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บทคัดย่อ 

เร่ือง             แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
  ของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
ลักษณะวิชา    การเศรษฐกิจ  
ผู้วิจัย           นายสิทธิชัย  บุญสะอาด  หลักสูตร  วปอ.  รุ่นที่ 62 

 ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) เป็นทางหลวงมาตรฐานสูงที่สร้างขึ้น                  
เพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้ทางที่ต้องการจะเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดได้อย่างรวดเร็ว          
และมีความปลอดภัย หรือเพ่ือบรรเทาปัญหาจราจรติดขัดและเพ่ิมความรวดเร็วให้ แก่ผู้ใช้ทาง                     
ที่สามารถจะจ่ายค่าธรรมเนียมผ่านทางได้ซึ่งโดยปกติทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองจะมีการควบคุม
ทางเข้าออกอย่างสมบูรณ์ ท าให้สามารถใช้ความเร็วได้อย่างต่อเนื่องและมีความปลอดภัย ในปัจจุบัน 
เปิดให้บริการทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 และหมายเลข 9 โดยทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองทั้งสอง
สายทางนี้เปิดให้บริการต่อเนื่องมากว่า 20 ปี ซึ่งตลอดระยะเวลาการให้บริการปริมาณการจราจร            
บนทางหลวงพิเศษมีปริมาณเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วมาก ซึ่งผลกระทบที่เกิดขึ้นจากปริมาณการจราจร 
ที่เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเวลาเร่งด่วนที่มีปริมาณการจราจรมากเป็นพิเศษ            
ท าให้การจราจรคับคั่งเกิดความล่าช้าและเกิดการชะลอตัวบริเวณหน้าด่านเก็บเงินผ่านทาง ส่งผลให้
เกิดความไม่สะดวกแก่ผู้ใช้ทางรวมถึงการสิ้นเปลืองพลังงานและสูญเสียเวลาที่ผู้ใช้ทางต้องรอบริเวณ
หน้าด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง  

 จากรายละเอียดที่กล่าวมาข้างต้น ผู้วิจัยได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของปัญหาการจราจร 
โดยหากด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง โดยการศึกษาแนวทางการด าเนินการ
ปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง จะด าเนินการศึกษา 
รูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด และกฎหมาย ที่เกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียม
ผ่านทางแบบอัตโนมัติ (ETC) เพ่ือวิเคราะห์เทคโนโลยีและกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องที่ใช้
บังคับในปัจจุบันซึ่งเป็นข้อจ ากัด ในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน พร้อมเสนอแนะ
แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมบน
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ซึ่งจะท าให้เกิดประโยชน์สูงสุดกับหน่วยงาน ประชาชน และประเทศ
ไทย พร้อมทั้งสนับสนุนยุทธศาสตร์และนโยบายของรัฐบาลในการพัฒนาประเทศไปสู่ประเทศไทย 4.0  
และสนับสนุนนโยบาย National e-Payment ของรัฐบาลได้อีกส่วนหนึ่ง 
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Abstract 

Title Toll Collection System Improvement Guidelines for  
  Intercity Motorways  
Field Economics  
Name      Mr. Sittichai Boonsaat                Course NDC    Class 62 

The intercity motorway is a high standard highway designed to provide 
motorists’ safety and mobility as well as to alleviate traffic congestion, in which toll 
charge applied. The motorway is fully controlled-access to maintain high speed drive 
and uninterrupted traffic flow, which could help enhance highway safety. Thailand 
has two intercity motorways, M7 and M9, which have operated for more than  
20 years. Their amounts of traffic have kept rising due to tremendous increase of 
travel demands, especially during rush hours. This causes congestion and delays at 
toll booths, which results in a waste of time and energy, and traveler dissatisfaction. 

To solve the above the problem, the researcher realizes the importance 
of implementing more effective technologies to improve the toll collection system 
by adopting Open Road Tolling or Multilane Free Flow system (M-Flow). First, the 
study reviews and explores effective technologies, their pros and cons, limitations, 
laws and regulations related to current Electronic Toll collection (ETC) system. The 
analysis is to understand limitations and areas for their improvement. The study also 
provides guidelines to maximize toll collection efficiency, which substantially 
benefits both the responsible agencies and travelers, and consequently the country 
at the ultimate. The solution also helps promote the National strategy of e-Payment 
policy, that aims to transform the country into Thailand 4.0. 
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ค ำน ำ 
งานวิจัยฉบับนี้เป็นส่วนหนึ่งของหลักสูตรการป้องกันราชอาณาจักร ประจ าปีการศึกษา 

2562 โดยผู้วิจัยได้ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับแนวทางการด าเนินการปรับปรุ งระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียม
ผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการด าเนินการ รูปแบบเทคโนโลยี 
ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด และกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบ
อัตโนมัติ (Electronic Toll Collection System : ETCS) ในปัจจุบันขององค์กรในประเทศไทย 
เปรียบเทียบกับแนวทางด าเนินการขององค์กรในต่างประเทศที่มีวิธีการปฏิบัติที่ เป็น เลิศ  
(Best Practices) วิเคราะห์เทคโนโลยีและกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ที่เก่ียวข้องที่ใช้บังคับในปัจจุบันซึ่ง
เป็นข้อจ ากัด ในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน หรือ Multi-lane Free Flow (MLFF) 
พร้อมทั้งเสนอแนะแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางที่มี
ประสิทธิภาพและเหมาะสมบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 

งานวิจัยฉบับนี้จะส าเร็จได้ด้วยดีผู้วิจัยขอขอบพระคุณคณะที่ปรึกษาตลอดจนคณาจารย์
หลักสูตรการป้องกันราชอาณาจักรที่ได้กรุณาให้ค าปรึกษาแนะน าและติดตามตลอดช่วงเวลาของ 
การศึกษาวิจัย และขอขอบคุณส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) การทางพิเศษ
แห่งประเทศไทย และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ที่กรุณาให้ข้อมูลและอ านวยความสะดวกเป็นอย่างดียิ่ง 
โดยผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่าการวิจัยครั้งนี้จะเป็นประโยชน์ต่อองค์ความรู้ทางวิชาการและผู้ที่ศึกษา
งานวิจัยในการใช้เป็นข้อเสนอแนะในการแก้ปัญหาที่เกี่ยวข้องต่อการบริหารและพัฒนาระบบเก็บ             
ค่าผ่านทางอัตโนมัติของประเทศไทยต่อไป 
 
 
                                                                  (นายสิทธิชัย  บุญสะอาด) 
                                                          นักศึกษาวิทยาลัยป้องกันราชอาณาจักร 
                                                                   หลักสูตร วปอ. รุ่นที่ 62 
                                                                              ผู้วิจัย 
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บทที่ 1 
บทน า 

ความเป็นมาและความส าคัญของปญัหา 
  

 ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) เป็นทางหลวงมาตรฐานสูงท่ีสร้างขึ้นเพื่อ
อ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้ทางท่ีต้องการจะเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดได้อย่างรวดเร็ว และ 
มีความปลอดภัย หรือเพื่อบรรเทาปัญหาจราจรติดขัดและเพิ่มความรวดเร็วให้แก่ผู้ใช้ทางท่ีสามารถจะ
จ่ายค่าธรรมเนียมผ่านทางได้ซึ่งโดยปกติทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองจะมีการควบคุมทางเข้าออก
อย่างสมบูรณ์ ท าให้สามารถใช้ความเร็วได้อย่างต่อเนื่องและมีความปลอดภัย ดังนั้นทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง จึงมีขีดความสามารถในการบรรเทาปัญหาจราจรและเพิ่มศักยภาพระบบคมนาคมได้
ดีกว่าถนนในรูปแบบอื่น ๆ ซึ่งการก่อสร้างและบริหารจัดการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองจ าเป็น 
ท่ีต้องให้ความส าคัญท่ีจะสร้างความพึงพอใจให้กับผู้ใช้เส้นทางในด้านความรวดเร็วทั้งในการเดินทาง 
ด้านการจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง และด้านความปลอดภัยในการใช้เส้นทาง 
 ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองท่ีเปิดให้บริการในปัจจุบัน ได้แก่ ทางหลวงพิเศษหมายเลข 
7 และหมายเลข 9 โดยทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองท้ังสองสายทางนี้เปิดให้บริการต่อเนื่องมากว่า 
20 ปี ซึ่งตลอดระยะเวลาการให้บริการปริมาณการจราจรบนทางหลวงพิเศษมีปริมาณเพิ่มขึ้นอย่าง
รวดเร็วมาก หากเทียบปริมาณการจราจรทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 และ 9  เมื่อปี พ.ศ. 2542 
มีปริมาณการจราจรผ่านด่านเฉล่ียประมาณ 84,000 คันต่อวัน แต่ในปัจจุบันมีปริมาณการจราจร ท่ี
ผ่านด่านเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 และ 9 เฉล่ียมากกว่า 600,000 คัน
ต่อวัน 
 การวางแผนการพัฒนาปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางจึงเป็นประเด็นใน
เชิงนโยบายและแผนปฏิบัติการท่ีส าคัญท่ีต้องมีการศึกษาเพื่อรองรับปริมาณการจราจรท่ีเพิ่มขึ้นในทุก
ปี ในการด าเนินการท่ีผ่านมากองทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองซึ่งเป็นหน่วยงานรับผิดชอบทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองได้เพิ่มจ านวนช่องจราจร และตู้เก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางให้รองรับปริมาณ
จราจรที่มากขึ้นตามกายภาพของแต่ละด่าน เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการประชาชน อย่างไรก็
ตามการเพิ่มจ านวนช่องเก็บเงินนั้นก็มีข้อจ ากัดท่ีส าคัญคือเรื่องพื้นท่ีส าหรับการก่อสร้างโดยในปัจจุบัน
กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองได้ก่อสร้างขยายช่องเก็บเงินจนเต็มพื้นท่ีเขตทาง เกือบท้ังหมดแล้ว 
แต่ก็ยังไม่เพียงพอกับปริมาณการจราจรผู้ใช้ทางหลวงพิเศษท่ียังคงมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว  
ซึ่งผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากปริมาณการจราจรท่ีเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในช่วงเวลา
เร่งด่วนท่ีมีปริมาณการจราจรมากเป็นพิเศษ ท าให้การจราจรคับค่ังเกิดความล่าช้าและเกิดการชะลอ
ตัวบริเวณหน้าด่านเก็บเงินผ่านทาง ส่งผลให้เกิดความไม่สะดวกแก่ผู้ใช้ทางรวมถึงการส้ินเปลือง
พลังงานและสูญเสียเวลาท่ีผู้ใช้ทางต้องรอบริเวณหน้าด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
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 แนวทางหนึ่งท่ีทางกรมทางหลวงได้ด าเนินการมาแล้วในการจัดการและรับมือปัญหา
จราจรติดขัดจากการจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางคือการใช้ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบ
อัตโนมัติ (Electronic Toll Collection System : ETC) เรียกว่าระบบ M-Pass ซึ่งปัจจุบันได้มีการ
ติดต้ังระบบ M-Pass ท่ีด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางท้ังหมด 13 ด่าน  โดยมีจ านวนช่องเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบ M-Pass ประมาณ 106 ช่อง ช่องท่ีเก็บเป็นเงินสดจ านวน 161 ช่องจาก
จ านวนท้ังหมด 267 ช่อง (ข้อมูล ณ เดือนตุลาคม 2562) พร้อมท้ังปัจจุบันได้เช่ือมต่อระบบM-Pass 
เข้ากับระบบ Easy-Pass ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย เพื่อให้สามารถใช้อุปกรณ์ท่ีติดต้ังในรถ 
(On Board Unit : OBU) ร่วมกันได้ จากการด าเนินการดังกล่าว พบว่าสามารถช่วยบรรเทาปัญหา
การจราจรติดขัดท่ีบริเวณด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางได้ อย่างไรก็ดี แนวโน้มปัญหาจราจรติดขัด
บริเวณหน้าด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางยังเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยมีสาเหตุ  ท้ังจากปริมาณ
การจราจรที่เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง และจ านวนผู้ใช้ระบบ M-Pass ท่ียังน้อยกว่าประเทศอื่น ๆ ในระดับ
สากล 
 การช าระค่าผ่านทางโดยเงินสดใช้เวลา 10 วินาที การช าระโดยระบบ M-Pass ใช้เวลา 
3 วินาที ดังนั้น เพื่อเป็นการแก้ปัญหาการติดขัดของกระแสจราจรโดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณหน้าด่าน
เก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง โดยการลดระยะเวลาท่ีใช้ในการช าระค่าธรรมเนียมให้เหลือน้อยท่ีสุด 
แนวทางส าคัญในระยะส้ัน ระยะกลาง  และระยะยาว เพื่อการพัฒนาไปสู่ระบบการจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน หรือ Multi-Lane Free Flow (MLFF) ท่ีผู้ใช้ทางสามารถใช้
บริการทางพิเศษระหว่างเมือง โดยไม่ต้องหยุดรถหรือชะลอรถเพื่อช าระค่าธรรมเนียมผ่านทางโดยการ
ช าระค่าธรรมเนียมผ่านทางจะเป็นแบบอัตโนมัติท้ังหมด ซึ่งแนวทางดังกล่าวได้มีการศึกษาและปรับใช้
อย่างแพร่หลายในหลายประเทศ เช่น ประเทศสิงคโปร์ สวีเดน ญี่ปุ่น ไต้หวัน ออสเตรเลียและ
สหรัฐอเมริกา เป็นต้น ท้ังนี้ประเด็นปัญหาส าคัญของกรมทางหลวง คือ ต้องศึกษาแนวทาง ในการ
ด าเนินการส่งเสริมเพิ่มอัตราผู้ใช้บริการระบบ ETC ในปัจจุบันให้สูงขึ้นทัดเทียมกับระดับสากล  
ซึ่งปัจจัยของความส าเร็จนั้นจะต้องมีกระบวนการวางแผนในเชิงการตลาดเพื่อสร้างแรงจูงใจให้ผู้ใช้
ทางหันมาใช้ระบบ ETC โดยท่ีกระบวนการทางการตลาดดังกล่าวก็จ าเป็นต้องมีกฎหมาย ระเบียบปฏิบัติ 
และเหตุผลในเชิงสังคมรองรับในการปรับปรุงเปล่ียนแปลง รวมท้ังในขั้นตอนออกแบบและสนับสนุน
การปฏิบัติงานของกรมทางหลวงท้ังทางด้านเทคนิค การบริหารจัดการ ส าหรับรองรับการปรับเปล่ียน
ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางไปสู่รูปแบบ Multi-lane Free Flow (MLFF) แบบเป็นขั้นเป็นตอน 
(Phasing) ในอนาคต จากกรณีศึกษาจากประเทศท่ีมีการด าเนินการด้านทางหลวงพิเศษ เช่น ญี่ปุ่น 
สหรัฐอเมริกา ไต้หวัน เกาหลี เป็นต้น พบว่าการน าเทคโนโลยีการจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบ 
ไม่มีด่าน หรือ Multi-lane Free Flow (MLFF) มาใช้นั้น สามารถช่วยบรรเทาความติดขัดบริเวณ
ด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางได้ โดยความสามารถของการรองรับปริมาณจราจรของ  MLFF นั้น 
ประมาณ 2,000 คันต่อช่ัวโมง มากกว่าการจัดเก็บแบบเงินสด ซึ่งสามารถรองรับปริมาณจราจรได้
ประมาณเพียง 500 คันต่อช่ัวโมง  
 จากรายละเอียดท่ีกล่าวมาข้างต้น ผู้วิจัยได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของปัญหาการจราจร 
โดยหากส่งเสริมปริมาณผู้ใช้บริการระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ ETCS ให้สูงขึ้น 
ก็จะสามารถลดการติดขัดบริเวณหน้าด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง
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ได้โดยการศึกษาแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง จะด าเนินการศึกษา รูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด และกฎหมาย 
ท่ีเกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ (ETC) เพื่อวิเคราะห์เทคโนโลยีและ
กฎหมายหรือหลักเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้องท่ีใช้บังคับในปัจจุบันซึ่งเป็นข้อจ ากัด ในการจัดเก็บค่าธรรมเนียม
ผ่านทางแบบไม่มีด่าน พร้อมเสนอแนะแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียม  
ผ่านทางท่ีมีประสิทธิภาพและเหมาะสมบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ซึ่งจะท าให้เกิดประโยชน์
สูงสุดกับหน่วยงาน ประชาชน และประเทศไทย พร้อมท้ังสนับสนุนยุทธศาสตร์และนโยบายของ
รัฐบาลในการพัฒนาประเทศไปสู่ประเทศไทย 4.0 และสนับสนุนนโยบาย National e-Payment  
ท่ีต้องการส่งเสริมให้การท าธุรกรรมช าระเงินต่าง ๆของท้ังหน่วยงานภาครัฐ นิติบุคคล และ 
ภาคประชาชน ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ เพื่อลดปริมาณการใช้เงินสดในการช าระค่าสินค้าและบริการ
ต่าง ๆ ซึ่งเป็นการตอบสนองนโยบาย National e-Payment ของรัฐบาลได้อีกส่วนหนึ่ง 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1. เพื่อศึกษาการด าเนินการ รูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด และ
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ ( Electronic Toll 
Collection System : ETCS) ในปัจจุบันขององค์กรในประเทศไทย เปรียบเทียบกับแนวทาง
ด าเนินการขององค์กรในต่างประเทศท่ีมีวิธีการปฏิบัติท่ีเป็นเลิศ (Best Practices)  
 2. เพื่อวิเคราะห์เทคโนโลยีและกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้องท่ีใช้บังคับใน
ปัจจุบันซึ่งเป็นข้อจ ากัด ในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน หรือ Multi-lane Free 
Flow (MLFF)  
 3. เพื่อเสนอแนะแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางท่ี
มีประสิทธิภาพและเหมาะสมบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง  

ขอบเขตของการวิจัย 

 การศึกษาวิจัยเรื่องแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง
ของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง เป็นการผสมผสานระหว่างการวิจัยเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ 
มุ่งศึกษารูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด และกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ (ETC) บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 เพื่อวิเคราะห์เทคโนโลยี
และกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้องท่ีใช้บังคับ ในปัจจุบันซึ่งเป็นข้อจ ากัดในการจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง และเสนอแนะแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่าน
ทางท่ีมีประสิทธิภาพและเหมาะสมบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง  
 1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 
  การศึกษามุ่งท่ีจะศึกษารูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด และกฎหมาย 
ท่ีเกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ (ETC) บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 
ท่ีมีผลต่อการใช้บริการระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
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 2. ขอบเขตด้านประชากร 
  2.1  เชิงปริมาณ : ประชาชนท่ัวไปจ านวน 1,012 คน ท่ีเคยใช้บริการระบบจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 
  2.2  เชิงคุณภาพ : วิธีการสัมภาษณ์กลุ่มผู้ใช้บริการ จ านวน 30 คน ท่ีช าระค่า 
ผ่านทางด้วยเงินสด และผู้ช าระค่าผ่านทางด้วย M-Pass โดยการจัดท า Focus Group  
 3.  ขอบเขตด้านเวลา 
  ระยะในการศึกษาครั้งนี้ได้เริ่มด าเนินการต้ังแต่เดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2562 ถึง
เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2563  

วิธีด าเนินการวิจยั 

 ด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research)  
 1. การรวบรวมข้อมูล 

1.1 ข้อมูลทุติยภูมิ 
การศึกษาจากเอกสาร (Documentary Research) ประกอบด้วย 1) เอกสาร

วิชาการ คือ วิทยานิพนธ์ สารนิพนธ์และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง และ 2) ข่าวและบทความในเว็บไซต์ 
หนังสือ วารสาร และส่ือส่ิงพิมพ์อื่น ๆ 

1.2 ข้อมูลปฐมภูม ิ
 การศึกษาภาคสนาม (Field Research) โดยการเก็บข้อมูลพฤติกรรมการใช้

ระบบ M-Pass ในปัจจุบัน โดยการเก็บข้อมูลแบบสอบถามจากกลุ่มผู้ใช้ และวิธีการสัมภาษณ์จากผู้ใช้
ระบบ M-Pass โดยการจัดท า Focus Group เพื่อวิเคราะห์ข้อดีข้อเสียและข้อเสนอแนะในการ
ปรับปรุงจากผู้ใช้งานเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในปัจจุบัน การศึกษาวิจัยเรื่องแนวทางการด าเนินการ
ปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
 2. การวิเคราะห์ข้อมูล 
  ผู้ศึกษาจะด าเนินการศึกษา วิเคราะห์ รูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด
และกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ (ETC) ท้ังในประเทศ
และต่างประเทศ  
 3. การน าเสนอข้อมูล 
  ผู้ศึกษาจะน าเสนอข้อมูลในลักษณะการวิเคราะห์ เปรียบเทียบเทคโนโลยี ข้อจ ากัด
และกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ พร้อมเสนอแนวทางการ
ด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางท่ีมีประสิทธิภาพและเหมาะสม บนทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง 
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ประโยชน์ที่ได้รับจากการวิจัย  
 1.  ท าให้ทราบปัญหาและอุปสรรค ในการด าเนินการปรับปรุง ระบบจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection System : ETCS) ในประเทศไทย 
และแนวทางด าเนินการขององค์กรในต่างประเทศท่ีมีวิธีการปฏิบัติท่ีเป็นเลิศ (Best Practices)  
 2. ท าให้ทราบถึงเทคโนโลยีและกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ ท่ีเกี่ยวข้องท่ีใช้บังคับใน
ปัจจุบันซึ่งเป็นข้อจ ากัดในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่านหรือ Multi-lane 
Free Flow (MLFF)  
 3.  ได้แนวทางและข้อเสนอแนะในการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียม
ผ่านทางท่ีมีประสิทธิภาพและเหมาะสมบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง  

ค าจ ากัดความ  

Electronic Toll   หมายถึง      ระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติ
Collection System (ETCS)   

M-Pass    หมายถึง      ระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติ
ภายใต้การก ากับดูแลของกรมทางหลวง  

Single Lane Free Flow (SLFF) หมายถึง      การจัดเก็บค่าผ่านทางแบบอัตโนมัติในรูปแบบ
ท่ีไม่มีไม้กั้น 

Multi-lane Free Flow (MLFF) หมายถึง     การจัดเก็บค่าผ่านทางแบบอัตโนมัติในรูปแบบ
ท่ีไม่มีด่าน 

On Board Unit (OBU)   หมายถึง     บัตรอัตโนมัติท่ีใช้กับระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียม
ผ่านทางอัตโนมัติ 

Dedicated short-range (DSRC) หมายถึง      ช่องทางส่ือสารระยะใกล้ Communication 
Radio Frequency Identification (RFID)      
    หมายถึง      ช่องทางส่ือสารโดยผ่านคล่ืนวิทยุสามารถอ่าน

ค่าได้โดยผ่านคล่ืนวิทยุจากระยะห่างเพื่อตรวจ
ติดตามและบันทึกข้อมูล 

Automatic Number Plate Recognition (ANPR)    
    หมายถึง      ระบบตรวจจับป้ายทะเบียนแบบอัตโนมัติ 
Headquarters System หมายถึง     ระบบควบคุมศูนย์กลางการผ่านทางของระบบ 

(HQ) เก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติ
เพื่อรวบรวมและจัดเก็บรายการผ่านทางทุก
รายการจากทุกด่านฯ โดยรับรับข้อมูลรายการ
ผ่านทางพร้อมกับมีระบบบันทึกเก็บไว้เป็น
หลักฐานในฐานข้อมูลเพื่อใช้ในการตรวจสอบ
และออกรายงาน  
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Central System หมายถึง     ระบบส่วนกลางของระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียม
(CS) ผ่านทางอัตโนมัติ ซึ่งรวบรวมฐานข้อมูล
ของบัญชีผู้ใช้บริการไว้ทั้งหมด 



 
 

  

 

บทที่ 2 
การทบทวนวรรณกรรม และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 การศึกษาเรื่อง “แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง
ของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง” ผู้ศึกษาได้ทบทวนแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับ 
แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง เพื่อมาประกอบการศึกษา  
ในเรื่องนี้ โดยจะอธิบายรายละเอียด ตามล าดับดังนี้ 
 1.  ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) 
 2.  แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับท่ี 12 พ.ศ. 2560 – 2564 

 3.  แนวคิด ทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีเก็บค่าผ่านทางอิเล็กทรอนิกส์  
   4.  แนวคิด ทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับแรงจูงใจ 
 5.  แนวคิด ทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับการส่งเสริมทางการตลาด 
 6.  แนวคิด ทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับแนวคิดและพฤติกรรมของผู้บริโภค  

 7.  ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 8.  กรอบแนวคิดของการวิจัย 
 9.  สรุป 

ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) 

 ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) เป็นยุทธศาสตร์ชาติฉบับแรกของประเทศไทย 
ตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย ซึ่งจะต้องน าไปสู่การปฏิบัติเพื่อให้ประเทศไทยบรรลุวิสัยทัศน์ 
“ประเทศไทยมีความมั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน เป็นประเทศพัฒนาแล้ว ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของ
เศรษฐกิจพอเพียง” เพื่อความสุขของคนไทยทุกคน   
 1.  ยุทธศาสตร์ชาติด้านความมั่นคง มีเปูาหมายการพัฒนาท่ีส าคัญคือประเทศชาติ
มั่นคง ประชาชนมีความสุข เน้นการบริหารจัดการสภาวะแวดล้อมของประเทศให้มีความมั่นคง 
ปลอดภัย เอกราช อธิปไตย และมีความสงบเรียบร้อยในทุกระดับ ต้ังแต่ระดับชาติ สังคม ชุมชน 
มุ่งเน้นการพัฒนาคน เครื่องมือ เทคโนโลยี และระบบฐานข้อมูลขนาดใหญ่ ให้มีความพร้อมสามารถ
รับมือกับภัยคุกคามและภัยพิบัติได้ทุกรูปแบบ และทุกระดับความรุนแรง ใช้กลไกการแก้ไขปัญหา
แบบบูรณาการท้ังกับส่วนราชการ ภาคเอกชน ประชาสังคม และองค์กรท่ีไม่ใช่รัฐ รวมถึงประเทศ
เพื่อนบ้านและมิตรประเทศท่ัวโลกบนพื้นฐานของหลักธรรมาภิบาล  
  ประเด็นยุทธศาสตร์ชาติด้านความมั่นคง ประกอบด้วย 5 ประเด็น ได้แก่  
  1.1  การรักษาความสงบภายในประเทศ เพื่อสร้างเสริมความสงบเรียบร้อยและสันติ
สุขให้เกิดขึ้นกับประเทศชาติบ้านเมือง โดย (1) การพัฒนาและเสริมสร้างคนในทุกภาคส่วนให้มีความ
เข้มแข็ง มีความพร้อม ตระหนักในเรื่องความมั่นคง และมีส่วนร่วมในการแก้ไขปัญหา (2) การพัฒนา
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และเสริมสร้างความจงรักภักดีต่อสถาบันหลักของชาติ  (3) การพัฒนาและเสริมสร้างการเมือง 
ในระบอบประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริย์ทรงเป็นประมุขท่ีมีเสถียรภาพและมีธรรมาภิบาลเห็นแก่
ประโยชน์ของประเทศชาติมากกว่าประโยชน์ส่วนตน  และ (4) การพัฒนาและเสริมสร้างกลไก 
ท่ีสามารถปูองกันและขจัดสาเหตุของประเด็นปัญหาความมั่นคงท่ีส าคัญ 
  1.2  การปูองกันและแก้ไขปัญหาท่ีมีผลกระทบต่อความมั่นคงเพื่อแก้ไขปัญหาเดิม
และปูองกันไม่ให้ปัญหาใหม่เกิดขึ้น โดย (1) การแก้ไขปัญหาความมั่นคงในปัจจุบัน (2) การติดตาม 
เฝูาระวัง ปูองกัน และแก้ไขปัญหาท่ีอาจอุบัติขึ้นใหม่ (3) การสร้างความปลอดภัยและความสันติสุข
อย่างถาวรในพื้นที่จังหวัดชายแดนภาคใต้และ (4) การรักษาความมั่นคงและผลประโยชน์ทาง
ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมท้ังทางบกและทางทะเล  

1.3  การพัฒนาศักยภาพของประเทศให้พร้อมเผชิญภัยคุกคามท่ีกระทบต่อความ
มั่นคงของชาติ เพื่อยกระดับขีดความสามารถของกองทัพและหน่วยงานด้านความมั่นคงโดย (1) การพัฒนา
ระบบงานข่าวกรองแห่งชาติแบบบูรณาการอย่างมีประสิทธิภาพ (2) การพัฒนาและผนึกพลังอ านาจ
แห่งชาติ กองทัพและหน่วยงานความมั่นคง รวมท้ังภาครัฐและภาคประชาชนให้พร้อมปูองกันและ
รักษาอธิปไตยของประเทศและเผชิญกับภัยคุกคามได้ทุกมิ ติทุกรูปแบบ และทุกระดับ และ  
(3) การพัฒนาระบบเตรียมพร้อมแห่งชาติและการบริหารจัดการภัยคุกคามให้มีประสิทธิภาพ  
 1.4  การบูรณาการความร่วมมือด้านความมั่นคงกับอาเซียนและนานาชาติรวมถึง
องค์กรภาครัฐและที่มิใช่ภาครัฐ  เพื่อสร้างเสริมความสงบสุข สันติสุขความมั่นคงและความ
เจริญก้าวหน้าให้กับประเทศชาติ ภูมิภาค และโลก อย่างยั่งยืน โดย (1) การเสริมสร้างและรักษาดุลยภาพ
สภาวะแวดล้อมระหว่างประเทศ (2) การเสริมสร้างและธ่ารงไว้ซึ่งสันติภาพและความมั่นคงของ
ภูมิภาค และ (3) การร่วมมือทางการพัฒนากับประเทศเพื่อนบ้าน ภูมิภาค โลก รวมถึงองค์กรภาครัฐ
และท่ีมิใช่ภาครัฐ  
  1.5  การพัฒนากลไกการบริหารจัดการความมั่นคงแบบองค์รวมเพื่อให้กลไกส าคัญ
ต่าง ๆ ท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพมีการใช้หลักธรรมาภิบาลและการบังคับใช้กฎหมาย
อย่างเคร่งครัด โดย (1) การพัฒนากลไกให้พร้อมส าหรับการติดตาม เฝูาระวัง แจ้งเตือน ปูองกันแก้ไข
ปัญหาความมั่นคงแบบองค์รวม อย่างเป็นรูปธรรม (2) การบริหารจัดการความมั่นคงให้เอื้ออ านวย 
ต่อการพัฒนาประเทศในมิติอื่น ๆ และ (3) การพัฒนากลไกและองค์กรขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ชาติ 
ด้านความมั่นคง 
 2. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน มีเปูาหมายการพัฒนา 
ท่ีมุ่งเน้นการยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติบนพื้นฐาน แนวคิด 3 ประการ ได้แก่  
(1) “ต่อยอดอดีต” โดยมองกลับไปท่ีรากเหง้าทางเศรษฐกิจ อัตลักษณ์ วัฒนธรรม ประเพณี วิถีชีวิต 
และจุดเด่นทางทรัพยากรธรรมชาติท่ีหลากหลายรวมท้ังความได้เปรียบเชิงเปรียบเทียบของประเทศ  
ในด้านอื่น ๆ น ามาประยุกต์ผสมผสานกับเทคโนโลยีและนวัตกรรมเพื่อให้สอดรับกับบริบทของ
เศรษฐกิจและสังคมโลกสมัยใหม่ (2) “ปรับปัจจุบัน” เพื่อปูทางสู่อนาคตผ่านการพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานของประเทศในมิติต่าง ๆ ท้ังโครงข่ายระบบคมนาคมและขนส่ง โครงสร้างพื้นฐานวิทยาศาสตร์ 
เทคโนโลยี และดิจิทัล และการปรับสภาพแวดล้อม ให้เอื้อต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการ
อนาคต และ (3) “สร้างคุณค่าใหม่ ในอนาคต” ด้วยการเพิ่มศักยภาพของผู้ประกอบการพัฒนา 
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คนรุ่นใหม่ รวมถึงปรับ รูปแบบธุรกิจ เพื่อตอบสนองต่อความต้องการของตลาดผสมผสานกับ
ยุทธศาสตร์ที่รองรับอนาคตบนพื้นฐานของการต่อยอดอดีตและปรับปัจจุบัน พร้อมท้ังการส่งเสริมและ
สนับสนุนจากภาครัฐให้ประเทศไทยสามารถสร้างฐานรายได้และการจ้างงานใหม่  ขยายโอกาส 
ทางการค้าและการลงทุนในเวทีโลกควบคู่ไปกับการยกระดับรายได้และการกินดีอยู่ดี  รวมถึงการ
เพิ่มข้ึนของคนช้ันกลางและลดความเหล่ือมล้ าของคนในประเทศได้ในคราวเดียวกัน 
 ประเด็นยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน  ประกอบด้วย 
5 ประเด็น ได้แก่ 
 2.1 การเกษตรสร้ างมูลค่า ให้ความส่าคัญกับการเพิ่ มผลิตภาพการผลิต 
ท้ังเชิงปริมาณและมูลค่า และความหลากหลายของสินค้าเกษตร ประกอบด้วย (1) เกษตรอัตลักษณ์
พื้นถิ่น (2) เกษตรปลอดภัย (3) เกษตรชีวภาพ (4) เกษตรแปรรูป และ (5) เกษตรอัจฉริยะ  

2.2   อุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคตโดยสร้างอุตสาหกรรมและบริการแห่ง
อนาคตท่ีขับเคล่ือนประเทศไทยไปสู่ประเทศท่ีพัฒนาแล้วด้วยนวัตกรรมและเทคโนโลยีแห่งอนาคต 
ประกอบด้วย (1) อุตสาหกรรมชีวภาพ (2) อุตสาหกรรมและบริการการแพทย์ครบวงจร (3) อุตสาหกรรม
และบริการดิจิทัล ข้อมูล และปัญญาปร ะดิษฐ์ (4) อุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ และ 
(5) อุตสาหกรรมความมั่นคงของประเทศ  
 2.3   สร้างความหลากหลายด้านการท่องเที่ยว  โดยการรักษาการเป็นจุดหมาย
ปลายทางท่ีส าคัญของการท่องเท่ียวระดับโลกท่ีดึงดูดนักท่องเท่ียวทุกระดับ และเพิ่มสัดส่วนของ
นักท่องเท่ียวท่ีมีคุณภาพสูง ประกอบด้วย (1) ท่องเท่ียวเชิงสร้างสรรค์และวัฒนธรรม (2) ท่องเท่ียว
เชิงธุรกิจ (3) ท่องเท่ียวเชิงสุขภาพ ความงาม และแพทย์แผนไทย (4) ท่องเท่ียวส าราญทางน้ า และ  
5) ท่องเท่ียวเช่ือมโยงภูมิภาค  
 2.4   โครงสร้างพื้นฐาน เชื่อมไทย เชื่อมโลก ครอบคลุมถึงโครงสร้างพื้นฐาน
ทางกายภาพในด้านโครงข่ายคมนาคม พื้นท่ีและเมือง รวมถึงเทคโนโลยีตลอดจนโครงสร้างพื้นฐาน
ทางเศรษฐกิจ โดย (1) เช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมไร้รอยต่อ (2) สร้างและพัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ  
(3) เพิ่มพื้นท่ีและเมืองเศรษฐกิจ (4) พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเทคโนโลยีสมัยใหม่ และ (5) รักษาและ
เสริมสร้างเสถียรภาพทางเศรษฐกิจมหภาค  
 2.5 ฒนาเศรษฐกิจบนพื้นฐานผู้ประกอบการยุคใหม่สร้างและพัฒนาผู้ประกอบการ
ยุคใหม่ท่ีมีทักษะและจิตวิญญาณของการเป็นผู้ประกอบการท่ีมีความสามารถในการแข่งขันและมีอัตลักษณ์
ชัดเจน โดย (1) สร้างผู้ประกอบการอัจฉริยะ (2) สร้างโอกาสเข้าถึงบริการทางการเงิน (3) สร้างโอกาสเข้าถึง
ตลาด (4) สร้างโอกาสเข้าถึงข้อมูล และ (5) ปรับบทบาทและโอกาสการเข้าถึงบริการภาครัฐ  
 3. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์มีเปูาหมาย
การพัฒนาท่ีส าคัญเพื่อพัฒนาคนในทุกมิติและในทุกช่วงวัยให้เป็นคนดี เก่ง และมีคุณภาพ โดยคนไทย
มีความพร้อมท้ังกาย ใจ สติปัญญา มีพัฒนาการท่ีดีรอบด้านและมีสุขภาวะท่ีดีในทุกช่วงวัย มีจิตสาธารณะ 
รับผิดชอบต่อสังคมและผู้อื่น มัธยัสถ์ อดออม โอบอ้อมอารี มีวินัย รักษาศีลธรรมและเป็นพลเมืองดี
ของชาติ มีหลักคิดท่ีถูกต้อง มีทักษะท่ีจ่าเป็นในศตวรรษท่ี 21 มีทักษะส่ือสารภาษาอังกฤษและภาษา
ท่ี 3 และอนุรักษ์ภาษาท้องถิ่น มีนิสัยรักการเรียนรู้และการพัฒนาตนเองอย่างต่อเนื่องตลอดชีวิต  
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สู่การเป็นคนไทยท่ีมีทักษะสูงเป็นนวัตกร นักคิด ผู้ประกอบการ เกษตรกรยุคใหม่และอื่น ๆ โดยมี
สัมมาชีพตามความถนัดของตนเอง  

 ประเด็นยุทธศาสตร์ชาติด้านการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์  
ประกอบด้วย 7 ประเด็น ได้แก่  

3.1  การปรับเปล่ียนค่านิยมและวัฒนธรรม มุ่งเน้นให้สถาบันทางสังคมร่วมปลูกฝัง
ค่านิยมและวัฒนธรรมท่ีพึงประสงค์ โดย (1) การปลูกฝังค่านิยมและวัฒนธรรมผ่านการเลี้ยงดู
ในครอบครัว (2) การบูรณาการเรื่องความซื่อสัตย์ วินัย คุณธรรม จริยธรรมในการจัดการเรียน
การสอนในสถานศึกษา (3) การสร้างความเข้มแข็ง ในสถาบันทางศาสนา (4) การปลูกฝังค่านิยมและ
วัฒนธรรมโดยใช้ชุมชนเป็นฐาน (5) การสร้างค่านิยมและวัฒนธรรมท่ีพึงประสงค์จากภาคธุรกิจ  
(6) การใช้สื ่อและสื่อสารมวลชนในการปลูกฝังค่านิยมและวัฒนธรรมของคนในสังคม และ  
(7) การส่งเสริมให้คนไทยมีจิตสาธารณะและมีความรับผิดชอบต่อส่วนรวม  
 3.2  การพัฒนาศักยภาพคนตลอดช่วงชีวิต มุ่งเน้นการพัฒนาคนเชิงคุณภาพใน 
ทุกช่วงวัย ประกอบด้วย (1) ช่วงการตั้งครรภ์/ปฐมวัย เน้นการเตรียมความพร้อมให้แก่พ่อแม่ก่อนการ
ต้ังครรภ์ (2) ช่วงวัยเรียน/วัยรุ่น ปลูกฝังความเป็นคนดี มีวินัย พัฒนาทักษะการเรียนรู้ท่ีสอดรับกับ
ศตวรรษที ่21 (3) ช่วงวัยแรงงาน ยกระดับศักยภาพ ทักษะและสมรรถนะแรงงานสอดคล้องกับความ
ต้องการของตลาด และ (4) ช่วงวัยผู้สูงอายุ ส่งเสริมให้ผู้สูงอายุเป็นพลังในการขับเคล่ือนประเทศ 
 3.3  ปฏิรูปกระบวนการเรียนรู้ที่ตอบสนองต่อการเปลี่ยนแปลงในศตวรรษที่  21 
มุ่งเน้นผู้เรียนให้มีทักษะการเรียนรู้และมีใจใฝุเรียนรู้ตลอดเวลา โดย (1) การปรับเปล่ียนระบบการ
เรียนรู้ให้เอื้อต่อการพัฒนาทักษะส่าหรับศตวรรษท่ี 21 (2) การเปล่ียนโฉมบทบาท “ครู” ให้เป็น
พัฒนาระบบการเรียนรู้ตลอดชีวิต (5) การสร้างความต่ืนตัวให้คนไทยตระหนักถึงบทบาทความรับผิดชอบ 
และการวางต่าแหน่งของประเทศไทยในภูมิภาคเอเชียอาคเนย์และประชาคมโลก (6) การวางพื้นฐาน
ระบบรองรับการเรียนรู้โดยใช้ดิจิทัลแพลตฟอร์ม และ (7) การสร้างระบบการศึกษาเพื่อเป็นเลิศทาง
วิชาการระดับนานาชาติ  
 3.4  การตระหนักถึงพหุปัญญาของมนุษย์ท่ีหลากหลาย โดย (1) การพัฒนาและ
ส่งเสริมพหุปัญญาผ่านครอบครัว ระบบสถานศึกษา สภาพแวดล้อม รวมท้ังส่ือต้ังแต่ระดับปฐมวัย  
(2) การสร้างเส้นทางอาชีพสภาพแวดล้อมการท างานและระบบสนับสนุนท่ีเหมาะสมส าหรับผู้มี
ความสามารถพิเศษผ่านกลไกต่าง ๆ และ (3) การดึงดูดกลุ่มผู้เช่ียวชาญต่างชาติและคนไทยที่มี
ความสามารถในต่างประเทศให้มาสร้างและพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมให้กับประเทศ  

3.5  การเสริมสร้างให้คนไทยมีสุขภาวะท่ีดีครอบคลุมท้ังด้านกาย ใจ สติปัญญา และ
สังคม โดย (1) การสร้างความรอบรู้ด้านสุขภาวะ (2) การปูองกันและควบคุมปัจจัยเส่ียงท่ีคุกคามสุขภาวะ  
(3) การสร้างสภาพแวดล้อมท่ีเอื้อต่อการมีสุขภาวะท่ีดี (4) การพัฒนาระบบบริการสุขภาพท่ีทันสมัย
สนับสนุนการสร้างสุขภาวะที่ดี  และ (5) การส่งเสริมให้ชุมชนเป็นฐานในการสร้างสุขภาวะ  
ท่ีดีในทุกพื้นท่ี  
 3.6  การสร้างสภาพแวดล้อมท่ีเอื้อต่อการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ 
โดย (1) การสร้างความอยู่ดีมีสุขของครอบครัวไทย (2) การส่งเสริมบทบาทการมีส่วนร่วมของภาครัฐ 
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ภาคเอกชน องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ครอบครัวและชุมชนในการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์ (3) การปลูกฝัง
และพัฒนาทักษะนอกห้องเรียน และ (4) การพัฒนาระบบฐานข้อมูลเพื่อการพัฒนาทรัพยากรมนุษย์  

 3.7  การเสริมสร้างศักยภาพการกีฬาในการสร้างคุณค่าทางสังคมและพัฒนาประเทศ 
โดย (1) การส่งเสริมการออกก าลังกาย และกีฬาขั้นพื้นฐานให้กลายเป็นวิถีชีวิต (2) การส่งเสริมให้
ประชาชนมีส่วนร่วมในกิจกรรมออกก าลังกาย กีฬาและนันทนาการ (3) การส่งเสริมการกีฬาเพื่อ
พัฒนาสู่ระดับอาชีพ และ (4) การพัฒนาบุคลากรด้านการกีฬาและนันทนาการเพื่อรองรับการเติบโต
ของอุตสาหกรรมกีฬา  
 4.  ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคมมีเปูาหมายการ
พัฒนาท่ีส าคัญท่ีให้ความส าคัญการดึงเอาพลังของภาคส่วนต่าง ๆ ท้ังภาคเอกชน ประชาสังคม ชุมชน
ท้องถิ่นมาร่วมขับเคล่ือนโดยการสนับสนุนการรวมตัวของประชาชนในการร่วมคิดร่วมท าเพื่อส่วนรวม
การกระจายอ านาจและความรับผิดชอบไปสู่กลไกบริหารราชการแผ่นดินในระดับท้องถิ่นการเสริมสร้าง
ความเข้มแข็ งของชุมชนในการจัดการตนเองและการเตรียมความพร้อมของประชากรไทย 
ท้ังในมิติสุขภาพ เศรษฐกิจ สังคม และสภาพแวดล้อมให้เป็นประชากรท่ีมีคุณภาพ สามารถพึ่งตนเอง 
และท าประโยชน์แก่ครอบครัว ชุมชน และสังคมให้นานท่ีสุด โดยรัฐให้หลักประกัน การเข้าถึงบริการ
และสวัสดิการท่ีมีคุณภาพอย่างเป็นธรรมและท่ัวถึง  

 ประเด็นยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม 
ประกอบด้วย 4 ประเด็น ได้แก่  
 4.1  การลดความเหล่ือมล้ าสร้างความเป็นธรรมในทุกมิติ โดย (1) ปรับโครงสร้าง
เศรษฐกิจฐานราก (2) ปฏิรูประบบภาษีและการคุ้มครองผู้บริโภค (3) กระจายการถือครองท่ีดินและ
การเข้าถึงทรัพยากร (4) เพิ่มผลิตภาพและคุ้มครองแรงงานไทย ให้เป็นแรงงานฝีมือท่ีมีคุณภาพและ
ความริเริ่มสร้างสรรค์ มีความปลอดภัยในการท่างาน (5) สร้างหลักประกันทางสังคมท่ีครอบคลุมและ
เหมาะสมกับคนทุกช่วงวัย ทุกเพศภาวะ และทุกกลุ่ม (6) ลงทุนทางสังคมแบบมุ่งเปูาเพื่อช่วยเหลือ
กลุ่มคนยากจนและกลุ่มผู้ด้อยโอกาสโดยตรง (7) สร้างความเป็นธรรมในการเข้าถึงบริการสาธารณสุข 
และการศึกษา โดยเฉพาะส่าหรับผู้มีรายได้น้อยและกลุ่มผู้ด้อยโอกาส และ (8) สร้างความเป็นธรรมใน
การเข้าถึงกระบวนการยุติธรรมอย่างท่ัวถึง  
 4.2  การกระจายศูนย์กลางความเจริญทางเศรษฐกิจ สังคมและเทคโนโลยีโดย (1) 
พัฒนาศูนย์กลางความเจริญทางเศรษฐกิจ สังคมและเทคโนโลยีในภูมิภาค (2) ก าหนดแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมของแต่ละกลุ่มจังหวัดในมิติต่าง ๆ (3) จัดระบบเมืองท่ีเอื้อต่อการสร้างชีวิตและ
สังคมท่ีมีคุณภาพและปลอดภัย ให้สามารถตอบสนองต่อสังคมสูงวัยและแนวโน้มของการขยายตัวของ
เมืองในอนาคต (4) ปรับโครงสร้างและแก้ไขกฎหมายระเบียบบริหารราชการแผ่นดินเพื่อวางระบบ
และกลไกการบริหารงานในระดับภาค กลุ่มจังหวัด (5) สนับสนุนการพัฒนาพื้นท่ี บนฐานข้อมูล
ความรู้เทคโนโลยีและนวัตกรรม และ (6) การพัฒนาก าลังแรงงานในพื้นท่ี  

4.3  การเสริมสร้างพลังทางสังคม โดย (1) สร้างสังคมเข้มแข็งท่ีแบ่งปันไม่ทอดท้ิงกัน 
และมีคุณธรรม โดยสนับสนุนการรวมตัวและดึงพลังของภาคส่วนต่าง ๆ (2) การรองรับสังคมสูงวัย
อย่างมีคุณภาพ (3) สนับสนุนความร่วมมือระหว่างภาครัฐ ภาคเอกชน ภาควิชาการภาคประชาสังคม
และภาคประชาชน (4) ส่งเสริมความเสมอภาคทางเพศและบทบาทของสตรีในการสร้างสรรค์สังคม 
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(5) สนับสนุนการพัฒนาบนฐานทุนทางสังคมและวัฒนธรรม และ (6) สนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยี
สารสนเทศและส่ือสร้างสรรค์ เพื่อรองรับสังคมยุคดิจิทัล  
 4.4  การเพิ่มขีดความสามารถของชุมชนท้องถิ่นในการพัฒนา การพึ่งตนเองและ 
การจัดการตนเอง โดย (1) ส่งเสริมการปรับพฤติกรรมในระดับครัวเรือน ให้มีขีดความสามารถในการ
จัดการวางแผนชีวิต สุขภาพ ครอบครัว การเงินและอาชีพ (2) เสริมสร้างศักยภาพของชุมชนในการ
พึ่งตนเองและการพึ่งพากันเอง (3) สร้างการ มีส่วนร่วมของภาคส่วนต่าง ๆ เพื่อสร้างประชาธิปไตย
ชุมชน และ (4) สร้างภูมิคุ้มกันทางปัญญาให้กับชุมชน  
 5. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม
ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม มีเปูาหมายการ
พัฒนาท่ีส าคัญเพื่อน าไปสู่การบรรลุเปูาหมายการพัฒนาท่ียั่งยืนในทุกมิติ ท้ังมิติด้านสังคม เศรษฐกิจ 
ส่ิงแวดล้อม ธรรมาภิบาล และความเป็นหุ้นส่วนความร่วมมือระหว่างกันท้ังภายในและภายนอก
ประเทศอย่างบูรณาการ ใช้พื้นท่ีเป็นตัวตั้งในการก าหนดกลยุทธ์และแผนงาน และการให้ทุกฝุายท่ี
เกี่ยวข้องได้เข้ามา มีส่วนร่วมในแบบทางตรงให้มากท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นไปได้ โดยเป็นการด าเนินการ บน
พื้นฐานการเติบโตร่วมกัน ไม่ว่าจะเป็นทางเศรษฐกิจ ส่ิงแวดล้อม และคุณภาพชีวิตโดยให้ความส าคัญ
กับการสร้างสมดุลท้ัง 3 ด้าน อันจะน าไปสู่ความยั่งยืนเพื่อคนรุ่นต่อไปอย่างแท้จริง  

 ประเด็นยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเป็นมิตรต่อ
ส่ิงแวดล้อม ประกอบด้วย 6 ประเด็น ได้แก่  
 5.1  สร้างการเติบโตอย่างยั่งยืนบนสังคมเศรษฐกิจสีเขียว โดย (1) เพิ่มมูลค่าของ
เศรษฐกิจฐานชีวภาพให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ด้ านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน  
(2) อนุรักษ์และฟื้นฟูความหลากหลายทางชีวภาพในและนอกถิ่นก าเนิด (3) อนุรักษ์และฟื้นฟูแม่น้ า 
ล าคลองและแหล่งน้ าธรรมชาติท่ัวประเทศ (4) รักษาและเพิ่มพื้นท่ีสีเขียวท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 
และ (5) ส่งเสริมการบริโภคและการผลิตท่ียั่งยืน  
 5.2  สร้างการเติบโตอย่างยั่งยืนบนสังคมเศรษฐกิจภาคทะเล โดย (1) เพิ่มมูลค่าของ
เศรษฐกิจฐานชีวภาพทางทะเล (2) ปรับปรุง ฟื้นฟู และสร้างใหม่ทรัพยากร ทางทะเลและชายฝ่ังท้ัง
ระบบ (3) ฟื้นฟูชายหาดท่ีเป็นแหล่งท่องเท่ียว ชายฝ่ังทะเลได้รับการปูองกันและแก้ไขท้ังระบบและมี
นโยบายการจัดการชายฝ่ังแบบบูรณาการอย่างเป็นองค์รวม และ (4) พัฒนาและเพิ่มสัดส่วนกิจกรรม
ทางทะเลท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม  
 5.3  สร้างการเติบโตอย่างยั่งยืนบนสังคมท่ีเป็นมิตรต่อสภาพภูมิอากาศโดย (1) ลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก (2) มีการปรับตัวเพื่อลดความสูญเสียและเสียหายจากภัยธรรมชาติและ
ผลกระทบท่ีเกี่ยวข้องกับการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ (3) มุ่งเปูาสู่การลงทุนท่ีเป็นมิตรต่อสภาพ
ภูมิอากาศในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ของภาครัฐและภาคเอกชน และ (4) พัฒนาและสร้างระบบ
รับมือปรับตัวต่อโรคอุบัติใหม่และโรคอุบัติซ้ าท่ีเกิดจากการเปล่ียนแปลงภูมิอากาศ  

