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บทคัดย่อ 
เทศบาลนครหาดใหญ่เป็นศูนย์กลางทางการค้าและเศรษฐกิจที่ส าคัญแห่งหนึ่งของภาคใต้ จากการขยายตัวอย่างต่อเนื่องของเศรษฐกิจและ

สังคม ท าให้ความต้องการในการเดินทางของประชาชนในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่เพิ่มมากขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งการเดินทางโดยรถส่วนตัว ส่งผลให้
เกิดปัญหามากมายได้แก่ ปัญหาการจราจรติดขัด พ้ืนที่จอดรถไม่เพียงพอ การใช้เชื้อเพลิงที่เพ่ิมขึ้น และมลพิษทางอากาศจากท่อไอเสีย ซึ่งเป็นสาเหตุ
ส าคัญที่ก่อให้เกิดสภาวะก๊าซเรือนกระจกและน าไปสู่ปัญหาโลกร้อนและภัยธรรมชาติต่างๆ งานวิจัยนี้มุ่งเน้นเพ่ือศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง รูปแบบ
การเดินทาง ชนิดและปริมาณการใช้เชื้อเพลิงในการเดินทางของตัวอย่างประชากรในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่โดยใช้แบบสอบถาม และวิเคราะห์ผล
ทางสถิติเพ่ือหาสัดส่วนการเดินทางแต่ละรูปแบบในปัจจุบัน และการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางในอนาคตหากมีการปรับปรุง ระบบขนส่ง
สาธารณะ และค านวณปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดจากการเดินทางในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ คณะผู้วิจัยเชื่อว่าผลการศึกษานี้จะเป็น
ประโยชน์อย่างยิ่งต่อหน่วยงานภาครัฐ เอกชน และประชาชนทั่วไป และส่งผลให้เกิดความร่วมมือกันในการและพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะภายในเขต
เทศบาลนครหาดใหญ่ให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น อันจะน าไปสู่สังคมคาร์บอนต่ าต่อไป 

 

ค่าส่าคัญ: สังคมคาร์บอนต่ า, พฤติกรรมการเดินทาง, การปล่อยคาร์บอน 
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Abstract 
Hat Yai municipality is one of the most important commercial centers in the southern Thailand. The continuous growth of economy and 

society has generated a large number of travel demands, especially those by private cars. Consequently, many problems arise, such as traffic 
congestion, lack of parking lots, increase in fuel consumption, and air pollution from vehicle emission, which is a significant source of the greenhouse 
gas leading to global warming and natural disasters. This research aims to investigate travel behavior and mode choice of a sample group in Hat Yai 
municipality, which is the study area, by conducting a questionnaire survey. Travel behavior and mode choice are analyzed based on the existing 
condition and the scenario in which public transport system is improved. The research also estimates the amount of carbon dioxide. The researchers 
believe that this paper would encourage government agencies, private sectors, and the general public to push for and develop a better public transport 
system in Hat Yai, which would lead to a low carbon society. 
 

Keywords: Low Carbon Society, Travel Behavior, Carbon Emission 
 

1. ค่าน่า 
เทศบาลนครหาดใหญ่เป็นตัวอย่างเมืองเศรษฐกิจของภาคใต้ 

ที่ก าลังประสบปัญหาด้านการจราจรและมลพิษบนท้องถนน จากการที่
ประชาชนส่วนใหญ่เลือกการเดินทางโดยรถส่วนตัวมากกว่าการเดินทาง
โดยรถขนส่งสาธารณะ ส่งผลให้อัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
เพ่ิมขึ้น [ 1 ] ซึ่งกิจกรรมต่างๆ โดยเฉพาะจากการเผาไหม้เชื้อเพลิง
ฟอสซิล [ 2]  ของมนุษย์ได้ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ออกสู่ชั้น
บรรยากาศถึงร้อยละ 80 ของก๊าซเรือนกระจกทั้งหมด [ 3] โดยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์เป็นก๊าซเรือนกระจกที่เป็นตัวการส าคัญของการเกิด
ปัญหาโลกร้อน [ 4 ] และการเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศของโลก 
ซึ่งมีผลต่อการเพ่ิมขึ้นของอุณหภูมิของโลกถึงร้อยละ 57 [ 5 ]   

