
5.1 สรุป

บทสรุปและข้อเสนอแนะ

ในช่วงต้นปี พ.ศ.2541 รัฐบาลได้อนุมัติโครงการพัฒนาระบบโครงข่ายถนนระดับภูมิภาคที, 
สำคัญ 2 โครงการด้วยกันได้แก่ โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองลายกรุงเทพฯ-ชลบุรี 
สายใหม่ (มอเตอร์เวย์) และโครงการทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี ท้ังน้ีเพ่ือให้สอดคล้องกับแผน 
พัฒนาพ้ืนท่ีขายฝังทะเลภาคตะวันออกให้เป็นแหล่งนิคมอุตสาหกรรมท่ีสำคัญของไทย การอนุมัติ 
ท้ัง 2 โครงการดังกล่าวท้ันทำให้ผู้ขับข่ีมืเล้นทางการเดินทางระหว่างกรุงเทพฯและพ้ืนท่ีภาคตะวัน 
ออกหลากหลายมากข้ึน อย่างไรก็ตามเล้นทางต่างๆน้ันจะมืลักษณะแข่งขันซ่ึงกันและกันเอง 
(Competitive routes)

การศึกษาน้ีจึงมืวัตถุประสงค์หลักเพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติในการเลือก 
เล้นทางของผู้ขับข่ีรถยนต์รวมท้ังเพ่ือสร้างแบบจำลองท่ีใช้ทำนายพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกเล้น 
ทาง ซ่ึงได้แบ่งกลุ่มผู้ขับข่ีออกเป็น 3 กลุ่มใหญ่  ๆ คือ ผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัวท่ีเดินทางเพ่ือไปทำงาน ผู้ 
ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัวท่ีเดินทางเพ่ือพักผ่อนหรือท่องเท่ียว และผู้ขับข่ีรถขนล่งสินค้า โดยมีขอบเขต 
พิจารณาเฉพาะเล้นทางท่ีสำคัญท่ีสุด 3 เล้นทางคือ ถ.บางนา-ตราด ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรี 
และทางหลวงพิเศษกรุงเทพฯ-ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย์)

การศึกษาน้ีแบ่งขนตอนการศึกษาเป็น 5 ส่วนหลัก ดังน้ี 
1 ) การทบทวนแนวความคิดและผลงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง
2) การวางแผนการสำรวจข้อมูลและการออกแบบแบบสอบถาม
3) การเก็บรวบรวมข้อมูล
4) การวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานและหลักเกณฑ์การเลือกเล้นทาง และ
5) การพัฒนาแบบจำลองพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกเล้นทางจากข้อมูลท่ีสำรวจได้

«

การทบทวนแนวความคิดและทฤษฎีในการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเล้นทางการเดินทางท่ี 
ผ่านมา พบว่า ทฤษฎีท่ีนิยมใช้เป็นพ้ืนฐานในการวิเคราะห์ก็คือ ทฤษฎีอรรถประโยชน์ท่ีมืความไม่แน่ 
นอน (Random utility Theory) ท่ีคำนึงถึงความผันแปรในพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกเล้นทางของ
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แต่ละบุคคลและความคลาดเคล่ือนจากรูปแบบของแบบจำลอง ซ่ึงลามารถเขียนในรูปสมการทาง
คณิตศาสตร์ท่ีอธิบายว่า ผู้เดินทางจะเลือกใช้เค้นทาง i แทนท่ีจะเดินทางด้วยเค้นทาง j ก็ต่อเม่ือ

บ , * บ  J

หรือ K  +  e , *  V j +

โดยท่ี Vi คือ ส่วนของความพึงพอใจท่ีวัดได้และเป็นระบบแน่นอน (Systematic 
Components)

£1 คือ ส่วนของความไม่แน่นอน (Random Components)

