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บทคัดย่อ 
 เมืองหาดใหญ่ก าลังประสบปัญหาการจราจรติดขัดอย่างมาก โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน
เช้าและเย็น สาเหตุส่วนหนึ่งมาจากการเพ่ิมขึ้นของจ านวนผู้พักอาศัยและยานพาหนะส่วนบุคคลใน
เขตเมืองรวมทั้งการขยายตัวของเมือง โดยสังเกตได้จากจ านวนอาคารที่พักอาศัยที่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น
และกระจายตัวในพ้ืนที่เมืองหาดใหญ่อย่างต่อเนื่อง งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาหาปัจจัยที่
ส่งผลต่อการเกิดการเดินทางและเพ่ือสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางของผู้พักอาศัย 7 ประเภท 
ประกอบด้วย บ้านเดี่ยว บ้านแฝด ทาวน์เฮ้าส์ ห้องแถว ตึกแถว อพาร์ทเมนท์ และคอนโดมิ เนียม 
ผู้วิจัยได้สุ่มส ารวจข้อมูลความต้องการและลักษณะการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างผู้พักอาศัยทั้ง 7 
ประเภทในเขตเมืองหาดใหญ่รวม 700 ราย ข้อมูลที่ได้ถูกน ามาวิเคราะห์หาอัตราการเกิดการเดินทาง
และสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางของผู้พักอาศัยแต่ละประเภท ผลการศึกษาด้วยวิธีอัตราการ
เดินทาง พบว่า อัตราการเดินทางจ าแนกตามที่พักอาศัยมีค่าแตกต่างกันไม่มากนัก โดยเฉลี่ยมีค่า 
2.806 ครั้งต่อวันต่อคน (3.253 ครั้งต่อวันต่อครัวเรือน) ส่วนอัตราการเดินทางจ าแนกตาม
วัตถุประสงค์มีค่าโดยเฉลี่ย 2.571, 2.379, 2.707 และ 2.310 ครั้งต่อวันต่อคน ส าหรับการเดินทาง
เพ่ือท างาน ไปเรียน ไปที่อ่ืนๆ และที่ไม่เกิดจากที่พักอาศัย ตามล าดับ ส่วนผลจากแบบจ าลองการ
ถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ พบว่า จ านวนสมาชิกในครัวเรือนส่งผลต่อจ านวนการเดินทางของผู้พักอาศัย
ทุกประเภทอย่างมีนัยส าคัญในทุกแบบจ าลอง แต่จ านวนคนท างานและจ านวนนักเรียนในครัวเรือน
ส่งผลต่อการเกิดการเดินทางในแบบจ าลองที่จ าแนกตามวัตถุประสงค์เท่านั้น นอกจากนี้ ผู้วิจัยได้
ประยุกต์ใช้แบบจ าลองที่พัฒนาขึ้นเพ่ือคาดการณ์ปริมาณการเดินทางและเปรียบเทียบสภาพ
การจราจรของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต 2 กรณี คือ แบบกระจายตัวและแบบกระจุกตัว ซึ่งพบว่ า 
เมืองแบบกระจุกตัวให้ผลที่ดีกว่าเมืองแบบกระจายตัว คือ สามารถลดปริมาณจราจรต่อความจุ
โครงข่ายถนน ระยะทางการเดินทางรวม และเวลาการเดินทางรวม และเพ่ิมความเร็วของกระแส
จราจร ผลจากการวิจัยนี้เป็นข้อมูลสนับสนุนให้หน่วยงานท้องถิ่นน าไปวิเคราะห์ วางแผน และหา
มาตรการด้านผังเมืองและการจราจรต่อไป 
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Abstract 
Hat Yai city has been experiencing tremendous traffic congestion problem, 

especially during morning and evening peak periods. This problem is due to an 
increasing number of residents and vehicles in the urban area and an expansion of the 
city. This city growth can be obviously observed from the increase of residential 
buildings and urban sprawl. This research is to investigate the factors affecting trip 
generation and to develop trip generation models of seven inhabitant groups, including 
detached house, semidetached house, townhouse, row house, commercial building, 
apartment, and condominium. The researcher randomly surveyed the travel demand 
and trip patterns of 700 samples from the seven inhabitant groups in Hat Yai city. The 
data were then used to determine trip rates and to develop the trip generation models 
using multiple linear regression analysis. The results show that the average trip rate by 
type of residence is about 2.806 trips /day/person (or 3.253 trips/day/household) 
whereas the trip rates classified by trip purpose are 2.571, 2.379, 2.707 and 2.310  
trips /day/person for HBW, HBS, HBO and NHB, respectively. The results from multiple 
linear regression models show that the number of household member is the significant 
factor in all models. However, the number of workers and students are significant 
factors in the models classified by trip purpose only. The researcher also applied the 
developed models to forecast travel demand in Hat Yai city and compare the traffic 
condition under two urban growth scenarios, urban sprawl and smart growth. It reveals 
that the urban sprawl pattern gives plausible results in which the ratio of traffic flow 
to capacity, vehicle kilometers travelled and vehile hours travelled of the whole 
network decrease significantly whereas the travel speed of the network increases. The 
results from this research could support local authorities to analyse, decide and 
propose urban planning and traffic measures in the future. 
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บทที ่1  

บทน ำ 

1.1 ที่มำและควำมส ำคัญ 

หาดใหญ่เป็นเมืองศูนย์กลางทางเศรษฐกิจ การค้า การศึกษา และการท่องเที่ยวที่ส าคัญ  
แห่งหนึ่งของภาคใต้ เป็นแหล่งดึงดูดผู้คนจากพ้ืนที่ต่างๆ ทั้งชาวไทยและชาวต่างประเทศให้เข้ามา
ท่องเที่ยวและพักอาศัยในเมืองหาดใหญ่เป็นจ านวนมาก ส่งผลให้เมืองหาดใหญ่เผชิญกับปัญหา
การจราจรที่เพ่ิมข้ึนอย่างมาก โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนช่วงเช้าและเย็น  

ปัจจุบันประชากรในเมืองหาดใหญ่มีการเดินทางทั้งในพ้ืนที่และระหว่างพ้ืนที่เพ่ือท าธุรกรรม 
เช่น การเดินทางจากที่ พักอาศัยไปท างานหรือการเดินทางจากที่ พักอาศัยไปย่านการค้า เป็นต้น  
จากการวิจัยของ ปิยะพงศ์ (2555) พบว่า ปริมาณการเกิดและการดึงดูดการเดินทางอยู่ในพ้ืนที่เขต
เมืองหาดใหญ่ (ดังรูปที่ 1-1) สาเหตุส่วนหนึ่งมาจากจ านวนประชากรและจ านวนการใช้ยานพาหนะ
ส่วนบุคคลที่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง (ดังรูปที่ 1-2) รวมทั้งการขยายตัวของเมืองที่สามารถ
สังเกตได้จากจ านวนที่พักอาศัยประเภทต่างๆ เช่น บ้านเดี่ยว บ้านแฝด ทาวน์เฮ้าส์ ห้องแถว ตึกแถว 
อพาร์ทเมนท์ และคอนโดมิเนียม ที่มีแนวโน้มเพ่ิมข้ึนและกระจายตัวรอบเมืองหาดใหญ่แบบไร้ทิศทาง 
ถึงแม้มีหน่วยงานระดับท้องถิ่นต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง ได้พยายามวางแผนการแก้ไขปัญหาการจราจร 
ที่เพ่ิมขึ้นในพ้ืนที่เขตเมืองหาดใหญ่ แต่ปัญหาดังกล่าวยังคงมีอยู่และเป็นปัญหาเรื้อรังมาอย่างต่อเนื่อง 
ซึ่งมาจากการขาดข้อมูลที่ใช้ส าหรับการคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคต (ข้อมูลอัตราการเกิดการ
เดินทางจ าแนกตามที่พักอาศัยและจ าแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทาง) ขาดการควบคุมการใช้
ประโยชน์ที่ดินของอาคารที่พักอาศัยอย่างเคร่งครัด และไม่มีมาตรการในการบรรเทาปัญหาการจราจร
ติดขัดในเมืองหาดใหญ่ในอนาคต 

จากปัญหาดังกล่าวข้างต้น ผู้วิจัยได้เล็งเห็นความส าคัญของปัญหา จึงได้ศึกษาข้อมูลพ้ืนฐานที่
ใช้ในการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางของผู้อาศัยในเขตเมืองหาดใหญ่ ทั้งนี้ผู้วิจัยไดค้าดการณ์
การเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต โดยสมมติสถานการณ์จ าลอง 2 กรณี คือ การเติบโตของเมือง
แบบกระจายตัว และการเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัว ดังนั้น ผลที่ได้จากการวิจัยครั้งนี้สามารถ
น ามาประยุกต์ใช้ในการคาดการณ์ปริมาณจราจรในเขตเมืองหาดใหญ่ เพ่ือเป็นข้อมูลพ้ืนฐานส าหรับ
หน่วยงานระดับท้องถิ่นน าไปวิเคราะห์ วางแผน และหามาตรการด้านผังเมืองและการจราจรต่อไป 
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รูปที่ 1-1 ปริมาณการเกิดและการดึงดูดการเดินทางในเขตเมืองหาดใหญ่ 

ที่มา : ปิยะพงศ์ (2555) 

 
 

รูปที ่1-2 จ านวนประชากรและจ านวนยานพาหนะส่วนบุคคลในเขตเมืองหาดใหญ่  
ระหว่าง พ.ศ. 2550-2555 

ที่มา : ส านักงานทะเบียนราษฎร์ (2556) 
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1.2 วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 

การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์ 3 ประการ คือ 

1) เพ่ือศึกษาหาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดการเดินทางของผู้พักอาศัยในเขตเมืองหาดใหญ่ 
2) เพ่ือค านวณหาอัตราการเกิดการเดินทางของผู้พักอาศัยในเขตเมืองหาดใหญ่ 
3) เพ่ือประยุกต์ใช้ข้อมูลที่ได้จากข้อ 2) ในการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางของผู้พัก

อาศัยในเขตเมืองหาดใหญ่  
 

1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย 

การวิจัยนี้ได้ก าหนดขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษา ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาลักษณะการเดินทาง และ
การคาดการณ์การเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พ้ืนที่ศึกษา (ดังรูปที่ 1-3) ประกอบด้วย เทศบาลนครหาดใหญ่ เทศบาลเมืองควนลัง 
เทศบาลเมืองคอหงส์  และเทศบาลเมืองคลองแห มีประชากร ในปี  พ .ศ. 2556 
โดยประมาณ 257, 226 คน ของ ส านักงานทะเบียนราษฎร์ (พ.ศ. 2556) โดยพ้ืนที่ศึกษา
อยู่ในขอบเขตสีเหลือง คือ ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นน้อย สีส้ม คือ ที่ดินประเภท
ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง สีแดง คือ ที่ดินประเภทที่อยู่อาศัยหนาแน่นมาก เป็นต้น  

2) ข้อมูลที่ใช้ในการศึกษาลักษณะการเดินทางของตัวอย่างประชากรในเขตเมืองหาดใหญ่
ผู้วิจัยได้ออกแบบสอบถามและสุ่มส ารวจตัวอย่างประชากรในที่พักอาศัย 7 ประเภท 
(บ้านเดี่ยว บ้านแฝด ห้องแถว ตึกแถว ทาวน์เฮ้าส์ อพาร์ทเมนท์ และคอนโดมิเนียม ) 
ประเภทละ 100 ตัวอย่าง รวม 700 ตัวอย่าง  

3) การสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Trip Generation Model) ผู้วิจัยได้ศึกษา
แบบจ าลองการเกิดการเดินทางของผู้พักอาศัยแต่ละประเภท โดยเน้นแบบจ าลองการเกิด
การเดินทาง (Trip Production Model)  

4) การประยุกต์ใช้แบบจ าลองจากการศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย : 
กรณีศึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลาของ ปรเมศวร์ (2555) โดยผู้วิจัยได้ปรับปรุง
ข้อมูลใหม่ให้ทันสมัยและสอดคล้องกับสถานการณ์ในปีปัจจุบัน (พ.ศ. 2556) และก าหนด
สถานการณ์จ าลองลักษณะการเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในปีอนาคต (พ.ศ. 2560) 2 กรณี 
คือ การเติบโตแบบกระจายตัวและการเติบโตแบบกระจุกตัว 
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รูปที่ 1-3 พ้ืนที่ศึกษาเขตเมืองหาดใหญ่  

ที่มา : องศ์การบริหารส่วนจังหวัดสงขลา (2556) 
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1.4 ประโยชน์ที่ได้รับจำกกำรวิจัย 

จากการวิจัยประโยชน์ที่ได้รับมีดังนี้ 

1) ทราบปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดการเดินทางของประชากรผู้พักอาศัยในเขตเมืองหาดใหญ่ 
2) ทราบอัตราการเกิดการเดินทางของประชากรผู้พักอาศัยแต่ละประเภทในเมืองหาดใหญ่ 
3) ได้แบบจ าลองการเดินทางกรณีเมืองเติบโตแบบกระจายตัวและเมืองเติบโตแบบกระจุกตัว 

โดยทราบสถานการณ์การเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต ปี พ.ศ. 2560  

 
ในบทนี้ผู้วิจัยได้น าเสนอที่มาและความส าคัญของการวิจัย วัตถุประสงค์ของการวิจัย ขอบเขต

ของการวิจัย และประโยชน์ที่ ได้รับจากการวิจัย ในบทต่อไปผู้วิจัยได้แบ่งเนื้อหาการน าเสนอ
ประกอบด้วย บทที่ 2 ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง บทที่ 3 วิธีด าเนินการวิจัย บทที่ 4 ผลการ
วิเคราะห์ลักษณะการเดินทางของผู้พักอาศัย บทที่ 5 น าเสนอการคาดการณ์การเติบโตของเมือง
หาดใหญ่ในอนาคต และบทที่ 6 สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 
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บทที ่2  

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
บทนี้เป็นการทบทวนทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องเพ่ือน ามาเป็นแนวทางในการศึกษาและ

วิธีด าเนินการวิจัย รวมถึงการทราบตัวแปรที่ใช้ในการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง โดย
สามารถสรุปรายละเอียด ดังนี้ 

 

2.1 การทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ผู้วิจัยได้ทบทวนงานวิจัยและเอกสารที่เกี่ยวข้อง การวิเคราะห์ปริมาณความต้องการในการ
เดินทางในโครงข่ายการคมนาคมและขนส่ง โดยทั่วไปประกอบด้วย 4 ขั้นตอน คือ 1) การวิเคราะห์
การเกิดการเดินทาง 2) การวิเคราะห์การกระจายการเดินทาง 3) การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการ
เดินทาง และ 4) การวิเคราะห์การเลือกเส้นทางการเดินทาง ส าหรับการวิจัยนี้เน้นศึกษาการวิเคราะห์
การเกิดการเดินทางที่เกี่ยวข้องกับผู้พักอาศัยอาคารประเภทต่างๆ ในเขตเมือง โดยผู้วิจัยได้ทบทวน
งานวิจัยทั้งในและต่างประเทศ รายละเอียดมีดังนี้  

2.1.1 การศึกษาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางในต่างประเทศ 

Huimin and Chandra (1999) ได้ศึกษาการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง 
(Trip Generation Model) โดยจ าแนกการเกิดการเดินทางออกเป็น 2 ส่วน ประกอบด้วย การเกิด
การเดินทาง (Trip Production) และการดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction) ตัวแปรที่ใช้ในการ
สร้างแบบจ าลองเพ่ือหาปริมาณการเกิดการเดินทาง คือ รายได้และขนาดครัวเรือน ส่วนตัวแปรที่ใช้ใน
การสร้างแบบจ าลองเพ่ือหาปริมาณการดึงดูดการเดินทาง คือ พ้ืนที่และอาชีพ ทั้งนี้ การสร้าง
แบบจ าลองการเดินทางได้แบ่งวัตถุประสงค์ของการเดินทางออกเป็น 4 วัตถุประสงค์ ได้แก่  
1) การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัยและที่ท างาน (HBW) 2) การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัย
และสถานศึกษา (HBS)  3) การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่ พักอาศัยและสถานที่ อ่ืนๆ  (HBO) และ  
4) การเดินทางที่ไม่สัมพันธ์กับที่พักอาศัย (NHB) จากการวิเคราะห์ พบว่า การเกิดการเดินทางและ
การดึงดูดการเดินทางมีความสัมพันธ์ในการเดินทางแต่ละจุดประสงค์  
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Gandhi et al. (2012) ได้ศึกษาการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางในเมืองโดย
ส ารวจข้อมูลด้วยวิธีสุ่มสัมภาษณ์แบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่างประชากรในเขตที่ พักอาศัย  
ย่านการค้า เขตอุตสาหกรรม และสถานศึกษา โดยน าข้อมูลที่ได้มาสร้างแบบจ าลองการเกิดการ
เดินทางในเมือง ส าหรับตัวแปรต้นที่น ามาวิเคราะห์จ าแนกได้ 14 ตัวแปร ได้แก่ เพศ ขนาดครัวเรือน 
จ านวนคนท างานในครอบครัว จ านวนผู้พักอาศัย จ าแนกตามอายุ (น้อยกว่า 6 ปี   อายุ 6-18 ปี  
อายุ 19-24 ปี  อายุ 25-60 ปี และอายุมากกว่า 60 ปี) จ านวนนักเรียนในครัวเรือน รายได้ครัวเรือน
ต่อเดือน พ้ืนที่ที่พักอาศัย กรรมสิทธิ์ของที่พักอาศัย (เป็นเจ้าของหรือเช่า) ประเภทที่พักอาศัย  
(เช่น บ้านและอพาร์ทเมนท์) และการครอบครองยานพาหนะ ส่วนตัวแปรตามได้จ าแนกออกเป็น  
7 ตัวแปร ได้แก่ จ านวนการเดินทางของครัวเรือนต่อวัน จ านวนการเดินทางเพ่ือการศึกษาต่อวัน 
จ านวนการเดินทางวันท างานต่อวัน จ านวนการเดินทางด้านอ่ืนๆ ต่อวัน จ านวนการเดินทางด้าน
ศาสนาต่อวัน จ านวนการเดินทางด้านทางสังคมต่อวัน และจ านวนการเดินทางย่านการค้าต่อวัน โดย
ใช้วิธีการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุในการวิเคราะห์ จากผลการศึกษา พบว่า แบบจ าลองการเกิดการ
เดินทางส่วนใหญ่ขึ้นอยู่กับปัจจัย ขนาดของครัวเรือน เพศ จ านวนคนท างานในครัวเรือน และจ านวน
นักเรียนในครัวเรือน เป็นหลัก 

 
Padmini et al. (2013) ได้ศึกษาการคาดการณ์การเกิดการเดินทางบนพ้ืนฐานของ

ลักษณะการใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยใช้วิธีการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุในการคาดการณ์ปริมาณการ
เดินทางของการใช้ประโยชน์ที่ดินที่อยู่อาศัยในเมือง โดยการส ารวจข้อมูลใช้วิธีสัมภาษณ์แบบสอบถาม
เกี่ยวกับการเดินทางของประชากรและคุณลักษณะด้านเศรษฐกิจและสังคมในพ้ืนที่ศึกษา ส าหรับตัว
แปรต้นที่น ามาวิเคราะห์ ได้แก่ รายได้ จ านวนยานพาหนะ ประเภทที่อยู่อาศัย ขนาดครัวเรือน อายุ 
เพศ จ านวนนักเรียน จ านวนการจ้างงาน และสถานภาพการสมรส เป็นต้น ผลการศึกษา พบว่า  
ตัวแปรที่มีความสัมพันธ์กับแบบจ าลองการเกิดการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ จ านวนยานพาหนะ 
จ านวนการจ้างงาน จ านวนนักเรียน และประเภทที่พักอาศัย ดังสมการที่ 2-1 ส่วน ตารางที่ 2-1 เป็น
ผลจากการวิเคราะห์แบบจ าลองที่ใช้ในการทดสอบหาความสัมพันธ์ของตัวแปรแต่ละชนิด 

 

1 2 3 428.027 0.277 1.592 1.447 0.179Y X X X X               สมการ 2-1 
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ตารางท่ี 2-1 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง 

Variable Coefficients Standard Error T-Stat 
X1 0.247 0.084 2.926 

X2 1.581 0.258 6.109 

X3  1.522 0.405 3.754 
X4 0.151 0.062 2.422 

ที่มา : Padmini et al. (2013) 
 
โดยที ่ Y = ปริมาณการเกิดการเดินทาง (เท่ียวต่อวัน) 

 X1 = จ านวนยานพาหนะ (คัน) 
 X2 = จ านวนการจ้างงาน (คน) 

X3 = จ านวนนักเรียน (คน) 
X4 = ประเภทที่พักอาศัย  
 
Sarsam and Al-Hassani (2011) ได้ศึกษาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางในเขตเมือง 

โดยแบ่งตัวแปรต้นออกเป็น 5 ประเด็นหลัก คือ ลักษณะที่อยู่อาศัย ขนาดครัวเรือน จ านวนอายุใน
ครัวเรือน การครอบครองยานพาหนะ และ ลักษณะของบุคคล ส าหรับตัวแปรตามที่น ามาวิเคราะห์
จ าแนกได้ 5 ตัวแปร คือ ปริมาณการเดินทางรวมต่อครัวเรือน ปริมาณการเดินทางด้านท างาน 
ปริมาณการเดินทางด้านการศึกษา ปริมาณการเดินทางด้านการค้า และปริมาณการเดินทางต่อคน 
โดยใช้วิธีวิเคราะห์ถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ ซึ่งเป็นวิธีเดียวกับ Gandhi et al. (2012) และ Padmini 
et al. (2013) จากการวิเคราะห์ พบว่า แบบจ าลองการเดินทางรวมต่อครัวเรือนมีความสัมพันธ์กับ
จ านวนผู้พักอาศัยอายุมากกว่า 60 ปี จ านวนนักเรียนในครัวเรือน จ านวนคนท างานในครัวเรือน 
จ านวนผู้ชาย และจ านวนยานพาหนะส่วนตัว ส่วนแบบจ าลองการเดินทางเพ่ือการท างานมี
ความสัมพันธ์กับจ านวนคนท างานในครัวเรือน จ านวนผู้ชายท างาน และจ านวนผู้หญิงท างานที่อายุ 
25-60 ปี ส าหรับแบบจ าลองการเกิดการเดินทางเพ่ือการศึกษามีความสัมพันธ์กับจ านวนนักเรียนใน
ครัวเรือนอย่างมีนัยส าคัญ โดยผู้วิจัยได้น ามาแสดงผลที่มีความสัมพันธ์กันของตัวแปรตาม 3 ตัวแปร 
ดังแสดงในตารางที่ 2-2 
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ตารางท่ี 2-2 ผลการวิเคราะห์แบบจ าลองการเกิดการเดินทางในเขตเมือง 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง R2 

Y = 3.019 + 1.362X9 + 0.758X5 + 0.493X4 + 0.356X1+ 0.243X10 0.669 

Y1 = 0.182 + 0.478X4 + 1.194X2 + 1.26X3 + 0.08X7 + 0.035X6 + 0.07X8 0.820 

Y2 = 0.378 + 1.792X5 0.900 

ที่มา : Sarsam and Al-Hassani (2011) 
 
โดยที ่ Y = ปริมาณการเกิดการเดินทางต่อครัวเรือน (เท่ียวต่อวัน) 

 Y1 = ปริมาณการเกิดการเดินทางด้านการท างาน (เท่ียวต่อวัน) 
Y2 = ปริมาณการเกิดการเดินทางด้านการศึกษา (เท่ียวต่อวัน) 

 X1 = จ านวนเพศชาย (คน) 
X2 = จ านวนเพศชายท างานในครัวเรือน (คน) 
X3 = จ านวนเพศหญิงท างานในครัวเรือน (คน) 
X4 = จ านวนคนท างานในครัวเรือน (คน) 
X5 = จ านวนนักเรียนในครัวเรือนในครัวเรือน (คน) 
X6 = จ านวนอายุ 19-24 ปีในครัวเรือน (คน) 
X7 = จ านวนอายุ 25-60 ปีในครวัเรือน (คน) 
X8 = จ านวนอายุมากกว่า 60 ปีขึ้นไปในครัวเรือน (คน) 
X9 = จ านวนอายุมากกว่า 6 ปีขึ้นไปในครัวเรือน (คน) 
X10 = จ านวนยานพาหนะส่วนตัว (คัน) 
 

 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องในต่างประเทศ ท าให้ผู้วิจัยสามารถน าความรู้
เกี่ยวกับการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางมาใช้ในงานวิจัยนี้ โดยน าข้อมูลมาประยุกต์ใช้ในการ
สร้างแบบจ าลองการเดินทางจ าแนกตามที่พักอาศัยและจ าแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทาง และ 
ตัวแปรที่น ามาใช้ในงานวิจัย ประกอบด้วย รายได้ จ านวนยานพาหนะ ประเภทที่พักอาศัย ขนาด
ครัวเรือน อายุ เพศ จ านวนนักเรียน และการครอบครองยานพาหนะ เป็นต้น 
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2.1.2 การศึกษาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางในประเทศไทย 

ชาคริต (2550) ได้ศึกษาแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางจากข้อมูล
สารสนเทศภูมิศาสตร์การใช้ประโยชน์ที่ดิน โดยในการพัฒนาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางและการ
ดึงดูดการเดินทาง โดยแบ่งออกเป็น 4 รูปแบบตามวัตถุประสงค์ของการใช้ประโยชน์ที่ดิน ได้แก่  
1) เพ่ือการอยู่อาศัย 2) เพ่ือการบริการประชาชน 3) เพ่ือการพาณิชยกรรม และ 4) เพ่ือการศึกษา  
โดยใช้วิธีการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุในการสร้างแบบจ าลองการเดินทาง ผลการวิเคราะห์ พบว่า 
ข้อมูลดังกล่าวสามารถน ามาใช้ในการสร้างแบบจ าลองการเดินทางได้ โดยตัวแปรพ้ืนที่การใช้รวม 
ทั้งหมดมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญ ดังตารางที่ 2-3 ถึง ตารางที่ 2-7 ตามล าดับ 

 

ตารางท่ี 2-3 แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางของที่ดินเพ่ือการอยู่อาศัย 

ช่วงเวลา แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง R2 
เช้า 10.868 + 0.017(LT) 0.811 

เย็น 2.174 + 0.003(LT) 0.810 

ทั้งวัน 27.170 + 0.042(LT) 0.811 
ช่วงเวลา แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง R2 

เช้า 2.1617 + 0.003(LT) 0.817 

เย็น 7.515 + 0.009(LT) 0.817 
ทั้งวัน 32.709 + 0.041(LT) 0.817 

ที่มา : ชาคริต (2550) 
โดยที ่ LT = พ้ืนที่การใช้รวมทั้งหมด (ตารางเมตร) 
ตารางท่ี 2-4 แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางเพ่ือการพาณิชยกรรม 

ช่วงเวลา แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง R2 

เช้า 0.010LT 0.923 

เย็น 0.007LT 0.924 
ทั้งวัน 0.082LT 0.925 

ช่วงเวลา แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง R2 

เช้า 0.010LT 0.927 
เย็น 0.010LT 0.911 

ทั้งวัน 0.095LT 0.924 
ที่มา : ชาคริต (2550) 
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ตารางท่ี 2-5 แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางเพ่ือการบริการประชาชน 

ช่วงเวลา แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง R2 
เช้า 0.012LT + 1.13E-07LT2 0.720 

เย็น 0.010LT + 0.80E-07LT2 0.720 

ทั้งวัน 0.114LT + 1.03E-06LT2 0.790 
ช่วงเวลา แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง R2 

เช้า 0.013LT + 2.90E-07LT2 0.785 
เย็น 0.011LT + 1.90E-07LT2 0.795 

ทั้งวัน 0.012LT + 2.42E-06LT2 0.795 

ที่มา : ชาคริต (2550) 
 
ตารางท่ี 2-6 แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางด้านการศึกษา 

ช่วงเวลา แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง R2 

เช้า 154.871 + 0.011LT + 0.019LSU 0.642 

เย็น 132.746 + 0.009LT + 0.016LSU 0.659 
ทั้งวัน 1106.220 + 0.080LT + 0.135LSU 0.651 

ช่วงเวลา แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง R2 
เช้า 227.464 + 0.015LT + 0.026LSU 0.671 

เย็น 160.560 + 0.011LT + 0.019LSU 0.641 

ทั้งวัน 1338.042 + 0.092LT + 0.155LSU 0.621 

ที่มา : ชาคริต (2550) 
โดยที ่ LT = พ้ืนที่การใช้รวมทั้งหมด (ตารางเมตร) 
 LSU = การใช้ที่ดินเพ่ือการศึกษาระดับสูงกว่าอุดมศึกษา (ตารางเมตร) 
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ตารางท่ี 2-7 ผลการคาดการณ์แบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางในเมืองเชียงใหม่ 

ช่วงเวลาการเดินทาง 
ปริมาณการเดินทาง

ทั้งหมดของพ้ืนที่ศึกษา 
พ.ศ.2555 (เท่ียว/ชม.) 

ปริมาณการเดินทางท้ังหมด
ของพื้นที่ศึกษา พ.ศ.2560 

(เท่ียว/ชม.) 

การเกิด 
การเดินทาง 

 

เช้า 235,719 241,791 

เย็น 141,375 147,761 

ทั้งวัน 1,285,228 1,343,284 

การดึงดูด 
การเดินทาง 

เช้า 170,261 161,194 

เย็น 173,099 181,242 

ทั้งวัน 1,418,847 1,485,597 

ที่มา : ชาคริต (2550) 
 

อ านวย (2535) ได้ประยุกต์ ใช้แบบจ าลองอุปสงค์ของการเดินทางแบบพ้ืนฐาน 
(Conventional Travel Demand Model) เพ่ือสร้างแบบจ าลองการเดินทางในเมืองเชียงใหม่ โดย
ใช้ข้อมูลการเดินทางในปี พ.ศ. 2530 เป็นปีฐาน และจ าแนกแบบจ าลองตามวัตถุประสงค์ของการ
เดินทาง พบว่า การเดินทางไปกลับระหว่างบ้านกับที่ท างาน (HBW) การเดินทางไปกลับระหว่างบ้าน
กับโรงเรียน (HBS) การเดินทางไปกลับระหว่างบ้านกับท่ีอ่ืนๆ (HBO) และการเดินทางที่ไม่มีจุดเริ่มต้น
หรือจุดปลายทางเป็นบ้าน (NHB) มีค่าประมาณ 35%, 28%, 32% และ 5% ตามล าดับ จากนั้น
ผู้วิจัยได้น าข้อมูลข้างต้นมาสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง โดยใช้วิธีการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ 
ซึ่งพบว่า ตัวแปรที่ส่งผลต่อการเกิดการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ จ านวนประชากร จ านวน
ครอบครัว จ านวนนักเรียน รายได้ของครอบครัว และจ านวนยานพาหนะ ดังตารางที่ 2-8 
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ตารางท่ี 2-8 ผลการวิเคราะห์การเกิดการเดินทางในเมืองเชียงใหม ่

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง R2 
HBW 
HBW 

P = -186.9 + 0.616X1 + 9.88x10-5X5 + 0.353X7 
P = -135.6 + 1.595X1 

0.925 
0.898 

HBS 
HBS 

P = 35.0 + 1.098X3 
P = 87.9 + 1.016X1 

0.837 
0.796 

HBO 
HBO 

P = -11.9 + 0.143X2 + 1.273X6 
P = 75.6 + 0.210X2 

0.768 
0.716 

NHB P = 52.3 + 0.026X2 0.351 

ที่มา : อ านวย (2535) 
โดยที ่ P = ปริมาณการเกิดการเดินทาง (เท่ียวต่อวัน)  
 X1 = จ านวนครัวเรือน (ครัวเรือน) 

X2 = จ านวนประชากร (คน) 
X3 = จ านวนนักเรียน (คน) 
X4 = รายได้เฉลี่ยต่อครัวเรือน (บาทต่อครัวเรือนต่อเดือน) 
X5 = รายได้ทั้งหมด (บาทต่อเดือน) 

 X6 = จ านวนรถยนต์ (คันต่อพันคน) 
 X7 = จ านวนยานพาหนะท้ังหมด (คันต่อพันคน) 
  

จักรพงศ์ (2546) ได้พัฒนาแบบจ าลองความต้องการเดินทางของผู้ที่อยู่อาศัยใน 
ชานเมือง ชนบท และเขตเมืองเชียงใหม่ โดยวิเคราะห์เปรียบเทียบการเดินทางของผู้พักอาศัยใน  
3 พ้ืนที่ และน าผลมาสร้างแบบจ าลองการเดินทาง โดยใช้วิธีการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ พบว่า  
ตัวแปรที่มีผลต่อการเกิดการเดินทางมี 2 ตัวแปร ประกอบด้วย 1) จ านวนประชากร จ านวนนักเรียน 
จ านวนคนงานที่อาศัยอยู่ในพ้ืนที่  และ 2) รายได้ของครัวเรือน เป็นต้น ทั้งนี้ส่วนตัวแปรการสร้าง
แบบจ าลองการดึงดูดการเดินทางมี 2 ตัวแปร ประกอบด้วย 1) จ านวนประชากร จ านวนที่นั่งนักเรียน 
จ านวนต าแหน่งงานในพ้ืนที่ และ 2) ความสามารถในการเข้าถึงพ้ืน เป็นต้น ส่วนผลการวิเคราะห์วิธี
อัตราการเดินทาง พบว่า ผู้ที่อาศัยอยู่ในเขตเมืองมีอัตราการเดินทางมากท่ีสุด ส่วนผู้ที่อาศัยอยู่ในชาน
เมืองและชนบท มีอัตราการเดินทางที่ ใกล้เคียงกัน ดังแสดงในตารางที่  2-9 ถึง ตารางที่ 2-13 
ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 2-9 แบบจ าลองความต้องการเดินทางของพ้ืนที่ทั้งหมด 

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง R2 
HBW P = 940.452 + 0.572 REMP 0.72 

HBS P = 877.525 + 1.109 RSTU 0.54 

HBO P = 616.751 + 1.425x10-4 TTINCOME 0.37 
NHB P = 144.277 + 0.112STUSH + 0.232ACC_POP 0.48 

ที่มา : จักรพงศ์ (2546) 
โดยที ่ P  = ปริมาณการเกิดการเดินทาง (เท่ียวต่อวัน) 
 REMP  = จ านวนแรงงานที่พักอาศัยในพ้ืนที่ (คน) 

 RSTU    = จ านวนนักเรียนที่พักอาศัยในพ้ืนที่ (คน) 
 TTINCOME = รายได้ทั้งหมดของครัวเรือน (บาทต่อเดือน) 

 STUSH  = จ านวนที่นั่งนักเรียนในพื้นที่ (คน) 
 HHINCOME = รายได้เฉลี่ยของครัวเรือนในพื้นท่ี (บาทต่อเดือน) 
 CVEMP  = จ านวนข้าราชการในพ้ืนที่ (คน) 
 ACC_POP = ความสามารถเข้าถึงประชากร 
 

ตารางท่ี 2-10 แบบจ าลองความต้องการเดินทางพ้ืนที่ในเขตเมือง 
วัตถุประสงค์ของการเดินทาง แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง R2 

HBW P = 888.686 + 0.617 REMP 0.54 

HBS P = 735.744 + 1.553 RSTU 0.52 
HBO P = 183.125 + 2.084x10-4 TTINCOME 0.41 

NHB P = 210.590 + 0.109STUSH + 0.216CVEMP 0.49 

ทีม่า : จักรพงศ์ (2546) 
 

ตารางท่ี 2-11 แบบจ าลองความต้องการเดินทางพ้ืนที่ชานเมือง  

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง R2 

HBW P = 883.622 + 0.597 REMP 0.80 
HBS P = -314.170 + 1.333 RSTU 0.85 

HBO P = -184.953 + 1.523x10-4 TTINCOME 0.81 

NHB P = 30.826 + 7.821x10-2STUSH + 0.131CVEMP 0.19 

ที่มา : จักรพงศ์ (2546) 
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ตารางท่ี 2-12 แบบจ าลองความต้องการเดินทางพ้ืนที่ชนบท 

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง R2 
HBW P = -1124.915 + 0.721 REMP 0.62 

HBS P = -5729.85 + 1.1038 HHINCOME 0.89 

HBO P = -6907.403 + 1.100 HHINCOME 0.78 
NHB P = 1165.013 - 0.103 HHINCOME 0.68 

ที่มา : จักรพงศ์ (2546) 
 
