
ผลการสืกษา

ในบทนี้จะกล่าวถึงการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้ข ับขี่จากกรุงเทพฯไปยังจังหวัด 

ชลบุรี ซึ่งรวมถึงผู้เดินทางเพื่อไปทำงาน *พื่อไปพักผ่อนหรือท่องเที่ยว และเดินทางเพื่อขนล่งสินค้า 

โดยได้แบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 4 ส่วนหลักๆ คือ 1) การเก็บรวบรวมข้อมูล 2) การวิเคราะห์ข้อมูล 

เบื้องต้นของผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัว 3) แบบจำลองพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกเต้นทาง และ 4) การ 

วิเคราะห์ข้อมูลของผู้ขับขี่รถขนล่งสินค้า ซึ่งมีการอธิบายรายละเอียดตังต่อไปนี้

4.1 การเก ็บรวบรวมข ้อม ูล

การวิจัยกำหนดให้มีการสำรวจขึ้น 2 ช่วง ได้แก่ การสำรวจเบื้องต้น (Pre-survey) และการ 

สำรวจภาคสนามจริง โดยการสำรวจในช่วงแรกมีวัตถุประสงค์เพื่อรวบรวมข้อมูลเบื้องต้นเกี่ยวกับผู้ 

เด ินทางและลักษณะการเดินทาง เพื่อรวบรวมหลักเกณฑ์ในการเลือกเต้น'ทาง รวมทั้งเพื่อทดสอบ 

แบบสอบถามที่ใช้ ขณะที่การสำรวจในช่วงที่สองกระทำขึ้นหลังจากมีการปรับปรุงแก่ไขแบบลอบ 

ถามให้สอดคล้องกับลักษณะการเดินทางจริงที่ส ุดเสียก่อน

การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างจัดเป็นแบบแบ่งกลุ่ม (Stratified Sampling) โดยสอบถามผู้ขับขี่ 

ทั้งหมดที่หยุดแวะพัก ณ จุดพักการเดินทางหรือบริเวณปัมนี้ามันในเต้นทาง ถ.สุขุมวิท ถ.เลี่ยงเมือง 

ชลบุรี(บายพาส) และมอเตอร์เวย์ ซึ่งผู้ถ ูกลัมภาษณ์ใน ถ.เลี่ยงเมืองชลบุรีจะเป็นผู้ที่เดินทางมาโดย 

ใช้ ถ.บางนา-ตราดหรือทางด่วนยกระตับบางนา-ชลบุรี และผู้ถูกลัมภาษณ์ในเต้นทางมอเตอร์เวย์จะ 

เป็นผู้ที่เดินทางมาโดยใช้มอเตอร์เวย์เท่านั้น ขณะที่ผ ู้ถ ูกลัมภาษณ์ในถ.สุขุมวิทจะเป็นได้ทั้งผู้ท ี่เดิน 

ทางมาโดยใช้ถ.บางนา-ตราด ทางด่วนยกระคับบางนา-ชลบุรี หรือมอเตอร์เวย์

ในการเก็บรวบรวมข้อมูลภาคสนามนี้ ได้แยกพิจารณาการเก็บข้อมูลตามลักษณะของกลุ่ม 

ตัวอย่าง ได้แก่ กลุ่มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวและผู้ข ับขี่รถขนล่งสินค้า ซึ่งมีพฤติกรรมการเดิน 

ทางแตกต่างกันอย่างมาก อาทิเช่น ประเภทของรถที่ใช้ ผู้ออกค่าใช้จ่ายและผู้ตัดสินใจเลือกเต้นทาง 

หลักเกณฑ์และข้อจำกัดในการเลือกเต้นทาง เป็นต้น ทั้งนี้ผู้ว ิจ ัยจึงออกแบบการสำรวจและคำถามที่ 

แตกต่างกัน โดยการเก็บรวบรวมข้อมูลของผู้เดินทางต่างๆนี้ได้แสดงไว้ในรายละเอียด คังนี้
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1. กล'มผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว

แบบสอบถามที่เสนอต่อผู้เดินทางด้วยรถยนต์?!วนตัว ประกอบด้วยการสอบถามข้อมูล 3 

ส่วนเ คือ ข้อมูลเกี่ยวกับเสัน'ทางและการเดิน'ทาง ข้อมูลเกี่ยวกับผู้เด ินทาง และข้อมูลการตัดสินใจ 

เลือกเค้นทางในสถานการณ์ที่ถ ูกสมมติขึ้น (ดังแสดงในภาคผนวก) โดยการสำรวจข้อมูลจะสอบ 

ถามผู้ร่วมเดินทางที่เป็นผู้ตัดสินใจเลือกเค้นทางโดยมีการลอบถามเบื้องต้นก่อนซึ่งโดยส่วนใหญ่จะ 

เป็นผู้ขับขี่นั่นเอง และเนื่องจากจำนวนผู้ข ับขี่ท ี่เด ินทางระหว่างกรุงเทพฯ-ชลบุรืท ี่จอดแวะพัก ณ 

บริเวณที่สำรวจนั่นมีจำนวนไม่มากนัก ผูวิจ ัยจึงกำหนดให้ม ีการสอบถามผู้เด ินทางจากรถทุกๆดัน 

แต่อย่างไรก็ตามยังประสบปัญหาว่าผู้เดินทางหลายๆคนปฏิเสธการให้สัมภาษณ์ เนื่องจากความเร่ง 

ริบในการเดินทางและการต้องการความเป็นส่วนตัวของผู้เดินทางเอง

2 . กลุ่มผู้ขับขี่รถขนส่งสินค้า

แบบสอบถามที่เสนอต่อผู้ข ับขี่รถขนส่งสินค้า ประกอบด้วยการลอบถามข้อมูลเกี่ยวกับสิน 

ค้าที่ขนส่งและผู้ขับขี่ ข ้อมูลเกี่ยวกับเค้นทางและการเดินทาง หสักเกณฑ์และข้อจำกัดในการเลือก 

เค้นทาง (ดังแสดงในภาคผนวก) ซึ่งจะเห็นว่าการลอกแบบแบบสอบถามของกลุ่มผู้ขับขี่รถขนส่งสิน 

ค้านี้จะมีความแตกต่างจากกลุ่มผู้ข ับขี่รถยนต์ส่วนตัว เนื่องมาจากกลุ่มผู้เดินทางกลุ่มนี้ม ีความสลับ 

ขับช้อนของการตัดสินใจเลือกเค้นทางมากกว่า อาทิเช่น ผู้ออกค่าใช้จ่ายส่วนใหญ่เป็นนายจ้างหรือ 

บริษัท หลักเกณฑ์ที่แตกต่างกัน และยังมีข้อจำกัดอีกหลายประการในการพิจารณาเลือกเค้นทางอีก 

ด้วย อย่างไรก็ด ีการออกแบบการสำรวจยังคงเหมือนกับในกลุ่มผู้ข ับขี่รถยนต์ส่วนตัว กล่าวค ือ ผู้ 

วิจัยได้ทำการสัมภาษณ์ผู้ขับขี่จากรถทุกๆดันที่จอดแวะพัก ณ จุดสำรวจ

จากการเก็บรวบรวมข้อมูลด ังกล่าวข ้างต ้น ได้จำนวนตัวอย่างของผู้ข ับขี่น ั่งหมด 253 คน 

โดยเป็นกลุ่มตัวอย่างของผู้เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวจำนวน 1 6 7 คน ซึ่งแยกเป็นผู้เดินทางเพื่อไป 

ทำงานจำนวน 76 คน และผู้เดินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยวจำนวน 91 คน และเป็นกลุ่มตัวอย่าง 

ของผู้ขับขี่รถขนส่งสินค้าอีกจำนวน 86 คน โดยจำนวนตัวอย่างของผู้เดินทางในแต่ละกลุ่มดังกล่าว 

นี้ได้แสดงไว้ในตารางที่ 4.1-4 .3  โดยจำแนกตามวันที่ทำการสำรวจ เวลาที่สำรวจ และเค้นทางที่ผ ู้ 

เดินทางเลือกใช้ในการเดินทางครั้งนี้ ตามลำดับ
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ตารางที่ 4.1 จำนวนตัวอย่างจำแนกตามวันท ี่สำรวจ

ว ัน ท ี่ส ำ ร ว จ ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว ผ ู้ข ับ ข ี่ร ถ ข น ส ่ง ส ิน ค ้า

เ ท ี่อ ท ำ ง า น เพ ี่อ ฟ ัก ผ ่อ น ร ว ม

ว ัน อ ้ง ค า ร 32 11 43 17

ว ัน ศ ก ร ์ 2 5 24 49 38

ว ัน เ ส า f 12 30 4 2 26

ว ัน อ า ท ิต ย ์ 7 26 33 5

รวม 7 6 91 167 86

ตารางที่ 4.2 จำนวนตัวอย่างจำแนกตามเวลาที่สำรวจ

เ ว ล า ท ี่ส ำ ร ว จ ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว ผ ู้ข ับ ข ี่ร ถ ข น ส ่ง ส ิน ค ้า

เพ ี่อ ท ำ ง า น 1 พ ี่อ ฟ ัก ผ ่อ น ร ว ม

8 - 1 0 น. 9 13 2 2 6

1 0 -1 2  น . 18 31 4 9 20

1 2 -1 4 น. 17 2 2 39 31

1 4 -1 6 น. 2 7 13 40 26

1 6 - 1 8 น. 5 12 17 3

รวม 76 91 167 86

ตารางท ี่ 4.3 จำนวนตัวอย่างจำแนกตามเค้นทางที่ใข้

เ ค ้น ท า ง ท ี่ใ ช ้ ผ ู้เ ด ิน ท า ง ด ้ว ย ร ถ ย น ต ์ส ่ว น ต ัว ผ ู้ข ับ ข ี่ร ถ ข น ส ่ง ส ิน ค ้า

เพ ี่อ ท ำ ง า น เพ ี่อ ฟ ัก ผ ่อ น ร ว ม

ถ .บ า ง น า - ต ร า ด 2 6 2 7 53 40

ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ด ับ บ า ง น า - ช ล บ ุร ี 2 4 28 52 8

ม อ เ ต อ ร ์เ ว ย ์ 2 6 36 62 38

รวม 76 91 167 86

นอกจากนั้น การศึกษานี้ได้รวบรวมปัญหาและอุปสรรคระหว่างการ๓ บรวบรวมข้อมูลตัง 

กล่าว รวมทั้งนำเสนอข้อเสนอแนะไว้ตังต่อไปนี้

1) จำนวนผู้ขับขี่ท ี่หยุดแวะพักระหว่างทาง ณ ปริเวโนที่ทำการสำรวจนับว่าค่อนข้างน้อย 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งช่วงวันจันทร์ถึงวันศุกร์ทำให้การรวบรวมข้อมูลต้องใช้เวลานานกว่า 

ที่คาดประมาณไว้อย่างมาก
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2) ในการสัมภาษณ์ผู้ข ับขี่แต่ละชุดจะใช้เวลาประมาณ 5-10 นาที ทำให้ผู้ขับขี่ที่มีความเร่ง 

รีบ ปฏิเสธที่จะตอบคำถามหรืออาจตอบคำถามไดใม่ครบถ้วนทุกข้อ ซึ่งทำให้สูญเสีย 

แบบสอบถามชุดนั้นไป และจะทำให้เกิดความเอนเอียง (Bias) ขึ้นอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้

3) ความชำนาญของผ ู้ส ัมภาษณ ์น ับว่าม ีความสำค ัญ เน ื่องจากต้องอธิบายรายละเอ ียด 

ของแบบสอบถามให้ผู้ข ับขี่เช ้าใจอย่างขัดเจน รวมนั้งสามารถตรวจสอบคำตอบของผู้ 

ขับขี่ในเบื้องต้นได้ อาทิเช่น คำตอบเกี่ยวคับระยะเวลาในการเดินทางและเหตุผลในการ 
เลือกเสันทางว่าสมเหตุสมผลและเป็นไปได้หรือไม่ เป็นต้น ซึ่งหากพบว่ามีความสงสัย 

เกิดขึ้นจะทำการลอบถามถึงหัวข้อนั้นชํ้าอีกครั้ง หรืออาจพิจารณายุติการสมัภาษณ์

4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลเบ้ืองต้นของผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัว

การวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นของผู้เดินทางจากกรุงเทพฯไปยังจังหวัดชลบุรีด้วยรถยนต์ส่วน 

ตัว จะแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ส่วน คือ

1. การวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวคับผู้เดินทาง

2 . การวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวคับเสันทางและการเดินทาง

3. การวิเคราะห์หลักเกณฑ์การเลือกเสันทาง

ซึ่งในแต่ละส่วนจะกล่าวอย่างละเอียดตังต่อไปนี้

4.2.1 การวิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวกับผู้เดินทาง

เมื่อจำแนกผู้ตอบแบบสอบถามทั้ง 167 คนตามเพศ พบว่า ผู้เดินทางส่วนใหญ่เป็นเพศชาย 

โดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้เด ินทางเพื่อไปทำงานมีสัดส่วนของผู้เด ินทางที่เป ็นเพศชายสูงถึงร้อยละ94.7 

และเป็นผู้เด ินทางเพศหญิงเพ ียงร้อยละ 5.3 ขณะที่ผ ู้เด ินทางเพื่อฟักผ่อนหรือท่องเที่ยวมีส ัดส่วน 

ของผู้เดินทางเพศชายน้อยกว่าแต่ก็ถือว่าอยู่ในเกณฑ์ที่สูง ซึ่งคิดเป็นร้อยละ 82.4 และเป็นผู้เดินทาง 

เพศหญิงเพียงร้อยละ 17.6 ตังตารางที่ 4.4 อย่างไรก็ตามมิได้หมายความว่าผู้เดินทางทั้งหมดเป็น 

สัดส่วนของจำนวนผู้เดินทาง เพศชายสูงเช่นนั้น แต่หมายความถึงผู้เดินทางที่ตัดสินใจเลือกเสันทาง 

เป็นเพศชายมีสัดส่วนสูงนั้นเอง



ตารางที่ 4.4 จ ำ น ว น ผ ู้ข ับ ข ี่จ ำ แ น ก ต า ม เพ ศ

เพ ศ เพ ื่อ ไป ท ำงาน เพ ื่อฟ ัก ผ ่อน ห ร ือท ่อ งเท ี่ย ว

จ ำน ว น ร ้อ ย ล ะ จำน วน ร ้อ ย ล ะ

ช าย 72 94.7 75 82.4

ห ญ ิง 4 5.3 16 17.6

และเมื่อจำแนกตามช่วงอายุ พบว่า ผู้เดินทางทั้งหมดมีช่วงอายุตั้งแต่ 20 ปีขึ้นไป และช่วง 

อายุที่พบมากที่สุดทั้งในกลุ่มผู้เดินทางเพื่อไปทำงานและเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยว อยู่ระหว่าง 30- 

39 ปี ซ ึ่งในกลุ่มผู้เด ินทางเพื่อไปทำงานมีสัดส่วนของผู้เดินทางช่วงอายุน ี้ส ูงถึงร้อยละ 40.8 รองลง 

มาคือช่วงอายุ 40-49 ปีและช่วงอายุ 20-29 ปี ตามลำดับ นอกจากนนไม่มีผู้เดินทางที่มีช่วงอายุน้อย 

กว่า 20 ปีหรือมากกว่า 60 ปีเลย ในขณะที่กลุ่มผู้เดินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยวมีช่วงอายุ 30-39 

ปีสูงที่สุดเช่นกัน แต่อันดับรองลงมาคือ อายุระหว่าง 20-29 ปีและ 40-49 ปี ตามลำดับ โดยกลุ่มช่วง 

อายุที่เหลือคือ อายุน้อยกว่า 20 ปีและช่วงอายุมากกว่า 50 ปีขึ้นไป นับว่ามีสัดส่วนของจำนวนผู้เดิน 

ทางอยู่ในเกณฑ์ตํ่า ดังตารางที่ 4.5

ตารางท่ี 4.5 จำนวนผู้ขับขี่จำแนกตามอายุ

อ า ย ุ เพ ื่อ ไป ท ำงาน เพ ื่อฟ ักผ ่อน ห ร ือท ่อ งเท ี่ยว

จ ำน ว น ร ้อ ย ล ะ จำน วน ร ้อ ย ล ะ

น ้อ ย กว ่า  20 ป ี - - - -

20-29 ป ี 16 21.1 27 29.7

30-39 ป ี 31 40.8 45 49.5

40-49 ป ี 22 28.9 15 16.5

50-59 ป ี 7 9.2 3 3.3

60 ป ีขึ้น'1ป - 1 1.1

หากจำแนกตามรายได้ของผู้ข ับข ี่ ด ังตารางท ี่ 4.6 ผ ู้เด ินทางที่ม ีรายได้ระหว่าง 10,000-

20,000 บาทมีสัดส่วนสูงที่ส ุด ทั้งในกลุ่มผู้เดินทางเพื่อไปทำงานและผู้เดินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่อง 

เที่ยว โดยในกลุ่มผู้เดินทางเพื่อไปทำงาน เป็นผู้เดินทางที่มีรายได้ระหว่าง 10 ,000-20,000  บาท คิด 

เป็นร้อยละ 40.8 กลุ่มรายได้รองลงมาคือ รายได้ระหว่าง 20,000-30,000 บาท และรายได้ระหว่าง 

