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 The objectives of this study are: 1) to survey opinions and study the relationships 
between personal factors and expressway using behaviors and the electronic toll collection 
system using behaviors of customers on Si Rat expressway, 2) to study the level of significance 
of marketing factors affecting customers' decisions to use the electronic toll collection system 
on Si Rat expressway.  The primary data was collected from 400 questionnaires which 
distributed to those customers on Si Rat expressway.  The data was analysed by using 
descriptive statistics such as frequencies, percentage, means, standard deviation and applying 
inferential statistics: chi-square (2) at 0.05  level of significant. 
  
 The results of this study are: occupation and income are the most affecting factors on 
expressway using behaviors and the electronic toll collection system using behaviors, age and 
education level are secondary affecting factors, whereas sex has the least affected.  The 
importance of marketing mix analysis indicates that products/services, prices, promotion and 
people affecting customers’ decisions to use the electronic toll collection system moderatly. And 
distribution channel/easy pass top-up, physical structure, processing and productivity affecting 
customers’ decisions to use the electronic toll collection system strongly. 
  
 The recommendations from this study are: Expressway Authority of Thailand should  
do marketing promotion to maintain the current customers and to attract new users, should  
prepare the electronic toll collection system capability to support the customer services and 
should give a priority to distribution channel/easy pass top-up, physical structure, processing 
and productivity. 
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71 
   
 33 ปัจจยัดา้นผลิตภณัฑ/์บริการท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บ 

ค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 

72 
 



(6) 
 

 
 
 

 สารบัญตาราง(ต่อ) 
 

 

ตารางที่  หน้า 
   
 34 ปัจจยัดา้นราคาท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทาง

พิเศษอตัโนมติั 
 

72 
   
 35 ปัจจยัดา้นช่องทางในการจดัจ าหน่าย/การเติมเงินท่ีมีผลต่อการตดัสินใจ

ใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 

72 
   
 36 ปัจจยัดา้นการส่งเสริมการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบ

เก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 

73 
   
 37 ปัจจยัดา้นดา้นบุคลากรท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่า 

ผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 

73 
   
 38 ปัจจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบ 

เก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 

73 
   
 39 ปัจจยัดา้นดา้นกระบวนการท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บ 

ค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 

74 
   
 40 ปัจจยัดา้นดา้นผลิตภาพท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บ 

ค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 

74 
   
   
   
  

 
 

  



(7) 
 

 
 
 

 สารบัญตาราง(ต่อ) 
 

 

ตารางผนวกท่ี หนา้ 
   
 1 การทดสอบค่าความเช่ือมัน่แบบสอบถาม 30 ชุด ดา้นระดบัความส าคญั

ของปัจจยัส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการ
ระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช 

 
 

89 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
  



(8) 
 

 
 
 

 สารบัญภาพ 
 

 

ภาพที ่  หน้า 
   
 1 จ านวนรถยนตทุ์กประเภทท่ีใชบ้ริการทางพิเศษแบ่งตามสายทาง 

 ปี พ.ศ. 2557 
 
3 

   
 2 จ านวนรถยนตท่ี์ใชบ้ตัรอตัโนมติั (Easy Pass) ในแต่ละสายทาง  

ประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. 2557 
 
5 

   
 3 กรอบแนวคิดการศึกษา 21 
 
 4 แผนท่ีทางพิเศษ 33 
   
 5 แผนท่ีทางพิเศษ (ต่อ) 34 
   
 6 แผนท่ีทางพิเศษบูรพาวถีิ (ทางด่วนสายบางนา – ชลบุรี) 35 
 
 7 แผนท่ีทางพิเศษอุดรรัถยา 36 
   
 8 แผนท่ีทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี – สุขสวสัด์ิ) 37 
   

 
 

 
 
 
 



 

บทที ่1 
 

บทน า 
 

ความส าคัญของปัญหา 
 

 การคมนาคมและขนส่งมีความส าคญัอย่างยิ่งต่อเศรษฐกิจของประเทศ หากปราศจากการ
คมนาคมและการขนส่งท่ีดีแลว้ การพฒันาเศรษฐกิจดา้นอ่ืนๆ ก็ไม่อาจด าเนินไปไดโ้ดยสมบูรณ์ 
ฉะนั้นเพื่อท่ีจะให้การพฒันาเศรษฐกิจของประเทศด าเนินไปอย่างรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพสม
ความมุ่งหมายของรัฐบาล การพฒันาดา้นคมนาคมและการขนส่งจึงมีอนัดบัความส าคญัสูงมากใน
แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคม ฉบบัท่ี 1 ระยะท่ี 2 พ.ศ. 2507 – 2509 (ส านกังานคณะกรรมการ
พฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2557) 
 
 ต่อมาคณะปฏิวติัไดเ้ห็นว่าเส้นทางคมนาคมต่างๆ ในประเทศ ยงัมีไม่เพียงพอท่ีจะอ านวย
ความสะดวกและความรวดเร็วแก่การจราจรและการขนส่ง อนัเป็นอุปสรรคต่อความเจริญและการ
พฒันาประเทศ ดงันั้นจึงมีประกาศของคณะปฏิวติัฉบบัท่ี 290 ลงวนัท่ี 27 พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 ให้
มีการจดัตั้งการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ข้ึนในปี พ.ศ. 2515 โดยมีหน้าท่ีหลกัในการ
ด าเนินการหรือควบคุมธุรกิจเก่ียวกบัระบบการขนส่งมวลชน ตลอดจนด าเนินงานต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบั
ทางพิเศษ เพื่ออ านวยความสะดวกและความรวดเร็วในการจราจรและการขนส่งเป็นพิเศษ อีกทั้งยงั
ช่วยในการบรรเทาปัญหาการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และลดความสูญเสียทาง
เศรษฐกิจของประเทศ  
 
 ปัจจุบนัการทางพิเศษแห่งประเทศไทยไดเ้ปิดให้บริการแลว้ใน 7 สายทาง 3ทางเช่ือมต่อรวม
ระยะทาง 207.9 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นท่ีกรุงเทพมหานครปริมณฑลและจังหวดัใกล้เคียง 
ประกอบดว้ยทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 1)ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นท่ี 
2)ทางพิเศษฉลองรัช (ทางด่วนสายรามอินทรา - อาจณรงค)์ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางด่วนสายบางนา 
- ชลบุรี)ทางพิเศษอุดรรัถยา (ทางด่วนสายบางปะอิน - ปากเกร็ด)โครงการระบบทางด่วนขั้นท่ี 3 
สายใต ้ตอน S 1โครงการทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวสัด์ิโครงการทางพิเศษสายรามอินทรา- วงแห
วนรอบนอกกรุงเทพมหานครในส่วนของทางเช่ือมต่อทางพิเศษ 3 แห่งไดแ้ก่ทางยกระดบัดา้นทิศ
ใตส้นามบินสุวรรณภูมิเช่ือมทางพิเศษบูรพาวิถี  ทางเช่ือมต่อทางพิเศษกาญจนาภิเษก(บางพลี-สุข
สวสัด์ิ) กับทางพิเศษบูรพาวิถีทางเช่ือมต่อ  เฉลิมราชด าริ 84 พรรษา (ทางเช่ือมต่อทางพิเศษ
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กาญจนาภิเษก (บางพลี -สุขสวสัด์ิ) กบัถนนวงแหวนอุตสาหกรรม) และในส่วนของโครงการทาง
พิเศษท่ีอยู่ในอนาคต ไดแ้ก่ โครงการทางพิเศษสายศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครดา้น
ตะวนัตกโครงการระบบทางด่วนขั้นท่ี3สายเหนือตอน N1 N2 N3โครงการทางพิเศษสาย
ดาวคะนอง-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครด้านตะวนัตก โครงการทางพิเศษสายศรีรัช -
ดาวคะนอง โครงการทางพิเศษสายกะทู-้ป่าตองจงัหวดัภูเก็ต โครงการทางพิเศษสายบูรพาวิถี-พทัยา 
โครงการทางพิเศษสายอุดรรัถยา-อยุธยา และ โครงการทางพิเศษสายฉลองรัช-สระบุรี(การทาง
พิเศษแห่งประเทศไทย, 2558)  

   
ตารางที1่จ านวนรถยนตทุ์กประเภทท่ีใชบ้ริการทางพิเศษในปี พ.ศ. 2553 – 2556 
 

ปีพ.ศ. จ านวนรถยนตทุ์กประเภท          
ท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 

อตัราการเปล่ียนแปลงของ
จ านวนรถยนต ์(%) 

2553 481,868,424 - 
2554 520,541,878 8.026 
2555 559,326,217 7.451 
2556 593,616,899 6.131 

ท่ีมา: รายงานประจ าปี การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (พ.ศ. 2558) 
 
 จากตารางท่ี 1 แสดงจ านวนรถยนต์ทุกประเภทท่ีใช้บริการทางพิเศษในปี พ.ศ. 2553 – 2556 
จะเห็นไดว้า่ในแต่ละปีมีจ านวนรถยนตทุ์กประเภทใชบ้ริการทางพิเศษเพิ่มข้ึนมากกวา่ปีก่อน ถึงแม้
จะเพิ่มข้ึนในอตัราท่ีลดลงก็ตาม 
 
 เม่ือคิดจ านวนรถยนต์ทุกประเภทท่ีใช้บริการทางพิเศษแยกตามสายทาง ซ่ึงแบ่งออกเป็น 6 
สายทาง จะเห็นไดว้า่สายทางพิเศษศรีรัชมีจ านวนรถยนตท่ี์ใชบ้ริการมากท่ีสุดเม่ือเทียบกบัสายทาง
อ่ืน ดงัจะเห็นไดจ้ากภาพท่ี 1  
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          หน่วย : คนั 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่1จ านวนรถยนตทุ์กประเภทท่ีใชบ้ริการทางพิเศษแบ่งตามสายทาง ปี พ.ศ. 2557 
ท่ีมา: รายงานประจ าปี การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2558) 
 
 จากภาพท่ี 1 แสดงจ านวนรถยนต์ทุกประเภทท่ีใช้บริการทางพิเศษแบ่งตามสายทาง ปี พ.ศ. 
2557 จะเห็นได้ว่าทางพิเศษสายศรีรัชมีรถยนต์ท่ีใช้บริการเป็นจ านวนมากท่ีสุด มีจ านวน 
240,151,737 คนั รองลงมาคือทางพิเศษเฉลิมมหานคร มีจ านวน 131 ,756,605 คนั และทางพิเศษ
กาญจนาภิเษก มีจ านวน 76,120,745 คนั  ซ่ึงแสดงให้เห็นว่าสายทางพิเศษศรีรัชเป็นสายทางท่ีมี
ความส าคญัท่ีช่วยระบายการจราจรในเขตกรุงเทพมหานครมากท่ีสุด 
 
 แม้ว่าการทางพิเศษ ฯ จะช่วยแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดได้บางส่วน แต่ก็ยงัมีปัญหา
การจราจรติดขดับริเวณหนา้ด่านเก็บค่าผา่นทางพิเศษตามมา การทางพิเศษจึงไดน้ าระบบเก็บค่าผา่น
ทางพิเศษอตัโนมติั (Electronic Toll Collection หรือ ETC) มาใช ้โดยระบบ ETC มีรูปแบบในการ
เก็บค่าผ่านทางพิเศษแบ่งออกเป็น 2 ระบบ คือ ระบบเปิดและระบบปิด ระบบเปิดคือการเก็บเงิน
อตัราเดียวท่ีด่านทางเขา้และระบบปิดคือการเก็บเงินตามระยะทางท่ีด่านขาออก โดยการเก็บเงินน้ีจะ
ไม่ใช้พนกังานเก็บค่าผ่านทางพิเศษ ส าหรับผูท่ี้ใชบ้ริการจะตอ้งเปิดบญัชีและเติมเงินเพื่อเป็นเงิน
ส ารองค่าผ่านทางล่วงหน้า ตั้งแต่ 1,000 บาทข้ึนไป ซ่ึงระบบน้ีจะท าให้ผูบ้ริโภคมีความสะดวก 
รวดเร็ว และประหยดัเวลาเพิ่มมากข้ึน โดยสามารถขบัรถผา่นช่องทางพิเศษท่ีมีป้ายแสดงค าวา่ Easy 
Pass ไดท้นัที ซ่ึงนบัวา่เป็นทางเลือกใหม่ส าหรับผูใ้ชบ้ริการทางพิเศษท่ีน่าสนใจในปัจจุบนั และยงั
เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพการใหบ้ริการทางพิเศษ อีกดว้ย (การทางพิเศษแห่งประเทศไทย , 2558) 

131,756,605 

240,151,737 

67,911,721 

50,992,500 

25,122,877 

76,120,745 
ทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

ทางพิเศษศรีรัช 

ทางพิเศษฉลองรัช 

ทางพิเศษบูรพาวิถี 

ทางพิเศษอุดรรัถยา 

ทางพิเศษกาญจนาภิเษก 
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 การเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการทางพิเศษ โดยการพฒันาระบบเก็บค่าผา่นทางอตัโนมติั
ของทางพิเศษทุกสายทาง นับเป็นหัวใจของการบริหารจดัการระบบทางพิเศษให้เกิดประโยชน์
สูงสุดต่อผูใ้ชบ้ริการทางพิเศษ และประเทศชาติในภาพรวม 
 
 การทางพิเศษ ฯ (กทพ.) ได้ท าการติดตั้งระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติั (ETC)  ใน
เส้นทางพิเศษ 5 สายทาง ไดแ้ก่ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทางพิเศษฉลองรัช (รวมทางพิเศษสายราม
อินทรา-อาจณรงค์ และทางพิเศษสายรามอินทรา-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร) และทาง
พิเศษสายบางพลี-สุขสวสัด์ิ เร่ิมเปิดใชใ้นวนัท่ี 31 มกราคม พ.ศ. 2553 ส่วนทางพิเศษศรีรัชเปิด
ให้บริการในวนัท่ี 25 กรกฎาคม พ.ศ. 2553  ส าหรับทางพิเศษบูรพาวิถีและทางเช่ือมเปิดใชใ้นปี 
พ.ศ. 2554 
 

ตารางที ่2 จ านวนรถยนตท่ี์ใชบ้ตัรอตัโนมติั (Easy Pass) 
 

ปี พ.ศ. จ านวนรถยนตท่ี์ใชบ้ตัรอตัโนมติั 
2553 28,348,407 
2554 98,103,683 
2555 120,841,541 
2556 160,257,076 
2557 176,097,640 

ท่ีมา: รายงานประจ าปี การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (พ.ศ. 2553 - 2557) 
 
 จากตารางท่ี 2 แสดงจ านวนรถยนต์ท่ีใชบ้ตัรอตัโนมติัในปี พ.ศ. 2553 -2557 จะเห็นไดว้่ามี
จ  านวนรถยนตท่ี์ใชบ้ตัรอตัโนมติัเพิ่มข้ึนในทุกปี 
 

เม่ือคิดจ านวนรถยนต์ท่ีใช้บตัรอตัโนมติัในแต่ละสายทาง ซ่ึงแบ่งออกเป็น 5 สายทาง จะ
เห็นไดว้่าสายทางพิเศษศรีรัชมีจ านวนรถยนตท่ี์ใชบ้ตัรอตัโนมติัมากท่ีสุดเม่ือเทียบกบัสายทางอ่ืน 
ดงัจะเห็นไดจ้ากภาพท่ี 

 
 
 

  



5 

 
 
 

หน่วย : คนั 
 
    หน่วย : คนั 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่2จ านวนรถยนตท่ี์ใชบ้ตัรอตัโนมติั (Easy Pass) ในแต่ละสายทาง ประจ าปีงบประมาณ 
  พ.ศ. 2557 

ท่ีมา: รายงานประจ าปี การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2558) 
 
 จากภาพท่ี 2 แสดงจ านวนรถยนต์ท่ีใชบ้ตัรอตัโนมติั (Easy pass)ในแต่ละสายทาง ประจ าปี
งบประมาณ 2557 จะเห็นไดว้า่ สายทางพิเศษศรีรัชมีรถยนตท่ี์ใชบ้ตัรอตัโนมติัเป็นจ านวนมากท่ีสุด 
คิดเป็น 79,145,416 คนั รองลงมาคือสายทางเฉลิมมหานคร คิดเป็น 43 ,377,604 คนั และสายทาง
พิเศษฉลองรัช คิดเป็น 22,999,814 คนั ซ่ึงจะเห็นไดว้่าสายทางพิเศษศรีรัชเป็นสายทางท่ีเหมาะสม
ท่ีสุดในการวเิคราะห์ถึงความส าคญัของระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 
 ดงันั้น จากท่ีไดก้ล่าวมาผูท้  าการวิจยัจึงตอ้งการจะศึกษาถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อความตอ้งการใช้
ระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัชวา่มีปัจจยัใดบา้งท่ีมีผลต่อ
ความตอ้งการใช้ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติั เพื่อท่ีจะไดน้ าผลการศึกษามาปรับปรุงและ
พฒันาระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการของผูบ้ริโภค 
 
  

43,377,604 

79,145,416 

22,999,814 

15,073,074 

15,501,732 ทางพิเศษเฉลิมมหานคร 

ทางพิเศษศรีรัช 

ทางพิเศษฉลองรัช 

ทางพิเศษบูรพาวิถี 

ทางพิเศษกาญจนาภิเษก 
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วตัถุประสงค์ของการวจัิย 
 

 1. เพื่อส ารวจความคิดเห็นและศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัส่วนบุคคลกบัพฤติกรรม
การใชบ้ตัรอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช 

 
 2. เพื่อศึกษาระดบัความส าคญัของปัจจยัทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้บริการ
ระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช 

 
ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 

 
 สามารถน าผลการศึกษาไปใชเ้ป็นขอ้มูลเบ้ืองตน้ใหก้บัการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ในการ
ปรับปรุงและพฒันาระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติให้สอดคล้องกับความต้องการของ
ผูบ้ริโภค เพื่อเป็นขอ้มูลให้กบัหน่วยงานอ่ืนท่ีจะน าระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติัไปใช้ใน
อนาคตและเพื่อเป็นขอ้มูลใหก้บัสาธารณชนในการตดัสินใจใชร้ะบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 

ขอบเขตการวจัิย 
 

 การศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติัของ
ผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช โดยใช้ขอ้มูลปฐมภูมิจากการแจกแบบสอบถามให้กบัผูใ้ช้บริการ
ทางพิเศษสายศรีรัชและขอ้มูลทุติยภูมิจากหน่วยงานการทางพิเศษ ระยะเวลาการเก็บขอ้มูลเป็นเวลา 
1 เดือน คือเก็บขอ้มูลในเดือนกุมภาพนัธ์ 2558 แลว้น าขอ้มูลดงักล่าวมาวเิคราะห์   
 

นิยามศัพท์ 
 

 ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection System: ETC)คือ ระบบ 
ท่ีไม่ตอ้งใชเ้งินสด/คูปอง แต่จะใชบ้ตัรอิเล็กทรอนิกส์ (บตัร Easy Pass) เป็นอุปกรณ์ติดท่ีกระจก
หนา้รถ เพื่อเป็นส่ือในการช าระค่าผา่นทางเม่ือรถวิ่งผา่นช่องทาง Easy Pass ซ่ึงผูใ้ชบ้ริการไม่ตอ้ง
เปิดกระจกรถและไม่ต้องเตรียมเงินสด จึงได้รับความสะดวกรวดเร็วและส่งเสริมคุณภาพชีวิต



 

บทที ่2 
 

โครงร่างทางทฤษฎ ี
 

แนวคิดและทฤษฎีทีใ่ช้ในการศึกษา 
 

อาศยัแนวคิดและทฤษฎีดงัต่อไปน้ี 
 1.  ลกัษณะของตลาดในระบบเศรษฐกิจ 
 2.  ทฤษฎีอุปสงค ์
 3.  แนวคิดเก่ียวกบัการบริการ 
 4.  แนวคิดพฤติกรรมผูบ้ริโภค 
 5.  ทฤษฎีส่วนประสมทางการตลาด 

 
ลกัษณะของตลาดในระบบเศรษฐกจิ 

 
 ในการพิจารณาปัจจยัท่ีส่งผลต่อความตอ้งการใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั
นั้น เราตอ้งทราบลกัษณะตลาดของระบบขนส่งในกรุงเทพมหานคร ซ่ึงในเศรษฐศาสตร์ไดแ้บ่ง
ตลาดออกเป็น 2 ประเภทใหญ่ๆ คือ ตลาดท่ีมีการแข่งขนัสมบูรณ์ และตลาดท่ีมีการแข่งขนัไม่
สมบูรณ์ โดยตลาดท่ีมีการแข่งขนัไม่สมบูรณ์ จะแบ่งตลาดอีก 3 ประเภท คือ ตลาดก่ึงแข่งขนัก่ึง
ผกูขาด ตลาดผูข้ายนอ้ยราย และตลาดผกูขาด ซ่ึงมีลกัษณะของตลาดดงัน้ี (นราทิพย,์ 2544) 
 
1.  ตลาดทีม่ีการแข่งขันสมบูรณ์ (Perfect Competition Market) 
 
  เป็นตลาดในอุดมคติ ท่ีนิยมใหเ้ป็นมาตรฐานส าหรับเปรียบเทียบกบัลกัษณะของตลาดอ่ืนๆ 
มีลกัษณะโดยทัว่ไปดงัน้ี 
 
 1.1  จ  านวนผูซ้ื้อและผูข้ายสินคา้ในตลาดมีอยูเ่ป็นจ านวนมาก ทั้งน้ีผูซ้ื้อและผูข้ายแต่ละราย
จะเป็นเพียงส่วนย่อยของตลาดดงันั้นจึงไม่มีผูใ้ดมีอิทธิพลในการก าหนดราคาได ้ดว้ยเหตุน้ีราคา
สินคา้ในตลาดแข่งขนัสมบูรณ์จึงเป็นราคาตลาด (Market Price) ซ่ึงถูกก าหนดข้ึนโดยอุปสงคแ์ละ
อุปทานอยา่งแทจ้ริง ดงันั้นสินคา้ชนิดเดียวกนัจึงมีราคาเพียงราคาเดียวเท่านั้น 
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 1.2สินคา้ท่ีซ้ือขายมีคุณภาพและมาตรฐานใกลเ้คียงกนัมาก (Homogeneous Product) คือ 
สินคา้ท่ีสามารถใช้ทดแทนกนัไดอ้ย่างสมบูรณ์ในสายตาของผูซ้ื้อ หมายความว่า ไม่ว่าผูซ้ื้อจะซ้ือ
สินคา้ประเภทเดียวกนัจากผูข้ายคนใดก็จะไดรั้บความพอใจเหมือนกนั ดงันั้นถา้ผูข้ายรายใดเพิ่ม
ราคาสินคา้ของตนใหสู้งกวา่ผูข้ายรายอ่ืนเพียงเล็กนอ้ย ก็จะขายสินคา้ของตนเองไม่ได ้ฉะนั้นเม่ือใด
ท่ีผูซ้ื้อมีความรู้สึกวา่สินคา้อยา่งเดียวกนัในตลาดมีความแตกต่างกนั คือใชท้ดแทนกนัไดไ้ม่สมบูรณ์
ภาวะของความเป็นตลาดท่ีมีการแข่งขนัสมบูรณ์ก็จะหมดไป 
 
 1.3  ขอ้มูลข่าวสารในตลาดเป็นไปอย่างสมบูรณ์ระหว่างผูซ้ื้อและผูข้าย ผูซ้ื้อและผูข้าย
ทราบรายละเอียดเก่ียวกบัราคาสินคา้ ตน้ทุนสินคา้ และคุณภาพสินคา้เท่าเทียมกนัทุกคน และไม่เสีย
ค่าใชจ่้ายใด ๆ 
 
 1.4  การติดต่อซ้ือขายจะตอ้งกระท าไดโ้ดยสะดวก 
 
 1.5  หน่วยธุรกิจสามารถเขา้หรือออกจากตลาดไดโ้ดยเสรี และการโยกยา้ยปัจจยัการผลิต
จะตอ้งท าไดอ้ยา่งเสรี โดยไม่มีกฎเกณฑห์รือขอ้บงัคบัใด ๆ 
 
2.  ตลาดทีม่ีการแข่งขันไม่สมบูรณ์ (Imperfect Competition Market) 
 
  ตลาดท่ีมีการแข่งขนัไม่สมบูรณ์ประกอบดว้ยตลาดก่ึงแข่งขนัก่ึงผูกขาด ตลาดผูข้ายน้อย
ราย และตลาดผกูขาด ซ่ึงมีลกัษณะดงัน้ี 
 
  2.1  ตลาดกึ่งแข่งขันกึ่งผูกขาดด้านผู้ขาย (Monopolistic Competition Market)เป็นตลาด
ท่ีผสมผสานกนัระหวา่งตลาดท่ีมีการแข่งขนักบัตลาดท่ีไม่มีการแข่งขนั เป็นตลาดท่ีมีผูซ้ื้อหรือผูข้าย
จ านวนมาก ผลิตหรือขายสินค้าท่ีคล้ายคลึงกันหรือสามารถทดแทนกันได้ แต่ไม่ใช่สินค้าท่ี
เหมือนกันเช่นในตลาดท่ีมีการแข่งขนัสมบูรณ์ ราคาสินคา้ผูข้ายสามารถควบคุมได้บ้าง โดยมี
ขอบเขตท่ีจ ากดั การเปล่ียนแปลงราคามีปฏิกิริยาโตต้อบจากคู่แข่งไม่มากนกั การแข่งขนัในตลาด
เป็นการแข่งขนัในเร่ืองของความแตกต่างของสินคา้และบริการ ไม่ใช่แข่งขนัในเร่ืองราคา 
 
  2.2  ตลาดผู้ขายน้อยราย (Oligopoly Market)ประกอบดว้ยผูผ้ลิตหรือผูข้ายเพียง 3-4 ราย
เท่านั้น ซ่ึงผูข้ายแต่ละรายจะมีอิทธิพลต่อการก าหนดราคาและปริมาณสินคา้ในตลาด ราคาในตลาด
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จะมีระดบัไล่เล่ียกนัเพราะผูผ้ลิตหรือผูข้ายมีการร่วมมือกนัตั้งราคาเพื่อรักษาผลประโยชน์ร่วมกนั 
และถา้ผูข้ายรายใดลดราคาของตนลง คู่แข่งขนัมกัโตต้อบโดยการแข่งขนัลดราคาดว้ย 
 