ตารางท่ี 2-13 อัตราการเดินทางของเมืองเชียงใหม่จาก 3 พ้ืนที ่

กลุ่มพื้นที่ อัตราการเดินทาง (เที่ยว/คน/วัน) 

เขตเมือง 2.38 

ชานเมือง 0.90 
ชนบท 0.79 

ทีม่า : จักรพงศ์ (2546) 
 

ล าดวน (2533) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างปริมาณการเกิดการเดินทางของครัวเรือน
ในเขตเมืองเชียงใหม่ โดยใช้โปรแกรม SPSS ในการค านวณเพ่ือหาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรที่
ส่งผลต่อการเดินทางของครัวเรือน พบว่า จ านวนนักเรียน จ านวนสมาชิกอายุ 5 ปีขึ้นไป ขนาด
ครัวเรือน จ านวนยานพาหนะ รายได้ของครัวเรือน และประเภทที่อยู่อาศัย เป็นปัจจัยส าคัญและ
ส่งผลต่อปริมาณการเดินทางของครัวเรือน ส่วนผลการวิเคราะห์วิธีอัตราการเดินทาง โดยจ าแนก 
ออกเป็น 4 วัตถุประสงค์ ได้แก่ 1) การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่ พักอาศัยและที่ท างาน (HBW)  
2) การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัยและสถานศึกษา (HBS) 3) การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัย
และสถานที่ อ่ืนๆ  (HBO) และ 4) การเดินทางที่ ไม่สัมพันธ์กับที่ พักอาศัย (NHB) ซึ่งได้จ าแนก
วัตถุประสงค์การเดินทางเช่นเดียวกับของ อ านวย (2535) พบว่า การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัย
และที่ท างานมีอัตราการเดินทางสูงสุด รองลงมา การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัยและสถานที่อ่ืนๆ 
การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัยและสถานศึกษา และการเดินทางที่ไม่สัมพันธ์กับที่พักอาศัย 
ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 2-14 
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ตารางท่ี 2-14 อัตราการเดินทางจ าแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทาง 

วัตถุประสงค์ของการเดินทาง อัตราการเดินทาง (เที่ยว/วัน) 
HBW 2.04 

HBS 1.51 

HBO 1.74 
NHB 0.33 

ที่มา : ล าดวน (2533) 
 

 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องในประเทศ ท าให้ผู้วิจัยสามารถน าความรู้ เกี่ยวกับ
การสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางมาใช้ในงานวิจัยนี้ โดยน าข้อมูลมาประยุกต์ใช้ในการสร้าง
แบบจ าลองการเกิดการเดินทางด้วยวิธีการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ  และตัวแปรที่น ามาใช้ในงานวิจัย 
ประกอบด้วย จ านวนสมาชิกในครัวเรือน จ านวนคนท างาน จ านวนนักเรียน  รายได้ของครัวเรือน 
จ านวนการครอบครองยานพาหนะ และประเภทที่อยู่อาศัย 
 

2.1.3 การศึกษาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางในจังหวัดสงขลา 
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2552) ได้ศึกษาและส ารวจข้อมูลด้าน

การขนส่งและจราจร เพ่ือจัดท าแผนแม่บทจังหวัดสงขลา โดยได้วิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทาง
จ าแนกตามระดับของรายได้ 5 ระดับ และจ าแนกตามวัตถุประสงค์ของการเดินทาง ดังแสดงในตาราง
ที่ 2-15 และตารางท่ี 2-16 ตามล าดับ 

 

ตารางท่ี 2-15 พฤติกรรมการเดินทางจ าแนกตามรายได้ 

ระดับ รายได้ต่อเดือน 
จ านวนผู้เดินทาง
แต่ละครัวเรือน 

จ านวนเที่ยว 
การเดินทาง 

ร้อยละ 
เที่ยวการเดินทาง 

1 < 2,500 18,060 51,674 28.78 

2 2,501 – 4,000 3,900 10,917 6.08 

3 4,001 – 10,000 24,570 75,070 41.81 
4 10,001 – 20,000 11,025 28,279 15.75 

5 > 20,000 4,620 13,610 7.58 
 รวม 62,265 179,550 100.00 

ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2552) 
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ตารางท่ี 2-16 พฤตกิรรมการเดินทางจ าแนกตามวัตถุประสงค์ของการเดินทาง 

วัตถุประสงค์การเดินทาง จ านวนเที่ยวการเดินทาง 
(เที่ยวต่อวัน) 

ร้อยละเที่ยวการเดินทาง 

HBW 
HBO 
HBO 
NHB 

124,123 
35,084 
5,943 
14,400 

69.13 
19.54 
3.31 
8.02 

รวม 179,550 100.00 

ที่มา : ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (2552) 
 

2.1.4 การศึกษาแบบจ าลองการเกิดการเดินทางในเขตเมืองหาดใหญ่ 

ปิยะพงศ์ (2555) ได้วิเคราะห์ความเปราะบางเนื่องจากภัยพิบัติของโครงข่ายถนนในเขต
เมืองหาดใหญ่ โดยส ารวจข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของประชากรในพ้ืนที่เทศบาลนครหาดใหญ่  
ในเขต 4 พ้ืนที่ ในช่วงเดือนมิถุนายน ถึง เดือนสิงหาคม พ.ศ. 2555 จ านวนตัวอย่าง 1,600 ตัวอย่าง 
พบว่า จ านวนสมาชิกเฉลี่ยต่อครัวเรือน และการครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน ซึ่งจ านวน
สมาชิกโดยเฉลี่ยอยู่ที่  3 คนต่อครัวเรือน ส่วนการครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน พบว่า 
รถจักรยานยนต์มีการครอบครองมากที่สุด รองลงมา คือ รถยนต์กระบะ รถยนต์เก๋ง และรถตู้ 
ตามล าดับ ดังแสดงในตารางที่ 2-17 และตารางที่ 2-18 ตามล าดับ 

 
ตารางท่ี 2-17 จ านวนสมาชิกในครัวเรือน 

เขตพื้นที ่ จ านวนสมาชิกในครัวเรือน (คน/ครัวเรือน) 

1 3.32 
2 3.25 

3 3.42 

4 3.19 
เฉลี่ย 3.29 

ที่มา : ปิยะพงศ์ (2555) 
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ตารางท่ี 2-18 การครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน 

เขตพื้นที ่
การครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน (คัน/ครัวเรือน) 

รถจักรยานยนต์ รถยนต์เก๋ง รถยนต์กระบะ รถตู้ 

1 1.238 0.345 0.417 0.009 

2 1.102 0.306 0.356 0.034 

3 1.118 0.402 0.386 0.055 
4 1.300 0.338 0.320 0.019 

ที่มา : ปิยะพงศ์ 2(555) 
 

บริษัท เซ็นทรัลพัฒนา จ ากัด มหาชน (2556) ได้ศึกษาผลกระทบด้านการจราจร
โครงการ เซ็นทรัล เฟสติวัล หาดใหญ่ จังหวัดสงขลา โดยได้วิเคราะห์ปริมาณจราจรเข้า-ออกโครงการ 
วิเคราะห์ผลกระทบด้านจราจรจากการด าเนินโครงการ และเสนอข้อเสนอแนะเพ่ือป้องกันและ
บรรเทาปัญหาจราจรจากโครงการ ส าหรับผลการวิเคราะห์ปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนน 
(V/C) ดังแสดงในตารางที่ 2-19 และผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้านการจราจรบริเวณทางแยกกรณีที่ไม่มี
โครงการและกรณีที่มีโครงการ ดังแสดงในตารางที่ 2-20 และตารางท่ี 2-21 ตามล าดับ 

 

ตารางท่ี 2-19 ผลการวิเคราะห์ความจุก่อนและหลังกรณมีีโครงการปี พ.ศ. 2556 

ชื่อถนน 

ค่า V/C 

ผลการวิเคราะห์ 
ก่อนมีโครงการ 

ผลการวิเคราะห์ 
หลังมีโครงการ 

ขาเข้า ขาออก ขาเข้า ขาออก 
ถนนกาญจนวนชิ 0.36 0.33 0.63 0.35 

ซอยโชติวิทยะกูล 1 (ปากซอย)  0.77 0.08 0.77 0.08 

ซอยโชติวิทยะกูล 2 (ปากซอย) 0.56 0.58 0.56 0.91 
 ซอยโชติวิทยะกูล 3 (ปากซอย) 0.28 0.25 0.28 0.47 

ซอยโชติวิทยะกูล 1 (กลางซอย) 0.26 0.63 0.26 0.92 

ที่มา : บริษัท เซ็นทรัลพัฒนา จ ากัด มหาชน (2556) 
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ตารางท่ี 2-20 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้านการจราจรทางแยกกรณีไม่มีโครงการ 

ชื่อทางแยก 

กรณีไม่มีโครงการ 
ปริมาณรถเข้า

ทางแยก 
(PCU/ชั่วโมง) 

ความล่าช้าของ
สัญญาณไฟจราจร 

ที่ทางแยก (วินาที/คัน) 

ระดับให้บริการ
ทางแยก  
(LOS) 

ถนนกาญจนวนชิ – ซอยข าอุทิศ 3 4,689 0.1 A 

ถนนกาญจนวนชิ – ซอยโชติวิทยะกูล 1 4,727 0.4 B 

ถนนกาญจนวนชิ – ซอยโชติวิทยะกูล 2 4,597 28.0 C 

ถนนกาญจนวนชิ – ซอยโชติวิทยะกูล 3 4,365 0.6 B 

ซอยโชติวิทยะกูล 1  997 26.6 D 

ซอยโชติวิทยะกูล 2  1,188 27.7 D 

ซอยโชติวิทยะกูล 3  520 9.0 A 

ที่มา : บริษัท เซ็นทรัลพัฒนา จ ากัด มหาชน (2556) 
 
ตารางท่ี 2-21 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้านการจราจรทางแยกกรณีมีโครงการ 

ชื่อทางแยก 

กรณีมีโครงการ 

ปริมาณรถเข้า
ทางแยก 

(PCU/ชั่วโมง) 

ความล่าช้าของ
สัญญาณไฟจราจร 

ที่ทางแยก (วินาท/ีคัน) 

ระดับให้บริการ
ทางแยก  
(LOS) 

ถนนกาญจนวนชิ – ซอยข าอุทิศ 3 6,261 0.3 E 

ถนนกาญจนวนชิ – ซอยโชติวิทยะกูล 1 5,579 0.6 D 

ถนนกาญจนวนชิ – ซอยโชติวิทยะกูล 2 6,120 65.9 E 

ถนนกาญจนวนชิ – ซอยโชติวิทยะกูล 3 5,924 3.0 E 

ซอยโชติวิทยะกูล 1  1,459 29.0 F 

ซอยโชติวิทยะกูล 2  1,488 30.6 D 

ซอยโชติวิทยะกูล 3  728 11.0 B 

ที่มา : บริษัท เซ็นทรัลพัฒนา จ ากัด มหาชน (2556) 
 ส าหรับพ้ืนที่จังหวัดสงขลาและอ าเภอหาดใหญ่ จากการทบทวนการศึกษาในอดีต 

พบว่า ยังขาดการศึกษาการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางของผู้พักอาศัยในอาคารประเภท
ต่างๆ ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้เน้นการศึกษาการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางของผู้พักอาศัย และ
คาดการณ์ปริมาณการเดินทางและเปรียบเทียบสภาพการจราจรของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต 
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2.1.5 สรุปความสัมพันธ์ระหว่างงานวิจัยนี้กับงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางทั้งจากต่างประเทศและในประเทศไทย ผู้วิจัยได้สรุปข้อมูลงานวิ จัย 
ดังแสดงในตารางที ่2-22 

 
 

ตารางท่ี 2-22 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ผู้วิจัย 
พื้นที่
ศึกษา 

ตัวแปรตาม 
ตัวแปรต้น 

วิธีการวิเคราะห์ 
สิ่งท่ีได้น าไปใช้ 

มีนัยส าคัญ ไม่มีนัยส าคัญ 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง  
Huimin and 

Chandra 
(1999) 

เขตเมือง -ปริมาณการเกดิการ
เดินทาง 
-ปริมาณการดึงดดูการ
เดินทาง 

-รายได ้
-ขนาดครัวเรือน 
-พื้นที่ 
-อาชีพ 
 

-ไม่ม ี การแบ่งกลุ่ม
วิเคราะห ์

-รายได ้
 

Padmini et al. 
(2013) 

เขตเมือง - ปริมาณการเกิดการ
เดินทาง 
 
 

-จ านวนยานพาหนะ  
-จ านวนการจ้างงาน  
-จ านวนนักเรียน  
-ประเภทท่ีพักอาศัย 

-อาย ุ
-เพศ 
-จ านวนนักเรียน 
-จ านวนการจ้างงาน 
-สถานภาพการสมรส 
-การครอบครองยานพาหนะ 

วิธีการถดถอยเชิง
เส้นแบบพห ุ

-จ านวนยานพาหนะ  
-จ านวนนักเรียน  
-ประเภทท่ีพักอาศัย 
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ตารางท่ี 2-22 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง (ต่อ) 

ผู้วิจัย 
พื้นที่
ศึกษา 

ตัวแปรตาม 
ตัวแปรต้น 

วิธีการวิเคราะห์ สิ่งท่ีได้น าไปใช้ 
มีนัยส าคัญ ไม่มีนัยส าคัญ 

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางจ าแนกตามวัตถุประสงค์ 
Gandhi et al. 

(2012) 
เขตเมือง -การเดินทางรวมต่อ

ครัวเรือน 
-ด้านสถานท่ีท างาน 
-ด้านสถานศึกษา 
-ด้านสถานท่ีท่องเที่ยว 
-ด้านศาสนา 
-ด้านย่านการค้า 
-ด้านอื่นๆ 

-เพศ 
-ขนาดของครัวเรือน 
-จ านวนคนท างานในครัวเรือน 
-จ านวนนักเรียนในครัวเรือน 
 

-อาย ุ
-รายได้ครัวเรือนต่อเดือน 
-การครอบครองยานพาหนะ 
-กรรมสิทธ์ิที่พักอาศัย (ตัวเอง/เช่า) 
-ประเภทท่ีพักอาศัย 

วิธีการถดถอยเชิง
เส้นแบบพห ุ

ตัวแปรต้น เช่น 
-เพศ 
-จ านวนคนท างาน 
-จ านวนนักเรียน 
-อาย ุ
-รายได ้
-การครอบครอง
ยานพาหนะ 

Sarsam and 
Al-Hassani 

(2011) 

เขตเมือง -การเดินทางรวมต่อ
ครัวเรือน 
-การเดินทางต่อคน 
-ด้านสถานท่ีท างาน 
-ด้านสถานศึกษา 
-ด้านสถานท่ีท่องเที่ยว 

-เพศ 
-อาย ุ
-จ านวนคนท างานในครัวเรือน 
-จ านวนนักเรียนในครัวเรือน 
-การครอบครองยานพาหนะ 

-ขนาดครัวเรือน วิธีการถดถอยเชิง
เส้นแบบพห ุ

ตัวแปรต้น เช่น 
-เพศ 
-อาย ุ
-จ านวนคนท างานใน
ครัวเรือน 
-จ านวนนักเรียนใน
ครัวเรือน 
-การครอบครอง
ยานพาหนะ 
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ตารางท่ี 2-22 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง (ต่อ) 

ผู้วิจัย 
พื้นที่
ศึกษา 

ตัวแปรตาม 
ตัวแปรต้น วิธีการ

วิเคราะห์ 
สิ่งท่ีได้น าไปใช้ 

มีนัยส าคัญ ไม่มีนัยส าคัญ 
อ านวย 
(2535) 

เขตเมือง -ด้านสถานท่ีท างาน 
-ด้านสถานศึกษา 
-ด้านสถานท่ีอื่นๆ 
-ด้านไมส่ัมพันธ์กับท่ีพัก
อาศัย 
 

-จ านวนประชากร 
-รายได ้
-การครอบครองยานพาหนะ 

-จ านวนครัวเรือน 
-จ านวนคนท างาน 
-จ านวนนักเรียน 
-พื้นที่สถานท่ีต่างๆ (ย่านการค้า 
สถานศึกษา ราชการ ท่ีพักอาศัย) 

วิธีการถดถอยเชิง
เส้นแบบพห ุ

ตัวแปรต้น เช่น 
-รายได ้
-การครอบครอง
ยานพาหนะ 
-จ านวนคนท างาน 
-จ านวนนักเรียน 

จักรพงศ์ 
(2546) 

เขตเมือง 
ชานเมือง 
ชนบท 

ด้านสถานท่ีท างาน 
-ด้านสถานศึกษา 
-ด้านสถานท่ีอื่นๆ 
-ด้านไมส่ัมพันธ์กับท่ีพัก
อาศัย 

-รายได ้
-จ านวนคนท างานในพ้ืนท่ี 
-จ านวนนักเรียนในพ้ืนท่ี 

-การครอบครองยานพาหนะ วิธีการถดถอยเชิง
เส้นแบบพห ุ

ตัวแปรต้น เช่น 
-รายได ้
-จ านวนคนท างาน 
-จ านวนนักเรียน 

ล าดวน 
(2533) 

เขตเมือง 
 

ด้านสถานท่ีท างาน 
-ด้านสถานศึกษา 
-ด้านสถานท่ีอื่นๆ 
-ด้านไมส่ัมพันธ์กับท่ีพัก
อาศัย 
 

-จ านวนนักเรียน 
-ขนาดครัวเรือน 
-การครอบครองยานพาหนะ 
-รายได้ของครัวเรือน 
-ประเภทท่ีอยู่อาศัย 

-จ านวนคนท างาน 
 

ใช้โปรแกรม SPSS 
เพื่อหา

ความสัมพันธ์ 
ของตัวแปร 

ตัวแปรต้น เช่น 
-จ านวนนักเรียน 
-การครอบครอง
ยานพาหนะ 
-รายได้ของครัวเรือน 
-ประเภทท่ีอยู่อาศัย 
-จ านวนคนท างาน 
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ตารางท่ี 2-22 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง (ต่อ) 

ผู้วิจัย 
พื้นที่
ศึกษา 

ตัวแปรตาม 
ตัวแปรต้น วิธีการ

วิเคราะห์ 
สิ่งท่ีได้น าไปใช้ 

มีนัยส าคัญ ไม่มีนัยส าคัญ 
แบบจ าลองการเกดิการเดินทางจ าแนกตามการใช้ประโยชน์ที่ดิน 

ชาคริต 
(2550) 

เขตเมือง -เพื่อการอยู่อาศัย 
-เพื่อการพาณิชยกรรม 
-เพื่อบริการประชาชน 
-เพื่อการศึกษา 
-แบบผสมผสาน 

-พื้นที่รวมทั้งหมด 
-การใช้ที่ดินเพื่อการศึกษา 
 ระดับสูงกว่าอุดมศึกษา 

-เพื่อการอยู่อาศัย 
-เพื่อการพาณิชยกรรม 
-เพื่อบริการประชาชน 
-เพื่อการศึกษา 
 

วิธีการถดถอยเชิง
เส้นแบบพห ุ

ตัวแปรตาม เช่น 
-การเดินทาง 
เพื่อการอยู่อาสัย 

ส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานด้านเศรษฐกิจและสังคม 
ปรเมศวร์ และ
คณะ (2556) 

เขตเมือง - การอพยพการเดินทาง 
 

-เพศ 
-อาย ุ
-อาชีพ 

-ไม่ม ี Binary Logistic 
Regression 

ตัวแปรต้น เช่น 
-เพศ 
-อาย ุ

ไชยยศ และ 
ปรเมศวร์ 
(2556) 

เขตเมือง - จ านวนการเดินทาง 
 

-อาย ุ
-รายได ้
-อาชีพ 

-ไม่ม ี วิธีการทดสอบ 
ไคสแควร ์

(Chi Square 
Test) 

ตัวแปรต้น เช่น 
-รายได ้
-อาย ุ
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ตารางท่ี 2-22 สรุปงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง (ต่อ) 

ผู้วิจัย พื้นที่ศึกษา ข้อมูลการเดินทาง สิ่งท่ีได้น าไปใช้ 
ส ารวจและวิเคราะห์ข้อมูลพ้ืนฐานด้านเศรษฐกิจและสังคม 

สนข (2552) เขตเมืองภมูิภาค -พฤติกรรมการเดินทางจ าแนกตามรายได ้
-พฤติกรรมการเดินทางจ าแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทาง 

น ามาเปรยีบเทียบ
กับการศึกษานี ้

ปิยะพงศ์ (2555) เขตเมือง -จ านวนสมาชิกในครัวเรือน 
-การครอบครองยานพาหนะในครวัเรือน 

น ามาเปรยีบเทียบ
กับการศึกษานี ้

บริษัท เซ็นทรัลพัฒนา 
จ ากัด มหาชน (2556) 

เขตเมือง -วิเคราะห์ปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนน (v/c) ก่อนและหลังกรณีมีโครงการ น ามาเปรยีบเทียบ
กับการศึกษานี ้

 
จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้อง พบว่า งานวิจัยส่วนใหญ่ได้ศึกษาเกี่ยวกับส ารวจข้อมูลด้านเศรษฐกิจและสังคม และลักษณะการเกิดการเดินทาง

ของประชากรในพ้ืนที่ศึกษา แต่ยังขาดข้อมูลอัตราการเกิดการเดินทางของผู้พักอาศัยประเภทต่างๆ ซึ่งผู้วิจัยได้ตั้งสมมติฐานผลการวิจัยไว้ว่า ผู้พักอาศัยประเภท
ต่างกันส่งผลต่อพฤติกรรมและปริมาณการเดินทางที่แตกต่างกัน ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้ท าการศึกษาข้อมูลเพ่ิมเติมโดยจ าแนกประเภทที่พักอาศัยออกเป็น 7 ประเภท 
ประกอบด้วย บ้านเดี่ยว บ้านแฝด ทาวน์เฮ้าส์ ห้องแถว ตึกแถว อพาร์ทเมนท์ และคอนโดมิเนียม ทั้งนีจ้ะอธิบายทฤษฎีและหลักการในหัวข้อ 2.2 ต่อไป 
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2.2 ทฤษฎีและหลักการ 

2.2.1 นิยามของประเภทที่พักอาศัย 
ผู้วิจัยได้ศึกษาทบทวนนิยามของประเภทที่ พักอาศัยจากกฎกระทรวง (2543) 

ประกอบด้วย 
 

ตารางท่ี 2-23 นิยามของประเภทที่พักอาศัย 

ประเภทท่ีพักอาศัย รูปภาพประกอบ 
1. บ้ าน เดี่ ย ว  คื อ  บ้ านที่ ตั้ งอยู่ เดี่ ย วๆ  มี เนื้ อที่
กว้างขวางรั้วรอบขอบชิด โดยทั่วไปมี 2-3 ชั้น 

 
2. บ้านแฝด คือ อาคารก่อสร้างติดต่อกันสองหลังมี
ผนังแบ่งอาคารเป็นบ้าน มีที่ว่างระหว่างรั้วหรือแนว
เขตที่ดินกับตัวอาคารด้านหน้า ด้านหลัง และด้านข้าง
ของแต่ละบ้าน และมีทางเข้าออกของแต่ละบ้านแยก
จากกันเป็นสัดส่วน  
3. ห้องแถว คือ อาคารที่ก่อสร้างต่อเนื่องกันเป็นแถว
ยาวตั้งแต่สองคูหาขึ้นไป มีผนังแบ่งอาคารเป็นคูหา
ประกอบด้วยวัสดุไม่ทนไฟเป็นส่วนใหญ่ 

 
4. ตึกแถว คือ อาคารที่ก่อสร้างต่อเนื่องกันเป็นแถว
ยาว ซึ่งมีที่ว่างด้านหน้าและด้านหลังระหว่างรั้วหรือ
แนวเขตที่ดินกับตัวอาคารแต่ละคูหา และมีความสูง 
ไม่เกิน 3 ชั้น 

 
ที่มารูปประกอบ : บ้าน อาคาร ที่อยู่อาศัย ประเภทต่างๆ (2014) 
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ตารางท่ี 2-23 นิยามของประเภทที่พักอาศัย (ต่อ) 

ประเภทท่ีพักอาศัย รูปภาพประกอบ 

5. ทาวน์เฮ้าส์ คือ มีลักษณะเหมือนตึกแถว ต่างกัน 
ที่มีบริเวณหน้าบ้านจัดเป็นสวนขนาดย่อมและจอดรถ
ได ้ทาวน์เฮ้าส์ส่วนใหญ่ มี 2-3 ชั้น 

 
6. อพาร์ทเมนท์ คือ อาคารพักอาศัยเพ่ือเช่า ผู้อยู่
อาศัยมีสิทธิ์แค่เพียงเช่าพักเท่านั้น โดยกรรมสิทธิ์ 
ทั้งผืนดินและอาคารยังเป็นของเจ้าของอพาร์ทเมนท์
เพียงคนเดียว 

 
7. คอนโดมิเนียม คือ อาคารที่มีหลายชั้น โดยแต่ละ
ชั้นแบ่งเป็นห้องชุดจ านวนมาก ผู้ซื้อมีกรรมสิทธิ์เป็น
เจ้าของอาคารชุดของตน  และมีกรรมสิทธิ์ร่วมใน
ทรัพย์สินส่วนกลาง ได้แก่ ห้องโถง ที่จอดรถลิฟต์ 
สนาม และทางเดิน เป็นต้น  

ที่มารูปประกอบ : บ้าน อาคาร ที่อยู่อาศัย ประเภทต่างๆ (2014) 
 
การเดินทางของผู้พักอาศัยมีการเดินทางที่แตกต่างกันในแต่ละวัน ผู้วิจัยจึงได้แบ่ง

ประเภทของที่พักออกเป็น 7 ประเภทข้างต้น เพ่ือค านวณหาอัตราการเดินทางและสร้างแบบจ าลอง
การเกิดการเดินทางชองผู้พักอาศัยแต่ละประเภทในเขตเมืองหาดใหญ่ เพ่ือน ามาคาดการณ์ปริมาณ
จราจรของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต ส่วนหัวข้อที่ 2.2.2 กล่าวถึงรูปแบบการเติบโตของเมือง 
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2.2.2 รูปแบบการเติบโตของเมือง 

1)  การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว 

การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว หรือ Urban Sprawl คือ การที่เมืองมี 
การพัฒนาขยายตัวอย่างไร้ทิศทาง ท าให้เกิดการเดินทางจากจุดต้นทาง (ที่พักอาศัย) ซึ่งมักอยู่  
นอกเมือง ไปยังจุดปลายทาง (สถานที่ท างาน ย่านการค้า) ที่อยู่ในเขตเมืองชั้นใน ซ่ึงผู้คนจ าเป็นต้อง
เดินทางมุ่งสู่ตัวเมืองชั้นในเป็นจ านวนมาก ท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดบนเส้นทางสายหลักที่
เชื่อมระหว่างเมืองชั้นในกับเมืองชั้นนอกของ ภาวิณี (2555) ซึ่งกระบวนการที่เมืองขยายตัวออกไปสู่
บริเวณโดยรอบนั้น  เป็นผลเนื่องมาจากการขยายตัวของประชากร  หรืออาจเป็นผลมาจาก
กระบวนการกลายเป็นชานเมือง (Suburbanization) กระบวนการขยายตัวของเมืองในลักษณะนี้จะ
เป็นไปโดยการปราศจากการวางแผน และไม่สามารถควบคุมได้ ผลกระทบของ Urban Sprawl  
ท าให้สูญเสียพ้ืนที่สีเขียวรอบเมือง และส่งผลกระทบต่อความยั่งยืนของเมือง  

ฐาปนา (2549) ได้ศึกษาถึงคุณลักษณะ 10 ประการของ การเติบโตของเมือง
แบบกระจายตัว ดังแสดงในตารางที่ 2-24 
 
ตารางท่ี 2-24 การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว 

คุณลักษณะ ภาพประกอบ 

1. มีการกระจายตัวของ
การพัฒนาเมืองออกสู่
ด้ านนอกอย่ างกระจัด
กระจายไม่มีขอบเขต 

   
2. ที่ อ ยู่ อ าศั ยมี ค วาม
หนาแน่นต่ าและมีการตั้ง
หมู่บ้านจัดสรร 

   

ที่มา : ฐาปนา (2549)
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ตารางท่ี 2-24 การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว (ต่อ) 

คุณลักษณะ ภาพประกอบ 

3.  มี ก ารพัฒ นาแบ บ
ก้าวกระโดด และขาด
ความต่อเนื่อง 

   
4. มีการแยกส่วนของ
การใช้พลังงานในบริเวณ
การใช้ป ระโยชน์ที่ ดิ น
ระหว่างท้องถิ่นขนาดเล็ก 

   
5. ใช้การเดินทางด้วย
รถยนต์ส่วนบุคคลเป็น
หลัก 

    
6. ขาดการวางแผน
หรือการควบคุมการใช้
ป ระ โยชน์ ที่ ดิ น จ าก
ส่วนกลาง 

     
7. มี ก ารพั ฒ น า เชิ ง
พาณิชย์ตามแนวของ
เส้นทางคมนาคม 

   

ที่มา : ฐาปนา (2549)
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ตารางท่ี 2-24 การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว (ต่อ) 

คุณลักษณะ ภาพประกอบ 

8. มีการใช้งบประมาณ 
ไม่เท่าเทียมกันอย่างมาก
ระหว่างเมืองชายขอบ 

   
9. มีการแบ่งแยกประเภท
ของการใช้ประโยชน์ท่ีดิน
ในเขตพื้นท่ีที่มีแตกต่างกัน 

  
10. มีความเช่ือมั่นอย่าง
มากในการตอบสนอง
ความต้องการที่อยู่อาศัย
ให้กับคน  ทุกระดับ ช้ัน 
หรือกระบวนการคัดกรอง
ในการจัดหาที่อยู่อาศัย
ส าหรับผู้มีรายได้น้อย 

   

ที่มา : ฐาปนา (2549) 

2)  การเติบโตของเมืองแบบชาญฉลาด 

การเติบโตของเมืองแบบชาญฉลาด หรือ Smart Growth คือ แนวคิดหรือ
ทฤษฎีในการพัฒนาเมือง การวางผังเมือง และการจัดระบบขนส่งมวลชนเป็นหลัก โดยเน้นการ
ออกแบบเมืองให้คนเดินเท้าและใช้จักรยานเพ่ือเชื่อมต่อระหว่างที่พักอาศัย ย่านการค้า และในเขต
เมือง ซึ่งช่วยลดการกระจายการเดินทางของประชากรของ ฐาปนา (2549) ได้ศึกษาการเติบโตอย่าง
ชาญฉลาดแนวโดยเน้นการพัฒนาเมืองที่มีหลักการส าคัญ 10 ประการ ดังแสดงในตารางที่ 2-25 

ส าหรับความหมายของการเติบโตของเมืองแบบชาญฉลาดในงานวิจัยนี้ โดย
ผู้วิจัยได้นิยาม คือ การเติบโตของเมืองแบบกระจุก ซึ่งมีอาคารเกิดขึ้นในแนวดิ่ง เช่น คอนโดมิเนียม 
เป็นต้น ในพ้ืนที่เมืองหาดใหญ่ 
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ตารางท่ี 2-25 การเติบโตของเมืองแบบชาญฉลาด 

การพัฒนาเมือง ภาพประกอบ 

1. การใช้ประโยชน์ที่ดิน
แบบผสมผสาน 

   
2. การออกแบบอาคารให้
มีความกระชับในแนวดิ่ง 

   
3. การสร้างทางเลือกให้ผู้
ต้ อ งก า ร ที่ อ ยู่ อ า ศั ย ให้
สามารถอยู่ร่วมกันได้ไม่ว่า
จนหรือรวย 

   
4. การสร้างสภาพแวดล้อม
ในชุมชนให้เอื้ออ านวยต่อ
การเดินเท้า 

 

 

 

 

5. การสร้างหรืออกแบบ
ชุ ม ช น เมื อ ง ให้ มี ค ว า ม
แตกต่ าง มี เสน่ ห์  และมี
เอกลักษณ์ของพื้นที ่

 

 

 

 

ที่มา : ฐาปนา (2549) 
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ตารางท่ี 2-25 การเติบโตของเมืองแบบชาญฉลาด (ต่อ) 

การพัฒนาเมือง ภาพประกอบ 

6. การอนุรักษ์และปกป้อง
พื้นที่เกษตรกรรม พื้นที่เปิด
โล่ง พื้นที่ทางสิ่งแวดล้อมที่
ส าคัญ 
 

 

 

 

7. การเสริมสร้างความ
เข้มแข็งในการพัฒนาให้กับ
ชุมชน 

 

 

                         

 

8. การสร้างทางเลือกใน
การเดินทางที่หลากหลาย 

 

 

 

 

9. ก า รตั ด สิ น ใจ ใน เชิ ง
น โย บ าย พั ฒ น า เมื อ งที่
ค านึ งถึ งค วาม ยุ ติ ธ ร ร ม 
ความคุ้มค่า และสามารถ
คาดการณ์ได้ 

    
10. การเสริมสร้ างการมี
ส่วนร่วมของชุมชนและผู้มี
ส่วนได้ เสียในการพัฒนา
เมือง 

   

ที่มา : ฐาปนา (2549) 
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เทศบาลนครภูเก็ต เป็นตัวอย่างของเมืองที่ได้ประกาศน าแนวคิดการเติบโต
อย่างชาญฉลาดมาสู่การปฏิบัติ โดยได้มีการบรรจุแนวคิดดั งกล่าวในแผนด้านยุทธศาสตร์ 3 ปี  
(2557-2559) และได้ก าหนดวิสัยทัศน์ “ภูเก็ตเมืองเขียว” หรือ “Phuket Greenest City” เพ่ือ
เป็นแนวนโยบายหลักในการพัฒนาและปรับปรุงฟ้ืนฟูเทศบาลนครภูเก็ตให้เป็นเมืองสีเขียวอย่าง
ยั่งยืน ภายใต้เป้าประสงค์ส าคัญ 7 ด้านของ ฐาปนา (2549) ดังนี้ 

1) การวางผังและออกแบบกายภาพของเมืองตามแนวทาง Smart Growth  

2) การลดการใช้พลังงาน ลดผลกระทบจากภัยพิบัติ และลดการเปลี่ยนแปลง
ภูมิอากาศโลก 

3) การวางผังและออกแบบปรับปรุงฟ้ืนฟูเมืองเพ่ือสร้างนครภูเก็ตให้เป็น
ชุมชนแห่งการเดิน  

4) การปรับปรุงฟ้ืนฟูย่านการค้าและสถาปัตยกรรมเพ่ือสร้างเอกลักษณ์และ
ส่งเสริมการท่องเที่ยว 

5) การออกแบบปรับปรุงฟ้ืนฟูย่านพาณิชยกรรมผสมผสานที่อยู่อาศัยรอบ 
เมืองเก่า  

6) การออกแบบปรับปรุงสถานที่สาธารณะ สวนสาธารณะ และพ้ืนที่สีเขียว 
7) การสร้างสรรค์คุณภาพชีวิตและการเป็นเมืองแห่งสุขภาพ  

 

จากตารางที่ 2-26 ได้แสดงความสัมพันธ์ระหว่างที่ตั้งและประเภทการใช้ที่ดิน
ของสถานที่ต่างๆ เช่น พ้ืนที่ส าคัญของใจกลางเมืองในการผสมผสานของกิจกรรม ควรมีที่พักอาศัย
ประเภทใด ขนาดพ้ืนที่ และการเชื่อมต่อของการเดินทางของประชากรในพ้ืนที่ เพ่ือลดการใช้
ยานพาหนะส่วนบุคคลในพ้ืนที่เขตเมือง ซึ่งสิ่งเหล่านี้มีความส าคัญในการก่อสร้างอาคารต่างๆ ใน
พ้ืนที่ใจกลางเมือง ส าหรับเมืองหาดใหญ่ควรจะต้องมึการศึกษาประเภทของที่ตั้ง โดยเฉพาะอาคารที่
พักอาศัยที่เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่องแบบไร้ทิศทาง ส่งอาจส่งผลต่อปัญหาการจราจรที่เพ่ิมข้ึนในอนาคต 
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 ตารางท่ี 2-26 ความสัมพันธ์ระหว่างที่ตั้งและประเภทการใช้ที่ดิน 