40,000-50,000 บาท ตามลำดับ ขณะที่เป ็นผู้เด ินทางที่ม ีรายได้น ้อยกว่า 10,000 บาทและกลุ่มผ ู้ม ี 

รายได้มากกว่า 50,000 บาทเป ็นส ัดส ่วนน ้อยท ี่ส ุด ส่วนในกลุ่มผู้เด ินทางเพ ื่อพ ักผ่อนหรือท่อง

เที่ยวทั้น มีรายได้ระหว่าง 10,000-20,000บาทเป ็นส ัดส ่วนส ูงท ี่ส ุดเช ่นก ันซ ึ่งค ิดเป ็นร้อยละ 41.8
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และอันดับรองลงมาคือ รายได้น้อยกว่า 10,000 บาท ระหว่าง 20,000-30,000 บาท และ 40,000-

50,000 บาท ตามลำดับ

ตารางท่ี 4.6 จำนวนผู้ขับขี่จำแนกตามรายได้

ร าย ไ ด ้ เพ ื่อ ไป ท ำงาน เพ ื่อพ ักผ ่อน ห ร ัอท ่อ งเท ี่ยว

จ ำน วน ร ้อ ย ล ะ จำน วน ร ้อ ย ล ะ

น ้อ ย ก ว ่า  10,000 บ าท 8 10.5 14 15.4

10,000-20,000 บ าท 31 40.8 38 41.8

20,000-30,000 บ าท 12 15.8 12 13.2

30,000-40,000 บ าท 8 10.5 9 9.9

40,000-50,000 บ าท 9 11.8 12 13.2

ม าก ก ว ่า  50,000 บ าท 8 10.5 6 6.6

จะเห็นว่าข้อมูลด้านรายได้ของผู้เดินทางทั้งสองกลุ่มนี้ม ีล ักษณะใกล้เคียงกันกล่าวคือมีลัด 

ล่วนของจำนวนผู้เดินทางที่มีรายได้ระหว่าง 10,000-20,000 บาทสูงที่ส ุด ประมาณร้อยละ 40 และมี 

ลัดส่วนของจำนวนผู้เดินทางในแต่ละระดับรายไดไม่แตกต่างกันนัก (ไม่เกินร้อยละ 5 ) อย่างไรก็ตาม 

ย ังม ีความแตกต ่างก ันอย ู่บ ้าง โดยท ี่กล ุ่มผ ู้เด ินทางเพ ื่อพ ักผ ่อนหรอท ่องเท ี่ยวม ีรายได ้น ้อยกว่า 

10 ,0 0 0 บาทในลัดส ่วนท ี่ส ูงกว่าผ ู้เด ินทางเพ ื่อไปทำงานและม ีรายได ้มากกว่า 50,000บาทในลัด 

ส่วนที่ตํ่ากว่า

4.2.2 การวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับเส้นทางและการเดินทาง

การวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับเล้นทางและการเดินทางในหัวข้อนี้ประกอบด้วยการสอบถามผู้ 

เดินทางถึงจุดหมายปลายทาง จำนวนผู้ร่วมเดินทาง และความคุ้นเคยต่อเล้นทางต่างๆ โดยข้อมูลที่ 

ได้จากการสำรวจมีรายละเอียดดังต่อไปนี้

ผลจากการสำรวจแสดงให้เห็นว่า ผู้เดินทางส่วนใหญ่มีจุดหมายปลายทางที่จังหวัดชลบุรีใน 

ลัดส่วนสูงที่ส ุด กล่าวค ือ เป็นลัดส่วนจำนวนผู้เด ินทางสูงถ ึงร ้อยละ 73.7 สำหรับผู้เดินทางเพื่อไป 

ทำงาน และสำหรับผ ู้เด ินทางเพ ื่อพ ักผ ่อนมีล ัดส ่วนถึงร้อยละ 65.9 ขณะที่ผ ู้เด ินทางที่ม ี'จ ุดหมาย 

ปลายทางที่จ ังหวัดระยอง จันทบุรี และตราด เป็นลัดส่วนน้อยลงมาตามลำดับ (ดังตารางที่ 4.7) จะ 

เห็นได้ว่าลัดส่วนของจำนวนผู้เดินทางที่ม ีจุดหมายปลายทางนี้จะมีทิศทางตรงกันข้ามกับระยะทาง



43

การเดินทาง หรืออาจกล่าวได้ว่า จังหวัดที่อยู่ไกลจากกรุงเทพฯมากขึ้นก็จะมีผู้เดินทางไปเป็นสัดส่วน 

ที่น้อยลงนั่นเอง

ตารางที่ 4.7 จำนวนผู้ขับขี่จำแนกตามจุดหมายปลายทาง

จ ุด ห ม า ย ป ล า ย ท า ง เพ ี่อ ไป ท ำงาน เพ ี่อพ ักผ ่อน ห ร ีอท ่อ งเท ี่ยว

จ ำน วน ร ้อ ย ล ะ จ ำน วน ร ้อ ยละ

ชลบ ุร ี 56 73.7 60 65.9

ระยอง 16 21.1 22 24.2

จ ัน ทบ ุร ี 3 3.9 5 5.5

ตราด 1 1.3 4 4.4

จำนวนผู้ร่วมเดินทางในหลายๆครั้ง ก ็น ับว่าม ีอ ิทธิพลสำคัญต่อการตัดสินใจเลือกเสันทาง 

เนื่องจากผู้เด ินทางสามารถเฉลี่ยค่าใช้จ ่ายจากการเดินทางได้ และจะคำนึงถ ึงความสะดวกสบาย 

และการประหยัดเวลาในการเดินทางมากขึ้น ข ้อม ูลจากการสำรวจจำนวนผู้ร ่วมเด ินทางจะเห ็น 

ความแตกต่างอย่างขัดเจนระหว่างผู้เดินทางเพื่อไปทำงานและผู้เดินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยว 

โดยที่ผู้เดินทางเพื่อไปทำงานส่วนใหญ่ (ร ้อยละ6 8 .0 ) มีผู้ร่วมเดินทางเพียง 1 - 2 คนเท่านั่น ซึ่งเป็นผู้ 

เด ินทางทีเด ินทางคนเด ียวเป ็นสัดส่วนสูงท ี่ส ุด ค ิดเป ็นร้อยละ 36.8 รองลงมาคือมีผ ู้ร ่วมเดินทาง 

จำนวน2 ค น 3 คน แ ละ4 คนซึ่งค ิดเป ็นร้อยละ 31.6, 11.8 และ 11.8 ตามลำต ับ ในขณะที่ผู้เด ิน 

ทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยวมีการกระจายตัวของจำนวนผู้ร ่วมเดินทางมากกว่า กล่าวคือมีผู้ร ่วม 

เดินทางตังแต่ 1 คนไปจนถึง 1 3 คน ซึ่งสัดส่วนผู้เด ินทางที่ม ีผ ู้ร ่วมเดินทางจำนวน2 คนเป็นสัดส่วน 

สูงที,สุด คิดเป็นร้อยละ 25.3 รองลงมาคือ จำนวน 3 คน 4 คน 5 คน และ 1 คน ซึ่งคิดเป็นสัดส่วน 

ร้อยละ 1 7 .6 ,1 7 .6 , 12.1 และ 1 1 .0 ตามลำดับ (ต ังร ูปท ี4่ .1)
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ร ูป ท ี่ 4.1 สัดส่วนของจำนวนผู้ขับขี่จำแนกตามจำนวนผู้ร่วมเดินทางและวัตถุประสงค์การ

เดินทาง

ลำหรับความคุ้นเคยต่อเสันทางต่างๆที่พิจารณา พบว่า ผู้เดินทางเกือบทั้งหมด(มากกว่าร้อย 

ละ 95) เคยใซ้เสันทาง ถ.บางนา-ตราด หรอเสันทางมอเตอร์เวย์มาแล้วอย่างน้อย 1 คร้ัง ในขณะที่ 

จำนวนผู้เดินทางที่เคยใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ซลบุรีคิดเป็นสัดส่วนน้อยกว่า แต่ก็ยังเป็นสัดส่วน 

ที่ค ่อนข้างสูงอยู่ กล่าวคือ มีส ัดส่วนของจำนวนผู้เด ินทางที่เคยใช้ทางด่วนยกระดับถึงร้อยละ 86.8 

ลำหรับผู้เดินทางเพื่อไปทำงาน และค ิดเป ็นร้อยละ81.3  ลำหรับผู้เดินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยว 

(ดังตารางที่ 4.8 ก.)

นอกจากนั้น การวิเคราะห์ความคุ้นเคยต่อเสันทางยังได้พิจารณาสัดส่วนของผู้เดินทางที่มี 

ความค ุ้นเคยต ่อเส ันทางท ั้งสามเส ันทาง ในตารางที่ 4.8 ข. ยังพบอีกว่า ผ ู้เด ินทางโดยส่วนใหญ่ 

(ประมาณร้อยละ 80) เคยใช้เสันทางพังลามเสันทางมาแล้วอย่างน้อย 1 คร้ัง และมีผู้เดินทางที่เคย 

ใช้เสันทาง ถ.บางนา-ตราดและมอเตอร์เวย์ แต่ไม่เคยใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี เป็นสัดส่วน 

รองลงมา ซึ่งม ีส ัดส่วนคิดเป ็นร้อยละเพ ียง 10.5 สำหรับผู้เด ินทางเพ ื่อไปทำงาน และร้อยละ 17.6  
ลำหรับผู้เดินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยว ในขณะที่มีผ ู้เดินทางที่เคยใช้เพียงเสันทางเดียวเท่านั้น 

คิดเป็นสัดส่วนน้อยมาก



ตารางที่ 4.8 จ ำ น ว น ผ ู้ข ับ ข ี่จ ำ แ น ก ต า ม ค ว า ม ค ุ้น เค ย ต ่อ เล ัน ท า ง
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ก) จำนวนผู้ขับขี่ที่เคยใช้เลันทางแต่ละเลันทาง

ค ว า ม ค ุ้น เ ค ย เ ล ัน ท า ง เพ ี่อ ไ ป ท ำ ง า น เพ ี่อ พ ้ก ผ ่อ น ห ร ือ ท ่อ ง เท ี่ย ว

จ ำ น ว น ร ้อ ย ล ะ จ ำ น ว น ร ้อ ย ล ะ

ถ .บ า ง น า - ต ร า ด 73 96.1 89 9 7 .8

ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ด ับ บ า ง น า - ช ล บ ุร ี 66 8 6 .8 74 8 1 .3

ม อ เ ต อ ร ์เ ว ย ์ 73 96.1 9 0 9 8 .9

ข) จำนวนผู้ขับขี่ที่คุ้นเคยต่อเลันทางต่างๆ

ค ว า ม ค ุ้น เ ค ย เ ล ัน ท า ง เ พ ี่อ ไ ป ท ำง า น เ พ ี่อ พ ัก ผ ่อ น ห ร ือ ท ่อ ง เ ท ี่ย ว

จ ำ น ว น ร ้อ ย ล ะ จ ำ น ว น ร ้อ ย ล ะ

เ ค ย ใ ช ้เ ส ้น ท า ง เ ด ีย ว

-  ถ . บ า ง น า - ต ร า ด 1

C
O

X—

- -

-  ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ด ับ บ า ง น า - ช ล บ ุร ี - - - -

-  ม อ เ ต อ ร ์เ ว ย ์ 1 1 . 3 1 1 .1

-  ร ว ม 2 2 . 6 1 1 .1

เ ค ย ใ ช ้ 2  เ ส ้น ท า ง

-  ถ . บ า ง น า - ต ร า ด แ ล ะ ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ด ับ 2 2 . 6 1 1 .1

-  ถ . บ า ง น า - ต ร า ด แ ล ะ ม อ เ ต อ ร ์เ ว ย ์ 8 1 0 . 5 1 6 1 7 . 6

-  ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ด ับ แ ล ะ ม อ เ ต อ ร ์เ ว ย ์ 2 2 . 6 1 1 .1

-  ร ว ม 1 2 1 5 . 8 1 8 1 9 . 8

เ ค ย ใ ช ท้ ั้ง ส า ม เ ส ้น ท า ง 6 2 8 1 . 6 7 2 7 9 . 1

ร ว ม 7 6 1 0 0 . 0 9 1 1 0 0 . 0

การลอบถามผู้ขับขี่เกี่ยวกันลักษณะการเดินทางและเลันทาง ยังรวมไปถึงการสอบถามเวลา 

การเดินทางที่ผู้ขับขี่คาดไว้ (Perceived value) หากผู้ขับขี่เด ินทางโดยใช้เลันทางแต่ละเลัน โดยผู้ 

ลัมภาษณ์จะขอให้ผู้ข ับขี่คาดประมาณเวลาการเดินทางจากจุดเริ่มเดินทางที่กรุงเทพฯ จนถึงจังหวัด 

ชลบุรี สำหรับทั้ง 3 เลันทาง (ดังข้อที่ 9 ในแบบลอบถาม ในภาคผนวก ก.) ทำให้ได้ผลการสำรวจดัง 

ตารางท ี่4.9 และพบว่า ผู้ขับขี่รับรู้ว่าการเดินทางโดยใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี หรือเลันทาง 

มอเตอร์เวย์จะใช้เวลาการเดินทางพอๆกัน ซึ่งค ่าเฉลี่ยของเวลาการเดินทางหากใช้เล ันทาง 2 เลัน 

ทางนี้มีความแตกต่างกันเพียง 3.6 นาทีเท ่านั้น อีกท ั้งค ่าความเบี่ยงเบนมาตรฐานยังม ีค ่าใกล้เค ียง 

กันมากอีกด้วย ในขณะเคียวกัน ผ ู้ข ับขี่กลับรู้ส ึกว่าเวลาการเดินทางหากเลือกใช้ ถ.บางนา-ตราด
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จ ะ ม ีค ่า ม า ก ก ว ่า อ ย ่า ง ซ ัด เจ น ก ล ่า ว ค ือ ม ีค ่า เฉ ล ี่ย ม า ก ก ว ่า เว ล า ก า ร เด ิน ท า ง โ ด ย ใ ช ้ท า ง ด ่ว น บ า ง น า -

ช ล บ ุร ี ห ร ือ ม อ เต อ ร ์เว ย ์ป ร ะ ม า ณ  1 5 -2 0  น า ท ี

ตารางท ี่ 4.9 เวลาการเดินทางที่ผู้ซับขี่คาดไว้ หากเดินทางโดยใช้เลันทางต่างๆ

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

บ า ง น า -ช ล บ ุร ์

ค ่า เ ฉ ล ี่ย เ ล ข ค ณ ิต  ( น า ท ี) 8 3 . 6 6 5 . 4 6 9 . 0

ค ่า ม ัธ ย ฐ า น  ( น า ท ี) 8 5 . 0 6 5 . 0 6 5 . 0

ค ว า ม เ บ ี่ย ง เ บ น ม า ต ร ฐ า น  ( น า ท ี) 2 8 . 0 2 5 . 3 2 6 . 5

จ ำ น ว น ผ ู้ต อ บ ค ำ ถ า ม ( ค น ) 1 6 5 1 6 4 1 6 5

นอกจากนั้น เมื่อสอบถามผู้ซ ับขี่ถ ึงสภาพการจราจรที่ผ ู้ซ ับขี่คาดไว้ สำหรับเลันทางแต่ละ 

เลันโดยกำหนดระดับสภาพการจราจรให้ผ ู้ซ ับขี่เล ือกตลบจาก3 ระดับด้วยกันคือ ระดับสภาพการ 

จราจรน้อย ระดับปานกลาง และระดับติดซัด (คำอธิบายของระดับต่างๆและรูปภาพประกอบ แสดง 

ไว้ดังช้อที่ 10 ในแบบสอบถาม ในภาคผนวก ก.) ได้ผลการสำรวจว่า ผู้ซับขี่ล่วนใหญ่ชึ่งมีจำนวนถึง 

ร้อยละ 88.4 คาดไว้ว่าสภาพการจราจรบนทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี จะมีระดับน้อย ในขณะ 

ที่ผู้ซับขี่จำนวนร้อยละ 42.4 และร้อยละ 55.8 คาดว่าสภาพการจราจรในเลันทางมอเตอร์เวย์จะเป็น 

ระดับน้อย และระดับปานกลาง ตามลำดับ แต่สำหรับสภาพการจราจรใน ถ.บางนา-ตราด กลับพบ 

ว่า ผู้ซับขี่นั้งหมดคาดไว้ว่าสภาพการจราจรในเลันทางนี้จะเป็นระดับปานกลางหรือติดซัดเท่านั้น (ดัง 

ตารางที่ 4.10)

ตารางท่ี 4.10 ลัดล่วนจำนวนผู้ซับขี่ที่รัปเสภาพการจราจรในเลันทางต่างๆ ที่แตกต่างกัน

ระด้บสภาพการจราจร 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 ์

น ้อ ย - 8 8 . 4 4 2 . 4

ป า น ก ล า ง 4 4 . 2 1 1 . 6 5 5 . 8

ต ิด ข ัด 5 5 . 8 - 1 .8

ร ว ม 1 0 0 . 0 1 0 0 . 0 1 0 0 . 0

ห ม า ย เ ห ต ุ ะ ค ำ อ ธ ิบ า ย ร ะ ด ับ ส ภ า พ ก า ร จ ร า จ ร ใ น ห ัว ข ้อ  3 .2
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4.2.3 การวิเคราะห์หลักเกณฑ์การเลีอกเส้นทาง