หากมองถึงสาเหตุที่ท าให้ปริมาณรถส่วนตัวบนท้องถนน
เพิ่มขึ้น เนื่องจากเทศบาลเทศบาลนครหาดใหญ่เป็นพ้ืนที่ทางเศรษฐกิจที่
ส าคัญ จึงมีการเติบโตทั้งทางด้านเศรษฐกิจและประชากรอย่างต่อเนื่อง
และรวดเร็ว [ 6 ] ท าให้ปริมาณความต้องการในการเดินทางและการ
ขนส่งภายในพื้นที่เพิ่มขึ้นเรื่อยๆ [ 7 ] แต่เพราะระบบการขนส่งสาธารณะ
ที่มีอยู่ในปัจจุบันนั้นไม่สามารถตอบสนองต่อความต้องการในการ
เดินทางของประชาชนได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ จึงเป็นตัวผลักดันให้
ประชาชนส่วนใหญ่เลือกเดินทางโดยรถส่วนตัวมากกว่าที่จะใช้รถขนส่ง
สาธารณะเพ่ือตอบสนองปัจจัยด้านความสะดวก รวดเร็วและง่ายที่จะใช้
บริการ 

ดังนั้นจ าเป็นอย่างยิ่งที่ควรมีการศึกษาพฤติกรรมการเดินทาง

และความต้องการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางของประชากรในเขต

เทศบาลนครหาดใหญ่ เพ่ือเป็นฐานข้อมูลในการหาวิธีที่ดีที่สุดในการ

รับมือกับปัญหาการจราจร และลดปริมาณคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 

จากการเดินทางซึ่งเป็นตัวการก่อให้เกิดภาวะโลกร้อน 

 
1.1 วัตถุประสงค ์
 งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 

1. ศึกษาพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทาง ของตัวอย่าง
ประชากรในพื้นที่ศึกษา 

2. ศึกษาสัดส่วนและชนิดของรถที่มีอยู่ในปัจจุบัน 
และสัดส่วนที่เปลี่ยนไปของรถในอนาคต เมื่อระบบขนส่ง
สาธารณะภายในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ได้รับการปรับปรุง 

3. ศึกษาปริมาณการใช้เชื้อเพลิงในการเดินทางของตัวอย่าง
ประชากรในพื้นที่ศึกษา 

4. หาข้อด้อยของระบบขนส่งสาธารณะในปัจจุบันที่มีผลต่อการ
ตัดสินใจเลือกใช้บริการของประชาชน 

 
1.2 ประโยชน์ที่จะได้รับจากการศึกษา 

ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษาครั้งนี้คือ ข้อมูล
พ้ืนฐานเพ่ือการปรับปรุงและพัฒนารูปแบบส าหรับการเดินทางและการ
ขนส่งสาธารณะในอนาคตของเทศบาลนครหาดใหญ่ซึ่งจะช่วยลดการใช้
รถส่วนตัวและลดปริมาณการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์จากท่อไอเสีย 
 

1.3 สังคมคาร์บอนต่่า 
สังคมคาร์บอนต่ า (Low Carbon Society) หมายถึง การรับรู้

ของชุมชนต่อการยอมรับเทคโนโลยีสะอาด เพ่ือลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก รวมถึงความสามารถในการปรับตัวเองเข้าสู่ธรรมชาติ โดยการ
รักษาและไม่รบกวนธรรมชาติ [ 8 ]  

Yeon, H. K. และ Young, P. J. (2012) [ 9 ]ได้กล่าวถึงกลยุทธ์
ที่สามารถลดความต้องการการใช้รถส่วนตัว และลดความแออัดของ
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การจราจรในชั่วโมงเร่งด่วน โดยเฉพาะผู้ที่เดินทางโดยรถส่วนตัวเพียง
ล าพังสามารถท าได้โดย การปรับปรุงประสิทธิภาพของการขนส่ง
สาธารณะ การปรับค่าโดยสารให้มีความเหมาะสม และง่ายต่อการเข้าถึง
บริการ 

 

