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บทคัดย่อ 
 อัตราการขยายตัวด้านเศรษฐกิจและสังคมของพื้นท่ีเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ท่ีเพิ่มมากขึ้น 
ส่งผลให้เกิดกิจกรรมต่างๆ ในพื้นท่ี และมีลักษณะการใช้ท่ีดินท่ีหลากหลาย ท าให้มีความต้องการ
เดินทางมากขึ้นตามไปด้วย ซึ่งโครงข่ายถนนในปัจจุบันมีสภาพปัญหาการจราจรหนาแน่นท้ังในเขต
เมืองและพื้นท่ีโดยรอบ ดังนั้นการวางแผนระบบขนส่งควบคู่ไปกับการพัฒนาพื้นท่ีจึงมีความส าคัญต่อ
การเติบโตของเมืองให้เป็นไปอย่างมีระบบ จากปัญหาดังกล่าวการศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ท่ีดินกับการเกิดการเดินทางโดยอาศัยข้อมูลการใช้ท่ีดินจากฐานข้อมูล
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ และพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง ซึ่งเป็นขั้นตอนแรกในการ
พัฒนาแบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน เพื่อท านายปริมาณการเกิดการเดินทางจ าแนกตามลักษณะการ
ใช้ท่ีดินของอาคาร 5 ประเภทคือ เพื่อการอยู่อาศัย เพื่อการพาณิชยกรรม เพื่อการขนส่ง เพื่อการ
บริการของสถานท่ีราชการ และเพื่อการศึกษา ส่วนแรกเป็นการพัฒนาแบบจ าลองการเกิด การ
เดินทางและการดึงดูดการเดินทางเพื่อเป็นเครื่องมือในการวางแผนด้านการขนส่งและจราจร โดยใช้
วิธีวิเคราะห์ด้วยอัตราการเดินทาง ซึ่งแบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ้นเป็นแบบจ าลองย่อยท่ีแบ่งตามช่วงเวลา
คือ ช่วงเร่งด่วนเช้า ช่วงเร่งด่วนเย็น และตลอดท้ังวัน ผลการศึกษาพบว่าขนาดพื้นท่ีของอาคารกับ
ปริมาณการเกิดการเดินทางมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญ แบบจ าลองท่ีถูกพัฒนาขึ้นสามารถ
ท านายอัตราการเกิดการเดินทางได้แม่นย ามากกว่า 70% ส่วนท่ีสองเป็นการพัฒนาแบบจ าลองการ
เกิดการเดินทางด้วยการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ ปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นท่ีย่อย
จะถูกก าหนดเป็นตัวแปรตาม และตัวแปรอิสระซึ่งเป็นปัจจัยส่วนบุคคลท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดการ
เดินทาง ได้แก่ รายได้ต่อเดือน การครอบครองยานพาหนะ จ านวนคนท างานต่อครัวเรือน และตัวแปร
ท่ีบ่งช้ีสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมอื่นๆ และการศึกษานี้ได้พิจารณาปัจจัยท่ีคาดว่าจะมีอิทธิพลต่อ
การเกิดการเดินทาง คือ อายุ รายได้ต่อเดือน ค่าใช้จ่ายต่อเดือน จ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ 
จ านวนสมาชิกในครัวเรือน จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน พื้นท่ีพักอาศัย จ านวนรถจักรยานยนต์ท่ี
ครอบครอง จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลท่ีครอบครอง จ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลท่ีครอบครอง 
ผลการศึกษาพบว่าตัวแปรท านายท่ีดีท่ีสุดท่ีส่งผลต่อปริมาณการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี
ระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 คือ อาย    ุ รายได      ้ต อเด อน ่   ื   ค าใช จ ายต อเด อน ่   ้ ่   ่   ื   จ านวนช  วโมงท างานต อ       ั่           ่ 
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ส ปดาห  ั    ์ จ านวน      คนว ยท างานต อคร วเร อน    ั        ่   ั   ื   จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง และจ านวนรถยนต์
นั่งส่วนบุคคลในครอบครอง ซึ่งสอดคล้องกับสภาพความเป็นจริงของพื้นท่ีศึกษาในเขตเทศบาลนคร
หาดใหญ่
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Abstract 

 The growing of economy and society of Hat Yai city is continuously 
increasing in economic and social growth rate with cause the various activities and 
varieties of land uses. Therefore, Hat Yai city is become clouded by the increase of 
traffic both in urban area and boundary. Moreover, the travel demands are high 
inflation. Road networks have heavy traffic problems both inside the cities and 
neighboring areas. Besides, the expansions of the cities scatter without boundaries. 
Hence, to develop a city as a systematic urban area, the transportation systems and 
land uses should be planning together. From such issues, this research aims to study 
the relationship between land use and travel demand by using the land use 
information from the GIS database and trip generation model. The trip generation 
model is the first step of sequential four-step models that is using to predict the 
production and attraction trips of buildings depended on the corresponding land use 
for each building. The five zone types of land use were defined by area propose such 
as residential areas, commercial areas, transportation areas, government service areas, 
and education areas. The research has been carried out in two main parts. At the first 
part, the method of trip rate is used to develop the trip generation model. Each zone 
types consisted of the production and attraction trips in the morning peak, evening 
peak and all day. The primary results for Hat Yai city showed that the sizing of the land 
use and the travel demand are significantly correlated. The results obtained from trip 
generation models are accurate prediction more over 70%. Therefore, the trip 
generation model would be able to forecast travel demand precisely. At the second 
part of the research, the method of multiple linear regression is used to develop the 
model. This could investigate the factors that affect the trip generation which travel 
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demand in sub-areas are defined as dependent variables and independent variables 
or variables that influenced to trip generation, for example, the number of population, 
number of vehicles, salary income, number of employment and various indicator in 
social and economic status. In addition, this research also considered the factor that 
will become influenced to trip generation such as the age, income per month, cost 
per month, number of hours worked per week, members in the household, number 
of working-age people in households, residential areas, number of motorcycles that 
occupied, number of passenger cars that occupied, number of cars trucks that 
occupied. In summary, the results in this research shown that the age, income per 
month, cost per month, number of hours worked per week, number of working-age 
people in households, number of motorcycles that occupied and number of passenger 
cars that occupied are significant variables to predict the number of travel demand by 
statistical confidence level of 95 percent. Those variables are consistent with the 
reality of the study area in Hat Yai city.
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บทท่ี 1  
บทน า 

 
1.1 ที่มาและความส าคัญของงานวิจัย 

โครงข่ายคมนาคมขนส่งเป็นปัจจัยกระตุ้นให้เกิดการขยายตัวของเมือง โดยเฉพาะการขยาย
ตัวอย่างกระจัดกระจายไร้ขอบเขต จึงได้มีความพยายามในการเปล่ียนบทบาทโครงข่ายคมนาคม
ขนส่ง จากการเป็นปัจจัยกระตุ้นการขยายตัวของเมืองแบบไร้รูปแบบให้กลับเป็นการควบคุมการ
กระจัดกระจายของเมืองหรือการสร้างการเติบโตของเมืองให้เป็นไปอย่างมีระบบ และให้ความส าคัญ
กับการวางแผนระบบขนส่งควบคู่ไปกับการพัฒนาพื้นท่ี โดยให้การวางแผนระบบขนส่งมีบทบาทหลัก
ในการสนับสนุนการพัฒนารูปทรงของเมืองให้เกิดความกระชับ มีกิจกรรมการใช้ท่ีดินท่ีมีความ
หนาแน่นและอนุญาตให้เมืองแผ่ขยายได้ตามแนวโครงข่ายคมนาคมขนส่ง ดังนั้นในการวางแผนระบบ
ขนส่งจึงมีกระบวนการท่ีส าคัญ คือ การวิเคราะห์ความต้องการเดินทาง (Travel Demand Analysis) 
ท าให้ทราบถึงปริมาณการเดินทางท่ีเกิดขึ้นในปัจจุบันในช่วงเวลาท่ีท าการวิเคราะห์นั้นและปริมาณ
การเดินทางท่ีเกิดขึ้นในอนาคต เครื่องมือหรือวิธีการท่ีนิยมใช้ในการการวางแผนระบบขนส่ง คือ 
แบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ข้ันตอน (Sequential four-step models) ประกอบด้วย การเกิดการเดินทาง 
(Trip Generation) การกระจายการเดินทาง (Trip Distribution) การเลือกรูปแบบการเดินทาง 
(Modal split) และการแจกแจงการเดินทาง (Trip Assignment) การเกิดการเดินทางเป็นขั้นตอน
แรกของการวางแผนระบบขนส่ง เนื่องจากต้องทราบจ านวนเท่ียวการเดินทางท่ีเกิดขึ้นในพื้นท่ีก่อน 
จึงจะสามารถน าไปใช้ในขั้นตอนต่อไป การเกิดการเดินทางจะเกิดขึ้นจากความต้องการในการด าเนิน
กิจกรรมต่างๆ ท่ีท าให้ต้องมีการเดินทางจากพื้นท่ีหนึ่งไปสู่อีกพื้นท่ีหนึ่ง ดังนั้นปริมาณการเดินทางใน
พื้นท่ีจะมากหรือน้อยขึ้นอยู่กับความต้องการท ากิจกรรมของประชากร และปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเกิด
กิจกรรมต่างๆ เช่น ลักษณะทางด้านสังคมและเศรษฐกิจรวมถึงลักษณะการใช้ท่ีดินในพื้นท่ี ด้วยเหตุ
ดังกล่าว การศึกษานี้จึงเลือกเทศบาลนครหาดใหญ่เป็นพื้นท่ีศึกษาเนื่องจากเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ 
ซึ่งอยู่ในอ าเภอหาดใหญ่และเป็นท่ีทราบกันดีว่าเป็นเมืองศูนย์กลางของภาคใต้ตอนล่าง ศูนย์กลาง
คมนาคม ท้ังการขนส่งทางรางอย่างชุมทางหาดใหญ่ การขนส่งทางอากาศอย่างสนามบินนานาชาติ
หาดใหญ่ การขนส่งทางบกเป็นเส้นเช่ือมต่อของสายเอเชีย ถนนเพชรเกษม ถนนกาญจนวณิชย์ เช่ือม
เส้นทางการค้าชายแดน และมุ่งหน้าสู่ท่าเรือน้ าลึกสงขลาเพื่อเช่ือมโยงการขนส่งและคมนาคมทางน้ า
ด้วย ท าให้มีอัตราการขยายตัวด้านเศรษฐกิจสูง เนื่องจากมีการค้า การลงทุน และการท่องเท่ียว ท่ีมี
แนวโน้มสูงขึ้นทุกปี จากผลการศึกษาโครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 
(ปรับปรุงครั้งท่ี 3) โดยกรมโยธาธิการและผังเมือง จังหวัดสงขลา ได้พิจารณาล าดับศักย์ของเมืองใน
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อนาคตตามเกณฑ์การจัดล าดับศักย์ชุมชน พบว่าเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ และเขตเทศบาลเมือง

คลองแห มกีารเปล่ียนแปลงสู่ความเป็นชุมชนเมืองขนาดใหญ่ล าดับท่ี 1 ดังแสดงในรูปท่ี 1-1 

 

รูปท่ี 1-1 ล าดับศักย์เมืองและความหนาแน่นประชากรพื้นท่ีผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ่ ปี พ.ศ.2575 
ท่ีมา: โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา (ปรับปรุงครั้งท่ี 3) (2558) 

 เมื่อพิจารณาด้านการกระจายตัวและความหนาแน่นของประชากรในพื้นท่ี พบว่า ประชากรใน
เขตเทศบาลมีแนวโน้มเพิ่มมากกว่านอกเขตเทศบาล ซึ่งหมายถึง การท่ีประชากรมีแนวโน้มย้ายเข้าสู่
เขตเทศบาลมากขึ้น โดยเฉพาะเขตเทศบาลนครหาดใหญ่เนื่องจากอยู่ศูนย์กลาง และคาดว่าจะมี
ประชากรสูงถึง 8,600 คนต่อตารางกิโลเมตร เมื่อเทียบกับเขตเทศบาลอื่นๆ เช่น เขตเทศบาลเมือง
คลองแห มีประชากร 3,000 คนต่อตารางกิโลเมตร เขตเทศบาลเมืองบ้านพรุ มีประชากร 2,200 คน
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ต่อตารางกิโลเมตร เขตเทศบาลเมืองคอหงส์ มีประชากร 2,000 คนต่อตารางกิโลเมตร และเขต

เทศบาลเมืองควนลัง มีประชากร 1,150 คนต่อตารางกิโลเมตร ดังแสดงในรูปท่ี 1-2 

 

รูปท่ี 1-2 การกระจายตัวและความหนาแน่นของประชากรในพื้นท่ีวางผังเมืองหาดใหญ่ พ.ศ.2575 
ท่ีมา: โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา (ปรับปรุงครั้งท่ี 3) (2558) 

 

รูปท่ี 1-3 ด้านการเติบโตทางเศรษฐกิจพื้นท่ีผังเมืองรวมหาดใหญ่ 
ท่ีมา: โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา (ปรับปรุงครั้งท่ี 3) (2558) 
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 ด้านเศรษฐกิจมีอัตราการขยายตัว (Growth Rate) เฉล่ียต่อปี พ.ศ.2545-2554 เท่ากับ 2.36 และ

เมื่อพิจารณาจากกราฟในรูปท่ี 1-3 มูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมท่ีมากท่ีสุดในสาขาทุติยภูมิ (กลุ่มสาขา               
การผลิตท่ีประกอบด้วย อุตสาหกรรม ก่อสร้าง ไฟฟ้า และประปา) มีอัตราการขยายตัว เท่ากับ ร้อยละ 
3.70 รองลงมาเป็นสาขาตติยภูมิ (กลุ่มสาขาการผลิตท่ีประกอบด้วยคมนาคมและการส่ือสาร การค้า
ปลีก การธนาคาร ประกันภัยและอสังหาริมทรัพย์ ท่ีอยู่อาศัย บริหารราชการและการป้องกันประเทศ                
การบริการ) มีอัตราการขยายตัว เท่ากับ ร้อยละ 3.13 ซึ่งตัวเลขดังกล่าวเป็นการบ่งบอกว่าหาดใหญ่เป็น
เมืองหลักท่ีส าคัญในด้านเศรษฐกิจได้เป็นอย่างดี 
 อีกท้ังโครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา (ปรับปรุงครั้งท่ี 3) ได้ท าการ
วิเคราะห์ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรของระบบโครงข่ายจะใช้ค่าอัตราส่วนปริมาณ
การจราจรต่อความจุถนน (Volume to Capacity Ratio, V/C) เป็นดัชนีในการวิเคราะห์โดยเป็นช่วงท่ี
การไหลของกระแสจราจรไม่อยู่ในช่วงวิกฤต ถ้าค่า V/C มากกว่า 1 หมายถึง ถนนโครงข่ายไม่สามารถ
รองรับปริมาณการจราจรได้ แต่ถ้าค่า V/C น้อยกว่า 1 หมายถึง ถนนโครงข่ายสามารถรองรับปริมาณ
การจราจรได้ จากการวิเคราะห์ค่า V/C บนถนนโครงข่ายท้ังในวันธรรมดา และวันหยุดราชการ พบว่า 
ปริมาณการจราจรในภาพรวมของถนนโครงข่ายในวันธรรมดาจะมากกว่าในวันหยุดราชการ ดังนั้น              
การวิเคราะห์ค่า V/C จะใช้วันธรรมดาเป็นตัวแทนในการวิเคราะห์ กล่าวคือ ในปี พ.ศ.2555                    
ค่าอัตราส่วน V/C บนถนนโครงข่ายท่ีมากกว่า 1 ได้แก่ ถนนกาญจนวนิช ถนนศรีภูวนารถ ทางหลวง

แผนดินหมายเลข 4 ดังแสดงในรูปท่ี 1-4 ส าหรับในปีคาดการณ์ พ.ศ.2575 ค่าอัตราส่วน V/C            
บนถนนโครงข่ายท่ีมากกว่า 1 ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 414 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407             
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 43 ถนนนิพันธ์สงเคราะห์ ถนนกาญจนวนิช 
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4135 ถนนเพชรเกษม ถนนสัจจกุล ถนนราษฎร์อุทิศ ถนนอบจ. สข. 2085 

ดังแสดงในรูปท่ี 1-5 พบว่า ปริมาณความต้องการเดินทางมีความหนาแน่นบริเวณโดยรอบเมืองหาดใหญ่ 
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รูปท่ี 1-4 การวิเคราะห์ค่าอัตราส่วน V/C ในพื้นท่ีผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา พ.ศ.2555 
ท่ีมา: โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา (ปรับปรุงครั้งท่ี 3) (2558) 

 

รูปท่ี 1-5 การวิเคราะห์ค่าอัตราส่วน V/C ในพื้นท่ีผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา พ.ศ.2575 
ท่ีมา: โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา (ปรับปรุงครั้งท่ี 3) (2558) 
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รูปท่ี 1-6 สัดส่วนปริมาณรถในพื้นท่ีผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 
ท่ีมา: โครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา (ปรับปรุงครั้งท่ี 3) (2558) 

 เมื่อพิจารณาร่วมกับสัดส่วนปริมาณรถในพื้นท่ีผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ดังรูปท่ี 

1-6 พบว่า พื้นท่ีศูนย์กลางเมืองหาดใหญ่ พื้นท่ีเช่ือมต่อศูนย์กลางเมืองหาดใหญ่ และพื้นท่ีรอบเมือง
หาดใหญ่ มีสัดส่วนของรถส่วนบุคคลมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 51.90, 51.49 และ 60.50 ตามล าดับ 
ส่งผลให้มีความต้องการเดินทางในโครงข่ายการคมนาคมขนส่งในเขตเมืองหาดใหญ่สูง ปัจจุบัน
โครงข่ายถนนมีสภาพปัญหาการจราจรหนาแน่น ติดขัด และคับค่ัง ท้ังในเขตเมืองหาดใหญ่และพื้นท่ี
โดยรอบ ซึ่งเป็นผลมาจากการเกิดกิจกรรมต่างๆ ในพื้นท่ีหรือลักษณะการใช้ท่ีดินท่ีหลากหลาย 
 ดังนั้น งานวิจัยนี้จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ท่ีดินกับลักษณะการ
เกิดการเดินทางโดยใช้ข้อมูลการใช้ท่ีดินจากฐานข้อมูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ และพัฒนา
แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip generation model) ซึ่งเป็นขั้นตอนแรกในการพัฒนา
แบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน (Sequential four-step models) ส าหรับการพยากรณ์ปริมาณการ
เกิดการเดินทางในพื้นท่ีศึกษา  
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1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

1. เพื่อพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Attraction Model) และการดึงดูดการ
เดินทาง (Trip Production Model) ตามลักษณะการใช้ท่ีดินในเมืองหาดใหญ่ โดยอ้างอิงจากข้อมูล
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ 

2. เพื่อศึกษาปัจจัยส่วนบุคคลท่ีส่งผลต่อการเดินทางในเมืองหาดใหญ่ โดยการจ าแนก
ความสัมพันธ์ 

3. เพื่อศึกษาตัวแปรท่ีมีผลต่อการเดินทาง และความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรนั้นๆ กับการ
เดินทางจากการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Model) โดยการวิเคราะห์
ถดถอยพหุคูณ 

1.3 ขอบเขตของงานวิจัย 

1. พื้นท่ีศึกษาครอบคลุมภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 
2. การศึกษานี้ได้ท าการจัดกลุ่มการใช้ท่ีดินของอาคารตามประเภทของอาคารในพื้นท่ีศึกษาได้

เป็น 5 กลุ่ม คือ อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ 
พาณิชยกรรม อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อบริการของสถานท่ี
ราชการ อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษาระดับต่ ากว่าอุดมศึกษา โดยอ้างอิงจากระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ (Geographic Information System, GIS) 

3. การส ารวจข้อมูลภาคสนามจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ ส่วนท่ี 1 การส ารวจพฤติกรรมการ
เดินทางและส่วนท่ี 2 การส ารวจปริมาณการเดินทาง ซึ่งการส ารวจพฤติกรรมการเดินทาง ทีมผู้ส ารวจ
จะท าการสัมภาษณ์คนท่ีเดินทางเข้าและออกอาคารตัวอย่างตามรายละเอียดในแบบฟอร์ม ดังแสดง
ในภาคผนวก ก และการส ารวจปริมาณการเดินทาง ทีมผู้ส ารวจจะท าการนับจ านวนคนเข้าและออก
จากอาคารตัวอย่างต้ังแต่เวลา 7:00 น. ถึง 18:00 น. ด้วยเครื่องนับจ านวนและบันทึกลงในแบบฟอร์ม 
ดังแสดงในภาคผนวก ก การส ารวจข้อมูลได้ท าการส ารวจช่วงเดือน กันยายน ตุลาคม และ
พฤศจิกายน พ.ศ.2560 
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1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. เข้าใจความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ท่ีดินกับการเกิดการเดินทางในแต่ละพื้นท่ีย่อยภายในเมือง
หาดใหญ่ 

2. สามารถคาดการณ์ปริมาณการเดินทางโดยใช้แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip 
Attraction Model) และการดึงดูดการเดินทาง (Trip Production Model) ตามลักษณะการใช้ท่ีดิน
ในเมืองหาดใหญ่ 

3. สามารถอธิบายปัจจัยส่วนบุคคลท่ีส่งผลต่อการเดินทาง และแสดงความสัมพันธ์ของปัจจัย
ดังกล่าวในรูปของสมการทางคณิตศาสตร์ สามารถน าไปใช้เป็นข้อมูลขั้นตอนพื้นฐานท่ีส าคัญส าหรับ
กระบวนการวางแผนการขนส่ง ก าหนดนโยบายและมาตรการด้านการคมนาคมขนส่งท่ีส่งเสริมการใช้
ท่ีดินของพื้นท่ีเมืองหาดใหญ่ ในล าดับต่อไปได้ 
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บทท่ี 2  
ทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง 

การศึกษานี้ได้ทบทวนหลักการ ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง โดยมีเนื้อหาประกอบด้วย 
แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง การวิเคราะห์ถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ ข้อมูลท่ัวไปของพื้นท่ีอ าเภอ
หาดใหญ่ จังหวัดสงขลา รายละเอียดดังนี้ 

2.1 การเกิดการเดินทาง (Trip Generation) 

การเกิดการเดินทาง (Trip Generation) คือ การศึกษาถึงความสัมพันธ์ระหว่างการเดินทางกับ
ตัวแปรต่างๆ ท่ีท าให้เกิดการเดินทาง ได้แก่ สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของเมือง (Social and 
Economic Characteristics) ประกอบด้วย ประชากร (Population) การจ้างงาน (Employment) 
สภาพและลักษณะการใช้ท่ีดิน (Land Use) การเดินทางจะค านวณหาจ านวนการเดินทางท่ีจุดปลาย 
(Trip End) โดยไม่ค านึงถึง เส้นทาง รูปแบบ ระยะทางและเวลาในการเดินทาง โดยปกติการเดินทาง
มักจะอยู่ในรูปความสัมพันธ์กับการใช้ท่ีดิน ตัวแปรทางด้านเศรษฐกิจและสังคมโดยมีผู้ท าการศึกษา
สนับสนุนข้อความดังกล่าวให้เป็นจริงคือ 
 ปี  1948 (อ้ างอิ งจาก Guidelines for trip generation analysis. U.S. Department of 
Transportation.) เริ่มน าเอาความสัมพันธ์ของการเดินทางและประชากรหรือลักษณะของการใช้ท่ีดิน
ท่ีก่อให้เกิดการเดินทางท่ีจุดปลายมาศึกษาท่ีเมืองซานฮวน (San Juan) และเปอร์โตริโก้ (Puerto 
Rico) 
 ก่อนปี 1950 (อ้างอิงจาก Guidelines for trip generation analysis. U.S. Department of 
Transportation.) ในสหรัฐอเมริกาได้มีการส ารวจจุดเริ่มต้น (Origin) และจุดปลาย (Destination) 
เพื่อใช้ในการอธิบายรูปแบบของการเดินทางท่ีเป็นอยู่ (Existing Travel Pattern) โดยจัดท าเป็น
ตาราง O-D Table จากนั้นก็ใช้อธิบายความต้องการเส้นทางคมนาคม (Desire Line) ซึ่งเป็นตัวบอก
ปริมาณระยะการกระจาย (Spatial Distribution) ของการเดินทางส าหรับการเดินทางในอนาคตโดย
ใช้การคาดการณ์จากอดีตและปัจจุบัน  และสมมติอัตราการเติบโต (Growth Rate) ขึ้นเป็น
สัมประสิทธิ์  
 ปี  1 9 5 3  ( อ้ า ง อิ ง จ า ก  Urban Transportation Planning.  U.S. Department of 
Transportation.) ในสหรัฐอเมริกามีการปรับปรุงแบบจ าลองและสามารถต้ังสมมติฐานว่าตัวแปรทาง
เศรษฐกิจและสังคมกับการเกิดการเดินทางมีความสัมพันธ์กันโดยสามารถน ามาใช้ได้ท่ีเมืองดีทรอยท์ 
(Detroit) และมลรัฐมิชิแกน (Michigan) 
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 ในช่วงต่อมา  ความเข้าใจเกี่ยวกับระบบการจราจรและขนส่งเพิ่มมากขึ้นพอจะสรุป
ความสัมพันธ์ระหว่างการเกิดการเดินทางและตัวแปรปัจจัยต่างๆ ดังนี้ คือ การจราจรท้ังในเมืองและ
ภูมิภาคในปัจจุบันและอนาคตขึ้นอยู่กับตัวแปรปัจจัยต่างๆ ดังนี้ 
 1. รูปแบบการใช้ท่ีดิน (Land Use) ในพื้นท่ี รวมถึงต าแหน่ง (Location) และความหนาแน่น 
(Intensity) 
 2 . ลักษณะทางเศรษฐกิ จและ สังคมของประชากร ในพื้น ท่ี  (Social and Economic 
Characteristic) 
 3. ชนิดและขอบเขตของความสะดวกในระบบขนส่งท่ีมีอยู่ในพื้นท่ีนั้นๆ (Type and Extent of 
the Transportation Facilities) 

2.1.1 จุดมุ่งหมายของการเกิดการเดินทาง 

 การเกิดการเดินทาง คือ การสร้างความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการเดินทางท่ีจุด
ปลาย (Trip Ends Volume) กับการใช้ประโยชน์ท่ีดิน (Land Use) และลักษณะทางเศรษฐกิจและ
สังคม (Social-Economic Characteristic) ของพื้นท่ีย่อยต่างๆ (Zone) โดยปริมาณการเดินทาง
อาจจะเป็นท่ีจุดต้นทาง (Origin) หรือปลายทาง (Destination) 
 ปริมาณจุดปลายของการเดินทาง  (Trip Ends Volume) คือ ปริมาณของการ
เดินทางท่ีจุดเริ่มต้นหรือจุดหมายปลายทางซึ่งจะให้ค่าปริมาณของการเดินทางเป็น  Trip End จาก
ตารางของการเดินทาง (Trip Table) ตารางนี้จะได้จากการส ารวจสัมภาษณ์ท่ีบ้าน  (Home 
Interview) และน าข้อมูลมาจัดจ านวนจุดเริ่มต้นและจุดปลายทางของการเดินทางแต่ละพื้นท่ีย่อย 
(Zone) หรือการเกิดการเดินทาง (Trip Production) และการดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction) 
 การใช้ท่ีดินจะสัมพันธ์กับการเกิดการเดินทาง สามารถแยกออกได้เป็น 3 ลักษณะ  
คือ ความหนาแน่นของการใช้ท่ีดิน ลักษณะของการใช้ท่ีดิน และสถานท่ีต้ังของการใช้ท่ีดิน โดย
รายละเอียดจะกล่าวในหัวข้อท่ี 2.1.2 

2.1.2 การเกิดการเดินทางกับรูปแบบการใช้ที่ดิน 
 1. ความหนาแน่นของการใช้ท่ีดินมักจะแสดงอยู่ในหน่วยของท่ีอยู่อาศัยต่อพื้นท่ีหรือ
จ านวนลูกจ้างต่อพื้นท่ี เป็นต้น ความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ท่ีดินจะมีความสัมพันธ์กับจ านวน
การเกิดการเดินทาง 
 2. ลักษณะการใช้ท่ีดินความหนาแน่นของการใช้ประโยชน์ท่ีดินยังไม่สามารถอธิบาย
การเกิดการเดินทางได้อย่างสมบูรณ์แม้ว่าจะมีความสัมพันธ์กันอย่างชัดเจนแต่ความหนาแน่นของการ
ใช้ท่ีดินก็ไม่สามารถอธิบายการเปล่ียนแปลงของการเดินทางได้ท้ังหมด ปัจจัยลักษณะของการใช้ท่ีดิน
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จะท าให้สะท้อนให้เห็นความสัมพันธ์ของการเดินทางเพิ่มมากขึ้นตัวแปรดังกล่าว ได้แก่ รายได้และการ
ครอบครองรถยนต์ของครอบครัว 
 3. ท่ีต้ังการประกอบกิจการของการใช้ท่ีดิน หมายถึงระยะการกระจายของการใช้
ท่ีดินและลักษณะของการใช้ท่ีดิน เช่น บริเวณพักอาศัย พาณิชยกรรม เกษตรกรรม อุตสาหกรรม เป็น
ต้น ซึ่งลักษณะของการใช้ท่ีดินแตกต่างกันจะท าให้เกิดการเดินทางแตกต่างกันออกไปด้วย 
 4. การเกิดการเดินทางกับลักษณะของเศรษฐกิจและสังคมของประชากรในพื้นท่ี
นั้นๆ สภาพทางเศรษฐกิจและสังคม ในท่ีนี้หมายถึง สภาพความเป็นอยู่ของประชากร ประกอบด้วย 
อายุ เพศ การศึกษา รายได้ การครอบครองรถยนต์ เป็นต้น สภาพการดังกล่าวจะมีผลต่อการเกิดการ
เดินทางอย่างมาก เช่น เมื่อสภาพเศรษฐกิจดีท าให้ประชากรมีรายได้สูง และมีโอกาสเป็นเจ้าของ
รถยนต์แล้วจะมีผลท าให้มีอัตราการเดินทางสูงตามไปด้วย 
 5. การเกิดการเดินทางกับชนิดและขอบเขตของความสะดวกในระบบการคมนาคม 
(Type and Extent of the Transportation Facilities) 
 รูปแบบการใช้ท่ีดินกับสภาพทางเศรษฐกิจและสังคมท่ีคล้ายคลึงกัน แต่อาจมีการ
เกิดการเดินทางท่ีแตกต่างกันได้ ท้ังนี้ เนื่องมาจากคุณลักษณะของเส้นทางในเรื่องความปลอดภัย 
ความสะดวกสบายในการเดินทาง เช่น จ านวนช่องจราจร จ านวนการจราจร ทิศทางการจราจร 
จ านวนทางแยก ชนิดของผิวทาง ความเร็วเฉล่ียบนเส้นทาง เป็นต้น  
 
2.2 แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Models) 

ในการวางแผนแก้ปัญหาเกี่ยวกับการคมนาคมและขนส่ง จะมีปัญหาท่ีจะต้องแก้อยู่ 2 ลักษณะ 
คือ ปัญหาท่ีจะต้องวางแผนแก้ไขในระยะส้ัน  และปัญหาท่ีจะต้องวางแผนแก้ไขในระยะยาว
แบบจ าลองท่ีนิยมใช้และเป็นท่ีรู้จักกันดีในการวางแผนการคมนาคมขนส่งในเมือง  คือ แบบจ าลอง
ต่อเนื่อง ซึ่งประกอบด้วย 4 แบบจ าลองย่อย คือ  

1. แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Model) เป็นแบบจ าลองท่ีใช้วิเคราะห์
การเดินทาง ในแต่ละพื้นท่ีมีจ านวนเท่าใด การเดินทางโดยมีวัตถุประสงค์ของการเดินทางแบบใด 
ผลสรุปจะออกมาอยู่ในรูปของจ านวนการเดินทางปลาย (Trip Ends) 

2. แบบจ าลองการกระจายการเดินทาง (Trip Distribution Model) เป็นแบบจ าลองท่ีใช้
วิเคราะห์จ านวนของการเดินทาง ว่าในแต่ละพื้นท่ีย่อย (Zone) มีจุดเริ่มต้นของการเดินทางเป็น
จ านวนเท่าใด และมีจุดหมายปลายทางอยู่ท่ีพื้นท่ีย่อยไหนเป็นจ านวนเท่าใด ผลสรุปมักจะออกมาอยู่
ในรูปของ O-D Table ซึ่งมีหน่วยของการเดินทางเป็น Trip 
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3. แบบจ าลองรูปแบบการเดินทาง (Model Split Model) เป็นแบบจ าลองท่ีใช้ในการวิเคราะห์
หาการเดินทาง ว่าจะใช้รูปแบบการเดินทางแบบใด ซึ่งมีอยู่ด้วยกัน 2 รูปแบบการเดินทางใหญ่ๆ คือ 
ใช้รถยนต์ส่วนตัวและใช้ระบบขนส่งสาธารณะ ผลสรุปจะออกมาอยู่ในรูปของการเดินทาง (Trip) ว่ามี
การเดินทางโดยใช้แต่ละรูปแบบจ านวนกี่ Trip ตามปกติจะหาอยู่ในรูปของเปอร์เซ็นต์ 

4. แบบจ าลองเส้นทางการเดินทาง เป็นแบบจ าลองท่ีใช้ในการวิเคราะห์หาการเดินทางในแต่ละ
เส้นทางของระบบโครงข่ายถนน (Road Network) ว่ามีจ านวนการเดินทางเส้นทางละเท่าไหร่ 

2.3 การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Models) 

การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางสามารถจ าแนกได้ 2 วิธี คือ Aggregate Analysis 
และ Disaggregate Analysis โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

2.3.1 แบบจ าลองการเกิดการเดินทางแบบรวม (Aggregate Analysis) 

 เป็นการวิเคราะห์หารูปแบบการเดินทางแบบกว้างๆ ซึ่งหน่วยท่ีเล็กท่ีสุดในการ
วิเคราะห์แบบนี้จะใช้เป็นพื้นท่ีย่อยวิธีการท่ีนิยมใช้ในการวิเคราะห์แบบนี้ คือ  
 1. การวิเคราะห์โดยใช้สมการถดถอยเชิงเส้น (Multiple Linear Regression) เป็น
การสร้างสมการเพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่าง Trip หรือ Trip rate ซึ่งเป็นตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระ
อื่นๆ ท่ีท าให้เกิดการเดินทาง การวิเคราะห์การถดถอยเป็นวิธีการทางสถิติ ซึ่งจะแสดงความสัมพันธ์
ของตัวแปรเท่ากับหรือมากกว่า 2 ตัวแปรขึ้นไปออกมาอยู่ในรูปของสมการทางคณิตศาสตร์ คือ  

0 1 1 2 2Y X X X   = + + ++ i i  
โดยท่ี 
 

iX  หมายถึง ค่าของตัวแปรอิสระแต่ละตัว (Independent Variable) 
 Y  หมายถึง ค่าของตัวแปรตาม (Dependent Variable) 
 i   หมายถึง จ านวนตัวแปรอิสระในสมการถดถอย 
 

0 หมายถึง ค่าคงท่ี (Constant) ของสมการถดถอย 
 i

  หมายถึง ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอย (Regression Coefficient) ของตัว
แปร    อิสระแต่ละตัว 

 ในปัจจุบันนี้ Trip Generation โดยการถดถอยกระท าโดยใช้คอมพิวเตอร์โปรแกรม
เป็นส่วนมาก และคอมพิวเตอร์โปรแกรมนี้เป็นโปรแกรมส าเร็จรูป และยังมีโปรแกรมทางสถิติ
โดยท่ัวไปเช่น SPSS, SAS เป็นต้น 
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 ข้อดีท่ีส าคัญท่ีสุดของการวิเคราะห์โดยวิธีการถดถอยก็คือ นักวิเคราะห์สามารถ
ก าหนดความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระกับตัวแปรตาม และสามารถอธิบายความแน่นอนแม่นย า
ของสมการท่ีใช้คาดการณ์ได้โดยตัวของมันเอง  ค่าสถิติท่ีใช้ในการอธิบายถดถอยเพื่อใช้ในการ
คาดการณ์ ดังนี้ 

 1) สัมประสิทธิ์ของการตัดสินใจ (Coefficient of Multiple Determination, R2) 
คือ การวัดจ านวนของความแปรปรวนท่ีถูกบรรยายไว้โดยสมการ ซึ่งแสดงไว้เป็นอัตราส่วนทศนิยม
ของผลรวมความแปรปรวนท่ีสังเกตในตัวแปรตาม (Dependent Variable) ค่าสัมประสิทธิ์นี้มีขีด
สูงสุด 1.0 ซึ่งจะเป็นค่าส าหรับสมการท่ีสมบูรณ์ท่ีสุด  
 2) สถิติคาดเคล่ือนมาตรฐาน  (The Standard Error Estimate, Sy) คือ การวัด
ความเบี่ยงเบนของค่าท่ีได้มาจากการสังเกต สถิติคาดเคล่ือนมาตรฐาน จะถึงจุดต่ าสุดคือ 0 ซึ่งเป็นค่า
ส าหรับแบบจ าลองท่ีสมบูรณ์ท่ีสุด 
 3) สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (The Partial Correlation Coefficient, Rj) สัมประสิทธิ์
สหสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระบอกให้รู้ถึงความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระบางตัวที่อยู่
ภายใต้การพิจารณา 
 4) การทดสอบ F (F-Test) ถ้า X และ Y เป็นตัวแปรสุ่มอิสระ ซึ่งมีการแจกแจงไคส
แควร์มีองศาของความอิสระ (Degree of Freedom) เป็น n1 และ n2 ตามล าดับ ถ้า F เป็นตัวแปร
สุ่ม กล่าวคือ 

1

2

/

/
=

X n
F

Y n
 =  

 
 F จะมีการแจกแจงเป็นการกระจาย F มีองศาของความอิสระเท่ากับ (n1, n2) ค่า F 
นี้ใช้ในการทดสอบสมมติฐาน โดยท่ีค่า F จะต้องอยู่ใน Critical Region ท่ีนัยส าคัญทางสถิติในระดับ
ต่างๆ สมมติฐานท่ีต้ังไว้ถึงจะยอมรับ 

 การวิเคราะห์โดยวิธีถดถอยเป็นวิธีท่ีใช้มานาน ในการวิเคราะห์หาการเกิดการ
เดินทาง ในปัจจุบันวิศวกรหันมาสนใจวิธี Cross Classification กันมากขึ้น เนื่องจากเป็นวิธีการท่ี
วิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของตัวแปรได้ละเอียดมากกว่า 

ส่วนเบ่ียงเบนเนื่องจากสมการถดถอย 
ส่วนเบ่ียงเบนจากสมการถดถอย 
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2.3.2 แบบจ าลองการเกิดการเดินทางแบบแยกย่อย (Disaggregate Analysis) 

 เป็นการวิเคราะห์หารูปแบบของการเกิดการเดินทางท่ี ละเอียดมากกว่าวิ ธี  
Aggregate Analysis โดยจะท าการแบ่งพื้นท่ีศึกษาออกเป็นพื้นท่ีย่อยๆ (Zone) หลายพื้นท่ีย่อย 
หน่วยเล็กสุดของตัวแปรท่ีใช้ในการวิเคราะห์ คือ ครอบครัว (Household) วิธีท่ีใช้ในการวิเคราะห์ คือ 
 1. การจ าแนกความสัมพันธ์ (Cross- Classification) เป็นการหาการเดินทางโดยใช้
ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินทางซึ่งเป็นตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระอื่นๆ ท่ีท าให้เกิดการเดินทาง เช่น 
การ ใ ช้ ท่ี ดิน  (Land use) ซึ่ งบางครั้ ง นั กสถิ ติ จะ เรี ยกวิ ธี นี้ ว่ า เป็น  “nonparametric” หรื อ 
“distribution free” หลักการของวิธี Cross-Classification คือการจ าแนกตัวแปรอิสระออกเป็น
หลายๆ ระดับตามความเหมาะสมของการวิเคราะห์ และใช้งาน เช่น ตัวแปรอิสระรายได้ อาจจะแบ่ง
ออกเป็น 3 ระดับ คือ รายได้ต่ า รายได้ปานกลาง และรายได้สูง ตัวแปรอิสระการครอบครองรถยนต์
อาจจะท าการแบ่งการเป็นเจ้าของเป็น 4 ระดับ คือ การไม่มีรถยนต์ในครอบครอง การเป็นเจ้าของ
รถยนต์ 1 คัน การเป็นเจ้าของรถยนต์ 2 คัน และการเป็นเจ้าของรถยนต์ต้ังแต่ 3 คันขึ้นไป เป็นต้น 
น าตัวแปรแต่ละตัวมาสร้างความสัมพันธ์กันแสดงอยู่ในรูปตารางเมตริก (Matrix Table) 
 2. อัตราการใช้ท่ีดิน (Land Activity Rate) เป็นวิธีท่ีสร้างความสัมพันธ์ระหว่างการ
เดินทางกับลักษณะการใช้ท่ีดิน ซึ่งจะแสดงอยู่ในรูปของสถานท่ีและความหนาแน่นของการใช้ท่ีดิน
หลักของการวิเคราะห์จะสร้างความสัมพันธ์ของตัวแปรอยู่ในรูปของตารางเมตริกเหมือนกับวิธีของ 
Cross Classification 

2.4 การพัฒนาแบบจ าลองการเ กิดการเ ดินทาง (Development of Trip Production 
Models) 

การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางจะต้องมีการเลือกตัวแปรอิสระท่ีจะน ามาใช้ใน
แบบจ าลอง ชนิดของการเดินทางและวัตถุประสงค์ของการเดินทางจากการศึกษาของ Federal 
Highway Administration (FHA) พบว่าตัวแปรท่ีท าให้เกิดการเดินทางและเหมาะสมท่ีจะใช้กับ
แบบจ าลองการก าเนิดการเดินทาง ไ ด้แก่  รายได้ (Income) การเป็นเจ้าของรถยนต์ (Car 
Ownership) ชนิดของการเดินทาง ซึ่งใช้การเดินทางของคน (Person Trip) และวัตถุประสงค์ของ
การเดินทาง (Trip Purpose) 

รายได้ (Income) รายได้มีความสัมพันธ์สูงมากกับการเดินทางซึ่งคนมีรายได้สูงย่อมมีโอกาส
เดินทางมากกว่าคนท่ีมีรายได้ต่ า ซึ่งนอกจากจะเดินทางไปท างานแล้ว ยังอาจจะเดินทางไป เท่ียว
พักผ่อน ชมภาพยนตร์ ไปรับประทานอาหารนอกบ้าน หรือไปช้อปปิ้งตามศูนย์การค้า ซึ่งคนมีรายได้
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น้อยจะมีโอกาสเดินทางไปแหล่งดังกล่าวได้น้อยกว่า เนื่องจากการจ ากัดของรายได้ แต่ท้ังนี้ต้อง
แล้วแต่สภาพแวดล้อมอื่นๆ ประกอบด้วย 

การครอบครองรถยนต์ (Car Ownership) การเป็นเจ้าของรถยนต์จะมีความสัมพันธ์อย่างสูง
กับรายได้และการเดินทาง คนซึ่งมีรายได้สูงย่อมมีโอกาสซื้อรถยนต์เป็นของตนเองได้มากกว่าคนซึ่งมี
รายได้ต่ ากว่า และจะเป็นผลท าให้มีโอกาสเดินทางได้มากตามไปด้วย เนื่องจากความสะดวกสบายใน
การเดินทาง แต่ต้องแล้วแต่เหตุผลและสภาพแวดล้อมอื่นๆ ด้วย 

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง (Trip Purpose) การเดินทางจะจ าแนกเป็นกี่ประเภทต้องแล้วแต่
วัตถุประสงค์ของการวิจัยและขนาดของพื้นท่ีเป็นส าคัญ หากมีพื้นท่ีขนาดใหญ่และมีการเดินทางเป็น
จ านวนมาก มักจะแบ่งวัตถุประสงค์ของการเดินทางออกเป็น 5 ประเภท คือ home-based work, 
home-based shop, home-based other และ non-home based หากขนาดพื้นท่ีเล็กและ มี
จ านวนการเดินทางน้อย จะท าการแบ่งวัตถุประสงค์ของการเดินทางออกเป็น 3 ประเภทคือ home-
based work, home-based other, non-home based แต่ท้ังนี้ต้องแล้วแต่วัตถุประสงค์ของการ
วิจัยว่าต้องการความละเอียดมากน้อยเพียงใด 

ในการจ าแนกเลือกระดับของกลุ่มของตัวแปร แล้วแต่สภาพของแต่ละสถานท่ีและความ
ละเอียดของการวิจัยเป็นส าคัญ แบบจ าลองการสร้างการเดินทางจะเป็นแบบจ าลองต่อเนื่อง 4 
แบบจ าลองโดย ใช้ข้อมูลจากการท า O-D Survey หรืออาจจะใช้ข้อมูลจากการส ารวจส ามะโน
ประชากรก็ได้ 

2.5 การพัฒนาแบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง (Development of Trip Attraction 
Models) 

การดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction) คือความสัมพันธ์ของจ านวนการเดินทางแต่ละ
วัตถุประสงค์ กับพื้นท่ีท่ีไม่ใช่บริเวณพักอาศัย ซึ่งส่วนมากจะเป็นสถานท่ีพักผ่อน เช่น ศูนย์การค้า โรง
มหรสพ โรงละคร สมาคม สนามกีฬา เป็นต้น ซึ่งพื้นท่ีแต่ละแห่งจะต้องมีขนาดใหญ่พอท่ีจะท าให้เกิด
การเดินทางของคนไปรวมกันเป็นกลุ่มได้ 

Trip Attraction สามารถหาได้หลายวิธี เช่น Zonal Regression, Land Area Trip Rate หรือ 
Cross-Classification วิธีท่ีนิยมใช้กันแพร่หลายมากท่ีสุดคือ Land Area Trip Rate เนื่องจากเป็นวิธี
ท่ีง่ายและให้ผลถูกต้องอยู่ในระดับท่ีเหมาะสม 
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2.6 การวิเคราะห์ถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ 

การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางด้วยการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้น จ านวนการ
เดินทางหรือปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นท่ีย่อยจะถูกก าหนดเป็นตัวแปรตาม และตัวแปรอิสระ
หรือตัวแปรท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดการเดินทาง ได้แก่ จ านวนประชากร จ านวนยานพาหนะ รายได้ต่อ
เดือน การจ้างงาน และตัวแปรท่ีบ่งช้ีสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมอื่นๆ  

2.6.1 การคัดเลือกตัวแปรอิสระ 

 ในการวิเคราะห์ประเมินความสัมพันธ์ การคัดเลือกตัวแปรอิสระท่ีสามารถท ามา
พิจารณาความสัมพันธ์กับตัวแปรตามถือว่าเป็นส่ิงส าคัญในการพัฒนาแบบจ าลองเพื่อหารูปแบบ
ความสัมพันธ์ที่เหมาะสมและเช่ือถือได้ ซึ่งในขั้นตอนการคัดเลือกตัวแปรอิสระท่ีจะน ามาเป็นตัวแทน
ในความสัมพันธ์ของแบบจ าลองมีดังต่อไปนี้ 
 1. การตรวจสอบแนวโน้มของรูปแบบความสัมพันธ์ของตัวแปรอิสระแต่ละตัวกับตัว
แปรตาม ซึ่งอาจจะอยู่ในรูปของกราฟแสดงความสัมพันธ์ การวิเคราะห์สหสัมพันธ์ และ Curve 
Fitting เพื่อพิจารณาว่าตัวแปรอิสระกับตัวแปรตามมีแนวโน้มความสัมพันธ์กันหรือไม่และมีรูปแบบ
ความสัมพันธ์เป็นอย่างไร 
 2. การตรวจสอบความอิสระระหว่างตัวแปรอิสระ ซึ่งตัวแปรท่ีสามารถใช้ในสมการ
ถดถอยต้องมีความเป็นอิสระต่อกัน โดยสามารถวิเคราะห์หาได้ด้วยการวิเคราะห์สหสัมพันธ์ 
 3. การคัดเลือกตัวแปรอิสระเข้าพิจารณาในสมการการถดถอยเป็นขั้นตอนท่ีได้
น าเอาตัวแปรอิสระท่ีมีความสัมพันธ์กับตัวแปรตามและมีความเป็นอิสระซึ่งกันเอง เข้าสู่กระบวนการ
สร้างสมการการถดถอย ซึ่งถ้ามีตัวแปรท้ังหมด k ตัว จะสามารถสร้างสมการต้นแบบท่ีเป็นไปได้
ท้ังหมด 2k สมการ ซึ่งวิธีการคัดเลือกน าเข้าตัวแปรอิสระท่ีได้รับความนิยมใช้ในปัจจุบันเพื่อให้ได้
สมการท่ีดีท่ีสุดมีอยู่ 5 วิธี คือ 1) วิธี Enter 2) วิธี Remove 3) วิธี Forward 4) วิธี Backward และ 
5) วิธี Stepwise ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 1) วิธี Enter เป็นวิธีการคัดเลือกตัวแปรอิสระด้วยการวิเคราะห์เพียงขั้นตอนเดียว 
โดยการน าเข้าตัวแปรอิสระไปวิเคราะห์ในสมการถดถอยพร้อมกันทุกตัว แม้ว่าตัวแปรอิสระจะมี
ความสัมพันธ์กับตัวแปรตามอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติหรือไม่ เหมาะส าหรับงานวิจัยท่ีต้องการทราบว่า
ตัวแปรอิสระแต่ละตัวสามารถท านายตัวแปรตามได้มากน้อยเพียงใด และงานวิจัยท่ีทบทวนแล้วว่าตัว
แปรอิสระท่ีพิจารณามีความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม 
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 2) วิธี Remove เป็นวิธีการคัดเลือกตัวแปรอิสระท่ีมีค่าต่ ากว่าเกณฑ์ออกจากสมการ
ถดถอย ใช้ควบคู่กับการคัดเลือกตัวแปรอิสระวิธี Enter โดยการวิเคราะห์จะไม่อนุญาตให้เลือกวิธีนี้
เป็นวิธีแรกในการวิเคราะห์ 
 3) วิธี Forward เป็นวิธีการคัดเลือกตัวแปรอิสระทีละตัวตามล าดับ และตรวจสอบ
ว่าตัวแปรอิสระดังกล่าวมีความสัมพันธ์กับตัวแปรตามมากท่ีสุดหรือไม่ ถ้าตัวแปรอิสระนั้นสามารถ
ท านายตัวแปรตามได้ ก็จะท าการวิเคราะห์ขั้นต่อไปเรื่อยๆ จนกระท้ังไม่มีตัวแปรอิสระเหลือจึงหยุด
การคัดเลือกตัวแปรอิสระ ซึ่งถือว่าเป็นสมการท่ีได้นั้นเหมาะสม 
 4) วิธี Backward เป็นวิธีการคัดเลือกตัวแปรอิสระออกจากสมการถดถอยทีละตัว 
โดยการทดสอบค่านัยส าคัญทางสถิติของตัวแปรอิสระ หากไม่มีนัยส าคัญทางสถิติแสดงว่าสามารถคัด
ออกได้ แต่ถ้ามีนัยส าคัญทางสถิติก็จะส้ินสุดการคัดเลือก ดังนั้นตัวแปรอิสระท่ีคงเหลือสามารถท านาย
ตัวแปรตามได้อย่างมีนัยส าคัญ 
 5) วิธี Stepwise เป็นวิธีการคัดเลือกตัวแปรอิสระท่ีดีท่ีสุด ซึ่งจะคล้ายคลึงกับวิธี 
Forward แต่วิธี Stepwise จะท าการทดสอบตัวแปรอิสระทุกครั้งท่ีมีการพิจารณาน าเข้าตัวแปรอิสระ
ใหม่ และตรวจสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระทุกตัวท่ีอยู่ในสมการก่อนหน้าว่ามี
ความสัมพันธ์กันหรือไม่ ถ้าไม่ก็จะถูกคัดออกก่อนแล้วคัดเลือกตัวแปรอิสระอันดับถัดไปเข้าสู่สมการ 
การคัดเลือกตวัแปรอิสระเข้าสู่สมการจะด าเนินการอย่างนี้ไปเรื่อยๆ จนกระท่ังไม่มีตัวแปรอิสระใดถูก
น าเข้าหรือคัดออกจากสมการถดถอยอีก จึงถือว่าส้ินสุดการคัดเลือกตัวแปร 