แบบจำลองท่ีวิเคราะห์พฤติกรรมการตัดสินใจเลือกเค้นทางของผู้ขับข่ีมักแสดงอยู่ในรูปของ 
สมการความน่าจะเป็นซ่ึงรูปแบบของแบบจำลองท่ีนิยมท่ีลุดและใช้กันอย่างแพร่หลายก็คือ แบบ 
จำลองประเภทลอจิต (Logit Model) นอกจากนั้นการสำรวจข้อมูลเพื่อนำมาพัฒนาแบบ 
จำลองลอจิตน้ีลามารถกระทำได้ 2 วิธีด้วยกันคือ วิธี Revealed Preference (RP) ซ่ึงเป็นวิธีการ 
สำรวจข้อมูลการตัดสินใจในเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนจรง และวิธี Stated Preference (SP) ซ่ึงเป็นวิธีการ 
สำรวจข้อมูลโดยให้ผู้เดินทางแสดงความพึงพอใจภายใต้ลถานการณ์ท่ีสมมติข้ึน โดยในการศึกษา 
น้ีออกแบบการสำรวจข้อมูลด้วยวิธี SP

การศึกษาน้ีใข้วิธีการสำรวจข้อมูลโดยการสัมภาษณ์ผู้ขับข่ีรถยนต่ในลักษณะตัวต่อตัว ซ่ึง 
กลุ่มเป้าหมายท่ีสนใจ ได้แก่ กลุ่มผู้ขบข่ีรถยนต์ส่วนบุคคลมีจำนวนตัวอย่าง 167 คน และกลุ่มผู้ขับข่ี 
รถขนส่งสินค้ามีจำนวนตัวอย่าง 86 คน โดยท่ีการสอบถามผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัวประกอบด้วย การ 
สอบถามข้อมูลเก่ียวกับการเดินทางและเค้นทาง ข้อมูลเก่ียวกับผู้ขับข่ี หลักเกณฑ์การตัดสินใจเลือก 
เลันทาง และการตัดสินใจเลือกเลันทางในสถานการณ์ท่ีสมมติข้ึน ในขณะท่ีการสอบถามผู้ขับข่ีรถ 
ขนส่งสินค้าประกอบด้วย การสอบถามข้อมูลเก่ียวกับการเดินทางและเลันทาง ข้อมูลเก่ียวกับผู้ขับข่ี 
และสินค้าท่ีขนส่ง หลักเกณฑ์การตัดสิ".iใจเลือกเลันทาง และข้อจำกัดต่างๆในการเลือกเลันทาง

ผลการสำรวจข้อมูลเบ้ืองต้นของผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัวท่ีเดินทางจากกรุงเทพฯไปยังจังหวัด 
ชลบุรี พอสรุปได้ดังน้ี

1) ผู้ขับข่ีท่ีทำการตัดสินใจเลือกเค้นทางการเดินทางส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ซ่ึงคิดเป็นลัด 
ส่วนของผู้เดินทางประมาณร้อยละ 94.7 สำหรับผู้เดินทางเพ่ือไปทำงาน และคิดเป็นร้อยละ 82.4 
สำหร้ปผู้เดินทางเพ่ือพักผ่อนหรือท่องเท่ียว
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2) ช่วงอายุของผู้ขับข่ีท่ีมีสัดส่วนจำนวนผู้ขับข่ีสูงท่ีสุดได้แก่ ช่วงอายุ 30-39 ปี รองลงมา 
เป็นช่วงอายุ 20-29 ปี 40-49 ปี และ 50-59 ปี ตามลำดับ

3) ระดับรายได้ของผู้ขับข่ีท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด ได้แก่ ช่วงรายได้ 10,000-20,000 บาท ซึงคิด 
เป็นสัดส่วนจำนวนผู้ขับข่ีสูงถึงร้อยละ41.3ในขณะท่ีอันดับรองลงมาคือช่วงรายได้20,000-30,000 
บาท น้อยกว่า 10,000 บาท และ 40,000-50,000 บาท ตามลำดับ

4) ผู้ขับข่ีส่วนใหญ่ซ่ึงคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 69.5 มีจุดหมายปลายทางอยู่ท่ีจังหวัดชลบุรี 
และอันดับรองลงมาได้แก่ จังหวัดระยอง จันทบุรี และตราด ตามลำดับ

