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๑. ชื่อเรื่อง แนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพระบบการจัดเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบอัตโนมัตดิ 

๒. หลักการและเหตุผล 
การทางพิเศษแห่งประเทศไทย เป็นรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม ได้ก าหนดวิสัยทัศน์ที ่
จะมุ่งมั่นพัฒนาทางพิเศษ เพื่อบริการที่ดี มีความคุ้มค่า สะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย อย่างยั่งยืน และ 
หนึ่งในภารกิจที่ก าหนดไว้ได้แก่ “บริการอย่างมีนวัตกรรมและคุณค่าเพ่ิม” ซึ่งการทางพิเศษฯ ไดน้ า
ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ Easy Pass มาให้บริการประชาชน เพ่ือจุดประสงค์ในการช่วยบรรเทา
ปัญหาสภาพการจราจรบริเวณหน้าด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ และให้การจัดเก็บค่าผ่านทางพิเศษ 
มีความรวดเร็วมากยิ่งขึ้น ช่วยลดตันทุนค่าใช้จ่ายพนักงาน ทั้งยังท าให้อัตราการสิ้นเปลื้องพลังงานลดลง 
ภายหลังการเปิดให้บริการในระยะแรกพบว่ามีผลกระทบต่อผู้ใช้ทางพิเศษค่อนข้างมาก สาเหตุหลัก 
มาจากค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้นในการจัดหาอุปกรณ์ และความไม่เข้าใจรูปแบบและกระบวนการท างานของ
ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติ ส่งผลกระทบโดยตรงต่อสภาพการจราจรหน้าด่านเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษ ท าให้ระดับการติดขัดเพิ่มระดับความรุนแรงมากขึ้น อย่างไรก็ตามในปัจจุบันปัญหาดังกล่าวได้
คลี่คลายไปในทิศทางที่ดีขึ้น เนื่องจากผู้ใช้ทางพิเศษเกิดประสบการณ์เรียนรู้ลักษณะการใช้งานของ
ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติที่ถูกต้องและเหมาะสม แต่ปัจจัยที่ส าคัญที่ท าให้ระบบเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษอัตโนมัติประสบความส าเร็จได้นั้น ขึ้นอยู่กับปริมาณของลูกค้าที่ช าระค่าผ่านทางพิเศษด้วยบัตร
อัตโนมัติ (Easy Pass) จะต้องมีสัดส่วนที่มากเพียงพอ ซึ่งการที่จะเปลี่ยนวิธีการช าระค่าผ่านทางพิเศษ
ด้วยระบบอัตโนมัติ จะต้องมีการสร้างแรงจูงใจให้เกิดขึ้น โดยมีเป้าหมายให้สัดส่วนปริมาณการจราจร
ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติต่อปริมาณรถสี่ล้อมากกว่าร้อยละ 60 ในปีงบประมาณ 2564 รวมทั้ง
ศึกษาแนวทางการพัฒนาระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติที่เหมาะสมกับการให้บริการในอนาคตต่อไปไว้
ด้วย 
 

 
รปูที่ 1 ทางพเิศษทีใ่หบ้รกิารระบบเกบ็ค่าผ่านทางพเิศษอัตโนมัต ิ
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๓. วัตถุประสงค์ 
   ๑. เพื่อให้ผู้ใช้บริการการทางพิเศษ ได้รับการบริการทางพิเศษได้อย่างสะดวกและรวดเร็วทั้งในระบบ  
       อัตโนมัติ และระบบเก็บค่าผ่านทางแบบเงินสด  
   2. เพื่อเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการอย่างมีมาตรฐานและเป็นแนวทางเดียวกันทุกจุด     
       การให้บริการ 
   3. เพื่อเป็นการสร้างภาพลักษณ์ของการทางพิเศษฯ ให้เป็นหน่วยงานแนวหน้าในการให้บริการ 
       ทางพิเศษ 
    

๔. เป้าหมาย 
 ส่งเสริมให้ผู้ใชบ้ริการปรับเปลี่ยนวิธีการช าระเงินค่าผ่านทางพิเศษโดยมีเป้าหมายใหส้ัดส่วน
ปริมาณการจราจรระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติต่อปริมาณรถสี่ล้อมากกว่าร้อยละ 60 ในปีงบประมาณ 
2564  
   

๕. ความรู้ที่น ามาใช้ในการจัดท ารายงานฯ 
     5.1 SWOT Analysis เป็นหลักการวิเคราะห์รูปแบบหน่ึง ที่มีการใชก้ันอย่างแพร่หลายใน
มหาวิทยาลัยฮาร์วาร์ด มาต้ังแต่ปี 1960 โดยจะใช้ในการประเมินสถานการณ์และวางแผนกลยุทธ์ 
รวมทั้งตรวจสอบสภาพองค์กรทั้งภายในและภายนอก โดยจะท าการวิเคราะห์ข้อมูล 4 อย่างด้วยกันคือ 
จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค เพื่อแก้ไขปัญหาภายในและภายนอกขององค์กรให้มีประสิทธิภาพ
มากยิ่งขึ้น 

 

SWOT Analysis 

                     รูปที่ 2 SWOT Matrix 
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องค์ประกอบของ SWOT มีทั้งหมด 4 อย่างด้วยกัน ซึ่งเป็นที่มาของชื่อ SWOT นั่นเอง ซึ่งเป็นการน า
ตัวอักษรหน้าในภาษาอังกฤษของหลักการทั้งหมด 4 อย่างมารวมกัน เพื่อความสะดวกสบายและง่ายใน
การจดจ านั่นเอง ซึ่งประกอบไปด้วย 

