คุ้มครองประโยชน์สาธารณะ และสร้างการแข่งขันที่เป็นธรรมในตลาดนอกจากนี้ยังได้เสนอแนว 
ทางการกํากับดูแลบริการเรียกแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันดังน้ี  
การกํากับดูแลเพื่อคุ้มครองสวัสดิภาพผู้บริโภค  
1) การกํากับดูแลบริษัทที่ทําแอปพลิเคชัน  
2) การให้ใบอนุญาตขับขี่ที่เป็นมาตรฐานเดียวกัน  
3) การจดทะเบียนรถที่ให้บริการผ่านแอปพลิเคชัน เพื่อให้บริการสาธารณะ (Re-registration)  
การกํากับดูแลเพื่อคุ้มครองประโยชน์สาธารณะ  
1) การคุ้มครองแรงงานที่ทําให้ผู้ขับขี่ได้รับการดูแลเสมือนลูกจ้างกิจการ  
2) การกําหนดให้มีประกันภัยรถสําหรับบริการเรียกแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน  
3) การหาแนวทางเก็บภาษีที่เหมาะสมจากบริการเรียกแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน  
การกํากับดูแลเพื่อส่งเสริมการแข่งขันที่เป็นธรรมและคุ้มครองผู้บริโภค  
1) ลดการควบคุมราคา แต่กําหนดให้ผู้ประกอบการต้องแจ้งราคาและวิธีการคิดราคาแก่ผู้โดยสารให้
ชัดเจนก่อนให้บริการทุกคร้ัง  
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2) กําหนดให้ต้องมีการรับฟังความเห็นของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียจากอุตสาหกรรมแท็กซี่ เมื ่อมีการ
กําหนดกติกา  
3) เสริมสร้างความเป็นธรรมในการแข่งขันโดยกําหนดข้อห้ามในการเรียกผ่านแอปพลิเคชัน ณ จุด
จอดรับ-ส่งผู้โดยสารของรถแท็กซี่ปกติ และจัดตั้งกองทุนพิเศษ เพื่อเยียวยาแท็กซี่ที ่ได้รับความ
เสียหายจากการเข้ามาสู่ตลาดของบริการเรียกแท็กซี่ผ่านแอพพลิเคชัน  

สําหรับเอกสารทางวิชาการของสํานักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร (2561) พบว่า 
กฎหมายการกํากับดูแลแท็กซี่ของไทย ล้วนมีความมุ่งหมายให้ประชาชนมีความปลอดภัยในการ
เดินทาง และการเข้ามาของรูปแบบการเรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน ถึงแม้ในไทยยังไมม่ีกฎหมายที่
อนุญาตให้ดําเนินการได้ แต่ก็มีประเด็นที่ไม่เป็นไปตามที่กฎหมายบัญญัติ คือ การที่ผู้ประกอบการ
กําหนดราคาค่าโดยสารเอง การใช้รถยนต์ผิดประเภท และการที่ผู้ขับขี่ไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์
สาธารณะ ดังน้ันจึงได้เสนอแนวทางให้รัฐกําหนดมาตรการเพื่อกํากับดูแลการให้บริการรถแท็กซี่ดังน้ี  
1) กําหนดรูปแบบและลักษณะของแท็กซี่ให้มี 2 ประเภท ได้แก่ แท็กซี่แบบด้ังเดิมที่ใช้วิธีโบกเรียกตาม
ท้องถนน และแท็กซี่ที่สามารถเรียกผ่านแอปพลิเคชันได้ ก็จะทําให้แท็กซี่ทั้งสองประเภทอยู่ภายใต้การ
บังคับใช้กฎหมายเดียวกัน ซึ่งเป็นข้อดีในการสร้างทางเลือกให้กับประชาชนผู้บริโภค และช่วยสร้าง
การ แข่งขันที่เป็นธรรมมากขึ้น  
2) จัดให้มีระบบการลงทะเบียนผู้ประกอบการแพลตฟอร์ม (Platform) แอปพลิเคชันเรียกแท็กซี่ โดย
รัฐเป็นผู้ดูแลศูนย์ข้อมูลการลงทะเบียนดังกล่าว ซึ่งประโยชน์ที่ได้รับจากการจัดระบบลงทะเบียนแบบ
น้ีจะเป็นผลดีในระยะยาวที่ในอนาคตอาจะมีผู้ประกอบการในลักษณะเดียวกันเกิดขึ้นอีก อาจทําให้
การจัดเก็บภาษีสามารถทําได้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น และช่วยป้องกันปัญหาอาชญากรรมรวมไปถึงการละเมิด
ข้อมูลส่วนบุคคลได้  
  
บทวิเคราะห์ความแตกต่างระหว่างงานท่ีทําการศึกษากับงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง  

จากการศึกษางานวิจัยในอดีต พบว่า ในประเทศไทยมีการศึกษาเพียงไม่กี่ชิ้นที่เกี่ยวข้องกับ
การกํากับดูแลธ ุรกิจไรด์-แชริ ่ง (Ride-Sharing) โดยงานวิจัยนี้จะเป็นการศึกษาในลักษณะการ
เปรียบเทียบกฎหมายการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) ในไทย และอาเซียน รวมทั้ง
วิเคราะห์บริบททางสังคม เศรษฐกิจ และการเมือง ที่ส่งผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า มีงาน
ศึกษาที่ใกล้เคียงกัน แต่เป็นการศึกษาที่เน้นการดําเนินการภายใต้สภาวะในปัจจุบันรวมถึงนําเสนอ
แนวทางให้รัฐบาลกําหนด กฎระเบียบที่ทันสมัยเพื่อให้เหมาะสมกับสถานการณ์ปัจจุบันพร้อมทั้ง
เสนอแนะทางเลือกเพื่อให้ตลาดรถขนส่งรับจ้างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  
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บทท่ี 3 
ภาพรวมของอุตสาหกรรมแท็กซี่ และมอเตอร์ไซต์รับจ้าง  

3.1 โครงสร้างอุตสาหกรรมแท็กซี่ และมอเตอร์ไซต์รับจ้าง ก่อน-หลัง ดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี 
(Disruptive Technology)  
     3.1.1 โครงสร้างอุตสาหกรรมแท็กซี่ ก่อนดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี (Disruptive Technology)  
     โครงสร้างอุตสาหกรรมแท็กซี่ สามารถแบ่งได้ 2 รูปแบบ ได้แก ่ ผู้ประกอบการนิติบุคคล และ 
ผู้ประกอบการบุคคลธรรมดา  
     1) ผู้ประกอบการนิติบุคคล  

1.1 สหกรณ์แท็กซี่  
สหกรณ์ดําเนินธุรกิจสินเชื่อ ธุรกิจรับฝากเงินและธุรกิจการให้บริการต่างๆ เกี่ยวกับรถแท็กซี่ 

เช่น ให้บริการทําสัญญาเช่าซื้อรถยนต์น่ังสาธารณะ ให้บริการติดต่อประสานงานกับกรมการขนส่งทาง
บก และให้บริการรับแลกเปลี่ยนเช็คต่อภาษี และต่อประกันภัย โดยใช้รถแท็กซี่เป็นของสหกรณ์ตาม
ใบอนุญาตที่ได้รับจากกรมการขนส่งทางบก สหกรณ์แท็กซี่ถือเป็นผู้ที่เกี่ยวข้องที่มีความสําคัญมากใน
อุตสาหกรรมรถแท็กซี่ กล่าวคือรถแท็กซี่ส่วนใหญ่จะจดทะเบียนเข้าร่วมกับสหกรณ์เองจากระเบียบ
ของกรมการขนส่งทางบก ระบุว่า บุคคลสามารถนํารถยนต์มาจดทะเบียนเป็นแท็กซี่ส่วนบุคคลได้เพียง
หน่ึงคันเท่าน้ัน ซึ่งในบางกรณีการนํารถยนต์ไปจดทะเบียนเข้าร่วมกับสหกรณ์อาจจะทําให้เจ้าของรถ
รวมถึงเจ้าของกิจการที่ไม่ได้มีรถแท็กซี่จํานวนมากมีความสะดวกสบายมากกว่า ทั้งในส่วนของการขอ
จดทะเบียน การตรวจสอบสภาพรถแท็กซี่ การต่ออายุประกันภัย และการใช้บริการศูนย์วิทยุแท็กซี่ซึ่ง
ถือเป็นบริการครบวงจรของสหกรณ์ที่ให้กับสมาชิก โดยที่สมาชิกจะต้องชําระค่าสมาชิกเป็นรายเดือน
ให้กับสหกรณ์ ระบบน้ีมีข้อดี คือ สหกรณ์จะให้การช่วยเหลือทางด้านสวัสดิการเงินกู้ ค่ารักษาพยาบาล 
ทําให้คนขับมีคุณภาพชีวิตที่ดี ซึ่งส่งผลต่อ มารยาทคนขับ ให้บริการผู้โดยสารที่ดีขึ้นด้วยเช่นกัน จาก
ข้อมูลของสหกรณ์ไทยพบว่า ในปัจจุบันมีสหกรณ์ แท็กซี่ที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร และเขต
ปริมณฑลอยู่จํานวนทั้งสิ้น 52 สหกรณ์  

1.2 เจ้าของกิจการให้บริการรถแท็กซี่ (บริษัทจํากัด ห้างหุ้นส่วนจํากัด)  
ผู้ประกอบการที ่นําเงินไปลงทุนซื้อรถยนต์เพื่อมาจดทะเบียนเป็นรถแท็กซี ่ และนํามา

ให้บริการแก่ ผู้ใช้บริการ ทั้งน้ีในปัจจุบันผู้ประกอบกิจการให้บริการรถแท็กซี่มีอยู่จํานวนมาก แต่ส่วน
ใหญ่จะจดทะเบียน เป็นบริษัทจํากัด ห้างหุ้นส่วนจํากัด โดยส่วนใหญ่มักจะมีวัตถุประสงค์หลักในการ
ให้เช่าซื้อในนามของบริษัทแก่พนักงานขับรถแท็กซี่ หรือเจ้าของกิจการรายย่อยเป็นหลัก มิใช่การ
นํามาปล่อยเช่าให้แก่พนักงานขับรถ ในส่วนผู้ประกอบกิจการให้บริการรถแท็กซี่แต่ไม่มีการจด
ทะเบียนต้ังเป็นนิติบุคคล ซึ่งในกรณีน้ีอาจต้องมีการเข้าร่วมกับสหกรณ์หรือซื้อรถแท็กซี่จากบริษัทใด
บริษัทหน่ึง หรือเรียกว่า แท็กซี่ในระบบเถ้าแก่ หรืออู่รถ ในกลุ่มน้ีจะมีจํานวนมากที่สุด มีทั้งรถแท็กซี่
ในรูปแบบซื้อ-ปล่อยเช่า ซึ่งหากเป็นรถใหม่ จะมีเงื่อนไขในการเก็บค่าเช่าแพง น่ันหมายถึง การเลือก
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คนขับและมีการบํารุงรักษารถที่ดี แต่ถ้าเป็นรถเก่าก็จะทําให้คนขับเองต้องประสบปัญหาทั้งในเร่ือง
ของผู้โดยสารที่ไม่อยากใช้บริการ คนขับหารายได้ไม่เพียงพอกับค่าเช่ารถ ก็จะทําให้เกิดปัญหาต่างๆ 
ได้เช่นกัน (ผู้จัดการออนไลน์, 2558) ดังน้ัน ปัญหาส่วนใหญ่จะเกิด จากกลุ่มรถแท็กซี่ที่มาจากการเช่า
จากอู่มากที่สุด ข้อเสียของรถแท็กซี่อู่ คือ รถสภาพเก่า และให้เช่ารถแท็กซี่ ในราคาถูก ซึ่งมีเงื่อนไข 
และมาตรฐานในการคัดกรองคนขับ หรือผู้ที่จะมาเช่ารถจะยิ่งลดลง โดยในบางแห่งปล่อยให้มีคนขับที่
ไม่มีใบอนุญาตขับขี่รถยนต์สาธารณะสามารถมาเช่ารถไปขับได้ ซึ่งถือเป็นสาเหตุที่ ก่อให้เกิดปัญหารถ
แท็กซี่ไทยเป็นอันดับต้นๆ  
     2) ผู้ประกอบการบุคคลธรรมดา  
         แท็กซี่ส่วนบุคคล เป็นรถแท็กซี่ที่มีสีเขียวเหลือง กรมการขนส่งทางบกกําหนดให้ประชาชน 
สามารถจดทะเบียนเป็นชื่อของตนเอง ภายใต้เงื่อนไขว่าสามารถขอยื่นจดทะเบียนได้คนละ 1 คัน และ
ห้ามมิให้ทําการโอนให้บุคคลอื่นนอกจากทายาท แต่ละบุคคลจะมีแท็กซี่ส่วนบุคคลได้เพียงคันเดียว
เท่าน้ัน ลักษณะการบริการเจ้าของรถแท็กซี่จะเป็นผู้ขับให้บริการเอง หรือไม่ก็ให้เครือญาติขับกันเอง
โดยจะมีการจัดเป็นกะ ซึ่งรูปแบบน้ีจะมีข้อดี คือมีการบํารุงรักษารถที่ดี และคนขับมีมารยาทและ
ให้บริการอยู่ในกฎระเบียบ  
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                    ทุน 
 
 
 
 
                                                                                                                              
เจ้าของ 
 
 
               เช่าขับ, เช่าซื้อ 
 
 
 
ภาพที่ 3.1 โครงสร้างอุตสาหกรรมแท็กซี่ด้ังเดิม 
ที่มา : ผู้วิจัย 
 
จากภาพที่ 3.1 ข้างต้นสามารถสรุปได้ดังน้ี  
1) ผู้ประกอบการนิติบุคคล ได้แก่ สหกรณ์, บริษัทจํากัด, ห้างหุ้นส่วนจํากัด  
 
 

 
 

ภาพที่ 3.2 โครงสร้างอุตสาหกรรมแท็กซี่ กรณีผู้ประกอบการนิติบุคคล 
ที่มา : ผู้วิจัย 
 

รัฐ (กรมการขนส่งทางบก) 
ทุน (สหกรณ์, บริษัท, 

หจก.) 
แรงงาน (คนขับแท็กซี่) 

รัฐ 
(กรมการขนส่งทางบก) 

ผู้ประกอบการแท็กซี่ 

นิติบุคคล บุคคลธรรมดา 

สหกรณ์ บริษัท หจก. คนขับแท็กซี่ 

คนขับแท็กซี่ 
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โครงสร้างตลาดรถแท ็กซี ่จะม ีนายทุนให ้บร ิการแท็กซี ่ เพ ื ่อให้เช ่าข ับ และเช ่าซื้ อ  
ดังน้ันรายได้ของทุนเหล่าน้ีจะอยู่ในรูปของค่าเช่าขับและดอกเบี้ย(เช่าซื้อ)ซึ่งนายทุนจะทําอย่างไรก็ได้เ
พ ื ่ อ ให ้ รถถ ู ก เช ่ าซ ึ ่ งบ า งคร ั ้ ง ก ็ ไ ม ่ ไ ด ้ ค ํ า น ึ ง ถ ึ ง ค ุณภาพผู้ เ ช ่ า ข ั บ  หร ื อคนข ับแท ็ ก ซี่  
อันนําไปสู่ปัญหาการให้บริการในปัจจุบัน  
 
2) ผู้ประกอบการบุคคลธรรมดา   

 

 

ภาพที่ 3.3 โครงสร้างอุตสาหกรรมแท็กซี่ กรณีผู้ประกอบการบุคคลธรรมดา 

ที่มา : ผู้วิจัย 

ผู้ขับรถแท็กซี่ที่เป็นเจ้าของรถแท็กซี่ในกลุ่มน้ีจะมีค่อนข้างน้อย เน่ืองจากมีต้นทุนในการเข้า
ตลาดที่ค่อนข้างมากกว่าผู้ขับรถแท็กซี่ที่เช่ารถจากเจ้าของกิจการหรือสหกรณ์ 
 
3.1.2 โครงสร้างอุตสาหกรรมมอเตอร์ไซต์รับจ้าง ก่อนดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี (Disruptive 
Technology)  

โครงสร้างอุตสาหกรรมมอเตอร์ไซต์รับจ้างสามารถแบ่งออกเป็น 2 ช่วง ได้แก่ ก่อนจัด
ระเบียบมอเตอร์ไซต์รับจ้าง และหลังจัดระเบียบมอเตอร์ไซต์รับจ้าง 
1) ก่อนจัดระเบียบมอเตอร์ไซต์รับจ้าง  

ก่อนการจัดระเบียบนั้นเป็นการผูกขาดโดยกลุ่มผู้มีอิทธิพล  ที่ควบคุมดูแลอาณาเขตการ
ให้บริการ ซึ่งทําให้ผู้ขับขี่ต้องมีรายจ่ายที่จําเป็นเพื่อเข้าสู่อาชีพสูงไม่ว่าจะเป็นเสื้อวิน ,ค่าวิน,ค่าเช่าที่
จอดรถแต่ที่ได้รับก็คือการคุ้มครองในสิทธิการขับขี่วินน้ันมีการกีดกันการเข้าสู่ตลาดเน่ืองจากวันหน่ึงๆ
ก็คืออาณาเขตของการให้บริการที่ไม่มีวินอื่นจะเข้ามาวิ่งทับเส้นทางได้ 

                          1                                            2 

                          3                                            4 
ภาพที่ 3.4 โครงสร้างอุตสาหกรรมมอเตอร์ไซต์รับจ้างก่อนการจัดระเบียบ 
ที่มา : ผู้วิจัย 
1. รายได้ในรูปตัวเงิน/ผลตอบแทนในรูปแบบอื่น  
2. ค่าวิน, ค่าเสื้อวิน, ค่าเช่าที่จอดรถ  
3. ให้ความช่วยเหลือคุ้มครอง และอํานวยความสะดวก  
4. สามารถทําอาชีพขับมอเตอร์ไซต์รับจ้างได้  

รัฐ (สถาบันตำรวจ) ทุน (ผู้คุมวิน, เจ้าของ) แรงงาน (คนขับมอเตอร์
ไซต์รับจ้าง) 

รัฐ (กรมการขนส่งทางบก) แรงงาน (คนขับแท็กซี่) 
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2) หลังจัดระเบียบมอเตอร์ไซต์รับจ้าง  

 

 

 

ภาพที่ 3.5 โครงสร้างอุตสาหกรรมมอเตอร์ไซต์รับจ้าง หลังการจัดระเบียบ 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

ทั้งน้ี เพื่อปราบปรามผู้มีอิทธิพล และช่วยให้ผู้ให้บริการจักรยานยนต์รับจ้างมีรายได้ที่สูงขึ้น
กว่าเดิม อีกทั้งยังผลักดันให้อาชีพจักรยานยนต์รับจ้างเป็นอาชีพที่ถูกต้องตามกฎหมาย หลังการจัด
ระเบียบมอเตอร์ไซต์รับจ้าง การให้บริการอยู่ในลักษณะการผูกขาดโดยรัฐ (กรมขนส่งทางบก) การเข้า
มาของผู้ขับขี่ในแต่ละพื้นที่ รัฐจะเข้ามาควบคุมดูแล ซึ่งผู้ขับขี่ทุกคนต้องขอจดทะเบียนสังกัดกับวินใน
แต่ละเขตอย่างถูกต้อง มีเคร่ืองหมายการรับประกันว่าเป็นผู้ขับขี่ในสังกัดวันใด เขตใด ต้องมีใบอนุญาต
ขับขี่รถสาธารณะ รถจดทะเบียนเป็นรถสาธารณะ เป็นต้น  

มาตรการที่รัฐนํามาปฏิบัติจึงยังคงอํานาจการผูกขาดในตลาดการให้บริการ เพียงแต่เปลี่ยนผู้
จัดสรรอํานาจผูกขาดจากเจ้าของวินมาเป็นรัฐ และถ่ายโอนกรรมสิทธิ์ในการผูกขาดจากเจ้าของวิน ไป
ยังผู้ให้บริการจักรยานยนต์รับจ้างภายในวิน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รัฐ (กรมการขนส่งทางบก) แรงงาน (คนขับมอเตอร์ไซต์รับจ้าง) 
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โครงสร้างอุตสาหกรรมแท็กซี่ และมอเตอร์ไซต์รับจ้าง ภายหลังดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี 
(Disruptive Technology) 
 

 

 

 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 3.6 โครงสร้างอุตสาหกรรมแท็กซี่ และมอเตอร์ไซต์รับจ้าง ภายหลังดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี 
(Disruptive Technology) 
ที่มา : ผู้วิจัย 
 

จากภาพจะเห็นได้ว่า ภายหลังดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี (Disruptive Technology) หรือภายหลัง
จากแอปพลิเคชันไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เข้ามาส่งผลให้รูปแบบการให้บริการแท็กซี่ และมอเตอร์
ไซต์รับจ้างในลักษณะเดิมเปลี่ยนแปลงไป ผลกระทบดังกล่าวจึงส่งผลให้โครงสร้างของอุตสาหกรรม
แท็กซี่ และมอเตอร์ไซต์รับจ้างเปลี่ยนแปลงตามไปด้วย ซึ่งจะเห็นได้ว่าผู้ประกอบการสามารถแบ่ง
ออกเป็น 1.ผู้ประกอบการไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) ซึ่งประกอบด้วย คนขับไรด์-แชริ ่ง (Ride-
Sharing) จากการสร้างฐานผู้ขับขึ้นมาใหม่ในระบบ และผู้ขับรถแท็กซี่ และมอเตอร์ไซต์รับจ้างแบบ
ดั้งเดิมที่เข้ามาร่วมขับในระบบไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) ผู้ประกอบการดั้งเดิม ที่ไม่ได้เข้าสู่ระบบ
ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ซึ่งทั้งสองรูปแบบน้ีอยู่ภายใต้การกํากับดูแลของกรมการขนส่งทางบก  
  
 
 
 
 

รัฐ 
(กรมการขนส่งทางบก) 

ผู้ประกอบการ 

ไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) ดั้งเดิม 

คนขับไรด์-แชริ่ง 
(Ride-Sharing) 

คนขับดั้งเดิม 
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3.1.2 ปัญหาการขนส่งสาธารณะในไทย  
ปัญหาด้านการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน เป็นประเด็นที่ภาครัฐควร

ปรับปรุง และพัฒนาอย่างเร่งด่วน ซึ่งจากการรวบรวบสถิติการร้องเรียนผ่านศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารรถ
สาธารณะ ตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก พบว่า รถโดยสารสาธารณะที่ได้รับการร้องเรียน
สูงสุดได้แก่ รถแท็กซี่ ได้รับการร้องเรียนมากสุดถึง 9,325 เรื่อง (ดังตารางที่ 3.1) 
  
ตารางที่ 3.1 แสดงจํานวนคร้ังการรับเร่ืองร้องเรียนผ่านศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารรถสาธารณะ โทร. 
1584 ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์จําแนกตามประเภทรถ ปีงบประมาณ 2564 (ตุลาคม 2563 - 
มิถุนายน 2564)            หน่วย : คร้ัง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
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ตารางที่ 3.2 แสดงจํานวนการรับเร่ืองร้องเรียนผ่านศูนย์คุ้มครองผู้โดยสารรถสาธารณะ โทร. 1584 
จําแนกตามข้อหาร้องเรียนรถตามกฏหมายว่าด้วยรถยนต์ ปีงบประมาณ 2564            หน่วย : ข้อหา 

 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 

จากปัญหาดังกล่าวข้างต้นน้ันเกิดจากการที่จํานวนรถขนส่งสาธารณะในปัจจุบันมีไม่เพียงพอ
ต่อความต้องการของประชาชน ณ ธ.ค.63 ตามประกาศสํานักทะเบียนกลาง กรมการปกครอง 
กระทรวงมหาดไทย ได้รายงานจํานวนราษฏรทุกจังหวัด ณ วันที่ 31 ธ.ค.63 นับเฉพาะผู้มีสัญชาติไทย 
มีทั้งหมด 65.23 ล้านคน สําหรับจํานวนรถขนส่งสาธารณะเปรียบเทียบกับรถยนต์ส่วนบุคคล สามารถ
แสดงได้ดังแผนภูมิรูปภาพที่ 3.7 
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           หน่วย : คัน 

 
ภาพที่ 3.7 แสดงจํานวนรถขนส่งสาธารณะ เปรียบเทียบกับจำนวนรถยนต์ส่วนบุคคล   
ที่มา : ผู้วิจัย 

ดังนั้น ภาครัฐได้เล็งเห็นถึงปัญหาที่เกิดขึ้น จึงได้เข้ามาดําเนินการแก้ไขปัญหาที่มีอยู่ใน 
ปัจจุบัน จากการพัฒนาโครงข่ายระบบการขนส่งมวลชนสาธารณะ โดยเฉพาะระบบขนส่งมวลชน
ระบบราง (รถไฟฟ้า) ให้ครอบคลุมทั่วทุกพื้นที่ สนับสนุนให้ประชาชนหันมาใช้บริการโดยสารรถ
สาธารณะให้มากกว่าการที่จะนํารถส่วนบุคคลมาใช้ (เป็นการลดปริมาณพาหนะบนท้องถนนให้
น้อยลง) และพัฒนาการให้บริการให้ได้รับความสะดวก และมีประสิทธิภาพสูงสุดต่อผู้เข้ารับบริการ 
ซึ่งหากภาครัฐสามารถจัดการกับปัญหาเหล่าน้ีได้ น่าจะเป็นจุดเปลี่ยนคร้ังสําคัญของปัญหาการจราจร
ที่สะสมมาอย่างยาวนาน ให้คลี่คลายไปในทางที่ดีขึ้น  
 
3.2 การให้บริการยานพาหนะร่วมเดินทางผ่านแอปพลิเคชันไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 

ในภาวะปัจจุบันความก้าวหน้าด้านเทคโนโลยีการสื่อสารมีบทบาทสําคัญต่อชีวิตประจาํวัน 
ทําให้วิถีการดําเนินชีวิต และคุณภาพชีวิตเปลี่ยนแปลงไป โทรศัพท์สมาร์ทโฟนเป็นส่วนหน่ึงที่เข้ามา
เปลี่ยนแปลงการดําเนินชีวิตเพิ่มความสะดวกสบายขึ้น มีการพัฒนาแอปพลิเคชันต่างๆ ให้เหมาะสม
กับสภาพความเป็นอยู่ ปัจจุบันสามารถเลือกใช้บริการได้อย่างหลากหลาย และเกิดประสิทธิภาพ ทั้งน้ี
ภาคเอกชนซึ่งเป็นบริษัทเทคโนโลยีมองเห็นโอกาสในการสร้างโมเดลธุรกิจแบบใหม่ที่เรียกว่าระบบ
เศรษฐกิจแบ่งปัน  

ระบบเศรษฐกิจแบ่งปัน (Sharing Economy) เป็นรูปแบบใหม่ในการประกอบธุรกิจ ที่ช่วย
ให้บุคคลสามารถสร้างรายได้จากทรัพย์สินที่ตนมีมากเกินความจําเป็น และไม่ได้ใช้ประโยชน์แล้วผ่าน
การให้บริการบนแพลตฟอร์ม ซึ่งเป็นตัวกลางเชื่อมต่อระหว่างผู้ให้บริการ และผู้รับบริการให้เข้าถึง
สินค้าหรือบริการ โดยอาศัยข้อมูลบนเครือข่ายสังคมออนไลน์ แนวคิดนี้จึงเป็นที่มาของการนํา
เทคโนโลยีมาช่วย แก้ปัญหาในระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ เรียกรูปแบบนี้ว่าไรด์ -แชริ่ง (Ride-
Sharing) 

32
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ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) คือ รูปแบบของธุรกิจที่สามารถสร้างรายได้จากทรัพย์สินที่มีมาก
เกินความจําเป็น และ ไม่ได้ใช้ประโยชน์แล้ว ผ่านการให้บริการบนแพลตฟอร์ม  ซึ่งเป็นตัวกลาง
เชื่อมต่อระหว่างผู้ให้บริการ และผู้รับบริการ ให้เข้าถึงสินค้าหรือบริการ สามารถเรียกรถให้มารับ และ
ไปส่งยังจุดหมายปลายทางได้ตามความต้องการผ่านทางแอปพลิเคชัน โดยอาศัยข้อมูลบนเครือข่าย
สังคมออนไลน์ โดยมีแนวคิดมาจากการใช้รถคันเดียวกันร่วมเดินทางไปด้วยกัน ทําให้ได้รับความนิยม
จากผู้ใช้บริการไปทั่วโลก  
  จุดเริ ่มต้นของไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) สําหรับแพลตฟอร์มแรกของโลกได้แก่ อูเบอร์ 
(UBER) บริษัทสัญชาติสหรัฐอเมริกา เป็นธุรกิจการให้บริการร่วมเดินทางผ่านแอปพลิเคชัน หรือไรด์-
แชริ่ง (Ride-Sharing) ซึ่งก่อตั้งในปี 2552 เพื่อแก้ปัญหาความไม่พอใจในการใช้บริการแท็กซี่แบบ
ดั ้งเดิม และความไม ่ม ีประสิทธ ิภาพของระบบการเดินทางในเม ืองซานฟรานซิสโก ประเทศ
สหรัฐอเมริกา การเกิดขึ้นของไรด์-แชริ ่ง (Ride-Sharing) ทําให้คนต้องการเดินทางภายในเม ือง
สามารถเข้าถึงการใช้บริการรถโดยสารได้ง่ายขึ้น ประกอบกับการเดินทางด้วยรถแท็กซี่ยังไม่เพียงพอ
ต่อความต้องการหรือมีปัญหาต่างๆ ทําให้การใช้บริการอูเบอร์ (UBER) ได้รับความนิยมมากขึ้นอย่าง
รวดเร็ว โดยอูเบอร์ (UBER) ได้ขยายการให้บริการไปหลายเมือง หลายประเทศทั่วโลก (ที่มา : ศูนย์ให้
คําปรึกษาและพัฒนาผู้บริหารทางธุรกิจแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ (CONC Thammasat))  
 
ตัวอย่างแพลตฟอร์ม Ride-Sharing ในโลก  

 
 
 ภาพที่ 3.8 ตัวอย่างแพลตฟอร์ม Ride-Sharing ในโลก 
 ที่มา : ศูนย์ให้คําปรึกษาและพัฒนาผู้บริหารทางธุรกิจแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
(CONCThammasat) 
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3.2.1 ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในอาเซียน (ASEAN)  
ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในอาเซียน (ASEAN) ถือเป็นภูมิภาคที่มีการเติบโตทางเศรษฐกิจ

สูง โดยในปี 2563 มีขนาดเศรษฐกิจใหญ่เป็นอันดับ 5 ของโลก รองจากสหรัฐฯ สหภาพยุโรป จีน และ
ญี่ปุ่น (ข้อมูลจากกองทุนการเงินระหว่างประเทศ (IMF)) โดยจีดีพี (GDP) ของทุกประเทศในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้มีมูลค่ารวมกันประมาณ 3.12 ล้านล้านเหรียญสหรัฐ และมีจํานวนประชากรรวม 
667.31 ล้านคน (ข้อมูลจากกองทุนประชากรแห่งสหประชาชาติ) จากการขยายตัวของประชากร และ
สังคมเมืองอย่างรวดเร็ว จึงทําให้กลายเป็นตลาดที่ใหญ่เป็นอันดับ 3 ของโลก รองจากจีน และอินเดีย 
และจากข้อมูลของกูเกิล และเทมาเส็ก (Google and Temasek) พบว่าร้อยละ 90 ของชาวเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้มีการเชื่อมต่ออินเทอร์เน็ตผ่านโทรศัพท์มือถือ และเรียกใช้บริการ Ride-sharing 
ยานพาหนะ ประเภทต่าง ๆ ผ่านทางแอปพลิเคชันของผู้ให้บริการ โดยในปี 2563 มีกลุ่มผู้ใช้งานใหม่ 
(Digital Service Consumers) เพิ่มเข้ามาในเศรษฐกิจดิจิทัลมากถึง 40 ล้านคน ส่งผลให้ตัวเลข
ผู้ใช้งานรวมในปีน้ีก้าวขึ้นไปถึง 400 ล้านคน ซึ่งถือเป็นการเติบโตที่รวดเร็วมาก ดังน้ันตลาดภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้จึงเป็นตลาดที่น่าสนใจ และดึงดูดการลงทุนสําหรับผู้ให้บริการไรด์-แชร่ิง 
(Ride-Sharing) 

สําหรับธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) แพลตฟอร์มแรกที่เข้ามาให้บริการในอาเซียนคือ  
อูเบอร์ (UBER) เริ่มเข้ามาดําเนินธุรกิจ และให้บริการ ในปี พ.ศ. 2556 โดยเริ่มจากประเทศสิงคโปร์ 
และขยายไปประเทศอื่น ๆ ในภูมิภาค ในช่วงที่อูเบอร์ (UBER) เข้ามาขยายตลาดในอาเซียน แกร็บ 
(Grab) ผู้ให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) จากประเทศมาเลเซียก็ได้เข้ามาร่วมแข่งขันใน
อุตสาหกรรม และขยายไปทั่วอาเซียนอย่างรวดเร็วเช่นกัน และนอกจากน้ันก็ยังมี โก-เจ๊ก (Go-Jek) ที่
ให้บริการในประเทศอินโดนีเซีย และกําลังขยายไปสู่ประเทศอื่นๆในภูมิภาคอีกด้วย แต่ต่อมาเมื่อ 8 
เม.ย. 2561 แอปพลิเคชันเรียกรถอูเบอร์ (UBER) ต้องหยุดให้บริการในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดย
จะต้องเรียกบริการรถผ่านแอปฯ ของแกร็บ (Grab) แทน เน่ืองจาก อูเบอร์ (UBER) ไม่สามารถสู้ความ
เชี่ยวชาญของผู้เล่นท้องถิ่น (Grab) ได้ ไม่ว่าจะเป็น ความเข้าใจถึงปัญหา, พฤติกรรมผู้บริโภค และ
สภาพตลาดของท้องถิ่นได้ จึงได้ตัดสินใจขายกิจการทั้งหมดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ให้แกร็บ (Grab) 
เพื่อแลกกับหุ้นส่วน 27.5% ของแกร็บ (Grab) และจะได้เห็นการเพิ่มขึ้นของธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-
Sharing) อย่างมากมาย 
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 สถิติยอดดาวน์โหลดแอพลิเคชันไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) สะสม ในประเทศอาเซียน  

 
ภาพที่ 3.9 สถิติยอดดาวน์โหลดแอพลิเคชันไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) สะสม ในประเทศอาเซียน 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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3.2.2 สรุปเหตุการณ์กฎระเบียบท่ีเก่ียวข้องของธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในประเทศอาเซียน  
ตารางที่ 3.3 สรุปเหตุการณ์กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องของธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในประเทศอาเซียน : 

ที่มา : ผู้วิจัย 

                ปี

ประเทศ

สิงคโปร์

Ride-Sharing เร่ิมเข้ามา

ในประเทศ

LTA ประกาศว่าผู้

ให้บริการ Ride-sharing 

จะต้องมีใบอนุญาต

ประกอบวิชาชีพ และ

ความโปร่งใสด้านราคา

ออกพระราชบัญญัติ

กฎหมาย Third Party 

Taxi Booking Service 

Providers Act

LTA ประกาศส าหรับ

คนขับ Ride-Shaing 

จะต้องได้รับการ

ตรวจสอบประวัติ การ

ฝึกอบรม และการ

ประเมินตามหลักสูตรที่

ก าหนด

ออกกฎเกณฑ์ใหม่ โดยผู้

ให้บริการจะต้องมี

ใบอนุญาตประเภทใหม่ซ่ึง

เรียกว่า Private Hire Car

 Driver's Vocational 

Licensed (PDVL)

CCCS ประกาศเก่ียวกับ

การละเมิด

พระราชบัญญัติการ

แข่งขันทางการค้า โดย

การควบรวมกันระหว่าง 

Grab-Uber

LTA ประกาศให้ผู้ขับข่ี 

Ride-Sharing ต้องมีการ

บ ารุงรักษารถ และปฏิบัติ

ตามมาตรฐานคุณภาพ

การบริการด้านความ

ปลอดภัยในช่วง Covid-19

มาเลเ ซีย

Ride-Sharing เร่ิมเข้ามา

ในประเทศ

โครงการปฏิรูป

อุตสาหกรรมรถแทก็ซ่ี

การแก้ไขเพ่ิมเติม

พระราชบัญญัติ

คณะกรรมการอนุญาตให้

ใช้ยานพาหนะเชิง

พาณิชย์และ

พระราชบัญญัติการขนส่ง

สาธารณะทางบก

อินโดนีเ ซีย

Ride-Sharing เร่ิมเข้ามา

ในประเทศ

ปรับแก้กฎหมายเพ่ือ

รองรับบริการของไรด์-แช

ร่ิง (Ride-Sharing)  

กฎกระทรวง ฉบับที ่

32/2559

ปรับแก้กฎหมายเพ่ือ

รองรับบริการของไรด์-แช

ร่ิง (Ride-Sharing)  

กฎกระทรวง ฉบับที ่

26/2560 และ

กฎกระทรวง ฉบับที ่

108/2017

กฎกระทรวงฉบับที ่

108/2017 พิพากษาโดย

ศาลฎีกา

2560 2561 25642562 25632556 2557 2558 2559
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ตารางที่ 3.3 สรุปเหตุการณ์กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องของธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในประเทศอาเซียน (ต่อ) : 

ที่มา : ผู้วิจัย 

                ปี

ประเทศ

ฟิลิปปินส์

Ride-Sharing เร่ิมเข้ามา

ในประเทศ

LTFRB ออกหนังสือเวียน

บันทกึย่อ RANDUM 

ฉบับที ่2015-017 และ 

018

LTFRB ประกาศควบคุม

อัตราโดยสารของรถ 

Ride-Sharing

LTFRB ออกหนังสือเวียน

บันทกึย่อ RANDUM 

ฉบับที ่2015-015-A, 

016-A,017-A และ 018-A

 คณะกรรมการการ

แข่งขันของฟิลิปปินส์ 

(PCC) อนุมัติการเข้าซ้ือ

กิจการ Uber ของ Grab

LTFRB ประกาศข้อจ ากัด

ในช่วงสถานการณ์ 

Covid--19

เ วียดนาม

Ride-Sharing เร่ิมเข้ามา

ในประเทศ

โปรแกรมน าร่องแบ่งปัน

การเดินทาง Ride-Sharing

เวียดนามประกาศต่อต้าน

การผูกขาด จากการ

ละเมิดข้อตกลงการควบ

รวมกิจการของ 

GRAB/UBER

ออกพระราชกฤษฎีกา ปี 

2564

กัมพูชา
- Ride-Sharing เร่ิมเข้า

มาในประเทศ

- รัฐบาลประกาศ

สนับสนุนบริการ 

Ride-Sharing

- Ride-Sharing เร่ิมเข้า

มาในประเทศ

- JPD ได้หารือกับ DART 

Sdn Bhd และประกาศ

ส่งเสริมแอปพลิเคชัน

ดังกล่าว

ไทย

Ride-Sharing เร่ิมเข้ามา

ในประเทศ

กระทรวงคมนาคมเร่ิม

กระบวนการทาง

กฎหมายเพ่ือให้ 

Ride-Sharing เป็น

อุตสาหกรรมทีถู่กกฎหมาย

กระทรวงคมนาคม ได้เผย

ร่างกฎหมาย 

Ride-Sharing ในไทย

2560 2561 2564

บรู ไน

2562 25632556 2557 2558 2559
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ตารางที่ 3.3 สรุปเหตุการณ์กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องของธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในประเทศอาเซียน (ต่อ): 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 
 
 
 
 
 

                ปี

ประเทศ

เ มียนมา
- Ride-Sharing เร่ิมเข้า

มาในประเทศ

- อยู่ระหว่างร่าง

มาตรการก ากับดูแลที่

เหมาะสมกับธุรกิจ 

Ride-Sharing

ลาว
Ride-Sharing เร่ิมเข้ามา

ในประเทศ

2560 2561 25642562 25632556 2557 2558 2559
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1. ประเทศสิงคโปร์  
ประเทศสิงคโปร์มีการวางนโยบาย และมาตรการในการกํากับดูแลรถยนต์รับจ้างสาธารณะไว้ 

2 ฉบ ับ ด ังน ี ้  กฎหมายฉบับแรกท ี ่ช ื ่อว ่า Third Party Taxi Booking Service Providers Act 
กําหนดให้ผู ้ให้บริการแอปพลิเคชันที่ใช้ในการจองรถแท็กซี่ จะต้องมีการจดทะเบียน และมีหนังสือ
รับรองจาก Land Transport Authority (LTA) หรือการขนส่งทางบกของสิงคโปร์ นอกจากนี้ยัง
จะต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขด้านอัตราค่าบริการมาตรฐานการให้บริการ และจะต้องใช้รถยนต์สาธารณะ 
(แท็กซี่) ที่ได้รับอนุญาตเท่านั้น LTA ยอมรับว่ากฎหมายดังกล่าวได้เพิ่มประสิทธิภาพในการใช้
ทรัพยากร โดยช่วยจัดสรรแท็กซี่ให้ตรงกับอุปสงค์และอุปทานมากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเวลา
เร่งด่วน  

ในปี 2016 รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมของสิงคโปร์แถลงว่า ปัจจัยขับเคลื่อนนโยบาย
คมนาคมของสิงคโปร์ 4 ประการ ได้แก่ การเกิดขึ้นของเทคโนโลยีใหม่ เช่น ยานพาหนะไร้คนขับ
รูปแบบธุรกิจใหม่ (Ride-Sharing) ซึ่งจะเป็นประโยชน์แก่ผู ้สัญจร และส่งผลกระทบต่อคนขับรถ
รับจ้างในปัจจุบัน การสนับสนุนการลงทุน และการปกป้องสิ่งแวดล้อมจากมลภาวะขณะนั้นยังไม่มี
การออกกฎหมายเพื่อกํากับดูแลการให้บริการเรียกรถรับส่งผู้โดยสาร โดยใช้รถยนต์ส่วนตัวผ่านทาง
แอพพลิเคชัน แต่บริการดังกล่าวก็ขยายตัวขึ้นเรื ่อยๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริการของอูเบอร์ (Uber) 
และแกร็บ (Grab) ได้กลายมาเป็นคู่แข่งของแท็กซี่ในสิงคโปร์อย่างชัดเจน มีเสียงเรียกร้องจาก
อุตสาหกรรมแท็กซี่ถึงความไม่เป็นธรรม โดยมองว่าแม้ธุรกิจแท็กซี่ โดยรวมจะได้รับประโยชน์จาก
กฎหมายที่เข้ามากํากับดูแลการจองแท็กซี่ผ่านทางแอพพลิเคชันแล้วก็ตาม แต่ธุรกิจรับจ้างขนส่ง
ผู้โดยสาร โดยรถยนต์ส่วนตัวทําให้เกิดความไม่เป็นธรรมเพราะคนขับไม่ต้องมีใบอนุญาตขับรถอาชีพ 
และไม่ต้องอยู่ภายใต้กฎเกณฑ์ต่างๆ เช่น กฎเกณฑ์เกี่ยวกับมาตรฐานการให้บริการ และค่าบริการ
เช่นเดียวกับแท็กซี่  

ต่อมาสิงคโปร์จึงได้ออกกฎเกณฑ์ใหม่เพื่อกํากับดูแลธุรกิจรับจ้างขนส่งผู้โดยสารโดยรถยนต์
ส่วนตัว ผ ่านกฎหมายจราจรทางบก Road Traffic Act ซึ ่งม ีผลใช ้บ ังคับเม ื ่อเดือนก.ค. 2017 
กําหนดให้คนขับ จะต้องมีใบอนุญาตประเภทใหม่ซึ่งเรียกว่า Private Hire Car Driver's Vocational 
Licensed (PDVL) มีวัตถุประสงค์หลักเพื่อคุ้มครองผลประโยชน์ของผู้โดยสาร โดยเฉพาะอย่างยิ่งใน
ด้านความปลอดภัย และสร้างความเท่าเทียมกันในการแข่งขัน รถส่วนตัวที่จะนํามาใช้จะต้องจด
ทะเบียนกับ LTA และติดสัญลักษณ์ เพื่อบ่งบอกว่าเป็นรถรับจ้างด้วยกฎหมายฉบับน้ียังให้อํานาจแก่
ภาครัฐในการสั่งห้ามไม่ให้คนขับที่ทําผิดร้ายแรงต้ังแต่ 3 คร้ังขึ้นไป มาให้บริการรับส่งผู้โดยสารผ่าน
ทางแอพพลิเคชั่นอีกต่อไปด้วย ตามกฎหมายจราจรทางบกฉบับใหม่ของสิงคโปร์ คนขับรถรับจ้าง
ส่วนตัวที่ไม่แสดงใบอนุญาต หรือสัญลักษณ์ที่กฎหมายกําหนดบนกระจกหน้ารถ หรือเคลื่อนย้าย
สัญลักษณ์ดังกล่าวมีโทษปรับไม่เกิน 1,000 ดอลลาร์สิงคโปร์ หรือจําคุกไม่เกิน 3 เดือน หรือทั้งจํา 
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ทั้งปรับสําหรับความผิดครั้งแรก หากกระทําผิดซ้ำอีกต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 2,000 ดอลลาร์
สิงคโปร์ หรือจําคุกไม่เกิน 6 เดือน หรือทั้งจําทั้งปรับ และอาจถูกเพิกถอนใบอนุญาต  
  
2. ประเทศมาเลเซีย  

ประเทศมาเลเซียม ีการแก้ไขกฎหมายคมนาคมที่ม ีอยู ่ เด ิมสองฉบับคือ Land Public 
Transport Act 2010 และ  Commercial Vehicle Licensing Board (CVLB) Act 1987 ใ นช ่ ว ง
ปลายปี 2560 ที่ผ่านมา ตามกฎหมาย CVLB มีการนิยามคําว่า “รถที่ใช้เพื่อไรด์-แชริ่ง” (Ride-
Sharing Vehicle) ให้หมายถึง รถที่ใช้สําหรับให้บริการรับส่งผู้โดยสาร โดยมีค่าบริการ ผ่านการ
จัดการจอง หรือทําธุรกรรมทางแอปพลิเคชันอิเล็กทรอนิกส์ (หรือที่เรียกกันทั่วไปว่า ไรด์-แชร่ิง (Ride-
Sharing)) และผู้ให้บริการ กล่าวคือตัวบริษัทฯจะต้องได้รับใบอนุญาตเป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อกับ
ผู้โดยสารที่เรียกว่า "Intermediation Business Licensed” ซึ่ง ออกโดยหน่วยงานที่กํากับดูแลการ
ขนส่งสาธารณะ สำหรับผู้ให้บริการไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) ที่ประกอบธุรกิจ โดยไม่มีใบอนุญาต
ดังกล่าวจะได้รับโทษปรับไม่เกิน 500,000 ริงกิต (หรือประมาณ 4 ล้านกว่าบาท) หรือจําคุกไม่เกิน
สามปี หรือทั้งจําทั้งปรับ สําหรับกฎหมาย Land Public Transport กําหนดโทษกรณีที่มีการทําร้าย
ร่างกายหรือขัดขวางการให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) กล่าวคือ ผู้ใดกระทําการดังกล่าวอาจถูก
ปรับไม่เกิน 1,000 ริงกิต (หรือประมาณ 8 พันกว่าบาท) หรือจําคุกไม่เกินสามเดือน หรือทั้งจําทั้งปรับ  

ในส่วนของคนขับรถ และรถที่นํามาใช้ในการไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) นั้น กฎหมายของ
มาเลเซียกําหนดให้คนขับจะต้องขอใบอนุญาตขับรถที่เรียกว่า Digital Driver's Card เข้ารับการอบรม
เกี่ยวกับการให้บริการลูกค้า และจะต้องไม่มีประวัติอาชญากรรม นอกจากน้ีทั้งคนขับ และรถจะต้องมี
การจดทะเบียนกับขนส่งของมาเลเซีย (SPAD) และผู้ให้บริการจะต้องจัดให้มีการประกันภัยสําหรับ
คนขับ ผู้โดยสาร ตัวรถ และบุคคลที่สามในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุเกี ่ยวกับคุณลักษณะของรถที่จะ
นํามาใช้ จะต้องเป็นไปตามมาตรฐานที่กําหนด สำหรับรถยนต์ที่จะนำมาให้บริการจะต้องมีจํานวนที่
นั ่ง 4 - 11 ที่นั ่ง (รวมคนขับ) และได้มาตรฐาน 3 ดาว ตามโครงการประเมินรถยนต์ใหม่ กล่าวคือ 
รถยนต์ใหม่จะต้องมีอายุไม่เกินห้าปีนับจากวันที่จดทะเบียนกับกรมการขนส่งทางบกของมาเลเซีย  ก็
จะสามารถนํามาให้บริการได้ โดยไม่ต้องจดทะเบียนเป็นรถสาธารณะ ภายหลังจากที่มีการจดทะเบียน
รถเพื่อให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) แล้วสามปี รถที่นํามาให้บริการจะต้องผ่านการตรวจสภาพ
รถเป็นประจําทุกปีเพื่อความปลอดภัย  

ทั้งน้ี สำหรับบริษัทที่ประกอบธุรกิจให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ก่อนวันที่กฎหมาย
ฉบับนี้มีผลบังคับใช้ จะได้รับการผ่อนผัน (Grace Period) เป็นระยะเวลาหนึ่งปี ซึ ่งขณะนี้ก็ใกลจ้ะ
ครบกําหนดระยะเวลาดังกล่าวแล้ว ต่อไปในอีกไม่ช้าเราก็จะได้เห็นบริษัทที่ให้บริการดังกล่าว เข้าสู่
ระบบตามกฎหมายใหม่ของมาเลเซียอย่างเต็มตัว สำหรับการแก้ไขกฎหมายคมนาคมดังกล่าวของ
มาเลเซียเป็นไปตามแผนของรัฐบาลมาเลเซีย ในการปฏิรูปอุตสาหกรรมแท็กซี่ (Taxi Industry 
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Transformation Plan - TITP) ซึ่งมีเป้าหมาย และเจตนารมณ์ให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
และแท็กซี่ สามารถอยู่ร่วมกันได้ โดยมีหลัก 4 ประการคือ 1.การใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยี 2.
กระตุ้นการแข่งขันที่เป็นธรรม 3.สร้างความเสมอภาคในการประกอบธุรกิจ และ4.การสร้างโอกาสที่
เท่าเทียมกันให้กับคนขับรถแท็กซี่  
  
3. ประเทศบรูไน  

ในบรูไนมีแอปพลิเคชันท้องถิ่นชื่อ ดาร์ท (Dart) ซึ่งผู้ประกอบธุรกิจให้บริการแอปพลิเคชัน
ดังกล่าวมีสํานักงานใหญ่อยู่ที่เมืองกาดอง (Gadong) และให้บริการสำหรับเรียกรถแท็กซี่ เพิ่งเปิดตัว
ไปเมื่อวันที่ 5 พฤษภาคม พ.ศ. 2560 ที่ผ่านมา และได้รับการรองรับจากรัฐบาลว่าถูกต้องตาม
กฎหมาย  
  
4. ประเทศอินโดนีเซีย  

อินโดนีเซ ียเป็นตัวอย ่างของเส้นทางการแก้ไขกฎหมายคมนาคมที่ค ่อนข้างจะทรหด 
แม้กระทั่งในปัจจุบันน้ีก็ยังมีการปรับแก้กฎหมายเพื่อรองรับบริการของไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) กัน
อยู่ แต่เดิมน้ันกระทรวงคมนาคมของอินโดนีเซียได้ออกกฎกระทรวงที่ 32/2016 ซึ่งมีผลบังคับใช้เมื่อ
เดือนก.ย. 2559 และกฎกระทรวงที่ 26/2017 ซึ่งมีผลบังคับใช้เมื ่อเดือนเม.ย. 2560 กฎกระทรวง
ดังกล่าวทําให้บริการของไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) เป็นบริการที่ถูกกฎหมายในประเทศ แต่ใน
ขณะเดียวกันก็กําหนดกฎเกณฑ์ที่ไม่สอดคล้องกับรูปแบบของการให้บริการจํานวนมาก  เ ช่ น 
 กําหนดให้จะต้องมีการจดทะเบียนรถที่นํามาให้บริการเป็นทรัพย์สินของบริษัท มีการกําหนด
โควตารถที่จะนํามาจดทะเบียน และให้บริการได้ และกําหนดว่าการคิดค่าบริการจะต้องไม่แตกต่างไป
จากค่าบริการของรถแท็กซี ่ จนนํามาสู ่การรวมตัวกันของกลุ ่มคนขับรถที ่ให ้บริการผ่านทาง
แอปพลิเคชั่น และได้นํากฎกระทรวงไปฟ้องเพิกถอนที่ศาลฎีกา ภายในไม่กี่เดือนศาลฎีกาก็ได้มีคําสั่ง 
(เมื่อเดือนส.ค. 2560) เพิกถอนกฎเกณฑ์ 14 ข้อที่อยู่ในกฎกระทรวงที่ 26/2017 รวมถึงเร่ืองการโอน
รถให้บริษัท และการคิดค่าบริการด้วย โดยศาลฎีกาให้เหตุผลว่า กฎกระทรวงดังกล่าวขัดกับกฎหมาย
ที่มีศักด์ิสูงกว่าคือ กฎหมายว่าด้วยธุรกิจขนาดกลาง และขนาดย่อมของอินโดนีเซีย ล่าสุดอินโดนีเซีย
ได้ออกกฎกระทรวงที่ 108/2017 ซึ่งมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 1 ก.พ.2560ที่ผ่านมา กําหนดให้การคิด
ค่าบริการไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) สามารถกําหนดให้สูงหรือตํ่าได้ภายใต้กรอบที่กําหนด และ
กําหนดให้รถที่นํามาให้บริการจะต้องติดสติ๊กเกอร์ขนาดรัศมี 15 เซนติเมตรที่กระจกหน้ารถให้เห็น
เด่นชัดด้วย การออกกฎเกณฑ์ของอินโดนีเซียเพื่อรองรับบริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) และเพื่อ
สร้างความเท่าเทียมกันในการแข่งขันกับแท็กซี่ยังคงมีต่อไป  
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5. ประเทศฟิลิปปินส์  
ประเทศฟิลิปปินส์ออกกฎหมายเอื้อไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) หวังยกระดับขนส่งมวลชน 

และลดปัญหาการจราจรในเมืองใหญ่ โดยนายโจเซฟ เอมิลิโอ อะบายา ( Joseph Emilio Abaya) 
รัฐมนตรีกระทรวงการขนส่ง และการสื่อสารของฟิลิปปินส์ ประกาศให้คํ าสั่งใหม่ของกระทรวงฯ 
เกี่ยวกับการส่งเสริมการเดินทาง (Promoting Mobility) มีผลบังคับใช้เมื ่อ (11 พ.ค.2562) คําสั่ง
ดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพื่อปรับปรุงบริการขนส่งมวลชนให้มีความทันสมัยยิ่งขึ้น โดยได้รวมรูปแบบ
การให้บริการขนส่งมวลชนรูปแบบใหม่ๆ ที่สามารถช่วยลดปัญหาการจราจรได้อย่างมีนัยส ําคัญ 
ขณะเดียวกันก็ช่วยสร้างโอกาสใหม่ๆ ให้แก่คนขับรถนับพันคน การออกกฎหมายฉบับดังกล่า ว 
นับเป็นการสร้างประวัติศาสตร์หน้าใหม่ให้แก่ประเทศฟิลิปปินส์ และภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก การ
ตัดสินใจของรัฐมนตรีกระทรวงการขนส่ง และการสื่อสาร (DOTC) และนายวินสตัน จีเนซ ประธาน
คณะกรรมการผู้ให้อนุญาต และกํากับการขนส่งทางบก ตระหนักถึงความสําคัญของเทคโนโลยี
สมัยใหม่ที่มีบทบาทสําคัญต่อการยกระดับบริการขนส่ง สําหรับแนวทางกํากับดูแลแบบใหม่น้ี เป็นการ
ส่งสารที่ชัดเจนว่า รัฐบาลฟิลิปปินส์เปิดรับนวัตกรรม ส่งเสริมให้ผู้บริโภคมีทางเลือก และเล็งเห็นว่า
ความปลอดภัยของผู้โดยสารเป็นภารกิจสําคัญที่สุด  

นายอะบายา กล่าวว่า ประชาชนชาวฟิลิปปินส์ทุกคนมีสิทธิ์ที่จะได้บริการด้านคมนาคมที่ดีขึ้น 
ปลอดภัยยิ่งขึ้น สะดวกและมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น เป้าหมายของกระทรวงฯ คือ การทําให้นโยบายมี
ความทันสมัยอยู่ตลอดเวลา และนํานวัตกรรมมาใช้ในการผลักดันให้ภาคคมนาคมขนส่งก ้าวไป
ข้างหน้า ดีโอทีซีมีความยินดีที่ได้ทํางานร่วมกันอย่างใกล้ชิดกับผู้ประกอบการไรด์-แชริ่ง (Ride-
Sharing) ในการสร้างสรรค์กฎกติกาสําหรับบริการขนส่งมวลชนรูปแบบใหม่ โดยเชื่อมั่นว่าจะเพิ่ม
ความสะดวกสบาย และความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชนชาวฟิลิปปินส์ได้มาก อีกทั้งยังจะ
เป็นการจูงใจให้ผู ้ประกอบการขนส่งมวลชนที่มีอยู่ในปัจจุบัน ให้พัฒนาบริการให้ทันสมัย และ
สร้างสรรค์นวัตกรรมด้วย ทางกระทรวงหวังว่าจะได้ร่วมงานกับผู้ประกอบการในการออกแบบอนาคต
ของบริการขนส่งมวลชนอย่างต่อเน่ือง  
  
6. ประเทศเวียดนาม  

ขณะน้ีเวียดนามยังไม่มีการแก้กฎหมายเหมือนประเทศอื่นๆ ปัจจุบันกระทรวงคมนาคม
เวียดนาม (MoT) ได้เปิด 
โครงการนําร่อง (pilot programmer) ให้บริษัทที่ให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ที่เข้าเงื่อนไข 
สามารถให้บริการได้ ภายใต้สัญญา 3 ปี (ถูกกฎหมาย) ซึ่งปัจจุบันอยู่ระหว่างนําเสนอให้มีการออก
กฎระเบียบของบริษัทไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เพื่อจัดระเบียบรถรับจ้าง  
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7. ประเทศกัมพูชา  
รัฐบาลกัมพูชาสนับสนุนการให้บริการแท็กซี ่ผ่านแอปพลิเคชัน เนื่องจากช่วยลดปัญหา

การจราจรที่แออัดในกรุงพนมเปญได้ ซึ่งบริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เป็นนวัตกรรมเทคโนโลยีที่
จะช่วยยกระดับการเดินทางรูปแบบใหม่ และเป็นทางเลือกสําหรับการเดินทางในราคาที่ประหยัดแก่
ผู้โดยสาร และสร้างรายได้ให้แก่ผู้ขับ นอกจากน้ีไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ยังได้รับการสนับสนุนจาก
รัฐบาลอย่างเต็มที่ในการปูทางเข้าสู่ตลาดกัมพูชา และน่ีเป็นกรณีแรกสําหรับบริษัทในการเข้ามา
ดําเนินธุรกิจในประเทศที่มีกฎระเบียบการให้บริการแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน (Ride-Sharing) อยู่ก่อน
แล้ว ซึ่งการเข้าสู่ตลาดกัมพูชา ต้องเผชิญกับอุปสรรคจากบริษัทในท้องถิ่นที่ให้บริการแท็กซี่ผ่านแอป
พลิเคชัน (Ride-Sharing) เช่น Exnet, iTsumo และ PassApp เป็นต้น  

ต่อมา ผู้ประกอบธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) และกระทรวงโยธาธิการและคมนาคม ได้
ร่วมลงนามความร่วมมือ (MOU) เพื่อทํางานร่วมกันอย่างใกล้ชิดตามนโยบายการขนส่งใหม่แบบ
แบ่งปัน “Shared Mobility” ในการนําเทคโนโลยีร่วม เดินทางมาให้บริการแก่ประชาชนชาวกัมพูชา
และนักท่องเที่ยว ฯพณฯ วิลเลียม เอ. ไฮด์ เอกอัครราชทูตสหรัฐอเมริกา ประจําประเทศกัมพูชา 
กล่าวว่า ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ได้นํานวัตกรรมเทคโนโลยีมาสู่ประเทศกัมพูชา และช่วยยกระดับ
การเดินทางรูปแบบใหม่เพื่อเป็นทางเลือกให้กับผู้โดยสารและเป็นทางเลือกของการสร้างรายได้ให้กับ
พาร์ทเนอร์ผู ้ร่วมขับ ถือเป็นตัวอย่างที่ดีที ่ภาคเอกชนร่วมทํางานกับภาครัฐอย่างใกล้ชิดในการนํา
เทคโนโลยีมาช่วยพัฒนาประเทศ ซึ่งเป็นก้าวย่างคร้ังสําคัญในการนําไปสู่กรอบแนวคิดก้าวหน้า ด้าน
กฎหมายรองรับบริการร่วมเดินทางในเอเชีย  
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ประเทศท่ีไม่มีกฎหมายรองรับการให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
1. ประเทศไทย  

ในปัจจุบันยังไม่มีกฎหมายรองรับบริการไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) ในไทย และสําหรับ
ประเทศไทยยังถือว่าการให้บริการไรด์-แชริ ่ง (Ride-Sharing) เป็นสิ่งที่ผิดกฎหมายด้วยเหต ุผล
ดังต่อไปน้ี  
1) การใช้รถยนต์ผิดประเภท  