 5.4  พัฒนาพื้นท่ีเมือง ชนบท เกษตรกรรมและอุตสาหกรรมเชิงนิเวศมุ่งเน้นความ
เป็นเมืองท่ีเติบโตอย่างต่อเนื่อง โดย (1) จัดท าแผนผังภูมินิเวศเพื่อการพัฒนา เมือง ชนบท พื้นท่ี
เกษตรกรรมและอุตสาหกรรม รวมถึงพื้นท่ีอนุรักษ์ตามศักยภาพ และความเหมาะสมทางภูมินิเวศ
อย่างเป็นเอกภาพ (2) พัฒนาพื้นท่ีเมือง ชนบท เกษตรกรรม และ อุตสาหกรรมเชิงนิเวศ ท่ีมีการ
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บริหารจัดการตามแผนผังภูมินิเวศ อย่างยั่งยืน (3) จัดการมลพิษท่ีมีผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมและ
สารเคมีในภาคเกษตร ท้ังระบบให้เป็นไปตามมาตรฐานสากลและค่ามาตรฐานสากล (4) สงวนรักษา 
อนุรักษ์ ฟื้นฟู และพัฒนาทรัพยากรธรรมชาติ มรดกทางสถาปัตยกรรมและศิลปวัฒนธรรม อัตลักษณ์ 
และวิถีชีวิตพื้นถิ่นบนฐานธรรมชาติ และฐานวัฒนธรรมอย่างยั่งยืน (5) พัฒนาเครือข่ายองค์กรพัฒนา
เมืองและชุมชน รวมท้ังกลุ่มอาสาสมัครด้วยกลไกการมีส่วนร่วมของทุกภาคส่วนในท้องถิ่น  และ  
(6) เสริมสร้างระบบสาธารณสุขและอนามัยส่ิงแวดล้อมและยกระดับความสามารถในการปูองกันโรค
อุบัติใหม่และอุบัติซ้ า  
 5.5  พัฒนาความมั่นคงน้ า พลังงาน และเกษตรที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  โดย 
(1) พัฒนาการจัดการน้ าเชิงลุ่มน้ าท้ังระบบเพื่อเพิ่มความมั่นคงด้านน้ าของประเทศ (2) เพิ่มผลิตภาพของ
น้ าท้ังระบบในการใช้น้ าอย่างประหยัด รู้คุณค่า และสร้างมูลค่าเพิ่มจากการใช้น้่าให้ทัดเทียมกับระดับสากล 
(3) พัฒนาความมั่นคงพลังงานของประเทศ และส่งเสริมการใช้พลังงานท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม 
(4) เพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงานโดยลดความเข้มข้นของการใช้พลังงาน และ (5) พัฒนาความมั่นคง
ด้านการเกษตรและอาหารของประเทศและชุมชนในมิติปริมาณ คุณภาพ ราคาและการเข้าถึงอาหาร  

5.6  ยกระดับกระบวนทัศน์เพื่อก้าหนดอนาคตประเทศ โดย (1) ส่งเสริมคุณลักษณะ
และพฤติกรรมท่ีพึงประสงค์ด้านส่ิงแวดล้อมและคุณภาพชีวิตท่ีดีของคนไทย (2) พัฒนาเครื่องมือ 
กลไกและระบบยุติธรรม และระบบประชาธิปไตยส่ิงแวดล้อม (3) จัดโครงสร้างเชิงสถาบันเพื่อจัดการ
ประเด็นร่วม ด้านการบริหารจัดการทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมท่ีส่าคัญ และ (4) พัฒนาและ
ด าเนินโครงการท่ียกระดับกระบวนทัศน์ เพื่อก าหนดอนาคตประเทศ ด้านทรัพยากรธรรมชาติ 
ส่ิงแวดล้อม และวัฒนธรรม บนหลักของการมีส่วนร่วม และธรรมาภิบาล  

6.  ยุทธศาสตร์ชาติด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐมี
เปูาหมายการพัฒนาท่ีส าคัญเพื่อปรับเปล่ียนภาครัฐท่ียึดหลัก “ภาครัฐของประชาชนเพื่อประชาชน
และประโยชน์ส่วนรวม” โดยภาครัฐต้องมีขนาดท่ีเหมาะสมกับบทบาทภารกิจ แยกแยะบทบาท
หน่วยงานของรัฐท่ีท าหน้าท่ีในการก่ากับหรือในการให้บริการ ยึดหลักธรรมาภิบาล ปรับวัฒนธรรม  
การท างานให้มุ่งผลสัมฤทธิ์และผลประโยชน์ส่วนรวม มีความทันสมัย และพร้อมท่ีจะปรับตัวให้ทันต่อ
การเปล่ียนแปลงของโลกอยู่ตลอดเวลา โดยเฉพาะอย่างยิ่งการน านวัตกรรม เทคโนโลยีข้อมูลขนาด
ใหญ่ ระบบการท างานท่ีเป็นดิจิทัลเข้ามาประยุกต์ใช้อย่างคุ้มค่าและปฏิบัติงานเทียบได้กับ
มาตรฐานสากล รวมท้ังมีลักษณะเปิดกว้าง เช่ือมโยงถึงกันและเปิดโอกาสให้ทุกภาคส่วนเข้ามามีส่วน
ร่วมเพื่อตอบสนองความต้องการของประชาชนได้อย่างสะดวก รวดเร็ว และโปร่งใส โดยทุกภาคส่วน
ในสังคมต้องร่วมกันปลูกฝังค่านิยมความซื่อสัตย์สุจริต ความมัธยัสถ์ และสร้างจิตส านึกในการปฏิเสธ
ไม่ยอมรับการทุจริตประพฤติมิชอบอย่างส้ินเชิง นอกจากนั้น กฎหมายต้องมีความชัดเจน มีเพียงเท่าท่ี
จ าเป็น มีความทันสมัย มีความเป็นสากล มีประสิทธิภาพ และน าไปสู่การลดความเหล่ือมล้ าและเอื้อ
ต่อการพัฒนาโดยกระบวนการยุติธรรมมีการบริหารที่มีประสิทธิภาพเป็นธรรมไม่เลือกปฏิบัติ และการ
อ านวยความยุติธรรมตามหลักนิติธรรม  

  ประเด็นยุทธศาสตร์ชาติด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการ
ภาครัฐ ประกอบด้วย 8 ประเด็น ได้แก่  
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6.1 ภาครัฐท่ียึดประชาชนเป็นศูนย์กลาง ตอบสนองความต้องการและให้บริการ
อย่างสะดวกรวดเร็ว โปร่งใส โดย (1) การให้บริการสาธารณะของภาครัฐได้มาตรฐานสากลและเป็น
ระดับแนวหน้าของภูมิภาค และ (2) ภาครัฐมีความเช่ือมโยงในการให้บริการสาธารณะต่าง ๆ ผ่านการ
น าเทคโนโลยีดิจิทัลมาประยุกต์ใช้  
 6.2 ภาครัฐบริหารงานแบบบูรณาการโดยมียุทธศาสตร์ชาติเป็นเปูาหมายและ
เช่ือมโยงการพัฒนาในทุกระดับ ทุกประเด็น ทุกภารกิจ และทุกพื้นท่ี โดย (1) ให้ยุทธศาสตร์ชาติ 
เป็นกลไกขับเคล่ือนการพัฒนาประเทศ (2) ระบบการเงินการคลังประเทศสนับสนุนการขับเคล่ือน
ยุทธศาสตร์ชาติ และ (3) ระบบติดตามประเมินผลท่ีสะท้อนการบรรลุเปูาหมายยุทธศาสตร์ชาติใน 
ทุกระดับ  

6.3 ภาครัฐมีขนาดเล็กลง เหมาะสมกับภารกิจ ส่งเสริมให้ประชาชนและทุกภาค
ส่วนมีส่วนร่วมในการพัฒนาประเทศ โดย (1) ภาครัฐมีขนาดท่ีเหมาะสม (2) ทุกภาคส่วน มีส่วนร่วม
ในการพัฒนาประเทศ และ (3) ส่งเสริมการกระจายอ านาจและสนับสนุนบทบาทชุมชนท้องถิ่นให้
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นหน่วยงานท่ีมีสมรรถนะสูงต้ังอยู่บนหลักธรรมาภิบาล  
 6.4 ภาครัฐมีความทันสมัย โดย (1) องค์กรภาครัฐมีความยืดหยุ่นเหมาะสมกับ
บริบทการพัฒนาประเทศ และ (2) พัฒนาและปรับระบบวิธีการปฏิบัติราชการให้ทันสมัย  

6.5 บุคลากรภาครัฐเป็นคนดีและเก่ง ยึดหลักคุณธรรม จริยธรรม มีจิตส านึก 
มีความสามารถสูง มุ่งมั่น และเป็นมืออาชีพ โดย (1) ภาครัฐมีการบริหารก่าลังคนท่ีมีความคล่องตัวยึด
ระบบคุณธรรม และ (2) บุคลากรภาครัฐยึดค่านิยมในการท างานเพื่อประชาชน มีคุณธรรมและมีการ
พัฒนาตามเส้นทางความก้าวหน้าในอาชีพ  
 6.6 ภาครัฐมีความโปร่งใสปลอดการทุจริตและประพฤติมิชอบ โดย (1) ประชาชน
และภาคีต่าง ๆ ในสังคมร่วมมือกันในการปูองกันการทุจริตและประพฤติมิชอบ (2) บุคลากรภาครัฐ
ยึดมั่นในหลักคุณธรรม จริยธรรม และความซื่อสัตย์สุจริต (3) การปราบปรามการทุจริตประพฤติ 
มิชอบมีประสิทธิภาพมีความเด็ดขาด เป็นธรรม และตรวจสอบได้ และ (4) การบริหารจัดการการ
ปูองกันและปราบปรามการทุจริตอย่างเป็นระบบแบบบูรณาการ  

 6.7 กฎหมายมีความสอดคล้องเหมาะสมกับบริบทต่าง ๆ และมีเท่าท่ีจ าเป็น โดย  
(1) ภาครัฐจัดให้มีกฎหมายท่ีสอดคล้องและเหมาะสมกับบริบทต่าง ๆ ท่ีเปล่ียนแปลง (2) มีกฎหมาย
เท่าท่ีจ าเป็น และ (3) การบังคับใช้กฎหมายอย่างมีประสิทธิภาพเท่าเทียมมีการเสริมสร้าง
ประสิทธิภาพการใช้กฎหมาย  

6.8  กระบวนการยุติธรรมเคารพสิทธิมนุษยชนและปฏิบัติต่อประชาชนโดยเสมอ
ภาค โดย (1) บุคลากรและหน่วยงานในกระบวนการยุติธรรมเคารพและยึดมั่นในหลักประชาธิปไตย
เคารพศักด์ิศรีความเป็นมนุษย์ท่ีพึงได้รับการปฏิบัติอย่างเท่าเทียม (2) ทุกหน่วยงานในกระบวนการ
ยุติธรรมมีบทบาทเชิงรุกร่วมกันในทุกขั้นตอนของการค้นหาความจริง (3) หน่วยงานในกระบวนการ
ยุติธรรมท้ังทางแพ่ง อาญา และปกครองมีเปูาหมายและยุทธศาสตร์ร่วมกัน (4) ส่งเสริมระบบยุติธรรม
ทางเลือก ระบบยุติธรรมชุมชน และการมีส่วนร่วมของประชาชนในกระบวนการยุติธรรม และ  
(5) พัฒนามาตรการอื่นแทนโทษทางอาญา  
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 จากการทบทวนยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) พบว่าการด าเนินการ
ปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สอดคล้องและเป็นส่วน
หนึ่งให้ประเทศไทยบรรลุวิสัยทัศน์ “ประเทศไทยมีความมั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน เป็นประเทศพัฒนาแล้ว 
ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” ตามยุทธศาสตร์ชาติท่ี 2 ด้านการสร้าง
ความสามารถในการแข่งขัน ครอบคลุมถึงโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ ในด้านโครงข่ายคมนาคม 
ตลอดจนโครงสร้างพื้นฐานทางเศรษฐกิจ โดยการเช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมไร้รอยต่อ สร้างและ
พัฒนาเขตเศรษฐกิจพิเศษ เพิ่มพื้นท่ีและเมืองเศรษฐกิจ พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเทคโนโลยีสมัยใหม่ 
และรักษาและเสริมสร้างเสถียรภาพทางเศรษฐกิจมหภาค  

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 12 พ.ศ. 2560 – 2564 

 การพัฒนาประเทศไทยในช่วงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 12 (พ.ศ. 
2560 - 2564) อยู่ในห้วงเวลาของการปฏิรูปประเทศเพื่อแก้ปัญหาพื้นฐานหลายด้านท่ีส่ังสมมานาน
ท่ามกลางสถานการณ์โลกท่ีเปล่ียนแปลงรวดเร็วและเช่ือมโยงกันใกล้ชิดมากขึ้น การแข่งขันด้าน
เศรษฐกิจจะเข้มข้นมากขึ้น สังคมโลกจะมีความเช่ือมโยงใกล้ชิดกันมากขึ้นเป็นสภาพไร้พรมแดน การ
พัฒนาเทคโนโลยีจะมีการเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็วและจะกระทบชีวิตความเป็นอยู่ในสังคมและการ
ด าเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจอย่างมาก ขณะท่ีประเทศไทยมีข้อจ ากัดของปัจจัยพื้นฐาน เชิง
ยุทธศาสตร์เกือบทุกด้านและจะเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาท่ีชัดเจนขึ้น ช่วงแผนพัฒนาฯฉบับท่ี 12
นับเป็นจังหวะเวลาท่ีท้าทายอย่างมากท่ีประเทศไทยต้องปรับตัวขนานใหญ่ โดยจะต้อง เร่งพัฒนา
วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี การวิจัยและพัฒนา และนวัตกรรมให้เป็นปัจจัยหลักในการขับเคล่ือนการ
พัฒนาในทุกด้านเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศไทยท่ามกลาง การแข่งขันในโลก
ท่ีรุนแรงขึ้นมากแต่ประเทศไทยมีข้อจ ากัดหลายด้าน อาทิคุณภาพคนไทยยังต่ า แรงงานส่วนใหญ่มี
ปัญหาท้ังในเรื่ององค์ความรู้ ทักษะ และทัศนคติ สังคมขาดคุณภาพและมีความเหล่ือมล้ าสูงท่ีเป็น
อุปสรรคต่อการยกระดับศักยภาพการพัฒนาโครงสร้างประชากรเข้าสู่สังคมสูงวัย ส่งผลให้ขาดแคลน
แรงงาน จ านวนประชากรวัยแรงงานลดลงต้ังแต่ปี 2558 และโครงสร้างประชากรจะเข้าสู่สังคมสูงวัย
อย่างสมบูรณ์ ภายในส้ินแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 ด้านทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมก็ร่อยหรอ
เส่ือมโทรมอย่างรวดเร็ว ซึ่งเป็นท้ังต้นทุนในเชิงเศรษฐกิจและผลกระทบร้ายแรงต่อคุณภาพชีวิต
ประชาชน ในขณะท่ีการบริหารจัดการภาครัฐยังด้อยประสิทธิภาพ ขาดความโปร่งใส และมีปัญหา
คอร์รัปชันเป็นวงกว้าง จึงส่งผลให้การผลักดันขับเคล่ือนการพัฒนาไม่เกิดผลสัมฤทธิ์เต็มท่ี บางภาค
ส่วนของสังคมจึงยังถูกท้ิงอยู่ข้างหลัง 
 ท่ามกลางปัญหาท้าทายหลากหลายเป็นอุปสรรคส าคัญส าหรับการพัฒนาประเทศ 
ในระยะยาวดังกล่าวก็เป็นท่ีตระหนักร่วมกันในทุกภาคส่วนว่าการพัฒนาประเทศไทยไปสู่การเป็น
ประเทศท่ีพัฒนาแล้ว มีความมั่นคง มั่งค่ัง และยั่งยืน ในระยะยาวได้นั้น ประเทศต้องเร่งพัฒนา
ปัจจัยพื้นฐานเชิงยุทธศาสตร์ในทุกด้าน ได้แก่ การเพิ่มการลงทุนเพื่อการวิจัยและพัฒนา การพัฒนา
วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และนวัตกรรม ซึ่งต้องด าเนินการควบคู่กับการเร่งยกระดับทักษะฝีมือ
แรงงานกลุ่มท่ีก าลังจะเข้าสู่ตลาดแรงงานและกลุ่มท่ีอยู่ในตลาดแรงงานในปัจจุบันให้สอดคล้องกับ
สาขาการผลิตและบริการเปูาหมาย และการเปล่ียนแปลงด้านเทคโนโลยี รวมถึงการพัฒนาคน 
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ในภาพรวมให้เป็นคนท่ีสมบูรณ์ในทุกช่วงวัยท่ีสามารถบริหารจัดการการเปล่ียนแปลงท่ีเป็น
สภาพแวดล้อมการด าเนินชีวิตได้อย่างดี โดยเฉพาะอย่างยิ่งการพัฒนาทุนมนุษย์จากการยกระดับ
คุณภาพการศึกษาการเรียนรู้ การพัฒนาทักษะ และยกระดับคุณภาพบริการสาธารณสุขให้ท่ัวถึง   
ในทุกพื้นท่ี พร้อมท้ังต้องส่งเสริมบทบาทสถาบันทางสังคมในการกล่อมเกลาสร้างคนดี มีวินัย มีค่านิยมท่ี
ดี และมีความรับผิดชอบต่อสังคม นอกจากนั้นในช่วงเวลาต่อจากนี้การพัฒนาต้องมุ่งเน้นการพัฒนา
เชิงพื้นท่ี และเพิ่มศักยภาพทางเศรษฐกิจของเมืองต่าง  ๆ ให้สูงขึ้นภายใต้การใช้มาตรฐานด้าน
ส่ิงแวดล้อม ลักษณะการใช้ท่ีดิน การจัดระเบียบผังเมืองและความปลอดภัยตามเกณฑ์เมืองน่าอยู่ 
ท่ีเหมาะสมเพื่อกระจายโอกาสทางเศรษฐกิจและสังคมให้ท่ัวถึงและเป็นการสร้างฐานเศรษฐกิจและ
รายได้จากพื้นท่ีเศรษฐกิจใหม่มากขึ้น ซึ่งจะช่วยลดความเหล่ือมล้ าภายในสังคมไทยลง และใน
ขณะเดียวกัน ก็เป็นการสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันจากการพัฒนาเมืองให้น่าอยู่ เป็นพื้นท่ี
เศรษฐกิจใหม่ท้ังตอนในและตามแนวจุดชายแดนหลัก 
 นอกจากนั้น 5 ปีต่อจากนี้ไปนับว่าเป็นช่วงจังหวะเวลาส าคัญท่ีประเทศไทยยังจะต้อง
ผลักดัน ให้การค้าการลงทุนระหว่างประเทศขยายตัวต่อเนื่องและเป็นแรงขับเคล่ือนการพัฒนา 
ท่ีส าคัญควบคู่ไปกับการส่งเสริมลงทุนและเศรษฐกิจภายในประเทศ โดยยังมีความจ าเป็นท่ีจะต้องท า
ความตกลงด้านการค้าและการลงทุนและการร่วมมือกับมิตรประเทศเพื่อการพัฒนาให้ขยายวงกว้าง
ขึ้นทั้งในรูปของความตกลงทวิภาคี กรอบพหุภาคีต่าง ๆ ควบคู่กับการผลักดันให้ความเช่ือมโยงในอนุ
ภูมิภาคและภูมิภาคมีความสมบูรณ์มากขึ้น รวมท้ังการด าเนินยุทธศาสตร์เชิงรุกในการส่งเสริมการ
ลงทุนของไทยในภูมิภาค กรอบแนวทางความร่วมมือระหว่างประเทศในทุกระดับดังกล่าวจะเป็น
ประตูแห่งโอกาสของประเทศไทยในการใช้จุดเด่นในเรื่องท่ีต้ังเชิงภูมิศาสตร์ให้เกิดผลเต็มท่ี และ
สามารถจะพัฒนาไปสู่การเป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจและการค้าท่ีส าคัญแห่งหนึ่งของภูมิภาค ดังนั้น
แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 จึงให้ความส าคัญกับการผลักดันให้ความเช่ือมโยงด้านกฎระเบียบและในเชิง
สถาบันระหว่างประเทศมีความคืบหน้าและชัดเจนในระดับปฏิบัติการและในแต่ละจุดเช่ือมโยง
ระหว่างประเทศควบคู่กับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเชิงกายภาพท่ีต้องเช่ือมโยงเครือข่าย 
ภายในประเทศและต่อเช่ือมกับประเทศเพื่อนบ้านในขณะเดียวกันก็ต้องเตรียมความพร้อมเพื่อให้
ประเทศไทยเป็นประตูไปสู่ภาคตะวันตกและตะวันออกของภูมิภาคเอเชีย  การต่อยอดจากความ
เช่ือมโยงเชิงกายภาพสู่การพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจและชุมชนตามแนวระเบียงเศรษฐกิจต่าง ๆ  
เพื่อสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันและการกระจายความเจริญในการพัฒนาชุมชน
จังหวัดและเมืองตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ รวมถึงพื้นท่ีเช่ือมโยงอื่นภายในประเทศ และนับว่าเป็น
ช่วงเวลาท่ีประเทศไทยจะต้องด าเนินยุทธศาสตร์เชิงรุกในการสร้างสังคมผู้ประกอบการและส่งเสริมให้
ผู้ประกอบการไทยไปลงทุนในต่างประเทศอย่างจริงจังเพื่อสร้างผลตอบแทนจากทุนและศักยภาพทาง
ธุรกิจ รวมท้ังเป็นการส่งเสริมการเช่ือมโยงห่วงโซ่มูลค่าในภูมิภาค โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มประเทศ
กัมพูชา สปป.ลาว เมียนมา และเวียดนาม และในอาเซียน  
 ความร่วมมือระหว่างประเทศท่ีจะเป็นแนวทางการพัฒนาส าคัญส าหรับประเทศไทย
ในช่วงต่อจากนี้ไปเป็นความร่วมมือทางการค้าและการลงทุนทางเศรษฐกิจ ความร่วมมือเพื่อการ
พัฒนาทางสังคม ส่ิงแวดล้อม และความร่วมมือด้านความมั่นคงในมิติต่าง ๆ ในทุกกรอบความร่วมมือ
ท้ังระดับอนุภูมิภาค ภูมิภาค และระดับโลก ท้ังการผลักดันให้เกิดการใช้ประโยชน์อย่างเต็มท่ีจาก
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กรอบความร่วมมือทวิภาคีและพหุภาคีท่ีมีอยู่แล้ว ในปัจจุบันและการท าข้อตกลงใหม่ ๆ ในระยะต่อไป
ภายใต้แนวคิดการค้าเสรีและการยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขั น โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 
การส่งเสริมการใช้ประโยชน์จากกรอบความร่วมมือของอาเซียนกับหุ้นส่วน การพัฒนานอกอาเซียน 
ท้ังนี้ โดยส่งเสริมความร่วมมือเพื่อการพัฒนาในทุกด้านให้เป็นบทบาทท่ีสร้างสรรค์ของประเทศไทย 
และการสนับสนุนการแก้ปัญหาความยากจนและลดความเหล่ือมล้ าในอนุภูมิภาคและในภูมิภาคการ
ขับเคล่ือนการพัฒนาภายใต้กรอบเปูาหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน (Sustainable Development Goals: 
SDGs) รวมท้ังการน ากฎเกณฑ์ระเบียบปฏิบัติและมาตรฐานสากลท้ังในด้านคุณภาพสินค้าและบริการ
สิทธิแรงงาน ความเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม ความมั่นคง ความโปร่งใส และอื่น ๆ มาเป็นแนวปฏิบัติ
และบังคับใช้ส าหรับประเทศไทย  
 ดังนั้น ภายใต้ข้อจ ากัดของปัจจัยพื้นฐานส าหรับการพัฒนาประเทศไทยในทุกด้าน
ดังกล่าวท่ามกลางแนวโน้มโลกท่ีมีการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ก้าวหน้าอย่างรวดเร็วและประเทศต่าง ๆ 
ก าลังเร่งพัฒนานวัตกรรม และน ามาใช้ในการเพิ่มมูลค่าผลผลิตและเพิ่มผลิตภาพการผลิตเพื่อเป็น
อาวุธส าคัญในการต่อสู้ในสนามแข่งขันของโลก และการใช้ในการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน 
จึงเป็นความท้าทายอย่างยิ่งส าหรับประเทศไทยท่ีจะต้องเร่งพัฒนาปัจจัยพื้นฐานทางยุทธศาสตร์  
ทุกด้าน ได้แก่ การลงทุนเพื่อการวิจัยและพัฒนา การพัฒนาวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและนวัตกรรม  
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ให้เป็นระบบโครงข่ายท่ีสมบูรณ์และมีประสิทธิภาพ 
การพัฒนาทุนมนุษย์ และการปฏิรูปให้การบริหารจัดการมีประสิทธิภาพ โปร่งใส และมีความ
รับผิดชอบโดยเฉพาะอย่างยิ่งการปรับปรุงด้านกฎระเบียบและระบบ การบริหารราชการแผ่นดินโดย
แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 มุ่งเน้นการน าความคิดสร้างสรรค์และการพัฒนานวัตกรรม เพื่อท าให้เกิดส่ิง
ใหม่ท่ีมีมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจท้ังในเรื่องกระบวนการผลิตและรูปแบบผลิตภัณฑ์และบริการใหม่ ๆ 
การเปล่ียนแปลงเทคโนโลยี รูปแบบการด าเนินธุรกิจ และการปรับเปล่ียนวิถีชีวิตของผู้คนในสังคมท้ัง
ท่ีเป็นการเปล่ียนแปลงอย่างถอนรากถอนโคนและการพัฒนาต่อยอดรวมถึงการใช้นวัตกรรมส าหรับ 
การพัฒนาสินค้าและบริการท้ังในระดับพื้นบ้านจนถึงระดับสูงซึ่งมีผลต่อคุณภาพชีวิตและความเป็นอยู่
ของประชาชนในวงกว้าง ดังนั้น การพัฒนาในช่วง 5 ปีต่อจากนี้ไปจะเป็นช่วงท่ีมุ่งเน้นการพัฒนาบน
ฐานภูมิปัญญาท่ีเกิดจากการใช้ความรู้และทักษะการใช้วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี การวิจัยและพัฒนา
และการพัฒนานวัตกรรม น ามาใช้ในทุกด้านของการพัฒนา การพัฒนามีความเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม
และสอดคล้องกับกรอบเปูาหมาย การพัฒนาท่ียั่งยืน ขยายและสร้างฐานรายได้ใหม่ท่ีครอบคลุมท่ัวถึง
มากขึ้นควบคู่ไปกับการต่อยอดฐานรายได้เดิม สังคมไทยมีคุณภาพและมีความเป็นธรรมโดยมีท่ียืน
ส าหรับทุกคนในสังคมและไม่ท้ิงใครไว้ข้างหลังและเป็นการพัฒนาท่ีเกิดจากการผนึกก าลังในการ
ผลักดันขับเคล่ือนร่วมกันของทุกภาคส่วน (Thailand 4.0) 
 ท้ังนี้เพื่อให้การขับเคล่ือนการพัฒนาภายใต้แนวคิดและแนวทางดังกล่าวข้างต้นเกิด
ผลสัมฤทธิ์ได้ตามเปูาหมายในช่วงระยะเวลาต่าง ๆ แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 ได้เน้นย้ าถึงความจ าเป็น
ท่ีจะต้องปรับเปล่ียนกลไก การบริหารราชการแผ่นดินส าคัญ ๆ การปรับเปล่ียนกฎหมายและ
กฎระเบียบในหลายด้าน รวมถึงการปรับการบริหารจัดการให้มีธรรมาภิบาลในทุกระดับปลอด
คอร์รัปช่ัน และปรับเปล่ียนทัศนคติของคนไทยในทุกภาคส่วนให้มีค่านิยมท่ีดีงามมีวินัย มีความ
รับผิดชอบ และมีความพร้อมท่ีจะเปล่ียนแปลงและพร้อมรับการเปล่ียนแปลงโดยยึดหลักการรักษา
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ผลประโยชน์ของส่วนรวม และด้วยสภาพปัญหาท่ีเรื้อรังและเช่ือมโยงกันซับซ้อนในขณะท่ีมีการ
เปล่ียนแปลงของปัจจัยภายนอกประเทศท่ีจะส่งผลต่อการพัฒนาประเทศไทยมากขึ้น การพัฒนาเชิงรุก
เพื่อเสริมจุดแข็งและการแก้ปัญหาจุดอ่อนดังกล่าวให้สัมฤทธิ์ผลได้อย่างจริงจังนั้นต้องเป็ นการ
เปล่ียนแปลงอย่างขนานใหญ่ส าหรับประเทศไทยท่ีมีแผนแม่บทการพัฒนาระยะยาวเป็นกรอบ
แนวทางท่ีจะก ากับทิศทาง ดังนั้น ภาคส่วนต่างๆ ในสังคมไทยจึงมีความตระหนักร่วมกันว่าประเทศ
ไทยจ าเป็นต้องมีการจัดท ายุทธศาสตร์ชาติให้เป็นแผนแม่บทท่ีก าหนดเปูาหมายอนาคตประเทศใน
ระยะยาว 20 ปี (พ.ศ.2560 - 2579) โดยวางแนวทางการพัฒนาหลักท่ีต้องด าเนินการภายใต้ 
ทุกรัฐบาลอย่างต่อเนื่องเพื่อจะบรรลุเปูาหมายอนาคตของประเทศท่ีวางไว้ โดยท่ีแผนแม่บทการพัฒนา
ระยะยาวจะเป็นกรอบท่ีช่วยก ากับให้การขับเคล่ือนการพัฒนาประเทศในมิติต่าง ๆมีบูรณาการกัน 
แผนพัฒนาและแผนเฉพาะด้านในระดับต่าง ๆ มีความเช่ือมโยงเป็นล าดับท่ีเหมาะสม และสอดคล้อง
กันภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ และการก าหนดเปูาหมายในระยะยาวที่ชัดเจนส่งผลให้ต้องมีความต่อเนื่อง
ในการแก้ปัญหารากเหง้าและการพัฒนาพื้นฐานให้แข็งแกร่ง รวมท้ังต้องมีปรับระบบ การติดตามและ
ประเมินผลให้สามารถก ากับให้เกิดความเช่ือมโยงจากระดับยุทธศาสตร์สู่การจัดสรรงบประมาณและ
การด าเนินงานในระดับปฏิบัติท่ีสอดคล้องกับเปูาหมายท่ีเป็นผลผลิตผลลัพธ์และผลสัมฤทธิ์ในท่ีสุด  
 การพัฒนาภายใต้แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 จึงเป็น 5 ปีแรกของการขับเคล่ือน
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2560- 2579) สู่การปฏิบัติ โดยท่ียุทธศาสตร์ชาติ 20 ปีเป็นแผนแม่บท
หลักของการพัฒนาประเทศไทย ให้มีความมั่นคง มั่งค่ัง และยั่งยืน โดยได้ก าหนดเปูาหมายอนาคต
ประเทศไทยในระยะ ๒๐ ปีพร้อมท้ังประเด็นยุทธศาสตร์และแนวทางหลักท่ีจะขับเคล่ือนไปสู่
เปูาหมายระยะยาวของประเทศท่ีได้ก าหนดไว้ โดยมีแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 เป็นเครื่องมือหรือกลไก
ส าคัญท่ีสุดท่ีถ่ายทอดยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2560 - 2579) สู่การปฏิบัติในล าดับแรก 
ท่ีขับเคล่ือนไปสู่การบรรลุเปูาหมายในระยะยาวได้ในท่ีสุด โดยมีกลไกตามล าดับต่าง ๆ และกลไกเสริม
อื่น ๆ ในการขับเคล่ือนสู่การปฏิบัติให้เกิดประสิทธิผลตามเปูาหมาย ท้ังนี้ แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 ได้
ก าหนดเปูาหมายท่ีจะต้องบรรลุใน 5 ปีแรกอย่างชัดเจนท้ังในมิติเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดล้อม 
การก าหนดเปูาหมายท่ีจะบรรลุในระยะ 5 ปีนั้นได้พิจารณาและวิเคราะห์การต่อยอดให้เกิดผลสัมฤทธิ์
จากการด าเนินการต่อไปอีกใน 3 แผนจวบจนถึงแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 15 ในช่วงปี พ.ศ. 2575 - 2579 
ซึ่งเป็นช่วงสุดท้ายของยุทธศาสตร์ชาติการพัฒนาจะบรรลุเปูาหมายอนาคตประเทศไทยเป็นประเทศ 
ท่ีพัฒนาแล้วภายในปี 2575 ท่ีก าหนดไว้ในยุทธศาสตร์ชาติ เปูาหมายการพัฒนาในแผนพัฒนาฯ   
ฉบับท่ี 12 ท้ังในระดับภาพรวมและรายสาขาของการพัฒนาจึงเป็นรายละเอียดและองค์ประกอบ 
ของเปูาหมายของยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปีในทุกด้าน โดยท่ีแผนพัฒนาฯ ฉบับต่อ ๆ ไปก็จะก าหนด
เปูาหมาย และแนวทางการพัฒนามารับช่วงเมื่อผ่าน 5 ปีแรกชองช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 ผ่านไป 

1.  หลักการส าคัญของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับท่ี 12 (พ.ศ.2560 - 2564) 
  การพัฒนาประเทศในระยะแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 จะมุ่งบรรลุเปูาหมาย ในระยะ  
5 ปี ท่ีจะสามารถต่อยอดในระยะต่อไปเพื่อให้บรรลุเปูาหมายการพัฒนาระยะยาวตามยุทธศาสตร์ชาติ 
20 ปี โดยมีหลักการส าคัญของแผนพัฒนาฯ ดังนี้ 
   1.1  ยึด “หลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” ต่อเนื่องมาต้ังแต่แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 9 
เพื่อให้เกิดบูรณาการการพัฒนาในทุกมิติอย่างสมเหตุสมผล มีความพอประมาณและมีระบบภูมิคุ้มกัน
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และการบริหารจัดการความเส่ียงท่ีดี ซึ่งเป็นเงื่อนไขจ าเป็นส าหรับการพัฒนาท่ียั่งยืน โดยมุ่งเน้นการ
พัฒนาคนให้มีความเป็นคนท่ีสมบูรณ์ สังคมไทยเป็นสังคมคุณภาพ สร้างโอกาสและมีท่ียืนให้กับทุกคน
ในสังคมได้ด าเนินชีวิตท่ีดีมีความสุขและอยู่ร่วมกันอย่างสมานฉันท์ ในขณะท่ีระบบเศรษฐกิจของ
ประเทศก็เจริญเติบโตอย่างต่อเนื่อง มีคุณภาพและมีเสถียรภาพ การกระจายความมั่งค่ังอย่างท่ัวถึง
และเป็นธรรม เป็นการเติบโตท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม รักษาความหลากหลายทางชีวภาพ ชุมชนวีถี
ชีวิต ค่านิยม ประเพณีและวัฒนธรรม 

1.2  ยึด “คนเป็นศูนย์กลางการพัฒนา” มุ่งสร้างคุณภาพชีวิตและสุขภาวะท่ีดี
ส าหรับคนไทย พัฒนาคนให้มีความเป็นคนท่ีสมบูรณ์มีวินัย ใฝุรู้ มีความรู้ มีทักษะ มีความคิดสร้างสรรค์
มีทัศนคติท่ีดี รับผิดชอบต่อสังคม มีจริยธรรมและคุณธรรม พัฒนาคนทุกช่วงวัยและเตรียมความ
พร้อมเข้าสู่สังคมผู้สูงอายุอย่างมีคุณภาพ รวมถึงการสร้างคนให้ใช้ประโยชน์และอยู่กับส่ิงแวดล้อม
อย่างเกื้อกูล อนุรักษ์ ฟื้นฟู ใช้ประโยชน์ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อมอย่างเหมาะสม 
 1.3  ยึด “วิสัยทัศน์ภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี” มาเป็นกรอบของวิสัยทัศน์
ประเทศไทยในแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 วิสัยทัศน์ “ประเทศไทยมีความมั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน เป็นประเทศ
พัฒนาแล้ว ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” หรือเป็นคติพจน์ประจ าชาติว่า 
“มั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน” โดยท่ีวิสัยทัศน์ดังกล่าวสนองตอบต่อผลประโยชน์แห่งชาติ ได้แก่ การมีเอกราช 
อธิปไตย และบูรณภาพแห่งเขตอ านาจรัฐ การด ารงอยู่อย่างมั่นคงยั่งยืนของสถาบันหลักของชาติ 
การด ารงอยู่อย่างมั่นคงของชาติและประชาชนจากภัยคุกคามทุกรูปแบบ การอยู่ร่วมกันในชาติอย่าง
สันติสุขเป็นปึกแผ่นมีความมั่นคงทางสังคม ท่ามกลางพหุสังคมและการมีเกียรติและศักด์ิศรีของความ
เป็นมนุษย์ ความเจริญเติบโตของชาติ ความเป็นธรรม และความอยู่ดีมีสุขของประชาชนความยั่งยืน
ของฐานทรัพยากรธรรมชาติส่ิงแวดล้อม ความมั่นคงทางพลังงาน อาหารและน้ าความสามารถในการ
รักษาผลประโยชน์ของชาติภายใต้การเปล่ียนแปลงของสภาวะแวดล้อม ระหว่างประเทศและการอยู่
ร่วมกันอย่างสันติประสานสอดคล้องกันด้านความมั่นคงในประชาคมอาเซียนและประชาคมโลกอย่าง
มีเกียรติและศักด์ิศรีประเทศไทยไม่เป็นภาระของโลกและสามารถเกื้อกูลประเทศ ท่ีมีศักยภาพทาง
เศรษฐกิจด้อยกว่า 
 1.4  ยึด “เปูาหมายอนาคตประเทศไทยปี 2579” ท่ีเป็นเปูาหมายในยุทธศาสตร์ชาติ 
20 ปี มาเป็นกรอบในการก าหนดเปูาหมายท่ีจะบรรลุใน 5 ปีแรกและเปูาหมายในระดับย่อยลงมา 
โดยท่ีเปูาหมายและตัวช้ีวัดในด้านต่าง ๆ มีความสอดคล้องกับกรอบเปูาหมายท่ียั่งยืน (SDGs) ท้ังนี้ 
เปูาหมายประเทศไทยใน ปี 2579 ซึ่งเป็นท่ียอมรับร่วมกันนั้นพิจารณาจากท้ังประเด็นหลักและ
ลักษณะของการพัฒนา ลักษณะฐานการผลิตและบริการส าคัญของประเทศ ลักษณะของคนไทยและ
สังคมไทยท่ีพึงปรารถนา และกลุ่มเปูาหมายในสังคมไทย โดยก าหนดไว้ดังนี้ “เศรษฐกิจและสังคมไทย
มีการพัฒนาอย่างมั่นคงและยั่งยืนบนฐานการพัฒนา ท่ียั่งยืน สังคมไทยเป็นสังคมท่ีเป็นธรรมมีความ
เหล่ือมล้ าน้อย คนไทยเป็นมนุษย์ท่ีสมบูรณ์ เป็นพลเมืองท่ีมีวินัย ต่ืนรู้และเรียนรู้ได้ด้วยตนเองตลอด
ชีวิต มีความรู้ มีทักษะและทัศนคติท่ีเป็นค่านิยมท่ีดีมีสุขภาพร่างกายและ จิตใจท่ีสมบูรณ์ มีความ
เจริญเติบโตทางจิตวิญญาณ มีจิตสาธารณะและท าประโยชน์ต่อส่วนรวม มีความเป็นพลเมืองไทย 
พลเมืองอาเซียน และพลเมืองโลก ประเทศไทยมีบทบาทท่ีส าคัญในเวทีนานาชาติ ระบบเศรษฐกิจ
ต้ังอยู่บนฐานของการใช้นวัตกรรมน าดิจิทัล สามารถแข่งขันในการผลิตได้และค้าขายเป็น มีความเป็น
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สังคมประกอบการ มีฐานการผลิตและบริการท่ีมีคุณภาพและรูปแบบท่ีโดดเด่นเป็นท่ีต้องการ ใน
ตลาดโลก เป็นฐานการผลิตและบริการท่ีส าคัญ เช่น การให้บริการคุณภาพท้ังด้านการเงินระบบ 
โลจิสติกส์ บริการด้าน สุขภาพ และท่องเท่ียวคุณภาพ เป็นครัวโลกของอาหารคุณภาพและปลอดภัย 
เป็นฐานอุตสาหกรรมและบริการ อัจฉริยะท่ีเป็นอุตสาหกรรมแห่งอนาคตท่ีใช้นวัตกรรมทุนมนุษย์
ทักษะสูงและเทคโนโลยีอัจฉริยะ มาต่อยอดฐานการผลิตและบริการท่ีมีศักยภาพในปัจจุบันและพัฒนา
ฐานการผลิตและบริการใหม่ๆ เพื่อน าประเทศไทยไปสู่การมีระบบเศรษฐกิจ สังคม และประชาชนท่ีมี
ความเป็นอัจฉริยะ” 
 1.5  ยึด “หลักการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีลดความเหล่ือมล้ าและขับเคล่ือนการ
เจริญเติบโต จากการเพิ่มผลิตภาพการผลิตบนฐานของการใช้ภูมิปัญญาและนวัตกรรม” แผนพัฒนาฯ
ฉบับท่ี 12 มุ่งเน้นการสร้างความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีมีความครอบคลุมท่ัวถึงเพื่อเพิ่มขยายฐาน
กลุ่มประชากรช้ันกลางให้กว้างขึ้น โดยก าหนดเปูาหมายในการเพิ่มโอกาสทางเศรษฐกิจ โอกาสทาง
สังคม และรายได้ของกลุ่มประชากร รายได้ต่ าสุดร้อยละ 40 ให้สูงขึ้น นอกจากนี้การเพิ่มผลิตภาพ
การผลิตบนฐานของการใช้ภูมิปัญญาและพัฒนานวัตกรรมนับเป็นหัวใจส าคัญในการขับเคล่ือนการ
พัฒนาในระยะต่อไปส าหรับทุกภาคส่วนในสังคมไทย โดยท่ีเส้นทางการพัฒนาท่ีมุ่งสู่การเป็นประเทศท่ี
พัฒนาแล้วนั้นก าหนดเปูาหมายท้ังในด้านรายได้ ความเป็นธรรม การลดความเหล่ือมล้ า และขยาย
ฐานคนช้ันกลาง การสร้างสังคมท่ีมีคุณภาพและมีธรรมาภิบาล และความเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม 

