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The aim of this research is to study the performance comparison between the

fixed surcharge policy and the variable surcharge policy based on double auction

under the situation that participants are subject to opportunity cost. Experimental

economics was employed as a mean for data collection. The performance considered

in this research are total trade volume, trade volume in each time, opporfunity cost

saving and overall efficiency. The results show that the two policies have clear

different features. The fixed surcharge policy took less time for matching as the

bidders only need to make a decision to accept or reject the given price. However this

policy had low matched volume, high occurrence of opportunity cost, and low

performance. This implies that there will be high number of passengers and drivers

who cannot use or provide the service. On the other hand, the variable surcharge

policy had a large matched volume, high opportunity cost saving and high overall

efficiency, but took longer time to match as the bidders can decide to propose the

price according to their own desire with highest possible beneht. A comparison is also

made with the current taxi application where a calling surcharge can vary with traffic
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condition such as 20 Baht for normal traffic and 35 Baht under congested traffic. The

policy adopted in the current tari application can be considered as being in between

the fixed and the variable surcharge policies. As a result, it can have large matched

volume and fast matching. This can be an alternative solution to motivate the

passengers and tari drivers.
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บทที ่1 
บทน า 

 

1.1 ทีม่าและความส าคญัของปัญหา 
 บริการขนส่งสาธารณะมีความจ าเป็นเพื่อตอบสนองความต้องการในการเดินทางของ
ประชาชน ซ่ึงบริการแท็กซ่ี เป็นรูปแบบการเดินทางท่ีมีความจ าเป็นโดยเฉพาะประชาชนท่ีอาศยัอยู่
ใน เมืองใหญ่  เน่ืองจากสามารถส่งผู ้โดยสารได้ถึง ท่ีหมาย (Door to door service) มีความ
สะดวกสบายและให้บริการตลอด 24 ชม. จากรายงานสถิติของกรมขนส่งทางบก ปี 2559 การ
ร้องเรียนผา่นศูนยคุ์ม้ครองผูโ้ดยสารรถสาธารณะ 1584 มีผูร้้องเรียนปัญหาเก่ียวกบัแทก็ซ่ีถึงร้อยละ 
74 ซ่ึงมากกวา่การร้องเรียนรถขนส่งสาธารณะทั้งหมด ดงัรูปท่ี 1.1  
 

 
 

รูปท่ี 1.1 การร้องเรียนจ าแนกตามประเภทรถ ศูนยคุ์ม้ครองผูโ้ดยสารรถสาธารณะ 1584 
(ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก) 

 
ปัญหาท่ีถูกร้องเรียนมากท่ีสุดคือการปฏิเสธไม่รับผูโ้ดยสาร/การเลือกรับผูโ้ดยสารมีการ

ร้องเรียนถึงร้อยละ 46.84 จาการร้องเรียนปัญหาเก่ียวกบัแท็กซ่ีทั้งหมด จากสถิติของกรมขนส่งทาง
บกในตารางท่ี 1.1 พบว่า การปฏิเสธผูโ้ดยสารมีสัดส่วนเพิ่มมากข้ึนจากร้อยละ 24.12 ของปัญหา
ทั้งหมดเก่ียวกบัแท็กซ่ีในปี พ.ศ. 2553 และเพิ่มสูงข้ึนเป็นร้อยละ 49.12 ในปี 2556 แต่ในปี 2557 
จ  านวนการร้องเรียนการปฏิเสธผูโ้ดยสาร จ านวนลดลงเหลือร้อยละ 37.10 อาจเน่ืองจากแทก็ซ่ีไม่ได้
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บอกปฏิเสธโดยตรง จากมาตรการบงัคบัใช้กฎหมายโทษปรับ 1,000 บาท ซ่ึงในปี 2558 ก็กลบัมา
สูงข้ึนอีกคร้ังท่ีร้อยละ 50.59 และปี 2559 กลบัมีการปฏิเสธลดลงมาท่ีร้อยละ 46.84 อาจเป็นเพราะ
คนเร่ิมหนัมาใช้ Application ในการเรียกใช้บริการแท็กซ่ีกนัมากข้ึน วรพร พรหมปรีชาวุฒิ (2549) 
พบว่าปัญหาดงักล่าวส่งผลต่อระดบัความพึงพอใจของผูโ้ดยสารท่ีมีต่อผูใ้ห้บริการรถแท็กซ่ีอย่าง
มากโดยร้อยละ 83.5 ของผูโ้ดยสารรถแท็กซ่ีตอ้งการให้ผูบ้ริการแท็กซ่ีมีการปรับปรุงการให้บริการ
โดยเฉพาะปัญหาการปฏิเสธผูโ้ดยสารของรถแทก็ซ่ี 
 
ตารางท่ี 1.1 สถิติการร้องเรียนผา่นศูนยคุ์ม้ครองผูโ้ดยสารรถสาธารณะ 1584 

ปี พ.ศ. 

ร้องเรียนบริการ
ขนส่งสาธารณะ

ทั้งหมด 
(จ านวน) 

ร้องเรียนบริการ
แทก็ซ่ี ทั้งหมด 

(จ านวน) 

ร้องเรียนแทก็ซ่ี
ปฏิเสธไม่รับ

ผูโ้ดยสาร (จ านวน) 

ร้อยละแทก็ซ่ี
ปฏิเสธผูโ้ดยสาร
เทียบกบัการ

ร้องเรียนแทก็ซ่ี
ทั้งหมด 

2553 20,586 12,548 3,027 24.12 
2554 29,047 17,467 4,999 28.62 
2555 36,839 27,284 13,039 47.79 
2556 50,735 38,277 18,801 49.12 
2557 49,551 33,718 12,511 37.10 
2558 57,961 43,879 22,197 50.59 
2559 58,662 43,254 20,259 46.84 

(ท่ีมา: กรมการขนส่งทางบก) 
 

อยา่งไรก็ตามปัญหาการปฏิเสธผูโ้ดยสารเช่นเดียวกนัน้ียงัสามารถพบไดใ้นหลายประเทศ 
เช่น รัฐวคิตอเรีย ประเทศออสเตรเลีย พบปัญหาเก่ียวกบัแท็กซ่ีปฏิเสธผูโ้ดยสาร ในช่วงเวลาเร่งด่วน
หรือเส้นทางท่ีสภาพจราจรติดขดั (Latitude Insights, 2012) โดยประมาณร้อยละ 50 ของผูโ้ดยสารท่ี
ถูกปฏิเสธนั้นเป็นกลุ่มผูโ้ดยสารท่ีโทรเรียกใชบ้ริการรถแท็กซ่ี ซ่ึงปัญหาการปฏิเสธมกัจะเกิดข้ึนใน
ช่วงเวลาเร่งด่วน  (Bruce, D. and Jessop, M. 2003) เช่น เดียวกันใน เมืองนิวยอร์ก  ประเทศ
สหรัฐอเมริกา พบว่าแท็กซ่ีปฏิเสธผูโ้ดยสารท่ีเรียกใช้ในช่วงเวลาเร่งด่วน รวมถึงการท่ีจุดหมาย
ปลายอยูใ่นพื้นท่ีห่างไกลหรือมีสภาพจราจรติดขดั (Sonny, 2006) โดย Schaller Consulting (2006) 
กล่าวถึงสาเหตุการปฏิเสธผูโ้ดยสารของผูใ้หบ้ริการแท็กซ่ี เกิดจากแทก็ซ่ีไม่ตอ้งการติดอยูใ่นสภาพ
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การจราจรติดขดัเป็นเวลานาน และต้องขบัรถเท่ียวเปล่ากลับเข้ามาในตวัเมืองหลังจากท่ีได้ส่ง
ผูโ้ดยสารในพื้นท่ีท่ีอยู่ห่างไกล รวมไปถึงความไม่สมดุลของอุปสงค์และอุปทานของอตัราค่า
โดยสารท่ีมีภาครัฐเป็นผูก้  าหนดราคาไว ้ทั้งน้ีผลตอบแทนท่ีคนขบัรถแท็กซ่ีไดรั้บต่อเท่ียวนั้นส่งผล
ต่อการตดัสินใจว่า เลือกท่ีจะไปรับไปส่งผูโ้ดยสารหรือไม่ (Abelson, 2010) กรุงเทพมหานครมี
ผูโ้ดยสารท่ีอาศยัอยูต่ามตรอก ซอย หรือหมู่บา้นท่ีซ่ึงอยูห่่างไกลจากถนน ซ่ึงไม่สามารถโบกเรียก
รถแท็กซ่ีได ้ผูโ้ดยสารเหล่าน้ีสามารถเรียกรถแท็กซ่ีไดจ้ากการโทรเรียกผา่นศูนยว์ิทยุแท็กซ่ีเท่านั้น 
แต่จากการศึกษาของ สิทธิโชติ นัทธพงศ์วิถาส (2552) พบว่า ศูนย์วิทยุแท็กซ่ีได้แจ้งยกเลิก
ผูโ้ดยสารท่ีท าการโทรเรียกแท็กซ่ีคิดเป็นร้อยละ 20 ในช่วงเวลาเร่งด่วน ซ่ึงร้อยละ 80 ของการแจง้
ยกเลิกนั้นมาจากไม่มีแท็กซ่ีเขา้ไปรับผูโ้ดยสาร อาจเป็นไปไดว้า่ การก าหนดค่าธรรมเนียมพิเศษ 20 
บาท จากการโทรเรียกแท็กซ่ีผา่นศูนยว์ทิยแุท็กซ่ี อาจไม่เพียงพอส าหรับแท็กซ่ีท่ีตอ้งเสียรายไดแ้ละ
เวลาจากการตอ้งเจอรถติดหรือตอ้งไปรับผูโ้ดยสารท่ีอยูห่่างไกล 

Pueboobpaphan, S. (2014) ได้ศึกษาการออกแบบและการประเมินผลของการประมูล
บริการขนส่งกรณีมีค่าเสียเวลา (Time-cost) โดยมีลกัษณะเป็นการเสนอจ่ายค่าธรรมเนียมโทรเรียก
แท็กซ่ี ผ่านระบบการประมูลในตลาดบริการอิเล็กทรอนิกส์ท่ีทั้งสองฝ่ายต่างเสนอราคาพร้อมกนั 
(Double auction) ของบริการรถแท็กซ่ีสาธารณะ ซ่ึงเรียกว่านโยบายค่าธรรมเนียมโทรเรียกแท็กซ่ี
แบบคงท่ี (Fixed Surcharge Policy) โดยศึกษาถึงผลกระทบของการออกแบบขอ้มูลท่ีแตกต่างกนั
ต่อพฤติกรรมการประมูลซ้ือ-ขายและประสิทธิภาพโดยรวมของตลาด โดยผลท่ีได้ในส่วนของ
นโยบายค่าธรรมเนียมโทรเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี (Fixed Surcharge Policy) ไดม้าจากวิธีการประเมิน
และวิเคราะห์ (Analytical estimation) ส่วนนโยบายค่าธรรมเนียมโทรเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตาม
อุปสงคแ์ละอุปทาน (Variable Surcharge Policy) ของผูใ้ชบ้ริการแท็กซ่ีและคนขบัแทก็ซ่ีในกรณีท่ีผู ้
ประมูลมีค่าเสียเวลา (Time-cost) ไดม้าจากวธีิเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง (Experimental economics) 

สุธาทิพย ์ภู่บุบผาพนัธ์ และ ณกร อินทร์พยงุ (2556) ศึกษาพฤติกรรมการประมูลการบริการ
ท่ีทั้งสองฝ่ายเสนอราคาพร้อมกนั และผูป้ระมูลมีค่าเสียเวลา ก าหนดให้ผูโ้ดยสารสามารถเสนอจ่าย
ค่าธรรมเนียมพิเศษ (Premium) มากหรือน้อยแตกต่างกนัไปในแต่ละบุคคลข้ึนอยูก่บัความเร่งด่วน
และวตัถุประสงคข์องการเดินทาง ในช่วงเวลาเดียวกนัจึงเกิดสถานการณ์ท่ีคลา้ยกบัการประมูลใน
ฝ่ังของผูโ้ดยสารข้ึน ในขณะเดียวกนัคนขบัรถแท็กซ่ีหลายๆ รายท่ีอยูใ่นบริเวณใกลเ้คียงก็สามารถ
เสนอค่าธรรมเนียมพิเศษท่ีคาดหวงัไดด้ว้ยเช่นกนั ซ่ึงค่าธรรมเนียมพิเศษของคนขบัรถแท็กซ่ีอาจจะ
มากน้อยแตกต่างกันไปในแต่ละบุคคล ข้ึนอยู่กบัความพึงพอใจ สภาพจราจรท่ีบริเวณจุดหมาย
ปลายทางและระหวา่งเส้นทางจึงเกิดสถานการณ์ท่ีคลา้ยกบัการประมูลในฝ่ังของแท็กซ่ีดว้ย ดงัรูปท่ี 
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1.2 ในการทดลองดงักล่าวนั้น ไดก้ าหนดให้ผูป้ระมูลมีค่าเสียเวลา (Time-cost) และก าหนดให้ค่า
เสียเวลามีลกัษณะเป็น Linear function 

 

 
 

รูปท่ี 1.2 รูปแบบการประมูลในตลาดบริการรถแทก็ซ่ีท่ีทั้งสองฝ่ายต่างเสนอราคาพร้อมกนั 
(ท่ีมา: Pueboobpaphan, S. (2014)) 

 
โดยงานวิจัยน้ีจะอ้างอิงจากงานวิจัยของ Pueboobpaphan, S. (2014) เพื่อเปรียบเทียบ 

ประสิทธิภาพการเสนอจ่าย ค่าธรรมเนียมโทรเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี (Fixed Surcharge Policy) กบั
ค่าธรรมเนียมโทรเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน (Variable Surcharge Policy) 
โดยค านวณประสิทธิภาพของทั้ งสองนโยบายด้วยวิธีเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง (Experimental 
economics) โดยการทดลองท่ีอ้างอิงนั้นได้ศึกษาค่าธรรมเนียมโทรเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี (Fixed 
Surcharge Policy) จากวิธีการประเมินและวิเคราะห์  (Analytical estimation) ไม่ได้มาจากการ
ทดลองในห้องปฏิบติัการ ในส่วนของค่าเสียเวลา (Time-cost) อาจไม่ไดอ้ยูใ่นรูปแบบของฟังก์ชัน่
ใดๆ เน่ืองจากความแตกต่างของแต่ละบุคคล จากลกัษณะของแต่ละบุคคล เช่น อายุ เพศ การศึกษา 
สภาพอากาศ สภาพการจราจร ณ ตอนนั้นหรือสภาพแวดลอ้มอ่ืนๆ อีกมากมาย โดยความแตกต่าง
เหล่าน้ีอาจมีผลกบัแต่ละบุคคลแตกต่างกนัไป ดงันั้นในการทดลองน้ีจะก าหนดค่าเสียเวลา ให้อยูใ่น
รูปของ ค่าเสียโอกาส ผูซ้ื้อและผูข้ายมีความตอ้งการในการเดินทางหรือให้บริการโดยรู้ค่าเสียเวลา
ของตนเอง เม่ือเขา้มาในระบบแลว้ไม่สามารถประมูลไดใ้นเวลาท่ีก าหนดไวก้็จะตอ้งเสียค่าเสียเวลา 
เน่ืองจากไม่สามารถเดินทางหรือใหบ้ริการเพื่อตอบสนองความตอ้งการได ้โดยในงานวจิยัน้ีเรียกค่า
เสียเวลา (Time-cost) น้ีวา่ค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost: OC) 
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1.2 วตัถุประสงค์ของงานวจิยั 
เพื่อเปรียบเทียบประสิทธิภาพนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ี (Fixed Surcharge 

Policy) กับนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน (Variable 
Surcharge Policy) เม่ือผูเ้ขา้ร่วมประมูลมีค่าเสียเวลา 
 

1.3 ค าถามงานวจิยั 
 ประสิทธิภาพของนโยบายระหว่างนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี (Fixed 
Surcharge Policy) กับนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน 
(Variable Surcharge Policy) มีความแตกต่างกนัหรือไม่ อยา่งไร 
โดยประสิทธิภาพของนโยบายสามารถวดัไดจ้าก 

1) ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จ คือจ านวนคู่ซ้ือ-ขายหรือจ านวนคู่ประมูลไดใ้นช่วงเวลา
การประมูล 

2) ปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จในแต่ละช่วงของการประมูล คือจ านวนคู่ซ้ือ-ขายท่ี
ประมูลไดใ้นช่วง 45, 90, 150 และ 180 วนิาทีนบัตั้งแต่เร่ิมประมูล 

3) เปอร์เซ็นต์ค่าเสียโอกาสท่ีสามารถลดได ้หมายถึงค่าเสียโอกาสเฉล่ียท่ีเกิดข้ึนจากการ
ประมูลของแต่ละนโยบาย 

 

1.4 ขอบเขตของการวจิัย 
 1) ท าการศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพของนโยบายการประมูลบริการแท็กซ่ี ระหวา่ง
นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี (Fixed Surcharge Policy) กบั ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ี
แบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน (Variable Surcharge Policy) ภายใตรู้ปแบบการประมูลแบบ
สองทาง (Double auction) เม่ือผูเ้ขา้ร่วมประมูลมีค่าเสียเวลา 

2) พิจารณาการประมูลบริการเรียกแท็กซ่ีระหวา่งสองพื้นท่ีท่ีก าหนด (Single O-D zone 
pair) 

3) งานวิจยัน้ีจะศึกษาด้วย วิธีเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง (Experimental economics) ใน
หอ้งปฏิบติัการคอมพิวเตอร์ โดยใชโ้ปรแกรม z-Tree 
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1.5 ขั้นตอนการศึกษา 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

เร่ิม 

ทบทวนงานวจิยัและเอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง 

ออกแบบการทดลองโดยวธีิเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง (Experimental economics) 
เม่ือผูป้ระมูลมีค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) 

จบ 

ตั้งสมมติฐาน 

ทดลองในหอ้งปฏิบติัการคอมพิวเตอร์
โดยใชว้ธีิเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง

(Experimental economics) 

วเิคราะห์และสรุปผลการทดลอง 

เขียนโปรแกรมส าหรับการทดลองตามท่ีออกแบบดว้ยโปรแกรม z-Tree 

ก าหนดตวัแปรไดแ้ก่ ค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ี มูลค่าส่วน
บุคคล (Private Value) และค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) 

 

 

- ค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost: OC) 

ใชว้ธีิ t-test ในการเปรียบเทียบ

ประสิทธิภาพระหวา่ง 2 นโยบาย 

นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ี (Fixed Surcharge Policy) และ
นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงคแ์ละอุปทาน    

(Variable Surcharge Policy) 
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1.6 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
 1) เพื่อเป็นประโยชน์ใหก้บัหน่วยงานหรือองคก์รท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวางนโยบาย เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพการบริการแทก็ซ่ี        
 2) เพื่อเป็นแนวทางการวางระบบส าหรับการเรียกใชบ้ริการรถแท็กซ่ีผา่นทางระบบท่ีจะ
พฒันาข้ึนในอนาคต 

 
1.7 ข้อจ ากดัของงานวจิัย 
 วิธีเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง (Experimental economics) มีการให้ผลตอบแทนแก่ผูเ้ขา้ร่วม
ทดลองประมูลเป็นเงินจริงซ่ึงเป็นขอ้จ ากดัในเร่ืองงบประมาณ งานวจิยัน้ีเป็นเพียงส่วนหน่ึงของการ
ออกแบบการให้บริการเรียกแทก็ซ่ี ถา้จะน าไปใชจ้ริงจ าเป็นตอ้งมีการศึกษาเพิ่มเติม เช่น ผลกระทบ
เม่ือให้สามารถเสนอจ่ายค่าธรรมบริการแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทานต่อผูโ้ดยสาร
และผูใ้ห้บริการแท็กซ่ี อตัราค่าธรรมเนียมพิเศษแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทานท่ีเหมาะสม 
เป็นตน้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

บทที ่2 
ทบทวนเอกสารและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 
 เน้ือหาท่ีจะกล่าวในบทน้ีจะเป็นการทบทวนวรรณกรรม ซ่ึงแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วน
แรกจะเป็นงานวิจยัท่ี เก่ียวข้องกับการบริการแท็กซ่ีทั้ งในและต่างประเทศ และส่วนท่ีสองจะ
เก่ียวขอ้งกบังานวจิยัทางดา้นวธีิเศรษฐศาสาตร์เชิงทดลอง และประเภทของการประมูล 
 

2.1 งานวจิัยเกีย่วกบับริการแทก็ซ่ีของไทย 
วรลักษณ์  สุวรรณ  (2554) ได้ศึกษาการเพิ่ มประสิทธิภาพการให้บ ริการแท็กซ่ีใน

กรุงเทพมหานครดว้ยวิธีลดการวิ่งเท่ียวเปล่า โดยกล่าวถึงปัญหาการให้บริการแท็กซ่ีในปัจจุบนัว่า 
ในเวลาท างาน 1 กะ หรือ 12 ชั่วโมง คนขบัแท็กซ่ีจะขบัรถเป็นระยะทางประมาณ 235 กิโลเมตร 
โดยจะขบัรถเท่ียวเปล่าเพื่อตระเวนหาผูโ้ดยสารประมาณ 99 กิโลเมตร คิดเป็นร้อยละ 42 ของ
ระยะทางทั้งหมด ส าหรับเวลาในการให้บริการคนขบัแท็กซ่ีใช้เวลาส่วนใหญ่ในการขบัรถเท่ียว
เปล่า เพื่อตระเวนหาผูโ้ดยสารประมาณ 390 นาที คิดเป็นร้อยละ 59 ของเวลาในการให้บริการ
ทั้งหมดและได้วิเคราะห์ความถ่ีการใช้งานวิทยุส่ือสารและความถ่ีในการจอดรอใช้บริการของ
คนขับแท็กซ่ีในปัจจุบัน พบว่า โดยเฉล่ียแล้วคนขับรถแท็กซ่ีสามารถให้บริการผูโ้ดยสารได้
ประมาณ 9.66 เท่ียว/กะ จะเป็นผูโ้ดยสารท่ีมาจากการรับงานทางศูนยว์ิทยุส่ือสาร 2.49 เท่ียว และ
จอดรอให้บริการโดยไม่ใช้วิทยุส่ือสารประมาณ 0.68 เท่ียว ส่วนท่ีเหลือเป็นการขบัตระเวนหา
ผูโ้ดยสาร 

สิทธิโชค นัทธพงศ์วิภาส (2552) ศึกษาเร่ืองการประยุกต์ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์
ส าหรับวิเคราะห์ต าแหน่งผูโ้ดยสารท่ีเรียกใช้บริการจากศูนยว์ิทยุแท็กซ่ี พบว่า ในปัจจุบนัผูข้บัรถ
แท็กซ่ีให้บริการผูโ้ดยสารจากการโบกเรียกใชข้า้งทางมากกวา่เรียกใชบ้ริการศูนยว์ิทยุแท็กซ่ี จึงท า
ให้รถแท็กซ่ีส่วนใหญ่วิ่งรถเท่ียวเปล่าเพื่อวิ่งตระเวนหาผูโ้ดยสาร โดยผลการศึกษาระบบการ
ให้บริการรถแท็กซ่ีของศูนย์วิทยุตัวอย่าง พบว่าเจ้าหน้าท่ีศูนย์วิทยุรถแท็กซ่ีไม่สามารถทราบ
ต าแหน่งท่ีแน่นอนของรถแท็กซ่ี เม่ือพนกังานออกประกาศคน้หารถแท็กซ่ีก็ไม่แน่ใจวา่รถแท็กซ่ีท่ี
กดรับสัญญาณจะอยู่ใกลก้บัต าแหน่งของผูโ้ดยสารหรือไม่ ถ้าหากเป็นคนัท่ีอยู่ห่างจากผูโ้ดยสาร
มากก็จะท าให้ผูโ้ดยสารตอ้งใช้เวลาในการรอคอยนาน ในแต่ละสัปดาห์ ในช่วงเวลา 06.00 - 08.30 
น. ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า กลุ่มผูโ้ดยสารท่ีเรียกใช้บริการรถแท็กซ่ีจากศูนยว์ิทยุเป็นผูโ้ดยสารท่ี
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เรียกใช้บริการทั่วไปร้อยละ 71.88 เรียกใช้บริการประจ าร้อยละ 28.12 และในช่วงเวลา 08.30 - 
11.30 น. นอกช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า ผูโ้ดยสารท่ีเรียกใช้บริการทัว่ไปร้อยละ 77.80 เรียกใช้บริการ
ประจ าร้อยละ 22.20 ส าหรับผูโ้ดยสารท่ีทางศูนยว์ิทยุจดัรถให้ไปรับในจุดจอดบริเวณแขวงทุ่งครุ
ช่วงเร่งด่วนเชา้ มีการยกเลิกบริการในช่วงเวลาเร่งด่วนร้อยละ 20 และนอกช่วงเวลาเร่งด่วนร้อยละ 
11.11 

เอกชยั โอฬารสกุลวงศ ์(2546) ศึกษาเก่ียวผลกระทบจากการปรับปรุงบริการของศูนยว์ิทยุ
รถแท็กซ่ี พบวา่เวลารอคอยจากการโทรเรียกรถแทก็ซ่ีจากศูนยว์ทิยนุั้นมีผลต่อความพึงพอใจในการ
ใชบ้ริการสูงกวา่การโบกเรียกรถแท็กซ่ีทัว่ไป ความพึงพอใจในการใชบ้ริการโบกเรียกรถแท็กซ่ีจะ
มีต่อปัจจยัดา้นเวลารอคอยและปัจจยัทางดา้นระยะเขา้ถึงบริการนอ้ย เพราะสภาพการจราจรท่ีติดขดั
ท าให้การรอคอยรถแท็กซ่ีประมาณ 10 นาที ส าหรับผูโ้ดยสารรู้สึกไม่นานต่อการท่ีผูใ้ช้จะได้
เดินทางและจากขอ้มูลท่ีส ารวจไดส่้วนใหญ่ผูใ้ชบ้ริการรถแทก็ซ่ีโบกเรียกจะใชร้ะยะในการเดินเพื่อ
เขา้ถึงประมาณไม่เกิน 300 เมตร ซ่ึงเป็นระยะทางท่ีน้อยเม่ือเปรียบเทียบกบัสภาพการเดินทางใน
กรุงเทพมหานครท่ีระบบขนส่งสาธารณะยงัไม่ครอบคลุม ส่วนการใช้บริการโทรเรียกแท็กซ่ีจาก
ศูนยว์ทิยุนั้นมีผลต่อความพึงพอใจในการใชบ้ริการต่อปัจจยัดา้นเวลารอคอยและค่าบริการโทรเรียก
ใกล้เคียงกัน อาจเน่ืองมาจากผูใ้ช้บริการยินดีท่ีจะจ่ายค่าโทรเรียก 20 บาท ถ้ารถแท็กซ่ีสามารถ
ใหบ้ริการไดต้รงเวลา 

กรรณิการ์ กีรติโกศล (2549) ได้ศึกษาทศันคติและพฤติกรรมของผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ี
มิเตอร์ของคนวยัท างานในเขตกรุงเทพมหานคร พบว่าพฤติกรรมของผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ีมิเตอร์
ของคนวยัท างานในเขตกรุงเทพมหานครมีระดบัค่าโดยสารโดยเฉล่ียต่อคร้ัง 61 - 100 บาทนั้น คิด
เป็นระยะทางประมาณ 7.78 - 15.8 กิโลเมตร แสดงให้เห็นว่าผูใ้ช้บริการจะใช้บริการรถแท็กซ่ี
มิเตอร์เพื่อจุดประสงคใ์นการเดินทางในระยะทางไม่ไกลนกั 

