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 การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ได้ริเร่ิมระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิหรือ Easy 
Pass ขึน้เพ่ือช่วยให้การใช้บริการบริเวณดา่นเก็บคา่ผ่านทางมีความสะดวกและรวดเร็วยิ่งขึน้ แต่
อย่างไรก็ตามในปัจจุบนัมีผู้ ใช้ระบบผ่านทางอัตโนมัติในประเทศไทยประมาณเพียงร้อยละ 35  
(ข้อมลู ณ สิงหาคม 2555)  ของจ านวนผู้ใช้ทางพิเศษ งานวิจยัจึงนีมี้วตัถปุระสงค์เพ่ือศกึษาปัจจยั
ท่ีส่งผลตอ่การตดัสินใจเลือกใช้ระบบ Easy Pass เพ่ือช่วยเพิ่มจ านวนผู้ ใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
ผู้วิจยัใช้เทคนิค Stated Preference (SP) โดยพิจารณาสถานการณ์สมมติภายใต้ปัจจยัหลกั  4 
ตวัแปรได้แก่ตวัแปรด้านเงินมดัจ าบตัร Easy Pass ตวัแปรด้านส่วนเพิ่มจากการเติมเงินคา่ผ่าน
ทาง ตวัแปรด้านการแถมเท่ียวการเดินทาง และตวัแปรด้านจดุเติมเงิน โดยเก็บรวบรวมข้อมลูด้วย
แบบสอบถามกับกลุ่มตวัอย่างผู้ขบัข่ีท่ีใช้ทางพิเศษจ านวน 407 ตวัอย่าง พร้อมทัง้วิเคราะห์ด้วย
แบบจ าลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model) และโลจิตแบบล าดบั (Ordered Logit Model)  
ผลการศกึษาพบว่าตวัแปรด้านเงินมดัจ าบตัร Easy Pass ตวัแปรด้านส่วนเพิ่มจากการเติมเงินคา่
ผา่นทาง และตวัแปรด้านการแถมเท่ียวการเดินทาง มีนยัส าคญัทางสถิติ และมีผลตอ่การตดัสินใจ
ใช้ Easy Pass โดยท่ีตวัแปรด้านเงินมดัจ าบตัรมีคา่นยัส าคญัสงูท่ีสดุ นอกจากนีต้วัแปรด้านข้อมลู
ส่วนบุคคล และตวัแปรการเดินทาง ท่ีมีผลต่อการตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass ประกอบด้วย 
สถานภาพโสด การจ่ายค่าผ่านทาง รายได้ต่อเดือน วัตถุประสงค์ในการเดินทาง และจ านวน
ผู้ โดยสารในรถยนต์ จากผลวิจยัสามารถเสนอแนวทางเชิงนโยบายในการเพิ่มจ านวนผู้ ใช้ Easy 
Pass อาทิเช่นการให้ข้อมลูข่าวสารเก่ียวกบัระบบ Easy Pass เพ่ือให้ผู้ ใช้เห็นประโยชน์ของระบบ
และทราบลกัษณะการใช้งานเบือ้งต้น การออกใบเสร็จคา่ผ่านทางจากการเติมเงินเพ่ือให้สามารถ
น าไปเบกิบริษัทได้ การเพิ่มจดุเตมิเงินให้หลากหลายมากขึน้ และการออกรายการส่งเสริมการขาย 
เชน่ การแถมเท่ียวส าหรับการเดนิทาง การให้สว่นเพิ่มการเตมิเงิน เป็นต้น 
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Expressway Authority of Thailand has initiated the Electronic Toll Collection 
system known as Easy Pass in order to enhance traveler’s convenience and efficiency at 
toll plazas. However, only 35 percent of express ways users have been using this 
automatic system at the present time (as of August 2012). This research aims to study 
factors affecting decision to use Easy Pass in order to boost the number of Easy Pass 
users. We applied Stated Preference (SP) technique by considering several scenarios 
under four main variables, including (1) deposit amount for Easy Pass card during first 
purchase, (2) extra value added from top-up payment, (3) free trips after reaching 
certain amount of usage, and (4) available top-up payment channels. The data were 
collected from 407 expressway users and analyzed using Binary Logit and Ordered 
Logit Models. Findings show that significant factors include the first three variables, and 
The deposit amount on Easy Pass card variable is found to be of highest significance. In 
addition, certain socioeconomic and trip characteristic variables also affect the decision 
to adopt Easy Pass. These variables consist of marital status, toll payment options, 
monthly income, trip purpose, and number of travelers in vehicle. From the results, some 
policies can be proposed to increase the number of Easy Pass users. For instance, 
providing more Easy Pass information for potential users to promote the advantages as 
well as basic operation of the system, creating a special invoice from top-up payment 
that can be reimbursed for business companies, increasing top-up channels, and 
promoting campaigns such as free trips and extra top-ups for Easy Pass users. 
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บทที่ 1  

บทน ำ 

1.1 ควำมน ำ 
 

กรุงเทพมหานครเป็นเมืองแห่งศูนย์กลางทางการค้าและทางเศรษฐกิจของ
ประเทศไทยจึงหลีกเล่ียงไม่ได้ท่ีจะมีทัง้การเดินทาง และขนส่งสินค้าขึน้มากมายท าให้ก่อให้เกิด
ปัญหาด้านการจราจรติดขดัขึน้ในปัจจุบนั ดงันัน้จึงได้มีการก่อสร้างทางพิเศษขึน้หลายเส้นทาง 
เพ่ือช่วยบรรเทาปัญหาการจราจรท่ีติดขดั ในปีพ.ศ.2554 มีผู้ ใช้บริการทางพิเศษเป็นจ านวนกว่า 
521 ล้านเท่ียวต่อปี ดงัแสดงในรูปท่ี 1.1 จากสถิติการจราจรปี พ.ศ. 2550-2554 จะเห็นว่ากลุ่ม
ผู้ ใช้บริการทางพิเศษมีแนวโน้มเพิ่มมากขึน้ทุกปีทัง้เส้นทางกาญจนาภิเษก อุดรรัถยา บูรพาวิถี 
ฉลองรัช ศรีรัช เฉลิมมหานคร เพราะนอกจากจะสะดวกสบายแล้วยังช่วยประหยัดเวลาในการ
เดนิทาง 

 

 
รูปท่ี 1.1 สถิตจิ านวนรถยนต์ท่ีใช้ทางพิเศษทกุประเภทและทกุเส้นทาง  

ท่ีมา: การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย (2555). 
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ด้วยเหตุนีใ้นฐานะของหน่วยงานการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ซึ่งมี
หน้าท่ีรับผิดชอบดงักล่าวจึงได้มีการจดัท าระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิหรือ Easy Pass ขึน้เพ่ือ
ช่วยให้ระยะเวลาในการต่อแถวใช้บริการบริเวณด่านเก็บค่าผ่านทางมีความสะดวกและรวดเร็ว
ยิ่งขึน้ โดยระบบ Easy Pass เป็นระบบท่ีมีประสิทธิภาพสงูสามารถรับการจราจรได้สงูสดุ 1,200 
คนั/ชัว่โมง/ชอ่งทาง ขณะท่ีระบบเก็บคา่ผ่านทางด้วยเงินสดสามารถรองรับการจราจรได้เพียง 450 
คนั/ชัว่โมง/ช่องทาง (การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2554) เพราะนอกจากผู้ ใช้บริการจะไม่ต้อง
เตรียมเงินสดส าหรับช าระคา่บริการผา่นทางแล้วยงัชว่ยประหยดัเงินคา่ผ่านทางจากการได้ส่วนลด
จากการใช้ระบบเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตัิ 

 
จากผลการศึกษาวิเคราะห์และวิจัยประโยชน์จากการใช้ระบบ Easy Pass 

ส าหรับทางพิเศษเฉลิมมหานคร พบว่าสามารถช่วยประหยดัเวลาการเดินทางและน า้มนัเชือ้เพลิง
ได้ประมาณ 1,173,816 บาท ตอ่วนัหรือประมาณ 35 ล้านบาทตอ่เดือน และสงูสดุถึงกว่า 428 
ล้านบาทตอ่ปี หากมีผู้ ใช้บริการระบบ Easy Pass มากกว่าร้อยละ 40 ของจ านวนผู้ ใช้ทางพิเศษ 
และจากการวิจยัของนพคณุ บญุกระพือ (2553) พบว่าระบบเก็บค่าผ่านทางอตัโนมตัิช่วยท าให้
สภาพการจราจรหน้าดา่นเก็บคา่ผา่นทางสามารถขบัข่ีได้เร็วขึน้ร้อยละ 70 และความหนาแน่นของ
รถยนต์ลดลงมากกว่าร้อยละ 40 จ านวนการหยุดรถลดลงร้อยละ 30 นอกจากนีด้้านสิ่งแวดล้อม 
ในการท่ีผู้ ใช้ระบบ Easy Pass จะสามารถขบัรถยนต์ได้ตอ่เน่ืองโดยไม่ต้องหยดุชะลอความเร็วรถ
บ่อยครัง้ จะช่วยลดมลพิษทางอากาศทัง้คาร์บอนมอนนอกไซด์ (CO) ไฮโดรคาร์บอน (HC) 
ไนโตรเจนออกไซด์ (NO) ลงได้ประมาณร้อยละ 30  และยงัสามารถประหยดัน า้มนัเชือ้เพลิงได้ร้อย
ละ 15 เป็นการช่วยลดปัญหาภาวะโลกร้อนในปัจจุบนัอีกด้วย (การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 
2554) 

 
อยา่งไรก็ตามในปัจจบุนัมีผู้ใช้ระบบผ่านทางอตัโนมตัิบริเวณหน้าดา่นเก็บคา่ผ่าน

ทางในประเทศไทยประมาณร้อยละ 27.3 (การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, สิงหาคม 2555) ของ
จ านวนผู้ใช้ทางพิเศษซึง่ถือวา่ยงัมีจ านวนน้อยเม่ือเทียบกบัในตา่งประเทศเช่น ประเทศญ่ีปุ่ นมีผู้ ใช้
มากกวา่ร้อยละ 90 เพราะฉะนัน้ งานวิจยันีจ้งึมีวตัถปุระสงค์หลกัเพ่ือท าการศกึษาคดัเลือกกลยทุธ์
ทางการตลาด และใช้วิธีการวิเคราะห์กลยุทธ์ด้วยแบบจ าลอง เพ่ือเลือกใช้กลยุทธ์ท่ีมีความ
เหมาะสมท่ีสุดในการคาดการณ์การเพิ่มจ านวนผู้ ใช้ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 
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1.2 วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 
 

วตัถปุระสงค์ของการวิจยันีป้ระกอบไปด้วย 3 ประการ ดงันี ้
1) เพ่ือทราบปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้หรือไม่เลือกใช้ระบบ Easy Pass ของ

ผู้ใช้บริการทางพิเศษ 
2) เพ่ือวิเคราะห์แนวโน้มการเลือกใช้ Easy Pass ของผู้ขบัข่ีในแตล่ะกลยทุธ์ 
3) เพ่ือเสนอแนะกลยทุธ์ท่ีใช้ในการเพิ่มจ านวนผู้ ใช้ระบบ Easy Pass ได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ 
 

1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย 
 

การศึกษานีท้ าการศึกษาเก่ียวกบัด้านกลยุทธ์ท่ีจะส่งผลให้ผู้ ใช้บริการทางพิเศษ
ในกลุ่มท่ีช าระคา่ผ่านทางแบบเงินสด เปล่ียนมาใช้ระบบเก็บคา่ผ่านทางแบบอตัโนมตัิมากขึน้ ท า
การเลือกกลยุทธ์ท่ีมีความเหมาะสมมากท่ีสุดโดยใช้วิธีการคัดเลือกตามแบบการตลาด และ
ทดสอบกบักลุ่มตวัอย่างโดยใช้แบบสอบถามเพ่ือหาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการท่ีผู้ ใช้บริการทางพิเศษท่ี
ช าระคา่ผ่านทางแบบเงินสดเปล่ียนไปเลือกใช้วิธีเก็บคา่ผ่านทางพิเศษแบบระบบอตัโนมตัิและหา
แนวโน้มจ านวนผู้ใช้ Easy Pass แตล่ะกลยทุธ์และท าการคดัเลือกกลยทุธ์ท่ีดีท่ีสดุ 

 
1.4 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
 

ประโยชน์ท่ีคาดวา่จะได้รับจากงานวิจยันีป้ระกอบไปด้วย 3 ประการดงันี ้
1) ทราบปัจจยัท่ีผลสง่ตอ่จ านวนผู้ใช้ระบบ Easy Pass 
2) ทราบแนวโน้มของจ านวนผู้ใช้ระบบ Easy Pass ภายใต้กลยทุธ์ท่ีแตกตา่งกนั 
3) สามารถน ากลยทุธ์ท่ีได้จากการวิเคราะห์มาปรับใช้ในปัจจบุนัเพ่ือเพิ่มจ านวน

ผู้ใช้ระบบ Easy Pass 
 

1.5 วิธีกำรด ำเนินกำรวิจัย 
 

งานวิจยันีมี้ขัน้ตอนการด าเนินการโดยเร่ิมจากก าหนดวตัถุประสงค์และขอบเขต
การศึกษา ทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง ออกแบบการส ารวจข้อมูล จัดท าโครงร่าง
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วิทยานิพนธ์ ส ารวจข้อมูล วิเคราะห์ข้อมูล สรุปผลการศึกษา จากนัน้จึงท าการจดัท าวิทยานิพนธ์
ฉบบัสมบรูณ์ ดงัแสดงในรูปท่ี 1.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                              รูปท่ี 1.2 ขัน้ตอนวิธีการด าเนินการวิจยั 

ก าหนดวตัถปุระสงค์และขอบเขตการศกึษา 

ทบทวนเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 
- ระบบ Easy Pass ของการทางพิเศษแหง่ประเทศไทยในปัจจบุนั 
- สถิตจิ านวนผู้ใช้ระบบ Easy Pass 
- ระบบเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตัใินตา่งประเทศ 

- งานวิจยัท่ีเก่ียวข้อง 

ออกแบบการส ารวจข้อมลู 

 

จดัท าโครงร่างวิทยานิพนธ์ 

สรุปผลการศกึษา 

-  

 

วิเคราะห์ข้อมลูตามลกัษณะกลยทุธ์ท่ีสง่ผลตอ่ผู้ขบัข่ี 

ส ารวจข้อมลูกลุม่ผู้ขบัข่ีท่ีไมใ่ช้ระบบ Easy Pass 

จดัท าวิทยานิพนธ์ฉบบัสมบรูณ์ 

 

 

 

คดัเลือกกลยทุธ์ท่ีเหมาะสมท่ีสดุ 

 



   

บทที่ 2 
 

กำรทบทวนเอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

เนือ้หาในบทท่ี 2 จะประกอบไปด้วยการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวข้องกบัระบบ Easy 
Pass ทัง้ในประเทศไทยและในตา่งประเทศ อาทิเช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศญ่ีปุ่ นและประเทศ
มาเลเซีย และยงัมีรายงานการศึกษาของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยท่ีเก่ียวข้องกับระบบ Easy 
Pass เพ่ือทราบลกัษณะของระบบจดัเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิของแตล่ะประเทศและทราบถึงแนวทาง
และกลยทุธ์ท่ีแตล่ะประเทศใช้ในการเพิ่มจ านวนผู้ใช้ระบบอตัโนมตัิ เพ่ือให้สามารถน ากลยทุธ์ตา่งๆมา
ปรับใช้ส าหรับเป็นแนวทางในการคดัเลือกกลยทุธ์เพ่ือเพิ่มจ านวนผู้ใช้ระบบอตัโนมตัใินประเทศไทย 

 
2.1 ระบบ Easy Pass ของกำรทำงพเิศษแห่งประเทศไทย 
 

Easy Pass คือ ช่ือบตัรท่ีใช้ในระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิ (ETC : Electronic Toll 
Collection System) ซึ่งเป็นระบบเก็บเงินท่ีใช้เทคโนโลยีใหม่ท่ีการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) 
น ามาใช้แก้ปัญหารถติดบริเวณหน้าด่าน โดยผู้ ใช้บริการสามารถขบัรถผ่านช่องทางท่ีมีป้ายเขียนว่า 
Easy Pass ซึ่งจะช่วยอ านวยความสะดวกและเพิ่มทางเลือกใหม่ส าหรับผู้ ใช้บริการทางพิเศษ โดยผู้ ท่ี
ต้องการใช้บริการระบบ ETC จะมีชอ่งทางเฉพาะให้ ท่ีหน้าดา่นมีป้ายค าว่า Easy Pass ท่ีช่องผ่านทาง
พิเศษดงัรูปท่ี 2.1 โดยการเก็บเงินนีจ้ะไม่ใช้พนกังานเก็บคา่ผ่านทางพิเศษ ส าหรับผู้ ท่ีจะใช้บริการต้อง
เปิดยอดเงินในบญัชีเป็นเงินส ารองค่าผ่านทางล่วงหน้าตัง้แต่ 500 บาทขึน้ไป พร้อมค่ามัดจ าบตัร 
1,000 บาท ปัจจุบัน กทพ. ได้ให้ส่วนลดร้อยละ 20 ส าหรับเงินประกันความช ารุดเสียหายของ
บตัร Easy Pass (จาก 1,000 บาท จ่าย 800 บาท) โดยมีผลตัง้แต่วันท่ี 1 มกราคม 2554 - 
31 พฤษภาคม 2555 และให้ส่วนเพิ่ม 25 บาท ในการเติมเงินค่าผ่านทาง ทกุ 500 บาท (จ่าย 500 
บาท ได้เงินคา่ผ่านทาง 525 บาท) โดยมีผลตัง้แตว่นัท่ี 6 มีนาคม 2554 - 31 พฤษภาคม 2555 และ
ยกเลิกคา่มดัจ าบตัรตัง้แตว่นัท่ี 14 กรกฎาคม 2555 โดยต้องเติมเงินครัง้แรกไม่น้อยกว่า 1,000 บาท 
และไมไ่ด้สว่นเพิ่มจากการเตมิเงินคา่ผ่านทาง นอกจากนีบ้ตัร Easy Pass สามารถเติมเงินคา่ผ่านทาง
ได้ 5 ชอ่งทางคือ  
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1) ชอ่งเก็บคา่ผา่นทางแบบเงินสด  
2) อาคารดา่นเก็บคา่ผ่านทาง  
3) ศนูย์บริการท่ีเดียวเบ็ดเสร็จ (One Stop Service)  
4) ศนูย์บริการลกูค้า บริษัททางดว่นกรุงเทพ จ ากดั มหาชน (BECL)  
5) เตมิเงินผา่นธนาคาร  

 
 การเติมเงินผ่านธนาคารสามารถผ่านทางเคร่ืองเอทีเอ็ม ระบบ Internet Banking 

และ Mobile Banking ของธนาคารตา่งๆโดยธนาคารไทยพาณิชย์ใช้บริการตัง้แตว่นัท่ี 4 กรกฎาคม 
2554 เป็นต้นไป และให้ใช้บริการไม่เสียค่าธรรมเนียมจนถึงวันท่ี 30 กันยายน 2554 ส่วน
ธนาคารกรุงไทย จ ากัด (มหาชน) ยกเว้นค่าธรรมเนียมจนถึง 31 ตุลาคม 2554 ธนาคารกสิกรไทย 
จ ากดั (มหาชน) ยกเว้นค่าธรรมเนียมจนถึง 30 พฤศจิกายน 2554 ส่วนธนาคารกรุงเทพสามารถเติม
เงินทางตู้  ATM และบวัหลวงไอแบงก์กิง้ นอกจากนีย้งัสามารถเติมเงินคา่ผ่านทางผ่านบตัรเครดิตวีซ่า 
(การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย, 2556) 
 

ผู้ ใช้ระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิ หรือ Easy Pass จะต้องมีอุปกรณ์ท่ีติดท่ีกระจก
หน้ารถไว้ส าหรับให้เคร่ืองอา่นบตัรขณะขบัรถผ่านดา่นเก็นคา่ผ่านทาง และบตัรเติมเงิน (Smart Card) 
เพ่ือใช้ส าหรับติดต่อกับการทางพิเศษ หรือเพ่ือเพิ่มเงินส ารองคา่ผ่านทางพิเศษ โดยมีขัน้ตอนการใช้
บริการระบบเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตัดิงันี ้

 
1) เม่ือผู้ ใช้บริการผ่านช่องทาง Easy Pass อปุกรณ์ท่ีช่องทางจะส่งสญัญาณติดตอ่

กบัสายอากาศท่ีตดิตัง้อยูใ่นชอ่งทาง  
2) สายอากาศจะส่งสญัญาณความถ่ี 5.8 GHz ติดตอ่กบับตัร Easy Pass เพ่ือติดตอ่

ข้อมลูท่ีอยูภ่ายในบตัร หากข้อมลูถกูต้องคอมพิวเตอร์ประจ าช่องทางจะสัง่ให้ไม้กัน้อตัโนมตัิเปิดให้ รถ
ผ่านได้ และจะมีสญัญาณเสียงจากบตัร Easy Pass เพ่ือแจ้งให้ผู้ ใช้บริการทราบว่าการติดตอ่เสร็จ
สมบรูณ์แล้ว 
   3) ระบบจะท าการตดัคา่ผา่นทางจากยอดเงินคงเหลือและเขียนกลบัลงบนบตัร Easy 
Pass พร้อมทัง้แสดงอตัราคา่ผา่นทางและยอดเงินคงเหลือท่ีป้ายบอกราคา 
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4) ในกรณีท่ียอดเงินคงเหลือต ่ากว่าท่ีก าหนดหรือแบตเตอร่ีของบตัร Easy Pass ต ่า 
ระบบก็จะแจ้งเตือนผู้ใช้บริการท่ีป้ายบอกราคาเชน่กนั 

5) คอมพิวเตอร์ประจ าช่องทางจะส่งข้อมลูของบตัร Easy Pass ไปยงัคอมพิวเตอร์
สว่นกลาง (Central System) ท่ีจะเป็นสว่นท่ีเป็นฐานข้อมลูของระบบ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.1 ชอ่งทางส าหรับผู้ใช้ระบบ Easy Pass  
ท่ีมา: การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย (2554). 

 
ในประเทศไทยมีเส้นทางบนทางพิเศษท่ีได้มีการเปิดใช้ช่องในระบบเก็บค่าผ่านทาง

อตัโนมตัิตัง้แต่วนัท่ี 25 กรกฎาคม พ.ศ.2553 ได้แก่ เส้นทางทางพิเศษศรีรัช (ทางด่วนขัน้ท่ี 2) ทาง
พิเศษเฉลิมมหานคร (ทางดว่นขัน้ท่ี 1) ทางพิเศษฉลองรัช (ทางพิเศษสายรามอินทรา-อาจณรงค์ และ
ทางพิเศษสายรามอินทรา-วงแหวนรอบนอก) และทางพิเศษทางพิเศษกาญจนาภิเษก (สายบางพลี-สขุ
สวสัดิ์) ส่วนทางพิเศษบูรพาวิถี หรือทางด่วนสายบางนา-ชลบุรี เปิดให้บริการระบบเก็บค่าผ่านทาง
อตัโนมตัด้ิวยบตัร Easy Pass วนัท่ี 12 พฤษภาคม พ.ศ.2555  

 
รูปท่ี 2.2 แสดงสถิติปริมาณจราจรผู้ ใช้ทางพิเศษรถยนต์ 4 ล้อจะเห็นได้ว่าปริมาณ

รถยนต์ 4 ล้อท่ีใช้ระบบเก็บคา่ผ่านทางแบบ Easy Pass นัน้มีแนวโน้มเพิ่มจ านวนมากขึน้เร่ือยๆตัง้แต่
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เร่ิมมีการเปิดใช้บริการในเดือนมกราคม 2553 จนกระทัง่ถึงเดือนมกราคม 2554 โดยมีสดัส่วนผู้ ใช้ 
Easy Pass มากถึงร้อยละ 20 และยงัจะเห็นได้อีกว่าจ านวนผู้ ใช้บริการจ่ายแบบเงินสดมีแนวโน้ม
ลดลงจากร้อยละ 90 ในเดือนมกราคม 2553 ลงลดเหลือร้อยละ 80 ในเดือนมกราคม 2554 
 

 
รูปท่ี 2.2 สรุปจ านวนผู้ใช้ทางพิเศษของรถยนต์ 4 ล้อ ในระหวา่งเดือนมกราคม 2553 - มกราคม 2554 

ตามประเภทการจา่ยคา่ผา่นทางพิเศษ  
ท่ีมา: การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย (2554). 

 
2.2 งำนศึกษำที่เก่ียวข้องกับ Easy Pass ในประเทศไทย 
 

จากรายงานการส ารวจความพึงพอใจของผู้ ใช้ทางพิเศษท่ีมีต่อการให้บริการและ
ภาพลกัษณ์ของ กทพ. ในปีงบประมาณ 2554 โดยสถาบนัวิจยัและพฒันา มหาวิทยาลยัรามค าแหง 
พบวา่ผลศกึษาเก่ียวกบัความพึงพอใจตอ่การใช้ระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิโดยใช้บตัร Easy Pass 
(เฉพาะทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทางพิเศษฉลองรัช และทางพิเศษกาญจนาภิเษกบางพลี-สุขสวสัดิ์) 
พบว่าปัจจยัท่ีท าให้ใช้บริการด้วยระบบอตัโนมตัิ (Easy Pass) ดงัรูปท่ี 2.3 คือ ร้อยละ 50.90 ใช้ระบบ
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อตัโนมตัิเน่ืองจากใช้ทางพิเศษเป็นประจ า รองลงมาร้อยละ 32.10 คือสะดวกไม่ต้องรอช าระเงินหน้า
ดา่น และร้อยละ 17.00 มีสว่นลดในการเตมิเงินท่ีนา่สนใจ  

 

 
รูปท่ี 2.3 ปัจจยัท่ีท าให้ใช้บริการระบบอตัโนมตั ิ(Easy Pass) 

ท่ีมา: การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย (2554). 
 

ส่วนสถานท่ีสะดวกในการซือ้บตัร Easy Pass ดงัรูปท่ี 2.4 พบว่าร้อยละ 19.20 
สะดวกซือ้บตัรท่ีร้านสะดวกซือ้ ซึ่งจะเห็นได้ว่ากลุ่มผู้ ขบัข่ีมีความคิดเห็นว่าท่ีร้านสะดวกซือ้มีความ
สะดวกสบายต่อการซือ้บตัรมากกว่าสถานท่ีอ่ืนๆ เน่ืองจากในปัจจุบนัร้านสะดวกซือ้มีค่อนข้างมาก
และสามารถเข้าถึงได้ง่าย รองลงมาร้อยละ 18.10 คือท่ีธนาคารและห้างสรรสินค้าซึ่งมีความ
สะดวกสบายตอ่การเข้าถึงต ่ากว่าร้านสะดวกซือ้ ร้อยละ 15.30 ท่ีส านกังานของการทางพิเศษ ร้อยละ 
15.00 ท่ีจดุจ าหนา่ยชัว่คราวในอาคารส านกังานตา่งๆ และร้อยละ 14.30 ท่ีร้านค้าออนไลน์  
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รูปท่ี 2.4 สถานท่ีท่ีสะดวกในการซือ้บตัร Easy Pass 

ท่ีมา: การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย (2554). 
 

ปัญหาและอปุสรรคในการใช้บตัร Easy Pass ดงัรูปท่ี 2.5 พบว่าร้อยละ 26.80 เป็น
ปัญหาด้านการอ่านสญัญาณของเซ็นเซอร์มกัมีปัญหาบอ่ยและในบางครัง้เคร่ืองไม่สามารถอ่านทะลุ
ฟิลม์ติดรถยนต์บางชนิดได้ เน่ืองมากจากการใช้งานในระยะแรกๆนัน้อาจจะยงัมีปัญหาในส่วนของ
ระบบ และการใช้งานของผู้ขบัข่ีท่ีไมช่ านาญ เชน่ การขบัข่ีในระยะใกล้คนัหน้าจนเกินไปท าให้เคร่ืองไม่
สามารถอ่านสัญญาณได้ ผู้ ขับข่ีจึงอาจมีความเข้าใจเก่ียวกับความผิดพลาดท่ีเกิดขึน้ไม่ถูกต้องได้  
รองมาร้อยละ 14.2 การจ่ายเงินมดัจ าบตัรล่วงหน้า เน่ืองจากจะต้องมีการเสียคา่มดัจ าบตัรล่วงหน้า
เป็นจ านวนเงิน 1,000 บาท ท าให้ผู้ขบัข่ีบางส่วนไม่เห็นด้วยกับการจ่ายเงินจ านวนนี ้ร้อยละ 13.40 
ช่องทางของ Easy Pass ค่อนข้างแคบท าให้รถยนต์ท่ีมีและไม่มีบตัรเข้าผิดช่องทาง ร้อยละ 11.80 
ชอ่งทาง Easy Pass ยงัขาดความชดัเจน คือควรอยู่ต ่าแหน่งขวาหรือซ้ายเหมือนกนัในทกุดา่น ร้อยละ 
10.20 ชอ่งบตัร Easy Pass มีน้อย ร้อยละ 7.00 ต้องมีการเตมิเงินในบตัรลว่งหน้า เน่ืองจากการใช้งาน
จ าเป็นท่ีจะต้องมีเงินส ารองในบตัรท าให้ผู้ขบัข่ีต้องจ่ายเงินล่วงหน้า ร้อยละ 6.30 ขาดแรงจงูใจในการ
ใช้บตัรเน่ืองจากขาดการส่งเสริมการขายท่ีดี ร้อยละ 5.50 ศนูย์เติมเงินยงัมีน้อย และร้อยละ 2.40 การ
ประชาสัมพันธ์เก่ียวกับบัตรยังมีน้อย เน่ืองจากระบบนีย้ังเป็นระบบใหม่ท่ีเพิ่งเร่ิมมีการใช้งานใน
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ประเทศไทย โดยในปัจจุบนัมีผู้ขับข่ีบางกลุ่มท่ียังไม่ทราบถึงระบบ Easy Pass ท าให้ต้องมีการ
ประชาสมัพนัธ์ให้ทัว่ถึงกบักลุม่ตา่งๆ 
 

 
รูปท่ี 2.5 ปัญหาและอปุสรรคในการใช้บตัร Easy Pass 

ท่ีมา: การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย (2554). 
 

ปัจจยัท่ีท าให้ผู้ใช้ทางพิเศษไมใ่ช้บตัร Easy Pass ดงัรูปท่ี 2.6 พบว่าร้อยละ 40.30 ไม่
ใช้ทางพิเศษเป็นประจ า อาจจะท าให้รู้สึกไม่คุ้มคา่ตอ่การซือ้บตัร Easy Pass ร้อยละ 32.30 ต้องมีการ
เสียคา่มดัจ าบตัรและต้องเตมิเงินลว่งหน้า เน่ืองจากต้องมีการมดัจ าบตัรและเติมเงินในบตัรล่วงหน้าผู้
ขบัข่ีบางกลุ่มไม่ต้องการเสียเงินส่วนนีท้ าให้ไม่ใช้บตัร Easy Pass ร้อยละ 15.00 ไม่สะดวกและเป็น
ภาระในการใช้งาน ร้อยละ 6.90 ไม่มีส่วนลดท่ีน่าสนใจ และร้อยละ 5.50 ไม่มีรางวลัจงูใจท่ีคุ้มคา่ตอ่
การใช้บริการ 
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รูปท่ี 2.6 ปัจจยัท่ีท าให้ผู้ใช้ทางพิเศษไมใ่ช้บตัร Easy Pass 

ท่ีมา: การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย (2554). 
 

จะเห็นได้ว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนมากใช้ระบบอัตโนมตัิเน่ืองจากต้องใช้ทางพิเศษเป็น
ประจ าซึง่สอดคล้องกบัปัจจยัท่ีไมใ่ช้ระบบอตัโนมตัคืิอกลุม่ตวัอยา่งสว่นมากไม่ใช้ทางพิเศษเป็นประจ า 
และปัญหาและอปุสรรคหลกัในการใช้บตัร Easy Pass คือเคร่ืองไม่อ่านบตัร ส่วนสถานท่ีสะดวกใน
การซือ้บตัร Easy Pass ได้แก่ ร้านสะดวกซือ้ ธนาคาร ห้างสรรพสินค้า ทางพิเศษ จุดจ าหน่ายบตัร
ชัว่คราวในส านกังานและร้านค้าออนไลน์ 
 

นอกจากนีส้ านกัพฒันาธุรกิจและการตลาด การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (2554) 
ได้มีการศกึษาวิเคราะห์ปัจจยัภายในและภายนอกองค์กร (SWOT Analysis) ด้านระบบเก็บคา่ผ่าน
ทางอตัโนมตัิ โดยพิจารณาจากปัจจยัท่ีท าให้ธุรกิจและการตลาดประสบผลส าเร็จคือประกอบไปด้วย
การวิเคราะห์จุดแข็ง (Strengths) จุดอ่อน (Weakness) โอกาส (Opportunities) และอุปสรรค 
(Threats) มีรายละเอียดดงันี ้
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จุดแข็ง (Strengths) 
1. Easy Pass ชว่ยแก้ปัญหาการจราจรตดิขดั

บริเวณหน้าดา่น ได้ดีกว่าระบบคา่ผา่นทางเงิน
สดประมาณ 3 เทา่ 

2. Easy Pass ชว่ยประหยดัเวลา ประหยดัน า้มนั
เชือ้เพลิง และลดมลพิษทางอากาศ 

จุดอ่อน (Weaknesses) 
1. ช่องทางการจ าหน่าย และการเติมเงิน Easy 

Pass มีจ านวนน้อยและไมห่ลากหลาย ท าให้ 
    ผู้ใช้บริการไมส่ะดวก 
2. มีขัน้ตอนการจ าหนา่ยท่ียุง่ยาก 
3. ผู้ ใช้บริการบางส่วนเห็นว่าเงินคา่ประกนับตัรมี  

ราคาแพง 
4. เทคโนโลยียงัไมส่มบรูณ์ 
5. การทางพิเศษต้องรับภาระสว่นเพิ่ม 25 บาท 

ในการเตมิเงินทกุๆ 500 บาท 

โอกำส (Opportunities) 
1. ผู้ ใช้บริการใช้เงินสดผ่านทางได้ช้ากว่าระบบ 

Easy Pass 
2. ผู้ ใช้บริการท่ีเป็นคนรุ่นใหม่ชอบความทนัสมยั

ทางเทคโนโลยี ความสะดวกสบาย และ
ประหยดัเวลา 

อุปสรรค (Threats) 
1. ผู้ ใช้บริการบางส่วนไม่เต็มใจท่ีจะจ่ายคา่มดัจ า

อปุกรณ์ จ านวน 1,000 บาท 
2. ผู้ บริโภคไม่สามารถหาซือ้และเติมเงินบัตร 

Easy  
    Passได้สะดวก 
3. ผู้บริโภคบางส่วนยงัไม่เข้าใจถึงประโยชน์และ

คณุคา่ของ Easy Pass อย่างแท้จริงและคิด
วา่ 
Easy Pass มีปัญหามากกวา่ประโยชน์ 

4. ส่ือมวลชนและนักการเมืองบางส่วนโจมตี
ระบบ 

 
จากแผนพฒันาธุรกิจและการตลาด ปีงบประมาณ 2554 ได้มีข้อเสนอแนะแผนกล

ยทุธ์ท่ีเก่ียวข้องกับ Easy Pass (ส านกัพฒันาธุรกิจและการตลาด การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 
2554) ดงันี ้
 

1) การก าหนดกลยทุธ์เพ่ือให้มีผู้ ใช้ระบบคา่ผ่านทางอตัโนมตัิ (Easy Pass) เพิ่มเป็น 
400,000 บตัรภายในปี 2554 พบว่า กทพ. ได้มีการก าหนดให้มีการจดัประชมุ
อย่างต่อเน่ืองในการแก้ไขปัญหาเก่ียวกับการให้บริการระบบเก็บค่าผ่านทาง
อตัโนมตัิ (Easy Pass) เพ่ือประสานความร่วมมือระหว่างหน่วยงานภายในท่ี
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เก่ียวข้อง และกทพ. ควรด าเนินการจัดท าแผนแม่บทงานพัฒนาธุรกิจและ
การตลาดระยะเวลา 3-5 ปี (ปีงบประมาณ 2556–2560) เพ่ือเป็นแผนงานระยะ
ยาวในการด าเนินงานด้านพฒันาธุรกิจและการตลาด ซึ่งจะส่งผลให้สามารถ
ด าเนินกิจกรรมตามกลยทุธ์ได้อยา่งตอ่เน่ือง 

2) การก าหนดกลยุทธ์เพ่ือแก้ไขข้อบกพร่องของทางพิเศษในมุมมองของผู้บริโภค 
พบว่าควรใช้วิธีการรวบรวมข้อร้องเรียน ปัญหา อุปสรรคต่างๆท่ีเก่ียวกับการใช้
บริการทางพิเศษและระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิ (Easy Pass) จากผู้บริโภค
โดยตรงและน าข้อมลูท่ีได้รับประสานหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องพิจารณาแก้ไขปัญหา
โดยดว่นตอ่ไปแทนการแตง่ตัง้คณะท างานส ารวจและแก้ไขข้อบกพร่องของระบบ
ทางดว่น ทัง้นีเ้พ่ือลดขัน้ตอนการท างานและเพิ่มความรวดเร็วในการแก้ปัญหา
ให้กบัผู้ใช้บริการทางพิเศษ 

3) การก าหนดกลยุทธ์เพ่ือให้การจราจรบริเวณหน้าด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ
คล่องตัวมากยิ่งขึน้ พบว่าควรเน้นจัดท ากิจกรรมส่งเสริมการตลาดแบบ 
Knowledge Marketing ท่ีเน้นการประชาสมัพนัธ์และให้ข้อมลูเก่ียวกบัประโยชน์
ของระบบเก็บค่าผ่านทางอตัโนมัติ (Easy Pass) ซึ่งจะเป็นการเสริมสร้าง
แรงจงูใจให้มีผู้ใช้บตัร Easy Pass มากขึน้ 

 
2.3 ลักษณะระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงอัตโนมัตใินต่ำงประเทศ 
  

นอกจากในประเทศไทยมีการน าระบบจดัเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตัิมาใช้ หรือท่ีเรียกว่า 
Easy Pass ในตา่งประเทศได้มีการน าระบบจดัเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิมาใช้นานแล้วเช่นกนั โดยอาจ
แบง่ตามช่ือเรียก ลกัษณะเทคโนโลยี หน่วยงาน โดยแตล่ะประเทศย่อมจะมีกลยทุธ์ในการส่งเสริมการ
ขายท่ีแตกตา่งกนั 
 
 
 
 



15 

2.3.1 ระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงอัตโนมัตใินประเทศสหรัฐอเมริกำ 
 

E-Zpass (New Jersey Department of Transportation (NJDOT), 2012) เป็น
เทคโนโลยีในการจัดเก็บค่าผ่านทางแบบอัตโนมัติในรัฐต่างๆในประเทศสหรัฐอเมริกาดงัรูปท่ี 2.7 
ระบบนีท้ าให้การเดินทางมีความสะดวกมากขึน้ ประหยัดเงินจากการได้รับส่วนลดและช่วยลด
การจราจรท่ีติดขดั โดยผู้ ใช้บริการจะแบง่เป็นแบบการลงทะเบียนและแบบไม่ลงทะเบียน โดยผู้ ใช้จะ
สามารถลงทะเบียนได้หลายรูปแบบมากกว่าหนึ่งแบบ การคิดค่าผ่านทางจะเลือกรูปแบบการ
ลงทะเบียนท่ีคา่ผ่านทางน้อยท่ีสุดในแตล่ะครัง้ เช่นการลงทะเบียนแบบ Senior Citizens Discount 
Plan ในกลุ่มลูกค้าท่ีมีอายุมากกว่า 65 ปี และแบบ Green Pass  ส าหรับลูกค้าท่ีใช้รถยนต์ท่ีมี
มลภาวะต ่าโดยจะได้รับส่วนลดในเวลานอกช่วงเวลาเร่งด่วนใน New Jersey Turnpike การ
ลงทะเบียนแบบ Port Authority Staten Island Bridges Plan จะเป็นการซือ้การเดินทางล่วงหน้า 20 
เท่ียวภายในระยะเวลา 35 วนั โดยจะได้รับสว่นลดมากกวา่การจา่ยรายครัง้เป็นจ านวน 4 เหรียญสหรัฐ 
การลงทะเบียนแบบ Port Authority Carpool Commuter Plan  ส าหรับผู้ โดยสารท่ีมีตัง้แต ่3 คนขึน้ไป
จะได้รับส่วนลด 2 เหรียญสหรัฐ ต่อการเดินทาง แต่ผู้ ขับข่ีต้องเข้าไปในช่องเพ่ือหยุดให้พนักงาน
ตรวจสอบจ านวนผู้ โดยสารภายในรถยนต์ด้วย นอกจากนีย้ังมีการลงทะเบียนแบบ Atlantic City 
Expressway Frequent User Plan (ACE) ซึ่งถ้ามีการเดินทางมากกว่า 30 เท่ียวในช่วงเวลา 35 วนั ก็
จะได้รับอตัราคา่ผา่นทางในอตัราพิเศษลดลงอีกราคาหนึ่ง เป็นต้น นอกจากนี ้E-Zpass ยงัสามารถใช้
เป็นคา่ท่ีจอดรถยนต์และคา่อาหารในร้านแมคโดนลัด์ได้ 

 
EZ TAG (Harris County Toll Road Authority (HCTRA), 2012) ระบบเก็บคา่ผ่าน

ทางอตัโนมตัิเมืองฮสูตนัในรัฐเทกซสั โดยระบบ EZ TAG ไม่สามารถใช้งานได้กบัระบบ E-ZPass ใน
เขตตะวนัออกเฉียงเหนือของสหรัฐอเมริกา ระบบ EZ TAG เป็นเหมือนเซ็นเซอร์ประจ าตวัของรถยนต์
แตล่ะคนัท่ีสามารถตดิตามการเคล่ือนท่ีของรถยนต์แตล่ะคนัจากดาวเทียม ท าให้สามารถประเมินเวลา
การเดนิทางท่ีเกิดขึน้จริงได้ สว่นข้อมลูสว่นบคุคลของลกูค้าท่ีอยู่ในนัน้จะไม่ได้เช่ือมโยงถึงกันกบัระบบ
ดงักลา่ว โดยผู้ ท่ีใช้ระบบ EZ TAG จะจา่ยคา่ผ่านทางเป็นจ านวนเงินท่ีน้อยกว่าผู้ ท่ีไม่ได้ติดตัง้ระบบใน
บางเมือง ดงัตารางท่ี 2.1 จะเห็นได้ว่าทางพิเศษแซมฮูสตนัเหนือมีอัตราค่าผ่านทางแบบปกติ 1.50 
เหรียญสหรัฐ แตมี่อตัราคา่ผา่นทางแบบ EZ-TAG 1.30 เหรียญสหรัฐ ซึง่มีอตัราคา่ผา่นทางท่ีต ่ากวา่ 
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รูปท่ี 2.7 รัฐในสหรัฐอเมริกาท่ีใช้ระบบ E-ZPass  
ท่ีมา: New Jersey Department of Transportation (2011). 

