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1.1 หลักการและเหตุผล 

จังหวัดสงขลา เปนจังหวัดชายแดนของประเทศไทย ติดกับรัฐเคดาห (ไทรบุรี) ของประเทศมาเลเซีย เปนที่ตั้งของสถานศึกษา 

ศูนยราชการ สถานที่ทองเที่ยวทางธรรมชาติและที่สําคัญเปนพื้นที่อยูอาศัย นอกจากนี้จังหวัดสงขลายังเปนเมืองทาและเมือง

ชายทะเลที่สําคัญแหงหนึ่งของภาคใตมาตั้งแตสมัยโบราณ ซึ่งปจจุบันมีการพัฒนาและกอสรางทาเรือน้ําลึกเพื่อรองรับการเปน

เมืองทาที่สําคัญของภูมิภาค ตามวิสัยทัศนการพัฒนาของกลุมจังหวัดพื้นที่ภาคใต 

อําเภอหาดใหญมีบทบาทในฐานะเปนศูนยกลางความเจริญทั้งในระดับภูมิภาค (ภาคใตตอนลาง) และเปนสวนหนึ่งในการพัฒนา
ระดับประเทศ  ซึ่งมีทั้งความรวมมือระหวางประเทศไทย มาเลเซีย และอินโดนีเซียที่เรียกวา โครงการสามเหลี่ยมเศรษฐกิจ 

(IMT-GT) ที่เสนอแนะใหอําเภอหาดใหญเปนศูนยประสานการพัฒนาแบบเบ็ดเสร็จ (One Stop Service 
Center) รวมถึงนโยบายการพัฒนาการทองเที่ยว และการเชื่อมโยงการเดินทางโดยการเชื่อมตอเสนทางรถไฟกับประเทศ

เพื่อนบานโดยรอบ ซึ่งศูนยกลางของเครือขายการเดินทางโดยรถไฟ(HUB) จะอยูที่กรุงเทพมหานครและเชื่อมตอไปยัง

สถานีชุมทางหาดใหญ เพื่อเปนประตูสูการพัฒนาภาคใตตอนลางและเชื่อมโยงการเดินทางไปยังประเทศมาเลเซีย  และสิงคโปร  

ทั้งนี้ วิสัยทัศนของการเชื่อมโยงโดยใชการคมนาคมขนสงระบบรางนี้ จะทําใหการเดินทางภายในพื้นที่ที่อยูในเครือขายโดยรวม

จะมีการเจริญเติบโต  และมีการพัฒนาในเชิงเศรษฐกิจอยางรวดเร็ว  สามารถสรางรายไดจากการบริการ และการทองเที่ยวได
อยางมหาศาล  การเชื่อมโยงเสนทางตามวิสัยทัศนนี้นอกจากจะสรางความสัมพันธในการพัฒนาในเชิงพาณิชยแลว ยังสราง

ความสัมพันธระหวางประเทศเพื่อนบานอีกดวย   ดังนั้น อําเภอหาดใหญซึ่งมีการวางแผนใหเปนศูนยกลางธุรกิจ จะเปนจุดศูนย

รวมการคมนาคมขนสงของภาคใตตอนลางทุกระบบ  โดยสถานีชุมทางหาดใหญเองยังสามารถกอสรางเปนสถานีรวมในลักษณะ 

Intermodal ซึ่งจะสามารถรองรับนักทองเที่ยวในประเทศ และตางประเทศเปนจํานวนมากในอนาคต 

ผลการศึกษาการจัดทําแผนแมบทดานการจราจรและการขนสงเมืองภูมิภาค อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา ที่สํานักงาน

คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก(สจร.) ในขณะนั้นไดมอบหมายใหมหาวิทยาลัยสงขลา นครินทร ดําเนินการศึกษา 
เมื่อป พ.ศ. 2538 และ พ.ศ.2545 พบวาสาเหตุหลักของปญหาการจราจรในบริเวณพื้นที่ศูนยกลางยานธุรกิจการบริเวณ
ใจกลางเทศบาลนครหาดใหญ  คือการขาดแคลนระบบขนสงสาธารณะและพื้นที่สําหรับใชในการจอดรถยนตและรถทัศนาจร 

สงผลใหมีปริมาณการเดินทางดวยพาหนะสวนตัวเพิ่มมากขึ้น เกิดปญหาจราจรติดขัดและมลพิษทางอากาศ หากสามารถลด

ปริมาณการใชพาหนะสวนตัวและจัดหาพื้นที่สําหรับจอดรถยนตในบริเวณดังกลาวไดอยางพอเพียง จะสามารถลดปญหา

การจราจรติดขัด มลพิษ และสนับสนุนการทองเที่ยวเชิงธุรกิจไดเปนอยางดี ซึ่งผลการศึกษาดังกลาวสอดคลองกับแผน
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ยุทธศาสตรการพัฒนาเมืองและการพัฒนาผังเมืองนครหาดใหญและปริมณฑลใน 20 ปขางหนา (พ.ศ.2542-2560) 
โดยไดเสนอโครงการจัดสรางสถานีจอดรถโดยสารกลาง และที่จอดรถยนตสาธารณะบริเวณสถานีรถไฟชุมทางหาดใหญ ซึ่งเปน
พื้นที่ที่อยูใกลเคียงกับพื้นที่ยานธุรกิจฯ เพื่อแกไขและปองกันปญหาดานการจราจรและมลภาวะ รวมทั้งเพื่อรักษาอัตราการ

เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของจังหวัดสงขลาและอําเภอหาดใหญ 

ปจจุบันอําเภอหาดใหญและอําเภอเมืองสงขลามีความเจริญที่แตกตางกัน การเดินทางระหวางอําเภอหาดใหญและอําเภอเมือง

สงขลาในอดีตจะใชระบบขนสงมวลชน(รถไฟ) ซึ่งในปจจุบันไดยกเลิกไปแลวแตยังคงมีระบบโครงสรางพื้นฐานอยู  สําหรับการ

เดินทางในปจจุบันระหวางอําเภอหาดใหญและอําเภอเมืองสงขลา ซึ่งมีระยะทางประมาณ 27 กม. ที่เชื่อมโยงดวยทางหลวง

หมายเลข 407 ดวยระบบขนสงมวลชนนั้น  มีเพียงรถโดยสารประจําทางของเอกชนใหบริการซึ่งมีระดับการใหบริการอยูใน

เกณฑต่ําและยังไมเพียงพอกับความตองการของปริมาณการเดินทาง  รวมทั้งยังไมมีความปลอดภัยในการใชบริการ ทําให

ประชาชนและนักทองเที่ยวมีความจําเปนตองใชรถยนตสวนตัวในการเดินทาง ซึ่งเปนการเพิ่มปริมาณของยานพาหนะและ

สูญเสียการใชพลังงานเชื้อเพลิงเปนจํานวนมาก 

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร ไดเห็นถึงความสําคัญของการพัฒนาระบบขนสงเมืองหาดใหญและระบบขนสง

มวลชนเชื่อมโยงระหวางอําเภอหาดใหญกับอําเภอเมืองสงขลา โดยเฉพาะอยางยิ่งหากมีการพัฒนาระบบขนสงมวลชนที่

เหมาะสม โดยใชโครงสรางพื้นฐานเดิม (ทางรถไฟ) ที่มีอยูแลวนํามาพัฒนาจะทําใหมีการพัฒนาอําเภอหาดใหญและอําเภอเมือง
สงขลาเปนเมืองที่นาอยู เกิดการพัฒนาเมืองแฝดที่สมบูรณมากข้ึน เปนการสงเสริมการเดินทางดวยระบบขนสงที่ยั่งยืน รองรับ

การทองเที่ยว ลดความแออัดและปญหาจราจรติดขัดในอําเภอหาดใหญ รวมทั้งลดการใชพลังงานน้ํามันไดอยางมีประสิทธิภาพ 

จึงเห็นควรศึกษาเพื่อดําเนินการจัดทําแผนแมบทระบบขนสงมวลชนดังกลาว 
 

1.2 วัตถุประสงค 

1.2.1 เพื่อวางแผนการแกไขปญหาการจราจรของเมืองหาดใหญดวยการจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชน
ของอําเภอหาดใหญ 

1.2.2 เพื่อศึกษารูปแบบการพัฒนาศูนยกลางการคมนาคม (Inter-modal Exchange Center) เพื่อใหเปน
จุดเชื่อมโยงการคมนาคมและอํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางในระบบตางๆเขาดวยกัน 

1.2.3 เพื่อศึกษาระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสมเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา โดยใชโครงสรางพื้นฐานเดิมที่
มีอยูใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

 
1.3 ขอบเขตการศึกษา 
ประกอบดวยขอบเขตงาน ซึ่งแบงออกเปน 3 สวนงาน ดังนี้ 

งานสวนที่ 1 : การจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ โดยมีขอบเขตการดําเนินงาน   ดังนี้ 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการทบทวนผลการศึกษาที่เกี่ยวของ  ไดแก แผนงานหรือขอเสนอจากโครงการ

การศึกษาที่ผานมา รวมทั้งนโยบายและยุทธศาสตรการพัฒนาเมืองหาดใหญ และสํารวจรวบรวม ขอมูลสถิติ
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ดานอุบัติเหตุการจราจรที่เกิดขึ้นในพื้นที่ศึกษา เพื่อใชเปนขอมูลพื้นฐานกอนมีการพัฒนาระบบขนสงมวลชน

ของเมืองหาดใหญ 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการศึกษาความตองการระบบขนสงมวลชนของทองถิ่น โดยการสํารวจ รวบรวมขอมูล

เกี่ยวกับความตองการระบบขนสงสาธารณะในอําเภอหาดใหญที่มีอยูในปจจุบัน และประเมินความตองการใน
อนาคต  โดยมีเปาหมายเพื่อรวบรวมขอมูลที่ทันสมัยเกี่ยวกับความคิดเห็นเรื่องระบบขนสงสาธารณะในเขต

อําเภอเมืองหาดใหญ 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการศึกษาดานผังเมืองและการใชประโยชนที่ดิน โดยการทบทวนการศึกษาดานผังเมือง 
สังคมและเศรษฐกิจในพื้นที่ศึกษาตรวจสอบขอมูลและปรับปรุงฐานขอมูลใหทันสมัย และคาดการณ
แนวโนมในอนาคต เพื่อการประเมินสถานการณดานการพัฒนาเมืองและการใชประโยชนที่ดินของผังเมืองรวม

เมืองหาดใหญ 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการศึกษาโครงขายและรูปแบบระบบขนสงมวลชน เพื่อนําเสนอระบบขนสงมวลชนและ

โครงขายที่เหมาะสมที่สุดสําหรับอําเภอหาดใหญ 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการกําหนดวิสัยทัศนและยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงมวลชน โดยการรวบรวมขอมูล 
ความตองการ และขอคิดเห็นตางๆ นํามาพิจารณาเพื่อกําหนดเปนวิสัยทัศนสําหรับการพัฒนาระบบขนสง

สาธารณะของอําเภอหาดใหญ จากนั้นจึงกําหนดเปนยุทธศาสตรการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเพื่อเปน

แนวทางไปสูแนวปฏิบัติ 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการจัดทําแผนแมบทระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ  โดยกําหนดกรอบการพัฒนาระบบ
ขนสงมวลชนเมืองหาดใหญเปนระยะตางๆ ทั้งระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว พรอมกําหนดความเปนไป
ไดของโครงขายเสนทางระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสม ระบุเสนทางโครงขายระบบขนสงมวลชนที่ควร

ดําเนินการกอสรางในระยะแรก(ระยะที่ 1) เพื่อใหมีการนําไปศึกษาตอเนื่อง การกําหนดแนวทางการพัฒนา
ระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ ควรประกอบดวยเนื้อหาที่สามารถนําไปสูการปฏิบัติ ไดอยางเปนรูปธรรม  

ดังนี้  
   (1) การคาดการณดานเศรษฐกิจและสังคม เพื่อประเมินสถานการณดานเศรษฐกิจและสังคม ที่มีผล

ตอการดําเนินโครงการฯ ทั้งในปจจุบันและในอนาคต 
   (2) การพยากรณผูเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ  เพื่อคาดการณปริมาณผูเดินทางดวยระบบ

ขนสงสาธารณะ 
    (3) การกําหนดเสนทางระบบขนสงมวลชน  เพื่อทําการคัดเลือกหาโครงขายระบบขนสงมวลชนที่มี

ความเหมาะสมที่สุด  
   (4) การเชื่อมตอระบบการขนสงสาธารณะ ที่ปรึกษาจะตองศึกษาระบบขนสงสาธารณะที่มีอยูใน

ปจจุบัน และเสนอแนวทางการปรับปรุงระบบขนสงสาธารณะอื่นใหมีความสอดคลองกันกับระบบ

ขนสงมวลชนที่ไดเสนอ 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการออกแบบแนวคิด (Conceptual Design) ทางดานโครงสรางวิศวกรรม
ของระบบขนสงมวลชน ดานสถาปตยกรรมและภูมิทัศนเบื้องตน  ที่สอดคลองกับสภาพแวดลอมและควรแสดง
ความเปนเอกลักษณของเมือง  เชน  สถาปตยกรรมและภูมิทัศนแนวเสนทาง จุดจอด อาคาร โรงจอด 
และสิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ ที่เกี่ยวของ เปนตน 
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 ที่ปรึกษา จะตองศึกษาความเหมาะสมในดานตางๆ  ดังนี้    
   (1) การสํารวจและวางแนวเสนทาง เพื่อจัดทําแผนที่ภูมิประเทศและนํามาใชเปนขอมูลพื้นฐานในการ

ออกแบบเบื้องตน และวางแนวเสนทางระบบขนสงมวลชนที่เปนไปไดและเหมาะสมกับพื้นที่ศึกษา 
   (2) การกําหนดตําแหนงอาคารศูนยซอมบํารุงและโรงจอด เพื่อหาสถานที่ที่เหมาะสมกับการเปนที่

กอสรางอาคารศูนยซอมบํารุงและโรงจอดรถ 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการศึกษาความเหมาะสมดานเศรษฐกิจและการเงินเบื้องตน  เพื่อประเมินความเปนไป
ไดทางดานเศรษฐกิจและการเงินของโครงการ    

 ที่ปรึกษาจะตองทําการศึกษาผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตน  เพื่อศึกษาและประเมินผลกระทบ

สิ่งแวดลอมเบื้องตนในการดําเนินโครงการ 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการศึกษาดานองคกร เพื่อนําเสนอรูปแบบองคกรเพื่อดูแลรับผิดชอบและบริหาร

จัดการภายใตขอกฎหมายขอบังคับและองคประกอบอื่นๆ ของทางราชการที่เกี่ยวของ 
 ที่ปรึกษาจะตองดําเนินการประชาสัมพันธการดําเนินงานของโครงการผานสื่อของพื้นที่ศึกษาเพื่อใหขอมูล

กับประชาชนรวมทั้งสรางความเขาใจและความรวมมือในการดําเนินงาน 
 

งานสวนที่ 2 : การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการศูนยกลางการคมนาคม หาดใหญ โดยมีขอบเขตการดําเนินงานดังนี้ 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการทบทวนผลการศึกษาที่เกี่ยวของ ไดแก การทบทวนแผนงานหรือโครงการดานการ
คมนาคมขนสงที่ผานมา รวมทั้งนโยบายและยุทธศาสตร  เพื่อใชเปนขอมูลและแนวทางในการดําเนินงาน 

 ที่ปรึกษาจะตองศึกษาความเหมาะสมของพื้นที่ที่จะกําหนดใหเปนศูนยกลางการคมนาคม รวมทั้งศึกษา

และพยากรณแนวโนมของกิจกรรมเชิงธุรกิจของพื้นที่ดังกลาว 
 ที่ปรึกษาจะตองเสนอแนวทางการกําหนดการใชประโยชนในพื ้นที ่ของศูนยกลางการคมนาคมที่

เหมาะสมและมีศักยภาพ โดยจะตองวางผังการใชประโยชนในพื้นที่ใหมีความชัดเจน เชน พื้นที่ที่จะใช

เปนสถานี พื้นที่จอดรถประเภทตางๆ พื้นที่ธุรกิจ เปนตน 
 ที่ปรึกษาจะตองศึกษาปริมาณความตองการพื้นที ่จอดรถประเภทตางๆในพื้นที ่ของศูนยกลางการ

คมนาคมหาดใหญ โดยพิจารณาจากความตองการที่เกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง 
และความตองการจากพื้นที่เศรษฐกิจในยานใจกลางเมือง เพื่อวางแผนในเรื่องพื้นที่จอดรถ 

 ที่ปรึกษาจะตองเสนอรูปแบบของศูนยกลางคมนาคมที่มีความเหมาะสมกับเมืองหาดใหญเพื่อรองรับ

การเปนศูนยกลางการเดินทางของภาคใตและภูมิภาค 
 ที่ปรึกษาจะตองเสนอรูปแบบการอํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางของระบบตางๆของ

ศูนยกลางการคมนาคม 
 ที่ปรึกษาจะตองศึกษาระบบโครงขายถนนปจจุบัน เพื่อจัดระบบการจราจร บนเสนทางสายหลักและสาย

รองที่ใชในการสัญจรไปยังพื้นที่โครงการอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยพิจารณารวมกับแผนแมบท

ระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญรวมทั้งโครงการอื่นที่เกี่ยวของ 
 ที่ปรึกษาจะตองศึกษาแนวเสนทางที่จะไปยังที่ตั้งโครงการ เชน ความเปนไปไดในการกอสรางสะพาน

ยกระดับขามเสนทางรถไฟ จากถนนเพชรเกษมเขาสูพื้นที่โครงการ เพื่อเปนเสนทางหลักของการ
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เชื่อมโยงกับโครงขายถนนรอบนอกโครงการ และเพื่อหลีกเลี่ยงปญหาการจราจรติดขัดในพื้นที่ในกลาง
เมือง 

 ที่ปรึกษาจะตองประเมินความเปนไปไดทางดานเศรษฐกิจและการเงินเบื้องตนของโครงการเพื่อเปน

ขอมูลประกอบการดําเนินการในขั้นตอนตอไป 
 ที่ปรึกษาจะตองนําเสนอรูปแบบองคกรเพื่อดูแลรับผิดชอบและบริหารจัดการภายใตขอกฎหมายขอบังคับ

และองคประกอบอื่นๆ ของทางราชการที่เกี่ยวของ 
 ที่ปรึกษาจะตองดําเนินการประชาสัมพันธการดําเนินงานของโครงการผานสื่อของพื้นที่ศึกษาเพื่อใหขอมูล

กับประชาชนรวมทั้งสรางความเขาใจและความรวมมือในการดําเนินงาน 
 

งานสวนที่ 3 : การศึกษาระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสมเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา โดยมีขอบเขตการ

ดําเนินงาน ดังนี้ 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการทบทวนผลการศึกษาที่เกี่ยวของ  ไดแก แผนงานหรือขอเสนอจากโครงการ

การศึกษาที่ผานมา รวมทั้งนโยบายและยุทธศาสตรการพัฒนาดานการคมนาคมขนสงโดยเฉพาะดาน

ระบบขนสงมวลชน 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการศึกษาความตองการระบบขนสงมวลชนของทองถิ่น  โดยการสํารวจและรวบรวม
ขอมูลเกี่ยวกับความตองการระบบขนสงสาธารณะที่เชื่อมโยงการเดินทางระหวางอําเภอเมืองหาดใหญ

และอําเภอเมืองสงขลา และประเมินความตองการในอนาคต โดยมีเปาหมายเพื่อกําหนดแนวทางการ

พัฒนาใหสอดคลองกับความตองการและปญหา 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการศึกษาโครงขายและรูปแบบระบบขนสงมวลชน  เพื่อ 

   (1) ศึกษาและนําเสนอระบบขนสงมวลชนและเสนทางของโครงขายที่เหมาะสมที่สุดสําหรับการพัฒนา

โดยใชโครงสรางพื้นฐานเดิมเปนหลักในการดําเนินการศึกษา 

   (2) กําหนดจุดจอดหรือสถานีในเสนทางของระบบขนสงมวลชนเชื่อมโยงระหวางอําเภอเมืองหาดใหญ

กับอําเภอเมืองสงขลา โดยจะตองใหความสําคัญกับเสนทางคมนาคมที่เชื่อมกับเสนทางของระบบ

ขนสงมวลชนเพื่อใหสอดคลองกับปริมาณความตองการในการเดินทางของประชาชนในระหวาง

เสนทาง 
 ที่ปรึกษาจะตองทําการจัดทําแผนการพัฒนาเพื่อเชื่อมโยงการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนระหวาง

อําเภอเมืองหาดใหญกับอําเภอเมืองสงขลา โดยใชโครงสรางพื้นฐานเดิมเปนหลักในการดําเนินการ ให

สามารถเดินทางและขนสงไดอยางสะดวก รวดเร็ว ปลอดภัย และประหยัด  โดยกําหนดกรอบการ

พัฒนาเปนระยะตางๆ ทั้งระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว  เพื่อรองรับการพัฒนาอําเภอหาดใหญและ
พื้นที่โดยรอบทะเลสาบสงขลา รวมทั้งเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันและสงเสริมการทองเที่ยว   

 ที่ปรึกษาจะตองทําการออกแบบแนวคิด (Conceptual Design) ทางดานโครงสราง

วิศวกรรมของระบบขนสงมวลชน ทั้งนี้การออกแบบแนวคิดจะตองมีความสอดคลองกับสภาพแวดลอม 

และควรจะแสดงความเปนเอกลักษณของจังหวัดสงขลา 
 ที่ปรึกษาจะตองประเมินความเปนไปไดทางดานเศรษฐกิจและการเงินเบื้องตนของโครงการเพื่อเปนขอมูล

ประกอบการดําเนินการในขั้นตอนตอไป   
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 ที่ปรึกษาจะตองศึกษาและประเมินผลกระทบสิ่งแวดลอมเบื้องตนในการดําเนินโครงการ ทั้งนี้ตอง

รวบรวมขอมูลดานมลพิษที่เกี่ยวของกับภาคการขนสงที่มีอยูแลว เพื่อประโยชนสําหรับการดําเนินงานใน

อนาคต 
 ที่ปรึกษาจะตองจัดทําแผนงาน/โครงการและมาตรการที่จะชวยสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาระบบขนสง
มวลชน เพื่อพัฒนาระบบคมนาคมขนสงใหเกิดประสิทธิภาพและเชื่อมโยงการเดินทาง  

 ที่ปรึกษาจะตองนําเสนอยุทธศาสตรเพื่อการนําแผนงาน/โครงการไปสูการปฏิบัติ ทั้งนี้จะตองพิจารณา

จาก ศักยภาพ สังคม การเมือง และผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 
 ที่ปรึกษาจะตองนําเสนอรูปแบบองคกรเพ่ือดูแลรับผิดชอบและบริหารจัดการภายใตขอกฎหมายขอบังคับ

และองคประกอบอื่นๆ ของทางราชการที่เกี่ยวของ 
 ที่ปรึกษาจะตองดําเนินการประชาสัมพันธการดําเนินงานของโครงการผานสื่อของพื้นที่ศึกษาเพื่อใหขอมูล

กับประชาชนรวมทั้งสรางความเขาใจและความรวมมือในการดําเนินงาน 
 
1.4 วิธีการดําเนินการศึกษา 

เพื่อใหงานการศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา บรรลุตามวัตถุประสงคที่กลาว
ไว ที่ปรึกษาไดจัดทําขั้นตอนการดําเนินการศึกษาของโครงการ รวมถึงความสัมพันธระหวางงานแตละสวนดังแสดงไว

ในรูปที่ 2.1-1 โดยแบงขั้นตอนการศึกษาออกเปนงานหลัก 3 สวน คือ 1) การจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสง

มวลชนเมืองหาดใหญ 2) การศึกษารูปแบบการการพัฒนาโครงการศูนยกลางการคมนาคมหาดใหญ และ 3) การศึกษาระบบ
ขนสงมวลชนที่เหมาะสมเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา โดยมีรายละเอียดขั้นตอนการดําเนินการ

ศึกษาในแตละสวนงาน ดังนี้ 

 

สวนงานที่ 1 : การจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ 

 

หลังจากเริ่มดําเนินโครงการ คณะที่ปรึกษาจะทําการศึกษาสภาพปจจุบันของพื้นที่ศึกษา โดยการศึกษาสภาพผังเมือง

และการใชประโยชนที่ดิน สภาพเศรษฐกิจและสังคม และสภาพการเดินทางและการใชระบบขนสงสาธารณะเพื่อการ

เดินทางของประชาชนในปจจุบัน รวมทั้งจะทําการรวบรวมแผนงาน/โครงการจากหนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของ ที่คาดวา

จะมีผลกระทบกับการศึกษาของโครงการ  
 

จากนั้นที่ปรึกษาจะทําการสํารวจทัศนคติและความตองการเดินทางของประชาชนเพื่อใชในการจัดทําแบบจําลองเพื่อ

พยากรณความตองการเดินทางของประชาชนดวยระบบขนสงสาธารณะในอนาคต ซึ่งผลการศึกษาทั้งหมดดังกลาว

ขางตน จะใชเปนขอมูลหลักในการจัดทําแผนแมบทเพื่อพัฒนาระบบขนสงสาธารณะที่เหมาะสมกับปริมาณความ

ตองการเดินทางและทัศนคติของประชาชนภายในพื้นที่ศึกษาอยางแทจริง  
 

ผลการศึกษาการจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ จะจัดทําเปนแบบแนวคิด 

(Conceptual Design) ของระบบขนสงสาธารณะภายในพื้นที่ศึกษา ซึ่งรายละเอียดประกอบไปดวย 

รูปแบบ โครงขายเสนทาง และแนวทางการเชื่อมตอการเดินทางของระบบขนสงสาธารณะแตละประเภท รวมทั้งที่
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รูปแบบองคกรที่จะดําเนินการ เพื่อใหหนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําผลการศึกษาไปประยุกตใชไดตอไปในอนาคต 
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สวนงานที่ 2 : การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการศูนยกลางการคมนาคมหาดใหญ 

หลังจากเริ่มดําเนินโครงการ คณะที่ปรึกษาจะทําการศึกษาสภาพปจจุบันของพื้นที่ศึกษา โดยการศึกษาสภาพผังเมือง 

การใชประโยชนที่ดิน สภาพเศรษฐกิจและสังคม โครงขายคมนาคม และสภาพการเดินทางของประชาชนในปจจุบัน 

รวมทั้งขอมูลแผนงาน/โครงการตางๆ จากหนวยงานที่เกี่ยวของ เพื่อใชเปนขอมูลหลักในการคัดเลือกพื้นที่ที่มี

ศักยภาพในการพัฒนาศูนยกลางการคมนาคมที่เหมาะสมกับเมืองหาดใหญทั้งทางดานการคมนาคม ดานเศรษฐกิจ 

และดานการพัฒนาเมือง  

หลังจากนั้นที่ปรึกษาจะทําการศึกษาเพื่อกําหนดรูปแบบศูนยกลางการคมนาคม รูปแบบการเชื่อมตอโครงการกับพื้นที

กิจกรรมที่สําคัญภายในตัวเมืองหาดใหญ รวมทั้งการกําหนดตําแหนงและขนาดของพื้นที่จอดรถเพื่อรองรับการ

เดินทางที่เกิดขึ้นเนื่องจากตัวโครงการเอง และการพัฒนาของพื้นที่โดยรอบเนื่องจากการมีโครงการ  

ผลการศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการศูนยกลางการคมนาคมหาดใหญ  จะจัดทํ า เปนผั งแนวคิด 

(Conceptual Design) การพัฒนาโครงการศูนยกลางการคมนาคม และจะทําการวิเคราะหดานเศรษฐกิจ

และการเงินเบื้องตน เพื่อใหหนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําผลการศึกษาไปประยุกตใชไดตอไปในอนาคต 

 
สวนงานที่ 3: การศึกษาระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสมเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 

หลังจากเริ่มดําเนินโครงการ คณะที่ปรึกษาจะทําการศึกษาสภาพปจจุบันของการเชื่อมโยงการเดินทางระหวางเมือง

หาดใหญกับเมืองสงขลา รวบรวมแผนงาน/โครงการจากหนวยงานที่เกี่ยวของ รวมทั้งจะทําการสํารวจทัศนคติและ
ความตองการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนของประชาชน เพื่อใชในการจัดทําแบบจําลองเพื่อพยากรณความ

ตองการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาในอนาคต ซึ่งผลจากการศึกษาทั้งหมด

ขางตน จะใชเปนขอมูลหลักในการศึกษาออกแบบระบบขนสงมวลชนเพื่อการเชื่อมโยงการเดินทางระหวางเมือง

หาดใหญกับเมืองสงขลา 

ผลการศึกษาระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสมเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา จะจัดทําเปนแบบแนวคิด 

(Conceptual Design) ระบบขนสงมวลชนระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา ซึ่งรายละเอียดจะ
ประกอบไปดวย รูปแบบระบบ แนวเสนทาง และแนวคิดในการเชื่อมตอระบบกับระบบขนสงสาธารณะรองของเมือง

หาดใหญและเมืองสงขลา โดยที่ปรึกษาจะทําการวิเคราะหความเหมาะสมทั้งในดานวิศวกรรม ดานเศรษฐศาสตรและ

การเงิน และดานสิ่งแวดลอมเบื้องตน รวมทั้งจัดทําแผนสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาระบบขนสงมวลชน เพื่อให

หนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําผลการศึกษาไปประยุกตใชไดตอไปในอนาคต 
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บทที่ 2   
ภาพรวมพื้นที่ศึกษา 

 
 สภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
 สภาพผังเมืองและลักษณะการใชประโยชนที่ดิน 
 สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
 สถานการณดานสิ่งแวดลอม 
 ศักยภาพและบทบาทของจังหวัดสงขลา 

 

2.1 สภาพทั่วไปของพื้นที่ศึกษา 
2.1.1 พื้นที่จังหวัดสงขลา 

จังหวัดสงขลาตั้งอยูฝงตะวันออกของภาคใตตอนลางระหวางละติจูดที่ 6 องศา 17 ลิปดา ถึง 7 องศา 56 ลิปดาเหนือ 
ลองจิจูดที่ 100 องศา 01 ลิปดา ถึง 101 องศา 06 ลิปดาตะวันออก สูงจากระดับน้ําทะเลโดยเฉลี่ย 4 เมตร อยูหาง
จากกรุงเทพฯ ตามเสนทางรถไฟ 947 กิโลเมตร และทางหลวงแผนดิน 950 กิโลเมตร มีอาณาเขตติดตอกับจังหวัด

ใกลเคียง ดังนี้ 

ทิศเหนือ   ติดตอกับจังหวัดนครศรีธรรมราชและจังหวัดพัทลุง 

ทิศตะวันออก  ติดตอกับอาวไทย 

ทิศใต  ติดตอกับจังหวัดยะลา จังหวัดปตตานี รัฐเคดาห และรัฐเปอรลิสของประเทศมาเลเซีย 
ทิศตะวันตก ติดตอกับจังหวัดพัทลุง และจังหวัดสตูล 

จังหวัดสงขลามีพื้นที่ 7,393.889 ตารางกิโลเมตร หรือประมาณ 4,621,181 ไร มีขนาดใหญเปนอันดับที่ 27 ของ
ประเทศ และใหญเปนอันดับที่ 3 ของภาคใต รองจากจังหวัดสุราษฎรธานี และจังหวัดนครศรีธรรมราช  

แบงเขตการปกครองออกเปน 127 ตําบล 1,014 หมูบาน 29 เทศบาล 112 องคการบริหารสวนตําบล อยูในพื้นที่ 16 
อําเภอ ไดแก อําเภอเมืองสงขลา อําเภอจะนะ อําเภอเทพา อําเภอนาทวี อําเภอระโนด อําเภอรัตภูมิ อําเภอสะเดา อําเภอสะบา

ยอย อําเภอสทิงพระ อําเภอหาดใหญ อําเภอกระแสสินธุ อําเภอนาหมอม อําเภอควนเนียง อําเภอบางกล่ํา อําเภอสิงหนคร และ

อําเภอคลองหอยโขง ดังแสดงพื้นที่จังหวัดสงขลาในรูปที่ 2.1-1 
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รูปที่ 2.1-1 ขอบเขตพื้นที่จังหวัดสงขลา 
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2.1.1.1 ลักษณะภูมิประเทศ 

จังหวัดสงขลามีลักษณะภูมิประเทศเปนคาบสมุทรแคบและยาวทางตอนเหนือยื่นลงมาทางใต เรียกวา “คาบสมุทรสทิงพระ" 
กับสวนที่เปนแผนดินรูปสี่เหลี่ยมผืนผาทางตอนใตแผนดินทั้งสองสวนเชื่อมตอกันโดยสะพานติณสูลานนท พื้นที่ทางทิศเหนือ
สวนใหญเปนที่ราบลุม ทิศตะวันออกเปนที่ราบริมทะเลทิศใต และทิศตะวันตกเปนภูเขาและที่ราบสูง ซึ่งเปนแหลงกําเนิดตนน้ํา
ลําธารที่สําคัญ 

2.1.1.2 สภาพภูมิอากาศ 

จังหวัดสงขลาตั้ งอยู ในเขตอิทธิพลของลมมรสุม เมืองรอน  มีลมมรสุมพัดผ านเปนประจํ าทุกป  คือ ลมมรสุม

ตะวันออกเฉียงเหนือ เริ่มตั้งแตเดือนตุลาคมถึงกลางเดือนมกราคม และลมมรสุมตะวันตกเฉียงใต เริ่มตั้งแตกลางเดือน

พฤษภาคมถึงกลางเดือนตุลาคม จากอิทธิพลของลมมรสุมดังกลาวสงผลใหมีฤดูกาลเพียง 2 ฤดูกาล ไดแก 

 ฤดูรอน เริ่มตั้งแตเดือนกุมภาพันธถึงเดือนกรกฎาคม ซึ่งจะเปนชวงที่วางของลมมรสุมจะเริ่มตั้งแตหลังจากหมด

มรสุมตะวันออกเฉียงเหนือแลว อากาศจะเริ่มรอนและอากาศจะมีอุณหภูมิสูงสุดในเดือนเมษายน แตอากาศจะไม

รอนมากนักเนื่องจากตั้งอยูใกลทะเล 

 ฤดูฝน เริ่มตั้งแตเดือนสิงหาคมถึงเดือนมกราคม จังหวัดสงขลาจะมีฝนตกทั้งในชวงลมมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ

และลมมรสุมตะวันตกเฉียงใต แตในชวงลมมรสุมตะวันออกเฉียงเหนือ จะมีฝนตกชุมมากกวา เนื่องจากพัดผานอาว

ไทย สวนลมมรสุมตะวันตกเฉียงใตจะถูกเทือกเขาบรรทัดปดกั้นทําใหฝนตกนอยลง 

2.1.2 พื้นที่อําเภอหาดใหญ 

อําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา อยูระหวางเสนลองติจูด 100 องศา 27.4 ลิปดาตะวันออก และเสนละติจูดที่ 7 องศา 0.1 ลิปดา 
เหนือ ตั้งอยูทางทิศตะวันตกเฉียงใตของเมืองสงขลา ระยะทางหางจากตัว0เมืองสงขลา 30 กิโลเมตร อยูหางจาก1 H

กรุงเทพมหานครตามเสนทางรถไฟประมาณ 974 กิโลเมตร และทางรถยนตประมาณ 993 กิโลเมตร มีอาณาเขตติดตอกับเขต

การปกครองขางเคียงดังตอไปนี้ 

ทิศเหนือ จรด2 Hทะเลสาบสงขลา และติดตอกับ3 Hอําเภอรัตภูมิ 4 Hอําเภอบางกล่ํา 5 Hอําเภอควนเนียง และ6 H

อําเภอเมืองสงขลา 

ทิศตะวันออก  ติดตอกับอําเภอเมืองสงขลา 7 Hอําเภอนาหมอม และ8 Hอําเภอจะนะ 

ทิศใต  ติดตอกับ9 Hอําเภอสะเดาและ10 Hอําเภอคลองหอยโขง 

ทิศตะวันตก  ติดตอกับ11 Hอําเภอควนกาหลง (12 Hจังหวัดสตูล) และอําเภอรัตภูมิ 

อําเภอหาดใหญมีเนื้อที่ประมาณ 660 ตารางกิโลเมตรหรือประมาณ 9.23% ของพื้นที่จังหวัดสงขลา (จังหวัดสงขลามีเนื้อที่ 
7,150 ตารางกิโลเมตร) โดยอําเภอหาดใหญแบงเขตการปกครองออกเปน 13 ตําบล 99 หมูบาน อยูหางจากกรุงเทพมหานคร

ตามเสนทางรถไฟ 945 กิโลเมตร ตามทางหลวงแผนดินประมาณ 1,125 กิโลเมตร ตามทะเล ประมาณ 755 กิโลเมตร และ
ทางเครื่องบิน ใชเวลาประมาณ 1 ชั่วโมง 10 นาที อําเภอหาดใหญเปนศูนยกลางการคมนาคมขนสงของภาคใตตอนลาง มี

วิธีการเดินทางทั้งทางรถยนต ทางรถไฟ และทางอากาศ ดังแสดงขอบเขตพื้นที่อําเภอหาดใหญในรูปที่ 2.1-2 
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รูปที่ 2.1-2 ขอบเขตพื้นที่อําเภอหาดใหญ 

 

2.2 สภาพผังเมืองและลักษณะการใชประโยชนที่ดิน 
2.2.1  ผังภาคใต ป พ.ศ.2600 

อาวไทย 

หาดใหญ

ทะเลสาบสงขลา

บางกล่ํา
รัตภูมิ

นาหมอม 

จะนะ 
คลองหอยโขง

เมืองสงขลา 

สะเดา 

ควนกาหลง 

ควนเนียง
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การพัฒนาภาคใตในอนาคต จําเปนตองอาศัยความไดเปรียบทางภูมิศาสตรเศรษฐกิจในการมีที่ตั้งที่อยูบนเสนทางการขนสง

สินคาทางเรือสําคัญ โดยการใหความสําคัญกับการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลในการเพิ่มสมรรถนะการขนสงทางทะเล และการ
พัฒนาระบบโครงขายคมนาคมและขนสงที่มีความทันสมัย ที่สามารถยนระยะทางจากเสนทางเดิม อันเปนการชวยประหยัด

พลังงานและระยะเวลาดานการขนสง ซึ่งจะเปนการประตูการคาทางเศรษฐกิจของภาคและประเทศออกสูทะเล สงเสริมโอกาสใน
การเปนพื้นที่ศูนยกลางการเชื่อมโยงเศรษฐกิจของประเทศในกลุมอนุภาค พรอมทั้งใชความไดเปรียบจากโครงการความรวมมือ
ระหวางประเทศ อาทิ โครงการความรวมมือทางเศรษฐกิจสามฝาย (อินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย : IMT-GT) โครงการ
ความรวมมือในอนุทวีป (บังคลาเทศ - อินเดีย-เมียนมาร-ศรีลังกา-ไทย : BIMSTEC) โครงการความรวมมือพัฒนา
พื้นที่ชายแดนไทย-มาเลเซีย (The Malaysia-Thai Committee on Joint Development 
Strategy for Border Areas : JDS) และโครงการพื้นที่สะพานเศรษฐกิจ ปนัง-สงขลา เปนตน ลวนอาศัย
ปจจัยพื้นฐานดานขอไดเปรียบดานยุทธศาสตรที่ตั้งที่มีความพรอมของพื้นที่ภาคใตทั้งสิ้นการวางผังภาคใตในอนาคต จึงมุงหวัง
ใหเกิดการพัฒนาที่สงเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจและขยายโอกาสสําหรับการจางงาน มีความสมดุลของการพัฒนาพื้นที่ชนบทและ
เมือง การพัฒนา อนุรักษ และใชประโยชน 
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม 

2.2.1.1  เคาโครงการพัฒนาภาคสําหรับประเทศไทย (Spatial Development Framework 
for Thailand)  
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ไดจัดทําขึ้นเมื่อ พ.ศ. 2540 ไดเสนอแนวทางการพัฒนา
ภาคใตที่สําคัญ คือ 

(1)  พัฒนาทางหลวงหมายเลข 4 (สงขลา-สะเดา) เชื่อมโยงสูปนังเพื่อ 
 ขยายการบริการใหกับทาเรือน้ําลึกสงขลา 
 อํานวยความสะดวกของสินคาผานดานชายแดน โดยใชประโยชนจากเสนทางหลวงแนวเหนือ-ใต ของ
มาเลเซีย 

 พัฒนาเขตกิจกรรมตอเนื่องการบิน สถานีบรรจุ/คัดแยกสินคาที่หาดใหญ 
(2)  พัฒนาเมืองภูเก็ตใหเปนศูนยกลางดานวิทยาการของภูมิภาค 
(3)  พัฒนาเขตอุตสาหกรรมตอเนื่องจากพลังงาน ที่อําเภอสิชล จังหวัดนครศรีธรรมราชโดยสรางเสนทางถนน

เชื่อมโยงในแนวตะวันออก–ตะวันตก เขากับโครงการทาเรือน้ําลึกในอนาคตที่พังงาและสงเสริมวงจร

ทองเที่ยวภายในภาคใต (เกาะสมุย-ภูเก็ต) 
(4)  ประเทศไทยควรมีบทบาทในการประสานวัฒนธรรมที่หลากหลาย ในการพัฒนาภายใตโครงการความ

รวมมือสามเหลี่ยมเศรษฐกิจไทย-มาเลเซีย-อินโดนีเซีย 
(5)  สนับสนุนอุตสาหกรรมแปรรูปสินคาเกษตรและการวิจัยและพัฒนา ตลอดจนการศึกษาดานการเกษตร 
(6)  ปรับเปลี่ยนการพึ่งพาเศรษฐกิจดานการประมงชายฝง ไปสูสาขาอื่นๆ เพื่อปรับปรุงการบริหารจัดการประมง

ใหมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
(7)  เสริมสมรรถนะเมืองศูนยกลางความเจริญของภูมิภาค: หาดใหญ/สงขลา สุราษฎรธานี นครศรีธรรมราช 

และภูเก็ต 
(8)  ปองกันรักษาสภาพแวดลอมบริเวณชายฝงและบริเวณทะเลสาบสงขลา 
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ท่ีมา : สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

รูปที่ 2.2-1 เคาโครงการพัฒนาภาคใต 

2.2.1.2  ยุทธศาสตรการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลภาคใต 

เริ่มตนขึ้นเมื่อ 4 มีนาคม 2532 จากการที่สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ เสนอแนวคิด
การพัฒนา“สะพานเศรษฐกิจ＂เชื่อมโยงฝงทะเลอาวไทย (กระบี่) และอันดามัน (ขนอม) ดวยระบบคมนาคมและขนสง
รวมแบบผสมผสาน ประกอบดวย ถนน รถไฟ ทอน้ํามัน และไดรับความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีในป 2534-2535 มี
การจัดทําแผนแมบทโครงการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลภาคใตครอบคลุมพื้นที่ 5 จังหวัด ไดแก ภูเก็ต พังงา กระบี่ สุราษฎร
ธานี และนครศรีธรรมราชในวันที่ 22 มิถุนายน 2536 มีมติคณะรัฐมนตรีเห็นชอบในการดําเนินงานพัฒนาพื้นที่ตามแผน
แมบท ในเรื่องการกอสรางถนนสายกระบี่-ขนอม การจัดเตรียมพื้นที่ การศึกษาความเหมาะสมในเรื่องกิจกรรมน้ํามันในวันที่ 
1 เมษายน 2540 คณะรัฐมนตรีไดมีมติใหกําหนดที่ตั้งทาเรือน้ําลึกแหงใหม จากเดิมบริเวณฝงอันดามันจากกระบี่ เปน
บริเวณบานทับละมุ อําเภอทายเหมือง จังหวัดพังงา สวนฝงอาวไทยจากขนอม เปนบริเวณบานบางปอ อําเภอสิชล จังหวัด
นครศรีธรรมราชในวันที่ 11 กันยายน 2544 ไดมีมติคณะรัฐมนตรีที่สําคัญใหดําเนินการพัฒนาพื้นที่ชายฝงทะเลภาคใต 
ในเรื่องการพัฒนาทรัพยากรการทองเที่ยวในพื้นที่เกาะสมุย และกลุมจังหวัด Greater Phuket (ภูเก็ต พังงา กระบี่) 
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ในวันที่ 19 มีนาคม 2545 คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบหลักการการจัดลําดับความสําคัญและกรอบแผนปฏิบัติการพื้นที่
เศรษฐกิจเฉพาะที่มีศักยภาพ จํานวน 13 พื้นที่ ซึ่งพื้นที่ภูเก็ต พังงา กระบี่ ตรัง และสตูล เหมาะสมที่จะพัฒนาเปนศูนยกลาง
การทองเที่ยวทางทะเลที่มีคุณภาพระดับโลก 
ในวันที่ 2 กันยายน 2546 คณะรัฐมนตรีไดมีมติเห็นชอบในหลักการของแผนงานสะพานเศรษฐกิจพลังงาน (Stategic 
Energy Landbridge : SELB) และการพัฒนาเสนทางคมนาคม เพื่อสนับสนุนการเปนศูนยกลางพลังงานใน
ภูมิภาค ซึ่งโครงการ SELB วัตถุประสงคหลัก คือ ใหบริการขนสงน้ํามันจากทางดานทะเลอันดามัน โดยเปนเสนทางขนสง
น้ํามัน ซึ่งจะเปนการสรางความมั่นคงทางพลังงาน การพัฒนาโรงกลั่นน้ํามันแหงใหม รวมถึงโรงงานอุตสาหกรรมปโตรเคมี
อยางไรก็ตาม โครงการสะพานเศรษฐกิจพลังงานนี้ไดถูกชะลอออกไปกอน เนื่องจากที่ตั้งโครงการอยูในแนวพื้นที่เสี่ยงภัยเกิด 
Tsunami ซึ่งอาจมีความเสี่ยงตอการลงทุนดําเนินโครงการของรัฐบาลในอนาคต ในอนาคตหากไดมีการนําโครงการนี้
กลับมาอีกครั้ง จะตองนํามาทําการทบทวนผลกระทบจากโครงการนี้ดวยเชนกัน 

2.2.1.3  ยุทธศาสตรการพัฒนาการทองเที่ยวชายฝงทะเลภาคใตตอนบนอยางยั่งยืน 

(เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ ชุมพร และระนอง) มีแนวคิดการพัฒนา 3 รูปแบบการทองเที่ยว ดังนี้ (1) เปนแหลงทองเที่ยว
ทางประวัติศาสตรและวัฒนธรรม - เพชรบุรี (2) เปนแหลงทองเที่ยวธรรมชาติ ภูเขา ปาไม อุทยานและชายฝงทะเล - 
ประจวบคีรีขันธ ชุมพร (3) เปนแหลงทองเที่ยวเชิงสุขภาพดวยวิธีวารีบําบัด - ระนอง โดยยุทธศาสตรการพัฒนา โดยสรุป
ดังนี้ 

(1)  ยุทธศาสตรการเชื่อมพื้นที่Thailand Riviera กับพื้นที่อนุภาคอ่ืนควรพิจารณาใหมีความเช่ือมโยงโครงขาย
แหลงทองเที่ยวและโครงสรางพื้นฐานกับภูมิภาคอ่ืนไดแก พื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล พื้นที่ชายฝงทะเลอาว
ไทยตะวันออก และพื้นที่ชายฝงภาคใตตอนลาง โดยเชื่อมโยงกับพื้นที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑลโดยการ

ปรับปรุงเสนทางรถยนตและรถไฟ ทางน้ํา และทางอากาศใหทันสมัย และเชื่อมโยงกับพื้นที่ชายฝงทะเลอาวไทย

ตะวันออก โดยทางน้ํา และทางอากาศที่สะดวกและรวดเร็ว รวมถึงเชื่อมโยงจังหวัดระนองกับพื้นที่ชายฝงภาค ใต
ตอนลาง โดยถนนทางดวน ทางน้ําที่สะดวกและรวดเร็ว 

(2)  ยุทธศาสตรการพัฒนา ในเรื่องการฟนฟูและปรับปรุงแหลงทองเที่ยว สิ่งกอสรางดานการทองเที่ยว การเชื่อมโยง

แหลงทองเที่ยวดวยโครงขายโครงสรางพื้นฐานที่สะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย การกําหนดโครงขายการทองเที่ยว
หลายรูปแบบ (Tourism Clusters) และการมาตรฐานคุณภาพดานการบริการ โดยเนนจุดเดนของ

เอกลักษณความเปนไทย 

2.2.1.4 ยุทธศาสตรการพัฒนากลุมจังหวัด  

เปนกรอบชี้นําการพัฒนาระดับกลุมจังหวัดและจังหวัด เพื่อใหเกิดความรวมมือ ประสานประโยชน และแบงปนทรัพยากร ที่จะ
นําไปสูการบรรลุวิสัยทัศน เปาหมาย และยุทธศาสตรที่กําหนดไว ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

(1)  กลุมจังหวัดภาคใต 1 (สุราษฎรธานี ชุมพร ระนอง) มีบทบาทสําคัญในการเปนศูนยกลางพัฒนาระบบการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ เชื่อมโยงพื้นที่ผานทาเรือน้ําลึกจังหวัดระนอง นอกจากนี้ยังเปนศูนยกลางการทองเที่ยวทาง

ทะเลทางฝงอาวไทย และเปนแหลงผลิตและแปรรูปสินคาเกษตรที่สําคัญของภาค คือ ผลไม ยางพารา และปาลม
น้ํามัน 
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(2)  กลุมจังหวัดภาคใต 2 (นครศรีธรรมราช พัทลุง ตรัง) มีบทบาทเปนแหลงผลิตอาหารและแปรรูปที่สําคัญของภาค 
รวมทั้งเปนศูนยกลางตลาดผลิตผลการเกษตรของภาคใตที่เชื่อมโยงสูตลาดในประเทศเพื่อนบาน และเปนแหลง

ทองเที่ยวทางทะเลและแหลงทองเที่ยวเชิงอนุรักษของภาคใต 

(3)  กลุมจังหวัดภาคใต 3 (ภูเก็ต พังงา กระบี่) มีบทบาทเปนศูนยกลางการทองเที่ยวทางทะเลระดับโลกของภาค 
ศูนยกลางการพัฒนาบริการระดับนานาชาติ การบริการดาน ICT ตลอดทั้งเปนศูนยกลางการวิจัยและพัฒนาปาลม
น้ํามัน เพื่อเปนฐานการผลิตไบโอดีเซล 

(4)  กลุมจังหวัดภาคใตชายแดน 1 (ปตตานี ยะลา นราธิวาส) มีบทบาทในการเชื่อมโยงทางเศรษฐกิจกับกลุมประเทศ
โลกมุสลิม โดยการพัฒนาเปนแหลงผลิตปศุสัตวและอุตสาหกรรมอาหารฮาลาล รวมถึงความรวมมือทางเศรษฐกิจกับ
ประเทศเพื่อนบาน ทั้งทางดานการคาชายแดน การลงทุน การทองเที่ยวและการคมนาคมขนสง รวมทั้งเปนศูนยกลาง
อิสลามศึกษา 

(5)  กลุมจังหวัดภาคใตชายแดน 2 (สงขลา-สตูล) มีบทบาทในการเชื่อมโยงฝงอาวไทยและฝงอันดามัน โดยเชื่อม
ทาเรือน้ําลึก รวมทั้งมีบทบาทเปนศูนยกลางการคา การบริการ การทองเที่ยวและการคาชายแดนทางดานสะเดา และ
ปาดังเบซาร นอกจากนี้ยังเปนศูนยกลางยางพาราและศูนยกลางทางดานการศึกษา การวิจัยและพัฒนา 

2.2.1.5  ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ เพื่อเปาหมายเปน “ศูนยกลางอินโดจีน” ซึ่ง

จําเปนตองมีการพัฒนา ไดแก 

(1)  การพัฒนาระบบขนสงทางน้ํา โดยการพัฒนาทาเรือเพื่อการขนสงสินคาไปยังตางประเทศไดอยางรวดเร็ว รวมถึงการ
ปรับปรุงแกไขกฎระเบียบเกี่ยวกับการขนสงทางน้ํา 

(2)  การเชื่อมโยงเสนทางคมนาคม ระหวางทาเรือฝงอันดามัน และทาเรือฝงอาวไทย คือ ภาคใตตอนลาง ปากบารา จ.
สตูล-ทาเรือน้ําลึก จ.สงขลา และ ระนอง-ชุมพร เพื่อเชื่อมโยงเศรษฐกิจ ภาคใตทั้งตอนบนและตอนลาง และเสนอ
ใหเรงปรับปรุงทาเรือ ระนอง ชุมพร ภูเก็ต สงขลา สุราษฎรธานี และสตูล รวมการกอสรางแลนดบริดจที่ทับละมุ จ.
พังงา-สิชล จ. นครศรีธรรมราช 
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ท่ีมา : กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 

รูปที่ 2.2-2 โครงการพัฒนาแผนความรวมมือระหวางประเทศ 
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2.2.1.6  เมืองหาดใหญและรูปแบบการพัฒนาในระดับภาคใต 

การวางแนวทางการพัฒนาพื้นที่ภาคใตของกรมโยธาธิการและผังเมือง (ผังภาคใต พ.ศ. 2600) มีแนวทางในการจัดการพื้นที่

แบบหลายศูนยกลางแตใหศูนยกลางแตละพื้นที่มีโครงขายชุมชนที่มีความเขมแข็งในทุกระดับและความสมดุลของทรัพยากร

สิ่งแวดลอมในตัวเอง (Polycentric and Balance Development) ซึ่งเปนการกระจายความเจริญ 

(Decentralization) และเชื่อมโยงเมืองใหญ เมืองรองและชุมชนใหเปนกลุมและเครือขายพื้นที่ (Cluster and 
Network) ที่มีความพรอมสมบูรณในตัวแตมีความรวมมือในการบริหารจัดการพื้นที่ในภูมิภาคอยางเหมาะสมที่สมดุลและ

ยั่งยืน  

โดยที่เมืองหาดใหญในผังนโยบายการพัฒนาเมืองและชนบทในระบบชุมชนของประเทศนั้นถือเปนเมืองศูนยกลางระดับรองจาก

กรุงเทพมหานครซึ่งในปจจุบันประเทศไทยขาดเมืองระดับนี้ในภูมิภาคโดยเฉพาะภาคใต เพื่อรองรับการพัฒนาและกระจาย

ความเจริญจากเมืองศูนยกลางประเทศสูทองถิ่นในแตละภูมิภาคทําใหชุมชนเมืองขาดสมดุล ไรประสิทธิภาพ การกระจายความ

เจริญทางเศรษฐกิจไมทั่วถึง โดยการวางแผนงานพัฒนาเมืองและชนบทในระดับภูมิภาคมีการแบงลําดับชุมชนจาก ชุมชน

ศูนยกลางระดับภาค, ชุมชนศูนยกลางระดับจังหวัด, ระดับจังหวัด-อําเภอ และระดับทองถิ่น โดยมีนโยบายแบงการพัฒนา

เมืองเปนกลุมๆ (Cluster) ดังนี้ 

1) กลุมชุมชนศูนยกลางหลัก (Core Cluster) 
2) กลุมชุมชนศูนยกลางบริการ (Service Cluster) 
3) กลุมชุมชนศูนยกลางระดับอําเภอและชุมชน  
4) เครือขายพัฒนาที่เมืองและชนบท (Urban-Rural Network)  

ในระดับภูมิภาคเมืองหาดใหญคือเมืองศูนยกลางหลักภูมิภาคของภาคใต ในนโยบายการพัฒนาเมือง กลุมเมืองหาดใหญ-

สงขลา-สะเดาเปนกลุมชุมชนศูนยกลางหลัก (Core Cluster) โดยมีอีกกลุมศูนยกลางหลักคือ ภูเก็ต พังงาและกระบี่ ใน
การพัฒนาพื้นที่เศรษฐกิจเชื่อมโยงอาวไทยและอันดามันนั้น เมืองหาดใหญรวมสงขลาและสตูลคือพื้นที่สะพานเศรษฐกิจ

ตอนลางตอเนื่องถึงมาเลเซียในดานการคา ในดานการพัฒนาอุตสาหกรรมประมงและอาหารฮาลาล เมืองสงขลาถือเปน

ศูนยกลางที่สําคัญในภูมิภาคนี้ นอกจากนี้สงขลาถือเปนพื้นศูนยกลางที่สงเสริมการจัดตั้งองคกรของรัฐและเอกชนเพื่อสนับสนุน

การคาและอุตสาหกรรมการเกษตรตางๆเชนการจัดตั้ง “ศูนยกลางปาลมน้ํามัน” และ “ศูนยวิจัยและพัฒนายางพารา” เพื่อ

ตอบสนองบทบาทของประเทศไทยในการพัฒนา ”เครือขายศูนยพัฒนายางพาราโลก” การจัดตั้ง “ศูนยเทคโนโลยีการประมง

ครบวงจร” เพื่อสงเสริมอุสาหกรรมที่เกี่ยวกับการประมงในภาคใตและภูมิภาคอาเซียน 
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ท่ีมา : กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 

รูปที่ 2.2-3 แนวคิดการพัฒนาภาคใตแบบหลายศูนยกลาง เนนความสมดุล และการสรางกลุมพื้นที่เมืองและเครือขายพื้นที่ 
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ท่ีมา : กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 

รูปที่ 2.2-4 ผังแนวคิดการพัฒนาพื้นที่ภาคใต 

 

 

 

2.2.2 การใชประโยชนที่ดินในปจจุบัน 
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จากขอมูลการใชประโยชนที่ดินของสํานักงานสถิติจังหวัดสงขลา พบวา จังหวัดสงขลามีพื้นที่ทั้งหมดประมาณ 4,621,181 ไร 

เปนพื้นที่ถือครองทางการเกษตรทั้งสิ้น 2,131,072 ไร คิดเปนสัดสวนรอยละ 46.12 เปนพื้นที่ปาไม 536,563 ไร คิดเปน

สัดสวนรอยละ 11.61 และเปนพื้นที่นอกการเกษตร 1,953,546 ไร คิดเปนสัดสวนรอยละ 42.27  

2.2.2.1 พื้นที่ผังเมืองรวมจังหวัดสงขลา 

ทั้งนี้เนื่องจากขอบเขตของพื้นที่ที่ทําการศึกษาครอบคลุมพื้นที่ในเขตผังเมืองรวมเมืองสงขลา และเมืองหาดใหญ ซึ่งทั้งสองผัง

รวมอยูในผังเมืองรวมจังหวัดสงขลา ดังนั้นควรทําการศึกษาภาพรวมของการพัฒนาผังเมืองรวมจังหวัดสงขลาเพื่อเปนกรอบการ

พัฒนาในผังเมืองยอยของแตละเมือง 

ผังเมืองรวมจังหวัดสงขลาไดคํานึงถึงนโยบายและยุทธศาสตรการพัฒนาที่สงผลตอการพัฒนาจังหวัดสงขลา ดังแสดงในรูปที่ 

2.2-5 และนโยบายและและยุทธศาสตรภายในพื้นที่จังหวัดสงขลา ดังแสดงในรูปที่ 2.2-6 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.2-5 กรอบยุทธศาสตรและนโยบายการพัฒนาพื้นที่ 
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รูปที่ 2.2-6 ยุทธศาสตรภายในพื้นที่จังหวัดสงขลา 

จากแนวคิดการพัฒนาประเทศที่ตองการกระจายความเจริญ การพัฒนาเปนกลุมเมืองที่มีกิจกรรม และความเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจใกลเคียงกัน อีกทั้งสรางศูนยกลางชุมชนลําดับรองใหเขมแข็งขึ้น ดังนั้นแนวคิดการพัฒนาของจังหวัดจึงกําหนดให

สงขลาเปนเมืองอันดับหนึ่ง หรือ เมืองหลัก ซึ่งเปนเมืองที่มีเปาหมายการพัฒนาทั้งดานประชากรและเศรษฐกิจรองจากกรุงเทพฯ 

โดยมีบทบาทดังนี้ 

 ศูนยกลางยาพาราโลก 
 ศูนยกลางการคา การบริการ การทองเที่ยว การคาชายแดน การศึกษา และการบริการสาธารณสุข    
 เมืองทา ธุรกิจการคา การทองเที่ยว 
 ศูนยกลางการเกษตร การแปรรูปการเกษตร 
 ศูนยกลางการขนสง Regional Gateway 

