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และ 2553 หลังจากนั นเป็นต้นมา หน่วยงานท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องได้พยายามบูรณาการวางแผนอพยพต่างๆ 
อย่างไรก็ตาม ยังคงมีช่องว่างของการวางแผนอพยพที่เหมาะสม โดยเฉพาะอย่างยิ่งการประยุกต์ใช้องค์
ความรู้ด้านวิศวกรรมขนส่งเพ่ือระบุต าแหน่งของช่วงถนนที่เปราะบางต่อภัยน  าท่วม ซึ่งยังไม่มีการศึกษาใน
พื นที่อ าเภอหาดใหญ่มาก่อน 

งานวิจัยนี มีเป้าหมายเพ่ือตรวจสอบความเปราะบางเนื่องจากน  าท่วมของโครงข่ายถนนในเขตเมือง
หาดใหญ่เป็นกรณีศึกษา โดยมีวัตถุประสงค์หลัก 4 ประการ คือ 1) เพ่ือศึกษาพฤติกรรมและรูปแบบการ
เดินทางก่อน ระหว่าง และหลังน  าท่วม 2) เพ่ือพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางและอพยพภายในพื นที่ศึกษา 
3) เพ่ือวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในเขตเมืองหาดใหญ่จากภัยน  าท่วม และ 4) เพ่ือน าเสนอ
มาตรการและนโยบายที่เกี่ยวกับการเตรียมพร้อมรับภัยน  าท่วม 

เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์ข้างต้น ผู้วิจัยเริ่มจากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแบบจ าลองด้าน
การจราจรและขนส่งรวมทั งค านิยามและดัชนีที่ใช้ในการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนน 
จากนั น ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลที่เกี่ยวกับพื นที่ศึกษา เช่น จ านวนประชากร โครงข่ายถนน และปริมาณ
การจราจร เป็นต้น รวมทั งได้ส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจรบริเวณทางแยกหลัก 15 ทางแยก และบนช่วง
ถนน 6 ช่วงถนนภายในเขตเมืองหาดใหญ่ การส ารวจข้อมูลได้ด าเนินการในช่วงเวลาเร่ งด่วนเช้าและเย็น 
นอกจากนี  ผู้วิจัยได้ส ารวจแบบสอบถามพฤติกรรมการเดินทางในช่วงปกติและการอพยพหากน  าท่วมโดย
สุ่มส ารวจตัวแทนชาวบ้านที่เคยประสบภัยน  าท่วมในอดีตจ านวน 1,600 ตัวอย่างภายในพื นที่ศึกษา จากนั น
ข้อมูลปริมาณการจราจรและพฤติกรรมการเดินทางและอพยพได้ถูกน ามาสร้างแบบจ าลองการเดินทาง
ภายในพื นที่ศึกษา แบบจ าลองที่สร้างขึ นได้ถูกน ามาประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์ความเปราะบางของ
โครงข่ายถนนเพ่ือระบุต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติ เส้นทางอพยพที่เหมาะสมและมาตรการรวมทั งนโยบายเพ่ือ
การเตรียมพร้อมรองรับภัยน  าท่วมได้ถูกน าเสนอในส่วนสุดท้าย 

ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่า ผลจากงานวิจัยนี จะเป็นแนวทางส าหรับการวางแผนอพยพที่เหมาะสม
แนวทางหนึ่งแก่เมืองหาดใหญ่และหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง รวมทั งเป็นการน าเสนอแนวคิดเชิงนโยบายอย่าง
ยั่งยืนในการวางแผนปรับปรุงและออกแบบโครงข่ายถนนในเขตเมืองหาดใหญ่เพ่ือรองรับภัยพิบัติในรูปแบบ
ต่างๆ ที่อาจเกิดขึ นในอนาคตอันใกล้ต่อไป 
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ABSTRACT 
 
As a result of the rapid growth of urbanization, risk of flooding in Asian developing 

cities has been increasing. Following the 2000  and 2010  heavy floods in Hat Yai district, 
there have been some attempts to prepare evacuation plans. However, there is still a 
knowledge gap in regards to the optimum evacuation strategy. Application of transport 
knowledge to identify weak road sections or links in Hat Yai road network has never been 
done before. 

This research aims to determine the vulnerability of Hat Yai road network, as a case 
study, due to flooding. The research consists of four main objectives, namely: 1 )  to study 
travel behavior and pattern of movements before, during, and after a major flooding; 2) to 
develop a travel demand forecasting model; 3) to analyze the vulnerability of Hat Yai road 
network; and 4) to propose flood-preparedness related measures and policies.  

To achieve the objectives, the researcher firstly reviewed literatures on traffic and 
transport models of the study area and the definition and index of network vulnerability. 
Secondly, information about the study area, e.g., population, road network, and traffic data, 
were collected. Traffic survey was also conducted on fifteen major intersections and six 
important links. The survey collected traffic data during morning and afternoon peak 
periods. In addition, the study conducted questionnaire survey in order to investigate the 
travel and evacuation behavior of 1 , 6 00  samples in the study area. Householders were 
asked about their evacuation behavior before, during, and after the flooding. Then, the 
traffic and transport model of the study area was developed based on the information 
collected. Next, road network vulnerability was analyzed to provide the list of critical links. 
Finally, appropriate evacuation routes and flood-preparedness related policies were 
proposed. 

The researcher expects that this research could provide an appropriate evacuation 
strategy for Hat Yai community and concerned authorities through proposed sustainable 
policy recommendations on road network improvement and design against future event. 
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บทสรุปส าหรับผู้บริหาร 
(Executive Summary) 

 
1. ที่มาและความส าคัญ 

ปัจจุบันประเทศต่างๆ ก าลังเผชิญหน้ากับปัญหาภัยพิบัติทั งที่เกิดจากธรรมชาติและที่มนุษย์เกี่ยวข้อง
มากมาย สาเหตุส่วนหนึ่งมาจากการเจริญเติบโตของเมืองอย่างรวดเร็ว อุทกภัยเป็นหนึ่งปัญหาภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติที่เกิดขึ นบ่อยครั งในประเทศก าลังพัฒนาในภูมิภาคอาเซียนรวมทั งประเทศไทย  และมีแนวโน้ม
ความเสี่ยงของการเกิดอุทกภัยเพ่ิมมากยิ่งขึ น ส าหรับในประเทศไทย จากข้อมูลของ UN International 
Strategy for Disaster Reduction หรือ UNISDR (2009) พบว่า มีผู้ประสบเหตุอุทกภัยเฉลี่ย 819,822 
คนต่อปี หรือเป็นอันดับที่ 7 ของโลก และมีมูลค่า GDP ที่สูญเสียจากอุทกภัยประมาณ 3.09 พันล้านเหรียญ
สหรัฐต่อปี ติดอันดับที่ 8 ของโลก 

อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา เมืองเศรษฐกิจและแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญของภาคใต้ เป็นพื นทีท่ี่ได้รับ
ผลกระทบจากอุทกภัยบ่อยครั ง โดยไดเ้กิดเหตุการณ์น  าท่วมใหญ่ในเขตเมืองหาดใหญ่ในปี พ.ศ. 2543 และ 
2553 โดยเฉพาะเหตุการณ์น  าท่วมใหญ่ในปี พ.ศ. 2553 มีผู้เสียชีวิตมากถึง 187 ราย (ศูนย์ป้องกันและ
บรรเทาสาธารณภัย เขต 12 สงขลา, 2555) และสร้างความเสียหายให้แก่เศรษฐกิจภายในย่านการค้าที่
ส าคัญของเมืองเป็นจ านวนมาก 

ถึงแม้ว่าหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้พยายามวางแผนและบูรณาการมาตรการต่างๆ เพ่ือป้องกันเหตุน  า
ท่วมไม่ให้เกิดขึ นอีกในเขตอ าเภอหาดใหญ่ก็ตาม เช่น การวางแผนด้านการชลประทานและระบายน  า 
รวมทั งการวางระบบเฝ้าระวังและเตือนภัยน  าท่วมในคลองสายส าคัญและบริเวณพื นที่เสี่ยง แต่จนถึงขณะที่
ด าเนินการศึกษาวิจัยนี  ยังไม่ปรากฏว่าได้มีการน าศาสตร์ด้านวิศวกรรมการจราจรและขนส่ง และการ
วิเคราะห์ความเปราะบาง (Vulnerability analysis) มาประยุกต์ใช้กับงานด้านอุบัติภัยโดยเฉพาะโครงข่าย
ถนนในพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วมของอ าเภอหาดใหญ่ 

การวิจัยนี จึงมีเป้าหมายเพ่ือประยุกต์ใช้การวิเคราะห์ความเปราะบางในการวิเคราะห์ความ
เปราะบางของโครงข่ายถนนในพื นที่เสี่ยงอุทกภัยภายในอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลาเป็นกรณีศึกษา โดย
มีวัตถุประสงค์ของการวิจัยนี  4 ประการ ประกอบด้วย 

1) เพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในช่วงปกติและพฤติกรรมการอพยพช่วงน  าท่วมของ
ตัวอย่างประชากรในพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วมของอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 

2) เพ่ือพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางของผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลบนโครงข่ายถนนในเขต
อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 

3) เพ่ือวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนที่ศึกษาจากสถานการณ์วิกฤติเมื่อเกิด
เหตุการณ์น  าท่วมและเสนอเส้นทางอพยพท่ีเหมาะสม 

4) เพ่ือเสนอข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการรองรับภัยน  าท่วมแก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
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ขอบเขตของการวิจัยครั งนี ประกอบด้วย 

1) พื นที่ศึกษา มีขอบเขตดังรูปที่ บ-1 ประกอบด้วย 1) เทศบาลนครหาดใหญ่ 2) ต าบลคอหงส์ 
3) ต าบลควนลัง 4) ต าบลคลองแห 5) ต าบลบ้านพรุ 6) ต าบลคูเต่า 7) ต าบลน  าน้อย 8) 
ต าบลท่าข้าม 9) ต าบลทุ่งใหญ่ 10) ต าบลฉลุง 11) ต าบลคลองอู่ตะเภา 12) ต าบลทุ่งต าเสา 
และ 13) ต าบลพะตง โดยพื นที่ศึกษามีประชากรตามทะเบียนราษฎร์ ณ ปี พ.ศ. 2555 
ประมาณ 378,000 คน (ส านักงานอ าเภอหาดใหญ่, 2555) 

2) ในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในช่วงปกติและพฤติกรรมการอพยพช่วงน  าท่วมของ
ตัวอย่างประชากรในพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วมของอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ผู้วิจัยได้
ออกแบบส ารวจพฤติกรรมดังกล่าว โดยเน้นสุ่มส ารวจตัวอย่างประชากรในพื นที่เขตเทศบาล
นครหาดใหญ่ที่ได้ประสบเหตุการณ์น  าท่วมเมื่อปี พ.ศ. 2553 จ านวน 1,600 ตัวอย่าง 

3) ในการพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนนในเขตอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 
ผู้วิจัยได้พิจารณาเฉพาะผู้ใช้รถยานพาหนะส่วนบุคคล ซึ่งประกอบด้วย รถจักรยานยนต์ 
รถยนต์เก๋ง และรถยนต์กระบะ เท่านั น เนื่องจากผลจากการส ารวจปริมาณการจราจรโดย
ผู้วิจัย พบว่า ยานพาหนะดังกล่าวเป็นกลุ่มผู้ใช้ทางส่วนใหญ่ ส าหรับโครงข่ายถนนผู้วิจัย
พิจารณาเฉพาะถนนสายหลักและสายรองที่ส าคัญ แต่ไม่พิจารณาโครงข่ายซอยที่มีปริมาณ
การจราจรต่ า อย่างไรก็ตาม การพิจารณาดังกล่าวจะไม่ส่งผลต่อความถูกต้องของ
แบบจ าลองการเดินทางที่สร้างขึ นมากนัก เนื่องจากปริมาณการจราจรบนโครงข่ายซอยได้
ถูกน ามารวมไว้บนถนนสายหลักและสายรองที่พิจารณาแล้ว  

 
รูปที ่บ-1 ขอบเขตของพื นที่ศึกษา 
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2. ระยะเวลาวิจัย 
ผู้วิจัยได้วางแผนการด าเนินงานตลอดโครงการระยะเวลา 18 เดือน โดยได้ลงนามในสัญญาเลขที่ 

ENG5501485 ลงวันที่ 1 พฤษภาคม พ.ศ. 2555 ซึ่งระบุระยะเวลาวิจัย 1 ปี 6 เดือน ตั งแต่วันที่ 1 เมษายน 
พ.ศ. 2555 ถึงวันที่ 30 กันยายน 2556 อย่างไรก็ตาม เนื่องจากมีการปรับปรุงรายละเอียดของงานวิจัย จึง
ท าให้ไม่สามารถด าเนินการได้ให้แล้วเสร็จในระยะดังกล่าว และผู้วิจัยได้ท าหนังสือเพ่ือขอขยายเวลาการ
วิจัย เพ่ือให้งานครบถ้วนสมบูรณ์ โดยสามารถสรุปรายละเอียดของงานวิจัยและช่วงเวลาที่ด าเนินงานวิจัยได้

ดังรูปที่ บ-2 
 
3. แหล่งทุนสนับสนุน 

ผู้วิจัยได้รับเงินทุนสนับสนุนจาก เงินรายได้มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (กองทุนวิจัยมหาวิทยาลัย) 
ประจ าปงีบประมาณ 2555 จ านวน 379,465 บาท (สามแสนเจ็ดหมื่นเก้าพันสี่ร้อยหกสิบห้าบาทถ้วน) โดย
แบ่งออกเป็น 

 หมวดค่าตอบแทน  198,000 บาท 
o ค่าตอบแทนอาจารย์ใหม่  126,000 บาท 
o ค่าตอบแทนอาจารย์พ่ีเลี ยง  72,000 บาท 

 หมวดค่าใช้สอย 103,880 บาท 
o ค่าใช้จ่ายในการส ารวจข้อมูลภาคสนาม 90,480 บาท 
o ค่าจัดท ารายงานการวิจัย 3,400 บาท 
o อ่ืนๆ (ค่าเดินทางเข้าร่วมประชุมวิชาการเพ่ือน าเสนอผลงานวิจัย) 10,000 บาท 

 หมวดค่าวัสดุส านักงาน 4,500 บาท 

 หมวดครุภัณฑ์ โปรแกรม EMME3 (academic license) 73,085 บาท 
รวมทั้งสิ้น 379,465 บาท 
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4. การด าเนินการวิจัย 

ผู้วิจัยไดก้ าหนดกรอบของการด าเนินการวิจัยออกเป็น 6 ขั นตอนดังแสดงรูปที่ บ-3 

 
รูปที่ บ-3 ขั นตอนของการด าเนินการวิจัย 

 
ในส่วนแรก ผู้วิจัยได้ทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการวิเคราะห์ความต้องการเดินทางซึ่งเป็น

ขั นตอนหนึ่งที่ส าคัญส าหรับการวางแผนการจราจรและขนส่ง โดยผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้แบบจ าลองคาดการณ์
ความต้องการเดินทางแบบ 4 ขั นตอน (Four-step travel demand forecasting model) ซึ่งเป็นที่นิยม
อย่างแพร่หลาย ในการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางในช่วงปกติและความต้องการอพยพในช่วงน  าท่วม
ของงานวิจัยนี  ผู้วิจัยได้ทบทวนแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ที่อธิบายพฤติกรรมการเดินทางและการอพยพ
หนภีัยธรรมชาติต่างๆ นอกจากนี ผู้วิจัยยังได้ทบทวนนิยามและดัชนีที่ใช้ในการวิเคราะห์ความเปราะบางของ
ถนน โดยมีทั งท่ีพิจารณาใช้ข้อมูลเชิงกายภาพซึ่งพิจารณาจากระยะทางของจุดที่สนใจในโครงข่าย ข้อมูลเชิง
ระยะทางและเวลาซ่ึงพิจารณาพฤติกรรมการเดินทางจากข้อจ ากัดของเวลากับระยะทาง ข้อมูลเชิงศักยภาพ
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การเข้าถึงพื นทีซ่ึ่งพิจารณาจากช่องทางในการเข้าถึงทั งหมดโดยถ่วงน  าหนักด้วยฟังก์ชั่นค่าใช้จ่าย ข้อมูลเชิง
เชิงอรรถประโยชน์ของพฤติกรรมการเดินทางซึ่งพิจารณาจากประโยชน์ที่แต่ละคนได้รับจากทางเลือกต่างๆ 
ของการเดินทาง และข้อมูลเชิงเศรษฐศาสตร์ซึ่งพิจารณาจากการเปลี่ยนแปลงของอุปสงค์ส่วนเกินซึ่งเกิด
จากการเปลี่ยนแปลงของระบบ เป็นต้น 

ขั นตอนต่อมา ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลประชากรและพื นที่ศึกษาจากแหล่งข้อมูลที่เกี่ยวข้อง เช่น 
ส านักงานอ าเภอหาดใหญ่ เทศบาลนครหาดใหญ่ เป็นต้น โดยผู้วิจัยได้พิจารณาแบ่งพื นที่ศึกษาออกเป็น 
211 พื นที่ย่อย (Zones) ซึ่งประกอบด้วย 194 พื นที่ย่อยที่เป็นชุมชนหรือหมู่บ้าน และ 17 พื นที่ย่อยที่เป็น
พื นที่กิจกรรมหลัก เช่น ห้างสรรพสินค้า สถานศึกษา สถานีขนส่ง เป็นต้น นอกจากนี  ผู้วิจัยยังได้รวบรวมทั ง
ข้อมูลโครงข่ายถนนภายในพื นที่ศึกษา เช่น ข้อมูลประเภทของถนน ความกว้างและจ านวนช่องจราจร และ
ความยาวของแต่ละช่วงถนน เป็นต้น รวมทั งข้อมูลปริมาณการจราจรบนถนนสายหลักที่อยู่นอกเขต
เทศบาลนครหาดใหญ่ ซึ่งผู้วิจัยได้รวบรวมจากข้อมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงเฉลี่ยรายวัน (Average 
Annual Daily Traffic หรือ AADT) จากรายงานปริมาณการจราจรบนทางหลวง (กรมทางหลวง , 2555) 
ส่วนข้อมูลปริมาณการจราจรบนถนนสายหลักภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ ซึ่งผู้วิจัยได้ส ารวจข้อมูล
ดังกล่าวไปเมื่อวันพุธที่ 18 กรกฎาคม พ.ศ. 2555 ใน 2 ช่วงเวลา คือ ช่วงเช้าระหว่าง 7:15-9:15 น. และ 
ช่วงเย็นระหว่าง 15:15-18:15 น. โดยแบ่งการส ารวจออกเป็นการส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก 
(Intersection Turning Movement Count หรือ TM) จ านวน 15 ทางแยก และการส ารวจปริมาณ
การจราจรบนช่วงถนน (Mid-Block Classified Traffic Count หรือ MB) จ านวน 6 ช่วงถนน จุดส ารวจทั ง 

21 จุดดังแสดงในรูปที่ บ-4  
 

 
รูปที่ บ-4 จุดส ารวจปริมาณการจราจร 
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นอกจากนี  ผู้วิจัยยังได้ส ารวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางในช่วงเวลาปกติและพฤติกรรมการอพยพ
ในช่วงที่มีน  าท่วมโดยสุ่มสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างประชากรที่มีประสบการณ์ผ่านเหตุการณ์น  าท่วมมาในอดีต
ในพื นที่ศึกษาจ านวน 1,600 ตัวอย่าง ค าถามในแบบสอบถามที่พัฒนาขึ นนั นประกอบด้วย 3 ส่วนหลัก คือ 
ส่วนที่ 1 เป็นข้อมูลทั่วไปของผู้ถูกสัมภาษณ์ ส่วนที่ 2 เป็นข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางในช่วงปกติ และ 
ส่วนที่ 3 เป็นข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางและอพยพตั งแต่ก่อนเกิด ระหว่างเกิด และหลังเกิดเหตุน  าท่วม 
รวมทั งข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการอพยพภัยน  าท่วม 

จากนั น ผู้วิจัยได้ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจพฤติกรรมการอพยพมาสร้างแบบจ าลองการตัดสินใจ
อพยพน  าท่วมโดยพิจารณาประยุกต์ใช้การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก (Logistic regression analysis) 
เพ่ือสร้างแบบจ าลองดังกล่าว ซึ่งเป็นแบบจ าลองอย่างง่ายไม่ซับซ้อน เนื่องจากหากแบบจ าลองมีความ
ซับซ้อนมากขึ นเพียงใด ก็จะยิ่งท าให้การทดสอบความถูกต้องของแบบจ าลองมีความยุ่งยากมากขึ นตาม 
รวมทั งเป้าหมายของการสร้างแบบจ าลองนี เพ่ือน าไปประยุกต์ใช้ในการวางแผนคาดการณ์จ านวนผู้อพยพ
ในระยะยาว (long term planning) ไม่ใช่การวางแผนในระยะสั นที่จ าเป็นต้องมีห้วงเวลาเข้ามาเกี่ยวข้อง 
นอกจากนี ผู้วิจัยยังได้น าข้อมูลประชากรและพื นที่ศึกษา ข้อมูลปริมาณการจราจร และข้อมูลพฤติกรรมการ
เดินทางที่ได้มาพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษาโดยมีกรอบแนวคิดในการ

พัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ นดังรูปที่ บ-5 
 

 
รูปที่ บ-5 กรอบแนวคิดในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนน 
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เมื่อได้แบบจ าลองข้างต้นแล้ว ผู้วิจัยได้พิจารณาเลือกดัชนีศักยภาพการเข้าถึง  (Potential 
accessibility) ซึ่งเป็นดัชนีชี วัดความเปราะบางที่นิยมใช้ในพื นที่เขตเมือง  (D’Este and Taylor, 2003; 
Taylor et al., 2006) มาประยุกต์ใช้ในงานวิจัยนี  และน าเสนอดัชนีการเข้าถึงพื นที่ปลายทาง (Destination 
accessibility index) ซึ่งสามารถใช้ประเมินความสามารถในการเดินทางจากพื นที่ i ไปยังพื นที่จุดรวมพล
หรือศูนย์อพยพ j ได้ดังสมการ บ-1 
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 สมการ บ-1 

 
โดย jAI  คือ ดัชนีการเข้าถึงพื นที่ปลายทาง j 
 ijq  คือ ปริมาณการเดินทางระหว่างพื นที่ i และ j 

 k

ijf , k

ijc  คือ ปริมาณการเดินทางและค่าใช้จ่าย (หรือเวลา) บนเส้นทาง k ในเซตของ

เส้นทาง ijK ซึ่งเชื่อมต่อระหว่างพื นที ่i และ j 
 
ในสมการ บ-1 เมื่อพิจารณาพจน์ 

ij

k k

ij ij ijk K
q f c

  ซึ่งเป็นส่วนกลับของค่าเฉลี่ยของค่าใช้จ่าย 

(หรือเวลา) ในการเดินทางระหว่าง 2 พื นที่ i และ j สามารถบอกเป็นนัยได้ว่า หากค่าใช้จ่าย (หรือเวลา) ใน

การเดินทางระหว่าง 2 พื นที่ใดๆ เพ่ิมขึ น จะท าให้ความสามารถในการเข้าถึงพื นที่ลดลง (ค่า jAI  มีค่า
ลดลง) ดังนั นการก าหนดตัวแปรต่างๆ ในสมการ บ-1 จึงสอดคล้องกับสภาพความเป็นจริงและสามารถ
น ามาประยุกต์ใช้ในงานวิจัยนี ได้ 

ส าหรับการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในการวิจัยนี  ผู้วิจัยได้พิจารณาใช้วิธีการแบบ

ดั งเดิมดังแสดงในรูปที่ บ-6 โดยมีสมมติฐาน คือ ถนนมีโอกาสได้รับผลกระทบจากน  าท่วมเท่าๆ กันทุกช่วง
ถนน ซึ่งผลกระทบอาจอยู่ในรูปของความจุถนนที่ลดลง หรือ ถนนติดขัดจนท าให้ไม่สามารถเดินทางผ่านได้ 
(เสมือนถนนถูกตัดขาด) อย่างไรก็ตาม สมมติฐานดังกล่าวสามารถปรับปรุงได้หากการวิจัยในอนาคตศึกษา
รายละเอียดเพ่ิมเติมในเรื่องความน่าจะเป็นของการเกิดน  าท่วมบนถนนแต่ละสาย และผลกระทบที่มีต่อ
ความสามารถของช่วงถนนในแต่ละพื นที่ของพื นที่ศึกษา 
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รูปที่ บ-6 ขั นตอนการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนน 
 

จากนั น ผู้วิจัยได้ใช้แบบจ าลองที่ได้พัฒนาขึ นในขั นตอนของการวิเคราะห์หาเส้นทางอพยพที่
เหมาะสม ซ่ึงควรเป็นเส้นทางที่สั น สามารถอพยพและเข้าถึงศูนย์อพยพได้อย่างรวดเร็ว ปลอดภัย และไม่มี
อุปสรรค รวมทั งควรหลีกเลี่ยงช่วงถนนวิกฤติที่วิเคราะห์ได้จากขั นตอนก่อนหน้านี  ซึ่งข้อมูลที่ตั งของศูนย์
อพยพภัยพิบัติผู้วิจัยได้อ้างอิงจากข้อมูลของเทศบาลนครหาดใหญ่เป็นหลัก นอกจากนี  เส้นทางอพยพควร
เป็นเส้นทางที่ไม่เสี่ยงต่อการถูกน  าท่วม อย่างไรก็ตาม ผู้วิจัยไม่มีแบบจ าลองน  าท่วมพื นที่ศึกษาในขณะที่
ด าเนินการวิจัยนี  จึงไม่สามารถพิจารณาประเด็นดังกล่าวได้ การเลือกเส้นทางอพยพที่เหมาะสมจึงพิจารณา
จากปัจจัยความรวดเร็วของการเดินทางและอพยพเป็นหลัก 

ในส่วนสุดท้าย เป็นการน าเสนอข้อเสนอแนะในเชิงนโยบายเพ่ือรองรับ เหตุการณ์ภัยน  าท่วมใน
อนาคต 
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5. สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ 
ผลงานที่ได้จากการศึกษานี สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ส่วนหลัก คือ 1) ผลการวิเคราะห์พฤติกรรม

การเดินทางและอพยพ 2) ผลการพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนนในเขตอ าเภอเมือง
หาดใหญ่ 3) ผลการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในเขตเมืองหาดใหญ่ โดยสามารถสรุปผลใน
ประเด็นที่ส าคัญของแต่ละงานได้ดังนี  

 

5.1 ผลการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางช่วงปกติและการอพยพช่วงน้ าท่วม 

ก. พฤติกรรมการเดินทางในช่วงเวลาปกติ จากผลการศึกษา พบว่า  

 จ านวนการเดินทางโดยเฉลี่ย 1.05 ครั งต่อวัน ระยะทางเดินทางเฉลี่ย 2.08 กิโลเมตรต่อวัน 

 วัตถุประสงค์ของการเดินทางครั งที่ 1 ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 51.12) เดินทางไปที่ท างาน ส่วนการ
เดินทางครั งที่ 2 คือ เดินทางไป ตลาด (ร้อยละ 23.69) และห้างสรรพสินค้า (ร้อยละ 22.13) โดย
วัตถุประสงค์ของการเดินทางสอดคล้องกับสถานที่ที่ต้องการเดินทางไป 

 ยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง ส่วนใหญ่ร้อยละ 84.19 ใช้รถส่วนตัว (จักรยานยนต์ รถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล) รองลงมา คือ รถสองแถว (ร้อยละ 6.38) รถจักรยานยนต์
รับจ้าง (ร้อยละ 4.69) รถตุ๊กๆ (ร้อยละ 2.13) รถโดยสารประจ าทาง (ร้อยละ 1.25) รถมินิบัส 
(ร้อยละ 0.75) และรถตู้ (ร้อยละ 0.61) 

 เหตุผลในการเลือกใช้รถส่วนบุคคล ร้อยละ 38.54 เลือกใช้เพราะความสะดวก รองลงมา ได้แก่ 
ค่าใช้จ่ายถูก (ร้อยละ 19.04) ความรวดเร็ว (ร้อยละ 16.39) ความปลอดภัย (ร้อยละ 16.11) 
และ ความสบาย (ร้อยละ 9.92) ตามล าดับ  

 เหตุผลที่เลือกใช้รถสาธารณะ ร้อยละ 33.27 เลือกใช้เพราะความสะดวก รองลงมา ได้แก่ 
ค่าใช้จ่ายถูก (ร้อยละ 30.70) ความรวดเร็ว (ร้อยละ 12.19) ความปลอดภัย (ร้อยละ 11.66) 
ความสบาย (ร้อยละ 7.38) และร้อยละ 4.80 เพราะไม่มีรถส่วนตัว 

ข. พฤติกรรมการเดินทางและอพยพช่วงขณะน  าท่วม จากผลการศึกษา พบว่า 

 มีผู้อพยพร้อยละ 63.32 และผู้ไม่อพยพร้อยละ 36.68 

 กลุ่มผู้อพยพ ร้อยละ 42.22 อพยพทันทีเมื่อมีประกาศเตือนภัย ร้อยละ 13.37 อพยพเมื่อระดับ
น  าท่วมหัวเข่า (ประมาณ 50 เซนติเมตร) และ ร้อยละ 7.74 อพยพเมื่อระดับน  าท่วมเอว 
(ประมาณ 1 เมตร) ปัจจัยที่ส่งผลต่อการอพยพ พบว่า ร้อยละ 32.11 พิจารณาความปลอดภัย 
เป็นหลัก รองลงมา ความรวดเร็ว (ร้อยละ 28.11) ความเป็นระเบียบ (ร้อยละ 12.41) ความ
พร้อม (ร้อยละ 10.48) มีการให้บริการของศูนย์อพยพที่มีอย่างทั่วถึง (ร้อยละ 8.93) และ ความ
เป็นระบบของศูนย์อพยพ (ร้อยละ 7.96) 

 กลุ่มผู้ไม่อพยพ เนื่องจาก ห่วงทรัพย์สิน (ร้อยละ 40.64) ที่อ่ืนๆ ไม่สบายเหมือนบ้าน (ร้อยละ 
31.75) เป็นห่วงคนชรา/ผู้พิการ/ผู้ป่วย (รอ้ยละ 27.61) 
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 ลักษณะการอพยพ อพยพตรงสู่ศูนย์อพยพ (ร้อยละ 37.56) รวมที่จุดรวมพลก่อนไปศูนย์อพยพ 
(ร้อยละ 25.45) แวะบ้านญาติแล้วไปจุดรวมพลก่อนไปศูนย์อพยพ (ร้อยละ 3.35) แวะตลาด/
ร้านค้าแล้วไปจุดรวมพลก่อนไปศูนย์อพยพ (ร้อยละ 2.27) และ แวะที่ท างานแล้วไปจุดรวมพล
ก่อนไปศูนย์อพยพ (ร้อยละ 2.11) ส่วนที่เหลือ ร้อยละ 29.26อพยพไปบ้านญาติ ตามล าดับ 

 จ านวนผู้อพยพเฉลี่ยและสูงสุด มีค่าเท่ากับ 3.17 และ 11.94 คนต่อครัวเรือน ตามล าดับ 

 รูปแบบการเดินทางหลักในการอพยพ ส่วนใหญ่นิยมใช้รถส่วนตัวในการอพยพ (ร้อยละ 78.88) 
รองลงมา คือ รถสาธารณะ (รถจักรยานยนต์รับจ้าง รถตุ๊กๆ รถสองแถว รถตู้ และรถมินิบัส/รถ
บัสประจ าทาง) คิดเป็นร้อยละ 11.13 ส่วนที่เหลือร้อยละ 9.99 อพยพด้วยการเดินเท้าเป็นหลัก 

 สาเหตุที่เลือกเดินเท้าในการอพยพ 3 อันดับแรก คือ ความสบาย (ร้อยละ 29.14) ความสะดวก 
(ร้อยละ 25.59) และ ความรวดเร็ว (ร้อยละ 15.27) ตามล าดับ ส่วนสาเหตุที่เลือกใช้รถส่วนตัว 3 
อันดับแรก คือ ความสะดวก (ร้อยละ 30.14) ความสบาย (ร้อยละ 24.11) และ ความรวดเร็ว 
(ร้อยละ 18.62) ตามล าดับ ส าหรับสาเหตุที่เลือกใช้รถสาธารณะ 3 อันดับแรก คือ ความสะดวก 
(ร้อยละ 27.84) ความสบาย (ร้อยละ 24.18) และ ความรวดเร็ว (ร้อยละ 13.20) ตามล าดับ 

ค. พฤติกรรมการเดินทางและอพยพช่วงหลังน  าท่วม จากผลการศึกษา พบว่า 

 ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 69.86) กลับที่พักอาศัยทันทีที่น  าเริ่มลดถึงแม้ระดับน  าจะยังไม่กลับสู่สภาวะ
ปกตกิ็ตาม รองลงมา คือ กลับหลังจากน  าลดและระดับน  ากลับสู่สภาวะปกติแล้ว (ร้อยละ 21.33) 
กลับหลังจากระดับน  ากลับสู่สภาวะปกติ 3 วัน (ร้อยละ 3.71) รอจนมั่นใจว่าน  าไม่ท่วมอีก (ร้อย
ละ 3.04) และ กลบัหลังระดับน  ากลับสู่สภาวะปกติ 1 วัน (ร้อยละ 2.06) ตามล าดับ 

 ระยะเวลาฟ้ืนฟูกลับสู่การใช้ชีวิตปกติ ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 40.08) ใช้เวลา 1-2 สัปดาห์ รองลงมา 
คือ น้อยกว่า 1 สัปดาห์ (ร้อยละ 28.03) 3-4 สัปดาห์ (ร้อยละ 12.57) 1-2 เดือน (ร้อยละ 10.82) 
ส่วนที่ใช้เวลา 3-6 เดือน และมากกว่า 6 เดือน มีสัดส่วนที่ใกล้เคียงกัน คือ ร้อยละ 3.97 และ 
4.53 ตามล าดับ 

 

5.2 ผลการพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนนในเขตอ าเภอเมืองหาดใหญ่ 

ผู้วิจัยได้สร้างแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื นที่อ าเภอเมืองหาดใหญ่บนพื นฐานของ
แบบจ าลองการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางแบบ 4 ขั นตอน โดยแบ่งพื นที่อ าเภอหาดใหญ่ออกเป็น 211 

พื นที่ย่อย (Zones) ครอบคลุม 4,659 ช่วงถนน (Links) ดังรูปที่ บ-7 ส าหรับผลการปรับเทียบแบบจ าลองที่

สร้างขึ นดังรูปที่ บ-8 พบว่า มีค่า R2 เทา่กับ 0.964 ซึ่งถือว่ามีค่าสูง และสามารถน าไปประยุกต์ใช้คาดการณ์
ปริมาณการเดินทางในสถานการณ์ต่างๆ ได้ โดยผู้วิจัยได้น าเสนอผลการวิเคราะห์การเดินทางและสภาพ
การจราจรของโครงข่ายถนนในปีฐาน (พ.ศ. 2555) ซึ่งพบว่า มีสภาพใกล้เคียงกับความเป็นจริง 
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รูปที่ บ-7 พื นที่ย่อยและโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา 

 

 
รูปที่ บ-8 ผลจากการปรับเทียบแบบจ าลอง 
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5.3 ผลการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในเขตเมืองหาดใหญ่ 

เนื่องจากการวิเคราะห์ความเปราะบางในงานวิจัยนี เน้นผลกระทบที่มาจากภัยน  าท่วม ซึ่งพื นที่เสี่ยง
ภัยส่วนใหญ่อยู่ในเขตเมืองหาดใหญ่ ดังนั น การวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนจึงเน้นวิเคราะห์
ในเขตเมืองหาดใหญ่เป็นหลัก โดยผลที่ได้จากการวิเคราะห์สามารถแบ่งได้เป็น 3 ส่วนหลัก คือ 

 
1) ผลการประเมินศักยภาพในการเข้าถึงพื นที่ โดยใช้ดัชนีที่น าเสนอในงานวิจัยนี วิเคราะห์

ความสามารถในการเข้าถึงศูนย์อพยพหากถนนสายส าคัญภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ถูกตัดขาด ดังรูป
ที่ บ-9  ซึ่งพบว่า ต าแหน่งของสะพาน อุโมงค์ และทางแยก ส่งผลต่อความยากง่ายในการเข้าถึงศูนย์อพยพ
อย่างมีนัยส าคัญ โดยหากจุดที่ถูกตัดขาดอยู่ใกล้กับศูนย์อพยพจะท าให้ผู้อพยพเดินทางมายังศูนย์อพยพได้
ยากมากยิ่งขึ น (ค่าดัชนีการเข้าถึงศูนย์อพยพลดลงเมื่อเทียบกับกรณีโครงข่ายถนนปกติ) ผู้วิจัยยังได้

วิเคราะห์เวลาในการเข้าถึงศูนย์อพยพในแต่ละเขตพื นที่ (ดังรูปที่ บ-10) และวิเคราะห์หาพื นที่การให้บริการ
ที่ปลอดภัย (สามารถเข้าถึงได้ภายในเวลา 15 นาที) ของศูนย์อพยพท่ีก าหนดโดยเทศบาลนครหาดใหญ่ โดย
พบว่า ศูนย์อพยพทั ง 13 จุดครอบคลุมพื นที่ส่วนใหญ่ของเขตเมืองหาดใหญ่ที่เสี่ยงภัยน  าท่วม  นอกจากนี  
ผู้วิจัยได้ใช้หลักการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity analysis) เพ่ือค านวณหาค่าเปอร์เซ็นไทล์ที่ 85 
ของเวลาการเดินทางระหว่างจุดต้นทาง (ชุมชน) ไปยัง จุดปลายทาง (ศูนย์อพยพ) และ ค่าเวลาการเดินทาง
รวมในโครงข่ายถนน (Total travel time in the network) เมื่อระดับความต้องการอพยพมีการ
เปลี่ยนแปลงจาก 0 ถึง 100% พบว่า เมื่อระดับความต้องการอพยพสูงขึ น ค่าเวลาการเดินทางระหว่าง
ชุมชนไปยังศูนย์อพยพและค่าเวลาการเดินทางรวมในโครงข่ายถนนมีแนวโน้มของการเพ่ิมขึ นเป็นแบบเอ็กซ์

โพเนนเชียล (ดังรูปที่ บ-11) ผลการวิเคราะห์ดังกล่าวสามารถน าไปใช้คาดการณ์สถานการณ์ของโครงข่าย
ถนนหากทราบร้อยละความต้องการอพยพท่ีแน่นอน 
 

 
 ก) หากสะพานสัจจกุลถูกตัดขาด ข) หากสะพานข้ามทางรถไฟถูกตัดขาด 

รูปที่ บ-9 การเปลี่ยนแปลงของค่าดัชนีศักยภาพการเข้าถึงศูนย์อพยพ 
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 ค) หากสะพานแม็คโครถูกตัดขาด ง) หากอุโมงค์ลอดทางรถไฟถูกตัดขาด 

 
จ) หากสามแยกคอหงส์ถูกตัดขาด 

รูปที่ บ-9 การเปลี่ยนแปลงของค่าดัชนีศักยภาพการเข้าถึงศูนย์อพยพ (ต่อ) 
 

 
รูปที่ บ-10 เวลาที่ใช้ในการเข้าถึงศูนย์อพยพในแต่ละเขตพื นที่ 
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รูปที่ บ-11 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับความต้องการในการอพยพกับเวลาการเดินทางรวมในโครงข่ายและ

ค่าเปอร์เซ็นไทล์ที่ 85 ของเวลาการเดินทางระหว่างชุมชนและศูนย์อพยพ 
 

2) ผลการวิเคราะห์หาต าแหน่งของช่วงถนนวิกฤติในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ พบว่า ต าแหน่งช่วง
ถนนวิกฤติโดยเฉพาะอันดับต้นๆ เป็นช่วงถนนที่รองรับปริมาณการจราจรที่หนาแน่นและมีความจุส ารอง
เหลือน้อย เช่น ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ที่ 1 ช่วงวงเวียนน  าพุถึงแยกโรงปูน ถนนกาญจนวนิชช่วงแยกคอหงส์
ถึงบริเวณค่ายทหารเสนาณรงค์ และ ถนนเพชรเกษมช่วงหน้าอ าเภอหาดใหญ่จนถึงสะพานข้ามทางรถไฟ 
เป็นต้น  

3) ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติ พบว่า ระดับความรุนแรงของภัยพิบัติ
และปริมาณความต้องการในการอพยพมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติ ดังนั น ในการ
ประเมินต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติควรระมัดระวังในการคาดการณ์ปริมาณความต้องการอพยพและระดับ
ความรุนแรงของภัยพิบัติเพ่ือให้ผลการวิเคราะห์ความเปราะบางมีความใกล้เคียงกับสถานการณ์ที่อาจ
เกิดขึ นมากที่สุด 
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5.4 ผลการศึกษาแนวเส้นทางอพยพช่วงน้ าท่วม 

ผู้วิจัยได้เสนอแผนที่เส้นทางการอพยพจากพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วมโดยอ้างอิงต าแหน่งศูนย์อพยพ ศูนย์
ประสานงาน และสถานที่จอดรถจากคู่มือพร้อมรับสถานการณ์อุทกภัยของเทศบาลนครหาดใหญ่ พ.ศ. 
2554 ดังแสดงในรูปที่ บ-12 ซึ่งประกอบด้วยเส้นทางอพยพ 3 สาย ดังนี  

1) เส้นทางที่ 1 (ถนนเพชรเกษม) เริ่มจากแยกควนลัง – แยกสนามบินนอก – แยกตัดถนนราษฎร์
อุทิศ – แยกโรงแรมวีแอล – วงเวียนน  าพุ – แยกธนาคารแห่งประเทศไทย – แยกตัดถนนราษฎร์ยินดี จน
สิ นสุดที่แยกคอหงส์ ระยะทางประมาณ 9.6 กิโลเมตร 

2) เส้นทางที่ 2 (ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ที่ 1) เริ่มจากวงเวียนน  าพุ สิ นสุดที่แยกบิ๊กซี ระยะทาง
ประมาณ 3.2 กิโลเมตร 

3) เส้นทางที่ 3 (ถนนกาญจนวนิช) เริ่มจากแยกคลองหวะ – แยกสถานีขนส่งอ าเภอหาดใหญ่ – 
แยกคลองเรียน – แยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ – แยกคอหงส์ สิ นสุดที่สวนสาธารณะเทศบาลนคร
หาดใหญ่ ระยะทางประมาณ 9.0 กิโลเมตร 

อย่างไรก็ตาม แผนที่ดังรูปที่ บ-12 เป็นการน าเสนอในเบื องต้น งานวิจัยในอนาคตควรพิจารณา

รายละเอียดของพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วม ประเมินโอกาสที่ถนนหรือศูนย์อพยพในเขตเมืองหาดใหญ่จะถูกน  า

ท่วม รวมทั งเพ่ิมเติมรายละเอียดอ่ืนๆ ที่จ าเป็น เช่น เบอร์โทรศัพท์หน่วยงานต่างๆ  เพ่ือให้แผนที่เส้นทาง

การอพยพจากพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วมของเขตเมืองหาดใหญ่มีความถูกต้อง ใช้งานได้ง่าย และมีข้อมูลครบถ้วน 
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5.5 ข้อเสนอแนะส าหรับการวางแผนรองรับภัยน้ าท่วมในอนาคต 

จากผลการส ารวจพฤติกรรมการเดินทางและอพยพของการศึกษานี  สามารถสรุปประเด็นได้ดังนี  
การเตรียมพร้อมก่อนน  าท่วม 

 ประชาชนต้องการให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องแจ้งเตือนภัยก่อนเกิดเหตุประมาณ 16 ชั่วโมง 
(ประมาณครึ่งวัน) 

 ข้อมูลเตือนภัยที่ต้องการจากหน่วยงานควรมาจากแหล่งที่มีความน่าเชื่อถือ (ร้อยละ 
29.02) ทันต่อสถานการณ์ (ร้อยละ 27.36) มีความแม่นย าในการคาดการณ์ (ร้อยละ 
24.04) และ มีความถูกต้องของการรายงานผล (ร้อยละ 19.58) 

 ช่องทางการแจ้งข้อมูลเตือนภัยที่ต้องการมากที่สุด 3 อันดับแรก คือ ชักธงแดง (ร้อยละ 
20.48) จุดพลุ (ร้อยละ 18.24) และ วิทยุกระจายเสียง (ร้อยละ 15.79) ตามล าดับ 

 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรดูแลระดับการให้บริการของช่วงถนนที่เป็นเส้นทางอพยพ  
o ให้กระแสจราจรสามารถไหลได้อย่างต่อเนื่องสม่ าเสมอ 
o ห้ามการจอดที่ผิดกฎหมาย เช่น จอดในที่ห้ามจอด จอดซ้อนคัน 
o ป้องกันอุบัติเหตุจราจรที่อาจเกิดขึ นบนช่วงถนนและบริเวณทางแยก 

การรับภัยขณะน  าท่วม 

 สิ่งที่จ าเป็นและต้องการให้มีในศูนย์อพยพ 3 อันดับแรก คือ อาหาร/เครื่องดื่ม (ร้อยละ 
30.02) เสื อผ้า/เครื่องนุ่งห่ม (ร้อยละ 20.77) และ ยารักษาโรค/แพทย์ประจ า (ร้อยละ 
18.58) ตามล าดับ 

 ความปลอดภัยโดยทั่วไปที่ต้องการให้มี 4 อันดับแรก ได้แก่ เจ้าหน้าที่เข้าเวรยามประจ า 
(ร้อยละ 30.02) เจ้าหน้าที่สายตรวจวันละ 1 ครั ง (ร้อยละ 20.77) เจ้าหน้าที่ดูแลสัตว์เลี ยง 
(ร้อยละ 18.58) และ เจ้าหน้าที่คอยเฝ้าระวังน  าท่วม (ร้อยละ 9.68) ตามล าดับ 

 ส าหรับผู้ที่ไม่อพยพ ต้องให้ทางราชการดูแลและช่วยเหลือใน 3 ประเด็นแรก ได้แก่ การ
รั่วไหลของกระแสไฟฟ้า (ร้อยละ 29.02) ภัยจากมิจฉาชีพ (ร้อยละ 16.88) และ ภัยจาก
สัตว์มีพิษ (ร้อยละ 16.32) ตามล าดับ 