  2.3  ตลาดผู้ขาด (monopoly Market)เป็นตลาดท่ีมีลกัษณะตรงกนัขา้มกบัตลาดท่ีมีการ
แข่งขนัสมบูรณ์อย่างส้ินเชิง ในตลาดจะมีผูข้ายเพียงรายเดียว สินคา้ท่ีผลิตและจ าหน่ายในตลาดก็
เป็นสินค้าท่ีไม่มีสินค้าอ่ืนทดแทนได้ ท าให้ผู ้ขายมีอ านาจผูกขาดการซ้ือ – ขายสินค้าและ
ครอบครองตลาดไวเ้พียงผูเ้ดียวโดยสมบูรณ์ สินคา้ท่ีนิยมยกมาเป็นตวัอย่างในตลาดน้ีไดแ้ก่ ไฟฟ้า 
น ้ าประปา เป็นตน้ แต่ในสภาพความเป็นจริงแลว้สินคา้เหล่าน้ีก็มีสินคา้อ่ืนท่ีใกลเ้คียงเป็นคู่แข่งอยู่
ในตลาด ดงันั้นในความเป็นจริงแล้วตลาดผูกขาดจะมีสินคา้และบริการท่ีอยู่ในข่ายของตลาดน้ี
ค่อนขา้งจะนอ้ยมาก และไม่ค่อยจะพบเห็นกนัมากนกั 
 
 โดยทั่วไปแล้วการผูกขาดจะเกิดข้ึนจากข้อจ ากัดทางกฎหมายหรือทางเศรษฐกิจ ยิ่งมี
ขอ้จ ากดัมากเท่าไร ก็จะยิง่ท  าใหเ้กิดการผกูขาดเพิ่มข้ึนเพียงนั้น ลกัษณะการเกิดข้ึนของธุรกิจผกูขาด
เกิดไดห้ลายกรณีดงัน้ี 
 
 2.3.1  เกิดข้ึนจากการประหยดัต่อขนาด หมายถึง การท่ีผูข้ายในอุตสาหกรรมหน่ึงมีการ
ลงทุนในเคร่ืองจกัรขนาดใหญ่ เป็นผลท าใหเ้กิดการประหยดัต่อขนาด และมีตน้ทุนในการผลิตท่ีต ่า
มาก จนผูข้ายรายอ่ืนไม่สามารถขายแข่งขนัในตลาดได้ และตอ้งเลิกกิจการไปในท่ีสุด จนเหลือ
ผูข้ายเพียงรายเดียว จึงเกิดการผกูขาดไปโดยปริยาย 
 
 2.3.2  เกิดข้ึนตามธรรมชาติ ในการลงทุนในอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ท่ีมีการใช้เงินลงทุน
ในสินทรัพยท่ี์มีจ  านวนสูงมาก ๆ จะเป็นขอ้จ ากดัในการกีดกนัไม่ให้มีผูข้ายมากนกั ซ่ึงเป็นไปตาม
ธรรมชาติของตลาด 
 
 2.3.3  เกิดข้ึนจากการควบคุมวตัถุดิบ การควบคุมวตัถุดิบหรือการมีกรรมสิทธ์ิในวตัถุดิบท่ี
จ าเป็นในการผลิต เป็นสาเหตุประการหน่ึงท่ีท าใหก้ารแข่งขนัลดลงจนกลายเป็นการผกูขาด 
 
 2.3.4  เกิดข้ึนจากการมีสิทธิบตัรหรือสัมปทานบตัร การท่ีผูข้ายรายหน่ึงรายใดไดสิ้ทธิบตัร
ในส่ิงประดิษฐบ์างอยา่ง อาจท าใหผู้ข้ายรายนั้นเป็นผูผ้กูขาดในสินคา้นั้น ๆ ได ้
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 2.3.5 เกิดข้ึนจากการใชก้ลยทุธ์ในการแข่งขนั ในการคา้หากไม่มีจรรยาบรรณแลว้ อาจเกิด
กรณีปลาใหญ่กินปลาเล็กได้ ซ่ึงหมายความว่า ผูข้ายรายใหญ่อาจใช้กลยุทธ์ในการแข่งขนัเป็น
เคร่ืองมือในการลม้คู่แข่งขนัในตลาดให้เหลือน้อยราย เพื่อตนเองจะไดค้รอบครองตลาดไวเ้พียงผู ้
เดียว 
 
 จากลกัษณะของตลาดท่ีได้กล่าวมาระบบขนส่งในกรุงเทพมหานครอยู่ในข่ายของตลาด
ผูข้ายนอ้ยราย เน่ืองจากเป็นตลาดท่ีมีผูข้ายเพียงแค่ 2-3 ราย ไดแ้ก่ มอเตอร์เวยโ์ทลเวย ์ซ่ึงบริการจะ
มีลกัษณะท่ีคล้ายคลึงกนั แต่จะแตกต่างในเร่ืองคุณภาพของการบริการ ดงันั้นมาตรฐานของการ
บริการจึงเป็นปัจจยัท่ีส่งผลต่อความตอ้งการใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 
ทฤษฎอีุปสงค์ 
 
 อุปสงค์ หมายถึง จ านวนต่างๆของสินคา้หรือบริการชนิดนั้นท่ีผูบ้ริโภคตอ้งการซ้ือใน
ระยะเวลาหน่ึง ณ ระดบัราคาต่างๆกนัของสินคา้ชนิดนั้น ซ่ึงความตอ้งการดงักล่าวตอ้งเป็นความ
ตอ้งการท่ีมีอ านาจซ้ือ (สมลกัษณ์, 2540) 
 
 กฎแห่งอุปสงค ์กล่าววา่ ปริมาณของสินคา้และบริการชนิดใดชนิดหน่ึงท่ีผูบ้ริโภคตอ้งการ
ซ้ือผกผนักบัระดบัราคาของสินคา้และบริการชนิดนั้นเสมอ โดยก าหนดให้ปัจจยัอ่ืนๆคงท่ี ซ่ึงเกิด
จากสาเหตุ 2 ประการ คือ  
 
 1.  ผลทางรายได ้(income effect) เม่ือราคาสูงข้ึน แต่รายไดต้วัเงินของผูบ้ริโภคคงท่ี ท าให้
ผูบ้ริโภคสามารถซ้ือสินค้าได้ปริมาณน้อยลง นั่นคือ อ านาจซ้ือหรือรายได้แทจ้ริงของผูบ้ริโภค
ลดลง ในทางตรงกนัขา้มเม่ือราคาสินคา้ลดลง ผูบ้ริโภคสามารถซ้ือสินคา้ไดป้ริมาณมากข้ึน นัน่คือ
รายไดแ้ทจ้ริงของผูบ้ริโภคเพิ่มข้ึน 

 
2.  ผลทางการทดแทน (substitution effect)เม่ือราคาของสินคา้ชนิดหน่ึงสูงข้ึน ในขณะท่ี

สินคา้อ่ืนซ่ึงทดแทนสินคา้น้ีไดมี้ราคาคงท่ี ผูบ้ริโภคจะรู้สึกวา่สินคา้น้ีแพงข้ึน จึงซ้ือสินคา้น้ีนอ้ยลง
และหนัไปซ้ือสินคา้อ่ืนเพื่อใชแ้ทนสินคา้น้ี ในทางตรงกนัขา้มเม่ือราคาของสินคา้ลดลง ผูบ้ริโภคจะ
ซ้ือสินคา้อ่ืนนอ้ยลงและหนัมาซ้ือสินคา้น้ีมากข้ึน 
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 ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อปริมาณการซ้ือสินคา้ ไดแ้ก่ ราคาของสินคา้นั้น รสนิยมของผูบ้ริโภค 
และความนิยมของคนส่วนใหญ่ในสังคม จ านวนผูบ้ริโภคในตลาด ระดับรายได้ของผูบ้ริโภค 
สภาพการกระจายรายได้ในระบบเศรษฐกิจ ราคาของสินคา้อ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง และฤดูกาล เป็นต้น 
ปัจจยัเหล่าน้ีเป็นตวัแปรอิสระในฟังก์ชนัอุปสงค ์ซ่ึงถา้เราให้สินคา้ท่ีอยูใ่นการพิจารณาคือสินคา้ A 
ตวัแปรท่ีจะแสดงปริมาณเสนอซ้ือของผูบ้ริโภคก็คือ A หรือ QAซ่ึงจะมีลกัษณะเป็นตวัแปรตามอยู่
ในฟังก์ชนัอุปสงค ์เพราะค่า A น้ีจะแปรตามตวัแปรอ่ืน ๆ ท่ีเป็นตวัแปรอิสระทิศทางและปริมาณท่ี
แตกต่างกนั แลว้แต่ลกัษณะความสัมพนัธ์ของตวัแปรอิสระแต่ละตวัท่ีจะมีต่อตวัแปรตาม เช่น 
 
 - ราคาสินคา้ (price) จากทฤษฎีพฤติกรรมผูบ้ริโภคเราพบวา่ ผูบ้ริโภคจะยินดีจ่ายเงินซ้ือ
สินคา้แต่ละหน่วย ในราคาท่ีไม่สูงเกินกว่ามูลค่าความพอใจหรืออรรถประโยชน์ท่ีเขาไดรั้บจาก
สินคา้หน่วยนั้น ๆ และเม่ือผูบ้ริโภคไดรั้บสินคา้ชนิดใดชนิดหน่ึงเพิ่มข้ึนเร่ือยๆ แต่ละหน่วยของ
สินคา้ท่ีได้รับเพิ่มข้ึน จะให้ความพอใจท่ีลดลงตามล าดบั ตามกฎการลดลงของอรรถประโยชน์
หน่วยสุดทา้ย ดงันั้น ผูบ้ริโภคจะซ้ือสินคา้เพิ่มข้ึนก็ต่อเม่ือราคาสินคา้ไดล้ดลงเพียงพอท่ีจะคุม้กบั
มูลค่าของความพอใจท่ีลดลงตามล าดบั นัน่หมายความวา่ ถา้ก าหนดให้ส่ิงอ่ืน ๆ คงท่ี ปริมาณเสนอ
ซ้ือสินคา้และราคาสินคา้จะมีความสัมพนัธ์ต่อกนัในเชิงปฏิภาคส่วนกลบั ซ่ึงเป็นไปตาม กฎของอุป
สงค ์(Law of Demand) 
 
 - ราคาสินคา้ชนิดอ่ืนท่ีเก่ียวของ (prices of related goods)ในกรณีท่ีสินคา้ท่ีเราก าลงั
พิจารณาอยู ่สมมติวา่คือสินคา้ A เป็นสินคา้ท่ีมีสินคา้อ่ืนท่ีใชแ้ทนได ้ถา้ราคาสินคา้ท่ีใชแ้ทนสินคา้ 
A (substitute goods) ไดเ้ปล่ียนแปลงไปเป็นตน้วา่ลดลง จะส่งผลกระทบถึงปริมาณการซ้ือสินคา้ A 
ไดเ้ช่นกนั แมว้่าราคาสินคา้ A จะไม่เปล่ียนแปลงก็ตาม ผูบ้ริโภคท่ีเคยซ้ือสินคา้ A จ  านวนหน่ึงจะ
หนัไปซ้ือสินคา้ชนิดอ่ืนแทนสินคา้ A เพราะแมว้่าราคาสินคา้ A จะไม่เปล่ียนแปลงแต่เม่ือสินคา้ท่ี
ใชแ้ทนสินคา้ A มีราคาลดลงก็จะดูเสมือนวา่สินคา้ A มีราคาโดยเปรียบเทียบท่ีสูงกวา่ ปริมาณการ
เสนอซ้ือสินคา้ A ก็จะลดลงต ่าลงในทางตรงขา้ม ถา้สินคา้ A เป็นสินคา้ท่ีใชป้ระกอบกบัสินคา้ชนิด
อ่ืน (complementary goods) การลดต ่าลงของราคาสินคา้ชนิดอ่ืนท่ีมีผลท าให้ปริมาณเสนอซ้ือสินคา้
ชนิดนั้นเพิ่มสูงข้ึน จะท าให้ปริมาณการเสนอซ้ือสินค้า A เพิ่มสูงข้ึนตามไปด้วย เพื่อน าไปใช้
ประกอบกบัสินคา้เหล่านั้นท่ีมีปริมาณซ้ือท่ีเพิ่มข้ึน 
 
 - การโฆษณาและความพยายามท่ีจะส่งเสริมการขายอ่ืน ๆ (Advertising and 
Promotional Efforts) ความพยายามท่ีจะส่งเสริมการขายไม่วา่จะโดยการโฆษณาหรือวิธีการอ่ืนใดก็
ตาม ต่างมีจุดมุ่งหมายท่ีจะเปล่ียนแปลงแบบแผนและรสนิยมในการจบัจ่ายใช้สอยของผูบ้ริโภค 
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ดงันั้นจึงมีผลกระทบต่อปริมาณการขายสินคา้ A ท่ีเราก าลงัพิจารณาอยูไ่ด ้การโฆษณาสินคา้ A ท่ี
ไดผ้ลย่อมท าให้ยอดขายสินคา้ A เพิ่มสูงข้ึน ในขณะท่ีการโฆษณาสินคา้อ่ืนท่ีใช้แทนสินคา้ A ได้
ประสบความส าเร็จ ยอดขายสินคา้ A ก็จะลดลง เช่นเดียวกบัท่ียอดขายสินคา้ A จะเพิ่มข้ึนไดถ้า้
สินคา้ท่ีใชร่้วมกบัสินคา้ A มีการโฆษณาท่ีไดผ้ล 
 
 - คุณภาพและรูปแบบสินคา้ (Product Quality and Design) คุณภาพของสินคา้อาจเป็น
ส่ิงท่ีปรากฏอยู่ในตวัของสินคา้เอง หรืออาจอยู่ในรูปของส่ิงอ่ืนท่ีติดตามมากบัตวัสินคา้ เป็นตน้ว่า
บริการหลงัการขาย การรับประกนัคุณภาพ และการติดตามเอาใจใส่ต่อลูกคา้ สินคา้ท่ีมีคุณภาพสูง
และไดรั้บการออกแบบมาอย่างดี ย่อมเป็นท่ีคาดหมายไดว้่าจะไดรั้บความนิยมจากลูกคา้มากกว่า
สินคา้ประเภทเดียวกนัท่ีขายในราคาท่ีไม่แตกต่างกนันกั แต่มีรูปแบบและคุณภาพท่ีเป็นรองกวา่และ
มกัจะเป็นท่ีพบว่า การโฆษณาและการส่งเสริมการขาย อาจมีอิทธิพลต่อการมองภาพลกัษณ์ของ
สินคา้จากลูกคา้ไดเ้ช่นกนั 
 
 - ช่องทางการจ าหน่ายและสถานท่ีจ าหน่ายสินคา้ (Distribution Outlets and Places of 
Sale) ยิง่หน่วยธุรกิจมีช่องทางและสถานท่ีจ าหน่ายสินคา้ท่ีสามารถอ านวยความสะดวกให้กบัลูกคา้
ไดม้ากเพียงใด โอกาสในการท ายอดขายหรือจ านวนผูม้าใชบ้ริการให้เพิ่มสูงข้ึนยอ่มมีมากข้ึนเพียง
นั้น ผูบ้ริหารท่ีเฉลียวฉลาดจะตอ้งมีสายตาไกลท่ีจะรู้ถึงอิทธิพลของปัจจยัขอ้น้ี และเลือกวิถีทางท่ี
เหมาะสมเพื่อเพิ่มยอดขายใหก้บัตน 
  
 - รายไดข้องผูบ้ริโภค (Consumer Incomes) ความสัมพนัธ์ระหว่างรายไดข้องผูบ้ริโภค
กับปริมาณเสนอซ้ือสินค้าอาจมีความสัมพนัธ์ในทิศทางเดียวกัน (มีค่าเป็นบวก) หรืออาจเป็น
ความสัมพนัธ์ในทิศทางตรงกนัขา้ม (มีค่าเป็นลบ) ก็ได ้ข้ึนอยูก่บัระดบัรายไดข้องผูบ้ริโภคและชนิด
ของสินคา้นั้น ๆ จากการศึกษาอุปสงค์ต่อรายได้ อนัหมายถึงปริมาณเสนอซ้ือท่ีแปรเปล่ียนตาม
รายได้ของผูบ้ริโภค ในขณะท่ีส่ิงอ่ืนคงท่ีนั้น เราพบว่า ณ บางระดบัรายได้ท่ีผูบ้ริโภคซ้ือสินค้า 
(สมมติวา่เป็นสินคา้ A) อยูจ่  านวนหน่ึงนั้น เม่ือรายไดเ้พิ่มข้ึนผูบ้ริโภคก็จะซ้ือสินคา้ A เพิ่มข้ึน แต่ 
ณ บางระดบัรายได้ เม่ือผูบ้ริโภคมีรายได้เพิ่มข้ึนเขากลบัซ้ือสินคา้ A ลดต ่าลง เราเรียกสินค้า
ประเภทแรกว่าสินคา้ปกติ (normal goods) และเรียกสินคา้ประเภทหลงัว่าสินคา้ด้อย (inferior 
goods) ความเป็นสินคา้ปกติหรือสินคา้ดอ้ยจึงข้ึนอยู่กบัระดบัรายได ้เพราะบุคคลคนเดียวกนัอาจมี
พฤติกรรมต่อสินคา้ชนิดเดิมในลกัษณะของสินคา้ปกติหรือสินคา้ดอ้ยก็ไดข้ึ้นอยูก่บัระดบัรายไดท่ี้
เขามีอยูใ่นขณะนั้น ในขณะเดียวกนั ณ ระดบัรายไดเ้ดียวกนั บุคคลต่างบุคคลกนัอาจมีพฤติกรรมต่อ
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สินคา้ชนิดเดียวกนัท่ีต่างกนัออกไปไดเ้ช่นกนั ข้ึนกบัว่ารายไดร้ะดบันั้น ๆ เป็นรายไดท่ี้สูงหรือต ่า
ส าหรับบุคคลนั้นๆ อยา่งไรก็ตาม ส่ิงท่ีเราใหค้วามสนใจในท่ีน้ีก็คือผลของรายไดโ้ดยส่วนรวม  
 
 ดงันั้นถา้จากพฤติกรรมโดยรวมของผูบ้ริโภคไดม้องสินคา้ A เป็นสินคา้ดอ้ย ปริมาณการ
เสนอซ้ือสินคา้ A ก็จะลดลงเม่ือรายไดเ้พิ่มข้ึน ความสัมพนัธ์ระหวา่งรายไดก้บัปริมาณเสนอซ้ือจึง
เป็นไปในทิศทางท่ีตรงกนัขา้มส าหรับสินคา้ดอ้ย แต่ถา้ผูบ้ริโภคโดยส่วนรวมเห็นวา่สินคา้ A เป็น
สินคา้ปกติ ปริมาณเสนอสินคา้ A ก็จะเพิ่มสูงข้ึนเม่ือรายได้เพิ่มข้ึน และความสัมพนัธ์ระหว่าง
รายไดแ้ละปริมาณเสนอซ้ือจึงเป็นไปในทิศทางเดียวกนัส าหรับสินคา้ปกติ 
 
 แนวคิดเกีย่วกบัการบริการ 
 
 การบริการ ตรงกบัค าในภาษาองักฤษว่า "service" ซ่ึงหากจะน าตวัอกัษรแต่ละตวัมาแยก
เป็นค าใหม่ๆ จะพบค าท่ีมีความหมายดีๆจ านวนหน่ึง ซ่ึงเป็นลกัษณะ 7 ประการของผูใ้ห้บริการท่ีดี 
ดงัน้ี (วรีพงษ,์ 2542: 7) 
 
 s  =  smiling & sympathy คือ ยิม้แยม้และเอาใจเขามาใส่ใจเรา เห็นอกเห็นใจต่อความ
ล าบากยุง่ยากของผูรั้บบริการ 
 
 e = early response คือ ตอบสนองต่อความประสงคข์องผูรั้บบริการอยา่งรวดเร็วทนัใจโดย
มิไดเ้อ่ยปากเรียกหา 
 
 r = respectful  คือ แสดงออกถึงความนบัถือ และใหเ้กียรติลูกคา้ 
 
 v = voluntaries Manner คือ ลกัษณะการใหบ้ริการแบบสมคัรใจและเต็มใจ มิใช่ท าแบบเสีย
ไม่ได ้
 
 i = image Enhancing คือ การรักษาภาพพจน์ของผูใ้ห้บริการและเสริมสร้างภาพพจน์ของ
องคก์รดว้ย 
 
 c = courtesy คือ กิริยาอาการอ่อนโยน สุภาพ มีมารยาทดี และอ่อนนอ้มถ่อมตน 
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 e = enthusiasm คือ มีความกระฉบักระเฉง กระตือรือร้นอยูเ่สมอในขณะให้บริการ และจะ
ใหบ้ริการมากกวา่ท่ีคาดหวงัเสมอ 
 
 การบริการเป็นกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนระหว่างบุคคล 2 ฝ่ายท่ีมีปฏิกิริยาสัมพนัธ์ต่อกัน โดย
กิจกรรมท่ีเกิดข้ึนนั้น จะมีสินคา้เป็นองค์ประกอบร่วมด้วยหรือไม่ก็ได ้บริการมีลกัษณะส าคญั 5 
ลกัษณะ ซ่ึงมีอิทธิพลต่อการก าหนดทิศทางในการด าเนินธุรกิจ ดงัน้ี (ยพุาวรรณ, 2549: 9-12)  
 
 1.ไม่สามารถจบัตอ้งได ้(intangibility) ไม่สามารถสัมผสัไดด้้วยประสาทสัมผสัทั้ง 5 ไม่
สามารถมองเห็น รู้รส ได้ยิน ได้กล่ิน หรือสัมผสัทางกายได้ก่อนการตดัสินใจซ้ือ แต่สามารถ
มองเห็นบริการในรูปผลท่ีไดรั้บเท่านั้น ดงันั้นธุรกิจบริการจึงตอ้งสร้างความเช่ือมัน่ให้เกิดข้ึนกบั
ลูกคา้ผา่นทางลกัษณะทางกายภาพท่ีลูกคา้สัมผสัได ้เช่น 
  -  ลกัษณะการออกแบกภายนอก สถานบริการ ใหดู้มัน่คง แขง็แรง 
  -  อุปกรณ์และเคร่ืองมือท่ีใชเ้พื่อผลิตงานบริการ  
  -  ผลงานท่ีผา่นมาของกิจการ 
  -  สัญลกัษณ์ของกิจการ เช่น ตราสินคา้ 
  -  ผูใ้หบ้ริการซ่ึงประกอบดว้ย บุคลิกท่าทาง ลกัษณะการแต่งกายเป็นตน้ 
  -  ราคา ราคาค่าบริการท่ีสูง จะสร้างความมัน่ใจแก่ลูกคา้ไดม้ากกวา่ 
 
 2.  ไม่สามารถแบ่งแยกการให้บริการ (inseparability) การให้บริการเป็นการผลิตและการ
บริโภคในขณะเดียวกนั ผูข้ายแต่ละรายจะมีลกัษณะเฉพาะตวั ไม่สามารถให้คนอ่ืนให้บริการแทน
ได ้เพราะตอ้งผลิตและบริโภคในเวลาเดียวกนั ท าใหก้ารขายบริการอยูใ่นวงจ ากดัในเร่ืองของเวลา 
 

 3.  ไม่แน่นอน (variability) ลกัษณะของบริการไม่แน่นอน ข้ึนอยู่กบัว่าผูใ้ห้บริการเป็น
ใคร  
 

 4.  ไม่สามารถเก็บไวไ้ด ้(perish ability) บริการไม่สามารถผลิตเก็บไวไ้ดเ้หมือนสินคา้อ่ืน 
ดงันั้น ถา้ลกัษณะความตอ้งการไม่แน่นอน จะท าใหเ้กิดปัญหาคือ บริการไม่ทนั 
 

 5.  ไม่สามารถเป็นเจา้ของได ้(ownership) ลูกคา้ไม่สามารถเป็นเจา้ของกิจการได ้ราคา
ค่าบริการท่ีจ่ายไปเพื่อใหไ้ดม้าซ่ึงบริการในขณะนั้น เม่ือไดรั้บบริการแลว้ก็เป็นอนัเสร็จส้ิน ไม่อาจ
ครอบครองบริการนั้นไดต้ลอดไป ซ่ึงเป็นขอ้แตกต่างขั้นพื้นฐานระหวา่งสินคา้และบริการ 
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แนวคิดพฤติกรรมผู้บริโภค 
 

 ธงชัย สันติวงษ์ (2517 : 17-25)ได้กล่าวว่า พฤติกรรมผู ้บริโภคเป็นวิชาท่ีมีขอบเขต
กวา้งขวางสลับซับซ้อน กล่าวคือผูบ้ริโภคทั้งหลายท่ีแสดงออกซ่ึงพฤติกรรมการบริโภคนั้นจะ
แสดงออกภายในระบบสังคมเศรษฐกิจ ดังนั้นการท่ีจะเขา้ใจพฤติกรรมผูบ้ริโภคได้ จึงมีความ
จ าเป็นตอ้งเขา้ใจถึงระบบเศรษฐกิจและสังคมโดยทั้งหมด ซ่ึงการศึกษาถึงเร่ืองราวทางเศรษฐกิจ
เพื่อท่ีจะให้ รู้ ถึงพฤติกรรมผู ้บ ริโภคจึงต้องน า เอาวิชาการตลาดมาศึกษาควบคู่กับทฤษฎี
เศรษฐศาสตร์และการจดัการ 
 

 เศรษฐศาสตร์ผูบ้ริโภค นับว่าเป็นแนวทางส าหรับการศึกษาพฤติกรรมผูบ้ริโภคระยะ
เร่ิมแรก ซ่ึงช่วยให้ทราบว่าผูบ้ริโภคแต่ละคนหรือส่วนรวมมีการจดัสรรทรัพยากรของตนเพื่อซ้ือ
สินคา้ต่างๆอย่างไร และเพื่อให้ทราบว่าท าไมผูบ้ริโภคถึงปฏิบติัเช่นนั้น โดยการศึกษาทางด้าน
พฤติกรรมศาสตร์เพื่อให้ทราบถึงพฤติกรรมของผูบ้ริโภค วิชาพฤติกรรมศาสตร์ (Behavioral 
Sciences) ส่วนใหญ่คือการศึกษาเก่ียวกบัพฤติกรรมของมนุษย ์โดยศึกษาว่าอะไรบา้งท่ีมีผลหรือมี
อิทธิพลต่อพฤติกรรมของมนุษยท่ี์แสดงออก 
 