2.6.2 การประมาณค่าของสัมประสิทธิ์ของตัวแปรในแบบจ าลอง 

 หลังจากขั้นตอนการวิเคราะห์ความสัมพันธ์เพื่อคัดเลือกหาตัวแปรด้านการใช้ท่ีดินท่ี
มีแนวโน้มว่าจะมีความสัมพันธ์กับการเกิดและการดึงดูดการเดินทางในช่วงเวลาต่างๆ แล้ว ขั้นตอนใน
ล าดับต่อไปเป็นการน าเอาตัวแปรดังกล่าวไปท าการประมาณค่าสัมประสิทธ์ของสมการความสัมพันธ์  
ซึ่งในขั้นตอนนี้ได้อาศัยการประมาณค่าสัมประสิทธ์ท่ีมีลักษณะความสัมพันธ์แบบเชิงเส้นด้วยหลักการ
การวิเคราะห์ความถดถอย (Linear Regression) โดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูป SPSS ในการประมาณค่า
สัมประสิทธิ์ของแบบจ าลองในกรณีต่างๆ และนอกจากการประมาณค่าสัมประสิทธ์ของแบบจ าลอง
แล้ว ในขั้นตอนนี้ยังท าการตรวจสอบความน่าเช่ือถือของแบบจ าลองและค่าสัมประสิทธ์ของตัวแปรท่ี
ใช้แสดงความสัมพันธ์ ดังนี้ 
 1. การทดสอบนัยส าคัญของสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์ ด้วยการทดสอบสมมติฐาน ดังนี้ 

H0 = ตัวแปรสหสัมพันธ์มีค่าเท่ากับศูนย์ 
H1 = ตัวแปรสหสัมพันธ์มีค่าไม่เท่ากับศูนย์ 
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โดยใช้ค่าสถิติ t ในการทดสอบท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 
 2. การทดสอบความเหมาะสมของสมการการถดถอย ด้วยการทดสอบสมมติฐาน 
ดังนี้ 

H0 = ตัวแปรต้นไม่มีความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม 
H1 = ตัวแปรต้นมีความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม 
โดยใช้ค่าสถิติ F จากการวิเคราะห์ความแปรปรวน (ANOVA) ท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 

 3. การพิจารณาสัมประสิทธ์การตัดสินใจ (Coefficient of Determination หรือ 
R2) โดยท่ีค่า R2 ท่ีมีค่าใกล้ 1 หมายถึง ตัวแปรตามจะมีความสัมพันธ์กับตัวแปรอิสระมาก และในกรณี
ท่ี R2 มีค่าใกล้ 0 หมายถึง ตัวแปรตามจะมีความสัมพันธ์กับตัวแปรอิสระน้อยมากหรือเกือบจะไม่มี
ความสัมพันธ์เลย 
 4.การทดสอบความถูกต้องในการท านาย โดยการน าสมการท่ีได้ท านายผลของตัว
แปรต้นและน ามาเปรียบเทียบกับข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจเพื่อค านวณหาร้อยละของความถูกต้องใน
การพยากรณ์ 

2.6.3 การวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปร 

 การวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เพื่อหาความสัมพันธ์ของตัวแปร 2 ตัวแปร มี
ความสัมพันธ์กันอย่างไร โดยระดับความสัมพันธ์จะพิจารณาจากค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 
(Correlation Coefficient : r) ถ้าค่า r เท่ากับ 1 แสดงถึงความสัมพันธ์ของตัวแปรท้ังสองท่ีมี
ความสัมพันธ์กันอย่างสมบูรณ์ ถ้าค่า r เข้าใกล้ 1 แสดงว่ามีค่าความสัมพันธ์อย่างมาก ถ้าค่า r เข้าใกล้ 
0 แสดงว่าตัวแปรท้ังสองมีความสัมพันธ์กันน้อยมาก และถ้าค่า r เป็น 0 แสดงว่าตัวแปรท้ังสองไม่มี
ความสัมพันธ์กัน ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
 1. ถ้าค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มีค่า 0.70 ถึง 0.90 มีความสัมพันธ์กันสูง และถ้าสูง
กว่า 0.90 อยู่ในระดับสูงมาก 
 2. ถ้าค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มีค่า 0.50 (ประมาณ 0.30 ถึง 0.70) มีความสัมพันธ์
ระดับปานกลาง 
 3. ถ้าค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เข้าใกล้ 0.00 (ประมาณ 0.30 และต่ ากว่า) มี
ความสัมพันธ์ระดับต่ า 
 4. ถ้าค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ เป็น 0.00 แสดงว่าไม่มีความสัมพันธ์ 
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 ส าหรับการพิจารณาเครื่องหมายบวกหรือลบ ถ้ามีความสัมพันธ์ไปในทางเดียวกันจะ
มีเครื่องหมายบวก คือ เมื่อตัวแปรหนึ่งมีค่าเพิ่มขึ้น อีกตัวแปรหนึ่งจะต้องมีค่าเพิ่มขึ้นด้วย ในทาง
กลับกันถ้าเป็นเครื่องหมายลบ แสดงว่าตัวแปรหนึ่งเพิ่ม อีกตัวแปรหนึ่งมีค่าลดลง 
 การศึกษานี้ได้คัดเลือกตัวแปรอิสระเพื่อให้ได้สมการถดถอยท่ีเหมาะสม โดยใช้วิธี 
Stepwise เนื่องจากมีตัวแปรอิสระท่ีเลือกมีมาหลายตัวแปรวิธีนี้จึงเป็นวิธีท่ีเหมาะสมท่ีสุดในการ
ทดสอบวิเคราะห์ข้อมูลโดยวิธีนี้เป็นวิธีท่ีเลือกตัวแปรอิสระท่ีไม่เข้าเงื่อนไขออกแล้วให้โปรแกรมท าการ
คัดเลือกตัวแปรเข้าสมการถดถอย 

2.6.4 การคัดเลือกแบบจ าลอง 

 ในขั้นตอนนี้เป็นการคัดเลือกและปรับเทียบแบบจ าลองท่ีมีความเหมาะสมและมี
ความถูกต้องแม่นย าในการท านายมากท่ีสุดโดย  
 1. การพิจารณาผลการทดสอบนัยส าคัญของสัมประสิทธ์สหสัมพันธ์และความ
เหมาะสมของสมการความถดถอยต้องผ่านเกณฑ์ทางสถิติท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 
 2. พิจารณาค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) ต้องมีค่าสูงใกล้ค่า 1 และต้องได้ผลการ
พยากรณ์ท่ีใกล้เคียงกับผลข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจ 
 3. การทดสอบสมมติฐาน จะใช้ท้ังการทดสอบแบบ t และ แบบ F เพื่อท าการ
ทดสอบว่าตัวแปรอิสระตัวหนึ่งๆ เข้าอยู่ในสมการถดถอยได้หรือไม่ และท าการทดสอบว่าตัวแปรหนึ่ง
ท่ีอยู่ในสมการถดถอยแล้วจะตัดออกจากสมการถดถอยเนื่องจากมีส่วนในความผันแปรของตัวแปร
ตามน้อยมากได้หรือไม่ จากนั้นจึงท าการสรุปรูปแบบจ าลองท่ีเหมาะสมของอาคารแต่ละประเภท 
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2.7 ข้อมูลทั่วไปของพื้นที่อ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 
อ้างอิงจากโครงการวางและจัดท าผังเมืองรวมหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา (ปรับปรุงครั้งท่ี 3) มี

รายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

2.7.1 การต้ังถ่ินฐานในพื้นที่อ าเภอหาดใหญ่ 

 รูปแบบการต้ังถิ่นฐานของประชากรในพื้นท่ีอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ปรากฏ
รูปแบบการตั้งถิ่นฐานเป็น 2 ลักษณะหลัก คือ การตั้งถิ่นฐานประชากรท่ีอาศัยอยู่ในเมือง และการต้ัง
ถิ่นฐานของประชากรท่ีอาศัยอยู่ในชนบท โดยรูปแบบการต้ังถิ่นฐานของชุมชนเมือง มีรูปแบบการต้ัง
ถิ่นฐานท่ีแตกต่างกันในแต่ละช่วงเวลา โดยระยะเริ่มแรก มีลักษณะโครงสร้างเมืองระดับการรวมกลุ่ม
ศูนย์กลาง (Centralization) รูปแบบการเกาะกลุ่ม (Cluster Settle) จากปัจจัยลักษณะทาง
ภูมิศาสตร์ซึ่งมุ่งเน้นด้านแหล่งทรัพยากร ลักษณะท่ีโดดเด่นของการต้ังถิ่นฐานในรูปแบบนี้ คือ การตั้ง
บ้านเรือนรวมกันเป็นกลุ่มๆ กระจุกตามเนิน ตามแหล่งน้ า หรือตามเส้นทางคมนาคมขนส่ง มีการสร้าง
บ้านเรือนล้อมรอบตลาด วัด โรงเรียน หรือสถานท่ีส าคัญต่างๆ และมีพื้นท่ีเกษตรกรรมล้อมรอบ ซึ่งใน
อ าเภอหาดใหญ่มีการต้ังถิ่นฐานอย่างหนาแน่นบริเวณท่ีราบลุ่มคลองอู่ตะเภา ต่อมาเมื่อมีการพัฒนา
เส้นทางรถไฟและสถานีรถไฟ รวมถึงการพัฒนาเส้นทางด้านทิศตะวันออกของสถานีรถไฟ จึงเกิดการ
ขยายพื้นท่ีชุมชนออกไปโดยรอบ มีแนวเส้นทางรถไฟ ถนนสายหลัก และล าคลองเป็นขอบเมือง ต่อมา
ในระยะหลัง จึงมีการพัฒนาการตั้งถิ่นฐานแบบแนวเส้นตรง (Linear Settlement) ตามแนวถนนสาย
หลักในเขตเมืองและต่อเนื่องกับพื้นท่ีโดยรอบ จนต่อเนื่องกับชุมชนและย่านท่ีอยู่อาศัยโดยรอบ โดย
เป็นผลจากการพัฒนาแหล่งกิจกรรมท่ีส าคัญ ได้แก่ มหาวิทยาลัย และท่าอากาศยาน ในพื้นท่ีโดยรอบ
ศูนย์กลาง รวมถึงการเกิดย่านโรงงานอุตสาหกรรมตามแนวเส้นทางคมนาคมขนส่งระหว่างเมือง
หาดใหญ่กับด่านการค้าชายแดนไทย-มาเลเซีย ก่อให้เกิดการลงทุนย่านอุตสาหกรรมการผลิตร่วมกับ
การพัฒนาท่ีอยู่อาศัยและย่านการค้าและบริการเพื่อบริการชุมชนและแรงงาน ท าให้เกิดเป็นพื้นท่ี
เมืองต่อเนื่องกันโดยรอบเขตเมืองศูนย์กลาง 
 ส าหรับการต้ังถิ่นฐานในพื้นท่ีชนบทนั้น ปรากฏรูปแบบการต้ังถิ่นฐานเป็นกลุ่มบน
เนินและตามแหล่งน้ า โดยเฉพาะล าคลองท่ีไหลลงทะเลสาบสงขลา ซึ่งเป็นแหล่งทรัพยากรท่ีส าคัญ
ของผู้คนในพื้นท่ีโดยมีการต้ังถิ่นฐานกระจัดกระจาย ท้ังในรูปแบบรวมกลุ่ม (Cluster Settlement) 
บริเวณชุมชนหลักโดยมีวัดหรือศาสนสถานเป็นศูนย์กลางชุมชน รูปแบบกระจาย (Dispersed 
Settlement) ตามพื้นท่ีเกษตรกรรมและแบบแนวเส้นตรง (Linear Settlement) ตามแนวเส้นทาง
คมนาคมสายหลักและสายรองท่ีสามารถเช่ือมโยงกับศูนย์กลางได้สะดวก หรือตามแนวล าคลองต่างๆ 
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2.7.2 ลักษณะข้อมูลการกระจายการใช้ที่ดินในพื้นที่อ าเภอหาดใหญ่ 

 จากแผนท่ีการใช้ประโยชน์ท่ีดินปีพ.ศ.2555 ซึ่งจะแสดงการใช้ประโยชน์ท่ีดินหลาย

ประเภทโดยใช้สีระบายท่ีแตกต่างกัน ดังแสดงในรูปท่ี 2-1 ยกตัวอย่างเช่น ท่ีดินเพื่อประกอบกิจกรรม
ระบายสีเหลือง ท่ีดินเพื่อการเกษตรกรรมระบายสีเขียวอ่อน ท่ีดินท่ีเป็นพื้นท่ีป่าระบายสีเขียวเข้ม 
ท่ีดินท่ีเป็นพื้นท่ีแหล่งน้ าระบายสีฟ้า ท่ีดินท่ีเป็นพื้นท่ีว่างระบายสีน้ าตาล เป็นต้น แต่ในการศึกษาครั้ง
นี้จะพิจารณาเฉพาะท่ีดินเพื่อการประกอบกิจกรรมซึ่งระบายด้วยสีเหลืองก่อนในเบื้องต้นและ
พิจารณาโดยการแบ่งประเภทย่อยของการใช้ท่ีดินอีกเป็น 3 ประเภทย่อย ได้แก่ ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย
, ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม, ท่ีดินประเภทอื่นซึ่งหมายถึง โรงงานอุตสาหกรรม สถานท่ีราชการ 
สาธารณูปโภค สาธารณูปการ ศาสนสถานต่างๆ เป็นต้น เหตุผลท่ีแบ่งประเภทการใช้ท่ีดินเช่นนี้ 
เนื่องจากการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัยและการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรมมีความแตกต่างกันอย่าง
ชัดเจนซึ่งคาดว่าสามารถอธิบายด้วยตัวแปรท่ีใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ส่วนการใช้ท่ีดินประเภทอื่น
นอกเหนือจากการใช้ท่ีดินสองประเภทนี้ เช่น ท่ีดินเพื่อสถานท่ีราชการกับท่ีดินเพื่อศาสนสถานนั้น มี
ความแตกต่างกันแต่ยังไม่มีความแน่ชัดว่าจะใช้ตัวแปรในการศึกษานี้อธิบายความแตกต่างระหว่างการ
ใช้ท่ีดินอย่างไร จึงรวมการใช้ท่ีดินประเภทต่างๆ ท่ีนอกเหนือจากการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัยและเพื่อ
การพาณิชยกรรมเป็นการใช้ท่ีดินประเภทอื่นๆ 

 
 
 

รูปท่ี 2-1 แผนท่ีการใช้ท่ีดินภายในอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา ปี พ.ศ.2555 
ท่ีมา: ผู้วิจัย 

 พื้นท่ีประกอบกิจกรรม 

 พื้นท่ีว่าง 
 พื้นท่ีเกษตรกรรม 

 พื้นท่ีแหล่งน้ า 
 พื้นท่ีป่า 
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 การหาสัดส่วน เมื่อแบ่งประเภทการใช้ท่ีดินตามหลักข้างต้นแล้ว ขั้นตอนต่อมาก็จะ
พิจารณาเป็นโซนว่าในอาณาเขตโซน มีการใช้ท่ีดินประเภทใดบ้างแต่ละประเภทมีพื้นท่ีเท่าใด จากนั้น
ก็หาค่าสัดส่วนหรือเปอร์เซ็นต์ของแต่ละประเภทการใช้ท่ีดินเทียบกับพื้นท่ีท้ังหมดของโซน ยกตัวอย่าง 

การหาสัดส่วนการใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรวมในอ าเภอหาดใหญ่ ปี พ.ศ.2555 ดังแสดงในตารางท่ี 2-1 

ตารางท่ี 2-1 สัดส่วนการใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยรวมในอ าเภอหาดใหญ่ ปี พ.ศ.2555 

ประเภทการใช้ท่ีดิน ขนาดพื้นท่ี (ตร.กม.) ร้อยละของพื้นท่ีในอ าเภอหาดใหญ่ 
ท่ีดินเพื่อประกอบกิจกรรม 106.59 13.60 
ท่ีดินเพื่อการเกษตรกรรม 503.56 64.23 
ท่ีดินท่ีเป็นพื้นท่ีป่า 111.34 14.20 
ท่ีดินท่ีเป็นพื้นท่ีแหล่งน้ า 5.67 0.72 
ท่ีดินท่ีเป็นพื้นท่ีว่าง 46.45 5.92 

2.7.3 ลักษณะข้อมูลราคาที่ดินในพื้นที่อ าเภอหาดใหญ่ 

 การประเมินราคาท่ีดินรายบล็อกเป็นการก าหนดราคาท่ีดินโดยพิจารณาเป็นกลุ่ม
พื้นท่ีท่ีมีสภาพการใช้ท่ีดินคล้ายคลึงกัน โดยด าเนินการในบริเวณเขตเทศบาลและในเขตจังหวัดต่างๆ 
รวมท้ังพื้นท่ีในเขตชนบท โดยมีการก าหนดหน่วยท่ีดินตามแนวถนนหรือซอย และพื้นท่ีตอนใน 
ยกตัวอย่าง ราคาประเมินท่ีดินท่ีใช้ในปีพ.ศ.2559-2562 อ้างอิงจากกรมท่ีดิน ซึ่งมีราคาสูงท่ีสุดใน
อ าเภอหาดใหญ่ เขตเทศบาลนครหาดใหญ่ บริเวณตามแนวถนนนิพัทธ์อุทิศ มีราคา 30,000 ถึง 
400,000 บาทต่อตารางวา บริเวณถนนประชาธิปัตย์ มีราคา 23,000 ถึง 400,000 บาทต่อตารางวา 
และราคาต่ าท่ีสุด มีราคา 625 บาทต่อตารางวา ซึ่งอยู่บริเวณต าบลทุ่งต าเสา ตามแนวถนนทางหลวง
ชนบท สข.5071 สข.4045 และต าบลฉลุง ถนนอบจ.สข.3083 เป็นต้น ส่ิงท่ีต้องการคือราคาเฉล่ียของ
ท่ีดินแต่ละประเภทในโซน ดังนั้นจึงต้องใช้แผนท่ีการใช้ท่ีดินร่วมด้วย 

2.7.4 ข้อมูลสังคมและเศรษฐกิจในพื้นที่อ าเภอหาดใหญ่ 

1. ลักษณะข้อมูลประชากร 
 ข้อมูลจ านวนประชากรท่ีได้จากระบบสถิติทางการทะเบียน ส านักบริหารการ
ทะเบียนกรมการปกครอง นั้นเป็นจ านวนประชากรและบ้านในแต่ละต าบลท่ีอยู่ในเขตอ าเภอหาดใหญ่ 
ซึ่งตรงกับการแบ่งโซนพื้นท่ีศึกษาของงานวิจัยนี้ ดังนั้นจึงสามารถน าข้อมูลดังกล่าวมาใช้หาค่าความ
หนาแน่นของประชากรและบ้านในแต่ละโซนได้เลย 
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 2. ลักษณะข้อมูลต าแหน่งงาน 
 ข้อมูลจ านวนต าแหน่งงานในสถานประกอบการท่ีได้ท าการจดทะเบียน โดยมีความ
ละเอียดรายต าบลเช่นเดียวกับข้อมูลประชากร ดังนั้นจึงสามารถน าข้อมูลดังกล่าวมาใช้หาค่าความ
หนาแน่นของต าแหน่งงานในแต่ละโซนได้ 

2.7.5 ข้อมูลคมนาคมขนส่งในพื้นที่อ าเภอหาดใหญ่ 
 ระบบถนนโครงข่ายในพื้นท่ีศึกษามีทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 เป็นถนนสาย
ประธานในแนวทิศเหนือ-ใต้ เช่ือมโยงระหว่างจังหวัดและภูมิภาค และมีทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 
43, 414, 407 และ 4135 เป็นถนนสายหลักในแนวทิศตะวันออก-ทิศตะวันตก เช่ือมระหว่างอ าเภอ
และแหล่งก าเนิดกิจกรรมท่ีส าคัญ ถนนสายประธานและถนนสายหลักในพื้นท่ีศึกษาจะเป็นโครงข่าย
หลักในการให้บริการและเช่ือมโยงพื้นท่ีต่างๆเข้าหากันได้ การเดินทางบนถนนสายประธานและถนน
สายหลักจะใช้อัตราเร็วสูงถนนมีปริมาณการจราจรมาก รายละเอียดของถนนสายประธานและสาย
หลักมีดังนี้ 
 1. ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) เป็นถนนสายประธาน มีขนาด 4 
ช่องจราจร ช่วงท่ีอยู่นอกเขตชุมชนจะมีเกาะกลางแบบกดเป็นร่อง (Depress median) จากจังหวัด
พัทลุง-หาดใหญ่ ส่วนช่วงในชุมชนจะมีเกาะกลางแบบสูงกว่าผิวจราจร (Raised median) จาก
หาดใหญ่-สะเดา ในช่วงนี้จะมีการก่อสร้างอาคารและชุมชนเกาะตามแนวถนนอย่างต่อเนื่อง 
โดยเฉพาะช่วงท่ีผ่านเขตนครหาดใหญ่ จะมีปริมาณการจราจรหนาแน่น 
 2. ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 414 (ถนนลพบุรีราเมศวร์) เป็นถนนสายหลัก เช่ือม
อ าเภอหาดใหญ่-อ าเภอเมืองสงขลา มีขนาด 4 ช่องจราจร มีเกาะกลางแบบกดเป็นร่อง พาหนะ
เคล่ือนท่ีได้รวดเร็ว ปัจจุบันมีแหล่งก าเนิดกิจกรรมเกาะตามแนวถนนไม่มาก แต่ในอนาคตมีแนวโน้มท่ี
จะเกิดการก่อสร้างตามแนวถนนสายนี้มากยิ่งขึ้น 
 3. ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 407 (ถนนกาญจนวณิชย์) เป็นถนนสายหลัก เช่ือม
อ าเภอหาดใหญ่-อ าเภอเมืองสงขลา มีขนาด 4-6 ช่องจราจร มีการก่อสร้างอาคารและชุมชนเกาะตาม
แนวถนนสายนี้เกือบตลอดแนว พาหนะเคล่ือนท่ีได้รวดเร็ว แต่มีความล่าช้ามากกว่าทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 414 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 43 เป็นถนนสายหลักท่ีเช่ือมโยง อ าเภอหาดใหญ่-อ าเภอ
จะนะ มีขนาด 4 ช่องจราจร พาหนะเคล่ือนท่ีได้รวดเร็ว ช่วงท่ีผ่านด้านทิศใต้ของเขตชุมชนอ าเภอ
หาดใหญ่ เริ่มมีการก่อสร้างเกาะตามแนวถนนมากขึ้น 
 4. ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4135 เป็นถนนสายหลักท่ีเช่ือมโยงอ าเภอหาดใหญ่-
สนามบินนานาชาติหาดใหญ่ มีขนาด 4 ช่องจราจร มีแหล่งก าเนิดกิจกรรมตามแนวถนนเพิ่มข้ึนอย่าง
ต่อเนื่อง  
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2.8 ทบทวนงานวิจัยที่เก่ียวข้อง 

ผู้วิจัยได้ทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องและเอกสารท่ีเกี่ยวข้องจากงานวิจัยท่ีผ่านมา มีงานวิจัยท่ี
เกี่ยวข้องกับการศึกษาในครั้งนี้ ประกอบด้วย 3 หัวข้อ ดังต่อไปนี้ 

2.8.1 การศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ที่ดินและการคมนาคมขนส่ง 
 จากการศึกษาของ Amano et al. (1984) ได้พัฒนาแบบจ าลอง Simulation of 
Bidding Competition Among Land Use Activities การหาฟังก์ชันของการประมาณค่าของท่ีดิน
แต่ละประเภทในเมืองโอซาก้า ประเทศญี่ปุ่น โดยใช้การวิเคราะห์ด้วยสมการถดถอยเชิงพหุ 
(Multiple Regression Analysis) ได้มีการแบ่งประเภทของท่ีดินตามการใช้ประโยชน์ ได้แก่ ท่ีดิน
เพื่ออยู่อาศัย ท่ีดินเพื่อประกอบธุรกิจ และท่ีดินเพื่ออุตสาหกรรม ได้ก าหนดปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อค่า
ของท่ีดิน เป็น 4 ประการ คือ ความสามารถเข้าถึง ระยะทางท่ีใกล้ท่ีสุดในการมาใช้ระบบคมนาคม
ขนส่ง จ านวนช้ันโดยเฉล่ียของส่ิงปลูกสร้าง และจ านวนแรงงาน  

 เช่นเดียวกับการศึกษาของ Latinopoulou and Giannopoulos (1985) ได้ศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ท่ีดินและการคมนาคมขนส่งบนพื้นท่ีศึกษา 3 เมือง ในประเทศ Greece 
ได้แก่ Thessaloniki, Larisa และAthens โดยใช้วิธีการศึกษาแบบ Before and After studies 
เปรียบเทียบความเปล่ียนแปลงของการใช้ท่ีดินก่อนและหลังจากการเปล่ียนแปลงระบบขนส่งและได้
จ าลองสภาพความสัมพันธ์ของการคมนาคมขนส่งและการใช้ท่ีดิน ซึ่งลักษณะรูปแบบการใช้ท่ีดินโดย
ส่วนใหญ่ ร้อยละ 50 ถึง 100 จะใช้เพื่อเป็นท่ีอยู่อาศัย ผลการศึกษา เมื่อมีการเปล่ียนแปลงระบบ
ขนส่ง คือ มีการตัดถนนผ่านพื้นท่ีศึกษา จะไม่ส่งผลต่อการพัฒนาท่ีอยู่อาศัยในบริเวณพื้นท่ีรอบเขต
ดังกล่าว ส าหรับบางพื้นท่ีท่ีมีการพัฒนาด้านท่ีอยู่อาศัยจะมีผลมาจากการขยายเขตความเจริญของ
เมือง ในทางกลับกันการเจริญเติบโตของเมืองน าไปสู่การสร้างถนนใหม่เข้าไปสู่พื้นท่ีพัฒนา ด้านราคา
ของท่ีดินนั้นจะแปรผกผันกับระยะวัดจากถนนออกมาในแนวต้ังฉากกับแนวถนน การเปล่ียนแปลง
ของราคาท่ีดินนั้นจะไม่คงท่ีตลอดความยาวของถนนโดยราคาของท่ีดินจะสูงท่ีสุดบริเวณทางแยกและ
จะราคาต่ าท่ีสุดบริเวณใกล้สะพาน 

 สอดคล้องกับการศึกษาของ Gu (1996) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างการคมนาคม
ขนส่งและการใช้ท่ีดิน โดยการสร้างแบบจ าลองท่ีช่ือว่า “City Plan” ซึ่งเป็นแบบจ าลองผลกระทบ
ระหว่างการใช้ท่ีดินและการคมนาคมขนส่งรวมท้ังผลกระทบทางด้านสภาพแวดล้อม ด้วยโครงสร้าง
แบบจ าลองซึ่งประกอบด้วยแบบจ าลองหลัก 3 ส่วน ได้แก่ แบบจ าลองการใช้ท่ีดิน แบบจ าลองการ
คมนาคมขนส่งและแบบจ าลองสภาพแวดล้อม ในส่วนของแบบจ าลองการใช้ท่ีดินมีการน าฟังก์ช่ัน
อรรถประโยชน์มาใช้ในการก าหนดท่ีต้ังในการอยู่อาศัยและสถานท่ีท างาน โดยค่าอรรถประโยชน์ในใช้
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การก าหนดท่ีต้ังท่ีอยู่อาศัยข้ึนกับตัวแปรด้านครัวเรือน ความสามารถเข้าถึงของแรงงาน และค่าใช้จ่าย
ในการเดินทาง ส่วนค่าอรรถประโยชน์ในการก าหนดท่ีต้ังสถานท่ีท างาน ขึ้นกับ ตัวแปรความสามารถ
เข้าถึงของประชากร และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

 การศึกษาของ Prasad (1988) ซึ่งมีพื้นท่ีศึกษาในประเทศไทย ได้ท าการศึกษา
ความสัมพันธ์ระหว่างการคมนาคมขนส่งและการใช้ท่ีดินในกรุงเทพฯ พิจารณาปัจจัยส าคัญ 4 ตัว คือ 
การใช้ท่ีดิน ประชากร ราคาท่ีดินและลักษณะระบบขนส่ง นอกจากนี้ยังได้พัฒนาแบบจ าลอง
ความสัมพันธ์ระหว่างความหนาแน่นและความห่างไกลศูนย์กลาง โดยใช้การวิ เคราะห์แบบถดถอย 
แบบจ า ลอ งนี้ มี พื้ น ฐ านมาจากแบบจ า ลอ งขอ ง  Hansen ในปี  1958 และ ในปี  1982 ;

i( 0.052 )
41773id e

−
=  โดย id คือความหนาแน่นของประชากร i คือความห่างไกลศูนย์กลาง ซึ่ง

แบบจ าลองอธิบายได้ว่า พื้นท่ีท่ีมีค่าความห่างไกลสูงมากจะมีความหนาแน่นของประชากรต่ า รูปแบบ
ความสัมพันธ์จะเป็นเส้นตรง กล่าวคือ ค่าความหนาแน่นจะลดลงอย่างเป็นเส้นตรงเมื่อค่าความ
ห่างไกลศูนย์กลางเพิ่มขึ้น กรณีการปรับปรุงระบบคมนาคมขนส่ง (ปี 1982) พบว่า ความสัมพันธ์ของ
ความหนาแน่นกับความห่างไกลศูนย์กลางเป็นเส้นตรงในช่วงส้ันๆ เท่านั้น เนื่องจากมีการปรับปรุง
ระบบคมนาคมขนส่งท าให้มีโครงข่ายถนนตัดผ่านเข้าไปสู่โซนท่ีอยู่รอบนอก การเข้าถึงพื้นท่ีดังกล่าวจึง
เป็นไปได้ง่าย ส่งผลให้ค่าความห่างไกลศูนย์กลางลดลง และจากการศึกษากล่าวถึง ราคาท่ีดิน ซึ่งเป็น
อีกปัจจัยหนึ่งท่ีมีความสัมพันธ์กับความห่างไกลศูนย์กลาง กล่าวคือ ราคาท่ีดินจะต่ าในพื้นท่ีท่ีมีค่า
ความห่างไกลศูนย์กลางสูง และสูงขึ้นตามการลดลงของค่าความห่างไกลศูนย์กลาง สอดคล้องกับ
ความหนาแน่นของประชากรซึ่งจะเพิ่มขึ้นตามการลดลงของค่าความห่างไกลศูนย์กลางเช่นกัน ผลสรุป
จากการวิเคราะห์จ าแนกกลุ่ม (Discriminant Analysis) พบว่าการเปล่ียนแปลงความห่างไกล
ศูนย์กลางมีผลต่อการใช้ท่ีดินมากกว่าการเปล่ียนแปลงราคาท่ีดิน 

 นอกจากนี้ยังมีการศึกษาของ เหมือนจิต ประทุมทิพย์ (2545) ได้จ าลองปฏิสัมพันธ์
ระหว่างการคมนาคมขนส่งและการใช้ท่ีดินในเมืองเชียงใหม่ โดยแบ่งพื้นท่ีศึกษาออกเป็นพื้นท่ี 61 
โซน ซึ่งอยู่ในเขตเทศบาลเมืองเชียงใหม่ ข้อมูลท่ีใช้วิเคราะห์ความสัมพันธ์ประกอบด้วย ลักษณะการ
กระจายการใช้ท่ีดิน สัดส่วนการใช้ท่ีดิน ราคาท่ีดิน ความหนาแน่นประชากร ความหนาแน่นของ
ต าแหน่งงาน ระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางเข้าสู่ศูนย์กลางเมือง ระยะทางและระยะเวลาใน
การเดินทางระหว่างคู่โซน ค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างคู่โซน ความสามารถเข้าถึงของประชากร 
ความสามารถเข้าถึงของแรงงาน ความห่างไกลศูนย์กลางของประชากร และความห่างไกลศูนย์กลาง
ของแรงงานซึ่งขั้นตอนการวิจัยแบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลัก ส่วนแรกเป็นการวิเคราะห์ระหว่างตัวแปร
ของการใช้ท่ีดินและตัวแปรต่าง ๆ ท่ีคาดว่ามีผลต่อการใช้ท่ีดิน พบว่าตัวแปรท่ีมีอิทธิพลต่อการ
เปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดินประกอบ ด้วยราคาท่ีดิน ความหนาแน่นของประชากร ความหนาแน่นของ
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ต าแหน่งงาน ระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางเข้าสู่ศูนย์กลางเมือง ระยะทางและระยะเวลาใน
การเดินทางระหว่างคู่โซน และค่าใช้จ่ายในการเดินทางระหว่างคู่โซนในส่วนท่ีสอง น าความสัมพันธ์ใน
ส่วนแรก มาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองปฏิสัมพันธ์ระหว่างการคมนาคมขนส่งและการใช้ท่ีดิน 
แบบจ าลองมีรูปแบบเป็นโลจิต ซึ่งค านวณหาสัดส่วนการใช้ท่ีดินประเภทท่ีอยู่อาศัยและประเภท
พาณิชยกรรม สมการอรรถประโยชน์ของการใช้ท่ีดินเพื่ออยู่อาศัยประกอบด้วย ตัวแปรราคาท่ีดินและ
ความหนาแน่นของประชากร ส่วนสมการอรรถประโยชน์ของการใช้ท่ีดินเพื่อพ าณิชยกรรม
ประกอบด้วยตัวแปรราคาท่ีดิน ความหนาแน่นของต าแหน่งงานและระยะเวลาในการเดินทางเข้าสู่
ศูนย์กลางเมือง แบบจ าลองท่ีได้ถูกน ามาประยุกต์ใช้ในการทดสอบความผันแปรของตัวแปรการใช้
ท่ีดินและการคมนาคมขนส่งท้ังนี้ตัวแปรท่ีใช้ในการวิเคราะห์ความผันแปรประกอบด้วย ราคาท่ี ดิน 
ความหนาแน่นของประชากร ความหนาแน่นของต าแหน่งงานและระยะเวลาในการเดินทางเข้าสู่
ศูนย์กลางเมือง โดยผลการทดสอบพบว่าราคาท่ีดินมีผลท าให้สัดส่วนการใช้ท่ีดินเปล่ียนแปลงมากท่ีสุด 

2.8.2 การศึกษาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง 
 จากการศึกษาของ Huimin and Chandra (1999) ได้ศึกษาหาแบบจ าลองการ
เดินทางเมืองดัลลาส-ฟอร์ตเวิร์ธ ประเทศสหรัฐอเมริกา โดยใช้หลักการของ 4-Step Model และใน
ส่วนของการหาปริมาณการเดินทางในพื้นท่ีศึกษาได้ก าหนดให้ การเกิดการเดินทาง มี 2 แบบจ าลอง 
คือ แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Production Model) และแบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง 
(Attraction Model) โดยท้ัง 2 แบบจ าลอง สามารถหาปริมาณการเกิดและดึงดูดการเดินทางได้จาก
วิธีการแบ่งกลุ่มวิเคราะห์โดยตัวแปรท่ีใช้ในการดึงดูดการเดินทาง คือ ชนิดของพื้นท่ีและอาชีพ ในส่วน
ของการพัฒนาแบบจ าลองนี้ยังได้แบ่งตามวัตถุประสงค์ของการเดินทางเป็น 4 วั ตถุประสงค์ คือ 
Home-Base Work (HBW), Home-Base Nonwork, Nonhome-Base (NHB), Other (การเดินทาง
ท่ีมีจุดเริ่มต้นและส้ินสุดนอกพื้นท่ีการศึกษา) ผลจากการศึกษา สรุปว่า มีความสมดุลของการเกิดการ
เดินทางและการดึงดูดการเดินทาง ในแต่ละวัตถุประสงค์ ยกเว้นวัตถุประสงค์การเดินทางแบบ NHB 

 Ristro (2000) ได้ศึกษารูปแบบการเดินทางไปท างาน (Working Trip Pattern) ท่ีมี
ผลจากการเปล่ียนแปลงระบบขนส่ง ท่ีพักอาศัยและท่ีท างานโดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อพัฒนาแบบจ าลอง
การขนส่งในภูมิภาค โดยมีพื้นท่ีศึกษาเป็นพื้นท่ีท้ังหมด 6 ชุมชนของเมืองตัมเปเร ประเทศฟินแลนด์ 
การพัฒนาแบบจ าลองนี้ได้ก าหนดความแตกต่างของการเปล่ียนแปลงจากการเดินทางไปท างานไว้ 3 
รูปแบบคือ รูปแบบการใช้ท่ีดิน การเปล่ียนแปลงระบบขนส่งและโครงสร้างของการบริการ ส ารับการ
พัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางได้อาศัยตัวแปรท่ีมีผลกระทบต่อการเกิดการเดินทางอยู่ 3 ตัว
แปร คือ รูปแบบการใช้ท่ีดิน เพศ และอายุ ผลการศึกษาพบว่า อายุในช่วง 30-40 ป ีเพศชายและเพศ
หญิง มีปริมาณการเดินทางไปท างานสูงท่ีสุดเมื่อเทียบกับช่วงอายุอื่นๆ โดยเพศชายมีการเดินทางไป



27 

ท างาน เท่ากับ 1.63 เท่ียวต่อคนต่อวัน และเกิดขึ้นในรูปแบบการใช้ท่ีดิน ท่ีมีความหนาแน่นของ
ประชากรน้อยและระดับการให้บริการต่ า ส่วนเพศหญิงมีการเดินทางไปท างาน เท่ากับ 1.40 เท่ียวต่อ
คนต่อวัน โดยเกิดขึ้นในรูปแบบการใช้ท่ีดินบริเวณศูนย์กลางธุรกิจ สรุปได้ว่ารูปแบบการใช้ท่ีดิน และ
การเปล่ียนแปลงสถานท่ีท างานมีผลกระทบต่อการเดินทางไปท างานของประชากรในพื้นท่ีศึกษา 

 Gandhi et al. (2012) ได้พัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางในเขตเมือง ด้วย
วิธีการถดถอยเชิงเส้นตรงแบบพหุคูณ จากการส ารวจข้อมูลด้วยวิธีสุ่มสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่างในเขตท่ี
พักอาศัยย่านธุรกิจ เขตอุตสาหกรรม และเขตสถานศึกษา ส าหรับตัวแปรอิสระท่ีน ามาพิจารณามี 14 
ตัวแปร ได้แก่ เพศ ขนาดครัวเรือน จ านวนคนท างานในครัวเรือน จ านวนผู้พักอาศัย จ าแนกตามอายุ 
(น้อยกว่า 6, 6-18, 19-24, 25-60 ปี) จ านวนนักเรียนในครัวเรือน รายได้ครัวเรือนต่อเดือน พื้นท่ีพัก
อาศัย กรรมสิทธิ์การครอบครองท่ีพักอาศัย ประเภทท่ีพักอาศัย และการครอบครองยานพาหนะ 
ส่วนตัวแปรตามท่ีน ามาพิจารณามี 7 ตัวแปร ได้แก่ จ านวนการเดินทางต่อครัวเรือนต่อวัน จ านวนการ
เดินทางเพื่อการศึกษาต่อวัน จ านวนการเดินทางท างานต่อวัน จ านวนการเดินทางด้านอื่นๆ ต่อวัน 
จ านวนการเดินทางด้านศาสนาต่อวัน จ านวนการเดินทางด้านสังคมต่อวัน และจ านวนการเดินทาง
ย่านธุรกิจต่อวัน ผลการศึกษาพบว่า การเกิดการเดินทางมีความสัมพันธ์กับตัวแปร ขนาดครัวเรือน 
เพศ จ านวนคนท างานในครัวเรือน และจ านวนนักเรียนในครัวเรือนอย่างมีนัยส าคัญ 

 Padmini et al. (2013) ได้ศึกษาการเกิดการเดินทางตามลักษณะการใช้ท่ีดิน ด้วย
วิธีการถดถอยเชิงเส้นตรงแบบพหุคูณในการพยากรณ์ปริมาณการเกิดการเดินทางของลักษณะการใช้
ท่ีดินในเขตเมือง ท าการส ารวจข้อมูลโดยการสัมภาษณ์พฤติกรรมการเดินทาง ลักษณะสังคมและ
เศรษฐกิจในพื้นท่ีศึกษา ซึ่งมีตัวแปรท่ีน ามาพิจารณาคือ รายได้ จ านวนยานพาหนะ ประเภทท่ีพัก
อาศัย ขนาดครัวเรือน อายุ เพศ จ านวนนักเรียน จ านวนการจ้างงาน และสถานภาพการสมรส เป็น
ต้น สรุปผลการศึกษาได้ว่า ตัวแปรท่ีมีความสัมพันธ์กับการเกิดการเดินทาง คือ จ านวนยานพาหนะ 
จ านวนการจ้างงาน จ านวนนักเรียน และประเภทท่ีพักอาศัย ซึ่งมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญ
ตามหลักสถิติ 

 วัชรินทร์ บรรพต (2531) ศึกษาและวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างการเดินทางกับ
ลักษณะการใช้ท่ีดิน สภาพเศรษฐกิจและสังคมของพื้นท่ีในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพื่อ
พัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางโดยวิธี  Cross-Classification และใช้ข้อมูลการส ารวจ
จุดเริ่มต้น จุดปลายทาง ซึ่งแบบจ าลองดังกล่าวประกอบด้วย 4 แบบจ าลองย่อยต่อเนื่องกัน แสดงดัง

ตารางท่ี 2-2 ดังนั้น ผลการศึกษาสามารถอธิบายตัวแปรท่ีมีความสัมพันธ์กับการเกิดการเดินทางดี
ท่ีสุดประกอบด้วย รายได้ครอบครัว การเป็นเจ้าของรถยนต์ และจ านวนประชากร จ านวนการ
เดินทาง อีกประการหนึ่งแบบจ าลองการเกิดการเดินทางท่ีได้ถูกพัฒนาขึ้นนี้ ยังสามารถประยุกต์ใน
การคาดคะเนจ านวนการเดินทางในปี พ.ศ.2529 ประมาณเท่ากับ 11.5 ล้านเท่ียวต่อวัน และในปี
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อนาคต ปี พ.ศ.2534 และ 2544 จะมีการเดินทางประมาณเท่ากับ 13.5 และ 17.3 ล้านเท่ียวต่อวัน 
ตามล าดับ 

ตารางท่ี 2-2 แบบจ าลองการเกิดการเดินทางโดยวิธี Cross-Classification ท้ัง 4 แบบจ าลองย่อย 
แบบจ าลองย่อย แสดงความสัมพันธ์ 
รายได้ การกระจายของรายได้ครอบครัวในแต่ละระดับ 
การเป็นเจ้าของรถยนต์ การเป็นเจ้าของรถยนต์กับรายได้ 
การก าเนิดการเดินทาง อัตราการเดินทางของครอบครัวในแต่ละกลุ่มรายได้ 

วัตถุประสงค์การเดินทาง 
การเดินทางของครอบครัวในแต่ละระดับรายได้กับ
วัตถุประสงค์ในการเดินทาง 

ท  มา ี่  : วัชรินทร์ บรรพต (2531 

 ว โรจน  ร โจปการ ิ    ์  ุ       (2535) ได   ้ศึกษาการดึงดูดการเดินทางโดยวิธีการถดถอยแบบพหุ 
เพื่อพัฒนาแบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางส าหรับกรุงเทพมหานครขึ้น 4 ประเภทตามจุดประสงค์
ของการเดินทาง คือ การเดินทางระหว่างท่ีพักอาศัยกับท่ีท างาน การเดินทางระหว่างท่ีพักอาศัยกับ
โรงเรียน การเดินทางระหว่างท่ีพักอาศัยกับท่ีอื่นๆ และการเดินทางท่ีไม่สัมพันธ์กับท่ีพักอาศัย โดย
พิจารณาการครอบครองยานพาหนะของแต่ละครอบครัวซึ่งจ าแนกออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ ไม่มี
ยานพาหนะ มีรถจักรยานยนต์ และมีรถยนต์ในครอบครอง ความสัมพันธ์ท่ีพัฒนาขึ้นมีประโยชน์
โดยตรงต่อการศึกษาเพื่อการวางแผนด้านการขนส่งของกรุงเทพมหานคร ผลท่ีได้พบว่าสอดคล้องกับ
สภาพท่ีคาดไว้ คือ พบว่าจ านวนงานหนึ่งๆ สามารถดึงดูดให้เกิดการเดินทางท้ังหมดระหว่างท่ีพัก
อาศัยกับท่ีท างาน ท่ีพักอาศัยกับสถานท่ีอื่นๆ และท่ีไม่มีสัมพันธ์กับท่ีพักอาศัย ประมาณ 2.0, 1.7 และ 
1.0 การเดินทางต่อวันตามล าดับ ส่วนการเดินทางระหว่างท่ีพักอาศัยกับโรงเรียนพบว่าเกิดการดึงดูด
การเดินทางขึ้นท้ังหมด 1.5 ครั้งต่อวัน ต่อจ านวนนักเรียนหรือนักศึกษาในสถานท่ีหนึ่งๆ การศึกษานี้
ยังได้แสดงให้เห็นวิธีการจัดการข้อมูลหรือเตรียมข้อมูลจากข้อมูลการส ารวจตามท่ีพักอาศัยเพื่อใช้ใน
การวางแผนการขนส่งอีกด้วย 

 ชาญณรงค์ คูณทวีเทพ (2542) ได้ศึกษาการเกิดการเดินทางของประชากรในเมือง
นครสวรรค์ ภายในเขตผังเมืองรวมนครสวรรค์ เพื่อวิเคราะห์และพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการ
เดินทางส าหรับการเดินทางด้วยยานพาหนะ โดยการวิเคราะห์แบบรวม (Aggregate Analysis) ด้วย
วิธีสมการถดถอยเชิงเส้นตรงแบบพหุคูณและวิธีอัตราการเดินทาง กล่าวคือ การวิเคราะห์ด้วยวิธี
สมการถดถอยเชิงเส้นตรงแบบพหุคูณเพื่อพัฒนาแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง พบว่า 
ประชากรมีการเกิดการเดินทางท้ังหมดตามวัตุประสงค์การเดินทาง คือ การเกิดการเดินทางระหว่างท่ี
พักอาศัยกับสถานท่ีต่างๆ ได้แก่ ท่ีพักอาศัยกับโรงเรียน ท่ีพักอาศัยกับท่ีท างาน และท่ีพักอาศัยกับท่ี
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อื่นๆ มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 0.56, 0.35, 0.47 การเดินทางต่อวัน ตามล าดับ ส่วนการเดินทางท่ีไม่สัมพันธ์
กับท่ีพักอาศัย พบว่า มีการเกิดการเดินทางประมาณ 0.09 การเดินทางต่อการจ้างงาน และจ านวน
งานหนึ่งๆ สามารถดึงดูดการเดินทางท้ังหมดระหว่างท่ีพักอาศัยกับท่ีท างาน ท่ีพักอาศัยกับท่ีอื่นๆ และ
ท่ีไม่สัมพันธ์กับท่ีพักอาศัประมาณ 0.68, 1.26 และ 0.04 การเดินทางต่อวัน ตามล าดับ ส่วนการ
เดินทางระหว่างท่ีพักอาศัยกับโรงเรียน พบว่า มีการดึงดูดการเดินทางประมาณ 0.70 การเดินทางต่อ
วันต่อจ านวนนักเรียนในโรงเรียน และอีกนัยหนึ่งได้มีการวิเคราะห์ด้วยวิธีอัตราการเดินทาง โดยแบ่ง
การเดินทางออกเป็น การเดินทางจากครอบครัวท่ีมียานพาหนะ (VA) และไม่มียานพาหนะ (NVA) 
พบว่า มีการเกิดการเดินทางรวมท้ังหมด 1.39 และ 0.60 การเดินทางต่อวัน ตามล าดับ และแต่ละ
การจ้างงานก่อให้เกิดการดึงดูดการเดินทางประมาณ 2.69 การเดินทางต่อวัน 