1.4 Carbon Footprint (CF) 
Carbon Footprint หมายถึง ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปล่อย

ออกมาจากผลิตภัณฑ์แต่ละหน่วย ตลอดวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ์ ตั้งแต่
การได้มาซึ่งวัตถุดิบ การขนส่ง การประกอบชิ้นส่วน การใช้งาน และการ
จัดการซากผลิตภัณฑ์หลังใช้งาน โดยการค านวณออกมาในรูปของ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า [ 10 ] 

Carbon Footprint หรือรอยเท้าคาร์บอน คือการวัดผลกระทบ
ของผลิตภัณฑ์และบริการจากกิจกรรมของมนุษย์ที่มีผลต่อสิ่งแวดล้อมใน
เชิงปริมาณ โดยใช้เป็นตัวบ่งชี้ให้เห็นถึงโอกาสในการเกิดภาวะโลกร้อน 
(Global Warming Potential, GWP) ซึ่งองค์กร Intergovernmental Panel 
on Climate Change (IPCC) ได้ก าหนดค่า GWP ของก๊าซต่างๆ โดยการ
เปรียบเทียบกับคาร์บอนไดออกไซด์ในระยะเวลาที่ก าหนด เช่น 20, 100, 
500 ปี ทั้งนี้โดยทั่วไปจะใช้ค่า GWP ของก๊าซเรือนกระจกที่เวลา 100 ปี 
เช่น ก๊าซมีเทนมีค่า GWP 100 เท่ากับ 25 หมายความว่าก๊าซมีเทน 1 
กิโลกรัม  มีศักยภาพในการท าให้ เกิดภาวะโลกร้อนเท่ ากับก๊ าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ 25 กิโลกรัม [ 11 ] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2.ขั้นตอนการศึกษา 
 

 
 

รูปที ่1 ขั้นตอนการศึกษา 
 

การด าเนินงานแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ การเก็บข้อมูล และ
การวิเคราะห์ผล 
การเก็บข้อมูล ใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูล โดยเก็บข้อมูลจาก
กลุ่มเป้าหมายโดยการสุ่มตามบ้านพัก สถานที่ราชการ หรือแหล่งชุมนุม
ชนทั่วไป ทั้งนี้กลุ่มเป้าหมายที่ท าการส ารวจจะเป็นประชากรที่อยู่ใน
พ้ืนที่เทศบาลนครหาดใหญ่  

เทศบาลนครหาดใหญ่ แบ่งพ้ืนที่ออกเป็น 4 เขต จ านวน 102 
ชุมชนมีประชากรทั้งหมด 157,161 คน [ 6 ] 
 

ศึกษางานวิจัยท่ีเก่ียวขอ้ง

จัดท าแบบสอบถาม

Pilot Test

ออกพื้นท่ีเก็บ
แบบสอบถาม

วิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติ

ค  านวณปริมาณ
คาร์บอนไดออกไซด์

สรุปผลการศึกษา

ปรับปรุงแบบสอบถาม
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รูปที ่2 แผนที่แสดงอาณาเขตพ้ืนที่เทศบาลนครหาดใหญ่ 
ที่มา: เทศบาลนครหาดใหญ่, 2554 [ 6 ] 

 
ปริมาณตัวอย่างแบบส ารวจจะเฉลี่ยตามจ านวนประชากรใน

แต่ละชุมชนเพื่อให้การส ารวจเป็นไปอย่างทั่วถึงทุกพ้ืนที่ ซึ่งจ านวนของ
แบบส ารวจสามารถค านวณไดจ้ากสมการของ Yamane (1973) 
 
     

 

     
  (1) 

โดยที ่ n คือ จ านวนกลุ่มตัวอย่างที่จะท าการส ารวจ 
  N คือ จ านวนประชากรทั้งหมด 
  e คือ ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมให้ ในที่นี้ใช้ 5% 

การวิเคราะห์ผล วิเคราะห์ผลทางสถิติ หาสัดส่วนการใช้รถแต่ละประเภท 
การใช้เชื้อเพลิง ปริมาณก๊าซเรือนกระจก (คิดโดยการเทียบกับก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์) ที่เกิดจากการเผาไหม้ และข้อควรปรับปรุงของ
ระบบขนส่งสาธารณะ 

สมการการค านวณปริมาณก๊าซเรือนกระจก 
 
ที่มา: องค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก 2554 [..] 
 

