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บทคัดย่อ 
ปริมาณการเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลภายในเขตเมืองและระหว่างเมืองหาดใหญ่มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องและส่งผลให้เกิดปัญหา

การจราจรติดขัดตามมา ท าให้เป็นค าถามที่ส าคัญส าหรับผู้วางแผนแก้ปัญหาจราจรถึงปริมาณการเดินทางที่แท้จริงของยานพาหนะดังกล่าว การวิจัยนี้มี
วัตถุประสงค์เพื่อส ารวจปริมาณการเดินทางรวม (Vehicle Kilometer Traveled หรือ VKT) ของยานพาหนะส่วนบุคคล ซึ่งประกอบด้วย รถจักรยานยนต์
ส่วนบุคคล รถยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง รถยนต์ส่วนบุคคลเกิน 7ที่นั่ง และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล โดยใช้การอ่านบันทึกมาตรวัดระยะทางและ
สอบถามข้อมูลการใช้ยานพาหนะแล้วน ามาวิเคราะห์หาค่าVKT ของยานพาหนะแต่ละคัน คณะผู้วิจัยได้น าข้อมูลที่ได้จากการส ารวจมาวิเคราะห์สถิติเชิง
พรรณนาเพื่อหาปัจจัยที่มีผลต่อค่าVKT และค านวณเปรียบเทียบค่าVKT ของการเดินทางภายในเมืองและระหว่างเมืองหาดใหญ่ จากการศึกษา พบว่า ค่า 
VKT เฉลี่ยของการเดินทางภายในเมืองของรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง รถยนต์ส่วนบุคคลเกิน 7 ที่นั่ง และรถยนต์
บรรทุกส่วนบุคคล มีค่าเท่ากับ7,707 VKT/คัน/ปี 19,303 VKT/คัน/ปี29,815VKT/คัน/ปีและ 23, 534VKT/คัน/ปีตามล าดับ ส่วนค่า VKT เฉลี่ยของการ
เดินทางระหว่างเมืองของรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง รถยนต์ส่วนบุคคลเกิน 7 ที่นั่ง และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลมีค่า
สูงกว่า การเดินทางภายในเมืองคือ มีค่าเท่ากับ22,716VKT/คัน/ปี22,548VKT/คัน/ปี35,922VKT/คัน/ปีและ 25,025VKT/คัน/ปีตามล าดับ ผลจาก
การศึกษาเป็นข้อมูลที่เป็นประโยชน์ส าหรับการวางแผนเพื่อแก้ปัญหาการจราจรของเมืองหาดใหญต่่อไปในอนาคต  

 

ค าส าคัญ: ระยะเดินทางรวม, ยานพาหนะส่วนบุคคล,สถิติเชิงพรรณนา , หาดใหญ ่

Abstract 
 The travels of private vehicles within Hat Yai city and intercity have been increasing andcontinuously, consequently, have generated 
traffic congestion problem. This is an important issue foe traffic planners about the amount of private vehicles traveled. The objective of this paper is 
toinvestigate the vehicle kilometer traveled (VKT) of private vehicles including motorcycle, sedan, passenger van, pick up. The odometer reading and 
driver interview were used to obtain the travel data of the vehicles. The researcher applied descriptive statistics to analyze the VKT from the data 
obtained and compare the results of VKT within Hat Yai city and intercity. The results show that in the urban area the average values of VKT are 
7,707 VKT/vehicle/year19,303 VKT/vehicle/year29,815 VKT/vehicle/yearand23, 534 VKT/vehicle/year,respectively.For the case of intercity, the 
average values of VKT are22,716VKT/vehicle/year22,548VKT/vehicle/year35,922VKT/vehicle/yearand 25,025VKT/vehicle/year,respectively.The 
results of this paper would be beneficial for traffic and transport planning in the future 
 
Keywords : Vehicle kilometer Traveled, Private Vehicle, Descriptive Statistics, Hat Yai
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1. บทน า 
การเดินทางของยานพาหนะส่วนบุคคลที่มีแนวโน้มเพ่ิมมากขึ้น