 
ตารางท่ี 2.1 เปรียบเทียบอตัราคา่ผ่านทางแบบปกติกบั EZ TAG 

ทางพิเศษ อตัราคา่ผ่านทางใช้ EZ TAG 
(เหรียญสหรัฐ) 

อตัราคา่ผ่านทางปกติ
(เหรียญสหรัฐ) 

แซมฮสูตนัเหนือ 1.30 1.50 
แซมฮสูตนักลาง 1.30 1.50 
แซมฮสูตนัใต้ 1.30 1.50 

แซมฮสูตนัตะวนัตกเฉียงใต้ 1.30 1.50 
แซมฮสูตนัตะวนัออกเฉียงใต้ 1.30 1.50 

แซมฮสูตนัตะวนัออก 1.30 1.50 
สะพานทา่เรือแซมฮสูตนั 1.50 2.00 

ท่ีมา: Harris County Toll Road Authority (2011). 
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FASTRAK (U.S. Department of Transportation's Intelligent Transportation 
Systems, 2011) ระบบจดัเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตัใินรัฐแคลิฟอร์เนียในส่วนท่ีเป็นสะพาน มีการติดตัง้
เคร่ืองทกุช่องทางจราจรทัง้ในช่อง FASTRAK และช่องเก็บคา่ผ่านทางแบบปกติ โดยมีการให้ส่วนลด
กบัผู้ ท่ีใช้ระบบดงักลา่วแตกตา่งกนัในแตล่ะสะพานดงัรูปท่ี 2.8 เช่น ท่ีสะพานโกลเดนเกตมีคา่ผ่านทาง
ปกติ 6 เหรียญสหรัฐ แต่เม่ือใช้ระบบนีจ้ะเก็บค่าผ่านทางเพียง 5 เหรียญสหรัฐ นอกจากนีเ้ม่ือมี
ผู้ โดยสารในรถยนต์ตัง้แต่ 3 คนขึน้ไปจะให้ส่วนลดอีก 3 เหรียญสหรัฐ อีกด้วย นอกจากนีร้ถยนต์ท่ีมี
บตัร Clean Air Vehicles จะได้รับส่วนลดเช่นเดียวกับรถยนต์ท่ีมีผู้ โดยสารตัง้แต่สามคนขึน้ไป 
ถึงแม้วา่จะมีผู้ โดยสารหนึง่หรือสองคนก็ตาม 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปท่ี 2.8 สะพานท่ีใช้ FASTRAK  
ท่ีมา: U.S. Department of Transportation's Intelligent Transportation Systems (2011). 

http://en.wikipedia.org/wiki/US_Department_of_Transportation
http://en.wikipedia.org/wiki/Intelligent_Transportation_Systems
http://en.wikipedia.org/wiki/Intelligent_Transportation_Systems
http://en.wikipedia.org/wiki/US_Department_of_Transportation
http://en.wikipedia.org/wiki/Intelligent_Transportation_Systems


18 

SunPass (Florida Department of Transportation's Florida's Turnpike, 2011) 
เป็นระบบท่ีใช้ในรัฐฟลอริดาซึง่ลกูค้าจะได้รับสว่นลดเฉล่ียร้อยละ 25 โดยในเมืองโอคาโรซาบนสะพาน
มิดเบย์ให้ส่วนลดร้อยละ 30 กบัผู้ ใช้ระบบ SunPass เมืองออเรนจ์ บนทางหลวงบีชไลด์ (Beachline) 
ให้ส่วนลดร้อยละ 5-40 เป็นต้น ขณะท่ี I-PASS (Illinois State Toll Highway Authority (ISTHA), 
2011) เป็นระบบจดัเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิในเมืองชิคาโกรัฐอิลลินอยส์ท่ีใช้ช่องสญัญาณดาวเทียม
เชน่เดียวกบัระบบ E-ZPass ในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือของอเมริกาแต ่I-PASS ไม่สามารถใช้ส าหรับ
การช าระคา่ท่ีจอดรถยนต์  

 
2.3.2 ระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงอัตโนมัตใินประเทศมำเลเซีย 
 

ระบบเก็บค่าผ่านทางปัจจุบันในประเทศมาเลเซียเป็นระบบ Electronic Toll 
Collection (ETC) ทัง้หมดใช้ตัง้แตว่นัท่ี 1 กรกฎาคม ค.ศ. 2004 โดยระบบจดัเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิ
แบง่ตามช่ือเรียกท่ีแตกตา่งกนัอาทิเชน่ Touch’n Go SmartTAG และ Multi-lane Free-Flow 

 
 Touch’n Go (Touch 'n Go Sdn Bhd, 2011) ด าเนินงานภายใต้บริษัท Touch ’n 

Go Sdn Bhd (TNG) จดัตัง้เม่ือเดือนตลุาคม ค.ศ.1996 และเปิดใช้บริการอย่างเป็นทางการเม่ือเดือน
มีนาคม ค.ศ.1997 บนทางหลวง Metramac และทางดว่น PLUS โดยมุ่งหวงัเพ่ือให้ช่วยเพิ่มความ
สะดวกสบายและประสิทธิภาพของการจ่ายเงิน และมีการออกโปรโมชั่นเพ่ือส่งเสริมการขาย เช่น 
Rapid Travel Cards ส าหรับผู้สงูอายตุัง้แต ่60 ปี ในอตัราพิเศษ Frequent Travellers Programme 
เป็นบตัรส าหรับผู้ ลงทะเบียนคือให้ส่วนลดร้อยละ 20 ส าหรับผู้ ท่ีมีการเดินทางขัน้ต ่า 80 ครัง้ในหนึ่ง
เดือน นอกจากนี ้Touch ’n Go  ยงัสามารถใช้งานได้นอกเหนือจากการช าระคา่ผ่านทางคือ ใช้ช าระใน
ร้านอาหาร ค่าท่ีจอดรถ รถโดยสารสาธารณะ รถไฟฟ้า รถราง ซือ้บตัรชมภาพยนตร์ ค่าโดยสารรถ
แท็กซ่ี เป็นต้น 

 
Smart TAG ด าเนินงานโดยบริษัท Touch 'n Go Sdn Bhd เร่ิมเปิดใช้บริการครัง้แรก

ในประเทศมาเลเซียปี ค.ศ. 1999 และเป็นส่วนท่ีพฒันาจากระบบ Touch’n Go โดยมีจดุประสงค์เพ่ือ
ใช้แทนท่ีระบบ Touch’n Go สามารถลดระยะเวลาในการจ่ายคา่ผ่านทางด้วยการใช้บตัรสมาร์ทการ์ด

http://en.wikipedia.org/wiki/Florida_Department_of_Transportation
http://en.wikipedia.org/wiki/Florida%27s_Turnpike
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รวมกบั On-Board Unit (OBU) ปัจจบุนั Smart TAG ราคา 100 RM ตอ่ชิน้และจ านวนเงินในการเติม
ขัน้ต ่าอยูท่ี่ 100 RM  

 
Multi-Lane Free Flow ปี ค.ศ. 2008 ได้น าระบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) 

มาทดลองใช้ เน่ืองจากผู้ ใช้งานสามารถผ่านได้เร็วมากกว่าระบบ Smart TAG โดยมีอุปกรณ์อ่าน
สัญญาณ/กล้อง เหนือช่องทางจราจร และส่ือสารด้วยคล่ืน Microwave ความถ่ี 5.8 GHz ซึ่งรถ
สามารถขบัผา่นดา่นได้ด้วยความเร็วปกต ิ

 
จากตารางท่ี 2.2 เปรียบเทียบความแตกต่างของระบบต่างๆในประเทศมาเลเซีย 

พบวา่ระบบ Touch 'n Go เป็นระบบท่ีรถยนต์สามารถขบัผ่านได้ช้าท่ีสดุเม่ือเปรียบเทียบกนัระหว่าง 3 
ระบบแตเ่ร็วกว่าจ่ายแบบเงินสดเน่ืองจากรถยนต์จะต้องหยุดเพ่ือน าบตัรมาแตะท่ีเคร่ืองเพ่ือให้เคร่ือง
อ่านสญัญาณจากบตัร ส่วนระบบ Smart TAG รถยนต์สามารถขบัผ่านได้เร็วขึน้ แตร่ถยนต์ต้องชะลอ
ความเร็วเพ่ือให้เคร่ืองสามารถอ่านบตัรได้ และระบบ MLFF รถยนต์สามารถขับผ่านได้เร็วท่ีสุด
เน่ืองจากระบบนีร้ถยนต์ไมต้่องหยดุหรือชะลอความเร็วลงโดยเคร่ืองสามารถอ่านสญัญาณเม่ือรถยนต์
ขบัผา่นจดุอา่นสญัาณได้เลย 

 
ตารางท่ี 2.2 เปรียบเทียบความแตกตา่งระหว่างระบบ Touch ‘n Go, Smart TAG และ MLFF 
ลักษณะ Touch ‘n Go Smart TAG MLFF 

ระบบอุปกรณ์ของผู้ใช้ สมาร์ทการ์ด สมาร์ทการ์ด,OBU OBU 

อุปกรณ์ท่ีตู้เก็บค่ำผ่ำนทำง เคร่ืองอ่าน เคร่ืองอ่าน เคร่ืองอ่าน, กล้อง 

ระบบกำรส่ือสำร ไมโครชิพ, สายอากาศ อินฟราเรด ไมโครเวฟ 5.8 GHz 

ระบบกำรเก็บค่ำผ่ำนทำง มีไม้กัน้อตัโนมตัิ มีไม้กัน้อตัโนมตัิ ไมมี่ตู้ เก็บคา่ผา่นทาง 

ระบบจะหกัเงินเม่ือรถวิ่ง

ผา่น Gantry 

ควำมเร็วในกำรผ่ำนด่ำน

เก็บค่ำผ่ำนทำง 

เวลาในการจ่ายเงิน

น้อยกวา่ระบบเงินสด 

เวลาน้อยกวา่ 

ระบบTouch‘n Go 

เวลาน้อยกวา่ 

ระบบ Smart TAG 
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ลักษณะ Touch ‘n Go Smart TAG MLFF 

จ ำนวนรถท่ีผ่ำนได้ต่อตู้  800 คนั/ ชม. 1,200 คนั/ ชม. 1,800 คนั/ ชม. 

 
2.3.3 ระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงอัตโนมัตใินประเทศญ่ีปุ่น  
 

 ประเทศญ่ีปุ่ นได้เร่ิมใช้ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมตัิ (ETC) ในวนัท่ี 23 กรกฎาคม 
ค.ศ. 2001 โดยใช้ระบบเดียวกนัทัง้ประเทศ  

 
 Hiroshi Makino (2006) พบวา่ความแออดับริเวณหน้าดา่นเก็บคา่ผ่านทางจากการท่ี

รถยนต์ต้องหยดุเพียงสัน้ๆเพ่ือช าระคา่ผา่นทางจะน าไปสูก่ารจราจรท่ีติดขดั โดยพบว่าความแออดัร้อย
ละ 30 อยูบ่ริเวณหน้าดา่นเก็บคา่ผา่นทาง ร้อยละ 29 อยูบ่ริเวณทางขึน้และทางโค้ง ร้อยละ 17 เกิดขึน้
บริเวณจดุท่ีกระแสจราจรมีการตดักนั ร้อยละ 10 บริเวณพืน้ท่ีทางเข้าอโุมงค์ และร้อยละ 14 บริเวณ
อ่ืนๆดงันัน้จะเห็นได้ว่าความแออดัส่วนมากอยู่บริเวณหน้าดา่นเก็บคา่ผ่านทาง เพราะฉะนัน้การสร้าง
ระบบท่ีช่วยให้รถยนต์สามารถขับผ่านด่านได้โดยไม่ต้องหยุดน่าจะช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัด
ดงักลา่ว ประเทศญ่ีปุ่ นจงึมีการน าระบบเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตัมิาใช้ โดยพบว่าระบบเก็บคา่ผ่านทาง
แบบเงินสดสามารถรองรับจ านวนผู้ ใช้บริการได้เพียง 230 คนัตอ่ชัว่โมง แตร่ะบบเก็บคา่ผ่านทางแบบ
อตัโนมตัินัน้สามารถรองรับผู้ ใช้บริการได้มากถึง 800 คนัต่อชัว่โมง ระบบใช้หลกัการของอุปกรณ์ท่ี
ติดตัง้ระบบภายในตวัรถยนต์ดงัรูปท่ี 2.9 คือ Onboard unit, Antenna และบตัรเพ่ือเสียบเข้าเคร่ือง 
โดยบตัรสามารถถอดออกและน าไปใช้กับรถยนต์คนัอ่ืนๆได้ และเสาอากาศรับสญัญาณบริเวณช่อง
ดา่นท่ีขบัผา่น โดยจะต้องมีทัง้ทางเข้าและทางออก ดงัรูปท่ี 2.10 แสดงการส่งสญัญาณของอปุกรณ์ใน
รถยนต์กบัเสารับสญัญาณบริเวณหน้าดา่นทางเข้า เม่ือเคร่ืองอ่านไม้กัน้จะเปิดออกให้รถยนต์สามารถ
ขับผ่านไปได้ และดงัรูปท่ี 2.11 แสดงการส่งสัญญาณของอุปกรณ์ในรถยนต์กับเสารับสัญญาณ
บริเวณหน้าดา่นทางออก 
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รูปท่ี 2.9 อปุกรณ์เคร่ืองท่ีติดตัง้ภายในรถยนต์และบตัรเสียบ 
ท่ีมา: Hiroshi Makino, 2006. 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 2.10 อปุกรณ์รับ – สง่สญัญาณระหวา่งรถยนต์กบัเคร่ืองบริเวณหน้าดา่น (ทางเข้า) 

ท่ีมา: Hiroshi Makino, 2006. 
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รูปท่ี 2.11 อปุกรณ์รับ – สง่สญัญาณระหวา่งรถยนต์กบัเคร่ืองบริเวณหน้าดา่น (ทางออก) 
ท่ีมา: Hiroshi Makino, 2006. 

 
 Mayumi (2003) ได้ท าการสอบถามผู้ขบัข่ีจ านวน 300 คน ในเดือนมิถุนายน 2003 

เก่ียวกบัระบบเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตัพิบว่าร้อยละ 95 ท่ีรู้จกัเพียงช่ือเท่านัน้ มีเพียงส่วนน้อยท่ีใช้งาน
ในระบบนี ้โดยพบว่าการจราจรท่ีติดขดัมีร้อยละ 30 อยู่บริเวณดา่นเก็บคา่ผ่านทาง ดงันัน้แทนท่ีจะท า
การขยายถนนควรท่ีจะมาเร่งการจราจรบริเวณหน้าดา่นให้ผ่านดา่นไปได้อย่างรวดเร็วจึงเป็นหนทางท่ี
ดีกว่า โดย Japan Public Expressway Corporation (JPEC) เห็นว่าระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิ
สามารถให้รถยนต์ผ่านด่านได้เร็วกว่า 2-4 เท่าของระบบเก็บค่าผ่านทางแบบปกติ ในขณะท่ีการ
ตอบสนองการใช้งานระบบเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตัใินญ่ีปุ่ นยงัถือว่าช้ามาก ผู้ขบัข่ีส่วนใหญ่ร้อยละ 76 
มีความรู้สึกในด้านราคาค่าติดตัง้ท่ีสูงมากคือ มีการติดตัง้ระบบท่ีมีราคาประมาณ 30,000-40,000 
เยน หรือ 11,000-15,000 บาท โดยผู้ขบัข่ีมากกว่าร้อยละ 70 ต้องการราคาท่ีต ่ากว่า 5,000 เยน หรือ 
ไมเ่กิน 2,000 บาท และถ้าหากระบบสามารถใช้ส าหรับจอดรถในห้างสรรพสินค้าได้ ผู้ขบัข่ีจ านวนมาก
ก็มีความเตม็ใจท่ีจะจา่ยเงินส าหรับระบบดงักลา่ว  

 
นอกจากนีใ้นขณะท่ียอดขายระบบ ETC มีระดบัต ่า บริษัททางดว่นทัง้สามในญ่ีปุ่ นจึง

ได้มีการร่วมมือกนัเพ่ือการกระตุ้นยอดขายบตัร ETC โดยจดัให้ส่วนลดร้อยละ 20 ส าหรับการเงินเติม
เงินคา่ผ่านทางส าหรับผู้ ใช้บริการระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิ ในช่วงระหว่างวนัท่ี 30 พฤศจิกายน 
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ค.ศ.2001 ถึง 30 มิถุนายน ค.ศ.2004 ส าหรับผู้ลงทะเบียนในช่วง 30 พฤศจิกายน ค.ศ.2001 ถึง 
มิถนุายน ค.ศ.2002 และส าหรับผู้ ท่ีลงทะเบียนตัง้แต่กรกฎาคม ค.ศ.2002 จะได้รับส่วนลดร้อยละ 4.8 
ส าหรับเติมเงิน 10,000 เยน และ ร้อยละ13.8 ส าหรับเติมเงิน 50,000 เยน และบริษัททางพิเศษใน
ประเทศญ่ีปุ่ นได้มีการร่วมมือกนัเจรจากบับริษัทผู้ผลิตและสัง่ซือ้เป็นจ านวนมาก ท าให้ราคาลดลงมา
เหลือประมาณ 9,800 เยน นอกจากนีบ้ริษัทยงัมีกลยทุธ์จ่ายคา่ On-Board Unit (OBU) ตามแผนการ
ตลาดเช่น บริษัท Hanshin Expressway Corp. จ่ายคา่ OBU ให้ 5,250 เยนตอ่ OBU 1 ชิน้ ท าให้ผู้ ใช้ 
ETC เพิ่มขึน้และบริษัท Hanshin Expressway ได้ท าการศกึษาพฤติกรรมเพ่ือหาว่าเหตใุดผู้ ใช้ทาง
พิเศษไมใ่ช้ระบบ ETC จากผลการศกึษาพบวา่ผู้ใช้ทางระบบเงินสดส่วนใหญ่ต้องการใบเสร็จในการใช้
เบิกเงินค่าเดินทางและราคาของ OBU ยงัสงูอยู่ โดยท่ีประเทศญ่ีปุ่ นได้ตัง้เป้าว่าจะมีผู้ ใช้ ETC ทัว่
ประเทศไมน้่อยกวา่ร้อยละ 95 ในปี ค.ศ. 2011 (การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย, 2553) 

 
 ETC portal site (2011) พบว่าจากปี ค.ศ.2000 ประเทศญ่ีปุ่ นตัง้เป้าหมายว่าจะมี

จ านวนผู้ ใช้ระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิในอีก 5 ปี ข้างหน้าเพิ่มขึน้ร้อยละ 50 จากรูปท่ี 2.12 จะเห็น
ได้ว่ามีจ านวนผู้ ใช้ตัง้แต่ปี ค.ศ. 2003-2005 เพิ่มมากกว่าร้อยละ 50 ซึ่งถือว่าประเทศญ่ีปุ่ นได้ประสบ
ผลส าเร็จทางด้านการเปล่ียนลักษณะการช าระค่าผ่านทางของผู้ ใช้เป็นอย่างดียิ่ง นอกจากนีย้ัง
สามารถวดัคา่ความติดขดัได้คือ ปีค.ศ.2003 มีคา่ความติดขดั 230.2 กิโลเมตรชัว่โมงตอ่วนั ขณะท่ีมี
จ านวนผู้ ใช้ ETC ร้อยละ 18.10 ปีค.ศ.2004 มีคา่ความติดขดั 71.90 กิโลเมตรชัว่โมงตอ่วนั ขณะท่ีมี
จ านวนผู้ ใช้ ETC ร้อยละ 34.00  และเม่ือปีค.ศ.2005 มีคา่ความติดขดัเหลือเพียง 4.7 กิโลเมตรชัว่โมง
ต่อวัน โดยมีจ านวนผู้ ใช้ระบบ ETC ร้อยละ 55.70 ดงันัน้จะเห็นได้ว่าระบบเก็บค่าผ่านทางแบบ
อตัโนมตัิสามารถช่วยลดปัญหาการจราจรติดขดัได้มากถึงร้อยละ 94 จากปี ค.ศ. 2003 - 2005 และ
จากการลดปัญหาความตดิขดัของการจราจรท าให้สามารถช่วยลดปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ใน
อากาศได้ เช่นในเมืองโตเกียวปีค.ศ.2000 มีจ านวนก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ประมาณ 5,000 ตนั
คาร์บอนไดออกไซด์ตอ่ปี ในขณะท่ีปีค.ศ.2005 ท่ีมีผู้ ใช้ระบบ ETC มากกว่าร้อยละ 50 ท าให้ปริมาณ
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ลดลงเหลือเพียง 2,400 ตนัคาร์บอนไดออกไซด์ตอ่ปี จะเห็นได้ว่าปริมาณก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ลดลงถึงร้อยละ 52  
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รูปท่ี 2.12 ปริมาณผู้ใช้ระบบเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตัใินปีค.ศ. 2003-2005 
ท่ีมา: Japan Highway Public Corporation (2011). 

 
2.3.4 ระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงอัตโนมัตใินประเทศอังกฤษ 

 
ระบบ M6 Toll เป็นระบบจดัเก็บค่าผ่านทางอตัโนมตัิในประเทศองักฤษโดยบริษัท

Midland Expressway Limited เร่ิมเปิดให้บริการระบบอตัโนมตัิเม่ือเดือน ธันวาคม ค.ศ 2003 ใน
เส้นทางตะวนัตกของประเทศองักฤษซึ่งเป็นเส้นทางมอเตอร์เวย์ท่ีแออดัเส้นหนึ่งของประเทศ โดยการ
เร่ิมใช้งานระบบนัน้จะต้องซือ้กลอ่ง (TAG) ซึง่มีราคา 25 ปอนด์ จากปกติราคา 40 ปอนด์ ดงัรูปท่ี 2.13 
รูปแบบกล่อง M6 TOLL และต้องมีการเติมเงินล่วงหน้าอย่างน้อย 30 ปอนด์ การช าระคา่ผ่านทางจะ
แบง่ตามประเภทรถและตามช่วงเวลาท่ีใช้ดงัตารางท่ี 2.3 โดยช่องทาง M6 Toll ดงัรูปท่ี 2.14 จะได้
สว่นลดร้อยละ 5 จากราคาปกต ิ(ช าระเงินสด) 

 
จากตารางท่ี 2.3 พบว่าราคาคา่ผ่านทางโดยการใช้ระบบ M6 จะลดคา่ผ่านทางร้อย

ละ 5 ทกุช่วงเวลาโดยราคาคา่ผ่านทางแตล่ะช่วงเวลาจะแตกตา่งกนัคือ ช่วง 6.00-23.00 น. วนัจนัทร์
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ถึงศกุร์จะมีราคาคา่ผ่านทางสงูท่ีสดุรองมาคือวนัเสาร์อาทิตย์ และช่วงเวลา 23.00-6.00 น. ของทกุวนั
จะมีคา่ผา่นทางราคาต ่าท่ีสดุ 
 
ตารางท่ี 2.3 อตัราคา่ผา่นทางจา่ยเงินสดและระบบ M6 TOLL ตามประเภทรถและชว่งเวลา 

 
ประเภทรถ 

ชว่งเวลา 
6.00-23.00 น. 23.00-6.00 น. 

จนัทร์ – ศกุร์ เสาร์ – อาทิตย์ ทกุวนั 
มอเตอร์ไซค์ เงินสด 3.00 2.80 1.80 

M6 TOLL - - - 
รถยนต์โดยสาร เงินสด 5.50 4.80 3.80 

M6 TOLL 5.22 4.56 3.61 
รถยนต์มีรถพว่ง เงินสด 10.00 8.60 6.60 

M6 TOLL 9.50 8.17 6.27 
รถตู้  หรือ รถบสั หรือ รถขนาด

ใหญ่ขึน้ไป 
เงินสด 11.00 9.60 8.60 

M6 TOLL 10.45 9.12 8.17 
ท่ีมา: Midland Expressway Limited (MEL) (2012). 
 
 

 
รูปท่ี 2.13 กลอ่ง M6 Toll 

ท่ีมา: Midland Expressway Limited (MEL) (2012). 
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รูปท่ี 2.14 ชอ่งทาง M6 TOLL 

ท่ีมา: Midland Expressway Limited (MEL) (2012). 
 
2.4 งำนวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 
 

การเลือกใช้หรือเลือกไม่ใช้ระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิของกลุ่มผู้ขบัข่ีอาจมีผลมา
จากหลายปัจจยัด้วยกนัดงัเช่นงานวิจยัของ Holguin-Veras และ Preziosi (2010) ได้ท าการศกึษา
กลุ่มผู้ขบัข่ีในนิวยอร์กและนิวเจอร์ซีย์เก่ียวกับความคิดเห็นเร่ืองระบบเก็บค่าผ่านทางอตัโนมตัิ (E-
ZPass) โดยกลุม่ตวัอย่างนีป้ระกอบด้วยร้อยละ 73 เป็นกลุ่มท่ีใช้ E-ZPass และร้อยละ 26 ไม่ได้ใช้ E-
Zpass  

 
จากตารางท่ี 2.4 พบว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่ร้อยละ 57.43 ตระหนกัถึงส่วนลดจาก

การใช้ระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิ และร้อยละ 42.57 ไม่ได้ตระหนกัถึงส่วนลดดงักล่าว ส่วนผู้ ใช้   
E-ZPass ร้อยละ 65.68 ตระหนกัถึงสว่นลดและร้อยละ 34.32 ไมต่ระหนกัถึงสว่นลดคา่ผ่านทาง ผู้ ท่ีใช้
เงินสดร้อยละ 34.81 ไม่ตระหนกัส่วนลดและร้อยละ 65.19 ตระหนกัถึงส่วนลดคา่ผ่านทาง ดงันัน้จะ
เห็นได้ว่ากลุ่มท่ีใช้ E-ZPass จะมีความตระหนกัถึงส่วนลดจากค่าผ่านทางมากกว่ากลุ่มท่ีใช้เงินสด 
โดยเหตผุลของผู้ ท่ีช่ืนชอบต่อระบบ E-ZPass สาเหตหุลกัคือประหยดัเวลา และท าให้รวดเร็วมากถึง
กว่าร้อยละ 70 ส่วนเหตผุลอ่ืนๆคือ ไม่ต้องทอนเงิน ประหยดัเงินจากส่วนลดมากกว่าการใช้เงินสด ไม่
ต้องมีปฏิสมัพนัธ์กบัคนเก็บเงิน ไมต้่องการเก็บใบเสร็จรับเงิน เป็นต้น 
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ตารางท่ี 2.4 กลุม่ตวัอยา่งและความตระหนกัสว่นลดคา่ผ่านทาง 
 ร้อยละกลุม่ตวัอยา่ง ร้อยละผู้ใช้ E-ZPass ร้อยละผู้ใช้เงินสด 

ตระหนกัส่วนลดคา่ผ่านทาง 57.43 65.68 34.81 
ไมต่ระหนกัสว่นลดคา่ผา่นทาง 42.57 34.32 65.19 
ท่ีมา: Holguin-Veras และ Preziosi (2010). 
 

สว่นผู้ ท่ีไมช่ื่นชอบตอ่ระบบ E-ZPass นัน้สาเหตหุลกัไมไ่ด้ระบ ุสาเหตอ่ืุนๆ คือ ร้อยละ 
8 กลวัเคร่ืองไม่อ่านบตัร กลวัเคร่ืองคิดเงินเกินและไม่อยากให้รู้ข้อมูลส่วนตวั ร้อยละ 3 ไม่ต้องการ
จ่ายเงินสดสะสมในบตัรก่อนใช้ ร้อยละ 1 ยากในการติดตามเงินท่ีใช้ไปและซบัซ้อนเกินไปต่อการใช้
งาน ร้อยละ 5 ไม่คิดว่าสามารถผ่านได้เร็วขึน้ ร้อยละ 7 ไม่ทราบว่า E-ZPass คือช่องทางใด เป็นต้น
กลุ่มผู้ ท่ีไม่ได้ใช้ระบบ E-ZPass นัน้ได้มีการเสนอแนะวิธีในการท าให้สนใจระบบนีม้ากขึน้ คือ ร้อยละ 
11 ให้ส่วนลดท่ีมากขึน้ ร้อยละ 9 การมีช่องท าให้รถสามารถขบัผ่านได้เร็วยิ่งขึน้ ร้อยละ 8 ให้ความ
มัน่ใจได้ว่าจะไม่มีการน าข้อมลูส่วนตวัไปใช้ ร้อยละ 7 การแยกช่องทาง E - ZPass จากการจราจรอ่ืน 
ๆและไมมี่คา่ธรรมเนียมรายเดือน เป็นต้น 

 
  งานวิจยั Holguin-Veras และ Preziosi (2010) ได้ท าการวิเคราะห์การตดัสินใจใช้ E-
ZPass หรือไม่ใช้ E-ZPass โดยใช้วิธี Discrete choice model ได้ผลการวิเคราะห์ดงัตารางท่ี 2.5 จะ
เห็นได้ว่าการตระหนักถึงส่วนลดจากค่าผ่านทาง ส่วนลดค่าผ่านทาง ปริมาณการเดินทางต่อเดือน 
กลุม่คนผิวขาว เพศชาย อาย ุมีคา่สมัประสิทธ์ิท่ีเป็นบวก นัน่หมายความวา่ปัจจยัดงักล่าวส่งผลตอ่การ
ตดัสินใจใช้ E-ZPass คือ เม่ือตระหนักถึงส่วนลดค่าผ่านทางมากขึน้จะมีแนวโน้มการใช้ E-ZPass 
มากขึน้ด้วย เม่ือส่วนลดค่าผ่านทางเพิ่มมากขึน้กลุ่มตวัอย่างจะมีแนวโน้มใช้ E-ZPass มากขึน้ เม่ือ
กลุม่ตวัอยา่งมีปริมาณการเดนิทางตอ่เดือนมากจะส่งผลให้มีแนวโน้มใช้ E-ZPass มากขึน้ กลุ่มคนผิว
ขาวและเพศชายมีแนวโน้มใช้ E-ZPass มากขึน้และเม่ืออายเุพิ่มขึน้โอกาสท่ีจะใช้ E-ZPass จะมากขึน้
ด้วย ส่วนรายได้ครัวเรือนตอ่ปีน้อยกว่า 35,000 เหรียญสหรัฐ มีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นลบคือมีแนวโน้ม
ตดัสินใจใช้น้อยลง ส่วนกลุ่มท่ีมีรายได้ต่อครัวเรือน 35,000 - 55,000 เหรียญสหรัฐ และ 55,000 - 
75,000 เหรียญสหรัฐ มีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นบวกนัน่หมายความว่าเม่ือรายได้ครัวเรือนต่อปีมากขึน้
ส่งผลตอ่การตดัสินใจใช้ E-ZPass เพิ่มขึน้ตามไปด้วย ส่วนตวัแปรท่ีส าคญับางอย่างท่ีไม่มีนยัส าคญั
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ทางสถิติ เช่น เวลาการเดินทางและเวลาท่ีประหยดัได้จากการผ่านทาง ดงันัน้จะเห็นได้ว่าส่วนลดค่า
ผา่นทางเป็นเหตผุลหลกัส าหรับการใช้ E-ZPass  
 
ตารางท่ี 2.5 คา่สมัประสิทธ์ิและคา่ t ของแตล่ะตวัแปร 
ตวัแปร ค าอธิบาย คา่สมัประสิทธ์ิ คา่ t-Stat 

AD การตระหนกัถึงสว่นลดคา่ผา่นทาง (1 = ใช)่ 0.922424 2.466 
TS  สว่นลดคา่ผา่นทาง (เหรียญสหรัฐ) 0.603835 3.311 

TRIPS ปริมาณการเดนิทางตอ่เดือน 0.037132 1.757 
WHITE ลกัษณะผิวขาว (1 = ใช)่ 0.514877 1.130 
COL การส าเร็จการศกึษา (1 = ใช)่ -1.303235 -2.504 

MALE เพศชาย (1 = ใช)่ 3.739781 2.011 
AGE อาย ุ(ปี) 0.034280 2.522 
AHI-1 รายได้ครัวเรือนน้อยกว่า 35,000 เหรียญสหรัฐตอ่ปี -3.085975 -1.781 
AHI-2 รายได้ครัวเรือนระหว่าง 35,000-55,000 เหรียญสหรัฐตอ่ปี 0.050974 1.119 
AHI-3 รายได้ครัวเรือนระหว่าง 55,000-75,000 เหรียญสหรัฐตอ่ปี 0.121921 3.622 
ADSI อิทธิพลร่วมระหวา่งการตระหนกัถึงสว่นลดคา่ผา่นทางและ

การอาศยัใน Staten Island (AD * SI) 
0.741931 1.273 

MAGE อิทธิพลร่วมระหวา่งเพศชายและอาย ุ(MALE * AGE) -0.049160 -1.272 
CASH จา่ยคา่ผ่านทางด้วยเงินสด 1.428492 1.265 
ท่ีมา: Holguin-Veras และ Preziosi (2010). 
 

จากตารางท่ี 2.6 จะเห็นได้ว่าคา่ท่ีได้จากแบบจ าลองการใช้ E-ZPass เท่ากบัร้อยละ
67.83 และจากการวดัข้อมลูจริงเท่ากบัร้อยละ 73.27 โดยจะเห็นว่าคา่ท่ีได้จากแบบจ าลอง และจาก
ข้อมลูจริงทัง้กลุม่ผู้ขบัข่ีท่ีใช้ E-ZPass และจา่ยแบบเงินสดมีความใกล้เคียงกนัดีคือมีความแตกตา่งกนั
ประมาณร้อยละ 6  
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ตารางท่ี 2.6 การทดสอบคา่ท่ีได้จากแบบจ าลองกบัคา่จากการวดั 
 ร้อยละ (จากแบบจ าลอง) ร้อยละ (จากการส ารวจ) 

E-ZPass 67.83 73.27 
เงินสด 32.17 26.73 
รวม 100.0 100.00 

ท่ีมา: Holguin-Veras และ Preziosi (2010). 
 
 การวิเคราะห์ส่วนแบ่งทางการตลาดการใช้ E-Zpass กับส่วนลดค่าผ่านทางและ 

ความตระหนกัถึงส่วนลดค่าผ่านทางดงัรูปท่ี 2.15 และรูปท่ี 2.16 โดยจากรูปท่ี 2.15 แสดงให้เห็นว่า
เม่ือส่วนลดค่าผ่านทางเพิ่มมากขึน้จากกรณีฐานร้อยละการใช้ E-ZPass จะเพิ่มขึน้ตามไปด้วย ถ้า
ส่วนลดค่าผ่านทางเท่ากับ 10 เหรียญสหรัฐ จะมีผู้ ใช้ E-ZPass ถึงร้อยละ 97 และจ านวนผู้ ใช้  
E-ZPass มากขึน้ร้อยละ 4 ทกุๆ 1 เหรียญสหรัฐ ส่วนลดคา่ผ่านทาง  และจากรูปท่ี 2.16 เม่ือร้อยละ
ความตระหนกัด้านส่วนลดคา่ผ่านทางสงูขึน้ท าให้ร้อยละการใช้ E-ZPass เพิ่มขึน้แต่ไม่ได้เพิ่มสูงขึน้
มากอย่างชัดเจนคือ เพิ่มขึน้เพียงร้อยละ 4.5 อาจจะเป็นไปได้ว่ากลุ่มตวัอย่างร้อยละ 34.32 ท่ีใช้ 
E-ZPass แตไ่มไ่ด้ตระหนกัถึงสว่นลดจากการใช้ระบบ E-ZPass ดงักลา่ว 

 
จากการวิเคราะห์ส่วนแบ่งทางการตลาดจะเห็นได้ว่าระดบัของส่วนลดค่าผ่านทางมี

ผลกระทบเป็นอยา่งมากตอ่จ านวนผู้ใช้ระบบ E-ZPass ดงันัน้การให้สว่นลดคา่ผ่านทางจะเป็นการเพิ่ม
จ านวนผู้ ใช้ E-ZPass ในกลุ่มผู้ ท่ีไม่ได้ใช้ระบบดงักล่าวอยู่ในปัจจุบนั นอกจากการวิเคราะห์ผู้ ใช้ E-
ZPass ของรถยนต์โดยสารและยงัมีงานวิจยัท่ีคล้ายกันนีแ้ต่ท าการวิเคราะห์การใช้ E-ZPass ของ
รถบรรทุกดงังานวิจยัของ Holguin-Veras และ Wang (2010) ได้ท าการวิเคราะห์โดยใช้ Discrete 
choice model เปรียบเทียบคา่สมัประสิทธ์ิระหวา่งรถยนต์โดยสารและรถบรรทกุดงัตารางท่ี 2.7 
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รูปท่ี 2.15 สว่นลดคา่ผ่านทางและร้อยละผู้ใช้ E-ZPass 

ท่ีมา: Holguin-Veras และ Preziosi (2010). 
 