1) จุดแข็ง (Strength) คือ ความสามารถและสถานการณ์ที่ดีภายในองค์กร 
2) จุดอ่อน (Weakness) คือ ความสามารถและสถานการณ์ที่เป็นข้อด้อยขององค์กร ซึ่งต้องได้รับการ  
    แก้ไข 
3) โอกาส (Opportunity) คือ หนทางที่ท าให้องค์กรประสบความส าเร็จ 
4) อุปสรรค (Threat) คือ ปัจจัยที่ขัดขวางการท างานขององค์กร 
    ซึ่งการใช้หลักการ SWOT ในการวิเคราะห์ปัญหานั้นจะแบ่งออกเป็น 2 ประเภทคือ 
1) การวิเคราะห์จากปัจจัยภายใน (Internal analysis) โดยเป็นการวิเคราะห์จากจุดแข็งและจุดอ่อน 
ขององค์กร 
2) การวิเคราะห์จากปัจจัยภายนอก (External analysis) โดยเป็นการวิเคราะห์จากโอกาสและอุปสรรค 
ซึ่งจะเกี่ยวข้องกับสังคม การเมือง ประชาชน เศรษฐกจิ เป็นต้น 
    โดยในการวิเคราะห์ตามหลักการ SWOT ที่ถูกต้องนั้นต้องหาจุดแข็งเพ่ือลบจุดอ่อน และหากลยทุธ์
สร้างความแข็งแกร่ง ภายใต้โอกาสที่เกิดขึ้น เพ่ือหลีกเลี่ยงผลกระทบจากอุปสรรคต่างๆ นั่นเอง 
ดังนั้น SWOT จึงเป็นหลักการวิเคราะห์และวางแผนการท างานขององค์กร เพื่อให้บรรลุความส าเร็จและ
มีประสิทธิภาพที่ดียิ่งขึ้น ซึ่งในการวิเคราะห์นั้นต้องวิเคราะห์จากปัจจัยภายในได้แก่ จดุแข็งและจุดอ่อน
ขององค์กร รวมถึงปัจจัยภายนอกได้แก่ โอกาสและอุปสรรค เพราะนอกจากจะสามาระแก้ไขปัญหา
ภายในและภายนอกองค์กรได้แล้ว ยังท าให้องค์กรมีประสิทธิภาพการท างานที่ดียิ่งขึ้นอีกด้วย 
     5.2 หลักการ PDCA ซึ่งเป็นปรัชญาในการสร้างคุณภาพงานของเดมมิ่งที่เรียกว่า PDCA (Plan – 
Do – Cheek – Action) ซึ่งสามารถน าไปประยุกต์ใช้ได้หลากหลายด้านด้วยกัน ไม่ว่าจะด้านกิจกรรม 
หรือการปฏิบัติงาน โดยมีหลักการส าคัญด้วยกัน 7 ขั้นตอนต่อไปนี้ 
1) ค้นหาปญัหา 
2) วิเคราะห์ปัญหาเพ่ือให้รู้สถานการณ์ของปัญหา 
3) วิเคราะห์สาเหตุของปัญหา 
4) ก าหนดวิธีแก้ไขปัญหา ดว้ยการระบุขั้นตอนการแก้ปัญหาว่าท าอะไร ท าอย่างไร และท าเมื่อไร 
5) ก าหนดบุคคลในการแก้ปัญหา 
6) ลงมือแก้ไขปัญหา 
7). ตรวจผลการแก้ปัญหา รวมทั้งดูว่ามีผลกระทบอย่างไร และก าหนดมาตรฐานในการแก้ไขปัญหา 
     5.3 แนวคิดเรื่องการวิเคราะห์วงจรชีวิตผลิตภัณฑ ์(Product Life Cycle: PLC)  เป็นการแบ่ง
ช่วงเวลาของผลิตภัณฑ์ออกเป็น 4 ช่วง ได้แก่ ช่วงแนะน า (Introduction) ช่วงเติบโต (Growth) ช่วง
อิ่มตัว (Maturity) และช่วงถดถอย (Decline) โดยอ้างอิงกับปัจจัยยอดขายและระยะเวลา โดยหลักการ
PLC สามารถช่วยสนับสนุนต่อการวางแผน และแนวทางในการท าตลาดของผลิตภัณฑ์น้ัน ๆ ต่อไป  
 
 
 

http://www.เกร็ดความรู้.net/%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%A9%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B8%A2%E0%B8%99/
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     5.4 ความรู้ในเรื่องรูปแบบการจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในต่างประเทศ 
           5.3.1 ระบบการจัดเก็บค่าผ่านทางแบบ Multi-Lane Free Flow ซึ่งไม่มีด่านขวางบนทาง
พิเศษ (ดังแสดงตัวอย่างในรูปที่ 3)  
 

รปูที่ 3 ระบบ Multi-Lane free flow 
           5.3.2 ระบบการคดิอัตราค่าผ่านทางตามระยะทาง (Distance-Based Toll Fee)  โดยอาจ
พิจารณาการคิดค่าผ่านทางตามระยะทางหรือสามารถปรบัเปลี่ยนค่าผ่านทางตามช่วงเวลาเร่งด่วนและ
นอกเวลาเร่งด่วนได้ ตลอดจน การพิจารณาการช าระเงินประเภทอื่น ๆ โดยไม่จ าเป็นจะต้องช าระเงิน
ขณะผ่านทางดังตัวอย่างใน Queensland Tollroad ประเทศออสเตรเลีย (ดังแสดงตัวอย่างในรูปที่ 4 
 

 
รูปที่ 4 การช าระเงินค่าผ่านทางของ QueenslandTollRoads ประเทศออสเตรเลีย 



-5- 

   5.3.3 ระบบเก็บค่าผ่านทางโดยการช าระเงินผ่าน Application บนโทรศัพท์มือถือหรอื Internet (ดัง
แสดงตัวอย่างในรูปที่ 5) 

 
รปูที่ 5 ระบบเกบ็ค่าผ่านทางด้วย Application บนโทรศพัท์มือถือ 

           5.3.4 ระบบการช าระเงินค่าผ่านทางก่อนหรือหลังผ่านทาง (Post Paid Toll) 

           5.3.5 ระบบอ่านป้ายทะเบียนอัตโนมัต ิ(Automatic License Plate Recognition) เพื่อเป็น
ระบบสนับสนุนในระบบข าระเงินค่าผ่านทางแบบช าระเงินภายหลัง 
 

6. กรอบแนวทางการด าเนินงานและผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง 
     6.1 จากการศึกษาข้อมูลของระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ ข้อมูลตา่งๆ ของ การทางพิเศษแห่ง
ประเทศไทย ไม่ว่าจะเป็นวิสัยทัศน์ พันธะกิจ ยุทธศาสตรก์ารด าเนินงาน และตัวชี้วัดต่างๆ รวมถึงข้อมูล
จากผู้ใช้ทางที่ได้จากการส ารวจความพึงพอใจ และ Voice of Customer สามารถวิเคราะห์จุดแข็ง 
จุดอ่อน โอกาส และอุปสรรคได้ดังนี้ 

จุดแข็ง (Strength-S) จุดอ่อน (Weakness-W) 
S1. การช าระค่าผ่านทางสะดวก รวดเร็ว กว่า 
การช าระแบบเงินสด 

W1. รูปแบบการบริการบางส่วนยังไม่ตอบความสนอง 
ต้องการของผู้ใช้ เช่น ช่องทางการสมัครหรือการ
ตรวจสอบยอดเงินคงเหลือ ไม่หลากหลาย ไม่สะดวก 