5) จำนวนผู้ร่วมเดินทางจะมีสักษณะการกระจายตัวแตกต่างกันอย่างขัดเจน เม่ือเปรียบ 
เทียบกันระหว่างผู้เดินทางเพ่ือไปทำงาน และผู้เดินทางเพ่ือพักผ่อนหรือท่องเท่ียว โดยท่ีผู้เดินทาง 
เพ่ือไปทำงานส่วนใหญ่ (ร้อยละ 68.0) มีผู้ร่วมเดินทางเพียง 1-2 คนเท่าน้ัน ในขณะท่ีกลุ่มผู้เดิน 
ทางเพ่ือพักผ่อนมีการกระจายตัวของจำนวนผู้ร่วมเดินทางมากกว่า ซ่ึงมีจำนวนผู้ร่วมเดินทางต้ังแต่ 
1 คนไปจนถึง 13 คน

6) สำหรับความคุ้นเคยของผู้ขับข่ีต่อเสันทาง โดยสำรวจจำนวนผู้ขับข่ีท่ีเคยใซ้เสันทางแต่ 
ละเสัน พบว่า ผู้ขับข่ีส่วนใหญ่นับว่าคุ้นเคยกับเสันทาง ถ.บางนา-ตราดและมอเตอร์เวย์มากท่ีสุด 
โดยผู้ขับข่ีจำนวนเกินกว่าร้อยละ90 เคยใช้ ถ.บางนา-ตราดและมอเตอร์เวย์มาแล้วอย่างน้อย 1 คร้ัง 
ในขณะท่ีผู้ขับข่ีท่ีเคยใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรีเป็นสัดส่วนน้อยท่ีสุด คือประมาณร้อยละ 82 
ของผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัวทงหมด

นอกจากน้ันผลการสำรวจข้อมูลผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัวแสดงให้เห็นอีกว่า ผู้ขับข่ีส่วนใหญ่คิด 
เป็นร้อยละ 83.2 มีโอกาสจะเปล่ียนแปลงเสันทางจากท่ีเคยใช้อยู่ประจำ หากพบกับสภาพการ 
จราจรติดขัดหรือมีการเปล่ียนแปลงอัตราค่าผ่านทาง และเม่ือจำแนกผู้ขับข่ีตามเสันทางท่ีใช้ก็พบ 
ว่า ผู้ขับข่ีท่ีใช้เสันทาง ถ.บางนา-ตราดอยู่น้ันมีสัดส่วนจำนวนผู้ขับข่ีท่ีอาจเปล่ียนเสันทางสูงท่ีสุด 
ในขณะท่ีผู้ขับข่ีท่ีใช้เสันทางมอเตอร์เวย์อยู่มีโอกาสท่ีจะเปล่ียนไปใช้เสันทางอ่ืนน้อยท่ีสุด

เม่ือพิจารณาหสักเกณฑ์การตัดสินใจของผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัว โดยจำแนกตามวัตถุ 
ประสงค์ของการเดินทาง พบว่า หลักเกณฑ์การตัดสินใจลำหรับผู้เดินทางเพ่ือพักผ่อนหรือท่องเท่ียว 
เรียงตามลำดับความสำคัญ 5 อันดับแรก ได้แก่ เวลาการเดินทาง สภาพการจราจร ความปลอดภัย 
สภาพผิวถนน และความคุ้นเคยต่อเสันทาง ตามลำดับ ในขณะท่ีผู้เดินทางเพ่ือไปท่างานมีลำดับ 
ความสำคัญของหสักเกณฑ์คือ เวลาการเดินทาง สภาพการจราจร สภาพผิวถนน ความปลอดกัย 
และความคุ้นเคยเสันทาง ตามลำดับ
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การวิเคราะพ์1าอิทธิพลของปัจจัยท่ีมีต่อการตัดสินใจเลือกเล้นทางการเดินทาง ด้วยแบบ 
จำลอง Multinomial Logit (MNL) ได้แลดงให้เห็นถึงปัจจัยท่ีสำคัญ  ๆ2 ประเภทคือ 1) ปัจจัยเก่ียว 
กับผู้ขับข่ีและลักษณะการเดินทาง ได้แก่ เพศของผู้ขับข่ี (Sex) อายุของผู้ขับข่ี (Age) รายได้ต่อเดือน 
ของผู้ขับข่ี (Income) จำนวนผู้ร่วมเดินทาง (Passenger) และจุดหมายปลายทาง (Chonburi) และ
2) ปัจจัยที่แสดงคุณสมบัติของเลันทาง (Route Attributes) ได้แก่ เวลาการเดินทางท่ีสามารถ 
ประหยัดได้ (TimeSavedij) อัตราค่าผ่านทาง (Toll 1) ระดับสภาพการจราจรในเลันทาง ถ.บางนา
ดราด (MediumTFj และ HeavyTFj) และความใกล้ไกลจากจุดเร่ิมเดินทาง (Access) ซ่ึงตัวแปร 
ต่าง  ๆ เหล่าน้ีล้วนมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกเลันทางของผู้ขับข่ี อย่างมีนัยสำคัญท่ีระดับความ 
เช่ือม่ันร้อยละ 90