อลิศรา เสมชูโชติ (2550) ได้ศึกษาลกัษณะการใช้บริการรถแท็กซ่ีของประชาชนในเขต
กรุงเทพมหานคร โดยสรุปลกัษณะการเดินทางดว้ยรถแท็กซ่ีโดยวิธีการเรียกผ่านศูนยว์ิทยุไวด้งัน้ี 
ผูใ้ช้บริการรถแท็กซ่ีผ่านศูนยว์ิทยุ กลุ่มพนกังานบริษทัเอกชนท่ีมีรายไดเ้ฉล่ียต ่ากว่า 10,000 บาท 
และไม่มียานพาหนะในครอบครอง ผูใ้ช้บริการผ่านศูนยว์ิทยุจะใช้บริการท่ีความถ่ี 2 - 3 คร้ังต่อ
สัปดาห์ เม่ือพิจารณาพฤติกรรมของผูใ้ชบ้ริการผา่นศูนยว์ิทยุร่วมกบัวนัและเวลาท่ีใชบ้ริการแลว้จะ
พบว่า มกัเรียกใช้บริการในวนัจนัทร์ถึงศุกร์ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 06.00 - 09.00 น. เพราะความ
สะดวกสบายรวดเร็ว โดยผูใ้ชบ้ริการเต็มใจท่ีจะจ่ายค่าบริการส่วนเพิ่ม 20 บาท ค่าโทรศพัทท่ี์ใชใ้น
การติดต่อศูนยว์ิทยุและเต็มใจท่ีจะรอใช้บริการนานประมาณ 15 นาที หากพิจารณาจากช่วงเวลาท่ี
เรียกใช้บริการผ่านศูนยแ์ล้วจะพบว่า เป็นเวลาท่ีผูใ้ช้บริการยงัอยู่ท่ีบ้านหรือท่ีพกัอาศยั ซ่ึงเป็น
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ต าแหน่งท่ีแน่นอนสามารถเรียกใชบ้ริการผ่านศูนยไ์ดโ้ดยสะดวกกว่าการโบกเรียก ผูใ้ช้บริการจึง
เรียกใช้บริการรถแท็กซ่ีผ่านศูนย์วิทยุจากท่ีบ้านเพื่อเดินทางไปท างาน จากรูปท่ี 2.1 แสดงค่า
โดยสารรถแท็กซ่ีเฉล่ียต่อคร้ัง ราคาเฉล่ียเกือบร้อยละ 50 อยูท่ี่ 50 - 100 บาท ราคาค่าโดยสารต่อคร้ัง
ร้อยละ 40 มากกวา่ 100 บาทส่วนค่าโดยสารต่อคร้ังในช่วง 35 - 50 บาท มีเปอร์เซ็นตน์อ้ยท่ีสุด อาจ
เป็นไปไดว้า่ผูโ้ดยสารถูกปฏิเสธจากการเดินทางในระยะทางใกล ้ช่วงท่ีค่าโดยสารต ่ากวา่ 50 บาท 

 

 
 

รูปท่ี 2.1 ร้อยละของค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีเฉล่ียต่อคร้ัง 
(ท่ีมา: อลิศรา เสมชูโชติ, 2550) 

 

2.2 งานวจิัยเกีย่วกบับริการแทก็ซ่ีในต่างประเทศ 

Yang, Fung et al. (2010) ศึกษาเร่ืองอตัราค่าโดยสารรูปแบบ Non-linear ท่ีค  านึงถึงผลก าไร
ท่ีจะได้รับ ส าหรับเป็นแนวทางการแก้ปัญหาคิวรถแท็กซ่ีในสนามบินท่ีต้องรอนานกว่าปกติ 
เน่ืองจากสามารถใช้ส่วนลดท าให้ค่าโดยสารถูกกวา่ท่ีตอ้งจ่ายตามมิเตอร์และค่าโดยสารเป็นแบบ 
Linear โดยการศึกษา The Hong Kong Government ไดน้ าการศึกษาน้ีไปปรับใชจ้ริง โดยปรับอตัรา
ค่าโดยสารให้เป็นแบบ Non-linear ท าให้ค่าโดยสารลดลงเม่ือเดินทางไกลและค่าโดยสารเพิ่มข้ึน
เม่ือเดินทางในระยะทางใกล้ นอกจากน้ีการเปล่ียนอตัราค่าโดยสารใหม่นั้นไม่ไดล้ดรายไดห้รือผล
ก าไรของแทก็ซ่ี 



11 

Tsamboulas and Nikoleris (2008) ไดท้  าการศึกษาผูโ้ดยสารท่ียินดีจ่ายค่าโดยสารเพิ่มเพื่อ
ลดเวลาในการเดินทาง กลุ่มตวัอย่างคือกลุ่มท่ีตอ้งการเดินทางไปยงั Athens International Airport 
โดยท าการส ารวจความคิดเห็นของผูโ้ดยสารท่ีก าลงัออกเดินทางโดยเคร่ืองบินและสร้างแบบจ าลอง
ซ่ึงแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ไดแ้ก่ Probit regression เพื่อแยกกลุ่มผูโ้ดยสารว่าจะเป็นกลุ่มท่ียินดีจะจ่าย
เพิ่มหรือไม่อยากจ่ายเพิ่มและอีกส่วนคือก าลงัสองน้อยท่ีสุดแบบธรรมดา (Ordinary least squares 
(OLS) linear regression) เพื่อหาในส่วนของกรณียินดีจ่ายเพิ่มแลว้ตอ้งการจ่ายเท่าไร ผลวิเคราะห์
พบ ผูโ้ดยสารร้อยละ 42 ยินดีจ่ายเงินค่าโดยสารเพิ่มเพื่อลดเวลาในการเดินทางไปสนามบินและยงั
ได้วิเคราะห์ข้อมูลของผูใ้ช้บริการรถประจ าทางสายหน่ึงท่ีเดินทางไปยงั  Athens International 
Airport พบวา่ร้อยละ 40 ของผูโ้ดยสารยนิดีท่ีจะจ่ายเงินเพิ่ม 2.1 € เพือ่เดินทางไปยงัสนามบินเร็วข้ึน 
15 นาที จากงานวจิยัดงักล่าว ท าใหท้ราบถึงความเป็นไปไดท่ี้ผูโ้ดยสารจะจ่ายเงินค่าโดยสารจะยอม
จ่ายเงินเพิ่มจากราคามิเตอร์ปกติ เพื่อลดเวลาในการรอคอยหรือยนืยนัวา่จะไดใ้ชบ้ริการแท็กซ่ีอยา่ง
แน่นอน 

Von Massow and Canbolat (2010) ไดท้  าการศึกษาในมุมมองของผูป้ระกอบการแทก็ซ่ีและ
คนขับรถแท็กซ่ี  เก่ียวกับ การจัดการคิว (Dispatch Policy) ท่ีแตกต่างกัน ท าให้คนขับแท็กซ่ีมี
พฤติกรรมการตอบสนองท่ีแตกต่างกนั มีขอ้ดีขอ้เสียท่ีแตกต่างกนั โดยแบ่งเป็น 4 กรณี 
กรณีท่ี 1 Single zone มีโซนเดียวหรือไม่มีการแบ่งโซน มีการกระจายตวัผูโ้ดยสารแบบเท่าๆกนั มี
การจดัคิวแบบแถวเดียวในระบบและมีการจดัคิวแบบ First come first serve และจุดประสงค์หลกั
ของแนวคิดแบบ Single zone คือจุดตรงกลางถือเป็นจุดยุทธศาสตร์ ใชเ้ป็นจุดจอดท่ีเหมาะสมท่ีสุด 
แต่ผลท่ีได้จากรูปแบบน้ีคือ คนขบัแท็กซ่ีจะชอบจอดหรือรวมตวักันในท่ีสามารถพูดคุยกันได ้ 
(Social interaction) เช่นจอดรถขา้งร้านกาแฟ ห้างสรรพสินคา้และจุดท่ีไม่กีดขวางการจราจร จาก
พฤติกรรมของคนขบัแท็กซ่ีท่ีตอบสนองต่อระบบ Single zone เป็นจุดเร่ิมต้นของแนวคิดท่ีจะ
พฒันาระบบการจดัคิวใหม่ โดยออกแบบให้จุดกลางโซนอยูต่รงท่ีคนขบัแทก็ซ่ีพบปะคุยกนั จะช่วย
ลดเวลาในการรอคอยของผูโ้ดยสารและเพิ่มความพึงพอใจของการใหบ้ริการได ้
กรณีท่ี 2 Single zone with high demand point รถแท็กซ่ีควรจอดรอ ณ จุดท่ีเป็น High demand point 
อยูใ่กลจุ้ดศูนยก์ลางซ่ึงคิดวา่เป็นจุดท่ีดีท่ีสุดท่ีควรจอดรอและมีการจดัคิวแบบ First come first serve 
แต่ผลท่ีไดมี้ความส าคญักบัผูป้ระกอบการแท็กซ่ี พบวา่ระบบน้ีสามารถเพิ่มความพึงพอใจต่อลูกคา้ 
โดยลดเวลาในการรอคอยและเป็นระบบการจดัคิวท่ีสามารถจูงใจต่อการตอบสนองของคนขบั
แท็กซ่ี ดงันั้น การจดัโซนตอ้งพิจารณาว่าตรงไหนเป็น High demand point และพยายามยา้ยหรือ
สร้างโซนใหเ้ป็น High demand อยูต่รงจุดศูนยก์ลางของโซน จะสามารถลดระยะเวลาในการรอคอย
และเพิ่มความพึงพอใจในการใหบ้ริการได ้
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กรณีท่ี 3 Two zone พิจารณาแบ่งโซนเป็นสองโซน จุดประสงค์การจดัคิวแบบหลายโซน (ขนาด
โซนเล็กลง) เพื่อลดเวลาการรอคอยของลูกคา้ ส่วนคนขบัแท็กซ่ี สามารถยา้ยโซนได้ถ้าคิดว่ามี
โอกาสได้รายได้มากกว่า (Highest payoff) แต่เม่ือเขาออกจากโซนจะถูกตัดออกจากคิวโดย
อตัโนมติั จากแบบจ าลองแบบ Two zone ท  าใหพ้บวา่ แทก็ซ่ีมีพฤติกรรมยา้ยโซนท่ีคิดวา่สามารถหา
รายไดม้ากท่ีสุด (Highest payoff) ดงันั้นการจดัตั้งโซนรูปแบบดงักล่าวจะตอ้งพิจารณาถึงพฤติกรรม
ของแทก็ซ่ีและขนาดของโซนดว้ย 
ในกรณีไม่มี High Demand Point คนขบัแท็กซ่ีจะรวมตวักนัอยูบ่ริเวณขอบของโซน คนขบัแท็กซ่ีมี
พฤติกรรมท่ีจะเปล่ียนโซนเพื่อหาลูกคา้ให้ไดม้ากข้ึน กรณีน้ีจะท าให้ลูกคา้รอนาน แต่ยงัไม่แย่ไป
กวา่กรณี Single zone แต่ก็ยงัไม่ประสิทธิภาพอยา่งท่ีควรจะเป็น 
กรณีท่ี 4 Super zone ซ่ึงเป็นรูปแบบท่ีผูท้  าวจิยัเสนอข้ึนมาเพื่อท าการปรับปรุง โดยรถแท็กซ่ีโซนใด
โซนหน่ึงก่อน แลว้จะถูกจดัคิว (First queue) ให้ไปพร้อมกนัใน Super zone (Secondary queue) แต่
ถา้ตอ้งการเปล่ียนโซนก็ให้แท็กซ่ีระบุดว้ย การก าหนด Super zone จะท าให้แท็กซ่ีไม่ไปรอบริเวณ
ขอบโซนเพื่อเปล่ียนโซน นอกจากน้ีผูท้  าวจิยัไดใ้หค้  าแนะน าไวด้งัน้ี 

1) ถา้มีจุดท่ีเป็น High demand ก็ควรจดัใหอ้ยูก่ึ่งกลางโซน 
2) กรณีท่ีไม่มีจุดท่ีเป็น High demand ควรมี Super zone และเป็นคิวอนัดบัท่ีสองไว ้เพื่อ

ช่วยลดพฤติกรรมการเปล่ียนโซน 
3) ถา้น าเวลาในการเดินทางมาพิจารณา อาจท าให้การตดัสิใจ (Decision) ของคนขบัรถ

แท็กซ่ีเปล่ียนไปและยอมให้แท็กซ่ีปฏิเสธผูโ้ดยสาร เม่ือน าเวลาเดินทางมาพิจารณาใน 
Pay off function เช่นกนั 

สรุปส่ิงท่ีไดจ้ากงานวจิยัดงักล่าว 
1) การแบ่งโซนและการจดัคิวรถแท็กซ่ีท่ีเหมาะสมมีผลต่อเวลารอคอยของผูโ้ดยสาร ถา้มี

ระบบการจดัคิวท่ีดีจะช่วยลดเวลารอคอยของผูโ้ดยสารและช่วยเพิ่มความพึงพอใจท่ีจะ
ท าใหไ้ม่เกิดการผกูขาดในการเลือกใชบ้ริการแทก็ซ่ีจากศูนยบ์ริการใดบริการหน่ึง 

2) โดยทัว่ไปแลว้พฤติกรรมของคนขบัแท็กซ่ี จะพยายามเปล่ียนไปหาโซนท่ีคาดวา่จะได้
รายไดสู้งท่ีสุด ซ่ึงคลา้ยกบัพฤติกรรมของแท็กซ่ีในกรุงเทพมหานคร ท่ีพยายามขบัรถ
หาลูกคา้ 

Schaller Consulting (2006) ศึกษาความเป็นจริงของแท็กซ่ีในเมืองนิวยอร์ก ลกัษณะต่างๆ
ของแท็กซ่ีในเมืองนิวยอร์ก ประเทศสหรัฐอเมริกา ร่วมถึงการปฏิเสธผูโ้ดยสารของรถแท็กซ่ี พบวา่
ช่วงเวลาเร่งด่วนของวนั เช่น ช่วงเร่งด่วนในตอนเชา้ พกักลางวนัและช่วงเยน็หลงัเลิกงาน มีผลต่อ
การปฏิเสธเช่นกัน โดยผูท้  าวิจยัได้อธิบายสาเหตุการปฏิเสธรับผูโ้ดยสารเพิ่มเติม จากรูปท่ี 2.2 
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สามารถสังเกตุไดว้า่สาเหตุการปฏิเสธผูโ้ดยสารนั้นมีผลต่อจ านวนไมล์ท่ีแท็กซ่ีวิ่งไปส่งหรือไปรับ
ผูโ้ดยสารหรืออธิบายไดว้า่ ถา้จ  านวนไมลท่ี์ใชเ้พิ่มมากข้ึนแลว้ การร้องเรียนผูโ้ดยสารก็จะสูงตาม 
 

 
 

รูปท่ี 2.2 ร้อยละผูร้้องเรียนแทก็ซ่ีปฏิเสธผูโ้ดยสารมีความสัมพนัธ์กบัจ านวนไมลท่ี์ไปรับ 
บริการผูโ้ดยสาร ปี ค.ศ. 1987 - 2005 
(ท่ีมา: Schaller Consulting, 2006) 

 
Sonny (2006) ศึกษาเร่ืองลกัษณะต่างๆของแท็กซ่ีเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพทางดา้นโลจิสติกส์ 

ระดบัความพึงพอใจการใช้บริการแท็กซ่ีในเมืองนิวยอร์กนั้นต ่าสุดอยู่ท่ี 6.2/10 เม่ือเทียบกบัรถไฟ
ใตดิ้นท่ีได ้7.0/10 และรถประจ าทางท่ีได้ 6.7/10 ส่วนท่ีเป็นปัจจยัท่ีส่งผลให้แท็กซ่ีมีระดบัความพึง
พอใจนอ้ยท่ีสุด คือ มีรถแท็กซ่ีเม่ือคุณตอ้งการใชบ้ริการ ระดบัอยูท่ี่ 5.3/10 และยงัเป็นส่วนส าคญัท่ี
เป็นสาเหตุท าใหผู้โ้ดยสารร้องเรียนการใหบ้ริการแทก็ซ่ีมากท่ีสุดอีกดว้ย ดงัแสดงในรูปท่ี 2.3 
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รูปท่ี 2.3 ระดบัการใหบ้ริการของแทก็ซ่ีของเดือนตุลาคมถึงธนัวาคม ค.ศ. 2000 
(ท่ีมา: Sonny, 2006) 

 
การท่ีคนขบัแท็กซ่ีปฏิเสธผูโ้ดยสารถือเป็นสาเหตุหลกัของการร้องเรียนการให้บริการมาก

ท่ีสุด โดยผูว้จิยัอธิบายการปฏิเสธดงักล่าวอาจเกิดจากสาเหตุ เช่น 
- แรงจูงใจทางการเงิน คนขบัแทก็ซ่ีอาจไม่อยากไปส่งในบริเวณท่ีมีการจราจรติดขดัเป็น

เวลานานหรือไม่อยากวิง่รถเท่ียวเปล่าในขากลบั 
- การค านึงถึงความปลอดภยั เป็นส่วนหน่ึงท่ีท าใหแ้ทก็ซ่ีนิยมท่ีจะรับผูโ้ดยสารท่ีโทรมา

จองมากกวา่ไม่ไดโ้ทรมาจอง 
- ช่วงเวลาท่ีมีความตอ้งการใชบ้ริการเป็นจ านวนมาก เป็นอีกส่วนหน่ึงท่ีท าให้แท็กซ่ีมี

โอกาสเลือกรับ-ส่งผูโ้ดยสาร 
คนขบัแทก็ซ่ีรายไดต่้อกะ $158 เป็นรายไดท่ี้หกัค่าเช่าและน ้ามนัเช้ือเพลิงในช่วง 10 ชัว่โมง

หรือหน่ึงกะแลว้ จากรูปท่ี 2.4 พบวา่รายไดสุ้ทธิของคนขบัอยูท่ี่ร้อยละ 57 ของรายไดท้ั้งหมด 
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รูปท่ี 2.4 ร้อยละตน้ทุนและรายไดข้องคนขบัแทก็ซ่ี 
(ท่ีมา: Sonny, 2006) 

 
Wang (2009) ศึกษาเก่ียวกบัการใช้ประโยชน์แท็กซ่ีท่ีว่างในคิวเพื่อช่วยลดปัญหาของผู ้

ตอ้งการเดินทางในระยะสั้ นซ่ึงคาดว่าจะท าให้คนขบัรถแท็กซ่ียินดีให้บริการเน่ืองจากรายได้ท่ี
เพิ่มข้ึน โดยกล่าวถึงปัญหาระหวา่ง Short Distance Trip Problems กบัการให้บริการแทก็ซ่ีนั้นไม่ได้
เกิดข้ึนเฉพาะในพื้นท่ี ท่ี มีลักษณะ High Population Mobility และการให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะท่ีให้บริการไดไ้ม่ทัว่ถึงแลว้ ยงัพบปัญหาน้ีเกิดข้ึนในบริเวณชาญเมืองท่ีมีรถแท็กซ่ีน้อย
ด้วย ส่วนการท่ีคนขบัแท็กซ่ีเลือกปฏิเสธไม่รับผูโ้ดยสารท่ีต้องการเดินทางในระยะทางใกล้ๆ 
อาจจะมาจากความไม่คุม้ค่าของค่าตอบแทนเม่ือคนขบัแท็กซ่ีตอ้งเสียเวลาต่อคิวใหม่ ส่วนหน่ึงท่ี
เป็นอุปสรรคของการเดินทางในระยะใกล้ คือ ราคาค่าโดยสารท่ีสูงกวา่ปกติเม่ือเทียบกบัระยะทาง 
ทางแกคื้อการเดินทางร่วมกนัและ Share ค่าโดยสาร เพื่อค่าใชจ่้ายท่ีนอ้ยลงของผูโ้ดยสารและแทก็ซ่ี
ก็น่าจะไดเ้งินมากข้ึน แต่งานวิจยัเก่ียวกบัการใชแ้ท็กซ่ีร่วมกนัพบปัญหาบางอยา่ง เช่น การถกเถียง
ระหว่างแท็กซ่ีกบัผูโ้ดยสารเร่ืองราคาค่าโดยสาร เน่ืองจากกฎระเบียบท่ีน ามาใชน้ั้นไม่ไดเ้ป็นแบบ 
Documented Policy แต่เป็นแค่ Social conventions นอกจากน้ียงัอาจท าให้เกิดปัญหาอ่ืนตามมา
ภายหลงั เช่น สังคม เศรษฐกิจ ความเป็นส่วนตวัและความปลอดภยั ซ่ึงมีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งมีการ
ประเมินผลดงักล่าวดว้ย ความลม้เหลวในการเรียกใช้บริการแท็กซ่ีประมาณร้อยละ 50 มาจากการ
โทรเรียก โดยอตัราส่วนของความลม้เหลวในการเรียกใช้บริการแท็กซ่ีจากการโทรเรียกจะสูงมาก
โดยเฉพาะในพื้ น ท่ี  Hobart และ Washington ยกตัวอย่าง เม่ือศูนย์วิทยุรถแท็ก ซ่ีของพื้ น ท่ี 
Washington แจง้ผูโ้ดยสาร ณ ตอนน้ีแท็กซ่ีก าลงัเดินทางไปรับคุณ แต่กลบัไม่มีแท็กซ่ีมารับ แต่ใน
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รายงานไม่ไดร้ะบุสาเหตุท่ีชดัเจนวา่เหตุใดแทก็ซ่ีถึงไม่ยอมมารับผูโ้ดยสารจากเหตุดงักล่าว ส่วนใน 
Victoria พบปัญหาความลม้เหลวการขอใชแ้ทก็ซ่ีจากศูนยว์ิทยเุพิ่มข้ึน ซ่ึงศูนยแ์ทก็ซ่ีใหเ้หตุผลวา่ไม่
มีแท็กซ่ีว่างให้บริการ ส่วนท่ี Inner Sydney พบปัญหาการโบกเรียกแท็กซ่ีตามถนน แต่ไม่มีแท็กซ่ี
วิง่ใหบ้ริการ 

Latitude Insights (2012) จากการวจิยัความเสียหายของผูบ้ริโภคไดท้ าการศึกษาแทก็ซ่ีท่ี รัฐ
วิคตอเรีย ประเทศออสเตรเลีย ในปี 2011 ปัญหาท่ีพบทั้งหมดร้อยละ 82 จากการส ารวจ เกิดจาก 4 
สาเหตุ ซ่ึงการจองล่วงหน้ามีปัญหามากท่ีสุดคิดเป็นร้อยละ 73 ส่วนการปฏิเสธไม่รับผูโ้ดยสารนั้น
อยูท่ี่ร้อยละ 38 ดงัแสดงรูปท่ี 2.5 สาเหตุการปฏิเสธส่วนใหญ่เกิดจาก แท็กซ่ีไม่ตอ้งการเดินทางไป
รับผูโ้ดยสารในระยะทางใกล้ๆ  เน่ืองจาก ตอ้งต่อคิวนาน บริเวณท่ีไปมีการจราจรติดขดั เม่ือไปแลว้
ตอ้งกลบัมาต่อคิวท่ียาวกวา่เดิม ท าใหไ้ม่คุม้ค่าเสียโอกาส 
 

 
 

รูปท่ี 2.5 ปัญหาท่ีพบในการเขา้ถึงการใหบ้ริการแทก็ซ่ี ในช่วง 12 เดือน 
(ท่ีมา: Latitude Insights 2012) 

 

2.3 รูปแบบการเรียกใช้บริการแทก็ซ่ีและอตัราค่าใช้บริการของไทย 
2.3.1 การโบกเรียก 

  การโบกเรียกเป็นการเรียกใช้บริการแท็กซ่ีจากบริเวณริมถนนในพื้นท่ีท่ีมีแท็กซ่ี
ให้บริการ หรือการเรียกจากคิวแท็กซ่ีท่ีจอดให้บริการอยูก่่อนแลว้โดยการเรียกใชบ้ริการลกัษณะน้ี
จะเสียค่าบริการตามมิเตอร์เท่านั้น        
  อตัราค่าจา้งบรรทุกคนโดยสารส าหรับรถยนตรั์บจา้งบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ด
คน (TAXI-METER) ท่ีจดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร ปี พ.ศ. 2557 
ระยะทาง 1 กิโลเมตรแรก 35.00 บาท 
ระยะทางเกินกวา่ 1 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรท่ี 10 กิโลเมตรละ 5.50 บาท 



17 

ระยะทางเกินกวา่ 10 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรท่ี 20 กิโลเมตรละ 6.50 บาท 
ระยะทางเกินกวา่ 20 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรท่ี 40 กิโลเมตรละ 7.50 บาท 
ระยะทางเกินกวา่ 40 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรท่ี 60 กิโลเมตรละ 8.00 บาท 
ระยะทางเกินกวา่ 60 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรท่ี 80 กิโลเมตรละ 9.00 บาท 
ระยะทางเกินกวา่ 80 กิโลเมตรข้ึนไป กิโลเมตรละ 10.50 บาท 
กรณีรถไม่สามารถเคล่ือนท่ีหรือเดินรถต่อไปไดเ้กินกวา่ 6 กิโลเมตรต่อชัว่โมง อตัรานาทีละ 2.00 
บาท ค่าทางด่วนคิดแยกจากราคามิเตอร์ 
โดยอตัราค่าจา้งดงักล่าวไดมี้การปรับข้ึนจากอตัราค่าจา้งเดิม ท่ีใชใ้น ปี พ.ศ. 2551 ท่ีคิดค่าบริการ 
ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 35.00 บาท 
ระยะทางเกินกวา่ 2 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรท่ี 12 กิโลเมตรละ 5.00 บาท 
ระยะทางเกินกวา่ 12 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรท่ี 20 กิโลเมตรละ 5.50 บาท 
ระยะทางเกินกวา่ 20 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรท่ี 40 กิโลเมตรละ 6.00 บาท 
ระยะทางเกินกวา่ 40 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรท่ี 60 กิโลเมตรละ 6.50 บาท 
ระยะทางเกินกวา่ 60 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรท่ี 80 กิโลเมตรละ 7.50 บาท 
ระยะทางเกินกวา่ 80 กิโลเมตรข้ึนไป กิโลเมตรละ 8.50 บาท 
กรณีรถไม่สามารถเคล่ือนท่ีหรือเดินรถต่อไปไดเ้กินกวา่ 6 กิโลเมตรต่อชัว่โมง อตัรานาทีละ 1.50 
บาท ค่าทางด่วนคิดแยกจากราคามิเตอร์ 

2.3.2 การโทรเรียก 
  การโทรเรียก เป็นการเรียกใช้บ ริการแท็ก ซ่ีผ่านศูนย์บ ริการต่างๆ  ในเขต
กรุงเทพมหานคร การเรียกใช้บริการจะคิดค่าธรรมเนียมเรียกใช้บริการแท็กซ่ี 20 บาท ในพื้นท่ี
สนามบินคิดค่าธรรมเนียม 50 บาท เพิ่มจากราคามิเตอร์ปกติ ดงัแสดงในหัวขอ้ 2.3.1 โดยตวัอย่าง
เบอร์โทรศูนยบ์ริการแทก็ซ่ี แสดงดงัตารางท่ี 2.1 
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ตารางท่ี 2.1 ขอ้มูลศูนยบ์ริการแทก็ซ่ี 

ศูนย์วิทยุรถแทก็ซ่ี 
จ านวน
ช่อง

ความถี่ 

จ านวนรถ
แทก็ซ่ีในศูนย์

วทิยุ 

โทรศัพท์บริการ
รถแทก็ซ่ีของ
ศูนย์วิทยุ 

1. สหกณ์แทก็ซ่ีสยาม จ ากดั 3 3,000 1611 

2. บริษทันครชยัทรานสปอร์ตเตชัน่ จ  ากดั 6 12,000 0-2878-9998 

3. สหกณ์แทก็ซ่ีกรุงเทพ จ ากดั 3 3,000 0-2880-0888 

4. สหกณ์เจริญเมืองแทก็ซ่ี จ  ากดั 3 6,000 0-2611-6499 

5. สหกณ์ภูพลงัแทก็ซ่ี จ  ากดั 2 3,000 0-2676-3000 

6. บริษทัรวมแทก็ซ่ีไทย จ ากดั 2 2,000 0-2883-6621-25 

7. สหกณ์แทก็ซ่ีรวมมิตร จ ากดั 2 5,000 0-2911-4444 

8. สหกณ์แทก็ซ่ีไทย จ ากดั 2 3,000 0-2460-2222 

9. บริษทัการ์เดน้รีสอร์อินน์ จ  ากดั 2 2,000 0-2704-7444 

10. บริษทัโฮวาอินเตอร์เนชัน่แนล จ ากดั 2 3,000 0-2424-2222 

11. บริษทัไทยเอซคอมูนิเคชัน่จ  ากดั 19 9,000 1681 

12. สหกณ์ปทุมวนัแทก็ซ่ี จ  ากดั 2 2,000 0-2216-7628 

13. หา้งหุน้ส่วนจ ากดัศูนยว์ทิยกุาร์เดน้แทก็ซ่ี 2 5,900 0-2875-9995 

ท่ีมา : วรลกัษณ์ (2553) 
 

2.4 รูปแบบการเรียกใช้บริการแทก็ซ่ีและอตัราค่าใช้บริการในต่างประเทศ 
อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีในกรุงลอนดอน (Transport for London 2017) การคิดราคาค่า

โดยสารจะค านวณตามช่วงเวลาของวนั ระยะทางและเวลาในการเดินทาง แบ่งได ้3 ช่วงเวลา แสดง
ดงัตารางท่ี 2.2 คิดค่าโดยสารเร่ิมตน้ £2.60 ซ่ึงค่าโดยสารอาจเพิ่มข้ึนตามเวลาเดินทางหรือ
การจราจรติดขดั (ความเร็วต ่ากวา่ 10.4 mph) คนขบัแทก็ซ่ีท่ีตอ้งใหบ้ริการผูโ้ดยสารท่ีเดินทาง
ระยะทางนอ้ยกวา่ 12 ไมล ์(หรือ 20 ไมล ์ไปท่ี Heathrow Airport) 