สําหรับเมืองสงขลา และเมืองหาดใหญ ไดถูกกําหนดใหเปนศูนยกลางและฐานการขยายตัวทางเศรษฐกิจอุตสาหกรรม การเงิน 

การคา และการบริการที่ทันสมัยรวมกับเมืองสะเดา และพัฒนาตามวิสัยทัศนการพัฒนาดังนี้ 

 “สงขลาอยูดีมีสุข เปนศูนยกลางดานการเกษตร อุตสาหกรรม พาณิชยกรรมของภาคใตตอนลาง ภายใตการบูรณา

การที่สมดุล ดานการพัฒนาเมืองและชนบท” 

ดังนั้นแนวความคิดในการวางและจัดทําผังเมืองรวมจังหวัดสงขลาจึงมุงเนนและใหความสําคัญตอศักยภาพของพื้นที่ กิจกรรม 

ความสัมพันธของบทบาทพื้นที่การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานใหสนับสนุนซึ่งกันและกัน กอใหเกิดความเชื่อมโยงและสอดคลอง

กันในการพัฒนากลุมพื้นที่ และเปดโอกาสพัฒนาศักยภาพของพื้นที่รอบนอก อันเปนการกระจายความเจริญสูชนบทและสราง

ความรวมมือระหวางทองถิ่นในการพัฒนา รวมถึงการจัดการและแกปญหารวมกัน ดังแสดงไวในรูปที่ 2.2-7 
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รูปที่ 2.2-7 กรอบแนวคิดการพัฒนาผังเมืองรวมจังหวัดสงขลา 

  
เปาหมายการพัฒนาของผังเมืองรวมจังหวัดสงขลา 

 เปาหมายดานเวลา : ระยะเวลา 20 ปขางหนา (พ.ศ.2567) 

 เปาหมายดานประชากร : พ.ศ.2567 สงขลาจะมีจํานวนประชากรประมาณ 1,813,000 คน โดยผังเมือง

รวมจังหวัดสงขลาที่จัดทําขึ้นสามารถรองรับการขยายตัวของประชากรไดประมาณ 2 ลานคน 

 เปาหมายดานการคมนาคมขนสง : เนนการเปนศูนยกลางการคมนาคมและขนสงของภาคใตดวยระบบโลจิ
สติกส (Logistics) ของภาคใตกับประเทศเพื่อนบาน 

 เปาหมายดานทรัพยากรธรรมชาติ : ดํารงรักษาทรัพยากรธรรมชาติอันเปนตนทุนทางธรรมชาติที่นําไปสูฐาน
การพัฒนาทางเศรษฐกิจที่ยั่งยืน 

 เปาหมายดานการใชประโยชนที่ดิน : พ.ศ.2567 จังหวัดสงขลาจะมีการใชประโยชนที่ดินที่มีระเบียบ มีการ

ลดความแออัดในเมืองหลัก 

 เปาหมายดานการทองเที่ยว : ใหจังหวัดสงขลาเปนศูนยกลางการทองเที่ยวของภาคใต รวมทั้งการบริการ
ดานการทองเที่ยวที่ไดมาตรฐานสากล 

ผังการใชประโยชนที่ดิน เนนการจัดการใชพื้นที่ใหเหมาะสมกับศักยภาพ ขอจํากัด ซึ่งสามารถรองรับยุทธศาสตรการพัฒนาใน

ระดับตางๆ ได โดยแบงการใชประโยชนที่ดินประเภทชุมชน ที่ดินประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินคา ที่ดินประเภทชนบทและ

เกษตรกรรม ที่ดินประเภทอนุรักษชนบทและเกษตรกรรม ที่ดินประเภทที่โลงเพื่อการรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมและการประมง 

ที่ดินประเภทอนุรักษปาไม และที่ดินประเภทที่สงวนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม 
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ดานการคมนาคมขนสงจะเนนการพัฒนาเพื่อรองรับโครงการที่จะเกิดขึ้นในอนาคต โดยมีวัตถุประสงคเพื่อสรางถนนโครงขายให

มีบทบาทเปนถนนสายหลักและสายรอง โดยถนนสายหลักตองมีหนาที่ใหปริมาณการจราจรเคลื่อนที่ไดสะดวกเปนสําคัญ สวน

ถนนสายรองตองทําใหพาหนะสามารถเขาทํากิจกรรมในพื้นที่ตางๆ ไดอยางสะดวก พรอมทั้งกอสรางปรับปรุงทางแยกใหมี

ความเหมาะสมกับถนนโครงขายดวย 

สรุปแผนการใชที่ดินรางผังเมืองรวมจังหวัดสงขลา  

ในรางผังเมืองรวมจังหวัดสงขลามีสาระที่นาสนใจประกอบดวย แผนผังการใชประโยชนที่ดินเนนการจัดการใหเหมาะสมกับ

ศักยภาพและขอจํากัดของพื้นที่ จากการวิเคราะหพื้นที่ดวยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) เพื่อรองรับยุทธศาสตรการ
พัฒนาในระดับตางๆ ตั้งแตระดับอนุภูมิภาค ระดับประเทศ ระดับภาคระดับกลุมจังหวัดและระดับจังหวัด โดยกําหนดการใช
ประโยชนที่ดินในอนาคตไดดังนี้  

(1) ที่ดินประเภทชุมชน มีพื้นที่ประมาณ 780,330 ไร หรือรอยละ 16.89 ซึ่งเพียงพอกับจํานวนประชากรที่คาด
วาจะเพิ่มขึ้นในอนาคตในอีก 20 ปขางหนา ประมาณ 2 ลานคน  

(2) ประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินคา ประมาณ 7,414 ไร หรือรอยละ 0.16  

(3) ที่ดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม ประมาณ 2,066,964 ไร หรือรอยละ 44.73  

(4) ที่ดินประเภทอนุรักษชนบทและเกษตรกรรม ประมาณ 309,110 ไร หรือรอยละ 6.69  

(5) ที่ดินประเภทที่โลงเพื่อการรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอม การประมงและการทองเที่ยว กําหนดไวในพื้นที่ระยะ 3 
กิโลเมตร จากชายฝงอาวไทยโดยตลอด และพื้นที่ทะเลสาบสงขลา  

(6) ที่ดินประเภทอนุรักษปาไม ประมาณ 192,755 ไร หรือรอยละ 4.17 กําหนดไวในพื้นที่ซึ่งเปนเขตปา

เศรษฐกิจ และ  

(7) ที่ดินประเภทสงวนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม ประมาณ 1,046,093 ไร หรือรอยละ 22.64  

นอกจากนี้ พื้นที่ถนนในรางผังเมืองรวมจังหวัดสงขลามีประมาณ 218,515 ไร หรือรอยละ 4.73 ของพื้นที่ทั้งหมด ใน

รางผังเมืองรวมจังหวัดสงขลาฉบับนี้ ไดมีการนําเสนอรางขอเสนอแนะดานการใชที่ดินระดับกลุมอําเภอไวดวย 4 กลุม คือ  

(1) กลุมเกษตรกรรมและการทองเที่ยวเชิงประวัติศาสตร ประกอบดวย อ.ระโนด อ.สทิงพระ อ.กระแสสินธุ และอ.สิง
หนคร  

(2) กลุมศูนยกลางเศรษฐกิจ ประกอบดวย อ.เมืองสงขลา อ.หาดใหญ อ.คลองหอยโขง อ.นาหมอม และอ.สะเดา  
(3) กลุมบริการดานขนสงสินคา ประกอบดวย อ.สิงหนคร อ.รัตภูมิ อ.ควนเนียง และ อ.บางกล่ํา  
(4) กลุมพื้นที่เศรษฐกิจใหม ประกอบดวย อ.จะนะ อ.เทพา อ.สะบายอย และอ.นาทวี  

สําหรับขอเสนอแนะดานการใชที่ดินระดับกลุมอําเภอ ดูจะสอดรับกับศักยภาพการพัฒนาพื้นที่ในชวงเวลาที่ผานมา รวมถึง

ทิศทางการที่จะถูกชี้นําการพัฒนาในอนาคตอยางลงตัวดวย โดยกลุม 1-3 หากดูพัฒนาการจากในอดีตและอนาคต แทบจะไม

มีความเปลี่ยนแปลงใดๆ เลย แตสําหรับกลุมที่ 4 คือ กลุมพื้นที่เศรษฐกิจใหม ดูเหมือนจะเพิ่งเปนครั้งแรกที่ถูกบรรจุไวในการ
จัดทําผังเมืองรวมจังหวัดสงขลา  
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เปนที่นาสังเกตวา กลุมพื้นที่เศรษฐกิจใหมนาจะเกิดจากแรงขับดัน เพื่อรองรับการพัฒนาของภาครัฐและเอกชนที่ไดมีการลงทุน
ในพื้นที่ไปแลวจํานวนมาก โดยเฉพาะโครงการทอสงกาซและโรงแยกกาซไทย-มาเลเซีย ซึ่งมีการกอสรางทอกาซเช่ือมไปยังฝง
ประเทศมาเลเซียแลว และมีการตั้งโรงแยกกาซขนาดใหญในพื้นที่ดวย อีกทั้งยังตามมาดวยโครงการกอสรางโรงไฟฟาสงขลา
แหงใหม ซึ่งจะใชพลังงานกาซธรรมชาติจากโรงแยกแหงนี้นั่นเอง  

ไมเพียงเทานั้น กลุมพื้นที่เศรษฐกิจใหมดังกลาวยังมีการกําหนดพื้นที่ที่มีแนวโนมในการกอสรางทาเรือน้ําลึกสงขลาแหงที่ 2 ไว
อยางชัดเจนในทองที่ชายฝงของ อ.จะนะอีกดวย และหากพิจารณาการพัฒนาในระดับกลุมจังหวัด ก็จะพบวา ทาเรือน้ําลึก

สงขลาแหงที่ 2 ถือเปนสวนหนึ่งของโครงการสะพานเศรษฐกิจ (แลนดบริดจ) สงขลา-สตูล ซึ่งขณะนี้ชายฝงทะเลอันดามันที่
สตูล ก็กําลังมีโครงการศึกษา เพื่อทําทาเรือน้ําลึกเชนกัน ขณะที่การเชื่อมระบบถนนและทอตางๆก็กําลังศึกษากันอยู  

จึงเปนไปไดอยางยิ่งวา กลุมพื้นที่เศรษฐกิจใหมในรางผังเมืองรวมจังหวัดสงขลานี้ ตอไปในอนาคตจะเปนแหลงรวมของบรรดา
อุตสาหกรรมแหงใหมนั่นเอง ซึ่งจะตามมากับทอสงกาซและโรงแยกกาซ ไทย-มาเลเซีย และโรงไฟฟาสงขลา แมในรายละเอียด
การใชที่ดินประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินคาจะไมระบุใหมีอุตสาหกรรมปโตรเคมีเกิดขึ้นก็ตาม 

สําหรับการศึกษาในครั้งนี้มีผังเมืองที่เกี่ยวของภายใตผังเมืองรวมจังหวัดสงขลาจํานวน 2 ผัง ไดแก ผังเมืองรวมเมืองสงขลา 

และผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

1) พื้นที่ผังเมืองรวมเมืองสงขลา 

ผังเมืองรวมเมืองสงขลามีขอบเขตการบังคับใชในเขตทองที่ตําบลบอยาง ตําบลเขารูปชาง ตําบลเกาะแตว ตําบลพะวง และตําบล

ทุงหวัง อําเภอเมืองสงขลา จังหวัดสงขลา โดยมีวัตถุประสงคเพื่อใชเปนแนวทางในการพัฒนา การดํารงรักษาเมืองและบริเวณที่

เกี่ยวของหรือชนบท ในดานการใชประโยชนในทรัพยสิน การคมนาคมขนสง การสาธารณูปโภค บริการสาธารณะ และ

สภาพแวดลอมในบริเวณแนวเขตใหสอดคลองกับการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ โดยมีสาระสําคัญดังตอไปนี้ 

(1) สรางฐานเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมเพื่อใหเปนแหลงจางงาน โดยพัฒนาใหเปนเมืองทาสินคาสงออกที่สําคัญ 

พัฒนาอุตสาหกรรมสงออกและอุตสาหกรรมที่ใชวัตถุดิบในทองถิ่น 

(2) พัฒนาและสงเสริมใหเปนสถานที่ทองเที่ยวที่สําคัญ 

(3) พัฒนาการบริการทางสังคม การสาธารณูปโภคและสาธารณูปการให เพียงพอและไดมาตรฐานอนุรักษ

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม 

 
2) พื้นที่ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ 

จากการศึกษารางผังเมืองรวมเทศบาลนครหาดใหญครั้งลาสุด (ปพ.ศ.2549)  ซึ่งอยูในขั้นตอนการอนุมัติจึงยังไมมีการ
ประกาศใช พบวาแนวความคิดหลักของการจัดทํารางผังเมืองหาดใหญ คือ เปนการขยายพื้นที่ครอบคลุมเขตอุทกภัยในพื้นที่

ปริมณฑลของเมืองหาดใหญ ซึ่งจะมีมาตรการสนับสนุน หรือควบคุม หรือจํากัดการใชที่ดินบางประเภทตามมา เนนการพัฒนา
อยางเขมงวดในพื้นที่น้ําหลาก ขณะเดียวกันก็จะหนุนการขับเคลื่อนการพัฒนาดวยการเปดพื้นที่ใหมๆ เพื่อใหเมืองขยายตัวไปสู
พื้นที่บนเนินหรือไหลเขา โดยมีการขยายพื้นที่ออกไปจากเขตเทศบาลนครหาดใหญเปนรัศมีเปนวงกวาง โดยครอบคลุมไปถึง

พื้นที่ของอําเภอใกลเคียงของหาดใหญโดยรอบดวย ไมวาจะเปน อ.เมืองสงขลา อ.ควนเนียง อ.นาหมอม อ.บางกล่ํา และ อ.
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คลองหอยโขง รวมแลวกินเนื้อที่ประมาณ 808 ตารางกิโลเมตร ประกอบดวย เขตการปกครอง 5 อําเภอ 1 เทศบาลนคร 
(ทน.) 1 เทศบาลเมือง (ทม.) 3 เทศบาลตําบล (ทต.) 21 องคการบริหารสวนตําบล (อบต.)  

แนวคิดในการวางผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ 

(1) การพัฒนาเมืองที่สนับสนุนแผนพัฒนาประเทศ และตั้งอยูบนพื้นที่ที่มีศักยภาพปลอดจากอุทกภัย  

(2) กรอบแนวคิดในการวางผังระยะยาว เปนการพัฒนาเมืองระบบหลายศูนยกลาง  

(3) การพัฒนายานพาณิชยกรรมศูนยกลางรอง โดยอาศัยศักยภาพของระบบขนสงมวลชน เพื่อสนับสนุนบทบาท

การเปนศูนยกลางทางเศรษฐกิจ และลดความจําเปนในการเดินทางเขาสูเขตเมืองชั้นใน 

(4) การสงวนและรักษาความอุดมสมบูรณ และความสามารถในการระบายน้ํา ของพื้นที่ชนบทและเกษตรกรรมใน
เขตชานเมืองของเมืองหาดใหญ 

สําหรับศูนยพาณิชยกรรมที่กําหนดขึ้น ไดแกศูนยพาณิชยกรรมรอง 2 แหง คือ พื้นที่บริเวณทางเขาสนามบินนานาชาติหาดใหญ 

และพื้นที่ตําบลทาชาง อําเภอบางกล่ํา ศูนยพาณิชยกรรมชุมชนมี 4 แหง คือ ศูนยฯ ชุมชนเมืองบางกล่ํา ศูนยฯ นาหนอม 
ศูนยฯ คลองหอยโขง และศูนยฯ ทุงตําเสา นอกจากนี้ยังมีศูนยพาณิชยกรรมชุมชนชนบท 8 แหง คือ ศูนยฯ ชุมชนบางเหรียง 
ทาชาง ทุงตําเสา ทุงขมิ้น คลองหรัง พิจิตร ทาขามและน้ํานอย ทั้งนี้ หากพิจารณาจากแผนผังแสดงการใชที่ดินในอนาคตของ
ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญแลวจะพบวา พื้นที่ดินเปนแนวยาวและเปนวงกวาง 2 ฟากฝงคลอง โดยเฉพาะคลองอูตะเภาและ
คลองสาขา จะถูกกาํหนดใหเปนที่โลงเพื่อนันทนาการและการรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอม หรือถูกกําหนดใหเปนพื้นที่ซับน้ําในฤดู
น้ําหลากนั่นเอง ซึ่งจะถูกมาตรการบังคับและควบคุมเขมขนเกี่ยวกับสิ่งกอสราง โดยเฉพาะโครงการกอสรางบานจัดสรร เปนตน 
ดังนั้น ตามแผนผังการใชที่ดินในรางผังเมืองรวมเมืองหาดใหญฉบับใหม บริเวณที่ที่นาจะถูกพัฒนาจากนักพัฒนาที่ดินจึงอยูที่
พื้นที่ที่เปนเนิน โคก หรือไหลเขา อาทิ ที่ดินรอบๆ สนามบินหาดใหญ ที่ดินใน อ.บางกล่ําใกลกับนิคมอุตสาหกรรมภาคใต 

(ฉลุง) ที่ดินยาน ต.ควนลัง ต.น้ํานอย เปนตน  
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รูปที่ 2.2-8 ผังเมืองรวมจังหวัดสงขลา (อยูระหวางดําเนินการจัดทํา) 
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รูปที่ 2.2-9 ผังเมืองรวมเมืองสงขลา (พ.ศ.2540) 
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รูปที่ 2.2-10 ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ (พ.ศ.2543) 
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รูปที่ 2.2-11 รางผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ (พ.ศ.2549) 
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2.3 สภาพเศรษฐกิจและสังคม 
2.3.1 จํานวนประชากรและการจางงาน 

จากขอมูลสํานักงานทะเบียนราษฎร กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย ระบุวา ในป พ.ศ. 2551 ในจังหวัดสงขลา มี
จํานวนประชากรรวมทั้งสิ้น 1,335,768 คน ซึ่งเพิ่มขึ้นจากป พ.ศ.2550 คิดเปนรอยละ 0.82 โดยภาพรวมทั้งจังหวัดจะ

เห็นไดวา มีอัตราการเพิ่มของจํานวนประชากรคอนขางคงที่ ซึ่งเมื่อเฉลี่ยรวมตั้งแตป พ.ศ. 2547-2551 ประชากรเพิ่มขึ้นคิดเปน

รอยละ 1.04 ตอป  

ทั้งนี้เมื่อพิจารณาในสวนของอําเภอเมืองสงขลาและอําเภอหาดใหญ พบวา ในปพ.ศ.2551 อําเภอสงขลามีประชากรทั้งสิ้นจํานวน 

162,938 คน มีอัตราการเพิ่มของจํานวนประชากรโดยเฉลี่ยคอนขางคงที่คิดเปนรอยละ 0.23 ตอป สวนอําเภอหาดใหญมี

ประชากรทั้งสิ้น 368,077 คน ซึ่งเปนอําเภอที่มีสัดสวนประชากรสูงที่สุดในจังหวัด และมีอัตราการเพิ่มของจํานวนประชากร

โดยเฉลี่ยสูงกวาอําเภอเมืองจังหวัดสงขลาคิดเปนรอยละ 1.43 ตอป รายละเอียดแสดงดังตารางที่ 2.3-1 ถึง 2.3-2 และรูป
ที่ 2.3-1 ถึง รูปที่ 2.3-2 

 

ตารางที่ 2.3-1 สถิติจํานวนประชากรจังหวัดสงขลา ชวงป พ.ศ.2547-2551  
ประชากร/ป พ.ศ. 2547 2548 2549 2550 2551 

จังหวัดสงขลา 1,281,5
09

1,302,4
21

1,317,5
01

1,324,9
15 

1,335,7
68

อําเภอเมืองสงขลา 161,469 162,302 163,072 162,864 162,938
อําเภอสทิงพระ 50,154 50,089 49,800 49,275 48,985
อําเภอจะนะ 93,283 94,395 95,313 95,832 97,095
อําเภอนาทวี 57,640 58,675 59,412 60,443 61,573
อําเภอเทพา 66,103 66,811 67,478 68,329 69,278
อําเภอสะบายอย 61,894 63,496 65,044 66,283 67,668
อําเภอระโนด 71,205 70,926 70,255 68,095 67,551
อําเภอกระแสสินธุ 16,205 16,055 15,866 15,704 15,608
อําเภอรัตภูมิ 67,232 67,961 68,725 69,197 69,880
อําเภอสะเดา 106,066 112,684 117,032 119,398 119,907
อําเภอหาดใหญ 347,720 354,636 359,813 363,455 368,077
อําเภอนาหมอม 20,766 20,950 21,339 21,431 21,694
อําเภอควนเนียง 33,146 33,264 33,426 33,576 33,765
อําเภอบางกล่ํา 26,934 27,392 27,677 27,931 28,187
อําเภอสิงหนคร 78,787 79,281 79,752 79,450 79,570
อําเภอคลองหอยโขง 22,905 23,504 23,497 23,652 23,992
ท่ีมา: สํานักงานทะเบียนราษฎร กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 
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จํานวนประชากร (คน)
จังหวัดสงขลา

อําเภอหาดใหญ

อําเภอเมอืงสงขลา

 
รูปที่ 2.3-1 แนวโนมจํานวนประชากรจังหวัดสงขลา ระหวางป พ.ศ.2547-2551 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.3-2 สัดสวนจํานวนประชากรจังหวัดสงขลา จําแนกรายอําเภอ ป พ.ศ.2551 

 
 

อําเภอหาดใหญ

27.56%

อําเภอบางกลํ่า

2.11%อําเภอควนเนยีง

2.53%

อําเภอนาหมอม

1.62%

อําเภอคลองหอยโขง

1.80%
อําเภอสงิหนคร

5.96%
อําเภอสทงิพระ

3.67%

อําเภอเมอืงสงขลา

12.20%

อําเภอจะนะ

7.27%

อําเภอเทพา

5.19%

อําเภอนาทวี

4.61%

อําเภอกระแสสนิธุ

1.17%

อําเภอสะเดา

8.98%
อําเภอรัตภมูิ

5.23%

อําเภอสะบายอย

5.07%อําเภอระโนด

5.06%
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ตารางที่ 2.3-2 จํานวนประชากร และอัตราการเปลี่ยนแปลง จังหวัดสงขลา จําแนกตามเขตการปกครองเปนรายอําเภอ พ.ศ.2551 

จํานวนประชากร(คน) 
เขตการปกครอง 

ชาย หญิง รวม 
การเกิด การตาย ยายเขา ยายออก 

อัตราการเปลี่ยนแปลงประชากร 
เมื่อเปรียบเทียบกับปที่แลว(%) 

จังหวัดสงขลา 652,525 683,243 1,335,768 21,284 7,317 103,599 98,827 0.82 
อําเภอเมืองสงขลา 77,901 85,037 162,938 4,146 984 13,618 15,573 0.05 
นอกเขตเทศบาล 24,839 26,573 51,412 4,143 403 4,923 6,682 - 
เทศบาลตําบลเขารูปชาง 18,028 20,578 38,606 - 133 2,777 2,372 - 
เทศบาลนครสงขลา 35,034 37,886 72,920 3 448 5,918 6,519 -1.34 
อําเภอสทิงพระ 23,929 25,056 48,985 153 349 2,012 2,019 -0.59 
อําเภอจะนะ 48,139 48,956 97,095 602 572 4,998 3,681 1.32 
อําเภอนาทวี 30,833 30,740 61,573 911 307 4,179 3,508 1.87 
อําเภอเทพา 34,613 34,665 69,278 782 389 3,111 2,537 1.39 
อําเภอสะบายอย 33,972 33,696 67,668 1,045 318 3,419 2,636 2.09 
อําเภอระโนด 41,151 42,008 83,159 331 593 4,132 4,292 -0.76 
อําเภอกระแสสินธุ 7,689 7,919 15,608 53 108 729 769 -0.61 
อําเภอรัตภูมิ 34,525 35,355 69,880 520 334 3,970 3,364 0.99 
อําเภอสะเดา 60,703 59,204 119,907 986 549 22,210 22,169 0.43 
อําเภอหาดใหญ 174,378 193,699 368,077 11,373 1,748 30,984 30,154 1.27 
นอกเขตเทศบาล 26,076 27,562 53,638 1 398 3,672 2,619 - 
เทศบาลตําบลน้ํานอย 6,220 6,729 12,949 - 15 136 65 - 
เทศบาลตําบลบานพรุ 2,948 2,968 5,916 - 8 100 68 - 
เทศบาลเมืองคลองแห 12,902 14,143 27,045 - 121 3,013 1,629 4.92 
เทศบาลเมืองควนลัง 18,101 20,095 38,196 1 157 3,584 2,718 2.54 
เทศบาลเมืองคอหงส 20,759 24,068 44,827 - 141 5,484 4,488 1.99 
เทศบาลตําบลพะตง 3,769 3,967 7,736 - 28 843 523 3.60 
เทศบาลเมืองบานพรุ 9,875 10,513 20,388 1 99 1,951 1,293 2.79 
เทศบาลนครหาดใหญ 73,728 83,654 157,382 11,370 781 12,201 16,751 0.02 
อําเภอนาหมอม 10,546 11,148 21,694 48 137 1,335 976 1.23 
อําเภอควนเนียง 16,506 17,259 33,765 170 186 2,095 1,878 0.56 
อําเภอบางกล่ํา 14,005 14,182 28,187 62 174 1,630 1,264 0.92 
อําเภอสิงหนคร 39,267 40,303 79,570 93 536 4,350 3,627 0.15 
อําเภอคลองหอยโขง 12,057 11,935 23,992 62 141 1,556 1,149 1.44 
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ที่มา: สํานักงานทะเบียนราษฎร กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 
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ในป พ.ศ.2551 จังหวัดสงขลา มีจํานวนครัวเรือนทั้งสิ้น 409,713 ครัวเรือน มีขนาดครัวเรือนโดยเฉลี่ยเทากับ 3.26 คน
ตอครัวเรือน โดยเมื่อพิจารณาในสวนอําเภอเมืองสงขลา และอําเภอหาดใหญ พบวา อําเภอเมืองสงขลามีจํานวนครัวเรือนทั้งสิ้น 

56,822 ครัวเรือน มีขนาดครัวเรือนโดยเฉลี่ยเทากับ 2.87 คนตอครัวเรือน และในอําเภอหาดใหญ มีจํานวนครัวเรือน

ทั้งสิ้น 133,864 ครัวเรือน ซึ่งเปนจํานวนที่สูงที่สุดในจังหวัด และมีขนาดครัวเรือนโดยเฉลี่ยเทากับ 2.75 คนตอ

ครัวเรือน  

เมื่อพิจารณาการกระจายตัวของประชากร พบวา ประชากรสวนใหญในอําเภอเมืองสงขลาอาศัยอยูในเขตเทศบาลนครสงขลา

จํานวน 72,920 คน คิดเปนรอยละ 5.46 ของประชากรทั้งจังหวัด และในอําเภอหาดใหญมีจํานวนประชากรอาศัยอยูใน

เขตเทศบาลนครหาดใหญจํานวน 157,382 คน คิดเปนรอยละ 11.78 ของประชากรทั้งจังหวัด ซึ่งเปนสัดสวนที่สูงที่สุด

เมื่อเปรียบเทียบกับจํานวนประชากรในเทศบาลอื่นๆ 

ความหนาแนนประชากรโดยเฉลี่ย  คิดจากจังหวัดสงขลา มีขนาดพื้นที่ประมาณ 7,393.89 ตารางกิโลเมตร ความ

หนาแนนของประชากรคิดเปน 180.66 คนตอพื้นที่ 1 ตารางกิโลเมตร โดยในอําเภอเมืองสงขลา มีขนาดพื้นที่ประมาณ 

171.88 ตารางกิโลเมตร ความหนาแนนของประชากรคิดเปน 180.66 คนตอพื้นที่ 1 ตารางกิโลเมตร และในอําเภอ

หาดใหญ มีขนาดพื้นที่ประมาณ 875.54 ตารางกิโลเมตร ความหนาแนนของประชากรคิดเปน 420.40 คนตอพื้นที่ 1 

ตารางกิโลเมตร ซึ่งมีความหนาแนนของประชากรสูงที่สุดในจังหวัดและสูงกวาความหนาแนนของประชากรในอําเภอเมืองสงขลา

มากกวา 2 เทาของอําเภอเมืองสงขลา ทั้งนี้เมื่อพิจารณาเฉพาะในเขตเทศบาลนครสงขลาพบวามีความหนาแนนสูงมากคิดเปน 

7,866.24 คนตอพื้นที่ 1 ตารางกิโลเมตร และในเทศบาลนครหาดใหญคิดเปน 7,494.38 คนตอพื้นที่ 1 ตาราง

กิโลเมตร  ซึ่งถือไดวามีความหนาแนนสูงมากเมื่อเปรียบเทียบกับเทศบาลอื่นๆในจังหวัด ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 2.3-

3 

สําหรับขอมูลการจางงานในพื้นที่นั้นมีความสําคัญตอการศึกษาวิเคราะหดานการจราจร เนื่องจากแหลงงานตางๆ ในพื้นที่นั้น
เปนจุดดึงดูดใหมีการเดินทางเขาสูพื้นที่ โดยการจางงานในจังหวัดสงขลาในป พ.ศ. 2550 มีกําลังแรงงานรวมจํานวนทั้งสิ้น 
759,474 คน คิดเปนรอยละ 55.99 ของประชากรทั้งหมด  

จากรายงานผลการสํารวจภาวการณทํางานของประชากรจังหวัดสงขลาป พ.ศ.2550 ของสํานักงานสถิติจังหวัดสงขลา พบวา 

ประชากรที่อยูในวัยทํางาน คืออายุ 15 ปขึ้นไป มีจํานวนทั้งสิ้น 1,033,809 คน เปนผูที่อยูในกําลังแรงงาน 759,474 คน หรือ

รอยละ 73.46 สวนที่เหลือรอยละ 26.54 เปนผูที่ไมอยูในกําลังแรงงาน เชน เรียนหนังสือและทํางานบาน ผูที่อยูในกําลังแรงงาน

ที่วางงานทั้งจังหวัดมีจํานวน 16,278 คน หรือรอยละ 2.14 ของผูที่อยูในกําลังแรงงาน และไมมีการวางงานตามฤดูกาล นับวา

จังหวัดสงขลามีสภาพการจางงานที่อยูในระดับที่ดี แสดงดังตารางที่ 2.3-4 

ทั้งนี้เมื่อพิจารณาสถิติจํานวนประชากรอายุ 15 ปขึ้นไปที่มีงานทํา จําแนกตามอุตสาหกรรม และเพศ จังหวัดสงขลา พบวา ใน

ปพ.ศ.2550 จังหวัดสงขลามีจํานวนผูมีงานทําในสาขาเกษตรกรรม การลาสัตวและการปาไมสูงที่สุด จํานวน 245,611 คน 

คิดเปนรอยละ 33.05 ของจํานวนผูมีงานทําทั้งหมด รองลงมาเปนสาขาการขายสง การขายปลีก การซอมแซมยานยนต 

รถจักรยานยนต ของใชสวนบุคคล และของใชในครัวเรือนจํานวน 146,590 คน คิดเปนรอยละ 19.72 และสาขาการผลิต

จํานวน 78,354 คน คิดเปนรอยละ 10.54 จากขอมูลดังกลาวพบวาจํานวนผูมีงานทําในแตละอุตสาหกรรมสอดคลองกับ
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แหลงรายไดหลักของจังหวัด คือ เกษตรกรรม พาณิชยกรรม และอุตสาหกรรม ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 2.3-5 และ

รูปที่ 2.3-3 

 
ตารางที่ 2.3-3 จํานวนประชากรและความหนาแนนประชากรจังหวัดสงขลา แยกตามรายอําเภอ ป พ.ศ.2551 

ประชากร จํานวนบาน 

เขตการปกครอง 
พ้ืนที่ 

(ตร.กม.) ชาย หญิง รวม รอยละ จํานวน 
(ครัวเรือน) 

คน/

บาน 

ความหนาแนน 
ของประชากร 
(คน/ตร.กม.) 

จังหวัดสงขลา 7,393.8
9 

652,52
5 

683,24
3

1,335,76
8

100.0
0 409,713 3.2

6 180.66

อําเภอเมืองสงขลา 171.88 77,901 85,037 162,938 12.20 56,822 2.8
7 947.96

นอกเขตเทศบาล - 24,839 26,573 51,412 3.85 16,628 3.0
9 

-

เทศบาลตําบลเขารูปชาง - 18,028 20,578 38,606 2.89 15,197 2.5
4 

-

เทศบาลนครสงขลา 9.27 35,034 37,886 72,920 5.46 24,997 2.9
2 7,866.24

อําเภอสทิงพระ 133.97 23,929 25,056 48,985 3.67 12,506 3.9
2 365.64

อําเภอจะนะ 502.48 48,139 48,956 97,095 7.27 22,702 4.2
8 193.23

อําเภอนาทวี 747.00 30,833 30,740 61,573 4.61 17,342 3.5
5 82.43

อําเภอเทพา 978.00 34,613 34,665 69,278 5.19 16,245 4.2
6 70.84

อําเภอสะบายอย 852.81 33,972 33,696 67,668 5.07 14,973 4.5
2 79.35

อําเภอระโนด 406.77 41,151 42,008 83,159 6.23 24,913 3.3
4 204.44

อําเภอกระแสสินธุ 97.36 7,689 7,919 15,608 1.17 4,378 3.5
7 160.32

อําเภอรัตภูมิ 665.00 34,525 35,355 69,880 5.23 19,661 3.5
5 105.08

อําเภอสะเดา 1,169.3
3 60,703 59,204 119,907 8.98 38,320 3.1

3 102.54

อําเภอหาดใหญ 875.54 174,37
8 

193,69
9 368,077 27.56 133,864 2.7

5 420.40

นอกเขตเทศบาล - 26,076 27,562 53,638 4.02 15,595 3.4
4 

-

เทศบาลตําบลน้ํานอย - 6,220 6,729 12,949 0.97 4,156 3.1
2 

-

เทศบาลตําบลบานพรุ - 2,948 2,968 5,916 0.44 2,156 2.7
4 

-

เทศบาลเมืองคลองแห 24.50 12,902 14,143 27,045 2.02 10,742 2.5
2 1,103.88

เทศบาลเมืองควนลัง 66.76 18,101 20,095 38,196 2.86 15,866 2.4 572.14
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1 
เทศบาลเมืองคอหงส 34.57 20,759 24,068 44,827 3.36 19,069 2.3

5 1,296.70

เทศบาลตําบลพะตง 6.68 3,769 3,967 7,736 0.58 3,585 2.1
6 1,158.08

เทศบาลเมืองบานพรุ 17.97 9,875 10,513 20,388 1.53 7,243 2.8
1 1,134.56

เทศบาลนครหาดใหญ 21.00 73,728 83,654 157,382 11.78 55,452 2.8
4 7,494.38

อําเภอนาหมอม 92.47 10,546 11,148 21,694 1.62 6,893 3.1
5 234.61

อําเภอควนเนียง 209.00 16,506 17,259 33,765 2.53 8,946 3.7
7 161.56

อําเภอบางกล่ํา 162.00 14,005 14,182 28,187 2.11 8,862 3.1
8 173.99

อําเภอสิงหนคร 195.13 39,267 40,303 79,570 5.96 20,270 3.9
3 407.77

อําเภอคลองหอยโขง 275.20 12,057 11,935 23,992 1.80 7,394 3.2
4 87.18

ท่ีมา: สํานักงานทะเบียนราษฎร กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย 

 
 
 
 
 
ตารางที่ 2.3-4 จํานวนประชากร จําแนกตามสถานภาพแรงงาน จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2550 

จํานวนแรงงาน พ.ศ.2550 (คน) 
สถานภาพแรงงาน 

รวม ชาย หญิง 
จังหวัดสงขลา 1,356,391 680,331 676,060

กําลังแรงงานรวม 759,474 411,646 347,828
 1. กําลังแรงงานปจจุบัน 759,474 411,646 347,828
  1.1  ผูมีงานทํา 743,196 399,222 343,974
  1.2  ผูวางงาน 16,278 12,425 3,854
 2.  กําลังแรงงานที่รอฤดูกาล - - -

ผูไมอยูในกําลังแรงงาน 274,335 99,609 174,725
 1. ทํางานบาน 69,792 2,616 67,176
 2. เรียนหนังสือ 111,331 50,236 61,095
 3. อ่ืนๆ 93,212 46,757 46,454

ผูมีอายุตํ่ากวา 15 ป 322,582 169,075 153,507
ท่ีมา: สํานักงานสถิติจังหวัดสงขลา 

ตารางที่ 2.3-5 จํานวนประชากรอายุ 15 ปขึ้นไปที่มีงานทํา จําแนกตามอุตสาหกรรม และเพศ จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2550 
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จํานวนประชากรที่มีงานทํา (คน) 
อุตสาหกรรม 

รวม ชาย หญิง 
จังหวัดสงขลา 743,196 399,222 343,974

เกษตรกรรม การลาสัตว และการปาไม 245,611 138,680 106,921
การประมง 22,443 17,405 5,038
การทําเหมืองแร และเหมืองหิน 4,028 3,357 671
การผลิต 78,354 32,824 45,530
การไฟฟา  กาซ และการประปา 1,503 1,503 -
การกอสราง 36,868 33,991 2,877
การขายสง การขายปลีก การซอมแซมยานยนต รถจักรยานยนต ของใชสวนบุคคล และของใช
ในครัวเรือน 

146,590 78,264 68,326

โรงแรมและภัตตาคาร 67,291 22,960 44,331
การขนสง สถานท่ีเก็บสินคา และการคมนาคม 29,746 25,189 4,557
การเปนส่ือกลางทางการเงิน 8,080 3,327 4,753
กิจการดานอสังหาริมทรัพย  การใหเชา และกิจกรรมทางธุรกิจ 10,615 7,204 3,411
การบริหารราชการ และการปองกันประเทศรวมทั้งการประกันสังคมภาคบังคับ 25,882 15,628 10,254
การศึกษา 21,762 8,923 12,839
งานดานสุขภาพ  และงานสังคมสงเคราะห 22,882 3,290 19,592
กิจกรรมดานบริการชุมชน สังคม และการบริการสวนบุคคลอ่ืน ๆ 19,167 6,665 12,502
ลูกจางในครัวเรือนสวนบุคคล 2,373 - 2,373
องคการระหวางประเทศและองคการตางประเทศอื่น ๆ และสมาชิก - - -
ไมทราบ - - -
ท่ีมา: สํานักงานสถิติจังหวัดสงขลา 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ส่ือกลางทางการเงนิ

1.09%

เกษตรกรรม การลาสัตว

33.05%

การประมง

3.02%

การผลติ

10.54%

การศกึษา
2.93% งานดานสุขภาพ  

3.08%

กจิกรรมดานบรกิาร 
2.58%

การบรหิารราชการ 

3.48%

กจิการดาน

อสังหารมิทรพัย  

1.43%
การขนสง สถานท่ีเกบ็

สินคา และการคมนาคม
4.00%

โรงแรมและภัตตาคาร

9.05%

การขายสง การขายปลกี 

19.72%

การกอสราง

4.96%
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รูปที่ 2.3-3 สัดสวนจํานวนผูมีงานทํา จําแนกตามอุตสาหกรรมในจังหวัดสงขลา พ.ศ. 2550 

 
2.3.2 อาชีพและรายได 

จากขอมูลของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ(ศสช.) ในปพ.ศ. 2550 พบวา จังหวัดสงขลา มี

มูลคาผลิตภัณฑจังหวัด (ณ ราคาประจําป) เทากับ 168,610.5 ลานบาท รายไดเฉลี่ยตอหัวประชากรเทากับ 119,620 บาทตอ

คนตอป ซึ่งสูงที่สุดในภาคใต โดยมีโครงสรางทางเศรษฐกิจที่สําคัญของจังหวัด ไดแก  

1) การเกษตรกรรมและการประมง พืชเศรษฐกิจที่สําคัญของจังหวัดสงขลา ไดแก ยางพารา ขาว และไมผล อาทิ 

ลองกอง มะพราวแก ปาลมน้ํามัน และทุเรียน นอกจากนี้ยังมีการเพาะเลี้ยงสัตวน้ําชายฝง และการเพาะเลี้ยงสัตวน้ํา

จืด โดยในปพ.ศ.2550 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดสาขาการเกษตรกรรมมีมูลคา ณ ราคาประจําป เทากับ 

49,321.5 ลานบาท 

2) พาณิชยกรรม จังหวัดสงขลามีอาณาเขตติดตอกับประเทศมาเลเซีย จึงเปนพื้นที่ที่มีศักยภาพในดานการคาชายแดน 

รวมทั้งเปนศูนยกลางการคาขนาดใหญในพื้นที่ภาคใตและมีตลาดที่สําคัญในจังหวัดเปนจํานวนมาก โดยในปพ.ศ.

2550 มีมูลคาการคาชายแดนรวมทั้งสิ้น 585,480.14 ลานบาท 

3) อุตสาหกรรม อุตสาหกรรมในจังหวัดสงขลาสวนใหญเปนอุตสาหกรรมอาหารโดยมีจํานวนโรงงานอุตสาหกรรมอาหาร
ทั้งสิ้น 105 โรงงาน โดยในป พ.ศ.2550 มีมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดสาขาอุตสาหกรรมทั้งสิ้น  19,345 
ลานบาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 27.55 

จากขอมูลของสํานักงานสถิติจังหวัดสงขลาพบวา ในปพ.ศ.2550 ผูมีงานทําสวนใหญประกอบอาชีพผูปฏิบัติงานที่มีฝมือในดาน

การเกษตร และการประมงสูงที่สุด จํานวน 258,993 คน คิดเปนรอยละ 34.84 รองลงมา คือ พนักงานบริการและ

พนักงานในรานคา และตลาด จํานวน 139,726 คน คิดเปนรอยละ 18.80 ซึ่งสอดคลองกับโครงสรางทางเศรษฐกิจที่

สําคัญของจังหวัด ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 2.3-6 และรูปที่ 2.3-4 

 

ตารางที่ 2.3-6 จํานวนประชากรที่มีงานทํา จําแนกตามอาชพี และเพศ จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2550 
จํานวนประชากรที่มีงานทํา (คน) 

อาชีพ 
รวม ชาย หญิง 

จังหวัดสงขลา 743,196 399,222 343,974
ผูบัญญัติกฎหมาย ขาราชการระดับอาวุโส และผูจัดการ 68,875 51,821 17,055
ผูประกอบวิชาชีพดานตาง ๆ 30,131 11,127 19,004
ผูประกอบวิชาชีพดานเทคนิคสาขาตางๆและอาชีพที่เก่ียวของ 32,065 14,364 17,701
เสมียน 43,069 9,470 33,598
พนักงานบริการและพนักงานในรานคา และตลาด 139,726 49,237 90,489
ผูปฏิบัติงานที่มีฝมือในดานการเกษตร และการประมง 258,993 151,363 107,630
ผูปฏิบัติงานดานความสามารถทางฝมือและธุรกิจการคาที่เก่ียวของ 64,973 45,796 19,176
ผูปฏิบัติการโรงงานและเครื่องจักรและผูปฏิบัติงานดานการประกอบ 37,999 32,817 5,181



รายงานฉบับกลาง                                                                                                                 2. 
ภาพรวมพื้นที่ศึกษา 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา                                                                       2-

32 

อาชีพข้ันพื้นฐานตางๆ ในดานการขายและการใหบริการ 67,565 33,226 34,139
คนงานซึ่งมิไดจําแนกไวในหมวดอื่น - - -
ท่ีมา: สํานักงานสถิติจังหวัดสงขลา 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที่ 2.3-4 สัดสวนจํานวนประชากรที่มีงานทํา จําแนกตามอาชีพ จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2550 

2.3.3 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด 

จากขอมูลสภาพเศรษฐกิจของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ พบวา ผลิตภัณฑมวลรวม

จังหวัดสงขลา มีแนวโนมเพิ่มขึ้นจากป พ.ศ.2546 ถึงปจจุบัน โดยในป พ.ศ.2546 จังหวัดมีผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดทั้งสิ้น 

61,885 ลานบาท และเพิ่มเปน 70,222 ลานบาท ในป พ.ศ.2550 (คิดผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดที่ราคาคงที่ ป พ.ศ. 

2531 ) ซึ่งคิดเปนอัตราการเติบโตเฉลี่ยรอยละ 3.22 ตอป โดยรายไดสวนใหญขึ้นอยูกับสาขาอุตสาหกรรม รอยละ 27.55 คิด
เปนมูลคา 19,345 ลานบาท รองลงมาเปนสาขาเกษตรกรรม การลาสัตว และการปาไม รอยละ 13.80  คิดเปนมูลคา 
9,694 ลานบาท การประมง รอยละ 12.31 คิดเปนมูลคา 8,641 ลานบาท และสาขาการขายสง การขายปลีก การ

ซอมแซมยานยนต จักรยานยนต ของใชสวนบุคคลและของใชในครัวเรือน รอยละ 11.49 คิดเปนมูลคา 8,070 ลานบาท 
โดยประชาชนในจังหวัดสงขลา มีรายไดเฉลี่ยตอหัวป พ.ศ. 2550 คิดเปนมูลคา 119,620 บาทตอคนตอป ซึ่งสูงที่สุดในภาคใต 
โดยคิดเปนอัตราการเพิ่มของรายไดตอหัวของประชากรในชวง พ.ศ.2546-2550 ที่รอยละ 8.35 ตอป ซึ่งไดแสดงสถิติมูลคา

ผลิตภัณฑมวลรวมของจังหวัดสงขลา ไวดังตารางที่ 2.3-7  และสัดสวนของผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด ดังรูปที่ 2.3-6 

 
ตารางที่ 2.3-7 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดสงขลา ณ ราคาคงที่ จําแนกตามสาขาการผลิต ปพ.ศ.2546-2550 

หนวย: ลานบาท 

สาขาการผลิต พ.ศ.2546 พ.ศ.2547 พ.ศ.2548 พ.ศ.2549 พ.ศ.2550 
ภาคเกษตร 15,774 16,758 17,565 17,982 18,335

เกษตรกรรม การลาสัตว และการปาไม 9,188 9,620 9,621 9,677 9,694

ผูปฏิบัตกิารโรงงาน
5.11%

ดานการขาย
9.09%

ความสามารถทางฝมือ

8.74% เสมียน
5.79%

ผูบัญญตักิฎหมาย
9.26% วชิาชพีดานตาง ๆ

4.05%
วชิาชพีดานเทคนคิ

4.31%

พนกังานบรกิาร

และพนกังานใน

รานคา และตลาด
18.80%

ดานการเกษตร

 และการประมง
34.84%
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การประมง 6,586 7,138 7,944 8,305 8,641
ภาคนอกเกษตร 46,111 47,218 49,809 49,834 51,887

การทําเหมืองแรและเหมืองหิน 204 318 353 371 359
การผลิตอุตสาหกรรม 18,615 18,060 19,391 18,422 19,345
การไฟฟา กาซ และการประปา 2,115 2,202 2,330 2,416 2,544
การกอสราง 2,356 2,391 2,361 2,346 2,223
การขายสง การขายปลีก การซอมแซมยานยนต จักรยานยนต ของใชสวน
บุคคลและของใชในครัวเรือน 6,936 7,408 7,546 7,961 8,070

โรงแรมและภัตตาคาร 1,364 1,462 1,517 1,595 1,679
การขนสง สถานที่เก็บสินคา และการคมนาคม 4,722 5,055 5,268 5,373 5,593
ตัวกลางทางการเงิน 1,677 1,904 1,942 2,078 2,386
บริการดานอสังหาริมทรัพย การใหเชา และบริการทางธุรกิจ 2,126 2,204 2,372 2,434 2,450
การบริหารราชการแผนดินและการปองกันประเทศ รวมทั้งการประกันสังคม
ภาคบังคับ 2,328 2,356 2,446 2,443 2,498

การศึกษา 2,398 2,526 2,795 2,835 3,083
การบริการดานสุขภาพและงานสังคมสงเคราะห 905 926 1,068 1,119 1,211
การใหบริการชุมชน สังคม และบริการสวนบุคลอ่ืน ๆ 344 385 396 418 421
ลูกจางในครัวเรือนสวนบุคคล 21 23 24 24 25

ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด ณ ราคาคงที่ 61,885 63,976 67,373 67,816 70,222
ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด ณ ราคาประจําป 115,770 127,657 141,960 157,290 168,611
รายไดตอหัวตอป(บาท) 86,831 94,516 103,738 113,207 119,620
ประชากร (1,000 คน) 1,333 1,351 1,368 1,389 1,410
ท่ีมา: สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.3-5 แนวโนมผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดสงขลา ณ ราคาคงที่ปพ.ศ.2531 ปพ.ศ.2546-2550 
 

 ตวักลางทางการเงนิ

3.40%
บรกิารดาน

อสังหารมิทรพัย 

3.49%
การศกึษา

4.39%

การบรหิาร

ราชการแผนดนิ

3.56%

การบรกิารดานสขภาพ

โรงแรมและภัตตาคาร

2.39%

การขนสง สถานท่ีเกบ็

สินคา และการคมนาคม
7.96%

การขายสง การขายปลกี

1149%

61,
885

63,
976

67,
373 67,

816
70,

222

56,000

58,000

60,000
62,000

64,000
66,000

68,000
70,000

72,000

ผลิตภณัฑมวลรวมจังหวัด
 (ลานบาท)

พ.ศ.2546 พ.ศ.2547 พ.ศ.2548 พ.ศ.2549 พ.ศ.2550

แนวโนมเพิ่มข้ึนโดยเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 3.22 ตอป 
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รูปที่ 2.3-6 สัดสวนผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดสงขลา ณ ราคาคงที่ปพ.ศ.2531 
จําแนกตามสาขาการผลิต ปพ.ศ.2550 

2.3.4 โครงสรางทางเศรษฐกิจที่สําคัญ 

จังหวัดสงขลาเปนจังหวัดที่มีสภาพเศรษฐกิจดี รวมทั้งมีรายไดตอหัวประชากรสูงที่สุดในภาคใต โดยในป พ.ศ. 2550 มีรายได

ตอหัวประชากร คิดเปนมูลคา 119,620 บาทตอคนตอป รวมถึงเปนศูนยกลางการคาและพาณิชยกรรมอันดับหนึ่งในภาคใต 

โดยมีโครงสรางทางเศรษฐกิจที่สําคัญ ไดแก 

1)  การเกษตรกรรม ในปพ.ศ.2550 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดสงขลาสาขาการเกษตรกรรม การลาสัตว และการปาไมมีมูลคา 

ณ ราคาประจําป เทากับ 32,775.9 ลานบาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 13.80 ของมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมทั้งหมด โดย

จังหวัดสงขลามีพืชเศรษฐกิจที่สําคัญ ไดแก ยางพารา ขาว และไมผล อาทิ ลองกอง มะพราวแก ปาลมน้ํามัน และทุเรียน 

2)  การประมง ในปพ.ศ.2550 ผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดสงขลาสาขาการประมง มีมูลคา ณ ราคาประจําป เทากับ 

16,545.6 ลานบาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 12.31 ของมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมทั้งหมด โดยจังหวัดสงขลามีอาชีพ

การประมงที่สําคัญไดแก การเพาะเลี้ยงสัตวน้ําชายฝง และการเพาะเลี้ยงสัตวน้ําจืด 

3)  การพาณิชยกรรม จังหวัดสงขลามีอาณาเขตติดตอกับประเทศมาเลเซีย จึงเปนพื้นที่ที่มีศักยภาพในดานการคาชายแดน 

รวมทั้งเปนศูนยกลางการคาขนาดใหญในพื้นที่ภาคใตและมีตลาดที่สําคัญในจังหวัดเปนจํานวนมาก โดยในป พ.ศ.2550 

จังหวัดสงขลามีมูลคาผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัดสาขาการขายสง การขายปลีก การซอมแซมยานยนต จักรยานยนต ของใช

สวนบุคคลและของใชในครัวเรือน ณ ราคาประจําป เทากับ 16,371.7 ลานบาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 11.49 ของ

มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมทั้งหมด และมีมูลคาการคาชายแดนรวมทั้งสิ้น 585,480.14 ลานบาท ดังแสดงรายละเอียด
ในตารางที่ 2.3-8 

โดยมีเสนทางการขนยายสินคาในการสงออกสินคาไปตางประเทศผานทาเรือสงขลาจากแหลงผลิตในพื้นที่ภาคใตตอนลาง 

ตั้งแตสุราษฎรธานี นครศรีธรรมราช พัทลุง ตรัง สตูล ยะลา และปตตานี โดยการใชเสนทาง ทางถนนเปนหลัก ซึ่งอีกสวน
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หนึ่งมีการขนสงทางทะเลดวยเรือคาชายฝงจากจังหวัดที่มีพื้นที่ติดทะเล เชน จังหวัดชุมพร สุราษฎรธานี นครศรีธรรมราช 

มาบรรทุกลงเรือตางประเทศ ณ ทาเรือสงขลา เพื่อสงออกไปตางประเทศ โดยมีปลายทาง คือ ญ่ีปุน จีน ฮองกง ไตหวัน 

เวียดนาม กัมพูชา สิงคโปร และประเทศในกลุมอเมริกาผานประเทศสิงคโปร สวนสินคาภายในประเทศก็มีการขนสง

ระหวางจังหวัดสงขลากับจังหวัดหรือพื้นที่อื่น เชน สงขลา สุราษฎรธานี กรุงเทพมหานคร แหลมฉบัง 

 ตารางที่ 2.3-8 มูลคาการคาชายแดนจังหวัดสงขลา ปพ.ศ.2550 

ดานศุลกากร สงออก นําเขา มูลคาการคารวม

สงขลา    84,647.54    84,647.54     169,295.08 
หาดใหญ         158.11        158.11            316.22 
สะเดา    99,251.51    99,251.51     198,503.02 
ปาดังเบซาร  108,682.91  108,682.91     217,365.82 

รวม  292,740.07  169,919.20     585,480.14 
ท่ีมา: สํานักงานพาณิชยจังหวัดสงขลา 

4)  การอุตสาหกรรม จากขอมูลของสํานักงานสถิติจังหวัดสงขลา พบวา ในปพ.ศ. 2550 มูลคาผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด

สงขลาสาขาอุตสาหกรรม มีมูลคา ณ ราคาประจําป รวมทั้งสิ้น  49,293.2 ลานบาท คิดเปนสัดสวนรอยละ 27.55 
โดยมีจํานวนโรงงานทั้งสิ้น 62 แหง จํานวนเงินทุนรวม 1,158,100,000 บาท จํานวนคนงาน 1,896 คน โดยอุตสาหกรรม

หลักของจังหวัดสงขลา คือ อุตสาหกรรมอาหาร  

2.3.5 สภาพการทองเที่ยวและแนวโนมในอนาคต 

2.3.5.1 ภาพรวมสถานการณการทองเที่ยวจังหวัดสงขลา 

จากรายงานของสํานักงานสถิติจังหวัดสงขลา พบวา ในปพ .ศ .2550 จังหวัดสงขลามีจํานวนผูมาเยี่ยมเยือนทั้งสิ้น 

2,645,770 คน เปนชาวไทยจํานวน 1,885,052 คน และเปนชาวตางชาติจํานวน 760,718 คน ทั้งนี้จํานวนผูมา

เยี่ยมเยือนสามารถแบงออกเปน นักทองเที่ยวจํานวน 2,144,479 คน และนักทัศนาจรจํานวน 501,291 คน โดย

จํานวนผูมาเยี่ยมเยือนเพิ่มขึ้นจากปพ.ศ.2549 คิดเปนรอยละ 2.57 ทั้งนี้เมื่อพิจารณาแนวโนมอัตราการเจริญเติบโตของผูมา

เยี่ยมเยือนพบวา มีแนวโนมเพิ่มขึ้นรอยละ 3.19 ตอป 

สําหรับขอมูลการพักแรมจังหวัดสงขลามีจํานวนโรงแรมทั้งสิ้น 183 แหง จํานวนหองพัก 12,617 หอง โดยการเดินทางเขาสู

จังหวัดสงขลาของผูมาเยี่ยมเยือนในปพ.ศ.2550 กอใหเกิดรายไดจํานวน 12,842.52 ลานบาท โดยมีคาใชจายเฉลี่ย

เทากับ 2,435.99 บาทตอคนตอวัน ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 2.3-9 ถึงตารางที่ 2.3-10 และรูปที่ 2.3-7 

ตารางที่ 2.3-9 จํานวนโรงแรม และผูเยี่ยมเยือน จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2546 - 2550 
รายการ/ป พ.ศ. 2546 2547 2548 2549 2550 

จํานวนโรงแรม (แหง) 165 179 179 183 183
จํานวนหองพัก (หอง) 12,190 12,360 12,360 12,617 12,617
จํานวนผูเยี่ยมเยือน (คน) 2,339,888 2,361,643 2,349,488 2,579,480 2,645,770
  ชาวไทย 1,294,988 1,509,409 1,628,628 1,760,696 1,885,052
  ชาวตางประเทศ 1,044,900 852,234 720,860 818,784 760,718
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 จํานวนนักทองเที่ยว 2,017,180 2,034,614 1,983,585 2,159,689 2,144,479
  ชาวไทย 1,102,381 1,289,100 1,366,291 1,446,440 1,496,511
  ชาวตางประเทศ 914,799 745,514 617,294 713,249 647,968
 จํานวนนักทัศนาจร 322,708 327,029 365,903 419,791 501,291
  ชาวไทย 192,607 220,309 262,337 314,256 388,541
  ชาวตางประเทศ 130,101 106,720 103,566 105,535 112,750
ท่ีมา: สํานักงานสถิติจังหวัดสงขลา 

 
ตารางที่ 2.3-10 คาใชจายเฉลี่ยตอคนตอวันของผูเยี่ยมเยือน จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2548 - 2550 

อัตราการเปลี่ยนแปลง 
หมวดคาใชจาย/ป พ.ศ. 2548 2549 2550 

2549  2550  
รายได (ลานบาท) 11,715.4

9 
12,667.9

6 
12,842.5

2 8.13 1.38 

คาใชจายเฉลี่ยของผูเย่ียมเยือน 2,255.53 2,477.26 2,435.99 9.83 -1.67 
คาใชจายเฉลี่ยของนักทองเที่ยว 2,575.38 2,516.22 2,486.50 -2.30 -1.18 
คาใชจายเฉลี่ยของนักทัศนาจร 2,280.52 2,041.73 1,955.29 -10.47 -4.23 
ท่ีมา: สํานักงานสถิติจังหวัดสงขลา 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 2.3-7 แนวโนมจํานวนผูเยี่ยมเยือนจังหวัดสงขลา พ.ศ. 2546 - 2550 

 
2.3.5.2 ภาพรวมสถานการณการทองเที่ยวอําเภอหาดใหญ 
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อัตราการเจริญเติบโตรอยละ 3.19 ตอป 
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สถานการณทองเที่ยวในอําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา ในปพ.ศ. 2550  พบวามีการเติบโตเพิ่มขึ้นรอยละ 2.57 และยังคงเปน

แหลงทองเที่ยวนําของภาคใตตอนลาง ทั้งในดานของจํานวนนักทองเที่ยวและรายไดจากการทองเที่ยว โดยผูเยี่ยมเยือนคนไทย

เพิ่มขึ้นรอยละ 7.06 ขณะที่ชาวตางชาติลดลงรอยละ 0.09  เนื่องจากปญหาความไมสงบในเขตภาคใตตอนลาง อาทิ เหตุลอบ

วางระเบิดในเขตเทศบาล 7 จุด รวมไปถึงการยกเลิกเที่ยวบินของบางสายการบิน อาทิ สิงคโปร แอรไลน ยกเลิกเสนทางบิน

สิงคโปร-หาดใหญ และสายการบินนกแอร ยกเลิกเสนทางบินหาดใหญ-ภูเก็ต เปนตน ทําใหตองพึ่งพารายไดจากนักทองเที่ยว

คนไทยมากกวาชาวตางชาติ อยางไรก็ตามหนวยงานภาครัฐและเอกชนไดรวมมือกันสงเสริมการทองเที่ยวในหาดใหญ อาทิ งาน

เทศกาลตรุษจีนเซาเทิรน หาดใหญ ไชนาทาวน งานเทศกาลสงกรานต มิดไนท หาดใหญ  มหกรรมไทยแลนดแกรนดเซล แอ็ท 