ในประเทศไทย กรมการขนส่งทางบกระบุชัดเจนว่าไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เป็นแท็กซี่ผิด
กฎหมาย เน่ืองจากการให้บริการรับส่งผู้โดยสารโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพื่อให้บริการในลักษณะรถ
แท็กซี ่ผ ่านแอปพลิ เคช ันด้วยรถยนต์ส ่วนบุคคลเม ื ่อพ ิจารณาตามบทนิยามมาตรา 4 แห่ง
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ได้กําหนดนิยามไว้ว่า “รถยนต์ส่วนบุคคล” หมายความว่า รถยนต์
นั่งส่วนบุคคล และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ซึ่งมิได้ใช้ประกอบการขนส่งตามกฎหมายว่าด้วยการ
ขนส่งทางบก และ “รถยนต์สาธารณะ” หมายความว่า รถยนต์รับจ้าง ซึ่งได้แก่รถยนต์รับจ้างบรรทุก
คนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน หรือรถยนต์สาธารณะอื่นนอกจากรถยนต์โดยสารประจําทาง ฉะนั้นแล้ว 
ปัจจุบันการที่อูเบอร์ใช้รถยนต์ส่วนตัวรับจ้างเช่นนี้ จึงเป็นกรณีที่อูเบอร์ใช้รถยนต์ไม่ตรงกับที่จด
ทะเบียนไว้ จึงเป็นความผิดฐานใช้รถยนต์ผิดประเภทตามมาตรา 21 แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 
2522[3] โดยมาตรา 21 ได้กําหนดห้ามมิให้ผู้ใดใช้รถไม่ตรงตามประเภทที่จดทะเบียนไว้ เว้นแต่เข้า
ข้อยกเว้นตามที่กฎหมายกําหนดซึ่งเมื่อพิจารณาข้อยกเว้นของกฎหมายแล้วพบว่าไรด์-แชร่ิง (Ride-
Sharing) มีลักษณะการให้บริการที่ยังไม่ตรงตามเงื ่อนไขที่มาตรา 21 ได้ยกเว้นไว้ให้ หากผู้ใช้รถอู
เบอร์ยังคงฝ่าฝืนจะต้องรับผิดเป็นค่าปรับจํานวน 2,000 บาทตามมาตรา 60 แห่งพระราชบัญญติัน้ี 
พร้อมทําทะเบียนประวัติผู้รับจ้างหรือคนขับ และหากกระทําผิดซํ้าซากจะถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับ
รถยนต์  

ในปัจจุบันไทยยังไม่มีกฎหมายที่รองรับบริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) แต่ถ้าธุรกิจ 
ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) จะปฏิบัติตามกฎหมายไทยจะต้องจดทะเบียนเป็นรถยนต์สาธารณะ และ
ต้องดําเนินการ ดังต่อไปน้ี  
1.ลักษณะเครื่องหมาย โคม TAXI-METER สีรถ ลักษณะ ขนาด ของรถยนต์ที่จะจดทะเบียนเป็นรถ
สาธารณะ เคร่ืองอุปกรณ์สําหรับรถ เคร่ืองสื่อสาร แผ่นป้ายทะเบียนรถ เคร่ืองหมายประเภทรถ และ
เคร่ืองหมายอื่น ฯลฯ  
2.วิธีแสดงแผ่นป้าย และเครื่องหมายสี เครื่องหมายสําหรับรถยนต์สาธารณะ ต้องเป็นไปตาม
กฎกระทรวงว ่าด ้วยรถยนต ์ร ับจ ้างบรรท ุกคนโดยสารไม ่ เก ินเจ ็ดคนท ี ่จดทะเบ ียนในเขต
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2550 (จังหวัดอื่น เช่น จังหวัดภูเก็ตอาจกําหนดโดยกฎหมายฉบับอื่น แต่มี
ลักษณะทํานองเดียวกัน)  
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3.คนขับรถยนต์สาธารณะต้องติดเครื่องหมายในขณะขับรถรับจ้าง เช่น ชื่อตัว และสกุลของผู้ขับ
รถยนต์เป็นภาษาไทย ขนาดตัวอักษรสูงไม่น้อยกว่า 1.50 เซนติเมตร ตัวอักษรต้องเป็นแบบตัวพิมพ์ 
อ่านได้ง่าย โดยเย็บติดหรือปักไว้ที่อกเสื้อด้านซ้าย สีของตัวอักษรให้ตัดกับสีเสื้อ  
 
2) ผู้ขับไม่มีใบอนุญาตขับข่ีสาธารณะ  

ในส่วนของคนขับต้องได้รับใบอนุญาตขับขี่ประเภทรถยนต์สาธารณะ เน่ืองจากการจด
ทะเบียนเพื่อขับขี่รถแท็กซี่ต้องประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่  
1.ผู้ขับขี่ต้องจดทะเบียนเพื่อขอรับไปอนุญาตเป็นผู้ขับรถตามระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วย
หลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการอบรมและทดสอบผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถฯ  
2.การจดทะเบียนรถยนต์รับจ้างตามกฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 7 คน
ที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2550 หากผู้ขับฝ่าฝืนกฎหมายจะต้องโทษจําคุกไม่เกิน 1 
เดือน หรือปรับไม่เกิน 1,000 บาท หรือทั้งจําทั้งปรับ ตามมาตรา 64 แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 
2522[5]  
 
 3) การคิดค่าโดยสารไม่ได้มาตรฐานตามกฎหมาย  

นอกจากนี้ยังมีความผิดในการไม่ใช้อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารตามกําหนดในประกาศ
กระทรวงคมนาคมเรื่องกําหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสาร และค่าบริการอื่นสําหรับรถยนต์รับจ้าง
บรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน  (TAXI-METER) ท ี ่ จ ดท ะ เ บ ี ย น ใ น จ ั ง ห ว ั ด อ ื ่ น นอ ก จ า ก
กรุงเทพมหานคร โดยประกาศฯ กําหนดให้คิดอัตราค่าจ้างฯ ในเขตอื่ นไม่รวมกรุงเทพมหานคร ใน
ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 40 บาท ระยะทางเกินกว่า 2 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 10 กิโลเมตรละ 6 
บาท ระยะทางเกินกว่า 10 กิโลเมตรขึ้นไป กิโลเมตรละ 10 บาท กรณีรถไม่สามารถเคลื่อนที่หรือเดิน
รถต่อไปได้เกินกว่า 6 กิโลเมตรต่อชั่วโมง อัตรานาทีละ 1 บาท เน่ืองจากบริการแท็กซี่ เป็น "บริการ
ขนส่งไม่ประจําทาง" ชนิดหน่ึงตามความในมาตรา 4 (3) แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 
2522 เป็นธุรกิจที่ควบคุมโดยกฎหมาย ผู้ที่จะให้บริการโดยได้รับค่าจ้างต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์และ
วิธีการที่กําหนด ตามมาตรา 23 วรรคสอง ผู้ใดฝ่าฝืนต้องระวางโทษจําคุกไม่เกิน 5 ปีหรือปรับต้ังแต่ 
20,000 บาท ถึง 100,000 บาท หรือทั้งจําทั้งปรับ ตามมาตรา 126 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งทางบก 
พ.ศ. 2522 นอกจากนี้ยังมีประเด็นเรื ่องการชําระค่าโดยสารผ่านบัตรเครดิตซึ่งอาจส่งผลต่อความ
ปลอดภัยด้านธุรกรรมของผู้ใช้บริการในอนาคต 
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2. ประเทศเมียนมา  
ปัจจุบันอยู่ระหว่างร่างข้อเสนอกฎหมาย ณ ขณะน้ีจึงยังไม่มีกฎระเบียบ ข้อบังคับของบริษัท

ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ไม่ว่าจะเป็นการลงทะเบียน สีของตัวรถ ชุดพนักงานขับรถ และจํานวน
รถยนต์ขั้นต่าสําหรับบริษัทไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) มาตราการด้านการกํากับดูแล (Regulation)  
  
3. ประเทศลาว  

ปัจจุบันยังไม่มีกฎหมายรองรับการให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) สําหรับแอปพลิเคชัน 
LOCA สัญชาติลาว ถือว่าเป็นแอปพลิเคชันไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เดียวที่มีอยู่ในประเทศ 
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บทท่ี 4 
วิธีการศึกษา 

ในการศึกษาคร้ังน้ีเพื่อศึกษาปัจจัยด้านเศรษฐศาสตร์การเมืองที่ส่งผลกระทบต่อนโยบายหรือ
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) โดยได้แบ่งการศึกษา
ออกเป็น 2 ส่วน ดังน้ี  

ส่วนที่ 1 จะทําการศึกษาอิทธิพลของปัจจัยทางเศรษฐกิจ และการเมือง ที่ส่งผลต่อนโยบาย
หรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) และ 

ส่วนที่ 2 เปรียบเทียบนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลการประกอบ
ธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในไทย และอาเซียนที่ส่งผลต่อนโยบาย หรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) โดยศึกษาผ่านโปรแกรมวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ 
หรือ SPSS มาวิเคราะห์ตามทฤษฎีสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression) โดยวิธีการประมาณ
ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรต้นที่มีต่อตัวแปรตาม ด้วยวิธีกำลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Squares 
: OLS) เพื่อหาความสัมพันธ์ของตัวแปรที่มีผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับ
ดูแลธุรกิจ ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
4.1 กรอบแนวคิดท่ีใช้ในการศึกษา 
 
                   ตัวแปรต้น          ตัวแปรตาม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

▪ ราคาค่าขนส่งสาธารณะ 

▪ สถานการณ์การแพร่ระบาด

ของเชื้อไวรัส Covid-19 

▪ อัตราภาษีรถ 

▪ ค่าใบอนุญาตขับขี่ 

▪ จำนวนประชากร 

▪ จำนวนรถ 

 

นโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้อง
กับระบบการกำกับดูแลธุรกิจ
ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
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4.1.1 ปัจจัยราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ  
คือ ปัจจัยที่เป็นไปตามกลไกราคา กล่าวคือ ระดับราคาสินค้าและบริการ จะเปลี่ยนแปลงไป

ตามแรงผลักดันของอุปสงค์ และอุปทาน โดยถูกควบคุมและแทรกแซงราคาสินค้า โดยรัฐบาล 
จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า หากระดับราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะสูงขึ้น 

ย่อมส่งผลให้เกิดการกำหนดนโยบายหรือกฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจ Ride-
Sharing มากขึ้น 

 
4.1.2 ปัจจัยสถานการณ์การแพร่ระบาดของเช้ือไวรัส Covid-19 (COV)  

คือ ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อกิจกรรมทางเศรษฐกิจ เนื่องจากการกำหนดนโยบาย หรือ
กฎหมายน้ันจะถูกขับเคลื่อนด้วยปัจจัยพื้นฐานทางเศรษฐกิจเป็นหลัก  

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า หากเกิดสถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส 
Covid-19  ย่อมส่งผลให้เกิดการกำหนดนโยบายหรือกฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับระบบการกำกับดแูล
ธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) มากขึ้น  

 
4.1.3 ปัจจัยอัตราภาษีรถ  

คือ ปัจจัยที่สะท้อนขนาดเคร่ืองยนต์ และการสนับสนุนการใช้พลังงานทดแทนเพื่อลดอัตรา
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของภาครัฐ 

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า หากอัตราภาษีรถปรับตัวสูงขึ้น ย่อมส่งผลให้เกิด
การกำหนดนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
มากขึ้น 

 
4.1.4 ปัจจัยค่าใบอนุญาตขับข่ี 
  คือ ปัจจัยที่สะท้อนความยากง่ายในการครอบครองใบขับขี่ ขึ ้นอยู่กับกฎเกณฑ์ในแต่ละ
ประเทศ ซึ่งเป็นตัวสะท้อนวินัยในการใช้รถใช้ถนนอีกด้วย 

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า หากค่าใบอนุญาตขับขี่รถปรับตัวสูงขึ้น ย่อมส่งผล
ให้เกิดการกำหนดนโยบายหรือกฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชริ่ง (Ride-
Sharing) มากขึ้น 
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4.1.5 ปัจจัยจำนวนของประชากร  
คือ ปัจจัยที่เป็นตัวสะท้อนกิจกรรมทางเศรษฐกิจในประเทศนั้นๆ ซึ่งนำไปสู่การพัฒนา

นโยบาย, กฎหมาย หรือโครงสร้างพื้นฐานในด้านต่างๆ 
จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า หากจำนวนประชากรมากขึ้น ย่อมส่งผลให้เกิดการ

กำหนดนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing)  
มากขึ้น 

 
4.1.6 ปัจจัยจำนวนรถ 

คือ ปัจจัยที่เป็นตัวสะท้อนความความยากง่ายในการครอบครองรถยนต์ของประชาชนในแต่
ละประเทศ จากนโยบายการสนับสนุนของภาครัฐ  

จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า หากจำนวนรถบนท้องถนนมากขึ้น ย่อมส่งผลให้เกิด
การกำหนดนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
มากขึ้น 
 
4.2 ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 

สำหรับตัวแปรต้น (Independent variable) ทุกตัว มีแนวโน้มความสัมพันธ์เชิงบวกกับ
นโยบายหรือกฎหมายที ่เก ี ่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์ -แชริ่ง (Ride-Sharing) ซึ่ง
ประกอบด้วย ราคาค่าขนส่งสาธารณะ, สถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19, อัตรา
ภาษีรถ, ค่าใบอนุญาตขับขี่, จำนวนประชากร และจำนวนรถ 

 
4.3 รูปแบบงานวิจัย  

รูปแบบงานวิจัยฉบับนี้ คือ รูปแบบงานวิจัยเชิงปริมาณ โดยการใช้ข้อมูลทางสถิติในการ
กำหนดแบบจำลองเพื่อวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ และนำเสนอผลการวิเคราะห์ทั้งหมดจากแบบจำลอง
เพื่ออธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรต้น และตัวแปรตาม 
 
4.4 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

กลุ่มประชากรที่ใช้ในการศึกษาวิจัยเรื่องน้ี คือ ภาครัฐ (กรมการขนส่งทางบก (DLT) ซึ่งผู้
ควบคุมและดูแลการคมนาคมทางบก),ผู้ประกอบการ (แท็กซี่ด้ังเดิม,ไรด์-แชร์ร่ิง),ผู้ขับรถ (แท็กซี่ด้ังเดิม
,ไรด์-แชร์ร่ิง) และผู้โดยสาร ซึ่งเป็นกลุ่มผลประโยชน์ที่มีส่วนได้เสียในระบบการให้บริการไรด์-แชร์ร่ิง 
(Ride-Sharing) ดังน้ัน กลุ่มน้ีจึงเป็นกลุ่มที่มีความสำคัญอย่างยิ่งในการกำหนดแนวทางของกฎหมาย
การกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) 
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4.5 ประเภทข้อมูลท่ีใช้ 
ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาคร้ังน้ีเป็นข้อมูลในลักษณะทุติยภูมิ (Secondary Data) ทำการเก็บ

ข้อมูลโดยใช้ข้อมูลสถิติของตัวแปรต้น และตัวแปรตามทั้งหมด ทั้งในไทย และอาเซียนเป็นรายปี 
(Yearly Data) ต้ังแต่ปี 2556 ถึง 2564 รวมระยะเวลา  8 ปี รายละเอียดดังน้ี 
ข้อมูลตัวแปรต้น (Independent variable) 
4.1.1 ข้อมูลราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ  
1) ราคาค่าบริการรถแท็กซี่ดั้งเดิม 

เป็นการเก็บรวบรวมข้อมูลจากเว็บไซต์ Numbeo ซึ่งเป็นฐานข้อมูลออนไลน์ที่รายงานข้อมูล
เกี่ยวกับราคาค่าบริการรถแท็กซี่จากทั่วโลก โดยผู้วิจัยเลือกเก็บรวบรวมข้อมูลเฉพาะประเทศอาเซียน 
10 ประเทศ รายละเอียดดังน้ี 

1. ประเทศไทย  
ตารางที่ 4.1 สรุปราคาค่าบริการรถรถแท็กซี่ในประเทศไทย     หน่วย : บาท 

จังหวัด/เมือง อัตราค่าโดยสารเริ่มต้น
กิโลเมตรแรก 

กิโลเมตรต่อไป 
กิโลเมตรละ 

รถติดนาทีละ 

กรุงเทพฯ 35.00  39.00  180.00  
เชียงใหม่ 50.00  15.00  180.00  
หัวหิน 35.00  20.00  150.00  
พัทยา 50.00  18.32  100.00  
ภูเก็ต 42.50  35.00  300.0  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Bangkok
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Chiang-Mai
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Hua-Hin
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Pattaya
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Phuket
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ตารางที่ 4.2 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในกรุงเทพฯ    หน่วย : บาท 
ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 152.00  13 542.00  23 932.00  33 1,322.00  43 1,712.00  
4 191.00  14 581.00  24 971.00  34 1,361.00  44 1,751.00  
5 230.00  15 620.00  25 1,010.00  35 1,400.00  45 1,790.00  
6 269.00  16 659.00  26 1,049.00  36 1,439.00  46 1,829.00  
7 308.00  17 698.00  27 1,088.00  37 1,478.00  47 1,868.00  
8 347.00  18 737.00  28 1,127.00  38 1,517.00  48 1,907.00  
9 386.00  19 776.00  29 1,166.00  39 1,556.00  49 1,946.00  
10 425.00 20 815.00  30 1,205.00  40 1,595.00  50 1,985.00  
11 464.00 21 854.00  31 1,244.00  41 1,634.00  51 2,024.00  
12 503.00 22 893.00  32 1,283.00  42 1,673.00  52 2,063.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.3 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในเชียงใหม่    หน่วย : บาท 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 95.00  13 245.00  23 395.00  33 545.00  43 695.00  
4 110.00  14 260.00  24 400.00  34 560.00  44 710.00  
5 125.00  15 275.00  25 425.00  35 575.00  45 725.00  
6 140.00  16 290.00  26 440.00  36 590.00  46 740.00  
7 155.00 17 305.00  27 455.00 37 605.00 47 755.00 
8 170.00  18 320.00  28 470.00 38 620.00  48 770.00  
9 185.00  19 335.00  29 485.00 39 635.00  49 785.00  
10 200.00  20 350.00  30 500.00 40 650.00  50 800.00  
11 215.00  21 365.00  31 515.00 41 665.00  51 815.00  
12 230.00  22 380.00  32 530.00 42 680.00  52 830.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.4 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในหัวหิน    หน่วย : บาท 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 95.00  13 295.00  23 495.00  33 695.00  43 895.00  
4 115.00  14 315.00  24 515.00 34 715.00  44 915.00  
5 135.00  15 335.00  25 535.00  35 735.00  45 935.00  
6 155.00 16 355.00  26 555.00  36 755.00  46 955.00  
7 175.00  17 375.00  27 575.00  37 775.00  47 975.00  
8 195.00  18 395.00  28 595.00  38 795.00  48 995.00 
9 215.00  19 415.00  29 615.00  39 815.00  49 1,015.00  
10 235.00  20 435.00  30 635.00  40 835.00  50 1,035.00 
11 255.00  21 455.00  31 655.00  41 855.00  51 1,055.00  
12 275.00  22 475.00  32 675.00  42 875.00  52 1,075.00 

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.5 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในเมืองพัทยา    หน่วย : บาท 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 104.96  13 288.17  23 471.37  33 654.58  43 837.78  
4 123.28  14 306.49  24 480.69  34 672.90  44 856.10 
5 141.60  15 324.81  25 508.01  35 691.22  45 874.43  
6 159.92  16 343.13  26 526.33  36 709.54  46 892.75  
7 178.24  17 361.45  27 544.66  37 727.86  47 911.07 
8 196.56  18 379.77  28 562.98  38 746.18  48 929.39  
9 214.89  19 398.09  29 581.30  39 764.50  49 947.71  
10 233.21  20 416.41  30 599.62  40 782.82  50 966.03  
11 251.53  21 434.73  31 617.94  41 801.14  51 984.35  
12 269.85  22 453.05  32 636.26 42 819.46  52 1,002.67  

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.6 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในภูเก็ต    หน่วย : บาท 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 147.50  13 497.50  23 847.50  33 1,197.50  43 1,547.50  
4 182.50  14 532.50  24 882.50  34 1,232.50  44 1,582.50  
5 217.50  15 567.50  25 917.50  35 1,267.50  45 1,617.50  
6 252.50  16 602.50  26 952.50  36 1,302.50  46 1,652.50  
7 287.50  17 637.50  27 987.50  37 1,337.50  47 1,687.50  
8 322.50  18 672.50  28 1,022.50 38 1,372.50  48 1,722.50  
9 357.50  19 707.50  29 1,057.50  39 1,407.50  49 1,757.50  
10 392.50  20 742.50  30 1,092.50  40 1,442.50  50 1,792.50  
11 427.50  21 777.50  31 1,127.50  41 1,477.50  51 1,827.50  
12 462.50  22 812.50  32 1,162.50  42 1,512.50  52 1,862.50  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



59 

 

2.ประเทศสิงคโปร์ 
 ตารางที่ 4.7 สรุปราคาค่าบริการรถรถแท็กซี่ในประเทศสิงคโปร์        หน่วย : ดอลลาร์สิงคโปร์ 

ประเทศ อัตราค่าโดยสารเริ่มต้น
กิโลเมตรแรก 

กิโลเมตรต่อไป รถติดนาทีละ 

สิงคโปร์  3.65 0.90 18.60 

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.8 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในประเทศสิงคโปร์        หน่วย : ดอลลาร์สิงคโปร์ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 8.00 13 22.48 23 36.96  33 51.45  43 65.93  
4 9.44  14 23.93  24 38.41  34 52.90  44 67.38  
5 10.89 15 25.38  25 39.86  35 54.34  45 68.83  
6 12.34 16 26.82  26 41.31  36 55.79  46 70.28  
7 13.79 17 28.27  27 42.76  37 57.24  47 71.73  
8 15.24  18 29.72  28 44.21  38 58.69  48 73.17  
9 16.69  19 31.17  29 45.65  39 60.14  49 74.62  
10 18.13  20 32.62  30 47.10  40 61.59  50 76.07  
11 19.58 21 34.07  31 48.55  41 63.03  51 77.52  
12 21.03  22 35.52  32 50.00  42 64.48  52 78.97  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Singapore
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3. ประเทศมาเลเซีย  
ตารางที่ 4.9 สรุปราคาค่าบริการรถรถแท็กซี่ในประเทศมาเลเซีย  หน่วย : ริงกิตมาเลเซีย 

เมือง อัตราค่าโดยสารเริ่มต้น
กิโลเมตรแรก 

กิโลเมตรต่อไป รถติดนาทีละ 

ไซเบอร์จายา สลังงอร์ 3.00  1.50  15.00  
จอร์จทาวน์ 4.00  3.00  40.00  
ยะโฮรบ์าห์รู 3.00  2.13  16.50  
โคตาคินาบาลู  4.60  2.00  23.30  
กัวลาลัมเปอร์ 5.00  3.50  16.00  
กูชิง 3.00  3.00  37.50  
ปีนัง 6.00  1.50  30.00  
เปอตาลิงจายา  3.00  1.50  30.00  
สลังงอร์  3.75  3.00  18.00  
ชาห์อลาม 4.00  2.00  25.00 
สุบังจายา 3.00  2.50  10.0  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.10 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในเมืองไซเบอร์จายา สลังงอร์   หน่วย : ริงกิตมาเลเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 7.50  13 22.50  23 37.50  33 52.50  43 67.50 
4 9.00  14 24.00  24 39.00  34 54.00  44 69.00  
5 10.50 15 25.50  25 40.50  35 55.50  45 70.50  
6 12.00  16 27.00  26 42.00  36 57.00 46 72.00  
7 13.50  17 28.50  27 43.50  37 58.50  47 73.50  
8 15.00  18 30.00  28 45.00  38 60.00  48 75.00  
9 16.50  19 31.50  29 46.50  39 61.50  49 76.50  
10 18.00  20 33.00  30 48.00  40 63.00  50 78.00  
11 19.50  21 34.50  31 49.50  41 64.50  51 79.50  
12 21.00  22 36.00  32 51.00 42 66.00 52 81.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
 
 

https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Cyberjaya
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/George-Town
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Johor-Bahru
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Kota-Kinabalu
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Kuala-Lumpur
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Kuching
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Penang
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Petaling-Jaya
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Selangor
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Shah-Alam
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Subang-Jaya
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ตารางที่ 4.11 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในจอร์จทาวน์           หน่วย : ริงกิตมาเลเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 13.00  13 43.00  23 73.00  33 103.00  43 133.00  
4 16.00  14 46.00  24 76.00  34 106.00  44 136.00  
5 19.00  15 49.00  25 79.00  35 109.00  45 139.00  
6 22.00  16 52.00  26 82.00  36 112.00  46 142.00  
7 25.00  17 55.00  27 85.00  37 115.00  47 145.00  
8 28.00  18 58.00  28 88.00  38 118.00  48 148.00  
9 31.00  19 61.00  29 91.00  39 121.00  49 151.00  
10 34.00  20 64.00  30 94.00  40 124.00  50 154.00  
11 37.00  21 67.00  31 97.00  41 127.00  51 157.00  
12 40.00  22 70.00  32 100.00  42 130.00  52 160.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.12 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในยะโฮร์บาห์รู           หน่วย : ริงกิตมาเลเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 9.40  13 30.75  23 52.10  33 73.45  43 94.80  
4 11.54  14 32.89  24 54.24  34 75.59  44 96.94  
5 13.67  15 35.02  25 56.37  35 77.72  45 99.07  
6 15.81  16 37.16  26 58.51  36 79.86  46 101.21  
7 17.95  17 39.29  27 60.64  37 81.99  47 103.34 
8 20.08  18 41.43  28 62.78  38 84.13  48 105.48  
9 22.21  19 43.56  29 64.91  39 86.26  49 107.61  
10 24.35  20 45.70  30 67.05  40 88.40  50 109.75  
11 26.48  21 47.83  31 69.18  41 90.53  51 111.88  
12 28.62  22 49.97  32 71.32  42 92.67  52 114.02  

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.13 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในโคตาคินาบาลู          หน่วย : ริงกิตมาเลเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 10.60  13 30.60  23 50.60  33 70.60  43 90.60  
4 12.60  14 32.60  24 52.60  34 72.60  44 92.60  
5 14.60  15 34.60  25 54.60  35 74.60  45 94.60  
6 16.60  16 36.60  26 56.60  36 76.60  46 96.60  
7 18.60  17 38.60  27 58.60  37 78.60  47 98.60  
8 20.60  18 40.60  28 60.60  38 80.60  48 100.60 
9 22.60  19 42.60  29 62.60  39 82.60  49 102.60  
10 24.60  20 44.60  30 64.60  40 84.60  50 104.60  
11 26.60  21 46.60  31 66.60  41 86.60  51 106.60  
12 28.60  22 48.60  32 68.60  42 88.60 52 108.60 

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.14 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในกัวลาลัมเปอร์          หน่วย : ริงกิตมาเลเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 15.50  13 50.50  23 85.50  33 120.50  43 155.50  
4 19.00  14 54.00  24 89.00  34 124.00  44 159.00  
5 22.50  15 57.50  25 92.50  35 127.50  45 162.50  
6 26.00  16 61.00  26 96.00  36 131.00  46 166.00  
7 29.50  17 64.50  27 99.50  37 134.50  47 169.50  
8 33.00  18 68.00  28 103.00  38 138.00  48 173.00  
9 36.50 19 71.50  29 106.50  39 141.50  49 176.50 
10 40.00  20 75.00  30 110.00  40 145.00  50 180.00  
11 43.50  21 78.50  31 113.50  41 148.50  51 183.50 
12 47.00  22 82.00  32 117.00  42 152.00  52 187.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.15 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในกูชิง           หน่วย : ริงกิตมาเลเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 12.00  13 42.00  23 72.00  33 102.00  43 132.00  
4 15.00  14 45.00  24 75.00  34 105.00  44 135.00  
5 18.00  15 48.00  25 78.00  35 108.00  45 138.00  
6 21.00  16 51.00  26 81.00  36 111.00  46 141.00  
7 24.00  17 54.00  27 84.00  37 114.00  47 144.00  
8 27.00  18 57.00  28 87.00  38 117.00  48 147.00  
9 30.00 19 60.00  29 90.00  39 120.00  49 150.00  
10 33.00  20 63.00  30 93.00  40 123.00  50 153.00  
11 36.00  21 66.00  31 96.00  41 126.00  51 156.00  
12 39.00  22 69.00  32 99.00  42 129.00  52 159.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.16 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในปีนัง           หน่วย : ริงกิตมาเลเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 12.00  13 42.00  23 72.00  33 102.00  43 132.00  
4 15.00  14 45.00  24 75.00  34 105.00  44 135.00  
5 18.00  15 48.00  25 78.00  35 108.00  45 138.00  
6 21.00  16 51.00  26 81.00  36 111.00  46 141.00  
7 24.00  17 54.00  27 84.00  37 114.00  47 144.00  
8 27.00  18 57.00  28 87.00  38 117.00  48 147.00  
9 30.00 19 60.00  29 90.00  39 120.00  49 150.00  
10 33.00  20 63.00  30 93.00  40 123.00  50 153.00  
11 36.00  21 66.00  31 96.00  41 126.00  51 156.00  
12 39.00  22 69.00  32 99.00  42 129.00  52 159.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.17 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในเปตาลิงจายา          หน่วย : ริงกิตมาเลเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 7.50  13 22.50  23 37.50  33 52.50  43 67.50  
4 9.00  14 24.00  24 39.00 34 54.00  44 69.00  
5 10.50  15 25.50  25 40.50  35 55.50  45 70.50  
6 12.00  16 27.00  26 42.00  36 57.00  46 72.00  
7 13.50  17 28.50  27 43.50  37 58.50  47 73.50  
8 15.00  18 30.00  28 45.00  38 60.00  48 75.00  
9 16.50  19 31.50  29 46.50  39 61.50  49 76.50  
10 18.00  20 33.00  30 48.00  40 63.00  50 78.00  
11 19.50  21 34.50  31 49.50  41 64.50  51 79.50  
12 21.00  22 36.00  32 51.00  42 66.00 52 81.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.18 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในซาห์ อลาม           หน่วย : ริงกิตมาเลเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 10.00  13 30.00  23 50.00  33 70.00  43 90.00  
4 12.00  14 32.00  24 52.00  34 72.00  44 92.00  
5 14.00  15 34.00  25 54.00  35 74.00  45 94.00  
6 16.00  16 36.00  26 56.00  36 76.00  46 96.00  
7 18.00  17 38.00  27 58.00  37 78.00  47 98.00  
8 20.00  18 40.00  28 60.00  38 80.00  48 100.00  
9 22.00  19 42.00  29 62.00  39 82.00  49 102.00 
10 24.00  20 44.00  30 64.00  40 84.00  50 104.00  
11 26.00  21 46.00  31 66.00  41 86.00  51 106.00  
12 28.00  22 48.00  32 68.00  42 88.00  52 108.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.19 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในสุบังจายา           หน่วย : ริงกิตมาเลเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 10.50  13 35.50  23 60.50  33 85.50  43 110.50  
4 13.00  14 38.00  24 63.00  34 88.00  44 113.00  
5 15.50  15 40.50  25 65.50  35 90.50  45 115.50  
6 18.00  16 43.00  26 68.00  36 93.00  46 118.00  
7 20.50  17 45.50  27 70.50  37 95.50  47 120.50  
8 23.00  18 48.00  28 73.00  38 98.00  48 123.00  
9 25.50  19 50.50  29 75.50  39 100.50  49 125.50  
10 28.00  20 53.00  30 78.00  40 103.00  50 128.00  
11 30.50  21 55.50  31 80.50  41 105.50  51 130.50  
12 33.00  22 58.00  32 83.00  42 108.00  52 133.00  

ที่มา : www.numbeo.com 

4.ประเทศบรูไน          

ตารางที่ 4.20 สรุปราคาค่าบริการรถรถแท็กซี่ในประเทศบรูไน  หน่วย : ดอลลาร์บรูไน 
เมือง อัตราค่าโดยสาร

เริ่มต้นกิโลเมตร
แรก 

กิโลเมตรต่อไป รถติดนาทีละ 

บันดาร์เสรีเบกาวัน 4.50  4.00  15.00 

ที่มา : www.numbeo.com 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Bandar-Seri-Begawan


66 

 