1.6  ยึด “หลักการน าไปสู่การปฏิบัติให้เกิดผลสัมฤทธิ์อย่างจริงจังใน 5 ปี ท่ีต่อยอด
ไปสู่ผลสัมฤทธิ์ที่เป็นเปูาหมายระยะยาว” จากการที่แผนพัฒนาฯ เป็นกลไกเช่ือมต่อในล าดับแรกท่ีจะ
ก ากับและส่งต่อแนวทางการพัฒนาและเปูาหมายในยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ให้เกิดการปฏิบัติใน  
ทุกระดับและในแต่ละด้านอย่างสอดคล้องกัน แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี  12 จึงให้ความส าคัญกับการใช้
กลไกประชารัฐท่ีเป็นการรวมพลังขับเคล่ือนจากท้ังภาครัฐ เอกชน และประชาชน และการก าหนด
ประเด็นบูรณาการของการพัฒนาท่ีมีล าดับความส าคัญสูง และได้ก าหนดในระดับแผนงาน/โครงการ
ส าคัญท่ีจะตอบสนองต่อเปูาหมายการพัฒนาได้อย่างแท้จริง รวมท้ังการก าหนดเปูาหมายและตัวช้ีวัด
ท่ีมีความครอบคลุมหลากหลายมิติมากกว่าในแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ีผ่าน ๆ มา ในการก าหนดเปูาหมาย
ได้ค านึงถึงความสอดคล้องกับเปูาหมายระยะยาวของยุทธศาสตร์ชาติ  และการเป็นกรอบก ากับ
เปูาหมายและตัวชี้วัดในระดับย่อยลงมาท่ีจะต้องถูกส่งต่อและก ากับให้สามารถ ด าเนินการให้เกิดขึ้น
อย่างมีผลสัมฤทธิ์ภายใต้กรอบการจัดสรรงบประมาณ การติดตามและประเมินผลการใช้  จ่ายเงิน
งบประมาณแผ่นดิน และการติดตามประเมินผลการปฏิบัติราชการรวมท้ังการพัฒนาระบบราชการท่ี
สอดคล้องเป็นสาระเดียวกันหรือเสริมหนุนซึ่งกันและกัน แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 จึงก าหนดประเด็น
บูรณาการเพื่อการพัฒนาเพื่อเป็นแนวทางส าคัญประกอบการจัดสรรงบประมาณแผ่นดิน รวบรวมและ
ก าหนดแผนงาน/โครงการส าคัญในระดับปฏิบัติ และก าหนดจุดเน้นในการพัฒนาเชิงพื้นท่ีในระดับ
สาขาการผลิตและบริการและจังหวัดท่ีเป็นจุดยุทธศาสตร์ส าคัญในด้านต่าง ๆ 
 2.  จุดเปล่ียนส าคัญในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมฉบับท่ี 12 แผนพัฒนาฯฉบับท่ี 12 
นับว่าเป็นจุดเปล่ียนท่ีส าคัญในหลายเรื่อง ได้แก่ (1) การก ากับกรอบเปูาหมายและแนวทางการพัฒนา
หลัก ในระยะยาวด้วยยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี โดยท่ีแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 เป็นกลไกเช่ือมโยงสู่การ
ขับเคล่ือนการพัฒนา โดยก าหนดเปูาหมายท่ีจะต้องบรรลุและแนวทางพัฒนาท่ีต้องด าเนินการในช่วง 
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5 ปีแรกของยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (2) การปรับเปล่ียนเรื่องการเช่ือมต่อกับการแปลงแผนสู่การปฏิบัติ
ให้มีกรอบและทิศทางในการก ากับท่ีชัดเจนขึ้น นั่นคือ แผนพัฒนาฯ ฉบับนี้ได้ก าหนดแนวทางการ
พัฒนาในรายละเอียดท่ีจะเช่ือมต่อถึงการปฏิบัติโดยได้ก าหนดแผนงาน/โครงการกลุ่มส าคัญ ๆ ท่ีต้อง
ด าเนินการในระดับแผนงานและโครงการส าคัญในช่วง 5 ปีแรกของการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ชาติสู่
การปฏิบัติเพื่อให้เกิดความชัดเจนในการปฏิบัติโดยใช้กลไกแผนเฉพาะด้านยุทธศาสตร์กระทรวง 
แผนการพัฒนาภาคแผนพัฒนาจังหวัดและกลุ่มจังหวัด และแผนปฏิบัติการประจ าปีของหน่วยงานต่าง 
ๆ ในการขับเคล่ือนตามแนวยุทธศาสตร์นั้น ๆ ให้บรรลุผล โดยจะต้องมีการจัดสรรงบประมาณแบบ
บูรณาการประเด็นการพัฒนาและเชิงพื้นท่ีและ มีการก าหนดตัวช้ีวัดในการติดตามและประเมินผลท่ี
เป็นระบบเช่ือมโยงท่ีสามารถสะท้อนถึงผลลัพธ์และผลสัมฤทธิ์ของการพัฒนาได้อย่างแท้จริง ซึ่งในช่วง 
5 ปีต่อจากนี้ไประบบการจัดสรรงบประมาณ การบริหารจัดการงบประมาณแผ่นดิน แผนส าหรับการ
บริหารราชการแผ่นดิน กฎระเบียบเรื่องวินัยการเงินการคลังภาครัฐ และระบบการติดตามและ
ประเมินผลการด าเนินงานตามยุทธศาสตร์การพัฒนาและระบบการติดตาม  และประเมินผลการ
ปฏิบัติราชการของหน่วยงานภาครัฐจะต้องมีการเปล่ียนแปลงอย่างมากเพื่อการรองรับ ความท้าทาย
ในการขับเคล่ือนสู่การปฏิบัติท่ีสัมฤทธิ์ผล ในขณะเดียวกันแนวทางการพัฒนาซึ่งเป็นรายละเอียด 
ภายใต้ยุทธศาสตร์ท้ัง 10 ยุทธศาสตร์นั้นได้ก าหนดให้ครอบคลุมในหลากหลายประเด็นและแนว
ทางการพัฒนาเฉพาะด้านซึ่งหน่วยงานรับผิดชอบได้ก าหนดไว้แล้วภายใต้แผนเฉพาะด้านหรือก าลัง
ด าเนินการ ท้ังนี้ มีจุดประสงค์เพื่อการบูรณาการประเด็นการพัฒนาและเพื่อสนับสนุนให้เกิดการ
ด าเนินการอย่างต่อเนื่องและเกิดการต่อยอดให้สามารถด าเนินการได้สัมฤทธิ์ผล (3) แผนพัฒนาฯ 
ฉบับท่ี 12 ก าหนดแนวทางการพัฒนา จังหวัด ภาค และเมืองท่ีก าหนดพื้นท่ีเปูาหมายและสาขาการ
ผลิตและบริการเปูาหมายท่ีเป็นแนวทางปฏิบัติท่ีชัดเจนลงไปเพื่อก ากับให้การขับเคล่ือนการพัฒนาเชิง
พื้นท่ี จังหวัด ภาค และเมืองเกิดผลสัมฤทธิ์ โดยสอดคล้องกับเปูาหมายรวมของประเทศ และ  
(4) แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 ได้ก าหนดประเด็นและแนวทางท่ีสนับสนุนการขับเคล่ือนประเด็นการ
ปฏิรูปประเทศท่ีสภาปฏิรูปแห่งชาติและสภาขับเคล่ือนการปฏิรูปได้เสนอ โดยมุ่งเน้นในเรื่องท่ีมีความ
ชัดเจนและต้องเร่งด าเนินการให้แล้วเสร็จในช่วง 5 ปีต่อจากนี้ไปซึ่งนับว่าเป็นท้ังช่วงเวลาส าคัญของ
การปฏิรูปประเทศและวางรากฐานเพื่อการพัฒนาในระยะยาวให้มีความมั่นคง มั่งค่ัง และยั่งยืน 
 นอกจากนั้น แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 ยังคงมุ่ งเสริมสร้างกลไกการพัฒนาให้มี
ประสิทธิภาพและสอดคล้องกับสถานการณ์ท่ีเป็นปัจจุบันมากขึ้นท้ังกลไกท่ีเป็นกฎหมายและ 
กฎ ระเบียบต่าง ๆ และกลไก การท างานในรูปแบบของคณะกรรมการหรือหน่วยงานท่ีรับผิดชอบการ
ขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ในทุกระดับ ให้มีความเหมาะสมและสอดคล้องกับสถานการณ์ ลดความซ้ าซ้อน
ท้ังในระดับประเทศและระดับพื้นท่ี ให้ด าเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ และในขณะเดียวกัน ก็เพิ่ม
บทบาทของกลไกภาคองค์ความรู้ เทคโนโลยี นวัตกรรม และความคิดสร้างสรรค์ให้เป็นเครื่องมือหลัก
ในการขับเคล่ือนการพัฒนาในทุกภาคส่วน 
 3.  จุดเน้นและประเด็นพัฒนาหลักในช่วงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมฉบับท่ี 12 
ภายใต้เงื่อนไขและสภาพแวดล้อมของการพัฒนาดังกล่าว ในช่วง 5 ปีต่อจากนี้ไป ปร ะเทศไทยมี
ความจเป็นต้องปรับเปล่ียนครั้งใหญ่ โดยจะต้องปฏิรูปและปรับเปล่ียนเพื่อแก้ปัญหารากฐานส าคัญ 
ท่ีเป็นจุดอ่อนและข้อจ ากัดของประเทศท่ีส่ังสมมานาน ในขณะเดียวก็ด าเนินยุทธศาสตร์เชิงรุก
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เพื่อท่ีจะใช้ประโยชน์จากจุดแข็งและจุดเด่นของประเทศให้เกิดผลต่อการพัฒนาประเทศอย่างเต็มท่ี 
จ าเป็นต้องวางระบบการบริหารจัดการความเส่ียงและการสร้างระบบภูมิคุ้มกันท่ีเหมาะสม รวมท้ัง
วางรากฐานท่ีแข็งแกร่งส าหรับ การพัฒนาในระยะยาว ท้ังนี้จุดเน้นและประเด็นหลักท่ีเป็นหัวใจของ
แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 นั้น ให้ความส าคัญกับประเด็นร่วมและประเด็นบูรณาการส าคัญท่ีต้องน ามา
ประกอบการพิจารณาการจัดสรรงบประมาณและการถ่ายทอดลงในรายละเอียดส าหรับการติดตาม
ประเมินผลการปฏิบัติเพื่อให้การแปลงแผนไปสู่การปฏิบัติเกิดผลสัมฤทธิ์ได้อย่างจริงจัง ดังนี้ 
 3.1  การพัฒนานวัตกรรมและการน ามาใช้เป็นปัจจัยขับเคล่ือนการพัฒนาในทุกมิติ 
เพื่อยกระดับศักยภาพของประเทศในทุกด้าน โดยท่ีในช่วงต่อจากนี้ไปจะมุ่งเน้นการน าความคิด
สร้างสรรค์ และการพัฒนานวัตกรรมเพื่อท าให้เกิดส่ิงใหม่ท่ีมีมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจท้ังในเรื่อง
กระบวนการผลิตและรูปแบบผลิตภัณฑ์และบริการใหม่ ๆ การเปล่ียนแปลงเทคโนโลยีและรูปแบบ
การด าเนินธุรกิจ รวมท้ังวิถีชีวิตของผู้คนในสังคมท้ังท่ีเป็นการเปล่ียนแปลงอย่างถอนรากถอนโคนและ
การพัฒนาต่อยอดนวัตกรรมจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและส่งเสริมขีดความสามารถของมนุษย์ซึ่งจะ
ส่งผลให้ผลิตภาพการผลิตสูงขึ้น ช่วยขยายฐานรายได้จากผลิตภัณฑ์และบริการใหม่ ๆ และช่วยลด
ต้นทุน ท้ังนี้ ท่ามกลางการแข่งขันในตลาดโลกท่ีสูงขึ้นและการแข่งขันจากประเทศท่ีมีค่าแรงต่ ากว่า
แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 จะมุ่งเน้นการสร้างนวัตกรรม ไม่ว่าจะเป็นนวัตกรรมในผลิตภัณฑ์  หรือด้าน
กระบวนการผลิตเพื่อใช้ประโยชน์ในการเพิ่มมูลค่าผลิตภัณฑ์และบริการ โดยให้ความส าคัญท้ังกับ
ผลิตภัณฑ์ท่ีใช้เทคโนโลยีแบบซับซ้อน และ/หรือการใช้นวัตกรรมส าหรับการพัฒนา สินค้าและบริการ
ท้ังในระดับพื้นบ้านจนถึงระดับสูงซึ่งมีผลต่อคุณภาพชีวิตและความเป็นอยู่ของประชาชน ในวงกว้าง 
อาทิ การเพิ่มมูลค่าผลผลิตจากการปรับเปล่ียนต าแหน่งในสายการผลิตไปท ากิจกรรมอื่น ๆ ท่ีให้
มูลค่าเพิ่มสูงกว่า โดยจะให้ความส าคัญกับการย้อนกลับไปเริ่มท ากิจกรรมอื่นในห่วงโซ่มูลค่า ท่ีมี
มูลค่าเพิ่มสูงมากขึ้น เช่น ในขั้นตอนของการพัฒนาหรือออกแบบสินค้า การวิจัยและพัฒนาและการ
สร้างนวัตกรรมใหม่ ๆ รวมถึงการก้าวไปข้างหน้าเพื่อท ากิจกรรมประเภทการพัฒนาตลาดโลจิสติกส์ 
และการสร้างตราสินค้า ซึ่งเป็นกิจกรรมท่ีให้มูลค่าเพิ่มสูงกว่าในขั้นตอนการผลิตและการประกอบ
สินค้าท่ีให้มูลค่าเพิ่มต่ าท่ีสุด 
 ท้ังนี้โดยมีแนวทางหลักในการผลักดันการพัฒนานวัตกรรมและการน ามาใช้ คือ 
การก าหนดวาระการวิจัยแห่งชาติ (National Research Agenda) ให้มีจุดเน้นที่ชัดเจน 
เฉพาะเจาะจง และสอดคล้องกับสาขาเปูาหมายการพัฒนาประเทศ และการใช้กลยุทธ์ด้านนวัตกรรม
บูรณาการโดยส่งเสริมความร่วมมือและ การเป็นหุ้นส่วนของทุกฝุายท้ังภาครัฐ ภาคการศึกษา 
ภาคเอกชนในทุกสาขาการผลิตและบริการ รวมท้ังชุมชนในการสร้างสภาพแวดล้อมและองค์ประกอบ
ของระบบการวิจัยและการพัฒนานวัตกรรมให้เข้มแข็ง และต้องบูรณาการการวิจัยและพัฒนากับการ
น าไปใช้ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์และการพัฒนานวัตกรรม โดยต้องก าหนดวาระการวิจัยของประเทศท่ี
สอดคล้องกับสาขาเปูาหมายหรือประเด็นการพัฒนาทางสังคมท่ีส าคัญ ๆ ซึ่งเป็นความต้องการของ
ตลาดและสังคม และภาคเอกชนจะ ต้อง เป็น ผู้มี ส่ วนร่ วม ท่ี เข้มแข็ ง ในทุกขั้นตอน ต้ังแ ต่ 
กระบวนการวิจัย การพัฒนา การน าผลการวิจัยและการพัฒนาไปใช้ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์และ 
การพัฒนานวัตกรรม โดยการสนับสนุนด้านเงินทุนเพื่อการวิจัย องค์ความรู้และความเช่ียวชาญเฉพาะ
ด้านและแนวคิดและทรัพยากรอื่น ๆ  ท่ีจ าเป็น ขณะเดียวกันก็ค านึงถึงการใช้นวัตกรรมในการตอบ



23 
 

โจทย์การพัฒนาท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม การสนับสนุนชุมชนในการใช้ความคิดสร้างสรรค์ใหม่ ๆ 
และการสร้างสังคมคุณภาพ 
 3.2   การเตรียมความพร้อมของประเทศในด้านการพัฒนาวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีและนวัตกรรม โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วง 5 ปีนี้ต้องมุ่งเน้นในเรื่องส าคัญ ดังนี้ 
  3.2.1 การสนับสนุนการวิจัยพัฒนาการดัดแปลงและต่อยอดการพัฒนา
เทคโนโลยียุทธศาสตร์ท่ีมีความส าคัญเพื่อสร้างความเข้มแข็งให้กับสาขาการผลิตและบริการเดิมและ
ต่อยอดไปสู่ความเป็นอัจฉริยะโดยใช้เทคโนโลยีขั้นสูงและการผสมผสานเทคโนโลยีอาทิ ก ลุ่มอาหาร 
เกษตร และเทคโนโลยีชีวภาพ กลุ่มสาธารณสุข สุขภาพ และเทคโนโลยีทางการแพทย์ กลุ่มเครื่องมือ
อุปกรณ์อัจฉริยะ หุ่นยนต์ และระบบ เครื่องกลท่ีใช้ระบบอิเล็กทรอนิกส์ควบคุม กลุ่มดิจิทัล เทคโนโลยี
อินเทอร์เน็ตท่ีเช่ือมต่อและบังคับอุปกรณ์ต่าง ๆ ปัญญาประดิษฐ์และเทคโนโลยีสมองกลฝังตัว และกลุ่ม
อุตสาหกรรมสร้างสรรค์ วัฒนธรรม และบริการท่ีมีมูลค่าสูง  
  3.2.2 การพัฒนาผู้ประกอบการให้ เป็น ผู้ประกอบการทาง เทคโนโลยี 
(Technopreneur) รวมท้ังเช่ือมโยงระหว่างภาคการผลิตท่ีเป็นกลุ่มใหญ่ของประเทศ ได้แก่ เกษตรกร
รายย่อย วิสาหกิจชุมชน และวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อม กับสถาบันวิจัย สถาบันการศึกษา 
เพื่อให้สามารถเข้าถึงและ น าผลงานวิจัยพร้อมใช้มาต่อยอดใช้ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์ โดยด าเนินการ
ควบคู่กับการส่งเสริมสังคม ผู้ประกอบการท่ีผลิตได้ขายเป็น   
  3.2.3 การพัฒนาและยกระดับโครงสร้างพื้นฐานท่ีมีอยู่ให้ตอบสนองการ
เปล่ียนแปลง เทคโลยีแบบก้าวกระโดด โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเร่งสร้างและพัฒนาบุคลากรวิจัยใน
สาขา STEM (Science, Technology, Engineering, and Mathematics) และส่งเสริมห้องปฏิบัติการ
วิจัยของภาคเอกชนท่ีได้ มาตรฐานและในแขนงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีใหม่ๆ ท่ีมีความส าคัญต่อ
การพัฒนาศักยภาพในการสร้างนวัตกรรมของประเทศในอนาคต เช่น สาขาวิทยาการรับรู้ ชีววิทยา
เชิงสังเคราะห์ เซลล์ต้นก าเนิด เป็นต้น   
  3.2.4 การสนับสนุนการด าเนินงานอย่างเป็นเครือข่ายระหว่างสถาบันวิจัย 
สถาบัน การศึกษา ภาครัฐ ภาคเอกชน และภาคประชาชน/ชุมชน เพื่อร่วมพัฒนานวัตกรรมทางสังคม
ให้เป็นกลไก ในการลดความเหล่ือมล้ าและยกระดับคุณภาพชีวิตของผู้สูงอายุและผู้ด้อยโอกาสอาทิ 
เทคโนโลยีเพื่อผู้สูงอายุ อุปกรณ์ช่วยผู้พิการ  
  3.2.5 การปรับกลไกระบบวิจัยและพัฒนาของประเทศท้ังระบบท้ังกลไกการ  
ให้ทุนวิจัย การสร้างเครือข่ายวิจัย กระบวนการวิจัย การน างานวิจัยไปใช้ประโยชน์ รวมท้ังการ
ประเมินผลโครงการวิจัย โดยต้องมุ่งเน้นการประสานพลังและศักยภาพของนักวิจัยในสาขาต่าง ๆ 
เพื่อตอบสนองต่อความต้องการของ ภาคเอกชนในการยกระดับศักยภาพทางเทคโนโลยีได้อย่าง
แท้จริงและมีประสิทธิภาพ  
 3.3  การเตรียมพร้อมด้านก าลังคนและการเสริมสร้างศักยภาพของประชากรในทุก
ช่วงวัย โดยมุ่งเน้นการพัฒนาคนในทุกมิติและในทุกช่วงวัยให้เป็นทุนมนุษย์ท่ีมีศักยภาพสูง ภายใต้
เงื่อนไขการเปล่ียนแปลงท่ีส าคัญ ได้แก่ การเปล่ียนแปลงไปสู่โครงสร้างประชากรสังคมสูงวัยสมบูรณ์ 
เมื่อส้ินสุดแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 จ านวนประชากรวัยแรงงานลดลงต่อเนื่องมาต้ังแต่  ปี 2558 และ
เกิดการขาดแคลนแรงงาน ผลิตภาพแรงงานต่ าคุณภาพคนยังมีปัญหาในทุกช่วงวัย และส่งผลกระทบ
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ต่อเนื่องถึงกันตลอดช่วงชีวิต ต้ังแต่พัฒนาการไม่สมวัยในเด็กปฐมวัย ผลลัพธ์ทางการศึกษาของเด็กวัย
เรียนค่อนข้างต่ าแรงงานมีปัญหาท้ังในเรื่อง ความรู้ ทักษะ และทัศนคติท่ีไม่ตรงกับความต้องการของ
ตลาดงาน และผู้สูงอายุมีปัญหาสุขภาพ โดยท่ีจ านวนไม่น้อยต้องพึ่งพิงผู้อื่นในการด าเนินชีวิต เป็นต้น 
ดังนั้น จุดเน้นการพัฒนาคนท่ีส าคัญในช่วงแผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 12 มีดังนี้  
  3.3.1  การพัฒนากลุ่มเด็กปฐมวัยให้มีสุขภาพกายและใจท่ีดี มีทักษะทางสมอง 
ทักษะการเรียนรู้ ทักษะชีวิตและทักษะทางสังคม เพื่อให้เติบโตอย่างมีคุณภาพ 
  3.3.2  การหล่อหลอมให้คนไทยมีค่านิยมตามบรรทัดฐานท่ีดีทางสังคมคนไทย
ในทุกช่วงวัยเป็นคนดี มีสุขภาวะท่ีดี มีคุณธรรมจริยธรรม มีระเบียบวินัย มีจิตส านึกท่ีดีต่อสังคม
ส่วนรวม  
  3.3.3  การพัฒนาทักษะความรู้ความสามารถของคน มุ่งเน้นการพัฒนาทักษะ 
ท่ีเหมาะสม ในแต่ละช่วงวัยเพื่อวางรากฐานให้เป็นคนมีคุณภาพในอนาคต การพัฒนาทักษะสอดคล้อง
กับความต้องการในตลาดแรงงานและทักษะท่ีจ าเป็นต่อการด ารงชีวิตในศตวรรษท่ี 21 ของคนในแต่
ละช่วงวัยตามความเหมาะสม เช่น เด็กวัยเรียนและวัยรุ่นพัฒนาทักษะการวิเคราะห์อย่างเป็นระบบมี
ความคิดสร้างสรรค์รวมท้ังการให้ความส าคัญกับการพัฒนาให้มีความพร้อมในการต่อยอดพัฒนา
ทักษะในทุกด้าน มีทักษะการท างานและการใช้ชีวิตท่ีพร้อมเข้าสู่ตลาดงานวัยแรงงานเน้นการสร้าง
ความรู้และทักษะในการประกอบอาชีพท่ีสอดคล้องกับตลาดงานท้ังทักษะขั้นพื้นฐานทักษะเฉพาะใน
วิชาชีพ ทักษะการเป็นผู้ประกอบการรายใหม่ ทักษะการประกอบอาชีพอิสระ วัยสูงอายุเน้นพัฒนา
ทักษะท่ีเอื้อต่อการประกอบอาชีพที่เหมาะสมกับวัยและประสบการณ์  
  3.3.4  การเตรียมความพร้อมของก าลังคนด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี  
ในกลุ่มวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีท่ีจะเปล่ียนแปลงโลกในอนาคตอย่างส าคัญ  
  3.3.5  การยกระดับคุณภาพการศึกษาสู่ความเป็นเลิศในทุกระดับและยกระดับ 
การเรียนรู้ โดยเน้นการพัฒนาคุณภาพการศึกษาขั้นพื้นฐานท้ังการบริหารจัดการโรงเรียนขนาดเล็ก 
ปรับระบบ การจัดการเรียนการสอน และการพัฒนาคุณภาพครูท้ังระบบ รวมท้ังการยกระดับคุณภาพ
การศึกษาสู่ความเป็นเลิศในสาขาวิชาท่ีมีความเช่ียวชาญเฉพาะด้าน และพัฒนาระบบทวิภาคีหรือ 
สหกิจศึกษาให้เอื้อต่อการเตรียมคนท่ีมีทักษะให้พร้อมเข้าสู่ตลาดแรงงาน นอกจากนี้ ต้องให้
ความส าคัญกับการสร้างปัจจัยแวดล้อมท่ีเอื้อต่อการเรียนรู้ตลอดชีวิตท้ังส่ือการเรียนรู้และแหล่งเรียนรู้
ท่ีหลากหลาย   
  3.3.6  การสร้างเสริมให้คนมีสุขภาพดีเน้นการปรับเปล่ียนพฤติกรรมทาง
สุขภาพและการลดปัจจัยเส่ียงด้านสภาพแวดล้อมท่ีส่งผลต่อสุขภาพ โดยให้ความส าคัญกับการพัฒนา
ความรู้ในการดูแลสุขภาพ การพัฒนารูปแบบการออกก าลังกายและโภชนาการท่ีเหมาะสมกับแต่ละ
ช่วงวัย การใช้มาตรการทางกฎหมายและภาษีในการควบคุมและส่งเสริมอาหารและผลิตภัณฑ์ท่ีส่งผล
เสียต่อสุขภาพ การสร้างกลไกในการจัดท านโยบายสาธารณะท่ีต้องค านึงถึงผลกระทบต่อสุขภาพท่ีจะ
น าไปสู่การสร้างสภาพแวดล้อมท่ีเอื้อต่อการมีสุขภาพดี  
 3.4  การสร้างความเป็นธรรมและลดความเหล่ือมล้ าในช่วง 5 ปีต่อจากนี้ไปยังต้อง 
มุ่งเน้นการยกระดับคุณภาพบริการทางสังคมให้ท่ัวถึง โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านการศึกษาและ
สาธารณสุข รวมท้ัง การปิดช่องว่างการคุ้มครองทางสังคมอื่น ๆ ต่อเนื่องจากท่ีได้ผลักดันในช่วง
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แผนพัฒนาฯ ฉบับท่ี 11 และมุ่งเน้นมากขึ้นในเรื่องการเพิ่มทักษะแรงงานและการใช้นโยบายแรงงาน
ท่ีสนับสนุนการเพิ่มผลิตภาพแรงงานและเสริมสร้างรายได้สูงขึ้น ประเด็นการพัฒนาท่ีส าคัญ มีดังนี้  
  3.4.1  การสร้างโอกาสให้กับกลุ่มเปูาหมายประชากรร้อยละ 40 ท่ีมีรายได้
ต่ าสุด โดยจัดบริการของรัฐท่ีมีคุณภาพท้ังด้านการศึกษา สาธารณสุข ให้กับผู้ท่ีด้อยโอกาสและผู้ท่ี
อาศัยในพื้นท่ีห่างไกล การจัดสรรท่ีดินท ากินอย่างมีเงื่อนไขเพื่อปูองกันการเปล่ียนมือผู้ได้รับการ
จัดสรรท่ีดินให้แก่กลุ่มคนจน ในภาคเกษตรท่ีไร้ท่ีดินท ากิน การพัฒนาทักษะของกลุ่มเปูาหมายให้
สามารถประกอบอาชีพและมีรายได้ การพัฒนาระบบการประกันภัยพืชผล การจัดต้ังธนาคารท่ีดิน 
และการพัฒนาองค์กรการเงินฐานราก  
  3.4.2  การสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจและสังคมโดยเฉพาะอย่างยิ่งการสนับสนุน
ในเรื่อง การสร้างอาชีพ รายได้ และให้ความช่วยเหลือท่ีเช่ือมโยงการเพิ่มผลิตภาพส าหรับประชากร
กลุ่มร้อยละ 40 รายได้ต่ าสุด ผู้ด้อยโอกาส สตรี และผู้สูงอายุ อาทิ การสนับสนุนธุรกิจขนาดเล็กขนาด
กลางและขนาดย่อม วิสาหกิจชุมชนและวิสาหกิจเพื่อสังคม การพัฒนาองค์กรการเงินฐานรากและการ
เข้าถึงเงินทุนเพื่อสร้างอาชีพ และการสนับสนุนการเข้าถึง ปัจจัยการผลิตคุณภาพดีท่ีราคาเป็นธรรม
และในขณะเดียวกันก็ต้องเพิ่มประสิทธิภาพการใช้งบประมาณเชิงพื้นท่ีและบูรณาการ เพื่อการลด
ความเหล่ือมล้ า 
   3.4.3  การกระจายการจัดบริการภาครัฐให้มีความครอบคลุมและท่ัวถึง ท้ังใน
เชิงปริมาณและคุณภาพในด้านการศึกษา สาธารณสุข โครงสร้างพื้นฐาน และการจัดสวัสดิการ 
รวมท้ังการจัดสรรทรัพยากร ให้มีการกระจายตัวอย่างเป็นธรรม สร้างปัจจัยแวดล้อมทางธุรกิจรวมท้ัง
การปรับกฎหมาย กฎระเบียบให้เกิดการแข่งขันที่เป็นธรรม  
  3.4.4  การสร้างชุมชนเข้มแข็งให้เป็นพลังร่วมทางสังคมในการสนับสนุนการ
พัฒนาและพร้อมรับผลประโยชน์จากการพัฒนา โดยส่งเสริมการประกอบอาชีพของผู้ประกอบการ
ระดับชุมชน การสนับสนุนศูนย์ฝึกอาชีพชุมชนเพื่อยกระดับทักษะของคนในชุมชน ส่งเสริมให้ชุมชน
จัดสวัสดิการและบริการในชุมชนและผลักดันกลไกการกระจายท่ีดินท ากินและการบริหารจัดการท่ีดิน
ของชุมชน เพื่อแก้ไขปัญหาการไม่มีท่ีดินท ากินและท่ีอยู่อาศัย รวมถึงการมีสิทธิในการบริหารจัดการ
ทรัพยากรในพื้นท่ี  
 3.5  การปรับโครงสร้างการผลิตและการสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจในแต่ละช่วงของ 
ห่วงโซ่มูลค่า โดยการพัฒนาและสร้างความเข้มแข็งให้กับปัจจัยพื้นฐานและทุนทางเศรษฐกิจ 
ให้สนับสนุน การเพิ่มศักยภาพของฐานการผลิตและฐานรายได้เดิมและสร้างฐานการผลิตและรายได้ใหม่
ให้กับระบบเศรษฐกิจ และยกระดับห่วงโซ่มูลค่าด้วยการใช้เทคโนโลยีวิจัยและพัฒนาเพื่อสร้าง
นวัตกรรมการผลิตท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม สอดคล้องกับความต้องการของตลาด รวมท้ังยกระดับ
มาตรฐานสินค้าและบริการ สร้างสังคมผู้ประกอบการท่ีมีทักษะในการท าธุรกิจทันต่อการเปล่ียนแปลง
ของเทคโนโลยี พัฒนาพื้นท่ีชายแดนท่ีมีศักยภาพ และพื้นท่ีเศรษฐกิจใหม่ เพื่อรองรับการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจและขับเคล่ือนเศรษฐกิจเข้าสู่การเป็นประเทศรายได้สูงในอนาคต  
 3.6   การปรับระบบการผลิตการเกษตรให้สอดคล้องกับพันธกรณีในด้าน 
การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและศักยภาพของพื้นท่ีรวมท้ังสนับสนุนการสร้างองค์ความรู้ทาง
วิชาการเกษตร วิทยาศาสตร์เทคโนโลยีและนวัตกรรมแบบมีส่วนร่วมท่ีเช่ือมโยงกับฐานทรัพยากร
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ชีวภาพ (Bio Based) ในการสร้างมูลค่าเพิ่มให้สินค้าเกษตร มีความปลอดภัยไม่ส่งผลกระทบต่อ
คุณภาพชีวิตของประชาชนและส่ิงแวดล้อมของประเทศ เน้นการพัฒนาระบบเกษตรกรรมท่ียั่งยืนและ
การขยายโอกาสในการเข้าถึงพื้นท่ีท ากินของเกษตรกร ส่งเสริมการรวมกลุ่มทางการเกษตรจากกิจการ
เจ้าของคนเดียวเป็นการประกอบการในลักษณะ สหกรณ์ ห้างหุ้นส่วน และบริษัทเพื่อให้เกิดการ
ประหยัดต่อขนาด ลดการท างานต่ าระดับ และสามารถใช้เทคโนโลยีการผลิตในระดับท่ี เหมาะสม 
รวมท้ังใช้กลไกตลาดในการปูองกันความเส่ียง  
 3.7   การเพิ่มศักยภาพฐานการผลิตและบริการเดิมและการต่อยอดไปสู่ฐานการผลิต
และบริการให้โดยใช้เทคโนโลยีท่ีเข้มข้นและนวัตกรรม วางรากฐานการพัฒนาอุตสาหกรรมส าหรับ
อนาคต ท้ังในด้านการเตรียมคนและโครงสร้างพื้นฐาน สร้างระบบกลไกและเครือข่ายท่ีเข้มแข็งและ 
มีประสิทธิภาพในการเช่ือมโยงความร่วมมือของภาคธุรกิจในลักษณะคลัสเตอร์ 
 3.8   การส่งเสริมสร้างความเข้มแข็งของเศรษฐกิจกระแสใหม่ อาทิ เศรษฐกิจดิจิทัล 
เศรษฐกิจฐานชีวภาพ เศรษฐกิจเชิงสร้างสรรค์และวัฒนธรรม และการพัฒนาวิสาหกิจต้ังใหม่ (Start Up) 
และวิสาหกิจเพื่อสังคม รวมถึงการสร้างสังคมผู้ประกอบการ เพื่อต่อยอดฐานการผลิตและบริการและ
ฐานเดิมและสร้างฐานใหม่  
 3.9   การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของธุรกิจบริการและการท่องเท่ียวท่ีมี
ศักยภาพให้เติบโตและสนับสนุนภาคการผลิต เน้นการปรับปรุงกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อให้เกิดความ
สมดุลและยั่งยืนในการพัฒนาอุตสาหกรรมท่องเท่ียวท่ีค านึงถึงขีดความสามารถในการรองรับของ
ระบบนิเวศ และศักยภาพของพื้นท่ี รวมท้ังการสร้างมูลค่าเพิ่มในอุตสาหกรรมกีฬาให้ครอบคลุมทุกมิติ
และครบวงจรทั้งการผลิต และธุรกิจท่ีเกี่ยวข้อง  
 3.10  การสร้างความเช่ือมโยงระหว่างภาคการผลิตเพื่อเพิ่มมูลค่าทางเศรษฐกิจ 
ขยายฐานเศรษฐกิจให้กว้างขึ้น และต่อยอดห่วงโซ่การผลิตให้เข้มแข็งขึ้น โดยการเช่ือมโยงเครือข่าย
การผลิตและน าผลการวิจัย และการพัฒนาท่ีเกี่ยวข้องมาใช้ประโยชน์ในการสร้าง ผลิตภัณฑ์เชิง
พาณิชย์ท่ีหลากหลาย และสอดคล้องกับความต้องการของตลาด โดยเฉพาะอย่างยิ่งการพัฒนาความ
เช่ือมโยงด้านการคมนาคมขนส่งโลจิสติกส์ และโทรคมนาคมในกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคภายใต้
แผนงาน GMS, ACMECS, IMT-GT, JDS และ BIMSTEC และภูมิภาคอาเซียนเพื่ออ านวยความ
สะดวก และลดต้นทุนด้านโลจิสติกส์ โดยพัฒนาความเช่ือมโยงตามแผนแม่บทว่าด้วยความเช่ือมโยง
ระหว่างกันในอาเซียนให้มีความต่อเนื่องและเป็นโครงข่ายท่ีสมบูรณ์ พัฒนารูปแบบและบริการการ
ขนส่งและโลจิสติกส์ท่ีมีประสิทธิภาพและได้มาตรฐานสากล ปรับปรุง  กฎระเบียบการขนส่งคนและ
สินค้าท่ีเกี่ยวข้อง พัฒนาบุคลากรในธุรกิจการขนส่งและบริการโลจิสติกส์ และเช่ือมโยงการพัฒนา
เศรษฐกิจตามแนวพื้นท่ีชายแดน เขตเศรษฐกิจชายแดนตลอดจนเช่ือมโยงระบบการผลิตกับพื้นท่ี 
ตอนในของประเทศ  
 3.11 การพัฒนาวิสาหกิจขนาดย่อย ขนาดเล็ก และขนาดกลาง วิสาหกิจชุมชนและ 
วิสาหกิจเพื่อสังคมเพื่อขยายฐานการพัฒนาเศรษฐกิจฐานรากให้มีความรอบคลุมมากขึ้น เป็นการสร้าง 
โอกาสทางเศรษฐกิจส าหรับกลุ่มต่าง ๆ ในสังคม โดยด าเนินการควบคู่ไปกับการพัฒนาและส่งเสริม
สังคม ผู้ประกอบการเพื่อส่งเสริมผู้ประกอบการท่ีผลิตได้และขายเป็น  
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 3.12 การสร้างความมั่นคงของฐานทรัพยากรธรรมชาติและยกระดับคุณภาพ 
ส่ิงแวดล้อม เพื่อรักษาและฟื้นฟูฐานทรัพยากรธรรมชาติ เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการ
ทรัพยากรน้ าสนับสนุนการเติบโตท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมและคุณภาพชีวิตของประชาชนเร่งแก้ไข
ปัญหาวิกฤตส่ิงแวดล้อม เพื่อลดมลพิษที่เกิดจากการผลิตและการบริโภค พัฒนาระบบบริหารจัดการท่ี
โปร่งใสเป็นธรรม ส่งเสริมการผลิตและการบริโภคท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมเป็นวงกว้างมากขึ้น ต้องเร่ง
เตรียมความพร้อมในลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและเพิ่มขีดความสามารถในการปรับตัวต่อการ
เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ รวมท้ัง บริหารจัดการเพื่อลดความเส่ียงด้านภัยพิบัติทางธรรมชาติ  
 3.13 การฟื้นฟูพื้นฐานด้านความมั่นคงท่ีเป็นปัจจัยส าคัญต่อการพัฒนาทางเศรษฐกิจ
และสังคมของประเทศ โดยเฉพาะการอยู่ร่วมกันในสังคมอย่างสันติของผู้มีความเห็นต่างทางความคิด 
และอุดมการณ์บนพื้นฐานของการปกครองระบอบประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริย์เป็นประมุข 
และ การเตรียมการรับมือกับอาชญากรรมข้ามชาติ ซึ่งจะส่งผลกระทบอย่างมีนัยยะส าคัญต่อการ
พัฒนาเศรษฐกิจ และสังคมของประเทศในระยะ 20 ปีข้างหน้า 
 3.14 การบริหารจัดการในภาครัฐ การปูองกันการทุจริตประพฤติมิชอบและ 
การสร้างธรรมาภิบาลในสังคมไทย ในระบบการบริหารจัดการภาครัฐต้องให้ความส าคัญกับการ
ส่งเสริมและพัฒนา ธรรมาภิบาลในภาครัฐอย่างเป็นรูปธรรมท้ังในด้านระบบการบริหารงานและ
บุคลากร ในส่วนการบริหาร จัดการภาครัฐ ให้โปร่งใส มีประสิทธิภาพ รับผิดชอบ ตรวจสอบได้อย่าง
เป็นธรรม และประชาชนมีส่วนร่วม มีการกระจายอ านาจ และแบ่งภารกิจรับผิดชอบท่ีเหมาะสม 
ระหว่างส่วนกลาง ภูมิภาค และท้องถิ่น  
 3.15 การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ของประเทศเพื่อขยาย 
ขีดความสามารถและพัฒนาคุณภาพการให้บริการเพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองและพื้นท่ีเศรษฐกิจหลัก 
และส่งเสริมการพัฒนาคุณภาพชีวิตของทุกกลุ่มในสังคม สนับสนุนให้เกิดความเช่ือมโยงในอนุภูมิภาค
และในอาเซียนอย่างเป็นระบบโดยมีโครงข่ายเช่ือมโยงภายในประเทศท่ีสนับสนุนการพัฒนาพื้นท่ีตาม
แนวระเบียงเศรษฐกิจต่าง ๆ การพัฒนาระบบบริหารจัดการและการก ากับดูแลให้สอดคล้องกับ
มาตรฐานสากลเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินการ สร้างความเป็นธรรมในการเข้าถึงบริการพื้นฐาน 
และการคุ้มครองผู้บริโภคการพัฒนาอุตสาหกรรมต่อเนื่องเพื่อสร้างโอกาสทางเศรษฐกิจให้กับประเทศ
และการพัฒนาผู้ประกอบการในสาขาโลจิสติกส์และหน่วยงานท่ีมีศักยภาพไปท าธุรกิจในต่างประเทศ  
 3.16 การพัฒนาภาค เมือง และพื้นท่ีเศรษฐกิจ โดยเร่งด าเนินการในประเด็นท้าทาย 
ได้แก่ การสร้างความเข้มแข็งของฐานการผลิตและบริการเดิมและขยายฐานการผลิตและบริการใหม่ท่ี
สร้างรายได้ส าหรับประชาชนในภาค การพัฒนาเมืองให้เติบโตอย่างมีคุณภาพ การพัฒนาและฟื้นฟู
พื้นท่ีบริเวณชายฝ่ังทะเลตะวันออกให้รองรับการขยายตัวของภาคอุตสาหกรรมแห่งอนาคตอย่างมี
สมดุล และการบริหารจัดการพื้นท่ีเศรษฐกิจชายแดนให้เจริญเติบโตและแข่งขันได้อย่างยั่งยืน รวมท้ัง
การเพิ่มประสิทธิภาพกลไก การขับเคล่ือนการพัฒนาภาคและเมืองให้เกิดผลอย่างเป็นรูปธรรม  
 3.17 การสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศให้เข้มข้นและส่งผลต่อการพัฒนาอย่าง
เต็มท่ีโดยในระยะเวลา 5 ปีต่อจากนี้ไปจะมุ่งเน้นการผลักดันให้ความเช่ือมโยงด้านกฎระเบียบและใน
เชิงสถาบันมีความคืบหน้าและชัดเจนในระดับปฏิบัติการและในแต่ละจุดพื้นท่ีเช่ือมโยงระหว่าง
ประเทศ รวมท้ังการผลักดันการลดการใช้มาตรการท่ีไม่ใช่มาตรการทางภาษีในการกีดกันการค้าการ
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ลงทุนระหว่างกัน ควบคู่กับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเชิงกายภาพท่ีต้องเช่ือมโยงเครือข่าย
ภายในประเทศและต่อเช่ือมกับประเทศเพื่อนบ้าน และการเตรียมความพร้อมให้ประเทศไทยเป็น
ประตูไปสู่ภาคตะวันตกและตะวันออกของภูมิภาคเอเชีย ตลอดจนมุ่งเน้นการต่อยอดจากความ
เช่ือมโยงเชิงกายภาพสู่การพัฒนาพื้นท่ีเศรษฐกิจและชุมชนตามแนวระเบียงเศรษฐกิจต่าง ๆ  
เพื่อสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันและการกระจายความเจริญ ในการพัฒนาชุมชน 
จังหวัดและเมืองตามแนวระเบียงเศรษฐกิจ รวมถึงพื้นท่ีเช่ือมโยงอื่นภายในประเทศ ในขณะเดียวกัน
ประเทศไทยต้องด าเนินยุทธศาสตร์ในเชิงรุกในการส่งเสริมให้ ผู้ประกอบการไทยไปลงทุนใน
ต่างประเทศท้ังในส่วนท่ีจะท าให้เกิดการเช่ือมต่อห่วงโซ่มูลค่าในอาเซียนท่ีจะเพิ่มขีดความสามารถใน
การแข่งขันและเพื่อขยายโอกาสด้านการค้าและการลงทุนโดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มประเทศ CLMV 
และอาเซียนรวมท้ังการส่งเสริมการใช้ประโยชน์จากกรอบความร่วมมือของอาเซียนกับกลุ่มประเทศ
นอกกลุ่มอาเซียน รวมท้ังเพิ่มบทบาทของไทยในเวทีโลกด้วยการส่งเสริมบทบาทท่ีสร้างสรรค์ของไทย
ในกรอบความร่วมมือต่าง ๆ รวมท้ังการสนับสนุนการขับเคล่ือนการพัฒนาภายใต้กรอบเปูาหมาย 
การพัฒนาท่ียั่งยืน (SDGs)  
 3.18 การส่งเสริมการลงทุนไทยในต่างประเทศ (Outward Investment) โดย
พัฒนาผู้ประกอบการโดยเฉพาะวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย่อมให้สามารถพัฒนาธุรกิจร่วมกับ
ประเทศเพื่อนบ้าน พัฒนาทรัพยากรมนุษย์ เทคโนโลยี และนวัตกรรม พัฒนาสภาพแวดล้อมทางธุรกิจ
และการสนับสนุนการด าเนินงานของสภาธุรกิจภายใต้กรอบความร่วมมือต่าง ๆ และสนับสนุนแหล่ง
เงินทุนและแหล่งข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับฐานการผลิตในต่างประเทศ  
 3.19 การปรับปรุงภาคการเงินของไทยให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นและให้สามารถ
แข่งขันได้ซึ่งภาครัฐต้องเร่งปรับปรุงกฎระเบียบในการก า กับดูแลภาคการเงินเพื่อสนับสนุน
ความสามารถในการแข่งขันและการให้บริการต่อผู้บริโภคและภาคธุรกิจเอกชนอย่างมีประสิทธิภาพ
และเป็นธรรม รวมท้ังการก ากับดูแลท่ีสามารถปูองกันความเส่ียงจากความเช่ือมโยงทางการเงินและ
กระแสการเคล่ือนย้ายของเงินทุนท่ีจะมีรูปแบบท่ีเปล่ียนแปลงไปและมีปริ มาณธุรกรรมท่ีมากขึ้นใน
ขณะเดียวกัน สนับสนุนการน าเทคโนโลยีทางการเงินมาใช้อย่างเข้มข้นเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและ 
การเข้าถึงการพัฒนาเครื่องมือทางการเงินเพื่อการระดมทุนมาใช้สนับสนุนการลงทุนโครงการขนาดใหญ่ 
ขยายการเข้าถึงบริการทางการเงิน เพื่อให้ภาคธุรกิจและประชาชนทุกกลุ่มสามารถเข้าถึงบริการ
ทางด้านการเงินได้อย่างท่ัวถึงในต้นทุนท่ีเหมาะสม รวมถึงการพัฒนาองค์กรการเงินฐานราก 
 3.20 การปฏิรูปด้านการคลังและงบประมาณ ประกอบด้วย การขยายฐานภาษีการ
ปรับระบบการจัดท าค าของบประมาณ การจัดสรรงบประมาณ การจัดท างบประมาณบูรณาการ  
ท้ังเชิงประเด็นพัฒนาและเชิงพื้นท่ี การติดตามและประเมินผลการใช้จ่ายงบประมาณ และกระจาย
อ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการจัดเก็บภาษีและค่าธรรมเนียม และลดความซ้ าซ้อน
ของสิทธิประโยชน์ ด้านสวัสดิการสังคม รวมท้ังสร้างความยั่งยืนทางการคลังของระบบการคุ้มครอง
ทางสังคม ได้แก่ การปรับปรุงระบบการออมเพื่อการเกษียณอายุ การปรับปรุงระบบประกันสุขภาพ 
เพื่อลดภาระการพึ่งพารายได้จากรัฐบาล 
 3.21 การปฏิรูปด้านการคลังและงบประมาณ ประกอบด้วยการขยายฐานภาษีการ
ปรับระบบการจัดท าค าของบประมาณ การจัดสรรงบประมาณ การจัดท างบประมาณบูรณาการ 
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ท้ังเชิงประเด็นพัฒนาและเชิงพื้นท่ี การติดตามและประเมินผลการใช้จ่ายงบประมาณ และกระจาย
อ านาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการจัดเก็บภาษีและค่าธรรมเนียม และลดความซ้ าซ้อน 
ของสิทธิประโยชน์ ด้านสวัสดิการสังคม รวมท้ังสร้างความยั่งยืนทางการคลังของระบบการคุ้มครอง
ทางสังคม ได้แก่ การปรับปรุงระบบการออมเพื่อการเกษียณอายุ การปรับปรุงระบบประกันสุขภาพ 
เพื่อลดภาระการพึ่งพารายได้จากรัฐบาล 
 จากการทบทวนแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 12 (พ.ศ. 2560 - 2564) 
พบว่าการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองจึงมี
ความส าคัญและสอดคล้องกับแผนพัฒนาฯ ดังกล่าว ในการมุ่งเน้นการน าความคิดสร้างสรรค์และการ
พัฒนานวัตกรรม เพื่อท าให้เกิดส่ิงใหม่ท่ีมีมูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจในการเปล่ียนแปลงเทคโนโลยี และ
การปรับเปล่ียนวิถีชีวิตของผู้คนในสังคม โดยมุ่งเน้นการพัฒนาบนฐานภูมิปัญญาท่ีเกิดจากการใช้
ความรู้และทักษะการใช้วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี การวิจัยและการพัฒนานวัตกรรม การพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานเชิงกายภาพที่ต้องเช่ือมโยงเครือข่ายภายในประเทศและเตรียมความพร้อมเพื่อให้ประเทศไทย
เป็นประตูไปสู่ภาคตะวันตกและตะวันออกของภูมิภาคเอเชีย เพื่อสนับสนุนการเพิ่มขีดความสามารถ
ในการแข่งขันและการกระจายความเจริญในการพัฒนาชุมชนจังหวัดและเมืองตามแนว ระเบียง
เศรษฐกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกลุ่มประเทศกัมพูชา สปป.ลาว เมียนมา และเวียดนาม และในอาเซียน  

แนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีเก็บค่าผ่านทางอิเล็กทรอนิกส์ 

 1.  ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ 
ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในส่วนนี้จะกล่าวถึงรูปแบบต่าง  ๆ ของระบบเก็บ 

ค่าผ่านทางอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection: ETCS) รวมไปถึงการเช่ือมต่อระบบ ETC หลาย
ระบบเข้าด้วยกันเพื่อให้สามารถใช้งานร่วมกันได้ (Interoperability) ปัจจัยสู่ความส าเร็จของการใช้
งานระบบ ETC รวมท้ังงานวิจัยต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับการศึกษา ดังต่อไปนี้ (M-PASS, 2558) 
  รูปแบบการจัดเก็บค่าผ่านทางพิเศษเริ่มต้นจากการจัดเก็บแบบเงินสด (Manual 
Toll Collection) จนถึงปัจจุบันมีวิวัฒนาการหลากหลายรูปแบบ โดยมีการทดลองใช้เทคโนโลยีใหม่ ๆ
เพื่อคิดค้นรูปแบบอื่น ๆ ในการจัดเก็บค่าผ่านทางพิเศษนอกเหนือจากการจัดเก็บแบบเงินสด เช่น  
การใช้บัตรเงินสดแบบไร้สัมผัส (Contactless Smart Card) ในลักษณะท่ีเป็น Touch and Go 
ระบบ ETC โดยใช้เทคโนโลยีคล่ืนวิทยุ (Radio Frequency Identification: RFID) คล่ืนไมโครเวฟ
(Dedicated Short Range Communication: DSRC) ระบบก าหนดต าแหน่งบนโลก (Global 
Positioning System: GPS) การจัดเก็บค่าผ่านทางแบบไม่มีช่องผ่านทาง โดยเป็นช่องทางปกติไม่มีตู้ 
ไม่มีไม้กั้น มีเพียงโครงเหล็กสร้างคร่อมทางด่วน (Multilane Free Flow: MLFF หรือ Open-Road 
Tolling) เป็นต้น 
 รูปแบบของระบบจัดเก็บค่าผ่านทางท่ีใช้กันอย่างแพร่หลายมากท่ีสุดในปัจจุบันจะเป็น
รูปแบบท่ีมีบัตร (TAG) หรือ On Board Unit (OBU) ติดต้ังไว้ท่ีกระจกหน้ารถ โดยมีการรับส่งข้อมูล
ไปยังอุปกรณ์รับส่งสัญญาณ (Antenna) หรือ Road Side Equipment (RSE) ด้วยคล่ืนความถี่แบบ 
DSRC ซึ่งเป็นคล่ืนไมโครเวฟ โดยระบบ ETC รูปแบบนี้ ได้มีการพัฒนาไปอย่างมาก มาตรฐาน CEN TC2 
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เป็นมาตรฐานท่ีรู้จักกันดีในนามของ DSRC Standard เป็นมาตรฐานท่ีช่วยก ากับให้ประสิทธิภาพของ
อุปกรณ์ไม่ว่าจะเป็น OBU หรือ RSE ท างานได้ตามท่ีคาดหวัง ท าให้ระบบ ETCตามมาตรฐานนี้มี
ความเสถียรสูงให้ผลท่ีไว้วางใจได้มาตรฐาน CEN TC 278 จึงเป็นมาตรฐานท่ีมีการน าไปใช้มากท่ีสุดใน
ระบบ ETC ท่ัวโลก ไม่ว่าจะเป็นยุโรป สหรัฐอเมริกา อเมริกาใต้ แอฟริกา และเอเชียแปซิฟิค รวมท้ัง
ได้ถูกออกแบบเพื่อให้รองรับการใช้งานร่วมกันระหว่างอุปกรณ์ยี่ห้อท่ีแตกต่างกันโดยใช้มาตรฐาน
เดียวกันในการส่ือสาร 
 ระบบ ETC ถูกออกแบบเพื่อให้การช าระค่าผ่านทางสามารถท าได้อย่างรวดเร็ว โดยการ
เก็บข้อมูลขณะท่ีรถวิ่งผ่านช่องทางด้วยความเร็ว และส่งข้อมูลรายการดังกล่าวไปท่ีระบบ Clearing 
House เพื่อบันทึกบัญชี ท่ีส่วนกลางในภายหลัง เมื่อพิจารณารายการท่ีเกี่ยวข้องท่ีเกิดขึ้นใน 
ระบบ ETC จะเห็นว่า มีเรื่องท่ีเกี่ยวข้องอยู ่3 เรื่องหลัก ๆ คือ 

1.  การกระจายบัตร (TAG) 
2.  การลงทะเบียนบัญชีผู้ใช้ทาง และการเติมเงิน 
3.  รายการผ่านทาง 

 ซึ่งเกี่ยวข้องกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder) หลักของระบบ คือ ผู้ผลิต(Manufacturer)  
ผู้ให้บริการ (Toll Operator) และผู้ใช้บริการ (Toll Road User) โดยกระบวนการของรายการผ่าน
ทางระบบ ETC ต้ังแต่เริ่มต้นลงทะเบียนบัญชีจนถึงการน าไปใช้ในการผ่านทางแสดงได้ดังแผนภาพ 
ท่ี 2-1 

แผนภาพที่ 2-1 กระบวนการและผู้เกี่ยวข้องต่างๆของระบบ ETC 

 
ท่ีมา : Report by Apex Committee for ETC Implementation, 2011 

แผนภาพท่ี 2-1 กระบวนการของรายการผ่านทางระบบ ETC ต้ังแต่ลงทะเบียนบัญชี
จนถึงการน าไปใช้ในการผ่านทาง ซึ่งเมื่อความต้องการระบบ ETC เพิ่มมากขึ้น การติดต้ังระบบจึงมี
มากขึ้น ซึ่งหลายหน่วยงานต่างก็ติดต้ังระบบ ETC โดยยึดตามมาตรฐานเดียวกัน อย่างไรก็ดี การใช้
อุปกรณ์ท่ีมีมาตรฐานเดียวกันเพียงอย่างเดียว มิได้ท าให้สามารถใช้งานร่วมกันได้ทันที โดยการใช้งาน
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ร่วมกันหรือท่ีเรียกว่า Interoperability นั้น ผู้ประกอบการ (Toll Operator) จะต้องก าหนดความ
ต้องการใน 3 ระดับ (Level of Interoperability) คือ 

Level 1 : Physical คือ การส่ือสารระหว่างบัตร (TAG) และอุปกรณ์รับส่งสัญญาณ
(Antenna) จะต้องเช่ือถือได้ 

 Level 2 : Procedural คือ การแลกเปล่ียนข้อมูลต้องมีความปลอดภัย และสามารถ
จัดการเรื่องการเรียกเก็บเงินได้เมื่อมีรายการผ่านทาง 

 Level 3 : Contractual คือ เพื่อให้แน่ใจว่ารายการท่ีเรียกเก็บเงินนั้นยอมรับได้และ
สามารถกระทบยอดโดยหน่วยงานผู้ออกบัตรได้ 

ผู้จ าหน่ายผลิตภัณฑ์ ผู้ผลิต และผู้พัฒนาระบบจะเน้นไปท่ี Level 1 คือ ตัวบัตร (TAG) 
และอุปกรณ์รับส่งสัญญาณ (Antenna) และบางส่วนของ Level 2 คือ โปรแกรม (Software) และ
อุปกรณ์ท่ีเกี่ยวขอ้งอื่น ๆ ในขณะท่ีหน่วยงานผู้ประกอบการจะเน้นไปท่ี Level 2 และ 3 ในเรื่องของ
นโยบายและการด าเนินการ 