หาดใหญ และเทศกาลโคมไฟนานาชาติ เฉลิมพระเกียรติพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวมีพระชนมายุครบ 80 พรรษา เปนตน 

ในดานระยะเวลาพํานักเฉลี่ยของนักทองเที่ยวพักคางประมาณ 2.23 วัน  โดยมีคาใชจายเฉลี่ยตอคนตอวันประมาณ 

2,486.50 บาท  และมีรายได 11,862.35 ลานบาท  สวนนักทัศนาจรมีคาใชจายอยูที่ 1,955.29 บาท  และมี

รายได 980.17 ลานบาท  เมื่อนํารายไดทั้งหมดที่เกิดจากการทองเที่ยวภายในอําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลารวมเปนเงิน

ทั้งสิ้น  12,842.52 ลานบาท  ที่เพิ่มขึ้นรอยละ 1.38  และผู เยี่ยมเยือนมีคาใชจายเฉลี่ยในแตละวันประมาณ 

2,435.99 บาท ที่ลดลงรอยละ 1.67  โดยสวนใหญเปนการใชจายคาซื้อสินคาและของที่ระลึกมากที่สุด  

สําหรับสถานการณดานการพักแรม  มีการขยายจํานวนหองพักเพิ่มขึ้นเปน 10,381 หอง โดยอัตราการเขาพักเฉลี่ยทั้งปอยู
ที่ 45.02 ที่ลดลงรอยละ 2.15   โดยนักทองเที่ยวมีระยะเวลาพํานักเฉลี่ยในสถานพักแรมประมาณ 1.94 วัน ดังแสดง

รายละเอียดตางๆในตารางที่ 2.3-11 และรูปที่ 2.3-8 

 
ตารางที่ 2.3-11 สถานการณดานการทองเที่ยวอําเภอหาดใหญ ป พ.ศ.2549-2550 

รายการขอมูล 2549 เปลี่ยนแปลง (%) 2550 เปลี่ยนแปลง (%) 

ผูมาเย่ียมเยือน(คน) 2,579,48
0 + 9.79 2,645,77

0 + 2.57 

        ชาวไทย 1,760,69
6 + 8.11 1,885,05

2 + 7.06 

        ชาวตางชาติ 818,784 + 13.58 760,718 - 7.09 

นักทองเที่ยว(คน) 2,159,68
9 + 8.88 2,144,47

9 - 0.70 

        ชาวไทย 1,446,44
0 + 5.87 1,496,51

1 + 3.46 

        ชาวตางชาติ 713,249 + 15.54 647,968 - 9.15 
นักทัศนาจร(คน) 419,791 + 14.73 501,291 + 19.41 
        ชาวไทย 314,256 + 19.79 388,541 + 23.64 
        ชาวตางชาติ 105,535 + 1.90 112,750 + 6.84 
ระยะเวลาพํานักเฉลี่ยของนักทองเที่ยว(วัน) 2.17 - 2.23 - 
        ชาวไทย 2.11 - 2.15 - 
        ชาวตางชาติ 2.30 - 2.41 - 

คาใชจายเฉลี่ย/คน/วัน(บาท)  
ผูมาเย่ียมเยือน 2,477.26 - 3.06 2,435.99 - 1.67 
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        ชาวไทย 2,150.22 - 3.92 2,105.61 - 2.07 
        ชาวตางชาติ 3,107.62 - 3.54 3,147.81 + 1.29 
นักทองเที่ยว 2,516.22 - 2.30 2,486.50 - 1.18 
        ชาวไทย 2,169.11 - 3.25 2,134.46 - 1.60 
        ชาวตางชาติ 3,161.81 - 3.49 3,212.06 + 1.59 
นักทัศนาจร 2,041.73 - 10.47 1,955.29 - 4.23 
        ชาวไทย 1,966.80 - 10.42 1,866.97 - 5.08 
        ชาวตางชาติ 2,264.83 - 9.26 2,259.70 - 0.23 

รายไดจากนักทองเที่ยว ( ลานบาท )  

ผูมาเย่ียมเยือน 12,667.9
6 + 8.13 12,842.5

2 + 1.38 

        ชาวไทย 7,239.56 + 4.21 7,581.59 + 4.72 
        ชาวตางชาติ 5,428.40 + 13.84 5,260.93 - 3.09 

สถานการณดานการพักแรม 
  จํานวนที่พัก 113 0 121 + 7.08 
  หองพัก 10,186 + 2.59 10,381 + 1.91 
  อัตราการเขาพักเฉลี่ย( % ) 47.17 + 3.21 45.02 - 2.15 
  ระยะเวลาพํานักเฉลี่ย (วัน) 1.99 + 0.03 1.94 - 0.05 

   จํานวนผูเขาพักอาศัย(คน) 
1,668,43

1 + 11.67 1,634,50
4 - 2.03 

        ชาวไทย 986,527 + 7.19 1,035,84
7 + 5.00 

        ชาวตางชาติ 681,904 + 18.85 598,657 - 12.21 
ท่ีมา: การทองเท่ียวแหงประเทศไทย 
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รูปที่ 2.3-8 จํานวนผูมาเยี่ยมเยือนอําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา ป พ.ศ.2549-2550 
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2.3.5.3 สถานที่ทองเที่ยวที่สําคัญ 

จังหวัดสงขลามีแหลงทองเที่ยวที่สําคัญในอําเภอตางๆ ทั้งแหลงทองเที่ยวทางธรรมชาติ แหลงทองเที่ยวเชิงเกษตร แหลง

ทองเที่ยวทางศิลปวัฒนธรรม และโบราณสถานอยูเปนจํานวนมาก โดยมีแหลงทองเที่ยวที่สําคัญในอําเภอตางๆแสดงดังตารางที่ 

2.3-12 และรูปที่ 2.3-9  

ตารางที่ 2.3-12 แหลงทองเที่ยวที่สําคัญในอําเภอตางๆในจังหวัดสงขลา 
อําเภอ ตําบล ช่ือแหลงทองเที่ยว ประเภทแหลงทองเที่ยว 

เมืองสงขลา เกาะยอ เสนทางทองเที่ยวเชิงเกษตรเกาะยอ แหลงทองเที่ยวเชิงเกษตร 
  วัดแหลมพอ แหลงทองเที่ยวโบราณสถาน 
  หัตถกรรมทอผาเกาะยอ แหลงทองเที่ยวศิลปวัฒนธรรม 
  สถาบันทักษิณคดีศึกษา แหลงทองเที่ยวศิลปวัฒนธรรม 
 เขารูปชาง สวนสัตวสงขลา แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 
  บานศรัทธา แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 
 บอยาง ยานสงขลาเมืองเกา แหลงทองเที่ยวทางศิลปวัฒนธรรม 
  แหลมสมิหลา แหลงทองเที่ยวตามธรรมชาติ 

  เกาเสง แหลงทองเที่ยวทางศิลปวัฒนธรรม 
  เขาตังกวน แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 
  วัดมัชฌิมาวาส แหลงทองเที่ยวโบราณสถาน 
  สวนสองทะเล แหลงทองเที่ยวสวนสาธารณะ 
  อนุสาวรียกรมหลวงชุมพรเขตอุดมศักดิ์ แหลงทองเที่ยวทางศิลปวัฒนธรรม 
  ลองเรือชมทะเลสาบสงขลา แหลงทองเที่ยวทางธรรมชาติ 
  ตําหนักเขานอย แหลงทองเที่ยวโบราณสถาน 
  ถนนนางงาม โบราณสถาน 

ท่ีมา: การทองเท่ียงแหงประเทศไทย (ททท.) สนง.ภาคใตเขต 1 

ตารางที่ 2.3-12 แหลงทองเที่ยวที่สําคัญในอําเภอตางๆในจังหวัดสงขลา (ตอ) 
อําเภอ ตําบล ช่ือแหลงทองเที่ยว ประเภทแหลงทองเที่ยว 

เมืองสงขลา บอยาง ปอมปนปากน้ําแหลมทราย แหลงทองเที่ยวโบราณสถาน 
  พิพิธภัณฑสถานแหงชาติสงขลา แหลงทองเที่ยวทางศิลปวัฒนธรรม 
  พิพิธภัณฑพธํามะรงค แหลงทองเที่ยวทางศิลปวัฒนธรรม 
 พะวง สวนปาเปรม แหลงทองเที่ยวสวนสาธารณะ 

ระโนด บอตรุ วัดเจดียงาม แหลงทองเที่ยวโบราณสถาน 
รัตภูมิ เขาพระ ลองแกงคลองภูมี ชมถ้ําศรีเกษร แหลงทองเที่ยวทางธรรมชาติ 

  น้ําตกบริพัตร แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 
  น้ําตกบริพัตร แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 
 ทาชะมวง น้ําตกโตนปลิว แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 

เทพา เกาะสะบา หาดสรอยสวรรค แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 
สะเดา ปาดังเบซาร วัดถํ้าเขารูปชาง แหลงทองเที่ยวทางศิลปวัฒนธรรม 

 พังลา วิทยาลัยพุทธศาสนานานาชาติ โบราณสถาน/วัด 
สะบายอย เขาแดง วัดถํ้าตลอด โบราณสถาน 
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สิงหนคร หัวเขา เจดียวัดเขานอย แหลงทองเที่ยวโบราณสถาน 
  โบราณสถานเขาแดง แหลงทองเที่ยวโบราณสถาน 
  สุสานสุลตานสุไลมาน แหลงทองเที่ยวโบราณสถาน 
 สทิงหมอ ชุมชนสทิงหมอ แหลงทองเที่ยวศิลปวัฒนธรรม 
 ชิงโค หาดทรายแกว แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 

หาดใหญ หาดใหญ วัดหาดใหญใน แหลงทองเที่ยวทางศิลปวัฒนธรรม 
 คอหงส เจาแมกวนอิม โบราณวัตถุ 
  สวนสาธารณเทศบาลนครหาดใหญ แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 
 คลองแห ตลาดน้ําคลองแห แหลงทองเที่ยวที่มนุษยสรางขึ้น 

 ทุงตําเสา น้ําตกโตนงาชาง แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 
สทิงพระ คูขุด อุทยานนกน้ําคูขุด แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 

 จะทิ้งพระ วัดจะทิ้งพระ แหลงทองเที่ยวโบราณสถาน 
  หาดมหาราช แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 
 ชุมพล วัดพระโคะ โบราณสถาน 
 ดีหลวง เสนทางตามรอยหลวงพอทวด โบราณสถาน 
 ทาหิน วิถีโหนด นา เล แหลงทองเที่ยวเรียนรูวิถีชีวิต 

  วิถีโหนด นา เล แหลงทองเที่ยวทางธรรมชาติ 
กระแสสินธุ โรง วัดเจดียงาม โบราณสถาน 

 กระแสสินธุ เขตรักษาพันธุสัตวปาทะเลสาบสงขลา แหลมควายราบ แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 
  วัดเอกเชิงแส แหลงทองเที่ยวทางศิลปวัฒนธรรม 
  บอนํ้าศักด์ิสิทธิ์วัดแหลมบอทอ แหลงทองเที่ยวโบราณสถาน 

จะนะ แค สํานักสงฆโคกสัก (วัดขวด) แหลงทองเที่ยวทางศิลปวัฒนธรรม 
 สะกอม หาดปากบางสกอม แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 
  ศูนยศิลปวัฒนธรรมบานสะกอม แหลงทองเที่ยวศิลปวัฒนธรรม 
 นาทับ กิจกรรมลองแพคลองนาทับ แหลงทองเที่ยวทางธรรมชาติ 

นาทวี คลองกวาง อุโมงคประวัติศาสตรเขานํ้าคาง แหลงทองเที่ยวประวัติศาสตร 
  อุทยานแหงชาติเขานํ้าคาง แหลงทองเที่ยวธรรมชาติ 

บางกล่ํา ทาชาง วัดคงคาเลียบ โบราณสถาน 
ท่ีมา: การทองเท่ียงแหงประเทศไทย (ททท.) สนง.ภาคใตเขต 1 

   
วัดแหลมพอ แหลมสมิหลา สวนสัตวสงขลา 

   
เขาตังกวน วัดมัชฌิมาวาส สวนสองทะเล 
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อนุสาวรียกรมหลวงชุมพรเขตอุดมศักดิ์ ทะเลสาบสงขลา ตําหนักเขานอย 

   
พิพิธภัณฑพธํามะรงค สวนปาเปรม พิพิธภัณฑสถานแหงชาติสงขลา 

แหลงทองเที่ยวที่สําคัญในอําเภอเมืองสงขลา 

   
วัดหาดใหญใน ตลาดน้ําคลองแห น้ําตกโตนงาชาง 

แหลงทองเที่ยวที่สําคัญในอําเภอหาดใหญ 

รูปที่ 2.3-9 แหลงทองเที่ยวที่สําคัญในพื้นที่ศึกษา 

 
2.3.6 จํานวนนักเรียน/นักศึกษา 

สําหรับขอมูลจํานวนนักเรียน/นักศึกษาในพ้ืนที่นั้นมีความสําคัญตอการศึกษาวิเคราะหดานการจราจร เนื่องจากโรงเรียนตางๆ 
ในพื้นที่นั้นเปนจุดดึงดูดใหมีการเดินทางเขาสูพื้นที่ อาทิ การเดินทางมารับบุตรหลานของผูปกครอง รวมถึงสภาพปญหาดาน

ความปลอดภัยในการเดินทางของนักเรียน/นักศึกษาในพื้นที่  

ทั้งนี้เมื่อพิจารณาขอมูลจํานวนนักเรียนจากสํานักงานเขตพื้นที่การศึกษาเขต 1,2 และ3 จังหวัดสงขลา พบวา ในปการศึกษา 

2549 จังหวัดสงขลามีจํานวนนักเรียนทั้งสิ้น 251,740 คน โดยอยูในพื้นที่อําเภอเมืองสงขลาจํานวน 32,044 คน คิด

เปนรอยละ 12.73 ของจํานวนนักเรียนทั้งจังหวัด และในพื้นที่อําเภอหาดใหญสูงที่สุดจํานวน 84,424 คน คิดเปนรอยละ 

33.54 ของจํานวนนักเรียนทั้งจังหวัด โดยนักเรียนสวนใหญในจังหวัดศึกษาอยูในระดับประถมศึกษา คิดเปนรอยละ 51.34 

ของจํานวนนักเรียนทั้งจังหวัด ดังแสดงในตารางที่ 3.3-13  

ตารางที่ 2.3-13 จํานวนนักเรียน จําแนกตามระดับการศึกษาเปนรายอําเภอ ปการศึกษา 2549 
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เขตการปกครอง รวม กอนประถมศึกษา ประถมศึกษา มัธยมศึกษา 
จังหวัดสงขลา 251,740 41,240 129,239 79,205

เมืองสงขลา 32,044 4,581 11,686 15,777
สทิงพระ 7,595 1,557 4,285 1,753
จะนะ 19,765 2,798 9,939 7,028
นาทวี 11,014 1,779 6,703 2,532
เทพา 11,887 2,081 7,660 2,146
สะบายอย 13,875 2,463 9,052 2,360
ระโนด 11,250 1,877 6,148 3,225
กระแสสินธุ 2,141 353 1,202 586
รัตภูมิ 12,227 1,937 7,007 3,283
สะเดา 22,102 4,388 12,938 4,776
หาดใหญ 84,424 14,183 41,363 28,878
นาหมอม 3,247 746 1,752 749
ควนเนียง 5,030 742 2,562 1,726
บางกล่ํา 5,361 551 2,109 2,701
สิงหนคร 7,722 1,204 4,833 1,685
คลองหอยโขง 2,056 511 1,263 282
ท่ีมา: สํานักงานเขตพื้นท่ีการศึกษา จังหวัดสงขลา เขต 1, 2, 3 

 
 
 
 
 
 
และเมื่อพิจารณาสถิติจํานวนนักศึกษามหาวิทยาลัยสงขลานครินทร วิทยาเขตหาดใหญ พบวา ปจจุบันในปพ.ศ.2552 มีจํานวน

นักศึกษาทั้งสิ้น 20,068 คน โดยสวนใหญเปนนักศึกษาในหลักสูตรระดับปริญญาตรี  4 - 6  ป  จํานวน 15,304 คน คิดเปนรอย

ละ 76.26 ของจํานวนนักศึกษาทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 2.3-14  

 
ตารางที่ 2.3-14 จํานวนนักศึกษามหาวิทยาลยัสงขลานครินทร วิทยาเขตหาดใหญ จําแนกตามระดับการศึกษา พ.ศ.2542-2552 

ป พ.ศ. 
ระดับการศึกษา / รุนป  

2542 2543 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 รวม 
ประกาศนียบัตรบัณฑิตชั้นสูง  0 0 0 0 0 0 0 4 64 70 91 229
ประกาศนียบัตรสูงกวาปริญญาตรี  0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1
ปริญญาตรี  ( ภาคบัณฑิต ) 3  ป  0 0 0 0 0 0 0 8 63 71 47 189

ปริญญาตรี  4 - 6  ป  0 0 4 10 19 347 855 2,87
3

3,24
3 

3,96
2 

3,99
1

15,3
04
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ปริญญาตรีตอเนื่อง  ( 1 - 2 )  ป  0 0 0 0 0 1 1 1 98 183 162 446

ปริญญาโทภาคปกติ  0 1 8 9 14 28 99 225 352 418 533 1,68
7

ปริญญาโทภาคสมทบ  2 0 1 9 14 28 79 121 277 611 530 1,67
2

ปริญญาเอก  0 1 1 5 12 21 31 55 100 104 140 470
ผูรวมเรียน  0 0 0 0 0 0 0 0 0 25 45 70

รวม  2 2 14 33 59 425 1,06
5

3,28
7

4,19
8 

5,44
4 

5,53
9

20,0
68

ท่ีมา: มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร วิทยาเขตหาดใหญ 

 
2.3.7 จํานวนยานพาหนะจดทะเบียน 

จากขอมูลจํานวนยานพาหนะจดทะเบียนของสํานักงานขนสงจังหวัดสงขลา พบวา ในปพ.ศ.2549 จังหวัดสงขลามีจํานวนรถจด

ทะเบียนทั้งสิ้น 589,763 คัน โดยแบงออกเปนรถที่จดทะเบียนตามพระราชบัญญัติรถยนตจํานวนทั้งสิ้น 570,380 คัน 

และรถที่จดทะเบียนตามพระราชบัญญัติขนสงทางบกทั้งสิ้น 19,383 คัน โดยรถจักรยานยนตเปนยานยนตที่มีจํานวนมาก

ที่สุดจํานวน 397,416 คัน ทั้งนี้เมื่อพิจารณาในภาพรวม พบวา จํานวนรถจดทะเบียนในจังหวัดสงขลามีแนวโนมเพิ่มขึ้น

โดยเฉลี่ยคิดเปนรอยละ 3.22 ตอป ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 2.3-15 และรูปที่ 2.3-10 

ทั้งนี้เมื่อพิจารณารถที่จดทะเบียนตามพระราชบัญญัติขนสงทางบกในสวนของรถโดยสาร พบวา ในปพ.ศ.2549 จังหวัดสงขลามี

จํานวนรถที่จดทะเบียนตามพระราชบัญญัติขนสงทางบกที่เปนรถโดยสารทั้งสิ้น 4,916 คัน เพิ่มขึ้นจากปพ.ศ.2548 คิดเปนรอย

ละ 20.76 โดยมีแนวโนมเพิ่มขึ้นตั้งแตป พ.ศ. 2545 - 2549 คิดเปนรอยละ 1.31 ตอป ดังแสดงในรูปที่ 2.3-11 

 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 2.3-15 จํานวนรถจดทะเบียน จําแนกตามประเภทรถ จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2545 - 2549 

ประเภทรถ 2545 2546 2547 2548 2549 
รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน 42,038 47,644 44,613 63,805 69,855
รถยนตนั่งสวนบุคคลเกิน 7 คน 4,956 5,595 2,949 5,249 4,496
รถยนตบรรทุกสวนบุคคล 75,159 78,035 67,179 100,276 95,181
รถยนตสามลอสวนบุคคล 4 4 2 3 3
รถยนตรับจางระหวางจังหวัด - - - - -
รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน 10 99 7 13 7
รถยนตส่ีลอเล็กรับจาง 1 1 - - -
รถยนตรับจางสามลอ 1 - - - -
รถยนตบริการธุรกิจ 8 52 2 12 6
รถยนตบริการทัศนาจร 4 2 - - -



รายงานฉบับกลาง                                                                                                                 2. 
ภาพรวมพื้นที่ศึกษา 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา                                                                       2-

44 

รถยนตบริการใหเชา 39 26 - - -
รถจักรยานยนต 445,008 499,070 295,085 376,106 397,416
รถแทรกเตอร 734 1,150 531 481 814
รถบดถนน 183 183 149 198 195
รถใชงานเกษตรกรรม 109 67 - 5 5
รถพวง 26 26 8 18 16
รถจดทะเบียนตามพรบ.รถยนต 568,280 631,954 410,525 546,166 570,380
รถโดยสาร 4,853 4,021 4,311 4,071 4,916

ประจําทาง 1,351 1,074 1,181 1,216 1,515
ไมประจําทาง 3,335 2,813 2,970 2,691 3,189
สวนบุคคล 167 134 160 164 212

รถบรรทุก 12,421 10,957 12,094 12,268 13,599
ไมประจําทาง 1,668 1,560 1,635 1,535 1,645

10    ลอ 31 - - 117 148
6    ลอ 1,405 1,349 1,435 - -
4    ลอ 232 211 200 1,418 1,489
ลากจูง 1,042 1,201 1,485 1,615 1,770
พวง 195 175 180 175 203
กึ่งพวง 1,323 1,514 1,858 2,008 2,200
อ่ืน ๆ 320 313 338 331 9

สวนบุคคล 6,244 4,955 4,921 4,837 6,152
10    ลอ 842 140 141 623 5,171
6    ลอ 2,616 1,676 1,334 - 769
4    ลอ 2,786 3,139 3,446 4,214 212
ลากจูง 225 207 224 220 235
พวง 127 103 136 167 840
กึ่งพวง 316 243 325 346 195
อ่ืน ๆ 961 686 992 1,034 350

รถขนาดเล็ก 1,040 688 651 717 868
รถจดทะเบียนตามพรบ.ขนสงทางบก 18,314 15,666 17,056 17,056 19,383
รวมรถจดทะเบียนทั้งส้ิน 586,594 647,620 427,581 563,222 589,763
ท่ีมา: สํานักงานขนสงจังหวัดสงขลา 
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พรบ.รถยนต

 
รูปที่ 2.3-10 แนวโนมจํานวนรถจดทะเบียน จังหวัดสงขลา พ.ศ. 2545 - 2549 

-
500

1,000
1,500
2,000
2,500
3,000
3,500
4,000
4,500
5,000

จํานวน(คนั)

2545 2546 2547 2548 2549 ปพ.ศ.

สวนบคุคล

ไมประจําทาง

ประจําทาง

 
หมายเหตุ 
รถโดยสารประจําทาง  หมายถึง รถท่ีใชในการขนสงผูโดยสารเพื่อสินจางตามเสนทางที่กําหนด 
รถโดยสารไมประจําทาง หมายถึง รถท่ีใชในการขนสงผูโดยสารเพื่อสินจางโดยไมจํากัดเสนทาง 
รถโดยสารสวนบุคคล หมายถึง  รถท่ีใชในการขนสงผูโดยสารเพื่อการคาหรือธุรกิจของตนเองซึ่งบรรทุกผูโดยสารไดต้ังแต 12 ท่ีนั่งขึ้นไป   
   และมีน้ําหนักรถเกินกวา 1,600 กิโลกรัมขึ้นไป 

 
รูปที่ 2.3-11 แนวโนมจํานวนรถโดยสารในจังหวัดสงขลา พ.ศ. 2545 - 2549 

 

แนวโนมเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ย 
คิดเปนรอยละ 3.22 ตอป 

แนวโนมเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ย 
คิดเปนรอยละ 1.31 ตอป 
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2.3.8 การสาธารณสุข 
จากขอมูลของสํานักงานสาธารณสุขจังหวัดสงขลา พบวา จังหวัดสงขลามีโรงพยาบาลจํานวน 25 แหง จํานวนเตียง 3,050 เตียง 

เมื่อพิจารณาในระดับอําเภอ พบวา อําเภอเมืองสงขลามีโรงพยาบาลทั้งสิ้นจํานวน 1 แหง จํานวนเตียง 480 เตียง และในอําเภอ

หาดใหญมีโรงพยาบาลทั้งสิ้นจํานวน 8 แหง จํานวนเตียง 2,000 เตียง  
 

2.4 สถานการณดานสิ่งแวดลอม 
ที่ปรึกษาทําการสํารวจและรวบรวมขอมูลสภาพสิ่งแวดลอมและทรัพยากรธรรมชาติในปจจุบันของจังหวัดสงขลาจากหนวยงาน

ตางๆที่เกี่ยวของ อาทิ ศูนยอุตุนิยมวิทยาภาคใตฝงตะวันออก สํานักงานชลประทานจังหวัดสงขลา กรมควบคุมมลพิษและ

สํานักงานปลัดกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม โดยจังหวัดสงขลามี

ลักษณะสภาพแวดลอมทางธรรมชาติในปจจุบัน ดังตอไปนี้ 

1) ปริมาณนํ้าฝน ในปพ.ศ.2551 จังหวัดสงขลามีปริมาณน้ําฝนทั้งสิ้น 26,754.90 มิลลิเมตร มีจํานวนฝนตกทั้งปเฉลี่ย 

1,217 วันทั้งนี้เมื่อพิจารณาในรายอําเภอ พบวา อําเภอเมืองสงขลามีปริมาณน้ําฝนทั้งสิ้น 2,848.80 มิลลิเมตร มี

จํานวนฝนตกทั้งปเฉลี่ย 174 วัน และในอําเภอหาดใหญมีปริมาณน้ําฝนทั้งสิ้น 1,884.50 มิลลิเมตร มีจํานวนฝน
ตกทั้งปเฉลี่ย 102 วัน ดังแสดงรายละเอียดในตารางที่ 2.4-1    

 
ตารางที่ 2.4-1 ปริมาณน้ําฝนและจํานวนวันฝนตกทั้งปของจังหวัดสงขลา ปพ.ศ.2551 

อําเภอ ปริมาณน้ําฝน (มม.) จํานวนวันฝนตกทั้งป 
เมืองสงขลา 2,848.80 174 
จะนะ 1,278.10 62 
เทพา 2,166.40 86 
นาทวี 1,073.90 39 
ระโนด 1,715.10 60 
รัตภูมิ 2,251.80 108 
สะเดา  844.20 53 
สะบายอย 510.40 27 
สทิงพระ 2,470.60 104 
หาดใหญ 1,884.50 102 
กระแสสินธุ 2,093.10 72 
นาหมอม 1,176.30 51 
ควนเนียง 1,840.40 89 
บางกล่ํา 2,009.40 80 
สิงหนคร  1,584.00 55 
คลองหอยโขง 1,007.90 55 

รวมจํานวน 26,754.90 1,217 
ท่ีมา : ศูนยอุตุนิยมวิทยาภาคใตฝงตะวันออก 
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2) พื้นที่ปา จากขอมูลของสํานักงานปลัดกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม พบวา ในปพ.ศ.2550 จังหวัดสงขลา

มีพื้นที่ป าทั้ งสิ้น 1,085,310 ไร โดยแบงออกเปน พื้นที่ป าอนุรักษ 1,043,431.50 ไร ปาชายเลน 

29,625.50 ไร ปาชุมชน 10,836.00 ไร และปาเศรษฐกิจ 1,417.00 ไร ทั้งนี้เมื่อพิจารณาอัตราการ

ขยายตัวของปา พบวา พื้นที่ปามีแนวโนมเพิ่มขึ้นตั้งแตป พ.ศ. 2544-2550 คิดเปนรอยละ 0.14 ดังแสดงรายละเอียดใน

ตารางที่ 2.4-2  

 
ตารางที่ 2.4-2 พื้นที่ปาของจังหวัดสงขลาแยกตามประเภท ปพ.ศ.2550  

ป พ.ศ. ปาอนุรักษ (ไร) ปาชายเลน (ไร) ปาชุมชน (ไร) ปาเศรษฐกิจ (ไร) รวม (ไร) 

2550 1,043,431.50 29,625.50 10,836.00 1,417.00 1,085,310.
00

2549 1,043,431.50 29,512.50 10,725.00 1,417.00 1,085,086.
00

2548 1,043,431.50 29,312.50 10,624.00 1,417.00 1,084,785.
00

2547 1,043,431.50 29,312.50 10,624.00 1,417.00 1,084,785.
00

2546 1,043,431.50 29,312.50 3,037.08 1,417.00 1,077,198.
08

2545 1,043,431.50 29,312.50 2,344.58 1,417.00 1,076,505.
58

2544 1,043,431.50 29,187.50 2,004.75 1,417.00 1,076,040.
75

ท่ีมา: สํานักงานปลัดกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม 
 

3) แหลงน้ํา จากรายงานของสํานักงานชลประทานจังหวัดสงขลา พบวา จังหวัดสงขลามีจํานวนแหลงน้ําทั้งสิ้น 315 แหง ซึ่ง

แบงออกเปน อางเก็บน้ําขนาดกลาง 1 แหง อางเก็บน้ําขนาดเล็ก 21 แหง ฝายคอนกรีต 77 แหง คู,คลอง 125 แหง และ

บอน้ําตื้น 91 แหง ทั้งนี้เมื่อพิจารณาในรายอําเภอพบวาอําเภอเมืองสงขลามีจํานวนแหลงน้ําทั้งสิ้น 10 แหง แบงออกเปน

อางเก็บน้ําขนาดเล็ก 1 แหง และคู,คลอง 9 แหง และในอําเภอหาดใหญ มีจํานวนแหลงน้ําทั้งสิ้น 63 แหง แบงออกเปน
อางเก็บน้ําขนาดเล็ก 6 แหง ฝายคอนกรีต 4 แหง คู,คลอง 46 แหง และบอน้ําตื้น 7 แหง  

4) ทะเลสาบสงขลา  

ทะเลสาบสงขลาเปนทรัพยากรธรรมชาติและวัฒนธรรม ทั้งดานแหลงน้ําเพื่อการเกษตร แหลงอาหาร เพื่อการบริโภค แหลง

รวบรวมความหลากหลายทางชีวภาพของพันธุพืชและพันธุสัตว ตลอดจนเปนแหลงสะทอนวัฒนธรรมความเปนอยูของคนใน

ทองถิ่นไดเปนอยางดี โดยลุมน้ําทะเลสาบสงขลาตั้งอยูบนฝงทะเลดานตะวันออกของภาคใตในตําแหนงละติจูดที่ 6 องศา 27 
ลิปดาเหนือถึงละติจูดที่ 8 องศา 12 ลิปดาเหนือ และระหวางลองติจูดที่ 99 องศา 44 ลิปดาตะวันออกถึงลองติจูดที่ 
100 องศา 41 ลิปดาตะวันออก 
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พื้นที่ลุมน้ําทะเลสาบสงขลาแบงออกเปน 2 สวนคือ พื้นที่ผิวดิน 8,761 ตารางกิโลเมตร และพื้นผิวน้ําซึ่งอยูในเขตพื้นที่ 2 
จังหวัด คือ จังหวัดสงขลาและพัทลุงมีพื้นที่ 1,046 ตารางกิโลเมตร มีความกวางจากทิศตะวันตกไปทิศตะวันออกประมาณ 

20 กิโลเมตร และมีความยาวจากทิศเหนือไปทิศใตประมาณ 75 กิโลเมตร สวนของลุมน้ําทะเลสาบสงขลาที่เปนพื้นที่ผิวน้ํา
แบงออกไดเปน 3 สวน คือ  

 ทะเลสาบตอนบนหรือทะเลนอย มีพื้นที่ประมาณ 26.91 ตารางกิโลเมตร เปนทะเลสาบน้ําจืดเล็กๆที่มีพืชนานา
ชนิด ตั้งอยูทางตะวันตกเฉียงเหนือ มีคลองนางเรียมเช่ือมทะเลนอยกับทะเลหลวง  

 ทะเลสาบตอนกลางหรือทะเลหลวง มีพื้นที่ประมาณ 833.92 ตารางกิโลเมตร มีทางน้ําติดตอกับทะเลสาบ

ตอนลาง เปนทะเลสาบน้ําจืดบริเวณตอนบนและคอยๆเปนน้ํากรอยบริเวณตอนลาง  

 ทะเลสาบตอนลางหรือทะเลสาบสงขลา มีพื้นที่ประมาณ 182.58 ตารางกิโลเมตร น้ําในทะเลสาบสงขลาตอนนี้มี
ลักษณะเปนน้ําเค็มและน้ํากรอย เพราะมีทางออกติดตอกับอาวไทยที่ เขาแดงอําเภอเมือง จังหวัดสงขลา  

จากรายงานของกรมควบคุมมลพิษ พบวา คุณภาพน้ําโดยรวมของทะเลสาบสงขลาสวนใหญ อยูในเกณฑคอนขางเสื่อมโทรม 
กลาวคือเมื่อเทียบกับมาตรฐานคุณภาพแหลงน้ําผิวดินพบวา อยูในเกณฑแหลงน้ําผิวดินประเภทที่ 4 หากจะใชประโยชนเพื่อ
การอุปโภคบริโภคตองผานกระบวนการฆาเชื้อโรคและปรับปรุงคุณภาพเปนพิเศษ 

5) การสํารวจปริมาณมลพิษทางอากาศและเสียงจากยานพาหนะในจังหวัดสงขลา 

สํานักจัดการคุณภาพอากาศและเสียง กรมควบคุมมลพิษ ไดทําการสํารวจปริมาณมลพิษทางอากาศและเสียงจากการใช

ยานพาหนะในประเภทตางๆ ไดแก รถยนตเบนซิน รถจักรยานยนต และรถยนตดีเซล เมื่อวันที่ 12-16 มีนาคม พ.ศ.2550 ซึ่ง

ผลการสํารวจสรุปไดดังแสดงในตารางที่ 2.4-3 ถึง ตารางที่ 2.4-5 ซึ่งผลการสํารวจพบประเด็นปญหาที่นาสนใจ ไดแก ปริมาณ

ควันดําของรถบัสและรถสองแถวรับจางซึ่งเปนรถโดยสารสาธารณะในจังหวัดสงขลา มีคารอยละของยานพาหนะที่สุมตรวจที่มี

คาเกินมาตรฐานถึงรอยละ 85.71 และ 90 ตามลําดับ นอกจากนี้รถบัสมีรอยละของรถที่สุมตรวจมีระดับเสียงเกินมาตรฐานถึง

รอยละ 42.86 

ตารางที่ 2.4-3 ผลการสํารวจปริมาณมลพิษทางอากาศและเสียงจากการใชยานพาหนะประเภทรถยนตเบนซิน 
กาซคารบอนมอนอกไซด 

(% โดยปริมาตร) 
กาซไฮโดรคารบอน 
(สวนในลานสวน) 

ระดับเสียง 
(เดซิเบล) 

ประเภทรถ 
จํานวน 
(คัน) คา 

เฉลี่ย 

รอยละของรถ 
ท่ีเกินมาตรฐาน 

คา 
เฉลี่ย 

รอยละของรถ 
ท่ีเกินมาตรฐาน 

คา 
เฉลี่ย 

รอยละของรถ 
ท่ีเกินมาตรฐาน 

สวนบุคคลติดต้ัง Catalytic 
Converter 

101 0.40 4.95 132 19.80 82.
3 

- 

สวนบุคคลไมติดต้ัง Catalytic 
Converter 

18 1.91 16.67 675 22.22 85.
4 

- 

 
ตารางที่ 2.4-4 ผลการสํารวจปริมาณมลพิษทางอากาศและเสียงจากการใชยานพาหนะประเภทจักรยานยนต 

ประเภทรถ จํานวน 
กาซคารบอนมอนอกไซด กาซไฮโดรคารบอน ระดับเสียง 
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(% โดยปริมาตร) (สวนในลานสวน) (เดซิเบล) 
(คัน) คา 

เฉลี่ย 

รอยละของรถ 
ท่ีเกินมาตรฐาน 

คา 
เฉลี่ย 

รอยละของรถ 

ท่ีเกินมาตรฐาน 
คา 
เฉลี่ย 

รอยละของรถ 
ท่ีเกินมาตรฐาน 

รถจักรยานยนต 2 จังหวะ 
17 3.71 29.41 132.

09 
88.24 91.

5 
17.65 

รถจักรยานยนต 4 จังหวะ 104 1.04 3.85 529 - 54.
3 

0.96 

 
 
 
 
ตารางที่ 2.4-5 ผลการสํารวจปริมาณมลพิษทางอากาศและเสียงจากการใชยานพาหนะประเภทรถยนตดีเซล 

ปริมาณควันดํา 
(%) 

ระดับเสียง 
(เดซิเบล) 

ประเภทรถ 
จํานวน 
(คัน) คา 

เฉลี่ย 
รอยละของรถ 
ท่ีเกินมาตรฐาน 

คา 
เฉลี่ย 

รอยละของรถ 
ท่ีเกินมาตรฐาน 

3.1 รถดีเซลขนาดเล็ก (รถปคอัพ) 96 67.1 87.5 92.2 1.04 
3.2 รถบัส 14 67.2 85.71 100.1 42.86 
3.3 รถบรรทุก 106 70.3 91.50 99.4 44.43 
3.4 รถสองแถวรับจาง 40 73.3 90 94.0 5 
หมายเหตุ 
1)   รถยนตเบนซินท่ีกําหนดใหติดต้ัง Catalytic Converter (จดทะเบียนต้ังแต 1 พ.ย. 2536) คามาตรฐานกาซคารบอนมอนอกไซด ไมเกิน 15% 

โดยปริมาตรและกาซไฮโดรคารบอนไมเกิน 200 สวนในลานสวน 
2)   รถยนตเบนซินท่ีมิไดกําหนดใหติดต้ัง Catalytic Converter (จดทะเบียนกอน 1 พ.ย. 2536) คามาตรฐานกาซคารบอนมอนอกไซด ไมเกิน 

4.5% โดยปริมาตรและกาซไฮโดรคารบอนไมเกิน 600 สวนในลานสวน 
3)   รถจักรยานยนตมีคามาตรฐานกาซคารบอนมอนอกไซดไมเกิน 4.5% โดยปริมาตรและกาซไฮโดรคารบอนไมเกิน 10,000 สวนในลานสวน และควันขาวไม

เกิน 30%  
4)   รถยนตดีเซลมีปริมาณควันดําไมเกินรอยละ 50 (เครื่องยนตไมมีภาระระบบกระดาษกรอง) 
5)   คามาตรฐานระดับเสียงรถจักรยานยนตไมเกิน 95 เดซิเบล รถประเภทอื่นมีคาไมเกิน 100 เดซิเบล (ท่ีระยะ 0.5 เมตร ทํามุม 45 องศา กับปลายทอไอเสีย) 
6)   ผลการตรวจวัดรถจักรยานยนต 4 จังหวะ ไมมีการระบายควันขาว (ควันขาว = 0)  
 

2.5 ศักยภาพและบทบาทของจังหวัดสงขลา 
จากสถานการณทางเศรษฐกิจและสังคมของจังหวัดสงขลา ดังที่ไดกลาวมาแลวขางตน สามารถวิเคราะหภาพรวมสภาวการณ

ของสภาพแวดลอมทั้งภายในและภายนอกจังหวัด รวมถึงจุดแข็ง จุดออน โอกาส และอุปสรรค (SWOT) ในการพัฒนา
พื้นที่จังหวัดสงขลา ไดดังตอไปนี้ 

 จุดแข็ง (Strengths) 
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 เปนศูนยกลางการคมนาคมขนสงของภาคและเชื่อมโยงสูระดับภูมิภาค เนื่องจากมีเสนทางที่เชื่อมระหวางฝง

ตะวันออก-ตะวันตกของภูมิภาค รวมถึงทาเรือน้ําลึกที่สามารถเชื่อมโยงนานาชาติได 

 มีชายแดนติดตอกับประเทศมาเลเซีย เหมาะกับการคาการลงทุน 

 เปนศูนยกลางการเพาะปลูกและแปรรูปยางพาราและไมยางพารา ซึ่งเปนพืชเศรษฐกิจ 

 มีวัฒนธรรม ขนบธรรมเนียมประเพณีที่หลากหลาย โดยเนนภูมิปญญาทองถิ่น 

 มีบุคลากร องคกร โครงสรางพื้นฐานที่มีความพรอมสามารถรองรับการพัฒนาดานการทองเที่ยวได 

 มีสถาบันและบุคลากรทางการศึกษาพรอมที่จะพัฒนาไปสูระดับภูมิภาคและสากล 

 มีเขตพื้นที่ติดตอทะเล เหมาะกับการประมงและยังพบน้ํามันและกาชธรรมชาติ 

 เปนแหลงผลิตพลังงานและศูนยกลางการผลิตและพัฒนาปโตรเลียม 

 จุดออน (Weaknesses) 

 ขาดการพัฒนาดานการผลิต การตลาดและการเพิ่มมูลคาในสินคาภาคการเกษตรอยางตอเนื่อง 

 ตนทุนทางเศรษฐกิจสูงทําใหขีดความสามารถในการแขงขันต่ํา 

 สภาพชีวิตความเปนอยูอยูในระดับต่ํา 

 ระดับการศึกษาของประชาชนในกลุมจังหวัดอยูในระดับต่ํากวาคาเฉลี่ยในดานอัตราประชากรที่ไมไดรับ

การศึกษา อัตราการเขาเรียน และการบริการทางการศึกษา 

 ประชาชนในพื้นที่ขาดโอกาสและความมั่นคงในการทํางาน 

 การคมนาคมและระบบขนสงสาธารณะในทองถิ่นไมสะดวกและทั่วถึง 

 ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมเสื่อมโทรม 

 ขาดแคลนแรงงานไรฝมือ  และแรงงานมีฝมือบางสาขา 

 โอกาส (Opportunities) 

 มีพื้นที่ติดตอกับประเทศมาเลเซีย สามารถเชื่อมโยงการคา การลงทุน และการทองเที่ยว 

 มีแผนงานการพัฒนาเขตพัฒนาเศรษฐกิจ  3 ฝ าย  อินโดนีเซีย -มาเลเซีย -ไทย  (Indonesia-
Malaysia-Thailand Growth Triangle : IMT-GT) 

 เปนประตูเชื่อมโยงสูการคา (Gate Way) 

 อยูในเขตพัฒนาพิเศษเฉพาะกิจจังหวัดชายแดนภาคใต 

 โครงการศึกษาการจัดทําแผนแมบทดานการจราจรและขนสงเมืองในภูมิภาค: อําเภอหาดใหญ ครั้งที่ 2 ซึ่ง
ทําการศึกษาโดยมหาวิทยาลัยสงขลานครินทรเสนอตอสํานักงานนโยบายและแผนการจราจรและขนสง (สนข.) 
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ชวยใหจังหวัดสงขลามีการพัฒนาระบบโครงสรางพื้นฐานที่มีการวางแผนไมกระจัดกระจายและสอดคลองกับ

การพัฒนาเมือง 

 โครงการพัฒนาพื้นที่ยานสถานีชุมทางหาดใหญ ชวยสงเสริมการคาขาย และสงเสริมการทองเที่ยว เปนแลนด

มารคของนครหาดใหญ และสงเสริมใหผูมีรายไดนอยมีที่อยูอาศัยของตนเอง ยกระดับคุณภาพชีวิตของ

ประชาชนที่อยูในเขตเทศบาลนครหาดใหญ 

 โครงการสะพานเศรษฐกิจ โดยสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ กระทรวง

คมนาคม และหนวยงานที่เกี่ยวของ เปนการเชื่อมโยงการเดินทางและการขนสงสินคาระหวางทาเรือน้ําลึกปาก
บารา จังหวัดสตูล กับทาเรือน้ําลึก จังหวัดสงขลา เพื่อสามารถพัฒนาไปสูการเปนศูนยกลางการคา การลงทุน 

การสงออกสินคาสูประเทศเพื่อนบาน 

 การพัฒนาทาเรือน้ําลึกสงขลา จังหวัดสงขลา ซึ่งเปนการพัฒนาที่สอดคลองกับโครงการสะพานเศรษฐกิจ 

(Land Bridge) เนื่องจากทาเรือน้ําลึกสงขลาไดมีผูใชบริการทาเรือเปนจํานวนมาก และมีแนวโนมจะ
ขยายตัวเพิ่มสูงขึ้น 

 การพัฒนาจังหวัดชายแดนภาคใตในชวงป พ.ศ. 2540-2549 เพื่อเปนกลไกในการชี้นําและกําหนดทิศ
ทางการพัฒนาของอนุภาคนี้ เพื่อกาวไปสูทศวรรษใหมอยางเปนระบบตอเนื่องและดวยวิสัยทัศนที่กวางไกล 
ไปสูการเปนศูนยกลางการคา การลงทุน การสงออกสินคาสูประเทศเพื่อนบาน รวมทั้งเชื่อมโยงการทองเที่ยว
กับประเทศเพื่อนบาน 

 อุปสรรค (Threats) 

 ระเบียบ กฎหมาย ขอตกลงบางประเด็นไมเอื้อตอการคา การทองเที่ยว การลงทุน ทั้งในและนอกประเทศ 

 การลักลอบขนสินคาหนีภาษีตามแนวชายแดน ซึ่งสงผลตอราคาสินคาในพื้นที่ ทําใหสินคาในพื้นที่เสียราคา 

 ราคาสินคาทางการเกษตรที่สงออกขึ้นอยูกับกลไกราคาของตลาดโลก มาตรการดานการคาระหวางประเทศ 

 การเกิดภัยธรรมชาติสงผลกระทบตอชีวิตและทรัพยสิน  รวมทั้งผลผลิตทางการเกษตร 

 ภาวะเศรษฐกิจตกต่ําทั่วโลก 

 สภาพความไมสงบในพื้นที่ มีปญหาการกอการราย สงผลกระทบทั้งในเศรษฐกิจและสังคม 

 กลุมผูกอความไมสงบใชจุดออนทางการศึกษาเปนเครื่องมือในการกอการราย 
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บทที่ 3 
การศึกษาดานการขนสงและจราจร 

 
 การศึกษาดานการขนสงและจราจรในปจจุบัน 
 การสํารวจขอมูลดานการจราจรและขนสง 
 การพัฒนาแบบจําลองดานการจราจรและขนสง 
 การวิเคราะหสภาพการจราจรในปจจุบันและการจราจรในอนาคต 

 

3.1  การศึกษาดานการขนสงและจราจรในปจจุบัน  
คณะที่ปรึกษาไดทําการสํารวจขอมูลดานการขนสงและจราจรในพื้นที่ศึกษาในปจจุบัน ทั้งในสวนที่เปนการขนสงและจราจร

ในพื้นที่เมืองหาดใหญ และเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาโดยสามารถสรุปรายละเอียดไดดังนี้ 

3.1.1  ระบบโครงขายถนนและการจราจร 

3.1.1.1 โครงขายถนนภายในเมืองหาดใหญ 

เมืองหาดใหญลอมรอบดวยถนนสายหลัก 3 เสนทาง ไดแก ทางหลวงหมายเลข 407 (ถนนกาญจนวนิช) ทางหลวง

หมายเลข 414 (ถนนลพบุรีราเมศวรณ) และทางหลวงหมายเลข 43 และมีถนนเพชรเกษมเปนถนนสายหลักในการเขา-
ออกเมืองในทิศตะวันออกกับทิศตะวันตก สําหรับการเขา-ออกเมืองทางดานทิศเหนือ สวนใหญประชาชนจะใชถนนพิพัทธ

สงเคราะห 1 และการเขา-ออกเมืองทางดานใตจะใชถนนเพชรเกษมเปนหลัก 

สําหรับโครงขายถนนในเขตเมืองหาดใหญมีถนนสายหลักและสายรองที่สําคัญ ดังนี้ 

 ถนนสายหลัก: ถนนเพชรเกษม ถนนศรีภูวนาถ ถนนราษฎรยินดี ถนนธรรมนูญวิถี ถนนศุภสารรังสรรค ถนน

ราษฎรอุทิศ ถนนพลพิชัย ถนนพิพัทธสงเคราะห 1-3 เปนตน 

 ถนนสายรอง: ถนนพิพัทธสงเคราะห 1-3 ถนนประชาธิปตย ถนนประชารักษ ถนนแสงศรี ถนนปรีดารมณ 

ถนนนิยมรัตน ถนนผดุงภักดี ถนนรถไฟ ถนนดวงจันทร เปนตน 

ดังแสดงในรูปที่ 3.1-1 และ รูปที่ 3.1-2 
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รูปที่ 3.1-2 โครงขายถนนในเขตเมืองชั้นในของเมืองหาดใหญ 

 
 
3.1.1.2 โครงขายถนนภายในเมืองสงขลา 

ถนนทางหลวงเขาออกเมืองสงขลาสายสําคัญๆ ไดแก ทางหลวงหมายเลข 407 (กาญจนวนิช)และถนนทางหลวงหมายเลข 

408 ซึ่งถนนทั้ง 2 เสนนี้มาบรรจบกันสี่แยกสําโรง โดยเชื่อมตอกับถนนไทรบุรีเขาสูเมืองสงขลาตอไป  สําหรับถนนในเขต

เมืองสายสําคัญนอกจากถนนไทรบุรีแลวยังมีถนนรามวิถี ซึ่งการเชื่อมตอการเดินทางจะอยูบนถนนเสนนี้เปนหลัก 

เนื่องจากถนนรามวิถีเปนที่ตั้งของสถานศึกษาและเปนยานเศรษฐกิจที่สําคัญของเมือง โครงขายถนนในเขตเมืองสงขลาดัง

แสดงในรูปที่ 3.1-3 
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รูปที่ 3.1-3 โครงขายถนนในเขตเมืองสงขลา 

 
3.1.2  ระบบขนสงสาธารณะเมืองหาดใหญในปจจุบัน  

อาวไทย 
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จากการสํารวจขอมูลในพื้นที่เมืองหาดใหญในปจจุบัน พบวา ระบบขนสงสาธารณะที่ประชาชนใชในการเดินทางภายในเขต

เมืองหาดใหญ ไดแก รถสี่ลอเล็กรับจาง(รถตุกๆ) รถสองแถว รถจักรยานยนตรับจาง และนอกจากนี้ในชวงเวลาเชาและ

เย็น เทศบาลนครหาดใหญจะจัดรถนักเรียนในการใหบริการรับ-สงนักเรียนเสริมพิเศษดวย 

 

3.1.2.1 รถสี่ลอเล็กรับจาง (รถตุกๆ)  

รถสี่ลอเล็กรับจางหรือรถตุกๆ ดังแสดงในรูปที่ 4.1-3 เปนรถโดยสารสาธารณะที่นิยมใชกันมากท่ีสุดระบบหนึ่งในเมือง

หาดใหญ รูปแบบการใหบริการจะไมประจําเสนทางขึ้นอยูกับผูโดยสารจะตองการใหไปสงที่ไหน ลักษณะของรถสามารถ

ใหบริการผูโดยสารไดประมาณ 8 คน อัตราคาโดยสารตั้งแต 10 บาท และเพิ่มขึ้นตามระยะทาง 

 

 

รูปที่ 3.1-4 รถสี่ลอเล็กรับจางหรือรถตุกๆ 

 

 
3.1.2.2 รถสองแถว 



รายงานฉบับกลาง                                                                                          3. การศึกษาดานการขนสงและจราจร 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา                                      3-6 

นอกจากรถตุกๆที่เปนที่นิยมใชกันโดยทั่วไปในเมืองหาดใหญแลว รถสองแถวก็เปนระบบขนสงสาธารณะรูปแบบหนึ่งที่

ประชาชนใชกันในการเดินทาง โดยในเขตผังเมืองหาดใหญมีรถหมวด 1 (รถโดยสารในเขตตัวเมือง) จํานวน 5 เสนทาง 

ดังแสดงในตารางที่ 3.1-1 โดยคิดอัตราคาโดยสารตลอดสาย 10 บาท รูปแบบรถเปนรถสองแถวทั่วๆไป แตเมืองหาดใหญ

จะมีการตอหลังคาสูง เพื่อใหผูโดยสารสามารถเขาไปยืนในรถได รูปแบบรถสองแถวดังแสดงในรูปที่ 3.1-5 

 

รูปที่ 3.1-5 รถสองแถวที่ใหบริการในเมืองหาดใหญ 

 
ตารางที่ 3.1-1 รถโดยสารสาธารณะหมวด 1 

ลําดับที่ สายท่ี ช่ือเสนทาง ระยะทาง 
(กม.) 

