
บทที่ 3
วิธีการสืกษา

ว ัตถ ุประสงค ์ของการศ ึกษาน ี้ ได ้แก ่ การสำรวจพฤติกรรมการเส ือณด้นทางเด ินทางของผ ู้ข ับ  
ข ี่รถยนต ์ท ั้งจากเหต ุการณ ์ท เก ิดข ึ้นจร ิงและจากสถานการณ ์ท ี่สมมต ิข ึ้น  ด ้วยข ้อได ้เปรียบและข ้อเส ีย  
เปร ียบ ของแต ่ละว ิธ ี เท ค น ิค การผ ส ม ผ ส าน ข ้อม ูลท ี่ได ้จากท ั้งส อ งว ิธ ีจ ึงถ ูกน ำม าใช ้เพ ื่อ เพ ิ่ม ค วาม  
สามารถใน การพ ยากรณ ์ของแบ บ จำลองอ ีกด ้วย โดยข ึ้น ตอน การดำเน ินงานได ้แบ ่งออกเป ็น  4 ส่วน 
หลักๆ ดังนี้

1. แบบลอบถามและการสำรวจด ้วยว ิธ ี SP
2. การเก็บรวบรวมข้อมูล
3. การว ิเคราะห ์ข ้อม ูลพ ื้นฐานและหล ักเกณ ฑ ์การเส ือกเด ้นทาง
4. การพ ัฒ นาแบบจำลองเพ ื่ออธ ิบายพฤต ิกรรมการเส ือกเด ้นทาง

3.1 แ บ บ สอบ ถ าม แ ละก ารสำรวจข ้อม ูลด ้วยว ิธ ี SP

การศึกษาน ี้จำแนกแบบสอบถามออกเป็น 2 แบบด้วยกัน คือ แบบลอบถามสำหรับผ ู้ขับข่ีรถ 

ยนต์ส ่วนดัว และสำหรับผ ู้ข ับข ี่รถขนส่งส ินค ้า เพ ื่อให ้ลอดคล ้องเหมาะสมก ับพฤต ิกรรมของกล ุ่มผ ู้ 

เด ินทางแต ่ละประ๓ ท โดยม ีรายละเอ ียดของล ักษณ ะการเด ินทางและหล ักเกณ ฑ ์ในการเส ือกเด ้น  

ทางแตกต่างกัน ดังนี้

1) แบบสอบถามสำหร ับผ ู้ข ับข ี่รถยนต ์ส ่วนต ัว ประกอบด ้วยการสอบถามข ้อม ูล  3 ส่วน 

หลักๆ ได้แก่ 1) ข้อม ูลเก ี่ยวก ับเด ้นทางและการเด ินทาง 2) ข้อม ูลเก ี่ยวก ับลักษณะของผู้ข ับข ี่ และ 3) 

ข ้อม ูลประเภท Revealed Preference (RP) และ stated Preference (SP) จากการต ัดส ินใจเส ือก 

เด ้นทางในเหตุการณ์ท ี่เก ิดขึ้นจริงและสถานการณ์ท ี่สมมติข ึ้น ตามลำด ับ

2) ในขณะที่ แบบลอบถามสำหรับผู้ข ับขี่รถขนส่งสินค้า จะประกอบด้วย 2 ส่วนเท่านน คือ 

ข ้อม ูลเก ี่ยวก ับเด ้นทางและการเด ินทาง และข้อมูลท ั่วไปของผู้ข ับขี่และสินค้าท ี่ขนส่ง เน ื่องจากหลัก 

เกณฑ์ในการเสือกเด้นทางของผู้เด ินทางประ๓ ทนี้ม ีความสลับข ับช ้อนมาก อีกท ั้งย ังม ีข ้อจำก ัดต่างๆ 

ในการเสือกใซ้เด้นทางด้วย อาทิเช ่น การจำกัดนี้าหนักรถบรรทุก และการติดเวลาใข้เด ้นทางของรถ 

บรรทุก เป ็นด้น ทำให ้การออกแบบแบบสอบถามประเภท SP จ ึงทำได ้ยากและไม ่อาจครอบคล ุม 

ป ัจจ ัยสำคัญๆได้เพ ียงพอ
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การสำรวจข ้อม ูล เก ี่ยวก ับการต ัดส ินใจเล ือกเล ันทางในการศ ึกษาน ี้ประกอบด ้วยว ิธ ีการ 

ส ำร ว จ 2 ว ิธ ีค ือ การสำรวจข ้อม ูลด ้วยว ิธ ี Revealed Preference (RP) และวิธ ี stated Preference 

(SP) ซ ึ่งม ีข ้อแตกต ่างก ันท ี่ว ่าว ิธ ี RP เป ็นการรวบรวมข ้อม ูลจากเหต ุการณ ์ท ี่เก ิดข ึ้นหร ือจากการ 

ล ังเกตลิ่งท ี่เป ็นอยู่จร ิงน ั่นเอง ขณะที่ว ิธ ี SP เป ็นการสอบถามผู้บร ิโภคถึงล ิ่งท ี่เขาจะเลือกกระทำเม ื่อ 

อยู่ในสถานการณ ์ท ี่สมมติข ึ้น

ในการออกแบบการสำรวจท ี่งสองวิธ ีด ังกล่าวจำเป ็นต ้องม ีการต ัดเล ือกตัวแปร รวมทั้งระดับ 

ค่าและความผันแปรของตัวแปรในการสำรวจด้วยวิธ ี SP อีกด้วย การศึกษาน ี้จ ึงได้ทำการสำรวจข้อ 

ม ูลเบ ื้องต ้นถ ึงป ัจจ ัยท ี่ม ีอ ิทธ ิพลต ่อการต ัดส ินใจเล ือกเล ันทางของผ ู้เด ินทาง พบว่า ป ัจจ ัยท ี่ม ีค'วาม 