 
โดยใช้ค่า Emission Factor ดังนี้ 

ค่า Emission Factor ของน้ ามันดีเซล 2.7080 KgCO2e 
ค่า Emission Factor ของน้ ามันเบนซิน 2.1900 KgCO2e 
ค่า Emission Factor ของ LPG  2.8400 KgCO2e  
ค่า Emission Factor ของ CNG  2.2470 KgCO2e 
ที่มา: องค์การบริหารหารจัดการก๊าซเรือนกระจก, 2554 [ 6 ]   
 

ตัวอย่างการค านวณ นาย ก ใช้รถส่วนตัวในการเดินทาง เติมน้ ามันดีเซล 
สัปดาห์ละ 1,000 บาท (เฉลี่ยค่าน้ ามันดีเซลราคาลิตรละ 30 บาท) 
แสดงว่า นาย ก ใช้น้ ามัน สัปดาห์ละ 1000/30 = 33 ลิตร  

       หรือ 1,600 ลิตร/ปี 
ดังนั้นนาย ก ปล่อยก๊าซเรือนกระจก  = 1,600 (l) x 2.7080 (KgCO2e/l) 
   = 4,332.8000 KgCO2e/ป ี

 
ข้อดีของการใช้ปริมาณน้ ามันเป็นหลักในการพิจารณาจะ

สามารถสะท้อนให้เห็นการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ได้อย่าง
ชัดเจน [ 12 ] 

เมื่อสมมติว่ารถขนส่งสาธารณะในปัจจุบันได้รับการปรับปรุง  
จะก าหนดจ านวนผู้โดยสารส าหรับรถขนส่งสาธารณะดังนี้ 

สองแถว1 คันรถ  รองรับผู้โดยสาร 12 คน  
รถตุ๊กๆ 1 คันรถ  รองรับผู้โดยสาร 8 คน  
รถตู้ 1 คันรถ  รองรับผู้โดยสาร 15 คน  
รถบัส 1 คันรถ  รองรับผู้โดยสาร 45 คน  
รถ Taxi 1 คัน รองรับผู้โดยสาร 4 คน 
 

3. ผลการศึกษา 
3.1 ปริมาณการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ 
 เนื่องจากในปัจจุบันสัดส่วนการใช้รถส่วนตัวสูงกว่าการใช้รถ
ขนส่งสาธารณะ (รูปที ่7 ) ดังนั้นเมื่อน าปริมาณเชื้อเพลิง (หน่วยเป็นลิตร) 
ที่กลุ่มตัวอย่างใช้ในแต่ละสัปดาห์มาค านวณตามสมการที่ 2 พบว่าในแต่
ละสัปดาห์เทศบาลนครหาดใหญ่จะมีปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่
เกิดจากการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างในพ้ืนที่ถึง 11,136.6527 KgCO2e/
สัปดาห์ หรือ 534,559.3317 KgCO2e/ปี แต่ถ้าสมมติให้รถขนส่ง
สาธารณะที่มีอยู่ในปัจจุบันได้รับการปรับปรุงให้สามารถตอบโจทย์ความ
ต้องการของกลุ่มตัวอย่างได้มากขึ้น ปริมาณกลุ่มตัวอย่างที่สนใจเลือกใช้
บริการรถขนส่งสาธารณะจะเพ่ิมขึ้น ท าให้ลดการใช้รถส่วนตัวและลด
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ลงเหลือเพียง 5,016.1060 KgCO2e/
สัปดาห์ หรือ 240,773.0880 KgCO2e/ปี (รูปที่ 3)  
 
 
 

ปริมาณก๊าซเรือนกระจก = ปริมาณเชื้อเพลิง x ค่าแฟกเตอร์
การปล่อย 
 

 (2) 
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รูปที่ 3 เปรียบเทียบก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ในปัจจุบันและอนาคต 
 