การวิเคราะพ 1์ลักเกณฑ์ในการตัดสินใจเลือกเลันทางการเดินทางของผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัว 

ในการศึกษานี้ประกอบด้วย การสำรวจพฤติกรรมการเปลี่ยนเลันทางที่ใช้ และหลักเกณฑ์ที่สำคัญที่ 

สุดที่ผู้เดินทางใช้พิจารณาในการตัดสินใจเลือกเลันทาง โดยการสำรวจพฤติกรรมการเปลี่ยนเลันทาง 

ได้จากการลอบถามผู้เด ินทางถึง โอกาสที่จะเปลี่ยนเลันทางจากที่เคยใช้อยู่ประจำ หากผู้เด ินทาง 

ประลบสภาพการจราจรที่ต ิดขัดหรือมีการเปลี่ยนแปลงอัตราค่าผ่านทาง ในขณะที่การสำรวจหลัก 

เกณฑ์ในการตัดสิน'ใจเลือกเส้น'ทาง กำหนดให้ผู้เด ินทางระบุหลักเกณฑ์ที่สำคัญที่ส ุด 3 อันตับแรก 

ซึ่งผลการวิเคราะห์ข้อมูลตังกล่าวมีรายละเอียดตังต่อไปนี้

จากตารางท ี่ 4.11 แสดงลัดส ่ว น จ ำน ว น ผู้เด ินทางที่ม ีพฤติกรรมการเปลี่ยนเลันทางใน 2 

ลักษณะ คือ มีโอกาสที่จะเปลี่ยนเลันทางหากพบคับสภาพการจราจรที่ติดขัดหรือมีการเปลี่ยนแปลง 

ค่าผ่านทาง และกลุ่มผู้เด ินทางซึ่งไม่ค ิดจะเปลี่ยนเลันทาง จะใช้เล ันทางที่ใช้อยู่ประจำเท่านี้น โดย 

จำแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทาง (ตารางที่ 4.11 ก.) และจำแนกตามเลันทางที่เลือกใช้ (ตารางที่

4.11 ข.) พบว่าผู้เดินทางเกินกว่าร้อยละ 80 มีโอกาสที่จะเปลี่ยนเลันทางจากที่เคยใช้อยู่ประจำ และ 

มีลัดส่วนผู้เด ินทางตังกล่าวใกล้เคียงคันเมื่อเปรียบเทียบระหว่างผู้เด ินทางเพื่อไปทำงานและผู้เด ิน 

ทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยว

ตารางที่ 4.11 การตัดสินใจเปลี่ยนแปลงเลันทางของผู้ขับขี่

ก) จำนวนผู้ขับขี่จำแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทางและการตัดสินใจเปลี่ยนเลันทาง

ก า ร เป ล ี่ย น แ ป ล ง  เ ล ัน ท า ง

ค ั:-ญ ."."'.- •'■ ■■ ท่:ท ่-ญ

เพ ื่อ ไ ป ท ำ ง า น  . เพ ื่อ ฟ ัก ผ ่อ น ห ร อ ท ่อ ง เท ี่ย ว

จ ำ น ว น ร ้อ ย ล ะ จ ำ น ว น ร ้อ ย ล ะ

อ า จ จ ะ เป ล ี่ย น 6 4 8 4 . 2 7 5 8 2 . 4

ไ ม ่ค ํด จ ะ เป ล ี่ย น เล ัน ท า ง 1 2 1 5 . 8 1 6 1 7 . 6

ร ว ม 7 6 1 0 0 . 0 9 1 1 0 0 . 0

ข) จำนวนผู้ขับขี่จำแนกตามเลันทางที่เลือกใช้และการตัดสินใจเปลี่ยนเลันทาง

ก า ร เ ป ล ี่ย น แ ป ล ง เล ั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 ม อ เต อ ร ์เว ย ์

.จ ำ น ว น . ร ้อ ย ล ะ จ ำ น ว น ร ้อ ย ล ะ จ ำ น ว น
' - ;  - • ; ญ ,

ร ้อ ย ล ะ

อ า จ จ ะ เป ล ี่ย น 4 9 9 2 . 5 4 4 8 6 . 3 4 6 7 3 . 0

ไ ม ่ค ด 'จ ะ เป ล ี่ย น เส ์น ท า ง 4 7 . 5 7 1 3 . 7 1 7 2 7 . 0

รวม 5 3 1 0 0 . 0 5 1 1 0 0 . 0 6 3 1 0 0 . 0
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ในขณะเดียวกันเมื่อวิเคราะห์โอกาสที่จะเปลี่ยนเสันทางของผู้เด ินทางโดยจำแนกตามเสัน 

ทางที่ใช้อยู่จริง พบว่า ผู้เดินทางที่ใช้เสันทาง ถ.บางนา-ตราดอยู่นั้น มีสัดส่วนจำนวนผู้เดินทางที่อาจ 

เปลี่ยนเสันทางคิดเป็นสัดส่วนสูงที่ส ุด ซึ่งสูงถึงร้อยละ 92.5 ในขณะที่ผู้ที่'ใช้'ทางด่วนยกระดับมีสัด 

ส่วนดังกล่าวรองลงมา คิดเป็นร้อยละ 86.3 และผู้เดินทางที่ใช้เสันทางมอเตอร์เวย์อยู่ม ีโอกาสที่จะ 

เปลี่ยนไปใช้เสันทางอื่นน้อยที่สุด คือมีส ัดส่วนจำนวนผู้เด ินทางที่อาจเปลี่ยนเส์นทางคิดเป็นร้อยละ

73.0 และจะใช้เส์นทางที่ใช้ประจำเท่านั้นคิดเป็นร้อยละ 27.0

กา?พิจารณาหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจเลือกเสันทางของผู้ข ับขี่ จะพ ิจารณาหลักเกณฑ์ที่ 

สำคัญดังนี้

1) เวลาการเดินทาง

2 ) ลภาพการจราจร

3) อัตราค่าผ่านทาง

4) สภาพผิวถนน

5) ความปลอดภัย

6) ความคุ้นเคยกับเสันทาง

7) ใกล้กับจุดเริ่มเดินทาง

8) ใกล้ก ับจุดหมายปลายทาง

9) อ่ืนๆ

เมื่อพิจารณาหลักเกณฑ์การตัดสินใจของผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัว โดยจำแนกตามวัตถุประสงค์ 

ของการเดินทาง พบว่า หลักเกณฑ์การตัดสินใจที่สำคัญที่สุดสำหร้ปทั้งผู้เดินทางเพื่อไปทำงานและผู้ 

เดินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยว ได้แก่ เวลาการเดินทาง ซึ่งนับว่าเป็นลิ่งที่ผ ู้ว ิจ ัยคาดหมายไว้อยู่ 

แล้ว และสอดคล้องกับงานวิจัยที่ผ่านมาในอดีต ส่วนอันดับรองลงมาสำหร้บผู้เดินทางเพื่อไปทำงาน 

ก็คือ สภาพการจราจร สภาพผิวถนน ความปลอดภัย และความค ุ้น เคยเส ันทาง ตามลำดับ ในขณะ 

ท ี่ผ ู้เด ินทางเพ ื่อพ ักผ ่อนหรือท ่องเท ี่ยวม ีลำด ับความสำค ัญของหล ักเกณฑ ์ค ือ เวลาการเดินทาง 

สภาพการจราจร ความปลอดภัย สภาพผิวถนน และความค ุ้น เคยต่อเสันทาง ตามลำด ับ (ดังรูปที่

4.2)

จะเห็นได้ว่า เมื่อเปรยบเทียบหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจเลือกเสันทางระหว่างทั้งสองกลุ่มผู้ 

เดินทางจะมีหลักเกณฑ์การตัดสินใจที่คล้ายกัน กล่าวคือ หลักเกณฑ์ท ี่สำค ัญที่ส ุด 2 อันตับแรก ได้
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แก, เวลาการเดินทางและสภาพการจราจรซึ่งผู้เดินทางระบุมาเป็นจำนวนมากที่สุดและเป็นลัดส่วนที่ 

สูงกว่าอ้นดับต่อๆมาอย่างมาก ส่วนลำดับความสำคัญที่สามมีความแตกต่างกันระหว่างผู้เด ินทาง 

ทั้งสองกลุ่มโดยผู้เดินทางเพื่อฟักผ่อนหรือท่องเที่ยวจะให้ความสำคัญกับความปลอดภัยในขณะที่ผ ู้ 

เดินทางเพื่อไปทำงานจะให้ความสำคัญกับสภาพพื้นผิวถนน นอกจากนั้นเมือพิจารณาหลักเกณฑ์ 

ค ่าผ ่านทางกลับพบว่า ท ั้งผ ู้เด ินทางเพ ื่อไปทำงานและผู้เด ินทางเพ ื่อฟ ักผ ่อนหรือท ่องเท ี่ยวจะให ้ 

ความสำคัญกับหลักเกณฑ์นี้ค ่อนข้างน้อย ซึ่งจัดเป็นลำดับความสำคัญที่ 7 เท่านั้น

รูปที่ 4.2 ลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์ในการดัดสินใจเลือกเสันทาง โดยจำแนกตาม 

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง

ก) ผู้เดินทางเพื่อไปทำงาน
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ข) ผู้เดินทางเพื่อพักผ่อนหรอท,องเที่ยว

เวลากาท?เนทาง 

«ภาพการจราจร

ลวามปลอพาย 

«ภาพผัวทนน 

ความคุ้นเคยเ&นทาง 

ใภ^ก้บจุคเรมเคินทาง 

ค่าผ่านทาง 

ใภ«ก้มจุดหมาย 

อ่ึนๅ

00 10.0 20.0 30.0 40.0 50.0 60.0 70.0 80.0

?อยละ

□  เลือกเข็M ■นดับ 1 H เลือกเป็นอ้นดัใ 12 □  เลือกเป็นอันดับ 3

หดักเภณฟ้TIÏเลือกเลืนrm

ตารางท ี่ 4.12 เปรียบเทียบความสำคัญของหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการตัดสินใจเลือกเลันทาง

เพ ี่อ 'ไ ป 'ท ำ ง า น เ พ ี่อ พ ัก ผ ่อ น ห ร ือ ท ่อ ง เ ท ี่ย ว

1. เ ว ล า ก า ร เ ด ิน ท า ง 1. เ ว ล า ก า ร เ ด ิน ท า ง

2 . ส ภ า ท ' ' า ร จ ร า จ ร 2 . ส ภ า พ ก า ร จ ร า จ ร

3. ส ภ า พ ผ ิว ถ น น 3 . ค ว า ม ป ล อ ด ภ ัย

4 . ค ว า ม ป ล อ ด ภ ัย 4 . ส ภ า พ ผ ิว ถ น น

5. ค ว า ม ค ุ้น เ ค ย ภ ับ เ ส ัน ท า ง 5 . ค ว า ม ค ุ้น เ ค ย ก ับ เ ส ัน ท า ง

นอกจากนั้นจะพบว่าผู้เด ินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยวที่ระบุว่าใช้หลักเกณฑ์การตัดสิน 

ใจโดยพิจารณาจากเวลาการเดินทางและสภาพการจราจรเป็นลัดส่วนที่ค ่อนข้างสูงคือ ร้อยละ 71.4 

และร้อยละ 65.9 ตามลำดับ ขณะที่ผ ู้เด ินทางเพ ื่อไปทำงานกลับให ้ความสำคัญกับหลักเกณฑ์ท ั้ง 

สองนเป็นลัดส่วน'น้อยกว่า ซ ึ่งเท ่าก ับร้อยละ 69.4 และร้อยละ 59.7 ตามลำด ับ และเมื่อพิจารณา 

หลักเกณฑ์ค่าผ่านทางก็พบอีกว่า ผ ู้เด ินทางเพ ื่อไปทำงานกลับให้ความสำคัญกับหลักเกณฑ์น ี้เป ็น 

ลัดส่วนที่สูงกว่าผู้เดินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยว กล่าวคือ ผู้เดินทางเพื่อไปทำงานระบุว่าใช้หลัก 

เกณฑ์ค ่าผ ่านทางในการตัดส ินใจเป ็นลัดส ่วนร้อยละ 16.7 ขณะที่ผ ู้เด ินทางเพ ื่อพ ักผ่อนหรือท่อง 

เที่ยวระบุมาเป็นลัดส่วนร้อยละ 13.2 ซึ่งนับว่าขัดแย้งกับความเชื่อเก่าๆที่ว่า ผู้เดินทางเพื่อไปทำงาน
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จะให้ความสำคัญกับเวลาการเดินทางสูงกว่าผู้เดินทางเพื่อการพกผ่อน รวมทั้งจะให้ความสำคัญกับ 

ค่าผ่านทางน้อยมาก เนื่องจากค่าใช้จ่ายในการเดินทางสามารถเบิกได้จากทางบริษ้ทหรือนายจ้าง

การวิเคราะห์หลักเกณฑ์การตัดสินใจเลือกเส้นทางยังพิจารณาแบ่งกลุ่มวิเคราะห์ตามเส้น 

ทางที่ผ ู้เดินทางเลือกใช้อยู่จริงอีกด้วย ทำให้ทราบได้ว่า หลักเกณฑ์เวลาการเดินทางและสภาพการ 

จราจรในเลันทางยังคงเป็นหลักเกณฑ์สำคัญที่สุด 2 ยันตับแรกเหมือนๆกันสำหรับผู้ขับขี่ที่ใช้เลันทาง 

แต่ละเลันทาง อย่างไรก็ตามหลักเกณฑ์การตัดสินใจในยันตับรองลงมามืความแตกต่างกันออกไป 

กล่าวคือ ผู้ขับขี่ที่เดินทางโดย ถ.บางนา-ตราด จะให้ความสำคัญกับความคุ้นเคยกับเลันทาง ความ 

ปลอดภัย และอัตราค่าผ่านทาง เป็นหลักเกณฑ์ที่สำคัญเป็นยันดับที่ 3 ถึง 5 ตามลำดับ ขณะ,ท่ีผู้'ขับ 

ขี่ท ี่เดินทางโดยใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรื ใช้หลักเกณฑ์ของสภาพพื้นผิวถนนความปลอด 

ภัย และความคุ้นเคยกับเลันทาง ตามลำด ับ ส่วนผู้ข ับขี่ซ ึ่งเดินทางโดยใช้มอเตอร์เวย์จะใช้หลัก 

เกณฑ์ของความปลอดภัย สภาพพื้นผิวถนน และความใกลัไกลของเลันทางจากจุดเริ่มเดินทาง เป็น 

หลักเกณฑ์ทีส่ำคญัที่สุดรองลงมาจากหลักเกณฑ์เวลาการเดินทางและสภาพการจราจร ตามลำดับ

ร ูป ท ี่ 4.3 ลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์ในการตัดสินใจเลือกเส้นทาง โดยจำแนกตาม 

เส้นทางที่ใช้

ก) ผู้เดินทางโดยใช้ ถ.บางนา-ตราด

หลัก๓ณ'■ ท์ก'm ลีอกเ«(น»ทง

0.0 10.0 20.0 30.0 40.0 50.0 60.0 70.0 80.0

fou «ะ

ร  สือกเป็นอันพับ 1 ■  เสือกเป็น'อันพับ 2 □  เสือกเป็น!อันพับ 3



ข) ผู้เดินทางโดยใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี

หลกเกณฑ์โทรเลีอกเดันทาง

ร์อยละ

□  เลอกเปินอันดับ 1 H  เลอโนปีนอับดับ 2 □  เลอกเปีนอันดับ 3

ค) ผู้เดินทางโดยใช้มอเตอร์เวย์

หก้กเกณฑ์กา?เออกเสืนทาง

0.0 10.0 20.0 30.0 40.0 

รีอยละ

50.0 60.0

ร  เสือกเปินอ้นพับ 1 ■  เสือกเป็นอ้'นสืบ 2 □  เสือกเปีนอ้นสืบ 3
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ตารางที่ 4.13 เปรียบเทียบความสำคัญของหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการตัดสินใจเลือกเส้นทาง

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 เ ต อ ร ์เ ว ย ์

1. เวลาการเดินทาง 1. เวลาการเดินทาง 1. เวลาการเดินทาง

2. สภาพการจราจร 2. สภาพการจราจร 2. สภาพการจราจร

3. ความคุ้นเคย 3. สภาพผิวถนน 3. ความปลอดภัย

4. ความปลอดภัย 4. ความปแอดภัย 4. สภาพผิวถนน

5. ค่าผ่านทาง 5. ความคุ้นเคยกับเส้นทาง 5. ใกล้กับจุดเร่ิมเดินทาง

ในขณะเดียวกัน เมื่อเปรียบเทียบหลักเกณฑ์ที่น ับว่าสำคัญน้อยที่ส ุด และคิดเป็นลัดส่วนผู้ 

เดินทางจำนวนไม่เกินร้อยละ 20 สำหรับผู้ขับขี่ที่ใช้เส้นทางแต่ละเลันทางตังกล่าวยังพบอีกว่า ผู้ขับข่ี 