ของภายในตัวเมืองและระหว่างเมืองหาดใหญ่จังหวัดสงขลา ส่งผลให้
เห็นถึงปัญหาการจราจรที่ติดขัดที่ เกิดขึ้น ท าให้เป็นที่น่าสงสัยถึง
ปริมาณการเดินทางที่แท้จริงของยานพาหนะดังกล่าว เป็นที่มาของ
ส ารวจข้อมูลปริมาณการเดินทางรวม (Vehicle Kilometer Traveled 
หรือ VKT) ของยานพาหนะส่วนบุคคล โดยใช้การวิเคราะห์สถิติเชิง
พรรณนามาหาปัจจัยที่ส่งผลต่อ VKT และท าการเปรียบปริมาณ VKT 
ระหว่างภายในตัวเมืองและระหว่างเมือง 

 

1.1 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 
งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์ ดังต่อไปนี้ 

1) เพ่ือส ารวจปริมาณการเดินทางรวม (Vehicle Kilometer 
Traveled หรือ VKT) ของยานพาหนะส่วนบุคคล โดยใช้การอ่านบันทึก
มาตรวัดระยะทางและสอบถามข้อมูลการใช้ยานพาหนะมาวิเคราะห์หา 
VKT ของยานพาหนะแต่ละคัน 

2) ค านวณเปรียบเทียบ VKT ของการเดินทางภายในเมืองและ
ระหว่างเมืองหาดใหญ่ จังหวัดสงขลา 

1.2 ขอบเขตและข้อจ ากัดงานวิจัย 
ในงานวิจัยครั้งนี้มีขอบเขตและข้อจ ากัด ดังต่อไปนี้  

1) ขอบเขตในการศึกษาครั้งนี้แบ่งออกเป็น 2 ส่วน 
ส่วนที่ 1 คือ การเดินทางภายในเขตเมือง ครอบคลุมพ้ืนที่ผังเมืองรวม
หาดใหญ่ ดังแสดงในรูปที่ 1 
ส่วนที่ 2 คือ การเดินทางระหว่างเมือง เป็นการเดินทางระหว่างเมือง
หาดใหญ่กับอ าเภออ่ืนๆในจังหวัดสงขลา 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 1 ผังเมืองรวมหาดใหญ่ 

ที่มา : ระบบติดตามผังเมืองรวม จังหวดัสงขลา 

2) ส ารวจข้อมูลด าเนินการในรูปแบบของการสัมภาษณ์
แบบสอบถาม โดยสุ่มผู้ใช้ยานพาหนะส่วนบุคคล รายละเอียดดังตาราง
ที่ 1  

3) ประเภทของยานพาหนะส่วนบุคคลแบ่งเป็น 4 ประเภท คือ 
รถจักรยานยนต์ รถยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง รถยนต์ส่วนบุคคล
เกิน 7 ที่นั่ง และรถยนต์บรรทุก 
 

2.ทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
Lei Zhang [1]ได้ศึกษาเกี่ยวกับวิธีการสร้างสภาพแวดล้อมที่มีผล

ต่อพฤติกรรมการท่องเที่ยว โดยวิเคราะห์เปรียบเทียบระหว่างการ
เชื่อมต่อการใช้พ้ืนที่กับระยะเดินทางรวม (Vehicle Miles Travel , 
VMT) ในเมืองของประเทศสหรัฐอเมริกา แบ่งพ้ืนที่เป็น 4 กรณีศึกษา
คือ เมืองซีแอตเทิล รัฐวอชิงตัน เมืองริชมอนด์ปีเตอร์สเบิร์กเมืองนอร์
โฟล์คและเมืองเวอรจ์ิเนียบีช รัฐเวอร์จิเนีย เมืองบัลติมอร์ รัฐแมริแลนด์
และเมืองวอชิงตัน ดีซี ซึ่งเป้าหมายในการวิจัยครั้งนี้เพ่ือ1) ตรวจสอบ
สภาพแวดล้อมที่ผลต่อค่า VMT ใน 5 เมืองใหญ่ของประเทศ
สหรัฐอเมริกา 2) พัฒนาแบบจ าลองของกรณีศึกษาด้วยข้อก าหนดและ
ชุดข้อมูลเดียวกันเพื่อจะสามารถเปรียบเทียบกันได้โดยตรง 3) สามารถ
จ าแนกปัจจัย เช่น ลักษณะการใช้ที่ดิน และกระบวนการตัดสินใจใช้
นโยบาย ที่อาจจะอธิบายผลกระทบที่แตกต่างกันของสภาพแวดล้อมที่
สร้างขึ้นบนVMT ในเขตเมืองที่ต่างกัน 4) สร้างเครื่องมือต้นแบบให้แก่
ภาครัฐหรือผู้ที่มีอ านาจในการตัดสินใจการประเมินผลกระทบการ
เปลี่ยนแปลงการใช้พ้ืนที่ของVMT 