 
รูปท่ี 2.16 การตระหนกัสว่นลดคา่ผ่านทางและร้อยละผู้ใช้ E-ZPass 

ท่ีมา: Holguin-Veras และ Preziosi (2010). 
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จากตารางท่ี 2.7 จะเห็นได้ว่าทัง้สองกลุ่มตวัอย่างมีความตระหนกัถึงส่วนลดตอ่การ
ใช้ระบบอตัโนมตัิ แต่ส่วนลดคา่ผ่านทางและการประหยดัเวลามีผลของค่าสมัประสิทธ์ิท่ีแตกต่างกัน 
คือ รถยนต์โดยสารมีแนวโน้มท่ีจะใช้ระบบ ETC เน่ืองจากส่วนลดคา่ผ่านทางแตใ่นขณะท่ีรถบรรทกุไม่
สนใจถึงส่วนลดดงักล่าว และการประหยดัเวลารถบรรทุกมีค่าสมัประสิทธ์ิท่ีสูงมากในขณะท่ีรถยนต์
โดยสารมีคา่สมัประสิทธ์ิท่ีน้อยกวา่มาก 
 
ตารางท่ี 2.7 คา่สมัประสิทธ์ิของ Discrete choice model ระหวา่งรถยนต์โดยสาร และรถบรรทกุ 
 รถยนต์โดยสาร รถบรรทกุ 
การตระหนกัถึงสว่นลดตอ่การใช้ระบบอตัโนมตั ิ บวก บวก 
ความเพียงพอของสิ่งอ านวยความสะดวก บวก บวก 
สว่นลดคา่ผา่นทาง บวก ไมมี่ผลกระทบ 
การประหยดัเวลา ไมมี่ผลกระทบ บวก 
ท่ีมา: Holguin-Veras และ Wang (2010) 
   
  งานวิจยัของ Riley (2008) ศกึษาถึงคา่เฉล่ียของปัจจยัตา่งๆเก่ียวกบั FasTrak ดงัรูป
ท่ี 2.15 และร้อยละของระดบัความส าคญัของปัจจยัท่ีเก่ียวกบั FasTrak ดงัตารางท่ี 2.8 จะเห็นได้ว่าผู้
ขบัข่ีส่วนใหญ่ให้ความส าคญักบัส่วนลดคา่ผ่านทางมากท่ีสดุคือมีร้อยละความส าคญัมากสูงท่ีสดุถึง
ร้อยละ 42.2 และผู้ขบัข่ีส่วนน้อยให้ความส าคญัต่อการป้องกันข้อมูลส่วนบุคคลส าคญัน้อยท่ีสุดคือ
ร้อยละ 3.10 ถึงอย่างไรผู้ขบัข่ียงัต้องการให้ปรับปรุงการรักษาข้อมลูส่วนบุคคลมากกว่าการปรับปรุง
โครงสร้างของทางเช่น การเพิ่มความเร็วและการป้องกนัการข้ามช่องจราจรของรถยนต์  และจากรูปท่ี 
2.17 จะเห็นได้ว่าผู้ ใช้ส่วนใหญ่ในความส าคัญกับส่วนลดค่าผ่านทางสูงท่ีสุดคือมีค่าเฉล่ีย  3.59 
รองลงมาการเพิ่มช่องทาง FasTrak มีคา่เฉล่ีย 3.54 การป้องกนัข้อมลูส่วนบคุคล การป้องกนัการข้าม
ช่องจราจรปกติกบั FasTrak การเพิ่มจ านวนผู้ ใช้ FasTrak มีคา่เฉล่ีย 3.26 3.23 3.21 ตามล าดบั และ
การเพิ่มความเร็วในการผา่นชอ่งมีคา่เฉล่ียต ่าท่ีสดุคือ 2.97 
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รูปท่ี 2.17 คา่เฉล่ียของแตล่ะปัจจยัท่ีสง่ผลตอ่ FasTrak 

ท่ีมา: Riley (2008). 
 

ตารางท่ี 2.8 ร้อยละของระดบัความส าคญัแตล่ะปัจจยั 
 ส าคญั

มาก 
ส าคญั คอ่นข้าง

ส าคญั 
ไมค่อ่ย
ส าคญั 

ส าคญั
น้อย 

ไมแ่สดง
ความเห็น 

การเพิ่มชอ่งทาง FasTrak 21.3 32.1 31.0 11.1 3.8 0.7 
การป้องกนัการข้ามชอ่งจราจร
ปกติกบั FasTrak 

18.8 26.8 28.2 15.0 7.3 3.8 

การเพิ่มจ านวนผู้ใช้ FasTrak 15.3 31.7 30.0 8.7 9.8 4.5 
การเพิ่มการป้องกนัข้อมลูสว่น
บคุคล 

14.3 25.8 36.9 18.8 3.1 1.0 

เพิ่มความเร็วในการผา่นช่อง 
FasTrak 

6.6 43.9 15.0 15.3 12.9 6.3 

สว่นลดคา่ผา่นทาง 42.2 15.3 18.5 10.1 11.5 2.4 
ท่ีมา: Riley (2008). 
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 จากข้อมูลข้างต้นเนือ้หาในบทนีก้ล่าวถึงระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมตัิในประเทศ
ไทยและในตา่งประเทศ อาทิเช่น สหรัฐอเมริกา มาเลเซีย ญ่ีปุ่ น และองักฤษ นอกจากนัน้ยงัมีงานวิจยั
ท่ีเก่ียวข้องกับระบบเก็บค่าผ่านทางอตัโนมตัิต่างๆ ซึ่งจะเห็นได้ว่างานวิจยัได้มีการให้ส่วนลดคา่ผ่าน
ทางเป็นทางเลือกท่ีดีท่ีสดุในกลุ่มผู้ขบัข่ีรถยนต์โดยสาร และในตา่งประเทศส่วนใหญ่มีนโยบายการให้
ส่วนลดการเดินทางเป็นนโยบายหลักของการใช้ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ ดงันัน้ผู้ วิจัยจึง
ต้องการศกึษากลยทุธ์ท่ีเก่ียวข้องกบัระบบ Easy Pass เพ่ือให้กลุ่มผู้ขบัข่ีท่ีไม่ใช้ระบบดงักล่าวเปล่ียน
มาใช้มากขึน้ เพ่ือให้เกิดประโยชน์ต่อการพฒันาและเป็นการเพิ่มจ านวนกลุ่มผู้ ใช้ระบบ Easy Pass 
มากยิ่งขึน้ในอนาคต 



   

บทที่ 3 
วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

 
เนือ้หาในบทท่ี 3 จะกล่าวถึงแนวทางและวิธีการด าเนินการวิจยั โดยสามารถแบง่ได้

เป็น 5 ส่วนได้แก่ วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล ประชากรและกลุ่มตวัอย่าง ตวัแปรท่ีท าการศกึษา การ
ออกแบบการทดลอง และแนวทางการวิเคราะห์ข้อมลู  

 
3.1 วิธีกำรเก็บรวบรวมข้อมูล 
 

การเก็บข้อมลูนีผู้้วิจยัใช้แบบสอบถามส าหรับการเก็บข้อมลู สอบถามถึงกลยทุธ์ตา่งๆ
ท่ีเก่ียวข้องกบัระบบเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตัติอ่การตดัสินใจเลือกใช้หรือไมเ่ลือกใช้ในแตล่ะบคุคล เพ่ือ
ศึกษาถึงปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้หรือไม่เลือกใช้ และศึกษาถึงกลยุทธ์ท่ีกลุ่มตัวอย่างมีความ
ต้องการเลือกใช้มากท่ีสดุ  

 
สถานท่ีท าการเก็บข้อมูลคือจดุพกัรถบริเวณทางพิเศษศรีรัช (ระบบทางด่วนขัน้ท่ี 2) 

ดา่นเก็บค่าผ่านทางประชาช่ืนดงัรูปท่ี 3.1 และทางพิเศษเฉลิมมหานครบริเวณบางนา (ขาออก) ใน
สถานีบริการน า้มนั ปตท. เน่ืองจากจุดพักรถนีเ้ป็นสถานท่ีท่ีมีทัง้บริการน า้มัน ก๊าซ NGV บริการ
ห้องน า้ ร้านอาหาร ธนาคาร ดงัรูปท่ี 3.2 จึงท าให้ผู้ ท่ีมาใช้บริการสามารถตอบแบบสอบถามได้อย่าง
สะดวกมากยิ่งขึน้  

 
เวลาท่ีท าการเก็บแบบสอบถามจะแบง่ออกเป็นสองช่วงเวลาคือ ช่วงนอกเวลาเร่งดว่น

และในเวลาเร่งด่วน เน่ืองจากนอกช่วงเวลาเร่งดว่นจะได้กลุ่มตวัอย่างท่ีอาจจะไม่ได้ใช้ทางพิเศษเป็น
ประจ าหรือปัจจยัด้านเวลาอาจไม่ส่งผลตอ่การเลือกใช้หรือไม่เลือกใช้ระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิ  
ส่วนกลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ทางพิเศษในเวลาเร่งด่วนอาจจะเป็นกลุ่มตวัอย่างท่ีใช้ทางพิเศษค่อนข้างเป็น
ประจ าและปัจจยัด้านเวลาเป็นสิ่งท่ีให้ความส าคญั คือท าการเก็บแบบสอบถามนอกช่วงเวลาเร่งดว่น
เวลา 10:00-15:00 น. ส าหรับในเวลาเร่งดว่นจะเก็บเวลา 17:00-20:00 น. ซึ่งเลือกเก็บแบบสอบถาม
ในชว่งเวลาเย็นเน่ืองจากผู้ขบัข่ีสว่นใหญ่เดนิทางกลบับ้านจงึไมต้่องรีบเร่งในการเดนิทางมากนกั 
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รูปท่ี 3.1 บริเวณท่ีท าการเก็บแบบสอบถาม (ดา่นประชาช่ืน) 
ท่ีมา: Google map: Online (2011). 

 

รูปท่ี 3.2 บริเวณท่ีท าการเก็บแบบสอบถาม (สถานีบริการน า้มนั ปตท.บางนา) 
ท่ีมา: Google map: Online (2011). 

ดา่นเก็บคา่ผา่นทาง 

จดุพกัรถ 

บริเวณเก็บแบบสอบถาม 
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3.2 ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
 

 กลุม่ตวัอยา่งท่ีท าการศกึษานีคื้อกลุม่ผู้ขบัข่ีท่ีใช้บริการทางพิเศษแต่ไม่ใช้ระบบเก็บคา่
ผ่านทางอตัโนมตัิอยู่ในปัจจบุนั โดยเส้นทางท่ีผู้ขบัข่ีใช้จะต้องเป็นเส้นทางท่ีมีการติดตัง้ระบบเก็บค่า
ผ่านทางอตัโนมตัิเท่านัน้เพ่ือให้สามารถเปรียบเทียบพฤติกรรมและทศันคติตอ่ปัจจยัการเลือกใช้และ
ไม่เลือกใช้ของผู้ ขบัข่ีได้ โดยใช้การสุ่มตวัอย่างแบบอาศยัความน่าจะเป็น (Probability Sampling) 
ด้วยวิธีการสุ่มอย่างง่าย (Simple Random Sampling) ใช้วิธีการสอบถามกลุ่มตวัอย่างจาก
แบบสอบถาม ถามกลุ่มผู้ ขับข่ีบริเวณจุดพักรถของทางพิเศษท่ีมีการติดตัง้ระบบเก็บค่าผ่านทาง
อตัโนมตัิ ขนาดของกลุ่มตวัอย่างท าโดยการพิจารณาจากสดัส่วนของกลุ่มตวัอย่างทัง้หมดและใช้วิธี
ของ Yamane (1967) ค านวณหาจ านวนตวัอย่างท่ีต้องท าการเก็บข้อมลู โดยพิจารณาสตูรค านวณ
ภายใต้ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ค่าสดัส่วนในประชากรของตวัแปรเท่ากับ 0.5 และค่าความ
คลาดเคล่ือนในการสุ่มตวัอย่างร้อยละ 5 โดยกลุ่มประชากรท่ีใช้ทางพิเศษรวมทุกด่านมีจ านวน 
481,868,424 เท่ียวตอ่ปี (การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2553) หรือประมาณ 1,320,187 เท่ียวต่อ
วนั มีการจ านวนขนาดตวัอยา่ง 400 ตวัอยา่ง ดงันี ้

 

400
)05.0(187,320,11

187,320,1

1 22








Ne

N
n  

 
โดยท่ี     e  คือความคลาดเคล่ือนในการสุม่ตวัอยา่ง  
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3.3 ตัวแปรที่ท ำกำรศึกษำ 
 

ตวัแปรท่ีเก่ียวข้องในงานวิจยัสามารถแบง่ได้ออกเป็น 3 ประเภทดงันี ้
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1) คณุลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม (Socioeconomic Characteristics) เป็น
ข้อมลูส่วนบคุคลของผู้ขบัข่ี เช่น เพศ อาย ุอาชีพ ระดบัการศกึษาและรายได้เฉล่ียตอ่
เดือน เป็นต้น  

2) ข้อมลูเก่ียวกบัการเดินทาง เพ่ือสอบถามการเลือกใช้รูปแบบการช าระคา่ผ่านทาง
ในปัจจุบนั ปริมาณการใช้ทางพิเศษต่อสัปดาห์ ช่วงเวลาท่ีใช้ วัตถุประสงค์ในการ
เดนิทาง 

3) กลยทุธ์ส่งเสริมการใช้ Easy Pass ท่ีผู้ขบัข่ีให้ความสนใจ เรียงล าดบัความสนใจ 
ความตระหนักถึงส่วนลดค่าผ่านทางและให้ผู้ ขับข่ีเลือกตอบการเลือกใช้และไม่
เลือกใช้ในทกุระดบัของแตล่ะกลยทุธ์ 
 

การจดักลุม่กลยทุธ์ทางการตลาดใช้หลกัส่วนผสมทางการตลาด (8P) มีรายละเอียดดงันี ้(โชติ
อนนัต์ พฤทธ์ิพรชนนั, 2554) 

 
1. กลยทุธ์ผลิตภณัฑ์ (Product Strategy) เป็นการตดัสินใจเก่ียวกบัผลิตภัณฑ์ ทัง้

คณุสมบตัิท่ีจะต้องสามารถตอบสนองตอ่ความต้องการของผู้บริโภค การน าสินค้าไปเปรียบเทียบกับ
ผลิตภณัฑ์ของคูแ่ขง่ขนัในท้องตลาดวา่มีจดุเดน่และจดุด้อยอยา่งไรจะต้องรู้วา่สินค้าเรามีอะไรเดน่กวา่ 

2. กลยุทธ์ราคา (Price Strategy) การก าหนดราคาของผลิตภัณฑ์สินค้าถือเป็นกล
ยุทธ์ส าคญัของแผนงานทางการตลาด ต้องค านึงถึงปัจจัยของต้นทุนการผลิตบวกกับผลก าไรท่ี
ต้องการจะได้จากการขายผลิตภัณฑ์แล้วจึงท าการก าหนดราคาขายออกมา นอกจากนีก้ารก าหนด
ราคายงัแสดงถึงต าแหน่งท่ีสินค้าอยู่ด้วย ซึ่งการตัง้ราคาอาจจะตัง้ใกล้เคียงกบัสินค้าประเภทเดียวกนั
บนท้องตลาด หรือน้อยกว่าถ้าต้องการแย่งชิงฐานลูกค้าและมากกว่าถ้าต้องการวางต าแหน่ง
ผลิตภณัฑ์ให้อยูเ่หนือกวา่ผลิตภณัฑ์ทัว่ไป 

3. กลยุทธ์การจดัจ าหน่าย (Place Strategy) ช่องทางการจดัจ าหน่ายเป็นกลยุทธ์ท่ี
ส าคญั เพราะถ้าสามารถหาช่องทางการกระจายสินค้าไปสู่มือผู้บริโภคได้มาก ผลก าไรก็จะเพิ่มสงูขึน้
ตามไปด้วย โดยช่องทางการจดัจ าหน่ายท่ีนิยมใช้กนัในปัจจบุนัมีสองรูปแบบคือ การขายไปสู่มือของ
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ผู้บริโภคโดยตรงโดยจะได้ก าไรมากกว่า และการขายผ่านพ่อค้าคนกลางจะช่วยในเร่ืองของยอดการ
จ าหนา่ยท่ีสงูขึน้เน่ืองจากเครือขา่ยพอ่ค้าคนกลาง 

4. กลยุทธ์การส่งเสริมการตลาด (Promotion Strategy) การส่งเสริมการตลาด
สามารถช่วยส่งเสริมการขายสินค้าได้เป็นอย่างดี โดยกลยุทธ์การตลาดนีจ้ะต้องช่วยส่งเสริมและ
สอดคล้องไปกับกลยุทธ์อย่างอ่ืนด้วย การส่งเสริมการตลาดสามารถท าได้หลายวิธีเช่น การลด แลก 
แจก แถม เป็นต้น  

5. กลยุทธ์การบรรจุภัณฑ์ (Packaging Strategy) บรรจุภัณฑ์เปรียบเสมือนเป็น
หน้าตาของสินค้า ดงันัน้การออกแบบรูปลกัษณ์บรรจภุณัฑ์จึงเป็นกลยทุธ์ท่ีส าคญัอย่างหนึ่ง  โดยหลกั
ส าคญัท่ีควรจะต้องค านึงถึงเม่ือท าการออกแบบบรรจภุณัฑ์ตามแผนการกลยทุธ์นีก็้คือจะต้องมีความ
สวยงามเหมาะสมกบัผลิตภัณฑ์และโดดเด่นเม่ือน าไปวางบนชัน้สินค้า และเม่ือเปรียบเทียบกับของ
คูแ่ขง่จะต้องมีความเหนือชัน้กวา่จงึจะประสบความส าเร็จ 

6. กลยุทธ์การใช้พนักงานขาย (Personal Strategy) พนักงานขายท่ีมีความรู้
ความสามารถและประสบการณ์จะมีเทคนิคการจูงใจลูกค้าให้สนใจและตดัสินใจซือ้ การขายโดยใช้
พนักงานขายนัน้ เ พ่ือเพิ่มยอดขายและเ พ่ือสร้างสัมพันธ์ภาพระยะยาวกับลูกค้าอีกด้วย     
     7. กลยทุธ์การให้ข่าวสาร (Public Relation Strategy) การให้ข่าวสารนัน้เพ่ือสร้าง
ทัศนคติท่ีเป็นบวกต่อสินค้าและกิจการ และเป็นการสร้างภาพลักษณ์ในระยะยาว โดยสิ่งท่ีต้อง
พิจารณาอย่างยิ่งในการให้ข่าวสารคือ กลุ่มเป้าหมายท่ีต้องการได้รับข่าวสารและส่ือโฆษณาท่ีจะใช้
เพ่ือการส่ือขา่วสาร 

8. กลยทุธ์พลงั (Power Strategy) หมายถึงอ านาจในการตอ่รองและควบคมุ ถือเป็น
สิ่งท่ียากท่ีสดุในการท าให้เกิดขึน้ แตก็่เป็นสิ่งท่ีจ าเป็นและจะขาดเพราะอ านาจตอ่รองจะใช้ส าหรับการ
ตอ่รองแลกเปล่ียนผลประโยชน์ทางการค้าให้บริษัทได้รับข้อเสนอท่ีดีท่ีสดุในกรณีท่ีไม่สามารถตกลงกนั
ตามกรอบได้อยา่งลงตวั  
 
                         ในงานวิจยันีไ้ด้คดัเลือกกลยทุธ์จากการทบทวนวรรณกรรมตา่งๆจะเห็นได้ว่าประเทศ
ประเทศสหรัฐอเมริกาได้มีการใช้กลยทุธ์ด้านการส่งเสริมทางการตลาด เช่น E-Zpass (New Jersey 
Department of Transportation (NJDOT), 2011)  มีการให้ส่วนลดคา่ผ่านทางหรือเม่ือมีการเดินทาง
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หลายครัง้ในหนึ่งเดือนจะได้รับอัตราการเดินทางพิเศษ เช่น การซือ้การเดินทางล่วงหน้า 20 เท่ียว
ภายในระยะเวลา 35 วนั จะได้รับส่วนลดมากกว่าการจ่ายรายครัง้เป็นจ านวน 4 เหรียญสหรัฐ EZ 
TAG (Harris County Toll Road Authority (HCTRA), 2011) และ FasTrak (U.S. Department of 
Transportation's Intelligent Transportation Systems, 2011)  มีการให้ส่วนลดคา่ผ่านทาง เช่น ท่ี
สะพานโกลเดนเกตมีคา่ผ่านทางปกติ 6 เหรียญสหรัฐ แต่เม่ือใช้ระบบนีค้่าผ่านทางเพียง 5 เหรียญ
สหรัฐ ประเทศมาเลเซียได้มีการใช้กลยทุธ์ด้านการสง่เสริมการตลาดเช่นกนั เช่น Touch ’n Go (Touch 
'n Go Sdn Bhd, 2011) มีการให้ส่วนลดคา่ผ่านทางส าหรับการลงทะเบียนรูปแบบต่างๆ เช่น การ
ลงทะเบียนแบบ Frequent Travellers Programme ให้ส่วนลดร้อยละ 20 ส าหรับผู้ ท่ีมีการเดินทางขัน้
ต ่า 80 ครัง้ในหนึง่เดือน  
 

นอกจากนัน้ยงัสามารถเพิ่มความสะดวกของบตัรเช่นสามารถใช้ช าระในร้านอาหาร คา่ท่ีจอด
รถ รถโดยสารสาธารณะ รถไฟฟ้า รถราง ซือ้บตัรชมภาพยนตร์ คา่โดยสารรถแท็กซ่ีได้อีกด้วย ประเทศ
ญ่ีปุ่ นมีการใช้กลยทุธ์ทัง้ด้านราคาเช่น มีการจ่ายคา่ On-Board Unit (OBU) ให้ 5,250 เยนตอ่ OBU 1 
ชิน้ และกลยทุธ์ด้านการส่งเสริมการขายคือ มีการให้ส่วนลดส าหรับการเติมเงินคา่ผ่านทาง ร้อยละ 20 
ส าหรับผู้ลงทะเบียนในช่วง 30 พฤศจิกายน ค.ศ.2001 ถึง มิถนุายน ค.ศ.2002 ส่วนในประเทศไทยได้
มีการใช้กลยทธ์ด้านราคาคือให้ส่วนลดส าหรับคา่มดัจ าบตัรจาก 1,000 บาท เหลือ 800 บาท กลยทุธ์
ด้านการจดัจ าหน่าย คือมีการเพิ่มจุดเติมเงินท่ีธนาคาร กลยทุธ์ด้านการส่งเสริมทางการตลาดคือให้
ส่วนเพิ่มส าหรับการเติมเงินคา่ผ่านทางจากการเติมเงินทกุ 500 บาท ได้ส่วนเพิ่ม 25 บาท เป็นต้น จะ
เห็นได้ว่าประเทศดงัท่ีได้กล่าวข้างต้นได้ใช้กลยุทธ์ด้านราคา กลยุทธ์ด้านการจดัจ าหน่ายและกลยทุธ์
ด้านการสง่เสริมทางการตลาดดงันัน้งานวิจยันีจ้งึได้ท าการจดักลุม่กลยทุธ์แบง่ออกเป็นสามกลุม่ดงันี ้
 

1. กลยทุธ์ราคา (Price Strategy) ในปัจจบุนัการทางพิเศษได้มีการลดเงินมดัจ าบตัร
จาก 1,000 บาท เหลือ 800 บาท งานวิจยันีจ้ึงมีการทดสอบด้านกลยทุธ์ราคาตอ่ผู้ ใช้บริการโดยมีการ
ลดเงินมัดจ าบัตรในราคาต่างๆ คือ จาก 1,000 บาทเหลือ 500 บาท และ 300 บาท 
    2. กลยุทธ์การจดัจ าหน่าย  (Place Strategy) มีการจดัจ าหน่ายบตัรเฉพาะบริเวณ
อาคารส านกังานดา่นเก็บคา่ผา่นทาง และเตมิเงินทางด่านเก็บคา่ผา่นทาง ดา่นส านกังาน ทางธนาคาร
และทางระบบออนไลด์ จงึมีการเพิ่มการวิเคราะห์โดยการเพิ่มจดุเตมิเงินเชน่ทางร้านสะดวกซือ้ 

http://en.wikipedia.org/wiki/US_Department_of_Transportation
http://en.wikipedia.org/wiki/US_Department_of_Transportation
http://en.wikipedia.org/wiki/Intelligent_Transportation_Systems
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3. กลยุทธ์การส่งเสริมการตลาด (Promotion Strategy) การทางพิเศษได้มีการ
ส่งเสริมการตลาดส าหรับการเติมเงินคา่ผ่านทางทกุ 500 บาทได้ส่วนเพิ่ม 25 บาท ดงันัน้ในงานวิจยันี ้
จงึได้มีการก าหนดกลยทุธ์สง่เสริมการตลาดอ่ืนๆเข้าไป เชน่ 

- ยกเว้นคา่ธรรมเนียมรายปี เม่ือมียอดใช้มากกวา่ 10,000 บาท/ปี 
- เม่ือซือ้บตัร 1 ใบ แถมฟรีอีก 1 ใบ 
- เม่ือซือ้บตัร Easy Pass สามารใช้ทางพิเศษฟรีชว่งเวลา1:00 - 4:00 น. 
- กลุม่ผู้สงูอายุ (60 ปีขึน้ไป) ใช้ทางดว่นฟรีนอกชว่งเวลาเร่งดว่น 
- ซือ้เท่ียวการเดนิทางลว่งหน้าได้สว่นลดพิเศษ 
- รถยนต์ carpool ได้สว่นลดพิเศษ (มีผู้ โดยสารมากกวา่ 1 คนขึน้ไปในรถยนต์) 
- เท่ียวการเดินทางมากกวา่ 20 เท่ียวตอ่เดือน เท่ียวการเดนิทางหลงัจากนัน้จะได้รับ
สว่นลดพิเศษ 

- สว่นลด 50% เดนิทางชว่งเวลา 22:00 - 6:00 น. 
- เตมิเงินคา่ผา่นทางทกุ 500 บาท ได้สว่นเพิ่ม 50 บาท 
- ไมต้่องเสียคา่มดัจ าบตัรเม่ือเตมิเงินครัง้แรกมากกวา่ 5,000 บาท 

 
3.4 กำรออกแบบกำรทดลอง  
 

ผู้วิจยัได้ออกแบบการทดลองโดยการแบง่กลุม่กลยทุธ์ตามหลกัการทางการตลาดและ
ท าการสอบถามกลุ่มผู้ขบัข่ีจ านวนหนึ่งเก่ียวกบัด้านกลยทุธ์โดยให้ตอบตามความสนใจจากมากท่ีสุด
จนถึงน้อยท่ีสุด โดยแบ่งค าถามในแบบสอบถามออกเป็นสามส่วนคือ ส่วนท่ีหนึ่งสอบถามข้อมูล
เก่ียวกับทางพิเศษ ส่วนท่ีสองข้อมลูส่วนบุคคล และส่วนท่ีสามข้อมูลด้านการส่งเสริมการตลาด เพ่ือ
คดัเลือกกลยทุธ์ท่ีมีคา่เฉล่ียสงูท่ีสดุมาใช้ในการตัง้ค าถามในแบบสอบถามครัง้ตอ่ไป 

 
โดยการวิเคราะห์ครัง้ท่ีสองจะใช้เทคนิค Stated Preference (SP) โดยผู้ขบัข่ีจะได้พบ

กบัสถานการณ์สมมติท่ีมีระดบัของลกัษณะ (Level of Attribute) ท่ีแตกตา่งกันคือมี 4 ปัจจยั 3 ระดบั 
และใช้วิธี Orthogonal Array ในการสร้างแบบสอบถาม 
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3.5 แนวทำงกำรวิเครำะห์ข้อมูล  
 

การวิเคราะห์ข้อมลูจะใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) ได้แก่ ร้อยละ 
คา่เฉล่ีย คา่สูงสดุ คา่ต ่าสดุ ในการวิเคราะห์ตวัแปรด้านคณุลกัษณะทางเศรษฐกิจและสงัคม ข้อมูล
เก่ียวกบัการเดนิทาง สว่นกลยทุธ์สง่เสริมการใช้ Easy Pass จะใช้การวิเคราะห์ทัง้สถิติเชิงพรรณาและ
ใช้โปรแกรม SPSS Version 18 ในการวิเคราะห์ครัง้แรกจะใช้การวิเคราะห์เชิงสถิติพรรณาคือคา่เฉล่ีย
ท่ีมีค่าสูงสุดของแตล่ะกลยุทธ์เพ่ือคดัเลือกกลยทุธ์ท่ีผู้ขบัข่ีให้ความส าคญัมากท่ีสดุ และการวิเคราะห์
ในครัง้ท่ีสองจากแบบสอบถามครัง้สองจากการวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม SPSS Version 18 โดยการ
สร้างสมการแบบจ าลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model) เพ่ือหาปัจจยัท่ีส่งผลตอ่การเลือกใช้และ
ไม่เลือกใช้ Easy Pass และวิเคราะห์ด้วยโปรแกรม STATA Version 10.0 สร้างแบบจ าลองโลจิตแบบ
ล าดบั (Ordered Logit Model) เพ่ือหาระดบัการตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass และหาปัจจยัท่ีส่งผล
ตอ่การเลือกใช้ Easy Pass มากท่ีสดุ การสร้างแบบจ าลองโดยจะท าหลายแบบจ าลองแบง่ตามตวัแปร
ด้านต่างๆเพ่ือทราบปัจจยัท่ีส่งผลต่อผู้ขบัข่ีต่อการเปล่ียนมาใช้ระบบ Easy Pass และท าการหาค่า
ความน่าจะเป็นของแต่ละระดบัของแต่ละกลยุทธ์เพ่ือทราบแนวโน้มของการใช้ Easy Pass ในแต่
ละกลยทุธ์เพ่ือคดัเลือกกลยทุธ์ท่ีมีแนวโน้มการเปล่ียนแปลงท่ีดีท่ีสดุ 
 
3.6 ผลกำรส ำรวจข้อมูลเบือ้งต้น 
 

ผู้ วิจัยได้ท าการส ารวจข้อมูลผู้ ขับข่ีเบือ้งต้นจากการเก็บแบบสอบถามในวันท่ี  
7 กนัยายน 2554 เวลา 15.00-20.00 น. บริเวณจดุพกัรถของดา่นเก็บคา่ผ่านทางประชาช่ืน ได้กลุ่มผู้
ขบัข่ีท่ีไมไ่ด้ใช้ Easy Pass ทัง้สิน้ 66 คน โดยแบง่ข้อมลูออกเป็นสามกลุม่คือ  

 
1) ข้อมลูสว่นบคุคลของกลุม่ตวัอยา่ง พบวา่เป็นเพศชาย 53 คน และเพศหญิง 13 คน 

ทัง้นีเ้น่ืองจากผู้ขับข่ีส่วนมากเป็นเพศชายจึงได้กลุ่มตวัอย่างท่ีเป็นเพศชายเป็นส่วนมาก รายได้ของ
กลุ่มตวัอย่างดงัตารางท่ี 3.1 พบว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนมากร้อยละ 22.70 มีรายได้ระหว่าง 20,000-
34,999 บาทตอ่เดือน รองลงมาร้อยละ 18.2  มีรายได้ 35,000-49,000 บาทตอ่เดือน และร้อยละ 15.2 
มีรายได้ 10,000-19,999 บาทตอ่เดือน และอาชีพของกลุ่มตวัอย่างดงัตารางท่ี 3.2 ผู้ขบัข่ีส่วนมากมี
อาชีพเป็นพนักงานบริษัทและธุรกิจส่วนตวัมากท่ีสุดคือร้อยละ 37.9 รองมาอาขีพข้าราชการและ
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นกัศกึษา ร้อยละ 15.20 และ 7.60 ตามล าดบั กลุ่มตวัอย่างส่วนมากร้อยละ 62.10 ไม่สามารถเบิกคา่
ผา่นทางจากหนว่ยงานหรือบริษัทได้ และร้อยละ 36.40 สามารถเบกิคา่ผา่นทางได้ 

 
ตารางท่ี 3.1 รายได้ของกลุม่ตวัอยา่ง 

รายได้ ร้อยละ 
10,000-19,000 บาท 15.2 
20,000-34,999 บาท 22.7 
35,000-49,999 บาท 18.2 
50,000-99,999 บาท 13.6 
100,000 บาทขึน้ไป 6.1 

 
ตารางท่ี 3.2 อาชีพของกลุม่ตวัอยา่ง 

อาชีพ ร้อยละ 
นกัศกึษา 7.6 
ข้าราชการ 15.2 

พนกังานบริษัท 37.9 
ธุรกิจสว่นตวั 37.9 

อ่ืนๆ 1.5 
 
2) ข้อมูลเก่ียวกับ Easy Pass ความถ่ีการใช้บริการทางพิเศษของกลุ่มตวัอย่างดงั

ตารางท่ี 3.3 พบวา่กลุม่ตวัอยา่งสว่นมากร้อยละ 42.4 ใช้ทางพิเศษสปัดาห์ละ 6-10 ครัง้ รองลงมาร้อย
ละ 22.7 ใช้สปัดาห์ละ 3-5 ครัง้ ซึง่จะเห็นได้วา่กลุม่ตวัอย่างมากกว่าคร่ึงใช้ทางพิเศษมากกว่า 3 ครัต้อ่
สปัดาห์ คา่มดัจ าบตัรของ Easy Pass ท่ีกลุ่มตวัอย่างคิดว่าเหมาะสมดงัตารางท่ี 3.4 อยู่ท่ี 500 บาท 
ถึงร้อยละ 33.3 รองมาคือ 300 ไม่เสียคา่มดัจ าบตัรและ 800 บาท เท่ากนัคือร้อยละ 12.1 กลุ่มผู้ขบัข่ี
สว่นมากถึงร้อยละ 69.7 ไมเ่ห็นด้วยท่ีมีคา่ธรรมเนียมรายปีแทนการเก็บคา่มดัจ าบตัร ผู้ขบัข่ียงัเห็นกว่า
การใช้ Easy Pass สามารถช่วยประหยดัเวลาหน้าดา่นได้มากถึงร้อยละ  63.6 และกลุ่มผู้ขบัข่ีเห็นว่า
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การบริการหลงัการขายของ Easy Pass เช่นการเติมเงินยงัมีความสะดวกและไม่สะดวกใกล้เคียงกนั
คือร้อยละ 47.0 และ51.5 ตามล าดบั  

 
ตารางท่ี 3.3 ความถ่ีในการใช้ทางพิเศษ 

ความถ่ี ร้อยละ 
สปัดาห์ละ 1-2 ครัง้ 10.6 
สปัดาห์ละ 3-5 ครัง้ 22.7 
สปัดาห์ละ 6-10 ครัง้ 42.4 
เดือนละ 1-2 ครัง้ 10.6 

นานๆครัง้ 13.6 
 
ตารางท่ี 3.4 คา่มดัจ าบตัรท่ีเหมาะสม 

คา่มดัจ าบตัร (บาท) ร้อยละ ร้อยละสะสม 
0 12.1 93.8 

100 4.5 81.7 
200 9.1 77.2 
300 12.1 68.1 
400 1.5 56.0 
500 33.3 54.5 
600 7.6 21.2 
700 1.5 13.6 
800 12.1 12.1 

 
เหตผุลท่ีกลุม่ตวัอยา่งไมใ่ช้ระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิดงัตารางท่ี 3.5 จะเห็นได้ว่า

เหตผุลของกลุม่ตวัอยา่งสว่นมากท่ีปัจจบุนัไม่ใช้ระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิคือร้อยละ 27.3 บอกว่า
ไม่ใช้ทางพิเศษเป็นประจ า รองลงมาคือช่องทาง Easy Pass ไม่เร็วกว่าช่องทางปกติ ร้อยละ15.2 โดย
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ท่ีร้อยละ 15.1 ไมส่ะดวก และร้อยละ 13.6 เหตผุลเน่ืองจากคา่มดัจ าบตัร Easy Pass แพงและส่วนลด
น้อย ร้อยละ 12.0 ไมท่ราบรายละเอียด  
 
ตารางท่ี 3.5 เหตผุลปัจจบุนัไมใ่ช้ Easy Pass 

เหตผุล ร้อยละ 
ไมใ่ช้ทางพิเศษเป็นประจ า 27.3 

รถบริษัท 6.1 
ไมรู้่รายละเอียด 12.0 

สว่นลดน้อยและมดัจ าบตัรแพง 13.6 
ไมส่ะดวก 15.1 

ไมเ่ร็วกกวา่ช่องปกติ 15.2 
ไมจ่ าเป็นต้องเร่งรีบ 4.5 

อ่ืนๆ 6.0 
 
ตารางท่ี 3.6 การสง่เสริมการตลาดท าให้ใช้ Easy Pass 

การสง่เสริมการตลาด ร้อยละ 
ลดมดัจ าบตัรหรือฟรีมดัจ าบตัร 37.9 

เพิ่มจดุขายบตัร เพิ่มจดุเตมิเงินและเพิ่มชอ่ง Easy Pass 19.8 
เพิ่มสว่นลด สะสมแต้มแลกของ ให้ทดลองใช้ เหมาจา่ยตามชว่งเวลา 19.7 

ประชาสมัพนัธ์เพิ่มเตมิ 7.6 
ไมมี่ความต้องการใช้ Easy Pass 7.6 

 
แนวทางส่งเสริมการตลาดของการทางพิเศษท่ีส่งผลตอ่การตดัสินใจใช้ Easy Pass 

ดงัตารางท่ี 3.6 พบว่าการทางพิเศษจะต้องมีการออกการส่งเสริมการขายคือ ร้อยละ 37.9 การลดค่า
มดัจ าบตัรหรือฟรีมดัจ าบตัรมากท่ีสดุ รองลงมาร้อยละ 19.8 คือการเพิ่มจดุจ าหน่ายบตัร จดุเติมเงิน 
เพิ่มช่องทาง Easy Pass ร้อยละ 19.7 การเพิ่มส่วนลด ให้มีการสะสมแต้มแลกของรางวลั ให้มีการ
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ทดลองใช้ฟรี เหมาจา่ยตามช่วงเวลา ร้อยละ 7.6 มีการประชาสมัพนัธ์เพิ่มเติม และไม่มีความต้องการ
ใช้ Easy Pass 

 
 3) ข้อมลูสง่เสริมการขาย จากแบบสอบถามได้ก าหนดรายการสง่เสริมการขายทัง้สิน้ 

19 ค าถาม และแตล่ะค าถามมีร้อยละและคา่เฉล่ียของแตล่ะระดบัความเห็นดงัตารางท่ี 3.7 ดงันี ้
 

ตารางท่ี 3.7 ร้อยละและคา่เฉล่ียของแตล่ะระดบัความเห็น 
รายการสง่เสริมการขาย เห็นด้วย

อยา่งยิ่ง 
(5) 

เห็นด้วย 
 
(4) 

เฉยๆ 
 
(3) 

ไมเ่ห็น
ด้วย 
(2) 

ไมเ่ห็นด้วย
อยา่งยิ่ง 
(1) 

คา่เฉลีย่ 
(S.D.) 

1.ลดเงินมดัจ าบตัรจากปัจจบุนั 800 บาท 
เหลอื 700 บาท 

10.60 34.80 30.30 15.20 7.60 3.26 
(1.09) 

2.ลดเงินมดัจ าบตัรจากปัจจบุนั 800 บาท 
เหลอื 500 บาท 

12.10 31.80 28.80 19.70 7.60 3.21 
(1.13) 

3.ลดเงินมดัจ าบตัรจากปัจจบุนั 800 บาท 
เหลอื 300 บาท       

36.40 30.30 19.70 6.10 7.60 3.82 
(1.21) 

4.เติมเงินคา่ผา่นทางทกุ 500 บาท  
ได้สว่นเพิ่ม 75 บาท 

42.40 50.00 3.00 1.50 3.00 4.27 
(0.85) 

5.เติมเงินคา่ผา่นทางทกุ 500 บาท  
ได้สว่นเพิ่ม 50 บาท 

19.70 66.70 9.10 0.00 4.50 3.97 
(0.84) 

6.เติมเงินคา่ผา่นทางทกุ 500 บาท  
ได้สว่นเพิ่ม 25 บาท 

12.10 59.10 16.70 6.10 6.10 3.65 
(0.98) 

7.ไมต้่องเสยีคา่มดัจ าบตัรเมื่อเตมิเงิน 
ครัง้แรกอยา่งน้อย10,000 บาท 

7.60 3.00 18.20 54.50 16.70 2.30 
(1.04) 

8.ไมต้่องเสยีคา่มดัจ าบตัรเมื่อเตมิเงิน 
ครัง้แรกอยา่งน้อย  7,000 บาท 

6.10 10.60 10.60 54.50 18.20 2.32 
(1.08) 

9.ไมต้่องเสยีคา่มดัจ าบตัรเมื่อเตมิเงิน 
ครัง้แรกอยา่งน้อย  5,000 บาท 

13.60 24.20 12.10 37.90 10.60 2.92 
(1.28) 
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จากตารางท่ี 3.7 จะเห็นได้ว่ากลยทุธ์ด้านราคาคือลดเงินมดัจ าบตัรจากปัจจบุนั 800 

บาท เหลือ 700 บาทและ 500 บาท กลุ่มตวัอย่างส่วนมากเห็นด้วย และลดเงินมดัจ าบตัรจากปัจจบุนั 

ตารางท่ี 3.7 ร้อยละและคา่เฉล่ียของแตล่ะระดบัความเห็น (ตอ่) 
รายการสง่เสริมการขาย เห็นด้วย

อยา่งยิ่ง 
(5) 

เห็นด้วย 
 
(4) 

เฉยๆ 
 
(3) 

ไมเ่ห็น
ด้วย 
(2) 

ไมเ่ห็นด้วย
อยา่งยิ่ง 
(1) 

คา่เฉลีย่ 
(S.D.) 