ที่ตั้ง 
การผสมผสาน 
ของกิจกรรม 

ประเภท 
ที่อยู่อาศัย 

ประเภทแหล่งพาณชิย-
กรรม 

ขนาดพื้นที ่ การเชื่อมต่อ 

พื้น
ที่ส

 าค
ัญ

ขอ
ง 

ใจ
กล

าง
เม

ือง
 

•ส านักงาน 
•ที่อยู่อาศัย 
•ร้านค้าปลีกย่อย 
•แหล่งบันเทิง 
•การใช้พื้นที ่
โดยเทศบาล 

•ครอบครัวขนาด
ใหญ่/หอพัก 

•มีร้านค้าไม่เกิน 
50,000 ร้านค้า 
•มีจ านวนครัวเรือนไม่
เกิน250,000 ครัวเรือน 
•เป็นแหล่งงาน 

5 ชั้น หรือ 
มากกว่า 

•สิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับ
ระบบขนส่ง 
•เป็นจุดหมายปลายทางหลัก
ภูมิภาค ซ่ึงจะเกี่ยวกับคุณภาพ
ของการเข้าถึงและ 
การเคลื่อนย้ายหรือ 
การล าเลียงของระบบขนส่ง 
•เป็นจุดเปลี่ยนถ่ายการ
คมนาคม 

ใจ
กล

าง
เม

ือง
 

•ที่อยู่อาศัย 
•ร้านค้าปลีกย่อย 
•ส านักงาน 

•ครอบครัวขนาด
ใหญ่/ทาวน์เฮ้าส ์

•มีการจ ากัดจ านวน
ส านักงาน 
•มีร้านค้าไม่เกิน 
50,000 ร้านค้า 
•มีจ านวนครัวเรือน 
ไม่เกิน 250,000 
ครัวเรือน 

3 ชั้น หรือ
มากกว่า 

•มีจุดจอดแลว้จร 
•เป็นจุดหมายปลายทางย่อย
ของภูมิภาค 
•เช่ือมต่อกับรูปแบบ 
การเดินทางอื่นๆ 

ย่า
นช

ุมช
น/

ยา่
นท

ี่อย
ู่อา

ศัย
 

•ที่อยู่อาศัย/
แหล่งชุมชน 
•ร้านค้าปลีกย่อย 

•ครอบครัวขนาด
ใหญ่/ทาว์นเฮ้าส ์
•ครอบครัวขนาด
เล็ก/ครอบครัว
เด่ียว 

•มีการให้บริการร้านค้า
ปลีกย่อยในระดับ
ท้องถิ่น 
•มีจ านวนครัวเรือนไม่
เกิน 50,000 ครัวเรือน 

1-5 ชั้น •เดินเพื่อเช่ือมต่อกับสถาน ี
•มีจุดจอดแลว้จรขนาดเล็ก 
•บางพื้นที่มีบริการรถโดยสาร
ของชุมชน 

ร้า
นค

้าร
ิมท

าง
 •ที่อยู่อาศัย/

แหล่งชุมชน 
•ร้านค้าปลีกย่อย 

•ครอบครัวขนาด
เล็ก/ครอบครัว
เด่ียว 

•ร้านค้าปลีกย่อยตั้งอยู่
บริเวณถนนสายหลัก 

1-4 ชั้น •เส้นทางส าหรับรถโดยสาร
ประจ าทางและถนน 
•ไม่มีที่จอดรถ 

สถ
าน

ศึก
ษา

/ว
ิทย

าเข
ต/

 
พื้น

ที่ส
 าห

รับ
กิจ

กร
รม

อื่น
ๆ •สถานศึกษา/

มหาวิทยาลัย 
•ศูนย์กีฬา 
•สิ่งอ านวยความ
สะดวกต่างๆ 

•จ ากัดจ านวน
ครอบครัว 

•จ ากัดเฉพาะส านักงาน
และร้านค้าปลีกย่อย 

หลากหลาย •เป็นจุดดปลี่ยนถา่ยการ
เดินทาง เพื่อเข้ามาใช้ระบบ
ขนส่งสาธารณะ 

ที่มา : ภาวิณี (2555) 
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2.2.3 ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเดินทาง 
ผู้วิจัยได้ศึกษาทบทวนปัจจัยที่ส่งผลต่อความต้องการในการเดินทางของ วิโรจน์ 

(2544) และ สุรเมศวร์ (2551) ได้แบ่งปัจจัยดังกล่าวออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ ลักษณะการใช้พ้ืนที่ 
ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม และอ่ืนๆ ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 
1) ลักษณะการใช้พื้นท่ี  

ลักษณะการใช้พื้นที่ที่ต่างกันส่งผลให้ความต้องการเดินทางที่เกิดขึ้นย่อมมีความ
แตกต่างกันไป ซึ่งความหนาแน่นของการใช้พ้ืนที่เพ่ือกิจกรรมต่างๆ ส่งผลให้เกิดลักษณะการเกิด 
การเดินทางที่แตกต่างเช่นเดียวกัน เช่น พ้ืนที่ศูนย์การค้าย่อมมีปริมาณจราจรมากกว่าพ้ืนที่ที่ไม่ใช่
ศูนย์การค้า การคาดการณ์แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง จึงมีความสัมพันธ์โดยตรงกับข้อมูลการ
ใช้พ้ืนที่ ดังนั้น ในการวิเคราะห์การเกิดการเดินทางจ าเป็นต้องการก าหนดลักษณะการใช้พ้ืนที่ของ
พ้ืนที่ศึกษาให้ชัดเจน โดยพิจารณาจากประเภทของตัวแปร ดังแสดงในตารางที ่2-27 
 
ตารางท่ี 2-27 ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้พ้ืนที่และลักษณะการขยายตัวของพ้ืนที่ 

ประเภทของตัวแปร ภาพประกอบ 

1. ขนาดของที่พักอาศัย 

 

 
2. จ านวนครัวเรือน 

 
3. จ านวนประชากร 

 
 



35 

 

35 
 

ตารางท่ี 2-27 ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้พ้ืนที่และลักษณะการขยายตัวของพ้ืนที่ (ต่อ) 
ประเภทของตัวแปร ภาพประกอบ 

4. จ านวนการจ้างงาน 

 
5. จ านวนสถานศึกษา มหาวิทยาลัย/ 
โรงเรียน 

 
6. จ านวนนักศึกษา/นักเรียน 

 
 

 
ส าหรับลักษณะการใช้พ้ืนที่ของเมืองหาดใหญ่มีการขยายตัวของพ้ืนที่ ซึ่งสังเกต

ได้จากการเพ่ิมขึ้นของอาคารที่พักอาคารที่พักอาศัย รวมทั้งการสร้างห้างสรรพสินค้า จึงมีผลต่อการ
เดินทางของประชากรในเมืองหาดใหญ่ 

2) ลักษณะเศรษฐกิจและสังคม  

ปัจจัยด้านลักษณะเศรษฐกิจและสังคมส่งผลต่อผู้เดินทาง เช่น ครัวเรือนที่มี
รายได้สูงจะมีการเดินทางมากกว่าครัวเรือนที่มีรายได้ต่ า โดยทั่วไปตัวแปรทางเศรษฐกิจและสังคมที่
มีอิทธิพลต่อการเดินทาง ซึ่งประกอบด้วย  

 การครอบครองยานพาหนะส่วนบุคคลในครอบครัว โดยทั่วไปครอบครัวที่
มียานพาหนะส่วนบุคคลไว้ในครอบครอง ก็มีโอกาสที่จะเดินทางมากขึ้นเนื่องจากสามารถเดินทางได้
ง่าย ส่งผลให้ความต้องการเดินทางหรือปริมาณการเดินทางเพ่ิมขึ้นตามไปด้วย  จ านวนยานพาหนะ
ส่วนบุคคลไว้ในครอบครอง ส่วนใหญ่จะวัดเป็นหน่วย จ านวนยานพาหนะเฉลี่ยต่อคน หรือจ านวน
ยานพาหนะเฉลี่ยต่อครอบครัว เป็นต้น  
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 ประเภทที่พักอาศัย มีความสัมพันธ์กับปริมาณการเดินทาง โดยครอบครัว 
ที่มีที่พักอาศัยเป็นของตนเอง ซึ่งมีแนวโน้มการเดินทางมากกว่าครอบครัวไม่มีที่พักอาศัยเป็นของ
ตนเอง เนื่องจากไม่มียานพาหนะส่วนบุคคลไว้ในครอบครอง  

 รายได้ครอบครัว ครอบครัวใดที่มีรายได้สูง มีโอกาสที่จะเลือกเดินทางไป
สถานที่ต่างๆ มากกว่าครอบครัวที่มีรายได้ต่ า ส่งผลให้ความต้องการเดินทางเพ่ิมขึ้นตามไปด้วย 
เนื่องจากมีความสามารถในการจ่ายค่าเดินทาง และจัดหายานพาหนะส่วนบุคคลที่สะดวกสบายมา
ใช้ในครัวเรือน ท าให้การเดินทางมากขึ้น 

 อาชีพของหัวหน้าครอบครัว เป็นตัวแปรที่สามารถระบุสถานะทางสังคม 
สถานภาพทางการเงินและฐานะของครอบครัว ถ้าหัวหน้าครอบครัวมีอาชีพและต าแหน่งหน้าที่การ
งานดี ก็มักท าให้ครอบครัวมีสถานะทางสังคมและสถานภาพทางการเงินดีตามไปด้วย ส่งผลให้ความ
ต้องการเดินทางเพ่ือวัตถุประสงค์ต่างๆ เพ่ิมขึ้นด้วยเช่นกัน ทั้งนี้สัดส่วนการเดินทางไปท างานจะ
ลดลงเมื่อฐานะความเป็นอยู่ของครอบครัวต่ าลง 

 

3)  ปัจจัยอื่นที่มีอิทธิพลต่อความต้องการเดินทาง  

 ความเจริญของพ้ืนที่ ถ้าพ้ืนที่ใดมีความเจริญทั่วถึง มีการพัฒนาสิ่งอ านวย
ความสะดวกที่สนับสนุนการเดินทางที่สมบูรณ์ ก็จะเป็นสิ่งกระตุ้นให้คนในพ้ืนที่นั้นมีความต้องการ
เดินทางเพ่ิมขึ้น ความเจริญของพ้ืนที่ อาจพิจารณาได้จากระยะห่างระหว่างศูนย์กลางเมืองพ้ืนที่
ศึกษา หากพ้ืนที่ศึกษาห่างจากศูนย์กลางเมืองหรือย่านธุรกิจมากขึ้นเท่าใด  โอกาสที่จะเดินทางเพ่ือ
เข้าสู่ตัวเมืองก็จะลดลงมากขึ้นตามล าดับ 

 โครงสร้างอายุของประชากรในพ้ืนที่ศึกษา กลุ่มคนที่มีอายุแตกต่างกันจะ
มีลักษณะการเดินทางที่แตกต่างกันด้วย เช่น กลุ่มคนอายุน้อยมีโอกาสที่จะเดินทางเพ่ือพบปะเพ่ือน
ฝูงตามสถานที่ต่างๆ มากกว่ากลุ่มคนที่มีอายุมากกว่า เป็นต้น  

  อัตราการเสียภาษี การจ่ายค่าเช่า หรือการช าระดอกเบี้ยเพ่ือการลงทุน 
เป็นปัจจัยที่แสดงให้เห็นถึงขีดความสามารถในก าลังทรัพย์ที่เพียงพอของผู้พักอาศัยส าหรับในการใช้
จ่ายเพื่อการเดินทาง  

 อาชีพของประชากร โดยอาชีพที่มีรายได้ดีย่อมท าให้ฐานะและสถานภาพ
ทางสังคมของผู้นั้นดีตามไปด้วย โอกาสที่จะเดินทางไปตามไปตามสถานที่ต่างๆ ก็จะเพ่ิมข้ึน ส่งผลให้
ความต้องการเดินทางสูงขึ้นตามไปด้วยเช่นกัน 
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Ortuzar (1990) ได้ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดการเดินทาง ซึ่งประกอบด้วย 
รายได้ ยานพาหนะในการครอบครอง ชนิดของครัวเรือน ขนาดของครอบครัว ในภาพรวมของ
การศึกษา พบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อความต้องการในการเดินทางความต้องการเดินทาง โดยสามารถ
สรุปได้ ดังแสดงในตารางที่ 2-28 และตารางท่ี 2-29 ตามล าดับ 

 

ตารางท่ี 2-28 ปัจจัยที่ส่งผลต่อความต้องการในการเดินทาง  

ชื่อผู้วิจัย/ปีการศึกษา ด้าน ปัจจัย 

วิโรจน์ (2544) และ  
สุรเมศวร์ (2551) 

 

1) ลักษณะการใช้พื้นท่ี 
 
 

2) ลักษณะเศรษฐกิจ
และสังคม 

 

- พ้ืนที่บริเวณท่ีพักอาศัย  
- จ านวนที่พักอาศัยทั้งหมดในพ้ืนที่ 
- จ านวนประชากรทั้งหมดในพ้ืนที่ 
- จ านวนยานพาหนะท่ีครอบครองในครัวเรือน  
- ประเภทที่พักอาศัย 
- รายได้ครอบครัว  
- อาชีพหัวหน้าครอบครัว  

Ortuzar (1990) 1) ลักษณะเศรษฐกิจ
และสังคม 
 

- จ านวนยานพาหนะท่ีครอบครองในครัวเรือน 
- ชนิดของครัวเรือน 
- รายได้ครอบครัว  
- ขนาดของครัวเรือน 

 

ตารางท่ี 2-29 ปัจจัยในการประเมินความต้องการเดินทางในแต่ละประเภทของกิจกรรม 

ประเภทของท่ีดินหรือกิจกรรม ปัจจัยท่ีใช้ในการประเมินความต้องการในการเดินทาง 

ที่อยู่อาศัย ประชากร, หน่วยที่อยู่อาศัย 

โรงงานอุตสาหรรม พ้ืนที่, จ านวนแรงงาน 

ส านักงาน พ้ืนที่, จ านวนพนักงาน 

โรงภาพยนต์ จ านวนที่นั่ง 

โรงแรม จ านวนห้อง, พ้ืนที่อาคารรวมทั้งหมด 

ศูนย์การค้า พ้ืนที่ขาย, จ านวนพนักงาน 
ที่มา : ภาวิณี (2555) 
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2.2.4 กระบวนการวางแผนการขนส่ง 

การวางแผนการขนส่ง มีวัตถุประสงค์เพ่ือคาดการณ์การเดินทางที่จะเกิดขึ้นของระบบ
ขนส่งซึ่งการเดินทางย่อมเกิดขึ้นจากกิจกรรมต่างๆ ในพ้ืนที่ของ เกษม (2555) โดยระบบขนส่งเป็น
เครื่องมือช่วยให้ประชาชนผู้พักอาศัยและท างานในเขตเมืองเดินทางตามวัตถุประสงค์ เช่น การ
เดินทางจากที่พักอาศัยไปยังสถานที่ท างาน จะต้องมีระบบขนส่งมารองรับความต้องการเดินทางของ
ประชาชน ตามลักษณะโครงสร้างของเมืองหรือการใช้ประโยชน์ที่ดิน ซึ่งแบ่งเป็น 2 ส่วน คือ 
การศึกษาความต้องการเดินทางของประชากร และการศึกษาระบบขนส่งเพ่ือสามารถรองรั บความ
สะดวกในการเดินทาง โดยการศึกษาความต้องการเดินทางแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 2 ขั้นตอนดังนี้ 

1) การวิเคราะห์ความต้องการเดินทาง ก าหนดขอบเขตความต้องการด้านการ
เดินทาง หรือปัจจัยที่มีผลต่อการเดินทาง ซึ่งผู้วิจัยได้กล่าวในหัวข้อ 2.2.3 รวมถึงการพัฒนา
แบบจ าลองเพ่ือคาดการณ์ความต้องการเดินทางตามปัจจัยที่มีผลต่อการเดินทาง 

2) การคาดการณ์ความต้องการเดินทาง เป็นการน าผลการวิเคราะห์ความต้องการ
เดินทางมาค านวณปริมาณการเดินทางปีอนาคต ตามลักษณะการสมมติฐานการใช้ประโยชน์ที่ดิน
และโครงข่ายการขนส่งปีอนาคตของ วิโรจน์ (2544) 

จากรูปที่ 2-1 แสดงภาพรวมขั้นตอนของกระบวนการวางแผนการขนส่ง โดยขั้นตอน
การวิเคราะห์เริ่มจากนโยบายแบบแผนต่างๆประกอบด้วย แผนนโยบายต่างๆ ขั้นตอนที่ 2 การ
คาดการณ์การใช้ประโยชน์ที่ดิน ซึ่งจะดูแนวโน้มการติบโตของพ้ืนที่ ขั้นตอนที่ 3 การวิเคราะห์การ
เกิดการเดินทางหรือการดึงดูดการเดินทาง การวิเคราะห์การกระจายการเดินทาง การวิเคราะห์การ
เลือกประเภทการขนส่ง โดยขั้นตอนการเลือกประเภทการขนส่งจะต้องวิเคราะห์การเดินทาง
ยานพาหนะส่วนบุคคลกับการเดินทางด้วยระบบขนส่งสาธารณะ แล้วจึงน ามาประเมินผลระบบ
ขนส่งสาธารณะ จนกระท่ังได้ทางเลือกท่ีดีที่สุด 
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รูปที่ 2-1 กระบวนการของการวางแผนการขนส่ง 

ที่มา : วิโรจน ์(2544) 
 

นโยบายระบบขนส่ง

สาธารณะ 

นโยบายพัฒนา

โครงข่ายถนน 

นโยบายพัฒนา 

เขตเมือง/ภูมิภาค 

คาดการณ์การใช้  

ประโยชน์ท่ีดิน 

การเจรญิเติบโต 

ของพื้นที่ 

การสร้าง/ดึงดูด 

การเดินทาง 

การกระจาย 

การเดินทาง 

โครงข่ายถนนและ

ระบบขนส่งสาธารณะ 

การเลือกประเภท 

การขนส่ง 

จ านวนผู้โดยสารต่อ

รถยนต์ส่วนบุคคล 

การเดินทางบนระบบ

ขนส่งส่วนบุคคล 

แจกแจงการเดินทาง

โครงข่ายถนน 

การเดินทางบนระบบ

ขนส่งสาธารณะ 

แจกแจงการเดินทาง

ระบบขนส่งสาธารณะ 

ประเมินผลของ 

ระบบขนส่ง 
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ส าหรับแบบจ าลองการจราจรและขนส่งที่นิยมใช้แพร่หลายทั้งในและต่างประเทศ โดย
การวิเคราะห์เป็นการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางแบบต่อเนื่อง  ซึ่งประกอบด้วย การวิเคราะห์ 
การเกิดการเดินทาง (Trip Generation Model) ต่อด้วยการวิเคราะห์การกระจายการเดินทาง  
(Trip Distribution Model) การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Model Split Model) 
และเสร็จสิ้นการวิเคราะห์การแจกแจงการเดินทาง (Trip Assignment Model) ขั้นตอนการท างาน
ของแบบจ าลองกาจราจรและขนส่งต่อเนื่อง ดังแสดงในรูปที่ 2-2  

 

 
 

รูปที่ 2-2 การวิเคราะห์การเดินทางแบบ 4 ขั้นตอน  
ที่มา : วิโรจน ์(2544) 

 
ขั้นตอนที ่1 การวิเคราะห์การเกิดการเดินทาง เป็นการคาดการณ์จ านวนการเดินทางที่

เกิดขึ้นในแต่ละพ้ืนที่ และจ านวนการเดินทางที่ดึงดูดเข้าสู่แต่ละพ้ืนที่ ในการวิเคราะห์ขั้นตอนนี้ จะ
ท าให้ทราบจ านวนการเดินทางท่ีเกิดข้ึนและมุ่งเข้าสู่แต่ละพ้ืนที่ย่อย  

ขั้นตอนที่ 2 การวิเคราะห์การกระจายการเดินทาง เป็นการคาดการณ์จ านวนการ
เดินทางที่เกิดขึ้นและสิ้นสุดที่แต่ละพ้ืนที่ย่อย โดยมีจุดต้นทางและปลายทางที่ใด  
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ขั้นตอนที่ 3 การวิเคราะห์การเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยใช้การคาดการณ์สัดส่วน
ของการเลือกรูปแบบการเดินทางประเภทต่างๆ ในพ้ืนที่ศึกษาของการเดินทางทั้งหมด ที่เกิดขึ้น
ระหว่างจุดต้นและจุดปลายทางในแต่ละพ้ืนที่ย่อย 

ขั้นตอนที่ 4 การวิเคราะห์การแจกแจงการเดินทาง โดยใช้การคาดการณ์จ านวนการ
เดินทางของแต่ละรูปแบบ การเดินทางที่เกิดขึ้นในแต่ละเส้นทางที่เชื่อมต่อระหว่างจุดต้นและจุด
ปลายทางของแต่ละพ้ืนที่ย่อยในพื้นที่ศึกษา  

งานวิจัยนี้ได้เน้นการวิเคราะห์ในขั้นตอนที่ 1 คือ แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง  
(Trip Production Model) ซึ่งรายละเอียดจะกล่าวในหัวข้อ 2.2.5  

 

2.2.5 การวิเคราะห์การเกิดการเดินทาง  

แบบจ าลองการเกิดการเดินทางเป็นขั้นตอนแรกของกระบวนการวางแผนการขนส่ง 
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือแสดงปริมาณการเกิดการเดินทางของพ้ืนที่ย่อย (Trip Production) และ
ปริมาณการดึงดูดการเดินทางของแต่ละพ้ืนที่ย่อย (Trip Attraction) โดยทั่วไปแล้ววัตถุประสงค์การ
เดินทางเป็นสิ่งระบุกิจกรรมการเดินทาง เช่น 

 

 ซื้อสินค้า 

 ไปท างาน 

 ไปโรงเรียน/มหาวิทยาลัย 

 ไปท ากิจธุระส่วนบุคคล 

 ไปเที่ยว/พักผ่อน 

 ไปออกก าลังกาย 
 

กิจกรรมแต่ละประเภทจะส่งผลกระทบต่อปริมาณการเดินทางในลักษณะที่แตกต่างกัน 
เช่น จ านวนการเดินทางที่เกิด ณ ศูนย์การค้า ย่อมมีความแตกต่างจากจ านวนการเดินทางที่เดินทาง
มาจากนิคมอุตสาหกรรม ถึงแม้ว่าศูนย์การค้าและนิคมอุตสาหกรรมจะใช้พ้ืนที่ในการด าเนินการ
เท่ากันก็ตาม ในภาพรวมของการศึกษา พบว่า กระบวนการศึกษาการเกิดการเดินทาง คือ การหา
ความสัมพันธ์ระหว่างกิจกรรมในเขตเมืองกับการเดินทางที่เกิดขึ้น โดยทั่วไปสามารถแบ่งได้หลาย
ประเภท เมื่อพิจารณาจากวัตถุประสงค์ของการเดินทาง ซึ่งสามารถแบ่งได้เป็น 2 กลุ่ม ของ  
วิโรจน์ (2544) ได้แก่ 
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1) การเดินทางที่ สัมพันธ์กับที่ พักอาศัย (Home-Based Trip, HB) เป็นการ
เดินทางที่มีจุดเริ่มต้นหรือจุดสิ้นสุดที่ที่พักอาศัย เช่น การเดินจากที่พักไปท างานและการเดินทาง
กลับจากที่ท างานมายังท่ีพัก เป็นต้น 

2) การเดินทางที่ไม่สัมพันธ์กับที่พักอาศัย (Non-Home-Based Trip, NHB) เป็น
การเดินทางที่ไม่ได้มีจุดเริ่มต้นหรือจุดสิ้นสุดที่ พักอาศัย เช่น การเดินทางจากที่ท างานไปยัง
ห้างสรรพสินค้า เป็นต้น  

ส านักงานนโยบายแลแผนการขนส่งและจราจรได้พัฒนาแบบจ าลอง Extended 
Bangkok Urban Model (EBUM) โดยการเดินทางออกเป็น 4 ประเภท ของ เกษม (2555) 
ประกอบด้วย 

  การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่ พักอาศัยและที่ท างาน (Home Based Work, 
HBW) 

  การเดินทางที่ สั ม พันธ์กับที่ พั กอาศัยและสถานศึ กษา (Home Based 
Education, HBE) 

  การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัยและสถานที่อ่ืนๆที่ไม่ใช่ที่ท างานและสถานที่
ศึกษา (Home Based Other, HBO) 

  การเดินทางท่ีไม่สัมพันธ์กับท่ีพักอาศัย (Non-Home-Based, NHB) 
 

เมื่อทราบถึงวัตถุประสงค์การเดินทางแต่ละการเดินทางแล้ว ทั้งการเดินทางต้นทาง
และปลายทาง การเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางสามารถพิจารณาจาก นิยามต่อไปนี้  

การเกิดการเดินทาง (Trip Production) หมายถึง การเดินทางเข้าและออกจากที่พ้ืนที่
ที่พักอาศัย (Home-Based Trip) และพ้ืนที่อ่ืนๆ (Non Home-Based Trip) เช่น จากที่ท างานกลับ
บ้าน จุดปลายการเดินทางท่ีบ้าน ก็ยังคงเป็นการเกิดการเดินทางเช่นเดิมไม่เปลี่ยนแปลง 

การดึงดูดการเดินทาง (Trip Attraction) คือ การเดินทางที่ได้รับการดึงดูดเข้าหาพ้ืนที่
ย่อย โดยไม่ต้องพิจารณาทิศทาง ในที่นี้การเดินทางที่จุดปลายการเดินทางที่ไมใช่ที่พักอาศัยเป็นตัว
ก่อให้เกิดการเดินทาง ดังนั้น การเดินทางจากที่ท างานกลับบ้านดังตัวอย่างข้างต้น จุดปลายการ
เดินทางที่ท างานจะเป็นพ้ืนที่ที่ก่อให้เกิดการดึงดูดการเดินทาง ดังแสดงในรูปที่ 2-3 



43 

 

43 
 

 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 2-3 การเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทาง 

ที่มา : Ortuzar and Willumsen (1990) 
 

  จุดต้นทางและจุดปลายทาง 
จุดต้นทาง คือ จุดเริ่มต้นการเดินทางที่มีทิศทางออกจากพ้ืนที่ หรือจุดสิ้นสุด

การเดินทางของ (วิโรจน์, 2544) ส าหรับการวางแผนการขนส่ง การเกิดการเดินทางและการดึงดูด
การเดินทางจะพิจารณาจากจุดศูนย์กลางของแต่ละพ้ืนที่ย่อย (Zone) ดังแสดงในรูปที่ 2-4 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2-4 การเดินทางจากจุดต้นทางไปยังปลายทาง 
ที่มา : วิโรจน ์(2544) 

 
จุดศูนย์กลางของพ้ืนที่ย่อย คือ แทนพฤติกรรมด้านการเดินทางทั้งหมดของ

พ้ืนที่ย่อย หมายความว่า การเดินทางทั้งหมดของพ้ืนที่ย่อยเริ่มต้นจากจุดที่ออกไปและเข้าหาอีกจุด
หนึ่ง ซึ่งเป็นจุดปลายทาง โดยจุดศูนย์กลางของพ้ืนที่ย่อยจัดเป็นจุดรวมของกิจกรรม และจากจุด
ศูนย์กลางนี้จะมีโครงข่ายถนนและระบบขนส่งเชื่อมโยงไปยังระบบขนส่งสาธาณะออกนอกพ้ืนที่ 
ทั้งนี้เมื่อพิจารณาการเดินทางที่เกิดขึ้นเมื่ออ้างอิงกับขอบเขตของพ้ืนที่ศึกษาแล้ว อาจแบ่งออกเป็น 5 
ประเภทของ สุรเมศวร์ (2551) ได้แก่ 

 

 

Home 
 

Work 

 

Work 
 

Shop 

Production

n 
Production 

Production

n 
Production

n 

Attraction 

Attraction 

Attraction 

Attraction 

ศูนย์กลาง ศูนยก์ลาง 

พ้ืนที่ย่อยจุดต้นทาง พ้ืนที่ย่อยจุดปลายทาง 
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 การเดินทางภายในพ้ืนที่ศึกษา (Internal Trips or Internal-Internal 
Trips) คือ การเดินทางท่ีมีทั้งจุดต้นทางและปลายทางอยู่ภายในพ้ืนที่ศึกษา 

 การเดินทางจากภายในไปยังภายนอกพ้ืนที่ศึกษา (Internal-External 
Trips) คือ การเดินทางท่ีมีจุดต้นทางอยู่ภายในพ้ืนที่ศึกษา แต่จุดปลายทางอยู่ภายนอกพ้ืนที่ศึกษา 

 การเดินทางจากภายนอกไปยังภายในพ้ืนที่ศึกษา (External-Internal 
Trips) คือ การเดินทางท่ีมีจุดต้นทางอยู่ภายนอกพ้ืนที่ศึกษา แต่จุดต้นทางอยู่ภายในพ้ืนที่ศึกษา 

 การเดินทางภายนอกพ้ืนที่ศึกษา (External-External Trips or Out-Out 
Trips) คือ การเดินทางท่ีมีทั้งจุดต้นทางและจุดปลายทางอยู่ภายนอกพ้ืนที่ศึกษา 

 การเดินทางผ่านพ้ืนที่ศึกษา (Through Traffic) คือ การเดินทางที่มีทั้งจุด
ต้นทางและจุดปลายทางอยู่ภายนอกพ้ืนที่ศึกษา แต่การเดินทางที่เกิดขึ้นนั้น มีเส้นทางที่ต้องตัดผ่าน
พ้ืนที่ศึกษา ดังแสดงในตารางที่ 2-30  

 

ตารางท่ี 2-30  จุดต้นทางปลายทางของพ้ืนที่ย่อยทั้งหมด 

พ้ืนที่ต้นทาง 
Origin 

พ้ินที่จุดหมายปลายทาง Destination 
รวม 

1 2 J N 

1 T11 T12 T1j T1n G1 

2 T21 T22 T2j T2n G2 

i Ti1 T2i Tij Tin Gi 

n Tn1 Tn2 Tnj Tnn Gn 

รวม A1 A2 AJ An Total 

ที่มา : ภาวิณี (2555) 

โดยที ่ Gi =  จ านวนเที่ยวการเดินทางทั้งหมดที่มีต้นก าเนิดจากพ้ืนที่ย่อย i มีค่าเท่ากับผลรวม 
ของ Ti1 ถึง Tin 

 Aj =  จ านวนการเดินทางทัง้หมดที่ถูกดึงดูดเข้าไปยังพ้ืนที่ j มีค่าเท่ากับผมรวม 
ของ T1j ถึง Tnj 

 T11 = การเดินทางที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่ย่อย 1 
 T12 =  การเดินทางที่มีจุดต้นทางเป็นพ้ืนที่ย่อย 1 และจุดปลายทางเป็นพื้นที่ย่อย 2 
 Tij = การเดินทางที่มีจุดต้นทางเป็นพ้ืนที่ย่อย i และมีจุดปลายทางเป็นพื้นที่ย่อย j 
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เหตุผลส าคัญที่ต้องอาศัยเกณฑ์การสร้างและดึงดูดการเดินทางพิจารณา
แบบจ าลองการเกิดการเดินทาง คือ ความสะดวกและถูกต้องของข้อมูลประชากร การจ้างงานตาม
พ้ืนที่ย่อยที่เป็นปัจจัยหลักก่อให้เกิดการเดินทาง โดยเฉพาะอย่างยิ่งส าหรับการประยุกต์การศึกษา
กรณีปีอนาคต ดังแสดงในรูปที่ 2-5 

 
 

การเดินทาง วัตถุประสงค์ การสร้างการเดินทาง การดึงดูดการเดินทาง 

1 HB การท างาน พ้ืนที่ย่อย A พ้ืนที่ย่อย B 

2 NHB พ้ืนที่ย่อย B พ้ืนที่ย่อย C 
3 HB อ่ืนๆ พ้ืนที่ย่อย A พ้ืนที่ย่อย C 

รูปที่ 2-5 การก าหนดจุดต้นทาง-ปลายทาง และ จุดสร้างและดึงดูดการเดินทาง 
ที่มา : วิโรจน ์(2544) 
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2.2.6 วิธีวิเคราะห์การเกิดการเดินทาง 

ส าหรับวิธีการวิเคราะห์การเกิดการเดินทาง มี 3 วิธี ได้แก่ การวิเคราะห์วิธีแยก
ประเภทแบบจ าแนก การวิเคราะห์วิธีอัตราการเดินทาง และการวิเคราะห์วิธีการถดถอยเชิงเส้นตรง 
ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

1) การวิเคราะห์วิธีแยกประเภทแบบจ าแนก (Cross Classification) 

วิธีแยกประเภทแบบจ าแนกจัดเป็นการค านวณอัตราการเดินทางประเภทหนึ่งที่
นิยมใช้เพื่อสร้างแบบจ าลองการสร้างการเดินทางของประชากรเขตที่พักอาศัย ซึ่งวิธีการนี้สมมติฐาน
เบื้องต้นว่า 

 ลักษณะการเดินทางของแต่ละครอบครัวแปรผันกับสถานะ ลักษณะ
ครอบครัวและท่ีตั้งของครอบครัว 

 ลักษณะครอบครัวท าให้เกิดการเดินทางที่แตกต่างกัน การคาดการณ์การ
เกิดการเดินทางที่อาศัยวิธีการแบ่งกลุ่มวิเคราะห์ได้ถูกน ามาใช้ในการวิเคราะห์แบบจ าลองการ
เดินทางของ Federal Highway Administration (1975) ในแบบจ าลองประกอบด้วยแบบจ าลอง
ย่อย 4 แบบ ได้แก่ 

-แบบจ าลองย่อยรายได้ (Income Sub-Model) ซึ่งแบ่งกลุ่มของรายได้แบ่ง
ออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ รายได้สูง รายได้ปานกลาง และรายได้ต่ า 

-แบบจ าลองย่อยผู้ ค รอบครองรถ  (Auto Ownership Sub-Model) ให้
ความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ครัวเรือนกับการครอบครองรถ 

-แบบจ าลองย่อยการเกิดการเดินทาง (Trip Production Sub-Model) 
ก าหนดความสัมพันธ์ระหว่างการเดินทางของแต่ละครัวเรือนและตัวแปรอิสระต่างๆ 

-แบบจ าลองย่อยตามจุดประสงค์ของการเดินทาง (Trip Purpose Sub-
Model) แสดงความสัมพันธ์ระหว่างจุดประสงค์ของการเดินทางกับรายได้ 

 

วิธีการนี้ตัวแปรอิสระที่ส าคัญที่ใช้ในการแบ่งกลุ่ม ได้แก่ การครอบครองยานพาหนะ 
ขนาดครอบครัว (จ านวนสมาชิกในครอบครัว) และรายได้เฉลี่ยของครอบครัว 
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จากรูปที่ 2-6 ก) แสดงความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ครัวเรือนกับร้อยละของครัวเรือน
จ าแนกตามการครอบครองยานพาหนะ ซึ่งข้อมูลดังกล่าวได้จากการส ารวจข้อมูลจุดต้นทางและ 
ปลายทางของการเดินทาง (O-D Survey) 

จากรูปที่ 2-6 ข) แสดงความสัมพันธ์ระหว่างรายได้ครัวเรือนกับจ านวนการเดินทางต่อ
ครัวเรือนจ าแนกตามลักษณะการครอบครองยานพาหนะ ซึ่งหากเราทราบระดับรายได้และจ านวน
การครอบครองยานพาหนะของครัวเรือนแล้ว ก็สามารถคาดการณ์จ านวนการเดินทางต่อหลัง
โดยประมาณได้ 

จากรูปที่ 2-6 ค) แสดงความสัมพันธ์ระหว่างระดับรายได้ของครัวเรือนกับร้อยละของ
การเดินจ าแนกตามวัตถุประสงค์การเดินทาง 

   

 
รูปที่ 2-6 วิธีแยกประเภทแบบจ าแนก 

ที่มา : Federal Highway Administration (1975) 

 
 
 

ก ข 

ค 
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2) วิธีวิเคราะห์อัตราการเดินทาง (Trip Rate Analysis)  

การปรับเทียบอัตราการเกิดการเดินทาง คือ การวิเคราะห์หาค่าเฉลี่ยการเกิด 
การเดินทางและการดึงดูดการเดินทางต่อหน่วยของสิ่งที่ก่อให้เกิดการเดินทาง ได้แก่ ประชากร  
การจ้างงาน เขตพ้ืนที่การศึกษา จ านวนสมาชิกในครัวเรือน เป็นต้น 

ประชากรที่ศึกษาสามารถพิจารณาแบ่งเป็นประเภทต่างๆ เพ่ือหาอัตราการเกิด
การเดินทางตามลักษณะประชากรได้ ซึ่งแบ่งออกเป็นตามลักษณะการครอบครองยานพาหนะใน
ครัวเรือน (Vehicle Available Household, VA) หรือไม่มียานพาหนะในครัวเรือน (Non- Vehicle 
Available Household, NVA) โดยลักษณะการเดินทางที่เกิดขึ้นเป็นการเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พัก
อาศัย (Home-Based Trip, HB) หรือไม่สัมพันธ์กับท่ีพักอาศัย (Non-Home-Based Trip, NHB) 

การวิเคราะห์การเดินทาง HB จ าเป็นที่จะต้องทราบรายละเอียดประชากรตาม
เขตที่พักอาศัย ซึ่งจะต่างกับการเดินทาง NHB ที่มักจะวิเคราะห์เปรียบเทียบกับลักษณะการใช้พ้ืนที่ 
(จ านวนการจ้างงานในพ้ืนที่) ที่เป็นจุดก าเนิดหรือเกิดการเดินทาง NHB อย่างไรก็ดี การเดินทาง 
NHB ก็สามารถวิเคราะห์เทียบกับข้อมูลประชากรตามเขตที่พักอาศัย เพ่ือแสดงรายละเอียดประเภท
ของการเดินทาง NHB ที่เกิดจากเขตที่พักอาศัยได้เช่นกัน ซึ่งหน่วยการเดินทางต่อคนหรือต่อ
ครัวเรือน เป็นต้น ดังแสดงในตารางที่ 2-31 ของ วิโรจน์ (2544) และตารางที่ 2-32 ได้แสดงการ
วิเคราะห์หาอัตราการเดินทางภายในเขต กทม.และปริมณฑล เพื่อน าไปศึกษาปริมาณจราจรในพ้ืนที่
ศึกษาในปีปัจจุบันและคาดการณ์ปริมาณปีอนาคต  
 

ตารางท่ี 2-31 การวิเคราะห์อัตราการเดินทาง 

เขตพ้ืนที่ 
จ านวนครอบครัว

(ครอบครัว) 
จ านวนประชากร 

(คน) 
การเดินทาง 

อัตราการเดินทาง 
การเดินทาง/หน่วย 

(ครอบครัว) (คน) 
1 100 380 725 7.25 1.91 

2 200 700 1295 6.48 1.85 

3 150 600 1200 8.00 2.00 
รวม/เฉลี่ย 450 1680 3220 7.16 1.92 

ที่มา : วิโรจน์ (2544) 
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ตารางท่ี 2-32 อัตราการเดินทางภายในเขตกรุงเทพและปริมณฑล 

กุล่มการใช้
ประโยชน์ที่ดิน 

ลักษณะการใช้ 
ประโยชน์ที่ดิน 

เวลา อัตราการเดินทาง 
กา

รศ
ึกษ

า 

อนุบาล 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

6.0 เที่ยว/คน 
1.5 เที่ยว/คน 
ไม่มีข้อมูล 

ปฐมศึกษา 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

1.0 เที่ยว/คน 
0.25 เที่ยว/คน 
ไม่มีข้อมูล 

มัธยมศึกษา 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

1.0 เที่ยว/คน 
0.2 เที่ยว/คน 
ไม่มีข้อมูล 

ค้า
ขา

ย 

ศูนย์การค้า/ห้างสรรพสินค้า 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

30.0 เที่ยว/100 ตรม. 
ไม่มีข้อมูล 
3.2 เที่ยว/100 ตรม. 