 ปพน ไชยเศรษฐ (2543) ได้ศึกษาการเกิดการเดินทางจากศูนย์การค้าเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยท าการวิเคราะห์อัตราการเดินทางของศูนย์การค้าชานเมืองและ
ศูนย์การค้าเขตเมือง พบว่า อัตราการเดินทางช่วงวันหยุดราชการจะมากกว่าอัตราการเดินทางในวัน
ธรรมดา ซึ่งพิจารณาท้ัง 2 กรณีคือ อัตราการเดินทางของผู้คนมายังศูนย์การค้าและอัตราการเดินทาง
ของยานพาหนะมายังศูนย์การค้า กล่าวคืออัตราการเดินทางของผู้คนมายังศูนย์การค้าชานเมือง เมื่อ
พิจารณารวมจากการเดินทางมาพร้อมด้วยยานพาหนะส่วนบุคคลและจากขนส่งสาธารณะประเภท
ต่างๆ ในวันท างานเป็น 8.13 เท่ียว-การเดินทาง/100 ตารางเมตร และในวันหยุดราชการเพิ่มขึ้นเป็น 
8.68 เท่ียว-การเดินทาง/100 ตารางเมตร ส่วนอัตราการเดินทางของผู้คนมายังศูนย์การค้าเขตเมือง
มากกว่า โดยในวันท างานเป็น 27.24 เท่ียว-การเดินทาง/100 ตารางเมตร และในวันหยุดราชการเป็น 
36.64 เท่ียว-การเดินทาง/100 ตารางเมตร อีกนัยหนึ่งคือ อัตราการเดินทางของยานพาหนะมายัง
ศูนย์การค้าชานเมืองในวันท างานมีค่าเท่ากับ 2.92 คัน-รถยนต์นั่ง/100 ตารางเมตร และเพิ่มขึ้นเป็น 
3.36 คัน-รถยนต์นั่ง/100 ตารางเมตร ในวันหยุดราชการอัตราการเดินทางของยานพาหนะท่ีมายัง
ศูนย์การค้าเขตเมืองจะมีค่ามากกว่า โดยในวันท างานเท่ากับ 4.88 คัน-รถยนต์นั่ง/100 ตารางเมตร 
และในวันหยุดราชการเท่ากับ 5.55 คัน-รถยนต์นั่ง/100 ตารางเมตร สัดส่วนการเดินทางจากการ
ขนส่งแต่ละประเภทท้ังการขนส่งสาธารณะและยานพาหนะส่วนบุคคลนั้น หากเป็นศูนย์การค้าเขต
เมืองแล้ว พบว่า มีสัดส่วนของผู้ใช้ขนส่งสาธารณะมากกว่า ท้ังนี้เนื่องจากมีจ านวนรถให้บริการ
มากกว่าและมีเส้นทางไปยังเขตพื้นท่ีอื่นๆ อย่างสะดวก ส่วนศูนย์การค้าชานเมืองในวันธรรมดา พบว่า 
มีสัดส่วนการใช้ขนส่งท้ังสองประเภทใกล้เคียงกัน แต่ในวันหยุดราชการ การเดินทางด้วยยานพาหนะ
ส่วนบุคคลมีสัดส่วนเพิ่มขึ้นอย่างมาก ท้ังนี้เป็นผลมาจากจ านวนรถบริการและเส้นทางท่ีให้บริการ
ขนส่งสาธารณะบริเวณชานเมืองมีน้อยและมักอยู่ตามแนวถนนสายหลักเท่านั้น จึงท าให้ประชาชนท่ี
อาศัยอยู่ห่างจากเส้นทางหลักเดินทางมาไม่สะดวก ดังนั้นจึงเลือกเดินทางโดยใช้ยานพาหนะส่วน
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บุคคลมากขึ้นส่งผลกระทบต่อการจราจรโดยรอบศูนย์การค้า หากมีการวางแผนเตรียมการเพื่อรองรับ
ไว้ไม่ดีพออาจส่งผลให้เกิดปัญหาจราจรได้ 
 ชาคริต ชูวุฒยากร (2550) ศึกษาแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางใน
เมืองเชียงใหม่ โดยใช้ฐานข้อมูลการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ เพื่อวิเคราะห์หา
ความสัมพันธ์ของตัวแปรต่างๆ จากการวิเคราะห์ข้อมูลการเดินทางและลักษณะการใช้ท่ีดินสามารถ
สรุปได้ว่า การใช้ท่ีดินของอาคารกับลักษณะการเดินทางมีความสัมพันธ์กัน จึงสามารถน าไปพัฒนา
สร้างแบบจ าลองการเดินทาง โดยแบ่งเป็น 5 รูปแบบ ได้แก่ การใช้ท่ีดินเพื่อท่ีอยู่อาศัย การใช้ท่ีดิน
เพื่อการพาณิชยกรรม การใช้ท่ีดินเพื่อการบริการประชาชน การใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา และการใช้
ท่ีดินแบบอื่นๆ โดยใช้วิธีการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นเพื่อพัฒนาแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูด

การเดินทางในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า ช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น และตลอดท้ังวัน  แสดงผลดังตารางท่ี 2-3 - 

ตารางท่ี 2-7 

ตารางท่ี 2-3 แบบจ าลองของกริดท่ีมีลักษณะเด่นทางด้านท่ีอยู่อาศัย 
ช่วงเวลา แบบจ าลอง 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเช้า 10.868 + 0.017(LT) 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเย็น 2.174 + 0.003(LT) 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางทั้งวัน 27.170 + 0.042(LT) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า 10.868 + 0.017(LT) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น 2.174 + 0.003(LT) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางทั้งวัน 27.170 + 0.042(LT) 

ท่ีมา: ชาคริต ชูวุฒยากร (2550) 

ตารางท่ี 2-4 แบบจ าลองของกริดท่ีมีลักษณะเด่นทางด้านพาณิชยกรรม 

ช่วงเวลา แบบจ าลอง 
แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเช้า 0.011(LT) 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเย็น 0.007(LT) 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางทั้งวัน 0.082(LT) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า 0.010(LT) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น 0.010(LT) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางทั้งวัน 0.095(LT) 

ท่ีมา: ชาคริต ชูวุฒยากร (2550)  
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ตารางท่ี 2-5 แบบจ าลองของกริดท่ีมีลักษณะเด่นทางด้านการบริการชุมชน 
ช่วงเวลา แบบจ าลอง 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเช้า 0.012(LT) + 1.13E-7(LT)2 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเย็น 0.010(LT) + 0.80E-7(LT)2 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางทั้งวัน 0.114(LT) + 1.03E-6(LT)2 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า 0.013(LT) + 2.90E-7(LT)2 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น 0.011(LT) + 1.90E-7(LT)2 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางทั้งวัน 0.120(LT) + 2.42E-6(LT)2 

ท่ีมา: ชาคริต ชูวุฒยากร (2550) 

ตารางท่ี 2-6 แบบจ าลองของกริดท่ีมีลักษณะเด่นทางด้านการศึกษา 
ช่วงเวลา แบบจ าลอง 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเช้า 154.871 + 0.011(LT) + 0.019(LSU) 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเย็น 132.746 + 0.009(LT) + 0.016(LSU) 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางทั้งวัน 1106.220 + 0.080(LT) + 0.135(LSU) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า 227.464 + 0.015(LT) + 0.026(LSU) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น 160.56 + 0.011(LT) + 0.019(LSU) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางทั้งวัน 1338.042 + 0.092(LT) + 0155(LSU) 

ท่ีมา: ชาคริต ชูวุฒยากร (2550) 

ตารางท่ี 2-7 แบบจ าลองของกริดท่ีมีลักษณะไม่เด่นชัดด้านใด 

ช่วงเวลา แบบจ าลอง 
แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเช้า 0.015(LT) 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเย็น 0.008(LT) 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางทั้งวัน 0.077(LT) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า 0.008(LT) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น 0.010(LT) 

แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางทั้งวัน 0.087(LT) 

ท่ีมา: ชาคริต ชูวุฒยากร (2550) 
เมื่อ LT    คือ พื้นท่ีการใช้ท่ีดินรวมทั้งหมด (ตารางเมตร) 
 LSU  คือ พื้นท่ีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษาระดับสูงกว่าอุดมศึกษา (ตารางเมตร 
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2.8.3 การศึกษาแบบจ าลองการเดินทางที่มีพื้นที่ศึกษาในเขตเมืองหาดใหญ่ 
 จากการทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง พบว่า ปิยะพงศ์ สุวรรณโณ (2555) ได้วิเคราะห์
ต าแหน่งจุดเปราะบางเนื่องจากภัยพิบัติของโครงข่ายถนนภายในเมืองหาดใหญ่ซึ่งประกอบด้วยงาน 3 
ส่วน คือ ส่วนท่ี 1 เป็นการพัฒนาแบบจ าลองการเดินทางภายในอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา โดย
เน้นการเดินทางของรถส่วนบุคคลเป็นหลักส่วนท่ี 2 เป็นการน าแบบจ าลองท่ีสร้างขึ้นมาใช้วิเคราะห์
หาต าแหน่งจุดเปราะบาง (ถนนช่วงวิกฤติ หรือ Critical Link) โดยการประยุกต์ใช้ค่าดัชนีเชิงศักยภาพ
ของการเข้าถึง (Potential Accessibility Index) ในการประเมินศักยภาพของการเข้าถึงศูนย์อพยพ
ภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ ส่วนท่ี 3 เป็นการสมมติสถานการณ์จ าลองของเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้น
บ่อยครั้ง ได้แก่ ปัญหาการจอดรถซ้อนคัน อุบัติเหตุจราจร และการซ่อมบ ารุงทาง และเหตุการณ์ท่ี
เกิดขึ้นไม่บ่อยครั้ง ได้แก่ อุทกภัย การประท้วง และการก่อการร้าย เพื่อวิเคราะห์ผลกระทบจากภัย
รูปแบบต่างๆ ซึ่งส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับงานวิจัยครั้งนี้ คือ ส่วนท่ี 1 การพัฒนาแบบจ าลองการเดินทาง
ภายในอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา โดยการสร้างตารางข้อมูลจ านวนการเดินทาง เป็นการ
คาดการณ์ตารางจ านวนการเดินทางระหว่างแต่ละพื้นท่ีย่อย (Origin-Destination Trip Matrix หรือ 
OD Matrix) ขึ้นมา ประกอบด้วย 2 ขั้นตอน คือ ขั้นตอนท่ี 1 น าข้อมูลอัตราการเดินทางในตารางท่ี 

2-8 มาคูณกับจ านวนประชากรในพื้นท่ีศึกษา ท าให้ได้ข้อมูลจ านวนการเกิดการเดินทาง (Trip 

Production) และข้อมูลจ านวนการดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction) ดังแสดงในรูปท่ี 2-2 
ขั้นตอนท่ี 2 การปรับค่าผลรวมของจ านวนการเกิดการเดินทางท้ังหมด (Total Productions) และ
ผลรวมของจ านวนการดึงดูดการเดินทางท้ังหมด (Total Attractions) ให้เท่ากัน เพื่อน าไปใช้ในการ
วิเคราะห์การกระจายการเดินทาง (Trip Distribution) ต่อไป 

ตารางท่ี 2-8 ค่าเฉล่ียอัตราการเดินทางจากการส ารวจพฤติกรรมของตัวอย่างประชากร 
พื้นท่ีการเดินทาง อัตราการเดินทาง (ครั้งต่อนาที) 

เขตเทศบาลนครหาดใหญ่ท่ี 1 1.14 
เขตเทศบาลนครหาดใหญ่ท่ี 2 1.21 
เขตเทศบาลนครหาดใหญ่ท่ี 3 1.07 
เขตเทศบาลนครหาดใหญ่ท่ี 4 0.77 
นอกเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ 1.05 

พื้นท่ีกิจกรรมหลัก 8.13 เท่ียวเดินทาง/100 ตารางเมตร 
ท่ีมา: ปิยะพงศ์ สุวรรณโณ (2555) 
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รูปท่ี 2-2 จ านวนการเกิดและการดึงดูดการเดินทางในพื้นท่ีต่างๆ 
ท่ีมา: ปิยะพงศ์ สุวรรณโณ (2556) 

 อีกท้ังยังมีการศึกษาของไชยยศ ชายสวัสด์ิ (2556) ศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเกิด
การเดินทางและพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางของผู้พักอาศัย 7 ประเภท ประกอบด้วย บ้าน
เด่ียว บ้านแฝด ทาวน์เฮ้าส์ ห้องแถว ตึกแถว อพาร์ทเมนท์ และคอนโดมิเนียม โดยการสุ่มส ารวจ
ข้อมูลความต้องการและลักษณะการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างผู้พักอาศัยท้ัง 7 ประเภทในเขตเมือง
หาดใหญ่ น าข้อมูลมาวิเคราะห์หาอัตราการเกิดการเดินทางและพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการ
เดินทางของผู้พักอาศัยแต่ละประเภท ผลการศึกษาด้วยวิธีอัตราการเดินทาง พบว่า อัตราการเดินทาง
จ าแนกตามท่ีพักอาศัยโดยเฉล่ียมีค่า 2.806 ครั้งต่อวันต่อคน (3.253 ครั้งต่อวันต่อครัวเรือน) ส่วน
อัตราการเดินทางจ าแนกตามวัตถุประสงค์มีค่าโดยเฉล่ีย 2.571, 2.379, 2.707 และ 2.310 ครั้งต่อวัน
ต่อคน ส าหรับการเดินทางเพื่อท างาน ไปเรียน ไปท่ีอื่นๆ และท่ีไม่เกิดจากท่ีพักอาศัย ตามล าดับ ส่วน
ผลจากแบบจ าลองการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ พบว่า จ านวนสมาชิกในครัวเรือนส่งผลต่อจ านวนการ
เดินทางของผู้พักอาศัยทุกประเภทอย่างมีนัยส าคัญในทุกแบบจ าลอง แต่จ านวนคนท างานและจ านวน
นักเรียนในครัวเรือนส่งผลต่อการเกิดการเดินทางในแบบจ าลองท่ีจ าแนกตามวัตถุประสงค์เท่านั้น และ
ผลจากการพัฒนาแบบจ าลองดังกล่าวสามารถประยุกต์ใช้เพื่อคาดคะเนปริมาณการเดินทางและ
เปรียบเทียบสภาพการจราจรในปีอนาคตด้วย 2 กรณี คือ แบบกระจายตัวและแบบกระจุกตัว พบว่า 
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เมืองแบบกระจุกตัวให้ผลของสภาพการจราจรในเขตเมืองท่ีดีกว่าแบบกระจายตัว กล่าวคือ สามารถ
ลดปริมาณจราจรต่อความจุถนน ลดระยะทางการเดินทางรวม และลดเวลาการเดินทางรวม ซึ่ง
สามารถเพิ่มความเร็วของกระแสจราจรในเขตเมืองหาดใหญ่ได้อีกด้วย 

2.9 สรุปผลท้ายบท 
จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมท่ีเกี่ยวข้อง พบว่า งานวิจัยท่ีผ่านมาได้มีการส ารวจข้อมูล

ความหลากหลายท้ังลักษณะทางด้านสังคม เศรษฐกิจ และการใช้ท่ีดิน ภายในพื้นท่ีศึกษาเพื่อเช่ือมโยง
ความสัมพันธ์ปัจจัยต่างๆ เหล่านี้กับปริมาณความต้องการเดินทางเข้าด้วยกัน เพื่อวิเคราะห์หาตัวแปร
ท่ีมีอิทธิพลต่อปริมาณการเกิดการเดินทาง และน าไปสู่การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง
ส าหรับการพยากรณ์ปริมาณการเกิดการเดินทางให้ใกล้เคียงกับสภาพจริงท่ีจะเกิดขึ้นต่อไปในอนาคต 
ส าหรับพื้นท่ีศึกษาภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่นั้น จากการทบทวนการศึกษาในอดีต พบว่า มี
เพียงการส ารวจข้อมูลปริมาณการเดินทางและการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางท่ีใช้ตัวแปร
ทางด้านสังคมและเศรษฐกิจเท่านั้น ยังขาดการศึกษาโดยใช้ตัวแปรทางด้านการใช้ท่ีดิน 

ดังนั้นการศึกษานี้จึงมุ่งท าการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางและประยุกต์ใช้ข้อมูลจาก
ฐานข้อมูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) ซึ่งเป็นข้อมูลท่ีน่าเช่ือถือ เนื่องจากมีการน าข้อมูล GIS 
ดังกล่าวมาใช้กันมากในหลายหน่วยงานท้ังภาครัฐและเอกชน อีกท้ังยังสามารถแก้ไขและปรับปรุง
ฐานข้อมูลท่ีจัดเก็บให้มีความทันสมัยอยู่ตลอดเวลา โดยข้อมูลการใช้ท่ีดินได้รับความอนุเคราะห์จาก
ส านักโยธาธิการและผังเมืองจังหวัดสงขลาท่ีจัดเก็บไว้ เพื่อน ามาพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการ
เดินทางและการดึงดูดการเดินทางตามประเภทการใช้ท่ีดิน อีกท้ังยังศึกษาความสัมพันธ์ของปัจจัย
ส่วนบุคคลท่ีส่งผลต่อการเดินทางในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ด้วย 
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บทท่ี 3  
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

3.1 กรอบการด าเนินงานวิจัย 
 เพื่อให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา ผู้วิจัยจึงได้สรุปขั้นตอนของงานวิจัย โดยจ าแนก
ออกเป็น 5 ขัน้ตอนหลัก ประกอบด้วย 1) การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้อง 2) การรวบรวม
และส ารวจข้อมูล 3) การวิเคราะห์ข้อมูล 4) การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง 
5) สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 
 ผู้วิจัยได้ก าหนดขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย และรายละเอียดของแต่ละขั้นตอนในงานวิจัยแสดง

ในหัวข้อล าดับถัดไป แสดงดังรูปท่ี 3-1 ประกอบด้วย 

 

รูปท่ี 3-1 กรอบการด าเนินงานวิจัย 
ท่ีมา: ผู้วิจัย  
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3.2 การทบทวนงานวิจัยและทฤษฎีที่เก่ียวข้อง 

 ผู้วิจัยได้รวบรวมงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องท้ังในประเทศและต่างประเทศ โดยแบ่งกลุ่มในการรวบรวม
ข้อมูลออกเป็น 3 หัวข้อหลัก คือ 1) แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง 2) การน าเข้า
ข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ และ 3) การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ การทบทวนงานวิจัย
ดังกล่าวเป็นประโยชน์ต่องานวิจัยนี้เป็นอย่างมาก ซึ่งได้กล่าวรายละเอียดไว้ในบทท่ี 2 

3.3 การก าหนดขอบเขตการศึกษา 

 1. ขอบเขตพื้นท่ีศึกษาครอบคลุมพื้นท่ีท้ัง 102 ชุมชนภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ อ าเภอ
หาดใหญ่ จังหวัดสงขลา แสดงช่ือโซนในภาคผนวก ข ตารางท่ี ข-1 มีพื้นท่ี 21 ตารางกิโลเมตร 
ลักษณะข้อมูลเป็นแผนท่ีขอบเขตการปกครอง ในรูปแบบของ shape file ซึ่งอ้างอิงจากสถานวิจัย
สารสนเทศภูมิศาสตร์ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม ศูนย์ภูมิภาคเทคโนโลยีอวกาศและภูมิ
สารสนเทศ ภาคใต้ และขอบเขตชุมชนท้ัง 102 ชุมชน อ้างอิงจากส านักงานเทศบาลนครหาดใหญ่ 

ดังแสดงในรูปท่ี 3-2 

 

รูปท่ี 3-2 ขอบเขตพื้นท่ีการศึกษาภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่  
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 2. ข้อมูลการใช้ท่ีดินของอาคาร 

 การวิจัยนี้ได้อาศัยฐานข้อมูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ของส านักโยธาธิการและผังเมือง
จังหวัดสงขลา ข้อมูลปี พ.ศ.2557 เป็นการศึกษาเพื่อพัฒนาแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการ
เดินทางโดยอาศัยฐานข้อมูลการใช้ท่ีดินของอาคารจากระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์เป็นหลัก จึง
จ าเป็นต้องหาความสัมพันธ์ของการใช้ท่ีดินของอาคารกับปริมาณการเดินทางเข้า-ออกจากอาคารใน
ระดับโซนพื้นท่ีย่อย เพื่อน าไปใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง ดังนั้นการศึกษานี้ได้ท าการจัดกลุ่มการใช้
ท่ีดินของอาคารตามประเภทของอาคารในพื้นท่ีศึกษาได้เป็น 5 กลุ่ม คือ อาคารประเภทท่ีมีการใช้
ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย (B01) อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม (B02) อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดิน
เพื่อการขนส่ง (B03) อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04) และ อาคารท่ีมี
การใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา (B05) ซึ่งประเภทอาคารท้ัง 5 ประเภทนี้มีการเดินทางเข้าสู่พื้นท่ีมากและ
สอดคล้องกับการเดินทางด้านวิศวกรรมการขนส่งและสอดคล้องกับการเดินทางในชีวิตประจ าวันของ
คนในเขตเมืองหาดใหญ่ จึงมีความเหมาะสมท่ีจะพัฒนาแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง

เพื่อใช้ในการวางแผนการขนส่งในเขตเมืองต่อไป โดยได้แสดงรายละเอียดดังตารางท่ี 3-1 

ตารางท่ี 3-1 การจัดกลุ่มประเภทการใช้ประโยชน์ท่ีดินของอาคารใหม่ 

สัญลักษณ์ ประเภทอาคาร 
จ านวนอาคารใน

พื้นท่ีศึกษา 
B01 อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย  
 บ้านเด่ียว 10,301 
 บ้านแฝด 662 
 ทาวน์เฮ้าส์ 9,515 
 ตึกแถว 8,109 
B02 อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม  
 -ส านักงาน/บริษัท 370 
 -ห้างสรรพสินค้า 31 
 -ธนาคารและสถาบันการเงิน 88 
B03 อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง(แห่ง)  
 -สถานีขนส่ง ท่ารถประจ าท้องถิ่น ท่ารถเมล์ 2 
 -สถานีรถไฟ 3 
 -สถานีขนส่งตลาดเกษตรเทศบาลนครหาดใหญ่ 3 
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สัญลักษณ์ ประเภทอาคาร 
จ านวนอาคารใน

พื้นท่ีศึกษา 
B04 อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อบริการของสถาบันรัฐบาล/รัฐวิสาหกิจ  
 -สถาบันราชการ 3 
 -ท่ีว่าการอ าเภอหรือกิ่งอ าเภอ 1 
 -ส านักงานเทศบาล 11 
 -สถานีต ารวจและสถานท่ีท่ีเกี่ยวข้องกับราชการต ารวจ 13 
 -รัฐวิสาหกิจ 31 
 -ท่ีท าการโทรศัพท์ 1 
 -ท่ีท าการไฟฟ้าและสถานีย่อยไฟฟ้า 25 
 -ท่ีท าการประปา 34 
B05 อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษาระดับต่ ากว่าอุดมศึกษา  
 -ระดับมัธยมศึกษา 98 
 -ระดับประถมศึกษา+มัธยมศึกษา 28 
 -ระดับอาชีวศึกษา 93 

 

3.4 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การส ารวจเก็บรวบรวมข้อมูลเป็นส่วนท่ีส าคัญของการวิจัย ดังนั้นจึงต้องมีกระบวนการวางแผน
ด าเนินการ และก าหนดขั้นตอนในการเก็บรวบรวมข้อมูลเพื่อความถูกต้อง และบรรลุตามวัตถุประสงค์
ของงานวิจัย ซึ่งข้อมูลท่ีใช้ส าหรับการวิจัยในครั้งนี้แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือข้อมูลปฐมภูมิและ
ข้อมูลทุติยภูมิ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

3.4.1 ข้อมูลปฐมภูมิ 
 ข้อมูลปฐมภูมิเป็นข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจภาคสนาม ในการศึกษาครั้งนี้ ผู้วิจัยได้
ท าการส ารวจข้อมูลปริมาณการเกิดการเดินทางเข้า-ออกจากอาคาร และการส ารวจข้อมูลท่ัวไปและ
พฤติกรรมการเดินทางของผู้คนท่ีเดินทางเข้า-ออกจากอาคาร ตามประเภทอาคารท้ัง 5 ประเภท ดังท่ี
ผู้วิจัยได้แบ่งไว้ ซึ่งต้องมีการจัดท าแบบฟอร์มบันทึกข้อมูล การอบรมวิธีการเก็บข้อมูล การตรวจสอบ
และการบันทึกข้อมูลในรูปแบบของดิจิตอลไฟล์ เพื่อน าข้อมูลไปวิเคราะห์ต่อไป 
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 1. การส ารวจข้อมูลปริมาณการเดินทางเข้า-ออกอาคารคณะผู้ส ารวจท าการส ารวจ
จ านวนคนเข้า-ออกจากอาคารตัวอย่าง ต้ังแต่เวลา 07:00 น. ถึง 18:00 น. ด้วยเครื่องนับจ านวนและ
บันทึกลงในแบบฟอร์มดังแสดงในภาคผนวก ก ตามจุดส ารวจ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
 จุดส ารวจอาคารประเภทเพื่อการอยู่อาศัย (B01) ประกอบด้วยอาคารตัวอย่าง 100 
อาคาร จาก 102 ชุมชนภายในเขตเทศบาลนคร ซึ่งท าการสุ่มจาก 10 ชุมชน ชุมชนละ 10 อาคาร 

รวมทั้งส้ิน 100 อาคาร ดังแสดงในรูปท่ี 3-3 
 จุดส ารวจอาคารประเภทเพื่อการพาณิชยกรรม (B02) ประกอบด้วยอาคารตัวอย่าง 
9 อาคาร ได้แก่ ห้างสรรพสินค้า จ านวน 2 อาคาร, ธนาคาร จ านวน 4 อาคาร ส านักงานและบริษัท 

จ านวน 3 อาคาร ดังแสดงในรูปท่ี 3-4 
 จุดส ารวจอาคารประเภทเพื่อการขนส่ง (B03) ประกอบด้วยอาคารตัวอย่าง 8 
อาคาร ได้แก่ สถานีขนส่งผู้โดยสารหาดใหญ่ จ านวน 1 อาคาร สถานีรถไฟหาดใหญ่ จ านวน 1 อาคาร 
สถานีขนส่งผู้โดยสารหาดใหญ่แห่งท่ี 2 จ านวน 3 อาคาร คิวรถตู้ จ านวน 3 อาคาร ดังแสดงในรูปท่ี 

3-5 
 จุดส ารวจอาคารประเภทเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04) ประกอบด้วย
อาคารตัวอย่าง 8 อาคาร ได้แก่ เทศบาลนครหาดใหญ่ ท่ีว่าการอ าเภอหาดใหญ่ สถานีต ารวจภูธร
หาดใหญ่ กรมสรรพากร เขต 12 การไฟฟ้าหาดใหญ่ การประปาหาดใหญ่ ไปรษณีย์หาดใหญ่ และการ

ไฟฟ้าคอหงส์ ดังแสดงในรูปท่ี 3-6 
 จุดส ารวจอาคารประเภทเพื่อเพื่อการศึกษา (B05) งานวิจัยครั้งนี้ได้ท าการรวบรวม
ข้อมูลและวางแผนการส ารวจศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับสถานศึกษาในเทศบาลนครหาดใหญ่ พร้อมเลือก
สถานศึกษาท่ีสร้างปัญหาจราจรติดขัดแก่เทศบาลนครหาดใหญ่โดยแบ่งเป็น 4 กลุ่มสถานศึกษา ดัง

แสดงในรูปท่ี 3-7 และตารางท่ี 3-2 

 2. การส ารวจข้อมูลท่ัวไปและพฤติกรรมการเดินทางของอาคารแต่ละประเภท 
 การส ารวจพฤติกรรมการเดินทาง คณะผู้วิจัยได้ท าการสัมภาษณ์บุคคลท่ีเดินทางเข้า
และออกอาคารตัวอย่างในแต่ละประเภทอาคาร B01-B05 ตามแบบฟอร์มท่ีออกแบบไว้ ดังแสดงใน
ภาคผนวก ก 
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รูปท่ี 3-3 จุดส ารวจอาคารประเภทเพื่อการอยู่อาศัย (B01) 

 
รูปท่ี 3-4 จุดส ารวจอาคารประเภทเพื่อการพาณิชยกรรม (B02) 

               B0 

               B0 
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รูปท่ี 3-5 จุดส ารวจอาคารประเภทเพื่อการขนส่ง (B03) 

 
รูปท่ี 3-6 จุดส ารวจอาคารประเภทเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04) 

               B0 

               B0 
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รูปท่ี 3-7 จุดส ารวจอาคารประเภทเพื่อการศึกษา (B05) 

ตารางท         ี่ 3-2 ข อม ลเก  ยวก บสถานศ กษาในเทศบาลนครหาดใหญ  ้  ู   ี่   ั      ึ                    ่ 
ประเภท ช  อ ื่  ล กษณะป ญหา ั     ั    

ประถมศ กษา      ึ    

1. โรงเร ยนส วรรณวงศ        ี   ุ       ์ 
2. โรงเร ยนศร สว างวงศ        ี    ี  ่     ์ 
3. โรงเร ยนเทศบาล        ี         4 (ว ด  ั 
คลองเร ยน)      ี    

การจราจรโดยรอบโรงเร ยนต ดข ดอย างมาก เน  องจาก                   ี   ิ  ั   ่        ื่     
ผ  ปกครองส วนใหญ จะใช รถส วนบ คคลมาร บ ู้       ่     ่    ้   ่   ุ      ั -ส งน กเร ยน ่  ั   ี   

ม ธยมศ กษา ั    ึ    

1. โรงเร ยนหาดใหญ        ี        ่
ว ทยาล ย ิ    ั  
2. โรงเร ยนหาดใหญ        ี        ่
ว ทยาล ยสมบ รณ ก ลก ลยา ิ    ั    ู  ์ ุ  ั    

การจราจรโดยรอบโรงเร ยนต ดข ดอย างมาก ส วนใหญ เป น                   ี   ิ  ั   ่       ่     ่  ็ 
รถจ กรยานยนต    ั         ์ เน  องจากน กเร ยนข บรถมาเองและ  ื่       ั    ี    ั            
ผ  ปกครองมาส ง ร วมถ งรถโดยสารสาธารณะส  ล อเล ก ท   ู้         ่   ่   ึ                 ี่ ้   ็   ี่
จอดรอร บส งน กเร ยนบร เวณหน าโรงเร ยนเน  องจากท  งสอง      ั  ่  ั   ี    ิ     ้      ี    ื่      ั้    
โรงเร ยนน  ต ดก บถนนสายหล กท  ม รถโดยสารสาธารณะข บ     ี   ี้ ิ  ั         ั  ี่ ี                ั 
ผ าน ่   

ประถมศ กษา      ึ   
และ

ม ธยมศ กษา ั    ึ    

1. โรงเร ยนแสงทองว ทยา       ี         ิ    
2. โรงเร ยนธ ดาน เคราะห      ี   ิ   ุ      ์ 

การจราจรโดยรอบโรงเร ยนต ดข ดอย างมาก เน  องจาก                   ี   ิ  ั   ่        ื่     
ผ  ปกครองส วนใหญ จะใช รถส วนบ คคลมาร บ ู้       ่     ่    ้   ่   ุ      ั -ส งน กเร ยน ่  ั   ี   
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ประเภท ช  อ ื่  ล กษณะป ญหา ั     ั    

อ ดมศ กษา ุ   ึ    

1. ว ทยาล ยเทคโนโลย    ิ    ั         ี
อ ดมศ กษาพาณ ชยการ ุ   ึ      ิ      
2. ว ทยาล ยการอาช พหลวง   ิ    ั       ี     
ประธานราษฎร น กร           ์ ิ   

การจราจรโดยรอบโรงเร ยนม ปร มาณมากในช วงเช า และ                   ี   ี  ิ         ่    ้     
ปร มาณเบาบางลงตลอดท  งว น เน  องจากสามารถเข าออก  ิ                ั้  ั    ื่             ้    
ได ท  งว น ส วนใหญ เป นรถจ กรยานยนต ของน กเร ยนเอง   ้ ั้  ั   ่     ่  ็    ั        ์    ั   ี      
และรถยนต ส วนบ คคลของคร และบ คลากรของโรงเร ยนอ ก        ์ ่   ุ        ู    ุ             ี   ี 
จ านวนหน  ง        ึ่  

 

3.4.2 ข้อมูลทุติยภูมิ 

 ข้อมูลแบบทุติยภูมิ เป็นการรวบรวมข้อมูลท่ีได้จากฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ 
(GIS ) ท่ีของหลายหน่วยงาน ซึ่งข้อมูลทุติยภูมิท่ีต้องการ คือ ข้อมูลการใช้ท่ีดินของอาคารแต่ละ
ประเภทจะท าให้ทราบถึงขนาดพื้นท่ีแปลนของอาคาร หมายถึง พื้นท่ีแปลนช้ันแรกของอาคารไม่ใช่
พื้นท่ีใช้สอยท้ังหมดของอาคาร และข้อมูลจ านวนอาคารแต่ละประเภท อีกท้ังยังมีข้อมูลจ านวน
ประชากรในพื้นท่ีศึกษา และข้อมูลขอบเขตชุมชนท้ัง 102 ชุมชน อ้างอิงจากส านักงานเทศบาลนคร
หาดใหญ่ ประจ าปี พ.ศ.2560 

3.5 การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางโดยวิธีอัตราการเดินทาง 

 จากข้อมูลปฐมภูมิท่ีได้จากการส ารวจภาคสนาม ประกอบด้วย ข้อมูลปริมาณการเดินทางเข้า
และออกอาคารจากจ านวนตัวอย่างอาคารท้ังหมด 134 อาคาร และข้อมูลทุติยภูมิการใช้ท่ีดินท่ีได้จาก
ฐานข้อมูลสารสนเทศภูมิศาสตร์ สามารถรวมกลุ่มอาคารออกเป็น 5 ประเภทตามลักษณะการใช้ท่ีดิน
และการประกอบกิจกรรมของอาคาร การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation 
Model) โดยวิธีอัตราการเดินทางได้น าข้อมูลปริมาณการเดินทางเข้าและออกอาคาร มาวิเคราะห์เพื่อ
หาความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการเกิดการเดินทาง (Trip Production) และปริมาณการดึงดูดการ
เดินทาง (Trip Attraction) กับตัวแปรด้านการใช้ท่ีดิน คือ พื้นท่ีแปลนอาคาร มีหน่วยเป็นตารางเมตร 
ของพื้นท่ีย่อยภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ ซึ่งแบบจ าลองในครั้งนี้ได้ถูกจ าแนกออกเป็น 30 
แบบจ าลองย่อยดังท่ีได้แสดงไว้แล้วในหัวข้อท่ี 4.3 ตามลักษณะของการเกิดการเดินทางและการดึงดูด
การเดินทางแบ่งตามช่วงเวลา ได้แก่ ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น และช่วงเวลาตลอดท้ัง
วัน เป็นต้น ซึ่งได้กล่าวรายละเอียดไว้ในบทท่ี 4 ต่อไป 
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3.6 การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางโดยวิธีการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ 

 จากข้อมูลปฐมภูมิท่ีได้จากการส ารวจภาคสนาม ในส่วนข้อมูลท่ัวไปและพฤติกรรมการเดินทาง 
ของกลุ่มตัวอย่างท่ีเดินทางเข้าและออกจากอาคารแต่ละประเภทท่ีได้จากการสัมภาษณ์ จะน าข้อมูล
ส่วนนี้มาวิเคราะห์และพัฒนาแบบจ าลอง แบ่งเป็น 3 หัวข้อ ดังต่อไปนี้ 
1. ผลการวิเคราะห์ข้อมูลท่ัวไปของกลุ่มตัวอย่าง จากการสัมภาษณ์ข้อมูลท่ัวไปและพฤติกรรมการ

เดินทางของกลุ่มตัวอย่างท่ีเดินทางเข้าและออกจากอาคารท้ัง 5 ประเภท น ามาวิเคราะห์สัดส่วน
ร้อยละข้อมูลท่ัวไป ได้แก่ เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา รายได้ต่อเดือน ค่าใช้จ่ายต่อเดือน 
จ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ จ านวนสมาชิกในครัวเรือน การครอบครองท่ีพักอาศัย ประเภทท่ี
อยู่อาศัย พื้นท่ีพักอาศัย จ านวนรถจักรยานยนต์ท่ีครอบครอง จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลท่ี
ครอบครอง จ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลท่ีครอบครอง รูปแบบการเดินทาง และวัตถุประสงค์
การเดินทาง เป็นต้น ซึ่งได้กล่าวรายละเอียดไว้ในบทท่ี 5 หัวข้อท่ี 5.1 ต่อไป 

2. ผลการวิเคราะห์วิธีจ าแนกความสัมพันธ์ เป็นการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม คือ 
การเดินทาง กับตัวแปรอิสระซึ่งเป็นปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเดินทาง ออกเป็นหลายๆ ระดับตาม
ความเหมาะสมของการวิเคราะห์และใช้งาน การศึกษานี้ได้พิจารณาตัวแปรอิสระต่างๆ โดยการ
พิจารณาประกอบด้วยแบบจ าลองย่อย คือ การเดินทางตามระดับรายได้และการครอบครอง
ยานพาหนะ ระดับรายได้และอายุ ตามระดับรายได้และจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ ตาม
ระดับรายได้และจ านวนคนท างานต่อครัวเรือน และการเดินทางตามระดับรายได้และ
วัตถุประสงค์การเดินทาง เป็นต้น โดยแสดงรายละเอียดการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ ซึ่งได้กล่าว
รายละเอียดไว้ในบทท่ี 5 หัวข้อท่ี 5.2 ต่อไป 

3. ผลการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางโดยวิธีการถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน เป็นการ
วิเคราะห์โดยใช้สมการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ (Multiple Linear Regression) เป็นการสร้าง
สมการเพื่อหาความสัมพันธ์ระหว่างการเดินทางซึ่งเป็นตัวแปรตาม (Y) กับตัวแปรอิสระอื่นๆ (X) 
ซึ่งเป็นปัจจัยส่วนบุคคลท่ีมีอิทธิพลต่อการเดินทาง การวิเคราะห์การถดถอยเป็นวิธีการทางสถิติ 
ซึ่งจะแสดงความสัมพันธ์ของตัวแปรเท่ากับหรือมากกว่า 2 ตัวแปรขึ้นไปออกมาอยู่ในรูปของ
สมการทางคณิตศาสตร์ ซึ่งได้กล่าวรายละเอียดไว้ในบทท่ี 5 หัวข้อท่ี 5.3 ต่อไป 

 จากหัวข้อท่ี 3.5 และ หัวข้อท่ี 3.6 เป็นการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip 
Generation model) แตกต่างกันโดยวิธีการวิเคราะห์ คือ วิธีอัตราการเดินทาง และวิธีการถดถอย
เชิงเส้นแบบพหุ ตามล าดับ 
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3.7 การประยุกต์ใช้แบบจ าลอง สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

 จากผลการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Model) สามารถน ามา
ประยุกต์ใช้ สรุปผล และน าเสนอข้อเสนอแนะได้ รายละเอียดดังกล่าวไว้ในบทท่ี 6 แบ่งออกเป็นหัวข้อ
ย่อย ดังต่อไปนี้ 
 ส่วนท่ีหนึ่ง การประยุกต์ใช้แบบจ าลองการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางโดยวิธี
อัตราการเดินทางจะอาศัยการแทนค่าของตัวแปรอิสระคือการใช้ท่ีดินแต่ละประเภท โดยค่าของตัว
แปรดังกล่าวจะถูกเก็บไว้ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ คือ ตัวแปรพื้นท่ีแปลนอาคาร และได้ท าการ
แบ่งโซนภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ออกเป็น 102 โซน โดยแบ่งตามขอบเขตชุมชนของเทศบาล
นครหาดใหญ่ จากนั้นได้พิจารณาระบโุซนตามลักษณะเด่นของการใช้ท่ีดินให้สอดคล้องกับการใช้ท่ีดิน
ท้ัง 5 ประเภทดังท่ีได้กล่าวมาแล้ว โดยการหาสัดส่วนร้อยละของอาคารท่ีมีประเภทการใช้ท่ีดินท่ีเป็น
ส่วนใหญ่ เมื่อระบุลักษณะเด่นประเภทการใช้ท่ีดินของโซนนั้นๆ ได้แล้ว จากนั้นมาพิจารณาว่าโซน
นั้นๆ ประกอบด้วยอาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินประเภทใดบ้าง แล้วจึงเลือกน าแบบจ าลองการเกิดการ
เดินทาง (Trip Production Model) และแบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction 
Model) ในแต่ละช่วงเวลาท่ีสอดคล้องกับลักษณะการใช้ท่ีดินของอาคารนั้นๆ มาแทนค่า ขนาดพื้นท่ี
แปลนอาคาร (X) ลงไปในสมการแบบจ าลองได้ค่าเป็น ปริมาณการเดินทาง (Y) ซึ่งได้กล่าวรายละเอียด
ไว้ในบทท่ี 6 หัวข้อท่ี 6.1 ต่อไป 
 ส่วนท่ีสอง สรุปผลการศึกษา ประกอบด้วย สรุปผลจากการพัฒนาแบบจ าลองท่ีได้จากวิธีอัตรา
การเดินทาง ซึ่งได้กล่าวรายละเอียดในบทท่ี 6 หัวข้อท่ี 6.1 และสรุปผลจากการพัฒนาแบบจ าลองท่ี
ได้จากวิธีการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ ซึ่งได้กล่าวรายละเอียดในบทท่ี 5 หัวข้อท่ี 5.3 เพื่ออธิบายตัว
แปรอิสระซึ่งเป็นปัจจัยส่วนบุคคลท่ีส่งผลต่อการเดินทาง 
 สุดท้าย ในส่วนของข้อเสนอแนะต่างๆ ส าหรับการศึกษานี้ ได้กล่าวไว้ในบทท่ี 6 หัวข้อท่ี 6.3 
ต่อไป
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บทท่ี 4  
การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางโดยวิธีอัตราการเดินทาง 

การศึกษาในบทนี้ เป็นการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางเพื่อเป็น
เครื่องมือในการวางแผนด้านการขนส่งและจราจร ประกอบด้วย ผลการส ารวจข้อมูลปริมาณการเดิน
ทางเข้าและออกในพื้นท่ีศึกษา ผลการรวบรวมข้อมูลการใช้ประโยชน์ท่ีดินของอาคาร การพัฒนา
แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง และสรุปผลการพัฒนาแบบจ าลอง ซึ่งมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 

4.1 ผลการส ารวจข้อมูลปริมาณการเดินทางเข้าและออกของอาคารแต่ละประเภท 
จากการส ารวจข้อมูลภาคสนามเบ้ืองต้นได้จ าแนกประเภทของอาคารออกเป็น 5 ประเภท ดังท่ี

ได้กล่าวไว้ในหัวข้อการก าหนดขอบเขตการศึกษาในบทท่ี 3 ซึ่งลักษณะของการเดินทางเข้าและออก
ของอาคารแต่ละประเภทมีความแตกต่างกัน ท้ังนี้เนื่องมาจากลักษณะของกิจกรรมท่ีเกิดขึ้นในแต่ละ
อาคาร กิจกรรมท่ีก่อให้เกิดการเดินทาง หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งคือ วัตถุประสงค์การเดินทางนั้น
เกี่ยวข้องโดยตรงกับช่วงเวลาของการเกิดการเดินทาง ประเด็นดังกล่าวน าไปสู่การศึกษาพฤติกรรม
ของการเดินทางในช่วงวันของอาคารแต่ละประเภท ซึ่งในหัวข้อนี้ได้น าเสนอผลการส ารวจปริมาณการ
เดินทางของอาคารตัวอย่างแต่ละประเภท จากการนับปริมาณจ านวนคนเข้าและออกของอาคาร 
ต้ังแต่เวลา 7:00 น. ถึง 18:00 น. ด้วยเครื่องนับจ านวนท าให้ทราบว่าช่วงเวลาใดท่ีเป็นช่วงเวลาท่ีมี

จ านวนคนเข้าและออกจากอาคารสูงท่ีสุด โดยแสดงรายละเอียดดังตารางท่ี 4-1 
นอกจากนี้ยังได้น าเสนอผลการกระจายปริมาณการเดินทางในช่วงวันของอาคารแต่ละประเภท

ด้วย โดยแสดงรายละเอียดในหัวข้อท่ี 4.1.1 – 4.1.5 
 

ตารางท         ี่ 4-1 สร ปช วงเวลาท  ม การเด นทางเข า  ุ  ่       ี่ ี     ิ      ้ -ออกอาคารส งส ด         ู  ุ  

รหัสอาคาร 
ช่วงเวลาเดินทางสูงสุด 

เช้า เย็น 
เข้า ออก เข้า ออก 

B01 7:00-8:00 7:00-8:00 17:00-18:00 17:00-18:00 
B02 12:00-13:00 12:00-13:00 13:00-14:00 17:00-18:00 
B03 8:00-9:00 10:00-11:00 12:00-13:00 12:00-13:00 

B04 8:00-9:00 11:00-12:00 14:00-15:00 16:00-17:00 
B05 7:00-8:00 7:00-8:00 16:00-17:00 16:00-17:00 
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4.1.1 อาคารประเภทที่มีการใช้ที่ดินเพื่อการอยู่อาศัย (B01) 

 จากรูปท่ี 4-1 และจากรูปท่ี 4-2 พบว่า การกระจายปริมาณการเดินทางเข้า-ออก
อาคารเพื่อการอยู่อาศัยจะเกิดขึ้นในช่วงเวลาเร่งด่วนเป็นส่วนใหญ่ ดังจะเห็นว่า ปริมาณการเดินทาง
ในช่วงเวลาเร่งด่วนมีปริมาณใกล้เคียงกับปริมาณการเดินทางตลอดท้ังวัน และเมื่อพิจารณาประกอบ

กับรูปท่ี 4-3 พบว่า ช่วงเวลาท่ีมีการเดินทางเข้าสูงท่ีสุดอยู่ในช่วงเวลาต้ังแต่ 17:00-18:00 น. คิดเป็น
ร้อยละ 32 และช่วงเวลาท่ีมีการเดินทางออกสูงท่ีสุดอยู่ในช่วงเวลาต้ังแต่ 7:00-8:00 น. คิดเป็นร้อย
ละ 32 หากพิจารณาช่วงเวลาต้ังแต่ 7:00-9:00 น. และ 16:00-18:00 น. พบว่า มีสัดส่วนการเดิน
ทางเข้า-ออก สูงถึง ร้อยละ 61 ซึ่งถือได้ว่าเป็นปริมาณการเดินทางท่ีใกล้เคียงกับปริมาณการเดินทาง
ตลอดท้ังวันของอาคารเพื่อการอยู่อาศัย เนื่องจากอาคารประเภทนี้ ใช้เพื่อการอยู่อาศัยเท่านั้น จึงมี
การเดินทางออกจากอาคารไปยังอาคารประเภทอื่น เพื่อประกอบกิจกรรมต่างๆ เช่น ท างาน หรือ
ศึกษาเล่าเรียน เป็นต้น และส่วนใหญ่ก็จะเดินทางกลับมายังอาคารประเภทนี้อีกครั้งในช่วงเวลาเย็น 

 
รูปท่ี 4-1 การกระจายปริมาณการเดินทางเข้าอาคารเพื่อการอยู่อาศัยในแต่ละช่วงเวลา 
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รูปท่ี 4-2 การกระจายปริมาณการเดินทางออกจากอาคารเพื่อการอยู่อาศัยในแต่ละช่วงเวลา 

 
รูปท่ี 4-3 การกระจายสัดส่วนการเดินทางเข้า-ออก อาคารเพื่อการอยู่อาศัย  
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4.1.2 อาคารที่มีการใช้ที่ดินเพื่อการพาณิชยกรรม (B02) 
 อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม ประกอบด้วย อาคารพาณิชยกรรม
ลักษณะห้างสรรพสินค้า/นันทนาการและอาคารพาณิชยกรรมลักษณะส านักงาน/บริษัท ซึ่งอาคาร
พาณิชยกรรมลักษณะห้างสรรพสินค้า/นันทนาการปกติแล้วเวลาเปิดให้บริการของอาคารประเภทนี้
อยู่ในช่วงเวลา 10:30-21:00 น. ดังนั้นการกระจายตัวของการเดินทางเข้า-ออกจึงมีลักษณะดังรูปท่ี 

4-4 และรูปท่ี 4-5 และพบว่า ช่วงเวลาท่ีมีการเดินทางเข้าสูงท่ีสุดอยู่ในช่วงเวลาต้ังแต่ 13:00-14:00 น. 
ส่วนช่วงเวลาท่ีมีการเดินทางออกสูงท่ีสุดอยู่ในช่วงเวลาต้ังแต่ 17:00-20:00 น. และในส่วนของอาคาร
พาณิชยกรรมลักษณะส านักงาน/บริษัท พบว่าอาคารประเภทนี้มีการเดินทางเข้า-ออกตลอดท้ังวัน
เนื่องจากกิจกรรมต่างๆ ขององค์กร ท าให้มีแนวโน้มการกระจายปริมาณการเดินทางอย่างสม่ าเสมอ
ตลอดท้ังวันในเวลาท าการ 8:00-17:00 น. ซึ่งไม่เด่นชัดนักในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง ดังนั้นเมื่อพิจารณา