ThirayootLimanond[2]ได้ท าการศึ กษาการ วิ เคราะห์ ระยะ
เดินทางรวมของเมืองส าคัญในประเทศไทย แบ่งพ้ืนที่กรณีศึกษาเป็น2 
จังหวัดคือ กรุงเทพมหานครและนครราชสีมา โดยมีเป้าหมายในการ
ประมาณความต้องการเดินทางของพ้ืนที่กรณีศึกษาในแง่ของระยะ
เดินทางรวม (Vehicle Kilometer Travel , VKT) จากการอ่านค่าโอโดร
มิ เตอร์  งานวิจัยมุ่ ง เน้นการวิ เคราะห์ระยะเดินทางกับลักษณะ
ยานพาหนะผู้ใช้ เศรษฐกิจ สังคมและลักษณะครัวเรือน ขั้นตอนการ
วิจัยท าการจ าแนกประเภทยานพาหนะออกเป็น 9 ประเภท ท าการเก็บ
ตัวอย่างโดยการค านวณจ านวนกลุ่มตัวอย่างจากสูตรของYamane คิดค่า
ความคลาดเคลื่อนที่5% จากการค านวณได้จ านวนกลุ่มตัวอย่างของ
ยานพาหนะแต่ประเภทประมาณ400ตัวอย่าง โดยทั่วไปแล้วVKT ได้รับ
อิทธิพลจากหลายปัจจัย เช่น อายุของยานพาหนะ โครงสร้างพ้ืนฐาน
ทางสังคม ในการวิเคราะห์การวิจัยนี้  ผู้ วิจัยใช้หลักของสถิติ เชิง
พรรณนามาใช้ในการวิเคราะห์ละจ าลอง VKT ของยานพาหนะแต่ละ
ประเภทจากข้อมูลการอ่านโอโดรมิ เตอร์  เ พ่ือน ามาใช้ในการ
เปรียบเทียบกันระหว่างกรณีศึกษาทั้ง 2 พ้ืนที่ 

Grace Corpuz[3] ศึกษาเกี่ยวกับการพัฒนาแบบจ าลองการ
ถดถอยของเมืองซิดนีย์ เพ่ือประมาณระยะเดินทางรวมจากเศรษฐกิจ 

ต.หาดใหญ ่

ต.คอหงส ์
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สังคม และลักษณะที่ตั้งของเมือง พบว่าการคาดการณ์ที่เหมาะสมกับ
พ้ืนที่ใกล้ย่านธุรกิจและที่ทีมีความหนาแน่นสูงส่งผลให้ VKT ลดลงต่อ
ครัวเรือน นอกจากนี้ยังมีการลดลงอย่างชัดเจนใน VKT ในพ้ืนที่ตั้งอยู่
ใกล้กับระบบขนส่งสาธารณะโหมดรูปแบบที่จะถูกใช้เป็นส่วนหนึ่ง
ของโครงการการประเมินผลเชิงปริมาณที่เรียกว่า METRIX ไปแจ้งการ
วางแผนการใช้ที่ดินโดยการท านาย VKT จากการพัฒนาที่น าเสนอการ
ใช้งานการประเมินผลกับวัตถุประสงค์ของการลดการเจริญเติบโตใน 
VKT นอกจากนี้รูปแบบที่สามารถน าไปใช้วัดผลกระทบจาก
สถานการณ์การพัฒนาต่างๆที่กว้างขึ้นระดับอนุภูมิภาคให้กับผู้ที่จะ
ด าเนินการท างานที่คล้าย ๆ กัน 