สำค ัญ ท ี่ส ุด  3 อันดับแรก ได้แก่ เวลาการเด ินทาง สภาพการจราจร และค ่าใช ้จ ่ายในการเด ินทาง 

ตามลำด ับ อย่างไรก็ตาม การลอบถามต ัวแปรค ่าใช ้จ ่ายในการเด ินทางกลับประสบป ัญหาอย ่างย ิ่ง 

เม ื่องจากผ ู้เด ินทางล ่วนใหญ ่ไม ่สามารถประมาณ ให ้ได ้ ข ้อม ูลท ี่ได ้ไม ่ม ีความน ่าเช ื่อถ ือ อ ีกท ั้งการ 

สอบถามใช้เวลานานเกินไป การศ ึกษาน ี้จ ึงค ัดเล ือกต ัวแปรอัตราค ่าผ ่านทางแทน ซ ึ่งม ีความชัดเจน 

กว่าและสามารถเข้าใจได้ตรงกัน

ขณะที่การสำรวจด้วยวิธ ี RP นั่นกระทำโดยสอบถามเลันทางท ี่ผ ู้เด ินทางเล ือกใช ้จร ิง และขอ 

ให ้ผ ู้เด ินทางประมาณค่าของตัวแปรที่คาดไว้ (perceived value) หากใช้เล ันทางแต่ละเส ันทาง ซึ่งได้ 

แก่ เวลาการเด ินทางและสภาพการจราจรใน ถ.บางนา-ตราด ทางด ่วนบางนา-ขลบ ุร ี และมอเตอร์ 

เวย ์ (ด ังแบบสอบถามในข้อท ี่ 9 และ 10 ในภาคผนวก) แต่การสำรวจด้วยวิธ ี SP ผ ู้ว ิจ ัยจ ่าเป ็นจะ 

ต ้องออกแบบสถานการณ ์ต ่างๆที่สมมติข ึ้นเป ็นอย่างด ีเส ียก ่อน

สำห?ปการออกแบบการสำรวจด้วยวิธ ี SP แต่ละสถานการณ ์ท ี่สมมติข ึ้นจะเป ็นการเปรียบ 

เท ียบค ุณสมบ ัต ิต ่างๆของแต ่ละเล ันทาง ซ ึ่งเปร ียบเสม ือนเป ็นข ้อม ูลท ี่ผ ู้เด ินทางคาดไว ้ (Perceived 

value) ก ่อนท ี่จะทำการเด ินทางจร ิง  โดยม ิใช ่ก ารต ัดส ิน ใจเปล ี่ยน เล ัน ทางระหว ่างการเด ิน ทาง 

สถานการณ ์ต ่างๆท ี่สมมติข ึ้นน ี้สร ้างข ึ้นจากการผสมผสานชุดของต ัวแปรท ี่ใช ้อธ ิบายค ุณสมบ ัต ิของ 

เล ันทาง และการเปล ี่ยนแปลงค ่าของต ัวแปรเหล ่าน ี้จะก ่อให ้เก ิดสถานการณ ์ท ี่แตกต ่างก ัน  ราย 

ละเอียดการออกแบบการสำรวจด้วยวิธ ี SP สามารถสรุปได้เป ็น 4 ประการสำค ัญ ดังนี้

(1) คุณสมบัติของทางเลือกทั้งสามเลันทางจะถูกแสดงด้วยตัวแปร 3 ตัว คือ เวลาการ
เดินทางอัตราค่าผ่านทางและสภาพการจราจร โดยตัวแปรเวลาการเดินทางและค่าผ่านทางเป็นตัว
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แปรเซ ิงปร ิมาณ ซ ึ่งม ีหน ่วยเป ็นนาท ีและบาท ต าม ลำด ้บ  ขณะท ี่ต ัวแปรสภาพจราจรเป ็นต ัวแปรเซ ิง 
ค ุณ ภาพซ ึ่งจำแนกเป ็น  3 ระดับ ดังนี้

ต ัว แ ป ร ร ะ ต ับ ค ำ บ ร ร ย า ย ท ี่ใ ช ้แ ส ค ง ต ่อ ผู้'เ ด ิน ท า ง

ลภาพการจราจร น้อย รถน้อย ใช้ความเร็วได้เต็มที่

ปานกลาง มีรถพอประมาณ ความเร็วจำกัด

เปลี่ยนซ่องทางค่อนข้างสะดวก

ตดขัด รถมาก ความเร็วไม่แน่นอน

เปลี่ยนซ่องทางและแซงคันหน้ายาก

(2) การผสมผสานค่าของต ัวแปรเป ็นการนำค ่าของต ัวแปรต ่างๆมาผสมกันให ้เก ิดสถาน 

การณ ์ท ี่แตกต ่างก ันออกไป การศ ึกษ าน ี้เล ือกการผสมผสาน อย ่างไม ่เต ็มร ูปแบบ  (Fractional 

Factorial Design) โดยอาศ ัยหล ักการการด ัดเล ือกร ูปแบบท ี่ให ้ความส ัมพ ันธ ์ระหว ่างต ัวแปรแต ่ละ 

ต ัวม ีค ่าเป ็นศ ูนย ์เพ ื่อแยกอ ิทธ ิพลท ี่ม ีร ่วมก ันของต ัวแปรออก (Kocur, Adler and Hyman, 1981) 

อย่างไรก็ตาม พบว่าบางสถานการณ ์เก ิดความไม่ลมจริงข ึ้น เช่น เวลาการเด ินทางในเลันทางท ี่ม ีการ 

จราจรติดขัดน ้อยกว่าเวลาการเด ินทางในเลันทางท ี่ม ีการจราจรเบาบาง เป็นต้น ผู้ว ิจัยจึงทำการปรับ 

ปรุงสถานการณ ์เหล่าน ี้ให ้ม ีความสมจริงข ึ้นโดยยังคงริกษาระดับความสัมพ ันธ์ของต ัวแปรให้อยู่ใน 