S2. มีช่องทางการเติมเงินที่หลากหลายสามารถ 
เติมเงินผ่านช่องทางอิเล็กทรอนิกส์หรือผ่านตัวแทน
หน่วยงานภายนอก 

W2.การเช่ือมโยงฐานข้อมูลยังไม่สามารถด าเนินการ
กับหน่วยงานภาครัฐต่าง ๆ เพื่ออัพเดทข้อมูลได้ เช่น
กรมการปกครอง (บัตรประชาชน) กรมการขนส่ง 
(ทะเบียนรถ) 

S3. ช่วยแก้ปัญหาการจราจรหน้าด่านเก็บค่าผ่าน
ทางพิเศษได้ 

W3.สทิธิพิเศษจากรายการส่งเสริมการขายต่าง ๆ ไม่
ตอบสนองความต้องการของลูกค้า   
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จุดแข็ง (Strength-S) จุดอ่อน (Weakness-W) 
S4. ระบบอัตโนมัติ ช่วยลดจ านวนบุคลากร 
ประจ าด่านลงได้ 

W4. ผู้ใช้บริการบางส่วนยังขาดความเข้าใช้ในขั้นตอน
การใชบ้ริการผ่านทางด้วยระบบอัตโนมัต ิ 

 W5. ผู้ใช้บริการไม่สามารถตรวจสอบความพร้อมใช้
งานของระบบอัตโนมัติได้ด้วยตัวเอง 

โอกาส (Opportunity-O) อุปสรรค (Threat-T) 
O1. สามารถใช้ Easy Pass ร่วมกับโครงข่ายของ 
กรมทางหลวงได ้

T1. เทคโนโลยี/นวัตกรรมใหม่ ๆ มีการเปลี่ยนแปลง
ตลอดเวลาอย่างรวดเร็ว เช่นการเปลี่ยนระบบอัตโนมัติ
รูปแบบอื่นมาแทนที ่

O2. พฤติกรรมของผู้บริโภคยอมรับการท าธุรกรรม
ทางอิเล็กทรอนิกส์เพิ่มมากขึน้ สามารถรองรับการ
ให้บริการเติมเงินค่าผ่านทางระบบอัตโนมัติ 

T2. ระบบอัตโนมัต ิยังไม่สามารถเช่ือมโยงกับระบบ
บัตรต๋ัวร่วม ตามนโยบายต๋ัวร่วมของกระทรวง
คมนาคม ในอนาคตได้ 

O3. สร้างมาตรฐานระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ
ของประเทศไทย 

T3. การลงทุนในการจัดหาบัตรอัตโนมัติ มีค่าใช้จ่าย
สูงต้องสั่งมาจากต่างประเทศ 

 

จุดแข็ง (Strengths) 
- (S1) การช าระค่าผ่านทางสะดวก รวดเร็ว กว่าช าระแบบเงินสดไม่เสียเวลาในการรอคิวจ่ายค่า                                                             

ผา่นทางพิเศษ เนื่องจากการช าระค่าผ่านทางพิเศษด้วยเงินสดต้องเสียเวลาในการรับช าระค่าผ่านทาง
พร้อมทอนเงิน จึงต้องใช้ระยะเวลาในการจอดและรอคิว และเข้ารับบรกิารมากกว่าระบบเก็บค่าผ่าน
ทางพิเศษอัตโนมัติ ในขณะทีก่ารช าระค่าผ่านทางด้วยระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติ (ETCS) ผูใ้ช้
ทางเพียงแค่ชะลอรถเพ่ือวิ่งผ่านเข้าช่องทางได้เลยโดยไม่ต้องเข้าแถวคอย หรือรอรับเงินทอนแต่อย่างใด 

-(S2) มีช่องทางการเติมเงินทีห่ลากหลาย สามารถเติมเงินผ่านช่องทางอิเลก็ทรอนิกส์หรือผ่าน 
ตัวแทนหน่วยงานภายนอกมีช่องทางการเติมเงินส ารองค่าผ่านทางที่หลากหลาย ไม่ว่าจะเป็นที่ช่องทาง
เก็บค่าผ่านทาง อาคารด่านฯ ตู้เอทีเอ็ม Internet Banking Mobile Banking Counter Service 
รวมถึงการเติมเงินผ่านบัตรเครดิต โดยบริษัท อีซี่ ท๊อปอัพ จ ากัด 

-(S3) ระบบฯ ช่วยแก้ไขปัญหาการจราจรติดขดัหน้าด่านเก็บคา่ผ่านทางได้ช่วยแก้ไขปัญหา 
การจราจรที่ติดขัดบริเวณหน้าด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษให้มีสภาพดีขึ้น รวมถึงส่งผลดตี่อภาพรวมในการ
แก้ปัญหาการจราจรติดขัดของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และท าให้อัตราการสิ้นเปลืองพลังงาน
ลดลงรวมถึงส่งผลให้คุณภาพชีวิตของประชาชนดีขึ้น 

- (S4) ระบบฯ ช่วยลดจ านวนบุคคลากรประจ าด่านลง จากเดิมที่ช่องเก็บค่าผ่านทางทุกช่องต้อง 
มีพนักงานปฏิบัติงานอยู่ ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติสามารถเข้ามาช่วยลดจ านวนบุคคลากร
ดังกล่าวลงได้ โดยพนักงานที่ลดลงจากช่องทาง สามารถเข้ามาช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการ
ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติหลังบ้าน (Back End) ให้มีประสิทธิภาพดียิ่งขึ้นได้ ทั้งในการบริการ
ลูกค้า การจัดท าข้อมูลต่างๆ เกี่ยวข้อง เป็นต้น  
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จุดอ่อน (Weaknesses) 
-(W1) รูปแบบการบรกิารบางส่วนยังไม่สนองความต้องการของผู้ใช้ ผู้ใช้ทางต้องสมัครใช ้

บริการที่อาคารด่าน ช่องทางการสมัครไม่หลากหลาย หาซื้อยาก ช่องทางการสมัครไม่หลากหลาย 
เนื่องจากผู้ใช้ทางที่สนใจใช้บตัรอัตโนมัติ (Easy Pass) ต้องมาเขียนใบสมัครเพ่ือขอใช้บริการที่อาคาร
ด่านฯ หรือที่ One Stop Service เท่านั้น พร้อมทั้งช าระเงินและรับอุปกรณ์ไปใช้งานได้ทันที หรือด้าน
การเติมเงินในปัจจุบันผู้ใช้บรกิารสามารถตรวจสอบยอดเงินคงเหลือได้เพียง 4 ช่องทางคือ อาคารด่านฯ 
ป้ายแสดงยอดคงเหลือขณะผา่นทาง เว็บไซต์ และ Call Center 1543 ส่งผลให้ผู้ใช้บริการบางท่าน 
รู้สึกไม่ได้รับความสะดวกเมื่อต้องการใช้บริการบัตร Easy Pass และ ไม่สามารถตรวจสอบยอดเงิน
คงเหลือได้ทันที ส่งผลใหผู้้ใชบ้ริการบางรายเปลี่ยนใช้บริการช่องเก็บค่าผ่านทางแบบเงินสดแทน 