 พฤติกรรมมนุษย ์(Human Behavior) หมายถึง กระบวนการต่างๆของตวับุคคลท่ีปฏิบติัต่อ
สภาพแวดลอ้มท่ีมีอยู่ภายนอก ความหมายในท่ีน่ีก็คือ การกระท าหรือการแสดงออกของมนุษยท่ี์
ปรากฏออกมาเป็นพฤติกรรมอย่างใดอย่างหน่ึง ย่อมเป็นการแสดงออกเพื่อวตัถุประสงค์อย่างใด
อยา่งหน่ึง ซ่ึงการแสดงออกเป็นการกระท าดงักล่าวน้ีจะมีกระบวนการของส่ิงต่างๆท่ีเก่ียวขอ้งก ากบั
อยูภ่ายในตวับุคคลนั้นๆเสมอ กล่าวคือ จะมีกลไกของการก ากบัสั่งจากความนึกคิดและความรู้สึกท่ี
มีอยูภ่ายใน 
 

 พฤติกรรมผูบ้ริโภค (Consumer Behavior) หมายถึง การปฏิบติัหรือแสดงออกของมนุษย์
เฉพาะในบางเร่ือง คือ เฉพาะเร่ืองท่ีเก่ียวกบัการซ้ือสินค้าและบริการจากองค์กรทางการตลาด
ทั้งหลายนั้น ยอ่มถือไดว้่าเป็นเพียงส่วนหน่ึงของพฤติกรรมมนุษยเ์ท่านั้น พฤติกรรมผูบ้ริโภคจะมี
ความหมายเฉพาะกระบวนการของตวับุคคลท่ีตดัสินใจวา่จะซ้ือสินคา้และบริการอะไรหรือไม่ ถา้
จะซ้ือจะซ้ือท่ีไหน เม่ือไร อยา่งไร และจะซ้ือจากใคร การตดัสินใจดงักล่าวจะประกอบดว้ยกิจกรรม
ต่างๆทั้งทางใจและทางกายท่ีจ าเป็นส าหรับท าการตดัสินใจ สาระส าคญัส่วนใหญ่จะเป็นเร่ืองของ
ความเขา้ใจ (perceives) ของแต่ละบุคคลท่ีมีอยู่และการปฏิบติัหรือการกระท าต่อกนัระหวา่งตวัเคา้
เหล่านั้นกบัส่ิงแวดลอ้มและกบัองคก์รธุรกิจทั้งหลาย 
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ทฤษฎส่ีวนประสมทางการตลาด 
 
 ส่วนประสมทางการตลาด (Kotler, 2000: 15) หมายถึง ปัจจยัทางการตลาดท่ีควบคุมได ้ซ่ึง
องคก์รตอ้งใชปั้จจยัเหล่าน้ีร่วมกนัเพื่อสนองตอบความตอ้งการของตลาดเป้าหมาย ส่วนประสมทาง
การตลาดประกอบดว้ย ผลิตภณัฑ ์การตั้งราคา การจดัจ าหน่าย การส่งเสริมการขายและการโฆษณา 
ต่อมามีการร่วมกนัปรับปรุงและเพิ่มเติมส่วนประสมทางการตลาดข้ึนใหม่ให้เหมาะสมส าหรับ
ธุรกิจบริการ รูปแบบใหม่น้ีพฒันาข้ึนจะประกอบดว้ยปัจจยั 8 ประการ โดยรายละเอียดของแต่ละ
องคป์ระกอบมีดงัน้ี (ยพุาวรรณ, 2549: 31-33) 
 
 1.  ผลิตภณัฑ์ (product) จะพิจารณาถึงขอบเขตของบริการ คุณภาพของบริการ ระดบัชั้น
ของบริการ ตราสินคา้ สายการบริการ การรับประกนัและการบริการหลงัการขาย 
 
 2.   การตั้งราคา (price) การพิจารณาด้านราคานั้นจะตอ้งรวมถึงระดบัราคา ส่วนลด เงิน
ช่วยเหลือค่านายหน้า และเง่ือนไขการช าระเงิน สินเช่ือการค้า เน่ืองจากราคามีส่วนในการท า
ใหบ้ริการต่างๆมีความแตกต่างกนั และมีผลต่อผูบ้ริโภคในการรับรู้ถึงคุณค่าท่ีไดรั้บจากบริการ โดย
เทียบระหวา่งราคาและคุณภาพของบริการ 
 
 3.  การจดัจ าหน่าย (place) ท่ีตั้งของผูใ้ห้บริการและความยากง่ายในการเขา้ถึงเป็นอีก
ปัจจยัท่ีส าคญัของการตลาดบริการ 
 
 4.  การส่งเสริมการตลาด (promotion) การส่งเสริมการตลาดรวบรวมวิธีการท่ีหลากหลาย
ของการส่ือสารกบัตลาดต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นผ่านการโฆษณา กิจกรรมการขายโดยบุคคล กิจกรรม
ส่งเสริมการขายและรูปแบบอ่ืน ทั้ งทางตรงสู่สาธารณะและทางอ้อมผ่านส่ือ เ ช่น การ
ประชาสัมพนัธ์ 
 
 5.  บุคคลากร (people) จะครอบคลุม 2 ประเด็น ดงัน้ี  
  -  บทบาทของบุคลากร ผูใ้หบ้ริการนอกจากจะท าหนา้ท่ีผลิตบริการแลว้ ยงัตอ้งท า
หน้าท่ีขายผลิตภณัฑ์บริการไปพร้อมๆกนัดว้ย การสร้างความสัมพนัธ์กบัลูกคา้มีส่วนจ าเป็นอย่าง
มากส าหรับการบริการ 
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  -  ความสัมพนัธ์ระหว่างลูกคา้ดว้ยกนั คุณภาพบริการของลูกคา้รายหน่ึงอาจมีผล
มาจากลูกคา้รายอ่ืนแนะน ามา แต่ปัญหาหน่ึงท่ีผูบ้ริหารการตลาดจะพบก็คือการควบคุมระดบัของ
คุณภาพการบริการใหอ้ยูใ่นระดบัคงท่ี  
 
 6.  ลักษณะทางกายภาพ (physical) มีธุรกิจบริการจ านวนไม่มากนักท่ีน าลักษณะทาง
กายภาพเขา้มาใชใ้นการก าหนดกลยุทธ์การตลาด แมว้า่ลกัษณะทางกายภาพจะเป็นส่วนประกอบท่ี
มีผลต่อการตดัสินใจของลูกคา้ หรือผูใ้ช้บริการก็ตาม ท่ีปรากฏให้เห็นส่วนใหญ่จะเป็นการสร้าง
สภาพแวดล้อม การสร้างบรรยากาศ การเลือกใช้สี แสง และเสียงภายในร้าน เป็นต้น หรือใช้
ลกัษณะทางกายภาพเพื่อสนบัสนุนการขาย เช่น ยี่ห้อและคุณภาพของรถของบริษทัให้เช่ารถ ถุง
ส าหรับใส่เส้ือผา้ซกัแหง้ตอ้งสะอาด เป็นตน้ 
 
 7.  กระบวนการ (process) กระบวนการในการส่งมอบบริการมีความส าคญัเช่นเดียวกบั
เร่ืองทรัยพากรบุคคล แมว้่าผูใ้ห้บริการจะมีความสนใจดูแลลูกคา้อย่างดี ก็ไม่สามารถแก้ปัญหา
ลูกคา้ไดท้ั้งหมด ระบบการส่งมอบบริการจะครอบคลุมถึงนโยบาย และกระบวนการท่ีน ามาใช ้
ระดบัการใช้เคร่ืองจกัรกลในการให้บริการ อ านาจการตดัสินใจของพนกังาน การมีส่วนร่วมของ
ลูกคา้ในกระบวนการให้บริการ อย่างไรก็ตามความส าคญัของประเด็นปัญหาไม่เพียงแต่จะส าคญั
ต่อฝ่ายปฏิบติัการเท่านั้น แต่ยงัส าคญัต่อฝ่ายการตลาดดว้ย เน่ืองจากเก่ียวขอ้งกบัความพอใจท่ีลูกคา้
จะไดรั้บ 
 
 8.  ผลิตภาพ (productivity) จากการท่ีบริการเป็นการกระท าของบุคคล 2 ฝ่าย เม่ือฝ่ายหน่ึง
ไดก้ระท าเพื่อให้ได้เกิดงานบริการ อีกฝ่ายหน่ึงก็จะไดรั้บบริการในเวลาเดียวกนั ไม่สามารถแยก
ออกจากกนัได้ และไม่สามารถเก็บเป็นสินคา้คงคลงัไวไ้ด้ ส่งผลให้กิจการตอ้งเขา้มาจดัการกบั
ความตอ้งการซ้ือบริการของลูกคา้เพื่อให้ความตอ้งการบริการของลูกคา้ กระจายไปตามช่วงเวลา
ต่างๆท่ีให้บริการ เพื่อความตอ้งการในแต่ละช่วงเวลาจะไดใ้กลเ้คียงกนัดว้ย นอกจากน้ีกิจการตอ้ง
จดัการกบัก าลงัการผลิตงานบริการ เพื่อใหเ้กิดความสมดุลกบัความตอ้งการ 
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ผลการศึกษาทีเ่กีย่วข้อง 
 

 จากการตรวจเอกสารและงานวจิยัท่ีเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความตอ้งการใชร้ะบบเก็บ
ค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช มีดงัน้ี 
 
 กานต์ ทองเยน็ (2547) ไดศึ้กษาเร่ือง ปัจจยัท่ีมีผลต่อความตอ้งการใช้บริการรถไฟฟ้าบีที
เอสของประชาชนในเขตบางแค จงัหวดักรุงเทพมหานคร โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาพฤติกรรม
และลกัษณะการเดินทางของประชาชนในเขตบางแค และศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อความตอ้งการใช้
บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสของประชาชนในเขตบางแค โดยใช้การวิเคราะห์ข้อมูลจากการตอบ
แบบสอบถาม 
 
 ผลการศึกษาพบว่า กลุ่มตวัอย่างจ านวน 400 คน แสดงให้เห็นว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ท่ี
เป็นเพศชายเป็นกลุ่มใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสมากกว่าเพศหญิง ในด้านสถานภาพพบว่ากลุ่ม
ตวัอยา่งท่ีมีสถานภาพโสดจะมีทั้งกลุ่มใชบ้ริการและกลุ่มไม่แน่ใจท่ีจะใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสไม่
แตกต่างกนั และกลุ่มตวัอย่างท่ีมีสถานภาพสมรส เป็นกลุ่มไม่ใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสมากท่ีสุด 
ในดา้นการศึกษาพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งท่ีมีระดบัการศึกษาสูง เช่น การศึกษาระดบัปริญญาตรีและสูง
กวา่ปริญญาตรีมีแนวโนม้ท่ีจะใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสมากกวา่กลุ่มตวัอยา่งท่ีมีระดบัการศึกษาต ่า 
ส่วนกลุ่มตวัอยา่งท่ีเป็นกลุ่มไม่ใชบ้ริการและกลุ่มไม่แน่ใจท่ีจะใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ส่วนใหญ่
เป็นกลุ่มตวัอย่างท่ีมีระดับการศึกษาต ่า ในด้านอาชีพของประชาชนในเขตบางแค พบว่ากลุ่ม
ตวัอย่างท่ีมีอาชีพนักเรียน / นักศึกษา และอาชีพรับราชการ / รัฐวิสาหกิจ เป็นกลุ่มใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสมากท่ีสุด ส่วนกลุ่มตวัอย่างท่ีมีอาชีพคา้ขายและเกษตรกรเป็นกลุ่มไม่ใช้บริการ
รถไฟฟ้าบีทีเอสมากท่ีสุด และกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีอาชีพพนกังานเอกชนและไม่ไดท้  างาน เป็นกลุ่มไม่
แน่ใจท่ีจะใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสมากท่ีสุด 
 
 ในดา้นพฤติกรรมและลกัษณะการเดินทางของกลุ่มตวัอย่างพบว่า ส่วนใหญ่เดินทางไปท่ี
ท างาน ซ่ึงในกลุ่มตวัอย่างท่ีเดินทางไปท างานน้ีเป็นกลุ่มใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอสมากท่ีสุด กลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนใหญ่เดินทางในช่วงเวลาตั้งแต่ 06.00 – 08.00 น. โดยช่วงเวลาตั้งแต่ 07.01 – 08.00 น. 
เป็นช่วงเวลาท่ีกลุ่มตวัอยา่งเดินทางมากท่ีสุด ส่วนช่วงเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางกลบัท่ีพกัของกลุ่ม
ตวัอยา่ง ส่วนใหญ่เดินทางในช่วงเวลา 16.00 – 18.00 น. โดยช่วงเวลาตั้งแต่ 17.01 – 18.00 น. เป็น
ช่วงเวลาท่ีกลุ่มตวัอยา่งเดินทางมากท่ีสุด กลุ่มตวัอยา่งเดินทางในวนัจนัทร์ถึงวนัศุกร์มากท่ีสุด และ
กลุ่มตวัอยา่งท่ีเดินทางในวนัจนัทร์ถึงวนัศุกร์น้ี เป็นกลุ่มใชบ้ริการรถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นส่วนใหญ่ 
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ธานี ศรีลิโก (2551) ไดท้  าการศึกษาเร่ือง พฤติกรรมผูบ้ริโภค และปัจจยัทางการตลาดท่ีมี

ผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้บริการธนาคารกรุงศรีอยุธยา จ ากดั (มหาชน) โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อ
ศึกษาพฤติกรรมการใชบ้ริการของลูกคา้ ศึกษาระดบัความส าคญัของปัจจยัทางการตลาดท่ีมีผลต่อ
การตดัสินใจเลือกใช้บริการ และศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้บริการของลูกค้า
ธนาคารกรุงศรีอยุธยา จ ากดั (มหาชน) ซ่ึงใช้สถิติ T-test F-test และ LSD (Least Significant 
Difference) ในการทดสอบสมมติฐาน 
 
 ผลการศึกษาพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งจ านวน 420 คน แสดงให้เห็นวา่ผูใ้ช้บริการท่ีเพศแตกต่าง
กนัและระดบัการศึกษาแตกต่างกนัจะเลือกปัจจยัทางการตลาดท่ีมีอิทธิพลในการเลือกใช้บริการ
ธนาคารไม่แตกต่างกนัในทุกดา้น ส่วนผูใ้ช้บริการท่ีรายรับต่อเดือนแตกต่างกนัจะเลือกใช้ปัจจยั
ทางการตลาดท่ีมีอิทธิพลในการเลือกใชบ้ริการธนาคารแตกต่างกนั และดา้นความส าคญัของปัจจยั
ทางการตลาดท่ีมีอิทธิพลในการเลือกใช้บริการธนาคารพบว่า กลุ่มลูกคา้ให้ระดบัความส าคญัต่อ
ปัจจยัทางการตลาดในระดบัมากทุกดา้น 
 
 อริศรา ประสงค์ (2556) ได้ศึกษาเร่ือง ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจซ้ือหรือไม่ซ้ือ
สินคา้ออนไลน์ผา่นทางเฟสบุ๊คและความพึงพอใจของผูบ้ริโภคท่ีตดัสินใจซ้ือสินคา้ออนไลน์ผ่าน
ทางเฟสบุ๊ค โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาพฤติกรรมการใชเ้ฟสบุ๊คและการซ้ือสินคา้ออนไลน์ผ่าน
ทางเฟสบุ๊ค ศึกษาความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัส่วนบุคคลกบัพฤติกรรมการซ้ือสินคา้ออนไลน์ผา่น
ทางเฟสบุ๊ค ศึกษาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจซ้ือหรือไม่ซ้ือสินคา้ผา่นทางเฟสบุ๊ค และศึกษา
ความพึงพอในของผูบ้ริโภคท่ีตัดสินใจซ้ือสินค้าผ่านทางเฟสบุ๊ค โดยใช้การวิเคราะห์ข้อมูลท่ี
รวบรวมจากแบบสอบถามออนไลน์ 
 
 ผลการศึกษาพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งจ านวน 400 คนโดยแบ่งเป็นผูท่ี้เคยซ้ือสินคา้ออนไลน์ผา่น
ทางเฟสบุ๊ค จ  านวน 200 คน และผูบ้ริโภคท่ีไม่เคยซ้ือสินคา้ออนไลน์ผา่นทางเฟสบุ๊ค จ  านวน 200 
คน แสดงใหเ้ห็นวา่ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจซ้ือสินคา้ออนไลน์ผา่นทางเฟสบุ๊คมากท่ีสุดคือ 
ดา้นช่องทางการจดัจ าหน่าย ในดา้นความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัส่วนบุคคลกบัพฤติกรรมการซ้ือ
สินคา้ออนไลน์ผ่านทางเฟสบุ๊ค พบว่าปัจจยัส่วนบุคคลไม่มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการซ้ือ
สินคา้ออนไลน์ผา่นทางเฟสบุค๊อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ 
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Saeed Khan (2008) ไดท้  าการศึกษาเร่ือง A Study On The Indian Railway Smart Card 
Usage โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาถึงบริการบตัร Smart Card ท่ีให้บริการโดยการรถไฟในเมือง
มุมไบ ประเทศอินเดีย ซ่ึงแบ่งการศึกษาออกเป็น 3 ส่วน คือ ภาคตะวนัตก ภาคกลางและสาย       
ฮาร์เบอร์โดยใชก้ารเก็บขอ้มูลจากการแจกแบบสอบถาม  
 
 ผลการศึกษาพบวา่ 1) ผูต้อบแบบสอบถาม จ านวน 65 เปอร์เซ็นต ์ไดเ้ห็นบตัร Smart Card 
2) ผูต้อบแบบสอบถาม จ านวน 70 เปอร์เซ็นต์ รับรู้ถึงเคร่ืองจ าหน่ายบัตรอัตโนมติั (ATVM)          
ท่ีติดตั้งบนสถานีรถไฟชานเมือง 3) ผูต้อบแบบสอบถาม จ านวน 70 เปอร์เซ็นต ์รับรู้ถึงบริการบตัร 
Smart Card 4) ผูต้อบแบบสอบถาม จ านวน 70 เปอร์เซ็นต ์ยอมรับวา่บริการบตัร Smart Card อยู่
ภายในงบประมาณท่ีรับได้ 5) ผูต้อบแบบสอบถาม จ านวน80 เปอร์เซ็นต์ มีความพอใจท่ีจะใช้
บริการบตัร Smart Card 6) กลุ่มรายได ้200,000 – 300,000 รูปี จ  านวน 60 เปอร์เซ็นต ์มีความเห็นวา่
บตัร Smart Card มีการใช้งานท่ีง่ายและสะดวก 7) กลุ่มผูต้อบแบบสอบถามท่ีมีการศึกษาระดบั
ปริญญาโทข้ึนไป จ านวน 72.73 เปอร์เซ็นต ์มีความเห็นวา่บตัร Smart Card มีการใชง้านท่ีสะดวก 
 
 ผูท้  าการศึกษาไดน้ างานวิจยัเหล่าน้ีมาประยุกตใ์ชใ้นการคน้ควา้อิสระ โดยใชเ้ป็นแนวทาง
ในการเก็บรวบรวมขอ้มูล แนวทางในการออกแบบสอบถาม และเป็นแนวทางในการวิเคราะห์
ข้อมูล ซ่ึงจากงานวิจยัข้างต้นจะใช้กลุ่มตวัอย่างจ านวน 400 คน ใช้ไคสแควร์ ในการทดสอบ
สมมติฐาน และใชปั้จจยัทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใชห้รือซ้ือสินคา้และบริการเป็น
แนวทางในการออกแบบสอบถาม 
 

กรอบแนวคิดการศึกษา 
 

 จากการศึกษาทฤษฏี แนวคิดและผลการศึกษาท่ีเก่ียวขอ้ง ท าใหผู้ท้  าการศึกษาก าหนดกรอบ
แนวคิดในการศึกษา ดงัน้ี 
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ตัวแปรอสิระ      ตัวแปรตาม 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่3กรอบแนวคิดการศึกษา 
 
  

ข้อมูลส่วนบุคคล 

1. เพศ 

2. อาย ุ

3. อาชีพ 

4. ระดบัรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 

5. ระดบัการศึกษาสูงสุด 

 

 

พฤตกิรรมการใช้ทางพเิศษและ

พฤตกิรรมการใช้บตัรอตัโนมตั ิ

1. จุดประสงคห์ลกัในการใชท้าง

พิเศษ 

2. ความบ่อยในการใชง้านทางพิเศษ 

3. ช่วงเวลาท่ีใชท้างพิเศษ 

4. เหตุผลท่ีเลือกใช ้Easy pass 

5. ความถ่ีในการเติมเงิน 

6. ช่องทางในการเติมเงิน 

 

  

ปัจจยัทางการตลาด 

1. ผลิตภณัฑ/์บริการ 

2. ราคา 

3. ช่องทางในการจดัจ าหน่าย/การเติมเงิน 

4. ดา้นการส่งเสริมการตลาด 

5. บุคลากร (ท่ีใหบ้ริการเก่ียวกบั Easy Pass) 

6.ลกัษณะทางกายภาพ 

7. กระบวนการ 

8. ผลิตภาพ 

 

 

การตดัสินใจใช้บริการระบบเกบ็ค่า

ผ่านทางพเิศษอตัโนมตัขิองผู้บริโภค 
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สมมติฐานการศึกษา 
 
สมมติฐานหลกั (H0)  :  ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลไดแ้ก่ เพศ อายุ อาชีพ ระดบัรายไดเ้ฉล่ียต่อ

เดือนและระดบัการศึกษาสูงสุดไม่มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการใช้
ทางพิเศษและพฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติั 

 
สมมติฐานทางเลือก (Ha)  :  ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคลไดแ้ก่ เพศ อายุ อาชีพ ระดบัรายไดเ้ฉล่ียต่อ

เดือนและระดบัการศึกษาสูงสุดมีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการใชท้าง
พิเศษและพฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติั 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

บทที ่3 
 

วธิีการศึกษา 
 

การเกบ็ข้อมูล 
 

 การศึกษาคร้ังน้ีไดท้  าการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary Data) และขอ้มูล
ทุติยภูมิ (Secondary Data) โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
 
ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 
 
 รวบรวมขอ้มูลจากแบบสอบถามท่ีส ารวจจากผูใ้ชบ้ริการทางพิเศษสายศรีรัช เพื่อเก็บขอ้มูล
แบบสอบถามจากกลุ่มตวัอย่าง จะใช้ระยะเวลา1 เดือน ซ่ึงประชากรและกลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ใน
การศึกษาคร้ังน้ีสามารถอธิบายไดด้งัน้ี 
 
1. ประชากรท่ีใชใ้นการศึกษา คือ กลุ่มประชากรท่ีใชท้างพิเศษสายศรีรัช 
 
2. กลุ่มตวัอยา่งท่ีใชใ้นการศึกษา เลือกจากประชากรใชใ้นการศึกษา คือกลุ่มประชากรท่ีใชท้าง
พิเศษสายศรีรัช เน่ืองจากไม่ทราบจ านวนท่ีแน่นอนของกลุ่มประชากรท่ีใช้ทางพิเศษสายศรีรัช 
ดงันั้น จึงใชก้ารค านวณขนาดกลุ่มตวัอยา่งประชากรแบบไม่ทราบจ านวนประชากรท่ีแน่นอน โดย
ก าหนดให้มีความผิดพลาดไม่เกินร้อยละ 5ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 (กลัยา วานิชยบ์ญัชา: 
2549, 14) 

    n              
 2

 E2
 

 

 โดยท่ี n  = ขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง 
   E  =  ระดบัความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับไดมี้ค่าเท่ากบั 0.05 
   Z =  ค่าปกติมาตรฐานท่ีไดจ้ากการเปิดตารางการแจกแจงแบบปกติ 
     มาตรฐาน ซ่ึงผูศึ้กษาก าหนดระดบัความเช่ือมัน่ท่ีร้อยละ 95  
 จะได ้ Z =  1.96 
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เม่ือแทนค่าจะไดข้นาดกลุ่มตวัอยา่งดงัน้ี 
 

n                
(1   )2

 (0 05)2
 = 385 

 

จากการค านวณได้กลุ่มตัวอย่างท่ีใช้ในการวิจยัเท่ากับ 385 คน และเพื่อป้องกันความ
ผิดพลาดจากการตอบแบบสอบถามไม่สมบูรณ์ ผูศึ้กษาจึงส ารองกลุ่มตวัอย่างเพิ่มอีก 15 คน รวม
ขนาดกลุ่มตวัอยา่งทั้งส้ิน 400 คน โดยท าการรวบรวมขอ้มูลในช่วงเดือนกุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2558 
 
ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ไดจ้าก การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
 

เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 

เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ีคือ แบบสอบถาม ซ่ึงประกอบดว้ยแบบสอบถามปลายปิด
(Close – ended Questionnaire) โดยเน้ือหาของแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ  

ส่วนท่ี 1 เป็นค าถามเก่ียวกบัลกัษณะทางประชากรศาสตร์ เป็นขอ้มูลส่วนบุคคล 
ส่วนท่ี 2 เป็นค าถามเก่ียวกบัพฤติกรรมการใชท้างพิเศษและพฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติั 

(Easy pass) 
ส่วนท่ี 3 เป็นค าถามเก่ียวกบัปัจจยัทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บ

ค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช 
 

การทดสอบเคร่ืองมือ 
 

แบบสอบถามท่ีผูท้  าการศึกษาสร้างข้ึน ไดน้ าแนวกรอบความคิด ทฤษฎี และผลงานวิจยัท่ี
เก่ียวขอ้ง มารวบรวมและสร้างแบบสอบถามข้ึนเพื่อใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการวิจยั ซ่ึงก่อนน าไปเก็บ
ขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่ง ผูท้  าการศึกษาจะไดท้  าการทดสอบเคร่ืองมือวดัดงัน้ี 