10.กรณีมีคา่ธรรมเนียมรายปี ยกเว้น
คา่ธรรมเนียมรายปี เมื่อมียอดใช้มากกวา่ 
15,000 บาท/ปี 

3.00 15.20 21.20 45.50 15.20 2.46 
(1.02) 

11.กรณีมีคา่ธรรมเนียมรายปี ยกเว้น
คา่ธรรมเนียมรายปี เมื่อมียอดใช้มากกวา่ 
10,000 บาท/ปี 

3.00 
 

19.70 
 

19.70 42.40 15.20 2.53 
(1.07) 

12.กรณีมีคา่ธรรมเนียมรายปี ยกเว้น
คา่ธรรมเนียมรายปี เมื่อมียอดใช้มากกวา่ 
5,000 บาท/ปี 

15.20 22.70 10.60 37.90 13.60 2.88 
(1.33) 

13.กลุม่ผู้สงูอาย(ุ60ปีขึน้ไป)ใช้ทางดว่นฟรี
นอกช่วงเวลาเร่งดว่น 

22.70 34.80 25.80 10.60 6.10 3.58 
(1.14) 

14.เมื่อซือ้บตัรEasy Pass 1 ใบ แถมฟรีอีก 1 
ใบ 

22.70 30.30 39.40 1.50 4.50 3.66 
(1.00) 

15.เมื่อซือ้ Easy Pass สามารถใช้ทางพเิศษ
ฟรีช่วงเวลาต1ี–ตี 4 

21.20 16.70 50.00 6.10 6.10 3.41 
(1.08) 

16.สว่นลด 50 % เดินทางชว่งเวลา 22:00-
6:00น. 

27.30 39.40 28.80 1.50 3.00 3.86 
(0.94) 

17.เที่ยวการเดินทางมากกวา่ 20 เที่ยวตอ่
เดือน เที่ยวการเดินทางหลงัจากนัน้จะได้รับ
สว่นลดพิเศษ 

33.30 43.90 18.20 1.50 3.00 4.03 
(0.93) 

18.รถยนต์คาร์พลูได้สว่นลดพเิศษ  
(มีผู้ โดยสารมากกวา่1คน) 

19.70 36.40 36.40 3.00 4.50 3.64 
(0.99) 

19.การเพิ่มจดุเติมเงิน เช่น 7-11, ธนาคาร 37.90 56.10 3.00 0.00 3.00 4.26 
(0.79) 
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800 บาท เหลือ 300 บาท กลุ่มตวัอย่างส่วนมากจะเห็นด้วยอย่างยิ่ง และมีคา่เฉล่ีย 3.26 3.21และ  
3.82 ตามล าดบั ซึ่งตรงกบัหลกัความจริงท่ีคนต้องการเสียคา่มดัจ าบตัรในราคาท่ีต ่าท่ีสดุ ส่วนกลยทุธ์
ด้านส่งเสริมการตลาด เช่น เติมเงินคา่ผ่านทางทกุ 500 บาท ได้ส่วนเพิ่ม 75 50 และ 25 บาท กลุ่ม
ตวัอย่างส่วนมากตอบว่าเห็นด้วย โดยจะเห็นได้ว่าคา่เฉล่ียของส่วนเพิ่ม 75 บาทมีคา่มากท่ีสดุรองมา
เป็น 50 และ 25 บาท คือ 4.27 3.97และ 3.65 ตามล าดบั ในส่วนของการไม่ต้องเสียคา่มดัจ าบตัรเม่ือ
เติมเงินครัง้แรกอย่างน้อย 10,000 7,000 และ 5,000 บาท นัน้กลุ่มตวัอย่างส่วนมากไม่เห็นด้วย 
เน่ืองจากอาจไมต้่องการเสียเงินจ านวนมากในครัง้เดียว โดยมีคา่เฉล่ียของการเติมเงินครัง้แรก 10,000 
บาทต ่าท่ีสดุคือ 2.30 2.32 และ2.92 ตามล าดบั กลยุทธ์ท่ีกลุ่มผู้สงูอายสุามารถใช้ทางดว่นฟรีนอก
ชว่งเวลาเร่งดว่นกลุม่ตวัอย่างส่วนมากเห็นด้วยมีคา่เฉล่ีย 3.58 เม่ือซือ้บตัร Easy Pass 1 ใบแถมฟรี 1 
ใบและเม่ือซือ้ Easy Pass สามารถใช้ทางดว่นฟรีช่วงเวลา 1.00-4.00 น. กลุ่มตวัอย่างส่วนมากตอบ
วา่เฉยๆและมีคา่เฉล่ีย 3.66 และ 3.41 ตามล าดบั แตถ้่าลดร้อยละ 50 ส าหรับการเดินทางช่วง 22:00-
6:00 น. กลุ่มตวัอย่างส่วนมากตอบว่าเห็นด้วยและมีคา่เฉล่ียสงูกว่าคือ 3.86 ส่วนกลยทุธ์ถ้าเท่ียวการ
เดินทางมากกว่า 20 เท่ียวตอ่เดือนเท่ียวหลังจากนัน้ได้ส่วนลดพิเศษกลุ่มตวัอย่างส่วนมากเห็นด้วยมี
ค่าเฉล่ีย 4.03 กลยุทธ์รถยนต์คาร์พูลได้ส่วนลดพิเศษกลุ่มตวัอย่างส่วนมากตอบเห็นด้วยและเฉย
เท่ากนัมีค่าเฉล่ีย 3.64 และกลยทุธ์การเพิ่มจุดเติมเงินกลุ่มตวัอย่างส่วนมากเห็นด้วยและมีค่าเฉล่ีย 
4.26 จะเห็นได้ว่ากลยุทธ์ท่ีมีคา่เฉล่ียสงูท่ีสดุคือกลยทุธ์เติมเงินคา่ผ่านทางทุก 500 บาท ได้ส่วนเพิ่ม 
75 บาท รองลงมากลยทุธ์การเพิ่มจดุเตมิเงิน เชน่ 7-11, ธนาคาร กลยทุธ์เท่ียวการเดินทางมากกว่า 20 
เท่ียวตอ่เดือน เท่ียวการเดินทางหลงัจากนัน้จะได้รับส่วนลดพิเศษ กลยทุธ์เติมเงินคา่ผ่านทางทกุ 500 
บาท ได้ส่วนเพิ่ม 50 บาท กลยุทธ์ส่วนลดร้อยละ 50 เดินทางช่วงเวลา 22:00-6:00 น.คือมีคา่เฉล่ีย 
4.27 4.26 4.03 3.97 3.86 ตามล าดบั 
 
3.7 กำรก ำหนดสถำนกำรณ์ที่ใช้ในกำรทดสอบ 

 
  จากงานวิจัยข้างต้นสามารถสรุปได้เพียงค่าเฉล่ียของแต่ละกลยุทธ์เท่านัน้ แต่
สามารถเห็นได้วา่กลยทุธ์ด้านการลดเงินมดัจ าบตัรมีแนวโน้มคา่เฉล่ียสงูขึน้เม่ือมีการลดเงินมดัจ าบตัร
และ กลยทุธ์การให้สว่นเพิ่มเม่ือมีการเตมิเงินคา่ผา่นทางมีแนวโน้มคา่เฉล่ียสงูขึน้เม่ือมีการให้ส่วนเพิ่ม
ท่ีมากขึน้ โดยส่วนท่ีจะท าการวิจยัต่อไปนีจ้ะเป็นการหาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้หรือไม่เลือกใช้ 
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Easy Pass และท าการหาแนวโน้มของจ านวนผู้ ใช้ Easy Pass ในแตล่ะกลยทุธ์ เพ่ือคดัเลือกกลยทุธ์ท่ี
มีแนวโน้มของจ านวนผู้ ใช้ Easy Pass ท่ีดีท่ีสดุ โดยกลยุทธ์ท่ีจะท าการวิจยัตอ่ไปจะคดัเลือกจากกล
ยทุธ์ท่ีมีคา่เฉล่ียสงูสดุและแบง่ออกเป็น 4 กลยทุธ์ 3 ระดบั ดงันี ้
 

1.กลยุทธ์การลดเงินประกันความเสียหายบตัรโดยมีการแบ่งการลดเงินมัดจ าบตัร

ออกเป็น 3 ระดบัคือ 0 บาท 400 บาท และ 800 บาท (ระดบัปัจจบุนั) 

2.กลยทุธ์การให้ส่วนเพิ่มเม่ือเติมเงินคา่ผ่านทางทกุๆ 500 บาท โดยแบง่ออกเป็น 3 
ระดบัคือ ให้สว่นเพิ่ม 25 บาท (ระดบัปัจจบุนั) 15 บาท และ 0 บาท 

3.กลยทุธ์การแถมเท่ียวการเดนิทาง 1 เท่ียว เม่ือเดนิทางครบจ านวน โดยแบง่ออกเป็น 
3 ระดบั คือจ านวนเท่ียวครบ 20 เท่ียว จ านวนเท่ียวครบ 35 เท่ียว และไมมี่ (ระดบัปัจจบุนั) 

4.กลยุทธ์จุดเติมเงิน โดยแบ่งเป็น 3 ระดบั ระดบัแรกจุดเติมเงินท่ีมีอยู่ปัจจุบนั ท่ี
เคาน์เตอร์ธนาคาร ระดบัท่ีสองจุดเติมเงินท่ีมีอยู่ปัจจุบนั เติมเงินผ่านทาง SMS และตดับตัรเครดิต
อตัโนมตั ิระดบัท่ีสามจดุเตมิเงินท่ีตู้  ATM ทางดา่นเก็บคา่ผ่านทาง ทาง Internet banking ทาง Mobile 
banking และ Counter Service (ระดบัปัจจบุนั) 

 
การออกแบบการทดลองตอ่ไปนีจ้ะใช้เทคนิค Stated Preference (SP) เพ่ือวิเคราะห์

ลักษณะกลยุทธ์ต่างๆท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการช าระค่าผ่านทาง โดยผู้ ขับข่ีจะได้พบกับ
สถานการณ์สมมตซิึง่มีระดบัของลกัษณะ (Level of Attribute) ตา่งๆดงัตารางท่ี 3.8 
 

เน่ืองจากถ้าจ าลองเป็นสถานการณ์สมมติ จะต้องสร้างทัง้หมด 34 = 81 สถานการณ์ 
โดยผู้ขบัข่ีแตล่ะคนจะต้องตอบแบบสอบถามทัง้หมด 81 สถานการณ์ซึ่งเป็นไปได้ยากและท าให้เกิด
ความสับสน ดงันัน้ผู้ วิจัยจึงใช้เทคนิค Orthogonal Array (ประไพศรี สุทัศน์ ณ อยุธยา, 2551) คือ
เทคนิคการสลบัค่าในระดบัสงู กลาง ต ่า แบบมีแบบแผนท าให้สถานการณ์เหลือเพียง 9 สถานการณ์ 
ดงัตารางท่ี 3.9  
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ตารงท่ี 3.8 ระดบัของแตล่ะกลยทุธ์ 
ระดบั เงินประกนัความ

เสียหายบตัร 
(บาท) 

สว่นเพิ่มคา่ผา่น
ทางทกุๆ 500 
บาท (บาท) 

แถมเท่ียวการเดนิทาง 
1 เท่ียว เม่ือเดนิทาง

ครบ (เท่ียว) 

จดุเตมิเงิน 

1 0 25 20 ปัจจบุนั / เคาน์เตอร์
ธนาคาร  

2 400 15 35 ปัจจบุนั / SMS / ตดั
บตัรเครดิตอตัโนมตัิ 

3 800 0 ไมมี่ ดา่น / ATM / Internet 
/ Mobile / Counter 
Service (ปัจจบุนั) 

 

จากตารางท่ี 3.9 ความหมายของสถานการณ์ท่ี 1 คือ เม่ือเงินประกนัความเสียหาย
บตัร Easy Pass 800 บาท ไม่มีส่วนเพิ่มคา่ผ่านทางส าหรับทกุการเติมเงินคา่ผ่านทาง 500 บาท แถม
เท่ียวการเดนิทาง 1 เท่ียว เม่ือเดินทางครบ 25 เท่ียว มีจดุบริการเติมเงินท่ีดา่นเก็บคา่ผ่านทาง ตู้  ATM 
Internet banking และ Mobile banking  
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ตารางท่ี 3.9 แบบสอบถามสถานการณ์สมมต ิ

 
 

สถาน
การณ์ 

เงินประกนัความ
เสียหายบตัร 
(บาท) 

สว่นเพิ่มคา่ผา่น
ทางทกุๆ 500 บาท 

(บาท) 

แถมเท่ียวการ
เดนิทาง 1 เท่ียว เม่ือ
เดนิทางครบ (เท่ียว) 

จดุเตมิเงิน 

1 800 0 20 ดา่น / ATM / Internet 
/ Mobile / Counter 
Service  (ปัจจบุนั) 

2 800 25 35 ปัจจบุนั / SMS / ตดั
บตัรเครดิตอตัโนมตัิ 

3 0 25 20 ปัจจบุนั / เคาน์เตอร์
ธนาคาร  

4 400 15 20 ปัจจบุนั / SMS / ตดั
บตัรเครดิตอตัโนมตัิ 

5 0 15 35 ดา่น / ATM / Internet 
/ Mobile / Counter 
Service (ปัจจบุนั) 

6 400 25 0 ดา่น / ATM / Internet 
/ Mobile / Counter 
Service (ปัจจบุนั) 

7 400 0 35 ปัจจบุนั / เคาน์เตอร์
ธนาคาร  

8 800 15 0 ปัจจบุนั / เคาน์เตอร์
ธนาคาร  

9 0 0 0 ปัจจบุนั / SMS / ตดั
บตัรเครดิตอตัโนมตัิ 



   

บทที่ 4 

กำรวเิครำะห์ข้อมูลสถติเิบือ้งต้น 
 

  เนือ้หาในบทนีจ้ะกล่าวถึงลักษณะข้อมูลเบือ้งต้นของกลุ่มตวัอย่างผู้ ขับข่ีรถยนต์ท่ี
ไม่ได้ใช้ระบบจดัเก็บค่าผ่านทางแบบอตัโนมัติ (Easy Pass) อยู่ในปัจจุบนั โดยจะประกอบไปด้วย
ข้อมูลด้านเศรษฐกิจและสงัคม ข้อมูลด้านการเดินทาง ข้อมูลด้านความคิดเห็นต่อระบบ Easy Pass 
โดยจะแสดงเป็นข้อมลูเชิงร้อยละและคา่เฉล่ีย 

  กลุ่มตวัอย่างท่ีท าการส ารวจข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามทัง้สิน้ 407 คน ระยะเวลาท่ี
ท าการเก็บข้อมลูทัง้สิน้ 7 วนั ในวนัท่ี 14 18 19 21 26 28 29 มิถนุายน 2555 บริเวณทางพิเศษเฉลิม
มหานคร บริเวณบางนา (ขาออก) ในสถานีบริการน า้มนั ปตท.และจุดพกัรถบริเวณทางพิเศษศรีรัช 
(ระบบทางดว่น ขัน้ท่ี 2)  

4.1 ข้อมูลด้ำนเศรษฐกิจสังคม 

  กลุม่ตวัอยา่งเป็นเพศชายร้อยละ 67.70 และเพศหญิงร้อยละ 32.30 ซึ่งสอดคล้องกบั
ลกัษณะผู้ขบัข่ีส่วนใหญ่ท่ีเป็นเพศชายมากกว่าเพศหญิง และจากตารางท่ี 4.1 แสดงอายุของกลุ่ม
ตัวอย่าง โดยพบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีช่วงอายุระหว่าง 31-40 ปี มากท่ีสุดร้อยละ 37.20 
รองลงมาชว่งอายรุะหวา่ง 20-30 ปี ร้อยละ 36.70 

ตารางท่ี 4.1 ร้อยละชว่งอายขุองกลุม่ตวัอย่าง 
อาย ุ ร้อยละ 

ต ่ากว่า 20 ปี 1.3 
20 – 30 ปี 36.7 
31 – 40 ปี 37.2 
41 – 50 ปี 18.3 
51 – 60 ปี 5.7 

ตัง้แต ่60 ปี ขึน้ไป 0.8 

รวม 100.0 
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รายได้ของกลุ่มตวัอย่างจ าแนกดงัตารางท่ี 4.2 จะพบว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนมากมี
รายได้อยู่ในช่วง 10,000 - 19,999 บาท มากท่ีสดุร้อยละ 33.9 รองมารายได้ 20,000 – 34,999 บาท 
ร้อยละ 29.5 ส่วนอาชีพของกลุ่มตวัอย่างดงัตารางท่ี 4.3 กลุ่มตวัอย่างส่วนมากประกอบอาชีพ
พนกังานบริษัท/ลกูจ้าง ร้อยละ 46.1 และกลุ่มตวัอย่างมีสถานภาพโสดร้อยละ 61.9 สมรสร้อยละ 
37.6                               
 
ตารางท่ี 4.2 ร้อยละรายได้ของกลุม่ตวัอยา่ง 

รายได้ ร้อยละ 
10,000 - 19,999 บาท 
20,000 – 34,999 บาท 
35,000 – 49,999 บาท 
50,000 – 99,999 บาท 
100,000 บาท ขึน้ไป 

33.9 
29.5 
13.9 
12.2 
10.5 

รวม 100.0 
 
ตารางท่ี 4.3 ร้อยละอาชีพของกลุม่ตวัอยา่ง 

อาชีพ ร้อยละ 
นกัศกึษา 

ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ 
พนกังานบริษัท/ลกูจ้าง 

ธุรกิจสว่นตวั 
ค้าขาย/รับจ้างทัว่ไป 
พอ่บ้าน/แมบ้่าน 

อ่ืนๆ 

10.3 
7.9 
46.1 
27.8 
5.7 
1.2 
1.0 

รวม 100.0 
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ตารางท่ี 4.4 แสดงระดบัการศกึษาของกลุ่มตวัอย่างพบว่ากลุ่มตวัอย่างส่วนมากจบ
การศกึษาระดบัปริญญาตรีถึงร้อยละ 63.9 และกลุม่ตวัอยา่งไม่สามารถเบิกคา่ผ่านทางจากหน่วยงาน
หรือบริษัทได้ร้อยละ 79.6 และสามารถเบิกคา่ผ่านทางได้ร้อยละ 20.4 จากตารางท่ี 4.5 กลุ่มตวัอย่าง
สว่นมากมีจ านวนรถยนต์ในครัวเรือน 1 คนั และ 2 คนั ร้อยละ 40.8 และ ร้อยละ 32.3 
 
ตารางท่ี 4.4 ร้อยละระดบัการศกึษาของกลุม่ตวัอยา่ง 

ระดบัการศกึษา ร้อยละ 
ต ่ากว่ามธัยมศกึษา 1.8 

มธัยม/ปวช. 13.3 
ปริญญาตรี 63.9 
ปริญญาโท 19.1 
ปริญญาเอก 1.9 

รวม 100.0 
 

ตารางท่ี 4.5 ร้อยละจ านวนรถยนต์ในครัวเรือนของกลุม่ตวัอยา่ง 
จ านวนรถยนต์ในครัวเรือน ร้อยละ 

1 40.8 
2 32.3 
3 14.6 
4 5.1 
5 3.6 

ตัง้แต ่6 คนัขึน้ไป 3.6 
รวม 100.0 

 
4.2 ข้อมูลกำรเดนิทำง 

จ านวนการใช้ทางพิเศษของกลุ่มตัวอย่างจากตารางท่ี 4.6 พบว่ากลุ่มตัวอย่าง
ส่วนมากใช้ทางพิเศษสปัดาห์ละ 1-5 ครัง้ รองลงมาสปัดาห์ละ 6-10 ครัง้ ร้อยละ 37.0 และร้อยละ 
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32.1 ตามล าดบั จากตารางท่ี 4.7 แสดงช่วงเวลาท่ีกลุ่มตวัอย่างใช้ทางพิเศษ พบว่าส่วนมากใช้ทาง
พิเศษชว่งเวลา 6:01-9:00 น. มากท่ีสดุเน่ืองจากเวลาเช้าเป็นชว่งเวลาส าหรับเดนิทางมาท างานหรือท า
ธุระตา่งๆ รองลงมาคือช่วงเวลา 9:01-12:00 น. และ 17:01-19:00 น. ซึ่งเป็นช่วงเวลาเลิกงานส าหรับ
เดินทางกลบับ้าน โดยสอดคล้องการวตัถุประสงค์การเดินทางดงัตารางท่ี 4.8 พบว่ากลุ่มตวัอย่าง
สว่นมากใช้ทางพิเศษเดนิทางเพื่อวตัถปุระสงค์ไปท างานมากท่ีสดุ รองลงมาไปท าธุระ 
 
ตารางท่ี 4.6 ร้อยละจ านวนการใช้ทางพิเศษตอ่สปัดาห์ 

จ านวนการใช้ทางพิเศษ ร้อยละ 
น้อยกวา่ 1 ครัง้ตอ่สปัดาห์ 13.7 

1-5 ครัง้ตอ่สปัดาห์ 37.0 
6-10 ครัง้ตอ่สปัดาห์ 32.1 

11-15 ครัง้ตอ่สปัดาห์ 13.6 
มากกวา่ 15 ครัง้ตอ่สปัดาห์ขึน้ไป 3.6 

รวม 100.0 
 
ตารางท่ี 4.7 ชว่งเวลาท่ีใช้ทางพิเศษ 

ชว่งเวลาท่ีใช้ทางพิเศษ จ านวน ร้อยละ 
6:01-9:00 น. 162 25.8 
9:01-12:00 น. 127 20.2 
12:01-15:00 น. 62 9.9 
15:01-17:00 น. 69 11.0 
17:01-19:00 น. 123 19.6 
19:01-21:00 น. 69 11.0 
21:01-6:00 น. 17 2.7 

รวม 629 100.0 
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ตารางท่ี 4.8 วตัถปุระสงค์การเดนิทางโดยใช้ทางพิเศษ 
วตัถปุระสงค์การเดนิทาง จ านวน ร้อยละ 

ท างาน 249 49.3 
ทอ่งเท่ียว 45 8.9 
เรียนหนงัสือ 24 4.8 
ท าธุระ 144 28.5 

เย่ียมญาติ/พบเพ่ือน 34 6.7 
อ่ืนๆ 9 1.8 
รวม 505 100.0 

 
จากตารางท่ี 4.9 แสดงจ านวนผู้ โดยสารในรถยนต์โดยรวมผู้ขบัข่ี พบว่ากลุ่มตวัอย่าง

สว่นมากเดนิทางคนเดียวมากถึงร้อยละ 43.0 รองลงมาเดินทาง 2 คน ร้อยละ 35.8 เน่ืองจากลกัษณะ
ผู้ขบัข่ีส่วนใหญ่ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีลกัษณะครอบครัวเด่ียวและมีการเดินทางคน
เดียว 
 
ตารางท่ี 4.9 ร้อยละจ านวนผู้ โดยสารในรถยนต์ 

จ านวนผู้ โดยสารในรถยนต์ ร้อยละ 
1 คน 43.0 
2 คน 35.8 
3 คน 14.3 
4 คน 4.6 
5 คน 1.7 

มากกวา่ 5 คนขึน้ไป 0.6 
รวม 100.0 
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4.3 ข้อมูลควำมคิดเหน็เก่ียวกับ Easy Pass 
 
  จากตารางท่ี 4.10 แสดงความคิดเห็นเก่ียวกบัระบบ Easy Pass พบว่ากลุ่มตวัอย่าง
ส่วนมากรู้จกัระบบ Easy Pass ถึงร้อยละ 93.4 และคิดว่าการใช้บริการ Easy Pass สามารถ
ประหยดัเวลาหน้าดา่นได้ร้อยละ 87.5 โดยมีความคดิเห็นวา่การเติมเงินมีความสะดวกคือร้อยละ 57.4 
และด้านการทราบจดุจ าหนา่ยบตัร จดุเติมเงิน ราคาคา่มดัจ าบตัร Easy Pass กลุ่มตวัอย่างทราบและ
ไมท่ราบมีจ านวนใกล้เคียงกนั 
 
ตารางท่ี 4.10 ร้อยละความคดิเห็นเก่ียวกบัระบบ Easy Pass 

ความคดิเห็นเก่ียวกบั Easy Pass ใช ่ 
(ร้อยละ) 

ไมใ่ช ่ 
(ร้อยละ) 

รวม 
 

ทา่นรู้จกัระบบ Easy Pass หรือไม ่ 93.4 6.6 100.0 
ท่านคิดว่าการใช้บริการ Easy Pass สามารถประหยดัเวลาหน้า
ดา่นได้หรือไม ่          

87.5 12.5 100.0 

ทา่นคดิวา่การเตมิเงินของ Easy Pass มีความสะดวกหรือไม ่           57.4 42.6 100.0 
ทา่นทราบจดุจ าหนา่ยบตัร Easy Pass หรือไม ่ 51.6 48.4 100.0 
ทา่นทราบจดุเตมิเงินของ Easy Pass หรือไม ่ 53.8 46.2 100.0 
ทา่นทราบราคาคา่มดัจ าบตัร Easy Pass หรือไม ่ 45.7 54.3 100.0 

 
จากตารางท่ี 4.11 แสดงรายการส่งเสริมการขายบตัร Easy Pass พบว่าถ้าไม่มีคา่มดั

จ าบตัร Easy Pass กลุ่มตวัอย่างส่วนมากร้อยละ 53.9 มีความคิดเห็นว่าจะใช้บตัร Easy Pass 
แนน่อนในระดบัสงูสดุ (ระดบั 4) ในขณะท่ีถ้าการช าระคา่บริการผ่านทางพิเศษเป็นแบบจ่ายคา่บริการ
ภายหลงัการใช้งาน (Postpaid) กลุ่มตวัอย่างมีลกัษณะการตดัสินใจใช้ Easy Pass ในระดบั 1 และ 2 
ร้อยละ 41.5 ซึง่น้อยกวา่ตดัสินใจระดบั 3 และ 4 ร้อยละ 58.5  
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ตารางท่ี 4.11 ร้อยละการตดัสินใจใช้ Easy Pass ภายใต้รายการสง่เสริมการขาย 
 

รายการสง่เสริมการขาย 
การตดัสินใจใช้ Easy Pass 

ไมใ่ช้แนน่อน                           ใช้แนน่อน                
1  2  3  4  รวม 

ถ้าไม่มีคา่มดัจ าบตัร Easy Pass (ในปัจจบุนั 
1,000 บาท) ทา่นจะใช้ Easy Pass หรือไม ่

6.6 18.4 21.1 53.9 100.0 

ถ้าการช าระค่าบริการผ่านทางพิเศษเป็นแบบ
จ่ายค่าบริการภายหลังการใช้งาน (Postpaid) 
ทา่นจะใช้ Easy Pass หรือไม ่          

10.1 31.4 23.6 34.9 100.0 

 
จากตารางท่ี 4.12 จะเห็นได้ว่ากลุ่มตวัอย่างให้ความส าคญัรายการส่งเสริมการขาย

ทกุด้านท่ีระดบัความส าคญัมาก (ระดบั 4) มากท่ีสุด โดยด้านเงินมดัจ าบตัรร้อยละ 44.70 ด้านส่วน
เพิ่มคา่ผ่านทาง 43.10 ด้านการแถมเท่ียวการเดินทางร้อยละ 51.40 ด้านจดุเติมเงินร้อยละ 62.80 ซึ่ง
จะเห็นได้ว่าถ้าเปรียบเทียบในแต่ละด้านนัน้ด้านจุดเติมเงินค่าผ่านทางกลุ่มตวัอย่างให้ความส าคญั
ระดบั 4 มากท่ีสดุ และคา่เฉล่ียจากการถ่วงน า้หนกัระดบัความส าคญัพบว่าด้านจดุเติมเงินมีคา่เฉล่ีย
สูงท่ีสุด รองมาด้านการแถมเท่ียวการเดินทาง ด้านส่วนเพิ่มค่าผ่านทาง และ เงินมัดจ าบัตร  Easy 
Pass คือร้อยละ 34.09 30.74 29.56 และ 28.86 ตามล าดบั  
 
ตารางท่ี 4.12 ร้อยละระดบัความส าคญัภายใต้รายการสง่เสริมการขาย 
รายการสง่เสริมการขาย                 ระดบัความส าคญั 

ส าคญัน้อย                             ส าคญัมาก         
  

รวม 
 
คา่เฉล่ีย 

1 2 3 4 
เงินมดัจ าบตัร Easy Pass 17.30 21.50 16.50 44.70 100.00 28.86 
สว่นเพิ่มคา่ผา่นทาง 10.90 25.70 20.30 43.10 100.00 29.56 
การแถมเท่ียวการเดนิทาง 14.20 15.60 18.80 51.40 100.00 30.74 
จดุเตมิเงินคา่ผา่นทาง 4.20 13.50 19.50 62.80 100.00 34.09 
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จากตารางท่ี 4.13 แสดงให้เห็นว่าจ านวนเงินท่ีกลุ่มตวัอย่างมีความยินดีท่ีจะเติมเงิน
ในบตัร Easy Pass ล่วงหน้าเม่ือไม่มีการเก็บค่ามดัจ าบตัร พบว่าจ านวนเงินท่ีกลุ่มตวัอย่างยินดีท่ีจะ
เติมเงินในระดบั 501-1,000 บาท ร้อยละ 47.2 และ ในระดบั 0-500 บาท ร้อยละ 43.2 ตามล าดบั 
จากตารางท่ี 4.14 เหตผุลท่ีกลุ่มตวัอย่างไม่ใช้บตัร Easy Pass ในปัจจบุนัส่วนใหญ่คือเร่ืองมีคา่มดัจ า
บตัร Easy Pass รองมาด้านจุดเติมเงินท่ีไม่สะดวก ซือ้บตัร Easy Pass ไม่สะดวก ไม่ทราบ
รายละเอียด  

 

ตารางท่ี 4.13 ร้อยละจ านวนเงินท่ียินดีเตมิเงินในครัง้แรก 
จ านวนเงิน ร้อยละ 
0-500 บาท 43.2 

501-1,000 บาท 47.2 
1,001-1,500 บาท 0.8 
1,501-2,000 บาท 7.0 
2,001 บาท ขึน้ไป 1.8 

รวม 100.0 
 
ตารางท่ี 4.14 เหตผุลท่ีไมใ่ช้บตัร Easy Pass ในปัจจบุนั 

เหตผุล จ านวน ร้อยละ 
มีคา่มดัจ าบตัร Easy Pass 206 23.3 
ซือ้บตัร Easy Pass ไมส่ะดวก 121 13.7 

จดุเตมิเงินไมส่ะดวก 136 15.4 
ไมท่ราบรายละเอียดเพียงพอ 110 12.5 

ไมต้่องการเตมิเงินในบตัรลว่งหน้า 46 5.2 
ไมม่ัน่ใจในระบบ Easy Pass 89 10.1 
ไมไ่ด้ใช้ทางพิเศษเป็นประจ า 91 10.3 

โปรโมชัน่ไมน่า่สนใจ 61 6.9 
ไมส่ามารถน าไปใช้เบิกคา่ผา่นทาง 23 2.6 

รวม 883 100.0 



59 

4.4 ข้อมูลกำรตัดสินใจใช้ Easy Pass ภำยใต้สถำนกำรณ์สมมติ 
 
  จากตารางท่ี 4.15 แสดงคา่ร้อยละและคา่เฉล่ียของการตดัสินใจใช้ Easy Pass โดย
คา่ในตารางแสดงถึงร้อยละการเลือกตอบตอ่การตดัสินใจใช้ Easy Pass ในแตล่ะรายการส่งเสริมการ
ขายซึ่งจะไม่ค านึงถึงปัจจัยอ่ืนๆ ยกตวัอย่างเช่นรายการส่งเสริมการขายไม่มีเงินมัดจ าบตัร  กลุ่ม
ตวัอยา่งเลือกการตดัสินใจไม่ใช้แน่นอน (ระดบั 1) ร้อยละ 11.70 ตดัสินใจใช้ (ระดบั 2) ร้อยละ 20.00 
ตดัสินใจใช้ (ระดบั 3) ร้อยละ 30.00 และตดัสินใจใช้แน่นอน (ระดบั 4) ร้อยละ 38.30 โดยมีคา่เฉล่ียท่ี
ได้จากการถ่วงน า้หนกัเท่ากบั 2.95 ด้านเงินมดัจ าบตัร Easy Pass กลุ่มตวัอย่างตดัสินใจใช้แน่นอน 
(ระดบั 4) เม่ือไม่มีเงินมดัจ าบตัรสงูสดุรองลงมาเงินมดัจ าบตัร 400 บาท และเงินมดัจ า 800 บาทต ่า
ท่ีสดุ คือร้อยละ 38.30 ร้อยละ 9.80 และร้อยละ 6.20 ตามล าดบั หรือจะเห็นได้ว่าไม่มีเงินมดัจ าบตัร
กลุม่ตวัอย่างส่วนมากตดัสินใจใช้แน่นอน (ระดบั 4) สงูสดุ แตเ่ม่ือมีเงินมดัจ าบตัร 400 บาท และ 800 
บาท กลุม่ตวัอยา่งสว่นมากตดัสินใจใช้อยูใ่นระดบั 2 เทา่นัน้ (ไมใ่ช้) 
 
ตารางท่ี 4.15 ร้อยละและคา่เฉล่ียการตดัสินใจใช้ Easy Pass ภายใต้สถานการณ์ตา่งๆ 

รายการสง่เสริมการขาย การตดัสินใจใช้ Easy Pass 
  ไมใ่ช้แนน่อน                                     ใช้แนน่อน                  

1 2 3 4 เฉล่ีย 
ไมมี่เงินมดัจ าบตัร Easy Pass  11.70 20.00 30.00 38.30 2.95 
เงินมดัจ าบตัร Easy Pass 400 บาท 15.90 44.00 30.20 9.80 2.34 
เงินมดัจ าบตัร Easy Pass 800 บาท 33.70 39.40 20.80 6.20 2.00 
เตมิเงินคา่ผา่นทางทกุๆ 500 บาท ได้สว่นเพิ่ม 
25 บาท 

10.50 35.10 32.10 22.30 2.66 

เตมิเงินคา่ผา่นทางทกุๆ 500 บาท ได้สว่นเพิ่ม 
15 บาท 

20.40 30.20 26.40 23.10 2.52 

เตมิเงินคา่ผา่นทางทกุๆ 500 บาท ไมไ่ด้สว่นเพิ่ม  30.50 38.20 22.50 8.80 2.10 
แถมเท่ียวการเดนิทาง 1 เท่ียว เม่ือเดินทางครบ 
20 เท่ียว (ร้อยละ 5) 

17.60 28.80 30.50 23.10 2.59 
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รายการสง่เสริมการขาย การตดัสินใจใช้ Easy Pass 
  ไมใ่ช้แนน่อน                                     ใช้แนน่อน                  

1 2 3 4 เฉล่ีย 
แถมเท่ียวการเดนิทาง 1 เท่ียว เม่ือเดินทางครบ 
35 เท่ียว (ร้อยละ 3) 

14.60 37.40 26.40 21.60 2.55 

ไมมี่การแถมเท่ียวการเดินทาง (ร้อยละ 0) 29.10 37.30 24.10 9.50 2.14 
จดุเตมิเงิน ปัจจบุนั / เคาน์เตอร์ธนาคาร  
(ระดบั 3) 

26.20 33.90 20.60 19.20 2.33 

จดุเตมิเงิน ปัจจบุนั / SMS / ตดับตัรเครดติ
อตัโนมตัิ (ระดบั 2) 

17.50 39.80 30.50 12.20 2.37 

จดุเตมิเงิน ดา่น / ATM / Internet / Mobile / 
Counter Service (ปัจจบุนั) (ระดบั 1) 

17.70 29.70 29.80 22.80 2.58 

 
จากรูปท่ี 4.1 แสดงให้เห็นว่าเม่ือลดเงินมดัจ าบตัร Easy Pass กลุ่มตวัอย่างมี

แนวโน้มใช้บตัรมากขึน้ เห็นได้จากคา่เฉล่ียท่ีเพิ่มมากขึน้เม่ือลดจ านวนเงินมดัจ าบตัร คือเม่ือเงินมดัจ า
บตัร 800 400 และ 0 บาท คา่เฉล่ียการตดัสินใจเลือกใช้บตัร Easy Pass เพิ่มขึน้เป็น 2.00 2.34 และ 
2.95 ตามล าดบั พบว่าการลดคา่มดัจ าบตัรทกุๆ 400 บาท จะส่งผลตอ่การตดัสินใจใช้ Eaay Pass ท่ี
เพิ่มขึน้ 0.34 และ 0.61 จาก 800 400 และ 0 บาท ตามล าดบั โดยจะเห็นได้ว่าการลดเงินมดัจ าบตัรใน
ระดบั 400 ถึง 0 บาท มีค่าการเปล่ียนแปลงท่ีมากกว่าการลดคา่มดัจ าบตัรจาก 800 ถึง 400 บาท 
เพราะฉะนัน้การลดคา่มดัจ าบตัรในระยะต ่ากว่า 400 บาท จะเห็นผลการเปล่ียนแปลงตอ่การตดัสินใจ
ใช้ Easy Pass ได้ชดัเจนกวา่ 
 

จากรูปท่ี 4.2 เม่ือส่วนเพิ่มส าหรับการเติมเงินทกุๆ 500 บาท เพิ่มขึน้จาก 0 15 25 
บาท คา่เฉล่ียการตดัสินใจใช้ Easy Pass จะเพิ่มขึน้ตาม จาก 2.10 2.52 และ 2.66 ตามล าดบั คือ
กลุ่มตวัอย่างจะมีแนวโน้มใช้บตัรมากขึน้เม่ือส่วนเพิ่มการเติมเงินมากขึน้ตามไปด้วย แต่พบว่าระดบั
การตดัสินใช้ในระดบัสว่นเพิ่มการเตมิเงินคา่ผา่นทาง 0 ถึง 15 บาท มีอตัราการเปล่ียนแปลงท่ีมากกว่า
จาก 15 ถึง 25 บาท 
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รูปท่ี 4.1 คา่เฉล่ียการตดัสินใจใช้ Easy Pass ของเงินมดัจ าบตัร 

 

 
รูปท่ี 4.2 คา่เฉล่ียการตดัสินใจใช้ Easy Pass ของสว่นเพิ่มส าหรับการเตมิเงินทกุๆ 500 บาท 
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จากรูปท่ี 4.3 แสดงแนวโน้มการตดัสินใจใช้ Easy Pass ตอ่จ านวนการแถมเท่ียวการ
เดินทาง พบว่าเม่ือมีการแถมเท่ียวการเดินทางในร้อยละท่ีเพิ่มขึน้จากร้อยละ 0 3 และ 5 ตามล าดบั 
ส่งผลท าให้การตดัสินใจใช้บตัร Easy Pass มีแนวโน้มมากขึน้ตามไปด้วย จากค่าเฉล่ีย 2.14 2.55 
และ 2.59 ตามล าดบั แตจ่ะพบว่าการเปล่ียนแปลงคา่เฉล่ียในระดบัแรกดีกว่าในช่วงหลงั เช่นเดียวกบั
ปัจจยัด้านสว่นเพิ่มการเตมิเงินคา่ผา่นทาง  

 
รูปท่ี 4.3 คา่เฉล่ียการตดัสินใจใช้ Easy Pass ของจ านวนเท่ียวการเดนิทางตอ่การแถม 1 ครัง้ 

 
จากรูปท่ี 4.4 แสดงคา่เฉล่ียของจดุเติมเงินคา่ผ่านทาง โดยมีการแบง่เป็นระดบัทัง้สิน้ 