ค่าโดยสารท่ีตอ้งจ่ายเพิ่มจากราคามิเตอร์ 
- ค่าธรรมเนียมเรียกใชบ้ริการรถแทก็ซ่ี £2.60 
- กรณีใชบ้ริการแทก็ซ่ีจาก Heathrow Airport คิดค่าธรรมเนียม £2.40 
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- ช่วงเทศกาลคริสตม์าส และช่วงวนัข้ึนปีใหม่ คิดค่าธรรมเนียม £4.00 ตั้งแต่ 20:00 
ของวนัท่ี 24 ธันวาคม ถึง 6:00 ของวนัท่ี 27 ธันวาคม หรือ ตั้งแต่ 20:00 ของวนัท่ี 
31 ธนัวาคม ถึง 6:00 ของวนัท่ี 2 มกราคม 

- แท็ ก ซ่ี บ างคันส าม ารถ จ่ ายค่ าโดยส ารจากบัตร  Credit or debit cards คิ ด
ค่าธรรมเนียมเพิ่มสูงสุดไม่เกินร้อยละ 10 ของ ราคาค่าโดยสารจากมิเตอร์ 

- คนขบัรถแท็กซ่ีสามารถเรียกค่าท าความสะอาด Soiling charge ไดแ้ต่ไม่มากกว่า 
£40.00 ในกรณีท่ีตอ้งน ารถไปท าความสะอาดหรือเสียเวลาจากการลา้งรถ 

 
ตารางท่ี 2.2 อตัราค่าโดยสารรถแทก็ซ่ีมิเตอร์ของกรุงลอนดอน 

Distance 
Approx 

journey time 

Monday to 
Friday 06:00 - 
20:00 (Tariff 

code 1) 

Monday to Friday 
20:00 - 22:00 
Saturday and 

Sunday 06:00 - 22:00 
(Tariff code 2) 

Every night 
22:00 - 06:00 

Public holidays 
(Tariff code 3) 

1 mile 6 - 13 mins £6 - £9.40 £6 - £9.4 £7 - £9.2 
2 mile 10 - 20 mins £9 - £14.60 £9.6 - £14.8 £10.60 - £15 
4 mile 16 - 30 mins £16 - £23 £17 - £23 £18 - £28 
6 mile 28 - 40 mins £24 - £31 £30 - £33 £29 - £34 

Between 
Heathrow 

and Central 
London 

30 - 60 mins £48 - £90 £48 - £90 £48 - £90 

ท่ีมา: Transport for London (2017) 
 

อัตราค่าโดยสารรถแท็กซ่ีในฮ่องกง (Transport Department of Hong Kong 2017) มี 3 
รูปแบบ ไดแ้ก่ Urban Taxi, New territory และ Lantau Taxi ซ่ึงคิดค่าโดยสารเร่ิมตน้ ค่าโดยสารตาม
ระยะทางและเวลาแตกต่างกนั ดงัน้ี 

- Urban Taxi คิดค่าโดยสารเร่ิมตน้ $24 และทุกๆ 200 เมตรหรือทุกนาทีของเวลารอ
คอย $1.7 และเม่ือค่าโดยสารถึง $83.5 ก็จะลดลงเหลือ $1.2 
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- New territory คิดค่าโดยสารเร่ิมต้น $20.5 และทุกๆ 200 เมตรหรือทุกนาทีของ
เวลารอคอย $1.5 และเม่ือค่าโดยสารถึง $65.5 ก็จะลดลงเหลือ $1.2 

- Lantau Taxi คิดค่าโดยสารเร่ิมตน้ $19 และทุกๆ 200 เมตรหรือทุกนาทีของเวลารอ
คอย $1.5 และเม่ือค่าโดยสารถึง $154 ก็จะลดลงเหลือ $1.4 

- สามารถขอรับใบเสร็จรับเงินจากคนขับ กรณีเคร่ืองปร้ินเสียให้คนขับแท็กซ่ี
เซ็นช่ือรับรองใบเสร็จแทน 

การคิดค่า Surcharge 
- ค่าบริการโทรจองแท็กซ่ี สัตวเ์ล้ียง รถเข็นเด็ก กระเป๋า ยกเวน้กระเป๋าถือขนาดเล็ก

ท่ีน าเขา้ห้องโดยสารได้ คิดราคาช้ินละ $6 ยกเวน้ New territory Taxi คิดราคาช้ิน
ละ $5 ส่วนอุปกรณ์ของผูพ้ิการไม่คิดค่าใชจ่้าย 

- ค่าธรรมเนียมผ่าน Lantau link ผูโ้ดยสารจ่ายเพิ่ม $30 แต่ถ้าเป็นค่าทางด่วนหรือ
ค่าธรรมเนียมพิเศษอ่ืนๆ คนขบัแทก็ซ่ีเป็นผูจ่้าย ผูโ้ดยสารไม่ตอ้งจ่าย 

 

2.5 รูปแบบการเรียกใช้บริการแทก็ซ่ีผ่าน Application 
 จากความกา้วหนา้ของเทคโนโลย ีSmartphone ปัจจุบนัมีการเรียกใชบ้ริการแท็กซ่ี ผา่นทาง 
Application ส าหรับท าให้เกิดความสะดวกสบายข้ึนโดยในกรุงเทพมหานคร มี Application ท่ีเปิด
ใหบ้ริการอยู ่3 รูปแบบ 

- Grab Taxi เร่ิมเปิดให้บริการในไทยในเดือนตุลาคม ปี 2013 ค่าธรรมเนียมเรียกใช้
บริการแทก็ซ่ี 25 บาท และสามารถใหทิ้ปเพิ่มเพื่อเป็นตวักระตุน้ในการเรียกแทก็ซ่ี
ได ้ตวัอยา่งรูปท่ี 2.6 

- Easy Taxi เร่ิมเปิดให้บริการในไทยในเดือนกันยายน ปี 2013 ค่าธรรมเนียม
เรียกใชบ้ริการแทก็ซ่ี 20 บาท ตวัอยา่งรูปท่ี 2.7 

- All Thai Taxi กรมขนส่งทางบก ร่วมกบับริษทั นครชัยแอร์ จ  ากดั ได้เปิดบริการ
แท็กซ่ีภายใตช่ื้อ All Thai Taxi เร่ิมเปิดให้บริการในเดือนพฤษภาคม ปี 2015 โดย
ใช้รถ Toyota Prius Hybrid จ  านวน 500 ค่าธรรมเนียมเรียกใช้บริการแท็กซ่ี 20 
บาท ตวัอยา่งรูปท่ี 2.8 
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รูปท่ี 2.6 ตวัอยา่งหนา้เวบ็ไซต ์Grab Taxi 
                                                             (ท่ีมา: http://grabtaxi.com) 
 

 
 

รูปท่ี 2.7 ตวัอยา่งหนา้เวบ็ไซต ์Easy Taxi 
                                                             (ท่ีมา: http://www.easytaxi.com) 

 

 
 

รูปท่ี 2.8 ตวัอยา่งหนา้เวบ็ไซต ์All Thai Taxi 
                                                          (ท่ีมา: http://www.allthaitaxi.com) 
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2.6 งานวจิัยทีเ่กีย่วกบัวธิีเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง 
 Hellyer et al. (2012) ไดใ้ชก้ารประมูลในห้องทดลองเพื่อศึกษาผลกระทบต่อสุขภาพและ
ขอ้มูลทางโภชนาการในการเลือกอาหาร พบว่าผูบ้ริโภคตอบสนองในทางบวกต่อขอ้มูลทางดา้น
โภชนาการและส่ิงท่ีมีประโยชน์ต่อสุขภาพ นอกจากน้ียงัมีการใชรู้ปแบบการประมูลในห้องทดลอง
น้ีกบัการซ้ือ-ขายเร่ืองการควบคุมการปล่อยก๊าซเรือนกระจกดว้ย 
 Higahsida and Managi (2010) ศึกษาการตรวจสอบประสิทธิภาพของบุคคลในการเลือก
โควตา้ของอุตสาหกรรมประมง ชาวประมงสามารถเลือกไดร้ะหว่างเรือขนาดใหญ่และขนาดเล็ก 
โดยเรือมีตน้ทุนคงท่ีท่ีสูงและจะแปรผนัลดลงตามขนาดเรือท่ีใหญ่ข้ึน ผูว้ิจยัพบวา่เรือถูกเลือกอยา่ง
สมเหตุสมผลและราคาซ้ือ-ขายเฉล่ียเขา้กบัทฤษฎีราคาดุลยภาพ 
 Levitt and List (2007) ศึกษาเร่ืองส่ิงท่ีท าในห้องปฏิบติัการกับค่าต่างๆในสังคมจริง ได้
กล่าวถึงการทดลองในหอ้งปฏิบติัการ เป็นรูปแบบการทดลองท่ีสามารถช่วยให้ผูว้ิจยัควบคุม ขอ้มูล 
งบประมาณ ชนิดและราคาสินคา้ รวมถึงสถานะ ของผูเ้ขา้ร่วมทดลองได ้เพราะฉะนั้นการทดลอง
ในห้องปฏิบติัการจึงช่วยให้ผูว้ิจยัวดัผลกระทบต่อปัจจยัต่างๆ ท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมท่ีจะเกิดข้ึนกบั
คนและสถานการณ์จริงท่ีตอ้งการทราบโดยท่ีผูว้จิยัสามารถควบคุมได ้
 Plott (1982) ได้ศึกษาเก่ียวกบัทฤษฎีองค์การอุตสาหกรรมและเศรษฐศาสตร์การทดลอง 
กล่าววา่ การทดลองในห้องปฏิบติัการท่ีมีการน าคนจริงมาร่วมการปฏิบติัการ ภายใตร้ะบบกฎเกณฑ์
ท่ีถูกก าหนดใชจ้ริง เพื่อผลตอบแทนท่ีไดจ้ริงในรูปแบบของเงิน กระบวนการในห้องปฏิบติัการนั้น
แตกต่างกับโลกจริงตรงท่ีในห้องปฏิบติัการมนัเรียบง่ายกว่ามาก ไม่ซับซ้อน เพราะฉะนั้นหาก
โมเดลท่ีใช้ในห้องปฏิบติัการนั้นยงัมีปัญหาหรือขอ้บกพร่อง กบัระเบียบอนัเรียบง่ายกวา่ความจริง
แลว้ก็ควรน าโมเดลนั้นไปพิจารณาใหม่ 
 Cao et al. (2009) ได้วิจยัเก่ียวกบัการพฒันาแคลอริมิเตอร์ความแม่นย  าสูงส าหรับการวดั
การสูญเสียพลงังานในเคร่ืองจกัรไฟฟ้า โดยศึกษาถึงขอ้มูลเน้ือหาของการใหข้อ้มูลเพื่อขีดจ ากดัของ
การใช้ขอ้มูลจากตลาดหลกัทรัพยอ์อสเตรเลีย พวกเขาพบว่าขอ้มูลเก่ียวกบั การเสนอราคาท่ีดีท่ีสุด 
(The best bid) ขอ้เสนอท่ีดีท่ีสุด (Best offer) และราคาซ้ือ-ขายล่าสุด (The last transaction prices) 
น าไปสู่การประมาณราคาถึงร้อยละ 78 ของราคาท่ีท าการซ้ือ-ขาย ในส่วนของราคาส่วนท่ีเหลือมา
จากขอ้มูลส่วนต่างๆ ของขอ้มูลท าการเสนอ 
 
 
 
 



23 

2.7 วธิีเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง (Experimental economics) 
 จากการทบทวนงานวิจยั วิธีเศรษฐศาสตร์เชิงทดลองมีความหลากหลายในแต่ละพื้นท่ีท่ี
การศึกษา โดยเฉพาะการศึกษาท่ีน าวิธีเศรษฐศาสตร์การทดลอง ไปประยุกต์ใชก้บัการประเมินกล
ยุทธ์เสนอราคาประมูลและประสิทธิภาพการตลาด ท่ีเป็นเน้ือหาหลักของส่วนน้ี Gresik and 
Satterthwaite (1983) วิจยัเก่ียวกบัจ านวนของผูซ้ื้อ-ขายท่ีเหมาะสมเพื่อให้ตลาดสมบูรณ์ กล่าวถึง
เทคนิคการค านวณประสิทธิภาพกลไกการซ้ือ-ขาย เม่ือตลาดมีผูป้ระมูลทั้งสองฝ่ังและผูป้ระมูลแต่
ละคนเสนอราคาเป็นอิสระกบัผูป้ระมูลคนอ่ืนๆ แสดงดงัตารางท่ี 2.3 
 
ตารางท่ี 2.3 งานวจิยัรูปแบบการทดลองโดยใชว้ธีิเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง 

ผู้เขียน 
จ านวนผู้เข้าร่วม 

ซ้ือ:ขาย 
ระยะเวลาในการซ้ือ-ขาย Software 

Davis and 
Holt (1998) 

3:3 ท าการซ้ือ-ขาย 15 รอบ ใช้
เวลา 2 ชม. ต่อ 1 การ
ทดลอง รวม 21 การทดลอง 

Posted-Offer software written 
by Davis. 

Soberg 
(2002) 

3:3 ท าการทดลอง 6 คร้ัง ในแต่
ละคร้ังจะท าการซ้ือ-ขาย 15 
รอบ ใชเ้วลา 3 นาทีในแต่
ละรอบซ้ือ-ขาย โดยการ
ทดลองแต่ละคร้ังกินเวลา
ประมาณ 2 ชม. 

Experiment software 
downloaded from the 
University of Arizona, 
Tucson, called ESLDA 1.43, 
accessible at 
www.econlab.arizona.edu. 

Duxbury 
(2005) 

6:6 ท าการซ้ือ-ขาย 14 รอบ 
ระยะเวลาในการประมูลแต่
ละรอบอยูร่ะหวา่ง 120 และ 
360 วนิาที 

Computerized DA 

Ch'ng and 
Tand (2012) 

5:5 
(ผูซ้ื้อ-ขาย
สามารถสลบักนั
ได)้ 

ท าการซ้ือ-ขาย 12 รอบ โดย
สองรอบแรกไม่เก็บขอ้มูล 
การประมูลใชเ้วลา 180 
วนิาที 

z-Tree software (Fischbacher 
2007) 
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2.8 งานวจิัยเกีย่วกบัการประมูลบริการขนส่ง 
2.8.1 การวจัิยเกีย่วกบัการประมูลบริการขนส่ง 

Song, J. and A.C. Regan (2003) ศึกษาวิเคราะห์ผลประโยชน์ในมุมมองของฝ่ัง
ผูรั้บขนหรือ Carriers ของการด าเนินการจดัจา้งโดยวิธี Combinatorial auction เม่ือเปรียบเทียบกบั
กรณีจดัจา้งแบบปกติ (Request for quote and negotiation process) ซ่ึงวธีิจดัจา้งแบบ Combinatorial 
auction ฝ่ังผูส่้งของหรือ Shipper จะน า Lane หรือเส้นทางการขนส่งท่ีตอ้งการจดัจา้งทั้งหมดออกมา
ท าการประมูลพร้อมกนั โดยผูรั้บขนแต่ละรายสามารถเลือกประมูลเฉพาะกลุ่มเส้นทางท่ีตอ้งการได ้
จะแตกต่างจากการประมูลแบบปกติ ท่ีน าเส้นทางออกประมูลทีละเส้นทางซ่ึงการน าเส้นทางทุกเส้น
มาประมูลพร้อมกนันั้น ท าให้ผูรั้บขนเลือกประมูลเส้นทางท่ีเอ้ือในการขนส่งทั้งขาไปและขากลบั 
ท าให้สามารถลดการวิ่งเท่ียวเปล่าและท าให้ต้นทุนการขนส่งลดลง ซ่ึงเรียกลักษณะการเลือก
เส้นทางท่ีเอ้ือต่อกันว่า Economies of scope โดยการวิเคราะห์ท าโดยการพฒันาแบบจ าลองทาง
คณิตศาสตร์ โดยเสนอแนวทางในการจ าลองการประมูล (Bidding price) จากฝ่ังผูรั้บขน ประกอบ
กับการหาต้นทุนการขนส่งและหาผูช้นะการประมูล (Winner determination problem) แล้วใช ้
Simulation ในการวเิคราะห์แบบจ าลองทั้งหมด โดยผูว้จิยัไดจ้  าลองปัญหาบนโครงข่ายสมมติท่ีมี 21 
node และ 74 link และคู่ของ O-D 124 คู่ ซ่ึงก าหนดภายใตเ้ง่ือนไขระยะทางการขนส่งท่ีเป็นไปได้
ของรถบรรทุก และในการจ าลองสมมติให้ผูรั้บขน มีความสนใจในการประมูลทุกๆ เส้นทางใหม่
และจะท าการประมูลท่ีมูลค่าจริง (True valuation) ผลการศึกษาโดยปรับสัดส่วนของเส้นทางเก่า
และใหม่เทียบกับจ านวน O-D โดยสัดส่วนอยู่ในช่วง 0.1 - 0.9 ผลท่ีได้ ผูส่้งของจะสามารถลด
ตน้ทุนการขนส่งเม่ือใช้การประมูลแบบ Combinatorial auction เทียบกบัการประมูลแบบปกติซ่ึง
สอดคลอ้งกบัการศึกษาในอดีต ในส่วนของผูรั้บขนก็ได้ผลประโยชน์ โดยสัดส่วนการลดตน้ทุน
การวิ่งเท่ียวเปล่าเฉล่ียจะมีความสัมพนัธ์ท่ีเพิ่มข้ึนตามการเพิ่มข้ึนของสัดส่วนเส้นทางใหม่เทียบกบั
จ านวน O-D แต่เม่ือพิจารณาความสัมพนัธ์ระหว่างกรณีปรับเปล่ียนสัดส่วนเส้นทางเก่า พบว่า
สัดส่วนการลดตน้ทุนการวิง่เท่ียวเปล่าเฉล่ีย มีความสัมพนัธ์กบัค่าสัดส่วนของเส้นทางเก่าโดยกราฟ
มีลกัษณะ Convex ซ้ึงสะท้อนให้เห็นว่าเม่ือ ผูรั้บขน มีเส้นทางเก่าอยู่จ  านวนไม่มากจะสามารถ
ประมูลเส้นทางใหม่ในลกัษณะจบัคู่ขาไปและขากลบัไดท้นัที ท าให้ลดตน้ทุนการขนส่ง ในท านอง
เดียวกนัเม่ือมีเส้นทางเก่าอยูเ่ยอะ ก็มีโอกาสท่ีจะประมูลเส้นทางใหม่ เพื่อจบัคู่กบัเส้นทางเก่าไดม้าก
ข้ึน ซ่ึงท าให้ลดตน้ทุนไดเ้ช่นเดียวกนั ท าให้ไดเ้ห็นถึงประโยชน์ของ Economies of scope ในกรณี
ของปัญหาการขนส่ง 
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2.8.2 การประมูลแบบสองทาง 
  Rodrigo A. (2007) ศึกษาเก่ียวกับปัญหาการจัดจ้างบริการด้านการขนส่งโดย
วิธีการประมูลแบบสองทาง (Double auction) ในกรณีท่ีความตอ้งการส่งสินคา้ของผูส่้งของนั้น 
แปรผนักบัราคาค่าบริการขนส่ง ซ่ึงวิธีการประมูลแบบสองทาง มีลกัษณะพิเศษท่ีทั้งผูส่้งของและ
ผูรั้บขนสามารถเป็นผูป้ระมูลไดท้ั้งสองฝ่าย ทั้งน้ีลกัษณะดงักล่าวเกิดจากการท่ีผูรั้บขน ตอ้งวิ่งรถ
เปล่ากลบัมายงัจุดตน้ทางหลงัจากส่งสินคา้ จึงอาจเสนอให้บริการขนส่งในระหวา่งขากลบัในอตัรา
ค่าบริการท่ีถูกกวา่ราคาตลาด ในขณะเดียวกนัผูส่้งของก็อาจมีความตอ้งการขนส่งแบบเฉพาะกาล
และอาจใช้บริการขากลบัของผูรั้บขนเพื่อลดตน้ทุนการขนส่งได ้ทั้งน้ีผลของตน้ทุนการขนส่งท่ี
ลดลงอาจท าให้ผูส่้งของปรับเปล่ียนรูปแบบสต๊อกและเติมสินคา้ใหม่ ซ่ึงเม่ือผูส่้งของและผูรั้บขน 
หลายๆ รายท าการประมูลผา่นระบบกลางพร้อมๆ กนัก่อให้เกิดการประมูลแบบสองทางข้ึน โดย
วตัถุประสงค์ของการศึกษาน้ีเพื่อประเมินผลการใชเ้ทคโนโลยีการส่ือสารร่วมกบัการประมูลแบบ
สองทาง วา่มีผลกระทบโดยรวมต่อตลาดขนส่งอยา่งไร 
โดยผูว้จิยัไดน้ าเสนอแบบจ าลองการวเิคราะห์โดยแยกเป็น 2 กรณี คือ 

1) กรณีพิจารณาคู่ของ O-D เพียงคู่เดียว 
2) กรณีพิจารณาคู่ของ O-D หลายคู่พร้อมกนั 

ทั้งสองกรณีจะพิจารณาโดยมี ผูส่้งของและผูรั้บขนส่งหลายราย ส าหรับท่ีกรณี
พิจารณาคู่ของ O-D หลายคู่พร้อมกนันั้นผูว้ิจยัศึกษาเฉพาะผลของ Economies of scope กรณีท่ีเพิ่ม
ความน่าจะเป็นในการลดต้นทุนการเคล่ือนยา้ยพาหนะเท่านั้ น โดยไม่ได้พิจารณากรณีของ 
Combinatorial auction นอกจากน้ีทั้งสองกรณียงัสมมุติวา่ความตอ้งการขนส่งของผูส่้งของจะข้ึนอยู่
กบัอตัราค่าขนส่ง โดยผูว้ิจยัไดด้ดัแปลงแบบจ าลองราคาประมูล (Bid price) ของ Song, J. and A.C. 
Regan (2003) โดยเพิ่มตวัแปรสุ่มเพื่อสะทอ้นความไม่แน่นอนของส่วนต่างผลก าไรและยงัสมมติให้
ผูส่้งของ ด าเนินการภายใตน้โยบาย EOQ โดยจะท าการเลือกความถ่ีในการส่งสินคา้ท่ีเหมาะสม 
เพื่อให้ตน้ทุนรวมของการเก็บสต๊อกสินคา้และการขนส่งสินคา้น้อยท่ีสุด จากแบบจ าลองดงักล่าว
สามารถวิเคราะห์ราคาประมูลของผูรั้บขนส่ง แต่ละรายไดแ้ละสามารถหาราคาค่าขนส่งของตลาด
ได ้ซ่ึงผลการวเิคราะห์กรณีท่ีผูส่้งของสามารถปรับเปล่ียนการสตอ๊กและเติมสินคา้ไดเ้ร็วข้ึน โดยคง
ระดบัเป้าหมายไวไ้ดด้งัเดิม พบวา่ราคาสินคา้ลดลงเหลือ 2 ใน 3 ของราคาตลาด จะสามารถกระตุน้
ให้ผูส่้งของมีความตอ้งการปรับเปล่ียนการขนส่งและสต๊อกสินคา้ ส่วนกรณีท่ียอมให้ระดบัสต๊อ
กสินคา้เพิ่มข้ึนนั้นพบวา่ขนาดการสต๊อกสินคา้จะปรับเปล่ียนลดลงแบบเส้นตรงตามสัดส่วนของ
ราคาสินคา้ท่ีลดลง ผูว้ิจยัยงัไดท้  าการศึกษาโดยใช้ Simulation พบว่าส่วนแบ่งการตลาดของผูรั้บข 
จะเปล่ียนไปข้ึนกบัระดบัความแปรปรวนของตวัแปรสุ่มท่ีพิจารณา เม่ือความแปรปรวนของตวัแปร
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สุ่มมากข้ึนจะท าให้ส่วนแบ่งการตลาดไม่แน่นอนเพราะจะกลบผลของตวัแปรอ่ืนๆ และพบวา่การ
ประมูลแบบสองทางท าใหป้ระหยดัค่าขนส่งไดร้้อยละ 15 - 23 
 

2.9 รูปแบบการแสดงข้อมูลในระบบการประมูล 
 Cao et al. (2009) ได้ศึกษาการแสดงขอ้มูลซ้ือ-ขายในตลาดหุ้น (Limit order book) ตลาด
หุ้นออสเตรเลีย พบวา่การแสดงขอ้มูลท่ีอยูใ่นตลาดมีผลต่อกระบวนการคน้พบราคาซ้ือ-ขาย (Price 
discovery) คิดเป็นร้อยละ 22 และการแสดงขอ้มูลของตลาดเช่น ราคาซ้ือท่ีดีท่ีสุด ราคาขายท่ีดีท่ีสุด 
ใหผู้ป้ระมูลทราบมีผลต่อกระบวนการคน้พบราคาซ้ือ-ขาย (Price discovery) ถึงร้อยละ 78 
 Li and Zhang (2009) ศึกษาเร่ืองการเปรียบเทียบเน้ือหาขอ้มูลซ้ือ-ขายในตลาดหุ้น (Limit 
order book) ซ่ึงผลการศึกษาไดแ้สดงการปรับเปล่ียนจากการแสดงขอ้มูลราคาเสนอซ้ือ-ขายท่ีดีท่ีสุด
สามระดบัแรกเป็นห้าระดบัในกรณีของตลาดหุ้นจีนพบว่า การบอกขอ้มูลราคาเสนอซ้ือ-ขายท่ีดี
ท่ีสุดล าดบัท่ีส่ีและหา้ส่งผลต่อการคน้พบราคาซ้ือ-ขาย 

Harris and Panchapagesan (2005) ศึกษาเก่ียวกับผู ้เช่ียวชาญการประมูลตลาดหุ้นใน
นิวยอร์ก พบวา่ราคาท่ีเสนอซ้ือ-ขายร่วมกบัจ านวนท่ีตอ้งการซ้ือ-ขาย ท่ีแสดงในขอ้มูลซ้ือ-ขายใน
ตลาดหุ้น  (Limit order book) ส่งผลต่อการเคล่ือนไหวของราคาสินทรัพย์ในอนาคต  ไม่ว่า
ผูเ้ช่ียวชาญจะใชข้อ้มูลในการซ้ือหรือขายก็ตาม 

Anufriev et al. (2011) ศึกษาประสิทธิภาพการประมูลแบบสองทาง (Double auction) ต่อ
การตอบสนองการเรียนรู้ของผูป้ระมูล โดยการแสดงขอ้มูลแบบจ ากดัและการแสดงขอ้มูลให้เห็น
ทั้งหมด พบวา่การแสดงขอ้มูลนั้นส่งผลต่อพฤติกรรมการเสนอราคาของผูซ้ื้อและผูข้าย ในกรณีท่ี
ผูเ้ข้าร่วมประมูลทราบข้อมูลเก่ียวกับราคาเสนอซ้ือ เสนอขายของผูอ่ื้นจะท าให้มีแนวโน้มท่ี
ผูเ้ขา้ร่วมประมูลจะเสนอราคาใกลเ้คียงกบัท่ีเกิดการซ้ือ-ขายล่าสุด ส่วนในกรณีท่ีผูเ้ขา้ร่วมประมูล
ไม่มีขอ้มูลใดๆ ทั้งส้ินจะท าใหมี้แนวโนม้ท่ีผูเ้ขา้ร่วมประมูลจะเสนอราคาสอดคลอ้งกบัท่ีผูป้ระเมิน
พึงพอใจ 
 
 

 

 

 



 

บทที ่3 
วธีิด าเนินการวจิยั 

 
เน้ือหาในบทน้ีส่วนแรกจะกล่าวถึงสมมติฐานของการวิจยัน้ีซ่ึงเก่ียวกบัการวดัประสิทธิภาพของ
นโยบายเรียกใช้บริการแท็กซ่ี ส่วนถดัไปจะอธิบายรายละเอียดเพิ่มเติมเก่ียวกบัการออกแบบการ
ทดลอง การก าหนดค่าพารามิเตอร์ต่างๆ ท่ีใชใ้นการทดลอง วิธีการวิเคราะห์ผลการทดลองส าหรับ
ในส่วนสุดทา้ยจะกล่าวถึงวิธีท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูลเพื่อประเมินและเปรียบเทียบประสิทธิภาพ
ระหว่างนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็ก ซ่ีแบบคงท่ี  (Fixed Surcharge Policy) กับนโยบาย
ค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงคแ์ละอุปทาน (Variable Surcharge Policy) 
 

3.1 สมมติฐาน 
 3.1.1 ปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จ 
  ปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จคือจ านวนการจบัคู่ซ้ือ-ขายท่ีเกิดข้ึนในการทดลอง 
ลกัษณะความแตกต่างในการประมูลของทั้งสองนโยบาย ไม่มีผลต่อปริมาณการประมูลเน่ืองจากผู ้
ประมูลจะพยายามท าการประมูลให้ส าเร็จภายในช่วงเวลาการประมูล เป็นการตอบสนองความ
ตอ้งการในการใช้บริการและความตอ้งการในการให้บริการ รวมถึงพวกเขาไม่ตอ้งการจ่ายค่าเสีย
โอกาสของตนเม่ือไม่สามารถท าการประมูลไดภ้ายในช่วงเวลาการประมูล 
 
Hypothesis 1, H0: ความแตกต่างของนโยบายไม่มีผลต่อปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จ 
 