ซูเปอร์มาร์เก็ต 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

130 เที่ยว/100 ตรม. 
ไม่มีข้อมูล 
7.0 เที่ยว/100 ตรม. 

ร้านค้าภายในห้างสรรพสินค้า 

ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

2.5 เที่ยว/100 ตรม. 
ไม่มีข้อมูล 
2.4 เที่ยว/100 ตรม. 

ร้านอาหาร/ภัตตาคาร 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

51.4 เที่ยว/100 ตรม. 
ไม่มีข้อมูล 
29.4 เที่ยว/100 ตรม. 

ที่มา : วิโรจน์ (2544) 

 



50 

 

50 
 

ตารางท่ี 2-32 อัตราการเดินทางภายในเขตกรุงเทพและปริมณฑล (ต่อ) 

กุล่มการใช้
ประโยชน์ที่ดิน 

ลักษณะการใช้ 
ประโยชน์ที่ดิน 

เวลา อัตราการเดินทาง 
กา

รจ
้าง

งา
น 

ส านักงาน 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

12.0 เที่ยว/100 ตรม. 
2.0 เที่ยว/100 ตรม. 
1.75 เที่ยว/100 ตรม. 

อุตสาหกรรมขนาดเล็ก 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

8.0 เที่ยว/100 ตรม. 
1.0 เที่ยว/100 ตรม. 
0.9 เที่ยว/100 ตรม. 

คลังสินค้า 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

5.0 เที่ยว/100 ตรม. 
0.5 เที่ยว/100 ตรม. 
0.5 เที่ยว/100 ตรม. 

โรงพยาบาล 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

5.0 เที่ยว/เตียง 
ไม่มีข้อมูล 
1.2 เที่ยว/เตียง 

ที่พ
ักอ

าศ
ัย 

หนาแน่นต่ า 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

12.0 เที่ยว/ครอบครัว 
1.2 เที่ยว/ครอบครัว 
1.2 เที่ยว/ครอบครัว 

หนาแน่นปานกลาง 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

6.0 เที่ยว/ครอบครัว 
0.6 เที่ยว/ครอบครัว 
0.6 เที่ยว/ครอบครัว 

หนาแน่นสูง 

ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

5.0 เที่ยว/ครอบครัว 
0.5 เที่ยว/ครอบครัว 
0.5 เที่ยว/ครอบครัว 

โรงแรม 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

6.0 เที่ยว/ห้องพัก 
0.5 เที่ยว/ห้องพัก 
0.4 เที่ยว/ห้องพัก 

ที่มา : วิโรจน์ (2544) 
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ตารางท่ี 2-32 อัตราการเดินทางภายในเขตกรุงเทพและปริมณฑล (ต่อ) 

กุล่มการใช้
ประโยชน์ที่ดิน 

ลักษณะการใช้ 
ประโยชน์ที่ดิน 

เวลา อัตราการเดินทาง 
สถ

าน
ที่พ

ักผ่
อน

 ศูนย์กีฬา 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

8.3 เที่ยว/100 ตร.ม. 
ไม่มีข้อมูล 
1.0 เที่ยว/100 ตร.ม. 

สนามกอล์ฟ 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

4.0 เที่ยว/หลุม 
ไม่มีข้อมูล 
ไม่มีข้อมูล 

หน
่วย

งา
นร

าช
กา

ร 

ส านักงานเขต 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

23.2 เที่ยว/100 ตร.ม. 
2.0 เที่ยว/100 ตร.ม. 
2.7 เที่ยว/100 ตร.ม. 

สถานที่ราชการ 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

64.0 เที่ยว/100 ตร.ม. 
5.5 เที่ยว/100 ตร.ม. 
7.7 เที่ยว/100 ตร.ม. 

สถานีต ารวจ 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

25.0 เที่ยว/100 ตร.ม. 
ไม่มีข้อมูล 
4.0 เที่ยว/100 ตร.ม. 

ไปรษณีย์ 
ต่อวัน 
เร่งด่วนเช้า 
เร่งด่วนเย็น 

20.0 เที่ยว/100 ตร.ม. 
3.0 เที่ยว/100 ตร.ม. 
3.0 เที่ยว/100 ตร.ม. 

ที่มา : วิโรจน์ (2544) 

 จากตารางที่ 2-33 ได้แสดงความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการเกิดการเดินทางและประเภทการ

ใช้ประโยชน์ที่ดินประเภทต่างๆ เช่น ส านักงาน ที่อยู่อาศัย ร้านค้า ร้านอาหาร และโบสถ์ โดยช่วง

ของระยะเวลาการเดินทางเป็นชั่วโมงเร่งด่วนเช้าและเย็นของวันท างาน ส าหรับเมืองหาดใหญ่ยังไม่มี

การวิจัยอัตราการเกิดการเดินทางของการใช้ประโยชน์ประเภทต่างๆ เพ่ือที่ใช้ในการคาดการณ์

ปริมาณการเดินทางในอนาคต แต่งานวิจัยนี้จะวิเคราะห์อัตราการเกิดการเดินทางของการใช้

ประโยชน์ที่ดินจ าแนกประเภทที่พักอาศัยต่างๆ 
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ตารางที่ 2-33 แสดงความสัมพันธ์ระหว่างอัตราการเกิดการเดินทางและประเภทการใช้ประโยชน์
ที่ดินประเภทต่างๆ 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน หน่วย อัตราการเดินทาง 
ต่อหน่วย 

ช่วงของระยะเวลา 

ส านักงาน 

อาคารส านักงาน จ านวนพนักงาน 0.49 ชั่วโมงเร่งด่วน - เช้าของวันท างาน 

อาคารส านักงาน จ านวนพนักงาน 0.46 ชั่วโมงเร่งด่วน - เย็นของวันท างาน 

อาคารส านักงาน 1,000 ตารางฟุต GFA 1.55 ชั่วโมงเร่งด่วน - เช้าของวันท างาน 

อาคารส านักงาน 1,000 ตารางฟุต GFA 1.49 ชั่วโมงเร่งด่วน - เย็นของวันท างาน 

ร้านทันตกรรม 1,000 ตารางฟุต GFA 3.62 ชั่วโมงเร่งด่วน - เช้าของวันท างาน 

ร้านทันตกรรม 1,000 ตารางฟุต GFA 4.45 ชั่วโมงเร่งด่วน - เย็นของวันท างาน 

ย่านที่อยู่อาศัย 

บ้านเดี่ยว จ านวนผู้อาศัย 0.77 ชั่วโมงเร่งด่วน - เช้าของวันท างาน 

บ้านเดี่ยว จ านวนผู้อาศัย 1.02 ชั่วโมงเร่งด่วน - เย็นของวันท างาน 

อพาร์ทเมนท์ จ านวนผู้อาศัย 0.55 ชั่วโมงเร่งด่วน - เช้าของวันท างาน 

อพาร์ทเมนท์ จ านวนผู้อาศัย 0.67 ชั่วโมงเร่งด่วน - เย็นของวันท างาน 

ร้านค้า 

แหล่งช้อปป้ิง 1,000 ตารางฟุต GLA 1.03 ชั่วโมงเร่งด่วน - เช้าของวันท างาน 

แหล่งช้อปป้ิง 1,000 ตารางฟุต GLA 3.75 ชั่วโมงเร่งด่วน - เย็นของวันท างาน 

แหล่งช้อปป้ิง 1,000 ตารางฟุต GLA 4.9 ชั่วโมงเร่งด่วน - วันเสาร์ 

ตลาดเปิด 24 ชั่วโมง 1,000 ตารางฟุต GLA 73.1 ชั่วโมงเร่งด่วน - เช้าของวันท างาน 

ตลาดเปิด 24 ชั่วโมง 1,000 ตารางฟุต GLA 53.42 ชั่วโมงเร่งด่วน - เย็นของวันท างาน 

ซูเปอร์มาร์เกต 1,000 ตารางฟุต GLA 12.02 ชั่วโมงเร่งด่วน - เย็นของวันท างาน 

ร้านอาหาร 

ภัตคาคาร จ านวนท่ีน่ัง 0.33 ชั่วโมงเร่งด่วน - วันเสาร์ 

ร้านอาหารตามส่ัง/น ากลับ จ านวนท่ีน่ัง 6.33 ชั่วโมงเร่งด่วน - วันเสาร์ 

โบสถ์ จ านวนท่ีน่ัง 0.63 ชั่วโมงเร่งด่วน - วันอาทิตย์ 

1.  ชั่วโมงเร่งด่วนจะเปลี่ยนแปลงไปตามการใช้งาน กิจกรรม และการใช้ประโยชน์ท่ีดิน 

2.  GFA คือ ค่าของพื้นท่ีอาคารท้ังหมด (Gross Floor Area) 

3.  GLA คือ ค่าของพื้นท่ีท่ีแบ่งให้เช่าท้ังหมด (Gross Leasable Area) 

ที่มา : ภาวิณี (2555) 
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3) วิธีวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นตรง (Linear Regression Analysis) 

ในการวิเคราะห์การเกิดการเดินทาง สามารถประยุกต์ใช้แบบจ าลองความ
ถดถอย ซึ่งแบบที่นิยมใช้กันทั่วไปจะเป็นแบบจ าลองถดถอยเช้งเส้นแบบพหุ  (Linear Multiple 
Regression Model) ดังสมการที่ 2-3 ของ เกษม (2555) 

 

0 1 1 ... n nY a a x a x                             สมการ 2-3 

โดยที ่  Y   = ตัวแปรตาม  

    0 1, ,..., na a a    = สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 

   1 2, ,..., nx x x  = ตัวแปรอิสระ 
                

ในกรณีของการเดินทางที่มีปลายของการเดินทางเป็นที่พักอาศัย รูปแบบ
สมการข้างต้นอาจเป็นฟังก์ชันของตัวแปร ดังสมการที่ 2-4 

0 1 1 2 2 3 3Y a a x a x a x                    สมการ 2-4 

โดยที ่ Y    = จ านวนการเดินทางต่อครัวเรือน  

 1x   = การครอบครองยานพาหนะ  
             2x    = รายได้ของครัวเรือน 
             3x    = ขนาดของครัวเรือน 
       0 1 2 3, , ,a a a a  = สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 
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บทที ่3  

วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

ผู้วิจัยได้ก ำหนดวิธีด ำเนินกำรวิจัย เพ่ือให้บรรลุตำมวัตถุประสงค์ ดังแสดงในรูปที่ 3-1 
 

3.1 ขั้นตอนกำรด ำเนินกำรวิจัย 

กำรทบทวนวรรณที่เกี่ยวข้อง                   กำรรวบรวมและส ำรวจข้อมูล 
 
 
 
 
 
 
  
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

รูปที่ 3-1 ขัน้ตอนของกำรด ำเนินกำรวิจัย 
 

รูปแบบกำรเติบโตของเมือง 

 

กำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง 
 วิธีแยกประเภทแบบจ ำแนก 
 วิธีอัตรำกำรเดินทำง 
 วิธีกำรถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ 

ข้อมูลประชำกรและพ้ืนที่ศึกษำ 

 

 
กำรส ำรวจข้อมูลลักษณะกำร

เดินทำงของผู้พักอำศัย 

 

วิธีกำรวิเครำะห์ 

 

กำรคำดกำรณ์กำรเติบโตเมืองหำดใหญ่ในอนำคต 
 กำรเติบโตของเมืองแบบกระจำยตัว 
 กำรเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัว 

แบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง 

กำรเดินทำง 

สรุปผลกำรศึกษำและข้อเสนอแนะ 

ข้อมูลโครงข่ำยถนน 
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 จำกรูปที่ 3-1 แสดงขั้นตอนของกำรด ำเนินกำรวิจัย เริ่มต้นจำกกำรทบทวนงำนวิจัยและ
ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องของแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง กำรศึกษำรูปแบบกำรเติบโตของเมือง และ
วิธีกำรวิเครำะห์ ดังรำยละเอียดที่กล่ำวไว้ในบทที่ 2 และส่วนรำยละเอียดอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัย
น ำเสนอในหัวข้อถัดไป 
 

3.2 กำรส ำรวจข้อมูลลักษณะกำรเดินทำงของประชำกร 

ผู้วิจัยได้ท ำกำรส ำรวจข้อมูลจ ำนวนประชำกร ข้อมูลโครงข่ำยถนน และส ำรวจข้อมูลลักษณะ
กำรเดินทำงของผู้พักอำศัยแต่ละประเภท โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 

3.2.1 ข้อมูลประชำกรและพ้ืนที่ศึกษำ 

งำนวิจัยนี้ ได้ก ำหนดให้ เขตเมืองหำดใหญ่  (ดังรูปที่  1-3) เป็น พ้ืนที่ศึกษำ โดย
ประกอบด้วย 4 เทศบำล ดังแสดงในตำรำงที ่3-1 

 
ตำรำงท่ี 3-1 ข้อมูลประชำกรและพ้ืนที่ศึกษำ 

พ้ืนที่ 
 

จ ำนวน 
ชุมชน 

จ ำนวนประชำกร 
 (คน) 

ควำมหนำแน่นของประชำกร   
(คน/กม2) 

1. เทศบำลนครหำดใหญ่ 102 149,707 7,129 

2. เทศบำลเมืองควนลัง 41 40,336 604 

3. เทศบำลเมืองคอหงส์ 30 38,908 1,126 

4. เทศบำลเมืองคลองแห 27 28,275 1,154 

ที่มำ : ส ำนักงำนทะเบียนรำษฎร์ (2556) 
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3.2.2 สภำพกำรใช้ประโยชน์ที่ดินในอ ำเภอหำดใหญ่ 

ผู้วิจัยได้ศึกษำทบทวนสภำพกำรใช้ประโยชน์ที่ดินในอ ำเภอหำดใหญ่ของ เทศบำล
เมืองคอหงส์ (2549) แบ่งออกเป็น 2 ข้อ คือ กำรใช้ประโยชน์ที่ดินของอ ำเภอหำดใหญ่และ
วิวัฒนำกำรด้ำนผังเมืองรวมอ ำเภอหำดใหญ่ โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 

1) กำรใช้ประโยชน์ที่ดินของอ ำเภอหำดใหญ่ ส่วนใหญ่เป็นย่ำนกำรค้ำและที่พักอำศัย 
ซึ่งมีควำมหนำแน่นมำก ส่วนบริเวณที่มีย่ำนกำรค้ำจะมีควำมหนำแน่นสูง เช่น ถนนเพชรเกษม และ
ถนนศรีภูวนำรถ เป็นต้น ส่วนประเภทของกำรใช้ที่ดินรองลงไปนั้นได้แก่ สถำนศึกษำ สถำบัน
รำชกำร ศำสนสถำน ซึ่งมีกำรกระจำยอยู่ทั่วไปในเมือง ถัดมำเป็นโรงงำนอุตสำหกรรม  และ
คลังสินค้ำต่ำงๆ เช่น โรงงำนบ่มยำง เป็นต้น นอกจำกนี้บริเวณบ้ำนพักอำศัยที่เป็นกลุ่มก้อนมำกท่ีสุด 
อยู่ในเขตชำนเมืองหรือบริเวณรอบนอกของเมืองบำงแห่งเป็นแหล่งเสื่อมโทรม เช่น บริเวณที่ดินของ
กำรรถไฟฯ บริเวณวัดหำดใหญ่ใน ย่ำนคลองเตย เป็นต้น ดังแสดงรำยละเอียดในรูปที่ 3-2  

2) วิวัฒนำกำรด้ำนผังเมืองรวมของอ ำเภอหำดใหญ่ ซึ่งเป็นผังแม่บทในกำรพัฒนำ
พ้ืนที่ โดยมีแนวนโยบำยและมำตรกำรของกำรจัดท ำผังเพ่ือพัฒนำให้เป็นศูนย์กลำงควำมเจริญทำง
เศรษฐกิจภำคใต้ ศูนย์กลำงกำรคมนำคมขนส่ง กำรค้ำและกำรบริกำร ส่งเสริมอุตสำหกรรมกำร
ท่องเที่ยว พัฒนำอุตสำหกรรมกำรส่งออก และอุตสำหกรรมที่ใช้ทรัพยำกรในท้องถิ่น รวมทั้งกำร
พัฒนำกำรบริกำรทำงสังคม กำรสำธำรณูปโภค สำธำรณูปกำรให้เพียงพอและได้มำตรฐำน ตลอดจน
กำรอนุรักษ์ทรัพยำกรธรรมชำติและสิ่งแวดล้อม  ทั้งนี้ ได้มีกำรยกระดับจำกเทศบำลต ำบล  
(พ.ศ. 2476) เป็นเทศบำลเมือง (พ.ศ. 2492) และได้รับกำรยกฐำนะเป็นเทศบำลนครหำดใหญ่ 
(พ.ศ.2538) ซึ่งได้เปลี่ยนเขตเทศบำล 2 ครั้ง (ครั้งแรกในปี พ.ศ.2504 ได้ขยำยพ้ืนที่เดิมจำก 4.4 
ตำรำงกิโลเมตร เป็น 8 ตำรำงกิโลเมตร และครั้งที่ 2 ในปี พ.ศ. 2521 จำกพ้ืนที่ 8 ตำรำงกิโลเมตร 
เป็น 21 ตำรำงกิโลเมตร จนถึงปัจจุบัน) เห็นได้ว่ำเมืองหำดใหญ่มีกำรขยำยตัวอยู่ต่อเนื่อง ดังแสดง
รำยละเอียดในรูปที่ 3-3 

ส ำหรับข้อที่ 2 แสดงถึงพัฒนำของอ ำเภอหำดใหญ่ให้เป็นศูนย์กลำงด้ำนต่ำงๆ ซึ่งท ำให้
อ ำเภอหำดใหญ่มีควำมเจริญเติบโตอย่ำงรวดเร็ว ซึ่งปัจจุบัน พ.ศ. 2557 มีสิ่งก่อสร้ำงที่เกิดขึ้นใน
พ้ืนที่ของอ ำเภอหำดใหญ่อย่ำงต่อเนื่อง เช่น ห้ำงสรรพสินค้ำ อำคำรที่พักอำศัยประเภทต่ำงๆ  
เป็นต้น จึงท ำให้ผู้คนมำท่องเที่ยวและอำศัยอยู่ในอ ำเภอหำดใหญ่มำกมำย  
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รูปที่ 3-2 แผนที่กำรใช้ประโยชน์ที่ดินในอ ำเภอหำดใหญ่ 

ที่มำ : เทศบำลเมืองคอหงส์ (2549 ) 
จำกรูป 3-2 แสดงกำรใช้ประโยชน์ที่ดินของอ ำเภอหำดใหญ่ โดยจ ำแนกประเภทกำรใช้

ประโยชน์ที่ดินออกเป็น 7 ประเภท คือ ที่อยู่อำศัย (สีเหลือง) พำณิชยกรรม (สีแดง) อุตสำหกรรม  
(สีชมพู) สถำนที่รำชกำร (สีน้ ำเงิน) พ้ืนที่นำและพ้ืนที่สวน (สีเขียว) พ้ืนที่ป่ำ (สีฟ้ำอ่อน) และอ่ืนๆ  
(สีขำว) ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นพื้นท่ีนำและพ้ืนที่สวน 
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รูปที่ 3-3 ร่ำงแผนที่กำรใช้ประโยชน์ที่ดินของอ ำเภอหำดใหญ่ในอนำคต 

ที่มำ : เทศบำลเมืองคอหงส์ (2549 ) 
จำกรูป 3-3 แสดงร่ำงกำรใช้ประโยชน์ที่ดินในอนำคตของอ ำเภอหำดใหญ่ โดยจ ำแนก

ประเภทกำรใช้ประโยชน์ที่ดินออกเป็น 12 ประเภท ซึ่งมีกำรจ ำแนกกำรใช้ประโยชน์ที่ดินเพ่ิมขึ้น 
เช่น ที่ดินประเภทที่อยู่อำศัยแบ่งออกเป็น ที่อยู่อำศัยหนำแน่นน้อย ที่อยู่อำศัยหนำแน่นปำนกลำง 
และท่ีอยู่อำศัยหนำแน่นมำก เป็นต้น  
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3.2.3 ข้อมูลโครงข่ำยถนน 

ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้แบบจ ำลองโครงข่ำยถนนจำกกำรเดินทำงของ ปรเมศวร์ (2555) 
ดังแสดงในรูป 3-2 ซึ่งได้จ ำแนกพ้ืนที่ศึกษำออกเป็น 128 พ้ืนที่ย่อย ประกอบด้วย ชุมชนในพ้ืนที่
ศึกษำ ห้ำงสรรพสินค้ำ สถำนศึกษำ สถำนีขนส่ง เป็นต้น โดยผู้วิจัยได้น ำมำฐำนข้อมูลในปี พ.ศ. 
2555 มำต่อยอดในงำนวิจัยกำรวิเครำะห์อัตรำกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยในเขตเมืองหำดใหญ่ เพ่ือ
น ำมำปรับปรุงมำเป็นฐำนข้อมูลในปี พ.ศ. 2556 ดังแสดงในรูปที ่3-4 

 

 
 

รูปที่ 3-4 โครงข่ำยถนนในพ้ืนที่ศึกษำ 
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3.2.4 ข้อมูลลักษณะกำรเดินทำง 

กำรส ำรวจข้อมูลส ำหรับกำรศึกษำนี้ ผู้วิจัยได้จัดท ำแบบสอบถำมเพ่ือสัมภำษณ์
ลักษณะกำรเดินทำงทั้งวันท ำงำน (จันทร์ – ศุกร์) และวันหยุด (เสำร์ – อำทิตย์) ของตัวอย่ำง
ประชำกร โดยค ำนวณจ ำนวนตัวอย่ำงจำกสูตรยำมำเน่ (1967) ประเภทละ 100 ตัวอย่ำง ได้ทั้งสิ้น 
700 ตัวอย่ำง (ดังตำรำงที่ 3-2) ส่วนค ำถำมในแบบสอบถำมประกอบด้วย 2 ส่วนหลัก คือ 1) ข้อมูล
พ้ืนฐำนด้ำนเศรษฐกิจและ 2) สังคมของผู้ถูกสัมภำษณ์ เช่น เพศ อำชีพ อำยุ รำยได้ กำรครอบครอง
ยำนพำหนะ และสมำชิกในครัวเรือน เป็นต้น  

 
ตำรำงท่ี 3-2 จ ำนวนตัวอย่ำงในกำรส ำรวจข้อมูล 

อำคำรที่พัก จ ำนวนที่พักอำศัย* 
จ ำนวนตัวอย่ำง 

กำรค ำนวณ กำรส ำรวจ 
บ้ำนเดี่ยว 39,703 100 100 

บ้ำนแฝด 1,795 100 100 
ห้องแถว 21,999 100 100 

ตึกแถว 23,369 100 100 

ทำวน์เฮ้ำส์ 10,740 100 100 
อพำร์ทเมนท์ 233 70 100 

คอนโดมิเนียม ไม่มีข้อมูล ไม่มีข้อมูล 100 

รวม 97,839 600 700 

  *ที่มำข้อมูล : องศ์กำรบริหำรส่วนจังหวัดสงขลำ (2555) 
 

จำกรูปที่ 3-5 แสดงกำรตั้งสมมติฐำนในกำรเดินทำงของประชำกรในเขตเมืองหำดใหญ่ 
4 ครั้งต่อวัน แล้วจึงกลับที่พักอำศัย เพ่ือต้องกำรทรำบสถำนที่ของกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยแต่ละ
ประเภท (จุดต้นทำง จุดปลำยทำง) วัตถุประสงค์ในกำรเดินทำง จ ำนวนครั้งของกำรเดินทำง และ
ยำนพำหนะที่เลือกใช้ในกำรเดินทำง เป็นต้น ส่วนรูปตัวอย่ำงในกำรส ำรวจข้อมูล ดังแสดงในรูปที่  
3-6 ส ำหรับกำรวิเครำะห์ผลวิจัยได้กล่ำวรำยละเอียดไว้ในบทที่ 4  

 
 



61 

 

 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
  

 

รูปที่ 3-5 ลักษณะของกำรเดินทำง 

 

  

รูปที่ 3-6 ตัวอย่ำงผู้ตอบแบบสอบถำม 

 

บ้ำน/ที่พักอำศัย

อาศยั 

สถำนที่ 3 

กลับบ้ำน 

 

สถำนที่ 2 

สถำนที่ 1 



62 

 

3.3 กำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง 

ส ำหรับกำรพัฒนำแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง ในกำรศึกษำนี้ผู้วิจัยใช้วิธีกำรถดถอยเชิง
เส้นตรงแบบพหุของ วิโรจน์ (2544) โดยมีล ำดับขั้นตอน ดังนี้  

 
ขั้นตอนที่ 1 ตั้งสมกำรทั่วไป  

1 1 2 2i i i iY a x a x b e                                           สมกำรที ่3-1 

 โดยที ่
iY  = ตัวแปรตำม คือ กำรเดินทำงท้ังหมดจำกพ้ืนที่ศึกษำ 

 
1 2,a a  = สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 

 
1 2,i ix x = ตัวแปรอิสระ 

 b  = ค่ำคงที ่
 

ie  = ควำมคลำดเคลื่อน 
  

ขั้นตอนที่ 2 ประมำณค่ำ 
^

iY จำกสมกำรข้ำงต้น 

 
^ ^ ^ ^

1 21 2 ( )i i i iY a x a x b E e                                      สมกำรที่ 3-2 

 

ขั้นตอนที่ 3 ค ำนวณควำมคลำดเคลื่อน ie  

^

i i ie Y Y                                                                  สมกำรที ่3-3 

  

ขั้นตอนที่ 4 ใช้หลักกำรวิธีก ำลังสองน้อยที่สุด เพ่ือท ำให้ผลรวมก ำลังสองของค่ำคลำดเคลื่อน 
2( )

i
e มีค่ำน้อยท่ีสุด โดยที ่

 
2

^
2

i i ie Y Y
 

   
                                                         

 
^

2 2 22 ii i i ie Y Y Y Y                                                   

 
^ ^ ^ ^

2 2 2

1 1 2 2 1 2 22 ( ) ( )i i i i i i i ie Y Y a x a x b a x a x b                   สมกำรที ่3-4 

ก ำหนดให้      2

i
F e                                                                
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 2 ^ ^ ^ ^ 2

1 1 2 2 1 1 2 22 ( ) ( )i i i i i iF Y Y a x a x b a x a x b              สมกำรที ่3-5 

 
^

1

0
F

a





                                                                    

 จะได้ 
1 2

^ 2 ^ ^

1 1 2 1 1 0i i i i i ia x a x x b x x Y                   สมกำรที่ 3-6 

 
^

2

0
F

a





                                                                 

  จะได้ 
2 1

^ 2 ^ ^

2 1 2 2 2 0i i i i i ia x a x x b x x Y                  สมกำรที ่3-7 

 ดังนั้น      
^

21 1 2 1 2 1^

1
2

11 1

( )ii i i i i i

ii i

x Y Y x a x x x x
a

x x x

 



  




   

 
              สมกำรที ่3-8 

 
^

12 2 1 1 2 2^

2
2

22 2

( )ii i i i i i

ii i

x Y Y x a x x x x
a

x x x

 



  




   

 
             สมกำรที ่3-9 

                 ^ ^ ^
1 21 2i i ib Y a x a x

  

                                             สมกำรที่ 3-10 

ขั้นตอนที่  5 แทนค่ำ  ^ ^

1 2a a และ ^b จำกสมกำรที่  3-8  ถึง สมกำรที่  3-11 ตำมล ำดับจะได้
แบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง 
  
ขั้นตอนที่ 6 ตรวจสอบค่ำ Coefficient of Determination (R2) จำกสมกำร 

^
2

2

2

( )

( )

Y Y
R

Y Y













                                                     สมกำรที ่3-11 

 
กำรตรวจสอบควำมถูกต้องของกำรวิเครำะห์ด้วยวิธีกำรถดถอยเชิงเส้นตรงแบบพหุ นิยมใช้  

5 วิธี โดยสำมำรถก ำหนดควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรอิสระกับตัวแปรตำม  เพ่ืออธิบำยควำม
ควำมถูกต้องของสมกำรที่ใช้ในกำรคำดกำรณ์ ส ำหรับค่ำสถิติที่ใช้ในกำรอธิบำยสมกำรถดถอยเชิง
เส้นตรงแบบพห ุมีล ำดับดังนี้ 
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 ค่ำสัมประสิทธิ์กำรตัดสินใจ (Coefficient of Multiple Determination, R2) คือ กำรวัด
ควำมแปรปรวนที่ถูกบรรยำยไว้โดยสมกำร ซึ่งแสดงไว้เป็นอัตรำส่วนทศนิยมของผลรวมควำม
แปรปรวนที่สังเกตในตัวแปรตำม ค่ำสัมประสิทธิ์นี้มีขีดสูงสุดเท่ำกับ 1.0 ซึ่งเป็นค่ำส ำหรับสมกำรที่
สมบูรณ์ที่สุด ค่ำ R2 แสดงไว้เป็นอัตรำส่วนทศนิยมของผลรวมของควำมแปรปรวน ดังแสดงสมกำร 
ที่ 3-11 

 ค่ำสถิติคลำดเคลื่อน (The Standard Error Estimate, SE) คือ กำรวัดควำมเบี่ยงเบน
ของค่ำที่ได้มำจำกกำรสังเกต ซึ่งสถิติคลำดเคลื่อนมำตรฐำนจะถึงขีดต่ ำสุด คือ ศูนย์ ซึ่งเป็นค่ำของ
แบบจ ำลองที่สมบูรณ์ที่สุด สำมำรถค ำนวณได้ ดังแสดงสมกำรที่ 3-12 

^
2( )Y Y

SE
N



                                     สมกำรที่ 3-12 

  โดยที ่ SE   = ค่ำควำมคลำดเคลื่อนมำตรฐำน 
 N  = จ ำนวนชุดข้อมูลทั้งหมด 

 Y  = ข้อมูลตัวแปรตำมที่ใช้ก ำหนดในกำรสร้ำงสมกำรถดถอยเชิงเส้นตรง 

 
^

Y  = ค่ำตัวแปรที่ค ำนวณได้จำกสมกำรถดถอยเชิงเส้นตรง 
 
 สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ (Correlation Coefficient) เป็นค่ำที่บอกควำมสัมพันธ์

ระหว่ำงตัวแปรตำมกับตัวแปรอิสระบำงตัวที่อยู่ภำยใต้กำรพิจำรณำค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มีค่ำอยู่
ระหว่ำง -1 ถึง 1 แต่ถ้ำมีค่ำเข้ำใกล้ 1 ก็จะแสดงให้เห็นถึงควำมสัมพันธ์เชิงเส้นตรงมำก แต่ถ้ำมีค่ำ
เข้ำใกล้ 0 จะแสดงว่ำไม่มีควำมสัมพันธ์เชิงเส้นตรงต่อกัน ซึ่งสมกำรที่ดีจะมีค่ำเข้ำใกล้ 1  

 ค่ำสถิติ (T-value) เป็นกำรทดสอบที่ใช้ตรวจสอบนัยส ำคัญของตัวแปรอิสระ ค่ำคงที่ 
และค่ำสถิติ  T ที่ ได้ควรมีค่ำไม่น้อยกว่ำ 2 ที่ ระดับนัยส ำคัญ เท่ำกับ 0.05 จึงจะเรียกได้ว่ำ
ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรอิสระ หรือค่ำคงที่กับตัวแปรมีนัยส ำคัญ สำมำรถน ำมำใช้ในสมกำรเพ่ือ
อธิบำยควำมแปรปรวนได้ 

 ค่ำสัมประสิทธิ์กำรถดถอย (Beta) เป็นค่ำสัมประสิทธิ์กำรถดถอยของตัวแปรอิสระ 
โดยค่ำ Beta สำมำรถบ่งบอกถึงตัวแปรอิสระตัวใดมีอิทธิพลต่อตัวแปรตำมมำกหรือน้อย ถ้ำ  Beta 
ของตัวแปรอิสระมีค่ำมำก แสดงว่ำ ตัวแปรอิสระตัวนั้นมีอิทธิพลต่อตัวแปรมำก 
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3.4 กำรคำดกำรณ์กำรเติบโตของเมืองหำดใหญ่ในอนำคต 

กำรคำดกำรณ์กำรเติบโตของเมืองหำดใหญ่ในอนำคตมีขั้นตอนดังรูปที่ 3-7  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3-7 ขั้นตอนกำรคำดกำรณ์กำรเติบโตของเมืองหำดใหญ่ในอนำคต 

 

กำรประยุกต์ใช้แบบจ ำลองส ำหรับคำดกำรณ์กำรเติบโตของเมืองหำดใหญ่ โดยเน้นพิจำรณำที่
พักอำศัยประเภทคอนโดมิเนียม เนื่องจำกที่ พักอำศัยปะเภทคอนโดมิเนียมอยู่ระหว่ำงก ำลัง
ด ำเนินกำรก่อสร้ำงจำกและมีแนวโน้มกำรเติบโตอย่ำงต่อเนื่องในพ้ืนที่ เขตเมืองหำดใหญ่ จำกนั้นได้
ด ำเนินกำรใช้ผลกำรวิเครำะห์อัตรำกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยทุกประเภท (แสดงรำยละเอียดใน
หัวข้อที่ 4.6.1) โดยสมมติสถำนกำรณ์จ ำลอง 2 กรณี ประกอบด้วย แบบกระจำยและแบบกระจุกตัว
แบบที่ 1และแบบที่ 2 จำกนั้นค ำนวณหำค่ำประสิทธิภำพของกำรเดินทำงของโครงข่ำยถนนในเขต
เมืองหำดใหญ่ ประกอบด้วย ปริมำณจรำจรต่อควำมจุของโครงข่ำยถนน ควำมเร็วของกระแสจรำจร 
ระยะทำงกำรเดินทำงรวม และเวลำกำรเดินทำงรวม 

