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บทคดัย่อ 
การวจิยัครัง้น้ีเป็นศกึษาปจัจยัเชงิสาเหตุทีม่อีทิธพิลต่อพฤตกิรรมการใชร้ะบบจดัเกบ็ค่าผ่านทางอตัโนมตัขิองทางหลวง
พเิศษระหว่างเมอืง M-PASS วตัถุประสงค์ของงานวจิยั 1) เพื่อศกึษาปจัจยัด้านประชากรศาสตร์ที่มผีลต่อปจัจยั
ภายนอก ความตัง้ใจเชงิพฤติกรรมและพฤติกรรมการใชง้านจรงิ 2) เพื่อศกึษาอทิธพิลทางตรง ทางออ้มของปจัจยั
ภายนอกต่อความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรมและการใชง้านจรงิ กลุ่มตวัอย่างของงานวจิยัคอื ผูท้ีเ่คยใชร้ะบบ M-PASS บน
ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงจ านวน 400 ตวัอย่าง วธิกีารวเิคราะห์ขอ้มูลดว้ยสถติิเชงิพรรณนาและวธิกีารวเิคราะห์
ก าลงัสองน้อยทีส่ดุบางสว่น ตามรปูแบบสมการโครงสรา้งของทฤษฎรีวมการยอมรบัและใชเ้ทคโนโลย ีผลการวเิคราะห์
พบว่าปจัจยัทีม่อีทิธพิลทางตรงเชงิบวกต่อความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรมคอืความคาดหวงัจากประสทิธภิาพ ความคาดหวงั
จากความพยายาม อทิธพิลทางสงัคม แรงจงูใจจากความชอบ ราคา อุปนิสยั มคี่าเท่ากบั 0.269, 0.137, 0.122, 0.112, 
0.155, 0.122 (sig.<0.05) ตามล าดบั อทิธพิลทางออ้มเชงิบวกต่อการใชง้านจรงิเท่ากบั 0.035 (sig.<0.05), 0.018 
(sig.<0.10), 0.016 (sig.<0.10), 0.014 (sig.<0.10), 0.016 (sig.<0.10) ตามล าดบั และปจัจยัดา้นสภาพสิง่อ านวย
ความสะดวก อุปนิสยั ความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรม ประสบการณ์มอีทิธพิลทางตรงเชงิบวกต่อการใชง้านจรงิเท่ากบั 0.154 
(sig.<0.05), 0.140 (sig.<0.05), 0.129 (sig.<0.05), 0.180 (sig.<0.05) ตามล าดบั โดยมค่ีาองคป์ระกอบของปจัจยั 
0.824-0.869 ค่าความความเที่ยงตรง 0.876-0.896 ค่าความน่าเชื่อถือ 0.790-0.826 มีค่า AVE 0.702-0.742, 
R2 เท่ากบั 0.788-0.798 
ค าส าคญั: ระบบจดัเกบ็ค่าธรรมเนียมผ่านทางอตัโนมตั,ิ ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง, M-PASS 
 
Abstract 
This research aimed to study the causal factors that influence the behavior of the automatic toll collection 
system of the of intercity motorway (M-PASS). The objectives of the research are as follows: 1) to study 
demographic factors affecting various external factors and behavioral intention and actual usage behavior of 
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M-PASS system 2) to study direct effects and indirect effects of various external factors on behavioral 
intention and actual usage behavior. The sample used in this study are the intercity motorway of 400 
samples. The methods of analysis are the descriptive statistics and the partial least square structural 
equation model (PLS-SEM) with unified theory of acceptance and use of technology (UTAUT). The results of 
the analysis showed that The positive direct effects on behavioral intention from performance expectation, 
effort expectation, social influence, hedonic motivation, price value, habit value is 0.269, 0.137, 0.122, 0.112, 
0.155, 0.122 (sig.<0.05) respectively. The positive indirect effects on actual usage behavior is 
0.035(sig.<0.05), 0.018(sig.<0.10), 0.016(sig.<0.10), 0.014(sig.<0.10), 0.016(sig.<0.10) respectively. The 
positive direct effects on actual usage behavior from facility conditions, habit, behavioral intention value is 
0.154(sig.<0.05), 0.140(sig.<0.05), 0.129(sig.<0.05), 0.180(sig.<0.05) respectively. The loading factors value 
is 0.824-0.869, composite reliability is 0.876-0.896, cronbach ’s alpha is 0.790-0.826, the AVE value is 0.702-
0.742 and R2 (behavioral intention) is 0.798, R2 (actual usage) is 0.788 
Keywords: Electronic Toll Collection (ETC), Intercity Motorway, M-PASS 
 
บทน า 
จากสถานการณ์บนทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงของกรมทางหลวงที่เปิดให้บรกิารในปจัจุบนั บนทางหลวงพเิศษ
ระหว่างเมอืง หมายเลข 7 (กรุงเทพฯ-ชลบุร)ี และทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง หมายเลข 9 (ช่วงบางปะอนิ-บางนา) 
ประสบปญัหาการจราจรตดิขดับรเิวณหน้าด่านเกบ็ค่าผ่านทางอย่างหนัก โดยเฉพาะอย่างยิง่ช่วงเทศกาลปีใหม่และ
เทศกาลสงกรานต ์สง่ผลกระทบต่อความล่าชา้ในการเดนิทาง โดยเฉพาะด่านทบัชา้ง มปีรมิาณจราจรสะสมมากกว่า 2 
กโิลเมตร ซึง่การพฒันาโครงขา่ยทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง จะประสบความส าเรจ็ไดจ้ะตอ้งมรีะบบการจัดการจราจร
และระบบการใหบ้รกิารทีม่ปีระสทิธภิาพดว้ยโดยเฉพาะระบบด่านเกบ็ค่าผ่านทาง ซึง่ปจัจุบนัแบ่งออกเป็น 2 ระบบ คอื 
แบบเกบ็เงนิสด (Cash) และแบบอตัโนมตัิ (M-PASS) ซึ่งในปี พ.ศ.2559 จากขอ้มูลของกองทางหลวงพเิศษระหว่าง
เมอืง (2559) จากสถิติขอ้มูลจ านวนผู้ใช้ระบบเก็บเงนิสดของทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงหมายเลข 7 (กรุงเทพฯ-
ชลบุร)ี มจี านวน 554,460 คนัต่อวนั และมจี านวนผูใ้ชร้ะบบ M-PASS มจี านวน 30,920 คนัต่อวนั หรอืคดิเป็นรอ้ยละ
เพยีง 5.57 จากสถานการณ์ดงักล่าวผูว้จิยัจงึมแีนวคดิทีจ่ะท าการศกึษาถงึอทิธพิลของปจัจยัทีเ่กีย่วขอ้งกบัพฤตกิรรม
ความตัง้ใจใช้ระบบ M-PASS เพื่อเป็นแนวทางในการบริหารจดัการระบบเกบ็ค่าผ่านทางอตัโนมตัิที่มีอยู่ให้เกิด
ประโยชน์สงูสดุน าไปสูก่ารวางแผนนโยบายหรอืก าหนดมาตรการทีเ่หมาะสมกบัทศันคตแิละพฤตกิรรมของผูใ้ชบ้รกิาร
ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงในอนาคต โดยจะมกีารขยายโครงขา่ยทางหลวงเพิม่มากขึน้อกีจ านวน 3 สายทาง ซึง่แลว้
เสร็จในปี พ.ศ.2563-2565 สายบางปะอิน-สระบุรี-นครราชสมีา ระยะทาง 196 กิโลเมตร สายพัทยา-มาบตาพุด 
ระยะทาง 32 กโิลเมตร และสายบางใหญ่-กาญจนบุร ีระยะทาง 96 กโิลเมตร รวมระยะทาง 324 กโิลเมตร 
 