ตารางที่ 4.21 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในบันดาร์เสรีเบกาวัน           หน่วย : ดอลลาร์บรูไน 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 16.50  13 56.50  23 96.50  33 136.50  43 176.50  
4 20.50  14 60.50  24 100.50  34 140.50  44 180.50  
5 24.50  15 64.50  25 104.50  35 144.50  45 184.50 
6 28.50  16 68.50  26 108.50  36 148.50  46 188.50  
7 32.50  17 72.50  27 112.50  37 152.50  47 192.50  
8 36.50  18 76.50  28 116.50  38 156.50  48 196.50  
9 40.50  19 80.50  29 120.50  39 160.50  49 200.50  
10 44.50  20 84.50  30 124.50  40 164.50  50 204.50  
11 48.50  21 88.50  31 128.50  41 168.50  51 208.50  
12 52.50  22 92.50  32 132.50  42 172.50  52 212.50  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
5.ประเทศกัมพูชา         
ตารางที่ 4.22 สรุปราคาค่าบริการรถรถแท็กซี่ในประเทศกัมพูชา  หน่วย : ดอลลาร์สหรัฐ 
เมือง อัตราค่าโดยสารเริ่มต้น

กิโลเมตรแรก 
กิโลเมตรต่อไป รถติดนาทีละ 

พนมเปญ 1.00  1.00  5.00  
เสียมราฐ 1.00  1.00  2.50  

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.23 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในพนมเปญ            หน่วย : ดอลลาร์สหรัฐ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 4.00  13 14.00  23 24.00  33 34.00  43 44.00  
4 5.00  14 15.00  24 25.00  34 35.00  44 45.00  
5 6.00  15 16.00  25 26.00 35 36.00  45 46.00  
6 7.00  16 17.00  26 27.00  36 37.00  46 47.00  
7 8.00  17 18.00  27 28.00  37 38.00  47 48.00  
8 9.00  18 19.00  28 29.00  38 39.00  48 49.00  
9 10.00  19 20.00  29 30.00  39 40.00  49 50.00  
10 11.00  20 21.00  30 31.00  40 41.00  50 51.00  
11 12.00  21 22.00  31 32.00  41 42.00  51 52.00  
12 13.00  22 23.00  32 33.00  42 43.00  52 53.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.24 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในในเสียมราฐ            หน่วย : ดอลลาร์สหรัฐ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 4.00  13 14.00  23 24.00  33 34.00  43 44.00  
4 5.00  14 15.00  24 25.00  34 35.00  44 45.00  
5 6.00  15 16.00  25 26.00  35 36.00  45 46.00  
6 7.00  16 17.00  26 27.00  36 37.00  46 47.00  
7 8.00  17 18.00  27 28.00  37 38.00  47 48.00  
8 9.00  18 19.00  28 29.00  38 39.00  48 49.00  
9 10.00  19 20.00  29 30.00  39 40.00  49 50.00  
10 11.00  20 21.00  30 31.00  40 41.00  50 51.00  
11 12.00  21 22.00  31 32.00  41 42.00  51 52.00  
12 13.00  22 23.00  32 33.00  42 43.00  52 53.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
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6.ประเทศอินโดนีเซีย         
ตารางที่ 4.25 สรุปราคาค่าบริการรถรถแท็กซี่ในประเทศอินโดนีเซีย      หน่วย : รูเปียห์อินโดนีเซีย 

เมือง อัตราค่าโดยสารเริ่มต้น
กิโลเมตรแรก 

กิโลเมตรต่อไป รถติดนาทีละ 

บาหลี 7,000.00  7,525.00  42,500.00  
บันดุง  10,500.00  5,000.00  50,000.00  
เดนปาซาร์  7,500.00 6,500.00  55,000.00  
จาการ์ตา  6,500.00  5,000.00  43,500.00  
เมดาน 6,500.00  7,000.00  40,000.00  
สุราบายา 10,000.00 5,000.00  45,000.00  
ยอกยาการ์
ตา 

8,750.00  5,000.00  42,000.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.26 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในบาหลี       หน่วย : รูเปียห์อินโดนีเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 29,575  13 104,825  23 180,075 33 255,325 43 330,575  
4 37,100  14 112,350  24 187,6  34 262,850 44 338,100 
5 44,625 15 119,875  25 195,125  35 270,375 45 345,625 
6 52,150 16 127,400 26 202,65  36 277,900 46 353,150 
7 59,67 17 134,925  27 210,175  37 285,425 47 360,675 
8 67,200 18 142,450  28 217,70  38 292,950 48 368,200 
9 74,725 19 149,975  29 225,225  39 300,475 49 375,725 
10 82,250 20 157,500  30 232,750  40 308,000 50 383,250 
11 89,775 21 165,02  31 240,275 41 315,525 51 390,775 
12 97,300  22 172,550 32 247,800 42 323,050 52 398,300 

ที่มา : www.numbeo.com 
 
 
 
 
 
 

https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Bali
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Bandung
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Denpasar
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Jakarta
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Medan
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Surabaya
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Yogyakarta
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Yogyakarta
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ตารางที่ 4.27 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในเดนปาซาร์       หน่วย : รูเปียห์อินโดนีเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 27,000  13 92,000  23 157,000  33 222,000  43 287,000  
4 33,500  14 98,500  24 163,500  34 228,500  44 293,500  
5 40,000  15 105,000  25 17,000  35 235,000  45 300,000  
6 46,500  16 111,500  26 176,500  36 241,500  46 306,500  
7 53,00  17 118,000  27 183,000  37 248,000  47 313,000  
8 59,500  18 124,500  28 189,500  38 254,500  48 319,500  
9 66,000  19 131,000  29 196,000  39 261,000  49 326,000  
10 72,500  20 137,500  30 202,500  40 267,500  50 332,500  
11 79,000  21 144,000  31 209,000  41 274,000  51 339,000  
12 85,500  22 150,500  32 215,500  42 280,500  52 345,500  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.28 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในเมดาน       หน่วย : รูเปียห์อินโดนีเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 27,500  13 97,500  23 167,500  33 237,500  43 307,500  
4 34,500  14 104,500  24 174,500  34 244,500  44 314,500  
5 41,500  15 111,500  25 181,500  35 251,500  45 321,500  
6 48,500  16 118,500  26 188,500  36 258,500  46 328,500  
7 55,500  17 125,500  27 195,500  37 265,500  47 335,500  
8 62,500  18 132,500  28 202,500  38 272,500  48 342,500 
9 69,500  19 139,500  29 209,500  39 279,500  49 349,500  
10 76,500  20 146,500  30 216,500  40 286,500  50 356,500  
11 83,50  21 153,500  31 223,500  41 293,500  51 363,500  
12 90,500  22 160,500  32 230,500  42 300,500  52 370,500 

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.29 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในสุราบายา       หน่วย : รูเปียห์อินโดนีเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 25,000  13 75,000  23 125,000  33 175,000  43 225,000  
4 30,000  14 80,000  24 130,000 34 180,000 44 230,000 
5 35,000  15 85,000  25 135,000 35 185,000 45 235,000 
6 40,000 16 90,000  26 140,000  36 19,000 46 240,000 
7 45,000.  17 95,000  27 145,000  37 195,000 47 245,000 
8 50,000  18 100,000  28 150,000 38 200,000 48 250,000 
9 55,000  19 105,000  29 155,000 39 205,000 49 255,000 
10 60,000  20 110,000  30 160,000 40 210,000 50 260,000 
11 65,000  21 115,000  31 165,000 41 215,000 51 265,000 
12 70,000  22 120,000  32 17,000 42 220,000 52 250,000 

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.30 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในยอกยาการ์ตา      หน่วย : รูเปียห์อินโดนีเซีย 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 23,750  13 73,750  23 123,750  33 173,750  43 223,750  
4 28,750  14 78,750  24 128,750  34 178,750  44 228,750  
5 33,750  15 83,750  25 133,750  35 183,750  45 233,750  
6 38,750  16 88,750 26 138,750 36 188,750  46 238,750  
7 43,750  17 93,750 27 143,750 37 193,750 47 243,750 
8 48,750  18 98,750  28 148,750  38 198,750  48 248,750 
9 53,750  19 103,750  29 153,750  39 203,750  49 253,750  
10 58,750  20 108,750  30 158,750  40 208,750  50 258,750  
11 63,750  21 113,750  31 163,750  41 213,750  51 263,750  
12 68,750  22 118,750  32 168,750 42 218,750  52 268,750  

ที่มา : www.numbeo.com 
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7.ลาว           
ตารางที่ 4.31 สรุปราคาค่าบริการรถรถแท็กซี่ในประเทศลาว   หน่วย : ดอลลาร์สหรัฐ 

เมือง อัตราค่าโดยสารเริ่มต้น
กิโลเมตรแรก 

กิโลเมตรต่อไป รถติดนาทีละ 

เวียงจันทน์  2.00  1.49  5.00 

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.32 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในเวียงจันทน์            หน่วย : ดอลลาร์สหรัฐ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 6.46  13 21.32  23 36.18  33 51.04  43 65.91  
4 7.94  14 22.81  24 37.67  34 52.53  44 67.39  
5 9.43  15 24.29  25 39.16  35 54.02  45 68.88  
6 10.92  16 25.78  26 40.64  36 55.50  46 70.37  
7 12.40  17 27.27  27 42.13  37 56.99  47 71.85  
8 13.89  18 28.75  28 43.61 $ 38 58.48  48 73.34  
9 15.38  19 30.24  29 45.10 39 59.96  49 74.82  
10 16.86  20 31.72  30 46.59  40 61.45  50 76.31  
11 18.35  21 33.21  31 48.07  41 62.93  51 77.80  
12 19.83  22 34.70  32 49.56  42 64.42  52 79.28  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
8.ประเทศเมียนมา         
ตารางที่ 4.33 สรุปราคาค่าบริการรถรถแท็กซี่ในประเทศเมียนมา  หน่วย : ดอลลาร์สหรัฐ 

เมือง อัตราค่าโดยสารเริ่มต้น
กิโลเมตรแรก 

กิโลเมตรต่อไป รถติดนาทีละ 

ย่างกุ้ง  1.50  1.00  4.58  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
 
 
 
 

https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Vientiane
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Yangon
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ตารางที่ 4.34 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในย่างกุ้ง           หน่วย : ดอลลาร์สหรัฐ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 4.50  13 14.50  23 24.50  33 34.50  43 44.50  
4 5.50  14 15.50  24 25.50  34 35.50  44 45.50  
5 6.50  15 16.50  25 26.50  35 36.50  45 46.50  
6 7.50  16 17.50  26 27.50 36 37.50  46 47.50  
7 8.50  17 18.50  27 28.50  37 38.50  47 48.50  
8 9.50  18 19.50  28 29.50  38 39.50  48 49.50  
9 10.50  19 20.50  29 30.50  39 40.50  49 50.50  
10 11.50  20 21.50  30 31.50  40 41.50  50 51.50  
11 12.50  21 22.50  31 32.50  41 42.50  51 52.50  
12 13.50  22 23.50  32 33.50  42 43.50  52 53.50  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
9.ประเทศฟิลิปปินส์  
ตารางที่ 4.35 สรุปราคาค่าบริการรถรถแท็กซี่ในประเทศฟิลิปปินส์          หน่วย : เปโซฟิลิปปินส์ 

เมือง อัตราค่าโดยสารเริ่มต้น
กิโลเมตรแรก 

กิโลเมตรต่อไป รถติดนาทีละ 

แอนเจลิส  45.81  20.00  90.00  
บาเกียว 35.00  14.75  110.00  
เซบู 40.00  13.25  124.52  
ดาเวา  40.00  13.50  120.00  
ดูมาเกเต 27.50 13.50  80.00  
อิโลอิโล  40.00  13.50  120.00  
มาคาติ  40.00  22.50  150.00  
มะนิลา 40.00  14.00  120.00  
เกซอนซิตี 40.00  13.50  120.0  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
 
 
 
 

https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Angeles
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Baguio
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Cebu
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Davao
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Dumaguete
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Iloilo
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Makati
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Manila
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Quezon-City


73 

 

ตารางที่ 4.36 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในแอนเจลิส           หน่วย : เปโซฟิลิปปินส์ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 105.81  13 305.81  23 505.81  33 705.81  43 905.81  
4 125.81  14 325.81  24 525.81  34 725.81  44 925.81  
5 145.81  15 345.81  25 545.81  35 745.81  45 945.81  
6 165.81  16 365.81  26 565.81  36 765.81  46 965.81  
7 185.81  17 385.81  27 585.81  37 785.81  47 985.81  
8 205.81  18 405.81  28 605.81  38 805.81  48 1,005.81  
9 225.81  19 425.81  29 625.81  39 825.81  49 1,025.81  
10 245.81  20 445.81  30 645.81  40 845.81  50 1,045.81  
11 265.81  21 465.81  31 665.81  41 865.81 51 1,065.81  
12 288.81  22 485.81  32 685.81  42 885.81 52 1,085.81  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.37 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในบาเกียว           หน่วย : เปโซฟิลิปปินส์ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 79.25  13 226.75  23 374.25  33 521.75  43 669.25  
4 94.00  14 241.50  24 389.00  34 536.50  44 684.00  
5 108.75  15 256.25  25 403.75  35 551.25  45 698.75  
6 123.50  16 271.00  26 418.50  36 566.00  46 713.50 
7 138.25  17 285.75  27 433.25  37 580.75  47 728.25  
8 153.00  18 300.50  28 448.00  38 595.50  48 743.00 
9 167.75  19 315.25  29 462.75  39 610.25  49 757.75  
10 182.50  20 330.00  30 477.50  40 625.00  50 772.50 
11 197.25  21 344.75  31 492.25  41 639.75 51 787.25 
12 212.00  22 359.50  32 507.00  42 654.50 52 802.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
 
 
 

http://www.numbeo.com/
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ตารางที่ 4.38 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในเซบู            หน่วย : เปโซฟิลิปปินส์ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 79.75  13 212.25  23 344.75  33 477.25  43 609.75  
4 93.00  14 225.50 24 358.00  34 490.50  44 623.00  
5 106.25  15 238.75  25 371.25  35 503.75  45 636.25  
6 119.50  16 252.00  26 384.50  36 517.00  46 649.50  
7 132.75  17 265.25  27 397.75  37 530.25  47 662.75  
8 146.00 18 278.50  28 411.00  38 543.50  48 676.00  
9 159.25  19 291.75  29 424.25  39 556.75  49 689.25  
10 172.50  20 305.00  30 437.50  40 570.00  50 702.50  
11 185.75  21 318.25  31 450.75  41 583.25  51 715.75  
12 199.00  22 331.50  32 464.00  42 596.50  52 729.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.39 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในดาเวา           หน่วย : เปโซฟิลิปปินส์ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 80.50  13 215.50  23 350.50  33 485.50  43 620.50  
4 94.00  14 229.00  24 364.00  34 499.00  44 634.00 
5 107.50  15 242.50  25 377.50 35 512.50  45 647.50  
6 121.00  16 256.00  26 391.00  36 526.00  46 661.00 
7 134.50  17 269.50 27 404.50 37 539.50  47 674.50  
8 148.00 18 283.00  28 418.00  38 553.00  48 688.00  
9 161.50  19 296.50  29 431.50  39 566.50 49 701.50  
10 175.00  20 310.00  30 445.00  40 580.00  50 715.00  
11 188.50  21 323.50  31 458.50 41 593.50 51 728.50  
12 202.00  22 337.00  32 472.00  42 607.00  52 742.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.40 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในดูมาเกเต            หน่วย : เปโซฟิลิปปินส์ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 68.00  13 203.00  23 338.00  33 473.00  43 608.00  
4 81.50 14 216.50  24 351.50 34 486.50  44 621.50  
5 95.00 15 230.00  25 365.00  35 500.00  45 635.00  
6 108.50  16 243.50  26 378.50  36 513.50  46 648.50  
7 122.00  17 257.00  27 392.00  37 527.00  47 662.00  
8 135.50  18 270.50 28 405.50  38 540.50  48 675.50  
9 149.00 19 284.00  29 419.00  39 554.00  49 689.00  
10 162.50  20 297.50  30 432.50  40 567.50  50 702.50  
11 176.00 21 311.00  31 446.00  41 581.00  51 716.00  
12 189.50  22 324.50  32 459.50  42 594.50  52 729.50  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.41 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในอีโลอีโล           หน่วย : เปโซฟิลิปปินส์ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 80.50  13 215.50  23 350.50  33 485.50  43 620.50  
4 94.00  14 229.00 24 364.00  34 499.00 44 634.00  
5 107.50  15 242.50  25 377.50  35 512.50 45 647.50  
6 121.00  16 256.00 26 391.00  36 526.00  46 661.00  
7 134.50  17 269.50  27 404.50  37 539.50  47 674.50  
8 148.00 18 283.00  28 418.00  38 553.00  48 688.00  
9 161.50  19 296.50 29 431.50  39 566.50  49 701.50 
10 175.00  20 310.00  30 445.00  40 580.00 50 715.00 
11 188.50  21 323.50  31 458.50  41 593.50  51 728.50  
12 202.00  22 337.00  32 472.00  42 607.00  52 742.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.42 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในมาคาติ            หน่วย : เปโซฟิลิปปินส์ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 107.50  13 332.50  23 557.50  33 782.50  43 1,007.50  
4 130.00  14 355.00  24 580.00  34 805.00  44 1,030.00  
5 152.50  15 377.50  25 602.50  35 827.50  45 1,052.50  
6 175.00  16 400.00  26 625.00  36 850.00  46 1,075.00  
7 197.50  17 422.50  27 647.50  37 872.50  47 1,097.50  
8 220.00  18 445.00 28 670.00  38 895.00  48 1,120.00  
9 242.50  19 467.50  29 692.50  39 917.50  49 1,142.50  
10 265.00  20 490.00  30 715.00  40 940.00  50 1,165.00  
11 287.50  21 512.50  31 737.50  41 962.50  51 1,187.50  
12 310.00  22 535.00  32 760.00  42 985.00  52 1,210.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.43 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในกรุงมะนิลา           หน่วย : เปโซฟิลิปปินส์ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 82.00  13 222.00  23 362.00  33 502.00  43 642.00  
4 96.00  14 236.00  24 376.00  34 516.00  44 656.00  
5 110.00  15 250.00  25 390.00  35 530.00  45 670.00  
6 124.00  16 264.00 26 404.00  36 544.00  46 684.00  
7 138.00  17 278.00  27 418.00  37 558.00  47 698.00  
8 152.00  18 292.00  28 432.00  38 572.00  48 712.00  
9 166.00  19 306.00  29 446.00  39 586.00  49 726.00  
10 180.00  20 320.00  30 460.00  40 600.00  50 740.00  
11 194.00  21 334.00  31 474.00  41 614.00  51 754.00  
12 208.00  22 348.00  32 488.00  42 628.00  52 768.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.44 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในเกซอนซิตี           หน่วย : เปโซฟิลิปปินส์ 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 80.50 13 215.50  23 350.50  33 485.50  43 620.50  
4 94.00 14 229.00  24 364.00  34 499.00  44 634.00  
5 107.50 15 242.50  25 377.50  35 512.50  45 647.50 
6 121.00 16 256.00  26 391.00  36 526.00  46 661.00 
7 134.50 17 269.50  27 404.50  37 539.50  47 674.50  
8 148.00 18 283.00  28 418.00  38 553.00  48 688.00  
9 161.50 19 296.50  29 431.50  39 566.50  49 701.50  
10 175.00 20 310.00 30 445.00  40 580.00  50 715.00  
11 188.50 21 323.50  31 458.50  41 593.50  51 728.50  
12 202.00 22 337.00  32 472.00  42 607.00  52 742.00  

ที่มา : www.numbeo.com 
 
10.ประเทศเวียดนาม          
ตารางที่ 4.45 สรุปราคาค่าบริการรถรถแท็กซี่ในประเทศเวียดนาม   หน่วย : ดอง 

เมือง อัตราค่าโดยสารเริ่มต้น
กิโลเมตรแรก 

กิโลเมตรต่อไป รถติดนาทีละ 

ดานัง  11,000.00 15,000.00 75,000.00 
ฮานอย  12,000.00 12,000.00 60,000.00 
นครโฮจิมินห์  12,000.00  15,000.00 85,000.00 

ที่มา : www.numbeo.com 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Da-Nang
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Hanoi
https://www.numbeo.com/taxi-fare/in/Ho-Chi-Minh-City
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ตารางที่ 4.46 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในดานัง    หน่วย : ดอง 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 56,000 13 206,000 23 356,000 33 506,000 43 656,000 
4 71,000  14 221,000 24 371,000 34 521,000 44 671,000 
5 86,000 15 236,000 25 386,000 35 536,000 45 686,000 
6 101,000  16 251,000 26 401,000 36 551,000 46 701,000 
7 116,000 17 266,000 27 416,000 37 566,000 47 716,000 
8 131,000  18 281,000 28 431,000 38 581,000 48 731,000 
9 146,000 19 296,000 29 446,000 39 596,000 49 746,000 
10 161,000 20 311,000 30 461,000 40 611,000 50 761,000 
11 176,000 21 326,000 31 476,000 41 626,000 51 776,000 
12 191,000 22 341,000 32 491,000 42 641,000 52 791,000 

ที่มา : www.numbeo.com 
 
ตารางที่ 4.47 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในฮานอย    หน่วย : ดอง 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 48,000 13 168,000 23 288,000 33 408,000 43 528,000 
4 60,000 14 180,000 24 300,000 34 420,000 44 540,000 
5 72,000 15 192,000 25 312,000 35 432,000 45 552,000 
6 84,000 16 204,000 26 324,000 36 444,000 46 564,000 
7 96,000 17 216,000 27 336,000 37 456,000 47 576,000 
8 108,000 18 228,000 28 348,000 38 468,000 48 588,000 
9 120,000 19 240,000 29 360,000 39 480,000 49 600,000 
10 132,000 20 252,000 30 372,000 40 492,000 50 612,000 
11 144,000 21 264,000 31 384,000 41 504,000 51 624,000 
12 156,000 22 276,000 32 396,000 42 516,000 52 636,000 

ที่มา : www.numbeo.com 
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ตารางที่ 4.48 การคำนวณค่าโดยสารรถแท็กซี่ในโฮจิมินห์ซิตี้              หน่วย : ดอง 
ระยะ
ทาง
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา 
โดยประม
าณ* 

ระยะ
ทาง 
km 

ราคา
โดยประม
าณ* 

3 57,000 13 207,000 23 357,000 33 507,000 43 657,000 
4 72,000 14 222,000 24 372,000 34 522,000 44 672,000 
5 87,000 15 237,000 25 387,000 35 537,000 45 687,000 
6 102,000 16 252,000 26 402,000 36 552,000 46 702,000 
7 117,000 17 267,000 27 417,000 37 567,000 47 717,000 
8 132,000 18 282,000 28 432,000 38 582,000 48 732,000 
9 147,000 19 297,000 29 447,000 39 597,000 49 747,000 
10 162,000 20 312,000 30 462,000 40 612,000 50 762,000 
11 177,000 21 327,000 31 477,000 41 627,000 51 777,000 
12 192,000 22 342,000 32 492,000 42 642,000 52 792,000 

ที่มา : www.numbeo.com 
                        
                                                                                                         หน่วย : บาท 

ภาพที่ 4.1 สรุปราคาค่าบริการเร่ิมต้น (กิโลเมตรแรก) ของรถแท็กซี่ด้ังเดิม และไรด์-แชร่ิง  
(Ride-Sharing) ในประเทศอาเซียน 
ที่มา : ผู้วิจัย 
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2) ราคาค่าบริการรถแท็กซี่ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing)     
เป็นการเก็บรวบรวมข้อมูลจากเว็บไซต์ของผู้ให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ที่ให้บริการ

ในพื้นที่ของประเทศอาเซียน อาทิ แกร็บ (GRAB), อูเบอร์ (UBER) เป็นต้น โดยมีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 
ตารางที่ 4.49 สรุปราคาค่าบริการเร่ิมต้น (กิโลเมตรแรก) ของรถแท็กซี่ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ใน
ประเทศอาเซียน  
ประเทศ ค่าบริการเร่ิมต้น (กิโลเมตรแรก) ของรถแท็กซี่ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 

1.ไทย เริ่มต้น 35 บาท 

2.สิงคโปร์ เริ่มต้น 67 - 87 บาท 

3.มาเลเซีย เริ่มต้น 24 - 97 บาท 

4.บรูไน เริ่มต้น 90 บาท 

5.กัมพูชา เริ่มต้น 31 - 39 บาท 

6.อินโดนีเซีย เริ่มต้น 22 บาท 

7.ลาว เริ่มต้น 25 - 28 บาท 

8.เมียนมา เริ่มต้น 58 - 70 บาท 

9.ฟิลิปปินส์ เริ่มต้น 19 - 31 บาท 

10.เวียดนาม เริ่มต้น 30 - 41 บาท 

ที่มา : www.grab.com, https://www.thairath.co.th/scoop/1605515, กรมการขนส่งทางบก 
กระทรวงคมนาคม 

จากรายงานข้อมูลสถิติราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ ต้ังแต่ปี 2556 – 2564 รวม
ระยะเวลา 8 ปี ทางเว็บไซต์ Numbeo สามารถจัดอันดับราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ (แท็กซี่) 
จากเมืองหลวงในประเทศอาเซียน โดยเริ่มต้นจากประเทศที่มีราคาค่าบริการถูกที่สุดไปยังประเทศที่มี
ราคาค่าบริการแพงที่สุดได้ดังน้ี 
อันดับที่ 1 เมืองฮานอย ประเทศเวียดนาม มีอัตราค่าบริการรถแท็กซี่เร่ิมต้นถูกที่สุดในประเทศอาเซียน 
อยู่ที่  13 บาท อัตราค่าโดยสารต่อกิโลเมตร 13 บาท กรณีจราจรติดขัดชั่วโมงละ 66 บาท  
อันดับที่ 2 เมืองจาการ์ตา ประเทศอินโดนีเซีย อัตราค่าโดยสารแท็กซี่เร่ิมต้น 14 บาท อัตราค่าโดยสาร
กิโลเมตรต่อไป 13 บาท กรณีจราจรติดขัดชั่วโมงละ 96 บาท 
อันดับที่ 3 เมืองกัวลาลัมเปอร์ ประเทศมาเลเซีย อัตราค่าโดยสารแท็กซี่เริ่มต้น 24 บาท อัตราค่า
โดยสารกิโลเมตรต่อไป 17 บาท กรณีจราจรติดขัดชั่วโมงละ 77 บาท 
อันดับที่ 4 เมืองมะนิลา ประเทศฟิลิปปินส์ อัตราค่าโดยสารแท็กซี่เริ่มต้น 24 บาท อัตราค่าโดยสาร
กิโลเมตรต่อไป 6 บาท กรณีจราจรติดขัดชั่วโมงละ 122 บาท  
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อันดับที่ 5 เมืองพนมเปญ ประเทศกัมพูชา อัตราค่าโดยสารแท็กซี่เริ่มต้น 31 บาท อัตราค่าโดยสาร
กิโลเมตรต่อไป -31 บาท กรณีจราจรติดขัดชั่วโมงละ 155 บาท 
อันดับที่ 6 กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย อัตราค่าโดยสารแท็กซี่เร่ิมต้น 35 บาท อัตราค่าโดยสาร
กิโลเมตรต่อไป -39 บาท กรณีจราจรติดขัดชั่วโมงละ 180 บาท  
อันดับที่ 7 เมืองย่างกุ้ง ประเทศเมียนมา อัตราค่าโดยสารแท็กซี่เริ่มต้น 37 บาท อัตราค่าโดยสาร
กิโลเมตรต่อไป 25 บาท กรณีจราจรติดขัดชั่วโมงละ 115 บาท 
อันดับที่ 8 เมืองเวียงจันทน์ ประเทศลาว อัตราค่าโดยสารแท็กซี่เริ่มต้น 66 บาท อัตราค่าโดยสาร
กิโลเมตรต่อไป 50 บาท กรณีจราจรติดขัดชั่วโมงละ 165 บาท  
อันดับที่ 9 สิงคโปร์ อัตราค่าโดยสารแท็กซี่เริ่มต้น 83 บาท อัตราค่าโดยสารกิโลเมตรต่อไป 20 บาท 
กรณีจราจรติดขัดชั่วโมงละ 423 บาท  
อันดับ 10 เมืองบันดาร์เสรีเบกาวัน ประเทศบรูไน อัตราค่าโดยสารแท็กซี่เริ่มต้น 90 บาท อัตราค่า
โดยสารกิโลเมตรต่อไป 80 บาท กรณีจราจรติดขัดชั่วโมงละ 300 บาท 
 
2) ราคาค่าบริการรถมอเตอร์ไซต์รับจ้างดั้งเดิม และไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 

ตารางที่ 4.50 สรุปราคาค่าบริการเร่ิมต้น (กิโลเมตรแรก) ของรถมอเตอร์ไซต์รับจ้างด้ังเดิม และไรด์-
แชร่ิง (Ride-Sharing) ในประเทศอาเซียน       
          หน่วย : บาท 
ประเทศ มอเตอร์ไซต์รับจ้างดั้งเดิม มอเตอร์ไซต์รับจ้างไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 

1.ไทย เริ่มต้น 10 - 25 บาท เริ่มต้น 25 บาท 

2.กัมพูชา เริ่มต้น 20 บาท เริ่มต้น 20 บาท 

3.อินโดนีเซีย เริ่มต้น 5 บาท เริ่มต้น 5 บาท 

4.เวียดนาม เริ่มต้น 16 บาท เริ่มต้น 16 บาท 

ที่มา : www.grab.com 
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          หน่วย : บาท 

ภาพที่ 4.2 สรุปราคาค่าบริการเร่ิมต้น (กิโลเมตรแรก) ของรถมอเตอร์ไซต์รับจ้างด้ังเดิม และไรด์-แชร่ิง 
(Ride-Sharing)  
ในประเทศอาเซียน  
ที่มา : ผู้วิจัย            
 
4.1.2 ข้อมูลสถานการณ์การแพร่ระบาดของเช้ือไวรัส Covid-19 

สถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19 เป็นปัจจัยสำคัญที่ส่งผลกระทบต่อ
กิจกรรมทางเศรษฐกิจ เน่ืองจากการกำหนดนโยบาย หรือกฎหมายน้ันจะถูกขับเคลื่อนด้วย
ปัจจัยพื้นฐานทางเศรษฐกิจเป็นหลัก จากสถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19 ทำให้
ธุรกิจที่เกี่ยวกับการท่องเที่ยว การเดินทาง และการคมนาคมทุกประเภทได้รับผลกระทบอย่างหนัก 
จากข้อมูลในปี 2560 UNWTO ระบุว่า ประเทศไทยติดอันดับ 4 ในกลุ่มประเทศที่มีรายได้จาก
นักท่องเที่ยวต่างประเทศมากที่สุดในโลก หลังจากการระบาดของโควิด-19 ทำให้จำนวนนักท่องเที่ยว
ต่างชาติที่เดินทางเข้ามาในประเทศไทยในไตรมาส 1/2563 ลดลงร้อยละ 38.01 เช่นเดียวกับการ
ท่องเที่ยวภายในประเทศโดยคนไทย ที่หดตัวลงร้อยละ 30.77 ซึ่งการแพร่ระบาดมีความรุนแรง และ
กระจายตัวไปยังประเทศต่าง ๆ ทั่วโลกมากขึ้น และนับเป็นคร้ังแรกที่ทุกประเทศทั่วโลกต่างดำเนิน
มาตรการ Lockdown, การจำกัดการเดินทาง และปิดสนามบินห้ามการเดินทางเข้ามาของ
นักท่องเที่ยวต่างชาติไปจนถึงการปิดเขตแดนของประเทศตน เพื่อยับยั้งการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส 
Covid-19  โดยจากสถานการณ์ดังกล่าวทำให้จำนวนผู้ใช้แอปเรียกรถไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
ลดลงอย่างมาก โดยเฉพาะนักท่องเที่ยวซึ่งเป็นลูกค้ากลุ่มใหญ่ของธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ซึ่ง
ในระหว่างน้ีจะได้เห็นความพยายามผลักดันธุรกิจฟู้ด เดลิเวอลี่ (Food Delivery) ให้มีกำไรมากขึ้น
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ไทย กมัพูชา อินโดนีเซีย เวียดนาม
ค่าโดยสารเร่ิมต้น