3 ระดบั คือ ระดบัท่ี 3 คือ จดุเติมเงินท่ีดา่น / ATM / Internet / Mobile / Counter Service (เหมือน
ปัจจบุนั) ระดบัท่ี 2 คือ จดุเติมเงิน ปัจจบุนั / SMS / ตดับตัรเครดิตอตัโนมตัิ และระดบัท่ี 1 คือ จดุเติม
เงิน ปัจจบุนั / เคาน์เตอร์ธนาคาร ซึ่งจะเห็นได้ว่าระดบัพืน้ฐานคือระดบั 3 (ปัจจบุนั) ส่วนระดบัท่ี 2 ผู้
เติมเงินจ าเป็นท่ีจะต้องมีบญัชีธนาคารด้วยจึงสามารถเติมเงินด้วยวิธีผ่าน sms และ ตดับตัรเครดิต
อัตโนมัติได้ซึ่งน่าจะสะดวกน้อยกว่าระดับท่ี 1 ท่ีไม่ต้องมีบัญชีใดๆสามารถเข้าไปเติมเงินผ่าน
เคาน์เตอร์ธนาคารด้วยเงินสดได้เลย แตจ่ากรูปท่ี 4.4 จะเห็นได้ว่าคา่เฉล่ียจดุเติมเงินในแตล่ะระดบัไม่
มีความสมเหตสุมผลเน่ืองจากระดบั 1 ควรจะมีค่าเฉล่ียสูงท่ีสุดรองลงมาคือระดบั 2 และระดบั 3 
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ตามล าดบั อาจเน่ืองมากจากผู้ตอบแบบสอบถามไม่มีความเข้าใจในแบบสอบถามเพียงพอและไม่ได้
ให้ความส าคญัด้านจดุเตมิเงินเน่ืองจากอยูใ่นแบบสอบถามข้อหลงัสดุ  

รูปท่ี 4.4 คา่เฉล่ียการตดัสินใจใช้ Easy Pass ของจดุเตมิเงินแบง่ตามระดบั 
 
4.5 สรุป 
 
  เนือ้หาในบทนีไ้ด้กล่าวถึงร้อยละ ค่าเฉล่ีย ของข้อมูลด้านต่างๆ เช่น ด้านเศรษฐกิจ
และสงัคม ข้อมลูการเดินทาง ข้อมลูความคิดเห็นเก่ียวกบั Easy Pass และข้อมลูการตดัสินใจเลือกใช้ 
Easy Pass ภายใต้สถานการณ์สมมติเพ่ือให้เห็นถึงภาพรวมของลกัษณะกลุ่มตวัอย่างเพ่ือน าไป
วิเคราะห์ผลด้วยวิธีการพฒันาแบบจ าลองการตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass ในบทตอ่ไป 
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บทที่ 5 
กำรพัฒนำแบบจ ำลองกำรตัดสินใจเลือกใช้ Easy Pass 

 
เนือ้หาในบทนีเ้ป็นการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการประยกุต์ใช้แบบจ าลองทางสถิติเพ่ือ

คาดการณ์การตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass ของผู้ ขับข่ีบนทางพิเศษ ซึ่งในงานวิจัยนีผู้้ วิจัยได้
ประยกุต์ใช้แบบจ าลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model) และโลจิตแบบล าดบั (Ordered Logit 
Model) เพ่ือน าคา่สมัประสิทธ์ิระหวา่งสองแบบจ าลองมาเปรียบเทียบการตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass 
ของผู้ขบัข่ีบนทางพิเศษ 
 
5.1 แบบจ ำลองที่ใช้วิเครำะห์ 
 
5.1.1 แบบจ ำลองโลจิตทวินำม (Binary Logit Model)  
 

จากงานวิจยันีต้้องการทดสอบการตดัสินใจเลือกใช้หรือไม่เลือกใช้ Easy Pass ของ
ผู้ ใช้ทางพิเศษ ดงันัน้แบบจ าลองโลจิตทวินามจึงเหมาะสมส าหรับการคาดการณ์การตดัสินใจ เพ่ือให้
ตวัแปรตาม Y เป็นตวัแปรเชิงกลุม่ท่ีมีคา่เพียง 2 คา่ (Dichotomous Variable) คือผู้ขบัข่ีเลือกใช้หรือไม่
เลือกใช้ Easy Pass คือ 

Y = 1 ถ้ากลุม่ผู้ขบัข่ีเลือกใช้ Easy Pass 
Y = 0 ถ้ากลุม่ผู้ขบัข่ีไมเ่ลือกใช้ Easy Pass 
โดยมีสมการการคาดการณ์ความนา่จะเป็นท่ีผู้ ใช้ทางพิเศษตดัสินใจเลือกใช้ Easy 

Pass ดงันี ้
                         iiEP XV   0                                                             (5.1) 

 
โดยท่ี EPV     คือ อรรถประโยชน์ของการเลือกใช้ Easy Pass ท่ีประกอบไปด้วยตวัแปรตา่งๆ 
         0      คือ คา่คงท่ีของสมการ 
         i       คือ คา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปรตา่งๆ 
         iX      คือ ตวัแปรท่ีสนใจ 
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การหาคา่ความน่าจะเป็นของแตล่ะระดบัในแตล่ะกลยทุธ์จะก าหนดให้ 

EPP  แทนโอกาสท่ีผู้ขบัข่ีเลือกใช้ Easy Pass หรือโอกาสท่ี Y = 1 
1 - 

EPP  แทนโอกาสท่ีผู้ขบัข่ีไมเ่ลือกใช้ Easy Pass หรือโอกาสท่ี Y = 0 
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                                                      (5.2) 

 

                                               EPCASH PP 1                                                            (5.3) 
 

โดยท่ี  EPV     คือ อรรถประโยชน์ของการเลือกใช้ Easy Pass ท่ีประกอบไปด้วยตวัแปรตา่งๆ 
          CASHV  คือ อรรถประโยชน์ของการจา่ยคา่ผ่านทางด้วยเงินสด 
          EPP     คือ โอกาสท่ีผู้ขบัข่ีเลือกใช้ Easy Pass หรือโอกาสท่ี y = 1 
         CASHP   คือ โอกาสท่ีผู้ขบัข่ีเลือกช าระคา่ผา่นทางด้วยเงินสด หรือโอกาสท่ี y = 0 
         iX       คือ ตวัแปรด้านตา่งๆท่ีสง่ผลตอ่การตดัสินใจ 
 
5.1.2 แบบจ ำลองโลจิตแบบล ำดับ (Ordered Logit Model)  

 
จากการทดสอบการตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass ได้ท าเป็นแบบแบง่ระดบัตัง้แต ่1 ถึง 

4 ดงันัน้แบบจ าลองโลจิตแบบล าดบัจึงมีความเหมาะสมส าหรับการคาดการณ์การตดัสินใจได้ดีกว่า
แบบจ าลองโลจิตทวินาม โดยการเขียนสมการของตวัแปร z ในรูปของฟังก์ชนัเส้นตรง โดยก าหนดให้
ตวัแปร z เป็นตวัแปรตามดงันี ้

                                                = β  +                                                        (5.4) 

 

โดยท่ี    คือ ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล ตวัแปรข้อมลูการเดินทาง ตวัแปรด้านความส าคญัตอ่ปัจจยั
ตา่งๆและ ตวัแปรจากการทดสอบ SP 

         β  คือ คา่สมัประสิทธ์ิท่ีแสดงถึงอิทธิพลของตวัแปร ท่ีมีตอ่ระดบัการตดัสินใจเลือกใช้  
Easy Pass 
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             คือ อรรถประโยชน์ของการเลือกใช้ Easy Pass ท่ีประกอบไปด้วยตวัแปรตา่งๆ 

             คือ สว่นของความไมแ่นน่อน 
 

ให้ตวัแปร Y คือข้อมลูแบบเรียงล าดบัของการตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass ของผู้ขบัข่ี
บนทางพิเศษ โดย y = 1, 2, 3 และ 4 คือไมเ่ลือกใช้ Easy Pass แนน่อน ไมเ่ลือกใช้ Easy Pass 
เลือกใช้ Easy Pass และเลือกใช้ Easy Pass แนน่อนตามล าดบั 
 
                                                 y = 1            ถ้า z < µ1 

                                                 y = 2            ถ้า µ1< z < µ2                                                                                    (5.5) 
                                                  y = 3           ถ้า µ2 < z < µ3 

                                                  y = 4           ถ้า µ3 < z  
โดยท่ี µ คือ คา่ท่ีแบง่ขอบเขตของตวัแปรตาม (Threshold)  
 

การหาคา่พารามิเตอร์ β และคา่แบง่ระดบั µ สามารถท าได้โดยการประมาณด้วยวิธี 
Maximum Likelihood คือสามารถอธิบายได้วา่ถ้าคา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปรต้นเป็นบวก จะส่งผลให้ผู้
ขบัข่ีตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass มากขึน้ 
 
5.2 กำรตรวจสอบควำมถูกต้องของแบบจ ำลอง 
 
5.2.1 กำรตรวจสอบนัยส ำคัญของอิทธิพลของตัวแปร (Significant t-Test) เป็นการตรวจสอบว่า
ค่าสมัประสิทธ์ิของตวัแปรต่างๆ แตกต่างจากค่าศนูย์อย่างมีนัยส าคญัหรือไม่ ซึ่งในกรณีท่ีข้อมูลมี
จ านวนมากจะใช้คา่สถิต ิt (t-statistics) ในการตรวจสอบดงันี ้
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                                                 (5.6) 

 

โดยท่ี  
KNt ,   คือ คา่สถิติ t มีคา่องศาอิสระ (Degree of Freedom) = N-K 
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          k     คือ คา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปรท่ี k  ซึง่ประมาณคา่ได้ด้วยวิธี Maximum Likelihood  

       )( kV   คือ ความแปรปรวนของคา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปรตวัท่ี k  

          N       คือ จ านวนข้อมลูท่ีใช้ในการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิ 

          K       คือ จ านวนสมัประสิทธ์ิทัง้หมดท่ีปรากฏอยูใ่นแบบจ าลอง  
 
โดยคา่ t จะต้องมีคา่สงูกว่า 1.96 หรือต ่ากว่า -1.96 แสดงว่าตวัแปรดงักล่าวมีอิทธิพลตอ่การตดัสินใจ
อยา่งมีนยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 
 
5.2.2 กำรตรวจสอบระดับควำมสอดคล้อง (Goodness-of-fit) ระดบัความสอดคล้องของ
แบบจ าลอง สามารถวดัโดยการใช้ดชันีวดัความสอดคล้อง (Likelihood Ratio Index, ρ2) ซึ่งมีสมการ
ดงันี ้
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                                        Adjusted
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                                                 (5.8) 

 
โดยท่ี )(LL  คือ คา่ลอการิทึม่ของฟังก์ชนัความเป็นไปได้จากการประมาณคา่สมัประสิทธ์ิ 

         )0(LL   คือ คา่ลอการิทึ่มของฟังก์ชนัความเป็นไปได้ในกรณีท่ีสมัประสิทธ์ิทกุตวัมีคา่เท่ากับ
ศนูย์ 

         K         คือ จ านวนตวัแปรทัง้หมดในแบบจ าลอง 
 

ดชันีวดัความสอดคล้องของแบบจ าลองจะมีคา่อยู่ระหว่าง 0 ถึง 1 ถ้าดชันีวดัความ
สอดคล้องมีคา่เทา่กบั 1 แสดงวา่แบบจ าลองมีความสอดคล้องกบัข้อมลู แตถ้่าดชันีวดัความสอดคล้อง
มีคา่เทา่กบั 0 แสดงวา่แบบจ าลองไมมี่ความสอดคล้องกบัข้อมลู 
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5.2.3 Likelihood Ratio Test 
 

การตรวจสอบเพ่ือหาว่าการเพิ่มหรือลดตวัแปรตวัใดในแบบจ าลองแล้ว ตวัแปรตวัใด
จะสามารถท าให้แบบจ าลองดีขึน้ได้ โดยพิจารณาจากคา่ Log likelihood โดยจะมีคา่เป็น 2 เท่า ของ
ผลตา่งของคา่ Log likelihood ซึ่งจะมีการแจกแจงแบบ chi-square โดยพิจารณาจากสมการดงันี ้
(Washington et al.) 

                                               0...: 210   kRRH                                              (5.9) 

                                                              0:1 iH                                                           (5.10) 
 
โดยท่ี Unrestricted model คือ       

                  KKRRRRUR XXXXXU    ...... 1122110                          (5.11) 
 

         Restricted model คือ            

                                    RRR XXXU   ...22110                                          (5.12) 
 

จะยอมรับ  0H      เม่ือ     2)]()([2   URR LLLL                   (5.13) 

จะปฏิเสธ  0H       เม่ือ     2)]()([2   URR LLLL                    (5.14) 
 

โดยท่ี Degree of freedom (df) เทา่กบัความแตกตา่งของจ านวนตวัแปรอิสระของทัง้สองโมเดล 

 เม่ือ RU   คือ แบบจ าลองท่ีถกูจ ากดัตวัแปร Constrained model (restricted model)   

      URU  คือ แบบจ าลองท่ีไมถ่กูจ ากดัตวัแปร Unconstrained model (Unrestricted model) 
  
5.3 กำรก ำหนดตัวแปร 

 
ผู้วิจยัได้แบง่ข้อมลูตวัแปรออกเป็น 4 กลุ่ม คือตวัแปรข้อมลูด้านการเดินทาง ตวัแปร

ด้านความส าคญัตอ่ปัจจยัตา่งๆ ตวัแปรข้อมลูส่วนบคุคล และตวัแปรจากการทดสอบ SP โดยมีการ
ก าหนดตวัแปรตา่งๆดงันี ้
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ตารางท่ี 5.1 ตวัแปรท่ีพิจารณา 
ช่ือตัวแปร คุณลักษณะตัวแปร ประเภทตัวแปร 

FREQ_UN5 ความถ่ีในการใช้ทางพิเศษ (1-5 ครัง้ตอ่สปัดาห์)  
1 = ใช ่
0 = ไมใ่ช ่

ตวัแปรข้อมลูด้านการเดินทาง 

FREQ_UN10 ความถ่ีในการใช้ทางพิเศษ (6-10 ครัง้ตอ่สปัดาห์)  
1 = ใช ่
0 = ไมใ่ช ่

ตวัแปรข้อมลูด้านการเดินทาง 

FREQ_UP11 ความถ่ีในการใช้ทางพิเศษ (มากกวา่ 10 ครัง้ตอ่
สปัดาห์)  
1 = ใช ่
0 = ไมใ่ช ่

ตวัแปรข้อมลูด้านการเดินทาง 

RUSHHOUR ชว่งเวลาท่ีใช้ทางพิเศษ 
1 = เร่งดว่น (6.00-9.00 น. หรือ  
      17.00-19.00 น.) 
0 = อ่ืนๆ 

ตวัแปรข้อมลูด้านการเดินทาง 

WORK วตัถปุระสงค์ในการเดนิทางไปท างาน 
1 = ใช ่
0 = ไมใ่ช ่

ตวัแปรข้อมลูด้านการเดินทาง 

N_PASSAN จ านวนผู้ โดยสารในรถยนต์รวมผู้ขบัข่ี (คน)  
ตวัแปรเชิงปริมาณ 

ตวัแปรข้อมลูด้านการเดินทาง 

IM_ TOLL ระดบัความส าคญัด้านสว่นเพิ่มคา่ผา่นทาง 
1 = ส าคญัหรือส าคญัอย่างยิ่ง 
0 = ไมส่ าคญัหรือไมส่ าคญัอยา่งยิ่ง 

ตวัแปรระดบัความส าคญัตอ่
ปัจจยั 

IM_FREE ระดบัความส าคญัด้านการแถมเท่ียวการเดนิทาง
1 = ส าคญัหรือส าคญัอย่างยิ่ง 
0 = ไมส่ าคญัหรือไมส่ าคญัอยา่งยิ่ง 

ตวัแปรระดบัความส าคญัตอ่
ปัจจยั 
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ช่ือตัวแปร คุณลักษณะตัวแปร ประเภทตัวแปร 
IM_POINT ระดบัความส าคญัด้านจดุเติมเงิน 

1 = ส าคญัหรือส าคญัอย่างยิ่ง 
0 = ไมส่ าคญัหรือไมส่ าคญัอยา่งยิ่ง 

ตวัแปรระดบัความส าคญัตอ่
ปัจจยั 

MALE เพศ 1 = ชาย 
       0 = หญิง 

ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล 

AGE อาย ุ(ปี) ตวัแปรเชิงปริมาณ ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล 
H_INCOME รายได้เฉล่ียของผู้ขบัข่ี 

1 = มากกวา่หรือเทา่กบั 20,000 บาทตอ่เดือน 
0 = น้อยกวา่ 20,000 บาทตอ่เดือน 

ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล 

EMPLOYEE อาชีพพนกังานบริษัท 
1 = ใช ่
0 = ไมใ่ช ่

ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล 

BUSINESS อาชีพธุรกิจสว่นตวั 
1 = ใช ่
0 = ไมใ่ช ่

ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล 

SINGLE สถานภาพ 
1 = โสด 
0 = สมรส 

ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล 

GRADUATE ระดบัการศกึษา 
1 = เทา่กบัหรือสงูกว่าปริญญาตรี 
0 = ต ่ากว่าปริญญาตรี 

ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล 

SELFPAY การเบกิคา่ผ่านทางพิเศษ 
1 = เบกิไมไ่ด้ 
0 = เบกิได้ 

ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล 

N_CAR จ านวนรถยนต์ในครัวเรือน (คนั) 
ตวัแปรเชิงปริมาณ 

ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล 
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ช่ือตัวแปร คุณลักษณะตัวแปร ประเภทตัวแปร 
DEPOSIT เงินมดัจ าบตัร Easy Pass คือ 8 4 และ  

0 ร้อยบาท 
ตวัแปรจากการทดสอบ SP 

TOLL_PLUS สว่นเพิ่มส าหรับการเตมิเงินคา่ผา่นทางทกุๆ 500 
บาท คือ 25 15 และ 0 บาท 

ตวัแปรจากการทดสอบ SP 

TRIP_FREE การแถมเท่ียวการเดนิทาง 1 เท่ียวเม่ือเดนิทาง
ครบ 20 เท่ียว (แถมร้อยละ 5)  35  เท่ียว (แถม
ร้อยละ 3) และไมแ่ถมเท่ียวการเดนิทาง (แถม
ร้อยละ 0) 

ตวัแปรจากการทดสอบ SP 

PP_POINT จดุเตมิเงินส าหรับบตัร Easy Pass คือ  
1 = ปัจจบุนั / เคาน์เตอร์ธนาคาร 
2 = ปัจจบุนั / SMS / ตดับตัรเครดิตอตัโนมตัิ 
3 = ดา่น / ATM / อินเทอร์เน็ต / มือถือ / 
เคาน์เตอร์เซอร์วิส (ปัจจบุนั)  

ตวัแปรจากการทดสอบ SP 

 
5.4 ผลกำรคัดเลือกแบบจ ำลองโลจิตทวินำม (Binary Logit Model) 
 

จากแบบสอบถามตวัแปรตามแบง่ระดบัการตดัสินใจเป็น 4 ระดบั y = 1 2 3 และ 4 
คือ ไม่เลือกใช้ Easy Pass แน่นอน ไม่เลือกใช้ Easy Pass เลือกใช้ Easy Pass และเลือกใช้ Easy 
Pass แน่นอน แตก่ารทดสอบแบบโลจิตทวินามนัน้ท าให้ผู้วิจยัจดักลุ่มใหม่เป็น 2 กลุ่ม คือ ไม่เลือกใช้ 
Easy Pass (รวมไมเ่ลือกใช้ Easy Pass แนน่อน ไม่เลือกใช้ Easy Pass ไว้ด้วยกนั) และเลือกใช้ Easy 
Pass (รวมเลือกใช้ Easy Pass และเลือกใช้ Easy Pass แน่นอนไว้ด้วยกนั) นอกจากนีผู้้วิจยัแบง่การ
ทดสอบทีละปัจจยัเพ่ือดผูลกระทบท่ีสง่ผลตอ่การตดัสินใจใช้ Easy Pass เพ่ือสามารถตดัตวัแปรท่ีไม่มี
ความส าคญัออกไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดงัตารางท่ี 5.2 การคดัเลือกโดยพิจารณาเฉพาะปัจจยั
หลกั  

จากตารางท่ี 5.2 แบบจ าลองท่ี 1 พิจารณาเฉพาะปัจจยัด้านเงินมดัจ าบตัร ส่วนเพิ่ม
การเตมิเงินคา่ผา่นทาง การแถมเท่ียวการเดินทาง ส่วนแบบจ าลองท่ี 1.1 พิจารณาเหมือนแบบจ าลอง
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ท่ี 1 และเพิ่มตวัแปรด้านจดุเติมเงิน เพ่ือพิสูจน์สมมติฐานท่ีว่า ตวัแปรด้านจดุเติมเงินไม่มีอิทธิพลต่อ
การตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass พบว่า )]()([2 URR LLLL    มีคา่ 44.82 ซึ่งมากกว่าคา่ไคส
แควร์วิกฤติ (5.02) ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 1 พิจารณาท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดงันัน้ตวัแปรด้าน
จดุเติมเงินมีอิทธิพลตอ่การตดัสินใจใช้ Easy Pass แตเ่น่ืองจากปัจจยัด้านจดุเติมเงินมีคา่เฉล่ียการ
ตดัสินใจใช้ Easy Pass ท่ีขดัแย้งกับความเป็นจริงดงัรูปท่ี 4.4 คือจดุเติมเงินในระดบัท่ี 3 ควรจะมี
คา่เฉล่ียต ่าท่ีสดุ แตผ่ลการวิจยัพบวา่มีคา่สงูท่ีสดุ ดงันัน้ผู้วิจยัจึงตดัสินใจท าการตดัตวัแปรด้านจดุเติม
เงินออกไปจากแบบจ าลอง เพราะฉะนัน้แบบจ าลองท่ี 1 จึงน ามาพิจารณาส าหรับการจัดท า
แบบจ าลองตอ่ไป  
 
ตารางท่ี 5.2 การคดัเลือกแบบจ าลองพิจารณาตวัแปรหลกั 

ตัวแปร แบบจ ำลองที่ 1 แบบจ ำลองที่ 1.1 
คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

CONSTANT -0.455 (-5.11) -1.188 (-8.25) 
ตวัแปรหลกั 

DEPOSIT -0.257 (-19.82) -0.260 (-19.93) 
TOLL_PLUS 0.046 (11.89) 0.043 (11.38) 
TRIP_FREE 0.197 (9.99) 0.214 (10.79) 
PP_POINT - 0.352 (6.63) 

การวิเคราะห์ทางสถิติ 

)0(LL  -2229.134 -2229.134 

)(


LL  -1883.471 -1861.061 
2  0.155 0.165 

Adjusted  
2  0.153 0.163 

No. of Observations 3270 3270 
ร้อยละความถกูต้องของ

แบบจ าลอง 
70.9 70.9 
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จากตารางท่ี 5.3 จากแบบจ าลองท่ี 1 เพิ่มตวัแปรอิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรทีละตวั
คือแบบจ าลองท่ี 2.1 พิจารณาเฉพาะอิทธิพลร่วมระหวา่งเงินมดัจ าบตัรกบัส่วนเพิ่มการเติมเงินคา่ผ่าน
ทาง แบบจ าลองท่ี 2.2 พิจารณาเฉพาะอิทธิพลร่วมระหวา่งเงินมดัจ าบตัรกบัการแถมเท่ียวการเดินทาง 
แบบจ าลองท่ี 2.3 พิจารณาเฉพาะอิทธิพลร่วมระหว่างส่วนเพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทางกับการแถม
เท่ียวการเดนิทาง และแบบจ าลองท่ี 2.4 พิจารณาเฉพาะอิทธิพลร่วมระหวา่งเงินมดัจ าบตัรกบัส่วนเพิ่ม
การเติมเงินกับการแถมเท่ียวการเดินทาง ซึ่งจากแบบจ าลองท่ี 2.1-2.4 พบว่าตวัแปรอิทธิพลร่วม
ระหว่างเงินมดัจ าบตัรกับส่วนเพิ่มการเติมเงินกับการแถมเท่ียวการเดินทางไม่มีนยัส าคญัทางสถิติจึง
ตดัตวัแปรดงักล่าวออกจากแบบจ าลองจึงมีผลดงัแบบจ าลองท่ี 2.5 คือพิจารณาอิทธิพลร่วมทัง้สาม 
และพบว่าอิทธิพลร่วมระหว่างเงินมดัจ าบตัรกับส่วนเพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทางไม่มีนยัส าคญัจึงตดั
ออกจากแบบจ าลองจงึมีผลดงัแบบจ าลองท่ี 2.6 คือพิจารณาอิทธิพลร่วมระหวา่งเงินมดัจ าบตัรกบัการ
แถมเท่ียวการเดินทาง และอิทธิพลร่วมระหว่างส่วนเพิ่มการเติมเงินคา่ผ่านทางกบัการแถมเท่ียวการ
เดนิทาง 

 
ดงันัน้เพ่ือพิสูจน์สมมติฐานท่ีว่าอิทธิพลร่วมระหว่างเงินมดัจ าบตัรกับการแถมเท่ียว

การเดนิทาง และอิทธิพลร่วมระหวา่งสว่นเพิ่มการเตมิเงินคา่ผา่นทางกบัการแถมเท่ียวการเดินทางไม่มี
อิทธิพลตอ่การตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass พบว่า )]()([2 URR LLLL    มีคา่ 23.02 ซึ่งมีค่า
มากกว่าค่าไคสแควร์วิกฤติ (7.38) ท่ีองศาอิสระเท่ากับ 2 พิจารณาท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 
ดงันัน้อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรมีผลตอ่การตดัสินใจใช้ Easy Pass จึงไม่สามารถตดัตวัแปรออกไป
จากแบบจ าลอง เพราะฉะนัน้แบบจ าลองท่ี 2.6 จงึน ามาพิจารณาส าหรับการจดัท าแบบจ าลองตอ่ไป  
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ตารางท่ี 5.3 การคดัเลือกแบบจ าลองพิจารณาตวัแปรหลกัและอิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั 
 

ตัวแปร 
แบบจ ำลองที่ 
สมัประสทิธ์ิ  
(t-stat) 

1 2.1 2.2  2.3 2.4 2.5 2.6 
CONSTANT -0.455 

(-5.11) 
-0.517 
(-5.31) 

-0.342 
(-3.58) 

-0.620 
(-6.11) 

-0.502 
(-5.12) 

-0.499 
(-4.63) 

-0.504 
(-4.71) 

ตวัแปรหลกั 
DEPOSIT -0.257 

(-19.82) 
-0.224 
(-9.32) 

-0.332 
(-11.75) 

-0.290 
(-18.08) 

-0.249 
(-16.99) 

-0.357 
(-8.17) 

-0.367 
(-11.92) 

TOLL_PLUS 0.046 
(11.89) 

0.056 
(7.92) 

0.056 
(11.16) 

0.067 
(9.75) 

0.048 
(11.15) 

0.078 
(8.69) 

0.076 
(10.05) 

TRIP_FREE 0.197 
(9.99) 

0.175 
(7.33) 

0.103 
(2.85) 

0.315 
(8.29) 

0.205 
(9.82) 

0.194 
(2.02) 

0.220 
(4.51) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั 

DEPOSIT* 
TOLL_PLUS 

-   -0.002 
(-1.63) 

- - - -0.001 
(-0.32) 

- 

DEPOSIT* 
TRIP_FREE 

- - 0.027 
(3.06) 

- - 0.029 
(2.78) 

0.027 
(3.03) 

TOLL_PLUS 
*TRIP_FREE 

- - - -0.008 
(-3.66) 

- -0.007 
(-2.04) 

-0.008 
(-3.63) 

DEPOSIT* 
TOLL_PLUS* 
TRIP_FREE 

- - - - -0.0003 
(-1.17) 

- - 

การวเิคราะห์ทางสถิต ิ

)0(LL  -2229.13 -2229.13 -2229.13 -2229.13 -2229.13 -2229.13 -2229.13 

)(


LL  -1883.47 -1882.13 -1878.58 -1876.75 -1882.78 -1871.91 -1871.96 

2  0.155 0.156 0.157 0.158 0.155 0.160 0.160 

Adjusted 2    0.153 0.153 0.155 0.156 0.153 0.157 0.158 
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ตัวแปร 

แบบจ ำลองที่ 
สมัประสทิธ์ิ  
(t-stat) 

1 2.1 2.2  2.3 2.4 2.5 2.6 
No. of 

Observations 
3270 3270 3270 3270 3270 3270 3270 

ร้อยละความ
ถกูต้องของ
แบบจ าลอง 

70.9 70.9 70.9 70.9 70.9 70.9 70.9 

 
จากตารางท่ี 5.4 แบบจ าลองท่ี 3 พิจารณาปัจจยัหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลกัเหมือนแบบจ าลองท่ี 2.6 และเพิ่มตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล โดยแบบจ าลองท่ี 3.1 พิจารณาตวัแปร
สถานภาพของผู้ขับข่ี การจ่ายค่าผ่านทาง รายได้เฉล่ียต่อเดือน เพศ อายุ อาชีพ การศึกษา จ านวน
รถยนต์ในครัวเรือน ส่วนแบบจ าลองท่ี 3 ตดัตวัแปรเพศ อายุ อาชีพ การศึกษา จ านวนรถยนต์ใน
ครัวเรือน เน่ืองจากไม่มีค่านยัส าคญัทางสถิติท่ีความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 โดยตวัแปรเพศชายจากการ
ส ารวจข้อมลูพบว่าข้อมลูมีลกัษณะเป็นเพศชายมากกว่าเพศหญิงคือเพศชายร้อยละ 67.70 และเพศ
หญิงร้อยละ 32.30 ส่วนตวัแปรด้านอายุของผู้ขบัข่ีส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 20-40 ปี ถึงร้อยละ 73.9 
ตวัแปรการจบการศึกษาพบว่าผู้ขบัข่ีร้อยละ 84.9 จบการศึกษาระดบัปริญญาตรีขึน้ไป และตวัแปร
จ านวนรถยนต์ในครัวเรือนพบว่าผู้ขบัข่ีร้อยละ 40.8 มีจ านวนรถยนต์ในครังเรือนเพียง 1 คนั และร้อย
ละ 32.3 มีรถยนต์ในครัวเรือน 2 คนั จะเห็นได้วา่ตวัแปรดงักลา่วไมมี่การกระจายตวัของข้อมลูเพียงพอ
จงึสง่ผลตอ่คา่นยัส าคญัทางสถิตใินแบบจ าลองได้ 

 
เพ่ือพิสจูน์สมมตฐิานท่ีวา่ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคลไมมี่อิทธิพลตอ่การตดัสินใจเลือกใช้ 

Easy Pass พบว่า )]()([2 URR LLLL    มีคา่ 4.04 ซึ่งมีคา่น้อยกว่าคา่ไคสแควร์วิกฤติ (14.45) 
ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 6 พิจารณาท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดงันัน้ตวัแปรข้อมลูส่วนบคุคลไม่มีผล
ตอ่การตดัสินใจใช้ Easy Pass จึงสามารถตดัตวัแปรออกไปจากแบบจ าลอง เพราะฉะนัน้แบบจ าลอง
ท่ี 3 จงึน ามาพิจารณาส าหรับการจดัท าแบบจ าลองตอ่ไป  
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ตารางท่ี 5.4 การคดัเลือกแบบจ าลองพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรหลัก และ 
       ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล 

ตัวแปร แบบจ ำลองที่ 3 
คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

แบบจ ำลองที่ 3.1 
คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

CONSTANT -0.803 (-4.66) -0.736 (-2.32) 
ตวัแปรหลกั 

DEPOSIT -0.370 (-11.98) -0.371 (-11.98) 
TOLL_PLUS 0.077 (10.09) 0.077 (10.09) 
TRIP_FREE 0.222 (4.54) 0.223 (4.55) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั 
DEPOSIT* TRIP_FREE 0.027 (3.03) 0.027 (3.03) 

TOLL_PLUS *TRIP_FREE -0.008 (-3.65) -0.008 (-3.65) 
ตวัแปรด้านข้อมลูส่วนบคุคล 

SINGLE -0.224 (-2.63) -0.191 (-1.82) 
SELFPAY 0.309 (2.93) 0.295 (2.72) 

H_INCOME 0.277 (3.13) 0.288 (2.96) 
MALE - 0.042 (0.47) 

AGE - 0.001 (0.15) 
EMPLOYEE - -0.066 (-0.65) 
BUSINESS - 0.011 (0.116) 
GRADUATE - -0.164 

(-1.42) 
N_CAR - 0.011 (0.36) 

การวิเคราะห์ทางสถิติ 

)0(LL  -2229.134 -2229.134 

)(


LL  -1857.080 -1855.060 
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ตัวแปร แบบจ ำลองที่ 3 
คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

แบบจ ำลองที่ 3.1 
คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

2  0.167 0.168 
Adjusted  

2  0.163 0.161 
No. of Observations 3270 3270 

ร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลอง 71.6 71.8 
 
จากตารางท่ี 5.5 แบบจ าลองท่ี 4 พิจารณาปัจจยัหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลกั ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล เหมือนแบบจ าลองท่ี 3 และเพิ่มตวัแปรด้านการเดินทาง โดยแบบจ าลอง
ท่ี 4.1 พิจารณาตัวแปรด้านการเดินทางคือตัวแปรวัตถุประสงศ์เดินทางไปท างาน ตวัแปรจ านวน
ผู้ โดยสารภายในรถยนต์ ตวัแปรเดินทางช่วงเวลาเร่งดว่นเช้าหรือเย็น ตวัแปรความถ่ีการเดินทางด้วย
ทางพิเศษ 1-5 ครัง้ตอ่สปัดาห์ ตวัแปรความถ่ีการเดินทางด้วยทางพิเศษ 6-10 ครัง้ตอ่สปัดาห์ และตวั
แปรความถ่ีการเดินทางด้วยทางพิเศษมากกว่า 10 ครัง้ต่อสปัดาห์ ส่วนแบบจ าลองท่ี 4 ตดัตวัแปร
จ านวนผู้ โดยสารภายในรถยนต์ และตวัแปรความถ่ีการเดนิทางด้วยทางพิเศษตอ่สปัดาห์เน่ืองจากไม่มี
คา่นยัส าคญัทางสถิตท่ีิระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 โดยตวัแปรจ านวนผู้ โดยสารภายในรถยนต์พบว่า
ร้อยละ 43.0 มีจ านวนผู้ โดยสารเพียง 1 คน และร้อยละ 35.8 มีจ านวนผู้ โดยสาร 2 คน ส่วนตวัแปร
ความถ่ีการเดินทางด้วยทางพิเศษพบว่าผู้ขบัข่ีเดินทาง1-5 ครัง้ต่อสปัดาห์ร้อยละ 37 เดินทาง 6-10 
ครัง้ต่อสัปดาห์ร้อยละ 32.1 และเดินทาง 11-15 ครัง้ต่อสัปดาห์ร้อยละ 13.6 จะเห็นได้ว่าตัวแปร
ดงักลา่วไมมี่การกระจายตวัของข้อมลูเพียงพอจงึสง่ผลตอ่คา่นยัส าคญัทางสถิตใินแบบจ าลองได้ 

 
เพ่ือพิสจูน์สมมตฐิานท่ีวา่ตวัแปรจ านวนผู้ โดยสารในรถยนต์ และตวัแปรความถ่ีการใช้

ทางพิเศษตอ่สปัดาห์ไมมี่อิทธิพลตอ่การตดัสินใจเลือกใช้ Easy Passพบว่า )]()([2 URR LLLL    
มีคา่ 3.042 ซึ่งมีคา่น้อยกว่าคา่ไคสแควร์วิกฤติ (11.14) ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 4 พิจารณาท่ีระดบัความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดงันัน้ตวัแปรจ านวนผู้ โดยสารในรถยนต์ และตวัแปรความถ่ีการใช้ทางพิเศษต่อ
สัปดาห์ไม่มีผลต่อการตัดสินใจใช้ Easy Pass จึงสามารถตัดตัวแปรออกไปจากแบบจ าลอง 
เพราะฉะนัน้แบบจ าลองท่ี 4 จงึน ามาพิจารณาส าหรับการจดัท าแบบจ าลองตอ่ไป  



78 

ตารางท่ี 5.5 การคดัเลือกแบบจ าลองพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรหลกั ตวัแปร               
ข้อมลูสว่นบคุคล และตวัแปรด้านการเดนิทาง 
ตัวแปร แบบจ ำลองที่ 4 

คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 
แบบจ ำลองที่ 4.1 

คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 
CONSTANT -0.824 (-4.47) -0.892 (-3.91) 

ตวัแปรหลกั 
DEPOSIT -0.371 (-11.99) -0.372 (-12.00) 

TOLL_PLUS 0.077 (10.10) 0.077 (10.10) 
TRIP_FREE 0.223 (4.55) 0.223 (4.56) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั 
DEPOSIT* TRIP_FREE 0.027 (3.03) 0.027 (3.03) 

TOLL_PLUS *TRIP_FREE -0.008 (-3.65) -0.008 (-3.65) 
ตวัแปรด้านข้อมลูส่วนบคุคล 

SINGLE -0.217 (-2.55) -0.203 (-2.33) 
SELFPAY 0.353 (3.30) 0.356 (3.30) 

H_INCOME 0.247 (2.74) 0.247 (2.74) 
ตวัแปรด้านการเดนิทาง 

WORK 0.175 (2.00) 0.205 (2.21) 
N_ PASSAN - 0.054 (1.40) 
RUSHHOUR  -0.192 (-2.32) -0.185 (-2.18) 
FREQ_UN5 - -0.056 (-0.41) 
FREQ_UN10 - -0.049 (-0.33) 
FREQ_UP11 - -0.143 (-0.90) 

การวิเคราะห์ทางสถิติ 

)0(LL  -2229.134 -2229.134 

)(


LL  -1853.203 -1851.682 
2  0.169 0.169 
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ตัวแปร แบบจ ำลองที่ 4 
คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

แบบจ ำลองที่ 4.1 
คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

Adjusted  
2  0.164 0.163 

No. of Observations 3270 3270 
ร้อยละความถกูต้องของ

แบบจ าลอง 
71.7 71.6 

 
จากการทดสอบคดัเลือกตวัแปรในแบบจ าลองโลจิตทวินามด้วยวิธี Likelihood Ratio 

ได้แบบจ าลองท่ีมีคา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั ตวัแปรด้านข้อมลู
สว่นบคุคล ตวัแปรด้านการเดนิทาง และการวิเคราะห์ทางสถิติสรุปดงัตารางท่ี 5.6 
 
ตารางท่ี 5.6 สรุปการคดัเลือกแบบจ าลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model)  

ตัวแปร แบบจ ำลองที่1 แบบจ ำลองที่2.6 แบบจ ำลองที่3 แบบจ ำลองที่4 
คา่สมัประสิทธ์ิ  

(t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ 

 (t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ  

(t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ  

(t-stat) 
CONSTANT -0.455 

(-5.11) 
-0.504 
(-4.71) 

-0.803 
(-4.66) 

-0.824 
(-4.47) 

ตวัแปรหลกั 
DEPOSIT -0.257 

(-19.82) 
-0.367 
(-11.92) 

-0.370 
(-11.98) 

-0.371 
(-11.99) 

TOLL_PLUS 0.046 
(11.89) 

0.076 
(10.05) 

0.077 
(10.09) 

0.077 
(10.10) 

TRIP_FREE 0.197 
(9.99) 

0.220 
(4.51) 

0.222 
(4.54) 

0.223 
(4.55) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั 
DEPOSIT* 
TRIP_FREE 

- 0.027 
(3.03) 

0.027 
(3.03) 

0.027 
(3.03) 
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ตัวแปร แบบจ ำลองที่1 แบบจ ำลองที่2.6 แบบจ ำลองที่3 แบบจ ำลองที่4 
คา่สมัประสิทธ์ิ  

(t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ 

 (t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ  

(t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ  

(t-stat) 
TOLL_PLUS 
*TRIP_FREE 

- -0.008 
(-3.63) 

-0.008 
(-3.65) 

-0.008 
(-3.65) 

ตวัแปรด้านข้อมลูส่วนบคุคล 
SINGLE - - -0.224 

(-2.63) 
-0.217 
(-2.55) 

SELFPAY - - 0.309 
(2.93) 

0.353 
(3.30) 

H_INCOME - - 0.277 
(3.13) 

0.247 
(2.74) 

ตวัแปรด้านการเดนิทาง 
WORK - - - 0.175 

(2.00) 
RUSHHOUR - - - -0.192 

(-2.32) 
การวิเคราะห์ทางสถิติ 

)0(LL  -2229.134 -2229.134 -2229.134 -2229.134 

)(


LL  -1883.471 -1871.957 -1857.080 -1853.203 

2  0.155 0.160 0.167 0.169 

Adjusted  
2  0.153 0.158 0.163 0.164 

No. of 
Observations 

3270 3270 3270 3270 

ร้อยละความถกูต้อง
ของแบบจ าลอง 

70.9 70.9 71.6 71.7 
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จากตารางท่ี 5.6 แสดงค่าสมัประสิทธ์ิแบบจ าลองแบบโลจิตทวินามการตดัสินใช้
เลือกใช้ Easy Pass ของผู้ใช้ทางพิเศษ โดยได้แบง่แบบจ าลองออกเป็น 4 แบบจ าลอง ดงันี ้