วตัถปุระสงค ์
การวจิยัครัง้นี้มวีตัถุประสงคเ์พื่อ 1) ศกึษาอทิธพิลทางตรงของปจัจยัทีก่ีย่วขอ้งทีม่อีทิธพิลต่อความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรม
และการใชง้านจรงิของระบบ M-PASS 2) ศกึษาอทิธพิลทางออ้มของปจัจยัทีเ่กีย่วขอ้งทีม่ต่ีอพฤตกิรรมการใชง้านจรงิ
ระบบ M-PASS ผ่านทางปจัจยัความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรม 3) ศกึษาอทิธพิลทางตรงของปจัจยัคัน่กลางทีม่ต่ีอการใชง้าน
จรงิของระบบ M-PASS 
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การทบทวนวรรณกรรม 
ยศศกัดิ ์ชาตอิกติสิาร (2554) ไดศ้กึษาปจัจยัทีส่่งผลต่อการยอมรบัเทคโนโลย ีEasy Pass ของผูใ้ชบ้รกิารทางพเิศษ 
โดยประยุกตแ์บบจ าลองการยอมรบัเทคโนโลย ีTAM เป็นกรอบในการศกึษา ท าการทดสอบปจัจยัภายนอก ไดแ้ก่ การ
รบัรู้ถึงความง่ายในการใช้งาน การรบัรู้ถงึประโยชน์ที่ได้รบั ทศันคติในการใช้ระบบ Easy Pass อทิธพิลทางสงัคม 
ความเชื่อมัน่ในระบบ สิง่อ านวยความสะดวกในการใชง้าน การส่งเสรมิการขาย การรบัรูค้วามสามารถในการควบคุม
พฤตกิรรม ดว้ยสถติเิชงิพรรณนาและทดสอบสมมตฐิานหาความสมัพนัธแ์บบถดถอยเชงิพหุคูณ (Multiple Regression 
Analysis) ผลการศกึษาพบว่า ปจัจยัดา้นการรบัรูถ้งึความง่ายในการใชง้าน การรบัรูถ้งึประโยชน์ทีไ่ดร้บั ทศันคตใินการ
ใชร้ะบบ Easy Pass สิง่อ านวยความสะดวกในการใชง้านและการรบัรู้ความสามารถในการควบคุมพฤตกิรรม เป็น
ปจัจยัทีม่ผีลต่อการยอมรบัระบบ Easy Pass อย่างมนียัส าคญัทางสถติทิีร่ะดบั 0.05 
วรสรณ์ ศุภเจยีรพนัธ ์(2558) ศกึษาการตดัสนิใจเลอืกใชบ้รกิารระบบเกบ็ค่าผ่านทางพเิศษอตัโนมตัิ Easy Pass กลุ่ม
ตวัอย่างทีใ่ชใ้นการศกึษาเป็นประชากรในเขตกรุงเทพมหานครทีใ่ชบ้รกิาร จ านวน 400 คน ผลการศกึษาพบว่ากลุ่ม
ตวัอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศชายมชี่วงอายุ 20-29 ปี มสีถานภาพครอบครวัสถานะโสด มรีะดบัการศกึษาปรญิญาตรี มี
อาชพีพนักงานบรษิัทเอกชน มรีายได้ต่อเดอืนมากกว่า 50,000 บาทขึน้ไป มชี่วงเวลาที่ใช้บรกิารเป็นประจ าคือ 
ช่วงเวลา 12:01 น.-18:00 น. มคีวามถี่ในการใชบ้รกิาร 1-5 ครัง้/สปัดาห์ มรีะยะเวลาทีใ่ชบ้รกิารมามากกว่า 2 ปี 
ประเภทรถยนตท์ีใ่ชบ้รกิารเป็นรถเก๋งมากทีสุ่ด ผลการทดสอบสมมุตฐิานพบว่า ปจัจยัดา้นประชากรศาสตรท์ีแ่ตกต่าง
กนัมผีลต่อการตดัสนิใจเลอืกใชบ้รกิารระบบเกบ็ค่าผ่านทางพเิศษแบบอตัโนมตัไิม่แตกต่างกนั ปจัจยัดา้นพฤตกิรรมที่
แตกต่างกนัมผีลต่อการตดัสนิใจใชบ้รกิารระบบ Easy Pass ไม่แตกต่างกนั ทัง้น้ีปจัจยัดา้นทศันคตมิอีทิธพิลโดยตรง
กบัการตดัสนิใจใชบ้รกิารระบบ Easy Pass คอืความถูกตอ้งในการใหบ้รกิารอย่างมนียัส าคญัทางสถติทิีร่ะดบั 0.05 
Venkatesh และคณะ (2003) ได้เสนอทฤษฎีรวมของการยอมรบัและการใช้เทคโนโลย ี(Unified Theory of 
Acceptance and Use of Technology หรอื UTAUT) มาจากแนวคดิการเลอืกใชท้ฤษฎพีืน้ฐานอาจจ าเป็นตอ้งคดัเลอืก
เฉพาะแบบจ าลองที่เป็นที่ยอมรบัเท่านัน้ หรอืท าให้งานวิจยัส่วนใหญ่ละเลยแบบจ าลองที่เป็นทางเลอืก โดยทฤษฎ ี
UTAUT เป็นการพฒันาแบบจ าลองเพื่อใช้อธบิายการยอมรบัและการใชเ้ทคโนโลยขีองแต่ละบุคลภายใต้ทฤษฎีรวม 
(Unified theory) ที่อาศยัพืน้ฐานความสมัพนัธท์ี่เด่นชดัของปจัจยัต่างๆ และถูกน าไปใช้ศกึษาการยอมรบัการใช้
เทคโนโลยขีองแต่ละบุคคลในภาคธุรกจิ โดยใช้ความตัง้ใจแสดงพฤติกรรมเป็นตัวแปรหลกั หลกัการของทฤษฏ ี
UTAUT มวีตัถุประสงคเ์พื่อศกึษาพฤตกิรรมการใช ้ทีไ่ดร้บัแรงขบัเคลื่อนจากความตัง้ใจแสดงพฤตกิรรม โดยปจัจยัทีม่ี
อทิธพิลต่อความตัง้ใจแสดงพฤตกิรรม ประกอบด้วยปจัจยัหลกั 3 ด้านไดแ้ก่ ความคาดหวงัในประสทิธภิาพ ความ
คาดหวงัในความพยายาม อทิธพิลของสงัคม สภาพสิง่อ านวยความสะดวกในการใช้งาน มคีวามสมัพนัธโ์ดยตรงต่อ
พฤตกิรรมการใช ้และพฒันาเป็น UTAUT 2 โดยเพิม่ปจัจยัแรงจงูจากความชอบ ความคุมค่าของราคาและอุปนิสยั 
ผู้วจิยัจงึได้น าเอาปจัจยัจากทฤษฎีรวมของการยอมรบัและการใช้เทคโนโลย ีUTAUT 2 มาพฒันาแบบจ าลอง โดย
วเิคราะหร่์วมกบัปจัจยัควบคุม ไดแ้ก่ เพศ อายุ และประสบการณ์ เพื่อหาค่าอทิธพิลของปจัจยัทีส่่งผลต่อการใชร้ะบบ 
M-PASS ตามกรอบแนวคดิในการวจิยันี้ 
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กรอบแนวคิดการวิจยั 
ตวัแปรต้น ตวัแปรคัน่กลาง ตวัแปรตาม 
1. ความคาดหวงัจากประสทิธภิาพ 
2. ความคาดหวงัจากความพยายาม 
3. อทิธพิลทางสงัคม 
4. สภาพสิง่อ านวยความสะดวก 
5. แรงจงูใจจากความชอบ 
6. ความคุม้ค่าทางราคา 
7. อุปนิสยั 