สมชาย วรกิจเกษมสกุล [4]ได้กล่าวสถิติที่ใช้ในการวิจัยสถิติเชิง
พรรณนาว่าเป็นเครื่องมือที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์ส าหรับการเก็บ
ข้อมูลในเชิงลักษณะเชิงปริมาณ อาจจะเป็นรูปแบบของตัวเลข โดยน า
ข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์หรือข้อสมมติฐานที่ได้ตั้งไว้ 
สถิติในรูปแบบข้อมูลจะอยู่ในรูปแบบปริมาณ ถ้าสถิติในรูปวิธีการจะ
เป็นเครื่องมือวิธีการปฏิบัติ  ข้อมูลที่ ได้จะมาจากการรวบรวม
คุณลักษณะข้อมูลที่ก าหนดไว้ตามจุดประสงค์ ในเชิงข้อมูลปริมาณหรือ
ข้อมูลคุณภาพที่ได้ โดยแบ่งระดับข้อมูลออกเป็น 4 ช่วง ดังนี้ 1) ข้อมูล
ระดับนามบัญญัติ เป็นข้อมูลที่ได้จากการรวบรวมข้อมูลเช่น ชื่อ เลข
ประจ าตัวประชาชน หรืออายุเป็นต้น โดยค่าสถิติที่น ามาใช้กับข้อมูล
ประเภทนี้ได้แก่ ความถี่ ร้อยละ เป็นต้น 2) ข้อมูลระดับเรียงล าดับ เป็น
ข้อมูลที่สามารถเรียงล าดับได้แก่ เช่น ความหนาแน่น ความแข็งแรง 
เป็นต้น โดยค่าสถิติที่น ามาใช้กับข้อมูลประเภทนี้ได้แก่ ความถี่ ร้อยละ 
เปอร์เซ็นต์ไทล์เป็นต้น 3) ข้อมูลระดับช่วงหรืออันตรภาค เป็นข้อมูลที่
สามารถเรียงล าดับและสามารถบอกความแตกต่างของระดับได้ โดย
ค่าสถิติที่น ามาใช้กับข้อมูลประเภทนี้ได้แก่ การแจกแจงความถี่ ฐาน
นิยม มัธยฐานเป็นต้น 4) ข้อมูลระดับอัตราส่วน เป็นข้อมูลที่ระยะความ
แตกต่างระหว่างกลุ่มหรือข้อมูล และสามารถน ามาเปรียบเทียบได้โดย
ค่าสถิติที่น ามาใช้กับข้อมูลประเภทนี้ได้แก่ การแจกแจงความถี่ ฐาน
นิยม มัธยฐาน ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเป็นต้น 

 

3. ระเบียบวิธีวิจัย 
3.1 ทฤษฎีและหลักการ 

การศึกษางานวิจัยครั้งนี้เป็นการส ารวจข้อมูลในเชิงปริมาณโดย
การสุ่มตัวอย่าง ตามจ านวนและประเภทที่ได้ก าหนดไว้ดังตารางที่ โดย
ข้อมูลที่ท าการส ารวจได้แก่ อายุของรถ ชนิดเชื้อเพลิงที่ใช้ ปริมาณการ
เติมเชื้อเพลิงต่อสัปดาห์ และประเภทของการเดินทางที่ใช้เป็นส่วนใหญ่ 
และใช้สถิติเชิงบรรยาย (Descriptive Statistics) ในการอธิบายได้ดังนี้ 

1) การแจกแจงความถี่ของอายุเฉลี่ยแต่ละปีที่ได้ส ารวจข้อมูล 
โดยแยกเป็นประเภทตามที่ได้ก าหนดไว้ 

2) การน าเสนอข้อมูลค่า VKT เฉลี่ยที่ค านวณได้ในรูปแบบ
ของกราฟและแผนภูมิ โดยการเปรียบเทียบข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ
ระหว่างภายในตัวเมืองและระหว่างเมือง  

3) การวัดความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร เช่น ผลของระยะ
เดินทางรวมของยานพาหนะกับอายุของยานพาหนะ และระยะเดินทาง
รวมกับประเภทของยานพาหนะ เป็นต้น 

 

3.2 วิธีการด าเนินการ 
1. การจ าแนกประเภทของยานพาหนะ 
ในการวิจัยครั้งนี้ได้จ าแนกประเภทของยานพาหนะออกเป็น 4 

ประเภท ดังตารางที่ 1 
2. การค านวณจ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
การส ารวจข้อมูลกลุ่มตัวอย่าง เป็นการสุ่มเพ่ือเป็นตัวแทนของ

ประชากรที่ท าการศึกษาจากข้อมูลประชากรทั้งหมด เนื่องจากข้อมูลที่
ได้จากการส ารวจค่อนข้างยาก  สามารถค านวณกลุ่มตัวอย่างจากสูตร 
Taro Yamane (1973) ได้ดังนี้ 

 

   
 

     
  (1)  

 
 โดยที่ 
   = จ านวนตัวอย่าง 
   = จ านวนประชากรทั้งหมด 
   = 0.05 (ค่าความคลาดเคลื่อน 5%) 

3. การส ารวจข้อมูล  
เป็นการสุ่มกลุ่มตัวอย่างตามสถานบริการน้ ามัน โดยการตอบ

แบบสอบถาม 
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ตารางที่ 1 ประเภทของยานพาหนะและจ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
 

ประเภท
ยานพาหนะ 

จ านวน
รถ 

จด
ทะเบียน
สะสม 
(คัน)* 

จ านวนตัวอย่าง 

ในเมือง ระหว่าง
เมือง 

รวม 

รถจักรยานย
นต์ส่วน
บุคคล 

441,083 200 200 400 

รถยนต์ส่วน
บุคคล 

ไม่เกิน 7ที่
นั่ง 

127,153 200 200 400 

รถยนต์ส่วน
บุคคล 

เกิน 7ทีน่ั่ง 

5,753 190 190 380 

รถยนต์
บรรทุก 

ส่วนบุคคล 

120,922 200 200 400 

รวม 1,580 

*ที่มา: จ านวนรถจดทะเบียนสะสม จากกรมขนส่งทางบก(2554) 

4. ผลการวิจัย 
4.1 ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ 

จากการส ารวจข้อมูลตามสถานบริการน้ ามันจ านวน 2 แห่งคือ 
สถานบริการน้ ามันบริเวณวงเวียนน้ าพุ และหจก.หาดใหญ่ อานนท์ ดัง
แสดงในรูปที่ 2 ได้ข้อมูลตัวอย่างดังตารางที่ 2 

 

 

 

 
 
 
 

 
 
 
รูปที่ 2 สถานบริการน้ ามันที่ใช้ในการส ารวจข้อมูล 

 
 
 

ตารางที่ 2 ข้อมูลที่ได้จากการส ารวจ 
 

ประเภทยานพาหนะ จ านวนตัวอย่าง 
ในเมือง ระหว่าง

เมือง 
รถจักรยานยนต์ส่วนบคุคล 263 

(73.67%) 

65 
(29.41%) 

รถยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 7ที่
นั่ง 

44 
(12.32%) 

63 
(28.51%) 

รถยนต์ส่วนบุคคลเกิน 7ที่นัง่ 13 
(3.64%) 

16 
(7.24%) 

รถยนต์บรรทุกส่วนบคุคล 37 
(10.36%) 

77 
(34.84%) 

รวม 357 
(100%) 

221 
(100%) 

 

4.2 ปริมาณ VKTของการเดินทางภายในเมืองและระหว่าง
เมือง 

ปริมาณ VKT เฉลี่ยสะสมรายปีจากการส ารวจแยกตามประเภท
ของยานพาหนะและประเภทของการเดินทางกับอายุของยานพาหนะ
แสดงดังต่อไปนี้ 