3.1.2 ปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จในแต่ละช่วงของการประมูล 
ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละช่วงของการประมูลคือจ านวนการจบัคู่ซ้ือ-

ขายท่ีเกิดข้ึนในการแต่ละช่วงทดลอง โดยแบ่งเป็น 45, 90, 150 และ 180 วนิาที การก าหนดนโยบาย
ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีท่ีแตกต่างกนัอาจส่งผลต่อเวลาในการตดัสินใจเสนอราคาซ้ือ-ขายของผู ้
ประมูล ซ่ึงนโยบายท่ีดีควรท าให้ผูป้ระมูลสามารถตดัสินใจท่ีจะซ้ือ-ขายไดง่้ายหรือท าให้เกิดซ้ือ-
ขายไดเ้ร็ว 

 
 



28 

Hypothesis 2, H0: ความแตกต่างของนโยบายไม่มีผลต่อปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ 
 ละช่วงของการประมูล 

 
3.1.3 ค่าเสียโอกาสทีล่ดได้ 

  ค่าเสียโอกาสท่ีลดไดคื้อเม่ือผูป้ระมูลสามารถซ้ือ-ขายได้ส าเร็จจะไม่เกิดค่าเสีย
โอกาส ค่าเสียโอกาสท่ีผูป้ระมูลไม่ตอ้งเสียนั้นคือค่าเสียโอกาสท่ีลดได ้ในการทดลองน้ีก าหนดให้ผู ้
ทดลองจะต้องเสียค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost: OC) ของแต่ละคนเม่ือไม่สามารถท าการ
ประมูลไดใ้นเวลาท่ีก าหนด นโยบายท่ีดีไม่ควรท าให้ผูใ้ชบ้ริการหรือผูใ้ห้บริการ เกิดค่าเสียโอกาส
มากซ่ึงจะเป็นผลพวงต่อความพึงพอใจของผูใ้ชร้ะบบ 
 
Hypothesis 3, H0: ความแตกต่างของนโยบายไม่มีผลต่อค่าเสียโอกาสท่ีลดได ้
 
 3.1.4 ประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบาย 
  ประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบายในกรณีท่ีผูร่้วมมีค่าเสียโอกาส เป็นตวัช้ีวดั
ประสิทธิภาพของแต่ละนโยบาย 
 
Hypothesis 4, H0:  ความแตกต่างของนโยบายไม่มีผลต่อประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบาย 
 

3.2 ระเบียบการศึกษา 
 3.2.1 การออกแบบการทดลอง 
  เพื่อให้บรรลุวตัถุประสงค์การทดลองการออกแบบการประมูลแบบสองทาง 
ส าหรับการให้บริการรถแทก็ซ่ีและการศึกษาผลท่ีไดจ้ากขอ้มูล รวมถึงประสิทธิภาพการท างานของ
ระบบ โดยการพิจารณาการประมูลกรณีการเรียกแท็กซ่ีระหว่างสองพื้นท่ีท่ีก าหนด (Single O-D 
zone pair) ก าหนดมูลค่าส่วนบุคคลของแต่ละบุคคล ผูโ้ดยสารสามารถเสนอจ่ายค่าธรรมเนียมพิเศษ 
(Premium) ผ่านตลาดออนไลน์ ในขณะเดียวกนัคนขบัแท็กซ่ีก็สามารถเสนอค่าธรรมเนียมพิเศษท่ี
คาดหวงัไดด้ว้ยเช่นกนั การท าการทดลองน้ีจดัท าโดยใช้โปรแกรม z-Tree software (Fischbacher, 
2007) จดัท าการทดลองท่ี มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารี ใช้นกัศึกษาปริญญาตรีและปริญญาโท
จากส านกัวิชาต่างๆและไม่เคยเขา้ร่วมการทดลองน้ีมาก่อน โดยการทดลองแต่ละคร้ังจะใช้คน 12 
คนโดยท าการสุ่มให้ 6 คนเป็นผูโ้ดยสาร (ต่อจากน้ีจะเรียกว่า “ผูซ้ื้อ”) และอีก 6 คนเป็นคนขบั
แท็กซ่ี (ต่อจากน้ีจะเรียกวา่ “ผูข้าย”) สาเหตุท่ีใชฝ่ั้งละ 6 คนเน่ืองจากจ านวนผูป้ระมูล 5 หรือ 6 คน



29 

ในตลาดแต่ละฝ่ังก็เพียงพอส าหรับการสร้างการแข่งขนัทางการตลาดได ้(Gresik and Satterthwaite, 
1983) โดยการทดลองแต่ละคร้ังจะท าการประมูลต่อเน่ือง 15 รอบติดต่อกนั แต่ละรอบประมูลใช้
เวลา 180 วินาที แต่สามารถจบรอบเร็วข้ึนเม่ือผูซ้ื้อผูข้ายสามารถจบัคู่กนัไดห้มด โดยการก าหนด
รอบและเวลาการทดลองในแต่ละรอบอา้งอิงจากงานวิจยัท่ีผ่านมาแสดงดงัตารางท่ี 2.3 และเพื่อ
ความเหมาะสมด้านเวลาและสถานท่ีท่ีใช้ในการทดลองด้วย หน่วยเงินท่ีใช้ในการทดลองถูก
ก าหนดใหเ้ป็น ECU เพื่อไม่ใหผู้ป้ระมูลคิดเปรียบเทียบกบัราคาจริง 
  เม่ือเร่ิมเขา้สู่การทดลอง ผูเ้ขา้ร่วมการทดลองจะถูกแบ่งออกเป็นส่วนของผูซ้ื้อและ
ส่วนของผูข้าย แสดงดงัรูปท่ี 3.1 โดยแต่ละส่วนจะไดรั้บเอกสารแนะน าการทดลองให้อ่าน เพื่อให้
แน่ใจว่าผูท้  าการทดลองเขา้ใจกฎการซ้ือ-ขาย จะมีบรรยายการทดลองตามเอกสารแนะน าและการ
ทดสอบเพื่อตรวจสอบความเขา้ใจ (แสดงใน ภาคผนวก ก) 
 

  
 

รูปท่ี 3.1 รูปแบบการประมูลแบบสองทางโดยใชโ้ปรแกรม z-Tree 
 
 3.2.2 นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงที ่
  การทดลองการประมูลแบบสองทางโดยใช้ นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบ
คงท่ี (Fixed Surcharge Policy) แบ่งรูปแบบการทดลองออกเป็น 2 รูปแบบ คือ แบบไม่มีค่าเสีย
โอกาส (Fixed without OC) กบัแบบท่ีมีค่าเสียโอกาส (Fixed with OC) โดยแต่ละแบบจะท าการ
ทดลอง 4 คร้ัง แต่ละคร้ังจะท าการประมูลติดต่อกนั 15 รอบ แต่ละรอบใชเ้วลา 180 วินาที และรอบ
ไดเ้ร็วข้ึนเม่ือผูป้ระมูลทุกคนเสนอค าสั่งหมดแลว้ ในแต่ละรอบไดท้  าการก าหนดค่าธรรมเนียมเรียก
แท็กซ่ีแบบคงท่ี จากการสุ่มระหว่าง 20 - 200 ECU (Pueboobpaphan, S., 2014) ในการทดลองน้ี
ก าหนดช่วงทุกๆ 10 ECU โดยการสุ่มแสดงดงัตางรางท่ี 3.1 
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ตารางท่ี 3.1 การสุ่มค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ีท่ีใชใ้นการทดลอง 
รอบที่ คร้ังที ่1 คร้ังที ่2 คร้ังที ่3 คร้ังที ่4 

1 80 150 160 40 
2 130 180 150 170 
3 60 100 80 140 
4 100 50 40 60 
5 120 130 110 100 
6 160 70 120 150 
7 170 110 60 160 
8 110 120 100 90 
9 150 160 90 190 

10 30 170 180 110 
11 180 170 190 70 
12 40 30 140 50 
13 50 40 70 130 
14 70 60 50 90 
15 90 140 130 80 

 
โดยการประมูลแบบในรูปแบบนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี (Fixed 

Surcharge Policy) จะก าหนดให้ผูซ้ื้อและผูข้ายตดัสินใจเสนอราคาตามค่าธรรมเนียมท่ีก าหนดไวใ้น
แต่ละรอบ หรือตดัสินใจไม่เสนอราคาเม่ือไม่สามารถท าก าไรได ้โดยหนา้ต่างพื้นฐานการประมูลจะ
มีช่องแสดงค่าธรรมเนียมท่ีใชใ้นรอบการประมูลนั้นๆ และช่องแสดงขอ้มูลคา้เสียโอกาสในกรณีท่ี
มีค่าเสียโอกาส ช่องแสดงรอบการประมูล เวลาท่ีเหลือในการประมูลหน่วยวนิาที ในส่วนของมูลค่า
ส่วนบุคคลหน่วย ECU ใช้ข้อมูลตามท่ีแสดงดังรูปท่ี 3.2 ส่วนข้อมูลค่าเสียโอกาส (Opportunity 
Cost) หน่วย ECU ใช้ขอ้มูลตามท่ีแสดงดงัรูปท่ี 3.3 รวมถึงช่องแสดงสถานะของผูป้ระมูลแสดง 
ราคาซ้ือ-ขายส าเร็จของผูป้ระมูลหน่วย ECU เพื่อใหผู้ป้ระมูลทราบวา่สามารถซ้ือ-ขายไดเ้ม่ือใด 
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รูปท่ี 3.2 หนา้จอการประมูลโดยใชน้โยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ีและไม่มีค่า 
  เสียโอกาส (Fixed Surcharge Policy without Opportunity Cost) 

 

 
 

รูปท่ี 3.3 หนา้จอการประมูลโดยใชน้โยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ีและมีค่าเสีย 
 โอกาส (Fixed Surcharge Policy with Opportunity Cost) 
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 3.2.3 นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน  
  การทดลองการประมูลแบบสองทางโดยใช้ นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบ
แปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน (Variable Surcharge Policy) แบ่งรูปแบบการแสดงขอ้มูลออกเป็น 
2 รูปแบบ รูปแบบแรกแสดงเฉพาะขอ้มูลพื้นฐานของผูป้ระมูล (Basic) และรูปแบบท่ีสองแสดง
ขอ้มูลราคาเสนอซ้ือท่ีดีท่ีสุด ราคาเสนอขายท่ีดีท่ีสุด และราคาซ้ือ-ขายล่าสุดให้กบัผูป้ระมูลทุกคน 
(Full) โดยแต่ละแบบจะท าการทดลอง 4 คร้ัง โดยการทดลองแต่ละคร้ังจะท าการประมูลต่อเน่ือง 15 
รอบติดต่อกนั แต่ละรอบประมูลใชเ้วลา 180 วนิาที แต่สามารถจบรอบเร็วข้ึนเม่ือผูซ้ื้อผูข้ายสามารถ
จบัคู่กันได้หมด ในส่วนของมูลค่าส่วนบุคคลและค่าเสียโอกาสก าหนดใช้ขอ้มูลชุดเดียวกนักับ
นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ี 
  โดยการประมูลในรูปแบบนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุป
สงค์และอุปทาน (Variable Surcharge Policy) นั้นแตกต่างจากการประมูลแบบในรูปแบบนโยบาย
ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี (Fixed Surcharge Policy) ตรงท่ีอนุญาตให้ผูป้ระมูลเสนอราคา
ไดต้ามท่ีตอ้งการ ในช่วง 20 - 200 ECU หนา้ต่างพื้นฐานการประมูลจะมีการแสดงรอบการประมูล 
เวลาท่ีเหลือในการประมูลหน่วยวินาที ช่องใส่ราคาซ้ือ-ขายหน่วย ECU ช่องแสดงสถานะค าสั่งซ้ือ 
ราคาซ้ือ-ขายส าเร็จของผูป้ระมูลหน่วย ECU แสดงดงัรูปท่ี 3.4 และ 3.5 
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รูปท่ี 3.4 หนา้จอการประมูลโดยใชน้โยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตาม 
อุปสงคแ์ละอุปทาน (Variable Surcharge Policy) รูปแบบ Basic 

 

 
รูปท่ี 3.5 หนา้จอการประมูลโดยใชน้โยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตาม 

  อุปสงคแ์ละอุปทาน (Variable Surcharge Policy) รูปแบบ Full 
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3.2.4 มูลค่าส่วนบุคคล 
  มูลค่าส่วนบุคคล (Private Value: PV) หมายถึง เงินท่ีให้คุณใช้ประมูลซ้ือบริการ
ขนส่ง ซ่ึงจะมีค่าแตกต่างกนัในแต่ละบุคคลและรอบการประมูล การวิจยัคร้ังน้ีไดจ้ดัท าตามแนว
ทางการทดลองของ (Pueboobpaphan, S., 2014) ก าหนดโดยการสุ่มให้มูลค่าส่วนบุคคลของผูซ้ื้อ
และผูข้ายอยูร่ะหวา่ง 20 - 200 ECU ดงัแสดงดงัตารางท่ี 3.2 
 
ตารางท่ี 3.2 การสุ่มมูลค่าส่วนบุคคลของผูซ้ื้อและผูข้ายแต่ละคนในแต่ละรอบการประมูล 
รอบที่ B1 B2 B3 B4 B5 B6 S1 S2 S3 S4 S5 S6 

1 140 83 162 60 42 113 61 157 121 39 74 143 
2 58 69 46 133 186 144 117 62 56 178 120 88 
3 156 169 51 74 105 50 62 70 123 48 141 148 
4 74 97 160 136 116 40 88 127 135 79 38 175 
5 84 171 68 100 52 132 92 125 67 133 150 39 
6 164 140 105 99 58 31 112 56 73 140 83 145 
7 78 69 93 61 172 125 182 133 103 70 62 48 
8 89 71 126 122 104 94 77 81 100 114 137 84 
9 51 105 74 138 70 191 105 155 134 92 43 90 

10 182 37 151 40 109 82 141 58 80 24 116 169 
11 40 138 95 195 27 142 39 78 92 170 141 99 
12 48 77 103 159 161 41 165 98 26 96 42 147 
13 156 112 101 68 91 72 134 100 108 45 193 38 
14 108 151 41 37 62 175 119 68 47 122 41 187 
15 99 51 89 82 121 145 136 60 71 98 104 121 

*B1 ผูซ้ื้อคนท่ี 1, S1 ผูข้ายคนท่ี 1 
 

ชุดขอ้มูลน้ีจะถูกน าไปใช้ในทุกการทดลอง โดยค่าดงักล่าวเป็นขอ้มูลส่วนบุคคล
และจะไม่มีการเปิดเผยตลอดช่วงการทดลอง ค่าต ่ าสุดถูกตั้ งไว้ท่ี  20 ECU ซ่ึงสอดคล้องกับ
ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีในกรุงเทพ ปัจจุบนั ราคาอยู่ท่ี 20 บาท ส่วนค่าสูงสุดถูกตั้งไวท่ี้ 200 ECU 
ซ่ึงเป็นค่าท่ีไม่สูงเกินไปเม่ือเปรียบเทียบกบัราคาค่าโดยสารเฉล่ียต่อคร้ัง (อลิศรา เสมชูโชติ, 2550) 
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ซ่ึงการก าหนดนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี (Fixed Surcharge Policy) ก็ใช้แนวคิดน้ี
เช่นกนั อยา่งไรก็ตามช่วงดงักล่าวสามารถปรับเปล่ียนไดเ้ม่ือมีงานวิจยัแสดงถึงช่วงท่ีเหมาะสมกวา่
ในอนาคต 
 3.2.5 ค่าเสียโอกาส 

ในส่วนของค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost: OC) ในการทดลองน้ีจะก าหนดให้มี
ลกัษณะเป็นค่าเสียโอกาส โดยผูท้  าการทดลองจะต้องจ่ายค่าเสียโอกาสหากไม่สามารถประมูล
ส าเร็จในเวลาท่ีก าหนด ค่าเสียโอกาสก าหนดให้อยู่ระหว่าง 50 - 150 ECU (Pueboobpaphan, S., 
2014) โดยการสุ่มใหแ้ต่ละคนในแต่ละรอบค่า แสดงดงัตารางท่ี 3.3 
 
ตารางท่ี 3.3 การสุ่มค่าเสียโอกาสของผูซ้ื้อแต่ละคนในแต่ละรอบ 
รอบที่ B1 B2 B3 B4 B5 B6 S1 S2 S3 S4 S5 S6 

1 121 54 71 80 95 132 59 69 66 121 110 62 
2 56 57 83 125 129 124 143 82 95 119 144 76 
3 98 104 80 59 104 52 90 142 59 128 56 57 
4 137 131 55 140 101 68 86 60 72 72 81 66 
5 123 50 51 108 51 143 117 101 85 112 79 139 
6 121 105 87 50 59 72 127 110 88 61 71 137 
7 64 83 97 75 123 86 67 51 74 92 149 110 
8 50 97 56 51 88 77 74 56 65 113 61 87 
9 88 53 59 139 67 86 75 59 52 93 80 129 

10 71 97 73 61 84 65 50 79 140 74 58 79 
11 95 72 75 149 64 122 86 80 98 51 55 94 
12 144 60 137 87 92 62 105 130 144 52 124 76 
13 74 57 66 58 97 55 54 77 52 72 89 81 
14 118 139 96 51 69 120 51 82 74 50 142 63 
15 61 75 50 55 92 99 55 104 102 94 55 56 

*B1 ผูซ้ื้อคนท่ี 1, S1 ผูข้ายคนท่ี 1 
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  ชุดขอ้มูลน้ีจะถูกน าไปใช้ในทุกการทดลอง ค่าดงักล่าวเป็นขอ้มูลส่วนบุคคลและ
จะไม่มีการเปิดเผยตลอดช่วงการทดลอง โดยการทดลองในส่วนของนโยบายค่าธรรมเนียมเรียก
แท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน (Variable Surcharge Policy) จะอนุญาตให้ผูซ้ื้อและ
ผูข้ายสามารถเสนอราคาสูงหรือต ่ากวา่มูลค่าส่วนบุคคล โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อศึกษาพฤติกรรมการ
เสนอราคาของผูเ้ขา้ร่วมประมูลหรือการท่ีผูป้ระมูลตอ้งการลดการสูญเสียจากค่า OC 
 3.2.6 แรงจูงใจส่วนบุคคล 
  การทดลองในห้องปฏิบติัการ เพื่อให้ผูเ้ขา้ร่วมประมูลตอบสนองต่อนโยบายการ
ประมูลจึงได้มีแนวคิดการให้ผลตอบแทนด้วยเงินจริงจากการทดลองการประมูล  (Smith, 1976) 
โดย Friedman and Cassar (2004) ไดก้ล่าวไวว้า่ การให้ผลตอบแทนนั้นจะช่วยการทดลองประมูล
ในห้องปฏิบติัการมีลกัษณะเป็นธรรมชาติยิ่งข้ึน จากการเสนอราคาของผูเ้ขา้ร่วมประมูลเพื่อให้
ไดม้าซ่ึงผลตอบแทนสูงสุดจากการประมูล โดยเงินสดถูกน ามาใช้เป็นส่ือกลางในการให้รางวลัใน
การศึกษาน้ี จ  านวนผลตอบแทนของผูท้ดลองข้ึนกบัผลรวมก าไรร่วมท่ีท าไดรั้บระหวา่งการทดลอง 
การคิดผลตอบแทนของผูซ้ื้อกรณีประมูลซ้ือส าเร็จแสดงดงัสมการท่ี 3-1 ส่วนผลตอบแทนของ
ผูข้ายกรณีประมูลขายส าเร็จ แสดงดงัสมการท่ี 3-2 และการคิดผลตอบแทนกรณีผูซ้ื้อและผูข้าย
ประมูลไม่ส าเร็จแสดงดงัสมการท่ี 3-3 
 
ก าไร = มูลค่าส่วนบุคคล - ราคาประมูลซ้ือส าเร็จ                               (3-1) 
 
ก าไร = ราคาประมูลขายส าเร็จ - มูลค่าส่วนบุคคล                  (3-2) 
 
ก าไร = - ค่าเสียโอกาส                     (3-3) 
 
  ผลก าไรจากทุกรอบการประมูลจะน ามารวมกนัโดยผลก าไรรวมท่ีอยู่ในค่า ECU 
จะถูกน ามาแปลงเป็นเงินบาทเพื่อเป็นผลตอบแทนส าหรับผูป้ระมูลและเพื่อส่งเสริมให้อาสาสมคัร
เขา้ร่วมการประมูลจะมีการจ่ายให้ผูเ้ขา้ร่วมประมูลทุกคน 100 บาท รวมแลว้ผูท่ี้เขา้ร่วมประมูลจะ
ไดรั้บเงินตั้งแต่ 180 - 640 บาท โดยเฉล่ีย 350 บาทต่อคน สุธาทิพย ์ภู่บุบผาพนัธ์ และ ณกร อินทร์
พยงุ (2557) 
 
 
 



37 

3.3 ประสิทธิภาพของนโยบาย 

ในงานวิจยัการประมูลบริการรถแท็กซ่ีน้ี นโยบายการประมูลท่ีดีควรจะท าให้ทั้งผูซ้ื้อและ
ผูข้ายสามารถซ้ือ-ขายกนัไดม้ากท่ีสุด และท าให้ผูป้ระมูลเกิดค่าเสียโอกาสนอ้ยท่ีสุด ดงันั้นในการ
วดัประสิทธิภาพของนโยบายในงานวิจยัน้ีจะใช้ตวัช้ีวดัในดา้นของปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จ
ทั้งหมด (Trade volume: Vol) ปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จในช่วงเร่ิมแรกของการประมูล (Early 
trade volume) ซ่ึงพิจารณาสามช่วงเวลาคือ 45 วินาที (Vol45) 90 วินาที (Vol90) และ 120 วินาที 
(Vol120) นบัจากเร่ิมตน้การประมูล ค่าเสียโอกาสท่ีลดได ้(%Opportunity Cost saving: %OCsave) 
ซ่ึงสามารถหาค่าไดต้ามสมการท่ี 3-4 (Pueboobpaphan, S. and Indraa-Payoong, N, 2013) 
 

x100

1=

1=

∑

∑

in

j
)i,j(OCperiod

in

j
)i,j-OCoccuri,j(OCperiod

=i%OCsave                              (3-4) 

 
OCperiodi,j คือ ค่าเสียโอกาสท่ีก าหนดใหใ้นระบบคนท่ี j ในรอบการประมูลท่ี i 
OCoccuri,j คือ ค่าเสียโอกาสท่ีเกิดข้ึนคนท่ี j ในรอบการประมูลท่ี i 
ni คือ จ านวนคนท่ีสามารถซ้ือหรือขายไดส้ าเร็จในรอบการประมูลท่ี i 
 
การหาประสิทธิภาพโดยรวม (%OverallEff) ในกรณีท่ีมีค่าเสียโอกาสจากการศึกษาท่ีผา่น

มาใช้ประสิทธิภาพทางราคา (Allocative efficiency) เป็นตวัช้ีวดัประสิทธิภาพทางตลาด (Smith, 
1962) โดย Allocative efficiency (%AllocEff) หาไดจ้ากสมการท่ี 3-5 
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RealizedGain คือ ก าไรท่ีเกิดข้ึนจริงจากการประมูล ของคนท่ี j ในรอบการประมูลท่ี i 
TheoreticalGain คือ ก าไรก าไรเชิงทฤษฎี ของคนท่ี j ในรอบการประมูลท่ี i 

 
ดงันั้นประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบาย (%OverallEff) ในกรณีท่ีมีค่าเสียโอกาสจะหาได้

จากสมการท่ี 3-6 
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โดยตวัแปรทั้งหมดเป็นตามท่ีแสดงไวก่้อนหนา้ 

3.3.1 ตัวอย่างการค านวณปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จทางทฤษฎนีโยบายค่าธรรมเนียม
เรียกแทก็ซ่ีแบบคงที ่
  การค านวณปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จทางทฤษฎีสามารถหาไดจ้าก มูลค่าส่วน
บุคคล (PV) ของผูป้ระมูลแต่ละคน ค่าเสียโอกาส (OC) ในกรณีนโยบายท่ีมีค่าเสียโอกาส และค่า
ธรรมท่ีก าหนดในแต่ละรอบ น าไปค านวณก าไรจากวธีิค านวณก าไรท่ีแสดงในหวัขอ้ท่ี 3.2.6 ผลการ
ค านวณแสดงดงัตารางท่ี 3.4 เม่ือผูป้ระมูลมีก าไรเป็นบวกผูป้ระมูลจะเสนอราคาตามค่าธรรมเนียม 
กรณีไม่มีค่าเสียโอกาสหากก าไรเป็นลบผูป้ระมูลจะยกเลิกการซ้ือ-ขาย กรณีท่ีมีค่าเสียโอกาสหาก
ก าไรเป็นลบผูป้ระมูลจะน าก าไรมาเปรียบเทียบก าค่าเสียโอกาสของตนท่ีมีค่าเป็นลบ หากก าไรติด
ลบนอ้ยกวา่ค่าเสียโอกาสผูป้ระมูลเลือกเสนอราคาซ้ือ-ขาย หากก าไรติดลบมากกวา่ค่าเสียโอกาสผู ้
ประมูลเลือกยกเลิกการซ้ือ-ขาย 
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ตารางท่ี 3.4 ตวัอยา่งการค านวณค่าทางทฤษฎีในการทดลองรอบท่ี 1 นโยบายค่าธรรมเนียมเรียก 
 แทก็ซ่ีแบบคงท่ี 

Lab1 R1 PV OC Fixed 
Without OC With OC 

ก าไร เลือก ก าไร C ก าไร เลือก 

ผู้ใช้บริการ 
(ผู้ซ้ือ) 

B1 140 121 80 60 1 60 -121 1 
B2 83 54 80 3 1 3 -54 1 
B3 162 71 80 82 1 82 -71 1 
B4 60 80 80 -20 0 -20 -80 1 
B5 42 95 80 -38 0 -38 -95 1 
B6 113 132 80 33 1 33 -132 1 

คนขับ 
Taxi 
(ผู้ขาย) 

S1 61 59 80 19 1 19 -59 1 
S2 157 69 80 -77 0 -77 -69 0 
S3 121 117 80 -41 0 -41 -117 1 
S4 39 121 80 41 1 41 -121 1 
S5 74 110 80 6 1 6 -110 1 
S6 143 62 80 -63 0 -63 -62 0 

*หมายเหตุ 
- ก าไร คือก าไรท่ีไดจ้ากการค านวณกรณีท่ีซ้ือ-ขายส าเร็จ 
- C ก าไร คือ ก าไรในกรณีท่ีซ้ือ-ขายไม่ส าเร็จ หรือกดยกเลิกการซ้ือ-ขาย (Cancel) 
- เลือก 1 คือผูป้ระมูลเสนอราคาซ้ือ-ขาย และ 0 คือผูป้ระมูลยกเลิกการซ้ือ-ขาย 
- B1 คือ ผูซ้ื้อคนท่ี 1, S1 คือ ผูข้ายคนท่ี 1 
 

จากผลในตารางท่ี 4.3 สามารถหาปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จทางทฤษฎีได้
ดงัต่อไปน้ี 
  นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ีและไม่มีค่าเสียโอกาส (Fixed 
Surcharge Policy without OC) มีผูซ้ื้อเสนอราคา 4 คน และมีผูข้ายเสนอราคา 3 คน ดงันั้นปริมาณ
การซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จทางทฤษฎีในรอบน้ีคือ 3 คู่ 
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  นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ีและมีค่าเสียโอกาส (Fixed Surcharge 
Policy with OC) มีผูซ้ื้อเสนอราคา 6 คน และมีผูข้ายเสนอราคา 4 คน ดงันั้นปริมาณการซ้ือ-ขายได้
ส าเร็จทางทฤษฎีในรอบน้ีคือ 4 คู่ 

3.3.2 ตัวอย่างการค านวณปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จทางทฤษฎนีโยบายค่าธรรมเนียม
เรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน 
  การค านวณปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จทางทฤษฎีสามารถหาไดจ้าก มูลค่าส่วน
บุคคล (PV) ของผูป้ระมูลแต่ละคน และค่าเสียโอกาส (OC) โดยน ามูลค่าส่วนบุคคลของผูป้ระมูลทุก
คนในแต่ละรอบมาสร้างกราฟ Equilibrium Price แสดงดงัรูปท่ี 3.6 เพื่อหาช่วงของมูลค่าส่วนบุคคล 
และหาค่าเฉล่ียส าหรับราคาซ้ือ-ขายตามทฤษฎีต่อไป 
 

 
รูปท่ี 3.6 Equilibrium Price ของมูลค่าส่วนบุคคลท่ีก าหนดในรอบท่ี 1 

 
จากกราฟ Equilibrium Price สามารถน าจุดตดัของกราฟมาหาค่าทางทฤษฎีได ้

ตวัอย่างในรอบท่ี 1 (R1) กราฟมูลค่าส่วนบุคคลตัดกันท่ีช่วง 83 ถึง 113 น าช่วงดังกล่าวมาหา
ค่าเฉล่ีย 
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(113+112+111+110+109+108+107+106+105+104+103+102+101+100+99+98+
97+96+95+94+93+92+91+90+89+88+87+86+85+84+83)/31 = 98 