การฟ้ืนฟูหลังน  าท่วม 

 ระบบไฟฟ้า ประปา และถนน เป็นระบบโครงสร้างพื นฐานที่ต้องการให้หน่วยงานที่
รับผิดชอบฟ้ืนฟูอย่างเร่งด่วน 3 อันดับแรก 

 การขอความช่วยเหลือด้านสินค้าอุปโภคและบริโภคเพ่ือการด ารงชีวิต พบว่า ควรควบคุม
ราคาสินค้า (ร้อยละ 35.51) ควรมีการแจกสิ่งของที่จ าเป็นต่อการยังชีพ (ร้อยละ 30.55) 
ควรมีการตั งศูนย์จ าหน่ายสินค้าราคาถูก (ร้อยละ 17.93) และ ควรมีแผนป้องกันไม่ให้
สินค้าขาดแคลน (ร้อยละ 16.01) 
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ส าหรับการวางแผนในภาพรวม ผู้วิจัยได้น าเสนอแนวทางการวางแผนรองรับภัยน  าท่วมใน
ช่วงเวลาต่างๆ โดยปรับปรุงมาจากผลการศึกษาของ El-sergany และ Alam (2012) ซึ่งได้จ าแนกกิจกรรม

ต่างๆ ตามช่วงเวลาของน  าท่วม ตั งแต่ก่อนน  าท่วม ระหว่างน  าท่วม และหลังน  าท่วม ดังรูปที่ บ-13 
 

 
รูปที่ บ-13 แนวทางการวางแผนรองรับภัยน  าท่วมในช่วงเวลาต่างๆ 

ที่มา: ปรับปรุงจาก El-sergany และ Alam (2012) 
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5.6 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 

ในงานวิจัยนี อาจมีข้อจ ากัดหลายประการ งานวิจัยในอนาคตควรเติมเต็มในประเด็นต่างๆ ดังนี  

 ควรมีการส ารวจพฤติกรรมเดินทางและอพยพน  าท่วมให้ครอบคลุมกลุ่มตัวอย่างนอกเขตเทศบาล
นครหาดใหญ่ ทั่วถึงทุกอาชีพ และมีจ านวนกลุ่มตัวอย่างในแต่ละอาชีพที่มากพอ 

 ควรมีการพิจารณามิติของเวลาเข้ามาในแบบจ าลองการตัดสินใจอพยพเพ่ือให้สามารถน า
แบบจ าลองที่ได้ไปประยุกต์ใช้วางแผนอพยพแบบ real time ต่อไป 

 ควรพิจารณารถโดยสารสาธารณะเข้ามาในแบบจ าลองการเดินทาง เพ่ือให้แบบจ าลองที่ได้
ครอบคลุมการใช้ยานพาหนะทุกรูปแบบ สามารถวิเคราะห์และเปรียบผลระหว่างการเดินทาง
ด้วยรถส่วนตัวและรถสาธารณะได้ และสามารถน าแบบจ าลองที่ได้มาวางแผนจัดการระบบการ
ขนส่งสาธารณะส าหรับผู้อพยพให้เหมาะสมและมีประสิทธิภาพสูงสุด 

 ควรศึกษาความน่าจะเป็นของการเกิดน  าท่วมบนถนนแต่ละสาย และศึกษาผลกระทบที่มีต่อ
ความสามารถของช่วงถนนในแต่ละพื นที่  รวมทั งการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างระดับความ
รุนแรงของภัยน  าท่วมต่อการเปลี่ยนแปลงระดับความจุถนน 

 ควรมีการศึกษาพัฒนากระบวนการเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์หาต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติที่รวดเร็ว
กว่าการวิเคราะห์แบบดั งเดิมที่ใช้ในงานวิจัยนี  

 ควรมีการพิจารณาแบบจ าลองน  าท่วมในพื นที่ศึกษา รวมทั งการศึกษาปัญหาการหาเส้นทาง
อพยพที่เหมาะสมที่เป็นปัญหาแบบมีหลายวัตถุประสงค์ (Multi-objective optimization 
problem) เพ่ือให้การวิเคราะห์หาเส้นทางอพยพท่ีเหมาะสมครอบคลุมในทุกบริบท 
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1 บทน า 

 
 ที่มาและความส าคัญ 

 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 ขอบเขตของการวิจัย 
 ประโยชน์ที่ได้รับ 

 

1.1 ที่มาและความส าคัญ 

 
ปัจจุบันประเทศต่างๆ ก าลังเผชิญกับภัยพิบัติมากมายที่เป็นภัยคุกคามต่อการด ารงชีวิตประจ าวัน

ของประชาชน โดยทั่วไปภัยพิบัตสิามารถจ าแนกได้ 2 กลุ่ม คือ ภัยพิบัติทางธรรมชาติ (Natural disasters) 
เช่น อุทกภัย แผ่นดินไหว สึนามิ เป็นต้น และภัยพิบัติที่เกิดจากมนุษย์หรือที่มนุษย์เกี่ยวข้อง (Man-made 
or Human-related disasters) เช่น อุบัติเหตุจราจร การประท้วง การก่อการร้าย เป็นต้น จากข้อมูลสถิติ
ของ CRED (2012) พบว่า จ านวนและความเสียหายทางเศรษฐกิจจากภัยพิบัติทางธรรมชาติที่เกิดขึ นทั่ว

โลกระหว่างปี ค.ศ. 1975 ถึง 2011 (ดังรูปที่ 1-1 และรูปที่ 1-2 ตามล าดับ) มีแนวโน้มที่เพ่ิมขึ นอย่าง
ต่อเนื่องตามล าดับ  

 
รูปที่ 1-1 จ านวนภัยพิบัติทางธรรมชาติทั่วโลกระหว่างปี ค.ศ. 1975-2011 

ที่มา: CRED (2012) 
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รูปที่ 1-2 ความเสียหายทางเศรษฐกิจจากภัยพิบัติทางธรรมชาติระหว่างปี ค.ศ. 1975-2011 

ที่มา: CRED (2012) 
 

ส าหรับประเทศไทย เหตุการณ์ภัยพิบัติทางธรรมชาติได้เกิดขึ นหลายรูปแบบ แต่อุทกภัยเป็นภัย
ธรรมชาติที่เกิดขึ นบ่อยครั งและสร้างความเสียหายให้แก่ประชาชนส่วนใหญ่ของประเทศ ซึ่งสอดคล้องกับ

ข้อมูลของ UNISDR (2009) ดังแสดงในรูปที่ 1-3 และรูปที่ 1-4 ที่ระบุว่า ประเทศไทยมีผู้ประสบเหตุ
อุทกภัยสูงเป็นอันดับที่ 7 ของโลก จาก 162 ประเทศ โดยมีจ านวนผู้ประสบภัยโดยเฉลี่ย 819,822 คนต่อปี 
ส่วนมูลค่า GDP ที่สูญเสียจากอุทกภัย พบว่า มีค่ามากถึง 3.09 พันล้านเหรียญสหรัฐต่อปี หรือเป็นอันดับที่ 
8 ของโลก  
 

 

Honshu 

Tsunami 

Hurricane 

Katrina Kobe 

Earthquake Wenchuan 

Earthquake 
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รูปที่ 1-3 ค่าเฉลี่ยจ านวนผู้ประสบอุทกภัยต่อปีในประเทศต่างๆ 

ที่มา: UNISDR (2009) 
 

 
รูปที่ 1-4 มูลค่าเฉลี่ย GDP ต่อปีที่สูญเสียจากอุทกภัยในแต่ละประเทศ 

ที่มา: UNISDR (2009) 
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นอกจากข้อมูลข้างต้นแล้ว จากสถิติจ านวนผู้ประสบเหตุและมูลค่าความเสียหายจากอุทกภัยที่
เกิดขึ นในประเทศไทยระหว่างปี พ.ศ. 2532-2553 ของกรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (2555) ดัง

แสดงในรูปที่ 1-5 พบว่า จ านวนผู้เสียชีวิต ผู้บาดเจ็บ และมูลค่าความเสียหายมีความแตกต่างกันในแต่ละปี 
ทั งนี เนื่องจากจ านวนการเกิดและความรุนแรงของอุทกภัยในแต่ละปี มีแตกต่างกัน แต่อย่างไรก็ตาม มูลค่า
ความเสียหายในช่วง 4 ปีหลังสุด (พ.ศ. 2550-2553) มีแนวโน้มเพ่ิมขึ น และมีมูลค่าสูงสุด 16,339 ล้านบาท
ในปี พ.ศ. 2553 
 

 
รูปที่ 1-5 สถิติจ านวนผู้ประสบเหตุและมูลค่าความเสียหายจากอุทกภัยในประเทศไทย 

ระหว่าง พ.ศ. 2532-2553 
ที่มาข้อมูล:  กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย (2555) 

 
ส าหรับอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ซึ่งเป็นเมืองเศรษฐกิจและแหล่งท่องเที่ยวที่ส าคัญของภาคใต้ 

และเป็นพื นที่หนึ่งที่ได้รับผลกระทบจากอุทกภัยบ่อยครั ง จากสถิติจ านวนผู้เสียชีวิตและมูลค่าความเสียหาย
จากอุทกภัยที่เกิดในอ าเภอหาดใหญ่ระหว่างปี พ.ศ. 2533 ถึง 2553 ของศูนย์ป้องกันและบรรเทาสาธารณ

ภัย เขต 12 สงขลา (2555) ดังแสดงในรูปที่ 1-6 พบว่า แนวโน้มของจ านวนผู้เสียชีวิตและมูลค่าความ
เสียหายเพิ่มขึ นจากอุทกภัยที่เกิดขึ นในช่วง 2 ครั งล่าสุด (พ.ศ. 2549 และ 2553) โดยเฉพาะอย่างยิ่งจ านวน
ผู้เสียชีวิตโดยเพ่ิมขึ นจาก 87 ราย เป็น 187 ราย ตามล าดับ 
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รูปที่ 1-6 สถิติจ านวนผู้ประสบเหตุและมูลค่าความเสียหายจากอุทกภัยที่เกิดในอ าเภอหาดใหญ่ 

ระหว่าง พ.ศ. 2533-2553 
ที่มาข้อมูล: ศูนย์ป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย เขต 12 สงขลา (2555) 

 
ถึงแม้ว่าหน่วยงานที่เกี่ยวข้องได้พยายามวางแผนและบูรณาการมาตรการต่างๆ เพ่ือป้องกันเหตุน  า

ท่วมไม่ให้เกิดขึ นอีกในเขตอ าเภอหาดใหญ่ก็ตาม เช่น การวางแผนด้านการชลประทานและระบายน  า 
รวมทั งการวางระบบเฝ้าระวังและเตือนภัยน  าท่วมในคลองสายส าคัญและบริเวณพื นที่เสี่ยง แต่จนถึง
ปัจจุบันยังไม่ปรากฏว่าได้มีการน าศาสตร์ด้านวิศวกรรมการจราจรและขนส่งมาวิเคราะห์ความเปราะบาง 
(Vulnerability analysis) ของโครงข่ายการจราจรและขนส่ง โดยเฉพาะโครงข่ายถนนในพื นที่เสี่ยงภัยน  า
ท่วมของอ าเภอหาดใหญ่ 

โดยทั่วไปการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนเป็นการวิเคราะห์เพ่ือหาต าแหน่งของช่วง
ถนนวิกฤติ (Critical links) ซึ่งเป็นต าแหน่งช่วงถนนที่มีความส าคัญและจะลดประสิทธิภาพของโครงข่าย
ถนน (Network performance) ลงอย่างมีนัยส าคัญเมื่อช่วงถนนดังกล่าวถูกตัดขาดหรือความจุลดลงอัน
เนื่องมาจากผลกระทบของภัยพิบัติ ผลจากการวิเคราะห์ดังกล่าวจะเป็นประโยชน์อย่างยิ่งต่อการศึกษาหา
เส้นทางและรูปแบบทางเลือกของการเดินทางและอพยพที่เหมาะสมในช่วงสถานการณ์วิกฤติ ตลอดจนเป็น
แนวทางในการวางแผนปรับปรุงโครงข่ายถนนในระยะยาวเพ่ือรองรับภัยพิบัติที่อาจเกิดขึ นในอนาคต 

จากเหตุผลข้างต้น การวิจัยนี จึงมีเป้าหมายเพ่ือประยุกต์ใช้การวิเคราะห์ความเปราะบางในการ
วิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในพื นที่เสี่ยงอุทกภัยภายในอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลาเป็น
กรณีศึกษา 
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1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

วัตถุประสงค์ของการวิจัยนี  ประกอบด้วย 
1) เพ่ือศึกษาพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทางในช่วงปกติและการอพยพน  าท่วมของตัวอย่าง

ประชากรในพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วมของอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 
2) เพ่ือพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางของผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลบนโครงข่ายถนนในเขต

อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 
3) เพ่ือวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนที่ศึกษาจากสถานการณ์วิกฤติเมื่อเกิด

เหตุการณ์น  าท่วมและเสนอเส้นทางอพยพท่ีเหมาะสม 
4) เพ่ือเสนอข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการรองรับภัยน  าท่วมแก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

 

1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

ขอบเขตของการวิจัยครั งนี ประกอบด้วย 

1) พื นที่ศึกษา มีขอบเขตดังแสดงในรูปที่ 1-7) ซึ่งประกอบด้วย 1) เทศบาลนครหาดใหญ่ 2) 
ต าบลคอหงส์ 3) ต าบลควนลัง 4) ต าบลคลองแห 5) ต าบลบ้านพรุ 6) ต าบลคูเต่า 7) ต าบล
น  าน้อย 8) ต าบลท่าข้าม 9) ต าบลทุ่งใหญ่ 10) ต าบลฉลุง 11) ต าบลคลองอู่ตะเภา 12) 
ต าบลทุ่งต าเสา และ 13) ต าบลพะตง โดยพื นที่ศึกษามีประชากรตามทะเบียนราษฎร์ ณ ปี 
พ.ศ. 2555 ประมาณ 378,000 คน (ส านักงานอ าเภอหาดใหญ่, 2555) 

2) ในการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในช่วงปกติและพฤติกรรมการอพยพน  าท่วมของตัวอย่าง
ประชากรในพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วมของอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ผู้วิจัยได้ออกแบบ
ส ารวจพฤติกรรมดังกล่าว โดยเน้นสุ่มส ารวจตัวอย่างประชากรในพื นที่เขตเทศบาลนคร
หาดใหญ่ที่ได้ประสบเหตุการณ์น  าท่วมเมื่อปี พ.ศ. 2553 จ านวน 1,600 ตัวอย่าง 

3) ในการพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนนในเขตอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 
ผู้วิจัยได้พิจารณาเฉพาะผู้ใช้รถยานพาหนะส่วนบุคคล ซึ่งประกอบด้วย รถจักรยานยนต์ 
รถยนต์เก๋ง และรถยนต์กระบะ เท่านั น เนื่องจากผลจากการส ารวจปริมาณการจราจรโดย
ผู้วิจัย พบว่า ยานพาหนะดังกล่าวเป็นกลุ่มผู้ใช้ทางส่วนใหญ่ ส าหรับโครงข่ายถนนผู้วิจัย
พิจารณาเฉพาะถนนสายหลักและสายรองที่ส าคัญ แต่ไม่พิจารณาโครงข่ายซอยที่มีปริมาณ
การจราจรต่ า อย่างไรก็ตาม การพิจารณาดังกล่าวจะไม่ส่งผลต่อความถูกต้องของ
แบบจ าลองการเดินทางที่สร้างขึ นมากนัก เนื่องจากปริมาณการจราจรบนโครงข่ายซอยได้
ถูกน ามารวมไว้บนถนนสายหลักและสายรองที่พิจารณาแล้ว  
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รูปที่ 1-7 ขอบเขตของพื นที่ศึกษา 

1.4 ประโยชน์ที่ได้รับ 

ประโยชน์ที่ได้รับจากงานวิจัยนี ประกอบด้วย 
1) ทราบพฤติกรรมในการเดินทางทั งในช่วงปกติและพฤติกรรมการอพยพน  าท่วม รวมทั งความ

ต้องการความช่วยเหลือภัยน  าท่วมของตัวอย่างประชากรในเขตอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 
2) ไดแ้บบจ าลองการเดินทางและอพยพของผู้คนภายในเขตพื นที่ศึกษา 
3) ทราบต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติและเส้นทางอพยพของโครงข่ายถนนในเขตพื นที่ศึกษา 
4) ไดข้้อเสนอแนะในการวางแผนรองรับสถานการณ์วิกฤติจากอุทกภัยที่อาจเกิดขึ นในอนาคต 

 
ในบทนี  ผู้วิจัยได้น าเสนอที่มาและความส าคัญของการวิจัย ได้กล่าวถึงเป้าหมายและวัตถุประสงค์

ของการวิจัย อธิบายขอบเขตของการศึกษาตลอดจนประโยชน์ที่ได้รับจากการวิจัย ในบทต่อไปของรายงาน
การวิจัยฉบับนี  ผู้วิจัยได้ทบทวนและสรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้องไว้ในบทที่ 2 และวิธีการด าเนินการวิจัยกล่าวใน
บทที่ 3 ส่วนบทที่ 4 เป็นการน าเสนอผลจากการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางและอพยพของตัวอย่าง
ประชากรในพื นที่ศึกษาทั งในช่วงเวลาปกติและช่วงเหตุการณ์น  าท่วม จากนั น ในบทที่ 5 ผู้วิจัยน าเสนอผล
การพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางของผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคลในพื นที่ศึกษาและผลการวิเคราะห์สภาพ
การจราจรในพื นที่ศึกษา ส่วนการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนได้น าเสนอไว้ในบทที่ 6 
สุดท้ายบทที่ 7 เป็นการสรุปผลและน าเสนอข้อเสนอแนะด้านนโยบายเพ่ือรองรับภัยน  าท่วม ตลอดจน
กล่าวถึงข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 
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2 วรรณกรรมปริทัศน์ 
 

 การวิเคราะห์ความต้องการเดินทาง 
 การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและอพยพภัยธรรมชาติ 

 โปรแกรมท่ีใช้ในการสร้างแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนน 
 การวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนน 

 

2.1 การวิเคราะห์ความต้องการเดินทาง 

การวิเคราะห์ความต้องการเดินทาง เป็นขั นตอนหนึ่งที่ส าคัญส าหรับการวางแผนการจราจรและ
ขนส่ง การวิเคราะห์ดังกล่าวเป็นการคาดการณ์ปริมาณความต้องการเดินทางของผู้คนหรือยานพาหนะบน
โครงข่ายการจราจรและขนส่ง โดยใช้แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ในการอธิบายพฤติกรรมและคาดการณ์
ปริมาณความต้องการของการเดินทาง ซึ่งแบบจ าลองนี นอกจากจะสามารถใช้ในการคาดการณ์ปริมาณ
ความต้องการเดินทางในปัจจุบันได้แล้ว ยังสามารถใช้ ในการพยากรณ์ปริมาณความต้องการเดินทางใน
อนาคตได้เช่นกัน 

Boyce (1998) ไดแ้บ่งแบบจ าลองส าหรับการคาดการณ์และพยากรณ์ปริมาณความต้องการเดินทาง
ในเมือง (Urban travel demand forecasting models) ออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 

 Trip-based models เป็นแบบจ าลองที่อยู่บนพื นฐานของทฤษฎีการเลือกของผู้บริโภค 
(Consumer choice theory) ซึ่งพัฒนามาจากแนวคิดด้านเศรษฐศาสตร์และจิตวิทยา โดย
พิจารณาปริมาณการเดินทาง (Trips) ของแต่ละคน และจะพิจารณาข้อจ ากัดในการเลือก
เดินทางจากพฤติกรรมของตัวเองและจากผู้อ่ืนที่ร่วมเดินทางในระบบด้วย 

 Activity-based models เป็นแบบจ าลองทีพั่ฒนามาจากแนวคิดด้านภูมิศาสตร์มนุษย์ โดย
เน้นพิจารณากิจกรรมของการเดินทางเป็นหลัก ซึ่งกิจกรรมดังกล่าวมี อิทธิพลมาจากปัจจัย
ด้านครัวเรือน เช่น จ านวน พฤติกรรม และปฏิสัมพันธ์ของสมาชิกในครัวเรือน 

 Equilibrium-based models เป็นแบบจ าลองที่ พัฒนามาจากแนวคิดด้านการวิจัย
ด าเนินงาน โดยพิจารณาความสมดุลของการเลือกการเดินทางของแต่ละคนซึ่งมีผลกระทบ
หรือปฏิสัมพันธ์ระหว่างกันภายในระบบหรือโครงข่ายการจราจรและขนส่ง 

ถึงแม้แบบจ าลองพยากรณ์ความต้องการเดินทางจะมีหลายแนวทาง Boyce (1998) ได้แนะน าว่า
การเลือกใช้แบบจ าลองควรพิจารณาให้เหมาะสมกับวัตถุประสงค์ของการศึกษาเป็นส าคัญ เนื่องจากงาน
ส่วนหนึ่งของการวิจัยนี เป็นการสร้างแบบจ าลองการเดินทางภายในโครงการข่ายถนน ซึ่งสามารถพิจารณา
ปฏิสัมพันธ์ของปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกเดินทางของแต่ละคน เช่น เวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ใน
ภาพรวมของโครงข่ายได้ ดังนั น ผู้วิจัยจึงเลือกแนวทางของ Equilibrium-based models มาสร้าง
แบบจ าลองการเดินทางของการวิจัยนี  ซึ่งการวิเคราะห์ความต้องการเดินทางโดยทั่วไปมี 4 ขั นตอน หรือ
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เรียกว่า แบบจ าลองคาดการณ์ความต้องการเดินทางแบบ 4 ขั นตอน (Four-step travel demand 
forecasting model) ประกอบด้วย 

 การวิเคราะห์การเกิดการเดินทาง (Trip generation analysis) เป็นการคาดการณ์จ านวน
การเดินทางที่เกิดขึ น (Production trips) ในแต่ละพื นที่ย่อย (Zone) และจ านวนการ
เดินทางที่ดึงดูดเข้าสู่แต่ละพื นที่ย่อย (Attraction trips) ของพื นที่ศึกษาทั งหมด  

 การวิเคราะห์การกระจายการเดินทาง (Trip distribution analysis) เป็นการค านวณเพ่ือ
หาจ านวนการเดินทางระหว่างแต่ละพื นที่ย่อยภายในพื นที่ศึกษา 

 การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal split analysis) เป็นการค านวณเพ่ือ
หาสัดส่วนของการเลือกใช้รูปแบบหรือทางเลือกในการเดินทาง (Mode) ระหว่างแต่ละพื นที่
ย่อยภายในพื นที่ศึกษา 

 การวิเคราะห์การแจกแจงการเดินทาง (Trip Assignment Analysis) เป็นการค านวณเพ่ือ
หาจ านวนการเดินทางของแต่ละรูปแบบการเดินทางที่สัญจรบนแต่ละเส้นทางที่เชื่อมต่อ
ระหว่างจุดต้นทางปลายทาง (Origin-Destination หรือ OD) ภายในพื นที่ศึกษา 

 
อย่างไรก็ตาม ในแบบจ าลองความต้องการเดินทางแบบ 4 ขั นตอนข้างต้น นั น ขั นตอนของ Trip 

generation analysis และ Trip distribution analysis สามารถรวมเข้ากันได้ และเรียกแบบจ าลองที่
รวมกันนี ว่า แบบจ าลองความต้องการเดินทางแบบรวม (Combined travel demand model) ดังแสดง

ในรูปที่ 2-1  
 

 
รูปที่ 2-1 โครงสร้างของแบบจ าลองความต้องการเดินทางแบบรวม 

ที่มา: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (2553) 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 2-3 

รูปที่ 2-1 แสดงข้อมูลที่จ าเป็นในขั นตอนต่างๆ ของแบบจ าลองความต้องการเดินทางแบบรวม และ
ยังแสดงขั นตอนของการปรับเทียบแบบจ าลองในลักษณะของ Congestion feedback loop ซึ่งจะน าผล
ปริมาณการจราจร (หรือจ านวนผู้เดินทาง) ที่ได้จากแบบจ าลองในขั นตอน Trip assignment analysis 
หรือเรียกปริมาณการจราจรดังกล่าวว่า Model flow ย้อนกลับไปค านวณหาค่าปริมาณการเดินทางใน
ตารางการเดินทาง (OD trip matrix) และเปรียบเทียบกับข้อมูลปริมาณการจราจร (หรือจ านวนผู้เดินทาง) 
ที่ได้จากการส ารวจ (Observed flow) เพ่ือให้ได้แบบจ าลองความต้องการเดินทางที่สามารถวิเคราะห์
สภาพการเดินทางได้ใกล้เคียงกับความเป็นจริงมากท่ีสุด 

 
2.1.1 การวิเคราะห์การเกิดและสิ้นสุดการเดินทาง 

การวิเคราะห์การเกิดและสิ นสุดการเดินทาง เป็นการวิเคราะห์หาจ านวนการเกิดและสิ นสุด
ของการเดินทางที่เกิดขึ นในแต่ละพื นที่ย่อยซึ่งตั งอยู่ภายในพื นที่ศึกษา โดยทั่วไปปัจจัยที่ส่งผลต่อจ านวน
ดังกล่าว ได้แก่ ตัวแปรด้านเศรษฐกิจและสังคม เช่น จ านวนประชากร รายได้ของประชากร จ า นวน
ยานพาหนะ เป็นต้น และลักษณะการใช้ที่ดิน เช่น รูปแบบการใช้พื นที่ มูลค่าที่ดิน ความสามารถในการ
เข้าถึงพื นที่ เป็นต้น  

การเกิดและสิ นสุดการเดินทางสามารถจ าแนกได้ตามวัตถุประสงค์ของการเดินทางซึ่งขึ นอยู่
กับพฤติกรรมการเดินทางของผู้เดินทาง เช่น การเดินทางไปโรงเรียน การเดินทางไปท างาน การเดินทางไป
ซื อสินค้า การเดินทางเพ่ือพบญาติ/เพื่อน การเดินทางเพ่ือกิจกรรมสันทนาการ เป็นต้น (วิโรจน์, 2544)  

นอกจากนี  การเกิดและสิ นสุดการเดินทางยังสามารถจ าแนกตามสถานที่เกิดและสิ นสุดการ
เดินทางไดเ้ป็น 2 กลุ่ม (เกษม, 2555) ได้แก่ 

1) การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัย (Home-Based trip, HB) คือ การเดินทางที่ มี
จุดเริ่มต้นหรือจุดสิ นสุดเป็นที่พักอาศัย  

2) การเดินทางท่ีไมส่ัมพันธ์กับที่พักอาศัย (Non-Home-Based trip, NHB) คือ การเดินทาง
ที่ไม่มีจุดเริ่มต้นหรือจุดสิ นสุดเป็นที่พักอาศัย 

 
อย่างไรก็ตาม แบบจ าลองความต้องการเดินทางส่วนใหญ่ที่พัฒนาขึ นในประเทศไทย เช่น 

แบบจ าลอง Extended Bangkok Urban Model หรือ eBUM ที่พัฒนาขึ นโดยส านักงานนโยบายและ
แผนการขนส่งและจราจร (สนข.) ได้พิจารณาประเภทของการเดินทางออกเป็น 4 ประเภท (เกษม, 2555) 
ได้แก่ 

1) การเดินทางท่ีสัมพันธ์กับที่พักอาศัยและที่ท างาน (Home-Based-Work, HBW) 
2) การเดินทางท่ีสัมพันธ์กับที่พักอาศัยและสถานศึกษา (Home-Based-Education, HBE) 
3) การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัยและที่อ่ืนๆ ที่ไม่ใช่ที่ท างานและสถานศึกษา (Home-

Based-Other, HBO) 
4) การเดินทางท่ีไม่สัมพันธ์กับที่พักอาศัย (Non-Home-Based, NHB) 
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วิโรจน์ (2544) และ เกษม (2555) ได้อธิบายวิธีที่นิยมใช้ในการวิเคราะห์การเกิดและสิ นสุด
การเดินทางไว้ดังนี   

1) วิธีวิเคราะห์โดยใช้อัตราการเดินทาง (Trip rate analysis) ซึ่งอัตราดังกล่าวสามารถหาได้
จากการค านวณหาอัตราการเกิดการเดินทางจากหน่วยของกิจกรรม (Activity units) 
เช่น ที่ท างาน โรงเรียน ศูนย์การค้า โดยหน่วยของกิจกรรมต่างๆ อาจอยู่ ในรูปของ 
จ านวนพนักงาน หรือพื นที่ใช้สอย (ตารางเมตร) เป็นต้น ข้อมูลอัตราการเดินทางของแต่
ละหน่วยของกิจกรรมสามารถน าไปประยุกต์ใช้คาดการณ์จ านวนการเกิดและสิ นสุดการ
เดินทางของพื นที่ย่อยท่ีมีกิจกรรมในลักษณะเดียวกันได ้

2) วิธีแยกประเภทแบบจ าแนก (Cross classification) เป็นวิธีที่จ าแนกการเดินทางให้เป็น
ฟังก์ชั่นของตัวแปรต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับคุณลักษณะทางสังคมและเศรษฐกิจของผู้เดินทาง 
เช่น จ านวนผู้อาศัยในครัวเรือน รายได้ อัตราการครอบครองยานพาหนะ เป็นต้น โดยแต่
ละตัวแปรจะถูกแบ่งค่าออกเป็นระดับต่างๆ ตามความเหมาะสม ซึ่งจะอาศัยความสัมพันธ์
ของแต่ละตัวแปรดังกล่าวในการคาดการณ์จ านวนการเดินทางในแต่ละพื นที่ย่อย 

3) วิธีแบบจ าลองความถดถอย (Regression models) เป็นการประยุกต์ใช้แบบจ าลอง
ความถดถอย ซึ่งโดยทั่วไปนิยมใช้แบบจ าลองถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ (Linear multiple 
regression model) มาอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม (จ านวนการเกิดหรือ
การสิ นสุดการเดินทาง) กับตัวแปรอิสระ (เช่น จ านวนประชากร จ านวนยานพาหนะ 
จ านวนการจ้างงาน) โดยต้องอาศัยข้อมูลสภาพปัจจุบันของผู้เดินทางในพื นที่ศึกษามา
วิเคราะห์หาแบบจ าลองความถดถอย แล้วน าแบบจ าลองที่ได้ไปคาดการณ์จ านวนการ
เดินทางต่อไป 

 
การวิเคราะห์การเกิดและสิ นสุดการเดินทางแต่ละวิธีข้างต้นมีข้อเด่นและข้อด้อยตลอดจนการ

น าไปใช้งานที่แตกต่างกัน กล่าวคือ วิธีวิเคราะห์โดยใช้อัตราการเดินทางมีความง่ายและนิยมใช้ในการ
คาดการณ์จ านวนการดึงดูดการเดินทางของพื นที่ย่อยที่ไม่ใช่ที่พักอาศัย เช่น ศูนย์การค้า ที่ท างาน โรงเรียน 
โรงพยาบาล ฯลฯ แต่ข้อมูลอัตราการเดินทางของแต่ละหน่วยกิจกรรมยังไม่มีทุกจังหวัดของประเทศไทย  

ส่วนวิธีแยกประเภทแบบจ าแนกมีความละเอียดมากกว่าวิธีแรก และเน้นพิจารณาจ านวนการ
เดินทางที่เกิดขึ นส าหรับการเดินทางที่เป็นที่พักอาศัยเป็นหลัก แต่จุดด้อยก็คือมีความยุ่งยากในการหา
ความสัมพันธ์ของแต่ละตัวแปรและการได้มาซึ่งข้อมูลคุณลักษณะของครัวเรือนทุกประเภทภายในพื นที่
ศึกษา 

ส าหรับวิธีแบบจ าลองความถดถอยเป็นวิธีที่รวดเร็ว แต่ยุ่งยากในการคัดเลือกตัวแปรอิสระซึ่ง
มักมีหลายตัว และบางครั งการน าข้อมูลที่ได้จากการสุ่มส ารวจจากพื นที่ย่อยส่วนหนึ่งแล้วน ามาปรับเทียบ
แบบจ าลองเพ่ือประยุกต์กับพื นที่ย่อยที่เหลือในพื นที่ศึกษาอาจไมส่ามารถสะท้อนความสัมพันธ์ที่แท้จริงได้ 
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ในการวิจัยนี ผู้วิจัยได้เลือกใช้วิธีวิเคราะห์โดยใช้อัตราการเดินทางในการคาดการณ์ปริมาณการ
เกิดและสิ นสุดการเดินทางเนื่องจากเป็นวิธีที่ผู้วิจัยสามารถส ารวจข้อมูลเพ่ือหาอัตราดังกล่าวได้ง่ายและ
สามารถประยุกต์ใช้งานได้สะดวก 

 
2.1.2 การวิเคราะห์การกระจายการเดินทาง 

การวิเคราะห์การกระจายการเดินทาง เป็นการคาดการณ์จ านวนการเดินทางที่เกิดขึ นระหว่าง
พื นที่ย่อยทั งหมดภายในพื นที่ศึกษา โดยการกระจายการเดินทางดังกล่าวจะแปรผกผันกับระยะทาง (หรือ
ค่าใช้จ่าย) ระหว่างคู่ของพื นที่ย่อย (จุดต้นทางกับปลายทาง) ค่าของการกระจายการเดินทางสามารถ
น าเสนอได้ในรูปของตารางเมตริกซ์ที่ประกอบด้วยค่าคาดการณ์จ านวนการเดินทางที่เกิดขึ นระหว่างจุดต้น
ทางกับปลายทาง หรือเรียกตารางดังกล่าวว่า OD trip matrix 

ในการสร้าง OD trip matrix ให้ใกล้เคียงกับการกระจายตัวของการเดินทางจริงในพื นที่ศึกษา 
หรือมีค่าเฉลี่ยของระยะเวลาในการเดินทางใกล้เคียงกับค่าเฉลี่ยจริงในพื นที่ศึกษานั น วิโรจน์ (2544) และ 
เกษม (2555) ได้อธิบายวิธีที่นิยมใช้โดยสามารถสรุปได้ดังนี  

1) วิธีแบบจ าลองตัวประกอบความเติบโต (Growth factor model) เป็นวิธีค านวณหา
ปริมาณการกระจายตัวของการเดินทางจากอัตราการเติบโตที่คาดว่าจะเกิดขึ นในอนาคต 
โดยใช้ข้อมูลจากการส ารวจการเดินทางระหว่างจุดต้นทางกับปลายทางของพื นที่ศึกษาใน
ปีปัจจุบันหรือปีฐานมาคาดการณ์จ านวนการเดินทางที่จะเกิดขึ นในปีอนาคต การ
วิเคราะห์เริ่มจากการหาอัตราการขยายตัวโดยเฉลี่ยของการเดินทางซึ่งค านวณได้จาก
สัดส่วนจ านวนการเดินทางในปีเป้าหมายกับจ านวนการเดินทางปัจจุบัน จากนั นน าอัตรา
การขยายตัวที่ได้มาคูณกับจ านวนการเดินทางระหว่างจุดต้นทางและปลายทางทุกคู่ ในปี
ปัจจุบันจนได้จ านวนการเดินทางท่ีคาดว่าจะเกิดขึ น 

2) วิธีแบบจ าลองแรงโน้มถ่วง (Gravity model) เป็นวิธีหา OD trip matrix โดยประยุกต์ใช้
กฎแรงโน้มถ่วงของนิวตัน ซึ่งพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างจ านวนการเดินทางและ
ระยะทางในการเดินทางที่มีการดึงดูดระหว่างจุดต้นทางและจุดปลายทางแต่ละคู่ วิธีการ
ประกอบด้วย 3 ขั นตอน คือ ขั นตอนที่ 1 เป็นการค านวณหาจ านวนการเกิดการเดินทาง
และการสิ นสุดการเดินทางของแต่ละพื นที่ย่อย ขั นตอนที่ 2 เป็นการค านวณหาต้นทุนใน
การเดินทางระหว่างพื นที่ย่อย (จุดต้นทางและจุดปลายทาง) โดยใช้กระบวนการหา
เส้นทางที่สั นที่สุด (Shortest path algorithm) หรือเวลาในการเดินทางระหว่างแต่ละ
พื นที่ย่อยที่น้อยที่สุด แล้วน าผลที่ได้มาค านวณหาตารางความไม่ดึงดูดการเดินทาง
ระหว่างพื นที่ย่อยจาก Deterrence function ซึ่งแสดงความอ่อนไหวของต้นทุนการ
เดินทางต่อจ านวนการเดินทาง และขั นตอนที่ 3 เป็นการน าจ านวนการเกิดและสิ นสุดการ
เดินทางของแต่ละพื นที่ย่อยที่ได้จากขั นตอนที่ 1 และตารางความดึงดูดการเดินทาง
ระหว่างพื นที่ย่อยจากขั นตอนที่ 2 มากระจายใน OD trip matrix โดยใช้ Furness 
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method ในการปรับค่าจากตารางกระจายการเดินทางให้สอดคล้องกับจ านวนการเกิด
และการดึงดูดการเดินทางของแต่ละพื นที่ย่อย เพ่ือให้ผลรวมของจ านวนการเดินทางไป
ยังทุกจุดต้นทาง มีค่าเท่ากับ ผลรวมของจ านวนการเดินทางไปยังทุกจุดปลายทาง 

จากวิธีทั งสองข้างต้น วิธีแบบจ าลองตัวประกอบความเติบโตมีข้อด้อย คือ อาจไม่สามารถ
สะท้อนความดึงดูดระหว่างพื นที่ย่อยอย่างชัดเจนเนื่องจากไม่ได้พิจารณาปัจจัยที่ดึงดูดการเดินทางระหว่าง
พื นที่ย่อยดังที่พิจารณาในวิธีแรงโน้มถ่วง แตพิ่จารณาการขยายตัวจากข้อมูลการเดินทางในปัจจุบัน ซึ่งหาก
ข้อมูลบางส่วนของตารางการเดินทางระหว่างพื นที่ย่อยที่มีอยู่ (Prior OD trip matrix) มีค่าเป็นศูนย์ การใช้
แบบจ าลองตัวประกอบความเติบโตไม่สามารถคาดการณ์จ านวนการเดินทางที่จะเกิดขึ นได้เนื่องจากจะ
ยังคงให้ค่าเท่ากับศูนย์ ส าหรับวิธีแรงโน้มถ่วงถึงแม้อาจมีความยุ่งยากบ้างในขั นตอนการหาตารางความ
ดึงดูดระหว่างพื นที่ แต่วิธีดังกล่าวก็พิจารณาปัจจัยความเหมาะสมของพื นที่ซึ่งมีผลต่อจ านวนการกระจาย
ตัวของการเดินทาง ดังนั น ผู้วิจัยจึงเลือกใช้วิธีแรงโน้มถ่วงในการวิจัยนี  
 

2.1.3 การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง 
การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง เป็นการศึกษาเพ่ือหาสัดส่วนของรูปแบบหรือ

ทางเลือกของการขนส่งประเภทต่างๆ เช่น รถยนต์ส่วนบุคคล หรือ รถโดยสารสาธารณะ โดยน าข้อมูลที่ได้
จากการส ารวจพฤติกรรมการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ่งสามารถสอบถามการตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทางทีมี่อยู่ในปัจจุบันโดยใช้แบบสอบถามแบบ Revealed Preference (RP) หรือสอบถามการตัดสินใจ
เลือกรูปแบบการเดินทางที่จะเกิดขึ นในอนาคตโดยใช้แบบสอบถามแบบ Stated Preference (SP) หรือ
อาจผสมผสานเทคนิคในการออกแบบสอบถามทั งสองประเภทเข้าด้วยกัน ทั งนี ขึ นอยู่กับวัตถุประสงค์ของ
การศึกษา 

ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจข้างต้นจะน ามาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการ
เดินทาง (Mode choice model) ซึ่งมีเทคนิคในการพัฒนาแบบจ าลองอยู่หลายวิธี แต่วิธีที่นิยมใช้อย่าง
แพร่หลาย คือ แบบจ าลองแบบ Logit โดยหากแบบจ าลองดังกล่าวมีรูปแบบการเดินทาง 2 ทางเลือก (เช่น 
รถยนต์ส่วนบุคคล รถโดยสารสาธารณะ) เรียกแบบจ าลองประเภทนี ว่า Binary Logit Model (BNL) แต่ถ้า
รูปแบบการเดินทางมีมากกว่า 2 ทางเลือก (เช่น รถยนต์ส่วนบุคคล รถโดยสารสาธารณะ หรือ รถไฟฟ้า) 
เรียกแบบจ าลองประเภทนี ว่า Multinomial Logit Model (MNL)  

การเลือกรูปแบบการเดินทางมีความสัมพันธ์กับความดึงดูดของแต่ละรูปแบบการเดินทาง โดย
ความดึงดูดของรูปแบบการเดินทางนั นๆ สามารถวัดได้ในรูปของอรรถประโยชน์หรืออาจวัดในรูปของ
ต้นทุนการเดินทางรวม ซึ่งประกอบด้วยต้นทุน 2 ส่วน คือ ต้นทุนค่าใช้จ่าย เช่น ค่าน  ามันเชื อเพลิง ค่า
บ ารุงรักษา ค่าโดยสาร เป็นต้น และ ต้นทุนด้านเวลา เช่น เวลาในการเดินทาง เวลารอยานพาหนะ เป็นต้น 

จากผลการส ารวจยานพาหนะหลักที่ใช้ในการอพยพก่อนน  าท่วมของงานวิจัยนี  พบว่า ส่วน
ใหญ่ร้อยละ 78.45 นิยมเดินทางด้วยรถส่วนตัว (รถกระบะ 33.7%, รถจักรยานยนต์ 26.52%, และรถเก๋ง 
18.23%) มีเพียงร้อยละ 11.05 เท่านั นที่ใช้รถโดยสารสาธารณะ (ตุ๊กๆ สองแถว และรถตู้) และร้อยละ 
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10.50 ใช้การเดินเท้า ซึ่งในช่วงเวลาดังกล่าวหากมีผู้ใช้รถส่วนตัวในการอพยพเป็นจ านวนมากอาจส่งผลให้
เกิดปัญหาการจราจรตามมา เช่น การจราจรติดขัด หรืออุบัติจราจร จนท าให้ไม่สามารถอพยพได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ดังนั นในงานวิจัยนี  ผู้วิจัยจึงพิจารณาสร้างแบบจ าลองการเดินทางส าหรับรถส่วนตัวเท่านั น 
เพ่ือศึกษาผลกระทบที่เกิดขึ นจากผู้ใช้รถส่วนตัวเป็นหลัก อย่างไรก็ตาม การวิจัยในอนาคตควรพิจารณารถ
โดยสารสาธารณะด้วย เพ่ือให้แบบจ าลองการเดินทางครอบคลุมการใช้ยานพาหนะทุกรูปแบบ 

 
2.1.4 การวิเคราะห์การแจกแจงการเดินทาง 

การวิเคราะห์การแจกแจงการเดินทาง เป็นการพิจารณาทางเลือกของเส้นทางระหว่างคู่ของ
พื นที่ย่อยในพื นที่ศึกษา โดยพิจารณาจากข้อมูลด้านอุปสงค์ (Demand) และด้านอุปทาน (Supply) ของ
โครงข่ายการเดินทาง การกระจายตัวของปริมาณการเดินทางในแต่ละทิศทางระหว่างคู่ของพื นที่ย่อยนั นจะ
พิจารณาตามรูปแบบการเดินทางที่อยู่ในรูปของต้นทุนการเดินทาง เช่น เวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายใน
การเดินทาง หรือความสะดวกสบาย เป็นต้น รวมทั งพิจารณาข้อมูลถนนในแต่ละช่วงถนน (Link) ซึ่งมี
ความสัมพันธ์กับฟังก์ชั่นต้นทุนการเดินทางที่อยู่ในรูปของ ระยะทาง ปริมาณการจราจร และ ความจุถนน  
(เกษม, 2555) 

การแจกแจงการเดินทาง จะวิเคราะห์เส้นทางเลือกในการเดินทาง เพ่ือหาเส้นทางที่มีต้นทุน
ในการเดินทางต่ าที่สุด ซึ่งสามารถค านวณได้โดยการหาจุดสมดุล (Equilibrium) ของต้นทุนในการเดินทาง
ของแต่ละช่วงถนนในโครงข่ายถนน โดยต้นทุนในการเดินทางส่วนหนึ่งอยู่ในรูปของเวลาที่ใช้ในการเดินทาง 
วิโรจน์ (2544) ได้อธิบายวิธีที่ใช้ในการวิเคราะห์การแจกแจงการเดินทาง ดังนี  

1) วิธี All or nothing เป็นวิธีแจกแจงปริมาณการเดินทางบนโครงข่ายถนนโดยเลือก
เส้นทางที่สั นที่สุดซึ่งไม่พิจารณาสภาพการติดขัดของการจราจร หมายความว่าผู้เดินทาง
จะยังคงพิจารณาเส้นทางเดิมที่สั นที่สุด หรือเสียค่าใช้จ่ายน้อยที่สุด ไม่ว่าการจราจรจะ
ติดขัดมากน้อยก็ตาม วิธีนี ไม่สอดคล้องกับความเป็นจริง คือ โครงข่ายถนนที่มีปริมาณ
การจราจรที่สูง จะส่งผลให้ระยะเวลาการเดินทางเพ่ิมขึ นซึ่งท าให้เวลาในการเดินทาง
เพ่ิมขึ นตาม ซึ่งผู้เดินทางจะตัดสินใจเปลี่ยนเส้นทางใหม่เมื่อเห็นว่าสภาพจราจรหนาแน่น
ขึ น ดังนั น วิธี All or nothing จึงเหมาะกับโครงข่ายถนนทีมี่สภาพการจราจรไม่ติดขัด 