อย่างไรก็ตาม การก าหนดรูปแบบโดยไม่ได้ก าหนดมาตรฐานท่ีแน่นอนอาจท าให้เกิด
ความสับสนได้ว่าในแต่ละ Level นั้น ควรจะด าเนินการอย่างไร จึงท าให้เกิดความพยายามสร้าง
รูปแบบต่าง ๆ เป็นระบบ ETC ท่ีต่างคนต่างท าเพื่อวัตถุประสงค์เดียวกัน ท าให้ไม่สามารถใช้งาน
ระบบETC ร่วมกันได้จริง 
 การก าหนดความต้องการใน 3 ระดับของผู้ประกอบการ (Toll Operator) เมื่อมี
รายการผ่านทางระบบ ETC จะท าการบันทึกรายการดังกล่าวลงบัญชี รูปแบบของการช าระเงินค่า
ผ่านทางมี 2 รูปแบบ คือ แบบ Prepaid หรือ แบบเติมเงินล่วงหน้าไว้ในบัญชีและตัดเงินออกจาก
บัญชีเมื่อมีการบันทึกรายการผ่านทาง และแบบ Postpaid หรือ แบบเก็บเงินภายหลังโดยให้ใช้
บริการไปก่อนและรวบรวมรายการส่งเก็บเงินจากผู้ใช้ทางเป็นรายเดือน โดยระบบ Prepaid จะเป็นท่ี
นิยมใช้กันมากกว่า เนื่องจากผู้ประกอบการมีความเส่ียงน้อยกว่าในการเรียกเก็บเงิน ระบบท่ีเป็นแบบ 
Postpaid ส่วนใหญ่จะต้องมีเงินประกันสัญญาท้ิงไว้เพื่อปูองกันกรณีท่ีไม่สามารถติดตามเรียกเก็บเงิน
ในภายหลังได้ ซึ่งรูปแบบดังกล่าวจะเหมาะส าหรับลูกค้าท่ีเป็นนิติบุคคล ส่วนระบบท่ีเป็นแบบ 
Prepaid นั้นเหมาะ 
กับผู้ใช้ทางท่ีเป็นบุคคลท่ัวไปซึ่งอาจจะใช้งานแบบลงทะเบียนหรือไม่ลงทะเบียนก็ได้ 
 ในระบบ ETC นั้นส่ิงท่ีส าคัญท่ีสุด คือ บัญชีบัตรท่ีลงทะเบียนไว้ท่ีส่วนกลางเพราะเป็น
การบันทึกรายได้ท่ีได้จากการใช้บริการผ่านทางระบบท่ีเป็นแบบ Prepaid อย่างท่ีใช้อยู่ในประเทศ
ไทยนั้น จริงอยู่ว่า การเติมเงินไว้ล่วงหน้าเป็นการรับประกันว่ามีเงินอยู่ในบัญชี แต่ผู้ประกอบการยังคง
ต้องการการประกันรายได้ เนื่องจากมีความเป็นไปได้ว่าอาจมีการใช้บัตร (TAG) ผ่านทางไปท้ัง ๆ ท่ีมี
เงินคงเหลือในบัญชีไม่เพียงพอ ทางเลือกในการเติมเงินเข้าบัญชีเป็นแบบเติมเงินด้วยเงินสดหรือผูก
บัญชีไว้กับบัตรเครดิตหรือบัญชีธนาคาร และการเติมเงินโดยหักจากบัญชีท่ีผูกไว้โดยอัตโนมัติ เมื่อเงิน
คงเหลือในบัตรต่ ากว่าเกณฑ์ขั้นต่ าท่ีก าหนดไว้ หลายประเทศโดยเฉพาะประเทศในทวีบยุโรปและ
อเมริกานิยมท่ีจะผูกบัญชีบัตร (TAG) ไว้กับบัตรเครดิตหรือบัญชีธนาคารเพื่อความสะดวกของผู้ใช้ทาง
และเป็นการรับประกันรายได้ของผู้ให้บริการ ผู้ใช้ทางบางรายอาจไม่ต้องการลงทะเบียน เนื่องจากไม่
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ต้องการเปิดเผยข้อมูลส่วนตัว และไม่ต้องการให้มีข้อมูลการเดินทางของตนในระบบ โดยลูกค้าเหล่านี้
จะต้องใช้บริการแบบเติมเงินด้วยเงินสดเท่านั้น (M-PASS, 2558) 
 2. ระบบ ETC ในประเทศไทย 
 จากปัญหาการไม่ครอบคลุมของระบบขนส่งมวลชนในประเทศไทยจึงได้มีการพัฒนา
ระบบขนส่งทางบกในกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยลักษณะในการพัฒนาตามทฤษฎีโครงข่าย Radial-
Circumferential Network โดยเป็นทฤษฎีการวางแนวเส้นทางการขนส่งท่ีส าคัญ กล่าวคือ จะมีการ
วางโครงข่ายถนนรูปแบบรัศมีตัดกับถนนวงแหวนซึ่งรูปแบบตามทฤษฎีโครงข่ายข้างต้น ประกอบด้วย
ถนน 2 ลักษณะ ได้แก่  
 ถนนวงแหวน (Circumferential) ซึ่งจะท าหน้าท่ีรวบรวมและกระจายการเดินทาง
นอกจากนี้ยังมีทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หรือท่ีเรียกว่า มอเตอร์เวย์ (Motorway) ซึ่งอยู่ในการ
ดูแลของกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง ซึ่งจะท าหน้าท่ีเช่ือมต่อระหว่างกรุงเทพฯ 
ภูมิภาคและจังหวัดเศรษฐกิจท่ีส าคัญ (กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง, 2556) 
 ถนนในแนวรัศมี (Radial) หรือท่ีเรียกง่ายๆคือ ทางพิเศษต่างๆในกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล มีการพัฒนาเส้นทางพิเศษข้ึนเพื่ออ านวยความสะดวกให้แก่ผู้เดินทางไปยังจุดหมายได้อย่าง
สะดวกรวดเร็ว ซึ่งอยู่ภายใต้การดูแลของ การทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) และบริษัท ทางด่วน
และรถไฟฟูากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, 2557) 
 ในการใช้บริการทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองและทางพิเศษต่างๆข้างต้นนั้น จะต้องมี
การช าระค่าธรรมเนียมผ่านทางต่างๆ ซึ่งในอดีตมีแค่รูปแบบการจ่ายเงินสด ซึ่งจะส่งผลต่อการจราจร
บริเวณหน้าด่านรับช าระเงินท่ีต่างๆ ซึ่งต้องมีการรับ-จ่าย-ทอนเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางพิเศษต่างๆ 
ท าให้มีการจราจรติดขัดสะสมเป็นปริมาณมาก ด้วยเหตุนี้เองจึงได้มีการศึกษาและพัฒนาระบบเก็บค่า
ผ่านทางอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection System: ETCS) ซึงจะมีช่ือเรียกท่ีแตกต่างกัน
ออกไปตามผู้ให้บริการ กล่าวคือ เส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) จะใช้ช่ือว่า M-PASS 
ซึ่งเกิดจากการร่วมมือกันระหว่างกรมทางหลวงและธนาคารกรุงไทย และเส้นทางพิเศษของการทาง
พิเศษแห่งประเทศไทย เรียกว่า Easy Pass อนึ่งเทคโนโลยีระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติเป็นการน า
เทคโนโลยีมาช่วยในการบริหารจัดการการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง เพื่อลดความติดขัดบริเวณช่อง
เก็บค่าผ่านทางต่างๆ โดยในช่วงระยะแรกของการด าเนินการนั้นผู้ใช้บริการจะสามารถใช้ระบบผ่านทาง
อัตโนมัติได้เฉพาะในโครงข่ายหรือผู้ให้บริการเฉพาะรายนั้น ๆ เช่น ผู้ใช้บัตร Easy Pass จะสามารถ
ใช้ได้แค่ทางพิเศษ หรือทางด่วน ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ส่วนผู้ใช้บัตร M-PASS  
จะสามารถใช้ได้แค่ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หรือมอเตอร์เวย์เท่านั้น  
 3. ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในต่างประเทศ 
 นอกจากประเทศไทยจะมีการน าระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติมาใช้เพื่ อลดภาวะ
ความแออัดบริเวณหน้าด่านเก็บเงิน อีกท้ังเพิ่มความรวดเร็วในการให้บริการ ความสะดวกสบายให้กับ
ผู้ใช้ทางไม่ว่าจะเป็น Easy Pass และ M-PASS แล้วนั้น ในต่างประเทศได้มีการน าระบบเก็บค่าผ่าน
ทางอัติโนมัติมาใช้เป็นเวลานานแล้วเช่นกัน ซึ่งมีการเรียกชื่อ เทคโนโลยี และผู้ให้บริการท่ีแตกต่างกัน
ออกไป มีรายละเอียดดังนี้ 
  3.1  ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในประเทศสหรัฐอเมริกา 
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 3.1.1   E-Zpass เป็นเทคโนโลยีในการจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในรัฐต่างๆ 
ในแถบตะวันออกเฉียงเหนือของของประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งท าให้มีความสะดวกในการเดินทางมาก
ขึ้น ช่วยลดการจราจรติดขัดและประหยัดเงินจากการได้ส่วนลด โดยผู้ใช้บริการจะสามารถแบ่งเป็น
แบบท่ีมีการลงทะเบียนและแบบไม่ลงทะเบียน ซึ่งผู้ใช้บริการสามารถลงทะเบียนได้หลายรูปแบบมี
การคิดค่าผ่านทางท่ีแบ่งได้หลายประเภท ไม่ว่าจะเป็น กลุ่มลูกค้าท่ีมีอายุมากกว่า 65 ปี และแบบ 
Green Pass ส าหรับรถท่ีก่อมลภาวะต่ า หรือใช้รถในช่วงท่ีไม่ใช่เวลาเร่งด่วน ลูกค้าสามารถซื้อได้ท้ัง
แบบรายเท่ียวและมีระยะเวลก าหนด หรือเติมเงินท่ัวไป และหากเป็นรถท่ีโดยสารมากกว่า 3 คนขึ้นไป
ก็จะได้รับส่วนลดอีกด้วย นอกจากนี้ E-Zpass สามารถน าไปใช้ช าระเพื่อเป็นค่าท่ีจอดรถและแมค
โดนัลด์ได้อีกด้วย (New Jersey Department of Transportation, 2012 อ้างถึงใน อัมพร สอสุวงค์, 
2555 : 15)    

แผนภาพที ่2-2  ภาพ E-Zpass ของประเทศสหรัฐอเมริกา 

 
ท่ีมา : อัมพร สอสุวงค์, 2555 

 3.1.2   EZ TAG เป็นระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติของเมืองฮูสตัน รัฐเทกซัส
เท่านั้น โดยไม่สามารถใช้งานร่วมกับระบบ E-Zpass ได้ ท้ังนี้ระบบ EZ TAG เปรียบเสมือนเซ็นเซอร์
ประจ าตัวรถยนต์แต่ละคัน ซึ่งสามารถติดตามความเคล่ือนไหวของรถแต่ละคันได้จากดาวเทียม ท้ังนี้
การจ่ายเงินค่าผ่านทางจะช าระน้อยกว่าผู้ที่ไม่ได้ติดตั้งระบบนี้  (Harris County Toll Road 
Authority, 2012 อ้างถึงใน อัมพร สอสุวงค์, 2555 : 15) 
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 แผนภาพที่ 2-3 ภาพ EZ TAG ของประเทศสหรัฐอเมริกา 

 

ท่ีมา : อัมพร สอสุวงค์, 2555 

 3.1.3   FASTRAK เป็นระบบจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในรัฐแคลิฟอร์เนียใน
ส่วนท่ีเป็นสะพาน จะมีการติดต้ังเครื่องอ่านทุกช่องทางจราจรท้ังในช่อง FASTRAK และช่องเก็บเงิน
ปกติ โดยจะมีส่วนลดให้กับผู้ใช้งานระบบนี้ เช่น การข้ามสะพานโกลเดนเกต ปกติมีค่าผ่านทาง 6 
USD แต่เมื่อใช้ระบบนี้จะคิดเพียงแค่ 5 USD เท่านั้น อีกท้ังหากโดยสาร 3 คนขึ้นไปจะลดให้อีก 
3 USDนอกจากนี้รถที่มีบัตร Clean Air Vehicles ก็จะได้ส่วนลด 3 USD เช่นกัน (U.S. 
Department of Transportation’s Intelligent Transportation Systems, 2011 อ้างถึงใน 
อัมพร สอสุวงค์, 2555 : 17) 

 แผนภาพที ่2-4  ภาพ FASTRAK ของประเทศสหรัฐอเมริกา 

 

ท่ีมา : อัมพร สอสุวงค์, 2555 

 3.1.4   SunPass เป็นระบบในรัฐฟลอริดา ลูกค้าจะได้ส่วนลดค่าผ่านทางเฉล่ีย
ร้อยละ 25 และในบางเมืองอาจจะมีส่วนลดมากถึงร้อยละ 30 – 40 นอกจากนี้ยังมีระบบ I-PASS  
ซึ่งจะใช้ในรัฐอิลลินอยส์ซึ่งจะใช้ลักษณะผ่านสัญญาณดาวเทียมเหมือนกับระบบ E-ZPass แต่ต่างกันท่ี 
I-PASS ไม่สามารถช าระค่าท่ีจอดรถได้ (Florida Department of Transportation’s Florida’s 
Turnpike, 2011 อ้างถึงใน อัมพร สอสุวงค์, 2555 : 18) 
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 แผนภาพที ่2-5 ภาพ SunPass ของประเทศสหรัฐอเมริกา 

 

ท่ีมา : อัมพร สอสุวงค์, 2555 

แผนภาพที ่2-6 ภาพ I-Pass ของประเทศสหรัฐอเมริกา 

 

ท่ีมา : อัมพร สอสุวงค์, 2555 

 3.2  ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในประเทศมาเลเซีย 
 3.2.1 Touch’n Go เป็นระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติท่ีเปิดใช้เมื่อ ค.ศ. 1997 
บนทางหลวง Metramac และทางด่วน PLUS โดยมีวัตถุประสงคVเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและความ
สะดวกของการจ่ายเงิน โดยมีการออกโปรโมช่ันเพื่อส่งเสริมการขายด้วย เช่น ส่วนลดส าหรับผู้สูงอายุ
และผู้ท่ีเดินทางขั้นต่ า 80 ครั้งต่อเดือน นอกจากนี้ Touch’n Go ยังสามารถช าระค่าสินค้าใน
ร้านอาหาร บัตรชมภาพยนตร์ ค่าท่ีจอดรถ รวมถึงสามารถช าระค่าเดินทางส าหรับขนส่งมวลชนต่างๆ
ไม่ว่าจะเป็น รถโดยสาร รถไฟฟูา รถราง และแท็กซี่ เป็นต้น (Touch’n Go Sdn Bhd, 2011 อ้างถึงใน 
อัมพร สอสุวงค์, 2555 : 18) 
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แผนภาพที ่2-7 ภาพ Touch’n Go ของประเทศมาเลเซีย 

 
ท่ีมา : อัมพร สอสุวงค์, 2555 

 3.2.2 Smart TAG เปิดใช้บริการเมื่อ ค.ศ. 1999 เพื่อต้องการจะทดแทนท่ี
ระบบTouch’n Go ซึ่งจะสามารถลดระยะเวลาในการช าระเงินค่าผ่านทางได้ โดยใช้ Smart Card 
ร่วมกับ OBU 

แผนภาพที ่2-8 ภาพ Smart TAG ของประเทศมาเลเซีย 

 
ท่ีมา : อัมพร สอสุวงค์, 2555 

 3.2.3 Multi-Lane Free Flow (MLF) เกิดขึ้นเมื่อปี ค.ศ. 2008 โดยได้น า
ระบบนี้มาใช้เพื่อให้ผู้ใช้ทางสามารถผ่านได้รวดเร็วมากกว่าระบบ Smart TAG โดยจะมีอุปรณ์อ่าน
สัญญาณและกล่องอยู่บริเวณเหนือช่องจราจร และส่ือสารด้วยคล่ืน Microwave ซึ่งรถสามารถขับ
ผ่านไปได้ด้วยความเร็วปกติโดยท่ีไม่ต้องชะลอความเร็ว เหมือนกับระบบ Smart TAG 

 
แผนภาพที ่2-9 ภาพ Multi-Lane Free Flow ของประเทศมาเลเซีย 

 
ท่ีมา : อัมพร สอสุวงค์, 2555 
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 3.3  ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในประเทศญี่ปุุน 
  ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติของประเทศญี่ปุุน โดย Japan Expressway 
Corporation (JPEC) นั้น เริ่มมีการใช้งานต้ังแต่ ค.ศ. 2001 โดยมีจุดเด่นคือการใช้ระบบเดียวกัน 
ท้ังประเทศ ซึ่งสามารถช่วยลดความแออัดบริเวณหน้าด่านเก็บเงิน โดยเฉพาะบริเวณทางขึ้น ทางโค้ง
ทางเข้าอุโมงค์ ซึ่งระบบจะสามารถช าระค่าผ่านทางได้โดยไม่ต้องหยุดรถ โดยจะใช้  OBU &  
เสาสัญญาณ Antenna และเครื่องเสียบบัตรเข้า โดยบัตรสามารถถอดและเอาไปใช้กับรถยนต์คันอื่น ๆ ได้
(Hiroshi Makino, 2006 อ้างถึงใน อัมพร สอสุวงค์, 2555 : 20) อย่างไรก็ตาม ระบบนี้ของประเทศ
ญี่ปุุนนั้นถือว่าได้รับการตอบสนองท่ีค่อนข้างช้าแม้ว่าจะช่วยเพิ่มความเร็วในการผ่านทาง และลดการ
ติดขัดของจราจร แต่การตอบสนองของระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติยังเติบโตช้ามาก เพราะผู้ทาง
รู้สึกว่ามีค่าใช้จ่ายในการติดต้ังระบบท่ีสูงประมาณ 30,000 - 40,000 เยน หรือประมาณ 11,000 - 
15,000 บาท และยังสามารถใช้ได้แค่การผ่านทางพิเศษเท่านั้น ยังไม่สามารถน าไปช าระค่าจอดรถใน
ห้างสรรพสินค้าได้ นอกจากนี้ผู้ใช้ทางยังต้องการใช้เงินสดและน าใบเสร็จไปเบิกเงินค่าเดินทางอีกด้วย 
(Mayumi, 2003 อ้างถึงใน อัมพร สอสุวงค์, 2555 : 22) 

แผนภาพที ่2-10   ภาพอุปกรณ์รับและส่งสัญญาณระหว่างรถยนต์และเครื่องหน้าด่านของประเทศ 
      ประเทศญี่ปุุน 

 
ท่ีมา : อัมพร สอสุวงค์, 2555 

 3.4  ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในประเทศอังกฤษ 
  ระบบ M6 Toll เป็นระบบจัดเก็บเง ินอัตโนมัตของประเทศอังกฤษ  
ซึ่งด าเนินการโดยบริษัท Midland Expressway Ltd. ซึ่งเริ่มเปิดใช้บริการในปี ค.ศ. 2003 ในเส้นทาง
มอเตอร์เวย์ทางตะวันตกของประเทศ ซึ่งถือได้ว่าเป็นเส้นทางท่ีแออัดแห่งหนึ่งของอังกฤษ  
โดยผู้ใช้งานจะต้องซื้อ TAG ราคาประมาณ 25 - 40 ปอนด์ และต้องเติมเงินล่วงหน้า 30 ปอนด์  
โดยจะได้รับส่วนลดร้อยละ 5 เมื่อน าไปใช้ผ่านทางเมื่อเทียบกับการช าระเงินสด 
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แผนภาพที ่2-11 ภาพ M6 Toll ของประเทศอังกฤษ 

 

ท่ีมา : อัมพร สอสุวงค์, 2555 

แนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับแรงจูงใจ 

1. ความหมายของแรงจูงใจและการจูงใจ (Definition of motive and motivation)  
แรงจูงใจ (motive) เป็นค าท่ีได้ความหมายมาจากค าภาษาละตินท่ีว่า movere 

ซึ่งหมายถึง "เคล่ือนไหว (move)” ดังนั้น ค าว่าแรงจูงใจจึงมีการให้ความหมายไว้ต่างๆ กันดังนี้ 
 1.1 แรงจูงใจ หมายถึง "บางส่ิงบางอย่างท่ีอยู่ภายในตัวของบุคคลท่ีมีผลท าให้บุคคล
ต้องกระท า หรือเคล่ือนไหว หรือมีพฤติกรรมในลักษณะท่ีมีเปูาหมาย” (Walters, 1978 :218) กล่าว
อีกนัยหนึ่ง ก็คือ แรงจูงใจเป็นเหตุผลของการกระท านั่นเอ 

 1.2 แรงจูงใจ หมายถึง “สภาวะท่ีอยู่ภายในตัวของผู้บริโภคท่ีเป็นพลังท าให้ร่างกาย
มีการเคล่ือนไหวไปในทิศทางท่ีมีเปูาหมายท่ีได้เลือกไว้แล้ว ซึ่งมักจะเป็นเปูาหมายท่ีมีอยู่นภาวะ
ส่ิงแวดล้อม”(Loundon and Bitta,1988:368) จากความหมายนี้จะเห็นได้ว่า แรงจูงใจจะเกี่ยวข้อง
กับองค์ประกอบท่ีส าคัญ 2 ประการ คือ 

 1.2.1  เป็นกลไกท่ีไปกระตุ้นพลังของร่างกายให้เกิดการกระท า 
 1.2.2  เป็นแรงบังคับให้กับพลังของร่างกายท่ีจะกระท าอย่างมีทิศทาง 

  ส่วนการจูงใจ (motivation) เป็นเงื่อนไขของการได้รับการกระตุ้นโดยมีการให้
ความหมายไว้ ดังนี้ 

 1. การจูงใจ หมายถึง “แรงขับเคล่ือนท่ีอยู่ภายในของบุคคลท่ีกระตุ้นให้บุคคลมีการ
กระท า” (Schiffman and Kanuk, 1991:69) 

 2. การจูงใจ หมายถึง "แรงขับเคล่ือนท่ีมีมากและรุนแรง หรือมีความจ าเป็นท่ีจะลด
สภาวะความเครียดท่ีมีอยู่ภายในตัวของมนุษย์" (Walters, 1978:218) การท่ีผู้บริโภคจะได้รับการจูง
ใจได้จะต้องอยู่ภายใต้เงื่อนไข 3 ประการ คือ (1) ต้องมีการตระหนักถึงความต้องการ การจูงใจจะเป็น
ตัวก าหนดให้ผู้บริโภคต้องมีการกระท าอะไรบางอย่างในลักษณะของการตอบสนองถึงส่ิงท่ีร่างกาย
ต้องการ การตระหนักถึงความต้องการ (need recognition) เป็นสภาวะภายในของจิตใจท่ีสัมพันธ์
กับการจูงใจ ดังนั้น ตัวกระตุ้นส าหรับการจูงใจจึงอาจเกิดจากภายในตัวของบุคคล เช่น เมื่อบุคคลรู้สึกหิว 
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หรืออาจเกิดมาจากการตอบสนองต่อความเครียดท่ีอยู่ภายนอก เช่น การอิจฉาเพื่อนท่ีได้เส้ือผ้าชุดใหม่ 
เป็นต้น (2) ต้องมีพลังขับเคล่ือนท่ีท าให้ผู้บริโภคมีความอยากท่ีจะกระท าบางส่ิงบางอย่างเกี่ยวกับ
ความเครียดของผู้บริโภค พลังขับเคล่ือนนี้เป็นส่ิงท่ีมีอยู่ภายในตัวของบุคคล และ (3) ต้องมีเปูาหมาย
ท่ีรับรู้ได้บางส่วนท่ีท าให้พลังขับเคล่ือนของผู้บริโภคมีทิศทางท่ีจะมุ่งไปสู่ได้ปกติเปูาหมายของบุคคล
จะอยู่ในรูปของผลิตภัณฑ์ท่ีธุรกิจได้มีการเสนอขายต่อตลาด ดังนี้จะเห็นได้ว่า เงื่อนไขขอบการเกิดการ
จูงใจจะมีเพียง 1-2 อย่างนั้นไม่ได้จะต้องประกอบด้วยท้ัง 3 ปัจจัยจึงจะเพียงพอให้เกิดการจูงใจ 
ฉะนั้น การจูงใจจึงเป็นสภาวะของจิตใจท่ีก าหนดทิศทางของพลังขับเคล่ือนของผู้บริโภคท่ีจะมุ่งไปสู่
เปูาหมายทางการตลาดเฉพาะแบบใดแบบหนึ่ง 

2.  ความต้องการ แรงจูงใจ และพฤติกรรม (Needs, motives, and behavior) 
 ความต้องการของผู้บริโภค แรงจูงใจ และพฤติกรรมต่างมีค าจ ากัดความและ

สามารถก าหนดให้เห็นความสัมพันธ์กันได้ 3 ประการท่ีแสดงถึงความสัมพันธ์ระหว่างความต้องการ 
แรงจูงใจ และพฤติกรรมมีดังนี้ 

  2.1 พฤติกรรมของมนุษย์ท้ังหมดต้องได้รับการจูงใจหรือถูกกระตุ้น 
2.2 สภาวะของการจูงใจท้ังหมดไม่จ าเป็นจะต้องน าไปสู่การเกิดพฤติกรรม 
2.3 พฤติกรรมท่ีได้รีบการจูงใจอาจเกิดขึ้นจากการเรียนรู้หรือไม่ได้เรียนรู้ก็ได้ โดยมี

รายละเอียดดังนี้ 
ประการที่ 1 เมื่อไรก็ตามท่ีบุคคลได้เข้าไปเกี่ยวข้องกับกิจกรรมถือว่าบุคคล

ได้รับการจูงใจ แรงจูงใจต่างๆ จะน าไปสู่พฤติกรรมท่ีมุ่งตอบสนองความต้องการให้เป็ นท่ีพอใจ 
ตัวอย่างเช่น ร่างกายต้องการแสวงหาอาหาร ดังนั้นเมื่อบุคคลเกิดหิวขึ้นมาจะเกดความรู้สึกทรมาน
เป็นเหตุให้บุคคลต้องแสวงหาอาหาร นั่นคือ ถ้าปราศจากความหิวก็ไม่มีเหตุผลอันใดท่ีบุคคลจะต้อง
รู้ตัวถึงความขาดของร่างกาย ดังนั้น แรงจูงใจจึงเป็นตัวเช่ือมระหว่างความต้องการกับพฤติกรรม 

ประการที ่2 การจูงใจท่ีเป็นอยู่ในเวลานี้สามารถน าไปสู่การไม่เกิดพฤติกรรมได้
เมื่อไม่มีการกระท าใด ๆ ผู้บริโภคจะไม่กระท าการใด ๆ เมื่อไม่มีโอกาสท่ีจะกระท า หรือแรงจูงใจไม่ได้
รับการกระตุ้นให้เกิดการกระท า ตัวอย่างเช่น ผู้บริโภคอาจได้รับการจูงใจให้อยากได้รถยนต์หรือ
เส้ือผ้าราคาแพง แต่ไม่สามารจะคาดหวังว่าจะมีเงินมาซื้อได้ท าให้ไม่เกิดการซื้อสินค้าท่ีต้องการนั้นได้ 
ฉะนั้น จึงไม่เกิดพฤติกรรม 

ประการที ่3  พฤติกรรมท่ีเกิดจากการจูงใจสามารถเป็นได้ท้ังพฤติกรรมท่ีมีการ
เรียนรู้หรือไม่มีการเรียนรู้ก็ได้  

การกระท าใด ๆ ท่ีมีมาต้ังแต่เกิดไม่จ าเป็นต้องคิดหรือมีประสบการณ์มาก่อนจะถือ
ว่าเป็นพฤติกรรมท่ีไม่ต้องเรียนรู้ ประเภทของพฤติกรรมท่ีไม่ต้องเรียนรู้มีด้วยกัน 2 ลักษณะ คือ  
(1) การกระท าแบบสะท้อนมาจากประสาทโดยอัตโนมัติ (reflex action) ซึ่งการกระท าแบบสะท้อน
กลับมาจากประสาทโดยอัตโนมัติ หมายถึง “การกระท าใด ๆ ท่ีไม่ได้ต้ังใจ หรือเกิดขึ้นโดยอัตโนมัติอัน
เนื่องจากการตอบสนองต่อส่ิงกระตุ้น” (Walters, 1978:220) เช่น การกะพริบตา การเต้นของหัวใจ 
เป็นต้น ส่วนการกระท าแบบสัญชาตญาณ หมายถึง "อะไรก็ตามท่ีมีมาแต่ก าเนิดท่ีมีแนวโน้มจะให้เกิด
พฤติกรรมในลักษณะใดลักษณะหนึ่งเป็นพิเศษ" (Walters, 1978:220) ตัวอย่างเช่น การร้องไห้ของ
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เด็กเมื่อหิวเป็นสัญชาตญาณท่ีเกิดโดยธรรมชาติ แต่ถ้าการร้องไห้ของเด็กนั้นเพื่อ ท่ีจะได้ของเล่นหรือ
กินขนมท่ีชอบถือว่าเป็นพฤติกรรมท่ีเกิดขึ้นจากการเรียนรู้ เป็นต้น 

3. คุณลักษณะของแรงจูงใจ (Characteristics of motive) 
แรงจูงใจเป็นรากฐานท่ีส าคัญของพฤติกรรมผู้บริโภค เนื่องจากแรงจูงใจจะเกิดขึ้น

พร้อมกับความต้องการของบุคคลและก าหนดทิศทางของพฤติกรรมผู้บริโภคท้ังหมด ฉะนั้น เพื่อให้เรา
ได้เข้าใจถึงธรรมชาติของแรงจูงใจ เราจ าเป็นจะต้องรู้เรื่องท่ีเกี่ยวกับแรงจูงใจให้มากกว่านี้ในแง่ท่ีมา
ของแรงจูงใจท่ีท าให้ผู้บริโภคแต่ละคนแตกต่างกัน ปกติแล้วแรงจูงใจสามารถแสดงให้เห็นคุณลักษณะ
ท่ัวไปท่ีแน่นอนได้ 6 ประการ คือ (1) แรงจูงใจมีรากฐานมาจากความต้องการ (2) แรงจูงใจเป็นการ
ก าหนดทิศทางของการกระท าของผู้บริโภค (3) แรงจูงใจท าให้ความตึงเครียดของผู้บริโภคลดลง  
(4) แรงจูงใจต้องเกิดขึ้นภายใต้ภาวะส่ิงแวดล้อม (5) แรงจูงใจเป็นกลไกอันหนึ่งในการปูองกันตนเอง
ของผู้บริโภค และ (6) แรงจูงใจเป็นส่ิงท่ีเกิดจากการรวบรวมพยายามของผู้บริโภค 

แนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมทางการตลาด 

 แนวคิดทฤษฎีการส่งเสริมการตลาด (Promotion) เป็นส่วนประสมทางการตลาด 
(Marketing mix) ตัวหนึ่งขององค์กรหรือบริษัทกิจการท่ีนอกเหนือจากผลิตภัณฑ์  ราคาและการ
จ าหน่ายท่ีใช้เพื่อการติดต่อส่ือสารทางการตลาด (Marketing Communication) เพื่อผู้มุ่งหวัง 
(Prospect) ท้ังในตลาดอุตสาหกรรมและตลาดผู้บริโภคเพื่อแจ้งข่าวสาร (Inform) จูงใจ Persuade) และ
เตือนความทรงจ า (Remind) ของลูกค้าเพื่อให้เกิดความน่าเช่ือถือหรือเพื่อสร้างเจตติการรับรู้   
การเรียนรู้  ในการตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑ์สินค้าหรือบริการเป็นการสร้างภาพลักษณ์ (Image) ท่ีดีแก่
องค์กรหรือบริษัท กิจการร้านค้าท่ัวไป หากธุรกิจใดมีการวางแผนทางด้านการส่งเสริมการโดยมีตัว
ผลิตภัณฑ์สินค้าหรือบริการ มีการก าหนดราคาอย่างเหมาะสม โดยมีการวางแผนการจัดจ าหน่ายท่ีดี
และสามารถท าได้อย่างท่ัวถึง โดยเฉพาะในกรณีต่อไปนี้ 

1. เมื่อกิจการอยู่ในสภาวะการแข่งขันเพื่อเพิ่มเงินสดหมุนเวียนและลดปริมาณสินค้าคง
คลังตลอดจนสินค้าท่ีล้าสมัย 

2. การติดต่อส่ือสารไปยังผู้มุ่งหวังไม่สะดวกและไม่เพียงพอเพราะจ านวนผู้มุ่งหวัง 
มีมาก จ าเป็นต้องอาศัยการติดต่อส่ือสารโดยผ่านคนกลาง 

3. ระยะทางระหว่างผู้ผลิตและมุ่งหวังอยู่ห่างไกลกันต้องอาศัยส่ือประเภทต่าง ๆ ท่ีมี
ประสิทธิภาพ 

4. กิจการต้องการสนับสนุนเจตคติเดิมท่ีดี หรือเปล่ียนแปลงเจตคติและพฤติกรรม 
การซื้อของตลาดเปูาหมายท่ีอาจน าไปสู่พฤติกรรมท่ีต้องการ 
             ความหมายของการส่งเสริมการขาย ( Sale Promotion) หมายถึงการซื้อผลิตภัณฑ์
สินค้าหรือบริการของผู้บริโภคหรือลูกค้าขั้นสุดท้าย บุคคลในช่องทางการตลาด หรือพนักงานขายของ
กิจการ การส่งเสริมการขายไม่สามารถใช้เพียงเครื่องมือเพียงอย่างเดียว โดยท่ัวไปองค์กรหริบริษัท
มักจะใช้เครื่องมือการส่งเสริมการตลาด ร่วมกับการโฆษณา การประชาสัมพันธ์ การตลาดทางตรง 
หรือการขายโดยใช้พนักงานขาย (ชีวรรณ เจริญสุข, 2547)     

https://fifathanom.wordpress.com/2014/12/07/%E0%B8%9A%E0%B8%97%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88-7-%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%AA%E0%B8%A3%E0%B8%B4%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%82%E0%B8%B2/#_ENREF_2
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 องค์ประกอบของการส่งเสริมการตลาด 
ส่วนประสมการส่งเสริมการตลาด (Promotion Mix) เป็นเครื่องมือการติดต่อส่ือสาร

ทางการตลาด เพื่อแจ้งข่าวสาร จูงใจ สร้างเจตคติและพฤติกรรมการซื้อของผู้บริโภคหรือลูกค้าทาง
การตลาด ส่วนประสมการส่งเสริมการตลาดท่ีส าคัญ ๆ ประกอบด้วยเครื่องมือ  5 ประการ โดยมี
รายละเอียด ดังนี้ 

1. การโฆษณา (Advertising)  เป็นการติดต่อส่ือสารระหว่างผู้ขายสินค้ากับผู้ซื้อสินค้า
โดยผ่านส่ือต่าง ๆ ได้แก่ ส่ิงพิมพ์ วิทยุ  โทรทัศน์ ปูายโฆษณา การโฆษณาในโรงภาพยนตร์ ฯลฯ 
(กาญจนรัตน์ รัตนสนธิ, 2544) 

2. การขายโดยใช้พนักงานขาย (Personal Selling) เป็นการติดต่อส่ือสารข้อมูลโดยใช้
บุคคลเพื่อจูงใจให้ซื้อ เป็นการขายโดยใช้พนักงานขายผลิตภัณฑ์สินค้าหรือบริการ เป็นการ
ติดต่อส่ือสารแบบ 2 ทางเพื่อตอบค าถามต่างๆ ท่ีเกิดขึ้น เพื่อเป็นการกระตุ้นให้ผู้บริโภคหรือลูกค้าเกิด
ความต้องการซื้อสินค้าท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด โดยใช้เครื่องมือในการส่งเสริมการตลาดวิธีนี้ใช้ได้ดี
กับระยะเวลาท่ีน าผลิตภัณฑ์สินค้าหรือบริการเข้าสู่ตลาดใหม่ๆโดยมีการใช้ร่วมเครื่องมือทางการตลาด
นี้ร่วมกับการส่งเสริมการตลาดอื่น ๆ (กาญจนรัตน์ รัตนสนธิ, 2544) 

3. การส่งเสริมการขาย (Sales  Promotion)   หมายถึง เป็นการส่งเสริมการขาย
โดยการใช้เครื่องมือต่าง ๆ ในทางการตลาดด้วยจุดมุ่งหมายท่ีจะเชิญชวนให้ซื้อสินค้า และผลิตภัณฑ์
สินค้าหรือบริการ (Kotler, 1973 : 645) โดยสามารถน าเครื่องมือท่ีได้มากระตุ้นความ สนใจของ
ผู้บริโภคหรือลูกค้าให้เกิดการอยากซื้อโดย การส่งเสริมการขายต้องใช้ร่วมกับการโฆษณาหรือการขาย
โดยพนักงานขาย (กาญจนรัตน์ รัตนสนธิ, 2544) 

4. การประชาสัมพันธ์ (Public Relation) หรือ PR หมายถึง เป็นการประชาสัมพันธ์ 
(Public Relation) ท่ีมีการติดต่อส่ือสารทางด้านการประชาสัมพันธ์ที่มีอิทธิพลต่อเจตคติท่ีดีต่อบริษัท
หรือองค์การกลุ่มต่าง ๆ อาจเป็นผู้บริโภคหรือลูกค้า ผู้ถือหุ้น พนักงาน กลุ่มอนุรักษ์ส่ิงแวดล้อมและ
วัฒนธรรม รัฐบาล ประชาชนในท้องถิ่นหรือกลุ่มอื่น ๆ หรือเป็นการสร้างความสัมพันธ์ท่ีดีระหว่าง
องค์การและชุมชนโดยใช้การให้ข่าวเป็นเทคนิคในการติดต่อส่ือสารท่ีส าคัญเพื่อสร้างภาพลักษณ์ท่ีดี  
สร้างความเข้าใจและการยอมรับจากผู้บริโภคหรือลูกค้าหรือชุมชน (กาญจนรัตน์ รัตนสนธิ, 2544) 

5. การตลาดทางตรง (Direct Marketing) เป็นตลาดทางตรงซึ่งในระบบทางการตลาด
แบบมีปฏิสัมพันธ์ที่ใช้ส่ือโฆษณาประชาสัมพันธ์  หรือการแลกเปล่ียนท่ีสามารถวัดได้ ปัจจุบันมีนักการ
ตลาดให้ความส าคัญ กับเรื่องบทบาทกับการตลาดทางตรง อย่างกว้างขวางขึ้น   เป็นบทบาทในการ
สร้างความสัมพันธ์ในระยะยาวกับผู้บริโภคหรือลูกค้าเพิ่มมากขึ้น (กาญจนรัตน์ รัตนสนธิ, 2544) 

6. การติดต่อส่ือสารทางการตลาดแบบประสมประสาน (Integrated Marketing) 
Communication : IMC) เป็นกระบวนการทางการตลาดของการพัฒนาแผนงานการสื่อสาร 
การตลาดท่ีต้องใช้การส่ือสารเพื่อการจูงใจหลายรูปแบบกับกลุ่มเปูาหมายอย่างต่อเนื่อง (กาญจนรัตน์ 
รัตนสนธิ, 2544) 
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แนวคิดและทฤษฎเีกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้บริโภค  

การศึกษาพฤติกรรมผู้บริโภค จะท าให้สามารถสร้างกลยุทธ์ทางการตลาดท่ีสร้างความ 
พึงพอใจให้แก่ผู้บริโภคและความสามารถในการค้นหาทางแก้ไข พฤติกรรมในการตัดสินใจซื้อสินค้า
ของผู้บริโภคในสังคมได้ถูกต้องและสอดคล้องกับความสามารถในการตอบสนองของธุรกิจมากยิ่งขึ้น 
ท่ีส าคัญจะช่วยในการพัฒนาตลาดและพัฒนาผลิตภัณฑ์ให้ดีขึ้น ในตลาดปัจจุบันถือว่าผู้บริโภคเป็นใหญ่ 
และมีความส าคัญท่ีสุดของนักธุรกิจ จึงจ าเป็นอย่างยิ่งท่ีผู้บริหารการตลาด จะต้องศึกษากลุ่มผู้บริโภค
ให้ละเอียด ถึงสาเหตุของการซื้อ การเปล่ียนแปลงการซื้อ การตัดสินใจซื้อ ฯลฯ จะช่วยให้ผู้บริหาร
ทายใจหรือเดาใจกลุ่มผู้บริโภคของกิจการได้ถูกต้องว่ากลุ่มผู้บริโภคเหล่านั้นต้องการอะไร มีพฤติกรรม
การซื้ออย่างไร แรงจูงใจในการซื้อเกิดจากอะไร แหล่งข้อมูลท่ีผู้บริโภคน ามาตัดสินใจซื้อ คืออะไร 
รวมท้ังกระบวนการตัดสินใจซื้อข้อมูลต่าง ๆ เหล่านี้เป็นประโยชน์ต่อการวางแผนทางการตลาด ซึ่งจะ
ขอกล่าวเป็นตอน ๆ ดังนี้ 

ความหมายของพฤติกรรมผู้บริโภค 
ฉัตยาพร เสมอใจ (2550 : 18) พฤติกรรมผู้บริโภค หมายถึง กระบวนการ หรือ 

พฤติกรรมการตัดสินใจ การซื้อ การใช้ และการประเมินผลการใช้สินค้าหรือบริการของบุคคล ซึ่งจะมี
ความส าคัญต่อการซื้อสินค้าและบริการท้ังในปัจจุบันและอนาคต 

สุปัญญา ไชยชาญ (2550 : 51) พฤติกรรมของผู้บริโภค หมายถึง การกระท าหรืออาการ
ท่ีแสดงออกทางกล้ามเนื้อ ความคิด และความรู้สึกเพื่อตอบสนองส่ิงเร้า 

สุวัฒน์ ศิรินิรันดร์ และภาวนา สวนพลู (2552 : 241) ได้กล่าวไว้ว่าพฤติกรรมผู้บริโภค 
หมายถึง ความต้องการ ความคิด การกระท า การประเมินผล การตัดสินใจซื้อ และการใช้สินค้าหรือ 
บริการของบุคคล เพื่อตอบสนองความพึงพอใจของบุคคลนั้น ๆ 

ธนกฤต วันต๊ะเมล์ (2554 : 90) พฤติกรรมผู้บริโภค หมายถึง พฤติกรรมการแสดงออก
ในการค้นหา การซื้อ การใช้ การประเมิน และการก าจัดท้ิงซึ่งสินค้า บริการ และแนวคิด ต่าง ๆ ของ
ผู้บริโภค 

ชูชัย สมิทธิไกร (2554 : 6) พฤติกรรมผู้บริโภค หมายถึง การกระท าของบุคคล 
ท่ีเกี่ยวข้องกับการตัดสินใจเลือก (Select) การซื้อ (Purchase) การใช้ (Use) และการก าจัดส่วนท่ีเหลือ 
(Dispose) ของสินค้าหรือบริการต่าง ๆ เพื่อตอบสนองความต้องการของตน 

ปณิศา มีจินดา (2553:10) พฤติกรรมของผู้บริโภค หมายถึง เป็นกระบวนการ ท่ี
เกี่ยวข้องกับบุคคลหรือกลุ่มในการจัดหา การเลือกสรร การซื้อ การใช้ และการจัดการภายหลังการ
บริโภคผลิตภัณฑ์/บริการ เพื่อตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคในช่วงเวลาหนึ่ง ๆ 

พฤติกรรมผู้บริโภค คือ กระบวนการท่ีเกี่ยวกับการค้นหาข้อมูล การซื้อ การใช้การ
ประเมินผลในสินค้าหรือบริการ จากความหมายของพฤติกรรมผู้บริโภคนี้ สามารถแยก ได้ดังนี้ 

1. มีการแสดงกิริยาอาการของบุคคล ด้วยการเดินทางไปจับจ่ายหาซื้อและใช้สินค้าหรือ
บริการตามความต้องการของบุคคล 

2. พฤติกรรมผู้บริโภคเป็นกระบวนการท่ีเกี่ยวกับการเปิดรับส่ือ การพิสูจน์ความต้องการ 
การตรวจสอบ การแสวงหาข่าวสาร การจับจ่าย และการพูดคุยเพื่อค้นหาค ายืนยัน 
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3. บุคคลท่ีเกี่ยวข้อง ประกอบด้วย ผู้บริโภคคนสุดท้ายท่ีเป็นครอบครัวแม่บ้าน หรือซื้อ
ไปเป็นของขวัญให้บุคคลอื่น 

กัลยกร วรกุลลัฎฐานีย์ และพรทิพย์ สัมปัตตะวนิช (2553 : 90) ได้อธิบายถึง พฤติกรรม
ผู้บริโภคว่า หมายถึง กิจกรรมท่ีเกี่ยวข้องกับความคิดและความรู้สึกท่ีผู้บริโภคมี 3 รูปแบบ 
 1. พฤติกรรมผู้บริโภคแปรเปล่ียนได้ (Dynamic) เนื่องจากความเปล่ียนแปลง  
ของสภาพแวดล้อมภายนอก เช่น การส่ือสาร เทคโนโลยี สังคม ฯลฯ ท าให้มีผลกระทบต่อปัจจัยด้าน
ความคิด ความรู้สึกของผู้บริโภคด้วย และพฤติกรรมผู้บริโภค ได้รับผลกระทบมาจากปัจจัยภายใน 
และภายนอก จึงท าให้พฤติกรรมผู้บริโภคไม่หยุดนิ่งอยู่ เหมือนเดิม แต่อาจมีการเปล่ียนแปลง
เคล่ือนไหวได้ตลอดเวลา 
 2. พฤติกรรมผู้บริโภคเกี ่ยวข้องกับปฏิสัมพันธ์ ( Interaction) ระหว่างความคิด
ความรู้สึกและการกระท า กับส่ิงแวดล้อมภายนอก ดังนั้น ความเข้าใจพฤติกรรมผู้บริโภคจึงต้องศึกษา
ท้ังปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกว่า ผู้บริโภคตัดสินใจซื้อสินค้า/บริการอะไรอย่างไร และท าไม 

3.  พฤติกรรมบริโภคเกี่ยวข้องกับการแลกเปล่ียน (Exchanges) หมายความว่า ผู้บริโภค
มีพฤติกรรมเพื่อแลกเปล่ียนคุณค่าบางอย่างกับบางคน ในกรณีนี้คือการแลกเปล่ียนระหว่างผู้ซื้อ
(ผู้บริโภค) กับผู้ขาย(เจ้าของสินค้า) เพื่อตอบสนองความต้องการของตนเอง 

สุปัญญา ไชยชาญ (2550 : 51-57) ให้กล่าวเกี่ยวกับพฤติกรรมผู้บริโภคไว้ว่าอาการ 
ท่ีแสดงออกในการซื้อของผู้บริโภคแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ดังต่อไปนี้ 

1. พฤติกรรมการซื้อแบบเป็นปกติกิจ หมายถึง พฤติกรรมท่ีเกิดขึ้นเมื่อผู้บริโภคท าการ
ซื้อผลิตภัณฑ์ท่ีจะต้องซื้อถี่ เป็นผลิตภัณฑ์ท่ีมีลักษณะท่ัวไป มีราคาต่อหน่วยต่ า มีวางจ าหน่ายท่ัวไป  
ผู้ซื้อจะตัดสินใจซื้อโดยไม่ยุ่งยากแต่อย่างใด 

2. พฤติกรรมการซื้อแล้วลดความกังวลใจ เป็นผลิตภัณฑ์ท่ี ผู้บริโภค รู้จักดี และรู้ว่ามี
ความแตกต่างระหว่างตรายี่ห้อ น้อยมาก แต่ผู้บริโภคก็ยังคงตัดสินใจได้ยากในการซื้อ เพราะเป็น
ประเภทท่ีมีราคาและความเส่ียงสูง มีการซื้อเป็นครั้งคราว 

3. พฤติกรรมการซื้อแบบซับซ้อน (complex buying behavior) เป็นผลิตภัณฑ์ท่ี
ผู้บริโภคมีความคุ้นเคย มีราคาสูง มีความเส่ียงสูง แต่มีความถ่ีในการซื้อต่ ามาก บางครั้งมีการซื้อเพียง
ครั้งเดียวตลอดอายุของผู้บริโภค ก่อนการลงมือซื้อ ผู้บริโภคต้องเสาะแสวงหาสารสนเทศ เพิ่มเติมอีก
จ านวนมากเกี่ยวกับประเภทและตราผลิตภัณฑ์ เพื่อให้ทราบถึงคุณลักษณะของผลิตภัณฑ์นั้น ๆ เช่น 
บริโภคท่ีจะลงมือซื้อเครื่องคอมพิวเตอร์ส่วนบุคคลมาใช้ เป็นต้น 

4. พฤติกรรมการซื้อแบบแสวงหาความหลากหลาย ผู้บริโภคบางกลุ่มเมื่อจะซื้อ
ผลิตภัณฑ์ท่ีมีความยุ่งยากน้อย ก็ยังถือว่าตราผลิตภัณฑ์มีความส าคัญอยู่ ไม่อยากซื้อตราเดิม 
พฤติกรรมการซื้อจึงมีการเปล่ียนเป็นตราใหม่เสมอ ๆ เพราะอยากหลุดพ้นจากความจ าเจ ซ้ าซาก
อยากลองของใหม่ 

จากความหมายดังกล่าวข้างต้น พอสรุปได้ว่า พฤติกรรมผู้บริโภค คือ “การแสดงอาการ
ท่ีเป็นกระบวนการเกี่ยวกับพฤติกรรมการซื้อ การใช้ การประเมินผลสินค้าหรือบริการ จากการได้มา
ตามความต้องการและคาดหวังของผู้บริโภค”   
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ผลงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

KAMARULAZIZI และ ISMAIL (2010 : Abstract) ได้ท าการวิจัยโดยมุ่งเน้นศึกษา
ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ (ETC) ท่ีใช้เทคโนโลยีคล่ืนความถี่ RFID โดยพบว่า ETC เริ่มมีการวิจัย
ในช่วงประมาณปี ค.ศ. 1992 และเริ่มมีการใช้เทคโนโลยี RFID เข้ามาใช้กับการช าระเงินค่าผ่านทาง
พิเศษอัตโนมัติส าหรับรถยนต์โดย RFID จะท างานผ่าน TAG ท่ีติดอยู่บริเวณตัวรถเพื่อเก็บข้อมูลต่าง ๆ
ของรถยนต์ รวมถึงจ านวนเงินคงเหลือท่ีสามารถผ่านทางได้ จากนั้นจะมีตัวอ่านค่า RFID ซึ่งอยู่บริเวณ
หน้าด่าน ซึ่งระบบนี้ต้องใช้ผู้เช่ียวชาญด้านรถยนต์ การเก็บค่าผ่านทางพิเศษ เพื่อคิดค้นระบบเก็บเงิน
ค่าผ่านทางให้สามารถยอมรับและเช่ือถือได้ ข้อมูลต่าง ๆ ของรถยนต์ผู้ใช้ทางจะต้องเช่ือมต่อกับระบบ
เก็บค่าผ่านทางของเจ้าของทางอย่างมีประสิทธิภาพ ท้ังนี้ระบบนี้จะช่วยลดการจราจรท่ีคับค่ังบริเวณ
ด่านเก็บเงิน ลดความผิดพลาดของพนักงานเก็บเงินค่าผ่านทาง 

Levinson และ Chang (2002 : Abstract) ท าการวิจัยเพื่อช้ีให้เห็นแนวทางการพัฒนา
ระบบเก็บเงินค่าผ่านทางอัตโนมัติโดยจะพัฒนาตัวแบบการบริหารด่านเก็บเงินท่ีมีลักษณะเพื่อ
ประโยชน์สูงสุดต่อสังคม (maximize social welfare) พัฒนาตัวแบบการช าระเงินต่าง ๆ เพื่อช่วย
เรื่องการจราจรบริเวณด่านเก็บเงิน โดยค านึงถึงด่านความล่าช้า ราคา และต้นทุนของผู้ใช้ทาง 
นอกจากนี้ยังค านึงถึงประโยชน์ของสังคม เนื่องจากการเพิ่มการใช้งานระบบเก็บค่าผ่านทางัตโนมัตินั้น  
จะสามารถช่วยลดต้นทุนในภาพรวมของสังคมได้ ไม่ว่าจะเป็นการประหยัดเวลา การประหยัดน้ ามัน 
การลดมลภาวะ เป็นต้น งานวัยนี้จะผสมผสานการเลนส าหรับ ETC และเลนท่ีช่วยเรื่อง Maximize 
Welfare เนื่องจากหากเพิ่มจ านวนเลน ETC มากไปจะส่งผลกระทบต่อผู้ท่ีไม่ได้ใช้ระบบนี้ด้วย อีกท้ัง
เมื่อพัฒนา ETC อย่างเหมาะสมสามารถลดต้นทุนให้กับผู้ดูแลทางได้ทางหนึ่งแล้ว ก็สามารถน าผล
ก าไรนั้น ๆ กลับมาพัฒนาทางพิเศษหรือส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ กลับมาให้ผู้ใช้ทางได้อีกด้วย 