จากรูปท่ี 4-6 การกระจายสัดส่วนการเดินทางเข้า-ออก อาคารเพื่อการพาณิชยกรรมโดยในส่วนของ
การเดินทางขาเข้าและออกนั้นจะมีการกระจายอยู่ในช่วงประมาณร้อยละ 8 ถึงร้อยละ 14 

 
รูปท่ี 4-4 การกระจายปริมาณการเดินทางเข้าอาคารเพื่อการพาณิชยกรรมในแต่ละช่วงเวลา 
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รูปท่ี 4-5 การกระจายปริมาณการเดินทางออกจากอาคารเพื่อการพาณิชยกรรมในแต่ละช่วงเวลา 

 
รูปท่ี 4-6 การกระจายสัดส่วนการเดินทางเข้า-ออก อาคารเพื่อการพาณิชยกรรม  
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4.1.3 อาคารที่มีการใช้ที่ดินเพื่อการขนส่ง (B03) 
 อาคารเพื่อการขนส่งเป็นอาคารท่ีมีพฤติกรรมการใช้อาคารในระยะเวลาเพียงส้ันๆ 
อย่างต่อเนื่องตลอดช่วงเวลาท าการ เนื่องจากเป็นการเดินทางเข้ามาถึงยังอาคารเพื่อรอใช้บริการ
ระบบขนส่งสาธารณะของประชาชนท่ัวไปตามตารางเวลาเดินรถของผู้ให้บริการ และเดินทางออกไป

จากอาคารด้วยรถขนส่งสาธารณะท่ีมีให้บริการภายในอาคารประเภทนี้ทันที จากรูปท่ี 4-7 ช่วงเวลาท่ี
มีปริมาณการเดินทางเข้าสูงสุดในช่วงเช้า คือ 8:00-9:00 น. และช่วงเวลาท่ีมีปริมาณการเดินทางเข้า

สูงสุดในช่วงเย็น คือ 12:00-13:00 น. จากรูปท่ี 4-8 ช่วงเวลาท่ีมีปริมาณการเดินทางออกสูงสุดในช่วง
เช้า คือ 10:00-11:00 น. และช่วงเวลาท่ีมีปริมาณการเดินทางออกสูงสุดในช่วงเย็น คือ 12:00-13:00 

น. และเมื่อพิจารณาจากรูปท่ี 4-9 พบว่าการกระจายสัดส่วนการเดินทางเข้า-ออกอาคารอยู่ในช่วง
ประมาณร้อยละ 6 ถึงร้อยละ 12  

 

รูปท่ี 4-7 การกระจายปริมาณการเดินทางเข้าอาคารเพื่อการขนส่งในแต่ละช่วงเวลา 
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รูปท่ี 4-8 การกระจายปริมาณการเดินทางออกจากอาคารเพื่อการขนส่งในแต่ละช่วงเวลา 

 

รูปท่ี 4-9 การกระจายสัดส่วนการเดินทางเข้า-ออก อาคารเพื่อการขนส่ง  
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4.1.4 อาคารที่มีการใช้ที่ดินเพื่อการบริการของสถานที่ราชการ (B04) 

 จากรูปท่ี 4-10 และรูปท่ี 4-11 ช่วงเวลาท่ีมีปริมาณการเดินทางเข้าสูงสุดในช่วงเช้า 
คือ 8:00-9:00น. เนื่องจากเป็นการเดินทางมาท างานของเจ้าหน้าท่ีและการมาติดต่อราชการของ
ประชาชนท่ัวไปซึ่งมีปริมาณมากในช่วงเวลาดังกล่าว ช่วงเวลาท่ีมีปริมาณการเดินทางออกสูงสุดในช่วง
เช้า คือ 11:00-12:00 น. เนื่องจากเป็นการเดินทางเพื่อออกไปพักทานข้าวกลางวันของเจ้าหน้าท่ีและ
การเดินทางออกจากอาคารของประชาชนท่ีมาติดต่อราชการซึ่งมีปริมาณมากในช่วงเวลาดังกล่าว 
ช่วงเวลาท่ีมีปริมาณการเดินทางเข้าสูงสุดในช่วงเย็น คือ 14:00-15:00 น. เนื่องจากเป็นการเดินทาง
กลับเข้ามาท างานของเจ้าหน้าท่ีและการเริ่มทยอยมาติดต่อราชการของประชาชนท่ัวไปในช่วงบ่าย ซึ่ง
มีปริมาณมากในช่วงเวลาดังกล่าว และช่วงเวลาท่ีมีปริมาณการเดินทางออกสูงสุดในช่วงเย็น คือ 
16:00-17:00 น. เนื่องจากเป็นช่วงเวลาปิดท าการของการติดต่อราชการ ดังนั้นจึงเป็นการเดินทางกลับ
บ้านของเจ้าหน้าท่ีและประชาชนท่ัวไปซึ่งมีปริมาณมากในช่วงเวลาดังกล่าว และเมื่อพิจารณาจากรูปท่ี 

4-12 การกระจายสัดส่วนการเดินทางเข้า-ออก อาคารเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการโดยในส่วน
ของการเดินทางขาเข้าสูงสุดคิดเป็นร้อยละ 14 และขาออกสูงสุดคิดเป็นร้อยละ 13 

 

รูปท่ี 4-10 การกระจายปริมาณการเดินทางเข้าอาคารเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการในแต่ละ
ช่วงเวลา 
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รูปท่ี 4-11 การกระจายปริมาณการเดินทางออกจากอาคารเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ 

ในแต่ละช่วงเวลา 

 
รูปท่ี 4-12 การกระจายสัดส่วนการเดินทางเข้า-ออก อาคารเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ  
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4.1.5 อาคารที่มีการใช้ที่ดินเพื่อการศึกษา (B05) 
 จากการส ารวจปริมาณการเดินทางเข้า-ออกอาคาร พบว่า เมื่อท าการพิจารณา
เปรียบเทียบปริมาณการเดินทางให้เป็นสัดส่วนช่วงเวลาต่อช่ัวโมง จะได้ปริมาณการเดินทางของ

อาคารเพื่อการศึกษา ดังแสดงในตารางท่ี 4-2 

ตารางท         ี่ 4-2 ปร มาณการเด นทางเข า  ิ        ิ      ้ -ออกแต ละช วงเวลา     ่   ่       

ประเภท สถานศึกษา 

ขาเข้า    

เร่งด่วน

เช้า 

ขาออก

เร่งด่วน

เช้า 

ขาเข้า         

เร่งด่วน

เย็น 

ขาออก

เร่งด่วน

เย็น 

ขาเข้า        

ทั้งวัน 

ขาออก    

ทั้งวัน 

ประถมศึกษา 

โรงเรียนศรีสว่างวงศ์ 620 34 384 613 2,335 2,351 

โรงเรียนสุวรรณวงค์ 1,346 480 1,001 1,396 4,466 4,443 

โรงเรียนเทศบาล 4 660 136 409 950 1,994 1,954 

ประถมและ

มัธยมศึกษา 

โรงเรียนแสงทองวิทยา 2,322 144 1,010 2,046 6,271 6,152 

โรงเรียนธิดานุเคราะห์ 2,295 235 999 1,977 6,191 6,127 

มัธยมศึกษา 

โรงเรียนหาดใหญ่

วิทยาลัย 
2,882 46 593 1,410 6,522 6,273 

โรงเรียนหาดใหญ่

วิทยาลัยสมบูรณ์กุล

กัลยา 

2,478 40 510 1,243 5,601 5,518 

อุดมศึกษา 

วิทยาลัยเทคโนโลยี

อุดมศึกษาพาณิชยการ 
440 13 48 377 1,353 1,349 

วิทยาลัยการอาชพี

หลวงประธานราษฎร์

นิกร 

598 13 65 497 1,828 1,769 

 
 จากการส ารวจข้อมูลการเดินทางเข้า-ออกอาคารเพื่อการศึกษาแต่ละประเภทใน

ช่วงเวลา 07:00 – 18:00 น. จากตารางท่ี 4-2 พบว่าอาคารเพื่อการศึกษามีปริมาณการเดินทางส่วน
ใหญ่เกิดข้ึนในช่วงเวลาเร่งด่วน กล่าวคือ เวลาท่ีประตูโรงเรียนเปิดให้เข้าและเวลาท่ีประตูโรงเรียนเปิด
ใหอ้อกเมื่อถึงเวลาเลิกเรียน โดยสรุปตามประเภทสถานศึกษาต่างๆ ได้ดังนี้ 
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1. อาคารเพื่อการศึกษาระดับประถมศึกษา พบว่า การเดินทางเข้า-ออกของอาคารประเภทนี้เกิดใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนของการเดินทางเกือบท้ังหมด ท้ังนี้ เนื่องจากสถานศึกษาระดับประถมนั้นไม่
อนุญาตให้นักเรียนออกจากสถานท่ีศึกษาในเวลาเรียน ซึ่งจะอยู่ในช่วงเวลาประมาณ 08:00-
16:00 น. แต่ผู้ปกครองสามารถเข้ามาภายในสถานศึกษาไ ด้หากมีความจ าเป็น จึงมีการเดิน
ทางเข้า-ออกอาคารในช่วงระหว่างวันบ้างเล็กน้อย 

2. อาคารเพื่อการศึกษาระดับประถมศึกษารวมกับมัธยมศึกษา พบว่า -มีลักษณะการเดินทางเข้า
ออกคล้ายกับสถานศึกษา -ระดับประถมศึกษา คือเกิดในช่วงเวลาเร่งด่วน แต่จะมีการเดินทางเข้า
ออกในช่วงระหว่างวันท่ีมีปริมาณพอสมควร เพราะผู้ปกครองสามารถเข้ามาในสถานศึกษาได้ 
โดยเฉพาะในช่วงพักกลางวันอาจจะมีผู้ปกครองน าอาหารกลางวันมาให้นักเรียนบ้างบางส่วน 

3. อาคารเพื่อการศึกษาระดับมัธยมศึกษา พบว่า การเดินทางเข้า-ออกของอาคารประเภทนี้เกิดใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนของการเดินทาง แต่การเดินทางเข้าสถานศึกษาในช่วงเวลาเย็นนั้นน้อยมาก เป็น
เพราะว่าส่วนใหญ่นักเรียนในระดับมัธยมนั้นจะเดินทางมาและกลับจากโรงเรียนด้วยตนเอง โดย
ไม่ได้มีผู้ปกครองมารับมาส่งเหมือนอย่างกับนักเรียนระดับประถมศึกษา และบางส่วนมีการ
เดินทางไปเรียนพิเศษต่อ จึงมีการออกจากสถานศึกษาเพื่อไปยังอีกสถานท่ีหนึ่ง และการเดินทาง
ออกจากสถานศึกษาในช่วงเวลาเย็นจะมีการกระจายตัว เนื่องจากมีเวลาเลิกเรียนท่ีไม่ตรงกัน 
หรือมีกิจกรรมต่างๆ ในสถานศึกษาของแต่ละบุคคลหลังเลิกเรียนท่ีไม่เหมือนกัน 

4. อาคารเพื่อการศึกษาระดับอุดมศึกษา อาคารเหมือนกับออก-มีลักษณะการเดินทางเข้า ว่าพบ
ประเภทอื่นๆ คือ เกิดในช่วงเวลาเร่งด่วน แต่การเดินทางออกจากอาคารของสถานศึกษาประเภท
นี้จะต่างกันตรงท่ีไม่มีการจ ากัดการเข้า-ออกในช่วงเวลาของการเรียนการสอน นักเรียนสามารถ
ออกจากสถานศึกษาเวลาใดก็ได้หากมีการเรียนการสอนเสร็จแล้ว ซึ่งจะไม่เป็นเวลาท่ีแน่นอน จึง
มีการกระจายตัวของการเดินทางออกตลอดท้ังวันและเป็นส่วนมากในช่วงเวลาเย็น 

 กล่าวโดยสรุป คือ จากรูปท่ี 4-13 ช่วงเวลาท่ีมีปริมาณการเดินทางเข้าสูงสุดในช่วง
เช้า คือ 07:00-08:00 น. เนื่องจากเวลาเดินทางมาท างานของคณะครู บุคลากร และการเดินทางมา

ศึกษาเล่าเรียนของนักเรียนซึ่งมีปริมาณมากในช่วงเวลาดังกล่าว จากรูปท่ี 4-15 คิดเป็นร้อยละ 56 

ช่วงเวลาท่ีมีปริมาณการเดินทางเข้าสูงสุดในช่วงเย็น คือ 16:00-17:00 น จากรูปท่ี 4-15 คิดเป็นร้อย
ละ 19 และต่อมาจากรูปท่ี 4-14 ช่วงเวลาท่ีมีปริมาณการเดินทางออกสูงสุดในช่วงเช้า คือ 07:00-
08:00 น. เนื่องจากเป็นการเดินทางออกของผู้ปกครองท่ีมาส่งนักเรียนซึ่งมีปริมาณมากในช่วงเวลา

ดังกล่าว จากรูปท่ี 4-15 คิดเป็นร้อยละ 5 และช่วงเวลาท่ีมีปริมาณการเดินทางออกสูงสุดในช่วงเย็น 

คือ 16:00-17:00 น. เนื่องจากเป็นช่วงเวลาเลิกเรียน จากรูปท่ี 4-15 คิดเป็นร้อยละ 44 
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รูปท่ี 4-13 การกระจายปริมาณการเดินทางเข้าอาคารเพื่อการศึกษาในแต่ละช่วงเวลา 

 

รูปท่ี 4-14 การกระจายปริมาณการเดินทางออกจากอาคารเพื่อการศึกษาในแต่ละช่วงเวลา 
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รูปท่ี 4-15 การกระจายสัดส่วนการเดินทางเข้า-ออก อาคารเพื่อการศึกษา 

 
4.2 ผลการรวบรวมข้อมูลการใช้ประโยชน์ที่ดินของอาคาร 

จากการรวบรวมฐานข้อมูลในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ท าให้ได้ข้อมูลขนาดพื้นท่ีของอาคารท่ี
ท าการเก็บส ารวจของอาคารท้ัง 5 ประเภท ประกอบด้วย  

1. ตัวอย่างอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย (B01) จ านวน 15 อาคาร เนื่องจาก
มีข้อมูลเป็นจ านวนมากจึงได้แสดงเพียง 15 ตัวอย่างจาก 100 ตัวอย่าง 

2. ตัวอย่างอาคารประเภทเพื่อการพาณิชยกรรม (B02) จ านวน 9 อาคาร  
3. ตัวอย่างอาคารประเภทเพื่อการขนส่ง (B03) จ านวน 8 อาคาร  
4. ตัวอย่างอาคารประเภทเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04) จ านวน 8 อาคาร  
5. ตัวอย่างอาคารประเภทเพื่อการศึกษา (B05) จ านวน 9 อาคาร  

ดังแสดงในตารางท่ี 4-3 
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ตารางท         ี่ 4-3 ข อม ลขนาดพ  นท  แปลนของอาคารต วอย างท  ท าการส ารวจ ้  ู      ื้  ี่             ั   ่   ี่             

อาคารเพ  อการอย         ื่      ู่
อาศ ย   ั  

อาคารเพ  อการ       ื่     
พาณ ชยกรรม    ิ       

อาคารเพ  อการขนส ง       ื่       ่  
อาคารเพ  อการ       ื่    

บร การของสถานท    ิ           ี่
ราชการ 

อาคารเพ  อ       ื่ 
การศ กษา    ึ    

ล าด บ    ั  
พ  นท    ื้  ี่  

(ตร.ม.) 
ล าด บ    ั  

พ  นท    ื้  ี่  
(ตร.ม.) 

ล าด บ    ั  
พ  นท    ื้  ี่  

(ตร.ม.) 
ล าด บ    ั  

พ  นท    ื้  ี่  
(ตร.ม.) 

ล าด บ    ั  
พ  นท    ื้  ี่  

(ตร.ม.) 

1 219 1 9,560 1 3,215 1 4,774 1 4,264 

2 218.3 2 7,269 2 2,552 2 1,420 2 4,718 

3 212.5 3 1,455 3 1,817 3 1,394 3 5,221 

4 191.4 4 639 4 1,673 4 1,324 4 8,855 

5 191 5 376 5 576 5 995 5 10,493 

6 189.5 6 213 6 262 6 903 6 10,678 

7 180.6 7 150 7 212 7 830 7 2,470 

8 170 8 150 8 206 8 566 8 2,850 

9 169.3 9 150     9 2,239 

10 165.3         

11 164.8         

12 157.1         

13 154.5         

14 154.1         

15 151.7         
*พ้ืนที่แปลนของอาคาร หมายถึง แปลนพ้ืนของอาคารมีขนาดพ้ืนที่ กว้างxยาว 

4.3 การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทาง 
ในการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางของพื้นท่ีในการศึกษานี้มีขั้นตอนใน

การพัฒนาแบบจ าลองท้ังหมด 4 ขั้นตอน ได้แก่ 

4.3.1 โครงสร้างแบบจ าลอง 
 ข้อมูลท่ีได้จากการส ารวจประกอบกับผลการวิเคราะห์ปริมาณการเกิดและดึงดูดการ
เดินทางและลักษณะการใช้ท่ีดินภายในพื้นท่ีศึกษา พบว่าในการพัฒนาแบบจ าลองสามารถท าการ
ก าหนดโครงสร้างของแบบจ าลองจ าแนกตามลักษณะเด่นของพื้นท่ีโซนต่างๆ ออกเป็น 5 ประเภท คือ 
 1. พื้นท่ีโซนท่ีมีลักษณะเด่นด้านอาคารท่ีอยู่อาศัย (B01) 
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 2. พื้นท่ีโซนท่ีมีลักษณะเด่นด้านอาคารพาณิชยกรรม (B02) 
 3. พื้นท่ีโซนท่ีมีลักษณะเด่นด้านอาคารเพื่อการขนส่ง (B03) 
 4. พื้นท่ีโซนท่ีมีลักษณะเด่นด้านอาคารเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04) 
 5. พื้นท่ีโซนท่ีมีลักษณะเด่นด้านอาคารเพื่อการศึกษา (B05) 

รูปท่ี 4-16 โครงสร้างของแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง 

 จากแผนผังโครงสร้างของแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางดังรูปท่ี 

4-16 การพัฒนาแบบจ าลองในการศึกษานี้ไ ด้ถูกจ าแนกออกเป็น 30 แบบจ าลองย่อย นั้นคือ 
แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Production Model) ของอาคารท้ัง 5 ประเภท (B01, B02, 
B03, B04 และ B05) แบ่งย่อยตามช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (AM Peak) ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น (PM Peak) 
และตลอดท้ังวัน (All Day) เป็นจ านวน 15 แบบจ าลอง และ แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง(Trip 
Attraction Model) ของอาคารท้ัง 5 ประเภท แบ่งย่อยตามช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (AM Peak) 
ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น (PM Peak) และตลอดท้ังวัน (All Day) เป็นจ านวน 15 แบบจ าลอง รวมทั้งหมด
เป็น 30 แบบจ าลอง 

4.4 การคัดเลือกตัวแปรและคัดเลือกแบบจ าลองการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทาง 
จากขอบเขตการศึกษาตัวแปรท่ีจะน ามาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง คือ ขนาดพื้นท่ีของอาคาร 

การศึกษานี้จึงใช้หลักการของการวิเคราะห์ถดถอยเชิงเส้น (Regression Analysis) เพื่อหาแบบจ าลอง
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ท่ีจะน าไปใช้ในการพยากรณ์ โดยใช้โปรแกรมทางสถิติในการหารูปแบบสมการท่ีเหมาะสม ซึ่งสามารถ
ใช้วิธีการ Curve Estimate และผลท่ีได้มีรายละเอียดดังนี้ 

• ตารางท่ี 4-4 แสดงรูปแบบสมการท่ีจะน ามาใช้ในการสร้างแบบจ าลอง โดยตัวแปรตามคือปริมาณ
การเกิดการเดินทางตลอดท้ังวัน และตัวแปรอิสระคือขนาดพื้นท่ีของอาคารตามลักษณะการใช้
ท่ีดินทุกประเภท 

• ตารางท่ี 4-5 จ านวนตัวอย่างท่ีน ามาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง  

• ตารางท่ี 4-6 แสดงค่าสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) ค่าความเช่ือมั่นของแบบจ าลองโดยดูจาก
ค่าสถิติ F ค่าคงท่ีของสมการ และค่าสัมประสิทธิ์ โดยท่ีค่า R2 และ ค่าสถิติ F จะเป็นตัวช่วยใน
การพิจารณาเลือกรูปแบบสมการท่ีมีความเหมาะสมส าหรับการพยากรณ์ 

• ตารางท่ี 4-7 แสดงค่าเหมือนตารางท่ี 4-6 แต่ไม่พิจารณาค่าคงท่ีของสมการมาใช้ในการค านวณ 

• ในการพิจารณาความเหมาะสมจากค่าสถิติแล้ว ยังต้องอาศัยการเปรียบเทียบกับค่าผลรวมของ
การเกิดการเดินทางจริงในพื้นท่ีกับผลรวมท่ีได้จากแบบจ าลอง ซึ่งกระบวนการนี้ มีวิธีการคือ 
หลังจากคัดเลือกแบบจ าลองมาได้ 3 รูปแบบ และท าการแทนค่าขนาดพื้นท่ีอาคารตามลักษณะ
การใช้ท่ีดินทุกประเภท ในสมการท้ัง 3 รูปแบบ จากนั้นท าการเปรียบเทียบว่า สมการรูปแบบใด 
ให้ผลใกล้เคียงกับปริมาณการเกิดการเดินทางจริง และเลือกรูปแบบนั้นมาเป็นตัวแทนในการ
พยากรณ์ โดยสมการท านายการเกิดการเดินทางของการใช้พื้นท่ีอาคารแต่ละประเภท B01, B02, 

B03, B04 และ B05 แสดงดังตารางท่ี 4-8 ตารางท่ี 4-14 ตารางท่ี 4-20 ตารางท่ี 4-26 และ

ตารางท่ี 4-32 ตามล าดับ 

4.4.1 อาคารประเภทที่มีการใช้ที่ดินเพื่อการอยู่อาศัย (B01) 

 รูปแบบสมการท่ีจะน ามาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง โดยตัวแปรตามคือ ปริมาณ
การเกิดการเดินทางตลอดท้ังวัน และตัวแปรอิสระคือ พื้นท่ีของอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ
อยู่อาศัย 
 ยกตัวอย่างการค านวณโดยใช้โปรแกรมทางสถิติในการหารูปแบบสมการของแบบจ าลองการ

เกิดการเดินทางช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าส าหรับการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย ดังแสดงในตารางท่ี 4-4 -

ตารางท่ี 4-7 
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ตารางท         ี่ 4-4 ร ปแบบสมการ ู         ของอาคารประเภท B01 
Model Name B01-AMP 
Dependent Variable 1 Trip_Production_AMPeak 
Equation 1 Linear 

2 Logarithmic 
3 Inverse 
4 Compounda 
5 Powera 

Independent Variable Area 
Constant Included and Not Included 
Variable Whose Values Label Observations in Plots Unspecified 
a. The model requires all non-missing values to be positive. 

ตารางท         ี่ 4-5 จ านวนต วอย าง       ั   ่  ของอาคารประเภท B01 

 

Variables 
Dependent Independent 

AMP Area 
Number of Positive Values 85 100 
Number of Zeros 15a 0 
Number of Negative Values 0 0 
Number of Missing Values User-Missing 0 0 

System-Missing 0 0 
a. The Compound, Power, S, Growth, Exponential, or Logistic model cannot be calculated. 

ตารางท         ี่ 4-6 สร ปร ปแบบสมการ  ุ  ู         เม  อพ จารณาค าคงท  ของอาคารประเภท   ื่  ิ      ่    ี่               B01 

The independent variable is Area  

Equation Model Summary Parameter Estimates 
 R Square F df1 df2 Sig. Constant B 

Linear 0.812 424.015 1 98 .000 -0.890 0.027 
Logarithmic 0.668 197.349 1 98 .000 -8.554 2.297 

Inverse 0.410 68.082 1 98 .000 3.227 -120.478 
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ตารางท         ี่ 4-7 สร ปร ปแบบสมการ  ุ  ู         เม  อไม พ จารณาค าคงท  ของอาคารประเภท   ื่   ่ ิ      ่    ี่               B01 

The independent variable is Area 

ตารางท่ี 4-8 แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางส าหรับการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย (B01) 

Equation Model Summary 
Parameter 
Estimates 

 R Square F df1 df2 Sig. B 
Linear 0.890 803.372 1 99 .000 0.019 

Logarithmic 0.677 207.319 1 99 .000 0.386 
Inverse 0.244 31.996 1 99 .000 68.012 

Model 
Name 

Period Model R2 Remark 

B01_AMP 
AM Peak Production y = 0.027(x) – 0.89 0.812  
AM Peak Production y = 0.019(x) 0.890 เหมาะสมท่ีสุด 
AM Peak Production y = 0.386In(x) 0.677  

B01_PMP 
PM Peak Production y = 0.014(x) – 0.748 0.519  
PM Peak Production y = 0.008(x) 0.579 เหมาะสมท่ีสุด 
PM Peak Production y = 1.292In(x) – 5.119 0.465  

B01_ADP 
All Day Production y = 0.041(x) – 1.638 0.845  
All Day Production y = 0.027(x) 0.874 เหมาะสมท่ีสุด 
All Day Production y = 3.589In(x) – 13.672 0.716  

B01_AMA 
AM Peak Attraction y = 0.02(x) – 0.46 0.547  
AM Peak Attraction y = 0.016(x) 0.795 เหมาะสมท่ีสุด 
AM Peak Attraction y = 1.87In(x) – 6.894 0.550  

B01_PMA 
PM Peak Attraction y = 0.025(x) – 0.586 0.747  
PM Peak Attraction y = 0.02(x) 0.898 เหมาะสมท่ีสุด 
PM Peak Attraction y = 0.042In(x) 0.722  

B01_ADA 
All Day Attraction y = 0.045(x) – 1.046 0.782  
All Day Attraction y = 0.036(x) 0.912 เหมาะสมท่ีสุด 
All Day Attraction y = 0.749In(x) 0.737  



65 

 
รูปท่ี 4-17 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าช่วงเร่งด่วนเช้ากับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการอยู่อาศัย (B01) 

 
รูปท่ี 4-18 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกช่วงเร่งด่วนเช้ากับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการอยู่อาศัย (B01)  
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รูปท่ี 4-19 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าช่วงเร่งด่วนเย็นกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการอยู่อาศัย (B01) 

 
รูปท่ี 4-20 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกช่วงเร่งด่วนเย็นกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการอยู่อาศัย (B01)  
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รูปท่ี 4-21 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าตลอดท้ังวันกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการอยู่อาศัย (B01) 

 
รูปท่ี 4-22 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกตลอดท้ังวันกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการอยู่อาศัย (B01)  
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 จากกราฟแสดงความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าและออกอาคารตลอดท้ัง
วันกับขนาดพื้นท่ีอาคารเพื่อการอยู่อาศัย ซึ่งมีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง (Linear) เนื่องจากได้พิจารณา

ค่า R2 ท่ีเหมาะสมท่ีสุดมาแสดงดังรูปท่ี 4-22 และรูปท่ี 4-23 กล่าวคือ สมการของแบบจ าลองการ
ดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction Model) ของช่วงเวลาตลอดท้ังวัน มีช่ือแบบจ าลองว่า B01_ADA 
คือ y = 0.036(x) โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.912 และสมการของแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip 
Production Model) ของช่วงเวลาตลอดท้ังวัน ในท่ีนี้ ไ ด้ ต้ัง ช่ือแบบจ าลองว่า B01_ADP คือ  
y = 0.0027(x) โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.874 ซึ่งสมการดังกล่าวสามารถน าไปพยากรณ์ปริมาณความ
ต้องการเดินทางออกและเข้าในช่วงเวลาตลอดท้ังวันของอาคารเพื่อการอยู่อาศัยเมื่อมีการ
เปล่ียนแปลงขนาดพื้นท่ีของอาคารเพื่อการอยู่อาศัยได้ต่อไป และผลของการพัฒนาแบบจ าลองการ

เกิดและการดึงดูดการเดินทางในช่วงเวลาสูงสุดเช้าและเย็นได้แสดงไว้ดังตารางท่ี 4-9 

ตารางท่ี 4-9 สรุปผลการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางพื้นท่ีโซนท่ีมีลักษณะเด่นของการใช้
ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย (B01) 

* y = ปร มาณการเด นทาง  ิ        ิ     (เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั  , x = พ  นท  แปลนอาคาร ื้  ี่          (ตร.ม.) 

4.4.2 อาคารที่มีการใช้ที่ดินเพื่อการพาณิชยกรรม (B02) 

 รูปแบบสมการท่ีจะน ามาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง โดยตัวแปรตามคือ ปริมาณการเกิด
การเดินทางตลอดท้ังวัน และตัวแปรอิสระคือ พื้นท่ีของอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ 
การพาณิชยกรรม 
 ยกตัวอย่างการค านวณโดยใช้โปรแกรมทางสถิติในการหารูปแบบสมการของแบบจ าลอง
การเกิดการเดินทางช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าส าหรับการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม ดังแสดงในตารางท่ี 

4-10 - ตารางท่ี 4-13 
  

ช่ือแบบจ าลอง ช่วงเวลา แบบจ าลอง 

B01_AMP AM Peak Production y = 0.019(x) 

B01_PMP PM Peak Production y = 0.008(x) 

B01_ADP All Day Production y = 0.027(x) 

B01_AMA AM Peak Attraction y = 0.016(x) 

B01_PMA PM Peak Attraction y = 0.02(x) 

B01_ADA All Day Attraction y = 0.036(x) 
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ตารางท่ี 4-10 รูปแบบสมการของอาคารประเภท B02 
Model Name B02-AMP 
Dependent Variable 1 Trip_Production_AMPeak 
Equation 1 Linear 

2 Logarithmic 
3 Inverse 
4 Compounda 
5 Powera 

Independent Variable Area 
Constant Included and Not Included 
Variable Whose Values Label Observations in Plots Unspecified 
a. The model requires all non-missing values to be positive. 

ตารางท่ี 4-11 จ านวนตัวอย่างของอาคารประเภท B02 

 

Variables 
Dependent Independent 

AMP Area 
Number of Positive Values 9 9 
Number of Zeros 0 0 
Number of Negative Values 0 0 
Number of Missing Values User-Missing 0 0 

System-Missing 0 0 
a. The Compound, Power, S, Growth, Exponential, or Logistic model cannot be calculated. 

ตารางท่ี 4-12 สรุปรูปแบบสมการเมื่อพิจารณาค่าคงท่ีของอาคารประเภท B02 

The independent variable is Area  

Equation Model Summary Parameter Estimates 
 R Square F df1 df2 Sig. Constant B 

Linear 0.890 56.694 1 7 .000 -51.614 0.149 
Logarithmic 0.664 13.841 1 7 .007 -1525.353 279.225 

Inverse 0.337 3.551 1 7 .102 654.720 -113622.041 
Compound 0.821 32.150 1 7 .001 13.926 1.001 

Power 0.895 59.795 1 7 .000 0.021 1.183 
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ตารางท่ี 4-13 สรุปรูปแบบสมการเมื่อไม่พิจารณาค่าคงท่ีของอาคารประเภท B02 

The independent variable is Area 

ตารางท่ี 4-14 แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางส าหรับการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม 
(B02) 

Equation Model Summary Parameter Estimates 

 R Square F df1 df2 Sig. B 
Linear 0.908 79.422 1 8 .000 0.142 

Logarithmic 0.383 4.97 1 8 .056 55.937 
Inverse 0.001 0.008 1 8 .929 4532.086 

Compound 0.695 18.254 1 8 .003 1.001 
Power 0.934 112.332 1 8 .000 0.619 

Model 
Name 

Period Model R2 Remark 

B02_AMP 
AM Peak Production y= 0.149(x) – 51.614 0.890  
AM Peak Production y = 0.142(x) 0.908 เหมาะสมท่ีสุด 

AM Peak Production y = 279.225In(x) – 1525.353 0.664  

B02_PMP 
PM Peak Production y = 0.13(x) – 36.121 0.948  
PM Peak Production y = 0.125(x) 0.957 เหมาะสมท่ีสุด 

PM Peak Production y = 247.999In(x) – 1349.69 0.730  

B02_ADP 
All Day Production y = 0.1435(x) – 479.874 0.947  
All Day Production y = 1.37(x) 0.954 เหมาะสมท่ีสุด 

All Day Production y = 2731.282In(x) – 14934.668 0.724  

B02_AMA 
AM Peak Attraction y = 0.161(x) – 60.246 0.918  
AM Peak Attraction y = 0.153(x) 0.929 เหมาะสมท่ีสุด 

AM Peak Attraction y = 304.477In(x) – 1668.651 0.690  

B02_PMA 
PM Peak Attraction y = 0.199(x) – 70.756 0.939  
PM Peak Attraction y = 0.189(x) 0.947 เหมาะสมท่ีสุด 

PM Peak Attraction y = 377.077In(x) – 2064.728 0.716  

B02_ADA 
All Day Attraction y = 1.444(x) – 483.96 0.947  
All Day Attraction y = 1.378(x) 0.954 เหมาะสมท่ีสุด 

All Day Attraction y = 2747.283In(x) – 15023.011 0.724  
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รูปท่ี 4-23 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าช่วงเร่งด่วนเช้ากับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการพาณิชยกรรม (B02) 

 
รูปท่ี 4-24 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกช่วงเร่งด่วนเช้ากับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการพาณิชยกรรม (B02)  
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รูปท่ี 4-25 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าช่วงเร่งด่วนเย็นกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการพาณิชยกรรม (B02) 

 
รูปท่ี 4-26 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกช่วงเร่งด่วนเย็นกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการพาณิชยกรรม (B02)  
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รูปท่ี 4-27 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าตลอดท้ังวันกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการพาณิชยกรรม (B02) 

 
รูปท่ี 4-28 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกตลอดท้ังวันกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการพาณิชยกรรม (B02)  
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 จากกราฟแสดงความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าและออกอาคารตลอดท้ัง
วันกับขนาดพื้นท่ีอาคารเพื่อการพาณิชยกรรม ซึ่งมีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง (Linear) เนื่องจากได้

พิจารณาค่า R2 ท่ีเหมาะสมท่ีสุดมาแสดงดังรูปท่ี 4-27 และรูปท่ี 4-28 กล่าวคือ สมการของ
แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction Model) ของช่วงเวลาตลอดท้ังวัน มี ช่ือ
แบบจ าลองว่า B02_ADA คือ y = 1.378(x) โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.954 และสมการของแบบจ าลอง
การเกิดการเดินทาง (Trip Production Model) ของช่วงเวลาตลอดท้ังวัน ในท่ีนี้ได้ต้ังช่ือแบบจ าลอง
ว่า B02_ADP คือ y = 1.37(x) โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.954 ซึ่งสมการดังกล่าวสามารถน าไปพยากรณ์
ปริมาณความต้องการเดินทางออกและเข้าในช่วงเวลาตลอดท้ังวันของอาคารเพื่อการพาณิชยกรรม
เมื่อมีการเปล่ียนแปลงขนาดพื้นท่ีของอาคารเพื่อการพาณิชยกรรมได้ต่อไป และผลของการพัฒนา
แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางในช่วงเวลาสูงสุดเช้าและเย็นได้แสดงไว้ใน ตารางท่ี 

4-15 แล้วดังนี้ 

ตารางท่ี 4-15 สรุปผลการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางพื้นท่ีโซนท่ีมีลักษณะเด่นของการใช้
ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม (B02) 

ช่ือแบบจ าลอง ช่วงเวลา แบบจ าลอง 

B02_AMP AM Peak Production y = 0.142(x) 

B02_PMP PM Peak Production y = 0.125(x) 

B02_ADP All Day Production y = 1.37(x) 

B02_AMA AM Peak Attraction y = 0.153(x) 

B02_PMA PM Peak Attraction y = 0.189(x) 

B02_ADA All Day Attraction y = 1.378(x) 
* y = ปร มาณการเด นทาง(เท  ยว  ิ        ิ       ี่  -คน/ว น)    ั  , x = พ  นท  แปลนอาคาร(ตร.ม.) ื้  ี่                 

4.4.3 อาคารที่มีการใช้ที่ดินเพื่อการขนส่ง (B03) 

 รูปแบบสมการท่ีจะน ามาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง โดยตัวแปรตามคือ ปริมาณ
การเกิดการเดินทางตลอดท้ังวัน และตัวแปรอิสระคือ พื้นท่ีของอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ
ขนส่ง 
 ยกตัวอย่างการค านวณโดยใช้โปรแกรมสถิติในการหารูปแบบสมการของแบบจ าลอง

การเกิดการเดินทางช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าส าหรับการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง ดังแสดงในตารางท่ี 4-16 - 

ตารางท่ี 4-19  
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ตารางท         ี่ 4-16 ร ปแบบสมการ ู         ของอาคารประเภท B03 
Model Name B03-AMP 
Dependent Variable 1 Trip_Production_AMPeak 
Equation 1 Linear 

2 Logarithmic 
3 Inverse 
4 Compounda 
5 Powera 

Independent Variable Area 
Constant Included and Not Included 
Variable Whose Values Label Observations in Plots Unspecified 
a. The model requires all non-missing values to be positive. 

ตารางท่ี 4-17 จ านวนตัวอย่างของอาคารประเภท B03 

 

Variables 
Dependent Independent 

AMP Area 
Number of Positive Values 8 8 
Number of Zeros 0 0 
Number of Negative Values 0 0 
Number of Missing Values User-Missing 0 0 

System-Missing 0 0 
a. The Compound, Power, S, Growth, Exponential, or Logistic model cannot be calculated. 

ตารางท่ี 4-18 สรุปรูปแบบสมการเมื่อพิจารณาค่าคงท่ีของอาคารประเภท B03 

The independent variable is Area  

Equation Model Summary Parameter Estimates 
 R Square F df1 df2 Sig. Constant B 

Linear 0.603 9.096 1 6 .024 36.136 0.025 
Logarithmic 0.683 12.947 1 6 .011 -109.394 26.660 

Inverse 0.738 16.929 1 6 .006 102.748 -16022.333 
Compound 0.377 3.626 1 6 .106 25.842 1.001 

Power 0.495 5.893 1 6 .051 0.843 0.617 
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ตารางท         ี่ 4-19 สร ปร ปแบบสมการ  ุ  ู         เม  อไม พ จารณาค าคงท  ของอาคารประเภท   ื่   ่ ิ      ่    ี่               B03 

The independent variable is Area 

ตารางท่ี 4-20 แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางส าหรับการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง (B03) 

Equation Model Summary 
Parameter 
Estimates 

 R Square F df1 df2 Sig. B 
Linear 0.828 33.685 1 7 .001 0.041 

Logarithmic 0.883 52.735 1 7 .000 10.711 
Inverse 0.166 1.396 1 7 .276 11100.086 

Compound 0.703 16.583 1 7 .005 1.002 
Power 0.972 245.065 1 7 .000 0.592 

Model 
Name 

Period Model R2 Remark 

B03_AMP 
AM Peak Production y = 0.025(x) + 36.136 0.603 เหมาะสมท่ีสุด 
AM Peak Production y = 26.66In(x) – 109.394 0.683  
AM Peak Production y = x0.617 + 0.843 0.495  

B03_PMP 
PM Peak Production y = 0.037(x) + 37.93 0.826 เหมาะสมท่ีสุด 
PM Peak Production y = 13.537In(x) 0.890  
PM Peak Production y=36.636ln(x) -158.428  0.801  

B03_ADP 
All Day Production y = 0.526(x) + 171.903 0.849 เหมาะสมท่ีสุด 
All Day Production y = 461.757In(x) – 2222.984 0.644  
All Day Production y = 137.657In(x) 0.765  

B03_AMA 
AM Peak Attraction y = 0.042(x) 0.876  
AM Peak Attraction y=0.025(x) +35.792  0.804 เหมาะสมท่ีสุด 
AM Peak Attraction y = 25.364In(x) – 100.234 0.784  

B03_PMA 
PM Peak Attraction y = 0.039(x) + 32.085 0.874 เหมาะสมท่ีสุด 
PM Peak Attraction y = 13.181In(x) 0.880  
PM Peak Attraction y = 39.777In(x) – 182.415 0.892  

B03_ADA 
All Day Attraction y = 0.6(x) + 181.638 0.826 เหมาะสมท่ีสุด 
All Day Attraction y = 524.498In(x) – 2535.099 0.621  
All Day Attraction y = 154.893In(x) 0.751  
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รูปท่ี 4-29 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าช่วงเร่งด่วนเช้ากับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการขนส่ง (B03) 

 
รูปท่ี 4-30 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกช่วงเร่งด่วนเช้ากับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการขนส่ง (B03)  



78 

 
รูปท่ี 4-31 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าช่วงเร่งด่วนเย็นกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการขนส่ง (B03) 

 
รูปท่ี 4-32 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกช่วงเร่งด่วนเย็นกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการขนส่ง (B03)  
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รูปท่ี 4-33 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าตลอดท้ังวันกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการขนส่ง (B03) 

 
รูปท่ี 4-34 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกตลอดท้ังวันกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการขนส่ง (B03)  
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 จากกราฟแสดงความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าและออกอาคารตลอดท้ัง
วันกับขนาดพื้นท่ีอาคารเพื่อการขนส่ง ซึ่งมีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง (Linear) เนื่องจากได้พิจารณาค่า 

R2 ท่ีเหมาะสมท่ีสุดมาแสดงดังรูปท่ี 4-33 และรูปท่ี 4-34 กล่าวคือ สมการของแบบจ าลองการดึงดูด
การเดินทาง (Trip Attraction Model) ของช่วงเวลาตลอดท้ังวัน มีช่ือแบบจ าลองว่า B03_ADA คือ  
y = 0.6(x) + 181.638 โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.826 และสมการของแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง 
(Trip Production Model) ของช่วงเวลาตลอดท้ังวัน ในท่ีนี้ได้ต้ังช่ือแบบจ าลองว่า B03_ADP คือ  
y = 0.526(x) + 171.903 โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.849 ซึ่งสมการดังกล่าวสามารถน าไปพยากรณ์
ปริมาณความต้องการเดินทางออกและเข้าในช่วงเวลาตลอดท้ังวันของอาคารเพื่อการขนส่งเมื่อมีการ
เปล่ียนแปลงขนาดพื้นท่ีของอาคารเพื่อการขนส่งได้ต่อไป และผลของการพัฒนาแบบจ าลองการเกิด

และการดึงดูดการเดินทางในช่วงเวลาสูงสุดเช้าและเย็นได้แสดงไว้ใน ตารางท่ี 4-21 แล้วดังนี้ 

ตารางท่ี 4-21 สรุปผลการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางพื้นท่ีโซนท่ีมีลักษณะเด่นของการใช้
ท่ีดินเพื่อการขนส่ง (B03) 

* y = ปร มาณการเด นทาง(เท  ยว  ิ        ิ       ี่  -คน/ว น)    ั  , x = พ  นท  แปลนอาคาร(ตร.ม.) ื้  ี่                 

4.4.4 อาคารที่มีการใช้ที่ดินเพื่อการบริการของสถานที่ราชการ (B04) 

 รูปแบบสมการท่ีจะน ามาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง โดยตัวแปรตามคือ ปริมาณ
การเกิดการเดินทางตลอดท้ังวัน และตัวแปรอิสระคือ พื้นท่ีของอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ
บริการของสถานท่ีราชการ 
 ยกตัวอย่างการค านวณโดยใช้โปรแกรมทางสถิติในการหารูปแบบสมการของ
แบบจ าลองการเกิดการเดินทางช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าส าหรับการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ี

ราชการ ดังแสดงในตารางท่ี 4-22 - ตารางท่ี 4-25 
  

ช่ือแบบจ าลอง ช่วงเวลา แบบจ าลอง 
B03_AMP AM Peak Production y = 0.025(x) + 36.136 

B03_PMP PM Peak Production y = 0.037(x) + 37.93 

B03_ADP All Day Production y = 0.526(x) + 171.903 

B03_AMA AM Peak Attraction y = 0.025(x) + 35.792 

B03_PMA PM Peak Attraction y = 0.039(x) + 32.085 

B03_ADA All Day Attraction y = 0.6(x) + 181.638 
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ตารางท         ี่ 4-22 ร ปแบบสมการ ู         ของอาคารประเภท B04 
Model Name B04-AMP 
Dependent Variable 1 Trip_Production_AMPeak 
Equation 1 Linear 

2 Logarithmic 
3 Inverse 
4 Compounda 
5 Powera 

Independent Variable Area 
Constant Included and Not Included 
Variable Whose Values Label Observations in Plots Unspecified 
a. The model requires all non-missing values to be positive. 

ตารางท่ี 4-23 จ านวนตัวอย่างของอาคารประเภท B04 

 

Variables 
Dependent Independent 

AMP Area 
Number of Positive Values 8 8 
Number of Zeros 0 0 
Number of Negative Values 0 0 
Number of Missing Values User-Missing 0 0 

System-Missing 0 0 
a. The Compound, Power, S, Growth, Exponential, or Logistic model cannot be calculated. 

ตารางท่ี 4-24 สรุปรูปแบบสมการเมื่อพิจารณาค่าคงท่ีของอาคารประเภท B04 

The independent variable is Area  

Equation Model Summary Parameter Estimates 
 R Square F df1 df2 Sig. Constant B 

Linear 0.894 50.596 1 6 .000 49.774 0.032 
Logarithmic 0.795 23.223 1 6 .003 -362.624 64.856 

Inverse 0.529 6.748 1 6 .041 167.094 -73055.809 
Compound 0.785 21.878 1 6 .003 63.016 1.000 

Power 0.749 17.901 1 6 .005 2.289 0.519 
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ตารางท         ี่ 4-25 สร ปร ปแบบสมการ  ุ  ู         เม  อไม พ จารณาค าคงท  ของอาคารประเภท   ื่   ่ ิ      ่    ี่               B04 

The independent variable is Area 

ตารางท่ี 4-26 แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางส าหรับการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของ
สถานท่ีราชการ (B04) 

Equation Model Summary 
Parameter 
Estimates 

 R Square F df1 df2 Sig. B 
Linear 0.897 60.801 1 7 .000 0.052 

Logarithmic 0.890 56.853 1 7 .000 14.242 
Inverse 0.510 7.279 1 7 .031 74939.736 

Compound 0.661 13.622 1 7 .008 1.002 
Power 0.998 3988.777 1 7 .000 0.635 

Model 
Name 

Period Model R2 Remark 

B04_AMP 
AM Peak Production y = 0.032(x) + 49.774 0.894 เหมาะสมท่ีสุด 
AM Peak Production y = 14.242In(x) 0.890  
AM Peak Production y = 64.856In(x) – 362.624 0.795  

B04_PMP 

PM Peak Production y = 0.068(x) + 1.545 0.894 เหมาะสมท่ีสุด 

PM Peak Production y = 0.068(x) 0.955  
PM Peak Production y = 139.045In(x) – 884.539 0.824  

B04_ADP 

All Day Production y = 0.214(x) + 459.136 0.840 เหมาะสมท่ีสุด 

All Day Production y = 0.393(x) 0.859  
All Day Production y = 427.157In(x) – 2253.427 0.730  

B04_AMA 

AM Peak Attraction y = 0.048(x) + 39.437 0.865 เหมาะสมท่ีสุด 

AM Peak Attraction y = 0.063(x) 0.929  
AM Peak Attraction y = 99.459In(x) – 595.605 0.825  

B04_PMA 

PM Peak Attraction y = 0.034(x) + 45.437 0.669 เหมาะสมท่ีสุด 

PM Peak Attraction y = 0.051(x) 0.857  
PM Peak Attraction y = 67.776In(x) – 385.525 0.595  

B04_ADA 

All Day Attraction y = 0.0214(x) + 467.111 0.926 เหมาะสมท่ีสุด 

All Day Attraction y = 0.396(x) 0.867  
All Day Attraction y = 436.220In(x) – 2310.795 0.844  
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รูปท่ี 4-35 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าช่วงเร่งด่วนเช้ากับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04) 

 
รูปท่ี 4-36 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกช่วงเร่งด่วนเช้ากับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04)  
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รูปท่ี 4-37 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าช่วงเร่งด่วนเย็นกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04) 

 
รูปท่ี 4-38 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกช่วงเร่งด่วนเย็นกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04)  
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รูปท่ี 4-39 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าตลอดท้ังวันกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04) 

 
รูปท่ี 4-40 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกตลอดท้ังวันกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04)  
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 จากกราฟแสดงความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าและออกอาคารตลอดท้ัง
วันกับขนาดพื้นท่ีอาคารเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ ซึ่งมีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง (Linear) 

เนื่องจากได้พิจารณาค่า R2 ท่ีเหมาะสมท่ีสุดมาแสดงดังรูปท่ี 4-39 และรูปท่ี 4-40 กล่าวคือ สมการ
ของแบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction Model) ของช่วงเวลาตลอดท้ังวัน มีช่ือ
แบบจ าลองว่า B04_ADA คือ y = 0.214(x) + 467.111 โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.926 และสมการของ
แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Production Model) ของช่วงเวลาตลอดท้ังวัน ในท่ีนี้ได้ต้ังช่ือ
แบบจ าลองว่า B04_ADP คือ y = 0.214(x) – 459.136  โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.84 ซึ่งสมการดังกล่าว
สามารถน าไปพยากรณ์ปริมาณความต้องการเดินทางออกและเข้าในช่วงเวลาตลอดท้ังวันของอาคาร
เพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ เมื่อมีการเปล่ียนแปลงขนาดพื้นท่ีของอาคารเพื่อการบริการของ
สถานท่ีราชการได้ต่อไป และผลของการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางใน

ช่วงเวลาสูงสุดเช้าและเย็นได้แสดงไว้ใน ตารางท่ี 4-27 แล้วดังนี้ 

ตารางท่ี 4-27 สรุปผลการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางพื้นท่ีโซนท่ีมีลักษณะเด่นของการใช้
ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ (B04) 

* y = ปร มาณการเด นทาง(เท  ยว  ิ        ิ       ี่  -คน/ว น)    ั  , x = พ  นท  แปลนอาคาร(ตร.ม.) ื้  ี่                 

4.4.5 อาคารที่มีการใช้ที่ดินเพื่อการศึกษา (B05) 

 รูปแบบสมการท่ีจะน ามาใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง โดยตัวแปรตามคือ ปริมาณ
การเกิดการเดินทางตลอดท้ังวัน และตัวแปรอิสระคือ พื้นท่ีของอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ
การศึกษา 
 ยกตัวอย่างการค านวณโดยใช้โปรแกรมทางสถิติในการหารูปแบบสมการของ
แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง ช่วงเวลาตลอดท้ังวันส าหรับการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา ดังแสดงใน

ตารางท่ี 4-28 - ตารางท่ี 4-31  

ช่ือแบบจ าลอง ช่วงเวลา แบบจ าลอง 
B04_AMP AM Peak Production y = 0.032(x) + 49.774 

B04_PMP PM Peak Production y = 0.068(x) + 1.545 

B04_ADP All Day Production y = 0.214(x) + 459.136 

B04_AMA AM Peak Attraction y = 0.048(x) + 39.437 

B04_PMA PM Peak Attraction y = 0.034(x) + 45.437 

B04_ADA All Day Attraction y = 0.214(x) + 467.111 
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ตารางท         ี่ 4-28 ร ปแบบสมการ ู         ของอาคารประเภท B05 
Model Name B05-ADA 
Dependent Variable 1 Trip_Attraction_AllDay 
Equation 1 Linear 

2 Logarithmic 
3 Inverse 
4 Compounda 
5 Powera 

Independent Variable Area 
Constant Included and Not Included 
Variable Whose Values Label Observations in Plots Unspecified 
a. The model requires all non-missing values to be positive. 