 
ความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรม 
 

การใชง้านจรงิระบบ M-PASS ตวัแปรควบคมุ 
1. เพศ  
2. อายุ 
3. ประสบการณ์ 

 

วิธีการวิจยั 
ประชากรและตวัอย่าง ประชากรของการวจิยัครัง้นี้ คอืผู้ทีใ่ช้เสน้ทางบนทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง หมายเลข 7 
(กรุงเทพฯ-ชลบุร)ี และทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง หมายเลข 9 (ช่วงบางปะอนิ-บางนา) ค านวณขนาดตวัอย่างดว้ย
สตูรหาขนาดตวัอย่างเมื่อไม่ทราบค่าประชากร ของ Yamane (1973) ทีร่ะดบัความเชื่อมัน่รอ้ยละ 95 และระดบัความ
คลาดเคลื่อนรอ้ยละ 5 ไดข้นาดตวัอย่างอย่างน้อย 395 ตวัอย่าง ผูว้จิยัจงึไดท้ าการเกบ็ขอ้มูลเพิม่เตมิเป็นจ านวนทัง้สิน้ 
400 ตวัอย่าง โดยท าการสุม่ตวัอย่างแบบง่าย 
การเกบ็รวบรวมข้อมูล ผู้วจิยัได้ท าการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากตวัอย่าง เดอืนมกราคม พ.ศ.2562 ถงึเดอืนตุลาคม 
พ.ศ.2562 เครื่องมอืทีใ่ชใ้นการวจิยัคอื แบบสอบถาม แบ่งออกเป็น 5 ส่วน ไดแ้ก่ ขอ้มูลทัว่ไป ขอ้มูลพฤตกิรรมการ
เดนิทาง ขอ้มูลความคดิเห็นเกี่ยวกบัพฤติกรรมการใช้ระบบ M-PASS ขอ้มูลความคดิเหน็เกี่ยวกบัความตัง้ใจเชิง
พฤตกิรรมและการใชง้านจรงิ และสาเหตุของการไม่ใชร้ะบบ M-PASS ผลการตรวจสอบความน่าเชื่อถอืไดแ้ก่ ความ
คาดหวงัจากประสทิธภิาพ ควมคาดหวงัจากความพยายาม อทิธพิลทางสงัคม สภาพสิง่อ านวยคามสะดวก แรงจูงใจ
จากความชอบ ความคุม้ค่าทางราคา อุปนิสยั ความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรมและการใชง้านจรงิ พบว่ามคี่า Cronbach ’s 
alpha เท่ากบั 0.966, 0.985, 0.886, 0.983, 0.811, 0.837, 0.910, 0.970 0.968 ตามล าดบั  
การวิเคราะหข์้อมูล การวเิคราะหข์อ้มลูโดยใชส้ถติ ิไดแ้ก่ ค่าความถี ่รอ้ยละ ค่าเฉลีย่ และค่าเบีย่งเบนมาตรฐาน และ
วเิคราะหส์ถติเิชงิอนุมานโดยใชแ้บบจ าลองสมการโครงสรา้งก าลงัน้อยทีส่ดุบางสว่น PLS-SEM (Partial Least Square 
Structural Equation Models) 
 