เกณฑ์'ท ี่ต ํ่าอย ู่ ซ ึ่งการผสมผสานค ่าของต ัวแปรด ังกล ่าวทำให ้ได ้สถานการณ ์ทางเล ือกจำนวนท ั้ง 

หมด 24 สถานการณ ์ และแบ่งออกเป็น 4 ขุดการสำรวจ ทำให ้การนำเสนอต่อผู้เด ินทางคนหนึ่งๆ มี 

จำนวน 6 สถานการณ ์ด ้วยก ัน ระดับค่าของตัวแปรในแต่ละสถานการณ์ได้แสดงไว้ดังตารางที่ 3.1

(3) การนำเสนอสถานการณ ์ทางเล ือกเป ็นการแสดงระด ับค ่าของต ัวแปรท ั้งลาม ดังต ัว 

อย่างในรูปที่ 3.1 โดยต ัวแปรเวลาการเด ินทางและค่าผ ่านทางน ี้นสามารถแสดงเป ็นต ัวเลขในหน่วย 

ของนาทีและบาท ตามลำด ับ ขณะที่ต ัวแปรสภาพการจราจร จำเป็นต้องมีการบรรยายด้วยข้อความ 

อย่างไรก็ตาม ผ ู้ว ิจ ัยเห ็นว ่าการบรรยายด ้วยข ้อความแต ่เพ ียงอย ่างเด ียวอาจก ่อให ้เก ิดป ัญหา คือ ผู้ 

เด ินทางอาจแปลความหมายข ้อความแตกต ่างก ันจากประสบการณ ์ของแต ่ละคนจ ึงได ้ทำการออก 

แบบรูปภาพเพ ื่อแสดงสภาพการจราจรแต ่ละระด ับด ้วย ซ ึ่งย ังทำให ้ผ ู้เด ินทางสามารถจ ินตนาการ 

ตามได้ขัดเจนมากขึ้น ท ั้งน ี้เพ ื่อป ้องกันความเอนเอียง (Bias) จากรูปภาพที่ใช ้ ผู้วิจัยจึงใช้วิธีการออก 

แบบด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์แทนการใช้ภาพถ่ายของแต่ละเลันทาง 4

(4) ว ิธ ีการว ัดความค ิด เห ็นและการต ัดส ินใจของผ ู้เด ินทาง ในท ี่น ี้ให ้ผ ู้เด ินทางพ ิจารณา 

เปรียบเท ียบค ุณสมบัต ิของเล ันทางใน สถานการณ์หนึ่งๆ (เป ็นการเล ือกเล ันทางท ี่จะใช ้โดยพ ิจารณา
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จากค ุณ ลม ป ต ิต ่างๆตาม แน วน อน ใน ตารางท ี่ 3.1) ซ ึ่งน ิยมกระทำก ันใน 3 ล ัก ษ ณ ะ คือ (1) การให  ้
คะแนนก ับแต ่ละทางเล ือก (2) การเร ียงลำด ับตามความซอบ และ (3) การเล ือกทางเล ือกท ี่ชอบ ม าก  
ที่สุด ซ ึ่งว ิธ ีการว ัดความค ิดเห ็นท ั้งสามต ่างก ็ม ีจ ุด เด ่นและจ ุดด ้อยแตกต ่างก ันไปตามความเหมาะสม  
ของงานวิจ ัย (รายละเอ ียดกล ่าวไว ้แล ้วใน ห ัวข ้อ  2 .1) โดยผ ู้ว ิจ ัยได ้เล ือกว ิธ ีการให ้ผ ู้เด ิน ทางเล ือกเล ้น  
ทางท ี่ชอบมากท ี่ส ุด เพ ียงเล ้นทางเด ียว ท ั้งน ี้เพราะเป ็นว ิธ ีการท ี่กระทำได ้ง ่ายท ี่ส ุด และป ้องก ันไม ่ให ้ผ ู ้
เด ิน ท างเก ิดความ ล ับ ส น ห ร ือความ เห น ื่อยล ้าใน การพ ิจารณ าม ากเก ิน ไป  จน อาจท ำให ้ความ น ่าเช ื่อ  
ถ ือของข ้อม ูลลดน ้อยลง ซ ึ่งแ ม ้ว ่าจ ะ ไ ด ้ร ับ ข ้อม ูลน ้อยกว ่าว ิธ ีอ ื่น แ ต ่ก ็ย ังถ ือ ว ่าเพ ีย งพ อ ส ำห ร ับ ก าร  
ศ ึก ษ าน ี้

ร ูปท ี่ 3.1 ต ัวอย่างของการนำเสนอสถานการณ ์ท ี่สมมติข ึ้นในการสำรวจด้วยวิธ ี SP

ถ . บ า ง น า - ต ร า ด ท า ง ด ่ว น ย ท ร ะ ด ับ บ า ง น า - ช ล บ ุร ี ม อ เ ต อ ร ์เ ว ย ์

1  พ ^ ไiร

ส ภ า ท ก า ร จ ร า จ ร

ร ถ น ้อ ย

ใ ช ้ค ว า ม เร ็ว ไ ด ้เต ็ม ท ี่

ม ีร ถ พ อ ป ร ะ ม า ณ  ค ว า ม เร ็ว จ ำ ก ัต  

เ ป ล ี่ย น ช ่อ ง ท า ง ค ่อ น ช ้า ง ส ะ ด ว ก

ร ถ น ้อ ย

ใ ช ้ค ว า ม เร ็ว ไ ด ้เต ็ม ท ี่

เว ล า ก าร เด ิน ท า ง

1 ช ั่ว โ ม ง  1 5  น า ท ี 1 ช ั่ว โ ม ง 1 ช ั่ว โ ม ง

ค ่าผ ่า น ท า ง

ไ ม ่ม ี 9 0  บ า ท 9 0  บ า ท

เ ล ือ ก ใ ช ้เ ส ้น ท า ง ถ .บ า ง น า - ต ร า ด ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ด ับ บ า ง น า - ช ล บ ุร ี ม อ เต อ ร ์เ ว ย ์