รถดัง้เดิม รถ Ride-Sharing
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เพื่อมาชดเชยรายได้จากไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ที่ขาดหายไป นอกจากสถานการณ์ Covid-19 จะ
ส่งผลกระทบผู้ประกอบการแล้ว ยังส่งผลกระทบต่อแรงงานในอุตสาหกรรมดังกล่าวด้วย ทำให้เกิด
อัตราการว่างงานเพิ่มสูงขึ้น ส่วนใหญ่จากการถูกเลิกจ้าง โดยเฉพาะแรงงานในภาคอุตสาหกรรม
ท่องเที่ยว ทำให้แรงงานเหล่าน้ีหันไปประกอบธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) มากขึ้น เน่ืองจากเป็น
อาชีพอิสระ เวลาทำงานยืดหยุ่น สมัครเป็นผู้ขับขี่ได้ง่ายๆ เพียงแค่มีรถยนต์ หรือมอเตอร์ไซต์ และ
สมาร์ทโฟน ไม่จำเป็นต้องมีใบอนุญาตขับขี่รถสาธารณะ ไม่ต้องมีวุฒิการศึกษา ไม่มีประวัติอาชญากร 
ก็สามารถมาให้บริการได้ ซึ่งแรงงานเหล่าน้ีเรียกว่า “แรงงานแพลตฟอร์ม” (Platform Labour) ซึ่งอยู่
ภายใต้การจ้างงานที่ไม่ถูกกำกับดูแลด้วยกฎหมายคุ้มครองแรงงาน ทำให้ไม่มีหลักประกันของรายได้
ขั้นต่ำ และไม่มีสวัสดิการต่างๆ ที่ควรจะมี อาทิ ค่าสึกหรอของยานพาหนะ, ค่าโทรศัพท์เวลาติดต่อกับ
ลูกค้า, ค่ารักษาพยาบาลยามเจ็บไข้ได้ป่วย หรือแม้กระทั่งเกิดอุบัติเหตุ ก็ไม่อาจเบิกค่ารักษาพยาบาล
ได้ ทำให้เกิดโครงสร้างที่ไม่เป็นธรรม ดังน้ัน ภาครัฐในหลายประเทศ มีการออกนโยบาย หรือกฎหมาย
กำกับดูแลธุรกิจน้ี เพื่อปฏิรูปโครงสร้างใหม่ให้เกิดความเป็นธรรม ซึ่งจะเป็นการยกระดับการให้บริการ
ขนส่งมวลชนสาธารณะ และคุณภาพชีวิตของประชาชนภายในประเทศให้ดีขึ้น 
 
4.1.3 ข้อมูลอัตราภาษีรถ 

เป็นการรวบรวมข้อมูลจากเว็บไซต์กรมการขนส่งทางบกของแต่ละประเทศในอาเซียน 
รายละเอียดดังน้ี 
1. ประเทศไทย 

อัตราการเสียภาษีรถขึ้นอยู่กับหลายปัจจัย ได้แก่ ประเภทรถ รุ่นรถ ขนาดเคร่ืองยนต์ (ซีซี) น้ํา
หนักรถ หรืออายุรถ สําหรับรถป้ายทะเบียนพื้นขาวตัวหนังสือดํา คือรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่
น่ัง และการคํานวณภาษีจะขึ้นอยู่กับขนาดเคร่ืองซีซี (cc) รถ โดยมีราคาอยู่ที่ 0.5-1.5 บาท/cc ส่วนรถ
ที่อายุการใช้งานเกิน 6 ปี ลดอัตราภาษีให้ 10% ขึ้นไป ส่วนรถยนต์ น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน เช่น รถ
เก๋ง รถกระบะ 4 ประตู รถ SUV จะคิดภาษีตามซีซี (cc) ดังน้ี  
ตารางที่ 4.51 อัตราภาษีเคร่ืองยนต์ต่อซีซีในไทย 

ขนาดเคร่ืองยนต์ (ซีซี) 
อัตราภาษีเคร่ืองยนต์ 

(บาท/ซีซี) 
1-600 ซีซี 0.50 สตางค์ 

601-1,800 ซีซี 1.50 บาท 
1,801  ซีซีขึ้นไป 4 บาท 

ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
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ตารางที่ 4.52 อัตราภาษีเคร่ืองยนต์ตามอายุการใช้งานรถต่อปีในไทย 
อายุการใช้งานรถ (ปีท่ี) อัตราภาษี (%) 

1-5 ภาษีคงที่ 
6 ลด 10% 
7 ลด 20% 
8 ลด 30% 
9 ลด 40% 
10 ลด 50% 

11 ขึ้นไป ภาษีเท่ากับปีที่ 10 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
 
2. ประเทศสิงคโปร์  
ตารางที่ 4.53 สูตรภาษีถนนต่อปีในสิงคโปร์ 

ขนาดเคร่ืองยนต์ สูตรภาษีถนน (ต่อปี) 
EC <= 600 ซีซี S $400 X 0.782 

600 ซีซี < EC <=1,000 ซีซี (S $400 + 0.25 X (EC - 600)) X 0.782 
1,000 ซีซี < EC <=1,600 ซีซี (S $500 + 0.75 X (EC – 1,000)) X 0.782 
1,600 ซีซี < EC <=3,000 ซีซี (S $950 + 1.50 X (EC – 1,600)) X 0.782 

EC > 3,000 ซีซี (S $3,050 + 2.0 X (EC – 3,000)) X 0.782 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
หมายเหตุ : EC (Engine Capacity) คือ ความจุกระบอกสูบของเคร่ืองยนต์ 
 
ตารางที่ 4.54 ค่าภาษีถนน (สำหรับยานพาหนะมากกว่า 10 ปี) ในสิงคโปร์ 

อายุรถ (ปี) ค่าภาษีถนน (ต่อปี/%) 
10 ป ี 10% 
11 ป ี 20% 
12 ป ี 30% 
13 ป ี 40% 

มากกว่า 14 ป ี 50% 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
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3. ประเทศมาเลเซีย 
ตารางที่ 4.55 อัตราภาษีรถ และถนน ในมาเลเซีย 

ขนาดเคร่ืองยนต์(ซี
ซี) 

ฐานภาษี                 
(หน่วย : ริงกิต
มาเลเซีย(RM)) 

อัตราภาษีก้าวหน้าต่อซีซี ภาษีถนน 

>1,000 ซีซี RM 20 - RM 20 

1,001 - 1,200 ซีซี RM 55 - RM 55 

1,201 - 1,400 ซีซี RM 70 - RM 70 

1,401 - 1,600 ซีซี RM 90 - RM 90 

1,601 - 1,800 ซีซี RM 200 RM 0.40 RM 200 - RM 280 

1,801 - 2,000 ซีซี RM 280 RM 0.50 RM 280 - RM 380 

2,001 - 2,500 ซีซี RM 380 RM 1.00 RM 381 - RM 880 

2,501 - 3,000 ซีซี RM 880 RM 2.50 
RM 881 - RM 

1,130 

3,001 ซีซี ขึ้นไป RM 2,130 RM 4.00 RM 2,134 ขึ้นไป 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
 
4. ประเทศบรูไน 
ตารางที่ 4.56 อัตราภาษีรถ ในบรูไน 

ประเภทรถ อัตราภาษีต่อ 100 ซีซี 

มอเตอร์ไซต์ และรถยนต์ส่วนบุคคล $ 2.25 

รถแท็กซี่ $ 4.50 

รถเมล์ $ 6.0 

รถพ่วง $ 10.0 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
 
5. ประเทศกัมพูชา 
N/A 
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6. ประเทศอินโดนีเซีย 
รัฐบาลวางแผนที่จะเรียกเก็บภาษีรถยนต์หรูหราร้อยละ 8 สําหรับรถยนต์ที่ใช้เชื ้อเพลิง

ทดแทนรวมถึง เชื้อเพลิงที่ใช้น้ำมันปาล์มไม่มีภาษีสําหรับรถยนต์ไฟฟ้า (EV) และภาษีสําหรับรถยนต์
ไฮบริด เพดานสูงสุด สําหรับภาษีคือ 70 เปอร์เซ็นต์ ปัจจุบันอินโดนีเซียมีการเก็บภาษีรถยนต์ในช่วง
ระหว่าง 0 ถึง 125 เปอร์เซ็นต์ ขึ้นอยู่กับความสามารถของเคร่ืองยนต์ขนาดของรถยนต์ประเภทของ
เชื้อเพลิงที่ใช้และไม่ว่าจะเป็นแบบ ขับเคลื่อนสองล้อหรือสี่ล้อ 

 
7. ประเทศลาว  
ตารางที่ 4.57 อัตราภาษีรถมอเตอร์ไซต์ในลาว 

ขนาดเคร่ืองยนต์รถมอเตอร์ไซต์ อัตราภาษี 

< 110 ซีซี 15,000 kip 

111 - 150 ซีซ ี 20,000 kip 

151 - 200 ซีซ ี 30,000 kip 

> 200 ซีซี 100,000 kip 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
 
ตารางที่ 4.58 อัตราภาษีรถยนต์ในลาว 

ขนาดเคร่ืองยนต์รถยนต์ อัตราภาษี 

< 1,000 ซีซี 100,000 kip 

1,001 - 1,600 ซีซี 150,000 kip 

1,601 - 2,000 ซีซี 200,000 kip 

2,001 - 2,500 ซีซี 250,000 kip 

2,501 - 3,000 ซีซี 300,000 kip 

3,001 - 4,000 ซีซี 350,000 kip 

4,001 - 5,000 ซีซี 400,000 kip 

> 5,001 ซีซี 500,000 kip 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
 
8. ประเทศเมียนมา 

อัตราภาษีรถในประเทศเมียนมาจะอยู่ในช่วงระหว่าง $5.0 - $ 10.0 ต่อปี ขึ้นอยู่กับประเภท 
ยานพาหนะ และขึ้นอยู่กับว่าเป็นการลงทะเบียนคร้ังแรก หรือต่ออายุ 
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9. ประเทศฟิลิปปินส์ 
ตารางที่ 4.59 อัตราภาษีรถยนต์ในฟิลิปปินส์ 

ราคารถยนต์ อัตราภาษี 

< 600,000 บาท 4% 

600,000 - 1,000,000 บาท 10% 

1,000,001 - 4,000,000 บาท 20% 

4,000,001 บาท ขึ้นไป 50% 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
 
10. ประเทศเวียดนาม 
ตารางที่ 4.60 อัตราภาษีรถยนต์ในเวียดนาม 

ความจุเคร่ืองยนต์ (ลิตร) อัตราภาษี 

<= 1.50 ลิตร 40% 

1.51 - 3.0 ลิตร 55% 

3.01 - 4.0 ลิตร 90% 

4.01 - 6.0 ลิตร 130% 

> 6.0 ลิตร 150% 
ที่มา : กรมการขนส่งทางบก 
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ตารางที่ 4.61 สรุปอัตราภาษีรถแท็กซี่ และมอเตอร์ไซต์รับจ้าง ในประเทศอาเซียน  หน่วย : บาท 
ประเทศ ค่าภาษีรถ 

แท็กซี่ มอเตอร์ไซต์รับจ้าง 

1.ไทย ขึ้นอยู่กับซีซีรถ 100 

2.สิงคโปร์ ขึ้นอยู่กับซีซีรถ  - 

3.มาเลเซีย ขึ้นอยู่กับซีซีรถ  - 

4.บรูไน ขึ้นอยู่กับซีซีรถ  - 

5.กัมพูชา N/A - 

6.อินโดนีเซีย 0-125% - 

7.ลาว ขึ้นอยู่กับซีซีรถ ขึ้นอยู่กับซีซีรถ 

8.พม่า 160-315  - 

9.ฟิลิปปินส์ ขึ้นอยู่กับราคารถ  - 

10.เวียดนาม ขึ้นอยู่กับความจุเคร่ืองยนต์ (ลิตร) - 

ที่มา : ผู้วิจัย  
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4.1.4 ข้อมูลค่าใบอนุญาตขับข่ี  
เป็นการรวบรวมข้อมูลจากเว็บไซต์กรมการขนส่งทางบกของแต่ละประเทศในอาเซียน โดยสามารถ
สรุปได้ดังตารางที่ 4.6.2 
ตารางที่ 4.62 สรุปค่าใบอนุญาตขับขี่รถแท็กซี่ และมอเตอร์ไซต์รับจ้าง ในประเทศอาเซียน 

หน่วย : บาท 
ประเทศ ค่าใบอนุญาตขับข่ี 

แท็กซี่ มอเตอร์ไซต์รับจ้าง 

1.ไทย 505 255 

2.สิงคโปร์ 30,400 – 55,000  - 

3.มาเลเซีย 7,500 - 11,200  - 

4.บรูไน 9,900 – 14,000  - 

5.กัมพูชา 1,000 230 

6.อินโดนีเซีย 550 220 

7.ลาว 2,000  - 

8.พม่า 70 – 3,500  - 

9.ฟิลิปปินส์ 407  - 

10.เวียดนาม 495 95 

ที่มา : ผู้วิจัย 
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4.1.5 ข้อมูลจำนวนของประชากร 
เ ป ็ น ก า ร ร ว บ ร ว ม ข ้ อ ม ู ล ส ถ ิ ต ิ จ ำ นว นป ร ะ ช า ก ร แ บ เ ร ี ย ล ไ ท ม ์ จ า ก เว ็ บ ไซ ต์  

worldpopulationreview สามารถสรุปได้ดังน้ี 
ตารางที่ 4.63 สรุปจำนวนประชากรแต่ละประเทศ ในอาเซียน (ข้อมูล ณ 31 ธันวาคม 2563)        

หน่วย : คน 
ประเทศ จำนวนประชากร (คน) 

1.ไทย 70,098,489 

2.สิงคโปร์ 5,612,253 

3.มาเลเซีย 32,893,400 

4.บรูไน 422,678 

5.กัมพูชา 16,069,921 

6.อินโดนีเซีย 278,562,901 

7.ลาว 7,276,589 

8.พม่า 53,862,731 

9.ฟิลิปปินส์ 111,623,000 

10.เวียดนาม 94,660,000 

ที่มา : เว็บไซต์วีกิพีเดีย 
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4.1.6 ข้อมูลจำนวนรถ   
สถิติจำนวนรถจดทะเบียนสะสม ต้ังแต่ปี 2556 ถึง 2564 รวมระยะเวลา  8 ป ี เป็นการเก็บ

รวบรวมข้อมูลจากเว็บไซต์กรมการขนส่งทางบกของแต่ละประเทศในอาเซียน โดยมีรายละเอียดดังน้ี               
ตารางที่ 4.64 สรุปจำนวนรถแต่ละประเทศ ในอาเซียน (ข้อมูล ณ 31 ธันวาคม 2563)         
          หน่วย : คัน 

ประเทศ จำนวนรถ (คัน) 

1.ไทย 40,902,144 

2.สิงคโปร์ 613,970 

3.มาเลเซีย 28,181,203 

4.บรูไน 282,345 

5.กัมพูชา 3,669,820 

6.อินโดนีเซีย 17,072,360 

7.ลาว 1,717,504 

8.พม่า 6,337,002 

9.ฟิลิปปินส์ 97,375 

10.เวียดนาม 7,013,656 

ที่มา : กรมขนส่งทางบก 
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ข้อมูลตัวแปรตาม (Dependent variable) 
4.1.7 ข้อมูลนโยบายหรือกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง  
(Ride-Sharing) กฎหมายกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ซึ่งประกอบไปด้วย 

ด้านบุคคล ด้านตัวรถ 

1.สัญชาติผู้ขับ 1.ยื่นขอจดทะเบียนรถ 

2.ใบอนุญาตขับรถสาธารณะ 2.เครื่องหมายบนกระจกรถ 

3.ใบอนุญาตขับรถ Ride-Sharing 3.ประกันภัยรถ 

4.ประสบการณ์ขับรถ 4.จำนวนที่น่ัง 

5.การฝึกอบรมขับรถ Ride-Sharing 5.อายุรถ 

6.อายุผู้ขับ 6.การตรวจสภาพรถ 

7.ใบรับรองการตรวจสุขภาพ 7.สัญลักษณ์แสดงว่าอยู่ระหว่างให้บริการ 

8.การตรวจสอบประวัติอาชญากรรม 8.กล้องติดรถยนต์ 

  9.ป้ายบนหลังคารถ 

  
10.มาตรการด้านความปลอดภัยภายในตัวรถ 
 ในช่วง Covid-19 

ด้านบริษัทท่ีขอใบอนุญาต ด้านระบบ และการให้บริการ 

1.ใบอนุญาตประกอบธุรกิจ Ride-Sharing 1.ต้องจองล่วงหน้าผ่านแอปพลิเคชันเท่าน้ัน 

2.รายงานข้อมูลการเดินทาง 2.จำนวนเที่ยวในการรับผู้โดยสารต่อวัน 

3.อัตราการเสียภาษีเงินได้ และค่าธรรมเนียม  3.การคิดอัตราค่าโดยสาร 

4.ต้นทุนการประกอบธุรกิจ   
5.กรรมการบริษัทอย่างน้อย 1 คน ต้องเป็นพลเมือง 
ในประเทศ   
6.การทำประกันภัยสำหรับผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร ตัวรถ  
และบุคคลที่สาม   

7.ต้องมีโรงงานซ่อมบำรุงรถที่นำมาให้บริการ   

8.จำนวนรถขั้นต่ำ   

9.พ้ืนที่จอดรถเพียงพอกับจำนวนรถ   

10.สัดส่วนการถือหุ้นสำหรับผูป้ระกอบการต่างชาติ   
11.ต้องทำสัญญาจ้าง อบรม และประกันสังคมให้แก่
คนขับ   

12.ระยะเวลาที่สามารถให้บริการภายในประเทศ   
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4.6 รูปแบบแบบจำลองทางเศรษฐมิติ 
สำหรับงานวิจัยฉบับน้ีเป็นการศึกษาผ่านโปรแกรมวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ หรือ SPSS นำมา

วิเคราะห์ตามทฤษฎีสมการถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression) โดยวิธีการประมาณค่า
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรต้นที่มีต่อตัวแปรตาม ด้วยวิธีกำลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Squares : 
OLS) เพื่อหาความสัมพันธ์ของตัวแปรที่มีผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับ
ดูแลธุรกิจ ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ซึ่งตัวแปรตาม (Dependent variable) ในที่น้ีคือ นโยบายหรือ
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เป็นตัวแปรที่มี 2 
ทางเลือก และทางเลือกดังกล่าวอยู่ในลักษณะ Norminal Scale กล่าวคือ ทางเลือกที่ 1 กรณีที่ตัวแปร
ต้นมีผลทำให้เกิดตัวแปรตาม  ในที่น้ีตัวแปรตามจะมีค่าเท่ากับ 1 สำหรับทางเลือกที่ 2 กรณีที่ตัวแปร
ต้นไม่ได้ส่งผลทำให้เกิดตัวแปรตาม ดังน้ันในที่น้ี ตัวแปรตามจะมีค่าเท่ากับ 0 สำหรับปัจจัยด้านตัวแปร
ต้น (Independent variable) เป็นการนำเอาตัวแปรที่คาดว่าจะมีผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) มาทดสอบนัยสำคัญทางสถิติ ซึ่ง
ประกอบไปด้วย 6 ตัวแปรสำคัญ ได้แก่ ราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ,  สถานการณ์การแพร่
ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19, อัตราภาษีรถ, ค่าใบอนุญาตขับขี่, จำนวนของประชากร  และจำนวน
รถ ดังน้ัน เมื่อนำแบบจำลองทางเศรษฐมิติมาผนวกกับข้อมูลดังกล่าว สามารถแสดงแบบจำลองได้ดังน้ี 

 

RSR              = α + β1PTX + β2COV + β3TAX + β4LIC + β5POP + β6VEH 
โดยกำหนดให้ 
 RSR คือ นโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง 
(Ride-Sharing) 

 α คือ ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอื่นที่ไม่ใช่ตัวแปรอิสระ หรือค่าคงที่ 

 β คือ ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 
 PTX คือ ราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ (บาท) 
 COV คือ สถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19 
 TAX คือ อัตราภาษีรถ (ร้อยละ) 
 LIC คือ ค่าใบอนุญาตขับขี่ (บาท) 
 POP คือ จำนวนประชากร (ล้านคน) 
 VEH คือ จำนวนรถ (คัน) 
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4.7 นิยามของตัวแปรในงานวิจัย  
ตัวแปร และรายละเอียดของตัวแปรที่ใช้ทดสอบสมมติฐานในการศึกษาน้ี เป็นดังตารางที่ 1 

และตารางที่ 2  
ตารางที่ 1 ตัวแปรตาม (Dependent Variable) 

ตัวแปร รายละเอียดของตัวแปร 

RSR นโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง 

  (Ride-Sharing) 

  RSR = 1 ถ้าตัวแปรต้นส่งผลทำให้เกิดนโยบายหรือกฎหมายการกำกับดูแล 
              ธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 

  RSR = 0 ถ้าตัวแปรต้นไม่ได้ส่งผลทำให้เกิดนโยบายหรือกฎหมายการกำกับ 

              ดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 

 
ตารางที่ 2 ตัวแปรต้น (Independent Variable) 

ตัวแปร รายละเอียดของตัวแปร 

PTX ราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ (บาท) 

COV สถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19 

   TAX  อัตราภาษีรถ (ร้อยละ) 

LIC ค่าใบอนุญาตขับขี่ (บาท) 

POP จำนวนประชากร (ล้านคน) 

VEH จำนวนรถ (คัน) 
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4.8 ค่า Expected Sign  
ค่า Expected Sign ของสัมประสิทธิ์สำหรับตัวแปรต้นแต่ละตัวแปรที่ใช้ในการศึกษาวิจัย  

คร้ังน้ี เป็นดังตารางที่ 3  
ตารางที่ 3 ค่า Expected Sign ของสัมประสิทธิ์สำหรับตัวแปรต้น มีรายละเอียดดังน้ี 

ตัวแปร 
Expected Sign  
ของสัมประสิทธิ์ คำอธิบาย งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

RSR N/A นโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง 
(Ride-Sharing) แสดงให้เห็นว่า รัฐบาล
ให้ความสำคัญเกี่ยวกับการแก้ปัญหารถ
โดยสารสาธารณะ ในปัจจุบัน โดยไม่ปิด
กั้นเทคโนโลยี หรือการให้บริการรถ
สาธารณะผ่านแอปพลิเคชันบนมือถือ 

(สุธาสินี นาคเงิน
ทอง,2559; Rahei, 
2559) 

PTX + ปัจจัยที่เป็นไปตามกลไกราคา กล่าวคือ 
ระดับราคาสินค้าและบริการ จะ
เปลี่ยนแปลงไปตามแรงผลักดันของอุป
สงค์ และอุปทาน โดยถูกควบคุมและ
แทรกแซงราคาสินค้า โดยรัฐบาล 

(McGreegor et al, 
2558) 

COV + ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจ  
เน่ืองจากการกำหนดนโยบาย หรือ
กฎหมายน้ันจะถูกขับเคลื่อนด้วย
ปัจจัยพื้นฐานทางเศรษฐกิจเป็นหลัก  

(Rahei, 2559) 

TAX + ปัจจัยที่สะท้อนขนาดเคร่ืองยนต์ และ
การสนับสนุนการใช้พลังงานทดแทนเพื่อ
ลดอัตราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ
ภาครัฐ 

(สถาบันวิจัยเพื่อ
การพัฒนาประเทศ
ไทย,2561) 
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LIC + ปัจจัยที่สะท้อนความยากง่ายในการ
ครอบครองใบขับขี่ ขึ้นอยู่กับกฎเกณฑ์
ในแต่ละประเทศ ซึ่งเป็นตัวสะท้อนวินัย
ในการใช้รถใช้ถนนอีกด้วย 

(สถาบันวิจัยเพื่อ
การพัฒนาประเทศ
ไทย,2561;Rahei, 
2559) 

 
4.9 นโยบายหรือกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
ประเทศท่ีมีกฎหมายรองรับการให้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
1.ประเทศสิงคโปร์  
กรอบการกำกับดูแลสำหรับภาคการขนส่งแบบจุดต่อจุด (Point-to-Point : P2P) : ประกาศเม่ือ 
06 ส.ค. 2562 
บทบาทของภาคการขนส่งแบบจุดต่อจุด (P2P) 
1.แท็กซี่ และรถเช่าส่วนตัว (Private Hire Cars : PHC) เป็นส่วนสำคัญของวิสัยทัศน์ของกรมการขนส่ง
ทางบก (Land Transport Authority : LTA) ในการเชื่อมโยงเครือข่ายการขนส่งทางบก และช่วย
ยกระดับการให้บริการระบบการขนส่งสาธารณะภายในประเทศ สำหรับการเดินทางด้วยรถแท็กซี่ 
หรือรถเช่าส่วนตัวในปัจจุบัน คิดเป็น 6% ของการเดินทางทั้งหมด 
2.นับต้ังแต่ผู้ให้บริการแอปพลิเคชันที่ใช้ในการจองรถแท็กซี่ หรือ Third-Party Taxi Booking (TPB) 
ก็ทำให้ประสบการณ์การเดินทางของผู้โดยสารแบบจุดต่อจุด (P2P) ดีขึ้นอย่างเห็นได้ชัด ทำให้
ผู้โดยสารมีตัวเลือกในการเดินทางมากขึ้น และยังช่วยยกระดับมาตรฐานการให้บริการที่ดีขึ้นกว่าเดิม 
โดยการใช้เทคโนโลยีเป็นตัวกลางในการจับคู่ระหว่างผู้ให้บริการ และผู้รับบริการ  
 
กรอบการกำกับดูแลภาคการขนส่งแบบจุดต่อจุด (P2P) ใหม่ 
3.เพื่อให้แน่ใจว่าผู้โดยสารยังคงได้รับประโยชน์จากภาคการขนส่งแบบจุดต่อจุด (P2P) ที่กำลังพัฒนา
อยู่ กรมการขนส่งทางบก (LTA) จึงได้เปิดตัวกรอบการกำกับดูแลใหม่ ผ่านการร่างพระราชบัญญัติ
อุตสาหกรรมการขนส่งผู้โดยสารแบบจุดต่อจุด (P2P)  โดยจะเน้นในด้านต่อไปน้ี: 
3.1 อนุญาตผู้ให้บริการขนส่งแบบจุดต่อจุด (P2P) ที่ใหญ่กว่า เพื่อกำกับดูแลด้านกฎระเบียบที่มากขึ้น 
3.2 ต้องมีการรับรองความปลอดภัยของผู้โดยสาร และคนขับ 
3.3 สนับสนุนการพัฒนาอุตสาหกรรมการขนส่งแบบจุดต่อจุด (P2P) ที่เปิดกว้าง และนวัตกรรมใหม่ 
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การออกใบอนุญาตของผู้ให้บริการขนส่งแบบจุดต่อจุด (P2P) ท่ีใหญ่กว่า 
4.สำหรับกรอบการกำกับดูแลผู้ให้บริการขนส่งแบบจุดต่อจุด (P2P) ใหม่ จะช่วยให้กรมการขนส่งทาง
บก (LTA) สามารถควบคุมผู้ให้บริการตามประเภทของบริการได้ สำหรับบริการไรด์ -แชร์ริ่ง (Ride-
Sharing) ผู้โดยสารจะต้องทำการ 'จอง' แท็กซี่หรือรถเช่าส่วนตัว(PHC) ล่วงหน้าผ่านวิธีการต่างๆ เช่น 
แอปพลิเคชันบนสมาร์ทโฟน หรือสายด่วนโดยการโทรจอง เน่ืองจากบริการแท็กซี่ และบริการไรด์ -
แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) น้ันมีความแตกต่างกัน ดังน้ัน ผู้ให้บริการจะต้องถือใบอนุญาตแยกต่างหาก
สำหรับบริการแท็กซี่ และบริการไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) สำหรับผู้ให้บริการที่ให้บริการทั้งบริการ
แท็กซี่ และบริการไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) จะต้องถือใบอนุญาตสองฉบับแยกกัน 
5. การออกใบอนุญาตจะมุ่งเน้นไปที่ผู้ให้บริการขนส่งแบบจุดต่อจุด (P2P) ที่มีขนาดใหญ่ เน่ืองจาก 
ส่งผลกระทบในมุมกว้างต่อผู้สัญจร และผู้ขับขี่ เช่นเดียวกับผู้ประกอบการรถแท็กซี่ภายใต้ระบอบการ
ปกครองในปัจจุบัน สำหรับผู้ให้บริการไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) โดยรับลูกค้าจากการโบกรถข้าง
ถนน จะต้องมีใบอนุญาตการประกอบธุรกิจ และต้องมีจำนวนรถแท็กซี่ไม่ต่ำกว่า 800 คัน  
6. สําหรับผู้ให้บริการรายใด ที่ให้บริการไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) โดยไม่มีใบอนุญาต และหากถูก
ตัดสินว่ามีความผิดผู้ประกอบการเหล่าน้ีอาจถูกปรับเป็นเงินสูงถึง 10,000 ดอลลาร์สิงค์โปร์ หรือ
จําคุกไม่เกิน 6 เดือน หรือทั้งจําทั้งปรับ และอาจมีการเรียกเก็บค่าปรับเพิ่มเติมเป็นรายวันสูงถึง 500 
ดอลลาร์สิงค์โปร์ หากยังคงกระทําความผิดอยู่  
 