- (W2) ข้อมูลของผู้ใชท้างบางส่วนไม่เปน็ปัจจุบัน ถูกต้องและขาดการบูรณาการเชื่อมโยง 
ฐานข้อมูลหนว่ยงานของรัฐ ข้อมูลผู้ใช้ทางที่ลงทะเบียนในครั้งแรก หากมีการเปลี่ยนแปลง ชื่อ   ทีอ่ยู่ 
ทะเบียนรถ หรือ หมายเลขโทรศัพท์ เป็นตน้ และผูใ้ช้ทางไม่แจ้งแก้ไข ขอ้มูลจะไม่เป็นปัจจุบัน รวมถงึ
ขาดการเชื่อมโยงข้อมูลจากหน่วยงานของรัฐ เช่น ข้อมูลทะเบียนราษฎร์ของกรมการปกครอง 
กระทรวงมหาดไทย หรือ ข้อมูลทะเบียนรถจากกรมการขนส่ง 

- (W3) สิทธิพิเศษจากรายการส่งเสริมการขายตา่งๆ ไม่ตอบสนองความต้องการของลูกค้า 
 โปรโมชั่นต่างๆ ไม่เป็นไปอยา่งต่อเนื่อง กทพ. ไม่สามารถให้ส่วนลด หรือส่วนเพ่ิมจากการเติมเงินส ารอง
ค่าผ่านทางพิเศษได้อย่างต่อเนื่อง เนื่องจากมีข้อจ ากัดต่างๆ นอกจากนั้น จากผลการส ารวจเชิงลึกเพ่ือรับ
ฟังเสียงของลูกค้า (Voice of Customer) ในการเข้าถึงพฤติกรรมการใช้ทางพิเศษ การรับรู้ความ
คิดเห็น และทศันคตขิองผู้ใช้ทางพิเศษ ปีงบประมาณ 2558 ผู้ใช้บริการทางพิเศษยังมีความคิดเห็นว่า 
สิทธิพิเศษที่ทาง กทพ. มีอยู่นั้น ไม่สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการทางพิเศษได้ 
เนื่องจากลูกค้ามีความต้องการส่วนลดอ่ืนๆ ที่สามารถเข้าถึงได้ง่าย เช่น ส่วนลดน้ ามัน ส่วนลดร้านกาแฟ 
และส่วนลดค่าผ่านทางพิเศษ เป็นต้น 

- (W4) ผู้ใชบ้ริการบางส่วนยังขาดความเข้าใจในขั้นตอนการใชบ้รกิารผ่านทางด้วยระบบ 
อัตโนมัติ ส่งผลให้ความเชื่อมั่นในระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติ (ETCS) ในสายตาของผู้ใช้ทาง
ลดลง เนื่องจากเดิมทีที่ผูใ้ช้ทางอยู่ระหว่างการรอคิวเพื่อช าระค่าผ่านทางแบบเงินสด อาจประสบเห็นรถ
ของผู้ใช้ทางด้วยบัตรอัตโนมัติ (Easy Pass) ไม่สามารถผ่านช่องทางได้ หรือไม้กั้นไม่เปิด จนท าให้ต้อง
ถอยหลังออก และท าให้การจราจรติดขัดมากกว่าเดิม จึงท าให้ขาดความเช่ือมั่นในระบบเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษอัตโนมัติไป ทั้งที่ความเป็นจริงดังกล่าว อาจเกิดจากการที่ผู้ใช้ทางไม่ได้เติมเงินส ารองค่าผ่านทาง 
หรือติดตั้งอุปกรณ์ไม่ถูกต้องก็เป็นได้ ซึ่งไม่ใช่ปัญหาที่เกิดจากตัวระบบ 

- (W5) ผู้ใชบ้ริการไม่สามารถตรวจสอบความพร้อมใช้งานของอปุกรณ์ (กล่องส่งสญัญาณที ่
ตดิอยูก่ับตัวรถ) ในการใช้ระบบอัตโนมตัิไดด้้วยตัวเอง ส่งผลให้ขาดความมั่นใจในการใช้ระบบอัตโนมัติ
ว่ายังมีประสิทธิภาพสมบูรณ์ขณะใช้งานหรือไม ่เพราะตัวอุปกรณืไม่มีสัญญาณให้ทราบล่วงหน้า เมื่อเกิด
ปัญหาขณะผ่านทางต้องรอให้เจ้าหน้าที่ประจ าด่านมาด าเนินการแก้ไขทกุครั้ง  
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  โอกาส (Opportunities)                                                                                 - 
(O1) สามารถใช้ Easy Pass ร่วมกับโครงข่ายของ กรมทางหลวงได ้ผู้ใช้บัตรสามารถใช้บัตร
อัตโนมัติ (Easy Pass) วิ่งข้ามโครงข่ายกับโครงการต่าง ๆ ของกรมทางหลวงได้ เช่น การร่วมมือระหว่าง
กรมทางหลวง กับ การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ในการผ่านทางหลวงหมายเลข 7 (มอเตอร์เวย์) และทาง
พิเศษสายต่างๆ ด้วยบัตรอัตโนมัติ (Easy Pass) ใบเดียวกัน 

-(O2) พฤติกรรมของผูบ้ริโภคยอมรบัการท าธุรกรรมทางอิเล็กทรอนกิสเ์พิ่มมากขึน้ สามารถ 
รองรับการใหบ้ริการเติมเงินค่าผ่านทางระบบอตัโนมตัิ พฤติกรรมของผู้บริโภคยอมรับการท าธุรกรรม
ทางอิเล็กทรอนิกส์เพิ่มมากขึน้ ดังจะเห็นได้จากการใช้ Mobile banking    ในการช าระคา่สินค้าและ 
บริการต่าง ๆ มากยิ่งขึ้น การใช้บัตรเครดิตในการใช้จ่ายมากยิ่งขึ้น เป็นต้น  จึงเป็นโอกาสดีที่ดีของบัตร 
Easy Pass ซึ่งเป็นรูปแบบการท าธุรกรรมแบบอิเล็กทรอนิกส์ด้วย เช่น การเติมเงินส ารองค่าผ่านทางก็
สามารถท าผ่านช่องทางอิเล็กทรอนิกส์ได้อย่างหลากหลาย จึงน่าจะได้รับความสนใจมากขึ้นตามไปด้วย 