 

การทดสอบความเทีย่งตรง (Validity)  
 
 โดยน าแบบสอบถามท่ีสร้างข้ึนไปตรวจสอบความถูกต้องของเน้ือหาให้ตรงตาม
วตัถุประสงค์ของการศึกษา ท าการตรวจสอบความถูกตอ้งตามโครงสร้าง (Construct validity) ว่า
แบบสอบถามตรงตามแนวคิดและทฤษฎีท่ีไดก้ าหนดไว ้
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การทดสอบความเช่ือมั่น (Reliability)  
 

โดยการน าแบบสอบถามท่ีผา่นการตรวจสอบและแกไ้ขไปทดสอบใชก้บักลุ่มตวัอย่างท่ีมี
ลกัษณะคล้ายคลึงกบักลุ่มตวัอย่างจ านวน 30 คน แลว้น าผลท่ีไดไ้ปวิเคราะห์หาความเช่ือมัน่ของ
แบบสอบถามทั้งฉบบัดว้ยวธีิการหาค่าสัมประสิทธ์ิอลัฟ่า (Alpha Coefficient) ของ Cronbach(กลัยา 
วานิชยบ์ญัชา, 2550: 34) 

 

เม่ือน าแบบสอบถามท่ีผา่นการทดสอบเบ้ืองตน้จากกลุ่มตวัอยา่ง 30 คน มาวิเคราะห์หาค่า
ความเช่ือมัน่ของการวดัส าหรับการให้คะแนนระดบัความส าคญัของส่วนประสมทางการตลาด 
พบวา่มีค่าสัมประสิทธ์ิอลัฟ่า เท่ากบั 0.849 ดงันั้น การใหค้ะแนนระดบัความส าคญัของส่วนประสม
ทางการตลาดของแบบสอบถามน้ีมีความน่าเช่ือถือไดร้้อยละ 0.849 
 

วธีิการวเิคราะห์ข้อมูล 
 

 ภายหลงัจากท่ีผูศึ้กษาเก็บรวบรวมขอ้มูล จดัเตรียมขอ้มูล พร้อมทั้งตรวจสอบการแกไ้ขให้
มีความถูกตอ้งและครบถว้นแล้ว จึงน ามาค านวณโดยใช้โปรแกรมส า เร็จรูป ซ่ึงสถิติท่ีใช้ในการ
วเิคราะห์ไดแ้ก่ 
 

สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive analysis)  
 

ประกอบด้วย การแจกแจงความถ่ีของทุกตวัแปร แล้วค านวณค่าสถิติร้อยละ โดยน ามา
อธิบายขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคล ขอ้มูลพฤติกรรมการใชท้างพิเศษและพฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติั
และใชค้่าเฉล่ียเลขคณิต / มชัฌิมเลขคณิต ค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เพื่ออธิบายปัจจยัทางการตลาด
ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษ
ศรีรัช 
 สูตรค่าเฉล่ีย / มชัฌิมเลขคณิต (Arithmetic Means หรือ) 
 

     ̅
 f 

n
 

 
 ̅ = คะแนนเฉล่ียหรือค่าเฉล่ีย 

f   =  ผลคูณระหวา่งค่าตวัเลขหรือคะแนนกบัความถ่ีของตวัเลขหรือคะแนน 
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n  =   จ านวนขนาดตวัอยา่งท่ีใชใ้นการศึกษา 
 
สูตรค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
  

  S.D. =
√      ̅̅ ̅ 

   

 

 

S.D.  =  ค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
X   = คะแนนแต่ละตวั  
 ̅  =  ค่าเฉล่ียเลขคณิตของตวัอยา่ง 
n   =  จ านวนคนในกลุ่มตวัอยา่ง 
 

การใหค้ะแนนตามวธีิ Likert Scale ซ่ึงไดแ้บ่งออกเป็น 5 ระดบั ตามความคิดเห็นดงัน้ี 
 

ระดับความส าคัญ คะแนน 
มากท่ีสุด 5 
มาก 4 

ปานกลาง 3 
นอ้ย 2 

นอ้ยท่ีสุด 1 
 

 เม่ือไดค้ะแนนของระดบัความคิดเห็นแลว้จะน ามาหาค่าคะแนนเฉล่ียแบบถ่วงน ้ าหนกั ซ่ึง
แบ่งระดบัคะแนนเฉล่ียออกเป็น 5 ระดบั โดยก าหนดความกวา้งของแต่ละอนัตรภาคชั้น ดงัน้ี 
 

              ความกวา้งของแต่ละอนัตรภาคชั้น      =       
คะแนนสูงสุด-คะแนนต ่าสุด

จ านวนชั้น
 

 

 ความกวา้งของแต่ละอนัตรภาคชั้น  = 
5-1

5
 

 
 ความกวา้งของแต่ละอนัตรภาคชั้น   = 0.80 
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ระดบัของคะแนนเฉล่ียท่ีไดมี้ช่วงค่าเฉล่ีย ดงัน้ี 
 

ระดับความส าคัญ ช่วงค่าเฉลีย่ 
   มากท่ีสุด 4.21 - 5.00 
   มาก 3.41 – 4.20 
   ปานกลาง 2.61 – 3.40 
    นอ้ย 1.81 – 2.60 
   นอ้ยท่ีสุด 1.00 – 1.80 
 
สถิติเชิงอนุมาน (Inferential analysis)  
 
 ค่าสถิติไคสแควร์ (2) 
 เป็นค่าสถิติท่ีใชท้ดสอบความเป็นอิสระของตวัแปรเพื่อสรุปวา่ตวัแปร 2 ตวัมีความสัมพนัธ์
กนัหรือเป็นอิสระต่อกนัหรือไม่ โดยมีตวัสถิติท่ีใชใ้นการทดสอบคือ(สรชยั,2549: 314-322) 
 

 2   =  c
i=1∑

r
j=1 

( ij-Eij)
2

Eij
 

      
 
โดย 2   =  ค่าสถิติไคสแควร์ 
 Oij   =  ความถ่ีท่ีไดจ้ากการทดลองของระดบัท่ี i ของลกัษณะแรก และ  
      ระดบัท่ี j ของลกัษณะท่ีสอง 
 Eij   =  ค่าความถ่ีท่ีคาดวา่ควรจะเป็นหรือตามทฤษฏีของระดบัท่ี i ของ 
      ลกัษณะแรกและระดบัท่ี j ของลกัษณะท่ีสอง เท่ากบัninj/n 
 ni   =  ความถ่ีรวมของระดบัท่ี iของลกัษณะแรกและทุกระดบัของ  
      ลกัษณะท่ีสอง 
 nj   =  ความถ่ีรวมของทุกระดบัของลกัษณะแรกและระดบัท่ี j ของ  
      ลกัษณะท่ีสอง 
 n   =  ความถ่ีรวมทั้งหมด 
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สมมติฐานเพื่อการทดสอบความเป็นอิสระคือ 
สมมติฐานหลกั (H0) : ตวัแปรทั้งสองไม่มีความสัมพนัธ์กนัหรือเป็นอิสระต่อกนั 
สมมติฐานทางเลือก (Ha) : ตวัแปรทั้งสองมีความสัมพนัธ์กนัหรือไม่เป็นอิสระต่อกนั 
 
 ปฏิเสธสมมติฐาน H0 ถา้ค่า 

2ท่ีค  านวณไดม้ากกว่าค่า 2 จากตารางการแจกแจงแบบไค
ก าลงัสอง ท่ีระดบัขั้นความเสรี (r-1)(c-1)  และระดบันยัส าคญั α 
 
 จากสมมติฐานขา้งตน้ จะน ามาประยกุตใ์ชใ้นการตั้งสมมติฐานได ้ดงัน้ี 
 
 สมมติฐานหลกั (H0)  :  ขอ้มูลส่วนบุคคลไม่มีความสัมพนัธ์กบัพฤติกรรมการใช้ทาง

พิเศษและพฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติั 
 
 สมมติฐานทางเลือก (Ha)  :  ข้อมูลส่วนบุคคลมีความสัมพนัธ์กับพฤติกรรมการใช้ทาง

พิเศษและพฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติั 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

บทที ่4 
 

ววิฒันาการของระบบเกบ็เงินค่าผ่านทางพเิศษอตัโนมตัิ 
 

 ในบทน้ีจะกล่าวถึงประวติัของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ทางพิเศษศรีรัช (ระบบทาง
ด่วนขั้นท่ี 2) และระบบเก็บเงินค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั ซ่ึงขอ้มูลจะอยูใ่นขอบเขตท่ีผูท้  าการศึกษา
ตอ้งการศึกษา โดยมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 
ประวตัิของการทางพเิศษแห่งประเทศไทย 

 
 การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) เป็นรัฐวิสาหกิจ สังกดักระทรวงคมนาคม จดัตั้งข้ึน
ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2515 ตามประกาศของคณะปฏิวติัฉบบัท่ี 290 ลงวนัท่ี 27 พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 และ
ต่อมาได้มีการปรับปรุงกฎหมาย โดยการประกาศใช้บงัคบัพระราช-บญัญติัการทางพิเศษแห่ง
ประเทศไทย พ.ศ. 2550 เม่ือวนัท่ี 9 มกราคม 2551 ปัจจุบนัน้ี กทพ. มีอ านาจหน้าท่ีกระท ากิจการ
ภายในขอบแห่งวตัถุประสงค์ ดงัน้ี คือ สร้างหรือจดัให้มีทางพิเศษดว้ยวิธีใด ๆ ตลอดจนบ ารุงและ
รักษาทางพิเศษ และด าเนินงานหรือธุรกิจเก่ียวกบัทางพิเศษและธุรกิจอ่ืนท่ีเก่ียวเน่ืองกบัทางพิเศษ
หรือท่ีเป็นประโยชน์แก่ กทพ.  โดยมีล าดบัความเป็นมา ดงัน้ี 
 
  1.   พ.ศ. 2509 รัฐบาลได้แต่งตั้งคณะกรรมการพิจารณาส ารวจแก้ไขเหตุขดัขอ้ง และ
วางแผนการจราจรทางบก 
 
  2.   พ.ศ. 2512 คณะกรรการพิจารณาส ารวจแกไ้ขเหตุขดัขอ้งและวางแผนการจราจรทาง
บก ได้เสนอความเห็นต่อรัฐบาลขอให้สภาพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (ส านักงาน
คณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ) ประสานงานขอความช่วย-เหลือจากรัฐบาล
สหพนัธ์สาธารณรัฐเยอรมนั เพื่อส่งเช่ียวชาญมาท าการส ารวจศึกษาและวางแผนแม่บท ส าหรับ
การจราจรในกรุงเทพ-มหานคร พ.ศ. 2513 กระทรวงพฒันาการแห่งชาติ (สมยันั้น) ไดเ้สนอผ่าน
คณะรัฐมนตรี ขอให้พิจารณาแต่งตั้งคณะกรรมการเตรียมการจดัตั้งองคก์ารเก็บค่าผา่นทางข้ึน โดย
ใหก้ระทรวงมหาดไทยเป็นเจา้ของเร่ือง 
 
  3.   21 กนัยายน 2514 คณะรัฐมนตรีอนุมติัให้แต่งตั้งคณะกรรมการเตรียมการจดัตั้ ง
องคก์ารเก็บค่าผา่นทางโดยมี นายถวลิ สุนทรศารทูล เป็นประธานกรรมการ 
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  4.   20 ตุลาคม 2514 คณะกรรมการเตรียมการจดัตั้งองค์การเก็บค่าผ่านทาง ไดแ้ต่งตั้ง
คณะอนุกรรมการร่างกฎหมายองค์การเก็บค่าผ่านทาง และคณะอนุกรรมการพิจารณาจดัรูปแบบ
องคก์ารเก็บค่าผา่นทาง 
 
  5.   17 มกราคม - 5 กุมภาพนัธ์ 2515 กระทรวงมหาดไทย ไดส่้งเจา้หนา้ท่ีรวม 4 คน ไป
ศึกษาดูงานท่ีประเทศญ่ีปุ่นและเกาหลีเพื่อศึกษารายละเอียดประกอบการพิจารณาร่างกฎหมายและ
การจดัรูปแบบองคก์ารฯ 
 
  6.   27 พฤศจิกายน 2515 คณะอนุกรรมการพิจารณาร่างกฎหมายองคก์ารเก็บค่าผา่นทาง
ได้เสนอร่างพระราชบญัญติัการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) เพื่อขอความเห็นชอบจาก
คณะกรรมการเตรียมการจดัตั้งองคก์ารเก็บค่าผา่นทาง และคณะกรรมการกฤษฎีกาดว้ย ในขณะนั้น
อยู่ในรัฐบาลของคณะปฏิวติัคณะกรรมการกฤษฎีกา จึงได้ยกร่างแก้ไขจากพระราชบญัญติัเป็น
ประกาศของคณะปฏิวติั และไดป้ระกาศใชเ้ป็นกฎหมาย ตามประกาศของคณะปฏิวติัฉบบัท่ี 290 
 
 ปัจจุบนัการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ไดก่้อสร้างทางพิเศษและเปิดให้บริการแลว้ 
7 สายทาง และทางเช่ือมต่อทางพิเศษ 3 แห่ง รวมระยะทาง 207.9 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นท่ี
กรุงเทพมหานครปริมณฑลและจงัหวดัใกลเ้คียง รายละเอียดของทางพิเศษสายต่าง ๆ มีดงัต่อไปน้ี 
 
 1.  ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ระบบทางด่วนขั้นที่ 1)  ระยะทางรวม 27.1 กิโลเมตร 
ประกอบดว้ย สายดินแดง - ท่าเรือ ระยะทาง 8.9 กิโลเมตร เปิดให้บริการ 29 ตุลาคม 2524 สายบาง
นา - ท่าเรือระยะทาง 7.9 กิโลเมตร เปิดให้บริการ 17 มกราคม 2526 และสายดาวคะนอง - ท่าเรือ 
ระยะทาง 10.3 กิโลเมตร เปิดใหบ้ริการ 5 ธนัวาคม 2530 
  การปรับปรุงแกไ้ขทางข้ึน - ลง ทางพิเศษเฉลิมมหานคร เพิ่มเติม 3 บริเวณ เพื่อเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการให้บริการ ไดแ้ก่ บริเวณทางแยกต่างระดบัคลองเตย เปิดให้บริการ19 เมษายน 
2539 บริเวณสุขมุวทิ เปิดใหบ้ริการ 7 พฤศจิกายน 2539 และบริเวณถนนเพชรบุรี เปิดให้บริการ 15 
กุมภาพนัธ์ 2540 
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 2.  ทางพเิศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที ่2) ระยะทางรวม 38.4 กโิลเมตร ประกอบดว้ย 
  - ส่วน A เร่ิมจากถนนรัชดาภิเษกผา่นทางแยกต่างระดบัพญาไทถึงถนนพระราม 9 
ระยะทาง  12.4 กิโลเมตร เปิดใหบ้ริการ 2 กนัยายน 2536  

 - ส่วน B สายหลกั มีแนวเช่ือมต่อกบัส่วนเอท่ีบริเวณทางแยกต่างระดบัพญาไท 
แลว้ไปเช่ือมต่อกบัทางพิเศษ เฉลิมมหานครท่ีบริเวณบางโคล่ ระยะทาง 9.4 กิโลเมตร เปิดให้บริการ 
6 ตุลาคม 2539 

 - ส่วน C เช่ือมกบัทางพิเศษส่วน A โดยเร่ิมจากถนนรัชดาภิเษกถึงถนนแจง้วฒันะ 
ระยะทาง 8.0 กิโลเมตร เปิด ใหบ้ริการ 2 กนัยายน 2536 

 - ส่วน D เร่ิมจากถนนพระราม 9 ถึงถนนศรีนครินทร์ ระยะทาง 8.6 กิโลเมตร เปิด
ใหบ้ริการ1 เมษายน 2543 
 
 3.  ทางพิเศษฉลองรัช (ทางด่วนสายรามอินทรา - อาจณรงค์)มีจุดเร่ิมตน้จากถนนราม
อินทรา กิโลเมตรท่ี 5.5 ถึงอาจณรงค ์ระยะทาง 18.7 กิโลเมตร โดยมีถนนประดิษฐ์-มนูธรรมขนาน
ขนาบจากรามอินทราไปถึงเอกมยั ทางพิเศษฉลองรัชไดเ้ปิดให้บริการตลอดสายเม่ือวนัท่ี 6 ตุลาคม 
2539 
 
 4.  ทางพเิศษบูรพาวิถี (ทางด่วนสายบางนา - ชลบุรี)ระยะทาง 55 กิโลเมตรมีจุดเร่ิมตน้
ท่ี บริเวณบางนา-ตราด (กม. 2+500) ไปถึงชลบุรี (กม.55+ 350) เปิดให้บริการตลอดสายเม่ือวนัท่ี 4 
กุมภาพนัธ์ 2543 
 
 5.  ทางพเิศษอุดรรัถยา (ทางด่วนสายบางปะอนิ - ปากเกร็ด) ระยะทางรวม 32 กิโลเมตร 
มีจุดเร่ิมตน้จากถนนแจง้วฒันะ-บางไทร โดยระยะท่ี 1 จากถนนแจง้วฒันะ-เชียงราก และต่อเช่ือม
กับถนนทางเข้ามหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต ระยะทาง 22 กิโลเมตร เปิดให้บริการ 2 
ธันวาคม 2541 และ ระยะท่ี 2 จากเชียงราก -บางไทร ระยะทาง 10 กิโลเมตร เปิดให้บริการ 1 
พฤศจิกายน 2542 
 
 6.  โครงการระบบทางด่วนขั้นที ่3 สายใต้ ตอน S 1มีจุดเร่ิมตน้จากปลายทางพิเศษฉลอง
รัชและซอ้นทบัไปตามแนวทางพิเศษเฉลิมมหานครจากทางแยกต่างระดบัอาจณรงคเ์ช่ือมต่อกบัทาง
พิเศษบูรพาวถีิ ระยะทาง 4.7 กิโลเมตร เปิดใหบ้ริการเม่ือวนัท่ี 15 มิถุนายน 2548 
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 7.  โครงการทางพิเศษสายบางพลี-สุขสวัสดิ์  มีแนวสายทางต่อเช่ือมกบัทางหลวงวง
แหวนกาญจนาภิเษกดา้นใต ้ช่วงถนนพระรามท่ี 2-ถนนสุขสวสัด์ิ เร่ิมตน้จากถนนสุขสวสัด์ิบริเวณ
พระประแดงขา้มแม่น ้าเจา้พระยาไปทางทิศตะวนัออกผา่นถนนสุขมุวทิ ถนนศรีนครินทร์ และถนน
เทพารักษ ์ไปบรรจบกบัทางหลวงหมายเลข 34 (บางนา-บางปะกง) บริเวณบางพลี ระยะทาง 22.5 
กิโลเมตร  เปิดให้บริการโดยยกเวน้การจดัเก็บค่าผ่านทางพิเศษชัว่คราว ในวนัท่ี 15 พฤศจิกายน 
2550 และเปิดให้บริการโดยจดัเก็บค่าผ่านทาง (ช่วงบางพลี-สุขสวสัด์ิ) ในวนัท่ี 23 มีนาคม 2552 
(ส่วนช่วงสุขสวสัด์ิ-บางขนุเทียน เป็นของกรมทางหลวง ซ่ึงปัจจุบนัไดย้กเวน้การเก็บค่าธรรมเนียม
ผา่นทาง) 
 
 8.  โครงการทางพเิศษสายรามอินทรา-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครแนวสายทาง
เร่ิมตน้เช่ือมต่อกบัทางพิเศษฉลองรัชบริเวณรามอินทราไปทางทิศ ตะวนัออกเฉียงเหนือจนถึงถนน
วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ระยะทาง 9.5 กิโลเมตร  เปิดให้บริการเม่ือวนัท่ี 23 มีนาคม 
2552 นอกจากน้ี การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ไดด้ าเนินการก่อสร้างทางเช่ือมต่อทาง
พิเศษ 3 แห่ง ดงัน้ี 
 
 8.1  ทางยกระดบัดา้นทิศใตส้นามบินสุวรรณภูมิ เช่ือมทางพิเศษบูรพาวิถีมีวตัถุประสงค์
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใหบ้ริการทางพิเศษบูรพาวิถี และอ านวยความสะดวกในการเดินทางสู่ท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิดว้ยระบบโครงข่ายทางพิเศษ เปิดใหบ้ริการเม่ือวนัท่ี 23 มีนาคม 2552 
 
 8.2  ทางเช่ือมต่อทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวสัด์ิ) กบัทางพิเศษบูรพาวิถีมี
วตัถุประสงคเ์พื่อเช่ือมต่อเส้นทางคมนาคมของทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวสัด์ิ) กบัทาง
พิเศษบูรพาวิถี และถนนกาญจนาภิเษกดา้นตะวนัออกให้สมบูรณ์ยิ่งข้ึนเปิดให้บริการเม่ือวนัท่ี 30 
ธนัวาคม 2552 
 
 8.3  ทางเช่ือมต่อเฉลิมราชด าริ 84พรรษา (ทางเช่ือมต่อทางพิเศษกาญจนาภิเษกบางพลี –
สุขสวสัด์ิกบัถนนวงแหวนอุตสาหกรรมมีวตัถุประสงคเ์พื่อเสริมโครงข่ายการจราจรทางดา้นทิศใต้
ของกรุงเทพมหานครให้สมบูรณ์ ซ่ึงจะช่วยลดปัญหาความคบัคัง่ของการจราจร อีกทั้งเป็นการ
ส่งเสริมการใหบ้ริการทางพิเศษให้มีประสิทธิภาพครอบคลุมการเดินทางมากข้ึน เปิดให้บริการเม่ือ
วนัท่ี 23 ธนัวาคม 2554 
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ภาพที ่4แผนท่ีทางพิเศษ 
ท่ีมา: รายงานประจ าปี การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2558)
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ภาพที ่5แผนท่ีทางพิเศษ (ต่อ) 
ท่ีมา: รายงานประจ าปี การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2558) 
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ภาพที ่6แผนท่ีทางพิเศษบูรพาวถีิ (ทางด่วนสายบางนา – ชลบุรี) 
ท่ีมา: รายงานประจ าปี การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2558) 
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ภาพที ่7แผนท่ีทางพิเศษอุดรรัถยา 
ท่ีมา: รายงานประจ าปี การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2558) 
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ภาพที ่8แผนท่ีทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี – สุขสวสัด์ิ) 
ท่ีมา: รายงานประจ าปี การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2558)
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ทางพเิศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขั้นที ่2) 
 

  กทพ. ได้ลงนามในสัญญากับบริษัท ทางด่วนกรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) เม่ือวนัท่ี 22 
ธันวาคม 2531 ให้เป็นผู ้ก่อสร้างและบริหารทางพิเศษศรีรัช ตลอดระยะเวลา 30 ปี โดยมี
วตัถุประสงค์ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของทางพิเศษในกรุงเทพมหานครให้เป็นโครงข่ายท่ีสมบูรณ์ 
ท าให้สามารถแบ่งเบาการจราจรบนทางพิเศษเฉลิมมหา - นครและช่วยให้การเดินทางเขา้สู่ย่าน
ธุรกิจใจกลางเมือง เช่นถนนจนัทน์ ถนนสาทร ถนนสีลม ถนนสุรวงศ ์ถนนส่ีพระยา  ถนนพระราม
ท่ี4 และถนนพระรามท่ี 1 สะดวกมากข้ึนโดยเฉพาะอยา่งยิ่งจะช่วยลดปัญหาจราจรบริเวณดินแดง 
บริเวณทางแยกต่างระดบัมกักะสัน และทางแยกต่างระดบัคลองเตย โดยการก่อสร้างแบ่งออกเป็น 4 
ส่วน ดงัน้ี 
 
  1. ส่วน A  เร่ิมตน้ท่ีถนนรัชดาภิเษกผา่นบริเวณทางแยกต่างระดบัพญาไท (โรงกรองน ้ า
สามเสน) ส้ินสุดแนวสายทางท่ีถนนพระราม ๙ ระยะทาง 12.4 กม. เปิดให้บริการเม่ือวนัท่ี 2 
กนัยายน 2536 
 
  2. ส่วน B  เช่ือมต่อกบัส่วน A  เร่ิมจากจุดเช่ือมต่อบริเวณทางแยกต่างระดบัพญาไท 
(โรงกรองน ้าสามเสน) ผา่นถนนศรีอยธุยา ส้ินสุดแนวสายทางท่ีบริเวณบางโคล่  ระยะทาง  9.4  กม. 
และยงัประกอบดว้ยถนนรวมและกระจายการจราจรท่ีจะด าเนินการก่อสร้างจากอุรุพงษ ์ไปถึงถนน
ราชด าริโดยมีแนวสายทางช่วงตน้คร่อมคลองมหานาค ระยะทาง 2 กม. รวมระยะทาง 11.4 กม. เปิด
ใหบ้ริการ ส่วน B สายหลกัแลว้เม่ือวนัท่ี 6 ตุลาคม 2539 
 
  3. ส่วน C  เช่ือมต่อกบัส่วน A บริเวณถนนรัชดาภิเษก ผา่นถนนประชาช่ืน  มุ่งไปทาง
ทิศเหนือ ส้ินสุดท่ีถนนแจง้วฒันะ เป็นทางพิเศษเขตนอกเมือง ระยะทาง 8 กม. เปิดให้บริการเม่ือ
วนัท่ี 2 กนัยายน 2536 
 