การสร้างความม่ันใจในความปลอดภัย  
7.กรอบการกํากับดูแลใหม่จะมุ่งเน้นไปที่การรับรองความปลอดภัยของผู้สัญจร และผู้ขับขี่ โดยให้
กรมการขนส่งทางบก (LTA) มีอํานาจในการกําหนดข้อกําหนดด้านความปลอดภัยให้กับ
ผู้ประกอบการที่ได้รับอนุญาต ตัวอย่างเช่น กรมการขนส่งทางบก (LTA) จะเป็นผู้พิจารณาความผิด 
และกำหนดโทษสำหรับผู้ประกอบการที่ได้รับใบอนุญาต กรณีการเกิดอุบัติเหตุ เพื่อให้ผู้ใช้บริการ
มั่นใจว่าบริการน้ันปลอดภัย และสำหรับผู้ประกอบการที่ได้รับใบอนุญาต จะต้องได้รับการตรวจสอบ
ยานพาหนะที่ใช้ในการให้บริการขนส่งแบบจุดต่อจุด (P2P) ก่อนว่าสามารถนำมาให้บริการได้ 
8.กรมการขนส่งทางบก (LTA) มีอำนาจในการออกคำสั่งระงับการขับขี่ สำหรับผู้ให้บริการไรด์-แชร์ร่ิง 
(Ride-Sharing) ที่ไม่มีใบอนุญาตขับรถ หรือยานพาหนะที่ไม่ได้รับใบอนุญาต แม้กระทั่งรถที่ไม่มีความ
คุ้มครองหรือประกันภัยให้กับผู้โดยสาร  
9.ในช่วงสถานการณ์ฉุกเฉิน กรมการขนส่งทางบก (LTA) สามารถออกคำสั่งฉุกเฉินกับผู้ให้บริการ
ขนส่งแบบจุดต่อจุด (Point-to-Point : P2P)  ได้ เพื่อลดความเสี่ยงของการเสียชีวิตหรือการบาดเจ็บ
สาหัสต่อบุคคลที่สาม หรือลดความเสียหายต่อทรัพย์สิน  
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การอำนวยความสะดวกในอุตสาหกรรมขนส่งสาธารณะ ผ่านการสนับสนุน และพัฒนาบริการ
ขนส่งแบบจุดต่อจุด (Point-to-Point : P2P)  ท่ีเป็นนวัตกรรมใหม่ 
10. เพื่อให้แน่ใจว่าผู้ใช้บริการยังคงได้รับประโยชน์จากตลาดขนส่งแบบจุดต่อจุด (Point-to-Point : 
P2P) กรมการขนส่งทางบก (LTA) จึงห้ามผู้ประกอบการที่ได้รับใบอนุญาต กีดกันการเข้ามาของผู้
ให้บริการรายอื่น เน่ืองจากการกระทำดังกล่าวทำให้ผู้ประกอบการรายใหม่เข้าสู่ตลาดได้ยาก  
11.กรมการขนส่งทางบก (LTA) จะใช้แนวทางการกำกับดูแลมาตรฐานการบริการที่ไม่เข้มงวดมากนัก
ต่อผู้ให้บริการ เพื่อให้กลไกตลาดสามารถขับเคลื่อนการส่งมอบบริการ และนวัตกรรม ได้อย่างที่ควรจะ
เป็น ตัวอย่างเช่น เมื่อความพร้อมของการใช้งานยานพาหนะขนส่งแบบจุดต่อจุด (Point-to-Point : 
P2P) สูงขึ้น กรมการขนส่งทางบก (LTA) จึงได้ลดมาตรฐานความพร้อมใช้งานของแท็กซี่ด้ังเดิม ต้ังแต่
เดือนกรกฎาคม ปี 2562 และจะยกเลิกมาตรฐานทั้งหมดภายใต้กรอบการกำกับดูแลใหม่ต้ังแต่เดือน
มิถุนายน ปี 2563 
 
ข้อกำหนดด้านใบอนุญาตอ่ืนๆ 
12.เพื่อให้สอดคล้องกับวิสัยทัศน์ที่เกี่ยวข้องกับภาคการขนส่ง กรมการขนส่งทางบก (LTA) จะยังคง
กำหนดให้ผู้ให้บริการรถแท็กซี่ ให้บริการจองหรือการโทรล่วงหน้า เพื่ออำนวยความสะดวกในการจอง
รถ สำหรับผู้ใช้บริการที่ไม่มีสมาร์ทโฟนหรือแอปพลิเคชันจองรถ  
13.สำหรับผู้ประกอบการที่ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบธุรกิจ จะต้องส่งข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการ
เดินทาง และคนขับมายัง กรมการขนส่งทางบก (LTA) เพื่อวัตถุประสงค์ด้านกฎระเบียบและการวาง
แผนการขนส่ง 
14.ผู้ประกอบการที่ได้รับใบอนุญาต ซึ่งไม่ปฏิบัติตามข้อกำหนดของกรมการขนส่งทางบก (LTA) 
ภายใต้กรอบการขอออกใบอนุญาต จะต้องชำระค่าปรับ และถูกระงับหรือเพิกถอนใบอนุญาต 
 
ระเบียบอัตราค่าโดยสาร 
15. เพื่อให้สอดคล้องกับกรอบการกำกับดูแลใหม่ ทางสภาการขนส่งสาธารณะ (PTC) จะได้รับอำนาจ
ในการตรวจสอบอัตราค่าโดยสารของรถแท็กซี่ เพื่อให้เกิดความชัดเจน และโปร่งใส  
15.1 สำหรับการเดินทางตามท้องถนน จะไม่มีการเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบด้านอัตราค่าโดยสารที่มีอยู่ 
ผู้ประกอบการที่ 
ให้บริการตามท้องถนน จะต้องเก็บค่าโดยสารตามมิเตอร์ ตามโครงสร้างค่าโดยสารที่กำหนดโดยสภา
การขนส่งสาธารณะ (PTC) เท่าน้ัน 
15.2 สำหรับการเดินทางแบบไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) กฎระเบียบใหม่น้ีจะช่วยให้ผู้โดยสารมั่นใจ
ได้ว่าผู้ให้บริการเรียกรถไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) ที่ได้รับอนุญาต สามารถให้บริการโดยคิดอัตราค่า
โดยสารตามข้อกำหนดในปัจจุบัน ผู้ให้บริการเรียกรถรับ-ส่งที่ได้รับอนุญาตจะสามารถกำหนดอัตราค่า
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โดยสารแบบเหมาจ่ายสำหรับการเดินทางได้อย่างอิสระ ทั้งน้ีผู้ให้บริการจะต้องแจ้งอัตราค่าบริการ
ล่วงหน้าแก่ผู้โดยสาร 
16. นอกจากน้ีสำหรับผู้ให้บริการที่กำหนดอัตราค่าโดยสารที่มีราคาแพงเกินจริงจะต้องได้รับโทษตาม
กฎหมาย  
17.ภายใต้กรอบการกำกับดูแลใหม่ กรมการขนส่งทางบก (LTA) กำหนดให้ผู้ประกอบการที่จะมา
ให้บริการบนแพลตฟอร์มไรด์-แชร์ร่ิง จะต้องมียานพาหนะไม่ต่ำกว่า 800 คันขึ้นไปบนแพลตฟอร์ม 
และต้องมีการตรวจสอบคนขับว่าได้ปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ที่กรมการขนส่งทางบก (LTA) กำหนดหรือไม่ 
และทางกรมการขนส่งทางบก (LTA) มีการปรับเพิ่มความถี่ในการตรวจสอบยานพาหนะสำหรับรถเช่า
ส่วนตัว (Private Hire Cars : PHC) เป็นปีละคร้ังเพื่อความปลอดภัย และยังมีการปรับภาษีถนน
สำหรับรถแท็กซี่ และรถเช่าส่วนตัว เพื่อให้สอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบัน 
 
บทสรุป 
19.กรมการขนส่งทางบก (LTA) จะดําเนินการปรึกษาหารือ เพื่อปรับปรุงมาตรฐานการดําเนินงาน 
และข้อกําหนดการออกใบอนุญาตเพิ่มเติม รวมทั้งการยื่นขอใบอนุญาตสําหรับผู้ให้บริการไรด์-แชร์ร่ิง 
(Ride-Sharing) ที่จะเปิดให้บริการในเดือนกุมภาพันธ์ ปี 2563 และกรอบการกํากับดูแลใหม่ที่จะเริ่ม
ในเดือนมิถุนายน ปี 2563 
20.สำหรับกรอบการกํากับดูแลบริการขนส่งแบบจุดต่อจุด (Point-to-Point : P2P) ใหม่น้ี เป็นผลจาก
การปรึกษาหารือกับสมาคมรถแท็กซี่แห่งชาติ, สมาคมรถเช่าเอกชนแห่งชาติ, ผู้ประกอบการ และ
ผู้โดยสาร กรมการขนส่งทางบก (LTA) ต้องขอขอบคุณทุกท่านที่มีส่วนร่วมในการทบทวนกรอบการ
กํากับดูแลบริการขนส่งแบบจุดต่อจุด (Point-to-Point : P2P) ใหม่ และจะยังคงทํางานอย่างใกล้ชิด
กับพันธมิตรในอุตสาหกรรม เพื่อปกป้องผลประโยชน์ของผู้สัญจรและผู้ขับขี่ต่อไป  
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2.ประเทศบรูไน  
กฎหมายการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) 
การจําแนกประเภทของใบอนุญาต 

1) การขอใบอนุญาตใหม่ 
- ต้องมีอายุอย่างน้อย 18 ปีขึ้นไปจึงจะได้รับใบอนุญาต Class 1B, 1A, 1, 3 และ 7 
- ต้องมีอายุอย่างน้อย 21 ปีจึงจะได้รับใบขับขี่ประเภทเช่น 2B, 2A, 2, 4, 5, 6A, 6, 8, 9, 10, 

11 และ 12 
2) การต่ออายุใบอนุญาต สำหรับผู้ที่มีอายุ 70 ปีขึ้นไป จะได้รับการสัมภาษณ์โดยเจ้าหน้าที่ต่ออายุ
ใบอนุญาต ทั้งน้ีจะต้องผ่านการตรวจสุขภาพ และได้รับรองจากผู้ประกอบวิชาชีพทางการแพทย์ก่อน 
จึงจะสามารถต่ออายุใบอนุญาตออกไปได้อีกหน่ึงปี 
การทดสอบสายตาเพ่ือเข้ารับใบอนุญาต 

- ต้องสามารถอ่านตัวอักษร และหมายเลขบนป้ายทะเบียนรถได้อย่างชัดเจนจากระยะ 23 

เมตร โดยมีหรือไม่มีเคร่ืองช่วยการมองเห็น 

- สามารถแยกแยะสแีดง สีเหลืองอําพัน และสีเขียวในระยะ 23 เมตรได้ 

จำแนกประเภทของใบอนุญาต 
ประเภท การจําแนกยานพาหนะ ข้อกําหนด 

  
รถจักรยานยนต์  

1,000  รถจักรยานยนต์ที่มีความจุ
เคร่ืองยนต์ไม่เกิน 250cc 

อายุ 18 ปีขึ้นไป 
  

1B รถจักรยานยนต์ที่มีความจุ
เคร่ืองยนต์ต่ำกว่า 500cc 

ได้จัดคลาส 1B เป็นเวลาอย่าง
น้อยหน่ึงปี 

1A รถจักรยานยนต์ที่มีความจุ
เคร่ืองยนต์ 500cc ขึ้นไป 

จัดคลาส 1A เป็นเวลาอย่าง
น้อยหน่ึงปี 

 
 
 
 
 
 
 

http://www.jpd.gov.bn/SitePages/Land%20Transport%20Department/Services/Classification%20of%20Licences.aspx#ctl00_PlaceHolderPageTitleInTitleArea_ctl00_SkipLink
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รถยนต์ 

2,000 น้ำหนักไม่เกิน 3000 กก. อายุ 21 ปีขึ้นไป 
2A น้ำหนักระหว่าง 3000 กก.  

6000 กก 
อายุ 21 ปีขึ้นไป 

2B น้ำหนักที่บรรทุก 6000 กก. 
ขึ้นไป 

อายุ 21 ปีขึ้นไป 

12 รถแท็กซี่ อายุ 21 ปีขึ้นไป 
ได้รับใบอนุญาตประเภทที่ 
3 มาแล้วไม่น้อยกว่า 1 ป ี

 
ประเภทของใบอนุญาตและค่าธรรมเนียม 

ประเภทของใบอนุญาต ค่าธรรมเนียม (BND) 
การขอใบขับข่ีของยานพาหนะประเภทต่างๆ $ 10 
การออกหรือการต่ออายุของ 
1. ใบขับข่ี 1 ปี 
2. ใบขับข่ี 3 ปี 
3. ใบขับข่ี 5 ปี 
4. ใบขับข่ี 10 ป ี

  
$ 10.00 
$ 300.00 
$ 50.00 
$ 3,500.00 

ใบขับข่ีช่ัวคราว 
1. การออก 
2. การต่ออายุ 

  
$ 5.00 
$10.0 
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ประเภทใบขับข่ี  
ประเภท
ใบขับข่ี 

คำอธิบาย 

ใบขับขี่
ชั่วคราว 
(1 ปี) 

- หลังจากผ่านการทดสอบการขับขี่เรียบร้อยแล้วผู้ขับขี่สามารถยื่นขอใบขับขี่ชั่วคราวซึ่ง
มีอายุหน่ึง (1) ปี) 

ใบขับขี่
เต็ม
รูปแบบ 
(1, 3, 5 
ปีหรือ 
10 ปี) 

- การต่ออายุจากใบขับขี่ชั่วคราวหลังจากระยะเวลาหน่ึง (1) ปีเป็นใบขับขี่เต็มรูปแบบ 
- สามารถเลือกใบขับขี่เต็มรูปแบบได้เป็นระยะเวลา 1, 3, 5 หรือ 10 ป ี(สําหรับใบขับขี่
ชั้น 1 และ 3 เท่าน้ัน) 
- สําหรับผู้ถือใบขับขี่สําหรับรถเพื่อการพาณิชย์และรถบริการสาธารณะ (ผู้ขับขี่
ต่างชาติ) และผู้ที่มีอายุ 70 ปีขึ้นไป ใบขับขี่มีอายุเพียงหน่ึง (1) ปีเท่าน้ัน 

 
ใบอนุญ
าตขับรถ
ระหว่าง
ประเทศ 
(1 ปี) 
 
  

- การยื่นขอใบอนุญาตขับรถระหว่างประเทศ (IDP) จากกรมการขนส่งทางบก (ที่ศูนย์
ฝึกอบรมและทดสอบการขับขี่ที่ LTD Sg. Akar) 
- ใบอนุญาต IDP อนุญาตให้ขับรถส่วนตัว (ชั้น 1 หรือชั้น 3 หรือใบขับขี่ประเภท
เดียวกัน) ในต่างประเทศและมีอายุหน่ึงปี 
- อายุการใช้งานของใบขับขี่บรูไนต้องไม่น้อยกว่าหน่ึงปีเพื่อให้คุณมีสิทธิ์สมัคร IDP 
- ชาวต่างชาติที่มีใบขับขี่ต่างประเทศจะต้องมี IDP ที่ออกโดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องใน
ประเทศหรือต้นทางของตนหากพวกเขาต้องการขับรถในบรูไนดารุสซาลาม 

 
การแปลงใบขับข่ีต่างประเทศเป็นใบขับข่ีบรูไน 

สำหรับชาวต่างชาติที่มีใบขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลในต่างประเทศ ที่ออกโดยประเทศที่เป็นภาคี
ของอนุสัญญาเจนีวาปี 1949 สามารถขับรถในรัฐสุลต่านได้ไม่เกินหน่ึงปี และสำหรับชาวต่างชาติที่
ต้องการอาศัยอยู่ในบรูไนดารุสซาลามนานกว่า 1 ปีหรือชาวต่างชาติที่มีใบขับขี่ต่างประเทศสําหรับรถ
เพื่อการพาณิชย์หรือรถบริการสาธารณะ สามารถยื่นขอใบขับขี่บรูไนได้ 
 
กรณีใบขับข่ีสูญหายหรือเสียหาย 

ขั้นตอนที่ต้องดําเนินการ คือ ทําบันทึกประจำวันที่สถานีตํารวจโดยระบุว่า (สําหรับใบขับขี่ที่
สูญหายเท่าน้ัน) และนำบันทึกดังกล่าว ไปยื่นที่สาขาของกรมการขนส่งทางบก (JPD) และนําไปยื่น
ให้แก่เจ้าหน้าที่ใบอนุญาต หลังจากได้รับใบอนุญาตให้ไปที่เคาน์เตอร์ และชำระค่าธรรมเนียม
ใบอนุญาตขับรถต่ออายุ $ 10.00 สําหรับสําเนาใบอนุญาต 
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ใบอนุญาตยานพาหนะ  

ยานพาหนะที่จดทะเบียนทั้งหมดจะต้องมีใบอนุญาตยานพาหนะ และชำระค่าภาษีถนนก่อน 
จึงจะสามารถใช้รถบนถนนสาธารณะได้อย่างถูกกฎหมาย 

 
การขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับข่ี 

การขับรถโดยไม่มีใบอนุญาตขับขี่ เป็นความผิดตามมาตราที่ 8(1) พระราชบัญญัติจราจรทาง
บก มาตรา 68 และหากพบว่ามีความผิด ผู้ขับขี่จะต้องระวางโทษปรับ สี่พันดอลลาร์บรูไน หรือต้อง
จําคุก 3 เดือน นอกจากน้ีผู้ขับขี่จะได้รับคะแนน demerit 6 คะแนนสําหรับความผิด 

ค่าธรรมเนียมและความถ่ีในการต่ออายุ 

ชนิด ค่าธรรมเนียม (ต่อ 100cc) ความถ่ีของการต่ออายุ 
  

รถจักรยานยนต์ 

  

75.00$ 

  

อายุ 7 ปีขึ้นไป – ต่ออายุทุกปี 

แท็กซี่ 145.00$ หลังจากลงทะเบียนปีแรก – ต่อ
อายุทุก 6 เดือน 

เชิงพาณิชย์ 145.00$ หลังจากลงทะเบียนปีแรก – ต่อ
อายุทุก 6 เดือน 

(ยกเว้นรถยนต์ที่จดทะเบียนใน
บริษัท จะมีการตรวจสอบเป็น
ประจําทุกปีเมื่อมีอายุครบ 7 ปี 

ขึ้นไป) 

 

 

 

 

 

http://www.jpd.gov.bn/SitePages/Land%20Transport%20Department/Services/Vehicle%20Licence.aspx
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เอกสารท่ีต้องใช้ในการต่ออายุใบอนุญาตขับข่ีรถยนต์ 

รถท่ีมีอายุต่ำกว่า 7 ปี รถท่ีมีอายุตั้งแต่ 7 ปีข้ึนไป 
• สมุดทะเบียนรถ (ใบสีฟ้า) 
• ต่ออายุประกันภัย 

  

• สมุดทะเบียนรถ (ใบสีฟ้า) 
• ต่ออายุประกันภัย 
• รายงานการตรวจสอบยานพาหนะ  

 
3.ประเทศฟิลิปปินส์  
การเป็นผู้ขับข่ี หรือผู้ประกอบการท่ีให้บริการรถเครือข่ายขนส่ง (Transport Network Vehicle 
Service : TNVS) ในฟิลิปปินส์ : ประกาศเม่ือ 23 กรกฎาคม 2564 
สิ่งท่ีต้องมีหากต้องการเข้ามาร่วมขับในในฟิลิปปินส์ 
1. รถยนต์ 

เป็นข้อกําหนดที่ชัดเจนว่าการที่จะเข้ามาร่วมเป็นผู้ให้บริการในประเทศฟิลิปปินส์คุณจะต้อง
มีรถยนต์เพื่อให้บริการ แต่เพียงเพราะแค่มีรถก็ไม่ได้หมายความว่าจะเป็นคนขับ หรือผู้ให้บริการ 
TNVS ได้อย่างง่ายดาย ผู้ประกอบการ TNVS จะต้องปฎิบัติตามข้อกําหนดของคณะกรรมการออก
ใบอนุญาต และกำกับดูแลการขนส่งทางบก (Land Transportation Franchising and Regulatory 
Board : LTFRB) 
2. การลงทะเบียนเป็นผู้ให้บริการรถเครือข่ายขนส่ง (TNVS) กับคณะกรรมการออกใบอนุญาต และ
กำกับดูแลการขนส่งทางบก (LTFRB) 

การที่จะเป็นผู้ให้บริการรถเครือข่ายขนส่ง (TNVS) ที่ถูกต้องตามกฎหมาย ผู้ให้บริการจะต้อง
ลงทะเบียนกับคณะกรรมการออกใบอนุญาต และกำกับดูแลการขนส่งทางบก (LTFRB) โดยจะต้อง
ได้รับใบอนุญาต 2 ประเภท คือ 1.ใบอนุญาตชั่วคราว (PA) และใบอนุญาตสำหรับการให้บริการขนส่ง
สาธารณะ (CPC) 

 
PA / CPC คืออะไร 
PA คือ ใบอนุญาตแรกที่ออกให้กับผู้ขับขี่ที่ผ่านการการทดสอบใบอนุญาต (ใบอนุญาตชั่วคราว) ซึ่งจะ
สามารถใช้งานได้ 45 วัน 
CPC คือ ใบอนุญาตที่สองสำหรับการให้บริการขนส่งสาธารณะ โดยมีอายุ 2 ปี  
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การยื่นขอใบอนุญาตเป็นผู้ให้บริการกับคณะกรรมการออกใบอนุญาต และกำกับดูแลการขนส่ง
ทางบก (LTFRB) 

สามารถยื่นสมัครเป็นผู้ให้บริการผ่านช่องทางออนไลน์ บนเว็บไซต์ www.ltfrb.gov.ph 
 

ข้ันตอนการสมัครรับใบอนุญาตสำหรับการให้บริการขนส่งสาธารณะ (CPC) 
1. เข้าไปที่เว็บไซต์ www.ltfrb.ph.net/TNVS  
2. กรอกแบบฟอร์มแล้วทําตามขั้นตอนที่ระบบให้มา 
3. หลังจากทําตามคําแนะนําทั้งหมดแล้ว จะมีอีเมลยืนยันสําหรับการลงทะเบียน และวันที่นัด

หมาย 
4. ให้พิมพ์อีเมลยืนยัน และนําติดตัวไปในวันนัดหมาย 
5. พิมพ์แบบฟอร์มใบสมัคร และลงนามรับรอง 

 
ข้อกําหนด CPC 
จะต้องจัดเตรียมเอกสารต่อไปน้ีด้วย: 

• สําเนาใบสมัครที่ได้รับการยืนยันว่าเป็นพลเมืองฟิลิปปินส์ และความสามารถทางการเงิน
พร้อมภาคผนวก  

• สำหรับหลักฐานการเป็นพลเมืองฟิลิปปินส์ (ข้อใดข้อหน่ึงต่อไปน้ี) : สูติบัตรที่ได้รับการรับรอง
ความถูกต้องจากหน่วยงานสถิติของฟิลิปปินส์ หนังสือเดินทางฟิลิปปินส์ที่ถูกต้อง บัตร
ประจําตัวผู้มีสิทธิเลือกต้ัง หรือทะเบียนสมรส 

• บัตรประจําตัวที่ออกโดยหน่วยงานราชการที่ถูกต้องพร้อมรูปถ่าย 
• เอกสารข้อมูลผู้ประกอบการพร้อมรายละเอียดที่สมบูรณ์,รูปถ่ายล่าสุด และใบขับขี่ที่ถูกต้อง

ของผู้ขับขี่ที่ได้รับอนุญาต 

ผู้สมัครจะต้องเข้าร่วมการตรวจสอบประวัติอาชญากรรมด้วย และควรส่งเอกสารต่อไปนี้ในวัน
พิจารณาคดี: 

• หนังสือรับรองจากธนาคาร  
• หลักฐานที่ตั้ง และความเพียงพอของโรงรถ 

1. แผนที่ 
2. ขนาดของโรงรถ 
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• หลักฐานความสามารถทางการเงิน 
1.รับรองสําเนาถูกต้องของการคืนภาษีเงินได้ล่าสุดที่ได้รับจากแบบฟอร์ม BIR หรือ BIR 
2136 
2.หลักฐานการฝากเงินผ่านธนาคารจํานวน PHP 50,000 

• ภาพถ่าย 5R ของยูนิตที่อยู่ภายใต้การใช้งาน (ด้านหน้า ด้านหลัง และด้านข้างของรถ) 
• หนังสือรับรองการจดทะเบียนชื่อธุรกิจ DTI 
• ใบรับรองการลงทะเบียน BIR  

 
ค่าธรรมเนียมการเป็นผู้ให้บริการรถเครือข่ายขนส่ง (TNVS)  

• ค่าธรรมเนียมการยื่นสมัคร : หน่วยแรก PHP 510 หน่วยที่ 2 PHP 70 และหน่วยที่ 3 LRF : 
PHP 10 

• ค่าตรวจสอบ: PHP 50 
• ค่าธรรมเนียม PA: PHP 250 
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4.ประเทศเวียดนาม  
กฎหมายกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) : ประกาศเม่ือ 6 August 2021 

อ้างอิงตามพระราชกฤษฎีกา 10/2563/ND-CP ได้กำหนดกฎหมายการให้บริการของ
แพลตฟอร์ม ไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) สำหรับผู้ประกอบการที่ให้บริการ จะต้องกำหนดเงื่อนไขการ
ทำงานสำหรับผู้ขับขี่ และสร้างระบบการให้คะแนน เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพของผู้ขับขี่ และตาม
บทบัญญัติในข้อ 2 มาตรา 3 พระราชกฤษฎีกา 10/2563/ND-CP ผู้ให้บริการจะสามารถดำเนินกิจการ
ในประเทศได้ก็ต่อเมื่อมีใบอนุญาตจากกรมการขนส่งทางบก และผู้ขับขี่จะถูกคุ้มครองภายใต้กฎหมาย
แรงงาน 3 ฉบับ ดังน้ี: กฎหมายพาณิชย์ 2548, กฎหมายแพ่ง 2548 และกฎหมายแรงงาน 2555/2562  

สำหรับกฎหมายมาตราที่ 34 แห่งพระราชกฤษฎีกา 10/2563/ND-CP (ที่มีผลใช้บังคับต้ังแต่ 
1 เมษายน 2563) ได้กำหนดไว้ว่า : ผู้ประกอบการธุรกิจไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) จะต้องลงนามใน
สัญญาจ้างแรงงาน และซื้อประกันคุ้มครองผู้ขับขี่,ผู้โดยสาร และบุคคลที่สาม มีการตรวจสุขภาพของผู้
ขับขี่ และระบุสิทธิของพนักงาน ตามบทบัญญัติของกฎหมายแรงงาน ข้อน้ี 

 
กฎระเบียบการแชร์รถ 
คนขับรถ 

คุณลักษณะของผู้ขับขี ่ไม่จำเป็นต้องเป็นนักข ับขี ่มืออาชีพ สามารถเป็นพลเรือนที่ใช้
ยานพาหนะที่ไม่ได้ใช้งานเพื่อให้บริการไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) ได้ 

 
คนขับรถสาธารณะ  

สำหรับผู้ขับรถแท็กซี่แบบด้ังเดิม ต้องได้รับการฝึก และอบรมตามระเบียบของกรมการขนส่ง
ทางบก ในเรื่องการขับขี่ และความปลอดภัยทางจราจร หากผู้ขับขี่ไม่ได้รับการฝึกอบรมดังกล่าว จะมี
โทษปรับอยู่ที่ VND 2,000,000 ถึง VND 3,000,000 สำหรับผู้ขับขี ่(บุคคล) และโทษปรับจำนวน VND 
4,000,000 ถึง VND 6,000,000 สำหรับผู้ประกอบการไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) 

นอกจากน้ีผู้ขับขี่ที่เป็นคนขับแท็กซี่ จะต้องมีใบอนุญาตรับรองจากหน่วยแท็กซี่ตามระเบียบ
ของรัฐ เกี่ยวกับข้อบังคับด้านสุขภาพ ซึ่งจะต้องผ่านการตรวจสุขภาพอย่างเข้มงวดตามมาตรฐาน และ
ข้อกำหนดของกระทรวงสาธารณสุขสำหรับผู้ขับขี่ ในขณะเดียวกันก็ไม่จำเป็นสำหรับ  
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ระเบียบความรับผิดทางภาษี 
ตามพระราชกฤษฎีกา 126/2020/ND-CP กฎหมายว่าด้วยกรมสรรพากรกำหนดว่าบริษัท

เทคโนโลยีจะต้องทำบัญชี, ออกใบแจ้งหน้ี และต้องเสียภาษีตลอดการขนส่ง โดยอัตราภาษีจะคิดเป็น 
10% ของรายได้ที่ได้รับจากการขนส่ง  
แล้วนำเงินที่ได้จากการเสียภาษีไปช่วยเหลือให้กับผู้ขับขี่รถแท็กซี่แบบด้ังเดิมที่มีรายได้น้อยกว่า 100 
ล้านดอง/ปี  
 
5. ประเทศกัมพูชา  
แท็กซี่ และรถตุ๊กตุ๊กในกัมพูชา 
แท็กซี่ 

นักท่องเที่ยว และชาวต่างชาติจำนวนมากในกัมพูชา อาศัยรถแท็กซี่เพื่อนำทางในเมือง การ
เปิดตัวแอปพลิเคชันเรียกรถผ่านมือถือ ได้เพิ่มความสามารถในการแข่งขัน และเพิ่มประสิทธิภาพรถ
ขนส่งสาธารณะภายในประเทศ 
 
รถตุ๊กตุ๊ก / มอเตอร์ไซค์รับจ้าง (Moto) 

ในทำนองเดียวกัน รถตุ๊กตุ๊ก และมอเตอร์ไซค์รับจ้าง เป็นพาหนะทั่วไป ซึ่งเป็นทางเลือกที่ถูก
กว่าแท็กซี่ รถตุ๊กตุ๊กเป็นรถสองล้อที่ลากอยู่ด้านหลังมอเตอร์ไซค์ และสามารถรองรับผู้โดยสารได้สูงสุด 
4 คน รถตุ๊กตุ๊กเป็นทางเลือกที่ดีสำหรับนักท่องเที่ยว/ชาวต่างชาติ เน่ืองจากปลอดภัยกว่าแท็กซี่ และ
มอเตอร์ไซค์ และยังมีราคาถูกกว่าแท็กซี่ทั่วไป 
 
แอปพลิเคชันเรียกรถโดยสารผ่านโทรศัพท์มือถือ 

ปัจจุบันมีแอปพลิเคชันไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing)  บนมือถือมากมายในกัมพูชา ซึ่งช่วยให้
ผู้ใช้ไม่ต้องยุ่งยากในการเจรจาค่าโดยสาร เน่ืองจากแอปพลิเคชันเหล่าน้ีจะคำนวณค่าโดยสารโดย
อัตโนมัติ และแจ้งจำนวนเงินให้ทั้งสองฝ่ายทราบก่อนใช้บริการ ปัจจุบันแอปพลิเคชันที่ดำเนินการอยู่ 
ได้แก่ Grab, ExNet และ PassApp 
 
การขับรถไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) ในกัมพูชา 
ใบขับข่ี 

การขับรถไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) ในกัมพูชาขึ้นอยู่กับระบบของสหรัฐอเมริกา ตำแหน่ง
คนขับจะอยู่ทางด้านซ้ายมือของรถ และเลนแซงคือเลนซ้ายสุด อายุขั้นต่ำในการขอใบขับขี่ในกัมพูชา
คือ 18 ปี ในการขับรถในกัมพูชา ผู้ขับขี่ต้องมีใบอนุญาตขับขี่ของกัมพูชา สำหรับใบขับขี่สากลปัจจุบัน
ยังไม่ได้รับการยอมรับในประเทศกัมพูชา แนะนำต้องมีเอกสารแสดงตนเพิ่มเติมด้วย 
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ในการยื่นขอใบอนุญาตขับรถของกัมพูชา ผู้ขับข่ีต่างชาติมีทางเลือกสองทางดังนี้: 
1) การสมัครสอบใบขับขี่ (สอบข้อเขียนและสอบใบขับขี่) - ใบอนุญาตน้ีมีอายุ 10 ปี 
2) การแลกเปลี่ยนใบอนุญาตขับขี่ของประเทศที่ยังไม่หมดอายุเป็นใบขับขี่กัมพูชา - ใบอนุญาตน้ีจะมี
อายุ 1 ป ี
ผู้ขับขี่ต้องสมัครด้วยตนเองที่สำนักงานกรมโยธาธิการและการขนส่ง และสำหรับผู้ขับขี่ที่ยื่นขอ
ใบอนุญาตขับขี่ในประเทศ จำเป็นต้องมีการแปลภาษาอังกฤษ เน่ืองจากภาษาเดียวที่ได้รับการยอมรับ
ในประเทศ คือภาษาอังกฤษ และภาษาเขมร 
 
การขับรถโดยไม่มีใบขับข่ีท่ีถูกต้องถือเป็นความผิด  

ผู้ขับขี่ชาวต่างชาติส่วนใหญ่จะถูกสุ่มตรวจจากกรมตำรวจบนถนนสายหลักของกัมพูชา หาก
พบผู้กระทำความผิดโดยไม่มีใบอนุญาตขับขี่ที่ถูกต้อง จะถูกปรับหนัก 
 
ค่าภาษีรถยนต์ ค่าจดทะเบียน และการตรวจสอบทางเทคนิค 

ในกัมพูชายานพาหนะทุกคันต้องจดทะเบียนตามกฎหมายที่กำหนด และยังต้องผ่านการ
ตรวจสอบทางเทคนิคเพื่อพิสูจน์ความเหมาะสมของยานพาหนะ 
 
ค่าจดทะเบียนรถยนต์ 

ค่าจดทะเบียนรถยนต์เป็นจำนวนเงิน 125,000 เรียล บวกกับค่าธรรมเนียมเพิ่มเติมหากคุณ
เลือกป้ายทะเบียนที่ต้องการ โดยสามารถจดทะเบียนรถจักรยานยนต์ และรถสามล้อได้ที่ตัวแทน
จำหน่ายรถยนต์ทุกแห่งทั่วประเทศ ที่กรมโยธาธิการและขนส่งจังหวัดทุกแห่ง ที่ตั้งอยู่ในทุกอำเภอใน
พนมเปญ และในต่างจังหวัด 
 หากคุณต้องการได้รับป้ายทะเบียนของคุณ (ทันที) ณ สถานที่น้ัน จะต้องเสียค่าจดทะเบียน
รถยนต์เพิ่มเติม เป็นจำนวนเงิน 40,000 เรียล 
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6.ประเทศอินโดนีเซีย 
ตามระเบียบ MOT 26/2017 เก่ียวกับบริการขนส่งด้วยเทคโนโลยี : ประกาศเม่ือ 8 สิงหาคม 2560 

กฎหมายการให้บริการขนส่งไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) ของอินโดนีเซีย มีการเปลี่ยนแปลง
กฎระเบียบใหม่ของกระทรวงคมนาคม ("MOT") ในปี 2559 และ 2560 เพื่อตอบสนองต่อการเพิ่มขึ้น
ของบริการขนส่งที่ใช้เทคโนโลยี (บริการเรียกรถ) ในอินโดนีเซีย ล่าสุดคือระเบียบกระทรวงคมนาคมที่ 
26/2560 ออกกฎหมายที่ตอบสนองความต้องการของประชาชนในการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ 
กฎระเบียบน้ีมีจุดมุ่งหมายเพื่อสร้างความมั่นใจทางกฎหมายเกี่ยวกับข้อกําหนดด้านความปลอดภัย 
ความสะดวกสบาย และความเป็นธรรม ซึ่งรัฐบาลยินดีที่จะให้โอกาสสร้างการเติบโตของทั้งรถแท็กซี่
ด้ังเดิม และธุรกิจขนส่งที่ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ หรือบริการไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing)  

 
คุณสมบัติสำหรับผู้ให้บริการ มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

• การให้บริการครอบคลุมทุกเขตพื้นที่เมือง 

• ปลายทางการเดินทางถูกกําหนดโดยผู้ใช้ลูกค้า/ผู้ใช้บริการ 

• ภาษีจะปรากฏอยู่ในใบสมัคร 

• การกําหนดอัตราภาษีจะขึ้นอยู่กับอัตราภาษีพื้นฐาน และเพดานภาษีตามที่ผู้ว่าราชการ

จังหวัด/ประธานหน่วยงานเสนอ ซึ่งได้รับอนุมัติจากอธิบดีกรมการขนส่งทางบก 

• การใช้ยานพาหนะจะต้องดําเนินการผ่านการจองหรือนัดหมายล่วงหน้าไม่อนุญาตให้รับ

ผู้โดยสารโดยตรงจากถนน 

• การจองบริการจะต้องดําเนินการผ่านแอปพลิเคชันที่ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ 

การกำหนดฐานภาษี และเพดานภาษี โดย MOT สามารถแบ่งออกเป็นสองภูมิภาค คือ ภูมิภาค 1 
ครอบคลุมสุมาเตรา จาวา และบาหลี และภูมิภาค 2 ครอบคลุมกาลิมันตัน สุลาเวสี นูซา เติงการา 
บารัต มาลูกู และปาปัว อัตราภาษีดังต่อไปนี้ 

ภาษี ภูมิภาค 1 ภูมิภาค 2 
อัตราภาษีพ้ืนฐาน Rp. 3,500/กม. Rp. 3,700/กม. 
อัตราค่าไฟฟ้าเพดาน Rp. 6,000/กม. Rp. 6,500/กม.  