กำรรวบรวมข้อมูลจ ำนวนประชำกรและที่พักอำศัยประเภทต่ำงๆ 

ค ำนวณหำอัตรำกำรเดินทำง ของผู้พักอำศัยประเภทต่ำงๆ 

ค ำนวณค่ำประสิทธิภำพของกำรเดินทำงของโครงข่ำยถนนในเขตเมืองหำดใหญ่ 

กำรเติบโตของเมืองแบบกระจำยตัว 

(พ.ศ. 2556 และ พ.ศ. 2560) 

 

ปริมำณจรำจรต่อ

ควำมจุของโครงข่ำย

ถนน  

ระยะกำรเดินทำง

รวม 

ควำมเร็ว 

ของกระแสจรำจร 

 

กำรเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัว 

แบบที่ 1 และแบบที่ 2 (พ.ศ. 2560) 

 

เวลำกำรเดินทำง

รวม 
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ส ำหรับกำรเติบโตของเมืองแบบกระจำยตัว ใน ปี พ.ศ. 2556 และ ปี  พ.ศ. 2560 คือ  
กำรเดินทำงของประชำกรและสภำพกำรจรำจรของโครงข่ำยถนนในพ้ืนที่ศึกษำ  

ส่วนกำรเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัว คือ กำรเดินทำงของประชำกรและสภำพกำรจรำจร
ของโครงข่ำยถนนในพ้ืนที่ศึกษำ กำรกระจุกตัวแบบที่ 1 ผู้วิจัยได้ก ำหนดสมมติฐำนให้ผู้ที่พักอำศัย
ประเภทคอนโดมิเนียมซึ่งกระจุกตัวอยู่ในพ้ืนที่ที่ก ำหนดมีกำรเดินทำงทั่วทุกพ้ืนที่ในเขตเมือง
หำดใหญ่ ส่วนแบบที่ 2 ผู้วิจัยก ำหนดให้ผู้ที่พักในคอนโดมิเนียมเดินทำงจำกที่พักไปยังสถำนที่ต่ำงๆ
ภำยในรัศมี 2 กิโลเมตร 

 

3.5 แนวทำงกำรเสนอแนะของกำรวิจัย 

จำกกำรส ำรวจข้อมูลน ำมำวิเครำะห์ด้วยวิธีอัตรำกำรเกิดกำรเดินทำง และสร้ำงแบบจ ำลอง
กำรเกิดกำรเดินทำง โดยผลกำรวิเครำะห์ดังรำยละเอียดในบทที่ 4 ทั้งนี้ผู้วิจัยได้น ำผลดังกล่ำวมำ
คำดกำรณ์กำรเติบโตของเมืองหำดใหญ่ในอนำคต โดยสมมติสถำนกำรณ์จ ำลอง 2 กรณี คือ  
กำรเติบโตของเมืองแบบกระจำยตัวและกำรเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัว เพ่ือที่จะทรำบ
สถำนกำรณ์และแนวโน้มกำรเติบโตของเมืองหำดใหญ่ในอนำคต ดังแสดงรำยละเอียดในบทที่ 5 
ส่วนสรุปผลกำรศึกษำและข้อเสนอแนะ ซึ่งจะอธิบำยโดยละเอียดในบทที่ 6 
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บทที ่4  

ผลการวิเคราะห์ลักษณะการเดินทางของผู้พักอาศัย 

ในบทนี้ผู้วิจัยน ำเสนอผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลลักษณะกำรเดินทำงของประชำกรและผล 
กำรวิเครำะห์วิธีแยกประเภทแบบจ ำแนก วิธีอัตรำกำรเดินทำง และวิธีกำรถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ   
ซ่ึงมีรำยละเอียดดังนี้ 

4.1 ข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง 

4.1.1 เพศ 

จำกรูปที่ 4-1 แสดงกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมเพศของกลุ่มตัวอย่ำงผู้พักอำศัยแต่ละ
ประเภทในพ้ืนที่ศึกษำ จำกผลกำรศึกษำ พบว่ำ สัดส่วนของประชำกรเพศหญิงและเพศชำยมีควำม
แตกต่ำงกันไป โดยบ้ำนเดี่ยว มีเพศหญิงร้อยละ 51.70 และเพศชำย 48.30 บ้ำนแฝด มีเพศหญิงร้อย
ละ 44.80 และเพศชำย 55.20 ทำวน์เฮ้ำส์ มีเพศหญิงร้อยละ 51.70 และเพศชำย 48.30 ห้องแถว  
มีเพศหญิงร้อยละ 60.0 และเพศชำย 40.0 ตึกแถว มีเพศหญิงร้อยละ 46.20 และเพศชำย 53.80 
อพำร์เมนท์ มีเพศหญิงร้อยละ 48.20 และเพศชำย 51.80 และคอนโดมิเนียม มีเพศหญิงร้อยละ 
48.10 และเพศชำย 51.90  ในภำพรวมของกำรศึกษำ พบว่ำ กำรแสดงเพศของกลุ่มตัวอย่ำง
ครอบคลุมทั้งเพศชำยและเพศหญิงของประเภทที่พักอำศัยมีสัดส่วนใกล้เคียงกัน 
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รูปที่ 4-1 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมเพศ 

4.1.2 อำยุ 

จำกรูปที่ 4-2 แสดงสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมอำยุของกลุ่มตัวอย่ำงผู้พักอำศัย
แต่ละประเภท จำกกำรวิเครำะห์ พบว่ำ ผู้พักอำศัยบ้ำนเดี่ยวมีช่วงอำยุสูงสุด คือ ช่วงอำยุ 41-50 ปี 
(ร้อยละ 23.50) ผู้พักอำศัยบ้ำนแฝดมีช่วงอำยุสูงสุด คือ ช่วงอำยุ 41-50 ปี (ร้อยละ 33.30) ผู้พัก
อำศัยทำวน์เฮ้ำส์มีช่วงอำยุสูงสุด คือ ช่วงอำยุ 21-30 ปี (ร้อยละ 31.47) ผู้พักอำศัยห้องแถวมีช่วงอำยุ
สูงสุด คือ ช่วงต่ ำอำยุ 21 ปี (ร้อยละ 29.50) ผู้พักอำศัยตึกแถวมีช่วงอำยุสูงสุด คือ ช่วงอำยุ 21-30 ปี 
(ร้อยละ 30.60) ผู้พักอำศัยอพำร์ทเมนท์มีช่วงอำยุสูงสุด คือ ช่วงอำยุ 21-30 ปี (ร้อยละ 55.50) และ
ผู้พักอำศัยคอนโดมิเนียมมีช่วงอำยุสูงสุด คือ ช่วงอำยุ 31-40 ปี (ร้อยละ 35.10)  

จำกข้อมูลข้ำงต้น เป็นที่น่ำสังเกตได้ว่ำ ผู้พักอำศัยอพำร์ทเมนท์ส่วนใหญ่มีอำยุอยู่ในช่วง 
21-30 ปี ซึ่งจำกกำรตรวจสอบข้อมูลโดยละเอียด พบว่ำ ส่วนใหญ่เป็นนักเรียน/นักศึกษำ ผลกำร
วิเครำะห์เกีย่วกับร้อยละของผู้พักอำศัยจ ำแนกตำมอำชีพ ผู้วิจัยกล่ำวในหัวข้อต่อไป 

 
รูปที่ 4-2 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมอำยุ 

4.1.3 อำชีพ 

จำกรูปที่ 4-3 แสดงสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมอำชีพของกลุ่มตัวอย่ำงผู้พัก
อำศัยแต่ละประเภท ซึ่งมีควำมหลำกหลำยของอำชีพ จำกกำรวิเครำะห์ พบว่ำ ผู้พักอำศัยที่มีอำชีพ
นักเรียน/นักศึกษำมีสัดส่วนที่สูงสุด ในที่พักอำศัยประเภทบ้ำนเดี่ยว (ร้อยละ 31.10) บ้ำนแฝด  
(ร้อยละ 26.50) ทำวน์เฮ้ำส์ (ร้อยละ 31.70) ห้องแถว (ร้อยละ 35.00) ตึกแถว (ร้อยละ 30.30)  
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อพำร์ทเมนท์ (ร้อยละ 71.80) ส่วนมีอำชีพค้ำขำย/ธุรกิจส่วนตัวโดยพบว่ำ มีร้อยละสูงสุด ในประเภท
ผู้พักอำศัยคอนโดมิเนียม (ร้อยละ 30.20)  
 

 
รูปที่ 4-3 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมอำชีพ 

4.1.4 รำยได้ต่อครัวเรือน 

จำกรูปที่ 4-4 แสดงสัดส่วนของกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมรำยได้ของกลุ่มตัวอย่ำงผู้พัก
อำศัยแต่ละประเภท จำกกำรวิเครำะห์ พบว่ำ ช่วงรำยได้สูงสุดของผู้พักอำศัยบ้ำนเดี่ยว อยู่ที่ 30,000-
34,999 บำท (ร้อยละ 15.70) ผู้พักอำศัยบ้ำนแฝดอยู่ที่10,000-14,999 บำท (ร้อยละ 17.50) ผู้พัก
อำศัยทำวน์เฮ้ำส์อยู่ที่ 20,000-24,999 บำท (ร้อยละ 17.90) ผู้พักอำศัยห้องแถวอยู่ที่ 5,000-9,999 
บำท (ร้อยละ 32.30) ผู้พักอำศัยตึกแถวอยู่ที่ 30,000-34,999 บำท (ร้อยละ 15.40) ผู้พักอำศัยอพำร์
ทเมนท์อยู่ที่ 5,000-9,999 บำท (ร้อยละ 64.10) ผู้พักอำศัยคอนโดมิเนียมอยู่ที่ 30,000-34,999 บำท 
(ร้อยละ 25.60)  

จำกผลกำรศึกษำ มีข้อสังเกตส ำหรับรำยได้ของผู้พักอำศัยอพำร์ทเมนท์ ซึ่งมีร้อยละ
สูงสุดในช่วง 5,000-9,999 บำท ทั้ งนี้ เนื่องจำกผู้พักอำศัยส่วนใหญ่เป็นนักเรียน/นักศึกษำ ซึ่ง
สอดคล้องกับผลกำรศึกษำในหัวข้อที่ 4.1.3  
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รูปที่ 4-4 สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่ำงจ ำแนกตำมรำยได้ 

 

4.1.5 จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

จำกรูปที่ 4-5 แสดงจ ำนวนสมำชิกต่อครัวเรือน โดยผู้วิจัยได้จ ำแนกสมำชิกออกเป็น  
6 กลุ่ม ประกอบด้วย 1) อำยุต่ ำกว่ำ 21 ปี  2) 21-30 ปี  3) 31-40 ปี  4) 41-50 ปี  5) 51-60 ปี 
และ  6) มำกกว่ำ 60 ปี จำกกำรวิเครำะห์ พบว่ำ กลุ่มผู้พักอำศัยที่อยู่ในบ้ำนเดี่ยวมำกสุด คือ ช่วง
อำยุ 21-30 ปี และ ช่วงอำยุ 41-50 ปี (0.42 คนต่อครัวเรือนเท่ำกัน) บ้ำนแฝด คือ ช่วงอำยุ 41-50 ปี 
(0.44 คนต่อครัวเรือน) ทำวน์เฮ้ำส์ คือ ช่วงอำยุ 21-30 ปี (0.53 คนต่อครัวเรือน) ห้องแถว คือ  
ต่ ำกว่ำ 21 ปี (0.53 คนต่อครัวเรือน) ตึกแถว คือ 21-30 ปี (0.40 คนต่อครัวเรือน) อพำร์ทเมนท์ คือ 
21-30 ปี (0.62 คนต่อครัวเรือน) และคอนโดมิเนียม 31-40 ปี (0.45 คนต่อครัวเรือน) 

นอกจำกนี้ ยังพบว่ำ จ ำนวนยอดรวมของสมำชิกใน ทำวน์เฮ้ำส์ และห้องแถว มีค่ำ
ใกล้เคียงกัน คือ 1.85 และ 1.87 คนต่อครัวเรือน ตำมล ำดับ 



71 

 

 
 

 
รูปที่ 4-5 จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

4.1.6 กำรครอบครองยำนพำหนะในครัวเรือน 

จำกรูปที่  4-6 แสดงกำรครอบครองยำนพำหนะในครัวเรือนของผู้ พักอำศัยแต่ละ
ประเภท ซึ่งผู้วิจัยได้จ ำแนกออกเป็น 5 ประเภท คือ รถจักรยำน รถจักรยำนยนต์ รถยนต์เก๋ง รถยนต์
กระบะ และรถตู้  จำกกำรวิ เครำะห์ ประเภทยำนพำหนะที่มีกำรครอบครองสูงสุด  พบว่ำ 
รถจักรยำนยนต์เป็นยำนพำหนะที่มีกำรครอบครองสูงในที่พักอำศัยประเภทห้องแถว (1.02 คันต่อ
ครัวเรือน) ส่วนรถยนต์เก๋งเป็นยำนพำหนะที่มีกำรครอบครองสูงในที่พักอำศัยประเภทคอนโดมิเนียม 
(0.73 คันต่อครัวเรือน) และรถยนต์กระบะเป็นยำนพำหนะที่มีกำรครอบครองสูงในที่พักอำศัย
ประเภทคอนโดมิเนียมเช่นเดียวกัน (0.45 คันต่อครัวเรือน)  
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รูปที่ 4-6 จ ำนวนยำนพำหนะในครัวเรือน 

จำกกำรวิเครำะห์ของกลุ่มตัวอย่ำงผู้พักอำศัยประเภทต่ำงๆ พบว่ำ เพศหญิงและเพศ
ชำยมีสัดส่วนใกล้เคียงกัน ส่วนอำยุของผู้พักอำศัยมีช่วงอำยุสูงสุด คือ ช่วงอำยุ 21-30 ปี เนื่องจำก 
ผู้พักอำศัยส่วนใหญ่มีอำชีพนักเรียน/นักศึกษำ โดยมีช่วงรำยได้ต่อเดือนสูงสุด 5,000-9,999 บำท และ
กำรครอบครองยำนพำหนะส่วนมำกเป็นประเภทรถจักรยำนยนต์และรถยนต์เก๋ง ในภำพรวมของ
กำรศึกษำ พบว่ำ ข้อมูลที่ได้จำกกำรวิเครำะห์มีควำมสัมพันธ์กัน 

 

4.2 ผลการวิเคราะห์ลักษณะการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

จำกกำรส ำรวจข้อมูลลักษณะกำรเดินทำงของประชำกรในเขตเมืองหำดใหญ่ ผู้วิจัยได้
สมมติฐำนกำรเดินทำงของประชำกรในเขตเมืองหำดใหญ่ส่วนใหญ่มีค่ำมำกสุดไม่เกิน 4 ครั้ง/วัน 
(เริ่มต้นเดินทำงออกจำกที่พักอำศัยไปยังสถำนที่ 1 สถำนที่ 2 และ สถำนที่ 3 ตำมล ำดับ แล้วจึง
เดินทำงกลับที่พักอำศัย) ดังแสดงในรูปที่ 3-5 ส ำหรับในส่วนนี้ผู้วิจัยน ำเสนอผลกำรวิเครำะห์ 
จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำง วัตถุประสงค์ของกำรเดินทำงของกลุ่มตัวอย่ำง 

4.2.1 จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำง 

จำกรูปที่ 4-7 แสดงจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงของสถำนที่ 1 (ดังรูปที่ 3-5) โดย
สถำนที่ประกอบด้วย ที่ท ำงำน สถำนศึกษำ โรงเรียนกวดวิชำ ตลำด ห้ำงสรรพสินค้ำ ที่ท่องเที่ยว 
สถำนบันเทิง ร้ำนอำหำร และสวนสำธำรณะ/ศูนย์กีฬำ จำกกำรวิเครำะห์ พบว่ำ บ้ำนเดี่ยวเป็น
จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสถำนที่ท ำงำน (ร้อยละ 48.88) บ้ำนแฝดจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยัง
สถำนที่ท ำงำน (ร้อยละ 60.61) ทำวน์เฮ้ำส์จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสถำนที่ท ำงำน (ร้อยละ 
52.25) ห้องแถวจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสถำนที่ท ำงำน (ร้อยละ 54.44) ตึกแถวจุดสิ้นสุดในกำร
เดินทำงไปยังสถำนศึกษำ (ร้อยละ 42.64) อพำร์ทเมนท์จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสถำนศึกษำ 
(ร้อยละ 72.32) และคอนโดมิเนียมจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสถำนที่ท ำงำน (ร้อยละ 80.62) 
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รูปที่ 4-7 จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงของสถำนที่ 1 

ส ำหรับจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงสถำนที่ที่  2 ดังรูปที่ 4-8 พบว่ำ บ้ำนเดี่ยว
จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสวนสำธำรณะ/ศูนย์กีฬำ (ร้อยละ 24.58) บ้ำนแฝดจุดสิ้นสุดในกำร
เดินทำงไปยังร้ำนอำหำร (ร้อยละ 41.38) ทำวน์ เฮ้ำส์จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสถำนที่
สวนสำธำรณะ/ศูนย์กีฬำ (ร้อยละ 36.05) ห้องแถวจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังร้ำนอำหำร (ร้อยละ 
24.17) ตึกแถวจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสวนสำธำรณะ/ศูนย์กีฬำ (ร้อยละ 66.67) อพำร์ทเมนท์
จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังร้ำนอำหำร (ร้อยละ 26.47) และคอนโดมิเนียมจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำง
ไปยังร้ำนอำหำร(ร้อยละ 25.00) 
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รูปที่ 4-8 จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงของสถำนที่ 2 

 
จำกรูปที่  4-9 แสดงจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงของสถำนที่  3 จำกกำร

วิเครำะห์ พบว่ำ บ้ำนเดี่ยวจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสวนสำธำรณะ/ศูนย์กีฬำ (ร้อยละ 23.68) 
บ้ำนแฝดจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสวนสำธำรณะ/ศูนย์กีฬำ (ร้อยละ 50.00) ทำวน์เฮ้ำส์จุดสิ้นสุด
ในกำรเดินทำงไปยังสถำนที่สวนสำธำรณะ/ศูนย์กีฬำ (ร้อยละ 26.67) ห้องแถวจุดสิ้นสุดในกำร
เดินทำงไปยังสถำนที่ท ำงำน (ร้อยละ 29.63) ตึกแถวจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสวนสำธำรณะ/
ศูนย์กีฬำ (ร้อยละ 90.91) อพำร์ทเมนท์จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสวนสำธำรณะ/ศูนย์กีฬำ  
(ร้อยละ 78.95) และคอนโดมิ เนียมจุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงไปยังสวนสำธำรณะ/ศูนย์กีฬำ  
(ร้อยละ 91.67) 
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รูปที่ 4-9 จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงของสถำนที่ 3 

 
จำกกำรวิเครำะห์จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำง พบว่ำ สถำนที่ 1 เดินทำงไปสถำนที่ท ำงำน

และสถำนศึกษำ  ทั้งนี้สถำนที่ 2 และ สถำนที่ 3 เดินทำงไปสวนสำธำรณะ/ศูนย์กีฬำและร้ำนอำหำร 
มีสัดส่วนใกล้เคียงกัน 
 

4.2.2 วัตถุประสงค์ในกำรเดินทำง 

จำกรูปที่ 4-10 แสดงวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงของสถำนที่ 1 โดยในกำร
เดินทำงผู้วิจัยได้จ ำแนกวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงออกเป็น 6 ประเภท ได้แก่ ท ำงำน เรียน ซื้อสินค้ำ 
เที่ยว/พักผ่อน ออกก ำลังกำย และรับประทำนอำหำร จำกกำรวิเครำะห์ พบว่ำ บ้ำนเดี่ยว บ้ำนแฝด 
ทำวน์เฮ้ำส์ ห้องแถว ตึกแถว และคอนโดมิเนียม มีวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงสูงสุดเพ่ือไปท ำงำน 
ร้อยละ  55.06, 67.42, 65.17, 62.22, 60.47 และ 91.47 ตำมล ำดั บ  ส่ วน อพำร์ท เมนท์  มี
วัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงสูงสุดเพ่ือไปเรียน ร้อยละ 69.64 ซึ่งสอดคล้องกับผู้ พักอำศัยที่เป็น
นักเรียน/นักศึกษำที่มีสัดส่วนสูงสุด 
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รูปที่ 4-10 วัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงของสถำนที่ 1 

จำกรูปที่ 4-11 แสดงวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงของสถำนที่ 2 ผลจำกกำร
วิเครำะห์ พบว่ำ บ้ำนเดี่ยวมีวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงเพ่ือไปรับประทำนและออกก ำลังกำย มีค่ำ
ร้อยละเท่ำกัน 26.27 บ้ำนแฝดและห้องแถวมีวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงเพ่ือไปรับประทำน ร้อยละ 
44.83 และ 35.00 ส่วนทำวน์เฮ้ำส์ ตึกแถว อพำร์ทเมนท์ และคอนโดมิเนียมมีวัตถุประสงค์ในกำร
เดินทำงเพ่ือไปออกก ำลังกำย ร้อยละ 41.86, 66.67, 30.88 และ 38.16 ตำมล ำดับ 
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รูปที่ 4-11 วัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงของสถำนที่ 2 

จำกรูปที่ 4-12 พบว่ำ บ้ำนเดี่ยวมีวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงเพ่ือไปรับประทำน
อำหำรสูงสุด (ร้อยละ 28.95) บ้ำนแฝดมีวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงเพ่ือไปรับประทำนอำหำรสูงสุด 
(ร้อยละ 38.10) ทำวน์เฮ้ำส์มีวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงเพ่ือไปรับประทำนอำหำรสูงสุด (ร้อยละ 
44.44) ห้องแถวมีวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงเพ่ือไปรับประทำนอำหำรและท ำงำน (ร้อยละ 28.13) 
ตึกแถวมีวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงเพ่ือไปออกก ำลังกำยสูงสุด (ร้อยละ 83.33) อพำร์ทเมนท์มี
วัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงเพ่ือไปออกก ำลังกำยสูงสุด (ร้อยละ  75.00) และคอนโดมิเนียมมี
วัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงเพ่ือไปออกก ำลังกำยสูงสุด (ร้อยละ 84.62) 

 

 
รูปที่ 4-12 วัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงของสถำนที่ 3 

ส ำหรับกำรวิเครำะห์วัตถุประสงค์ในกำรเดินทำง พบว่ำ สถำนที่ 1 ส่วนใหญ่มี
วัตถุประสงค์ในกำรเดินทำงเพ่ือไปท ำงำนและเรียน ส่วนสถำนที่ 2 และ สถำนที่ 3 มีวัตถุประสงค์ใน
กำรเดินทำงเพ่ือไปออกก ำลังกำยและรับประทำนอำหำร ซึ่งผลดังกล่ำวมีควำมสอดคล้องกับข้อมูล
จุดสิ้นสุดในกำรเดินทำงที่ได้อธิบำยไว้ในหัวข้อ 4.2.1 
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4.3 ภาพรวมลักษณะการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 
ส ำหรับกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง ผู้วิจัยได้ส ำรวจข้อมูลลักษณะกำรเดินทำงของประชำกรในเมืองหำดใหญ่ โดยแสดงผลกำรวิเครำะห์เป็น

ร้อยละและค่ำเฉลี่ยของข้อมูล ดังแสดงตำรำงที่ 4-1 

ตารางท่ี 4-1 ภำพรวมลักษณะกำรเดินทำงของกลุ่มตัวอย่ำง 

ตัวแปร หมวดหมู่ของตัวแปร 
ผู้พักอาศัย 

บ้านเดี่ยว บ้านแฝด ทาวน์เฮ้าส์ ห้องแถว ตึกแถว อพาร์ทเมนท์ คอนโดมิเนียม 

เพศ 
 ชำย  
 หญิง 

48.30 % 
51.70 % 

 

55.20 % 
44.80 % 

48.30 % 
51.70% 

40.00 % 
60.00 % 

53.80 % 
46.20 % 

51.80 % 
48.20 % 

51.90 % 
48.10 % 

อำชีพ 
 

 ไม่มีอำชีพ 
 นักเรียน/นักศึกษำ 
 รับจ้ำงทั่วไป 
 เกษตรกร 
 ข้ำรำชกำร/พนักงำน 
 ค้ำขำย/ธุรกิจส่วนตัว 
 เกษียณ 
 แม่บ้ำน  

1.10 % 
31.10 % 
11.10 % 
5.60 % 
20.00 % 
23.30 % 
4.40 % 
3.30 % 

 

0.80 % 
26.50 % 
19.60 % 
3.00 % 
16.70 % 
20.50 % 
5.30 % 
7.60 % 

2.20 % 
31.70 % 
5.00 % 
6.70 % 
23.30 % 
21.10 % 
2.20 % 
7.80 % 

1.10 % 
35.00 % 
19.40 % 
2.80 % 
24.40 % 
13.90 % 
0.60 % 
2.80 % 

0.80 % 
30.30 % 
13.80 % 
0.80 % 
21.50 % 
23.80 % 
5.20 % 
3.80 % 

0.00 % 
71.80 % 
2.70 % 
0.00 % 
16.10 % 
3.60 % 
5.80 % 
0.00 % 

1.60 % 
16.50 % 
3.90 % 
0.00 % 
25.60 % 
30.20 % 
19.40 % 
2.80 % 
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ตารางท่ี 4-1 ภำพรวมลักษณะกำรเดินทำงของกลุ่มตัวอย่ำง (ต่อ) 

ตัวแปร หมวดหมู่ของตัวแปร 
ผู้พักอาศัย 

บ้านเดี่ยว บ้านแฝด ทาวน์เฮ้าส์ ห้องแถว ตึกแถว อพาร์ทเมนท์ คอนโดมิเนียม 

อำยุ 

 ต่ ำกว่ำ 21 ปี 
 21 - 30 ปี 
 31 - 40 ปี 
 41 - 50 ปี 
 51 - 60 ปี 
 มำกกว่ำ 60 ปี 

19.90 % 
23.40 % 
16.80 % 
23.50 % 
13.60 % 
2.80 % 

9.90 % 
24.40 % 
15.60 % 
33.30 % 
15.20 % 
1.60 % 

14.50 % 
31.60 % 
22.80 % 
15.50 % 
14.40 % 
1.60 % 

29.50 % 
22.70 % 
18.00 % 
20.10 % 
8.50 % 
1.20 % 

11.50 % 
30.60 % 
23.30 % 
23.80 % 
9.20 % 
1.60 % 

26.00 % 
55.50 % 
10.30 % 
6.30 % 
1.80 % 
0.10 % 

8.00 % 
28.90 % 
35.10 % 
14.90 % 
10.30 % 
2.80 % 

รำยได้ต่อ
เดือน 

 ไม่มีรำยได้ 
 น้อยกว่ำ 5,000 บำท 
 5,000 - 9,999 บำท 
 10,000 - 14,999 บำท 
 15,000 - 19,999 บำท 
 20,000 - 24,999 บำท 
 25,000 - 29,999 บำท 
 30,000 - 34,999 บำท 
 35,000 - 39,999 บำท 
 มำกกว่ำ 40,000 บำท 

18.90 % 
2.30 % 
9.90 % 
17.80 % 
12.30 % 
15.50 % 
10.00 % 
17.70 % 
5.80 % 
8.70 % 

3.80 % 
10.80 % 
10.70 % 
17.50 % 
9.90 % 
12.10 % 
9.10 % 
8.40 % 
8.60 % 
9.10 % 

9.40 % 
5.10 % 
13.40 % 
9.00 % 
15.10 % 
17.90 % 
10.60 % 
11.70 % 
2.20 % 
5.60 % 

12.20 % 
0.60 % 
32.30 % 
15.00 % 
14.60 % 
13.80 % 
4.20 % 
5.00 % 
0.60 % 
1.70 % 

7.70 % 
14.60 % 
13.30 % 
3.90 % 
13.00 % 
10.50 % 
6.90 % 
15.40 % 
7.00 % 
7.70 % 

3.60 % 
0.90 % 
64.10 % 
7.20 % 
3.60 % 
7.10 % 
4.50 % 
4.50 % 
0.90 % 
3.60 % 

0.00 % 
3.20 % 
8.70 % 
10.10 % 
10.60 % 
8.60 % 
10.90 % 
25.60 % 
7.10 % 
15.20 % 
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ตารางท่ี 4-1 ภำพรวมลักษณะกำรเดินทำงของกลุ่มตัวอย่ำง (ต่อ) 

ตัวแปร หมวดหมู่ของตัวแปร 
ผู้พักอาศัย 

บ้านเดี่ยว บ้านแฝด ทาวน์เฮ้าส์ ห้องแถว ตึกแถว อพาร์ทเมนท์ คอนโดมิเนียม 

กำร
ครอบครอง
ยำนพำหนะ 

 จ ำนวนจักรยำน 
 จ ำนวนรถจักรยำนยนต์ 
 จ ำนวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคล 
 จ ำนวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล 
 จ ำนวนรถตู้ 

0.10 
0.42 
0.58 
0.35 
0.00 

0.07 
0.60 
0.34 
0.20 
0.02 

0.09 
0.62 
0.70 
0.36 
0.01 

0.19 
1.02 
0.41 
0.17 
0.00 

0.14 
0.46 
0.52 
0.27 
0.03 

0.10 
0.68 
0.23 
0.10 
0.00 

0.19 
0.24 
0.73 
0.45 
0.00 

* จ ำนวนกำร
เดินทำง 

 วันท ำงำน 
 วันหยุด 

5.73 
1.27 

5.90 
1.10 

5.59 
1.41 

5.64 
1.36 

5.35 
1.65 

5.44 
1.56 

6.21 
0.79 

* จ ำนวน 
สมำชิก 

 จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 2.87 3.62 2.35 1.85 2.20 1.23 1.28 

* จ ำนวน
คนท ำงำน 

 จ ำนวนคนท ำงำนในครัวเรือน 1.65 2.61 1.87 1.54 1.93 1.17 1.19 

* จ ำนวน
นักเรียน 

 จ ำนวนนักเรียนในครัวเรือน 1.18 1.38 1.20 1.54 1.09 1.14 1.50 

* เป็นค่ำเฉลี่ยท่ีค ำนวณได้จำกกำรส ำรวจข้อมูลแบบสอบถำม 

 จำกข้อมูลที่ได้จำกกำรส ำรวจแบบสอบถำม 700 ตัวอย่ำง สำมำรถน ำมำสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง โดยจ ำแนกตำมที่พักอำศัยและตำม

วัตถุประสงค์ของกำรเดินทำงทั้งวันท ำงำนและวันหยุด รำยละเอียดแสดงดังหัวข้อที่ 4.7 
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4.4 รูปแบบโซก่ารเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

ผู้วิจัยได้ใช้ค ำจัดควำมของกำรจัดรูปแบบโซ่กำรเดินทำง (Trip Chain) ของกลุ่มตัวอย่ำง เพ่ือ
อธิบำยลักษณะของกำรเดินทำงตำมวัตถุประสงค์ต่ำงๆ จำกจุดต้นทำงไปยังจุดปลำยทำงที่ต่อเนื่องกัน
เหมือนโซ่ที่ร้อยเรียงกัน ดังแสดงในรูปที่ 4-13 จำกวัตถุประสงค์ของกำรเดินทำงที่ได้อธิบำยไว้ใน
หัวข้อก่อนหน้ำนี้ สำมำรถแจกแจงโซ่ของกำรเดินทำงได้ 33 รูปแบบ ผลกำรวิเครำะห์หำรูปแบบโซ่
ของร้อยละกำรเดินทำง ดังแสดงในตำรำงที่ 4.2 

 

- H  =  บ้ำน (Home)     
 

- W  =  ท ำงำน (Work) 
 

- Ex   =  ออกก ำลังกำย (Exercise) 
 

- Ea =  รับประทำนอำหำร (Eating) 
 

- Sh1 =  ซื้อสินค้ำ (Shopping1) 
 

- Sh2 =  เที่ยว/พักผ่อน (Shopping2)  
 

- Ed =  เรียน (Education)  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 4-13 รูปแบบโซ่กำรเดินทำงของกลุ่มตัวอย่ำง

สถานที่ 1 

สถานที่ 2 

สถานที่ 3 
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ตารางที่ 4-2  ร้อยละของรูปแบบโซ่กำรเดินทำง  

รูปแบบ โซ่การเดินทาง 
ผู้พักอาศัย 

รวม 
 บ้านเด่ียว บ้านแฝด 

ทาวน์
เฮ้าส ์

ห้อง
แถว 

ตึกแถว อพาร์ทเมนท์ คอนโดมิเนียม 

1 Home-Work-Home 2.89 7.68 4.92 2.94 7.91 2.01 6.09 34.44 

2 Home-Education-Home 1.29 3.36 2.18 1.59 3.52 4.01 0.44 16.38 

3 Home-Shopping1-Home 0.56 0.11 0.40 0.08 0.55 0.00 0.00 1.70 

4 Home-Shopping2-Home 0.08 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.08 

5 Home-Work-Exercise- Home 0.56 0.00 1.46 0.79 0.00 0.63 2.44 5.88 

6 Home-Work-Work-Home 0.32 0.00 0.16 0.63 0.00 0.00 0.00 1.12 

7 Home -Education-Shopping2-Home 0.56 0.00 0.56 0.32 0.00 0.13 0.00 1.57 

8 Home-Shopping1-Eating -Home 0.24 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.77 1.01 

9 Home-Shopping1-Shopping1-Home 0.08 0.00 0.00 0.00 0.11 0.00 0.00 0.19 

10 Home-Shopping2-Exercise-Home 0.16 0.00 0.08 0.08 0.00 0.00 0.00 0.32 

11 Home-Shopping2-Shopping1-Home 0.08 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.08 

12 Home-Work-Eating- -Home 0.16 0.00 0.16 0.08 0.00 0.13 0.00 0.53 

13 Home-Eating -Work-Home 0.24 0.00 0.00 0.08 0.00 0.00 0.00 0.32 
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ตารางท่ี 4-2  ร้อยละของรูปแบบโซ่กำรเดินทำง (ต่อ) 

รูปแบบ โซ่การเดินทาง 
ผู้พักอาศัย 

รวม 
 บ้านเด่ียว บ้านแฝด 

ทาวน์
เฮ้าส ์

ห้อง
แถว 

ตึกแถว อพาร์ทเมนท์ คอนโดมิเนียม 

14 Home-Eating -Education-Home 0.16 0.00 0.00 0.08 0.00 0.00 0.00 0.24 

15 Home-Work-Eating -Home 0.16 0.21 0.24 0.24 0.11 0.38 0.00 1.34 

16 Home-Education-Shopping2-Home 0.16 0.00 0.00 0.00 0.00 0.38 0.00 0.54 

17 Home-Shopping2-Eating-Home 0.08 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.08 

18 Home-Exercise-Home 0.00 0.11 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.11 

19 Home-Shopping1-Exercise-Home 0.00 0.11 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.11 

20 Home-Education-Education-Home 0.00 0.00 0.08 0.08 0.11 0.00 0.33 0.60 

21 Home-Work-Exercise-Eating-Home 0.00 0.00 0.16 0.08 0.22 0.13 0.33 0.92 

22 Home-Work-Exercise-Work-Home 0.00 0.00 0.00 0.08 0.00 0.00 0.00 0.08 

23 Home-Work-Eating-Home 1.04 0.65 0.73 1.74 0.00 0.88 1.99 7.03 

24 Home-Work-Shopping1-Home 1.53 0.21 0.81 0.95 0.11 0.00 1.00 4.61 

25 Home-Work-Shopping2-Home 0.72 0.87 0.64 1.11 0.11 0.38 0.33 4.16 

26 Home-Education-Eating-Home 0.48 0.32 0.24 0.71 0.11 1.13 0.11 3.11 
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ตารางท่ี 4-2  ร้อยละของรูปแบบโซ่กำรเดินทำง (ต่อ) 