3.2 การใช้เชื้อเพลิง  
จากการศึกษาพบว่า น้ ามันเชื้อเพลิงที่ถูกใช้มากที่สุดใน

ปัจจุบันคือ น้ ามันเบนซิน 91 คิดเป็นร้อยละ 41.52 รองลงมาคือแก๊ส
โซฮอล์ 91 และน้ ามันดีเซลตามล าดับ (รูปที่ 4) ซึ่งสาเหตุที่ท าให้น้ ามัน
เบนซิน 91 และแก๊สโซฮอล์ 91 มีสัดส่วนการใช้มากที่สุด เนื่องจากรถที่
ใช้ในเขตเทศบาลฯ ส่วนใหญ่เป็นรถจักรยานยนต์ และรถเก๋ง (รูปที่ 5) 

เปรียบเทียบปริมาณการใช้เชื้อเพลิงระหว่างปัจจุบันและ
อนาคต เมื่อรถขนส่งสาธารณะได้รับการปรับปรุงพบว่า ปริมาณการ
บริโภคเชื้อเพลิงลดลงถึงร้อยละ 34.90 (รูปที่ 6 ) เนื่องจากปริมาณการใช้
รถส่วนตัวลดลง และการใช้รถขนส่งสาธารณะเพ่ิมมากขึ้น 
 

 
 

รูปที่ 4 สัดส่วนเชื้อเพลงิในปจัจุบัน 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

รูปที่ 5 สัดส่วนประเภทรถจดทะเบียน 
ที่มา: กลุ่มสถิติการขนส่งกองแผนงานกรมการขนส่งทางบก, 2555 
   

 
 

รูปที่ 6 เปรียบเทียบการบริโภคเชื้อเพลิงในปัจจุบันและอนาคต 
 

3.3 สัดส่วนยานพาหนะ 
 จากการส ารวจพบว่าปัจจุบันมีการใช้รถส่วนตัวร้อยละ 82.50

รถขนส่งสาธารณะร้อยละ 17.50 และหากรถขนส่งสาธารณะได้รับการ

ปรับปรุงให้ดีขึ้น กลุ่มตัวอย่างจะหันมาใช้รถขนส่งสาธารณะเพ่ิมมากขึ้น

จากร้อยละ 17.50 เป็นร้อยละ 51.50 ท าให้ปริมาณรถส่วนตัวบนท้องถนน

ลดลงได้ถึงร้อยละ 34 (รูปที่ 7) และรถขนส่งสาธารณะที่นิยมใช้มากที่สุด

คือ รถสองแถว เนื่องจากมีราคาที่เหมาะสม และสภาพรถยังอยู่ในเกณฑ์ดี

รองลงมาคือ รถจักรยานยนต์รับจ้าง และรถตุ๊ก ตุ๊ก ตามล าดับ (รูปที ่8 ) 

 
 
 

 

ปรมิาณก๊าซคารบ์อนไดออกไซด์ในปัจจุบันและอนาคต
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รูปที ่7 สัดส่วนยานพาหนะ 
 

 
 

รูปที่ 8 สัดส่วนรถขนสง่สาธารณะ 
 

3.4 สถานการณแ์ละข้อควรปรับปรุงของรถขนสง่สาธารณะใน
ปัจจุบัน 

จากพ้ืนที่การศึกษาทั้ง 4 เขต พบว่ากลุ่มตัวอย่างจากแต่ละเขต
มีจุดมุ่งหมายในการเดินทางไปยังพ้ืนที่ต่างๆดังกราฟ โดยพบว่า ส่วน
ใหญ่จะเดินทางภายในเขตของตนเอง และกลุ่มตัวอย่างจากเขต 4 นิยม
เดินทางออกนอกพ้ืนที่เขตเทศบาลฯมากที่สุดดังนี้ (รูปที่ 9) 

 
 
 
 
 
 

 

 
 

รูปที ่9 จุดหมายในการเดินทาง 
 
ส าหรับการเดินทางภายในเขตเทศบาลฯ พบว่า ค่าโดยสารที่

กลุ่มตัวอย่างเต็มใจจ่ายได้สูงสุดอยู่ในช่วง 16-20 บาทต่อขา (รูปที่ 10)
โดยใช้เวลาส าหรับการเดินทางสูงสุดที่ 15 นาที (รูปที่ 11) และให้เวลา
ส าหรับการรอคอยรถขนส่งสาธารณะได้นานที่สุดคือ 5 นาที (รูปที่ 12) 
 

 
 

รูปที่ 10 ค่าโดยสารรถสาธารณะที่กลุ่มตัวอย่างเต็มใจจ่าย 
 

 
 