4.2.1 การเดินทางภายในตัวเมือง 
 

 

y = 6,632.6e0.243x 
R² = 0.8224 

0 
50,000 
100,000 
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สถานบรกิารน้ ามันบรเิวณ

วงเวียนน้ าพ ุ

หจก.หาดใหญ่

อานนท ์
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รูปที่ 3 ปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของรถจักรยานยนต์ส่วน
บุคคล 

จากรูปที่  3  เห็น ว่าปริมาณระยะ เดินทางรวมเฉลี่ ยของ
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลในปีที่ 1 และปีที่ 2 มีปริมาณการเดินทางที่
เพิ่มขึ้นอย่างเห็นได้ชัด จากนั้นในปีต่อๆมาก็มีการเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆและมา
เพิ่มสูงขึ้นอย่างชัดเจนในปีที่ 7 ซึ่งหมายความว่าระยะเวลาจากปีที่ 6 ไป
ยังปีที่ 7 มีปรมิาณการเดินทางที่มากกว่าปีอ่ืนๆ 

 

รูปที่ 4 ปรมิาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของรถยนต์ส่วนบุคคลไม่
เกิน 7 ที่นั่ง 

จากรูปที่ 4 เห็นได้ว่าปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยของรถยนต์
ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่ง มีการเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องโดยเฉพาะในปีที่ 4 
ไปยังปีที่ 5 จะมีการเดินทางที่มากอย่างเห็นได้ชัดเจน และลดลงในปี
ต่อมา 

 

รูปที่ 5 ปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของรถยนต์ส่วนบุคคลเกิน 
7 ที่นั่ง 

จากรูปที่ 5 เห็นได้ว่า ปริมาณระยะเดินทางรวมของรถยนต์ส่วน
บุคคลเกิน 7 ที่นั่ง มีการเพ่ิมขึ้นและลดลงอย่างชัดเจนมาก ซึ่งหมายถึง
ว่าการเดินทางของผู้ใช้รถประเภทนี้มีการเดินทางไม่สม่ าเสมอ 

 

รูปที่ 6 ปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของรถยนต์บรรทุกส่วน
บุคคล 

จากรูปที่ 6 เห็นได้ว่าปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของ
รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลมีปริมาณเพ่ิมขึ้นสูงอย่างชัดเจนในปีที่ 2 ไป
ยังปีที่ 3 ในปีที่ 4 ไปยังปีที่ 5 และในปีที่7 ไปยังปีที่ 8 ในขณะที่ปีอ่ืนๆ
จะมีการเพ่ิมขึ้นอย่างเล็กน้อย 

4.2.2 การเดินทางระหว่างเมือง 

 

รูปที่ 7 ปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของรถจักรยานยนต์ส่วน
บุคคล 

จากรูปที่ 7 เห็นได้ว่าปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของ
รถจักรยานยนต์ส่วนบุคคล จะเพ่ิมสูงขึ้นอย่างชัดเจนมากในปีที่ 5 ไปยัง

y = 11,008e0.2792x 
R² = 0.6675 
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y = 15,240e0.3627x 
R² = 0.6107 
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y = 20,009e0.2459x 
R² = 0.8122 
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y = 7,497.4e0.3322x 
R² = 0.6523 
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y = 20,682e0.2505x 
R² = 0.5988 

0 
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ระยะเดินทางรวมสะสม (กิโลเมตร/คัน/ปี) 

ปีที่ 6 บ่งบอกถึงว่าในช่วงเวลาดังกล่าวนั้นมีการเดินทางมากกว่าในปี
อ่ืนๆที่ค่อยๆเพิ่มระดับของการเดินทาง 

 

รูปที่ 8 ปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของรถยนต์ส่วนบุคคลไม่
เกิน 7 ที่นั่ง 

จากรูปที่ 8เห็นได้ว่าระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของรถยนต์
ส่วนบุคคลไม่เกิน 7 ที่นั่งมีการเพ่ิมขึ้นและลดลงอย่างต่อเนื่องในทุกๆปี
ซึ่งโดยเพิ่มขึ้นและลดลงในปริมาณที่ค่อนข้างสม่ าเสมอ ไม่แตกต่างกัน
ชัดเจน 