รูปแบบ โซ่การเดินทาง 
ผู้พักอาศัย 

รวม 
 บ้านเด่ียว บ้านแฝด 

ทาวน์
เฮ้าส ์

ห้อง
แถว 

ตึกแถว อพาร์ทเมนท์ คอนโดมิเนียม 

27 Home-Education-Exercise-Home 1.77 0.00 1.13 0.79 1.10 1.89 0.33 7.00 

28 Home-Education-Work-Home 0.32 0.22 0.24 0.32 0.00 0.00 0.00 1.10 

29 Home-Education-Shopping1-Home 0.24 0.11 0.08 1.19 0.00 1.89 0.00 3.51 

30 Home-Shopping1-Work-Home 0.16 0.11 0.00 0.24 0.11 0.11 0.11 0.84 

31 Home-Work-Education-Home 0.08 0.00 0.00 0.08 0.00 0.00 0.00 0.16 

32 Home-Shopping1-Eating-Home 0.00 0.22 0.00 0.00 0.11 0.25 0.00 0.58 

33 Home-Exercise-Eating-Home 0.16 0.00 0.00 0.00 0.11 0.00 0.00 0.27 

รวม 14.29 14.29 14.29 14.29 14.29 14.29 14.29 100.00 

 

จำกกำรวิเครำะห์รูปแบบโซ่กำรเดินทำงของผู้พักอำศัยในประเภทต่ำงๆ พบว่ำ ผู้พักอำศัยตึกแถว ผู้พักอำศัยบ้ำนแฝด ผู้พักอำศัยคอนโดมิเนียมมีกำร
เดินทำงจำกบ้ำนไปยังสถำนที่ท ำงำนและกลับมำบ้ำนมำกที่สุด 3 อันดับ คือ 7.91, 7.68, 6.09 ตำมล ำดับ ในทำงกลับกันผู้พักอำศัยอพำร์ทเมนท์มีเดินทำงจำก
บ้ำนไปยังสถำนศึกษำและกลับมำบ้ำนมำกที่สุด ซึ่งสอดคล้องกับหัวข้อที่ 4.2 
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4.5 ผลการวิเคราะห์โดยวิธีแยกประเภทแบบจ าแนก 

4.5.1 ร้อยละกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้และกำรครอบครองยำนพำหนะ 

จำกรูปที่  4-14 แสดงกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้และลักษณะกำร
ครอบครองยำนพำหนะ โดยผู้วิจัยได้จ ำแนกรำยได้ออกเป็น  6 ช่วง ประกอบด้วย 1) น้อยกว่ำ 
10,000 2) 10,000-20,000  3) 20,001-30,000  4) 30,001-40,000  5) 40,001-50,000 และ 6) 
มำกกว่ำ 50,000 บำท ส่วนกำรครอบครองยำนพำหนะได้จ ำแนกออกเป็น ไม่มียำนพำหนะ 
ครอบครองยำนพำหนะ 1 คัน ครอบครองยำนพำหนะ 2 คัน และกำรครอบครองยำนพำหนะมำกกว่ำ 
3 คัน  

 

 
รูปที่ 4-14 ร้อยละกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้และกำรครอบครองยำนพำหนะ 

 
 จำกผลกำรวิเครำะห์ พบว่ำ ช่วงรำยได้ของครัวเรือนเพ่ิมขึ้น ท ำให้ครัวเรือนมีควำมสำมำรถ
ในกำรจัดหำยำนพำหนะไว้ในครอบครองมำกขึ้น จึงส่งผลท ำให้ร้อยละกำรเดินทำงเพ่ิมขึ้นเช่นกัน  
แต่ในทำงตรงกันข้ำม พบว่ำ ช่วงรำยได้น้อยของครัวเรือนที่ไม่มีกำรครอบครองยำนพำหนะ มี 
กำรเดินทำงร้อยละ 6 ด้วยระบบขนส่งสำธำรณะ เช่น รถสองแถว รถตุ๊กๆ เป็นต้น โดยกำรวิจัยนี้ไม่ได้
ศึกษำเกี่ยวกับระบบขนส่งสำธำรณะ ทั้งนี้ปัจจัยทั้ง 3 ด้ำน คือ รำยได้ กำรครอบครองยำนพำหนะ 
และกำรเดินทำง มีควำมสัมพันธ์กันอย่ำงมีนัยส ำคัญ 
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4.5.2 ร้อยละกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้และวัตถุประสงค์กำรเดินทำง 

จำกรูปที่ 4-15 แสดงกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้และวัตถุประสงค์กำร
เดินทำง โดยได้จ ำแนกวัตถุประสงค์กำรเดินทำงออกเป็น 4 วัตถุประสงค์ ประกอบด้วย 1) กำร
เดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและที่ท ำงำน (HBW)  2) กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและ
สถำนศึกษำ (HBS) 3) กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและสถำนที่ อ่ืนๆ  (HBO) และ 4) กำร
เดินทำงที่ไม่สัมพันธ์กับที่พักอำศัย (NHB)  พบว่ำ กำรเดินทำงที่มีควำมสัมพันธ์ระหว่ำงที่พักอำศัยกับ
สถำนศึกษำ มี อัตรำกำรเดินทำงโดยเฉลี่ย  2 ครั้ง/ครัวเรือน ทั้ งในส่วนของ กำรเดินทำงที่ มี
ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงที่พักอำศัยกับที่ท ำงำน กำรเดินทำงที่มีควำมสัมพันธ์ระหว่ำงที่พักอำศัยกับ
สถำนที่อ่ืนๆ และกำรเดินทำงที่ไม่สัมพันธ์กับที่พักอำศัย ซึ่งมีลักษณะกำรเดินทำงที่คล้ำยคลึงกันใน 
แต่ละวัน  

 

 
รูปที ่4-15 ร้อยละกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้และวัตถุประสงค์กำรเดินทำง 

 
จำกผลวิเครำะห์วิธีแยกประเภทแบบจ ำแนกกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้

และวัตถุประสงค์กำรเดินทำง เพ่ือน ำไปประยุกต์ใช้กำรคำดกำณ์กำรเดินทำงในอนำคต โดยจะต้อง
วิเครำะหข์้อมูลกำรเดินทำงจ ำแนกตำมวัตถุประสงค์ให้มีควำมละเอียดมำกข้ึน  
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4.5.3 ร้อยละกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้และสมำชิกในครัวเรือน 
จำกรูปที่ 4-16 แสดงกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้และสมำชิกในครัวเรือน 

โดยจ ำแนกตำมสมำชิกในครัวเรือน จำกกำรวิเครำะห์ พบว่ำ สมำชิกในครัวเรือนที่มีมำกกว่ำ 4 คนขึ้น
ไปมีกำรเดินทำงสูงสุด รองลงมำ สมำชิกในครัวเรือน 3 คน สมำชิกในครัวเรือน 2 คน และสมำชิกใน
ครัวเรือน 1 คน 
 

 
รูปที่ 4-16 ร้อยละกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้และสมำชิกในครัวเรือน 

 
ส ำหรับกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้และจ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

ชี้ให้เห็นว่ำ จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือนมำกขึ้น จะส่งผลให้ร้อยละกำรเดินทำงมำกขึ้นตำมล ำดับ  
จำกกำรวิจัยในภำพรวมด้วยวิธีแยกประเภทแบบจ ำแนก 3 ประเภท ประกอบด้วย  

กำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้และลักษณะกำรครอบครองยำนพำหนะ กำรเดินทำงต่อ
ครัวเรือนตำมระดับรำยได้และวัตถุประสงค์กำรเดินทำง และกำรเดินทำงต่อครัวเรือนตำมระดับรำยได้
และสมำชิกในครัวเรือน สำมำรถน ำผลจำกกำรศึกษำนี้ข้ำงต้นไปประยุกต์ใช้ในกำรคำดกำรณ์จ ำนวน
กำรเดินทำงที่เกิดขึ้นในอนำคตต่อไป อย่ำงไรก็ตำม ควำมแม่นย ำของผลกำรคำดกำรณ์ขึ้นอยู่กับ
รำยละเอียดของข้อมูลแต่ละครัวเรือนเช่นกัน 
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4.6 ผลการวิเคราะห์โดยวิธีอัตราการเกิดการเดินทาง  

4.6.1 ผลกำรวิเครำะห์อัตรำกำรเกิดกำรเดินทำงจ ำแนกตำมที่พักอำศัย  

ผู้วิจัยได้วิเครำะห์อัตรำกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยโดยจ ำแนกตำมประเภทที่พักอำศัย 
ผลกำรวิเครำะห์ดังตำรำงที่ 4-3 จำกผลกำรวิเครำะห์อัตรำกำรเดินทำงของวันท ำงำน (จันทร์ – ศุกร์) 
พบว่ำ ผู้พักอำศัยในอพำร์ทเมนท์มีอัตรำกำรเดินทำงสูงสุด มีค่ำเท่ำกับ 3.152 ครั้งต่อวันต่อคน 
รองลงมำ คือ ผู้พักอำศัยในห้องแถว มีค่ำเท่ำกับ 2.893 ครั้งต่อวันต่อคน ผู้พักอำศัยในคอนโดมิเนียม
มีอัตรำกำรเดินทำงเท่ำกัน มีค่ำเท่ำกับ 2.853 ครั้งต่อวันต่อคน ส่วนผลกำรวิเครำะห์อัตรำกำรเดินทำง
ของวันหยุด (เสำร์ – อำทิตย์) พบว่ำ ผู้พักอำศัยในบ้ำนเดี่ยวมีอัตรำกำรเดินทำงสูงสุด มีค่ำเท่ำกับ 
2.805 ครั้งต่อวันต่อคน รองลงมำ คือ ผู้พักอำศัยในตึกแถว 2.510 ครั้งต่อวันต่อคน ผู้พักอำศัยใน 
ห้องแถว 2.433 ครั้งต่อวันต่อคน ตำมล ำดับ  

 
ตารางท่ี 4-3 ผลกำรวิเครำะห์อัตรำกำรเดินทำงจ ำแนกตำมผู้พักอำศัย 

ผู้พักอาศัย 
อัตราการเดินทาง (ครั้งต่อวันต่อคน) 

วันท างาน (จันทร์-ศุกร์) วันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 

บ้ำนเดี่ยว 2.850 2.805 

บ้ำนแฝด 2.576 2.071 

ห้องแถว 2.893 2.433 

ตึกแถว 2.508 2.510 

ทำวน์เฮ้ำส์ 2.812 2.197 

อพำร์ทเมนท์ 3.152 2.282 

คอนโดมิเนียม 2.853 2.005 

เฉลี่ย 2.806 2.329 

จำกกำรวิเครำะห์ พบว่ำ อัตรำกำรเดินทำงจ ำแนกตำมประเภทที่พักอำศัยมีอัตรำ 
กำรเกิดกำรเดินทำงที่ใกล้เคียงกันของที่พักอำศัยทุกประเภท ดังนั้น สำมำรถน ำข้อมูลอัตรำกำร
เดินทำงไปประยุกต์ใช้คำดกำรณใ์นกำรเดินทำง  
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4.6.2 ผลกำรวิเครำะห์อัตรำกำรเกิดกำรเดินทำงจ ำแนกตำมวัตถุประสงค์กำรเดินทำง  

จำกตำรำงที่ 4-4 ผลกำรวิเครำะห์อัตรำกำรเดินทำงจ ำแนกตำมวัตถุประสงค์ของ 
กำรเดินทำง โดยแบ่งออกเป็น 4 วัตถุประสงค์ ประกอบด้วย กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและ 
ที่ท ำงำน (HBW) กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและสถำนศึกษำ (HBS) กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับ
ที่พักอำศัยและสถำนที่อ่ืนๆ (HBO) และ กำรเดินทำงท่ีไม่สัมพันธ์กับท่ีพักอำศัย (NHB) 

ส ำหรับผลกำรวิเครำะห์อัตรำกำรเดินทำงของวันท ำงำน พบว่ำ กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับ
ที่พักอำศัยและสถำนที่ อ่ืนๆ มีอัตรำกำรเดินทำงสูงสุด มีค่ำเท่ำกับ 2.707 ครั้งต่อวันต่อคน กำร
เดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและที่ท ำงำน มีค่ำเท่ำกับ 2.571 ครั้งต่อวันต่อคน กำรเดินทำงที่
สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและสถำนศึกษำ มีค่ำเท่ำกับ 2.379 ครั้งต่อวันต่อคน และกำรเดินทำงที่ไม่
สัมพันธ์กับที่พักอำศัย มีค่ำเท่ำกับ 2.310 ครั้งต่อวันต่อคน ส่วนอัตรำกำรเดินทำงของวันท ำหยุด 
พบว่ำ กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและสถำนที่ อ่ืนๆ มีอัตรำกำรเดินทำงสูงสุด รองลงมำ  
กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและที่ท ำงำน กำรเดินทำงที่ไม่สัมพันธ์กับที่พักอำศัย และ 
กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและสถำนศึกษำ มีค่ำเท่ำกับ 2.588, 2.200, 2.187 และ 2.097 
ครั้งต่อวันต่อคน ตำมล ำดับ โดยกำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและสถำนที่ อ่ืนๆ มีค่ำอัตรำกำร
เดินทำงสูงสุดทั้งวันท ำงำนและวันหยุด เนื่องจำกประชำกรในพ้ืนที่ศึกษำมีกำรเดินทำงไปยังสถำนที่
อ่ืนๆ มำกกว่ำสถำนที่ท ำงำนและสถำนศึกษำ 
 

ตารางท่ี 4-4 ผลกำรวิเครำะห์อัตรำกำรเดินทำงจ ำแนกตำมวัตถุประสงค์ 

วัตถุประสงค์ในการ
เดินทาง 

อัตราการเดินทาง (ครั้งต่อวันต่อคน) 

วันท างาน (จันทร์-ศุกร์) วันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 

HBW 2.571 2.200 

HBS 2.379 2.097 

HBO 2.707 2.588 

NHB 2.310 2.187 

ผู้วิจัยได้น ำผลกำรศึกษำข้ำงต้นไปประยุกต์ใช้ในกำรคำดกำรณ์กำรเติบโตของเมือง
หำดใหญ่ในอนำคต โดยสมมติสถำนกำรณ์จ ำลองของเมืองหำดใหญ่ออกเป็น 2 กรณี ประกอบด้วย 
แบบกระจำยตัว (พ.ศ. 2556 และ พ.ศ. 2560) และแบบกระจุกตัวแบบที่ 1 (กำรเดินทำงทั่วพ้ืนที่) 
และแบบที่ 2 (กำรเดินทำงภำยในรัศมี 2 กิโลเมตร) ดังแสดงรำยละเอียดในบทที่ 5 
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4.7 ผลการวิเคราะห์โดยวิธีการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ  

4.7.1 กำรวิเครำะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปร 

กำรวิเครำะห์สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เพ่ือหำควำมสัมพันธ์ของตัวแปร 2 ตัวแปร  
มีควำมสัมพันธ์กันอย่ำงไร โดยระดับควำมสัมพันธ์จะพิจำรณำจำกค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 
(Correlation Coefficient : r) ถ้ำค่ำ r จะต้องมีค่ำเท่ำกับ 1 แสดงถึงควำมสัมพันธ์ของตัวแปรทั้ง
สองที่มีควำมสัมพันธ์กันอย่ำงสมบูรณ์ ถ้ำค่ำ r เข้ำใกล้ 1 แสดงว่ำมีค่ำควำมสัมพันธ์อย่ำงมำก ถ้ำค่ำ 
r เข้ำใกล้ 0 แสดงว่ำตัวแปรทั้งสองมีควำมสัมพันธ์กันน้อยมำก และถ้ำค่ำ r เป็น 0 แสดงว่ำตัวแปร
ทั้งสองไม่มีควำมสัมพันธ์กัน ดังรำยละเอียดต่อไปนี้  

1.  ถ้ำค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มีค่ำ 0.70 ถึง 0.90 มีควำมสัมพันธ์กันสูง และถ้ำสูงกว่ำ 
0.90 อยู่ในระดับสูงมำก 

2.  ถ้ำค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์มีค่ำ 0.50 (ประมำณ 0.30 ถึง 0.70) มีควำมสัมพันธ์
ระดับปำนกลำง 

3.  ถ้ ำค่ ำสั มประสิ ทธิ์ สหสัม พันธ์ เข้ ำใกล้  0.00 (ป ระมำณ  0.30 และต่ ำกว่ ำ )  
มีควำมสัมพันธ์ระดับต่ ำ 

4.  ถ้ำค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ เป็น 0.00 แสดงว่ำไม่มีควำมสัมพันธ์ 
 
ส ำหรับกำรพิจำรณำเครื่องหมำยบวกหรือลบ ถ้ำมีควำมสัมพันธ์ไปในทำงเดียวกันจะ 

มีเครื่องหมำยบวก คือ เมื่อตัวแปรหนึ่งมีค่ำเพ่ิมขึ้น อีกตัวแปรหนึ่งจะต้องมีค่ำเพ่ิมขึ้นด้ วย ในทำง
กลับกันถ้ำเป็นเครื่องหมำยลบ แสดงว่ำตัวแปรหนึ่งเพิ่ม อีกตัวแปรหนึ่งมีค่ำลดลง  

ส ำหรับงำนวิจัยนี้ผู้วิจัยได้วิเครำะห์ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปร ดังแสดง 
ในภำคผนวก ค 

ผู้วิจัยได้จ ำแนกกำรเดินทำงตำมประเภทที่พักอำศัยและวัตถุประสงค์กำรเดินทำง จำก

กำรวิเครำะห์ พบว่ำ ตัวแปรจ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน จ ำนวนคนท ำงำนในครัวเรือน จ ำนวนนักเรียน

ในครัวเรือนมีควำมสัมพันธ์อย่ำงมีนัยส ำคัญกับกำรเดินทำง โดยมีค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์อยู่ในช่วง

0.70-0.90 ซึ่งถึงว่ำผลดังกล่ำวอยู่ในระดับสูง 
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4.7.2 ตัวแปรที่ใช้ในกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง 

ส ำหรับตัวแปรที่ใช้ในกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยแต่ละ
ประเภทผู้วิจัยได้จ ำแนกตัวแปรตำมออกเป็น 7 ตัวแปร และตัวแปรอิสระแบ่งออกเป็น 13 ตัวแปร 
โดยรำยละเอียดมีดังนี้ 

ตัวแปรตาม (หน่วย : ครั้งต่อวันต่อครัวเรือน) 
Y1 = จ ำนวนกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยบ้ำนเดี่ยว  
Y2 = จ ำนวนกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยบ้ำนแฝด  
Y3 = จ ำนวนกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยทำวน์เฮ้ำส์  
Y4 = จ ำนวนกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยห้องแถว  
Y5 = จ ำนวนกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยตึกแถว  
Y6 = จ ำนวนกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยอพำร์ทเมนท์  
Y7 = จ ำนวนกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยคอนโดมิเนียม  
 
ตัวแปรอิสระ 
X1 = จ ำนวนผู้พักอำศัยเพศชำย (คน) 
X2 = จ ำนวนผู้พักอำศัยเพศหญิง (คน) 
X3 = จ ำนวนผู้พักอำศัยอำยุน้อยกว่ำ 12 ปี (คน) 
X4 = จ ำนวนผู้พักอำศัยอำยุระหว่ำง 12 – 21 ปี (คน) 
X5 = จ ำนวนผู้พักอำศัยอำยุระหว่ำง 22 – 60 ปี (คน) 
X6 = จ ำนวนผู้พักอำศัยอำยุมำกกว่ำ 60 ปี (คน) 
X7 = จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน (คน) 
X8 = จ ำนวนคนท ำงำน (คน) 
X9 = จ ำนวนนักเรียน (คน) 
X10 = รำยได้ต่อครัวเรือน (บำทต่อเดือน) 
X11 = จ ำนวนรถจักรยำนยนต์ (คัน) 
X12 = จ ำนวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคล (คัน) 
X13 = จ ำนวนรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล (คัน) 
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ในกำรวิเครำะห์กำรเกิดกำรเดินทำง สำมำรถประยุกต์ใช้แบบจ ำลองควำมถดถอย ซึ่ง เป็นที่
นิยมใช้กันทั่วไปจะเป็นแบบจ ำลองถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ ดังสมกำรที่ 4-1  

 

0 1 1 ... n nY a a x a x                              สมกำร 4-1 

โดยที ่    Y   = จ ำนวนกำรเดินทำงต่อครัวเรือน  
           1x   = เพศ  
          2x   = อำยุ 
          3x   = รำยได ้
 

0 1 2 3, , ,a a a a  = สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระ 
 

4.7.3 ผลกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงจ ำแนกตำมประเภทที่พักอำศัย 

ส ำหรับกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงของวันท ำงำน (จันทร์-ศุกร์) ของผู้พัก
อำศัยทั้ง 7 ประเภท โดยผู้วิจัยได้ตั้งสมมติฐำนว่ำ ตัวแปรอิสระ เช่น เพศ อำยุ รำยได้ กำรครอบครอง
ยำนพำหนะ เป็นต้น มีควำมสัมพันธ์กับจ ำนวนกำรเกิดกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยแต่ละประเภท จำก
กำรวิเครำะห์กำรถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ พบว่ำ ตัวแปรจ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน มีควำมสัมพันธ์กับ
จ ำนวนกำรเดินทำงผู้พักอำศัยทุกประเภทอย่ำงมีนัยส ำคัญ จำกผลดังกล่ำวบ่งบอกได้ว่ำ หำกสมำชิก
ในครัวเรือนมีจ ำนวนมำก จ ำนวนกำรเดินทำงก็มีค่ำมำกตำมล ำดับ  

ตัวอย่ำงเช่น ผู้พักอำศัยบ้ำนเดี่ยวมีจ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 1 คน จะท ำให้ทรำบ
จ ำนวนกำรเดินทำง 3.253 ครั้งต่อวันต่อครัวเรือน แต่ถ้ำมีจ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 2 คน จะท ำให้
ทรำบจ ำนวนกำรเดินทำง 6.453 ครั้งต่อวันต่อครัวเรือน ส่วนผลกำรวิเครำะห์สำมำรถสรุป
ควำมสัมพันธ์ได ้ดังแสดงในตำรำงที่ 4-5  

เมื่อน ำผลกำรวิเครำะห์ ตำรำงที่ 4-3 และ ตำรำงที่ 4-5 มำเปรียบเทียบผลจำก 2 วิธี 
คือ วิธีอัตรำกำรเกิดกำรเดินทำง และวิธีถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ พบว่ำ ผู้พักอำศัยบ้ำนเดี่ยวมีอัตรำ
เกิดกำรเดินทำง 2.850 ครั้งต่อวันต่อคน และผู้พักอำศัยบ้ำนเดี่ยวมีจ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 1 คน 
จะท ำให้ทรำบจ ำนวนกำรเดินทำง 3.253 ครั้งต่อวันต่อครัวเรือน ตำมล ำดับ ส ำหรับผลกำรวิเครำะห์
ข้อมูลดังกล่ำวมีควำมใกล้เคียงกัน ดังนั้นควรใช้วิธีอัตรำกำรเกิดกำรเดินทำงในกำรวิเครำะห์ข้อมูล 
เนื่องจำกมีควำมง่ำยในกำรวิเครำะห์และสำมำรถประยุกต์ในกำรคำดกำรณ์ได้สะดวก และวิธีกำร
ถดถอยเชิงเส้นแบบพหุเป็นวิธีที่สะดวกและรวดเร็ว แต่มีควำมยุ่งยำกในกำรคัดเลือกตัวแปรที่
หลำกหลำย  



93 

93 

 

ตารางท่ี 4-5 ผลกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงในวันงำนจ ำแนกตำมประเภทที่พักอำศัย  

ประเภทท่ีพักอาศัย ตัวแปร a Beta T-Value R2 

บ้ำนเดี่ยว 
ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.053 
3.200 

- 
0.924 

2.182 
23.806 

0.854 

บ้ำนแฝด 
ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.836 
1.801 

- 
0.943 

3.497 
28.119 

0.890 

ห้องแถว ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

1.667 
1.587 

- 
0.930 

12.755 
25.144 

0.866 

ตึกแถว ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

1.045 
1.887 

- 
0.929 

5.548 
24.695 

0.863 

ทำวน์เฮ้ำส์ ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.980 
2.178 

- 
0.885 

3.668 
18.793 

0.783 

อพำร์ทเมนท์ ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

1.229 
2.374 

- 
0.875 

7.051 
17.913 

0.766 

คอนโดมิเนียม ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

1.982 
1.250 

- 
0.906 

24.316 
21.144 

0.820 

หมำยเหตุ : หน่วยครั้งต่อวันต่อครัวเรือน 
 

จำกตำรำงที่  4-6 แสดงกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงของวันหยุด  
(เสำร์-อำทิตย์) ของผู้พักอำศัยทั้ง 7 ประเภท จำกกำรวิเครำะห์กำรถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ พบว่ำ  
ตัวแปรจ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน มีควำมสัมพันธ์กับจ ำนวนกำรเดินทำงผู้พักอำศัยทุกประเภทอย่ำงมี
นัยส ำคัญ  
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ตารางท่ี 4-6 ผลกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงในวันหยุดจ ำแนกตำมประเภทที่พักอำศัย  

ประเภทท่ีพักอาศัย ตัวแปร a Beta T-Value R2 

บ้ำนเดี่ยว 
ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

1.449 
1.191 

- 
0.911 

12.429 
21.683 

0.830 

บ้ำนแฝด 
ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.892 
1.228 

- 
0.883 

3.599 
18.422 

0.779 

ห้องแถว ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.124 
2.246 

- 
0.912 

2.581 
21.847 

0.831 

ตึกแถว ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.978 
1.638 

- 
0.855 

3.929 
16.213 

0.730 

ทำวน์เฮ้ำส์ ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.984 
1.259 

- 
0.927 

8.196 
24.289 

0.859 

อพำร์ทเมนท์ ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.187 
2.594 

- 
0.877 

2.986 
17.979 

0.769 

คอนโดมิเนียม ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.379 
2.232 

- 
0.874 

2.176 
17.695 

0.763 

หมำยเหตุ : หน่วยครั้งต่อวันต่อครัวเรือน 

นอกจำกกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงจ ำแนกตำมประเภทที่พักอำศัย ผู้วิจัย
ยังได้วิเครำะห์กำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำง โดยจ ำแนกตำมวัตถุประสงค์ของกำรเดินทำง 
ในหัวข้อถัดไป 

 

4.7.4 ผลกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงจ ำแนกตำมวัตถุประสงค์กำรเดินทำง 

จำกตำรำงที่ 4-7 ผลกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงจ ำแนกตำมวัตถุประสงค์
ของกำรเดินทำง โดยแบ่งออกเป็น 4 วัตถุประสงค์ ได้แก่ กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและ 
ที่ท ำงำน (HBW) กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับที่พักอำศัยและสถำนศึกษำ (HBS) กำรเดินทำงที่สัมพันธ์กับ
ที่พักอำศัยและสถำนที่อ่ืนๆ (HBO) และ กำรเดินทำงท่ีไม่สัมพันธ์กับท่ีพักอำศัย (NHB) 
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ส ำหรับกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงของวันท ำงำน (จันทร์ -ศุกร์) จำกกำร
วิเครำะห์กำรถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ พบว่ำ ตัวแปรจ ำนวนคนท ำงำนในครัวเรือน ตัวแปรจ ำนวน
นักเรียนในครัวเรือน และตัวแปรจ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน มีควำมสัมพันธ์กับจ ำนวนกำรเดินทำง
อย่ำงมีนัยส ำคัญ จำกผลดังกล่ำวชี้ให้เห็นว่ำ หำกทรำบจ ำนวนคนท ำงำน จ ำนวนนักเรียน และจ ำนวน
สมำชิกในครัวเรือน จะได้แบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงจ ำแนกตำมวัตถุประสงค์ในกำรเดินทำง 

 
ตารางที่ 4-7 ผลกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงในวันท ำงำนจ ำแนกตำมวัตถุประสงค์ 
 

วัตถุประสงค์การเกิด
การเดินทาง 

ตัวแปร a Beta T-Value R2 

HBW 
ค่ำคงที่ 
จ ำนวนคนท ำงำนในครัวเรือน 

0.420 
2.546 

- 
0.913 

4.606 
58.895 

0.833 

HBS 
ค่ำคงที่ 
จ ำนวนนักเรียนในครัวเรือน 

0.305 
2.323 

- 
0.859 

2.506 
29.258 

0.737 

HBO ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.771 
2.285 

- 
0.931 

9.798 
67.032 

0.866 

NHB ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.228 
2.746 

- 
0.929 

2.370 
66.471 

0.864 

หมำยเหตุ : หนว่ยครั้งต่อวันต่อครัวเรือน 
 

ในกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงของวันหยุด (เสำร์ – อำทิตย์) จำกกำร
วิเครำะห์กำรถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ พบว่ำ ตัวแปรจ ำนวนคนท ำงำนในครัวเรือน ตัวแปรจ ำนวน
นักเรียนในครัวเรือน และตัวแปรจ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน มีควำมสัมพันธ์กับจ ำนวนกำรเดิ นทำง
อย่ำงมีนัยส ำคัญ ดังตำรำงที่ 4-8 

 



96 

96 

 

ตารางที่  4-8 ผลกำรสร้ำงแบบจ ำลองกำรเกิดกำรเดินทำงในวันหยุดจ ำแนกตำมวัตถุประสงค์  
 

วัตถุประสงค์การเกิด
การเดินทาง 

ตัวแปร a Beta T-Value R2 

HBW 
ค่ำคงที่ 
จ ำนวนคนท ำงำนในครัวเรือน 

0.637 
2.076 

- 
0.891 

7.175 
49.496 

0.795 

HBS ค่ำคงที่ 
จ ำนวนนักเรียนในครัวเรือน 

0.024 
2.123 

- 
0.858 

5.052 
28.459 

0.736 

HBO ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.302 
2.287 

- 
0.913 

3.331 
59.141 

0.834 

NHB ค่ำคงที่ 
จ ำนวนสมำชิกในครัวเรือน 

0.413 
2.239 

- 
0.938 

5.627 
71.510 

0.880 

หมำยเหตุ : หน่วยครั้งต่อวันต่อครัวเรือน 

ในบทนี้ ผู้วิจัยได้น ำเสนอผลกำรวิเครำะห์ลักษณะกำรเดินทำงของผู้พักอำศัยแต่ละ
ประเภท ผลกำรวิเครำะห์วิธีแยกประเภทแบบจ ำแนก วิธีอัตรำกำรเกิดกำรเดินทำง และวิธีกำรถดถอย
เชิงเส้นแบบพหุ ส ำหรับผลกำรคำดกำรณ์กำรเติบโตของเมืองหำดใหญ่ในอนำคต ผู้วิจัยได้น ำเสนอไว้
ในบทที่ 5 

 

 



97 

 

บทที ่5  

ผลการคาดการณ์การเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต 

ในการคาดการณ์การเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต ผู้วิจัยได้ประยุกต์ใช้แบบจ าลอง
การศึกษาความเปราะบางของโครงข่ายถนนจากอุทกภัย : กรณีศึกษาอ าเภอหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา
ของ ปรเมศวร์ (2555) โดยน ามาพัฒนาต่อยอดเพ่ือคาดการณ์และวิเคราะห์การเดินทางจากการ
เติบโตของเมืองในอนาคตแบบกระจายตัวและแบบกระจุกตัว 

 

5.1 ผลการวิเคราะห์ปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนน 

ผู้วิจัยได้คาดการณ์การเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต โดยเริ่มจากการรวบรวมข้อมูล
จ านวนประชากรและจ านวนอาคารที่พักอาศัยประเภทต่างๆ จากนั้นใช้ผลการวิเคราะห์อัตราการ
เดินทางของผู้พักอาศัยทุกประเภท (ดังแสดงรายละเอียดในหัวข้อที่ 4.6.1)  ในการคาดการณ์ปริมาณ
การเดินทางในแต่ละพ้ืนที่่ย่อย โดยสมมติสถานการณ์จ าลองของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต (พ.ศ. 2560)
ออกเป็น 2 กรณี ประกอบด้วย การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว และการเติบโตของเมืองแบบ
กระจุกตัว (มีการพัฒนาคอนโดมิเนียมกระจุกตัวเฉพาะพ้ืนที่) ส าหรับการเติบโตแบบกระจุกตัวได้แบ่ง
ออกเป็น 2 กรณีย่อย คือแบบที่ 1 และแบบที่ 2 ผู้คนที่พักในคอนโดมิเนียมเดินทางภายในรัศมี 2 
กิโลเมตรจากที่พักอาศัย จากนั้นค านวณหาค่าประสิทธิภาพของการเดินทางโครงข่ายถนนในเขตเมือง
หาดใหญ่ ประกอบด้วย ปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนน ความเร็วของกระแสจราจร ระยะ
ทางการเดินทางรวม และเวลาการเดินทางรวม  

การแสดงผลวิเคราะห์ปริมาณการจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนน (v/c) ในเขตเมือง
หาดใหญ่ โดยมีค่า v/c แสดงถึงความแออัดของสภาพการจราจรซึ่งเปรียบเทียบกับความจุของ
โครงข่ายถนน จากผลการวิเคราะห์ พบว่า การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว ในปีปัจจุบัน  
พ.ศ. 2556 (ดังรูปที่ 5-1) มีค่าสัดส่วนปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนนโดยเฉลี่ย 0.25 ส่วน
การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัวในปีอนาคต พ.ศ. 2560 (ดังรูปที่ 5-2) มีค่าสัดส่วนปริมาณจราจร
ต่อความจุของโครงข่ายถนนโดยเฉลี่ย 0.28 ซึ่งเพ่ิมขึ้นจากการเติบโตของเมืองแบบกระจายตัวใน
ปัจจุบัน จึงท าให้พ้ืนที่ในเมืองและนอกเมืองมีการจราจรหนาแน่น ส าหรับการเติบโตของเมืองแบบ
กระจุกตัว แบบที่ 1 (ดังรูปที่ 5-3) พบว่า มีค่าสัดส่วนปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนนโดย
เฉลี่ย 0.26 โดยมีการเดินทางทั่วพ้ืนที่เมืองหาดใหญ่ ส่วนการเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัว แบบที่ 2 
(ดังรูปที่ 5-4) มีสัดส่วนปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนนมีค่าเฉลี่ย 0.26  
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จากรูปที่ 5-1 ถึง รูปที่ 5-4  ยังพบว่า การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัวในปี พ.ศ. 2556 
และ พ.ศ. 2560 และการเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัวแบบที่  1 และแบบที่  2 มีค่าปริมาณ
การจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนนสูง (v/c>0.8) โดยเฉพาะในพ้ืนที่ของห้างสรรพสินค้า เช่น 
ห้างบิ๊กซี (คลองแห) ห้างเซ็นทรัล เฟสติวัล เป็นต้น เนื่องจากเป็นจุดศูนย์กลางของการค้าขายและ
ท่องเที่ยวของประชากรในเมืองหาดใหญ่  

จากการวิเคราะห์ผลแบบจ าลองการเดินทาง ท าให้ทราบปริมาณจราจรของโครงข่ายถนนใน
เขตเมืองหาดใหญ่ ที่สามารถให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องน าข้อมูลการศึกษาวิจัยนี้ไปใช้เป็นข้อมูลพ้ืนฐาน
ในการวางแผนการแก้ไขปัญหาปริมาณการจราจรของช่วงถนนที่มีค่า v/c สูง ให้มีค่า v/c ลดลง 

 
รูปที่ 5-1 ปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนนในเมืองแบบกระจายตัวในปี พ.ศ. 2556 
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รูปที่ 5-2 ปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนนในเมืองแบบกระจายตัวในปี พ.ศ. 2560 

 
รูปที่ 5-3 ปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนน  

ในเมืองแบบกระจุกตัว แบบที่ 1 ในปี พ.ศ. 2560 
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รูปที่ 5-4 ปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนน  
ในเมืองแบบกระจุกตัว แบบที่ 2 ในปี พ.ศ. 2560 
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5.2 ผลการวิเคราะห์ความเร็วของกระแสจราจร 

จากผลการวิเคราะห์ความเร็วของกระแสจราจร พบว่า การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว 
ในปี พ.ศ. 2556 (ดังรูปที่ 5-5) มีความเร็วของกระแสจราจรโดยเฉลี่ย 29.74 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วน
การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว พ.ศ. 2560 (ดังรูปที่ 5-6) มีความเร็วของกระแสจราจรโดยเฉลี่ย 
28.55 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส าหรับการเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัว แบบที่ 1 (ดังรูปที่  5-7)  
มีความเร็วของกระแสจราจรโดยเฉลี่ย 29.69 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และการเติบโตของเมืองแบบกระจุก
ตัว แบบที่ 2 (ดังรูปที่ 5-8) มีความเร็วของกระแสจราจรโดยเฉลี่ย 29.72 กิโลเมตรต่อชั่วโมง โดยการ
เติบโตของเมืองแบบกระจุกตัวแบบที่ 1 และแบบที่ 2 มีความเร็วของกระแสจราจรใกล้เคียงกัน  

จากการวิเคราะห์ข้างต้น พบว่า เมื่อเทียบการเติบโตของเมืองแบบกระจายตัวในปี พ.ศ. 2556  
และ พ.ศ. 2560 พบว่า ความเร็วกระแสจราจรโดยเฉลี่ยลดลงจากเดิม จึงท าให้ทราบว่าปีอนาคตมี
ความหนาแน่นในพ้ืนที่ศึกษามากขึ้น  

 

 
 

รูปที่ 5-5 ความเร็วของกระแสจราจรในเมืองแบบกระจายตัวในปี พ.ศ. 2556 
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รูปที่ 5-6 ความเร็วของกระแสจราจรในเมืองแบบกระจายตัวในปี พ.ศ. 2560 
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รูปที่ 5-7 ความเร็วของกระแสจราจรในเมืองแบบกระจุกตัว แบบที่ 1 ในปี พ.ศ. 2560 

 
รูปที่ 5-8 ความเร็วของกระแสจราจรในเมืองแบบกระจุกตัว แบบที่ 2 ในปี พ.ศ. 2560 
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5.3 ผลการเปรียบเทียบการเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในรูปแบบต่างๆ 
จากตารางที่ 5-1 จากผลวิเคราะห์การคาดการณ์การเติบโตของเมืองแบบกระจุกแบบที่ 1 และ

แบบที่ 2 น ามาเปรียบเทียบกับการเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว พบว่า เมืองแบบกระจุกตัวให้ผลที่
ดีกว่าเมืองแบบกระจายตัว คือ สามารถลดปริมาณจราจรต่อความจุโครงข่ายถนน ระยะทางการ
เดินทางรวม และเวลาการเดินทางรวม และเพ่ิมความเร็วของกระแสจราจร 
ตารางท่ี 5-1 ผลการเปรียบเทียบการเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในรูปแบบต่างๆ 

 
v/c 

ความเร็ว  
(กม./ชม.) 