โดยผลการวิเคราะห์อิทธิพลของปัจจัยต่าง  ๆพบว่า ปัจจัยระตับรายได้ (Income) ของผู้ขับข่ี 
ท่ีมีวัตถุประสงค์ของการเดินทางเพ่ือพักผ่อนหรือท่องเท่ียวน้ันมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกเล้นทาง 
อย่างขัดเจน โดยกลุ่มผู้ขับข่ีท่ีมีรายได้มากจะมีแนวโน้มในการเลือกใช้เล้นทางทางด่วนยกระตับและ 
มอเตอร์เวย์มาก'ข้ึน ในขณะท่ีระตับรายได้ของผู้ขับข่ีท่ีเดินทางเพ่ือไปทำงานกลับไม่มีอิทธิพลต่อ 
การตัดสินใจตังกล่าวอย่างมีนัยสำคัญ และยังพบว่าปัจจัยความใกล้ไกลจากจุดเริ่มเดินทาง 
(Access) นับว่ามีอิทธิพลท่ีสำคัญท่ีสุดต่อการตัดสินใจเลือกใซ้เล้นทางมอเตอร์เวย์ซ่ึงผลเซ่นน้ีปรา 
กฎอย่างขัดเจนท้ังในกลุ่มผู้เดินทางเพ่ือพักผ่อนและผู้เดินทางเพ่ือไปทำงาน

แบบจำลองที่ได้นั้นมีอัตราการพยากรณ์อย่า'งถูกต้อง (Percent correctly predicted) 
ประมาณร้อยละ 60-70 โดยส่วนของความคลาดเคล่ือนของแบบจำลองน้ัน อาจมีลาเหตุจาก หลัก 
เกณฑ์การตัดสินใจท่ีสำคัญ  ๆบางประการยังมิได้พิจารณาใส่ในแบบจำลอง เซ่น สภาพพ้ืนผิวถนน 
และความปลอดภัยในการเดินทาง เป็นต้น รวมไปถึงพถุติกรรมการเลือกเล้นทางของผู้ขับข่ีจะข้ึน 
อยู่กับรสนิยมของผู้ขับข่ีและผู้ร่วมเดินทางเป็นสำคัญ นอกจากน้ันก็พบว่า การแบ่งแยกกลุ่มผู้ขับข่ี 
ตามวัตถุประสงค์ของการเดินทางจะทำให้ความสามารถในการพยากรณ์ของแบบจำลองเพ่ิมสูงข้ึน

สำหร้ปการสำรวจข้อมูลของผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าท่ีเดินทางจากกรุงเทพฯไปยังจังหวัดชลบุรี 
สามารถรวบรวมกลุ่มตัวอย่างของผู้ขับข่ีรถกระบะเป็นจำนวน 55 คน ผู้ขับข่ีรถบรรทุก 6 ล้อหรือ 10 
ล้อจำนวน 19 คน ผู้ขับข่ีรถบรรทุกมากกว่า 10 ล้อหรือรถพ่วงจำนวน 10 คน และผู้ขับข่ีรถตู้จำนวน 
3 คน ซ่ึงพอสรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลเบ้ืองต้นได้ดังน้ี

1) ผู้ขับข่ีท่ีทำการตัดสินใจเลือกเล้นทางการเดินทางเกือบท้ังหมดเป็นเพศชาย ซ่ึงคิดเป็น 
ลัดส่วนของผู้เดินทางถึงร้อยละ 98.8