ที่ใช้ ถ.บางนา-ตราด ให ้ความสำคัญกับหลักเกณฑ์ความใกล้ไกลของเส้นทางจากจุดเรมเด ินทาง 

ความใกลใกลจากจุดหมายปลายทางและหลักเกณฑ์อื่นๆเป็นสำตับท้ายที่ส ุด ตามลำดับ สำหรับผู้ 

ขับขี่ที่ใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี จะให้ความสำคัญกับหลักเกณฑ์อื่นๆ ความ'ใกล้ไกล1จาก'จุด 

หมายปลายทาง อัตราค่าผ่านทาง ความใกล้ไกลจากจุดเริ่มเดินทาง และความคุ้นเคยกับเส้นทาง 

เป็นลำดับท้ายที่สุด ตามลำดับ และผู้ขับขี่ท ี่ใช้เส้นทางมอเตอร์เวย์จะให้ความสำคัญกับหลักเกณฑ์ 

อ่ืนๆ และอัตราค่าผ่านทาง เป็นลำดับท้ายที่ส ุด

เม ื่อพ ิจารณาหลักเกณฑ์การตัดสินใจเลือกเส้นทางที่สำคัญๆ นอกเหนือจากเวลาการเดิน 

ทางและสภาพการจราจร ได้แก ่หล ักเกณฑ ์ความปลอดภัย สภาพพื้นผิวถนนความคุ้นเคยกับเส้น 

ทาง ความใกล้ไกลจากจุดเริ่มเดินทาง ความใกล้ไกลจากจุดหมายปลายทาง และอัตราค่าผ่านทาง 

ของกลุ่มผู้ขับขี่ที่เดินทางโดยใช้เส้นทางแต่ละเส้นทาง ยังทำให้ทราบถึงรายละเอียดต่างๆ ดังต่อไปนี้

1) ความปลอดภัย พบว่า ท ั้งสามกลุ่มผ ู้ข ับขี่น ั้นให้ความสำคัญกับความปลอดภัยเป ็นลัด 

ส่วนพอๆกัน ซึ่งคิดเป็นลัดส่วนจำนวนผู้เด ินทางประมาณร้อยละ32.0ถ ึง 39.0

2 ) สภาพพื้นผิวถนน พบว่า กล ุ่มผ ู้ข ับข ี่ท ี่ใช ้ทางด ่วนยกระด ับบางนา-ชลบุร ีจะให ้ความ 

ลาคัญภับหลักเกณฑ์น ี้ส ูงท ี่ส ุด คิดเป็นลัดส่วนจำนวนผู้เดินทางร้อยละ 38.5 รองลงมา 

คือผู้ข ับขี่ท ี่ใช้มอเตอร์เวย์ และกลุ่มผ ู้ข ับขี่ท ี่ใช ้ ถ.บางนา-ตราด จะให ้ความสำค ัญก ับ 

หลักเกณฑ์นี้น้อยที่สุด คิดเป็นลัดส่วนจำนวนผู้เดินทางร้อยละ 22.4

3) ความคุ้นเคยกับเส้นทาง พบว่า กลุ่มผู้ขับขี่ท ี่ใช้ ถ.บางนา-ตราด จะให้ความสำคัญกับ 

หลักเกณฑ์น ี้ส ูงท ี่ล ุด และคิดเป็นลัดส่วนจำนวนผู้เด ินทางสูงกว่ากลุ่มผ ู้ข ับข ี่อ ื่นอย่าง 

มาก คิดเป็นร้อยละ 38.6 ขณะที่กลุ่มผู้ขับขี่ที่ใช้มอเตอร์เวย์เป็นลำดับรองลงมา คิดเป็น 

ร้อยละ 27.4 และกลุ่มผู้ขับขี่ท ี่ใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรีให้ความสำคัญกับหลัก 

เกณฑ์นี้น้อยที่สุด คิดเป็นร้อยละ 17.3
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4) ความใกล้ไกลจากจุดเริ่มเดินทาง พบว่า ผู้ขับขี่ที่ใช้มอเตอรเ์วย เ์ท่านั้นที่ให้ความสำคัญ 

กับหลักเกณฑ์นี้ ซึ่งคิดเป็นลัดส่วนจำนวนผู้เดินทางร้อยละ 29.0 ในขณะที่กลุ่มผู้ขับขี่ที่ 

ใช้ ถ.บางนา-ตราด และผู้ขับขี่ที่ใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี นับว่าให้ความสำคัญ 

น้อยมาก คิดเป็นลัดส่วนจำนวนผู้เดินทางไม่เกินร้อยละ 10 เท่านั้น

5) ความใกล้ไกลจากจุดหมายปลายทาง ก็พบว่า มีลักษณะเซ่นเดียวกับหลักเกณฑ์ความ 

ใกล ้ไกลจากจุดเร ิ่มเด ินทางกล่าวค ือ กลุ่มผ ู้ข ับขี่ท ี่ใช ้เล ้นทางมอเตอร์เวย์จะให้ความ 

สำคัญกับหลักเกณฑ์ประ๓ ทนี้ส ูงท ี่ล ุด คิดเป็นร้อยละ 22.6 ส่วนผู้ขับขี่ที่ใช้ ถ.บางนา- 

ดราด หรือทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี มีลัดส่วนผู้ขับขี่ที่พิจารณาหลักเกณฑ์นี้เพียง 

ร้อยละ 10.2 และ 7.7

6 ) อัตราค่าฝานทาง จะเห็นได้ว่า กลุ่มผู้ขับขี่ท ี่ใช้ ถ.บางนา-ตราด ซึ่งเป็นเล้นทางเดียวใน 

บรรดาเล ้นทางท ี่พ ิจารณาทั้งหมดที่ไม ่ม ีการเก ็บค ่าผ ่านทาง ให ้ความสำค ัญก ับหลัก 

เกณฑ์น ี้ส ูงท ี่ส ุดซ ึ่งค ิดเป ็นลัดส ่วนจำนวนผู้เด ินทางร้อยละ28.6และเป็นหลักเกณฑ์ที่ 

สำคัญอันดับที่ 5 ของกลุ่มผู้ขับขี่กลุ่มนี้ ในขณะที่กลุ่มผู้ขับขี่ท ี่ใช้ทางด่วนยกระดับบาง 

นา-ชลบุร ีหรือมอเตอร์เวย์น ับว่าให ้ความสำคัญกับหลักเกณฑ์น ี้น ้อยมาก คิดเป็นร้อย 

ละเพียง 9.6 และ 8.1 ตามลำดับ และคิดเป ็นสำดับความสำคัญที่ 7 และ 8 ตามลำดับ 

เท่านั้น

4.3 แบบจำลองพฤต ิกรรมการต ัดส ินใจเล ือกเส ้นทาง

การศ ึกษาน ี้ได ้กำหนดร ูปแบบของแบบจำลองเป ็นแบบ Multinomial Logit โดยม ีว ัตถ ุ 

ประสงค์เพ ื่ออธิบายความน่าจะเป ็นที่ผ ู้ข ับขี่จะเลือกใช้เล ้นทางใดเล้นทางหนึ่งจาก3 ทางเลือกด้วย 

กันคือ ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุร ี เล ้นทางมอเตอร์เวย์ และ ถ.บางนา-ตราด ซึ่งเป็นการเลือก 

เล้นทางจากสถานการณ์ที่สมมติขึ้นในแบบสอบถาม โดยมีใช่การดัดสินใจเลือกจริงในปัจจุบัน ด้วย 

การสำรวจข้อมูลวิธี Stated Preference (SP) จากสถานการณ์ที่สมมติขึ้นนั้ง 24 สถานการณ์ (ราย 

ละเอ ียดของแต ่ละสถานการณ ์ด ังตารางท ี่ 3.2) โดยแบ ่งช ุดการสอบถามเป ็นจำนวน 4 ชุด และ 

กำหนดให้ผู้ขับขี่คนหนึ่งๆแสดงการตัดสินใจเลือกเล้นทางจาก 6 สถานการณ์ดังนั้นทำให้จำนวนข้อ 

มูลการตัดสินใจเพิ่มขึ้นถึง 6 เท่าตัวด้วยเซ่นกัน ยกตัวอย่างถ้ามีการสอบถามผู้ขับขี่จำนวน 100 คน 

ก็จะได้ข้อมูลการตัดสินใจเลือกเล้นทางทั้งสิ้น 600 ข้อมูล
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จากนั้นจึงทำการประมาณค่าลัมประสิทธิ๋ในแบบจำลอง โดยใข้โปรแกรมคอมพิวเตอร์สำเร็จ 

รูป SPSS นั้งนั้การคัดเลือกรูปแบบของแบบจำลองในการศึกษานี้พอสรุปเป็นหลักเกณฑ์ที่สำคัญๆ 

ได้ดังนี้

1) ร ูปแบบของสมการเพ ื่ออธ ิบายความน ่าจะเป ็น (Vj) ในท ี่น ี้กำหนดให ้ม ีล ักษณะเป ็น 

ความลัมพิน่ธ์เลันตรง (Linear relationship) นั้งนี้โดยคำนึงถึงความสะดวกในการประมาณค่าของ 

แบบจำลองโดยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่มีอยู่ในปัจจุบัน

2) แบบจำลองน ี้กำหนดให ้เล ันทาง ถ.บางนา-ตราด เป ็น เล ันทางอ ้างอ ิง (Reference 

choice) เพื่อเปรียบเทียบกับเลันทางอื่นๆ เนื่องจากเห็นว่าเลันทางดังกล่าวเป็นเลันทางเดียวที่ไม่มี 

การเก็บค่าผ่านทาง ณ ป ัจจ ุบ ัน อีกน ั้งย ังเป ็นเลันทางที่ม ีมานานและผู้เด ินทางมีความคุ้นเคยกับ 

เลันทางมากที่ลุด

3) การคัดเลือกตัวแปรที่ใส่ในแบบจำลอง ในขั้นแรกได้จากการตรวจลอบความเหมาะลม 

ของตัวแปรในเชิงเหตุและผล ว่าปัจจัยดังกล่าวน่าจะมีอ ิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกเลันทางหร็อไม่ 

และต่อมาจึงทำการคัดเลือกตัวแปรที่ม ีอ ิทธิพลต่อการตัดสินใจอย่างมีนัยสำคัญในเชิงสถิติ โดยมี 

ตัวแปรที่สนใจ 3 ประ๓ ทคือ ตัวแปรเกี่ยวกับลักษณะของผู้ขับขี่ ตัวแปรเกี่ยวกับลักษณะการเดินทาง 

และตัวแปรเกี่ยวกับคุณสมบ้ติฃองเลันทาง (Route attributes) ซึ่งตัวแปรประ๓ ทหลังนี้จะมีค่าแตก 

ต่างกันออกไปสำหรับเลันทางแต่ละเลัน

4) การคัดเลือกกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งข้อมูลจากการสำรวจพบว่า มีกลุ่มผู้ขับขี่จำนวนหนึ่งที่จะ 

ไม่เปลี่ยนแปลงเลันทางการเดินทางไปใข้เลันทางอื่นเลย ด ้วยเหตุผลบางประการ อย่างไรก็ตาม 

กลุ่มผู้เดินทางประ๓ ทนี้ม ีล ัดล่วนเม่มาก ซึ่งคิดเป็นลัดล่วนร้อยละ 16.8 ของผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัวทง 

หมด (ดังตารางที่ 4.11) ด ังน ั้นผู้ว ิจ ัยจ ึงจำแนกผู้เด ินทางประ๓ ทนี้ออกไปเสียก่อน เพื่อเพิ่มความ 

สามารถในการพยากรณ์ของแบบจำลอง

ภาคผนวกข.ได้แสดงผลการวิเคราะห์แบบจำลองใน 4 ลักษณะซึ่งการศึกษานี้ได้ค ัดเลือก 

และกำหนดรูปแบบของแบบจำลองไว้ดังต่อไปนี้

แบบจำลอง Multinomial Logit (MNP

P(y = 1) = \ + ev' + / 2

l + / '+ / a

(4.1)

P(y = 2) = (4.2)
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และ P(y= 3) = 1 + / ‘ + / 2 (4.3)

Vx- P ox+ P x 1รex + p  21 Age + p  3 1Income + P A1 Chonburi 
+ P 5XPassenger + P èxNear2 + P l xTimeSaved x 3 
+ /?g 1 Timesaved 23 + P 9XTollx + P ioâ 0^  2 
+ P xxxMediumTF 3  + P X2XHeavyTF 3

(4.4)

F2 = P02 + P\ 2$ex + Ĵ 2 2^Se + Pï 1!ทcome + PA 2Chonburi 
+ p  52 Passenger + p  62Near 2 + p  72 TimeSaved 13 
+ p % 2Timesaved 23 + p 92.Toll 1 + Px02Toll 2 
+ P xx2MediumTF 3 + P x2 2HeavyTF 3

(4.5)

โดยที่ V 1 คอ

^2 คอ

Sex คอ

Age คือ

Income คือ

Chonburi คือ

ด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี

มอเตอร์เวย์

เป็นเพศหญิง และเท่ากับ 0 ถ้าผู้ขับขี่เป็นเพศชาย

หมายปลายทางอย ู่ในจ ังหว ัดชลบ ุร ี และเท่าก ับ 0 หากเป ็น 

อย่างอื่น

Passenger คือ จำนวนผู้ร่วมเดินทาง (คน)

Near2 คือ ตัวแปร Dummy แสดงความใกล้ไกลจากจุดเริ่มเดินทาง ซ่ึง

เท่ากับ 1 ถ้าจุดเริ่มเดินทางอยู่ใกล้กับเล้นทางมอเตอร์เวย์กว่า 

เล้นทางอื่นๆ และเท่ากับ 0 หากเป็นอย่างอื่น

Timesaved 1.1 คือ เวลาการเดินทางที่จะประหยัดได้เม ื่อเล ือกใช้เล ้นทาง i โดย

เปรียบเทียบกับเวลาการเดินทางของเล้นทาง j (นาที) ซึ่งอาจ 

เขียนในรูปสมการการคำนวณได้เป็น 

TimeSaved 1. . = TravelTimeJ -  TravelTime 1
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Toll j คือ อัตราค่าผ่านทาง (บาท) ของเอันทางที่ i

MediumTF3 คือ ต ัวแปร Dummy แ สดงสภ าพ การจราจรใน เอ ัน ท างท ี่ 3 

(ถ.บางนา-ตราด) ซึ่งเท่ากับ 1 ถ้าสภาพการจราจรในเอันทาง 

เป ็นระตับปานกลาง (ดูคำนิยามในหัวข้อ 3.2) และเท่ากับ 0 

หากเป็นอย่างอื่น

HeavyTF3 คือ ต ัวแปร Dummy แ สดงสภ าพ การจราจรใน เอ ัน ท างท ี่ 3 

(ถ.บางนา-ตราด) ซึ่งเท่ากับ 1 ถ้าสภาพการจราจรในเอันทาง 

เป็นระตับติดขัด (ดูคำนิยามในหัวข้อ 3.2) และเท่ากับ 0 หาก 

เป็นอย่างอื่น

Pûi คอ เทอมของค่าคงที่

Pij คือ ค่าสัมประลิทธึ๋แสดงอิทธิพลของตัวแปรตัวที่ i ที่ม ืต ่อการตัด 
สินใจเลือกเอันทางที่ j

เอันทางที่ 1 คือ ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี

เอันทางที่ 2 คอ เอันทางมอเตอร์เวย์ และ

เอันทางที่ 3 คอ ถ.บางนา-ตราด

จากรูปแบบของแบบจำลอง MNL จะเห็นได้ว่าตัวแปรทางซ้ายมือซึ่งเป็นตัวแปรตาม ได้แก่ 

ความน่าจะเป ็นที่ผ ู้ข ับข ี่จะเล ือกเอันทาง มิได้ผันแปรตามตัวแปรนำทางขวามืออย่างเป็นเอันตรง 

(Linear relationship) เหม ือนก ับสมการถดถอยอย ่างง ่าย อย่างไรก็ด ีท ิศทางความสัมพันธ์ของ 

ฟังก์ชันจะมืลักษณะเหมือนกัน โดยด ูได ้จากสมการท ี่4.1-4.3จะพบว่าความน่าจะเป ็น P1มีความ 

สัมพ ันธ์ก ับลมการ Vj ในทิศทางเด ียวก ัน กล ่าวค ือเม ื่อ และในทางตรงกันข้าม ถ้า Vj ม ืค ่าลดลง 

ความน่าจะเป็นที่ผ ู้ข ับขี่จะเลือกเอันทาง j (Pj) ก ็จะลดลง อีกทั้งลมการ Vj ในที่น ี้เป็นสมการความ 

สัมพันธ์เซิงเอันตรงกับตัวแปร,นำ ตังทั้นทำให้การอธิบายทิศทางความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรนำ 

และความน่าจะเป็นจะมืลักษณะเช่นเดียวกันกับสมการถดถอยอย่างง่ายที่เห็นได้ทั่วไป

ตารางที่ 4.14 ได้แสดงผลของการประมาณค่าลัมประสิทธิ้ในแบบจำลองจากลมการที่ 4.4-

4.5 สำหร้ปผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัวทั้งหมด พบว่าปัจจัยที่มือิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกเอันทางของผู้ 

ขับขี่ อย่างมืน ัยสำคัญทางสถิติที่ระตับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 ประกอบด้วยตัวแปรตังต่อไปนี้ เพศ 