ตารางท่ี 4-29 จ านวนตัวอย่างของอาคารประเภท B05 

 

Variables 
Dependent Independent 

ADA Area 
Number of Positive Values 7 7 
Number of Zeros 0 0 
Number of Negative Values 0 0 
Number of Missing Values User-Missing 0 0 

System-Missing 0 0 
a. The Compound, Power, S, Growth, Exponential, or Logistic model cannot be calculated. 

ตารางท่ี 4-30 สรุปรูปแบบสมการเมื่อพิจารณาค่าคงท่ีของอาคารประเภท B05 

The independent variable is Area  

Equation Model Summary Parameter Estimates 
 R Square F df1 df2 Sig. Constant B 

Linear 0.751 15.074 1 5 .012 2123.313 0.433 
Logarithmic 0.852 28.873 1 5 .003 -16728.001 2522.134 

Inverse 0.926 62.438 1 5 .001 7641.780 -11853312.2 
Compound 0.669 10.118 1 5 .025 2266.935 1.000 

Power 0.778 17.529 1 5 .009 20.436 0.629 



88 

ตารางท         ี่ 4-31 สร ปร ปแบบสมการ  ุ  ู         เม  อไม พ จารณาค าคงท  ของอาคารประเภท   ื่   ่ ิ      ่    ี่               B05 

The independent variable is Area 

ตารางท่ี 4-32 แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางส าหรับการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา (B05) 
Model 
Name 

Period Model R2 Remark 

B05_AMP AM Peak Production y = 0.05(x) – 73.363 0.768  

AM Peak Production y = 264.025In(x) – 2017.042 0.711  
AM Peak Production y = 0.041(x) 0.887 เหมาะสมท่ีสุด 

B05_PMP PM Peak Production y = 0.264(x) + 851.994 0.859 เหมาะสมท่ีสุด 

PM Peak Production y = 0.368(x) 0.954  
PM Peak Production y = 1413.413In(x) – 9580.475 0.822  

B05_ADP All Day Production y = 0.418(x) + 2131.243 0.748 เหมาะสมท่ีสุด 

All Day Production y = 0.68(x) 0.925  
All Day Production y = 2437.627In(x) – 16088.024 0.849  

B05_AMA AM Peak Attraction y = 0.267(x) + 1093.769 0.502 เหมาะสมท่ีสุด 

AM Peak Attraction y = 1652.001In(x) – 11355.859 0.643  
AM Peak Attraction y = 327.246In(x) 0.851  

B05_PMA PM Peak Attraction y = 0.074(x) + 648.522 0.349 เหมาะสมท่ีสุด 

PM Peak Attraction y = 388.602In(x) – 2208.694 0.318  
PM Peak Attraction y = 130.940In(x) 0.885  

B05_ADA All Day Attraction y = 0.433(x) + 2123.313 0.751 เหมาะสมท่ีสุด 

All Day Attraction y = 2522.134In(x) – 16728.001 0.852  
All Day Attraction y = 570.673In(x) 0.921  

Equation Model Summary 
Parameter 
Estimates 

 R Square F df1 df2 Sig. B 
Linear 0.926 75.536 1 6 .000 0.693 

Logarithmic 0.921 69.496 1 6 .000 570.673 
Inverse 0.407 4.119 1 6 .089 11522790.63 

Compound 0.787 22.157 1 6 .003 1.001 
Power 0.999 4264.741 1 6 .000 0.981 
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รูปท่ี 4-41 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าช่วงเร่งด่วนเช้ากับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการศึกษา (B05) 

 
รูปท่ี 4-42 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกช่วงเร่งด่วนเช้ากับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการการศึกษา (B05)  
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รูปท่ี 4-43 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าช่วงเร่งด่วนเย็นกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการศึกษา (B05) 

 
รูปท่ี 4-44 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกช่วงเร่งด่วนเย็นกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการศึกษา (B05)  
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รูปท่ี 4-45 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าตลอดท้ังวันกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการศึกษา (B05) 

 
รูปท่ี 4-46 ความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางออกตลอดท้ังวันกับพื้นท่ีของอาคาร 

เพื่อการศึกษา (B05)  
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 จากกราฟแสดงความสัมพันธ์ของปริมาณการเดินทางเข้าและออกอาคารตลอดท้ัง
วันกับขนาดพื้นท่ีอาคารเพื่อการศึกษา ซึ่งมีความสัมพันธ์เชิงเส้นตรง (Linear) เนื่องจากได้พิจารณาค่า 

R2 ท่ีเหมาะสมท่ีสุดมาแสดงดังรูปท่ี 4-45 และรูปท่ี 4-46 กล่าวคือ สมการของแบบจ าลองการดึงดูด
การเดินทาง (Trip Attraction Model) ของช่วงเวลาตลอดท้ังวัน มีช่ือแบบจ าลองว่า B04_ADA คือ  
y = 0.433(x) + 2123.39 โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.751 และสมการของแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง 
(Trip Production Model) ของช่วงเวลาตลอดท้ังวัน ในท่ีนี้ได้ต้ังช่ือแบบจ าลองว่า B04_ADP คือ  
y = 0.418(x) + 2131.317 โดยมีค่า R2 เท่ากับ 0.748 ซึ่งสมการดังกล่าวสามารถน าไปพยากรณ์
ปริมาณความต้องการเดินทางออกและเข้าในช่วงเวลาตลอดท้ังวันของอาคารเพื่อการศึกษา เมื่อมีการ
เปล่ียนแปลงขนาดพื้นท่ีของอาคารเพื่อการศึกษาได้ต่อไป และผลของการพัฒนาแบบจ าลองการเกิด

และการดึงดูดการเดินทางในช่วงเวลาสูงสุดเช้าและเย็นได้แสดงไว้ใน ตารางท่ี 4-33 แล้วดังนี้ 

ตารางท่ี 4-33 สรุปผลการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางพื้นท่ีโซนท่ีมีลักษณะเด่นของการใช้
ท่ีดินเพื่อการศึกษา (B05) 

ช่ือแบบจ าลอง ช่วงเวลา แบบจ าลอง 
B05_AMP AM Peak Production y = 0.041(x) 
B05_PMP PM Peak Production y = 0.264(x) + 851.994 

B05_ADP All Day Production y = 0.418(x) + 2131.243 
B05_AMA AM Peak Attraction y = 0.267(x) + 1093.769 
B05_PMA PM Peak Attraction y = 0.074(x) + 648.522 

B05_ADA All Day Attraction y = 0.433(x) + 2123.313 
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4.5 การตรวจสอบการท านายผลของแบบจ าลอง 
การตรวจสอบการท านายผลของแบบจ าลอง โดยดัชนีท่ีใช้วัดค่าความน่าเช่ือถือของผลการ

ท านายจากแบบจ าลอง คือ การตรวจสอบภายในแบบจ าลอง 

4.5.1 การตรวจสอบภายใน (Internal Validation) 

 เป็นการตรวจสอบผลการท านายท่ีได้จากแบบจ าลองเปรียบเทียบกับปริมาณการ
เกิดและการดึงดูดการเดินทางของพื้นท่ีอาคารแต่ละประเภท โดยใช้ชุดข้อมูลท่ีไม่ได้น ามาใช้ในการ
พัฒนาแบบจ าลอง จากการตรวจสอบพบว่าผลลัพธ์ท่ีได้จากแบบจ าลองมีผลการท านายถูกต้อง

มากกว่า 70% แสดงดังตารางท่ี 4-34 

ตารางท         ี่ 4-34 ผลการตรวจสอบแบบจ าลองการเก ดและการด งด ดการเด นทางส าหร บพ  นท  อาคาร             ิ        ึ  ู      ิ         ั  ื้  ี่      
แต ละประเภท  ่         

ประเภท
อาคาร 

ช่วงเวลา 
ผลรวมปริมาณ
การเดินทางจาก

แบบจ าลอง 

ผลรวมปริมาณ
การเดินทางจาก
พื้นที่อาคารที่
น ามาทดสอบ 

% 
การท านายผล

ที่ถูกต้อง 

B01 

AM Peak Production 141 123 87.5 
PM Peak Production 59 48 81.1 

All Day Production 200 171 85.6 
AM Peak Attraction 118 93 78.5 
PM Peak Attraction 148 142 95.9 

All Day Attraction 266 235 88.2 

B02 

AM Peak Production 2,835 2,501 88.2 
PM Peak Production 2,495 2,267 90.9 

All Day Production 27,348 24,336 89.0 
AM Peak Attraction 3,054 2,679 87.7 
PM Peak Attraction 3,773 3,334 88.4 

All Day Attraction 27,508 24,471 89.0 

B03 

AM Peak Production 249 313 79.4 
PM Peak Production 321 364 88.3 
All Day Production 3,466 3,601 96.2 

AM Peak Attraction 248 285 86.9 
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ประเภท
อาคาร 

ช่วงเวลา 
ผลรวมปริมาณ
การเดินทางจาก

แบบจ าลอง 

ผลรวมปริมาณ
การเดินทางจาก
พื้นที่อาคารที่
น ามาทดสอบ 

% 
การท านายผล

ที่ถูกต้อง 

PM Peak Attraction 315 323 97.5 

All Day Attraction 3,910 4,176 93.6 

B04 

AM Peak Production 631 588 93.2 
PM Peak Production 715 617 86.3 

All Day Production 4,976 3,748 75.3 
AM Peak Attraction 735 607 82.6 
PM Peak Attraction 626 652 95.9 

All Day Attraction 5,024 3,722 74.1 

B05 

AM Peak Production 402 307 76.4 
PM Peak Production 4,585 3,802 82.9 

All Day Production 8,777 8,227 93.7 
AM Peak Attraction 5,042 5,623 89.7 
PM Peak Attraction 3,507 3,100 88.4 

All Day Attraction 8,917 8,516 95.5 
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บทท่ี 5  
การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางโดยวิธีการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ 

การพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางด้วยการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นแบบพห ุจ านวน
การเดินทางหรือปริมาณการเดินทางระหว่างพื้นท่ีย่อยจะถูกก าหนดเป็นตัวแปรตาม และตัวแปรอิสระ
หรือตัวแปรท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดการเดินทาง ได้แก่ จ านวนประชากร จ านวนยานพาหนะ รายได้ต่อ
เดือน จ านวนการจ้างงาน และตัวแปรท่ีบ่งช้ีสถานะทางเศรษฐกิจและสังคมอืืืนๆ ดังนั้นในงานวิจัยนี้ได้
ท าการเก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างภายในพื้นท่ีศึกษา และในบทนี้ได้อธิบายการวิเคราะห์ข้อมูลท่ัวไป
ของกลุ่มตัวอย่าง ประกอบด้วย เพศ อายุ อาชีพ ระดับการศึกษา รายได้ต่อเดือน ค่าใช้จ่ายต่อเดือน 
จ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ จ านวนสมาชิกในครัวเรือน จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน การ
ครอบครองท่ีพักอาศัย ประเภทท่ีอยู่อาศัย พื้นท่ีพักอาศัย จ านวนรถจักรยานยนต์ท่ีครอบครอง 
จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลท่ีครอบครอง จ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลท่ีครอบครอง รูปแบบการ
เดินทาง วัตถุประสงค์การเดินทาง ดังต่อไปนี้ 

5.1 ผลการวิเคราะหข์้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง 

5.1.1 เพศ 

 
รูปท่ี 5-1 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามเพศ 
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 จากรูปท่ี 5-1 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามเพศในแต่ละประเภทอาคารท่ีมี
การใช้ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ
การอยู่อาศัย หรือ B01 มีเพศหญิงร้อยละ 70.37 และเพศชายร้อยละ 29.63 ล าดับท่ีสองอาคาร
ประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีเพศหญิงร้อยละ 66.96 และเพศชายร้อยละ 
33.04 ล าดับท่ีสามอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มีเพศหญิงร้อยละ 62.86 
และเพศชายร้อยละ 37.14 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ 
หรือ B04 มีเพศหญิงร้อยละ 62.73 และเพศชายร้อยละ 37.27 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการ
ใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีเพศหญิงร้อยละ 63.95 และเพศชายร้อยละ 35.80 
 จากข้อมูลดังกล่าว พบว่า โดยเฉล่ียเป็นเพศหญิงร้อยละ 65 และเพศชายร้อยละ 35
ซึ่งเป็นสัดส่วนของเพศหญิงมากกว่าเพศชายสอดคล้องกับข้อมูลสถิติประชากรจากส านักงานสถิติ
จังหวัดสงขลา ปี พ.ศ.2558 ระบุว่า เขตเทศบาลนครหาดใหญ่มีประชากรเพศชาย จ านวน 74,195 
คน และเพศหญิง จ านวน 85,492 คน ซึ่งมีประชากรเพศหญิงมากกว่าเพศชาย 

5.1.2 อายุ 

 

รูปท่ี 5-2 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามช่วงอายุ 
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 จากรูปท่ี 5-2 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามช่วงอายุในแต่ละประเภทอาคารท่ี
มีการใช้ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดิน
เพื่อการอยู่อาศัย หรือ B01 มีช่วงอายุท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงอายุต่ ากว่า 21 ปี ร้อยละ 33.33 
และช่วงอายุท่ีมีสัดส่วนต่ าท่ีสุด คือ ช่วงอายุ 51-60 ปี ร้อยละ 3.70 ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมี
การใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีช่วงอายุท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงอายุ 21-30 ปี ร้อย
ละ 43.75 และช่วงอายุท่ีมีสัดส่วนต่ าท่ีสุด คือ ช่วงอายุมากกว่า 60 ปี ร้อยละ 2.68 ล าดับท่ีสาม
อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มีช่วงอายุท่ีมสัีดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงอายุ 21-
30 ปี ร้อยละ 28.57 และช่วงอายุท่ีมีสัดส่วนต่ าท่ีสุด คือ ช่วงอายุมากกว่า 60 ปี ร้อยละ 1.90 ล าดับท่ี
ส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มีช่วงอายุท่ีมีสัดส่วนสูง
ท่ีสุด คือ ช่วงอายุ 21-30 ปี ร้อยละ 26.36 ช่วงอายุท่ีมีสัดส่วนต่ าท่ีสุด คือ ช่วงอายุมากกว่า 60 ปี 
ร้อยละ 1.82 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีช่วงอายุท่ีมี
สัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงอายุต่ ากว่า 21 ปี ร้อยละ 38.52 ช่วงอายุท่ีมีสัดส่วนต่ าท่ีสุด คือ ช่วงอายุ
มากกว่า 60 ปี ร้อยละ 1.48 
 จากข้อมูลดังกล่าว สามารถอธิบายได้ว่า ส่วนใหญ่กลุ่มตัวอย่างอยู่ในช่วงอายุ 21-30 
ปี ซึ่งเป็นประชากรช่วงวัยเริ่มต้นท างานหรือวัยสร้างฐานะ มีแนวโน้มท่ีจะมีการเดินทางจ านวนเท่ียว
ต่อวันมากในช่วงอายุนี้ 



98 

5.1.3 อาชีพ 

 

รูปท่ี 5-3 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพ 

 จากรูปท่ี 5-3 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพในแต่ละประเภทอาคารท่ีมี
การใช้ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ
การอยู่อาศัย หรือ B01 มีอาชีพท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ นักเรียน-นักศึกษา ร้อยละ 39.81 ล าดับท่ีสอง
อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีอาชีพท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ 
พนักงานบริษัท-ห้าง-เอกชน ร้อยละ 37.50 ล าดับท่ีสามอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง 
หรือ B03 มีอาชีพท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ พนักงานบริษัท-ห้าง-เอกชน ร้อยละ 30.48 ล าดับท่ีส่ีอาคาร
ประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มีอาชีพท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ 
ธุรกิจส่วนตัว-ค้าขาย ร้อยละ 21.82 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ 
B05 มีอาชีพท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ นักเรียน-นักศึกษา ร้อยละ 38.77 
 จากข้อมูลดังกล่าว สามารถอธิบายได้ว่า นักเรียน-นักศึกษา พนักงานบริษัท-ห้าง-
เอกชน และธุรกิจส่วนตัว-ค้าขาย เป็นสามอาชีพกลุ่มตัวอย่างท่ีมีแนวโน้มท่ีจะมีการเดินทางจ านวน
เท่ียวต่อวันมากในกลุ่มอาชีพดังกล่าวนี้ เนื่องจากนักเรียน-นักศึกษาต้องมีการเดินทางออกจากท่ีพัก
อาศัยไปเรียนเกือบทุกวันอย่างน้อย 5 วันต่อสัปดาห์ ส่วนอาชีพพนักงานบริษัท-ห้าง-เอกชน และ
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อาชีพธุรกิจส่วนตัว-ค้าขายต้องมีการเดินทางออกจากท่ีพักอาศัยไปท างานเกือบทุกวัน อาจจะมีการ
เดินทางหลายเท่ียวต่อวันด้วย 

5.1.4 ระดับการศึกษา 

 

รูปท่ี 5-4 สัดส่วนของระดับการศึกษา 

 จากรูปท่ี 5-4 สัดส่วนของระดับการศึกษาในแต่ละประเภทอาคารท่ีมีการใช้ท่ีดิน
ตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่
อาศัย หรือ B01 มีระดับการศึกษาท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ปริญญาตรี ร้อยละ 42.59 ล าดับท่ีสอง
อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีระดับการศึกษาท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด 
คือ ปริญญาตรี ร้อยละ 51.79 ล าดับท่ีสามอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มี
ระดับการศึกษาท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ปริญญาตรี ร้อยละ 61.90 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้
ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มีระดับการศึกษาท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ปริญญา
ตรี ร้อยละ 51.82 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีระดับ
การศึกษาท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ปริญญาตรี ร้อยละ 39.75 
 จากข้อมูลดังกล่าว พบว่า ระดับการศึกษาของกลุ่มตัวอย่างภายในพื้นท่ีศึกษาส่วน
ใหญ่มีระดับการศึกษาอยู่ท่ีระดับปริญญาตรี ซึ่งเป็นระดับการศึกษาท่ีสูงกว่าค่าเฉล่ียระดับการศึกษา
ของประชากรไทยวัยท างาน (กลุ่มอายุ 15-59 ปี) โดยในปี พ.ศ.2559 มีการศึกษาระดับประถมศึกษา 
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คิดเป็นร้อยละ 35 ของประชากรไทยท่ีได้รับการศึกษาจ านวน 4.5 ล้านคน ข้อมูลจากส านักงาน
เลขาธิการสภาการศึกษา กระทรวงศึกษาธิการ ดังนั้น ระดับการศึกษาท่ีสูงขึ้นมีแนวโน้มได้รับการเพิ่ม
โอกาสในการท างานของประชากรวัยท างานในตลาดแรงงาน เมื่อประชากรมีงานท าเพิ่มมากขึ้นก็
ส่งผลให้เกิดการเดินทางออกไปท างานนอกบ้าน ท าให้มีปริมาณการเกิดการเดินทางเพิ่มมากขึ้นตาม
ไปด้วย 

5.1.5 รายได้ต่อเดือน 

 

รูปท่ี 5-5 สัดส่วนของรายได้ต่อเดือน 

 จากรูปท่ี 5-5 สัดส่วนของรายได้ต่อเดือนในแต่ละประเภทอาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินตาม
วัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย 
หรือ B01 มีช่วงรายได้ต่อเดือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงรายได้ 20,001-30,000 บาทต่อเดือน ร้อย
ละ 38.89 ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีช่วงรายได้ต่อ
เดือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงรายได้ 20,001-30,000 บาทต่อเดือน ร้อยละ 27.68 ล าดับท่ีสาม
อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มีช่วงรายได้ต่อเดือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ 
ช่วงรายได้ 30,001-40,000 บาทต่อเดือน ร้อยละ 27.62 และ ช่วงรายได้ 40,001-50,000 บาทต่อ
เดือน ร้อยละ 27.62 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ 
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B04 มีช่วงรายได้ต่อเดือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ 20,001-30,000 บาทต่อเดือน ร้อยละ 26.36 ล าดับ
สุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีช่วงรายได้ต่อเดือนท่ีมสัีดส่วนสูงท่ีสุด 
คือ ช่วงรายได้น้อยกว่า 5,000 บาทต่อเดือน ร้อยละ 35.31 
 จากข้อมูลดังกล่าว พบว่า สัดส่วนสูงท่ีสุดของรายได้ต่อเดือนในแต่ละประเภทอาคาร
ท้ัง 5 ประเภท ซึ่งท่ีมีช่วงรายได้สอดคล้องกับการวิเคราะห์ข้อมูลอาชีพในหัวข้อท่ี 5.1.3 กล่าวคือ 
อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรมส่วนใหญ่มีอาชีพพนักงานบริษัท-ห้าง-เอกชน จึงมี
รายได้อยู่ในช่วง 20,001-30,000 บาทต่อเดือน อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่งส่วนใหญ่
มีอาชีพพนักงานบริษัท-ห้าง-เอกชน จึงมีรายได้อยู่ในช่วง 30,001-50,000 บาทต่อเดือน อาคาร
ประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการส่วนใหญ่มีอาชีพธุรกิจส่วนตัว-ค้าขาย จึงมี
รายได้อยู่ในช่วง 20,001-30,000 บาทต่อเดือน และสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ
การศึกษาส่วนใหญ่มีอาชีพเป็นนักเรียน-นักศึกษา จึงมีรายได้น้อยกว่า 5,000 บาทต่อเดือน ดังนั้นตัว
แปรรายได้อาจจะมีผลต่อปริมาณการเดินทางได้เนื่องจากหากมีรายได้สูงก็บ่งช้ีถึงสถานะทางการเงินดี 
มีก าลังซื้อยานพาหนะมาไว้ในครอบครองได้มากขึ้น จึงมีแนวโน้มท่ีจะเดินทางเพิ่มขึ้น ตลอดจนมี
ระยะทางในการเดินทางท่ีไกลขึ้นด้วย  

5.1.6 ค่าใช้จ่ายต่อเดือน 

 

รูปท่ี 5-6 สัดส่วนของค่าใช้จ่ายต่อเดือน 
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 จากรูปท่ี 5-6 สัดส่วนของค่าใช้จ่ายต่อเดือนในแต่ละประเภทอาคารท่ีมีการใช้ท่ีดิน
ตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่
อาศัย หรือ B01 มีช่วงค่าใช้จ่ายต่อเดือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงค่าใช้จ่าย 5,001-10,000 บาทต่อ
เดือน ร้อยละ 31.82 ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีช่วง
ค่าใช้จ่ายต่อเดือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงค่าใช้จ่าย 5,001-10,000 บาทต่อเดือน ร้อยละ 35.71 
ล าดับท่ีสามอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มีช่วงค่าใช้จ่ายต่อเดือนท่ีมีสัดส่วน
สูงท่ีสุด คือ ช่วงค่าใช้จ่าย 5,001-10,000 ร้อยละ 22.86 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ
การบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มีช่วงค่าใช้จ่าย 5,001-10,000 บาทต่อเดือน ร้อยละ 33.64 
ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีช่วงค่าใช้จ่ายต่อเดือนท่ีมี
สัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงค่าใช้จ่ายน้อยกว่า 5,000 บาทต่อเดือน ร้อยละ 39.51 
 จากข้อมูลดังกล่าว พบว่า สัดส่วนของค่าใช้จ่ายต่อเดือนสอดคล้องกับการวิเคราะห์
ข้อมูลรายได้ต่อเดือนในหัวข้อ 5.1.5 กล่าวคือ เมื่อมีรายได้ต่อเดือนน้อยก็ส่งผลให้มีค่าใช้จ่ายน้อย 
และเมื่อมีรายได้ต่อเดือนมากขึ้นก็ส่งผลให้มีค่าใช้จ่ายมากขึ้นด้วย ดังนั้นตัวแปรค่าใช้จ่ายต่อเดือนท่ี
มากขึ้นอาจจะมีผลต่อการเพิ่มปริมาณการเดินทางเช่นเดียวกับตัวแปรรายได้ต่อเดือน 

5.1.7 จ านวนชั่วโมงท างานต่อสัปดาห์ 

 

รูปท่ี 5-7 สัดส่วนของจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ 
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 จากรูปท่ี 5-7 สัดส่วนของจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ในแต่ละประเภทอาคารท่ี
มีการใช้ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดิน
เพื่อการอยู่อาศัย หรือ B01 มีช่วงจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงน้อยกว่า 
21 ช่ัวโมง ร้อยละ 40.74 ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 
มีช่วงจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วง 41-60 ช่ัวโมง ร้อยละ 41.07 ล าดับ
ท่ีสามอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มีช่วงจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ท่ีมี
สัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วง น้อยกว่า 21 ช่ัวโมง ร้อยละ 50.48 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดิน
เพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มีช่วงจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด 
คือ ช่วง 21-40 ช่ัวโมง ร้อยละ 54.55 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ 
B05 มีช่วงจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงน้อยกว่า 20 ช่ัวโมง ร้อยละ 
53.47 
 จากข้อมูลดังกล่าว พบว่า สัดส่วนจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ในแต่ละประเภท
อาคารท้ัง 5 ประเภท มีช่วงช่ัวโมงท างานสอดคล้องกับการวิเคราะห์ข้อมูลอาชีพในหัวข้อท่ี 5.1.3 
กล่าวคือ อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัยส่วนใหญ่มีอาชีพเป็นนักเรียน-นักศึกษา จึงมี
จ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์น้อยกว่า 21 ช่ัวโมง เช่นเดียวกับอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ
การศึกษาส่วนใหญ่มีอาชีพเป็นนักเรียน-นักศึกษา และมีจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์น้อยกว่า 20 
ช่ัวโมงด้วยเช่นเดียวกัน ล าดับต่อมาคือ อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรมส่วนใหญ่
มีอาชีพเป็นพนักงานบริษัท-ห้าง-เอกชน มีช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์อยู่ในช่วง 41-60 ช่ัวโมง เนื่องจาก
อาชีพดังกล่าวจะมีเวลาท างานเฉล่ียอยู่ท่ี 6 วันต่อสัปดาห์ ใช้เวลาท างานวันละ 8 ช่ัวโมง คิดเป็นเวลา
ท างาน 48 ช่ัวโมงต่อสัปดาห์ ซึ่งสอดคล้องกับความเป็นจริง ล าดับต่อมาคือ อาคารประเภทท่ีมีการใช้
ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการส่วนใหญ่มีอาชีพธุรกิจส่วนตัว-ค้าขาย มีช่ัวโมงท างานต่อ
สัปดาห์อยู่ในช่วง 21-40 ช่ัวโมง เนื่องจากอาชีพดังกล่าวจะมีเวลาท างานเฉล่ียอยู่ท่ี 5 วันต่อสัปดาห์ 
ใช้เวลาท างานวันละ 8 ช่ัวโมง คิดเป็นเวลาท างาน 40 ช่ัวโมงต่อสัปดาห์หรือแล้วแต่ลักษณะธุรกิจ
การค้าของแต่ละบุคคลและอาชีพนี้ถือได้ว่าเป็นอาชีพอิสระ เป็นเจ้านายของตัวเองท่ีมีเวลาท างานไม่
แน่นอนซึ่งสอดคล้องกับความเป็นจริง ดังนั้นตัวแปรจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์อาจจะมีผลต่อ
ปริมาณการเดินทางได้ 
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5.1.8 จ านวนสมาชิกในครัวเรือน 

 

รูปท่ี 5-8 สัดส่วนของจ านวนสมาชิกในครัวเรือน 

 จากรูปท่ี 5-8 สัดส่วนของจ านวนสมาชิกในครัวเรือนในแต่ละประเภทอาคารท่ีมีการ
ใช้ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ
อยู่อาศัย หรือ B01 มีช่วงจ านวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ จ านวน 3-4 คน ร้อยละ 
60.19 ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีช่วงจ านวน
สมาชิกในครัวเรือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ จ านวน 3-4 คน ร้อยละ 44.64 ล าดับท่ีสามอาคารประเภท
ท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มช่ีวงจ านวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีมสัีดส่วนสูงท่ีสุด คือ จ านวน 
3-4 คน ร้อยละ 43.81 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ 
หรือ B04 มีช่วงจ านวนสมาชิกในครัวเรือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ จ านวน 3-4 คน ร้อยละ 33.64 
ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีช่วงจ านวนสมาชิกในครัวเรือน
ท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ จ านวน 3-4 คน ร้อยละ 64.69 
 จากข้อมูลดังกล่าว พบว่า สัดส่วนจ านวนสมาชิกในครัวเรือนของแต่ละประเภท
อาคารท้ัง 5 ประเภท เป็นไปในทิศทางเดียวกันคือ มีจ านวนสมาชิกในครัวเรือน 3 ถึง 4 คน ซึ่ง
สอดคล้องกับข้อมูลสถิติจ านวนสมาชิกเฉล่ียต่อครัวเรือนของพื้นท่ีภาคใต้ ท่ีมีค่าเท่ากับ 3.39 คนต่อ
ครัวเรือน ท้ังนี้ยังสอดคล้องกับข้อมูลสถิติจ านวนสมาชิกเฉล่ียต่อครัวเรือนของท่ังประเทศ ท่ีมีค่า
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เท่ากับ 3.16 คนต่อครัวเรือน กล่าวคือ ค่าเฉล่ียดังกล่าวมีค่าอยู่ในช่วงจ านวนสมาชิกต่อครัวเรือน 3 
ถึง 4 คน อ้างอิงข้อมูลจากรายงานผลการส ารวจข้อมูลพื้นฐานของครัวเรือน พ.ศ.2561 ท่ัว
ราชอาณาจักร ส านักงานสถิติแห่งชาติ สรุปได้ว่าข้อมูลท่ีได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลของกลุ่มตัวอย่าง
ภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่สอดคล้องกับค่าจ านวนสมาชิกต่อครัวเรือนของท้ังประเทศ 

5.1.9 จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน 

 

รูปท่ี 5-9 สัดส่วนของจ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน 

 จากรูปท่ี 5-9 สัดส่วนของจ านวนคนวัยท างานในครัวเรือนของแต่ละประเภทอาคาร
ท่ีมีการใช้ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดิน
เพื่อการอยู่อาศัย หรือ B01 มีช่วงจ านวนคนวัยท างานในครัวเรือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ จ านวน 1-2 
คน ร้อยละ 73.15 ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีช่วง
จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ จ านวน 1-2 คน ร้อยละ 59.09 ล าดับท่ีสาม
อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มีช่วงจ านวนคนวัยท างานในครัวเรือนท่ีมี
สัดส่วนสูงท่ีสุด คือ จ านวน 1-2 คน ร้อยละ 58.10 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ
บริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มีช่วงจ านวนคนวัยท างานในครัวเรือนท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ 
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จ านวน 1-2 คน ร้อยละ 46.36 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 
มีช่วงจ านวนคนวัยท างานในครัวเรือนท่ีมสัีดส่วนสูงท่ีสุด คือ จ านวน 1-2 คน ร้อยละ 71.85 
 จากข้อมูลดังกล่าว พบว่า สัดส่วนจ านวนคนวัยท างานต่อครัวเรือนของแต่ละ
ประเภทอาคารท้ัง 5 ประเภท เป็นไปในทิศทางเดียวกันคือ มีจ านวนคนวัยท างานต่อครัวเรือน 1 ถึง 2 
คน ซึ่งสอดคล้องกับข้อมูลสถิติจ านวนคนวัยท างานต่อครัวเรือนของพื้นท่ีภาคใต้ท่ีอยู่ในช่วง 1-3 คน 
คิดเป็นร้อยละ 86.2 ท้ังนี้ยังสอดคล้องกับข้อมูลสถิติจ านวนคนวัยท างานต่อครัวเรือนของท่ังประเทศท่ี
อยู่ในช่วง 1-3 คน คิดเป็นร้อยละ 82.9 กล่าวคือ ค่าสัดส่วนร้อยละดังกล่าวมีค่าอยู่ในช่วงจ านวนคน
วัยท างานต่อครัวเรือน 1 ถึง 3 คน อ้างอิงข้อมูลจากรายงานผลการส ารวจภาวะเศรษฐกิจและสังคม
ของครัวเรือน พ.ศ.2560 ท่ัวราชอาณาจักร ส านักงานสถิติแห่งชาติ สรุปได้ว่าข้อมูลท่ีได้จากการ
วิเคราะห์ข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่สอดคล้องกับค่าจ านวนคนวัยท างาน
ต่อครัวเรือนของท้ังประเทศ 

5.1.10 การครอบครองที่พักอาศัย 

 
รูปท่ี 5-10 สัดส่วนของการครอบครองท่ีพักอาศัย 

 จากรูปท่ี 5-10 สัดส่วนของการครอบครองท่ีพักอาศัยในแต่ละประเภทอาคารท่ีมี
การใช้ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ
การอยู่อาศัย หรือ B01 มีการครอบครองท่ีพักอาศัยแบบเช่าร้อยละ 32.41 และการครอบครองท่ีพัก

32.41 38.39 31.43
40.00

17.28

67.59 61.61 68.57
60.00

82.72

0%
10%
20%
30%
40%
50%
60%
70%
80%
90%

100%

B01 B02 B03 B04 B05

เปอร์เซ็นต์

ประเภทอาคาร

เช่า เจ้าของ



107 

อาศัยแบบเป็นเจ้าของร้อยละ 67.59 ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม 
หรือ B02 มีการครอบครองท่ีพักอาศัยแบบเช่าร้อยละ 38.39 และการครอบครองท่ีพักอาศัยแบบเป็น
เจ้าของร้อยละ 61.61 ล าดับท่ีสามอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มีการ
ครอบครองท่ีพักอาศัยแบบเช่าร้อยละ 31.43 และการครอบครองท่ีพักอาศัยแบบเป็นเจ้าของร้อยละ 
68.57 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มีการ
ครอบครองท่ีพักอาศัยแบบเช่าร้อยละ 40.00 และการครอบครองท่ีพักอาศัยแบบเป็นเจ้าของร้อยละ 
60.00 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีการครอบครองท่ีพัก
อาศัยแบบเช่าร้อยละ 17.28 และการครอบครองท่ีพักอาศัยแบบเป็นเจ้าของร้อยละ 82.72 
 จากข้อมูลดังกล่าว พบว่า โดยเฉล่ียมีการครอบครองท่ีพักอาศัยแบบเป็นเจ้าของ
บ้านประมาณร้อยละ 68 และการครอบครองท่ีพักอาศัยแบบเช่าประมาณร้อยละ 32 ซึ่งเป็นสัดส่วน
ของการครอบครองแบบเป็นเจ้าของมากกว่าการครอบครองแบบเช่า  สอดคล้องกับข้อมูลสถิติ
สถานภาพการครอบครองท่ีอยู่อาศัยของพื้นท่ีภาคใต้ท่ีมีสถานภาพเป็นเจ้าของบ้านคิดเป็นร้อยละ 
75.8 และแบบบ้านเช่าคิดเป็นร้อยละ 13.8 ท้ังนี้ยังสอดคล้องกับข้อมูลสถิติสถานภาพการครอบครอง
ท่ีอยู่อาศัยของท่ังประเทศท่ีมีสถานภาพเป็นเจ้าของบ้านคิดเป็นร้อยละ 71.7 และแบบบ้านเช่าคิดเป็น
ร้อยละ 16.9 กล่าวคือ ค่าสัดส่วนร้อยละดังกล่าวแสดงให้เห็นถึงสถานภาพการครอบครองท่ีอยู่อาศัย
แบบเจ้าของบ้านมากกว่าแบบเช่าอย่างเห็นได้ชัด อ้างอิงข้อมูลจากรายงานผลการส ารวจภาวะ
เศรษฐกิจและสังคมของครัวเรือน พ.ศ.2560 ท่ัวราชอาณาจักร ส านักงานสถิติแห่งชาติ สรุปได้ว่า
ข้อมูลท่ีได้จากการวิเคราะห์ข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่สอดคล้องกับ
สถานภาพการครอบครองท่ีอยู่อาศัยของคนท้ังประเทศ 
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5.1.11 ประเภทที่อยู่อาศัย 

 

รูปท่ี 5-11 สัดส่วนของประเภทท่ีอยู่อาศัย 

 จากรูปท่ี 5-11 สัดส่วนของประเภทท่ีอยู่อาศัยในแต่ละประเภทอาคารท่ีมีการใช้
ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ
อยู่อาศัย หรือ B01 มีประเภทท่ีอยู่อาศัยท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ บ้านเด่ียว ร้อยละ 24.07 ล าดับท่ีสอง
อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีประเภทท่ีอยู่อาศัยท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด 
คือ อพาร์ทเมนท์ ร้อยละ 25.89 ล าดับท่ีสามอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มี
ประเภทท่ีอยู่อาศัยท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ บ้านเด่ียว 2 ช้ัน ร้อยละ 24.76 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมี
การใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มีประเภทท่ีอยู่อาศัยท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ 
ทาวน์เฮ้าส์ มากกว่า 1 ช้ัน ร้อยละ 30.91 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา 
หรือ B05 มีประเภทท่ีอยู่อาศัยท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ทาวน์เฮ้าส์ มากกว่า 1 ช้ัน ร้อยละ 28.15 
 จากข้อมูลดังกล่าว สามารถอธิบายได้ว่า สัดส่วนประเภทท่ีอยู่อาศัยของกลุ่มตัวอย่าง
ภายในพื้นท่ีศึกษาส่วนใหญ่เป็นบ้านเด่ียว และทาวน์เฮ้าส์ สอดคล้องกับข้อมูลสถิติประเภทของท่ีอยู่
อาศัยในพื้นท่ีภาคใต้ท่ีเป็นบ้านเด่ียวคิดเป็นร้อยละ 79.6 และเป็นทาวน์เฮ้าส์คิดเป็นร้อยละ 2.8 ท้ังนี้
ยังสอดคล้องกับข้อมูลสถิติประเภทของท่ีอยู่อาศัยของท่ังประเทศท่ีเป็นบ้านเด่ียวคิดเป็นร้อยละ 74.1 
และเป็นทาวน์เฮ้าส์คิดเป็นร้อยละ 5.9 กล่าวคือ ค่าสัดส่วนร้อยละดังกล่าวแสดงว่าประเภทของท่ีอยู่
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อาศัยส่วนใหญ่เป็นแบบบ้านเด่ียว อ้างอิงข้อมูลจากรายงานผลการส ารวจภาวะเศรษฐกิจและสังคม
ของครัวเรือน พ.ศ.2560 ท่ัวราชอาณาจักร ส านักงานสถิติแห่งชาติ สรุปได้ว่าข้อมูลท่ี ได้จากการ
วิเคราะห์ข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่สอดคล้องกับข้อมูลสถิติประเภทของ
ท่ีอยู่อาศัยของท้ังประเทศ 

5.1.12 พื้นที่พักอาศัย 

 

รูปท่ี 5-12 สัดส่วนของขนาดพื้นท่ีพักอาศัย 

 จากรูปท่ี 5-12 สัดส่วนของขนาดพื้นท่ีพักอาศัยในแต่ละประเภทอาคารท่ีมีการใช้
ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ
อยู่อาศัย หรือ B01 มีขนาดพื้นท่ีพักอาศัยท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงพื้นท่ี 51-100 ตารางเมตร ร้อย
ละ 37.04 ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีขนาดพื้นท่ีพัก
อาศัยท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงพื้นท่ี 51-100 ตารางเมตร ร้อยละ 34.82 ล าดับท่ีสามอาคารประเภท
ท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มีขนาดพื้นท่ีพักอาศัยท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงพื้นท่ี 151-
200 ตารางเมตร ร้อยละ 28.57 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ี
ราชการ หรือ B04 มีขนาดพื้นท่ีพักอาศัยท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงพื้นท่ี 51-100 ตารางเมตร ร้อย
ละ 40.00 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีขนาดพื้นท่ีพักอาศัย
ท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ช่วงพื้นท่ี 51-100 ตารางเมตร ร้อยละ 36.05 
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 จากข้อมูลดังกล่าว พบว่า ขนาดพื้นท่ีพักอาศัยของกลุ่มตัวอย่างภายในพื้นท่ีศึกษา
ส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 51-100 ตารางเมตร ซึ่งสอดคล้องกับการวิเคราะห์ข้อมูลประเภทท่ีอยู่อาศัยใน
หัวข้อท่ี 5.1.11 กล่าวคือขนาดพื้นท่ีพักอาศัยท่ีอยู่ในช่วง 51-100 ตารางเมตร มักเป็นท่ีอยู่อาศัย
ประเภทบ้านเด่ียวที่มีขนาดเพียงพอส าหรับการอยู่อาศัยของสมาชิกในครอบครัวขนาดเล็กท่ีประกอบ
ไปด้วยพ่อ แม่ และลูก ดังนั้นจึงสอดคล้องกับข้อมูลจ านวนสมาชิกในครัวเรือนในหัวข้อท่ี 5.1.8 อีก
ด้วย 

5.1.13 จ านวนรถจักรยานยนต์ที่ครอบครอง 

 

รูปท่ี 5-13 สัดส่วนของจ านวนรถจักรยานยนต์ท่ีครอบครอง 

 จากรูปท่ี 5-13 สัดส่วนของจ านวนรถจักรยานยนต์ท่ีครอบครองในแต่ละประเภท
อาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการ
ใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย หรือ B01 มีจ านวนรถจักรยานยนต์ครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ 1 คัน 
ร้อยละ 44.44ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีจ านวน
รถจักรยานยนต์ครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ 1 คัน ร้อยละ 47.32 ล าดับท่ีสามอาคารประเภทท่ี
มีการใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มีจ านวนรถจักรยานยนต์ครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ 1 คัน 
ร้อยละ 45.71 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มี
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จ านวนรถจักรยานยนต์ครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ 1 คัน ร้อยละ 44.55 ล าดับสุดท้ายอาคาร
ประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีจ านวนรถจักรยานยนต์ครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด 
คือ 1 คัน ร้อยละ 39.75 
 จากข้อมูลดังกล่าว พบว่า จ านวนรถจักรยานยนต์ท่ีครอบครองของกลุ่มตัวอย่าง
ภายในพื้นท่ีศึกษาส่วนใหญ่ คือ 1 คัน ซึ่งการครอบครองรถจักรยานยนต์ท่ีเพิ่มมากขึ้นอาจมีแนวโน้ม
ในการเพิ่มปริมาณการเดินทางภายในพื้นท่ีโซนย่อยๆ ท่ีมีระยะทางใกล้ๆ ได้ เนื่องจากพื้นท่ีศึกษาเขต
เทศบาลนครหาดใหญ่จัดว่าเป็นเขตเมืองท่ีมีการจราจรติดขัดในช่วงเวลาเร่งด่วน ดังนั้นข้อดีของการมี
รถจักรยานยนต์ไว้ในครอบครองมีหลายประการ เช่น สะดวกรวดเร็วมีความคล่องตัวในการเดินทาง 
ประหยัดเวลาในการเดินทาง ประหยัดน้ ามันลดค่าใช้จ่ายต่อเดือน ประหยัดค่าใช้จ่ายในการ
บ ารุงรักษา ประหยัดค่าใช้จ่ายในการจัดซื้อและการเสียภาษีไม่สูงนักสอดคล้องกับข้อมูลอาชีพและ
รายได้ต่อเดือนข้างต้นดังท่ีได้กล่าวมาแล้วในหัวข้อท่ี 5.1.3 และ 5.1.5 อีกด้วย 

5.1.14  จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลที่ครอบครอง 

 

รูปท่ี 5-14 สัดส่วนของจ านวนรถยนต์นัง่ส่วนบุคคลท่ีครอบครอง 

 จากรูปท่ี 5-14 สัดส่วนของจ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลท่ีครอบครองในแต่ละ
ประเภทอาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภท
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ท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย หรือ B01 มีจ านวนรถยนต์ครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ 1 คัน 
ร้อยละ 39.81 ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีจ านวน
รถยนต์ครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ไม่มี ร้อยละ 44.64 ล าดับท่ีสามอาคารประเภทท่ีมีการใช้
ท่ีดินเพื่อการขนส่ง หรือ B03 มีจ านวนรถยนต์ครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ ไม่มี ร้อยละ 37.14 
และมีรถยนต์นั่งส่วนบุคคลท่ีครอบครอง 1 คัน ร้อยละ 37.14 เช่นกัน ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการ
ใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มีจ านวนรถยนต์ครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ 
ไม่มี ร้อยละ 42.73 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีจ านวน
รถยนต์ครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ 1 คัน ร้อยละ 41.48 
 จากรูปสังเกตได้ว่า สัดส่วนของจ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลท่ีครอบครอง จ านวน 1 
คัน กับไม่มีรถยนต์ท่ีครอบครอง มีสัดส่วนท่ีใกล้เคียงกัน และสัดส่วนจ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลท่ี
ครอบครอง มากกว่า 3 คัน เป็นสัดส่วนท่ีน้อยมากหรือแทบไม่มีเลย ซึ่งการครอบครองรถยนต์ท่ีเพิ่ม 
มากขึ้นอาจมีแนวโน้มในการเพิ่มปริมาณการเดินทางภายในพื้นท่ีโซนย่อยๆ และพื้นท่ีรอบนอกท่ีมี
ระยะทางห่างไกลออกไปได้ ดังนั้นข้อดีของการมีรถยนต์ไว้ในครอบครองมีหลายประการ เช่น ความ
สะดวกสบายในการเดินทาง ท้ังนี้การครอบครองรถยนต์จะต้องสอดคล้องกับอาชีพและรายได้ต่อ
เดือน ดังท่ีได้กล่าวมาแล้วในหัวข้อท่ี 5.1.3 และ 5.1.5 ด้วย 

5.1.15 จ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลที่ครอบครอง 

 
รูปท่ี 5-15 สัดส่วนของจ านวนรถยนต์บรรทุกท่ีครอบครอง 
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 จากรูปท่ี 5-15 สัดส่วนของจ านวนรถยนต์บรรทุกในแต่ละประเภทอาคารท่ีมีการใช้
ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ
อยู่อาศัย หรือ B01 มีจ านวนรถยนต์บรรทุกครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ ไม่มี ร้อยละ 53.70 
ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีจ านวนรถยนต์บรรทุก
ครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงท่ีสุด คือ ไม่มี ร้อยละ 52.68 ล าดับท่ีสามอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ
การขนส่ง หรือ B03 มีจ านวนรถยนต์บรรทุกครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ ไม่มี ร้อยละ 72.38 
ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มีจ านวนรถยนต์
บรรทุกครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ ไม่มี ร้อยละ 50.91 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้
ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีจ านวนรถยนต์บรรทุกครอบครองท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ ไม่มี ร้อยละ 
58.02 
 จากรูปสังเกตได้ว่า สัดส่วนของการไม่มีจ านวนรถยนต์บรรทุกท่ีครอบครอง เป็น
สัดส่วนส่วนใหญ่ของท้ัง 5 ประเภทอาคาร เนื่องจากรถยนต์บรรทุกเป็นประเภทรถท่ีมีความเฉพาะ
ส่วนใหญ่มีการน ามาใช้ในการขนส่งสินค้าเชิงอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรม ผู้ท่ีมีไว้ในครอบครองมัก
ประกอบอาชีพธุรกิจส่วนตัว ร้านค้าต่างๆ หรือรับจ้างขนส่งสินค้า ดังนั้นจ านวนรถยนต์บรรทุกท่ี
ครอบครองหากมีจ านวนมากก็มีแนวโน้มของการเกิดการเดินทางท่ีเพิ่มมากขึ้นในเชิงธุรกิจขององค์กร
ต่างๆ มากกว่าการเกิดการเดินทางส าหรับประเภทอาคารท่ีมีการใช้ท่ีดินตามวัตถุประสงค์ ท้ัง 5 
ประเภทท่ีการวิจัยนี้ให้ความสนใจ 
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5.1.16 รูปแบบการเดินทาง 