ผลการวิจยั 
ข้อมูลทัว่ไป ผลการวจิยัครัง้นี้พบว่า กลุ่มตวัอย่างส่วนมากเป็นเพศชาย คดิเป็นรอ้ยละ 55.00 และเป็นเพศหญงิ คดิ
เป็นรอ้ยละ 45.00 ตามล าดบั มอีายุระหว่าง 31-40 ปี คดิเป็นรอ้ยละ 49.50 รองลงมาคอื อายุระหว่าง 41-50 ปี คดิเป็น
รอ้ยละ 39.75 มอีาชพีพนักงานบรษิทัเอกชน คดิเป็นรอ้ยละ 19.25 รองลงมาคอื พนักงานรฐัวสิาหกจิ คดิเป็นรอ้ยละ 
24.50 สว่นมากมรีายไดร้ะหว่าง 20,001-30,000 บาท คดิเป็นรอ้ยละ 28.50 และมรีะดบัการศกึษาอยู่ในระดบัปรญิญา
ตร ีคดิเป็นรอ้ยละ 65.00 ซึง่จากการส ารวจประสบการณ์พบว่าสว่นมากเป็นผูท้ีเ่คยใชบ้รกิารระบบจดัเกบ็ค่าธรรมเนียม
ผ่านทางอตัโนมตั ิแบบอื่นๆ เช่น EASY PASS มาก่อน คดิเป็นรอ้ยละ 61.25 
ข้อมูลการเดินทางโดยใช้ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง เมื่อพจิารณาวตัถุประสงคข์องการเดนิทางโดยใชท้างหลวง
พเิศษระหว่างเมอืงพบว่าส่วนมากเดนิทางไปท่องเทีย่วพกัผ่อน คดิเป็นรอ้ยละ 47.00 ใกลเ้คยีงกบั เดนิทางไปท างาน 
คดิเป็นร้อยละ 46.00 โดยเป็นการเดินทางด้วยรถยนต์และรถปิคอพั มากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 64.50 และเป็นการ
เดนิทางระหว่างกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลกบักลุ่มจงัหวดัในภาคตะวนัออก ไดแ้ก่ ชลบุร ีระยอง จนัทรบุร ีตราด 
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มากที่สุด รวมเป็นร้อยละ 56.50 ซึ่งกลุ่มตัวอย่างจะใช้บริการทัง้สองเส้นทางได้แก่ ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 
(กรุงเทพ-ชลบุร)ี ทางหลวงหมายเลข 9 บางปะอนิ-บางนา ส าหรบัความถี่ในการใชบ้รกิารพบว่ามจี านวนใกลเ้คยีงกนั 
ระหว่างจ านวน 3-4 ครัง้ต่อสปัดาห ์คดิเป็นรอ้ยละ 27.00 รองลงมาคอืจ านวน 1-2 ครัง้ต่อสปัดาห ์คดิเป็นรอ้ยละ 25.50 
ถดัไปเป็นจ านวน 5-6 ครัง้ต่อสปัดาห ์คดิเป็นรอ้ยละ 24.25 และจ านวน 7-10 ครัง้ต่อสปัดาห ์คดิเป็นรอ้ยละ 20.25 โดย
ทัง้หมดแสดงเจตจ านงว่าสมคัรใจใชร้ะบบ M-PASS โดยสาเหตุทีไ่ม่ใชร้ะบบคอืสว่นใหญ่ระบุว่าการจ่ายเงนิสดแบบเดมิ
สะดวกอยู่แลว้มากทีส่ดุ 
ผลการวิเคราะหอิ์ทธิพลของปัจจยั ผลการวเิคราะหพ์บว่าการวดัค่าความเป็นองคป์ระกอบของปจัจยัสงัเกตไดแ้บบ
สะทอ้น (Reflective Indicators) จากค่า Loading Factors พบว่ามคี่าระหว่าง 0.824-0.869 ซึง่มากกว่าเกณฑ ์0.500 
ทุกค่าและมนียัส าคญัทางสถติทิีร่ะดบั 0.05 โดยทีม่คี่า t-value มากกว่า 1.96 ทุกค่าเช่นกนั การวดัค่าความน่าเชื่อถอื
ไดว้ดัจากค่า Cronbach Alpha (CA) มคี่า 0.790-0.826 มากกว่าเกณฑ์ 0.700 ทุกค่า (Nunnally, 1978) และค่า 
Composite Reliability (CR) พบว่ามคี่าระหว่าง 0.876-0.896 ซึง่มากกว่าเกณฑ ์0.700 ทุกค่า (Fornell & Larcker, 
1981) และค่า AVE พบว่ามคี่า 0.702-0.742 ซึง่มากกว่าเกณฑ ์0.500 ทุกค่า (Bagozzi & Yi, 1988) 
 
ตารางท่ี 1 ผลการวเิคราะหก์ารวดัความเทีย่งและความน่าเชื่อถอืไดข้องมาตรวดั 
ปัจจยั Loada t-value CAb CRc AVEd 
ความคาดหวงัจากประสิทธิภาพ (Performance Expectancy)      
ระบบM-PASS มปีระโยชน์ส าหรบัท่านในการเดนิทางเป็นประจ า 0.856 54.060 0.814 0.890 0.729 
ระบบ M-PASS ชว่ยอ านวยความสะดวกไดเ้ป็นอย่างด ี 0.846 48.867    
ระบบ M-PASS ช่วยลดเวลาคอยทีห่น้าด่านไดเ้ป็นอย่างด ี 0.859 54.067    
ความคาดหวงัจากความพยายาม (Effort Expectancy)      
การเรยีนรูใ้นการใชง้านระบบ M-PASS ง่ายส าหรบัท่าน 0.847 51.059 0.816 0.891 0.731 
M-PASS หาใชบ้รกิารไดง้่าย  0.851 48.640    
ท่านมทีกัษะการใชง้านระบบจ่ายค่าผ่านทางอตัโนมตัอิยูแ่ลว้ 0.867 51.682    
อิทธิพลทางสงัคม (Social Influence)      
บุคคลทีม่อีทิธพิลต่อท่าน แนะน าใหใ้ชร้ะบบ M-PASS 0.838 46.110 0.804 0.884 0.718 
บุคคลในครอบครวัท่าน แนะน าใหใ้ชร้ะบบ M-PASS 0.850 49.617    
บุคคลทีม่ชีื่อเสยีง ท าใหท้่านตดัสนิใจใชร้ะบบ M-PASS 0.855 51.682    
สภาพส่ิงอ านวยความสะดวก (Facility Conditions)      
ระบบ M-PASS มจี านวนช่องบรกิารทีเ่พยีงพอ 0.841 48.427 0.809 0.887 0.724 
มพีนกังานทีค่อยใหค้วามช่วยเหลอืหากมเีหตุขดัขอ้ง 0.851 49.402    
ระบบM-PASSสามารถใชร้่วมกบัระบบเกบ็ค่าผ่านทางอื่นๆได้ 0.860 54.868    
แรงจงูใจจากความชอบ (Hedonic Motivation)      
ระบบ M-PASS มคีวามน่าใชง้าน 0.834 47.840 0.787 0.876 0.702 
ระบบ M-PASS ท าใหท้่านชอบระบบนี้ 0.827 42.589    
ระบบ M-PASS มบีรกิารหลากหลาย ทีท่่านชอบ 0.852 55.759    
ความคุม้ค่าทางราคา (Price Value)      
ระบบ M-PASS มรีาคาสมเหตุสมผล 0.836 46.397 0.790 0.877 0.705 
ระบบ M-PASS มคีุณค่าเพยีงพอส าหรบัเงนิทีจ่่ายไป 0.858 56.120    
ในราคาปจัจุบนั M-PASS ใหก้ารบรกิารทีส่ะดวก สบาย 0.824 41.597    
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ตารางท่ี 1 (ต่อ) 
ปัจจยั Loada t-value CAb CRc AVEd 
อปุนิสยั (Habit)      
การใชง้านระบบM-PASSกลายมาเป็นสิง่จ าเป็นในชวีติประจ าวนั 0.849 52.134 0.826 0.896 0.742 
ท่านตดิใจทีจ่ะใชง้านระบบ M-PASS 0.869 61.030    
ท่านตอ้งใชง้านระบบ M-PASS เป็นประจ า 0.865 59.095    
ความตัง้ใจใช้ระบบ M-PASS      
ท่านตัง้ใจจะใชร้ะบบ M-PASS อย่างต่อเนื่องในอนาคต 0.845 51.057 0.803 0.884 0.717 
ท่านพยายามใชร้ะบบ M-PASS เป็นประจ าทุกวนั 0.845 52.358    
ท่านวางแผนว่าจะใชบ้รกิารระบบM-PASSใหบ้่อยครัง้มากขึน้ 0.851 52.402    
การใช้งานจริงของระบบ M-PASS      
ปจัจุบนัท่านใชร้ะบบ M-PASS มาอย่างต่อเนื่อง 0.836 49.379 0.807 0.886 0.721 
ปจัจุบนัท่านใชร้ะบบ M-PASS เป็นประจ าทุกวนั 0.858 59.690    
ท่านไดแ้นะน าคนอื่นใหใ้ชร้ะบบ M-PASS เป็นประจ าดว้ย 0.854 52.300    
* นยัส าคญัทางสถติทิีร่ะดบั 0.05 
a Loading Factors; b Cronbrach Alpha (CA) ; c Composite Reliability (CR); d Average Variance Extracted 
(AVE) 
 