 
แบบจ าลองท่ี 1 ตวัแปรหลกัท่ีพิจารณาคือ เงินมดัจ าบตัร Easy Pass (DEPOSIT) 

ส่วนเพิ่มส าหรับการเติมเงินค่าผ่านทางทุกๆ 500 บาท (TOLL_PLUS) การแถมเท่ียวการเดินทาง 1 
เท่ียวเม่ือเดินทางครบ (TRIP_FREE) จดุเติมเงินส าหรับบตัร Easy Pass (PP_POINT) โดยมีฟังก์ชัน่
อรรถประโยชน์ ดงันี ้

 
       VEP = β0+β1(DEPOSIT)+β2(TOLL_PLUS)+β3(TRIP_FREE)+β4(PP_POINT)              (5.15) 
 

จากการทดสอบพบว่าตัวแปร PP_POINT มีค่าสัมประสิท ธ์ิ เท่ากับ 0.352 มี
เคร่ืองหมายเป็นบวกและมีกราฟค่าเฉล่ียการตดัสินใจใช้ Easy Pass ของจุดเติมเงินแบ่งตามระดบั 
(ดงัรูปท่ี 4.7) ซึ่งขดัแย้งกับหลกัความจริงท่ีควรจะมีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นลบเน่ืองจากการแบ่งระดบัจุด
เตมิเงินนัน้ระดบัท่ีแยท่ี่สดุคือระดบั 1 (เหมือนปัจจบุนั) ส่วนระดบัท่ี 2 ผู้ เติมเงินจ าเป็นท่ีจะต้องมีบญัชี
ธนาคารด้วยจึงสามารถเติมเงินด้วยวิธีผ่าน sms และ ตดับตัรเครดิตอตัโนมตัิได้ ซึ่งน่าจะสะดวกน้อย
กว่าระดบัท่ี 3 ท่ีไม่ต้องมีบญัชีใดๆสามารถเข้าไปเติมเงินผ่านเคาน์เตอร์ธนาคารด้วยเงินสดได้เลย 
ดังนัน้จึงตัดตัวแปรจุดเติมเงินค่าผ่านทาง(PP_POINT)ออกจากแบบจ าลอง ดังนัน้จึงพิจารณา
เฉพาะตวัแปรหลกั ประกอบไปด้วย 3 ตวัแปร คือตวัแปรด้านเงินมดัจ าบตัร Easy Pass (DEPOSIT) ตวั
แปรด้านส่วนเพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทาง (TOLL_PLUS) และตวัแปรด้านการแถมเท่ียวการเดินทาง 
(TRIP_FREE) มีลกัษณะแบบจ าลองดงันี ้ 

 
 VEP = β0+β1(DEPOSIT)+β2(TOLL_PLUS)+β3(TRIP_FREE)                     (5.16) 
 
โดยพบว่าตัวแปรด้านเ งินมัดจ าบัตรมีค่าสัมประสิท ธ์ิ เท่ากับ -0.257 และมี

เคร่ืองหมายตดิลบเน่ืองจากเม่ือเงินมดัจ าบตัรมีคา่สงูขึน้ผู้ขบัข่ีจะตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass น้อยลง 
สว่นตวัแปรด้านสว่นเพิ่มการเตมิเงินคา่ผา่นทางมีคา่สมัประสิทธ์ิเท่ากบั 0.046 มีเคร่ืองหมายเป็นบวก 
เน่ืองจากเม่ือให้ส่วนเพิ่มส าหรับการเติมเงินค่าผ่านทางมากขึน้ ผู้ ขับข่ีมีแนวโน้มจะเลือกใช้ Easy 
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Pass มากขึน้ไปด้วย ตวัแปรด้านการแถมเท่ียวส าหรับการเดินทางพบว่ามีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากับ 
0.197 มีเคร่ืองหมายเป็นบวก คือเม่ือมีการแถมเท่ียวส าหรับการเดินทางมากขึน้ กลุ่มผู้ขบัข่ีมีแนวโน้ม
ตดัสินใจใช้ Easy Pass มากขึน้ 

 
เม่ือเปรียบเทียบค่าสมัประสิทธ์ิโดยพิจารณาครัง้ละ 2 ปัจจยั พบว่าพบว่าเงินมดัจ า

บตัรทกุๆ 17.90 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass ไมแ่ตกตา่งกบัการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 
1 บาท ในท านองเดียวกนัเงินมดัจ าบตัรทกุๆ 76.65 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass เท่า
เทียมกบัการแถมเท่ียวการเดนิทางร้อยละ 1 และการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 4.28 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ี
ตดัสินใจใช้ Easy Pass ไมแ่ตกตา่งกบัการแถมเท่ียวการเดนิทางร้อยละ 1 โดยตวัแปรหลกัทัง้สามมีคา่
นยัส าคญัทางสถิตเิทา่กบั 0.00 หรือน้อยกว่า 0.05 และมีคา่ t น้อยกว่า -1.96 หรือมากกว่า 1.96 คือมี
ค่านยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 จากแบบจ าลองมีค่า ρ2 Adjusted ρ2 0.155 
0.153 และร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลอง 70.9  
 

แบบจ าลองท่ี 2 พิจารณาตวัแปรหลกัและอิทธิพลของตวัแปรหลกัร่วม เน่ืองจากการผู้
ขบัข่ีอาจจะตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass จากหลายตวัแปรพร้อมๆกนั มีตวัแปรท่ีพิจารณาดงันี ้

VEP = β0+β1(DEPOSIT)+β2(TOLL_PLUS)+β3(TRIP_FREE)+β4(DEPOSIT *TOLL_PLUS)   
+β5(DEPOSIT *TRIP_FREE)+β6(TOLL_PLUS *TRIP_FREE)+β7(DEPOSIT 
*TOLL_PLUS *TRIP_FREE)                                                                                   (5.17)     

 จากการทดสอบอิทธิพลร่วมของตวัแปรหลกัพบวา่ อิทธิพลร่วมท่ีมีคา่นยัส าคญัทาง
สถิติคือตวัแปร (TOLL_PLUS *TRIP_FREE) ดงันัน้แบบจ าลองท่ีได้มีลกัษณะดงันี ้

VEP = β0+β1(DEPOSIT)+β2(TOLL_PLUS)+β3(TRIP_FREE)+β4(DEPOSIT *TRIP_FREE)+ 

β5(TOLL_PLUS *TRIP_FREE)                                                                                 (5.18)                                                  

พบวา่ตวัแปรหลกัมีคา่สอดคล้องกบัแบบจ าลองท่ี 1 คือมีคา่สมัประสิทธ์ิไปในทิศทาง
เดียวกนั โดยอิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรหลกั DEPOSIT* TRIP_FREE มีคา่สมัประสิทธ์ิเท่ากบั 0.027 
และอิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกัตวัแปร TOLL_PLUS *TRIP_FREE พบว่ามีคา่สมัประสิทธ์ิเท่ากบั 
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-0.008 มีเคร่ืองหมายติดลบ เน่ืองมาจากผลบวกการเพิ่มขึน้ของส่วนเพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทาง 
(TOLL_PLUS) และการเพิ่มของร้อยละการแถมเท่ียวส าหรับการเดินทาง (TRIP_FREE) มีคา่เพิ่มขึน้ท่ี
มากกวา่ผลร่วมของการค านงึถึงทัง้สองตวัแปรพร้อมกนั 

 
เม่ือเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธ์ิโดยพิจารณาครัง้ละ 2 ปัจจัย พบว่าเงินมัดจ าบตัร

ทกุๆ 20.71 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass ไม่แตกตา่งกบัการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 1 
บาท ในท านองเดียวกนัเงินมดัจ าบตัรทกุๆ 59.94 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass เท่า
เทียมกบัการแถมเท่ียวการเดนิทางร้อยละ 1 และการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 2.89 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ี
ตดัสินใจใช้ Easy Pass ไม่แตกต่างกับการแถมเท่ียวการเดินทางร้อยละ 1 และตวัแปรทุกตวัใน
แบบจ าลองนีมี้คา่นยัส าคญัทางสถิติเท่ากับ 0.00 หรือน้อยกว่า 0.05 และมีคา่ t น้อยกว่า -1.96 หรือ
มากกว่า 1.96 คือมีค่านยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ท่ีร้อยละ 95 จากแบบจ าลองมีค่า ρ2 

Adjusted ρ2  0.160 0.158 และร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลอง 70.9  
 
แบบจ าลองท่ี 3 นอกจากตวัแปรหลกัและอิทธิพลร่วมแล้ว ได้น าตวัแปรด้านข้อมูล

ส่วนบุคคลเพิ่มในสมการและท าการตัดตัวแปรด้านข้อมูลส่วนบุคคลท่ีไม่มีค่านัยส าคัญทางสถิติ
ออกไปได้สมการดงันี ้

 
VEP = β0+β1(DEPOSIT)+β2(TOLL_PLUS)+β3(TRIP_FREE)+β4(DEPOSIT* TRIP_FREE)+ 

β5(TOLL_PLUS *TRIP_FREE) +β6(SINGLE)+ β7(SELFPAY)+ β8(H_INCOME)        (5.19)                                           
 
พบว่าตัวแปรหลักและอิทธิพลร่วมของตัวแปรหลัก มีค่าสอดคล้องกันและมีค่า

สมัประสิทธ์ิไปในทิศทางเดียวกนั โดยตวัแปรด้านข้อมลูส่วนบคุคลพบว่า ตวัแปรสถานภาพของผู้ขบัข่ี 
(SINGLE) มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากับ -0.224 และมีเคร่ืองหมายติดลบหมายความว่าผู้ ขับข่ีท่ีมี
สถานภาพโสดมีแนวโน้มตดัสินใจใช้ Easy Pass น้อยลงหรือผู้ขับข่ีท่ีมีสถานภาพแต่งงานแล้วมี
แนวโน้มตดัสินใจใช้ Easy Pass มากขึน้ ตวัแปรตอ่มาคือตวัแปรด้านสามารถในการเบิกคา่ผ่านทาง
พิเศษ (SELFPAY) พบว่ามีคา่สมัประสิทธ์ิเท่ากบั 0.309 มีเคร่ืองหมายเป็นบวกซึ่งสอดคล้องกบัความ
จริงท่ีผู้ขบัข่ีท่ีไมส่ามารถเบิกคา่ผ่านทางพิเศษได้มีแนวโน้มตดัสินใจใช้ Easy Pass ท่ีมากขึน้ หรือถ้าผู้
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ขบัข่ีสามารถเบิกค่าผ่านทางพิเศษจากบริษัทหรือหน่วยงานได้จะตดัสินใจใช้ Easy Pass ลดลง 
เน่ืองจากการใช้ระบบ Easy Pass นัน้ไม่มีใบเสร็จค่าผ่านทางส าหรับการน าไปเบิกเงิน และตวัแปร
ด้านรายได้ของผู้ขบัข่ีตัง้แต ่20,000 บาทตอ่เดือนขึน้ไป (H_INCOME) มีคา่สมัประสิทธ์ิเท่ากบั 0.277 
มีเคร่ืองหมายเป็นบวกหมายความว่าผู้ ขบัข่ีท่ีมีรายได้ตัง้แต่ 20,000 บาทต่อเดือนขึน้ไปมีแนวโน้ม
ตดัสินใจใช้ Easy Pass มากขึน้ ซึ่งสอดคล้องว่าถ้าผู้ขบัข่ีมีรายได้ท่ีมากเพียงพอก็จะมีความสามารถ
ซือ้บตัรหรือเตมิเงินในบตัรลว่งหน้าได้และมีมลูคา่ของเวลาท่ีสงูกวา่ผู้ ท่ีมีรายได้น้อย  

 
เม่ือเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธ์ิโดยพิจารณาครัง้ละ 2 ปัจจัย พบว่าเงินมัดจ าบตัร

ทกุๆ 20.81 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass ไม่แตกตา่งกบัการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 1 
บาท ในท านองเดียวกนัเงินมดัจ าบตัรทุกๆ 60.00 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass เท่า
เทียมกบัการแถมเท่ียวการเดนิทางร้อยละ 1 และการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 2.86 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ี
ตดัสินใจใช้ Easy Pass ไมแ่ตกตา่งกบัการแถมเท่ียวการเดินทางร้อยละ 1 โดยตวัแปรในแบบจ าลองนี ้
มีคา่นยัส าคญัน้อยกวา่ 0.05 และมีคา่ t น้อยกว่า -1.96 หรือมากกว่า 1.96 คือมีคา่นยัส าคญัทางสถิติ
ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ท่ีร้อยละ 95 จากแบบจ าลองมีคา่ ρ2  Adjusted ρ2 0.167 0.163 และร้อยละ
ความถกูต้องของแบบจ าลอง 71.6  

 
แบบจ าลองท่ี 4 ได้น าตวัแปรด้านการเดินทางมาเพิ่มเข้าไปในสมการของแบบจ าลอง

ท่ี 3 และน าตวัแปรท่ีไมมี่คา่นยัส าคญัทางสถิตอิอกได้สมการดงันี ้
VEP = β0+β1(DEPOSIT)+β2(TOLL_PLUS)+β3(TRIP_FREE)+β4(DEPOSIT* TRIP_FREE)+       

β5(TOLL_PLUS *TRIP_FREE)+β6(SINGLE)+β7(SELFPAY)+β8(H_INCOME)        
+β8(WORK)+β9(RUSHHOUR)                                                                                (5.20)                                                                                                

                                                                                                        
พบว่าตวัแปรวตัถุประสงค์เดินทางเพ่ือไปท างาน (WORK) มีค่าสัมประสิทธ์ิเท่ากับ 

0.175 มีเคร่ืองหมายเป็นบวก คือผู้ขับข่ีท่ีเดินทางเพ่ือไปท างานมีแนวโน้มตดัสินใจใช้ Easy Pass 
เน่ืองจากอาจจะมีความรีบเร่งเพ่ือไปท างานให้ทนัเวลา และตวัแปร (RUSHHOUR) มีคา่สมัประสิทธ์ิ
เท่ากับ -0.192 มีเคร่ืองหมายติดลบเน่ืองจากงานวิจยันีไ้ด้ท าการส ารวจกลุ่มผู้ขบัข่ีท่ีไม่ได้ใช้ Easy 
Pass อยูใ่นปัจจบุนัและเป็นระยะเวลาท่ีมีการเปิดใช้ระบบ Easy Pass มาเป็นระยะเวลาหนึ่งแล้ว โดย
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ช่วงเวลาเร่งดว่นปริมาณรถยนต์บริเวณหน้าดา่นหนาแน่นผู้ขบัข่ีจึงมีแนวโน้มตดัสินใจใช้ Easy Pass 
มากกวา่ชว่งเวลาปกต ิแตผู่้วิจยัได้ส ารวจกลุม่ผู้ขบัข่ีท่ีไมใ่ช้ระบบ Easy Pass อยูใ่นปัจจบุนัในขณะท่ีมี
การเปิดใช้งานมาเป็นเวลานานจึงน่าจะเป็นกลุ่มผู้ขบัข่ีท่ีไม่ได้ต้องการใช้ระบบ Easy Pass อย่าง
แท้จริง 

 
เม่ือเปรียบเทียบค่าสัมประสิทธ์ิโดยพิจารณาครัง้ละ 2 ปัจจัย พบว่าเงินมัดจ าบตัร

ทกุๆ 20.75 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass ไม่แตกตา่งกบัการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 1 
บาท ในท านองเดียวกนัเงินมดัจ าบตัรทุกๆ 62.80 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass เท่า
เทียมกบัการแถมเท่ียวการเดนิทางร้อยละ 1 และการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 2.90 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ี
ตดัสินใจใช้ Easy Pass ไมแ่ตกตา่งกบัการแถมเท่ียวการเดินทางร้อยละ 1 โดยตวัแปรในแบบจ าลองนี ้
มีคา่นยัส าคญัน้อยกวา่ 0.05 และมีคา่ t น้อยกว่า -1.96 หรือมากกว่า 1.96 คือมีคา่นยัส าคญัทางสถิติ
ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ท่ีร้อยละ 95 จากแบบจ าลองมีคา่ ρ2 Adjusted ρ2 0.169 0.164 และร้อยละ
ความถกูต้องของแบบจ าลอง 71.7  

 
ตารางท่ี 5.7 แสดงการคาดการณ์การตดัสินใจเลือกใช้ และไม่เลือกใช้ Easy Pass 

โดยแบง่เป็นข้อมลูจากเแบบจ าลอง และจากข้อมลูท่ีส ารวจจริง พบว่าการคาดการณ์การตดัสินใจไม่
ใช้ถกูต้องมากท่ีสดุคือ 1541 ข้อมลู รองมาคือการคาดการณ์การตดัสินใจใช้คือ 803 ข้อมลู 

 
ตารางท่ี 5.7 เปรียบเทียบข้อมูลจากการส ารวจ และการคาดการณ์ด้วยแบบจ าลองโลจิตทวินาม 
(แบบจ าลองท่ี 4) 
จากข้อมลูท่ีส ารวจ จากการคาดการณ์ด้วยแบบจ าลอง รวม 

ไมใ่ช้ ใช้ 
ไมใ่ช้ 1541 341 1882 
ใช้ 585 803 1388 
รวม 2126 1144 3270 
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จากแบบจ าลองท่ี 1-4 พบวา่แบบจ าลองท่ี 4 มีคา่ ρ2   และ Adjusted ρ2 สงูท่ีสดุคือมี
คา่ 0.169 และ 0.164 ตามล าดบั และร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลอง 71.7 นัน่คือแบบจ าลองโล
จิตทวินาม (Binary Logit Model) ในแบบจ าลองท่ี 4 สามารถอธิบายการตดัสินใจเลือกใช้ Easy 
Pass ของผู้ขบัข่ีท่ีใช้ทางพิเศษได้ดีท่ีสดุ 
 
5.5 ผลกำรคัดเลือกแบบจ ำลองโลจิตแบบล ำดับ (Ordered Logit Model) 
 

การคดัเลือกแบบจ าลองโลจิตแบบล าดบัด้วยวิธี Likelihood ratio test เพ่ือทดสอบว่า
ตดัตวัแปรท่ีตดัออกไปจากแบบจ าลองไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคญั โดยจะแบ่งการทดสอบทีละ
แบบจ าลองเพ่ือดผูลแตล่ะปัจจยั คือ ตวัแปรหลกั ตวัแปรอิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรหลกั ตวัแปรข้อมลู
สว่นบคุคล และตวัแปรด้านการเดนิทาง ดงันี ้
 

จากตารางท่ี 5.8 แบบจ าลองท่ี 1 พิจารณาเฉพาะปัจจยัด้านเงินมดัจ าบตัร ส่วนเพิ่ม
การเตมิเงินคา่ผา่นทาง การแถมเท่ียวการเดินทาง ส่วนแบบจ าลองท่ี 1.1 พิจารณาเหมือนแบบจ าลอง
ท่ี 1 และเพิ่มตวัแปรด้านจดุเติมเงิน เพ่ือพิสูจน์สมมติฐานท่ีว่า ตวัแปรด้านจดุเติมเงินไม่มีอิทธิพลต่อ
การตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass พบว่า )]()([2 URR LLLL    มีคา่ 19.66 ซึ่งมากกว่าคา่ไคส
แควร์วิกฤติ (5.02) ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 1 พิจารณาท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดงันัน้ตวัแปรด้าน
จดุเติมเงินมีอิทธิพลตอ่การตดัสินใจใช้ Easy Pass แตเ่น่ืองจากปัจจยัด้านจดุเติมเงินมีคา่เฉล่ียการ
ตดัสินใจใช้ Easy Pass ท่ีขดัแย้งกับความเป็นจริงดงัรูปท่ี 4.4 คือจดุเติมเงินในระดบัท่ี 3 ควรจะมี
คา่เฉล่ียต ่าท่ีสดุ แตผ่ลการวิจยัพบวา่มีคา่สงูท่ีสดุ ดงันัน้ผู้วิจยัจึงตดัสินใจท าการตดัตวัแปรด้านจดุเติม
เงินออกไปจากแบบจ าลอง เพราะฉะนัน้แบบจ าลองท่ี 1 จึงน ามาพิจารณาส าหรับการจัดท า
แบบจ าลองตอ่ไป  
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ตารางท่ี 5.8 การคดัเลือกแบบจ าลองพิจารณาตวัแปรหลกั 
ตัวแปร แบบจ ำลองที่ 1 แบบจ ำลองที่ 1.1 

 คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 
ตวัแปรหลกั 

DEPOSIT -0.265 (-24.21) -0.266 (-24.32) 
TOLL_PLUS 0.051 (15.57) 0.050 (15.39) 
TRIP_FREE 0.204 (12.55) 0.208 (12.77) 
PP_POINT - 0.253 (6.26) 

การวิเคราะห์ทางสถิติ 
Threshold µ1 -1.484 (17.19) -0.997 (8.60) 
Threshold µ2 0.379 (4.61) 0.894 (7.63) 
Threshold µ3   2.056 (22.63) 2.575 (20.79) 

)0(LL  -4423.519 -4423.519 

)(


LL  -3942.856 -3923.196 
2  0.109 0.113 

Adjusted  
2  0.108 0.112 

No. of Observations 3270 3270 
ร้อยละความถกูต้องของ

แบบจ าลอง 
40.18 39.14 

 
จากตารางท่ี 5.9 จากแบบจ าลองท่ี 1 เพิ่มตวัแปรอิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรทีละตวั

คือแบบจ าลองท่ี 2.1 พิจารณาอิทธิพลร่วมระหว่างเงินมดัจ าบตัรกบัส่วนเพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทาง 
แบบจ าลองท่ี 2.2 พิจารณาอิทธิพลร่วมระหว่างเงินมัดจ าบัตรกับการแถมเท่ียวการเดินทาง 
แบบจ าลองท่ี 2.3 พิจารณาอิทธิพลร่วมระหว่างส่วนเพิ่มการเติมเงินคา่ผ่านทางกบัการแถมเท่ียวการ
เดนิทาง และแบบจ าลองท่ี 2.4 พิจารณาอิทธิพลร่วมระหว่างเงินมดัจ าบตัรกบัส่วนเพิ่มการเติมเงินกบั
การแถมเท่ียวการเดินทาง ซึ่งจากแบบจ าลองท่ี 2.1-2.4 พบว่าตวัแปรอิทธิพลร่วมระหว่างเงินมดัจ า
บตัรกบัสว่นเพิ่มการเตมิเงิน และอิทธิพลร่วมระหวา่งเงินมดัจ าบตัรกบัส่วนเพิ่มการเติมเงินกบัการแถม
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เท่ียวการเดินทางไม่มีนัยส าคัญทางสถิติจึงตัดตัวแปรดังกล่าวออกจากแบบจ าลอง  ดังนัน้ใน
แบบจ าลองท่ี 2.5 พิจารณาอิทธิพลร่วมระหว่างเงินมัดจ าบตัรกับการแถมเท่ียวการเดินทาง และ
อิทธิพลร่วมระหว่างส่วนเพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทางกับการแถมเท่ียวการเดินทาง และเพ่ือพิสูจน์
สมมติฐานท่ีว่าอิทธิพลร่วมระหว่างเงินมัดจ าบัตรกับการแถมเท่ียวการเดินทาง และอิทธิพลร่วม
ระหว่างส่วนเพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทางกับการแถมเท่ียวการเดินทาง ไม่มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจ
เลือกใช้ Easy Pass พบว่า )]()([2 URR LLLL    มีคา่ 18.51 ซึ่งมากกว่าคา่ไคสแควร์วิกฤต ิ
(7.38) ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 2 พิจารณาท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดงันัน้อิทธิพลร่วมระหว่างเงิน
มดัจ าบตัรกบัการแถมเท่ียวการเดินทาง และอิทธิพลร่วมระหว่างส่วนเพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทางกับ
การแถมเท่ียวการเดนิทาง มีอิทธิพลตอ่การตดัสินใจใช้ Easy Pass จึงไม่สามารถน าตวัแปรนีอ้อกจาก
แบบจ าลองได้ ดงันัน้แบบจ าลองท่ี 2.5 จงึน ามาพิจารณาส าหรับการจดัท าแบบจ าลองตอ่ไป  

 
ตารางท่ี 5.9 การคดัเลือกแบบจ าลองพิจารณาตวัแปรหลกัและอิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรหลกั 

 
ตัวแปร 

แบบจ ำลองที่ 2 
สมัประสทิธ์ิ  
(t-stat) 

1 2.1 2.2  2.3 2.4 2.5 

ตวัแปรหลกั 
DEPOSIT -0.265 

(-24.21) 
-0.257 
(-13.00) 

-0.306 
(-15.14) 

-0.293 
(-22.08) 

-0.264 
(-21.58) 

-0.325 
(-15.49) 

TOLL_PLUS 0.051 
(15.57) 

0.053 
(8.94) 

0.056 
(14.10) 

0.070 
(11.52) 

0.051 
(13.78) 

0.074 
(11.63) 

TRIP_FREE 0.204 
(12.55) 

0.199 
(10.08) 

0.143 
(4.84) 

0.305 
(9.78) 

0.204 
(11.85) 

0.248 
(5.90) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั 

DEPOSIT* 
TOLL_PLUS 

- -0.001 
(-0.45) 

- - - - 

DEPOSIT* 
TRIP_FREE 

- - 0.015 
(2.45) 

- - 0.012 
(1.99) 
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ตัวแปร 

แบบจ ำลองที่ 2 
สมัประสทิธ์ิ  
(t-stat) 

1 2.1 2.2  2.3 2.4 2.5 

TOLL_PLUS 
*TRIP_FREE 

- - - -0.007 
(-3.81) 

-   -.007 
(-3.53) 

DEPOSIT* 
TOLL_PLUS* 
TRIP_FREE 

- - - - -0.00002 
(-0.10) 

- 

การวเิคราะห์ทางสถิต ิ
Threshold µ1 -1.484 

(17.19) 
-1.467 
(15.61) 

-1.577 
(16.67) 

-1.332 
(14.02) 

-1.480 
(15.55) 

-1.418 
(13.56) 

Threshold µ2 0.379 
(4.61) 

0.394 
(4.43) 

0.298 
(3.36) 

0.540 
(5.82) 

 0 .382 
(4.25) 

0.463 
(4.61) 

Threshold µ3   2.056 
(22.63) 

2.072 
(21.02) 

1.966 
(20.14) 

2.220 
(21.96) 

2.060 
(20.69) 

2.136 
(19.54) 

)0(LL  -4423.519 -4423.519 -4423.519 -4423.519 -4423.519 -4423.519 

)(


LL  -3942.856 -3942.757 -3939.838 -3935.582 -3942.852 -3933.601 

2  0.109 0.109 0.109 0.110 0.109 0.111 

Adjusted  
2  0.108 0.108 0.108 0.109 0.108 0.110 

No. of 
Observations 

3270 3270 3270 3270 3270 3270 

ร้อยละความ
ถกูต้องของ
แบบจ าลอง 

40.18 57.71 48.20 57.00 57.71 47.49 

 
จากตารางท่ี 5.10 แบบจ าลองท่ี 3 และแบบจ าลองท่ี 3.1 พิจารณาเหมือน

แบบจ าลองท่ี 2 และเพิ่มตวัแปรสว่นบคุคล โดยแบบจ าลองท่ี 3.1 พิจารณาตวัแปรข้อมลูส่วนบคุคลคือ 
สถานภาพโสด การจ่ายคา่ผ่านทาง รายได้เฉล่ียต่อเดือน เพศ อาย ุอาชีพพนกังานบริษัท อาชีพธุรกิจ
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ส่วนตวั ระดบัการศึกษาปริญญาตรี จ านวนรถยนต์ในครัวเรือน ส่วนแบบจ าลองท่ี 3 ตดัตวัแปร
สถานภาพโสด อาชีพพนักงานบริษัท อาชีพธุรกิจส่วนตวั และระดบัการศึกษาปริญญาตรีออกจาก
แบบจ าลองเน่ืองจากมีคา่นยัส าคญัทางสถิติน้อยกว่า 1.96 ท่ีความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 โดยตวัแปรด้าน
สถานภาพของผู้ ขับข่ีพบว่ากลุ่มตัวอย่างมีสถานภาพโสดร้อยละ 61.9 สมรสร้อยละ 37.6                               
และตวัแปรการจบการศกึษาพบว่าผู้ขบัข่ีร้อยละ 84.9 จบการศกึษาระดบัปริญญาตรีขึน้ไป จะเห็นได้
ว่าตัวแปรดังกล่าวไม่มีการกระจายตัวของข้อมูลเพียงพอจึงส่งผลต่อค่านัยส าคัญทางสถิติใน
แบบจ าลองได้ 

 
เพ่ือพิสจูน์สมมตฐิานท่ีวา่ตวัแปรสว่นบคุคลไมมี่อิทธิพลตอ่การตดัสินใจเลือกใช้ Easy 

Pass พบว่า )]()([2 URR LLLL    มีคา่ 2.22 ซึ่งน้อยกว่าค่าไคสแควร์วิกฤติ (11.14) ท่ีองศา
อิสระเท่ากับ 4 พิจารณาท่ีระดบัความเช่ือมั่นร้อยละ 95 ดงันัน้ตวัแปรข้อมูลส่วนบุคคลท่ีไม่มีค่า
นยัส าคญัทางสถิติไม่มีอิทธิพลต่อการตดัสินใจใช้ Easy Pass จึงสามารถน าตวัแปรสถานภาพโสด 
อาชีพพนักงานบริษัท อาชีพธุรกิจส่วนตัว และระดบัการศึกษาปริญญาตรีออกจากแบบจ าลองได้ 
ดงันัน้แบบจ าลองท่ี 3 จงึน ามาพิจารณาส าหรับการจดัท าแบบจ าลองตอ่ไป  
 
ตารางท่ี 5.10 การคดัเลือกแบบจ าลองพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรหลกั และ 

ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล 
ตัวแปร แบบจ ำลองที่ 3 

คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 
แบบจ ำลองที่ 3.1 

คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

ตวัแปรหลกั 

DEPOSIT -0.327 (-15.52) -0.327 (-15.54) 
TOLL_PLUS 0.075 (11.77) 0.075 (11.76) 
TRIP_FREE 0.253 (6.00) 0.252 (5.98) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั 

DEPOSIT* TRIP_FREE 0.012 (1.96) 0.012 (1.95 )  
TOLL_PLUS *TRIP_FREE -0.007 (-3.57) -0.007 (-3.55) 

ตวัแปรด้านข้อมลูส่วนบคุคล 
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ตัวแปร แบบจ ำลองที่ 3 
คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

แบบจ ำลองที่ 3.1 
คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

SINGLE - -0.110 (-1.26) 
SELFPAY 0.275 (3.25) 0.246 (2.82) 

H_INCOME 0.420 (5.47) 0.420 (5.29) 
MALE 0.150 (2.12) 0.152 (2.09) 
AGE -0.010 (-2.61) -0.014 (-2.88) 

EMPLOYEE - -0.059 (-0.70) 
BUSINESS - -0.028 (-0.29) 
GRADUATE - -0.025 (-0.26) 

N_CAR 0.064 (2.75) 0.066 (2.69) 
การวิเคราะห์ทางสถิติ 

Threshold µ1 -1.035 (5.46) -1.307 (4.93) 
Threshold µ2 0.871 (4.61) 0.599 (2.27) 
Threshold µ3 2.556 (13.11) 2.286 (8.54) 

)0(LL  -4423.519 -4423.519 

)(


LL  -3907.162 -3905.952 
2  0.117 0.117 

Adjusted  
2  0.114 0.114 

No. of Observations 3270 3270 
ร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลอง 51.38 47.95 

 
จากตารางท่ี 5.11 แบบจ าลองท่ี 4 พิจารณาปัจจยัหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลกั ตวัแปรข้อมลูสว่นบคุคล เหมือนแบบจ าลองท่ี 3 และเพิ่มตวัแปรด้านการเดินทาง โดยแบบจ าลอง
ท่ี 4.1 พิจารณาตวัแปรด้านการเดินทางคือตวัแปรวตัถุประสงค์การเดินทางเพ่ือไปท างาน จ านวน
ผู้ โดยสารภายในรถยนต์ เดนิทางช่วงเวลาเร่งดว่นเช้าหรือเย็น และความถ่ีการเดินทางใช้ทางพิเศษตอ่
สปัดาห์ ส่วนแบบจ าลองท่ี 4 ตดัตวัแปรจ านวนผู้ โดยสารภายในรถยนต์ และตวัแปรความถ่ีการใช้ทาง
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พิเศษตอ่สปัดาห์เน่ืองจากมีค่านยัส าคญัน้อยกว่า 1.96 ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 โดยตวัแปร
จ านวนผู้ โดยสารภายในรถยนต์พบว่าร้อยละ 43.0 มีจ านวนผู้ โดยสารเพียง 1 คน และร้อยละ 35.8 มี
จ านวนผู้ โดยสาร 2 คน ส่วนตวัแปรความถ่ีการเดินทางด้วยทางพิเศษพบว่าผู้ขบัข่ีเดินทาง1-5 ครัง้ตอ่
สปัดาห์ร้อยละ 37 เดินทาง 6-10 ครัง้ตอ่สปัดาห์ร้อยละ 32.1 และเดินทาง 11-15 ครัง้ตอ่สปัดาห์ร้อย
ละ 13.6 จะเห็นได้ว่าตวัแปรดงักล่าวไม่มีการกระจายตวัของข้อมูลเพียงพอจึงส่งผลต่อค่านยัส าคญั
ทางสถิตใินแบบจ าลองได้ 

 
เพ่ือพิสูจน์สมมติฐานท่ีว่าตวัแปรจ านวนผู้ โดยสารภายในรถยนต์ และตวัแปรความถ่ี

การใช้ทางพิเศษไม่มีอิทธิพลตอ่การตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass พบว่า )]()([2 URR LLLL    มี
คา่ 3.32 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าคา่ไคสแควร์วิกฤติ (11.14) ท่ีองศาอิสระเท่ากบั 4 พิจารณาท่ีระดบัความ
เช่ือมัน่ร้อยละ 95 ดงันัน้ตวัแปรจ านวนผู้ โดยสารภายในรถยนต์ และตวัแปรความถ่ีการใช้ทางพิเศษไม่
มีผลต่อการตดัสินใจใช้ Easy Pass จึงสามารถตดัตวัแปรออกไปจากแบบจ าลอง เพราะฉะนัน้
แบบจ าลองท่ี 4 จงึน ามาพิจารณาส าหรับการจดัท าแบบจ าลองตอ่ไป  

 
ตารางท่ี 5.11 การคดัเลือกแบบจ าลองพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั ตวัแปร

ข้อมลูสว่นบคุคล และตวัแปรด้านการเดินทาง 
ตัวแปร แบบจ ำลองที่ 4 

คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 
แบบจ ำลองที่ 4.1 

คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 
ตวัแปรหลกั 

DEPOSIT -0.328 (-15.59) -0.329 (-15.60) 
TOLL_PLUS 0.075 (11.80) 0.075 (11.80) 
TRIP_FREE 0.252 (5.97)   0.252 (5.97) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั 
DEPOSIT* TRIP_FREE 0.012 (1.99) 0.012 (1.99) 

TOLL_PLUS *TRIP_FREE -0.007 (-3.57)   -0.007 (-3.58) 
ตวัแปรด้านข้อมลูส่วนบคุคล 

SELFPAY 0.332 (3.87) 0.332 (3.83) 
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ตัวแปร แบบจ ำลองที่ 4 
คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

แบบจ ำลองที่ 4.1 
คา่สมัประสิทธ์ิ (t-stat) 

H_INCOME 0.368 (4.71) 0.371 (4.72) 
MALE 0.134 (1.97) 0.137 (1.92) 
AGE -0.010 

(-2.48) 
-0.010 (-2.62) 

N_CAR 0.069 (2.97) 0.070 (3.01) 
ตวัแปรด้านการเดนิทาง 

WORK 0.233 (3.26) 0.274 (3.60) 
N_ PASSAN - 0.025 (0.79) 
RUSHHOUR  -0.232 (-3.43) -0.205 (-2.94) 
FREQ_UN5 - -0.079 (-0.71) 
FREQ_UN10 - -0.165 (-1.40) 
FREQ_UP11 - -0.158 (-1.21) 

การวิเคราะห์ทางสถิติ 
Threshold µ1 -0.999 (5.12) -1.045 (4.57) 
Threshold µ2 0.916 (4.70) 0.872 (3.83) 
Threshold µ3 2.60 (12.97) 2.56 (10.99) 

)0(LL  -4423.519 -4423.519 

)(


LL  -3897.993 -3896.334 
2  0.119 0.119 

Adjusted  
2  0.116 0.116 

No. of Observations 3270 3270 
ร้อยละความถกูต้องของ

แบบจ าลอง 
54.65 52.29 
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จากการทดสอบคดัเลือกตวัแปรในแบบจ าลองโลจิตแบบล าดบัด้วยวิธี Likelihood 
Ratio ได้แบบจ าลองท่ีมีคา่สมัประสิทธ์ิของตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรหลกั ตวัแปรด้าน
ข้อมลูสว่นบคุคล ตวัแปรด้านการเดนิทาง มีผลสรุปแบบจ าลองดงัตารางท่ี 5.12 
 
ตารางท่ี 5.12 สรุปการคดัเลือกแบบจ าลองโลจิตแบบล าดบั (Ordered Logit Model) 

ตัวแปร  

 

แบบจ ำลองที่ 1 แบบจ ำลองที่ 2.5 แบบจ ำลองที่ 3 แบบจ ำลองที่ 4 
คา่สมัประสิทธ์ิ 

(t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ 

(t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ 

(t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ 

(t-stat) 

ตวัแปรหลกั 
DEPOSIT -0.265 

(-24.21) 
-0.325 
(-15.49) 

-0.327 
(-15.52) 

-0.328 
(-15.59) 

TOLL_PLUS 0.051 
(15.57) 

0.074 
(11.63) 

0.075 
(11.77) 

0.075 
(11.80) 

TRIP_FREE 0.204 
(12.55) 

0.248 
(5.90) 

0.253 
(6.00) 

0.252 
(5.97) 

อิทธิพลร่วมระหวา่งตวัแปรหลกั 
DEPOSIT* 
TRIP_FREE 

- 0.012 
(1.99) 

0.012 
(1.96) 

0.012 
(1.99) 

TOLL_PLUS 
*TRIP_FREE 

-   -.0007 
(-3.53) 

-0.007 
(-3.57) 

-0.007 
(-3.57) 

ตวัแปรด้านข้อมลูส่วนบคุคล 
SELFPAY - - 0.275 

(3.25) 
0.332 
(3.87) 

H_INCOME - - 0.420 
(5.47) 

0.368 
(4.71) 

MALE - - 0.150 
(2.12) 

0.134 
(1.97) 
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ตัวแปร  

 

แบบจ ำลองที่ 1 แบบจ ำลองที่ 2.5 แบบจ ำลองที่ 3 แบบจ ำลองที่ 4 
คา่สมัประสิทธ์ิ 

(t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ 

(t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ 

(t-stat) 
คา่สมัประสิทธ์ิ 

(t-stat) 

AGE - - -0.010 
(-2.61) 

-0.010 
(-2.48) 

N_CAR - - 0.064 
(2.75) 

0.069 
(2.97) 

ตวัแปรด้านการเดนิทาง 

WORK - - - 0.233 
(3.26) 

RUSHHOUR - - - -0.232 
(-3.43) 

การวิเคราะห์ทางสถิติ 
Threshold µ1 

 
-1.484 
(17.19) 

-1.418 
(13.56) 

-1.035 
(5.46) 

-0.999 
(5.12) 

Threshold µ2 0.379 
(4.61) 

0.463 
(4.61) 

0.871 
(4.61) 

0.916 
(4.70) 

Threshold µ3   2.056 
  (22.63) 

2.136 
(19.54) 

2.556 
(13.11) 

2.60 
(12.97) 