- (O3) สรา้งมาตรฐานระบบเก็บคา่ผ่านทางอตัโนมตัิของประเทศไทย สร้างความร่วมมือ 
ระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับงานจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ ก าหนดและจัดท าเป็นมาตรฐานของ
ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติของประเทศไทย 

อุปสรรค (Threats) 

- (T1) เทคโนโลยี/นวตักรรมใหม่ ๆ มกีารเปลี่ยนแปลงตลอดเวลาอยา่งรวดเร็ว เช่นการเปลี่ยน 
ระบบอัตโนมัติรปูแบบอื่นมาแทนที่ เช่น การเปลี่ยนระบบใช้ Multilane Free Flow ซึ่งเป็น
เทคโนโลยี/นวัตกรรมใหม ่ที่ได้มีการน ามาใช้ในบางประเทศ ส่งผลให้การพัฒนาหรือเปลี่ยนแปลงระบบ
การให้บริการไม่ทันกับเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่มีการเปลี่ยนแปลงเร็วกว่า 

- (T2) ระบบอัตโนมตัิ ยังไม่สามารถเชื่อมโยงกับระบบบตัรตั๋วร่วม ตามนโยบายตั๋วร่วมของ 
กระทรวงคมนาคม ในอนาคตตามโครงการ Common Ticket ของกระทรวงคมนาคม อาจเข้ามาเป็น
คู่แข่งโดยตรงกับบัตรอัตโนมัติ (Easy Pass) เนื่องจากเป็นบัตรที่สามารถใช้ได้กับการคมนาคมทุกรูปแบบ  

- (T3) การลงทุนในการจดัหาบัตรอัตโนมัติ มีค่าใช้จ่ายสูงต้องสั่งมาจากตา่งประเทศ จากการที ่
ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติของ กทพ. เลือกใช้เทคโนโลยีมาตรฐานการสื่อสารผ่านคลื่น
ไมโครเวฟ DSRC 5.8 GHz ซึ่งเป็นมาตรฐานที่ใช้ในยุโรป ญี่ปุ่น เกาหลใีต้ มาเลเซีย สิงคโปร์ ส่งผลให ้
กทพ. ต้องสั่งอุปกรณ์จากต่างประเทศ ซึ่งต้องท าการน าเข้า อีกทั้งยังมีผู้ขายน้อยราย ส่งผลให้ต้นทุนการ
จัดหาบัตรและอุปกรณ์ต่างๆ มีค่าใช้จ่ายค่อนข้างสูง 

     6.2 การวิเคราะห์วงจรชีวติผลติภัณฑ์ของระบบ Easy Pass(Life Cycle Analysis) วงจรชีวิต
ผลติภัณฑ์(Product Life Cycle: PLC) เป็นการแบ่งช่วงเวลาของผลิตภัณฑ์ออกเป็น 4 ช่วง ได้แก่ 
ช่วงแนะน า (Introduction) ช่วงเติบโต (Growth) ช่วงอิ่มตัว (Maturity) และช่วงถดถอย (Decline) 
โดยอ้างอิงกับปัจจัยยอดขายและระยะเวลา ดังแสดงในรูปที่ 9โดยหลักการPLC สามารถช่วยสนับสนุน
ต่อการวางแผน และแนวทางในการท าตลาดของผลิตภัณฑ์นั้น ๆ ต่อไป ดังแสดงรายละเอียดในตาราง 
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                                     รูปที่ 5 Product Life Cycle Cuve 

ค าอธบิายและการด าเนินงานในแตล่ะช่วงวงจรชีวติผลติภัณฑ์ 

ช่วงวงจรชีวติ
ผลติภัณฑ์ 

ค าอธบิาย การด าเนินการ 

ช่วงแนะน า 
(Introduction) 

เป็นช่วงแรกของการเข้าสู่ตลาด หน่วยงานเริ่มจัดจ าหน่าย
ผลิตภัณฑ์ ช่วงนี้ผลิตภัณฑ์ยังไม่เป็นที่รู้จักของผู้คน จึง
จ าเป็นต้องท าการสื่อสารการตลาดเพ่ือแนะน าผลิตภัณฑ ์ 
สู่ตลาด เช่น การโฆษณา การประชาสัมพันธ์ การจัด
กิจกรรม และการส่งเสริมการตลาด ณ จุดขาย เป็นต้น  
ท าให้มีค่าใช้จ่ายทางการตลาดสูง ยอดขายผลิตภัณฑ์ยังต่ า 
และอัตราการเติบโตต่ า 

ต้องโหมท าตลาด โดยอาจจะยังไม่หวัง
ยอดขายมาก วัตถุประสงค์หลักคือ ให้คน
รู้จักและเกิดการทดลองใช้ให้มี
ประสบการณ์ที่ดีเกิดขึ้น 

ช่วงเติบโต 
(Growth) 

เป็นช่วงที่สอง หลังจากท าการสื่อสารการตลาดในช่วงแรก
ไปแล้ว เมื่อกลุม่ผู้ใช้บริการ เริ่มรู้จักผลิตภัณฑ์ ทดลองใช ้
บอกต่อ และช่องทางจัดจ าหน่ายเริ่มรู้จักและแนะน ากับ
ลูกค้า ท าให้ยอดขายสินค้าเติบโตอย่างรวดเร็วเมื่อเทียบกับ
ช่วงแรก โดยช่วงนี้สามารถกระตุ้นยอดขาย โดยใช้การ
ส่งเสริมการขาย ลด แลก แจก แถม เข้ามาเสริมอย่างไร 
ก็ตาม ยังคงมีค่าใช้จ่ายสูงในการท าตลาดอย่างต่อเนื่อง 
เพื่อท าให้ผลิตภัณฑ์ติดตลาด 
 

ต้องเร่งให้ผลิตภัณฑ์ติดตลาดต่อไป ช่วงนี้
ยอดขายจะพุ่งขึ้นอย่างชัดเจน อย่าเพิ่ง
ชะลอการท าตลาด ต้องบุกต่อจนผลิตภัณฑ์
มี Market Share ที่ดีในตลาด และ
ผู้บริโภครู้จักและมีประสบการณ์กันในวง
กว้างแล้ว 
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ช่วงวงจรชีวติ
ผลติภัณฑ์ 