จํานวนเที่ยวรถ 
(ไป-กลับ) 

จํานวนรถ 
(คัน) 

1 4 ตลาดนัดบานเกาะหมี-บานเนินพิชัย 17 540-590 83 
2 4 สงขลา-เขาแกว 11 52-58 79 
3 5 สถานีขนสงฯ-บานเกาะหมี 16 224-268 43 
4 6 ร.ร.หาดใหญอํานวยวิทยฯ-บ.ทานางหอม 23 170 26 
5 7 หาดใหญ-ร.ร.บานหนาควน 9 100-120 17 

ท่ีมา: สํานักงานขนสงจังหวัดสงขลา 
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นอกจากรถโดยสารหมวดที่ 1 ที่ใชบริการในเขตเมืองหาดใหญแลว ประชาชนยังสามารถใชบริการรถโดยสารหมวด 4 ซึ่ง

เปนการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญกับตางอําเภอในจังหวัดสงขลา ซึ่งรถที่ใหบริการก็มีทั้งรถสองแถว รถตู หรือบางสาย

ทางที่มีรถโดยสารประจําทางขนาดใหญ(บัส) ดังแสดงในตารางที่ 3.1-2 
 
ตารางที่ 3.1-2 รถโดยสารสาธารณะหมวด 4 

ลําดับท่ี สายที่ ช่ือเสนทาง ระยะทาง(กม.) จํานวนเที่ยวรถ 
(ไป-กลับ) 

จํานวนรถ 
(คัน) 

1 1871 หาดใหญ - สงขลา 30 254-306 
230-276 
280-340 

162 

2 1872 หาดใหญ - ปาดังเบซาร 66 
 

60 
 

50 

8-12 
34-64 
2-4 
84 
160 

287 

3 1874 หาดใหญ - นาทวี 60 40-66 
8-14 

144-172 

51 

4 1880 สงขลา- นาทวี 
ชวงจะนะ - นาทวี 
- ม.3 (รถบัส) 

57 54-66 
50-60 

184-220 

104 

5 1881 สงขลา -จะนะ - สะบายอย 
ชวงจะนะ - วัดแหลมพอ ม.3 
ชวงสงขลา - บานขุนทอง 

99 
39 
20 

180-216 
24-28 

438-526 

112 
 

6 1884 สงขลา - ระโนด 
ชวงสงขลา - สทิงพระ ม.3 
ชวงระโนด - สทิงพระ ม.3 

 
55 
40 

 
56 
48 

 
95 
 

7 1885 สงขลา - สทิงพระ 55 22-26 8 
8 8217 สงขลา - บานระฆัง 55 28-40 18 
9 8218 ระโนด - บานเกาะใหญ 40 14-20 7 
10 8220 หาดใหญ - ตลาดปากรอ 59 16-20 

54-64 
26 

11 8231 สงขลา - บานเกาะใหญ 114 4-6 
10-12 

5 

12 8258 ระโนด - บานเกาะใหญ (ข) 46 14-16 3 

13 8267 สะเดา - ดานนอก 12 112-134 30 

14 8286 หาดใหญ - ระโนด 105 8-10 
40-46 
8-10 

28 

15 8292 บานนํ้ากระจาย - บานแมลาด 18 12-14 3 

16 8293 หาดใหญ - บานตนปริง 27 36-54 20 

ท่ีมา: สํานักงานขนสงจังหวัดสงขลา 
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ตารางที่ 3.1-2 รถโดยสารสาธารณะหมวด 4 (ตอ) 

ลําดับท่ี สายที่ ช่ือเสนทาง ระยะทาง(กม.) จํานวนเที่ยวรถ 
(ไป-กลับ) 

จํานวนรถ 
(คัน) 

17 8294 หาดใหญ - บานเกาะใหญ 
 
ชวงหาดใหญ - บานบางเขียด 

138 
 

64 

6-8 
2-4 

36-84 

21 

18 8296 หาดใหญ - บางคลองแห-สงขลา 64 36-60 
6-10 

30 

19 8299 หาดใหญ-สนามบิน 20 440-530 55 

20 8300 หาดใหญ -บางกล่ํา 30 268-324 64 

21 8301 หาดใหญ-คลองรํา-ปาดังเบซาร 
 
ชวงหาดใหญ-คลองรํา 

57 
 

41 

90-108 
46-58 

206-246 

111 

22 8303 สงขลา - บานนาทับ - จะนะ 40 8-20 5 

23 8304 หาดใหญ - บานประกอบ 92 54-66 36 

24 8321 สงขลา - บานบออิฐ 16 52-64 5 

25 8326 ระโนด - บานคูวา-ชวงตะโนด-บานหนองนุย 22 
21 

48-60 
16-20 

20 

26 8336 สงขลา-เกาะยอ(ร.ร.วัดเขาบอ) 18 - - 

27 8426 สงขลา - สทิงหมอ 30 28-34 9 

28 8427 สงขลา - ปากรอ 44 10-12 9 

29 8428 สงขลา - มวงงาม 49 392-470 123 

30 8429 สงขลา - ทรายขาว 24 218-262 20 

31 8430 สงขลา - นาทับ 24 88-106 11 

32 8431 สงขลา - ปายาง 26 80 32 

33 8433 สงขลา - บานควนเหนือ 32 20-30 5 

34 8434 หาดใหญ - บานเหนือ 25 100 35 

35 8435 หาดใหญ - บานโฮะ 25 136 38 

36 8436 หาดใหญ - คลองตอ 26 48-148 27 

37 8437 หาดใหญ - นิคม 34 108-180 38 

38 8438 ตลาดสด-ดินลาน-ปายาง 29 140-220 48 

39 8439 หาดใหญ-แหลมโพธิ์ 22 50-56 11 

40 8440 หาดใหญ-บานพรุ-บางศาลา 20 156-186 20 

41 8441 หาดใหญ-บานนาหวา-ม.2(จ)(รถตูปรับอากาศ) 51 8-24 
40-52 

31 

42 8442 หาดใหญ - บานบางลึก 20 30-36 2 

43 8443 หาดใหญ – สะพานไมแกน 64 8-20 
26-50 

29 

44 8444 หาดใหญ -ควนจง 18 30-36 17 

45 8445 หาดใหญ - บานไร 27 30-36 19 

46 8446 หาดใหญ - บานพราว 39 194-234 51 

47 8447 หาดใหญ - บานเขาชอง 57 30-50 45 

ท่ีมา: สํานักงานขนสงจังหวัดสงขลา 
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ตารางที่ 3.1-2 รถโดยสารสาธารณะหมวด 4 (ตอ) 

ลําดับท่ี สายที่ ช่ือเสนทาง ระยะทาง(กม.) จํานวนเที่ยวรถ 
(ไป-กลับ) 

จํานวนรถ 
(คัน) 

48 8448 หาดใหญ - ตลาดควนเนียง 39 104-126 29 

49 8450 ระโนด - บานวัดพะโคะ 27 300-360 56 

50 8451 ทุงลุง-ในสังข 20 28-34 6 

51 8452 ทุงลุง - บานเการาง 22 30-36 - 

52 8453 สะบายอย-เขาแดง 16 16-20 5 

53 8454 ควนเนียง – เขาพระ 32 40-60 29 

54 8455 สะเดา - บานส่ีแยกพัฒนา 
สะเดา - ปาดังเบซาร 
สะเดา - วัดเขารูปชาง 

27 
12 
22 

50 
200 
50 

26 

55 8456 คลองแงะ-สะเดา-หวยคู 27 200-240 33 

56 8457 นาทวี - บานประกอบ 30 16-32 11 

ท่ีมา: สํานักงานขนสงจังหวัดสงขลา 

 
3.1.2.3 รถจักรยานยนตรับจาง 

เนื่องจากระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญมีเสนทางการใหบริการไมครอบคลุมในพื้นที่อยางทั่วถึง ประกอบกับใน

อดีตไมไดมีการจัดการเกี่ยวกับผังเมืองอยางเปนระบบ ทําใหจักรยานยนตรับจางเขามามีบทบาทสูงในการเดินทางของ

ประชาชน โดยเฉพาะการเขาออกซอกซอยตางๆ ที่รถโดยสารสาธารณะไมใหบริการ 

 

รูปที่ 3.1-6 รถจักรยานยนตรับจางในเมืองหาดใหญ 

3.1.2.4 รถรับ-สงนักเรียน 

เทศบาลนครหาดใหญไดมีการจัดรถนักเรียนมาใหบริการรับ-สงนักเรียนในพื้นที่ โดยในเบื้องตนมีรถใหบริการ 3 เสนทาง 

มีรถใหบริการ 3 คัน โดยมีจุดเริ่มตนจากเทศบาลนครหาดใหญวิ่งไปตามถนนสายหลัก และขณะนี้ทางเทศบาลนคร

หาดใหญกําลังจัดซื้อเพิ่มอีก 3 คัน รูปแบบของรถนักเรียนดังแสดงในรูปที่ 3.1-7 



รายงานฉบับกลาง                                                                                          3. การศึกษาดานการขนสงและจราจร 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา                                      3-10 

 
รูปที่ 3.1-7 รถรับ-สงนักเรียนของเทศบาลนครหาดใหญ 

3.1.3 จุดเปลี่ยนถายผูโดยสาร  

จุดเปลี่ยนถายผูโดยสารที่สําคัญของจังหวัดสงขลา โดยเฉพาะในเมืองสงขลาและเมืองหาดใหญจะอยูที่สถานีขนสง สถานี

รถไฟ และสนามบิน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

3.1.3.1 จุดเปลี่ยนถายผูโดยสารในเมืองหาดใหญ  

ภายในเมืองหาดใหญมีจุดเปลี่ยนถายผูโดยสารที่สําคัญ ไดแก สถานีขนสงผูโดยสารเทศบาลนครหาดใหญ สถานีขนสงรถ

โดยสารเล็ก(รถตู) สถานีรถไฟหาดใหญ และสนามบินนานาชาติหาดใหญ ซึ่งในแตละจุดมีประชาชนมาใชบริการ

คอนขางมาก และกระจายไปตามจุดตางๆในเมืองหาดใหญ 

1) สถานีขนสงผูโดยสารเทศบาลนครหาดใหญ 

สถานีขนสงผูโดยสารเทศบาลนครหาดใหญ ตั้งอยูบนถนนกาญจนวณิช และตั้งอยูทางดานตะวันออกเฉียงใตของเมือง

หาดใหญ ภายในสถานีขนสงมีรถโดยสารประจําทางหลายเสนทาง โดยเฉพาะรถหมวด 2 จะจอดที่นี่เปนสถานีหลัก และ

นอกจากนั้นก็จะมีรถในหมวดอื่นๆ ทั้งรถที่ใหบริการภายในจังหวัดสงขลาเอง และรถที่ใหบริการระหวางจังหวัดใกลเคียง 

รถโดยสารที่จอดรับ-สงผูโดยสารในสถานีมีทั้งรถโดยสารประจําทางขนาดใหญ(บัส) รถตู และรถสองแถว 

 
รูปที่ 3.1-8 สถานีขนสงผูโดยสารเทศบาลนครหาดใหญ 
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2) สถานีรถโดยสารเล็ก (รถตู) เทศบาลนครหาดใหญ 

ประชาชนที่เดินทางเขา-ออกเมืองหาดใหญนิยมใชรถตูโดยสารประจําทางกันมาก เนื่องจากเปนระบบที่สามารถเดินทางได

อยางรวดเร็วและสามารถเดินทางไดในระบบที่ครอบคลุมระหวางจังหวัดใกลเคียง ปจจุบันเทศบาลหาดใหญไดไปปรับปรุง

ตลาดเกษตรเทศบาลนครหาดใหญ(เดิม) ซึ่งเปดใชเปนตลาดกลางการเกษตรแตไมเปนที่นิยม เลยปรับปรุงเปนสถานี

โดยสารรถตูแทน โดยรถตูสายที่จอดใหบริการในสถานีดังกลาวสวนใหญเปนรถที่ใหบริการระหวางเมืองหาดใหญกับ

จังหวัดใกลเคียง เชน จังหวัดพัทลุง จังหวัดสตูล จังหวัดนครศรีธรรมราช จังหวัดตรัง เปนตน 

 
รูปที่ 3.1-9 สถานีรถโดยสารเล็ก (รถตู) เทศบาลนครหาดใหญ 

 
3) สถานีรถไฟหาดใหญ 

อําเภอหาดใหญ เปนอําเภอหนึ่งที่มีเสนทางรถไฟผานเมืองและมีสถานีรถไฟใหบริการประชาชนซึ่งสถานีขนาดใหญและเปน

สถานีหลักสถานีหนึ่งของรถไฟสายใต ความเจริญของเมืองหาดใหญในอดีตสวนหนึ่งไดรับจากสถานีรถไฟหาดใหญ ซึ่ง

เปนจุดสําคัญในการขนถายสินคาและผูโดยสารจากภาคใตไปยังภูมิภาคอ่ืนของประเทศ แตปจจุบันสถานีรถไฟหาดใหญ

เริ่มลดบทบาทลง เนื่องจากระบบขนสงอื่นมีความสะดวกสบายมากกวา ประกอบกับสถานีเปนจุดหนึ่งที่มีความเสี่ยงในการ

กอการราย และมีขาวเกิดขึ้นบอยครั้ง 

 
รูปที่ 3.1-10 สถานีรถไฟหาดใหญ 
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4) ทาอากาศยานหาดใหญ 

ทาอากาศยานหาดใหญตั้งอยูที่ ลองจิจูด 100 องศา 23' 55" และ ละติจูด 06 องศา 55' 46" อยูสูงกวา
ระดับน้ําทะเล 92 ฟุต อยูหางตัวเมืองหาดใหญไปทางทิศตะวันตกเฉียงใต 12 กิโลเมตร (ณ ที่วาการอําเภอหาดใหญ) 

และอยูบนเนินทําใหไมมีปญหาการระบายน้ํา มีเขตรอนที่ดีมาก และพื้นที่สวนใหญยังเปนที่สงวนของจังหวัดสงขลา ทําให

ประหยัดงบประมาณคาจัดซื้อที่ดินและมีพื้นที่กวางขวางพอที่จะขยายทาอากาศยานไดในอนาคต ไดรับการยกฐานะเปนทา

อากาศยานนานาชาติ เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม พ.ศ.2515 โดยมีตําแหนงของทาอากาศยานหาดใหญแสดงในรูปที่ 3.1-11 

ทาอากาศยานหาดใหญ เปนหนึ่งในทาอากาศยานสําคัญที่อยูภายใตการบริหารงานของ บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด 

มหาชน โดย ทาอากาศยานหาดใหญตั้งอยูในโซนธุรกิจการคาทางภาคใต เปนเสมือนประตูทางเขาสําหรับผูที่ตองการติดตอ
ธุรกิจการคา หรือ ทองเที่ยว ทางตอนใตของประเทศไทย รวมถึงเปนเสมือนชองทางการเดินทางสําหรับชาวมุสลิมในการ
เดินทางไปเเสวงบุญที่ นครเมกกะ ปจจุบันมี 3 สายการบินใหบริการ ผูโดยสารมากกวา 800,000 คน เที่ยวบิน 
9,500 เที่ยว และบริการขนถายสินคามากกวา 12, 000 ตัน ตอป  

จากขอมูลของทาอากาศยานหาดใหญ พบวา ในป พ.ศ.2550 ทาอากาศยานหาดใหญมีจํานวนผูโดยสารที่มาใชบริการทั้งสิ้น

จํานวน 1,335,671 คน แบงออกเปนผู โดยสารขาเขาจํานวน 663,295 คน ผู โดยสารขาออกจํานวน 

671,728 คน และผูโดยสารที่ผานทาจํานวน 648 คน มีเที่ยวบินจํานวนทั้งสิ้น 11,759 เที่ยว โดยจํานวน

ผูโดยสารเพิ่มขั้นจากป พ.ศ.2549 คิดเปนรอยละ 3.29 ทั้งนี้เมื่อพิจารณาแนวโนมจํานวนผูโดยสารตั้งแตป พ.ศ.2540-

2550 พบวา มีแนวโนมเพิ่มขึ้นคิดเปนรอยละ 4.31 ตอป โดยจากการคาดการณเบื้องตนคาดวาอนาคตในปพ.ศ.2555 จะมี

จํานวนผูโดยสารเพิ่มขึ้นเปน 1,649,412 คน (ดังแสดงในรูปที่ 3.1-12) ดังนั้นจึงมีความจําเปนที่จะตองมีการวางแผน

จัดระบบขนสงมวลชนเพื่อเชื่อมโยงกับทาอากาศยานนานาชาติหาดใหญตอไป 

ทั้งนี้เมื่อพิจารณาในสวนของการขนสงสินคา พบวา ในป พ.ศ.2550 ทาอากาศยานหาดใหญมีปริมาณการขนสงสินคาทั้งสิ้น

จํานวน 9,985 ตัน แบงออกเปนสินคาเขาจํานวน 7,996 ตัน สินคาออกจํานวน 1,986 ตัน และสินคาผานทา

จํานวน 3 ตัน โดยปริมาณการขนสงสินคาที่ทาอากาศยานหาดใหญลดลงจาก ปพ.ศ.2549 คิดเปนรอยละ 1.17 ทั้งนี้เมื่อ

พิจารณาแนวโนมปริมาณการขนสงสินคาตั้งแตป พ.ศ.2540-2550 พบวา มีแนวโนมลดลงคิดเปนรอยละ 1.29 ตอป ดัง

แสดงรายละเอียดตางๆในตารางที่ 3.1-4 
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รูปที่ 3.1-11 ทาอากาศยานนานาชาติหาดใหญ 

1,250,000
1,300,000
1,350,000
1,400,000
1,450,000
1,500,000
1,550,000
1,600,000
1,650,000

จํานวน
ผูโดยสาร(คน)

2551 2552 2553 2554 2555 ปพ.ศ.  
รูปที่ 3.1-12 การคาดการณจํานวนผูโดยสารที่ทาอากาศยานหาดใหญ  

ชวงปพ.ศ.2551-2555 (ที่มา: ทาอากาศยานหาดใหญ) 

 
ตารางที่ 3.1-3 สถิตติการขนสงทางอากาศ ณ ทาอากาศยานหาดใหญ 

เที่ยวบิน จํานวนผูโดยสาร(คน) จํานวนสินคา(ตัน) 
ป 

งบประมาณ จํานวน เพ่ิม/ลด 
(%) เขา ออก ผาน รวม เพ่ิม/ลด 

(%) เขา ออก ผาน รวม เพ่ิม/ลด 
(%) 
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รูปที่ 3.1-13 จํานวนผูโดยสาร ณ ทาอากาศยานหาดใหญ ระหวางปพ.ศ.2540-2550 

 
3.1.3.2 จุดเปลี่ยนถายผูโดยสารในเมืองสงขลา 

ภายในเมืองสงขลามีสถานีขนสงผูโดยสารที่สําคัญ คือ สถานีเดินรถโดยสารเทศบาลนครสงขลา ซึ่งเปนสถานีขนสงเปน

ทางการสถานีเดียว นอกจากนี้ก็จะเปนคิวรถตูและคิวรถสองแถว ซึ่งแลวแตเอกชนผูไดรับสัมปทานจะไปจอด มีดวยกัน

หลายจุด เชน บริเวณหนาโรงเรียนวรนารีเฉลิม โรงเรียนมหาวชิรวุธ หนาวัดแจง หนาโรงเรียนอนุบาลสงขลา เปนตน 

แนวโนมเพิ่มขึ้นโดยเฉลี่ยรอยละ 4.31 ตอป 
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 สถานีเดินรถโดยสารเทศบาลนครสงขลา 

เทศบาลนครสงขลาไดมีการกอสรางสถานีเดินรถโดยสาร เพื่อใหรถโดยสารในเมืองสงขลามาจอดรับ-สงผูโดยสาร แต

ปจจุบันรถโดยสารเขามาใชบริการนอยมาก สวนใหญเอกชนแตละรายจะมีคิวจอดของตัวเองสาเหตุสวนหนึ่งเนื่องจากการ

จัดการของสถานียังไมไดมาตรฐานของกรมการขนสงทางบก ทําใหการบังคับใหเอกชนที่ไดรับสัมปทานเขาไปใชบริการยัง

ทําไมได 

 
รูปที่ 3.1-14 สถานีเดินรถโดยสาร เทศบาลนครสงขลา 

 
3.1.4 การคมนาคมขนสงเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา 

เมืองหาดใหญและเมืองสงขลามีการพัฒนาควบคูกัน เมืองหาดใหญเปนเมืองเศรษฐกิจ เมืองสงขลาเปนที่ตั้งของหนวยงาน

ราชการในจังหวัดและเปนแหลงที่อยูอาศัยที่สําคัญ ทําใหเกิดการเดินทางเชื่อมตอของประชาชนระหวางเมืองหาดใหญและ

เมืองสงขลาเปนจํานวนมาก การเดินทางเชื่อมตอระหวางเมืองทั้งสองในปจจุบันสามารถเดินทางไดทางถนนเพียงอยางเดียว 

โดยอาศัยรถโดยสารประจําทางหรือรถยนตสวนตัว และก็มีบางสวนที่ใชรถแท็กซี่ ในอดีตเสนทางระหวางหาดใหญและ

สงขลา เคยมีรถไฟใหบริการแตไดยกเลิกไป 

3.1.4.1 โครงขายถนน 

จากการสํารวจสภาพปจจุบันของการเดินทางระหวางเมืองสงขลา กับเมืองหาดใหญเพื่อใหทราบถึงลักษณะและรูปแบบการ

เดินทางในปจจุบัน รวมไปถึงปญหาตางๆ ที่เกิดเนื่องจากการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา พบวา เมือง

หาดใหญกับเมืองสงขลาจะเชื่อมโยงการเดินทางโดยระบบถนนเพียงอยางเดียว โดยมีทางหลวงหมายเลข 414 และทาง

หมายเลข 407 เปนเสนทางเชื่อมโยงทั้งสองพื้นที่เขาดวยกัน 

 
ตารางที่ 3.1-4 รายละเอียดทางหลวงหมายเลข 407 และทางหลวงหมายเลข 414 
ทางหลวง ตอน ระยะทาง(กิโลเมตร) ลักษณะทางกายภาพ 

407 ตอเขตเทศบาลนครสงขลา- ตอเขตเทศบาลนคร 19.56 ผิวแอสฟลต 4 ชองจราจร 
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หาดใหญ 

414 น้ํากระจาย-บรรจบทาง 
หลวงหมายเลข 43 (ควนลัง) 

25.94 ผิวแอสฟลต 4 ชองจราจร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 3.1-15 ทางหลวง 407 และทางหลวง 414 เชื่อมตอเมืองหาดใหญ กับเมืองสงขลา 

 
3.1.4.2 โครงขายทางรถไฟ (เดิม) 

ในอดีตการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา มีรถไฟใหบริการและไดเลิกใหบริการไป เนื่องจากไมคุมคาใน

การดําเนินการ เสนทางรถไฟหาดใหญ-สงขลา มีระยะทางประมาณ 30 กิโลเมตร ในอดีตมีสถานีใหบริการจํานวน 5 สถานี 

กับอีก 10 ปายหยุด ในปจจุบันถึงแมจะมีการยกเลิกการใหบริการในเสนทางดังกลาวไปแลว แตก็ยังเห็นรองรอยโครงสราง

พื้นฐานใหเห็นอยู ดังแสดงในรูปที่ 3.1-16 

 

ทล.414 
ทล.407 

ทางหลวงหมายเลข 407 

ทางหลวงหมายเลข 414 

ทะเลสาบสงขลา 
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รูปที่ 3.1-16 เสนทางรถไฟเดิม 

ถึงแมวาสภาพโครงสรางพื้นฐานยังเห็นรองรอยเขตทางรถไฟและแนวรางรถไฟ แตปจจุบันในเขตผังเมืองรวมเมืองสงขลา

และเมืองหาดใหญ มีการบุกรุกพื้นที่เขตทางรถไฟในสายดังกลาว มีการกอสรางอาคารถาวรตลอดแนวเสนทางในหลายจุด

ล้ําเขามาในพื้นที่เขตทางรถไฟ 

 

รูปที่ 3.1-17 สภาพการบุกรุกพื้นที่เสนทางรถไฟสายหาดใหญ-สงขลา 

 
3.1.4.3 ระบบขนสงสาธารณะเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา 

ระบบขนสงสาธารณะที่ใหบริการระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลาในปจจุบันมี 4 รูปแบบ คือ 1) รถตูโดยสาร 2) รถ

โดยสารประจําทางขนาดใหญ(บัส) 3) รถสองแถว และ4) รถแท็กซี่ โดยมีรายละเอียดของรถแตละประเภท ดังนี้ 

1) รถตู 
รถตูที่ใหบริการระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลามี 2 เสนทาง คือ เสนทางหาดใหญ-สงขลา(สายใหม) และเสนทาง

หาดใหญ -สงขลา (สายเกา) โดยทั้งสองเสนทางจะออกจากสถานีขนสงผูโดยสารเทศบาลนครหาดใหญเหมือนกัน แตจะ

ตางกันที่สายใหมจะวิ่งเสนทางหลวงหมายเลข 414 (ถนนลพบุรีราเมศวร) แตสายเกาจะวิ่งเสนทางหลวงหมายเลข 407 

แทน 

1.1) หาดใหญ-สงขลา (สายใหม) 

รถตูเสนทางหาดใหญ-สงขลา(สายใหม) อยูในสัมปทานการเดินรถของบริษัท โพธิ์ทองขนสง(2505) จํากัด ปจจุบันเสนทาง

รถตูหาดใหญ-สงขลา(สายใหม) มีรถตูใหบริการประมาณ 30 คัน อัตราคาโดยสาร 30 บาท โดยจะเริ่มใหบริการประมาณ 

6.15-18.30 น. ตารางกําหนดเวลารถตูสายใหมกําหนดไววาจะออกทุกๆ 10 นาที ซึ่งในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นจะออก

ทุกๆ 7 นาที ดังแสดงรูปแบบของรถในรูปที่ 3.1-18 
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รูปที่ 3.1-18 รถตูโดยสารประจําทางหาดใหญ-สงขลา(สายใหม) 

 
1.2) หาดใหญ-สงขลา (สายเกา) 

รถตูเสนทางหาดใหญ-สงขลา(สายเกา) อยูในสัมปทานการเดินรถของบริษัท โพธิ์ทองขนสง(2505) จํากัด ปจจุบันเสนทาง

รถตูหาดใหญ-สงขลา(สายเกา) มีรถตูใหบริการประมาณ 37 คัน อัตราคาโดยสาร 25 บาท โดยจะเริ่มใหบริการประมาณ 

6.15-7.30 น. ในชวงเวลาเรงดวนเชาและเย็นจะออกทุกๆ 7 นาที ดังแสดงรูปแบบของรถในรูปที่ 3.1-19 

 
รูปที่ 3.1-19 รถตูโดยสารประจําทางหาดใหญ-สงขลา(สายเกา) 

 
2) รถโดยสารประจําทางขนาดใหญ (บัส) 

รถโดยสารประจําทางขนาดใหญ (บัส) เสนทางหาดใหญ-สงขลา ใหบริการเที่ยวแรกเริ่มตั้งแตในชวงเวลา 5.30-19.30 น. 

โดยออกทุกๆ 10 นาที อัตราคาโดยสาร 13 บาท ซึ่งในหนึ่งวันผูโดยสารจะเต็มประมาณ 2-3 เที่ยวเทานั้น ดังแสดงรถ

โดยสารประจําทางขนาดใหญ (บัส) เสนทางหาดใหญ-สงขลาในรูปที่ 3.1-20 
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รูปที่ 3.1-20 รถโดยสารประจําทางขนาดใหญ (บัส) เสนทางหาดใหญ-สงขลา 

 
3) รถสองแถว 

รถสองแถวก็เปนระบบขนสงสาธารณะรูปแบบหนึ่งที่ประชาชนใชกันในการเดินทาง รถสองแถวเสนทางสงขลา-หาดใหญ มี
ลักษณะเปนรถหลังคาสูง เพื่อใหผูโดยสารสามารถเขาไปยืนในรถได ทําใหเกิดปญหาแยงผูโดยสารกันระหวางรถสองแถว 

ดังแสดงรูปแบบของรถสองแถวในรูปที่ 3.1-21 

 
รูปที่ 3.1-21 รถสองแถวเสนทางสงขลา-หาดใหญ 

 
4) รถแท็กซี่ 

นอกจากรถตู รถประจําทางขนาดใหญ(บัส) และรถสองแถวแลว การเดินทางระหวางหาดใหญ-สงขลา ยังมีระบบรถแท็กซี่

เปนอีกทางเลือกหนึ่งในการเดินทาง โดยสามารถไปใชบริการไดที่จุดจอดแท็กซี่ โดยผูใชบริการสวนใหญจะเปนขาประจํา 

ดังแสดงรูปแบบของรถแท็กซี่ในรูปที่ 3.1-22 
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รูปที่ 3.1-22 รูปแบบของรถแท็กซี่ที่ใหบริการ 

 
3.2 การสํารวจขอมูลดานการจราจรและขนสง 
นอกจากการทบทวนและรวบรวมขอมูลดานการจราจรและขนสงที่เกี่ยวของกับพื้นที่ศึกษาแลวนั้น คณะที่ปรึกษาไดทําการ

สํารวจขอมูลดานการจราจรและขนสงเพิ่มเติม ซึ่งคณะที่ปรึกษาไดแบงพื้นที่การสํารวจสภาพการจราจรและขนสงออกเปน 

2 สวนหลัก คือ ในตัวเมืองหาดใหญ และระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา คณะที่ปรึกษาไดทําการสํารวจไปแลวในระหวาง

วันที่ 15 - 20 พฤษภาคม พ.ศ.2552 ที่ผานมา โดยตําแหนงจุดสํารวจทั้งสองพื้นที่ดังกลาวดังแสดงในรูปที่ 4.2-1 ซึ่งการ

สํารวจขอมูลดานการจราจรและขนสงของโครงการ มีดังนี้ 

• การสํารวจปริมาณจราจรแยกประเภทที่ทางแยกสําคัญ (Junction Turning Movement Counts, TMC) 

• การสํารวจปริมาณจราจรแยกประเภทบนชวงถนน (Mid-Block Classified Traffic Counts, MB) 

• การสํารวจความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางบนถนนสายสําคัญ (Travel Time Survey) 

• การสํารวจทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางโดยการสัมภาษณ  

สําหรับการสํารวจปริมาณจราจรแยกประเภทที่ทางแยกสําคัญและการสํารวจปริมาณจราจรแยกประเภทบนชวงถนน คณะ

ที่ปรึกษาไดแบงประเภทของยานพาหนะที่สํารวจออกเปน 2 หมวดใหญ คือ 

หมวด ก. ยานพาหนะสวนบุคคล ประกอบดวย 

 รถจักรยานยนต  

 รถยนตนั่งสวนบุคคล/รถปกอัพสวนบุคคล/รถตู 

หมวด ข. ยานพาหนะโดยสารสาธารณะ ประกอบดวย 

 รถสองแถว 

 รถตูโดยสาร 

 รถตุกๆ 

 รถบัสโดยสารประจําทาง 
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อนึ่ง การศึกษานี้มีเปาเพื่อที่จะศึกษาความเปนไปไดในการจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา 

ที่ตองการทราบปริมาณความตองการของผูที่จะโดยสารระบบขนสงมวลชนในอนาคตอยางไรก็ตาม การสํารวจดาน

การจราจรและขนสงสวนใหญของโครงการจะมุงเนนการสํารวจปริมาณการจราจรของยานพาหนะทั่วไป (รวมรถโดยสาร) 

มากกวาเนนการสํารวจเฉพาะปริมาณรถโดยสารสาธารณะและจํานวนผูโดยสาร เนื่องจาก การเก็บขอมูลจํานวนผูโดยสาร

ระบบขนสงมวลชนโดยตรง อาจจะมีจํานวนกลุมตัวอยาง (รถโดยสารที่ขึ้นไปสํารวจ) ที่นอย ใชระยะเวลาและคาใชจายมาก 

อีกทั้งรูปแบบการใหบริการในปจจุบันที่มีความไมแนนอนของสายการเดินทางและจุดรับสง คณะที่ปรึกษาจึงใชรูปแบบ

อุปสงคการเดินทางในสวนของรถยนตเปนตัวเปรียบเทียบในแบบจําลองที่จะทํา OD matrix แบบรวมตอไป นอกจากนี้ 

การสํารวจปริมาณการจราจรที่คณะที่ปรึกษาไดดําเนินการนั้น สามารถอธิบายโครงสรางและระดับความตองการจากทั้ง

รูปแบบรถยนตและรถโดยสารสาธารณะของผูเดินทางในเครือขายจราจรและขนสงได 
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รูปที่ 3.2-1 (A3) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.2.1  การสํารวจปริมาณการจราจรแยกประเภทที่ทางแยกสําคัญ 

ทางแยกเปนองคประกอบที่สําคัญสวนหนึ่งในระบบโครงขายถนนที่อาจสงผลตอประสิทธิภาพและระดับการใหบริการของ

โครงขายถนน การสํารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกในแตละทิศทางสามารถนํามาวิเคราะหปญหาของทางแยกเพื่อนําไปสูใน

การแกปญหาที่ทางแยกนั้นๆ ได  
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คณะที่ปรึกษาไดสํารวจปริมาณจราจรที่ทางแยกจํานวนทั้งหมด 11 จุด โดยแบงเปน 9 จุดสําหรับปริมาณจราจรในเมือง

หาดใหญ และ 2 จุดสําหรับปริมาณจราจรระหวางหาดใหญและเมืองสงขลา ซึ่งจุดสํารวจดังแสดงในรูปที่ 3.2-2 และ 3.2-3 

ตามลําดับ 

พัทลุง

สงขลา 
(สายใหม)

ปตตานี

สนามบิน

คิวรถตู
(ตลาดเกษตร)

ขนสง

คารฟู

ไดอานา

รถไฟ
มหาวิทยาลยั
สงขลาครินทร

บ๊ิกซี

สนามกีฬา

สงขลา 
(สายเกา)

1

22

33

4

55

66

77 88

99

สัญลักษณ
TM 9 จุด 

TM 1: แยกคลองแห

TM 2: แยกนิพัฒนสงเคราะห 1 ตัดสัจจกุล

TM 3: แยกคอหงส

TM 4: วงเวียนน้ําพุ

TM 5: แยกศุภสารรังสรรคตัดราษฎรยนิดี

TM 6: แยกธรรมนูญวิถีตัดราษฎรยนิดี

TM 7: แยกราษฎรยนิดีตัดศรีภูวนาท

TM 8: แยกคลองเรียน

TM 9: แยกคลองหวะ

 

รูปที่ 3.2-2 จุดสํารวจปริมาณการจราจรแยกประเภทที่ทางแยกสําคัญในเมืองหาดใหญ 
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จุดเริม่ตน 1
(แยกคอหงส)

จุดเริม่ตน 2
(แยกคลองแห)

จุดสิ้นสุด
(แยกสําโรง)

1010

1111

สัญลักษณ
TM 2 จุด 

TM 10: แยกเกาะยอ

TM 11: แยกสําโรง

 

รูปที่ 3.2-3 จุดสํารวจปริมาณการจราจรแยกประเภทที่ทางแยกสําคัญระหวางหาดใหญและสงขลา 

 

คณะที่ปรึกษาไดรับความอนุเคราะหผูสํารวจปริมาณการจราจรแยกประเภทที่ทางแยกสําคัญและสํารวจปริมาณการจราจร

แยกประเภทบนชวงถนน จากโรงเรียนหาดใหญรัฐประชาสรรค จํานวน 90 คน โดยคณะที่ปรึกษาไดอธิบายวิธีการสํารวจ

แกผูสํารวจ แจกแบบฟอรมและอุปกรณในการเก็บขอมูล ตลอดจนเตรียมความพรอมกอนการสํารวจในวันที่ 15 

พฤษภาคม 2552 และ 18 พฤษภาคม 2552 ดังแสดงในรูปที่ 3.2-4 และ 3.2-5 
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11

วันที่ 15 พฤษภาคม 2552

วันที่ 18 พฤษภาคม 2552
 

รูปที่ 3.2-4 อธิบายทําความเขาใจแกผูสํารวจ 

 

 

รูปที่ 3.2-5  แจกแบบฟอรมและอุปกรณในการเก็บขอมูล 

 

หลังจากนั้น คณะที่ปรึกษาไดทําการสํารวจปริมาณจราจรในชวงเวลาเรงดวนในวันอังคารที่ 19 พฤษภาคม 2552 โดยแบง

ชวงเวลาเรงดวนออกเปน 2 ชวง คือ ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา 2 ชั่วโมงระหวาง 07:00-09:00 น. และชวงเวลาเรงดวนตอน

เย็น 3 ชั่วโมงระหวาง 15:30-18:30 น. โดยจดบันทึกปริมาณจราจรทุกๆ 30 นาที นับปริมาณจราจรแยกทิศทางและ

ประเภทของยานพาหนะดังที่ไดกลาวแลวขางตน โดยรายละเอียดของจุดสํารวจปริมาณการจราจรแยกประเภทที่ทางแยก

สําคัญดังแสดงในรูปที่ 3.2-6 ถึง 3.2-16 
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พัทลุง, ปัตตานี

สงขลา

หาดใหญ

บ๊ิกซี

2
1

3

4

15  

รูปที่ 3.2-6  TM 1 แยกคลองแห 

 

สะพาน

วงเวียนนํา้พุ

บ๊ิกซี

6 5

7

 

รูปที่ 3.2-7 TM 2 แยกถนนนิพัฒนสงเคราะห 1 ตัด ถนนสัจจกุล 

 

คายเสนาณรงค

คารฟู

มอ., โลตัส

8

9

11

10

 

รูปที่ 3.2-8 TM 3 แยกคอหงส 

 

คาร ฟู

กิมหยง

บ๊ิกซี

ตลาดสด

1213

14

15

17
1619

18

 

รูปที่ 3.2-9 TM 4 วงเวียนน้ําพุ 
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คารฟู

ไดอานา,ขนสง

มอ., โลตัส

กิมหยง
23

20

21

24

22

  

รูปที่ 3.2-10 TM 5 แยกถนนศุภสารรังสรรคตัดถนนราษฎรยินดี 

 

คารฟู

ไดอานา,ขนสง

รร.แสงทอง
,ศรีนคร

มอ., โลตัส

28

25

26
29

27

30

  

รูปที่ 3.2-11 TM 6 แยกถนนธรรมนูญวิถีตัดถนนราษฎรยินดี 

 

ทางลัดขนสง

คลองเรียน,ขนสง

ไดอานา
33

31

3234

35

  

รูปที่ 3.2-12 TM 7 แยกถนนราษฎรยินดีตัดถนนศรีภูวนาท 

 

ขนสง, ออกเมือง

มอ. โลตัส

ไดอานา

36

37
38

39

 

รูปที่ 3.2-13 TM 8 แยกคลองเรียน 
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ทุงลุง,สะเดา

ปัตตานี

พัทลุง

หาดใหญ

40

42

41

43

44 45

 

รูปที่ 3.2-14 TM 9 แยกคลองหวะ 

ปัตตานี

เกาะยอ สงขลา

46
49

47

48

 

ปัตตานี

เกาะยอ สงขลา

52

51

53

50

54 55

 

รูปที่ 3.2-15 TM 10 แยกเกาะยอ 

ม.ทักษิณ

สงขลา

ปัตตานี

56

59

58

57

 

รูปที่ 3.2-16 TM 11 แยกสําโรง 
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3.2.2  การสํารวจปริมาณการจราจรแยกประเภทบนชวงถนน 

คณะที่ปรึกษาไดสํารวจปริมาณการจราจรแยกประเภทบนชวงถนนจํานวนทั้งสิ้น 15 จุด โดยแบงเปน 12 จุดสําหรับ

ปริมาณจราจรในหาดใหญ และ 3 จุดสําหรับปริมาณจราจรระหวางหาดใหญและสงขลา ดังแสดงในรูปที่ 3.2-17 และ 3.2-

18 ตามลําดับ 

 

พัทลุง

สงขลา 
(สายใหม)

ปตตานี

สนามบิน

คิวรถตู
(ตลาดเกษตร)

ขนสง

คารฟู

ไดอานา

รถไ
ฟ

มหาวิทยาลยั
สงขลาครินทร

บิ๊กซี

สนามกีฬา
11

สงขลา 
(สายเกา)

22

33

44

55

99

1010

1
1
1
11212

สัญลักษณ
MB ทัง้หมด 12 จุด 

66 77 88

MB 1: หนาหางบ๊ิกซี

MB 2: หนาหางคารฟู

MB 3: หนาโรงพยาบาล มอ.

MB 4: หนารานเฟอรนิเจอร  

(ลงสะพานแมคโคร)

MB 5-7: ถนนนิพัทธอุทิศ 1-3

MB 8: หนาหางลีการเดน

MB 9: หนาท่ีวาการอําเภอ 

(หาดใหญใน)

MB 10: วงเวียนนํ้าพุ

MB 11: หนาสถานีรถไฟ

MB 12: ถนนราษฎรอุทิศ

 

รูปที่ 3.2-17 จุดสํารวจปริมาณจราจรแยกประเภทบนชวงถนนในหาดใหญ 

จุดเริ่มตน 1
(แยกคอหงส)

จุดเริ่มตน 2
(แยกคลองแห)

จุดสิ้นสุด
(แยกสําโรง)

1313

1414

1515

สัญลักษณ
MB ทัง้หมด 3 จุด 

MB 13: เลยแยกตลาดเกาะหมี

MB 14: เลยแยกบานทานางหอม

MB 15: หนา ม.ทักษณิ

 

รูปที่ 3.2-18 จุดสํารวจปริมาณจราจรแยกประเภทบนชวงถนนระหวางหาดใหญและสงขลา 
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คณะที่ปรึกษาไดทําการสํารวจปริมาณจราจรในชวงเวลาเรงดวนในวันอังคารที่ 19 พฤษภาคม 2552 โดยแบงชวงเวลา

เรงดวนออกเปน 2 ชวง คือ ชวงเวลาเรงดวนตอนเชา 2 ชั่วโมงระหวาง 07:00-09:00 น. และชวงเวลาเรงดวนตอนเย็น 3 

ชั่วโมงระหวาง 15:30-18:30 น. เชนเดียวกับการสํารวจปริมาณการจราจรแยกประเภทที่ทางแยกสําคัญ โดยรายละเอียด

ของจุดสํารวจดังแสดงในรูปที่ 3.2-19 ถึง 3.2-33 

 

BigC

MB 1.1

MB 1.2

60

61

 

รูปที่ 3.2-19 MB 1 หนาหางบิ๊กซี 

 

MB 2.2

ŽŀăźđŔ

MB 2.162

63

 

รูปที่ 3.2-20 MB 2 หนาหางคารฟู 

 

śą₣Ŀę
MB 3.2

MB 3.1

ăč ö
· Ĺö

64

65

 

รูปที่ 3.2-21 MB 3 หนาโรงพยาบาล มอ. 

 

ăŰŀŞ
řđĹăźŞń
řðĹăź

MB 4.2

MB 4.1

Ś· Ž
śŽă

66 67

 

รูปที่ 3.2-22 MB 4 หนารานบางกอกเฟอรนิเจอร 

 



รายงานฉบับกลาง                                                                                          3. การศึกษาดานการขนสงและจราจร 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา                                      3-31 

MB 5

ęĞŀŞŇ
ăĞţ đ

68

 

รูปที่ 3.2-23 MB 5 ถนนนิพัทธอุทิศ 1 

 

MB 6

ęĞŀŞŇ
ăĞţ đ

69

 

รูปที่ 3.2-24 MB 6 ถนนนิพัทธอุทิศ 2 

 

MB 7

ęĞŀŞŇ
ăĞţ đ

70

 

รูปที่ 3.2-25 MB 7 ถนนนิพัทธอุทิศ 3 

 

řÞŮŞğăĿą
ąŇł ŀăź
ř¾ŰŞ

ęĞŀŞŇ
ăĞţ đ

MB 8

71

 

รูปที่ 3.2-26 MB 8 หนาหางลีการเดน 

 

MB 9.2

MB 9.172

73

 

รูปที่ 3.2-27 MB 9 หนาที่วาการอําเภอหาดใหญ 
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คารฟู

กิมหยง

บ๊ิกซี

ตลาดสด

7475

76

77

79
7881

80

 

รูปที่ 3.2-28 MB 10 กอนเขาวงเวียนน้ําพุ 

 

MB 11
ęĞŀŞŇ
ăĞţ đ

82

śăş ńŞęĿŞ

 

รูปที่ 3.2-29 MB 11 ถนนธรรมนูญวิถี ชวงหนาสถานีรถไฟ 

 

MB 12.2 MB 12.1

84

83

 

รูปที่ 3.2-30 MB 12 ถนนราษฎรอุทิศ ชวงหาดใหญใน 

 

แยกไฟแดง

MB 13.2

MB 13.1

86

85

 

รูปที่ 3.2-31 MB 13 เลยแยกตลาดเกาะหมี 
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MB 14.2

MB 14.1

87

88

 

รูปที่ 3.2-32 MB 14 เลยแยกบานทานางหอม 

 

MB 
15.1

MB 
15.2

89

90

 

รูปที่ 3.2-33 MB 15 หนามหาวิทยาลัยทักษิณ 

 

3.2.3 ผลการสํารวจปริมาณจราจร 

จากการสํารวจปริมาณจราจรแยกประเภทที่ทางแยกสําคัญและการสํารวจปริมาณจราจรแยกประเภทบนชวงถนนที่ได

นําเสนอไปในหัวขอที่ 3.2.1 และ 3.2.2 ตามลําดับ เนื่องจากยานพาหนะแตละชนิดมีขนาดและลักษณะการใชงานที่

แตกตางกัน ชนิดของยานพาหนะจึงมีผลกระทบตอความติดขัดของสภาพการจราจรที่แตกตางกันดวย ดังนั้นในการ

พิจารณาภาพรวมของปริมาณการจราจรบนโครงขายจึงตองคํานึงถึงยานพาหนะทุกประเภท โดยตองแปลงยานพาหนะแตละ

ประเภทใหอยูในหนวยเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล (PCU) ซึ่งถือเปนหนวยมาตรฐานกอน แลวจึงรวมปริมาณ

การจราจรที่มีหนวยเดียวจากยานพาหนะทุกประเภทเขาดวยกัน ทั้งนี้เพื่อใชบงบอกสภาพการจราจรและสามารถ

เปรียบเทียบกันได 

คณะที่ปรึกษาไดคํานวณปริมาณจราจรเฉลี่ยชั่วโมงเรงดวน หนวยเปนจํานวนเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคลตอชั่วโมง 

(PCU/hr) โดยพิจารณาหนวยเทียบเทารถยนตนั่งสวนบุคคล ตามรายละเอียดดังนี้ 

หนวยเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคล (PCU) สําหรับยานพาหนะแตละประเภท (ที่มา: กรมทางหลวง) 

 รถจักรยานยนต   0.25-0.30 

 รถเกง/รถปกอัพ/รถตุกๆ/รถตู  1.00 

 รถสองแถว/รถมินิบัส  1.00 

 รถโดยสารขนาดเล็ก  1.50-2.00 

 รถโดยสารขนาดใหญ  1.75-2.00 

 รถบรรทุกขนาดกลาง  1.30-2.00 

 รถบรรทุกขนาดใหญ  1.80-2.50 
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 รถบรรทุกพวงและกึ่งพวง  2.00-2.50 

จากขอมูลปริมาณจราจรที่ไดจากการสํารวจ คณะที่ปรึกษาไดคํานวณปริมาณจราจรชั่วโมงเรงดวนชวงเชา (ในวงเล็บเปน

ปริมาณจราจรชั่วโมงเรงดวนชวงเย็น) ซึ่งสามารถสรุปผลของทุกจุดสํารวจ ไดดังรูปที่ 3.2-34 และรูปที่ 3.2-35 

 

บ๊ิกซี

651 (595)

1,436 (1,127)

1,297(775)

585 (540)

 

บ๊ิกซี

415(547)
827 (711)

465(561)1,174(1,308)

1,120(1,540) 

366(364)

 

TM 1 แยกคลองแห TM 2 นิพัฒนสงเคราะห 1 ตัด สัจจกุล 

คารฟู

มอ., โลตัส

415(716)

621(539)

472(572) 526(773)

597(561)

633(594)

 

247

(308)

417

(388)

1527

(1089)

1464

(1478)

1674

(1124)

1231

(915)

2129

(1334)
1435

(1434)

 

TM 3 แยกคอหงส TM 4 วงเวียนน้ําพุ 

166
(303)

559
(606)

174
(152)

86
(106)

502
(445)

1,055
(834)

336
(121) 261

(288)
368

(539)

534
(394)

465
(436)

303
(408)

 

244
(249)

317
(532)

235
(350)

293
(286)

356
(591)

131
(148)

260
(266)

117
(203)

534
(598)

215
(240)

371
(500) 284

(292)

 

TM 5 แยกศุภสารรังสรรคตัดราษฎรยินดี TM 6 แยกธรรมนูญวิถีตัดราษฎรยินดี 

รูปที่ 3.2-34 ปริมาณจราจรเฉลี่ยที่ทางแยก (TMC) ชั่วโมงเรงดวน 
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546
(657)

255
(286)272

(341)

350
(310)

511
(517)71

(87)
20

(21)

75
(35)

29
(47)

407
(479)521

(500)

230
(202)

 

374(450)

810(509)

250(203)

749(546)

852(687)

 

TM 7 แยกราษฎรยินดีตัดศรีภูวนาท TM 8 แยกคลองเรียน 

761
(612)

973
(742)

352
(346)

998
(778)360

(340)

83
(75)

504
(539)

957
(788)

623
(456)1,008

(796)
318

(624)

 

155
(214)

579
(525)

645
(581)

660
(946)

1,034
(729)

69
(101)

507
(556)

294
(171)

94
(65)

185
(183)

588
(990)

197
(225)

384
(571)

470
(329)

537
(603)

402
(312)

 

TM 9 แยกคลองหวะ TM 10 แยกเกาะยอ 

1,005
(924)

398
(413)

429
(524)

330
(467)

633
(808)

497
(802)

 

TM 11 แยกสําโรง 

รูปที่ 3.2-34 ปริมาณจราจรเฉลี่ยที่ทางแยก(TMC) ชั่วโมงเรงดวน (ตอ) 
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BigC

1,167
(1,002)

1,264
(1,482)

 

ŽŀăźđŔ

 

MB 1 หนาหางบิ๊กซี MB 2 หนาหางคารฟู 

śą₣Ŀę

ăč ö
· Ĺö

1,366
(1,466)

1,079
(1,330)

 

ăŰŀŞ
řđĹăźŞń
řðĹăź

1,789
(1,739)

1,459
(1,424)

 

MB 3 หนาโรงพยาบาล มอ. MB 4 หนารานบางกอกเฟอรนิเจอร 

ęĞŀŞŇ
ăĞţ đ

1,063
(1,485)

633
(1,028)

728
(1,357)

718
(964)

413
(644)

  

MB 5-8 และ MB 11 MB 9 หนาที่วาการอําเภอ 

 

1,329
(1,114)

868
(1,033)

 

MB 12 ถนนราษฎรอุทิศ ชวงหาดใหญใน MB 13 เลยแยกตลาดเกาะหมี 

1,009
(799)

733
(853)

 

1,489
(2,072)

1,616
(1,549)

 

MB 14 เลยแยกบานทานางหอม MB 15 หนา ม.ทักษิณ 

รูปที่ 4.2-35 ปริมาณจราจรเฉลี่ยบนชวงถนน(MB) ชั่วโมงเรงดวน 



รายงานฉบับกลาง                                                                                          3. การศึกษาดานการขนสงและจราจร 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา                                      3-37 

3.2.4 การสํารวจความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางบนถนนสายสําคัญ 

ความเร็วในการเดินทางเปนอีกหนึ่งดัชนีที่ชี้วัดประสิทธิภาพของโครงขายถนน การสํารวจความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง

บนถนนสายสําคัญจะใชวิธี Floating Car Method ซึ่งเปนวิธีการสํารวจที่สามารถหาความเร็วเฉลี่ยของกระแสจราจรที่

ใกลเคียงความเปนจริงที ่สุดวิธีหนึ ่ง โดยขับรถยนตนั ่งสวนบุคคลไปบนเสนทางสายสําคัญที ่กําหนดไวแลวบันทึก

ระยะทางและเวลาเมื่อผานจุดตางๆ ที่กําหนดไว โดยจะทําซ้ํากันในเสนทางเดิมอยางนอย 3 ครั้ง เพื่อใหไดคาเฉลี่ย โดย

คณะที่ปรึกษาไดทําการสํารวจดังกลาวในระหวางวันที่ 18-20 พฤษภาคม พ.ศ.2552 ทั้งนี้คณะที่ปรึกษาไดกําหนดเสนทาง

สํารวจเพื่อใหครอบคลุมถนนสายหลักทั้งหมดในพื้นที่ศึกษา รายละเอียดจุดสํารวจและผลการศึกษาดังแสดงในตารางที่ 

3.2-1  

 

ตารางที่ 3.2-1 รายชื่อเสนทางการสํารวจความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางบนถนนสายสําคัญ 

ความเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 

ลําดับ รายช่ือถนน จาก ถึง 
ขาเขา ขาออก 

ในเมืองหาดใหญ 

1 ถนนเพชรเกษม (ชวงที่ 1) สี่แยกควนลัง หนาที่วาการอําเภอ 60.00 60.00 

2 ถนนเพชรเกษม (ชวงที่ 2) หนาที่วาการอําเภอ วงเวียนน้ําพุ 9.00 12.34 

3 ถนนเพชรเกษม (ชวงที่ 3) วงเวียนน้ําพุ แยกคอหงส 19.20 20.45 

4 ถนนเพชรเกษม (ชวงที่ 4) แยกคอหงส แยกคลองเรียน 24.00 31.20 

5 ถนนเพชรเกษม (ชวงที่ 5) แยกคลองเรียน แยกสถานีขนสง 37.40 38.78 

6 ถนนเพชรเกษม (ชวงที่ 6) แยกสถานีขนสง แยกคลองหวะ 33.00 52.80 

7 ถนนราษฎรยินดี(ชวงที่ 1) ตัดถนนเพชรเกษม แยก 30 เมตร 10.41 14.40 

8 ถนนราษฎรยินดี(ชวงที่ 2) แยก 30 เมตร แยก รพ. ราษฎรยินดี 10.41 14.40 

9 ถนนราษฎรยินดี(ชวงที่ 3) แยก รพ. ราษฎรยินดี ตัดถนนศรีถูวนาท 10.41 14.40 

10 ถนนศรีถูวนาท (ชวงที่ 1) ตัดถนนราษฎรอุทิศ ตัดถนนราษฎรยินดี 24.00 25.99 

11 ถนนศรีถูวนาท (ชวงที่ 2) ตัดถนนราษฎรยินดี แยกคลองเรียน 15.00 20.00 

12 ถนนราษฎรอุทิศ ตัดถนนศรีถูวนาท ถนนสัจจกุล 24.00 30.00 

13 ถนนนิพัทธอุทิศ 1 2 3 ตัดศุภสารรังสรรค ตัดถนนศรีถูวนาท 13.20 13.37 

14 ถนนศุภสารรังสรรค แยก 30 เมตร มอ. 19.02 20.32 

15 ถนนธรรมนูญวิถี แยก รพ. ราษฎรยินดี มอ. 19.02 20.32 

16 ถนนนิพัทธสงเคราะห 1 (ชวงที่ 1) วงเวียนน้ําพุ แยกสัจจกุล 10.86 12.86 

17 ถนนนิพัทธสงเคราะห 1 (ชวงที่ 2) แยกสัจจกุล แยกคลองแห 11.68 13.46 

18 ถนนกาญจนวณิช (ชวงที่ 1) แยกคอหงส แยกตลาดเกาะหมี 57.00 57.00 

ระหวางหาดใหญและเมืองสงขลา 

19 ถนนลพบุรีราเมศวร แยกคลองแห แยกเกาะยอ 66.67 67.86 

20 ถนนกาญจนวณิช (ชวงที่ 2) แยกตลาดเกาะหมี แยกเกาะยอ 62.50 62.50 

21 ถนนกาญจนวณิช (ชวงที่ 3) แยกเกาะยอ แยกสําโรง 40.00 40.00 

22 ถนนกาญจนวณิช (ชวงที่ 4) แยกสําโรง หนาโรงเรียนอนุบาล 23.14 23.14 
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3.2.5  การสํารวจทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางโดยการสัมภาษณ  

คณะที่ปรึกษาไดทําการสํารวจทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางของบุคคลโดยวิธีการสุม (Random) ตัวอยางผูเดินทาง 

เพื่อ 

• ศึกษาทัศนคติของผูเดินทางแตละกลุมทั้งดวยรถยนตสวนบุคคลและรถโดยสารสาธารณะ ในเขตหาดใหญและ

ระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 

• ศึกษาลักษณะการเดินทางผูเดินทางแตละกลุม ทั้งในเขตหาดใหญและระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 

• นําไปพัฒนาแบบจําลองพฤติกรรมการตัดสินใจตอบสนองตอการเดินทางหลายรูปแบบ ตลอดทั้งการตอบสนอง

ตอรูปแบบการเดินทางใหม 

ขอมูลที่ทําการสํารวจ ประกอบดวย ลักษณะการเดินทางในปจจุบัน (Revealed Preference (RP) data) และการเลือก

รูปแบบการเดินทางในสถานะการณสมมุติ (Stated Preference (SP) data) โดยแบบแบงแบบสอบออกเปน 4 สวนหลัก 

คือ 

 สวนที่   1  ขอมูลพฤติกรรมการเดินทางในปจจุบัน ไดแก ตนทาง ปลายทาง วัตถุประสงคในการเดินทาง 

ยานพาหนะที่ใช รายละเอียดของการเดินทาง (ความถี่ในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง คาใชจาย เวลาในการรอรถ เปน

ตน) เหตุผลและปญหาของการเลือกใชยานพาหนะในปจจุบัน 

 สวนที่  2 ทัศนคติตอการปรับปรุงการใหบริการระบบขนสงสาธารณะ  

สวนที่ 3 ขอมูลคุณลักษณะของผูเดินทาง (Passenger characteristics)  ประกอบดวยขอมูล  เพศ  อายุ 

การศึกษา อาชีพ รายไดสวนตัว จํานวนยานพาหนะในครัวเรือน ที่อยูและที่ทํางานปจจุบัน 

 สวนที่   4  ขอมูลการตัดสินใจการเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ่งการสํารวจขอมูลในสวนนี้  เรียกวา  วิธีการ  Stated 

Preference (SP) โดยใหตัวอยางตอบแบบสอบถามเพื่อตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางที่ยังไมมีในปจจุบัน โดย แบง

สถานการณออกเปน 9 กรณี โดยแบบสอบถามทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางในหาดใหญ ตัวอยางสามารถเลือก

รูปแบบการเดินทางระหวาง รถสวนตัว กับ รถโดยสารสาธารณะ โดยพิจารณาจากปจจัย คาโดยสาร เวลาในการเดินทาง 

และ เวลารอรถ สวนแบบสอบถามทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางระหวางหาดใหญ ตัวอยางสามารถเลือกรูปแบบการ

เดินทางระหวาง รถสวนตัว รถโดยสารสาธารณะ และรถไฟดวนพิเศษระหวางเมือง โดยพิจารณาจากปจจัย คาโดยสาร 

เวลาในการเดินทาง และ ความปลอดภัยจากอุบัติเหตุในการเดินทาง 

คณะที่ปรึกษาไดสํารวจขอมูลโดยสุมตัวอยางผูเดินทางจํานวน 2,000 ตัวอยาง โดยแบงเปน 1,000 ตัวอยาง สําหรับ

สอบถามพฤติกรรมการเดินทางในหาดใหญ และอีก 1,000 ตัวอยาง สําหรับสอบถามพฤติกรรมการเดินทางระหวาง

หาดใหญและสงขลา ซึ่งกลุมตัวอยางสามารถจําแนกไดดังรูปที่ 3.2-36 
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รูปที่ 3.2-36 จํานวนตัวอยางผูตอบแบบสอบถาม 

 

โดยคณะที่ปรึกษาไดทําการสํารวจแบบสอบถามตัวอยางครัวเรือนในระหวางวันที่ 15-20 พฤษภาคม พ.ศ.2552  รูป

ตัวอยางผูตอบแบบสอบถามดังแสดงในรูปที่ 3.2-37  

 

 

รูปที่ 3.2-37  ตัวอยางผูตอบแบบสอบถาม 
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ผลการสํารวจทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางโดยการสัมภาษณ 

จากการสํารวจแบบสอบถามทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางในหาดใหญและระหวางหาดใหญกับสงขลา  คณะที่ปรึกษา

ไดจําแนกผลที่ไดจากการสํารวจออกเปนหมวดหมูไดดังนี้ 

3.2.5.1 คุณลักษณะของผูเดินทาง 

เพศ 

การสํารวจแบบสอบถามในหาดใหญ พบวา รอยละ 34.50 เปน ชาย และรอยละ 65.50 เปน หญิง สวนการสํารวจ

แบบสอบถามระหวางหาดใหญกับสงขลา พบวา รอยละ 45.80  เปน ชาย และรอยละ 54.20 เปน หญิง ดังรูปที่ 3.2-38 
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รูปที่ 3.2-38 จํานวนและรอยละผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามเพศ 

 

อายุ 

รูปที่ 3.2-39 แสดงรอยละผูตอบแบบสอบถามในหาดใหญและระหวางหาดใหญจําแนกตามอายุ (ป) 
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รูปที่ 3.2-39 รอยละผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามอายุ 
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การศึกษา 

รูปที่ 3.2-40 แสดงรอยละผูตอบแบบสอบถามในหาดใหญและระหวางหาดใหญจําแนกตามระดับการศึกษาสูงสุด 
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รูปที่ 3.2-40 รอยละผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามระดับการศึกษา 

 

อาชีพ 

รูปที่ 3.2-41 แสดงรอยละผูตอบแบบสอบถามในหาดใหญและระหวางหาดใหญจําแนกตามอาชีพ 
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รูปที่ 3.2-41 รอยละผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามอาชีพ 

 

รายได 

รูปที่ 3.2-42 แสดงจํานวนและรอยละผูตอบแบบสอบถามในหาดใหญและระหวางหาดใหญจําแนกตามระดับรายไดสวนตัวตอ

เดือน (บาท) 
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รูปที่ 3.2-42 จํานวนและรอยละผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามระดับรายได 
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การครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน 

รูปที่ 3.2-43 แสดงรอยละผูตอบแบบสอบถามในหาดใหญและระหวางหาดใหญจําแนกตามการครอบครองยานพาหนะใน

ครัวเรือน 
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รูปที่ 3.2-43 รอยละผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามการครอบครองยานพาหนะในครัวเรือน 

 

3.2.5.2 พฤติกรรมในการเดินทาง 
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รูปที่ 3.2-44 แสดงรอยละผูตอบแบบสอบถามในหาดใหญและระหวางหาดใหญจําแนกตามเปาหมายในการเดินทาง 
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รูปที่ 3.2-44 รอยละผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามเปาหมายในการเดินทาง 

 

วัตถุประสงคในการเดินทาง 

รูปที่ 3.2-45 แสดงรอยละผูตอบแบบสอบถามในหาดใหญและระหวางหาดใหญจําแนกตามวัตถุประสงคในการเดินทาง 
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รูปที่ 3.2-45 รอยละผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามวัตถุประสงคในการเดินทาง 
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นอกจากนี้ คณะที่ปรึกษายังไดสํารวจขอมูลดานอุปสงคการเดินทาง ซึ่งทําใหทราบอัตราการเดินทางตอวันภายในหาดใหญ

และระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา ดังแสดงในตารางที่ 3.2-2 และ 3.2-3 ตามลําดับ 

 

ตารางที่ 3.2-2 อัตราการเดินทางตอวันในหาดใหญ 
วัตถุประสงคการเดินทาง อัตราการเดินทาง (ครั้งตอวัน) 

Home based work trips (HBW) 0.2256 

Home based study trips (HBS) 0.1822 

Home based others trips (HBO) 0.1106 

Non-home based trips (NHB) 0.2173 

เฉล่ีย 0.1751 

 

ตารางที่ 3.2-3 อัตราการเดินทางตอวันระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 

อัตราการเดินทาง (ครั้งตอวัน) 
วัตถุประสงคการเดินทาง 

หาดใหญ-สงขลา สงขลา-หาดใหญ 

Home based work trips (HBW) 0.1740 0.1730 

Home based study trips (HBS) 0.1569 0.1535 

Home based others trips (HBO) 0.0767 0.0722 

Non-home based trips (NHB) 0.0166 0.1271 

เฉล่ีย 0.1174 0.1179 

 

ขอมูลอัตราการเดินทางตอวันจะถูกนําไปใชในการคํานวณหาปริมาณความตองการในการเดินทางของพื้นที่ตางๆ (zone) 

ตอไป 

 

รูปแบบการเดินทาง 

รูปที่ 3.2-46 แสดงจํานวนตัวอยางผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามรูปแบบการเดินทาง พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญ (76.60% 

กรณีเดินทางในหาดใหญ และ 64.30% กรณีเดินทางระหวางหาดใหญและสงขลา) นิยมใชรถสวนตัวในการเดินทาง และยัง

พบวา รถจักรยานยนต เปนยานพาหนะที่นิยมใชในการเดินทางภายในหาดใหญ (51.00%) สวน รถเกง/กระบะ เปน

ยานพาหนะที่นิยมใชในการเดินทางระหวางหาดใหญกับสงขลา (34.70%) อยางไรก็ตาม จะเห็นไดวา สัดสวนของผูใชรถ

สาธารณะ เพิ่มขึ้นจาก 23.40% กรณีเดินทางในหาดใหญ และ 35.70% กรณีเดินทางระหวางหาดใหญและสงขลา ทั้งนี้อาจ

เนื่องจากระยะทางที่เพิ่มขึ้นของการเดินทางระหวางเมืองจึงทําใหมีผูใชรถสาธารณะเพิ่มมากข้ึน 
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รูปที่ 3.2-46 จํานวนตัวอยางผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามรูปแบบการเดินทาง 

 

ชวงเวลาในการเดินทาง 

รูปที่ 3.2-47 แสดงรอยละผูตอบแบบสอบถามในหาดใหญและระหวางหาดใหญจําแนกตามชวงเวลาในการเดินทาง 
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รูปที่ 3.2-47 รอยละผูตอบแบบสอบถามจําแนกตามชวงเวลาในการเดินทาง 

 

 

3.2.5.3 ทัศนคติตอการปรับปรุงคุณภาพการใหบริการระบบขนสงสาธารณะ 

ตารางที่ 3.2-4 แสดงรอยละของประเด็นในการปรับปรุงคุณภาพการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในหาดใหญ พบวา 

รอยละ 30.12 ของกลุมตัวอยางเห็นวาควรมีการปรับปรุงในเรื่อง ความลาชาในออกรถและการจอดรอผูโดยสาร เปน

อันดับที่ 1 สวนอันดับที่ 2  3 และ 4 เห็นวา ควรปรับปรุงดาน ความแออัดของผูโดยสาร (20.48 %) มารยาทในการ

ใหบริการ (15.56 %) และ ความปลอดภัยในการโดยสาร (16.98 %) ตามลําดับ 
 

 

 

 

 

 

 

 



รายงานฉบับกลาง                                                                                          3. การศึกษาดานการขนสงและจราจร 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา                                      3-45 

ตารางที่ 3.2-4 รอยละของประเด็นในการปรับปรุงคุณภาพการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในหาดใหญ 