2) วิธี Wardrop’s equilibrium เป็นวิธีที่มีการพิจารณาสภาพการจราจรที่เป็นจริง โดยจะ
พยายามหาจุดสมดุลของปริมาณการจราจรบนโครงข่ายถนน และแนวความคิดที่ว่า 
ภายใต้สภาพการจราจรที่อยู่ในสภาวะสมดุลซึ่งอยู่บนโครงข่ายถนนที่มีความแออัด จะไม่
มีผู้ใดที่สามารถลดต้นทุนในการเดินทางได้โดยการเปลี่ยนเส้นทาง ซึ่งวิธีนี อาศัยหลักการ
ที่ท าให้โครงข่ายถนนเกิดความสมดุลโดยให้ผู้เดินทางพยายามเลือกเส้นทางที่มีต้นทุนใน
การเดินทางต่ าที่สุด จนไม่มีผู้ใดสามารถลดต้นทุนการเดินทางได้อีกตามแนวความคิด
ข้างต้น 
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3) วิธี Probit Stochastic User Equilibrium (Probit SUE) เป็นวิธีที่พัฒนาต่อยอดมาจาก
วิธี Wardrop’s equilibrium เพ่ือลดข้อจ ากัดในเรื่องการรับรู้ต้นทุนการเลือกเส้นทาง
ของผู้เดินทาง เนื่องจากแต่ละคนไม่สามารถรับทราบข้อมูลการเดินทางที่สมบูรณ์เพ่ือ
ตัดสินใจเลือกเส้นทางได้ ท าให้มีความคลาดเคลื่อนเกิดขึ นในการตัดสินใจเลือกเส้นทาง 
วิธี Probit SUE จึงน าหลักการของความน่าจะเป็นมาประยุกต์ใช้โดยมีสมมติฐานว่า ผู้
เดินทางสามารถรับรู้ข้อมูลเวลาของเส้นทางการเดินทางของทุกเส้นทางที่เชื่อมโยง
ระหว่างจุดต้นทาง-ปลายทางนั น โดยทุกเส้นทางมีโอกาสที่จะถูกเลือกอย่างเท่าเทียมกัน 
ซึ่งจะพิจารณาความไม่แน่นอนของการรับรู้ข้อมูลการเดินทางในรูปของความน่าจะเป็น
โดยใช้แบบจ าลอง Probit 

 
โดยสรุปการวิเคราะห์การแจกแจงการเดินทาง เป็นวิธีที่ท าให้ทราบสภาพการจราจรบน

โครงข่ายการจราจรและขนส่ง ซึ่งเป็นฟังก์ชั่นที่มีความสัมพันธ์กับความจุถนน ปริมาณการเดินทาง และ
ต้นทุนในการเดินทาง จากวิธีการที่ได้อธิบายข้างต้น ผู้วิจัยเลือกใช้วิธี Probit SUE ในขั นตอนการวิเคราะห์
การแจกแจงการเดินทาง เนื่องจากในปัจจุบันผู้เดินทางในพื นที่ศึกษายังคงมีความไม่แน่นอนเกิดขึ นในการ
รับรู้ข่าวสารหรือข้อมูลการเดินทางในโครงข่ายถนนของพื นที่ศึกษา ไม่ว่าจะเป็นช่วงเวลาปกติซึ่งอาจมี
อุบัติการณ์ที่ท าให้การจราจรติดขัดหรือเกิดความล่าช้าในการเดินทาง หรือแม้แต่ในช่วงสถานการณ์วิกฤติที่
ต้องมีการอพยพภัยน  าท่วม การรับรู้ข้อมูลการเตือนภัยในขณะที่มีการวิจัยนี ยังไม่ชัดเจนเท่าควร รวมทั ง
ประสบการณ์ในการอพยพหรือตัดสินใจอพยพของแต่ละคนก็ยังมีความแตกต่างกัน 

 
2.2 การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและอพยพระหว่างเกิดภัยธรรมชาติ 

การท าความเข้าใจพฤติกรรมและความต้องการในการเดินทางของประชาชน รวมทั งระบบการ
คมนาคมและขนส่งในพื นที่ เป็นข้อมูลที่ส าคัญอย่างยิ่งที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรน ามาพิจารณาในการ
วางแผนส าหรับการอพยพภัยพิบัติ (Clarke and Habib, 2010) อย่างไรก็ตาม กระบวนการวางแผนการ
ขนส่งในพื นที่ศึกษาปัจจุบันยังไม่ได้พิจารณาประเด็นดังกล่าวเท่าที่ควร ในงานวิจัยนี  ผู้วิจัยจึงได้สร้าง
แบบจ าลองการอพยพน  าท่วมของประชาชนในพื นที่ศึกษาเทศบาลนครหาดใหญ่ เพ่ือเป็นข้อมูลให้กับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องส าหรับวางแผนการอพยพน  าท่วมต่อไป โดยมีการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ
แบบจ าลองการอพยพภัยพิบัติดังนี  

Murray-Tuite and Wolshon (2013) ได้ทบทวนและสรุปงานวิจัยที่ เกี่ยวข้องกับการสร้าง
แบบจ าลองการอพยพ ทั งแบบจ าลองส าหรับการพยากรณ์จ านวนผู้อพยพ การกระจายตัวของผู้อพยพด้วย
การเดินทางรูปแบบต่างๆ และการแจกแจงการเดินทางของผู้อพยพบนโครงข่ายขนส่ง เพ่ือเดินทางไปสู่ที่
หมาย รวมทั งงานวิจัยด้านการประเมินนโยบายในการจัดการอพยพ ซึ่งท าให้เห็นภาพรวมของงานวิจัยที่
สามารถน ามาประยุกต์ใช้ในการวางแผนเตรียมพร้อมและรองรับการอพยพภัยพิบัติได้อย่างชัดเจน  
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Hasan et al. (2011 ) ได้ พัฒนาแบบจ าลองที่ เรียกว่า Random-parameter hazard-based 
model ซึ่งพัฒนาเพ่ิมเติมจากแบบจ าลอง Hazard-based model ของ Bhat (1996) เพ่ือใช้อธิบายเวลา
ในการตัดสินใจอพยพภัยจากพายุเฮอร์ริเคน โดยแบบจ าลองที่พัฒนาขึ นได้พิจารณาปัจจัยการรับรู้ความ
เสี่ยง (Risk perception) ในแบบจ าลองด้วย ซึ่งแตกต่างจากแบบจ าลองเวลาการอพยพ (Evacuation 
timing models) ที่พัฒนาก่อนหน้านี  (Sorensen, 1991; Fu et al., 2006) ที่พิจารณาเพียงปัจจัยด้าน
ประชากร สังคม และสิ่งแวดล้อม เท่านั น อย่างไรก็ตาม จากการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการตอบสนองของ
ประชาชนในการอพยพหนีภัยน  าท่วมของ de Jong and Helsloot (2010) พบว่า นอกจากปัจจัยด้าน
สังคมและเศรษฐกิจแล้ว การสื่อสารและข้อมูลข่าวสาร ยังเป็นปัจจัยที่มีผลอย่างยิ่งต่อการตอบสนองการ
อพยพของประชาชน 

ส าหรับประเทศไทย Charnkol and Tanaboriboon (2006) และ Charnkol et al. (2007) ได้
พัฒนาแบบจ าลองเพ่ือหาเวลาที่ใช้ในการเตรียมการและอพยพภัยสึนามิจากข้อมูลของตัวอย่างประชากรทั ง
ผู้อาศัยถาวรและชั่วคราวในเขตจังหวัดภูเก็ตและพังงา โดยใช้การวิเคราะห์ Binary logistic regression ใน
การพัฒนาแบบจ าลองดังกล่าว 

จากการทบทวนงานวิจัยข้างต้น จะเห็นได้ว่า มีงานวิจัยต่างๆ ที่ได้ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและ
สร้างแบบจ าลองการอพยพทั งที่เป็นรูปแบบอย่างง่ายและที่ซับซ้อน อย่างไรก็ตาม ยิ่งแบบจ าลองมีความ
ซับซ้อนมากขึ นเพียงใด จะยิ่งท าให้การทดสอบความถูกต้อง (Validation) ของแบบจ าลองมีความยุ่งยาก
มากขึ นเช่นกัน (Murray-Tuite and Wolshon, 2013) ดังนั น ในงานวิจัยนี  ผู้วิจัยจึงเลือกใช้วิธีการอย่าง
ง่ายโดยประยุกต์ใช้การวิเคราะห์ Logistic regression โดยไม่มีการพิจารณามิติของเวลาในแบบจ าลอง 
เนื่องจากแบบจ าลองที่ได้จะน าไปใช้คาดการณ์จ านวนผู้ต้องการอพยพและเตรียมการอพยพล่วงหน้าใน
ระยะยาวมากกว่าการน าไปใช้แบบ real time ซึ่งจะมมีิตเิวลาเข้ามาเก่ียวข้องด้วย 
 

2.3 โปรแกรมท่ีใช้ในการสร้างแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนน 
ในการสร้างแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนน มีข้อมูลที่ต้องใช้ในการวิเคราะห์จ านวนมาก 

ได้แก่ ข้อมูลโครงข่ายถนน เช่น จ านวนช่องจราจร ปริมาณการจราจร ความเร็ว เป็นต้น ข้อมูลพฤติกรรม
การเดินทาง เช่น อัตราการเดินทาง รูปแบบการเดินทาง เป็นต้น ประกอบกับการวิเคราะห์ในแบบจ าลอง
นั นค่อนข้างมีความยุ่งยากและต้องใช้เวลาในการประมวลผล ดังนั น จ าเป็นต้องมีการประยุกต์ใช้โปรแกรม
คอมพิวเตอร์เข้ามาเพ่ือช่วยลดความยุ่งยากและเวลาในการวิเคราะห์ จากการศึกษางานวิจัยด้านการจราจร
และขนส่งที่ผ่านมา มีโปรแกรมคอมพิวเตอร์ที่นิยมใช้หลายโปรแกรมด้วยกัน ได้แก่ EMME, Tranplan, 
Trips เป็นต้น โดยแต่ละโปรแกรมมีคุณสมบัติทั งข้อเด่นและข้อด้อยที่แตกต่างกันไป ดังสรุปได้ในตารางที่ 

2-1 

จากตารางที่ 2-1 พบว่า โปรแกรม EMME เป็นโปรแกรมที่มีความสามารถในการวิเคราะห์
แบบจ าลองได้หลายรูปแบบ ทั งแบบจ าลองความแออัดของโครงข่ายถนน การวิเคราะห์โครงข่ายขนส่ง
สาธารณะ มีการแสดงผลกราฟิกที่ดี  และมีความยืดหยุ่นสูงสามารถพยากรณ์จ านวนการเดินทางได้ 
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นอกจากนี ปัจจัยด้านราคาของโปรแกรม EMME ที่ไม่สูงมากเมื่อเปรียบเทียบกับโปรแกรมอ่ืนๆ ดังนั น ผู้วิจัย
จึงเลือกใช้โปรแกรม EMME ในการสร้างแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษาของการ
วิจัยนี  
 

ตารางท่ี 2-1 การเปรียบเทียบโปรแกรมส าหรับสร้างแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนน 
ประเด็นต่างๆ EMME Tranplan Trips 
แบบจ าลองการ

วิเคราะห์โครงข่าย
ขนส่งสาธารณะ 

การวิเคราะห์โครงข่ายและ
ตารางการเดินทาง ผู้ใช้
สามารถใช้งานได้ง่าย 

สามารถวิเคราะห์ได้
รวมทั งสามารถใช้
แบบจ าลอง Logit ได้ 

สามารถวิเคราะห์ได้และ
สามารถจ าลองโครงสร้าง
ค่าโดยสารในแบบจ าลอง 

แบบจ าลองความ
แออัด 

สามารถวิเคราะห์ได้ ไม่มีเครื่องมือโดยตรงใน
การวิเคราะห์ 

มีการพัฒนาจากขบวนการ
วิเคราะห์บริเวณทางแยก 

แบบจ าลองการ
ประมาณตารางการ

เดินทาง 

สามารถวิเคราะห์ได้ทั ง
ยานพาหนะส่วนบุคคล
และระบบขนส่งสาธารณะ 

สามารถวิเคราะห์ได้ทั ง
ยานพาหนะส่วนบุคคล
และระบบขนส่งสาธารณะ 

สามารถวิเคราะห์ได้ทั ง
ยานพาหนะส่วนบุคคล
และระบบขนส่งสาธารณะ 

ขอบเขตของ 
การวิเคราะห์ 

สามารถวิเคราะห์
แบบจ าลองได้ทุกประเภท
ยกเว้นแบบจ าลองระดับ
ทางแยก 

สามารถวิเคราะห์
แบบจ าลองได้ทุกประเภท
ยกเว้นแบบจ าลองระดับ
ทางแยก 

สามารถวิเคราะห์
แบบจ าลองได้ทุกประเภท 

การแสดงผลกราฟิก ดีมาก ดี ดีมาก 
การเชื่อมโยงกับ GIS เชื่อมโยงจาก ASCII ไฟล์ เชื่อมโยงจาก Database เชื่อมโยงจาก ASCII ไฟล์ 

ที่มา: MVA Asia et al. (1998) 
 

2.4 การวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนน 

โดยทั่วไปการวิเคราะห์ความเปราะบางเป็นกระบวนการที่ประกอบด้วย การระบุต าแหน่ง ค านวณ
ประสิทธิภาพของระบบ และจัดล าดับความเปราะบางขององค์ประกอบในระบบที่ศึกษา ซึ่งอาจมีความ
เปราะบางจากปัจจัยภายในหรือภายนอก (U.S. Department of Energy, 2002) โดยผลที่ได้จะเป็น
ประโยชน์ต่อการประเมินความเสี่ยง (Risk assessment) ของระบบ เพ่ือตอบค าถามในประเด็นต่างๆ เช่น 
จุดเปราะบางที่พบจะท าให้ระบบล้มเหลวหรือไม่ หรือหากระบบล้มเหลวจะมีความเสียหายต่อชีวิตและ
ทรัพย์สินอย่างไรและสามารถยอมรับได้หรือไม่ เป็นต้น (Baker, 2005)  
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การวิเคราะห์ความเปราะบางได้ถูกน ามาใช้ในงานต่างๆ เช่น โครงสร้างพื นฐานของโรงงานไฟฟ้า 
(U.S. Department of Energy, 2002) ระบบประปา (KDHE, 2003) ระบบการติดต่อสื่อสาร (Danfeng 
and Fangchun, 2009) รวมทั งโครงข่ายการจราจรและขนส่ง (Berdica, 2002; Berdica and Mattsson, 
2007; D’Este and Taylor, 2003; Jenelius, 2010; Taylor, 2008; Taylor and D’Este, 2007; Taylor 
et al., 2006) 

Berdica (2002) ได้ให้นิยามของ Road network vulnerability ไว้ว่าเป็นความเปราะบางของ
โครงข่ายถนนจากอุบัติการณ์ (Incidents) ที่ส่งผลให้ระดับการให้บริการบนโครงข่ายถนนลดลง ต่อมา 
Taylor (2008) ได้อธิบายการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนไว้ว่าเป็นการวิเคราะห์ที่เกี่ยวข้อง
กับการหาผลกระทบจากการล้มเหลว (Failure) หรือการเสื่อมสภาพ (Degradation) ขององค์ประกอบ
ภายในโครงข่ายถนน เช่น ช่วงถนน หรือ ทางแยก ที่มีต่อประสิทธิภาพของโครงข่าย (Network 
performance)  

สาเหตุที่ท าให้องค์ประกอบภายในโครงข่ายถนนล้มเหลวหรือเสื่อมสภาพนั นมีหลายประการ ในช่วง
เวลาปกติช่วงถนนอาจมีความจุลดลงหรืออาจถูกตัดขาดจากความแออัดของสภาพการจราจร อุบัติเหตุ
จราจร หรือการซ่อมบ ารุงทาง เป็นต้น ส่วนในช่วงสถานการณ์ไม่ปกติอาจมีสาเหตุมาจากภัยพิบัติทาง
ธรรมชาติหรือที่มนุษย์สร้างขึ น เช่น น  าท่วม แผ่นดินไหว การประท้วง การจลาจล เป็นต้น 

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า งานวิจัยในต่างประเทศหลายฉบับได้มีการให้ค านิยาม

และดัชนีชี วัดความเปราะบางของโครงข่ายถนน สามารถสรุปไดดั้งตารางที่ 2-2  

จากตารางที่ 2-2 พบว่า ดัชนีชี วัดความเปราะบางของโครงข่ายถนนมีหลายรูปแบบขึ นอยู่
วัตถุประสงค์ของการน าไปใช้งาน อย่างไรก็ตาม ในงานวิจัยนี ผู้วิจัยเน้นการประยุกต์ใช้ดัชนีชี วัดความ
เปราะบางของโครงข่ายถนนที่มีอยู่ เพ่ือน าไปวิเคราะห์หาต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติหากเกิดเหตุการณ์น  าท่วม 

จากดัชนีที่น าเสนอในตารางที่  2-2 ผู้วิจัยได้ เลือกดัชนี เชิงศักยภาพการเข้าถึงพื นที่  (Potential 
accessibility) ซึ่งเป็นการพิจารณาจากช่องทาง (ช่วงถนน) ในการเข้าถึงพื นที่ (เช่น ศูนย์อพยพ) ทั งหมด
โดยท าการถ่วงน  าหนักด้วยฟังก์ชั่นค่าใช้จ่าย มาประยุกต์ใช้ในการวิจัยนี  รายละเอียดของวิธีด าเนินการวิจัย
กล่าวในบทต่อไป 
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ตารางท่ี 2-2 ดัชนีชี วัดความเปราะบางของโครงข่ายถนน 
ดัชน ี ค าอธิบาย สมการทั่วไป 

เชิงกายภาพ 
(Topology) 

พิจารณาจากระยะทางของจุดทีส่นใจ
ในโครงข่าย 

minij aij a

a

A c   

โดย 
ac  คือ ระยะเวลาเดินทาง หรือ

ค่าใช้จ่ายบนช่วงถนน a, 1aij   ถ้า a 
อยู่บนเส้นทางทีส่ั นที่สุดจาก i ไป j, 
นอกจากนั น 0aij   

เชิงระยะทาง-เวลา 
(Space-time) 

พิจารณาพฤติกรรมการเดินทางจาก
ข้อจ ากัดของเวลากับระยะทาง 

t

ij ijA A  ถ้า 
ij jT t t   

มิฉะนั น 0t

ijA   โดย 
ijd  คือระยะทาง

จาก i ไป j, 
ijv  คือ ความเร็วเฉลี่ยของ

การเดินทาง, 
ij ij ijt d v  คือ เวลาของ

การเดินทาง, T คือ เวลาทั งหมดที่มี, 
jt

คือ เวลาที่ต้องการที่ปลายทาง 

เชิงศักยภาพการเข้าถึงพื นที่  
(Potential accessibility) 

พิจารณาจากช่องทางในการเข้าถึง
ทั งหมดโดยถ่วงน  าหนักด้วยฟงัก์ชั่น

ค่าใช้จ่าย 

 ij j ijA O f C   
โดย 

jO  คือ จ านวนช่องทางในการ
เข้าถึงจุด j, 

ijC  คือ เวลาหรือค่าใช้จ่าย
ในการเดินทางระหว่าง i และ j 

เชิงอรรถประโยชน์ของ
พฤติกรรม 

(Behavioral utility) 

พิจารณาจากประโยชน์ที่แต่ละคน
ได้รับจากทางเลือกต่างๆ 

ln m

n

V

n

r R

I e


    

โดย 
nI  คือ ค่าของสมการ

อรรถประโยชน,์ 
mV  ค่าตัวแปร

deterministic ของทางเลือก r ในเซต
ของทางเลือก 

nR  

เชิงเศรษฐศาสตร ์
(Economic) 

พิจารณาจากการเปลี่ยนแปลงของ 
อุปสงค์ส่วนเกินซึ่งเกิดจากการ

เปลี่ยนแปลงของระบบ 

  
1 0

1 0

1 1

1
ln lnj j

J J
I I

j j

E CS e e
  

    
         

     
   

โดย  E CS  คือ ค่าความคาดหวังการ
เปลี่ยนแปลงของอุปสงคส์่วนเกิน
ระหว่าง 2 กรณี (1 และ 0), logsums 
แต่ละพจน์ เป็นค่ารวมของ
อรรถประโยชน์แต่ละคนภายใต้แต่ละ
กรณี,   คือ ค่าติดลบของสัมประสิทธิ์
ของเวลาการเดินทางหรือค่าใชจ้่ายใน
สมการอรรถประโยชน ์

ที่มา: ดัดแปลงจาก Taylor (2008) 
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3 วิธีด าเนินการวิจัย 
 

 ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย 
 การรวบรวมและส ารวจข้อมูล 

 การพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื้นที่ศึกษา 
 การวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในพื้นที่ศึกษา 

 การวิเคราะห์หาเส้นทางอพยพที่เหมาะสม 
 การเสนอข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 

3.1 ขั้นตอนการด าเนินการวิจัย 

ผู้วิจัยได้ก าหนดกรอบของการด าเนินการวิจัยออกเป็น 6 ขั นตอนดังแสดงในรูปที่ 3-1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3-1 ขั นตอนของการด าเนินการวิจัย 

  
แบบจ าลองการเดินทางบน

โครงข่ายถนน 

นิยามและดัชนีความเปราะบาง

ของโครงข่ายถนน 

ข้อมูลประชากรและพื นที่ศึกษา 

ข้อมูลโครงข่ายถนนและปริมาณการจราจร 

1) การทบทวนงานวิจัย 2) การรวบรวมและส ารวจข้อมูล 

3) การพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางบน

โครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา 

4) การวิเคราะห์ความเปราะบาง

ของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา 

ช่วงถนนวิกฤติ 

5) การวิเคราะห์หาเส้นทางอพยพที่เหมาะสม 

ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางและการอพยพ 
ของกลุ่มตัวอย่างประชากร 

6) การเสนอข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
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จากรูปที่ 3-1 ขั นตอนที่ 1 เป็นการทบทวนงานวิจัยและการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับแบบจ าลองการ
เดินทางบนโครงข่ายถนน และ นิยามและดัชนีความเปราะบางของโครงข่ายถนน ซึ่งรายละเอียดในส่วนนี 
ผู้วิจัยได้น าเสนอไว้แล้วในบทที่ 2 ส่วนรายละเอียดของขั นตอนอื่นๆ มีดังนี  

 

3.2 การรวบรวมและส ารวจข้อมูล 

ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลที่มีอยู่และส ารวจข้อมูลใหม่เพ่ิมเติมในประเด็นต่างๆ ดังนี  
 
3.2.1 ข้อมูลประชากรและพื้นที่ศึกษา 

ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลประชากรและพื นที่ศึกษาจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยพื นที่ศึกษา
อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา มีพื นทีป่ระมาณ 852.79 ตารางกิโลเมตร แบ่งเขตการปกครองออกเป็น 13 

ต าบล 93 หมู่บ้าน (ดังรูปที่ 1-7) มีประชากรในทะเบียนราษฎร์ ณ ปี พ.ศ. 2555 ประมาณ 378,000 คน 
(ส านักงานอ าเภอหาดใหญ่, 2555) 

ผู้วิจัยได้แบ่งพื นที่ศึกษาทั งหมดออกเป็น 211 พื นที่ย่อย (Zones) ซ่ึงประกอบด้วย 194 พื นที่
ย่อยที่เป็นชุมชนหรือหมู่บ้าน และ 17 พื นที่ย่อยที่เป็นพื นที่กิจกรรมหลัก เช่น ห้างสรรพสินค้า สถานศึกษา 
สถานีขนส่ง เป็นต้น โดยในแต่ละพื นที่ย่อยผู้วิจัยประมาณการจ านวนการเกิดการเดินทางที่ออกจากพื นที่
ย่อย (Production trips) และจ านวนการดึงดูดการเดินทางมายังพื นที่ย่อย (Attraction trips) จากข้อมูล
ประชากรและลักษณะการใช้พื นที่ของพื นที่ย่อยนั นๆ โดยใช้อัตราการเดินทางที่ได้จากการส ารวจข้อมูลของ
ผู้วิจัย ส าหรับข้อมูลชุมชน ประชากร และผลการคาดการณ์จ านวนการเดินทางในพื นที่ศึกษาแสดงใน
ภาคผนวก ก1 
 

3.2.2 ข้อมูลโครงข่ายถนนและการจราจร 
ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้ข้อมูลโครงข่ายถนนจากข้อมูล GIS ของกระทรวงคมนาคม (2550) ซ่ึงเป็น

โครงข่ายถนนทั งประเทศ มีมาตราส่วนและพิกัดที่ถูกต้อง พร้อมทั งมีข้อมูลประเภทของถนน ความกว้าง
และจ านวนช่องจราจร และความยาวของแต่ละช่วงถนน ข้อมูลโครงข่ายดังกล่าวถูกน าไปตัดเพ่ือเลือก
เฉพาะถนนสายหลักและสายรองที่ส าคัญในพื นที่ศึกษาโดยใช้โปรแกรม ArcMap อย่างไรก็ตาม การไม่
พิจารณาโครงข่ายถนนซอยที่มีปริมาณการจราจรต่ าจะไม่ส่งผลต่อความถูกต้องของแบบจ าลองการเดินทาง
ที่จะพัฒนาขึ นมากนัก เนื่องจากปริมาณการจราจรบนโครงข่ายถนนซอยถูกน ามารวมไว้บนถนนสายหลัก
และสายรองท่ีพิจารณาแล้ว 

จากนั นผู้วิจัยจึงน าโครงข่ายถนนที่ตัดเรียบร้อยแล้วมาใส่ในโปรแกรม EMME (ดังรูปที่ 3-2) 

เพ่ือสร้างแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนนในปัจจุบัน จากรูปที่ 3-2 ซ่ึงแสดงข้อมูลโครงข่ายถนนใน
พื นที่ศึกษาประกอบด้วย 1,482 จุดเชื่อมต่อโครงข่ายถนน (Nodes), 211 พื นที่ย่อย (Zone centroid), 
และ 4,659 ช่วงถนน (Links)  
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รูปที่ 3-2 โครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา 

 
ข้อมูลส่วนหนึ่งที่ส าคัญส าหรับการพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนนในพื นที่

ศึกษา คือ ปริมาณการจราจรบนถนน ผู้วิจัยได้แบ่งข้อมูลปริมาณการจราจรออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนแรก
เป็นข้อมูลปริมาณการจราจรบนถนนสายหลักที่อยู่นอกเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ ซึ่งผู้วิจัยได้รวบรวมจาก
ข้อมูลปริมาณการจราจรบนทางหลวงเฉลี่ยรายวัน (Average Annual Daily Traffic หรือ AADT) จาก
รายงานปริมาณการจราจรบนทางหลวง (กรมทางหลวง , 2555) และ ส่วนที่สองเป็นข้อมูลปริมาณ
การจราจรถนนสายหลักบริเวณเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ ซึ่งผู้วิจัยได้ส ารวจข้อมูลดังกล่าวไปเมื่อวันพุธที่ 
18 กรกฎาคม พ.ศ. 2555 ใน 2 ช่วงเวลา คือ ช่วงเช้าระหว่าง 7:15-9:15 น. และ ช่วงเย็นระหว่าง 15:15-
18:15 น. โดยแบ่งการส ารวจออกเป็นการส ารวจปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก ( Intersection 
Turning Movement Count หรือ TM) จ านวน 15 ทางแยก และการส ารวจปริมาณการจราจรบนช่วง
ถนน (Mid-Block Classified Traffic Count หรือ MB) จ านวน 6 ช่วงถนน (จุดส ารวจดังแสดงในรูปที่ 

3-3) โดยจ าแนกประเภทของยานพาหนะออกเป็น 11 ประเภท ดังนี  
  
 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 3-4 

1) รถจักรยานยนต์   2) รถยนต์นั่ง 4 ล้อ ไม่เกิน 7 คน 
3) รถยนต์นั่ง 4 ล้อ เกิน 7 คน 4) รถโดยสารขนาดเล็ก/รถสองแถว (4 ล้อ) 
5) รถโดยสารขนาดกลาง (6 ล้อ) 6) รถโดยสารขนาดใหญ่ (รถบัส) 
7) รถบรรทุกขนาด 4 ล้อ (รถกระบะ) 8) รถบรรทุกขนาด 6 ล้อ 
9) รถบรรทุกขนาด 10 ล้อ  10) รถบรรทุกพ่วง 
11) รถก่ึงพ่วงและรถเทรลเลอร์  

 
เนื่องจากยานพาหนะแต่ละประเภทข้างต้นมีขนาดและลักษณะการครอบครองผิวจราจรที่

แตกต่างกัน ประเภทของยานพาหนะจึงส่งผลต่อการติดขัดของสภาพการจราจรที่แตกต่างกันด้วย ดังนั นใน
การพิจารณาภาพรวมของปริมาณการจราจรบนโครงข่ายถนนซึ่งค านึงถึงยานพาหนะทุกประเภท 
จ าเป็นต้องมีการแปลงยานพาหนะแต่ละประเภทให้อยู่ในหน่วยเดียวกันก่อน คือ หน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่ง
ส่วนบุคคล (Passenger Car Unit หรือ PCU) แล้วจึงรวมปริมาณการจราจรหน่วย PCU จากยานพาหนะ
ทุกประเภทเข้าด้วยกัน ทั งนี เพ่ือใช้บ่งบอกและเปรียบเทียบสภาพการจราจรของแต่ละช่วงถนนได ้

ผู้วิจัยได้ค านวณปริมาณการจราจร โดยหน่วยเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคล (PCU) ของ
ยานพาหนะแต่ละประเภท เป็นดังนี  (ที่มา: กรมทางหลวง, 2555) 

1) รถจักรยานยนต์    = 0.25 PCU 
2) รถยนต์นั่ง 4 ล้อ ไม่เกิน 7 คน  = 1.00 PCU 
3) รถยนต์นั่ง 4 ล้อ เกิน 7 คน  = 1.00 PCU 
4) รถโดยสารขนาดเล็ก/รถสองแถว (4 ล้อ) = 1.00 PCU 
5) รถโดยสารขนาดกลาง (6 ล้อ)  = 1.75 PCU 
6) รถโดยสารขนาดใหญ่ (รถบัส)  = 2.00 PCU 
7) รถบรรทุกขนาด 4 ล้อ (รถกระบะ)  = 1.00 PCU 
8) รถบรรทุกขนาด 6 ล้อ   = 2.00 PCU 
9) รถบรรทุกขนาด 10 ล้อ   = 2.50 PCU 
10) รถบรรทุกพ่วง    = 2.50 PCU 
11) รถกึ่งพ่วงและรถเทรลเลอร์  = 2.50 PCU 
 
จากผลการส ารวจข้อมูลปริมาณการจราจร ผู้วิจัยได้ค านวณปริมาณการจราจรในหน่วย PCU 

ของทุกจุดส ารวจและหาปริมาณการจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วน (หน่วยเป็น PCU/ชั่วโมง) ดังแสดงในรูปที่ 

3-4 ถึง รูปที่ 3-20 โดยข้อมูลนอกวงเล็บเป็นปริมาณการจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า ส่วนข้อมูลในวงเล็บ
เป็นปริมาณการจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเย็น ส าหรับข้อมูลดิบที่ได้จากการส ารวจปริมาณการจราจรของแต่
ละจุดส ารวจผู้วิจัยได้แสดงไว้ในภาคผนวก ก2 
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รูปที่ 3-3 จุดส ารวจปริมาณการจราจร 

 

 
รูปที่ 3-4 TM 1 แยกเกาะหมี 

 
รูปที่ 3-5 TM 2 แยกบิ๊กซี 
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รูปที่ 3-6 TM 3 แยกคอหงส์ 

 

 
รูปที่ 3-7 TM 4 แยกถนนเพชรเกษมตัดถนนราษฎร์ยินดี 

 

 
รูปที่ 3-8 TM 5 แยกหน้าสยามนครินทร์ 
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รูปที่ 3-9 TM 6 แยกหน้ามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 

 

 
รูปที่ 3-10 TM 7 แยกวัดโคกนาว 

 

 
รูปที่ 3-11 TM 8 แยกถนนกาญจนวนิชตัดถนนปุณณกัณฑ์ 
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รูปที่ 3-12 TM 9 แยกคลองเรียน 

 

 
รูปที่ 3-13 TM 10 แยกถนนราษฎร์ยินดีตัดถนนศรีภูวนารถ 

 

 
รูปที่ 3-14 TM 11 แยกถนนเพชรเกษมตัดถนนราษฎร์อุทิศ 
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รูปที่ 3-15 TM 12 แยกคลองหวะ 

 

 
รูปที่ 3-16 TM 13 แยกสนามบินใน 

 

 
รูปที่ 3-17 TM 14 แยกควนลัง 
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รูปที่ 3-18 TM 15 แยกทางหลวงหมายเลข 43 ตัดถนนลพบุรีราเมศวร์ 

 

  
รูปที่ 3-19 MB 1-4 บริเวณรอบวงเวียนน  าพุ 

 

 
รูปที่ 3-20 MB 5 และ 6 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 2 และ 3 
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นอกจากข้อมูลปริมาณการจราจรแล้ว ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจความเร็วในการเดินทางบนช่วง
ถนนสายส าคัญ โดยใช้วิธี Floating car ซึ่งเป็นวิธีส ารวจที่สามารถหาความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางได้
ใกล้เคียงความเป็นจริงที่สุดวิธีหนึ่ง โดยขับรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไปบนเส้นทางสายส าคัญที่ก าหนดไว้แล้ว
บันทึกระยะทางและเวลาเมื่อผ่านจุดต่างๆ ที่ก าหนดไว้ โดยท าซ  ากันในเส้นทางเดิมอย่างน้อย 3 ครั ง แล้ว
ค านวณหาค่าเฉลี่ย ผู้วิจัยได้ท าการส ารวจดังกล่าวในระหว่างวันที่ 17-18 กรกฎาคม พ.ศ.2555 ใน 2 

ช่วงเวลา คือ 7:15-9:15 น. และ 15:15-18:15 น. ผลการส ารวจดังแสดงในตารางที่ 3-1  
 

ตารางท่ี 3-1 รายชื่อเส้นทางและผลการส ารวจความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางบนถนนสายส าคัญ 

ล าดับ รายชื่อถนน จาก ถึง 
ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 

ขาไป ขากลับ 
1 ถนนเพชรเกษม (ช่วงที่ 1) สี่แยกควนลัง หน้าที่ว่าการอ าเภอ 55.0 60.0 
2 ถนนเพชรเกษม (ช่วงที่ 2) หน้าที่ว่าการอ าเภอ วงเวียนน  าพ ุ 11.2 12.1 
3 ถนนเพชรเกษม (ช่วงที่ 3) วงเวียนน  าพ ุ แยกคอหงส์ 19.5 20.4 
4 ถนนเพชรเกษม (ช่วงที่ 4) แยกคอหงส์ แยกคลองเรียน 25.0 32.0 
5 ถนนเพชรเกษม (ช่วงที่ 5) แยกคลองเรียน แยกสถานีขนสง่ 36.5 37.7 
6 ถนนเพชรเกษม (ช่วงที่ 6) แยกสถานีขนสง่ แยกคลองหวะ 33.5 48.2 
7 ถนนศรีภูวนารถ (ช่วงที่ 1) ตัดถนนราษฎร์อุทิศ ตัดถนนราษฎร์ยนิด ี 25.0 26.0 
8 ถนนศรีภูวนารถ (ช่วงที่ 2) ตัดถนนราษฎร์ยนิด ี แยกคลองเรียน 16.0 20.0 
9 ถนนศุภสารรังสรรค ์ แยก 30 เมตร ม.อ. 19.2 20.3 
10 ถนนธรรมนูญวิถ ี แยก รพ. ราษฎร์ยินดี ม.อ. 19.0 20.2 
11 ถนนกาญจนวนชิ แยกคอหงส์ แยกตลาดเกาะหม ี 58.1 56.2 

 
ผลที่ได้จากการส ารวจความเร็วข้างต้น เป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาความถูกต้องของ

แบบจ าลองการเดินทางที่สร้างขึ นโดยเปรียบเทียบความเร็วที่ค านวณได้จากแบบจ าลองกับความเร็วที่
ส ารวจได้จริง ทั งนี ผู้วิจัยได้พยายามปรับเทียบแบบจ าลองเพ่ือให้มีความถูกต้องใกล้เคียงกับความเป็นจริง
มากที่สุด 
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3.2.3 ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางช่วงปกติและการอพยพช่วงน้ าท่วม 
ผู้วิจัยได้ออกแบบสอบถามเพ่ือสุ่มส ารวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางในช่วงเวลาปกติและ

พฤติกรรมการอพยพในช่วงที่มีน  าท่วม โดยแบบสอบถามถูกแบ่งออกเป็น 3 ส่วนหลัก คือ 
ส่วนที่ 1  เป็นข้อมูลทั่วไปของผู้ถูกสัมภาษณ์ ประกอบด้วย เพศ อายุ อาชีพ รายได้ จ านวน

สมาชิกในครัวเรือน จ านวนยานพาหนะในครัวเรือน ที่พักอาศัย สถานที่ท างาน
สถานศึกษา 

ส่วนที่ 2  เป็นข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางในช่วงปกต ิประกอบด้วย ลักษณะการเดินทางแต่
ละวัน ความถี่ของการเดินทาง เหตุผลของการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

ส่วนที่ 3 เป็นข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางหรืออพยพใน 3 ช่วงเวลา ตั งแต่ ก่อนเกิด ระหว่าง
เกิด และหลังเกิดเหตุน  าท่วม รวมทั งข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการอพยพภัยน  าท่วม 

 
ผู้วิจัยได้ใช้แบบสอบถามที่พัฒนาขึ นสุ่มสัมภาษณ์ตัวแทนของแต่ละครัวเรือนที่ได้ประสบภัย

น  าท่วมในพื นที่ศึกษา อย่างไรก็ตาม ในการวิจัยครั งนี  ผู้วิจัยมุ่งเน้นเพ่ือศึกษาพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่างใน
เขตพื นที่เทศบาลนครหาดใหญ่เพ่ือเป็นพื นที่ตัวอย่าง ซึ่งประสบเหตุการณ์น  าท่วมใหญ่เมื่อปี พ.ศ. 2543 
และ 2553 และมีความล าบากในการอพยพเข้าออกพื นที่ โดยผู้วิจัยอ้างอิงขอบเขตพื นที่ทั งสี่ที่เทศบาลนคร

หาดใหญ่ได้มีการวางแผนเพ่ือรองรับสถานการณ์อุทกภัยไว้ (เทศบาลนครหาดใหญ่, 2554) ดังรูปที่ 3-21 
 

 
รูปที่ 3-21 พื นทีส่ ารวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางและการอพยพน  าท่วม 
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จากรูปที่ 3-21 พื นที่ส ารวจข้อมูลเขตที่ 1 ประกอบด้วย 25 ชุมชน รวม 10,798 ครัวเรือน 
เขตที่ 2 ประกอบด้วย 24 ชุมชน รวม 15,548 ครัวเรือน เขตที่ 3 ประกอบด้วย 26 ชุมชน รวม 14,797 
ครัวเรือน และเขตที่ 4 ประกอบด้วย 27 ชุมชน รวม 15,641 ครัวเรือน ผู้วิจัยได้ค านวณจ านวนตัวอย่างใน
แต่ละเขตโดยใช้สูตรของทาโรยามาเน่ (1967) และก าหนดค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ที่ 5% ซึ่งได้
จ านวนตัวอย่างเขตละ 400 ตัวอย่าง ผู้วิจัยได้ด าเนินการส ารวจแบบสอบถามทั งสิ น 1,600 ตัวอย่างไป

ระหว่างเดือนมิถุนายนถึงสิงหาคม พ.ศ. 2555 รูปตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถามดังรูปที่ 3-22 ส่วนผลการ
ส ารวจข้อมูลกล่าวในบทที่ 4 

 

 
รูปที่ 3-22 ตัวอย่างผู้ตอบแบบสอบถาม 

 
อนึ่ง ในการวิจัยครั งนี  การส ารวจพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่างได้ด าเนินการในเขตพื นที่

เทศบาลนครหาดใหญ่เป็นพื นที่ตัวอย่างเท่านั น  เนื่องจากข้อจ ากัดในเรื่องของเวลาการวิจัยและ
ความสามารถในการเข้าถึงพื นที่ โดยใช้ข้อมูลเฉลี่ยจากกลุ่มตัวอย่างที่ได้ในการอธิบายพฤติกรรมการ
เดินทางของผู้ที่อาศัยนอกเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ซึ่งอาจมีความคลาดเคลื่อนบ้าง ดังนั น ในการศึกษาใน
อนาคตควรมีการส ารวจพฤติกรรมดังกล่าวของกลุ่มตัวอย่างนอกเขตเทศบาลนครหาดใหญ่อย่างครอบคลุม
และท่ัวถึง 

 

3.3 การพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื้นที่ศึกษา 

เมื่อได้ข้อมูลโครงข่ายถนน ปริมาณการจราจร และข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางและการอพยพ
อุทกภัย ผู้วิจัยพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษาโดยประยุกต์ใช้แบบจ าลอง
การเดินทางแบบ 4 ขั นตอน ซึ่งถูกใช้อย่างแพร่หลายและเป็นที่ยอมรับในโครงการศึกษาและวางแผนระบบ
การจราจรและขนส่งทั งในและต่างประเทศ โดยขั นตอนประกอบด้วย การวิเคราะห์การเกิดการเดินทาง 
(Trip generation analysis) การวิเคราะห์การกระจายการเดินทาง (Trip distribution analysis) การ
วิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal split analysis) และ การวิเคราะห์การแจกแจงการ
เดินทาง (Trip assignment analysis) ซึ่งรายละเอียดได้กล่าวไว้ในหัวข้อที่ 2.1 แล้ว โดยสามารถเขียน

แผนผังโครงสร้างของแบบจ าลองการเดินทางแบบ 4 ขั นตอนได้ดังรูปที่ 3-23 
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รูปที่ 3-23 โครงสร้างของแบบจ าลองการเดินทางแบบ 4 ขั นตอน 

 

รูปที่ 3-23 แสดงโครงสร้างของแบบจ าลองการเดินทางแบบ 4 ขั นตอน โดยขั นตอน Trip 
generation analysis และ Trip distribution analysis สามารถรวมกันเป็นแบบจ าลองอุปสงค์การ

เดินทางแบบรวม (Combined demand model) ได้ นอกจากนี  รูปที่ 3-23 ยังแสดงข้อมูลที่จ าเป็นใน
ขั นตอนต่างๆ ของแบบจ าลองและแสดงการปรับเทียบแบบจ าลองในลักษณะของ Congestion feedback 
loop ซ่ึงน าผลของปริมาณการจราจรรวมทั งเวลา (หรือค่าใช้จ่าย) ในการเดินทางทีว่ิเคราะห์ได้จากขั นตอน 
Trip assignment analysis (ได้ model flow) ย้อนกลับไปค านวณหาค่าปริมาณการเดินทางในตารางการ
เดินทาง (OD trip matrix) และเปรียบเทียบกับข้อมูลปริมาณการจราจรที่ได้จากการส ารวจ (observed 
flow) จุดประสงค์ในการปรับเทียบค่าในตารางการเดินทางก็เพ่ือท าให้ผลต่างระหว่าง model flow กับ 
observed flow มีค่าน้อยที่สุด ซึ่งค านวณได้ดังสมการ 3-1 รายละเอียดของการพัฒนาแบบจ าลองการ
เดินทางจะกล่าวในบทที่ 5 

 

 2
observed modelmin
a a

a

Z v v  สมการ 3-1 
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3.4 การวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในพื้นที่ศึกษา 

เนื่องจากผู้วิจัยมุ่งเน้นน าเสนอการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนและหาต าแหน่งช่วง
ถนนวิกฤติหากเกิดน  าท่วม โดยประเมินความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากความสามารถในการรองรับ
ปริมาณการเดินทางเพ่ือเข้าถึงพื นที่จุดรวมพลหรือศูนย์อพยพที่ เทศบาลนครหาดใหญ่ก าหนดไว้ ดังนั น 

ผู้วิจัยจึงเลือกดัชนีศักยภาพการเข้าถึง (Potential accessibility) จากตารางที่ 2-2 ซึ่งเป็นดัชนีชี วัดความ
เปราะบางที่นิยมใช้ในพื นที่เขตเมือง (D’Este and Taylor, 2003; Taylor et al., 2006) มาประยุกต์ใช้ใน
การวิจัยนี  

อย่างไรก็ตาม ดัชนีดังกล่าวเป็นสมการทั่วไปที่ใช้ประเมินความสามารถในการเชื่อมโยงระหว่าง 2 
พื นที่ i และ j เท่านั น ส่วนการประเมินศักยภาพในการเข้าถึงระหว่างพื นที่ต้นทาง i จากทุกพื นที่ปลายทาง 

jJ โดยที่ J คือ เซตของทุกพื นที่ปลายทาง j ในขอบเขตพื นที่ศึกษา สามารถค านวณได้จากดัชนีการเข้าถึง
แบบรวม หรือ Integral accessibility (Taylor, 2008) ซี่งเป็นผลรวมของดัชนีศักยภาพการเข้าถึงพื นที่โดย
มีสมการดังนี  

 

 
 j ijj

i

jj

O f C
AI

O




 สมการ 3-2 

 
ผู้วิจัยได้ประยุกต์ ใช้สมการที่  3-2 เ พ่ือเสนอดัชนีการเข้าถึงพื นที่ปลายทาง (Destination 

accessibility index) ซึ่งสามารถใช้ประเมินความสามารถในการเดินทางจากพื นที่ i ไปยังพื นที่จุดรวมพล
หรือศูนย์อพยพ j ได้ดังสมการ 3-3 
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 สมการ 3-3 

 

โดย jAI  คือ ดัชนีการเข้าถึงพื นที่ปลายทาง j 
 ijq  คือ ปริมาณการเดินทางระหว่างพื นที่ i และ j 

 k

ijf , k

ijc  คือ ปริมาณการเดินทางและค่าใช้จ่าย (หรือเวลา) บนเส้นทาง k ในเซตของ

เส้นทาง ijK ซึ่งเชื่อมต่อระหว่างพื นที ่i และ j 
 

ในสมการ 3-3 ผู้วิจัยได้พิจารณาการเลือกเส้นทางของผู้เดินทางโดยใช้ผลคูณระหว่างค่า k

ijf  และ 
k

ijc  แทนฟังก์ชั่น  ijf C  ในสมการ 3-2 นอกจากนี  ผู้วิจัยได้พิจารณาใช้ค่าปริมาณการเดินทาง ( ijq ) 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 3-16 

แทนค่าจ านวนช่องทางในการเข้าถึงพื นที่ ( jO ) ในสมการ 3-2 เพ่ือพิจารณาปริมาณการเดินทางซึ่งมีผลต่อ
ศักยภาพในการเข้าถึงพื นที่ และเมื่อพิจารณาพจน์ 

ij

k k

ij ij ijk K
q f c

  ซึ่งเป็นส่วนกลับของค่าเฉลี่ยของ

ค่าใช้จ่าย (หรือเวลา) ในการเดินทางระหว่าง 2 พื นที่ i และ j สามารถบอกเป็นนัยได้ว่า หากค่าใช้จ่าย (หรือ