รูปที่ 11 ระยะเวลาในการเดินทางนานที่สุดที่กลุ่มตัวอย่างยอมรับได้ 
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0

20

40

60

80

100

จ า
นว

น 
(%

)

รถสว่นตัว 82.50 48.50

รถโดยสาร 17.50 51.50

ปจัจุบนั อนาคต

สัดส่วนรถขนส่งสาธารณะ

0

5

10

15

20

25

30

35

40

จ า
นว

นร
ถ 

(%
)

อนาคต 6 28 4 1.5 10.5 1.5 0

ปัจจุบัน 2 9.5 2 2.5 0 0 0.5

รถตุ๊กๆ รถสองแถว
รถจักรยานยน

ต์รับจ้าง
รถตู้ รถบัส/มินิบัส รถtaxi อ่ืนๆ

จุดหมายในการเดินทาง

20
.69 22

.41

31
.03

1.7
2

24
.14

13
.33

44
.44

20
.00

8.8
9 13

.3314
.06

9.3
8

53
.13

9.3
8 14

.06

0.0
0

12
.12

24
.24

36
.36

27
.27

0

10

20

30

40

50

60

zone 1 zone 2 zone 3 zone 4 other
สถานที่ที่ไป

จ า
นว

น 
(%

)

zone 1

zone 2

zone 3

zone 4

ค่าโดยสาร

0%

10%

20%

30%

40%

7-10 11-15 16-20 21-25บาท

ระยะเวลาในการเดินทาง

0%

10%

20%

30%

40%

10 15 20 30 40 50นาที



5
st
 ATRANS SYMPOSIUM 

STUDENT CHAPTER SESSION 

AUGUST24-25, 2012 BANGKOK THAILAND 

 

   

 

 

219 Transportation for a better life: 

preparing for asean intregration 

 
 

รูปที ่12  ระยะเวลานานที่สุดเพื่อคอยรถขนส่งสาธารณะ 
 

ข้อควรปรับปรุงส าหรับรถขนส่งสาธารณะที่กลุ่มตัวอย่าง
นิยมใช้บริการสูงสุด 3 อันดับแรก (รถสองแถว รถจักรยานยนต์รับจ้าง 
และรถตุ๊กตุ๊ก) ผลการส ารวจสามารถสรุปเป็น 3 ประเด็นย่อยส าคัญ ได้
ดังนี้ 

รถสองแถว (รูปที ่13 ) 

- ความสะอาดและความปลอดภัย  (ร้อยละ 42.75)
โดยเฉพาะช่วงเวลาเร่งด่วน จะมีผู้โดยสารบางส่วนต้อง
ยืนโหนราวภายนอกรถ 

- ความสะดวกและง่ายต่อการเข้าถึงบริการ (ร้อยละ 
15.27)  
รถสองแถวในหาดใหญ่ จะวิ่งเฉพาะสายหลักรอบเมือง
ซึ่งปัจจุบันพ้ืนที่เศรษฐกิจได้ขยายกว้างขึ้น เส้นทางวิ่งที่
ไม่ครอบคลุมเป็นผลให้ประชาชนที่อยู่นอกเส้นทาง
ยากต่อการใช้บริการ 

- ปริมาณรถที่ให้บริการ (ร้อยละ 13.74)  
หากอยู่นอกช่วงเวลาเร่งด่วน ปริมาณรถที่ว่ิงให้บริการ
จะน้อยมาก เป็นผลให้เสียเวลาเพื่อรอรถ 
 

รถจักรยานยนต์รับจ้าง (รูปที่ 14) 

- อัตราค่าโดยสาร (ร้อยละ 46.30)  
มีอัตราที่ไม่แน่นอน ซึ่งส่วนใหญ่อยู่ในเกณฑ์แพง 

- ความสะอาดและความปลอดภัยของรถ (ร้อยละ 26.85)  

- คนขับมักใช้ความเร็วสูงและขับปาดหน้า ลัดเลาะ หรือ
แทรกระหว่างรถคันอื่นๆ 

- ปริมาณรถที่ให้บริการ (ร้อยละ 10.19)  