  4. ส่วน D เช่ือมต่อกบัส่วน A บริเวณถนนพระราม 9 ไปทางทิศตะวนัออก ส้ินสุดท่ี
บริเวณถนนศรีนครินทร์ เป็นทางพิเศษเขตนอกเมือง ระยะทาง 8.6 กม. เปิดให้บริการส่วนท่ี 1 (ด่าน
อโศก-คลองแสนแสบใกล ้ถนนรามค าแหง) เม่ือวนัท่ี 2 ธันวาคม 2541 และส่วนท่ี 2 (คลองแสน
แสบ-ทางต่างระดบัถนนศรีนครินทร์) เม่ือวนัท่ี 1 มีนาคม 2543 
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  ทางพิเศษศรีรัชแบ่งออกเป็น 31 ด่าน ไดแ้ก่ ประชาช่ืนขาเขา้ (นอกเมือง)ประชาช่ืนขาออก 
งามวงศว์าน 1 งามวงศว์าน 2 ประชาช่ืน 1 ประชาช่ืน 2 ประชาช่ืนขาเขา้(ในเมือง) รัชดาภิเษก บาง
ซ่ือ ย่านพหลโยธิน คลองประปา 1 คลองประปา 2 ยมราช อุรุพงษ์หวัล าโพง สะพานสว่าง สุรวงศ ์
สาทร จนัทน์ สาธุประดิษฐ ์1 พระราม 3 อโศก 4 พหลโยธิน 1 พหลโยธิน 2 อโศก 1 อโศก 2 อโศก 
3 รามค าแหง ศรีนครินทร์ พระราม 9 และพระราม 9-1 

 
ระบบเกบ็เงินค่าผ่านทางพเิศษอตัโนมัติ 

 
  การเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการทางพิเศษโดยการพฒันาระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษ
อตัโนมติัของทางพิเศษทุกสายทาง นบัเป็นหวัใจส าคญัของการบริหารจดัการระบบทางพิเศษให้เกิด
ประโยชน์สูงสุดต่อ ผูใ้ช้บริการทางพิเศษและประเทศชาติในภาพรวม ทั้งน้ีระบบเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษอตัโนมติั คือ การจดัเก็บค่าผา่นทางท่ีไม่ตอ้งใช้พนกังานเก็บค่าผ่านทางโดยผูท่ี้จะใช้บริการ
ระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัจะตอ้งมียอดเงินในบญัชีของผูใ้ชบ้ริการเป็นเงินส ารองค่าผา่น
ทางฯ ล่วงหนา้และยื่นค าร้องขอใชบ้ริการกบั (กทพ.) โดยตอ้งช าระเงินค่ามดัจ าบตัร Easy Pass ไว้
แก่ (กทพ.) ดว้ย ซ่ึงผูใ้ชบ้ริการจะไดรั้บอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ส าคญั 2 อยา่งคือ 
  - บตัร Easy Pass ส าหรับติดกระจกหนา้รถ ซ่ึงเม่ือรถของผูใ้ชบ้ริการผา่นช่องเก็บค่า
ผา่นทางอตัโนมติั บตัร Easy Pass จะท าหนา้ท่ีส่ือสารกบัเสาอากาศในช่องเก็บค่าผา่นทางอตัโนมติั
เพื่ออ่านค า พร้อมตดัยอดเงินในบญัชีของผูใ้ชบ้ริการ 
  - บตัร Smart Card ใชส้ าหรับติดต่อกบัเจา้หนา้ท่ี รวมทั้งการเติมเงินส ารองค่าผา่นทาง
ฯ ในบญัชีของผูใ้ชบ้ริการ 
 
  ผูใ้ชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัสามารถใชบ้ริการผ่านช่องทาง Easy Pass 
ไดทุ้กด่านเก็บค่าผา่นทางท่ีเปิดใหบ้ริการ โดยสามารถสังเกตไดด้งัน้ี 
  - สัญลกัษณ์ป้ายช่องทางอตัโนมติั Easy Pass พร้อม Logo Easy Pass และขอ้ความ 
"เฉพาะรถ 4 ลอ้" 
  - ป้ายบอกความสูงของรถท่ีสามารถวิง่ผา่นช่องทางได ้
  - สัญญาณไฟ ตวั A สีเหลืองท่ีช่องเลนส์ 
  - สัญลกัษณ์ของตูเ้ก็บค่าผา่นทางเป็นสีส้มและไมก้ั้นเป็นสีเหลือง 
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  เง่ือนไขขอ้ตกลงการใช ้ระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
  ขา้พเจา้ผูข้อใชบ้ริการระบบเก็บผา่นทางพิเศษอตัโนมติั ตกลงยินยอมผูกพนัตนต่อ กทพ. 
ดงัน้ีคือ 
 
1.  ระบบเกบ็ค่าผ่านทางพเิศษอตัโนมัติ  
 
  1.1  บตัร Easy Pass ใชส้ าหรับติดตั้งในรถยนต ์เพื่อใชผ้า่นทางพิเศษ 
 
  1.2  บตัรเติมเงิน (Smart Card) เพื่อใชส้ าหรับติดต่อกบั กทพ. หรือ เพื่อเพิ่มเงินส ารองค่า
ผา่นทางพิเศษ 
 
2.  การใช้ระบบเกบ็ค่าผ่านทางพเิศษอตัโนมัติ 
 
  2.1  ผูข้อใช้บริการตกลงใช้ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติักบัรถยนต์ 4 ล้อ ซ่ึงมี
ความสูงรวมส่ิงของท่ีบรรทุกไม่เกิน 3.2 เมตร เท่านั้น โดยไม่รวมถึงส่ิงท่ีพ่วงไปกบัรถยนตน์ั้น โดย
ใชก้บัทางพิเศษท่ี กทพ. ก าหนด 
 
  2.2  ผูข้อใชบ้ริการสามารถใช้ "ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติั" กบัรถยนต์คนัอ่ืน
ในประเภทเดียวกนัได ้
 
  2.3  ผูข้อใช้บริการตกลงปฏิบติัตามค าแนะน าและคู่มือการใช้ท่ี กทพ. ก าหนดเก่ียวกบั
การติดตั้ง ตลอดจนการใชง้านของ ระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัโดยเคร่งครัด 
 
  2.4  ผูข้อใช้บริการตกลงปฏิบติัตามกฎหมาย ระเบียบขอ้บงัคบั และประกาศท่ี กทพ. 
ก าหนดเก่ียวกบัการจดัการจราจร และบริการในทางพิเศษโดยเคร่งครัด 
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3.  การช าระเงินส ารองค่าผ่านทางพเิศษ 
 
  3.1  ผูข้อใชบ้ริการตกลงช าระเงินส ารองค่าผา่นทางพิเศษเร่ิมแรกเป็นจ านวนไม่นอ้ยกวา่ 
1,000 บาท (หน่ึงพนับาทถว้น) 
 
  3.2  ในการเติมเงินส ารองค่าผา่นทางพิเศษคร้ังต่อไป ผูข้อใชบ้ริการตอ้งเติมเงินส ารองค่า
ผา่นทางพิเศษในอตัราขั้นต ่า คร้ังละ 500 บาทโดยมีอตัราเพิ่มในแต่ละระดบัท่ี 500 บาทโดยจ ากดั
วงเงินสูงสุดต่อคร้ังท่ี 5,000 บาท และจ ากดัวงเงินส ารองค่าผ่านทางพิเศษรวมแลว้ ไม่เกิน 9,999 
บาทต่อบตัร 
 
4.  การชดใช้ค่าเสียหาย 
 
  ในกรณีท่ีบตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน (Smart Card) สูญหายหรือช ารุดเสียหาย ไม่วา่
ดว้ยเหตุใดๆ อนัเป็นความผิดของผูข้อใชบ้ริการเอง เวน้แต่ความช ารุดเสียหายดว้ยเหตุเส่ือมสภาพ
จากการใช้งานตามปกติและมิใช่ความผิดของผูข้อใช้บริการ ผูข้อใช้บริการตกลงชดใช้ค่าเสียหาย 
ให้แก่ กทพ. โดยให้ กทพ. หกัค่าเสียหาย ส าหรับบตัร Easy Pass เป็นจ านวนเงิน 1,000 บาทและ
บตัรเติมเงิน (Smart Card) เป็นจ านวนเงิน 100 บาทจากบญัชีเงินส ารองค่าผา่นทางพิเศษของผูข้อใช้
บริการไดท้นัที หากเงินส ารองค่าผา่นทางพิเศษยงัไม่เพียงพอ ผูข้อใชบ้ริการยินยอมช าระค่าเสียหาย
ในส่วนท่ีขาดใหแ้ก่ กทพ. 
 
5.  การหักเงินค่าผ่านทางพเิศษ 
  
  ผูข้อใช้บริการตกลงให้ กทพ. หักเงินค่าผ่านทางพิเศษไดท้นัทีท่ีไดมี้การผา่นทางพิเศษใน
ช่องเก็บค่าผ่านทางพิเศษแต่ละคร้ัง โดยกทพ. จะใช้ระบบคอมพิวเตอร์ท าการหักเงินค่าผ่านทาง
พิเศษของรถนั้น ๆ ทุกคร้ังจากบญัชีเงินส ารองค่าผ่านทางพิเศษของผูข้อใช้บริการกรณีท่ีผูข้อใช้
บริการคา้งจ่ายเงินค่าผา่นทางพิเศษไม่วา่กรณีใดๆ ผูข้อใชบ้ริการตกลงให้ กทพ. หกัเงินค่าผา่นทาง
พิเศษท่ีคา้งจ่ายจากบญัชีเงินส ารองค่าผา่นทางพิเศษของผูใ้ชบ้ริการไดท้นัที 
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6.  การเพิม่เงินส ารองค่าผ่านทางพเิศษ 
 
  6.1  กรณีท่ีผูข้อใชบ้ริการใชร้ะบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติับนทางพิเศษสายเฉลิม
มหานครและฉลองรัช ทางพิเศษสายศรีรัช ผูข้อใช้บริการจะตอ้งมียอดเงินส ารองค่าผ่านทางพิเศษ
คงเหลือเท่ากบัหรือไม่นอ้ยกว่าอตัราค่าผ่านทางพิเศษ ณ ด่านเก็บค่าผา่นทางพิเศษของทางพิเศษท่ี
ใชบ้ริการ 
 
  6.2 กรณีท่ีผูข้อใช้บริการใช้ ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติับนทางพิเศษสาย
บูรพาวิถีและทางพิเศษสายกาญจนาภิเษก (บางพลี - สุขสวสัด์ิ) ผูข้อใช้บริการจะตอ้งมียอดเงิน
ส ารองค่าผา่นทางพิเศษคงเหลือเท่ากบัหรือไม่นอ้ยกวา่อตัราค่าผา่นทางพิเศษสูงสุดของทางพิเศษท่ี
ใชบ้ริการ 
 
7.  กรณ ีบัตร Easy Pass หรือ บัตรเติมเงิน (Smart Card) สูญหายหรือช ารุดเสียหาย 
 
  ผูข้อใชบ้ริการยอมรับวา่บตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน (Smart Card) เป็นทรัพยสิ์นของ 
กทพ. และผูข้อใชบ้ริการมีหนา้ท่ีตอ้งเก็บรักษาบตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน (Smart Card) ให้อยู่
ในสภาพท่ีใชก้ารไดดี้อยูเ่สมอโดยผูข้อใชบ้ริการจะตอ้งด าเนินการหากเกิดกรณีดงัต่อไปน้ี 
 
  7.1  กรณีท่ีบตัร Easy Pass หรือบตัรเติมเงิน (Smart Card) ช ารุดเสียหายใชก้ารไม่ไดไ้ม่
ว่าดว้ยเหตุใด ๆ ผูข้อใช้บริการตอ้งส่งบตัร Easy Pass หรือบตัรเติมเงิน (Smart Card) ท่ีช ารุด
เสียหายนั้น คืนให ้กทพ. ณ จุดใหบ้ริการของ กทพ. ทนัที 
 
  7.2  กรณีท่ีบตัร Easy Pass หรือบตัรเติมเงิน (Smart Card) ช ารุดเสียหายและไม่สามารถ
ใชง้านไดด้ว้ยเหตุเส่ือมสภาพจากการใชง้านตามปกติ และมิใช่ความผิดของผูข้อใชบ้ริการ ผูข้อใช้
บริการตอ้งยื่นค าร้องเพื่อขอเปล่ียนบตัร Easy Pass หรือบตัรเติมเงิน (Smart Card) ใหม่ พร้อมกบั
ส่งคืนบตัร Easy Pass หรือบตัรเติมเงิน (Smart Card) ท่ีช ารุด ให ้กทพ. ตรวจสอบดว้ยและในกรณีท่ี 
กทพ.ตรวจสอบแลว้ปรากฎวา่บตัรดงักล่าวช ารุดเสียหายและไม่สามารถใชง้านไดด้ว้ยเหตุท่ีระบุไว้
ในขอ้น้ี กทพ. จะเปล่ียนบตัร Easy Pass หรือบตัรเติมเงิน (Smart Card) ให้ใหม่ โดยไม่คิด
ค่าเสียหายหรือค่าใชจ่้ายใด ๆ 
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  7.3  กรณีท่ีบตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน (Smart Card) สูญหาย ผูข้อใชบ้ริการตอ้งรีบ
แจง้อายดัให ้กทพ. ทราบทนัที ณ จุดใหบ้ริการของ กทพ. และแจง้ความต่อเจา้หนา้ท่ีต ารวจเพื่อเป็น
หลกัฐานและน าส าเนาหลกัฐานดงักล่าวไปมอบให ้กทพ. ภาย ใน 7 วนั นบัแต่วนัแจง้อายดั  
 
  7.4  กรณีท่ีบตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน (Smart Card) ช ารุดเสียหายหรือสูญหาย อนั
เป็นความผิดของผูข้อใชบ้ริการเอง และ ผูข้อใชบ้ริการมีความประสงคจ์ะขอใชบ้ตัรใหม่แทนบตัร
เดิมจะตอ้งช าระค่าเสียหายให้แก่ กทพ. ตามขอ้ 4 เวน้แต่กรณีท่ีบตัรเติมเงิน (Smart Card) ช ารุด
เสียหายหรือสูญหาย โดยท่ีบตัร Easy Pass ยงัคงใชก้ารได ้และผูข้อใชบ้ริการ มีความประสงคจ์ะให ้
กทพ. ออกบตัรเติมเงิน (Smart Card) ใหม่ ผูข้อใชบ้ริการจะตอ้งเสียค่าธรรมเนียมการออกบตัรใหม่
เป็นจ านวนเงิน 100 บาท  
 
   กทพ.  มีสิทธิยกเลิกการใชบ้ตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน (Smart Card) ท่ีช ารุด
เสียหายหรือสูญหาย และด าเนินการใหผู้ข้อใชบ้ริการชดใชค้่าเสียหายดงักล่าวตามท่ีระบุไวใ้นขอ้ 4 
ทั้งน้ี กทพ. จะคืนเงินส ารองค่าผ่านทางพิเศษท่ีคงเหลืออตามบตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน 
(Smart Card) ท่ีช ารุดเสียหายหรือสูญหายให้แก่ผูข้อใชบ้ริการ ภายหลงัจากท่ีไดห้กัค่าเสียหายตาม
ขอ้ 4 รวมถึง ค่าบริการและค่าผ่านทางพิเศษท่ีเกิดข้ึนก่อนท่ี กทพ. จะไดรั้บบตัร Easy Pass และ 
บตัรเติมเงิน (Smart Card) ท่ีช ารุดคืนหรือไดรั้บการแจง้อายดับตัรสูญหายแลว้ 
 
8.  สิทธิของผู้ขอใช้บริการ 
 
  ผูข้อใชบ้ริการสามารถยกเลิกการใช ้ระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัไดโ้ดยส่งคืนบตัร 
Easy Pass และบตัรเติมเงิน (Smart Card) ใหแ้ก่ กทพ. และ กทพ. จะคืนเงินส ารองค่าผา่นทางพิเศษ 
ส่วนท่ีเหลือให้แก่ผูข้อใช้บริการ เวน้แต่ผูข้อใช้บริการส่งคืน บตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน 
(Smart Card) ในสภาพช ารุดเสียหายใชก้ารไม่ได ้หรือบตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน (Smart 
Card) สูญหาย กทพ. มีสิทธิหกัค่าเสียหายจากบญัชีส ารองค่าผา่นทางพิเศษของผูข้อใชบ้ริการ เพื่อ
เป็นการชดใชค้่าเสียหายตามท่ีก าหนดไวไ้ด ้และหากเงินส ารองค่าผา่นทางพิเศษยงัไม่เพียงพอ ผูข้อ
ใชบ้ริการยนิยอมช าระเงินค่าเสียหายในส่วนท่ีขาดใหแ้ก่ กทพ. ตามขอ้ 4 
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9.  สิทธิของ กทพ. 
 
  9.1  ในกรณีท่ีผูข้อใชบ้ริการไม่ปฏิบติัตามเง่ือนไขขอ้ตกลงขอ้หน่ึงขอ้ใด หรือกรณีอ่ืนใด
ท่ีมีเหตุจ าเป็น กทพ. สามารถยกเลิกสิทธิการใช้บริการ ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติัของ
ผูใ้ชบ้ริการ และเรียกคืนบตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน (Smart Card)จากผูข้อใชบ้ริการไดท้นัที 
โดยการจดัท าเป็นหนงัสือแจง้หรือประกาศให้ผูข้อใช้บริการทราบ และหากผูข้อใช้บริการมิไดส่้ง
บตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน(Smart Card) คืนให้ กทพ. มีสิทธิเรียกร้องให้ผูข้อใชบ้ริการชดใช้
ค่าเสียหายตามขอ้ 4 แทนได ้โดยผูข้อใชบ้ริการตกลงจะไม่โตแ้ยง้คดัคา้นใด ๆ 
 
  9.2  กทพ. มีสิทธิท่ีจะปรับปรุงแกไ้ขเปล่ียนแปลงเง่ือนไขขอ้ตกลงในการใช ้ระบบเก็บ
ค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัไดทุ้กกรณีตามท่ีกทพ. เห็นสมควร โดยการประกาศแกไ้ขเปล่ียนแปลง
ใหผู้ข้อใชบ้ริการทราบล่วงหนา้ และให้ถือวา่การประกาศดงักล่าวเป็นการบอกกล่าวให้ผูใ้ชบ้ริการ
ทราบโดยชอบ ดว้ยกฎหมายแลว้ 
 
  9.3  ในกรณีบตัร Easy Pass มิไดใ้ชช้ าระค่าผา่นทางพิเศษ ภายในระยะเวลา 2 ปี นบัแต่
การช าระค่าผา่นทางพิเศษคร้ังสุดทา้ย กทพ. มีสิทธิติดตามเอาคืนบตัร Easy Pass และบตัรเติมเงิน 
(Smart Card) ได ้



 

บทที ่5 
 

ผลการศึกษา 
 

  จากการเก็บรวบรวมขอ้มูลดว้ยแบบสอบถามดงัท่ีไดก้ล่าวแลว้ในบทท่ี 3 มีแบบสอบถามท่ี
สมบูรณ์และสามารถน ามาประมวลผลและวเิคราะห์ไดจ้  านวน 400 ชุด ซ่ึงสามารถแบ่งผลการศึกษา
ออกเป็น 4 ส่วนไดด้งัน้ี 
  1.  ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม 
  2.  การวเิคราะห์พฤติกรรมการใชท้างพิเศษและพฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติั 
  3.  การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัส่วนบุคคลกบัพฤติกรรมการใชท้างพิเศษ
และพฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติั 
  4.  การวิเคราะห์ความส าคญัของส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้
บริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช 
 
ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 
 จากการส ารวจและรวบรวมขอ้มูลส่วนบุคคล ไดแ้ก่ เพศ อายุ อาชีพ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน และ
ระดบัการศึกษาสูงสุด ของผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน สามารถสรุปไดด้งัตารางท่ี 3  ซ่ึงมี
รายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
 
1.  เพศ 
  กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 202 คน คิดเป็นร้อยละ 50.5 คน และเป็นเพศ
ชาย จ านวน 198 คน คิดเป็นร้อยละ 49.5 คน 
 
2.  อายุ 
  กลุ่มตวัอยา่งเป็นผูมี้อาย ุ31-40ปีมากท่ีสุด มีจ านวน 162 คน คิดเป็นร้อยละ 40.5 รองลงมามี
อาย ุ26-30 ปี มีจ านวน126  คน คิดเป็นร้อยละ 31.5 อาย ุ18-25 ปี มีจ านวน 48 คน คิดเป็นร้อยละ 12 
อาย ุ41-50 ปี มีจ  านวน 40 คน คิดเป็นร้อยละ 10 และอายุ มากกวา่ 51ปี มีจ  านวน 24 คน คิดเป็นร้อย
ละ 6 
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3.  อาชีพ 
  กลุ่มตวัอย่างมีอาชีพพนักงานบริษทัเอกชน จ านวนมากท่ีสุด 192 คน คิดเป็นร้อยละ 48  
รองลงมาเป็นขา้ราชการ/รัฐวสิาหกิจ มีจ านวน 116 คน คิดเป็นร้อยละ 29ธุรกิจส่วนตวั มีจ  านวน 60 
คน คิดเป็นร้อยละ 15นกัศึกษา/นิสิต จ านวน 32 คน คิดเป็นร้อยละ 8 และอาชีพอ่ืนๆ จ านวน 0คน 
คิดเป็นร้อยละ 0 
 
4.  รายได้เฉลีย่ต่อเดือน 
  กลุ่มตวัอย่างมีรายได1้0,001 - 30,000 บาท มากท่ีสุด มีจ านวน 200 คน คิดเป็นร้อยละ 50
รองลงมามีรายได้ 30,001 - 45,000บาท จ านวน 120คน คิดเป็นร้อยละ 30 รายได ้45,001 – 60,000 
และ 60,001ข้ึนไป มีจ านวนเท่ากนัคือ 32 คน คิดเป็นร้อยละ 8และรายได้ต ่ากว่า 10,000 บาท มี
จ านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 4   
 
5. ระดับการศึกษาสูงสุด 
  กลุ่มตวัอยา่งมีการศึกษาระดบัปริญญาตรี มากท่ีสุด มีจ านวน 222 คน คิดเป็นร้อยละ 55.5
รองลงมามีการศึกษาระดบัปริญญาโท 168 คน คิดเป็นร้อยละ 42 การศึกษาระดบัต ่ากวา่ปริญญาตรี 
6 คน คิดเป็นร้อยละ 1.5การศึกษาระดบัปริญญาเอก จ านวน 4คน คิดเป็นร้อยละ 1และอ่ืนๆ จ านวน 
0 คน คิดเป็นร้อยละ 0 
 
ตารางที ่3  ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม 

                 (n=400) 
ข้อมูลทัว่ไป จ านวน (คน) ร้อยละ 

เพศ   
   ชาย 198 49.5 
   หญิง 202 50.5 
อายุ   
   18-25ปี 48 12 
   26-30 ปี 126 31.5 
   31-40 ปี 162 40.5 
   41-50 ปี 40 10 
   มากกวา่ 51 ปี 24 6 
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ตารางที ่3 (ต่อ) 
 

  

ข้อมูลทัว่ไป จ านวน (คน) ร้อยละ 

อาชีพ   
   นกัศึกษา / นิสิต 32 8 
   ขา้ราชการ / รัฐวสิาหกิจ 116 29 
   พนกังานบริษทัเอกชน 192 48 
   ธุรกิจส่วนตวั 60 15 
   อ่ืนๆ 0 0 
รายได้เฉลีย่ต่อเดือน   
   ต  ่ากวา่ 10,000 บาท 16 4 
   10,000 – 30,000 บาท 200 50 
   30,001 – 45,000 บาท 120 30 
   45,001 – 60,000 บาท 32 8 
   60,001 ข้ึนไป 32 8 
ระดับการศึกษาสูงสุด   
   ต  ่ากวา่ปริญญาตรี 6 1.5 
   ปริญญาตรี/เทียบเท่า 222 55.5 
   ปริญญาเอก 168 42 
   ปริญญาเอก 4 1 
   อ่ืนๆ 0 0 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ  
 
การวเิคราะห์พฤติกรรมการใช้ทางพเิศษและพฤติกรรมการใช้บัตรอตัโนมัติ 
 
  จากการส ารวจและรวบรวมขอ้มูลพฤติกรรมการใช้ทางพิเศษและพฤติกรรมการใช้บตัร
อตัโนมติั ไดแ้ก่ จุดประสงค์ท่ีใชท้างพิเศษ ความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ ช่วงเวลาท่ีใช้บริการ
ทางพิเศษ สาเหตุท่ีเลือกใช้บตัรอตัโนมติั ความถ่ีในการเติมเงิน และช่องทางท่ีใชเ้ติมเงินบ่อยท่ีสุด 
ของผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน สามารถสรุปไดด้งัตารางท่ี 4 ซ่ึงมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
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1. จุดประสงค์หลกัทีใ่ช้ทางพเิศษ 
  กลุ่มตวัอย่างมีจุดประสงคห์ลกัเพื่อใช้เดินทางในชีวิตประจ าวนัมากท่ีสุด เป็นจ านวน 172 
คน คิดเป็นร้อยละ 43 รองลงมาเพื่อใช้เดินทางในเทศกาลวนัหยุด จ านวน 140 คิดเป็นร้อยละ 35 
เพื่อใช้เดินทางในขณะปฏิบติังาน เป็นจ านวน 82คิดเป็นร้อยละ 20.5และจุดประสงค์อ่ืนๆ เป็น
จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 1.5 
 
2.  ความถี่ในการใช้บริการทางพเิศษ 
  กลุ่มตวัอยา่งมีความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษมากท่ีสุด 1-2คร้ัง/วนั  เป็นจ านวน 122คน 
คิดเป็นร้อยละ 30.5รองลงมามีความถ่ีมากกวา่ 1 เดือนข้ึนไป จ านวน 110 คน คิดเป็นร้อยละ 27.5มี
ความถ่ี1-2 คร้ัง/สัปดาห์ จ านวน 86คน คิดเป็นร้อยละ 21.5 และ 1-2 คร้ัง/เดือน จ านวน 82คน คิด
เป็นร้อยละ 20.5 
 
3.  ช่วงเวลาทีใ่ช้บริการทางพเิศษ 
  กลุ่มตวัอยา่งมีช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษมากท่ีสุดช่วง 06.01-12.00 น. เป็นจ านวน 212 
คน คิดเป็นร้อยละ 53รองลงมาช่วงเวลา 12.01-18.00 น. เป็นจ านวน 128คน คิดเป็นร้อยละ 32 
ช่วงเวลา 18.01-00.00 น. จ านวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 15และช่วงเวลา 00.01-06.00น. จ านวน 0 
คน คิดเป็นร้อยละ 0 
 