เวลา) ในการเดินทางระหว่าง 2 พื นที่ใดๆ เพ่ิมขึ น จะท าให้ความสามารถในการเข้าถึงพื นที่ลดลง (ค่า jAI  
มีค่าลดลง) ดังนั นการก าหนดตัวแปรต่างๆ ในสมการ 3-3 ของการวิจัยนี จึงสอดคล้องกับสภาพความเป็น
จริงและสามารถน ามาประยุกต์ใช้ในการศึกษาครั งนี ได้ 

ส าหรับการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในการวิจัยนี  ผู้วิจัยได้พิจารณาใช้วิธีการแบบ

ดั งเดิม (Traditional approach) ซึ่งมีขั นตอนดังแสดงในรูปที่ 3-24 โดยมีสมมติฐาน คือ ถนนมีโอกาส
ได้รับผลกระทบจากน  าท่วมเท่าๆ กันทุกช่วงถนน ซึ่งผลกระทบอาจอยู่ในรูปของความจุถนนที่ลดลง หรือ 
ถนนติดขัดจนท าให้ไม่สามารถเดินทางผ่านได้ (เสมือนถนนถูกตัดขาด) อย่างไรก็ตาม สมมติฐานดังกล่าว
สามารถปรับปรุงได้หากการวิจัยในอนาคตศึกษารายละเอียดเพ่ิมเติมในเรื่องความน่าจะเป็นของการเกิดน  า
ท่วมบนถนนแต่ละสาย และผลกระทบที่มีต่อความสามารถของช่วงถนนในแต่ละพื นที่ของพื นที่ศึกษา 

รูปที่ 3-24 แสดงขั นตอนการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนน โดยเริ่มจากการค านวณหา
ค่าประสิทธิภาพของโครงข่ายถนนในช่วงปกติ (เรียกโครงข่ายถนนช่วงนี ว่า Normal network) โดยค านวณ

ค่าดัชนีการเข้าถึงพื นที่ปลายทาง ( jAI ) จากสมการ 3-3 ซึ่งค่า k

ijf  และ k

ijc  เป็นผลที่ได้มาจากการ

วิเคราะห์การแจกแจงการเดินทาง จากนั น จึงเลือกช่วงถนนตัวแทน (Candidate links) ภายในโครงข่าย

บางช่วงถนนหรือเลือกทุกช่วงทั งหมด แล้วท าการลดความจุ (หรือตัด) ช่วงถนนตัวแทน aA’ (A’ คือ เซต
ของช่วงถนนตัวแทนทั งหมด) ออกจาก Normal network ครั งละ 1 เส้น (เรียกโครงข่ายถนนใหม่ที่มี
ประสิทธิภาพลดลงว่า Degraded network) ต่อมาค านวณหาค่าประสิทธิภาพของ Degraded network 

โดยใช้สมการ 3-3 เช่นกัน แต่ก าหนดสัญลักษณ์ของค่าดัชนีการเข้าถึงพื นที่ปลายทางใหม่เป็น a

jAI  ด าเนิน
ขั นตอนดังกล่าวจนครบทุกช่วงถนนตัวแทนที่เลือกไว้ ขั นตอนสุดท้าย คือ การวิเคราะห์หาต าแหน่งช่วงถนน
วิกฤติ โดยพิจารณาจากผลต่างสัมพัทธ์ (Relative difference) ซึ่งแนะน าโดย Taylor (2008) และมี
รูปแบบสมการคือ  

 

 1 01 j jRAI AI AI     สมการ 3-4 
 
โดยที่ 1

jAI  และ 0

jAI  คือ ดัชนีการเข้าถึงพื นที่ปลายทางของ Degraded network และ Normal 
network ตามล าดับ ช่วงถนนจะถูกพิจารณาว่ามีความวิกฤติเมื่อค่าที่ได้จากสมการ 3-4 มีความแตกต่างกัน
มากอย่างมีนัยส าคัญ 

 
  



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 3-17 

 
รูปที่ 3-24 ขั นตอนการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนน 

 
3.5 การวิเคราะห์หาเส้นทางอพยพน้ าท่วมที่เหมาะสม 

เส้นทางอพยพน  าท่วมที่เหมาะสม ควรเป็นเส้นทางที่สั น สามารถอพยพและเข้าถึงศูนย์อพยพได้อย่าง
รวดเร็ว ปลอดภัย และไม่มีอุปสรรค รวมทั งควรหลีกเลี่ยงช่วงถนนวิกฤติที่วิเคราะห์ได้จากขั นตอนก่อนหน้า
นี  ซึ่งข้อมูลที่ตั งของศูนย์อพยพภัยพิบัติผู้วิจัยได้อ้างอิงจากข้อมูลของเทศบาลนครหาดใหญ่เป็นหลัก 
นอกจากนี  เส้นทางอพยพควรเป็นเส้นทางที่ไม่เสี่ยงต่อการถูกน  าท่วม อย่างไรก็ตาม ผู้วิจัยไม่มีแบบจ าลอง
น  าท่วมพื นที่ศึกษาในขณะที่ด าเนินการวิจัยนี  จึงไม่สามารถพิจารณาประเด็นดังกล่าวได้ การเลือกเส้นทาง
อพยพที่เหมาะสมจึงพิจารณาจากปัจจัยความรวดเร็วของการเดินทางและอพยพเป็นหลัก ประกอบกับ
ความรู้ที่มีอยู่เกีย่วกับพื นที่ศึกษา 

การวิเคราะห์หาเส้นทางอพยพที่เหมาะสมโดยทั่วไปสามารถอธิบายได้ในรูปแบบของปัญหา 
optimization ที่มีหลายวัตถุประสงค์ (Multi-objective optimization problem) ซึ่งเป็นปัญหาทาง
คณิตศาสตร์ที่ยาก (NP-hard problem) แต่สามารถใช้วิธีการทางพันธุกรรมคอมพิวเตอร์ (Genetic 
algorithm หรือ GA) ในการแก้ปัญหาดังกล่าวได้ ซึ่งวิธีการดังกล่าวก็ไม่ซับซ้อนจนเกินไป อย่างไรก็ตาม 
ปัญหา optimization ในโครงข่ายถนนของพื นที่ศึกษาซึ่งมีขนาดใหญ่ ท าให้ห้วงปัญหา (problem space) 
มีขนาดใหญต่ามด้วย จึงจ าเป็นต้องใช้เวลาในการแก้ปัญหา  
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อีกแนวทางหนึ่งคือการหาวิธีการที่มีประสิทธิภาพกว่าวิธี GA เพ่ือแก้ปัญหาดังกล่าวซึ่งเป็นความท้า
ทายของการวิจัยในอนาคต ดังนั น ในการวิจัยนี ผู้วิจัยจึงประยุกต์ใช้ Shortest path algorithm ซึ่งเป็น
โมดุลหนึ่งในโปรแกรม EMME ในการวิเคราะห์หาเส้นทางอพยพที่เหมาะสมซึ่งพิจารณาปัจจัยความรวดเร็ว
ของการเดินทางและอพยพเป็นหลัก 

 
3.6 การเสนอข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

จากข้อมูลช่วงถนนวิกฤติและเส้นทางอพยพที่เหมาะสมที่วิเคราะห์ได้แล้ว ผู้วิจัยใช้แบบจ าลองการ
เดินทางของโครงข่ายถนนที่พัฒนาขึ นเพ่ือประกอบการอธิบายแนวทาง/นโยบายในจัดการเส้นทางอพยพให้
มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ น และการชี ประเด็นด้านการจราจรที่อาจส่งผลกระทบต่อเส้นทางอพยพ เช่น การ
จอดรถข้างทาง เป็นต้น โดยด าเนินการวิเคราะห์ในรูปแบบของสถานการณ์จ าลอง (scenarios) ซึ่งผลที่ได้
จะน าไปสรุปเป็นข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการวางแผนปรับปรุงและออกแบบโครงข่ายถนนเพ่ือรองรับ
อุทกภัยที่อาจเกิดขึ นในอนาคต (กล่าวในหัวข้อที่ 7.2.1) 
 
 ในบทนี ผู้วิจัยได้อธิบายรายละเอียดของวิธีด าเนินการวิจัย ผลของการวิเคราะห์พฤติกรรมการ
เดินทางและอพยพของตัวอย่างประชากรจะกล่าวในบทที่ 4 รายละเอียดของการพัฒนาแบบจ าลองการ
เดินทางของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษาจะกล่าวในบทที่ 5 ส่วนการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่าย
ถนนในพื นที่ศึกษาจะกล่าวในบทที่ 6 
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4 การวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางช่วงปกติและการอพยพช่วงน้ าท่วม 
 

 ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง 
 การวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางช่วงปกติ 
 การวิเคราะห์พฤติกรรมการอพยพช่วงน้ าท่วม 

 การสร้างแบบจ าลองการตัดสินใจอพยพช่วงน้ าท่วม 
  

4.1 ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง 
 
4.1.1 เพศ 

รูปที่ 4-1 แสดงเพศของกลุ่มตัวอย่างที่สุ่มสัมภาษณ์ ซึ่งผู้วิจัยได้กระจายสุ่มสัมภาษณ์ให้
ครอบคลุมทั งเพศชายและหญิงแต่อาจมีความแตกต่างกันบ้างในบางเขตพื นที่ โดยเฉลี่ยจากทั งสี่เขต ผู้วิจัย
ได้รวบรวมข้อมูลจากลุ่มตัวอย่างที่เป็นเพศชายร้อยละ 46.1 และเพศหญิงร้อยละ 53.9  
 

 
รูปที่ 4-1 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามเพศ 
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4.1.2 อายุ 

รูปที่ 4-2 แสดงสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามช่วงอายุ ซึ่งผู้วิจัยไดก้ระจายสุ่มสัมภาษณ์
กลุ่มตัวอย่างตามช่วงอายุแต่ก็ขึ นอยู่กับจ านวนประชากรที่อาศัยอยู่ในแต่ละเขตพื นที่ด้วย จากการส ารวจ 
พบว่า โดยรวม 4 เขต ผู้ถูกสัมภาษณ์ท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ กลุ่มอายุ 21-30 ปี (ร้อยละ 39.9) รองลงมา คือ 
กลุ่มอายุ 31-40 ปี (ร้อยละ 25.5) กลุ่มอายุ 31-40 ปี (ร้อยละ 23.4) กลุ่มอายุ 41-50 ปี (ร้อยละ 15.7) 
กลุ่มอายุต่ ากว่า 20 ปี (ร้อยละ 9.9) กลุ่มอายุ 51-60 ปี (ร้อยละ 9.3) และกลุ่มอายุมากกว่า 60 ปี (ร้อยละ 
2.4) ตามล าดับ 

 

 

 
รูปที่ 4-2 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามช่วงอายุ 
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4.1.3 อาชีพ 

รูปที่ 4-3 แสดงสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพของผู้ถูกสัมภาษณ์ ซึ่งมีความ
หลากหลายและแตกต่างกันไปในแต่ละเขตพื นที่ 

 
รูปที่ 4-3 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพ 

 
4.1.4 รายได้ส่วนตัว 

รูปที่ 4-4 แสดงสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามรายได้ส่วนตัวต่อเดือน ซึ่งมีทั งกลุ่มที่ไม่มี
รายได้และมีรายได้ ในส่วนของกลุ่มที่ไม่มีรายได้เมื่อดูรายละเอียดของข้อมูล พบว่า ส่วนใหญ่เป็นนักเรียน/
นักศึกษา ส่วนกลุ่มที่มีรายได้ พบว่า ส่วนใหญ่มีรายได้ส่วนตัวประมาณ 10,000-14,999 บาทต่อเดือน 

 
รูปที่ 4-4 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามรายได้ส่วนตัวต่อเดือน 
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4.1.5 จ านวนสมาชิกในครัวเรือน 
ผู้วิจัยได้จ าแนกสมาชิกในครัวเรือนออกเป็น 4 กลุ่ม ประกอบด้วย เด็ก (อายุน้อยกว่า 12 ปี) 

ผู้ใหญ่ (อายุน้อยกว่า 60 ปี) ผู้สูงอายุ (อายุตั งแต่ 60 ปีขึ นไป) และ ผู้ทุพลภาพ/ผู้พิการ/อัมพาต โดย
พิจารณาจากความสามารถในการช่วยเหลือตัวเองหากจ าเป็นต้องมีการอพยพ ซึ่งผู้ที่มีอายุตั งแต่ 13  ปี 
จนถึง 60 ปี มีความสามารถช่วยเหลือตัวเองได้ อย่างไรก็ตาม การวิจัยในอนาคตสามารถแยกย่อยกลุ่ม
สมาชิกช่วงอายุดังกล่าวเพ่ิมเติมได้หากต้องการศึกษารายละเอียดมากยิ่งขึ น  

จากผลการศึกษาจ านวนสมาชิกต่อครัวเรือนของการวิจัยนี  (ดังรูปที่ 4-5) พบว่า การกระจาย
ตัวของสมาชิกแต่ละกลุ่มใน 4 เขตพื นที่มีความใกล้เคียงกัน โดยมีจ านวนเด็ก 0.59-0.75 คน/ครัวเรือน 
ผู้ใหญ่ 2.13-2.29 คน/ครัวเรือน ผู้สูงอายุ 0.33-0.49 คน/ครัวเรือน และ ผู้ทุพลภาพ/ผู้พิการ/อัมพาต 
0.01-0.05 คน/ครัวเรือน และพบว่า ค่าเฉลี่ยจ านวนสมาชิกต่อครัวเรือนในเขตพื นที่ 1 ถึง 4 มีค่าเท่ากับ 
3.30, 3.23, 3.37 และ 3.17 ตามล าดับ ส่วนค่าเฉลี่ยจ านวนสมาชิกต่อครัวเรือนจากทุกเขตพื นที่  มีค่า
เท่ากับ 3.29 
 

 
รูปที่ 4-5 จ านวนสมาชิกต่อครัวเรือน 
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4.1.6 การครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน 
เมื่อพิจารณาจ านวนการครอบครองยานพาหนะเฉลี่ยต่อครัวเรือน โดยจ าแนกตามประเภท

ของยานพาหนะ ได้แก่ รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ รถยนต์เก๋ง รถกระบะ และ รถตู้ (ดังรูปที่ 4-6) พบว่า 
รถจักรยานยนต์เป็นยานพาหนะที่มีการครอบครองสูงสุดจากทั ง 4 เขตพื นที่ คือ 1.24 คัน/ครัวเรือน (เขตที่ 
1) 1.10 คัน/ครัวเรือน (เขตที่ 2) 1.12 คัน/ครัวเรือน (เขตที่ 3) และ 1.30 คัน/ครัวเรือน (เขตที่ 4) 
ตามล าดับ อันดับที่ 2 คือ รถยนต์เก๋ง ซึ่งมีค่าเท่ากับ 0.36 คัน/ครัวเรือน (เขตที ่2) 0.40 คัน/ครัวเรือน (เขต
ที่ 3) และ 0.34 คัน/ครัวเรือน (เขตที ่4) ส่วนในเขตท่ี 1 พบว่า รถกระบะ เป็นยานพาหนะที่นิยมเป็นอันดับ
ที่ 2 โดยมีจ านวน 0.42 คัน/ครัวเรือน 

 

 
รูปที่ 4-6 การครอบครองยานพาหนะต่อครัวเรือน 

 
ข้อมูลในส่วนนี เป็นประโยชน์ต่อการค านวณหาจ านวนประชากรที่อาศัยอยู่ในพื นที่ศึกษา ซึ่งอาจ

แตกต่างจากข้อมูลประชากรที่รายงานตามทะเบียนราษฎร์ และเป็นประโยชน์ประกอบการสร้าง
แบบจ าลองการเดินทางในส่วนของการเลือกรูปแบบการเดินทาง รวมทั งเป็นข้อมูลที่ส าคัญส าหรับการวาง
แผนการเดินทางและอพยพให้สอดคล้องกับสมาชิกแต่ละกลุ่มในครัวเรือนต่อไป 
  



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 4-6 

4.2 การวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางช่วงปกติ 
ในการวิจัยนี ผู้วิจัยได้ออกแบบสอบถามพฤติกรรมการเดินทางช่วงปกติบนสมมติฐานที่ว่า คนทั่วไป

เดินทางออกจากบ้านเพ่ือไปท ากิจกรรมต่างๆ ในแต่ละวันเฉลี่ย 2 ครั ง (trips) แล้วจึงกลับบ้าน (ดังรูปที่ 

4-7) จากผลการส ารวจกลุ่มตัวอย่างในภาพรวม พบว่า ผู้คนส่วนใหญ่ร้อยละ 77.28 เดินทาง 2 ครั งต่อวัน 
คือ เดินทางออกจากบ้านเพื่อไปท ากิจกรรมในสถานที่ 1 แล้วเดินทางต่อไปยังสถานที่ 2 ก่อนกลับบ้าน ส่วน
ผู้คนร้อยละ 22.72 เดินทางเพียง 1 ครั งต่อวัน คือ เดินทางออกจากบ้านเพ่ือไปท ากิจกรรมในสถานที่ 1 
แล้วจึงเดินทางกลับบ้าน ผู้วิจัยได้วิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางช่วงปกติในประเด็นต่างๆ ดังนี  

 

 
รูปที่ 4-7 ลักษณะการเดินทางแต่ละวันในช่วงสถานการณ์ปกติ 

 
4.2.1 จุดปลายทางของการเดินทาง 

จากรูปที่ 4-8 พบว่า จุดปลายทางของการเดินทางครั งที่ 1 (สถานที่ 1 ใน รูปที่ 4-7) ผู้
เดินทางส่วนใหญ่ในทุกเขต ร้อยละ 46.26-54.40 เดินทางไปที่ท างาน รองลงมา คือ โรงเรียน ตลาด 
ห้างสรรพสินค้า และ แหล่งท่องเที่ยว ตามล าดับ ส่วนจุดสิ นสุดของการเดินทางครั งที่ 2 (สถานที่ 2) พบว่า 
ส่วนใหญ่เดินทางไป ตลาด และห้างสรรพสินค้า จากผลดังกล่าวเห็นได้ว่าจุดสิ นสุดของการเดินทางทั งสอง
ครั งมีความแตกต่างกัน 
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 ก) จุดปลายทางที่ 1 ข) จุดปลายทางที่ 2 

รูปที่ 4-8 จุดปลายทางของการเดินทางในแต่ละวัน 
 

4.2.2 วัตถุประสงค์ของการเดินทาง 

จากรูปที่ 4-9 พบว่า ผู้เดินทางส่วนใหญ่ร้อยละ 47.85–56.00 มีวัตถุประสงค์ในการเดินทาง
ไปจุดปลายทางที่ 1 เพ่ือไปท างาน รองลงมา คือ เพ่ือเรียนหนังสือ (ร้อยละ 22.80–26.60) ซื อสินค้า (ร้อย
ละ 12.00–20.86) ติดต่อธุรกิจ (ร้อยละ 4.99–9.00) และ ท่องเที่ยว/พักผ่อน (ร้อยละ 0.80–2.00) 
ตามล าดับ ในทางกลับกัน วัตถุประสงค์ในการเดินทางไปจุดปลายทางที่ 2 ส่วนใหญ่ร้อยละ 41.08–51.76 
ไปเพ่ือซื อสินค้า รองลงมา คือ เรียน/กวดวิชา (ร้อยละ 16.24–20.60) ติดต่อธุรกิจ (ร้อยละ 9.95–14.07) 
เที่ยว/พักผ่อน (ร้อยละ 10.05–21.11) และ ท างาน (ร้อยละ 3.52–13.06) ตามล าดับ ซึ่งวัตถุประสงค์ใน
การเดินทางทั งสองสถานที่ดังกล่าวสอดคล้องกับจุดสิ นสุดของการเดินทางในแต่ละครั งดังได้น าเสนอใน
หัวข้อ 4.2.1 

 
 ก) จุดปลายทางที่ 1 ข) จุดปลายทางที่ 2 

รูปที่ 4-9 วัตถุประสงค์ของการเดินทาง 
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4.2.3 ประเภทยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง 

จากผลการส ารวจดังรูปที่ 4-10 พบว่า ผู้เดินทางส่วนใหญ่ร้อยละ 83.60-87.40 ใช้รถส่วนตัว 
รองลงมา คือ รถสองแถว (ร้อยละ 5.00-7.40) รถจักรยานยนต์รับจ้าง (ร้อยละ 1.60-6.20) รถตุ๊กๆ (ร้อย
ละ 1.00-2.00) รถโดยสารประจ าทาง (ร้อยละ 0.80-1.40) รถมินิบัส (ร้อยละ 0.40-0.80) และมีส่วนน้อย
ในเขตที่ 1 และ 2 ที่ใช้รถตู้ (ร้อยละ 0.91 และ 0.20 ตามล าดับ) นอกจากนี  ผู้วิจัยยังได้สอบถามเหตุผลใน
การเลือกใช้ยานพาหนะดังกล่าว โดยพบว่า ส าหรับผู้ใช้รถส่วนบุคคล ส่วนใหญ่ร้อยละ 38.54 เลือกใช้
เพราะความสะดวกเป็นหลัก รองลงมา ได้แก่ ค่าใช้จ่ายถูก (ร้อยละ 19.04) ความรวดเร็ว (ร้อยละ 16.39) 
ความปลอดภัย (ร้อยละ 16.11) และ ความสบาย (ร้อยละ 9.92) ตามล าดับ ส าหรับผู้ใช้รถสาธารณะ ส่วน
ใหญ่ร้อยละ 33.27 เลือกใช้เพราะความสะดวกเป็นหลัก รองลงมา ได้แก่ ค่าใช้จ่ายถูก (ร้อยละ 30.70) 
ความรวดเร็ว (ร้อยละ 12.19) ความปลอดภัย (ร้อยละ 11.66) ความสบาย (ร้อยละ 7.38) และมีเพียงร้อย
ละ 4.80 ทีใ่ช้เพราะไม่มีรถส่วนตัว  
 

 
รูปที่ 4-10 ประเภทยานพาหนะท่ีใช้ในการเดินทาง 
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4.2.4 ความถี่ของการเดินทาง 

ตารางที่ 4-1 แสดงความถี่ในการเดินทางของบุคคลในแต่ละวัน ซึ่งพบว่า โดยเฉลี่ยมีค่า
ระหว่าง 0.77–1.21 ครั ง/วัน และมีค่าสูงสุดอยู่ระหว่าง 2.89-3.43 ครั ง/วัน 
 

ตารางท่ี 4-1 ความถี่ของการเดินทาง (ครั ง/วัน) 

ความถี่ของการเดินทาง (ครัง้/วัน) เขต 1 เขต 2 เขต 3 เขต 4 เฉลี่ย 

ค่าสูงสุด 2.86 3.43 2.86 3.00 3.04 

ค่าเฉลี่ย 1.14 1.21 1.07 0.77 1.05 

 
4.2.5 ระยะทางของการเดินทาง 

ตารางที่ 4-2 แสดงระยะทางของการเดินทางของบุคคลในแต่ละวัน ซึ่งพบว่า โดยเฉลี่ยมีค่า
ระหว่าง 1.37–2.36 กิโลเมตร/วัน และมีค่าสูงสุดอยู่ระหว่าง 8.29-10.29 กิโลเมตร/วัน 

 

ตารางท่ี 4-2 ระยะทางในการเดินทาง (กิโลเมตร/วัน) 

ระยะทางในการเดินทาง (กิโลเมตร/วัน) เขต 1 เขต 2 เขต 3 เขต 4 เฉลี่ย 

ค่าสูงสุด 10.29 8.57 8.29 9.29 9.11 

ค่าเฉลี่ย 2.36 2.21 2.36 1.37 2.08 

 
ข้อมูลที่ได้ในส่วนนี  เป็นข้อมูลพื นฐานส าหรับคาดการณ์จ านวนการเดินทางและรูปแบบยานพาหนะ

ที่ใช้เดินทางในแต่ละเขตของพื นที่ศึกษาเพ่ือประกอบการสร้างแบบจ าลองการเดินทางในช่วงปกติต่อไป 
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4.3 การวิเคราะห์พฤติกรรมการอพยพช่วงน้ าท่วม 
การวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการอพยพช่วงน  าท่วมของกลุ่มตัวอย่างประชากร ผู้วิจัยได้แบ่งเป็น 3 

ช่วงเวลา คือ ก่อนเกิด ขณะเกิด และหลังเกิดเหตุน  าท่วม โดยมีรายละเอียดดังนี  
 

4.3.1 ช่วงก่อนเกิดเหตุน้ าท่วม 
- เวลาที่ต้องการให้แจ้งเตือนภัย 

การเตรียมพร้อมช่วงก่อนเกิดเหตุน  าท่วม จากตารางที่ 4-3 พบว่า ประชาชนในแต่ละเขต
ต้องการให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องแจ้งเตือนภัยก่อนเกิดเหตุโดยเฉลี่ ยประมาณ 14-17.5 ชั่วโมง (หรือ
ประมาณครึ่งวัน) โดยมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานของเวลาการแจ้งเตือนที่ใกล้เคียงกัน (3.30-3.76 ชั่วโมง) 
 

ตารางท่ี 4-3 เวลาที่ต้องการให้แจ้งเตือนภัย (หน่วย: ชั่วโมง) 

เวลาที่ต้องการให้แจ้งเตือนภัย เขต 1 เขต 2 เขต 3 เขต 4 รวม 4 เขต 

ค่าเฉลี่ย 14.27 16.83 14.63 17.56 15.82 
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 3.30 3.68 3.31 3.76 3.54 

 
- คุณสมบัติของข้อมูลการเตือนภัย 

ผู้วิจัยได้สอบถามถึงคุณสมบัติของข้อมูลเตือนภัยที่ต้องการจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องดัง

แสดงในรูปที่ 4-11 โดยพบว่า ผู้คนต้องการข้อมูลการเตือนภัยที่มาจากแหล่งที่มีความน่าเชื่อถือ (ร้อยละ 
29.02) รองลงมา คือ ทันต่อสถานการณ์ (ร้อยละ 27.36) มีความแม่นย าในการคาดการณ์ (ร้อยละ 24.04) 
และ มีความถูกต้องของการรายงานผล (ร้อยละ 19.57) ตามล าดับ 

 

 
รูปที่ 4-11 คุณสมบัติของข้อมูลเตือนภัย 
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- ช่องทางแจ้งข้อมูลเตือนภัย 

รูปที่ 4-12 แสดงช่องทางที่กลุ่มตัวอย่างต้องการให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องแจ้งข้อมูลเตือน
ภัย ซึ่งพบว่า ช่องทางที่ต้องการมากที่สุด 3 อันดับแรก คือ ชักธงแดง (ร้อยละ 20.48) จุดพลุ (ร้อยละ 
18.24) และ วิทยุกระจายเสียง (ร้อยละ 15.79) ตามล าดับ 

 

 
รูปที่ 4-12 ช่องทางการแจ้งข้อมูลเตือนภัย 

 
4.3.2 ช่วงขณะเกิดเหตนุ้ าท่วม 

- การตัดสินใจอพยพและช่วงเวลาที่อพยพ 

ในการตัดสินใจอพยพขณะเกิดเหตุน  าท่วม จากรูปที่ 4-13 พบว่า ประชาชนในแต่ละเขตมี
กลุ่มผู้ตัดสินใจอพยพมากกว่าไม่อพยพ อย่างไรก็ตาม การอพยพในแต่ละช่วงเวลาอาจแตกต่างกันไปในแต่
ละเขต โดยภาพรวมพบว่า มีผู้อพยพถึงร้อยละ 63.32 และผู้ไม่อพยพร้อยละ 36.68  

ส าหรับกลุ่มผู้อพยพ ร้อยละ 42.22 อพยพทันทีเมื่อมีประกาศเตือนภัย รองลงมา คือ ร้อย
ละ 13.37 อพยพเม่ือระดับน  าท่วมหัวเข่า (ประมาณ 50 เซนติเมตร) และ ร้อยละ 7.74 อพยพเม่ือระดับน  า
ท่วมเอว (ประมาณ 1 เมตร) โดยเมื่อสอบถามถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกอพยพ พบว่า ร้อยละ 32.11 
พิจารณาความปลอดภัย เป็นหลัก รองลงมา ความรวดเร็ว (ร้อยละ 28.11) ความเป็นระเบียบ (ร้อยละ 
12.41) ความพร้อม (ร้อยละ 10.48) มีการให้บริการของศูนย์อพยพที่มีอย่างทั่วถึง (ร้อยละ 8.93) และ 
ความเป็นระบบของศูนย์อพยพ (ร้อยละ 7.96) 
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ส าหรับกลุ่มผู้ไม่อพยพ จากการสอบถามสาเหตุของการไม่อพยพ พบว่า ส่วนใหญ่ ร้อยละ 
40.64 เป็นห่วงทรัพย์สิน รองลงมา คือ ร้อยละ 31.75 พิจารณาแล้วเห็นว่าที่อ่ืนๆ ไม่สบายเหมือนบ้าน และ 
ร้อยละ 27.61 เป็นห่วงคนชรา/ผู้พิการ/ผู้ป่วย 

  

 

 
รูปที่ 4-13 การตัดสินใจอพยพและช่วงเวลาที่อพยพ 
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รูปที่ 4-13 การตัดสินใจอพยพและช่วงเวลาที่อพยพ (ต่อ) 

 
- สถานที่และลักษณะการอพยพ 

จากรูปที่ 4-14 พบว่า ผู้คนในแต่ละเขตมีสัดส่วนการอพยพไปยังศูนย์อพยพที่อยู่ใกล้บ้าน
มากกว่าบ้านญาติที่อยู่นอกพื นที่น  าท่วม โดยเฉลี่ยมีผู้อพยพไปยังศูนย์อพยพร้อยละ 70.74 ซึ่งประกอบด้วย 
อพยพตรงไปยังศูนย์อพยพ (ร้อยละ 37.56) ไปรวมที่จุดรวมพลก่อนไปศูนย์อพยพ (ร้อยละ 25.45) แวะ
บ้านญาติแล้วไปจุดรวมพลก่อนไปศูนย์อพยพ (ร้อยละ 3.35) แวะตลาด/ร้านค้าแล้วไปจุดรวมพลก่อนไป
ศูนย์อพยพ (ร้อยละ 2.27) และ แวะที่ท างานแล้วไปจุดรวมพลก่อนไปศูนย์อพยพ (ร้อยละ 2.11) ตามล าดับ 
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รูปที่ 4-14 สถานทีแ่ละลักษณะการอพยพ 
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รูปที ่4-14 สถานที่และลักษณะการอพยพ (ต่อ) 

 
- จ านวนผู้อพยพ 

ส าหรับจ านวนผู้อพยพต่อครัวเรือนดังแสดงในตารางที่ 4-4 พบว่า จ านวนผู้อพยพเฉลี่ยใน
แต่ละเขตอยู่ระหว่าง 2.95-3.57 คนต่อครัวเรือน ส่วนจ านวนผู้อพยพสูงสุดของแต่ละเขตอยู่ระหว่าง 8.30-
14.37 คนต่อครัวเรือน โดยภาพรวมจากทั งสี่เขต พบว่า จ านวนผู้อพยพเฉลี่ยและสูงสุด มีค่าเท่ากับ 3.17 
และ 11.94 คนต่อครัวเรือน ตามล าดับ 
 

ตารางท่ี 4-4 จ านวนผู้อพยพต่อครัวเรือน (หน่วย: คน) 

จ านวนผู้อพยพต่อครัวเรือน เขต 1 เขต 2 เขต 3 เขต 4 เฉลี่ย 

ค่าสูงสุด 8.30 10.82 14.28 14.37 11.94 

ค่าเฉลี่ย 2.95 3.12 3.57 3.04 3.17 
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- รูปแบบการอพยพ 

ส่วนรูปแบบการเดินทางหลักในการอพยพดังแสดงในรูปที่ 4-15 พบว่า ประชาชนส่วน
ใหญ่ยังคงนิยมใช้รถส่วนตัวในการอพยพ (ร้อยละ 78.88) รองลงมา คือ รถสาธารณะ (รถจักรยานยนต์
รับจ้าง รถตุ๊กๆ รถสองแถว รถตู้ และรถมินิบัส/รถบัสประจ าทาง) คิดเป็นร้อยละ 11.13 ส่วนที่เหลือร้อยละ 
9.99 อพยพด้วยการเดินเท้าเป็นหลัก 

 

 
รูปที่ 4-15 รูปแบบการเดินทางหลักในการอพยพ 

 
ผู้วิจัยได้สอบถามปัจจัยที่ส่งผลการเลือกรูปแบบการเดินทางหลักในการอพยพข้างต้น ดัง

รูปที่ 4-16 พบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางของกลุ่มผู้ เดินเท้าในการอพยพ ได้แก่ 
ความสบาย (ร้อยละ 29.14) ความสะดวก (ร้อยละ 25.59) ความรวดเร็ว (ร้อยละ 15.27) กลัวรถติด (ร้อย
ละ 10.75) ความเป็นส่วนตัว (ร้อยละ 9.14) ไม่รู้เส้นทาง (ร้อยละ 5.59) ความปลอดภัย (ร้อยละ 2.90) 
และ ไม่มีรถส่วนตัว (ร้อยละ 1.61) ตามล าดับ ส่วนกลุ่มผู้ใช้รถส่วนตัว พบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทาง ได้แก่ ความสะดวก (ร้อยละ 30.14) ความสบาย (ร้อยละ 24.11) ความรวดเร็ว (ร้อย
ละ 18.62) ความเป็นส่วนตัว  (ร้อยละ 12.20) ความปลอดภัย (ร้อยละ 6.62) กลัวรถติด (ร้อยละ 4.38) 
และ ไม่รู้เส้นทาง (ร้อยละ 3.94) ตามล าดับ ส าหรับกลุ่มผู้ใช้รถสาธารณะ พบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทาง ได้แก่ ความสะดวก (ร้อยละ 27.84) ความสบาย (ร้อยละ 24.18) ความรวดเร็ว (ร้อย
ละ 13.20) กลัวรถติด (ร้อยละ 12.62) ไม่รู้เส้นทาง (ร้อยละ 9.83) ความปลอดภัย (ร้อยละ 5.49) ความ
เป็นส่วนตัว (ร้อยละ 4.05) และ ไม่มีรถส่วนตัว (ร้อยละ 2.79) ตามล าดับ 
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ก) กลุ่มผู้เดินเท้า 

 
ข) กลุ่มผู้ใช้รถส่วนตัว 

 
ค) กลุ่มผู้ใช้รถสาธารณะ 

รูปที่ 4-16 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางหลักในการอพยพ 
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- สิ่งที่จ าเป็นต้องมีในศูนย์อพยพ 

ผู้วิจัยได้สอบถามสิ่งจ าเป็นที่ต้องการให้มีในศูนย์อพยพ ดังรูปที่ 4-17 พบว่า สิ่งที่จ าเป็น
และต้องการให้มีในศูนย์อพยพ 3 อันดับแรก คือ อาหาร/เครื่องดื่ม (ร้อยละ 30.02) เสื อผ้า/เครื่องนุ่งห่ม 
(ร้อยละ 20.77) และ ยารักษาโรค/แพทย์ประจ า (ร้อยละ 18.58) ตามล าดับ 

 
รูปที่ 4-17 สิ่งที่จ าเป็นต้องมีในศูนย์อพยพ 

 
- การดูแลความปลอดภัยโดยทั่วไป 

กลุ่มตัวอย่างมีความเห็นเกี่ยวกับความปลอดภัยโดยทั่วไป 4 อันดับแรก ดังรูปที่ 4-18 
พบว่า ต้องการให้มีเจ้าหน้าที่เข้าเวรยามประจ า (ร้อยละ 30.02) มีเจ้าหน้าที่สายตรวจวันละ 1 ครั ง (ร้อยละ 
20.77) มีเจ้าหน้าที่ดูแลสัตว์เลี ยง (ร้อยละ 18.58) และ มีเจ้าหน้าที่คอยเฝ้าระวังน  าท่วม (ร้อยละ 9.68) 

 
รูปที่ 4-18 การดูแลความปลอดภัยโดยทั่วไป 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 4-19 

ส าหรับผู้ที่ไม่อพยพมีความต้องให้ทางราชการดูแลและช่วยเหลือใน 3 ประเด็นแรก ดังรูป

ที่ 4-19 ได้แก่ การรั่วไหลของกระแสไฟฟ้า (รอ้ยละ 29.02) ภัยจากมิจฉาชีพ (ร้อยละ 16.88) และ ภัยจาก
สัตว์มีพิษ (ร้อยละ 16.32) ตามล าดับ 

 
รูปที่ 4-19 การดูแลและช่วยเหลือผู้ที่ไม่อพยพ 

 
4.3.3 ช่วงหลังเกิดเหตุน้ าท่วม 

- เวลาในการอพยพกลับทีพั่กอาศัย 

หลังจากเหตุน  าท่วม จากข้อมูลเฉลี่ยของทั งสี่เขตในรูปที่ 4-20 พบว่า ประชาชนส่วนใหญ่
ร้อยละ 69.86 กลับที่พักอาศัยทันทีที่น  าเริ่มลดถึงแม้ระดับน  าจะยังไม่กลับสู่สภาวะปกติก็ตาม รองลงมา คือ 
กลับหลังจากน  าลดและระดับน  ากลับสู่สภาวะปกติแล้ว (รอ้ยละ 21.33) กลับหลังจากระดับน  ากลับสู่สภาวะ
ปกติ 3 วัน (ร้อยละ 3.71) รอจนมั่นใจว่าน  าไม่ท่วมอีก (ร้อยละ 3.04) และ กลับหลังระดับน  ากลับสู่สภาวะ
ปกติ 1 วัน (ร้อยละ 2.06) ตามล าดับ 

 
รูปที่ 4-20 เวลาในการอพยพกลับสู่ที่พักอาศัย 

ระยะเวลาอพยพกลับที่พักอาศัย (ร้อยละ) 
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- ระยะเวลาฟ้ืนฟูสู่การใช้ชีวิตปกติ 
จากการสอบถามระยะเวลาฟ้ืนฟูเพ่ือกลับสู่การใช้ชีวิตปกติของประชากรทั งสี่เขตในรูปที่ 

4-21 พบว่า ส่วนใหญ่ร้อยละ 40.08 ใช้เวลา 1-2 สัปดาห์ รองลงมา คือ น้อยกว่า 1 สัปดาห์ (ร้อยละ 
28.03) 3-4 สัปดาห์ (ร้อยละ 12.57) 1-2 เดือน (ร้อยละ 10.82) ส่วนที่ใช้เวลา 3-6 เดือน และมากกว่า 6 
เดือน มีสัดส่วนที่ใกล้เคียงกัน คือ ร้อยละ 3.97 และ 4.53 ตามล าดับ 

 
รูปที่ 4-21 ระยะเวลาที่กลับสู่การด าเนินชีวิตตามปกติ 

 
- ประเด็นการให้ความช่วยเหลือหลังน  าลด 

กลุ่มตัวอย่างมีความเห็นต่อการฟ้ืนฟูระบบสาธารณูปโภค ดังรูปที่ 4-22 โดยเห็นว่า 
ระบบไฟฟ้า ประปา และถนน เป็นระบบสาธารณูปโภคท่ีทางการควรฟ้ืนฟูอย่างเร่งด่วน 3 อันดับแรก 

 
รูปที่ 4-22 ระบบสาธารณูปโภคทีค่วรฟ้ืนฟูอย่างเร่งด่วน 

ระยะเวลาฟ้ืนฟู (ร้อยละ) 
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ส าหรับการขอความช่วยเหลือด้านสินค้าอุปโภคและบริโภคเพ่ือการด ารงชีวิต ดังรูปที่ 

4-23 พบว่า กลุ่มตัวอย่าง ร้อยละ 35.51 เห็นว่า ควรควบคุมราคาสินค้า ร้อยละ 30.55 เห็นว่า ควรมีการ
แจกสิ่งของที่จ าเป็นต่อการยังชีพ ร้อยละ 17.93 เห็นว่า ควรมีการตั งศูนย์จ าหน่ายสินค้าราคาถูก และ ร้อย
ละ 16.01 เห็นว่า ควรมีแผนป้องกันไม่ให้สินค้าขาดแคลน 

 

 
รูปที่ 4-23 การช่วยเหลือด้านสินค้าอุปโภคและบริโภค 

 
ผลจากการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางและอพยพจะเป็นประโยชน์ต่อการ สร้าง

แบบจ าลองการตัดสินใจอพยพน  าท่วมในหัวข้อถัดไป และยังเป็นแนวทางในการวางแผนของหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องเพ่ือให้ความช่วยเหลือแก่ผู้คนในพื นท่ีประสบภัยน  าท่วมในอนาคต 
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4.4 การสร้างแบบจ าลองการตัดสินใจอพยพช่วงน้ าท่วม 
ในการวิจัยนี  ผู้วิจัยได้สร้างแบบจ าลองการตัดสินใจอพยพน  าท่วม โดยพิจารณาให้ความส าคัญของ

การอพยพก่อนน  าจะท่วมเป็นหลัก เนื่องจากช่วงเวลาดังกล่าวเป็นช่วงที่ประชาชนตื่นตัวมีการเดินทางเพ่ือ
เตรียมพร้อมรับภัยน  าท่วม ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางเพ่ือจัดหาอาหารและเสบียง ย้ายทรัพย์สินที่มีค่า หรือ
บางส่วนอาจมีการอพยพออกนอกพื นที่ เสี่ยงภัย ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก 
(Logistic regression analysis) เพ่ือสร้างแบบจ าลองดังกล่าวซ่ึงได้อธิบายเหตุผลไว้แล้วในหัวข้อ 2.2  

การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกโดยทั่วไปมีวัตถุประสงค์เพ่ือหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม
และตัวแปรอิสระ แล้วน าแบบจ าลองที่ได้ไปพยากรณ์ตัวแปรตามเมื่อทราบค่าตัวแปรอิสระ (กัลยา วานิชย์
บัญชา, 2548) การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก ในกรณีที่ตัวแปรตามเป็นตัวแปรเชิงกลุ่ม สามารถจ าแนก
ได้ 2 ประเภท คือ Binary logistic และ Multinomial logistic โดย Binary logistic เป็นการวิเคราะห์เมื่อ
ตัวแปรตาม Y มีค่าได้เพียง 2 ค่า เช่น อพยพ=1 และ ไม่อพยพ=0 เป็นต้น ส่วน Multinomial logistic 
เป็นการวิเคราะห์เมื่อตัวแปรตาม Y มีค่าได้มากกว่า 2 ค่า เช่น เดินเท้า=1 ใช้รถส่วนตัว=2 และ ใช้รถ
สาธารณะ=3 เป็นต้น ในการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกสามารถเขียนความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม 

 ,y m i  และตัวแปรอิสระ ,p ix  ของตัวแปรอิสระ p ส าหรับบุคคล i ที่เลือกทางเลือก m ดังสมการ 4-1 
 

   0, 1, 1, 2, 2,   , ,.., .m m i m i p m p iy m i x x x         สมการ 4-1 
 

โดยที่ ,p m  คือ ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ p ที่เลือกทางเลือก m 
 

ก าหนดให้ mβ  เป็นเซตของค่าสัมประสิทธิ์ตัวแปรอิสระ และ ix  เป็นเซตของตัวแปรอิสระ โอกาสที่
บุคคล i จะเลือกอพยพ (m=1) สามารถค านวณได้จาก Logistic response function ดังสมการ 4-2 
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β x  สมการ 4-2 

 
ส่วนโอกาสที่บุคคลนั นจะไม่เลือกอพยพ (m=0) ค านวณได้จาก  1 Pr 1iY   
 
ในการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกสามารถประมาณค่าสัมประสิทธิ์ในสมการที่  4-1 ได้โดยใช้วิธี 

Maximum likelihood ซึ่งเป็นการค านวณซ  าเพ่ือให้ค่าสัมประสิทธิ์ที่ประมาณการได้ ท าให้ค่าโอกาสที่จะ
เกิดเหตุการณ์มีความใกล้เคียงกับข้อมูลความเป็นจริงมากท่ีสุด  

ส าหรับการสร้างแบบจ าลองการตัดสินใจอพยพของการวิจัยนี  ผู้วิจัยได้สรุปตัวแปรอิสระและนิยาม

ของตัวแปรต่างๆ ตลอดจนร้อยละและค่าเฉลี่ยของข้อมูลที่ส ารวจได้จากหัวข้อก่อนหน้านี ไว้ในตารางที่ 4-5 
 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 4-23 

ตารางท่ี 4-5 นิยามตัวแปรอิสระและข้อมูลที่ใช้ในการสร้างแบบจ าลองการตัดสินใจอพยพหนนี  าท่วม 

ล าดับ ตัวแปร หมวดหมู่ของตัวแปร 
พื้นที่ 

เขต 1 เขต 2 เขต 3 เขต 4 รวม 4 เขต 
1 เพศ  

(GENDER) 
 ชาย (GENDER=1) 49.8% 39.5% 50.8% 55.8% 46.1% 
 หญิง (GENDER=2) 50.3% 60.5% 49.3% 44.3% 53.9% 

2 อายุ  
(AGE)  

 ต่ ากว่า 20 ปี (AGE=1) 12.0% 11.3% 8.5% 7.8% 9.9% 
 21 – 30 ปี (AGE=2) 31.5% 42.8% 43.3% 39.5% 39.9% 
 31 – 40 ปี (AGE=3) 23.8% 21.5% 23.0% 25.5% 23.4% 
 41 – 50 ปี (AGE=4) 17.8% 13.3% 15.8% 16.0% 15.7% 
 51 – 60 ปี (AGE=5) 9.5% 9.5% 8.8% 9.5% 9.3% 
 มากกว่า 60 ปี (AGE=6) 5.5% 1.8% 0.8% 1.8% 2.4% 

3 อาชีพ 
(OCCUP) 

 ไม่ได้ท างาน (OCCUP=1)  6.5% 3.5% 6.5% 5.5% 5.5% 
 นักเรียน/นักศึกษา 

(OCCUP=2) 
23.0% 1.8% 23.0% 25.3% 25.6% 

 ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว 
(OCCUP=3) 

18.5% 13.3% 18.5% 20.8% 18.9% 

 รับจ้างทั่วไป (OCCUP=4) 13.8% 4.3% 13.8% 15.8% 14.0% 
 แม่บ้าน (OCCUP=5) 8.3% 14.5% 8.3% 9.3% 10.1% 
 เกษตรกร (OCCUP=6) 3.5% 12.8% 3.5% 3.8% 3.8% 
 ข้าราชการ/พนักงาน 