ค าอธบิาย การด าเนินการ 

ช่วงอ่ิมตัว 
(Maturity) 

เป็นช่วงที่สาม หลังจากกลุ่มผู้ใช้บริการได้ทดลองใช้และ
พอใจในสินค้าแล้ว กทพ. มีลกูค้าขาประจ าเกิดขึ้น จึงมี
ยอดขายอย่างต่อเน่ือง การสื่อสารการตลาด เช่น โฆษณา 
ประชาสัมพันธ์ ก็จะลดลง เนือ่งจากสินค้าเป็นที่รู้จักดีแล้ว
ท าให้ค่าใช้จ่ายในการท าตลาดลดลงกว่าช่วงแรกและช่วงที่
สอง เป็นช่วงที่สร้างก าไรได้มากที่สุด 

ช่วงนี้ สัญญาณที่บอกคือ อตัราการเติบโต
ของยอดขายเริ่มช้าหรือตกลง Market 
Share เริ่มไมข่ยับบ่งบอกว่าถึงเวลา
ประคองตัว ควบคุมค่าใช้จ่าย รกัษาลูกค้า
ไว้ให้ดี ที่ส าคญัคือ ช่วงนี้จะเกบ็ก าไรได้
อย่างดีและต่อเนื่อง 

ช่วงถดถอย 
(Decline) 

เป็นช่วงสุดท้ายในวงจรชีวิตผลิตภัณฑ์ เมื่อสินค้าติดตลาด
เป็นที่ต้องการของลูกค้า ย่อมมีการแข่งขันที่สูงขึ้น คู่แข่ง
เข้ามาท าตลาดผลิตภัณฑ์แบบเดียวกันมากขึ้น เป็นช่วงที่
ยอดขายผลิตภัณฑ์เริ่มตกต่ า จากการที่เกิดการแข่งขันสูง
ทั้งในด้านราคาและการส่งเสริมการขาย ลูกค้าเริ่มทดลอง
ผลิตภัณฑ์คู่แขง่ หน่วยงานไม่กล้าที่จะทุ่มทนุสู้ใหม่ในตลาด 
จึงท าให้ผลิตภณัฑ์ค่อยๆ หายไปจากตลาดในที่สุด 

หากมาถึงช่วงนี้สัญญาณที่บอกคือ ยอดขาย
ตกต่ าลงอย่างเห็นได้ชัด ถ้าภาพรวมตลาด
ตกลงมากเช่นกัน อาจพิจารณายกเลิก
ผลิตภัณฑ์ แตห่ากภาพรวมตลาดยังปกติ  
แต่ตกเฉพาะผลิตภัณฑ์ของเรา ก็ต้องมา
วิเคราะห์ต่อว่าเกิดจากอะไร และจะปรับตัว 
Re-Launch ใหม่ หรือจะเปลี่ยนแบรนด์ท า
ใหม่ หรือจะท าอย่างไร ก็ต้องมาตัดสินใจ
หาทางออกที่ดีที่สุดต่อไป 

หากการด าเนินการด้วยระบบเดิม แต่ไม่สามารถผลักดันให้ร้อยละผู้ใช้บตัรอัตโนมัติถึงเป้าหมาย 
60% ได ้กทพ. จะต้องตั้งงบประมาณส าหรบัการจัดซื้อชุด Easy Pass เพื่อจ าหน่ายให้กับลูกค้าใหม่
และทดแทนบัตรที่มีอายุใกล้ครบอายุการใช้งานตามอายุแบตเตอรี่ (ตามผู้ผลิตก าหนดอายุแบตเตอรี่
ประมาณ 7 ป)ี ตลอดจน ค่าบ ารุงรักษา, ค่าด าเนินการ และหากมคี่าใชจ้่ายสูงกว่า กทพ. อาจต้อง
พิจารณาระบบใหม่มาทดแทน โดยพิจารณาต้นทุนติดต้ังระบบใหม่ โดยละเอียด ดังแสดงในรูปที ่7 

 

รูปที่ 7 Life Cycle ในแง่มุมของการลงทุน 
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     6.3 การจดัท าแผนงานเพื่อบรรลุเป้าหมายของ กทพ. ได้พิจารณาแบ่งการด าเนินงานออกเป็นขั้น
ต่างๆ จ านวน 4 ขั้น ดังนี ้
  ขั้นที่ 1 การแก้ปัญหาที่มีในปัจจุบัน 
  ขั้นที่ 2 การปรับปรุงเปลี่ยนแปลงสิ่งที่มีอยู่เดิมให้ดยีิ่งขึ้น (Improvement) 
  ขั้นที่ 3 ระบบใหม่ (New System) 
  ขั้นที่ 4 วิธีการบริหารแบบใหม ่

          6.3.1 ระยะทีห่นึ่งการพฒันาระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอตัโนมตัทิีใ่ช้งานอยู่ในปจัจบุนั 
              การก าหนดทิศทางการพัฒนาการให้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติ มี

หลักการด าเนินงานที่ส าคัญ 4 ประการ 
      1) ส่งเสรมิ สนับสนุนให้มีการใช้ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติเพิ่มมากขึ้นผู้ใช้บริการเกิด
ความพึงพอใจต่อการใช้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติ 
      2) สร้างระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติมีความเสถียร น่าเช่ือถือ และทันสมัย มภีาพลักษณท์ี่ด ี
      3) หาต้นทุนการด าเนินงานที่เหมาะสมและคุ้มค่าในการจัดการ 
      4) สนับสนุนและส่งเสรมิให้ พนักงานและลูกจ้าง มคีวามรู้และเข้าใจ และพร้อมช่วยผลักดันการ  
ด าเนินงานระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติ 
แนวทางการด าเนินงานก าหนดแยกเป็นสองด้านดังนี ้