Guang-xian Xu และคณะ (2007: Abstract) ท าการศึกษาเพื่อแสดงให้เห็นถึงระบบ
ETC ว่าเป็นการเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติท่ีได้รับการยอมรับอย่างแพร่หลายท่ัวโลก ซึ่งใช้ในทางพิเศษ
สะพาน หรืออุโมงต่าง ๆ ท่ัวโลก ซึ่งจะใช้เทคโนโลยีในการแลกเปล่ียนข้อมูลระหว่างตัวรับสัญญาณ
บริเวณหน้าด่าน กับตัวยานพาหนะ โดยผ่านเสาสัญญาณ Antenna โดยข้อมูลต่าง ๆ ของตัวรถ 
รวมถึงข้อมูทางการเงินจะถูกเก็ยรักษาอยู่ในระบบกลางของผู้ออกบัตรหรือธนาคาร ซึ่งจะท าการหัก
เงินเมื่อรถมีการวิ่งผ่านทางพิเศษต่าง ๆ ยิ่งไปกว่านั้น ปัจจุบันยังมีการพัฒนาไปสู่การตัดช าระเงินค่าา
จอดรถต่าง ๆ ซึ่งเป็นท่ีมั่นใจได้ว่าระบบ ETC จะถูกพัฒนาต่อยอดเพื่อประสิทธิภาพในการใช้ 
ทางพิเศษและภาคส่วนต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องต่อไป 

Bernd Pfitzinger และคณะ (2012 : Abstract) ศึกษาแสดงให้เห็นว่าการให้บริการ 
ETC ของยุโรปจะมีการออกแบบระบบให้มีความแตกต่างจากระบบท่ีใช้อยู่ในปัจจุบัน  ผู้วิจัยได้
ท าการศึกษาผลกระทบของระบบการช าระค่าผ่านทางท้ังหมด ท่ีออกแบบมาเพื่อจัดการ กระบวนการ
ท างานและต้นทุนต่าง ๆ ตัวแบบในการบริหาร ETC ท่ีศึกษาและได้รับการยอมรับและพัฒนาเป็นตัว
แบบคือระบบเก็บค่าผ่านทางประเทศเยอรมัน โดยจะท าการศึกษาแบ่งออกเป็น 2 รูปแบบ  
โดยรูปแบบแรกจะศึกษาระบบเก็บค่าผ่านทางแบบปกติเฉพาะหน้าด่านนั้น ๆ ส่วนกรณีรูปแบบท่ีสอง 
จะเป็นกระบวนการต้ังแต่ต้นจนจบของการช าระเงินท้ังการเดินทาง จากการเปรียบเทียบนั้น ท าให้
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เห็นถึงต้นทุนต่าง ๆ ท้ังทางด้านการเงิน การส่ือสาร และจะน าผลการศึกษาไปพัฒนารูปแบบระบบ 
ท่ีเหมาะสมและใช้ต้นทุนต่าง ๆ น้อยท่ีสุด 

Chaudhary (2003 : Abstract) ศึกษาประโยชน์และความหลากหลายของ 
ข้อได้เปรียบของระบบ ETC ท่ีจะส่งผลประโยชน์ต่อระบบขนส่ง งานวิจัยนี้จะศึกษาผลกระทบของ
ความร่วมมือต่าง ๆ ต่อผู้ใช้งานและสังคมท้ังระบบ จะท าการประเมินทางด้านผลประโยชน์ทางด้าน
การเงิน จากการลงทุนในระบบ ETC โดยส่ิงส าคัญของลการศึกษาคือ จ านวนเลน ETC ท่ีเหมาะสม
และท่ีต้ังของเลนอัตโนมัติต่าง ๆ จากการศึกษาการวางต าแหน่งและจ านวนของเลนอัตโนมัติ ETC 
จะท าให้เห็นถึงผลกระทบต่อการจราจรหน้าด่านเก็บเงินท่ีจะออกมาแตกต่างกัน 

Karsaman และคณะ (2014 : Abstract) วิจัยให้เห็นว่าจากการความหนาแน่นของการ
ต่อคิวช าระเงินค่าผ่านทางพิเศษ ท้ังจ านวนปริมาณรถท่ีมาก การช าระเงินและทอนเงินต่าง ๆ จาก
ปัญหาเหล่านี้ระบบ ETC จึงถูกน ามาแก้ไขปัญหาต่าง ๆ จากการศึกษากรณีทางพิเศษต่าง ๆ ในกรุงจากาตาร์ 
ประเทศอินโดนีเซีย โดยปกติแต่ละรายการท่ีรถวิ่งผ่านจะใช้เวลาประมาณ 5-6 วินาที ขณะท่ีการใช้
ระบบ ETC จะใช้เวลาต่อคันประมาณ 4 วินาทีเท่านั้น ท าให้มีความสามารถช าระค่าผ่านทางเพิ่มขึ้น
จาก 5 คันต่อช่ัวโมง เพิ่มข้ึนเป็น 780 – 870 คันต่อช่ัวโมง โดยงานวิจัยนี้ช่วยยืนยันได้ว่าระบบ ETC 
มีประสิทธิภาพมากกว่าการช าระเงินค่าผ่านทางด้วยเงินสด และสามารถลดปัญหาการจราจรท่ีติดขัด
บริเวณหน้าด่านช าระเงินได้อยา่งแท้จริง 

อัมพร สอสุวงค์ (2555 : บทคัดย่อ) ท าการศึกษาปัจจัยและกลยุทธ์ที่ส่งผลต่อการ
ตัดสินใจใช้ระบบ Easy Pass ของผู้ใช้ทางพิเศษ มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อการ
ตัดสินใจเลือกใช้ระบบ Easy Pass เพื่อเพิ่มจ านวนผู้ใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยใช้เทคนิค Stated 
Preference (SP) โดยพิจารณาสถานการณ์สมมติภายใต้ปัจจัยหลัก 4 ตัวแปร ได้แก่ ตัวแปรด้านเงิน
มัดจ า ตัวแปรดา้นส่วนเพิ่มจากการเติมเงิน ตัวแปรดา้นการแถมเท่ียวการเดินทาง และตัวแปรด้านจุด
การเติมเงิน โดยจากผลการศึกษาพบว่า ตัวแปรด้านเงินมัดจ าบัตร Easy Pass ด้านส่วนเพิ่มการเติมเงิน 
และการแถมเท่ียวการเดินทาง มีนัยยะส าคัญทางสถิติและมีผลต่อการตัดสินใจใช้ Easy Pass โดยด้าน
เงินมัดจ ามีค่านัยยะส าคัญสูงท่ีสุด นอกจากนี้ตัวแปรส่วนบุคคลและตัวแปรการเดินทาง เช่นสถานภาพโสด 
การจ่ายค่าเดินทาง รายได้ วัตถุประสงค์การเดินทาทง และจ านวนผู้โดยสารในรถยังส่งผลต่อการ
ตัดสินใจเลือกใช้ Easy Pass ด้วย จากผลการวิจัยผู้วิจัยได้เสนอแนวทางเชิงนโยบายในการเพิ่มจ านวน
ผู้ใช้งาน Easy Pass เช่น การให้ข้อมูลข่าวสารเพื่อให้เห็นประโยชน์และลักษณะการใช้งานเบื้องต้น 
การออกใบเสร็จเพื่อใหเ้บิกค่าผ่านทางกับบริษัทได้ การเพิ่มจุดเติมเงินให้หลากหลายมากขึ้น และการออก
รายการส่งเสริการขาย เช่น การแถมเท่ียวการเดินทาง การใหส่้วนเพิ่ม การเติมเงิน เปน็ต้น 

กรอบแนวคิดของการวิจัย 

 การศึกษาแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง ของ 
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองมีเปูาหมายหลักเพื่อเสนอแนะแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบ
จัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางท่ีมีประสิทธิภาพและเหมาะสมบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง  
โดยแผนภาพที่ 2-12  แสดงกรอบแนวคิดของการวิจัย ดังนี้ 
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แผนภาพที ่2-12   แสดงกรอบแนวคิดของการศึกษาแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บ 
 ค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
 
 
 
 
 

-  ปริมาณการจราจรผู้ใช้ทางหลวงพิเศษท่ียังคงมีแนวโน้มเพิ่มข้ึน 
-  ด าเนินการขยายช่องเก็บเงินจนเต็มพื้นท่ีเขตทางแล้ว 
   แต่ไม่เพียงพอกับปริมาณการจราจรผู้ใช้ทางหลวงพิเศษ 
-  เกิดการจราจรติดขัดบริเวณหน้าด่านฯ 
-  จ านวนผู้ใช้ระบบ ETCS น้อยกว่าประเทศอื่น ๆ ในระดับสากล 

 

 

 

ฐานข้อมูล 

เพ่ือการวิจัย 

ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติฉบับท่ี 12 

เอกสาร และผลงานวิจัย 
ท่ีเกี่ยวข้อง 

แนวคิดการปรับปรุงระบบ
จัดเก็บฯ ของต่างประเทศบ

ปรุงระบบ 

เทคโนโลยี และกฎหมาย 
ท่ีเกี่ยวข้อง 

แนวทางการปรับปรุงระบบ
จัดเก็บฯ ของต่างประเทศบ

ปรุงระบบ 

วิเคราะห์เทคโนโลยีและกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้อง 

แนวทางการด าเนนิการปรับปรุงระบบจัดเก็บคา่ธรรมเนียมผา่นทาง
ที่มีประสทิธิภาพและเหมาะสมบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง    
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สรุป 

 จากการทบทวนแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับแนวทางการด าเนินการ
ปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง ได้แก่ ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับท่ี 12 พ.ศ. 2560 – 2564  แนวคิด ทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับ
เทคโนโลยีเก็บค่าผ่านทางอิเล็กทรอนิกส์ แรงจูงใจ การส่งเสริมทางการตลาด แนวคิดและพฤติกรรม
ของผู้บริ โภค และผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง พบว่าจะต้องมีแผนการด าเนินการระยะเร่ง ด่วน 
แผนด าเนินการระยะส้ัน แผนด าเนินการระยะกลาง และแผนด าเนินการระยะยาว เพื่อ การแก้ไข
ปัญหาจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ สร้างความพึงพอใจและความสะดวกสบายแก่ ผู้ใช้บริการ 
ดังต่อไปนี้ 
 1. แผนด าเนินการระยะเร่งด่วน : เป็นการด าเนินการเพื่อผลักดันการใช้ระบบจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติท้ังระบบ M-Pass และระบบ Easy-Pass ให้สามารถด าเนินการได้
โดยเร็วท่ีสุด  (ปัจจุบันด าเนินการเรียบร้อยแล้ว) 
 2. แผนด าเนินการระยะส้ัน : มุ่งเน้นการด าเนินการต่อเนื่องจากแผนระยะเร่งด่วน  
ซึ่งเป็นการขยายขอบเขตการด าเนินการระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติจากเปูาหมายเดิม
ในการเช่ือมต่อระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติของกรมทางหลวงและการทางพิเศษ
แห่งประเทศไทยเพื่อให้ผู้ใช้บริการสามารถใช้งานข้ามโครงข่ายทางพิเศษได้  (ปัจจุบันด าเนินการ
เรียบร้อยแล้ว) 
 3. แผนด าเนินการระยะกลาง : เป็นการด าเนินการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียม
ผ่านทางอัตโนมัติไปสู่รูปแบบใหม่แบบไร้ไม้กั้น หรือ Single Lane Free-Flow (SLFF) ซึ่งระยะนี้จะ
เริ่มพัฒนาจากระบบ SLFF ส าหรับรถยนต์ 4 ล้อ และมีการปรับเปล่ียนให้ครอบคลุมรถประเภทอื่น ๆ
ภายหลังการด าเนินการผ่านไประยะเวลาหนึ่ง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและยกระดับความสามารถของ
ระบบ 
 4. แผนด าเนินการระยะยาว : เป็นการด าเนินการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียม
ผ่านทางต่อเนื่องจากแผนระยะกลางไปสู่รูปแบบ Multilane Free-Flow (MLFF) อย่างเต็มรูปแบบ
โดยใช้เทคโนโลยีระดับสูงในการบริหารจัดการและด าเนินการเก็บค่าผ่านทาง ซึ่งรูปแบบนี้จะเป็นการ
เก็บค่าธรรมเนียมแบบไม่มีด่านและสามารถให้บริการได้กับรถทุกประเภท 



 
 

  

 

บทที่ 3 
ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ 
การศึกษาเรื่อง “แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง  

ของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง” ผู้ศึกษาได้รวบรวมข้อมูลและวิเคราะห์ถึงสภาพปัญหาและ
ผลกระทบต่อผู้ใช้บริการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ประกอบด้วย 

1.  ลักษณะทางกายภาพของด่านเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางในปัจจุบัน 
 2.  เทคโนโลยีระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติในประเทศต่าง ๆ  

3.  กฎหมายหรือหลักเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้องท่ีใช้บังคับในปัจจุบัน 
4.  การออกแบบเครื่องมือท่ีใช้ในการวิจัย  

 5.  สรุป 

ลักษณะทางกายภาพของดา่นเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางในปัจจบุัน  

กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวงได้เปิดให้บริการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
จ านวน 2 สายทาง ได้แก่ ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 (เส้นทางกรุงเทพฯ – ชลบุรี) และ
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 (เส้นทางวงแหวนรอบนอกด้านตะวันออก ช่วงบางปะอิน - บางพลี) 
ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2541 และ พ.ศ. 2542 ตามล าดับ ซึ่งตลอดระยะเวลาการให้บริการปริมาณจราจรบน
ทางหลวงพิเศษท้ังสองมีปริมาณเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว หากเทียบปริมาณจราจรบนทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองหมายเลข 7 และหมายเลข 9 เมื่อปี พ.ศ. 2542 พบว่ามีปริมาณจราจรเฉล่ีย 84,000 คันต่อวัน 
ในขณะท่ีปี พ.ศ. 2562 มีปริมาณจราจรเฉล่ียมากกว่า 600,000 คันต่อวัน หรือเพิ่มขึ้นเฉล่ียร้อยละ 10 ต่อป ี

ด้วยเหตุนี้กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองได้ตระหนักและวางแผนพัฒนาปรับปรุง
ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางให้รองรับปริมาณจราจรท่ีเพิ่มขึ้นในทุก ๆ ปี โดยเพิ่มจ านวนช่อง
จราจรและตู้จัดเก็บค่าผ่านทางให้มากขึ้น เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการและลดปัญหาจราจร
ติดขัดบริเวณหน้าด่านฯ แต่อย่างไรก็ตาม การเพิ่มจ านวนช่องเก็บค่าผ่านทางนั้นก็มีข้อจ ากัดท่ีส าคัญ
ด้านพื้นท่ีส าหรับการก่อสร้าง ซึ่งในปัจจุบันได้มีการก่อสร้างขยายช่องเก็บค่าผ่านทางจนเต็มพื้นท่ีเขต
ทางเกือบท้ังหมดแล้ว แต่ก็ยังไม่เพียงพอกับปริมาณผู้ใช้ทางท่ียังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเวลาเร่งด่วนท่ีมีปริมาณจราจรมากเป็นพิเศษ ท าให้ก ารจราจรคับค่ัง 
จนก่อให้เกิดความล่าช้าและการชะลอตัวบริเวณหน้าด่านฯ ส่งผลให้เกิดความไม่สะดวกแก่ผู้ใช้ทาง
รวมถึงการส้ินเปลืองพลังงานและการสูญเสียเวลาท่ีต้องรอบริเวณหน้าด่านฯ 

เพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรแออัดบริเวณหน้าด่านฯ ให้มีประสิทธิภาพสูงสุดและ                  
ลดระยะเวลาท่ีใช้ในการช าระค่าผ่านทางให้เหลือน้อยท่ีสุดจ าเป็นต้องศึกษาออกแบบและพัฒนาระบบ
จัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติรูปแบบใหม่ให้สามารถรองรับสถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบัน
และอนาคตได้ อีกท้ังปัญหาจราจรต่าง ๆ ส่วนมากเกิดขึ้นบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 
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ประกอบกับเมื่อพิจารณาถึงปัจจัยลักษณะทางกายภาพของด่านฯ ปัจจุบัน (เช่น จ านวนด่านฯ หรือ
ช่องจัดเก็บค่าผ่านทาง เป็นต้น) ท่ีเหมาะสมและเป็นไปได้ท่ีจะสามารถด าเนินการแก้ไขได้ในระยะเวลา
ไม่นานนัก เพื่อให้สามารถด าเนินการและให้บริการได้อย่างเต็มรูปแบบและทันสมัย รวมถึงสามารถ
แก้ไขปัญหาจราจรบริเวณหน้าด่านฯ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองได้เปิดให้บริการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง             
หมายเลข 9 (เส้นทางวงแหวนรอบนอกด้านตะวันออก ช่วงบางปะอิน - บางพลี) เมื่อวันท่ี 16 
มกราคม พ.ศ. 2542 ซึ่งเป็นช้ันทางหลวงมาตรฐานสูงขนาด 8 ช่องจราจร เขตทางหลวงกว้าง 100 
เมตร ระยะทางรวมประมาณ 64 กิโลเมตร และมีด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 4 ด่าน ได้แก่ ด่านทับ
ช้าง 1 (ขาเข้า) ด่านทับช้าง 2 (ขาออก) ด่านธัญบุรี 1 (ขาเข้า) และด่านธัญบุรี 2 (ขาออก)  

แผนภาพที ่3-1 ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 และต าแหน่งด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 

 
ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

 ปัจจุบันมีการจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางในระบบเปิด (Opened System) ด้วยอัตรา
ค่าธรรมเนียมแบบคงท่ี (Fixed Toll Rate) แตกต่างกันตามประเภทยานพาหนะ คือ อัตราค่าธรรมเนียม  
30 บาท ส าหรับรถยนต์ 4 ล้อ  อัตราค่าธรรมเนียม 50 บาท ส าหรับรถยนต์ 6 ล้อ และอัตราค่าธรรมเนียม 
70 บาท ส าหรับรถยนต์มากกว่า 6 ล้อขึ้นไป โดยมีการจัดเก็บค่าผ่านทาง ณ ด่านทางเข้าด้วยเจ้าหน้าท่ี
ประจ าตู้เก็บเงินและระบบอัตโนมัติ ส่วนระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของท้ัง 4 ด่านนั้น เป็นท้ัง
ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางด้วยเงินสด (Manual Toll Collection: MTC) และระบบจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection: ETC) หรือ “ระบบ M-Pass” รวม
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ท้ังส้ิน 61 ช่อง ซึ่งแบ่งเป็นระบบ MTC จ านวน 43 ช่อง และระบบ ETC จ านวน 18 ช่อง โดยจ านวน
ช่องเก็บค่าผ่านทางของแต่ละด่านฯ สรุปได้ดังตารางท่ี 3-1  

ตารางที่ 3-1 สรุปจ านวนช่องเก็บค่าผ่านทางบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 
ด่าน ช่อง MTC ช่อง ETC รวม 

ทับช้าง 1 11 6 17 
ทับช้าง 2 10 4 14 
ธัญบุรี 1 11 4 15 
ธัญบุรี 2 11 4 15 

รวมทั้งหมด 43 18 61 
ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

ในขณะเดียวกันปริมาณจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้น                   
อย่างรวดเร็วมาก หากเทียบกับปริมาณจราจรในปีท่ีเปิดให้บริการ (พ.ศ. 2542) ซึ่งมีปริมาณเฉล่ีย
ประมาณ 40,000 คัน/วัน จากแผนภาพท่ี 3-2 (ก) จะเห็นได้ว่าปริมาณจราจรเพิ่มมากขึ้นอย่าง
ต่อเนื่องในทุก ๆ ปี โดยในป ีพ.ศ. 2560 พบว่ามีปริมาณจราจรเฉล่ียมากกว่า 300,000 คัน/วัน หรือ
เพิ่มขึ้นเป็น 7 เท่าของปริมาณจราจร ในปี พ.ศ. 2542  ส่วนปริมาณจราจรของแต่ละด่านฯ นั้น               
ก็มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องเช่นเดียวกัน (ดังแผนภาพท่ี 2 (ข)) และเมื่อเปรียบเทียบในแต่ละ
ด่านฯ พบว่า ด่านทับช้าง 1 (ขาเข้า) มีปริมาณจราจรสูงกว่าด่านทับช้าง 2 (ขาออก) ซึ่งก็ไม่แตกต่าง
กันมากนัก ท้ังนี้ขึ้นอยู่กับช่วงเวลาในแต่ละวัน แต่จะมีปริมาณจราจรแตกต่างกันอย่างเห็นได้ชัดเจน                         
ในช่วงระยะเวลาเร่งด่วนเช้า (07.00 – 09.00) และเย็น (17.00 – 19.00) หรือสามารถสรุปได้ว่า
ปริมาณจราจรด่านทับช้าง 1 (ขาเข้า) และ ด่านธัญบุรี 2 (ขาออก) มีปริมาณสูงในช่วงเร่งด่วนเช้า                  
ส่วนปริมาณจราจรทิศทางขาออก (ด่านทับช้าง 2) และขาเข้า (ด่านธัญบุรี  1) มีปริมาณสูง                      
ในช่วงเร่งด่วนเย็น โดยเฉพาะอย่างยิ่งช่วงเวลา 18.00 น. 

 แผนภาพที่ 3-2  ปริมาณจราจรบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง, ออนไลน,์ 2563 
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จากข้อมูลสถิติดังกล่าวข้างต้น เห็นได้ว่าปริมาณจราจรบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง
หมายเลข 9 มีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างรวดเร็วตลอดระยะเวลาท่ีเปิดให้บริการและยังคงเพิ่มขึ้นอีก               
ในอนาคต ซึ่งการเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วต่อเนื่องในทุก ๆ ปี ย่อมส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพในการ
บริหารจัดการและการให้บริการของทางหลวงพิเศษ ท้ังในด้านความสามารถในการระบายปริมาณ
จราจรบริเวณหน้าด่านฯ และระยะเวลาในการช าระค่าผ่านทาง รวมถึงความปลอดภัยในการใช้
เส้นทาง โดยปัจจุบันปริมาณจราจรได้เพิ่มมากขึ้นจนใกล้ถึ งขีดจ ากัดของความจุสูงสุดท่ีด่านเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางจะสามารถระบายรถได้จนท าให้เกิดปัญหาต่าง ๆ มากมาย เช่น ปัญหาท่ีเกิด
การตัดกันของกระแสจราจรบริเวณหน้าด่านฯ ปัญหาท่ีเกิดจากความล่าช้าในการช าระค่าผ่านทาง
และความยาวแถวคอย เป็นต้น ถึงแม้ว่าได้มีการแก้ไขปัญหาโดยการขยายจ านวนช่องเก็บค่าผ่านทาง               
(ท้ังระบบ MTC และระบบ ETC) ด้วยการออกแบบเป็นรูปแบบเหล่ือม (Stagger) จนเต็มพื้นท่ีเขต
ทางแล้วก็ตาม 

แผนภาพที่ 3-3  สภาพการจราจรบริเวณหน้าด่านฯ บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

 
ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

 จากการส ารวจพื้นท่ีหน้าด่านบนเส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 เพื่อ
เก็บรวบรวมข้อมูลบริเวณหน้าด่านจัดเก็บค่าผ่านทาง ซึ่งเป็นข้อมูลเกี่ยวกับประเภทของช่องให้บริการ
และหมายเลขช่องเก็บค่าผ่านทางแต่ละช่อง (ช่องรถบรรทุก, ช่องเงินสด, ช่องอัตโนมัติ) นอกจากนี้ยัง
ส ารวจข้อมูลปริมาณการเดินทาง (Demand Data) และข้อมูลเกี่ยวกับปัญหาท่ีพบด้านการจราจร             
ณ บริเวณด่านฯ โดยได้ด าเนินการส ารวจสภาพจราจร พร้อมท้ังด าเนินการสัมภาษณ์ผู้ใช้บริการด่าน
จัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง รวมถึงเจ้าหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อการระบุถึ งสาเหตุของปัญหาด้าน
จราจรบริเวณด่านฯ อย่างแท้จริง ส าหรับการน าไปประกอบการพิจารณาต าแหน่งของช่องจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีไม้กั้นต่อไป โดยรายละเอียดจากการส ารวจสามารถสรุปข้อมูลได้
ดังต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 3-2 ประเภทของช่องให้บริการแต่ละด่านจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางในปัจจุบัน 

ด่านฯ 
Stack 1 Stack 2 Stack 3 Total 

Truck MTC ETC MTC ETC MTC ETC MTC ETC 
ทับช้าง 1 4 5 2 3 2 3 2 11 6 
ทับช้าง 2 3 4 2 6 2 - - 10 4 
ธัญบุรี 1 5 5 2 6 2 - - 11 4 
ธัญบุรี 2 5 5 2 6 2 - - 11 4 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

จากตารางประเภทของช่องให้บริการแต่ละด่านจัดเก็บค่าผ่านทางในปัจจุบันจะเห็น
ได้ว่าในแต่ละด่านมีจ านวนของช่อง MTC และ ETC แตกต่างกัน ซึ่งแบ่งจากรูปแบบการจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง คือ แบบเงินสดและแบบอัตโนมัติ ส่วนการแบ่งประเภทของรถ สามารถแบ่ง                
ได้เป็น 2 ประเภทใหญ่ ๆ ได้แก่ รถบรรทุกต้ังแต่ 6 ล้อขึ้นไป และรถ 4 ล้อ ซึ่งรถบรรทุกต้ังแต่                          
6 ล้อขึ้นไป จะสามารถเข้าได้เฉพาะแค่ Stack 1 ของช่องท่ีก าหนดไว้ในแต่ละด่านเท่านั้น และจาก
การส ารวจพื้นท่ีหน้าด่านบนเส้นทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ได้ท าการเก็บข้อมูลเพิ่มเติมเกี่ยวกับ
ข้อมูลปริมาณการเดินทาง (Demand Data) ซึ่งจากข้อมูลปริมาณจราจรในแต่ละด่านพบว่า ด่านท่ีมี
ปริมาณการจราจรสูงสุดอันดับต้นๆ ได้แก่ ด่านทับช้าง 1 และ ด่านทับช้าง 2 ซึ่งท้ังสองด่านนี้ยังพบว่า
มีปัญหารถติดท่ีบริเวณหน้าด่านในช่วง ช่ัวโมงเร่งด่วน ส่งผลท าให้เกิดแถวคอยของรถท่ีรอจ่าย
ค่าธรรมเนียมผ่านทางเป็นประจ าทุกวัน โดยเฉพาะช่วงวันท างานจันทร์ถึงศุกร์ ส่วนด่านธัญบุรี 1 และ
ด่านธัญบุรี 2 ยังไม่พบว่ามีปัญหาการจราจรติดขัดท่ีหน้าด่าน ซึ่งท้ังสองด่านนี้ยังสามารถท่ีจะรองรับ
ปริมาณจราจร ท่ีจะเพิ่มข้ึนในอนาคตได้พอสมควร 

ตารางที่ 3-3  ข้อมูลปริมาณจราจรสูงสุดในแต่ละด่าน 

ตัวแปร 
ด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 

ทับช้าง 1 ทับช้าง 2 ธัญบุรี 1 ธัญบุรี 2 
ปริมาณจราจรสูงสุด 

(คัน/ชั่วโมง) 
7,064 

(07:00 - 09:00 น.) 
7,564 

(17:00 - 19:00 น.) 
6,055 

(16:00 - 18:00 น.) 
5,563 

(09:00 - 11:00 น.) 

สัดส่วนผู้ใช้ M-Pass 47% 34% 28% 29% 
ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
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ตารางที่ 3-4 ข้อมูลปริมาณการเดินทาง (Demand Data) ในแต่ละด่านฯ ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 

วันที ่
ปริมาณจราจรผ่านด่านฯ (คัน/วัน) 

ทับช้าง 1 ทบัช้าง 2 ธัญบุรี 1 ธัญบุรี 2 
รถยนต์ 4 ล้อ รถบรรทุก รถยนต์ 4 ล้อ รถบรรทุก รถยนต์ 4 ล้อ รถบรรทุก รถยนต์ 4 ล้อ รถบรรทุก 

29 พ.ย. 62 84,083 13,177 91,211 13,334 59,957 11,361 69,027 11,105 
30 พ.ย. 62 80,800 9,919 88,732 9,873 59,286 8,465 74,172 8,281 
1 ธ.ค. 62 78,472 5,384 76,326 4,959 71,448 4,721 60,620 4,163 
2 ธ.ค. 62 84,125 12,229 83,502 12,587 60,396 10,217 58,653 10,324 
3 ธ.ค. 62 78,116 13,507 80,718 13,669 53,171 11,381 55,843 11,411 
4 ธ.ค. 62 82,827 13,977 91,483 13,768 57,085 11,739 68,095 11,423 
5 ธ.ค. 62 67,326 6,718 72,659 6,504 52,964 5,771 63,304 5,376 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

                                 แผนภาพที่ 3-4  ลักษณะทางกายภาพด่านทับช้าง 1 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
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                                  แผนภาพที่ 3-5  ลักษณะทางกายภาพด่านทับช้าง 2 

 

                              ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

                               แผนภาพที่ 3-6  ลักษณะทางกายภาพด่านธัญบุรี 1 

 

                                   ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

                                แผนภาพที่ 3-7  ลักษณะทางกายภาพด่านธัญบุรี 2 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
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 บริเวณด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง แม้ว่าจะมีการเพิ่มจ านวนช้ันแถวด่านฯ (Stag) จนเต็ม
พื้นท่ีเขตทางแล้วก็ตาม ก็ไม่สามารถขยายและเพิ่มจ านวนช่องเก็บค่าผ่านทางให้ได้เท่ากับหรือมากกว่า
ปริมาณจราจรได้ อีกท้ังระบบจัดเก็บค่าผ่านทางส่วนใหญ่เป็นระบบ MTC ท าให้รถทุกคันท่ีวิ่งผ่าน ต้องชะลอ
ความเร็วและหยุดช าระค่าผ่านทางส่งผลให้เกิดความหนาแน่นบริเวณหน้าด่านฯ และเกิดการตัดกันของ
กระแสจราจรท้ังบริเวณหน้าและหลังด่านฯ นอกจากนี้ลักษณะทางกายภาพ ของด่านฯ ท่ีมีหลายแถวด่านฯ 
(Stag) ท าให้ในบางแถวท่ีมีช่องเก็บค่าผ่านทางส าหรับรถบรรทุกจะใช้เวลาในการช าระสูงกว่ารถประเภทอื่น  ๆ
จนบางครั้งท าให้เกิดแถวคอยยาวส่งผลให้รถประเภทอื่น ๆ ไม่สามารถเข้าใช้บริการในแถวด่านนั้นได้ 
ตัวอย่างเช่น ในช่วงเดือนกันยายน พ.ศ. 2562 ท่ีด่านทับช้าง 2 เกิดแถวคอยยาวประมาณ 4 กิโลเมตร จนท า
ให้เกิดความไม่สะดวกในการใช้บริการทางหลวงพิเศษท้ังต่อผู้ใช้งาน เช่น ล่าช้าในการช าระค่าผ่านทางและใช้
เวลาเดินทางสูง อีกท้ังยังส่งผลต่อการบริหารจัดการในภาพรวมโดยเฉพาะอย่างยิ่งปัญหาการตัดกันของ
กระแสจราจรบริเวณหน้าด่านฯ การจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง รวมถึงปัญหาทางมลพิษท่ีอาจจะ
เกิดขึ้นจากปัญหาต่าง ๆ เทคโนโลยีระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติในประเทศต่าง ๆ  
 จากการศึกษาทบทวนการด าเนินการและเทคโนโลยีของระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียม             
ผ่านทางอัตโนมัติท้ังในประเทศไทยและต่างประเทศ อาทิเช่น สหภาพยุโรป สิงคโปร์ ญี่ปุ่น ไต้หวัน 
เป็นต้น สรุปรายละเอียดเทคโนโลยีเก็บค่าผ่านทางอิเล็กทรอนิกส์ได้ดังนี้ 
 1.  เทคโนโลยีของระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติในประเทศไทย 
 ในปัจจุบันประเทศไทยได้ใช้ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติหรือระบบ 
ETC ภายใต้ก ากับดูแลของกรมทางหลวง การทางพิเศษแห่งประเทศไทย และบริษัท ทางด่วนและ
รถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) โดยการศึกษาทบทวนนี้ประกอบไปด้วย เทคโนโลยีระบบ AVI 
เทคโนโลยีอุปกรณ์ผู้ใช้งาน เทคโนโลยีระบบ AVC การเช่ือมต่อข้อมูล กระบวนการด้านบัญชี การเงิน 
การรับรู้รายได้ การออกใบแทนใบเสร็จรับเงิน การออกใบก ากับภาษี และระบบตรวจสอบและตัด
ยอดเงินท่ีระบบส่วนกลาง (Central System : CS)  ซึ่งรายละเอียดการศึกษาของแต่ละเทคโนโลยีมีดังนี้ 
 1.1  กรมทางหลวง ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติ (ETC) ภายใต้ก ากับ
ดูแลของกรมทางหลวงได้เลือกใช้ระบบ 5.8 GHz High-Data Rate Tag TC 278 หรือท่ีปัจจุบันเรียก
กันว่า “ระบบ M-Pass” ซึ่งเป็นเทคโนโลยีการสื่อสารระยะสั้น (Dedicated Short Range 
Communication: DSRC) ท่ีเป็นการส่ือสารสองทิศทางระหว่างอุปกรณ์ท่ีติดต้ังบนถนน (Roadside 
Equipment: RSE) และอุปกรณ์ท่ีติดต้ังบนยานพาหนะ (On-Board Unit: OBD) ตามข้อเสนอทาง
เทคนิค Tag และเครื่องอ่านจะต้องไปเป็นตามมาตรฐาน CEN DSRC โดยหลักการท างานของ
เทคโนโลยี DSRC คือเมื่อรถวิ่งผ่านด่านฯ อุปกรณ์ท่ีช่องทางจะส่งสัญญาณติดต่อกับเครื่องรับสัญญาณ
เพื่อตรวจสอบข้อมูลในบัตรอิเล็กทรอนิกส์ หากข้อมูลถูกต้องคอมพิวเตอร์จะส่ังให้ไม้กั้นช่องทางเปิด
ให้รถผ่านได้ซึ่งระบบจะหักค่าผ่านทางในบัตรและแสดงอัตราค่าผ่านทางและยอดเงินคงเหลือท่ีป้าย
แสดงค่าผ่านทางประจ าช่องเก็บเงิน  
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         แผนภาพที่ 3-8  บัตรผ่านทางอัตโนมัติ M-Pass และช่องเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ M-Pass 

 

            ท่ีมา : บัตรผ่านทางอัตโนมัติ M-Pass และช่องเก็บค่าผ่านทาง M-Pass, ออนไลน์, 2563 

  1.1.1  องค์ประกอบและขั้นตอนการท างานของระบบ ETC 
 องค์ประกอบของระบบท่ีติดต้ัง ณ ด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของ

กรมทางหลวง และขั้นตอนการท างานของระบบ ETC โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 องค์ประกอบของระบบ ETC ประกอบไปด้วย 

  1.1.1.1   Manual Lane Barrier (MLB) 
  1.1.1.2   Optical separator (OS) หรือ Optical Barrier (OB) 

1.1.1.3   Loop Detector (LD) 
1.1.1.4   Toll Booth 
1.1.1.5   Sensor A, B, C 
1.1.1.6   Optical separator (OS) หรือ Optical Barrier (OB) 
1.1.1.7   Violation Enforcement System (VES) 
1.1.1.8   Patron Fare Display 
1.1.1.9   Loop Detector (LD) 
1.1.1.10  Automatic Lane Barrier (ALB) 
1.1.1.11  Fire Alarm 
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               แผนภาพที่ 3-9  อุปกรณ์ท่ีถูกติดต้ังท่ีด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของกรมทางหลวง 
 

 

 ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

 1.1.2  ขั้นตอนการท างานของระบบ ETC 
  1.1.2.1  พนักงานเข้าท างานท่ีตู้เก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางเริ่มงาน                  
โดยการเปิดคานกั้น MLB (หมายเลข 1) และลงช่ือรหัสพนักงาน เพื่อให้ระบบเตรียมพร้อมท่ีจะท างาน 

 1.1.2.2  เมื่อยานพาหนะเข้ามาสู่ระบบท่ีช่องเก็บค่าผ่านทาง 
  1.1.2.3  ยานพาหนะผ่านอุปกรณ์ OS (หมายเลข 2) แล้วระบบจะส่ง

สัญญาณ OS ไปยังระบบ LCS 
 1.1.2.4 ระบบจะส่งข้อมูลจ านวนยานพาหนะท่ีวิ่งผ่าน (หมายเลข 2)  

ไปยังระบบ LCS 
 1.1.2.5 พนักงานกดบันทึกประเภทยานพาหนะและรอรับค่าผ่านทาง

จากผู้ใช้บริการ 
 1.1.2.6 ยานพาหนะจอดท่ีตู้เก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง (หมายเลข 4) 
จากนั้นผู้ใช้บริการช าระค่าผ่านทาง และพนักงานประจ าตู้เก็บค่าผ่านทางพร้อมจ่ายใบเสร็จ (ช าระเงิน
พอดีกับอัตราค่าผ่านทาง) ในกรณีท่ีช าระเงินไม่พอดีกับอัตราค่าธรรมเนียมผ่านทาง พนักงานจะทอน
เงินพร้อมใบเสร็จหลังจากท่ีรับค่าผ่านทางจากผู้ใช้บริการ ในขณะเดียวกัน Loop Detector 
(หมายเลข 3) จะท าการนับจ านวนยานพาหนะท่ีผ่านเข้ามาในระบบ 

 1.1.2.7 ระบบจะแสดงอัตราค่าผ่านทาง ประเภทการการช าระเงิน 
(คูปองหรือเงินสด) และประเภทยานพาหนะท่ีใช้บริการ (หมายเลข 8) และในขณะเดียวกัน              
กล้อง VES (หมายเลข 7) จะท าการถ่ายบันทึกภาพด้านหน้าของยานพาหนะกับป้ายทะเบียนรถ 
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 1.1.2.8 เมื่อพนักงานกดปุ่ม Accept เปิดสัญญาณไฟเขียวท่ีแผงแสดง 
ค่าผ่านทาง (หมายเลข 8) คานกั้นอัตโนมัติความเร็วสูง (หมายเลข 10) ก็จะเปิด เพื่อให้ยานพาหนะ
ผ่านออกจากระบบ 

 1.1.2.9 ยานพาหนะจะผ่านเซ็นเซอร์ A B และ C (หมายเลข 5) ผ่าน
อุปกรณ์ OS (หมายเลข 6) และ Loop Detector (หมายเลข 9) เพื่อจ าแนกประเภทยานพาหนะ            
และนับจ านวนรถโดยท่ีเซ็นเซอร์จะท าหน้าท่ีแยกประเภทยานพาหนะ อุปกรณ์ OB จะท าหน้าท่ีตรวจ
ตัดยานพาหนะแต่ละคัน และ Loop Detector จะท าหน้าท่ีนับจ านวนรถท่ีเข้าสู่ระบบและส่งค่าไปยัง 
LCS เพื่อประมวลผลประเภทยานพาหนะเทียบกับข้อมูลท่ีพนักงานบันทึกลงในระบบ ในกรณี                  
ท่ีประเภทยานพาหนะไม่ตรงกันกับการควบคุมโดยพนักงาน ระ บบจะสัญญาณไฟแจ้งเตือน 
(หมายเลข 11) ไปยังด่านควบคุม 

 1.1.2.10 ในกรณีท่ีมีรถฝ่าด่าน หรือไม่ได้ช าระค่าผ่านทาง ระบบจะส่ง
สัญญาณเตือนไปยังด่านควบคุมเพื่อให้เจ้าหน้าท่ีจราจรด่วนสกัดจับท่ีด่านทางออก หรือส่งหลักฐาน
ภาพถ่ายแผ่นป้ายทะเบียนรถท่ีได้จากกล้อง VES (หมายเลข 7) เพื่อเรียกเก็บค่าผ่านทางย้อนหลัง 
 1.2  การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมอัตโนมัติ (ETC) ของ
หน่วยงานการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ภายใต้สังกัดกระทรวงคมนาคมได้เลือกใช้ระบบ 5.8 GHz 
High-Data Rate Tag  TC 278  หรือท่ีปัจจุบันเรียกกันว่า “ระบบ Easy-Pass” ซึ่งเป็นเทคโนโลยี
แบบคล่ืนส่ือสารระยะส้ัน (Dedicated Short Range Communication: DSRC) ท่ีเป็นการส่ือสาร
สองทิศทางระหว่างอุปกรณ์ท่ีติดต้ังบนถนน (Roadside Equipment: RSE) และอุปกรณ์ท่ีติดต้ังอยู่
ในยานพาหนะ (On-Board Unit: OBD) โดยตามมาตรฐานทางเทคนิค Tag และเครื่องอ่านจะต้องไป
เป็นตามมาตรฐาน CEN DSRC และจะต้องเช่ือมโยงกับเครื่องอ่านของผู้ประกอบการรายอื่น  ๆ  
ท่ีให้บริการบนทางพิเศษ โดยท่ัวไประบบ ETC เป็นระบบท่ีไม่ต้องใช้เงินสดหรือคูปอง แต่จะใช้บัตร
อิเล็กทรอนิกส์ (บัตร Easy Pass) เป็นอุปกรณ์ติดต้ังท่ีกระจกหน้ารถท่ีใช้เป็นตัวส่ือสารในการช าระค่า
ผ่านทางเมื่อรถวิ่งผ่านช่องทาง Easy Pass ท าให้ผู้ใช้บริการจึงไม่จ าเป็นต้องเปิดกระจกรถ หยุดรถ 
หรือไม่ต้องเตรียมเงินสดจึงก่อให้เกิดความสะดวกรวดเร็วในการช าระค่าผ่านทาง ด้วยเหตุนี้ ระบบ 
ETC จึงน ามาใช้ในการแก้ปัญหาจราจรติดขัดบริเวณหน้าด่านฯ ได้ อย่างไรก็ตาม เนื่องจากระบบ 
ETC เป็นระบบท่ีไม่ต้องใช้พนักงานเก็บค่าผ่านทาง ดังนั้น ผู้ท่ีจะใช้บริการต้องมียอดเงินในบัญชีของ
ผู้ใช้บริการเป็นเงินส ารองค่าผ่านทางไว้ล่วงหน้าและยื่นค าร้องขอใช้บริการ ณ จุดรับสมัครบัตรอิเล็ก
หรอนิกส์ (Easy Pass) ท่ีการทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้ก าหนดไว้  
 การสมัครเข้าร่วมใช้บริการ Easy Pass ผู้ใช้บริการจะได้รับอุปกรณ์ส าคัญ                 
2 อย่าง ได้แก่ 

1.2.1  บัตร Easy Pass (OBU หรือ Tag) ประกอบด้วยหมายเลข 19 หลัก 
ส าหรับติดกระจกหน้ารถ โดยเมื่อรถของผู้ใช้บริการผ่านช่องเก็บค่าผ่าน บัตร Easy Pass จะท าหน้าท่ี
ส่ือสารกับเสาอากาศในช่องเก็บค่าผ่านทาง เพื่ออ่านค่าพร้อมตัดยอดเงินในบัญชีของผู้ใช้บริการตาม
อัตราค่าผ่านทาง 
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           แผนภาพที่ 3-10  ตัวอย่างบัตร Easy Pass และหมายเลข OBU ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
 

 
ท่ีมา : การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

 
 1.2.2  บัตร Smart Card ประกอบด้วยหมายเลข 10 หลัก หรือเรียกว่า
หมายเลข S/N ใช้ส าหรับการเติมเงินส ารองค่าผ่านทางในบัญชีของผู้ใช้บริการ  

                แผนภาพที่ 3-11  ตัวอย่างบัตร Smart Card ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

 

ท่ีมา: การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

1.3  บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) (BEM) เทคโนโลยีของ
ระบบ ETC ภายใต้การก ากับดูแลของ BEM นั้น ใช้เทคโนโลยีและระบบจัดเก็บค่าผ่านทางเช่นเดียวกันกับ
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย โดยในปัจจุบันผู้ใช้บัตร Easy-Pass สามารถใช้บริการได้บนทางพิเศษศรีรัช
และทางพิเศษอุดรรัถยา 
 2.  เทคโนโลยีของระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติในต่างประเทศ 
 ในกลุ่มประเทศท่ีพัฒนาแล้วจะใช้ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติ                   
แบบไม่มีด่าน (Open Toll Road: OTR) เป็นส่วนใหญ่ โดยอาศัยเทคโนโลยีอยู่ 2 กลุ่มหลัก ๆ ได้แก่
เทคโนโลยีการส่ือสารระยะส้ัน (Dedicated Short-Range Communications: DSRC) และเทคโนโลยี
การระบุความถี่ (Radio Frequency Identification : RFID) อาทิเช่น กลุ่มประเทศในสหภาพยุโรป 
ท่ีปรึกษาจะศึกษาทบทวนเทคโนโลยีของระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติของกลุ่มประเทศ
สหภาพยุโรป สิงคโปร์ มาเลเซีย เกาหลีใต้ ญี่ปุ่นและไต้หวัน โดยเทคโนโลยีของแต่ละประเทศ                
มีรายละเอียดดังนี้ 
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 2.1  สหภาพยุโรป เทคโนโลยีท่ีใช้ในระบบ ETC ท่ีเรียกว่า “Euro Vignette” ซึ่ง
เป็นระบบท่ีได้น ามาใช้ภายในกลุ่มประเทศสหภาพยุโรป อันได้แก่ เบลเยียม เยอรมนี เดนมาร์ก 
ฝรั่งเศส ฟินแลนด์ ลักซ์เซมเบิร์ก เนเธอร์แลนด์ และสวีเดน โดยยานพาหนะ ท่ีจะสามารถใช้ระบบ
ดังกล่าว ประกอบด้วย รถยนต์ขนสินค้า (HGV: Heavy Goods Vehicle) น้ าหนักต้ังแต่ 12 ตันขึ้นไป
และรถส่วนบุคคลบางประเภท ส่วนอัตราค่าธรรมเนียมผ่านทางมีการคิดตามระยะเวลา หรือระยะทาง
ท่ีวิ่งภายในเขตท่ีก าหนด โดยระบบ Euro Vignette เริ่มบังคับใช้เมื่อปี ค.ศ. 1999 แต่เป็นการจัดเก็บ
ค่าผ่านทางท่ีอยู่ในโครงข่ายของ Trans-European 

ส่วนการเก็บค่าผ่านทางระบบ ETC เริ่มใช้ต้ังแต่เดือนตุลาคม ค.ศ. 2008                   
ซึ่งพัฒนามาจากการเก็บค่าผ่านทางระบบ MTC มีรายละเอียดของระบบ ดังนี้ 

2.1.1  รูปแบบเทคโนโลยีอุปกรณ์ท่ีใช้ในระบบจัดเก็บค่าผ่านทางในส่วนของ
ผู้ใช้งาน เนื่องจากการเก็บค่าผ่านทางเป็นระบบ ETC ท้ังหมด ดังนั้นผู้ท่ีต้องการใช้บริการทางพิเศษ
จะต้องลงทะเบียนผู้ใช้บริการและระบุข้อมูลยานพาหนะ ได้แก่ ประเภทรถ และหมายเลขทะเบียน 
ก่อนใช้บริการ โดยสามารถลงทะเบียนล่วงหน้าผ่านทางอินเตอร์เน็ต หรือท่ีจุดตัวแทนจ าหน่าย (Point 
of Sale: POS) ซึ่งมีอยู่มากกว่า 800 จุดท่ัวพื้นท่ี ตามสถานีบริการน้ ามัน และร้านค้า ส่วนของการ
ช าระค่าธรรมเนียมนั้นก็สามารถช าระได้ท้ังทางอินเตอร์เน็ตหรือตัวแทนจ าหน่าย ท าให้การท าธุรกรรม
สามารถท าได้รวดเร็วมากขึ้น นอกจากนี้ยังสามารถช าระค่าผ่านทางผ่านบัตรเครดิตหรือบัตรเติม
น้ ามัน  

แผนภาพที่ 3-12  ตัวอย่างบัตรเครดิต และบัตรเติมน้ ามันท่ีใช้ช าระค่าผ่านทางของระบบ Euro Vignette 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

 ส าหรับระบบการคิดค่าผ่านทางผู้ใช้บริการสามารถค านวณได้ล่วงหน้า
จากโปรแกรมค านวณค่าผ่านทางโดยใช้ข้อมูลจากประเภทยานพาหนะ และระยะเวลาท่ีจะอยู่ในเขตท่ี
เก็บค่าผ่านทาง ซึ่งค านวณตามอัตราค่าธรรมเนียมซึ่งข้อมูลเหล่านี้ได้มีการเผยแพร่ทางอินเตอร์เน็ตและ
สามารถเข้าถึงได้ง่าย 
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             แผนภาพที่ 3-13  ตัวอย่างโปรแกรมค านวณค่าผ่านทางของระบบ EURO Vignette 
 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

                  ตารางที่ 3-5 อัตราค่าธรรมเนียมผ่านทางในระบบ Euro Vignette (บาท) 
Number of axles Max3 Min4 Max3 Min4 Max3 Min4 

Euro norm 0 0 1 1 2* 2* 
Day 353.73 353.73 353.73 353.73 353.73 353.73 

Week 1,149.61 1,812.85 1,016.96 1,635.98 884.32 1,459.12 
Month 4,244.72 6,853.45 3,758.34 6,190.21 3,316.18 5,526.98 
Year 42,447.19 68,534.52 37,583.45 61,902.15 33,161.87 55,269.76 

ท่ีมา : ท่ีปรึกษา (อ้างอิงอัตราแลกเปล่ียน วันท่ี 30 มิถุนายน 2557) 
 

 โดยท่ัวไป ระบบ Euro Vignette สามารถจดจ าผู้ใช้บริการได้จาก
อุปกรณ์ท่ีติดต้ังบนยานพาหนะ (On-Board Unit: OBU) หรือจากป้ายทะเบียนรถ แต่ส าหรับผู้ท่ี
ติดต้ัง OBU จะได้รับสิทธิพิเศษส าหรับส่วนลดค่าผ่านทาง และร้านค้าต่าง ๆ นอกจากนี้ยังมีช่องทาง
พิเศษส าหรับการท าธุรกรรมบริเวณด่านฯ และได้รับรายการแสดงรายละเอียดการใช้บริการ ซึ่งเป็น
ส่วนหนึ่งในการสร้างจูงใจแก่ผู้ใช้บริการให้ติดต้ัง OBU ท้ังรูปแบบท่ีใช้ร่วมกับบัตรเติมเงิน หรือช าระ
ครั้งเดียว โดยเจ้าของยานพาหนะไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายค่าอุปกรณ์ OBU แต่ต้องเสียค่าใช้จ่ายในการ
ติดต้ัง เนื่องจากอุปกรณ์ OBU ถือเป็นทรัพย์สินของผู้ให้บริการจัดเก็บค่าผ่านทาง 
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 แผนภาพที่ 3-14 อุปกรณ์ติดต้ังบนยานพาหนะ (OBU) แบบใช้บัตรเติมเงินของระบบ EURO Vignette 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