บางจุดมีปริมาณรถให้บริการน้อย ท าให้เสียเวลานาน
ในการรอใช้บริการ 

 

 
 

รูปที่ 13 ข้อควรปรับปรุงส าหรับรถสองแถว 
 

 
 

รูปที่ 14 ข้อควรปรับปรุงส าหรับรถจักรยานยนต์รับจ้าง 
 

รถตุ๊ก ตุ๊ก (รูปที่ 15) 

- อัตราค่าโดยสาร (ร้อยละ 45.10)  
มีราคาที่ไม่แน่นอน ซึ่งส่วนใหญ่จะขึ้นอยู่กับคนขับรถ ซึ่ง
อยู่ในเกณฑ์แพง 

- สภาพรถที่ให้บริการ (ร้อยละ 38.24)  
สภาพรถที่ให้บริการส่วนใหญ่ค่อนข้างเก่าถึงเก่ามาก ท าให้
รู้สึกไม่ปลอดภัยและไม่สบายเมื่อใช้บริการ 
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- ความล่าช้าในการออกรถ/จอดรอผู้โดยสาร (ร้อยละ 31.37) 
คนขับรถจะใช้เวลานานในการจอดรอผู้โดยสารซึ่งส่วน
ใหญ่จะรอจนกว่าผู้โดยสารเต็มคัน จึงจะออกรถหรือ
ผู้โดยสารที่รอใช้บริการยอมจ่ายค่าโดยสารเพ่ิมเพ่ือชดเชย
ในส่วนของต าแหน่งผู้โดยสารที่ว่าง 

 
 

รูปที ่15 ข้อควรปรับปรุงส าหรับรถตุ๊ก ตุ๊ก 
 

4. สรุปและข้อเสนอแนะ 
งานวิจัยนี้ได้ศึกษาพฤติกรรมและรูปแบบการเดินทางของ

ตัวอย่างประชากรในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่ และปริมาณการปล่อย

ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดจากการเดินทาง โดยค านวณจากปริมาณ

การใช้เชื้อเพลิงของรถแต่ละประเภท ผลการศึกษาพบว่าปริมาณก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ที่เกิดจากการเดินทางในเขตเทศบาลนครหาดใหญ่

ปัจจุบันเท่ากับ 11.14 ตันCO2e/สัปดาห์ หรือ 534.56 ตันCO2e/ปี เมื่อ

เปรียบเทียบกับกรณีที่ระบบขนส่งสาธารณะได้รับการปรับปรุงให้ดีขึ้น

พบว่าปริมาณก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จะเหลือเพียง 5.02 ตันCO2e/

สัปดาห์หรือ 240.77 ตันCO2e/ปี ซึ่งลดลงถึงร้อยละ 45.04 

ประโยชน์ของงานวิจัยฉบับนี้คือ การน าเสนอสถานการณ์ 

และข้อควรปรับปรุงของรถขนส่งสาธารณะในปัจจุบัน เพ่ือน าไปสู่การ

ปรับปรุงระบบขนส่งสาธารระที่มีอยู่ให้ดีขึ้น และลดการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์อันเป็นตัวการส าคัญของภาวะโลกร้อน 

จากการศึกษาในครั้งนี้พบว่าเส้นทางการเดินรถขนส่ง
สาธารณะในปัจจุบันยังไม่สอดคล้องกับพฤติกรรมการเดินทางของ
ประชาชนในพ้ืนที่ ส่งผลให้ต้องรอรถเป็นเวลานาน ประชาชนส่วนใหญ่ 

จึงหันมาใช้รถส่วนตัวมากขึ้นเพ่ือความสะดวกและรวดเร็ว ดังนั้นควรมี
การศึกษาถึงเส้นทางการเดินรถขนส่งสาธารณะที่ เหมาะสมและ
สอดคล้องกับพฤติกรรมการเดินทางของประชาชน อันจะท าให้
ประชาชนหันกลับมาใช้รถขนส่งสาธารณะเพ่ิมมากขึ้นในอนาคต 
 

5. กิตติกรรมประกาศ 
ขอขอบคุณส านักงานเทศบาลนครหาดใหญ่ที่เอ้ือเฟ้ือข้อมูล

อันเป็นประโยชน์ยิ่งต่อการศึกษานี้ 
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