ประเด็น อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 อันดับที่ 4 

ความลาชาในออกรถและการจอดรอผูโดยสาร 30.12 10.74 8.84 10.15 

ความแออัดของผูโดยสาร 27.21 20.48 11.95 7.04 

การใหขอมูลสายรถและเวลาที่มาถึง 3.31 8.94 11.14 6.93 

ความปลอดภัยในการโดยสาร 9.64 19.38 15.06 16.98 

คาโดยสาร 15.06 14.76 12.75 12.76 

อุปกรณอํานวยความสะดวก 0.90 2.81 2.61 4.52 

ชวงเวลาในการใหบริการแตละวัน 2.21 1.61 4.32 4.02 

การจัดการจุดรับสง (ปายจอดรถ) 0.70 2.81 4.02 3.12 

ปริมาณรถที่ปลอยในช่ัวโมงเรงดวน 0.50 1.71 4.02 3.62 

มารยาทในการใหบริการ 7.93 10.44 15.56 19.70 

ความสะอาดและปลอดภัยของพาหนะ 1.81 5.42 6.83 7.74 

เพ่ิมเสนทางในการใหบริการ 0.60 0.90 2.91 3.42 

รวม 100.00 100.00 100.00 100.00 

 

ตารางที่ 3.2-5 แสดงรอยละของประเด็นในการปรับปรุงคุณภาพการใหบริการระบบขนสงสาธารณะระหวางหาดใหญกับ

สงขลา พบวา อันดับที่ 1 ควรปรับปรุงเรื่อง ความแออัดของผูโดยสาร (27.82 %) อันดับที่ 2 คาโดยสาร (18.21 %) 

อันดับที่ 3 ความปลอดภัยในการโดยสาร (13.49 %) และอันดับที่ 4 ความสะอาดและปลอดภัยของพาหนะ (16.98 %) 

 

ตารางที่ 3.2-5 รอยละของประเด็นในการปรับปรุงคุณภาพการใหบริการระบบขนสงสาธารณะระหวางหาดใหญกับสงขลา 

ประเด็น อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 อันดับที่ 4 

ความลาชาในออกรถและการจอดรอผูโดยสาร 20.56 8.85 5.48 5.90 

ความแออัดของผูโดยสาร 27.82 19.94 8.72 7.76 

การใหขอมูลสายรถและเวลาที่มาถึง 8.57 8.55 8.01 5.49 

ความปลอดภัยในการโดยสาร 9.17 17.29 13.49 11.18 

คาโดยสาร 16.94 18.21 8.42 8.49 

อุปกรณอํานวยความสะดวก 1.71 2.85 3.14 4.04 

ชวงเวลาในการใหบริการแตละวัน 2.72 3.46 9.53 5.90 

การจัดการจุดรับสง (ปายจอดรถ) 1.51 4.48 11.87 4.45 

ปริมาณรถที่ปลอยในช่ัวโมงเรงดวน 2.22 4.37 8.11 5.59 

มารยาทในการใหบริการ 5.04 7.32 12.37 15.11 

ความสะอาดและปลอดภัยของพาหนะ 3.02 3.66 7.40 19.05 

เพ่ิมเสนทางในการใหบริการ 0.71 1.02 3.45 7.04 

รวม 100.00 100.00 100.00 100.00 

 

สําหรับผลจากขอมูลสวนที่ 4 ซึ่งเปนขอมูลการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางจากกรณีสมมติ 9 กรณี คณะที่ปรึกษาขอ

อนุญาตไมนําผลการวิเคราะหขอมูลที่ไดมาแสดงในสวนนี้ แตจะนําไปแสดงรวมภายในขอหัวขอ 3.3 ในสวนที่กลาวถึง

แบบจําลองการตัดสินใจตอบสนองตอการเดินทางหลายรูปแบบ 
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อยางไรก็ตาม ขอมูลทั้งหมดที่ไดจากแบบสอบถามทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทางในหาดใหญ และระหวางหาดใหญและ

เมืองสงขลาจะถูกนําไปใชในการพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจตอบสนองตอการเดินทางหลายรูปแบบ ซึ่งจะกลาวรายละเอียด

ในหัวขอตอไป 

 
3.3 การพัฒนาแบบจําลองดานการจราจรและขนสง 
ดังที่ไดนําเสนอไปแลวในรายงานขั้นตน คณะที่ปรึกษาศึกษาปริมาณความตองการในการเดินทางทั้งภายในหาดใหญและ

ระหวางหาดใหญกับสงขลาโดยใชแบบจําลองการเดินทางหลายรูปแบบ ซึ่งเปนการคาดการณปริมาณผูเดินทาง ปริมาณ

ความตองการในการเดินทาง ตลอดจนการกระจายตัวของผูเดินทางไปยังรูปแบบการเดินทางประเภทตางๆ และเสนทาง

การเดินทางตางๆ ภายในโครงขายถนน โดยที่ผูเดินทางอาจใชยานพาหนะสวนบุคคล และ/หรือ ระบบขนสงมวลชน 

ผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองทําใหทราบภาพรวมของการเดินทาง และประสิทธิภาพของระบบขนสงภายในโครงขายถนนใน

ปจจุบัน นอกจากนี้ ขอมูลปริมาณการกระจายตัวของผูเดินทางในรูปแบบการเดินทางประเภทตางๆ สามารถนําไปใชในการ

ออกแบบโครงขายระบบขนสงมวลชนที่สามารถตอบสนองตอปริมาณความตองการในการเดินทางของประชากรในพื้นที่ได

อีกดวย  

แบบจําลองความตองการในการเดินทางจะถูกสรางขึ้นและปรับเทียบจากขอมูลดานการจราจรและขนสงที่ไดนําเสนอหัวขอ

ที่ 3.2 ซึ่งการพัฒนาแบบจําลองความตองการในการเดินทางทั้งภายในหาดใหญและระหวางเมืองหาดใหญกับสงขลามี

หลักการที่คลายกัน แตจะมีความแตกตางจากแบบจําลองการเดินทางหลายรูปในหาดใหญในสองสวนหลัก สวนแรก คือ 

ลักษณะโครงสรางของฟงกชั่นอรรถประโยชนที่ใชในแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยเฉพาะในสวนของตนทุน

รวมของการเดินทาง สวนที่สอง คือ การกําหนดโครงขายดานกายภาพ (supply side) ซึ่งจะอธิบายรายละเอียดในสอง

สวนนี้ตอไป 

คณะที่ปรึกษาไดพัฒนาแบบจําลองการเดินทางหลายรูปแบบทั้งในหาดใหญและระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา โดยมี

ขั้นตอนสามสวนหลักๆ คือ 1) การเก็บขอมูลดานกายภาพของโครงขายถนนและขอมูลดานอุปสงคการเดินทาง 2) การ

ปรับเทียบแบบจําลอง (model calibration) เพื่อใหสะทอนถึงสภาพการเดินทางของโครงขายถนนในปจจุบัน 3) การ

ตรวจสอบความสามารถของแบบจําลองในการพยากรณการกระจายตัวของปริมาณผูเดินทางในอนาคต หรือ ภายใต

สถานการณจําลอง (scenario) ตางๆ โดยโครงสรางและรายละเอียดของแบบจําลองสามารถอธิบายไดดังนี้  

3.3.1  โครงสรางของแบบจําลองการเดินทางหลายรูปแบบ 

คณะที่ปรึกษาไดประยุกตใชรูปแบบจําลองการเดินทางการเดินทางหลายรูปแบบ 4 ขั้นตอน (four-step model) ซึ่ง

ประกอบดวย การเกิดการเดินทาง (trip generation) การกระจายการเดินทาง (trip distribution) การเลือกรูปแบบการ

เดินทาง (model split) และ การแจกแจงการเดินทาง (trip assignment) โดยรูปที่ 3.3-1 แสดงโครงสรางรวมของ

แบบจําลองแบบ 4 ขั้นตอน 
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รูปที่ 3.3-1 โครงสรางแบบจําลองแบบ 4 ขั้นตอน (four-step model) 

 

จากรูปที่ 3.3-1 ในการศึกษานี้ คณะที่ปรึกษาไดรวมขั้นตอน trip generation และ trip distribution เขาดวยกันเพื่อหา

แบบจําลองอุปสงคการเดินทางแบบรวม (combined demand model) ซึ่ง โครงขายระบบการเดินทางหลายรูปแบบ และ 

ระบบแบงพื้นที่ (รายละเอียดจะกลาวในหัวขอที่ 3.3.2) ถือเปนขอมูลตั้งตนที่สําคัญสําหรับขั้นตอนนี้ จากนั้น ขอมูลที่ได

การสํารวจทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทาง จะถูกนํามาปรับเทียบ (calibrate) เพื่อหา แบบจําลองการตัดสินใจเลือก

รูปแบบการเดินทางแบบโลจิต (Logit mode choice model) โดยแบบจําลองการตัดสินใจแบบโลจิตที่ไดจะถูกนํามาใช

วิเคราะหหาการเลือกรูปแบบการเดินทางแตละแบบ (mode) ในขั้นตอน modal split  

เมื่อพิจารณาใน 3 ขั้นตอนแรก (Trip generation Trip distribution และ modal split) จะเปนสวนที่เนนการจําลอง

การเปลี่ยนแปลงดานอุปสงค (Demand) ในการเดินทาง ในขั้นตอนสุดทาย Trip Assignment จะกระจายอุปสงคไปยัง

อุปทาน (Supply) บนเสนทางตางๆ ของโครงขายถนน ซึ่งในข้ันตอนนี้จะหา แบบจําลองการแจกแจงการเดินทางแบบ

หลายรูปแบบ (multi-modal trip assignment model) เพื่อใชหาประสิทธิภาพของโครงขายถนนและโครงขายระบบ

ขนสงมวลชนที่ทําการศึกษาตอการตอบสนองของปริมาณการจราจรและการเดินทางในรูปแบบตางๆ  

จากนั้นตนทุนในการเดินทางที่เกิดจากรูปแบบการเดินทางตางๆ ที่คํานวณไดจากข้ันตอน Trip assignment จะถูกผาน

กลับ (congestion feedback loop) ไปยังสวนของการจําลองการเปลี่ยนแปลงดานอุปสงคใหมอีกครั้งเพื่อปรับเปลี่ยน

ปริมาณอุปสงคในการเดินทางใหสอดคลองกับหลักสมดุลระหวางอุปสงคและอุปทานตามทฤษฎีเศรษฐศาสตรแบบจุลภาค 

(micro-economics)  

หากกลาวโดยสรุปแลว แบบจําลองการเดินทางหลายรูปแบบที่ใชในการศึกษานี้จะประกอบดวย 3 แบบจําลองยอย คือ 1) 

แบบจําลองระดับอุปสงคการเดินทางแบบรวม 2) แบบจําลองการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางแบบโลจิต และ 3)

แบบจําลองการแจกแจงการเดินทางแบบหลายรูปแบบ โดยรายละเอียดของแบบจําลองยอย มีดังนี้ 

3.3.1.1  แบบจําลองระดับอุปสงคการเดินทางแบบรวม (Combined elastic demand model) 

สําหรับการจําลองระดับอุปสงคในการเดินทางโดยทั่วไป ขั้นตอน trip generation จะคาดการณปริมาณอุปสงคการ

เดินทางที่ออกจากแตละพื้นที่ (zone) และอุปสงคการเดินทางที่จะไปแตละพื้นที่ จากนั้นขั้นตอน trip distribution จะ

คาดการณตารางปริมาณการเดินทางระหวางแตละพื้นที่ (origin-destination matrix หรือ OD matrix) ขึ้นมา โดยใช
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แบบจําลองแรงดึงดูด (gravity model) อยางไรก็ตาม แบบจําลองในสองขั้นตอนนี้สามารถนํามารวมเปนแบบจําลองระดับ

อุปสงคการเดินทางแบบรวม (combined elastic demand model) ได (Otuzar และ Willumsen, 2001) เพื่อลด

ปริมาณขอมูลจากการสํารวจสัมโนประชากร (household survey)  

 

โดยแบบจําลองอุปสงคการเดินทางแบบรวม สามารถกําหนดไดดังสมการตอไปนี้ 

( ) ( )1 2 3
ij i j i j ijT PP I I

θ θ θφ μ=   (3.1) 

   

โดยที่ 

ijT
  คือ ปริมาณอุปสงคการเดินทางโดยรวมสําหรับทุกรูปแบบการเดินทางจากพื้นที่ i ไปยังพื้นที่ j 

iP
  คือ ปริมาณประชากรในพื้นที่ i 

iI
 คือ รายไดเฉลี่ยตอคนของประชากรในพื้นที่ i 

ijμ
  คือ ตนทุนการเดินทางรวมสําหรับทุกรูปแบบการเดินทางจากพื้นที่ i ไปยังพื้นที่ j  

φ
, 1θ , 2θ , 3θ  คือ พารามิเตอรที่ตองทําการปรับเทียบจากขอมูลการเดินทาง โดยที่ 3θ  แสดงคาความยืดหยุน 

(elasticity) ของอุปสงคการเดินทางรวมตอการเปลี่ยนแปลงของตนทุนรวมสําหรับการเดินทาง 

 

จะเห็นไดวาแบบจําลองอุปสงคการเดินทางแบบรวมเปนสมการที่เกี่ยวของกับตนทุนรวมในการเดินทางซึ่งเปนไปตามหลัก

สมดุลยของอุปสงคและอุปทานในการเดินทาง นอกจากนี้ สมการยังเกี่ยวของกับหลักการกระจายตัวของอุปสงคการ

เดินทาง (Trip distribution) 

 

3.3.1.2 แบบจําลองการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางแบบโลจิต (Logit mode choice model)  

หลังจากไดปริมาณผูเดินทางระหวางพื้นที่ตางๆ ( ijT
) จากแบบจําลองอุปสงคการเดินทางแบบรวมแลว ขั้นตอนตอไปจะ

คาดการณปริมาณผูเดินทางในรูปแบบ (mode) ตางๆ จากแบบจําลองการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทางแบบโลจิต 

(logit mode choice model) โดยใชเทคนิค Stated Preference (SP) ในการสรางแบบจําลองดังกลาว 

ในการพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยทั่วไปจะใชทฤษฎีอรรถประโยชนที่คํานึงถึงความไม

แนนอน (Random Utility Theory) โดยสมมติวา ผูเดินทางจะเลือกรูปแบบการเดินทางที่มีความพึงพอใจสูงสุด 

(อรรถประโยชนสูงสุด) ซึ่งสมการอรรถประโยชนแบงเปน 2 สวน คือ สวนที่สามารถวัดและรับรูไดแนนอน (observable 

or deterministic utility) และสวนที่รวมความไมแนนอน (unobservable or random utility) ดังนี้ 

 

ni ni niU c ε= − +   (3.2) 

 

โดยที่  

niU  คือ  ความพึงพอใจที่ผูเดินทางคนที่  n จะไดรับจากการเดินทางโดยรูปแบบการเดินทาง i  
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nic
 คือ  ตนทุนการเดินทางรวมที่วัดไดแนนอนซ่ึงผูเดินทางคนที่ n จะไดรับจากการเดินทางโดยรูปแบบ

การเดินทาง i  

niε
  คือ  สวนที่รวมความไมแนนอน 

 

ในการศึกษานี้สมมติ niε
 เปนการกระจายแบบ Gumbel (IID assumption) และอัตราสวนความนาจะเปนในการเลือก

ของผูเดินทางจะไมถูกกระทบโดย systematic utilities ของทางเลือกอื่นๆ ทั้งหมด (IIA) ในกรณีการเลือกรูปแบบการ

เดินทางมีมากกวา 2 ทางเลือก จะเรียกวา Multinomial Logit Model (MLN) โดยการศึกษานี้ไดประยุกต MLN ใน

แบบจําลองการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ่งสมการความนาจะเปนของการเลือกรูปแบบการเดินทางแสดงไดดังนี้ 

 

,

,

n i

n i

C

ni C

ni J

eP
e

α

α ′

−

−

′∈

=
∑

  (3.3) 

 

โดยที่ 

  P
ni
   คือ ความนาจะเปนของผูเดินทางคนที่ n ที่จะเลือกรูปแบบการเดินทาง i 

,n iC   คือ ฟงกชั่นของตัวแปรที่สังเกตไดจากตนทุนรวมของการเดินทางที่สัมพันธกับการเลือกรูปแบบการ

เดินทาง i 

α     คือ คาพารามิเตอร 

 

สําหรับตนทุนรวมของการเดินทางในแตละรูปแบบ คณะที่ปรึกษาไดพิจารณารวมปจจัยตางๆ ดังนี้ 

- ระยะเวลาในการเดินทาง (t) 

- ระยะเวลารอรถ ( wt ) สําหรับการเดินทางในหาดใหญโดยรถสาธารณะ 

- คาใชจายจริงในการเดินทาง (out of pocket cost, f) 

- ระดับความปลอดภัยจากอุบัติเหตุทางถนน (safety level from road accident, s) สําหรับการเดินทางระหวาง

หาดใหญกับเมืองสงขลา 

 

ซึ่งสมการตนทุนรวมของการเดินทางสําหรับรูปแบบการเดินทาง n สามารถกําหนดไดดังนี้ 

 

กรณีการเดินทางในหาดใหญ 

wn t t w fc t t fλ β β β= + + +   (3.4) 

 

กรณีการเดินทางระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 

n t f sc t f sλ β β β= + + +   (3.5) 
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โดยที่ λ  tβ  
wt

β  fβ  และ sβ  เปนพารามิเตอรที่ไดจากการปรับเทียบแบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทางจาก

ขอมูล SP survey 

จากขอมูลการสํารวจทัศนคติและพฤติกรรมการเดินทาง คณะที่ปรึกษาไดเก็บขอมูลในรูปแบบ SP survey จํานวน 1,000 

ชุด สําหรับการเดินทางในหาดใหญ และอีก 1,000 ชุด สําหรับการเดินทางระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา  ซึ่งแตละชุด

ประกอบไปดวย 9 คําถามเกี่ยวกับการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง หลังจากคัดกรองขอมูลเพื่อกําจัดขอมูลที่เสีย

หรือไมสมบูรณออกเพื่อลดความเบี่ยงเบนของขอมูล (bias) จํานวนชุดขอมูลที่สามารถใชได 870 ชุด สําหรับการเดินทาง

ในหาดใหญ และ 996 ชุด สําหรับการเดินทางระหวางหาดใหญกับสงขลา จากนั้นขอมูลจากแบบสอบถามที่คัดกรองแลวได

ถูกบันทึกลงในฐานขอมูล โดยขอมูลแบบ SP ไดถูกบันทึกลงในโปรแกรม Biogeme เพื่อทําการปรับเทียบสมการตนทุน

รวมของการเดินทางสําหรับรูปแบบการเดินทางตางๆ ในหาดใหญและระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา โดยโปรแกรม 

Biogeme คํานวณหาคาพารามิเตอรที่เหมาะสมในสมการที่ (3.4) และ (3.5) ตามลําดับ จากการวิเคราะห maximum 

likelihood และคานัยสําคัญ (significance) ของตัวแปรแตละตัวที่พิจารณาในแบบจําลองจากคา t-statistics  

เนื่องจากปจจัย Safety level ในการเดินทางระหวางเมืองมีลักษณะเปนลําดับขั้น (ความปลอดภัยมาก ความปลอดภัยปาน

กลาง และ ความปลอดภัยต่ํา) ฟงกชั่นอรรถประโยชนของการเดินทางระหวางเมืองสามารถกําหนดไดดังตอไปนี้ 
 

 t f sl l sm m sh hU t f S S Sβ β β β β= + + + +  

 

โดยที่  S
l
, S

m
, และ Sh แสดงแทน dummy variable ที่มีคา 0 หรือ 1  

S
l
 =1 หมายถึงรูปแบบการเดินทางนั้นมีระดับความปลอดภัยต่ํา 

S
m
 =1 หมายถึงรูปแบบการเดินทางนั้นมีระดับความปลอดภัยปานกลาง 

S
h
 =1 หมายถึงรูปแบบการเดินทางนั้นมีระดับความปลอดภัยสูง 

 

โดยผลที่ไดจากแบบโปรแกรม Biogeme ของการเดินทางในหาดใหญและการเดินทางระหวางหาดใหญกับสงขลาดังแสดง

ในตารางที่ 3.3-1 และตารางที่ 3.3-2 ตามลําดับ 

 

ตารางที่ 3.3-1 คาพารามิเตอรและคาทางสถิติจากโปรแกรม Biogeme ของการเดินทางในหาดใหญ 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ t-ratio 

ตนทุนในการเดินทาง (f) -0.0395 -14.47 

ระยะเวลาเดินทาง (t) -0.0411 -5.39 

ระยะเวลารอรถ (t
w
) -0.0474 -3.87 
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ตารางที่ 3.3-2 คาพารามิเตอรและคาทางสถิติจากโปรแกรม Biogeme ของการเดินทางระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 

ตัวแปร คาสัมประสิทธิ์ t-ratio 

ระยะเวลาเดินทาง (t)  -0.0366 -16.48 

ตนทุนในการเดินทาง (f) -0.0190 -6.57 

S
l
 -0.2260 -4.85 

S
m
 -0.1480 -3.07 

S
h
 -0.0704 -2.54 

 

จากผลการวิเคราะหคาคงที่ (Mode specific constant) และ คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตาง ๆ ขางตน ในแบบจําลอง 

Logit พบวา 

 ผูเดินทางมีความออนไหว (Sensitivity) ตอตนทุนในการเดินทาง เวลาในการเดินทาง และ ระดับความ
ปลอดภัยตางๆ อยางมีนัยสําคัญ ซึ่งเห็นจาก คา t-ratios (อัตราสวนของคา Coefficient และ 

Standard Errors) ของคาสัมประสิทธิ์ดังกลาว มีคาสูงมาก ซึ่งมีนัยสําคัญ (Significance) ที่
ระดับความมั่นใจสูงกวา 99% (คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปร มีนัยสําคัญที่ระดับความเชื่อมั่น 99% เมื่อคา

สัมบูรณ (Absolute Value) ของ t-ratios มากกวาหรือเทากับ 2.58) 

 เครื่องหมายของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรขางตน มีคาเปนลบ ซึ่งถูกตองตามการคาดการณ คือ เมื่อตนทุนใน

การเดินทาง เวลาในการเดินทาง เพิ่มขึ้น อรรถประโยชนของการเดินทางจะลดลง 

 Value of time มีคาเทากับ 1.92 บาท ตอ นาที สําหรับการเดินทางระหวางเมืองซึ่งมีความเหมาะสม
สําหรับลักษณะการเดินทางระหวางเมืองซึ่งผูเดินทางมีความตองการที่จะลดระยะเวลาในการเดินทางมาก ในทาง

กลับกัน Value of time ของการเดินทางในหาดใหญเองนั้นมีคาเทากับ 1.04 บาท ตอ นาที ซึ่งมีคา

ต่ํากวาการเดินทางระหวางเมืองมาก ทั้งนี้อาจจะมีผลมาจากระยะเวลาการเดินทางที่สั้นของการเดินทางในเมืองซึ่ง

ทําให willingness ที่จะลดระยะเวลาการเดินทางในเมืองมีคาต่ํากวา  

 ระดับของคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรที่เกี่ยวของกับระดับความปลอดภัยมีการจัดลําดับขั้นที่ถูกตอง กลาวคือ 

ระดับความปลอดภัยต่ํามีคาสัมประสิทธิ์เปนลบมากกวา ระดับความปลอดภัยปานกลาง ซึ่งหมายถึงมีระดับ

อรรถประโยชนในการเดินทางที่ต่ํากวา 

 สําหรับการเดินทางในเมืองหาดใหญ คา value of waiting time มีคาเทากับ 1.20 บาท ตอ นาที 

ซึ่งมีคาสูงกวา value of time ของการเดินทางในเมืองดวยกัน ในสวนนี้เปนการบงบอกถึงความตองการ

ที่สูงกวาในการที่จะลดระยะเวลาคอยรถโดยสารของผูเดินทางในเมืองหาดใหญ ซึ่งตรงกับสภาพการเดินทางใน

ปจจุบันที่ระยะเวลาการคอยมีความไมแนนอน นอกจากนั้นแลวคา value of waiting time ที่สูง
กวา value of time ยังสอดคลองกับผลการวิจัยตางๆที่ผานมาดวย 
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 คา ρ2 ซึ่งเปนดัชนี Goodness-of-fit ของแบบจําลองการเดินทางระหวางเมือง มีคาเทากับ 0.102  
และ สําหรับการเดินทางในเมือง มีคาเทากับ 0.114 ซึ่งถือวานาพอใจ (ปกติ  ρ2 ของแบบจําลอง Logit 
มีคาโดยประมาณ 0.1 หากคา ρ2 เกินกวา 0.2 ถือวาคาความเชื่อถืออยูในเกณฑสูง) 

จากผลการวิเคราะหขางตน แสดงวา แบบจําลองนี้มีความนาเช่ือถือและสามารถนําคาสัมประสิทธิ์ไปประยุกตใชใน

แบบจําลองการคาดการณปริมาณการเดินทางไดตอไป  

 

3.3.1.3  แบบจําลองการแจกแจงการเดินทางแบบหลายรูปแบบ (Multi-modal trip assignment model) 

ในการกระจายอุปสงคการเดินทางระหวางพื้นที่ตางๆ คณะที่ปรึกษาใชแบบจําลองการแจกแจงการเดินทางแบบหลาย

รูปแบบ (Multi-modal trip assignment model) โดยอาศัยหลักการกระจายปริมาณการเดินทางตามทฤษฎี Wardrop 

User’s Equilibrium Assignment ซึ่งไดอธิบายรายละเอียดในรายงานขั้นตนแลว 

ในโครงขายการเดินทางทั้งในหาดใหญและระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา คณะที่ปรึกษาพิจารณาสองโครงขายหลักๆ คือ 

- โครงขายการเดินทางในรูปแบบถนน (ใชยานพาหนะสวนบุคคล) 

- โครงขายการเดินทางในระบบขนสงมวลชน (รถบัสโดยสาร รถตูโดยสาร และรถสองแถว) 

โดยพิจารณาความติดขัดของการเดินทาง (congestion) ในสองระบบแตกตางกัน ซึ่งความติดขัดของการเดินทางใน

รูปแบบถนนจะเปนผลมาจากปริมาณจราจรที่ติดขัด และสามารถอธิบายดวยแบบจําลองระยะเวลาการเดินทางแบบ 

Bureau of Public Road (BPR) ที่ใชกันแพรหลาย ซึ่งมีสมการดังนี้ 

as

a
a a a

a

vt ff b
c

⎛ ⎞
= + ⎜ ⎟

⎝ ⎠
  (3.6) 

โดยที่ 

   at   คือ ระยะเวลาเดินทางบนถนน a 

aff  คือ ระยะเวลาเดินทางแบบไมติดขัด (free-flow travel time) บนถนน a 

av   คือ ปริมาณจราจรบนถนน a 

ab  ac  และ as  คือพารามิเตอรของ BPR ฟงกชั่นของถนน a 

 

สําหรับการเดินทางในระบบขนสงมวลชนไดเพิ่มระยะเวลาคอยและความแออัดในการใชบริการโดยที่ปรับใชรูปแบบสมการ

ที่คลายกับ BPR ฟงกชั่นเชนเดียวกัน แตจะเพิ่มพารามิเตอรที่สะทอนระยะเวลาคอยและระดับความแออัดในการใชบริการ

ของระบบขนสงมวลชน 

หลังจากที่คํานวณไดปริมาณการเดินทางทั้งจากยานพาหนะสวนบุคคลและรถโดยสารสาธารณะทั้งสามประเภทที่กระจาย

ตัวบนถนนแตละสายจากแบบจําลองแลว คณะที่ปรึกษาไดทําการปรับเทียบผลที่ไดจากแบบจําลองการแจกแจงการ

เดินทางแบบหลายรูปแบบกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจปริมาณการเดินทางภาคสนามและขอมูลทั่วไปอีกครั้ง เพื่อให

แบบจําลองที่ไดมีความใกลเคียงกับขอมูลปริมาณการเดินทางในปจจุบันมากที่สุด เชน ปริมาณผูใชรถยนตสวนบุคคลที่

คํานวณไดจากแบบจําลองควรมีความใกลเคียงกับขอมูลที่สํารวจไดในชวงเวลานั้น 
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ตัวแปรในการปรับเทียบแบบจําลองที่คณะที่ปรึกษาพิจารณาประกอบดวย ปริมาณผูเดินทางระหวางจุดตนทาง-ปลายทาง 

และสัมประสิทธิ์ (พารามิเตอร) ของฟงกชั่นตนทุนตางๆ ของผูเดินทาง ซึ่งการปรับเทียบแบบจําลองจะเริ่มจากการ

ปรับเทียบตารางปริมาณการเดินทาง (OD matrix) โดยพิจารณาตารางปริมาณผูเดินทางที่ไดจากการสํารวจเสมือนเปน

ตารางปริมาณการเดินทางกอนหนา (prior OD matrix) และจะปรับเปลี่ยนคาตางๆ ในตาราง prior OD matrix ไมมาก 

เพื่อไมใหสูญเสียโครงสรางโดยรวมของตารางปริมาณการเดินทาง โดยสมการในการปรับเทียบสามารถกําหนดไดดังนี้ 

( )
2

min
survey forecast
a a

survey
a a

v v
Z

v
-

= ๅ   (3.7) 

โดย   

survey
av   คือ ปริมาณผูเดินทางบนเสนทาง a จากขอมูลการสํารวจ  

forecast
av   คือ ปริมาณผูเดินทางบนเสนทาง a จากแบบจําลอง 

 

3.3.2  การกําหนดโครงขายระบบการเดินทางรวม  

จากการลงพื้นที่สํารวจ คณะที่ปรึกษาไดรวบรวมขอมูลและกําหนดโครงขายระบบสําหรับการเดินทางรวมในหาดใหญและ

การเดินทางรวมระหวางหาดใหญกับสงขลา โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

3.3.2.1  การกําหนดโครงขายระบบการเดินทางรวมของเมืองหาดใหญ 

รูปที่ 3.3-2 แสดงโครงขายระบบการเดินทางรวมของเมืองหาดใหญ ซึ่งโครงขายดังกลาวจะถูกนําไปใชในแบบจําลอง

คาดการณปริมาณการเดินทางของเมืองหาดใหญตอไป 
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รูปที่ 3.3-2 โครงขายระบบการเดินทางรวมของเมืองหาดใหญ 

รายละเอียดของเสนทางหลวงและถนนสายหลักที่ใชในการกําหนดเสนทางการเดินทางในแบบจําลองดังแสดงในตารางที่ 

3.3-3 อยางไรก็ตาม คณะที่ปรึกษาไมพิจารณาโครงขายถนนสายรอง (ซอย) ซึ่งไมมีความจําเปนตอผลลัพธที่จะไดจาก

แบบจําลอง เนื่องจากปริมาณการเดินทางบนถนนสายรองไดถูกนํามาพิจารณาบนทางหลวงและถนนสายหลักไวทั้ง

หมดแลว 

สําหรับการกําหนดจุดศูนยกลางของพื้นที่ (Zone Centroid) เพื่อใชในแบบจําลองคาดการณปริมาณการเดินทางของใน

หาดใหญ คณะที่ปรึกษาไดพิจารณาจุดศูนยกลางของพื้นที่จากการแบงพื้นที่การปกครองของอําเภอหาดใหญตาม

พระราชบัญญัติลักษณะปกครองทองที่ พ.ศ. 2457 ซึ่งประกอบดวย 12 ตําบลกับ 1 เทศบาลนครหาดใหญ โดยในสวน

ของเทศบาลนครหาดใหญไดแบงยอยพื้นที่ตามระเบียบเทศบาลนครหาดใหญวาดวยการบริหารชุมชน พ.ศ.2547  อีก 47 

ชุมชน รวม 59 พื้นที่ (zone) นอกจากนี้คณะที่ปรึกษาไดพิจารณาแยกพื้นที่กิจกรรมหลัก (Major Activity Zone) เชน 

หางสรรพสินคา สถานศึกษา และสถานีรถไฟหาดใหญ ออกมาตางหากอีก 14 โซน โดยสรุป คณะที่ปรึกษาไดแบงพื้นที่

ภายในอําเภอหาดใหญทั้งสิ้น 73 โซน ดังแสดงในรูปที่ 3.3-3 และรายละเอียดดังแสดงในภาคผนวก ก (ตารางที่ ก.1)  

ตารางที่ 3.3-3 รายชื่อเสนทางหลวงและถนนสายหลักในแบบจําลอง 
ลําดับ รายชื่อถนน จาก ถึง 

ในเมืองหาดใหญ 
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1 ทางหลวงหมายเลข 4 เพชรเกษม (ชวงเขาเมืองหาดใหญ) ส่ีแยกควนลัง หนาท่ีวาการอําเภอหาดใหญ 

2 ทางหลวงหมายเลข 4 เพชรเกษม (ชวงในเมืองหาดใหญ 1) หนาท่ีวาการอําเภอหาดใหญ แยกคอหงส 

3 ทางหลวงหมายเลข 4 เพชรเกษม (ชวงในเมืองหาดใหญ 2) แยกคอหงส แยกทางเขาสถานีขนสง 

4 ทางหลวงหมายเลข 4 เพชรเกษม (ชวงออกเมืองหาดใหญ 1) แยกทางเขาสถานีขนสง แยกคลองหวะ 

5 ถนนราษฎรยินดี  ถนนเพชรเกษม ถนนศรีถูวนาท 

6 ถนนศรีถูวนาท แยกคลองเรียน ถนนราษฎรอุทิศ 

7 ถนนราษฎรอุทิศ ถนนศรีถูวนาท ถนนเพชรเกษม 

8 ถนนนิพัทธอุทิศ 1 2 3 ถนนศุภสารรังสรรค ถนนศรีถูวนาท 

9 ถนนศุภสารรังสรรค  ตลาดกิมหยง มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร 

10 ถนนธรรมนูญวิถี  สถานีรถไฟ ถนนเพชรเกษม 

11 ถนนนิพัทธสงเคราะห 1  วงเวียนนํ้าพุ ถนนรัตถกาล 

12 ทางหลวงหมายเลข 414 ลพบุรีราเมศวร (ชวงในเมือง) ถนนรัตถกาล แยกคลองหวะ 

13 ทางหลวงหมายเลข 414 ลพบุรีราเมศวร (ชวงนอกเมือง) ทางหลวงหมายเลข 4 ทางหลวงชนบท สข 3041 

14 ทางหลวงหมายเลข 407 กาญจนวณิช (ชวงในเมือง) แยกคอหงส ทางหลวงชนบท 3041 

15 ทางหลวงหมายเลข 43 ทางหลวงหมายเลข 414 ทางหลวงหมายเลข 4 

16 ถนนเสนหาอนุสรณ ถนนผดุงภักดี ถนนประชาธิปตย 

17 ถนนประชาธิปตย ถนนรถไฟ ถนนราษฎรยินดี 

18 ถนนรัตถกาล ถนนธรรมนูญวิถี ถนนอนุสรณอาจารยทอง 

19 ถนนสามชัย ถนนศุภสารรังสรรค ถนนเพชรเกษม 

20 ถนนแสงศรี โรงงเรียนเพชรสยามพาณิชยการ ถนนเพชรเกษม 

21 ถนนจุติอนุสรณ ถนนสามชัย ถนนเพชรเกษม 

22 ถนนละมายสงเคราะห ถนนธรรมนูญวิถี ถนนศรีถูวนาท 

 

จากภาคผนวก ก ตารางที่ ก.1 จํานวนประชากรของชุมชนในเทศบาลนครหาดใหญ (Z131–Z1347) ไดจากการประมาณ

การโดยคูณจํานวนครัวเรือนของแตละชุมชนซึ่งรายงานโดยเทศบาลนครหาดใหญดวยคาเฉลี่ยจํานวนคนตอครัวเรือนใน

เขตเทศบาลนครหาดใหญ (3.26 คนตอครัวเรือน) เนื่องจากขอจํากัดในเรื่องความละเอียดของขอมูลประชากร ซึ่งไมมี

รายงานจํานวนนักเรียนนักศึกษา หรือผูทํางานในแตละพื้นที่ยอย คณะที่ปรึกษาจึงใชเฉพาะจํานวนประชากรรวมของแตละ

เขตพื้นที่มาคูณกับอัตราการเดินทางเฉลี่ยตอวันในหาดใหญ ตลอดจนพื้นที่ใชประโยชนเพื่อคํานวณปริมาณความตองการ

ในการเดินทางออกและเขาพื้นที่ตางๆ ในเขตอําเภอหาดใหญตอวัน และตอชั่วโมง โดยแสดงผลในตารางที่ 3.3-4 
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รูปที่ 3.3-3 การกําหนดจุดศูนยกลางพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมภายในอําเภอเมืองหาดใหญ 
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 ตารางที่ 3.3-4 ปริมาณการเดินทางออกและเขาพื้นที่สําหรับโครงขายระบบการเดินทางรวมของเมืองหาดใหญ 

ปริมาณการเดินทางออก ปริมาณการเดินทางเขา 
โซนที่ สัญลักษณ ตําบล (ชุมชน) 

ครั้ง/วัน ครั้ง/ช่ัวโมง ครั้ง/วัน ครั้ง/ช่ัวโมง 

1 Z 7 คูเตา        12,769  638 11,492  575  

2 Z 8 นํ้านอย          6,760  338 6,084  304  

3 Z 9 คลองแห          1,868  93 1,681  84  

4 Z 10 คลองอูตะเภา          1,807  90 1,627  81  

5 Z 11 ทาขาม          4,471  224 4,024  201  

6 Z 12 ทุงใหญ            780  39 702  35  

7 Z 13 เทศบาลนครหาดใหญ         27,559  1,378 24,803  1,240  

8 Z 131 หนาสวนสาธารณะ            295  15 266  13  

9 Z 132 หนาคายเสนาณรงค            835  42 752  38  

10 Z 133 อู ท.ส.            527  26 475  24  

11 Z 134 คลองเตย            887  44 798  40  

12 Z 135 หนาสนามกีฬากลาง            752  38 677  34  

13 Z 136 หลังสนามกีฬากลาง            928  46 835  42  

14 Z 137 ถัดอุทิศ            910  46 819  41  

15 Z 138 กลางนา            388  19 349  17  

16 Z 139 จิระนคร         1,152  58 1,037  52  

17 Z 1310 ทงเซียเซี่ยงต้ึง            412  21 370  19  

18 Z 1311 บานจา          1,240  62 1,116  56  

19 Z 1312 มุสลิม            329  16 296  15  

20 Z 1313 ตลาดใหม            348  17 313  16  

21 Z 1314 กิมหยง-สันติสุข            717  36 645  32  

22 Z 1315 หอนาฬิกา            277  14 249  12  

23 Z 1316 แสงศรี            201  10 181  9  

24 Z 1317 บานพักรถไฟ            123  6 110  6  

25 Z 1318 สามชัย            543  27 489  24  

26 Z 1319 บานหัวนาหัก            361  18 325  16  

27 Z 1320 คลองเรียน            924  46 832  42  

28 Z 1321 อูญ่ีปุน         1,209  60 1,089  54  

29 Z 1322 ทุงเสา            923  46 831  42  

30 Z 1323 รัตนวิบูลย            193  10 174  9  

31 Z 1324 จันทรวิโรจน            177  9 159  8  

32 Z 1325 ทาเคียน            830  42 747  37  

33 Z 1326 ทุงรี            247  12 222  11  

34 Z 1327 หลังท่ีวาการอําเภอ            625  31 562  28  

35 Z 1328 ตลาดพอพรหม            361  18 325  16  

36 Z 1329 ริมควน            893  45 804  40  

37 Z 1330 ซีกิมหยง-ศรีนคร            204  10 184  9  

38 Z 1331 เทศาพัฒนา            430  21 387  19  
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ตารางที่ 3.3-4 ปริมาณการเดินทางออกและเขาพื้นที่สําหรับโครงขายระบบการเดินทางรวมของเมืองหาดใหญ (ตอ) 

ปริมาณการเดินทางออก ปริมาณการเดินทางเขา 
โซนที่ สัญลักษณ ตําบล (ชุมชน) 

ครั้ง/วัน ครั้ง/ช่ัวโมง ครั้ง/วัน ครั้ง/ช่ัวโมง 

39 Z 1332 คลองเรียนรมเย็น              753  38 678  34  

40 Z 1333 แฟลตการเคหะฯ              574  29 516  26  

41 Z 1334 หนาสถานีรถไฟ              466  23 420  21  

42 Z 1335 โชคสมาน           1,019  51 917  46  

43 Z 1336 บานเกาะเลียบ              321  16 289  14  

44 Z 1337 บางหัก           1,039  52 935  47  

45 Z 1338 หนาวัดหาดใหญใน              373  19 335  17  

46 Z 1339 ไทยโฮเต็ล              608  30 547  27  

47 Z 1340 มงคลประชา              940  47 846  42  

48 Z 1341 รัชมังคลาภิเษก              903  45 813  41  

49 Z 1342 รัตนอุทิศ              971  49 874  44  

50 Z 1343 หลังวัดโคก              387  19 348  17  

51 Z 1344 ประชาราษฎรอุทิศ               90  4 81  4  

52 Z 1345 หลังอูรถไฟ              144  7 129  6  

53 Z 1346 บานทาไทร              335  17 302  15  

54 Z 1347 ทุงรี-ผาสุก              393  20 354  18  

55 Z 14 คอหงส           7,850  392 7,065  353  

56 Z 15 ควนลัง           6,688  334 6,020  301  

57 Z 16 ทุงตําเสา           2,659  133 2,393  120  

58 Z 17 ฉลุง           1,188  59 1,069  53  

59 Z 18 บานพรุ           3,570  179 3,213  161  

60 Z 19 พะตง           1,355  68 1,219  61  

พ้ืนท่ีกิจกรรมหลัก Major Activity Zone 

61 Z 20 จุดรวมรถรวมบริการ (ตลาดเกษตร) 1,778 148 1,975  165  

62 Z 21 สถานีขนสงหาดใหญ 5,926 494 6,584  549  

63 Z 22 มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร 902 90 1,002  100  

64 Z 23 โรงเรียนแสงทองวิทยาลัย 2,187 273 2,430  304  

65 Z 24 โรงเรียนธิดานุเคราะห 2,430 304 2,700  338  

66 Z 25 หางบ๊ิกซี 4,500 375 5,000  417  

67 Z 26 หางคารฟู 7,200 600 8,000  667  

68 Z 27 หางโลตัส 9,000 750 10,000  833  

69 Z 28 หางไดอานา 5,400 450 6,000  500  

70 Z 29 หางแมคโคร 1,350 113 1,500  125  

71 Z 30 หางโรบินสัน 5,400 450 6,000  500  

72 Z 31 หางโอเดียน 3,600 300 4,000  333  

73 Z 32 หางลีการเดน 8,100 675 9,000  750  

74 Z 33 สถานีรถไฟ 6,300 525 7,000  583  
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3.3.2.2  การกําหนดโครงขายระบบการเดินทางรวมระหวางหาดใหญกับสงขลา 

จากการสํารวจขอมูลดานกายภาพของโครงขายถนนการเดินทางระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา คณะที่ปรึกษาไดกําหนด

โครงขายระบบการเดินทางหลายรูปแบบระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลาตลอดจนระบบจุดศูนยกลางพื้นที่ดังรูปที่ 3.3-5 
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รูปที่ 3.3-5 โครงขายระบบการเดินทางหลายรูปแบบและจุดศูนยกลางพื้นที่ระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 

 

จากรูปที่ 3.3-5 คณะที่ปรึกษาไดกําหนดโครงขายถนนเพื่อใหครอบคลุมทางหลวงและถนนสายหลักที่ใหบริการทุกๆ ตําบล

ในเขตพื้นที่อําเภอเมืองสงขลาและอําเภอหาดใหญ โดยพิจารณาจากการแบงพื้นที่การปกครองของอําเภอหาดใหญตาม

พระราชบัญญัติลักษณะปกครองทองที่ พ.ศ. 2457 ซึ่งประกอบดวย 12 ตําบล กับ 1 เทศบาลนครหาดใหญ สวนอําเภอ

เมืองสงขลาประกอบดวย 5 ตําบลกับ 1 เทศบาลนครสงขลา ทําใหมีจุดศูนยกลางของพื้นที่ทั้งหมด 19 จุด 

 

รูปที่ 3.3-5 ยังแสดงเสนทางการเดินทางระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลาดวยระบบขนสงสาธารณะ โดยในปจจุบันมี

เสนทางหลักใหเลือกสองเสนทางคือ ทางหลวงหมายเลข 407 กาญจนวนิช (สายเกา) ซึ่งใหบริการโดยรถบัส รถตู และรถ

สองแถว และทางหลวงหมายเลข 414 ลพบุรีราเมศวร (สายใหม) มีเพียงรถตูเทานั้นที่ใหบริการ จากการสํารวจขอมูลดาน

กายภาพของโครงขายถนนการเดินทางจากหาดใหญไปสงขลา พบวา จุดแยกของผูเดินทางจากตัวเมืองหาดใหญไปยัง

สงขลามีอยูสองจุดคือ จุดที่ 1 บริเวณสี่แยกคอหงสเพื่อเดินทางบนทางหลวงหมายเลข 407 กาญจนวนิช และจุดที่ 2 คือ 
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บริเวณสามแยกคลองหวะเพื่อเดินทางบนทางหลวงหมายเลข 414 ลพบุรีราเมศวร ขอมูลดังกลาวจะเปนประโยชนยิ่งใน

การเลือกจุดเปลี่ยนถาย (Hub) และการเลือกรูปแบบการเดินทางระหวางเมืองตอไป 

 

คณะที่ปรึกษาไดคํานวณปริมาณความตองการในการเดินทางระหวางเมือง แตเนื่องจากขอจํากัดในเรื่องความละเอียดของ

ขอมูลประชากร ซึ่งไมมีรายงานจํานวนนักเรียนนักศึกษา หรือผูทํางานในแตละพื้นที่ คณะที่ปรึกษาจึงใชเฉพาะจํานวน

ประชากรรวมของแตละเขตพื้นที่มาคูณกับอัตราการเดินทางเฉลี่ยตอวันระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา (ตารางที่ 8.3-1) 

เพื่อใหไดมาซึ่งปริมาณความตองการในการเดินทางระหวางเมืองตอวันซึ่งใชในการคํานวณปริมาณความตองการเดินทางตอ

ชั่วโมงในขั้นตอนตอไป โดยแสดงผลในตารางที่ 3.3-6 

 

ตารางที่ 3.3-6 ปริมาณความตองการเดินทางระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 

หาดใหญ-สงขลา สงขลา-หาดใหญ 
โซนที่ ตําบล 

จํานวนประชากร 

(คน) 
คน/ครัวเรือน 

ครั้ง/วัน ครั้ง/ช่ัวโมง ครั้ง/วัน ครั้ง/ช่ัวโมง 

Z 1 เทศบาลนครสงขลา 72,920 2.917 - - 8,597 430 

Z 2 เขารูปชาง 38,606 2.540 4,532 227 4,552 228 

Z 3 เกาะแตว 10,666 3.614 1,252 63 1,258 63 

Z 4 ทุงหวัง 10,321 3.680 1,212 61 1,217 61 

Z 5 พะวง 25,534 2.709 2,998 150 3,011 151 

Z 6 เกาะยอ 4,453 3.082 523 26 525 26 

Z 7 คูเตา 10,618 4.441 1,246 62 1,252 63 

Z 8 คลองแห 27,045 2.518 3,175 159 3,189 159 

Z 9 น้ํานอย 12,949 3.116 1,520 76 1,527 76 

Z 10 คลองอูตะเภา 2,739 3.858 322 16 323 16 

Z 11 ทาขาม 7,767 3.117 912 46 916 46 

Z 12 ทุงใหญ 4,775 2.487 561 28 563 28 

Z 13 เทศบาลนครหาดใหญ 157,382 3.260 18,476 924 - - 

Z 14 คอหงส 44,827 2.351 5,262 263 5,285 264 

Z 15 ควนลัง 38,196 2.407 4,484 224 4,503 225 

Z 16 ทุงตําเสา 15,183 3.481 1,782 89 1,790 90 

Z 17 ฉลุง 6,782 3.660 796 40 800 40 

Z 18 บานพรุ 20,388 2.815 2,393 120 2,404 120 

Z 19 พะตง 7,736 2.158 908 45 912 46 

รวม 52,354 2,618 42,622 2,131 

 

ปริมาณความตองการในการเดินทางระหวางเมืองที่ไดนี้จะถูกนําไปผานกระบวนการ Trip distribution และ ปรับเทียบ 

OD ที่ไดกับขอมูลปริมาณจราจรและขอมูลปริมาณผูโดยสารโดยรถขนสงสาธารณะระหวางเมืองที่ไดจากการสํารวจ (ใน

หัวขอที่ 3.2) เปนหลัก รวมกับขอมูลปริมาณจราจรโดยเฉลี่ยทั้งป (AADT) ของกรมทางหลวงและกรมทางหลวง และ

นําเขาสูกระบวนการของแบบจําลองแบบ 4 ขั้นตอนตอไป โดยผลที่ไดจะนําเสนอในหัวขอตอไป 
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3.3.3  ผลการปรับเทียบแบบจําลองกับขอมูลทางดานจราจร (model calibration) 

เทคนิคที่ไดอธิบายในบทที่ 3.3.1 ไดถูกนํามาปรับแตงตารางปริมาณการเดินทางของการเดินทางในเมืองหาดใหญ และ 

ระหวางเมืองหาดใหญ กับ สงขลา โดยที่ขอมูลที่ใชเปน reference point คือ 

- ปริมาณจราจรที่ไดจากการเก็บขอมูลบนถนนตางๆแบบ Mid-Block ดังที่ไดอธิบายไปแลวใน บทที่ 3.2  

- ปริมาณจราจรแบบ Turning movement ที่ไดจากการเก็บขอมูลดังที่ไดอธิบายไปแลวใน บทที่ 3.2 

- ปริมาณการจราจรแบบ AADT จากกรมทางหลวง สําหรับการเดินทางระหวางจังหวัด 

 

รูปที่ 3.3-6 แสดงถึงการเปรียบเทียบ goodness-of-fit ของปริมาณการจราจรบนลิงคตางๆที่ไดจากแบบจําลองการ

เดินทางแบบรวม เมื่อเปรียบเทียบกับขอมูลที่ไดอธิบายไปแลวเบื้องตน คา R2 ของ goodness-of-fit เทากับ 0.65 ซึ่งถือ

วามีคาสูงมากสําหรับการปรับแตงแบบจําลองการเดินทางของเมืองขนาดนี้ ซึ่งแสดงถึงความ valid ของแบบจําลองที่ได

พัฒนาขึ้นมา โดยที่ในบทตอไปรายละเอียด และ ลักษณะของแบบจําลองการเดินทางที่ไดพัฒนาขึ้นมาจะไดถูกนําเสนอ

ตอไป 

 
รูปที่ 3.3-6 การเปรียบเทียบระหวางปริมาณการเดินทางจากแบบจําลอง และ จากขอมูลที่ไดจากการสํารวจ 
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3.4 การวิเคราะหสภาพการจราจรในปจจุบันและการจราจรในอนาคต 
คณะที่ปรึกษาไดนําขอมูลดานการจราจรและขนสงทั้งจากการเดินทางในหาดใหญและระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 

(หัวขอที่ 3.2) ผานกระบวนการพัฒนาแบบจําลองดานการจราจรและขนสง (หัวขอที่ 3.3) และปรับเทียบขอมูลทุกอยางเปน

ที่เรียบรอยแลว ในหัวขอนี้ จะกลาวถึงผลการวิเคราะหสภาพการจราจรในปจจุบัน (พ.ศ.2552) ของโครงขายเมือง

หาดใหญและโครงขายระหวางหาดใหญจากแบบจําลอง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

3.4.1  สภาพการจราจรของโครงขายในหาดใหญจากแบบจําลองโครงขาย 

รูปที่ 3.4-1 แสดง ระดับความตองการในการเดินทางออก (trip origin) และเขา (trip destination) จุดศูนยกลางพื้นที่

ตางๆ ภายในเขตอําเภอหาดใหญ ซึ่งจากรูปสามารถมองเห็นภาพรวมของปริมาณความตองการการเดินทางในบริเวณตางๆ 

ไดชัดเจน โดยพบวา บริเวณใจกลางเมืองเปนจุดที่มีปริมาณความตองการในการเดินทางออกและเขาพื้นที่สูง เนื่องจากเปน

จุดที่มีศักยภาพตอการเกิดและการดึงดูดใหมีการเดินทาง นอกจากนี้ ตามสถานที่ที่เปนแหลงกิจกรรมหลัก เชน 

หางสรรพสินคา มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร และโรงเรียน ก็เปนแหลงที่มีปริมาณความตองการในการเดินทางสูงเชนกัน

อยางไรก็ตาม จากรูปจะพบวา ในพื้นที่ที่มีประชากรนอยยอมมีปริมาณความตองการในการเดินทางนอยเชนกัน  

 

 

รูปที่ 3.4-1 ระดับความตองการในการเดินทางออกและเขาพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมภายในอําเภอหาดใหญ 
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รูปที่ 3.4-2 แสดง ปริมาณจราจรจากการใชรถสวนตัวซึ่งไดจากการกระจายปริมาณความตองการจากรูปที่ 3.4-1 โดยใช

แบบจําลองที่ไดพัฒนาข้ึนมาไปยังถนนเสนตางๆ ในปจจุบันของเมืองหาดใหญ โดยจะสะทอนถึงสภาพลักษณะการจราจร

ในปจจุบันในชวงเวลาเรงดวนตอนเชา (7:30 – 9:30) ซึ่งระดับของสีที่ใชในรูปที่ 3.4-2 บงบอกถึงระดับความแออัดของ

ปริมาณจราจร ซึ่งพบวา  

• ปริมาณจราจรบนถนนเพชรเกษม ชวงขาเขา เลยทางแยกตัดถนนราษฎรอุทิศเปนตนมาจนถึงชวงขึ้นสะพานขาม

ทางรถไฟ มีความหนาแนนสูงมาก (มากกวา 2000 คนตอชั่วโมง) เมื่อลงสะพานขามทางรถไฟมา ปริมาณจราจร

เริ่มกระจายตัวไปในสวนตางๆ ของเมืองหาดใหญ แตโดยสวนใหญจะเลี้ยวซายตรงไปยังวงเวียนน้ําพุ 

• นอกจากนี้ ในสวนของถนนราษฎรอุทิศ (เขต 8) ก็มีปริมาณการจราจรที่คอนขางสูงเนื่องจากมีชุมชนและหมูบาน

เปนจํานวนมาก 

• ในสวนของถนนที่เปรียบเสมือนวงแหวนรอบนอก เชน ทางหลวงหมายเลข 43 และเพชรเกษมรอบนอก ก็ยังมี

ปริมาณจราจรที่คอนขางสูง และสูงมากบนถนนลพบุรีราเมศวร เนื่องจากถนนดังกลาวเปนถนนที่นิยมสําหรับผู

เดินทางที่ตองการหลีกเลี่ยงการจราจรที่แออัดภายในเมือง 

 

 

รูปที่ 3.4-2 ระดับการจราจรในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมภายในอําเภอหาดใหญ 

 

โดยทั้งนี้ ผลจากการวิเคราะหปริมาณจราจรบนถนนเสนตางๆ ภายในโครงขายหาดใหญที่ไดจากแบบจําลองคอนขางมี

ความใกลเคียงกับสภาพความเปนจริงเปนอยางมาก 
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รูปที่ 3.4-3 แสดง คา v/c (volume-capacity ratio) บนถนนแตละสายในปจจุบันในเขตพื้นที่อําเภอหาดใหญ ถาคา v/c 

มีคามากกวา 1.00 หมายถึง ความแออัดของการจราจรบนถนนสายนั้นมีระดับสูงมาก และความแออัดของการจราจรจะมี

ระดับที่ต่ําลงตามคา v/c ที่ลดลง ซึ่งจากรูปที่ 3.4-3 พบวา แนวโนมของความแออัดเปนไปในทิศทางเดียวกับที่อธิบายแลว

จากรูปที่ 3.4-2 นอกจากนี้ยังพบวา การจราจรภายเขตพื้นที่หาดใหญชั้นใน บนถนนศุภสารรังสรรค ชวงใกลตลาดกิมหยง 

มีความแออัดคอนขางสูงเนื่องจากกิจกรรมการคาขายในยานดังกลาวผนวกกับความกวางของถนนที่คอนขางแคบ 

 

 

รูปที่ 3.4-3 คา volume-capacity ratio ในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมภายในอําเภอหาดใหญ 

 

รูปที่ 3.4-4 แสดง ระดับความเร็วเฉลี่ยของการเดินทาง (กิโลเมตรตอชั่วโมง) บนถนนเสนตางๆ ภายในเขตหาดใหญ ซึ่ง

พบวา ถนนบริเวณวงแหวนรอบนอก ถึงแมจะมีปริมาณการเดินทางที่สูง แตเนื่องจากมีความสามารถในการรองรับ (ความ

จุ) ปริมาณการเดินทางที่สูงกวาเมื่อเปรียบเทียบกับถนนภายในเขตใจกลางเมืองซึ่งเปนถนนคอนขางแคบ ทําใหถนนรอบ

นอกมีความเร็วเฉลี่ยในการเดินทางอยางเห็นไดชัด 

 

รูปที่ 3.4-5 แสดง ปริมาณการเดินทางโดยรถสาธารณะ (คนตอชั่วโมง) บนถนนของโครงขายระบบการเดินทางรวมภายใน

อําเภอหาดใหญ โดยพบวา การเดินทางโดยรถสาธารณะบนถนนเพชรเกษมตั้งแตชวงแยกคอหงส ผาน หางคารฟู วงเวียน

น้ําพุ ตลาดกิมหยง สถานีตํารวจ จนถึงตัดหนาอําเภอ มีปริมาณสูงมาก (มากกวา 750 คนตอชั่วโมง) ทั้งขาเขาและขาออก  



รายงานฉบับกลาง                                                                                          3. การศึกษาดานการขนสงและจราจร 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา                                      3-66 

 

รูปที่ 3.4-4 ความเร็วเฉลี่ยในเดินทางบนถนนของโครงขายระบบการเดินทางรวมภายในอําเภอหาดใหญ 

 

 

รูปที่ 3.4-5 ปริมาณการเดินทางโดยรถสาธารณะบนถนนของโครงขายระบบการเดินทางรวมภายในอําเภอหาดใหญ 
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3.4.2  สภาพการจราจรของโครงขายระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลาจากแบบจําลองโครงขาย 

สําหรับการวิเคราะหสภาพการจราจรของโครงขายระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลาจะวิเคราะหในลักษณะที่คลายกับสภาพ

การจราจรของโครงขายในหาดใหญ จากรูปที่ 3.4-6 แสดง ระดับความตองการในการเดินทางออกและเขาพื้นที่ของ

โครงขายระบบการเดินทางรวมระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา ซึ่งพบวา ระดับความตองการในการเดินทางมีการกระจาย

ตัวไปตามพื้นที่ที่แตกตางกัน โดยจากภาพจะเห็นวา เมืองสงขลา จะมีศักยภาพในการมีจํานวนการเดินทางเขาหาพื้นที่ 

(trip destination) ที่มากกวา จํานวนการเดินทางออกจากพื้นที่ (trip origin) ทั้งนี้อาจเนื่องจาก สงขลาเปนเมืองที่มี

แหลงทองเที่ยวเปนจุดเดนใหผูคนเดินทางมายังพื้นที่นี้ 

 

รูปที่ 3.4-6 ระดับความตองการในการเดินทางออกและเขาพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวม 

ระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 

 

รูปที่ 3.4-7 แสดง ระดับการจราจรของผูเดินทางโดยรถสวนตัวในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมระหวาง

หาดใหญกับเมืองสงขลา โดยพบวา ในการเดินทางชวงผานหาดใหญ ปริมาณการจราจรบนถนนลพบุรีราเมศวร (ทางหลวง

หมายเลข 414) คอนขางสูงกวา ถนนกาญจนวนิช (ทางหลวงหมายเลข 407) ทั้งนี้อาจเนื่องจากผลจากปริมาณจราจรสะสม

จากผูที่อยูตําบลหรืออําเภอรอบนอกหาดใหญ (เชน ควนลัง บางกล่ํา) ที่ตองการเดินทางมายังหาดใหญ แตเมื่อผานตัว

เมืองหาดใหญไปแลว ปริมาณการจราจรมีการกระจายตัวไปบนถนนกาญจนวนิช และถนนลพบุรีราเมศวร คอนขาง

ใกลเคียงกัน โดยถนนกาญจนวนิชจะมีการจราจรที่สูงกวาเล็กนอย ทั้งนี้อาจเนื่องจากระยะทางที่สั้นกวาหากตองการ

เดินทางจากในตัวเมืองหาดใหญไปยังเมืองสงขลา อีกทั้งในปจจุบันมีการขยายผิวจราจรเต็มพื้นที่ทําใหผูเดินทางที่ใชถนน