เพราะฉะนั้ นราคาซ้ือ-ขายทางทฤษฎีในรอบน้ีเท่ากับ 98 ECU สามารถน าไป
ค านวณต่อในตารางท่ี 3.5 น าราคาซ้ือ-ขายทางทฤษฎีมาค านวณหาก าไรของผูป้ระมูลแต่ละคน เม่ือผู ้
ประมูลมีก าไรเป็นบวกให้ผูป้ระมูลซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จ ถา้ผูป้ระมูลมีก าไรเป็นลบจะน าก าไรมาเทียบ
กบัค่าเสียโอกาสท่ีมีค่าเป็นลบ หากก าไรติดลบน้อยกวา่ค่าเสียโอกาสให้ผูป้ระมูลซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จ 
หากก าไรท่ีไดมี้ผลลบมากกวา่ค่าเสียโอกาสใหผู้ป้ระมูลซ้ือ-ขายไม่ส าเร็จ 
 
ตางรางท่ี 3.5 ตวัอยา่งการค านวณค่าทางทฤษฎี ในการทดลองรอบท่ี 1 นโยบายค่าธรรมเนียมเรียก

แทก็ซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงคแ์ละอุปทาน 

Lab1 R1 PV OC 
ราคา
ทฤษฎี 

Variable Surcharge 

ก าไร เลือก 

ผู้ใช้บริการ 
(ผู้ซ้ือ) 

B1 140 121 98 42 1 

B2 83 54 98 -15 1 

B3 162 71 98 64 1 

B4 60 80 98 -38 1 

B5 42 95 98 -56 1 

B6 113 132 98 15 1 

คนขับ Taxi 
(ผู้ขาย) 

S1 61 59 98 37 1 

S2 157 69 98 -59 1 

S3 121 117 98 -23 1 

S4 39 121 98 59 1 

S5 74 110 98 24 1 

S6 143 62 98 -45 1 
*หมายเหตุ 
- เลือก 1 คือผูป้ระมูลเสนอราคาซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จ และ 0 คือผูป้ระมูลเสนอราคาซ้ือ-ขายไดไ้ม่ส าเร็จ 
- B1 คือ ผูซ้ื้อคนท่ี 1, S1 คือ ผูข้ายคนท่ี 1, R 1 คือ รอบท่ี 1 และ Lab1 คือการเก็บขอ้มูลคร้ังท่ี 1 
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3.4 การทดสอบเปรียบเทยีบประสิทธิภาพระหว่างนโยบาย 
 เปรียบเทียบ ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จ ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละช่วงเวลา 
ค่าเสียโอกาสท่ีลดได ้และประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบาย ระหว่าง 2 นโยบาย โดยน าค่าเฉล่ีย
ของกลุ่มตวัอย่าง ( X ) แต่ละกลุ่มมาเปรียบเทียบกนั เพื่อสรุปผลว่าค่าเฉล่ียของกลุ่มประชากรท่ี
สนใจในหัวท่ี 3.1 (μ) ของทั้งสองนโยบายนั้นแตกต่างกนัหรือไม่ โดยการทดลองน้ีจะใช้รูปแบบ
การทดลองแบบ t-test เน่ืองจากกลุ่มตวัอยา่งแต่ละกลุ่มมีขนาดเล็กและเป็นแบบ 2-sample t-test 
ก าหนดให้ 
 ระดบัความเช่ือมัน่ท่ี 95% เหตุการณ์ท่ีสมมติฐาน H0 ท่ีเป็นจริงจะถูกปฏิเสธนั้นมีความ
น่าจะเป็นท่ี 0.05 
 
 

1
μ  คือประสิทธิภาพนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ี 

2m
μ  คือประสิทธิภาพนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และ 

อุปทาน 
 m คือรูปแบบการใหข้อ้มูลโดย 1 คือรูปแบบ Basic และ 2 คือรูปแบบ Full 
 

ในการดทดลองน้ี t-test จะมาวิเคราะห์เพื่อเปรียบเทียบเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหวา่ง
นโยบาย โดยใช้วิธี  Paired Samples t-test และ Independent Samples t-test เลือกใช้ตามรูปแบบ
ขอ้มูลของตวัช้ีวดัประสิทธิภาพแต่ละตวั 
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3.5 การเปรียบเทยีบประสิทธิภาพระหว่างนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบ 
คงที ่กบันโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตามอปุสงค์และอปุทาน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงที่ 
แบ่งเป็น 2 แบบคือ ไม่มีค่าเสียโอกาส และ 
มีค่าเสียโอกาส 

- ท าการทดลองแบบละ 4 คร้ัง 
-  แ ต่ ล ะค ร้ั งจะท าก ารป ระ มู ล

ติดต่อกนั 15 รอบ  
- แต่ละรอบใชเ้วลา 180 วนิาที 

 

นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบ
แปรผันตามอุปสงค์ ละอุปทาน 

แบ่งเป็น 2 แบบคือ Basic และ Full 
- ท าการทดลองแบบละ 4 คร้ัง 
-  แ ต่ละค ร้ังจะท าการประมูล

ติดต่อกนั 15 รอบ 
- แต่ละรอบใชเ้วลา 180 วนิาที 

 

ตัวช้ีวดัประสิทธิภาพทางการนโยบาย 
- ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จ (Trade volume: Vol) 
- ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละช่วงเวลาการประมูล  

(Early trade volume: Vol45, Vol90, Vol150 and Vol180) 
- ค่าเสียโอกาสท่ีลดได ้(%Opportunity cost saving: %OCsave) 
- ประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบาย (%OverallEff) 

 

การเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหวา่ง 2 นโยบาย 

ผลจากการทดลองโดยวธีิเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง (Experimental economics) 

 

การประเมินประสิทธิภาพทางการนโยบาย โดยใชข้อ้มูลชุดเดียวกนัไดแ้ก่ 

มูลค่าส่วนบุคคล และค่าเสียโอกาส ในการท าการประมูลแต่ละคร้ัง 
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3.6 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 

 การศึกษาดว้ย วิธีเศรษฐศาสตร์เชิงทดลอง (Experimental economics) ในห้องปฏิบติัการ
คอมพิวเตอร์ โดยใช ้z-Tree software (Fischbacher, 2007) โดยท าการสร้างรูปแบบการทดลองและ
เก็บขอ้มูล เน่ืองจากเป็น Free software และการทดลองก่อนหนา้น้ีก็ใชโ้ปรแกรมน้ีในการออกแบบ
การทดลองเช่นกนั โดยลกัษณะการท างานของโปรแกรมในการประมูลนั้นจะเป็นลกัษณะ ผูท่ี้เสนอ
ราคาก่อนจะไดสิ้ทธิประมูลก่อน ส่วนขอ้มูลท่ีจะท าการเก็บจากการทดลองคือ ปริมาณการซ้ือ-ขาย
ไดส้ าเร็จ ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละช่วงของประมูล ค่าเสียโอกาสท่ีเกิดข้ึน โดยขอ้มูล
ทั้งหมดท่ีเกิดจากการประมูลจะถูกเก็บไวใ้นคอมพิวเตอร์หลกัของหอ้งทดลอง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

บทที ่4 
วเิคราะห์ผลการศึกษา 

 
 ในบทน้ีจะกล่าวถึงผลการศึกษาซ่ึงจะอธิบายผลตามสมมติฐานท่ีตั้ งไวป้ระกอบด้วย 1 
เปรียบเทียบประสิทธิภาพระหว่างนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี (Fixed Surcharge 
Policy) กับนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน (Variable 
Surcharge Policy) 2 เปรียบเทียบปริมาณผูป้ระมูลซ้ือ-ขายระหว่างทั้ง 2 นโยบาย 3 เปรียบเทียบค่า
เสียโอกาสท่ีสามารถลดได้ (%OCsave) และส่วนสุดทา้ยเป็นการเปรียบเทียบประสิทธิภาพโดยรวม
ของนโยบาย (%OverallEff) 
 

4.1 ปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จ 
 ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จหมายถึงการจบัคู่ซ้ือ-ขายท่ีเกิดข้ึนในการทดลอง ช่วงปริมาณ
การซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จสูงสุดจะเท่ากบั 6 คู่ ถา้มีการซ้ือ-ขายสูงสามารถอธิบายไดว้า่ สามารถประมูล
บริการหรือสามารถใช้-ให้บริการแท็กซ่ีไดม้าก แต่ถา้มีปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จน้อยสามารถ
อธิบายได้ว่า ปริมาณการใช้-ให้บริการแท็กซ่ีมีจ านวนน้อย t-test จะมาวิเคราะห์เพื่อเปรียบเทียบ
ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จหรือปริมาณใช-้ใหบ้ริการแทก็ซ่ีวา่มีความส าคญัในเชิงสถิติ 
 4.1.1 นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงที ่
  จากตางรางท่ี  4.1 เป็นข้อมูลป ริมาณการซ้ือ -ขายได้ส า เร็จของนโยบาย
ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ีและไม่มีค่าเสียโอกาสมีค่าเฉล่ียรวม 27.22 ซ่ึงเป็นไปตามทฤษฎี 
ส่วนแบบมีค่าเสียโอกาสมีค่าเฉล่ียรวม 63.61 เป็นไปตามทฤษฎี ซ่ึงสูงกวา่รูปแบบไม่มีค่าเสียโอกาส 
แสดงดงัตารางท่ี 4.2 เน่ืองจากเม่ือคนมีค่าเสียโอกาส ถา้ไม่สามารถเรียกใช-้ให้บริการแท็กซ่ีไดก้็จะ
ท าให้ เกิดค่าเสียโอกาสข้ึน แต่ถ้าเป็นกรณีคนท่ีไม่ มีค่าเสียโอกาสก็จะไม่ เสนอซ้ือ-ขายถ้า
ค่าธรรมเนียมนั้นมากกว่ามูลค่าส่วนบุคคลหรือน้อยมูลค่าส่วนบุคคลของแท็กซ่ี แต่คนท่ีมีค่าเสีย
โอกาสจะตดัสินใจประมูลก็ต่อเม่ือผลต่างระหวา่งมูลค่าส่วนบุคคลกบัค่าธรรมเนียมคงท่ีนั้นสูงกวา่
ค่าเสียโอกาส 
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ตารางท่ี 4.1 แสดงปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละรอบการทดลองท่ีเกิดข้ึนจริง และจ านวน 
 ตามทฤษฎีของรูปแบบนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ีและไม่มีค่าเสีย 
 โอกาส 

รอบที่ 
คร้ังที ่1 คร้ังที ่2 คร้ังที ่3 คร้ังที ่4 

ทฤษฎี จริง ทฤษฎี จริง ทฤษฎี จริง ทฤษฎี จริง 

1 3 3 1 1 1 1 1 1 
2 3 3 1 1 1 1 1 1 

3 1 1 3 3 3 3 2 2 
4 3 3 1 1 1 1 1 1 
5 2 2 2 2 2 2 3 3 
6 1 1 1 1 2 2 1 1 
7 1 1 2 2 1 1 1 1 
8 2 2 2 2 3 3 3 3 
9 1 1 1 1 2 2 1 1 

10 1 1 1 1 1 1 2 2 
11 1 1 1 1 1 1 1 1 
12 1 1 1 1 2 2 2 2 
13 2 2 1 1 2 2 1 1 
14 3 3 2 2 2 2 3 3 
15 2 2 1 1 1 1 2 2 

รวม 27 27 21 21 25 25 25 25 

ค่าเฉลีย่ 1.8 1.8 1.4 1.4 1.67 1.67 1.67 1.67 

ค่าเฉลีย่รวม ทฤษฎี =  27.22 จริง =  27.22 
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ตารางท่ี 4.2 แสดงปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละรอบการทดลองท่ีเกิดข้ึนจริง และจ านวน 
 ตามทฤษฎีของรูปแบบนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ีและมีค่าเสียโอกาส 

รอบที่ 
คร้ังที ่1 คร้ังที ่2 คร้ังที ่3 คร้ังที ่4 

ทฤษฎี จริง ทฤษฎี จริง ทฤษฎี จริง ทฤษฎี จริง 

1 4 4 3 3 3 3 3 3 
2 3 3 3 3 3 3 3 3 
3 3 3 6 6 4 4 3 3 

4 5 5 3 3 3 3 3 3 
5 4 4 4 4 5 5 6 6 
6 3 3 5 5 4 4 3 3 
7 3 3 5 5 4 4 3 3 
8 6 6 6 6 6 6 6 6 
9 3 3 2 2 5 5 2 2 

10 3 3 3 3 3 3 5 5 
11 3 3 3 3 3 3 4 4 
12 3 3 3 3 4 4 4 4 
13 3 3 3 3 4 4 4 4 
14 4 4 3 3 3 3 5 5 
15 6 6 3 3 5 5 5 5 

รวม 56 56 55 55 59 59 59 59 

ค่าเฉลีย่ 3.73 3.73 3.67 3.67 3.93 3.93 3.93 3.93 

ค่าเฉลีย่รวม ทฤษฎี = 63.61 จริง = 63.61 
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 4.1.2 นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน 
  นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทานรูปแบบ 
Basic มีค่าเฉล่ียรวม 88.89 ส่วนรูปแบบ Full มีค่าเฉล่ียรวม 91.67 แสดงดังตารางท่ี  4.3 หาก
เปรียบเทียบปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จไดส้ าเร็จของทั้ง 2 รูปแบบกบัปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จ
ไดส้ าเร็จตามทฤษฎีสามารถแบ่งไดเ้ป็น 3 กรณีดงัน้ี 

กรณีท่ี 1 เท่ากบัค่าทฤษฎี 
 กรณีท่ี 2 นอ้ยกวา่ทฤษฎี 

   ผูใ้ช-้ให้บริการแท็กซ่ีท่ีมีโอกาสซ้ือ-ขายส าเร็จตามทฤษฎี แต่ในการทดลองจริงไม่
สามารถซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จจนหมดเวลาประมูล 
 กรณีท่ี 3 มากกวา่ทฤษฎี 

   ผูใ้ช-้ให้บริการแท็กซ่ีบางรายท่ีตามทฤษฎีมีโอกาสซ้ือ-ขายก าหนดให้ไม่มีโอกาส
ซ้ือ-ขายได้ส าเร็จ แต่ในการทดลองจริงสามารถเสนอซ้ือ-ขายได้ส าเร็จ ตัวอย่าง ในรอบหน่ึง
ผูใ้ชบ้ริการแทก็ซ่ีมีมูลค่าส่วนบุคคล 30 ECU ค่าเสียโอกาส 50 ECU ราคาซ้ือ-ขายทฤษฎีท่ีหาไดจ้าก 
Equilibrium Price ในรอบน้ีคือ 100 ECU 

   ตามทฤษฎี มูลค่าส่วนบุคคลเม่ือเทียบกบัราคาซ้ือ-ขายทฤษฎีมีค่าน้อยกว่าค่าเสีย
โอกาสจึงไม่สามารถประมูลไดส้ าเร็จ 

   การทดลองจริง ผูใ้ชบ้ริการแท็กซ่ีคนน้ีสามารถซ้ือ-ขายส าเร็จไดส้ าเร็จในราคา 70 
ECU เม่ือเทียบมูลค่าส่วนบุคคลกบัราคาซ้ือ-ขายแลว้มีค่าสูงกวา่ค่าเสียโอกาส 
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ตารางท่ี 4.3 แสดงปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละรอบการทดลองท่ีเกิดข้ึนจริง และจ านวน 
 ตามทฤษฎีของรูปแบบนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงคแ์ละ 
 อุปทานรูปแบบ Basic และรูปแบบ Full 

รอบที่ ทฤษฎี 
Basic Full 

Lab1 Lab2 Lab3 Lab4 Lab1 Lab2 Lab3 Lab4 

1 6 6 5 5 5 6 5 6 6 
2 6 5 5 5 5 6 6 6 6 
3 5 4 5 4 5 6 6 5 6 
4 5 5 5 5 5 5 6 5 6 
5 6 6 4 5 5 6 6 6 6 
6 6 6 6 6 5 5 6 5 5 
7 5 6 4 5 5 6 5 5 5 
8 6 6 6 6 6 6 6 5 5 
9 6 6 5 5 6 6 6 6 6 

10 6 6 5 4 5 6 4 4 5 
11 5 5 6 5 5 5 5 5 6 
12 6 6 6 6 5 6 6 5 6 
13 5 6 6 6 5 5 5 4 6 
14 5 6 5 5 5 4 5 5 5 
15 6 6 6 6 6 6 6 6 6 

รวม 84 85 79 78 78 84 83 78 85 
ค่าเฉลีย่ 5.6 5.67 5.27 5.2 5.2 5.6 5.53 5.2 5.67 

ค่าเฉลีย่รวม 93.33 88.89 91.67 
*Lab1 คือการเก็บขอ้มูลคร้ังท่ี 1 
 
 
 
 
 



50 

4.1.3 เปรียบเทยีบปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จระหว่าง 2 นโยบาย 
เม่ือเปรียบเทียบปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จของทั้ง 2 นโยบายพบว่านโยบาย

ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทานมีปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จ
มากกว่านโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี เน่ืองจากผูซ้ื้อ-ผูข้ายสามารถเสนอราคาได้
หลากหลายตามความต้องการของแต่ละคนเพื่อไม่ให้เกิดค่าเสียโอกาสข้ึน ต่างจากนโยบาย
ค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ี ท่ีผูซ้ื้อ-ผูข้ายไม่สามารถเสนอราคาตามความตอ้งการได ้แสดงดงั
รูปท่ี 4.1 

 

 
 

รูปท่ี 4.1 ร้อยละปริมาณซ้ือขายส าเร็จในแต่ละนโยบาย 
 

t-test น ามาใช้เพื่อเปรียบเทียบปริมาณซ้ือ-ขายได้ส าเร็จของทั้ง 2 นโยบายในเชิง
สถิติโดยวิธี Paired Samples t-test เน่ืองจากในแต่ละรูปแบบมีรอบในการทดลองเท่ากนั และในแต่
ละรอบใช้ขอ้มูลเดียวกนัในการทดลอง พบว่าปริมาณซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จของทั้ง 2 นโยบายมีความ
แตกต่างกนัอย่างมีนัยส าคญั (p-value = 0.00) ท่ี 95 % ความเช่ือมัน่ และเม่ือเปรียบเทียบระหว่าง
นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทานรูปแบบ Basic และ Full 
พบวา่ไม่มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั (p-value = 0.13) ท่ี 95 % ความเช่ือมัน่ แสดงดงัตาราง
ท่ี 4.4 
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ตารางท่ี 4.4 การเปรียบเทียบปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จโดยวธีิ Paired Samples t-test 

Vol Mean SD t p-value 

Fixed with OC 63.61 18.54 
-9.79 0.00 

Basic 88.89 10.48 

Fixed with OC 63.61 18.54 
-10.5 0.00 

Full 91.67 10.41 

Basic 88.89 10.48 
0.13 0.13 

Full 91.67 10.41 
 

4.2 ปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จในแต่ละช่วงเวลาการประมูล 
 ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จจะแบ่งออกเป็น 4 ช่วงเวลาคือ 45, 90, 150 และ 180 วินาที ยิ่ง
ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในช่วงแรกสูงสามารถอธิบายไดว้่า การประมูลในรอบๆนั้นใช้เวลา
นอ้ย สามารถเรียกใชแ้ท็กซ่ีไดเ้ร็ว แต่ถา้ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จอยูใ่นช่วงทา้ยสามารถอธิบาย
ไดว้่า การประมูลในรอบๆนั้นใช้เวลานานหรือการเรียกใช้-ให้บริการแท็กซ่ีตอ้งใช้เวลามาก t-test 
จะมาวิเคราะห์เพื่อเปรียบเทียบปริมาณการซ้ือ-ขายในแต่ละช่วงเวลาประมูลไดส้ าเร็จหรือความเร็ว
ในการใช-้ใหบ้ริการแทก็ซ่ีวา่มีความส าคญัในเชิงสถิติ 

นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ีและไม่มีค่าเสียโอกาสพบว่าเวลาเฉล่ียในการ
จบัคู่ประมูลอยู่ท่ี 5 วินาที ส่วนรูปแบบมีค่าเสียโอกาสเวลาเฉล่ียในการจบัคู่ประมูลอยู่ท่ี 7 วินาที 
แสดงดงัรูปท่ี 4.2 และ 4.3 ตามล าดบัเน่ืองจากผูใ้ช้และผูใ้ห้บริการแท็กซ่ีรู้ค่าธรรมเนียมในการ
เรียกใชบ้ริการท าใหส้ามารถตดัสินใจท่ีจะใช้-ใหบ้ริการแทก็ซ่ีไดท้นัที 

นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทานรูปแบบ Basic และ
รูปแบบ Full ใช้เวลาในการจบัคู่ใช-้ให้บริการแท็กซ่ีตลอดช่วงระยะเวลาประมูล แสดงดงัรูปท่ี 4.4 
และ 4.5 เน่ืองจากผูใ้ชแ้ละผูใ้หบ้ริการแทก็ซ่ีสามารถเลือกเสนอราคาไดต้ามความตอ้งการจึงใชเ้วลา
มากข้ึนเม่ือเทียบกบันโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ี 
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รูปท่ี 4.2 เวลาการซ้ือ-ขายในแต่ละรอบของนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ี 
 และไม่มีค่าเสียโอกาส 

 

 
 

รูปท่ี 4.3 เวลาการซ้ือ-ขายในแต่ละรอบของนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงท่ี 
 และมีค่าเสียโอกาส 
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รูปท่ี 4.4 เวลาการซ้ือ-ขายในแต่ละรอบของนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ี 
แบบแปรผนัตามอุปสงคแ์ละอุปทานรูปแบบ Basic 

 

 
 

รูปท่ี 4.5 เวลาการซ้ือ-ขายในแต่ละรอบของนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ี 
แบบแปรผนัตามอุปสงคแ์ละอุปทานรูปแบบ Full 
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 เปรียบเทียบปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละช่วงการประมูลระหวา่ง 2 นโยบาย พบวา่
นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ีใช้เวลาจบัคู่ไม่เกินช่วง 45 วินาทีแรกของการประมูล 
ส่วนนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทานใช้เวลาจับคู่ใช้-
ให้บริการแท็กซ่ีตลอดระยะเวลาการประมูลซ่ึงทั้งรูปแบบ Basic และรูปแบบ Full มีลกัษณะของ
การจบัคู่ในแต่ละช่วงไม่แตกต่างกนัในทุกช่วงการประมูล ผูซ้ื้อและผูข้ายมีพฤติกรรมพยายามเสนอ
ราคาเพื่อจะเรียกใช้-ให้บริการแท็กซ่ีให้ได้ในช่วง 30 วินาทีสุดทา้ยก่อนหมดเวลาประมูลเพราะ
ตอ้งการรักษาค่าเสียโอกาสเอาไว ้แสดงดงัรูปท่ี 4.6 
 

 
 

รูปท่ี 4.6 ร้อยละการซ้ือ-ขายตลอดการทดลองในช่วงเวลา 45, 90, 150 และ 180 วนิาที 
  ของแต่ละนโยบาย 

 
 t-test น ามาใชเ้พื่อเปรียบเทียบปริมาณซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละช่วงเวลาการประมูลของทั้ง 
2 นโยบายในเชิงสถิติโดยวิธี Paired Samples t-test เน่ืองจากในแต่ละรูปแบบมีรอบในการทดลอง
เท่ากนั และในแต่ละรอบใช้ขอ้มูลเดียวกนัในการทดลอง พบวา่ปริมาณซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละ
ช่วงเวลาการประมูลของทั้ง 2 นโยบายมีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั (p-value = 0.00) ท่ี 95 % 
ความเช่ือมัน่ และเม่ือเปรียบเทียบระหวา่งนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์
และอุปทานรูปแบบ Basic และ Full ใน 4 ช่วงเวลา พบว่าไม่มีความแตกต่างกนัอย่างมีนัยส าคญั 
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(Vol45 p-value = 0.39, Vol90 p-value = 68, Vol150 p-value = 0.73, Vol180 p-value = 0.13) ท่ี  95 
% ความเช่ือมัน่ แสดงดงัตารางท่ี 4.5 
 
ตารางท่ี 4.5 การเปรียบเทียบปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละช่วงของการประมูลโดยวธีิ 

 Paired Samples t-test 

เวลา (วนิาที) Vol Mean SD t p-value 

0-45 

Fixed with OC 63.61 18.54 
11.42 0.00 

Basic 23.89 17.73 
Fixed with OC 63.61 18.54 

9.9 0.00 
Full 25.83 22.64 

Basic 23.89 17.73 
0.87 0.39 

Full 25.83 22.64 

0-90 
Basic 43.61 18.43 

0.42 0.68 
Full 42.5 28.36 

0-150 
Basic 67.23 13.36 

0.34 0.73 
Full 66.39 18.54 

0-180 
Basic 88.89 10.48 

1.52 0.13 
Full 91.67 10.41 

 

4.3 ค่าเสียโอกาสทีส่ามารถลดได้ 
ค่าเสียโอกาสท่ีสามารถลดได ้(%OCsave) คือค่าเสียโอกาสท่ีผูใ้ชแ้ละผูใ้ห้บริการแท็กซ่ีไม่

ตอ้งจ่ายเม่ือสามารถประมูลไดส้ าเร็จ ถา้ค่าเสียโอกาสท่ีลดไดมี้ค่าสูงสามารถอธิบายไดว้่าสามารถ
ลดค่าเสียโอกาสของผูใ้ช-้ให้บริการแท็กซ่ีไดดี้กวา่ค่าเสียโอกาสท่ีลดได ้t-test น ามาใชเ้ปรียบเทียบ
ค่าเสียโอกาสท่ีสามารถลดไดว้า่มีความส าคญัในเชิงสถิติ 

จากผลการทดลองค่าเสียโอกาสท่ีลดไดข้องนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ีคิด
เป็นร้อยละ 60.07 ส่วนนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน
รูปแบบ Basic คิดเป็นร้อยละ 95.26 และรูปแบบ Full คิดเป็นร้อยละ 94 แสดงดงัรูปท่ี 4.7 สาเหตุท่ี
นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ีมีค่าน้อยเพราะว่าค่าธรรมเนียมเป็นแบบคงท่ีผูใ้ช้-ผู ้
ใหบ้ริการแทก็ซ่ีไม่สามารถเสนอราคาท่ีตอ้งการจ่าย-รับได ้ดงันั้นท าใหเ้กิดค่าเสียโอกาสข้ึน 



56 

 
 

รูปท่ี 4.7 ค่าเสียโอกาสท่ีลดไดข้องแต่ละนโยบาย 
 

 t-test น ามาใช้เพื่อเปรียบเทียบค่าเสียโอกาสท่ีลดได้ของทั้ ง 2 นโยบายในเชิงสถิติการ
เปรียบเทียบระหว่าง 2 นโยบาย ใช้วิธี Independent Samples t-test เน่ืองจากผูท้  าการทดลองใช้
รูปแบบท่ีแตกต่างกนัในการเรียกใช้บริการ พบวา่ค่าเสียโอกาสท่ีลดไดร้ะหว่าง 2 นโยบายมีความ
แตกต่างกนัอย่างมีนัยส าคญั (p-value = 0.00) ท่ี 95 % ความเช่ือมัน่ ส่วนการเปรียบเทียบระหว่าง
นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทานรูปแบบ Basic และ Full ใช้
วิธี Paired Samples t-test เน่ืองจากในแต่ละรูปแบบมีรอบในการทดลองเท่ากนั และในแต่ละรอบ
ใชข้อ้มูลเดียวกนัในการทดลอง พบวา่มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั (p-value = 0.00) ท่ี 95 % 
ความเช่ือมัน่ แสดงดงัตารางท่ี 4.6 และ 4.7 
 
ตารางท่ี 4.6 การเปรียบเทียบค่าเสียโอกาสท่ีลดได ้โดยวธีิ Independent Samples t-test 

%OCsave 
Equal 

variances  

Levene's Test for Equality of 
Variances 

t-test for Equality of 
Means 

F p-value t p-value 

Fixed with OC 
vs Basic 

assumed 2.24 0.19 -33.04 0.00 
not assumed     -33.04 0.00 

Fixed with OC 
vs Full 

assumed 3.22 0.13 -35.17 0.00 
not assumed     -35.17 0.00 
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ตารางท่ี 4.7 การเปรียบเทียบค่าเสียโอกาสท่ีลดไดโ้ดยวธีิ Paired Samples t-test 

%OCsave Mean SD t p-value 

Basic 95.26 5.8 
12.22 0.00 

Full 94 7.4 
 

4.4 ประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบาย 
ประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบาย (%OverallEff) ยิ่งมีค่าสูงสามารถอธิบายไดว้า่นโยบาย