ของผู้ขับขี่ (Sex) ความใกลไกลเอันทาง (Access) เวลาการเดินทางที่สามารถประหยัดได้หากใช้ 

ทางด่วนยกระตับบางนา-ชลบุรี (TimeSaved 13) เวลาการเดินทางที่สามารถประหยัดได้หากใช้ 

มอเตอร์เวย์ (TimeSaved 23) อัตราค่าผ่านทางหากใช้ทางด่วนยกระตับบางนา-ชลบุรี (Toll 1) อัตรา
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ค่าผ่านทางหากใช้มอเตอf เวย์ (Toll 2) ระดับสภาพการจราจรใน ถ.บางนา-ตราด (MediumTFj และ 

HeavyTF 3) ส่วนปัจจัยอื่นๆ ได้นก, อายุของผู้ขับขี่ รายได้ต่อเดือนของผู้ขับขี่ จุดหมายปลายทาง 

และจำนวนผู้ร่วมเดินทาง พบว่าไม่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกเล้นทาง อย่างมีน ัยสำคัญทางสถิติ 

ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90

ตารางท ี่ 4.14 ผลการวิเคราะห์แบบจำลอง (ลมการที่ 4.4-4.5)

ค ่าข องส ้ม ป ระส ิท ร ท างด ่วน ยก ระด ับ  

บ างน า-ชลบ ุร ี

ม อ เต อร ์เวย ์

P Wald-stat P Wald-stat

Intercept -0.297 0.2 -1.603 4.7**

Sex 0.745 4.8** 1.035 8.2**

Age 0.129*10'2 0.0 0.986*10’2 0.6

Income 0.817*10‘5 1.5 0.975*105 1.7*

Chonburi 0.160 0.6 -0.267 1.4

Passenger -4.346*10'2 0.9 1.296*10'2 0.1

Near2 0.394 2.3* 2.376 86.0**

TimeSaved 1 3 5.825*10'2 37.9** 0.214*102 0.0

TimeSaved 23 -1.186*10'2 1.9* 3.766*10'2 13.9**

Toll, -3.007*102 41.4** 0.864*10'2 2.7**

Toll 2 0.946*10'2 3.7** -3.015*10'2 27.1**

MediumTF 3 0.199 0.7 0.667 6.9**

HeavyTF 3 1.005 16.4** 1.470 28.3**

Log-likelihood Function -689.5

Likelihood Ratio Index ( p  ) 0.223

% Correctly Predicted 61.8

Number of observations 834

* หมายถึง สำคัญที่ระดับนัยสำคัญ 0.20 

** หมายถึง สำคัญที่ระดับนัยสำคัญ 0.10

แต่เมื่อพิจารณาแบ่งกลุ่มผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนตัวออกเป็น 2 กลุ่มจำแนกตามวัตถุประสงค์ของ 

การเดินทางคือ กลุ่มผู้เด ินทางเพื่อพักผ่อนหรือท่องเที่ยว และกลุ่มผู้เดินทางเพื่อไปทำงาน แล้วทำ 

การประมาณค่าแบบจำลองในรูปแบบเดียวกัน (ดังสมการที่ 4.3-4.4) ทำให้ได้ผลการวิเคราะห์ดัง 

แสดงในตารางที่ 4.15-4.16 ก็พบว่าพถุต ิกรรมการตัดสินใจเลือกเล้นทางของผู้ข ับขี่ท ั้งสองกลุ่มนี้ 

แตกต่างกันไปอย่างขัดเจนดังนี้
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ตารางที่ 4.15 ผลการวิเคราะห์แบบจำลอง สำหรับผู้เดินทางเพื่อพักผ่อนหรอท่องเที่ยว

ค ่าข«ง«ม ป ระส ิท ธ ึ๋ ท างด ่วน ยก ระด ับ  

บ างน า-ชลบ ุร ี

ม ล เต ล แ ว ย ์

P Wald-stat P Wald-stat

Intercept 0.091 0.0 -0.709 0.4

Sex -0.076 0.0 0.970 4.7**

Age -2.339*10'2 1.5 -1.786*10'2 0.7

Income 3.505*10'5 7.1** 3.244*10'5 5.6**

Chonburi 0.702 4.4** -0.441 1.7*

Passenger -0.050 0.6 -0.106 2.8**

Near2 0.336 0.6 2.778 44.3**

TimeSaved 1 3 6.461*10‘2 17.6** -1.753*10'4 0.0

TimeSaved 23 -0.741*10‘2 0.3 6.151*102 14.4**

Toll 1 -3.793*10'2 23.5** 1.057*10‘2 1.6

Toll 2 1.551*102 4.1** -2.960*10'2 12.0**

MediumTF 3 0.206 0.3 0.345 0.9

HeavyTF 3 1.207 9.1** 1.245 3.9**

Log-likelihood Function -335.2

Likelihood Ratio Index ( p ) 0.285

% Correctly Predicted 66.7

Number of observations 450

* หมายถึง สำคัญที่ระดับนัยสำคัญ 0.20 

** หมายถึง สำคัญที่ระดับนัยสำคัญ 0.10

จากตารางท ี่4 .1 5 -4 .1 6 ปัจจัยท ี่ม ีอ ิทธ ิพลต่อการตัดสินใจเลือกเล ้นทางของผู้เด ินทางเพ ื่อ 

พ ักผ่อนหรือท่องเที่ยวประกอบด้วย เพศของผู้ขับขี่ (Sex) อายุของผู้ข ับขี่ (Age) รายได้ของผู้ขับขี่ 

(Income) จ ุดหมายปลายทาง (Chonburi) ความใกล ้ไกลเล ้นทาง (Access) เวลาการเด ินทางท ี่ 

สามารถประหยัดได ้หากใช ้ทางด ่วนยกระต ับบางนา-ชลบุร ี (TimeSaved 13) เวลาการเด ินทางที่ 

สามารถประหยัดได้หากใช้มอเตอร์เวย์(TimeSaved23) อัตราค่าผ่านทางหากใช้ทางด่วนยกระดับ 

บางนา-ชลบุร ี (Toll 1) อ ัตราค ่าผ ่านทางหากใช ้มอเตอร ์เวย ์(Toll2) และระดับสภาพการจราจรใน 

ถ.บางนา-ตราด (MediumTFg และ HeavyTF3) ในขณะที่ป ัจจัยที่ม ีอ ิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้ 

เดินทางเพื่อไปทำงานมีน้อยกว่า ซึ่งประกอบด้วย เพศของผู้ขับขี่ (Sex) อายุของผู้ขับขี่ (Age) ความ 

ใกล้ไกลเล้นทาง (Access) เวลาการเดินทางที่สามารถประหยัดได้หากใช้ทางด่วนยกระตับบางนา- 

ชลบุรี (TimeSaved 13) เวลาการเดินทางที่สามารถประหยัดได้หากใช้มอเตอร์เวย์(TimeSaved 23)
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อ ัตราค ่าผ ่านทางหากใช ้ทางด ่วนยกระด ับบางนา-ชลบ ุร ี (Toll 1) อ ัตราค ่าผ ่านทางหากใช ้มอเตอร ีเวย ์

(Toll2) และระด ับสภาพการจราจรใน ถ.บางนา-ตราด (MediumTF 3 และ HeavyTF3)

ตารางที่ 4.16 ผลการวิเคราะห์แบบจำลอง สำหรับผู้เดินทางเพ่ือไปทำงาน
ค ่า ข อ ง ร ํม ป ร ะ ส ิท ธ ท า ง ด ่ว น อ ก ร ะ ด ับ ม อ เ ต อ ร ์เ ว อ ์

บ า ง น า - ช ร บ ุร ี

P W ald-sta t P W ald-stat

Intercept -0.913 0.9 -3.302 8.6**

Sex 1.712 5.9** 1.293 2.8**

Age 3.319*10'2 4.0** 3.156*10'2 2.8**

Income -1.037*10‘6 0.0 2.627*10"6 0.1

Chonburi -0.116 0.1 0.375 0.9

Passenger -0.196 5.0** 0.144 2.8**

Near2 0.359 0.9 2.427 41.0**

TimeSaved 13 5.711*10'2 18.7** 0.398*10'2 0.1

TimeSaved 23 -1.180*10‘2 1.1 2.854*10'2 3.7**

Toll 1 -3.116*102 23.2** 0.523*10'2 0.4

Toll 2 0.689*10'2 1.0 -3.425*10'2 15.0**

MediumTF 3 0.280 0.7 1.198 8.7**

HeavyTF 3 0.979 7.7** 2.030 22.9**

Log-likelihood Function -313.4

Likelihood Ratio Index ( p  ) 0.235

% Correctly Predicted 63.0

Number of observations 384

* หมายถึง สำคัญที่ระดับนัยสำคัญ 0.20

** หมายถึง สำคัญที่ระดับนัยสำคัญ 0.10

โดยก า ร เปรียบเทียบทิศท า ง ค ว า ม ส ัม พ ัน ธ ์แ ล ะ อ ิท ธ ิพ ล ข อ งปัจจัยต ่างๆ  สำหรับกลุ่มผู้ขับข่ีทั้ง 
ส อ ง ประ๓ทด ัง กล่าวมีรายละเอียดด ัง ต ่อไปน้ี

1) เพศของผู้ขับข่ี (Sex) เพศของผู้ขับข่ีเป็นปัจจัยหน่ึงท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกเสัน 
ทางท้ังในแง่ของด้านกายภาพ (Physical) และด้านจิตใจ (Mental) ของผู้ขับข่ีเอง เน่ืองจากสักษณะ 
การเดินทางท่ีพิจารณาน้ีเป็นการเดินทางระหว่างเมืองซ่ึงมีระยะเวลาการเดินทางนานกว่าการเดิน 
ทางภายในเมือง โดยผลการวิเคราะห์พบว่าผู้ขับข่ีท่ีเป็นหญิงมีแนวโน้มท่ีจะเลือกใช้ทางด่วนยก
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2) อายุของผู้ขับข่ี (Age) อายุของผู้ขับข่ีก็เป็นอีกปัจจัยหน่ึงท่ีมีอิทธิพลต่อการดัดสินใจ 
ของผู้ขับข่ี ท้ังในแง่ของด้านกายภาพและด้านจิตใจเซ่นกัน โดยพบความแตกต่างกันระหว่างผู้เดิน 
ทางเพ่ือไปทำงานและเดินทางเพ่ือพักผ่อนอย่างขัดเจนดังน้ี ผู้เดินทางเพ่ือไปทำงานจะมีแนวโน้มท่ี 
จะเลือกใช้ทางด่วนยกระดับและมอเตอร์เวย์เพ่ิมมากข้ึนเม่ือผู้ขับข่ีมีอายุมากข้ึนช่ึงดูได้จากค่า 
สิ'มประสิทธ้ิหน้าตัวแปรน้ีเป็นค่าบวก อย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันร้อยละ 90 ในขณะท่ีผู้ 
เดินทางเพ่ือพักผ่อนหรอท่องเท่ียวจะมีแนวโน้มท่ีจะใช้ทางด่วนยกระดับน้อยลงเม่ือผู้ขับข่ีมีอายุมาก 
ข้ึน และอาจกล่าวว่าผู้ขับข่ีจะมีแนวโน้มท่ีจะใช้เด้นทาง ถ.บางนา-ตราดเพ่ิมมากข้ึนด้วย

ระด ับบางนา-ชลบ ุร ี และเด ้น ทางมอเตอร ์เวย ์ม ากกว ่าผ ู้ข ับข ี่เพ ศชาย โดยเฉ พ าะอย ่างย ิ่งผ ู้เด ิน ทาง

เพ ื่อไปทำงาน จะได ้ค ่าส ัมประสิทธ ิ,ท ี่ม ีน ัยสำค ัญ ท างสถ ิต ิ ท ี่ระด ับความเช ื่อม ั่นร ้อยละ 80

3) รายได้ต่อเดือนของผู้ขับข่ี (Income) เม่ือพิจารณาอิทธิพลของตัวแปรประ๓ทน้ีสำหรับ 
ผู้ขับข่ีท้ังหมด (ดังตารางท่ี 4 . 1 4 )  ทำให้เกิดความสิ'บสนในการอธิบายความหมาย โดยสังเกตได้เม่ือ 
แยกการวิเคราะห์สำหรับผู้เดินทางเพ่ือไปทำงาน และผู้เดินทางเพ่ือพักผ่อนหรือท่องเท่ียว จะเห็นได้ 
ขัดว่า อิทธิพลของตัวแปรน้ีสำหรับผู้ขับข่ีท่ีเดินทางเพ่ือไปทำงานนับว่าน้อยมาก ในขณะท่ีอิทธิพล 
ของตัวแปรน้ีส ำห ร ับ ผู้เดินทางเพ่ือพักผ่อนกส ับ มีนัยสำคัยทางส ถ ิต ิท่ีระดับความเช่ือม่ันร้อยละ 90 
และมีเคร่ืองหมายเป็นบวก ซ่ึงหมายความว่าผู้ขับข่ีท่ีมีรายได้มากก็มีแนวโน้มท่ีจะใช้เด้นทางทาง 
ด่วนยกระดับและเด้นทางมอเตอร์เวย์มากเซ่นกัน ในท่ีน้ีสามารถเข้าใจได้โดยง่ายคือ ผู้เดินทางเพ่ือ 
ไปทำงานมักลามารถเบิกค่าใช้จ่ายต่างๆในการเดินทางเด้ทำให้อิทธิพลของตัวแปรประเภทน้ีจึงไม่มี 
นัยสำคัญทางสถิติ

4) จุดหมายปลายทาง (Chonburi) เป็นปัจจัยหน่ึงซ่ึงสะท้อนให้เห็นถึง ความสะดวกใน 
การเดินทางออกจากเด้นทางไปยังจุดหมายปลายทาง เน่ืองจากเด้นทางมอเตอร์เวย์มีแนวเด้นทาง 
เล่ียงจังหวัดชลบุรี ใน'ขณะ'ท่ีเด้น'ทาง ถ.บางนา-ตราด และทางด่วนยกระดับจะมีแนวเด้นทางมุ่งตรง 
ไปยังจังหวัดชลบุรีมากกว่า ซ่ึงจะเห็นได้ในตารางท่ี 4.14 สำหรับผู้ขับข่ีท้ังหมดพบว่า ผู้'ขับข่ีท่ีมี'จุด 
หมายปลายทางท่ีจังหวัดชลบุรีมีแนวโน้มท่ีจะใช้ทางด่วนยกระดับมากท่ีสุด รองลงมาคือ ถ.บางนา- 
ตราด และมีแนวโน้มท่ีจะใช้เด้นทางมอเตอร์เวย์น้อยท่ีสุด อย่างไรก็ตามค่าสัมประสิทธิของตัวแปร 
ประเภทน้ีไม่มีนัยสำคัญท่ีระดับความเช่ือม่ันร้อยละ 80

5) จ ำน ว น ผ ู้ร ่ว ม เด ิน ท าง  (Passenger) น ับ ว ่า เป ็น ป ัจ จ ัย ท ี่ม ีอ ิท ธ ิพ ล ต ่อ ก าร ต ัด ส ิน ใจ เซ ่น ก ัน  

แ ต ่เม ื่อ พ ิจ า ร ณ า ท ิศ ท า ง ค ว า ม ส ัม พ ัน ธ ์ก ับ ก า ร ต ัด ส ิน ใ จ เล ือ ก เด ้น ท า ง  ก ส ับ พ บ ว ่า ม ีท ิศ ท า งไ ม ่แ น ่น อ น
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โ ด ย ส ำ ห ร ับ ผ ู้เด ิน ท า ง เพ ื่อ พ ัก ผ ่อ น ห ร ือ ท ่อ ง เท ี่ย ว ม ีแ น ว โ น ้ม จ ะ ใ ช ้เส ัน ท า ง ม อ เต อ ร ์เว ย ์น ้อ ย ล ง เม ื่อ ม ี

จ ำ น ว น ผ ู้ร ่ว ม เด ิน ท า ง ม า ก ข ึ้น ใ น ข ณ ะ ท ี่ผ ู้เด ิน ท า ง เพ ื่อ ไ ป ท ำ ง า น ก ล ับ ม ีแ น ว โ น ้ม ท ี่จ ะ ใ ช ้เส ัน ท า ง ม อ เต อ ร ์

เว ย ์ม า ก ข ึ้น  แ ล ะ ม ีแ น ว โ น ้ม ท ี่จ ะ ใ ช ้ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ด ับ ล ด ล ง เม ื่อ ม ีจ ำ น ว น ผ ู้ร ่ว ม เด ิน ท า ง ม า ก ข ึ้น

6) ความใกล้ไกลจากจุดเร่ิมเดินทาง (NearJ ซึงในท่ีน้ีกำหนดเป็นตัวแปร Dummy โดย 
แสดงว่าจุดเร่ิมเดินทางอยู่ใกล้เสันทางใดกว่ากัน ซ่ึงผลการวิเคราะห์ของตัวแปรน้ีเป็นท่ีน่าสนใจ 
เน่ืองจากเป็นตัวแปรท่ีมีนัยสำคัญลูงท่ีสุดในบรรดาตัวแปรท้ังหมด พบว่า อิทธิพลของตัวแปร 
ประ๓ทน้ีจะส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกเสันทางมอเตอร์เวย์อย่างมาก กล่าวคือ ถ้าผู้ขับข่ีมีจุดเร่ิม 
เดินทางอยู่'ใกล้เสันทา'',มอเตอร์เวย์มากกว่าเสันทางอ่ืน  ๆก็จะมีแนวโน้มท่ีผู้ขับข่ีจะเลือกใช้เสันทาง 
มอเตอร์เวย์สูง ซ่ึงปรากฏลักษณะเช่นน้ีให้เห็นในท้ังสามแบบจำลองข้างต้น (ตารางท่ี 4.14-4.16)