80

2) ช่วงอายุของผู้ขับข่ีท่ีมีสัดส่วนจำนวนผู้ขับข่ีสูงท่ีสุดได้แก่ ช่วงอายุ 30-39 ปี รองลงมา 
เป็นช่วงอายุ 20-29 ปี 40-49 ปี และ 50-59 ปี ตามลำดับ

3) ผู้ขับข่ีส่วนใหญ่ซ่ึงคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 64.0 มีจุดหมายปลายทางอยู่ท่ีจังหวัดชลบุรี 
และอันดับรองลงมาได้แก่ จังหวัดระยอง จันทบุรี และตราด ตามลำดับ

4) ช่วงความถ่ีในการเดินทางระหว่างกรุงเทพฯ-ชลบุรี ท่ีมีสัดส่วนจำนวนผู้ขับข่ีสูงท่ีสุด ได้ 
แก่ ช่วง 1-5 คร้ังต่อเดือน และรองลงมาคือ ช่วงมากกว่า 20 คร้ังต่อเดือนและช่วง 11-15 คร้ังต่อ 
เดือน ตามลำดับ โดยท่ีไม่ปรากฏผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าท่ีเดินทางน้อยกว่า 1 คร้ังต่อเดือนเลย

5) ผู้ขับข่ีส่วนใหญ่ (ร้อยละ 74.4) ไม่ต้องออกค่าใช้จ่ายในการเดินทางเอง ซ่ึงบรีษัทหรือ 
นายจ้างของผู้ขับข่ีจะเป็นผู้ออกค่าใช้จ่ายต่างๆให้ แต่อย่างไรก็ตามผู้ขับข่ีส่วนใหญ่มักเป็นผู้ท่ีดัด 
สินใจเลือกเค้นทางการเดินทางเอง ซ่ึงคิดเป็นสัดส่วนจำนวนผู้ขับข่ีร้อยละ 80.2

6) สำหร้บความคุ้นเคยของผู้ขับข่ีต่อเค้นทาง โดยสำรวจจำนวนผู้ขับข่ีท่ีเคยใช้เค้นทางแต่ 
ละเค้น พบว่า ผู้ขับข่ีส่วนใหญ่นับว่าคุ้นเคยกับเค้นทาง ถ.บางนา-ตราดมากท่ีสุด โดยผู้ขับข่ีจำนวน 
ร้อยละ 95.3 เคยใช้ ถ.บางนา-ตราดมาแค้วอย่างน้อย 1 คร้ัง และมีความคุ้นเคยมอเตอร์เวย์เป็น 
อันดับรองลงมา ในขณะท่ีผู้ขับข่ีท่ีเคยใช้ทางด่วนยกระดับบางนา-ชลบุรีเป็นสัดส่วนน้อยท่ีสุด คือ 
ร้อยละ 57.0 เท่าน้ัน

เม่ือจำแนกกลุ่มผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าตามประเภทรถท่ีใช้เป็น 2 กลุ่มคือ ผู้ขับข่ีรถกระบะ 
และผู้ขับข่ีรถบรรทุกต้ังแต่ 6 ค้อข้ึนไป พบว่า หลักเกณฑ์ท่ีผู้ขับข่ีรถกระบะใช้ในการตัดสินใจเลือก 
เค้นทางท่ีสำคัญท่ีสุด 5 อันดับแรกได้แก่ เวลาการเดินทาง สภาพการจราจร สภาพพ้ืนผิวถนน ความ 
ใกค้ไกลจากจุดเร่ิมเดินทาง และความคุ้นเคยกับเค้นทาง ตามลำดับ ในขณะท่ีกลุ่มผู้ขับข่ีรถบรรทุก 
จะมีหลักเกณฑ์เรียงตามลำดับความสำคัญคือ เวลาการเดินทาง ความคุ้นเคยกับเค้นทาง สภาพการ 
จราจร สภาพพ้ืนผิวถนน และความใกลใกลจากจุดเร่ิมเดินทาง