ยกต ัวอย ่างการนำเสนอสถาน การณ ์ท ี่สมมต ิข ึ้นด ้วยว ิธ ี SP จากตารางท ี่ 3.2 โดยด ูจาก  

สถานการณ ์ท ี่ 7 น ี้น ่ผ ู้เด ินทางจะแสดงการต ัดส ินใจเล ือกเล ้นทางภายใต ้สถานการณ ์ท ี่ว ่า “ ถ ้าหาก 

เด ินทางด ้วยเล ้นทาง ถ.บางนา-ตราด ผ ู้เด ินทางจะพบกับสภาพการจราจรน ้อย ใช ้เวลาการเด ินทาง 

1 ชั่วโมง 15นาที และไม่ม ีค ่าฝานทาง แต ่ถ ้าหากเล ือกใช ้ทางด ่วนยกระด ับบางนา-ชลบ ุร ีผ ู้เด ินทาง 

จะพบกับสภาพการจราจรปานกลาง ใช ้เวลาการเด ินทาง 1 ชั่วโมง และเส ียค ่าผ ่านทาง 90 บาท ใน
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ขณะที่ถ้าเลือกใช้เสันทางมอเตอร์เวย์ผู้เดินทางจะพบกับสภาพการจราจรน้อย ใช้เวลาการเดินทาง
1 ช่ัวโมง และเสียค่าผ่านทาง 90 บาท”  (ดังแสดงในรูปที่ 3.1)

ตารางท ี่ 3.1 ระด ับของสภาพการจราจร เว ล าก าร เด ิน ท างแล ะค ่าผ ่าน ท างใน ส ถ าน การณ ์
ทางเล ือกท ี่ถ ูกสมมติข ึ้น
สถานการณ ์ ถ.บางนา-ตราด ทางด ่วนบางนา-ชลบ ุร ี มอเตอร ์เวย ์

ท ี่ Traffic Time Traffic Time Toll Traffic Time Toll

(นาที) (นาที) (บาท) (นาที) (บาท)

1 ห้อย 105 ห้อย 60 40 ห้อย 50 90

2 ปานกลาง 75 ห้อย 50 40 ห้อย 75 90

3 ห้อย 90 ปานกลาง 75 40 ปานกลาง 50 60

4 ติดขัด 75 ห้อย 50 40 ปานกลาง 60 60

5 ปานกลาง 90 ปานกลาง 75 40 ห้อย 75 40

6 ติดขัด 90 ห้อย 50 90 ห้อย 75 60

7 ห้อย 75 ปานกลาง 60 90 ห้อย 60 90

8 ติดขัด 105 ห้อย 60 40 ห้อย 60 '40

9 ห้อย 90 ห้อย 50 90 ปานกลาง 60 40

10 ติดขัด 105 ปานกลาง 50 60 ห้อย 50 60

11 ปานกลาง 75 ปานกลาง 60 90 ห้อย 50 60

12 ห้อย 75 ห้อย 75 60 ห้อย 75 60

13 ห้อย 105 ห้อย 75 90 ห้อย 60 60

14 ปานกลาง 90 ห้อย 60 60 ห้อย 60 60

15 ติดขัด 90 ห้อย 60 60 ห้อย 50 40

16 ปานกลาง 105 ห้อย 60 40 ปานกลาง 75 60

17 ปานกลาง 90 ห้อย 50 90 ห้อย 50 90

18 ติดขัด 90 ปานกลาง 75 40 ห้อย 60 90

19 ห้อย 75 ห้อย 50 40 ห้อย 50 40

20 ห้อย 90 ห้อย 60 60 ปานกลาง 75 90

21 ปานกลาง 105 ปานกลาง 50 60 ปานกลาง 60 90

22 ติดขัด 105 ห้อย 75 90 ห้อย 75 90

23 ปานกลาง 75 ห้อย 75 60 ห้อย 60 40

24 ติดขัด 75 ปานกลาง

OC
D 90 ปานกลาง 75 40

ท ี่มา : จากการสำรวจเบองต ้นของระด ับค ่าของต ัวแปรท ี่เป ็นอย ู่ในป ัจจ ุบ ัน  และการคำนวณ เพ ี่อให ้เก ิดความผ ัน

แปรของตัวแปร
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3.2 การเก็บรวบรวมข้อมูล

ข้อมูลที่ใซ้ในการศึกษานี้ประกอบด้วยข้อมูล 2 ประ๓ ท คือ ข้อมูลการสัมภาษณ์ผู้เด ินทาง 

โดยตรง และข้อมูลที่รวบรวมได้จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยรายละเอียดการรวบรวมข้อมูลทั้งสอง 

ประ๓ ทได้จำแนกตามหัวข้อ ดังต่อไปนี้

3.2.1 ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้เดินทาง

ในการสำรวจข้อมูลประ๓ ทนี้ได้มีการออกแบบและวางแผนการสำรวจไว้ล่วงหน้า 

โดยทำการกำหนดรายละเอียดในประเด็นที่สำคัญๆ ดังต่อไปนี้

1 ) วิธีการสำรวจ การศึกษานี้ได้เลือกใช้วิธีการสัมภาษณ์ผู้เดินทางในลักษณะตัว 

ต่อตัว เน ื่องจากเป ็นว ิธ ีการท ี่ม ีความย ืดหย ุ่นส ูงและย ังได ้มาซ ึ่งข ้อม ูลท ี่ม ีค ุณ ภาพท ี่ส ุด  โด'ยผู้ 

สัมภาษณ์สามารถอธิบายและสื่อความเข้าใจของคำถามได้ชัดเจนมากขึ้น รวมทั้งลามารถใช้สื่ออื่นๆ 