 แผนภาพที่ 3-15 อุปกรณ์ติดต้ังบนยานพาหนะ (OBU) แบบช าระครั้งเดียวของระบบ EURO Vignette 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

 หลังจากลงทะเบียนและช าระค่าบริการเริ่มต้นแล้ว ผู้ใช้บริการจะได้รับ
การบันทึกป้ายทะเบียนรถลงในระบบ ซึ่งจะสามารถช าระค่าผ่านทางได้ท้ังเงินสด บัตรเครดิต                  
บัตรบริการเช้ือเพลิง และเงินสดอิเล็กทรอนิกส์ ในทุกครั้งท่ีรถวิ่งผ่านจุดเก็บค่าผ่านทาง โดยข้อมูลรถ
จะถูกบันทึกไว้ด้วยอุปกรณ์ตรวจจับ เช่น กล้องบันทึกภาพป้ายทะเบียน หรือการบันทึกโดยตรงจาก
เจ้าหน้าท่ี และหากมีการกระท าผิด หรือฝ่าฝืนกฎจราจร ก็จะถูกบันทึกส าหรับเปรียบเทียบปรับต่อไป 
ส่วนในกรณีท่ีไม่มีการฝ่าฝืนกฎจราจรหรือกระท าความผิด ข้อมูลส่วนนี้ก็จะถูกลบท้ิงเพื่อรักษาข้อมูล
ส่วนตัวของผู้ใช้บริการ 

 การท างานของระบบ Euro Vignette ประกอบด้วย 5 ขั้นตอน                   
โดยแต่ละขั้นตอนมีรายละเอียด ดังนี้ 

    1.  การจอง (Booking)  ผู้ท่ีต้องการใช้สามารถลงทะเบียนผ่านทาง
อินเตอร์เน็ต โทรศัพท์มือถือ จุดตัวแทนจ าหน่าย (POS) ตามรายละเอียดท่ีแสดงในหัวข้อก่อนหน้า 
นอกจากนี้ผู้ใช้บริการชาวต่างชาติก็สามารถลงทะเบียนได้อีกด้วย โดยข้อมูลท่ีจ าเป็นส าหรับการ
ลงทะเบียนจะเป็นเฉพาะข้อมูลเกี่ยวกับรถและข้อมูลเกี่ยวกับทางพิเศษท่ีต้องการใช้เท่านั้น 

    2.  การช าระค่าผ่านทาง (Payment) การช าระค่าผ่านทางสามารถท า
ได้ท้ังเงินสด บัตรเครดิต บัตรเติมน้ ามัน และเงินสดอิเล็กทรอนิกส์ โดยการคิดค่าผ่านทางจะคิดตาม
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ประเภทของรถ และระยะเวลา หรือระยะทางท่ีอยู่ในเขตท่ีก าหนด ส่วนการแบ่งประเภทของ
ยานพาหนะจะแบ่งตามประเภทเครื่องยนต์ท่ีปล่อยมลภาวะและจ านวนเพลา  

  3.  การจัดการฐานข้อมูล (Data Based) ข้อมูลของผู้ใช้บริการจะถูก
เก็บไว้ที่ศูนย์กลางข้อมูลโดยลักษณะท่ีส าคัญคือหมายเลขทะเบียนรถ 

  4.  การควบคุมดูแล (Control)  การควบคุมดูแลผู้ใช้บริการจะยึดตาม
หมายเลขทะเบียนรถเป็นส าคัญ โดยระบบจะมีการติดต้ังอุปกรณ์จดจ าป้ายทะเบียน ( Plate 
Recognition) ของยานพาหนะท่ีลงทะเบียน ซึ่งหากไม่มีการกระท าผิดใด ๆ ข้อมูลการใช้ทางจะถูก
ลบไปในระยะเวลาท่ีก าหนดเพื่อการรักษาสิทธิส่วนบุคคล แต่หากมีการกระท าผิดข้อมูลจะถูกบันทึก
เพื่อการด าเนินการในขั้นตอนต่อไป 

  5.  การปรับและบทลงโทษ (Fine) หากมีการฝ่าฝืน หรือท าผิดกฎ
จราจรใด ๆ การปรับจะถูกด าเนินการทันทีผ่านทางข้อมูลท่ีได้ลงทะเบียนไว้ แต่ในกรณีท่ีเป็น
ยานพาหนะจากต่างประเทศ หรือมีการท าผิดขั้นร้ายแรงยานพาหนะนั้น ๆ จะถูกสกัดจับโดย
เจ้าหน้าท่ี 

        แผนภาพที่ 3-16 ขั้นตอนการท างาน และโซนการเก็บค่าผ่านทางของระบบ EURO Vignette 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

แผนภาพที่  3-17 โครงสร้ างของระบบ RFID ท่ีท าหน้ าท่ี จับสัญญาณของพาหนะในระบบ 
และสัญลักษณ์ของถนนในโครงข่าย 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
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 2.2  ประเทศสิงคโปร์ ใช้เทคโนโลยีรูปแบบ Electronic Road Pricing System 
(ERP) ในระบบ ETC ท่ีคิดค่าธรรมเนียมแตกต่างกันขึ้นอยู่กับชนิดยานพาหนะ สภาพการจราจร             
ณ ขณะนั้นและพื้นท่ีใช้บริการ เช่น รถยนต์ส่วนบุคคลใช้บริการในช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนในย่าน            
ใจกลางธุรกิจก็จะเสียค่าธรรมเนียมในอัตราสูง เป็นต้น ส่งผลท าให้ประชาชนส่วนหนึ่งหันไปใช้บริการ
รถสาธารณะกันมากขึ้นและช่วยลดปัญหาการจราจรไปได้ระดับหนึ่ง โดยข้อดีของระบบมีดังนี้ 

 2.2.1 ลด/ ควบคุม จ านวนยานพาหนะในพื้นท่ีหรือเส้นทางท่ีมีปัญหาจราจร
ติดขัด เช่น ย่านธุรกิจใจกลางเมือง 

 2.2.2 เพิ่มประสิทธิภาพการใช้งานโครงข่ายถนน โดยการกระตุ้นให้ผู้ขับขี่ต้อง
พิจารณาและวางแผนการเดินทาง 

 2.2.3 มีอัตราค่าใช้ทางท่ีเป็นธรรมส าหรับผู้ขับขี่  โดยค่าใช้จ่ายจะขึ้นอยู่กับ
ระยะทาง ท่ีใช้ ผู้ขับขี่ท่ีใช้ทางบ่อยหรือเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วนจะเสียค่าใช้จ่ายท่ีสูง ในขณะท่ีผู้ใช้
ทางไม่บ่อยหรือเดินทางนอกช่วงเวลาก็จะเสียค่าใช้จ่ายท่ีน้อยกว่าหรือไม่ต้องจ่ายค่าผ่านทางไม่เกิด
ความผิดพลาดเนื่องมาจากมนุษย์ ระบบ ERP เป็นระบบท่ีสามารถเช่ือถือได้ และเป็นระบบอัตโนมัติท่ี
ควบคุมและให้บริการตลอด 24 ช่ัวโมง ประมวลผลด้วยระบบคอมพิวเตอร์ส่วนกลางเพื่อให้แน่ใจว่า
โครงสร้าง Gantry จะมีการท างานท่ีถูกต้องอยู่ตลอดเวลา 

 

              แผนภาพที่ 3-18  อุปกรณ์ควบคุมจราจรและองค์ประกอบต่าง  ๆของเทคโนโลยี ERP 

 
 ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
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 2.2.1  รูปแบบเทคโนโลยีอุปกรณ์ท่ีใช้ในระบบจัดเก็บค่าผ่านทางในส่วนของ
ผู้ใช้งาน เนื่องจากการท างานของระบบจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ ERP จะใช้เทคโนโลยีคล่ืนวิทยุ
ความถี่ส้ัน หรือ RFID (Radio Frequency Identification) ในการตัดเงินค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
ดังนั้นผู้ใช้บริการจะต้องมีอุปกรณ์ท่ีสามารถระบุประเภทของยานพาหนะในรูปแบบ Two-Piece 
Technology ซึ่งจะประกอบด้วย 
 2.2.1.1  อุปกรณ์ภายในยานพาหนะ (In-vehicle unit :IU) เป็น
อุปกรณ์ท่ีมีลักษณะเป็นกล่องใช้ส าหรับเสียบบัตรเงินสดในยานพาหนะ  โดยตัวอุปกรณ์จะเปรียบ
เหมือนการลงทะเบียนในส่วนของผู้ใช้บริการและระบุประเภทรถ ซึ่งรถแต่ละคันท่ีต้องใช้ทางด้วย
ระบบ ERP และท่ีจอดรถอัตโนมัติ (Electronic Parking System, EPS) ในประเทศสิงคโปร์จะต้อง
ติดต้ังอุปกรณ์ดังกล่าว โดยปัจจุบันกล่อง IU มีอยู่ 6 ประเภท ได้แก่ รถแท็กซี่ รถยนต์ส่วนบุคคล 
รถบรรทุกหนัก รถบรรทุกสินค้า และรถ จักรยานยนต์ โดยรถแต่ละประเภทจะมีกล่อง  IU                 
ต่างรูปแบบกัน และมีราคาอุปกรณ์พร้อมการติดต้ังอยู่ท่ีประมาณ 3,800-4,000 บาท 

   แผนภาพที่ 3-19 ลักษณะของอุปกรณ์ In-vehicle Unit ในระบบ ERP ของยานพาหนะแต่ละประเภท 

 
ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

2.2.1.2  บัตรเติมเงินหรือบัตรเครดิต (Store Value Card/Credit 
Card) การช าระค่าผ่านทางของระบบ ERP สามารถช าระผ่านทางบัตรเติมเงิน (Store Value Card) 
และบัตรเครดิต (Credit Card) อย่างไรก็ตามกล่อง IU รุ่นใหม่ส าหรับยานพาหนะแต่ละประเภท 
(Dual Mode IU) ท่ีเริ่มใช้ต้ังแต่ปี ค.ศ.2008 ผู้ขับขี่สามารถเลือกท่ีจะใช้บัตร NETS Cash Card หรือ
บัตร CEPAS ท่ีร่วมอยู่ในระบบ (ซึ่งออกโดย NETS และ Transit Link) ได้ 
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              แผนภาพที่ 3-20  ตัวอย่างบัตรเติมเงินและบัตรเครดิตท่ีใช้ช าระค่าผ่านทาง ERP 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

2.3  ประเทศมาเลเซีย  หน่วยงาน Malaysian Highway Authority (MHA)                
เป็นหน่วยงานท่ีมีหน้าท่ีก ากับดูแล ควบคุมการด าเนินงานด้านการควบคุมจราจรและการจัดเก็บค่า
ผ่านทางของประเทศมาเลเซีย โดยภายใต้การก ากับของ MHA นั้น จะมีผู้ได้รับสัมปทานด าเนินงาน 
บริหารจัดการท้ังทางด้านจราจร และการจัดเก็บค่าผ่านทาง จึงเปรียบได้ว่า MHA ท าหน้าท่ีเป็น
เฉพาะผู้ควบคุมระบบโดยก าหนดกฎเกณฑ์ มาตรฐานการด าเนินงาน และเป็นศูนย์รวมการด าเนินการ
ของบริษัทด าเนินงานย่อย ๆ ซึ่งมีจ านวนประมาณ 29 บริษัท 

ในปัจจุบันทางพิเศษและทางหลวงในประเทศมาเลเซียทุกเส้นทางจะมีการ
เก็บค่าผ่านท้ังแบบระบบเปิด (Opened System) และระบบปิด (Closed System) และการเก็บค่า
ผ่านทางมีให้บริการท้ังระบบ MTC และระบบ ETC โดยระบบ ETC นั้นสามารถเลือกใช้ได้ท้ังระบบ 
Touch ‘n Go Cards หรือ Smart TAG ตารางท่ี 3-5 แสดงการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียม
ผ่านทางอัตโนมัติในประเทศมาเลเซีย โดยในปัจจุบันนั้นมีท้ังท่ีเป็นแบบ Stop Lane และ MLFF 

          ตารางที่ 3-6 การพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติ ในประเทศมาเลเซีย 
ล าดับ

ท่ี 
ปี 

ระบบจัดเก็บค่าผ่านทาง 
ETC System 

ผู้ด าเนินการ เส้นทาง เทคโนโลยี 

1 1994 เริ่มน าระบบ ETC มาใช้ 
(PLUS Tag) 

PLUS North-Klang 
Valley 

Expressway 
(NKVE) 

Microwave 
(2.45 GHz) 

2 1995 ติดต้ังระบบ pre-paid 
contactless 

smartcard มาใช้ 
(Bridge KAD) 

Penang 
Bridge 

Penang Bridge Contactless 
Smartcard 
Technology 

3 1997 Touch ‘n Go RSSB Metramac Contactless 
Smartcard 
Technology 
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   ตารางที่ 3-6  การพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติ ในประเทศมาเลเซีย (ต่อ) 

ท่ีมา : Electronic Toll Collection (ETC) Systems Development In Malaysia 

ตารางที่ 3-7 อุปกรณ์ผู้ใช้งานของระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติในประเทศมาเลเซีย 
รายการ Touch ‘n Go Cards Smart TAG MLFF Trial Tag 

อุปกรณ์ที่
ผู้ใช้งาน 

บัตรแทนเงินสดติดต้ัง 
Microchip 

Two -piece 
OBU 

Two & Single-piece OBU 

เทคโนโลยี Contactless card with 
antenna 

Use infrared 
transmission 

Use microwave transmission 
(Active & Passive) 

ช่องทางที่ด่าน ช่องทางพิเศษมีไม้กั้น
อัตโนมัติ 

ช่องทางพิเศษมี
ไม้กั้นอัตโนมัติ 

ช่องทางพิเศษ ไม่มีไม้กั้น (ติดต้ัง
อุปกรณ์ตัดค่าผ่านทางท่ี Gantry 
บนทางพิเศษ 

            ตารางที่ 3-8 อัตราการให้บริการของระบบจัดเก็บค่าผ่านทางในมาเลเซีย 

ล าดับ
ท่ี 

ปี 
ระบบจัดเก็บค่าผ่านทาง 

ETC System 
ผู้ด าเนินการ เส้นทาง เทคโนโลยี 

4 1998 อินฟราเรด 
(SmartTag) 

RSSB Penang 
Bridge, NSE 

and 
cityExpress

ways 

Infrared (Two-
piece Tag) 

5 2000 ไมโครเวฟ (Saga TAG) Grand 
Saga 

Cheras-
Kajang 

Highway 

Microwave 
(5.8 GHz) 

6 2001 ไมโครเวฟ (Express TAG) Gamuda 
KESAS, LDP 
and SPRINT 
Expressways 

Microwave 
(5.8 GHz) 

7 2004 
Touch ‘n Go and 
Smart TAG 

RSSB 
ทุกเส้นทางใน
ประเทศ 

Infrared (Two-
piece Tag) 

รูปแบบการจ่ายเงิน 
ปริมาณรถ (ระบบปิด) (คัน/ชม.) ปริมาณรถ (ระบบเปิด)  

(คัน/ชม.) ทางเข้า ทางออก 
เงินสด 400 - 600 240 - 350 400 - 600 
Touch ‘n Go Cards 480 - 600 480 - 600 480-600 
Smart TAG 900 - 1200 900 - 1200 900 - 1200 
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  2.4   ประเทศเกาหลีใต้   
   หน่วยงาน Korean Expressway Corporation (KEC) เป็นหน่วยงานท่ีก ากับ
ดูแลควบคุมการด าเนินงาน รวมถึงบริหารจัดการและจัดเก็บค่าผ่านทางของประเทศเกาหลีใต้ โดยจาก
การทบทวนการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าผ่านทางของประเทศเกาหลี พบว่า ต้ังแต่ปี 1994 เป็นต้นมา 
KEC ได้น าเทคโนโลยีระบบจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ (ETC) ท่ีเป็นบัตรแถบแม่เหล็ก (Magnetic) เข้า
มาใช้แทนระบบจัดเก็บแบบปกติ (MTC) ต่อมาในปี ค.ศ. 2007 ได้เปล่ียนมาใช้ระบบ ETC แบบ HI-
Pass ซึ่งเป็นระบบท่ีใช้บัตรสมาร์ทการ์ด (Smart Card)  

แผนภาพที่ 3-21  การเปล่ียนแปลงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของสาธารณรัฐเกาหลีใต้

 
ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

การท างานของระบบ HI-Pass ของเกาหลีใต้ จะใช้เทคโนโลยีคล่ืนอินฟราเรด 
(Infrared, IR) ในการหักค่าธรรมเนียมผ่านทาง ดังนั้นผู้ใช้บริการจะต้องติดต้ังอุปกรณ์ท่ีสามารถระบุ
ประเภทของยานพาหนะในรูปแบบ Two-Piece Technology ซึ่งจะประกอบด้วย 

2.4.1  On-board Unit (OBU) 
    เป็นอุปกรณ์ ท่ีมี ลักษณะเป็นกล่องใ ช้ส าหรับเ สียบบัตร เงินสดใน

ยานพาหนะ โดยตัวอุปกรณ์จะเปรียบเหมือนการลงทะเบียนในส่วนของผู้ใช้บริการและระบุประเภท
ยานพาหนะโดยผู้ท่ีต้องการใช้บริการสามารถหาซื้ออุปกรณ์ OBU ได้ตามส านักงานธุรกิจทางหลวง 
(Highway Business Offices) ท่ีมีประมาณ 92 จุดท่ัวท้ังประเทศ จุดพักรถบนทางหลวง สถานี
บริการก๊าซ/น้ ามันและศูนย์ซ่อมรถร้านค้าในห้างสรรพสินค้า ธนาคาร (บางแห่ง) ท่ีอยู่ในเครือ เช่น 
ธนาคารอุตสาหกรรมเกาหลี, ธนาคาร Shinhan ธนาคาร Hana และผ่านทางอินเตอร์เน็ต 
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แผนภาพที่ 3-22  การเปล่ียนแปลงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของสาธารณรัฐเกาหลีใต้ 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

 2.4.2  บัตร Hi-Pass  
 วิธีการช าระค่าผ่านทางด้วยบัตรสมาร์ทการ์ดของระบบ Hi-Pass มี 3 วิธี 

ได้แก่ 1) การช าระเงินก่อน (Pre-Paid) 2) การช าระด้วยบัตรเครดิต และ 3) การเรียกเก็บเงินสด
อัตโนมัติ (Automatic Charging)  

แผนภาพที่ 3-23  วิธีการช าระค่าผ่านทางระบบ Hi-Pass 

 
ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

2.5  ประเทศไต้หวัน  ในประเทศไต้หวันมีการเก็บค่าผ่านทางเป็นระบบ ETC               
บนโครงข่ายทางพิเศษท้ังหมดของประเทศอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของ Ministry of Transportation and 
Communications (MOTC) ซึ่งมีหน้าท่ีในการบริหารจัดการและพัฒนาระบบจัดเก็บค่าผ่านทางในทุก
รูปแบบ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการบนทางพิเศษและสร้างแรงจูงใจให้แก่ผู้ใช้บริการรายใหม ่

ในปัจจุบันการเก็บค่าผ่านทางเป็นระบบ ETC โดยใช้เทคโนโลยี RFID และ 
ANPR  ในการคิดค่าธรรมเนียมและการหักค่าผ่านทางของระบบ ETC ส่วนการคิดค่าธรรมเนียมนั้น                
รัฐบาลไต้หวันได้มีนโยบายให้จัดเก็บค่าผ่านทางตามระยะทางท่ีผู้ใช้บริการวิ่งผ่านและมีการยกเว้น             
ค่าผ่านทางส าหรับผู้ใช้บริการท่ีมีระยะการเดินทางน้อยกว่า 20 กิโลเมตร/วัน ซึ่งเป็นการสร้าง
แรงจูงใจและสนับสนุนการใช้ระบบ ETC ให้แก่ผู้ท่ีต้องการใช้บริการเพื่อแก้ไขหรือบรรเทาปัญหา
จราจรที่เกิดขึ้นบนเส้นทางหลัก อีกท้ังอัตราค่าธรรมเนียมผ่านทางยังถูกก าหนดราคาตามมูลค่าเวลา
ของผู้ใช้บริการระบบ ETC จึงท าให้การใช้ระบบ ETC เป็นท่ีนิยมและแพร่หลายมากขึ้น แต่อย่างไรก็ตาม  
ผู้ท่ีต้องการใช้บริการต้องด าเนินการตามขั้นตอนของระบบ เช่น การลงทะเบียนข้อมูลผู้ใช้เพื่อให้สามารถ
ตรวจสอบรายการใช้บริการและการเรียกเก็บค่าผ่านทางภายหลัง  
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นอกจากนี้ ประเทศไต้หวันได้มีการพัฒนาระบบ ETC ไปสู่รูปแบบใหม่ซึ่งเป็น
ระบบแบบไม่มีด่านหรือไร้ไม้กั้น ท่ีเรียกกันว่า “Single Lane Free-Flow” และ “Multilane Free-
Flow” โดยอาศัยเทคโนโลยี ANPR ในการอ่านหมายเลขทะเบียนรถและตรวจสอบข้อมูลในระบบ 
แล้วแจ้งให้ช าระค่าผ่านทางต่อไป 

แผนภาพที่ 3-24  หลักการท างานของระบบ ETC ด้วยเทคโนโลยี RFID ในไต้หวัน 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

นอกจากนี้ FETC ยังได้มีการวางแผนการด าเนินการระบบ ETC ไปสู่ระบบจัดเก็บ 
ค่าผ่านทางแบบไม่มีด่านอย่างเต็มรูปแบบ  

แผนภาพที่ 3-25  แนวทางการด าเนินการระบบจัดเก็บค่าผ่านทางในประเทศไต้หวัน 

 
ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
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ตารางที่ 3-9 การเปรียบเทียบระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติในต่างประเทศ  

รูปแบบ สหภาพยุโรป สิงคโปร์ ญี่ปุ่น ไต้หวัน 
ระบบจัดเก็บค่าผ่านทาง ETC ETC MTC & ETC ETC 
เทคโนโลยรีะบบ AVI 

DSRC+ANPR/ 
GNSS+ANPR 

ERP ด้วย 
RFID/GNSS 
Tag+ANPR 

DSRC Active 
Tag 

RFID +ANPR  
Passive Tag 

เทคโนโลยอีุปกรณผ์ู้ใช้งาน One-Piece & 
Two-Piece 

Two-Piece Two-Piece One-Piece 

เทคโนโลยรีะบบ AVC Class/Axle Class/Axle Class/Axle Class/Axle 

ระบบการช าระค่าผ่านทาง - Pre-paid 
- Post-paid  

- Pre-paid 
- Post-paid 

- Pre-paid 
- Post-paid 

- Pre-paid 
- Post-paid 

ผู้ใหบ้รกิารการจดัเกบ็ค่า
ผ่านทาง 

บริษัทเอกชน ด าเนินการเอง บริษัทเอกชน 
(บริษัทลูกของ
ผู้ให้บริการทาง
พิเศษ) 

บริษัทเอกชน 
มอบหมายโดยรัฐบาล 

ผูค้วบคุมดูแลระบบ European 
Federation 
for transport 
and 
environment 

Land 
Transport 
Authority 

Japan 
Expressway 
Holding and 
Debt 
Repayment 
Agency 

Ministry of 
Transportation and 
Communications 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

ตารางที่ 3-10 การเปรียบเทียบระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติในประเทศ  

องค์ประกอบ กรมทางหลวง 
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย 
และ BEM 

ระบบจัดเก็บค่าผ่านทาง MTC & ETC (M-Pass) MTC & ETC (Easy-Pass) 
เทคโนโลยีระบบ AVI DSRC Tag DSRC Tag 
เทคโนโลยีอุปกรณ์ One-Piece One-Piece 
เทคโนโลยีระบบ AVC Axle Axle 
ประเภทการช าระค่าผ่านทาง  Pre-paid Pre-paid 
ผู้ให้บริการการจัดเก็บค่าผ่านทาง ด าเนินการเอง ด าเนินการเอง 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
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อย่างไรก็ตาม ระบบ ETC ในประเทศไทย ท้ังระบบ M-Pass และ Easy-Pass ยังขาด
ประสิทธิภาพต่อความสามารถในการระบายการจราจรบริเวณด่านฯ กล่าวคือยังไม่สามารถลดความ
ล่าช้า (Delay) และความยาวแถวคอย (Queue Length) หรือเพิ่มความเร็วจราจร (Travel Speed) 
บริเวณด่านฯ ได้ ซึ่งอาจเกิดจากความล่าช้าท่ีเกี่ยวเนื่องจากการท างานร่วมกันของอุปกรณ์ในระบบ
ดังกล่าว (เช่น ระบบส่ือสาร ไม้กั้น เป็นต้น) จึงท าให้ระบบ ETC ดังกล่าวนี้ไม่สามารถรองรับปริมาณ
จราจรที่เพิ่มมากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า - เย็น อีกท้ังระบบดังกล่าวต้องเติมเงิน
ล่วงหน้าก่อนใช้บริการ ด้วยเหตุผลเหล่านี้ ท่ีปรึกษาจึงท าการศึกษาทบทวนรูปแบบและแนวทางท่ี
เหมาะสมในการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมค่าผ่านทางอัตโนมัติปัจจุบันไปสู่รูปแบบใหม่   
เพื่อเพิ่มความสามารถในการระบายการจราจรบริเวณหน้าด่านฯ ให้มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

กฎหมายหรือหลักเกณฑ์ทีเ่กี่ยวข้องทีใ่ช้บังคับในปัจจุบัน 

ผู้วิจัยรวบรวมข้อมูลกฎหมายและระเบียบท่ีเกี่ยวข้อง วิเคราะห์ และจัดท าข้อเสนอแนะ
ในการจัดท าหรือปรับปรุงกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ ท่ีเกี่ยวกับการจัดการเงินรายได้ค่าธรรมเนียมผ่าน
ทาง และเพื่อรองรับการด าเนินการปรับปรุงช่องทางจัดเก็บและก าหนดอัตราค่าธรรมเนียมผ่านทางได้
อย่างเหมาะสม ดังนี้ 

 1.  กฎหมายหลักท่ีเกี่ยวข้องกับ Land Transportation Laws 
1.1  พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 

   สาระส าคัญ เนื่องจากการคมนาคมและขนส่งทางบกได้เจริญก้าวหน้าขยายตัว
ไปท่ัวประเทศและเช่ือมโยงเป็นโครงข่ายด้านคมนาคมกับประเทศใกล้เคียง และจ านวนยานพาหนะใน
ท้องถนนและทางหลวงได้ทวีจ านวนขึ้นเป็นล าดับ ประกอบกับประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีใน
อนุสัญญาว่าด้วยการจราจรทางถนนและพิธีสารว่าด้วยเครื่องหมายและสัญญาณตามถนน จึง
จ าเป็นต้องออกกฎหมายให้เหมาะสมกับสภาพการจราจรและจ านวนยานพาหนะท่ีเพิ่มขึ้น และเพื่อ
ความปลอดภัยแก่ชีวิต ร่างกาย และทรัพย์สินของประชาชน และมีการปรับปรุงรูปแบบการบังคับ
กฎหมายให้รองรับการวิธีการทางธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์มากขึ้น เช่น การช าระค่าปรับทาง
อิเล็กทรอนิกส์ หรือใบอนุญาตขับขี่ด้วยวิธีการทางข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ 

1.2   พ.ร.บ. การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 
 สาระส าคัญ เป็นกฎหมายหลักในเรื่องการขนส่งทางบก โดยก าหนดโครงสร้าง
ในการก าหนดนโยบาย และโครงสร้างในการก ากับดูแลธุรกิจการขนส่งทางบกของไทย รวมถึงก าหนด
ภาระหน้าท่ีของผู้ประกอบการขนส่งทางบกของไทย เพื่อให้บริการมีความเป็นธรรม มีความปลอดภัย 
และมีบทก าหนดโทษต่อผู้ฝ่าฝืน 
 1.3  พ.ร.บ. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 
 สาระส าคัญ เนื่องจากรูปแบบของการให้บริการขนส่งระหว่างประเทศได้พัฒนา
ไปจากเดิมท่ีมีลักษณะเป็นการให้บริการขนส่งสินค้าจากท่าเรือถึงท่าเรือ หรือจากท่าอากาศยานถึงท่า
อากาศยานจนสามารถขยายบริการเป็นลักษณะจากจุดรับมอบสินค้าท่ีต้นทางจนถึงจุดส่งมอบสินค้าท่ี
ปลายทางมีรูปแบบหรือยานพาหนะท่ีใช้ในการขนส่งมากกว่าหนึ่งรูปแบบหรือหนึ่งประเภท ภายใต้
สัญญาขนส่งเพียงฉบับเดียว ฉะนั้นจึงต้องก าหนดหลักเกณฑ์ในการอนุญาตและหลักเกณฑ์ในการ
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ประกอบกิจการเพื่อรองรับการบริการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบดังกล่าว และเพื่อให้สามารถอ านวย
ความสะดวกแก่การด าเนินธุรกิจระหว่างประเทศท่ีมีการแข่งขันสูง 

1.4  พ.ร.บ. ทางหลวง พ.ศ. 2535 
 สาระส าคัญ เป็นกฎหมายท่ีดูแลทางหรือถนนท่ีจัดไว้เพื่อประโยชน์ใน
การจราจรสาธารณะทางบก โดยให้กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
หรือหน่วยงานท่ีได้รับสัมปทาน จากรัฐ ผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะ และบ ารุงรักษา และ
ก าหนดข้อห้ามการด าเนินการต่าง ๆ ท่ีอาจท าให้เกิดความเสียหายต่อเส้นทาง หรือไม่ปลอดภัยต่อผู้ใช้
ทาง ซึ่งถ้าฝ่าฝืนจะมีท้ังจ าและปรับ 

1.5  พ.ร.บ. ก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนต์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ. 2497 
  สาระส าคัญ ก าหนดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางหลวงและสะพาน เพื่อน ามาใช้
ในการบูรณะทางหลวงและสะพาน และให้สามารถน าไปใช้ในการก่อสร้าง ขยาย บูรณะ และ
บ ารุงรักษาทางหลวงและสะพานท่ีต้องเสียค่าธรรมเนียม การจัดให้มีส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ  
ท่ีเกี่ยวกับการใช้ทางหลวงและสะพานและงานส่วนท่ีเกี่ยวกับการจัดเก็บค่าธรรมเนียม 

1.6  พ.ร.บ. ทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 
สาระส าคัญก าหนดการให้สัมปทานในการสร้างหรือบ ารุงรักษาทางทางท่ีรัฐให้

สัมปทานแก่บุคคลใด ๆ โดยเก็บค่าใช้ทาง และให้หมายความรวมถึงอุโมงค์ สะพาน เรือหรือพาหนะ
ส าหรับขนส่งข้ามฟาก และท่าเรือส าหรับขึ้นหรือลงรถ ท่ีจัดไว้เพื่อประโยชน์แก่ทางหลวงสัมปทานด้วย 
 2.  กฎหมายท่ีรองรับเศรษฐกิจดิจิทัล (Digital Economy Laws) 
 2.1  พ.ร.บ. ธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ พ.ศ. 2544 และ 2562  

สาระส าคัญ กฎหมายธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์เป็นกฎหมายท่ีตราข้ึนใช้บังคับ
ตามแนวทางของกฎหมายแม่แบบของคณะกรรมาธิการกฎหมายการค้าระหว่างประเทศของ
สหประชาชาติ (United Nation Commission on International Trade Law) ว่าด้วยพาณิชย์
อิเล็กทรอนิกส์ (Model Law on e-Commerce) และกฎหมายแม่แบบว่าด้วยลายมือช่ือ
อิเล็กทรอนิกส์ (Model Law on e-Signature) ท่ีต้องการให้ประเทศสมาชิกใช้เป็นแนวทางในการ
ตรากฎหมายภายในของแต่ละประเทศ เพื่อท าให้กฎหมายนั้นวางหลักการส าคัญไปในแนวเดียวกัน 
หรือมีลักษณะท่ีเป็นเอกรูป (Legal Harmonization) เพื่อให้เกิดความแน่นอนในการบังคับใช้
กฎหมาย (Legal Certainty) ให้สามารถรองรับผลทางกฎหมายของการท าธุรกรรมหรือกิจกรรมใด ๆ 
ก็ตามในรูปแบบ หรือด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ อันครอบคลุมไปยังการด าเนินการใด ๆ ใน
รูปแบบดิจิทัลท่ีมีการประมวลผลซึ่งเร็วกว่า มีรูปแบบการใช้เทคโนโลยีท่ีซับซ้อนกว่า หรือท่ีมักเรียก
กันว่า เป็น “Disruptive Technology” ให้มีผลทางกฎหมาย เช่นเดียวกันกับการท าธุรกรรมใด ๆ 
ท่ีก่อให้เกิดนิติสัมพันธ์ หรือผลผูกพันในการแสดงเจตนา การท าสัญญา หรือแม้กระท่ังการด าเนินการ
ใด ๆ ในรูปของเอกสาร หรือท่ีก าหนดให้ต้องมีเอกสารมาแสดง หรือใช้อ้างอิงความมีผลทางกฎหมาย
ในรูปของเอกสารกระดาษ  

ดังนั้น กฎหมายธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์จึงได้ก าหนดให้การท าธุรกรรมหรือ
กิจกรรมใด ๆ ไม่ว่าจะท้ังหมดหรือแต่บางส่วนในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ หรือด้วยวิธีการทาง
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อิเล็กทรอนิกส์ ไม่ว่าจะเป็นการด าเนินการเชิงพาณิชย์ หรือในการด าเนินงานของรัฐว่า “ให้มีผลตาม
กฎหมาย” โดยวางอยู่บน 3 หลักการใหญ่ ได้แก่  

หลักการที่ 1 คือ หลักความเท่าเทียมกันในทางกฎหมาย  
หลักการที่ 2 คือ หลักความเป็นกลางทางเทคโนโลยี  

 หลักการที ่3 คือ หลักการเสรีภาพในการแสดงเจตนาของคู่สัญญา  
 และหลักการทั้ง 3 อย่างก็อยู่เบ้ืองหลังการตราบทบัญญัติของกฎหมายธุรกรรม
ทางอิเล็กทรอนิกส์ในหลายมาตรา หลายหมวดด้วยกัน เช่น หลักความเท่าเทียมกันในทางกฎหมายท่ี
ก าหนดให้กิจกรรมใด ๆ ก็ตาม หากท าในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ หรือดิจิทัลแล้ว ก็ให้มีผลทาง
กฎหมายเช่นเดียวกับท่ีก าหนดเงื่อนไขต่าง ๆ ท้ังในกรณีท่ีต้องท าเป็นเอกสารกระดาษใช้แสดงหรือ
อ้างอิงความมีผลทางกฎหมายส าหรับนิติสัมพันธ์ใด ๆ ท่ีอยู่ในรูปของเอกสารกระดาษ ท้ังตาม
กฎหมายของกรมทางหลวงเอง หรือเมื่อต้องแสดง หรือใช้อ้างอิงความมีผลทางกฎหมายตามกฎหมาย
อื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง  

 และเนื่องจากเทคโนโลยีนั้นมีการเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ วผันผวน 
(Disrupted) การเขียนกฎหมายให้รองรับการเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยีดังกล่าว จะเขียนอย่างไรก็
ไม่สามารถครอบคลุมได้ทุกเทคโนโลยี จึงเป็นเหตุผลให้หลักการส าคัญประการท่ี 2 ของกฎหมาย
ธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ท่ีอิงหลักการกฎหมายของ UNCITRAL นั้น จึงค านึงถึงความเป็นกลางทาง
เทคโนโลยี ท าให้กฎหมายธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์นั้น ก าหนดหลักการกว้างๆ เอาไว้ เพื่อให้
กฎหมายนั้น สามารถปรับใช้รองรับเทคโนโลยีท่ีมีการเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็วนั้นได้  

 ดังนั้น บทบัญญัติท่ีอิงท้ังหลักการท่ี 1 และหลักการท่ี 2 นั้น จึงเป็นหลักการ
ส าคัญท่ีปรากฏในหลายมาตราของกฎหมายธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ เช่น  

 มาตรา 7 ท่ีรองรับความมีผลผูกพันและการบังคับใช้ทางกฎหมายของข้อความ
ใด ๆ ก็ตามท่ีอยู่ในรูปของข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ จากนั้นมาตรา 8 ถึงมาตรา 12 ก็ก าหนดหลักการ
รองรับความเป็นเอกสารอิเล็กทรอนิกส์ ต้ังแต่ความมีผลทางกฎหมายของหนังสือหรือเอกสาร
อิเล็กทรอนิกส์ (มาตรา 8) และความมีผลทางกฎหมายของลายมือช่ืออิเล็กทรอนิกส์ (มาตรา 9)  
โดยก าหนดหลักการรองรับความเป็นต้นฉบับอิเล็กทรอนิกส์ไว้ในมาตราต่อมา (มาตรา 10) และผล
ทางกฎหมายของพยานหลักฐานอิเล็กทรอนิกส์ รวมท้ังการช่ังน้ าหนักพยานหลักฐานดังกล่าว (มาตรา
11) และการเก็บรักษาเอกสารอิเล็กทรอนิกส์และการแปลงเอกสารกระดาษเป็นเอกสาร
อิเล็กทรอนิกส์ (มาตรา 12 และมาตรา 12/1 ตามล าดับ)  

ในมาตรา 5 ก็สะท้อนหลักการท่ี 3 ท่ีค านึงถึงเสรีภาพในการแสดงเจตนา หรือ
ท าสัญญาของคู่สัญญาหรือคู่กรณีท่ีเกี่ยวข้อง เพราะมาตรานี้ ก าหนดให้คู่กรณีท่ีเกี่ยวข้องสามารถตก
ลงกันเป็นอย่างอื่นได้ แม้จะมีกฎหมายก าหนดหรือวางหลักเกณฑ์เอาไว้ให้ก็ตาม เช่น การท าสัญญา 
หรือการแสดงเจตนาทางอิเล็กทรอนิกส์ (มาตรา 13 และ 14) หรือการก าหนดวิธีการส่งวิธีการรับ 
และวิธีการตอบแจ้งการรับทางอิเล็กทรอนิกส์ (มาตรา 15 ถึงมาตรา 24) 

 นอกจากนั้น กฎหมายธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ยังได้ก าหนดเกี่ยวกับการท า
ธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ภาครัฐท่ีครอบคลุมท้ังค าขอ การอนุญาต การจดทะเบียน ค าส่ังทาง
ปกครอง การช าระเงิน การประกาศ หรือการด าเนินการใด ๆ ตามกฎหมายกับหน่วยงานของรัฐ หรือ
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โดยหน่วยงานของรัฐ ถ้าได้กระท าในรูปของข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ตามหลักเกณฑ์และวิธีการท่ีก าหนด
ในพระราชกฤษฎีกาก็ให้ถือว่ามีผลโดยชอบด้วยกฎหมาย (มาตรา 35 และมาตรา 3) และพระราช
กฤษฎีกาก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการในการท าธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ภาครัฐ พ.ศ. 2549 ก็
ก าหนดเกี่ยวกับรูปแบบของเอกสารที่ท าในรูปของข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ว่า อย่างน้อยต้องเป็นอย่างไร 
อีกท้ังยังได้ก าหนดให้หน่วยงานของรัฐจัดท านโยบายและแนวปฏิบัติในการรักษาความมั่นคงปลอดภัย 
และนโยบายและแนวปฏิบัติในการคุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคล 

อย่างไรก็ตาม ในการปรับปรุงกฎหมายธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ครั้งล่าสุดท่ีมีผลใช้
บังคับเมื่อปี 2562 ก็ได้มีการเพิ่มเติมหลักการเกี่ยวกับระบบการพิสูจน์และยืนยันตัวตนทางดิ จิทัล 
(มาตรา 43/3 และมาตรา 43/4) 

3.  ประเด็นการด าเนินการด้านกฎหมาย 
 ส าหรับการ จัดท าหรือปรับปรุ งร่ างกฎหมายไม่ว่าจะ เป็นกฎหมายล า ดับ

พระราชบัญญัติท่ีต้องผ่านความเห็นชอบในกระบวนการนิติบัญญัติของรัฐสภาเสียก่อน หรือท่ีเป็น
เพียงอนุบัญญัติ เช่น กฎหมายล าดับพระราชกฤษฎีกาท่ีคณะรัฐมนตรีต้องเห็นชอบ หรือจะเป็น
กฎกระทรวง หรือประกาศใด ๆ ท่ีเพียงรัฐมนตรีเจ้ากระทรวงหนึ่งเจ้ากระทรวงใดเห็นชอบ ก่อนมีการ
เสนอให้พิจารณาตามข้ันตอนเพื่อให้คณะกรรมการกฤษฎีกาตรวจพิจารณาร่างพระราชกฤษฎีกา หรือ
ร่างกฎกระทรวงนั้นเสียก่อนเสนอให้มีการลงพระปรมาภิไธยก่อนจะมีผลใช้บังคับนั้น ส่วนใหญ่จะใช้
ระยะเวลาค่อนข้างนาน และทรัพยากรท่ีต้องใช้ไปไม่น้อย แต่หากมีการเตรียมกลยุทธ์การเสนอร่าง
กฎหมายไว้อย่างเป็นขั้นเป็นตอน เข้าใจกระบวนการข้อก าหนด ก็จะช่วยลดข้อจ ากัด ปัญหา หรือ
ความไม่แน่นอนท่ีอาจส่งผลกระทบท าให้การผลักดันการจัดท าร่างกฎหมายในแต่ละขั้นตอนท่ีท าให้
ล่าช้าลงไปได้ 
 ขั้นตอนท่ี 1  ก าหนด Business Requirement ท่ีชัดเจน  
 ขั้นตอนท่ี 2  การส ารวจกฎหมายและวิเคราะห์Legal Survey & Analysis ควบคู่
ไปกับConceptual Design ทางเทคนิค รวมท้ังการส ารวจ Impacts 

ขั้นตอนท่ี 3  จัดท าร่างกฎหมายของกฎหมายหลัก และกลุ่มกฎหมาย  
ขั้นตอนท่ี 4  การปรับมาตรฐานท่ีเป็นเหมือน Soft Law กับส่ิงท่ีจะ Implement 
ขั้นตอนท่ี 5  หารือกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียท่ีได้รับผลกระทบ หรือ Responsibility 

เช่น การช าระเงิน (Regulator กับ Operator) ใบก ากับภาษี ใบเสร็จ (กรมบัญชีกลาง) 
ขั้นตอนท่ี 6  ปรับแก้ร่างกฎหมายตาม Requirement ท่ีได้รับจากการท า 

Workshop & Public Hearing 
ขั้นตอนท่ี 7  หารือกับ Team Lead เพื่อสรุปผลผลการศึกษา & ร่างกฎหมาย 
ขั้นตอนท่ี 8  (ระหว่างทาง) จ าเป็นต้องหารือกับระดับนโยบาย  

4.  การแก้ไขกฎกระทรวงเพื่อด าเนินการระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติแบบไร้ไม้กั้น 
 ผู้วิจัยได้ด าเนินการศึกษากฎหมายท่ีเกี่ยวข้องเพื่อรองรับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียม

ผ่านทางอัตโนมั ติแบบไม่มีไม้กั้น  โดยท่ีปรึกษาเสนอให้มีการจัดท าหรือปรับปรุงในเบื้องต้น 
ประกอบด้วย 2 ฉบับ คือ 1) การก าหนดเป็นกฎกระทรวงเพื่อเปิดกว้างให้รองรับการเก็บค่าธรรมเนียมผ่าน
ทางในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ และ 2) การจัดท าประกาศเพื่อก าหนดรายละเอียดในทางปฏิบัติ ดังต่อไปนี้ 
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  4.1  กฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) ตอนบางปะอิน - บางพลี 
พ.ศ. 2558 ภายใต้ พ.ร.บ.ก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497  

  เนื่องจาก พ.ร.บ. ดังกล่าวยังไม่ได้ก าหนดรูปแบบการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง
แต่ก าหนดรูปแบบการเก็บและอัตราค่าธรรมเนียมไว้ในกฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยาน
ยนตร์บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ไว้ 2 รูปแบบ คือ การช าระค่าธรรมเนียมต่อ
เจ้าหน้าท่ีและการช าระค่าธรรมเนียมผ่านบัตรอัตโนมัติ ซึ่งอาจยังไม่ครอบคลุมถึงรูปแบบการน า
เทคโนโลยีนวัตกรรมและระบบงานดิจิทัลเข้ามาผสานและประยุกต์ใช้ในการจัดเก็บค่าผ่านทางด้วย
บริการระบบเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติแบบไม่มีไม้กั้น  ดังนั้นเพื่อให้มีผลโดยชอบด้วย
กฎหมาย จ าเป็นท่ีกรมทางหลวงต้องปรับปรุงรูปแบบการช าระค่าธรรมเนียมในกฎกระทรวงฯ ให้
ความสอดคล้องและความชัดเจนสามารถช าระค่าธรรมเนียมในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์หรือระบบดิจิทัล
ได้ในลักษณะเดียวกับกฎหมายส าคัญอื่นท่ีเช่ือมโยงมายังกฎหมายธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส์ 

  ดังนั้น แนวทางแก้ไขเพิ่มเติมกฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยาน
ยนตร์บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) 
ตอนบางปะอิน - บางพลี พ.ศ. 2558 ให้รองรับการช าระเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางด้วยวิธีการทาง
อิเล็กทรอนิกส์ระบบ M-Flow ดังนี้ 

  “มาตรา 5 บุคคลใดใช้ยานยนตร์บนทางหลวงหรือสะพานท่ีก าหนดให้เก็บ
ค่าธรรมเนียมตามความใน มาตรา 3 ต้องเสียค่าธรรมเนียม หรือช าระเงินผ่านบัตรอัตโนมัติ หรือ 
ด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ ตามอัตราท่ีก าหนดในกฎกระทรวง” 

4.2  ประกาศกรมทางหลวงเรื่องการช าระเงินค่าธรรมเนียมด้วยวิธีการทาง
อิเล็กทรอนิกส์  

 เนื่องจากกฎกระทรวงท่ีเสนอให้ปรับแก้ข้างต้นให้รองรับการช าระเงิน
ค่าธรรมเนียมด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ กรมทางหลวงต้องการจัดท าประกาศ ภายใต้กฎกระทรวง
ก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) ตอนบางปะอิน - บางพลี พ.ศ. 2558 เพื่อก าหนดรูปแบบใน
ส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับบริการระบบเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติแบบไม่มีไม้กั้นกับผู้ใช้บริการ  

การออกแบบเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 

ผู้วิจัยศึกษาข้อมูลจากเอกสาร (Documentary Research) ได้แก่ เอกสารวิชาการ คือ 
วิทยานิพนธ์ สารนิพนธ์และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง ข่าวและบทความในเว็บไซต์ หนังสือ วารสาร และส่ือ
ส่ิงพิมพ์อื่น ๆ และเก็บข้อมูลจากกลุ่มผู้ใช้ โดยการสัมภาษณ์แบบเชิงลึก (in – depth interview) 
เพื่อศึกษาผลกระทบของปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจเลือกวิธีการช าระเงิน รายละเอียดดังนี้ 

1. แบบสอบถามจะเสนอสถานการณ์ต่าง ๆ ต่อผู้รับการสัมภาษณ์ และสถานการณ์            
ต่าง ๆ จะบ่งบอกถึงการเปล่ียนแปลงค่าผ่านทางและระยะเวลาท่ีลดลงเมื่อผ่านด่านฯ เปรียบเทียบกับ
การช าระด้วยเงินสด  
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2. ผู้รับการสัมภาษณ์จะถูกสอบถามถึงรูปแบบของการช าระค่าผ่านทางท่ีจะใช้
ทางเลือกประกอบด้วย เงินสด ระบบ M-Pass หรือระบบ M-FLow โดยท่ีการตัดสินใจจะขึ้นอยู่กับว่า
ความพอใจต่อวิธีการต่าง ๆ กัน เพื่อส ารวจข้อมูลพฤติกรรมผู้ใช้รถยนต์ในการเลือกระบบการช าระค่า
ผ่านทาง 2 กลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ 

2.1  กลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสด 
2.2  กลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ M-pass 
โดยแต่ละกลุ่มตัวอย่างกระจายครอบคลุมปัจจัยหลักเช่น ความถี่ในการใช้บริการ 

ระยะทางและเวลาเดินทาง วัตถุประสงค์การเดินทาง  การจ่ายเงิน (เช่น จ่ายเอง เบิกจากหน่วยงาน) 
และลักษณะทางประชากรศาสตร์ (เช่น เพศ อายุ อาชีพ รายได้ เป็นต้น)  

ตารางที่ 3-11 แนวทางการสัมภาษณ์แบบเชิงลึก 
ล าดับ

ท่ี 
ประเภทกลุ่ม คุณสมบัติ 

ประเด็นส าคัญ 
ในการประชุม 

1 ผู้ช าระค่าผ่านทาง
ด้วยเงินสด 

 เป็นผู้ขับรถและใช้บริการของ
กรมทางหลวง 

 ผู้ขับรถมีอายุระหว่าง 22-50 ปี 
คละเพศหญิงและชาย 

 ใช้บริการเส้นทางของกรมทาง
หลวงอย่างน้อย 4 ครั้ง/สัปดาห์ 

 มีความต้องการใช้ M-Pass ใน
อนาคต 

 เหตุผลท่ีไม่ช าระค่าผ่าน
ทางด้วย M-Pass 

 ค ว า ม คิ ด เ ห็ น แ ล ะ
พฤติกรรมการตัดสินใจใช้
ระบบ M-Flow 

2 ผู้ช าระค่าผ่านทาง
ด้วย M-Pass  

 เป็นผู้ขับรถและใช้บริการของ
กรมทางหลวง 

 ผู้ขับรถมีอายุระหว่าง 22-50 ปี 
คละเพศหญิงและชาย 

 ใช้บริการเส้นทางของกรมทาง
หลวงอย่างน้อย 4 ครั้ง/สัปดาห์ 

 พฤติกรรมการใช้ระบบ  
M-Pass ในปัจจุบัน 

 พฤติกรรมการตัดสินใจใช้
ระบบ M-Pass 

 ค ว า ม คิ ด เ ห็ น แ ล ะ
พฤติกรรมการตัดสินใจใช้
ระบบ M-Flow 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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สรุป 