มีประสิทธิถาพท่ีสูง แต่ค่ามีค่านอ้ยสามารถอธิบายไดว้า่นโยบายมีประสิทธิภาพท่ีไม่ดีนกั จะมีการ
น า t-test มาใชเ้พื่อเปรียบเทียบปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จในแต่ละช่วงเวลาหรือความเร็วในการ
ใช-้ใหบ้ริการแทก็ซ่ีวา่มีความส าคญัในเชิงสถิติหรือไม่ 

ผลของประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ีแบบมีค่าเสีย
โอกาสอยู่ท่ีร้อยละ 37.57 และนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และ
อุปทานรูปแบบ Basic อยู่ท่ีร้อยละ 86.86 และรูปแบบ Full อยู่ท่ีร้อยละ 90.35 แสดงดังรูปท่ี 4.8 
เป็นไปได้ว่าผูใ้ช้และผูใ้ห้บริการแท็กซ่ีทราบข้อมูลราคาของตลาดก็จะพยายามเสนอราคาเพื่อ
ผลประโยชน์ของตวัเอง 

 

  
 

รูปท่ี 4.8 ประสิทธิภาพของแต่ละนโยบาย 
 

Fixed Surcharge Policy Variable Surcharge Policy 
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 t-test น ามาใช้เพื่อเปรียบเทียบค่าเสียโอกาสท่ีลดได้ของทั้ ง 2 นโยบายในเชิงสถิติการ
เปรียบเทียบระหว่าง 2 นโยบาย ใช้วิธี Independent Samples t-test เน่ืองจากผูท้  าการทดลองใช้
รูปแบบท่ีแตกต่างกนัในการเรียกใช้บริการ พบวา่ค่าเสียโอกาสท่ีลดไดร้ะหว่าง 2 นโยบายมีความ
แตกต่างกนัอย่างมีนัยส าคญั (p-value = 0.00) ท่ี 95 % ความเช่ือมัน่ ส่วนการเปรียบเทียบระหว่าง
นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทานรูปแบบ Basic และ Full ใช้
วิธี Paired Samples t-test เน่ืองจากในแต่ละรูปแบบมีรอบในการทดลองเท่ากนั และในแต่ละรอบ
ใชข้อ้มูลเดียวกนัในการทดลอง พบวา่ไม่มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญั (p-value = 0.32) ท่ี 95 
% ความเช่ือมัน่ แสดงดงัตารางท่ี 4.8 และ 4.9 
 
ตารางท่ี 4.8 เปรียบเทียบประสิทธิภาพของแต่ละนโยบายโดยวธีิ Independent Samples t-test 

%OCsave 
Equal 

variances  

Levene's Test for Equality of 
Variances 

t-test for Equality of 
Means 

F p-value t p-value 

Fixed with OC 
vs Basic 

assumed 0.01 0.93 -19.41 0.00 
not assumed     -19.41 0.00 

Fixed with OC 
vs Full 

assumed 0.13 0.73 -15.41 0.00 
not assumed     -15.41 0.00 

 
ตารางท่ี 4.9 เปรียบเทียบประสิทธิภาพของแต่ละนโยบายโดยวธีิ Paired Samples t-test 

%OverallEff Mean SD t p-value 

Basic 86.86 4.95 
1.2 0.32 

Full 90.35 3.64 
 
 
 
 
 
 
 



 

บทที ่5 

สรุปผลและอภปิรายผล 
 

 งานวิจยัน้ีเสนอการออกแบบและเปรียบเทียบประสิทธิภาพระหวา่งนโยบายค่าธรรมเนียม
เรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี (Fixed Surcharge Policy) กบันโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนั
ตามอุปสงค์และอุปทาน (Variable Surcharge Policy) ภายใต้รูปแบบการประมูลแบบสองทาง 
(Double auction) เม่ือผูเ้ข้าร่วมประมูลมีค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) พิจารณาการประมูล
บริการเรียกแท็กซ่ีระหวา่งสองพื้นท่ีท่ีก าหนด (Single O-D zone pair) เลือกใช้วิธีเศรษฐศาสตร์เชิง
ทดลอง (Experimental economics) ในห้องปฏิบติัการคอมพิวเตอร์ และใชโ้ปรแกรม z-Tree ในการ
สร้างระบบการประมูล โดยใช้นักศึกษามหาวิทยาลยัเทคโนโลยีสุรนารีเป็นผูเ้ขา้ร่วมการทดลอง 
โดยท าการเปรียบเทียบประสิทธิภาพใน 4 ดา้น ไดแ้ก่ ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จปริมาณการซ้ือ-
ขายไดส้ าเร็จในแต่ละช่วงเวลา ค่าเสียโอกาสท่ีลดได ้และประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบาย 
 

5.1 ปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จ 
 ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จหรือปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในการทดลอง ผลการศึกษา
ในส่วนของนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี พบว่าคนไม่มีค่าเสียโอกาส เม่ือราคา
ค่าธรรมเนียมเรียกใช้บริการแท็กซ่ีนั้ นไม่สามารถตอบสนองต่อความพึงพอใจของผูใ้ช้และผู ้
ให้บริการ พวกเขาจะไม่สนใจในการใช้-ให้บริการแท็กซ่ี เม่ือเทียบระหว่าง 2 นโยบาย นโยบาย
ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงคแ์ละอุปทานสามารถตอบสนองความตอ้งการเดิน
และความตอ้งการใหบ้ริการไดม้ากกวา่ โดยรูปแบบ Full ใหผ้ลดา้นปริมาณการเดินทางไดสู้งสุด 

 
5.2 ปริมาณการซ้ือ-ขายได้ส าเร็จในแต่ละช่วงเวลา 
 ระหว่าง 2 นโยบายมีความแตกต่างในด้านความเร็วการจับ คู่ ใช้บ ริการ นโยบาย
ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ีสามารถจบัคู่ให้บริการไดเ้ร็วเพราะก าหนดราคาค่าธรรมเนียม
เรียกใชบ้ริการไวแ้ลว้ ส่วนนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทาน
นั้นมีความเป็นไปไดต้ลอดเวลาในช่วงการทดลองเน่ืองจากผูใ้ชแ้ละผูใ้หบ้ริการแทก็ซ่ีสามารถเสนอ
ราคาค่าธรรมเนียมไดต้ามความตอ้งการจึงใชเ้วลามากในการจบัคู่ซ้ือ-ขาย 
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5.3 ค่าเสียโอกาสทีส่ามารถลดได้ 
 นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ีช่วยลดค่าเสียโอกาสไดน้้อย เพราะถูกก าหนด
ราคาค่าธรรมเนียมไวแ้ล้ว ผูใ้ช้และผูใ้ห้บริการแท็กซ่ีตอ้งเสนอจ่าย-รับค่าธรรมเนียมตามราคาท่ี
ก าหนดไวท้  าให้เม่ือราคาค่าธรรมเนียมไม่เป็นไปตามท่ีคาดหวงั และให้ผลตอบรับดา้นก าไรท่ีไป
ในทางลบสูงกวา่ค่าเสียโอกาสท่ีมี ท าใหผู้ใ้ชแ้ละผูใ้ห้บริการแทก็ซ่ีเลือกไม่ใช-้ใหบ้ริการแทก็ซ่ี เม่ือ
เทียบกบันโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงคแ์ละอุปทานผูใ้ชแ้ละผูใ้หบ้ริการ
แท็กซ่ีสามารถเลือกเสนอราคาไดต้ามความตอ้งการ ท าให้สามารถรักษาค่าเสียโอกาสไดสู้งกวา่ แต่
เม่ือเทียบระหว่างรูปแบบ Basic และรูปแบบ Full แลว้ รูปแบบ Basic สามารถลดค่าเสียโอกาสได้
ดีกวา่แบบ Full เป็นไปไดว้า่เม่ือไม่ทราบขอ้มูลตลาดผูใ้ชแ้ละผูใ้หบ้ริการแท็กซ่ีจะใหค้วามสนใจกบั
เร่ืองการรักษาค่าเสียโอกาสของตนเอง 
 

5.4 ประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบาย 
 นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์และอุปทานมีประสิทธิภาพ
โดยรวมสูงกว่านโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี  และรูปแบบ Full .ให้ผลด้าน
ประสิทธิภาพโดยรวมของนโยบายสูงท่ีสุด เป็นไปไดว้่าเม่ือผูใ้ช้และผูใ้ห้บริการแท็กซ่ีรับรู้ขอ้มูล
ของตลาดแลว้ทั้งผูใ้ชแ้ละผูใ้ห้บริหารแท็กซ่ีจะเร่ิมให้ความสนใจความคุม้ค่ามากกว่าท่ีจะรักษาค่า
เสียโอกาส จากผลการทดลองสามารถท าสรุปได ้แสดงดงัตารางท่ี 5.1 
 

ตารางท่ี 5.1 สรุปจุดเด่นแต่ละนโยบายการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมเรียกแทก๊ซ่ี 

 
ปริมาณ 

การซ้ือ-ขายส าเร็จ 
ความเร็วใน 

การจบัคู่ซ้ือ-ขาย 
ค่าเสียโอกาส 

ท่ีลดได ้
ประสิทธิภาพ 
ของตลาด 

Fixed without OC 27.22% เฉล่ีย 5 วนิาที - - 

Fixed with OC 63.61% เฉล่ีย 7 วนิาที 60.07% 37.57% 

Basic 88.89% 
เป็นไปไดต้ลอด 
เวลาประมูล 

95.26% 86.86% 

Full 91.67% 
เป็นไปไดต้ลอด 
เวลาประมูล 

94% 90.35% 
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5.5 อภิปรายผล 
ทั้งน้ีเม่ือเทียบกบัรูปแบบท่ีมีการใชอ้ยูจ่ริงในปัจจุบนัทาง Grab Taxi ไดมี้การเปิดใชบ้ริการ

รูปแบบนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีก่ึงแบบคงท่ี และก่ึงแบบแปรผนัตามอุปสงคแ์ละอุปทาน 
โดยเป็นการก าหนดค่าธรรมเนียมคงท่ีตามช่วงเวลา เช่นทัว่ไปคิดค่าเรียกใชบ้ริการท่ี 20 บาท ส่วน
ช่วงเวลาเร่งด่วนหรือช่วงเวลาทัว่ไปในบางเส้นทางท่ีมีการจราจรหนาแน่นจะคิดค่าเรียกใชบ้ริการ
เพิ่มเป็น 35 บาทเป็นตน้ เป็นอีกแนวคิดในการปรับใชน้โยบายเพื่อตอบสนองต่อแรงจูงใจต่อความ
ตอ้งการท่ีจะใหบ้ริการของคนขบัแทก็ซ่ี 
 

5.6 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

จากผลการทดลองเห็นไดว้า่ทั้ง 2 นโยบายมีจุดเด่นท่ีต่างกนัชดัเจนในดา้นเวลาการซ้ือ-ขาย 
ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จ และค่าเสียโอกาสท่ีลดได ้การจะน าไปใช้จริงนั้นยงัตอ้งมีการศึกษา
เพิ่มเต่ิมทั้งในดา้นพฤติกรรมกลุ่มผูใ้ช ้ลกัษณะพื้นท่ีหรือช่วงเวลาท่ีมีการใชบ้ริการ ลกัษณะขอ้มูลท่ี
ผูใ้ช้ควรได้รับ ความเท่าเทียมท่ีเกิดจากคนท่ีมีเงินมากกับคนท่ีมีเงินน้อย ราคาค่าธรรมเนียมท่ี
เหมาะสมในกรณีเลือกใช้นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี หรือช่วงราคาในการเสนอ
ค่าธรรมเนียมท่ีเหมาะสมหากเลือกใช้นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงค์
และอุปทาน ทั้งน้ีการการออกแบบ Application เพื่อให้เหมาะแก่การใชง้านในเทคโนโลยปัีจจุบนัก็
เป็นส่ิงส าคญั การเน้นความสะดวกในการใช้บริการผ่าน Smartphone ของผูใ้ช้บริการและคนขบั
แทก็ซ่ี ก็เป็นส่วนส าคญั 
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รายละเอยีดการทดลอง และตวัอย่างเอกสารแนะน าการทดลอง 
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ก-1 รายละเอยีดการทดลอง 
1. เม่ือผูท้ดลองลงทะเบียน ท าการจดั ต าแหน่งหน้าท่ีของผูท้ดลองโดยให้ ผูท่ี้มาถึงคนแรก 
เป็นผูซ้ื้อ และคนท่ีสองเป็นผูข้าย สลบักนัตามล าดบัทั้ง 12 คน 
2. เม่ือผู ้ทดลองประจ าท่ีเรียบร้อยจะได้รับเอกสารคู่มือการทดลอง ตามหน้าท่ี ท่ีได้รับ
มอบหมาย และใหเ้วลาอ่านท าความเขา้ใจดว้ยตนเอง เป็นเวลา 10 นาที 
3. จากนั้นผูคุ้มการทดลองจะอธิบายอีกคร้ัง พร้อมตอบค าถามของผูร่้วมทดลองเพื่อให้ผู ้
ทดลองมีความเขา้ใจไปในแนวทางเดียวกนั โดยเน้ือหาท่ีใชบ้รรยาย มีดงัน้ี 

การทดลองน้ีเป็นการศึกษาการประมูลบริการขนส่งชนิดหน่ึง ซ่ึงเป็นการประมูลแบบ 
Electronic auction โดยโปรแกรมท่ีใช้ในการทดลองน้ีเรียกว่าโปรแกรม z-Tree เป็นโปรแกรมท่ีใช้
ส าหรับออกแบบการทดลอง โดยลักษณะการประมูลน้ีเป็นลักษณะการประมูลแบบสองทาง 
(Double auction) คือการประมูลท่ีทั้ งผูซ้ื้อและผูข้ายต้องเสนอราคาเพื่อท าการประมูลในเวลาท่ี
ก าหนด ซ่ึงการทดลองทัว่ไปท่ีรู้จกักนัเป็นการประมูลแบบทางเดียวคือมีการเสนอราคาเฉพาะฝ่ังผู ้
ซ้ือหรือผูข้ายในการประมูล โดยการทดลองน้ีจะมีการจ่ายเงินค่าตอบแทนเป็นเงินจริงท่ีไดจ้ากการ
ประมูล ซ่ึงในการทดลองน้ีไดจ้  าลองการการประมูลนโยบายการจดัเก็บค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ี 
แบ่งผูท้ดลองออกเป็นสองฝ่ังคือฝ่ังผูซ้ื้อหรือผูใ้ช้บริการแท็กซ่ี และฝ่ังผูข้ายหรือผูใ้ห้บริการแท็กซ่ี 
โดยการจ าลองวา่ ในช่วงเวลาหน่ึง ผูซ้ื้อหรือผูใ้ชบ้ริการแทก็ซ่ีแต่ละคน มีความตอ้งการท่ีจะเดินทาง
จากพื้นท่ีหน่ึงไปยงัอีกพื้นท่ีหน่ึงเหมือนกนั และมีความตอ้งการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทาง
เดียวกนั 

4. จากนั้นผูเ้ขา้ร่วมการทดลองจะไดรั้บแบบทดสอบ เพื่อให้มัน่ใจวา่ผูเ้ขา้ร่วมการทดลองทุก
คนเขา้ใจบทบาทและกฎระเบียบของการทดลองนั้นถูกต้องหรือไม่ อย่างไรก็ตามผูด้  าเนินการ
ทดลองก็จะท าการเฉลยค าตอบให้ทุกคนเข้าใจก่อนท่ีจะท าการฝึกซ้อมประมูลผ่านระบบการ
ประมูลอิเล็กทรอนิกส์ หน่ึงรอบ เพื่อใหผู้เ้ขา้ร่วมประมูลเกิดความคุน้เคย 
5. แจง้ หมายเหตุ ไม่มีใครทราบขอ้มูลในส่วนของคุณ เช่น มูลค่าของคุณท่ีก าหนดให้คุณใช้
ในการประมูลแต่ละคร้ัง, ค่าเสียโอกาสของคุณในแต่ละคร้ังว่ามีค่าเท่าไร นอกจากน้ียงัไม่อนุญาต
ใหบ้อกขอ้มูลส่วนตวักบัผูท้ดลองคนอ่ืนๆ และพูดคุยขณะท าการทดลอง 
6. เปิดโอกาสใหผู้ท้ดลองไดถ้ามอีกคร้ัง 
7. เร่ิมการประมูล 
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ก-2 ค่าที่ส าคญัต่างของผู้เข้าท าการทดลอง 
 หน่วยเงินทีใ่ช้ในการประมูลน้ี คือ ECU (Experimental Currency Unit) 
 มูลค่าของคุณ หมายถึง เงินท่ีใหคุ้ณใชป้ระมูลซ้ือบริการขนส่ง ซ่ึงจะมีค่าแตกต่างกนัในแต่
ละรอบการประมูล 
 ค่าเสียโอกาส หมายถึง ค่าเสียโอกาสท่ีเกิดในกรณีท่ีผูท้ดลองไม่สามารถท าการ ประมูลได ้
ซ่ึงจะมีค่าแตกต่างกนัในแต่ละรอบการประมูล 

ในการทดลองการประมูลคร้ังน้ีจะท าการประมูลติดต่อกนั 15 รอบ แต่รอบใช้เวลา 180 
วนิาทีการทดสอบน้ีจะใชว้ธีิ 

ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงที่  (Fixed Surcharge Policy) คือ การท่ีผูท้  าการทดสอบ
จะต้องเสนอราคาประมูล ตามท่ีระบบได้มีการก าหนดไว ้เท่านั้ น ไม่สามารถเสนอราคาอ่ืน 
นอกเหนือจากท่ีมีการก าหนดไวไ้ด ้
 ค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผันตามอุปสงค์และอุปทาน (Variable Surcharge 
Policy) คือ การท่ีผูท้  าการทดสอบสามารถประมูลเท่าไรก็ได้ตามท่ีต้องการ โดยการทดลองน้ี
ก าหนดให้สามารถเสนอราคาไดใ้นช่วง 20 - 200  ECU เท่านั้น จ  านวนเงินท่ีเสนอซ้ือทุกคร้ังจะเป็น 
จ านวนเต็ม เท่านั้น เช่น 40, 103, 198 เป็นตน้ 

กรณีรูปแบบ Full ในการทดลองคร้ังน้ีเป็นลกัษณะตลาดท่ีมีการแสดงขอ้มูลให้ผูเ้ขา้ร่วม
การทดลองไดท้ราบวา่ตลาดการประมูลก าลงัด าเนินไปในทิศทางใด โดยรูปแบบการแสดงขอ้มูลมี
ดงัน้ี  

Current Transaction มีหน่วยเป็น ECU แสดงราคาซ้ือ-ขายท่ีเกิดข้ึนล่าสุด 
Current Best Seller Offer มีหน่วยเป็น ECU แสดงราคาเสนอขายท่ีต ่ าท่ี สุด (ถูกสุด) 

ในขณะท่ียงัไม่สามารถจบัคู่กบัใครไดจ้ะเปล่ียนใหม่ทนัทีเม่ือมีคนเสนอขายถูกกวา่ราคาน้ี 
Current Best Seller Offer มีหน่วยเป็น ECU แสดงราคาเสนอขายท่ีดีท่ีสุด (สูงสุด) ในขณะ

ท่ียงัไม่สามารถจบัคู่กบัใครไดจ้ะเปล่ียนใหม่ทนัทีเม่ือมีคนเสนอซ้ือสูงกวา่ราคาน้ี 
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ก-3 ตวัอย่างเอกสารแนะน าการทดลอง 
เอกสารท่ีใชแ้นะน าการทดลองส าหรับผูป้ระมูลจะแบ่งเป็น 6 ส่วนดงัน้ี 
1. ตวัอยา่งการอธิบายรูปแบบการประมูล 
2. ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูป้ระมูล 

3. ตวัอยา่งวธีิค านวณก าไร 

4. ตวัอยา่งหนา้จอการประมูล 

5. ตวัอยา่งหนา้จอรอการประมูลรอบถดัไป 

6. ตวัอยา่งหนา้จอเม่ือจบการประมูล 

ในการแสดงตวัอย่างเอกสารน้ีในส่วนของนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบคงท่ี 
(Fixed Surcharge Policy) จะแสดงตวัอยา่งเฉพาะในรูปแบบการประมูลท่ีมีค่าเสียโอกาส เน่ืองจาก
การแสดงขอ้มูลต่างๆ ในกรณีท่ีไม่มีค่าเสียโอกาสจะต่างกนัเฉพาะการไม่แสดงค่าเสียโอกาสเท่านั้น 
และเม่ือผูป้ระมูลประมูลไม่ส าเร็จหรือกดยกเลิกการประมูลจะมีค่าเสียโอกาสเป็น 0 ในส่วน
นโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีแบบแปรผนัตามอุปสงคแ์ละอุปทาน (Variable Surcharge Policy) 
เน่ืองจากรูปแบบ Basic และ Full มีความแตกต่างกนัเฉพาะการแสดงขอ้มูลของตลาก ในส่วนของ
ตวัอยา่งหนา้จอการประมูลจะแสดงเฉพาะรูปแบบ Full เท่านั้น 
 

ก-3.1 ตัวอย่างการอธิบายรูปแบบการประมูล 

ก-3.1.1 คู่มือการทดลอง Fixed Surcharge Policy ส าหรับผู้ทดลองทีเ่ล่นเป็น “ผู้ซ้ือ” 
   การทดลองน้ีเป็นการจ าลองการเรียกใช้บริการแท็กซ่ี ท่ีตอ้งจ่ายค่าธรรมเนียมการ
เรียก ผ่านระบบออนไลน์ โดยผูใ้ช้บริการและผูใ้ห้บริการจะต้องเสนอราคาเพื่อซ้ือ-ขายกันใน
ช่วงเวลาท่ีก าหนดให้ โดยค่าธรรมเนียมการเรียกใช้แท็กซ่ีนั้นจะก าหนดให้ ดงัแสดงในรูปท่ี ก-1 
โดยใหผู้โ้ดยสารในท่ีน้ีรับบทเป็นผูซ้ื้อ (ต่อไปน้ีจะเรียกวา่ “ผูซ้ื้อ”) ส่วนผูใ้ห้บริการแทก็ซ่ีในท่ีน้ีรับ
บทเป็นผูข้าย (ต่อไปน้ีจะเรียกว่า “ผูข้าย”) ทั้งสองฝ่ายจะตอ้งตดัสินใจว่าจะจ่าย-รับค่าธรรมเนียม
เรียกใชแ้ทก็ซ่ีท่ีก าหนดในแต่ละรอบหรือไม่ **(ในการทดลองน้ีมีการก าหนดใหผู้ซ้ื้อและผูข้ายมีค่า
เสียโอกาส หรือค่าเสียหายท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากผูโ้ดยสารไม่สามารถเรียกใช้บริการแท็กซ่ีได้ หรือ
คนขบัแทก็ซ่ีไม่สามารถใหบ้ริการได ้ภายในระยะเวลารอบซ้ือ-ขายนั้น) 
**ขอ้มูลส่วนน้ีแสดงเฉพาะในกรณีการทดลองแบบมีค่าเสียโอกาส 
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รูปท่ี ก-1 รูปแบบการเสนอจ่าย-รับค่าธรรมเนียมเรียกใชบ้ริการแทก็ซ่ีในตลาดบริการรถแทก็ซ่ี 
 

ก-3.1.2 คู่มือการทดลอง Variable Surcharge Policy ส าหรับผู้ทดลองการประมูลทีเ่ล่น
เป็น “ผู้ซ้ือ” 
   การทดลองน้ีเป็นการจ าลองประมูลโดยการเสนอจ่าย-รับค่าธรรมเนียมเรียกใช้
บริการแท็กซ่ีค่าธรรมเนียมท่ีเรียกใชบ้ริการแท็กซ่ีน้ีตอ้งจ่ายเพิ่มจากค่าโดยสารปกติท่ีคิดจากมิเตอร์ 
โดยการเสนอราคาผา่นระบบการประมูลแบบสองทาง ซ่ึงผูซ้ื้อสามารถเสนอจ่ายค่าธรรเนียมเรียกใช้
แท็กซ่ีไดห้รือในท่ีน้ีเรียกวา่ “การประมูลซ้ือ” และผูข้ายก็สามารถเสนอรับค่าธรรมเนียมพิเศษน้ีได้
เรียกว่า “การประมูลขาย” ดังแสดงในรูปท่ี ก-2 โดยให้ผู ้โดยสารในท่ีน้ีรับบทบาทเป็นผูซ้ื้อ 
(ต่อไปน้ีจะเรียกผูโ้ดยสารวา่ “ผูซ้ื้อ”) ส่วนผูใ้หบ้ริการแทก็ซ่ีในท่ีน้ีรับบทบาทเป็นผูข้าย (ต่อไปน้ีจะ
เรียกผูใ้ห้บริการแท็กซ่ีวา่ “ผูข้าย”) ทั้งสองฝ่ายสามารถเสนอราคาซ้ือ-ขายไดต้ามท่ีตอ้งการ จนกว่า
จะหมดเวลาในการประมูลรอบนั้นๆ ในการทดลองน้ีมีการก าหนดให้ผูซ้ื้อและผูข้ายมีค่าเสียโอกาส 
หรือค่าเสียหายท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากผูโ้ดยสารไม่สามารถเรียกใชบ้ริการแทก็ซ่ีได ้หรือคนขบัแท็กซ่ีไม่
สามารถใหบ้ริการได ้ภายในระยะเวลารอบการประมูลรอบนั้นๆ 
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รูปท่ี ก-2 รูปแบบการประมูลแบบสองทาง 
 

ก-3.2 ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ประมูล 
 ก าหนดให้ 

1. คุณมีบทบาทเป็น “ผู้ซ้ือ” อยา่งเดียวเท่านั้นตลอดการทดลอง 
2. การเสนอจ่ายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ีมีทั้งหมด 15 รอบ มีเวลาในแต่ละรอบ 180 

วนิาที 
3. หน่วยเงินทีใ่ช้ คือ ECU (Experimental Currency Unit) 
4. มูลค่าของคุณ หมายถึง ตน้ทุนหรือมูลค่าสูงท่ีสุดท่ีคุณพึงพอใจท่ีจะจ่าย โดยในแต่ละ

รอบระบบจะก าหนดค่าน้ีให ้
5. ค่าเสียโอกาส หมายถึง ค่าเสียโอกาสท่ีเกิดข้ึนเม่ือไม่สามารถท าการซ้ือไดส้ าเร็จ ใน

แต่ละรอบระบบจะก าหนดค่าน้ีให ้(แสดงเฉพาะกรณีการประมูลแบบมีค่าเสียโอกาส) 
6. ค่าธรรมเนียมคงที่ หมายถึง ค่าธรรมเนียมการเรียกใชบ้ริการแท็กซ่ี ซ่ึงในแต่ละรอบ

ระบบจะก าหนดค่าน้ีให ้(แสดงเฉพาะกรณี Fixed Surcharge Policy) 
7. ก าหนดช่วงในการเสนอราคาซ้ือ 20 - 200 ECU จ  านวนเงินท่ีเสนอซ้ือทุกคร้ังจะตอ้ง

เป็น  จ านวนเต็ม  เท่ านั้ น  เช่น 40, 103, 198 เป็นต้น (แสดงเฉพาะกรณี  Variable 
Surcharge Policy) 

 หมายเหตุ ไม่มีใครทราบขอ้มูลในส่วนของคุณ เช่น มูลค่าของคุณท่ีก าหนดให้ในแต่ละ
รอบ, ค่าเสียโอกาสของคุณในแต่ละรอบ นอกจากน้ียงัไม่อนุญาตให้บอกขอ้มูลค่าต่างๆท่ีระบบ
ก าหนดใหคุ้ณใหก้บัผูท้ดลองคนอ่ืนๆทราบ และหา้มพูดคุยขณะกนัท าการทดลอง 
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ก-3.3 ตัวอย่างวธิคี านวณก าไร 

 ก-3.3.1 Fixed Surcharge Policy (แบบมีค่าเสียโอกาส) 
 ตัวอย่างที่ 1 ถ้ามูลค่าของคุณเท่ากบั 120 ECU และค่าเสียโอกาสของคุณเท่ากบั 70 ECU 
รอบน้ีระบบก าหนดค่าธรรมเนียมคงท่ีเท่ากบั 100 ECU 
 กรณซ้ืีอได้ส าเร็จ 
  ก าไร = มูลค่าส่วนบุคคล - ราคาซ้ือส าเร็จ   หน่วย: ECU   (1) 
  ดงันั้น ก าไร = 120 ECU - 100 ECU = +20 ECU 
  หมายเหตุ ในกรณีท่ีคุณซ้ือไดส้ าเร็จ จะไม่เกิดค่าเสียโอกาศข้ึน 
 กรณซ้ืีอไม่ส าเร็จ (รวมถึงกรณีท่ี Click ปุ่ม “CANCEL” เพื่อยกเลิกการซ้ือในรอบน้ี) 
  ก าไร = - ค่าเสียโอกาส     หน่วย: ECU   (2) 
  ดงันั้น ก าไร = - 70 ECU (ติดลบ 70 ECU) 
 ตัวอย่างที่  2 ถ้ามูลค่าของคุณเท่ากับ 50 ECU และค่าเสียโอกาสของคุณเท่ากับ 70 ECU 
รอบน้ีระบบก าหนดค่าธรรมเนียมคงท่ีเท่ากบั 100 ECU 
 คุณสามารถยกเลกิการซ้ือในรอบนีไ้ด้ เพราะฉะนั้น  
  ก าไร = - 70 ECU            (ค านวณตามสมการท่ี 