1) ด้านผู้ใชบ้ริการ 

    1.1) จัดเกบ็ข้อมูลปริมาณการจราจรทีผ่่านช่องทางระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติและระบบเงินสด 
เป็นรายชั่วโมง รายด่านฯ เพื่อน ามาวิเคราะห์การปรับปรุงสัดส่วนของจ านวนช่องทาง หรือการก่อสร้าง
ช่องทางเพิ่มเติม ที่เหมาะสมต่อการให้บริการ 
    1.2) น าผลการส ารวจความพึงพอใจจากหน่วยงานภายนอกจากปีที่ผ่านมา และข้อเสนอแนะจากผล
การศึกษาการรับฟังเสียงลูกค้า (Voice of customer)  เพื่อปรับปรุงการท างานหรือกระบวนการ
ท างานให้เป็นไปตามเสียงลูกค้า และจัดท าแผนการตลาดกับลูกค้าที่ใช้บริการระบบอัตโนมัติได้อย่างตรง
ความต้องการของลูกค้า เช่น การใหพ้ิจารณาส่วนลดค่าผ่านทางพิเศษจากจ านวนครั้งที่ใช้ จัดกิจกรรม
สะสมแต้ม (Point Management), กิจกรรม CRM, กิจกรรม Road Show, กิจกรรมสื่อสาร และ
ส่งเสริมการตลาด เป็นต้น  
    1.3) จัดหาบัตร Easy Pass พร้อมอุปกรณ์ ให้เพียงพอกับความต้องการของลูกค้าที่จุดบริการทุก
แห่ง รวมทั้งศกึษาหาแนวทางที่จะมีการจัดจ าหน่ายบัตร Easy Pass ผ่านพันธมิตรภายนอกด้วย 

    1.4) จัดหาพันธมิตรจากหน่วยงานภายนอกเพิ่มขึ้นจากเดิมที่มีอยู ่12 ราย ในการอ านวยความ
สะดวกในการเติมเงินค่าผ่านทางพิเศษในบัตร Easy Pass และหาแนวทางในการลดค่าธรรมเนียมทาง
ธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสอ์ย่างเหมาะสมและเป็นธรรมกับทุกฝ่าย 
    1.5) จัดท าคู่มือการใช้บริการทางพิเศษด้วยระบบอัตโนมัติเพื่อประชาสมัพนัธ์เชิงรุกให้กับลูกค้า      
ทั้งสื่อสิ่งพิมพ์ และสื่ออิเล็กทรอนิกส์ในรูปแบบต่าง เพื่อให้เกิดความเข้าใจในการใช้บริการได้อย่าง
ถูกต้องและมีประสิทธิภาพ และเป็นแนวทางให้กับพนักงานภายในหน่วยงานใช้เป็นคู่มือในการให้บรกิาร 
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2) ด้านระบบ 
    2.1) พัฒนาระบบอัตโนมัติที่ให้บริการในปัจจุบัน มีความเสถียร น่าเชื่อถือ และทันสมัย ให้รองรับ
กับฐานข้อมูลของผู้ใช้บริการระบบอัตโนมัติที่เพิ่มเพิ่มมากขึ้นได้อย่างต่อเนื่องและมีประสิทธิภาพรวมทั้ง
การพัฒนาบุคลลากรภายในให้มีความสามารถในใช้งาน การบ ารุงรักษา ระบบได้อย่างมีประสิทธิภาพ   
2.2) พัฒนาระบบบริหารการคลังบัตรอัตโนมัติ ปรับปรุงระบบขายและเติมเงินเพื่อให้มีระบบช่วยจัดหา 
กระจายบัตร และเปลี่ยนคืนบัตรในคลังต่างๆ เช่น คลังหลัก คลังสายทาง และให้สามารถควบคุมและ
ตรวจสอบ ให้มีปริมาณที่เพยีงพอและเหมาะสม ผ่านโปรแกรมส่วนกลาง 
    2.3) พัฒนางานศึกษารูปแบบระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติที่เหมาะสม ของ กทพ. ในอนาคต 
เพื่อศึกษาระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติ ของ กทพ ที่เหมาะสม และ วางแนวทางการปรับเปลี่ยนระบบ 
และเตรียมความพร้อมของระบบและเทคโนโลยีด้านการเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติในอนาคตให้ครบทุก
ด้าน เช่นด้านการเงิน การลงทุน กฎหมาย เทคโนโลยี แนวทางการปรับใช้ 

แนวทางการการตดิตามประเมินผล 

      - ติดตามสัดส่วนปริมาณการจราจรระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติต่อปริมาณรถสี่ล้อเป็นรายปีที่ตั้ง
ไว้ตามแผนปฏิบัติการประจ าปี (2560 - 2564) โดยการน าหลักการ PDCA มาเป็นเครื่องมือในการ
ติดตามและประเมินผลความส าเร็จของโครงการ 

 

 

       รูปที่ 8  
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 6.3.2 ระยทีส่องการศึกษาและพัฒนาระบบเก็บค่าผ่านทางพเิศษอตัโนมตัิในอนาคตที่เหมาะสมกับ
ประเทศไทย 

รูปแบบแนวทางการการศึกษาและพัฒนาระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติในอนาคต 

โครงสร้างพื้นฐาน/ระบบ ค าอธบิายโดยย่อ 

1. Mulit Lance Free Flow ระบบเกบ็ค่าผา่นทางแบบไมม่ีด่าน 

2. Distance-Based Toll Fee ระบบการคดิอตัราค่าผ่านทางตามระยะทาง 

3. Mobile Toll Payment ระบบการช าระเงินค่าผ่านทางด้วยระบบโทรศัพท์มือถือ 

4. Post Paid Toll ระบบการช าระเงินค่าผ่านทางก่อนหรือหลังผ่านทาง 

5. Automatic License Plate 
    Recognition 

ระบบอ่านป้ายทะเบยีนอตัโนมัติ เพื่อเป็นระบบสนับสนุน
ในระบบข าระเงินค่าผ่านทางแบบช าระเงนิภายหลัง 

    การศึกษาระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติในต่างประเทศ  กทพ. ได้พิจารณาสภาพแวดล้อมที่
อาจมีผลกระทบต่อการพัฒนาระบบ Easy Pass โดยน าปัจจัยมาพิจารณาในหลายด้าน เช่นความพึง
พอใจของลูกค้า ค่าด าเนินการ การเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยี และนโยบายรัฐบาล โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
การมุ่งเน้นพัฒนาระบบและโครงสร้างพื้นฐานของด่านเก็บค่าผ่านทางที่น าไปสู่การจัดเก็บค่าผ่านทาง
แบบ Multi-Lane Free Flow ซึ่งไม่มีด่านขวางบนทางพิเศษ (ดังแสดงตัวอย่างในรูปที่ 3) โดยอาจ
พิจารณาการคิดค่าผ่านทางตามระยะทางหรือสามารถปรบัเปลี่ยนค่าผ่านทางตามช่วงเวลาเร่งด่วนและ
นอกเวลาเร่งด่วนได้ ตลอดจน การพิจารณาการช าระเงินประเภทอื่น ๆ โดยไม่จ าเป็นจะต้องช าระเงิน
ขณะผ่านทางดังตัวอย่างใน Queensland Tollroad ประเทศออสเตรเลีย (ดังแสดงตัวอย่างในรูปที่ 4)  
หรือการช าระเงินผ่าน Application บนโทรศัพท์มือถือหรือ Internet (ดังแสดงตัวอย่างในรูปที่ 5) 