การพัฒนาระบบจัดเก็บค่าผ่านทางรูปแบบใหม่ท่ีมีประสิทธิภาพในการแก้ไขปัญหา
การจราจรแออัดบริ เวณด่านเก็บค่าผ่านทางบนทางหลวงพิ เศษระหว่างเมือง หมายเลข 9                         
โดยท าการศึกษาทบทวนเทคโนโลยีท่ีใช้ในการจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติและแนวทางด้านกฎหมาย               
ท่ีเกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าผ่านทางรูปแบบใหม่ พร้อมท้ังเสนอแนะรูปแบบเทคโนโลยีและ                  
แนวทางการแก้ไขกฎหมายต่าง ๆ ท่ีเหมาะสม เพื่อแก้ไขปัญหาการจราจรแออัดบริเวณหน้าด่านฯ ให้
มีประสิทธิภาพสูงสุดและลดระยะเวลาท่ีใช้ในการช าระค่าผ่านทางให้เหลือน้อยท่ีสุดจ าเป็นต้องศึกษา
ออกแบบและพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติรูปแบบใหม่ให้สามารถรองรับ
สถานการณ์ท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบันและอนาคตได้ อีกท้ังปัญหาจราจรต่าง ๆ ส่วนมากเกิดขึ้นบนทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 9 ประกอบกับเมื่อพิจารณาถึงปัจจัยลักษณะทางกายภาพของด่านฯ 
ปัจจุบัน (เช่น จ านวนด่านฯ หรือช่องจัดเก็บค่าผ่านทาง เป็นต้น) ท่ีเหมาะสมและเป็นไปได้ท่ีจะ
สามารถด าเนินการแก้ไขได้ในระยะเวลาไม่นานนัก  
 

 

 



  

 

บทที่ 4 
แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
 การศึกษาเรื่อง “แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง
ของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง” ผู้ศึกษาได้ศึกษาได้วิเคราะห์ถึงสภาพปัญหา ผลกระทบ  ปัจจัยแห่ง
ความส าเร็จ และแนวทางในการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง ประกอบด้วย 
 1.  ปัจจัยแห่งความส าเร็จในการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
 2.  แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางโดยมุ่งสู่การ
จัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในรูปแบบท่ีไม่มีด่าน 
 3.  สรุป 

ปัจจัยแห่งความส าเร็จในการปรับปรุงระบบจดัเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 

ในปี พ.ศ. 2557 กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองได้ด าเนินศึกษาพัฒนาระบบเก็บเงิน
ค่าธรรมเนียมผ่านทางเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรอย่างมีประสิทธิภาพ โดยจัดท าแผนยุทธศาสตร์การ
พัฒนาปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางปี พ.ศ. 2558 - พ.ศ. 2567 เพื่อรองรับปริมาณ
การจราจรท่ีเพิ่มขึ้นบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง โดยแผนยุทธศาสตร์ดังกล่าวได้ก าหนดการ
ด าเนินการออกเป็น 4 ระยะ ได้แก่ 
 1.  ระยะเร่งด่วน เพื่อผลักดันการใช้ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติท้ัง
ระบบ M-Pass และระบบ Easy Pass ให้สามารถด าเนินการได้โดยเร็วท่ีสุด 
 2.  ระยะส้ัน เพื่อมุ่งเน้นการด าเนินการต่อเนื่องจากแผนระยะเร่งด่วนโดยเป็นการขยาย
ขอบเขตการด าเนินการระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติจากเป้าหมายเดิมให้ครอบคลุม
ยานพาหนะประเภทอื่น ๆ ได้แก่ รถยนต์มากกว่า 4 ล้อ และรถบรรทุก รวมถึงมีจุดประสงค์ส าคัญใน
การเช่ือมต่อระบบ M-Pass และระบบ Easy Pass ให้สามารถใช้บริการข้ามโครงข่ายทางพิเศษได้ 
 3.  ระยะกลาง เพื่อวางแผนการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติไปสู่
รูปแบบใหม่แบบไม่มีไม้กั้น หรือ Single Lane Free-Flow (SLFF) โดยจะเริ่มพัฒนาจากระบบ SLFF 
ส าหรับรถยนต์ 4 ล้อ และพัฒนาระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไร้ไม้กั้นส าหรับรถทุก
ประเภท 
 4. ระยะยาว เพื่อวางแผนการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติไปสู่
รูปแบบไม่มีด่าน หรือ Multi Lane Free-Flow (MLFF) 
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          แผนภาพที่ 4-1  แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง  

 

  ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

ปริมาณจราจรบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 มีแนวโน้มเพิ่มสูงอย่างรวดเร็ว หากเทียบ
ปริมาณการจราจรทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 เมื่อปี พ.ศ.2542 มีปริมาณการจราจรผ่านด่านเฉล่ีย
ประมาณ 57,000 คันต่อวัน โดยในปี 2562 พบว่ามีปริมาณจราจรมากกว่า 300,000 คันต่อวัน 
กรมทางหลวงได้ด าเนินการแก้ไขปัญหาการจราจรบริเวณหน้าด่านฯ ด้วยการปรับปรุงสภาพทาง
กายภาพ และการเพิ่มเจ้าหน้าท่ีบริหารจัดการจราจรบริเวณหน้าด่านฯ ตามนโยบายส่ังการของกระทรวง
คมนาคม สามารถยกระดับความสามารถในการระบายรถของด่านฯ ทับช้าง 2 ให้เพิ่มข้ึนมาได้อย่าง
ชัดเจนมากกว่าร้อยละ 11.6 และเพิ่มวิธีการทดลองจัดเพิ่มเจ้าหน้าท่ีเข้าไปยืนหน้าตู้เก็บเงินพร้อมกับ
การทดลองยกเลิกไม้กั้นในช่องอัตโนมัติในช่วงเวลาเร่งด่วนพบว่ามีประสิทธิภาพในการระบายรถเพิ่มข้ึน
ร้อยละ 12.5 เมื่อเปรียบเทียบกับกรณีก่อนการปรับปรุงสภาพกายภาพของด่านฯ จากการด าเนิน
การศึกษาขอสรุปสาระส าคัญของปัจจัยแห่งความส าเร็จในการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
ดังนี้ 
 1.  จากการทบทวนเทคโนโลยีของระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติท้ังใน
ประเทศไทยและต่างประเทศ อาทิเช่น สหภาพยุโรป สิงคโปร์ ญี่ปุ่น ไต้หวัน เป็นต้น และจัดท าสรุป
เทคโนโลยีต่าง ๆ ท่ีประกอบด้วย เทคโนโลยีระบบการระบุยานพาหนะอัตโนมัติ ( Automatic 
Vehicle Identification: AVI) เทคโนโลยีอุปกรณ์ผู้ใช้งาน เทคโนโลยีระบบการจ าแนกยานพาหนะ
อัตโนมัติ (Automatic Vehicle Classification: AVC) ประเภทการช าระค่าผ่านทาง ผู้ให้บริการ  
ท่ีน ามาใช้และพัฒนาในแต่ละประเทศแล้ว พบว่าเทคโนโลยีของระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง
อัตโนมัติท่ีสามารถแก้ไขปัญหาการจราจรได้ดีท่ีสุด คือ ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในรูปแบบ 
ท่ีไม่มีด่าน เมื่อพิจารณาแล้วพบว่ามีแนวทางเลือกในการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง
อัตโนมัติบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง จ านวนท้ังหมด 8 แนวทางเลือก โดยเป็นแนวทางในการ
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แก้ไขปรับปรุงระบบเดิมและการพัฒนาระบบใหม่ให้มีประสิทธิภาพและทันสมัย รวมถึงการสร้างความ        
พึงพอใจและความสะดวกสบายแก่ผู้ใช้บริการ ดังนี้ 

1.1 การขยายด่านเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทาง  
1.2 การเพิ่มจ านวนช่อง M-Pass และ Easy Pass 
1.3 การส่งเสริมการใช้บริการระบบ M-Pass และ Easy Pass 
1.4 การปรับช่องเงินสดบางส่วนเป็นช่องอัตโนมัติแบบไร้ไม้กั้น  
1.5 การปรับช่อง M-Pass และ Easy Pass บางส่วนเป็นช่องอัตโนมัติแบบไร้ไม้กั้น 
1.6 การปรับช่องเงินสดบางส่วนเป็นช่องอัตโนมัติส าหรับรถบรรทุก 
1.7 การปรับช่องเงินสดบางส่วนเป็นช่องอัตโนมัติแบบท่ีไม่มีด่าน 
1.8 การปรับช่องเงินสดท้ังหมดเป็นช่องอัตโนมัติรูปแบบท่ีไม่มีด่าน 

 2.  การด าเนินงานในการแก้ไขปัญหาการจราจรแออัดบริเวณด่านจัดเก็บค่าธรรมเนียม
ผ่านทางบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองท่ีมีความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยพิจารณา
จากหลักเกณฑ์ทางด้านวิศวกรรมและเทคโนโลยี ด้านกฎหมาย ด้านเศรษฐศาสตร์และการลงทุน 
ต้นทุนการก่อสร้าง ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม และความสอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์การพัฒนา
ปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของกรมทางหลวง ควรปรับช่องเงินสดท้ังหมดเป็นช่อง
อัตโนมัติรูปแบบท่ีไม่มีด่าน เนื่องจากเป็นระบบการช าระค่าผ่านทางท่ีมีความสะดวกรวดเร็ว ผู้ใช้ทาง
สามารถผ่านด่านเก็บค่าผ่านทางได้โดยไม่ต้องหยุดรถเพื่อช าระเงินท่ีช่องเก็บค่าผ่านทาง โดยระบบจะ
ท างานโดยตรวจจับรถท่ีผ่านช่องทางด้วยเทคโนโลยีของกล้องตรวจจับป้ายทะเบียนอัตโนมัติ 
(Automatic License Plate Recognition : ALPR) และอ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้ทางด้วยรูปแบบ
การช าระเงินท่ีหลากหลายช่องทาง เช่น บัตรเครดิต บัตรเดบิต การตัดเงินผ่านบัญชีธนาคารหรือ QR-
Code เป็นต้น เป็นการส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการแก่ผู้ใช้ทางมีความ
สอดคล้องกับการด าเนินงานของกรมทางหลวง โดยระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติแบบ
ไม่มีด่าน จะในการศึกษานี้ใช้ช่ือเรียกว่า “ระบบ M-Flow” 
  การใช้บริการระบบ M-Flow ผู้ใช้บริการสามารถท าได้โดยติดต้ังโมบายแอพพลิเคช่ัน 
M-Flow พร้อมลงทะเบียนโดยระบุข้อมูลส่วนบุคคล อีเมล หมายเลขโทรศัพท์มือถือ และเลขทะเบียน
รถก่อนเข้าใช้บริการ เมื่อผู้ใช้บริการลงทะเบียนเรียบร้อยแล้วสามารถขับรถผ่านช่องท่ีมีสัญลักษณ์  
M-Flow ซึ่งไม่มีไม้กั้นได้โดยไม่ต้องหยุดรถเพื่อช าระค่าผ่านทาง หลังจากการผ่านทางระบบจะแจ้ง
ข้อมูลการผ่านทางพร้อมส่งใบเรียกเก็บเงินแบบอิเล็กทรอนิกส์ (e-Bill) ไปยังอีเมลและโมบาย
แอพพลิเคช่ันของผู้ใช้บริการเพื่อสรุปยอดเงินค่าผ่านทางท่ีผู้ใช้บริการจะต้องช าระ ส าหรับในส่วนของ
ผู้ใช้บริการท่ีไม่ได้ลงทะเบียนขอใช้บริการ มีแนวทางการติดตามผู้ฝ่าฝืนไม่ช าระค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
ด้วยการเช่ือมโยงระบบคอมพิวเตอร์เกี่ยวกับข้อมูลทะเบียนยานพาหนะระหว่างกรมการขนส่งทางบก
และกรมทางหลวงในการตรวจสอบข้อมูลผู้ครอบครองรถ รวมถึงเช่ือมโยงข้อมูลทะเบียนราษฎรกับ
กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย ในการตรวจสอบข้อมูลท่ีอยู่และข้อมูลอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้องเพื่อ
สนับสนุนการด าเนินการของระบบเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน (M-Flow) 
 3.  จากการศึกษาพฤติกรรมของประชาชนท่ีใช้บริการระบบจัดเก็บค่าผ่านทางของทาง
หลวงพิเศษระหว่างเมืองบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ในเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพโดยผู้ศึกษาจะ
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ให้ความรู้และสร้างความเข้าใจเกี่ยวกับระบบเก็บค่าผ่านทางในรูปแบบต่าง ๆ ได้แก่ ระบบเงินสด 
ระบบ M-Pass และระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในรูปแบบท่ีไม่มีด่าน (M-Flow) แก่ผู้ตอบ
แบบสอบถามและผู้รับการสัมภาษณ์ มีรายละเอียดการศึกษา ดังต่อไปนี้ 
  3.1  ใช้วิธีการ Stated Preference (SP) ในการประเมินการตอบสนองของ
ผู้ใช้บริการต่อระบบการช าระค่าผ่านทางรูปแบบไม่มีด่าน รวมท้ังใช้ประเมินว่าผู้ใช้ทางจะมีการเปล่ียน
พฤติกรรมการเดินทางอย่างไรถ้ามีการเปล่ียนแปลงระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติบนทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมือง โดยแบบสอบถามจะน าเสนอสถานการณ์ต่าง ๆ ต่อผู้รับการสัมภาษณ์ ซึ่งในแต่ละ
สถานการณ์จะบ่งบอกถึงการเปล่ียนแปลงค่าผ่านทางและระยะเวลาท่ีลดลงเมื่อผ่านด่านฯ เปรียบเทียบ
กับการช าระด้วยเงินสด ผู้รับการสัมภาษณ์จะถูกสอบถามถึงรูปแบบของการช าระค่าผ่านทางท่ีจะใช้
ประกอบด้วย เงินสด ระบบ M-Pass และระบบจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในรูปแบบท่ีไม่มีด่าน (M-Flow) 
  3.2  ส ารวจทัศนคติและความเห็นผู้ใช้ทางจากการจัดประชุมกลุ่มย่อย ( Focus 
Group) และสัมภาณ์เชิงลึก (in-dept interview) เพื่อวิเคราะห์ปริมาณจราจรและการตัดสินใจของ
ผู้ใช้ทางในการเลือกรูปแบบการช าระค่าผ่านทางระบบ M-Flow มีรายละเอียดสรุปผลการส ารวจดังนี้ 
   3.2.1  ผลการส ารวจเชิงคุณภาพ 
    ผลการส ารวจทัศนคติและความเห็นผู้ใช้บริการจากการจัดประชุมกลุ่มย่อย 
(Focus Group) ผู้ศึกษาด าเนินการรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภาพโดยจัดการจัดประชุมกลุ่มย่อย
ผู้ใช้บริการจ านวน 4 ครั้ง ประกอบด้วยจัดประชุมกลุ่มย่อยส าหรับผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสด 
จ านวน 2 ครั้ง และส าหรับผู้ช าระค่าผ่านทางด้วย M-Pass จ านวน 2 ครั้ง จ านวนรวม 30 คนสรุปได้ดังนี้ 
     3.2.1.1 กลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสดมีความคิดเห็นต่อการช าระค่า
ผ่านทางด้วยเงินสดว่า ใช้เวลาช าระค่าผ่านทางท่ีหน้าด่าน ประมาณ 10-15 นาที โดยในช่วงเวลา
เร่งด่วนจะมีความหนาแน่นของการจราจรหน้าด่านเป็นอย่างมาก ซึ่งคิดว่าสาเหตุอาจมาจากปัจจัยต่าง ๆ  
เช่น การเบี่ยงช่องทางของรถยนต์บริเวณหน้าด่าน พนักงานให้บริการล่าช้า การเข้าใช้บริการใน
ระหว่างท่ีพนักงานเปล่ียนกะ เป็นต้น แต่ในภาพรวมไม่พบปัญหารุนแรง สามารถสรุปได้ว่าผู้รับการ
สัมภาษณ์มีความพึงพอใจต่อการช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสดในระดับหนึ่ง 
    3.2.1.2 กลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสดรู้จักและเคยได้ยินข่าวสาร
ข้อมูลเกี่ยวกับระบบ M-Pass เป็นช่องทางท่ีท าให้การช าระค่าผ่านทางรวดเร็วขึ้น ไม่ต้องมาต่อคิว
เหมือนช่องท่ีช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสด และสามารถใช้ M-Pass วิ่งผ่านช่องทางระบบ Easy Pass 
ของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยได้ด้วย ผู้รับการสัมภาษณ์ให้เหตุผลท่ีใช้บริการระบบ M - Pass  
ว่าไม่ทราบข้อมูลเกี่ยวกับช่องทางการสมัคร ช่องทางการเติมเงิน และช่องทางการตรวจสอบยอดเงิน 
ประกอบกับการที่ไม่ทราบถึงโปรโมช่ันส่วนลดหรือสิทธิพิเศษท่ีแตกต่างจากการช าระค่าผ่านทางด้วย
เงินสด นอกจากนี้มีความเช่ือว่าการช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ M-Pass เหมาะส าหรับผู้ท่ีใช้บริการ
ทางหลวงพิเศษเป็นประจ าเท่านั้น จากเหตุผลดังกล่าวผู้ศึกษาจึงได้สอบถามความคิดเห็นเกี่ยวกับส่ิงท่ี
จะจูงใจให้เปล่ียนมาช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ M-Pass สรุปความคิดเห็นของผู้รับการสัมภาษณ์ได้
ดังต่อไปนี้ 

1. มีส่วนลดในรูปแบบต่าง ๆ เช่น ส่วนลดเงินคืน (Cash back)
การเติมเงินในยอดท่ีก าหนดแต่ให้จ านวนเท่ียวเพิ่มขึ้นมากกว่าท่ีเติมเงินไป การสะสมแต้ม เป็นต้น 
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2. การเพิ่มจ านวนช่องทางท่ีช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ 
M-Pass ให้มากขึ้น 

3. พัฒนาช่องทางการตรวจสอบยอดเงินคงเหลือของระบบM-
Pass ให้ง่ายมากขึ้น  

4. ต าแหน่งของช่องทางท่ีช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ M-Pass 
ให้รถท่ีวิ่งในช่องทางซ้ายสามารถเข้าใช้บริการได้โดยไม่ต้องเบียดเข้าช่องทางด้านขวา 

5. ความเสถยีรของระบบ (การตัดยอดเงินถูกต้องไม้กั้นเปิดทุกครั้ง) 
6. ไม่ควรมีการก าหนดยอดเงินขั้นต่ าในการเติมเงิน เพื่อเพิ่ม

โอกาสการใช้บริการของผู้ท่ีไม่ได้เดินทางในเส้นทางบ่อย ๆ เพราะจะไม่รู้สึกว่าเอาเงินไปเก็บไว้ใน
ระบบ M-Pass แต่ไม่ได้ใช้ประโยชน์ 
    3.2.1.3  กลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ M-Pass มีความเห็นว่าได้รับ
ข้อมูลเกี่ยวกับระบบ M-Pass ผ่านช่องทางต่าง ๆ ได้แก่ ธนาคารกรุงไทย อาคารส านักงานหน้าด่าน จุด
พักรถ ป้ายประชาสัมพันธ์บนทางหลวงพิเศษ แผ่นพับท่ีได้รับในขณะท่ีช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสด 
ส่ือมวลชน เช่น โทรทัศน์ วิทยุ ส่ือออนไลน์ เช่น Facebook YouTube Line Twitter เป็นต้นโดย
ผู้รับการสัมภาษณ์ส่วนใหญ่จะสมัครใช้บริการผ่านธนาคารกรุงไทย รองลงมา คือ จุดพักรถ อาคาร
ส านักงานหน้าด่าน ในส่วนความคิดเห็นเกี่ยวกับกระบวนการสมัครใช้บริการ ผู้รับการสัมภาษณ์คิดว่า
มีกระบวนการและขั้นตอนท่ีมีสะดวก เนื่องจากไม่ต้องใช้เอกสารมากประกอบกับใช้เวลาในการสมัคร
ท่ีรวดเร็ว สามารถน าอุปกรณ์ไปติดต้ังได้เอง อย่างไรก็ตาม ผู้รับการสัมภาษณ์มีความคิดเห็นเพิ่มเติม
เกี่ยวกับช่องทางการสมัครว่ามีข้อจ ากัดเฉพาะธนาคารกรุงไทยท าให้รู้สึกไม่สะดวก ต้องการให้ขยาย
ช่องทางการสมัครผ่านธนาคารอื่น ๆ เช่น ธนาคารไทยพาณิชย์ ธนาคารกรุงเทพ ธนาคาร กสิกรไทย 
เป็นต้น เนื่องจากธนาคารอื่น ๆ ก็จะมีสาขาท่ีเปิดให้บริการในสถานท่ีต่าง ๆ ส่งผลให้ประชาชนเข้าถึง
และสามารถสมัครใช้บริการระบบ M-Pass ได้สะดวกยิ่งขึ้น  
      การช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ M-Pass ผู้รับการสัมภาษณ์เติม
เงินเข้าระบบโดยเฉล่ีย 1,000 บาท/ครั้ง และในระยะเวลา 1 เดือนจะเติมเงินโดยเฉล่ีย 2-3 ครั้งโดย
ช่องทางท่ีใช้เติมเงินหลัก คือ ธนาคารกรุงไทย KTB Mobile Banking และอาคารส านักงานหน้าด่าน 
นอกจากนี้ ผู้รับการสัมภาษณ์มีความคิดเห็นเพิ่มเติมเกี่ยวกับช่องทางการเติมเงินว่าควรพัฒนาช่องทาง
ออนไลน์ให้มากขึ้น เนื่องจากการเติมเงินผ่าน KTB Mobile Banking ในปัจจุบันจ าเป็นต้องมีบัญชีเงิน
ฝากกับธนาคารกรุงไทยท าให้เกิดความไม่สะดวก ดังนั้น ควรพัฒนาให้สามารถเติมเงินผ่าน Mobile 
Banking ของธนาคารอื่น ๆ ได้ด้วย รวมถึงการพัฒนาให้สามารถเติมเงินผ่านระบบ e-Wallet เช่น 
True Money หรือ Air pay เป็นต้น  
      โดยภาพรวม ผู้รับการสัมภาษณ์พึงพอใจต่อการช าระค่าผ่าน
ทางด้วยระบบ M-Pass อย่างไรก็ตาม ได้มีการเสนอแนะเพิ่มเติมเพื่อการปรับปรุงการให้บริการ 
ในอนาคต ได้แก่ เพิ่มช่องทางการสมัคร เพิ่มจ านวนช่องทางท่ีรับช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ M-Pass
เพิ่มความยาวของสัญลักษณ์การเข้าช่องทาง M-Pass ให้ชัดเจนและระยะท่ีไกลมากขึ้นเพื่อป้องกัน
การตัดกระแสการจราจร เป็นต้น 
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    3.2.1.4 กลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสดและระบบ M-Pass ทุกคนมี
ความสนใจท่ีจะใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในรูปแบบท่ีไม่มีด่าน (M-Flow) เนื่องจาก
ระบบดังกล่าวสามารถช่วยแก้ปัญหาท่ีผู้ใช้บริการก าลังเผชิญอยู่ในปัจจุบัน สรุปดังนี้ 1) กลุ่มผู้ช าระค่า
ผ่านทางด้วยเงินสด ประสบปัญหาการรอคิวเพื่อช าระค่าผ่านทางเป็นระยะเวลานาน การจราจรติดขัด
หน้าด่านช าระเงิน  เงินสดไม่พอ หรือไม่ได้เตรียมเงินสดไว้  2) กลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ 
 M-Pass ประสบปัญหายอดคงเหลือใน M-Pass ไม่เพียงพอท าให้ไม้กั้นไม่เปิดต้องถอยรถ เพื่อเปล่ียน
มาช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสด มีช่องทางการเติมเงิน M-Pass ท่ีจ ากัด 
     ถึงแม้ว่าผู้รับการสัมภาษณ์มีความสนใจใช้บริการระบบเก็บ 
ค่าผ่านทางอัตโนมัติในรูปแบบท่ีไม่มีด่าน (M-Flow) เพราะเช่ือว่าจะสามารถแก้ไขปัญหาและช่วยลด
ปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณหน้าด่านได้จริง อย่างไรก็ตาม ผู้รับการสัมภาษณ์ได้แสดงข้อคิดเห็น
และข้อกังวลท่ีอาจจะเกิดขึ้นเรื่องการติดตามค่าผ่านทางเมื่อเปิดให้บริการ ดังนี้ 

1. รถยนต์ติดแผ่นป้ายทะเบียนปลอม 
2. รถยนต์ท่ี สภาพรถไม่ตรงกับท่ีจดแจ้งกับกรมขนส่งทางบก 
3. รถยนต์ป้ายแดง 
4. รถยนต์ท่ีไม่ติดแผ่นป้ายทะเบียน 
5. ปัญหาเรื่องผู้ใช้ทางบางส่วน “ต้ังใจท่ีจะไม่ช าระค่าผ่านทาง” 
6. ระยะห่างระหว่างรถยนต์คันหน้า กับรถยนต์คันถัดไปควร

เป็นเท่าใด เพื่อให้กล้องสามารถบันทึกทะเบียนได้ชัดเจน 
  จากปัญหาท่ีอาจพบข้างต้น ผู้รับการสัมภาษณ์เสนอแนะวิธี ในการแก้ไข

ปัญหาดังกล่าว คือ การลงทะเบียนโดยเอกสารยืนยันการเป็นผู้ครอบครองเจ้าของรถ หรือการใช้
เอกสารใบอนุญาตขับรถยนต์ และความคิดเห็นไปในทิศทางเดียวกันว่าการใช้ระบบเก็บค่าผ่านทาง
อัตโนมัติในรูปแบบท่ีไม่มีด่าน (M-Flow) นั้น รถยนต์ทุกคันจะต้องมีการลงทะเบียนก่อนการเข้าใช้งาน
ระบบ M -Flow เนื่องจากเป็นระบบเก็บค่าผ่านทางแบบไม่มีด่าน รถทุกคันสามารถผ่านทางได้อาจ
เกิดปัญหามีผู้ฝ่าฝืนและจงใจไม่ช าระค่าผ่านทาง 
 3.2.2  ผลการส ารวจเชิงปริมาณ 

ผู้ศึกษาด าเนินการรวบรวมข้อมูลเชิงปริมาณโดยมีกลุ่มเป้าหมาย 2 กลุ่ม 
คือ กลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสด จ านวน 512 ตัวอย่าง และกลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ 
M-Pass จ านวน 500 ตัวอย่าง โดยผลการส ารวจสามารถเชิงปริมาณสรุปได้ดังนี้ 

3.2.2.1 ผลการส ารวจกลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสด 
1.  ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง 

ผลการส ารวจพบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 
ร้อยละ 73 และเพศหญิง ร้อยละ 27 มีอายุอยู่ในช่วงของ Gen-Y มากท่ีสุดร้อยละ 54 รองลงมา คือ 
Gen-X ร้อยละ 38 และ Baby Boomer ร้อยละ 8 ประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนมากท่ีสุด 
ร้อยละ 42 รองลงมาคือประกอบธุรกิจส่วนตัว ร้อยละ 30 และประกอบอาชีพข้าราชการ/พนักงาน
ของรัฐ/รัฐวิสาหกิจ ร้อยละ 10 จากข้อมูลนี้พบว่ากลุ่มตัวอย่างจะเป็นตัวแทนของกลุ่มผู้ท่ีมีรายได้
ประจ า (มีรายได้แน่นอน) เป็นหลัก ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-2   
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  แผนภาพที่ 4-2  สัดส่วนข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่างเงินสด 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

  ผลการส ารวจเกี่ยวกับรายได้ส่วนตัวต่อเดือนและรายได้
ครัวเรือน พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีรายได้ส่วนตัวต่อเดือนอยู่ในช่วง 20,000-24,900 บาท ร้อย
ละ 23 รองลงมา คือ 25,000-29,999 บาทต่อเดือน ร้อยละ 18 และรายได้ 30,000-39,999 บาทต่อ
เดือน ร้อยละ 16 เมื่อพิจารณาระดับรายได้ครัวเรือน พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีรายได้ครัวเรือน
อยู่ในช่วง 50,000-99,999 บาทต่อเดือน ร้อยละ 32 รองลงมา คือ 40,000-49,999 บาทต่อเดือน 
ร้อยละ 14 และ 30,000-39,999 บาทต่อเดือน ร้อยละ 13 ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-3 

แผนภาพที่ 4-3  ผลการส ารวจเกี่ยวกับรายได้ส่วนตัวต่อเดือนและรายได้ครัวเรือนของกลุ่มตัวอย่างเงินสด 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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  2.  พฤติกรรมการใช้ทางหลวงพิเศษ 
 ผลการส ารวจเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้บริการทางหลวง

พิเศษ พบว่า ส่วนใหญ่จะใช้บริการทางพิเศษของกรมทางหลวงนานครั้ง ๆ ร้อยละ 58 รองลงมา คือ 
ใช้บริการวันธรรมดาหรือเกือบทุกวัน ร้อยละ 22 และการใช้บริการเฉพาะวันเสาร์-อาทิตย์ ร้อยละ 11
และใช้บริการท้ังวันธรรมดาและวันเสาร-อาทิตย์ (ร้อยละ 9) โดยเมื่อสอบถามเพิ่มเติมเกี่ยวกับ
ระยะทาง ระยะเวลา และค่าผ่านทาง พบว่า โดยเฉล่ียแล้วกลุ่มตัวอย่างต้องเดินทางจากต้นทางไปยัง
จุดหมายปลายทางเป็นระยะทางเฉล่ีย 157.63 กิโลเมตร ใช้เวลาท้ังหมดโดยเฉล่ีย 156.86 นาที โดย
เดินทางบนทางพิเศษของกรมทางหลวงเป็นระยะทางเฉล่ีย (จากจุดขึ้น-ลง) 79.11 กิโลเมตร ใช้เวลา
บนทางพิเศษเฉล่ีย 64.73 นาที และเสียค่าผ่านทางเฉล่ีย 78.49 บาท  ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-4 

แผนภาพที่ 4-4 ความถีใ่นการใช้บริการทางหลวงพิเศษของกรมทางหลวงของกลุ่มตัวอย่างเงินสด 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

ผลการศึกษาเกี่ยวกับการช าระค่าผ่านทาง กลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่จะเป็นผู้ช าระเอง ร้อยละ 91 ในขณะท่ีมีกลุ่มตัวอย่างส่วนหนึ่งสามารถเบิกจาก
หน่วยงาน ร้อยละ 9และเมื่อสอบถามความต้องการรับใบเสร็จค่าผ่านทาง พบว่า กลุ่ม
ตัวอย่างส่วนใหญ่ไม่ต้องการใบเสร็จค่าผ่านทาง ร้อยละ 69 ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-5 
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แผนภาพที่ 4-5 สัดส่วนของผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายผ่านทางและความต้องการรับใบเสร็จของกลุ่มตัวอย่างเงิน
สด 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
 
วัตถุประสงค์ของการเดินทางนั้น ส่วนใหญ่เป็นการเดินทาง

เพื่อท าธุระส่วนตัว ร้อยละ 27 รองลงมา คือ การเดินทางไปท างาน ร้อยละ 26 และการเดินทางเพื่อ
ท่องเท่ียวพักผ่อน นันทนาการ ร้อยละ23 โดยเมื่อวิเคราะห์แยกตามความถี่ในการใช้บริการ พบว่า 
กลุ่มท่ีใช้ทางหลวงพิเศษบ่อยจะเป็นกลุ่มท่ีเดินทางไปท างานเป็นหลัก ในขณะท่ีกลุ่มท่ีใช้ทางหลวง
พิเศษน้อยครั้งจะมีวัตถุประสงค์การเดินทางเพื่อท าธุระส่วนตัวเป็นครั้งคราว หรือเดินทางไปท่องเท่ียว 
พักผ่อน นันทนาการมากกว่า ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-6 

แผนภาพที่ 4-6 วัตถุประสงค์หลักของการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างเงินสด 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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3.  เหตุผลท่ีไม่ใช้ระบบ M-Pass  
ผลการส ารวจเกี่ ยวกับเหตุผลท่ีไม่ ใ ช้ ระบบ M-Pass 

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่คิดว่าเหตุผลหลักมาจากการท่ีต้องเติมเงินล่วงหน้า (ร้อยละ 60) รองลงมา คือ 
ใช้มอเตอร์เวย์ไม่บ่อย (ร้อยละ 48) ตามด้วยการที่ต้องติดต้ังระบบช าระเงินด้วย M-Pass (ร้อยละ 47) 
ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-7 

แผนภาพที่ 4-7 เหตุผลท่ีไม่ใช้ M-Pass ของกลุ่มตัวอย่างเงินสด 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

3.2.2.2  ผลการส ารวจกลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ M-Pass 
 1.  ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง 

 ผลการส ารวจพบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชาย  
ร้อยละ 72 เพศหญิง ร้อยละ 28 มีอายุอยู่ในช่วงของ Gen-Y และ New-Gen มากท่ีสุด ร้อยละ 53 
รองลงมา คือ Gen-X ร้อยละ 39 และ Baby Boomer ร้อยละ 8 ปัจจุบันประกอบอาชีพพนักงาน
บริษัทเอกชนมากท่ีสุด ร้อยละ 42 รองลงมา คือ ประกอบธุรกิจส่วนตัว ร้อยละ 31 และประกอบ
อาชีพข้าราชการ พนักงานของรัฐ รัฐวิสาหกิจ ร้อยละ 12  จากข้อมูลพบว่ากลุ่มตัวอย่างจะเป็น
ตัวแทนของกลุ่มผู้ท่ีมีรายได้ประจ า (มีรายได้แน่นอน) เป็นหลัก ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-8 

                            แผนภาพที่ 4-8  สัดส่วนข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง M-Pass 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
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ผลการส ารวจเกี่ยวกับรายได้ส่วนตัวต่อเดือนและรายได้ครัวเรือน 
พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีรายได้ส่วนตัวต่อเดือนอยู่ในช่วง 25,000-29,999 บาท ร้อยละ 22 
รองลงมา คือ 20,000-24,999 บาทต่อเดือน กับ 30,000-39,999 บาทต่อเดือน ร้อยละ 20 และ 
15,000-19,999 บาทต่อเดือน ร้อยละ 15 เมื่อพิจารณาระดับรายได้ครัวเรือน พบว่า กลุ่มตัวอย่าง
ส่วนใหญ่มีรายได้ครัวเรือนอยู่ในช่วง 50,000-99,999 บาทต่อเดือน ร้อยละ 29 รองลงมา คือ 
30,000-39,999 บาทต่อเดือน กับ 100,000 บาทขึ้นไป ร้อยละ 19 และ 40,000-49,999 บาทต่อ
เดือนร้อยละ 14 ดังแสดงแผนภาพที่ 4-9 

  แผนภาพที่ 4-9 ผลส ารวจเกี่ยวกับรายได้ส่วนตัวต่อเดือนและรายได้ครัวเรือนของกลุ่มตัวอย่างระบบ M-Pass 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

2.  พฤติกรรมการใช้ทางหลวงพิเศษ 
 ผลการส ารวจเกี่ยวกับพฤติกรรมการใช้บริการทางพิเศษ 

พบว่าส่วนใหญ่จะใช้บริการทางหลวงพิเศษนานครั้ง ๆ ร้อยละ 44 รองลงมา คือ ใช้บริการวันธรรมดา
หรือเกือบทุกวัน ร้อยละ 25 และการใช้บริการท้ังวันธรรมดาและวันเสาร-อาทิตย์ ร้อยละ 17 และการใช้
บริการเฉพาะวันเสาร์-อาทิตย์ ร้อยละ 14 โดยเมื่อสอบถามเพิ่มเติมเกี่ยวกับระยะทาง ระยะเวลา และค่า
ผ่านทาง พบว่า โดยเฉล่ียแล้วกลุ่มตัวอย่างต้องเดินทางจากต้นทางไปยังจุดหมายปลายทางเป็นระยะทาง
เฉล่ีย 146.92 กิโลเมตร ใช้เวลาท้ังหมดโดยเฉล่ีย 148.74 นาที โดยเดินทางบนทางพิเศษของกรมทาง
หลวงเป็นระยะทางเฉล่ีย (จากจุดขึ้น-ลง) 82.92 กิโลเมตร ใช้เวลาบนทางพิเศษเฉล่ีย 66.41 นาที และ
เสียค่าผ่านทางเฉล่ีย 79.77 บาท ดังแสดงในแผนภาพท่ี 4-10 
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แผนภาพที่ 4-10 ความถีใ่นการใช้บริการทางหลวงพิเศษของกรมทางหลวงของกลุ่มตัวอย่างระบบ M-Pass 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

 สอบถามเกี่ยวกับการช าระค่าผ่านทาง กลุ่มตัวอย่างส่วน
ใหญ่จะเป็นผู้ช าระเอง ร้อยละ 86 ในขณะท่ีมีกลุ่มตัวอย่างส่วนหนึ่งสามารถเบิกจากหน่วยงาน ร้อยละ 
14 และเมื่อสอบถามความต้องการรับใบเสร็จค่าผ่านทาง พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ไม่ต้องกา ร
ใบเสร็จค่าผ่านทาง ร้อยละ 60 ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-11 

แผนภาพที่ 4-11 สัดส่วนผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายและความต้องการรับใบเสร็จกลุ่มตัวอย่างระบบ M-Pass 

 
ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง พบว่า ส่วนใหญ่เป็นการ
เดินทางเพื่อไปท างาน ร้อยละ 28 รองลงมา คือ การเดินทางไปท าธุระส่วนตัว ร้อยละ 26 และการ
เดินทางเพื่อท่องเท่ียว พักผ่อน นันทนาการ ร้อยละ 19 โดยเมื่อวิเคราะห์แยกตามความถี่ในการใช้
บริการ พบว่า กลุ่มท่ีใช้ทางพิเศษบ่อยจะเป็นกลุ่มท่ีเดินทางไปท างานเป็นหลัก ในขณะท่ีกลุ่มท่ีใช้ทาง
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พิเศษน้อยครั้งจะมีวัตถุประสงค์การเดินทางเพื่อท าธุระส่วนตัวเป็นครั้งคราว หรือเดินทางไป
ท่องเท่ียว/พักผ่อน/นันทนาการมากกว่า ดังแสดงในแผนภาพท่ี 4-12 

แผนภาพท่ี 4-12 วัตถุประสงค์หลักของการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างระบบ M-Pass 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 
 

 3.  เหตุผลในการเลือกใช้บริการระบบ M-Pass  
ผลการส ารวจเกี่ยวกับเหตุผลท่ีช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ 

M-Pass พบว่า เหตุผลท่ีกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ช าระค่าผ่านทางด้วยวิธีนี้ คือ การประหยัดเวลาในการ
ผ่านด่านจ่ายเงิน (ร้อยละ 81) รองลงมา คือ เติมเงินล่วงหน้า ไม่ต้องใช้เงินสด (ร้อยละ 80) ตามด้วย
การใช้เส้นทางพิเศษเป็นประจ า (ร้อยละ 53) ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-13 

แผนภาพที่ 4-13 เหตุผลท่ีใช้ M-Pass ของกลุ่มตัวอย่างระบบ M-Pass 

 
ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

ผลการส ารวจเกี่ยวกับช่องทางท่ีรับทราบข้อมูลเกี่ยวกับ
ระบบ  M-Pass พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่รับทราบข้อมูลจากป้ายโฆษณาด่านช าระเงินมากท่ีสุด 
ร้อยละ 61 รองลงมา คือ โทรทัศน์ ป้ายโฆษณาขนาดใหญ่ ร้อยละ 55 และ Facebook ร้อยละ 53 
ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-14 
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แผนภาพที่ 4-14 ผลการส ารวจเกี่ยวกับช่องทางท่ีรับทราบข้อมูลเกี่ยวกับระบบ M-Pass 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

แผนภาพที่ 4-15 ช่องทางท่ีรับทราบข้อมูลเกี่ยวกับระบบ M-pass กับช่องทางท่ีมีอิทธิพลมากท่ีสุด 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

  4.  พฤติกรรมในการตัดสินใจใช้ระบบ M-Pass 
 ผลการส ารวจเกี่ยวกับปัจจัยท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจสมัครใช้

ระบบ M-Pass กลุ่มตัวอย่างให้คะแนนปัจจัยด้านความชัดเจนของช่องทางมากท่ีสุด คะแนนเฉล่ีย
เท่ากับ 7.72 รองลงมา คือ ความสะดวกในการเข้าใช้ช่องทาง คะแนนเฉล่ียเท่ากับ 7.65 และความ
รวดเร็วในการผ่านช่องทาง คะแนนเฉล่ียเท่ากับ 7.63 ดังแสดงในตารางท่ี 4-1 
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ตารางที่ 4-1 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจสมัครใช้บัตร M-Pass 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

ผลการวิเคราะห์พบว่าปัจจัยท่ีส่งผลต่อความพึงพอใจต่อการใช้
บริการระบบ M-Pass มากท่ีสุด คือ ต าแหน่งของช่องทางท่ีรับช าระด้วยบัตร M-Pass ร้อยละ 38.0
ความสะดวกในการเข้าใช้ช่องทาง ร้อยละ 30.4 และจ านวนช่องทางท่ีรับช าระค่าผ่านทางด้วยบัตร  
M-Pass ร้อยละ 28.0 โดยระดับความพึงพอใจจากการใช้บริการมีความสัมพันธ์กับระดับความเป็นไป
ได้ท่ีจะแนะน าให้ผู้อื่นหันมาใช้บริการ คิดเป็นร้อยละ 72.5 ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-16 

แผนภาพที่ 4-16 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความพึงพอใจต่อการใช้บริการระบบ M-Pass 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

  4.2.2.3 พฤติกรรมในการตัดสินใจใช้ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติแบบ
ไม่มีด่าน (M-Flow) ของผู้ใช้บริการทางหลวงพิเศษ  

 ผลการส ารวจความต้องการใช้ระบบ M-Flow พบว่า กลุ่ม
ตัวอย่างส่วนใหญ่มีความสนใจใช้ระบบจ่ายเงินแบบ M-Flow ร้อยละ 77 โดยเมื่อเปรียบเทียบระหว่าง
กลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสดกับกลุ่มผู้ช าระค่าผ่านทางด้วย M-Pass พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีช าระ
ค่าผ่านทางด้วย M-Pass จะมีความสนใจใช้บริการมากกว่ากลุ่มตัวอย่างท่ีช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสด 
คิดเป็นร้อยละ 85 และร้อยละ 69 ตามล าดับ ในขณะท่ีเมื่อวิเคราะห์แยกตามกลุ่มอายุและความถี่ใน
การใช้บริการ จะไม่พบความแตกต่างกัน ส าหรับกลุ่มท่ีสนใจใช้บริการระบบ M-Flow เสนอเงื่อนไข
การเปล่ียนไปใช้บริการ คือ ควรสามารถประหยัดค่าผ่านทางได้เฉล่ีย 23.04 บาท ประหยัดเวลาผ่าน
ด่านได้เฉล่ีย 19.07 นาที และสามารถช าระเงินภายหลังใช้บริการเฉล่ีย 9.97 วัน ดังแสดงในแผนภาพ
ท่ี 4-17 

Gen-Y

New Gen
Gen-X

Baby

Boomer

Occasion

User

Light

User

Medium

User

Heavy

User

ความถูกตอ้งในการจัดเก็บคา่ผา่นทาง 7.45 7.40 7.52 7.38 7.53 7.06 7.18 7.95

ความเพยีงพอของชอ่งทางทีเ่ปิดใหบ้รกิาร 7.26 7.16 7.43 7.05 7.25 7.11 7.08 7.66

ความรวดเร็วในการผา่นชอ่งทาง 7.63 7.57 7.80 7.21 7.64 7.51 7.33 8.14

ความสะดวกในการเขา้ใชช้อ่งทาง 7.65 7.59 7.76 7.44 7.68 7.68 7.26 8.12

ความชดัเจนของชอ่งทาง 7.72 7.69 7.82 7.46 7.67 7.88 7.41 8.21

โปรโมชัน่/สทิธพิเิศษ ฯลฯ 7.22 7.18 7.34 6.90 7.15 7.58 6.89 7.60

ภาพรวม
ปจัจยัทีส่ง่ผลตอ่การตดัสนิใจ

สมคัรใชบ้ตัร M-Pass

ความถีใ่นการใชบ้รกิารทางพเิศษอายุ
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                           แผนภาพที่ 4-17  ผลการส ารวจความต้องการใช้ระบบ M-Flow 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

ผลการส ารวจเหตุผลท่ีจะเลือกใช้ระบบ M-Flow กลุ่มตัวอย่าง
ส่วนใหญ่คิดว่าเป็นเพราะการท่ีไม่มีไม้กั้น ร้อยละ 74 รองลงมา คือ ประหยัดเวลาผ่านด่าน ร้อยละ 
61 ตามด้วยการที่ไม่ต้องติดต้ังระบบช าระเงินบนรถ ร้อยละ 52 ซึ่งเมื่อวิเคราะห์แยกตามความถี่การ
ใช้บริการ พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีช าระค่าผ่านทางด้วยระบบ M-Pass จะยอมรับการเปล่ียนแปลงได้
มากกว่า โดยจะเห็นได้จากสัดส่วนของผู้ท่ีตอบว่า “ไม่มีไม้กั้น” กับ “ช าระเงินภายหลังการใช้บริการ” 
มากกว่ากลุ่มตัวอย่างช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสด ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-18 

                             แผนภาพที่ 4-18 ผลการส ารวจเหตุผลท่ีจะเลือกใช้ระบบ M-Flow 
 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

ผลการส ารวจระดับความน่าสนใจของแนวคิดและระดับความ
เปน็ไปได้ท่ีจะหันมาใช้บริการระบบ M-Flow โดยการให้คะแนน 1-10 พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีช าระค่าผ่าน
ทางด้วยระบบ M-Pass มีระดับความสนใจและระดับความเป็นไปได้ท่ีจะหันมาใช้บริการระบบ M-Flow 
มากกว่ากลุ่มตัวอย่างท่ีช าระค่าผ่านทางด้วยเงินสด ซึ่งเมื่อทดสอบความแตกต่างทางสถิติแล้ว พบว่า  
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มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ท้ังนี้ เมื่อวิเคราะห์แยกตามกลุ่มอายุและความถ่ีในการใช้บริการทาง
พิเศษ ไม่พบความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-19 

แผนภาพที่ 4-19 ระดับความน่าสนใจของแนวคิดและระดับความเป็นไปได้ท่ีจะหันมาใช้บริการระบบ M-Flow 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

 ผลการส ารวจเกี่ยวกับความเร็วท่ีเหมาะสมในการขับผ่าน
ช่องทาง M-Flow กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่คิดว่าความเร็วท่ีเหมาะสม คือ 41-60 กิโลเมตร/ช่ัวโมง              
ร้อยละ 37 รองลงมา คือ 61-90 กิโลเมตร/ช่ัวโมง ร้อยละ 31 และความเร็วไม่เกิน 40 กิโลเมตร/
ช่ัวโมง (ร้อยละ 27) ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-20 

          แผนภาพที่ 4-20 ผลการส ารวจเกี่ยวกับความเร็วท่ีเหมาะสมในการขับผ่านช่องทาง M-Flow 

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

เนื่องจากการช าระค่าผ่านทางของระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติแบบ
ไม่มีด่าน (M-Flow) เป็นรูปแบบใช้ก่อนจ่ายทีหลัง (Post-Paid) จึงสอบถามกลุ่มตัวอย่างเกี่ยวกับ
ระดับความเห็นด้วยในกรณีด าเนินคดี จับ-ปรับ ตามกฎหมาย หากไม่ช าระค่าบริการภายหลังการทวง
ถาม/แจ้งเตือน พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ ร้อยละ 68 เห็นด้วยในมาตรการดังกล่าว และเมื่อ
เปรียบเทียบระหว่างกลุ่มอายุ พบว่า กลุ่มอายุ Gen-Y กับ New Gen และกลุ่ม Gen-X เห็นด้วยกับ
มาตรการนี้มากกว่ากลุ่ม Baby Boomer อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ นอกจากนี้ กลุ่มท่ีใช้บริการทาง
หลวงพิเศษของกรมทางหลวงบ่อย (Heavy User) เห็นด้วยกับมาตรการนี้มากกว่ากลุ่มอื่น ๆ อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติเช่นกัน ดังแสดงในแผนภาพที่ 4-21 
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แผนภาพที่ 4-21 ผลการส ารวจเกี่ยวกับระดับความเห็นด้วยในกรณีด าเนินคดี จับ-ปรับ ตามกฎหมาย  

 

ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

 จากการการศึกษาพฤติกรรมของประชาชนท่ีใช้บริการระบบจัดเก็บค่าผ่านทางของทาง
หลวงพิเศษระหว่างเมือง บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ท้ังเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพของ
ผู้ใช้บริการกรมทางหลวง พบว่ามีแนวโน้มสัดส่วนของผู้ใช้บริการระบบ M-Flow ร้อยละ 47 โดยมา
จากกลุ่มผู้ใช้บริการช าระค่าธรรมเนียมผ่านทางด้วยเงินสดร้อยละ 49 และจากผู้ใช้บริการช าระ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางด้วยระบบ M-Pass ร้อยละ 44 นอกจากนี้ยังพบว่า ระบบ M-Flow สามารถ
รองรับปริมาณจราจรที่เพิ่มมากขึ้น บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 และลดความล่าช้าในการผ่านด่าน 
จะลดลง 60.96 วินาที เมื่อมีสัดส่วนผู้ใช้บริการระบบ M-Flow ท่ีร้อยละ 48 ของผู้ใช้งานระบบเงินสด 
และความล่าช้าของการผ่านด่านฯ อันเนื่องมาจากการจราจรติดขัดมีแนวโน้มท่ีจะลดลงต่อเนื่องเมื่อมี
สัดส่วนผู้ใช้บริการระบบท่ีเพิ่มมากขึ้น 
 นอกจากนี้ การประชาสัมพันธ์ข้อดีของการเปล่ียนมาใช้ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางแบบไม่
มีด่าน (M-Flow) ว่าจะช่วยลดการติดขัดของกระแสจราจรบริเวณหน้าด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
สามารถระบายจราจรและเพิ่มความเร็วของกระแสจราจรบริเวณหน้าด่านฯ ได้มากขึ้นลดระยะเวลา
ในการช าระเงินเมื่อผ่านด่าน ไม่ต้องเสียเวลาในการเติมเงินล่วงหน้า อีกท้ังผู้ใช้บริการสามารถช าระค่า
ผ่านทางได้ เช่น QR Code Promptpay Direct Debit/Credit ตัดบัญชีธนาคาร Mobile Banking 
เป็นต้น รวมถึงการจัดให้มีส่วนลด โปรโมช่ันต่าง ๆ จะเป็นส่ิงจูงใจให้ผู้ใช้ทางมาใช้บริการระบบเก็บ
เงินอัตโนมัติแบบไม่มีด่านมากยิ่งขึ้นด้วย 
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แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางโดยมุ่งสู่
การจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในรูปแบบที่ไม่มีด่าน 

จากการศึกษาเทคโนโลยีระบบจัดเก็บค่าผ่านทางท้ังในและต่างประเทศ รวมท้ังการ
ส ารวจความคิดเห็นของผู้ใช้บริการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ผู้ศึกษาขอสรุปแนวทางการ
ด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางโดยมุ่งสู่การจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติใน
รูปแบบท่ีไม่มีด่าน ดังต่อไปนี้ 