กาญจนวนิช เมื่อพิจารณาคา Volume-capacity ratio ในรูปที่ 3.4-8 เพิ่มเติมพบวา ความแออัดของการจราจรบนถนนมี

แนวโนมเชนเดียวกับปริมาณการจราจร 
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รูปที่ 3.4-7 ระดับการจราจรในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 

 

 

รูปที่ 3.4-8 คา Volume-capacity ratio ในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 
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รูปที่ 3.4-9 แสดงถึง isochrones ของระยะเวลาการเดินทางจากจุดตางๆของพื้นที่ระหวางเมืองหาดใหญ และ สงขลาไป

ยังสถานีรถไฟหาดใหญซึ่งอยูบริเวณใจกลางเมือง จากรูปจะเห็นวาระยะเวลาการเดินทางภายในเมืองหาดใหญจะอยูที่

ประมาณ 5 – 8 นาที ในบริเวณใจกลางเมือง เมื่อออกมาในระยะวงแหวนเมืองบนถนนเพชรเกษมระยะเวลาการเดินทาง

เพิ่มเปนประมาณ 10 – 15 นาที ระยะเวลาการเดินทางมีการเพิ่มขึ้นอยางเร็วในดานทิศตะวันตกของเมืองเมื่อเทียบกับ

ทิศทางอื่นๆ 

 

รูปที่ 3.4-9 Isochrones ของระยะเวลาการเดินทางจากจุดตางๆบนโครงขายระบบการเดินทางรวมระหวางหาดใหญกับ

เมืองสงขลามายังสถานีรถไฟหาดใหญ 

 

 

รูปที่ 3.4-10 ปริมาณการเดินทางโดยรถสาธารณะบนถนนของโครงขายระบบการเดินทางรวม 

ระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา 
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รูปที่ 3.4-10 แสดง ปริมาณการเดินทางโดยรถสาธารณะบนถนนของโครงขายระบบการเดินทางรวมระหวางหาดใหญกับ

เมืองสงขลา ซึ่งจะเห็นไดชัดวา ปริมาณการเดินทางโดยรถสาธารณะบนถนนกาญจนวนิช (สายเกา) มีมากกวา ถนนลพบุรี

ราเมศวร (สายใหม) ทั้งนี้อาจเนื่องจากความถี่ในการใหบริการที่สูงกวาจากการที่รูปแบบในการใหบริการที่หลากหลายกวา 

คือ มีทั้งรถตู รถบัส และรถสองแถว ในขณะที่ ถนนลพบุรีราเมศวร มีเพียงรถตูเทานั้นที่ใหบริการ 

อยางไรก็ตาม แบบจําลองที่ไดทําการปรับเทียบแลวจะถูกนําไปใชอีกครั้งเพื่อคาดการณปริมาณการเดินทางโดยรูปแบบ

ตางๆ รวมไปถึงรูปแบบระบบขนสงสาธารณะใหมที่จะปรับใชทั้งสําหรับการเดินทางในหาดใหญ และการเดินทางระหวาง

หาดใหญกับเมืองสงขลา ตอไป 
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บทที่ 4  
การจัดทําแผนแมบทการพัฒนา 

ระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ

 
 แนวทางการศึกษา 

 สภาพปญหาของระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญ 

 แนวคิดการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ 

 เมืองหาดใหญในปจจุบันและทิศทางการพัฒนาในอนาคต 

 ผลการวิเคราะหความตองการเดินทางในเมืองหาดใหญและพื้นที่ตอเนื่อง 

 การวางแนวเสนทางระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ 

 การคัดเลือกระบบขนสงมวลชนสําหรับเมืองหาดใหญ 

 ปายหยุดรถโดยสารประจําทางในเมืองหาดใหญ 

 ขอเสนอแนะแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ 
 

4.1 แนวทางการศึกษา 
ที่ปรึกษาจะทําการศึกษาสภาพปจจุบันของพื้นที่ศึกษา โดยการศึกษาสภาพผังเมืองและการใชประโยชนที่ดิน สภาพเศรษฐกิจ

และสังคม และสภาพการเดินทางและการใชระบบขนสงสาธารณะเพื่อการเดินทางของประชาชนในปจจุบัน รวมทั้งจะทําการ

รวบรวมแผนงาน/โครงการจากหนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของ ที่คาดวาจะมีผลกระทบกับการศึกษาของโครงการ จากนั้นที่ปรึกษา

จะทําการสํารวจทัศนคติและความตองการเดินทางของประชาชนเพื่อใชในการจัดทําแบบจําลองเพื่อพยากรณความตองการ

เดินทางของประชาชนดวยระบบขนสงสาธารณะในอนาคต ซึ่งผลการศึกษาทั้งหมดดังกลาวขางตน จะใชเปนขอมูลหลักในการ

จัดทําแผนแมบทเพื่อพัฒนาระบบขนสงสาธารณะที่เหมาะสมกับปริมาณความตองการเดินทางและทัศนคติของประชาชนภายใน

พื้นที่ศึกษาอยางแทจริง โดยที่ปรึกษาจัดทําผลการศึกษาเปนแบบแนวคิด (Conceptual Design) ของระบบขนสง

สาธารณะภายในพื้นที่ศึกษา ซึ่งรายละเอียดประกอบไปดวย รูปแบบ โครงขายเสนทาง และแนวทางการเชื่อมตอการเดินทาง

ของระบบขนสงสาธารณะแตละประเภท รวมทั้งที่ปรึกษาจะทําการวิเคราะหความเหมาะสมดานวิศวกรรม ดานเศรษฐศาสตร 

ดานสิ่งแวดลอม เบื้องตน และเสนอรูปแบบองคกรที่จะดําเนินการ เพื่อใหหนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําผลการศึกษาไป

ประยุกตใชไดตอไปในอนาคต 
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การศึกษาสภาพปจจุบันของพื้นที่ศึกษา 

- สภาพผังเมืองและการใช

ประโยชนที่ดิน 

- สภาพเศรษฐกิจและสังคม 

- สภาพการเดินทางและโครงขาย

คมนาคมในปจจุบัน 

การรวบรวมแผนงาน/โครงการ

จากหนวยงานที่เกี่ยวของ 

กําหนดทางเลือกในการพัฒนา

ระบบขนสงมวลชน 

สํารวจทัศนคติและความตองการ

เดินทางของประชาชน 

จัดทําแบบจําลองเพ่ือพยากรณ

ความตองการเดินทาง 

ศึกษาความเหมาะสม 

ดานวิศวกรรม 

ศึกษาความเหมาะสม 

ดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

ศึกษาความเหมาะสม 

ดานสิ่งแวดลอม 

แผนแมบทระบบขนสงมวลชน

เมืองหาดใหญ 

- รูปแบบ 

- โครงขาย 

- การเชื่อมตอระบบขนสง

มวลชน 

- องคกร 

 
รูปที่ 4.1-1 ผังแสดงขั้นตอนการทํางาน 

 
4.2 สภาพปญหาของระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญ 
จากการรวบรวมและสํารวจขอมูลในพื้นที่ศึกษาพบประเด็นปญหาสําคัญที่สงผลใหประชาชนในเมืองหาดใหญ  ไมสามารถ

เดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะไดสะดวกเทาที่ควร โดยสาเหตุหลักๆสรุปไดดังนี้ 
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4.2.1 การไมครอบคลุมของเสนทางการใหบริการของรถโดยสารประจําทางในปจจุบัน 

จากการตรวจสอบเสนทางวิ่งของรถโดยสารประจําทางหมวด 1 และหมวด 4 ซึ่งเปนรถโดยสารที่ประชาชนสามารถใชบริการใน

การเดินทางภายในเมืองหาดใหญและระหวางพื้นที่ใกลเคียง พบวา ในพื้นที่ยานเศรษฐกิจและยานที่มีโรงเรียนหนาแนนไมมี

เสนทางใหบริการของรถโดยสารประจําทางเลย ทําใหรถโดยสารประเภทไมประจําทาง ไดแก จักรยานยนตรับจาง และตุกๆ เขา

มามีบทบาทสูงในการเดินทางภายในเมืองหาดใหญ 

4.2.2 ปญหาความไมสะดวกสบายในการเดินทาง 

การใชบริการรถโดยสารสาธารณะในเมืองหาดใหญปจจุบัน การใหบริการยังไมสะดวกสบายเทาที่ควร เชน การใหบริการใน

ชั่วโมงเรงดวนรถโดยสารจะมีผูใชบริการหนาแนนมาก ทําใหในรถโดยสารบางคันผูโดยสารตองออกมายืนอยูนอกรถ 

นอกจากนี้ยังมีปญหาการเชื่อมตอการเดินทาง สิ่งอํานวยความสะดวกตางๆ ปายรถโดยสาร ที่พักผูโดยสาร ยังไมไดมีการ

จัดการอยางเปนระบบเทาที่ควร 

 

หมวดที1่ สายท่ี 4 ตลาดนัดบานเกาะหมี - บานเนินพิชัย

หมวดที1่ สายท่ี 5  สถานีขนสงหาดใหญ - บานเกาะหมี

หมวดที1่ สายท่ี 6  โรงเรียนหาดใหญอาํนวยวิทย ฯ – บานทานางหอม

หมวดท่ี1 สายท่ี 7  หาดใหญ - โรงเรียนบานหนาควน

รถโดยสารหมวดรถโดยสารหมวด  11

หมวดที1่ สายท่ี 4 ตลาดนัดบานเกาะหมี - บานเนินพิชัย

หมวดที1่ สายท่ี 5  สถานีขนสงหาดใหญ - บานเกาะหมี

หมวดที1่ สายท่ี 6  โรงเรียนหาดใหญอาํนวยวิทย ฯ – บานทานางหอม

หมวดท่ี1 สายท่ี 7  หาดใหญ - โรงเรียนบานหนาควน

รถโดยสารหมวดรถโดยสารหมวด  11

 
 

รูปที่ 4.2-1 เสนทางการใหบริการรถโดยสารประจําทางหมวด 1 
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หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8220 8220 หาดใหญหาดใหญ  ––  ตลาดปากรอตลาดปากรอ
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8286 8286 หาดใหญหาดใหญ  ––  ระโนดระโนด
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8293 8293 หาดใหญหาดใหญ  ––  บานตนปลงิบานตนปลงิ
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8296 8296 หาดใหญหาดใหญ  ––  บานคลองแหบานคลองแห  ––  สงขลาสงขลา
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8299 8299 หาดใหญหาดใหญ  ––  สนามบินสนามบิน
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8300 8300 หาดใหญหาดใหญ  ––  บางกล่าํบางกล่าํ
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8301 8301 หาดใหญหาดใหญ  ––  บานคลองรําบานคลองรํา  ––  ปาปาดังเบซารดังเบซาร
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8304 8304 หาดใหญหาดใหญ  ––  บานประกอบบานประกอบ
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8434 8434 หาดใหญหาดใหญ  ––  คลองหอยโขงคลองหอยโขง  --  บานเหนือบานเหนือ

รถโดยสารหมวดรถโดยสารหมวด  44
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8220 8220 หาดใหญหาดใหญ  ––  ตลาดปากรอตลาดปากรอ
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8286 8286 หาดใหญหาดใหญ  ––  ระโนดระโนด
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8293 8293 หาดใหญหาดใหญ  ––  บานตนปลงิบานตนปลงิ
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8296 8296 หาดใหญหาดใหญ  ––  บานคลองแหบานคลองแห  ––  สงขลาสงขลา
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8299 8299 หาดใหญหาดใหญ  ––  สนามบินสนามบิน
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8300 8300 หาดใหญหาดใหญ  ––  บางกล่าํบางกล่าํ
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8301 8301 หาดใหญหาดใหญ  ––  บานคลองรําบานคลองรํา  ––  ปาปาดังเบซารดังเบซาร
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8304 8304 หาดใหญหาดใหญ  ––  บานประกอบบานประกอบ
หมวดที่หมวดที่  4 4 สายสาย  8434 8434 หาดใหญหาดใหญ  ––  คลองหอยโขงคลองหอยโขง  --  บานเหนือบานเหนือ

รถโดยสารหมวดรถโดยสารหมวด  44

สถานีขนสงหาดใหญสถานีขนสงหาดใหญ

 

รูปที่ 4.2-2 เสนทางการใหบริการรถโดยสารประจําทางรถโดยสารหมวด 4 

 
รูปที่ 4.2-3 ตัวอยางสภาพปญหาความไมสะดวกสบายในการเดินทาง 
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4.3 แนวคิดการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ 
จากการศึกษาสภาพปญหาการจราจรและขนสงในเมืองหาดใหญ คณะที่ปรึกษามีแนวคิดในการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมือง

หาดใหญใน 2 ประเด็นสําคัญ คือ การพัฒนาระบบรถโดยสารประจําทางในเขตเมือง และการปรับเปลี่ยนรูปแบบจากระบบรถ

โดยสารในปจจุบันสูรูปแบบในอนาคต โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

4.3.1 ระบบรถโดยสารประจําทางในเขตเมือง 

ปญหาหลักของการเดินทางของประชาชนในเมืองหาดใหญ คือ การขาดระบบรถโดยสารประจําทางในเมืองซึ่งเมืองหาดใหญเปน

แหลงชุมชนขนาดใหญ พื้นที่ที่เปนเขตชุมชนเมืองคอนขางกวางทําใหเกิดการเดินทางภายในพื้นที่จํานวนมาก แตปจจุบันพื้นที่

เมืองหาดใหญยังไมมีรถโดยสารประจําเสนทางวิ่งใหบริการภายในเมือง สําหรับรถโดยสารที่มีอยูในปจจุบันซึ่งประชาชนยัง

สามารถใชในการเดินทางภายในเมืองหาดใหญได คือ รถในหมวด 1 และ หมวด 4 แตอยางไรก็ตามเสนทางที่ใหบริการยังไม

เหมาะสม ประกอบกับรูปแบบการใหบริการยังขาดมาตรฐาน ทําใหประชาชนสวนใหญนิยมใชรถตุกๆ หรือจักรยานยนตรับจาง 

ปญหาการใชรถตุกๆ และจักรยานยนตรับจางที่สําคัญ คือ ราคาคาโดยสาร ซึ่งจากการสอบถามผูที่เกี่ยวของพบวามีราคาแพงไม

เหมาะสมกับระยะทางและคุณภาพการใหบริการ 

4.3.2 การปรับเปลี่ยนรูปแบบจากระบบรถโดยสารในปจจุบันสูรูปแบบในอนาคต 

การปรับเปลี่ยนรูปแบบรถโดยสารจากที่ใหบริการอยูในปจจุบัน เชน รถตุกๆ รถตู รถสองแถว เปนตน มาเปนรูปแบบรถ

โดยสารที่มีมาตรฐานที่ดีเหมือนกับรถที่ใหบริการอยูในเมืองใหญๆ โดยทั่วไปในตางประเทศ ซึ่งจะเกิดผลกระทบกับ

ผูประกอบการเดิม คณะที่ปรึกษามีแนวคิดที่จะจัดทําแผนในลักษณะคอยปรับเปลี่ยนจากรูปแบบเดิม โดยในเริ่มตนจากการนํา

รถโดยสารที่ใหบริการอยูเดิมมาจัดเสนทางวิ่งใหเปนเสนทางประจํา เมื่อครบอายุการใชงานของยานพาหนะเหลานี้ ควรมีการ

เปลี่ยนรูปแบบใหมใหไดมาตรฐานมากขึ้น 

4.3.3 การใหสัมปทานเดินรถในเขตเมืองหาดใหญ 

คณะที่ปรึกษามีแนวคิดการใหสัมปทานรถโดยสารประจําทางในเขตเมืองหาดใหญควรเปนผูประกอบการรายเดียวกัน เนื่องจาก

สาเหตุดังตอไปนี้ 

 การพัฒนาการเชื่อมตอการเดินทาง โดยเฉพาะการพัฒนาระบบตั๋วรวมจะทําไดงายกวากรณีมีผูประกอบการหลายราย

ซึ่งจะทําใหตนทุนในการเดินทางของประชาชนถูกลง 

 การใหสัมปทานรถโดยสารประจําทางเปนรายเสนทาง ผูประกอบการจะเลือกเสนทางที่มีกําไรสวนเสนทางที่ไมมีกําไร

จะไมมีผูประกอบการมาใหบริการ ซึ่งโดยระบบจําเปนตองมีรถใหบริการใหครอบคลุม หากเสนทางใดไมมีรถ

ใหบริการก็จะสงผลกระทบตอระบบโดยรวม ผูโดยสารก็จะไมมาใชบริการ ซึ่งการใหสัมปทานทั้งระบบจะเปนการ

เฉลี่ยรายได โดยบางเสนทางอาจไดผลกําไรสูง แตบางเสนทางอาจขาดทุนบาง แตโดยรวมทั้งระบบที่ปรึกษาจะ

ออกแบบระบบใหมีผลตอบแทนที่เหมาะสมในการประกอบการตอไป 
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4.4 เมืองหาดใหญในปจจุบันและทิศทางการพัฒนาในอนาคต 
อําเภอหาดใหญเปนแหลงศูนยกลางเศรษฐกิจ การคา อุตสาหกรรม และการบริการขนาดใหญที่รองรับการเติบโตของกลุมพื้นที่

อุตสาหกรรมใหม และการเชื่อมตอเศรษฐกิจสามฝายระหวางประเทศไทย มาเลเซีย และอินโดนิเซีย นอกจากนี้หาดใหญยังเปน
ศูนยกลางการคมนาคม ทางบกและทางอากาศ มีสนามบินพาณิชยหาดใหญ อยูหางจากตัวเมืองประมาณ 8 กิโลเมตร เปนชุม
ทางรถไฟ และศูนยกลางทางดานคมนาคม ทางดานสาธารณสุข ดังนั้นการศึกษาเกี่ยวกับแนวโนมของความเปลี่ยนแปลงของ

เมืองหาดใหญนั้นจะชวยไดมากในการที่จะเลือกมองภาพรวมของเมืองหาดใหญ เพื่อที่จะใชเปนขอพื้นมูลฐานในการที่จะวาง

แผนการพัฒนาเมืองหาดใหญตอไปในอนาคต  
 

4.4.1 การวิเคราะหปจจัยที่กําหนดทิศทางในการเจริญเติบโตของเมืองหาดใหญและปริมณฑลในอนาคต 

“ผังเมืองรวมหาดใหญที่ปรับปรุงใหม” ไดกําหนดใหเมืองหาดใหญขยายตัวสูพื้นที่ตะวันตกที่พื้นที่สวนใหญเปนเนินและมี

โอกาสเสี่ยงจากอุทกภัยคอนขางนอย โดยกําหนดใหพื้นที่เปาหมายในเขตตําบลควนลัง อําเภอหาดใหญ และตําบลทาชาง 

อําเภอบางกล่ํา และตําบลใกลเคียงเปนศูนยพาณิชยกรรมและยานที่อยูอาศัยเพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญใน

อนาคต และกําหนดใหมี “การวางและจัดทําผังพัฒนาพื้นที่เฉพาะ” ใหมีความเหมาะสมทั้งการแบงแยกยานการใชที่ดิน

โครงขายการคมนาคมและขนสง โครงสรางพื้นฐานบริการสังคม และโครงการตัวอยางในการออกแบบศูนยชุมชนเมืองและ

องคประกอบตาง ๆ ที่เกี่ยวของ พรอมรางขอกําหนดในการควบคุมการใชที่ดิน ควบคุมอาคาร และองคประกอบตาง ๆ ที่

เกี่ยวของ  

เมื่อพิจารณาถึงผังเมืองรวมเมืองหาดใหญที่ไดมีการปรับปรุงและจะนําไปประกาศบังคับใชในอนาคต พบวา “ผังเมืองรวมเมือง
หาดใหญ” (Comprehensive Plan) คือ ลักษณะการวางและออกแบบผังทางกายภาพ (Physical 
Planning and Design) ในลักษณะของ “เมืองหลายศูนยกลาง” (Poly Centric) หรือ “เมืองหลาย
กิจกรรม” (Multi Function Polis: MFP) โดยพิจารณาถึงทางเลือกของทิศทางการเจริญเติบโตของเมือง
หาดใหญและปริมณฑลในอนาคต วิเคราะหการเปลี่ยนแปลงที่เปนแนวโนม และโอกาสของเมืองหาดใหญและปริมณฑล ตาม

ขอบเขตพื้นที่ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญที่เปนองคประกอบของปจจัยเหนี่ยวนํา ที่ประกอบดวย 

(1) แนวโนมของความเช่ือมโยงการพัฒนาในระดับอนุภูมิภาคของรัฐชาติและรัฐภูมิภาคในอนาคตตามพันธกรณีและ
โครงการความรวมมือระหวางประเทศที่เกี่ยวของ 

(2) แนวโนมของความเชื่อมโยงการพัฒนาผังนโยบายและผังกลยุทธในดานตาง ๆ ของผังภาคใต 

(3) แนวโนมความเช่ือมโยงของการพัฒนาในระดับอนุภาคของภาคใตในอนาคต ที่เปนภาพสะทอนของอดีตและปจจุบัน

ของคาบสมุทรภาคใต และความเชื่อมโยงกับยุทธศาสตรการพัฒนาของภาคใตในอนาคต 

(4) แนวโนมของความเชื่อมโยงการพัฒนาของลุมแมน้ํ าทะเลสาบสงขลาและกลุมการพัฒนา (Cluster 
Development) ของจังหวัดสงขลาในอนาคต 
 

นอกจากนี้ยังไดทําการศึกษาและวิเคราะหปจจัยหลักในปจจุบันและแนวโนมอนาคต ที่จะเปนปจจัยที่จะกําหนดกรอบแนว

ทางการพัฒนาพื้นที่เพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญในอนาคต โดยมีประเด็นการศึกษา ดังนี้ 
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(1)  การคาดประมาณประชากรในอนาคต โดยผังเมืองหาดใหญที่ปรับปรุงใหมสามารถรองรับประชากรเปาหมายใน

อนาคตป พ.ศ. 2568 ประมาณ 1,098,120 คน  

(2)  การคาดประมาณการจางงานในอนาคต โดยผังเมืองหาดใหญที่ปรับปรุงใหมคาดการณวาจะมีการจางงานรวม

ทั้งหมด ประมาณ 400,160 คน โดยแบงเปนการจางงานในภาคเศรษฐกิจหลัก จํานวน 122,000 คน และการจาง

งานในภาคเศรษฐกิจรอง จํานวน 278,160 คน 

(3)  การวิเคราะหรูปลักษณของการใชที่ดินในปจจุบัน เพื่อพิจารณาถึงความหนาแนนของประชากร ความหนาแนนของ

การจางงาน การกระจายตัวของประชากรและการจางงาน โครงขายระบบการคมนาคมและขนสง ความสามารถใน

การรองรับการพัฒนา ความสมดุลของแหลงงานและที่อยูอาศัย และการเขาถึงแหลงงานเปนตน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ท่ีมา : กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 

รูปที่ 4.4-1 การวิเคราะหเชิงพื้นที่และการวิเคราะหทางทัศนภาพของพื้นที่ศึกษาตามผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ 

 

 

4.4.2 การวิเคราะหทิศทางในการเจริญเติบโตของเมืองหาดใหญและปริมณฑลในอนาคต 

จากการสํารวจและศึกษาพื้นที่ตามผังเมืองรวมหาดใหญในปจจุบัน และการวิเคราะหปจจัยที่เกี่ยวของ สามารถสรุปไดวาทิศทาง

ในการเจริญเติบโตของเมืองหาดใหญและปริมณฑลในอนาคตควรมีลักษณะเปนการเจริญเติบโตมุงทางตะวันตก (West 
Directed Expansion) ซึ่งเปนการขยายตัวของเมืองหาดใหญสูดานทิศตะวันตกที่มีลักษณะเปนพื้นที่ดอนและไดรับ
ผลกระทบจากอุทกภัยคอนขางนอย โดยจะขยายตัวสูตําบลควนลังและตําบลทาชาง ซึ่งรูปแบบการพัฒนาเชนนี้จะมีบทบาท

สําคัญของความเปนศูนยกลางชุมชนเมืองรองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญในอนาคตที่มีความเปนไปไดสูง นอกจากนี้ยัง

รับเอาแนวความคิดของสามเหลี่ยมการพัฒนาที่สะทอนภาพการพัฒนาในระดับอนุภาคมารวมไวไดในแผนระยะยาวของการ

พัฒนาเพื่อจัดทําผังพัฒนาพื้นที่เฉพาะเพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญในอนาคตเพิ่มเติม 
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พื้นที่ที่มีการขยายตัวสูงในเขตผังเมืองรวมหาดใหญคือ ชานเมืองดานตะวันตกเฉียงใต ในเขตเทศบาลตําบลควนลัง ทาชางและ 

เทศบาลเมืองบานพรุ ซึ่งมีการคาดการในอนาคตวาจะมีการเจริญเติบโตเนื่องจากมีอยูในพื้นที่กึ่งกลางระหวางแหลงงานใหมคือ

นิคมอุตสาหกรรมทาฉลุง ศูนยกลางคมนาคมที่สําคัญคือสนามบินนานาชาติหาดใหญและโครงการบานเอ้ืออาทรหาดใหญ 2 
โดยการเคหะแหงชาติใกลถนนเพชรเกษม สมควรมีการสรางศูนยกลางชุมชนยอยขึ้นเพื่ออํานวยความสะดวกในการใหบริการ

สาธารณะตางๆแกประชากรในที่อยูอาศัยใหมที่มีแนวโนมที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคตอีก   

นอกจากเขตพื้นที่แนวตะวันตกเฉียงใตแลวพื้นที่ในดานตะวันออกและตะวันออกเฉียงเหนือโดยพื้นที่บริเวณเทศบาลตําบลคอ

หงสและคลองแหซึ่งอยูใกลศูนยกลางเมืองเปนบริเวณที่มีอัตราการขยายตัวของประชากรสูงมากโดยเทศบาลตําบลคอหงสมี

อัตราการเพิ่มประชากรถึงรอยละ  8.67 ตอป ในขณะที่เทศบาลตําบลคลองแหมีอัตราเพิ่มประชากร รอยละ  4.66 ตอป 
ซึ่งสูงกวาอัตราการเพิ่มประชากรของเทศบาลควนลังที่มีรอยละ  3.40 ตอปและเทศบาลนครหาดใหญมีเพียง 0.07  ซึ่ง
พื้นที่ เทศบาลตําบลคอหงสมีโอกาสขยายตัวสูงนั้นมาจากการเปนที่ตั้งของมหาวิทยาลัยทําใหมีการยายเขาของนักศึกษาและ

แรงงานผูที่มีกิจการเกี่ยวของเปนจํานวนมากโดยการขยายตัวนี้มีการรองรับโดยโครงการที่อยูอาศัยของการเคหะแหงชาติเกิดขึ้น

ในตําบลน้ํานอยและตําบลทาขาม ซึ่งเปนการขยายตัวในแนวตะวันออกเฉียงเหนือมุงสูเมืองสงขลา จึงสมควรมีศูนยกลางชุมชน

ยอยขึ้นในแนวเสนทางนี้เชนเดียวกัน  

จากเหตุผลดังนี้ศูนยกลางชุมชนยอยรองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญในแนวตะวันออกเฉียงเหนือ (คอหงส คลองแห น้ํา

นอย) ตะวันออก (นาหมอม) และตะวันตกเฉียงใต (ทาชาง ควนลัง บานพรุ) ซึ่งการออกแบบระบบขนสงและการจราจรใน

อนาคตตองคํานึงถึงการขยายตัวของเมืองและตอเชื่อมระบบขนสงคมนาคมในยานศูนยชุมชนใหมเหลานี้เขาดวยกันและ

สามารถเขาถึงศูนยกลางนครหาดใหญไดอยางรวดเร็ว ในขณะเดียวกันสามารถเชื่อมโยงไปสูศูนยกลางหลักอื่นๆในภูมิภาค    

โดยมีรูปลักษณในการเจริญเติบโตคือ “รูปลักษณของการเจริญเติบโตของศูนยชุมชนเมืองรองและศูนยชุมชนเมืองหลักที่
เชื่อมโยงดวยระบบขนสงมวลชน” เมื่อนํามาพิจารณารวมกับทางเลือกของทิศทางของการเจริญเติบโตของเมืองหาดใหญและ

ปริมณฑลในระยะยาวที่เนนการเจริญเติบโตมุงตะวันตกนั้น รูปแบบการของศูนยชุมชนเมือง (Urban Center) ที่
เหมาะสมในการรองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญในอนาคตจะเปนทางเลือกที่ผสมผสานรวมกันซึ่งประกอบดวยแบบ

ผสมผสาน(Mixed Use Urban Center)  เปนศูนยรวมของกิจกรรม (Activity Urban Center) 
และเชื่อมโยงแบบแถบขยายกับพื้นที่ใกลเคียง (Regional Corridor Urban Center) ที่เชื่อมโยงเขาดวยกัน
ดวยระบบขนสงมวลชนโดยโครงขายระบบทางหลวงแผนดินที่สะดวก รมรื่น และสวยงาม 
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ท่ีมา : กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 
 

รูปที่ 4.4-2 ทิศทางการเจริญเติบโตของเมืองหาดใหญที่มีแนวโนมการขยายตัวไปทางทิศตะวันตก  

 

 
 
 
 
 

 
4.4.3 การกระจายตัวของชุมชนเมืองและศูนยชุมชนตามผังเมืองรวมเมืองหาดใหญในอนาคต 

โดยภาพรวมของผังเมืองหาดใหญฉบับปรับปรุงใหม กําหนดใหมีการกระจายตัวของชุมชนเมืองและศูนยชุมชนรวมทั้งหมด 11 

ชุมชน ประกอบดวย 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา                                                                       4-9 



รายงานฉบับกลาง           4. การจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ 

ตารางที่ 4.4-1 การกระจายตัวของชุมชนเมืองและศูนยชุมชนผังเมืองหาดใหญฉบับปรับปรุงใหม 

ชุมชนเมืองและศูนยชุมชน 
พ้ืนที่ 

(ตารางกิโลเมตร)
ประชากรรวม

(คน) 

ความหนาแนน 
ของประชากร 
(คน/ตาราง

กิโลเมตร) 

ระยะทางถึงเมือง

หาดใหญ 
โดยประมาณ 
(กิโลเมตร) 

1. เทศบาลนครหาดใหญ อําเภอหาดใหญ 20.470 343,37
2 16,774 0.00 

2. เทศบาลเมืองควนลัง อําเภอหาดใหญ 55.470 151,72
0 2,722 6.00 

3. เทศบาลเมืองคอหงส อําเภอหาดใหญ 35.960 84,753 2,357 0.20 
4. เทศบาลเมืองคลองแห อําเภอหาดใหญ 23.790 72,783 3,059 0.50 
5. เทศบาลเมืองบานพรุ อําเภอหาดใหญ 17.730 64,043 3,612 6.00 
6. เทศบาลตําบลทาชาง อําเภอบางกล่ํา 47.630 47,649 466 9.00 
7. ศูนยชุมชนทุงตําเสา อําเภอหาดใหญ 22.140 30,507 1,318 14.00 
8. เทศบาลตําบลน้ํานอย อําเภอหาดใหญ 47.630 26,946 566 10.50 
9. ศูนยชุมชนนาหมอม อําเภอนาหมอม 22.910 17,886 781 11.00 
10. ศูนยชุมชนคลองหอยโขง อําเภอคลองหอย
โขง 9.850 13,921 1,413 16.00 

11. ศูนยชุมชนบางกล่ํา อําเภอบางกล่ํา 18.180 10,879 598 21.00 
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ท่ีมา : กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 

 
รูปที่ 4.4-3 การกระจายตัวของชุมชนเมืองและศูนยชุมชน 

 
4.4.4 การกําหนดขอบเขตของศูนยชุมชนเมืองและพื้นที่คาบเกี่ยวที่ตอเน่ืองเพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญใน

อนาคต 

ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญไดกําหนดใหศูนยชุมชนเมืองเทศบาลเมืองควนลัง และศูนยชุมชนเมืองเทศบาลตําบลทาชางทําหนาที่

ในการรองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญในอนาคต โดยกําหนดใหมีพื้นที่ของศูนยชุมชนเมืองควนลังและศูนยชุมชนทาชาง

ขยายตัวเพิ่มขึ้นเปน 26.512 ตามรางกิโลเมตร หรือประมาณ 16,570 ไร และ 56.952 ตารางกิโลเมตร หรือประมาณ 35,595 
ไร ตามลําดับ นอกจากนี้เพื่อใหการพัฒนาของศูนยชุมชนเมืองเทศบาลเมืองควนลังและศูนยชุมชนทาชางมีความยั่งยืน จึงไดมี

การประเมินปจจัยตางๆ เพื่อหาพื้นที่ที่มีความเหมาะสมในการรองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญในอนาคต โดยไดพิจารณา

ใชหลักการและเหตุผล ดังนี้ 

(1)  ศักยภาพ ความเหมาะสม และความสามารถในการรองรับการพัฒนาตามบทบาทหนาที่ในอนาคตของศูนยชุมชน

เมืองเทศบาลเมืองควนลัง และศูนยชุมชนเมืองเทศบาลตําบลทาชาง 
(2)  รูปลักษณในการพัฒนาของศูนยชุมชนเมืองควนลังและชุมชนทาชางที่มีความเชื่อมโยง รวมมือและสงเสริมและ

สนับสนุนซึ่งกันและกัน 
(3)  มีการบริหารจัดการในเชิงบูรณาการในรูปแบบของสหการผสม 
(4)  เพื่อชะลอการพัฒนาของเมืองหาดใหญแบบกระจุกกระจาย “Urban Sprawl” 
(5)  เพื่อการอนุรักษ ควบคุม ปกปอง และเพิ่มพูนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม 
(6)  เพื่อใชมาตรฐานดานผังเมืองในการกําหนดขอบเขตของการพัฒนาเมือง (Urban Growth Boundary 

: UGB) 
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(7)  จากการพิจารณาปจจัยดังกลาวพบวาขอบเขตพื้นที่เพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญในอนาคต ควรควบคุม 
(8)  พื้นที่เชื่อมโยงกันของตําบลควนลัง ตําบลทาชาง และบางสวนของตําบลฉลุงและตําบลหาดใหญ มีพื้นที่รวมทั้งหมด

ประมาณ 182.600 ตารางกิโลเมตร ประกอบดวย 
(9)  พื้นที่ตําบลควนลังทั้งตําบล มีพื้นที่ประมาณ 55.740 ตารางกิโลเมตร  
(10)  พื้นที่ตําบลทาชางทั้งตําบล มีพื้นที่ประมาณ 102.360 ตารางกิโลเมตร 
(11)  พื้นที่ตําบลฉลุงหมูที่ 3,4,5 และ6 มีพื้นที่ประมาณ 22.690 ตารางกิโลเมตร 
(12)  พื้นที่ตําบลหาดใหญในทองที่ ชุมชนตลาดพอพรหม ชุมชนเทศาพัฒนา ชุมชนหนาวัดหาดใหญใน และ

ชุมชนริมควน มีพื้นที่ประมาณ 1.810 ตารางกิโลเมตร 
 

 
ท่ีมา : กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 
 

รูปที่ 4.4-4 ขอบเขตพื้นที่เพื่อรองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญในอนาคต 
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ท่ีมา : กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 

รูปที่ 4.4-5 รูปแบบศูนยชุมชนเมืองที่เชื่อมโยงแบบแถบขยายกับพื้นที่ใกลเคียง 

 

 
 
ท่ีมา : กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 

รูปที่ 4.4-6 การวิเคราะหพื้นที่ การวิเคราะหทัศนียภาพของพื้นที่รองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญในอนาคต 

4.5 ผลการวิเคราะหความตองการเดินทางในเมืองหาดใหญและพื้นที่ตอเนื่อง 
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แบบจําลองการเดินทางในเมืองหาดใหญ และขอมูลการเดินทางที่ไดจัดเก็บสํารวจ จะถูกนํามาใชวิเคราะหปริมาณความตองการ

เดินทางในเมืองหาดใหญ และ การเปลี่ยนแปลงของระดับความแออัดของการจราจรในเมืองหาดใหญ บทที่ 3.4 ไดอธิบายถึง
สภาพการจราจร และการเดินทางภายในเมืองหาดใหญอยางละเอียดแลว ดังนั้นในหัวขอนี้ทางคณะที่ปรึกษาจะทําการสรุป 

ผลลัพธจากการวิเคราะหที่ไดจากแบบจําลอง 

 
4.5.1  ผลการวิเคราะหสภาพการจราจรในอนาคตของเมืองหาดใหญ 

จากการคาดการณการเพิ่มขึ้นของระดับความตองการเดินทางในแตละป แบบจําลองที่พัฒนาไดถูกใชเพื่อคาดการณการ

เปลี่ยนแปลงในแงความหนาแนนของจราจร และระดับคา V/C ratio ซึ่งเปนดัชนีที่สามารถใชบงชี้ถึงการกระจายตัวของปญหา

การจราจรติดขัดในโครงขาย การวิเคราะหในบทนี้อยูบนสมมติฐานที่ไมมีการปรับเปลี่ยนระบบขนสงมวลชนในเมืองหาดใหญ 

รูปที่ 4.5-1 ถึง 4.5-4 แสดงถึงปริมาณการเดินทางบนโครงขายถนนในปปจจุบัน พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2560 และ พ.ศ. 2565 

 

 
 

รูปที่ 4.5-1 ระดับการจราจรในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางในเมืองหาดใหญ ป พ.ศ. 2552 
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รูปที่ 4.5-2 ระดับการจราจรในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางในเมืองหาดใหญ ป พ.ศ. 2555 

 

 

รูปที่ 4.5-3 ระดับการจราจรในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางในเมืองหาดใหญ ป พ.ศ. 2560 
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รูปที่ 4.5-4 ระดับการจราจรในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางในเมืองหาดใหญ ป พ.ศ. 2565 

 

จากรูปที่แสดงจะเห็นวาระดับการเดินทางมีการเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะเสนทางหลักๆที่มุงหนาเขาสูใจกลางของเมือง

ห า ด ใ หญ  นอก จ า กนั้ น แ ล ว ร ะ ดั บ ก า ร จ ร า จ ร บนถนน เ พ ช ร เ ก ษมตั้ ง แ ต บ ริ เ วณฝ ง ต ะ วั น อ อ ก ข อ ง เ มื อ ง 

(มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร) ไปยังฝงตะวันตกของเมือง (ตลาดเกษตร) มีระดับการเดินทางเพิ่มขึ้นอยางสูง ซึ่งเปนไปตาม
รูปแบบการเดินทาง การใชพื้นที่ และโครงขายถนนในปจจุบัน นอกจากนั้นแลวจะเห็นไดถึงระดับการเดินทางในเสนทางหลักๆ

หมายเลขตางๆ ตามที่แสดงไวในรูปที่ 4.5-4 ซึ่งสามารถใชเปนขอมูลในการพัฒนาโครงขายการใหบริการระบบขนสงมวลชน
ในเมืองหาดใหญได 

ในแงของความแออัดของการเดินทาง รูปที่ 4.5-5 ถึง 4.5-8 แสดงถึงคา v/c ratio ในปปจจุบัน พ.ศ. 2555 
พ.ศ.2560 และ พ.ศ.2565 โดยพื้นที่ใจกลางเมืองและบนถนนเสนหลักที่แสดงไวบนรูปที่ 4.5-4 ขางตนจะเปนพื้นที่ที่

มีความเสี่ยงตอการเพิ่มขึ้นของความหนาแนนของการจราจร โดยเฉพาะในบริเวณใจกลางเมืองหาดใหญซึ่งมีลักษณะโครงขาย

จราจรที่แออัด และ ความกวางชองจราจรที่แคบ คา v/c ในพื้นที่นี้ในป พ.ศ.2560 จะอยูที่ประมาณ 0.7 – 1.0 ซึ่งถือ
วามีคาสูงมากสําหรับบริเวณดังกลาว (ซึ่งเทากับระดับความเร็วจราจรเฉลี่ยประมาณ 15 กม. ตอ ชม.) บริเวณนี้ยังเปน
บริเวณที่ยังไมมีรถโดยสารประจําทาง หรือ รถรวมบริการประจําทาง (รถสองแถว) ใหบริการ จะเห็นวาถึงแมปริมาณการ
เดินทางบนถนน เพชรเกษม จะมีการเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่องดังที่แสดงในรูปที่ 4.5-1 ถึง 4.5-4 แตระดับความหนาแนน

ของการจราจร (v/c ratio) มีการเพิ่มขึ้นเพียงแคบางชวงถนนเทานั้น เนื่องมาจากบนถนนเพชรเกษมมีจํานวนสายรถรวม

บริการประจําทาง (รถสองแถว) มาก ประกอบกับถนนเพชรเกษมเปนถนนที่มีหลายชองจราจร บริเวณที่เกิดความติดขัดอยาง

มาบนถนนเพชรเกษม คือ บริเวณวงเวียนน้ําพุ และบริเวณหนาหางสรรพสินคาคาฟูร  
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รูปที่ 4.5-5 คา Volume-Capacity ratio ในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมภายในอําเภอหาดใหญในป 

พ.ศ. 2552 

 
รูปที่ 4.5-6 คา Volume-Capacity ratio ในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมภายในอําเภอหาดใหญในป 

พ.ศ. 2555 
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รูปที่ 4.5-7 คา Volume-Capacity ratio ในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมภายในอําเภอหาดใหญในป 

พ.ศ. 2560 

 

รูปที่ 4.5-8 คา Volume-Capacity ratio ในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมภายในอําเภอหาดใหญในป 

พ.ศ. 2565 
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4.5.2  ผลการวิเคราะหการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะของเมืองหาดใหญ 

รูปที่ 4.5-8 ถึง รูปที่ 4.5-11 แสดงปริมาณผูโดยสารบนระบบขนสงมวลชนในเมืองหาดใหญ และระหวางเมืองที่ใหบริการใน

ปจจุบัน โดยที่หนวยเปนจํานวนผูโดยสารตอช่ัวโมง ในปปจจุบัน พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2560 และ พ.ศ. 2565  

 
รูปที่ 4.5-8 ปริมาณการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะบนถนนของโครงขายภายในอําเภอหาดใหญป พ.ศ. 2552 

 

รูปที่ 4.5-8 ปริมาณการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะบนถนนของโครงขายภายในอําเภอหาดใหญป พ.ศ. 2555 
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รูปที่ 4.5-8 ปริมาณการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะบนถนนของโครงขายภายในอําเภอหาดใหญป พ.ศ. 2560 

 

รูปที่ 4.5-8 ปริมาณการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะบนถนนของโครงขายภายในอําเภอหาดใหญป พ.ศ. 2565 

 

จากรูปขางตนจะเห็นวาพื้นที่หลักที่มีการเดินทางโดยรถประจําทางในปจจุบัน และในอนาคตคือบริเวณเสนทางบนถนนเพชร

เกษม และถนนลพบุรีราเมศวร ซึ่งเปนสองเสนทางที่เชื่อมตอกับเสนทางรถประจําทางระหวางเมือง บริเวณทางใตของจุด

ศูนยกลางของหาดใหญเปนบริเวณที่ยังมีระดับการใหบริการระบบขนสงมวลชนที่ต่ํา ดังนั้นจึงมีปริมาณผูโดยสารที่เดินทางบน

เสนทางนี้ต่ําไปดวย จากผลลัพธของแบบจําลองจะเห็นวาปริมาณความตองการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนมีการเติบโตอยาง

ตอเนื่องบนเสนทางหลักๆ ที่ผานหนาหางสรรพสินคาขนาดใหญตางๆ ระดับการเดินทางโดยระบบขนสงมวลชนในยานใจกลาง

เมืองหาดใหญ (บริเวณหางลีการเดน และ ถนนนิพัทธอุทิศ) มีปริมาณต่ํามากถึงแมจะมีการเติบโตของปริมาณความตองการ

เดินทางในอนาคต เนื่องมากจากการขาดการใหบริการระบบขนสงมวลชนในพื้นที่นี้ ซึ่งจะตางจากแถบถนนเพชรเกษมที่มีระดับ
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การเดินทางที่สูง นอกจากนั้นแลวบริเวณดังกลาวยังเชื่อมโยงกับบริเวณสถานีรถไฟหาดใหญซึ่งมีศักยภาพที่จะพัฒนาเปน Hub 

ของการเดินทางระหวางเมือง และระบบขนสงมวลชนภายในเมือง ดังนั้นจึงมีความจําเปนที่จะตองพัฒนาระบบขนสงมวลชน

ภายในหาดใหญใหเชื่อมโยงพื้นที่ดังกลาวเขากับเสนทางและพื้นที่ที่มีปริมาณการเดินทางที่สูงอยูแลวในปจจุบัน 

4.6 การวางแนวเสนทางระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ 
จากการศึกษาสภาพการใชประโยชนที่ดินในปจจุบันและทิศทางการพัฒนาในอนาคต รวมทั้งจากผลการสํารวจขอมูลและ

วิเคราะหขอมูลการเดินทางของประชาชนในเมืองหาดใหญและพื้นที่ตอเนื่อง คณะที่ปรึกษาไดกําหนดเสนทางการใหบริการของ

ระบบขนสงมวลชนในเมืองหาดใหญขึ้น โดยใหครอบคลุมที่พักอาศัยและแหลงกิจกรรมตางๆในพื้นที่ โดยในเบื้องตนคณะที่

ปรึกษาไดกําหนดแนวเสนทางเบื้องตนจํานวน 8 เสนทาง ดังแสดงในรูปที่ 4.6-1 ถึง รูปที่ 4.6-3 และตารางที่ 4.6-1 

ตารางที่ 4.6-1 เสนทางการใหบริการระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ 
ลําดับที่ ช่ือสายทาง 

ระยะทาง 
(กม.) ถนน/จุดสําคัญที่ผาน 

1 สายสีแดง : วงกลมรอบเมือง (ฝงตะวันออก) 12.21 วนขวา : สถานีขนสง - ถ.เพชรเกษม - แยกคอหงส - วงเวียนน้ําพุ - ถ.พลพิชัย - ถ.ศรีภู

วนารถ - สถานีขนสง 
วนซาย : สถานีขนสง - ถ.ศรีภูวนารถ - ถ.พลพิชัย - วงเวียนน้ําพุ - แยกคอหงส - ถ.เพชร

เกษม - สถานีขนสง 

2 สายน้ําเงิน : วงกลมรอบเมือง (ฝงตะวันตก) 7.74 วนขวา : ถ.สัจจากุล - ถ.นิพัทธสงเคราะห 1 - วงเวียนน้ําพุ -ถ.นิพัทธอุทิศ1 - ถ.ศรีภูวนารถ 

- ถ.ราษฎรอุทิศ 

วนซาย : ถ.สัจจากุล - ถ.ราษฎรอุทิศ - ถ.ศรีภูวนารถ - ถ.นิพัทธอุทิศ2 - ถ.มนัสฤดี - ถ.

รถไฟ - ถ.เพชรเกษม - ถ.นิพัทธสงเคราะห 1  
3 สายสีเขียว :  

คอหงส สถานีรถไฟ 

12.00 วนซาย : คอหงส - ถ.ปุณณกันต - ถ.กาญจนวณิชย - ถ.ศุราสารรังสรรค - สถานีรถไฟ - 

ถ.ธรรมนูญวิถี - ถ.กาญจนวณิชย - ถ.ปุณณกันต - คอหงส 

วนขวา : คอหงส – ถ.ปุณณกันต - ถ.กาญจนวณิชย-ถ.ธรรมนูญวิถี - ถ.ราษฎรยินดี - ถ.

ประชาธิปตย - สถานีรถไฟ - ถ.ศุภสารรังสรรค - ถ.กาญจนวณิชย - ถ.ปุณณกันต 

- คอหงส 

4 สายสีมวง : 
สถานีขนสง-คลองแห 

12.17 ขาไป : สถานีขนสง - ถ.กาญจนวณิชย - แยกคอหงส - ถ.เพชรเกษม - วงเวียน - ถ.พิพัทธ

สงเคราะห 1 - ถ.ลพบุรีมาเมศวร - คลองแห 
ขากลับ : คลองแห - ถ.ลพบุรีราเมศวร - ถ.พิพัทธสงเคราะห 1 - ถ.วงเวียน - ถ.เพชรเกษม 

- แยกคอหงส - ถ.กาญจนวณิชย - สถานีขนสง 

5 สายสีสม: เกาะหมี-สถานีรถตู-สนามบิน 21.43 ขาไป : เกาะหมี - ถ.กาญจนวณิชย - แยกคอหงส - ถ.เพชรเกษม - ทางหลวงหมายเลข 

4135 - สนามบิน 
ขากลับ : สนามบิน - ทางหลวงหมายเลข 4135 - ถ.เพชรเกษม - ถ.กาญจนวณิชย - 

เกาะหมี 

6 สายสีเหลือง: นิพัทธอุทิศ 2 -นิพัทธอุทิศ 3 2.30 วนขวา : ถ.นิพัทธอุทิศ 2 - ถ.ศุภสารรังสรรค - ถ.นิพัทธอุทิศ3 - ถ.ศรีภูวนารถ - นิพัทธ

อุทิศ 2 

7 สายสีชมพุ : สถานีขนสง-เนินพิชัย 15.73 ขาไป : สถานีขนสง - ถ.กาญจนวณิชย - แยกคอหงส - ถ.เพชรเกษม - ทางหลวงหมายเลข

414 - เนินพิชัย 
ขากลับ : เนินพิชัย -ทางหลวงหมายเลข 414 - ถ.เพชรเกษม - แยกคอหงส - ถ.กาญจน

วณิชย - สถานีขนสง 

8 สายสีฟา : สถานีขนสง-นาหมอม 20.20 ขาไป : สถานีรถตู - ถ.เพชรเกษม - แยกคอหงส - ถ.กาญจนวณิชย - ทางหลวงหมายเลข 

43 - นาหมอม 
ขากลับ : นาหมอม - ทางหลวงหมายเลข 43 - กาญจนวณิชย - แยกคอหงส - ถ.เพชรเกษม 

- สถานีรถตู 
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รูปที่ 4.6-2 ผังแนวเสนทางระบบขนสงมวลชนเฉพาะภายในเมืองหาดใหญ 
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รูปที่ 4.6-3 ผังแมบทระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4.7 การคัดเลือกระบบขนสงมวลชนสําหรับเมืองหาดใหญ 
การทบทวนเทคโนโลยีระบบขนสงมวลชนในเขตเมืองที่นิยมใชกันอยูทั่วโลก พบวามีอยู 6 รูปแบบหลัก สามารถแบงออกเปน

สองกลุมใหญ คือ กลุมแรกระบบใหบริการบนถนน ประกอบดวยรถโดยสารประจําทาง และรถประจําทางดวนบีอารที สวน

กลุมที่สอง คือ ระบบใหบริการบนราง ไดแก รถรางไฟฟา รถไฟรางเดี่ยว รถไฟรางเบา และรถไฟรางหนัก รูปแบบของระบบ

ขนสงมวลชนรูปแบบตางๆ แสดงในรูปที่ 4.7-1 ตารางที่ 4.7-1 สรุปคุณลักษณะโดยทั่วไปของระบบขนสงมวลชนทั้ง 6 
รูปแบบ 

ซึ่งจากการวิเคราะหปริมาณการเดินทางในปจจุบันและการคาดการณปริมาณการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในอนาคต 

พบวา ปริมาณการเดินทางเกือบทั้งหมดนอยกวา 2,500 คน/ทิศทาง/ชั่วโมง และจากคุณลักษณะของระบบในตารางที่ 4.7-1 จึง
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พบวา ระบบที่เหมาะสมกับเมืองหาดใหญมากที่สุด คือ รถโดยสารประจําทาง แตอยางไรก็ตามในบางเสนทางที่ปริมาณ

ผูโดยสารนอยกวา 2,500 คน/ทิศทาง/ชั่วโมง จําเปนตองเลือกระบบรถโดยสารที่มีความจุนอยกวาเพื่อความเหมาะสม 

 

 
 
 
 
 

 
            รถโดยสารประจําทาง                    รถประจําทางดวนพิเศษบีอารที       
         (Bus)           (Bus rapid transit)                    
   
 
 
 
 
 

   รถรางไฟฟา         รถไฟรางเดี่ยว  
                (Tram, Street car)               (Monorail) 
 
 
 
 
 
 

          รถไฟรางเบา         รถไฟรางหนัก  
        (Light rail transit)              (Heavy rail transit) 

รูปที่ 4.7-1 ระบบขนสงมวลชนประเภทตางๆ
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ตารางที่ 4.7-1 สรุปคุณลักษณะของเทคโนโลยีระบบขนสงมวลชนประเภทตางๆ  

คุณลักษณะ รถประจําทาง รถดวนบีอารที รถรางไฟฟา รถไฟรางเดี่ยว รถไฟรางเบา รถไฟรางหนัก 
การใหบริการขนสงมวลชน Low Volume Medium Volume Medium Volume Medium Volume Med – High Volume High Volume 
ความจุในการขนสง (คน/ชม./ทิศทาง) 2,500 – 8,000 5,000 – 15,000 5,000 – 15,000 5,000 – 10,000 10,000 – 30, 000 > 40,000 
ลักษณะการเดินรถ 
-  ชองทางวิ่งเฉพาะ 
-  การนําทาง 
- ระบบขับเคลื่อน 

 
ไมมี 
ไมมี 
ดีเซล 

 
มี 

คันทาง 
ดีเซล ไฟฟาไฮบริด 

 
มี 
ราง 
ไฟฟา 

 
มี 
ราง 
ไฟฟา 

 
มี 
ราง 
ไฟฟา 

 
มี 
ราง 
ไฟฟา 

มูลคา 
- มูลคาในการกอสรางโดยเฉลี่ย 
     (ลานบาท/กม./ชองทาง) 
- มูลคาตัวยานพาหนะโดยเฉลี่ย  
     (ลานบาท/คัน) 

 
0 
 

4 – 15 

 
40 – 250 

 
10 – 40 

 
250 – 1,000 

 
25 - 120 

 
1,400 – 3,000 

 

 
370 – 1,500 

 

 
1,500 – 4,000 

 

ผลกระทบสิ่งแวดลอม 
- มลพิษจากยานพาหนะ 
- ระดับความเขมเสียง 
- แรงสั่นสะเทือน 

 
มาก 
นอย 

นอยมาก 

 
นอย 
นอย 

นอยมาก 

 
ไมมี 
นอย 

ปานกลาง 

 
ไมมี 
นอย 
นอย 

 
ไมมี 

ปานกลาง 
ปานกลาง 

 
ไมมี 

ปานกลาง 
ปานกลาง 

ความเร็วดําเนินการ (กม./ชม.) 20 - 40 40 – 50 15 – 20 20 – 45 20 – 45 40 – 70 
ความเร็วสูงสุด (กม./ชม.) 40 - 80 80 – 100 60 – 70 60 – 100 60 – 100 80 – 100 
ความปลอดภัย ปานกลาง สูง สูง สูงมาก สูงมาก สูงมาก 
ความตรงตอเวลา ต่ํา สูง ปานกลาง สูงมาก สูงมาก สูงมาก 
การควบคุมยานพาหนะ คนขับ คนขับ,ใชสัญญาณ คนขับ,ใชสัญญาณ คนขับ,ใชสัญญาณ คนขับ,ใชสัญญาณ คนขับ,ใชสัญญาณ 

ระบบอัตโนมัติ 
ความกวางของทางวิ่ง (ม.) 3.00 – 3.65 3.50 – 3.75 3.00 – 3.50 3.40 – 3.75 3.40 – 3.75 4.00 – 4.75 
ระยะหางของสถานี (ม.) 200 – 500 200 – 800 250 - 500 350 - 800 350 - 800 500 – 2,000 
ที่มา รายงานฉบับสุดทาย โครงการจัดทําแผนแมบทและออกแบบเพื่อการกอสรางระบบขนสงมวลชนเมืองเชียงใหม (2550) และรวบรวมขอมูลบางสวนเพิ่มเติมโดยที่ปรึกษาฯ 

รายงานฉบ

หาดใหญ
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4.8 ปายหยุดรถโดยสารประจําทางในเมืองหาดใหญ 

4.8.1 ตําแหนงปายหยุดรถโดยสารประจําทางในปจจุบัน 

คณะที่ปรึกษาไดทําการสํารวจปายหยุดรถโดยสารที่มีที่พักผูโดยสารในเขตเมืองหาดใหญ ซึ่งเทศบาลไดจัดทําขึ้นเพื่ออํานวย

ความสะดวกในการเดินทางใหกับประชาชนในพื้นที่ โดยมีตําแหนงของปายหยุดรถโดยสารประจําทางดังแสดงในรูปที่ 4.8-1 

 

สถานีขนสงเทศบาลนครหาดใหญ
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รูปที่ 4.8-1 ตําแหนงปายหยุดรถประจําทางในเขตเมืองหาดใหญ  
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รูปที่ 4.8-1 ตําแหนงปายหยุดรถประจําทางในเขตเมืองหาดใหญ (ตอ) 
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รูปที่ 4.8-1 ตําแหนงปายหยุดรถประจําทางในเขตเมืองหาดใหญ (ตอ) 
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4.8.2 สภาพปญหาปายหยุดรถโดยสารประจําทางในเมืองหาดใหญ 

จากการสํารวจพบสภาพปญหาของปายหยุดรถโดยสารและที่พักผูโดยสารในเขตเมืองหาดใหญ สรุปไดดังนี้ 

 ตําแหนงปายหยุดรถโดยสารประจําทางอยูในตําแหนงไมเหมาะสม  

ตําแหนงปายหยุดรถโดยสารในบางจุดอยูในตําแหนงชิดกันเกินไป ซึ่งอีกปายที่อยูใกลกันไมมีผูโดยสารไปใชบริการ 

ทําใหเสียคาใชจายในการบํารุงรักษาโดยไมจําเปน 

 บนถนนสายหลักบางเสนทางไมมีปายหยุดรถโดยสาร 
จากการสํารวจพบวาถนนราษฎรอุทิศ (ชวงถนนเพชรเกษม – ถนนศรีภูวนาท) และถนนศรีภูวนาท (ชวงหนาหางไดอา

นา – ถนนราษฎรอุทิศ) ไมมีปายหยุดรถโดยสารสาธารณะทั้งที่มีรถโดยสารวิ่งในเสนทางดังกลาว 

 ไมมีปายหยุดรถโดยสารประจําทางหรือที่พักผูโดยสารในจุดที่เปนแหลงกิจกรรมสําคัญ 
จากการสํารวจพบวาในแหลงกิจกรรมบางจุดควรมีปายหยุดรถโดยสารประจําทาง เชน บริเวณตรงขามกับตลาด

เทศบาลหาดใหญในบนถนนเพชรเกษม ดังแสดงในรูปที่ 4.8-2 และในบางจุดควรมีที่พักผูโดยสาร หรือปายหยุดรถ

โดยสารประจําทาง เชน บริเวณหนาหางไดอานาและตรงขามกับคารฟู ดังแสดงในรูปที่ 4.8-3 และบริเวณหนาสถานี
รถตูโดยสาร  

 
รูปที่ 4.8-2 บริเวณตรงขามตลาดเทศบาล (หาดใหญใน) 

 
 
 
 
 
 
 
 

หนาหางไดอานา หนาหางคารฟู 

รูปที่ 4.8-3 บริเวณหนาหางไดอานาและคารฟู 
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4.8.3 การออกแบบแนวคิดปายหยุดรถโดยสารประจําทาง 
จากการศึกษาคณะที่ปรึกษาเห็นวาควรมีการปรับปรุงตําแหนงปายหยุดรถโดยสารประจําทางใหสอดคลองกับแนวเสนทางที่จะ

เสนอแนะภายใตผลการศึกษาและสภาพปญหาที่สํารวจพบ รูปแบบของปายรถโดยสารหรือศาลาพักผูโดยสารควรมีเอกลักษณ 

สวยงาม มองเห็นไดชัดเจน ซึ่งแนวคิดเบื้องตนที่ปรึกษาจะทําการศึกษาและเสนอแนะโดยปรับปรุงจากรูปแบบเดิมในปจจุบัน 
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รูปที่ 4.8-4 ปายหยุดรถโดยสารประจําทางในปจจุบัน 

การออกแบบปายรถประจําทางเปนการออกแบบในแงเปรียบเทียบเชิงสัญลักษณ เปนการใชเสนสายและรูปทรงแทนคา