นอกจากน้ันในการดัดสินใจเลือกเค้นทางของผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้ามักมีช้อจำกัดในการเลือก 
เค้นทางอีกด้วย โดยพบว่ากลุ่มผู้ขับข่ีรถบรรทุกมากกว่า 10 ค้อหรือรถพ่วงนับว่ามีข้อจำกัดในการ 
เลือกเค้นทางมากท่ีสุดซ่ึงข้อจำกัดต่างๆน้ัน ได้แก่ ต้องว่ิงในเค้นทางท่ีนายจ้างกำหนดน้ําหนักของ 
รถบรรทุก มีจุดแวะระหว่างทาง และติดเวลาการใช้เค้นทางของรถบรรทุก ในขณะท่ีกลุ่มผู้ขับข่ีรถ 
บรรทุก 6 ค้อหรือ 10 ค้อนับว่ามีข้อจำกัดรองลงมา และผู้ขับข่ีรถกระบะมีข้อจำกัดน้อยท่ีสุด



5.2 ข ้อ เส น อ แ น ะ เ? ง น โ ย บ า ย

จากผลการวิเคราะห์หลักเกณฑ์การตัดสินใจเลือกเค้นทางทำให้ทราบว่า ปัจจัยเวลาการเดิน 
ทางเป็นปัจจัยท่ีผู้ขับข่ีรถยนต์ระหว่างเมืองจากกรุงเทพฯไปยังจังหวัดชลบุ่รให้ความสำคัญมากท่ี 
สุด สำหรับท้ังกลุ่มผู้ขับข่ีรถยนต์สํวนตัวและกลุ่มผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้า ในขณะท่ีหลักเกณฑ์ท่ีมื 
ความสำคัญเป็นอันดับรองลงมาประกอบด้วย สภาพการจราจรสภาพผิวถนนความปลอดภัยใน 
การเดินทาง และระยะทางจากจุดเร่ิมเดินทาง การวิเคราะห์ปรับปรุงหรือเพ่ิมเติมโครงการระบบ 
ถนนระหว่างเมืองในอนาคต จึงควร'ให้ความสนใจคับประ'โย'ซน์ในด้านเวลาการเดิน'ทางท่ีผู้เดิน,ทาง 
และสินค้าจะประหยัดได้เป็นสำคัญ ในขณะท่ีประโยชน์ด้านอ่ืน  ๆท่ีผู้วางแผนควรพิจารณาเป็น 
ลำดับต้น  ๆ เช่นคัน ได้แก่การแก้ปัญหาเร่ืองสภาพการจราจรการปรันปรุงสภาพพ้ืนผิวถนนการเพ่ิม 
ความปลอดภัยในการเดินทาง และความสะดวกในการเดินทางเข้าออกเค้นทาง

ผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัวและผู้ขับข่ีรถขนส่งสินค้าส่วนใหญ่จะให้ความสำคัญและพิจารณาหลัก 
เกณฑ์ค่าผ่านทางเป็นลำดับท้าย  ๆรองจากคุณภาพการให้บรืการท่ีสำคัญในด้านอ่ืน  ๆข้างต้น แสดง 
ให้เห็นว่า ผู้ขับข่ีมืความยินดีท่ีจะจ่ายค่าผ่านทางท่ีแพงข้ึน เพ่ือแลกคับคุณภาพการให้บรืการของเค้น 
ทางท่ีดีข้ึนเช่นคั.เช่ึงได้แก่ เวลาการเดินทางท่ีสามารถประหยัดได้ สภาพพ้ืนผิวถนนท่ีดี ความปลอด 
ภัยจากการเดินทาง ดังน้ันผู้วางแผนโครงการระบบถนนระหว่างเมืองจึงควรเน้นการปรับปรุงและ 
พัฒนาคุณภาพการให้บริการดังกล่าวเป็นอย่างดีเสียก่อนในขณะท่ีการคิดอัตราค่าผ่านทางก็ควรทด 
แทนคัน (Trade-off) คับคุณภาพการให้บริการของเค้นทางอย่างเหมาะลม