โดยจากค่าสถติแิสดงความเทีย่งตรงเชงิจ าแนก (Discriminant Validity) พบว่า ค่าตามแนวทแยง (Diagonal Element) 
มคี่ามากกว่าทุกค่าในสดมภ์เดยีวกนัหรอืค่าในแนวตัง้ (Roldan & Sanchez-Franco, 2012) แสดงว่ามคี่าความ
เทีย่งตรงเชงิจ าแนกในทุกตวัแปรและอทิธพิลทางออ้มของปจัจยัทัง้ 7 ดา้น สง่ผ่านความตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมระบบ M-
PASS ทีม่ต่ีอพฤตกิรรมการใชง้านจรงิพบว่า ปจัจยัดา้นความคาดหวงัจากประสทิธภิาพ มอีทิธพิลสงูทีสุ่ด มคี่า 0.035 
มรีะดบันยัส าคญัที ่0.05 รองลงมาคอื ปจัจยัดา้นความคาดหวงัจากความพยายาม มค่ีา 0.018 มรีะดบันยัส าคญัที ่0.10 
ปจัจยัดา้นอทิธพิลทางสงัคม มค่ีา 0.016 มรีะดบันยัส าคญัที ่0.10 ปจัจยัดา้นอุปนิสยัในความชอบสว่นตวั มค่ีา 0.016 มี
ระดบันัยส าคญัที่ 0.10 และปจัจยัด้านแรงจูงใจจากความชอบ มค่ีา 0.014 มรีะดบันัยส าคญัที่ 0.10 ตามล าดบั ทัง้น้ี 
ปจัจยัดา้นสภาพสิง่อ านวยความสะดวกไม่ส่งอทิธพิลทางออ้มโดยส่งผ่านความตัง้ใจใช้เชงิพฤตกิรรมระบบ M-PASS 
แต่จะมอีทิธพิลทางตรงต่อพฤตกิรรมการใชง้านจรงิระบบ M-PASS มคี่า 0.154 มรีะดบันยัส าคญัที ่0.05 
 
ตารางท่ี 2 ค่าสถติแิสดงความเทีย่งตรงเชงิจ าแนก (Discriminant Validity) ตามเกณฑ ์Fornell-Larcker Criterion 
  PE EE SI FC HM PV HE MPI MPUse 
ความคาดหวงัจาก
ประสทิธภิาพ  

PE 0.854         

ความคาดหวงัจากความ
พยายาม  

EE 0.827 0.855        

อทิธพิลทางสงัคม  SI 0.831 0.828 0.848       
สภาพสิง่อ านวยความ
สะดวก  

FC 0.831 0.822 0.834 0.851      

แรงจงูใจจากความชอบ  HM 0.795 0.826 0.819 0.808 0.838     
ความคุม้ค่าทางราคา  PV 0.833 0.826 0.814 0.841 0.824 0.839    
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ตารางท่ี 2 (ต่อ) 
  PE EE SI FC HM PV HE MPI MPUse 
อุปนิสยั  HB 0.803 0.823 0.831 0.825 0.822 0.835 0.861   
ความตัง้ใจใชร้ะบบ M-
PASS  

MPI 0.841 0.822 0.824 0.805 0.807 0.830 0.814 0.847  

การใชง้านจรงิของระบบ
M-PASS  

MPUse 0.831 0.815 0.818 0.822 0.831 0.821 0.816 0.810 0.849 

 

  
 
ภาพท่ี 1 แบบจ าลองของงานวจิยั 
 
ตารางท่ี 3 ผลการวเิคราะหอ์ทิธพิลทางตรงต่อตวัแปรตาม 
อิทธิพลทางตรงต่อตวัแปรตาม อิทธิพล

ทางตรง 
t-value สนับสนุน

สมมติฐาน 
H1:ความคาดหวงัจากประสทิธภิาพความตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรม
ระบบ MPASS 

0.269 4.797* สนบัสนุน 

H2:ความคาดหวงัจากความพยายามความตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรม
ระบบMPASS 

0.137 2.432* สนบัสนุน 

H3: อทิธพิลทางสมัคม  ความตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมระบบ MPASS 0.122 2.255* สนบัสนุน 

ความตัง้ใจเชงิ
พฤตกิรรม  

ระบบ M -PASS 

ความคาดหวงัจาก
ประสทิธภิาพ 

ความคาดหวงัจาก
ความพยายาม 

พฤตกิรรม 
การใชจ้รงิระบบ  

M - PASS 
 

อทิธพิลทางสงัคม 

สภาพสิง่อ านวย
ความสะดวก 

เพศ 

แรงจงูใจจาก
ความชอบ 

อาย ุ

0.269* 

0.137* 

0.122* 

1. 
0.050 ns. 

0.154* 

0.129* 

0.112* 
0.009 ns. 

 

R2 = 0.798 
 

R2 = 0.788 

0.004 ns. 