(OCCUP=7) 
21.8% 17.8% 21.8% 16.5% 18.3% 

 เกษียณ (OCCUP=8) 4.8% 31.0% 4.8% 3.3% 3.6% 
4 รายได้ต่อเดือน  

(INCOME) 
 ไม่มีรายได้ (INCOME=1) 19.5% 26.0% 27.8% 24.8% 24.5% 
 น้อยกว่า 5,000 บาท 

(INCOME=2) 
10.3% 10.0% 11.3% 10.3% 10.4% 

 5,000–9,999 บาท 
(INCOME=3) 

18.0% 17.0% 17.0% 15.0% 16.8% 

 10,000–14,999 บาท 
(INCOME=4) 

19.8% 22.0% 19.8% 18.8% 20.1% 

 15,000–19,999 บาท 
(INCOME=5) 

14.5% 15.5% 14.8% 22.0% 16.7% 

 20,000–24,999 บาท 
(INCOME=6) 

6.3% 4.3% 4.3% 5.5% 5.1% 

 25,000–29,999 บาท 
(INCOME=7) 

5.5% 4.3% 4.3% 1.5% 3.9% 

 มากกว่า 30,000 บาท 
(INCOME=8) 

6.1% 1.0% 1.0% 2.1% 2.5% 
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ตารางท่ี 4-5 นิยามตัวแปรอิสระและข้อมูลที่ใช้ในการสร้างแบบจ าลองการตัดสินใจอพยพน  าท่วม (ต่อ) 

ล าดับ ตัวแปร หมวดหมู่ของตัวแปร 
พื้นที่ 

เขต 1 เขต 2 เขต 3 เขต 4 รวม 4 เขต 
5 จ านวนเด็กไม่เกิน 

12 ปี (CHILD) 
 ค่าเฉลี่ย 0.75 0.56 0.70 0.59 0.65 

6 จ านวนผู้ใหญ่ไม่เกิน 
60 ปี (ADULT) 

 ค่าเฉลี่ย 2.13 2.29 2.14 2.21 2.19 

7 จ านวนผู้สูงอายุ
มากกว่า 60 ปี 
(ELDER) 

 ค่าเฉลี่ย 0.37 0.36 0.49 0.33 0.39 

8 จ านวนผู้พิการ/ 
ทุพพลภาพ 
(DISABILITY) 

 ค่าเฉลี่ย 0.05 0.02 0.04 0.04 0.04 

9 การครอบครอง
ยานพาหนะ(VEH) 

 ไม่มี (VEH=0) 
 มี (VEH=1) 

6.5% 
93.5% 

4.5% 
95.5% 

7.0% 
93.0% 

4.5% 
95.5% 

5.6% 
94.4% 

10 ช่วงเวลาท่ีอพยพ 
(TIME) 

 ทันทีหลังมีสัญญาณเตือน 
(TIME=1) 

 ระดบัน  าน้อยกว่า 0.5 ม. 
(TIME=2) 

 ระดับน  า 0.5-1.0 ม.  
(TIME=3) 

 ระดับน  ามากกว่า 1.0 ม. 
(TIME=4) 

74.1% 
 

17.9% 
 

5.8% 
 

2.2% 
 

80.3% 
 

11.2% 
 

4.5% 
 

4.0% 
 

84.1% 
 

10.8% 
 

3.0% 
 

2.1% 
 

74.6% 
 

15.3% 
 

7.6% 
 

2.5% 
 

78.3% 
 

13.8% 
 

5.2% 
 

2.7% 
 

หมายเหตุ ตัวแปรล าดับที่ 5-8 เปน็ตัวแปรแบบต่อเนื่อง (Continuous variables) โดยค่าต่ าสุดของตวัแปรทุกตัวเท่ากับ 0 

 

จากข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามทั ง 1,600 ตัวอย่าง สามารถน ามาสร้างแบบจ าลองได้ 2 ประเภท 
คือ แบบจ าลองการตัดสินใจอพยพช่วงน  าท่วม และแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางส าหรับการ
อพยพ โดยมีรายละเอียดดังนี  
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4.4.1 แบบจ าลองการตัดสินใจอพยพช่วงน้ าท่วม 
ในการสร้างแบบจ าลองการตัดสินใจอพยพน  าท่วม ผู้วิจัยได้ตั งสมมติฐานว่า ปัจจัยส่วนบุคคล 

(เพศ อายุ และรายได้) และปัจจัยด้านครอบครัว (จ านวนเด็ก ผู้ใหญ่ ผู้สูงอายุ และผู้ทุพพลภาพในครัวเรือน 

และการครอบครองยานพาหนะ) เป็นตัวแปรอิสระ (ดังตารางที่ 4-5) และส่งผลต่อตัวแปรในการตัดสินใจ
อพยพน  าท่วม (อพยพ=1, ไม่อพยพน  าท่วม=0)  

ผู้วิจัยได้ใช้ Binary logistic regression ในการสร้างแบบจ าลองข้างต้น และตรวจสอบความ
ถูกต้องของแบบจ าลองโดยใช้ Hosmer-Lemeshow test, Cox and Snell R2, Nagelkerke R2 และร้อย
ละการคาดการณ์ที่ถูกต้อง จากข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างที่ส ารวจได้สามารถสร้างแบบจ าลองการตัดใจอพยพ

โดยจ าแนกตามอาชีพต่างๆ ได้ดังตารางที่ 4-6 

จากตารางที่ 4-6 พบว่า ในภาพรวมของกลุ่มตัวอย่างที่สุ่มส ารวจซึ่งประกอบด้วย 8 กลุ่ม

อาชีพ (รายละเอียดในตารางที่ 4-5) มีเพียง 5 กลุ่มอาชีพเท่านั นที่แบบจ าลองมีนัยส าคัญและสามารถน าไป
ประยุกต์ใช้ต่อไปได้ คือ แบบจ าลอง อ.2-อ.6 (อ.=อาชีพ) ส่วนกลุ่มอาชีพที่เหลืออีก 3 กลุ่ม (นักเรียน 
แม่บ้าน และเกษตรกร) แบบจ าลองไม่มีนัยส าคัญเพียงพอที่จะน ามาใช้งานได้ ทั งนี อาจเนื่องมาจากจ านวน
ตัวอย่างของกลุ่มอาชีพดังกล่าวมีจ านวนน้อยหรืออาจไม่กระจายตัวเพียงพอ ซึ่งเป็นประเด็นที่ งานวิจัยใน
อนาคตสามารถเติมเต็มในส่วนนี ได้ อย่างไรก็ตาม ผู้วิจัยได้สร้างแบบจ าลอง อ.1 ขึ นมาเพ่ือเป็นแบบจ าลอง
รวมซึ่งสามารถน าไปใช้ได้ในกรณีที่ไม่ทราบอาชีพของประชากร โดยแบบจ าลองดังกล่าวสร้างมาจากข้อมูล
ของทุกอาชีพ 

จากแบบจ าลองทั งหก พบว่า ตัวแปรที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกอพยพ/ไม่อพยพของแต่ละ
อาชีพมีความแตกต่างกัน อย่างไรก็ตาม ตัวแปรรายได้ ไม่ได้ส่งผลต่อการตัดสินใจดังกล่าวในทุกแบบจ าลอง 

เมื่อพิจารณาแบบจ าลอง อ.1 ปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับแบบจ าลองดังกล่าว คือ เพศ อายุ 
จ านวนเด็ก จ านวนผู้ใหญ่ จ านวนผู้สูงอายุ และการครอบครองยานพาหนะ โดยเครื่องหมายลบของ
สัมประสิทธิ์ตัวแปรเพศหมายความว่า เพศชาย มีแนวโน้มที่จะอพยพมากกว่าเพศหญิง ส่วนเครื่องหมายลบ
ของสัมประสิทธิ์ตัวแปรจ านวนเด็กและจ านวนผู้สูงอายุสื่อถึงโอกาสที่คนจะอพยพหากในบ้านมีเด็กหรือ
ผู้สูงอายุจ านวนมากนั นเป็นไปได้น้อย ทั งนี อาจเนื่องจากเป็นห่วงหรือมีความกังวลต่อกลุ่มคนดังกล่าวหาก
ต้องอพยพ ในทางตรงกันข้ามเครื่องหมายบวกของสัมประสิทธิ์ตัวแปรอายุบ่งบอกว่า หากคนในกลุ่มผู้ใหญ่มี
อายุมากขึ นมีแนวโน้มที่จะอพยพสูงขึ น ทั งนี อาจเนื่องจากความสามารถในการตัดสินใจของผู้ ใหญ่ที่มีอายุ
มากเมื่อเปรียบเทียบกับผู้ใหญ่ที่มีอายุน้อยกว่า ส่วนเครื่องหมายบวกของสัมประสิทธิ์ตัวแปรจ านวนผู้ใหญ่
สื่อถึงแนวโน้มที่เพ่ิมขึ นของการอพยพร่วมกันเมื่อมีผู้ใหญ่ในบ้านจ านวนมาก และเครื่องหมายบวกของ
สัมประสิทธิ์ตัวแปรการครอบครองยานพาหนะ บ่งบอกว่า หากผู้คนมียานพาหนะส่วนตัวก็มี แนวโน้มที่จะ
อพยพมากขึ น 

ส่วนแบบจ าลอง อ.2-อ.6 สามารถอธิบายผลจากเครื่องหมายบวกของสัมประสิทธิ์ตัวแปรได้
ในลักษณะที่คล้ายกับแบบจ าลอง อ.1 อย่างไรก็ตาม ในแบบจ าลอง อ.6 พบว่า ปัจจัยจ านวนผู้ทุพพลภาพ
ส่งผลต่อการตัดสินใจโดยมีสัมประสิทธิ์เป็นลบหมายถึงหากมีผู้ทุพพลภาพในบ้านผู้คนมีแนวโน้มจะไม่อพยพ 
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ตารางท่ี 4-6 แบบจ าลองการตัดใจอพยพหนนี  าท่วมจ าแนกตามอาชีพต่างๆ 

ตัวแปร 
แบบจ าลอง อ.1 
รวมทุกอาชีพ 

แบบจ าลอง อ.2 
ไม่ได้ท างาน 

แบบจ าลอง อ.3 
เกษียณ 

 Sig.  Sig.  Sig. 
ค่าคงที ่ 1.140 0.032 0.056 0.983 0.005 0.992 
เพศ -0.363 0.023* - - -2.111 0.070** 
อายุ 0.138 0.046* 0.764 0.028* - - 
รายได ้ - - - - - - 
จ านวนเด็กอายุน้อยกว่า 12 ปี -0.2310 0.043* - - - - 
จ านวนผู้ใหญ่ไม่เกิน 60 ป ี 0.241 0.012* - - - - 
จ านวนผู้สงูอายุมากกวา่ 60 ปี -0.218 0.051** -1.549 0.066** - - 
จ านวนผู้ทุพพลภาพ - - - - - - 
การครอบครองยานพาหนะ 0.612 0.093** - - - - 
Hosmer& Lemeshow Test (Sig.) 0.122 0.622 0.126 
Cox and Snell R2 0.533 0.236 0.283 
Nagelkerke R2 0.712 0.319 0.388 
ร้อยละการคาดการณ์ที่ถูกต้อง 60.1 71.1 68.0 

ตัวแปร 
แบบจ าลอง อ.4 

ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว 
แบบจ าลอง อ.5 

รับจ้างทั่วไป 

แบบจ าลอง อ.6 
ข้าราชการ/
พนักงาน 

 Sig.  Sig.  Sig. 
ค่าคงที ่ -1.835 0.146 1.725 0.099 0.293 0.843 
เพศ - - -1.101 0.010* - - 
อายุ 0.636 0.004* - - - - 
รายได ้ - - - - - - 
จ านวนเด็กอายุน้อยกว่า 12 ป ี -0.586 0.092** - - -0.653 0.046* 
จ านวนผู้ใหญ่ไม่เกิน 60 ป ี 0.562 0.029* - - 0.987 0.004* 
จ านวนผู้สงูอายุมากกวา่ 60 ปี -0.989 0.008* - - -4.124 0.003* 
จ านวนผู้ทุพพลภาพ - - - - -1.987 0.009* 
การครอบครองยานพาหนะ - - - - - - 
Hosmer& Lemeshow Test (Sig.) 0.303 0.144 0.069 
Cox and Snell R2 0.227 0.091 0.167 
Nagelkerke R2 0.303 0.121 0.240 
ร้อยละการคาดการณ์ที่ถูกต้อง 67.1 66.0 77.4 

- ไม่มีนัยส าคัญ; * มีนัยส าคัญทางสถิติที่ความเช่ือมั่น 95%; ** มนีัยส าคัญทางสถิติที่ความเช่ือมั่น 90% 
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4.4.2 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางส าหรับการอพยพน้ าท่วม 
การสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้อพยพน  าท่วม ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้ 

Multinomial logistic regression โดยก าหนดให้ M คือ จ านวนรูปแบบการเดินทางหลักส าหรับการ
อพยพ และ m = 1, 2, และ 3 คือ การเดนิ การใช้รถส่วนตัว (รถจักรยานยนต์ รถยนต์ และรถกระบะ) และ
การใช้รถสาธารณะ (ตุ๊กๆ สองแถว รถตู้ และรถบัส) ตามล าดับ ส าหรับการสร้างแบบจ าลองดังกล่าวผู้วิจัย
ได้ก าหนดให้การใช้รถส่วนตัวเป็น pivot choice ซึ่งจะท าให้สามารถค านวณหาความน่าจะเป็นของการ
อพยพด้วยรูปแบบการเดินทางอ่ืน M-1 (การเดิน หรือ การใช้รถสาธารณะ) เปรียบเทียบกับการใช้รถ
ส่วนตัว โดยสามารถค านวณความน่าจะเป็นได้จากสมการ 4-3 
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ผู้วิจัยได้สร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางส าหรับการอพยพโดยแบ่งตามช่วงเวลา

และจุดปลายทางของการอพยพ ผลดังแสดงในตารางที่ 4-7 และตารางที่ 4-8 ตามล าดับ 

จากตารางที่ 4-7 พบว่า ผู้วิจัยสามารถสร้างแบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางส าหรับ
การอพยพตามช่วงเวลาได้เพียง 2 แบบจ าลอง คือ แบบจ าลอง ว.1 (ว.=เวลา) ส าหรับการอพยพทันทีหลัง
ได้รับการเตือนภัย และแบบจ าลอง ว.2  ส าหรับการอพยพเมื่อระดับน  าท่วมบริเวณบ้านน้อยกว่า 50 ซม. 
ส่วนกรณีท่ีระดับน  าสูงกว่านี ไมส่ามารถสร้างแบบจ าลองได้เนื่องจากข้อมูลจากการสัมภาษณ์มีน้อย  

จากแบบจ าลอง ว.1 พบว่า เพศ จ านวนเด็ก และการครอบครองยานพาหนะ เป็นปัจจัยที่
ส่งผลต่อการเดินเป็นหลัก โดยเครื่องหมายบวกของสัมประสิทธิ์ตัวแปรเพศบ่งบอกว่าเพศชายมีแนวโน้มที่
จะเดินเป็นหลัก ส่วนเครื่องหมายบวกของสัมประสิทธิ์จ านวนเด็กหมายถึงหากในบ้านมีเด็กจ านวนน้อยก็จะ
เดินแต่หากมีจ านวนมากจะใช้รถส่วนตัว และเครื่องหมายบวกของสัมประสิทธิ์การครอบครองยานพาหนะ
บ่งชี ว่าผู้มีรถมีแนวโน้มที่จะใช้รถส่วนตัวในการอพยพมากกว่าการเดินเท้า ในกรณีของการใช้รถสาธารณะ 
พบว่า มีเพียงปัจจัยจ านวนเด็กและการครองครองยานพาหนะที่ส่งผลต่อการเลือกใช้รถดังกล่าว โดย
เครื่องหมายบวกของสัมประสิทธิ์จ านวนเด็กหมายถึงหากในบ้านมีเด็กจ านวนน้อยก็จะใช้รถส่วนตัว แต่หาก
มีจ านวนมากจะใช้รถสาธารณะ ส่วนเครื่องหมายลบของสัมประสิทธิ์ตัวแปรการครอบครองยานพาหนะบ่ง
บอกว่าผู้มีรถมีแนวโน้มที่จะใช้รถส่วนตัวในการอพยพมากกว่าการใช้รถสาธารณะ 

ส่วนในแบบจ าลอง ว.2 พบว่า อายุ จ านวนผู้สูงอายุ และการครอบครองยานพาหนะ ส่งผล
ต่อการอพยพด้วยการเดินเป็นหลักเมื่อน  าท่วม โดยเครื่องหมายลบของสัมประสิทธิ์ตัวแปรอายุ หมายความ
ว่า คนที่มีอายุมากมีแนวโน้มที่จะเดินมากกว่าผู้ที่อายุน้อยซึ่งจะใช้รถส่วนตัวเป็นหลัก ส่วนเครื่องหมายบวก
ของสัมประสิทธิ์ตัวแปรจ านวนผู้สูงอายุ บ่งบอกว่า หากมีผู้สูงอายุจ านวนมากก็จะตัดสินใจใช้รถส่วนตัวเป็น
หลัก ส าหรับการใช้รถสาธารณะ พบว่า มีเพียงปัจจัยการครอบครองยานพาหนะเท่านั นที่ส่งผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางหลักดังกล่าว ซึ่งเครื่องหมายลบของสัมประสิทธิ์ หมายถึง ผู้มีรถครอบครองมีแนวโน้มที่
จะใช้รถส่วนตัวในการอพยพมากกว่าการใช้รถสาธารณะ 
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ตารางท่ี 4-7 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางส าหรับการอพยพจ าแนกตามช่วงเวลา 

รูปแบบการ
เดินทางหลัก 

ตัวแปร 
แบบจ าลอง ว.1 

อพยพทันทีหลังเตือนภัย 
แบบจ าลอง ว.2 

อพยพเมื่อน้ าท่วม<50 ซม. 

 Sig.  Sig. 

การเดิน 

ค่าคงที ่ -0.562 0.679 0.681 0.385 
เพศ 1.015 0.014* - - 
อายุ - - -0.498 0.080** 
รายได ้ - - - - 
จ านวนเด็กอายุน้อยกว่า 12 ป ี 0.663 0.013* - - 
จ านวนผู้ใหญ่ไม่เกิน 60 ป ี - - - - 
จ านวนผู้สงูอายุมากกวา่ 60 ปี - - 0.777 0.100** 
จ านวนผู้ทุพพลภาพ - - - - 
การครอบครองยานพาหนะ 1.527 0.000* 1.897 0.017* 

การใช้รถสาธารณะ 

ค่าคงที ่ -0.061 0.970 -0.736 0.336 
เพศ - - - - 
อายุ - - - - 
รายได ้ - - - - 
จ านวนเด็กอายุน้อยกว่า 12 ปี 0.487 0.092** - - 
จ านวนผู้ใหญ่ไม่เกิน 60 ป ี - - - - 
จ านวนผู้สงูอายุมากกวา่ 60 ปี - - - - 
จ านวนผู้ทุพพลภาพ - - - - 
การครอบครองยานพาหนะ -2.440 0.090** -2.447 0.004* 

Cox and Snell R2 
Nagelkerke R2 

0.122 
0.169 

0.144 
0.188 

- ไม่มีนัยส าคัญ; * มีนัยส าคัญทางสถิติที่ความเช่ือมั่น 95%; ** มนีัยส าคัญทางสถิติที่ความเช่ือมั่น 90% 
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จากตารางที่ 4-8 พบว่า จ านวนผู้ทุพพลภาพเป็นปัจจัยหลักของแบบจ าลอง จ.1 (จ.=จุด
ปลายทาง) ของการอพยพด้วยการเดินเท้า โดยหากมีผู้ทุพพลภาพในบ้านจะตัดสินใจใช้รถส่วนตัวในการ
อพยพไปบ้านญาติ ส่วนการใช้รถสาธารณะ พบว่า จ านวนผู้ใหญ่และการครอบครองยานพาหนะเป็นปัจจัย
ที่ส่งผลต่อแบบจ าลอง จ.1 โดยหากมีจ านวนผู้ใหญ่ในบ้านมากก็จะใช้รถสาธารณะในการเดิ นทางไปบ้าน
ญาติเป็นหลัก ส าหรับแบบจ าลอง จ.2 ซ่ึงมีจุดปลายทางอยู่ที่ศูนย์อพยพ พบว่า จ านวนเด็ก จ านวนผู้ทุพพล
ภาพ และการครอบครองยานพาหนะส่งผลต่อการเลือกเดินเท้าและการใช้รถสาธารณะในการอพยพ ซึ่ง
เครื่องหมายของสัมประสิทธิ์ตัวแปรที่มีนัยส าคัญและการแปลความหมายเป็นในลักษณะเช่นเดียวกันกับที่
ได้กล่าวมาแล้วข้างต้น 
 

ตารางท่ี 4-8 แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางส าหรับการอพยพจ าแนกตามจุดปลายทาง 

รูปแบบการ
เดินทางหลัก 

ตัวแปร 
แบบจ าลอง จ.1 

บ้านญาต ิ
แบบจ าลอง จ.2 

ศูนย์อพยพ 

 Sig.  Sig. 

การเดิน 

ค่าคงที ่ -3.365 0.001 0.467 0.624 
เพศ - - - - 
อายุ - - - - 
รายได ้ - - - - 
จ านวนเด็กอายุน้อยกว่า 12 ปี - - 0.613 0.081** 
จ านวนผู้ใหญ่ไม่เกิน 60 ป ี - - - - 
จ านวนผู้สงูอายุมากกวา่ 60 ปี - - - - 
จ านวนผู้ทุพพลภาพ 1.943 0.013* 3.313 0.006* 

 การครอบครองยานพาหนะ - - -3.697 0.000* 

การใช้รถ
สาธารณะ 

ค่าคงที ่ -2.324 0.000 -0.106 0.913 
เพศ - - - - 
อายุ - - - - 
รายได ้ - - - - 
จ านวนเด็กอายุน้อยกว่า 12 ปี - - 0.852 0.014* 
จ านวนผู้ใหญ่ไม่เกิน 60 ป ี 0.543 0.021* - - 
จ านวนผู้สงูอายุมากกวา่ 60 ป ี - - - - 
จ านวนผู้ทุพพลภาพ - - 3.815 0.001* 

 การครอบครองยานพาหนะ -1.087 0.025* -3.621 0.000* 
Cox and Snell R2 
Nagelkerke R2 

0.164 
0.180 

0.209 
0.288 

- ไม่มีนัยส าคัญ; * มีนัยส าคญัทางสถิติที่ความเช่ือมั่น 95%; ** มนีัยส าคัญทางสถติิที่ความเช่ือมั่น 90% 
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แบบจ าลองการตัดสินใจอพยพน  าท่วมที่ ได้พัฒนาขึ นในหัวข้อที่ 4.4.1 สามารถน าไปใช้ในการ

คาดการณ์ความน่าจะเป็นที่บุคคลแต่ละคนจะเลือกอพยพหรือไม่อพยพ ส่วนแบบจ าลองการเลือกรูปแบบ

การเดินทางส าหรับการอพยพที่พัฒนาขึ นในหัวข้อที่ 4.4.2 สามารถน าไปใช้ในการคาดการณ์ความน่าจะ

เป็นของผู้อพยพที่จะเลือกใช้รูปแบบการเดินทางหลัก (การเดิน การใช้รถส่วนตัว หรือการใช้รถสาธารณะ) 

ของการอพยพในช่วงเวลาต่างๆ (อพยพทันที หรืออพยพหลังน  าท่วม) หรือการอพยพไปยังจุดปลายทาง

ต่างๆ (บ้านญาต ิหรือศูนย์อพยพ)  

แบบจ าลองที่พัฒนาขึ นทั งสองประเภทข้างต้นเป็นแบบจ าลองแบบย่อย (Disaggregate model) ซ่ึง

เวลาน าไปใช้ต้องทราบข้อมูลของแต่ละบุคคลโดยละเอียด (ปัจจัยตามตารางที่ 4-5) โดยผลที่ได้จาก

แบบจ าลองจะเป็นประโยชน์ต่อการน าไปคาดการณ์จ านวนผู้ต้องการอพยพหรือไม่อพยพ รวมทั งรูปแบบ

การเดินทางประเภทต่างๆ ภายในพื นที่ย่อยระดับต าบลหรือหมู่บ้าน (ต้องทราบข้อมูลทุกคน) แต่เนื่องจาก

การเข้าถึงข้อมูลปัจจัยดังกล่าวรายบุคคลของพื นที่ศึกษาในระดับพื นที่ย่อย (หมู่บ้าน) ค่อนข้างมีข้อจ ากัด 

ประกอบกับการวิจัยครั งนี มุ่งเน้นการวิเคราะห์การเดินทางและอพยพในภาพรวมระดับอ าเภอ ผู้วิจัยจึงน า

ผลการวิเคราะห์พฤติกรรมต่างๆ ที่ได้จากหัวข้อที ่4.1-4.3 ไปใช้ในการวิเคราะห์หาปริมาณการเดินทางและ

อพยพเป็นหลัก ซึ่งจะน าไปใช้ในการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษาต่อไปในบทที่ 

6 อย่างไรก็ตาม ผู้วิจัยหวังว่าแบบจ าลองที่ได้พัฒนาขึ นในหัวข้อที่ 4.4 จะเป็นประโยชน์ต่อการวิจัยต่อยอด

ในอนาคตต่อไป 
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5 การพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพ้ืนที่ศึกษา 
 

 การสร้างแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื้นที่ศึกษา 
 ผลการวิเคราะห์การเดินทางและสภาพการจราจรของโครงข่ายถนนในปี พ.ศ. 2555 

  

5.1 การสร้างแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื้นที่ศึกษา 

ผู้วิจัยได้น าข้อมูลด้านการเดินทางและจราจรที่ได้จากการส ารวจและจากการทบทวนงานที่เกี่ยวข้อง
มาสร้างแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา โดยมีกรอบแนวคิดในการพัฒนาและ

ประยุกต์ใช้แบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ นดังรูปที่ 5-1 
 

 
รูปที่ 5-1 กรอบแนวคิดในการพัฒนาและประยุกต์ใช้แบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนน 

 
โดยรายละเอียดของการพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษามีดังนี  
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5.1.1 การจัดระบบพื้นที่ย่อยและสร้างแบบจ าลองโครงข่ายถนนของพ้ืนที่ศึกษา 

จากรูปที่ 5-1 ขั นตอนแรกผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลด้านสังคมและเศรษฐกิจและข้อมูลโครงข่าย
คมนาคมขนส่งในพื นที่ศึกษา รายละเอียดได้น าเสนอไว้ในหัวข้อ 3.2.1 และ 3.2.2 ซึ่งได้แบ่งพื นที่ศึกษา

ทั งหมดออกเป็น 211 พื นที่ย่อย (Zones) และครอบคลุม 4,659 ช่วงถนน (Links) ดังแสดงในรูปที่ 5-2 
 

 
รูปที่ 5-2 พื นที่ย่อยและโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา 

 
5.1.2 การสร้างตารางปริมาณการเดินทาง 

ในการพยากรณ์ความต้องการในการเดินทางของผู้ เดินทาง โดยทั่วไปขั นตอน Trip 
generation analysis จะวิเคราะห์ปริมาณความต้องการเดินทางที่ออกจากและเข้าไปในแต่ละพื นที่ย่อย 
จากนั นขั นตอน Trip distribution analysis จะวิเคราะห์หาตารางปริมาณการเดินทางระหว่างพื นที่ย่อย 

(OD trip matrix) ขึ นมา โดยใช้แบบจ าลอง Gravity model ดังที่ได้อธิบายในหัวข้อที่ 3.3 รูปที่ 3-23 
แบบจ าลองในสองขั นตอนนี สามารถน ามารวมเป็นแบบจ าลองระดับอุปสงค์การเดินทางแบบรวม 
(Combined elastic demand model)  ซึ่งผู้วิจัยได้ใช้แบบจ าลองนี ในการคาดการณ์ปริมาณการเดินทาง
เบื องต้นระหว่างพื นที่ย่อยของปี พ.ศ. 2555 
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5.1.3 การปรับเทียบแบบจ าลอง 
ตารางปริมาณการเดินทางระหว่างพื นที่ย่อย หรือ OD trip matrix เบื องต้นที่ค านวณได้จาก

ขั นตอนก่อนหน้านี อาจไม่ถูกต้องกับความเป็นจริงมากนักเนื่องจากข้อมูลที่ใช้คาดการณ์ใน Gravity model 
เป็นข้อมูลระยะทางและเวลาการเดินทางระหว่างพื นที่ย่อยเป็นหลัก ซึ่ง Gravity model จะพยายาม
คาดการณ์ปริมาณการเดินทางระหว่างพื นที่ย่อยเพ่ือให้ผลรวมการเดินทางของแต่ละพื นที่ย่อยใกล้เคียงกับ
ปริมาณการเดินทางออกจากพื นที่ (Production trip) และปริมาณการเดินทางเข้าพื นที่ (Attraction trip) 

เพ่ือความมั่นใจและตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลองที่พัฒนาขึ น ผู้วิจัยได้ท าการ
ปรับเทียบ OD trip matrix โดยการค านวณเปรียบเทียบปริมาณการจราจรที่ได้จากแบบจ าลอง (Model 
flow) กับข้อมูลปริมาณการจราจรที่ส ารวจและรวบรวมได้ (Observed flow) โดยข้อมูลปริมาณการจราจร
ในส่วนหลังนี ส่วนใหญ่มาจากการส ารวจข้อมูลของผู้วิจัย และบางส่วนมาจากข้อมูลปริมาณจราจรรายวัน

เฉลี่ยทั งปีของกรมทางหลวง (AADT) ผลของการปรับเทียบแบบจ าลองดังแสดงในรูปที่ 5-3 โดยพบว่า มีค่า 
R2 เท่ากับ 0.964 ซึ่งถือว่ามีค่าสูง โดยสรุปแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษาที่
พัฒนาขึ นนี มีความน่าเชื่อถือและสามารถน าไปประยุกต์ใช้คาดการณ์ปริมาณการเดินทางในสถานการณ์
ต่างๆ ได้ 

 

 
รูปที่ 5-3 ผลจากการปรับเทียบแบบจ าลอง 
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5.2 ผลการวิเคราะห์การเดินทางและสภาพการจราจรของโครงข่ายถนนในปี พ.ศ. 2555 

ผู้วิจัยได้ใช้แบบจ าลองที่สร้างขึ นเพ่ือวิเคราะห์การเดินทางและสภาพการจราจรของโครงข่ายถนนใน
ปี พ.ศ. 2555 ในประเด็นต่างๆ ดังนี  

รูปที่ 5-4 แสดงปริมาณการเกิดและการดึงดูดการเดินทางของแต่ละพื นที่ย่อย ซึ่งพบว่าปริมาณความ
ต้องการการเดินทางส่วนใหญ่กระจุกตัวอยู่บริเวณใจกลางเมือง และมีปริมาณสูงบริเวณย่านที่ส าคัญ เช่น 
ย่านการค้า (CBD) มหาวิทยาลัย (ม.อ.) ห้างสรรพสินค้า สนามบิน เป็นต้น ส าหรับปริมาณความต้องการ
เดินทางของพื นที่อ่ืนๆ อาจมีความแตกต่างกันไปตามลักษณะการใช้พื นที่ โดยพื นที่พักอาศัย มีการเกิดการ
เดินทางสูงกว่าการดึงดูดการเดินทาง ในทางตรงกันข้าม สถานที่ราชการ สถานศึกษา แหล่งการค้า สถานที่
ท่องเที่ยว เป็นแหล่งที่มีการดึงดูดการเดินทางมากกว่าการเกิดการเดินทาง 

 
รูปที่ 5-4 ปริมาณการเกิดและการดึงดูดการเดินทางของพื นที่ย่อย 

 

รูปที่ 5-5 แสดงตัวอย่างการวิเคราะห์แนวเส้นทางความต้องการเดินทาง (Desire line) เพ่ือเข้าสู่ใจ
กลางเมือง (หอนาฬิกา) ซึ่งพบว่า Desire line ที่มาจากแต่ละพื นที่ย่อยมีความแตกต่างกันไปตามความ

ต้องการของแต่ละพื นที่ ส่วนรูปที่ 5-6 แสดงตัวอย่างระยะเวลา (Isochrones) ในการเดินทางจากแต่ละ
พื นที่ย่อยเพ่ือเดินทางมาหอนาฬิกาในสภาพการจราจรที่ไม่ติดขัด ซึ่งพบว่า ระยะเวลาที่มาจากแต่ละพื นที่
ย่อยแตกต่างกันไป เช่น หากเดินทางภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ใช้เวลาไม่เกิน 10 นาที แต่ หาก
เดินทางมาจากนาหม่อมใช้เวลาประมาณ 10-20 นาที หรือหากเดินทางมาจากบ้านท่านางหอมใช้เวลา
ประมาณ 20-30 นาที หรือหากเดินทางมาจากทุ่งลุงใช้เวลาประมาณ 30-40 นาที เป็นต้น ซึ่งเวลาการ
เดินทางดังกล่าวใกล้เคียงกับความจริง 
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รูปที่ 5-5 ตัวอย่างแนวเส้นทางความต้องการเดินทางเข้าสู่หอนาฬิกา 

 

 
รูปที่ 5-6 ตัวอย่างเวลาการเดินทางเข้าสู่หอนาฬิกา 

ทุ่งลุง 

นาหม่อม 

ท่านางหอม 
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รูปที่ 5-7 แสดงปริมาณการจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าบนโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา ซึ่งมีหน่วย
เป็นคันเทียบเท่ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลต่อชั่วโมง (pcu/h) โดยระดับของปริมาณการจราจรแสดงในรูปของสี
และความหนาของเส้น ซึ่งสะท้อนสภาพการจราจรที่เป็นอยู่ในช่วงเวลาเร่งด่วน จากรูปพบว่า ถนนสายนอก
เมือง เช่น ทางหลวงหมายเลข 43 ช่วงจากแยกสนามบินในถึงแยกคลองหวะมีปริมาณการจราจรค่อนข้าง
สูง (1,500-2,000 pcu/h) นอกจากนี  ทางหลวงหมายเลข 4 ช่วงจากแยกคลองหวะถึงแยกบ้านพรุ ก็พบว่า
มีปริมาณการจราจรค่อนข้างสูง (1,500-2,000 pcu/h) ส่วนทางหลวงหมายเลข 414 (ลพบุรีราเมศวร์) 
พบว่า มีปริมาณการจราจรปานกลาง (1,000-1,500 pcu/h) ตั งแต่แยกโคกเมาจนถึงบริเวณทางเข้าบ้าน
เกาะหมี แต่ก็มีปริมาณการจราจรค่อนข้างสูง (1,500-2,000 pcu/h) บริเวณแยกบิ๊กซี 

ส่วนถนนสายส าคัญที่ผ่านเมืองหาดใหญ่ พบว่า ถนนกาญจนวนิช (เนื่องจากถนนดังกล่าวมีการเขียน
อยู่หลายแบบ เช่น กาญจนวนิช กาญจนวนิชย์ หรือ กาญจนวณิชย์ เพ่ือให้เนื อหาของงานวิจัยมีความ
สอดคล้องกัน ผู้วิจัยขอใช้ “กาญจนวนิช” ในงานวิจัยนี ) ตั งแต่แยกคลองหวะถึงแยกเกาะหมี มีปริมาณ
การจราจรค่อนข้างสูงตลอดสาย และมีปริมาณการจราจรหนาแน่นมากบริเวณทางแยกส าหรับถนนเพชร
เกษม พบว่า เริ่มมีปริมาณการจราจรค่อนข้างสูงจากบริเวณหน้าที่ว่าการอ าเภอหาดใหญ่จนถึงทางแยกตัด
ถนนราษฎร์อุทิศ ซึ่งมีปริมาณการจราจร 1,500-2,000 pcu/h และปริมาณการจราจรหนาแน่นมากเมื่อถึง
ช่วงขึ นสะพานข้ามทางรถไฟ (มากกว่า 2,000 pcu/h) ทั งนี เนื่องจากปริมาณการจราจรที่ส่วนหนึ่งมาจาก
ถนนราษฎร์อุทิศเพ่ือเข้าสู่ตัวเมืองหาดใหญ่ และเมื่อข้ามสะพานลงมาปริมาณการจราจรกระจายตัวไปยัง
ถนนสายต่างๆ แต่ปริมาณการจราจรส่วนใหญ่เลี ยวซ้ายเพ่ือตรงไปยังวงเวียนน  าพุ และเลี ยวขวาต่อไปยัง
แยกคอหงส์เพ่ือบรรจบกับถนนกาญจนวนิชต่อไป ซึ่งช่วงดังกล่าวปริมาณการจราจรค่อนข้างหนาแน่น
บริเวณทางแยก เช่น แยกหน้าธนาคารแห่งประเทศไทย แยกหน้าห้างบิ๊กซีเอ็กซ์ตร้า 
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รูปที่ 5-7 ปริมาณการจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าบนโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา 

 

รูปที่ 5-8 แสดงสัดส่วนระหว่างปริมาณการจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าต่อความจุของโครงข่ายถนน
ในพื นที่ศึกษา หรือ V/C ซึ่งบ่งบอกถึงความแออัดของสภาพการจราจรโดยเปรียบเทียบกับความจุของช่วง
ถนน จากผลการวิเคราะห์ พบว่า ระดับของค่า V/C ค่อนข้างสอดคล้องกับระดับของปริมาณการจราจรที่ได้
กล่าวไปข้างต้น โดยถนนสายหลักๆ ที่มีปริมาณการจราจรสูง เช่น ทางหลวงหมายเลข 43 ช่วงจากแยก
สนามบินในถึงแยกคลองหวะ และ ทางหลวงหมายเลข 414 (ลพบุรีราเมศวร์) ช่วงแยกโคกเมาจนถึงบริเวณ
ทางเข้าบ้านเกาะหมี ก็พบว่ามีระดับของค่า V/C ค่อนข้างสูง ถึงแม้ทางหลวงดังกล่าวจะมีความจุ (ช่อง
จราจร) ที่ค่อนข้างมาก เมื่อเปรียบเทียบกับถนนในเมือง แต่ด้วยปริมาณการจราจรที่ค่อนข้างสูงจึงท าให้ค่า 
V/C สูงตามไปด้วย เมื่อพิจารณาถนนที่ผ่านตัวเมืองโดยเฉพาะถนนกาญจนวนิชซึ่งเป็นถนนสายดั งเดิมและ
มีปริมาณการจราจรที่ค่อนข้างสูงจนถึงสูงมากเมื่อผ่านตัวเมือง (สถานีขนส่ง-คลองเรียน-ปุณณกัณฑ์-ม.อ.-
คอหงส์) ก็มีค่า V/C สูงเช่นกัน ส่วนเขตพื นที่เมืองหาดใหญ่ชั นใน พบว่า ถนนศุภสารรังสรรค์ช่วงใกล้ตลาด
กิมหยง มีค่า V/C ที่สูง เนื่องจากเป็นศูนย์กลางของกิจกรรมการค้าขายมีการปริมาณการจราจรสูง  

Traffic flow 
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รูปที่ 5-8 ปริมาณการจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าต่อความจุของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา 

 

รูปที่ 5-9 แสดงความเร็วของกระแสจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้าของโครงข่ายถนนในพื นที่ ซ่ึงพบว่า 
ถนนสายหลักที่ผ่านรอบนอกของเมืองหาดใหญ่ เช่น ทางหลวงหมายเลข 43 ทางหลวงหมายเลข 414 
(ลพบุรีราเมศวร์) ทางหลวงหมายเลข 4 จากแยกคลองหวะมุ่งไปอ าเภอสะเดา และ ทางหลวงหมายเลข 
4135 จากแยกสนามบินในไปสนามบิน มีการเคลื่อนตัวของกระแสจราจรที่ดี (ความเร็วโดยเฉลี่ย 60 -80 
กิโลเมตร/ชั่วโมง) ส่วนถนนกาญจนวนิชช่วงผ่านเมือง พบว่า ความเร็วของกระแสจราจรมีระดับปานกลาง 
(40-60 กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

ส าหรับถนนในเมืองส่วนใหญ่ พบว่า มีความเร็วของกระแสจราจรค่อนข้างต่ า คือ 20-40 กิโลเมตร/
ชั่วโมง ส่วนช่วงถนนที่อยู่ย่านการค้าและใจกลางเมือง พบว่า มีความเร็วของกระแสจราจรต่ ากว่า 20 
กิโลเมตร/ชั่วโมง 

 

V/C 
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รูปที่ 5-9 ความเร็วของกระแสจราจรช่วงชั่วโมงเร่งด่วนเช้า 

 
ในบทนี ผู้วิจัยได้อธิบายการสร้างแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษาและน าเสนอ

ผลการวิเคราะห์การเดินทางและสภาพการจราจรของโครงข่ายถนนในปัจจุบันจากแบบจ าลองที่สร้างขึ น 
ผู้วิจัยไดน้ าแบบจ าลองดังกล่าวไปวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษาหากประสบเหตุ
น  าท่วม รายละเอียดกล่าวในบทที่ 6 
  

Speed 
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6 การวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในพื้นที่ศึกษา 
 

 ผลการวิเคราะห์ศักยภาพของการเข้าถึงพื้นที่ 
 ผลการวิเคราะห์ต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติ 

 ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติ 
 ผลการวิเคราะห์เส้นทางอพยพหนีน้ าท่วม 

 
ในบทนี ผู้วิจัยประยุกต์ใช้แบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษาที่พัฒนาขึ น

วิเคราะห์ศักยภาพในการเข้าถึง หาต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติ (ช่วงถนนที่มีความเปราะบาง) และความ
อ่อนไหวของต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษาหากเกิดเหตุการณ์น  าท่วม รวมทั ง
วิเคราะห์หาเส้นทางอพยพน  าท่วมที่เหมาะสม ในการวิเคราะห์ดังกล่าวโดยใช้แบบจ าลองที่พัฒนาขึ นนั น
ผู้วิจัยได้ค านวณตารางปริมาณการเดินทางและอพยพใหม่โดยข้อมูลที่ได้จากการส ารวจพฤติกรรมการ
เดินทางและอพยพช่วงก่อนเกิดเหตุน  าท่วม (หัวข้อ 3.2.3) จากนั นก็วิเคราะห์การแจกแจงการเดินทางลงบน
โครงข่ายถนนเช่นเดิม รายละเอียดของผลการศึกษาในแต่ละประเด็นมีดังนี  

 
6.1 ผลการวิเคราะห์ศักยภาพของการเข้าถึงพื้นที่ 

ในการทดสอบส่วนแรกผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้ดัชนีการเข้าถึงพื นที่ปลายทาง (สมการ 3-3) ในการ
ประเมินหาศักยภาพของการเข้าถึงศูนย์อพยพหลักที่ทางเทศบาลนครหาดใหญ่ได้ก าหนดไว้ (เทศบาลนคร
หาดใหญ่, 2554) ผู้วิจัยได้ตั งสมมติฐานในการประเมินว่าถนนสายส าคัญที่เชื่อมระหว่างเมืองหาดใหญ่ชั นใน
กับชั นนอกมีความเสี่ยงที่จะถูกตัดขาดจากเหตุการณ์น  าท่วมหรือติดขัดจากผลกระทบของน  าท่วม เช่น มีผู้
ต้องการอพยพจ านวนมากจนท าให้ช่วงถนนสายส าคัญติดขัดจนไม่สามารถเดินทางผ่านได้ ผู้วิจัยไดพิ้จารณา
ก าหนดช่วงถนนและทางแยกที่ท าการประเมิน 5 จุด ซึ่งเป็นจุดที่มีความส าคัญส าหรับการเดินทางเข้าออก

ตัวเมืองหาดใหญ่ดังแสดงในรูปที่ 6-1 ประกอบด้วย  
1) สะพานสัจจกุล (B1)  
2) สะพานข้ามทางรถไฟ (B2)  
3) สะพานแม็คโคร (B3)  
4) อุโมงคล์อดทางรถไฟ (T) และ  
5) สามแยกคอหงส์ (I)  
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ส่วนศูนย์อพยพที่พิจารณามี 6 จุด โดยเลือกจุดที่เป็นตัวแทนของเขตพื นที่ทั งสี่ของเทศบาลนคร
หาดใหญ่และอีก 2 จุดในบริเวณใกล้เคียง โดยศูนย์อพยพทั งหมดที่พิจารณาประกอบด้วย  

1) สนามกีฬาจิระนคร (D1)  
2) โรงเรียนดรุณศึกษา (D2)  
3) สถานีขนส่งผู้โดยสารอ าเภอหาดใหญ่ (D3)  
4) สถานีขนส่งผู้โดยสารเทศบาลนครหาดใหญ่ (D4)  
5) มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (D5) และ  
6) ค่ายเสนาณรงค์ (D6)  

 

 
รูปที่ 6-1 ต าแหน่งถนนที่ถูกตัดขาดและจุดปลายทางที่พิจารณาในการประเมิน 
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ผู้วิจัยได้ค านวณค่าดัชนีการเข้าถึงศูนย์อพยพ 6 ศูนย์ ทั งในกรณีโครงข่ายถนนปกติ และกรณีที่ช่วง
ถนน (หรือทางแยก) ถูกตัดขาด (เรียกโครงข่ายถนนกรณีนี ว่า Degraded network) แล้วน าค่าดัชนีของทั ง

สองกรณีมาเปรียบเทียบ ผลดังแสดงในรูปที่ 6-2 
 

 
 ก) หากสะพานสัจจกุลถูกตัดขาด ข) หากสะพานข้ามทางรถไฟถูกตัดขาด 
 

 
 ค) หากสะพานแม็คโครถูกตัดขาด ง) หากอุโมงค์ลอดทางรถไฟถูกตัดขาด 
 

 
จ) หากสามแยกคอหงส์ถูกตัดขาด 

รูปที่ 6-2 การเปลี่ยนแปลงของค่าดัชนีศักยภาพการเข้าถึงศูนย์อพยพ 
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จากรูปที่ 6-2 พบว่า หากสะพานสัจจกุลถูกตัดขาด สนามกีฬาจิระนครจะได้รับผลกระทบท าให้การ
เข้าถึงศูนย์อพยพดังกล่าวท าได้ยากมากที่สุด โดยค่าดัชนีการเข้าถึงลดลงเหลือ 77% (เมื่อเทียบกับค่าดัชนี
การเข้าถึงศูนย์อพยพกรณีโครงข่ายถนนปกติ) รองลงมา คือ โรงเรียนดรุณศึกษา (81%) ค่ายเสนาณรงค์ 
(87%) สถานีขนส่งผู้โดยสารเทศบาลนครหาดใหญ่ (89%) สถานีขนส่งผู้โดยสารอ าเภอหาดใหญ่ (90%) 
และ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (92%) ตามล าดับ 