ประกอบการสอบถามได้อย่างเต ็มที่ อาทิเซ่น การแสดงแผนภาพ และการใช้แผนที่แสดงเสันทาง 

เป็นด้น

2) กล ุ่ม เป ้าหมาย กล ุ่มผ ู้เด ินทางท ี่สามารถเล ือกใช ้เส ันทางท ั้ง 3 เสันทาง คือ 

ถ.บางนา-ตราด ทางหลวงพิเศษกรุงเทพฯ-ชลบุรีสา!นใหม่(มอเตอร์เวย์) และทางด่วนยกระดับบาง 

นา-ชลบุรี ประกอบด้วย 2 กลุ่มใหญ่ๆ คือ กล ุ่มผ ู้ช ับขี่รถยนต์ล่วนบุคคล และกลุ่มผู้ชับขี่รถขนล่งสิน 

ค้า นอก1จาภนพ การศึกษาน ี้ย ังแบ่งกลุ่มผ ู้เด ินทางออกตามวัตถ ุประสงค์ของการเด ินทางอีกด้วย 

เพราะเห็นว่าผู้เดินทางมักจะมีพถุติกรรมที่แตกต่างยันอย่างชัดเจนเมื่อวัตถุประสงค์ของการเดินทาง 

ต่างยัน ดังนี้นกลุ่มเป้าหมายจึงสามารถแบ่งได้ทั้งลิ้นเป็น 3 กลุ่ม ดังนี้

- กลุ่มผู้เดินทางเพื่อไปทำงานด้วยรถยนต์นั่งล่วนบุคคล

- กลุ่มผู้เดินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยวด้วยรถยนต์นั่งล่วนบุคคล

- กลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์ขนล่งสินค้า

3) จุดสำรวจ การศึกษานี้เลือกสัมภาษณ์ผู้ท ี่เด ินทางอยู่แล้วในปัจจุบ ัน โดยเลือก 

สำรวจณ  บรีเวณเล้นทางที่เล ือกพิจารณาซึ่งได้แก่บริเวณจุดพ ักผู้เด ินทางในเล้นทางมอเตอร์เวย์ 

และบริเวณปัมนี้ามันต่างๆในเล้นทาง ถ.เลี่ยงเมืองชลบุรี (บายพาล) และ ถ.สุขุมวิท
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4) วันและเวลาที่สำรวจ เพ ื่อให้การลัมภาษณ์สามารถครอบคลุมพฤติกรรมการ 

เดินทางในทุกลักษณะ การศึกษานี้ได้เลือกวันที่ทำการลัมภาษณ์ผู้เดินทาง 4 วัน โดยเป็นวันทำงาน 

2 วัน ได้แก่ วันอังคารและวันศุกร์ และวันหยุดสุดสัปดาห์ 2 วัน ทั้งวันเสาร์และวันอาทิตย์

5) ทา?สำรวจเบื้องต้น (Pre-survey) วัตถุประสงค์หลักของการสำรวจเบ ื้องต ้น 

สำหรบการศึกษานี้ ก็คือ เพื่อสำรวจหลักเกณฑ์ไนการตัดสินใจเลือกเล้นทางและเพื่อทดสอบแบบ 

สอบถามก่อนทำการสำรวจข้อมูลจริง โดยผู้วิจ ัยคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างจำนวนไม่เกิน 30 ชุด และได้ 

ผลการสำรวจว่า กลุ่มผู้ข ับขี่รถยนต์ส่วนตัวมีหลักเกณฑ์ในการเลือกเสันทางที่สำคัญที่ส ุด 3 อันดับ 

แรก ได้แก่ เวลาการเดินทาง สภาพการจราจร และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ตามลำด ับ ในขณะที่ 

กลุ่มผู้เดินทางขนส่งสินค้าจะมีหลักเกณฑ์ที่สลับขับช้อนกว่า ซึ่งมักจะมีข้อจำกัดในการเลือกเล้นทาง 

อาทิเช่น ม ีจ ุดแวะส่งสินค้าระหว่างทาง การจำกัดนํ้าหนักบรรทุก และการติดเวลาใช้ถนนของรถ 

บรรทุก เป็นต้น

3.2.2 ข้อมูลที่รวบรวมจากหน่วยงานที่เก่ียวข้อง

ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อการศึกษานี้ ส่วนหนึ่งมีการรวบรวมไว้แล้วโดยหน่วยงาน 

ราชการที่เกี่ยวข้อง คือ กรมทางหลวงและการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ซึ่งเป็นหน่วยงานที่รับผิด 

ชอบดูแลเล้นทางทั้งหมดที่พ ิจารณา คือ ถ.บางนา-ตราด ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุร ี และทาง 

หลวงพิเศษระหว่างเมืองกรุงเทพฯ-ชลบุรี(มอเตอร์เวย์) โดยข้อมูลที่รวบรวมได้จากหน่วยงานดังกล่าว 

น ี้ม ีหลายประการด้วยกัน ได้แก่ แผนที่เล ้นทางและรายละเอียดของเล ้นทาง งบประมาณการก่อ 

สร้าง อัตราค่าธรรมเนียมผ่านทาง และปริมาณการจราจรในเล้นทางแต่ละเล้นทาง
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หวัขอ้ รายละเอยีดการสำรวจ
1 . วิธีการสำรวจ การสัมภาษณ์แบบตัวต่อตัว

2 . วัตถุประสงค์ (1) เพื่อสร้างแบบจำลองพฤติกรรมการเลือกเสันทาง

(2 ) เพื่อสำรวจเหตุผลในการตัดสินใจเลือกเสันทาง

(3) เพื่อสำรวจลักษณะทั่วไปและพฤติกรรมการเดินทางของผู้ขับขี่ 

รถยนต์

3. กลุ่มตัวอย่าง ประกอบด้วยกลุ่มผู้เดินทาง 3 กลุ่ม ได้แก่

■ ผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัวเดินทางไป/กสับจากทำงาน

■ ผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัวเดินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยว 