 

 

 

 

 

 

 

รูปที่ 9 ปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของรถยนต์ส่วนบุคคลเกิน 
7 ที่นั่ง 

จากรูปที่ 9เห็นได้ว่าปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของ
รถยนต์ส่วนบุคคลเกิน 7 ที่นั่ง ในปีที่ 5 ไปยังปีที่ 7 มีปริมาณสูงกว่าใน
ปีอ่ืนๆซึ่งหมายถึงว่า ผู้ที่ใช้รถประเภทนี้มีการเดินทางมากในปีหลังๆ
ต่างจากปี้ต้นๆที่ใช้รถประเภทนี้  

 

รูปที่ 10 ปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของรถยนต์บรรทุกส่วน
บุคคล 

จากรูปที่ 10 เห็นได้ว่า ปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยสะสมของ
รถยนต์บรรทุกส่วนบุคคลค่อนข้างมีการเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องยกเว้นใน
ปีที่ 8 ไปยังปีที่ 9มีปริมาณการเดินทางลดลง 

4.3 เปรียบเทียบปริมาณ VKT 
เปรียบเทียบปริมาณ VKT  ระหว่างการเดินทาง 2 ประเภท แยก

ตามประเภทยานพาหนะ แสดงดังต่อไปนี้ 

 

รูปที่ 11 เปรียบเทียบประเภทของเดินทางของรถจักรยานยนต์ส่วน
บุคคล 

จากรูปที่  1 1  เห็น ได้ ว่ าก าร เดินทาง ระห ว่าง เมื องของ
รถจักรยานยนต์มีปริมาณมากกว่าการเดินทางภายในเมืองอย่างชัด
โดยเฉพาะในปีที่ 6 และปีที่ 7  

y = 26,532e0.1943x 
R² = 0.6756 

0 
50,000 
100,000 
150,000 
200,000 
250,000 
300,000 
350,000 
400,000 
450,000 

<1 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 >10 

อายุ (ปี) 

ระยะเดินทางรวมสะสม (กิโลเมตร/คัน/ปี) 
y = 29,321e0.197x 

R² = 0.6184 
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รูปที่ 12 เปรียบเทียบประเภทของเดินทางของรถยนต์ส่วนบุคคลไม่เกิน 
7 ที่นั่ง 

จากรูปที่ 12 เห็นได้ว่า ปริมาณการเดินของรถยนต์ส่วนบุคคลไม่
เกิน 7 ที่นั่ง ระหว่างภายในเมืองและระหว่างเมืองมีปริมาณการเดินทาง
ที่ค่อนข้างใกล้เคียงกัน ซึ่งหมายถึงว่าผู้คนนิยมใช้รถประเภทนี้ในการ
เดินทางเท่าๆกัน 

 

รูปที่ 13 เปรียบเทียบประเภทของเดินทางของรถยนต์ส่วนบุคคลเกิน 7 
ที่นั่ง 

รูปที่ 13 เห็นได้ว่า โดยส่วนใหญ่แล้วปริมาณการเดินทางในปี
ต่างๆของการเดินทางระหว่างเมืองค่อนข้างสูงกว่าการเดินทางภายใน
เมือง ซึ่งหมายถึงว่ารถประเภทนี้ก็เป็นที่นิยมในการใช้เดินทางระหว่าง
เมืองเช่นกัน 

 

รูปที่  14 เปรียบเทียบประเภทของเดินทางของรถยนต์บรรทุกส่วน
บุคคล 

จากรูปที่ 14เห็นได้ว่า การเดินทางของรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล
ทั้งภายในเมืองและระหว่างเมือง มีปริมาณที่ค่อนข้างใกล้เคียง ซึ่งถึงว่า
ผู้คนนิยมใช้รถประเภทในการเดินทางทั้ง 2 ประเภท 

จากการวิจัยสามารถหาค่า VKT โดยเฉลี่ยของยานพาหนะแต่ละ
ประเภทได้ดังตารางที่3 

ตารางที่ 3 ค่าเฉลี่ย VKTของยานพาหนะแต่ละประเภท 

 ประเภทยานพาหนะ ประเภทการเดินทาง(VKT / คัน /
ปี) 