4.  สาเหตุหลกัทีเ่ลอืกใช้บัตรอตัโนมัติ (Easy pass) 
  กลุ่มตวัอยา่งมีสาเหตุหลกัท่ีเลือกใชบ้ตัรอตัโนมติัมากท่ีสุดเพื่อความสะดวกในการช าระค่า
ผา่นทางจ านวน 212 คน คิดเป็นร้อยละ 53 รองลงมาเพื่อลดระยะเวลาในการต่อแถวช าระเงินค่าผา่น
ทาง จ านวน 180 คน คิดเป็นร้อยละ 45เพื่อง่ายต่อการตรวจขอ้มูลการผา่นทางยอ้นหลงัจ านวน 8คน 
คิดเป็นร้อยละ 2 และอ่ืนๆ จ านวน 0 คน คิดเป็นร้อยละ 0 
 
5.  ความถี่ในการเติมเงิน 
  กลุ่มตวัอยา่งมีความถ่ีในการเติมเงิน 1 คร้ัง/3 เดือนข้ึนไป มากท่ีสุด จ านวน 154คน คิดเป็น
ร้อยละ 38.5รองลงมามีความถ่ี 1คร้ัง/เดือน จ านวน 130 คน คิดเป็นร้อยละ 32.5ความถ่ี1คร้ัง/3เดือน 
จ านวน 98 คน คิดเป็นร้อยละ 24.5และ 1 คร้ัง/สัปดาห์ จ านวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 4.5 
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6.  ช่องทางทีใ่ช้เติมเงิน 
  กลุ่มตวัอยา่งใชช่้องทางในการเติมเงินผา่นอาคารด่านเก็บค่าผา่นทาง มากท่ีสุด จ านวน 104
คน คิดเป็นร้อยละ 26 รองลงมาใช้เติมเงินผ่านตู ้ATM จ  านวน 102คน คิดเป็นร้อยละ 25.5เติมเงิน
ผา่นจุดช าระเงิน (Counter Service) จ  านวน 92คน คิดเป็นร้อยละ 23 เติมเงินผา่นตูเ้ก็บค่าผา่นทาง
แบบเงินสด จ านวน 50 คน คิดเป็นร้อยละ 12.5เติมเงินผา่นอินเตอร์เน็ตแบงก์ก้ิง จ  านวน 36 คน คิด
เป็นร้อยละ 9 และเติมเงินผา่นโทรศพัทมื์อถือและตดัผา่นบตัรเครดิต เป็นจ านวนเท่ากนัคือ 8คน คิด
เป็นร้อยละ 2 
 
ตารางที ่4  พฤติกรรมการใชท้างพิเศษและพฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติั 
     
     (n=400) 
พฤติกรรม จ านวน (คน) ร้อยละ 

จุดประสงค์หลกัทีใ่ช้ทางพเิศษ   
   เพื่อใชเ้ดินทางในชีวติประจ าวนั 172 43 
เพื่อใชเ้ดินทางในขณะปฏิบติังาน 82 20.5 
   เพื่อใชเ้ดินทางในเทศกาลวนัหยดุ 140 35 
   อ่ืนๆ 6 1.5 
ความถี่ในการใช้บริการทางพิเศษ   
   1-2 คร้ัง/วนั 122 30.5 
   1-2 คร้ัง/สัปดาห์ 86 21.5 
   1-2 คร้ัง/เดือน 82 20.5 
   มากกวา่ 1 เดือน ข้ึนไป 110 27.5 
ช่วงเวลาทีใ่ช้บริการทางพเิศษ   
   06.01 น. – 12.00 น. 212 53 
   12.01 น. – 18.00 น. 128 32 
   18.01 น. – 00.00 น. 60 15 
   00.01 น. – 06.00 น. 0 0 
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ตารางที ่4 (ต่อ) 
 

  

พฤติกรรม จ านวน (คน) ร้อยละ 

สาเหตุหลกัทีเ่ลอืกใช้บัตรอตัโนมัติ (Easy pass)   
เพื่อความสะดวกในการช าระค่าผา่นทาง 212 53 
   เพื่อลดระยะเวลาในการต่อแถวช าระเงินค่าผา่นทาง 180 45 
   เพื่อง่ายต่อการตรวจขอ้มูลการผา่นทางยอ้นหลงั 8 2 
   อ่ืนๆ  0 0 
ความถี่ในการเติมเงิน   
   1 คร้ัง/สัปดาห์ 18 4.5 
   1 คร้ัง/เดือน 130 32.5 
   1 คร้ัง/ 3 เดือน 98 24.5 
   มากกวา่ 3 เดือน ข้ึนไป 154 38.5 
ช่องทางทีใ่ช้เติมเงิน   
   อาคารด่านเก็บค่าผา่นทาง 104 26 
   ตูเ้ก็บค่าผา่นทางแบบเงินสด 50 12.5 
   ตู ้ATM 102 25.5 
   อินเตอร์เน็ตแบงกก้ิ์ง 36 9 
   โทรศพัทมื์อถือ 8 2 
   ตดัผา่นบตัรเครดิต 8 2 
   จุดช าระเงิน (Counter Service) 92 23 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
การวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลกบัพฤติกรรมการใช้ทางพเิศษและพฤติกรรม
การใช้บัตรอตัโนมัติ 
 
  จากการส ารวจสามารถน าขอ้มูลมาทดสอบเพื่อหาความสัมพนัธ์ระหวา่งพฤติกรรมการใช้
ทางพิเศษและพฤติกรรมการใช้บตัรอตัโนมติักบัปัจจยัส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อายุ อาชีพ รายได้
เฉล่ียต่อเดือน และระดบัการศึกษาสูงสุด ตามสมมติฐานท่ีตั้งไวโ้ดยใช้ค่าสถิติไคสแควร์(2) ณ 
ระดบัความเช่ือมัน่ทางสถิติร้อยละ 95 ซ่ึงผลการทดสอบ มีรายละเอียดดงัน้ี 
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1.  ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลกบัจุดประสงค์หลกัทีใ่ช้ทางพเิศษ 
  เม่ือทดสอบสมมติฐานโดยใชค้่าสถิติไคสแควร์พบวา่ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นอาชีพและระดบั
การศึกษาสูงสุดมีความสัมพนัธ์กบัจุดประสงคห์ลกัท่ีใชท้างพิเศษอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบั
ความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 แต่ไม่มีความสัมพนัธ์กบัปัจจยัส่วนบุคคลด้านอ่ืนๆ ได้แก่ เพศ อายุ และ
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน ดงัแสดงในตารางท่ี 5 

 
ตารางที ่5 ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัส่วนบุคคลกบัจุดประสงคห์ลกัท่ีใชท้างพิเศษ 
  
ปัจจยัส่วนบุคคล 2 Sig 
เพศ 0.883 0.830 
อาย ุ 18.956 0.090 
อาชีพ 20.143 *0.017 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 20.927 0.051 
 ระดบัการศึกษาสูงสุด 51.553 *0.000 
หมายเหตุ : *หมายถึง มีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมนัร้อยละ 95 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
 รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหวา่งอาชีพกบัจุดประสงคห์ลกัท่ีใชท้างพิเศษ พบวา่กลุ่มตวัอยา่งท่ี
เป็นนกัศึกษา/นิสิต ขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ และพนกังานบริษทัเอกชนมีจุดประสงค์หลกัท่ีใช้ทาง
พิเศษเพื่อเดินทางในชีวิตประจ าวนัมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 62.5 46.6 และ 38.5 ตามล าดบั ส่วน
อาชีพธุรกิจส่วนตวัมีจุดประสงคห์ลกัท่ีใชท้างพิเศษเพื่อเดินทางในเทศกาลวนัหยุดมากท่ีสุดคิดเป็น
ร้อยละ 46.7ดงัแสดงในตารางท่ี 6 
 
 รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหว่างระดับการศึกษาสูงสุดกับจุดประสงค์หลกัท่ีใช้ทางพิเศษ 
พบว่ากลุ่มตัวอย่างท่ีมีระดับการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรีมีจุดประสงค์หลักเพื่อใช้เดินทางใน
ชีวิตประจ าวนั ใช้เดินทางในขณะปฏิบติังาน และเดินทางในเทศกาลวนัหยุดท่ี เท่ากนั ส่วนกลุ่ม
ตัวอย่างท่ีระดับปริญญาตรี/เทียบเท่าและปริญญาเอก มีจุดประสงค์หลักเพื่อใช้เดินทางใน
ชีวิตประจ าวนั และเดินทางในเทศกาลวนัหยุดท่ีเท่ากัน ส่วนกลุ่มตวัอย่างระดับปริญญาโท มี
จุดประสงคห์ลกัเพื่อเดินทางในชีวติประจ าวนัมากท่ีสุด ดงัแสดงในตารางท่ี 7 
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ตารางที ่6ความสัมพนัธ์ระหวา่งอาชีพกบัจุดประสงคห์ลกัท่ีใชท้างพิเศษ 
 

อาชีพ 
จุดประสงคห์ลกัท่ีใชท้างพิเศษ  

รวม ใชเ้ดินทาง 
ในชีวติประจ าวนั 

ใชเ้ดินทางในขณะ
ปฏิบติังาน 

ใชเ้ดินทางในเทศกาล
วนัหยดุ 

อ่ืนๆ 

นกัศึกษา/นิสิต 
20 4 8 0 32 

(62.5) (12.5) (25) (0) (100) 
ขา้ราชการ/
รัฐวสิาหกิจ 

54 18 40 4 116 
(46.6) (15.5) (34.5) (3.4) (100) 

พนกังาน
บริษทัเอกชน 

74 52 64 2 192 
(38.5) (27.1) (33.3) (1) (100) 

ธุรกิจส่วนตวั 
24 8 28 0 60 
(40) (13.3) (46.7) (0) (100) 

อ่ืนๆ 
0 0 0 0 0 
(0) (0) (0) (0) (0) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 

ตารางที ่7ความสัมพนัธ์ระหวา่งระดบัการศึกษาสูงสุดกบัจุดประสงคห์ลกัท่ีใชท้างพิเศษ 
 

ระดบัการ 
ศึกษา 

จุดประสงคห์ลกัท่ีใชท้างพิเศษ 
รวม เดินทางในชีวติ 

ประจ าวนั 
เดินทางใน 

ขณะปฏิบติังาน 
เดินทางใน 

เทศกาลวนัหยดุ 
อ่ืนๆ 

ต ่ากวา่ปริญญา
ตรี 

2 0 2 2 6 
(33.3) (0) (33.3) (33.3) (100) 

ปริญญาตรี/
เทียบเท่า 

90 40 90 2 222 
(40.5) (18) (40.5) (0.9) (100) 

ปริญญาโท 
78 42 46 2 168 

(46.4) (25) (27.4) (1.2) (100) 

ปริญญาเอก 
2 0 2 0 4 

(50.0) (0) (50.0) (0) (100) 

อ่ืนๆ 
0 0 0 0 0 
(0) (0) (0) (0) (0) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
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2.  ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลกบัความถี่ในการใช้บริการทางพเิศษ 
  เม่ือทดสอบสมมติฐานโดยใชค้่าสถิติไคสแควร์พบวา่ปัจจยัส่วนบุคคลในทุกดา้น คือเพศ 
อาย ุอาชีพ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน และระดบัการศึกษาสูงสุดมีความสัมพนัธ์กบัความถ่ีในการใช้
บริการทางพิเศษอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดงัแสดงในตารางท่ี 8 
 

ตารางที ่8 ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัส่วนบุคคลกบัความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ  
 
ปัจจยัส่วนบุคคล 2 Sig 
เพศ 10.266 *0.016 
อาย ุ 32.204 *0.001 
อาชีพ 20.412 *0.016 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 26.072 *0.010 
 ระดบัการศึกษาสูงสุด 19.767 *0.019 

หมายเหตุ : *หมายถึง มีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมนัร้อยละ 95 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหว่างเพศกบัความถ่ีในการใช้บริการทางพิเศษ พบว่ากลุ่ม
ตวัอย่างเพศชาย จะใช้บริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/วนัมากท่ีสุด รองลงมาคือมากกว่า 1 เดือนข้ึนไป
ส่วนกลุ่มตวัอยา่งเพศหญิง จะใชบ้ริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/วนั 1-2 คร้ัง/เดือน และมากกวา่ 
1 เดือนข้ึนไป เป็นจ านวนท่ีเท่ากนั  ดงัแสดงในตารางท่ี 9 
 
ตารางที ่9ความสัมพนัธ์ระหวา่งเพศกบัความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 
 

เพศ 
ความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 

รวม 
1-2 คร้ัง/วนั 1-2 คร้ัง/สปัดาห์ 1-2 คร้ัง/เดือน 

มากกวา่ 
1 เดือนข้ึนไป 

ชาย 
68 46 28 56 198  

(34.3) (23.2) (14.1) (28.3) (100)  

หญิง 
54 40 54 54 202  

(26.7) (19.8) (26.7) (26.7) (100)  

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
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  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหว่างอายุกบัความถ่ีในการใช้บริการทางพิเศษ พบว่ากลุ่ม
ตวัอย่างท่ีมีอายุ 18-25ปี 26-30ปี และ 31-40 ปี จะใชบ้ริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/วนั มากท่ีสุด กลุ่ม
ตวัอยา่งท่ีมีอาย ุ41-50 ปี จะใชบ้ริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/วนั 1-2 คร้ัง/เดือน และมากกวา่ 1 เดือนข้ึน
ไปท่ีเท่ากนั ส่วนกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีอายุมากกวา่ 51 ปี จะใชบ้ริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/เดือน มากท่ีสุด 
ดงัแสดงในตารางท่ี 10 
 
ตารางที ่10ความสัมพนัธ์ระหวา่งอายกุบัความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 
 

อาย ุ
ความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 

รวม 
1-2 คร้ัง/วนั 1-2 คร้ัง/สัปดาห์ 1-2 คร้ัง/เดือน 

มากกวา่ 
1 เดือนข้ึนไป 

18-25ปี 16 6 12 14 48  
(33.3) (12.5) (25.0) (29.2) (100)  

26-30ปี 40 26 32 28 126  
(31.7) (20.6) (25.4) (22.2) (100)  

31-40ปี 52 46 16 48 162  
(32.1) (28.4) (9.9) (29.6) (100)  

41-50ปี 12 4 12 12 40  
(30.0) (10) (30.0) (30.0) (100)  

มากกวา่51ปี 2 4 10 8 24  
(8.3) (16.7) (41.7) (33.3) (100)  

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 

 
 รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหว่างอาชีพกับความถ่ีในการใช้บริการทางพิเศษ พบว่ากลุ่ม
ตวัอยา่งท่ีเป็นนกัศึกษา/นิสิต และพนกังานเอกชนจะใชบ้ริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/วนั มากท่ีสุด กลุ่ม
ตวัอย่างท่ีเป็นข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจจะใช้บริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/เดือนมากท่ีสุด และ กลุ่ม
ตวัอย่างท่ีเป็นธุรกิจส่วนตวัจะใช้บริการทางพิเศษ มากกว่า 1 เดือนข้ึนไป มากท่ีสุด ดงัแสดงใน
ตารางท่ี 11 
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ตารางที ่11ความสัมพนัธ์ระหวา่งอาชีพกบัความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 
 

อาชีพ 
ความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 

รวม 
1-2 คร้ัง/วนั 1-2 คร้ัง/สปัดาห์ 1-2 คร้ัง/เดือน 

มากกวา่ 
1 เดือนข้ึนไป 

นกัศึกษา/นิสิต 
14 6 2 10 32  

(43.8) (18.8) (6.3) (31.3) (100)  

ขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ 
32 24 36 24 116  

(27.6) (20.7) (31.0) (20.7) (100)  

พนกังานบริษทัเอกชน 
62 42 36 52 192  

(32.3) (21.9) (18.8) (27.1) (100)  

ธุรกิจส่วนตวั 
14 14 8 24 60  

(23.3) (23.3) (13.3) (40.0) (100)  

อ่ืนๆ 
0 0 0 0 0  
(0) (0) (0) (0) (0)  

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 

  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหวา่งรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนกบัความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 
พบวา่กลุ่มตวัอยา่งท่ีมีรายไดต้  ่ากวา่ 10,000 บาท รายได ้10,001-30,000 บาท รายได ้ 30,001-45,000 
บาท และรายได ้45,001-60,000 บาท จะใชบ้ริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/วนัมากท่ีสุด ส่วนกลุ่มตวัอยา่ง
ท่ีมีรายได ้60,001 บาท ข้ึนไป จะใชบ้ริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/เดือน มากท่ีสุด ดงัตารางท่ี 12 
 

ตารางที ่12ความสัมพนัธ์ระหวา่งรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนกบัความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 
 

รายได ้
(บาท) 

ความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 
รวม 

1-2 คร้ัง/วนั 1-2 คร้ัง/สปัดาห์ 1-2 คร้ัง/เดือน 
มากกวา่ 

1 เดือนข้ึนไป 

ต ่ากวา่10,000 
6 4 2 4 16  

(37.5) (25) (12.5) (25.0) (100)  

10,001-30,000 
60 40 48 52 200  

(30.0) (20.0) (24.0) (26.0) (100)  

30,001-45,000 
44 28 12 36 120  

(36.7) (23.3) (10.0) (30.0) (100)  

45,001-60,000 
10 8 6 8 32  

(31.3) (25.0) (18.8) (25.0) (100)  

60,001 ข้ึนไป 
2 6 14 10 32  

(6.3) (18.8) (43.8) (31.3) (100)  

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
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 รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหว่างระดบัการศึกษาสูงสุดกบัความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ
พบว่ากลุ่มตวัอยา่งท่ีมีระดบัการศึกษาต ่ากวา่ปริญญาตรี จะใช้บริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/เดือนมาก
ท่ีสุด ระดบัปริญญาตรี/เทียบเท่าและปริญญาโท จะใช้บริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/วนัมากท่ีสุด และ
ระดบัปริญญาเอกจะใช้บริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/สัปดาห์และมากกว่า 1 เดือนข้ึนไปท่ีเท่ากนั  ดงั
แสดงในตารางท่ี 13 
 
ตารางที ่13ความสัมพนัธ์ระหวา่งระดบัการศึกษาสูงสุดกบัความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 
 

ระดบัการ 
ศึกษา 

ความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 
รวม 

1-2 คร้ัง/วนั 1-2 คร้ัง/สปัดาห์ 1-2 คร้ัง/เดือน 
มากกวา่ 

1 เดือนข้ึนไป 

ต ่ากวา่ปริญญาตรี 
2 0 4 0 6  

(33.3) (0) (66.7) (0) (100)  

ปริญญาตรี/เทียบเท่า 
70 38 48 66 222  

(31.5) (17.1) (21.6) (29.7) (100)  

ปริญญาโท 
50 46 30 42 168  

(29.8) (27.4) (17.9) (25.0) (100)  

ปริญญาเอก 
0 2 0 2 4  
(0) (50.0) (0) (50.0) (100)  

อ่ืนๆ 
0 0 0 0 0  
(0) (0) (0) (0) (0)  

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 

3.  ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลกบัช่วงเวลาทีใ่ช้บริการทางพเิศษ 
  เม่ือทดสอบสมมติฐานโดยใชค้่าสถิติไคสแควร์พบว่าปัจจยัส่วนบุคคลในทุกดา้น คือเพศ 
อายุ อาชีพ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน และระดบัการศึกษาสูงสุดมีความสัมพนัธ์กบัช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการ
ทางพิเศษอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดงัแสดงในตารางท่ี 14 
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ตารางที ่14 ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัส่วนบุคคลกบัช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 
   

ปัจจยัส่วนบุคคล 2 Sig 
เพศ 9.828 *0.007 
อาย ุ 19.870 *0.011 
อาชีพ 13.773 *0.032 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 21.801 *0.005 
 ระดบัการศึกษาสูงสุด 18.838 *0.004 

หมายเหตุ : *หมายถึง มีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมนัร้อยละ 95 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหวา่งเพศกบัช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ พบวา่กลุ่มตวัอยา่ง
เพศชายและเพศหญิง จะใชบ้ริการทางพิเศษในช่วงเวลา 06.01 น. – 12.00น. มากท่ีสุด รองลงมาคือ
ช่วงเวลา 12.01น. – 18.00น.  ดงัแสดงในตารางท่ี 15 
 
ตารางที ่15ความสัมพนัธ์ระหวา่งเพศกบัช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 
 

เพศ 
ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 

รวม 
06.01 น. – 12.00น. 12.01น. – 18.00น. 18.01น. – 00.00น. 00.01 น. – 06.00 น. 

ชาย 
104 74 20 0 198 
(52.5) (37.4) (10.1) (0) (100.0) 

หญิง 
108 54 40 0 202 
(53.5) (26.7) (19.8) (0) (100.0) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหวา่งอายุกบัช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ พบวา่กลุ่มตวัอยา่ง
ทุกช่วงอายุจะใชบ้ริการทางพิเศษในช่วงเวลา 06.01 น. – 12.00น. มากท่ีสุด รองลงมาคือช่วงเวลา 
12.01น. – 18.00น. โดยอายุ 18-25 ปี จะใชบ้ริการในช่วงเวลา 12.01น. – 18.00น. และ 18.01น. – 
00.00น. ท่ีเท่ากนั ดงัแสดงในตารางท่ี 16 
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ตารางที ่16ความสัมพนัธ์ระหวา่งอายกุบัช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 
 

อาย ุ
ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 

รวม 
06.01 น. – 12.00น. 12.01น. – 18.00น. 18.01น. – 00.00น. 00.01 น. – 06.00 น. 

18-25ปี 
20 14 14 0 48 

(41.7) (29.2) (29.2) (0) (100.0) 

26-30ปี 
58 48 20 0 126 

(46.0) (38.1) (15.9) (0) (100.0) 

31-40ปี 
92 50 20 0 162 

(56.8) (30.9) (12.3) (0) (100.0) 

41-50ปี 
30 8 2 0 40 

(75.0) (20.0) (5.0) (0) (100.0) 
มากกวา่
51ปี 

12 8 4 0 24 
(50.0) (33.3) (16.7) (0) (100) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหว่างอาชีพกับช่วงเวลาท่ีใช้บริการทางพิเศษ พบว่ากลุ่ม
ตวัอย่างทุกอาชีพ จะใช้บริการทางพิเศษในช่วงเวลา 06.01 น. – 12.00น. มากท่ีสุด โดยในกลุ่ม
อาชีพ นกัศึกษา/นิสิต พนกังานบริษทัเอกชน และธุรกิจส่วนตวั  จะใชช่้วงเวลา 12.01น. – 18.00น.  
มากเป็นอนัดบั 2 ส่วนอาชีพขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจจะใชบ้ริการช่วงเวลา 18.01น. – 00.00น. เป็น
อนัดบั2  ดงัแสดงในตารางท่ี 17 
 
ตารางที ่17ความสัมพนัธ์ระหวา่งอาชีพกบัช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 
 

อาชีพ 
ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 

รวม 06.01 น. – 
12.00น. 

12.01น. – 18.00
น. 

18.01น. – 
00.00น. 

00.01 น. – 
06.00 น. 

นกัศึกษา/นิสิต 
18 10 4 0 32 

(56.3) (31.3) (12.5) (0) (100.0) 
ขา้ราชการ/
รัฐวสิาหกิจ 

66 24 26 0 116 
(56.9) (20.7) (22.4) (0) (100.0) 

พนกังาน
บริษทัเอกชน 

96 72 24 0 192 
(50.0) (37.2) (12.5) (0) (100.0) 
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ตารางที ่17 (ต่อ) 

อาชีพ 
ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 

รวม 06.01 น. – 
12.00น. 

12.01น. – 18.00
น. 

18.01น. – 
00.00น. 

00.01 น. – 
06.00 น. 

ธุรกิจส่วนตวั 
32 22 6 0 60 

(53.3) (36.7) (10.0) (0) (100.0) 

อ่ืนๆ 
0 0 0 0 0 
(0) (0) (0) (0) (0) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
 รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหวา่งรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนกบัช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ พบว่า
ทุกกลุ่มรายได้ จะใช้บริการทางพิเศษในช่วงเวลา 06.01 น. – 12.00น. มากท่ีสุด รองลงมาคือ
ช่วงเวลา 12.01น. – 18.00น.  ดงัแสดงในตารางท่ี 18 
 
ตารางที ่18ความสัมพนัธ์ระหวา่งรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนกบัช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 
 

รายได ้
(บาท) 

ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 
รวม 06.01 น. – 

12.00น. 
12.01น. – 
18.00น. 

18.01น. – 
00.00น. 

00.01 น. – 
06.00 น. 

ต ่ากวา่10,000 
10 4 2 0 16 

(62.5) (25.0) (12.5) (0) (100.0) 

10,001-30,000 
100 56 44 0 200 
(50.0) (28.0) (22.0) (0) (100.0) 

30,001-45,000 
66 48 6 0 120 

(55.0) (40.0) (5.0) (0) (100.0) 

45,001-60,000 
18 12 2 0 32 

(56.3) (37.5) (6.3) (0) (100.0) 

60,001 ข้ึนไป 
18 8 6 0 32 

(56.3) (25.0) (18.8) (0) (100.0) 
หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
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 รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหวา่งระดบัการศึกษาสูงสุดกบัช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ พบวา่
กลุ่มระดบัการศึกษาต ่ากวา่ปริญญาตรี จะใชบ้ริการทางพิเศษช่วงเวลา 18.01น. – 00.00น.  มากท่ีสุด 
กลุ่มระดบัการศึกษาปริญญาตรี/เทียบเท่าและปริญญาโท จะใชบ้ริการทางพิเศษช่วงเวลา 06.01 น. – 
12.00น. มากท่ีสุด ส่วนกลุ่มระดบัการศึกษาปริญญาเอก จะใชบ้ริการทางพิเศษช่วงเวลา  06.01 น. – 
12.00น. และ 12.01น. – 18.00น. ท่ีเท่ากนั ดงัแสดงในตารางท่ี 19 
 

ตารางที ่19ความสัมพนัธ์ระหวา่งระดบัการศึกษาสูงสุดกบัช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 
 

ระดบัการ 
ศึกษา 

ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ 
รวม 06.01 น. – 

12.00น. 
12.01น. – 
18.00น. 

18.01น. – 
00.00น. 

00.01 น. – 
06.00 น. 