)0(LL      -4423.519 -4423.519 -4423.519 -4423.519 

)(


LL      -3942.856 -3933.601 -3907.1617 -3897.993 

2       0.109 0.111 0.117 0.119 

Adjusted  
2   0.108 0.110 0.114 0.116 

No. of Observations   3270 3270 3270 3270 
ร้อยละความถกูต้อง
ของแบบจ าลอง 

 40.18 47.49 51.38 54.65 
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  จากตารางท่ี 5.12 แสดงคา่สมัประสิทธ์ิแบบจ าลองโลจิตแบบล าดบั (Ordered Logit 
Model) ต่อการตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass ของผู้ ใช้ทางพิเศษ โดยค่าร้อยละความถูกต้องของ
แบบจ าลอง คือร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลองในระดบั 1 2 3 และ 4 จากแบบจ าลองท่ี 1-4 จะ
เห็นว่าทกุแบบจ าลองมีความเหมาะสมเน่ืองจากมีคา่ t น้อยกว่า -1.96 หรือมากกว่า 1.96 คือมีค่า
นยัส าคญัท่ีระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 และแบบจ าลองท่ี 4 มีคา่ ρ2 เท่ากบั 0.119  Adjusted ρ2 
เท่ากับ 0.116 สูงท่ีสุด และมีค่าร้อยละความถูกต้องของแบบจ าลองสูงท่ีสุดคือ 54.65 นั่นคือ
แบบจ าลองโลจิตแบบล าดบั (Ordered Logit Model) ในแบบจ าลองท่ี 4 สามารถอธิบายการตดัสินใจ
เลือกใช้ Easy Pass ของผู้ขบัข่ีท่ีใช้ทางพิเศษได้ดีท่ีสดุ 

 
แบบจ าลองท่ี 1 พิจารณาเฉพาะตวัแปรหลัก คือตวัแปรด้านเงินมัดจ าบตัร Easy 

Pass (DEPOSIT) ตวัแปรด้านส่วนเพิ่มการเติมเงินคา่ผ่านทาง (TOLL_PLUS) และตวัแปรด้านการแถม
เท่ียวการเดินทาง (TRIP_FREE) โดยพบว่าตวัแปรหลกัทัง้ 3 มีเคร่ืองหมายคา่สมัประสิทธ์ิสอดคล้อง
กบัแบบจ าลองโลจิตทวินาม  

 
เม่ือเปรียบเทียบคา่สมัประสิทธ์ิตวัแปรหลกันัน้พบว่าเงินมดัจ าบตัรทกุๆ 19.24 บาท 

จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass ไม่แตกตา่งกับการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 1 บาท ในท านอง
เดียวกนัเงินมดัจ าบตัรทกุๆ 76.98 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass เท่าเทียมกบัการแถม
เท่ียวการเดนิทางร้อยละ 1 และการให้สว่นเพิ่มคา่ผา่นทาง 4.00 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy 
Pass ไมแ่ตกตา่งกบัการแถมเท่ียวการเดนิทางร้อยละ 1 และตวัแปรทัง้สามมีคา่ t น้อยกว่า -1.96 หรือ
มากกว่า 1.96 คือมีค่านยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ท่ีร้อยละ 95 จากแบบจ าลองมีค่า ρ2 

Adjusted ρ2 เทา่กบั 0.109 0.108 และร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลอง 40.18 
 
แบบจ าลองท่ี 2.5 พิจารณาตวัแปรหลกัและอิทธิพลของตวัแปรหลกัร่วม พบว่าตวั

แปรหลักมีค่าสอดคล้องกับแบบจ าลองท่ี 1 และสอดคล้องกับแบบจ าลองโลจิตทวินามคือมี
เคร่ืองหมายค่าสัมประสิทธ์ิไปในทิศทางเดียวกัน และอิทธิพลร่วมระหว่างตัวแปรหลัก คือตัวแปร 
DEPOSIT*TOLL_PLUS และ TOLL_PLUS*TRIP_FREE พบว่ามีเคร่ืองหมายค่าสัมประสิทธ์ิ
สอดคล้องกบัแบบจ าลองโลจิตทวินาม  
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เม่ือเปรียบเทียบคา่สมัประสิทธ์ิตวัแปรหลกันัน้พบว่าเงินมดัจ าบตัรทกุๆ 22.77 บาท 

จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass ไม่แตกตา่งกับการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 1 บาท ในท านอง
เดียวกนัเงินมดัจ าบตัรทกุๆ 76.31 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass เท่าเทียมกบัการแถม
เท่ียวการเดนิทางร้อยละ 1 และการให้สว่นเพิ่มคา่ผา่นทาง 3.35 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy 
Pass ไม่แตกตา่งกบัการแถมเท่ียวการเดินทางร้อยละ 1 โดยแบบจ าลองนีมี้คา่ t น้อยกว่า -1.96 หรือ
มากกว่า 1.96 คือมีค่านยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ท่ีร้อยละ 95 จากแบบจ าลองมีค่า ρ2 

Adjusted ρ2  เทา่กบั 0.111 0.110 และร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลอง  47.49 
 
แบบจ าลองท่ี 3 พิจารณาเหมือนแบบจ าลองท่ี 2 แตมี่การเพิ่มตวัแปรด้านข้อมลูส่วน

บคุคล พบวา่ตวัแปรหลกัและอิทธิพลร่วมของตวัแปรหลกั มีคา่สอดคล้องกนัและมีคา่สมัประสิทธ์ิไปใน
ทิศทางเดียวกนักบัแบบจ าลองท่ี 2 และสอดคล้องกบัแบบจ าลองโลจิตทวินาม ตวัแปรด้านการเบิกคา่
ผ่านทางพิเศษ (SELFPAY) และตัวแปรด้านรายได้ของผู้ ขับข่ีตัง้แต่ 20,000 บาทต่อเดือนขึน้ไป 
(H_INCOME) มีเคร่ืองหมายค่าสมัประสิทธ์ิสอดคล้องกับแบบจ าลองโลจิตทวินาม ส่วนตวัแปรเพศ
ชาย (MALE) มีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นบวกคือผู้ขบัข่ีเพศชายมีแนวโน้มตดัสินใจใช้ Easy Pass ตวัแปร
อายุ (AGE) มีค่าสัมประสิทธ์ิเป็นลบคือผู้ ขับข่ีท่ีมีอายุมากขึน้มีแนวโน้มไม่ใช้ Easy Pass อาจจะ
เน่ืองมาจากผู้สงูอายมีุลกัษณะของการไม่ถนดักบัการใช้เทคโนโลยีหรือไม่ชอบการเปล่ียนแปลงจาก
สิ่งท่ีเคยท าอยูจ่งึมีแนวโน้มไม่ใช้ ตวัแปรจ านวนรถยนต์ในครัวเรือน (N_CAR) มีคา่สมัประสิทธ์ิเท่ากบั 
0.064 มีเคร่ืองหมายบวกแสดงว่าผู้ขบัข่ีท่ีมีจ านวนรถยนต์ในครัวเรือนมากขึน้มีแนวโน้มตดัสินใจใช้ 
Easy Pass มากขึน้ด้วยโดยแตกต่างจากแบบจ าลองโลจิตทวินามท่ีไม่ได้น ามาพิจารณาใน
แบบจ าลอง  

 
เม่ือเปรียบเทียบคา่สมัประสิทธ์ิตวัแปรหลกันัน้พบว่าเงินมดัจ าบตัรทกุๆ 22.94 บาท 

จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass ไม่แตกตา่งกบัการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 1 บาท ในท านอง
เดียวกนัเงินมดัจ าบตัรทกุๆ 77.37 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass เท่าเทียมกบัการแถม
เท่ียวการเดนิทางร้อยละ 1 และการให้สว่นเพิ่มคา่ผา่นทาง 3.37 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy 
Pass ไม่แตกตา่งกบัการแถมเท่ียวการเดินทางร้อยละ 1 โดยตวัแปรในแบบจ าลองนีมี้คา่ t น้อยกว่า -
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1.96 หรือมากกว่า 1.96  คือมีคา่นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ท่ีร้อยละ 95 จากแบบจ าลอง
มีคา่ ρ2 Adjusted ρ2   เทา่กบั 0.117 0.114 และร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลอง 51.38 
 

แบบจ าลองท่ี 4 พิจารณาเหมือนแบบจ าลองท่ี 3 เพิ่มตวัแปรด้านการเดินทางคือตวั
แปรวตัถปุระสงค์เดนิทางเพื่อไปท างาน (WORK) และตวัแปรใช้ทางพิเศษช่วงเวลาเร่งดว่นเช้าหรือเย็น 
(RUSHHOUR) โดยมีเคร่ืองหมายหน้าสมัประสิทธ์ิสอดคล้องกบัแบบจ าลองโลจิตทวินาม 

 
เม่ือเปรียบเทียบคา่สมัประสิทธ์ิตวัแปรหลกันัน้พบว่าเงินมดัจ าบตัรทกุๆ 22.86 บาท 

จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass ไม่แตกตา่งกับการให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง 1 บาท ในท านอง
เดียวกนัเงินมดัจ าบตัรทกุๆ 76.83 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass เท่าเทียมกบัการแถม
เท่ียวการเดนิทางร้อยละ 1 และการให้สว่นเพิ่มคา่ผา่นทาง 3.36 บาท จะท าให้ผู้ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy 
Pass ไม่แตกตา่งกบัการแถมเท่ียวการเดินทางร้อยละ 1 โดยตวัแปรในแบบจ าลองนีมี้คา่ t น้อยกว่า -
1.96 หรือมากกว่า 1.96  คือมีคา่นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบัความเช่ือมัน่ท่ีร้อยละ 95 จากแบบจ าลอง
มีคา่ ρ2 Adjusted ρ2  เทา่กบั 0.119 0.116 และร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลอง 54.65 
 

จากตารางท่ี 5.13 แสดงจ านวนการตดัสินใจของแบบจ าลองและจากข้อมูลจริงของ
แบบจ าลองท่ี 4 พบว่าการตดัสินใจท่ีระดบั 2 ข้อมูลจริงจากการส ารวจตรงกับการคาดการณ์ด้วย
แบบจ าลองมากท่ีสดุ และจากตารางท่ี 5.14 พบว่าการตดัสินใจไม่ใช้ Easy Pass มีการคาดการณ์ได้
ถกูต้องมากท่ีสดุ คือ 1427 ข้อมลู รองลงมาคือการคาดการณ์การตดัสินใจใช้ ส่วนการคาดการณ์ท่ีผิด
มากท่ีสดุคือข้อมลูการตดัสินใจใช้แต่การคาดการณ์ด้วยแบบจ าลองไม่ใช้ นอกจากนีไ้ด้ท าการทดสอบ
คา่ร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลองท่ี 4 ของโลจิตแบบล าดบัโดยการรวมคา่การตดัสินใจเลือกใช้ 
Easy Pass ในระดบั 1 กบั 2 และ 3 กบั 4 ไว้ด้วยกนั เพ่ือจะได้สามารถน าคา่ร้อยละความถกูต้องของ
แบบจ าลองโลจิตแบบล าดบัไปเปรียบเทียบกบัแบบจ าลองโลจิตทวินามได้ มีคา่ดงัตารางท่ี 5.15 
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ตารางท่ี 5.13 จ านวนการตดัสินใจใช้จากข้อมูลและแบบจ าลองโลจิตแบบล าดบั (แบบจ าลองท่ี 4) 
แบง่เป็น 4 ระดบั 

ระดบัการตดัสินใจ  
(จากข้อมลูท่ีส ารวจ) 

ระดบัการตดัสินใจ (การคาดการณ์ด้วยแบบจ าลอง) รวม 
1 2 3 4  

1 118 37 98 4 257 
2 92 1180 283 70 1625 
3 24 436 374 58 892 
4 8 56 317 115 496 
รวม 242 1709 1072 247 3270 

 
ตารางท่ี 5.14 จ านวนการตดัสินใจใช้จากข้อมลูและแบบจ าลองแบง่เป็น 2 ระดบั 

ระดบัการตดัสินใจ  
(จากข้อมลูท่ีส ารวจ) 

ระดบัการตดัสินใจ (การคาดการณ์ด้วยแบบจ าลอง) รวม 
ไมใ่ช้ ใช้  

ไมใ่ช้ 1427 455 1882 
ใช้ 524 864 1388 
รวม 1951 1319 3270 

 
จากตารางท่ี 5.15 พบว่า แบบจ าลองท่ี 4 มีคา่ร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลองดี

ท่ีสุดทัง้ใน 2 และ 4 ระดบั โดยใน 2 ระดบัจะให้ค่าร้อยละความถูกต้องของแบบจ าลองท่ีสูงกว่า  
4 ระดบั เน่ืองจากความได้เปรียบกวา่จากการตดัสินใจเลือกใช้ และไมเ่ลือกใช้ Easy Pass เทา่นัน้ 
 
ตารางท่ี 5.15 ร้อยละความถูกต้องของแบบจ าลองโลจิตแบบล าดบั (แบบจ าลองท่ี 4) ใน 2 และ 4 
ระดบั 
ร้อยละความถกูต้องของ

แบบจ าลอง 

แบบจ ำลองที่ 
1 

แบบจ ำลองที่ 
2.5 

แบบจ ำลองที่ 
3 

แบบจ ำลองที่ 
4 

4 ระดบั 40.18 47.49 51.38 54.65 
2 ระดบั 69.69 68.72 69.39 70.06 
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5.6 สรุปผลของแบบจ ำลองโลจิตทวินำม และโลจิตแบบล ำดับ 
 

จากการทดสอบแบบจ าลองแบบโลจิตทวินามพบว่าในแบบจ าลองท่ี 4 ดีท่ีสุด และ
แบบจ าลองโลจิตแบบล าดับในแบบจ าลองท่ี 4 ดีท่ีสุด แต่เม่ือท าการเปรียบเทียบกันระหว่าง 2 
แบบจ าลองนัน้พบว่าแบบจ าลองโลจิตทวินามให้ค่า ρ2 Adjusted ρ2 ท่ีดีกว่าแบบจ าลองโลจิตแบบ
ล าดบั เน่ืองจากแบบจ าลองโลจิตทวินามเป็นเพียงการคาดการณ์การตดัสินใจเลือกใช้และไม่เลือกใช้ 
Easy Pass เท่านัน้แตแ่บบจ าลองโลจิตแบบล าดบัจะเป็นการตดัสินใจถึงระดบัการตดัสินใจเลือกใช้ 
(ระดบั 1-4) ดงันัน้แบบจ าลองโลจิตทวินามจึงได้เปรียบกว่าในด้านความสอดคล้องของแบบจ าลอง 
ดงันัน้เพ่ือความเหมาะสมจงึเปรียบเทียบคา่ร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลองใน 2 ระดบั กบัทัง้สอง
แบบจ าลอง พบว่าในแบบจ าลองโลจิตทวินามมีคา่ร้อยละความถูกต้องของแบบจ าลองเท่ากับ 71.7 
ส่วนแบบจ าลองโลจิตแบบล าดบัมีร้อยละความถูกต้องของแบบจ าลองใน 2 ระดบั เท่ากับ 70.06 
ดงันัน้จะสามารถอธิบายได้ว่าแบบจ าลองโลจิตแบบทวินามสามารถการคาดการณ์การตัดสินใจ
เลือกใช้ Easy Pass ของผู้ใช้ทางพิเศษได้ดีกวา่แบบจ าลองโลจิตแบบล าดบันัน่เอง 
 
5.7 กำรน ำผลจำกแบบจ ำลองโลจิตทวินำมไปใช้ 
 

จากผลแบบจ าลองโลจิตทวินามในแบบจ าลองท่ี 4 ผู้ วิจยัน าไปทดสอบหาค่าความ
น่าจะเป็นท่ีผู้ขบัข่ีตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass โดยการทดสอบนีไ้ด้ก าหนดให้ผู้ขบัข่ีมีสถานภาพโสด 
จ่ายคา่ผ่านทางด้วยตนเอง รายได้เฉล่ียต่อเดือนมากกว่า 20,000 บาท วตัถุประสงค์เดินทางเพ่ือไป
ท างาน และใช้ทางพิเศษช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าหรือเย็น เน่ืองจากเป็นลกัษณะส่วนใหญ่ของผู้ขบัข่ีการ
ทดสอบนีแ้บง่ออกเป็นทีละปัจจยัอาทิเชน่ ทดสอบเฉพาะปัจจยัด้านเงินมดัจ าบตัรให้มีคา่ตัง้แต ่0 บาท 
ถึง 800 บาท โดยปัจจยัด้านส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง และปัจจยัการแถมเท่ียวการเดินทางให้มีคา่เท่ากับ
ร้อยละ 0 ดงัรูปท่ี 5.1 และทดสอบทัง้สองปัจจยัพร้อมกนั คือทดสอบให้ปัจจยัด้านเงินมดัจ าบตัร Easy 
Pass เทา่กบั 0 บาท แตเ่ปล่ียนปัจจยัด้านส่วนเพิ่มคา่ผ่านทางเป็น 0 บาท ถึง 25 บาท ส่วนปัจจยัด้าน
การแถมเท่ียวการเดินทางได้เปล่ียนระดบัจากร้อยละ 0 ถึง ร้อยละ 5 ดงัรูปท่ี 5.2 และ 5.3 (กราฟเส้น
บน) นอกจากนีไ้ด้น าไปทดสอบคา่ความนา่จะเป็นโดยวิธีการแทนคา่ตวัแปรจากกลุ่มตวัอย่างแตล่ะคน
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   เงินมดัจ าบตัร (บาท) 

ลงไปในแบบจ าลองท่ี 4 ของแบบจ าลองโลจิตทวินาม และน าค่าความน่าจะเป็นมาเฉล่ียกันซึ่งได้ค่า
ความนา่จะเป็นดงักราฟเส้นลา่งดงัรูปท่ี 5.1 5.2 และ 5.3  

 

 
รูปท่ี 5.1 ความนา่จะเป็นในการตดัสินใจใช้ Easy Pass ตอ่ปัจจยัด้านเงินมดัจ าบตัร 
 
จากรูปท่ี 5.1 จะเห็นวา่ผู้ขบัข่ีมีความน่าจะเป็นท่ีจะตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass มาก

ขึน้เม่ือจ านวนเงินมดัจ าบตัรมีคา่น้อยลง เม่ือเงินมดัจ าบตัรมีค่าน้อยกว่าตัง้แต่ 500 บาท จะเห็นว่า
กราฟมีลกัษณะคอ่นข้างชนัมาก และเม่ือคา่มดัจ าบตัร Easy Pass เท่ากบั 0 บาท ผู้ขบัข่ีมีความน่าจะ
เป็นในการตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass ร้อยละ 38.75 และเม่ือเปรียบเทียบคา่เฉล่ียของความน่าจะ
เป็นตอ่การตดัสินใจใช้ Easy Pass ตอ่ปัจจยัด้านเงินมดัจ าบตัรท่ีทดสอบจากตวัแปรของกลุ่มตวัอย่าง
แต่ละคน พบว่ามีค่าใกล้เคียงกนัอย่างยิ่งกับค่าความน่าจะเป็นจากการทดสอบด้วยการสมมติค่าตวั
แปร  

ร้อยละ 

38.75 

30.38 

23.15 

17.21 
12.54 

9.01 
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รูปท่ี 5.2 ความนา่จะเป็นในการตดัสินใจใช้ Easy Pass ตอ่ปัจจยัด้านสว่นเพิ่มจากการเตมิเงินคา่ผา่น
ทางทกุๆ 500 บาท (ปัจจยัเงินมดัจ าบตัรเทา่กบั 0 บาท) 

 
จากรูปท่ี 5.2 การทดสอบนีไ้ด้ก าหนดให้ตวัแปรด้านเงินมดัจ าบตัร Eass Pass เท่ากบั 

0 บาท เน่ืองมากจากปัจจบุนัการทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้มีการก าหนดใช้นโยบายไม่มีเงินมดัจ า
บตัร ซึง่จะเห็นได้วา่เม่ือสว่นเพิ่มจากการเตมิเงินคา่ผ่านทางมีคา่สงูขึน้ความน่าจะเป็นตอ่การตดัสินใจ
ใช้ Easy Pass มีแนวโน้มมากขึน้ด้วย และเม่ือสว่นเพิ่มการเตมิเงินคา่ผา่นทางเท่ากบั 25 บาท ผู้ขบัข่ีมี
ความนา่จะเป็นตอ่การเลือกใช้ Easy Pass สงูถึงร้อยละ 81.26 และเม่ือเปรียบเทียบคา่เฉล่ียของความ
น่าจะเป็นตอ่การตดัสินใจใช้ Easy Pass ตอ่ปัจจยัด้านส่วนเพิ่มจากการเติมเงินคา่ผ่านทางทกุๆ 500 
บาท ท่ีทดสอบจากตวัแปรของกลุม่ตวัอยา่งแตล่ะคน พบวา่มีคา่ใกล้เคียงกนัอย่างยิ่งกบัคา่ความน่าจะ
เป็นจากการทดสอบด้วยการสมมตคิา่ตวัแปร  

 
 
 

 

   เงินมดัจ าบตัร (บาท) 

 สว่นเพิ่มคา่ผา่นทาง (บาท) 
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รูปท่ี 5.3 ความนา่จะเป็นในการตดัสินใจใช้ Easy Pass ตอ่ปัจจยัด้านร้อยละการแถมเท่ียวการ
เดนิทาง (ปัจจยัเงินมดัจ าบตัรเทา่กบั 0 บาท) 

 
จากรูปท่ี 5.3 การทดสอบนีไ้ด้ก าหนดให้ตวัแปรด้านเงินมดัจ าบตัร Eass Pass เท่ากบั 

0 บาท จะเห็นได้วา่ร้อยละการแถมเท่ียวการเดินทางท่ีสงูขึน้มีผลตอ่ความน่าจะเป็นตอ่การตดัสินใจใช้ 
Easy Pass ท่ีสงูขึน้ไปด้วย โดยร้อยละการแถมเท่ียวการเดินทางเท่ากบัร้อยละ 5 ความน่าจะเป็นท่ีผู้
ขบัข่ีตดัสินใจใช้ Easy Pass ร้อยละ 65.86 และเม่ือเปรียบเทียบคา่เฉล่ียของความน่าจะเป็นตอ่การ
ตดัสินใจใช้ Easy Pass ตอ่ปัจจยัด้านร้อยละการแถมเท่ียวการเดินทางท่ีทดสอบจากตวัแปรของกลุ่ม
ตวัอยา่งแตล่ะคน พบวา่มีคา่ใกล้เคียงกนัอยา่งยิ่งกบัคา่ความนา่จะเป็นจากการทดสอบด้วยการสมมติ
คา่ตวัแปร  
 

จากรูปท่ี 5.2 และ 5.3 เม่ือเปรียบเทียบปัจจยัด้านส่วนเพิ่มคา่ผ่านทางโดยพิจารณา
เป็นรูปแบบร้อยละ และปัจจยัด้านการแถมเท่ียวการเดินทาง ยกตวัอย่างเช่น ปัจจยัด้านส่วนเพิ่มการ
เติมเงินค่าผ่านทาง 25 บาท (ร้อยละ 5) มีความน่าจะเป็นตดัสินใจร้อยละ 81.26 แต่ปัจจยัด้านการ

ร้อยละ 
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แถมเท่ียวการเดนิทางท่ีร้อยละ 5 มีความนา่จะเป็นตอ่การตดัสินใจร้อยละ 65.86 จึงจะเห็นได้ว่าปัจจยั
ด้านการให้ส่วนเพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทางมีร้อยละความน่าจะเป็นต่อการตดัสินใจใช้ Easy Pass 
ดีกวา่ปัจจยัด้านการแถมเท่ียวการเดนิทางในทกุๆระดบั 

 

ก าหนดสมมติฐาน และปัจจัยต่างๆเพ่ือคาดการณ์จ านวนผู้ ใช้ Easy Pass โดย
ทดสอบภายใต้ปัจจยัผู้ขบัข่ีสถานภาพโสด จ่ายคา่ผ่านทางด้วยตนเอง มีรายได้เฉล่ียตอ่เดือนมากกว่า 
20,000 บาท วัตถุประสงค์เดินทางเพ่ือไปท างาน และใช้ทางพิเศษช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าหรือเย็น 
เน่ืองจากเป็นลกัษณะสว่นใหญ่ของผู้ขบัข่ีจากการส ารวจข้อมลู ดงัตารางท่ี 5.16 
 
ตารางท่ี 5.16 การคาดการณ์จ านวนผู้ใช้ภายใต้ปัจจยัตา่งๆ 
เงินมดัจ าบตัร 

(บาท) 
สว่นเพิ่มการเตมิเงิน 

(บาท) 
การแถมเท่ียวการ

เดนิทาง 
(ร้อยละ) 

ความนา่จะเป็นในการตดัสินใจ
ใช้ Easy Pass 
(ร้อยละ) 

800 
0 

400 

25 
0 
25 

0 
0 
0 

18.23 
38.75 
49.58 

800 50 0 60.44 
0 0 5 65.86 
0 25 0 81.26 
0 

400 
25 
50 

5 
0 

82.95 
87.08 

 
จากตารางท่ี 5.16 จะเห็นได้ว่าในปัจจบุนัการทางพิเศษมีนโยบายไม่มีค่ามดัจ าบตัร 

โดยไม่ให้ส่วนแถมอ่ืนๆ ดงันัน้การคาดการณ์จ านวนผู้ ใช้ Easy Pass ในกลุ่มท่ีไม่ได้ใช้ Easy Pass อยู่
ในปัจจุบนัจะเปล่ียนมาใช้ร้อยละ 38.75 แต่ถ้าต้องการเพิ่มจ านวนผู้ ใช้อาจจะท าได้โดยการเพิ่ม
นโยบายด้านอ่ืนๆเชน่ด้านสว่นเพิ่มการเตมิเงินคา่ผา่นทาง หรือการแถมเท่ียวการเดินทาง โดยพบว่าถ้า
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มีการให้สว่นเพิ่มการเติมเงินคา่ผ่านทาง 25 บาท จะท าให้จ านวนผู้ ใช้เพิ่มมากขึน้ถึงร้อยละ 81.26 แต่
อยา่งไรก็ตามการคาดการณ์ปริมาณผู้ใช้ Easy Pass  

 
การทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้มีการยกเลิกคา่มดัจ าบตัรตัง้แตว่นัท่ี 14 กรกฎาคม 

2555 โดยต้องเติมเงินครัง้แรกไม่น้อยกว่า 1,000 บาท และไม่ได้ส่วนเพิ่มจากการเติมเงินคา่ผ่านทาง 
จากตารางท่ี 5.17 พบว่ายอดจ าหน่ายบตัรตัง้แต่เร่ิมเปิดใช้บริการจนถึงก่อนจะมีนโยบายไม่มีมดัจ า
บตัร (14 กรกฎาคม 55) มีคา่เฉล่ียคือ 417 บตัรตอ่วนั แตเ่ม่ือเปล่ียนนโยบายไม่มีคา่มดัจ าบตัร (ตัง้แต ่
15 กรกฎาคม 55) ท าให้คา่เฉล่ียของยอดจ าหน่ายบตัรเป็น 664 บตัรตอ่วนั จะเห็นได้ว่านโยบายไม่มี
เงินประกันบตัรท าให้ยอดจ าหน่ายบตัรสูงขึน้ถึง 1.59 เท่าของยอดจ าหน่ายบตัรก่อนเปล่ียนนโยบาย  
และเม่ือพิจารณาความนา่จะเป็นในการตดัสินใจใช้ Easy Pass จากแบบจ าลองพบว่านโยบายไม่มีคา่
มดัจ าบตัรส่งผลตอ่ความน่าจะเป็นในการตดัสินใจใช้ Easy Pass เท่ากบั 2.12 เท่า ซึ่งมีคา่ใกล้เคียง
จากข้อมลูของการทางพิเศษ  

 
เม่ือพิจารณาจากปริมาณการช าระคา่ผา่นทางท่ีบริเวณหน้าดา่นทกุดา่นท่ีมีการติดตัง้

ระบบ Easy Pass มีผลการสรุปปริมาณผู้ ใช้ Easy Pass ในเดือนมิถนุายน 2555 ถึงเดือนสิงหาคม 
2555 ดงัตารางท่ี 5.18 พบว่าก่อนท่ีจะมีนโยบายไม่มีคา่มดัจ าบตัร (เดือนมิถนุายน 2555) มีจ านวน
ผู้ใช้ประมาณร้อยละ 26.2 แตเ่ม่ือมีการเปล่ียนนโยบายไม่มีคา่มดัจ าบตัรท าให้จ านวนผู้ ใช้ Easy Pass 
เพิ่มขึน้เป็นร้อยละ 27.3 (เดือนสิงหาคม 2555) คือเพิ่มขึน้มาประมาณร้อยละ 1.1 ของจ านวนผู้ ใช้ 
Easy Pass  

 
การคาดการณ์จ านวนผู้ตดัสินใจใช้ Easy Pass จากแบบจ าลองในลกัษณะมีเงินมดั

จ าบตัร 800 บาท และส่วนเพิ่มการเติมเงินคา่ผ่าน 25 บาท พบว่าผู้ขบัข่ีตดัสินใจเปล่ียนมาใช้ Easy 
Pass ร้อยละ 18.23 แต่เม่ือเปรียบเทียบจ านวนบตัรท่ีจ าหน่ายก่อนท่ีจะมีนโยบายไม่มีคา่มดัจ าบตัร 
(14 กรกฎาคม 2555) มีจ านวนผู้ ถือบตัรจ านวน 423,871 ดงันัน้เม่ือการคาดการณ์จ านวนผู้ตดัสินใจ
ใช้ Easy Pass ด้วยแบบจ าลองในลักษณะไม่มีค่ามดัจ าบตัร และส่วนเพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทาง
พบว่าผู้ขบัข่ีตดัสินใจเปล่ียนมาใช้ Easy Pass ร้อยละ 38.75 เม่ือเทียบได้เป็นจ านวน 900,987 บตัร 
ซึ่งจากข้อมลูเดือนธันวาคม 2555 พบว่ามีจ านวนผู้ ถือบตัรตัง้แต่มีการเปล่ียนนโยบายไม่มีค่ามดัจ า



106 

บตัรทัง้สิน้ 112,910 บตัร ซึง่ยงัน้อยกวา่การคาดการณ์ด้วยแบบจ าลองเน่ืองมาจากมีการเปล่ียนแปลง
นโยบายไมมี่คา่มดัจ าบตัรเพียงไมน่านเพียงพอจงึยงัไมส่ามารถสรุปจ านวนผู้ ซือ้บตัรท่ีแท้จริงได้  

 
ตารางท่ี 5.17 ยอดจ าหนา่ยบตัรรวมทกุดา่นแบง่ตามเดือน 

เดือน ยอดจ าหนา่ยบตัรรวมทกุดา่น 
(บตัร) 

ยอดจ าหนา่ยบตัรเฉล่ียตอ่วนั
แบง่ตามเงินประกนั (บตัร) 

เร่ิมเปิดใช้ - มกราคม 54  
กมุภาพนัธ์ 54 
มีนาคม 54 
เมษยายน 54 
พฤษภาคม 54 
มิถนุายน 54 
กรกฎาคม 54 
สิงหาคม 54 
กนัยายน 54 
ตลุาคม 54 

พฤศจิกายน 54 
ธนัวาคม 54 
มกราคม 55 
กมุภาพนัธ์ 55 
มีนาคม 55 
เมษายน 55 
พฤษภาคม 55 
มิถนุายน 55 

1-14 กรกฎาคม 55 

  264,914  
 13,847  
 14,051  
3,218 
1,871 
686 

12,452 
22,479  
13,435  
7,749          
5,203 
13,648 
10,855 
10,109 
9,084 
7,003 
7,275 
5,235 
757 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

417 

รวมยอดจ าหน่ายก่อนยกเลิก 
มดัจ าบตัร 

423,871 
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เดือน ยอดจ าหนา่ยบตัรรวมทกุดา่น 
(บตัร) 

ยอดจ าหนา่ยบตัรเฉล่ียตอ่วนั
แบง่ตามเงินประกนั (บตัร) 

หลงัยกเลิกเงินประกนับตัร 
15-31 กรกฎาคม 55 

สิงหาคม 55 
กนัยายน 55 
ตลุาคม 55 

พฤศจิกายน 55 
ธนัวาคม 55 

20,327 
22,507 
19,099 
14,227 
18,245 
18,505 

 
 

664 
 
 
 

ยอดรวมหลงัยกเลิกมดัจ าบตัร 112,910  
รวมทัง้หมด  536,781  

ท่ีมา : การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย (2556). 
 
ตารางท่ี 5.18 ปริมาณผู้ใช้ Easy Pass พิจารณาบริเวณหน้าดา่นทกุดา่นท่ีตดิตัง้ระบบ  

เดือน ปริมาณผู้ใช้ Easy Pass (ร้อยละ) 
มิถนุายน 2555 26.2 
กรกฏาคม 2555 26.8 
สิงหาคม 2555 27.3 

ท่ีมา : การทางพิเศษแหง่ประเทศไทย (2555). 
 
5.8 กำรน ำผลจำกแบบจ ำลองโลจิตแบบล ำดับไปใช้ 
 

จากผลแบบจ าลองโลจิตแบบล าดบัในแบบจ าลองท่ี 4 ผู้วิจยัน าไปทดสอบระดบัการ
ตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass (ระดบั 1-4) โดยการทดสอบนีไ้ด้ก าหนดให้ผู้ขบัข่ีจ่ายคา่ผ่านทางด้วย
ตนเอง จ านวนรถยนต์ในครัวเรือนเท่ากบั 1 คนั ผู้ขบัข่ีเป็นเพศชายเน่ืองจากผู้ขบัข่ีส่วนใหญ่เป็นเพศ
ชายมากกว่าเพศหญิง วตัถปุระสงค์เดินทางเพ่ือไปท างาน ใช้ทางพิเศษช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าหรือเย็น 
เน่ืองจากเป็นลกัษณะส่วนมากของกลุ่มผู้ขบัข่ี ก าหนดให้อายผุู้ขบัข่ีเท่ากบั 35 ปี เน่ืองจากการส ารวจ
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ข้อมลูผู้ขบัข่ีส่วนใหญ่มีอาย ุ20-50 ปี คา่กลางคือ 35 ปี และมีรายได้เฉล่ียตอ่เดือนมากกว่า 20,000 
บาท เน่ืองก าหนดจากลักษณะส่วนมากของข้อมูล และรายได้ก าหนดจากรายได้เฉล่ียต่อคนใน
กรุงเทพมหานคร ปี 2553 ประชากรมีรายได้เฉล่ียตอ่คนเท่ากับ 365,619 บาทต่อปี หรือ 30,468.35 
บาทต่อเดือน (ท่ีมา: ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ส านัก
นายกรัฐมนตรี, 2553)  

 
การทดสอบนีแ้บง่ออกเป็น 3 รูปแบบคือ รูปแบบท่ี 1 ทดสอบเฉพาะปัจจยัด้านเงินมดั

จ าบตัรโดยปัจจยัอ่ืนๆไม่น ามาพิจารณาได้ผลการระดบัการตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass รูปแบบท่ี 2 
ให้ปัจจจยัด้านเงินมดัจ าบตัรเทา่กบั 0 บาทและทดสอบปัจจยัด้านส่วนเพิ่มคา่ผ่านทางได้ผลการระดบั
การตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass และรูปแบบท่ี 3 ทดสอบให้ปัจจยัด้านเงินมดัจ าบตัร Easy Pass 
เท่ากับ 0 บาท และทดสอบปัจจยัด้านการแถมเท่ียวการเดินทางได้ผลการระดบัการตดัสินใจเลือกใช้ 
Easy Pass ดงัตารางท่ี 5.19 พบว่าถ้าเงินมดัจ าบตัร Easy Pass มากกว่า 473 บาท จะส่งผลให้ระดบั
การตดัสินใจใช้อยู่ท่ีระดบั 1 โดยถ้าเงินมดัจ าบตัรเท่ากบั 0 บาท จะไม่ส่งผลตอ่การตดัสินใจใช้ Easy 
Pass ในลกัษณะการตดัสินใจใช้เน่ืองจากมีระดบัการตดัสินใจอยู่ในระดบั 2 ถึง 4 ส่วนปัจจยัด้านส่วน
เพิ่มการเติมเงินคา่ผ่านทางพบว่าถ้าให้ส่วนเพิ่มการเติมเงินคา่ผ่านทางมากกว่า 27 บาท จะส่งผลให้
การตดัสินใจใช้ Easy Pass อยู่ท่ีระดบั 4 ถ้าส่วนเพิ่มการเติมเงิน 5 ถึง 27 บาท จะส่งผลให้การ
ตดัสินใจใช้ระดบั 3 ถ้าส่วนเพิ่มการเติมเงินน้อยกว่า 5 บาท จะส่งผลให้การตดัสินใจไม่ใช้ Easy Pass 
เน่ืองจากอยู่ในระดบั 1 ถึง 2  ส่วนปัจจัยด้านการแถมเท่ียวการเดินทางพบว่าเม่ือแถมเท่ียวการ
เดนิทางมากกวา่ร้อยละ 8 จะสง่ผลให้การตดัสินใจใช้ระดบั 4 การแถมเท่ียวการเดินทางร้อยละ 1 ถึง 8 
ส่งผลต่อการตดัสินใจระดบั 3 และถ้าการแถมเท่ียวการเดินทางน้อยกว่าร้อยละ 1 จะส่งผลต่อการ
ตดัสินใจไม่ใช้ Easy Pass เน่ืองจากการตดัสินใจอยู่ในระดบั 1 ถึง 2 เม่ือเปรียบเทียบปัจจยัด้านส่วน
เพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทาง และการแถมเท่ียวการเดินทางพบว่าท่ีระดบัการตดัสินใจเดียวกนั พบว่า
ด้านส่วนเพิ่มการเติมเงินให้คา่ร้อยละของส่วนแถมหรือส่วนเพิ่มท่ีน้อยกว่า ดงันัน้ปัจจยัด้านส่วนเพิ่ม
การเตมิเงินจงึประหยดักวา่ในการน าไปใช้เพ่ือเพิ่มจ านวนผู้ใช้ระบบ 
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ตารางท่ี 5.19 ระดบัการตดัสินใจใช้ Easy Pass ภายใต้นโนบายตา่งๆ 

 

 กำรตัดสินใจใช้ Easy Pass 
ไม่ใช้แน่นอน                                      ใช้แน่นอน 

1 2 3 4 
เงินมดัจ าบตัร Easy Pass (บาท) > 473 (-110) - 473 (-110) – (-624) < (-624) 

สว่นเพิ่มการเตมิเงินคา่ผา่นทาง (บาท) < (-21) (-21) - 5 5 - 27 > 27 
การแถมเท่ียวการเดนิทาง (ร้อยละ) < (-6) (-6) – 1 1 – 8  > 8 



   

บทที่ 6 
สรุปผลกำรศึกษำและข้อเสนอแนะ 

 
6.1 สรุปผลกำรศึกษำ 
 

เน่ืองจากในปัจจุบนัปัญหาด้านการจราจรติดขัดยงัเป็นปัญหาหลักบนท้องถนนใน
เมืองทัง้บนถนนหรือทางพิเศษ และปัญหาการจราจรติดขดับนทางพิเศษบริเวณหน้าดา่นเก็บคา่ผ่าน
ทางยงัเป็นปัญหาส าคญัท่ีสามารถแก้ไขได้โดยการใช้ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติท่ีช่วยให้รถ
สามารถขบัผา่นดา่นไปได้เร็วขึน้ แตปั่ญหาท่ีเกิดขึน้ตามมาก็คือมีกลุ่มผู้ ใช้ทางพิเศษบางกลุ่มเท่านัน้ท่ี
ใช้ระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิดงักล่าว ดงันัน้งานวิจยันีจ้ึงท าการวิเคราะห์หาปัจจยัท่ีส่งผลตอ่การ
ตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass ของผู้ ใช้ทางพิเศษและวิเคราะห์ถึงแนวทางส าหรับการเพิ่มการตดัสินใจ
เลือกใช้ Easy Pass  