ในเมือง ระหว่างเมือง 
รถจักรยานยนต์ส่วน
บุคคล 

7,707 22,716 

รถยนต์ส่วนบุคคล 

ไม่เกิน 7 ที่นั่ง 
19,303 22,548 

 

รถยนต์ส่วนบุคคล 

เกิน 7 ที่นัง่ 
29,815 35,922 

 

รถยนต์บรรทุก 

ส่วนบุคคล 

23,534 25,025 

จากตารางที่ 3 พบว่าปริมาณระยะเดินทางรวมเฉลี่ยของการ
เดินทางระหว่างมีค่ามากกว่าการเดินทางภายในเมือง ซึ่งเห็นได้ชัดเจน
จากยานพาหนะประเภทรถจักรยานยนต์ส่วนบุคคลที่เห็นถึงความ
แตกต่างได้อย่างชัดเจน ส่วนยานพาหนะประเภทอ่ืนๆ ก็พบว่ามีค่า 
VKT ระหว่างเมืองสูงกว่าภายในเมืองเล็กน้อย อาจเป็นไปได้ว่ากลุ่ม
ข้อมูลที่ได้มานั้นเป็นการเดินทางระหว่างเมืองที่น่าจะอยู่ไม่ไกลจาก
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ภายในเมืองมากนัก แต่อย่างไรก็ตามการเดินทางระหว่างเมืองก็ยังให้ค่า 
VKT ที่มากกว่าการเดินทางภายในเมือง 

 

5. สรุปผลการวิจัย 
จากการส ารวจข้อมูลปริมาณการเดินทางรวมโดยการสุ่ม

สัมภาษณ์แบบสอบถาม ท าให้ทราบถึงค่าเฉลี่ยระยะการเดินทางรวม
ของเมืองหาดใหญ่คือมีปริมาณการเดินทางระหว่างเมืองที่สูงกว่าการ
เดินทางภายในเมือง ซึ่งค่าดังกล่าวค่อนข้างสอดคล้องกับสภาพความ
เป็นจริง เนื่องจากภายในตัวเมืองหาดใหญ่นั้นเป็นแหล่งศูนย์รวม
ทางด้านการค้า สถานศึกษา และสถานที่ราชการ จึงเป็นศูนย์รวมการ
ดึงดูดให้มีการเดินทางเข้าเมืองเช่น การเดินทางมาเรียน ซื้อสินค้า หรือ
ติดต่องานราชการ และเมื่อมีการเดินทางเข้าเมืองมากเพ่ิมขึ้น จึงท าให้
เกิดปัญหาการจราจรที่ติดขัดตามมา ดังนั้นผลที่ได้จากการวิจัยจึงเป็น
ข้อมูลที่มีประโยชน์ส าหรับผู้วางแผนแก้ปัญหาจราจรโดยสามารถน า
ข้อมูลดังกล่าวไปใช้ในการวางแผนการแก้ปัญหาจราจร แต่การวิจัยใน
ครั้งนี้อาจจะให้ผลที่ไม่แน่ชัด เนื่องจากเก็บตัวอย่างที่ได้มีปริมาณน้อย
และใช้สถานที่ในการเก็บข้อมูลที่ยังไม่ค่อยครอบคลุมพ้ืนที่ ส าหรับใน
การวิจัยครั้งต่อไป ควรมีการเก็บตัวอย่างที่เพ่ิมขึ้นและครอบคลุมพ้ืนที่
ให้มากกว่านี้เพื่อผลการวิจัยจะได้ข้อมูลที่ค่อนข้างแน่ชัดยิ่งขึ้น 

6.กิตติกรรมประกาศ 
ขอขอบคุณเพ่ือนๆ พ่ีๆ และน้องๆในการช่วยเก็บข้อมูลการวิจัย

และขอขอบคุณผู้ที่ให้ความร่วมมืออย่างดีให้ในการให้ข้อมูลเพ่ือท าการ
วิจัยในครั้งนี้ 
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