 1.  การออกแบบระบบและหลักการท างานของระบบ M-Flow  
 ระบบ M-Flow เป็นทางเลือกใหม่ของการช าระค่าผ่านทางบนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 ท่ีมีความสะดวกรวดเร็ว ผู้ใช้ทางสามารถผ่านด่านได้โดยไม่ต้องหยุดรถเพื่อช าระเงิน  
ท่ีช่องเก็บค่าผ่านทาง ระบบจะท างานโดยตรวจจับรถท่ีผ่านช่องทางด้วยเทคโนโลยีของกล้องตรวจจับ
ป้ายทะเบียนอัตโนมัติ (Automatic License Plate Recognition : ALPR) และอ านวยความสะดวก
แก่ผู้ใช้ทางด้วยระบบการช าระเงินแบบผ่านก่อนจ่ายทีหลัง (Post-Paid)  
 การใช้บริการระบบ M-Flow ผู้ใช้บริการสามารถท าได้โดยติดต้ังโมบายแอพพลิเคช่ัน   
M-Flow พร้อมลงทะเบียนโดยระบุข้อมูลส่วนบุคคล อีเมล หมายเลขโทรศัพท์มือถือ และเลขทะเบียนรถ 
ก่อนเข้าใช้บริการ เมื่อผู้ใช้บริการลงทะเบียนเรียบร้อยแล้วสามารถขับรถผ่านช่องท่ีมีสัญลักษณ์ M-
Flow ซึ่งไม่มีไม้กั้นได้โดยไม่ต้องหยุดรถเพื่อช าระค่าผ่านทาง หลังจากการผ่านทางระบบจะแจ้งข้อมูล
การผ่านทางพร้อมส่งใบเรียกเก็บเงินแบบอิเล็กทรอนิกส์ (e-Bill) ไปยังอีเมลและโมบายแอพพลิเคช่ัน
ของผู้ใช้บริการเพื่อสรุปยอดเงินค่าผ่านทางท่ีผู้ใช้บริการจะต้องช าระ ผู้ใช้บริการสามารถช าระค่าผ่าน
ทางได้ภายในระยะเวลา 2 วันหลังจากท่ีใช้บริการ (ไม่เกินเวลา 24.00 น. ของ 2 วันถัดไป) ผ่านช่อง
ทางการช าระเงินท่ีสะดวกและหลากหลาย เช่น QR Code Promptpay Direct Debit/Credit ตัด
บัญชีธนาคาร Mobile Banking เป็นต้น 
 2. องค์ประกอบของระบบ M-Flow 
 ระบบ M-Flow ประกอบด้วยองค์ประกอบหลักท่ีส าคัญ 3 ส่วนคือ 
 2.1  ระบบท่ีช่องผ่านทาง ประกอบด้วย องค์ประกอบหลักคือกล้องตรวจจับป้าย
ทะเบียนอัตโนมัติ (Automatic Number Plate Recognition) ท าหน้าท่ีตรวจจับป้ายทะเบียน
ขณะท่ีรถวิ่งผ่านช่องทาง M-Flow โดยระบบจะอ่านป้ายทะเบียนโดยอัตโนมัติด้วยเทคโนโลยี 
Optical Character Recognition (OCR) ประมวลผลและส่งข้อมูลการผ่านทางประกอบด้วย วัน
เวลา อัตราค่าผ่านทาง และภาพถ่ายขณะผ่านทาง ไปยังระบบ M-Flow Back Office 

2.2  ระบบบริหารจัดการข้อมูล M-Flow (Back Office System) ท าหน้าท่ีดูแล
ระบบข้อมูล M-Flow และระบบเครือข่าย ตรวจสอบและยืนยันการผ่านทาง ยืนยันตัวตนของผู้ใช้ทาง
ด้วยป้ายทะเบียน และการลงทะเบียนใช้งาน รวมถึงการตรวจสอบการช าระและการรับรู้รายได้ค่า
ผ่านทาง การบริหารบัญชีลูกค้า การให้บริการลูกค้าสัมพันธ์ รวมถึงการติดตามทวงถามยอดค้างช าระ 
 2.3  ระบบโมบายแอพพลิเคช่ัน (M-Flow Mobile Application) และ Web Site 
ประกอบด้วยโปรแกรมท่ีติดต้ังบนโทรศัพท์มือถือ Smart Phone ระบบ Android หรือ iOS และ 
Web Site ท่ีใช้ในการลงทะเบียนเพื่อใช้งานระบบ M-Flow แจ้งสถานะและประวัติการใช้งานเรียก
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เก็บเงินค่าผ่านทาง สร้าง QR-Code เพื่อน าไปใช้ช าระค่าผ่านทางผ่านช่องทางต่าง ๆ เช่น Mobile 
Banking หรือ Prompt Pay รวมถึงการแจ้งเตือนกรณีค้างช าระค่าผ่านทาง 

แผนภาพที่ 4-22 แสดงองค์ประกอบของระบบ M-Flow 

 
ท่ีมา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2563 

 
 3.  การออกแบบด้านกายภาพ 
 จากการส ารวจพื้นท่ีหน้าด่านบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 เพื่อเก็บรวบรวมข้อมูล
บริเวณหน้าด่านจัดเก็บค่าผ่านทาง ซึ่งเป็นข้อมูลเกี่ยวกับประเภทของช่องให้บริการและหมายเลขช่อง
เก็บค่าผ่านทางแต่ละช่อง (ช่องรถบรรทุก, ช่องเงินสด, ช่องอัตโนมัติ) นอกจากนี้ยังส ารวจข้อมูล
ปริมาณการเดินทาง (Demand Data) และข้อมูลเกี่ยวกับปัญหาท่ีพบด้านการจราจร ณ บริเวณด่านฯ 
โดยได้ด าเนินการส ารวจสภาพจราจร พร้อมท้ังด าเนินการสัมภาษณ์ผู้ใช้บริการด่านจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง รวมถึงเจ้าหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อการระบุถึง สาเหตุของปัญหาด้านจราจร
บริเวณด่านฯ อย่างแท้จริง ส าหรับการน าไปประกอบการพิจารณาต าแหน่งของระบบ M - Flow  
  แผนภาพที่ 4-23 ตัวอย่างลักษณะกายภาพระบบ M-Flow 

 

 ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
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 4.  การแก้ไขกฎหมาย 
จากการศึกษากฎหมายท่ีเกี่ยวข้องเพื่อรองรับระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทาง

แบบไม่มีด่าน (M-Flow) ต้องจัดท าหรือปรับปรุงในเบื้องต้น ประกอบด้วย  2 ฉบับ คือ 1) การ
ก าหนดเป็นกฎกระทรวงเพื่อเปิดกว้างให้รองรับการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางในรูปแบบ
อิเล็กทรอนิกส์ และ 2) การจัดท าประกาศเพื่อก าหนดรายละเอียดในทางปฏิบัติ 
 4.1  กฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) ตอนบางปะอิน - บางพลี
พ.ศ. 2558 ภายใต้ พ.ร.บ.ก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 
ก าหนดให้เก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงพิเศษหมายเลข ๙ สายวงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) ตอนบางปะอิน-บางพลี โดยผู้ใช้ทางจะต้องเสียค่าธรรมเนียม
ต่อพนักงานเจ้าหน้าท่ีหรือช าระผ่านบัตรอัตโนมัติตามท่ีอธิบดีกรมทางหลวงประกาศก าหนดโดยท่ีเป็น
การสมควรก าหนดเพิ่มวิธีการเสียค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์ด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ ส าหรับ
การใช้ยานยนตร์ผ่านทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ถนนกาญ
จนภิเษก) ตอนบางปะอิน - บางพลี เพื่ออ านวยความสะดวกและเพิ่มทางเลือกในการช าระ
ค่าธรรมเนียมแก่ประชาชนผู้ใช้ยานยนตร์ที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์ จึงจ าเป็นต้องออก
กฎกระทรวงนี้  

   แนวทางแก้ไขเพิ่มเติมกฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บน
ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) ตอนบาง
ปะอิน - บางพลี พ.ศ. 2558 ให้รองรับการช าระเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางด้วยวิธีการทาง
อิเล็กทรอนิกส์ระบบ M-Flow ดังนี้ 

  “มาตรา 5 บุคคลใดใช้ยานยนตร์บนทางหลวงหรือสะพานท่ีก าหนดให้เก็บ
ค่าธรรมเนียมตามความใน มาตรา 3 ต้องเสียค่าธรรมเนียม หรือช าระเงินผ่านบัตรอัตโนมัติ หรือด้วย
วิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ ตามอัตราท่ีก าหนดในกฎกระทรวง” 

4.2   ประกาศกรมทางหลวงเรื่องการช าระเงินค่าธรรมเนียมด้วยวิธีการทาง
อิเล็กทรอนิกส์ (รูปแบบระบบ M-Flow) 
   เนื่องจากกฎกระทรวงท่ีเสนอให้ปรับแก้ข้างต้นให้รองรับการช าระเงิน
ค่าธรรมเนียมด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ กรมทางหลวงต้องการจัดท าประกาศ ภายใต้กฎกระทรวง
ก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) ตอนบางปะอิน - บางพลี พ.ศ. 2558 เพื่อก าหนดรูปแบบใน
ส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับบริการระบบ M-Flow กับผู้ใช้บริการตามหลักการท่ีเสนอไว้  
 5. แนวทางการติดตามทวงถามผู้ฝ่าฝืนไม่ช าระค่าผ่านทาง  

จากผลการด าเนินงานท่ีผ่านมาของกรมทางหลวงได้ทดลองยกเลิกไม้กั้นในช่อง
อัตโนมัติ (M-Pass) ในช่วงเวลาเร่งด่วน พบว่ามีปริมาณรถท่ีกรมทางหลวงต้องด าเนินการติดตามร้อยละ 
1.96 ดังนั้น ในส่วนของผู้ใช้บริการท่ีไม่ได้ลงทะเบียนขอใช้บริการระบบ M-Flow มีแนวทางการ
ติดตามผู้ฝ่าฝืนไม่ช าระค่าธรรมเนียมผ่านทางด้วยการเช่ือมโยงระบบคอมพิวเตอร์เกี่ยวกับข้อมูล
ทะเบียนยานพาหนะระหว่างกรมการขนส่งทางบกและกรมทางหลวงในการตรวจสอบข้อมูลผู้
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ครอบครองรถ รวมถึงเช่ือมโยงข้อมูลทะเบียนราษฎรกับกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย ในการ
ตรวจสอบข้อมูลท่ีอยู่และข้อมูลอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อเป็นการสนับสนุนการด าเนินการของระบบเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน (M-Flow) 

แผนภาพที่ 4-24 แนวทางการติดตามทวงถามผู้ฝ่าฝืนไม่ช าระค่าผ่านทาง 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
 

 6.  แผนการตลาด 
 การด าเนินงานด้านการตลาดเป็นการจัดท าแผนด าเนินงานท่ีเกี่ยวข้องท้ังระบบ 
M-Pass เดิม และระบบ M-Flow รวมถึงการประชาสัมพันธ์และกิจกรรมส่งเสริมการใช้ระบบM-
Flow โดยมีเป้าหมายหลักในการแจ้งให้ทราบเกี่ยวกับการเปล่ียนแปลงในอนาคต การกระตุ้นให้สนใจ
ศึกษาเกี่ยวกับวิธีการให้บริการ การสร้างความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับกระบวนการท่ีเกี่ยวข้อง       การ
สร้างให้เกิดการยอมรับการเปล่ียนแปลง และการรับรู้ข้อมูลข่าวสารเพื่อรองรับการเปล่ียนแปลง โดย
แบ่งเป็นการประชาสัมพันธ์ เพื่อให้เกิดรับรู้ข้อมูลข่าวสารท่ีเกี่ยวข้องกับระบบ M-Flow ก่อนและ
ระหว่างเปิดให้บริการในช่วงปีแรก และกิจกรรมรายปีเพื่อส่งเสริมการใช้ระบบ M-Flow ผ่านส่ือ
โทรทัศน์ วิทยุ หนังสือพิมพ์ งานแถลงข่าว ป้ายประชาสัมพันธ์หน้าด่าน และช่องทางออนไลน์ เช่น 
Facebook Instagram Blog หรือ Forum เป็นต้น   
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แผนภาพที่ 4-25  แผนงานทางการตลาดเพื่อสร้างการรับรู้เกี่ยวกับระบบ M-Flow 

 

ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

สรุป 

 การด าเนินการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าผ่านทางรูปแบบใหม่ท่ีมีประสิทธิภาพในการแก้ไข
ปัญหาการจราจรแออัดบริเวณด่านจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ด้วย
การน าระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน (M-Flow) สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์
พัฒนาปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางปี พ.ศ. 2558 - พ.ศ. 2567 ของกรมทางหลวง  
โดยระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบแบบไม่มีด่าน (M-Flow) จะช่วยลดการติดขัดของกระแส
จราจรบริเวณหน้าด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง สามารถระบายจราจรและเพิ่มความเร็วของกระแส
จราจรบริเวณหน้าด่านฯ ได้มากขึ้น ลดระยะเวลาในการช าระเงินเมื่อผ่านด่านไม่ต้องเสียเวลา ในการ
เติมเงินล่วงหน้า อีกท้ังผู้ใช้บริการสามารถช าระค่าผ่านทางได้ เช่น QR Code Promptpay Direct 
Debit/Credit ตัดบัญชีธนาคาร Mobile Banking เป็นต้น ซึ่งเป็นการส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีเพื่อ
เพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการแก่ผู้ใช้ทาง อย่างไรก็ตามการด าเนินการดังกล่าวจะต้องมีการติดตาม
ทวงถามผู้ฝ่าฝืนไม่ช าระค่าผ่านทาง และอาจจะมีผู้ไม่มาช าระค่าผ่านทางแต่กรมทางหลวงก็มีแผนการ
ด าเนินงานในการติดตามทวงถามฯ ท่ีประสิทธิภาพ ได้แก่ ค่าปรับ10 เท่า การปรับเพิ่ม 200 บาท 
และมีการเช่ือมโยงระบบคอมพิวเตอร์เกี่ยวกับข้อมูลทะเบียนยานพาหนะกับกรมการขนส่งทางบก 
รวมท้ังมีการเช่ือมโยงข้อมูลทะเบียนราษฎรกับกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย ซึ่งเมื่อ
เปรียบเทียบกับประโยชน์ท่ีได้รับจากการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าผ่านทางรูปแบบไม่มีด่านแล้ว มีความ
คุ้มค่าท้ังในด้านวิศวกรรมและเทคโนโลยี ด้านเศรษฐศาสตร์และการลงทุน และลดผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดล้อมมากท่ีสุด 
  

 
 



  

 

บทที่ 5 
สรุปและข้อเสนอแนะ 

 การศึกษาเรื่อง “แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง
ของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง” ผู้ศึกษาสรุปการศึกษา ประกอบด้วย 
 1.  สรุป 
 2.  ข้อเสนอแนะ 

สรุป 

 การศึกษาแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของทาง
หลวงพิเศษระหว่างเมือง พบว่าอุปสรรคท่ีมีอยู่ในปัจจุบัน คือ ปริมาณการจราจรบนทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองมีปริมาณเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วมาก ซึ่งกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง  
ได้เพิ่มจ านวนช่องจราจรและตู้เก็บเงินค่าผ่านทางให้รองรับปริมาณจราจรท่ีมากขึ้นตามกายภาพของ
แต่ละด่าน เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการประชาชน อย่างไรก็ตามการเพิ่มจ านวนช่องเก็บเงินนั้น
มีข้อจ ากัดท่ีส าคัญคือเรื่องพื้นท่ีในการก่อสร้าง โดยปัจจุบันกรมทางหลวงได้ก่อสร้างขยายช่องเก็บเงิน
จนเต็มพื้นท่ีเกือบท้ังหมดแล้ว แต่ก็ยังไม่เพียงพอกับปริมาณการจราจรผู้ใช้ทางหลวงพิเศษท่ียังคงมี
แนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว ท าให้เกิดปัญหาจราจรแออัดบริเวณด่านเก็บค่าผ่านทางจนท าให้เกิด
ความล่าช้าและแถวคอยยาว ด้วยเหตุนี้กระทรวงคมนาคมจึงได้มีนโยบายในการศึกษาและจัดท าแผน
แก้ไขปัญหาด่านเก็บค่าผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ให้รถสามารถวิ่งผ่านด่านฯ ได้อย่าง
รวดเร็วและไม่หยุดชะงัก ผู้ใช้ทางสามารถผ่านด่านได้โดยไม่ต้องหยุดรถเพื่อช าระเงินท่ีช่องเก็บ               
ค่าผ่านทาง ซึ่งสอดคล้องกับนโยบายรัฐบาลในการสนับสนุนการก้าวเข้าสู่สังคมไร้เงินสดอย่างเต็มตัว 
ตามโครงการ National e-Payment ของรัฐบาลอีกทางหนึ่ง  
 การวิจัยครั้งนี้ใช้วิธีการรวบข้อมูลทุติยภูมิจากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ เช่น งานเขียน งานวิจัย 
และเอกสารหลักฐานท่ีเกี่ยวข้อง เป็นต้น และข้อมูลปฐมภูมิท่ีเก็บข้อมูลจากกลุ่มผู้ใช้ทางหลวงพิเศษ
ระหว่างเมืองโดยการสัมภาษณ์แบบเชิงลึก (in - depth interview) ผลจากการศึกษาและเก็บข้อมูล 
สามารถสรุปได้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ในการวิจัย ดังนี้  
 1.  เพื่อศึกษาการด าเนินการ รูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด และกฎหมาย
ท่ีเกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection System : 
ETCS) ในปัจจุบันขององค์กรในประเทศไทย เปรียบเทียบกับแนวทางด าเนินการขององค์กรในต่างประเทศ
ท่ีมีวิธีการปฏิบัติท่ีเป็นเลิศ (Best Practices) 
  จากการศึกษาการด าเนินการ รูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด และ
กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection 
System : ETCS) ในปัจจุบันขององค์กรในประเทศไทย เปรียบเทียบกับแนวทางด าเนินการขององค์กรใน
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ต่างประเทศท่ีมีวิธีการปฏิบัติท่ีเป็นเลิศ (Best Practices) พบว่าปัญหาและอุปสรรคท่ีส าคัญท่ีท าให้ระบบ
จัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติในประเทศไทยท่ีท าให้ไม่ได้รับความนิยมจากผู้ใช้บริการ 
คือ การเติมเงินค่าผ่านทางล่วงหน้า มีความต้องการผ่านด่านฯ อย่างรวดเร็วและไม่ต้องหยุดชะงัก  
  แนวทางด าเนินการระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติขององค์กรใน
ต่างประเทศ มีเทคโนโลยีระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติแบบไม่มีไม้กั้น (SLFF) และ
เทคโนโลยีระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติแบบไม่ด่าน (MLFF) และอ านวยความสะดวก
แก่ผู้ใช้ทางด้วยรูปแบบการช าระเงินท่ีหลากหลายช่องทาง เช่น บัตรเครดิต บัตรเดบิต การตัดเงินผ่าน
บัญชีธนาคารหรือ QR-Code เป็นต้น  
 2.  เพื่อวิเคราะห์เทคโนโลยีและกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้องท่ีใช้บังคับในปัจจุบัน
ซึ่งเป็นข้อจ ากัดในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน หรือ Multi-lane Free Flow (MLFF)   
  ผลการศึกษา ทบทวน วิเคราะหเ์ทคโนโลยี และกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ท่ีเกี่ยวข้อง 
พบว่าเทคโนโลยีของระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติในรูปแบบท่ีไม่มีด่าน (MLFF)                            
เป็นเทคโนโลยีท่ีสามารถแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณหน้าด่านได้อย่างมีประสิทธิภาพ และ
จากของทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองท่ีสอดคล้องกับแผนการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ
ของกรมทางหลวงมีจ านวนท้ังหมด 8 แนวทาง โดยเมื่อพิจารณาคัดเลือกแนวทางโดยใช้เกณฑ์
วิเคราะห์ทางด้านวิศวกรรมและเทคโนโลยี ด้านผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม และกฎหมาย แนวทางท่ี
เหมาะสมและเป็นไปได้มากท่ีสุดในการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าผ่านทางบนทางหลวงพิเศษระหว่าง
เมืองเพื่อแก้ไขปัญหาจราจรได้อย่างมีประสิทธิภาพและเหมาะสม คือ การจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่าน
ทางอัตโนมัติในรูปแบบท่ีไม่มีด่าน (MLFF) และผลการศึกษาด้านพฤติกรรมผู้ใช้ท้ังในส่วนทัศนคติและ
ความคิดเห็นของผู้ใช้บริการ ควรใช้ช่ือจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติท่ีในรูปแบบท่ีไม่มีด่านนี้
ว่า “M-Flow” เพื่อให้ส่ือความถึงระบบใหม่ท่ีมีความสะดวกรวดเร็วเมื่อผ่านด่าน สามารถช าระเงินได้
ภายหลัง และมีความสอดคล้องกับการด าเนินการระบบ M-Pass ท่ีมีอยู่แล้วของกรมทางหลวง  
  ท้ังนี้ กรมทางหลวงจะต้องด าเนินการปรับปรุงข้อกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องเพื่อรองรับ
ระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน (M-Flow) ในเบ้ืองต้น ประกอบด้วย  
  2.1   การก าหนดเป็นกฎกระทรวงเพื่อเปิดกว้างให้รองรับการเก็บค่าธรรมเนียม             
ผ่านทางในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์  
  2.2   การจัดท าประกาศเพื่อก าหนดรายละเอียดในทางปฏิบัติ 
 3. เพื่อเสนอแนะแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง                   
ท่ีมีประสิทธิภาพและเหมาะสมบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 

ผลการศึกษาเทคโนโลยีระบบจัดเก็บค่าผ่านทางท้ังในและต่างประเทศ รวมท้ังการ
ส ารวจความคิดเห็นของผู้ใช้บริการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สรุปแนวทางการด าเนินการปรับปรุง
ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางโดยมุ่งสู่การจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในรูปแบบท่ีไม่มีด่าน               
(M-Flow) ดังต่อไปนี้ 

3.1  การออกแบบระบบและหลักการท างานของระบบ M-Flow 
    ระบบ M-Flow เป็นทางเลือกใหม่ของการช าระค่าผ่านทางบนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 ท่ีมีความสะดวกรวดเร็ว ผู้ใช้ทางสามารถผ่านด่านได้โดยไม่ต้องหยุดรถเพื่อช าระเงินท่ี
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ช่องเก็บค่าผ่านทาง ระบบจะท างานโดยตรวจจับรถท่ีผ่านช่องทางด้วยเทคโนโลยีของกล้องตรวจจับ
ป้ายทะเบียนอัตโนมัติ (Automatic License Plate Recognition : ALPR) และอ านวยความสะดวก
แก่ผู้ใช้ทางด้วยระบบการช าระเงินแบบผ่านก่อนจ่ายทีหลัง (Post-Paid)  
  3.2  องค์ประกอบของระบบ M-Flow 
   ระบบ M-Flow ประกอบด้วยองค์ประกอบหลักท่ีส าคัญ 3 ส่วน ได้แก่  
   3.2.1  ระบบท่ีช่องผ่านทาง ประกอบด้วย องค์ประกอบหลักคือกล้องตรวจจับ
ป้ายทะเบียนอัตโนมัติ (Automatic Number Plate Recognition) ท าหน้าท่ีตรวจจับป้ายทะเบียน
ขณะท่ีรถวิ่งผ่านช่องทาง M-Flow โดยระบบจะอ่านป้ายทะเบียนโดยอัตโนมัติด้วยเทคโนโลยี 
Optical Character Recognition (OCR) ประมวลผลและส่งข้อมูลการผ่านทางประกอบด้วย วัน
เวลา อัตราค่าผ่านทาง และภาพถ่ายขณะผ่านทาง ไปยังระบบ M-Flow Back Office 

 3.2.2 ระบบบริหารจัดการข้อมูล M-Flow (Back Office System) ท าหน้าท่ี
ดูแลระบบข้อมูล M-Flow และระบบเครือข่าย ตรวจสอบและยืนยันการผ่านทาง ยืนยันตัวตนของ              
ผู้ใช้ทางด้วยป้ายทะเบียน และการลงทะเบียนใช้งาน รวมถึงการตรวจสอบการช าระและการรับรู้
รายได้ค่าผ่านทาง การบริหารบัญชีลูกค้า การให้บริการลูกค้าสัมพันธ์ รวมถึงการติดตามทวงถามยอดค้างช าระ 
   3.2.3 ระบบโมบายแอพพลิเคช่ัน (M-Flow Mobile Application) และ Web 
Site ประกอบด้วยโปรแกรมท่ีติดต้ังบนโทรศัพท์มือถือ Smart Phone ระบบ Android หรือ iOS 
และ Web Site ท่ีใช้ในการลงทะเบียนเพื่อใช้งานระบบ M-Flow แจ้งสถานะและประวัติการใช้งาน
เรียกเก็บเงินค่าผ่านทาง สร้าง QR-Code เพื่อน าไปใช้ช าระค่าผ่านทางผ่านช่องทางต่าง ๆ เช่น 
Mobile Banking หรือ Prompt Pay รวมถึงการแจ้งเตือนกรณีค้างช าระค่าผ่านทาง  
  
 แผนภาพที่ 5-1  แสดงองค์ประกอบของระบบ M-Flow 

 
ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

3.3  การออกแบบด้านกายภาพ  
 ผลการศึกษา ส ารวจพื้นท่ีหน้าด่านบนทางหลวงพิเศษ สัมภาษณ์ผู้ใช้บริการ                  
ด่านจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง รวมถึงเจ้าหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้อง สามารถสรุปจ านวนช่องจราจรและ
ต าแหน่งท่ีจะเปิดให้บริการระบบ M-Flow  ได้ดังนี้   
 
 

 

 



105 
 

 ตารางที่ 5-1  ร้อยละการเปิดให้บริการระบบ M-Flow 
ปีเปิดให้บริการ ร้อยละการเปิดให้บริการ 
ปีท่ี 1 - ปีท่ี 5 40 
ปีท่ี 6 - ปีท่ี 10 90 
ปีท่ี 11 ข้ึนไป 100 

หมายเหตุ :  ปีท่ี 1 – 5 เปิดให้บริการร้อยละ 40 เพื่อสร้างการรับรู้และเป็นทางเลือกให้กับผู้ใช้ทาง 
ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

 

แผนภาพที่ 5-2  ลักษณะกายภาพระบบ M-Flow 

 
ท่ีมา : กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 

 3.4  การแก้ไขกฎหมาย 
  ผลการศึกษากฎหมายท่ีเกี่ยวข้องเพื่อรองรับระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่าน

ทางแบบไม่มีด่าน (M-Flow) ต้องจัดท าหรือปรับปรุงในเบ้ืองต้น ประกอบด้วย   
   3.4.1 กฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) ตอนบางปะอิน - บางพลี                     
พ.ศ. 2558  

  แนวทางแก้ไขเพิ่มเติมกฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์              
บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) ตอนบางปะอิน - 
บางพลี พ.ศ. 2558 ให้รองรับการช าระเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ระบบ 
M-Flow ดังนี้ 
    “มาตรา 5 บุคคลใดใช้ยานยนตร์บนทางหลวงหรือสะพานท่ีก าหนดให้
เก็บค่าธรรมเนียมตามความใน มาตรา 3 ต้องเสียค่าธรรมเนียม หรือช าระเงินผ่านบัตรอัตโนมัติ หรือ                   
ด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ ตามอัตราท่ีก าหนดในกฎกระทรวง” 

  3.4.2  ประกาศกรมทางหลวงเรื่องการช าระเงินค่าธรรมเนียมด้วยวิธีการทาง
อิเล็กทรอนิกส์ (รูปแบบระบบ M-Flow) 
     เนื่องจากกฎกระทรวงท่ีเสนอให้ปรับแก้ข้างต้นให้รองรับการช าระเงิน
ค่าธรรมเนียมด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ กรมทางหลวงต้องการจัดท าประกาศ ภายใต้กฎกระทรวง
ก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอก



106 
 

กรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) ตอนบางปะอิน - บางพลี พ.ศ. 2558 เพื่อก าหนดรูปแบบใน
ส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับบริการระบบ M-Flow กับผู้ใช้บริการตามหลักการท่ีเสนอไว้  
 3.5 แนวทางการติดตามทวงถามผู้ฝ่าฝืนไม่ช าระค่าผ่านทาง  
    ผลการศึกษาเนื่องจากระบบ M-Flow เป็นระบบท่ีอ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้
ทางด้วยระบบการช าระเงินแบบผ่านก่อนจ่ายทีหลัง (Post-Paid) อาจมีผู้ฝ่าฝืนไม่ช าระค่าผ่านทาง
จ าเป็นต้องมีการ ติดตามทวงถามโดยมีแนวทางการติดตามผู้ฝ่าฝืนไม่ช าระค่าธรรมเนียมผ่านทางด้วย
การเช่ือมโยงระบบคอมพิวเตอร์เกี่ยวกับข้อมูลทะเบียนยานพาหนะระหว่างกรมการขนส่งทางบกและ
กรมทางหลวงในการตรวจสอบข้อมูลผู้ครอบครองรถ รวมถึงเช่ือมโยงข้อมูลทะเบียนราษฎรกับ
กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย ในการตรวจสอบข้อมูลท่ีอยู่และข้อมูลอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อ
เป็นการสนับสนุนการด าเนินการของระบบเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน (M-Flow) 
  3.6  แผนการตลาด 
   การด าเนินงานด้านการตลาดเป็นการจัดท าแผนด าเนินงานท่ีเกี่ยวข้อง                 
ท้ังระบบM-Pass เดิม และระบบ M-Flow รวมถึงการประชาสัมพันธ์และกิจกรรมส่งเสริมการใช้
ระบบ M-Flow โดยมีเป้าหมายหลักในการแจ้งให้ทราบเกี่ยวกับการเปล่ียนแปลงในอนาคต การ
กระตุ้นให้สนใจศึกษาเกี่ยวกับวิธีการให้บริการ การสร้างความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับกระบวนการท่ี
เกี่ยวข้องการสร้างให้เกิดการยอมรับการเปล่ียนแปลง และการรับรู้ข้อมูลข่าวสารเพื่อรองรับการ
เปล่ียนแปลง โดยแบ่งเป็นการประชาสัมพันธ์ เพื่อให้เกิดรับรู้ข้อมูลข่าวสารท่ีเกี่ยวข้องกับระบบ M-
Flow ก่อนและระหว่างเปิดให้บริการในช่วงปีแรก และกิจกรรมรายปีเพื่อส่งเสริมการใช้ระบบ M-
Flow ผ่านส่ือโทรทัศน์ วิทยุ หนังสือพิมพ์ งานแถลงข่าว ป้ายประชาสัมพันธ์หน้าด่าน และช่องทาง
ออนไลน์ เช่น Facebook Instagram Blog หรือ Forum เป็นต้น   

ข้อเสนอแนะ 

 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
 ในการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษ

ระหว่างเมือง กรมทางหลวง ควรด าเนินการดังนี้ 
1.1  ควรปรับโครงสร้างของกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองให้เหมาะสมกับปริมาณ

งานเพื่อให้การด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่านของกองทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองมีความครบถ้วนและรองรับปริมาณงานท่ีมีความยุ่งยาก ซับซ้อน  

1.2  จัดท าแผนพัฒนาบุคลากรของกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง 
เพื่อก าหนดกรอบทิศทางการพัฒนาบุคลากรของกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองให้มีความเป็นมือ
อาชีพ (Professional) ด้านการตรวจสอบ วิเคราะห์ ติดตามค่าธรรมเนียมผ่านทาง โดยจัดท าแผน
ระยะส้ันและระยะกลาง 1 – 3 ปี เน้นการพัฒนาความรู้ทักษะความเช่ียวชาญเฉพาะสาขา โดยเฉพาะ
การใช้เทคโนโลยีในการตรวจสอบติดตามค่าธรรมเนียมผ่านทาง รวมท้ังเทคนิคการวิเคราะห์ข้อมูล
เพื่อให้บุคลากรของกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสามารถจัดท าเอกสารและให้ข้อเสนอแนะ                
ทางวิชาการสนับสนุนการปฏิบัติงานของฝ่ายกฎหมายกรมทางหลวงต่อไป 
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1.3  จัดท าบันทึกความเข้าใจ (MOU) หรือข้อตกลงกับหน่วยงานในการเช่ือมโยง
ข้อมูลสารสนเทศ ระบบคอมพิวเตอร์เกี่ยวกับข้อมูลทะเบียนยานพาหนะกับกรมการขนส่งทางบก 
รวมท้ัง บันทึกข้อตกลงการเช่ือมโยงข้อมูลทะเบียนราษฎรกับกรมการปกครอง เพื่อให้กองทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองเป็นแหล่งข้อมูลทะเบียนยานพาหนะ ข้อมูลทะเบียนราษฎร และสามารถติดตาม                   
ค่าผ่านทางจากผู้ใช้หลวงพิเศษได้ต่อไป 

1.4  ควรหารือในประเด็นข้อกฎหมาย แนวทาง วิธีการ เกี่ยวกับภาษีมูลค่าเพิ่มใน
กรณีด าเนินการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าผ่านทางร่วมกันทุกสายทาง  
 2. ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
 ในการครั้งนี้เป็นการศึกษาการด าเนินการ รูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค 
ข้อจ ากัด และกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ รวมถึงแสนอ
แนะแนวการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง
เท่านั้น ดังนั้นหากมีผู้สนใจหรือจะศึกษาเรื่องนี้ต่อไป ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไปดังนี้ 
  2.1  ในการศึกษาครั้งต่อไปควรจะศึกษาความร่วมมือของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียรายอื่น 
ท่ีมีการด าเนินกิจการเกี่ยวกับคมนาคมในประเทศไทย เช่น กรมการขนส่งทางบก การทางพิเศษแห่ง
ประเทศไทย บริษัททางยกระดับดอนเมือง จ ากัด เป็นต้น เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยส าคัญอื่น ๆ ในการ
ด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง  เพื่อน าข้อมูลดังกล่าวมาวิเคราะห์ถึง                   
แนวทางการพัฒนาระบบเก็บเงินค่าผ่านทางของประเทศอย่างเป็นรูปธรรมในทุกเส้นทาง รวมถึง
ศึกษาผลกระทบในด้านต่าง ๆ ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบ
อัตโนมัติ เพื่อศึกษาแนวทางการป้องกันหรือแก้ไขปัญหาท่ีมีอยู่ในปจัจุบันหรืออาจจะเกิดขึ้นในอนาคต 
โดยการศึกษาปจัจัยส าคัญและผลกระทบดังกล่าวจะเปน็ประโยชน์ในการประกอบการตัดสินใจเชิงนโยบาย 

 2.2  การศึกษาถึงปญัหาในเชิงลึกและลงไปในรายละเอียดในระดับเทคโนโลยีอื่น ๆ 
เพิ่มเติม นอกเหนือจากเทคโนโลยี ANPR เพื่อน าไปวิเคราะห์และประยุกต์ปฏิบัติให้ประสบ
ความส าเร็จตามเป้าหมายในการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ ETCS  

 2.3  การศึกษาเพื่อน าแนวทางการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบ
อัตโนมัติในครั้งนี้ ประกอบกับการศึกษาลงลึกในระดับกลยุทธ์ด้านต่าง ๆ เพื่อสังเคราะห์และน าไปใช้
เป็นแนวทางในการพัฒนาการเช่ือมต่อใหก้ับระบบขนส่งอื่น ๆ ในประเทศ 

2.4  การศึกษาและสร้าง Roadmap และรายละเอียดการพัฒนาระบบจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ โดยถอดบทเรียนจากระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบ
อัตโนมัติแบบไม่มีด่านท่ีประสบความส าเร็จในต่างประเทศ เพื่อน ามาทดลองน าร่องในการพัฒนา
ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ และสร้างคู่มือส าเร็จรูปในการน าไปใช้เป็นต้นแบบ
หรือตัวแบบในการพัฒนาต่อไป 
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สรุปย่อ 

ลักษณะวิชา  การเศรษฐกิจและสังคมจิตวิทยา       
เร่ือง แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 

ของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง  
ผู้วิจัย นายสิทธิชัย  บุญสะอาด   หลักสูตร   วปอ.     รุ่นที่  62  
ต าแหน่ง  วิศวกรใหญ่ด้านวางแผนและวางโครงการก่อสร้าง  กรมทางหลวง 

ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) เป็นทางหลวงมาตรฐานสูงที่สร้างขึ้น                  
เพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้ทางที่ต้องการจะเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดได้อย่างรวดเร็ว           
และมีความปลอดภัย หรือเพ่ือบรรเทาปัญหาจราจรติดขัดและเพ่ิมความรวดเร็วให้แก่ผู้ใช้ทาง                     
ที่สามารถจะจ่ายค่าธรรมเนียมผ่านทางได้ซึ่งโดยปกติทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองจะมีการควบคุม
ทางเข้าออกอย่างสมบูรณ์ ท าให้สามารถใช้ความเร็วได้อย่างต่อเนื่องและมีความปลอดภัย ในปัจจุบัน 
เปิดให้บริการ ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 และหมายเลข 9 โดยทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองทั้งสอง
สายทางนี้เปิดให้บริการต่อเนื่องมากว่า 20 ปี ซึ่งตลอดระยะเวลาการให้บริการปริมาณการจราจรบน
ทางหลวงพิเศษมีปริมาณเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วมาก หากเทียบปริมาณการจราจรทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 7 และ 9 เมื่อปี พ.ศ. 2542 มีปริมาณการจราจรผ่านด่านเฉลี่ยประมาณ 84,000 คันต่อวัน 
แต่ในปัจจุบันมีปริมาณการจราจรที่ผ่านด่านเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางบนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 7 และ 9 เฉลี่ยมากกว่า 600,000 คันต่อวัน ซึ่งผลกระทบที่เกิดขึ้นจากปริมาณการจราจรที่
เพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็ว โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ในช่วงเวลาเร่งด่วนที่มีปริมาณการจราจรมากเป็นพิเศษ ท าให้
การจราจรคับคั่งเกิดความล่าช้าและเกิดการชะลอตัวบริเวณหน้าด่านเก็บเงินผ่านทาง ส่งผลให้เกิด
ความไม่สะดวกแก่ผู้ใช้ทางรวมถึงการสิ้นเปลืองพลังงานและสูญเสียเวลาที่ผู้ใช้ทางต้องรอบริเวณหน้า
ด่านเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง  
 จากรายละเอียดที่กล่าวมาข้างต้น ผู้วิจัยได้เล็งเห็นถึงความส าคัญของปัญหาการจราจร 
โดยหากด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง โดยการศึกษาแนวทางการด าเนินการ
ปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง จะด าเนินการศึกษา 
รูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด และกฎหมาย ที่เกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียม
ผ่านทางแบบอัตโนมัติ (ETC) เพ่ือวิเคราะห์เทคโนโลยีและกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องที่ใช้
บังคับในปัจจุบันซึ่งเป็นข้อจ ากัด ในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน พร้อมเสนอแนะ
แนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมบน
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ซ่ึงจะท าให้เกิดประโยชน์สูงสุดกับหน่วยงาน ประชาชน และประเทศไทย 
พร้อมทั้งสนับสนุนยุทธศาสตร์และนโยบายของรัฐบาลในการพัฒนาประเทศไปสู่ประเทศไทย 4.0  
และสนับสนุนนโยบาย National e-Payment ของรัฐบาลได้อีกส่วนหนึ่ง 
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วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1.  เพ่ือศึกษาการด าเนินการ รูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด และกฎหมาย
ที่เกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ ( Electronic Toll Collection 
System : ETCS) ในปัจจุบันขององค์กรในประเทศไทย เปรียบเทียบกับแนวทางด าเนินการขององค์กร
ในต่างประเทศที่มีวิธีการปฏิบัติที่เป็นเลิศ (Best Practices)  
 2.  เพ่ือวิเคราะห์เทคโนโลยีและกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ที่เกี่ยวข้องที่ใช้บังคับในปัจจุบัน
ซึ่งเป็นข้อจ ากัด ในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน หรือ Multi-lane Free Flow (MLFF)  
 3.  เพ่ือเสนอแนะแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง   
ที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง  

ขอบเขตของการวิจัย  

 1.  ขอบเขตด้านเนื้อหา 
  การศึกษามุ่งที่จะศึกษารูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด และกฎหมาย            
ที่เกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ (ETC) บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 
ที่มีผลต่อการใช้บริการระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
 2.  ขอบเขตด้านประชากร 
  2.1  เชิงปริมาณ : ประชาชนทั่วไปจ านวน 1,012 คน ที่เคยใช้บริการระบบจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองบนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 
  2.2  เชิงคุณภาพ : วิธีการสัมภาษณ์กลุ่มผู้ใช้บริการ จ านวน 30 คน ที่ช าระค่า             
ผ่านทางด้วยเงินสด และผู้ช าระค่าผ่านทางด้วย M-Pass โดยการจัดท า Focus Group  
 3.  ขอบเขตด้านเวลา 
  ระยะในการศึกษาครั้งนี้ได้เริ่มด าเนินการตั้งแต่เดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2562 ถึง
เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2563  

 

วิธีด าเนินการวิจัย 

 ด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research)  
 1.  การรวบรวมข้อมูล 

1.1  ข้อมูลทุติยภูมิ โดยการศึกษาจากเอกสาร ประกอบด้วย เอกสารวิชาการ และ 
ข่าวและบทความในเว็บไซต์ หนังสือ วารสาร และสื่อสิ่งพิมพ์อ่ืน ๆ 

1.2  ข้อมูลปฐมภูมิ โดยการศึกษาภาคสนาม (Field Research) โดยการเก็บข้อมูล
พฤติกรรมการใช้ระบบ M-Pass ในปัจจุบัน โดยการเก็บข้อมูลแบบสอบถามจากกลุ่มผู้ใช้ และวิธีการ
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สัมภาษณ์จากผู้ใช้ระบบ M-Pass โดยการจัดท า Focus Group เพ่ือวิเคราะห์ข้อดีข้อเสียและ
ข้อเสนอแนะในการปรับปรุงจากผู้ใช้งานเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในปัจจุบัน  
 2.  การวิเคราะห์ข้อมูล  ผู้ศึกษาจะด าเนินการศึกษา วิเคราะห์ รูปแบบเทคโนโลยี 
ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัดและกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ 
(ETC) ทั้งในประเทศและต่างประเทศ  
 3. การน าเสนอข้อมูล ผู้ศึกษาจะน าเสนอข้อมูลในลักษณะการวิเคราะห์ เปรียบเทียบ
เทคโนโลยี ข้อจ ากัดและกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ  
พร้อมเสนอแนวทางการด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางที่มีประสิทธิภาพและ
เหมาะสมบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 

ผลการวิจัย  

 ผลจากการศึกษาและเก็บข้อมูล สามารถสรุปได้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ในการวิจัย ดังนี้  
 1.  จากการศึกษาการด าเนินการ รูปแบบเทคโนโลยี ปัญหาอุปสรรค ข้อจ ากัด 
และกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ ( Electronic Toll 
Collection System : ETCS) ในปัจจุบันขององค์กรในประเทศไทย เปรียบเทียบกับแนวทาง
ด าเนินการขององค์กรในต่างประเทศที่มีวิธีการปฏิบัติที่เป็นเลิศ (Best Practices) พบว่าปัญหาและ
อุปสรรคที่ส าคัญที่ท าให้ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติในประเทศไทยที่ท าให้ไม่ได้
รับความนิยมจากผู้ใช้บริการ คือ การเติมเงินค่าผ่านทางล่วงหน้า มีความต้องการผ่านด่านฯ อย่าง
รวดเร็วและไม่ต้องหยุดชะงัก   
 2.  จากผลการศึกษา ทบทวน วิเคราะห์เทคโนโลยี และกฎหมายหรือหลักเกณฑ์ที่
เกี่ยวข้อง พบว่าเทคโนโลยีของระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติในรูปแบบที่ไม่มีด่าน 
(MLFF) เป็นเทคโนโลยีที่สามารถแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณหน้าด่านได้อย่างมีประสิทธิภาพ
มากที่สุด โดยแนวทางที่เหมาะสมและเป็นไปได้มากที่สุด คือ การจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง
อัตโนมัติในรูปแบบที่ไม่มีด่าน (MLFF) และผลการศึกษาด้านพฤติกรรมผู้ใช้ทั้งในส่วนทัศนคติและ
ความคิดเห็นของผู้ใช้บริการ ควรใช้ชื่อจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางอัตโนมัติที่ในรูปแบบที่ไม่มีด่านนี้
ว่า “M-Flow” เพ่ือให้สื่อความถึงระบบใหม่ที่มีความสะดวกรวดเร็วเมื่อผ่านด่าน สามารถช าระเงินได้
ภายหลัง และมีความสอดคล้องกับการด าเนินการระบบ M-Pass ที่มีอยู่แล้วของกรมทางหลวง  
 3. ผลการศึกษาเทคโนโลยีระบบจัดเก็บค่าผ่านทางทั้งในและต่างประเทศ รวมทั้งการ
ส ารวจความคิดเห็นของผู้ใช้บริการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สรุปแนวทางการด าเนินการปรับปรุง
ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางโดยมุ่งสู่การจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในรูปแบบที่ไม่มีด่าน               
(M-Flow) ดังต่อไปนี้ 

3.1  การออกแบบระบบและหลักการท างานของระบบ M-Flow 
    ระบบ M-Flow เป็นทางเลือกใหม่ของการช าระค่าผ่านทางบนทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 9 ที่มีความสะดวกรวดเร็ว ผู้ใช้ทางสามารถผ่านด่านได้โดยไม่ต้องหยุดรถเพ่ือช าระเงินที่ช่อง
เก็บค่าผ่านทาง ระบบจะท างานโดยตรวจจับรถที่ผ่านช่องทางด้วยเทคโนโลยีของกล้องตรวจจับป้าย
ทะเบียนอัตโนมัต)ิ และอ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้ทางด้วยระบบการช าระเงินแบบผ่านก่อนจ่ายทีหลัง 
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  3.2  องค์ประกอบของระบบ M-Flow 
   ระบบ M-Flow ประกอบด้วยองค์ประกอบหลักท่ีส าคัญ 3 ส่วน ได้แก่  
   3.2.1  ระบบที่ช่องผ่านทาง  

 3.2.2 ระบบบริหารจัดการข้อมูล M-Flow (Back Office System)  
   3.2.3 ระบบโมบายแอพพลิเคชั่น (M-Flow Mobile Application) และ Web Site  

3.3  การออกแบบด้านกายภาพ  
 ผลการศึกษาส ารวจพ้ืนที่หน้าด่านบนทางหลวงพิเศษ สัมภาษณ์ผู้ใช้บริการ                  
ด่านจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง รวมถึงเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้อง สรุปจ านวนช่องจราจรและต าแหน่งที่
จะเปิดให้บริการระบบ M-Flow  ได้ดังนี้  ปีที่ 1 - ปีที่ 5  เปิดให้บริการร้อยละ 40 ปีที่ 6 - ปีที่ 10  
เปิดให้บริการร้อยละ 90  ปีที่ 11 ขึ้นไป เปิดให้บริการร้อยละ 100 
  3.4  การแก้ไขกฎหมาย 

  ผลการศึกษากฎหมายที่เกี่ยวข้องเพ่ือรองรับระบบเก็บเงินค่าธรรมเนียม             
ผ่านทางแบบไม่มีด่าน (M-Flow) ต้องจัดท าหรือปรับปรุงในเบื้องต้น ประกอบด้วย   
   3.4.1 แก้ไขเพ่ิมเติมกฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์               
บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ถนนกาญจนาภิเษก) ตอน
บางปะอิน - บางพลี พ.ศ. 2558 ให้รองรับการช าระเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางด้วยวิธีการทาง
อิเล็กทรอนิกส์ระบบ M-Flow  

  3.4.2  ประกาศกรมทางหลวงเรื่องการช าระเงินค่าธรรมเนียมด้วยวิธีการทาง
อิเล็กทรอนิกส์ เพ่ือก าหนดรูปแบบในส่วนที่เกี่ยวข้องกับบริการระบบ M-Flow กับผู้ใช้บริการตาม
หลักการที่เสนอไว้  
  3.5 แนวทางการติดตามทวงถามผู้ฝ่าฝืนไม่ช าระค่าผ่านทาง  
    ผลการศึกษาเนื่องจากระบบ M-Flow เป็นระบบที่อ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้
ทางด้วยระบบการช าระเงินแบบผ่านก่อนจ่ายทีหลังอาจมีผู้ฝ่าฝืนไม่ช าระค่าผ่านทางจ าเป็นต้องมีการ
ติดตามทวงถาม ต้องมีแนวทางการติดตามผู้ฝ่าฝืนไม่ช าระค่าธรรมเนียมผ่านทางด้วยการเชื่อมโยง
ระบบคอมพิวเตอร์เกี่ยวกับข้อมูลทะเบียนยานพาหนะระหว่างกรมการขนส่งทางบก รวมถึงเชื่อมโยง
ข้อมูลทะเบียนราษฎรกับกรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย  
  3.6  แผนการตลาด 
   การด าเนินงานด้านการตลาดเป็นการจัดท าแผนด าเนินงานที่ เกี่ยวข้อง                 
ทั้งระบบ M-Pass เดิม และระบบ M-Flow รวมถึงการประชาสัมพันธ์และกิจกรรมส่งเสริมการใช้
ระบบ M-Flow โดยมีเป้าหมายหลักในการแจ้งให้ทราบเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงในอนาคต การ
กระตุ้นให้สนใจศึกษาเกี่ยวกับวิธีการให้บริการ การสร้างความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับกระบวนการที่
เกี่ยวข้องการสร้างให้เกิดการยอมรับการเปลี่ยนแปลง และการรับรู้ข้อมูลข่าวสารเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลง  

ข้อเสนอแนะ 

 1.  ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
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 1.1  ควรปรับโครงสร้างของกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองให้เหมาะสมกับ
ปริมาณงานเพ่ือให้การด าเนินการปรับปรุงระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบไม่มีด่าน  

  1.2  จัดท าบันทึกข้อตกลง(MOU) กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการเชื่อมโยงข้อมูล
สารสนเทศระบบคอมพิวเตอร์เกี่ยวกับข้อมูลทะเบียนยานพาหนะ และการเชื่อมโยงข้อมูลทะเบียนราษฎร  
 2.  ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
       2.1  ควรศึกษาความร่วมมือของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียรายอ่ืน ที่มีการด าเนินกิจการ
เกี่ยวกับคมนาคมในประเทศไทย เช่น กรมการขนส่งทางบก การทางพิเศษแห่งประเทศไทย  บริษัท
ทางยกระดับดอนเมือง จ ากัด เป็นต้น เพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยส าคัญอ่ืน ๆ ในการด าเนินการปรับปรุง
ระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง เพ่ือน าข้อมูลดังกล่าวมาวิเคราะห์ถึงแนวทางการพัฒนาระบบเก็บ
เงินค่าผ่านทางของประเทศอย่างเปน็รูปธรรม  

 2.2  การศึกษาถึงปัญหาในเชิงลึกและลงไปในรายละเอียดในระดับเทคโนโลยีการ
ปฏิบัติการ (Operation) ต่างๆ เพ่ือน าไปวิเคราะห์และประยุกต์ปฏิบัติให้ประสบความส าเร็จ                    
ตามเปา้หมายในการพัฒนาระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบอัตโนมัติ ETCS  