 
จากการศกึษานีไ้ด้เก็บข้อมลูท่ีจดุพกัรถทางพิเศษศรีรัช และจดุพักรถทางพิเศษเฉลิม

มหานคร กลุม่ตวัอยา่งท่ีเก็บแบบสอบถามคือผู้ขบัข่ีท่ีไม่ได้ใช้ Easy Pass อยู่ในปัจจบุนัทัง้สิน้ 407 คน 
โดยวิเคราะห์แบบจ าลอง 2 รูปแบบคือ แบบจ าลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model) และ
แบบจ าลองโลจิตแบบล าดบั (Ordered Logit Model) โดยแบบจ าลองโลจิตทวินาม (Binary Logit 
Model) ได้สรุปแบบจ าลองทัง้ 4 แบบจ าลอง มีการทดลองโดยการเพิ่มตวัแปรทีละปัจจยัลงไปใน
แบบจ าลองคือแบบจ าลองท่ี 1 พิจารณาปัจจยัด้านเงินมดัจ าบตัร ส่วนเพิ่มการเติมเงินคา่ผ่านทาง การ
แถมเท่ียวการเดนิทาง (ปัจจยัหลกั) แบบจ าลองท่ี 2 พิจารณาปัจจยัหลกัและอิทธิพลร่วมระหว่างปัจจยั
หลกั คืออิทธิพลร่วมระหว่างเงินมดัจ าบตัรกบัการแถมเท่ียวการเดินทาง อิทธิพลร่วมระหว่างส่วนเพิ่ม
การเติมเงินค่าผ่านทางกับการแถมเท่ียวการเดินทาง แบบจ าลองท่ี 3 พิจารณาปัจจยัหลกั อิทธิพล
ระหว่างปัจจยัหลกั และตวัแปรข้อมลูส่วนบคุคล คือสถานะภาพของผู้ขบัข่ี การช าระค่าผ่านทาง และ
รายได้ตอ่เดือน สว่นแบบจ าลองท่ี 4 พิจารณาปัจจยัหลกั อิทธิพลระหว่างปัจจยัหลกั ตวัแปรข้อมลูส่วน
บคุคล และตวัแปรด้านการเดนิทาง คือวตัถปุระสงค์เดนิทางเพ่ือไปท างาน และช่วงเวลาท่ีใช้ทางพิเศษ 
โดยสรุปแบบจ าลองโลจิตทวินามในรูปแบบสมการดงันี ้
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แบบจ าลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model) 
แบบจ าลองท่ี 1 
VEP1 = -0.455 - 0.257(DEPOSIT) + 0.046(TOLL_PLUS) + 0.197(TRIP_FREE) 
แบบจ าลองท่ี 2 
VEP2 = -0.504 - 0.367(DEPOSIT) + 0.076(TOLL_PLUS) + 0.220(TRIP_FREE) + 

0.027(DEPOSIT* TRIP_FREE) - 0.008(TOLL_PLUS *TRIP_FREE) 
แบบจ าลองท่ี 3 
VEP3 = -0.803 - 0.370(DEPOSIT) + 0.077(TOLL_PLUS) + 0.222(TRIP_FREE) + 

0.027(DEPOSIT* TRIP_FREE) - 0.008(TOLL_PLUS *TRIP_FREE) – 0.224(SINGLE) + 
0.309(SELFPAY) + 0.277(H_INCOME)  

แบบจ าลองท่ี 4 
VEP4 = -0.824 - 0.371(DEPOSIT) + 0.077(TOLL_PLUS) + 0.223(TRIP_FREE) + 

0.027(DEPOSIT* TRIP_FREE) - 0.008(TOLL_PLUS *TRIP_FREE) – 0.217(SINGLE) + 
0.353(SELFPAY) + 0.247(H_INCOME) + 0.175(WORK) – 0.192(RUSHHOUR) 

 
จากแบบจ าลองโลจิตทวินาม (Binary Logit Model) ในแบบจ าลองท่ี 1-4 พบว่าเม่ือ

เงินมดัจ าบตัรท่ีสงูขึน้ท าให้การตดัสินใจใช้ Easy Pass มีแนวโน้มน้อยลง แตถ้่าให้ส่วนเพิ่มคา่ผ่านทาง
มากขึน้ มีการแถมเท่ียวการเดินทางมากขึน้จะท าให้ผู้ขบัข่ีมีแนวโน้มตดัสินใจใช้ Easy Pass มากขึน้ 
ด้านข้อมลูส่วนบคุคลพบว่าผู้ขบัข่ีท่ีมีสถานภาพโสดมีแนวโน้มใช้ Easy Pass น้อยลง ส่วนผู้ขบัข่ีท่ีไม่
สามารถเบิกค่าผ่านทางพิเศษจากหน่วยงานหรือบริษัท เดินทางใช้ทางพิเศษเพ่ือไปท างาน ผู้ขบัข่ีมี
รายได้เฉล่ียมากกว่า 20,000 บาทต่อเดือน จะมีแนวโน้มใช้ Easy Pass มากขึน้ ผู้ขบัข่ีท่ีเดินทาง
ชว่งเวลาเร่งดว่นเช้าหรือเย็นจะมีแนวโน้มไม่ใช้ พบว่าในแบบจ าลองท่ี 4 ของโลจิตทวินามดีท่ีสดุให้คา่ 
ρ2 เท่ากับ 0.169 คา่ Adjusted ρ2 เท่ากับ 0.164 และร้อยละความถูกต้องของแบบจ าลองเท่ากับ 
71.7 ตามล าดบั  
 

จากแบบจ าลองโลจิตทวินามในแบบจ าลองท่ี 4 เม่ือน าแบบจ าลองมาก าหนด
สถานการณ์สมมตติา่งๆในตารางท่ี 5.16 พบวา่เม่ือก าหนดให้ไม่มีเงินมดัจ าบตัร ไม่มีส่วนเพิ่มจากการ
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เติมเงินค่าผ่านทาง และไม่มีการแถมเท่ียวการเดินทาง พบว่าผู้ ขบัข่ีท่ีใช้ระบบเงินสดในปัจจุบนัจะ
เปล่ียนมาใช้ระบบ Easy Pass ร้อยละ 38.75 ซึง่จากตารางท่ี 5.17 และ 5.18 พบว่าปัจจบุนัภายหลงัท่ี
การทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้มีการปรับเปล่ียนนโยบายเป็นไม่มีค่ามดัจ าบตัร และไม่มีส่วนเพิ่ม
การเติมเงินคา่ผ่านทางวนัท่ี 15 กรกฏาคม 2555 พบว่าท าให้ผู้ ใช้ระบบ Easy Pass บริเวณหน้าดา่น
จากร้อยละ 26.2 (มิถนุายน 2555) เป็นร้อยละ 27.3 (31 สิงหาคม 2555) คือเพิ่มขึน้ร้อยละ 1 โดย
ปริมาณยอดบตัรท่ีจ าหน่ายกลับเพิ่มขึน้อย่างรวดเร็วคือก่อนจะมีนโยบายไม่มีมัดจ าบตัร (ก่อน 14 
กรกฎาคม 55) มียอดจ าหน่ายบตัรคา่เฉล่ีย 417 บตัรตอ่วนั แตเ่ม่ือเปล่ียนนโยบายไม่มีคา่มดัจ าบตัร 
(ตัง้แต ่15 กรกฎาคม 55 – 31 ธันวาคม 55) ท าให้คา่เฉล่ียของยอดจ าหน่ายบตัรเป็น 664 บตัรตอ่วนั 
จะเห็นได้ว่านโยบายไม่มีเงินประกนับตัรท าให้ยอดจ าหน่ายบตัรสงูขึน้ถึง 1.59 เท่าของยอดจ าหน่าย
บัตรก่อนเปล่ียนนโยบาย และมีจ านวนยอดจ าหน่ายบัตร 112,910 บัตร ซึ่งน้อยกว่าปริมาณท่ี
คาดการณ์ด้วยแบบจ าลองคือ 900,987 บตัร อาจจะเน่ืองมาจากเพิ่งเร่ิมมีการเปล่ียนแปลงนโยบายไม่
มีคา่มดัจ าบตัรเพียงไมก่ี่เดือนจงึไมส่ามารถเห็นจ านวนผู้ ซือ้บตัรท่ีแท้จริงได้ 

 
แบบจ าลองแบบโลจิตแบบล าดบั(Ordered Logit Model) ให้เคร่ืองหมายคา่สมัประ

สิทธ์ท่ีสอดคล้องกับแบบจ าลองโลจิตทวินามดงัท่ีกล่าวมาข้างต้นคือมีเคร่ืองหมายหน้าสมัประสิทธ์ิ
เหมือนกนั นอกจากนีย้งัพิจารณาตวัแปรเพศชาย (MALE) มีสมัประสิทธ์ิเป็นบวกคือเม่ือผู้ขบัข่ีเป็นเพศ
ชายจะมีแนวโน้มตดัสินใจใช้ Easy Pass ตวัแปรอาย ุมีคา่สมัประสิทธ์ิติดลบ คือผู้ขบัข่ีท่ีมีอายมุากขึน้
มีแนวโน้มไม่เลือกใช้ Easy Pass อาจจะเน่ืองมาจากผู้ ท่ีอายมุากขึน้มีลกัษณะการใช้งานเทคโนโลยีท่ี
ไม่ดีเท่าผู้ ท่ีอายนุ้อยกว่าและผู้ ท่ีอายมุากมีลกัษณะท่ีไม่ชอบการเปล่ียนแปลงจากสิ่งท่ีใช้อยู่ประจ าวนั
มากนักจึงเป็นเหตุผลท่ีเม่ืออายุเพิ่มมากขึน้มีแนวโน้มไม่ตัดสินใจใช้ Easy Pass โดยพบว่าใน
แบบจ าลองท่ี 4 ของโลจิตแบบล าดบัดีท่ีสดุคือมีคา่ ρ2 คา่ Adjusted ρ2 0.119 0.116 ร้อยละความ
ถกูต้องของแบบจ าลอง 4 ระดบั และร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลอง 2 ระดบั เท่ากบั 54.65 และ 
70.06 ตามล าดบั  
 

งานวิจัยนีไ้ด้ใช้แบบจ าลองโลจิตทวินาม และแบบจ าลองโลจิตแบบล าดับใน
แบบจ าลองท่ี 4 คือพิจารณาตวัแปรหลกั อิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปรหลกั ตวัแปรข้อมูลส่วนบุคคล 
และตวัแปรด้านการเดินทาง โดยเม่ือท าการเปรียบเทียบระหว่างแบบจ าลองโลจิตทวินามและโลจิต
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แบบล าดบัมีตวัแปรท่ีแตกต่างกนัคือตวัแปรเพศชาย อายุ และจ านวนรถยนต์ในครัวเรือน นอกจากนี ้
พบวา่ 

 
1) แบบจ าลองโลจิตทวินามและแบบจ าลองโลจิตแบบล าดบัมีตวัแปรอิทธิพลร่วมระหว่างตวัแปร

หลกัท่ีมีคา่นยัส าคญัทางสถิตเิหมือนกนัคืออิทธิพลร่วมระหวา่งเงินมดัจ าบตัรกบัการแถมเท่ียว
การเดินทาง และอิทธิพลร่วมระหว่างส่วนเพิ่มการเติมเงินค่าผ่านทางกับการแถมเท่ียวการ
เดนิทาง 

2) แบบจ าลองโลจิตทวินามและแบบจ าลองโลจิตแบบล าดบัปัจจยัด้านส่วนเพิ่มการเติมเงินค่า
ผ่านทางให้ความน่าจะเป็นในการตดัสินใจใช้ Easy Pass ท่ีสงูกว่าปัจจยัด้านการแถมเท่ียว
การเดนิทางเม่ือพิจารณาท่ีระดบัเดียวกนั  

3) แบบจ าลองโลจิตทวินามให้ค่า ρ2 ค่า Adjusted ρ2 ดีกว่าแบบจ าลองโลจิตแบบล าดับ
เน่ืองจากแบบจ าลองโลจิตทวินามมีความได้เปรียบกว่าจากการตดัสินใจเพียงเลือกใช้และไม่
เลือกใช้ Easy Pass ดงันัน้จึงเปรียบเทียบร้อยละความถกูต้องของแบบจ าลองใน 2 ระดบั กบั
ทัง้สองแบบจ าลอง พบว่าในแบบจ าลองโลจิตทวินามให้ค่า ร้อยละความถูกต้องของ
แบบจ าลองได้ดีกว่าแบบจ าลองโลจิตแบบล าดบั คือสามารถสรุปได้ว่าแบบจ าลองโลจิตทวิ
นามสามารถการคาดการณ์การตดัสินใจเลือกใช้ Easy Pass ของผู้ ใช้ทางพิเศษได้ดีกว่า
แบบจ าลองโลจิตแบบล าดบั  

 
นอกจากนีเ้คร่ืองหมายค่าสมัประสิทธ์ิท่ีได้จากแบบจ าลองของงานวิจยันีย้งัมีบางตวั

แปรท่ีสอดคล้องกับงานวิจยัของ Holguin-Veras และ Preziosi (2010) ในตารางท่ี 2.4 เช่น ตวัแปร
เพศชายมีค่าสมัประสิทธ์ิเป็นบวกคือ ผู้ขบัข่ีท่ีเป็นเพศชายมีแนวโน้มตดัสินใจใช้ระบบจดัเก็บค่าผ่าน
ทางอตัโนมตั ิและตวัแปรด้านรายได้ของผู้ขบัข่ีพบว่าผู้ขบัข่ีท่ีมีรายได้สงูมีคา่สมัประสิทธ์ิเป็นบวก ส่วน
ผู้ ขับข่ีท่ีมีรายได้ต ่าจะมีค่าสัมประสิทธ์ิเป็นลบคือ ผู้ ขับข่ีท่ีมีรายได้สูงมีแนวโน้มตัดสินใจใช้ระบบ
อตัโนมตัสิว่นผู้ขบัข่ีท่ีมีรายได้ต ่ามีแนวโน้มไมต่ดัสินใจใช้  
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6.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบำย 
 

 ข้อเสนอแนะส าหรับการเพิ่มจ านวนผู้ใช้ระบบ Easy Pass โดยผู้วิจยัเสนอนโยบาย
ดงันี ้

1) ในประเด็นเร่ืองของการใช้งานควรมีการประชาสมัพนัธ์แก่ผู้ ใช้ทางพิเศษเก่ียวกบั
ระบบ Easy Pass เน่ืองจากในปัจจบุนัการประชาสมัพนัธ์ยงัไม่เพียงพอรวมถึง
การประชาสมัพนัธ์ด้านประโยชน์ท่ีได้รับจากการใช้ระบบ เช่น โปรโมชัน่ส่งเสริม
การขาย การให้บริการท่ีสะดวกสบายในรูปแบบต่างๆ  เน่ืองจากงานวิจัยใน
ตารางท่ี 4.11 และ 4.15 พบว่าผู้ ใช้ทางพิเศษจ านวนมากยงัไม่ทราบจดุจ าหน่าย
บตัร ชอ่งทางการเติมเงินคา่ผ่านทาง คา่มดัจ าบตัร และคิดว่าการเติมเงินคา่ผ่าน
ทางขาดความสะดวกสบาย ดังนัน้จึงสรุปลักษณะข้อมูลท่ีควรประชาสัมพันธ์
เพิ่มเตมิแก่ผู้ใช้ทางพิเศษดงันี ้
- ด้านการใช้งาน เช่น การเร่ิมต้นการใช้งาน การติดตัง้กล่อง Easy Pass และ

ชอ่งทางการการซือ้บตัร Easy Pass เป็นต้น 
- ด้านจดุเตมิเงิน เชน่ ชอ่งทางการเตมิเงินคา่ผา่นทาง คา่ธรรมเนียมบตัร อตัรา

การเตมิเงินขัน้ต ่า เป็นต้น  
- ด้านโปรโมชัน่ต่างๆ เช่น ปัจจุบนัการทางพิเศษได้มีการออกนโยบายส่งเสริม

การใช้ Easy Pass ลกัษณะใดทัง้ด้านส่วนลดคา่มดัจ าบตัร ส่วนเพิ่มการเติม
เงินคา่ผา่นทาง การให้บริการจดุเตมิเงินท่ีเพิ่มขึน้สะดวกสบายขึน้ เพ่ือให้ผู้ ใช้
ทางพิเศษพิจารณาถึงประโยชน์จากการใช้ระบบ Easy Pass และตดัสินใจ
เลือกใช้ Easy Pass ในท่ีสดุ 

2) การเพิ่มจุดเติมเงินส าหรับค่าผ่านทางให้หลากหลายมากขึน้และมีการออก
โปรโมชั่นการแถมเท่ียวส าหรับการเดินทาง เน่ืองจากงานวิจัยตารางท่ี 4.13 
พบว่าด้านจุดเติมเ งิน  และการแถมเ ท่ียวส าหรับการเดินทาง  ผู้ ขับ ข่ีใ ห้
ความส าคญัจากคา่เฉล่ียร้อยละความส าคญั นอกจากนีด้้านเงินส่วนเพิ่มคา่ผ่าน
ทาง และเงินมดัจ าบตัร Easy Pass ปัจจุบนัการทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้
จดัท านโยบายให้บตัร Easy Pass โดยไม่ต้องเสียคา่มดัจ าบตัรแตจ่ะต้องมีการ
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เติมเงินในบตัรล่วงหน้าเป็นจ านวนไม่น้อยกว่า 1,000 บาท และไม่มีการให้ส่วน
เพิ่มจากการเตมิเงินคา่ผา่นทาง ซึ่งอาจจะเป็นการเพิ่มจ านวนผู้ ใช้ระบบในกลุ่มท่ี
ไม่ต้องการเงินมดัจ าบตัรแตใ่นกลุ่มท่ีต้องการส่วนเพิ่มส าหรับการเติมเงินคา่ผ่าน 
หรือผู้ ท่ีต้องการความสะดวกสบายในการซือ้บตัรและเติมเงินทางอาจจะไม่เห็น
ด้วยกบันโยบายเหลา่นี ้ 

3) การให้ความส าคญัด้านส่วนเพิ่มจากการเติมเงินค่าผ่านทางมากกว่าด้านการ
แถมเท่ียวการเดินทาง เน่ืองจากท่ีระดบัส่วนเพิ่มหรือส่วนแถมเดียวกนัปัจจยัส่วน
เพิ่มการเติมเงินคา่ผ่านทางให้ร้อยละการตดัสินใจใช้ Easy Pass ท่ีดีกว่า และท่ี
ระดบัการตดัสินเดียวกนัปัจจยัสว่นเพิ่มการเติมเงินคา่ผ่านทางให้ร้อยละส่วนเพิ่ม
หรือสว่นแถมท่ีประหยดักวา่ 
 

6.3 ข้อเสนอแนะส ำหรับงำนวิจัยในอนำคต 
 

จากการศกึษาการตดัสินใจใช้ Easy Pass ของผู้ ใช้ทางพิเศษ ผู้วิจยัได้มุ่งเน้นศกึษา
ปัจจยัด้านคา่มดัจ าบตัร Easy pass ซึ่งในอนาคตอาจจะต้องมีการเพิ่มปัจจยัอ่ืนนอกเหนือจากปัจจยั
ดงักล่าวเพ่ือเพิ่มการกระตุ้นการตดัสินใจใช้มากขึน้ ไม่ว่าจะเป็นด้านโปรโมชั่นส่งเสริมการขายต่างๆ 
หรือชอ่งทางการจดัจ าหนา่ย ช่องทางการเตมิเงินให้มีความสะดวกและรวดเร็วยิ่งขึน้ นอกจากนีอ้าจจะ
มีการศึกษาถึงจ านวนช่องทางและต ่าแหน่งช่อง Easy Pass ท่ีเหมาะสมในแตล่ะดา่นเพ่ือเพิ่มความ
รวดเร็วตอ่การช าระคา่ผ่านทางและเป็นแนวทางจงูใจตอ่การตดัสินใจใช้ Easy Pass ในประเทศไทย
เพิ่มมากขึน้ 

  
ปัจจบุนัการทางพิเศษแหง่ประเทศไทยได้มีการปรับเปล่ียนโนบายท่ีเก่ียวข้องกบั Easy 

Pass ไปบ้างไม่ว่าจะเป็นการยกเลิกคา่มดัจ าบตัร Easy Pass และยกเลิกส่วนเพิ่มจากการเติมเงินคา่
ผ่านทางท าให้งานวิจยันีอ้าจจะไม่สอดคล้องกับเหตกุารณ์ในปัจจบุนัเท่าท่ีควร แตใ่นงานวิจยันีผู้้ วิจยั
ได้ท าการเก็บข้อมลูจากแบบสอบถามในช่วงเวลาก่อนท่ีจะมีการปรับเปล่ียนนโยบายดงักล่าว ดงันัน้
งานวิจยัในอนาคตจึงอาจจะต้องมีการปรับเปล่ียนแก้ไขให้เหมาะสมเท่าทนักับเหตกุารณ์ในปัจจุบนั
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มากยิ่งขึน้ แตอ่ย่างไรก็ตามนโยบายดงักล่าวส่งผลตอ่การเพิ่มจ านวนผู้ ใช้ Easy Pass เพียงบางส่วน
เทา่นัน้ ดงันัน้จงึคารจะหาแนวทางใหม่ๆ เพ่ือใช้ในการเพิ่มจ านวนผู้ใช้ Easy Pass ในอนาคต 
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สำขำวิศวกรรมกำรขนส่ง ภำควิชำวิศวกรรมโยธำ คณะวิศวกรรมศำสตร์  

                               จุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย ถนนพญำไท เขตปทุมวนั กรุงเทพฯ  10330 

 

สาขาวิศวกรรมการขนส่ง จุฬาฯ ก าลังวิจยัเร่ือง “ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้ Easy Pass” จึงใคร่ขอความกรุณาท่าน   ให้

ข้อมูลอันเป็นประโยชน์ โดยข้อมูลท่ีได้จะถูกเก็บเป็นควำมลับและใช้เฉพำะงำนวิจัยเท่ำนัน้ หากท่านมีข้อสงสยัโปรดติดต่อ 

นางสาวอมัพร สอสวุงศ์ นิสิตระดบับณัฑติศกึษา โทร. 089-663-8462 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลเก่ียวกับ Easy Pass 

1.ทา่นใช้บริการทางพิเศษบอ่ยเพียงใด (ไป-กลบันบั 2 ครัง้) 

       สปัดาห์ละ 1-2 ครัง้        สปัดาห์ละ 3-5 ครัง้               สปัดาห์ละ 6-10 ครัง้ 

          เดือนละ 1-2 ครัง้        นานๆครัง้ 

2.คา่มดัจ าบตัรท่ีทา่นคิดวา่เหมาะสมควรเป็นเทา่ใด                                      …………… บาท 

3.ทา่นเห็นด้วยหรือไมห่ากไม่ต้องมีเงินมดัจ าบตัรแตเ่ปล่ียนมาเป็นคา่ธรรมเนียมรายปี          

                    ไมเ่ห็นด้วย                               เห็นด้วย  จ านวน ……………….  บาท/ปี 

4.ทา่นคิดวา่การใช้บริการ Easy Pass สามารถประหยดัเวลาหน้าดา่นได้หรือไม่           

                    ใช ่                                           ไมใ่ช่ 

5.ทา่นคิดวา่การบริการหลงัการขายของ Easy Pass เชน่เตมิเงิน มีความสะดวกหรือไม ่           

                    ใช ่                                           ไมใ่ช่ 

6.เหตผุลท่ีปัจจบุนัทา่นไมใ่ช้ระบบเก็บคา่ผา่นทางอตัโนมตั ิ(Easy Pass) 

………………………………………………………………………………………………… 
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7.การทางพิเศษจะต้องมีการสง่เสริมการขาย (Promotion) อย่างไรทา่นถึงเปล่ียนมาเลือกใช้ระบบเก็บ
คา่ผา่นทางอตัโนมตั ิ(Easy Pass) 
……………………………………………………………………………………………………. 

ส่วนที่ 2 ข้อมูลส่วนบุคคล 

1.  เพศ              ชาย        หญิง 

2.  อาย ุ  ……………..  ปี 

3. รายได้          10,000 - 19,999 บาท            20,000 - 34,999 บาท          35,000 - 49,999 บาท 
  50,000 - 99,999 บาท          100,000 บาท ขึน้ไป 

4.อาชีพ 

                        นกัศกึษา                                ข้าราชการ                          พนกังานบริษัท                                            

                        ธรุกิจสว่นตวั                           อ่ืนๆ ……….. 

5.ทา่นสามารถเบกิเงินคา่ผา่นทางพิเศษได้หรือไม ่(เชน่เบิกจากบริษัทหรือหน่วยงาน)                  

                   ได้                                         ไมไ่ด้ 

ส่วนที่ 3 ข้อมูลส่งเสริมกำรขำย (Promotion) 

กรุณาท าเคร่ืองหมายกากบาทตามความสนใจเลือกใช้ 
รายการสง่เสริมการขาย เห็นด้วย

อยา่งยิ่ง 
เห็น
ด้วย 

เฉยๆ ไมเ่ห็น
ด้วย 

ไมเ่ห็นด้วย
อยา่งยิ่ง 

1.ลดเงินมดัจ าบตัรจากปัจจบุนั 800 บาท เหลือ  
700 บาท 

     

2.เตมิเงินคา่ผา่นทางทกุ 500 บาท ได้สว่นเพิ่ม  
50 บาท 
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รายการสง่เสริมการขาย เห็นด้วย
อยา่งยิ่ง 

เห็น
ด้วย 

เฉยๆ ไมเ่ห็น
ด้วย 

ไมเ่ห็นด้วย
อยา่งยิ่ง 

3.ไมต้่องเสียคา่มดัจ าบตัรเม่ือเตมิเงินครัง้แรก 
อยา่งน้อย  7,000 บาท 

     

4.การเพิ่มจดุเตมิเงิน เชน่ 7-11, ธนาคาร      
5.กลุม่ผู้สงูอาย(ุ60ปีขึน้ไป)ใช้ทางดว่นฟรีนอก
ชว่งเวลาเร่งดว่น 

     

6.เม่ือซือ้บตัรEasy Pass 1 ใบ แถมฟรีอีก 1 ใบ      
7.เม่ือซือ้ Easy Pass สามารถใช้ทางพิเศษฟรี
ชว่งเวลาตี1–ตี 4 

     

8.กรณีมีคา่ธรรมเนียมรายปี ยกเว้นคา่ธรรมเนียม
รายปี เม่ือมียอดใช้มากกว่า 5,000 บาท/ปี 

     

9.ไมต้่องเสียคา่มดัจ าบตัรเม่ือเตมิเงินครัง้แรกอยา่ง
น้อย10,000 บาท 

     

10.สว่นลด 50 % เดนิทางชว่งเวลา22:00-6:00 น.      
11.กรณีมีคา่ธรรมเนียมรายปี ยกเว้นคา่ธรรมเนียม
รายปี เม่ือมียอดใช้มากกว่า 15,000 บาท/ปี 

     

12.ลดเงินมดัจ าบตัรจากปัจจบุนั 800 บาท เหลือ 
300 บาท       

     

13.ไมต้่องเสียคา่มดัจ าบตัรเม่ือเตมิเงินครัง้แรก
อยา่งน้อย  5,000 บาท 

     

14.เตมิเงินคา่ผา่นทางทกุ 500 บาท ได้สว่นเพิ่ม  
25 บาท 

     

15.กรณีมีคา่ธรรมเนียมรายปี ยกเว้นคา่ธรรมเนียม
รายปี เม่ือมียอดใช้มากกว่า 10,000 บาท/ปี 

     

16.ลดเงินมดัจ าบตัรจากปัจจบุนั 800 บาท เหลือ 
500 บาท 
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รายการสง่เสริมการขาย เห็นด้วย
อยา่งยิ่ง 

เห็น
ด้วย 

เฉยๆ ไมเ่ห็น
ด้วย 

ไมเ่ห็นด้วย
อยา่งยิ่ง 

17.เท่ียวการเดินทางมากกว่า 20 เท่ียวตอ่เดือน 
เท่ียวการเดนิทางหลงัจากนัน้จะได้รับสว่นลดพิเศษ 

     

18.รถยนต์คาร์พลูได้สว่นลดพิเศษ(มีผู้ โดยสาร
มากกวา่1คน) 

     

19.เตมิเงินคา่ผา่นทางทกุ 500 บาท ได้สว่นเพิ่ม  
75 บาท 
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สาขาวศิวกรรมการขนส่ง จุฬาฯ ก าลงัวิจยัเร่ือง “ปัจจัยและกลยุทธ์ท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้ Easy Pass” จึงใคร่ขอความกรุณา

ทา่น   ให้ข้อมลูอนัเป็นประโยชน์ โดยข้อมลูที่ได้จะถูกเก็บเป็นควำมลับและใช้เฉพำะงำนวิจัยเท่ำนัน้ หากท่านมีข้อสงสยัโปรด

ตดิตอ่ นางสาวอมัพร สอสวุงศ์ นิสิตระดบับณัฑติศกึษา โทร. 089-663-8462 

ส่วนที่ 1 ข้อมูลกำรเดนิทำง 
1.ทา่นใช้บริการทางพิเศษบอ่ยเพียงใด (ไป-กลบันบั 2 ครัง้) 

                      ใช้เป็นประจ า ……………………. ครัง้ตอ่สปัดาห์                   นานๆครัง้ … ครัง้ตอ่เดือน 
 2. ชว่งเวลาใดท่ีทา่นใช้บริการทางพิเศษเป็นประจ าบอ่ยท่ีสดุ  
                       6:01-9:00 น.                          9:01-12:00 น.                     12:01-15:00 น. 
                       15:01-17:00 น.                      17:01-19:00 น.                    19:01-21:00 น. 
                       21:01-6:00 น. 
 3. โดยสว่นใหญ่ทา่นใช้ทางพิเศษเพ่ือวตัถปุระสงค์ใด  
                       ท างาน                                    ทอ่งเท่ียว                             ไปเรียนหนงัสือ 
                   ท าธุระ                                    เย่ียมญาต/ิพบเพ่ือน              อ่ืนๆ……………….. 

4. ในการใช้ทางพิเศษโดยทัว่ไป รถยนต์ของทา่นมีผู้ โดยสารจ านวน ………………… คน (รวมผู้ขบัข่ี) 

ส่วนที่ 2 ข้อมูลด้ำน Easy Pass (กรุณำท ำเคร่ืองหมำยกำกบำทตำมควำมคิดเหน็) 

 

ควำมคิดเหน็เก่ียวกับ Easy Pass ใช่ ไม่ใช่ 
1.ทา่นรู้จกัระบบ Easy Pass หรือไม ่   
2.ทา่นคดิวา่การใช้บริการ Easy Pass สามารถประหยดัเวลาหน้าดา่นได้หรือไม่             
3.ทา่นคดิวา่การเตมิเงินของ Easy Pass มีความสะดวกหรือไม ่             
4.ทา่นทราบจดุจ าหนา่ยบตัร Easy Pass หรือไม ่   
5.ทา่นทราบจดุเตมิเงินของ Easy Pass หรือไม ่   
6.ทา่นทราบราคาคา่มดัจ าบตัร Easy Pass หรือไม ่   
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(ท่ำนคดิว่ำรำยกำรส่งเสริมกำรขำยต่อไปนีม้ีควำมส ำคัญต่อกำรตัดสินใจใช้ Easy Pass ของท่ำนเพียงใด) 

 
(ท่ำนคดิว่ำรำยกำรส่งเสริมกำรขำยต่อไปนีม้ีควำมส ำคัญต่อระดับควำมส ำคัญกำรใช้ Easy Pass ของท่ำน 
เพียงใด) 

 
13. ถ้าให้บตัร Easy Pass ฟรี ทา่นยินดีท่ีจะเตมิเงินในบตัรครัง้แรกล่วงหน้ำจ ำนวน ………. บำท                      
14. ปัจจบุนัเหตผุลใดท่ีทา่นไมใ่ช้บตัร Easy Pass (ให้เรียงล าดบัตามความส าคญั 3 ล าดบัแรก) 
        มีคา่มดัจ าบตัร Easy Pass            ซือ้บตัร Easy Pass ไมส่ะดวก             จดุเตมิเงินไมส่ะดวก 
          ไมท่ราบรายละเอียดเพียงพอ         ไมต้่องการเตมิเงินในบตัรล่วงหน้า        ไมม่ัน่ใจในระบบ    
          ไมไ่ด้ใช้ทางพิเศษเป็นประจ า          โปรโมชัน่ไมน่า่สนใจ                           อ่ืนๆ …………. 
 
ส่วนที่ 3 ข้อมูลส่วนบุคคล 
1.  เพศ               ชาย                 หญิง 
2.  อาย ุ  ……………..  ปี 

รำยกำรส่งเสริมกำรขำย กำรตัดสินใจใช้ Easy Pass 
ไม่ใช้แน่นอน           ใช้แน่นอน                

1 2 3 4 
7.ถ้าไม่มีค่ามดัจ าบตัร Easy Pass (ในปัจจุบนั 1,000 บาท) 
ทา่นจะใช้ Easy Pass หรือไม ่

    

8.ถ้าการช าระค่าบริการผ่านทางพิเศษเป็นแบบจ่ายค่าบริการ
ภายหลงัการใช้งาน (Postpaid) ทา่นจะใช้ Easy Pass หรือไม ่          

    

รำยกำรส่งเสริมกำรขำย ระดับควำมส ำคัญ 
ส ำคัญน้อย                     ส ำคัญมำก 

1 2 3 4 
 9. เงินมดัจ าบตัร Easy Pass     

10. สว่นเพิ่มคา่ผา่นทาง     

11. การแถมเท่ียวการเดนิทาง     

12. จดุเตมิเงิน     
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3. รายได้         10,000 - 19,999 บาท            20,000 - 34,999 บาท               35,000 - 49,999 บาท
       50,000 - 99,999 บาท           100,000 บาท ขึน้ไป 
4.อาชีพ 
                       นกัศกึษา                                ข้าราชการ/รัฐวิสาหกิจ              พนกังานบริษัท/
ลกูจ้าง                                         
                        ธุรกิจสว่นตวั                          ค้าขาย/รับจ้างทัว่ไป                  พอ่บ้าน/แมบ้่าน 
                        อ่ืนๆ ……….. 
5. สถานภาพ                                                 โสด  สมรส  
6. ระดบัการศกึษา 
                        ต ่ากวา่มธัยม                         มธัยม/ ปวช. ปริญญาตรี    
                        ปริญญาโท         ปริญญาเอก 
7.ทา่นสามารถเบกิเงินคา่ผา่นทางพิเศษได้หรือไม ่(เชน่เบิกจากบริษัทหรือหน่วยงาน)                  

                   ได้                                         ไมไ่ด้ 
8. จ านวนรถยนต์ในครัวเรือน ……………………………..  คนั 
 
ส่วนที่ 4 ข้อมูลกำรเลือกใช้ Easy Pass ภำยใต้สถำนกำรณ์สมมติ  
(กรุณำท ำเคร่ืองหมำยกำกบำทตำมกำรตัดสินใจใช้ Easy Pass) 
 
สถำนกำรณ์ที่ 1 

- เงินมดัจ าบตัร Easy Pass 800 บำท  

- ไม่ได้สว่นเพิ่มเตมิเงินคา่ผา่นทาง  

- แถมเท่ียวการเดนิทาง 1 เท่ียว เม่ือเดินทางครบ 20 เที่ยว 

- จดุเตมิเงิน ด่ำน / ATM / อินเทอร์เน็ต / มือถือ / 

เคำน์เตอร์เซอร์วิส (เหมือนปัจจบุนั) 

กำรตัดสินใจใช้ Easy Pass 
ไม่ใช้แน่นอน           ใช้แน่นอน                  

1 2 3 4 
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สถำนกำรณ์ที่ 2 

- เงินมดัจ าบตัร Easy Pass 800 บำท 

- ได้สว่นเพิ่ม 25 บำท เม่ือเติมเงินคา่ผา่นทาง 500 บาท   

- แถมเท่ียวการเดนิทาง 1 เท่ียว เม่ือเดินทางครบ 35 เที่ยว 

- จดุเตมิเงิน ปัจจุบัน / SMS / ตัดบัตรเครดติอัตโนมัติ 

กำรตัดสินใจใช้ Easy Pass 
ไม่ใช้แน่นอน           ใช้แน่นอน                  

1 2 3 4 
    

 
สถำนกำรณ์ที่ 3 

- ไม่มีเงินมดัจ าบตัร Easy Pass 

- ได้สว่นเพิ่ม 25 บำท เม่ือเติมเงินคา่ผา่นทาง 500 บาท 

- แถมเท่ียวการเดนิทาง 1 เท่ียว เม่ือเดินทางครบ 20 เที่ยว 

- จดุเตมิเงิน ปัจจุบัน / เคำน์เตอร์ธนำคำร  

กำรตัดสินใจใช้ Easy Pass 
ไม่ใช้แน่นอน           ใช้แน่นอน                  

1 2 3 4 
    

 
สถำนกำรณ์ที่ 4 

- เงินมดัจ าบตัร Easy Pass 400 บำท 

- ได้สว่นเพิ่ม 15 บำท เม่ือเติมเงินคา่ผา่นทาง 500 บาท 

- แถมเท่ียวการเดนิทาง 1 เท่ียว เม่ือเดินทางครบ 20 เที่ยว 

- จดุเตมิเงิน ปัจจุบัน / SMS / ตัดบัตรเครดติอัตโนมัติ 

กำรตัดสินใจใช้ Easy Pass 
ไม่ใช้แน่นอน           ใช้แน่นอน                  

1 2 3 4 
    

 
สถำนกำรณ์ที่ 5 

- ไม่มีเงินมดัจ าบตัร Easy Pass 

- ได้สว่นเพิ่ม 15 บำท เม่ือเติมเงินคา่ผา่นทาง 500 บาท 

- แถมเท่ียวการเดนิทาง 1 เท่ียว เม่ือเดินทางครบ 35 เที่ยว 
- จดุเตมิเงิน ด่ำน / ATM / อินเทอร์เน็ต / มือถือ / 

เคำน์เตอร์เซอร์วิส (เหมือนปัจจบุนั) 

กำรตัดสินใจใช้ Easy Pass 
ไม่ใช้แน่นอน           ใช้แน่นอน                  

1 2 3 4 
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สถำนกำรณ์ที่ 6 

- เงินมดัจ าบตัร Easy Pass 400 บำท 

- ได้สว่นเพิ่ม 25 บำท เม่ือเติมเงินคา่ผา่นทาง 500 บาท 

- ไม่มีการแถมเท่ียวการเดนิทาง  

- จดุเตมิเงิน ด่ำน / ATM / อินเทอร์เน็ต / มือถือ / 

เคำน์เตอร์เซอร์วิส (เหมือนปัจจบุนั) 

กำรตัดสินใจใช้ Easy Pass 
ไม่ใช้แน่นอน           ใช้แน่นอน                  

1 2 3 4 
    

 
สถำนกำรณ์ที่ 7 

- เงินมดัจ าบตัร Easy Pass 400 บำท 

- ไม่ได้สว่นเพิ่มเตมิเงินคา่ผา่นทาง  

- แถมเท่ียวการเดนิทาง 1 เท่ียว เม่ือเดินทางครบ 35 เที่ยว 

- จดุเตมิเงิน ปัจจุบัน / เคำน์เตอร์ธนำคำร  

กำรตัดสินใจใช้ Easy Pass 
ไม่ใช้แน่นอน           ใช้แน่นอน                  

1 2 3 4 
    

 
สถำนกำรณ์ที่ 8 

- เงินมดัจ าบตัร Easy Pass 800 บำท 

- ได้สว่นเพิ่ม 15 บำท เม่ือเติมเงินคา่ผา่นทาง 500 บาท 

- ไม่มีการแถมเท่ียวการเดนิทาง  

- จดุเตมิเงิน ปัจจุบัน / เคำน์เตอร์ธนำคำร  

กำรตัดสินใจใช้ Easy Pass 
ไม่ใช้แน่นอน           ใช้แน่นอน                  

1 2 3 4 
    

 
สถำนกำรณ์ที่ 9 

- ไม่มีเงินมดัจ าบตัร Easy Pass 

- ไม่ได้สว่นเพิ่มเตมิเงินคา่ผา่นทาง  

- ไม่มีการแถมเท่ียวการเดนิทาง  

- จดุเตมิเงิน ปัจจุบัน / SMS / ตัดบัตรเครดติอัตโนมัติ 
 

กำรตัดสินใจใช้ Easy Pass 
ไม่ใช้แน่นอน           ใช้แน่นอน                  

1 2 3 4 
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ประวัตผู้ิเขียนวิทยำนิพนธ์ 
 

นางสาวอัมพร สอสุวงศ์ เป็นบุตรของนายสนัติ สอสุวงศ์ และนางก่ิงหยก สอสุวงศ์ 
เกิดเม่ือวนั อาทิตย์ท่ี 17 มกราคม พ.ศ. 2531 ณ โรงพยาบาลนนทเวช จงัหวดันนทบรีุ ส าเร็จการศกึษา
ชัน้มธัยมศกึษาจากโรงเรียนหอวงั และส าเร็จการศึกษาวิศวกรรมศาสตรบณัฑิต ภาควิชาวิศวกรรม
โยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ จากจฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั เม่ือปีการศกึษา 2552 จากนัน้ ได้เข้าศกึษา
ต่อในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์ 
จฬุาลงกรณ์มหาวิทยาลยั ปีการศกึษา 2553  
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