- ผู้ขับขี่รถขนส่งสินค้า

4. ข้อมูลที่สำรวจ (1 ) ข้อมูลเกี่ยวกับเสันทางและการเดินทาง

(2 ) ข้อมูลด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง หรือข้อมูลสินค้าที่ 

ขนส่ง

(3) หลักเกณฑ์ในการเลือกเสันทาง

(4) ข้อมูลการตัดสินใจเลือกใข้เสันทางทั่งในเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจรืง 

และในสถานการณ์ที่สมมติขึ้น (Hypothetical Cases)

5. ลถานที่ การเก็บข้อมูล ณ บริเวณเสันทาง (Choice-hased Survey) โดยทำ 

การสัมภาษณ์ผู้เด ินทางบริเวณจุดพักการเดินทาง (service area) 

และบร ิเวณป ็มน ํ้าม ันในเส ันทางมอเตอร ์เวย ์ถ.เล ี่ยงเม ืองชลบ ุร ี 

(บายพาล) และ ถ.สุขุมวิท

6 . วันและเวลาสำรวจ ทำการส ัมภาษณ ์4 วันในเดือน ม.ค. 2545 ซึ่งได้แก่ วันอังคาร วัน 

ศุกร์ว ันเสาร์และวันอาทิตย์ ระหว่างเวลา 8.00-18.00 น.

7. จำนวนตัวอย่าง (1) ผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัวจำนวน167คน ซึ่งแยกเป็นผู้เดินทางเพื่อ 

พ ักผ ่อนหร ือท ่องเท ี่ยวจำนวน 91 คนและผ ู้เด ินทางเพ ื่อไป 

ทำงานจำนวน 76 คน

(2 ) ผู้ขับขี่รถขนส่งสินค้าจำนวน 86 คน

8 . การสำรวจเบื้องต้น สอบถามผ ู้เด ินทางจำนวน 25 ขุด ในเดือน ก.ย. 2544 โดยมืวัตถุ 

ประสงค์เพ ื่อสำรวจหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจเล ือกเสันทาง และ 

เพื่อทดสอบแบบลอบถาม



3.3 การวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานและหลักเกณฑ์การเลือกเส้นทาง

การวิเคราะห์เกี่ยวกับข้อมูลเกี่ยวกับผู้ข ับขี่รถยนต์ข้อมูลเกี่ยวกับเส้นทางและการเดินทาง 

รวมถึงหลักเกณฑ์การตัดสินใจเลือกเส้นทางของผู้ขับขี่ การศึกษานี้ได้กำหนดการวิเคราะห์ด้วยหลัก 

สถิติอย่างง่ายซึ่งได้แก่ การคำนวณลัดส่วนของผู้เดินทาง (Crosstabs) โดย'ใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ 

SPSS ซึ่งปัจจัยต่างๆที่จะทำการวิเคราะห์มีต ังนี้

1) สำหรับผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ประกอบด้วย

- ข้อมูลเกี่ยวกับผู้ขับขี่ ได้แก่ เพศ อายุ และระตับรายได้

- ข้อมูลเกี่ยวกับเส้นทางและการเดินทาง ได้แก่ จุดหมายปลายทาง จำนวนผู้ร่วม 

เดินทาง และความคุ้นเคยต่อเส้นทาง

- หลักเกณฑ์ในการตัดสินใจเลือกเส้นทาง

2 ) สำหรับผู้ขับขี่รถขนส่งสินค้า

- ข้อมูลเกี่ยวกับผู้ขับขี่ ได้แก่ เพศ และอายุ

- ข้อมูลเกี่ยวกับสินค้าที่ขนส่ง ได้แก่ ประเภท และมูลค่าของสินค้า

- ข้อมูลเกี่ยวกับเส้นทางและการเดินทาง ได้แก่ จุดหมายปลายทาง จำนวนผู้ร่วม 

เดินทาง ความคุ้นเคยเส้นทาง ผู้ออกค่าใช้จ่ายและผู้ตัดสินใจเลือกเส้นทาง

- หลักเกณฑ์และข้อจำกัดในการตัดสินใจเลือกเส้นทาง

3.4 การพัฒนาแบบจำลองเพี่ออธิบายพฤติกรรมการเลือกเส้นทาง

จากการทบทวนงานว ิจ ัยต ่างๆท ี่ผ ่านมา พบว่า แบบจำลองท ี่น ิยมใช ้ในการศ ึกษาพฤติ 

กรรมการเล ือกเส ้นทางการเด ินทางมากท ี่ส ุดม ีอย ู่2 ประเภทด้วยก ันค ือ แบบจำลอง Multinomial 

Logit (MNL) และ Nested Logit (บางครังเรียกว่า Hierarchical Logit หรือ Sequential Logit) โดย 

เมื่อประยุกต์ใช้กับการศึกษานี้จะมีสมมติฐานของโครงสร้างการตัดสินใจ (ดูรูปที่ 3.2) ตังนี้

1) Multinomial Logit Model (MNL) โครงสร้างของการตัดสินใจแบบนี้มีสมมติฐานว่า ใน 

การตัดสินใจเลือกเส้นทางผู้ขับขี่จะพิจารณาทางเลือกทั้งหมดพร้อมๆกันทีเดียว

2) Nested Logit Model (NL) โครงสร้างการตัดสินใจแบบนี้แบ่งลำตับการตัดสินใจเป็น2 

ข ั้นโดยในลำตับแรกผู้เด ินทางจะพิจารณาเลือกแนวเส้นทางการเดินทางระหว่างเส้น 

ทางมอเตอร ์เวย ์หร ือเส ้นทางใน ถ.บางนา-ตราด จากท ั้นจ ึงพ ิจารณาเล ือกระหว่าง 

ถ.บางนา-ตราดหรือทางด่วนยกระตับบางนา-ชลบุรี
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MNL