 

0.180* 

0.155* 

ประสบการณ์ 
0.140* 

ความคุม้ค่าทาง
ราคา 

0.122* 

อุปนิสยั 

 * มนียัส ำคญัทำงสถติทิีร่ะดบั 0.05  
ns. ไมม่นียัส ำคญัทำงสถติ ิ

 เพศ ชำย = 1, หญงิ = 0  
 อำยุ มำกกว่ำ 30 ปี = 1, น้อยกว่ำ 30 ปี = 0  
 ประสบกำรณ์ใชร้ะบบเกบ็เงนิอตัโินมตั ิเคย = 1, ไมเ่คย = 0 
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ตารางท่ี 3 (ต่อ) 
อิทธิพลทางตรงต่อตวัแปรตาม อิทธิพล

ทางตรง 
t-value สนับสนุน

สมมติฐาน 
H4: สภาพสิง่อ านวยความสะดวกความตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมระบบ 
MPASS 

0.050 1.027 ไม่สนบัสนุน 

H5: สภาพสิง่อ านวยความสะดวกพฤตกิรรมการใชง้านจรงิระบบ M-
PASS 

0.154 2.775* สนบัสนุน 

H6: แรงจงูใจจากความชอบ  ความตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมระบบ M-
PASS 

0.112 2.322* สนบัสนุน 

H7: ความคุม้ค่าทางราคา  ความตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมระบบ M-
PASS 

0.155 2.496* สนบัสนุน 

H8: อุปนิสยั  ความตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมระบบ M-PASS 0.122 2.451* สนบัสนุน 
H9: อุปนิสยั  พฤตกิรรมการใชง้านจรงิระบบ M-PASS 0.140 2.633* สนบัสนุน 

H10: ความตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมระบบ M-PASSการใชง้านจรงิ
ระบบMPASS 

0.129 2.484* สนบัสนุน 

H11: เพศ  พฤตกิรรมการใชง้านจรงิระบบ M-PASS 0.009 0.387 ไม่สนบัสนุน 

H12: อายุ  พฤตกิรรมการใชง้านจรงิระบบ M-PASS 0.004 0.009 ไม่สนบัสนุน 

H13: ประสบกาณ์  พฤตกิรรมการใชง้านจรงิระบบ M-PASS 0.180 4.383* สนบัสนุน 
 
ตารางท่ี 4 ผลการวเิคราะหอ์ทิธพิลทางออ้มต่อตวัแปรตาม  
อิทธิพลทางอ้อมต่อตวัแปรตาม Original 

Sample 
Sample 
Mean 

SD. t-
value 

P-Value 

ความคาดหวงัจากประสทิธภิาพ  พฤตกิรรมการใชง้านจรงิ
ระบบ M-PASS 

0.035 0.033 0.016 2.146 0.032** 

ความคาดหวงัจากความพยายาม  พฤตกิรรมการใชง้าน
จรงิระบบ M-PASS 

0.018 0.017 0.010 1.802 0.072* 

อทิธพิลทางสมัคม  พฤตกิรรมการใชง้านจรงิระบบ M-
PASS 

0.016 0.015 0.009 1.667 0.096* 

สภาพสิง่อ านวยความสะดวก  พฤตกิรรมการใชง้านจรงิ
ระบบ M-PASS 

0.006 0.006 0.007 0.930 0.353ns. 

แรงจงูใจจากความชอบ  พฤตกิรรมการใชง้านจรงิระบบ 
M-PASS 

0.014 0.014 0.009 1.662 0.097* 

ความคุม้ค่าทางราคา  พฤตกิรรมการใชง้านจรงิระบบ M-
PASS 

0.020 0.019 0.013 1.571 0.117 ns. 

อุปนิสยั  พฤตกิรรมการใชง้านจรงิระบบ M-PASS 0.016 0.015 0.009 1.812 0.071* 
** นยัส าคญัทางสถติทิีร่ะดบั 0.05  * นยัส าคญัทางสถติทิีร่ะดบั 0.10 ns. ไม่มนียัส าคญัทางสถติ ิ
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ผลการวิเคราะหส์มมติฐานงานวิจยั 
จากผลการวเิคราะหส์มมตฐิานงานวจิยัพบวา่ปจัจยัทีม่อีทิธพิลทางตรงเชงิบวกต่อความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรมทีม่ต่ีอการใช้
งานจรงิระบบ M-PASS ทีม่นียัส าคญัทางสถติริะดบั 0.05 ไดแ้ก่ ปจัจยัดา้นความคาดหวงัจากประสทิธภิาพมค่ีาเท่ากบั 
0.269 ความคาดหวงัจากความพยายามเท่ากบั 0.137 อทิธพิลทางสงัคมเท่ากบั 0.122 แรงจูงใจจากความชอบเท่ากบั 
0.112 ความคุ้มค่าทางราคาเท่ากบั 0.155 อุปนิสยัเท่ากบั 0.122 โดยค่าความสอดคลอ้งของแบบจ าลอง R2 เท่ากบั 
0.798 ปจัจยัทีม่อีทิธพิลทางตรงเชงิบวกอย่างมนีัยส าคญัต่อการใชง้านจรงิไดแ้ก่ ปจัจยัสภาพสิง่อ านวยความสะดวก 
อุปนิสยัความชอบส่วนตวั และความตัง้ใจเชงิพฤตกิรรมทีม่ต่ีอการใชร้ะบบ M-PASS ทีร่ะดบันัยส าคญั 0.05 โดยมคี่า
ความสอดคลอ้งของสมการ R2 เท่ากบั 0.788 และอทิธพิลของปจัจยัคัน่กลางพบว่าปจัจยัดา้นประสบการณ์มนีัยส าคญั
ทางสถติ ิทีร่ะดบันัยส าคญั 0.05 เมื่อพจิารณาอทิธพิลทางออ้มของปจัจยัภายนอกส่งผ่านความตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรม
ระบบ M-PASS ทีม่ต่ีอพฤตกิรรมการใช้งานจรงิระบบพบว่า ปจัจยัดา้นความคาดหวงัจากประสทิธภิาพ มอีทิธพิลสูง
ทีส่ดุ มค่ีา 0.035 มรีะดบันยัส าคญัที ่0.05 รองลงมาคอื ปจัจยัดา้นความคาดหวงัจากความพยายาม มค่ีา 0.018 มรีะดบั
นัยส าคญัที ่0.10 ปจัจยัดา้นอทิธพิลทางสงัคม มค่ีา 0.016 มรีะดบันัยส าคญัที ่0.10 ปจัจยัดา้นอุปนิสยั มค่ีา 0.016 มี
ระดบันยัส าคญัที ่0.10 และปจัจยัดา้นแรงจงูใจจากความชอบ มค่ีา 0.014 มรีะดบันยัส าคญัที ่0.10 ตามล าดบั 
 