 

รูปท่ี 5-16 สัดส่วนของรูปแบบการเดินทาง 

 จากรูปท่ี 5-16 สัดส่วนของรูปแบบการเดินทางในแต่ละประเภทอาคารท่ีมีการใช้
ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไป ดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ
อยู่อาศัย หรือ B01 มีรูปแบบการเดินทางท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 58.33 ล าดับ
ท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีจ ารูปแบบการเดินทางท่ีมี
สัดส่วนสูงท่ีสุด คือ รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 54.46 ล าดับท่ีสามอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ
ขนส่ง หรือ B03 มีรูปแบบการเดินทางท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 44.76 ล าดับท่ีส่ี
อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มีรูปแบบการเดินทางท่ีมี
สัดส่วนสูงสุด คือ รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 53.64 ล าดับสุดท้ายอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ
การศึกษา หรือ B05 มรีูปแบบการเดินทางท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ รถจักรยานยนต์ ร้อยละ 51.60 
 จากรูปสังเกตได้ว่า สัดส่วนของรูปแบบการเดินทาง ส่วนใหญ่ใช้รถจักรยานยนต์ 
รองลงมาใช้รถยนต์เก๋งในการเดินทาง เนื่องจากพื้นท่ีศึกษาเขตเทศบาลนครหาดใหญ่จัดว่าเป็นเขต
เมืองท่ีมีการจราจรติดขัดในช่วงเวลาเร่งด่วน ดังนั้นข้อดีของการมีรถจักรยานยนต์ไว้ในครอบครองมี
หลายประการ ได้แก่ ความสะดวกรวดเร็วมีความคล่องตัวในการเดินทาง ประหยัดเวลาในการเดินทาง 
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5.1.17 วัตถุประสงค์การเดินทาง 

 
รูปท่ี 5-17 สัดส่วนของวัตถุประสงค์การเดินทาง 

 จากรูปท่ี 5-17 สัดส่วนของวัตถุประสงค์การเดินทางในแต่ละประเภทอาคารท่ีมีการ
ใช้ท่ีดินตามวัตถุประสงค์แตกต่างกันออกไปดังนี้ คือ ล าดับแรกอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการ
อยู่อาศัย หรือ B01 มีวัตถุประสงค์การเดินทางท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ ไปโรงเรียน-มหาวิทยาลัย ร้อยละ 
49.07 ล าดับท่ีสองอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม หรือ B02 มีวัตถุประสงค์การ
เดินทางท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ ท างาน ร้อยละ 45.54 ล าดับท่ีสามอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ
การขนส่ง หรือ B03 มีวัตถุประสงค์การเดินทางท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ ไปโรงเรียน-มหาวิทยาลัย ร้อย
ละ 36.19 ล าดับท่ีส่ีอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการ หรือ B04 มี
วัตถุประสงค์การเดินทางท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ ธุรกรรม-ค้าขาย ร้อยละ 75.45 ล าดับสุดท้ายอาคาร
ประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา หรือ B05 มีวัตถุประสงค์การเดินทางท่ีมีสัดส่วนสูงสุด คือ ไป
โรงเรียน-มหาวิทยาลัย ร้อยละ 100.00 
 จากข้อมูลดังกล่าว สามารถอธิบายได้ว่า สัดส่วนของวัตถุประสงค์การเดินทางเป็นไป
ตามลักษณะการใช้ท่ีดินของอาคารท่ีสนใจศึกษา กล่าวคือ อาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อ
การศึกษา เพื่อการอยู่อาศัย และเพื่อการขนส่ง จะมีวัตถุประสงค์การเดินทางไปยังสถาบันการศึกษา 
ส่วนอาคารประเภทท่ีมีการใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม และเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการจะมี
วัตถุประสงค์การเดินทางไปท างาน ไปท าธุรกรรมท่ีส าคัญยังสถานท่ีราชการ ตามล าดับ  

12.96

45.54
27.62 23.645.56

11.61

5.7121.30

21.43

2.86

75.4549.07
36.19 100.00

10.19
20.54

10.48

0.910.93 0.89
17.14

0%

20%

40%

60%

80%

100%

B01 B02 B03 B04 B05

เปอร์เซ็นต์

ประเภทอาคาร
ท างาน ท่องเที่ยว-พักผ่อน ธุรกรรม-ค้าขาย
ไปโรงเรียน-มหาวิทยาลัย ขนส่งสินค้า ธุระส่วนตัว (ซื้อของกิน-ของใช้)
อื่น ๆ



116 

5.2 ผลการวิเคราะห์วิธีจ าแนกความสัมพันธ์ 
 การวิเคราะห์วิธีจ าแนกความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรตาม คือ การเดินทาง กับตัว
แปรอิสระซึ่งเป็นปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการเดินทาง ได้แก่ รายได้ การครอบครองยานพาหนะ อายุ 
จ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ จ านวนคนท างานต่อครัวเรือน และวัตถุประสงค์การเดินทาง โดย
แสดงรายละเอียดการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ ดังต่อไปนี้ 

5.2.1 การเดินทางตามระดับรายได้และการครอบครองยานพาหนะ 

 จากรูป ท่ี  5-18 แสดงการเ ดินทางตามระดับรายไ ด้และการครอบครอง

รถจักรยานยนต์ และจากรูปท่ี 5-19 แสดงการเดินทางตามระดับรายได้และการครอบครองรถยนต์ ได้
แบ่งช่วงรายได้ออกเป็น 7 ช่วง คือ 1) น้อยกว่า 5,000 บาท 2) 5,001-10,000 บาท 3) 10,001-
15,000 บาท 4) 15,001-20,000 บาท 5) 20,001-30,000 บาท 6) 30,001-40,000 บาท และ 7) 
มากกว่า 40,000 บาท และการครอบครองยานพาหนะได้จ าแนกออกเป็น 1) ไม่มียานพาหนะ
ครอบครอง (รถจักรยานยนต์ และรถยนต์) 2) ครอบครองยานพาหนะ 1 คัน 3) ครอบครอง
ยานพาหนะ 2 คัน 4) ครอบครองยานพาหนะมากกว่า 2 คัน 
 จากผลการวิเคราะห์ พบว่า การเพิ่มขึ้นของรายได้ต่อคน ท าให้มีความสามารถใน
การจัดหายานพาหนะมาใช้ในครอบครองมากขึ้น ส่งผลต่อเนื่องให้มีปริมาณการเดินทางเพิ่มขึ้น
เช่นกัน สรุปได้ว่าปัจจัยท้ัง 3 ด้าน คือ รายได้ การครอบครองยานพาหนะ และการเดินทาง มี
ความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญ 
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รูปท่ี 5-18 การเดินทางตามระดับรายได้และการครอบครองรถจักรยานยนต์ 

 

รูปท่ี 5-19 การเดินทางตามระดับรายได้และการครอบครองรถยนต์ 
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5.2.2 การเดินทางตามระดับรายได้และอายุ 

 จากรูปท่ี 5-21 แสดงการเดินทางตามระดับรายได้และจ านวนช่ัวโมงท างานต่อ
สัปดาห์ ได้แบ่งช่วงรายได้ออกเป็น 7 ช่วง คือ 1) น้อยกว่า 5,000 บาท 2) 5,001-10,000 บาท  
3) 10,001-15,000 บาท 4) 15,001-20,000 บาท 5) 20,001-30,000 บาท 6) 30,001-40,000 บาท 
และ 7) มากกว่า 40,000 บาท และช่วงอายุได้จ าแนกออกเป็น 1) น้อยกว่า 21 ปี 2) 21-30 ปี  
3) 31-40 ปี 4) 41-50 ปี 5) 51-60 ปี และ 6) มากกว่า 60 ปี 
 จากผลการวิเคราะห์ พบว่า ช่วงอายุท่ีมากขึ้น ได้แก่ ช่วงอายุ มากกว่า 60 ปี ซึ่งเป็น
วัยเกษียณ มีเวลาว่างมากขึ้น เริ่มมีเงินเก็บ มีรายได้มากขึ้น ส่งผลให้มีการเดินทางเพิ่มขึ้น และช่วง
อายุ 41-50 ปี เป็นช่วงวัยท างานท่ีมีหน้าท่ีการงานท่ีมั่นคง มีรายได้เพิ่มขึ้น ส่งผลให้มีการเดินทางมาก
ขึ้นด้วยอย่างมีนัยส าคัญ 

 

รูปท่ี 5-20 การเดินทางตามระดับรายได้และอายุ 

5.2.3 การเดินทางตามระดับรายได้และจ านวนชั่วโมงท างานต่อสัปดาห์ 

 จากรูปท่ี 5-21 แสดงการเดินทางตามระดับรายได้และจ านวนช่ัวโมงท างานต่อ
สัปดาห์ ได้แบ่งช่วงรายได้ออกเป็น 7 ช่วง คือ 1) น้อยกว่า 5,000 บาท 2) 5,001-10,000 บาท  
3) 10,001-15,000 บาท 4) 15,001-20,000 บาท 5) 20,001-30,000 บาท 6) 30,001-40,000 บาท 
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และ 7) มากกว่า 40,000 บาท และจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ได้จ าแนกออกเป็น 1) น้อยกว่า 21 
ช่ัวโมงต่อสัปดาห์ 2) 21-40 ช่ัวโมงต่อสัปดาห์ 3) 41-60 ช่ัวโมงต่อสัปดาห์ และ 3) มากกว่า 60 ช่ัวโมง
ต่อสัปดาห ์
 จากผลการวิเคราะห์ พบว่า จ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ท่ีมากขึ้นและเป็นกลุ่มท่ี
มีรายได้สูง มีการเดินทางออกจากท่ีพักอาศัยไปยังท่ีท างานหลายวันต่อสัปดาห์ จึงมีแนวโน้มการ
เดินทางมากขึ้น   

 

รูปท่ี 5-21 การเดินทางตามระดับรายได้และจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ 

5.2.4 การเดินทางตามระดับรายได้และจ านวนคนท างานต่อครัวเรือน 

 จากรูปท่ี 5-22 แสดงการเดินทางตามระดับรายได้และจ านวนคนท างานต่อครัวเรือน 
ได้แบ่งช่วงรายได้ออกเป็น 7 ช่วง คือ 1) น้อยกว่า 5,000 บาท 2) 5,001-10,000 บาท 3) 10,001-
15,000 บาท 4) 15,001-20,000 บาท 5) 20,001-30,000 บาท 6) 30,001-40,000 บาท และ  
7) มากกว่า 40,000 บาท และจ านวนคนท างานต่อครัวเรือนได้จ าแนกออกเป็น 1) 1-2 คนต่อ
ครัวเรือน 2) 3-4 คนต่อครัวเรือน และ 3) มากกว่า 4 คนต่อครัวเรือน 
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 จากผลการวิเคราะห์ พบว่า ครัวเรือนท่ีมีจ านวนคนท างานมากขึ้น และมีช่วงรายได้
สูง ส่งผลให้มีการเดินทางเพิ่มขึ้นด้วย ดังนั้นปัจจัย รายได้ จ านวนคนท างานต่อครัวเรือน และการ
เดินทาง มีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญ 

 

รูปท่ี 5-22 การเดินทางตามระดับรายได้และจ านวนคนท างานต่อครัวเรือน 

5.2.5 การเดินทางตามระดับรายได้และวัตถุประสงค์การเดินทาง 

 จากรูปท่ี 5-21 แสดงการเดินทางตามระดับรายได้และวัตถุประสงค์การเดินทาง ได้
แบ่งช่วงรายได้ออกเป็น 7 ช่วง คือ 1) น้อยกว่า 5,000 บาท 2) 5,001-10,000 บาท 3) 10,001-
15,000 บาท 4) 15,001-20,000 บาท 5) 20,001-30,000 บาท 6) 30,001-40,000 บาท และ 7) 
มากกว่า 40,000 บาท และวัตถุประสงค์การเดินทางได้จ าแนกออกเป็น 1) ไปท างาน 2) ไป
สถานศึกษา และ 3) ไปสถานท่ีอื่นๆ 
 จากผลการวิเคราะห์ พบว่า การเดินทางมีความสัมพันธ์กับสถานศึกษา มีอัตราการ
เดินทางโดยเฉล่ีย 3 ครั้งต่อคน ซึ่งมีอัตราการเดินทางสูงกว่าการเดินทางท่ีมีความสัมพันธ์กับท่ีท างาน 
และการเดินทางท่ีมีความสัมพันธ์กับสถานท่ีอื่นๆ ท่ีมีอัตราการเดินทางโดยเฉล่ีย 2 ครั้งต่อคน ดังนั้น
การเดินทางตามระดับรายได้และวัตถุประสงค์การเดินทางมีลักษณะการเดินทางท่ีสอดคล้องกันในแต่
ละวัน 
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รูปท่ี 5-23 การเดินทางตามระดับรายได้และวัตถุประสงค์การเดินทาง 

5.2.6 การเดินทางตามระดับค่าใช้จ่ายและวัตถุประสงค์การเดินทาง 

 จากรูปท่ี 5-24 แสดงการเดินทางตามระดับค่าใช้จ่ายและวัตถุประสงค์การเดินทาง
ได้แบ่งช่วงรายได้ออกเป็น 7 ช่วง คือ 1) น้อยกว่า 5,000 บาท 2) 5,001-10,000 บาท 3) 10,001-
15,000 บาท 4) 15,001-20,000 บาท 5) 20,001-30,000 บาท 6) 30,001-40,000 บาท และ 7) 
มากกว่า 40,000 บาท และและวัตถุประสงค์การเดินทางได้จ าแนกออกเป็น 1) ไปท างาน 2) ไป
สถานศึกษา และ 3) ไปสถานท่ีอื่นๆ 
 จากผลการวิเคราะห์ พบว่า การเดินทางมีความสัมพันธ์กับสถานศึกษา มีอัตราการ
เดินทางโดยเฉล่ีย 3 ครั้งต่อคน เช่นเดียวกับอัตราการเดินทางท่ีมีความสัมพันธ์กับท่ีท างาน และการ
เดินทางท่ีมีความสัมพันธ์กับสถานท่ีอื่นๆ ดังนั้นการเดินทางตามระดับรายได้และวัตถุประสงค์การ
เดินทางมีลักษณะการเดินทางท่ีสอดคล้องกันในแต่ละวัน 
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รูปท่ี 5-24 การเดินทางตามระดับค่าใช้จ่ายและวัตถุประสงค์การเดินทาง 

 กล่าวโดยสรุป คือ จากการวิเคราะห์วิธีจ าแนกความสัมพันธ์ พบว่า ปัจจัยรายได้ 
และปัจจัยส่วนบุคคลอื่นๆ ได้แก่ การครอบครองยานพาหนะ อายุ จ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ 
จ านวนคนท างานต่อครัวเรือน วัตถุประสงค์การเดินทาง และค่าใช้จ่ายต่อคน เป็นต้น ส่งผลต่อการ
เดินทางในพื้นท่ีศึกษาเขตเทศบาลนครหาดใหญ่อย่างมีนัยส าคัญดังท่ีได้กล่าวมาแล้วข้างต้น
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5.3 ผลการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางโดยวิธีการถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน 
(Stepwise Multiple Regression Analysis) 

5.3.1 การก าหนดตัวแปรที่ใช้ในการพัฒนาแบบจ าลอง 
 ตัวแปรท่ีใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางในงานวิจัยนี้ มีการคัดเลือก
ตัวแปรอิสระท่ีจะน ามาแสดงความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม ซึ่งถือว่ามีความส าคัญมากในการพัฒนา
แบบจ าลองความสัมพันธ์ท่ีสามารถวิเคราะห์การถดถอยเพื่อหารูปแบบของความสัมพันธ์ท่ีเหมาะสม
และเช่ือถือได้ โดยตัวแปรอิสระดังกล่าวจะเป็นตัวแปรท่ีมีผลต่อลักษณะการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง
ท่ีแตกต่างกันออกไป โดยตัวแปรอิสระแต่ละตัวต้องมีส่วนสนับสนุนตามหลักตรรกวิทยาในการเกิดการ
เดินทาง ซึ่งตัวแปรอิสระ (ตัวแปรพยากรณ์) ท่ีใช้พิจารณามีดังนี้ 
 X1 แทน  อายุ (ปี) 
 X2 แทน รายได้ต่อเดือน (พันบาท) 
 X3 แทน ค่าใช้จ่ายต่อเดือน (พันบาท) 
 X4 แทน จ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ (ช่ัวโมง) 
 X5 แทน จ านวนสมาชิกในครัวเรือน (คน) 
 X6 แทน จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน (คน) 
 X7 แทน พื้นท่ีพักอาศัย (ตารางเมตร) 
 X8 แทน จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (คัน) 
 X9 แทน จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในครอบครอง (คัน) 
 X10 แทน จ านวนรถยนต์บรรทุกในครอบครอง (คัน) 
 Z แทน ตัวแปรพยากรณ์ในรูปคะแนนมาตรฐาน 

ตัวแปรตามท่ีใช้พิจารณามีดังนี้ 
 Y แทน ปริมาณการเดินทางของอาคารในพื้นท่ีท้ังหมด 
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และสัญลักษณ์แทนค่าสถิติต่างๆ ดังนี้ 
 R แทน ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์พหุคูณ 
 R2 แทน ค่าอ านาจในการพยากรณ์ 
 R2

adj แทน ค่าอ านาจในการพยากรณ์ท่ีปรับแก้ 

 β แทน ค่าสัมประสิทธิ์การถดถอยของตัวแปรพยากรณ์ในรูปคะแนนมาตรฐาน 
 SEb แทน ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของสัมประสิทธิ์การถดถอยของตัวแปรพยากรณ์ 
 SEest แทน ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการพยากรณ์ 

 Y , Z แทน คะแนนผลสัมฤทธิ์ทางการเรียนท่ีได้จากการพยากรณ์ในรูปคะแนนดิบและ
คะแนนมาตรฐาน ตามล าดับ 

 ล าดับต่อไปจะอธิบายขั้นตอนในการวิเคราะห์ข้อมูลเพื่อพัฒนาแบบจ าลองการการเกิดการ
เดินทาง แบ่งออกเป็น 3 ตอน ดังนี้ 
 ตอนท่ี 1 การวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตัวแปรท่ีใช้ในการวิจัย 
 ตอนท่ี 2 การวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร กล่าวคือ วิเคราะห์ค่า    

สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระกับตัวแปรอิสระ และตัวแปรอิสระแต่
ละตัวกับตัวแปรตาม 

 ตอนท่ี 3 การวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณแบบขั้นตอน (Stepwise Multiple Regression 
Analysis) เพื่อค้นหาปัจจัยท่ีส่งผลต่อปริมาณการเดินทาง 
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5.3.2 ผลการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางโดยวิธีการถดถอยพหุคูณแบบ
ขั้นตอน 

ตอนที่ 1 การวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตัวแปรท่ีใช้ในการวิจัย 

ตารางท่ี 5-1 แสดงการวิเคราะห์ค่าสถิติพื้นฐานของตัวแปรท่ีใช้ในการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการ
เดินทาง (Descriptive Statistics) 

  N Min Max Mean Std. Deviation 
Y = ปริมาณการเดินทาง 840 2 7 2.94 .931 
X1 = อายุ 840 12 70 33.09 13.173 
X2 = รายได้ต่อเดือน 840 1.0 450.0 24.429 24.7732 
X3 = ค่าใช้จ่ายต่อเดือน 840 .8 130.0 13.299 11.1224 
X4 = จ านวนช่ัวโมงท างานต่อ
สัปดาห์ 

840 0 105 27.42 23.009 

X5 = จ านวนสมาชิกใน
ครัวเรือน 

840 1 14 3.95 1.581 

X6 = จ านวนคนวัยท างานใน
ครัวเรือน 

840 0 7 2.51 1.185 

X7 = พื้นท่ีพักอาศัย 840 0 1100 132.53 79.161 
X8 = จ านวนรถจักรยานยนต์
ในครอบครอง 

840 0 6 1.81 1.088 

X9 = จ านวนรถยนต์นั่งส่วน
บุคคลในครอบครอง 

840 0 5 .87 .854 

X10 = จ านวนรถยนต์บรรทุก
ในครอบครอง 

840 0 2 .50 .637 

Valid N (list wise) 840 
    

 จากตารางท่ี 5-1 พบว่า กลุ่มตัวอย่างท่ีตอบแบบสอบถาม จ านวน 840 คน มี
คะแนนจากการวิเคราะห์ตัวแปร คือ ตัวแปรปริมาณการเดินทาง (Y) มีค่าเฉล่ีย 2.94 มีค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.931 ตัวแปรอายุ (X1) มีค่าเฉล่ีย 33.09 มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 13.173 ตัวแปรรายได้
ต่อเดือน (X2) มีค่าเฉล่ีย 24.429 มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 24.773 ตัวแปรค่าใช้จ่ายต่อเดือน (X3) มี
ค่าเฉล่ีย 13.299 มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 11.122 ตัวแปรจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ (X4) มี
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ค่าเฉล่ีย 27.42 มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 23.009 ตัวแปรจ านวนสมาชิกในครัวเรือน (X5) มีค่าเฉล่ีย 
3.95 มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.581 ตัวแปรจ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน (X6) มีค่าเฉล่ีย 2.51 มี
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 1.185 ตัวแปรพื้นท่ีพักอาศัย (X7) มีค่าเฉล่ีย 132.53 มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
79.161 ตัวแปรจ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (X8) มีค่าเฉล่ีย 1.81 มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
1.088 ตัวแปรจ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในครอบครอง (X9) มีค่าเฉล่ีย 0.87 มีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
0.854 ตัวแปรจ านวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (X10) มีค่าเฉล่ีย 0.50 มีค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.637 

ตอนที่ 2 การวิเคราะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 

 จากตารางท่ี 5-2 พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ภายในระหว่างตัวแปรพยากรณ์
แต่ละตัว 0.009-0.655 ซึ่งมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 และ 0.05 โดยตัว
แปรรายได้ต่อเดือน (X2) กับค่าใช้จ่ายต่อเดือน (X3) มีความสัมพันธ์กันสูงสุด มีค่าเท่ากับ 0.655 และ
ตัวแปรจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ (X4) กับจ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน (X6) มีความสัมพันธ์
กันต่ าสุด มีค่าเท่ากับ 0.009 เมื่อพิจารณาค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรท่ีส่งผลต่อการ
เดินทาง (X) กับปริมาณการเดินทาง (Y) พบว่า ตัวแปรรายได้ต่อเดือน (X2) มีความสัมพันธ์ทางบวก
กับปริมาณการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 โดยมีค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เท่ากับ 
0.553 
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ตารางท         ี่ 5-2 แสดงการว เคราะห ค าส มประส ทธ  สหส มพ นธ ภายในระหว างต วแปรของ        ิ      ์ ่  ั     ิ  ิ์   ั  ั  ์         ่   ั       การพ ฒนาแบบจ าลอง    ั             
 Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 

Y 

Pearson 
Correlation 

1 .412** .553** .489** -.029 .263** .372** .122** .404** .382** -.045 

Sig. (2-tailed)  .000 .000 .000 .409 .000 .000 .000 .000 .000 .192 
N 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 

X1 

Pearson 
Correlation 

.412** 1 .403** .566** .375** .076* .169** .089* .121** .344** -.014 

Sig. (2-tailed) .000  .000 .000 .000 .027 .000 .010 .000 .000 .684 
N 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 

X2 

Pearson 
Correlation 

.553** .403** 1 .655** .102** .117** .232** .179** .244** .382** -.026 

Sig. (2-tailed) .000 .000  .000 .003 .001 .000 .000 .000 .000 .455 
N 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 

X3 

Pearson 
Correlation 

.489** .566** .655** 1 .253** .122** .176** .150** .148** .398** -.016 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000  .000 .000 .000 .000 .000 .000 .644 
N 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 
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ตารางท         ี่ 5-2 แสดงการว เคราะห ค าส มประส ทธ  สหส มพ นธ ภายในระหว างต วแปรของ        ิ      ์ ่  ั     ิ  ิ์   ั  ั  ์         ่   ั       การพ ฒนาแบบจ าลอง    ั             (ต อ)  ่   
 Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 

X4 

Pearson 
Correlation 

-.029 .375** .102** .253** 1 -.052 -.009 .012 -.068* .037 .012 

Sig. (2-tailed) .409 .000 .003 .000  .129 .805 .718 .048 .279 .718 
N 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 

X5 

Pearson 
Correlation 

.263** .076* .117** .122** -.052 1 .457** .035 .313** .192** .085* 

Sig. (2-tailed) .000 .027 .001 .000 .129  .000 .312 .000 .000 .013 
N 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 

X6 

Pearson 
Correlation 

.372** .169** .232** .176** -.009 .457** 1 .069* .344** .265** .035 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .805 .000  .047 .000 .000 .315 
N 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 

X7 

Pearson 
Correlation 

.122** .089* .179** .150** .012 .035 .069* 1 .050 .161** .052 

Sig. (2-tailed) .000 .010 .000 .000 .718 .312 .047  .145 .000 .135 
N 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 
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ตารางท         ี่ 5-2 แสดงการว เคราะห ค าส มประส ทธ  สหส มพ นธ ภายในระหว างต วแปรของ        ิ      ์ ่  ั     ิ  ิ์   ั  ั  ์         ่   ั       การพ ฒนาแบบจ าลอง    ั             (ต อ)  ่   
 Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 

X8 

Pearson 
Correlation 

.404** .121** .244** .148** -.068* .313** .344** .050 1 .146** .060 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .048 .000 .000 .145  .000 .084 
N 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 

X9 

Pearson 
Correlation 

.382** .344** .382** .398** .037 .192** .265** .161** .146** 1 -.029 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .279 .000 .000 .000 .000  .396 
N 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 

X10 

Pearson 
Correlation 

-.045 -.014 -.026 -.016 .012 .085* .035 .052 .060 -.029 1 

Sig. (2-tailed) .192 .684 .455 .644 .718 .013 .315 .135 .084 .396  

N 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 840 
**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed). 
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed). 
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ตอนท   3    ี่   การว เคราะห การถดถอยพห ค ณแบบข  นตอน     ิ      ์          ุ ู     ั้     (Stepwise Multiple Regression Analysis) 
 

ตารางท         ี่ 5-3 แสดงการว เคราะห สหส มพ นธ พห ค ณ ก าล งสองของค าสหส มพ นธ พห ค ณก าล งสองของ        ิ      ์   ั  ั  ์  ุ ู      ั        ่    ั  ั  ์  ุ ู     ั       
ค าสหส มพ นธ พห ค ณท  ปร บแก  และค าความ ่    ั  ั  ์  ุ ู  ี่  ั   ้     ่     คลาดเคล  อนมาตรฐาน ของ       ื่             การพ ฒนาแบบจ าลอง    ั             

Model R R Square Adjusted R Square Std. Error of the Estimate 
1 .553a .306 .305 .776 

2 .619b .383 .382 .732 

3 .650c .423 .421 .709 

4 .669d .448 .445 .694 

5 .683e .467 .463 .682 

6 .692f .478 .474 .675 

7 .696g .484 .480 .672 
a. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน 
b. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์ 
c. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์, อาย ุ
d. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์, อาย,ุ จ านวนคนวยัท างานในครัวเรือน 
e. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์, อาย,ุ จ านวนคนวยัท างานในครัวเรือน , จ านวน
ช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ 
f. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์, อาย,ุ จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน , จ านวน
ช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์, ค่าใช้จ่ายต่อเดือน 
g. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์, อาย,ุ จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน , จ านวน
ช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์, ค่าใช้จ่ายต่อเดือน, จ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 

 จากตารางท่ี 5-3 พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์พหุคูณมีค่า 0.696 และก าลังสอง
ของค่าสหสัมพันธ์พหุคูณมีค่า 0.484 แสดงว่า ตัวแปรพยากรณ์ท้ังหมด 7 ตัว ท่ีใช้พยากรณ์ปริมาณ
การเดินทาง ได้ร้อยละ 48.4 ค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของการพยากรณ์มีค่า 0.672 
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ตารางท         ี่ 5-4 แสดงความแปรปรวนท  ได จากการว เคราะห การถดถอยพห ค ณแบบข  นตอนของ                ี่  ้       ิ      ์          ุ ู     ั้       การ
พ ฒนาแบบจ าลอง ั             

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
1 Regression 222.906 1 222.906 369.893 .000b 

Residual 504.998 838 .603 
  

Total 727.904 839 
   

2 Regression 278.929 2 139.465 259.997 .000c 

Residual 448.974 837 .536   

Total 727.904 839    

3 Regression 307.750 3 102.583 204.115 .000d 

Residual 420.154 836 .503   

Total 727.904 839    

4 Regression 325.962 4 81.491 169.290 .000e 

Residual 401.941 835 .481   

Total 727.904 839    

5 Regression 339.608 5 67.922 145.885 .000f 

Residual 388.296 834 .466   

Total 727.904 839    

6 Regression 348.102 6 58.017 127.246 .000g 

Residual 379.801 833 .456   

Total 727.904 839    

7 Regression 352.214 7 50.316 111.430 .000h 

Residual 375.690 832 .452   

Total 727.904 839    
a. Dependent Variable: จ านวนการเดินทาง 
b. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน 
c. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์ 
d. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์, อาย ุ
e. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์, อาย,ุ จ านวนคนวยัท างานในครัวเรือน 
f. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์, อาย,ุ จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน , จ านวน
ช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ 
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Model Sum of Squares df Mean Square F Sig. 
g. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์, อาย,ุ จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน , จ านวน
ช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์, ค่าใช้จ่ายต่อเดือน 
h. Predictors: (Constant), รายได้ต่อเดือน, จ านวนรถจักรยานยนต์, อาย,ุ จ านวนคนวยัท างานในครัวเรือน , จ านวน
ช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์, ค่าใช้จ่ายต่อเดือน, จ านวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 

*ม น ยส าค ญทางสถ ต ท  ระด บ .05 ี ั     ั      ิ ิ ี่   ั      

 จากตารางท่ี 5-4 ผลการวิเคราะห์ความแปรปรวนเพื่อทดสอบนัยส าคัญของค่า
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์พหุคูณ พบว่า ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์พหุคูณมีนัยส าคัญทางสถิติท่ี 0.05 
แสดงว่าความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรอิสระและตัวแปรตาม มีความสัมพันธ์กันในเชิงเส้นตรง ซึ่ง
สามารถน าไปสร้างเป็นสมการต่อไปได้ 

ตารางท         ี่ 5-5 แสดงค าส มประส ทธ  การถดถอย     ่  ั     ิ  ิ์        ของการพ ฒนาแบบจ าลอง    ั             
ตัวแปรอิสระ 

(ตัวแปรพยากรณ์) 
b 

Std. 
Error 

Beta t-value sig 

ค่าคงท่ี (Constant) 1.523 .079  19.290 .000 
อายุ (X1) .014 .002 .195 6.049 .000 
รายได้ต่อเดือน (X2) .010 .001 .275 8.049 .000 
ค่าใช้จ่ายต่อเดือน (X3) .012 .003 .144 3.863 .000 
จ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ (X4) -.006 .001 -.153 -5.590 .000 
จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน (X6) .118 .022 .151 5.498 .000 
จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (X8) .186 .023 .217 8.014 .000 
จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในครอบครอง (X9) .094 .031 .086 3.018 .003 

 จากตารางท่ี 5-5 พบว่า ตัวแปรพยากรณ์ท่ีดีท่ีสุดท่ีส่งผลต่อปริมาณการเดินทาง
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 จ านวน 7 ตัว คือ อายุ (X1) รายได้ต่อเดือน (X2) ค่าใช้จ่ายต่อ
เดือน (X3) จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน (X6) จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (X8) และ
จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในครอบครอง (X9) ซึ่งส่งผลทางบวก และจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ 
(X4) ซึ่งส่งผลทางลบ โดยสร้างเป็นสมการพยากรณ์ในรูปคะแนนดิบและคะแนนมาตรฐาน ดังนี้ 
 สมการพยากรณ์ในรูปคะแนนดิบ 
Y = 0.014(X1) +0.010(X2) +0.012(X3) –0.006(X4) +0.118(X6) +0.186(X8) +0.094(X9) +1.523 
 สมการพยากรณ์ในรูปคะแนนมาตรฐาน 
Z = 0.195(Z1) +0.275(Z2) +0.144(Z3) –0.153(Z4) +0.151(Z6) +0.217(Z8) +0.086(Z9) 
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 จากสมการพยากรณ์ในรูปคะแนนดิบสามารถอธิบายได้ว่า ตัวแปรอายุ รายได้ต่อ
เดือน ค่าใช้จ่ายต่อเดือน จ านวนช่ัวโมงการท างานต่อสัปดาห์ จ านวนคนวัยท างานในครัวเรือน จ านวน
รถจักรยานยนต์ในครอบครอง และจ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในครอบครอง มีความสัมพันธ์กับ
ปริมาณการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญ หมายถึง  

• เมื่อช่วงอายุของประชากรท่ีเพิ่มขึ้น ทุกๆ 1 ปี มีปริมาณการเดินทางเพิ่มขึ้น 0.014 เท่ียว-
ครั้ง/คน  

• เมื่อรายได้ต่อเดือนเพิ่มขึ้น 1,000 บาท มีปริมาณการเดินทางเพิ่มขึ้น 0.010 เท่ียว-ครั้ง/คน  

• เมื่อค่าใช้จ่ายต่อเดือนเพิ่มขึ้น 1,000 บาท มีปริมาณการเดินทางเพิ่มขึ้น 0.012 เท่ียว-ครั้ง/
คน  

• เมื่อจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์ลดลง 1 ช่ัวโมง มีปริมาณการเดินทางลดลง 0.006 เท่ียว-
ครั้ง/คน  

• เมื่อจ านวนคนวัยท างานในครัวเรือนเพิ่มขึ้น 1 คน มีปริมาณการเดินทางเพิ่มขึ้น 0.118 
เท่ียว-ครั้ง/คน  

• เมื่อจ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครองเพิ่มขึ้น 1 คัน มีปริมาณการเดินทางเพิ่มขึ้น 0.186 
เท่ียว-ครั้ง/คน  

• เมื่อจ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในครอบครองเพิ่มขึ้น 1 คัน มีปริมาณการเดินทางเพิ่มขึ้น 
0.094 เท่ียว-ครั้ง/คน  

• ส่วนค่าคงท่ีมีค่าเท่ากับ 1.523 จะเห็นได้ว่ามีผลมากกว่าตัวแปรอื่นๆ เนื่องจากปริมาณการ
เดินทางอาจมีความสัมพันธ์กับตัวแปรอื่นๆ ท่ีการศึกษานี้ยังไม่ได้น ามาพิจารณา 

 จากผลการพัฒนาแบบจ าลองจะเห็นได้ว่า ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรจ านวนช่ัวโมง
ท างานต่อสัปดาห์มีค่าน้อยเมื่อน ามาคูณกับตัวแปร จะพบว่ามีอิทธิพลต่อตัวแปรตาม (ปริมาณการ
เดินทาง, เท่ียว-ครั้ง/คน) น้อย อาจเนื่องมาจากความหลากหลายของกลุ่มตัวอย่างท่ีได้ท าการส ารวจ
และส่วนใหญ่เป็นนักเรียน-นักศึกษา ซึ่งยังไม่มีจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์จึงได้ตอบแบบสอบถาม
มาว่ามีจ านวนช่ัวโมงท างานต่อสัปดาห์เป็นศูนย์
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บทท่ี 6  
การประยุกต์ใช้แบบจ าลอง สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ 

6.1 การประยุกต์ใช้แบบจ าลอง 

6.1.1 วิธีการประยุกต์ใช้แบบจ าลอง 
 แบบจ าลองท่ีพัฒนาท่ีได้เป็นแบบจ าลองท่ีจ าแนกตามประเภทการใช้ท่ีดินอาคาร 
การศึกษานี้ได้จ าแนกเป็น 5 ประเภท และในแต่ละประเภทจะสามารถหาปริมาณการเกิดและการ
ดึงดูดการเดินทางท้ังในช่วงเช้า ช่วงเย็น และตลอดท้ังวันได้ ซึ่งสามารถสรุปแบบจ าลองท่ีน ามาใช้ใน

การคาดคะเนค่าดังกล่าวได้ท้ังส้ิน 6 แบบ ดังแสดงในตารางท่ี 6-1 

ตารางท่ี 6-1 แบบจ าลองในการพยากรณ์ปริมาณการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง 
แบบจ าลองท่ีถูกพัฒนาขึ้นในพื้นท่ีศึกษา 

1 แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเช้า 
2 แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเย็น 
3 แบบจ าลองการเกิดการเดินทางท้ังวัน 
4 แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า 
5 แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น 
6 แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางท้ังวัน 

 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Production) และการดึงดูด
การเดินทาง (Trip Attraction) จะอาศัยการแทนค่าของตัวแปรอิสระคือการใช้ท่ีดินแต่ละประเภท 
โดยค่าของตัวแปรดังกล่าวจะถูกเก็บไว้ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ ในรูปของพื้นท่ีอาคาร โดยการ
แบ่งโซนภายในพื้นท่ีเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ สามารถแบ่งออกเป็น 102 โซน โดยแบ่งตามเขตชุมชน
ของเทศบาลนครหาดใหญ่ ซึ่งแสดงช่ือโซนไว้ในภาคผนวก ข ดังตารางท่ี ข-1 จากนั้นได้พิจารณา
จ าแนกโซนท้ัง 102 โซน ตามลักษณะเด่นของการใช้ท่ีดินให้สอดคล้องกับการใช้ท่ีดินท้ัง 5 ประเภท
ดังท่ีได้กล่าวมาแล้วในบทท่ี 3 ผลจากการจ าแนกโซนตามลักษณะเด่นการใช้ท่ีดินนั้น แสดงดังตารางท่ี 

6-2 
 ล าดับต่อไปเมื่อได้ท าการจ าแนกประเภทโซนตามลักษณะเด่นการใช้ท่ีดินภายใน
พื้นท่ีศึกษาแล้ว จึงได้แทนค่าขนาดพื้นท่ีอาคารลงในแบบจ าลองซึ่งได้แสดงรายละเอียดของผลการ
ประยุกต์ใช้แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางของพื้นท่ีศึกษาท้ัง 102 โซน ไว้ในภาคผนวก 
ข ดังตารางท่ี ข-2 ผลการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการอยู่อาศัย 
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ตารางท่ี ข-3 ผลการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการพาณิชยกรรม 
ตารางท่ี ข-4 ผลการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการขนส่ง ตารางท่ี 
ข-5 ผลการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการบริการของสถานท่ี
ราชการ และตารางท่ี ข-6 ผลการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อ
การศึกษา ซึ่งได้สรุปไว้ในหัวข้อท่ี 6.1.2 ผลการประยุกต์ใช้แบบจ าลองท่ีได้จากวิธีอัตราการเดินทาง 
พบว่า ปริมาณการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางในปีปัจจุบันและอนาคต สามารถ
คาดคะเนได้จากการเปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดินแต่ละประเภทท้ังหมดท่ีอยู่ใน โซนพื้นท่ีศึกษา ซึ่ง
โดยท่ัวไปปริมาณการเกิดการเดินทางและดึงดูดการเดินทางของโซนแต่ละพื้นท่ีควรจะเท่ากัน 

ตารางท่ี 6-2 ผลการจ าแนกโซนตามลักษณะเด่นการใช้ท่ีดิน 

จ าแนกโซนตามลักษณะเด่นการใช้ดิน จ านวนโซน (โซน) 

โซนลักษณะเด่นด้านการอยู่อาศัย 57 
โซนลักษณะเด่นด้านการพาณิชยกรรม 18 
โซนลักษณะเด่นด้านการขนส่ง 3 
โซนลักษณะเด่นด้านการบริการของสถานท่ีราชการ 7 
โซนลักษณะเด่นด้านการศึกษา 17 

รวม 102 
 

6.1.2 ผลการประยุกต์ใช้แบบจ าลองที่ได้จากวิธีอัตราการเดินทาง 

 จากการแทนค่าการใช้ท่ีดินในรูปของพื้นท่ีอาคารแต่ละประเภทในแบบจ าลอง
ประกอบด้วย แบบจ าลองย่อย ได้แก่ แบบจ าลองการเกิดการเดินทางตลอดวัน แบบจ าลองการดึงดูด
การเดินทางตลอดวัน แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเช้า แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง
ในช่วงเช้า แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในช่วงเย็น และแบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางในช่วง
เย็น พบว่าได้ผลลัพธ์ดังต่อไปนี้ 

 1. ผลลัพธ์จากแบบจ าลองย่อยของการใช้ท่ีดินประเภทเพื่อการอยู่อาศัย 

 จากผลลัพธ์ของแบบจ าลองย่อยท าให้ทราบว่าค่าปริมาณการเกิดการเดินทางตลอด
ท้ังวันมีค่าเท่ากับ 88,496 เท่ียวต่อวัน ซึ่งจะน้อยกว่าปริมาณการดึงดูดการเดินทางถึง 96,344 เท่ียว
ต่อวัน ซึ่งตามสภาพจริงแล้วโซนประเภทท่ีอยู่อาศัยควรมีปริมาณการเกิดการเดินทางและการดึงดูด
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การเดินทางตลอดท้ังพื้นท่ีใกล้เคียงกัน ถ้าเทียบเป็นร้อยละพบว่าได้ค่าความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดขึ้น
ประมาณ 8.87% ของการเกิดการเดินทาง ซึ่งมีความแตกต่างเพียงเล็กน้อย เนื่องจากมีค่าน้อยกว่า
ร้อยละ 10 ซึ่งถือว่ามีค่าการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางไม่แตกต่างกัน โดยรายละเอียด

ปริมาณการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง ได้แสดงดังตารางท่ี 6-3 

ตารางท่ี 6-3 แบบจ าลองการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อ 
การอยู่อาศัย 

แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง
ของโซนประเภทเพื่อการอยู่อาศัย 

ตัวแปร พื้นท่ี (ตารางเมตร) 
B01 1,696,756.16 
ปริมาณการเดินทาง (เท่ียว) 

การเกิดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  22,215  
การเกิดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  14,232  
การเกิดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  88,496  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  22,647  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  26,411  
การดึงดูดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  96,344  

 
 2. ผลลัพธ์จากแบบจ าลองย่อยของการใช้ท่ีดินประเภทเพื่อการพาณิชยกรรม 

 แบบจ าลองย่อยในโซนประเภทนี้มีตัวแปรอิสระท่ีสามารถอธิบายความสัมพันธ์ของ
การเกิดและการดึงดูดการเดินทางได้ดี คือ พื้นท่ีการใช้ท่ีดินท้ังหมดภายในโซน ซึ่งตามสภาพความเป็น
จริงของพื้นท่ี พบว่าลักษณะการใช้ท่ีดินในโซนนี้ส่วนใหญ่เป็นพื้นท่ีด้านพาณิชยกรรม แต่ก็มีบ้างท่ีมี
การใช้ท่ีดินประเภทอื่นแทรกตัว ส่วนค่าปริมาณการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง ได้แสดงดังตารางท่ี 

6-4 
 จากผลลัพธ์ของแบบจ าลองย่อยของกริดประเภทเพื่อการพาณิชยกรรมท าให้ทราบ
ว่าค่าปริมาณการเกิดการเดินทางตลอดท้ังวันมีค่าเท่ากับ 175,451 เท่ียวต่อวัน ซึ่งมีค่าน้อยกว่า
ปริมาณการการดึงดูดการเดินทางเท่ากับ 3,986 เท่ียวต่อวัน ถ้าเทียบเป็นร้อยละพบว่าได้ค่า
ความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดขึ้นประมาณร้อยละ 2.27 ของการเกิดการเดินทาง ซึ่งถือว่าค่าการเกิดการ
เดินทางและการดึงดูดการเดินทางตลอดท้ังพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน แต่เป็นท่ีสังเกตุว่าปริมาณการเกิดและ
การดึงดูดการเดินทางมีปริมาณมากเมื่อเทียบกับขนาดพื้นท่ี สาเหตุอาจเนื่องมาจากลักษณะโซน
ประเภทนี้การใช้พื้นท่ีส่วนใหญ่ประกอบกิจกรรมท่ีดึงดูดการเดินทางเป็นหลัก จึงส่งผลให้มีการเกิด
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การเดินทางมากตามไปด้วย กล่าวคือมีการใช้พื้นท่ีของอาคารในเชิงพาณิชยกรรม เช่น ส านักงาน 
บริษัท ธนาคาร สถาบันการเงิน และห้างสรรพสินค้า เป็นต้น 

ตารางท่ี 6-4 แบบจ าลองการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการ 
พาณิชยกรรม 

แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง
ของโซนประเภทเพื่อการพาณิชยกรรม 

ตัวแปร พื้นท่ี (ตารางเมตร) 
B02 455,143.41  
ปริมาณการเดินทาง (เท่ียว) 

การเกิดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  23,173  
การเกิดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  19,710  
การเกิดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  175,451  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  26,203  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  30,394  
การดึงดูดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  179,437  

 

 3.ผลลัพธ์จากแบบจ าลองย่อยของการใช้ท่ีดินประเภทเพื่อการขนส่ง 

 แบบจ าลองย่อยในโซนประเภทนี้มีตัวแปรอิสระท่ีสามารถอธิบายความสัมพันธ์ของ
การเกิดและการดึงดูดการเดินทางได้ดี คือ พื้นท่ีการใช้ท่ีดินท้ังหมดภายในโซน ซึ่งตามสภาพความเป็น
จริงของพื้นท่ี พบว่าลักษณะการใช้ท่ีดินในโซนนี้มีบางส่วนท่ีมีการใช้ท่ีดินประเภทอื่นแทรกตัว 
โดยเฉพาะการใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัยและเชิงพาณิชยกรรม แต่เนื่องจากการใช้ท่ีดินประเภทเพื่อการ
ขนส่งถึงแม้จะมีปริมาณน้อยเช่น สถานีขนส่ง ท่ารถประจ าท้องถิ่น สถานีรถไฟ แต่มีการเดินทางเข้าสู่
พื้นท่ีมาก ซึ่งถือได้ว่าเป็นพื้นท่ีส่วนกิจกรรมหลักของเมือง ส่วนค่าปริมาณการเกิดและการดึงดูดการ

เดินทาง ได้แสดงดังตารางท่ี 6-5 
 จากผลลัพธ์ของแบบจ าลองย่อยของกริดประเภทเพื่อการขนส่งท าให้ทราบว่าค่า
ปริมาณการเกิดการเดินทางตลอดท้ังวันมีค่าเท่ากับ 21,541 เท่ียวต่อวัน ซึ่งมีค่าน้อยกว่าปริมาณการ
การดึงดูดการเดินทางเท่ากับ 1,279 เท่ียวต่อวัน ถ้าเทียบเป็นร้อยละพบว่าได้ค่าความคลาดเคล่ือนท่ี
เกิดขึ้นประมาณร้อยละ 5.94 ของการเกิดการเดินทาง ซึ่งถือว่าค่าการเกิดการเดินทางและการดึงดูด
การเดินทางตลอดท้ังพื้นท่ีไม่แตกต่างกัน 
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ตารางท่ี 6-5 แบบจ าลองการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการขนส่ง 

แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง
ของโซนประเภทเพื่อการขนส่ง 

ตัวแปร พื้นท่ี (ตารางเมตร) 
B03 69,112.73  
ปริมาณการเดินทาง (เท่ียว) 

การเกิดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  2,554  
การเกิดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  3,542  
การเกิดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  21,541  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  4,261  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  3,827  
การดึงดูดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  22,820  

 

 4. ผลลัพธ์จากแบบจ าลองย่อยของการใช้ท่ีดินประเภทเพื่อการบริการของสถานท่ี
ราชการ 
 แบบจ าลองย่อยในโซนประเภทนี้มีตัวแปรท่ีสามารถอธิบายความสัมพันธ์ของการ
เกิดและการดึงดูดการเดินทางได้ดี คือ พื้นท่ีการใช้ท่ีดินของอาคารท้ังหมดท่ีอยู่ภายในโซน ซึ่งตาม
สภาพความเป็นจริงของพื้นท่ี พบว่าลักษณะการใช้ท่ีดินของอาคารประเภทเพื่อการบริการของสถานท่ี
ราชการจะถูกพบมากในโซนเหล่านี้ เช่น ท่ีว่าการอ าเภอ ส านักงานเทศบาล ท่ีท าการไฟฟ้าส่วน
ภูมิภาค ท่ีท าการประปาส่วนภูมิภาค สถานีต ารวจ เป็นต้น แต่ในท่ีนี้ก็ยังมีการใช้ท่ีดินของอาคาร
ประเภทเพื่อเชิงพาณิชยกรรมและท่ีอยู่อาศัยรวมอยู่ด้วย ท าให้ลักษณะการใช้ท่ีดินเป็นแบบผสมผสาน
กัน แต่เนื่องจากการใช้ท่ีดินประเภทเพื่อการบริการของสถานท่ีราชการถึงแม้จะมีปริมาณน้อย แต่มี
การเดินทางเข้าสู่พื้นท่ีมาก ซึ่งถือได้ว่าเป็นพื้นท่ีส่วนกิจกรรมหลักของเมือง ส่วนค่าปริมาณการเกิด

และการดึงดูดการเดินทาง ได้แสดงดังตารางท่ี 6-6 
 จากผลลัพธ์ของแบบจ าลองย่อยของโซนประเภทการบริการของสถานท่ีราชการท า
ให้ทราบว่าค่าปริมาณการเกิดการเดินทางตลอดท้ังวันมีค่าเท่ากับ 25,798 เท่ียวต่อวัน ซึ่งจะน้อยกว่า
ปริมาณการดึงดูดการเดินทาง 1,638 เท่ียวต่อวัน ถ้าเทียบเป็นร้อยละพบว่าได้ค่าความคลาดเคล่ือนท่ี
เกิดขึ้นประมาณร้อยละ 6.35 ของการเกิดการเดินทาง ซึ่งถือว่าค่าการเกิดการเดินทางและการดึงดูด
การเดินทางไม่แตกต่างกัน 
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ตารางท่ี 6-6 แบบจ าลองการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการบริการ
ของสถานท่ีราชการ 

แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง
ของโซนประเภทเพื่อการบริการของสถานท่ี

ราชการ 

ตัวแปร พื้นท่ี (ตารางเมตร) 
B04 179,218.03  
ปริมาณการเดินทาง (เท่ียว) 

การเกิดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  4,839  
การเกิดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  6,024  
การเกิดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  25,798  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  6,820  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  5,977  
การดึงดูดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  27,435  

 

 5. ผลลัพธ์จากแบบจ าลองย่อยของการใช้ท่ีดินประเภทเพื่อการศึกษา 

 แบบจ าลองย่อยในโซนประเภทนี้มีตัวแปรท่ีสามารถอธิบายความสัมพันธ์ของการ
เกิดและการดึงดูดการเดินทางได้ดี คือ พื้นท่ีการใช้ท่ีดินของอาคารท้ังหมด ซึ่งตามสภาพความจริงของ
พื้นท่ี พบว่าลักษณะการใช้ท่ีดินประเภทเพื่อการศึกษาจะถูกพบมากในโซนเหล่านี้ แต่ก็มีโซนส่วนหนึ่ง
ท่ีมีค่าการใช้ท่ีดินประเภทอื่นๆ แทรกตัวอยู่โดยเฉพาะการใช้ท่ีดินเชิงพาณิชยกรรมและท่ีอยู่อาศัย 

ส่วนค่าปริมาณการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง ได้แสดงดังตารางท่ี 6-7 
 จากผลลัพธ์ของแบบจ าลองย่อยของโซนประเภทการศึกษาท าให้ทราบว่าค่าปริมาณ
การเกิดการเดินทางตลอดท้ังวันมีค่าเท่ากับ 145,270 เท่ียวต่อวัน ซึ่งจะน้อยกว่าปริมาณการดึงดูด
การเดินทางเท่ากับ 5,801 เท่ียวต่อวัน ถ้าเทียบเป็นร้อยละพบว่าได้ค่าความคลาดเคล่ือนท่ีเกิดขึ้น
ประมาณร้อยละ 3.99 ของการเกิดการเดินทาง ซึ่งถือว่าค่าการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการ
เดินทางไม่แตกต่างกัน 
 ในท านองเดียวกันจากผลลัพธ์ของแบบจ าลองย่อยของปริมาณการดึงดูดการเดินทาง
ในช่วงเช้าจะมีค่ามากกว่าการเกิดการเดินทางในช่วงเช้ามากและคิดเป็นสัดส่วนของการเดินทางเข้า
และออกได้ 3.09 ต่อ 1 หรือมีคนเข้ามา 309 คน แต่ออกไป 100 คน โดยประมาณ 
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ตารางท่ี 6-7 แบบจ าลองการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการศึกษา 

แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทาง
ของโซนประเภทเพื่อการศึกษา 

ตัวแปร พื้นท่ี (ตารางเมตร) 
B05 613,882.88  
ปริมาณการเดินทาง (เท่ียว) 

การเกิดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  18,787  
การเกิดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  49,087  
การเกิดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  145,270  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  58,064  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  35,161  
การดึงดูดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  151,071  
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6.2 สรุปผลการศึกษา 

6.2.1 สรุปผลจากการพัฒนาแบบจ าลองที่ได้จากวิธีอัตราการเดินทาง 

ตารางท่ี 6-8 สรุปผลการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางตามลักษณะเด่นของการใช้ท่ีดิน  

แบบจ าลองส าหรับ ช่ือแบบจ าลองตามช่วงเวลา แบบจ าลอง 

การใช้ท่ีดินเพื่อการอยู่อาศัย 

B01 AM Peak Production y = 0.019(x) 

B01 PM Peak Production y = 0.008(x) 

B01 All Day Production y = 0.027(x) 

B01 AM Peak Attraction y = 0.016(x) 

B01 PM Peak Attraction y = 0.02(x) 

B01 All Day Attraction y = 0.036(x) 

การใช้ท่ีดินเพื่อการพาณิชยกรรม 

B02 AM Peak Production y = 0.142(x) 

B02 PM Peak Production y = 0.125(x) 

B02 All Day Production y = 1.37(x) 

B02 AM Peak Attraction y = 0.153(x) 

B02 PM Peak Attraction y = 0.189(x) 

B02 All Day Attraction y = 1.378(x) 

การใช้ท่ีดินเพื่อการขนส่ง 

B03 AM Peak Production y = 0.025(x) + 36.136 

B03 PM Peak Production y = 0.037(x) + 37.93 

B03 All Day Production y = 0.526(x) + 171.903 

B03 AM Peak Attraction y = 0.025(x) + 35.792 

B03 PM Peak Attraction y = 0.039(x) + 32.085 

B03 All Day Attraction y = 0.6(x) + 181.638 

การใช้ท่ีดินเพื่อการบริการของ
สถานท่ีราชการ 

B04 AM Peak Production y = 0.032(x) + 49.774 

B04 PM Peak Production y = 0.068(x) + 1.545 

B04 All Day Production y = 0.214(x) + 459.136 

B04 AM Peak Attraction y = 0.048(x) + 39.437 

B04 PM Peak Attraction y = 0.034(x) + 45.437 

B04 All Day Attraction y = 0.214(x) + 467.111 
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ตารางท่ี 6-8 สรุปผลการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางตามลักษณะเด่นของการใช้ท่ีดิน (ต่อ) 

แบบจ าลองส าหรับ ช่ือแบบจ าลองตามช่วงเวลา แบบจ าลอง 

การใช้ท่ีดินเพื่อการศึกษา 

B05 AM Peak Production y = 0.041(x) 
B05 PM Peak Production y = 0.264(x) + 851.994 
B05 All Day Production y = 0.418(x) + 2131.243 
B05 AM Peak Attraction y = 0.267(x) + 1093.769 
B05 PM Peak Attraction y = 0.074(x) + 648.522 
B05 All Day Attraction y = 0.433(x) + 2123.313 

* y = ปร มาณการเด นทาง  ิ        ิ     (เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั  , x = พ  นท  แปลนอาคาร ื้  ี่          (ตร.ม.) 