(2)) 
 แต่ถา้คุณตดัสินใจซ้ือท่ี 140 ECU 
  ก าไร =  50 ECU - 100 ECU = -50 ECU (ติดลบ 70 ECU) (ค านวณตามสมการท่ี (1)) 
ในบางกรณี มูลค่าของคุณต ่ากว่าค่าธรรมเนียมคงท่ีหากคุณซ้ือส าเร็จก าไรคุณจะติดลบ ในกรณี
เดียวกนัหากคุณซ้ือไม่ส าเร็จก าไรคุณจะติดลบเช่นกนั ดงันั้นคุณสามารถพิจารณาวา่จะเลือกซ้ือหรือ
ยกเลิกการซ้ือในรอบนั้นเพื่อใหก้ าไรของคุณติดลบนอ้ยท่ีสุด 
 ผลตอบแทนทีคุ่ณจะได้รับ ประกอบดว้ย 2 ส่วน ดงัแสดงในสมการท่ี (3) 

ผลตอบแทน = ค่าเขา้ร่วม (บาท) + (ผลรวมของก าไรจากการทดลองทั้งหมด 15 รอบ
(ECU)) แลว้แปลงหน่วยเงินจาก ECU ใหเ้ป็น บาท     
   (3) 

 ผูเ้ขา้ร่วมการทดลองทุกคนจะไดรั้บค่าเขา้ร่วมคนละ 100 บาท นอกจากนั้นแลว้ผูเ้ขา้ร่วม
การทดลอง อาจจะไดรั้บค่าตอบแทนเพิ่มข้ึน โดยข้ึนอยูก่บัผลรวมของก าไรจากการทดลอง ซ่ึง
อาจจะมากหรือนอ้ยแตกต่างกนั และหากผลก าไรรวมมีค่าติดลบ จะตอ้งน ามาหกัออกจากค่าเขา้ร่วม
ท่ีไดรั้บคนละ 100 บาท ดว้ย 
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 ก-3.3.2 Variable Surcharge Policy (รูปแบบ BASIC และ FULL) 
 ตัวอย่าง ถา้มูลค่าของคุณเท่ากบั 80 ECU ค่าเสียโอกาสของคุณเท่ากบั 150 ECU คุณเสนอ
ราคาซ้ือท่ี 50 ECU 
 กรณปีระมูลซ้ือได้ส าเร็จ ระบบแสดงราคาท่ีคุณซ้ือส าเร็จ เช่น ซ้ือส าเร็จในราคา  40 ECU 
  ก าไร = มูลค่าส่วนบุคคล - ราคาประมูลซ้ือส าเร็จ  หน่วย: ECU   (1) 
  ดงันั้น ก าไร = 80 ECU - 40 ECU = +40 ECU 
  หมายเหตุ ในกรณีท่ีคุณประมูลซ้ือไดส้ าเร็จ จะไม่เกิดค่าเสียโอกาศข้ึน 
 กรณปีระมูลซ้ือไม่ส าเร็จ ไม่สามารถท าการประมูลซ้ือไดภ้ายในระยะเวลาการประมูลรอบ 
  ก าไร = - ค่าเสียโอกาส     หน่วย: ECU   (2) 
  ดงันั้น ก าไร = - 150 ECU (ติดลบ 150 ECU) 
 กรณปีระมูลซ้ือมากกว่ามูลค่าส่วนบุคคล จากตัวอย่าง ถา้คุณเสนอราคาซ้ือท่ี 100 ECU 
  หากคุณประมูลซ้ือไดส้ าเร็จ ซ้ือส าเร็จในราคา 100 ECU 
  ดงันั้น ก าไร = 80 ECU - 100 ECU = -20 ECU         (ค  านวณตามสมการท่ี 
(1)) 
  ท าใหคุ้ณมีผลก าไรติดลบนอ้ยกวา่กรณีท่ีคุณประมูลซ้ือไม่ส าเร็จ  
 ผลตอบแทนทีคุ่ณจะได้รับ ประกอบดว้ย 2 ส่วน ดงัแสดงในสมการท่ี (3) 

ผลตอบแทน = ค่าเขา้ร่วม (บาท) + (ผลรวมของก าไรจากการทดลองทั้งหมด 15 รอบ
(ECU)) แลว้แปลงหน่วยเงินจาก ECU ใหเ้ป็น บาท     
   (3) 

 ผูเ้ขา้ร่วมการทดลองทุกคนจะไดรั้บค่าเขา้ร่วมคนละ 100 บาท นอกจากนั้นแลว้ผูเ้ขา้ร่วม
การทดลอง อาจจะได้รับค่าตอบแทนเพิ่มข้ึน โดยข้ึนอยู่กับผลรวมของก าไรจากการทดลอง ซ่ึง
อาจจะมากหรือนอ้ยแตกต่างกนั และหากผลก าไรรวมมีค่าติดลบ จะตอ้งน ามาหกัออกจากค่าเขา้ร่วม
ท่ีไดรั้บคนละ 100 บาท ดว้ย 
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ก-3.4 ตัวอย่างหน้าจอการประมูล 
 ก-3.4.1 ตัวอย่างหน้าจอการประมูล Fixed Surcharge Policy (แบบมีค่าเสียโอกาส) 
 

 
 

หมายเลข 1  แสดงจ านวนรอบท่ีท าการเสนอจ่ายค่าธรรมเนียมเรียนแท็กซ่ีในขณะนั้น  
  เช่น รอบท่ี 1 จาก 15 รอบ 
หมายเลข 2 แสดงเวลาคงเหลือ มีเวลาในแต่ละรอบ 180 วนิาที 
หมายเลข 3  แสดงบทบาทของคุณ คุณเป็น “ผูซ้ื้อ” 
  มูลค่าของคุณ หน่วย ECU จะมีค่าแตกต่างกนัในแต่ละรอบ 
  ค่าเสียโอกาสของคุณ หน่วย ECU จะมีค่าแตกต่างกนัในแต่ละรอบ (แสดงเฉพาะกรณี 

การประมูลแบบมีค่าเสียโอกาส) 
 
 
 
 
 
 
 

1 2 

3 

4 

5 
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หมายเลข 4 ค่าธรรมเนียมคงทีท่ีก่ าหนดในแต่ละรอบ 
  ปุ่มค าส่ัง “BUY” Click เพื่อท าการเสนอซ้ือในราคาท่ี “ค่าธรรมเนียมคงท่ี” ก าหนด
   กล่องข้อความแจ้งเตือน 

- กรณีเสนอราคาซ้ือสูงกวา่มูลค่าของคุณ 
 

 
 
Click “ใช่” เพื่อยนืยนั, Click “ไม่” เพื่อยกเลิกค าสั่ง 
 

- กรณีคุณกดยกเลิกแลว้ไม่สามารถกด “BUY” ไดอี้ก 
 

 
 
Click “OK” เพื่อยนืยนั 

 
  ปุ่มค าส่ัง “CANCEL” Click เพื่อยกเลิกการซ้ือในในรอบนั้น 
  กล่องข้อความแจ้งเตือน 

- เม่ือคุณกดยกเลิกจะมีขอ้ความสอบถามอีกคร้ัง 
 

 
 
Click “ใช่” เพื่อยนืยนั, Click “ไม่” เพื่อยกเลิกค าสั่ง 
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- กรณีคุณเสนอซ้ือไปแลว้ 
 

 
 
Click “ใช่” เพื่อยนืยนั, Click “ไม่” เพื่อยกเลิกค าสั่ง 

หมายเลข 5 สถานะของคุณ 
 

ก-3.4.2 ตัวอย่างหน้าจอทีใ่ช้ทดลอง Variable Surcharge Policy (รูปแบบ FULL) 
 

 
 

หมายเลข 1  แสดงจ านวนรอบท่ีท าการประมูลในขณะนั้น เช่น รอบท่ี 1 จาก 15 รอบ 
หมายเลข 2 แสดงเวลาคงเหลือในการประมูล  มีเวลาใหป้ระมูลในแต่ละรอบ 180 วนิาที 
หมายเลข 3  แสดงบทบาทของคุณ คุณเป็น “ผูซ้ื้อ” 
  มูลค่าของคุณ หน่วย ECU จะมีค่าแตกต่างกนัในแต่ละรอบการประมูล 

  ค่าเสียโอกาสของคุณ หน่วย ECU จะมีค่าแตกต่างกนัในแต่ละรอบการประมูล 
 

3 

8 
7 

1 

4 5 6 

2 
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หมายเลข 4 Current Best Buyer Offer หมายถึง ราคาเสนอซ้ือท่ีดีท่ีสุด ราคาซ้ือแพงสุด ณ  
ขณะนั้น 

หมายเลข 5 Current Best Seller Offer หมายถึง ราคาเสนอขายท่ีดีท่ีสุด ราคาขายถูกสุด ณ  
ขณะนั้น 

หมายเลข 6 Current Transected Price หมายถึง ราคาซ้ือ-ขายท่ีเกิดข้ึนล่าสุด 
หมายเลข 7 ช่องใส่ราคาเสนอซ้ือ ก าหนดช่วงในการเสนอราคา 20 - 200 ECU ราคาท่ีเสนอตอ้ง

เป็นจ านวนเตม็ 
ปุ่ม “SUBMIT” Click เพื่อยืนยนัการเสนอซ้ือ สามารถเสนอราคาไดใ้หม่ตลอดจน
กวา่จะสามารถท าการประมูลไดส้ าเร็จ หรือจนกวา่จะหมดเวลา 
 
กล่องข้อความแจ้งเตือน 
- กรณีเสนอราคาซ้ือสูงกวา่มูลค่าของคุณ 

 

 
 
Click “ใช่” เพื่อยนืยนั, Click “ไม่” เพื่อยกเลิกค าสั่ง 
 

- กรณีเสนอราคาต ่ากว่าราคาเสนอซ้ือล่าสุด ผูซ้ื้อจ าเป็นต้องเสนอราคาท่ีสูงลง
เร่ือยๆ 
 

 
 
Click “OK” เพื่อยนืยนั 
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- กรณีประมูลซ้ือส าเร็จแลว้ 

 
Click “OK” เพื่อยนืยนั 

หมายเลข 8 สถานะของคุณ 
  ส่งค าส่ังซ้ือในราคา หน่วย (ECU) ราคาเสนอซ้ือของคุณ ณ ขณะนั้น 

ซ้ือได้ส าเร็จในราคา หน่วย (ECU) ราคาท่ีคุณสามารถท าการประมูลซ้ือได ้แสดงเม่ือ
คุณประมูลซ้ือส าเร็จ 

 

ก-3.5 ตัวอย่างหน้าจอรอการประมูลรอบถัดไป 
 ตวัอยา่งหนา้จอรอการประมูลรอบถดัไปแบ่งออกเป็น 2 ลกัษณะ ลกัษณะท่ี 1 แบบปกติ แสดง
เม่ือการประมูลในแต่ละรอบจบลงเม่ือหน้าจอน้ีปรากฏให้ผูป้ระมูลเตรียมตัวเพ่ือท าการประมูลรอบถดัไป 
หนา้ต่างน้ีมีการแสดงสถานะการประมูลล่าสุดของผูป้ระมูลในรอบก่อนหนา้แสดงดงัรูป ก-3 
 

 
 

รูปท่ี ก-3 ตวัอยา่งหนา้จอเม่ือจบการประมูลแต่ละรอบ 
 
 ลกัษณะท่ี 2 แบบแจง้เตือน แสดงเม่ือผูป้ระมูลไม่สามารถประมูลได ้ท าให้ค่าก าไรติดลบ
จนอาจจะตอ้งมีการหกัค่าเงินเร่ิมตน้ของผูป้ระมูล Click “Yes” เพื่อกลบัไปหนา้รอการประมูลรอบ
ถดัไป แบบปกติแสดงดงัรูป ก-4 
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รูปท่ี ก-4 ตวัอยา่งหนา้จอเม่ือจบการประมูลและผูท้ดลองประมูลไดไ้ม่ส าเร็จ 
 

ก-3.6 ตัวอย่างหน้าจอเม่ือจบการประมูล 

 ตวัอยา่งหนา้จอกรอกขอ้มูลหลงัจบการประมูลเม่ือจบการประมูลทั้ง 15 รอบ หนา้ต่างน้ีจะ
ปรากฏผูท้ดลองตอ้งกรอกขอ้มูลในกล่องใหค้รบถว้นเพื่อผลประโยชน์ของคุณเอง (กรอกขอ้มูลเป็น
ภาษาองักฤษเท่านั้น) และเพื่อใช้ในการตรวจสอบผลก าไรของคุณ เม่ือกรอกขอ้มูลครบถ้วนให ้
Click “Continue” แสดงดงัรูปท่ี ก-5 
 

 
 

รูปท่ี ก-5 ตวัอยา่งหนา้จอกรอกขอ้มูลหลงัจบการประมูล 
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 หลงัจากท าการยืนยนัการกรอกข้อมูลแล้ว หน้าต่างน้ีจะปรากฎข้ึนถือว่าการทดลองได้
ส้ินสุดแลว้ใหน้ัง่รอฟังสรุปจากผูจ้ดัการทดลองแสดงดงัรูปท่ี ก-6 
 

 
 

รูปท่ี ก-6 ตวัอยา่งหนา้จอเม่ือจบการทดลอง 
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ก-4 ตวัอย่างแบบสอบ 

 ในตัวอย่างน้ีแสดงเฉพาะส่วนของแบบทดของผูซ้ื้อเท่านั้ น ส่วนของผูข้ายราคาจะถูก
ปรับเปรียนเพื่อใหเ้หมาะสมกบัการค านวณของผูข้าย 
 

ก-4.1 แบบสอบค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบคงที่ 
ค าถามก่อนการทดลอง ส าหรับ “ผูซ้ื้อ” 
ช่ือ.......................................................................................................................... 

 
1. สมมติว่าในการประมูลรอบห น่ึง มูลค่ าของคุณ เท่ า 100 ECU ระบบก าหนด

ค่าธรรมเนียม 75 ECU คุณประมูลซ้ือได้ท่ีราคา 75 ECU จงค านวณก าไรจากการ
ประมูลคร้ังน้ี 
 

ตอบ.........................................................................................................................ECU 

 
2. สมมติว่าในการประมูลรอบห น่ึง มูลค่ าของคุณ เท่ า 100 ECU ระบบก าหนด

ค่าธรรมเนียม 135 ECU คุณไม่สามารถประมูลซ้ือไดใ้นเวลารอบการประมูล โดยคุณมี
ค่าเสียโอกาสเท่ากบั 100 ECU จงค านวณก าไรจากการประมูลคร้ังน้ี 
 

ตอบ.........................................................................................................................ECU 

 

ก-4.2 แบบสอบค่าธรรมเนียมเรียกแทก็ซ่ีแบบแปรผนัตามอปุสงค์และอปุทาน 
ค าถามก่อนการทดลอง ส าหรับ “ผูซ้ื้อ” 
ช่ือ.......................................................................................................................... 

 
1. สมมติว่าในการประมูลรอบหน่ึง มูลค่าของคุณเท่ากบั 100 ECU คุณประมูลซ้ือได้ท่ี

ราคา 75 ECU จงค านวณก าไรจากการประมูลคร้ังน้ี 
 

ตอบ.........................................................................................................................ECU 
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2. สมมติวา่ในการประมูลรอบหน่ึง มูลค่าของคุณเท่ากบั 100 ECU คุณไม่สามารถประมูล
ซ้ือไดใ้นเวลารอบการประมูล โดยคุณมีค่าเสียโอกาสเท่ากบั 170 ECU จงค านวณก าไร
จากการประมูลคร้ังน้ี 
 

ตอบ.........................................................................................................................ECU 

 
3. จากขอ้ก าหนดของการทดลองน้ี คุณสามารถเสนอราคาซ้ือมากกวา่มูลค่าส่วนบุคคลท่ี 

100 ECU ไดห้รือไม่ 
 

ตอบ.........................................................................................................................ECU 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาคผนวก ข 

 

ตวัอย่างการออกแบบโปรแกรม z-Tree 
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ตวัอย่างการออกแบบโปรแกรม z-tree ส าหรับนโยบายค่าธรรมเนียมเรียกแท็กซ่ี 
 
 โปรแกรม z-tree เป็นโปรแกรมส าหรับออกแบบการประมูลท่ีสามารถปรับเปล่ียนและ
ก าหนดตวัแปร หน้าตา และปุ่มต่างๆ ส าหรับการประมูลได้ โดยหัวขอ้น้ีจะการสร้างระบบการ
ประมูลส าหรับการทดลอง โดยแบ่งออกเป็นวิธีการตั้งค่า การสร้าง Background การสร้างหนา้ต่าง
ส าหรับผูซ้ื้อและผูข้าย โดยการตั้งค่าท่ีแสดงในหนา้ Screen Shot จะแบ่งหตามหวัขอ้ในรูป ข-1 
 

 
 

รูป ข-1 การแบ่งหวัขอ้การสร้างหนา้จอส าหรับหารทดลอง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ข-1.2 

ข-2.3.1 
ข-2.3.1.1 

ข-4 

ข-5 
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ข-1. การตั้งค่า Background 
 เร่ิมตน้โปรแกรมใน Treatment ดงัรูปท่ี ข-2 
 

 

 

รูปท่ี ข-2 หนา้ Treatment 
 

 ในส่วนของ Background จะตอ้งท าการก าหนด จ านวนผูเ้ขา้ร่วมการทดลอง จ านวนกลุ่ม
ผูเ้ขา้ร่วมการทดลอง จ านวนเวลาและแตม้ท่ีใชใ้นการประมูล โดยการ Double-click ท่ี Background 
จะปรากฎหน้าจอดังรูป ท่ี ข-3 จากนั้ นให้ท าการก าหนดค่าตัวแปรตามข้างต้น โดยให้จ  านวน
ผูเ้ขา้ร่วมการทดลองเป็น 12 ตอ้งการให้เล่นซ ้ า 15 รอบ จึงตอ้งก าหนดตวัเลข (#paying periods) 
เป็น 15 
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รูปท่ี ข-3 การตั้งค่า General parameters 

 

ข-1.1 การตั้งค่าตัวแปร 
ท าการสร้างหัวขอ้ Program ลงใน Background ส าหรับก าหนดตวัแปรต่างๆ โดยแบ่งเป็น 

global ส าหรับตวัแปรพื้นฐานท่ีมีการแสดงข้ึนมาเหมือนกนัในทุกผูป้ระมูล, subject ส าหรับตวัแปร
ขอ้มูลพื้นฐานของแต่ละคน และ contracts ส าหรับตวัแปรท่ีตอ้งการทราบเม่ือผูเ้ล่นมีเสนอราคาใน
แต่ละคร้ัง สามารถสร้างหวัขอ้โปรแกรมไดโ้ดย Treatment > New Program… โดยใน Background 
จะสร้าง Program ข้ึนมา 3 รูปแบบดงัรูปท่ี ข-3  

 

 

 

รูปท่ี ข-3 Program ท่ีสร้างเพิ่มใน Background 
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 โดยการตั้งค่าโปรแกรมให้เป็นรูปแบบต่างๆสามารถตั้งได้โดยเขา้ไปในโปรแกรมและ 
เลือกหัวข้อ Table และเลือกหัวข้อ global,  subject และ contracts โดยในแต่ละหัวข้อสามารถ
ประกาศตวัแปรท่ีใช้ในการแสดงหรือเก็บขอ้มูลได้โดยการพิมพค์  าสั่งลงในหน้าต่าง Program ดงั
แสดงในรูปท่ี ข-4 
 

 

 

รูปท่ี ข-4 หนา้ต่างส าหรับตั้งค่าและออกแบบ Program 

 
ข-1.1.1 ตัวอย่างการสร้างตัวแปร 

หน้าต่าง global 
//Global parameters 
Starttime = gettime(); 
I = -77777; //กรณีตวัแปรท่ีไม่สามารถเก็บขอ้มูลได ้
SELLERTYPE = 1; 
BUYERTYPE=2; 
TimeAuction = 3*60; //เวลาท่ีใชใ้นการประมูลแต่ละรอบ 
TradeCounter = 1; //ปริมาณการซ้ือ-ขายไดส้ าเร็จสูงสุดของแต่ละคนในในแจ่ละ
รอบ 
TimeInc = 1;     //time frame in sec to update time-cost 

 
หน้าต่าง subject กรณ ีFixed 

  //Fix initialization 
Type = 0; 
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MaxP = 200; 
MinP = 20; 
IncP = 1; 
MaxTrade = 1; 
NumTrade = 0; 
Displaystatus = 0; 
PrivateValue = -100; //(in ECU) 
Fix = -999; //(in ECU) 
Transactionprice = 0; 
TimeCost = 0; //current time cost (ECU) กรณีมีค่าเสียโอกาส 
StatusCancel = 0; 
LeaveStage = 0; 

 
  หน้าต่าง subject กรณ ีVariable 
  //variable initialization 

Type = 0; 
MaxP = 200; 
MinP = 20; 
IncP = 1; 
MaxTrade = 1; 
NumTrade = 0; 
Displaystatus = 0; 
PrivateValue = -100; //(in ECU) 
Transactionprice = 0; 
TimeCost = 0; //current time cost (ECU) 
OfferPriceSubject  = 0; //for show OfferPrice at status. 

 
หน้าต่าง contracts กรณ ีFixed 

  //Fix initialization 
ID = 0; 
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buyer = \I; 
seller = \I; 
creator = \I; 
partnerdummy = \I; 
TransPrice = \I;   //this is the transaction price from matching algorithm 
status = \I;         //0 if still active offer, 1 if offer is matched and transacted, 2 if 
offer is outdated (make new offer) , 3 if the dummy offer can be matched with 
the existing one 
offertime = \I; 
transactiontime = \I; 
statustime = \I; 
cancel = 0; 

 
หน้าต่าง contracts กรณี Variable 
//variable initialization 
ID = 0; 
buyer = \I; 
seller = \I; 
creator = \I; 
partnerdummy = \I; 
OfferPrice = \I;     //this is the price that player offers 
TransPrice = \I;   //this is the transaction price from matching algorithm 
status = \I;          //0 if still active offer, 1 if offer is matched and transacted, 2 if 
offer is outdated (make new offer), 3 if the dummy offer can be matched with 
the existing one 
offertime = \I; 
transactiontime = \I; 
statustime = \I; 
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ข-1.2 การตั้งค่าใน Background > Active screen > Header 
 หัวข้อ Active screen น้ี เป็นการตั้ งค่าค าท่ีใช้ในการแสดง มีหน้าต่างหลักถูกตั้ งไวคื้อ 
Header Box แสดงดงัรูปท่ี ข-4 ในหน้าต่างหลกัสามารถใส่ค าท่ีตอ้งการให้แสดงข้ึนมาบนหนา้ต่าง
หลกั ในการออกแบบน้ีไดใ้ส่ขอ้ความดงัต่อไปน้ี 

Name of “Period”: รอบท่ี 
Term for “out of”: จาก 
Prefix for trial periods: ทดลอง 
Term for “Remaining time” เวลาคงเหลือ (วนิาที) 
Term for “Please reach a decision”: โปรดท าการตดัสินใจ 

 

 
 

รูปท่ี ข-4 การตั้งค่าใน Background > Active screen > Header 
 
ข-1.3 การตั้งค่าใน Background > Waitingscreen > Text > Item 
 ในหวัขอ้ Waitingscreen จะแสดงหลงัจากการจบการประมูลในแต่ละรอบ โดยมีหวัขอ้ 
Item มีหนา้ต่าง Label เพื่อให้ใส่ขอ้ความท่ีใชส้ าหรับแสดงเม่ือจบการประมูล ในการออกแบบน้ีใส่
ขอ้ความ “กรุณารอสักครู่จนกระทัง่ถึงการประมูลในรอบถดัไป” 
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ข-2. การสร้างหน้าจอประมูล (Screen Shot) 
ข-2.1 การสร้าง Stage 
 การสร้างหน้าจอประมูล (Screen Shot) สามารถท าได้โดยการสร้าง Stage ซ่ึงจะเป็น
หนา้ต่างโปรแกรมแยกออกมาจากส่วนของ Background สามารถสร้าง Stage ท าไดโ้ดยเลือกหวัขอ้ 
Treatment > New Stage … สร้างทั้งหมด 2 Stage ส าหรับ ผูซ้ื้อ (Buyer Auction) และผูข้าย (Seller 
Auction) ดงัรูปท่ี ข-5 โดยลกัษณะการออกแบบ ขอ้มูลภายในของทั้ง 2 ส่วนจะเหมือนกนั และจะ
ต่างกนัแค่ตวัแปรท่ีปรับเปล่ียนไปตามแต่ละฝ่าย 
 

 

 

รูปท่ี ข-5 สร้าง Stage ส าหรับผูซ้ื้อและผูข้าย 
 

การตั้งค่า Stage 
โดยการ Double-click ท่ี Stage เพื่อตั้งค่า 

 กรณผู้ีขาย (Seller Auction) 
  Name: Seller Auction 
  Start: Wait for all 
  Leave Stage after timeout: Yes 
  Timeout: TimeAuction       //ตวัแปรเวลาท่ีสร้างไวใ้น Background global 

กรณผู้ีซ้ือ (Buyer Auction) 
  Name: Buyer Auction 
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  Start: Wait for all 
  Leave Stage after timeout: Yes 
  Timeout: TimeAuction       //ตวัแปรเวลาท่ีสร้างไวใ้น Background global 
 
ข-2.2 การตั้งค่า Program ใน Stage 

เพื่อด่ึงตวัแปรท่ีสร้างไวใ้น Background มาแสดงผลสร้าง Program ไดด้งัรูปท่ี ข-6 
 

 

 
 

รูปท่ี ข-6 สร้าง Program เพิ่มใน Stage 
 

กรณผู้ีขาย (Seller Auction)  
  หน้าต่าง subject 
  Participate = if ( Type == SELLERTYPE,1,0); 
  หน้าต่าง global 
  later (1) repeat { 

  setAll = 1; 
  subjects.do { 
       if(Displaystatus == 0){ 
          :setAll = 0; 
       } 
   } 
   if(setAll == 1){ 
     // TimeAuction = 5; 
      subjects.do { 
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           LeaveStage = 1; 
       } 
    } 
} 

 
 กรณผู้ีซ้ือ (Buyer Auction) 
  หน้าต่าง subject 
  Participate = if ( Type == BUYERTYPE,1,0); 
 
ข-2.3 Active screen 

 ในหวัขอ้ Active screen เป็นหวัขอ้ท่ีใชอ้อกแบบกล่องขอ้ความต่างๆ ส าหหรับแสดงขอ้มูล 
รับค าสั่งต่างๆ  

ข-2.3.1 กล่องแสดงข้อมูลผู้ประมูล 
  สร้างกล่องส าหรับแสดงขอ้มูล Standard Box ใน Active screen โดยเลือกหัวข้อ 
Treatment > New Box > Standard Box… โดยใน Standard Box สร้าง Item  5 ตัวส าหรับแสดง
ขอ้มูลโดยเลือกหวัขอ้ Treatment > New Item… ดงัรูปท่ี ข-7 
 

 
 

รูปท่ี ข-7 การสร้างช่องแสดงขอ้มูลผูป้ระมูล 
 
  การตั้งค่า Standard Box 
   Height [p/ %]: 30 % 
   Distance to margin [p/ %]: ช่องบนใส่ 0 
   Adjustment of the remaining box: top 
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  การตั้งค่า Standard Box > Item 1 
   Label: คุณเป็น “ผูข้าย” //กรณีผูซ้ื้อใส่เป็น: คุณเป็น “ผูซ้ื้อ” 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 2 
   ปล่อยวา่งเป็นการเวน็วรรค 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 3 
   Label: มูลค่าของคุณในรอบน้ี (ECU) 
   Variable: PrivateValue 
   Layout: 1 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 4 
   ปล่อยวา่งเป็นการเวน็วรรค 

การตั้งค่า Standard Box > Item 5 (เฉพาะกรณีมีค่าเสียโอกาส) 
   Label: ค่าเสียโอกาสของคุณในรอบน้ี (ECU) 
   Variable: TimeCost 
   Layout: 1 

ข-2.3.1.1 กรณ ีVariable รูปแบบ Full 
  ตอ้งสร้างกล่องส าหรับใส่เขา้มูลราคาซ้ือดีท่ีสุด ราคาขายดีท่ีสุด และราคาซ้ือขาย
ล่าสุดโดยการสร้าง Container box ส าหรับใส่ปุ่มและข้อมูลใน Active screen โดยเลือกหัวข้อ 
Treatment > New Box > Container box… สร้างช่องแสดงขอ้มูลในหวัขอ้ ข-2.3.1 ลงใน Container 
box 
 การสร้างกล่องแสดงขอ้มูลตลาดท าได้โดยเลือกหัวขอ้ Treatment > New Box > Contract 
List box… สร้างจ านวน 3 ช้ิน ในแต่ละช้ินสร้าง Item 1 ตวัส าหรับแสดงข้อมูลโดยเลือกหัวข้อ 
Treatment > New Item…ส าหรับขอ้มูลท่ีใชแ้สดง ดงัรูป ข-8 
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รูปท่ี ข-8 รูปแบบการสร้างช่องแสดงขอ้มูลผูป้ระมูลรูปแบบ Full 
 