ระยะทางการเดินทางรวม 
(คัน-กม./ชม.) 

เวลาการเดินทาง
รวม (คัน-ชม) 

แบบกระจายตัว  
(พ.ศ. 2556) 

0.254 29.740 2,774.19 148,438 

แบบกระจายตัว  
(พ.ศ. 2560) 

0.275  
(12.00) 

28.547 
(-4.00) 

2,991.38 
(8.00) 

196,103 
(32.00) 

แบบกระจุกตัว  
แบบที่ 1 (พ.ศ. 2560) 

0.262 
 (4.00) 

29.687 
 (-0.2) 

2,853.35 
(3.00) 

152,679 
(3.00) 

แบบกระจุกตัว  
แบบที่ 2 (พ.ศ. 2560) 

0.261 
 (4.00) 

29.718 
(-0.1) 

2,844.91 
(3.00) 

152,240 
(3.00) 

 
ส าหรับผลการคาดการณ์การเติบโตของเมืองหาดใหญ่ ผู้วิจัยได้น าเสนอการเติบโตของเมือง

แบบกระจายตัวและแบบกระจุกตัว ซึ่งผลจากการวิเคราะห์ พบว่า การเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัว
แบบที่ 2 ให้ผลที่ดีกว่าเมืองแบบกระจายตัว (พ.ศ. 2560) โดยการวิจัยในอนาคตควรค านึงถึงการ
เติบโตของอาคารที่พักอาศัยทุกประเภทและการใช้ประโยชน์ที่ดินแบบผสมผสาน เช่น ควรออกแบบ
อาคารในแนวดิ่งให้มีความกระชับและมีระบบขนส่งสาธารณะมารองรับการเดินทางของประชากร 
เป็นต้น  
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บทที ่6  

สรุปผลการศึกษาและข้อเสนอแนะ  

6.1 สรุปผลการศึกษา 

ผู้วิจัยได้สรุปผลที่ได้จากการวิจัยครั้งนี้ โดยแบ่งออก 3 หัวข้อ คือ ผลการวิเคราะห์ลักษณะ 
การเดินทางในเขตเมืองหาดใหญ่ ผลการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางในเขตเมืองหาดใหญ่ 
และผลการคาดการณ์การเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต ซึ่งสามารถสรุปประเด็นที่ส าคัญได้ดังนี้ 

6.1.1 ผลการวิเคราะห์ลักษณะการเดินทางในเขตเมืองหาดใหญ่ 

 จุดสิ้นสุดในการเดินทางของสถานที่  1 ส่วนใหญ่ผู้ พักอาศัยบ้านเดี่ยว  
บ้านแฝด ทาวน์เฮ้าส์ ห้องแถว และคอนโดมิเนียม เดินทางไปท างานร้อยละ 48.88 , 60.61, 52.25, 
54.44 และ 80.62 ตามล าดับ ส าหรับผู้พักอาศัยตึกแถวและอพาร์ทเมนท์ เดินทางไปสถานศึกษา 
ร้อยละ 42.64 และ72.32 

 จุดสิ้นสุดในการเดินทางของสถานที่ 2 ซึ่งผู้พักอาศัยบ้านเดี่ยว ทาวน์เฮ้าส์ 
และตึกแถว เดินทางไปยังสวนสาธารณะ/ศูนย์กีฬาร้อยละ 24.58, 36.05 และ 66.67 ส่วนผู้พักอาศัย
บ้านแฝด ห้องแถว อพาร์ทเมนท์ และคอนโดมิเนียม เดินทางไปยังร้านอาหารร้อยละ41.38 , 24.17 
26.47 และ 25.00 ตามล าดับ 

 จุดสิ้นสุดในการเดินทางของสถานที่  3 ส่วนใหญ่ผู้ พักอาศัยบ้านเดี่ยว  
บ้านแฝด ทาวน์เฮ้าส์ ตึกแถว อพาร์ทเมนท์ และคอนโดมิเนียม เดินทางไปยังสวนสาธารณะ/ศูนย์กฬีา
ร้อยละ 23.68, 50.00, 26.67, 90.91, 78.95 และ 91.67 ส าหรับผู้พักอาศัยห้องแถวซึ่งพบว่า  
ผู้พักอาศัยเดินทางไปท างานร้อยละ 29.63 

 วัตถุประสงค์ในการเดินทางของสถานที่  1 พบว่า ผู้ พักอาศัยบ้านเดี่ยว  
บ้านแฝด ทาวน์เฮ้าส์ ห้องแถว ตึกแถว และคอนโดมิเนียม มีวัตถุประสงค์ เดินทางไปท างานร้อยละ 
55.06, 67.42, 65.17, 62.22, 60.47 และ 91.47 ส่วนผู้พักอาศัยอพาร์ทเมนท์ มีวัตถุประสงค์
เดินทางไปเรียนร้อยละ 69.64 

 วัตถุประสงค์ในการเดินทางของสถานที่ 2 พบว่า ผู้พักอาศัยบ้านเดี่ยวมี
วัตถุประสงค์เดินทางไปรับประทานอาหารและออกก าลังกายมีค่าเท่ ากัน ร้อยละ 26.27 ส่วน 
ผู้พักอาศัยบ้านแฝดและห้องแถวมีวัตถุประสงค์เดินทางไปรับประทานอาหาร ร้อยละ 44.83 และ 
35.00 ส าหรับผู้พักอาศัยทาวน์เฮ้าส์ ตึกแถว อพาร์ทเมนท์ และคอนโดมิเนียม มีวัตถุประสงค์เดินทาง
ไปออกก าลังกายร้อยละ 41.86, 66.67, 30.88 และ 38.16 ตามล าดับ 
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 วัตถุประสงค์ในการเดินทางของสถานที่  3 พบว่า ผู้ พักอาศัยบ้านเดี่ยว  
บ้านแฝด ทาวน์เฮาส์ และห้องแถว มีวัตถุประสงค์เดินทางไปรับประทานอาหาร ร้อยละ 28.95, 
38.10, 44.44 และ 28.13 ส่วนผู้พักอาศัยตึกแถว อพาร์ทเมนท์ และคอนโดมิเนียม มีวัตถุประสงค์
เดินทางไปออกก าลังกายร้อยละ 83.33, 75.00 และ 84.62  

 การครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน พบว่า ผู้ พักอาศัยบ้านเดี่ยว  
ทาวน์เฮ้าส์ ตึกแถว และคอนโดมิเนียม มีการครอบครองยานพาหนะรถยนต์เก๋งสูงสุด 0.58 , 0.70, 
0.52 และ0.73 คันต่อครัวเรือน ส่วนผู้พักอาศัยบ้านแฝด ห้องแถว อพาร์ทเมนท์  มีการครอบครอง
ยานพาหนะรถจักรยานยนต์สูงสุด 0.60, 0.58 และ0.68 คันต่อครัวเรือน 
 การวิจัยส่วนนี้ท าให้ได้ทราบข้อมูลลักษณะการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างประชากร
ในเมืองหาดใหญ่ เช่น สถานที่ วัตถุประสงค์ และการครอบครองยานพาหนะในการเดินทางในแต่ 
ละวัน ซึ่งสามารถเป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการวิเคราะห์หาจ านวนการเดินทางของประชากรในพ้ืนที่ส่วน
ใหญ่เดินทางจากสถานที่ใด ไปยังสถานที่ใด เพ่ือหาสิ่งอ านวยความสะดวกในการเดินทางของ
ประชากร 
 

6.1.2 ผลการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางในเขตเมืองหาดใหญ่ 

 อัตราการเดินทางของผู้ พักอาศัยสู งสุดในวันท างาน 3 อันดับ  ได้แก่  
ผู้พักอาศัยอพาร์ทเมนท์ 3.152 ครั้งต่อวันต่อคน ผู้พักอาศัยห้องแถว 2.893 ครั้งต่อวันต่อคน ผู้พัก
อาศัยอาศัยคอนโดมิเนียม 2.853 ครั้งต่อวันต่อคน 

 อัตราการเดินทางของผู้พักอาศัยสูงสุดในวันหยุด 3 อันดับ ได้แก่ ผู้พักอาศัย
บ้านเดี่ยว 2.805 ครั้งต่อวันต่อคน ผู้พักอาศยัตึกแถว 2.510 ครั้งต่อวันต่อคน และผู้พักอาศัยห้องแถว 
2.43- ครั้งต่อวันต่อคน 

 อัตราการเดินทางจ าแนกตามวัตถุประสงค์ของการเดินทางของวันท างาน 
พบว่า อัตรากรเดินทางสูงสุด คือ การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัยกับสถานที่อ่ืน การเดินทาง 
ที่สัมพันธ์ที่พักอาศัยกับที่ท างาน การเดินทางที่สัมพันธ์ที่พักอาศัยกับสถานศึกษา และการเดินทางที่ไม่
สัมพนัธ์ที่พักอาศัย มีค่าเท่ากับ 2.707, 2.571, 2.379 และ2.310 ครั้งต่อวันต่อคน ตามล าดับ 

 อัตราการเดินทางจ าแนกตามวัตถุประสงค์ของการเดินทางของวันหยุด พบว่า 
อัตรากรเดินทางสูงสุด คือ การเดินทางที่สัมพันธ์กับที่พักอาศัยกับสถานที่อ่ืน  การเดินทางที่สัมพันธ์ 
ที่พักอาศัยกับที่ท างาน การเดินทางที่ไม่สัมพันธ์ที่พักอาศัย และการเดินทางที่สัมพันธ์ที่พักอาศัยกับ
สถานศึกษา มีค่าเท่ากับ 2.588, 2.200, 2.187 และ2.097 ครั้งต่อวันต่อคน ตามล าดับ 
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 การสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางของวันท างาน พบว่า จ านวนสมาชิก
ในครัวเรือน มีความสัมพันธ์กับจ านวนการเดินทางของผู้พักอาศัยทุกประเภทอย่างมีนัยส าคัญ 

 การสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางของวันท าหยุด พบว่า จ านวน
สมาชิกในครัวเรือน มีความสัมพันธ์กับจ านวนการเดินทางของผู้พักอาศัยทุกประเภทอย่างมีนัยส าคัญ 

 การสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางของวันท างานจ าแตกตาม
วัตถุประสงค์ของการเดินทางของวันท างาน พบว่า จ านวนคนท างานในครัวเรือน จ านวนนักเรียนใน
ครัวเรือน และจ านวนสมาชิกในครัวเรือน มีความสัมพันธ์กับจ านวนการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญ 

 การสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางของวันท างานจ าแตกตาม
วัตถุประสงค์ของการเดินทางของวันหยุด พบว่า จ านวนคนท างานในครัวเรือน จ านวนนักเรียนใน
ครัวเรือน และจ านวนสมาชิกในครัวเรือน มีความสัมพันธ์กับจ านวนการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญ 
 ส าหรับผลการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทางสามารถด้วยวิธีการวิเคราะห์
วิธีอัตราการเดินทางและวิธีถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ เพ่ือข้อมูลในการคาดการณ์ปริมาณการเดินทาง
ของประชากรในเมืองหาดใหญ่ โดยจ าแนกตามประเภทที่พักอาศัยและตามวัตถุประสงค์ของการ
เดินทาง เช่น เมื่อเราทราบจ านวนอาคารที่พักอาศัยมีจ านวนเท่าไรและทราบจ านวนสมาชิกใน
ครัวเรือน ซึ่งสามารถค านวณหาจ านวนการเดินทางในปีปัจจุบันและคาดการณ์ปีอนาคต เป็นต้น 
 

6.1.3 ผลการคาดการณ์การเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต 

 สัดส่วนปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนนของเมืองแบบกระจายตัว
ในปี พ.ศ. 2556 และ พ.ศ. 2560 มีค่าเฉลี่ย 0.254, 0.275 (เพ่ิมขึ้นร้อยละ 12.00) ตามล าดับ 
ส าหรับการเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัว แบบที่ 1 มีสัดส่วนปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่าย
ถนนมีค่าเฉลี่ย 0.262 (เพ่ิมขึ้นร้อยละ 4.00) และการเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัว แบบที่ 2 มี
สัดส่วนปริมาณจราจรต่อความจุของโครงข่ายถนนมีค่าเฉลี่ย 0.261 (เพ่ิมข้ึนร้อยละ 4.00) 

 การเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว พ.ศ. 2556 มีความเร็วของกระแสจราจร
โดยเฉลี่ย 29.740 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ส่วนการเติบโตของเมืองแบบกระจายตัว มีความเร็วของกระแส
จราจรโดยเฉลี่ย 28.547 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (ลดลงร้อยละ 4.00) ส าหรับการเติบโตของเมืองแบบ
กระจุกตัว แบบที่ 1  มีความเร็วของกระแสจราจรโดยเฉลี่ย 29.687 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (ลดลงร้อยละ 
2.00) และการเติบโตของเมืองแบบกระจุกตัว แบบที่ 2 มีความเร็วของกระแสจราจรโดยเฉลี่ย 
29.718 กิโลเมตรต่อชั่วโมง (ลดลงร้อยละ 1.00) 
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ส่วนผลการคาดการณ์การเติบโตของเมืองหาดใหญ่ในอนาคต เมื่อเปรียบเทียบ
การเติบโตของเมืองในอนาคตแบบกระจุกแบบที่ 1 และแบบที่ 2 และ แบบกระจายตัว พบว่า เมือง
แบบกระจุกตัวให้ผลที่ดีกว่าเมืองแบบกระจายตัว คือ สามารถลดปริมาณจราจรต่อความจุโครงข่าย
ถนน ระยะทางการเดินทางรวม และเวลาการเดินทางรวม และเพ่ิมความเร็วของกระแสจราจร  
 

6.2 ข้อเสนอแนะ 
ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะในประเด็นต่างๆ โดยแบ่งออกเป็นข้อเสนอแนะในการน างานวิจัยไปใช้

ประโยชน์ และข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต โดยมีรายละเอียดดังนี้  

6.2.1 ข้อเสนอแนะที่ได้จากการวิจัยนี้ 
 หน่วยงานท้องถิ่นควรมีการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางของเมืองหาดใหญ่ 

โดยใช้ข้อมูลผลการวิเคราะห์ด้วยวิธีอัตราการเกิดการเดินทางหรือวิธีถดถอยเชิงเส้นแบบพหุ เพ่ือที่จะ
ค านวณหาปริมาณการเดินทางของเมืองหาดใหญ่ในอนาคตและน าไปสู่กระบวนการวิเคราะห์ วางแผน 
ต่อไป 

 ส าหรับผลการคาดการณ์การเติบโตของเมืองหาดใหญ่ ผู้วิจัยได้น าเสนอการ
เติบโตของเมืองแบบกระจายตัวและแบบกระจุกตัว ซึ่งผลจากการวิเคราะห์  พบว่า การเติบโตของ
เมืองแบบกระจุกตัวแบบที่ 2 ให้ผลที่ดีกว่าเมืองแบบกระจายตัว (พ.ศ. 2560) ผลจากการวิจัยนี้เป็น
ข้อมูลสนับสนุนให้หน่วยงานท้องถิ่นไปวิเคราะห์ วางแผน และหามาตรการด้านผังเมืองและจราจร
ต่อไป 

6.2.2 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต   
 ควรพิจารณาการคาดการณ์การเติบโตของเมืองหาดใหญ่  จะต้องมีการเพ่ิม

เส้นโครงข่ายถนนให้เหมือนสภาพปัจจุบันมากท่ีสุด 
 ควรพิจารณาระบบขนส่งสาธารณะมารองรับการเดินทางของประชากรใน

เมืองหาดใหญ่ และเปรียบเทียบผลระหว่างรถส่วนตัวกับระบบขนส่งสาธารณะ 
 ควรพิจารณาการเติบโตของประเภทที่พักอาศัยทุกประเภทที่เกิดขึ้น 
 หน่วยงานที่เกี่ยวข้องยังขาดข้อมูลจ านวนที่พักอาศัยในแต่ละประเภท 
 ควรส ารวจลักษณะการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างของผู้พักอาศัยแต่ละประเภท

ให้ทั่วทุกพ้ืนที่ในเขตเมืองหาดใหญ่ 
 ควรส ารวจข้อมูลลักษณะครัว เรือน เพ่ิมเติม เช่น  อยู่คนเดียว เป็นคู่  

เป็นคู่ลูก 1 และเป็นคู่ลูก 2 เป็นต้น 
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ภาคผนวก ก 
แบบสอบถามความต้องการและลักษณะการเดินทางภายในเมืองหาดใหญ่ 
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ภาคผนวก ข 
ภาพรวมลักษณะการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 
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1. อายุ 

 

 

 

 
รูปที ่ข-1  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามช่วงอายุ 
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2. อาชีพ 

 
รูปที ่ข-2  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพของผู้พักอาศัยบ้านเดี่ยว 

 

 
รูปที ่ข-3  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพของผู้พักอาศัยบ้านแฝด 
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2. อาชีพ (ต่อ) 

 
รูปที ่ข-4  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพของผู้พักอาศัยห้องแถว 
 

 

 
รูปที ่ข-5  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพของผู้พักอาศัยตึกแถว 
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 2. อาชีพ (ต่อ) 

 
รูปที ่ข-6  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพของผู้พักอาศัยทาวน์เฮ้าส์ 

 
 

 
 รูปที ่ข-7  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพของผู้พักอาศัยอพาร์ทเมนท์ 
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2. อาชีพ (ต่อ) 

 
รูปที ่ข-8  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามอาชีพของผู้พักอาศัยคอนโดมิเนียม 

 

3. รายได้ต่อครัวเรือน 

 
รูปที ่ข-9  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามรายได้ส่วนตัวของผู้พักอาศัยบ้านเดี่ยว 



120 

3. รายได้ต่อครัวเรือน (ต่อ) 

 
รูปที ่ข-10  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามรายได้ส่วนตัวของผู้พักอาศัยบ้านแฝด 

 

 
รูปที ่ข-11  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามรายได้ส่วนตัวของผู้พักอาศัยห้องแถว 
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3. รายได้ต่อครัวเรือน (ต่อ) 

 
รูปที ่ข-12  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามรายได้ส่วนตัวของผู้พักอาศัยตึกแถว 

 

 
รูปที ่ข-13  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามรายได้ส่วนตัวของผู้พักอาศัยทาวน์เฮ้าส์ 
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3. รายได้ต่อครัวเรือน (ต่อ) 

 
รูปที ่ข-14  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามรายได้ส่วนตัวของผู้พักอาศัยอพาร์ทเมนท์ 

 

 
รูปที ่ข-15  สัดส่วนของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามรายได้ส่วนตัวของผู้พักอาศัยคอนโดมิเนียม 
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ภาคผนวก ค 
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรจ าแนกตามประเภทท่ีพักอาศัย 
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1.  สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของประเภทที่พักอาศัยบ้านเดี่ยว 
 Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 

Y 1 - - - - - - - - - - - - - 

X1 0.007 1 - - - - - - - - - - - - 

X2 0.167 0.069 1 - - - - - - - - - - - 

X3 
0.031 0.098 0.303 1 - - - - - - - - - - 

X4 0.108 0.485 0.377 -0.026 1 - - - - - - - - - 

X5 0.097 0.535 0.642 0.196 0.055 1 - - - - - - - - 

X6 -0.114 0.147 -0.100 -0.042 -0.079 -0.134 1 - - - - - - - 

X7 
0.924 0.000 0.120 -0.024 0.114 0.057 -0.123 1 - - - - - - 

X8 0.052 -0.004 0.091 0.156 0.030 0.015 0.046 0.042 1 - - - - - 

X9 -0.019 -0.079 0.066 0.280 0.015 -0.035 -0.107 0.042 0.000 1 - - - - 

X10 0.102 -0.170 -0.018 0.096 -0.058 -0.129 -0.054 0.083 0.482 0.621 1 - - - 

X11 
-0.068 0.117 0.146 0.217 0.052 0.074 0.378 -0.081 0.591 -0.198 0.063 1 - - 

X12 0.079 0.097 0.204 0.199 0.161 0.0132 0.039 0.143 0.634 0.340 0.423 0.264 1 - 

X13 0.330 -0.077 -0.111 -0.108 0.022 -0.098 -0.155 0.298 0.203 -0.239 0.557 -0.429 -0.577 1 
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2. สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของประเภทที่พักอาศัยบ้านแฝด 
 Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 

Y 1 - - - - - - - - - - - - - 

X1 -0.026 1 - - - - - - - - - - - - 

X2 0.154 -0.317 1 - - - - - - - - - - - 

X3 a a 
a a - - - - - - - - - - 

X4 
-0.058 0.000 0.220 

a 
1 - - - - - - - - - 

X5 
0.167 0.028 0.370 

a 
-0.147 1 - - - - - - - - 

X6 a a a a a a 
a - - - - - - - 

X7 
0.843 -0.021 0.137 

a 
-0.039 0.111 

a 
1 - - - - - - 

X8 
0.170 0.313 0.449 

a 
-0.164 0.759 

a 
0.129 1 - - - - - 

X9 
-0.076 0.186 0.349 

a 
0.707 -0.106 

a 
-0.087 -0.060 1 - - - - 

X10 
-0.024 0.169 0.573 

a 
0.099 0.650 

a 
-0.077 0.678 0.154 1 - - - 

X11 
-0.094 0.087 0.175 

a 
0.178 0.231 

a 
-0.067 0.336 0.185 0.356 1 - - 

X12 
-0.162 0.326 -0.205 

a 
a 0.287 

a 
-0.208 0.087 a 0.170 0.016 1 - 

X13 a a a a a a a a a a a a a 
a 

a. ไม่สามารถค านวณได ้
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3. สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของประเภทที่พักอาศัยห้องแถว 
 Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 

Y 1 - - - - - - - - - - - - - 

X1 0.055 1 - - - - - - - - - - - - 

X2 0.128 -0.029 1 - - - - - - - - - - - 

X3 
a a a a - - - - - - - - - - 

X4 -0.079 0.307 0.608 a 1 - - - - - - - - - 

X5 
-0.074 0.393 0.354 

a 
0.046 1 - - - - - - - - 

X6 a a a a a a 
a - - - - - - - 

X7 
0.872 0.056 0.159 

a 
-0.099 0.119 

a 
1 - - - - - - 

X8 
0.067 0.333 0.364 

a 
0.087 0.984 

a 
0.113 1 - - - - - 

X9 
-0.023 0.443 0.594 

a 
0.974 0.042 

a 
-0.052 0.042 1 - - - - 

X10 
0.114 0.227 0.431 

a 
-0.137 0.664 

a 
0.232 0.645 -0.171 1 - - - 

X11 
0.089 0.451 0.551 

a 
0.897 0.408 

a 
0.062 0.417 0.920 0.073 1 - - 

X12 
0.147 -0.022 0.265 

a 
0.378 0.450 

a 
0.307 0.370 0.283 0.607 0.215 1 - 

X13 
0.209 0.267 0.674 

a 
a 0.424 

a 
0.285 0.424 a 0.505 a a 1 

a. ไม่สามารถค านวณได ้
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4. สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของประเภทที่พักอาศัยตึกแถว 
 Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 

Y 1 - - - - - - - - - - - - - 

X1 0.446 1 - - - - - - - - - - - - 

X2 0.541 0.176 1 - - - - - - - - - - - 

X3 a a a 
a - - - - - - - - - - 

X4 
0.203 0.178 0.343 

a 
1 - - - - - - - - - 

X5 0.652 0.519 0.503 
a 

0.035 1 - - - - - - - - 

X6 
0.366 0.083 0.366 

a 
-0.125 0.134 1 - - - - - - - 

X7 0.882 0.619 0.634 
a 

0.244 0.728 0.443 1 - - - - - - 

X8 
0.759 0.573 0.661 

a 
0.039 0.841 0.607 0.869 1 - - - - - 

X9 0.218 0.178 0.355 
a 

0.839 0.072 -0.125 0.257 0.39 1 - - - - 

X10 
0.519 0.279 0.355 

a 
0.162 0.585 0.289 0.502 0.490 0.173 1 - - - 

X11 0.097 0.106 0.158 
a 

0.211 0.189 -0.123 0.082 0.206 0.213 0.138 1 - - 

X12 
0.130 0.123 0.143 

a 
-0.113 0.346 a 0.108 0.185 -0.103 0.453 -0.058 1 - 

X13 0.064 0.116 -0.192 
a 

a 0.246 a -0.013 0.112 a 0.385 a -0.125 1 

a. ไม่สามารถค านวณได ้
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5. สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของประเภทที่พักอาศัยทาวน์เฮ้าส์ 
 Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 

Y 1 - - - - - - - - - - - - - 

X1 0.263 1 - - - - - - - - - - - - 

X2 0.054 -0.009 1 - - - - - - - - - - - 

X3 
a a a a - - - - - - - - - - 

X4 -0.029 0.403 0.109 a 1 - - - - - - - - - 

X5 0.144 0.255 0.539 a 0.003 1 - - - - - - - - 

X6 a a a a a a a 
- - - - - - - 

X7 
0.885 0.235 -0.043 a -0.087 0.147 

a 
1 - - - - - - 

X8 
0.230 0.381 0.518 

a 
0.008 0.936 

a 
0.247 1 - - - - - 

X9 
-0.030 0.427 0.089 

a 
1.00 0.018 

a 
-0.078 0.019 1 - - - - 

X10 
0.122 0.202 0.321 

a 
-0.174 0.651 

a 
0.153 0.668 -0.169 1 - - - 

X11 
0.098 0.103 -0.009 

a 
0.289 0.295 

a 
0.024 0.251 0.284 -0.073 1 - - 

X12 
0.097 0.027 0.299 

a 
0.183 0.466 

a 
0.155 0.419 0.183 0.618 0.070 1 - 

X13 
-0.197 0.267 0.218 

a 
a 0.287 

a 
-0.287 0.062 a 0.254 a a 1 

a. ไม่สามารถค านวณได ้
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6. สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของประเภทที่พักอาศัยอพาร์ทเมนต์ 
 Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 

Y 1 - - - - - - - - - - - - - 

X1 -0.177 1 - - - - - - - - - - - - 

X2 -0.139 a 1 - - - - - - - - - - - 

X3 
a a a a - - - - - - - - - - 

X4 
-0.133 0.908 0.805 

a 
1 - - - - - - - - - 

X5 -0.187 0.690 0.369 
a 

a 1 - - - - - - - - 

X6 a a a a a a a 
- - - - - - - 

X7 0.863 -0.132 0.113 
a 

-0.065 -0.003 
a 

1 - - - - - - 

X8 -0.152 0.365 0.365 
a 

a 0.912 
a 

-0.004 1 - - - - - 

X9 -0.170 0.897 0.687 
a 

0.365 0.415 
a 

-0.100 a 1 - - - - 

X10 -0.087 0.054 0.026 
a 

0.202 0.192 
a 

-0.100 0.353 0.244 1 - - - 

X11 -0.117 0.946 0.807 
a 

0.931 0.629 
a 

-0.045 a 0.914 0.127 1 - - 

X12 0.072 0.019 a 
a 

0.764 -0.091 
a 

0.021 -0.115 -0.764 0.286 a 1 - 

X13 a a a a a a a a a a a a a 
a 

a. ไม่สามารถค านวณได้ 
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7. สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของประเภทที่พักอาศัยคอนโดมิเนียม 
 Y X1 X2 X3 X4 X5 X6 X7 X8 X9 X10 X11 X12 X13 

Y 1 - - - - - - - - - - - - - 

X1 -0.137 1 - - - - - - - - - - - - 

X2 -0.050 -0.113 1 - - - - - - - - - - - 

X3 a 
a a a 

- - - - - - - - - - 

X4 
-0.082 0.730 a 

a 
1 - - - - - - - - - 

X5 -0.073 0.352 0.427 
a 

a 1 - - - - - - - - 

X6 a a a a a a a 
- - - - - - - 

X7 0.886 -0.126 -0.085 
a 

a -0.056 
a 

1 - - - - - - 

X8 
0.091 0.467 0.488 

a 
a 0.965 

a 
-0.067 1 - - - - - 

X9 0.373 0.775 0.417 
a 

0.478 -0.447 
a 

a -0.408 1 - - - - 

X10 
0.094 0.094 0.145 

a 
-0.245 0.680 

a 
0.096 0.708 -0.228 1 - - - 

X11 -0.158 0.770 a 
a 

0.518 a 
a 

-0.151 a 0.316 -0.157 1 - - 

X12 
-0.159 0.435 0.282 

a 
a 0.753 

a 
-0.145 0.810 -0.293 0.579 a 1 - 

X13 0.051 a a 
a 

a -0.378 
a 

0.198 -0.378 a -0.217 a a 1 

a. ไม่สามารถค านวณได้ 
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บทคดัย่อ 

หาดใหญ่เป็นเมืองศูนยก์ลางการคา้และการศึกษาท่ีส าคญัของภาคใต้ ท  าให้มีผูม้าอยูอ่าศยัและก่อให้เกิดการเดินทางในเขตเมืองเป็นจ านวนมาก 
ส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจรติดขดัตามมา ค  าถามท่ีมกัเกิดข้ึนในขั้นตอนของการวางแผนการจราจรและขนส่งในเมืองหาดใหญ่ คือ ผูพ้กัอาศยัในเมือง
หาดใหญ่มีอตัราการเดินทางก่ีคร้ังต่อวนัและปัจจยัใดบา้งท่ีส่งผลต่อการเกิดการเดินทาง การศึกษาน้ีจึงมีวตัถุประสงคเ์พ่ือวิเคราะห์หาอตัราการเดินทาง
และปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดการเดินทางของผูพ้กัอาศยัในเขตเมืองหาดใหญ่ โดยใช้แบบสอบถามในการส ารวจลกัษณะการเดินทางของตวัอยา่ง
ประชากรในพ้ืนท่ีศึกษาเทศบาลนครหาดใหญ่ และน าขอ้มูลท่ีไดม้าวิเคราะห์หาอตัราการเดินทางและปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดการเดินทาง ซ่ึงจ าแนก
ตามอาชีพของประชากร จากผลการศึกษา พบวา่ อาชีพท่ีมีอตัราการเดินทางสูงสุด 3 อนัดบัแรก คือ เกษตรกร (2.847 คร้ังต่อวนั) แม่บา้น (2.842 คร้ังต่อ
วนั) และนกัเรียน/นกัศึกษา (2.838 คร้ังต่อวนั) ตามล าดบั และโดยเฉล่ียประชาชนในเขตเมืองมีอตัราการเดินทาง 2.759 คร้ังต่อวนั ส่วนปัจจยัท่ีมีอิทธิพล
ต่อการการเกิดการเดินทางอยา่งมีนยัส าคญั ไดแ้ก่ อาชีพ รายไดต่้อเดือน และอาย ุคณะผูวิ้จยัหวงัว่าผลท่ีไดจ้ากการศึกษาน้ีจะเป็นขอ้มูลพ้ืนฐานส าหรับ
การคาดการณ์ปริมาณการเดินทางในการวางแผนจดัการจราจรและขนส่งของเมืองหาดใหญ่ต่อไปในอนาคต  

ค าส าคญั: การเกิดการเดินทาง, อตัราการเดินทาง, การคาดการณ์ปริมาณความตอ้งการเดินทาง, หาดใหญ่ 
 

Abstract 
Hat Yai is a center of commerce and education in the southern Thailand. The city highly attracts inhabitants and many trips are generated in 

the urban area. Consequently, the traffic congestion has been increasing significantly. The questions always asked for traffic and transportation 
planning in Hat Yai urban area are that how many trips the residents typically generate per day and what are the factors that affect their trips. The 
objectives of this study are to determine the trip rates and to investigate the factors influencing the trips of the travelers in the urban area. The 
questionnaire survey was conducted to investigate the travel characteristics of the samples in the study area. From the data obtained, the trip rate was 
estimated by the occupation of the travelers. The results show that the occupation who generate the top there trip rates are farmer (2.847 trips per day) 
followed by housewife (2.842 trips per day), and students (2.838 trips per day), respectively. The significant factors influencing the trip generation 
are occupation, income, and age. The researchers hope that the results from this study would be fundamental information to forecast travel demand in 
urban traffic and transportation planning in urban Hat Yai. 