ตารางท่ี 6-9 การประยุกต์ใช้แบบจ าลอง ส าหรับคาดคะเนปริมาณการเดินทางในพื้นท่ีศึกษาท้ังหมด 

ช่วงเวลาการเดินทาง ปริมาณการเดินทางท้ังหมดของพื้นท่ีศึกษา (เท่ียว) 

การเกิดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  71,569  
การเกิดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  92,595  
การเกิดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  456,556  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเช้า (เท่ียว/ช่ัวโมง)  117,995  
การดึงดูดการเดินทางในช่วงเย็น (เท่ียว/ช่ัวโมง)  101,771  
การดึงดูดการเดินทางท้ังวัน (เท่ียว/วัน)  477,107  

 
 การประยุกต์ใช้แบบจ าลองย่อยของโซนทุกประเภทในพื้นท่ีศึกษา โดยการแทนค่า
ขนาดพื้นท่ีแปลนอาคาร (x) มีหน่วยเป็นตารางเมตร ลงในแบบจ าลองการเกิดการเดินทางและการ

ดึงดูดการเดินทางตามลักษณะเด่นการใช้ท่ีดินในตารางท่ี 6-8 แสดงค่าปริมาณการเดินทางท้ังหมด

ของพื้นท่ีศึกษาตามช่วงเวลา ดังแสดงในตารางท่ี 6-9 ตารางท่ี 6-9พบว่าปริมาณการเกิดการเดินทาง
และการดึงดูดการเดินทางตลอดท้ังวัน คือ 456,556 เท่ียวต่อวันและ 477,107 เท่ียวต่อวัน ตามล าดับ 
ส่วนค่าปริมาณการเกิดการเดินทางและดึงดูดการเดินทางในช่วงเวลาเช้าและเย็น แสดงค่า โดย

ละเอียดดังตารางท่ี 6-9  

 อธิบายสรุปว่าจากตารางท่ี 6-8 ได้แสดงแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip 
Attraction Model) และการดึงดูดการเดินทาง (Trip Production Model) ตามลักษณะการใช้ท่ีดิน
ในเมืองหาดใหญ่แต่ละประเภท อ้างอิงจากฐานข้อมูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ แบบจ าลองดังกล่าว
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แสดงความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการเดินทาง (y) และขนาดพื้นท่ีแปลนอาคาร (x) ซึ่งมีความสัมพันธ์
กันเชิงเส้น กล่าวคือ  ขนาดพื้นท่ีแปลนอาคาร (x) เป็นตัวแปรอิสระ และ ปริมาณการเดินทาง (y)  
เป็นตัวแปรตาม ความสัมพันธ์เชิงเส้นแบบเส้นตรงระหว่างตัวแปร x และ y เขียนเป็นสมการเส้นตรง
ท่ีลักษณะของเส้นก าหนดโดยค่าคงท่ี 2 ค่า คือ a และ b ดังนี้  

y = a + b(x) 
โดยท่ี   
 b คือ ความชันของเส้นตรงท่ีบอกอัตราการเปล่ียนแปลงของค่าตัวแปรตามเมื่อตัวแปรอิสระ
เปล่ียนแปลงค่าไป 1 หน่วย กล่าวคือ y จะมีค่าเปล่ียนไป b หน่วยต่อทุกหน่วยของ x ท่ีเปล่ียนค่าไป 
เครื่องหมายของค่า b สอดคล้องกับค่าสหสัมพันธ์ โดยจะบอกว่าค่าของตัวแปร x และ y แปรผันตาม
กันหรือมีทิศทางสวนกัน จากผลของแบบจ าลองในการศึกษานี้ พบว่าเครื่องหมายของค่า b เป็นบวก
ท้ังหมด หมายถึง ปริมาณการเดินทาง (y) แปรผันตามขนาดพื้นท่ีแปลนอาคาร (x) โดยตรง กล่าวคือ 
เมื่อขนาดพื้นท่ีแปลนอาคารเปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้นในอนาคตปริมาณการเดินทางจะเพิ่มขึ้นด้วย 
 a คือ ความสูงของเส้น (ค่า y) เมื่อ x เป็น 0 จากผลของแบบจ าลองในการศึกษานี้ พบว่าบาง
แบบจ าลองไม่มีค่าคงท่ี a กล่าวคือ ปริมาณการเดินทาง (y) ขึ้นกับขนาดพื้นท่ีแปลนอาคาร (x) เพียง
ตัวแปรเดียว บางแบบจ าลองมีค่าคงท่ี a กล่าวคือ อาจมีตัวแปรอื่นๆ นอกจากขนาดพื้นท่ีแปลนอาคาร
ท่ีส่งผลต่อปริมาณการเดินทางแต่ละพื้นท่ีอีก  
 จากการพิจารณาแบบจ าลองเหตุใดแต่ละการใช้ท่ีดินจึงมีปริมาณการเดินทางแกต
ต่างกัน กล่าวคือ เป็นเพราะแต่ละพื้นท่ีมีปริมาณการเดินทางไม่เท่ากัน หากขนาดพื้นท่ีแปลนอาคาร
มากกว่าท่ีอื่น 1 ตารางเมตร ควรมีปริมาณการเดินทางมากกว่า 1 เท่ียว เป็นต้น ท้ังนี้ยังมีปัจจัยอื่นอีก
หลายอย่างท่ีท าให้ปริมาณการเดินทางแต่ละพื้นท่ีไม่เท่ากัน เพราะพื้นท่ีเท่ากันก็ยังมีปริมาณการ
เดินทางไม่เท่ากัน ดังนั้น หากสามารถหาปัจจัยหรือตัวแปรอิสระต่างๆ มาอธิบายความผันแปรของ
ปริมาณการเดินทางได้เพิ่มมากขึ้น การคาดคะเนปริมาณการเดินทางก็จะใกล้เคียง สอดคล้องกับ
สภาพจริงมากขึ้น ด้วยเหตุนี้ จึงได้พัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Model) 
ด้วยวิธีวิเคราะห์ถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ (ในบทท่ี 5 และกล่าวโดยสรุปในบทท่ี6 หัวข้อท่ี 6.2.2 ต่อไป) 
เพื่อศึกษาปัจจัยส่วนบุคคลท่ีสามารถอธิบายความสัมพันธ์กับปริมาณการเดินทางท่ีเกิดขึ้นในพื้นท่ี
ศึกษาให้แม่นย ามากขึ้น 
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6.2.2 สรุปผลจากการพัฒนาแบบจ าลองที่ได้จากการวิเคราะหถ์ดถอยเชิงเส้นแบบพหุ 

 สืบเนื่องจากการพัฒนาแบบจ าลองท่ีได้จากวิธีวิเคราะห์อัตราการเดินทาง ทราบ
เพียงความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการเดินทางกับพื้นท่ีแปลนอาคารตามลักษณะเด่นของการใช้ท่ีดิน
แต่ละประเภทเพียงปัจจัยเดียว แต่ความเป็นจริงแล้วยังมีปัจจัยอื่นๆ ท่ีส่งผลต่อการเดินทางด้วย ดังนั้น
จึงได้มีการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Model) จากการวิเคราะห์
ถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ กล่าวคือ ได้ผลลัพธ์ของการพัฒนาแบบจ าลองตามวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาตัว
แปรท่ีมีผลต่อการเดินทางเพิ่มเติมและความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรนั้นๆ กับการเดินทางในเขต
เทศบาลนครหาดใหญ่ ดังต่อไปนี้คือ 

Y = 0.014(X1) +0.010(X2) +0.012(X3) –0.006(X4) +0.118(X6) +0.186(X8) +0.094(X9) +1.523 

เมื่อ 
Y   คือ  ปริมาณการเดินทาง (เท่ียว) 
X1  คือ  อาย    ุ (ป )  ี  
X2  คือ  รายได ต อเด อน     ้ ่   ื   (พ นบาท)  ั      
X3  คือ  ค าใช จ ายต อเด อน ่   ้ ่   ่   ื   (พ นบาท)  ั      
X4  คือ  จ านวนช  วโมงท างานต อส ปดาห        ั่           ่  ั    ์ (ช  วโมง)  ั่      
X6  คือ  จ านวน      คนว ยท างานต อคร วเร อน (คน)   ั        ่   ั   ื        
X8  คือ  จ านวนรถจักรยานยนต์ในครอบครอง (คัน) 
X9  คือ  จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในครอบครอง (คัน) 

 กล่าวโดยสรุป คือ ปัจจัยส่วนบุคคลท่ีส่งผลต่อการเดินทางในเขตเทศบาลนคร
หาด ใหญ่  ท่ี ไ ด้ จ ากการพัฒนาแบบจ า ลอ ง โดยการวิ เค ร าะห์ถดถอย เ ชิ ง เ ส้นแบบพหุ 
ประกอบด้วย 7 ปัจจัย ดังต่อไปนี้ 

1. อายุ โครงสร้างอายุของประชากรเป็นปัจจัยหนึ่งท่ีมีอิทธิพลต่อความต้องการเดินทาง เนื่องจาก
กลุ่มอายุท่ีแตกต่างกันจะมีลักษณะการเดินทางท่ีแตกต่างกันด้วย เช่น กลุ่มคนอายุน้อยซึ่งเป็น
ช่วงวัยที่ก าลังศึกษาเล่าเรียนมีโอกาสท่ีจะเดินทางไปประกอบกิจกรรมทางการศึกษาท่ีหลากหลาย
ต่อวัน กลุ่มคนอายุช่วงวัยกลางคนซึ่งเป็นช่วงวัยท างานมีโอกาสในการเดินทางไปประกอบกิจการ
งานตามสถานท่ีต่างๆ มากกว่ากลุ่มคนท่ีมีอายุมากกว่า เป็นต้น 

2. รายได้ต่อเดือน เป็นปัจจัยทางเศรษฐกิจท่ีส าคัญท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดการเดินทาง รายได้ต่อ
เดือนของแต่ละบุคคล บ่งช้ีถึงรายได้ต่อครัวเรือนด้วยเช่นกัน ครัวเรือนใดท่ีมีรายได้สูงโอกาสท่ีจะ
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เดินทางไปยังสถานท่ีต่างๆ จะมากกว่าครัวเรือนท่ีมีรายได้ต่ า เนื่องจากมีข้อจ ากัดในการเดินทาง
น้อยกว่านั่นเอง 

3. ค่าใช้จ่ายต่อเดือน เป็นปัจจัยทางเศรษฐกิจท่ีสอดคล้องกับรายได้ต่อเดือน ท่ีมีอิทธิพลต่อการ
เดินทาง ซึ่งค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มสูงขึ้นต่อเดือน อาจหมายถึงค่าใช้จ่ายท่ีต้องจ่ายไปส าหรับการเดินทาง 
เข่น ค่าน้ ามันเช้ือเพลิง ค่าโดยสารรถขนส่งสาธารณะ ค่าบ ารุงรักษายานพาหนะ เป็นต้น 

4. จ านวนช  วโมงท างานต อส ปดาห        ั่           ่  ั    ์ เป นป จจ ยส วนบ คคลท  สอดคล องก บอาช พของแต ละบ คคล และ  ็  ั  ั  ่   ุ    ี่     ้   ั    ี      ่   ุ       
เก  ยวเน  องก บป จจ ยรายได  โดย  ี่    ื่   ั  ั  ั      ้    จ านวนช  วโมงท างานต อส ปดาห        ั่           ่  ั    ์สามารถบ งบอกถ งเวลาท างานท         ่     ึ            ี่
นอกเหน อจากเวลาว าง หร อช วงเวลาพ กผ อนของบ คคล ซ  งเม  อบ คคลม เวลาว างส าหร บการ      ื         ่     ื  ่       ั  ่      ุ     ึ่   ื่  ุ    ี     ่       ั    
พ กผ อนก  ั  ่   ็จะม โอกาสท  จะเด นทางไปย งสถานท  ต างๆ ี      ี่    ิ       ั      ี่ ่    มากข  น เช น ห างสรรพส นค า     ึ้    ่   ้       ิ  ้  ร านอาหาร  ้        
สถานท  ท องเท  ยว เป นต น     ี่ ่    ี่     ็  ้  

5. จ านวนคนว ยท างานต อคร วเร อน         ั        ่   ั   ื   เป นป จจ ยท  สอดคล องก บรายได ต อคร วเร อน เม  อคร วเร อนม   ็  ั  ั  ี่     ้   ั      ้ ่   ั   ื     ื่   ั   ื   ี
จ านวนคนว ยท างานมากข  นท าให รายได ต อคร วเร อนมากข  นด วย ส งผลส บเน  องให ม โอกาสในการ         ั           ึ้      ้     ้ ่   ั   ื      ึ้  ้    ่    ื   ื่    ้ ี          
เด นทางตามว ตถ ประส  ิ        ั  ุ    งค ต างๆ ได มากข  นด วยเช นก น  ์ ่      ้    ึ้  ้    ่  ั  

6. จ านวนรถจ กรยานยนต ในครอบครอง         ั        ์           เป นป จจ ยทางเศรษฐก จท  เก  ยวเน  องก บป จจ ยรายได  ซ  ง  ็  ั  ั          ิ  ี่  ี่    ื่   ั  ั  ั      ้  ึ่ 
รถจ กรยานยนต ม ราคาท  ไม ส งมากน กสามารถจ ดหามาไว ในครอบครองได โดยง าย ประกอบก บม    ั        ์ ี     ี่  ่ ู     ั        ั       ้            ้    ่          ั  ี
ค าใช จ ายด านน  าม นเช  อเพล ง และค าบ าร งร กษาท  ไม  ่   ้ ่   ้   ้   ั   ื้    ิ      ่     ุ  ั    ี่  ่ส งมา ู   กน ก ด วยเหต น   คร วเร อนใดท  ม  ั   ้     ุ ี้   ั   ื     ี่ ี
รถจ กรยานยนต ไว ในครอบครองมากข  น ก ม โอกาสท  จะเด นทางมากข  นเน  องจากสามารถเด นทาง   ั        ์  ้              ึ้   ็ ี      ี่    ิ        ึ้   ื่             ิ    
ได สะดวกข  นในระยะ  ้      ึ้       ทางใกล ๆ  โดยเฉพาะในเขตเม อง และม แนวโน มม ความถ  ในการเด นทางมาก   ้                 ื       ี     ้  ี     ี่       ิ       
ข  นด วย ึ้  ้   

7. จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลในครอบครอง เป นป จจ ยทางเศรษฐก จท  เก  ยวเน  องก บป จจ ยรายได    ็  ั  ั          ิ  ี่  ี่    ื่   ั  ั  ั      ้ 
เช นเด ยวก บป จจ ย  ่   ี   ั  ั  ั จ านวนรถจ กรยานยนต ในครอบครอง         ั        ์           เม  อคร วเร อนใดม   ื่   ั   ื     ีรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไว้
ในครอบครองมากขึ้น โอกาสท่ีจะเดินทางก็จะมากขึ้น และยังมีความสามารถในการเดินทางใน
ระยะไกลๆ ได้มากขึ้นด้วย  
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6.3 ข้อเสนอแนะ 

1. การคาดคะเนปริมาณการเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางของการใช้ท่ีดินแต่ละ
ประเภทในปีอนาคตจ าเป็นต้องทราบการใช้ท่ีดินท่ีเพิ่มขึ้นหรือลดลงในพื้นท่ีของโซนแต่ละประเภท 
และเมื่อการใช้ท่ีดืินเปล่ียนแปลงเพิ่มขึ้นหรือลดลงในอนาคตเป็นส่ิงท่ีคาดคะเนได้ยากเนื่องจากมีปัจจัย
หลายอย่างเกี่ยวข้อง ดังนั้นจึงต้องอาศัยข้อมูลการเปล่ียนแปลงการใช้ท่ีดินจากระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร์ของทางหน่วยงานราชการท่ีเกี่ยวข้อง ได้แก่ กรมโยธาธิการและผังเมือง ส านักงานเทศบาล 
ศูนย์ภูมิภาคเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ เป็นต้น 

2. พื้นท่ีของการใช้ท่ีดินท่ีน ามาเป็นตัวแปรในการพยากรณ์ได้มาจากพื้นท่ีของอาคารท่ีได้ท า
การดิจิไทต์จากภาพถ่ายดาวเทียมหรือเป็นพื้นท่ีแปลนช้ันแรกของอาคารไม่ใช่พื้นท่ีใช้สอยของอาคาร
ท้ังหมด เนื่องจากฐานข้อมูลท่ีจัดเก็บไว้ในระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์มีไม่ครบและขาดความถูกต้อง 
ดังนั้น หากมีการส ารวจข้อมูลอื่นๆ เช่น จ านวนขั้นของอาคาร จ านวนผู้พักอาศัยภายในอาคาร จ านวน
แรงงาน เป็นต้น ให้มีความถูกต้องและครบถ้วนทุกอาคาร จะสามารถน ามาเป็นตัวแปรในการ
วิเคราะห์ร่วมกับตัวแปรพื้นท่ีแปลนของอาคารได้ 

3. แบบจ าลองท่ีพัฒนานี้ได้เก็บข้อมูลการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างในเมืองเขตเทศบาลนคร
หาดใหญ่ ดังนั้นในการน าแบบจ าลองท่ีได้ไปประยุกต์ใช้กับเมืองอื่นๆ ควรเป็นเมืองท่ีมีลักษณะ
เศรษฐกิจและสังคมรวมทั้งการใช้ท่ีดิน คล้ายคลึงกับเมืองในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ด้วย 

4. งานวิจัยนี้เป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานท้องถิ่นเพื่อให้เกิดการคาดการณ์ปริมาณการเดินทาง
ของเมืองเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ โดยใช้ข้อมูลผลการวิเคราะห์ด้วยวิธีอัตราการเดินทางหรือวิธี
ถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ เพื่อท่ีจะค านวณหาปริมาณการเดินทางของเมืองในอนาคตและน าไปสู่
กระบวนการวางแผนการเดินทางต่อไป 

5. การวิจัยนี้เป็นการพัฒนาแบบจ าลองในส่วนของการเกิดการเดินทางในพื้นท่ีศึกษาซึ่งเป็น
ขั้นตอนแรกสุดของการวางแผนการเดินทาง เพื่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดในการวิเคราะห์การวาง
แผนการขนส่งในเขตเมือง การศึกษาขั้นตอนถัดไปของการวางแผนการเดินทางในส่วนของการ
กระจายการเดินทางของโซนแต่ละโซนภายในพื้นท่ีศึกษา ก็เป็นขั้นตอนส าคัญท่ีจะต้องพิจารณา 
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1. ตัวอย่างแบบฟอร์มการส ารวจข้อมูลปริมาณการเดินทางเข้าและออกอาคาร 

  

วัน....................ท่ี.........เดิอน.........................พ.ศ.2560 ช่ือผู้ส ำรวจ...............................

สถำนท่ี..................................... ถนน............................ รหัสอำคำร...............................

ช่วงเวลำ

7:00 - 7:30

7:30 - 8:00

8:00 - 8:30

8:30 - 9:00

9:00 - 9:30

9:30 - 10:00

10:00 - 10:30

10:30 - 11:00

11:00 - 11:30

11:30 - 12:00

12:00 - 12:30

12:30 - 13:00

13:00 - 13:30

13:30 - 14:00

14:00 - 14:30

14:30 - 15:00

15:00 - 15:30

15:30 - 16:00

16:00 - 16:30

16:30 - 17:00

17:00 - 17:30

17:30 - 18:00

เข้ำ (คน) ออก (คน)

การเดินทางเข้าและออกอาคารในแต่ละช่วงเวลา
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2. ตัวอย่างแบบฟอร์มการส ารวจข้อมูลทั่วไปและพฤติกรรมการเดินทาง 

 
 

ค ำช้ีแจง กรุณาใส่เคร่ืองหมาย       หน้าข้อความหรือเติมข้อความท่ีท่านเห็นว่าเหมาะสม
ส่วนท่ี1 ข้อมูลส่วนบุคคล

1. เพศ o ชาย o หญิง
2. อายุ ..................... ปี
3. อาชีพ o นักเรียน-นักศึกษา o แม่บ้าน o เกษตรกร

o พนักงานบริษัท-ห้าง-เอกชน o ข้าราชการ-รัฐวิสาหกิจ o พนักงานราชการ-รัฐวิสาหกิจ

o รับจ้างท่ัวไป o ธุรกิจส่วนตัว-ค้าขาย o อิสระ

o อ่ืนๆ
4. วุฒิการศึกษา o ต่่ากว่ามัธยมศึกษา o มัธยมศึกษา-ปวช. o ปวท.-ปวส.

o ปริญญาตรี o ปริญญาโท o ปริญญาเอก

5. รายได้ต่อเดือน (บาท/เดือน) ......................................

6. จ่านวนชั่วโมงท่างานต่อสัปดาห์ ...................................... ชั่วโมง

7. ค่าใช้จ่ายประจ่าต่อเดือน (บาท/เดือน)......................................
8. สถานภาพ o โสด o สมรส
9. จ่านวนสมาชิกในครัวเรือน ............................... คน จ่านวนคนวัยท่างานในครัวเรือน ...................................... คน

10. ท่ีพักอาศัยของท่าน ถนน .......................................................................... ต่าบล ......................................

อ่าเภอ ................................... จังหวัด ......................................

10.1 การครอบครองท่ีพักอาศัยของท่าน o เจ้าของ o เช่า o อ่ืน ๆ
10.2 ประเภทท่ีอยู่อาศัย o บ้านเด่ียว ................ ชั้น o บ้านแฝด ................ ชั้น o ทาวน์เฮ้าส์  ................ ชั้น

o ห้องแถว 1 ชั้น o ตึกแถว มากกว่า 1 ชั้น o บ้านพักข้าราชการ

o อพาร์ทเมนท์ o คอนโดมิเนียม o อ่ืน ๆ ระบุ ...............

 10 - 20 ห้อง  น้อยกว่า 100 ห้อง

 21 -50 ห้อง  100 - 200 ห้อง

 มากกว่า 50 ห้อง  มากกว่า 200 ห้อง

10.3. พ้ืนท่ีพักอาศัยโดยประมาณ ................................................... ตารางเมตร 

11. จ่านวนรถยนต์ในครอบครองท่ีท่านสามารถน่ามาใช้งานได้

o รถเก๋ง ............. คัน o รถกระบะ ............. คัน o รถยนต์อเนกประสงค์ ............. คัน

o รถตู้ ............. คัน o รถจักรยานยนต์ ........... คัน

ส่วนท่ี 2 ข้อมุลกำรเดินทำง ณ ปัจจุบัน  เวลาส่ารวจ ......... : ........ น. วัน ......................... ท่ี ............ เดือน .......................... ปี ...............
12. รูปแบบการเดินทาง o ส่ีล้อเล็ก 2 แถว/หลังคาสูง o รถตู้ o รถเมล์

o รถเก๋ง o รถกระบะ o รถยนต์อเนกประสงค์
o รถจักรยานยนต์ o รถจักรยานยนต์รับจ้าง o อ่ืนๆ .....................

13. วัตถุประสงค์การเดินทาง o ท่างาน o ธุรกรรม-ค้าขาย o ขนส่งสินค้า
o ท่องเท่ียว-พักผ่อน o ไปโรงเรียน-มหาวิทยาลัย o ธุระส่วนตัว (ซ้ือของกิน-ของใช้)
o อ่ืนๆ .....................

14. จุดเร่ิมต้นการเดินทาง เวลา ..... : …... น. o ท่ีพักอำศัย o ไม่ใช่ท่ีพักอำศัย (ระบุ) ..................................................

ถนน ...................................... ต่าบล ...................................... อ่าเภอ ...................................... จังหวัด ......................................

จุดหมายปลายทาง (1) เวลา ..... : …... น.o ท่ีพักอำศัย o ไม่ใช่ท่ีพักอำศัย (ระบุ) ..................................................

ถนน ...................................... ต่าบล ...................................... อ่าเภอ ...................................... จังหวัด ......................................

จุดหมายปลายทาง (2) เวลา ..... : …... น.o ท่ีพักอำศัย o ไม่ใช่ท่ีพักอำศัย (ระบุ) ..................................................

ถนน ...................................... ต่าบล ...................................... อ่าเภอ ...................................... จังหวัด ......................................

15.

ความถ่ีในการเดินทางระหว่างต้นทาง 

และปลายทางน้ี o เป็นประจ่าทุกวัน o บ่อยคร้ัง ....... คร้ัง/สัปดาห์ o นานๆคร้ัง ....... คร้ัง/เดือน

16. ระยะทางในการเดินทางต่อเท่ียวประมาณ ........................................................... กิโลเมตร

17. ค่าใช้จ่ายในการเดินทางเฉล่ียต่อเท่ียว (ค่าโดยสาร) ..................................................... บาท

18. เวลาในการเดินทางเฉล่ียต่อเท่ียว ................... ชั่วโมง .................. นาที

19. เวลาในการรอรถเฉล่ียต่อเท่ียว ....................... ชั่วโมง .................. นาที

ข้อมูลปกปิด
แบบสอบถำมควำมต้องกำรและลักษณะกำรเดินทำงภำยในอ ำเภอหำดใหญ่

แบบสอบถำมน้ีเป็นส่วนหน่ึงของกำรศึกษำวิจัยระดับปริญญำตรี 
ภำควิชำวิศวกรรมโยธำ คณะวิศวกรรมศำสตร์ มหำวิทยำลัยสงขลำนครินทร์
ข้อมูลต่ำง ๆ ท่ีท่ำนได้ตอบในแบบสอบถำมจะใช้เ พ่ือกำรศึกษำวิจัยเท่ำน้ัน

✓
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ภาคผนวก ข 
ผลการประยุกต์ใช้แบบจ าลองท่ีได้จากวิธีอัตราการเดินทาง 
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ตารางที่ ข--1 ชื่อโซนทั้ง 102 โซน ที่แบ่งตามชุมชนของเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ 

โซนท      ี่ ช  อโซน ื่     โซนท      ี่ ช  อโซน ื่     
Z1 ช มชนหน าสวนสาธารณะ ุ     ้            Z32 ช มชนก มหยงส นต ส ข ุ    ิ     ั  ิ ุ  
Z2 ช มชนท กษ ณเม องทอง ุ    ั  ิ   ื      Z33 ช มชนพระเสน หา ุ         ่   

Z3 ช มชนส ภาพอ อนหวาน ุ    ุ    ่       Z34 ช มชนป อม  ุ    ้   4 

Z4 ช มชนหน าค ายเสนาณรงค  ุ     ้  ่          ์ Z35 ช มชนแสงศร  ุ        ี 
Z5 ช มชนภาสว าง ุ       ่   Z36 ช มชนสวนศ ร  ุ       ิ ิ 

Z6 ช มชน อ   ท.ส. ุ     ู่      Z37 ช มชนจ ระนคร ุ    ิ      

Z7 ช มชนพร แม สอน ุ     ุ  ่    Z38 ช มชนท งเซ ยเซ  ยงต  ง ุ    ่   ี   ี่   ึ้  
Z8 ช มชนกอบกาญจน ศ กษา ุ           ์ ึ    Z39 ช มชนประชาธ ป ตย  ุ         ิ ั  ์ 

Z9 ช มชนแม ล เตา ุ     ่ ิ    Z40 ช มชนสามช ย ุ       ั  

Z10 ช มชนคลองเตย ุ           Z41 ช มชนหน าโรงเร ยนหาดใหญ ว ทยาล ย ุ     ้      ี        ่ ิ    ั  
Z11 ช มชนโรงป น ุ       ู  Z42 ช มชนช มอ ท ศ ุ    ุ  ุ ิ  

Z12 ช มชนอน สรณ อาจารย ทอง ุ     ุ   ์      ์    Z43 ช มชนโรงพยาบาลกร งเทพ ุ              ุ     

Z13 ช มชนสาม คค  ุ      ั   ี Z44 ช มชนบ านจ า ุ    ้   ่  
Z14 ช มชนหน าโรงพยาบาลศ คร นทร  ุ     ้           ิ  ิ   ์ Z45 ช มชนดร ณศ กษา ุ     ุ  ึ    

Z15 ช มชนเกาะเส อ ุ         ื  Z46 ช มชนกลางนา ุ          

Z16 ช มชนหล งสนามก ฬากลาง ุ     ั      ี       Z47 ช มชนหน าโรงเร ยนโสตศ กษา ุ     ้      ี      ึ    
Z17 ช มชนหล งโรงเร ยนหาดใหญ ว ทยาล ย ุ     ั      ี        ่ ิ    ั  Z48 ช มชนห วนาห ก ุ    ั    ั  

Z18 ช มชนศร น ล ุ     ี ิ  Z49 ช มชนซ ก มหยง ุ    ี ิ     

Z19 ช มชนหม ดยาเม าะ ุ     ั         Z50 ช มชนละม ายสงเคราะห  ุ      ้          ์ 
Z20 ช มชนป อม  ุ    ้   6 Z51 ช มชนคลองเร ยน ุ         ี   

Z21 ช มชนหน าสนามก ฬากลาง ุ     ้      ี       Z52 ช มชนบ านร มเย น ุ    ้   ่   ็  

Z22 ช มชนโรงเร ยนชาตร  ุ        ี      ี Z53 ช มชนท  งร  ุ    ุ่  ี 
Z23 ช มชนศ คร นทร  ุ    ิ  ิ   ์ Z54 ช มชนตลาดคลองเร ยน ุ             ี   

Z24 ช มชนร ถการ ุ    ั     Z55 ช มชนม.อ. ุ       -คลองเร ยน       ี   1 

Z25 ช มชนร มทางรถไฟ ุ    ิ         Z56 ช มชนร มควน ุ    ิ     
Z26 ช มชนม สล ม ุ    ุ  ิ  Z57 ช มชนคลองระบายน  าท    ุ             ้   ี่ 1 

Z27 ช มชนหอนาฬ กา ุ        ิ   Z58 ช มชนเทศาพ ฒนา ุ        ั    

Z28 ช มชนตลาดคอมแพล กซ  ุ             ็  ์ Z59 ช มชนตลาดพ อพรหม ุ        ่      
Z29 ช มชนบ านพ กรถไฟ ุ    ้   ั      Z60 ช มชนศาลาล งทอง ุ        ุ     

Z30 ช มชนศาลเจ าพ อเส อ ุ        ้  ่   ื  Z61 ช มชนหล งท  ว าการอ าเภอ ุ     ั  ี่ ่           

Z31 ช มชนตลาดใหม  ุ          ่ Z62 ช มชนบ านหาดใหญ  ุ    ้        ่ 
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โซนท      ี่ ช  อโซน ื่     โซนท      ี่ ช  อโซน ื่     
Z63 ช มชนท าเค ยน ุ    ่   ี   Z83 ช มชนท าไทร ุ    ่     

Z64 ช มชนด แลนด  ุ    ี    ์-ไทยเจร ญ      ิ  Z84 ช มชนสถาน อ  ตะเภา ุ       ี ู่      

Z65 ช มชนปร กกร ม ุ     ั   ิ  Z85 ช มชนต นโด ุ    ้    

Z66 ช มชนจ นทร ประท ป ุ    ั   ์    ี  Z86 ช มชนหน าโรงเหล าสรรพสาม ตร ุ     ้       ้        ิ   

Z67 ช มชนจ นทร ว โรจน  ุ    ั   ์ ิ    ์ Z87 ช มชนส จจก ล ุ    ั   ุ  

Z68 ช มชนร ตนว บ ลย  ุ    ั   ิ ู  ์ Z88 ช มชนร ชม งคลาภ เษก ุ    ั  ั     ิ    

Z69 ช มชนจ นทร น เวศน  ุ    ั   ์ ิ    ์ Z89 ช มชนบ านฉาง ุ    ้      

Z70 ช มชนท  งเสา ุ    ุ่     Z90 ช มชนสามทหาร ุ           

Z71 ช มชนอ  ญ  ป  น ุ    ู่ ี่ ุ่  Z91 ช มชนบางห ก ุ       ั  

Z72 ช มชนขนส ง ุ      ่  Z92 ช มชนเกาะเล ยบ ุ         ี   

Z73 ช มชนหน าว ดคลองเร ยน ุ     ้  ั       ี   Z93 ช มชนร ตนอ ท ศ ุ    ั   ุ ิ  

Z74 ช มชนสามแยกคลองเร ยน ุ               ี   Z94 ช มชนสถาน   ุ       ี 2 

Z75 ช มชนผาส ก ุ      ุ -เค ยงดาว  ี      Z95 ช มชนมงคลหรรษา ุ             

Z76 ช มชนไทยโฮเต ล ุ          ็  Z96 ช มชนบ านกลาง ุ    ้       

Z77 ช มชนหน าสถาน รถไฟ ุ     ้     ี     Z97 ช มชนโชคสมาน ุ           

Z78 ช มชนหล งโรงพ ก ุ     ั     ั  Z98 ช มชนหน าอ าเภอ ุ     ้        

Z79 ช มชนหล งอ  รถไฟ ุ     ั  ู่     Z99 ช มชนราษฏร อ ท ศ ุ        ์ ุ ิ  

Z80 ช มชนประชาราษฏร อ ท ศ ุ             ์ ุ ิ  Z100 ช มชนว ดโคกสมานค ณ ุ    ั         ุ  

Z81 ช มชนแฟลตเคหะใหม  ุ              ่ Z101 ช มชนว ดหาดใหญ ใน ุ    ั       ่   

Z82 ช มชนแฟลตเคหะเก า ุ             ่  Z102 ช มชนสถาน ขนส งหาดใหญ ใน ุ       ี   ่       ่   
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ตารางที่ ข--2 ผลการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการอยู่อาศัย 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

Z1 B01 

B01 25924.23 

AMP 0.019(x) 493 

PMP 0.008(x) 207 
ADP 0.027(x) 700 

AMA 0.016(x) 415 

PMA 0.02(x) 518 
ADA 0.036(x) 933 

B02 262.8034 

AMP 0.142(x) 37 

PMP 0.125(x) 33 
ADP 1.37(x) 360 

AMA 0.153(x) 40 

PMA 0.189(x) 50 
ADA 1.378(x) 362 

Z3 B01 

B01 27368.95 

AMP 0.019(x) 520 

PMP 0.008(x) 219 

ADP 0.027(x) 739 
AMA 0.016(x) 438 

PMA 0.02(x) 547 

ADA 0.036(x) 985 

B02 2016.265 

AMP 0.142(x) 286 

PMP 0.125(x) 252 

ADP 1.37(x) 2762 
AMA 0.153(x) 308 

PMA 0.189(x) 381 

ADA 1.378(x) 2778 

B04 705.6227 

AMP 0.032(x)+49.774 72 

PMP 0.068(x)+1.545 50 

ADP 0.214(x)+459.136 610 
AMA 0.048(x)+39.437 73 

PMA 0.034(x)+45.437 69 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADA 0.214(x)+467.111 618 

Z4 B01 

B01 45018.63 

AMP 0.019(x) 855 

PMP 0.008(x) 360 
ADP 0.027(x) 1216 

AMA 0.016(x) 720 

PMA 0.02(x) 900 
ADA 0.036(x) 1621 

B02 1504.171 

AMP 0.142(x) 214 

PMP 0.125(x) 188 
ADP 1.37(x) 2061 

AMA 0.153(x) 230 

PMA 0.189(x) 284 
ADA 1.378(x) 2073 

Z5 B01 

B01 16839.35 

AMP 0.019(x) 320 

PMP 0.008(x) 135 
ADP 0.027(x) 455 

AMA 0.016(x) 269 

PMA 0.02(x) 337 

ADA 0.036(x) 606 

B02 4523.728 

AMP 0.142(x) 642 

PMP 0.125(x) 565 

ADP 1.37(x) 6198 
AMA 0.153(x) 692 

PMA 0.189(x) 855 

ADA 1.378(x) 6234 

Z7 B01 B01 32535.27 

AMP 0.019(x) 618 

PMP 0.008(x) 260 

ADP 0.027(x) 878 
AMA 0.016(x) 521 

PMA 0.02(x) 651 

ADA 0.036(x) 1171 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

B02 6779.286 

AMP 0.142(x) 963 

PMP 0.125(x) 847 

ADP 1.37(x) 9288 
AMA 0.153(x) 1037 

PMA 0.189(x) 1281 

ADA 1.378(x) 9342 

Z8 B01 

B01 45203.52 

AMP 0.019(x) 859 

PMP 0.008(x) 362 

ADP 0.027(x) 1220 
AMA 0.016(x) 723 

PMA 0.02(x) 904 

ADA 0.036(x) 1627 

B02 5810.019 

AMP 0.142(x) 825 

PMP 0.125(x) 726 

ADP 1.37(x) 7960 
AMA 0.153(x) 889 

PMA 0.189(x) 1098 

ADA 1.378(x) 8006 

B04 1531.361 

AMP 0.032(x)+49.774 99 
PMP 0.068(x)+1.545 106 

ADP 0.214(x)+459.136 787 

AMA 0.048(x)+39.437 113 
PMA 0.034(x)+45.437 98 

ADA 0.214(x)+467.111 795 

Z9 B01 
B01 40969.91 

AMP 0.019(x) 778 
PMP 0.008(x) 328 

ADP 0.027(x) 1106 

AMA 0.016(x) 656 
PMA 0.02(x) 819 

ADA 0.036(x) 1475 

B02 514.0035 AMP 0.142(x) 73 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMP 0.125(x) 64 

ADP 1.37(x) 704 

AMA 0.153(x) 79 
PMA 0.189(x) 97 

ADA 1.378(x) 708 

Z10 B01 B01 22726.29 

AMP 0.019(x) 432 
PMP 0.008(x) 182 

ADP 0.027(x) 614 

AMA 0.016(x) 364 
PMA 0.02(x) 455 

ADA 0.036(x) 818 

Z12 B01 

B01 19076.36 

AMP 0.019(x) 362 
PMP 0.008(x) 153 

ADP 0.027(x) 515 

AMA 0.016(x) 305 
PMA 0.02(x) 382 

ADA 0.036(x) 687 

B02 2342.299 

AMP 0.142(x) 333 

PMP 0.125(x) 293 
ADP 1.37(x) 3209 

AMA 0.153(x) 358 

PMA 0.189(x) 443 
ADA 1.378(x) 3228 

B04 43.39934 

AMP 0.032(x)+49.774 51 

PMP 0.068(x)+1.545 4 
ADP 0.214(x)+459.136 468 

AMA 0.048(x)+39.437 42 

PMA 0.034(x)+45.437 47 
ADA 0.214(x)+467.111 476 

Z13 B01 B01 23064.99 
AMP 0.019(x) 438 

PMP 0.008(x) 185 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADP 0.027(x) 623 

AMA 0.016(x) 369 

PMA 0.02(x) 461 
ADA 0.036(x) 830 

B02 2328.498 

AMP 0.142(x) 331 

PMP 0.125(x) 291 
ADP 1.37(x) 3190 

AMA 0.153(x) 356 

PMA 0.189(x) 440 
ADA 1.378(x) 3209 

Z14 B01 

B01 22478.04 

AMP 0.019(x) 427 

PMP 0.008(x) 180 
ADP 0.027(x) 607 

AMA 0.016(x) 360 

PMA 0.02(x) 450 
ADA 0.036(x) 809 

B02 212.9997 

AMP 0.142(x) 30 

PMP 0.125(x) 27 

ADP 1.37(x) 292 
AMA 0.153(x) 33 

PMA 0.189(x) 40 

ADA 1.378(x) 294 

Z15 B01 

 B01  47091.59 

AMP 0.019(x) 895 

PMP 0.008(x) 377 

ADP 0.027(x) 1271 
AMA 0.016(x) 753 

PMA 0.02(x) 942 

ADA 0.036(x) 1695 

B02 165.2174 

AMP 0.142(x) 23 

PMP 0.125(x) 21 

ADP 1.37(x) 226 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

AMA 0.153(x) 25 

PMA 0.189(x) 31 

ADA 1.378(x) 228 

Z19 B01 

B01 8525.463 

AMP 0.019(x) 162 

PMP 0.008(x) 68 

ADP 0.027(x) 230 
AMA 0.016(x) 136 

PMA 0.02(x) 171 

ADA 0.036(x) 307 

B02 1422.709 

AMP 0.142(x) 202 

PMP 0.125(x) 178 

ADP 1.37(x) 1949 
AMA 0.153(x) 218 

PMA 0.189(x) 269 

ADA 1.378(x) 1960 

Z20 B01 B01 10178.29 

AMP 0.019(x) 193 

PMP 0.008(x) 81 

ADP 0.027(x) 275 

AMA 0.016(x) 163 
PMA 0.02(x) 204 

ADA 0.036(x) 366 

Z21 B01 

B01 19687.91 

AMP 0.019(x) 374 
PMP 0.008(x) 158 

ADP 0.027(x) 532 

AMA 0.016(x) 315 
PMA 0.02(x) 394 

ADA 0.036(x) 709 

B02 195.2756 

AMP 0.142(x) 28 
PMP 0.125(x) 24 

ADP 1.37(x) 268 

AMA 0.153(x) 30 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMA 0.189(x) 37 

ADA 1.378(x) 269 

Z23 B01 

B01 27916.39 

AMP 0.019(x) 530 
PMP 0.008(x) 223 

ADP 0.027(x) 754 

AMA 0.016(x) 447 
PMA 0.02(x) 558 

ADA 0.036(x) 1005 

B02 53.47329 

AMP 0.142(x) 8 
PMP 0.125(x) 7 

ADP 1.37(x) 73 

AMA 0.153(x) 8 
PMA 0.189(x) 10 

ADA 1.378(x) 74 

Z24 B01 

B01 21328.32 

AMP 0.019(x) 405 
PMP 0.008(x) 171 

ADP 0.027(x) 576 

AMA 0.016(x) 341 

PMA 0.02(x) 427 
ADA 0.036(x) 768 

B02 99.61715 

AMP 0.142(x) 14 

PMP 0.125(x) 12 
ADP 1.37(x) 136 

AMA 0.153(x) 15 

PMA 0.189(x) 19 
ADA 1.378(x) 137 

Z28 B01 B01 8760.641 

AMP 0.019(x) 166 

PMP 0.008(x) 70 
ADP 0.027(x) 237 

AMA 0.016(x) 140 

PMA 0.02(x) 175 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADA 0.036(x) 315 

B02 116.587 

AMP 0.142(x) 17 

PMP 0.125(x) 15 
ADP 1.37(x) 160 

AMA 0.153(x) 18 

PMA 0.189(x) 22 
ADA 1.378(x) 161 

Z34 B01 B01 30846.82 

AMP 0.019(x) 586 

PMP 0.008(x) 247 
ADP 0.027(x) 833 

AMA 0.016(x) 494 

PMA 0.02(x) 617 
ADA 0.036(x) 1110 

Z35 B01 B01 22578.71 

AMP 0.019(x) 429 

PMP 0.008(x) 181 
ADP 0.027(x) 610 

AMA 0.016(x) 361 

PMA 0.02(x) 452 

ADA 0.036(x) 813 

Z36 B01 

B01 7793.248 

AMP 0.019(x) 148 

PMP 0.008(x) 62 

ADP 0.027(x) 210 
AMA 0.016(x) 125 

PMA 0.02(x) 156 

ADA 0.036(x) 281 

B02 934.3439 

AMP 0.142(x) 133 

PMP 0.125(x) 117 

ADP 1.37(x) 1280 
AMA 0.153(x) 143 

PMA 0.189(x) 177 

ADA 1.378(x) 1288 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

Z39 B01 

B01 28218.92 

AMP 0.019(x) 536 

PMP 0.008(x) 226 

ADP 0.027(x) 762 
AMA 0.016(x) 452 

PMA 0.02(x) 564 

ADA 0.036(x) 1016 

B02 2793.924 

AMP 0.142(x) 397 

PMP 0.125(x) 349 

ADP 1.37(x) 3828 
AMA 0.153(x) 427 

PMA 0.189(x) 528 

ADA 1.378(x) 3850 

Z40 B01 

B01 27202.95 

AMP 0.019(x) 517 

PMP 0.008(x) 218 

ADP 0.027(x) 734 
AMA 0.016(x) 435 

PMA 0.02(x) 544 

ADA 0.036(x) 979 

B02 1803.185 

AMP 0.142(x) 256 
PMP 0.125(x) 225 

ADP 1.37(x) 2470 

AMA 0.153(x) 276 
PMA 0.189(x) 341 

ADA 1.378(x) 2485 

Z43 B01 B01 26788.5 

AMP 0.019(x) 509 
PMP 0.008(x) 214 

ADP 0.027(x) 723 

AMA 0.016(x) 429 
PMA 0.02(x) 536 

ADA 0.036(x) 964 

Z44 B01 B01 38278.2 AMP 0.019(x) 727 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMP 0.008(x) 306 