อภิปรายผลการวิจยั 
ปัจจยัความคาดหวงัจากประสิทธิภาพ มอีทิธพิลทางตรงเชงิบวกกบัการตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมและมอีทิธพิลทางออ้ม
เชิงบวกกับการใช้จริงระบบ M-PASS แสดงถึงความคาดหวังต่อระบบว่าจะมีประสิทธิภาพและมีประโยชน์ต่อ
ผู้ใช้บรกิาร โดยผู้ใช้บรกิารต้องการได้รบับริการที่มีประสทิธภิาพแตกต่างไปจากระบบจ่ายเงนิสด กล่าวคือ ระบบ  
M-PASS จะต้องอ านวยความสะดวกใชแ้ก่ผูใ้ชบ้รกิาร อุปกรณ์ไมก้นัท างานไดเ้ป็นปกตลิดเวลารอคอยที่หน้าด่านได้
เป็นอย่างดรีวมไปถงึการจดัวางช่องจราจรบรเิวณหน้าด่านทีเ่หมาะสมไม่ใหเ้กดิการตดิขดัหรอือุบตัเิหตุได้  สอดคลอ้ง
กบั ยศศกัดิ ์ชาตอิกติสิาร (2554) ในดา้นการรบัรูป้ระโยชน์ของระบบเกบ็ค่าผ่านทางอตัโนมตั ิ
ปัจจยัความคาดหวงัจากความพยายาม มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกกบัการตัง้ใจใช้เชิงพฤติกรรมและมีอิทธิพล
ทางออ้มเชงิบวกกบัการใชจ้รงิระบบ M-PASS แสดงถงึความคาดหวงัของผูใ้ชบ้รกิารว่าระบบจะมคีวามง่ายต่อการใช้
งาน ตัง้แต่ขัน้ตอนการซื้ออุปกรณ์ การลงทะเบยีน การเตมิเงนิ การตดัเงนิค่าผ่านทาง อกีทัง้ระบบควรมลีกัษณะการ
ท างานทีค่ลา้ยคลงึหรอืเหมอืนกบัระบบเกบ็เงนิค่าผ่านทางอตัโนมตัขิองหน่วยงานอื่นๆ ดว้ย กล่าวคอื ผูใ้ชบ้รกิารทีเ่คย
ใชบ้รกิารของหน่วยงานอื่นๆ เป็นประจ ากม็กัจะคาดหวงัว่าระบบอื่นๆ จะใชง้านเหมอืนกนั เพื่อไม่ต้องปรบัตวัหรอืต้อง
เตรยีมตวัใหม่ หากแตกต่างหรอืมขี ัน้ตอนมากขึน้ จะท าใหผู้้ใช้บริการรบัรูว้่ามคีวามยุ่งยากและไม่อยากใชบ้รกิารได ้
สอดคลอ้งกบั ยศศกัดิ ์ชาตอิกติสิาร (2554) ในดา้นการรบัรูค้วามง่ายต่อการใชง้านของระบบเกบ็ค่าผ่านทางอตัโนมตัิ 
ปัจจยัด้านอิทธิพลทางสงัคม มอีทิธพิลทางตรงเชงิบวกกบัการตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมและมอีทิธพิลทางออ้มเชงิบวก
กบัการใชจ้รงิระบบ M-PASS ซึง่เกดิจากการรบัรูแ้ละยอมรบัจากพฤตกิรรมการใชบ้รกิารระบบ M-PASS จากบุคคล
รอบขา้ง เพื่อนร่วมงาน หวัหน้างาน ผูม้ชีื่อเสยีงในสงัคม สง่ผลใหต้ดัสนิใจใชบ้รกิารตามไปดว้ย 
ปัจจยัด้านสภาพส่ิงอ านวยความสะดวก มอีทิธพิลทางตรงเชงิบวกกบัการใชจ้รงิระบบ M-PASS ซึง่จะมอีทิธพิลต่อ
การตดัสนิใจใช้งานจรงิ โดยระบบจะต้องมดี่าน (Toll Booth) เพยีงพอกบัปรมิาณจราจรไม่ท าใหเ้กดิการตดิขดัหรอื
ชะลอตวับรเิวณหน้าด่าน หากเกดิเหตุการณ์ระบบขดัขอ้งจะตอ้งมเีจา้หน้าทีค่อยใหค้วามช่วยเหลอื หรอืมแีผนส ารองใน
การจดัการจราจรเพื่อใหผู้ใ้ชบ้รกิารท่านอื่นผ่านไปไดก้่อนเสมอ นอกจากนี้ระบบจะต้องรองรบัการใชง้านร่วมกบัระบบ
เกบ็ค่าผ่านทางระบบอื่นๆได ้เช่น EASY PASS ของการทางพเิศษแห่งประเทศไทย สอดคลอ้งกบั ยศศกัดิ ์ชาตอิกติิ
สาร (2554) 
ปัจจยัด้านแรงจงูใจจากความชอบ มอีทิธพิลทางตรงเชงิบวกกบัการตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมและมอีทิธพิลทางออ้มเชงิ
บวกกบัการใชจ้รงิระบบ M-PASS แสดงถงึความชอบหรอืความพงึพอใจทีไ่ดร้บัจากการใชร้ะบบ โดยรวมต้องน่าสนใจ
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และน่าใช้งานมีบริการหลากหลายจะส่งเสริมให้เกิดแรงจูงใจต่อผู้ใช้บริการ ซึ่งแรงจูงใจน้ีเป็นปจัจัยส าคญัในการ
ก าหนดการยอมรบัระบบหรอืเทคโนโลย ี(Brown & Venkatech, 2005) 
ความคุ้มค่าของราคา มอีทิธพิลทางตรงเชงิบวกกบัการตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมและมอีทิธพิลทางออ้มเชงิบวกกบัการใช้
จรงิระบบ M-PASS เป็นการแสดงความคดิเหน็เชงิเปรยีบเทยีบของผู้ใช้บรกิารระหว่างผลประโยชน์ทีไ่ด้รบัเทยีบกบั
ค่าใชจ้่ายไดเ้สยีไป กล่าวคอื ก่อนทีผู่ใ้ชบ้รกิารจะดดัสนิใจใชบ้รกิารระบบใดๆ นัน้ จะท าการเปรยีบเทยีบ (Trade off) 
โดยพจิารณาความสมเหตุสมผลของราคา และประโยชน์ทีจ่ะไดร้บั ซึง่ปจัจุบนัทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืง (Motorway) 
คดิอตัราค่าบรกิารอตัราเดยีวกนัทัง้ระบบจ่ายเงนิสดและระบบ M-PASS หากผูใ้ชบ้รกิารเปลีย่นมาใชแ้ทนการจ่ายเงนิ
จะไดร้บัประโยชน์จากการลดระยะเวลารอคอยบรเิวณหน้าด่านได ้โดยอยู่บนฐานค่าใชจ้่ายเดยีวกนั 
อปุนิสยั มอีทิธพิลทางตรงเชงิบวกกบัการตัง้ใจใชเ้ชงิพฤตกิรรมและมอีทิธพิลทางออ้มเชงิบวกกบัการใชจ้รงิระบบ M-
PASS ซึ่งหมายถึงความเคยชินเป็นตัวก าหนดความตัง้ใจและส่งผลให้เกิดพฤติกรรมการใช้งานจริง กล่าวคือ ถ้า
ผูใ้ชบ้รกิารไดร้บัคุณค่าจากการใชร้ะบบแลว้ ผูใ้ชบ้รกิารจะใชเ้ป็นประจ าหรอืจะใชทุ้กครัง้ทีม่รีะบบนี้ ซึง่ความเคยชนินี้
จะปรบัเปลี่ยนได้ยาก หากไม่มีทางเลือกที่ได้รบัการบริการที่ดีกว่าตามความคาดหวงัของผู้ใช้บริการ หากท าให้
ผูใ้ชบ้รกิารรูส้กึประทบัใจและใชจ้นเคยชนิเป็นอุปนิสยัแลว้ จะท าใหฐ้านผูใ้ชบ้รกิารจ านวนมากขึน้ได้ 
เพศและอายุ พบว่า ไม่มอีทิธพิลทางตรงเชงิบวกต่อการใชจ้รงิระบบ M-PASS สอดคลอ้งกบั วรสรณ์ ศุภเจยีรพนัธ ์
(2558) ทีช่ีไ้วว้่าปจัจยัดา้นประชากรศาสตร ์ไม่มอีทิธพิลต่อการตดัสนิใชบ้รกิารระบบเกบ็ค่าผ่านทางอตัโนมตั ิ
ประสบการณ์ การเคยใชร้ะบบจ่ายค่าผ่านทางอตัโนมตัมิาก่อน พบว่ามอีทิธพิลทางตรงเชงิบวกต่อการใชจ้รงิระบบ M-
PASS กล่าวคอื หากผูใ้ชบ้รกิารเคยใชร้ะบบจ่ายค่าผ่านทางอตัโนมตัมิาก่อน เช่น EASY PASS, M-PASS จะเป็น
ปจัจยัสนบัสนุนใหเ้กดิการตดัสนิใจใชร้ะบบ M-PASS มากขึน้ได ้
 