  การตั้งค่า Container box 
   Widht [p/ %]: 30 % 
   Distance to margin [p/ %]: ช่องบนซา้ย 0 
   Adjustment of the remaining box: top 
  การตั้งค่า Standard Box 
   Height [p/ %]: 70 % 
   Distance to margin [p/ %]: ช่องซา้ยใส่ 0 
   Adjustment of the remaining box: left 
  การตั้งค่า Contract List box ส าหรับ Matched Price 
   Name: Matched Price 
   Widht [p/ %]: 33 % 
   Distance to margin [p/ %]: ช่องบนและขวาใส่ 0 
   Adjustment of the remaining box: right 

Condition: status == 1 & transactiontime == contracts.maximum(status 
== 1, transactiontime) 
Sorting: ID 

การตั้งค่า Standard Box > Item ส าหรับ Matched Price 
   Label: Current Transacted Price 
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Variable: TransPrice 
Layout: IncP 

  การตั้งค่า Contract List box ส าหรับ Best Ask 
   Name: Best Ask 
   Widht [p/ %]: 33 % 
   Distance to margin [p/ %]: ช่องบนและขวาใส่ 0 
   Adjustment of the remaining box: right 

Condition:  status = =  0 & buyer = =  0 & OfferPrice = = 
contracts.minimum(status == 0 & buyer == 0, OfferPrice) 
Sorting: OfferPrice 

การตั้งค่า Standard Box > Item ส าหรับ Best Ask 
   Label: Current Best Seller Offer 

Variable: OfferPrice 
Layout: IncP 

  การตั้งค่า Contract List box ส าหรับ Best Bid 
   Name: Best Bid 
   Distance to margin [p/ %]: ช่องบนและซา้ยใส่ 0 
   Adjustment of the remaining box: right 

Condition:  status = =  0 & seller = =  0 & OfferPrice = = 
contracts.maximum(status == 0 & seller == 0, OfferPrice) 
Sorting: OfferPrice 

การตั้งค่า Standard Box > Item ส าหรับ Best Bid 
   Label: Current Best Buyer Offer 

Variable: OfferPrice 
Layout: IncP 

 
ข-3.4 กล่องแสดงข้อมูลค่าธรรมเนียมและปุ่มซ้ือ-ขาย 
 ข-3.4.1 การสร้างในรูปแบบ Fixed 
  สร้างกล่องส าหรับแสดงขอ้มูล Container box ส าหรับใส่ปุ่มและขอ้มูลใน Active 
screen โดย Treatment > New Box > Container box…  
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  การตั้งค่า Container box 
   Widht [p/ %]: 70 % 
   Distance to margin [p/ %]: ช่องบนซา้ย 0 
   Adjustment of the remaining box: left 
 

ใน Container box  ท าการสร้าง Contract Creation Box 2 ตวั ตวัแรกส าหรับใส่ขอ้มูลและ
ปุ่มเสนอราคา ตวัท่ี 2 ส าหรับใส่ปุ่มส าหรับยกเลิกการประมูล โดยค าสั่ง Treatment > New Box > 
Contract Creation Box... ต่อไปน้ีจะเรียกวา่ Contract  Creation Box 1 และ Contract  Creation Box 
2 แสดงดงัรูปท่ี ข-9 
 

 
 

รูปท่ี ข-9 การสร้างปุ้มซ้ือ-ขาย และยกเลิกในแบบ Fixed 
 

การตั้งค่า Contract Creation Box 1 และ 2 
   Widht [p/ %]: 50 % 
   Height [p/ %]: 50 % 
   
 ใน Contract  Creation Box 1 ท าการสร้าง Item  5 ตวั ส าหรับแสดงขอ้มูลโดย Treatment > 
New Item… และ สร้าง Button ปุ่มส าหรับกดตดัสินใจซ้ือ-ขาย โดย Treatment > New Button... 
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การตั้งค่า Standard Box > Item 1 
   Label: คุณเป็น “ผูข้าย” //กรณีผูซ้ื้อใส่เป็น: คุณเป็น “ผูซ้ื้อ” 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 2 
   ปล่อยวา่งเป็นการเวน็วรรค 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 3 
   Variable: Fix 
   Layout: 1 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 4 
   ปล่อยวา่งเป็นการเวน็วรรค 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 5 

Label: คุณจะขาย “SELL” หรือไม่ขาย “CANCEL” //กรณีผูซ้ื้อ: คุณจะ
ซ้ือ “SELL” หรือไม่ซ้ือ “CANCEL” 

  การตั้งค่า Button 
   Name: SELL //กรณีผูซ้ื้อ: BUY 
   Color: Gray 
 

ในหวัขอ้ Button สร้าง Checker 3 ตวัส าหรับตรวจสอบถามความถูกตอ้งในการกดปุ่มของ
ผูป้ระมูลโดย Treatment > New Checker... และสร้าง Program 2 ตวัส าหรับขอ้มูลในส่วนของ 
subject และ contracts โดยค าสั่ง Treatment > New Program… 
  การตั้งค่า Checker 1 
   Condition: StatusCancel == 0 

Message: คุณไดย้กเลิกการขายในรอบน้ีแลว้ //กรณี ผู ้ซ้ื อ : คุณได้
ยกเลิกการซ้ือในรอบน้ีแลว้ 

   “no”-Button: OK 
  การตั้งค่า Checker 2 
   Condition: :NumTrade < :MaxTrade 
  Message: คุณไดท้ าการขายไปแลว้ //กรณีผูซ้ื้อ: คุณได้ท าการซ้ือ

ไปแลว้ 
   “no”-Button: OK 
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  การตั้งค่า Checker 3 
   Condition: Fix > PrivateValue 

Message: คุณตอ้งการเสนอขายนอ้ยกวา่มูลค่าของคุณใช่หรือไม่ / /
กรณีผูซ้ื้อ: คุณตอ้งการเสนอซ้ือนอ้ยกวา่มูลค่าของคุณใช่หรือไม่ 

   “yes”-Button: ใช่ 
   “no”-Button: ไม่ 
 
การตั้งค่า Program  
 หน้าต่าง subject 
 Displaystatus = 1; 
 
 หน้าต่าง contracts 

กรณผู้ีขาย (Seller Auction) 
/ / create a new ( dummy)  contract, the program below will check if this offer can be 
matched with the existing one or not.  If it can be matched then invalidate this new 
contract by setting value of status to 3 
ID = contracts.maximum(ID) +1; 
seller = :Subject; 
buyer = 0; 
creator = :Subject; 
TransPrice = \I; 
status = 0; 
offertime = gettime() - \Starttime; 
transactiontime = \I; 
statustime = \I;    
cancel = 0; 
//invalidate the outdated contract by the same seller 
contracts.do { 
     if (status == 0 & seller == :seller & offertime != :offertime) { 
          status = 2; 
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          statustime = gettime() - \Starttime; 
     } 
} 
partnerdummy = contracts.find(offertime == contracts.minimum(status == 0 & seller == 
0 & ::Fix <=  Fix & cancel  == 0, offertime), buyer);  //partnerdummy is the first in the 
queue that can be matched 
//check for outstanding buyer (partner) that can be matched with the current sell offer 
//contracts.do { 
//     if (status == 0 & seller == 0 & :Fix <= Fix  & cancel  == 0) { 
//          partnerdummy =  contracts.find(offertime == contracts.minimum(status == 0 & 
seller == 0 & ::Fix <=  Fix  & cancel  == 0, offertime), buyer);  //partnerdummy is the 
first in the queue that can be matched 
//     } 
//} 
//check if the current offer can be matched with the existing offers --> match and transac 
//loop over all contracts 
contracts.do { 
     //look only at outstanding buy offers that can be matched with the current sell offer 
     if (status == 0 & seller == 0 & cancel  == 0) { 
          //look only at buy offers that can match with the current sell offer 
          if (:Fix <= Fix) {     //there are some existing offers that can be matched 
              //look for the first buy offer in queue (by offer time) 
              if (buyer == :partnerdummy) { 
                   seller = :seller; 
                   TransPrice = round((:Fix + Fix)/2 , 1); 
                   status = 1;        //offer is matched and transacted 
                   :status = 3;       //the dummy offer is invalidated 
                   transactiontime = gettime() - \Starttime; 
                   statustime = gettime() - \Starttime; 
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                   : statustime =  gettime( )  - \Starttime;      / / status time of dummy offer is 
recorded   
                   //update profit of seller and buyer 
                   subjects.do { 
                       //update seller 
                       if(Subject == :seller) { 
                            Profit = TransPrice - PrivateValue; 
                            Transactionprice = TransPrice; 
                            NumTrade = NumTrade + 1; 
                            Displaystatus = 2; 
                        } 
                       //update buyer 
                        if(Subject == :buyer) { 
                              Profit = PrivateValue - TransPrice; 
                              Transactionprice = TransPrice; 
                              NumTrade = NumTrade + 1; 
                              Displaystatus = 2; 
                        } 
                   } 
              } 
          } 
     } 
} 

  
 กรณผู้ีซ้ือ (Buyer Auction) 

/ / create a new ( dummy)  contract, the program below will check if this offer can be 
matched with the existing one or not.  If it can be matched then invalidate this new 
contract by setting value of status to 3 
ID = contracts.maximum(ID) +1; 
buyer = :Subject; 
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seller = 0; 
creator = :Subject; 
TransPrice = \I; 
status = 0; 
offertime = gettime() - \Starttime; 
transactiontime = \I; 
statustime = \I;    
cancel = 0; 
//invalidate the outdated contract by the same buyer 
contracts.do { 
     if (status == 0 & buyer == :buyer & offertime != :offertime) { 
          status = 2; 
          statustime = gettime() - \Starttime; 
     } 
} 
partnerdummy = contracts.find(offertime == contracts.minimum(status == 0 & buyer == 
0 & ::Fix >=  Fix & cancel  ==  0, offertime) , seller);  //partnerdummy is the first in the 
queue that can be matched 
////check for outstanding seller (partner) that can be matched with the current buy offer 
//contracts.do { 
//     if (status == 0 & buyer == 0 & :Fix >= Fix & cancel  == 0) { 
//          partnerdummy = contracts.find(offertime == contracts.minimum(status == 0 & 
buyer == 0 & ::Fix >=  Fix  & cancel  == 0, offertime), seller);  //partnerdummy is the 
first in the queue that can be matched 
//     } 
//} 
//check if the current offer can be matched with the existing offers --> match and transac 
//loop over all contracts 
contracts.do { 
     //look only at outstanding sell offers that can be matched with the current buy offer 
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     if (status == 0 & buyer == 0  & cancel  == 0) { 
          //look only at sell offers that can match with the current buy offer 
          if (:Fix >= Fix) {     //there are some existing offers that can be matched 
              //look for the first sell offer in queue (by offer time) 
              if (seller == :partnerdummy) { 
                   buyer = :buyer; 
                   TransPrice = round((:Fix + Fix)/2 , 1); 
                   status = 1;        //offer is matched and transacted 
                   :status = 3;       //the dummy offer is invalidated 
                   transactiontime = gettime() - \Starttime; 
                   statustime = gettime() - \Starttime; 
                   : statustime =  gettime( )  - \Starttime;      / / status time of dummy offer is 
recorded 
                   //update profit of seller and buyer 
                   subjects.do { 
                        //update seller 
                       if(Subject == :seller) { 
                            Profit = TransPrice - PrivateValue; 
                            Transactionprice = TransPrice; 
                            NumTrade = NumTrade + 1; 
                            Displaystatus = 2; 
                        } 
                       //update buyer 
                        if(Subject == :buyer) { 
                              Profit = PrivateValue - TransPrice; 
                              Transactionprice = TransPrice; 
                              NumTrade = NumTrade + 1; 
                              Displaystatus = 2; 
                        } 
                   } 
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              } 
          } 
     } 
} 

 
 ใน Contract  Creation Box 2 ท าการสร้าง Button ปุ่มส าหรับกดตัดสินใจยกเลิก  โดย 
Treatment > New Button... 
  การตั้งค่า Button 
   Name: CANCEL 
   Color: Red 
 
 ใน Button ท าการสร้าง Checker 3 ตวัเพื่อตรวจสอบถามความถูกตอ้งในการกดปุ่มของผู ้
ประมูลโดย Treatment > New Checker... และสร้าง Program ส าหรับขอ้มูลในส่วนของ contracts 
โดย Treatment > New Program… 
  การตั้งค่า Checker 1 
   Condition: Displaystatus == 0 
   Message: คุณไดท้ าการเสนอราคาขายไปแลว้ 

คุณตอ้งการยกเลิกการขายในรอบน้ี “ใช่” หรือ “ไม่” 
//กรณีผูซ้ื้อ: คุณไดท้  าการเสนอราคาซ้ือไปแลว้ 
คุณตอ้งการยกเลิกการซ้ือในรอบน้ี “ใช่” หรือ “ไม่” 

   “yes”-Button: ใช่ 
   “no”-Button: ไม่ 
  การตั้งค่า Checker 2 
   Condition: Displaystatus == 1 
  Message: คุณตอ้งการยกเลิกการขายในรอบน้ี “ใช่” หรือ “ไม่” 

 //กรณีผูซ้ื้อ: คุณตอ้งการยกเลิกการซ้ือในรอบน้ี “ใช่” หรือ “ไม่” 
   “yes”-Button: ใช่ 
   “no”-Button: ไม่ 
  การตั้งค่า Checker 3 
   Condition: Fix > :NumTrade < :MaxTrade 
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Message: คุณไดท้ าการขายไปแลว้ //กรณีผูซ้ื้อ: คุณไดท้  าการซ้ือไปแลว้ 
   “no”-Button: OK 
 

การตั้งค่า Program  
 หน้าต่าง contracts 

กรณผู้ีขาย (Seller Auction) 
//create a new (dummy) contract, the program below will check if this offer can be 
matched with the existing one or not. If it can be matched then invalidate this new 
contract by setting value of status to 3 
ID = contracts.maximum(ID) +1; 
seller = :Subject; 
buyer = 0; 
creator = :Subject; 
TransPrice = \I; 
status = 0; 
offertime = gettime() - \Starttime; 
transactiontime = \I; 
statustime = \I;    
cancel = 1; 
//invalidate the outdated contract by the same seller 
subjects.do { 
  if(Subject == :seller) { 
     Transactionprice = TransPrice; 
     StatusCancel = 1; 
     Displaystatus = 3;   
     Profit = -(TimeCost); 
  } 
} 
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 กรณผู้ีซ้ือ (Buyer Auction) 
//create a new (dummy) contract, the program below will check if this offer can be 
matched with the existing one or not. If it can be matched then invalidate this new 
contract by setting value of status to 3 
ID = contracts.maximum(ID) +1; 
seller = 0; 
buyer = :Subject; 
creator = :Subject; 
TransPrice = \I; 
status = 0; 
offertime = gettime() - \Starttime; 
transactiontime = \I; 
statustime = \I;    
cancel = 1; 
//invalidate the outdated contract by the same seller 
subjects.do { 
  if(Subject == :buyer) { 
     Transactionprice = TransPrice; 
     StatusCancel = 1; 
     Displaystatus = 3;   
     Profit = -(TimeCost); 
  } 
} 
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ข-3.4.2 การสร้างในรูปแบบ Variable 
  สร้างกล่องส าหรับแสดงขอ้มูล Container box ส าหรับใส่ปุ่มและขอ้มูลใน Active 
screen โดย Treatment > New Box > Container box… แสดงดงัรูป ข-10 
 

 
 

รูปท่ี ข-10 การสร้างปุ้มซ้ือ-ขาย และยกเลิกในแบบ Variable 
 
  การตั้งค่า Container box 
   Widht [p/ %]: 70 % 
   Distance to margin [p/ %]: ช่องบนซา้ย 0 
   Adjustment of the remaining box: left 
 

ใน Contract Creation Box ท าการสร้าง Button ส าหรับกดเสนอราคาซ้ือ-ขายโดยค าสั่ง 
Treatment > New Button... 
  การตั้งค่า Button 
   Name: Submit 

ในหวัขอ้ Button ท าการสร้าง Checker 3 ตวัเพื่อตรวจสอบถามความถูกตอ้งในการกดปุ่ม
ของผูป้ระมูลโดย Treatment > New Checker... และสร้าง Program 2 ตวัส าหรับขอ้มูลในส่วนของ 
subject และ contracts โดย Treatment > New Program… 
  การตั้งค่า Checker 1 

Condition:  OfferPrice < contracts.minimum( status = =  0 & seller = = 
:Subject, OfferPrice) 
//กรณี ผู ้ซ้ื อ : OfferPrice > contracts.minimum(status == 0 & seller == 
:Subject, OfferPrice) 
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Message: กรุณาเสนอราคาขายให้น้อยกว่าราคาท่ีคุณเสนอคร้ังท่ีผ่านมา
 //กรณีผูซ้ื้อ: กรุณาเสนอราคาซ้ือใหม้ากกวา่ราคาท่ีคุณเสนอคร้ังท่ีผา่นมา 

   “no”-Button: OK 
  การตั้งค่า Checker 2 
   Condition: :NumTrade < :MaxTrade  

Message: คุณไดท้ าการขายไปแลว้ //กรณีผูซ้ื้อ: คุณได้ท าการซ้ือ
ไปแลว้ 

   “no”-Button: OK 
  การตั้งค่า Checker 3 
   Condition: OfferPrice > :PrivateValue 
   //กรณีผูซ้ื้อ: OfferPrice <:PrivateValue 

  Message: คุณตอ้งการเสนอขายนอ้ยกวา่มูลค่าของคุณใช่หรือไม่ / /
กรณีผูซ้ื้อ: คุณตอ้งการเสนอซ้ือนอ้ยกวา่มูลค่าของคุณใช่หรือไม่ 

   “yes”-Button: ใช่ 
   “no”-Button: ไม่ 
 
การตั้งค่า Program  
 หน้าต่าง subject 
 Displaystatus = 1; 
 
 หน้าต่าง contracts 

กรณผู้ีขาย (Seller Auction) 
/ / create a new ( dummy)  contract, the program below will check if this offer can be 
matched with the existing one or not.  If it can be matched then invalidate this new 
contract by setting value of status to 3 
ID = contracts.maximum(ID) +1; 
seller = :Subject; 
buyer = 0; 
creator = :Subject; 
TransPrice = \I; 
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status = 0; 
offertime = gettime() - \Starttime; 
transactiontime = \I; 
statustime = \I;    

 
//invalidate the outdated contract by the same seller 
contracts.do { 
     if (status == 0 & seller == :seller & offertime != :offertime) { 
          status = 2; 
          statustime = gettime() - \Starttime; 
     } 
} 
partnerdummy = contracts.find(offertime == contracts.minimum(status == 0 & seller == 
0 & : :OfferPrice <=  OfferPrice, offertime) , buyer) ;  / /partnerdummy is the first in the 
queue that can be matched 
//check for outstanding buyer (partner) that can be matched with the current sell offer 
//contracts.do { 
//     if (status == 0 & seller == 0 & :OfferPrice <= OfferPrice) { 
//          :partnerdummy = contracts.find(offertime == contracts.minimum(status == 0 & 
seller == 0 & ::OfferPrice <= OfferPrice, offertime), buyer);  //partnerdummy is the first 
in the queue that can be matched 
//     } 
//} 
subjects.do{ 
      if(Subject == :seller) { 
            OfferPriceSubject  = OfferPrice ; 
      } 
} 
//check if the current offer can be matched with the existing offers --> match and transac 
//loop over all contracts 
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contracts.do { 
     //look only at outstanding buy offers that can be matched with the current sell offer 
     if (status == 0 & seller == 0) { 
          //look only at buy offers that can match with the current sell offer 
          if ( :OfferPrice <=  OfferPrice)  {     / / there are some existing offers that can be 
matched 
              //look for the first buy offer in queue (by offer time) 
              if (buyer == :partnerdummy) { 
                   seller = :seller; 
                   TransPrice = round((:OfferPrice + OfferPrice)/2 , 1); 
                   status = 1;        //offer is matched and transacted 
                   :status = 3;       //the dummy offer is invalidated 
                   transactiontime = gettime() - \Starttime; 
                   statustime = gettime() - \Starttime; 
                   : statustime =  gettime( )  - \Starttime;      / / status time of dummy offer is 
recorded 
                   //update profit of seller and buyer 
                   subjects.do { 
                       //update seller 
                       if(Subject == :seller) { 
                            Profit = TransPrice - PrivateValue; 
                            Transactionprice = TransPrice; 
                            NumTrade = NumTrade + 1; 
                            Displaystatus = 2; 
                        } 
                       //update buyer 
                        if(Subject == :buyer) { 
                              Profit = PrivateValue - TransPrice; 
                              Transactionprice = TransPrice; 
                              NumTrade = NumTrade + 1; 
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                              Displaystatus = 2; 
                        } 
                   } 
              } 
          } 
     } 
} 

 
กรณผู้ีซ้ือ (Buyer Auction) 
/ / create a new ( dummy)  contract, the program below will check if this offer can be 
matched with the existing one or not.  If it can be matched then invalidate this new 
contract by setting value of status to 3 
ID = contracts.maximum(ID) +1; 
buyer = :Subject; 
seller = 0; 
creator = :Subject; 
TransPrice = \I; 
status = 0; 
offertime = gettime() - \Starttime; 
transactiontime = \I; 
statustime = \I;    
//invalidate the outdated contract by the same buyer 
contracts.do { 
     if (status == 0 & buyer == :buyer & offertime != :offertime) { 
          status = 2; 
          statustime = gettime() - \Starttime; 
     } 
} 
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partnerdummy = contracts.find(offertime == contracts.minimum(status == 0 & buyer == 
0 & : :OfferPrice >=  OfferPrice, offertime) , seller) ;  / /partnerdummy is the first in the 
queue that can be matched 
////check for outstanding seller (partner) that can be matched with the current buy offer 
//contracts.do { 
//     if (status == 0 & buyer == 0 & :OfferPrice >= OfferPrice) { 
//          :partnerdummy = contracts.find(offertime == contracts.minimum(status == 0 & 
buyer == 0 & ::OfferPrice >= OfferPrice, offertime), seller);  //partnerdummy is the first 
in the queue that can be matched 
//     } 
//} 
subjects.do{ 
      if(Subject == :buyer) { 
              OfferPriceSubject  = OfferPrice ; 
      } 
} 
//check if the current offer can be matched with the existing offers --> match and transac 
//loop over all contracts 
contracts.do { 
     //look only at outstanding sell offers that can be matched with the current buy offer 
     if (status == 0 & buyer == 0) { 
          //look only at sell offers that can match with the current buy offer 
          if ( :OfferPrice >=  OfferPrice)  {     / / there are some existing offers that can be 
matched 
              //look for the first sell offer in queue (by offer time) 
              if (seller == :partnerdummy) { 
                   buyer = :buyer; 
                   TransPrice = round((:OfferPrice + OfferPrice)/2 , 1); 
                   status = 1;        //offer is matched and transacted 
                   :status = 3;       //the dummy offer is invalidated 
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                   transactiontime = gettime() - \Starttime; 
                   statustime = gettime() - \Starttime; 
                   : statustime =  gettime( )  - \Starttime;      / / status time of dummy offer is 
recorded 
                   //update profit of seller and buyer 
                   subjects.do { 
                       //update seller 
                       if(Subject == :seller) { 
                            Profit = TransPrice - PrivateValue; 
                            Transactionprice = TransPrice; 
                            NumTrade = NumTrade + 1; 
                            Displaystatus = 2; 
                        } 
                       //update buyer 
                        if(Subject == :buyer) { 
                              Profit = PrivateValue - TransPrice; 
                              Transactionprice = TransPrice; 
                              NumTrade = NumTrade + 1; 
                              Displaystatus = 2; 
                        } 
                   } 
              } 
          } 
     } 
} 
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ข-5 กล่องแสดงข้อมูลสถานะผู้ประมูล 
ข-5.1 กรณ ีFixed 
 สร้างกล่องส าหรับแสดงขอ้มูลสถานะผูเ้ขา้ประมูล Standard Box ใน Active screen โดย 
Treatment > New Box > Standard Box… โดยใน Standard Box สร้าง Item  ส าหรับแสดงขอ้มูล
โดย Treatment > New Item… 
  การตั้งค่า Standard Box 
   Distance to margin [p/ %]: ช่องบนขวาใส่ 0 
   Adjustment of the remaining box: right 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 1 
   Label: คุณเป็น “ผูข้าย” //กรณีผูซ้ื้อใส่เป็น: คุณเป็น “ผูซ้ื้อ” 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 2 
   ปล่อยวา่งเป็นการเวน็วรรค 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 3 
   Label: สถานะ 
   Variable: Displaystatus 
 Layout: !text: 0 = "รอค าสั่งขาย"; 1 = คุณไดเ้สนอขายแล้ว/รอการประมูล"; 2 = "คุณขาย
ไดแ้ลว้"; 3 = "คุณไดย้กเลิกการขายในรอบน้ีแลว้" //กรณีผูซ้ื้อ: !text: 0 = "รอค าสั่งซ้ือ"; 1 = คุณได้
เสนอซ้ือแลว้/รอการประมูล"; 2 = "คุณซ้ือไดแ้ลว้"; 3 = "คุณไดย้กเลิกการซ้ือในรอบน้ีแลว้" 
 
ข-5.2 กรณ ีVariable 
 สร้างกล่องส าหรับแสดงขอ้มูล Standard Box ใน Active screen โดยเลือกหวัขอ้ Treatment 
> New Box > Standard Box… โดยใน Standard Box สร้าง Item  5 ตวัส าหรับแสดงขอ้มูลโดยเลือก
หวัขอ้ Treatment > New Item… ดงัรูปท่ี ข-11 
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รูปท่ี ข-11 การสร้างช่องแสดงสถาณะของผูป้ระมูล 
 
  การตั้งค่า Standard Box 
   Distance to margin [p/ %]: ช่องขวาใส่ 0 
   Adjustment of the remaining box: right 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 1 
   Label: สถานะ 
   Variable: Displaystatus 

Layout: !text: 0 = "รอค าสั่งขาย"; 1 = ส่งค าสั่งขายแลว้/รอการประมูล"; 2 
= "คุณขายไดแ้ลว้" //กรณีผู ้ซ้ือ: !text: 0 = "รอค าสั่งซ้ือ"; 1 = ส่ง
ค าสั่งซ้ือแลว้/รอการประมูล"; 2 = "คุณซ้ือไดแ้ลว้"; 3 = "คุณไดย้กเลิกการ
ซ้ือในรอบน้ีแลว้" 

  การตั้งค่า Standard Box > Item 2 
   ปล่อยวา่งเป็นการเวน็วรรค 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 3 

Label: ส่งค าสั่งขายในราคา (ECU) //กรณีผูซ้ื้อ: ส่งค าสั่งซ้ือใน
ราคา (ECU) 

   Variable: OfferPriceSubject   
   Layout: 1 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 4 
   ปล่อยวา่งเป็นการเวน็วรรค 

การตั้งค่า Standard Box > Item 5  
   Label: ขายส าเร็จในราคา (ECU) ////กรณีผูซ้ื้อ: ซ้ือส าเร็จในราคา 
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   Variable: Transactionprice 
   Layout: 1 
 

ข-6 Waitingscreen 
 ในหัวขอ้ Waitingscreen สร้างกล่องส าหรับแสดงขอ้มูลสถานะผูเ้ขา้ประมูลในช่วงรอการ
ประมูลรอบต่อไป สร้าง Standard Box ใน Waitingscreen โดย Treatment > New Box > Standard 
Box… โดยใน Standard Box สร้าง Item 3 ตวัส าหรับแสดงขอ้มูลโดย Treatment > New Item… 
  การตั้งค่า Standard Box 
   Distance to margin [p/ %]: ช่องบนขวาใส่ 0 
   Adjustment of the remaining box: right 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 1 
   Label: สถานะ 
   Variable: Displaystatus 

Layout: !text: 0 = "รอค าสั่งขาย"; 1 = คุณไดเ้สนอขายแลว้/รอการ
ประมูล"; 2 = "คุณขายไดแ้ลว้"; 3 = "คุณไดย้กเลิกการขายในรอบน้ีแลว้" 
//กรณีผูซ้ื้อ: !text: 0 = "รอค าสั่งซ้ือ"; 1 = คุณไดเ้สนอซ้ือแลว้/รอการ
ประมูล"; 2 = "คุณซ้ือไดแ้ลว้"; 3 = "คุณไดย้กเลิกการซ้ือในรอบน้ีแลว้" 

การตั้งค่า Standard Box > Item 2 
   ปล่อยวา่งเป็นการเวน็วรรค 
  การตั้งค่า Standard Box > Item 3 

Label: “กรุณารอสักครู่จนกระทัง่ถึงการประมูลในรอบถดัไป” 
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