 การจัดการภาษีข้างต้นมีผลบังคับใช้ในวันที่ 1 กรกฎาคม 2560 ตามระเบียบกระทรวงคมนาคมที่ 
26/2560  
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ระเบียบกระทรวงการคลัง 26/2017 กําหนดให้ผู้ให้บริการแอปพลิเคชันต้องปฏิบัติตามข้อกําหนด
ต่อไปนี้: 

• เป็นรูปแบบของนิติบุคคลที่จัดต้ังขึ้นภายใต้กฎหมายอินโดนีเซีย  
• มีการทําสัญญา การขาย และ/หรือการส่งมอบบริการ และการเรียกเก็บเงินที่ถูกต้อง 
• มีบัญชีธนาคารในธนาคารอินโดนีเซีย ซึ่งเป็นเคร่ืองมือในการรับรายได้จากการให้บริการหรือ

กิจกรรมการจัดส่ง 
• มีการควบคุมเซิร์ฟเวอร์หรือศูนย์ข้อมูลที่มีภูมิลําเนาในอินโดนีเซีย 
• มีการดําเนินกิจกรรมทางการตลาด การส่งเสริม และกิจกรรมสนับสนุนอื่นๆ  
• มีศูนย์รับเรื่องร้องเรียนเพื่อให้บริการแก่ลูกค้า 

นอกจากนี้ผู้ให้บริการแอปพลิเคชันต้องทำข้อตกลงให้ความร่วมมือกับสถาบันของรัฐในการเข้าถึง
ข้อมูลต่างๆ ดังต่อไปนี้: 

• รายละเอียดของผู้ให้บริการแอปพลิเคชัน (เช่น ชื่อบริษัท ผู้รับผิดชอบ ที่อยู่) 
• ข้อมูลของบริษัทขนส่งสาธารณะทั้งหมด 
• ข้อมูลของยานพาหนะและผู้ขับขี่ทั้งหมด 
• การตรวจสอบการเข้าถึงการดําเนินงานบริการในรูปแบบของการเคลื่อนไหวเชิงพื้นที่ของ

ยานพาหนะและอัตราภาษี  
• บริการร้องเรียนผู้บริโภคในรูปแบบของโทรศัพท์และอีเมลของผู้ให้บริการแอปพลิเคชันที่ใช้

เทคโนโลยีสารสนเทศ 
 
บริษัทผู้ให้บริการจะต้องอยู่ภายใต้ข้อกําหนด ดังต่อไปนี้: 

• บริษัทดังกล่าวจะต้องจัดต้ังขึ้นในรูปแบบของนิติบุคคลภายใต้กฎหมายอินโดนีเซีย (สําหรับ
ชาวต่างชาติที่ต้ังใจจะทําธุรกิจประเภทน้ีจะมีข้อจํากัดในการให้บริการ) 

• ต้องขอใบอนุญาตการประกอบกิจการขนส่งสาธารณะแบบไม่ประจําเส้นทาง (Izin 
Penyelenggaraan Angkutan Orang Tidak Dalam Trayek) ซึ่งต้องมีเงื่อนไขดังต่อไปน้ี: 
1. มียานพาหนะอย่างน้อย 5 คันซึ่งแสดงหลักฐานจากใบรับรองการจดทะเบียนยานพาหนะ  
2. มีพื้นที่การจัดเก็บยานพาหนะเพียงพอสําหรับจํานวนยานพาหนะที่เป็นเจ้าของ 
3.จัดหาสถานที่ซ่อมบํารุงยานพาหนะ (Workshop) ซึ่งมีหลักฐานจากเอกสารความเป็น
เจ้าของหรือเอกสารข้อตกลงความร่วมมือกับบุคคลอื่น 
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7.ประเทศมาเลเซีย 
กฎระเบียบ E-Hailing ในประเทศมาเลเซีย 

กฎระเบียบ E-Hailing ในประเทศมาเลเซีย มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 12 กรกฎาคม 2561 โดย
ผ่านการแก้ไขพระราชบัญญัติการขนส่งสาธารณะทางบกพ.ศ. 2560 และ พ.ศ. 2553 และ
พระราชบัญญัติคณะกรรมการออกใบอนุญาตรถยนต์เพื่อการพาณิชย์ พ.ศ. 2530 ซึ่งกฎหมายใน
ปัจจุบันครอบคลุมทั้งผู้ประกอบการ E-Hailing และผู้ขับขี่ ซึ่งจะต้องมีใบอนุญาตการประกอบธุรกิจ 
และต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขด้านมาตรการความปลอดภัย  

คำจำกัดความของธุรกิจ E-Hailing หมายถึง ธุรกิจที่ได้รับการอํานวยความสะดวกผ่านการ
จอง หรือการทำธุรกรรมผ่านแอปพลิเคชันบนมือถือ สำหรับรถยนต์ที่ให้บริการ E-Hailing ถูกจัด
ประเภทเป็นยานพาหนะที่ให้บริการสาธารณะ ("PSV") และต้องมีจำนวนที่น่ังระหว่าง 4 – 11 คน 
(รวมคนขับ) ซึ่งมีผลบังคับใช้ต้ังแต่วันที่ 12 กรกฎาคม 2561 เป็นต้นมา 
ตารางต่อไปน้ีแสดงรายละเอียดเพิ่มเติมเกี่ยวกับข้อกําหนดสําหรับผู้ให้บริการ และผู้ประกอบการ  
E-Hailing ในประเทศมาเลเซีย 
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ข้อบังคับเก่ียวกับคนขับ E-Hailing 
สําหรับผู้ขับขี่ e-hailing กฎระเบียบของมาเลเซียได้กําหนดให้ผู้ขับขี่ต้องได้รับใบอนุญาต 

PSV เท่าน้ัน อีกทั้งยังต้องผ่านประวัติอาชญากรรม, ได้รับการตรวจสอบทางการแพทย์ และต้องไม่ถูก
ขึ้นบัญชีดําจากกรมการขนส่งทางบก (JPJ) หรือ PDRM นอกจากน้ียังต้องมีการทำประกันภัยให้
สําหรับผู้ขับขี่, ผู้โดยสาร และบุคคลที่สาม ทั้งน้ีผู้ขับขี่จะต้องได้รับการฝึกอบรมจำนวนทั้งสิ้น 6 ชั่วโมง 
ตามที่กรมการขนส่งบกกำหนด และผู้ขับขี่ต้องปฏิบัติตามมาตรฐานความปลอดภัย เพื่อเพิ่มความ
มั่นใจให้กับลูกค้า  

 
การควบคุมอัตราค่าคอมมิชช่ัน 

การที่ผู้ประกอบการ e-hailing ได้เรียกเก็บค่าคอมมิชชั่นในการให้บริการสูงถึง 25% 
ปัจจุบันภาครัฐได้ออกกฎระเบียบดังกล่าวเพื่อจํากัดค่าคอมมิชชั่นของผู้ประกอบการไว้สูงสุดอยู่ที่ 
20% เท่าน้ัน สําหรับผู้ขับขี่ทั่วไปค่าคอมมิชชั่น จะอยู่ที่ 10% ในขณะที่คนขับรถแท็กซี่ ถูกจำกัดค่า
คอมมิชชั่นสูงสุดไม่เกิน 2 เท่าของค่าโดยสาร 
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บทท่ี 5 
ผลการศึกษา 

สำหรับบทน้ีนำเสนอผลการศึกษาโดยสามารถแบ่งเป็น 2 ส่วนได้แก่ 1. ผลการศึกษาปัจจัยที่
ส่งผลกระทบต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง  
(Ride-Sharing) เป็นการเก็บรวบรวมข้อมูล ทั้งในไทย และอาเซียน ตั้งแต่ปี 2556 ถึง 2564 รวม
ระยะเวลา  8 ปี ด้วยวิธีกำลังสองน้อยที่สุด (Ordinary Least Squares : OLS)  2. ผลการศึกษาการ
เปรียบเทียบนโยบายหรือกฎหมายทีเกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลการประกอบธุรกิจไรด์ -แชร่ิง 
(Ride-Sharing) ในไทย และอาเซียน โดยมีรายละเอียดดังต่อไปน้ี 
 
5.1 ผลการศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลกระทบต่อนโยบายหรือกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับระบบการกำกับดูแล
ธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 

แท็กซี่ และมอเตอร์ไซต์รับจ้าง ถือว่ามีบทบาทสำคัญอย่างยิ่งต่อการให้บริการรับส่งผู้โดยสาร
ในเขตเมือง โดยเฉพาะในกรุงเทพมหานคร แต่จากการรวบรวบสถิติการร้องเรียนผ่านศูนย์คุ้มครอง
ผู้โดยสารรถสาธารณะ ของกรมขนส่งทางบก พบว่า รถโดยสารสาธารณะที่ได้รับการร้องเรียนสูงสุด 
คือ รถแท็กซี่ สำหรับปัญหาเร่ืองร้องเรียน ไม่ว่าจะเป็น การปฎิเสธไม่รับผู้โดยสาร การแสดงวาจาไม่
สุภาพ ขับรถประมาทหวาดเสียว รวมถึงพฤติกรรมต่างๆอันไม่เหมาะสมของพนักงานขับรถแท็กซี่ จาก
ปัญหาดังกล่าวจึงนำมาสู่การปรับโครงสร้างระบบแท็กซี่ จากเดิมที่ให้อำนาจแก่ผู้ประกอบการแท็กซี่
ในกำกับดูแลผู้ขับให้ปฏิบัติตามกฎหมาย มาเป็นการจัดต้ังบริษัทประชารัฐ เพื่อการกำกับดูแล และ
จัดการแท็กซี่แทนระบบสหกรณ์เดิมที่ล้มเหลว  แต่จากรายงานข่าวที่ปรากฏขึ้นในปัจจุบันเกี่ยวกับการ
ให้บริการแท็กซี่ หรือผลการศึกษาจากงานวิจัยต่างๆ ยังพบประเด็นปัญหาเกี่ยวกับการให้บริการอยู่ จึง
นำไปสู่การต้ังคำถามถึงคุณภาพของการให้บริการแท็กซี่ ว่าภายหลังการปรับโครงสร้างระบบรถแท็กซี่
สามารถแก้ปัญหาต่างๆได้จริงหรือไม่ 
 ต่อมาภาคเอกชน ได้นําเทคโนโลยีมาช่วยแก้ปัญหาระบบขนส่งมวลชนสาธารณะในปัจจุบัน
โดยการใช้รถร่วมกัน หรือที่เรียกว่า ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ภายหลังทำให้เกิดกระแสความนิยมใช้
บริการมากขึ้นอย่างต่อเน่ือง เน่ืองจากบริการน้ีสามารถเข้ามาแก้ปัญหาการให้บริการแท็กซี่ในปัจจุบัน
ได้  ทำให้เกิดการพัฒนาระบบการให้บริการ เพิ่มอุปทานในตลาด และเข้ามามีผลกระทบต่อตลาด
แท็กซี่ด้ังเดิม และภาคเศรษฐกิจ,สังคมโดยรวมของประเทศ ทั้งในปัจจุบัน และในอนาคต ดังน้ัน 
ภาครัฐจึงควรมีนโยบาย หรือกฎหมายกำกับดูแลธุรกิจน้ี เพื่อให้ผู้ประกอบการแท็กซี่ด้ังเดิม และ
ผู้ประกอบการไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) สามารถอยู่ร่วมกันได้ และยังเป็นการพัฒนาระบบขนส่ง
สาธารณะของไทยให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 
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จากการศึกษาข้อมูล และบทวิเคราะห์ที่เกี่ยวข้อง สามารถสรุปผลการศึกษาเปรียบเทียบกับ
สมมติฐานของตัวแปรต้นที่มีผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-
แชร่ิง (Ride-Sharing) ในไทย และอาเซียน ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2556 - 2564 ได้ดังต่อไปน้ี 
 
ตารางที่ 5.1 สรุปผลการศึกษาเปรียบเทียบกับสมมติฐานของตัวแปรต้นที่มีผลต่อนโยบายหรือ
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในไทย และอาเซียน 
ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2556 - 2564 

 
ตัวแปรพยากรณ์ 

Unstandardize
d Coefficients 

Standardize
d 

Coefficients 

 
t 

 
Sig. 

B Std. 
Error 

Beta 

1.ค่าคงท่ี (α) 9.446 0.815   - 11.58
6 

0.000
* 

2.ราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ 
(PTX) 

3.257 0.611 0.791 5.335 0.006
* 

3.สถานการณ์การแพร่ระบาด 
  ของเช้ือไวรัส Covid-19 (COV) 

0.025 0.012 0.331 1.988 0.118 

4.อัตราภาษีรถ (TAX) 0.036 0.014 0.428 2.515 0.027
* 

5.ค่าใบอนุญาตขับข่ี (LIC) 0.051 0.017 0.608 2.993 0.040
* 

6.จำนวนประชากร (POP) 0.004 0.004 0.161 1.027 0.363 

7.จำนวนรถ (VEH) 0.041 0.017 0.328 2.350 0.035
* 

 
R = 0.970 R Square = 0.940  F-statistics = 12.569 Sig. = 0.015 Std. 
Error = 0.730 
 
ที่มา : ผู้วิจัย   
หมายเหตุ : ตัวแปรอิสระที่มีผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-
แชร่ิง (Ride-Sharing) จะมีนัยสําคัญ ณ ระดับ 0.05*  
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 จากตารางที่ 5.1 พบว่า ตัวแปรราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ (PTX), อัตราภาษีรถ 
(TAX), ค่าใบอนุญาตขับขี่ (LIC) และจำนวนรถ (VEH) มีผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับ
ระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) สำหรับค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์พหุคูณ (R) = 
0.970 และสามารถร่วมอธิบายความแปรผันของนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกำกับ
ดูแลธุรกิจไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) อย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ ณ ระดับ 0.05 ได้ร้อยละ 94 (R 
Square = 0.940) โดยสามารถสร้างสมการพยากรณ์ได้ดังน้ี 
สมการในรูปคะแนนดิบ 

RSR              = 9.446 + 3.257 (PTX) + 0.025 (COV) + 0.036 (TAX) + 0.051 
(LIC) + 0.004 (POP) +  

0.041 (VEH) 
สมการในรูปคะแนนมาตรฐาน 

RSR              = 0.791 (PTX) + 0.331 (COV) + 0.428 (TAX) + 0.608 (LIC) + 
0.161 (POP) + 0.328 (VEH) 

 
โดยสามารถสรุปผลการศึกษาได้ดังน้ี 

1) ราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ (PTX)  
ผลการศึกษาเป็นไปตามสมมติฐานที่ต้ังไว้ โดยที่ตัวแปรราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะมี

ผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) อย่าง
มีนัยสําคัญทางสถิติ ในทิศทางเดียวกัน สําหรับบริการรถขนส่งสาธารณะด้ังเดิม และบริการไรด์-แชร่ิง 
(Ride-Sharing) ถือเป็นบริการที่สามารถใช้ทดแทนกันได้ (Substitution Goods) แต่จะทดแทนกัน
ได้มากน้อยแค่ไหน ขึ้นอยู่กับการรับรู้ และการตีความของผู้บริโภค กล่าวคือถ้าราคาค่าบริการแท็กซี่/
มอเตอร์ไซต์รับจ้างด้ังเดิมสูงขึ้นหรือลดลง จะมีผลทําให้ปริมาณการใช้บริการไรด์-แชร่ิง (Ride-
Sharing) มากขึ้นหรือลดลงตามลําดับ ดังน้ันราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะจึงมีผลต่อนโยบายหรือ
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) อย่างมีนัยสําคัญ 
ทางสถิติ 
2) สถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19 (COV) 

จากการศึกษาพบว่า สถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19  ไม่มีผลต่อนโยบาย
หรือกฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์ -แชริ่ง (Ride-Sharing) ซึ่งแตกต่างกับ
สมมติฐานที่ต้ังไว้ที่ว่าในช่วงสถานการณ์ Covid-19 ธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ได้รับผลกระทบ
อย่างหนักจากการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19 เนื่องจากรัฐบาลในหลายๆประเทศ ได้ออก
มาตรการล็อกดาวน์ (Lock Down) เพื่อจํากัดการเดินทาง และลดการแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส 
Covid-19  ทําให้ธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ซึ่งมีรายได้หลักมาจากกลุ่มนักท่องเที่ยวต้องสูญเสีย
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ลูกค้า และรายได้ แต่ก็ไม่ได้มีผลที่ทําให้เกิดนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแล
ธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
3) อัตราภาษีรถ (TAX)  

จากการศึกษาพบว่า อัตราภาษีรถ ส่งผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการ
กํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ ในทิศทางเดียวกัน  

การเพิ่มขึ้นของอัตราภาษีรถ ส่งผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับ
ดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในทิศทางเดียวกัน เน่ืองจากการเพิ่มอัตราภาษีรถ ทําให้กําลังซื้อ
ของผู้บริโภคลดลง และส่งผลให้คนหันไปใช้บริการ ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เพิ่มขึ้น ดังน้ัน อัตรา
ภาษีรถถือเป็นเคร่ืองมือหลักสําคัญของรัฐบาล เพื่อลดจํานวนรถยนต์บนท้องถนนที่มีมากเกินจํานวน
ถนนที่จะสามารถรองรับ และเป็นการสนับสนุนให้ประชากรหันไปใช้บริการรถสาธารณะเพิ่มขึ้นด้วย  
4) ค่าใบอนุญาติขับขี่ (LIC)  

จากการศึกษาพบว่า ค่าใบอนุญาติขับขี่ ส่งผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบ
การกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing)อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ ในทิศทางเดียวกัน  
      การเพิ่มขึ้นของราคาค่าใบอนุญาติขับขี่ ส่งผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการ
กํากับดูแลธุรกิจ ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในทิศทางเดียวกัน เน่ืองจากการราคาค่าใบอนุญาติขับขี่ 
ทําให้กําลังซื้อของผู้บริโภคลดลง และส่งผลให้คนหันไปใช้บริการ ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เพิ่มขึ้น 
อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ 
5) จํานวนของประชากร (POP)  

จากการศึกษาพบว่า จํานวนของประชากร ไม่มีผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบการกํากับดูแลธุรกิจ ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ถึงแม้ว่าจํานวนประชากรกับปริมาณความ
ต้องการหรืออุปสงค์ในสินค้าใดๆจะเปลี่ยนแปลงไปในทิศทางเดียวกัน แต่การเพิ่มขึ้นหรือลดลงของ
ประชากรไม่ได้มีผลที่ทําให้เกิดนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แช
ร่ิง(Ride-Sharing) 
6) จํานวนรถ (VEH)  

จากการศึกษาพบว่า ผลการศึกษาเป็นไปตามสมมติฐานที่ตั้งไว้โดยที่ตัวแปรจํานวนรถ ส่งผล
ต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) อย่างมี
นัยสําคัญทางสถิติ เมื่อการเพิ่มขึ้นจํานวนรถบนท้องถนนไม่สัมพันธ์กับพื้นที่ของถนน จึงนํามาซึ่ง
ปัญหาการจราจรติดขัด ดังน้ันจึงเกิดแนวคิดการแชร์การเดินทาง ผ่านธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
เป ็นการช่วยลดจํานวนรถบนท้องถนน และได้คืนพื ้นที ่จอดรถ รัฐบาลในหลา ยๆประเทศให้
ความสําคัญกับการแก้ปัญหาดังกล่าว และสนับสนุนให้แอปพลิเคชันเรียกรถไรด์ -แชริ ่ง (Ride-
Sharing) ถูกกฎหมาย จึงได้ออกกฎหมายมารองรับแอปพลิเคชันเหล่าน้ี 
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ผลการทดสอบสมมติฐาน 
 ผลการทดสอบสมมติฐานที่ได้จากการวิเคราะห์ด้วยวิธีสมการถดถอยพหุคูณ สามารถอธิบาย
ความแตกต่างที่พบ ว่ามีนัยสำคัญทางหรือไม่ โดยพิจารณาได้จากค่า p-value หากค่า p-value มีค่า

น้อยกว่าความผิดพลาดที่กำหนด α = 0.05 แสดงว่าความแตกต่างที่พบมีนัยสำคัญทางสถิติ หาก p-

value มีค่าน้อยกว่า α แสดงว่าไม่พบความแตกต่าง หรือไม่มีนัยสำคัญทางสถิติ  
 ซึ่งจากการศึกษาพบว่า ปัจจัยที่มีนัยสำคัญทางสถิติที่ทำให้เกิดนโยบายหรือกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ประกอบไปด้วย 4 ตัวแปร โดย
สามารถเรียงจากตัวแปรที่มีค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระมากที่สุด ได้ดังน้ี 1.ปัจจัยด้านราคา

ค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ (PTX) ให้ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ (β) = 0.791 และค่า 

Significant = 0.006  2.ปัจจัยด้านค่าใบอนุญาตขับขี่ (LIC) ให้ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ (β) = 
0.608 และค่า Significant = 0.040, 3.ปัจจัยด้านอัตราภาษีรถ (TAX) ให้ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปร

อิสระ (β) = 0.428 และค่า Significant = 0.027 และ4.ปัจจัยด้านจำนวนรถ (VEH) ให้ค่าสัมประสิทธิ์

ของตัวแปรอิสระ (β) = 0.328 และค่า Significant = 0.035 
 สำหรับตัวแปรที่ไม่มีนัยทางสถิติที่ทำให้เกิดนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการ
กํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ประกอบไปด้วย 2 ตัวแปร ได้แก่ 1.ปัจจัยด้านสถานการณ์

การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19 (COV) ให้ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ (β) = 0.331 และ
ค่า Significant = 0.118 และ2.ปัจจัยด้านจํานวนของประชากร (POP) ให้ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปร

อิสระ (β) = 0.161 และค่า Significant = 0.363  
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5.2 ผลการศึกษาการเปรียบเทียบนโยบายหรือกฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับระบบการกํากับดูแลการ
ประกอบธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในไทย และอาเซียน 

ไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) ที่มีความนิยมเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื ่องได้ส ่งผลกระทบทั้ งด ้าน
เศรษฐกิจ และสังคม ซึ่งมีทั้งข้อดีและข้อเสีย จึงเป็นความท้าทายอย่างมากของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ในการกำกับดูแล และรักษาผลประโยชน์แก่บุคคลที่ได้รับผลกระทบดังกล่าว ซึ่งผลจากดิสรัปทีฟ 
เทคโนโลยี (Disruptive Technology) ที่เกิดขึ้นน้ี ทำให้เกิดแนวทางการออกกฎหมายที่หลากหลาย 
โดยสามารถเปรียบเทียบนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลการประกอบธุรกิจ
ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ในไทย และอาเซียน โดยแบ่งออกเป็น 4 ด้าน สามารถสรุปได้ดังน้ี  

 
1) ด้านบุคคล  

  ประเทศสิงค์โปร์ ผู้ขับขี่ต้องได้รับใบอนุญาตขับรถแท็กซี่และรถเช่าส่วนตัว (TPDVL) / 
ใบอนุญาตอาชีวศึกษาขับ 
รถเอกชน (PDVL)สําหรับการขับรถรับจ้าง, ผ่านการอบรม 10 ชั่วโมง ตามที่กฎหมายกําหนด, ต่อ
ใบอนุญาตขับรถทุกๆ 6 ปี และต้องเสียค่าธรรมเนียมรายปีเช่นเดียวกับรถแท็กซี่ด้ังเดิม  
  ประเทศมาเลเซีย ผู้ขับขี่ต้องได้รับใบอนุญาตขับรถ PSV และต้องสมัครขับรถ Ride-Sharing 
บนระบบอิเล็กทรอนิกส์, เป็นพลเมืองของประเทศมาเลเซีย และมีอายุไม่ต่ํากว่า 21 ปี, ผา่นการตรวจ
สุขภาพ ไม่มีประวัติอาชญากรรมและไม่ขึ้นบัญชีดําตามท้องถนนจากกรมขนส่งทางบก (JPJ) หรือ
ตํารวจมาเลเซีย (PDRM) และผ่านการฝึกอบรมเป็นเวลา 6 ชั่วโมง และเสียค่าใช้จ่ายในการฝึกอบรม
อยู่ที่ 200 ริงกิตมาเลเซีย  
  ประเทศบรูไน ผู้ขับขี่จะต้องลงทะเบียนขับรถผ่านทางเว็บไซต์ Dart เท่าน้ัน, ต้องผ่านการ
ทดสอบ และอบรมกับ JPD (หน่วยงานออกใบขับขี่รถยนต์) เพื่อขอรับใบอนุญาตใบขับขี่ประเภท 12 
(รถยนต์รับจ้าง), ต้องผ่านการคัดกรองและผ่านการรับรองจาก JPD ก่อนที่จะเข้ารับการฝึกอบรม
ให้บริการของ Dart, เป็นพลเมืองชาวบรูไน หรือมีถิ่นที่อยู่ถาวรในประเทศบรูไน และต้องมีอายุ
มากกว่า 21 ปี, การเป็นคนขับ Dart Car จะมีค่าใช้จ่ายในการฝึกอบรมใบอนุญาต และค่าธรรมเนียม
การลงทะเบียนอยู่ที่ $ 200 และจะต้องทําประกันภัยเพื่อคุ้มครองผู้โดยสาร ตามที่กฎหมายกําหนด   

ประเทศอินโดนีเซีย ผู้ขับขี่จะอยู่ภายใต้การดูแลของสหกรณ์รถยนต์ประเทศอินโดนีเซีย 
(PRRI) และต้องยื่นขอใบอนุญาตขับขี่กับกระทรวงคมนาคม  

ประเทศฟิลิปปินส์ ผู้ขับขี่ต้องตรวจสอบประวัติผู้ขับขี่ และประวัติการก่ออาชญากรรมจาก
สํานักงานสอบสวนแห่งชาติที่ถูกต้อง (NBI), ได้รับใบอนุญาตขับขี่จากกรมการขนส่งทางบก (LTFRB), 
ต้องมีอายุระหว่าง 21-60 ป ี และสําหรับผู้ขับขี่ทีม่ีอายุระหว่าง 61-65 ป ี จะต้องมีใบรับรองทาง
การแพทย์ระบุว่าสามารถปฎิบัติงานได้  

ประเทศเวียดนาม ผู้ขับขี่ต้องได้รับใบอนุญาตขับขี่ ประเภทไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
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ประเทศกัมพูชา ผู้ขับขี่ต้องได้รับใบอนุญาตขับขี่จาก MPWT, เป็นพลเมืองชาวกัมพูชา หรือมี
ถิ่นที่อยู่ถาวรในประเทศกัมพูชา  และได้รับการตรวจสอบประวัติการก่ออาชญากรรม  

ประเทศไทย ผู้ขับขี่ต้องเป็นบุคคลที่มีสัญชาติไทย, มีสิทธิ์ครอบครองรถน้ัน, ได้รับใบอนุญาต
ขับขี่รถยนต์สาธารณะ และผ่านการอบรมตามที่กฎหมายกําหนด  