ส าหรับกรณสีะพานข้ามทางรถไฟถูกตัดขาด พบว่า สถานีขนส่งผู้โดยสารเทศบาลนครหาดใหญ่ได้รับ
ผลกระทบมากที่สุด ค่าดัชนีการเข้าถึงลดลงเหลือ 86% รองลงมา คือ สนามกีฬาจิระนคร (88%) 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (90%) ส าหรับโรงเรียนดรุณศึกษาและค่ายเสนาณรงค์ได้รับผลกระทบ
ใกล้เคียงกัน คือ ค่าดัชนีฯ ลดลงเหลือ 91% ส่วนสถานีขนส่งผู้โดยสารอ าเภอหาดใหญ่ซึ่งอยู่ค่อนข้างไกล
จากถนนที่ถูกตัดขาดได้รับผลกระทบน้อยที่สุด (ค่าดัชนีฯ ลดลงเหลือ 90%) 

กรณีสะพานแม็คโครถูกตัดขาด พบว่า สถานีขนส่งผู้โดยสารอ าเภอหาดใหญ่ซึ่งอยู่ใกล้กับสะพานนี 
ได้รับผลกระทบมากที่สุด ค่าดัชนีการเข้าถึงลดลงเหลือ 77% รองลงมา คือ มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ 
(80%) ค่ายเสนาณรงค์ (85%) ส่วนโรงเรียนดรุณศึกษา สนามกีฬาจิระนคร และสถานีขนส่งผู้โดยสาร
เทศบาลนครหาดใหญ่ได้รับผลกระทบใกล้เคียงกัน คือ ค่าดัชนีฯ ลดลงเหลือ 86%  

หากอุโมงค์ลอดทางรถไฟถูกตัดขาด พบว่า สถานีขนส่งผู้โดยสารเทศบาลนครหาดใหญ่ ได้รับ
ผลกระทบมากที่สุด ค่าดัชนีการเข้าถึงลดลงเหลือ 70% รองลงมา คือ สถานีขนส่งผู้โดยสารอ าเภอหาดใหญ่ 
(88%) สนามกีฬาจิระนครและมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ (90%) โรงเรียนดรุณศึกษา (91%) และค่าย
เสนาณรงค์ (93%) ตามล าดับ 

สุดท้ายกรณีสามแยกคอหงส์ถูกตัดขาด ผลกระทบที่มีต่อศูนย์อพยพมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์
ค่อนข้างสูง (ค่าดัชนีฯ ลดลงเหลือ 57%) เนื่องจากทางแยกดังกล่าวมีความจุสามารถรองรับปริมาณ
การจราจรในช่วงปกติได้มากเมื่อเปรียบเทียบกับสะพานหรืออุโมงค์ในกรณีก่อนหน้านี  ประกอบกับปริมาณ
ผู้เดินทางผ่านทางแยกดังกล่าวมีค่อนข้างมาก ดังนั น เมื่อทางแยกถูกตัดขาดจึงท าให้การอพยพมายังศูนย์
อพยพมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ค่อนข้างล าบาก ล าดับถัดมา คือ  ค่ายเสนาณรงค์ (76%) โรงเรียนดรุณ
ศึกษาและสถานีขนส่งผู้โดยสารอ าเภอหาดใหญ่ (82%) สนามกีฬาจิระนครและสถานีขนส่งผู้โดยสาร
เทศบาลนครหาดใหญ่ (85%) ตามล าดับ 

จากผลการศึกษาข้างต้นอาจกล่าวได้ว่า ต าแหน่งของสะพาน อุโมงค์ และทางแยก ส่งผลต่อความ
ยากง่ายในการเข้าถึงศูนย์อพยพอย่างมีนัยส าคัญ  

ผู้วิจัยได้ใช้แบบจ าลองการเดินทางที่สร้างขึ นเพ่ือวิเคราะห์หาเวลาเดินทางเข้าถึงศูนย์อพยพ ผลการ

วิเคราะห์เวลาดังกล่าวของตัวอย่างศูนย์อพยพในแต่ละเขตพื นที่ดังแสดงในรูปที่ 6-3 พบว่า ในภาพรวม 
เวลาที่ใช้ในการเดินทางเข้าถึงตัวอย่างศูนย์อพยพภายในพื นที่เขตเมืองหาดใหญ่ใช้เวลาไม่เกิน 25 นาที ซึ่ง
หากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องก าหนดเวลาที่ใช้ในการเดินทางเข้าถึงศูนย์อพยพได้อย่างปลอดภัย (Desirable 
accessibility time) ก็สามารถใช้หลักการวิเคราะห์ดังกล่าวประเมินหาพื นที่การให้บริการที่ปลอดภัย (ตาม
เวลาปลอดภัยที่ก าหนด) ของแต่ละศูนย์อพยพได้ และหาพื นที่เสี่ยงนอกเขตการให้บริการได้ 
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รูปที่ 6-3 เวลาที่ใช้ในการเข้าถึงศูนย์อพยพในแต่ละเขตพื นที่ 

 
ผู้วิจัยสมมติให้เวลาที่ใช้เดินทางเข้าถึงศูนย์อพยพได้อย่างปลอดภัยมีค่าเท่ากับ 15 นาที ผลการ

วิเคราะห์พื นที่การให้บริการที่ปลอดภัยของศูนย์อพยพทั ง 13 จุดสามารถแสดงได้ดังรูปที่ 6-4 ซึ่งพบว่า 
ศูนย์อพยพทั ง 13 จุดของเทศบาลนครหาดใหญ่ครอบคลุมพื นที่ส่วนใหญ่ที่เสี่ยงน  าท่วม 

 
รูปที่ 6-4 พื นที่การให้บริการที่ปลอดภัยของศูนย์อพยพที่ก าหนดโดยเทศบาลนครหาดใหญ่ 
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นอกจากนี  ผู้วิจัยได้ใช้หลักการวิเคราะห์ความอ่อนไหว (Sensitivity analysis) เพ่ือค านวณหาค่า
เวลาการเดินทางรวมในโครงข่ายถนน (Total travel time in the network) และค่าเปอร์เซ็นไทล์ที่ 85 
ของเวลาการเดินทางระหว่างจุดต้นทาง (ชุมชน) -จุดปลายทาง (ศูนย์อพยพ) เมื่อระดับความต้องการในการ
อพยพมีการเปลี่ยนแปลงโดยพิจารณาเทียบเป็นร้อยละของปริมาณความต้องการเดินทางในช่วงปกติ ผล

การวิเคราะห์ดังแสดงในรูปที่ 6-5 ซึ่งพบว่า ระดับความต้องการอพยพที่เพ่ิมขึ นส่งผลต่อการเพ่ิมขึ นของ
เวลาที่ใช้ในการเดินทางจากบ้านไปยังศูนย์อพยพและเวลาการเดินทางรวมในโครงข่ายถนน และพบว่า
แนวโน้มของการเพิ่มขึ นดังกล่าวเป็นแบบเอ็กซ์โพเนนเชียล หากระดับความต้องการอพยพมีค่าร้อยละ 63.3 
(จากผลการส ารวจข้อมูล) พบว่า การเดินทางจากบ้านไปยังศูนย์ อพยพใช้เวลาประมาณ 31 นาที
โดยประมาณ ส่วนเวลาการเดินทางรวมในโครงข่ายถนนมีค่าเท่ากับ 574,215 pcu-ชั่วโมง ผลการวิเคราะห์

ดังรูปที่ 6-5 สามารถน าไปใช้คาดการณ์สถานการณ์ในกรณีที่ความต้องการอพยพมีระดับที่แตกต่างกัน เช่น 
ในกรณีที่มีผู้ต้องการอพยพทั งหมด (100%) สามารถคาดการณ์ได้ว่าต้องใช้เวลาในการเดินทางจากบ้านไป
ยังศูนย์อพยพโดยประมาณ 93 นาที หรือหนึ่งชั่วโมงครึ่ง เป็นต้น 

 

 
รูปที่ 6-5 ความสัมพันธ์ระหว่างระดับความต้องการในการอพยพกับเวลาการเดินทางรวมในโครงข่ายและ

ค่าเปอร์เซ็นไทล์ที่ 85 ของเวลาการเดินทางระหว่างชุมชนและศูนย์อพยพ 
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6.2 ผลการวิเคราะห์ต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติ 
การทดสอบส่วนที่สองเป็นการวิเคราะห์หาต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติของโครงข่ายถนนภายในเขต

เทศบาลนครหาดใหญ่ โดยผู้วิจัยได้ก าหนดให้ช่วงถนนมีโอกาสถูกตัดขาดหรือติดขัดจนใช้การไม่ได้เมื่อเกิด
เหตุน  าท่วม และพิจารณาศักยภาพที่ประชาชนจะสามารถเดินทางไปยังศูนย์อพยพในแต่ละกลุ่มพื นที่ 

(Zone Group หรือ ZG ในรูปที่ 6-1) ได้ ผู้วิจัยได้วิเคราะห์หาต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติโดยใช้ขั นตอนที่ได้

อธิบายในหัวข้อ 3.4 (รูปที่ 3-24) จากผลการวิเคราะห์ช่วงถนนวิกฤติ 30 อันดับแรกในแต่ละกลุ่มพื นที่ดัง
แสดงในรูปที่ 6-6 พบว่า ต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติในอันดับต้นๆ เป็นช่วงถนนหรือซอยทีมี่ผู้นิยมใช้เดินทาง มี
ปริมาณการจราจรหนาแน่นแต่ความจุของถนนน้อย เช่น ถนนวงศ์วานิช ถนนศุภสารรังสรรค์ ช่วง 
โรงพยาบาลมิตรภาพสามัคคี และถนนคลองเรียน 1 ส าหรับการอพยพไปยังสนามกีฬาจิระนคร (ZG 1) 
ถนนกาญจนวนิช ซอย 17 ถนนราษฎร์ยินดี ซอย 7 ถนนทุ่งรี-โคกวัด ส าหรับการอพยพไปยังโรงเรียนดรุณ
ศึกษา (ZG 2) ถนนราษฎร์ยินดี ซอย 7 แยกถนนธรรมนูญวิถีตัดถนนคลองเรียน 2 ถนนชีอุทิศ ส าหรับการ
อพยพไปยังสถานีขนส่งผู้โดยสารอ าเภอหาดใหญ่ (ZG 3) ถนนราษฎร์อุทิศ ซอย 18 ส าหรับการอพยพไปยัง
สถานีขนส่งผู้โดยสารเทศบาลนครหาดใหญ ่(ZG 4) 

 

 
รูปที่ 6-6 ต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติบนโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา 
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รูปที่ 6-6 ต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติบนโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา (ต่อ) 
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รูปที่ 6-6 ต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติบนโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา (ต่อ) 

 
ต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติที่ผู้วิจัยได้น าเสนอไปข้างต้นเป็นเพียงผลที่ได้จากการวิเคราะห์โดยมี

สมมติฐานบนปริมาณความต้องการอพยพที่ระดับหนึ่งเท่านั น (จากการส ารวจข้อมูล) และก าหนดให้น  าท่วม
ท าให้ถนนถูกตัดขาด ซึ่งในความเป็นจริงปริมาณความต้องการอพยพอาจมีการเปลี่ยนแปลง หรือความ
รุนแรงของน  าท่วมอาจไม่ท าให้ถนนถูกตัดขาดก็เป็นได้ ดังนั น ในการวิเคราะห์หาต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติบน
โครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษาจึงควรมีการพิจารณาในการประเด็นของการเปลี่ยนแปลงระดับปริมาณความ
ต้องการอพยพและระดับความรุนแรงของน  าท่วม โดยรายละเอียดของการวิ เคราะห์ดังกล่าว ผู้วิจัยได้
น าเสนอในหัวข้อ 6.3 
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6.3 ผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติ 
การทดสอบในส่วนสุดท้าย ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ความอ่อนไหวของการเปลี่ยนแปลงต าแหน่งช่วงถนน

วิกฤติจากระดับปริมาณความต้องการในการอพยพ (การเปลี่ยนแปลงด้าน demand) รวมทั งผลกระทบ
จากความรุนแรงของน  าท่วมที่ส่งผลต่อความจุของถนนที่ลดลง (การเปลี่ยนแปลงด้าน supply) โดยสมมติ
ให้ประชาชนมีการเดินทางและอพยพออกนอกเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ และก าหนดให้ปริมาณความ
ต้องการในการอพยพมี 3 ระดับ คือ สูง (เพ่ิมขึ น 2 เท่าของข้อมูลฐาน) กลาง (ข้อมูลฐาน) และต่ า (ลดลง
ครึ่งหนึ่งของข้อมูลฐาน) ส่วนการเปลี่ยนแปลงของความจุถนนมี 2 ระดับ คือ 50% (ความจุถนนลดลง
ครึ่งหนึ่งของความจุปกติ) และ 100% (ถนนถูกตัดขาดหรือเดินทางผ่านไม่ได้) จากเงื่อนไขข้างต้นสามารถ
ก าหนดเป็นสถานการณ์จ าลองได้ 6 กรณ ี

ผลจากการวิเคราะห์ต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติ 30 อันดับแรกของแต่ละสถานการณ์จ าลองดังรูปที่ 6-7 
พบว่า ต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติมีการเปลี่ยนแปลงไปตามปริมาณความต้องการอพยพและความจุถนนที่ลดลง 
เมื่อพิจารณาระดับความจุถนนที่ลดลง 50% พบว่า ช่วงถนนวิกฤติส่วนหนึ่งอยู่บนถนนเพชรเกษมช่วงที่ผ่าน
เมืองและบางส่วนกระจายไปยังถนนในเขตเมือง เนื่องจากการที่ความจุของถนนลดลงครึ่งหนึ่งนั นประชาชน
ยังสามารถใช้การถนนดังกล่าวได้ ถึงแม้ระดับการให้บริการจะไม่เท่ากับช่วงปกติก็ตาม ในทางตรงกันข้ าม
เมื่อถนนไม่สามารถให้บริการได้ (ความจุลดลง 100%) ต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติส่วนใหญ่อยู่บนถนนสายหลัก
ที่ใช้เดินทางเข้าออกเมือง เช่น ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ที่ 1 ถนนกาญจนวนิช (ช่วงหน้าค่ายทหารเสนาณรงค์) 
เป็นต้น 
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รปูท่ี 6-7 ความอ่อนไหวของต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติ 
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6.4 ผลการวิเคราะห์เส้นทางอพยพหนีน้ าท่วม 
ในหัวข้อนี  ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้แบบจ าลองที่พัฒนาขึ นในการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางและ

อพยพก่อนน  าท่วม รวมทั งสภาพการจราจรในช่วงดังกล่าว โดยผลของการคาดการณ์สภาพการจราจรดัง

แสดงในรูปที่ 6-8 ซึ่งพบว่า ในบริเวณใจกลางเมืองผู้คนส่วนใหญ่อพยพผ่านใจกลางเมืองในแนวเหนือ-ใต้
โดยใช้ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ที่ 1 เป็นหลัก ส่วนการอพยพในแนวตะวันออก-ตะวันตกใช้เส้นทางบนถนน
เพชรเกษมเป็นหลัก โดยทิศทางการอพยพจากใจกลางเมืองไปยังทิศตะวันออกจนบรรจบถนนกาญจนวนิช 
แล้วกระจายไปบนกาญจนวนิชเพ่ืออพยพออกจากเมืองในทิศทางเหนือ-ใต้ต่อไป  
 

 
รูปที่ 6-8 สภาพการจราจรและแนวโน้มการใช้เส้นทางเพ่ือการอพยพ 

 
จากสภาพการจราจรและลักษณะของการใช้เส้นทางในการอพยพข้างต้น ซึ่งพบว่าใช้ถนนนิพัทธ์

สงเคราะห์ที่ 1 ถนนเพชรเกษม และกาญจนวนิชเป็นหลัก โดยถนนดังกล่าวเป็นถนนที่รองรับปริมาณ

การจราจรที่ค่อนข้างสูงและเป็นเส้นทางหลักของการเดินทางในช่วงเวลาปกติเช่นกัน (ดังแสดงในรูปที่ 5-7 
หัวข้อ 5.2)  
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ถึงแม้ว่าถนนดังกล่าวจะเป็นเส้นทางสายหลักของการเดินทางภายในเขตเมืองหาดใหญ่ มีความกว้าง
และจ านวนช่องจราจรมากกว่าถนนสายรองก็ตาม แต่จากผลการวิเคราะห์ความอ่อนไหวของต าแหน่งช่วง

ถนนวิกฤติในรูปที่ 6-7 (หัวข้อ 6.3) บ่งชี ให้เห็นว่าต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติหลายจุดอยู่บนช่วงถนนดังกล่าว 
ซึ่งหมายความว่า หากมีเหตุการณ์ที่ท าให้ความจุของถนนดังกล่าวลดลงจะส่งผลให้ความสามารถในการ
เข้าถึงศูนย์อพยพลดลง หรืออาจกล่าวได้ว่ามีความล าบากในการเข้าถึงศูนย์อพยพ หรืออพยพออกจากเมือง
ได้ยากยิ่งขึ น ดังนั น แนวทางในการหลีกเลี่ยงเหตุการณ์ดังกล่าว หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควร 

 ดูแลระดับการให้บริการของถนนให้กระแสจราจรสามารถไหลได้อย่างต่อเนื่องสม่ าเสมอ 
 ห้ามการจอดที่ผิดกฎหมาย เช่น จอดในที่ห้ามจอด จอดซ้อนคัน 
 ป้องกันอุบัติเหตุจราจรที่อาจเกิดขึ นบนช่วงถนนและบริเวณทางแยก 

 
แผนที่เส้นทางการอพยพหนีน้้าท่วม 

จากผลการศึกษาข้างต้น ผู้วิจัยจึงเสนอแผนที่เส้นทางการอพยพจากพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วมดังแสดงใน

รูปที่ 6-9 โดยอ้างอิงต าแหน่งศูนย์อพยพ ศูนย์ประสานงาน และสถานที่จอดรถจากคู่มือพร้อมรับ
สถานการณ์อุทกภัยของเทศบาลนครหาดใหญ่ (2554) นอกจากนี  แผนที่ดังกล่าวยังแสดงต าแหน่งสถานี

ต ารวจและโรงพยาบาลภายในพื นที่เสี่ยงภัยเพ่ือประโยชน์ต่อผู้อพยพต่อไป ในรูปที่ 6-9 เส้นทางการอพยพ
ทั งสามเส้น ประกอบด้วย 

 เส้นทางที่ 1 (ถนนเพชรเกษม) เริ่มจากแยกควนลัง – แยกสนามบินนอก – แยกตัดถนน
ราษฎร์อุทิศ – แยกโรงแรมวีแอล – วงเวียนน  าพุ – แยกธนาคารแห่งประเทศไทย – แยกตัด
ถนนราษฎร์ยินดี จนสิ นสุดที่แยกคอหงส์ ระยะทางประมาณ 9.6 กิโลเมตร 

 เส้นทางที่ 2 (ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ที่ 1) เริ่มจากวงเวียนน  าพุ สิ นสุดที่แยกบิ๊กซี ระยะทาง
ประมาณ 3.2 กิโลเมตร 

 เส้นทางที่ 3 (ถนนกาญจนวนิช) เริ่มจากแยกคลองหวะ – แยกสถานีขนส่งอ าเภอหาดใหญ่ 
–  แยกคลองเรียน –  แยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์  –  แยกคอหงส์  สิ นสุดที่
สวนสาธารณะเทศบาลนครหาดใหญ่ ระยะทางประมาณ 9.0 กิโลเมตร 

อย่างไรก็ตาม แผนที่ในรูปที่ 6-9 เป็นการน าเสนอเบื องต้น งานวิจัยในอนาคตควรพิจารณา
รายละเอียดของพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วม ประเมินโอกาสที่ถนนหรือศูนย์อพยพในเขตเมืองหาดใหญ่จะถูกน  า
ท่วม รวมทั งเพ่ิมเติมรายละเอียดอ่ืนๆ ที่จ าเป็น เช่น เบอร์โทรศัพท์หน่วยงานต่างๆ  เพ่ือให้แผนที่เส้นทาง
การอพยพจากพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วมของเขตเมืองหาดใหญ่มีความถูกต้อง ใช้งานได้ง่าย และมีข้อมูลครบถ้วน 
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7 สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
 

 สรุปผลการศึกษา 
 ข้อเสนอแนะ 

 

7.1 สรุปผลการศึกษา 

ผลงานที่ได้จากการศึกษานี สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ส่วนหลัก คือ 1) ผลการวิเคราะห์พฤติกรรม
การเดินทางและอพยพ 2) ผลการพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนนในเขตอ าเภอเมือง
หาดใหญ่ 3) ผลการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในเขตเมืองหาดใหญ่ โดยสามารถสรุปผลใน
ประเด็นที่ส าคัญของแต่ละงานได้ดังนี  

 
7.1.1 ผลการวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางช่วงปกติและการอพยพช่วงน้ าท่วม 

ส าหรับพฤติกรรมการเดินทาง ช่วงเวลาปกติ จากผลการศึกษา พบว่า  

 จ านวนการเดินทางโดยเฉลี่ย 1.05 ครั งต่อวัน ระยะทางเดินทางเฉลี่ย 2.08 กิโลเมตร
ต่อวัน 

 วัตถุประสงค์ของการเดินทางครั งที่ 1 ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 51.12) เดินทางไปที่ท างาน 
ส่วนการเดินทางครั งที่ 2 มีจุดปลายทางของการเดินทางไป ตลาด (ร้อยละ 23.69) 
และห้างสรรพสินค้า (ร้อยละ 22.13) โดยวัตถุประสงค์ของการเดินทางสอดคล้องกับ
จุดปลายทางที่ต้องการเดินทางไป 

 ยานพาหนะที่ใช้ในการเดินทาง ส่วนใหญ่ร้อยละ 84.19 ใช้รถส่วนตัว (จักรยานยนต์ 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล) รองลงมา คือ รถสองแถว (ร้อยละ 
6.38) รถจักรยานยนต์รับจ้าง (ร้อยละ 4.69) รถตุ๊กๆ (ร้อยละ 2.13) รถโดยสาร
ประจ าทาง (ร้อยละ 1.25) รถมินิบัส (ร้อยละ 0.75) และรถตู้ (ร้อยละ 0.61) 

 เหตุผลในการเลือกใช้รถส่วนบุคคล ร้อยละ 38.54 เลือกใช้เพราะความสะดวก 
รองลงมา ได้แก่ ค่าใช้จ่ายถูก (ร้อยละ 19.04) ความรวดเร็ว (ร้อยละ 16.39) ความ
ปลอดภัย (ร้อยละ 16.11) และ ความสบาย (ร้อยละ 9.92) ตามล าดับ  

 เหตุผลที่เลือกใช้รถสาธารณะ ร้อยละ 33.27 เลือกใช้เพราะความสะดวก รองลงมา 
ได้แก่ ค่าใช้จ่ายถูก (ร้อยละ 30.70) ความรวดเร็ว (ร้อยละ 12.19) ความปลอดภัย 
(ร้อยละ 11.66) ความสบาย (ร้อยละ 7.38) และร้อยละ 4.80 เพราะไม่มีรถส่วนตัว 
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ส าหรับพฤติกรรมการอพยพ ช่วงขณะน  าท่วม 

 มีผู้อพยพร้อยละ 63.32 และผู้ไม่อพยพร้อยละ 36.68 

 กลุ่มผู้อพยพ ร้อยละ 42.22 อพยพทันทีเมื่อมีประกาศเตือนภัย ร้อยละ 13.37 
อพยพเมื่อระดับน  าท่วมหัวเข่า (ประมาณ 50 เซนติเมตร) และ ร้อยละ 7.74 อพยพ
เมื่อระดับน  าท่วมเอว (ประมาณ 1 เมตร) ปัจจัยที่ส่งผลต่อการอพยพ พบว่า ร้อยละ 
32.11 พิจารณาความปลอดภัย เป็นหลัก รองลงมา ความรวดเร็ว (ร้อยละ 28.11) 
ความเป็นระเบียบ (ร้อยละ 12.41) ความพร้อม (ร้อยละ 10.48) มีการให้บริการของ
ศูนย์อพยพที่มีอย่างทั่วถึง (ร้อยละ 8.93) และ ความเป็นระบบของศูนย์อพยพ (ร้อย
ละ 7.96) 

 กลุ่มผู้ไมอ่พยพ เนื่องจาก ห่วงทรัพย์สิน (ร้อยละ 40.64) ที่อ่ืนๆ ไม่สบายเหมือนบ้าน
(ร้อยละ 31.75) เป็นห่วงคนชรา/ผู้พิการ/ผู้ป่วย (รอ้ยละ 27.61) 

 ลักษณะการอพยพ อพยพตรงสู่ศูนย์อพยพ (ร้อยละ 37.56) รวมที่จุดรวมพลก่อนไป
ศูนย์อพยพ (ร้อยละ 25.45) แวะบ้านญาติแล้วไปจุดรวมพลก่อนไปศูนย์อพยพ (ร้อย
ละ 3.35) แวะตลาด/ร้านค้าแล้วไปจุดรวมพลก่อนไปศูนย์อพยพ (ร้อยละ 2.27) และ 
แวะที่ท างานแล้วไปจุดรวมพลก่อนไปศูนย์อพยพ (ร้อยละ 2.11) ส่วนที่เหลือ ร้อยละ 
29.26 อพยพไปบ้านญาติ ตามล าดับ 

 จ านวนผู้อพยพเฉลี่ยและสูงสุด มีค่าเท่ากับ 3.17 และ 11.94 คนต่อครัวเรือน 
ตามล าดับ 

 รูปแบบการเดินทางหลักในการอพยพ ส่วนใหญ่นิยมใช้รถส่วนตัวในการอพยพ (ร้อย
ละ 78.88) รองลงมา คือ รถสาธารณะ (รถจักรยานยนต์รับจ้าง รถตุ๊กๆ รถสองแถว 
รถตู้ และรถมินิบัส/รถบัสประจ าทาง) คิดเป็นร้อยละ 11.13 ส่วนที่เหลือร้อยละ 
9.99 อพยพด้วยการเดินเท้าเป็นหลัก 

 สาเหตุที่เลือกเดินเท้าในการอพยพ 3 อันดับแรก คือ ความสบาย (ร้อยละ 29.14) 
ความสะดวก (ร้อยละ 25.59) และ ความรวดเร็ว (ร้อยละ 15.27) ตามล าดับ ส่วน
สาเหตุที่เลือกใช้รถส่วนตัว 3 อันดับแรก คือ ความสะดวก (ร้อยละ 30.14) ความ
สบาย (ร้อยละ 24.11) และ ความรวดเร็ว (ร้อยละ 18.62) ตามล าดับ ส าหรับสาเหตุ
ที่เลือกใช้รถสาธารณะ 3 อันดับแรก คือ ความสะดวก (ร้อยละ 27.84) ความสบาย 
(ร้อยละ 24.18) และ ความรวดเร็ว (ร้อยละ 13.20) ตามล าดับ 
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ส าหรับพฤติกรรมการอพยพ ช่วงหลังน  าท่วม 

 ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 69.86) กลับที่พักอาศัยทันทีที่น  าเริ่มลดถึงแม้ระดับน  าจะยังไม่
กลับสู่สภาวะปกติก็ตาม รองลงมา คือ กลับหลังจากน  าลดและระดับน  ากลับสู่สภาวะ
ปกติแล้ว (ร้อยละ 21.33) กลับหลังจากระดับน  ากลับสู่สภาวะปกติ 3 วัน (ร้อยละ 
3.71) รอจนมั่นใจว่าน  าไม่ท่วมอีก (ร้อยละ 3.04) และ กลับหลังระดับน  ากลับสู่
สภาวะปกติ 1 วัน (ร้อยละ 2.06) ตามล าดับ 

 ระยะเวลาฟื้นฟูกลับสู่การใช้ชีวิตปกติ ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 40.08) ใช้เวลา 1-2 สัปดาห์ 
รองลงมา คือ น้อยกว่า 1 สัปดาห์ (ร้อยละ 28.03) 3-4 สัปดาห์ (ร้อยละ 12.57) 1-2 
เดือน (ร้อยละ 10.82) ส่วนที่ใช้เวลา 3-6 เดือน และมากกว่า 6 เดือน มีสัดส่วนที่
ใกล้เคียงกัน คือ ร้อยละ 3.97 และ 4.53 ตามล าดับ 
 

7.1.2 ผลการพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนนในเขตอ าเภอเมืองหาดใหญ่ 
ผู้วิจัยได้น าข้อมูลการเดินทางและสภาพการจราจรที่ได้จากการส ารวจและจากการทบทวน

งานที่เกี่ยวข้องมาสร้างแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื นที่อ าเภอเมืองหาดใหญ่บนพื นฐาน
ของแบบจ าลองการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางแบบ 4 ขั นตอน (Four-step travel demand 
forecasting model) โดยแบ่งพื นที่อ าเภอหาดใหญ่ออกเป็น 211 พื นที่ย่อย (Zones) ครอบคลุม 4,659 
ช่วงถนน (Links) 

ส าหรับผลการปรับเทียบแบบจ าลองที่สร้างขึ น พบว่า มีค่า R2 เท่ากับ 0.964 ซึ่งถือว่ามีค่าสูง 
สามารถน าไปประยุกต์ใช้คาดการณ์ปริมาณการเดินทางในสถานการณ์ต่างๆ ได ้โดยผู้วิจัยได้น าเสนอผลการ
วิเคราะห์การเดินทางและสภาพการจราจรของโครงข่ายถนนในปีฐาน (พ.ศ. 2555) ซึ่งพบว่า มีสภาพ
ใกล้เคียงกับความเป็นจริง 

ผู้วิจัยได้น าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจพฤติกรรมการเดินทางและอพยพในบางประเด็นมาใช้
สร้างแบบจ าลองการตัดสินใจอพยพน  าท่วมโดยใช้การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก (Logistic regression 
analysis) โดยได้แบ่งแบบจ าลอง 2 ส่วนคือ 

1) แบบจ าลองการตัดสินใจอพยพน  าท่วม  โดยใช้ Binary logistic regression เพ่ือหา
สมการในการคาดการณ์การตัดสินใจเลือกอพยพ/ไม่อพยพ ในงานวิจัยนี ได้แบบจ าลอง
ดังกล่าวส าหรับกลุ่มอาชีพต่างๆ 6 แบบจ าลอง ซึ่งในแต่ละแบบจ าลองมีปัจจัยที่ส่งผลต่อ
การตัดสินใจอพยพ/ไม่อพยพที่แตกต่างกันไป 

2) แบบจ าลองการเลือกรูปแบบการเดินทางส าหรับการอพยพ โดยใช้  Multinomial 
logistic regression ในการหาสมการในการคาดการณ์การตัดสินใจเลือกรูปแบบการ
เดินทาง 3 ทางเลือก คือ การเดิน การใช้รถส่วนตัว (รถจักรยานยนต์ รถยนต์ และรถ
กระบะ) และการใช้รถสาธารณะ (ตุ๊กๆ สองแถว รถตู้ และรถบัส) และก าหนดให้การใช้
รถส่วนตัวเป็น pivot choice เพ่ือการน าไปใช้ประโยชน์ต่อไปผู้วิจัยนี ได้แบ่งแบบจ าลอง
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ดังกล่าวออกเป็น 2 กลุ่มย่อย โดยแบ่งตามช่วงเวลาของการอพยพ (อพยพทันทีหลังจาก
การเตือนภัย และ อพยพเม่ือน  าท่วม<50 ซม.) และ แบ่งตามจุดปลายทางของการอพยพ 
(บ้านญาติ และ ศูนย์อพยพ) 
 

แบบจ าลองทั งสองประเภทข้างต้นเป็นแบบจ าลองแบบย่อย (Disaggregate model) ซึ่งเมื่อ
น าไปคาดการณ์จ านวนผู้ต้องการอพยพหรือไม่อพยพจะต้องทราบข้อมูลปัจจัยของทุกคนในระดับพื นที่ย่อย 
(หมู่บ้าน) ซึ่งค่อนข้างมีข้อจ ากัด ประกอบกับการวิจัยนี มุ่งเน้นการวิเคราะห์การเดินทางและอพยพในระดับ
พื นที่รวม ผู้วิจัยจึงได้น าข้อมูลร้อยละและสัดส่วนต่างๆ ที่วิเคราะห์ได้จากการส ารวจข้อมูลไปใช้ในการ
วิเคราะห์หาปริมาณการเดินทางและอพยพด้วยแบบจ าลองการเดินทางบนโครงข่ายถนนในเขตอ าเภอเมือง
หาดใหญ่แทน 

 
7.1.3 ผลการวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในเขตเมืองหาดใหญ่ 

ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในพื นที่ศึกษา แต่เนื่องจากการวิเคราะห์
ความเปราะบางในงานวิจัยนี เน้นผลกระทบที่มาจากภัยน  าท่วม ซึ่งพื นที่เสี่ยงภัยส่วนใหญ่อยู่ในเขตเมือง
หาดใหญ่ ดังนั น การวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนจึงเน้นวิเคราะห์ในเขตเมืองหาดใหญ่ เป็น
หลัก โดยแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ส่วน คือ 

1) การประเมินศักยภาพในการเข้าถึงพื นที่ โดยใช้ดัชนีที่น าเสนอในงานวิจัยนี วิเคราะห์
ความสามารถในการเข้าถึงศูนย์อพยพหากถนนสายส าคัญภายในเขตเทศบาลนคร
หาดใหญ่ถูกตัดขาด พบว่า ปริมาณการเดินทางและความจุของช่วงถนนส่งผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงความสามารถในการเข้าถึงศูนย์อพยพ ผู้วิจัยยังได้วิเคราะห์เวลาในการ
เข้าถึงศูนย์อพยพ และวิเคราะห์หาพื นที่การให้บริการที่ปลอดภัยของศูนย์อพยพที่ก าหนด
โดยเทศบาลนครหาดใหญ่ โดยพบว่า ศูนย์อพยพทั ง 13 จุดครอบคลุมพื นที่ส่วนใหญ่ของ
เขตเมืองหาดใหญ่ที่เสี่ยงภัยน  าท่วม นอกจากนี  ผู้วิจัยได้ใช้หลักการวิเคราะห์ความ
อ่อนไหว (Sensitivity analysis) เพ่ือค านวณหาค่าเปอร์เซ็นไทล์ที่ 85 ของเวลาการ
เดินทางระหว่างจุดต้นทาง (ชุมชน) ไปยัง จุดปลายทาง (ศูนย์อพยพ)  และ ค่าเวลาการ
เดินทางรวมในโครงข่ายถนน (Total travel time in the network) เมื่อระดับความ
ต้องการอพยพมีการเปลี่ยนแปลงจาก 0 ถึง 100% พบว่า เมื่อระดับความต้องการอพยพ
สูงขึ น ค่าเวลาการเดินทางระหว่างชุมชนไปยังศูนย์อพยพและค่าเวลาการเดินทางรวมใน
โครงข่ายถนนมีแนวโน้มของการเพ่ิมขึ นเป็นแบบเอ็กซ์โพเนนเชียล ผลการวิเคราะห์
ดังกล่าวสามารถน าไปใช้คาดการณ์สถานการณ์ของโครงข่ายถนนหากทราบร้อยละความ
ต้องการอพยพท่ีแน่นอน 
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2) การวิเคราะห์หาต าแหน่งของช่วงถนนวิกฤติภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ พบว่า 
ต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติโดยเฉพาะอันดับต้นๆ เป็นช่วงถนนที่รองรับปริมาณการจราจรที่
หนาแน่นและมีความจุส ารองเหลือน้อย เช่น ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ที่ 1 ช่วงวงเวียนน  าพุ
ถึงแยกโรงปูน ถนนกาญจนวนิชช่วงแยกคอหงส์ถึงบริเวณค่ายทหารเสนาณรงค์ และ 
ถนนเพชรเกษมช่วงหน้าอ าเภอหาดใหญ่จนถึงสะพานข้ามทางรถไฟ เป็นต้น 

3) การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติ พบว่า ระดับความรุนแรงของภัย
พิบัติและปริมาณความต้องการในการอพยพมีผลต่อการเปลี่ยนแปลงต าแหน่งช่วงถนน
วิกฤติ ดังนั น ในการประเมินต าแหน่งช่วงถนนวิกฤติควรระมัดระวังในการคาดการณ์
ปริมาณความต้องการอพยพและระดับความรุนแรงของภัยพิบัติเพ่ือให้ผลการวิเคราะห์
ความเปราะบางมีความใกล้เคียงกับสถานการณ์ท่ีอาจเกิดขึ นมากท่ีสุด 

 
7.1.4 แผนที่เส้นทางอพยพหนีน้ าท่วม 

ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้แบบจ าลองที่พัฒนาขึ นในการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางและอพยพ
ก่อนน  าท่วม ซึ่งพบว่า ผู้คนส่วนใหญ่อพยพผ่านใจกลางเมืองในแนวเหนือ-ใต้โดยใช้ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ที่ 
1 เป็นหลัก ส่วนการอพยพในแนวตะวันออก-ตะวันตกใช้เส้นทางบนถนนเพชรเกษมเป็นหลัก โดยทิศทาง
การอพยพจากใจกลางเมืองไปยังทิศตะวันออกจนบรรจบถนนกาญจนวนิช แล้วกระจายไปบนกาญจนวนิช
เพ่ืออพยพออกจากเมืองในทิศทางเหนือ-ใต้ต่อไป ดังนั น ผู้วิจัยจึงเสนอแผนที่เส้นทางการอพยพจากพื นที่
เสี่ยงภัยน  าท่วมโดยอ้างอิงต าแหน่งศูนย์อพยพ ศูนย์ประสานงาน และสถานที่จอดรถจากคู่มือพร้อมรับ
สถานการณ์อุทกภัยของเทศบาลนครหาดใหญ่ พ.ศ. 2554 ครอบคลุมเส้นทางอพยพ 3 สาย คือ 

1) เส้นทางที่ 1 (ถนนเพชรเกษม) เริ่มจากแยกควนลัง – แยกสนามบินนอก – แยกตัดถนน
ราษฎร์อุทิศ – แยกโรงแรมวีแอล – วงเวียนน  าพุ – แยกธนาคารแห่งประเทศไทย – แยก
ตัดถนนราษฎร์ยินดี จนสิ นสุดที่แยกคอหงส์ ระยะทางประมาณ 9.6 กิโลเมตร 

2) เส้นทางท่ี 2 (ถนนนิพัทธ์สงเคราะห์ที่ 1) เริ่มจากวงเวียนน  าพุ สิ นสุดที่แยกบิ๊กซี ระยะทาง
ประมาณ 3.2 กิโลเมตร 

3) เส้นทางที่ 3 (ถนนกาญจนวนิช) เริ่มจากแยกคลองหวะ – แยกสถานีขนส่งอ าเภอ
หาดใหญ่ – แยกคลองเรียน – แยกมหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์ – แยกคอหงส์ สิ นสุดที่
สวนสาธารณะเทศบาลนครหาดใหญ่ ระยะทางประมาณ 9.0 กิโลเมตร 

 
อย่างไรก็ตาม แผนที่ดังกล่าวเป็นการน าเสนอในเบื องต้น งานวิจัยในอนาคตควรพิจารณา

รายละเอียดของพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วม ประเมินโอกาสที่ถนนหรือศูนย์อพยพในเขตเมืองหาดใหญ่จะถูกน  า
ท่วม รวมทั งเพ่ิมเติมรายละเอียดอ่ืนๆ ที่จ าเป็น เช่น เบอร์โทรศัพท์หน่วยงานต่างๆ  เพ่ือให้แผนที่เส้นทาง
การอพยพจากพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วมของเขตเมืองหาดใหญ่มีความถูกต้อง ใช้งานได้ง่าย และมีข้อมูลครบถ้วน 
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7.2 ข้อเสนอแนะ 
7.2.1 ข้อเสนอแนะส าหรับการวางแผนรองรับภัยน้ าท่วมในอนาคต 

จากผลการส ารวจพฤติกรรมการเดินทางและอพยพของการศึกษานี  สามารถสรุปประเด็นได้
ดังนี  

การเตรียมพร้อมก่อนน  าท่วม 

 ประชาชนต้องการให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องแจ้งเตือนภัยก่อนเกิดเหตุประมาณ 16 
ชั่วโมง (ประมาณครึ่งวัน) 

 ข้อมูลเตือนภัยที่ต้องการจากหน่วยงานควรมาจากแหล่งที่มีความน่าเชื่อถือ (ร้อยละ 
29.02) ทันต่อสถานการณ์ (ร้อยละ 27.36) มีความแม่นย าในการคาดการณ์ (ร้อยละ 
24.04) และ มีความถูกต้องของการรายงานผล (ร้อยละ 19.58) 

 ช่องทางการแจ้งข้อมูลเตือนภัยที่ต้องการมากที่สุด 3 อันดับแรก คือ ชักธงแดง (ร้อย
ละ 20.48) จุดพลุ (ร้อยละ 18.24) และ วิทยุกระจายเสียง (ร้อยละ 15.79) 
ตามล าดับ 

 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรดูแลระดับการให้บริการของช่วงถนนที่เป็นเส้นทางอพยพ  
o ให้กระแสจราจรสามารถไหลได้อย่างต่อเนื่องสม่ าเสมอ 
o ห้ามการจอดที่ผิดกฎหมาย เช่น จอดในที่ห้ามจอด จอดซ้อนคัน 
o ป้องกันอุบัติเหตุจราจรที่อาจเกิดขึ นบนช่วงถนนและบริเวณทางแยก 

การรับภัยขณะน  าท่วม 

 สิ่งที่จ าเป็นและต้องการให้มีในศูนย์อพยพ 3 อันดับแรก คือ อาหาร/เครื่องดื่ม (ร้อย
ละ 30.02) เสื อผ้า/เครื่องนุ่งห่ม (ร้อยละ 20.77) และ ยารักษาโรค/แพทย์ประจ า 
(ร้อยละ 18.58) ตามล าดับ 

 ความปลอดภัยโดยทั่วไปที่ต้องการให้มี 4 อันดับแรก ได้แก่ เจ้าหน้าที่เข้าเวรยาม
ประจ า (ร้อยละ 30.02) เจ้าหน้าที่สายตรวจวันละ 1 ครั ง (ร้อยละ 20.77) เจ้าหน้าที่
ดูแลสัตว์เลี ยง (ร้อยละ 18.58) และ เจ้าหน้าที่คอยเฝ้าระวังน  าท่วม (ร้อยละ 9.68) 
ตามล าดับ 

 ส าหรับผู้ที่ไม่อพยพ ต้องให้ทางราชการดูแลและช่วยเหลือใน 3 ประเด็นแรก ได้แก่ 
การรั่วไหลของกระแสไฟฟ้า (ร้อยละ 29.02) ภัยจากมิจฉาชีพ (ร้อยละ 16.88) และ 
ภัยจากสัตว์มีพิษ (ร้อยละ 16.32) ตามล าดับ 
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การฟ้ืนฟูหลังน  าท่วม 

 ระบบไฟฟ้า ประปา และถนน เป็นระบบโครงสร้างพื นฐานที่ต้องการให้หน่วยงานที่
รับผิดชอบฟ้ืนฟูอย่างเร่งด่วน 3 อันดับแรก 

 การขอความช่วยเหลือด้านสินค้าอุปโภคและบริโภคเพ่ือการด ารงชีวิต พบว่า ควร
ควบคุมราคาสินค้า (ร้อยละ 35.51) ควรมีการแจกสิ่งของที่จ าเป็นต่อการยังชีพ (ร้อย
ละ 30.55) ควรมีการตั งศูนย์จ าหน่ายสินค้าราคาถูก (ร้อยละ 17.93) และ ควรมีแผน
ป้องกันไม่ให้สินค้าขาดแคลน (ร้อยละ 16.01) 

 
ส าหรับการวางแผนในภาพรวม ผู้วิจัยได้น าเสนอแนวทางการวางแผนรองรับภัยน  าท่วมใน

ช่วงเวลาต่างๆ โดยปรับปรุงมาจากผลการศึกษาของ El-sergany และ Alam (2012) ซึ่งได้จ าแนกกิจกรรม

ต่างๆ ตามช่วงเวลาของน  าท่วม ตั งแต่ก่อนน  าท่วม ระหว่างน  าท่วม และหลังน  าท่วม ดังแสดงในรูปที่ 7-1 
 

 
รูปที ่7-1 แนวทางการวางแผนรองรับภัยน  าท่วมในช่วงเวลาต่างๆ 

ที่มา: ปรับปรุงจาก El-sergany และ Alam (2012) 
 

ในช่วงก่อนน  าท่วม ประกอบด้วยขั นตอนของการวางแผน การบรรเทาปัญหาที่อาจเกิดขึ น 
และการเตรียมพร้อม โดยขั นตอนเริ่มจากการระบุต าแหน่งของพื นที่เสี่ยงภัยน  าท่วมซึ่ งอาจใช้ข้อมูลในอดีต
หรือใช้แบบจ าลองการเกิดน  าท่วมในพื นที่ พร้อมทั งประเมินความเสียหายที่อาจตามมา จากข้อมูลพื นที่
เสี่ยงภัยและความเสียหายที่อาจมา ก็จะน าเข้าสู่แบบจ าลองการเดินทางและอพยพ (น าเสนอในงานวิจัยนี )  
เพ่ือคาดการณ์ปริมาณความต้องการอพยพในโครงข่ายถนน เพ่ือน าจัดล าดับการให้ความช่วยเหลือในแต่ละ
พื นที่โดยมอบหมายให้หน่วยงานที่รับผิดชอบในพื นที่เสี่ยงภัยแต่ละพื นที่ ซึ่งหากเป็นพื นที่ที่เข้าถึงได้ยาก
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จ าเป็นต้องให้ความช่วยเหลือเป็นพิเศษ จากนั นระบบเตือนภัยล่วงหน้าก็จะท าการแจ้งให้ประชาชนทราบ 
เพ่ือตัดสินใจอพยพ/ไม่อพยพ ส าหรับผู้ที่ต้องการอพยพ สามารถเลือกได้ว่าต้องการอพยพออกนอกพื นท  ี่