การวิเคราะห์แบบจำลองพฤติกรรมการเลือกเค้นทางของผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัว แสดงให้เห็น 
ว่า ปัจจัยท่ีมือิทธิพลต่อการตัดสินใจเลือกใช้เค้นทาง ประกอบด้วย คุณสมบ้ติของเค้น'ทาง ลักษณะ 
ของผู้ขับข่ีและลักษณะของการเดินทาง ดังท้ันในการประเมินโครงการระบบถนนท่ีจะป?บปรุงหรือ 
เพ่ิมเติมข้ึนใหม่ ผู้วางแผนโครงการสามารถนำแบบจำลองดังกล่าว ประกอบคับการสำรวจข้อมูล 
เก่ียวคับผู้ขับข่ี ลักษณะการเดินทาง และคุณสมบัติของเค้นทางท่ีมือยู่และท่ีจะปรับปรุงใหม่ เพ่ือ 
ทำนายความน่าจะเป็นท่ีผู้ขับข่ีจะเลือกใช้เค้นทางน้ันได้ รวมถึงลามารถทำนายส่วนแบ่งทางการ 
ตลาด (Market Share) ของเค้นทางท่ีพิจารณาได้อย่างถูกต้องย่ิงข้ึน

เน่ืองจากผลการวิเคราะห์พฤติกรรมการเลือกเค้นทางข้ึให้เห็นว่า การตัดสินใจเลือกเค้นทาง 
ของผู้ขับข่ีรถยนต์ส่วนตัว ข้ึนอยู่คับลักษณะของผู้ขับข่ี (Drivers’ characteristics) และลักษณะของ 
การเดินทาง (Trip characteristics) ช่ึงก็คือ วัตถุประสงค์ของการเดินทาง เพศและอายุของผู้ขับข่ี
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ระดับรายได้ของผู้ขับข่ี และจุดหมายปลายทาง ดังน้ันการพัฒนาระบบถนนระหว่างฌืองท่ีจะเกิด 
ข้ึนในอนาคต จึงควรมีลักษณะหลากหลายในการให้บริการ เพ่ือรองรับความต้องการของผู้เดินทางท่ี 
แตกต่างกันออกไป

5.3 ข ้อ จ ำ ก ัด แ ล ะ ข ้อ เส น อ แ น ะ ส ่า ห ร ับ ง า น ส ีก ษ า ต ่อ ไ ป

1 ผลการวิเคราะห์จากแบบจำลองพบว่ามีความสามารถในการพยากรณ์ไม่สูงนัก เน่ือง 
จากปัจจัยท่ีพิจารณาใส่ในแบบจำลองยังไม่ครอบคลุมหลักเกณฑ์การตัดสินใจของผู้ขับข่ีอย่างเพียง 
พอ ดังน้ันการศึกษาพฤติกรรมการเลือกเลันทางต่อไปจึงควรขยายขอบเขตการลัมภาษณ์ผู้เดินทาง 
ถึงปัจจัยอ่ืนๆท่ีจะส่งผลกระทบต่อการตัดสินใจ อาทิเซ่น ปัจจัยเก่ียวกับความปลอดภัยในการเดิน 
ทาง และสภาพพ้ืนผิวถนน เป็นต้น

2 การสำรวจข้อมูลในการศึกษาน้ีเป็นการลอบถามผู้เดินทาง ณ บริเวณเลันทาง (Choice- 
based Sampling) ทำให้กลุ่มตัวอย่างท่ีได้ครอบคลุมเฉพาะผู้ท่ีเดินทางอยู่ในช่วงเวลาน้ัน และยัง 
ทำให้ระยะเวลาในการลัมภาษณ์มีอย่างจำกัดมาก ดังน้ันสำหรับการศึกษาต่อไปจึงควรสอบถาม 
ในลักษณะณ บริเวณจุดพักอาศัย (Home Interviews) เพ่ือให้ครอบคลุมกลุ่มผู้เดินทางอ่ืนๆและ 
สามารถลอบถามถึงรายละเอียดเพ่ิมมากข้ึนด้วย 3

3 ในการศึกษาหลักเกณฑ์การตัดสินใจของผู้ขับข่ีรถขนส่งลนค้า ควรมีการสัมภาษณ์ผู้ท่ี 
เป็นผู้ออกค่าใช้จ่ายในการเดินทางหรือผู้ท่ีกำหนดเค้นทางการเดินทางเพ่ิมเติม ช่ึงก็คือนายจ้าง เพ่ือ 
ให้ทราบพฤติกรรมการเดินทางของผู้ขับข่ีประ๓ทน้ีขัดเจนมากข้ึน
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