7) เวลาท่ีสามารถประหยัดได้ (TimeSaved ■1.1) เป็นอีกปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจ 
เลือกเสันทางของผู ้ ขับขี ่ อย่างย่ิง โดยพบค่าลัมประสิทธิ”'หน้าตัวแปร TimeSaved 1 3 ในสมการความ 
น่า'จะเป็นท่ีผู้เดินทาง'จะเลือก'ใช้เสัน'ทางท่ี 1 (ทางด่วนยกระตับ) และค่าลัมประสิทธ้ิหน้าตัวแปร 
TimeSaved 23 ในสมการความน่าจะเป็นท่ีผู้เดินทางจะเลือกเสันทางท่ี 2 (มอเตอร์เวย์) มีค่าเป็นบวก 
อย่างมีนัยสำคัญท่ีระตับความเช่ือม่ันร้อยละ 90 ซ่ึงหมายความว่าผู้ขับข่ีมีแนวโน้มท่ีจะเลือกใช้เสัน 
ทางท่ีลามารถประหยัดเวลาการเดินทางได้มากข้ึนม่ันเอง

เวลาการเดินทางในท่ีน้ีคำนวณข้ึนโดยเปรียบเทียบกันระหว่างเวลาการเดินทางหากใช้ 
ทางด่วนยกระตับบางนา-ชลบุรี เทียบกับเวลาการเดินทางหากใช้ ถ.บางนา-ตราด (TimeSaved 13) 
และเวลาการเดินทางหากใช้เสันทางมอเตอร์เวย์เทียบกับเวลาการเดินทางหากใช้ ถ.บางนา-ตราด 
(TimeSaved 23) ท้ังน้ีกำหนดให้ ถ.บางนา-ตราด ซ่ึงมีลักษณะเป็นถนนท่ีเปิดให้บริการฟรีและผู้ขับข่ี 
มีความคุ้นเคยกับเสันทางน้ีมากท่ีสุด เป็นเสันทางอ้างอิงเปรียบเทียบกับอีกลองเสันทางท่ีมีการเก็บ 
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง โดยผูวิจัยมี'ข้อสมมติ’ว่า ผู้ขับข่ีจะพิจารณาตัดสินใจเลือกเสันทางจากความ 
แตกต่างกันของเวลาการเดินทาง (Time difference) ในเสันทางต่าง  ๆ แทนท่ีจะพิจารณาจากเวลา 
การเดินทาง (Absolute travel time) ในเสันทางใดเสันทางหน่ึง

8) อัตราค่าผ่านทาง (Toll 1) ก็เป็นอีกปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของผู้ขับข่ีอย่าง 
มากเช่นกัน และพบว่าหากอัตราค่าผ่านทางในเสันทางมีค่าสูงข้ึน ผู้ขับข่ีจะมีแนวโน้มท่ีจะใช้เสันทาง 
น้ันน้อยลง โดยลังเกตจากค่าลัมประสิทธิหน้าตัวแปร Toll 1 ในสมการความน่าจะเป็นท่ีผู้เดินทางจะ 
เลือกใช้เสันทางท่ี 1 (ทางด่วนยกระตับ) และค่าลัมประสิทธ้ิหน้าตัวแปร Toll 2 ในสมการความน่าจะ
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เป็นท่ีผู้เดินทางจะเลือกเสันทางท่ี 2 (มอเตอร์เวย์) มีค่าเป็นลบ อย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับความเช่ือม่ัน 
ร้อยละ 90 ในขณะเดียวกันหากอัตราค่าผ่านทางในเสันทางอ่ืนมีค่าน้อยลง ผู้ขับข่ีก็มีแนวโน้มท่ีจะ 
ใช้เสันทางน้อยลงอีกเช่นกัน โดยสังเกตจากค่าอัมประสิทธิไงน้าตัวแปร Toll 2 ในสมการความน่าจะ 
เป็นท่ีผู้เดินทางจะเลือกใช้เสันทางท่ี 1 (ทางด่วนยกระคับ) และค่าอัมประสิทธ้ิหน้าตัวแปร Toll 1 ใน 
สมการความน่าจะเป็นท่ีผู้เดินทางจะเลือกเส์นทางท่ี 2 (มอเตอร์เวย์) มีค่าเป็นบวก

9) ระดับสภาพกา?จราจรใน ถ.บางนา-ตราด (MediumTF; และ HeavyTF ปู เน่ืองจาก 
สภาพการจราจรในเสันทาง ถ.บางนา-ตราด มีความผันผวนอย่างมาก และประสบกับการจราจรท่ี 
ติดขัดบ่อยคร้ัง ทำให้ผู้เดินทางพิจารณาสภาพการจราจรในเสันทางดังกล่าวประกอบด้วย โดยจาก 
ผลการวิเคราะห์แสดงให้เห็นชัดเจนว่า ผู้ขับข่ีมีแนวโน้มจะใช้เสันทางทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี 
และเสันทางมอเตอร์เวย์เพ่ิมข้ึนทันที เม่ือสภาพการจราจรในเสันทาง ถ.บางนา-ตราด ติดขัดมากข้ึน 
ท้ังน้ีอิทธิพลของตัวแปรน้ีมีความแตกต่างจากตัวแปรเวลาการเดินทาง ซ่ึงจะสะท้อนให้เห็นถึงความ 
สะดวกในการขับข่ี ความเครียดจากการจราจรติดขัด และความไม่ปลอดภัยในการเดินทางอีกด้วย

แบบจำลองที่ได้นั้นมีอัตราการพยากรณ์อย่างถูกต้อง (Percent correctly predicted) 
ประมาณร้อยละ 60-70 โดยส่วนของความคลาดเคล่ือนท่ีแบบจำลองไม่ลามารถทำนายได้อย่างถูก 
ต้อง อาจมีสาเหตุจาก หลักเกณฑ์การตัดสินใจท่ีสำคัญๆ บางประการยังมิได้พิจารณาใส่ในแบบ 
จำลอง เช่น สภาพพ้ืนผิวถนน และความปลอดภัยในการเดินทาง เป็นต้น รวมไปถึงพฦติกรรมการ 
เลือกเสันทางของผู้ขับข่ีจะข้ึนอยู่กับรสนิยมของผู้ขับข่ีและผู้ร่วมเดินทางเป็นสำคัญ อย่างไรก็ตาม 
การแบ่งแยกกลุ่มผู้เดินทางตามวัตถุประสงค์ของการเดินทางจะทำให้ความสามารถในการพยากรณ์ 
ของแบบจำลองเพ่ิมสูงขึน โดยแบบจำลองเพ่ือวิเคราะห์พถุติกรรมของผู้เดินทางเพ่ือพักผ่อนหรือท่อง 
เท่ียวจะมีความสามารถในการพยากรณ์สูงกว่าแบบจำลองอธิบายพถุติกรรมของผู้Iดินทางเพ่ือไป 
ทำงาน แต่ก็ไม่แตกต่างกันมากนัก ซ่ึงมีอัตราการพยากรณ์อย่างถูกต้องร้อยละ 66.7 และ 63.0 ตาม 
ลำดับ

ข้อมูลท่ีใช้ในแบบจำลองเป็นการตัดสินใจเลือกเสันทางจากสถานการณ์ท่ีสมมติข้ึนด้วยวิธี 
SP ของผู้ขับข่ีท่ีเดินทางอยู่แล้วในปัจจุบัน ทำให้การตัดสินใจเลือกเสันทางในสถานการณ์ท่ีสมมติข้ึน 
ดังกล่าวอาจมีอิทธิพลจากเล้นทางท่ีผู้ขับข่ีใช้อยู่จริง การตรวจลอบความอัมพันธ์ระหว่างเสันทางท่ี 
ผู้ขับข่ีเลือกใช้จริงกับเสันทางท่ีเลือกในวิธี SP สามารถกระทำได้ดังตารางท่ี 4.17 พบว่า ผู้ขับข่ีท่ีใช้ 
ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี หรือเล้นทางมอเตอร์เวย์อยู่แล้วมีแนวโน้มท่ีจะเลือกใช้เสันทางน้ัน  ๆ
สำหรับสถานการณ์ท่ีสมมติข้ึนมากกว่าเสันทางอ่ืน  ๆ โดยผู้ขับข่ีท่ีใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี
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อยู่แล้ว ตัดสินใจเลือกใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรีในวิธี SP เป็นสัดส่วนถึงร้อยละ 55.3 และผู้ 
ขับข่ีท่ีใช้มอเตอร์เวย์อยู่แล้ว ตัดสินใจเลือกใช้มอเตอร์เวยัในวิธี SP เป็นสัดส่วนร้อยละ 51.1 ใน 
ขณะท่ีผู้ขับข่ีท่ีใช้เล้นทาง ถ.บางนา-ตราด อยู่แล้ว กลับมีลักษณะการตัดสินใจท่ีแตกต่างออกไป 
กล่าวคือ ผู้ขับข่ีจะเลือกใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรีในวิธี SP เป็นสัดส่วนสูงท่ีสุด คิดเป็นร้อย 
ละ 44.2 และเลือกใช้ ถ.บางนา-ตราดเป็นอันดับรองลงมา คิดเป็นร้อยละ 36.7

ตารางท่ี 4.17 การเปรียบเทียบการเลือกใช้เล้นทางจากสถานการณ์ท่ีสมมติข้ึนด้วยวิธี SP 
กับ เล้นทางท่ีผู้ขับข่ี เลือกใช้จริงในปัจจุบัน

เส้นทางท่ีเสือกใช้จริงในปัจจุบัน
การตัดสินใจเลีอทเล้นทาง ทางด่วนยกระดับ มอเตอร์เวย์ ถ.บางนา-ตราด

ในวิธี SP จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ จำนวน ร้อยละ
ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ด ับ 1 4 6 5 5 .3 7 6 2 7 .5 1 3 0 4 4 .2

ม อ เ ต อ ร ์เ ว ย ์ 6 3 2 3 .9 141 51 .1 5 6 1 9 .0

ถ .บ า ง น า - ต ร า ด 5 5 2 0 .8 5 9 2 1 .4 1 0 8 3 6 .7

รวม 2 6 4 1 0 0 .0 2 7 6 1 0 0 .0 2 9 4 1 0 0 .0

ข้อเสนอแนะสำหรับการคำนวณมูลค่าของเวลา (Value of Time)
มูลค่าของเวลามีความสำดัณอย่างย่ิงต่อการวางแผนปรับปรุงหรือเพ่ิมเติมระบบการจราจร 

เน่ืองจากว่าเป็นสัดส่วนสำคัญของผลได้ (Benefit) ในการประเมินโครงการระบบการจราจรน้ัน  ๆ
เวลาการเดินทางนับว่ามีมูลค่าต่อผู้เดินทาง เน่ืองจากผู้เดินทางลามารถใช้เวลาน้ันๆในการประกอบ 
กิจกรรมอ่ืน  ๆดังน้ันในการประเมินมูลค่าของเวลาท่ีผ่านมาจึงนิยมระบุกิจกรรมอ่ืน  ๆท่ีผู้เดินทางจะ 
เลือกกระทำถ้าสามารถประหยัดเวลาการเดินทางน้ันได้ และนิยมแบ่งกิจกรรมดังกล่าวเป็น 2 
ลักษณะคือ การทำงาน และการพักผ่อน (Adler, 1987)

Richard Layard (1972) เสนอหลักการคำนวณมูลค่าของเวลาที่สามารถประหยัดได้ 
(Value of Time Saved) ไว้ว่า “มูลค่าของเวลาท่ีประหยัดได้เท่ากับ ปริมาณของเงินท่ีผู้เดินทางยินดี 
ท่ีจะจ่ายเพ่ือจะประหยัดเวลาการเดินทางน้ันได้" ในการศึกษาน้ี ผู้วิจัยจึงขอเสนอแนะแนวทางการ 
คำนวณมูลค่าของเวลาไว้เพ่ือพิจารณาต่อไป โดยการคำนวณดังกล่าวประยุกต์ขึ้นจากผลการ 
วิเคราะห์แบบจำลอง Multinomial Logit ท่ีอธิบายไว้ข้างต้น (ดังสมการท่ี 4.1-4.5) ซ่ึงนับว่ามีคุณ 
ลักษณะท่ีเหมาะลมต่อการคำนวณมูลค่าของเวลา ดังน้ี

1) ตัวแปรตาม คือ ความน่าจะเป็นท่ีผู้ขับข่ีจะเลือกเล้นทางใดเล้นทางหน่ึง (Probability)
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2) ตัวแปรนำ ประกอบด้วย ตัวแปรเก่ียวกับเวลาการเดินทาง ตัวแปรเก่ียวกับค่าใช้จ่ายใน 
การเดินทาง (ซ่ึงในท่ีน้ีคือ ตัวแปรค่าผ่านทาง) และตัวแปรอ่ืนๆ

ผู้วิจัยได้กำหนดการคำนวณมูลค่าของเวลาไว้เท่ากับ ‘'ค่าผ่านทางท่ีผู้ขับข่ียินดีท่ีจะจ่ายเพ่ิม 
ข้ึนเพ่ือให้เขาสามารถประหยัดเวลาการเดินทางได้มากข้ึน 1 หน่วยเวลา โดยท่ีไม่ทำให้ความพึงพอ 
ใจของเขาเปล่ียนแปลงไป หรออาจกล่าวได้ว่า จะไม่ทำให้ความน่าจะเป็นในการเลือกเล่นทางต่าง  ๆ
ของผู้ขับข่ีเปล่ียนแปลงไปเช่นกัน" ซ่ึงการคำนวณลามารถแสดงในรูปของสมการทางคณิตศาสตร์ได้ 
ดังน้ี

Value of Time 1 = A 7b//1 
A Time Saved 1-3 d P ( y =1)=0

(4.6)

Value of Time 2 = A Toll 2 
ATimeSaved 2-3 dP (y  =2)=0

(4.7)

โดยท่ี เล่นทางท่ี 1 คือ ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรื 
เล่นทางท่ี 2 คือ เล่นทางมอเตอร์เวย์ และ 
เล่นทางท่ี 3 คือ ถ.บางนา-ตราด

ขอยกตัวอย่างการคำนวณมูลค่าของเวลาในกรณีของผู้เดินทางเพ่ือพักผ่อนหรือท่องเท่ียว 
จากผลการวิเคราะห์แบบจำลองในตารางท่ี 4.15 โดยมีวิธีการคำนวณคือ เม่ือให้เวลาการเดินทางท่ี 
ประหยัดได้เพ่ิมข้ึน 1 หน่วยเวลา (นาที) แล้วจึงคำนวณหาค่าผ่านทางของเล่นทางดังกล่าวท่ีเพ่ิมข้ึน 
(บาท)โดยมิได้ทำให้ความน่าจะเป็นท่ีผู้ขับข่ีจะเลือกเล่นทางน้ันเปล่ียนแปลงไปซ่ึงได้ผลการ 
คำนวณเท่ากับ

Value of Time 1 = 1.46 บาทต่อนาที
= 87.8 บาทต่อช่ัวโมง

Value of Time 2 = 1.68 บาทต่อนาที
= 100.6 บาทต่อช่ัวโมง

อ ย ่า ง ไ ร ก ็ต า ม  แ น ว ท า ง ก า ร ค ำ น ว ณ ด ัง ก ล ่า ว ย ัง ม ีข ้อ ด ้อ ย บ า ง ป ร ะ ก า ร  ก ล ่า ว ค ือ  ใ น ก า ร เป ล ี่ย น

แ ป ล ง ร ะ ด ับ ค ่า ข อ ง เว ล า ก า ร เด ิน ท า ง แ ล ะ ค ่า ผ ่า น ท า ง ข อ ง เล ่น ท า ง  j (T ra v e lT im e j  แ ล ะ  T oll 1)  ม ิไ ด ้ล ่ง

ผ ล ต ่อ ค ว า ม น ่า จ ะ เป ็น ท ี่ผ ู้ข ับ ข ี่จ ะ เล ือ ก ใ ช ้เล ่น ท า ง  j เพ ีย ง เล ่น ท า ง เด ีย ว  แ ต ่ย ัง ล ่ง ผ ล ถ ึง ค ว า ม น ่า จ ะ เป ็น
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4.4 การว ิเคราะห ์ข ้อม ูลเบ ื้องต ้นของผ ู้ฃ ับข ี่รถขนส ่งส ินค ้า

ใ น ก า ร เล ือ ก ใ ช ้เค ้น ท า ง อ ื่น ๆ ด ้ว ย  (ด ูส ม ก า ร ท ี่ 4 .1 - 4 .5 )  ด ้ง น ั้น ก า ร ค ำ น ว ณ ม ูล ค ่า ข อ ง เว ล า ด ้ว ย ส ม ก า ร ท ี่