เสี่ยงภัย หรือเดินทางไปยังศูนย์อพยพ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรมีแผนการรองรับภัยและแจ้งแนวเส้นทาง
เพ่ือการอพยพให้ประชาชนทราบ โดยควรแจ้งให้ทราบล่วงหน้าและมีการซักซ้อมอยู่เป็นประจ า อย่างไรก็
ตาม ควรมีแผนส ารองเตรียมการไว้ในกรณีที่มีเหตุสุดวิสัยเกิดขึ น 

ระหว่างน  าท่วม ประกอบด้วยขั นตอนของการรองรับภัย การตรวจสอบสถานการณ์ และการ
ประเมินความเสียหาย ซึ่งกิจกรรมจะต่อเนื่องช่วงก่อนหน้านี  โดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรด าเนินการ
แผนการรองรับภัย ท าการอพยพ กู้ภัย หรือแม้แต่การบรรเทาทุกข์ที่เกิดขึ น ในขณะเดียวกันหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องควรมีการตรวจสอบสถานการณ์ระดับน  าท่วมที่อาจมีการเปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา ตรวจสอบ
แผนการรับภัยและการอพยพว่ามีความเหมาะสมหรือไม่ มีประสิทธิภาพเพียงใด เกิดความสูญเสียต่อชีวิต
และทรัพย์สินมากน้อยเพียงใด สามารถปรับเปลี่ยนแผนรองรับภัยเพื่อบรรเทาความสูญเสียได้หรือไม่ 

หลังน  าท่วม ควรมีการฟ้ืนฟูทั งในระยะสั นและระยะยาว โดยในระยะสั นเริ่มจากการกู้ภัย
เพ่ือให้ความช่วยเหลืออย่างต่อเนื่องจนมั่นใจว่าไม่มีผู้คนติดอยู่ในพื นที่เสี่ยงภัยหรือซากอาคาร พร้อมการ
ฟ้ืนฟูระบบสาธารณูปโภคพื นฐาน เช่น ไฟฟ้า ประปา ถนน เป็นต้น ส่วนในระยะยาว หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
ควรลงพื นที่เพ่ือท าการฟ้ืนฟูสภาพจิตใจของผู้ประสบภัย พร้อมทั งให้ความช่วยเหลือเพ่ือให้ชุมชนและพื นที่
ที่ได้รับความเสียหายกลับสู่สภาพปกติ 
 

7.2.2 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 
งานวิจัยนี อาจมีข้อจ ากัดหลายประการ งานวิจัยในอนาคตควรครอบคลุมประเด็นต่างๆ ดังนี  
7.2.2.1 การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางช่วงปกติและการอพยพช่วงน้ าท่วม 

ในการวิจัยครั งนี  การส ารวจพฤติกรรมของกลุ่มตัวอย่างได้ด าเนินการเฉพาะในเขต
พื นที่เทศบาลนครหาดใหญ่เป็นพื นที่ตัวอย่างเท่านั น ด้วยข้อจ ากัดด้านเวลาการท าวิจัยและความสามารถใน
การเข้าถึงชุมชนนอกเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ ผู้วิจัยได้ ใช้ข้อมูลเฉลี่ยจากกลุ่มตัวอย่างเพ่ืออธิบาย
พฤติกรรมการเดินทางของผู้ที่อาศัยนอกเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ ซึ่งอาจมีความคลาดเคลื่อนจากความ
เป็นจริงบ้าง ดังนั น ในการศึกษาในอนาคตควรมีการส ารวจพฤติกรรมดังกล่าวให้ครอบคลุมกลุ่มตัวอย่าง
นอกเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ ทั่วถึงทุกอาชีพ และมีจ านวนกลุ่มตัวอย่างในแต่ละอาชีพที่มากพอ 

การสร้างแบบจ าลองการตัดสินใจอพยพน  าท่วม ผู้วิจัยได้ให้ความส าคัญกับการ
อพยพก่อนน  าท่วมเป็นหลัก การวิจัยในอนาคตควรพิจารณาการอพยพช่วงระหว่างน  าท่วม หรือการเดินทาง
กลับหลังจากน  าท่วม นอกจากนี  ในการสร้างแบบจ าลองด้งกล่าว ผู้วิจัยได้พิจารณาเลือกใช้วิธีการอย่างง่าย
และไม่พิจารณามิติของเวลาในแบบจ าลอง เนื่องจากแบบจ าลองที่ได้น าไปคาดการณ์จ านวนผู้อพยพเพ่ือ
เตรียมการอพยพล่วงหน้าระยะยาว ซึ่งในอนาคตควรพิจารณามิติของเวลาเข้ามาในแบบจ าลองเพ่ือให้ใช้
วางแผนอพยพแบบ real time ไดต้่อไป 
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7.2.2.2 การพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางของโครงข่ายถนนในพื้นที่ศึกษา 
ผู้วิจัยไดส้ร้างแบบจ าลองการเดินทางส าหรับรถส่วนตัวเท่านั น เพ่ือศึกษาผลกระทบ

ที่เกิดขึ นจากผู้ใช้รถส่วนตัวเป็นหลัก อย่างไรก็ตาม การวิจัยในอนาคตควรพิจารณารถโดยสารสาธารณะเข้า
มาในแบบจ าลอง เพ่ือให้แบบจ าลองการเดินทางครอบคลุมการใช้ยานพาหนะทุกรูปแบบ สามารถวิเคราะห์
และเปรียบผลระหว่างการเดินทางด้วยรถส่วนตัวและรถสาธารณะ และสามารถน าแบบจ าลองที่ได้มา
วางแผนจัดการระบบการขนส่งสาธารณะส าหรับผู้อพยพให้เหมาะสมและมีประสิทธิภาพสูงสุด 

 
7.2.2.3 การวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนน 

การวิเคราะห์ความเปราะบางของโครงข่ายถนนในงานวิจัยนี  ผู้วิจัยได้สมมติฐาน
ที่ว่า ทุกช่วงถนนมีโอกาสได้รับผลกระทบจากน  าท่วมเท่าๆ กัน อันท าให้โอกาสที่ความจุถนนลดลง หรือ 
โอกาสที่ถนนถูกการตัดขาด เท่ากันทุกช่วงถนน ซึ่งในความเป็นจริงโอกาสดังกล่าวของแต่ละช่วงถนนอาจ
แตกต่างกันไป การวิจัยในอนาคตควรศึกษาความน่าจะเป็นของการเกิดน  าท่วมบนถนนแต่ละสาย และ
ศึกษาผลกระทบที่มีต่อความสามารถของช่วงถนนในแต่ละพื นที่ รวมทั งการศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง
ระดับความรุนแรงของภัยน  าท่วมต่อการเปลี่ยนแปลงระดับความจุถนน 

นอกจากนี  ควรมีการพัฒนากระบวนการเพ่ือใช้ในการวิเคราะห์หาต าแหน่งช่วง
ถนนวิกฤติที่รวดเร็วกว่าการวิเคราะห์แบบดั งเดิมที่ใช้ในงานวิจัยนี  

 
7.2.2.4 การวิเคราะห์แนวเส้นทางอพยพหนีน้ าท่วม 

การวิเคราะห์แนวเส้นทางอพยพของการวิจัยนี  ผู้วิจัยได้พิจารณาเพียงปัจจัยด้าน
ความรวดเร็วของการเดินทางและอพยพเป็นหลัก ซึ่งในความเป็นจริงเส้นทางอพยพควรเป็นเส้นทางที่ไม่
เสี่ยงต่อการถูกน  าท่วม อย่างไรก็ตาม เนื่องจากผู้วิจัยไม่มีแบบจ าลองน  าท่วมในพื นที่ศึกษาขณะที่ด าเนินการ
วิจัยนี  จึงไม่สามารถพิจารณาประเด็นดังกล่าวได้ การวิจัยในอนาคตควรพิจารณาแบบจ าลองน  าท่วมในพื นที่
ศึกษาด้วย 

ผู้ วิจัยวิ เคราะห์หาเส้นทางอพยพที่ เหมาะสมประยุกต์ ใช้  Shortest path 
algorithm ซึ่งเป็นโมดุลหนึ่งในโปรแกรม EMME หากการวิจัยในอนาคตได้พิจารณาปัจจัยอ่ืนๆ ส าหรับ
เส้นทางอพยพ เช่น ระดับน  า ระดับถนน เป็นต้น ปัญหาการหาเส้นทางอพยพที่เหมาะสมจะเป็นปัญหาที่มี
หลายวัตถุประสงค์ (Multi-objective optimization problem) ซ่ึงเป็นปัญหาทางคณิตศาสตร์ที่ยาก (NP-
hard problem) และมีห้วงปัญหา (problem space) ที่มีขนาดใหญ่ การศึกษาในอนาคตควรมีการพัฒนา
วิธีการที่มีประสิทธิภาพเพ่ือแก้ปัญหาดังกล่าว 
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ภาคผนวก ก1 
ข้อมูลชุมชน ประชากร และผลการคาดการณ์จ านวนการเดินทางในพ้ืนที่ศึกษา 
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ตารางท่ี ก1-1 ข้อมูลชุมชนและประชากรในพื นที่ศึกษา 

พ้ืนที่ศึกษา ชื่อชมุชน 
รหัส 

EMME 
Zone 

พ้ืนที่ 
(ตร.กม.) 

จ านวน 
ประชากร 

(คน) 

จ านวน
ครัวเรือน 
(หลัง) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

เทศบาลนคร
หาดใหญ ่

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

หน้าสวนสาธารณะ 3 0.64 1236 418 
ทักษิณเมืองทอง 1171 0.18 1038 350 
สุภาพอ่อนหวาน 1172 0.16 1433 485 

หน้าค่ายเสนาณรงค ์ 1213 0.23 1679 567 
ภาสว่าง 1291 0.13 672 275 
อู่ ท.ส. 1810 0.08 564 232 

พรุแม่สอน 1891 0.2 1387 479 
กอบกาญจนศึกษา 1881 0.21 1123 388 

แม่ลิเตา 1889 0.28 1569 542 
คลองเตย 1536 0.25 1472 508 
โรงปูน 1937 0.02 770 267 

อนุสรณ์อาจารย์ทอง 2422 0.12 1371 473 
สามัคค ี 1950 0.16 1250 430 

หน้า รพ. ศิครินทร ์ 1963 0.15 1423 468 
เกาะเสือ 1970 0.17 1676 552 

หลังสนามกีฬากลาง 1994 0.17 1883 622 
หลังรร.หาดใหญ่วิทยาลัย 2013 0.1 1592 549 

ศรีนิล 2037 0.12 1534 530 
หมัดยาเม๊าะ 2049 0.13 976 255 

ป้อม 6 2058 0.15 1511 488 
หน้าสนามกีฬากลาง 2084 0.12 1335 362 

โรงเรียนชาตร ี 2203 0.12 1524 436 
ศิครินทร ์ 2228 0.16 1664 494 
รัถการ 2242 0.17 1313 390 

ริมทางรถไฟ 2243 0.16 801 238 
มุสลมิ 658 0.03 1136 217 

หอนาฬิกา 2245 0.07 1332 562 
ตลาดคอมแพล็กซ ์ 2246 0.05 1147 514 

บ้านพักรถไฟ 2247 0.1 984 478 
ศาลเจ้าพ่อเสือ 2248 0.08 730 414 

ตลาดใหม ่ 2249 0.18 2135 1262 
กิมหยงสันตสิุข 2250 0.11 2289 969 
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พ้ืนที่ศึกษา ชื่อชมุชน 
รหัส 

EMME 
Zone 

พ้ืนที่ 
(ตร.กม.) 

จ านวน 
ประชากร 

(คน) 

จ านวน
ครัวเรือน 
(หลัง) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

เทศบาลนคร
หาดใหญ ่

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

พระเสนห่า 2251 0.12 1365 730 
ป้อม 4 2252 0.07 1090 481 
แสงศร ี 2253 0.04 1310 493 
สวนศิร ิ 2244 0.05 989 361 
จิรนคร 2319 0.24 1522 593 

ท่งเซียเซี่ยงตึ๊ง 2255 0.12 2591 1041 
ประชาธิปัตย ์ 2256 0.11 1358 582 

สามชัย 2257 0.11 1314 546 
หน้า รร.หาดใหญ่วิทยาลัย 2258 0.08 1159 705 

ชุมอทุิศ 2259 0.09 694 298 
โรงพยาบาลกรุงเทพ 2260 0.12 1377 622 

บ้านจ่า 2261 0.1 2048 819 
ดรุณศึกษา 2262 0.21 1650 1141 
กลางนา 2263 0.19 2333 765 

หน้าโรงเรียนโสตศึกษา 1566 0.5 2325 930 
หัวนาหัก 2264 0.39 1460 1025 
ริมควน 2265 0.28 3300 1558 

คลองระบายน  าที ่1 2266 0.25 2005 541 
เทศาพัฒนา 2269 0.15 1622 647 

ตลาดพ่อพรหม 2270 0.15 2170 693 
ศาลาลุงทอง 2272 0.15 877 326 

หลังที่ว่าการอ าเภอ 2267 0.15 1513 484 
บ้านหาดใหญ ่ 2271 0.19 839 247 

ท่าเคียน 2273 0.22 960 300 
ดีแลนด์-ไทยเจริญ 2275 0.16 1374 419 

ปลักกริม 2276 0.22 1508 414 
จันทร์ประทีป 2277 0.16 616 226 
จันทร์วิโรจน ์ 2274 0.15 1366 489 
รัตนวิบูลย ์ 2278 0.16 1105 517 

จันทร์นิเวศน ์ 2279 0.19 2050 997 
ทุ่งเสา 2280 0.21 2678 1145 
อู่ญี่ปุ่น 2281 0.18 2492 1041 
ขนส่ง 2282 0.25 1022 433 

หน้าวัดคลองเรียน 2283 0.2 1171 785 
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พ้ืนที่ศึกษา ชื่อชมุชน 
รหัส 

EMME 
Zone 

พ้ืนที่ 
(ตร.กม.) 

จ านวน 
ประชากร 

(คน) 

จ านวน
ครัวเรือน 
(หลัง) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

เทศบาลนคร
หาดใหญ ่

ซีกิมหยง 2284 0.16 1375 645 
ละม้ายสงเคราะห ์ 2285 0.22 1062 355 

คลองเรียน 2286 0.22 1062 355 
เทศบาลนครหาดใหญ่บ้านรม่เย็น 2287 0.16 1883 673 

ทุ่งรี 2288 0.16 605 245 
ตลาดคลองเรยีน 2289 0.21 950 422 

สามแยกคลองเรียน 2290 0.16 440 147 
ผาสุก-เคยีงดาว 2291 0.19 1616 693 

ท่าไทร 2292 0.25 1181 353 
สถานีอู่ตะเภา 2293 0.19 543 253 

ต้นโด 2294 0.21 1816 599 
หน้าโรงเหล้าสรรพสามติ 2295 0.27 977 411 

สัจจกุล 2296 0.21 1915 769 
รัชมังคลาภเิษก 2297 0.15 1554 419 

บ้านฉาง 2298 0.15 2274 809 
สามทหาร 2299 0.18 1046 288 
บางหัก 2107 0.22 1696 667 

เกาะเลียบ 2301 0.21 3186 1041 
รัตนอุทิศ 2302 0.13 2316 618 
สถานี 2 2303 0.17 3196 739 

มงคลหรรษา 2304 0.17 2164 1261 
บ้านกลาง 2305 0.15 792 271 
โชคสมาน 2306 0.15 3422 964 
หน้าอ าเภอ 2307 0.19 1431 747 
ราษฎร์อุทิศ 2308 0.17 1962 936 

วัดโคกสมานคณุ 2309 0.21 2042 668 
ไทยโฮเตล็ 2310 0.2 1384 658 

หน้าสถานีรถไฟ 2311 0.17 866 350 
หลังโรงพัก 2312 0.14 2008 660 
หลังอู่รถไฟ 2313 0.14 733 278 

ประชาราษฎร์อุทิศ 2314 0.16 1044 401 
แฟลตเคหะใหม ่ 2315 0.13 1267 365 
แฟลตเคหะเก่า 2316 0.14 634 301 
วัดหาดใหญ่ใน 2317 0.25 2309 715 
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พ้ืนที่ศึกษา ชื่อชมุชน 
รหัส 

EMME 
Zone 

พ้ืนที่ 
(ตร.กม.) 

จ านวน 
ประชากร 

(คน) 

จ านวน
ครัวเรือน 
(หลัง) 

สถานีขนส่งหาดใหญ่ใน 2318 0.24 147 100 

ต าบลทุ่งต าเสา 

บ้านทุ่งต าเสา 2331 12.74 1911 433 
บ้านหูแร ่ 2332 8.29 2297 700 

บ้านนาแสน 2333 6.44 1386 381 
บ้านโฮ๊ะ 2334 8.15 971 302 

บ้านนายส ี 2335 7.58 821 202 
บ้านพรุชบา 2336 13.02 2839 656 

บ้านท่าหมอไชย 2337 10.58 1002 250 
บ้านวังพา 2338 29.8 1409 343 

บ้านทุ่งเลียบ 2339 10.45 1453 531 
บ้านเกาะม่วง 2340 7.44 1357 414 

ต าบลทุ่งใหญ ่

บ้านหัวนอนถนน 2341 2.46 449 97 
บ้านทุ่งใหญ ่ 2342 6.27 1147 247 
บ้านนายด่าน 2343 4.24 638 167 

บ้านพรุเตาะนอก 2344 3.96 601 156 
บ้านพรุเตาะใน 2345 13.83 604 545 

บ้านทุ่งงาย 2346 7.97 1312 314 

ต าบลท่าข้าม 

แม่เตย 2351 3.94 893 277 
คลองจิก 2350 4.58 1038 322 
ท่าข้าม 2353 2.5 565 176 
บ้านปีก 2349 2.64 598 186 
หนองบัว 2354 4.68 1061 329 
หินเกลี ยง 2348 6.32 1432 445 

เขากลอยออก 2347 3.78 855 266 
เขากลอยตก 2352 6.24 1414 439 

ต าบลพะตง 

บ้านคลองตง 2325 9.27 514 94 
บ้านควนเนียง 2330 15.48 761 157 
บ้านปลักเด 2329 18.44 888 187 

บ้านคลองนุ้ย 2326 22.49 1072 228 
บ้านควนขี แรด 2327 16.08 946 163 
บ้านทุ่งปรือ 2328 17.56 1064 178 

บ้านคลองประต ู 2324 7 515 71 

บ้านพรุ 
เขตการปกครองเขต 1 1322 1.51 1825 1404 
เขตการปกครองเขต 2 2355 1.12 1354 1041 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก1-6 

พ้ืนที่ศึกษา ชื่อชมุชน 
รหัส 

EMME 
Zone 

พ้ืนที่ 
(ตร.กม.) 

จ านวน 
ประชากร 

(คน) 

จ านวน
ครัวเรือน 
(หลัง) 

เขตการปกครองเขต 3 2356 1.24 1499 1153 
เขตการปกครองเขต 4 2357 1.75 2115 1627 
เขตการปกครองเขต 5 2358 2.8 3384 2603 
เขตการปกครองเขต 6 2359 1.72 2079 1599 
เขตการปกครองเขต 7 2360 2.6 3142 2417 
เขตการปกครองเขต 8 2361 2.1 2538 1952 
เขตการปกครองเขต 9 2362 2.62 3166 2436 
เขตการปกครองเขต 10 2363 0.51 616 474 

คลองอู่ตะเภา 

บ้านหัวบ้านนอก 170 

6.8 

608 172 
บ้านกลาง 2364 362 116 
บ้านท่าแซ 2365 595 169 

บ้านหนองบัว 2366 872 229 

ฉลุง 

บ้านโคกขี เหล็ก 2367 44.09 2376 512 
บ้านม่วงค่าย 2373 27.04 1468 314 

บ้านท่าแร่ – หลุมหัวล้าน 2368 11.63 571 135 
บ้านหัวจักร – ทุ่งรื่น 2370 7.92 356 92 

บ้านไร่อ้อย 2372 18.95 885 220 
บ้านสวนพล ู 2374 7.49 346 87 

บ้านฉลุง 2371 17.31 908 201 

คูเต่า 

บ้านบางโหนด 2369 1.27 728 145 
บ้านบางโหนดใน 2382 0.48 184 55 
บ้านแหลมโพธิ ์ 2381 2.54 1346 289 
บ้านเกาะนก 2383 1.17 172 133 

บ้านควน 2384 3.06 1443 348 
บ้านคูเต่า 2385 1.7 763 193 
บ้านดอน 2390 4.86 3254 553 
บ้านใต้ 2387 2.33 961 265 

บ้ายหัวควาย 2388 1.98 872 226 
บ้านบางโทง 2389 1.62 828 184 

ต าบลน  าน้อย 

บ้านน  าน้อยนอก 2393 7.33 2012 649 
บ้านน  าน้อย 2395 2.39 657 212 

บ้านน  าน้อยใน 2394 3.04 834 269 
บ้านบนเขา 2402 3.06 840 271 

บ้านท่านางหอม 2397 5.24 1438 464 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก1-7 

พ้ืนที่ศึกษา ชื่อชมุชน 
รหัส 

EMME 
Zone 

พ้ืนที่ 
(ตร.กม.) 

จ านวน 
ประชากร 

(คน) 

จ านวน
ครัวเรือน 
(หลัง) 

บ้านบ่อโพธิ ์ 2401 7.56 2074 669 
บ้านท่าจีน 2399 4.29 1178 380 

บ้านกลางนา 2396 4.61 1265 408 
บ้านโคกหาร 2398 4.6 1262 407 
บ้านบนเขา 2400 5.08 1395 450 

ต าบลควนลัง 

บ้านทุ่งควนจีน 15 

66.78 

1868 1041 
บ้านม่วงค่อม 2417 2997 1187 
บ้านวังหลัง 2418 2433 790 
บ้านควนลัง 2419 7074 2694 

บ้านบางแฟบ 2421 8507 3567 
บ้านหน้าควน 2420 14676 6294 

ต าบลคลองแห 

บ้านเกาะหม ี 2403 

24.53 

2923 944 
บ้านหนองทราย 2404 650 182 

บ้านทุ่งน  า 2405 666 145 
บ้านท่าช้าง 2413 488 125 

บ้านทุ่งปราบ 2411 603 188 
บ้านหนองนายขุ้ย 2410 1317 439 

บ้านป่ากัน 2412 1826 677 
บ้านคลองเตย 2409 7384 3521 
บ้านคลองแห 2408 2143 906 
บ้านหนองบัว 2407 1502 483 
บ้านท่าไทร 2406 6954 2887 

เทศบาลเมือง 
คอหงษ ์

บ้านปลักธง 2414 

14.82 

1193 805 

(นอกเหนือจาก
พื นทีเ่ทศบาลนคร

หาดใหญ่) 
บ้านทุ่งโดน 2415 4126 2040 

 บ้านคลองหวะ 2416 5806 2835 

 
  



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก1-8 

ตาราง ก1-2 จ านวนการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางของพื นที่ย่อย 
รหัส

EMME 
Zone 

การเกิดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 

การดึงดูดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 
 

รหัส
EMME 
Zone 

การเกิดการเดินทาง 
(เท่ียวต่อวัน) 

การดึงดูดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 
3 70.452 63.407  2049 55.632 50.069 
15 98.07 88.263  2058 86.127 77.514 
75 256 320  2084 68.486 76.095 
170 26.25 23.63  2098 270 300 
368 104.625 116.25  2107 65.296 58.766 
549 157.5 291.667  2203 78.181 86.868 
658 68.728 61.855  2228 85.363 94.848 
690 314.967 583.272  2242 67.357 74.841 
715 54.432 100.8  2243 41.091 45.657 
1171 59.166 53.249  2244 59.835 53.851 
1172 81.681 73.513  2245 162.527 180.586 
1213 86.133 95.703  2246 62.454 69.394 
1232 241.445 447.12  2247 59.532 53.579 
1291 38.304 34.474  2248 44.165 39.749 
1322 95.808 86.228  2249 116.251 129.168 
1420 348.75 387.5  2250 124.636 138.485 
1536 83.904 75.514  2251 82.583 74.324 
1566 126.596 140.663  2252 65.945 59.351 
1810 32.148 28.933  2253 79.255 71.33 
1827 450 833.333  2255 156.756 141.08 
1881 57.61 64.011  2256 82.159 73.943 
1889 89.433 80.49  2257 79.497 71.547 
1891 79.059 71.153  2258 63.108 70.12 
1937 43.89 39.501  2259 41.987 37.788 
1950 71.25 64.125  2260 74.978 83.309 
1963 73 81.111  2261 123.904 111.514 
1970 95.532 85.979  2262 99.825 89.843 
1994 96.598 107.331  2263 141.147 127.032 
2013 81.67 90.744  2264 88.33 79.497 
2037 87.438 78.694  2265 176.55 158.895 
2266 107.268 96.541  2297 59.829 53.846 
2267 80.946 72.851  2298 87.549 78.794 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก1-9 

รหัส
EMME 
Zone 

การเกิดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 

การดึงดูดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 
 

รหัส
EMME 
Zone 

การเกิดการเดินทาง 
(เท่ียวต่อวัน) 

การดึงดูดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 
2269 86.777 78.099  2299 40.271 36.244 
2270 116.095 104.486  2301 122.661 110.395 
2271 44.887 40.398  2302 89.166 80.249 
2272 46.92 42.228  2303 110.741 123.046 
2273 51.36 46.224  2304 83.314 74.983 
2274 73.081 65.773  2305 30.492 27.443 
2275 73.509 66.158  2306 131.747 118.572 
2276 80.678 72.61  2307 55.094 49.584 
2277 32.956 29.66  2308 75.537 67.983 
2278 59.118 53.206  2309 78.617 70.755 
2279 109.675 98.708  2310 53.284 47.956 
2280 143.273 128.946  2311 52.507 58.341 
2281 133.322 119.99  2312 77.308 69.577 
2282 49.209 54.677  2313 28.221 25.398 
2283 62.649 56.384  2314 40.194 36.175 
2284 73.563 66.206  2315 48.78 43.902 
2285 56.817 51.135  2316 24.409 21.968 
2286 56.817 51.135  2317 88.897 80.007 
2287 100.741 90.666  2318 5.66 5.094 
2288 32.368 29.131  2319 92.081 82.873 
2289 45.743 50.825  2324 27.038 24.334 
2290 23.54 21.186  2325 26.985 24.287 
2291 86.456 77.81  2326 56.28 50.652 
2292 45.469 40.922  2327 49.665 44.699 
2293 20.906 18.815  2328 55.86 50.274 
2294 69.916 62.924  2329 46.62 41.958 
2295 37.615 33.853  2330 39.953 35.957 
2296 73.728 66.355  2331 100.328 90.295 
2332 120.593 108.533  2362 166.237 149.614 
2333 72.765 65.489  2363 32.359 29.123 
2334 50.978 45.88  2364 31.92 28.728 
2335 43.103 38.792  2365 19.005 17.105 
2336 149.048 134.143  2366 31.238 28.114 
2337 52.605 47.345  2367 45.78 41.202 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก1-10 

รหัส
EMME 
Zone 

การเกิดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 

การดึงดูดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 
 

รหัส
EMME 
Zone 

การเกิดการเดินทาง 
(เท่ียวต่อวัน) 

การดึงดูดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 
2338 73.973 66.575  2368 77.07 69.363 
2339 76.283 68.654  2369 47.67 42.903 
2340 71.243 64.118  2370 29.978 26.98 
2341 23.573 21.215  2371 18.165 16.349 
2342 60.218 54.196  2372 18.69 16.821 
2343 33.495 30.146  2373 124.74 112.266 
2344 31.553 28.397  2374 46.463 41.816 
2345 31.71 28.539  2376 378.225 700.416 
2346 68.88 61.992  2381 9.66 8.694 
2347 44.914 40.422  2382 38.22 34.398 
2348 75.173 67.656  2383 70.665 63.599 
2349 31.401 28.261  2384 9.03 8.127 
2350 54.505 49.055  2385 75.758 68.182 
2351 46.893 42.204  2386 40.058 36.052 
2352 74.222 66.799  2387 50.453 45.407 
2353 29.689 26.72  2388 45.78 41.202 
2354 55.685 50.117  2389 43.47 39.123 
2355 71.063 63.957  2390 170.835 153.752 
2356 78.677 70.809  2393 105.625 95.062 
2357 111.036 99.933  2394 43.78 39.402 
2358 177.658 159.892  2395 34.503 31.053 
2359 109.133 98.22  2396 66.402 59.762 
2360 164.968 148.471  2397 75.516 67.964 
2361 133.244 119.919  2398 66.239 59.615 
2399 61.845 55.661  2451 71.85 133.056 
2400 73.238 65.914  2452 77.941 144.336 
2401 108.88 97.992  2453 180 333.333 
2402 44.105 39.695  2404 34.125 30.713 
2403 153.458 138.112  2405 34.965 31.469 
2406 365.085 328.577  2417 157.343 141.608 
2407 78.855 70.97  2418 127.733 114.959 
2408 112.508 101.257  2419 371.385 334.247 
2409 387.66 348.894  2420 370.49 333.441 
2410 69.143 62.228  2421 446.618 401.956 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก1-11 

รหัส
EMME 
Zone 

การเกิดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 

การดึงดูดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 
 

รหัส
EMME 
Zone 

การเกิดการเดินทาง 
(เท่ียวต่อวัน) 

การดึงดูดการ
เดินทาง 

(เท่ียวต่อวัน) 
2411 31.658 28.492  2422 78.147 70.332 
2412 95.865 86.279  2443 112.5 208.333 
2413 25.62 23.058  2445 228.614 423.36 
2414 62.633 56.369  2446 208.944 386.934 
2415 216.615 194.954  2450 248.599 460.368 
2416 304.815 274.334     

 
  



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก1-12 

 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ก2 
ผลการส ารวจปริมาณการจราจรที่ทางแยกและช่วงถนนในพ้ืนที่ศึกษา 

  



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-2 

ตาราง ก2-1 ปริมาณการจราจรบนช่วงถนน MB1 และ MB2 บริเวณวงเวียนน  าพุ (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

MB1 MB2 

ขาเข้า ขาออก ขาเข้า ขาออก 

จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง 

07.15-07.30 60.39 180 2 0 22.11 76 2 0 93.39 168 22 2.5 115 222 6 0 

07.30-07.45 135.3 307 12 0 61.71 177 8 0 116.82 207 2 0 119 185 4 0 

07.45-08.00 155.1 391 4 0 86.13 192 6 0 105.6 226 12 2.5 101 171 10 0 

08.00-08.15 138.93 337 12 0 64.35 173 8 0 88.11 214 12 0 94.1 205 22 0 

08.15-08.30 105.6 313 18 0 56.43 163 2 0 62.37 166 10 0 68 200 10 0 

08.30-08.45 143.55 375 14 2.5 53.46 170 14 0 65.01 174 24 0 58.4 175 6 0 

08.45-09.00 107.25 304 12 0 47.19 141 10 0 54.78 207 8 0 68.6 181 6 0 

09.00-09.15 93.06 230 4 0 50.16 206 8 0 60.06 187 10 0 51.8 181 8 0 

15.15-15.30 71.61 221 18 0 45.21 167 10 0 55.11 164 20 0 52.8 206 8 0 

15.30-15.45 90.75 219 10 2.5 58.41 253 8 0 68.97 155 20 0 50.2 144 12 0 

15.45-16.00 92.73 280 8 0 57.75 209 20 0 58.08 207 24 2.5 48.5 160 8 0 

16.00-16.15 120.45 343 12 0 59.73 175 4 0 53.46 180 4 5 52.5 195 10 0 

16.15-16.30 155.1 492 28 0 58.74 188 8 0 54.45 160 0 0 47.5 196 12 0 

16.30-16.45 178.86 232 32 0 89.1 256 6 0 70.62 157 26 0 83.8 219 4 2.5 

16.45-17.00 123.09 321 36 0 76.23 187 10 2.5 70.62 193 6 2.5 67 191 10 0 

17.00-17.15 183.15 496 26 0 97.68 257 14 2.5 98.67 205 22 2.5 78.9 187 4 5 

17.15-17.30 126.39 358 12 0 91.08 224 6 0 95.04 199 2 0 82.8 199 8 0 

17.30-17.45 114.51 225 2 0 66.66 266 8 0 93.39 162 2 2.5 72.9 122 0 0 

17.45-18.00 85.8 244 8 0 71.28 245 6 0 75.57 180 20 0 74.3 156 2 0 

18.00-18.15 110.88 312 24 0 71.28 174 8 0 79.2 181 6 0 78.5 187 0 2.5 

หมายเหตุ ข้อมูลบางช่องมีจุดทศนิยมเนื่องจากการแปลงรถมากกวา่หนึ่งประเภทให้เป็นประเภทเดียวกัน 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-3 

ตาราง ก2-2 ปริมาณการจราจรบนช่วงถนน MB3 และ MB4 บริเวณวงเวียนน  าพุ (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

MB3 MB4 

ขาเข้า ขาออก ขาเข้า ขาออก 

จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง 

07.15-07.30 26.1 40 2 0 28.7 72 0 0 58.7 150 2 0 81.8 241 2 0 

07.30-07.45 36 58 0 0 45.2 66 0 0 71 176 4 0 96.7 241 4 0 

07.45-08.00 30.4 46 0 0 46.2 75 2 0 94.1 180 4 0 96.4 253 2 0 

08.00-08.15 35.3 47 2 0 47.5 88 2 0 69.3 185 4 0 79.5 205 4 0 

08.15-08.30 24.4 40 4 0 39.3 79 6 0 70.6 301 0 0 59.7 180 12 0 

08.30-08.45 27.1 39 2 0 33.7 74 0 0 50.2 187 4 0 56.8 212 14 0 

08.45-09.00 22.1 49 2 0 32.7 68 6 0 44.9 191 2 0 57.8 210 16 0 

09.00-09.15 17.8 42 2 0 32.3 79 0 0 60.4 204 0 0 48.2 190 28 0 

15.15-15.30 23.8 42 4 0 29.4 71 2 0 31 135 8 0 35.3 259 6 0 

15.30-15.45 26.4 41 6 0 21.8 73 2 0 34 196 12 0 48.5 197 14 0 

15.45-16.00 24.8 52 4 0 34.7 82 4 0 43.2 200 16 0 53.8 201 10 0 

16.00-16.15 25.7 48 2 0 37.3 67 2 0 31.4 165 16 0 47.2 233 16 0 

16.15-16.30 29.7 46 4 0 41.9 79 8 0 41.6 156 10 0 55.4 216 6 0 

16.30-16.45 25.4 41 2 0 39.6 79 8 0 26.7 233 16 0 42.2 233 8 0 

16.45-17.00 33.3 48 10 0 44.2 76 4 0 36.6 153 2 0 73.3 192 6 0 

17.00-17.15 37 35 4 0 49.5 78 2 0 51.5 198 10 0 75.2 221 6 0 

17.15-17.30 34.3 45 0 0 44.2 72 2 0 51.2 179 2 0 74.3 236 12 0 

17.30-17.45 39.9 49 0 0 47.9 58 2 0 38 135 4 0 68.3 221 2 0 

17.45-18.00 29.4 42 0 0 36.6 70 2 0 41.6 147 6 0 68.3 228 2 0 

18.00-18.15 32 36 0 0 39.3 73 4 0 47.9 163 4 0 74.3 241 2 0 

หมายเหตุ ข้อมูลบางช่องมีจุดทศนิยมเนื่องจากการแปลงรถมากกวา่หนึ่งประเภทให้เป็นประเภทเดียวกัน 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-4 

ตาราง ก2-3 ปริมาณการจราจรบนช่วงถนน MB5 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 2 และ MB6 ถนนนิพัทธ์อุทิศ 3 (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 
MB5 MB6 

จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง 

07.15-07.30 97.4 170 10 0 4.62 82.6 0 0 

07.30-07.45 104 221 4 0 52.1 85.7 0 0 

07.45-08.00 76.6 152 2 0 56.4 115 0 0 

08.00-08.15 69 144 2 0 58.4 91.3 0 0 

08.15-08.30 76.6 202 2 0 55.4 122 0 0 

08.30-08.45 70 188 0 0 44.2 77.3 2 0 

08.45-09.00 71.9 123 2 0 50.2 110 0 0 

09.00-09.15 52.5 134 4 0 45.2 102 2 0 

15.15-15.30 54.5 153 0 0 49.2 152 2 0 

15.30-15.45 66 188 2 0 48.8 131 2 0 

15.45-16.00 72.6 202 2 0 50.5 144 0 0 

16.00-16.15 66 193 0 0 56.4 138 0 0 

16.15-16.30 77.9 208 0 0 55.4 152 0 0 

16.30-16.45 70.6 183 0 0 68.6 170 0 0 

16.45-17.00 81.8 231 0 0 68 148 0 0 

17.00-17.15 84.2 240 0 0 100 143 0 0 

17.15-17.30 68.6 189 2 0 86.8 167 2 0 

17.30-17.45 74.6 201 4 0 80.5 159 0 0 

17.45-18.00 70.6 179 0 0 69.6 149 6.5 0 

18.00-18.15 60.7 167 0 0 72.3 165 0 0 

หมายเหตุ ข้อมูลบางช่องมีจุดทศนิยมเนื่องจากการแปลงรถมากกว่าหนึ่งประเภทให้เป็นประเภทเดียวกัน 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-5 

ตาราง ก2-4 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM1 แยกเกาะหมี (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 
 

 

 
 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

07.15-07.30 32 29 0 0 94 183 3 3 27 40 0 13 47 34 0 1 151 209 2 1 35 66 4 2 

07.30-07.45 38 41 0 0 116 225 4 0 35 35 2 4 71 35 0 1 297 269 2 0 61 57 0 3 

07.45-08.00 48 50 1 2 100 249 5 2 36 39 1 3 128 67 1 1 329 281 0 1 48 44 0 4 

08.00-08.15 46 57 0 1 83 221 3 1 22 49 0 3 65 43 1 0 223 213 3 0 26 41 2 7 

08.15-08.30 29 32 2 0 68 206 4 0 26 39 0 4 47 41 0 1 155 228 4 0 30 34 1 2 

08.30-08.45 31 50 0 1 63 174 2 1 24 39 1 5 31 49 0 0 98 217 2 1 20 39 2 6 

08.45-09.00 28 37 2 0 65 180 3 3 18 28 0 1 16 29 1 0 96 187 3 4 15 31 2 6 

09.00-09.15 19 42 0 0 53 181 4 8 24 43 1 8 15 40 4 1 44 107 4 2 12 22 2 4 

15.15-15.30 24 52 0 0 72 189 2 0 15 27 3 6 13 24 1 0 47 141 4 0 12 19 3 3 

15.30-15.45 33 40 1 0 101 172 6 0 19 29 2 3 12 36 2 0 47 159 4 0 12 38 1 7 

15.45-16.00 34 47 3 0 96 190 5 2 17 34 1 3 8 37 0 0 51 144 5 1 20 27 0 8 

16.00-16.15 39 51 0 1 91 179 2 1 23 30 2 6 15 33 0 0 43 165 3 1 26 28 2 7 

16.15-16.30 42 53 1 0 115 202 3 0 26 33 0 2 17 38 2 0 66 177 5 0 33 35 2 7 

16.30-16.45 52 83 3 1 145 181 4 0 20 44 0 5 23 51 1 0 88 178 1 0 33 47 1 2 

16.45-17.00 49 54 0 2 122 231 0 0 21 34 0 3 20 33 2 0 72 162 1 0 29 42 2 6 

17.00-17.15 42 68 1 1 136 258 3 0 29 57 0 3 30 39 0 1 110 238 3 1 27 44 7 8 

17.15-17.30 59 97 0 0 191 329 1 0 54 54 2 2 17 52 1 0 101 206 6 0 39 56 1 4 

17.30-17.45 47 64 0 0 194 309 1 0 43 59 1 2 32 41 0 0 102 245 0 0 29 51 0 2 

17.45-18.00 65 78 2 1 168 266 0 0 53 54 0 4 20 43 0 2 83 174 0 0 32 34 1 1 

18.00-18.15 46 60 1 0 164 228 1 0 53 49 1 5 30 41 0 0 115 238 1 0 38 34 0 10 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-6 

ตาราง ก2-5 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM2 แยกบิ๊กซ ีลพบุรีราเมศวร์ (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 

 

จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง 

07.15-07.30 26.1 40 2 0 28.7 72 0 0 58.7 150 2 0 81.8 241 2 0 

07.30-07.45 36 58 0 0 45.2 66 0 0 71 176 4 0 96.7 241 4 0 

07.45-08.00 30.4 46 0 0 46.2 75 2 0 94.1 180 4 0 96.4 253 2 0 

08.00-08.15 35.3 47 2 0 47.5 88 2 0 69.3 185 4 0 79.5 205 4 0 

08.15-08.30 24.4 40 4 0 39.3 79 6 0 70.6 301 0 0 59.7 180 12 0 

08.30-08.45 27.1 39 2 0 33.7 74 0 0 50.2 187 4 0 56.8 212 14 0 

08.45-09.00 22.1 49 2 0 32.7 68 6 0 44.9 191 2 0 57.8 210 16 0 

09.00-09.15 17.8 42 2 0 32.3 79 0 0 60.4 204 0 0 48.2 190 28 0 

15.15-15.30 23.8 42 4 0 29.4 71 2 0 31 135 8 0 35.3 259 6 0 

15.30-15.45 26.4 41 6 0 21.8 73 2 0 34 196 12 0 48.5 197 14 0 

15.45-16.00 24.8 52 4 0 34.7 82 4 0 43.2 200 16 0 53.8 201 10 0 

16.00-16.15 25.7 48 2 0 37.3 67 2 0 31.4 165 16 0 47.2 233 16 0 

16.15-16.30 29.7 46 4 0 41.9 79 8 0 41.6 156 10 0 55.4 216 6 0 

16.30-16.45 25.4 41 2 0 39.6 79 8 0 26.7 233 16 0 42.2 233 8 0 

16.45-17.00 33.3 48 10 0 44.2 76 4 0 36.6 153 2 0 73.3 192 6 0 

17.00-17.15 37 35 4 0 49.5 78 2 0 51.5 198 10 0 75.2 221 6 0 

17.15-17.30 34.3 45 0 0 44.2 72 2 0 51.2 179 2 0 74.3 236 12 0 

17.30-17.45 39.9 49 0 0 47.9 58 2 0 38 135 4 0 68.3 221 2 0 

17.45-18.00 29.4 42 0 0 36.6 70 2 0 41.6 147 6 0 68.3 228 2 0 

18.00-18.15 32 36 0 0 39.3 73 4 0 47.9 163 4 0 74.3 241 2 0 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-7 

ตาราง ก2-6 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM3 แยกคอหงส์ (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 

จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ โดยสาร+บรรทุก รถพ่วง 

07.15-07.30 45.9 191 12 0 89.4 329 10 0 58.1 217 20 0 

07.30-07.45 62.7 252 6 0 171 427 2 0 134 508 0 0 

07.45-08.00 85.5 265 12 0 219 367 8 0 107 335 6 0 

08.00-08.15 79.9 248 6 2.5 139 386 12 0 132 366 10 0 

08.15-08.30 71.6 244 16 0 116 318 14 2.5 68.3 360 12 0 

08.30-08.45 38.6 167 16 2.5 81.8 323 16 0 49.8 268 8 7.5 

08.45-09.00 33 215 18 0 75.9 346 10 17.5 53.1 252 12 12.5 

09.00-09.15 34 225 6 2.5 53.1 261 16 12.5 40.6 281 8 17.5 

15.15-15.30 19.8 179 4 0 65.3 311 12 2.5 52.1 292 20 2.5 

15.30-15.45 29.4 231 20 2.5 35 225 18 2.5 53.5 300 10 0 

15.45-16.00 28.4 191 10 0 58.7 235 4 0 40.3 252 8 0 

16.00-16.15 37.3 146 34 0 66 255 8 0 56.1 311 8 0 

16.15-16.30 26.4 165 10 5 71.6 312 18 0 106 345 14 0 

16.30-16.45 28.4 175 8 0 58.1 252 16 0 100 345 12 0 

16.45-17.00 24.8 160 14 2.5 72.9 292 8 0 133 451 4 2.5 

17.00-17.15 35.3 221 8 0 71.3 254 6 0 133 478 6 0 

17.15-17.30 39.3 139 4 2.5 141 313 10 0 83.8 504 2 0 

17.30-17.45 35.6 179 4 2.5 131 323 4 0 85.8 333 4 0 

17.45-18.00 32.7 124 6 0 92.4 382 6 0 101 338 8 0 

18.00-18.15 43.9 135 4 0 72.9 275 0 2.5 90.4 398 4 0 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-8 

ตาราง ก2-7 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM4 ถนนเพชรเกษม ตัด ถนนราษฎร์ยินดี (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 
 

 

จย+จยย รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถพ่วง 

07.15-07.30 52.8 176 38 0 95.7 211 2 0 15.5 29 0 0 0 0 0 0 

07.30-07.45 62.4 244 56 0 89.4 247 2 2.5 20.5 68 0 0 0 0 0 0 

07.45-08.00 72.9 316 34 0 91.7 228 0 2.5 15.2 54 0 0 0 0 0 0 

08.00-08.15 73.3 331 26 0 77.9 227 0 0 17.8 66 0 0 0 0 0 0 

08.15-08.30 81.8 282 30 0 66.3 177 4 0 24.1 66 0 2.5 23.1 56 0 2.5 

08.30-08.45 56.8 273 44 2.5 58.1 193 8 0 15.2 55 0 2.5 15.2 76 2 10 

08.45-09.00 28.4 185 42 0 46.5 172 12 2.5 12.2 53 2 2.5 4.95 22 2 2.5 

09.00-09.15 55.4 275 28 0 37 166 6 2.5 10.6 43 6 2.5 8.91 26 2 5 

15.15-15.30 36 284 48 0 37 235 8 5 14.2 59 0 0 8.91 37 4 0 

15.30-15.45 40.3 287 86 2.5 41.9 203 8 2.5 11.2 78 0 0 15.8 33 4 0 

15.45-16.00 39.9 230 36 0 42.9 196 0 5 10.6 75 2 0 12.5 29 2 0 

16.00-16.15 56.1 286 52 0 63.4 282 6 0 18.2 60 2 2.5 19.5 35 0 0 

16.15-16.30 42.2 234 40 0 48.2 205 4 0 24.8 114 2 2.5 17.2 29 2 0 

16.30-16.45 66 340 64 2.5 69.6 227 4 5 38 122 2 0 18.2 26 2 0 

16.45-17.00 43.9 245 46 0 35 251 8 2.5 37.3 116 0 2.5 19.8 36 2 0 

17.00-17.15 71.3 334 100 0 53.1 188 4 0 36.3 108 2 0 23.4 45 2 0 

17.15-17.30 77.9 365 152 5 85.1 161 4 5 44.2 119 2 0 18.8 25 18 2.5 

17.30-17.45 68.3 267 100 2.5 64 153 4 0 41.9 118 0 2.5 20.8 45 22 0 

17.45-18.00 66.7 254 78 0 54.1 120 0 0 43.9 143 0 0 22.4 46 22 0 

18.00-18.15 70 255 62 2.5 60.4 200 2 0 34.3 103 0 0 16.5 28 8 0 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-9 