ต ่ากวา่ปริญญาตรี 
0 2 4 0 6 
(0) (33.3) (66.7) (0) (100.0) 

ปริญญาตรี/
เทียบเท่า 

112 72 38 0 222 
(50.5) (32.4) (17.1) (0) (100.0) 

ปริญญาโท 
98 52 18 0 168 

(58.3) (31.0) (10.7) (0) (100.0) 

ปริญญาเอก 
2 2 0 0 4 

(50.0) (50.0) (0) (0) (100.0) 

อ่ืนๆ 
0 0 0 0 0 
(0) (0) (0) (0) (0) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
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4.  ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลกบัสาเหตุหลกัทีเ่ลอืกใช้บัตรอตัโนมัติ 
  เม่ือทดสอบสมมติฐานโดยใชค้่าสถิติไคสแควร์พบวา่ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นรายไดเ้ฉล่ียต่อ
เดือนมีความสัมพนัธ์กบัสาเหตุหลกัท่ีเลือกใช้บตัรอตัโนมติั อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติ ณ ระดับ
ความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 แต่ไม่มีความสัมพนัธ์กบัปัจจยัส่วนบุคคลดา้นอ่ืนๆ ไดแ้ก่ เพศ อายุ อาชีพ 
และระดบัการศึกษาสูงสุด ดงัแสดงในตารางท่ี 20 
 
ตารางที ่20 ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัส่วนบุคคลกบัสาเหตุหลกัท่ีเลือกใชบ้ตัรอตัโนมติั   
 
ปัจจยัส่วนบุคคล 2 Sig 
เพศ 0.049 0.976 
อาย ุ 9.484 0.303 
อาชีพ 7.688 0.262 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 16.699 *0.033 
 ระดบัการศึกษาสูงสุด 4.552 0.602 
หมายเหตุ : *หมายถึง มีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมนัร้อยละ 95 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหว่างรายได้เฉล่ียต่อเดือนกับสาเหตุหลักท่ีเลือกใช้บัตร
อตัโนมติั พบวา่ท่ีระดบัรายได ้10,001-30,000 บาท และ45,001-60,000 บาท เลือกใชบ้ตัรอตัโนมติั
เพื่อความสะดวกในการช าระค่าผา่นทาง ระดบัรายได3้0,001-45,000 บาท และ 60,001 บาท ข้ึนไป 
เลือกใชบ้ตัรอตัโนมติัเพื่อลดระยะเวลาในการต่อแถวช าระเงินค่าผา่นทาง ส่วนท่ีระดบัรายไดต้  ่ากวา่
10,000 บาท เลือกใชบ้ตัรอตัโนมติัเพื่อความสะดวกในการช าระค่าผ่านทาง และลดระยะเวลาใน
การต่อแถวช าระเงินค่าผา่นทางท่ีเท่ากนั  ดงัแสดงในตารางท่ี 21 
 
5.  ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลกบัความถี่ในการเติมเงิน 
  เม่ือทดสอบสมมติฐานโดยใชค้่าสถิติไคสแควร์พบวา่ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นอายุ อาชีพ และ
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนมีความสัมพนัธ์กบัความถ่ีในการเติมเงินอย่างมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบั
ความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 แต่ไม่มีความสัมพนัธ์กบัปัจจยัส่วนบุคคลด้านเพศ และระดบัการศึกษา
สูงสุด ดงัแสดงในตารางท่ี 22 
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ตารางที ่21ความสัมพนัธ์ระหวา่งรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนกบัสาเหตุหลกัท่ีเลือกใชบ้ตัรอตัโนมติั 
 

รายได ้
(บาท) 

สาเหตุหลกัท่ีเลือกใชบ้ตัรอตัโนมติั 

รวม 
ความสะดวก
ในการช าระ
ค่าผา่นทาง 

ลดระยะเวลาใน
การต่อแถวช าระ
เงินค่าผา่นทาง 

ง่ายต่อการตรวจ
ขอ้มูลการผา่น
ทางยอ้นหลงั 

อ่ืนๆ 

ต ่ากวา่10,000 
8 8 0 0 16 

(50.0) (50.0) (0) (0) (100.0) 

10,001-30,000 
110 88 2 0 200 
(55.0) (44) (1.0) (0) (100.0) 

30,001-45,000 
56 58 6 0 120 

(46.7) (48.3) (5.0) (0) (100.0) 

45,001-60,000 
24 8 0 0 32 

(75.0) (25.0) (0) (0) (100.0) 

60,001 ข้ึนไป 
14 18 0 0 32 

(43.8) (56.3) (0) (0) (100.0) 
หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
ตารางที ่22ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัส่วนบุคคลกบัความถ่ีในการเติมเงิน  
 
ปัจจยัส่วนบุคคล 2 Sig 
เพศ 1.642 0.650 
อาย ุ 27.779 *0.006 
อาชีพ 27.546 *0.001 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 27.661 *0.006 
 ระดบัการศึกษาสูงสุด 3.460 0.943 
หมายเหตุ : *หมายถึง มีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมนัร้อยละ 95 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
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   รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหว่างอายุกบัความถ่ีในการเติมเงิน พบว่าท่ีอายุ 18-25ปีอาย ุ
31-40ปี อาย ุ41-50ปี และมากกวา่51ปี มีความถ่ีในการเติมเงินมากกวา่ 3 เดือนข้ึนไป ส่วนอายุ 26-
30ปี มีความถ่ีในการเติมเงิน 1 คร้ัง/เดือนดงัแสดงในตารางท่ี 23 
 
ตารางที ่23ความสัมพนัธ์ระหวา่งอายกุบัความถ่ีในการเติมเงิน 
 

อาย ุ
ความถ่ีในการเติมเงิน 

รวม 1 คร้ัง/
สัปดาห์ 1 คร้ัง/เดือน 

1 คร้ัง/ 3 
เดือน 

มากกวา่ 
3 เดือนข้ึนไป 

18-25ปี 4 16 10 18 48 
(8.3) (33.3) (20.8) (37.5) (100.0) 

26-30ปี 4 48 30 44 126 
(3.2) (38.1) (23.8) (34.9) (100.0) 

31-40ปี 10 52 44 56 162 
(6.2) (32.1) (27.2) (34.6) (100.0) 

41-50ปี 0 8 14 18 40 
(0) (20.0) (35.0) (45.0) (100.0) 

มากกวา่ 
51ปี 

0 6 0 18 24 
(0) (25.0) (0) (75.0) (100.0) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหวา่งอาชีพกบัความถ่ีในการเติมเงิน พบว่านกัศึกษา/นิสิต มี
ความถ่ีในการเติมเงิน 1 คร้ัง/เดือน ส่วนขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจพนกังานบริษทัเอกชน และธุรกิจ
ส่วนตวัมีความถ่ีในการเติมเงินมากกวา่ 3 เดือนข้ึนไป ดงัแสดงในตารางท่ี 24 
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ตารางที ่24ความสัมพนัธ์ระหวา่งอาชีพกบัความถ่ีในการเติมเงิน 
 

อาชีพ 
ความถ่ีในการเติมเงิน 

รวม 1 คร้ัง/
สัปดาห์ 1 คร้ัง/เดือน 

1 คร้ัง/ 3 
เดือน 

มากกวา่ 
3 เดือนข้ึนไป 

นกัศึกษา/นิสิต 
0 18 8 6 32 
(0) (56.3) (25.0) (18.8) (100.0) 

ขา้ราชการ/
รัฐวสิาหกิจ 

8 32 32 44 116 
(6.9) (27.6) (27.6) (37.9) (100.0) 

พนกังาน
บริษทัเอกชน 

8 60 54 70 192 
(4.2) (31.3) (28.1) (36.5) (100.0) 

ธุรกิจส่วนตวั 
2 20 4 34 60 

(3.3) (33.3) (6.7) (56.7) (100.0) 

อ่ืนๆ 
0 0 0 0 0 
(0) (0) (0) (0) (0) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหว่างรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนกบัความถ่ีในการเติมเงิน พบว่าท่ี
รายได ้ต ่ากวา่10,000 บาท และ45,001-60,000 บาท มีความถ่ีในการเติมเงิน 1 คร้ัง/เดือน มากท่ีสุด 
ท่ีรายได ้10,001-30,000 บาท และ 60,001 บาท ข้ึนไปมีความถ่ีในการเติมเงินมากกวา่ 
3 เดือนข้ึนไป มากท่ีสุด ส่วนรายได ้30,001-45,000 บาท มีความถ่ีในการเติมเงิน 1 คร้ัง/เดือน1 
คร้ัง/ 3 เดือน และมากกวา่ 3 เดือนข้ึนไป ท่ีเท่ากนั ดงัแสดงในตารางท่ี 25 
 
6.  ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลกบัช่องทางทีใ่ช้เติมเงิน 
  เม่ือทดสอบสมมติฐานโดยใชค้่าสถิติไคสแควร์พบว่าปัจจยัส่วนบุคคลในทุกดา้น คือเพศ 
อายุ อาชีพ รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน และระดบัการศึกษาสูงสุดมีความสัมพนัธ์กบัช่องทางท่ีใช้เติมเงิน
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดงัแสดงในตารางท่ี 26 
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ตารางที ่25 ความสัมพนัธ์ระหวา่งรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนกบัความถ่ีในการเติมเงิน 
 

รายได ้
(บาท) 

ความถ่ีในการเติมเงิน 
รวม 1 คร้ัง/

สปัดาห์ 1 คร้ัง/เดือน 1 คร้ัง/ 3 เดือน 
มากกวา่ 

3 เดือนข้ึนไป 

ต ่ากวา่10,000 
0 10 4 2 16 
(0) (62.5) (25.0) (12.5) (100.0) 

10,001-30,000 
12 64 42 82 200 
(6.0) (32.0) (21.0) (41.0) (100.0) 

30,001-45,000 
6 38 38 38 120 

(5.0) (31.7) (31.7) (31.7) (100.0) 

45,001-60,000 
0 14 6 12 32 
(0) (43.8) (18.8) (37.5) (100.0) 

60,001 ข้ึนไป 
0 4 8 20 32 
(0) (12.5) (25.0) (62.5) (100.0) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
ตารางที ่26ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัส่วนบุคคลกบัช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 
  
ปัจจยัส่วนบุคคล 2 Sig 
เพศ 13.337 *0.038 
อาย ุ 86.385 *0.000 
อาชีพ 73.608 *0.000 
รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 82.876 *0.000 
 ระดบัการศึกษาสูงสุด 33.294 *0.015 

หมายเหตุ : *หมายถึง มีนยัส าคญัทางสถิติ ณ ระดบัความเช่ือมนัร้อยละ 95 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
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  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหว่างเพศกบัช่องทางท่ีใช้เติมเงิน พบว่าเพศชายใช้ช่องทาง
เติมเงินผ่านตู ้ ATM มากท่ีสุด รองลงมาคือเติมผ่านอาคารด่านเก็บค่าผ่านทาง ส่วนเพศหญิงใช้
ช่องทางเติมเงินผา่นจุดช าระเงิน(counter service) รองลงมาคือเติมผ่านอาคารด่านเก็บค่าผา่นทาง 
ดงัแสดงในตารางท่ี 27 
 
ตารางที ่27ความสัมพนัธ์ระหวา่งเพศกบัช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 
 

เพศ 

ช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 

รวม 
อาคาร
ด่าน 
เกบ็ค่า
ผา่นทาง 

ตูเ้กบ็ค่า
ผา่น 

ทางแบบ
เงินสด 

ตู ้
ATM 

อินเตอร์เน็ต
แบงกก้ิ์ง 

โทรศพัท ์
มือถือ 

ตดัผา่น
บตัร
เครดิต 

จุดช าระเงิน 
(counter 
service) 

ชาย 54 16 60 18 6 4 40 198 
(27.3) (8.1) (30.3) (9.1) (3.0) (2.0) (20.2) (100) 

หญิง 50 34 42 18 2 4 52 202 
(24.8) (16.8) (20.8) (8.9) (1.0) (2.0) (25.7) (100) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหวา่งอายุกบัช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน พบวา่อายุ 18-25 ปี และอาย ุ
31-40 ปี เติมเงินผา่นตู ้ATM มากท่ีสุด อาย ุ26-30 ปี เติมเงินผา่นทางจุดช าระเงิน (counter service) 
มากท่ีสุด อาย ุ41-50 ปี และอายมุากกวา่ 51 ปี เติมเงินผา่นอาคารด่านเก็บค่าผา่นทาง มากท่ีสุด  ดงั
แสดงในตารางท่ี 28 
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ตารางที ่28ความสัมพนัธ์ระหวา่งอายกุบัช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 
 

อาย ุ

ช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 

รวม 
อาคาร
ด่าน 
เกบ็ค่า
ผา่นทาง 

ตูเ้กบ็ค่า
ผา่น 

ทางแบบ
เงินสด 

ตู ้
ATM 

อินเตอร์เน็ต
แบงกก้ิ์ง 

โทรศพัท ์
มือถือ 

ตดัผา่น
บตัร
เครดิต 

จุดช าระ
เงิน 

(counter 
service) 

18-25 ปี 8 4 22 6 4 0 4 48 
(16.7) (8.3) (45.8) (12.5) (8.3) (0) (8.3) (100) 

26-30 ปี 20 12 26 16 4 6 42 126 
(15.9) (9.5) (20.6) (12.7) (3.2) (4.8) (33.3) (100) 

31-40 ปี 42 22 48 12 0 2 36 162 
(25.9) (13.6) (29.6) (7.4) (0) (1.2) (22.2) (100) 

41-50 ปี 22 8 2 2 0 0 6 40 
(55.0) (20.0) (5.0) (5.0) (0) (0) (15.0) (100) 

มากกวา่ 51 ปี 12 4 4 0 0 0 4 24 
(50.0) (16.7) (16.7) (0) (0) (0) (16.7) (100) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหวา่งอาชีพกบัช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน พบวา่นกัศึกษา/นิสิต และ
พนกังานบริษทัเอกชน เติมเงินผา่นตู ้ATM มากท่ีสุด ขา้ราชการ/รัฐวสิาหกิจและธุรกิจส่วนตวั เติม
เงินผา่นอาคารด่านเก็บค่าผา่นทาง มากท่ีสุด  ดงัแสดงในตารางท่ี 29 
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ตารางที ่29ความสัมพนัธ์ระหวา่งอาชีพกบัช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 
 

อาชีพ 

ช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 

รวม 
อาคาร
ด่าน 
เก็บค่า
ผา่นทาง 

ตูเ้ก็บค่า
ผา่น 

ทางแบบ
เงินสด 

ตู ้
ATM 

อินเตอร์เน็ต
แบงกก้ิ์ง 

โทรศพัท ์
มือถือ 

ตดัผา่น
บตัร
เครดิต 

จุดช าระ
เงิน 

(counter 
service) 

นกัศึกษา/
นิสิต 

2 2 16 6 4 0 2 32 
(6.3) (6.3) (50.0) (18.8) (12.5) (0) (6.3) (100.0) 

ขา้ราชการ/
รัฐวสิาหกิจ 

42 8 26 10 0 0 30 116 
(36.2) (6.9) (22.4) (8.6) (0) (0) (25.9) (100.0) 

พนกังาน
บริษทัเอกชน 

38 30 52 20 4 6 42 192 
(19.8) (15.6) (27.1) (10.4) (2.1) (3.1) (21.9) (100.0) 

ธุรกิจส่วนตวั 22 10 8 0 0 2 18 60 
(36.7) (16.7) (13.3) (0) (0) (3.3) (30.0) (100.0) 

อ่ืนๆ 0 0 0 0 0 0 0 0 
(0) (0) (0) (0) (0) (0) (0) (0) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหว่างรายได้เฉล่ียต่อเดือนกับช่องทางท่ีใช้เติมเงิน พบว่า 
รายไดต้  ่ากวา่ 10,000 บาท และ 30,001-45,000 บาท เติมเงินผา่นตู ้ATM มากท่ีสุด รายได ้10,001-
30,000  เติมเงินผ่านตู ้ ATM และจุดช าระเงิน (counter service) ท่ีเท่ากนั ส่วนรายได ้45,001-
60,000 บาท เติมเงินผา่นอาคารด่านเก็บค่าผา่นทาง มากท่ีสุด ดงัแสดงในตารางท่ี 30 
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ตารางที ่30ความสัมพนัธ์ระหวา่งรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือนกบัช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 
 

รายได ้
(บาท) 

ช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 

รวม 
อาคาร
ด่าน 
เก็บค่า
ผา่นทาง 

ตูเ้ก็บค่า
ผา่น 

ทางแบบ
เงินสด 

ตู ้
ATM 

อินเตอร์เน็ต
แบงกก้ิ์ง 

โทรศพัท ์
มือถือ 

ตดัผา่น
บตัร
เครดิต 

จุดช าระ
เงิน 

(counter 
service) 

ต ่ากวา่ 
10,000  

2 0 8 2 4 0 0 16 
(12.5) (0) (50.0) (12.5) (25.0) (0) (0) (100.0) 

10,001-
30,000  

44 20 52 22 4 6 52 200 
(22.0) (10.0) (26.0) (11.0) (2.0) (3.0) (26.0) (100.0) 

30,001-
45,000  

32 20 34 8 0 2 24 120 
(26.7) (16.7) (28.3) (6.7) (0) (1.7) (20.0) (100.0) 

45,001-
60,000  

12 4 6 4 0 0 6 32 
(37.5) (12.5) (18.8) (12.5) (0) (0) (18.8) (100.0) 

60,001  
ข้ึนไป 

14 6 2 0 0 0 10 32 
(43.8) (18.8) (6.3) (0) (0) (0) (31.3) (100.0) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  รายละเอียดความสัมพนัธ์ระหวา่งระดบัการศึกษากบัช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน พบวา่ระดบัต ่า
กวา่ปริญญาตรีและระดบัปริญญาเอกเติมเงินผา่นจุดช าระเงิน (counter service) มากท่ีสุด ระดบั
ปริญญาตรี/เทียบเท่าเติมเงินผ่านตู ้ ATM มากท่ีสุด และระดบัปริญญาโทเติมเงินผา่นอาคารด่าน
เก็บค่าผา่นทาง มากท่ีสุด  ดงัแสดงในตารางท่ี 31 
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ตารางที ่31ความสัมพนัธ์ระหวา่งระดบัการศึกษากบัช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 
 

ระดบั
การศึกษา 

ช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 

รวม 
อาคาร
ด่าน 
เก็บค่า
ผา่นทาง 

ตูเ้ก็บ 
ค่าผา่น
ทางแบบ
เงินสด 

ตู ้
ATM 

อินเตอร์เน็ต
แบงกก้ิ์ง 

โทรศพัท ์
มือถือ 

ตดัผา่น
บตัร
เครดิต 

จุดช าระ
เงิน 

(counter 
service) 

ต ่ากวา่
ปริญญาตรี 

0 0 2 0 0 0 4 6 
(0) (0) (33.3) (0) (0) (0) 66.7 100.0 

ปริญญาตรี/
เทียบเท่า 

52 32 56 26 6 2 48 222 
(23.4) (14.4) (25.2) (11.7) (2.7) (0.9) (21.6) (100.0) 

ปริญญาโท 52 18 44 10 2 6 36 168 
(31.0) (10.7) (26.2) (6.0) (1.2) (3.6) (21.4) (100.0) 

ปริญญาเอก 0 0 0 0 0 0 4 4 
(0) (0) (0) (0) (0) (0) (100) (100.0) 

อ่ืนๆ 0 0 0 0 0 0 0 0 
(0) (0) (0) (0) (0) (0) (0) (0) 

หมายเหตุ: ( ) หมายถึงค่าร้อยละ 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  จากการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัส่วนบุคคลกบัพฤติกรรมการใช้ทางพิเศษและ
พฤติกรรมการใช้บตัรอตัโนมติั ดงักล่าวขา้งตน้ สามารถสรุปความสัมพนัธ์ไดว้า่อาชีพและรายได้
เป็นปัจจยัส่วนบุคคลท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการใชท้างพิเศษและพฤติกรรมการใช้บตัรอตัโนมติั มาก
ท่ีสุด รองลงมาไดแ้ก่อายุและระดบัการศึกษา ส่วนเพศเป็นปัจจยัส่วนบุคคลท่ีมีผล น้อยท่ีสุด ดงั
แสดงในตารางท่ี 32 
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ตารางที ่32ตารางสรุปความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัส่วนบุคคลกบัพฤติกรรมการใชท้างพิเศษและ
พฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติั 
 

พฤติกรรมของผูบ้ริโภค 
ปัจจยัส่วนบุคคล 

เพศ อาย ุ อาชีพ รายได ้ ระดบัการศึกษา 
จุดประสงคห์ลกัท่ีใชท้างพิเศษ      
ความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ      
ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ      
สาเหตุหลกัท่ีใชบ้ตัรอตัโนมติั      
ความถ่ีในการเติมเงิน      
ช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน      

รวม 3 4 5 5 4 
หมายเหตุ:  หมายถึงมีความสัมพนัธ์กนั 
ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
การวเิคราะห์ความส าคัญของส่วนประสมทางการตลาดที่มีผลต่อการตัดสินใจใช้บริการระบบเกบ็
ค่าผ่านทางพเิศษอตัโนมัติของผู้บริโภคในสายทางพเิศษศรีรัช 
 
  จากการส ารวจและรวบรวมขอ้มูลส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้
บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้น
ผลิตภณัฑ์/บริการ ปัจจยัดา้นราคา ปัจจยัดา้นช่องทางในการจดัจ าหน่าย/การเติมเงิน ปัจจยัดา้นการ
ส่งเสริมการตลาด ปัจจยัดา้นบุคลากร ปัจจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพ ปัจจยัดา้นกระบวนการ และ
ปัจจยัดา้นผลิตภาพ ของผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 400 คน สามารถสรุปไดด้งัต่อไปน้ี 
 
  จากการศึกษาปัจจยัดา้นผลิตภณัฑ/์บริการท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่น
ทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภค พบวา่มีค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของระดบัความคิดเห็น
โดยรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง ดงัแสดงในตารางท่ี 33 
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ตารางที ่33 ปัจจยัดา้นผลิตภณัฑ/์บริการท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษ
อตัโนมติั 
 

ปัจจัยด้านผลติภัณฑ์/บริการ  ̅ S.D. ระดบัความส าคัญ 
ความเหมาะสมของอุปกรณ์ (Easy pass)ท่ีใชติ้ดตั้งในรถยนต ์ 3.345 0.9209 ปานกลาง 
ความเหมาะสมของบตัรเติมเงิน(Smart Card) 3.350 0.8997 ปานกลาง 

ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 

  จากการศึกษาปัจจยัดา้นราคาท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษ
อตัโนมติัของผูบ้ริโภค พบวา่มีค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของระดบัความคิดเห็นโดยรวม
อยูใ่นระดบัปานกลาง ดงัแสดงในตารางท่ี 34 
 
ตารางที ่34 ปัจจยัดา้นราคาท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 

ปัจจัยด้านราคา  ̅ S.D. ระดบัความส าคัญ 
การเติมเงินค่าผา่นทาง(Easy pass) ต่อคร้ังขั้นต ่า (500 บาท) 3.185 0.8559 ปานกลาง 
การเติมเงินค่าผา่นทาง(Easy pass)ต่อคร้ังสูงสุด (5,000 บาท) 3.065 0.8733 ปานกลาง 
ค่าใชจ่้ายในการชดใชค่้าเสียหายของอุปกรณ์(Easy pass)(1,000 บาท) 3.050 0.8772 ปานกลาง 
ค่าใชจ่้ายในการชดใชค่้าเสียหายของบตัรเติมเงิน(Smart Card) (100 บาท) 3.075 0.8551 ปานกลาง 

ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 

  จากการศึกษาปัจจยัดา้นช่องทางในการจดัจ าหน่าย/การเติมเงินท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้
บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติของผูบ้ริโภค พบว่ามีค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐานของระดบัความคิดเห็นโดยรวมอยูใ่นระดบัมาก ดงัแสดงในตารางท่ี 35 
 
ตารางที ่35 ปัจจยัดา้นช่องทางในการจดัจ าหน่าย/การเติมเงินท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบ
เก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั  
 
ด้านช่องทางในการจัดจ าหน่าย/การเติมเงิน  ̅ S.D. ระดบัความส าคัญ 
ความเพียงพอของช่องทางในการจ าหน่าย/เติมเงิน 3.485 0.7946 มาก 
ความสะดวกในการเขา้ถึงช่องทางจ าหน่าย/เติมเงิน 3.610 0.8059 มาก 

ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
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  จากการศึกษาปัจจยัดา้นการส่งเสริมการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่า
ผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภค พบว่ามีค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของระดบัความ
คิดเห็นโดยรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง ดงัแสดงในตารางท่ี 36 
 

ตารางที ่36ปัจจยัดา้นการส่งเสริมการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทาง
พิเศษอตัโนมติั 
 

ด้านการส่งเสริมการตลาด  ̅ S.D. ระดบัความส าคัญ 
ไดรั้บข่าวสาร การประชาสัมพนัธ์จากหน่วยงาน 3.035 0.8279 ปานกลาง 
การท าโปรโมชนัของหน่วยงาน 2.955 0.8630 ปานกลาง 

ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 

  จากการศึกษาปัจจยัดา้นดา้นบุคลากรท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทาง
พิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภค พบว่ามีค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของระดบัความคิดเห็น
โดยรวมอยูใ่นระดบัปานกลาง ดงัแสดงในตารางท่ี 37 
 

ตารางที ่37 ปัจจยัดา้นบุคลากรท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 

ด้านบุคลากร  ̅ S.D. ระดบัความส าคัญ 
ความเพียงพอของบุคลากร 3.305 0.7234 ปานกลาง 
มารยาท/ความยิม้แยม้แจ่มใสของบุคลากร 3.365 0.7895 ปานกลาง 
ความรวดเร็วในการใหบ้ริการของบุคลากร 3.485 0.7819 มาก 

ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 

  จากการศึกษาปัจจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่า
ผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภค พบว่ามีค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของระดบัความ
คิดเห็นโดยรวมอยูใ่นระดบัมาก ดงัแสดงในตารางท่ี 38 
 

ตารางที ่38ปัจจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทาง
พิเศษอตัโนมติั 
 