4 .6 - 4 .7  จ ึง ย ัง ไ ม ่ถ ูก ต ้อ ง ท ั้ง ห ม ด  แ ล ะ ใ น ก า ร ข จ ัด ป ัญ ห า ด ้ง ก ล ่า ว จ ะ ท ำ ใ ห ้ก า ร ค ำ น ว ณ ม ูล ค ่า ข อ ง เว ล า

น ี้เก ิด ค ว า ม ย ุ่ง ย า ก อ ย ่า ง ม า ก

ในท่ีน้ีการวิเคราะห์ข้อมูลเบ้ืองต้นของผู้ขับข่ีรถขนล่งสินค้าท่ีเดินทางจากกรุงเทพฯไปยัง 
ชลบุรีจะแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ล่วน คือ

1. การวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานเก่ียวกับผู้ขับข่ีและสินค้าท่ีขนส่ง
2. การวิเคราะห์ข้อมูลเก่ียวกับเค้นทางและการเดินทาง
3. การวิเคราะห์หลักเกณฑ์และข้อจำกัดในการเลือกเค้นทาง

ซ่ึงในแต่ละส่วนจะกล่าวอย่างละเอียดด้งต่อไปน้ี

4.4.1 การว ิเคราะห ์ข ้อม ูลพ ื้นฐานเก ี่ยวก ับผ ู้ข ับข ี่และส ินค ้าท ี่ฃนส ่ง

เม่ือจำแนกผู้ขับข่ีรถขนล่งสินค้าท้ัง 86 คนตามเพศพบว่าเป็นผู้ขับข่ีเกือบท้ังหมดเป็นเพศ 
ชายซ่ึงเป็นจำนวน 85 คน และคิดเป็นลัดส่วนร้อยละ 98.8 ของผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าท้ังหมด และ 
เป็นผู้ขับข่ีเพศหญิงเพียง 1 คน หรือคิดเป็นร้อยละ 1.2 เท่าน้ัน

ตารางท ี่ 4.18 จำนวนผู้ขับข่ีจำแนกตามเพศ
เพ ศ จ ำ น ว น  ( ค น ) ร ้อ ย ล ะ

ช า ย 8 5 9 8 .8

ห ญ ิง 1 1 .2

ร ว ม 8 6 1 0 0 .0

เม่ือจำแนกผู้ขับข่ีรถขนล่งสินค้าตามช่วงอายุพบว่า ช่วงอายุของผู้ขับข่ีท่ีพบมากท่ีสุดอยู่ 
ระหว่าง 30-39 ปี ซ่ึงมีจำนวน 41 คนหรือคิดเป็นร้อยละถึง 47.7 อันดับรองลงมาได้แก่กลุ่มผู้ขับข่ี 
อายุ 20-29 ปี อายุ 40-49 ปีและ 50-59 ปี ช่ึงมีจำนวนผู้ขับข่ี 27 คน 14 คน และ 3คน หรือคิดเป็น 
ร้อยละ31.4, 16.3และ3.5ตามลำดับ ในขณะท่ีไม่มีผู้ขับข่ีท่ีมีอายุต้ังแต่60ปีข้ึนไปเพียง 1 คน 
และไม่มีผู้ขับข่ีท่ีมีอายุน้อยกว่า 20 ปีเลย ด้งตารางท่ี 4.19
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ตารางท่ี 4.19 จ ำ น ว น ผ ู้ข ับ ข ี่จ ำ แ น ก ต า ม อ า ย ุ

อ า ย ุ จ ำ น ว น  ( ค น ) ร ้อ ย ล ะ

น ้อ ย ก ว ่า  2 0 ป ี - -

2 0 -2 9  ป ี 2 7 3 1 .4

3 0 -3 9  ป ี 41 4 7 .7

4 0 -4 9  ป ี 14 1 6 .3

5 0 -5 9  ป ี 3 3 .5

6 0  ป ีข ึ้น ไ ป 1 1 .2

และเม่ือจำแนกจำนวนผู้ขับข่ีตามประเภทรถท่ีใช้ทำให้ทราบว่า ผู้ขับข่ีส่วนใหญ่ประมาณ 
ร้อยละ 64.0 ของผู้ขับข่ีท้ังหมดเดินทางโดยใช้รถกระบะ นอกจากท้ันก็มีผู้ขับข่ีท่ีใช้รถบรรทุก 6 ล้อ 
หรอ 10 ล้อ เป็นอันดับรองลงมา ซ่ึงเป็นจำนวน 19 คนหรือคิดเป็นร้อยละ 22.1 และผู้ขับข่ีท่ีใช้รถ 
บรรทุกมากกว่า 10 ล้อหรือรถพ่วง เป็นจำนวน 10 คนหรือคิดเป็นร้อยละ 11.6 และกลุ่มผู้ขับข่ีรถขน 
ส่งสินค้าท่ีใช้รถตู้เป็นอัดส่วนน้อยท่ีสุดจำนวน 2 คนหรือคิดเป็นร้อยละ 2.3

ตารางท่ี 4.20 จำนวนผู้ขับข่ีจำแนกตามประเภทรถท่ีใช้
ป ร ะ ๓ ท ร ถ ท ี่ใ ช ้ จ ำ น ว น  ( ค น ) ร ้อ ย ล ะ

ร ถ ก ร ะ บ ะ 5 5 6 4 .0

ร ถ ต ู้ 2 2 .3

ร ถ บ ร ร ท ุก  6  ล ้อ / 1 0 ล ้อ 19 2 2 .1

ร ถ บ ร ร ท ุก ม า ก ก ว ่า 1 0 ล ้อ / ร ถ พ ่ว ง 10 1 1 .6

หากเม่ือจำแนกตามมูลค่าของสินค้าท่ีขนส่ง ดังตารางท่ี 4.21 มูลค่าของสินค้าท่ีขนส่ง 
ระหว่าง 20,001-40,000 บาทมีอัดส่วนสูงท่ีสุด ซ่ึงเป็นร้อยละ 24.5 ในอันดับรองลงมาคือ มูลค่าของ 
สินค้ามากกว่า 100,000นาทมูลค่าระหว่าง 10,001-20,000บาท มูลค่าระหว่าง 40,001-60,000 
บาทและมูลค่าไม่เกิน 10,000บาท ซ่ึงคิดเป็นอัดส่วนร้อยละ 22.1, 15.1, 12.8 และ 11.6 ตาม 
ลำดับ นอกจากท้ันมีผู้ขับข่ีอีกจำนวน 2 คนหรือคิดเป็นร้อยละ 2.3 ซ่ึงไม่อาจประมาณมูลค่าของสิน 
ค้าท่ีขนส่งมาได้ เน่ืองจากผู้ขับข่ีไม่รู้ว่าสินค้าท่ีตนเองขนส่งมาคือสินค้าอะไรและมีมูลค่าเท่าไหร่
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ตารางท ี่ 4.21 จำนวนผู้ขับข่ีจำแนกตามมูลค่าสินค้าท่ีขนส่ง

ม ูล ค ่า ข อ ง ส ิน ค ้า ท ี่ข น ส ่ง จ ำ น ว น  ( ค น ) ร ้อ ย ล ะ

ไ ม ่เ ก ิน  1 0 ,0 0 0  บ า ท 10 1 1 .6

1 0 ,0 0 1 -2 0 ,0 0 0  บ า ท 13 15.1

2 0 ,0 0 1 -4 0 ,0 0 0  บ า ท 21 2 4 .5

4 0 ,0 0 1 - 6 0 ,0 0 0 บ า ท 1 I 1 2 .8

6 0 ,0 0 1 -8 0 ,0 0 0  บ า ท 4 4 .6

8 0 ,0 0 1 -1 0 0 ,0 0 0  บ า ท 6 7 .0

ม า ก ก ว ่า  1 0 0 ,0 0 0  บ า ท 19 22 .1

ไ ม ่ส า ม า ร ถ ป ร ะ ม า ณ ม ูล ค ่า ไ ด ้ 2 2 .3

ร ว ม 8 6 1 0 0 .0

4.4.2 ก า ร ว ิเ ค ร า ะ ห ์ข ้อ ม ูล เ ก ี่ย ว ก ับ เ ส ้น ท า ง แ ล ะ ก า ร เด ิน ท า ง

การวิเคราะห์ข้อมูลเก่ียวกับเค้นทางและการเดินทางของผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าในหัวข้อน้ี 
ประกอบด้วยการวิเคราะห์ข้อมูลในเร่ืองจุดหมายปลายทาง ความถ่ีในการเดินทางระหว่างกรุงเทพฯ- 
ชลบุ'รี ผู้ออกค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ผู้ตัดสินใจเลือกเค้นทางการเดินทาง และความคุ้นเคยต่อเค้น 
ทางต่าง  ๆ โดยข้อมูลท่ีได้จากการสำรวจมีรายละเอียดตังต่อไปน้ี

ผลจากการสำรวจแสดงให้เห็นว่า ผู้ขับข่ีส่วนใหญ่มีจุดหมายปลายทางท่ีจังหวัดชลบุรีคิด 
เป็นจัดส่วนสูงท่ีสุด เท่ากับร้อยละ 64.0 ในขณะท่ีผู้ขับข่ีท่ีมีจุดหมายปลายทางท่ีจังหวัดระยอง 
จันทบุรี และตราด มีจำนวนและเป็นจัดส่วนรองลงมา ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 18.6, 12.8 และ 4.7 ตาม 
ลำตับ ตังตารางท่ี 4.22 จะเห็นได้ว่าจัดส่วนของจำนวนผู้เดินทางท่ีมีจุดหมายปลายทางน้ีจะมีทิศ 
ทางตรงกันข้ามกับระยะทางการเดินทาง หรืออาจกล่าวว่า จังหวัดท่ีอยู่ไกลจากกรุงเทพฯมากข้ึนก็จะ 
มีผู้เดินทางขนส่งสินค้าไปเป็นจัดล่วนท่ีน้อยลง ซ่ึงลักษณะเซ่นน้ีเป็นเซ่นเดียวกันกับจัดส่วนจำนวนผู้ 
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ซ่ึงแสดงไว้ในตารางท่ี 4.7



69

ตารางvl 4.22 จำนวนผู้ขับ!)จำแนกตามจุดหมายปลายทาง
จ ุด ห ม า ย ป ล า ย ท า ง จ ำ น ว น  ( ค น ) ร ้อ ย ล ะ

ช ล บ ุร ี 5 5 6 4 .0

ร ะ ย อ ง 16 1 8 .6

จ ัน ท บ ุร ี 11 1 2 .8

ต ร า ด 4 4 .7

เม่ือจำแนกจำนวนผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าตามความถ่ีในการเดินทางไปมาระหว่างกรุงเทพฯ 
กับจังหวัดชลบุรี ดังตารางท่ี 4.23 พบว่า ผู้ขับข่ีมีความถ่ีในการเดินทางอยู่ระหว่าง 1-5 คร้ังต่อเดือน 
เป็นสิ'ดส่วนลูงท่ีสุด คือประมาณร้อยละ 47.7 ของผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าท้ังหมด รองลงมาคือความถ่ี 
มากกว่า 20 คร้ังต่อเดือนซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 25.6 ความถ่ีระหว่าง 11-15 คร้ังต่อเดือนซ่ึงคิดเป็นร้อย 
ละ 12.8 ตามลำดับ ในขณะท่ีท้ังช่วงความถ่ีระหว่าง 6-10 คร้ังต่อเดือนและ 16-20 คร้ังต่อเดือน 
เป็นสิ'ดส่วนผู้ขับข่ีน้อยท่ีสุด ซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 7.0

ต า ร า ง ท่ี 4.23 จำนวนผ ู้ขับข ี่จำแนกตามความถ ี่ในการเดินทางระหว่างกรุงเทพฯ-ชลบุรี
ค ว า ม ถ ี่ใ น ก า ร เ ด ิน ท า ง จ ำ น ว น  ( ค น ) ร ้อ ย ล ะ

น ้อ ย ก ว ่า  1 ค ร ั้ง ต ่อ เ ด ือ น - -

1 -5  ค ร ั้ง ต ่อ เ ด ือ น 41 4 7 .7

6 -1 0  ค ร ั้ง ต ่อ เ ด ือ น 6 7 .0

1 1 -1 5  ค ร ั้ง ต ่อ เ ด ือ น 11 1 2 .8

1 6 -2 0  ค ร ั้ง ต ่อ เ ด ือ น 6 7 .0

ม า ก ก ว ่า  2 0  ต ่อ เ ด ือ น 2 2 2 5 .6

จากตารางท่ี 4.24 และ 4.25 ท่ีแสดงจำนวนของผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าโดยจำแนกตามผู้ออก 
ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และผู้ท่ีทำการตัดสินใจเลือกเค้นทางการเดินทาง ได้แสดงให้เห็นว่า ผู้ขับข่ี 
ส่วนใหญ่ไม่ต้องออกค่าใช้จ่ายเอง โดยบริษัทหรือนายจ้างจะเป็นผู้ออกค่าใช้จ่ายดังกล่าว ซ่ึงคิดเป็น 
สิ'ดส่วนถึงร้อยละ 74.4 ของผู้ขับข่ีท้ังหมด ขณะท่ีผู้ขับข่ีอีกร้อยละ 25.6 เป็นผู้ออกค่าใช้จ่ายในการ 
เดินทางเอง นอกจากน้ันเม่ือพิจารณาถึงผู้ท่ีตัดสินใจเลือกเค้นทางแล้วก็พบว่า ผู้ขับข่ีถึงประมาณ 
ร้อยละ 80.2 เป็นผู้ตัดสินใจเลือกเค้นทางเอง และผู้ขับข่ีท่ีเหลือร้อยละ 19.8 ต้องขับในเค้นทางท่ีนาย 
จ้างเป็นผู้กำหนดให้
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ตารางท ี่ 4.24 จำนวนผู้ขับข่ีจำแนกตามผู้ออกค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ผ ู้อ อ ก ค ่า ใ ช ้จ ่า ย จ ำ น ว น  ( ค น ) ร ้อ ย ล ะ

ผ ู้ข ับ ข ี่ 2 2 2 5 .6

บ ร ิษ ้ง ่า ห ร ือ น า ย จ ้า ง 6 4 7 4 .4

ต า ร า ง ท ี่ 4.25 จำนวนผู้ขับข่ีจำแนกตามผู้ตัดสินใจเลือกเล้นทาง
ผ ู้ต ัด ส ิน ใ จ เ ล ือ ก เ ล ้น ท า ง จ ำ น ว น  ( ค น ) ร ้อ ย ล ะ

ผ ู้ข ับ ข ี่ 6 9 8 0 .2

บ ร ิษ ้ง ่า ห ร ือ น า ย จ ้า ง 17 1 9 .8

ลำหรับความคุ้นเคยต่อเล้นทางท้ังสามที'พิจารณาพบว่า ผู้ขับข่ีรถขนลํงสินค้าเกือบท้ังหมด 
(ร้อยละ95.3)เคย'ใช้เค้นทางถ.บางนา-ตราดมาแล้วอย่างน้อย1 คร้ังและเป็นสัดส่วนผู้ขับข่ีร้อยละ
89.5 ท่ีเคยใช้เล้นทางมอเตอร์เวย์แล้วอย่างน้อย 1 คร้ัง ในขณะท่ีมีสัดส่วนผู้ขับข่ีท่ีเคยใช้ทางด่วนยก 
ระดับบางนา-ชลบุรีน้อยท่ีสุด ประมาณร้อยละ 57.0 ซ่ึงแม้ว่าทางด่วนยกระดับจะเปิดให้บริการเป็น 
ลำดับสุดท้าย แต่ก็นับว่าให้บริการมาเป็นเวลานานพอสมควรแล้ว(ในเดือนเมษายน 2541)จึงอาจ 
กล่าวได้ว่า ผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าไม่นิยมใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรีเม่ือเปรียบเทียบกับเล้น 
ทางอ่ืน  ๆ ท้ังน้ีอาจเน่ืองมาจากสาเหตุหลายประการซ่ึงจะวิเคราะหัในหัวข้อต่อไป

จากตารางท่ี 4.26 ข. แสดงให้เห็นว่าผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าเป็นสัดส่วนร้อยละ 52.3 ท่ีเคยใช้ 
เล้นทางท้ังลามมาแล้วอย่างน้อย 1 คร้ัง และมีผู้ขับข่ีท่ีเคยใช้ถ.บางนา-ตราดและมอเตอร์เวย์แต่ไม่ 
เคยใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี เป็นสัดส่วนท่ีลูงรองลงมา ซ่ึงคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 32.6 
นอกจากน้ันเม่ือเปรียบเทียบผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัวจะเห็นว่า สัดส่วนผู้ขับข่ีท่ีเคยใช้เล้นทางท้ังสาม 
ลำหรับผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้านับว่าน้อยกว่าผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัวมาก ซ่ึงมีสัดส่วนผู้ขับข่ีดังกล่าวสูง 
ถึงร้อยละ 79.1 (ตารางท่ี 4.8)

ตารางท่ี 4.26 จำนวนผู้ขับข่ีจำแนกตามความคุ้นเคยต่อเล้นทาง

ก) จำนวนผู้ขับข่ีที'เคยใช้เล้นทางแต่ละเล้นทาง
ค ว า ม ค ุ้น เ ค ย เ ล ้น ท า ง จ ำ น ว น ( ค น ) . ; ' . ร ้อ ย ล ะ