ตาราง ก2-8 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM5 แยกหน้าสยามนครินทร์ (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

   

จย+จยย รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถพ่วง จย+จยย รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถพ่วง 

07.15-07.30 139 161 0 0 20.8 38 0 0 66.3 254 4 2.5 75.2 255 2 5 

07.30-07.45 127 173 0 0 32.3 41 0 0 82.2 329 2 2.5 78.5 245 2 2.5 

07.45-08.00 114 214 0 0 26.1 37 0 0 77.2 250 2 2.5 72.3 217 2 0 

08.00-08.15 74.9 184 0 0 18.5 40 0 0 67.3 183 14 0 70.6 258 12 0 

08.15-08.30 81.8 180 0 2.5 15.8 38 0 0 47.2 197 8 5 68 193 4 2.5 

08.30-08.45 64.4 202 0 0 17.2 43 0 0 41.3 166 18 2.5 61.7 250 16 2.5 

08.45-09.00 50.2 168 2 7.5 14.2 31 0 2.5 41.3 183 14 2.5 55.1 213 12 2.5 

09.00-09.15 45.5 129 2 10 14.9 27 0 0 46.9 187 6 0 44.6 212 6 5 

15.15-15.30 25.4 163 0 0 13.2 35 0 0 64.4 240 6 0 57.8 304 4 2.5 

15.30-15.45 35 213 0 2.5 15.5 47 0 0 53.1 210 12 5 49.8 232 10 0 

15.45-16.00 60.1 153 0 0 31.7 39 0 0 64.4 257 4 0 47.5 230 6 5 

16.00-16.15 60.7 173 0 0 24.8 62 2 0 59.1 230 14 0 74.9 374 4 5 

16.15-16.30 70 203 0 0 21.5 52 4 0 102 338 14 2.5 68 239 8 0 

16.30-16.45 58.4 215 0 0 21.5 60 0 0 115 276 4 0 92.4 318 6 5 

16.45-17.00 72.3 174 0 0 21.5 65 0 0 99.7 295 8 2.5 57.4 221 8 5 

17.00-17.15 85.8 203 0 0 25.1 65 0 0 115 380 14 7.5 82.2 211 10 0 

17.15-17.30 62.7 117 0 0 25.1 43 0 0 101 366 6 2.5 118 298 6 2.5 

17.30-17.45 57.1 158 0 0 27.4 59 0 0 126 366 8 2.5 94.1 252 8 0 

17.45-18.00 60.4 133 0 0 29.4 50 0 0 82.2 255 2 0 86.8 288 4 0 

18.00-18.15 51.2 167 0 0 22.8 28 2 0 125 381 6 2.5 80.9 278 10 2.5 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-10 

ตาราง ก2-9 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM6 แยกถนนศุภสารรังสรรค์ ตัด ถนนกาญจนวนิช (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 

 

 
 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

07.15-07.30 17 19 0 20 57 1 39 61 0 11 9 0 88 115 3 36 43 0 

07.30-07.45 14 10 0 17 52 0 58 56 0 10 25 0 111 132 4 33 65 0 

07.45-08.00 10 24 1 37 52 0 65 64 0 16 22 0 149 195 4 28 73 0 

08.00-08.15 4 12 1 21 45 0 102 100 0 11 23 0 136 144 8 51 40 1 

08.15-08.30 11 9 0 26 29 0 26 45 0 11 16 4 154 208 6 51 51 0 

08.30-08.45 12 24 0 29 51 0 13 32 0 10 17 0 98 184 8 17 61 0 

08.45-09.00 6 17 0 34 57 0 14 53 0 8 15 0 41 128 9 24 42 0 

09.00-09.15 8 8 1 10 27 0 21 48 1 3 10 0 64 151 12 13 32 0 

15.15-15.30 10 33 0 20 57 1 12 33 0 2 6 0 58 152 13 40 38 0 

15.30-15.45 9 27 0 17 52 0 13 32 0 3 26 0 41 150 8 29 50 0 

15.45-16.00 3 16 1 37 52 0 14 42 1 3 16 0 63 152 4 24 39 1 

16.00-16.15 7 19 0 21 45 0 10 48 0 2 15 0 52 218 12 18 49 0 

16.15-16.30 9 25 0 26 29 0 12 69 0 5 15 0 56 169 6 45 58 0 

16.30-16.45 8 20 0 29 51 0 16 66 0 8 17 0 80 163 12 101 72 0 

16.45-17.00 3 13 0 34 57 0 10 71 0 8 26 0 105 190 8 131 127 1 

17.00-17.15 4 23 0 10 27 0 17 71 0 9 16 1 76 153 2 43 88 0 

17.15-17.30 13 22 1 35 60 0 15 72 1 8 23 0 123 188 3 108 117 1 

17.30-17.45 13 17 1 46 83 0 14 55 0 7 22 0 123 168 5 54 101 0 

17.45-18.00 4 14 0 57 86 0 14 53 0 9 23 0 91 165 2 64 87 1 

18.00-18.15 7 16 0 58 83 0 9 37 1 6 10 0 112 228 8 57 85 0 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-11 

ตาราง ก2-9 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM6 แยกถนนศุภสารรังสรรค์ ตัด ถนนกาญจนวนิช (หน่วย คัน) (ต่อ) 

ช่วงเวลา 

 

 
 
 

 
 

  

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

07.15-07.30 18 23 1 17 47 0 14 22 0 27 29 0 131 185 4 6 10 0 

07.30-07.45 74 56 0 71 118 0 23 27 0 44 42 0 114 134 8 11 7 0 

07.45-08.00 95 70 0 72 76 0 25 55 0 27 40 0 204 185 10 9 15 0 

08.00-08.15 95 85 1 102 165 0 33 70 0 43 39 0 228 239 7 5 5 0 

08.15-08.30 81 74 0 89 111 0 36 71 0 30 26 0 109 153 7 9 13 0 

08.30-08.45 70 76 1 99 78 1 55 73 0 21 33 0 127 195 13 12 11 0 

08.45-09.00 35 63 0 56 92 0 31 80 0 12 13 0 53 153 10 2 11 0 

09.00-09.15 29 64 1 49 67 0 17 58 0 20 17 0 66 124 15 8 16 0 

15.15-15.30 20 37 0 16 40 0 16 28 0 13 21 0 67 185 10 15 18 0 

15.30-15.45 14 29 0 16 50 0 12 35 0 10 29 0 46 164 6 9 18 0 

15.45-16.00 15 35 0 12 42 0 12 40 1 6 26 0 64 159 3 7 14 1 

16.00-16.15 9 34 1 14 50 0 10 38 0 2 30 0 35 155 5 9 30 0 

16.15-16.30 16 41 1 17 53 0 8 37 0 2 27 0 53 176 5 15 26 0 

16.30-16.45 18 72 0 18 77 0 4 52 1 5 14 0 65 180 3 26 30 0 

16.45-17.00 18 59 1 15 69 0 9 60 1 0 7 0 60 169 5 15 8 0 

17.00-17.15 6 38 0 13 64 1 29 54 0 4 28 0 89 207 2 17 35 0 

17.15-17.30 6 47 0 18 81 0 15 58 0 16 45 1 76 114 3 30 52 1 

17.30-17.45 5 46 0 36 83 0 18 48 0 13 34 0 95 163 3 20 35 0 

17.45-18.00 14 44 0 22 53 0 15 49 0 7 25 0 107 200 0 16 20 0 

18.00-18.15 17 39 0 25 62 0 6 46 0 16 34 0 77 158 2 31 36 0 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-12 

ตาราง ก2-10 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM7 แยกถนนกาญจนวนิช ตัด ถนนธรรมนูญวีถี (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

07.15-07.30 118 106 0 32 48 1 14 11 0 126 193 1 8 9 0 62 65 0 140 173 4 

07.30-07.45 104 106 0 50 58 0 19 17 1 225 231 6 13 27 0 68 88 0 222 229 7 

07.45-08.00 96 93 1 30 36 0 11 24 1 218 266 6 18 17 0 108 93 0 193 190 4 

08.00-08.15 85 82 0 29 42 0 18 36 0 217 282 4 15 24 0 104 108 0 155 192 5 

08.15-08.30 65 61 0 30 39 0 12 19 1 173 208 9 14 29 0 101 99 1 115 170 10 

08.30-08.45 55 68 1 15 41 3 16 21 0 138 247 13 13 25 0 77 81 2 144 244 13 

08.45-09.00 85 89 2 28 47 1 13 28 0 107 221 7 10 23 0 66 80 1 110 149 10 

09.00-09.15 35 82 1 23 41 3 7 16 1 84 205 9 11 16 0 57 66 0 85 213 10 

15.15-15.30 62 68 0 21 46 0 17 14 0 120 242 5 6 29 0 105 115 1 91 225 7 

15.30-15.45 60 66 1 21 52 0 6 23 0 90 165 8 7 18 0 64 80 0 82 211 5 

15.45-16.00 58 56 0 35 51 0 17 22 0 142 201 9 7 19 0 76 122 1 121 205 3 

16.00-16.15 103 92 2 34 44 1 13 19 1 101 176 7 10 21 0 81 99 1 121 208 3 

16.15-16.30 88 82 1 51 64 0 12 21 0 137 221 7 12 17 0 72 103 0 122 204 5 

16.30-16.45 88 107 2 82 82 0 19 24 0 153 214 12 33 34 0 97 101 3 201 208 2 

16.45-17.00 104 125 1 98 108 0 14 18 0 165 196 7 20 25 0 116 130 2 182 322 2 

17.00-17.15 94 108 1 75 118 0 21 23 0 198 271 6 26 43 0 138 119 2 191 257 4 

17.15-17.30 116 89 0 81 113 1 20 23 1 189 200 4 20 30 0 154 108 1 203 262 6 

17.30-17.45 108 91 0 43 69 0 14 30 0 219 249 5 24 18 0 160 132 1 166 190 5 

17.45-18.00 96 86 2 47 78 2 21 23 0 251 284 8 12 14 0 217 111 0 197 234 1 

18.00-18.15 113 84 0 56 67 1 21 23 0 224 289 7 12 13 0 178 128 1 158 185 1 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-13 

ตาราง ก2-11 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM8 แยกถนนกาญจนวนิช ตัด ปุณณกัณฑ ์(หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

  

 

 
 

 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

07.15-07.30 49 60 1 111 181 9 14 11 0 160 123 1 110 188 2 56 39 0 46 60 1 

07.30-07.45 50 69 1 122 261 6 17 10 0 284 171 0 138 214 5 82 66 3 76 105 0 

07.45-08.00 47 47 2 184 271 4 20 8 0 188 106 3 177 254 6 126 73 0 115 120 1 

08.00-08.15 28 43 1 142 256 8 12 6 0 165 95 1 182 238 6 123 63 0 131 93 1 

08.15-08.30 33 31 0 103 223 9 13 1 0 130 123 2 159 252 4 116 72 4 90 207 1 

08.30-08.45 33 27 1 76 219 10 6 9 0 97 68 3 101 258 10 107 69 1 106 109 1 

08.45-09.00 27 39 0 92 220 11 15 7 0 63 69 2 104 183 12 85 64 4 77 78 0 

09.00-09.15 27 38 1 58 164 25 11 7 0 87 99 1 89 219 8 66 51 4 82 43 2 

15.15-15.30 59 58 1 80 226 6 20 19 0 103 71 1 114 266 7 82 96 0 64 74 1 

15.30-15.45 34 48 0 103 265 5 16 11 0 87 73 4 98 210 3 109 80 0 59 59 0 

15.45-16.00 41 43 0 75 213 8 28 11 0 85 74 1 96 185 5 110 74 0 63 67 1 

16.00-16.15 44 48 2 90 127 3 23 9 0 91 87 1 88 205 12 87 85 4 84 78 2 

16.15-16.30 64 58 0 115 218 7 28 8 0 116 98 0 112 195 9 125 65 0 58 81 0 

16.30-16.45 78 82 2 150 294 10 32 4 0 128 68 1 138 210 7 112 102 0 96 92 0 

16.45-17.00 82 68 1 197 274 6 25 9 0 109 133 4 131 184 5 172 122 0 100 95 0 

17.00-17.15 60 61 1 99 220 3 28 6 0 131 93 2 102 173 5 147 169 0 130 105 0 

17.15-17.30 77 84 2 128 248 14 48 8 0 118 110 1 189 262 6 159 117 1 150 85 0 

17.30-17.45 90 66 1 176 256 7 43 6 0 150 104 1 192 286 8 154 103 0 103 85 0 

17.45-18.00 89 74 2 175 258 3 42 5 0 137 94 1 160 201 6 180 116 0 120 129 0 

18.00-18.15 82 80 0 155 201 7 52 8 0 178 97 0 148 195 3 166 139 0 102 96 0 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-14 

ตาราง ก2-12 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM9 แยกคลองเรียน (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 

 

 

 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

07.15-07.30 11 23 4 170 128 3 58 72 2 88 220 6 62 63 6 118 243 11 

07.30-07.45 8 6 2 61 91 0 76 73 0 105 283 5 111 157 11 130 255 5 

07.45-08.00 13 13 2 99 79 1 52 77 1 245 348 12 116 130 3 175 245 7 

08.00-08.15 7 10 5 110 70 1 54 73 7 224 389 28 161 158 7 135 256 6 

08.15-08.30 11 13 1 92 51 1 51 83 1 128 428 28 88 140 10 95 255 3 

08.30-08.45 14 17 2 82 87 0 52 91 2 96 263 12 72 118 9 108 236 11 

08.45-09.00 12 23 3 61 80 0 64 65 2 98 288 17 71 152 11 84 240 6 

09.00-09.15 6 15 4 66 37 2 26 34 1 84 223 16 50 93 6 96 237 8 

15.15-15.30 9 25 5 56 49 3 57 64 1 69 198 10 45 98 1 75 229 15 

15.30-15.45 18 36 9 72 64 3 40 43 1 96 221 8 63 144 6 87 264 7 

15.45-16.00 12 26 5 79 51 2 62 86 2 91 205 3 108 125 2 95 198 10 

16.00-16.15 16 26 12 85 53 3 54 64 0 102 241 11 77 122 2 137 233 3 

16.15-16.30 20 23 3 92 65 2 68 107 3 106 223 9 75 135 1 121 277 2 

16.30-16.45 17 22 5 122 65 1 58 91 0 88 243 12 89 137 6 160 238 4 

16.45-17.00 13 23 7 126 82 1 59 66 5 134 376 15 68 98 3 180 286 3 

17.00-17.15 12 26 6 144 101 4 82 60 0 107 241 6 117 135 4 156 276 3 

17.15-17.30 7 19 4 139 78 2 99 98 0 125 348 8 114 137 4 154 250 8 

17.30-17.45 13 15 6 133 82 4 115 69 0 151 368 10 105 127 3 131 245 3 

17.45-18.00 13 21 5 121 57 0 96 71 0 144 338 8 108 117 1 142 257 2 

18.00-18.15 18 21 6 135 79 0 98 80 0 124 282 7 90 129 1 150 241 5 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-15 

ตาราง ก2-13 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM10 ถนนราษฎร์ยินดี ตัด ถนนศรีภูวนารถ (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 

 

 

 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

07.15-07.30 53 47 0 0 53 47 12 0 24 12 0 0 38 62 5 0 42 30 1 0 15 16 0 0 

07.30-07.45 81 70 0 1 81 70 4 0 22 14 0 0 27 60 6 0 51 41 0 0 21 43 0 0 

07.45-08.00 76 56 1 0 76 56 6 0 44 34 0 0 40 56 2 0 55 98 0 0 49 72 0 0 

08.00-08.15 109 36 0 0 109 36 1 0 64 54 1 0 32 51 2 0 90 79 0 0 58 71 0 0 

08.15-08.30 37 46 0 0 37 46 1 1 63 42 0 0 17 60 0 0 73 79 1 0 59 47 1 0 

08.30-08.45 49 67 1 0 49 67 2 0 62 43 1 0 14 43 4 1 72 66 0 0 51 43 0 0 

08.45-09.00 39 41 1 0 39 41 7 2 59 49 1 0 8 31 5 0 38 41 0 0 38 30 1 0 

09.00-09.15 26 40 1 0 26 40 3 1 48 44 0 0 15 35 4 0 47 53 0 0 34 36 0 0 

15.15-15.30 42 65 1 0 138 137 1 0 39 35 0 0 14 54 0 0 27 33 0 0 36 35 0 0 

15.30-15.45 35 60 2 2 120 80 0 0 44 44 0 0 22 55 3 0 61 95 0 0 49 53 0 0 

15.45-16.00 34 61 0 0 118 150 0 0 54 37 0 0 24 35 0 1 37 48 0 0 57 57 0 1 

16.00-16.15 56 73 2 0 125 124 0 0 62 56 0 0 21 50 2 0 62 87 0 0 67 100 2 0 

16.15-16.30 37 53 0 0 194 155 0 0 78 61 0 0 23 45 1 0 51 69 1 0 51 49 0 0 

16.30-16.45 38 63 0 0 121 97 0 0 54 59 0 0 35 68 2 0 62 76 0 0 80 74 0 0 

16.45-17.00 46 42 0 0 171 132 0 0 82 74 0 0 30 54 1 0 79 76 1 0 51 77 0 0 

17.00-17.15 43 57 0 0 174 92 0 0 52 63 0 0 43 41 0 0 102 88 0 0 104 82 0 0 

17.15-17.30 54 56 1 0 219 108 0 0 107 89 0 0 42 70 2 0 55 72 2 0 54 64 0 0 

17.30-17.45 61 55 1 0 149 106 0 0 76 61 0 0 33 60 3 0 99 89 0 0 91 72 0 0 

17.45-18.00 58 70 0 0 146 94 0 0 82 49 0 0 23 31 1 0 64 79 0 0 39 43 0 0 

18.00-18.15 42 57 0 0 187 99 0 0 69 66 0 0 24 28 2 0 60 44 0 0 53 53 0 0 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-16 

ตาราง ก2-13 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM10 ถนนราษฎร์ยินดี ตัด ถนนศรีภูวนารถ (หน่วย คัน) (ต่อ) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 

 

 

 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

07.15-07.30 15 1 0 0 78 127 5 0 32 81 0 0 5 6 0 0 2 11 0 0 5 4 0 0 

07.30-07.45 13 7 0 0 106 141 5 0 63 134 11 0 2 0 0 0 5 5 0 0 25 7 0 0 

07.45-08.00 23 8 0 2 104 130 2 0 73 103 0 0 13 7 0 0 5 7 0 0 11 8 0 0 

08.00-08.15 13 6 0 0 75 113 1 0 36 82 0 0 9 2 0 0 3 5 0 0 4 7 0 0 

08.15-08.30 10 3 0 0 48 94 4 0 36 61 1 0 2 7 0 0 6 3 0 0 12 6 0 0 

08.30-08.45 7 4 0 0 46 78 0 0 36 48 2 1 5 8 0 0 5 8 0 0 15 3 0 0 

08.45-09.00 6 3 0 0 31 92 2 3 34 68 0 0 10 5 0 0 10 6 0 0 9 7 0 0 

09.00-09.15 7 3 0 0 55 81 2 0 42 51 0 0 6 3 0 0 8 4 0 0 11 3 0 0 

15.15-15.30 10 3 0 0 84 140 2 1 36 77 1 2 6 3 0 0 3 5 0 0 8 4 0 0 

15.30-15.45 14 5 1 0 51 114 3 1 45 72 1 1 12 3 0 0 20 12 0 0 10 11 0 0 

15.45-16.00 12 6 0 0 123 159 3 1 78 100 3 4 9 6 0 0 10 10 0 0 10 5 0 0 

16.00-16.15 15 9 0 0 106 125 3 0 64 85 0 1 17 6 0 0 17 12 0 0 17 6 0 0 

16.15-16.30 20 8 0 0 105 131 1 2 56 80 1 2 12 3 0 0 13 5 0 0 20 4 0 0 

16.30-16.45 11 5 0 0 135 166 4 2 89 124 2 1 6 4 0 0 18 7 0 0 11 8 0 0 

16.45-17.00 12 10 1 0 131 164 4 2 104 126 4 0 8 11 0 0 17 7 0 0 20 8 0 0 

17.00-17.15 7 4 1 0 128 129 3 0 71 110 1 0 10 5 0 0 22 10 0 0 32 10 0 0 

17.15-17.30 15 9 0 0 159 152 3 0 86 128 2 0 10 4 0 0 22 12 0 0 32 8 0 0 

17.30-17.45 12 11 0 0 122 129 5 0 62 77 0 1 10 3 0 0 21 8 0 0 15 5 0 0 

17.45-18.00 11 10 0 0 111 116 0 0 59 100 1 1 7 3 0 0 23 6 0 0 18 3 0 0 

18.00-18.15 14 7 0 0 93 98 1 0 57 69 2 0 6 2 0 0 13 1 0 0 15 7 0 0 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-17 

ตาราง ก2-14 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM11 ถนนเพชรเกษม ตัด ถนนราษฎร์อุทิศ (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 

 

 

 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

07.15-07.30 57 47 0 0 77 53 0 0 74 60 0 0 43 14 0 0 115 152 2 0 32 22 0 0 

07.30-07.45 100 50 0 0 175 69 0 0 155 76 0 0 52 12 1 0 220 159 1 0 19 15 0 0 

07.45-08.00 106 47 0 0 140 70 0 0 137 84 0 0 77 16 0 0 325 147 1 0 19 46 0 0 

08.00-08.15 64 58 0 0 98 57 0 0 105 61 0 1 68 17 2 0 185 102 0 0 20 38 1 0 

08.15-08.30 87 51 0 0 124 70 0 0 109 78 0 1 65 28 1 0 170 127 1 0 19 45 1 0 

08.30-08.45 99 68 0 0 144 82 2 0 105 94 0 0 36 20 1 0 140 104 0 0 11 53 0 0 

08.45-09.00 94 52 0 0 101 82 2 0 96 82 3 0 43 21 0 0 170 145 2 0 9 44 1 0 

09.00-09.15 99 70 0 1 97 90 4 1 80 103 2 1 29 30 1 0 139 97 2 0 19 35 0 0 

15.15-15.30 55 43 0 0 82 82 5 0 77 80 0 0 26 27 0 0 105 142 1 0 27 38 0 0 

15.30-15.45 54 55 0 0 59 70 2 0 52 59 0 0 26 25 1 0 75 97 2 0 45 37 1 0 

15.45-16.00 65 43 0 0 63 57 2 0 59 56 0 0 34 29 1 0 109 117 2 0 78 67 0 0 

16.00-16.15 73 51 0 0 77 77 1 0 96 84 2 0 54 20 0 0 109 103 1 0 66 47 0 0 

16.15-16.30 63 35 0 0 60 58 0 1 67 63 2 0 29 22 1 0 100 139 3 0 63 72 0 0 

16.30-16.45 56 38 0 0 75 61 1 0 79 63 1 0 34 16 0 0 130 132 1 0 62 49 0 0 

16.45-17.00 50 29 0 0 75 53 0 0 76 60 0 1 17 17 0 0 145 162 0 0 94 60 0 0 

17.00-17.15 92 48 0 0 104 91 0 0 98 75 0 0 48 29 0 0 193 141 0 0 95 60 0 0 

17.15-17.30 57 58 0 0 102 64 0 0 96 65 0 0 45 11 2 0 152 98 0 0 84 36 1 0 

17.30-17.45 59 44 0 0 133 69 0 0 127 73 0 0 33 21 2 0 192 151 0 1 73 54 0 0 

17.45-18.00 57 40 0 0 104 69 0 0 104 77 1 0 45 17 0 0 202 138 0 0 82 57 0 0 

18.00-18.15 46 32 0 0 96 65 1 0 97 82 1 0 59 10 0 0 165 127 0 0 89 70 0 0 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-18 

ตาราง ก2-14 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM11 ถนนเพชรเกษม ตัด ถนนราษฎร์อุทิศ (หน่วย คัน) (ต่อ) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 

 

 

 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

07.15-07.30 38 13 0 0 106 68 0 0 71 50 0 0 23 66 0 0 226 120 0 0 20 93 1 0 

07.30-07.45 36 7 1 0 133 71 0 0 99 29 1 0 43 46 1 0 299 125 0 1 25 64 0 0 

07.45-08.00 26 9 0 0 160 63 2 0 46 29 0 0 40 43 0 1 125 176 0 0 30 35 0 0 

08.00-08.15 26 14 0 0 89 103 2 0 52 29 1 0 90 96 2 0 140 136 1 0 15 38 0 0 

08.15-08.30 2 8 1 0 55 48 0 0 33 33 2 0 40 37 1 0 130 163 1 0 20 19 0 0 

08.30-08.45 14 13 1 0 26 68 0 0 46 43 2 0 33 70 1 0 90 156 1 0 30 17 0 0 

08.45-09.00 16 9 0 0 36 52 0 0 31 35 0 0 21 74 0 0 90 122 1 0 0 20 2 1 

09.00-09.15 21 8 0 0 31 61 0 0 36 32 0 0 40 53 1 1 105 167 1 0 0 22 0 1 

15.15-15.30 8 8 0 0 36 69 0 0 37 25 3 0 40 87 0 0 111 173 1 1 8 15 4 1 

15.30-15.45 18 14 0 0 80 80 1 0 40 40 1 0 55 79 0 1 123 101 1 0 17 21 1 0 

15.45-16.00 12 9 0 0 74 80 0 0 38 29 2 0 31 46 1 0 71 111 0 0 15 30 0 0 

16.00-16.15 25 6 0 0 84 97 2 0 47 45 2 0 52 71 0 1 104 113 2 2 14 28 1 0 

16.15-16.30 20 4 0 1 61 76 3 1 44 42 2 0 58 66 0 0 101 103 0 0 3 27 0 0 

16.30-16.45 17 8 0 0 46 114 0 0 41 45 1 0 38 94 0 0 115 119 0 1 6 27 0 0 

16.45-17.00 4 9 0 0 14 106 1 0 39 33 0 0 15 43 1 0 103 109 0 0 5 24 0 0 

17.00-17.15 14 9 0 0 78 64 0 1 23 58 1 0 71 76 1 0 84 162 1 0 19 49 0 0 

17.15-17.30 17 6 0 0 80 64 1 0 44 39 1 0 74 70 1 1 103 130 1 0 14 44 0 0 

17.30-17.45 12 12 0 0 55 89 0 0 38 32 2 0 67 74 1 1 104 130 5 1 12 40 0 0 

17.45-18.00 18 7 0 0 75 52 1 0 36 38 0 0 67 81 0 0 104 121 0 1 21 17 0 0 

18.00-18.15 30 19 0 2 90 85 0 0 43 39 1 0 61 68 1 0 94 102 0 0 12 20 0 0 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-19 

ตาราง ก2-15 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM12 แยกคลองหวะ (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 
  

 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

07.15-07.30 82 116 9 2 43 70 2 4 132 141 6 35 18 69 1 2 30 236 0 0 18 67 0 0 

07.30-07.45 73 52 2 1 17 27 1 0 41 59 1 6 75 107 1 1 132 221 4 3 39 65 2 2 

07.45-08.00 118 118 8 1 52 53 0 1 95 96 4 20 26 44 1 1 89 190 5 1 51 87 4 0 

08.00-08.15 62 59 5 1 32 33 3 3 52 57 9 20 8 38 4 2 49 159 12 3 15 78 2 8 

08.15-08.30 129 100 7 3 10 23 1 5 27 54 6 20 38 65 3 2 49 158 10 2 24 95 4 2 

08.30-08.45 39 68 6 3 10 11 0 1 8 44 5 17 42 61 3 3 60 171 3 2 8 52 7 7 

08.45-09.00 45 75 4 3 12 20 0 1 22 51 4 22 17 29 4 2 27 119 9 2 6 63 6 2 

09.00-09.15 61 90 10 8 8 18 3 4 18 56 4 30 19 71 1 2 34 168 6 4 9 59 6 5 

15.15-15.30 9 120 2 2 3 6 0 2 17 63 11 27 9 79 2 1 53 156 0 1 18 89 2 2 

15.30-15.45 21 134 7 1 5 10 2 0 25 69 4 23 12 92 2 1 67 165 8 4 24 68 4 3 

15.45-16.00 31 93 7 2 11 21 2 2 45 61 3 30 17 79 0 0 90 172 4 1 13 121 6 2 

16.00-16.15 16 110 6 4 3 8 0 3 19 64 6 19 9 93 0 0 94 156 4 1 18 89 8 2 

16.15-16.30 21 115 6 2 5 11 2 2 21 62 1 22 26 85 1 2 86 162 4 1 18 86 1 3 

16.30-16.45 29 128 6 2 12 18 1 1 18 85 2 20 25 81 1 0 130 175 2 4 50 75 7 3 

16.45-17.00 22 150 3 0 9 13 1 2 33 64 1 20 30 82 3 1 109 132 3 1 41 81 2 0 

17.00-17.15 22 156 6 2 9 12 1 1 36 99 5 33 22 82 3 1 143 161 1 1 56 78 5 1 

17.15-17.30 45 115 4 3 6 8 0 2 43 83 3 35 47 65 0 0 133 155 2 0 63 119 4 0 

17.30-17.45 52 127 2 4 5 23 0 0 36 95 2 25 43 96 2 0 113 181 2 0 63 101 5 0 

17.45-18.00 32 97 2 2 5 27 0 1 32 61 4 27 33 106 1 1 109 197 1 3 39 81 1 3 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-20 

ตาราง ก2-15 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM12 แยกคลองหวะ (หน่วย คัน) (ต่อ)  

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 

 

  

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

07.15-07.30 20 36 1 1 1 2 0 0 73 161 3 0 12 10 1 3 193 246 5 0 17 37 0 3 

07.30-07.45 21 32 0 0 5 6 0 0 68 104 3 3 19 27 0 3 196 216 2 3 47 30 0 2 

07.45-08.00 25 26 1 0 0 1 1 1 72 72 3 1 15 28 0 2 202 175 5 0 36 47 0 4 

08.00-08.15 26 26 4 0 4 7 0 0 54 112 2 4 10 22 0 6 160 209 4 0 20 40 3 1 

08.15-08.30 16 22 1 4 2 2 0 0 21 105 4 1 6 20 44 6 72 124 6 1 17 40 2 2 

08.30-08.45 11 17 3 5 3 5 0 0 18 109 1 1 11 25 5 6 81 146 4 1 17 42 5 3 

08.45-09.00 7 22 1 4 4 1 0 1 16 88 2 6 6 20 4 6 62 125 1 6 12 43 1 4 

09.00-09.15 9 18 1 3 2 1 0 0 14 89 0 6 5 20 3 4 38 133 2 4 6 31 0 3 

15.15-15.30 12 27 1 3 0 3 1 0 13 107 7 4 8 18 3 18 53 155 5 3 7 31 1 3 

15.30-15.45 13 24 0 2 1 2 0 1 13 120 5 3 9 25 1 12 75 163 5 1 7 23 2 3 

15.45-16.00 9 22 1 4 4 4 1 0 22 104 2 4 12 41 4 21 77 168 0 0 11 35 0 4 

16.00-16.15 13 32 1 2 2 4 0 0 29 117 6 8 6 23 2 13 42 120 4 1 5 7 2 3 

16.15-16.30 11 29 3 1 1 3 0 1 22 119 5 2 4 28 2 15 73 211 11 0 11 35 2 6 

16.30-16.45 7 16 0 6 2 9 1 1 32 121 5 1 10 30 2 23 88 232 7 1 24 46 2 3 

16.45-17.00 19 35 3 3 5 5 1 0 30 147 4 1 7 21 1 15 57 151 5 4 10 28 2 6 

17.00-17.15 50 25 8 3 11 9 0 2 101 177 3 0 23 30 2 12 96 203 6 1 18 25 2 7 

17.15-17.30 20 27 2 1 5 2 1 0 52 138 1 3 12 42 3 17 120 205 4 0 30 31 2 3 

17.30-17.45 17 16 0 1 5 4 0 0 44 124 11 3 19 33 2 14 88 223 5 1 23 44 0 3 

17.45-18.00 24 12 0 0 2 1 0 0 28 97 2 1 7 30 2 14 78 192 6 0 23 34 0 1 

  



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-21 

ตาราง ก2-16 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM13 แยกสนามบิน (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 
 

  

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

07.30-07.45 4 6 0 0 1 0 0 0 15 30 4 1 45 101 3 10 94 141 3 1 12 4 0 0 

07.45-08.00 5 3 0 0 1 3 0 1 10 20 1 2 54 105 4 15 75 157 2 1 14 3 0 0 

08.00-08.15 7 4 0 2 0 1 0 0 3 20 0 2 38 90 6 8 57 122 3 2 4 3 0 0 

08.15-08.30 1 7 0 2 2 1 0 0 9 28 1 0 25 85 9 8 51 115 1 0 5 6 0 0 

08.30-08.45 2 5 1 2 0 1 0 0 0 20 0 2 19 75 5 11 56 98 2 0 2 5 0 0 

08.45-09.00 3 0 0 1 0 1 0 0 10 24 5 2 24 108 8 7 31 101 1 3 2 6 0 0 

09.00-09.15 1 5 1 0 1 5 0 0 3 13 4 0 13 75 7 7 29 99 4 3 1 3 1 0 

15.15-15.30  3 0 0 0 5 0 0 2 30 2 1 22 72 8 6 31 82 1 2 5 5 1 0 

15.30-15.45 1 4 0 0 0 4 0 0 5 24 4 1 14 78 12 10 31 90 2 0 3 1 0 0 

15.45-16.00  2 0 2 3 3 0 1 4 23 4 2 8 74 10 9 44 97 1 1 7 1 0 0 

16.00-16.15 3 6 1 0 1 2 1 0 5 15 4 0 14 83 3 8 43 103 3 1 6 1 0 0 

16.15-16.30 2 3 0 1 2 1 0 0 2 20 1 0 23 89 4 8 46 118 2 1 5 1 0 0 

16.30-16.45 4 6 0 0 2 1 0 0 14 21 0 0 18 76 6 10 55 107 0 1 1 3 0 0 

16.45-17.00 4 3 0 1 2 1 0 0 10 22 3 0 21 77 6 12 48 98 4 0 3 0 0 0 

17.00-17.15 1 1 0 0 1 2 2 0 13 24 4 1 31 101 4 16 46 126 1 1 8 0 0 0 

17.15-17.30 3 6 0 0 1 1 0 0 8 35 1 0 27 123 4 7 69 138 2 0 10 0 0 0 

17.30-17.45 5 6 0 0 3 1 1 0 11 21 1 1 25 71 4 12 63 118 3 0 5 0 0 0 

17.45-18.00 3 5 0 0 2 2 0 0 14 28 11 0 22 56 2 5 57 127 1 0 4 3 0 0 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-22 

ตาราง ก2-16 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM13 แยกสนามบิน (หน่วย คัน) (ต่อ) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

  
  

จย+จยย รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

07.30-07.45 60 95 33 8 38 51 34 28 15 60 10 17 58 175 5 0 51 99 3 0 

07.45-08.00 50 131 0 0 4 5 1 1 25 65 3 5 61 182 4 0 75 121 3 0 

08.00-08.15 55 126 1 1 5 5 1 0 14 79 8 5 48 126 1 0 41 92 0 0 

08.15-08.30 56 86 0 0 2 6 0 0 28 55 7 5 29 108 4 3 39 92 0 0 

08.30-08.45 43 105 5 3 2 5 0 0 10 78 5 6 36 122 4 0 35 25 0 0 

08.45-09.00 23 62 1 1 0 0 0 0 10 58 11 8 22 91 3 1 23 59 0 0 

09.00-09.15 23 62 1 1 2 3 0 0 6 66 1 9 25 99 7 2 17 61 2 0 

15.15-15.30 11 51 0 0 0 6 0 0 5 66 5 5 28 88 12 6 15 55 7 4 

15.30-15.45 19 86 1 3 0 2 0 0 4 81 6 16 45 175 21 7 21 115 11 5 

15.45-16.00 20 67 1 0 0 6 0 0  55 12 12 28 134 15 8 18 101 15 6 

16.00-16.15 10 73 0 0 3 4 0 0 5 83 16 15 43 102 22 9 21 86 16 7 

16.15-16.30 24 78 3 1 2 6 0 0 1 84 17 9 89 156 32 8 48 81 24 9 

16.30-16.45 17 63 0 3 0 0 0 0 4 82 15 16 71 149 28 5 35 79 16 4 

16.45-17.00 18 57 0 0 0 0 0 0 14 84 3 18 62 166 36 12 39 95 23 9 

17.00-17.15 20 87 1 1 0 1 0 0 11 120 7 9 43 148 7 2 27 88 4 2 

17.15-17.30 32 88 0 0 3 6 0 0 11 93 4 8 53 145 5 0 38 91 6 0 

17.30-17.45 31 106 1 0 2 5 0 0 8 80 11 8 44 118 8 2 31 68 7 2 

17.45-18.00 46 61 0 0 4 7 0 0 10 91 4 8 31 113 6 0 18 52 5 0 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-23 

ตาราง ก2-17 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM14 แยกสนามควนลัง (หน่วย คัน) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

  

 
 

 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

07.15-07.30 5 5 1 0 17 79 9 13 19 19 13 3 1 4 0 0 54 50 1 0 21 39 0 0 

07.30-07.45 5 8 0 0 14 91 17 29 23 33 4 1 2 3 2 0 52 67 1 0 23 41 1 0 

07.45-08.00 7 7 2 0 9 82 17 14 28 35 1 0 8 4 0 0 67 84 2 0 55 30 1 3 

08.00-08.15 2 5 0 0 9 70 4 16 20 31 3 2 2 8 0 0 50 62 1 3 39 49 5 0 

08.15-08.30 10 14 0 0 6 68 18 17 8 37 6 0 1 6 1 0 64 44 0 0 11 56 0 4 

08.30-08.45 6 7 1 0 5 73 16 12 14 44 13 2 1 5 1 0 38 55 0 0 16 31 0 0 

08.45-09.00 5 9 1 0 5 71 23 18 15 43 3 1 3 4 0 1 40 55 3 0 3 72 0 2 

09.00-09.15 0 10 0 0 2 67 19 16 9 48 11 3 3 4 1 3 34 57 0 0 4 46 1 0 

15.15-15.30 5 23 1 0 6 107 16 21 10 44 3 9 3 7 0 0 51 42 0 1 12 43 1 2 

15.30-15.45 7 32 1 0 3 69 17 14 10 41 3 5 3 8 1 0 49 76 1 0 7 63 1 1 

15.45-16.00 8 42 1 1 3 67 12 15 21 38 4 5 0 3 3 0 51 63 2 0 11 38 2 0 

16.00-16.15 8 41 5 1 7 84 14 8 19 58 6 8 2 5 3 0 68 60 2 1 29 49 3 2 

16.15-16.30 21 38 3 1 10 92 12 13 20 51 3 5 1 5 0 0 73 67 0 1 25 49 1 3 

16.30-16.45 6 32 0 1 4 90 16 10 23 53 2 5 3 7 1 0 72 75 3 0 19 43 3 4 

16.45-17.00 10 39 3 0 10 99 9 17 22 54 4 3 5 3 0 0 97 85 0 0 16 49 0 0 

17.00-17.15 18 20 2 0 20 92 11 15 29 52 1 7 4 6 1 0 96 80 1 0 27 50 1 0 

17.15-17.30 15 30 3 2 19 92 14 10 44 47 5 4 3 6 0 0 110 54 1 1 27 46 2 1 

17.30-17.45 11 22 1 2 11 91 11 11 40 60 1 3 2 8 0 0 115 67 1 0 34 59 1 2 

17.45-18.00 14 34 1 0 13 102 10 6 29 43 1 2 7 5 0 0 91 74 0 1 31 48 1 1 

18.00-18.15 16 34 3 1 15 106 11 11 22 41 0 1 2 2 0 0 95 58 0 1 10 34 1 0 

 



รายงานสรุปผลการวิจยัฉบับสมบรูณ ์

การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย: กรณศีึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ก2-24 

ตาราง ก2-17 ปริมาณการจราจรบริเวณทางแยก TM14 แยกสนามควนลัง (หน่วย คัน) (ต่อ) 

ช่วงเวลา 

 
 
 

 

 
 

 

 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

จย+
จยย 

รถยนต์ 
โดยสาร+
บรรทุก 

รถ
พ่วง 

07.15-07.30 29 25 1 4 15 91 4 6 0 1 1 0 41 45 1 3 117 112 1 0 41 44 3 4 

07.30-07.45 24 30 0 0 16 110 1 10 0 3 0 0 53 56 7 2 173 83 0 2 32 37 1 3 

07.45-08.00 26 32 1 3 14 108 13 6 0 7 0 0 62 52 1 0 101 64 2 0 63 51 5 5 

08.00-08.15 15 24 2 1 19 90 10 4 0 7 0 0 45 43 7 1 85 80 1 1 62 71 2 1 

08.15-08.30 16 31 2 2 7 105 17 6 0 2 1 0 26 32 5 2 66 45 5 1 21 40 5 3 

08.30-08.45 14 32 4 1 6 66 15 6 0 9 1 0 30 29 4 3 66 66 4 0 12 32 2 0 

08.45-09.00 6 28 2 3 4 90 10 3 0 2 0 0 27 30 13 2 57 55 1 1 12 35 1 1 

09.00-09.15 10 48 2 1 6 92 15 10 0 0 0 0 20 33 10 1 51 78 7 2 13 20 4 4 

15.15-15.30 20 44 3 1 9 179 36 15 0 7 1 0 11 35 3 5 42 57 2 2 18 39 2 8 

15.30-15.45 13 39 2 1 9 94 25 8 0 1 1 0 15 37 3 5 38 69 1 0 6 38 1 4 

15.45-16.00 11 29 5 3 6 122 13 15 0 3 0 0 15 42 1 2 42 80 3 1 5 29 1 1 

16.00-16.15 27 50 0 2 6 116 16 11 0 2 0 0 26 26 3 1 40 76 4 1 1 28 0 3 

16.15-16.30 17 33 1 2 13 119 23 16 0 3 1 0 40 54 4 7 76 81 1 2 10 40 3 2 

16.30-16.45 23 45 1 1 15 112 18 11 2 4 0 0 21 60 4 3 64 97 3 1 13 51 6 1 

16.45-17.00 10 46 2 3 10 119 22 12 1 3 0 0 14 50 2 6 67 100 0 0 10 36 3 3 

17.00-17.15 36 55 3 5 14 115 24 18 3 5 0 0 21 62 2 1 67 74 0 1 17 33 1 6 

17.15-17.30 33 47 3 4 6 132 13 8 0 5 0 0 30 55 0 2 89 79 3 0 13 31 1 1 

17.30-17.45 24 55 2 2 13 110 14 8 0 2 0 0 53 45 2 5 84 76 0 1 12 50 0 4 

17.45-18.00 25 23 3 2 15 110 17 8 0 7 0 0 30 45 1 4 61 61 0 0 15 35 0 5 

18.00-18.15 21 30 3 0 7 91 17 16 2 5 0 0 28 35 2 4 75 75 1 1 10 30 1 6 
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07.15-07.30 40 135 5 13 45 115 10 37 32 105 1 14 39 67 1 1 21 40 2 5 34 180 6 7 

07.30-07.45 70 125 7 14 80 130 4 60 39 146 3 15 51 65 1 5 16 38 3 3 40 185 4 9 

07.45-08.00 85 132 3 16 55 120 9 42 35 127 4 18 57 78 0 4 19 55 1 1 46 141 1 7 

08.00-08.15 56 139 5 21 36 91 8 48 30 129 13 12 41 59 4 4 21 51 0 5 36 147 7 12 

08.15-08.30 30 126 7 16 26 87 11 57 19 128 4 24 23 54 2 4 30 35 0 3 20 118 6 13 

08.30-08.45 6 86 1 11 11 62 5 45 26 93 12 20 17 45 2 3 3 51 6 5 6 145 6 17 

08.45-09.00 12 105 9 35 9 116 10 56 12 120 8 22 12 48 5 7 7 52 6 2 15 136 7 10 

09.00-09.15 8 97 6 32 11 77 13 52 10 103 11 14 12 47 4 6 7 41 2 5 8 118 3 17 

15.15-15.30 35 174 1 29 30 285 15 74 17 134 10 24 7 53 6 10 10 45 4 9 25 170 3 13 

15.30-15.45 12 185 16 22 21 167 20 80 20 155 16 21 9 60 5 4 5 23 4 5 22 155 10 9 

15.45-16.00 15 138 16 26 20 138 16 67 16 145 16 23 13 54 3 5 9 36 1 5 17 165 3 15 

16.00-16.15 16 140 16 16 28 120 9 65 30 134 10 26 13 58 1 2 8 47 6 4 14 137 1 26 

16.15-16.30 8 104 6 20 20 141 9 65 32 144 11 25 20 49 1 7 14 38 4 4 18 133 3 20 

16.30-16.45 15 165 8 37 35 185 15 80 42 136 21 21 15 57 4 9 12 43 1 6 22 135 3 20 

16.45-17.00 12 125 11 27 28 191 29 75 30 128 12 19 15 64 2 7 23 36 5 1 18 125 1 18 

17.00-17.15 8 115 10 32 16 166 14 76 43 125 15 22 27 67 1 4 18 51 3 5 22 120 2 15 

17.15-17.30 17 105 9 27 16 144 10 72 42 159 14 20 32 68 3 2 23 34 5 2 28 155 5 8 

17.30-17.45 22 111 14 20 21 139 13 68 47 146 11 10 31 77 0 6 5 36 2 2 30 125 0 10 

17.45-18.00 28 95 10 17 14 141 10 67 56 132 12 19 24 61 4 3 17 25 1 0 30 115 1 5 

18.00-18.15 24 93 9 19 20 132 9 59 37 137 7 16 25 56 3 4 10 30 0 1 17 105 0 7 
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