ร ูป ท ี่ 3.2 สมมติฐานของโครงสร้างการตัดสินใจเลือกเสันทางการเดินทางที่เป็นไปได้

ลำหรับการศึกษานี้ช ึ่งม ีเส ันทางที่เป ็นทางเลือกจำนวน3 เสันทางจากสถานการณ์ที่สมมติ 

ข ึ้นในแบบสอบถามด้วยวิธ ี Stated Preference (SP) และได้กำหนดสมมติฐานของการตัดสินใจ 

เลือกเสันทางของผู้ข ับขี่รถยนตํไว้ว่า ผู้ข ับขี่จะพิจารณาเลือกเลือกเสันทางทั้งหมดพร้อมๆกันในที 

เดียว และจะวิเคราะห์ข้อมูลด้วยแบบจำลอง MNL ทั้งนี้เน ื่องจากความสะดวกในการวิเคราะห์ซ ึ่ง 

หากใช้แบบจำลอง NL จะต้องมีการประมาณค่าพารามิเตอร์แยกออกเป็น 2 ขั้นสำหรับแต่ละตัวแป, 

นอกจากนั้นเมื่อพิจารณาจำนวนทางเลือกที่ม ีอยู่เพ ียง 3 ทางเลือกเท่านั้นในกระบวนการตัดสินใจ 

ของผู้เดินทางจึงไม่น่าสลับซับช้อนนัก และผู้เด ินทางสามารถตัดสินใจเลือกเสันทางการเดินทางทั้ง 

หมดพร้อมๆกันอย่างไม่ลับสน

นอกจากนั้น การศึกษานี้ได้ทำการวิเคราะห์แบบจำลองเฉพาะกลุ่มผู้ข ับขี่รถยนต์ส่วนตัว 

โดยมิไดิวิเคราะห์แบบจำลองลำหร้บผู้ขับขี่รถขนส่งสินค้า เนื่องจากพบว่าผู้ขับขี่รถขนส่งสินค้านั้นมี 

พฤติกรรมการเลือกใข้เสันทางที่สลับซับช้อนกว่าผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัวมาก อีกทั้งผู้ขับขี่ส่วนใหญ่ยังมี 

ข ้อจำกัดในการเลือกเสันทางอีกด้วย อาทิเช่น การติดเวลาใข้เสันทางของรถบรรทุก ต้องวิ่งในเสัน 

ทางที่นายจ้างกำหนด และการจำกัดนั้าหนักรถบรรทุก เป็นต้น
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แบบจำลอง Multinomial Logit (MNL) สำหรับใช้ในการศึกษานี้ เป ็นแบบจำลองที่แสดงสม

การความน ่าจะเป ็นท ี่ผ ู้เด ินทางจะเล ือกใช ้เส ันทางจาก 3 เสัน'ทาง,ได้แก่ ถ.บางนา-ตราด ทางด ่วนยก

ระดับบางนา-ชลบุร ี และมอเตอร์เวย ์ ซึ่งสามารถแสดงเป็นสมการได้ด ังนี้

และ

P(y = j )  =

Z  P)kxke *=l
Z  P jkxk

P(y = 3 )  = 1

Z  pjk xk

j = 1,2 (3.1)

(3.2)

โดยที่ Xi คือ ตัวแปรที่ kPjk คือ ลัมประสิทธิ้ตัวที่ k ในสมการความน่าจะเป็นของเสันทางที่ j 

และ เสันทางที่ 1 คือ ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี

เสันทางที่ 2 คือ เสันทางมอเตอร์เวย์ 

เสันทางที่ 3 คือ ถ.บางนา-ตราด

จะเห็นได้ว่า ล ัมประส ิทธ ิ้ P จะถ ูกกำก ับด ้วยอ ักษร 2 ตัว คือ j และ k ซึ่งปรากฎอยู่ในลม 

การความน่าจะเป็นจำนวน J-1 สมการ ดัง,นั้น'ทำ'ให้'จะต้องมีการประมาณค่าสัมประสิทธิ้ P จำนวน 

ทั้งหมด (J-1)*K ตัว โดยจากสมการ 3.1 และ 3.2 ข้างต้นสามารถเขียนในรูปแบบของ Logit Form 

ได้เป็น

Pjy=DP(y = J) (3.3)

ปัจจัยที่จะพิจารณาใส่ในแบบจำลอง (ตัวแปร X) ประกอบด้วย

1) ปัจจัยแสดงคุณสมบู้ต ิ'ของเสันทาง (Route Attributes) ได้แก่ เวลาการเดินทาง สภาพ 

การจราจร และอัตราค่าผ่านทางของแต่ละเสันทางที่พ ิจารณา ซึ่งเป็นตัวแปรที่ได้จากสถานการณ์ที่ 

สมมติขึ้นในแบบสอบถามวิธี SP รวมถึงความใกล้ไกลเสันทางจากจุดเรมเดินทางที่ได้จากการสอบ 

ถามลักษณะการเดินทางที่เป็นอยู่จริง ซ ึ่งป ัจจัยต่างๆในประ๓ ทนี้คาดว่าจะเป ็นปัจจัยหลักท ี่ส ่งผล 

ต่อการตัดสินใจมากที่สุด อย่างไรก็ตามค่าของตัวแปรเหล่านี้จะเป็นค่าที่ผู้เดินทางคาดประมาณเอา 

ไว้ (Perceived value) โดยมิใช่ค่าที่ผู้วิจัยทำการวัดจริง
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2 ) ป ัจจ ัยเก ี่ยวท ับผ ู้ข ันข ี่ ซึ่งได้แก่ เพศ อาย ุ และรายได้ต ่อเด ือนของผู้เด ินทาง รวมถึง 