ความหมายที่ตองการสื่อถึง ในกรณีนี้คณะที่ปรึกษาไดจับประเด็นของเมืองหาดใหญ ในภาพของความเปนเมืองที่มีความรุงเรือง
ทางเศรษฐกิจ ความทันสมัย ซึ่งในเบื้องตนรูปแบบของสถาปตยกรรมจะตองสอดคลองกับขอกําหนดและความตองการในการ

ใชสอย ซึ่งโดยภาพรวมตองสะทอนความเปนปจจุบันของเมืองหาดใหญและบงบอกถึงความเปนระบบขนสงมวลชนที่มี

มาตรฐานดวยเชนกัน  

แนวคิดของการออกแบบจึงพยายามสะทอนลักษณะของพื้นที่ โดยใชรูปทรงที่สะทอนถึงความเปนภาคใต โดยการเปรียบเทียบ

เชิงสัญลักษณระหวางโครงสรางทางสถาปตยกรรมกับกระดูกงูของเรือ และทิวคลื่น พรอมทั้งยังสะทอนภาพของการสัญจรในแง

ของการเคลื่อนไหว โดยใชความทันสมัยของเทคโนโลยีในการกอสรางที่เปนโครงสรางเหล็ก โครงสรางหลังคาที่โปรงเบา มี

ความทนทานตอการใชงาน ไมเกะกะการสัญจร บดบังทัศนียภาพและมุมมอง ใหความรูสึกไมอึดอัดเมื่อตองเปนที่รวมของคน
จํานวนมาก ซึ่งยังสามารถใหภาพของรูปทรงที่สะทอนถึงภาพลักษณที่ทันสมัยของเมืองหาดใหญและรูปแบบของระบบขนสง

มวลชนที่มีมาตรฐานไดไปพรอม ๆ กัน 

นอกจากเหตุผลดานโครงสรางที่กลาวไปแลว การใชรูปแบบที่เปนหนวยยอยที่ประกอบกันขึ้นซ้ําๆ (Module) ยังทําให
ประหยัดคากอสรางโดยรวม สะดวกในการกอสรางและติดตั้ง และมีความยืดหยุนในการปรับใชกับลักษณะและความตองการ

ของพื้นที่คอนขางสูง  
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รูปที่ 4.8-5 ปายหยุดรถโดยสารประจําทางรูปแบบที่ 1 
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รูปที่ 4.8-6 ปายหยุดรถโดยสารประจําทางรูปแบบที่ 2  
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 รูปที่ 4.8-7 ปายหยุดรถโดยสารประจําทางรูปแบบที่ 3 
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4.9 ขอเสนอแนะแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ 
การพัฒนารูปแบบรถโดยสารสาธารณะในเมืองหาดใหญ ควรดําเนินการเปน 2 ระยะ โดยในระยะแรกควรนํารถโดยสารรูป

แบบเดิมที่ใหบริการในปจจุบันมาดําเนินการปรับปรุง แลวจัดวิ่งตามเสนทางประจํา โดยรูปแบบรถเดิมควรมีการปรับปรุงสีรถ 

ปายบอกเสนทางใหชัดเจน พรอมสิ่งอํานวยความสะดวกและอุปกรณความปลอดภัยใหครบถวน เพื่อปองกันความสับสนของผู

ขับขี่ 

สําหรับการพัฒนาในระยะตอไป ควรปรับปรุงรถโดยสารสาธารณะใหมีมาตรฐานและยกระดับการใหบริการที่สูงขึ้น รถโดยสาร

ประจําทางที่เหมาะสมในเขตเมืองหาดใหญควรมีขนาดของยานพาหนะไมใหญมากเพื่อใหเกิดความคลองตัวในการวิ่งในถนน

แคบได 
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บทที่ 5  
การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการศูนยกลางคมนาคม 

 

 แนวทางการศึกษา 

 สภาพปญหาบริเวณจุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญ 

 แนวคิดการพัฒนาศูนยกลางการคมนาคม 

 การวิเคราะหความตองการและความจําเปนในการเกิดศูนยกลางการคมนาคม 

 ขอเสนอแนะการพัฒนาศูนยกลางการคมนาคม 

 
5.1 แนวทางการศึกษา 
การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคคือ ทําการศึกษารูปแบบและความเหมาะสมในการพัฒนาศูนยกลางการคมนาคม (Inter-
model Exchange Center) เพื่อใหเปนจุดเชื่อมโยงการคมนาคมและอํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนแปลง
รูปแบบการเดินทางในระบบตาง ๆ เขาดวยกันในพ้ืนที่อําเภอเมืองหาดใหญ พรอมทั้งเชื่อมตอกับเมืองอื่น ๆ ในประเทศ และ

ตางประเทศ อันจะสงผลใหเกิดการเติบโตทั้งทางดานประชากร เศรษฐกิจ และสังคม โดยการศึกษาครั้งนี้มีขอบเขตการทํางาน

ดังนี้ 

 ทําการทบทวนผลการศึกษาที่เกี่ยวของ ไดแก การทบทวนแผนงานหรือโครงการดานการคมนาคมขนสงที่ผานมา  
รวมทั้งนโยบายและยุทธศาสตร  เพื่อใชเปนขอมูลประกอบการวางแผนและพิจารณาความเหมาะสมของการจัดตั้ง

ศูนยกลางการคมนาคมในพื้นที่เมืองหาดใหญ 

 ศึกษาความเหมาะสมของพื้นที่ที่จะกําหนดใหเปนศูนยกลางการคมนาคม โดยพิจารณาทั้งความเหมาะสมของที่ตั้ง 

ความสะดวกในการเขาถึง ขนาดของพื้นที่ที่สามารถรองรับการขยายตัวของโครงการในอนาคต กรรมสิทธิ์ที่ดิน 

ตนทุนในการพัฒนาพื้นที่ รวมทั้งศึกษาและพยากรณแนวโนมของกิจกรรมเชิงธุรกิจของพื้นที่ดังกลาว 

 เสนอแนวทางการกําหนดการใชประโยชนในพื้นที่ของศูนยกลางการคมนาคมที่เหมาะสมและมีศักยภาพ โดยจะตอง
วางผังการใชประโยชนในพื้นที่ใหมีความชัดเจน  เชน  พื้นที่ที่จะใชเปนสถานี  พื้นที่จอดรถประเภทตางๆ พื้นที่ธุรกิจ  

เปนตน โดยทําการศึกษา ลงพื้นที่และสังเกตุการณจากพื้นที่จริงพรอมทั้งทําแบบสอบถามเพื่อใหทราบถึงสภาพปญหา

ที่มีอยูในปจจุบันของพื้นที่ 

 จัดทําแบบสอบถามเพื่อใหทราบถึงความตองการสิ่งอํานวยความสะดวกตาง ๆ ของประชาชนในพื้นที่เพื่อเสนอรูปแบบ

ของศูนยกลางคมนาคมที่มีความเหมาะสมกับเมืองหาดใหญเพื่อรองรับการเปนศูนยกลางการเดินทางของภาคใตและ

ภูมิภาค 
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5.2 สภาพปญหาบริเวณจุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญ 
จากการรวบรวมและสํารวจขอมูลในพื้นที่ศึกษาพบประเด็นปญหาสําคัญที่เกี่ยวของกับการพัฒนาจุดเชื่อมตอการเดินทางและ

ศูนยกลางการคมนาคม โดยเฉพาะปญหาการเชื่อมตอการเดินทาง ซึ่งสามารถสรุปประเด็นไดดังนี้ 

5.2.1  ปญหาการเชื่อมตอการเดินทาง 

ปญหาการเชื่อมตอการเดินทางเปนปญหาสําคัญในปจจุบันของการเดินทางโดยรถโดยสารสาธารณะในเมืองหาดใหญ สาเหตุของ

ปญหาสําคัญไดแก บริเวณจุดเชื่อมตอการเดินทาง ที่ในปจจุบันยังขาดสิ่งอํานวยความสะดวก เชน บริเวณปายรถโดยสารประจํา

ทางยังขาดที่พักรอผูโดยสาร การขาดระบบขนสงเชื่อมตอระหวางการเดินทางหลักๆ ที่สําคัญ เชน สถานีรถไฟ สถานีขนสง 

สถานีรถตู สนามบิน เปนตน  

 

 
รูปที่ 5.2-1 ปญหาการขาดสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูโดยสารบริเวณจุดเชื่อมตอการเดินทาง 

 
จากปญหาลักษณะที่พบจําเปนอยางยิ่งที่จะตองมีการวางแผนเชื่อมตอการเดินทางใหเปนระบบ ทั้งจุดที่เปนสถานีขนสงหลักๆ 

และจุดเชื่อมตอการเดินทางยอย ซึ่งตําแหนงจุดเชื่อมตอการเดินทางหลัก และจุดเชื่อมตอการเดินทางยอย ดังแสดงในรูปที่ 

5.2-2 และ 5.2-3 
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รูปที่ 5.2-2 จุดเชื่อมตอการเดินทางหลัก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 5.2-3 จุดเชื่อมตอการเดินทางยอย 
 
 
 

5.2.2  ปญหาการขาดสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูโดยสารบริเวณจุดเชื่อมตอการเดินทาง 

ระบบขนสงและการเชื่อมตอหลักภายในตัวเมืองหาดใหญประกอบดวยระบบการเดินทาง  4  รูปแบบ ที่เชื่อมถึงกัน โดยเปน

ระบบ รถไฟ ดําเนินการโดยการรถไฟแหงประเทศไทย ระบบรถประจําทาง ดําเนินการโดยบริษัทขนสง จํากัด และบริษัทที่ได
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สัมปทาน ระบบรถตูเอกชน (Private Joint Bus) และสนามบินหาดใหญ ดําเนินการดวยบริษัททาอากาศยานไทย

จํากัด มหาชน โดยแตละจุดเชื่อมตอลวนแลวแตมีลักษณะและสภาพปญหาแตกตางกัน ดังนี้ 

5.2.2.1 รถไฟ 

เปนเสนทางหลักอีกเสนทางหนึ่งที่มีบทบาทสําคัญในการขนสงผูโดยสารและสินคาที่มาจากกรุงเทพมหานคร รวมทั้งการขนสง

ผูโดยสารที่มาจากทางภาคใตตอนลาง โดยชุมทางรถไฟหาดใหญเปนชุมทางที่มีขนาดใหญที่สุดในภาคใต มีผูโดยสารเฉลี่ยวันละ

ประมาณ 2,300 คน และในแตละวันมีขบวนรถไฟเขาออกหลายขบวน 

 
 
 
 
 
 

รูปที่ 5.2-4 ตัวสถานีรถไฟชุมทางหาดใหญ 
สถานีรถไฟชุมทางหาดใหญ เปนสถานีชุมทางระดับชั้นที่ 1 ประกอบดวย เสนทางรถไฟ 4 เสนทางบรรจบกัน คือ  

1) ทางรถไฟ กรุงเทพฯ-สายใตชุมทางหาดใหญ เปนเสนทางหลักที่ขึ้นไปทางดานเหนือเช่ือมกลุมจังหวัดภาคใตตอนบน 

(จังหวัดพัทลุง สุราษฎรธานี ชุมพร) โดยมีสถานีปลายทางที่กรุงเทพมหานคร รวมระยะทางระหวางสถานีหาดใหญไป

ยังกรุงเทพมหานคร  ประมาณ 929 กิโลเมตร ภายในผังเมืองรวมมีสถานีรถไฟตั้งอยูบนเสนทางนี้ดวยกันทั้งสิ้น 4 

สถานี คือ สถานีดินลาน สถานีบางกล่ํา สถานีบานเกาะใหญ และสถานีนามวง  

2) ชุมทางหาดใหญ-สุไหงโกลก เปนเสนทางรถไฟทางดานทิศตะวันออกของผังเมืองรวม เปนเสนทางรถไฟระหวาง

ประเทศ เชื่อมตอกับประเทศมาเลเซีย แตไมมีขบวนรถไฟโดยสารวิ่งเขาไปในประเทศมาเลเซีย 

3) ชุมทางหาดใหญ-ปาดังเบซาร (เชื่อมตอกับทางรถไฟของมาเลเซีย) เปนเสนทางรถไฟทางดานทิศใต ไปทางตําบลบาน

พรุซึ่งเปนเสนทางรถไฟระหวางประเทศ เชื่อมตอกับประเทศมาเลเซีย มีสถานีปลายทางอยูที่สถานีรถไฟบัตเตอรเวิรต 

เสนทางนี้มีขบวนรถไฟวิ่งทุกวัน ภายในผังเมืองรวมไมมีสถานีที่ตั้งอยูบนเสนทางนี้ 

4) ชุมทางหาดใหญ-สงขลา ปจจุบันทางรถไฟสายสงขลาปจจุบันไมไดใชงาน 

 
 
 
 
ตารางที่ 5.2-1 แสดงสถิติจํานวนผูโดยสารที่ใชบริการที่สถานีรถไฟชุมทางหาดใหญ 

ปงบประมาณ 2543 2544 2545 2546 2547 
จํานวนผูโดยสาร (คน) 1,033,000 975,000 975,000 970,000 833,000 
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ท่ีมา : กระทรวงคมนาคม 

 
ตารางที่ 5.2-2 แสดงขบวนรถไฟที่ผานสถานีรถไฟชุมทางหาดใหญ 

เสนทางของขบวนรถไฟ จํานวนขบวน (ไป-กลับ) 
ขบวนรถโดยสารเสนทางหลัก กรุงเทพฯ  

4 ขบวน/วัน 
2 ขบวน/วัน 
4 ขบวน/วัน 

• สุไหงโกลก – กรุงเทพฯ 
• บัตเตอรเวิรต – กรุงเทพฯ 
• ยะลา – กรุงเทพฯ 

ขบวนรถโดยสารเสนทางทองถ่ิน (ในภาคใต) 

ท่ีมา : กระทรวงคมนาคม 

12 ขบวน/วัน 
รวมจํานวนขบวนรถโดยสาร 22 ขบวน/วัน 

 
ชุมทางหาดใหญมีรถไฟโดยสารบริการ 22 ขบวน โดยที่ 20 ขบวนเปนของการรถไฟแหงประเทศไทย อีก 2 ขบวนเปนของ
บริษัทการรถไฟมลายา (KTMB) ของมาเลเซีย วิ่งระหวางชุมทางหาดใหญ-เซ็นทรัลกัวลาลัมเปอร (ที่มา: วิกิพีเดีย ขอมูล

นี้อนุญาตใหผูอื่นนําไปคัดลอกตอโดยเสรีเชนกันตามสัญญาอนุญาต GFDL ไมสงวนลิขสิทธิ์, 2552) 
 
(1)  สถานที่ตั้ง 

ขอบเขตของสถานี 

พื้นที่ของสถานีรวมพื้นที่ชุมทางรถไฟแลวมีทิศเหนือติดตอกับถนนเพชรเกษม ทิศตะวันออกติดตอกับถนนรถไฟ ทิศตะวันตก

ติดตอกับถนนหนาสถานี ทิศใตติดตอกับถนนศรีภูวนาถ พื้นที่ดังกลาวตั้งอยูในตําบลหาดใหญ อําเภอหาดใหญ มีเนื้อที่

โดยประมาณ 69 ไร มีความกวางประมาณ 100 เมตร และยาว 1.1 กิโลเมตร ลักษณะทางกายภาพของบริบทโดยรอบพื้นที่

โครงการ บริเวณดานหนาสถานีริมถนนรถไฟ และถนนธรรมนูญวิถีเปนหองแถว อาคารพาณิชย สูงตั้งแต 2 ชั้นขึ้นไปจนถึง 4 

ชั้น ยาวขนานไปตลอดกับแนวของสถานีรถไฟ ทิศเหนือ ถนนเพชรเกษมเปนยานอาคารพาณิชย และอาคารสํานักงานขนาดเล็ก

ไมเกิน 5 ชั้น มีสะพานขามทางรถไฟขนาดสองชองจราจรเดินสวนกัน เพื่อขามไปยังพื้นที่ฝงตรงขามซึ่งเปนที่พักของเจาหนาที่

การรถไฟ มีลักษณะเปนบานพักแยกเปนหลังๆ และมีสวนของอาคารพักอาศัยขนาด 5 ชั้น ถนนหนาสถานีรถไฟบริบทเปน

อาคารพาณิชยและหองแถวขนาดเล็กสูงไมเกิน 4 ชั้น นอกจากนี้อาคารริมถนนฝงสถานีรถไฟยังเปนอาคารและบานพักเจาหนาที่

การรถไฟบางสวน 

 
 
 
 
การเขาถึงสถานีดวยวิธีการเดินทางในรูปแบบตาง ๆ 
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เสนทางคมนาคมที่เขาถึงตัวสถานีมีถนนสายหลักขนาดสี่ชองจราจร สายรองสองชองจราจรอยูโดยรอบพื้นที่ โดยเสนทางหลัก

เขาถึงตัวสถานีสามารถเขาถึงไดจากทางถนนรถไฟและถนนธรรมนูญวิถี บริเวณหนาสถานีมี รถจักรยานยนตและรถรับจาง

ใหบริการ 

 

 
 

รูปที่ 5.2-5 ผังแสดงที่ตั้งสถานีรถไฟชุมทางหาดใหญ 

 
 

 
 
 
 
 
 
การเชื่อมตอไปยังระบบขนสงประเภทอื่น ๆ 

 

รูปที่ 5.2-6 อาคารพักอาศัยของการรถไฟและสะพานขามทางรถไฟขนาดสองชองจราจร 

ในบริเวณสถานีมีรถรวมบริการขนาดเล็กใหบริการไมวาจะเปน รถรับจางสี่ลอเล็ก มอเตอรไซครับจาง นอกจากนี้ยังเปนรถตูที่

จอดแวะรับไปยังสถานที่ตาง ๆ โดยเนนสถานที่ทองเที่ยวและการเดินทางไปยังจังหวัดใกลเคียงเปนหลัก สวนใหญจะใชการ

จอดรอเรียกลูกคาบริเวณทางออก 
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สิ่งอํานวยความสะดวกภายในสถานี 

ดานหนาตัวสถานีเปนอาคารสูง 4 ชั้น ซึ่งเคยถูกใชงานเปนโรงแรมของการรถไฟ ภายในตัวสถานีทางเขาดานซายและขวา เปน

สวนของสํานักงานและชองขายตั๋ว พื้นที่บริเวณชานชาลามีรานคาและที่นั่งกระจายตัวกันอยู ตัวอาคารเปนอาคารสองชั้นแนวยาว

ขนานไปกับทางรถไฟ ชั้นบนเปนสวนของที่ทําการการรถไฟ ชั้นลางเปนหองทํางานและหองพักของเจาหนาที่สถานี สวนอํานวย

ความสะดวกที่มีไวสําหรับใหบริการผูโดยสารที่มาใชบริการนั้น เชน หองสุขา จะแยกออกจากตัวอาคารเขาถึงไดจากบริเวณชาน

ชาลา พื้นที่บริเวณชานชาลาจัดใหเปนพื้นที่สําหรับพักคอยของผูโดยสาร มีเกาอี้ยาวจัดไวใหบริการ  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 5.2-8 บริเวณพื้นที่ชานชาลาของสถานีรถไฟชุมทางหาดใหญ 

(2) ปญหาที่พบ  

การสํารวจเพื่อวิเคราะหสถานการณการใหบริการในปจจุบัน 

 พื้นที่พักคอยไมเพียงพอ ชวงเวลาที่มีผูใชบริการเปนจํานวนมาก เชน ชวงเทศกาลตางๆ พื้นที่บริเวณชานชาลาที่ใช

เปนที่พักคอยจึงเต็มไปดวยผูโดยสาร ซึ่งบริเวณชานชาลามีการวางเกาอี้ไวเปนชวงๆ ซึ่งไมเพียงพอกับจํานวน

ผูโดยสารและสําภาระ ทําใหผูที่มาใชบริการตองนั่งคอยที่พื้นและบริเวณทางเดิน ทําใหพื้นที่ของชานชาลาเต็มไปดวย

ผูโดยสารพรอมสัมภาระ เปนการกีดขวางทางสัญจรบนชานชาลาและการขึ้นลงจากขบวนรถไฟ ซึ่งไมเปนการสงผลดี

ใหกับภาพลักษณของสถานี 

 จุดรับสงผูโดยสารบริเวณหนาสถานีไมเอื้อตอการใชงาน  เนื่องจากพื้นที่บริเวณหนาสถานีมีจุดจอดของรถรับจาง ซึ่ง

กีดขวางทางสัญจรทําใหทางเขาของตัวสถานีมองเห็นไดไมเดนชัด  
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การสํารวจทัศนคติของผูใชบริการ 

ทําการสํารวจทัศนคติของผูใชบริการ เพื่อประเมินระดับการใหบริการ รวมทั้งรวบรวมขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อยกระดับ

การใหบริการ โดยการแจกแบบสอบถามเพื่อทําการประเมิน 

 
5.2.2.2 สถานีขนสงผูโดยสาร 

สถานีขนสงผูโดยสารเทศบาลนครหาดใหญ เปนศูนยกลางการคมนาคมในพื้นที่ภาคใตตอนลาง มีประชาชนเดินทางทองเที่ยว 

และกลับภูมิลําเนาไปใชบริการที่สถานีขนสงผูโดยสารเทศบาลนครหาดใหญ ในชวงเทศกาลปใหมเปนจํานวนมาก ปจจุบันมีผู

ใหบริการเดินรถมีดวยกัน 2 รูปแบบ คือ รถบัสโดยสารขนาดใหญมีใหบริการ 3 รายดวยกัน คือ บริษัทขนสงจํากัด บริษัท ป

ยะทัวรหาดใหญ บริษัท ไทยเดินรถ อีกรูปแบบคือ รถตูโดยสารสายใตรับสงผูโดยสารที่จะเดินทางไป ยังตัวเมืองสงขลา(สาย

เกา) ปาดังเบซาห เบตง ยะลา ปตตานี และนราธิวาส  

 
(1) สถานที่ตั้ง 

 
รูปที่ 5.2-9 ผังแสดงที่ตั้งสถานีขนสงหาดใหญ 

ขอบเขตของสถานีขนสงผูโดยสาร 

ตั้งอยูบนถนนโชติวิทยากุล 1 ซึ่งสามารถเขาไดจากถนนศรีภูวนารถและถนนเพชรเกษม หางจากเทศบาลนครหาดใหญลงมาทาง

ใตประมาณ 4.5 กิโลเมตร พื้นที่ของสถานีทิศเหนือติดตอกับถนนขําอุทิศ 2  ทิศตะวันออกติดตอกับซอยศรีภูวนารถ 10 ทิศใต

ติดตอกับโชติวิทยากุล 1 พื้นที่มีเนื้อที่โดยประมาณ 12.5 ไร มีความกวางประมาณ 200 เมตร และยาว 200 เมตร ลักษณะทาง

กายภาพของบริบทโดยรอบพื้นที่โครงการ บริเวณดานหนาสถานีเปนหองแถว อาคารพาณิชย สูงตั้งแต 2 ชั้นขึ้นไปจนถึง 3 ชั้น 

ยาวขนานไปตลอดกับแนวถนน สวนใหญจะเปนสํานักงานรถประจําทาง รานอาหารและรานสะดวกซื้อ ถนนดานอื่น ๆ เปน

อาคารหองแถวและบานเดี่ยวตลอดเสนทาง 
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รูปที่ 5.2-11 ผังแสดงพื้นที่ใชสอยภายในสถานีขนสงหาดใหญ 

 
การเขาถึงสถานีขนสงผูโดยสารดวยวิธีการเดินทางในรูปแบบตาง ๆ 

ในบริเวณสถานีมีรถรวมบริการขนาดเล็กใหบริการไมวาจะเปน รถรับจางสี่ลอเล็ก มอเตอรไซครับจาง โดยสวนใหญเปนการ

เดินทางในระยะสั้นภายในตัวเมืองหรือชานเมือง  

การเชื่อมตอไปยังระบบขนสงประเภทอื่น ๆ 

รถรับจางขนาดเล็กสาธารณะเปนยานพาหนะที่ใชเชื่อมตอระบบการเดินทางไปยังรูปแบบอื่นๆ ไมวาจะเปนการตอรถไปสนามบิน

หาดใหญหรือสถานีรถไฟ 
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(2) สิ่งอํานวยความสะดวกภายในสถานีขนสงผูโดยสาร 

ตัวอาคารของสถานีชนสงผูโดยสาร ประกอบดวยสวนอํานวยความสะดวกตางๆ ไมวาจะเปนพื้นที่พักคอย รานคา ชองจําหนาย

บัตรโดยสาร สวนบริการขอมูลขาวสาร พื้นที่บริเวณรอบๆ อาคารผูโดยสาร เปนชานชาลาและชองจอดรถโดยสารและรถตู พื้นที่

ภายนอกอาคารบริเวณลานจอดรถมีพื้นที่โลงสีเขียว  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 5.2-12 พื้นที่โลงสีเขียวและสิ่งอํานวยความสะดวกภายในสถานีขนสงผูโดยสาร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
(3) ปญหาที่พบ 

  

รูปที่ 5.2-13 พื้นที่สําหรับจอดรถยนตภายนอกบริเวณสถานีขนสง 

การสํารวจเพื่อวิเคราะหสถานการณการใหบริการในปจจุบัน 

 การเขาถึงตัวอาคารดวยการเดิน ปจจุบันพื้นที่รอบๆ อาคารเปนชองจอดของรถโดยสารและเสนทางสัญจร ทําใหคนที่

เขามาใชบริการไมสามารถเดินเขามาซื้อตั๋วภายในตัวสถานีไดอยางสะดวกและอาจเกิดอันตรายจากการสัญจรของรถ

ตางๆ บริเวณรอบอาคาร เนื่องจากขาดการเชื่อมตอระหวางตัวอาคารกับทางเดินเทาภายนอก  

พื้นที่ภายในตัวสถานีไมมีพื้นที่สําหรับจอดรถสวนบุคคลที่เขามาใชบริการ โดยปกติจะมีการจัดพื้นที่รอบๆ สถานี บริเวณริมรั่ว

ดานนอกจัดไวสําหรับจอดรถยนตและรถจักรยานยนต ชวงเวลาที่มีผูมาใชบริการสถานีเปนจํานวนมาก 
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 ทําใหการจราจรบริเวณโดยรอบสถานีติดขัด และอันเนื่องมาจากมาตรการปองกันการกอความไมสงบ มีการตั้งแผงรั้ว

กันไวโดยรอบไมใหจอดรถริมรั่วบางชวง ยิ่งทําใหพื้นที่จอดที่มีอยูอยางจํากัดมีจํานวนนอยลงไปอีก  

 ปญหาดานผูใหบริการและบัตรโดยสารเถื่อน เนื่องจากลักษณะของตัวอาคารผูโดยสารเปนแบบระบบเปด (Open 
Air) ทําใหไมสามารถควบคุมพื้นที่หรือคนที่เขาออกภายในตัวสถานีได 

 พื้นที่สาธารณะ (พื้นที่สีเขียว) ภายในสถานีไมถูกใชงาน เนื่องจากตําแหนงของพื้นที่ดังกลาว อยูในสวนของลานจอด

รถโดยสารซึ่งอยากแกการใชงาน  
 การสํารวจทัศนคติของผูใชบริการ 

ทําการสํารวจทัศนคติของผูใชบริการ เพื่อประเมินระดับการใหบริการ รวมทั้งรวบรวมขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อยกระดับ

การใหบริการ โดยการแจกแบบสอบถามเพื่อทําการประเมิน 
  
5.2.2.3 สถานีรถตู 

สถานีขนสงรถโดยสารขนาดเล็กหรือรถตู ไดเปดดําเนินการตั้งแตวันที่ 27 เมษายน  2550 ตั้งอยูบริเวณตลาดเกษตรหาดใหญ 

โดยเปนสถานีขนสงรถตูสายเหนือรับสงผูโดยสารที่จะเดินทางไปยังจังหวัดสตูล พัทลุง ตรัง นครศรีธรรมราช สุราษฎรธานี 

กระบี่ พังงา และภูเก็ต สวนรถตูสายใตไดแยกมาอยูที่สถานีขนสงผูโดยสารเทศบาลหาดใหญเนื่องจากความเหมาะสมในเรื่อง

ของเสนทาง โดยรับสงผูโดยสารที่จะเดินทางไป ยังตัวเมืองสงขลา(สายเกา) ปาดังเบซาห เบตง ยะลา ปตตานีและนราธิวาส  

(1) สถานที่ตั้ง 

ตั้งอยูที่ตลาดเกษตร ต.ควนลัง อ.หาดใหญ ซึ่งมีอาคารจําหนายสินคาจํานวน 2 หลัง โดยใชอาคารดังกลาวมาปรับปรุงเปน

อาคารผูโดยสาร เปนการแกปญหาการจราจรแออัดในตัวเมือง เนื่องจากแตละคิวมีรถตูหลายสิบคันที่จอดพักในตรอก ซอกซอย

ที่คับแคบ 
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รูปที่ 5.2-15 ผังแสดงที่ตั้งทารถตูหาดใหญ 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

รูปที่ 5.2-16 อาคารภายในทารถตูหาดใหญ 

 
ขอบเขตของทารถตู 

ตั้งอยูบนถนน เพชรเกษม พื้นที่มีเนื้อที่โดยประมาณ 9.3 ไร มีความกวางประมาณ 100 เมตร และลึกประมาณ 200 เมตร 

ลักษณะทางกายภาพของบริบทโดยรอบพื้นที่โครงการ บริเวณดานหนาสถานี เปนพื้นที่โลงมีอาคารกอสรางประปราย ดาน

ตะวันออกติดคลองระบายน้ํา ดานตะวันตกติด พื้นที่ดินเอกชน 

การเขาถึงสถานีดวยวิธีการเดินทางในรูปแบบตาง ๆ 

รถรับจางขนาดเล็กสาธารณะ รถยนตสวนบุคคล มอเตอรไซครับจาง 

การเชื่อมตอไปยังระบบขนสงประเภทอื่น ๆ 

ภายสถานีรถตูเองไมมีการขนสงรูปแบบอื่นๆ ไวใหบริการ การเชื่อมตอไปยังระบบขนสงอื่นๆ จะตองใชบริการรถรับจางที่วิ่งผาน

บริเวณหนาสถานีเทานั้น 
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รูปที่ 5.2-17 ผังแสดงพื้นที่ใชงานภายในทารถตูหาดใหญ 

(2) สิ่งอํานวยความสะดวกภายในทารถตูสถานีรถตู 

ประกอบไปดวย 2 อาคารหลักๆ อาคารแรกทางดานหนา เปนอาคารผูโดยสาร ประกอบดวย ที่ขายตั๋ว ที่นั่งพักคอย หองน้ํา 

รานคา โดยบริเวณรอบอาคารเปนพื้นที่สําหรับจอดรถตูที่มารับผูโดยสาร สวนอีกอาคารทางดานหลังเปนอาคารที่ไมไดมีการ

กําหนดรูปแบบการใชงานที่ชัดเจน ปจจุบันใชเปนพื้นที่สําหรับรถตูที่มาจอดพัก มีรานขายอาหารที่เอาไวบริการ ซึ่งสวนใหญจะ

เปนพนักงาน 
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(3)  ปญหาที่พบ 

การสํารวจเพื่อวิเคราะหสถานการณการใหบริการในปจจุบัน 

 ไมมีพื้นที่สงผูโดยสารที่ชัดเจน ลักษณะการจอดสงผูโดยสารของรถตู ที่ไมไดมีตนทางและปลายทางที่สถานี เพียงแค

จอดแวะรับสงผูโดยสารที่มีความประสงคจะลงที่สถานีเทานั้น การจอดสงในลักษณะดังกลาวจะเกิดขึ้นบริเวณถนน

หนาสถานี ซึ่งผูโดยสารจะตองเดินตอเขายังตัวสถานีเอง ซึ่งอาจเกิดอันตรายจากยานพาหนะที่สัญจรผานไปมาได 

 ไมมีพื้นที่สาธารณะ เพื่อการพักผอนหยอนใจใหแกผูโดยสารที่มาใชบริการ เชน พื้นที่สีเขียวหรือลานกิจกรรม 

 พื้นที่จอดรถสวนบุคคลที่จัดไวมีจํานวนจํากัด ซึ่งพื้นที่ที่สามารถจอดไดนอกเหนือจากพื้นที่ที่จัดสรรไวก็ไมชัดเจน  

 
การสํารวจทัศนคติของผูใชบริการ 

ทําการสํารวจทัศนคติของผูใชบริการ เพื่อประเมินระดับการใหบริการ รวมทั้งรวบรวมขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อยกระดับ

การใหบริการ โดยการแจกแบบสอบถามเพื่อทําการประเมิน 

 
 
 
 

 

 

รูปที่ 5.2-19 สิ่งอํานวยความสะดวกภายในทารถตูสถานีรถตู 

5.2.2.4  สนามบินหาดใหญ 
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เปนทาอากาศยานนานาชาติที่สามารถรองรับเครื่องบินโดยสารไดทุกชนิด ดําเนินการโดยบริษัททาอากาศยานไทย จํากัด 

(มหาชน) โดยมีสายการบินตาง ๆ ของไทย มาเลเซีย และสิงคโปรใหบริการ ปจจุบันมีสายการบิน 4 บริษัทที่ใหบริการบน

เสนทางบินภายในประเทศ มีจุดหมายปลายทางไปยังกรุงเทพมหานคร สวนเสนทางบินภายนอกประเทศมีสายการบิน 2 บริษัท

ที่ใหบริการ มีจุดหมายปลายทางไปยังประเทศมาเลเซียและสิงคโปร จากสถิติการขนสงทางอากาศ พิจารณาจากจํานวน

ผูโดยสารภายในประเทศพบวามีจํานวนเพิ่มขึ้นมาก จนเหลือความสามารถในการรองรับผูโดยสารของสนามบินอีกเพียง 28 

เปอรเซ็นตเทานั้น เนื่องจากการเปดใหบริการของสายการบินตนทุนต่ํา 

 
รูปที่ 5.2-20 ผังแสดงที่ตั้งสนามบินนานาชาติหาดใหญ 
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(1) สถานที่ตั้ง 

สนามบินตั้งอยูที่ 99 หมู 3 ถนนสนามบินพาณิชย ตําบลคลองหลา อําเภอคลองหอยโขง ชานเมืองหาดใหญดานตะวันตก
เฉียงใต ติดกับกองบิน 56 ของกองทัพอากาศ ทาอากาศยานหาดใหญตั้งอยูหางจากเขตเทศบาลประมาณ 12 กิโลเมตร ทาง
ทิศตะวันตกเฉียงใต มีพื้นที่ประมาณ 4.80 ตารางกิโลเมตร หรือ 3,000 ไร โดยรอบสนามบินเปนพื้นที่โลง ทุงหญา และ
แนวหามกอสรางอาคารหรือมีผลกระทบทางเสียง NEF มากกวา 40 ตามแนวรอนของเครื่องบิน ดานใตของสนามบินเปน

สวนของพื้นที่กองบิน 56 บานพักขาราชการ และบานพักเจาหนาที่บริษัทวิทยุการบิน  

การเขาถึงสนามบินดวยวิธีการเดินทางในรูปแบบตาง ๆ 

สวนใหญผูโดยสารจะเดินทางเขามาดวยรถยนตสวนบุคคลเปนหลัก ดานหนาของอาคารผูโดยสารขาออกมีรถตูที่วิ่งใหบริการ

ระหวางจังหวัด ในสวนของสนามบินก็มีรถแทกซี่ และรถลีมูซีนใหบริการ 

การเชื่อมตอไปยังระบบขนสงประเภทอื่น ๆ 

มีรถรับจางสาธารณะใหบริการรับสงระหวางสนามบินกับทารถตางๆ และมีรถตูที่วิ่งมาจากสถานีทั้งสายเหนือสายใต มาจอดแวะ

รับผูโดยสารบริเวณดานหนาอาคาร 

 
 
 
 
 
 
 
 
(2) สิ่งอํานวยความสะดวกภายในสนามบิน 

 

รูปที่ 5.2-21 เสนทางสัญจรภายในสนามบิน 

พื้นที่ภายในอาคารผูโดยสารระหวางประเทศ (พื้นที่รวม 7,257 ตารางเมตร) 
 รองรับผูโดยสารไดประมาณ     376,000  คนตอป 
 หองผูโดยสารขาเขา     1,249  ตารางเมตร 
 หองผูโดยสารขาออก    905  ตารางเมตร 
 หองผูโดยสารผาน     400  ตารางเมตร 
 สวนสํานักงานทาอากาศยานหาดใหญ   54  ตารางเมตร 
 ที่ทํางานหนวยราชการ    346  ตารางเมตร 
 พื้นที่ใหเชา     436  ตารางเมตร 
 พื้นที่สาธารณะ     3,867  ตารางเมตร 

พื้นที่ภายในอาคารผูโดยสารภายในประเทศ (พื้นที่รวม 7,399 ตารางเมตร) 
 รองรับผูโดยสารไดประมาณ 1,572,000 คนตอป 
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 หองผูโดยสารขาเขา     995  ตารางเมตร 
 หองผูโดยสารขาออก    1,074  ตารางเมตร 
 สวนสํานักงานทาอากาศยาน    288  ตารางเมตร 
 พื้นที่ใหเชา     1,165  ตารางเมตร 
 พื้นที่สาธารณะ     3,876  ตารางเมตร 

อาคารคลังสินคา       
 อาณาเขตรวม     4,680  ตารางเมตร 
 อาคารคลังสินคา     1,822  ตารางเมตร 

 
ลานจอดรถยนต       

 พื้นที่รวม      21,534  ตารางเมตร 
 จอดรถยนตได      406  คัน 

ความสามารถรองรับผูโดยสารในชั่วโมงคับคั่ง (คน/ชั่วโมง) 
     ระหวางประเทศ   ภายในประเทศ 

 หองผูโดยสารขาเขา             633          865 
 หองผูโดยสารขาออก            633          865 

 

(3) ปญหาที่พบ 

การสํารวจเพื่อวิเคราะหสถานการณการใหบริการในปจจุบัน 

การเชื่อมตอการเดินทางไมสะดวกเทาที่ควร เนื่องจากไมมีระบบขนสงสาธารณะที่เชื่อมตอโดยตรงกับตัวสนามบิน มีเพียงรถ

รับจางขนาดเล็กซึ่งวิ่งอยูรอบนอก ผูโดยสารสวนใหญจึงใชพาหนะสวนบุคคลหรือรถรับจางที่คอยเรียกผูโดยสารอยูหนาอาคาร 

ซึ่งไมเปนการสงผลดีใหกับภาพลักษณ 

การสํารวจทัศนคติของผูใชบริการ 

ทําการสํารวจทัศนคติของผูใชบริการ เพื่อประเมินระดับการใหบริการ รวมทั้งรวบรวมขอเสนอแนะในการปรับปรุงเพื่อยกระดับ

การใหบริการ โดยการแจกแบบสอบถามเพื่อทําการประเมิน 

 
 
 
 
 

5.3 แนวคิดการพัฒนาศูนยกลางการคมนาคม 
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5.3.1  แนวความคิดสถานีศูนยกลางการคมนาคม 

เพื่อใหสามารถรองรับการเชื่อมตอการคมนาคมในหลายรูปแบบอยางมีประสิทธิภาพทั้งในแงของการลงทุน คาใชจาย และความ

สะดวกสบายของผูสัญจรนั้น ตัวศูนยกลางการคมนาคม ควรประกอบดวยหนาที่การใชงานหลักๆ คือ  

1) สวนรองรับการเปลี่ยนถายหรือเชื่อมตอโครงขายการคมนาคม (Intermodal transfer function) 

ประกอบไปดวยระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ เชน รถไฟ รถบัส มินิบัส รถสองแถว รถตู ตองมีทางเขาถึง

ที่สะดวกสําหรับพาหนะสวนตัวในรูปแบบตางๆ เชน คนเดินถนน จักรยาน จักรยานยนต รถยนต ซึ่งอํานวยความ

สะดวกการเดินทาง การเปลี่ยนถายพาหนะของผูโดยสารอยางมีประสิทธิภาพ รวดเร็ว 
2) สวนอํานวยความสะดวกผูโดยสารกอน หลังหรือระหวางการเดินทาง (Plaza Amenity and service 

function) เปนสวนของพื้นที่ที่เพิ่มเขามาเพื่อรองรับและอํานวยความสะดวกแกผูโดยสารหรือผูที่เขามาใชงาน 

เพื่อการพักผอนหยอนใจ ติดตองาน สื่อสาร และกิจกรรมอื่นๆ ซึ่งควรพัฒนารวมกับพื้นที่เปดโลงสาธารณะของ

เมือง 
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
5.3.2  สวนรองรับการเปลี่ยนถายหรือเชื่อมตอโครงขายการคมนาคม (Intermodal transfer function) 

 
รูปที่ 5.3-1 แผนภาพแสดงแนวความคิดสถานีศูนยกลางการคมนาคม 

การออกแบบพื้นที่ในสวนนี้ตองคํานึงถึงสิ่งอํานวยความสะดวกของระบบที่เขามาเชื่อมตอ ซึ่งมีอยู 2 ลักษณะ คือ สวนการ

เปลี่ยนถายพาหนะหลักที่มีประสิทธิภาพและสวนอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอเสริม ซึ่งทั้งสองระบบเปนองคประกอบที่ไม

จําเปนตองมีในทุกสถานี ขึ้นอยูกับรูปแบบ จํานวนผูโดยสารและระบบขนสงที่เขามาเชื่อมตอการพัฒนาของเมืองและนโยบายใน

อนาคตเปนตัวกําหนด  

1) สวนการเปลี่ยนถายพาหนะหลักที่มีประสิทธิภาพ 
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สถานีศูนยกลางการคมนาคมเปนจุดรวมของการจราจร ทั้งระบบสาธารณะและระบบสวนบุคคล ในชวงเวลาเรงดวน ตอง

สามารถรองรับการเปลี่ยนถายพาหนะอยางไมติดขัดและไมสับสน โดยแยกเสนทางการจราจรแตละระบบอยางชัดเจน อาจแยก

ตามขนาดความจุของยานพาหนะของผูโดยสารที่เขามาใชบริการสถานี เนื่องจากผูโดยสารที่มากับพาหนะขนาดเล็ก มีสัดสวน

จํานวนผูโดยสารที่นอย เชน รถยนต จักรยานยนต และพาหนะขนาดใหญ ซึ่งมีสัดสวนของจํานวนผูโดยสารที่มากกวา เชน รถ

บัส รถตู มีลักษณะความตองการ ทั้งในเรื่องของเวลา และพฤติกรรมการใชงานสถานีที่แตกตางกัน นอกจากนี้ควรแยกทางเดิน

ของผูโดยสารออกจากทางเดินพาหนะ เพื่อความปลอดภัย และประสิทธิภาพสูงสุดในการใชงาน เชนกัน ทั้งนี้การจัดใหมีปาย

สัญลักษณที่มีประสิทธิภาพ จะชวยใหการจัดการการเปลี่ยนถายการเดินทางราบรื่นขึ้น 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 5.3-2 ตัวอยางระบบขนสงสาธารณะในรูปแบบตางๆ 

 

 
2) สวนอํานวยความสะดวกในการเชื่อมตอเสริม 

การออกแบบ จําเปนตองมีสิ่งอํานวยความสะดวกเพื่อรองรับ ยานพาหนะของผูที่มาใชบริการ เชน รถจักรยาน รถจักรยานยนต 

หรือรถยนตสวนบุคคล สําหรับผูใชรถยนต รถจักรยานยนตสวนบุคคล ตองมีสิ่งอํานวยความสะดวก เชน Kiss & 
Ride ซึ่งเปนพื้นที่สําหรับจอดเทียบเพื่อพักคอยไดเปนระยะเวลานาน เพื่อรอรับผูโดยสารหรือผูที่มาใชบริการ และ Park 
& Ride เปนพื้นที่หรืออาคารสําหรับจอดรถทิ้งไว เพื่อใหผูโดยสารที่มาใชบริการสามารถเปลี่ยนถายเสนทางการคมนาคมได

สะดวก สวนรถจักรยานและการเดินเทาเขาถึงตัวสถานี ซึ่งเปนการเดินทางที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอมที่ควรสนับสนุน โดยการจัด

สิ่งอํานวยความสะดวก เชน ตองมีพื้นที่สําหรับจอดจักรยานที่เปนสัดสวนและปลอดภัยจัดเตรียมไวดวย 
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รูปที่ 5.3-3 ตัวอยางอาคารและพื้นที่โลงสําหรับจอดรถยนต (Park & Ride) 

 
 

รูปที่ 5.3-4 ตัวอยางพื้นที่ Kiss & Ride ภายในสถานีขนสง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
พื้นที่จอดแลวจร (Park & Ride) สามารถเปนไปไดทั้งรูปแบบที่เปนอาคารหรือพื้นที่โลง ที่มีการกําหนดชองจอดไวอยาง

ชัดเจน ดังรูปที่ 5.3-3  เปนตัวอยางอาคารสําหรับจอดรถยนต Kingston car park และพื้นที่จอดโลงหนาสถานี

 

รูปที่ 5.3-5 ตัวอยางชองจอดจักรยาน ในพื้นที่สถานีขนสงรูปแบบตาง ๆ 
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ขนสง รูปที่ 5.3-4 เปนสวนพักคอยสําหรับพื้นที่จอดรอรับสงผูโดยสาร (Kiss & Ride) ของสถานี Alewife ใน 

Cambridge, Massachusetts ซึ่งใชบริเวณใตอาคารของสถานีเปนสวนจอดรอรับผูโดยสารและมีการจัดพื้นที่
สําหรับนั่งพักคอยไวอยางเปนสัดสวนดวย  

ระบบสัญจรสวนบุคคล ควรมีการเขาถึงพื้นที่ไดอยางสะดวก โดยการจัดเปนเสนทางสัญจรเฉพาะ เชน เสนทางของทางจักรยาน 

เสนทางของคนเดินเทา  เปนตน เสนทางดังกลาวจะชวยสนับสนุนใหเกิดการใชพื้นที่และระบบสัญจรสวนบุคคลเพิ่มขึ้น 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
บทบาทและหนาที่ของพื้นที่รองรับการเปลี่ยนถายหรือเชื่อมตอโครงขายการคมนาคม  

 

รูปที่ 5.3-6 ตัวอยางเสนทางจักรยาน 

1)  ควบคุมใหเกิดประสิทธิภาพของปริมาณการเคลื่อนที่ของผูใชงาน 

พื้นที่สวนใหญศูนยกลางการคมนาคมจะเปนพื้นที่เปดโลงเปนสวนใหญ และเปนจุดที่มีจํานวนผูโดยสารเขาใชเปนจํานวนมาก

จากระบบการขนสงตางๆ ไมวาจะเปนระบบสาธารณะหรือจากรถยนตสวนบุคคล โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงรีบตอนเชา ซึ่งทําให

พื้นที่ดังกลาวมีความแออัดยัดเยียด เพื่อสนับสนุนการใชงานอยางมีประสิทธิภาพ และหลีกเลี่ยงภาวะความแออัดที่อาจจะ

เกิดขึ้น การกําหนดเสนทาง หรือขอบเขต การจําแนกรูปแบบการเดินทางและการเชื่อมตอ จะชวยใหพื้นที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น 

ขอกําหนดตอจากนี้จะเปนตัวชวยประเมินและจัดการพื้นที่ดังกลาว 

 ควรมีการแยกระบบขนสงขนาดเล็กหรือระบบขนสงระดับรอง เชน รถยนต มอเตอรไซครับจาง รวมถึงรถประจําทาง

ทั้งขนาดใหญและเล็ก รวมถึงชวงเวลาการใชงานของรถแตละประเภท ลักษณะความตองการและรูปแบบการเคลื่อนที่ 

ซึ่งจะชวยใหมีความตอเนื่องของการจราจร 
 ควรมีสวนชวยในการจํากัดปริมาณการใชรถยนตสวนบุคคล โดยการจํากัดการเขาถึง หรือมีสวนรองรับที่แยกออกไป

จากสวนพื้นที่เชื่อมตอหรือตัวสถานีอยางชัดเจน 
 ลดเสนทางที่เกิดจุดตัดของยานพาหนะประเภทตาง ๆ ทั้งนี้เพื่อความปลอดภัยและประสิทธิภาพของการจราจร 
 มีการใชปาย สัญญาณ สัญลักษณที่เขาใจงานและเหมาะสม รวมถึงความสอดคลองของเสนทางสัญจรของรูปแบบการ

สัญจรแตละประเภท 
 ควรมีพื้นที่รองรับเพิ่มเติมสําหรับระบบการขนสงในแตละประเภท 
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2)  สวนรองรับที่จําเปนตอพื้นที่เชื่อมตอ 

ระบบขนสงสาธารณะตองการการจัดการพื้นที่เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด มีคาใชจายในการบริหารต่ําที่สุด และเปนมิตรกับ

สภาพแวดลอม โดยใชหลักเกณฑในการดําเนินการดังนี้ 
 สาธารณูปโภคที่รองรับประเภท รถยนตสวนบุคคล เชน Kiss & Ride ที่มีการจํากัดการเขาใช หรือ มีสวน

อํานวยความสะดวกตาง ๆ แยกออกจากพื้นที่สวนอื่น 
 มีสาธารณูปโภครองรับ ระบบรถสวนบุคคลประเภทรถรับสง (Shuttle Bus) สําหรับรับสงพนักงาน หรือ

นักทองเที่ยว 
 สนับสนุนการเดินทางที่เปนมิตรตอสิ่งแวดลอม โดยการจัดพื้นที่เพื่อการเดิน หรือจักรยาน สงเสริมการใชงานใน

รูปแบบดังกลาว เชน การจัดพื้นที่จอดจักรยาน เปนตน 
 

ระดับการใหบริการของสาธารณูปโภคที่ควรมีในพื้นที่เชื่อมตอโครงขายการคมนาคม 

ควรจัดพื้นที่ใหเพียงพอตอการใชงาน และสามารถรองรับสาธารณูปโภคที่อยูในพื้นที่เชื่อมตอได รวมทั้งจัดหาพื้นที่เพื่อรองรับ

การเคลื่อนที่ของผูใชงานใหเหมาะสมกับผังบริเวณ ในกรณีที่มีพื้นที่รองรับไมเพียงพอ ควรมีการจัดหาพื้นที่ทางเลือกหรือพื้นที่

สํารองเพื่อรองรับกิจกรรมใด ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้น ในรูปแบบพื้นที่เอนกประสงค หรือมีพื้นที่สํารองแยกตางหาก แตอาจจะใช

รวมกับพื้นที่ของสวนเชื่อมตอได 
 
ระบบเสนทางสัญจรทางเทาจะชวยใหการเปลี่ยนถายรูปแบบการเดินทางมีประสิทธิภาพ 

บทบาทหลักของพื้นที่รองรับการเปลี่ยนถายหรือเชื่อมตอโครงขายการคมนาคม คือ การอํานวยความสะดวกการเปลี่ยนถายรูป

แบบการเดินทางสําหรับระบบขนสงมวลชน (เชนสถานีรถไฟ) สูระบบขนสงสาธารณะอื่นๆ หรือระบบขนสงสวนบุคคลไดอยาง

ราบรื่น ระบบทางเทาในพื้นที่สถานีจึงทําหนาที่เกี่ยวกับการรองรับความตองการดังกลาว ขอกําหนดดังตอไปนี้ควรนําไปพิจารณา

รวมกับการออกแบบโครงขายทางเทาที่จะเกิดขึ้นภายในพื้นที่ 
 เสนทางควรมีระยะที่สั้นที่สุดระหวางพื้นที่เชื่อมตอโครงขายคมนาคมหนึ่งไปยังอีกระบบหนึ่งเพื่อใหเกิดความตอเนื่อง

ที่เหมาะสม โดยการออกแบบผังบริเวณควรคํานึงถึงประเด็นดังกลาวเปนอันดับแรก 
 ควรมีการออกแบบเสนทางเพื่อรองรับผูพิการโดยเฉพาะผูที่ใชรถเข็น รวมถึง ระบบทางลาด ลิฟต ทางเทา หรืออื่นๆ 
 ทางเดินเทาควรออกแบบใหสะดวกสบาย ทั้งนี้เพื่อสนับสนุนการเดินเทาเขาถึงสถานี 

 
 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา                                                                       5-7 



รายงานฉบับกลาง                     5. การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการศูนยกลาง

คมนาคม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.3.3  สวนอํานวยความสะดวกและพื้นที่สาธารณะ (Plaza Amenity and service function) 

เปนสวนรองรับผูโดยสารที่เขามาใชบริการ พื้นที่สวนใหญถูกจัดใหเปนพื้นที่โลง สามารถเขาถึงไดงาย ซึ่งประกอบไปดวย 2 

สวนหลักๆ ดังนี้ 

1)  สวนอํานวยความสะดวกในพื้นที่สาธารณะ (Amenity and service Sub-function) 

พื้นที่สาธารณะ เปนการจัดเตรียมพื้นที่โลงสําหรับรองรับเมือง และกิจกรรมที่เกี่ยวของเปนหลัก ถึงแมวาพื้นที่ดังกลาวไมใช

พื้นที่ที่รองรับระบบการเดินทาง แตหากเปนชวยเสริมการใชงานของพื้นที่รองรับการเปลี่ยนถายหรือเชื่อมตอโครงขายการ

คมนาคม โดยพื้นที่ดังกลาวจะทําใหผูโดยสารและผูใชงานมีสภาพแวดลอมที่เหมาะสม และสบาย ไมอึดอัด ซึ่งเปนประเด็นที่

สําคัญของการออกแบบพื้นที่เชื่อมตอ นอกจากนี้ยังทําหนาที่เปรียบเสมือน ทางผาน (Gateway) และนําเสนอ เอกลักษณ
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ของเมือง พื้นที่นี้ไมไดเปนเพียงแตเปนองคประกอบยอยที่มีความสําคัญของพื้นที่ หากแตยังทําใหพื้นที่เชื่อมตอมีความนาสนใจ

ไดอีกดวย ซึ่งสวนอํานวยความสะดวกหลักๆ ที่จําเปนตอพื้นที่ มีดังตอไปนี้ 

พื้นที่พักคอย (Rest and Waiting) 

พื้นที่ดังกลาวเกิดกิจกรรมในหลากหลายรูปแบบไมวาจะเปนการนั่ง พูดคุย การรอ การจับจายใชสอย ฯลฯ การออกแบบพื้นที่

ในสวนนี้ใหเปนพื้นที่ที่มีความเหมาะสมกับบริบทของสังคมไทย ควรมีการเตรียมพื้นที่ดังกลาว ดังนี้ 

 มานั่งพรอมถังขยะ มีที่เขี่ยและดับบุหรี่ ที่กันฝนได 
 พื้นที่สําหรับพบปะ โดยจะตองไมกีดขวางบนเสนทางสัญจรอื่น ๆ 
 สภาพแวดลอมที่เหมาะสม และภาวะนาสบายโดยการปลูกตนไมหรือมีพื้นที่สีเขียว รวมทั้งระบบไฟแสงสวางประดับ

เพื่อความสวยงาม 

 
 
 
 
 
 
 

 
พื้นที่สาธารณะ และพื้นที่ใหบริการทางพาณิชยกรรม (Public and Commercial Services) 

 

รูปที่ 5.3-10 ตัวอยางพื้นที่พักคอย 

พื้นที่สถานีนอกจากจะใหบริการการเดินทางแกผูโดยสารแลว กิจกรรมหนึ่งที่มีความสําคัญไมยิ่งหยอนกวากันคือ สวน

ประชาสัมพันธ นอกจากนั้น การเชื่อมตอการเดินทางโดยเฉพาะพื้นที่ที่มีความหนาแนนของผูโดยสาร มักจะมีความตองการ

เครื่องอุปโภคบริโภค พื้นที่บริเวณดานหนา ทางเขาของพื้นที่เชื่อมตอจึงเปนที่ที่เหมาะสมกับการรองรับทางธุรกิจ การออกแบบ

จึงควรคํานึงถึงสวนสนับสนุน ดังตอไปนี้ 

 สวนประชาสัมพันธ รวมถึง แผนที่ เสนทาง ตารางเดินรถ ตูยาม ฯลฯ 
 รานสะดวกซื้อ หรือแผงขายของเพื่อรองรับความตองการสินคาประจําวัน เชน รานขายของ รานขายอาหาร และรานคา

ใหบริการอื่น ๆ 
 สาธารณูปโภคอื่นๆ เชน หองน้ําสาธารณะ ไปรษณีย และอื่น ๆ 
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2)  พื้นที่โลงสาธารณะรองรับกิจกรรม (Urban Open Space Sub-function) 

พื้นที่โลงของเมืองมีไวเพื่อกิจกรรมสาธารณะ และเปนพื้นที่เอนกประสงค พื้นที่ประเภทนี้มักจะมีการจัดใหมีพื้นที่สีเขียว และ 

หรือการออกแบบภูมิสถาปตยที่สวยงาม ซึ่งอาจทําหนาที่เปน พื้นที่สําคัญของเมือง หรืออาจจะใชเปนพื้นที่กิจกรรมเชิงพาณิชย

หรือเปนพื้นที่รองรับการอพยพไดอีกทางหนึ่ง การออกแบบและวางผังพื้นที่สาธารณะที่มีประสิทธิภาพควรคํานึงถึงสิ่งตอไปนี้ 

คือ 

ความเปนสัญลักษณของเมือง (Town Symbol Gate to Signify Arrival) 

สถานีสามารถสรางความนาประทับใจสําหรับผูมาเยือนโดยเปนสัญลักษณของการตอนรับ และเปนประตูสูเมือง พื้นที่ยังเปนการ

สรางภาพลักษณของเมืองและความรูสึกของการมาถึง ซึ่งจะมีความตางออกไปตามพื้นที่ ภูมิสังคม ลักษณะเศรษฐกิจ  กิจกรรม 

ที่เกิดขึ้นในบริเวณโดยรอบ ในบริบทดังกลาว พื้นที่ของสถานีควรมีการจัดวางใหสอดคลองกับการออกแบบเมือง การใชตนไม

ใหญ อนุสาวรีย รูปปนตาง ๆสามารถนําเสนอความเปนทองที่ของพื้นที่ดังกลาวได 
 
พื้นที่โลงที่สนับสนุนกิจกรรมสาธารณะ (Open Space Supporting Public Urban Activities) 
พื้นที่โลงยังมีบทบาทในหลาย ๆ รูปแบบตามแตละเหตุการณที่จะเกิดขึ้น นอกจากนี้ ยังรองรับกิจกรรมที่อาจจะเกิดขึ้น

กะทันหัน เชน ใชเปนพื้นที่รวมพล หรืออพยพในเวลาที่มีอุบัติภัยโดยเฉพาะในพื้นที่ ๆ มีความหนาแนนสูง ในเวลาอ่ืน ๆ ยัง

เปนพื้นที่กิจกรรมเชิงพาณิชยหรือจัดเทศกาลตาง ๆ ไดอีกเชนกัน 
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5.3.4  สวนสาธารณูปโภคและพื้นที่การใชงานที่รองรับพื้นที่เชื่อมตอ  
ความหลากหลายของการใชงานในพื้นที่สถานีแสดงออกมาตามกิจกรรมที่เกิดขึ้น พื้นที่ที่ใชงาน ชนิดและรูปแบบการใชงาน

ภายในพื้นที่เชื่อมตอ รวมทั้งสาธารณูปโภคที่รองรับมี ดังนี้ 

1)  สวนรองรับการเปลี่ยนถายหรือเชื่อมตอโครงขายการคมนาคม (Intermodal transfer) 

 การเปลี่ยนถายการสัญจรไปยังระบบขนสงสาธารณะอื่น ๆ  มีสวนที่ควรคํานึงถึง ดังตอไปนี้ 
• ที่จอดเทียบรถบัส พื้นที่รอขึ้นรถ 
• ที่จอดรถรับจางขนาดเล็ก รวมทั้งที่รอรถ 
• หลังคากันแดด ระบบไฟฟาแสงสวาง และที่นั่งรอรถ 

 การเปลี่ยนถายไประบบการสัญจรสวนบุคคล (สาธารณะ) มีสวนที่ควรคํานึงถึง ดังตอไปนี้ 
• ที่จอดแทกซี่ และที่รอรถ 
• ที่จอดรถยนตสวนบุคคล และที่รอรถ 
• ที่จอดรถสําหรับคนพิการ 
• ที่จอดรถบัสรับสงพนักงานประจําหนวยงาน 
• หลังคากันแดด ระบบไฟฟาแสงสวาง และที่นั่งรอรถ 