ถ . บ า ง น า - ต ร า ด 8 2 9 5 .3

ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ต ับ บ า ง น า - ซ ล บ ุร ื 4 9 5 7 .0

ม อ เ ต อ ร ์เ ว ย ์ 7 7 8 9 .5
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ข) จำนวนผู้ขับข่ีท่ีคุ้นเคยต่อเลันทางต่างๆ
ค ว า ม ค ุ้น เค ย เล ัน ท า ง จ ำ น ว น  (คน ) ร ้อ ย ล ะ

เค ย ใ ซ ้เล ัน ท า ง เด ีย ว

- ถ .บ า ง น า -ต ร า ด 7 8.1

- ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ต ัน บ า ง น า -ช ล บ ุร ี - -

- ม อ เต อ ร ีเว ย ์ 2 2.3

- รวม 9 10.5

เค ย ใช ้ 2 เล ัน ท า ง

- ถ .บ า ง น า -ต ร า ด แ ล ะ ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ต ับ 2 2.3

- ถ .บ า ง น า -ต ร า ด แ ล ะ ม อ เต อ ร ์เว ย ์ 28 32.6

- ท า ง ด ่ว น ย ก ร ะ ต ับ แ ล ะ ม อ เต อ ร ์เว ย ์ 2 2.3

- รวม 32 37.2

เค ย ใ ช ้ท ั้ง ส า ม เล ัน ท า ง 45 52.3

รวม 86 100.0

4.4.3 การว ิเคราะห ์หล ัก เกณ ฑ ์และข ้อจำก ัดในการเล ีอกเส ้นทาง

การวิเคราะห์หลักเกณฑ์ในการตัดสินใจเลือกเลันทางการเดินทางของผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้า 
จะมีความแตกต่างกับการวิเคราะห์ของผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัวบางประการซ่ึงได้แก่การวิเคราะห์ข้อ 
จำกัดในการเลือกเลันทางของผู้ขับข่ี เน่ืองจากข้อมูลจากการสำรวจเบ้ืองต้นได้แสดงให้เห็นว่าผู้ขับข่ี 
รถขนส่งสินค้าประสบกับข้อจำกัดหลายประการ อาทิเซ่น ผู้,ขับข่ีมี'จุดแวะระหว่างเลันทาง การติด 
เวลาการใข้เลันทางของรถบรรทุก น้ําหนักของรถบรรทุก และต้องว่ิงในเลันทางท่ีนายจ้างกำหนดเท่า 
นัน เป็นต้น โดยท่ีการสอบถามข้อมูลเก่ียวกับหลักเกณฑ์การตัดสินใจเลือกเลันทางยังมีลักษณะเซ่น 
เดียวกันกับการสอบถามผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัว ซ่ึงกำหนดให้ผู้ขับข่ีระบุหลักเกณฑ์ท่ีสำคัญท่ีสุด 3 
อันตับแรก ซ่ึงผลการวิเคราะห์ข้อมูลตังกล่าวมีรายละเอียดตังต่อไปบ้ื

จากรูปท่ี 4.4 แสดงลำตับความสำคัญของหลักเกณฑ์การตัดสินใจเลือกเลันทางของผู้ขับข่ี 
รถขนส่งสินค้าท้ังหมด พบว่า หลักเกณฑ์ท่ีสำคัญท่ีสุด 2 อันตับแรกยังคงเป็นหลักเกณฑ์เวลาการ 
เดินทางและสภาพการจราจรเซ่นเดียวกับผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัว ซ่ึงคิดเป็นลัดส่วนผู้ขับข่ีท่ีระบุหลัก 
เกณฑ์น้ีเป็น 1 ใน 3 อันตับแรกเป็นร้อยละ 55.7 และ 48.1 ตามลำตับ ในขณะท่ีหลักเกณฑ์อันตับ 
รองลงมาได้แก่สภาพพ้ืนผิวถนนความคุ้นเคยกับเลันทาง และความใกล้ไกลจากจุดเร่ิมเดินทางซ่ึง
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มีสัดส่วนจำนวนผู้ขับข่ีเป็นร้อยละ 43.0, 36.7 และ 32.9 ตามลำดับ โดยท่ีหลักเกณฑ์ท่ีมีความ 
สำคัญน้อยท่ีสุดของผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าน้ันได้แก่ หลักเกณฑ์อ่ืน  ๆอัตราค่าผ่านทาง และความใกล้ 
ไกลจากจุดหมายปลายทาง ตามลำดับ

รูปท่ี 4.4 ลำดับความสำคัญของหลักเกณฑ์ในการดัดสินใจเลือกเล้นทางของผู้ขับข่ีรถขน
ส่งสินค้า

เวลากาฑสันทาง 

สภาหการจราจร 

สภาพผิวกนน 

ความ^บเคยเล้นทาง 

ใกล้ลับจุคริ่มเสันทาง 

ความปลอคลัย 

ใภล้ลับจุคหมาย 

ค่าฝานทาง 

อ่ืนๆ

0.0 10.0 20.0 30.0 4 0 0  50.0 60.0
ร้อยคะ

EJ เลิอกเป็นอ้นพับ 1 V  เลอกเป็นอ้นพับ 2 □  เลอกเป็นอันพับ 3

หส ักเกณ ,(โการเลอกเสันทาง

ลำห!บการวิเคราะห์ข้อจำกัดในการเลือกเล้นทางของผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้า โดยพิจารณา 
แยกเป็นผู้ขับข่ีท่ีใซ้รถกระบะ 4 ล้อ รถบรรทุก 6 ล้อหรือ 10 ล้อ และรถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อหรือรถ 
พ่วง โดยเร่ิมจากผู้ขับข่ีรถกระบะพบว่า มีลัดส่วนจำนวนผู้ขับข่ีร้อยละ 25.5 ท่ีมี'ข้อ1จำกัด'ในการเลือก 
เล้นทาง ซ่ึงเป็นข้อจำกัดท่ีว่ามีจุดแวะระหว่างเล้นทางคิดเป็นร้อยละ 12.7 ของผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้า 
ด้วยรถกระบะน้ังหมด มีข้อจำกัดเร่ืองน้ัาหนักของรถบรรทุกเป็นร้อยละ 3.6 และเป็นข้อจำกัดเร่ือง 
ต้องว่ิงในเล้นทางท่ีนายจ้างกำหนดร้อยละ 9.1 นอกจากน้ันจะเป็นผู้ขับข่ีท่ีไม่มีข้อจำกัดในการเลือก 
เล้นทางคิดเป็นร้อยละ 74.5

ในขณะเดียวกันผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุก 6 ล้อหรือ 10 ล้อลัดส่วนจำนวนผู้ขับข่ีท่ี 
มีข้อจำก ัดสูงกว่า ค ิด เป็นร้อยละสูงถึง 57.9 ซ่ึงแยกเป็นข้อจำก ัด เร่ืองการมีจ ุดแวะระหว่างเล้นทาง 
ร้อยละ 15.8 มีข้อจำก ัด เร่ืองติดเวลาใช้เล้นทางของรถบรรทุกร้อยละ 31.6 มีข้อจำกัดเร่ืองน้ัาหนัก
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ของรถบรรทุกร้อยละ 10.5 และมีข้อจำกัดเร่ืองต้องว่ิงในเสันทางท่ีนายจ้างกำหนดเป็นร้อยละ 26.3 
นอกจากน้ันเม่ือพิจารณาผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อหรือรถพ่วงจะเห็นไต้ว่า 
ผู้ขับข่ีน้ังหมดจำนวน 10 คนมีข้อจำกัดในการเลือกเสันทางน้ังล้ิน โดยเป็นข้อจำกัดเร่ืองการมีจุดแวะ 
ระหว่างเสันทางร้อยละ 40 มีข้อจำกัดเร่ืองติดเวลาใช้เสันทางของรถบรรทุกร้อยละ 30 มีข้อจำกัด 
เร่ืองน้ําหนักของรถบรรทุกร้อยละ 40 และมีข้อจำกัดเร่ืองต้องว่ิงในเสันทางท่ีนายจ้างกำหนดสูงถึง 
ร้อยละ 90

ตารางท่ี 4.27 สิ'ดส่วนจำนวนผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าท่ีมีข้อจำกัดในการเลือกเสันทาง
ข ้อ จ ำ ก ัด ใ น ก า ร เส ือ ก เล ้น ท า ง ร ถ ก ร ะ ! ะ 4 ล ้อ รถ บ รรท ุก  6 ล ้อ / 10ล ้อ ร ถ บ ร ร ท ุก ม าก ก ว ่า  10

ล ้อ /  รถพ ่ว ง

จ ำ น ว น ร ้อ ย ล ะ จ ำ น ว น ร ้อ ย ล ะ จ ำ น ว น ร ้อ ย ล ะ

ม ีข ้อ จ ำ ก ัด  แ ย ก เป ็น

- ม ีจ ุด แ ว ะ ร ะ ห ว ่า ง ท า ง 7 12.7 3 15.8 4 40.0

- ต ิด เว ล า ใ ข ้เส ิน ท า ง ข อ ง ร ถ

บ รรท ุก - - 6 31.6 3 30.0

- น ํ้าห น ัก ข อ งร ถ บ ร ร ท ุก 2 3.6 2 10.5 4 40.0

- ต ้อ ง ว ิ่ง ใ น เส ิน ท า ง ท ี่น า ย จ ้า ง

ก ำห น ด 5 9.1 5 26.3 9 90.0

- ร ว ม ผ ู้ข ับ ฃ ี่ท ี่ม ีข ้อ จ ำก ัด 14 25.5 11 57.9 10 100.0

ไ ม ่ม ีข ้อ จ ำก ัด 41 74.5 8 42.1 - -

รวม 55 100.0 19 100.0 10 100.0

จะเห็นได้ว่า ผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าจะมีข้อจำกัดในการเลือกเสันทางสูงข้ึนเม่ือรถมีขนาดใหญ่ 
มากข้ึนน้ันเอง โดยผู้ขับข่ีรถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อหรือรถพ่วงจะมีข้อจำกัดเร่ืองต้องว่ิงในเสันทางท่ี 
นายจ้างกำหนดเป็นสัดส่วนสูงท่ีสุด และผู้ขับข่ีรถบรรทุก 6 ล้อหรือ 10 สัอมีข้อจำกัดเร่ืองติดเวลา 
การใช้เสันทางสูงท่ีสุด และรองลงมาเป็นข้อจำกัดเร่ืองต้องว่ิงในเสันทางท่ีนายจ้างกำหนด มีจุดแวะ 
ระหว่างเสันทาง และเร่ืองน้ัาหนักของรถบรรทุก ตามลำดับ ในขณะท่ีผู้ขับข่ีรถกระบะจะประสบกับ 
ข้อจำกัดต่าง เๆหล่าน้ีน้อยกว่า ซ่ึงเป็นข้อจำกัดในเร่ืองมีจุดแวะระหว่างเสันทางสูงท่ีสุด รองลงมาได้ 
แก่ เร่ืองต้องว่ิงในเสันทางท่ีนายจ้างกำหนด และน้ําหนักของรถบรรทุก ตามลำดับ

นอกจากน้ันการวิเคราะห์หสักเกณฑ์การตัดสินใจเลือกเสันทางของผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าจึง 
พิจารณาเปรียบเทียบกันโดยจำแนกกลุ่มผู้ขับข่ีออกตามประเภทรถท่ีใข้ โดยแบ่งกลุ่มออกเป็น 2
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กลุ่มคือ ผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าท่ีใช้รถกระบะ 4 ล้อและผู้ขับข่ีรถบรรทุกต้ังแต่ 6 ล้อข้ึนไป ทำให้ทราบ 
อีกว่า หลักเกณฑ์เวลาการเดินทางยังเป็นหลักเกณฑ์ท่ีสำคัญท่ีสุดท้ังกลุ่มผู้ใช้รถกระบะและใช้รถ 
บรรทุก แต่ในหลักเกณฑ์อันคับรองลงมาจะเห็นความแตกต่างกันอย่างขัดเจนโดยในกลุ่มผู้ขับข่ีรถ 
กระบะน้ันมีหลักเกณฑ์การคัดสินใจในอันคับ 2-5 ได้แก่ สภาพการจราจร สภาพพ้ืนผิวถนน ความ 
ใกล้ไกลจากจุดเร่ิมเดินทาง และความคุ้นเคยกับเล้นทาง ตามลำคับ ในขณะท่ีผู้ขับข่ีรถบรรทุกมี 
หลักเกณฑ์การคัดสินใจในอันคับ 2-5 เป็นความคุ้นเคยกับเล้นทาง สภาพการจราจร สภาพพ้ืนผิว 
ถนน และความใกล้ไกลจากจุดเร่ิมเดินทาง ตามลำคับ

รูปท่ี 4.5 ลำคับความสำคัญของหลักเกณฑ์ในการคัดสินใจเลือกเล้นทางของผู้ขับข่ีรถขน 
ส่งสินค้า โดยจำแนกตามประเภทรถท่ีใช้

ก) รถกระบะ 4 ล้อ

หลกเกณฑ์การเลือกเส้นทาง

เวลาการเดินทาง 

ลภาพการจราจร 

ลภาพผิวถนน 

ใกล้กับ'จุด Îรม เดินทาง 

ความคุ้นเคยเส้นทาง 

ความปลอดภัย 

ใกล้กับจุดหมาย 

ค่าผ่านทาง 

อึ่นๅ

0.0 10.0 20.0 30.0 40.0
ร้อยละ

0  รอก£1นอันดัน1 B  รอก เซนอันด้ฆ 2 □  รอก!Ih m เฒ ั 3
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ข) รถบรรทุกต้ังแต่ 6 ล้อข้ึนไป

หลักเกณฑ์การเลือกเสนทอง

เวทาก'ไท«นหาง 

«วามคุ้น เ« a  •มหาง 

«ภ irm js n < พ 

«กาหพํวกนบ 

Y itm jsa  ร ิ่ม เ«  นทาง

«วามป•ห«ภ้ท 

ไา«ก้มจุ«หมาท 

«'พำ'นหาง

พา

0 1 0 . 0 2 0 . 0 3 0 . 0  4 0 . 0  

ร ี อ ย « ะ

5 0 . 0  6 0 . 0 7 0 . 0

E U  เลือกเป็นอันตับ 1 H  เลือกเป็นอันตับ 2 เแ ]  เลือกเป็นอันตับ 3

ตารางท่ี 4.28 เปรียบเทียบความสำคัญของหลักเกณฑ์ท่ีใช้ในการตัดสินใจเลือกเล้นทาง
ร ถ ก ร ะ บ ะ ร ถ บ ร รท ุก ต ั้งแ ต ่ 6 ล ้อ ข ึ้น ไ ป

1. เว ล า ก า ร เด ิน ท า ง 1. เว ล า ก า ร เด ิน ท า ง

2. ส ภ า พ ก า ร จ ร า จ ร 2. ค ว า ม ค ุ้น เค ย ก ับ เล ้น ท า ง

3. ส ภ า พ พ ื้น ผ ิว ถ น น 3. ส ภ า พ ก า ร จ ร า จ ร

4. ใ ก ล ้ก ับ จ ุด เร ิ่ม เด ิน ท า ง 4. ส ภ า พ พ ื้น ผ ิว ถ น น

5. ค ว า ม ค ุ้น เค ย ก ับ เล ้น ท า ง 5. ใ ก ล ้ก ับ จ ุด เร ิ่ม เด ิน ท า ง

จะเห็นได้ว่า ผู้ขับข่ีรถบรรทุกให้ความสำคัญกับหลักเกณฑ์ความคุ้นเคยกับเล้นทางอยูใน 
เกณฑ์ท่ีสูงเม่ือเปรียบเทียบกับกลุ่มผู้เดินทางต่างๆท่ีกล่าวมาต้ังหมด ซ่ึงจัดเป็นลำตับความสำคัญ 
อันตับท่ีลองรองจากเวลาการเดินทาง ในขณะท่ีหลักเกณฑ์สภาพพ้ืนผิวถนนก็นับว่ามีความสำคัญ 
เป็นอันตับต้นๆของต้ังลองกลุ่มผู้ขับข่ีน้ี กล่าวคือเป็นลำตับความสำคัญท่ี 3 สำหรับผู้ขับข่ีรถกระบะ 
และเป็นลำตับความสำคัญท่ี 4 สำหรับผู้ขับข่ีรถบรรทุก นอกจากน้ันเม่ือพิจารณาหลักเกณฑ์ค่า 
ผ่านทางจะเห็นว่ามีความสำคัญน้อยมากสำหรับผู้ขับข่ีรถขนล่งสินค้า โดยเฉพาะอย่างย่ิงผู้ขับข่ีรถ 
บรรทุกต้ังแต่ 6 ล้อข้ึนไป ไม,ปรากฏว่ามีผู้ขับข่ีคนใดเลยท่ีระบุว่าใช้หลักเกณฑ์น้ีในการตัดสินใจ เน่ือง 
จากผู้ขับข่ีไม่ต้องออกค่าใช้จ่ายในล่วนน้ีเอง และอาจนับว่าต้นทุนค่าผ่านทางเป็นล่วนเล็กน้อยมาก 
สำหรับค่าใช้จ่ายในการเดินทางต้ังหมดสำหรับผู้เดินทางประ๓ทน้ี
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