Keywords: trip generation, trip rates, travel demand forecast, Hat Yai.  
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1. ทีม่าและความส าคญั 
หาดใหญ่ เป็นเมืองศูนยก์ลางการศึกษา การคา้และการท่องเท่ียวท่ี

ส าคญัของภาคใต้ ซ่ึงได้รับความนิยมจากชาวต่างชาติ เช่น ชาวมาเลเซีย 
และสิงคโปร์ในการเขา้มาท่องเท่ียว และเมืองท่ีผูค้นอาศยัอยูใ่น 3 จงัหวดั
ชายแดนภาคใต้ยา้ยถ่ินฐานเข้าสู่เมืองหาดใหญ่ ท าให้เมืองหาดใหญ่
เจริญเติบโตอยา่งเห็นไดช้ดั  

ปัจจุบนัประชากรในเมืองหาดใหญ่มีการเดินทางทั้งในพ้ืนท่ีและ
ระหว่างพ้ืนท่ีเพ่ือท าธุรกรรม เช่น การเดินทางจากท่ีบา้นไปท างานหรือ
การเดินทางจากบา้นไปยา่นการคา้ เป็นตน้ จากการวิจยั [1] พบว่า ปริมาณ
การเกิดและการดึงดูดการเดินทางในพ้ืนท่ีเขตเมืองหาดใหญ่ ดงัรูปท่ี 1  

รูปที่ 1 ปริมาณการเกิดและการดึงดูดการเดินทางในเขตเมืองหาดใหญ่ 
ท่ีมา : ปิยะพงศ ์สุวรรณโณ [1]   

ส าหรับการเดินทางของประชากรในพ้ืนท่ีเมืองหาดใหญ่ยงันิยมใช้
ยานพาหนะส่วนตวัในการเดินทางเป็นหลัก จึงส่งผลการจราจรติดขดั
ตามมา โดยเฉพาะในชั่วโมงเร่งด่วนทั้งช่วงเช้า (08:00-09:00) และช่วง
เยน็ (16:00-18:00) [2] เป็นช่วงเวลาท่ีมีการเดินทางจ านวนมากในพ้ืนท่ี
เมืองหาดใหญ่   

 

รูปที่ 2 ปริมาณจราจรของช่วงถนนตวัอยา่งในพ้ืนท่ีศึกษา 

 

จากรูปท่ี 2 ช่วงถนนตวัอยา่งท่ีท  าการส ารวจ ไดแ้ก่ ถนนเพชรเกษม 
ตดักบั ถนนศุภสารรังสรรค ์โดยคณะผูวิ้จยัไดส้ ารวจขอ้มูลปริมาณจราจร
ในเขตเมืองหาดใหญ่ทั้งช่วงเช้าตั้งแต่เวลา 07.00-09.00 น. และช่วงเย็น
เวลา 15.00-18.00 น. ซ่ึงเป็นช่วงท่ีมีปริมาณจราจรหนาแน่นโดยเป็นถนน
สายหลักของการเดินทางของประชากรในเมืองหาดใหญ่ท่ีออกสู่นอก
เมืองและเขา้สู่ในตวัเมืองหาดใหญ่ 

ถึงแมห้น่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งได้พยายามอย่างยิ่งเพ่ือวางแผนแก้ไข
ปัญหาการจราจรติดขัดในพ้ืนท่ีเมืองหาดใหญ่ก็ตาม แต่ปัญหาดงักล่าว
ยงัคงมีอยู ่สาเหตุหน่ึงเน่ืองมาจาก การขาดขอ้มูลพ้ืนฐาน คือ ขอ้มูลอตัรา
การเดินทางของประชากรในพ้ืนท่ีเมืองหาดใหญ่ท่ีแทจ้ริง รวมทั้งปัจจยัท่ี
ส่งผลต่อการเกิดการเดินทางของประชากร 

บทความน้ีจึงมีวตัถุประสงค์เพ่ือศึกษาหาอตัราการเดินทางของ
ประชากรผูพ้กัอาศยัในเขตเมืองหาดใหญ่และเพ่ือหาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการ
เกิดการเดินทางของผู ้พ ักอาศัย ผลท่ีได้จากการศึกษาน้ีจะเป็นข้อมูล
พ้ืนฐานส าหรับการวางแผนเพ่ือหามาตรการบรรเทาปัญหาการจราจรใน
พ้ืนท่ีเมืองหาดใหญ่ต่อไป 

2. วตัถุประสงค์ การศึกษาน้ีมีวตัถุประสงคมี์ 2 ขอ้ ดงัน้ี 
1. เพ่ือศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดการเดินทางของผูพ้กัอาศยั

ในเมืองหาดใหญ่ 
2. เพ่ือค  านวณหาอตัราการเดินทางของตวัอยา่งประชากรในเมือง

หาดใหญ่  

3. การทบทวนงานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 
Huimin and Chandra [3] ได้ ศึกษาการสร้างแบบจ าลองความ

ตอ้งการเดินทางของเมือง Dallas-Fort Worth ประเทศสหรัฐอเมริกา โดย
ใช้หลักการของ 4-Step Model ซ่ึงการหาปริมาณการเดินทางในพ้ืนท่ี
ศึกษา เพ่ือสร้างแบบจ าลอง 2 แบบจ าลองดว้ยกนั คือ แบบจ าลองการเกิด
การเดินทาง (Trip Production Model) และแบบจ าลองการดึงดูดการ
เดินทาง (Trip Attraction Model) ซ่ึงตวัแปรท่ีใช้ในการสร้างแบบจ าลอง
การเกิดการเดินทาง คือ รายได้และขนาดครัวเรือน ส่วนตวัแปรท่ีใช้ใน
การสร้างแบบจ าลองการดึงดูดการเดินทาง คือ พ้ืนท่ีและอาชีพ โดยการ
สร้างแบบจ าลองการเดินทางได้แบ่งว ัตถุประสงค์ของการเดินทาง
ออกเป็น 4 วตัถุประสงค ์ได้แก่ Home-based work (HBW), Home-based 
nonwork (HNW), Nonhome-based (NHB), Other จากการวิเคราะห์ผล
การศึกษา พบว่า การเกิดการเดินทางและการดึงดูดการเดินทางมีความ
สมดุลในการเดินทางแต่ละจุดประสงค ์ยกเวน้การเดินทางแบบ NHB 

ล าดวน [4] ไดศึ้กษาความสัมพนัธ์ระหว่างปริมาณการก าเนิดการ
เดินทางกบัลกัษณะครัวเรือนในเขตเมืองเชียงใหม่ พบว่า จ  านวนนกัเรียน 
จ านวนสมาชิกอาย ุ5 ปีข้ึนไป ขนาดครัวเรือน จ านวนยานพาหนะ รายได้
ของครัวเรือนและลกัษณะของประเภทท่ีพกัอาศยัเป็นปัจจยัส าคญัท่ีส่งผล
ต่อปริมาณการเดินทาง โดยสามารถสรุปจ านวนการเดินทางไปกลับ

 



ระหว่างท่ีพกัอาศยักบัท่ีท  างาน มีอตัราการเดินทางสูงสุด จากท่ีพกัอาศยั
กับสถานศึกษา จากท่ีพักอาศัยกับสถานท่ีอ่ืนๆและการเดินทางท่ีทั้ ง
จุดเร่ิมตน้และจุดปลายทางไม่ใช่ท่ีพกัอาศยั มีค่าเท่ากบั 2.04, 1.51, 1.74 
และ 0.33 เท่ียวต่อวนั ตามล าดบั 

ชาคริต [5] ศึกษาแบบจ าลองการเกิดและการดึงดูดการเดินทางโดย
ใช้ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์การใช้ประโยชน์ท่ีดิน  เพ่ือวิเคราะห์หา
ความสัมพนัธ์ของตวัแปรต่างๆ จากการวิเคราะห์ขอ้มูลการเดินทางและ
ลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินสามารถสรุปไดว้่า การใช้ประโยชน์ท่ีดิน
ของอาคารกบัลกัษณะการเดินทางมีความสัมพนัธ์กัน จึงสามารถน าไป
พฒันาสร้างแบบจ าลองการเดินทาง โดยผู ้วิจัยได้แบ่งเป็น 5 รูปแบบ 
ไดแ้ก่ ลกัษณะการใชป้ระโยชน์ท่ีดินเพ่ือท่ีอยูอ่าศยั การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน
เพ่ือการพาณิชยกรรม ลักษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินเพ่ือการบริการ
ประชาชน ลกัษณะการใช้ประโยชน์ท่ีดินเพื่อการศึกษา และลกัษณะการ
ใชป้ระโยชน์ท่ีดินแบบอ่ืนๆ 

พนัธ์ุระวี และคณะ [6] ศึกษาการเปรียบเทียบคุณลกัษณะของการ

เดินทางและการใช้ยานพาหนะในครัวเรือนของประชากรในเขตเมือง

ภูมิภาค ซ่ึงประกอบดว้ย เมืองเชียงใหม่ ขอนแก่น ราชบุรี และหาดใหญ่ 

ซ่ึงวิเคราะห์หาความสัมพนัธ์ของปัจจยัลกัษณะการเดินทาง เพ่ือวิเคราะห์

หาขอ้มูลท่ีมีความแตกต่างของปัจจยัในแต่ละพ้ืนท่ี ไดแ้ก่ คุณลกัษณะทาง

สงัคมและเศรษฐกิจของครัวเรือน คุณลกัษณะการเดินทางของสมาชิกใน

ครัวเรือน และคุณลกัษณะของยานพาหนะในการเดินทาง ผลการวิเคราะห์ 

พบว่า เมืองท่ีเป็นศูนยก์ลางของแต่ละภูมิภาคลักษณะการเดินทางของ

ประชากรท่ีมีความคล้ายกัน ได้แก่ อตัราการเดินทาง วตัถุประสงค์การ

เดินทาง ช่วงเวลาการเดินทาง และระยะทางการเดินทาง ส่วนท่ีมีความ

แตกต่างกนั ไดแ้ก่ สดัส่วนการเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 สนข. [2] ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางในจังหวดัสงขลา โดย
จ าแนกตามวตัถุประสงค์ของการเดินทางออกเป็น  4 ประเภท คือ การ

เดินทางจากบา้นไปท่ีท างาน (HBW) การเดินทางจากบา้นไปสถานศึกษา 

(HBE) การเดินทางจากบ้านไปท่ีอ่ืน ๆ (HBO) และการเดินทางท่ีไม่ได้

เร่ิมต้น/ส้ินสุดท่ีบ้าน  (NHB) มีค่าร้อยละของเท่ียวการเดินทางเท่ากับ 

69.13, 19.54, 3.31 และ 8.02 ตามล าดบั ซ่ึง [1] ศึกษาเพ่ิมเติม เพ่ือหาอตัรา

การเดินทาง โดยจ าแนกตามวตัถุประสงค ์ซ่ึงมีค่าเท่ากบั 0.2256, 0.1822, 

0.1106 และ 0.2173 คร้ังต่อวนั ตามล าดบั 

 จากการศึกษาวรรณกรรมท่ีเก่ียวข้อง พบว่า ปัจจยัท่ีมีผลต่อการ

เดินทาง เช่น เพศ อายุ อาชีพ รายได้ต่อเดือน จ านวนยานพาหนะ และ

สมาชิกในครอบครัว ซ่ึงผูวิ้จยัจะตอ้งวิเคราะห์หาปัจจยัใดบา้งท่ีมีผลต่อ

การเดินทางในพ้ืนท่ีเมืองหาดใหญ่ และรวมถึงการวิเคราะห์หาอตัราการ

เดินทางของประชากรอยูท่ี่ก่ีคร้ังต่อวนั ดงันั้นผูวิ้จยัใชวิ้ธีอตัราการเดินทาง

เพื่อวิเคราะห์หาอตัราการเดินทางของประชากรและศึกษาปัจจยัต่างๆท่ีมี

ความสมัพนัธ์ต่อการเดินทางในพ้ืนท่ีศึกษาคร้ังน้ี 

4. วธีิการวจิยั 
ผูวิ้จยัไดแ้บ่งหัวขอ้ดงัน้ี 1) พ้ืนท่ีศึกษา 2) การรวบรวมและส ารวจ

ข้อมูล 3) การวิเคราะห์อัตราการเดินทาง และ 4) ข้อมูลลักษณะการ
เดินทาง โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 

4.1 พืน้ทีศึ่กษา 
พ้ืนท่ีศึกษาส าหรับงานวิจยัน้ี คือ เทศบาลนครหาดใหญ่ อ าเภอ

หาดใหญ่ จงัหวดัสงขลา ดงัแสดงรูปท่ี 3 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 3 พ้ืนท่ีศึกษาเทศบาลนครหาดใหญ่ 
ท่ีมา: เทศบาลนครหาดใหญ่ [7]   

4.2 การรวบรวมและส ารวจข้อมูล 
ผูวิ้จยัไดท้  าการส ารวจขอ้มูลโดยใช้วิธีสุ่มส ารวจแบบสอบถามของ

กลุ่มตวัอย่างประชากรภายในเทศบาลเทศบาลนครหาดใหญ่ ซ่ึงวิธีการ
ค านวณกลุ่มตวัอย่างจากสูตร [8] ดังสมการท่ี (1) โดยแบ่งพ้ืนท่ีศึกษา
ออกเป็น 4 เขต จ านวนแบบสอบถามเขตละ 400 ชุด รวมแบบสอบถาม
ทั้งหมด 1600 ชุด ซ่ึงขอ้มูลแบบสอบถามสามารถแบ่งข้อมูลออกเป็น 2 
ส่วน ดงัน้ี 
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Ne



                                        (1) 

                                                     
โดยท่ี n  = จ านวนตวัอยา่ง 
        N = จ านวนประชากรทั้งหมด 
         e = 0.05 (ค่าความคลาดเคล่ือน 5%) 

ข้อมูลส่วนแรก คือ ข้อมูลทัว่ไป เช่น เพศ อายุ อาชีพ รายได้ต่อ
เดือน สมาชิกในครัวเรือน และการครอบครองยานพาหนะ เป็นตน้ เพ่ือ
น าตวัแปรดงักล่าวหาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเดินทางในพ้ืนท่ีศึกษาอยา่งไร  

 

 

 

 

เขตที่ 1  
25 ชุมชน  

 

เขตที่ 2  
24 ชุมชน เขตที่ 3  

26 ชุมชน 

เขตที่ 4 
27 ชุมชน 



ขอ้มูลส่วนท่ีสอง คือ ขอ้มูลลกัษณะการเดินทางของประชากรใน
เมืองหาดใหญ่ คือ การเดินทางคร้ังต่อวนั เช่น จากท่ีพกัอาศยัไปยงัสถานท่ี 
1 หรือจากสถานท่ี 1ไปยงั สถานท่ี 2 (สถานท่ีในการเดินทาง เช่น ท่ีพกั
อาศยั ห้างสรรพสินคา้ ท่ีท  างาน สถานศึกษา เป็นตน้) รวมถึงวตัถุประสงค์
ของการเดินทางและการเดินทางใช้ยานพาหนะอะไร ซ่ึงรายละเอียด
น าเสนอหวัขอ้ท่ี 5  

4.3 การวเิคราะห์อตัราการเดนิทาง  
ผูวิ้จยัใช้การวิเคราะห์วิธีอัตราการเดินทาง (Trip Rate Analysis) 

เพ่ือหาอัตราการเดินทางของประชากรในเขตเมืองหาดใหญ่ [9] การ
วิเคราะห์อตัราการเดินทางสามารถหาค่าเฉล่ียการเกิดการเดินทางท่ีเกิดข้ึน
ของประชากรหรือการดึงดูดการเดินทางต่อจ านวนประชากรในพ้ืนท่ี
ศึกษา ซ่ึงสามารถเขียนเป็นสมการไดด้งัสมการท่ี (2) และ (3) โดยสมการ
ท่ี (2) มีหน่วยเป็น คร้ังต่อวนั ส่วนสมการท่ี (3) มีหน่วยเป็น คร้ังต่อ
สปัดาห์  

อัตราการเดนิทางคร้ังต่อวัน 
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                                     (2) 

โดยท่ี iY  = จ านวนการเดินทาง (คร้ังต่อวนั) 

  1X = จ านวนคร้ังของการเดินทางในแต่ละวนัของคนท่ี i 
  N = จ านวนประชากรท่ีไดจ้ากการส ารวจ 

อัตราการเดนิทางคร้ังต่อสัปดาห์ 
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                                   (3) 

โดยท่ี Z  = จ านวนการเดินทาง (คร้ังต่อสปัดาห์) 
  1X = จ านวนคร้ังของการเดินทางในแต่ละวนัของคนท่ี i 

  2X = จ านวนวนัท่ีเดินทางต่อสปัดาห์ 
  N = จ านวนประชากรท่ีไดจ้ากการส ารวจ 

4.4 ข้อมูลลกัษณะการเดนิทาง 
ผู้วิจัยได้ออกแบบสอบถามโดยมีสมมติฐาน การเดินทางของ

ประชากรในเขตเมืองหาดใหญ่มีการเดินทาง 2 คร้ังต่อวนั (เร่ิมตน้จากท่ี
พกัอาศยัไปสถานท่ี 1 และจากสถานท่ี 1 กลบัท่ีพกัอาศยั) และการเดินทาง 
3 คร้ังต่อวนั (เร่ิมตน้จากท่ีพกัอาศยัไปสถานท่ี 1 ต่อดว้ย สถานท่ี 1 ไปยงั
สถานท่ี 2 และ สถานท่ี  2 กลับท่ีพักอาศัย) โดยผู ้วิจัยได้สุ่มส ารวจ
แบบสอบถามในพ้ืนท่ีศึกษา พบว่า การเดินทางของประชากร 2 คร้ังต่อ

วนั มีค่าร้อยละเท่ากับ 23.08 % ซ่ึงประชากรในพ้ืนท่ีศึกษาส่วนใหญ่
เดินทางจ านวน 3 คร้ังต่อวนั มีค่าเท่ากบั 76.92 % ดงัแสดงรูปท่ี 4 

 
 
  

 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 4 ลกัษณะการเดินทางของประชากร 

5. ผลการวจิยั 
ผู้วิจัยได้จ  าแนกผลการวิจัยออกเป็น 3 หัวข้อ ได้แก่ 1) ผลการ

วิเคราะห์ข้อมูลการเดินทาง 2) ผลการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการ
เดินทาง และ 3) ผลการวิเคราะห์อตัราการเดินทาง มีรายละเอียดดงัน้ี 

5.1 ผลการวเิคราะห์ข้อมูลการเดนิทาง 
ส าหรับผลการวิเคราะห์ข้อมูลการเดินทาง ผู ้วิจัยได้แบ่งการ

น าเสนอออกเป็น 3 ส่วน คือ จุดส้ินสุดของการเดินทาง วตัถุประสงคข์อง
การเดินทาง และ ยานพาหนะท่ีใชใ้นการเดินทาง โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 

5.1.1 จุดส้ินสุดของการเดนิทาง 
จากรูปท่ี 5 แสดงสัดส่วนของการเดินทาง 2 คร้ังต่อวนั (เร่ิมตน้จาก

ท่ีพกัอาศยัไปสถานท่ี 1 และจากสถานท่ี 1 กลบัท่ีพกัอาศยั) โดยสถานท่ี
การเดินทางประกอบไปด้วยสถานท่ี ห้างสรรพสินค้า แหล่งท่องเท่ียว 
ตลาด ท่ีท างาน และโรงเรียน พบว่า การเดินทางของประชากรไปยงั
จุดส้ินสุดการเดินทางของสถานท่ี 1 ส่วนใหญ่เดินทางไปท างานสูงสุด 
(ร้อยละ 48.13) รองลงมา โรงเรียน (ร้อยละ 30.05) ตลาด (ร้อยละ 17.14) 
ห้างสรรพสินคา้ (ร้อยละ 2.93) และแหล่งท่องเท่ียว (ร้อยละ 1.75)  

บา้น/ท่ีพกัอาศยั 
สถานท่ี 1

อาศยั 

สถานท่ี 2

อาศยั 

กลบับา้น 

(23.08%) 

การเดินทางคร้ังท่ี 2

และ 3 (76.92%) 



 

รูปที่ 5 จุดส้ินสุดของการเดินทางสถานท่ี 1 

การเดินทางของประชากรในเขตเมืองหาดใหญ่ในแต่ละวนัข้ึนอยู่
กบัตวัแปรดา้นการใช้ประโยชน์ท่ีดินและดา้นสงัคมเศรษฐกิจโดยตวัแปร
ดงักล่าวมีความสมัพนัธ์ท่ีท  าให้ประชากรมีการเดินทางเกิดข้ึน ซ่ึงสดัส่วน
ของการเดินทาง 3 คร้ังต่อวนั โดยการเดินทางไปยงัจุดส้ินสุดการเดินทาง
สถานท่ี 2 พบวา่ ประชากรหลงัจากท าธุรกรรมส่วนตวัเสร็จแลว้ โดยส่วน
ให ญ่ เดิ น ท างไป ตล าด เป็ น อัน ดับ  1 ( ร้ อ ยล ะ  30.02) รองล งม า 
ห้างสรรพสินคา้ (ร้อยละ 28.30) โรงเรียนกวดวิชา (ร้อยละ 20.10) แหล่ง
ท่องเท่ียว (ร้อยละ 12.22) และสุดท้ายสถานท่ีท างาน (ร้อยละ 9.35) ดัง
แสดงรูปท่ี 6 

 

รูปที่ 6 จุดส้ินสุดของการเดินทางสถานท่ี 2 

5.1.2 วตัถุประสงค์ของการเดนิทาง 
จากรูปท่ี 7 วตัถุประสงค์ของการเดินทางสถานท่ี 1 พบว่า การ

เดินทางมีวตัถุประสงค์การเดินทางไปท างาน (ร้อยละ 49.69) ไปเรียน 
(ร้อยละ 26.94) ไปซ้ือสินคา้ (ร้อยละ14.81) ไปติดต่อธุรกิจ (ร้อยละ 6.94) 
และไปเท่ียว/พกัผ่อน (ร้อยละ 1.63) ตามล าดบั ซ่ึงขอ้มูลวตัถุประสงคก์าร
เดินทางสถานท่ี 1 มีความสอดคล้องกับข้อมูลจุดส้ินสุดการเดินทาง
สถานท่ี 1 

 

รูปที่ 7 วตัถุประสงคข์องการเดินทางสถานท่ี 1 

ส่วนวตัถุประสงค์ของการเดินทางสถานท่ี 2 พบว่า วตัถุประสงค์
การเดินทางไปซ้ือสินคา้ (ร้อยละ 45.38) ไปเรียน/กวดวิชา (ร้อยละ 20.13)
ไปเท่ียว/พกัผ่อน (ร้อยละ 17.08) ไปติดต่อธุรกิจ (ร้อยละ 9.98) และไป
ท างาน (ร้อยละ 7.43) ซ่ึงมีความสอดคลอ้งกบัขอ้มูลจุดส้ินสุดการเดินทาง
สถานท่ี 2 ดงัแสดงรูปท่ี 8 

 

รูปที่ 8 วตัถุประสงคข์องการเดินทางสถานท่ี 2 

5.1.3 ยานพาหนะทีใ่ช้ในการเดนิทาง 
การใช้ยานพาหนะในการเดินทาง จากตารางท่ี 1 พบว่าส่วนใหญ่

ประชากรในเขตเมืองหาดใหญ่นิยมใช้ยานพาหนะส่วนตวัในการเดินทาง
เป็นหลกั (ร้อยละ 85.54) ใช้รถสองแถวการเดินทาง (ร้อยละ 6.00) ใช้รถ
จกัยานยนต์รับจา้งการเดินทาง (ร้อยละ 4.80) ใช้รถตุ๊กๆในการเดินทาง 
(ร้อยละ 1.45) ใช้รถโดยสารประจ าทางการเดินทาง (ร้อยละ 1.26) ใช้รถ
มินิบสัและรถตูก้ารเดินทาง (ร้อยละ 0.63, 0.32 ) ตามล าดบั ซ่ึงประชากร
ส่วนน้อยท่ีใชร้ะบบขนส่งสาธาณะในการเดินทางเพ่ือท าธุรกรรมต่างๆใน
แต่ละวนั 

 
 
 



ตารางที่ 1 ยานพาหนะท่ีใชใ้นการเดินทาง 

 

ยานพาหนะทีใ่ช้เดนิทาง (รอ้ยละ) เขต 1 เขต 2 เขต 3 เขต 4 รวม

รถสว่นตวั 85.75      87.56      83.63      85.18      85.54      

รถจักรยานยนตรั์บจา้ง 3.82       1.49       6.65       7.29       4.80       

รถตุก๊ๆ 1.53       1.99       1.02       1.26       1.45       

รถสองแถว 6.36       5.72       7.16       4.77       6.00       

รถตู ้ 1.02       0.25       -        -        0.32       

รถมนิบิสั 0.51       1.00       0.26       0.75       0.63       

รถโดยสารประจ าทาง 1.02       1.99       1.28       0.75       1.26        

จากขอ้มูลจ านวนรถส่วนตวัตารางท่ี 1 ผูวิ้จยัไดวิ้เคราะห์ขอ้มูลรถ
ส่วนตวัจ าแนกตามประเภทได้ดงัน้ี รถจกัรยาน รถจกัรยานยนต์ รถยนต์
เก๋ง และรถยนต์กระบะ พบว่า รถส่วนตวัท่ีประชากรใช้ในการเดินทาง
มากท่ีสุด คือ รถจกัรยานยนต ์(ร้อยละ 1.35) รถยนตก์ระบะ (ร้อยละ 0.46) 
รถยนต์เก๋ง (ร้อยละ 0.41) และรถจกัรยาน (ร้อยละ 0.33) ซ่ึงสะท้อนให้
เห็นว่าประชากรในเมืองหาดใหญ่นิยมใช้ยานพาหนะส่วนตัวในการ
เดินทาง จึงส่งผลต่อปริมาณจราจรติดขดัในช่วงเวลาเร่งด่วนทั้งช่วงเช้า
และช่วงเยน็ ดงัแสดงรูปท่ี 9  

 

รูปที่ 9 ยานพาหนะส่วนตวัท่ีใชใ้นการเดินทาง 

5.2 ผลการวเิคราะห์ปัจจยัทีส่่งผลต่อการเดนิทาง  
จากการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่าง 2 ตวัแปร โดยใช้วิธีการ

ทดสอบไคสแควร์ (Chi Square Test) ระหว่างจ านวนการเดินทาง กับ 
ปัจจยัด้าน เพศ อาย ุอาชีพ รายได้ต่อเดือน สมาชิกในครัวเรือน และการ
ครอบครองยานพาหนะ พบว่า ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กับจ านวนการ
เดินทางมี 3 ปัจจยัหลกัด้วยกนั คือ ปัจจยัดา้นอาชีพ รายไดต่้อเดือน และ
อาย ุซ่ึงมีผลการวิจยัดงัน้ี 

จากตารางท่ี 2 พบวา่ จ  านวนการเดินทาง กบั อาชีพของประชากร
ในเขตเมืองหาดใหญ่ ซ่ึงตวัแปรทั้งสองมีความสัมพนัธ์ โดยค่า Sig.ท่ีไดมี้
ค่าเท่ากับ .000 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 แสดงว่าอาชีพมีความสัมพนัธ์กับ
จ านวนการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงการเดินทางของ
ประชากร 2 คร้ัง/วนั อาชีพท่ีมีการเดินทางมากท่ีสุด คือ ข้าราชการ /

พนักงาน/รัฐวิสาหกิจ คิดเป็นร้อยละ 25.07 ส่วนการเดินทาง 3 คร้ัง/วนั 
คือ นกัเรียน/นกัศึกษา มีการเดินทางมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 30.54  

ตารางที่ 2 ความถ่ีของตวัอยา่งขอ้มูลจ าแนกตามอาชีพ 

2 คร้ัง/วัน ร้อยละ 3 คร้ัง/วัน ร้อยละ

ไม่ได้ท ำงำน 13 3.39 65 5.39

นักเรียน/นักศึกษำ 71 18.54 368 30.54

ค้ำขำย/ธุรกจิส่วนตัว 84 21.93 218 18.09

รับจ้ำงทั่วไป 63 16.45 141 11.70

แม่บ้ำน 26 6.79 139 11.54

เกษตรกร 9 2.35 50 4.15

ข้ำรำชกำร/พนักงำน/รัฐวิสำหกจิ 96 25.07 191 15.85

เกษยีณ/ข้ำรำชกำรบ ำนำญ 14 3.66 27 2.24

อื่นๆ 7 1.83 6 0.50

Total 383 100.0 1205 100.0

Value

df

Sig.

Pearson Chi-Square

55.88

8

0.000

จ ำนวนกำรเดินทำง
อำชีพ

 

การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร จ านวนการเดินทางกบั 
รายไดต่้อเดือน ดงัตารางท่ี 3 พบว่า ตวัแปรทั้งสองมีความสัมพนัธ์อยา่งมี
นยัส าคญั โดยการเดินทาง 2 คร้ัง/วนั รายไดต่้อเดือนท่ีมีการเดินทางมาก
ท่ีสุด คือ รายไดอ้ยูใ่นช่วง 10,000-14,999 บาทต่อเดือน และการเดินทาง 3 
คร้ัง/วนั คือ บุคคลท่ีไม่มีรายไดมี้การเดินทางมากท่ีสุด 

ตารางที่ 3 ความถ่ีของตวัอยา่งขอ้มูลจ าแนกตามรายไดต่้อเดือน  

2 คร้ัง/วัน ร้อยละ 3 คร้ัง/วัน ร้อยละ

ไม่มรีำยได้ 70 18.28 350 29.05

< 5,000 บำท 32 8.36 172 14.27

5,000 - 9,999 บำท 80 20.89 179 14.85

10,000 - 14,999 บำท 94 24.54 210 17.43

15,000 - 19,999 บำท 82 21.41 166 13.78

20,000 - 24,999 บำท 10 2.61 70 5.81

25,000 - 29,999 บำท 14 3.66 30 2.49

30,000 - 39,999 บำท 1 0.26 24 1.99

มำกกว่ำ 40,000 บำท 0 0.00 4 0.33

Total 383 100.0 1205 100.00

Value

df

Sig.

Pearson Chi-Square

59.81

8

0.000

จ ำนวนกำรเดินทำง
รำยได้ต่อเดือน

 

 



จากตารางท่ี 4 พบว่า ความสัมพนัธ์ระหว่าง ตวัแปรจ านวนการ
เดินทางกบัปัจจยัด้านอาย ุโดยมีค่า Sig. เท่ากบั 0.019 มีค่าน้อยกว่า 0.05 
จึงท าให้ตวัแปรทั้งสองมีความสัมพนัธ์กัน กล่าวได้ว่า อายุท่ีอยู่ในช่วง
ระหวา่ง 21-30 ปี และช่วงอายรุะหวา่ง 31-40 ปี มีการเดินทางจ านวนมาก 
ในพ้ืนท่ีศึกษา ซ่ึงตวัแปรดา้นอายมีุความสอดคลอ้งกบัตวัแปรดา้นอาชีพ 

ตารางที่ 4 ความถ่ีของตวัอยา่งขอ้มูลจ าแนกตามอาย ุ

2 คร้ัง/วัน ร้อยละ 3 คร้ัง/วัน ร้อยละ

ต ่ำกว่ำ 20 ปี 24 6.3 130 10.8

21-30 ปี 168 43.9 485 40.2

31-40 ปี 104 27.2 264 21.9

41-50 ปี 53 13.8 189 15.7

51-60 ปี 26 6.8 114 9.5

มำกกว่ำ 60 ปี 8 2.1 23 1.9

รวม 383 100.0 1205 100.0

Value

df

Sig.

อำยุ
จ ำนวนกำรเดินทำง

13.55

5

0.019

Pearson Chi-Square

 

 

5.3 ผลการวเิคราะห์อตัราการเดนิทาง  
ผูวิ้จยัไดวิ้เคราะห์อตัราการเดินทางของประชากรในแต่ละวนั โดย

จ าแนกตามอาชีพของประชากรในพ้ืนท่ีศึกษา ผลแสดงดงัตารางท่ี 5 ผูวิ้จยั
แสดงผลการวิเคราะห์โดยใชท้ศนิยม 3 ต าแหน่งเพ่ือแสดงให้เห็นถึงความ
แตกต่างของการเดินทางแต่ละอาชีพให้เด่นชดั ซ่ึงการวิเคราะห์อตัราการ
เดินทางสูงสุด พบวา่ เกษตรกรมีอตัราการเดินทางสูงสุด มีค่าเท่ากบั 2.847 
คร้ังต่อวนั แม่บา้น มีค่าเท่ากบั 2.842 คร้ังต่อวนั นักเรียน/นักศึกษา มีค่า
เท่ากบั 2.838 คร้ังต่อวนั ไม่ไดท้  างาน มีค่าเท่ากบั 2.833 คร้ังต่อวนั คา้ขาย/
ธุรกิจส่วนตวั มีค่าเท่ากบั 2.722 คร้ังต่อวนั รับจา้งทัว่ไป มีค่าเท่ากบั 2.691 
คร้ังต่อวนั ขา้ราชการ/พนักงาน/รัฐวิสาหกิจ มีค่าเท่ากบั 2.666 คร้ังต่อวนั 
เกษียณ/ขา้ราชการบ านาญ มีค่าเท่ากบั 2.659 คร้ังต่อวนั 

ส่วนอัตราการเดินทางสูงสุดของหน่วยคร้ังต่อสัปดาห์ ได้แก่ 
เกษตรกร 18.356 คร้ังต่อสัปดาห์ นักเรียน /นักศึกษา 16.592 คร้ังต่อ
สัปดาห์ ขา้ราชการ/พนกังาน/รัฐวิสาหกิจ 15.052 คร้ังต่อสัปดาห์ รับจา้ง
ทัว่ไป มีค่าเท่ากบั 14.936 คร้ังต่อสปัดาห์ คา้ขาย/ธุรกิจส่วนตวั มีค่าเท่ากบั 
14.053 คร้ังต่อสัปดาห์ แม่บา้น มีค่าเท่ากบั 13.315 คร้ังต่อสัปดาห์ ไม่ได้
ท  างาน มีค่าเท่ากบั 13.275 คร้ังต่อสัปดาห์ และเกษียณ/ขา้ราชการบ านาญ 
มีค่าเท่ากบั 11.829 คร้ังต่อสปัดาห์ 

 
 

ตารางที่ 5 อตัราการเดินทางของประชากรในเขตเมืองหาดใหญ่ 

ไม่ได้ท ำงำน 13 65 2.833 13.275

นักเรียน/นักศึกษำ 71 368 2.838 16.592

ค้ำขำย/ธุรกจิส่วนตัว 84 218 2.722 14.053

รับจ้ำงทั่วไป 63 141 2.691 14.936

แม่บ้ำน 26 139 2.842 13.315

เกษตรกร 9 50 2.847 18.356
ข้ำรำชกำร/พนักงำน/

รัฐวิสำหกจิ
96 191 2.666 15.052

เกษยีณ/ข้ำรำชกำรบ ำนำญ 14 27 2.659 11.829

รวมทุกอำชีพ 383 1205 2.759 15.059

อตัรำกำรเดินทำง 

(คร้ัง/สัปดำห์)
อำชีพ

กำรเดินทำง

 2 คร้ัง/วัน

กำรเดินทำง

 3 คร้ัง/วัน

อตัรำกำรเดินทำง 

(คร้ัง/วัน)

 
 

6. สรุปผลการวจิยัและข้อเสนอแนะ 
บทความน้ีผูวิ้จยัไดศึ้กษาปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิดการเดินทางของ

ตวัอยา่งประชากรในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ โดยใช้วิธีการทดสอบไคส
แควร์ (Chi Square Test) จากการศึกษาพบว่า ตวัแปรท่ีส่งผลต่อการเกิด
การเดินทางมี 3 ปัจจยัหลกั คือ อาชีพ รายไดต่้อเดือน และอาย ุนอกจากน้ี
ผู ้วิจัยยงัได้วิเคราะห์หาอัตราการเดินทางของประชากรในเขตเมือง
หาดใหญ่ โดยจ าแนกตามอาชีพของประชากร ซ่ึงพบว่า อาชีพท่ีมีอตัรา
การเดินทางมากท่ีสุด 3 อันดับแรก คือ เกษตรกร (2.847 คร้ังต่อวนั) 
แม่บา้น (2.842 คร้ังต่อวนั) และนักเรียน/นกัศึกษา (2.838 คร้ังต่อวนั) ผล
การศึกษาน้ีท าให้ไดท้ราบขอ้มูลพฤติกรรมการเดินทางของประชากรใน
เมืองหาดใหญ่ในแต่ละวนั เช่น สถานท่ี วตัถุประสงค ์และยานพาหนะท่ี
ใช้ในการเดินทางของประชากรในเมืองหาดใหญ่ ซ่ึงสามารถเป็นขอ้มูล
พ้ืนฐานในการวางแผนจดัการจราจรและขนส่งของเมืองหาดใหญ่ในแต่
ละเขตพ้ืนท่ี เช่น ใช้ในการคาดการณ์ปริมาณการเดินทางของประชากร
เขา้และออกพ้ืนท่ี โดยพิจารณาจากปัจจยั อาชีพ รายไดต่้อเดือน และอาย ุ
ของผู ้เดินทางในแต่ละพ้ืนท่ีย่อย หรือใช้ในการคาดการณ์ปริมาณ
ยานพาหนะของแต่ละพ้ืนท่ี เป็นตน้ 

อย่างไรก็ตาม งานวิจยัคร้ังน้ียงัมีข้อจ ากัดหลายประเด็น โดยใน
อนาคตผูวิ้จยัจะศึกษารายละเอียดเพ่ิมเติมของผูพ้กัอาศยั โดยแบ่งตาม
ประเภทท่ีพักอาศัยต่างๆ เช่น บ้านเด่ียว บ้านแฝด อพาร์ทเมนท์ และ
คอนโดมิเนียม เป็นตน้ รวมทั้งประเด็นการส ารวจขอ้มูลรูปแบบในการ
เดินทาง (Travel diary survey) ทั้งวนัธรรมดาและวนัหยดุ 

 

 



7. กติตกิรรมประกาศ 
การศึกษาวิจยัคร้ังน้ีผูวิ้จยัขอขอบคุณ คุณดนยา วราสิทธิชัย ท่ีให้

ค  าปรึกษาดา้นการวิเคราะห์ขอ้มูล และขอขอบคุณผูต้อบแบบสอบถามทุก
ท่านท่ีกรุณาให้ขอ้มูล ซ่ึงท าให้งานวิจยัคร้ังน้ีส าเร็จลุล่วงไดอ้ยา่งดี 
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