ประเทศเมียนมา ผู้ขับขี่ต้องมีใบขับขี่ประเภท D หรือ E (เป็นใบอนุญาตขับขี่สําหรับรถเช่าที่
เป็นรถโดยสาร) จาก RTAD, ต้องมีใบเสียภาษีเทศบาลเกี่ยวกับรถ (Municipal Wheel Tax), ต้องมี
ใบอนุญาตธุรกิจแท็กซี่ และต้องตรวจสอบประวัติผู้ขับขี่  

ประเทศลาว ผู้ขับขี่ต้องได้รับการตรวจสอบประวัติอย่างละเอียด และผ่านการอบรม 10 
ชั่วโมง ตามที่กฎหมายกําหนด  
  

2) ด้านตัวรถ  
ประเทศสิงค์โปร์ ต้องยื่นขอจดทะเบียนกับกรมขนส่งทางบกประเทศสิงคโปร์ (LTA), ติด

เครื่องหมายหรือสัญลักษณ์บนกระจกรถยนต์ เพื่อบ่งบอกว่าเป็นรถที่ใช้สําหรับรับจ้าง และต้องทํา
ประกันภัยรถยนต์ โดยระบุจุดประสงค์ในการประกันภัยว่าใช้เพื่อการพาณิชย์  

ประเทศมาเลเซีย รถยนต์ที่นํามาให้บริการไม่จําเป็นต้องจดทะเบียนเป็นรถสาธารณะ , ต้องมี
จํานวนที่น่ัง 4 ถึง 11 ที่น่ัง (รวมที่น่ังคนขับ), รถที่นํามาให้บริการจะต้องเป็นรถยนต์ใหม่ หรือมีอายุไม่
เกิน 5 ปี นับจากวันที่จดทะเบียนกับขนส่งทางบกมาเลเซีย รถยนต์ที่มีอายุมากกว่า 3 ปีขึ้นไป จะต้อง
ผ่านการตรวจสอบสภาพรถเป็นประจําทุกปี, จะต้องแสดงสัญลักษณ์ให้ทราบว่าอยู่ระหว่างให้บริการ
ผู้โดยสาร, ต้องทําประกันภัยรถยนต์ เพื่อคุ้มครองผู้โดยสารและบุคคลที่สาม และรถยนต์จะต้องได้
มาตราฐาน 3 ดาว ตามโครงการประเมินรถยนต์ใหม่  

ประเทศบรูไน ต้องขอลงทะเบียนรถยนต์ และต้องนํารถเข้าศูนย์ตรวจสอบยานพาหนะ
กรมการขนส่งทางบกซึ่ง ให้บริการตรวจสอบยานพาหนะของรัฐบาล (BG) เพื่อเปลี่ยนหมายเลข
ทะเบียน และตรวจสอบการเปลี่ยนสีรถ สําหรับรถยนต์ที่นํามาให้บริการจะต้องมีอายุน้อยกว่า 7 ปี
และผ่านการตรวจสภาพรถตามของระเบียบ JPD  

ประเทศอินโดนีเซีย ต้องยื่นขอจดทะเบียนกับกับกระทรวงคมนาคมหรือรัฐบาลท้องถิ่น , ติด
สติ๊กเกอร์ขนาดรัศมี 15 เซนติเมตรที่กระจกหน้ารถให้เห็นเด่นช ัด และสําหรับโควต้าจํานวน
ยานพาหนะ จะถูกกําหนดโดยรัฐบาลท้องถิ่น และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม (ขึ้นอยู่กับพื้นที่
ปฏิบัติการ)  

ประเทศฟิลิปปินส์ ต้องนํารถเข้าตรวจสอบ และได้รับการรับรองว่าสามารถให้บริการไรด์-แช
ริ่ง (Ride-Sharing)  ได้, รถยนต์ที่นํามาให้บริการจะต้องเป็นรถยนต์แฮทช์แบค (รถยนต์ขน าด
กะทัดรัด) ตามที่กรมขนส่งทางบกกําหนด และต้องทําประกันภัยตัวรถ  
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ประเทศเวียดนาม ต้องยื่นขอจดทะเบียน, ติดป้ายหลังคาคล้ายกับรถแท็กซี่ตรงด้านบนของ
ตัวรถ และจะต้องนําสติ๊กเกอร์ทั้งหมดสามใบที่ได้รับจากการขอรับใบอนุญาตขับขี่ นํามาติดไว้ที่
หน้าต่างด้านหน้า และอีกสองใบติดที่หน้าต่างด้านหลังของรถยนต์ และต้องทําประกันภัยตัวรถ  

ประเทศกัมพูชา รถที ่นํามาให้บริการต้องผ่านการตรวจสอบสภาพรถ และต้องมีบัตร
ประจําตัวรถ  

ประเทศไทย รถต้องมีเคร่ืองอุปกรณ์ครบถ้วน มีความสะอาดเหมาะสมสําหรับรับคนโดยสาร , 
อายุไม่เกิน 9 ปี โดยต้องเป็นรถที่ไม่ถูกดัดแปลง หรือซ่อมแซมจากรถที่ประสบอุบัติเหตุรุนแรง, ต้องมี
กระจกมองเห็นช ัด กระจกด้านหน้าถ้าติดฟิล์ม ต้องให้แสงผ่านได้ไม่น้อยกว่าร้อยละ 70 , ต้อง
ให้บริการในท้องที่ที่รถน้ันจดทะเบียนเป็นหลัก และต้องติดเคร่ืองหมาย หรือสัญลักษณ์ตามที่กําหนด  

ประเทศเมียนมา รถยนต์ที่นํามาให้บริการจะต้องมีจํานวนที่นั ่งไม่เกิน 9 ที่นั ่ง (รวมที่น่ัง
คนขับ), ต้องเป็นรถรุ่น 2,000 ขึ้นไป ไม่รับรถที่มีขนาด 660 ซีซี และตรวจสอบความปลอดภัยของ
ยานพาหนะ  

ประเทศลาว รถยนต์ที่นํามาให้บริการจะต้องมีกรมธรรม์ประกันภัย  
  

3) ด้านบริษัทท่ีขอใบอนุญาต  
ประเทศสิงค์โปร์ ต้องยื่นลงทะเบียนขอเป็นผู้ประกอบการในระบบอิเล็กทรอนิกส์ , อัตราค่า

โดยสารจะต้องคิดตามจริงในการเดินทางแต่ละเที่ยวโดยไม่บวกกําไรเพิ่มเติม ,  รายงานข้อมูลรถยนต์ 
คนขับ และข้อมูลเส้นทางการเดินรถให้ภาครัฐทราบ , ต้องเสียภาษีเงินได้ และค่าธรรมเนียม เพื่อ
สมทบกองทุนอุดหนุนแท็กซี่ที่ได้รับผลกระทบ  

ประเทศมาเลเซีย ต้องขอรับใบอนุญาตประกอบธุรกิจกับคณะกรรมการการขนส่ง (SPAD), 
บริษัทจะต้องมีต้นทุนการประกอบธุรกิจขั้นตํ่า 100,000 ริงกิตมาเลเซีย และคณะกรรมการบริษัท
อย่างน้อย 1 คน จะต้องเป็นพลเมือง และมีถิ่นที่อยู่อาศัยในประเทศมาเลเซีย,  บ ร ิ ษ ั ท จ ะ ต ้ อ ง
ลงทะเบียนเป็นนิติบุคคลกับคณะกรรมการสหกรณ์สังคมแห่งมาเลเซีย , ทําประกันภัยสําหรับผู้ขับขี่, 
ผู้โดยสาร, ตัวรถ และบุคคลที่สามในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุ และผู้ประกอบการที่ให้บริการไรด์-แชร่ิง 
(Ride-Sharing) ก่อนวันที่กฎหมายบังคับใช้ (12 กรกฎาคม 2018) จะได้รับการผ่อนผัน (Grace 
Period) เป็นระยะเวลา 1 ปี  

ประเทศบรูไน บริษัทเทคโนโลย ี Dart เป็นบริษัทท้องถ ิ่นบริษัทเดียวที่ได้ร ับอนุม ัติให้
ดําเนินการบริการแบ่งปันรถ ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ตามประกาศของกระทรวงคมนาคม  

ประเทศอินโดนีเซีย บริษัทจะต้องจ่ายภาษีตามที่รัฐบาลกําหนด,  ต้องร่วมมือกับบริษัทขนส่ง
ภายในประเทศทีได้รับอนุญาตจากกระทรวง ในการยื่นขอจดทะเบียนใบอนุญาตประกอบธุรกิจ Ride-
Sharing, ต้องสร้างโรงงานซ่อมบํารุงรถที่ให้บริการ และดําเนินการทดสอบความเรียบร้อยก่อน
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ให้บริการ, มีจํานวนรถขั้นต่ําอย่างน้อย 5 คัน และต้องมีพื้นที่จอดรถ โรงรถ เพียงพอกับจํานวนของ
ยานพาหนะ  

ประเทศฟิลิปปินส์ บริษัทต้องขอรับใบอนุญาตประกอบธุรกิจกับกรมการขนส่งทางบก 
(LTFRB) เพื่อให้บริการขนส่งสาธารณะ (CPC), ผู้ประกอบการต่างชาติสามารถเข้ามาถือหุ้นบริษัทได้
ไม่เกิน 40%, ต้องส่งมอบข้อมูลให้กับหน่วยงานกํากับดูแล เพื่อรักษาบรรทัดฐานการคุ้มครองลูกค้า 
และต้องทําประกันภัยความเสี่ยงทุกประเภท ภายใต้ข้อบังคับที่ออกโดย LTFRB โดยฝ่ายที่รับผิดชอบ
ในการทําประกันกรมธรรม์ประกันภัยผู้โดยสารคือ TNvs,  

ประเทศเวียดนาม บริษัทต้องยื่นขอรับการจดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการ, ต้องให้สัญญาจ้าง
กับพนักงาน และจัดการฝึกอบรมพนักงานด้านความปลอดภัยการจราจร รวมทั้งต้องทําประกันสังคม
ให้แก่พนักงาน และบริษัทที่เข้าเงื่อนไข สามารถให้บริการในเวียดนามได้ภายใต้สัญญา 3 ปี  

ประเทศกัมพูชา บริษัทจะต้องทําประกันภัยให้แก่ผู้โดยสาร และคนขับ  
ประเทศไทย บริษัทต้องเป็นนิติบุคคลที่จดทะเบียนตามกฎหมายไทย, ต้องมีพื้นที่ให้บริการที่

ครอบคลุม มีโครงสร้างองค์กรที่น่าเชื่อถือ มีระบบเทคโนโลยีเป็นของตนเอง มีหลักเกณฑ์การคิดและ
แสดงค่าโดยสารตามกฎหมายที่กําหนด และมีศูนย์บริการลูกค้าและรับเรื่องร้องเรียน 24 ชั่วโมง และ
มีระบบจัดการข้อร้องเรียน โดยให้มีการระงับการ ให้บริการผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ได้ทันที และที่
น่าสนใจคือ การบริการลูกค้า ต้องมีภาษาให้บริการอย่างน้อย 3 ภาษา น่ันก็คือ ไทย อังกฤษ และ จีน  

ประเทศเม ียนมา บริษัทจะต้องเข ้าโครงการประกันภัยอุบัติเหตุส่วนบุคคล (PAI) ซึ่ง
ครอบคลุมผู้ขับขี่ และผู้โดยสารในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุระหว่างการนั่ง (สูงสุด 1,000 ดอลลาร์สหรัฐ
สําหรับการเรียกร้องค่ารักษาพยาบาลสําหรับกลุ่ม)  

ประเทศลาว บริษัทต้องทําประกันภัยโดยให้ความคุ้มครองการประกันมาตรฐานสําหรับ
บริการ Ride-Sharing แก่คนขับ และผู้โดยสาร รวมไปถึงการดูแลสุขภาพผู้ขับขี่  
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4) ด้านระบบและการให้บริการ  
ประเทศสิงค์โปร์ ไม่อนุญาตให้จอดรับผู้โดยสารในจุดที่แท็กซี่ด้ังเดิมจอดรับผู้โดยสาร หรือ

โบกเรียกริมถนนได้ โดยต้องทําการจองล่วงหน้าผ่านแอปพลิเคชัน และสามารถรับผู้โดยสารได้ไม่เกิน 
2 เที่ยว ต่อวัน  

ประเทศมาเลเซีย การจอง หรือการทําธุรกรรม และค่าโดยสารสําหรับการเดินทางดังกล่าว 
จะอํานวยความสะดวกผ่านแอปพลิเคชันบนมือถือ  

ประเทศบรูไน ค่าโดยสารรถแท็กซี่จะถูกกําหนดโดยกรมการขนส่งทางบก ซึ่งคิดค่าบริการ
เริ่มต้นอยู่ที่ $ 3.50 และสําหรับการชําระเงิน ผู้ใช้สามารถชําระเงินได้สองวิธี คือ เงินสด หรือจ่ายผ่าน
บัตรวีซ่าหรือมาสเตอร์การ์ด  

ประเทศอินโดนีเซีย การคิดค่าบริการจะต้องไม่แตกต่างไปจากค่าบริการของรถแท็กซี่ โดย
กําหนดให้การคิดค่าบริการ ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) สามารถกําหนดให้สูงหรือต่ําได้ภายใต้กรอบที่
กําหนด ซึ่งช่วงค่าโดยสารสําหรับรถจักรยานยนต์ อยู่ ที่ 1,200 รูเปียห์ (S 0.085) ต่อกม. ถึง 1,400 รู
เปียห์ (S 0.099) ต่อกม. ส่วนอัตราค่าโดยสารรถยนต์ขึ้นอยู่กับพื้นที่การให้บริการ  

ประเทศฟิลิปปินส์ อนุญาตให้บริษัทไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) กําหนดรูปแบบค่าโดยสารเอง
ได้ ภายใต้การกํากับดูแลของ LTFRB โดยคิดค่าโดยสารตามมิเตอร์ (อิงตาม LTFRB) เหมือนกับรถ
แท็กซี่ดั้งเดิม แต่สิ่งที่ต้องจ่ายเพิ่มเติมคือ ค่าธรรมเนียมการจองรถ ซึ่งแตกต่างกันไปในแต่ละเมือง  

ประเทศเวียดนาม เป็นการจองผ่านแอปพลิเคช ันล่วงหน้า ราคาในแอปเป็นเพียงการ
ประมาณค่าโดยสารจริง โดยจะคํานวณตามมิเตอร์รถที่ได้จองไว้  

ประเทศกัมพูชา สําหรับอัตราค่าโดยสารขั้นต่ําจะอยู่ที่ KHR 4,000 อัตราค่าโดยสารพื้นฐาน
จะอยู่ที่ KHR 3,000 และอัตราค่าโดยสารต่อ KM จะอยู่ที่ KHR 2,000  

ประเทศไทย ต้องมีเครื่องมือสื่อสารที่สามารถให้บริการผ่านแอปพลิเคชันหรือระบบอื่นใด
ของผู้ได้รับอนุญาตเป็นผู้ให้บริการขนส่งล่วงหน้าที่ตนเป็นสมาชิก, จัดให้มีการประกันภัยเพิ่มเติมจาก
ประกันภัยตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535, ให้บริการในท้องที่ที่รถน้ันจด
ทะเบียนเป็นหลัก และให้บริการโดยการเรียกผ่านแอปพลิเคชันเท่าน้ัน, ชั่วโมงการทํางานปกติกับการ
ขับรถให้บริการรับคนโดยสารต้องไม่เกิน 12 ชั่วโมง, เมื่อใช้เป็นรถที่ให้บริการรับคนโดยสารต้องติด
เคร่ืองหมายหรือสัญลักษณ์ตามที่อธิบดีประกาศกําหนด  

ประเทศเมียนมา จองรถล่วงหน้าผ่านแอปพลิเคชันบนมือถือ และค่าธรรมเนียมแพลตฟอร์ม
จะเป็นอัตราคงทีจํานวน MMK 100  

ประเทศลาว จองรถล่วงหน้าผ่านแอปพลิเคชัน LOCA สําหรับอัตราค่าโดยสารเป็นไปตามที่
บริษัทกําหนด ภายใต้การกํากับดูแลของกรมขนส่งทางบก 
 



124 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   ภาพที่ 5.1 สรุปผลการเปรียบเทียบนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลการประกอบธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ด้านตัวรถ 
   ที่มา : ผู้วิจัย 
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  ภาพที่ 5.2 สรุปผลการเปรียบเทียบนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลการประกอบธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ด้านบุคคล 
              ที่มา : ผู้วิจัย 
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   ภาพที ่5.3 สรุปผลการเปรียบเทียบนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลการประกอบธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing)  
   ด้านบริษัทที่ขอใบอนุญาต 

              ที่มา : ผู้วิจัย 
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   ภาพที ่5.4 สรุปผลการเปรียบเทียบนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลการประกอบธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ด้านระบบ 
                        และการให้บริการ 
               ที่มา : ผู้วิจัย 
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5.3 สรุปจุดแข็ง และจุดอ่อนของการกำหนดนโยบาย และกฎหมายไรด์-แชร์ร่ิง (Ride-Sharing) ใน
ประเทศอาเซียน 

ประเทศ จุดแข็ง จุดอ่อน 

สิงคโปร์  
  
  
  
  

- มีประสบการณ์และความสามารถในการ
ประยุกต์ใช้เทคโนโลยี 
- มีหน่วยงานย่อยที่สามารถทํางาน
สนับสนุนซึ่งกันและกัน 
- การบังคับใช้กฎหมายเข้มงวด 
- มีการบริหารอย่างกระจายอํานาจ มีกลไก
สนับสนุนงานในทุกระดับพื้นที่ครอบคลุม
ทั่วทั้ง 
ประเทศ 
- รัฐบาลมีความเห็นชอบต่อนโยบายการ
เพิ่มประสิทธิภาพระบบขนส่งสาธารณะ 
มีแผนหลักระดับชาติด้านความปลอดภัย
ทางถนน 

- เน่ืองจาก มาตราฐานความก้าวหน้า
ทางด้าน ITในประเทศสูง ส่งผลให้ต้นทุน
การเข้าสู่ธุรกิจสูงขึ้นตามไปด้วย การเข้าสู่
ตลาดของผู้ประกอบการรายย่อยเป็นไปได้
ยาก  
  
  
  
  
  

บรูไน  
  
  

- มีข้อมูลเกี่ยวกับรถ, การจดทะเบียน, 
ผู้ประกอบการ ฯลฯ 
  
  

- การออกใบอนุญาตขับขี่ ไม่ได้เน้น
ความสําคัญ 
เรื่องความปลอดภัยที่เพียงพอ 
- อํานาจหน้าที่ตามกฎหมายด้านความ
ปลอดภัยยังมีข้อจํากัด 
- การบังคับใช้กฎหมายไม่เข้มงวด 

ฟิลิปปินส์  
  

- มีกฎหมายรองรับอํานาจหน้าที่และการ
ปฏิบัติงานด้านความปลอดภัย 
  

- โครงสร้างองค์กรใหญ่และปฏิบัติงาน
ซ้ําซ้อน  
กฎระเบียบไม่เอื้อต่อการปฏิบัติงาน มี
ความ 
ล่าช้า 
- บุคลากรไม่เพียงพอ ขาดความเชี่ยวชาญ
เฉพาะในบางด้าน 
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ประเทศ จุดแข็ง จุดอ่อน 
เวียดนาม  - รัฐบาลสนับสนุนประสิทธิภาพการบริหาร

จัดการด้านความปลอดภัย 
- อํานาจหน้าที่ตามกฎหมายด้านความ
ปลอดภัยยังมีข้อจํากัด 

กัมพูชา  
  

- รัฐบาลมีความเห็นชอบต่อนโยบายการ
ลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุทางถนน 
- รัฐบาลให้ความสำคัญกับการเพิ่ม
ประสิทธิภาพระบบขนส่งสาธารณะ 

- การบังคับใช้กฎหมายไม่เข้มงวด 
- ขาดข้อตกลงด้านกฎหมายใบอนุญาตขับ
ขี่ระหว่างประเทศในบางประเทศ 
 
 
 

อินโดนีเซีย 
  

- มีการบริหารอย่างกระจายอํานาจ มีกลไก
สนับสนุนงานในทุกระดับพื้นที่ครอบคลุม
ทั่วทั้งประเทศ 
- รัฐบาลส่งเสริมระบบขนส่งสาธารณะ
ขนาดใหญ่ 

- ขาดกฎหมายที่กําหนดให้ผู้ปฏิบัติการ
ยกระดับการความปลอดภัย  
  

มาเลเซีย 
  
  

- การบังคับใช้กฎหมายเข้มงวด 
- บุคลากรมีพื้นฐานทางวิชาการและมี
ความชํานาญในการประกอบวิชาชีพ 
- มีหน่วยงานย่อยที่สามารถทํางาน
สนับสนุนซึ่งกันและกัน 

- มีประสบการณ์และความสามารถในการ
ใช้เทคโนโลยีแต่ยังขาดความครอบคลุม 
และความ 
ทันสมัยของเทคโนโลยี 
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บทท่ี 6 
สรุปผลการศึกษา 

เน้ือหาในบทของสรุปผลการศึกษาน้ีจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ สรุปผลการศึกษา ประโยชน์ที่
ได้รับจากงานวิจัย และข้อเสนอแนะเพื่อศึกษาการทำวิจัยคร้ังต่อไป 
6.1 สรุปผลการวิจัย  

ผลจากการศึกษาในงานวิจัยเกี่ยวกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) สรุปได้
ว่า ตัวแปรที่มีนัยสําคัญทางสถิติ ที่ทำให้เกิดนโยบายหรือกฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแล
ธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ได้แก่ ราคาค่าบริการรถขนส่งสาธารณะ(PTX), อัตราภาษีรถ(TAX),ค่าใบ
อนุญาติขับขี่(LIC) และจํานวนรถ(VEH) 

ในส่วนของตัวแปร สถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19 (COV) และจํานวนของ
ประชากร(POP) ไม่มีผลต่อนโยบายหรือกฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์ -แชร่ิง 
(Ride-Sharing) 

จากผลการวิเคราะห์สมการถดถอย ทำให้เห็นว่ามีปัจจัยใดบ้างที่ทำให้เกิดนโยบายหรือกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เพื่อให้ประเทศที่ยังไม่มีกฎหมายรองรับ
การให้บริการในลักษณะนี้สามารถนำไปเป็นกรณีศึกษา เพื่อนำไปปรับใช้ในการกําหนดนโยบาย หรือ
กฎหมายการกํากับดูแลธุรกิจดังกล่าว แม้ว่าอาจจะไม่ได้นำไปสู่ข้อเสนอของนโยบายได้ทันที ซึ่งต้องจะ
ขึ้นอยู่กับบริบททางสังคม และวัฒนธรรมของประเทศน้ันๆด้วย 

สำหรับตัวแปรด้านสถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัส Covid-19 (COV) และปัจจัยด้าน
จํานวนของประชากรถึงแม้ว่าผลทางสถิติอาจจะไม่ส่งผลให้เกิดนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบ
การกํากับดูแลธุรกิจไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) อาจะเกิดจากการที่ไม่มีหลักฐานเพียงพอที่จะสนับสนุน 
หรือขนาดตัวอย่าง (sample size) ที่ใช้ในการวิจัยมีขนาดน้อยเกินไปที่จะพบความแตกต่างน้ี ซึ่งก็ไม่ได้
หมายความว่าไม่มีความเกี่ยวข้องกับนโยบายหรือกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบการกํากับดูแลธุรกิจไรด์-
แชร่ิง (Ride-Sharing) แต่อาจจะมีความเกี่ยวข้องทางด้านผลของข้อมูลมากกว่า 

โดยสรุปผลจากการศึกษาจะพบได้ว่าไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อสังคมไทย
ในหลายแง่มุม อีกทั้งประเทศต่าง ๆ ในอาเซียนจํานวน 7 ใน 10 ประเทศ (ยกเว้นประเทศไทย เมียนมา 
ลาว) ล้วนให้การสนับสนุน และมีกฎหมายรองรับการให้บริการแอปพลิเคชันไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) 
อย่างถูกกฎหมาย เพื่อบริหารจัดการจํานวนยานพาหนะ , แก้ไขปัญหาจราจรติดขัด และยังเป็นการเปิด
โอกาสให้เกิดการแข่งขันด้านการให้บริการ เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดแก่ผู้บริโภค  
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ดังน้ัน ภาครัฐบาล หรือหน่วยงานที่กํากับดูแลธุรกิจการให้บริการยานพาหนะร่วมเดินทางผ่าน
แอปพลิเคชันไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) ควรเพิ่มกฎระเบียบ ข้อบังคับให้สอดคล้องกับรูปแบบการ
ให้บริการในลักษณะน้ี เพื่อให้สามารถควบคุมการให้บริการผ่านแอปพลิเคชันได้ทั่วถึง และทําให้ธุรกิจเกิด
ต้นทุนในการให้บริการมากขึ้น เพื่อลดปัญหาการดําเนินธุรกิจที่ไม่เป็นธรรมจนนํามาซึ่งการวิจัยในคร้ังน้ี 
ซึ่งจะเห็นได้ว่า ดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี (Disruptive Technology) สามารถเข้ามาเปลี่ยนแปลงบริบทที่
เป็นอยู่ปัจจุบัน และยังทําลายระบบการให้บริการขนส่งสาธารณะในลักษณะเดิม ซึ่งเป็นการปฏิวัติสังคม
ไปในทางที่ดีขึ้น อาจถือได้ว่าเป็นแนวทางธุรกิจที่ถูกใจผู้บริโภคแต่อาจไม่ถูกใจผู้ประกอบการเดิม  
  
6.2 ประโยชน์ท่ีได้รับจากงานวิจัย  

ธุรกิจไรด์-แชริ่ง (Ride-Sharing) ถือเป็นกลุ่มธุรกิจ ที่ได้รับความนิยมและเติบโตเพิ่มข ึ ้นใน
อาเซียนอย่างรวดเร็วสอดคล้องไปกับกระแสโลก และเป็นธุรกิจแชริ่งอีโคโนมี (Sharing Economy) 
หลักๆ ที่เข้ามามีผลกระทบต่อตลาด เศรษฐกิจ สังคม การเมือง และกฎหมายการกํากับดูแลธุรกิจทั้งใน
ปัจจุบัน และในอนาคต  

ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ถือเป็นทางเลือกสําคัญที่ช่วยสร้างประโยชน์ต่อระบบคมนาคมขนส่ง
ทั้งระบบ เพราะไม่เพียงแต่จะช่วยอํานวยความสะดวกในด้านการเดินทาง แต่ยังรวมถึงกลุ่มนักท่องเที่ยว
ซึ่งนํารายได้มหาศาลมาสู่ประเทศ ในส่วนของข้อมูลดิจิทัลที่ถูกบันทึกจากแอปพลิเคชันยังสามารถนํามา
ช่วยในการต่อยอด และพัฒนาในด้านต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นการท่องเที่ยว การวางแผนแก้ไขปัญหาการจราจร
หรือการวางผังเมืองในอนาคต  
1) ภาคสังคม  

ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) ได้เข้ามาช่วยยกระดับระบบคมนาคมขนส่ง โดยเพิ่มทางเลือกในการ
เดินทางให้กับประชาชน พร้อมช่วยพัฒนาคุณภาพชีวิตของประชาชนโดยการใช้ประโยชน์จากเทคโนโลยี 
ไม่ว่าจะเป็นทั้งผู้ขับขี่ และผู้โดยสาร 
2) ภาคเศรษฐกิจ  

สร้างประโยชน์ส่วนเพิ่มให้กับระบบเศรษฐกิจ ทั้งรายได้โดยตรงที่เกิดขึ้นจากการให้บริการและ
รายได้ทางอ้อมที่เกิดขึ้นจากการดําเนินงานที่เกี่ยวข้อง โดยรายได้เหล่าน้ีได้กระจายไปสู่อุตสาหกรรมหลัก
ต่างๆ เพื่อขับเคลื่อนเศรษฐกิจโดยรวม  
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3) ภาคการท่องเที่ยว  
ไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing)  มีส่วนช่วยในการส่งเสริมการท่องเที่ยวภายในประเทศ โดยได้

กลายเป็นหน่ึงในทางเลือกสําคัญที่ช่วยรองรับการให้บริการนักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและต่างชาติ 
โดยเฉพาะในยุคปัจจุบันที่นักท่องเที่ยวแบบกลุ่มเล็กหรือมีการท่องเที่ยวแบบอิสระ (Free Individual 
Traveler) มีสัดส่วนมากถึงร้อยละ 75 ในขณะที่นักท่องเที่ยวแบบกลุ่มใหญ่เหลือเพียงร้อยละ 25 เท่าน้ัน  
 
6.3 ข้อเสนอแนะเพ่ือศึกษาการทําวิจัยคร้ังต่อไป  
1) ผู้ขับรถดั้งเดิมควรปรับปรุงการให้บริการของตนเองให้มีคุณภาพ และมีมาตรฐาน เพื่อสร้างความ
เชื่อมั่น และความ ประทับใจแก่ผู ้โดยสาร ประกอบกับในปัจจุบันมีการให้บริการของธุรกิจไรด์ -แชร่ิง 
(Ride-Sharing)  เข้ามาเพิ่มทางเลือกในการเดินทางให้กับผู้โดยสาร และทําให้เกิดการพลิกผันของธุรกิจ
มากมาย เนื่องจาก ดิสรัปทีฟ เทคโนโลยี (Disruptive Technology)  ได้ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม
หลักแทบจะทุกอุตสาหกรรม ทําให้ผู้ประกอบการต่างๆเริ่มแข่งขันกันเพื่อตอบสนองต่อธุรกิจที่ออกมาใน
รูปแบบของสตาร์ทอัพ (Start up) ที่จะเข้ามาดิสรัป (Disrupt) ธุรกิจด้ังเดิม ดังน้ัน หากผู้ขับรถด้ังเดิม มี
การปรับปรุง และพัฒนาการให้บริการให้มีมาตรฐานที่ดี ก็จะสามารถสร้างข้อได้เปรียบ และเพิ่มคุณค่า
ให้กับตนเองได้ เพราะการให้บริการในลักษณะเดิมมีจํานวนมาก และมีกฎหมายรองรับการให้บริการ 
ดังน้ันการปฏิรูปกฎระเบียบที่ล้าสมัยเกี่ยวกับการให้บริการให้สอดคล้องกับการให้บริการของไรด์ -แชร่ิง 
(Ride-Sharing) จะช่วยให้ผู้ขับรถทั้ง 2 ฝ่ายสามารถอยู่ร่วมกันได้ และทําให้การให้บริการรถสาธารณะมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น   
2) ผู้วิจัยแนะนําให้ศึกษาเพิ่มเติมเกี่ยวกับนิช เซอร์วิส (Niche Services) ซึ่งมีความเกี่ยวข้องกับการ
ดําเนินธุรกิจของไรด์-แชร่ิง (Ride-Sharing) เน่ืองจากเป็นการแบ่งปันบริการในรูปแบบอื่นๆ อาทิ ด็อกเว
เค (DogVacay) หรือบริการหาบ้านที่สามารถดูแลสุนัขเมื่อเจ้าของติดธุระ เป็นต้น ทั้งน้ี ธุรกิจแชร่ิงอีโคโน
มี (Sharing Economy) ประเภทน้ีเริ่มได้รับความนิยมมากขึ้นในประเทศไทยโดยเฉพาะในกรุงเทพฯ โดย
ธุรกิจดังกล่าวเกิดจากการที่ผู ้ที่มีเวลาว่างสามารถเสนอตนเองเพื่อให้บริการบางอย่าง เช่น ส่งของ ส่ง
อาหาร ผ่านแพลตฟอร์มได้ ตัวอย่างเช่น ไลน์แมน (LINE MAN) เป็นต้น 
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