ด้านลกัษณะทางกายภาพ  ̅ S.D. ระดบัความส าคัญ 
ความเพียงพอของช่องทางท่ีเปิดให้บริการ 3.675 0.9548 มาก 
ความชดัเจนของช่องทาง 3.710 0.9099 มาก 

ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
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  จากการศึกษาปัจจยัดา้นดา้นกระบวนการท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่น
ทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภค พบวา่มีค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของระดบัความคิดเห็น
โดยรวมอยูใ่นระดบัมาก ดงัแสดงในตารางท่ี 39 
 
ตารางที ่39ปัจจยัดา้นกระบวนการท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษ
อตัโนมติั 
 

ด้านกระบวนการ  ̅ S.D. ระดบัความส าคัญ 
ความรวดเร็วในการผา่นช่องทาง 3.875 0.8192 มาก 
ความถูกตอ้งในการจดัเก็บค่าผา่นทาง 3.830 0.8619 มาก 

ความสะดวกในการเขา้ใชช่้องทาง 3.815 0.8500 มาก 

ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 
 
  จากการศึกษาปัจจยัด้านผลิตภาพท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภค พบวา่มีค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานของระดบัความคิดเห็นอยู่
ในระดบัมาก ดงัแสดงในตารางท่ี 40 
 
ตารางที ่40ปัจจยัดา้นผลิตภาพท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั 
 

ด้านผลติภาพ  ̅ S.D. ระดบัความส าคัญ 

ความพร้อมในภาพรวมของระบบ 3.770 0.8479 มาก 

ท่ีมา: จากการส ารวจและการค านวณ 



 

บทที ่6 
 

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
     

สรุปผลการศึกษา 
 

  การศึกษาเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้บริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติั
ของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช ใชว้ิธีการเก็บขอ้มูลโดยการส ารวจจากแบบสอบถามจากกลุ่ม
ตวัอยา่ง ซ่ึงคือประชากรท่ีใชท้างพิเศษสายศรีรัชจ านวน 400 คนจากนั้นน าขอ้มูลท่ีไดม้าวิเคราะห์
โดยสถิติเชิงพรรณนา ไดแ้ก่ ความถ่ี ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน และสถิติเชิงอนุมาน 
ไดแ้ก่ ค่าสถิติไคสแควร์ (2) ท่ีระดบันยัส าคญั 0.05 
 
  ในการศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อ 1) ส ารวจความคิดเห็นและศึกษาถึงพฤติกรรมการใชท้าง
พิเศษและพฤติกรรมการใช้บัตรอตัโนมัติของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช 2) ศึกษาระดับ
ความส าคญัของปัจจยัทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษ
อตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช 

 

  ผลการศึกษาดา้นขอ้มูลส่วนบุคคลของผูใ้ชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของ
ผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัชพบว่า กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิงมากกว่าเพศชาย ส่วน
ใหญ่   มีอายรุะหวา่ง 31-40ปี ประกอบอาชีพพนกังานบริษทัเอกชนมากท่ีสุด มีรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน
ระหวา่ง 10,001 - 30,000 บาท และมีระดบัการศึกษาสูงสุดในระดบัปริญญาตรี 
 

  ผลการศึกษาทางดา้นพฤติกรรมการใช้ทางพิเศษและพฤติกรรมการใช้บตัรอตัโนมติัของ
ผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช พบว่าผูบ้ริโภคส่วนใหญ่มีจุดประสงค์หลักเพื่อใช้เดินทางใน
ชีวิตประจ าวนัมีความถ่ีในการใช้บริการทางพิเศษ 1-2คร้ัง/วนัใช้งานในช่วงเวลา 06.01-12.00 น. 
โดยมีสาเหตุหลกัท่ีผูบ้ริโภคเลือกใชบ้ตัรอตัโนมติัคือความสะดวกในการช าระค่าผา่นทางมีความถ่ี
ในการเติมเงิน 1 คร้ัง/3 เดือนข้ึนไป และใช้ช่องทางในการเติมเงินผ่านอาคารด่านเก็บค่าผ่านทาง 
มากท่ีสุด 
 

  ผลการศึกษาดา้นการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยัส่วนบุคคลกบัพฤติกรรมการใช้
ทางพิเศษและพฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัชพบว่า 1) ปัจจยั
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ส่วนบุคคลดา้นเพศมีความสัมพนัธ์กบัความถ่ีในการใช้บริการทางพิเศษช่วงเวลาท่ีใช้บริการทาง
พิเศษ และช่องทางท่ีใช้เติมเงิน2) ปัจจยัส่วนบุคคลด้านอายุมีความสัมพนัธ์กบัความถ่ีในการใช้
บริการทางพิเศษช่วงเวลาท่ีใช้บริการทางพิเศษความถ่ีในการเติมเงิน และช่องทางท่ีใช้เติมเงิน3) 
ปัจจยัส่วนบุคคลด้านอาชีพมีความสัมพนัธ์กบัจุดประสงค์หลกัท่ีใช้ทางพิเศษความถ่ีในการใช้
บริการทางพิเศษช่วงเวลาท่ีใช้บริการทางพิเศษความถ่ีในการเติมเงิน และช่องทางท่ีใช้เติมเงิน4) 
ปัจจยัส่วนบุคคลด้านรายได้มีความสัมพนัธ์กับความถ่ีในการใช้บริการทางพิเศษช่วงเวลาท่ีใช้
บริการทางพิเศษสาเหตุหลกัท่ีใช้บตัรอตัโนมติัความถ่ีในการเติมเงิน และช่องทางท่ีใช้เติมเงิน5) 
ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นระดบัการศึกษามีความสัมพนัธ์กบัจุดประสงค์หลกัท่ีใช้ทางพิเศษความถ่ีใน
การใชบ้ริการทางพิเศษช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษ และช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน 
 
  ผลการศึกษาด้านการวิเคราะห์ความส าคญัของส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการ
ตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัชพบวา่ 1) 
ปัจจยัด้านผลิตภณัฑ์/บริการมีระดบัความคิดเห็นต่อการตดัสินใจใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษอตัโนมติัโดยรวมในระดบัปานกลาง2) ปัจจยัดา้นราคามีระดบัความคิดเห็นต่อการตดัสินใจใช้
บริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัโดยรวมในระดบัปานกลาง3) ปัจจยัดา้นช่องทางในการ
จดัจ าหน่าย/การเติมเงินมีระดบัความคิดเห็นต่อการตดัสินใจใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษ
อตัโนมติัโดยรวมในระดบัมาก 4) ปัจจยัด้านการส่งเสริมการตลาดมีระดบัความคิดเห็นต่อการ
ตดัสินใจใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติัโดยรวมในระดบัปานกลาง 5) ปัจจยัดา้น
บุคลากรมีระดับความคิดเห็นต่อการตัดสินใจ ใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติ
โดยรวมในระดบัปานกลาง6) ปัจจยัดา้นลกัษณะทางกายภาพมีระดบัความคิดเห็นต่อการตดัสินใจ
ใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติโดยรวมในระดับมาก 7) ปัจจัยด้านลักษณะ
กระบวนการมีระดบัความคิดเห็นต่อการตดัสินใจใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติั
โดยรวมในระดบัมาก8) ปัจจยัดา้นผลิตภาพมีระดบัความคิดเห็นต่อการตดัสินใจใช้บริการระบบ
เก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัโดยรวมในระดบัมาก 
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ข้อเสนอแนะ 
 

ข้อเสนอแนะจากการศึกษาคร้ังนี้ 
 

การทางพิเศษแห่งประเทศไทยควรวางแผนเพื่อด าเนินการปรับปรุงและพฒันาระบบเก็บค่า
ผา่นทางพิเศษอตัโนมติั ในหวัขอ้ต่างๆ ดงัน้ี 

 
1.  จากการศึกษาพบว่า ปัจจัยส่วนบุคคลด้านอาชีพและระดับการศึกษามีความสัมพนัธ์กับ
จุดประสงคห์ลกัท่ีใชท้างพิเศษ โดยนกัศึกษา/นิสิต ขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ และพนกังานเอกชน ซ่ึง
มีระดบัการศึกษาระดบัปริญญาโท มีจุดประสงค์หลกัเพื่อใช้เดินทางในชีวิตประจ าวนั  ดงันั้นการ
ทางพิเศษจะตอ้งให้ความส าคญัและจดัท าโปรโมชันเพื่อดึงกลุ่มเป้าหมายเหล่าน้ีให้มีการใชบ้ริการ
ระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัเพิ่มมากข้ึน 

 
2.  จากการศึกษาพบว่า ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นเพศ อายุ อาชีพ รายไดเ้ฉล่ีย และระดบัการศึกษามี
ความสัมพนัธ์กับความถ่ีในการใช้บริการทางพิเศษ โดยเพศชาย ท่ีมีอายุ 18-40 ปี มีอาชีพเป็น
นกัศึกษา/นิสิต พนกังานเอกชน ท่ีมีรายได ้ต ่ากว่า 10,000 – 60,000บาท มีการศึกษาระดบัปริญญา
ตรี/เทียบเท่า และปริญญาโท จะมีความถ่ีในการใช้บริการทางพิเศษ 1-2 คร้ัง/วนั ดงันั้นการทาง
พิเศษควรจดัท าโปรโมชนัเพื่อรักษากลุ่มผูใ้ชบ้ริการ เช่นการสะสมแตม้ผา่นทางเพื่อแลกของรางวลั
เป็นตน้ 

 
3.  จากการศึกษาพบว่า ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นเพศ อายุ อาชีพ รายไดเ้ฉล่ีย และระดบัการศึกษามี
ความสัมพนัธ์กบัช่วงเวลาท่ีใช้บริการทางพิเศษโดยเพศหญิง ท่ีมีอายุ 18 – มากกว่า 51 ปี มีอาชีพ
นกัศึกษา/นิสิต ขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ พนกังานเอกชน และธุรกิจส่วนตวั ท่ีมีรายไดต้  ่ากวา่ 10,000 
– 60,001 บาทข้ึนไป มีการศึกษาระดบัปริญญาตรี/เทียบเท่า และปริญญาโทจะใชบ้ริการทางพิเศษ
ช่วงเวลา 06.01 น. – 12.00 น. มากท่ีสุดดงันั้นการทางพิเศษควรมีการเตรียมความพร้อมระบบเก็บ
ค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัใหส้ามารถรองรับกบัการใชบ้ริการในช่วงเวลาน้ี 

 
4.  จากการศึกษาพบว่า ปัจจยัส่วนบุคคลด้านรายได้เฉล่ียต่อเดือนมีความสัมพนัธ์กับสาเหตุท่ี
เลือกใชบ้ตัรอตัโนมติั โดยผูใ้ชบ้ริการท่ีมีรายได ้10,001 –30,000 บาทและ 45,001 – 60,000 บาทมี
สาเหตุท่ีเลือกใช้บตัรอตัโนมติัเพื่อความสะดวกในการช าระค่าผ่านทาง ดงันั้นการทางพิเศษควรมี
การพฒันาและปรับปรุงระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัใหมี้ความสะดวกมากยิง่ข้ึน 
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5.  จากการศึกษาพบวา่ ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นอายุ อาชีพ และรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน มีความสัมพนัธ์
กบัความถ่ีในการเติมเงิน โดยผูใ้ช้บริการท่ีมีอายุ 41 ปีข้ึนไป ท่ีมีอาชีพข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ 
พนักงานบริษทัเอกชน และธุรกิจส่วนตวั มีรายได้ตั้ งแต่ 60,001 บาท มีความถ่ีในการเติมเงิน
มากกว่า 3 เดือนข้ึนไป ซ่ึงแสดงให้เห็นวา่กลุ่มผูใ้ช้บริการกลุ่มน้ีมีการใช้บริการระบบเก็บค่าผ่าน
ทางพิเศษอตัโนมติัค่อนขา้งน้อย ดงันั้นการทางพิเศษควรมีการส่งเสริมการตลาด เช่น การให้ส่วน
แถมจากการเติมเงิน เป็นตน้ 

 
6.  จากการศึกษาพบวา่ ปัจจยัส่วนบุคคลดา้นเพศ อายุ อาชีพ รายไดเ้ฉล่ีย และระดบัการศึกษา มี
ความสัมพนัธ์กบัช่องทางท่ีใชเ้ติมเงิน โดยเพศชาย ท่ีมีอายุ 26 – 40 ปี อาชีพขา้ราชการ/รัฐวิสาหกิจ 
พนกังานบริษทัเอกชน ท่ีมีรายได ้10,001 -60,000 บาท มีการศึกษาระดบัปริญญาตรี/เทียบเท่า และ
ปริญญาโท จะใชช่้องทางเติมเงินผา่นอาคารด่านเก็บค่าผา่นทาง ตู ้ATM และจุดช าระเงิน ดงันั้นการ
ทางพิเศษควรเนน้การพฒันาระบบเติมเงินทั้ง 3 ช่องทางน้ีมากกวา่ช่องทางอ่ืนๆ 

 
7. จากการศึกษาพบว่า ปัจจยัด้านช่องทางในการจดัจ าหน่าย/การเติมเงินลกัษณะทางกายภาพ
ลกัษณะกระบวนการและผลิตภาพ เป็นปัจจยัท่ีมีระดบัความส าคญัต่อการตดัสินใจใชบ้ริการระบบ
เก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติในระดับมาก  ดังนั้ นการทางพิเศษแห่งประเทศไทยควรให้
ความส าคญักบัปัจจยัเหล่าน้ี 
 
ข้อเสนอแนะในการศึกษาคร้ังต่อไป 
 
1.  ในการศึกษาคร้ังต่อไปควรท าการศึกษาในกลุ่มตวัอย่างท่ีใชแ้ละมิไดใ้ช้ระบบเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษอตัโนมติัและควรมีกลุ่มตวัอยา่งในทุกสายทางพิเศษเพื่อใหก้ารศึกษาครอบคลุมมากข้ึน 

 
2.  ในการศึกษาคร้ังต่อไปควรเพิ่มเติมตวัแปรอ่ืนๆ ท่ีผูบ้ริโภคอาจใหค้วามส าคญัและส่งผลต่อการ
ตดัสินใจใชบ้ริการระบบเก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช เพื่อให้
ไดข้อ้มูลท่ีครบถว้นมากข้ึน 
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แบบสอบถาม 
ปัจจัยทีม่ีผลต่อการตัดสินใจใช้บริการระบบเกบ็ค่าผ่านทางพเิศษอตัโนมัติของผู้บริโภค 

ในสายทางพเิศษศรีรัช 

____________________________________________________________________________ 
แบบสอบถามนีเ้ป็นส่วนหน่ึงของการค้นคว้าอสิระ สายวทิยาศาสตร์สังคม 

โครงการปริญญาโท เศรษฐศาสตร์ธุรกจิ มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร์ 
 

ค าช้ีแจง 
 1. แบบสอบถามชุดน้ี ใชส้ าหรับเก็บรวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้
บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช ประกอบด้วย 
แบบสอบถาม 3 ส่วน ดงัน้ี 

ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไปเก่ียวกบัปัจจยัส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม 

ส่วนท่ี 2 พฤติกรรมการใชท้างพิเศษและพฤติกรรมการใชบ้ตัรอตัโนมติั 
(Easy Pass) 

ส่วนท่ี 3 ปัจจยัส่วนประสมทางการตลาดท่ีมีผลต่อการตดัสินใจใช้บริการระบบ
เก็บค่าผา่นทางพิเศษอตัโนมติัของผูบ้ริโภคในสายทางพิเศษศรีรัช 

2. ในการตอบแบบสอบถาม ขอความกรุณาใหต้อบแบบสอบถามทุกขอ้ตามความเป็นจริง  
เพื่อการศึกษาคน้ควา้คร้ังน้ีจะไดมี้ความสมบูรณ์และมีคุณภาพ ผูศึ้กษาจะใชค้  าตอบของท่านส าหรับ
การศึกษาคร้ังน้ีเท่านั้น และจะสงวนค าตอบของท่านไวเ้ป็นความลบั โดยจะน าเสนอผลการศึกษา
ในภาพรวม ซ่ึงจะไม่ส่งผลกระทบหรือก่อใหเ้กิดความเสียหายแก่ท่านผูต้อบค าถามแต่ประการใด 
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ส่วนที ่1 : ปัจจัยส่วนบุคคล 

ค าช้ีแจง โปรดท าเคร่ืองหมายลงในช่องวา่งเพียงขอ้เดียวตามความคิดเห็นของท่าน 

1. เพศ 

 1) ชาย     2) หญิง 

2. อาย ุ

 1) 18 – 25 ปี    2) 26 – 30 ปี  3) 31 – 40 ปี 

 4)  41 – 50 ปี    5)  มากกวา่ 51 ปี 

3. อาชีพ 

 1) นกัศึกษา / นิสิต   2) ขา้ราชการ/รัฐวสิาหกิจ 3) พนกังาน
         บริษทัเอกชน 

4)  ธุรกิจส่วนตวั  5)  อ่ืนๆ (โปรดระบุ)………………   
   

4. รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 

 1) ต ่ากวา่ 10,000 บาท   2) 10,001 – 30,000 บาท 3) 30,001 – 
          45,000 บาท 

 4)  45,001 – 60,000 บาท  5)  60,001 ข้ึนไป 

5. กรุณาระบุระดบัการศึกษาสูงสุด 

 1) ต ่ากวา่ปริญญาตรี   2) ปริญญาตรี/เทียบเท่า 3) ปริญญาโท 

 4)  ปริญญาเอก    5)  อ่ืนๆ (โปรดระบุ)………………   

___________________________________________________________________________ 
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ส่วนที ่2: พฤติกรรมการใช้ทางพเิศษและพฤติกรรมการใช้บัตรอตัโนมัติ (Easy pass) 

ค าช้ีแจง โปรดท าเคร่ืองหมายลงในช่องวา่งเพียงขอ้เดียวตามความคิดเห็นของท่าน 

 

6. จุดประสงคห์ลกัท่ีท่านใชท้างพิเศษ 

 1) เพื่อใชเ้ดินทางในชีวิตประจ าวนั   2) เพื่อใชเ้ดินทางในขณะ 
        ปฏิบติังาน 

3) เพื่อใชเ้ดินทางในเทศกาลวนัหยดุ   4) อ่ืนๆ (โปรดระบุ)……… 

7. ความถ่ีในการใชบ้ริการทางพิเศษ 

 1) 1-2 คร้ัง/ วนั      2) 1-2 คร้ัง/ สัปดาห์ 

3) 1-2 คร้ัง/ เดือน     4)  มากกวา่ 1 เดือน ข้ึนไป 

8.    ช่วงเวลาท่ีใชบ้ริการทางพิเศษมากท่ีสุด  

 1) 06.01 น. – 12.00 น.     2) 12.01 น. – 18.00 น. 

3) 18.01 น. – 00.00 น.     4) 00.01 น.– 06.00 น. 

9.    สาเหตุหลกัท่ีเลือกใช ้Easy pass  

 1) เพื่อความสะดวกในการช าระค่าผา่นทาง 

 2) เพื่อลดระยะเวลาในการต่อแถวช าระเงินค่าผา่นทาง 

3) เพื่อง่ายต่อการตรวจขอ้มูลการผา่นทางยอ้นหลงั 

 4)  อ่ืนๆ (โปรดระบุ)………………   

10.   ความถ่ีในการเติมเงิน  

 1) 1 คร้ัง/สัปดาห์     2) 1 คร้ัง/เดือน 

3) 1 คร้ัง/ 3 เดือน     4)  มากกวา่ 3 เดือน ข้ึนไป 
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11. ช่องทางท่ีใชเ้ติมเงินบ่อยท่ีสุด  

 1) อาคารด่านเก็บค่าผา่นทาง    2) ตูเ้ก็บค่าผา่นทางแบบเงินสด 

3) ตู ้ATM      4) อินเตอร์เน็ตแบงกก้ิ์ง 

 5) โทรศพัทมื์อถือ      6) ตดัผา่นบตัรเครดิต 

7) จุดช าระเงิน (Counter Service) 

 

ส่วนที ่3 : ปัจจัยส่วนประสมทางการตลาดทีม่ีผลต่อการตัดสินใจใช้บริการระบบเกบ็ค่าผ่านทาง
พเิศษอตัโนมัติของผู้บริโภคในสายทางพเิศษศรีรัช 

ค าช้ีแจง กรุณาใหค้ะแนนความส าคญัของปัจจยัทางการตลาด โดยท าเคร่ืองหมายลงในช่องวา่ง
เพียงขอ้เดียว 

 ปัจจยัทางการตลาดมผีลต่อการตดัสินใจ 
ใช้บริการระบบเกบ็ค่าผ่านทางพเิศษอตัโนมัติ 
ของผู้บริโภคในสายทางพเิศษศรีรัช 

5 4 3 2 1 

  มาก 
ที่สุด 

มาก ปาน 
กลาง 

น้อย น้อย 
ที่สุด 

ด้านผลติภัณฑ์/บริการ      
1) ความเหมาะสมของอุปกรณ์(Easy pass)  

ท่ีใชติ้ดตั้งในรถยนต ์ 
     

2) ความเหมาะสมของบตัรเติมเงิน 
(Smart Card) 

     

ด้านราคา      
1) การเติมเงินค่าผา่นทาง(Easy pass)ต่อคร้ัง 

ขั้นต ่า (500 บาท) 
     

2) การเติมเงินค่าผา่นทาง(Easy pass)ต่อคร้ัง 
(5,000 บาท) 

     

3) ค่าใชจ่้ายในการชดใชค่้าเสียหายของ 
อุปกรณ์ 
(Easy pass) (1,000 บาท) 
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 ปัจจยัทางการตลาดมผีลต่อการตดัสินใจ 
ใช้บริการระบบเกบ็ค่าผ่านทางพเิศษอตัโนมัติ 
ของผู้บริโภคในสายทางพเิศษศรีรัช 

5 4 3 2 1 

  มาก 
ที่สุด 

มาก ปาน 
กลาง 

น้อย น้อย 
ที่สุด 

4) ค่าใชจ่้ายในการชดใชค่้าเสียหายของ 
บตัรเติมเงิน(Smart Card) (100 บาท) 

     

ด้านช่องทางในการจดัจ าหน่าย/การเตมิเงนิ      
1) ความเพียงพอของช่องทางในการจ าหน่าย/ 

เติมเงิน 
     

2) ความสะดวกในการเขา้ถึงช่องทางจ าหน่าย/ 
เติมเงิน 

     

ด้านการส่งเสริมการตลาด      
1) ไดรั้บข่าวสาร การประชาสมัพนัธ์ 

จากหน่วยงาน 
     

2) การท าโปรโมชนัของหน่วยงาน      
ด้านบุคลากร (ที่ให้บริการเกีย่วกบั Easy Pass)      
1) ความเพียงพอของบุคลากร       
2) มารยาท/ความยิม้แยม้แจ่มใสของบุคลากร      
3) ความรวดเร็วในการใหบ้ริการของบุคลากร      
ด้านลกัษณะทางกายภาพ      
1) ความเพียงพอของช่องทางท่ีเปิดใหบ้ริการ      
2) ความชดัเจนของช่องทาง      
ด้านกระบวนการ      
1) ความรวดเร็วในการผา่นช่องทาง      
2) ความถกูตอ้งในการจดัเกบ็ค่าผา่นทาง      
3) ความสะดวกในการเขา้ใชช่้องทาง      
ด้านผลติภาพ      
1) ความพร้อมในภาพรวมของระบบ 

Easy  Pass 
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ผลการทดสอบทางสถิติ 
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ตารางที ่1 การทดสอบความน่าเช่ือถือ 

 

 

 

 

 
 

 

Item-Total Statistics 

 
Scale Mean if 
Item Deleted 

Scale Variance 
if Item Deleted 

Corrected 
Item-Total 
Correlation 

Cronbach's 
Alpha if Item 

Deleted 
ความเหมาะสมของอุปกรณ์ 62.47 43.085 .614 .839 
ความเหมาะสมของ 
บตัรเติมเงิน 

62.40 45.145 .156 .853 

การเติมเงินขั้นต ่า 62.33 45.678 .084 .856 
การเติมเงินสูงสุด 62.80 40.234 .430 .845 
ค่าชดใชข้องอุปกรณ์ 62.80 39.062 .554 .837 
ค่าชดใชข้องบตัรเติมเงิน 62.67 44.644 .180 .853 
ความเพียงพอของช่องทาง
จ าหน่าย 

62.77 40.392 .626 .834 

ความสะดวกในการเติมเงิน 62.67 42.437 .434 .843 
ข่าวสาร 63.10 42.783 .391 .844 

Case Processing Summary 
 N % 
Cases Valid 30 100.0 

Excludeda 0 .0 
Total 30 100.0 

a. Listwise deletion based on all variables in the procedure. 

Reliability Statistics 

Cronbach's Alpha N of Items 
.849 19 
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โปรโมชนั 63.17 41.661 .474 .841 
ความเพียงพอของบุคลากร 62.90 43.059 .416 .843 
มารยาทของบุคคลากร 62.87 42.878 .432 .843 
ความรวดเร็วในการ
ใหบ้ริการ 

62.97 43.826 .333 .847 

ความเพียงพอของช่องทาง 62.80 42.028 .532 .839 
ความชดัเจนของช่องทาง 62.80 41.752 .635 .836 
ความรวดเร็วในการผา่น
ช่องทาง 

62.53 41.775 .598 .836 

ความถูกตอ้งในการจดัเก็บ 62.73 40.409 .510 .839 
ความสะดวกในการเขา้ใช้
ช่องทาง 

62.60 41.559 .549 .838 

ความพร้อมในภาพรวม 62.83 41.247 .581 .836 
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ประวตัิการศึกษาและการท างาน 

 

ช่ือ – นามสกุล นางสาวชนนัทพ์ร วงศก์ าแหง 
วนั เดือน ปี ทีเ่กดิ วนัท่ี 7เดือน กนัยายน พ.ศ. 2529 
สถานทีเ่กดิ จงัหวดักรุงเทพมหานคร 
ประวตัิการศึกษา เศรษฐศาสตรบณัฑิต 
 มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์ 
ต าแหน่งปัจจุบัน พนกังานการเงิน 
สถานทีท่ างานปัจจุบัน การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
 2380 ถนนพหลโยธิน แขวงเสนานิคม 
 เขตจตุจกัร กรุงเทพฯ 10900 

 

 
 