ADP 0.027(x) 1034 

AMA 0.016(x) 612 
PMA 0.02(x) 766 

ADA 0.036(x) 1378 

Z45 B01 

B01 59200.42 

AMP 0.019(x) 1125 
PMP 0.008(x) 474 

ADP 0.027(x) 1598 

AMA 0.016(x) 947 
PMA 0.02(x) 1184 

ADA 0.036(x) 2131 

B02 4873.705 

AMP 0.142(x) 692 
PMP 0.125(x) 609 

ADP 1.37(x) 6677 

AMA 0.153(x) 746 
PMA 0.189(x) 921 

ADA 1.378(x) 6716 

Z48 B01 

B01 24947.86 

AMP 0.019(x) 474 

PMP 0.008(x) 200 
ADP 0.027(x) 674 

AMA 0.016(x) 399 

PMA 0.02(x) 499 
ADA 0.036(x) 898 

B02 186.221 

AMP 0.142(x) 26 

PMP 0.125(x) 23 
ADP 1.37(x) 255 

AMA 0.153(x) 28 

PMA 0.189(x) 35 
ADA 1.378(x) 257 

B05 174.8085 
AMP 0.041(x) 7 

PMP 0.264(x)+851.994 898 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADP 0.418(x)+2131.243 2204 

AMA 0.267(x)+1093.769 1140 

PMA 0.074(x)+648.522 661 
ADA 0.433(x)+2123.313 2199 

Z50 B01 

B01 41568.57 

AMP 0.019(x) 790 

PMP 0.008(x) 333 
ADP 0.027(x) 1122 

AMA 0.016(x) 665 

PMA 0.02(x) 831 
ADA 0.036(x) 1496 

B02 1660.32 

AMP 0.142(x) 236 

PMP 0.125(x) 208 
ADP 1.37(x) 2275 

AMA 0.153(x) 254 

PMA 0.189(x) 314 
ADA 1.378(x) 2288 

B05 948.0056 

AMP 0.041(x) 39 

PMP 0.264(x)+851.994 1102 

ADP 0.418(x)+2131.243 2528 
AMA 0.267(x)+1093.769 1347 

PMA 0.074(x)+648.522 719 

ADA 0.433(x)+2123.313 2534 

Z51 B01 

B01 58531.06 

AMP 0.019(x) 1112 

PMP 0.008(x) 468 

ADP 0.027(x) 1580 
AMA 0.016(x) 936 

PMA 0.02(x) 1171 

ADA 0.036(x) 2107 

B02 2811.291 

AMP 0.142(x) 399 

PMP 0.125(x) 351 

ADP 1.37(x) 3851 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

AMA 0.153(x) 430 

PMA 0.189(x) 531 

ADA 1.378(x) 3874 

Z52 B01 B01 40405.37 

AMP 0.019(x) 768 

PMP 0.008(x) 323 

ADP 0.027(x) 1091 
AMA 0.016(x) 646 

PMA 0.02(x) 808 

ADA 0.036(x) 1455 

Z56 B01 

B01 70110.26 

AMP 0.019(x) 1332 

PMP 0.008(x) 561 

ADP 0.027(x) 1893 
AMA 0.016(x) 1122 

PMA 0.02(x) 1402 

ADA 0.036(x) 2524 

B02 8969.599 

AMP 0.142(x) 1274 

PMP 0.125(x) 1121 

ADP 1.37(x) 12288 

AMA 0.153(x) 1372 
PMA 0.189(x) 1695 

ADA 1.378(x) 12360 

B04 2980.142 

AMP 0.032(x)+49.774 145 
PMP 0.068(x)+1.545 204 

ADP 0.214(x)+459.136 1097 

AMA 0.048(x)+39.437 182 
PMA 0.034(x)+45.437 147 

ADA 0.214(x)+467.111 1105 

Z57 B01 B01 35369.06 

AMP 0.019(x) 672 
PMP 0.008(x) 283 

ADP 0.027(x) 955 

AMA 0.016(x) 566 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMA 0.02(x) 707 

ADA 0.036(x) 1273 

B02 924.4261 

AMP 0.142(x) 131 
PMP 0.125(x) 116 

ADP 1.37(x) 1266 

AMA 0.153(x) 141 
PMA 0.189(x) 175 

ADA 1.378(x) 1274 

Z59 B01 

B01 15203.08 

AMP 0.019(x) 289 
PMP 0.008(x) 122 

ADP 0.027(x) 410 

AMA 0.016(x) 243 
PMA 0.02(x) 304 

ADA 0.036(x) 547 

B02 375.9187 

AMP 0.142(x) 53 
PMP 0.125(x) 47 

ADP 1.37(x) 515 

AMA 0.153(x) 58 

PMA 0.189(x) 71 
ADA 1.378(x) 518 

B04 248.0199 

AMP 0.032(x)+49.774 58 

PMP 0.068(x)+1.545 18 
ADP 0.214(x)+459.136 512 

AMA 0.048(x)+39.437 51 

PMA 0.034(x)+45.437 54 
ADA 0.214(x)+467.111 520 

Z60 B01 B01 13308.23 

AMP 0.019(x) 253 

PMP 0.008(x) 106 
ADP 0.027(x) 359 

AMA 0.016(x) 213 

PMA 0.02(x) 266 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADA 0.036(x) 479 

Z66 B01 B01 8965.314 

AMP 0.019(x) 170 

PMP 0.008(x) 72 
ADP 0.027(x) 242 

AMA 0.016(x) 143 

PMA 0.02(x) 179 
ADA 0.036(x) 323 

Z67 B01 B01 23272.82 

AMP 0.019(x) 442 

PMP 0.008(x) 186 
ADP 0.027(x) 628 

AMA 0.016(x) 372 

PMA 0.02(x) 465 
ADA 0.036(x) 838 

Z68 B01 B01 16763.66 

AMP 0.019(x) 319 

PMP 0.008(x) 134 
ADP 0.027(x) 453 

AMA 0.016(x) 268 

PMA 0.02(x) 335 

ADA 0.036(x) 603 

Z69 B01 

B01 66167.68 

AMP 0.019(x) 1257 

PMP 0.008(x) 529 

ADP 0.027(x) 1787 
AMA 0.016(x) 1059 

PMA 0.02(x) 1323 

ADA 0.036(x) 2382 

B02 587.9978 

AMP 0.142(x) 83 

PMP 0.125(x) 73 

ADP 1.37(x) 806 
AMA 0.153(x) 90 

PMA 0.189(x) 111 

ADA 1.378(x) 810 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

B04 83.42198 

AMP 0.032(x)+49.774 52 

PMP 0.068(x)+1.545 7 

ADP 0.214(x)+459.136 477 
AMA 0.048(x)+39.437 43 

PMA 0.034(x)+45.437 48 

ADA 0.214(x)+467.111 485 

Z70 B01 

B01 63125.96 

AMP 0.019(x) 1199 

PMP 0.008(x) 505 

ADP 0.027(x) 1704 
AMA 0.016(x) 1010 

PMA 0.02(x) 1263 

ADA 0.036(x) 2273 

B02 1328.283 

AMP 0.142(x) 189 

PMP 0.125(x) 166 

ADP 1.37(x) 1820 
AMA 0.153(x) 203 

PMA 0.189(x) 251 

ADA 1.378(x) 1830 

Z74 B01 

B01 18825.07 

AMP 0.019(x) 358 
PMP 0.008(x) 151 

ADP 0.027(x) 508 

AMA 0.016(x) 301 
PMA 0.02(x) 377 

ADA 0.036(x) 678 

B02 1048.434 

AMP 0.142(x) 149 
PMP 0.125(x) 131 

ADP 1.37(x) 1436 

AMA 0.153(x) 160 
PMA 0.189(x) 198 

ADA 1.378(x) 1445 

Z76 B01 B01 35233.78 AMP 0.019(x) 669 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMP 0.008(x) 282 

ADP 0.027(x) 951 

AMA 0.016(x) 564 
PMA 0.02(x) 705 

ADA 0.036(x) 1268 

B02 234.8659 

AMP 0.142(x) 33 
PMP 0.125(x) 29 

ADP 1.37(x) 322 

AMA 0.153(x) 36 
PMA 0.189(x) 44 

ADA 1.378(x) 324 

Z77 B01 

B01 17404.18 

AMP 0.019(x) 331 
PMP 0.008(x) 139 

ADP 0.027(x) 470 

AMA 0.016(x) 278 
PMA 0.02(x) 348 

ADA 0.036(x) 627 

B02 657.0294 

AMP 0.142(x) 93 

PMP 0.125(x) 82 
ADP 1.37(x) 900 

AMA 0.153(x) 101 

PMA 0.189(x) 124 
ADA 1.378(x) 905 

Z79 B01 

B01 9067.205 

AMP 0.019(x) 172 

PMP 0.008(x) 73 
ADP 0.027(x) 245 

AMA 0.016(x) 145 

PMA 0.02(x) 181 
ADA 0.036(x) 326 

B02 813.2229 
AMP 0.142(x) 115 

PMP 0.125(x) 102 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADP 1.37(x) 1114 

AMA 0.153(x) 124 

PMA 0.189(x) 154 
ADA 1.378(x) 1121 

Z80 B01 

B01 8759.236 

AMP 0.019(x) 166 

PMP 0.008(x) 70 
ADP 0.027(x) 236 

AMA 0.016(x) 140 

PMA 0.02(x) 175 
ADA 0.036(x) 315 

B02 288.254 

AMP 0.142(x) 41 

PMP 0.125(x) 36 
ADP 1.37(x) 395 

AMA 0.153(x) 44 

PMA 0.189(x) 54 
ADA 1.378(x) 397 

Z82 B01 B01 3453.566 

AMP 0.019(x) 66 

PMP 0.008(x) 28 

ADP 0.027(x) 93 
AMA 0.016(x) 55 

PMA 0.02(x) 69 

ADA 0.036(x) 124 

Z83 B01 B01 23299.87 

AMP 0.019(x) 443 

PMP 0.008(x) 186 

ADP 0.027(x) 629 
AMA 0.016(x) 373 

PMA 0.02(x) 466 

ADA 0.036(x) 839 

Z85 B01 B01 43758.13 

AMP 0.019(x) 831 

PMP 0.008(x) 350 

ADP 0.027(x) 1181 



177 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

AMA 0.016(x) 700 

PMA 0.02(x) 875 

ADA 0.036(x) 1575 

B02 74.85734 

AMP 0.142(x) 11 

PMP 0.125(x) 9 

ADP 1.37(x) 103 
AMA 0.153(x) 11 

PMA 0.189(x) 14 

ADA 1.378(x) 103 

Z86 B01 

B01 21050.85 

AMP 0.019(x) 400 

PMP 0.008(x) 168 

ADP 0.027(x) 568 
AMA 0.016(x) 337 

PMA 0.02(x) 421 

ADA 0.036(x) 758 

B02 104.8932 

AMP 0.142(x) 15 

PMP 0.125(x) 13 

ADP 1.37(x) 144 

AMA 0.153(x) 16 
PMA 0.189(x) 20 

ADA 1.378(x) 145 

Z87 B01 

B01 46874.49 

AMP 0.019(x) 891 
PMP 0.008(x) 375 

ADP 0.027(x) 1266 

AMA 0.016(x) 750 
PMA 0.02(x) 937 

ADA 0.036(x) 1687 

B02 367.3653 

AMP 0.142(x) 52 
PMP 0.125(x) 46 

ADP 1.37(x) 503 

AMA 0.153(x) 56 



178 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMA 0.189(x) 69 

ADA 1.378(x) 506 

Z88 B01 

B01 16332.55 

AMP 0.019(x) 310 
PMP 0.008(x) 131 

ADP 0.027(x) 441 

AMA 0.016(x) 261 
PMA 0.02(x) 327 

ADA 0.036(x) 588 

B02 329.6642 

AMP 0.142(x) 47 
PMP 0.125(x) 41 

ADP 1.37(x) 452 

AMA 0.153(x) 50 
PMA 0.189(x) 62 

ADA 1.378(x) 454 

Z89 B01 B01 41470.57 

AMP 0.019(x) 788 
PMP 0.008(x) 332 

ADP 0.027(x) 1120 

AMA 0.016(x) 664 

PMA 0.02(x) 829 
ADA 0.036(x) 1493 

Z90 B01 B01 19482.7 

AMP 0.019(x) 370 

PMP 0.008(x) 156 
ADP 0.027(x) 526 

AMA 0.016(x) 312 

PMA 0.02(x) 390 
ADA 0.036(x) 701 

Z91 B01 B01 29719.51 

AMP 0.019(x) 565 

PMP 0.008(x) 238 
ADP 0.027(x) 802 

AMA 0.016(x) 476 

PMA 0.02(x) 594 



179 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADA 0.036(x) 1070 

B02 1318.393 

AMP 0.142(x) 187 

PMP 0.125(x) 165 
ADP 1.37(x) 1806 

AMA 0.153(x) 202 

PMA 0.189(x) 249 
ADA 1.378(x) 1817 

Z92 B01 B01 44984.42 

AMP 0.019(x) 855 

PMP 0.008(x) 360 
ADP 0.027(x) 1215 

AMA 0.016(x) 720 

PMA 0.02(x) 900 
ADA 0.036(x) 1619 

Z93 B01 B01 19138.79 

AMP 0.019(x) 364 

PMP 0.008(x) 153 
ADP 0.027(x) 517 

AMA 0.016(x) 306 

PMA 0.02(x) 383 

ADA 0.036(x) 689 

Z94 B01 B01 25368.83 

AMP 0.019(x) 482 

PMP 0.008(x) 203 

ADP 0.027(x) 685 
AMA 0.016(x) 406 

PMA 0.02(x) 507 

ADA 0.036(x) 913 

Z97 B01 B01 21643.65 

AMP 0.019(x) 411 

PMP 0.008(x) 173 

ADP 0.027(x) 584 
AMA 0.016(x) 346 

PMA 0.02(x) 433 

ADA 0.036(x) 779 



180 

ตารางที่  ข--3 ผลการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภท เพื่อการ 
พาณิชยกรรม 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

Z6 B02 

B01 8021.47 

AMP 0.019(x) 152 
PMP 0.008(x) 64 

ADP 0.027(x) 217 

AMA 0.016(x) 128 
PMA 0.02(x) 160 

ADA 0.036(x) 289 

B02 24034.74 

AMP 0.142(x) 3413 
PMP 0.125(x) 3004 

ADP 1.37(x) 32928 

AMA 0.153(x) 3677 
PMA 0.189(x) 4543 

ADA 1.378(x) 33120 

Z11 B02 

B01 14491.32 

AMP 0.019(x) 275 
PMP 0.008(x) 116 

ADP 0.027(x) 391 

AMA 0.016(x) 232 
PMA 0.02(x) 290 

ADA 0.036(x) 522 

B02 7485.05 

AMP 0.142(x) 1063 
PMP 0.125(x) 936 

ADP 1.37(x) 10255 

AMA 0.153(x) 1145 
PMA 0.189(x) 1415 

ADA 1.378(x) 10314 

Z16 B02 B01 41573.80 

AMP 0.019(x) 790 
PMP 0.008(x) 333 

ADP 0.027(x) 1122 

AMA 0.016(x) 665 



181 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMA 0.02(x) 831 

ADA 0.036(x) 1497 

B02 1213.48 

AMP 0.142(x) 172 
PMP 0.125(x) 152 

ADP 1.37(x) 1662 

AMA 0.153(x) 186 
PMA 0.189(x) 229 

ADA 1.378(x) 1672 

Z22 B02 

B01 17983.34 

AMP 0.019(x) 342 
PMP 0.008(x) 144 

ADP 0.027(x) 486 

AMA 0.016(x) 288 
PMA 0.02(x) 360 

ADA 0.036(x) 647 

B02 3599.66 

AMP 0.142(x) 511 
PMP 0.125(x) 450 

ADP 1.37(x) 4932 

AMA 0.153(x) 551 

PMA 0.189(x) 680 
ADA 1.378(x) 4960 

Z25 B02 

B01 13734.08 

AMP 0.019(x) 261 

PMP 0.008(x) 110 
ADP 0.027(x) 371 

AMA 0.016(x) 220 

PMA 0.02(x) 275 
ADA 0.036(x) 494 

B02 3496.09 

AMP 0.142(x) 496 

PMP 0.125(x) 437 
ADP 1.37(x) 4790 

AMA 0.153(x) 535 

PMA 0.189(x) 661 



182 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADA 1.378(x) 4818 

Z26 B02 

B01 3682.04 

AMP 0.019(x) 70 

PMP 0.008(x) 29 
ADP 0.027(x) 99 

AMA 0.016(x) 59 

PMA 0.02(x) 74 
ADA 0.036(x) 133 

B02 2759.88 

AMP 0.142(x) 392 

PMP 0.125(x) 345 
ADP 1.37(x) 3781 

AMA 0.153(x) 422 

PMA 0.189(x) 522 
ADA 1.378(x) 3803 

Z27 B02 

B01 6105.41 

AMP 0.019(x) 116 

PMP 0.008(x) 49 
ADP 0.027(x) 165 

AMA 0.016(x) 98 

PMA 0.02(x) 122 

ADA 0.036(x) 220 

B02 3515.04 

AMP 0.142(x) 499 

PMP 0.125(x) 439 

ADP 1.37(x) 4816 
AMA 0.153(x) 538 

PMA 0.189(x) 664 

ADA 1.378(x) 4844 

Z30 B02 B01 4033.27 

AMP 0.019(x) 77 

PMP 0.008(x) 32 

ADP 0.027(x) 109 
AMA 0.016(x) 65 

PMA 0.02(x) 81 

ADA 0.036(x) 145 



183 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

B02 3183.09 

AMP 0.142(x) 452 

PMP 0.125(x) 398 

ADP 1.37(x) 4361 
AMA 0.153(x) 487 

PMA 0.189(x) 602 

ADA 1.378(x) 4386 

Z32 B02 

B01 6701.69 

AMP 0.019(x) 127 

PMP 0.008(x) 54 

ADP 0.027(x) 181 
AMA 0.016(x) 107 

PMA 0.02(x) 134 

ADA 0.036(x) 241 

B02 11870.16 

AMP 0.142(x) 1686 

PMP 0.125(x) 1484 

ADP 1.37(x) 16262 
AMA 0.153(x) 1816 

PMA 0.189(x) 2243 

ADA 1.378(x) 16357 

Z33 B02 

B01 15564.78 

AMP 0.019(x) 296 
PMP 0.008(x) 125 

ADP 0.027(x) 420 

AMA 0.016(x) 249 
PMA 0.02(x) 311 

ADA 0.036(x) 560 

B02 3860.14 

AMP 0.142(x) 548 
PMP 0.125(x) 483 

ADP 1.37(x) 5288 

AMA 0.153(x) 591 
PMA 0.189(x) 730 

ADA 1.378(x) 5319 

Z41 B02 B01 29088.81 AMP 0.019(x) 553 



184 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMP 0.008(x) 233 

ADP 0.027(x) 785 

AMA 0.016(x) 465 
PMA 0.02(x) 582 

ADA 0.036(x) 1047 

B02 4202.61 

AMP 0.142(x) 597 
PMP 0.125(x) 525 

ADP 1.37(x) 5758 

AMA 0.153(x) 643 
PMA 0.189(x) 794 

ADA 1.378(x) 5791 

Z53 B02 

B01 21859.88 

AMP 0.019(x) 415 
PMP 0.008(x) 175 

ADP 0.027(x) 590 

AMA 0.016(x) 350 
PMA 0.02(x) 437 

ADA 0.036(x) 787 

B02 2713.71 

AMP 0.142(x) 385 

PMP 0.125(x) 339 
ADP 1.37(x) 3718 

AMA 0.153(x) 415 

PMA 0.189(x) 513 
ADA 1.378(x) 3739 

B05 2163.90 

AMP 0.041(x) 89 

PMP 0.264(x)+851.994 1423 
ADP 0.418(x)+2131.243 3036 

AMA 0.267(x)+1093.769 1672 

PMA 0.074(x)+648.522 809 
ADA 0.433(x)+2123.313 3060 

Z55 B02 B01 28681.03 
AMP 0.019(x) 545 

PMP 0.008(x) 229 



185 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADP 0.027(x) 774 

AMA 0.016(x) 459 

PMA 0.02(x) 574 
ADA 0.036(x) 1033 

B02 19178.44 

AMP 0.142(x) 2723 

PMP 0.125(x) 2397 
ADP 1.37(x) 26274 

AMA 0.153(x) 2934 

PMA 0.189(x) 3625 
ADA 1.378(x) 26428 

Z58 B02 

B01 18056.88 

AMP 0.019(x) 343 

PMP 0.008(x) 144 
ADP 0.027(x) 488 

AMA 0.016(x) 289 

PMA 0.02(x) 361 
ADA 0.036(x) 650 

B02 3270.62 

AMP 0.142(x) 464 

PMP 0.125(x) 409 

ADP 1.37(x) 4481 
AMA 0.153(x) 500 

PMA 0.189(x) 618 

ADA 1.378(x) 4507 

Z71 B02 

B01 33508.34 

AMP 0.019(x) 637 

PMP 0.008(x) 268 

ADP 0.027(x) 905 
AMA 0.016(x) 536 

PMA 0.02(x) 670 

ADA 0.036(x) 1206 

B02 15914.84 

AMP 0.142(x) 2260 

PMP 0.125(x) 1989 

ADP 1.37(x) 21803 



186 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

AMA 0.153(x) 2435 

PMA 0.189(x) 3008 

ADA 1.378(x) 21931 

Z75 B02 

B01 28718.04 

AMP 0.019(x) 546 

PMP 0.008(x) 230 

ADP 0.027(x) 775 
AMA 0.016(x) 459 

PMA 0.02(x) 574 

ADA 0.036(x) 1034 

B02 4372.99 

AMP 0.142(x) 621 

PMP 0.125(x) 547 

ADP 1.37(x) 5991 
AMA 0.153(x) 669 

PMA 0.189(x) 826 

ADA 1.378(x) 6026 

Z95 B02 

B01 27796.46 

AMP 0.019(x) 528 

PMP 0.008(x) 222 

ADP 0.027(x) 751 

AMA 0.016(x) 445 
PMA 0.02(x) 556 

ADA 0.036(x) 1001 

B02 1720.53 

AMP 0.142(x) 244 
PMP 0.125(x) 215 

ADP 1.37(x) 2357 

AMA 0.153(x) 263 
PMA 0.189(x) 325 

ADA 1.378(x) 2371 

Z98 B02 B01 15721.29 

AMP 0.019(x) 299 
PMP 0.008(x) 126 

ADP 0.027(x) 424 

AMA 0.016(x) 252 



187 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMA 0.02(x) 314 

ADA 0.036(x) 566 

B02 842.53 

AMP 0.142(x) 120 
PMP 0.125(x) 105 

ADP 1.37(x) 1154 

AMA 0.153(x) 129 
PMA 0.189(x) 159 

ADA 1.378(x) 1161 

B04 78.37 

AMP 0.032(x)+49.774 52 
PMP 0.068(x)+1.545 7 

ADP 0.214(x)+459.136 476 

AMA 0.048(x)+39.437 43 
PMA 0.034(x)+45.437 48 

ADA 0.214(x)+467.111 484 

B05 345.59 

AMP 0.041(x) 14 
PMP 0.264(x)+851.994 943 

ADP 0.418(x)+2131.243 2276 

AMA 0.267(x)+1093.769 1186 

PMA 0.074(x)+648.522 674 
ADA 0.433(x)+2123.313 2273 

  



188 

ตารางที่ ข--4 ผลการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการขนส่ง 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

Z72 B03 

B01 38226.31 

AMP 0.019(x) 726 

PMP 0.008(x) 306 
ADP 0.027(x) 1032 

AMA 0.016(x) 612 

PMA 0.02(x) 765 
ADA 0.036(x) 1376 

B02 4972.48 

AMP 0.142(x) 706 

PMP 0.125(x) 622 
ADP 1.37(x) 6812 

AMA 0.153(x) 761 

PMA 0.189(x) 940 
ADA 1.378(x) 6852 

B03 3421.89 

AMP 0.025(x)+36.136 122 

PMP 0.037(x)+37.93 165 

ADP 0.526(x)+171.903 1972 
AMA 0.025(x)+35.792 121 

PMA 0.039(x)+32.085 166 

ADA 0.6(x)+181.638 2235 

Z81 B03 

B01 1845.07 

AMP 0.019(x) 35 

PMP 0.008(x) 15 

ADP 0.027(x) 50 
AMA 0.016(x) 30 

PMA 0.02(x) 37 

ADA 0.036(x) 66 

B03 2261.29 

AMP 0.025(x)+36.136 93 

PMP 0.037(x)+37.93 122 

ADP 0.526(x)+171.903 1361 
AMA 0.025(x)+35.792 92 

PMA 0.039(x)+32.085 120 



189 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADA 0.6(x)+181.638 1538 

Z102 B03 

B01 6984.59 

AMP 0.019(x) 133 

PMP 0.008(x) 56 
ADP 0.027(x) 189 

AMA 0.016(x) 112 

PMA 0.02(x) 140 
ADA 0.036(x) 251 

B02 2650.82 

AMP 0.142(x) 376 

PMP 0.125(x) 331 
ADP 1.37(x) 3632 

AMA 0.153(x) 406 

PMA 0.189(x) 501 
ADA 1.378(x) 3653 

B03 4067.26 

AMP 0.025(x)+36.136 138 

PMP 0.037(x)+37.93 188 
ADP 0.526(x)+171.903 2311 

AMA 0.025(x)+35.792 137 

PMA 0.039(x)+32.085 191 

ADA 0.6(x)+181.638 2622 

B04 1792.90 

AMP 0.032(x)+49.774 107 

PMP 0.068(x)+1.545 123 

ADP 0.214(x)+459.136 843 
AMA 0.048(x)+39.437 125 

PMA 0.034(x)+45.437 106 

ADA 0.214(x)+467.111 851 

B05 2890.11 

AMP 0.041(x) 118 

PMP 0.264(x)+851.994 1615 

ADP 0.418(x)+2131.243 3339 
AMA 0.267(x)+1093.769 1865 

PMA 0.074(x)+648.522 862 

ADA 0.433(x)+2123.313 3375 
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ตารางที่ ข--5 ผลการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการบริการของ
สถานที่ราชการ 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

Z18 B04 

B01 22137.48 

AMP 0.019(x) 421 
PMP 0.008(x) 177 

ADP 0.027(x) 598 

AMA 0.016(x) 354 
PMA 0.02(x) 443 

ADA 0.036(x) 797 

B02 1710.06 

AMP 0.142(x) 243 
PMP 0.125(x) 214 

ADP 1.37(x) 2343 

AMA 0.153(x) 262 
PMA 0.189(x) 323 

ADA 1.378(x) 2356 

B04 6858.44 

AMP 0.032(x)+49.774 269 
PMP 0.068(x)+1.545 468 

ADP 0.214(x)+459.136 1927 

AMA 0.048(x)+39.437 369 
PMA 0.034(x)+45.437 279 

ADA 0.214(x)+467.111 1935 

Z29 B04 

B01 8950.08 

AMP 0.019(x) 170 
PMP 0.008(x) 72 

ADP 0.027(x) 242 

AMA 0.016(x) 143 
PMA 0.02(x) 179 

ADA 0.036(x) 322 

B02 794.31 

AMP 0.142(x) 113 
PMP 0.125(x) 99 

ADP 1.37(x) 1088 

AMA 0.153(x) 122 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMA 0.189(x) 150 

ADA 1.378(x) 1095 

 B03  4428.90 

AMP 0.025(x)+36.136 147 
PMP 0.037(x)+37.93 202 

ADP 0.526(x)+171.903 2502 

AMA 0.025(x)+35.792 147 
PMA 0.039(x)+32.085 205 

ADA 0.6(x)+181.638 2839 

B04 5384.22 

AMP 0.032(x)+49.774 222 
PMP 0.068(x)+1.545 368 

ADP 0.214(x)+459.136 1611 

AMA 0.048(x)+39.437 298 
PMA 0.034(x)+45.437 229 

ADA 0.214(x)+467.111 1619 

Z42 B04 

B01 16758.28 

AMP 0.019(x) 318 
PMP 0.008(x) 134 

ADP 0.027(x) 452 

AMA 0.016(x) 268 

PMA 0.02(x) 335 
ADA 0.036(x) 603 

B02 818.53 

AMP 0.142(x) 116 

PMP 0.125(x) 102 
ADP 1.37(x) 1121 

AMA 0.153(x) 125 

PMA 0.189(x) 155 
ADA 1.378(x) 1128 

B04 2642.21 

AMP 0.032(x)+49.774 134 

PMP 0.068(x)+1.545 181 
ADP 0.214(x)+459.136 1025 

AMA 0.048(x)+39.437 166 

PMA 0.034(x)+45.437 135 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADA 0.214(x)+467.111 1033 

Z63 B04 

B01 23512.08 

AMP 0.019(x) 447 

PMP 0.008(x) 188 
ADP 0.027(x) 635 

AMA 0.016(x) 376 

PMA 0.02(x) 470 
ADA 0.036(x) 846 

B04 8839.75 

AMP 0.032(x)+49.774 333 

PMP 0.068(x)+1.545 603 
ADP 0.214(x)+459.136 2351 

AMA 0.048(x)+39.437 464 

PMA 0.034(x)+45.437 346 
ADA 0.214(x)+467.111 2359 

B05 3013.33 

AMP 0.041(x) 124 

PMP 0.264(x)+851.994 1648 
ADP 0.418(x)+2131.243 3391 

AMA 0.267(x)+1093.769 1898 

PMA 0.074(x)+648.522 872 

ADA 0.433(x)+2123.313 3428 

Z64 B04 

B01 28872.02 

AMP 0.019(x) 549 

PMP 0.008(x) 231 

ADP 0.027(x) 780 
AMA 0.016(x) 462 

PMA 0.02(x) 577 

ADA 0.036(x) 1039 

B04 6830.39 

AMP 0.032(x)+49.774 268 

PMP 0.068(x)+1.545 466 

ADP 0.214(x)+459.136 1921 
AMA 0.048(x)+39.437 367 

PMA 0.034(x)+45.437 278 

ADA 0.214(x)+467.111 1929 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

Z65 B04 

B01 19954.53 

AMP 0.019(x) 379 

PMP 0.008(x) 160 

ADP 0.027(x) 539 
AMA 0.016(x) 319 

PMA 0.02(x) 399 

ADA 0.036(x) 718 

B04 4795.09 

AMP 0.032(x)+49.774 203 

PMP 0.068(x)+1.545 328 

ADP 0.214(x)+459.136 1485 
AMA 0.048(x)+39.437 270 

PMA 0.034(x)+45.437 208 

ADA 0.214(x)+467.111 1493 

Z78 B04 

B01 8815.23 

AMP 0.019(x) 167 

PMP 0.008(x) 71 

ADP 0.027(x) 238 
AMA 0.016(x) 141 

PMA 0.02(x) 176 

ADA 0.036(x) 317 

B03 132.13 

AMP 0.025(x)+36.136 39 
PMP 0.037(x)+37.93 43 

ADP 0.526(x)+171.903 241 

AMA 0.025(x)+35.792 39 
PMA 0.039(x)+32.085 37 

ADA 0.6(x)+181.638 261 

B04 3970.97 

AMP 0.032(x)+49.774 177 
PMP 0.068(x)+1.545 272 

ADP 0.214(x)+459.136 1309 

AMA 0.048(x)+39.437 230 
PMA 0.034(x)+45.437 180 

ADA 0.214(x)+467.111 1317 
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ตารางที่ ข--6 ผลการคาดคะเนการเกิดและดึงดูดการเดินทางของโซนประเภทเพื่อการศึกษา 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

Z2 B05 

B01 24196.54 

AMP 0.019(x) 459.73 

PMP 0.008(x) 193.57 
ADP 0.027(x) 653.31 

AMA 0.016(x) 387.14 

PMA 0.02(x) 483.93 
ADA 0.036(x) 871.08 

B02 918.60 

AMP 0.142(x) 130.44 

PMP 0.125(x) 114.83 
ADP 1.37(x) 1258.49 

AMA 0.153(x) 140.55 

PMA 0.189(x) 173.62 
ADA 1.378(x) 1265.84 

B05 12524.40 

AMP 0.041(x) 513.50 

PMP 0.264(x)+851.994 4158.43 

ADP 0.418(x)+2131.243 7366.44 
AMA 0.267(x)+1093.769 4437.78 

PMA 0.074(x)+648.522 1575.33 

ADA 0.433(x)+2123.313 7546.38 

Z17 B05 

B01 20716.64 

AMP 0.019(x) 393.62 

PMP 0.008(x) 165.73 

ADP 0.027(x) 559.35 
AMA 0.016(x) 331.47 

PMA 0.02(x) 414.33 

ADA 0.036(x) 745.80 

B02 8364.10 

AMP 0.142(x) 1187.70 

PMP 0.125(x) 1045.51 

ADP 1.37(x) 11458.82 
AMA 0.153(x) 1279.71 

PMA 0.189(x) 1580.82 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADA 1.378(x) 11525.73 

B04 3948.38 

AMP 0.032(x)+49.774 176.12 

PMP 0.068(x)+1.545 270.03 
ADP 0.214(x)+459.136 1304.09 

AMA 0.048(x)+39.437 228.96 

PMA 0.034(x)+45.437 179.68 
ADA 0.214(x)+467.111 1312.06 

B05 8861.17 

AMP 0.041(x) 363.31 

PMP 0.264(x)+851.994 3191.34 
ADP 0.418(x)+2131.243 5835.21 

AMA 0.267(x)+1093.769 3459.70 

PMA 0.074(x)+648.522 1304.25 
ADA 0.433(x)+2123.313 5960.20 

Z31 B05 

B01 25966.10 

AMP 0.019(x) 493.36 

PMP 0.008(x) 207.73 
ADP 0.027(x) 701.08 

AMA 0.016(x) 415.46 

PMA 0.02(x) 519.32 

ADA 0.036(x) 934.78 

B02 4858.71 

AMP 0.142(x) 689.94 

PMP 0.125(x) 607.34 

ADP 1.37(x) 6656.43 
AMA 0.153(x) 743.38 

PMA 0.189(x) 918.30 

ADA 1.378(x) 6695.30 

B04 249.13 

AMP 0.032(x)+49.774 57.75 

PMP 0.068(x)+1.545 18.49 

ADP 0.214(x)+459.136 512.45 
AMA 0.048(x)+39.437 51.40 

PMA 0.034(x)+45.437 53.91 

ADA 0.214(x)+467.111 520.42 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

B05 1959.05 

AMP 0.041(x) 80.32 

PMP 0.264(x)+851.994 1369.18 

ADP 0.418(x)+2131.243 2950.13 
AMA 0.267(x)+1093.769 1616.84 

PMA 0.074(x)+648.522 793.49 

ADA 0.433(x)+2123.313 2971.58 

Z37 B05 

B01 43108.62 

AMP 0.019(x) 819.06 

PMP 0.008(x) 344.87 

ADP 0.027(x) 1163.93 
AMA 0.016(x) 689.74 

PMA 0.02(x) 862.17 

ADA 0.036(x) 1551.91 

B02 1178.48 

AMP 0.142(x) 167.34 

PMP 0.125(x) 147.31 

ADP 1.37(x) 1614.52 
AMA 0.153(x) 180.31 

PMA 0.189(x) 222.73 

ADA 1.378(x) 1623.95 

B05 11388.20 

AMP 0.041(x) 466.92 
PMP 0.264(x)+851.994 3858.48 

ADP 0.418(x)+2131.243 6891.51 

AMA 0.267(x)+1093.769 4134.42 
PMA 0.074(x)+648.522 1491.25 

ADA 0.433(x)+2123.313 7054.40 

Z38 B05 
B01 35296.31 

AMP 0.019(x) 670.63 
PMP 0.008(x) 282.37 

ADP 0.027(x) 953.00 

AMA 0.016(x) 564.74 
PMA 0.02(x) 705.93 

ADA 0.036(x) 1270.67 

B05 2388.31 AMP 0.041(x) 97.92 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMP 0.264(x)+851.994 1482.51 

ADP 0.418(x)+2131.243 3129.56 

AMA 0.267(x)+1093.769 1731.45 
PMA 0.074(x)+648.522 825.26 

ADA 0.433(x)+2123.313 3157.45 

Z46 B05 

B01 59593.66 

AMP 0.019(x) 1132.28 
PMP 0.008(x) 476.75 

ADP 0.027(x) 1609.03 

AMA 0.016(x) 953.50 
PMA 0.02(x) 1191.87 

ADA 0.036(x) 2145.37 

B02 4627.00 

AMP 0.142(x) 657.03 
PMP 0.125(x) 578.38 

ADP 1.37(x) 6338.99 

AMA 0.153(x) 707.93 
PMA 0.189(x) 874.50 

ADA 1.378(x) 6376.01 

B05 5700.34 

AMP 0.041(x) 233.71 

PMP 0.264(x)+851.994 2356.88 
ADP 0.418(x)+2131.243 4513.98 

AMA 0.267(x)+1093.769 2615.76 

PMA 0.074(x)+648.522 1070.35 
ADA 0.433(x)+2123.313 4591.56 

Z47 B05 

B01 64771.95 

AMP 0.019(x) 1230.67 

PMP 0.008(x) 518.18 
ADP 0.027(x) 1748.84 

AMA 0.016(x) 1036.35 

PMA 0.02(x) 1295.44 
ADA 0.036(x) 2331.79 

B02 4863.48 
AMP 0.142(x) 690.61 

PMP 0.125(x) 607.94 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADP 1.37(x) 6662.97 

AMA 0.153(x) 744.11 

PMA 0.189(x) 919.20 
ADA 1.378(x) 6701.88 

B04 9482.25 

AMP 0.032(x)+49.774 353.21 

PMP 0.068(x)+1.545 646.34 
ADP 0.214(x)+459.136 2488.34 

AMA 0.048(x)+39.437 494.58 

PMA 0.034(x)+45.437 367.83 
ADA 0.214(x)+467.111 2496.31 

B05 7412.40 

AMP 0.041(x) 303.91 

PMP 0.264(x)+851.994 2808.87 
ADP 0.418(x)+2131.243 5229.63 

AMA 0.267(x)+1093.769 3072.88 

PMA 0.074(x)+648.522 1197.04 
ADA 0.433(x)+2123.313 5332.88 

Z49 B05 

B01 10086.74 

AMP 0.019(x) 191.65 

PMP 0.008(x) 80.69 

ADP 0.027(x) 272.34 
AMA 0.016(x) 161.39 

PMA 0.02(x) 201.73 

ADA 0.036(x) 363.12 

B05 10678.36 

AMP 0.041(x) 437.81 

PMP 0.264(x)+851.994 3671.08 

ADP 0.418(x)+2131.243 6594.80 
AMA 0.267(x)+1093.769 3944.89 

PMA 0.074(x)+648.522 1438.72 

ADA 0.433(x)+2123.313 6747.04 

Z54 B05 B01 38433.48 

AMP 0.019(x) 730.24 

PMP 0.008(x) 307.47 

ADP 0.027(x) 1037.70 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

AMA 0.016(x) 614.94 

PMA 0.02(x) 768.67 

ADA 0.036(x) 1383.61 

B02 1517.35 

AMP 0.142(x) 215.46 

PMP 0.125(x) 189.67 

ADP 1.37(x) 2078.77 
AMA 0.153(x) 232.15 

PMA 0.189(x) 286.78 

ADA 1.378(x) 2090.91 

B05 4263.85 

AMP 0.041(x) 174.82 

PMP 0.264(x)+851.994 1977.65 

ADP 0.418(x)+2131.243 3913.53 
AMA 0.267(x)+1093.769 2232.22 

PMA 0.074(x)+648.522 964.05 

ADA 0.433(x)+2123.313 3969.56 

Z61 B05 

B01 13028.02 

AMP 0.019(x) 247.53 

PMP 0.008(x) 104.22 

ADP 0.027(x) 351.76 

AMA 0.016(x) 208.45 
PMA 0.02(x) 260.56 

ADA 0.036(x) 469.01 

B04 2371.79 

AMP 0.032(x)+49.774 125.67 
PMP 0.068(x)+1.545 162.83 

ADP 0.214(x)+459.136 966.70 

AMA 0.048(x)+39.437 153.28 
PMA 0.034(x)+45.437 126.08 

ADA 0.214(x)+467.111 974.67 

B05 5222.07 

AMP 0.041(x) 214.10 
PMP 0.264(x)+851.994 2230.62 

ADP 0.418(x)+2131.243 4314.07 

AMA 0.267(x)+1093.769 2488.06 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMA 0.074(x)+648.522 1034.96 

ADA 0.433(x)+2123.313 4384.47 

Z62 B05 

B01 33075.19 

AMP 0.019(x) 628.43 
PMP 0.008(x) 264.60 

ADP 0.027(x) 893.03 

AMA 0.016(x) 529.20 
PMA 0.02(x) 661.50 

ADA 0.036(x) 1190.71 

B02 1349.60 

AMP 0.142(x) 191.64 
PMP 0.125(x) 168.70 

ADP 1.37(x) 1848.95 

AMA 0.153(x) 206.49 
PMA 0.189(x) 255.07 

ADA 1.378(x) 1859.75 

B05 1494.35 

AMP 0.041(x) 61.27 
PMP 0.264(x)+851.994 1246.50 

ADP 0.418(x)+2131.243 2755.88 

AMA 0.267(x)+1093.769 1492.76 

PMA 0.074(x)+648.522 759.10 
ADA 0.433(x)+2123.313 2770.37 

Z73 B05 

B01 13484.94 

AMP 0.019(x) 256.21 

PMP 0.008(x) 107.88 
ADP 0.027(x) 364.09 

AMA 0.016(x) 215.76 

PMA 0.02(x) 269.70 
ADA 0.036(x) 485.46 

B02 7291.86 

AMP 0.142(x) 1035.44 

PMP 0.125(x) 911.48 
ADP 1.37(x) 9989.85 

AMA 0.153(x) 1115.65 

PMA 0.189(x) 1378.16 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

ADA 1.378(x) 10048.18 

B05 7848.78 

AMP 0.041(x) 321.80 

PMP 0.264(x)+851.994 2924.07 
ADP 0.418(x)+2131.243 5412.03 

AMA 0.267(x)+1093.769 3189.39 

PMA 0.074(x)+648.522 1229.33 
ADA 0.433(x)+2123.313 5521.84 

Z84 B05 

B01 12044.64 

AMP 0.019(x) 228.85 

PMP 0.008(x) 96.36 
ADP 0.027(x) 325.21 

AMA 0.016(x) 192.71 

PMA 0.02(x) 240.89 
ADA 0.036(x) 433.61 

B02 179.11 

AMP 0.142(x) 25.43 

PMP 0.125(x) 22.39 
ADP 1.37(x) 245.38 

AMA 0.153(x) 27.40 

PMA 0.189(x) 33.85 

ADA 1.378(x) 246.81 

B05 1022.83 

AMP 0.041(x) 41.94 

PMP 0.264(x)+851.994 1122.02 

ADP 0.418(x)+2131.243 2558.79 
AMA 0.267(x)+1093.769 1366.87 

PMA 0.074(x)+648.522 724.21 

ADA 0.433(x)+2123.313 2566.20 

Z96 B05 B01 9966.91 

AMP 0.019(x) 189.37 

PMP 0.008(x) 79.74 

ADP 0.027(x) 269.11 
AMA 0.016(x) 159.47 

PMA 0.02(x) 199.34 

ADA 0.036(x) 358.81 



202 

โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

B05 730.31 

AMP 0.041(x) 29.94 

PMP 0.264(x)+851.994 1044.80 

ADP 0.418(x)+2131.243 2436.51 
AMA 0.267(x)+1093.769 1288.76 

PMA 0.074(x)+648.522 702.57 

ADA 0.433(x)+2123.313 2439.54 

Z99 B05 

B01 20051.86 

AMP 0.019(x) 380.99 

PMP 0.008(x) 160.41 

ADP 0.027(x) 541.40 
AMA 0.016(x) 320.83 

PMA 0.02(x) 401.04 

ADA 0.036(x) 721.87 

B02 792.89 

AMP 0.142(x) 112.59 

PMP 0.125(x) 99.11 

ADP 1.37(x) 1086.27 
AMA 0.153(x) 121.31 

PMA 0.189(x) 149.86 

ADA 1.378(x) 1092.61 

B05 999.29 

AMP 0.041(x) 40.97 
PMP 0.264(x)+851.994 1115.81 

ADP 0.418(x)+2131.243 2548.95 

AMA 0.267(x)+1093.769 1360.58 
PMA 0.074(x)+648.522 722.47 

ADA 0.433(x)+2123.313 2556.01 

Z100 B05 
B01 21455.47 

AMP 0.019(x) 407.65 
PMP 0.008(x) 171.64 

ADP 0.027(x) 579.30 

AMA 0.016(x) 343.29 
PMA 0.02(x) 429.11 

ADA 0.036(x) 772.40 

B04 1804.18 AMP 0.032(x)+49.774 107.51 
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โซน 
ล กษณะเด น ั      ่ 
การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ของโซน 

การใช ท  ด น     ้ ี่ ิ 
ภายในโซน 

พ  นท    ื้  ี่ 
(ตร.ม.) 

ช วงเวลา ่       แบบจ าลอง          
ปร มาณการ  ิ      

เด นทาง   ิ     
(เท  ยว   ี่  -คน/ว น)    ั   

PMP 0.068(x)+1.545 124.23 

ADP 0.214(x)+459.136 845.23 

AMA 0.048(x)+39.437 126.04 
PMA 0.034(x)+45.437 106.78 

ADA 0.214(x)+467.111 853.21 

B05 6253.47 

AMP 0.041(x) 256.39 
PMP 0.264(x)+851.994 2502.91 

ADP 0.418(x)+2131.243 4745.20 

AMA 0.267(x)+1093.769 2763.45 
PMA 0.074(x)+648.522 1111.28 

ADA 0.433(x)+2123.313 4831.07 

Z101 B05 

B01 18868.89 

AMP 0.019(x) 358.51 
PMP 0.008(x) 150.95 

ADP 0.027(x) 509.46 

AMA 0.016(x) 301.90 
PMA 0.02(x) 377.38 

ADA 0.036(x) 679.28 

B02 1100.22 

AMP 0.142(x) 156.23 

PMP 0.125(x) 137.53 
ADP 1.37(x) 1507.31 

AMA 0.153(x) 168.33 

PMA 0.189(x) 207.94 
ADA 1.378(x) 1516.11 

B05 6092.60 

AMP 0.041(x) 249.80 

PMP 0.264(x)+851.994 2460.44 
ADP 0.418(x)+2131.243 4677.95 

AMA 0.267(x)+1093.769 2720.49 

PMA 0.074(x)+648.522 1099.37 
ADA 0.433(x)+2123.313 4761.41 
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ภาคผนวก ค 
บทความวิจัยท่ีน าเสนอและได้รับการตีพิมพ์ 
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บทความงานวิจัยเร่ืองที่ 1 
 ได้น าเสนอและตีพิมพ์บทความการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งท่ี 23
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บทความงานวิจัยเร่ืองที่ 2 
 ได้น าเสนอและตีพิมพ์บทความการประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งท่ี 23 
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ประวัติผู้เขียน 
 
ชื่อ  สกุล      นางสาวกันยารัตน์  ไชยบุญ 
รหัสประจ าตัวนักศึกษา   5810120076 
วุฒิการศึกษา 

วุฒ ิ
วิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 

(วิศวกรรมโยธา)

ชื่อสถาบัน 
มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์

ปีที่ส าเร็จการศึกษา 
2556

ทุนการศึกษา  (ที่ได้รับในระหว่างการศึกษา) 
ทุนศิษย์ก้นกุฏิ คณะวิศวกรรมศาสตร์ ปีงบประมาณ 2558 
ทุนอุดหนุนและส่งเสริมการท าวิทยานิพนธ์ ปีการศึกษา 2560 
 
การตีพิมพ์เผยแพร่ผลงาน 
กันยารัตน์ ไชยบุญ อรกมล วังอภิสิทธิ์ และ สิทธา เจนศิริศักด์ิ. "การศึกษาปฏิสัมพันธ์ระหว่างการ

คมนาคมขนส่งและการใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยใช้แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในเขตเทศบาล
นครหาดใหญ่" การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งท่ี 23 วันท่ี 18-20 กรกฎาคม 
2561 จังหวัดนครนายก. 

กันยารัตน์ ไชยบุญ ทักษ์ดนัย จันชูโต ธนกฤต อรัญดร อรกมล วังอภิสิทธิ์ และ สิทธา เจนศิริศักด์ิ. 
"แบบจ าลองการเกิดการเดินทางระหว่างสถานศึกษาและพื้นท่ีพักอาศัยในเขตเทศบาลนคร
หาดใหญ่" การประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติ ครั้งท่ี 23 วันท่ี 18-20 กรกฎาคม 2561 
จังหวัดนครนายก. 
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