 
รปูที่ 9 การทบทวนระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัตขิองกทพ. และสภาพแวดล้อมทีอ่าจส่งผลต่อ       
การพฒันา 
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กิจกรรมเกี่ยวเนื่อง/การเตรียมความพร้อมในการด าเนินงานระยะที่สอง 
 ปรับปรุงระบบ Computer System ในระดับต่าง ๆ  
 ปรับปรุงระบบขายและเติมเงิน 
 การติดตั้งระบบอ่านป้ายทะเบียน 
 การก าหนดทางเลือกและนโยบายการให้ช าระเงินภายหลังผ่านทางได้ 
 การพัฒนาข้อกฎหมายในการเรียกเก็บเงินค่าผ่านทางภายหลัง 
 การพัฒนาข้อกฎหมายส าหรับผู้ฝ่าฝืนการช าระค่าผ่านทาง 
 การศึกษาและก าหนดจุดติดตั้ง TollGantry ณ ทางเข้า-ออกของสายทางต่างๆ 
 การพัฒนา Application เพื่อการช าระเงินค่าผ่านทาง และงานอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง 

 

7. ระยะเวลาการด าเนินงาน (อ้างอิงมาจากระยะเวลาการด าเนนิงานตามแผนวิสาหกิจ) 
    7.1 ระยะที่หนึ่งการพัฒนาระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติที่ใช้งานอยู่ในปัจจุบัน 

          ด าเนินการในปีงบประมาณ 2560-2564 

    7.2 ระยะที่สองการศึกษาและพัฒนาระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติในอนาคต 

          ด าเนินการในปีงบประมาณ 2565-2569 
 

8. งบประมาณ  
    8.1 จัดหาชุด Easy Pass ส าหรับจ าหน่ายและเปลี่ยนให้กับลูกค้า ปลีะประมาณ 10,000 ชุด 

          เป็นเงินประมาณ 10,000,000 บาท ต่อป ี

    8.2 ค่าจัดกิจกรรมส่งเสรมิการขายและประชาสัมพันธ์ 5,000,000 บาท ต่อปี  

    8.3 ค่าศึกษาระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติในอนาคต 3,000,000 บาท (ครั้งเดียว) 
 

9. แนวทางการติดตามและประเมินผล 
     

เป้าหมาย/วัตถุประสงค ์ ตัวชี้วัด วิธี/เครื่องมือ 
เป้าหมาย                  
ส่งเสริมให้ผู้ใชบ้ริการปรับเปลี่ยนวิธ ี
การช าระเงินค่าผ่านทางพิเศษโดยมี
เป้าหมายให้สัดส่วนปริมาณการจราจร
ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติต่อ
ปริมาณรถสี่ล้อมากกว่าร้อยละ 60 
ในปีงบประมาณ 2564 

ผลผลติ (Output) 
ปริมาณการจราจรระบบเก็บค่าผ่าน
ทางอัตโนมัติต่อปริมาณรถสีล่้อ
มากกว่าร้อยละ 60 ในปีงบประมาณ 
2564 

 
- ตรวจสอบปริมาณ
จราจรระบบเก็บค่าผ่าน
ทางอัตโนมัติต่อปริมาณ
รถสี่ล้อ 
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เป้าหมาย/วัตถุประสงค ์ ตัวชี้วัด วิธี/เครื่องมือ 

วัตถุประสงค ์
๑.เพื่อให้ผู้ใช้บริการการทางพิเศษ 
ได้รับการบริการได้อย่างสะดวกและ
รวดเร็ว ทั้งในระบบอัตโนมัติและ
ระบบเก็บค่าผ่านทางแบบเงินสด 
 
2.เพื่อเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพการ
ให้บริการอย่างมีมาตรฐานและเป็น
แนวทางเดียวกันทุกจุดการให้บริการ  
 
3.เพ่ือเป็นการสร้างภาพลักษณ์ของ
การทางพิเศษฯ ให้เป็นหน่วยงานแนว
หน้าในการให้ บริการทางพิเศษ 
 
 

ผลลัพธ์ (Outcome) 
- จ านวนด่านฯ ที่มีการปรับปรุง
สัดส่วนช่องทางทั้งระบบเงินสดและ
ระบบอัตโนมัติมีสัดส่วนที่เหมาะสม
ต่อการให้บริการทางพิเศษในปัจจุบัน
เพิ่มขึ้นจ านวน 113 ด่าน 
 - มีข้อร้องเรียนต่อการให้บริการทาง
พิเศษลดลงจากปีที่ผ่านมาไมน่้อยกว่า
ร้อยละ 80   
 
   -ผลการส ารวจความพึ่งพอใจต่อ
การให้ บริการทางพิเศษ จาก
หน่วยงานภายนอก ได้ไม่น้อยกว่าร้อย
ละ 80 
         

 
- จ านวนด่านฯ ที่ได้รับ
การปรับปรุงสัดส่วน
ช่องทางที่เหมาะสม 
 
 
- รายงานสรุปการแก้ไข
ข้อร้องเรียนการให้บริการ
ทางพิเศษข ของ กทพ. 
 
- รายงานผลการส ารวจ
ความพ่ึงพอใจต่อการ
ให้บริการทางพิเศษจาก
หน่วยงานภายนอก 
 

 

10. ข้อเสนอแนะ 
      ในการด าเนินตามแผนงานในระยะที่หนึ่ง ในบางแนวทางอาจมีค่าใช้จ่ายที่กระทบต่อรายได้ของ 
กทพ. ที่ลดลง. นั้น กทพ. ควรที่เร่งหาแนวทางการสนับสนุนจากรัฐบาล หรือหน่วยงานภายนนอก เช่น
เงินช่วยเหลือค่าก่อสร้าง การอนุญาตให้ลดสัดส่วนจ านวนเงินน าส่งรัฐ การยกเว้นภาษีมูลค่าเพิ่ม เป็นต้น 
เพื่อชดเชยรายได้ที่ขาดหายไปจากการลงทุนที่เกี่ยวข้อง และควรเร่งให้มกีารศึกษาแนวทางการพัฒนา
ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติในรูปแบบอ่ืนโดยไม่ต้องรอระยะเวลาการด าเนินงานในระยะที่สอง 
เพื่อให้ทันกับการเปลี่ยนแปลงในอนาคต ซึ่งอาจจะมีรูปแบบอื่นที่เหมาะสมกว่าและสามารถด าเนินการ
ได้จริง   
   

 