ความคุ้นเคยต่อเด้นทางต่างๆ (เคยหรือไม่เคยใช้เด้นทาง)

3) ป ัจจ ัยเก ี่ยวท ับลักษณะการเด ินทาง ได้แก่ วัตถุประลงคํในการเดินทาง จำนวนผู้ร่วม 

เดินทาง และจังหวัดที่เป ็นจุดหมายปลายทางในครั้งที่ทำการลัมภาษณ์

การประมาณค ่าแบบจำลอง MNL สามารถกระทำได้โดยวิธ ี Maximum Likelihood โดย 

กำหนดตัวแปรช้ีนำ y ให้มีค่าเป็น

yjn = *' 'บท ี่ ก เลือกใช้เด้นทาง j

เมื่อหาค่าลอการิท ึม (Logarithm) และแทนค่าลมการความน่าจะเป็นด้วยสมการ 3.1 และ

3.2 จะได้ลมการ Log-likelihood function ดังนี

ทำให้สร้างสมการของ Likelihood function ได้เป็น
N J

(3.4)

(3.5)

จากน ี้นจ ึงคำนวณหาอน ุพ ันธ ์อ ันด ับท ี่ 1 ของ Log-likelihood function,/, โดยเท ียบท ับ 

ลัมประสิทธี้ /3 k

ซึ่งอาจเขียนสมการ 3.6 ในรปที่กะทัดรัดกว่า ดังนี้

ท=\ j=1
(3.7)
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ในปัจจ ุบ ันการประมาณค่าแบบจำลอง MNL ดังกล่าวข้างต้นนี้ ลามารถกระทำไต้โดยใช้ 

โปรแกรมคอมพิวเตอร์ LIMDEP ในหัวข้อ Discrete Choice และโปรแกรม SAS 5.18 ในหัวข้อ 

PROC MLOGIT รวมทั้งโปรแกรม SPSS ในหัวข้อ Multinomial Logistic ซ ึ่งการด ัดเร ียงข ้อม ูล 

สำหรับโปรแกรมทั้งลามระมีความแตกต่างกัน โดยที่การศึกษานี้เลือกใช้โปรแกรม SPSS เพื่อใช้ใน 

การวิเคราะห์ข้อมูลต่อไป

จากน ั้นจ ึงทำการตรวจลอบความเหมาะลมของแบบจำลอง โดยแบ่งออกเป็นหัวข้อได้แก่ 

การตรวจลอบนัยสำคัญของอิทธิพลของตัวแปร ระดับความสอดคล้องของแบบจำลอง (Goodness 

of Fit) และการตรวจสอบความถูกต้องแม่นยำในการพยากรณ์ ซึ่งมีวิธีการตรวจสอบดังต่อไปนี้

1) ท^?ตรวจลอบนัยสำคัญของอิทธิพลของตัวแป? เป็นการประเมินความซัดเจนของอิทธิ 

พลที่ต ัวแปรแต่ละตัวจะมีต่อการตัดสินใจเลือกเล้นทางของผู้ซับขี่ โดยตรวจสอบว่าค่าสํม่ประสิทธิ้ที่ 

ไต ้ม ีความแตกต ่างจากค ่าศ ูนย ์อย ่างม ีน ัยสำค ัญ (Significant) หรือไม่ ด ้วยการคำนวณค่าสถิต ิ 

Wald เพื่อเป็นตัวชี้วัด ซึ่งถือว่ามีการกระจายแบบ Chi-square ที่มีองศา1ของความอิสระ (Degree of 

freedom) เท่ากับจำนวนล้มประสิทธิ*ที่ถูกจำกัด

พ =  (Pur- fi r)2 พน*) (3.8)

Pur คือ ค่าของล้มประสิทธิ๋ท ี่ประมาณได้จากแบบจำลอง

Pr คือ ค่าของล้มประสิทธิ้ท ี่ถ ูกจำกัด ซึ่งในที่นี้จะเท่ากับศูนย์

/ ( ) คือ Information Matrix

2) การตรวจลอบระด ับความลอดคล้องของแบบจำลอง (Goodness of Fit) การตรวจ 

ลอบนี้เป็นการประเมินความสามารถของแบบจำลองที่จะอธิบายพถูติกรรมการตัดสินใจของผู้ซับขี่ 

โดยในที่นี้จะวัดด้วยดัชนีความลอดคล้อง Likelihood Ratio Index (p) ซึ่งมีสูตรการคำนวณดังนี้

p = 1 -
L (P*) 
1(0) (3.9)

โดยที่ L(P*) คือ ค่าลอการิทึ่มของฟังก์ชันความเป็นไปได้ (Log-likelihood function) 

จากการประมาณค่าล้มประส ิท ธ ิ้

J  £ ๐  ง ^ า  c ,  q  13  q
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L(0) คือ ค่าลอการิทึ่มของฟังก์ชันความเป็นไปได้ (Log-likelihood function)

ในกรณีทึ่ให้ค่าของอัมประสิทธิ้ทุกตัวเท่ากับศูนย์

3) การตรวจลอบความถกต้องแม่นยำในกา?พยากรณ์ ในทึ่น ี้เป็นการคำนวณอัตราการ 

ทำนายการต ัดส ินใจของผ ู้ช ับข ี่ได ้อย ่างถ ูกต ้อง (Percent correctly predicted) จากแบบจำลอง 

เทียบก์บการตัดสินใจทึ่เกิดขึ้นจรง ซึ่งลามารถคำนวณได้ตังนี้

โดยท่ึ c n =

± c .
% correct =_  ท =1

N (3.10)

ถ้าพบว่าผลการทำนายการต ัดส ินใจจากแบบจำลองตรงกับการ

ตัดสินใจทึ่เกิดขึ้นจริง 

ถ้าเป็นอย่างอื่น
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