ข้อเสนอแนะ 
กรมทางหลวง ควรใหค้วามส าคญักบัการพฒันาประสทิธภิาพของระบบ M-PASS เพื่อบรกิารแก่ผูใ้ชท้างหลวงพเิศษ
ระหว่างเมือง มีการตรวจสอบอุปกรณ์ให้พร้อมใช้งานตลอดเวลา หากมีเหตุขดัข้องต้องมีเจ้าหน้าที่คอยให้ความ
ช่วยเหลอืในทนัท ีโดยจะตอ้งวเิคราะหส์ดัสว่นของจ านวนช่องบรกิารระหว่างเงนิสดกบัระบบ M-PASS ใหเ้หมาะสมกบั
ปรมิาณรถมาใช้บรกิารโดยไม่ให้เกดิเหตุการจราจรติดขดับรเิวณหน้าด่าน ซึ่งระดบัความคิดเหน็ที่มต่ีอปจัจยัต่างๆ 
พบว่าผู้ใช้บริการให้ความส าคัญต่อสภาพสิ่งอ านวยความสะดวกที่จะต้องมีช่องบริการเพียงพอ มีพนักงานคอย
ช่วยเหลอืหากมขีอ้ขดัขอ้ง และระบบ M-PASS ควรใชร้่วมกบัระบบอื่นๆ ไดด้ว้ย อกีทัง้ควรพจิารณาขยายพืน้ทีบ่รกิาร
ใหค้รอบคลุมทุกโครงขา่ยทางหลวงพเิศษทีจ่ะเกดิขึน้ในอนาคต เพื่อใหผู้ใ้ช้ทางไดเ้ขา้ถงึบรกิารไดโ้ดยง่าย 
การจดัท าแผนธุรกจิทีเ่หมาะสมจะท าให้เพิม่จ านวนผูใ้ชร้ะบบ M-PASS ให้มากขึน้ไปพร้อมๆ กบัการก่อสรา้งขยาย
โครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองไปยงัภูมิภาคต่างๆ จากการวิเคราะห์ตามกลุ่มเป้าหมายพบว่ากลุ่มที่เป็น
ผูใ้ชบ้รกิารในปจัจุบนัอยูแ่ลว้ควรจดัท าการสง่เสรมิการขายใหส้ทิธพิเิศษแก่ลกูคา้เดมิ สว่นกลุ่มผูใ้ชบ้รกิารทีเ่ป็นกลุ่มคน
ในเมอืงซึง่ส่วนมากจะใชบ้รกิาร EASY PASS ของการทางพเิศษแห่งประเทศไทย หากเดนิทางไปยงัจงัหวดัโดยรอบ
กรุงเทพ โดยใชท้างหลวงพเิศษระหว่างเมอืงสามารถใชบ้ตัร EASY PASS ร่วมกบัระบบ M-PASS ไดท้นัท ีและกลุ่ม
ผูใ้ชบ้รกิารรายใหม่ทีจ่ะเกดิขึน้หลงัจากทางหลวงพเิศษหมายเลข 6, 7, 81 แลว้เสรจ็ ควรเขา้ไปท าการตลาดส าหรบั
จ าหน่ายบตัร กล่องและอุปกรณ์ M-PASS ตามจงัหวดัปลายทางในภูมภิาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ภาคตะวนัตกและภาค
ตะวนัออก โดยเพิม่ช่องทางจดัจ าหน่ายในสถานทีส่ าคญันอกเหนือจากธนาคารพาณิชยเ์ฉพาะสาขาเท่านัน้ 
ข้อเสนอแนะงานวิจยัในครัง้ต่อไป 
ในการวจิยัครัง้ถดัไปควรเพิม่การวเิคราะหป์จัจยัภายนอก ซึง่เพิม่เตมิจากทฤษฎรีวมของการยอมรบัและใชเ้ทคโนโลย ี
(UTAUT) เพื่อทดสอบนัยส าคญัต่อการตดัสนิใจใชบ้รกิาร รวมทัง้ตวัแปรคัน่กลางทีส่่งผลระหว่างตวัแปรอสิระและตวั
แปรตาม และเมื่อโครงการก่อสรา้งโครงขา่ยทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงทัง้ 3 เสน้ทางแลว้เสรจ็ ควรท าการเกบ็ขอ้มูล
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เพื่อเปรยีบเทยีบอทิธพิลของปจัจยัภายนอกต่างๆ ทีม่ผีลต่อการใชบ้รกิารระบบ M-PASS เพื่อน ามาเป็นแนวทางในการ
วางแผนการสง่เสรมิการใช ้M-PASS ใหม้ากขึน้ในอนาคตได ้
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