 การเปลี่ยนถายไปเปนการเดินเทา มีสวนที่ควรคํานึงถึง ดังตอไปนี้ 
• พื้นที่ทางเทา 
• ทางเทายกระดับ 
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• ทางลอดใตดิน 
• บันไดเลื่อนหรือลิฟต 
• ระบบไฟฟาแสงสวาง 

 พื้นที่จอดรถ  
• ที่จอดรถชั่วคราวเพื่อเปลี่ยนถายผูโดยสารของรถสวนบุคลหรือรถรับจาง 
• ที่จอดรถระยะสั้น 

 การควบคุมการจราจร 

• ชองจราจร 
• พื้นที่กั้นระหวางยานพาหนะ 
• ระบบไฟฟาแสงสวาง 
• สัญญาณจราจร และสัญลักษณจราจร 
• ราวกันตก และราวจับ 
• พื้นที่ระบายน้ํา 
• สัญญาณควบคุมการจราจร 

 
2)  สวนอํานวยความสะดวกในพื้นที่สาธารณะ (Amenity and service Sub-function) 

 พื้นที่พักคอย 
• ที่พักที่มีหลังคาคลุม พรอมมานั่งสําหรับการใชงานทั่วไป 
• พื้นที่สีเขียว 

 พื้นที่ใหขอมูล 
• สวนประชาสัมพันธ (ปาย ตาราง แผนที่ อื่น ๆ) 
• ปายบอกทางในสถานี แผนที่ ตาราง และขอมูลที่เกี่ยวกับสถานี 
• สวนใหขอมูลประชาสัมพันธ ศูนยใหคําปรึกษาและขอมูลนักทองเที่ยว 
• ตูโทรศัพท พื้นที่อํานวยความสะดวกตาง ๆ 

 รานคา 
• รานคาสินคาอุปโภคบริโภคประจําวัน 
• นาฬิกา 
• สุขภัณฑ หองน้ํา หรือตูน้ําดื่ม 

 สัญลักษณของเมือง 
• รูปปน ตนไมใหญ อนุสาวรีย  
• การออกแบบภูมิสถาปตย พื้นที่สีเขียว สระน้ํา 

 สวนใหความชวยเหลือยามฉุกเฉิน 
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• ตูยามหรือปอมตํารวจ 
• พื้นที่รวมพลหรือพื้นที่อพยพ 

 พื้นที่และสาธารณูปโภคอื่น ๆที่ชวยสนับสนุนเพื่อใหเกิดกิจกรรมเชิงพาณิชย 
• ระบบจอดแลวจร (Park and Ride) ที่รองรับรถยนต มอเตอรไซค จักรยาน และอื่น ๆ 

 

5.4    การวิเคราะหความตองการและความจําเปนในการสรางศูนยกลางการคมนาคม 

 5.4.1  ปจจัยภายนอกที่มีผลตอความตองการการสรางศูนยกลางการคมนาคม 

จากการทบทวนโครงการที่เกี่ยวของพบวาในอนาคตภาคใตมีโอกาสในการขยายตัวทางดานเศรษฐกิจอยางมากจากโครงการ

ความรวมมือและโครงการพัฒนาตางๆ กับประเทศเพื่อนบาน ทั้งในลักษณะทวิภาคีและพหุภาคี เชน แผนงาน IMT-GT 

สงผลตอการพัฒนาพื้นที่ ทําใหเกิดการเชื่อมโยงทางดานเศรษฐกิจ การคาการลงทุน การทองเที่ยว การขนสง และการพัฒนา

ฝมือแรงงาน และยังมีพื้นฐานดานพลังงานและการขนสงที่ดีเพื่อรองรับการขยายตัวจากโครงการพัฒนาสะพานเศรษฐกิจ 

(Land Bridge) ในการเชื่อมโยงขนสงสินคา ระหวางภูมิภาคเอเชียใต ตะวันออกกลางและเอเชียตะวันออก โดยเฉพาะ

การขนสงน้ํามันดวยระบบทอ รวมถึงการพัฒนาใหเกิดโรงกลั่นน้ํามันและอุตสาหกรรมตอเนื่องในภาคใตตอนบน เพื่อขยายตัว

เปนศูนยกลางพลังงานแหงใหมของประเทศ นอกจากนี้ยังมีการขยายความรวมมือจากโครงการระหวางประเทศมุสลิมในการ

สงเสริมใหภาคใตเปนแหลงผลิตอาหารฮาลาลและผลิตภัณฑสินคามุสลิม เพื่อรองรับตลาดโลกมุสลิมที่มีกําลังซื้อมากกวา 

2,000 ลานคนทั่วโลก  

แผนพัฒนาโครงการตางๆ สงผลใหภูมิภาคมีโอกาสในการขยายตัวมากยิ่งขึ้นโดยเฉพาะอยางยิ่งเมืองหาดใหญ ซึ่งถูกกําหนด

บทบาทใหเปนเมืองศูนยกลางความเจริญของภูมิภาค เปนศูนยกลางธุรกิจ การคา อุตสาหกรรม การบริการ และการทองเที่ยว
เชื่อมโยงกับเมืองสตูล รวมถึงชุมชนชายแดนในสงขลาและสตูล ดังนั้นเมืองหาดใหญจึงมีบทบาทเปนเมืองหลักที่มีการขยายตัว
มากท่ีสุดเมืองหนึ่งในภูมิภาค ทั้งทางดานประชากรที่เกิดจากการอพยพแรงงาน การขยายตัวทางเศรษฐกิจ และความมั่นคง

ทางดานพลังงาน ดังนั้นจึงควรมีการลงทุนพัฒนาโครงสรางพื้นฐานสนับสนุนอยางเพียงพอทั้งการคมนาคมและขนสงและ

มาตรฐานการขนสงเพื่อสรางความเชื่อมโยงไปยังสวนตางๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด อันจะนําไปสูการเปนเมืองศูนยกลาง

ความเจริญของภูมิภาคอยางแทจริง และจากการทบทวนรายงานรางผังเมืองรวมเมืองหาดใหญพบวามีโครงการพัฒนาดานการ

คมนาคมและขนสงที่สําคัญในอนาคต ดังนี้ 

1) โครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมืองสายหาดใหญ-ชายแดนมาเลเซีย เปนโครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมือง

ขนาด 4 ชองทางจราจร ผานพื้นที่ 3 อําเภอ คือ อําเภอหาดใหญ (ถนนเพชรเกษม) อําเภอคลองหอยโขงและ
อําเภอสะเดา มีจุดเริ่มตนที่ทางหลวงแผนดินหมายเลข 4 ชองหาดใหญ-สตูล ไปทางใตบรรจบกับทางหลวงแผนดิน

หมายเลข 4 (ถนนกาญจนวนิชย) ที่อําเภอสะเดา แนวสายทางของถนนจะอยูนอกพื้นที่แนวน้ําทวมหลาก 

(Flood way) จึงไมสงผลกระทบตอการเกิดอุทกภัยในเขตพื้นที่ผังเมืองรวม 

2) โครงการเลี่ยงเมืองหาดใหญ (ดานตะวันออก) ไดกําหนดการพิจารณาออกแบบเบื้องตนเปนทางหลวงขนาด 2 ชอง

จราจร ตามมาตรฐานชั้น 1 ความกวางของถนนอยูในแนวทิศตะวันออก-ตะวันตก ตัดขวางทางน้ําหลากของคลองอู

ตะเภาทางดานใตของตัวเมืองหาดใหญ ตัดขวางทางน้ําหลากคลองเรียนและคลองหวะ ทางดานตะวันออกของเมือง



รายงานฉบับกลาง                     5. การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการศูนยกลาง

คมนาคม 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลา                                                                       5-

14 

หาดใหญ โครงการนี้จะสงผลกระทบตอการเกิดอุทกภัยคอนขางสูง เนื่องจากอาจมีผลทําใหฝนจากดานตะวันออก

ของเขาคอหงสไหลยอนกลับสูตัวเมืองหาดใหญและทําใหเกิดน้ําทวมอยางรวดเร็วและรุนแรงจากสภาพภูมิประเทศที่

มีความลาดชันสูง สําหรับชวงที่ตัดขวางกับคลองอูตะเภา อาจสงผลกระทบทําใหพื้นที่ดานใตตั้งแตเทศบาลตําบล

บานพรุลงมาเกิดน้ําทวมมากกวาเดิม 

3) โครงการกอสรางสถานีจอดรถโดยสารกลางของการรถไฟ ตั้งอยูบริเวณยานสถานีรถไฟชุมชนหาดใหญ มีลักษณะ

เปนอาคารสถานีรถไฟ 4 ชั้น และมีที่จอดรถสาธารณะสําหรับรถทั้งเขาและออก และมีการออกแบบพัฒนาใหเปน

ศูนยกลางการคมนาคมขนสง รองรับการทองเที่ยวและโครงการ IMT-GT 

4) โครงการกอสรางสถานีขนสงสินคา (Truck Terminal) ในเมืองหลัก กรมการขนสงทางบกกําลัง

ดําเนินการของบประมาณในป 2550 เพื่อจัดทําโครงการศึกษาความเหมาะสมการดําเนินการสถานีขนสงสินคาใน

เมืองหลักและเมืองชายแดน ซึ่งรวมอําเภอหาดใหญ จังหวัดสงขลา โดยในขณะนี้ยังไมทราบที่ตั้งของโครงการที่

แนนอน 

5) โครงการกอสราง Container Yard (CY) ของการรถไฟแหงประเทศไทยที่ตําบลบานพรุ ขณะนี้อยู
ระหวางการของบประมาณเพื่อศึกษาความเหมาะสมของโครงการ ซึ่งมีแนวโนมที่จะเปลี่ยนรูปแบบโครงการไปเปน

ศูนยบริการขนสงสินคาตูคอนเทนเนอร (Inland Container Depot, ICD) เนื่องจากมีความ
เหมาะสมของพื้นที่และความสะดวกในการขนสงสินคา 

6) โครงการกอสรางถนนสาย ก ผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ เปนโครงการกอสรางถนนสาย ก ตามผังเมืองรวมเมือง

หาดใหญ ของกรมทางหลวงชนบท ขนาดเขตทาง 16.00 เมตร ระยะทาง 2.843 กิโลเมตร เปนถนนกอสรางใหม

และถนนสายเดิมโดยขยายเขตทางเริ่มจากถนนอนุสรณอาจารยทอง บรรจบกับทางหลวงแผนดินหมายเลข 407 

(ถนนกาญจนวนิชย) โดยการกอสรางถนนสายนี้ไมมีผลกระทบตอการเกิดอุทกภัยของอําเภอหาดใหญ 

จากการทบทวนโครงการดานการพัฒนาคมนาคมในอนาคตรายงานรางผังเมืองรวมเมืองหาดใหญ พบวา ทุกโครงการสนับสนุน
แนวคิดดานการรองรับการขยายตัวของเมืองและเศรษฐกิจของเมืองหาดใหญและจังหวัดสงขลา ไมวาจะเปนการสรางทางหลวง 

ถนนและสถานีขนสงสินคา (Truck Terminal) โดยเฉพาะอยางยิ่งโครงการกอสรางสถานีจอดรถโดยสารกลางของ
การรถไฟ ซึ่งตั้งอยูบริเวณยานสถานีรถไฟชุมชนหาดใหญ โดยมีการออกแบบพัฒนาใหเปนศูนยกลางการคมนาคมขนสง 

รองรับการทองเที่ยวและโครงการ IMT-GT สอดคลองกับแนวความคิดของที่ปรึกษาที่ตองการสรางศูนยกลางการ

คมนาคมที่เนนการสรางจุดเชื่อมตอการคมนาคมทั้งภายในพื้นที่อําเภอเมืองหาดใหญและเชื่อมตอสูเมืองสงขลา ภูมิภาค รวมทั้ง

เชื่อมสนามบินเพื่อเชื่อมตอในระดับประเทศ 

5.4.2   ศักยภาพของระบบคมนาคมในพื้นที่ 

จากสภาพปญหาการจราจรในบริเวณพื้นที่ศูนยกลางยานธุรกิจภายในเทศบาลนครหาดใหญ สาเหตุหนึ่งเกิดจากการคาดแคลน

ระบบขนสงสาธารณะและระบบการเชื่อมตอที่ดี ทั้งที่ภายในเมือง มีจุดเปลี่ยนถายผูโดยสารที่สําคัญ คือ สถานีขนสงผูโดยสาร

เทศบาลนครหาดใหญ สถานีขนสงรถโดยสารเล็ก(รถตู) สถานีรถไฟหาดใหญ และสนามบินนานาชาติหาดใหญ แตการเดินทางก็

ยังไมเกิดประสิทธิภาพเทาที่ควร เปนเพราะในแตละจุดมีประชาชนมาใชบริการคอนขางมาก และกระจายไปตามจุดตาง ๆ ใน

เมืองหาดใหญ แตละจุดขาดการเชื่อมตอกันอยางเปนระบบ ศูนยกลางการคมนาคมที่จะเกิดขึ้นจึงเปนศูนยที่รวมการเชื่อมตอ
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ของระบบขนสงตาง ๆ มาไวดวยกัน และเปนตัวเชื่อมตอใหระบบการคมนาคมภายในเมืองเกิดประสิทธิภาพมากขึ้น ทําใหการ

เดินทางไปยังจุดหมายใชระยะเวลาและรูปแบบการเดินทางที่นอยลง  

ที่ตั้งของสถานีรถไฟหาดใหญมีความเหมาะสมที่จะเปนพื้นที่พัฒนาใหเกิดโครงการศูนยกลางการคมนาคม เนื่องจากที่ตั้งอยู

บริเวณจุดศูนยกลางของเมืองเชื่อมระหวางฝงเมืองเกาและฝงเมืองใหม ทําใหระยะทางและชนิดของการเขาถึงจากจุดหมายหรือ

เครือขายคมนาคมอื่นๆ นั้นเขาถึงไดงายในระยะการเขาถึงที่ใกลเคียงกันจากทุกจุดในเมืองหาดใหญ นอกจากนี้ยังตั้งอยูระหวาง

สถานีขนสงรถบัส และสถานีรถตู สงผลใหเกิดการเชื่อมตอในอนาคตไดงายยิ่งขึ้น 

 
รูปที่ 5.4-1 ที่ตั้งของสถานีรถไฟหาดใหญอยูบริเวณจุดศูนยกลางของการเขาถึง 

5.4.3   การพัฒนาเพื่อเปนศูนยกลางการคมนาคมของภาคใต 

ศูนยกลางการคมนาคมสงผลใหเมืองเกิดการพัฒนา การเชื่อมโยงโดยใชการคมนาคมขนสง จะทําใหการเดินทางภายในพื้นที่ที่

อยูในเครือขายมีการเจริญเติบโตและมีพัฒนาในเชิงเศรษฐกิจอยางรวดเร็ว อําเภอหาดใหญซึ่งมีการวางแผนใหเปนศูนยกลาง

ธุรกิจจะเปนจุดศูนยรวมการคมนาคมขนสงของภาคใตตอนลางทุกระบบ  โดยพื้นที่บริเวณสถานีรถไฟชุมทางหาดใหญมี

ศักยภาพสามารถกอสรางเปนสถานีศูนยกลางการคมนาคม ซึ่งจะสามารถรองรับนักทองเที่ยวในประเทศ และตางประเทศเปน
จํานวนมากในอนาคต  

นอกจากนี้การพัฒนาศูนยกลางการคมนาคมจะสงผลใหเกิดการพัฒนาโดยรอบของพื้นที่โดยรวม พื้นที่สถานีรถไฟหาดใหญนั้น

เปนพื้นที่ขนาดใหญใจกลางเมืองหาดใหญ ในพื้นที่มีตัวอาคารหลักคืออาคารสถานีรถไฟหาดใหญเพียงอาคารเดียววางอยูบน

ที่ดินผืนยาวขนาดใหญที่ขนานทางรถไฟทั้งสองฝง ทําใหยังมีที่ดินวางเปลาขนาดใหญรอบสถานีรถไฟหาดใหญและรางรถไฟ 

สามารถรองรับการขยายตัวของเมืองและพื้นที่ตอเนื่องของโครงการในอนาคต ซึ่งพัฒนาไดทั้งที่อยูอาศัย การคา และการบริการ 

เพราะตั้งอยูใจกลางเมือง เดินทางเขาถึงไดงาย ใกลตลาดกิมหยงซึ่งเปนตลาดเกาแกของเมืองหาดใหญ เกิดการเช่ือมตอการ
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พัฒนาจากฝงเมืองเกาไปฝงเมืองใหมมากยิ่งขึ้น เกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่หนาแนนขึ้น ราคาที่ดินก็จะปรับตัวสูงขึ้น 

ตามลําดับ 

 
รูปที่ 5.4-2 ที่ตั้งของสถานีรถไฟหาดใหญอยูบริเวณจุดศูนยกลางของการเขาถึง 

พื้นที่สถานีรถไฟหาดใหญเปนกรรมสิทธของการรถไฟแหงประเทศไทย ซึ่งเปนองคกรของรัฐทําใหงายตอการรวมกันพัฒนาพื้นที่ 

จึงไมสงผลกระทบทั้งทางดานสังคมและสิ่งแวดลอม เนื่องจากเปนที่ดินเปลาจึงไมตองทําการยายคนในพื้นที่ และที่ดินเปนที่ราบ

ที่ไดรับการพัฒนาดวยการถมดินบางแลวบางสวนจึงสงผลใหงายตอการพัฒนามากยิ่งขึ้น 

 

รูปที่ 5.4-3 กรรมสิทธิ์ที่ดินของการรถไฟบริเวณสถานีรถไฟหาดใหญ 
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5.5  ขอเสนอแนะการพัฒนาศูนยกลางการคมนาคม 
5.5.1  โครงขายเชื่อมตอการเดินทาง (Hub System) 

โครงขายการคมนาคมตองประกอบไปดวยศูนยกลางการคมนาคมและจุดเชื่อมตอที่สัมพันธกัน โดยเฉพาะจุดเชื่อมตอเปนสวน

ที่มีความสําคัญอีกสวน ที่เกี่ยวเนื่องกับการพัฒนาโครงขายคมนาคมใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุด การวางแผนการเชื่อมตอใหเปน

ระบบทั้งจุดที่เปนสถานีขนสงหลักๆ และจุดเชื่อมตอการเดินทางยอยลวนแลวแตมีลักษณะและสภาพปญหาแตกตางกัน ควรมี

แนวความคิดในการพัฒนาเบื้องตนดังตอไปนี้ 

จุดเชื่อมตอการเดินทางหลัก 

1) สถานีขนสงผูโดยสาร 

 พื้นที่การใชงานของตัวอาคาร ควรมีการจัดการที่เปนระบบ มีสวนของพื้นที่ควบคุมเขาออกไดเฉพาะ

ผูโดยสารที่มีตั๋วเพื่อรอขึ้นรถ เพื่อปองกันปญหาจากผูประกอบการเถื่อนและเปนการสรางความเปนระเบียบ

ของอาคารผูโดยสารเอง 

 จัดวางผังพื้นที่โดยรอบของอาคารภายในบริเวณสถานี กําหนดเสนทางเขาออก โดยแยกเสนทางสัญจรของ

คนและรถออกจากกัน จัดใหมีพื้นที่สําหรับจอดรถสวนบุคคลของผูมาใชบริการ และพื้นที่สาธารณะสีเขียว

ใหสอดคลองกับพฤติกรรมของผูใชงาน 

2) รถตู 
 จัดวางผังของพื้นที่สถานีโดยรอบ ใหมีสวนพื้นที่จอดรถแตละประเภทที่ชัดเจน เพิ่มพื้นที่สาธารณะสีเขียว

เพื่อเปนพื้นที่พักผอนหยอนใจของผูโดยสาร 

 ปรับปรุงและพัฒนาอาคารภายในพื้นที่สถานี (อาคารดานหลัง) ใหเปนพื้นที่สวัสดิการพนักงาน และรองรับ

การขยายตัวของสถานีรถตูในอนาคต 

 จัดทําเสนทางการสัญจรของรถภายในพื้นที่ มีสวนจอดรับสงผูโดยสารชวงเวลาสั้นๆ ที่จอดแวะใหบริการ มี

พื้นที่พักคอยและเสนทางเดินเชื่อมตอกับตัวอาคารผูโดยสารโดยตรง 

3) สนามบิน 

จัดพื้นที่พักรอสําหรับผูโดยสารที่จะใชบริการระบบขนสงสาธารณะ โดยจัดใหมีเสนทางเดินเชื่อมตอกับอาคาร

ผูโดยสารโดยตรง และสิ่งอํานวยความสะดวกขั้นพื้นฐานตางๆ 

 
จุดเชื่อมตอการเดินทางยอย 

พัฒนารูปแบบจุดเชื่อมตอยอย หรือจุดรับสงผูโดยสารใหสนองประโยชนใชสอยอยางมีประสิทธิภาพ จัดใหมีสิ่งอํานวยความ

สะดวก เชน ที่นั่งพักคอยที่เพียงพอ ปายสัญลักษณที่ชัดเจน รูปแบบดังกลาวจะเปนเสมือนภาพลักษณของระบบและเปนสวน

หนึ่งของเมืองหาดใหญ สอดคลองกับพฤติกรรมการใชงานและสงเสริมภาพลักษณที่ดีใหแกเมือง 
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5.5.2  การเปลี่ยนถายหรือเชื่อมตอการคมนาคมภายในศูนยกลางการคมนาคม (Intermodal transfer 
function) 

เพื่อใหสามารถรองรับการเชื่อมตอการคมนาคมในหลายรูปแบบอยางมีประสิทธิภาพ สวนรองรับการเปลี่ยนถายหรือเชื่อมตอ

การคมนาคมภายในพื้นที่สถานีนั้น ตองประกอบไปดวยระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพ มีทางเขาถึงที่สะดวกสําหรับ

พาหนะสวนตัวในรูปแบบตางๆ เชน คนเดินถนน จักรยาน จักรยานยนต รถยนต ซึ่งอํานวยความสะดวกการเดินทาง การ

เปลี่ยนถายพาหนะของผูโดยสารอยางมีประสิทธิภาพและรวดเร็ว 

 
รูปที่ 5.5-1 การเชื่อมตอและพื้นที่การคมนาคมภายในสถานี 

 
สนับสนุนและพัฒนาใหเกิดการใชระบบขนสงมวลชนสําหรับการเดินทางระยะไกล สงเสริมการเดินเทาหรือการใชจักรยาน

สําหรับการเดินทางระยะสั้น โดยการเพิ่มพื้นที่สีเขียวและความยืดหยุนในการปรับเปลี่ยนการใชพื้นที่ เชน เนนการระยะเดินเทา

จากตัวสถานีศูนยกลางการคมนาคม เพื่อไปยังจุดเชื่อมตอการเดินทาง โดยพิจารณาถึงขอกําหนดในแงตาง ๆ เชน ความถี่ของ

จุดตัด และสภาพแวดลอมที่เอื้ออํานวยตอการเดินเทา การจัดระบบอํานวยความสะดวกในพื้นที่สาธารณะ ภายในระยะเดินเทา  
สวนที่สถานีจะมีการสรางพื้นที่เปนลานเพื่อรองรับระบบกิจกรรม 
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รูปที่ 5.5-2 การจัดสรรทางสัญจรทางเทาภายในพื้นเพื่อใหเชื่อมตอกับอาคารศูนยกลางการคมนาคม 

 
5.5.3  รูปแบบสถานีศูนยกลางการคมนาคม (Intermodal transportation Hub) 

 การจัดกลุมอาคาร   

แยกพื้นที่ของอาคารผูโดยสารขาเขาและขาออก เปนสัดสวนชัดเจน เพื่องายตอการจัดการ และความสะดวกในการใชงานของ

ผูโดยสาร แนวคิดเดียวกับสนามบิน จัดวางพื้นที่จะเนนงายตอความเขาใจ เชน ทางเขา ชองขายตั๋ว ชานชลาอยูบริเวณที่

สามารถมองเห็นไดงาย มีการใชสัญลักษณหรือสีเพื่อบอกตําแหนง เชน อาคารผูโดยสารขาออกสีแดง เปนตน  โดยมีโถงอาคาร

โดยสาร เชื่อมตอถึงกัน เพื่อความยืดหยุนกรณี มีการใชงานอาคารสวนใดมากในชวงเทศกาล 
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รูปที่ 5.5-4 การจัดพื้นและเชื่อมโยงพื้นที่ของศูนยคมนาคม 

 
 การแยกเสนทางสัญจร 

เสนทางการสัญจรของรถที่เขาสูอาคารจะแยกออกเปนสองสวน คือ สวนของเสนทางระบขนสงสาธารณะ และเสนทางของรถ

สวนบุคคล ซึ่งทั้งสองสวนจะแยกเสนทางการเขาออกพื้นที่อยางชัดเจนโดยใหไมเกิดจุดตัดกัน และเชื่อมสูตัวอาคารผูโดยสาร

จากคนละดาน เพื่อใหการถายเทของผูใชบริการเกิดประสิทธิภาพการสัญจรภายในพื้นที่เกิดความคลองตัวมากขึ้นเกิดความ

ปลอดภัยตอผูที่สัญจรทางเทา โดยการกําหนดตําแหนงจุดจอดรถหรืออาคารจอดแลวจร  รวมถึงจุดจอดรถประจําทางให

สอดคลองกับที่ตั้งของสถานีและทางเดินของรถโดยรอบ 

  

รูปที่ 5.5-5 การแยกเสนทางสัญจรในพื้นที่ 

 ความสัมพันธพื้นที่   

วางอาคารจอดในตําแหนงที่ควบคุมทิศทางการสัญจรแบบรับสงทางเดียว เพื่อความสะดวกในการรับและขนถายผูโดยสารและ

เพิ่มความคลองตัวของระบบการสัญจรบริเวณอาคารผูโดยสาร โดยจุดรับสงของแตละสวนสามารถเชื่อมสูอาคารผูโดยสารหลัก  

 การจัดการสภาพแวดลอม  

ในบริเวณอาคารผูโดยสาร จัดใหมีสวนขนาดใหญผสานกลมกลืนไปกับของอาคาร เพื่อลดมลภาวะ ลดความรอน และสราง

สภาพแวดลอมที่ดีแกผูใชบริการ ใชแนวคิดในการออกแบบอาคารเพื่อการประหยัดพลังงาน เชน การวางผัง อาคารและการใช

งาน การวางรูปแบบทิศทางของอาคาร การออกแบบเปลือกหอหุมอาคาร รวมถึงการใชวัสดุกันแดด การเพิ่มประสิทธิภาพในการ

รับแสงและลมธรรมชาติ การใชแสงธรรมชาติผสมผสานกับแสงประดิษฐอยางเหมาะสมภายในอาคาร เพื่อเปนการประหยัด

พลังงานและสรางความรูสึกที่โปรงโลงของอาคารสาธารณะ ลดสภาวะการปดลอม เนื่องจากลักษณะการใชงานอาคารที่รองรับ

ปริมาณผูคนสาธารณะจํานวนมากในพื้นที่เดียวกัน โดยเฉพาะชวงเวลาเรงรีบของแตละวัน  และใชการออกแบบแสงในเชิง

สุนทรียะเพ่ือเสริมสรางบรรยากาศใหนาสนใจ และเพิ่มสีสันใหแกสภาพแวดลอมโดยรวม เพื่อสรางบรรยากาศที่นาประทับใจ 

เสริมสรางประสบการณที่ดีแกผูโดยสาร 

 ภาพลักษณของตัวอาคาร 
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ตัวอาคารสถานีจะทําหนาที่เปนศูนยกลางของพื้นที่ และกระตุนใหเกิดการพัฒนาพื้นที่โดยรอบในเชิงพาณิชย ดวยการเชื่อมตอ

แนวสัญจรแตละประเภทจากอาคารสถานีไดอยางมีประสิทธิภาพ และสรางสภาพแวดลอมที่เปนมิตร แสดงการตอนรับอยางดี

แกผูโดยสารทั่วไปและนักทองเที่ยว  

 คํานึงถึงประโยชนใชสอย 

การออกแบบตองคํานึงถึงประโยชนใชสอยเปนหลัก ทั้งบริเวณพื้นที่อาคารสถานี ที่นั่งพักคอย พื้นที่อํานวยความสะดวกตาง ๆ 

ไปจนถึงพื้นที่ชานชาลา การสัญจรของผูโดยสารอยางสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย การออกแบบพื้นที่ใชสอยภายในอาคารเพื่อ

รองรับกิจกรรมเชิงพาณิชย  และอํานวยความสะดวกใหกับผูโดยสารระหวางการเปลี่ยนถายระบบรถ  เชน  รานคาสะดวกซื้อ  

ตู ATM  เปนตน ซึ่งตองเปนไปตามขอกําหนดและขอมูลตาง ๆ ที่จําเปนตอการออกแบบ  เชน  ขอกําหนดสําหรับคนพิการ  

ขอกําหนดสําหรับบันไดเลื่อน  ลิฟต  หองน้ํา  การคํานวณการเคลื่อนตัวของผูโดยสาร  คํานวณการอพยพผูโดยสารในกรณี
ฉุกเฉินใหไดตามมาตรฐาน  เปนตน  นอกจากนั้นยังตองคํานึงถึงมาตรฐานอื่น ๆ เชน 

• มาตรฐานการออกแบบชานชาลา 
• มาตรฐานการออกแบบที่จําหนายตั๋ว 
• มาตรฐานการออกแบบทางเขา-ออก 
• มาตรฐานการออกแบบทางเดินและทางลาด 
• มาตรฐานการออกแบบสําหรับคนพิการและผูสูงอายุ 
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บทที่ 6 
การเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 

 
 แนวทางการศึกษา 
 สภาพปญหาการเดินทางเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 
 แนวคิดการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 
 เมืองหาดใหญ-สงขลาในปจจุบันและทิศทางการพัฒนาในอนาคต 
 การวิเคราะหความตองการเดินทางเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 
 การคัดเลือกระบบ 
 การวางแนวเสนทางและจุดเชื่อมตอการเดินทาง 
 ขอเสนอแนะการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 

 
6.1 แนวทางการศึกษา 
ที่ปรึกษาจะทําการศึกษาสภาพปจจุบันของการเชื่อมโยงการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา รวบรวมแผนงาน/
โครงการจากหนวยงานที่เกี่ยวของ รวมทั้งจะทําการสํารวจทัศนคติและความตองการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนของ

ประชาชน เพื่อใชในการจัดทําแบบจําลองเพื่อพยากรณความตองการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนระหวางเมืองหาดใหญกับ

เมืองสงขลาในอนาคต ซึ่งผลจากการศึกษาทั้งหมดขางตน จะใชเปนขอมูลหลักในการศึกษาออกแบบระบบขนสงมวลชนเพื่อการ

เชื่อมโยงการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา โดยที่ปรึกษาจะจัดทําผลการศึกษาเปนแบบแนวคิด 

(Conceptual Design) ระบบขนสงมวลชนระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา ซึ่งรายละเอียดจะประกอบไปดวย 
รูปแบบระบบ แนวเสนทาง และแนวคิดในการเชื่อมตอระบบกับระบบขนสงสาธารณะรองในของเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา 

โดยที่ปรึกษาจะทําการวิเคราะหความเหมาะสมทั้งในดานวิศวกรรม ดานเศรษฐศาสตรและการเงิน และดานสิ่งแวดลอมเบื้องตน 

รวมทั้งจัดทําแผนสงเสริมและสนับสนุนการพัฒนาระบบขนสงมวลชน เพื่อใหหนวยงานที่เกี่ยวของสามารถนําผลการศึกษาไป

ประยุกตใชไดตอไปในอนาคต 
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การศึกษาสภาพการเชื่อมโยงการเดินทาง

ระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาใน

ปจจุบัน 

การรวบรวมแผนงาน/โครงการ
จากหนวยงานที่เกี่ยวของ 

กําหนดทางเลือกในการพัฒนา

ระบบขนสงมวลชน 

สํารวจทัศนคติและความตองการ

เดินทางของประชาชน 

จัดทําแบบจําลองเพื่อพยากรณ

ความตองการเดินทาง 

ศึกษาความเหมาะสม 
ดานวิศวกรรม 

ศึกษาความเหมาะสม 
ดานเศรษฐศาสตรและการเงิน 

ศึกษาความเหมาะสม 
ดานสิ่งแวดลอม 

แบบแนวคดิการเชือ่มโยงระหวาง

เมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 

 
รูปที่ 6.1-1 ผังแสดงขั้นตอนการทํางาน 

 
6.2 สภาพปญหาการเดินทางเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา 
จากการสํารวจสภาพปญหาในพื้นที่ศึกษา พบวา ประเด็นปญหาที่สําคัญในการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาที่

ทําใหที่ประชาชนไมสามารถเดินทางเชื่อมตอระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลาไดอยางสะดวกรวดเร็วและปลอดภัย สรุปได

ดังนี้ 

6.2.1 ปญหารถโดยสารประจําทางชะลอรับผูโดยสาร 

ปญหารถโดยสารประจําทางชะลอรับผูโดยสารทําใหการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาตองใชเวลาในการเดินทาง

ที่นานข้ึนกวาปกติ ซึ่งระยะทางจากเมืองหาดใหญไปจังหวัดสงขลาประมาณ 30 กิโลเมตร โดยทั่วไปใชเวลาในการเดินทาง

ประมาณ 45 นาที แตปจจุบันหากใชรถโดยสารประจําทางในการเดินทางจากเมืองหาดใหญไปเมืองสงขลาตองใชเวลาถึง 1 

ชั่วโมงครึ่ง สาเหตุเพราะรถโดยสารประจําทางตองการรับผูโดยสารใหเต็มรถ จึงไดจอดรอผูโดยสารตามจุดตางๆเปนเวลานาน 
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6.2.2 ปญหาการจราจรติดขัดบนถนนทางหลวง 

การเดินทางทางถนนระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา สามารถใชถนนทางหลวงสายหลักออกจากเมืองหาดใหญได 2 

เสนทาง คือ ทางหลวงหมายเลข 414 และ 407 ซึ่งทั้งสองเสนทาง ปจจุบันตองเดินทางผานทางแยกและแหลงชุมชน ทําใหเกิด

ปญหาความลาชาในการสัญจรผานพื้นที่ดังกลาว ในอนาคตหากพื้นที่ทั้งสองขางของทางหลวงมีการพัฒนาเพิ่มขึ้น ปญหาก็จะทวี

ความรุนแรงมากขึ้นดวย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6.2-1 ตัวอยางทางแยกบนถนนทางหลวงหมายเลข 407 

 

6.2.3 ปญหาความไมปลอดภัยในการเดินทาง 

จากการตรวจสอบสภาพยานพาหนะของรถโดยสารประจําทางระหวางหาดใหญกับสงขลาในปจจุบัน สวนมากอยูในสภาพเกา 

และเมื่อชวงปลายป พ.ศ.2551 มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นกับรถโดยสารประจําทางระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา สาเหตุจากการ

ตรวจสอบ พบวา มาจากปญหาสภาพรถที่เกามาก ลอรถเกิดระเบิดทําใหมีผูเสียชีวิต 2 ราย และบาดเจ็บ 3 ราย 
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รูปที่ 6.2-2 สภาพรถโดยสารประจําทางที่เกิดอบุัตเิหต ุ

 

6.2.4 ปญหาคุณภาพในการใหบริการ 

จากการสัมภาษณและตรวจสอบขอมูลจากหนวยงานที่เกี่ยวของ พบวา มีขอรองเรียนเกี่ยวกับการใหบริการของรถโดยสาร

ประจําทางระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาเปนจํานวนมาก เชน มารยาทของผูขับขี่ การไลผูโดยสารลงระหวางทาง หรือ

แมแตสภาพรถ เปนตน 

 
6.3 แนวคิดการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 
สําหรับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสมเชื่อมโยงระหวางเมืองสงขลากับเมืองหาดใหญนั้น มีขอกําหนดที่สําคัญคือตอง

พัฒนาระบบที่เหมาะสมที่สุดโดยใชโครงสรางพื้นฐานปจจุบันเปนหลัก และจากการศึกษาสภาพโครงขายคมนาคมเชื่อมโยง

ระหวางเมืองทั้งสองในปจจุบัน พบวา โครงสรางพื้นฐานเดิมมีเสนทางหลักไดแก ทางหลวงหมายเลข 407,414 กับเสนทาง
รถไฟเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา ปจจุบันเสนทางรถไฟดังกลาวถูกทิ้งไวโดยไมมีการใชงาน ซึ่งคณะที่

ปรึกษามีแนวคิดในการพัฒนาระบบเบื้องตนดังนี้ 

 
 
 
 
6.3.1  รูปแบบระบบ 

จากการทบทวนเทคโนโลยีระบบขนสงมวลชนที่นิยมใชกันอยูทั่วโลกในปจจุบัน พบวา ระบบขนสงมวลชนมีอยู 7 รูปแบบหลัก 
สามารถแบงออกเปนสองกลุมใหญ ไดแก ระบบใหบริการบนถนน ประกอบดวยรถโดยสารประจําทาง และรถประจําทางดวนบี
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อารที สวนกลุมที่สอง ไดแก ระบบใหบริการบนราง ไดแก รถไฟชานเมือง รถรางไฟฟา รถไฟรางเดี่ยว รถไฟรางเบา และรถไฟ

รางหนัก รูปแบบของระบบขนสงมวลชนรูปแบบตางๆ แสดงในรูปที่ 6.3 -1 และตารางที่ 6.3-1 สรุปคุณลักษณะโดยทั่วไป
ของระบบขนสงมวลชนทั้ง 7 รูปแบบ 
 
 
 
 
 
 

 
       รถโดยสารประจําทาง      รถประจําทางดวนพิเศษบีอารท ี         รถไฟชานเมือง  
     (Bus)                 (Bus rapid transit)                      
(Commuter train) 
 
 
 
 
 

 
   รถรางไฟฟา         รถไฟรางเดี่ยว  
                (Tram, Street car)               (Monorail) 
 
 
 
 
 
 

          รถไฟรางเบา         รถไฟรางหนัก  
        (Light rail transit)              (Heavy rail transit) 

รูปที่ 6.3-1 ระบบขนสงมวลชนประเภทตางๆ 
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ตารางที่ 6.3-1 สรุปคุณลักษณะของเทคโนโลยีระบบขนสงมวลชนประเภทตางๆ  

คุณลักษณะ รถประจําทาง รถดวนบีอารที รถไฟชานเมอืง รถรางไฟฟา รถไฟรางเดี่ยว รถไฟรางเบา รถไฟรางหนัก 
การใหบริการขนสงมวลชน Low Volume Medium Volume Medium Volume Medium Volume Medium Volume Med – High Volume High Volume 

ความจุในการขนสง(คน/ชม./ทิศทาง) 2,500 – 8,000 5,000 – 15,000 2,000 – 12,000 5,000 – 15,000 5,000 – 10,000 10,000 – 30, 000 > 40,000 

ลักษณะการเดินรถ 
-  ชองทางวิ่งเฉพาะ 
-  การนําทาง 
- ระบบขับเคลือ่น 

 
ไมมี 
ไมมี 
ดีเซล 

 
มี 

คันทาง 
ดีเซล ไฟฟา  ไฮบริด 

 
มี 
ราง 
ดีเซล 

 
มี 
ราง 
ไฟฟา 

 
มี 
ราง 
ไฟฟา 

 
มี 
ราง 
ไฟฟา 

 
มี 
ราง 
ไฟฟา 

มูลคา 
- มูลคาในการกอสรางโดยเฉลี่ย 
     (ลานบาท/กม./ชองทาง) 
- มูลคาตัวยานพาหนะโดยเฉลีย่  
     (ลานบาท/คัน) 

 
0 
 

4 – 15 

 
40 – 250 

 
10 – 40 

 
70 - 500 

50 – 180 (หัวรถจักร) 
1.5 – 4 (โบกี้) 

15 – 35 (ดีเซลราง) 

 
250 – 1,000 

 
25 - 120 

 
1,400 – 3,000 

 

 
370 – 1,500 

 

 
1,500 – 4,000 

 

ผลกระทบสิ่งแวดลอม 
- มลพิษจากยานพาหนะ 
- ระดับความเขมเสยีง 
- แรงสั่นสะเทือน 

 
มาก 
นอย 

นอยมาก 

 
นอย 
นอย 

นอยมาก 

 
ปานกลาง 
มาก 
มาก 

 
ไมมี 
นอย 

ปานกลาง 

 
ไมมี 
นอย 
นอย 

 
ไมมี 

ปานกลาง 
ปานกลาง 

 
ไมมี 

ปานกลาง 
ปานกลาง 

ความเร็วดําเนินการ (กม./ชม.) 20 - 40 40 – 50 40 – 60 15 – 20 20 – 45 20 – 45 40 – 70 

ความเร็วสูงสุด (กม./ชม.) 40 - 80 80 – 100 80 – 100 60 – 70 60 – 100 60 – 100 80 – 100 

ความปลอดภัย ปานกลาง สูง สูง สูง สูงมาก สูงมาก สูงมาก 

ความตรงตอเวลา ต่ํา สูง สูง ปานกลาง สูงมาก สูงมาก สูงมาก 

การควบคุมยานพาหนะ คนขับ คนขับ,  ใชสัญญาณ คนขับ, ใชสัญญาณ คนขับ, ใชสัญญาณ คนขับ, ใชสัญญาณ คนขับ, ใชสัญญาณ คนขับ, ใชสัญญาณ 
ระบบอัตโนมัติ 

ความกวางของทางวิ่ง (ม.) 3.00 – 3.65 3.50 – 3.75 3.00 – 3.50 3.00 – 3.50 3.40 – 3.75 3.40 – 3.75 4.00 – 4.75 

ระยะหางของสถานี (ม.) 200 – 500 200 – 800 2,000 - 5,000 250 - 500 350 - 800 350 - 800 500 – 2,000 

ที่มา: รายงานฉบับสุดทาย โครงการจัดทําแผนแมบทและออกแบบเพื่อการกอสรางระบบขนสงมวลชนเมืองเชียงใหม (2550) และรวบรวมขอมูลบางสวนเพิ่มเติมโดยที่ปรึกษาฯ

รายงานฉบ
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6.3.2  แนวเสนทาง 

เสนทางเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาในปจจุบันมีโครงสรางพื้นฐานเดิม ไดแก ทางหลวงหมายเลข 

407,414 และเสนทางรถไฟที่เลิกใชบริการไปแลว ในการศึกษาจะมุงเนนการพัฒนาตามแนวทางโครงสรางพื้นฐานเดิมเปน
หลักกอน ซึ่งหากโครงสรางพื้นฐานเดิมไมมีความเหมาะสมก็จะทําการวิเคราะหเพื่อหาแนวเสนทางใหมตอไป อยางไรก็ตามจาก

ผลการศึกษาในปจจุบัน พบวา ทางหลวงหมายเลข 407,414 และเสนทางรถไฟเดิมมีศักยภาพสูงในการพัฒนาเสนทาง

เชื่อมระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 
 

 
รูปที่ 6.3-2 แนวเสนทางโครงสรางพื้นฐานเดิม 

 
6.4 เมืองหาดใหญ-สงขลาในปจจุบันและทิศทางการพัฒนาในอนาคต 
6.4.1  พัฒนาการและทิศทางการขยายตัวของเมือง 

จากการกําหนดวิสัยทัศนและบทบาท ของผังประเทศเพื่อการพัฒนาประเทศในระยะ 50 ปในผังภาคใต พ.ศ. 2600 ของ
กรมโยธาธิการและผังเมืองนั้น  “ประเทศไทยจะเปนประเทศชั้นนําของโลกในดานการเกษตร อุตสาหกรรมเกษตรและ
เทคโนโลยีดานอาหาร การบริการดานสุขภาพและการทองเที่ยวประชาชนมีสุขภาพชีวิตที่ดีทามกลางสิ่งแวดลอมที่นาอยู” จาก

วิสัยทัศนของผังประเทศ ภาคใตจึงถูกวางแผนใหเปนพื้นที่ยุทธศาสตรสําคัญทางดานการเกษตรกรรม ที่เปนการปลูกพืช

เศรษฐกิจสําคัญคือยางพารา ปาลมน้ํามันและการประมงและเปนแหลงทรัพยากรสําคัญสําหรับอุตสากรรมการแปรรูปสินคา

เกษตรและอุตสาหกรรมอาหารรวมถึงการทองเที่ยวระดับโลก   
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บทบาทของนครหาดใหญและเมืองสงขลาในอนาคตที่สอดคลองกับแผนภาคใตและวิสัยทัศนของผังประเทศจึงมีหลายหนาทีเ่ชน

เมืองสงขลามีศักยภาพในการเปนศูนยปาลมน้ํามันซึ่งศึกษาวิจัยและสรางเครือขายการเกษตรกรรม การแปรรูปและอตุสาหกรรม

การผลิตน้ํามันปาลมในพื้นที่สุราษฎรธานี นครศรีธรรมราช ตรัง เพื่อเปนพลังงานทดแทนแหลงน้ํามันและกาซธรรมชาติ 

นอกจากนี้สงขลายังถูกวางแผนใหเปนศูนยกลางยางพาราโลกเพื่อสนับสนุนการเปนผูผลิตยางพาราและศึกษาวิจัยการพัฒนา

คุณภาพยางในภูมิภาคนี้ สงขลายังมีศักยภาพในการเปน ศูนยผลิตอาหารฮาลาลเนื่องจากมีพื้นที่ทางการเกษตรและแหลงอาหาร

ที่อุดมสมบูรณเพื่อตอบสนองความตองการของประชากรมุสลิมในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต จากลักษณะของภูมิประเทศ

ที่เปนเมืองทาโดยธรรมชาติชายฝงทะเลอาวไทยสงขลาจึงมีโอกาสสูงในการเปนศูนยกลางอุตสาหกรรมการประมงซึ่งมีกิจกรรม

ทั้งทาเรือ ตลาดซื้อขายสินคาอาหารทะเล ตลาดสด อุตสาหกรรมหองเย็น การผลิตเครื่องมือจับสัตวน้ํา การบรรจุหีบหอ 

ผลิตภัณฑแชแข็ง นอกจากกิจกรรมทางเศรษฐกิจแลวสงขลายังเปนพื้นที่ศูนยกลางอนุรักษสิ่งแวดลอมเพราะมีทั้งพื้นที่ปาชาย

เลนในเขตเมืองหาดใหญและสงขลาตลอดจนพื้นที่ชุมน้ําเชนที่ราบริมทะเลสาบสงขลา พื้นที่หาดใหญ-สงขลายังสามารถเปน

ศู นย ก ล า งสถ าบั นก า รศึ กษ าสํ า คัญ ในอน าคต เพร า ะมี ส ถ าบั นก า รศึ กษ า ร ะดั บ อุ ดมศึ กษ า ในภู มิ ภ าค เ ช น

มหาวิทยาลัยสงขลานครินทรที่มีพรอมในการขยายการศึกษาไปสูทองถิ่น  

ดังนั้นกลุมศูนยกลางเศรษฐกิจยังคงเปนพื้นที่เดิมที่ประกอบดวย อ.เมืองสงขลา อ.หาดใหญ อ.คลองหอยโขง อ.นาหมอม และ 

อ.สะเดา นอกจากนี้ยังมีกลุมพื้นที่เศรษฐกิจใหม ประกอบดวย อ.จะนะ อ.เทพา อ.สะบายอย และ อ.นาทวี โดยทําหนาที่เปน
แหลงรวมของบรรดาอุตสาหกรรมแหงใหมนั่นเอง โดยกําหนดใหมีระบบสาธารณูปโภคขนาดใหญในพื้นที่ เชน ทอสงกาซและ

โรงแยกกาซ ไทย-มาเลเซีย และโรงไฟฟาสงขลาแหงใหม อีกทั้งมีการกําหนดพื้นที่ที่มีแนวโนมในการกอสรางทาเรือน้ําลึกสงขลา
แหงที่ 2 ไวอยางชัดเจนในทองที่ชายฝงของ อ.จะนะอีกดวย และหากพิจารณาการพัฒนาในระดับกลุมจังหวัด ก็จะพบวา 

ทาเรือน้ําลึกสงขลาแหงที่ 2 ถือเปนสวนหนึ่งของโครงการสะพานเศรษฐกิจ (แลนดบริดจ) สงขลา-สตูล ซึ่งขณะนี้ชายฝงทะเล
อันดามันที่สตูล ก็กําลังจัดทําโครงการศึกษา เพื่อทําทาเรือน้ําลึกเชนกัน ในขณะที่การเชื่อมระบบถนนและทอตางๆ กก็าํลงัศกึษา

กันอยู จึงมีความเปนไปไดวา อ.เมืองสงขลา และ อ.หาดใหญ จะมีการขยายตัวอยางมากในอนาคต 

โดยอ.หาดใหญเปนแหลงศูนยกลางเศรษฐกิจ การคา อุตสาหกรรม และการบริการขนาดใหญที่รองรับการเติบโตของกลุมพื้นที่

อุตสาหกรรมใหม และการเชื่อมตอเศรษฐกิจสามฝายระหวางประเทศไทย มาเลเซีย และอินโดนิเซีย สําหรับเมืองสงขลาจะทํา

หนาที่เปนศูนยกลางดานการทองเที่ยวของกลุม 5 จังหวัดชายแดนภาคใต ดึงดูดนักทองเที่ยวในภูมิภาคและทั่วโลก ดังนั้นจึง

ควรมีการวางแผนการคมนาคมขนสง เพื่อเชื่อมตอและรองรับกิจกรรมที่เกิดขึ้นดวยระบบที่มีประสิทธิภาพ ตรงตอเวลาและ

ประหยัดเวลาในการเดินทาง เพื่อเพิ่มศักยภาพการแขงขันของ อ.เมืองสงขลา และ อ.หาดใหญ ใหเปนเมืองหลักในการพัฒนา
เขตเศรษฐกิจสามฝายนี้ 

1) เมืองสงขลา 
ที่ปรึกษาดําเนินการตรวจสอบพื้นที่เมืองสงขลา ซึ่งปจจุบันพบวา พัฒนาการและทิศทางการขยายตัวของเมืองสงขลาไดขยาย

พื้นที่ใหญขึ้นโดยขยายออกไปทางดานปากน้ําทะเลสาบสงขลา ทะเลหลวง และทางดานภูเขาเกาเสง การใชประโยชนที่ดินก็
กระจายตัวตามไปดวยรวมทั้งศูนยรวมกิจกรรมที่สําคัญตางๆ ก็ขยายออกไป ไดแก ตลาด รานคา สถานีขนสง ศูนยราชการ 
โรงเรียน แตที่อยูอาศัยบริเวณถนนนครนอกและถนนนครใน ก็ยังคงเปนที่อยูอาศัยหนาแนนมาก และเปนบริเวณพาณิชยกรรม
ของเมือง แตการใหบริการคอนขางจํากัด ตามที่กลาวมาขางตน บริเวณถนนนครนอกและถนนนครในจึงถูกปลอยใหเสื่อมโทรม
ลง อาคารบางหลังชํารุดทรุดโทรมและไมไดรับการซอมแซม บางหลังก็ไดรับการซอมแซมใหพอใชไดเทานั้น เจาของอาคารหลาย
หลังไดยายออกไปหาที่อยูอาศัยที่สะดวกสบายและมีบริการสมัยใหม จึงปลอยใหอาคารเดิมวางเปลา ประกอบกับบริเวณถนน
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นครนอกและถนนนครใน อยูติดกับทะเลสาบสงขลาซึ่งมีแตเรือและแพปลา ทําใหชาวประมงเมื่อนําเรือมาจอดเพื่อนําปลามาสง
และรอการซอมแซมเรือ ตองใชบริการบริเวณดังกลาว จึงทําใหมีการเชาอาคารที่วางเปลา แลวมีการตกแตงเพียงเล็กนอยใหเปน
สถานบันเทิงบริการเกี่ยวกับรานอาหาร เครื่องดื่มชนิดมีตูเพลง ซึ่งปจจุบันมีอยูเปนจํานวนมาก การใชประโยชนที่ดินบริเวณนีจ้งึ
เปลี่ยนไป อาคารและงานสถาปตยกรรมมีแนวโนมเสื่อมโทรมลง และเจาของอาคารพากันอพยพออกจากบริเวณนี้มากข้ึน หาก
ไมมีการปรับปรุงการใชประโยชนที่ดิน 

ปจจุบันเทศบาลไดสรางทาเรือประมงใหมที่บริเวณทาสะอาน ซึ่งอยูตอนใตของบริเวณถนนนครนอกและถนนนครใน ทาเรือ

ประมงที่สรางขึ้นใหมนี้มีสาธารณูปโภคและสิ่งอํานวยความสะดวกครบถวน มีบริเวณกําจัดน้ําเสีย หองเย็น ตลาด รานคาและที่
อยูอาศัย ประกอบกับบริเวณนี้สามารถเขาถึงไดสะดวกกวาบริเวณถนนนครนอกและถนนนครใน ซึ่งมีเสนทางสัญจรแคบ จึง
คาดวาในอนาคต กิจการที่เกี่ยวกับการประมง ทาเรือและแพปลา จะยายออกจากบริเวณถนนนครนอกและถนนนครในมาอยูที่
ทาสะอานแหงนี้ เมื่อเปนเชนนั้นก็สามารถปรับปรุงบริเวณถนนนครนอกและถนนนครในใหมีการใชประโยชนที่ดินที่เหมาะสมกบั
สภาพอาคาร และสงเสริมใหรูปแบบอาคารและงานสถาปตยกรรมของบริเวณนี้ดํารงอยูได 

แนมโนมการขยายตัวของพื้นที่ระดับชุมชนเมืองสงขลา เมื่อพิจารณาการพัฒนาดานตางๆ ของชุมชนจากอดีตถึงปจจุบัน จะเห็น
ไดวาขยายตัวจากชุมชนเมืองที่หัวเขาแดง ตอมาเปนเมืองที่บานแหลมสน จากนั้นก็เปนชุมชนเมืองที่บริเวณถนนนครนอกและ
ถนนนครใน และจากจุดนี้เอง เมืองก็ไดขยายตัวสืบตอถึงปจจุบัน 

ปจจุบันการขยายตัวของชุมชนเมืองสงขลาไดพุงไป 2 ทิศทาง คือ ทิศทางหนึ่งชุมชนเมืองขยายตัวไปตามทางหลวงแผนดิน
หมายเลข 408 จากสามแยกสําโรงไปตามถนนสายสงขลา-นาทวี แลวออมขึ้นตามทางหลวงสายเดิมไปจนถึงบริเวณสี่แยก
บานน้ํากระจาย อันเปนจุดที่ทางหลวงแผนดินหมายเลข 407 กับ 408 ตัดกัน อีกทิศทางหนึ่งชุมชนเมืองสงขลาขยายตัวไป
ตามทางหลวงแผนดินหมายเลข 407 จากสามแยกสําโรงไปตามถนนสายสงขลา-หาดใหญ ไปจนถึงสี่แยกบานน้ํากระจายอัน
เปนจุดตัดของทางหลวงแผนดินหมายเลข 407 กับ 408 แลวจะขยายตัวออมขึ้นไปตามทางหลวงแผนดินหมายเลข 408 
ขามไปเกาะยอ แลวขามทะเลสาบไปสูบริเวณเมืองเกาสงขลาหัวเขาแดง บรรจบเปนวงกลมกับพื้นที่ชุมชนเมืองสงขลาเมือ่ 300 
ปกอน การขยายตัวดังกลาวนี้สวนที่จะขยายไปตามถนนสายสงขลา-นาทวีนั้น มีการรางผังเมืองรวมที่จะประกาศเพิ่มเติมไวแลว 
เพื่อเชื่อมบริเวณที่ประกาศไวในกฎกระทรวงฉบับที่ 16 (พ.ศ.2530) ผังเมืองรวมชุมชนเมืองทาเรือน้ําลึกสงขลา 
พัฒนาการที่เกิดขึ้นแสดงใหเห็นแนวโนมการขยายตัวของชุมชนเมืองสงขลาที่จะเปนไปในอนาคต หากพิจารณาการใชประโยชน

ที่ดินในผังเมืองรวมเมืองหาดใหญและเมืองสงขลารวมกันจะพบวามีการใชประโยชนที่ดินที่ขยายตัวตามเสนถนนที่เชื่อมเมือง

และออกจากเมืองสงขลาในลักษณะ Urban sprawl ซึ่งทําใหขาดการควบคุมการกระจายตัวของเมืองและขาด

ประสิทธิภาพในการใชทรัพยากร ดังนั้นควรมีการปรับปรุงผังเมืองรวมเพื่อกําหนดพื้นที่รองรับการขยายตัวของเมืองหาดใหญ

และเมืองสงขลา เพื่อใหทองถิ่นมีกรอบแผนงานและโครงการพัฒนาพื้นที่รองรับการตั้งถิ่นฐานและพัฒนาพื้นที่ใหมีความพรอม

ในการรองรับชุมชนแหงใหมในอนาคต 

สวนระบบการสัญจรของชุมชนนั้น เนื่องจากเปนเมืองเกา ถนนหนทางจึงคอนขางแคบ เพราะสมัยกอนใชเปนทางเดินเทารถลาก 
เมื่อเปลี่ยนมาเปนรถยนต จึงตองเดินรถทางเดียว (One way) แตผังเมืองเปนระบบตาราง (Grid System) จึง
ทําใหเดินรถสะดวก และปญหาที่พบ คือ ไมคอยมีที่จอดรถ ปจจุบันใชการจอดริมถนน และอนุญาตใหรถบรรทุกขนาดใหญวิ่ง
ไดเฉพาะถนนนครนอกถนนไทรบุรี เปนถนนระดับ Arterial ที่รองปริมาณการสัญจรเกือบทั้งหมดเมื่อเขาสูตัวเมือง มี
ปริมาณการจราจรสูง การสัญจรใชความเร็วสูง ถือวาเปนทางหลวงหมายเลข 407 ที่เขาสูเมือง และลดการจราจรที่คับคั่งบน
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ถนนไทรบุรีลงเมื่อการจราจรที่หนาแนนไปบนถนนรามวิถีที่แยกมารับชวงการจราจรแทน ทําใหถนนไทรบุรีชวงสุดทายที่ใกลยาน
เมืองเกา มีการจราจรเบาบางลงสวนถนนนครนอกและถนนนครใน เปนถนนสําคัญระดับชุมชน การจราจรไมพลุกพลานมากนกั 
มีปริมาณการจราจรปานกลาง การสัญจรใชความเร็วไมสูงมาก แตในถนนนครนอกที่ทาเรือ และโกดัง ถนนกวางขวาง จึงไดรับ
อนุญาตใหรถบรรทุกขนาดใหญวิ่งได 

  
ท่ีมา: ขอมูลเอกสาร: สถาบันวิจัยภาษาและวัฒนธรรมเพื่อพัฒนาชนบทมหาวิทยาลัยมหิดลรวมกับคณะทรัพยากรศาสตร มหาวิทยาลัยมหิดลและคณะ

สถาปตยกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยศิลปากร, โครงการจัดทําแผนการจัดการการอนุรักษและปรับปรุงสภาพแวดลอมเมืองเกาสงขลา รายงานฉบับสมบูรณ 
เสนอตอสํานักนโยบายและแผนสิ่งแวดลอม, 2536, 3-22. 

10 



รายงานฉบับกลาง                                                                               6. การเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกบัเมอืงสงขลา 

 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมอืงหาดใหญและเชือ่มโยงเมืองสงขลา                                                                      6-

รูปที่ 6.4-1 แสดงทิศทางการขยายตัวของชุมชนเมืองสงขลา 

 

รูปที่ 6.4-2 แสดงการใชประโยชนที่ดินที่โตตามแนวถนนเชื่อมเมอืงหาดใหญและเมืองสงขลา  

2) เมืองหาดใหญ 

อําเภอหาดใหญมีบทบาทเปนแหลงศูนยกลางเศรษฐกิจ การคา อุตสาหกรรม และการบริการขนาดใหญที่รองรับการเติบโตของ

กลุมพื้นที่อุตสาหกรรมใหม และการเชื่อมตอเศรษฐกิจสามฝายระหวางประเทศไทย มาเลเซีย และอินโดนิเซีย นอกจากนี้

หาดใหญยังเปนศูนยกลางการคมนาคม ทางบกและทางอากาศ มีสนามบินพาณิชยหาดใหญ อยูหางจากตัวเมืองประมาณ 8 
กิโลเมตร เปนชุมทางรถไฟ และศูนยกลางทางดานคมนาคม ทางดานสาธารณสุข ดังนั้นการศึกษาเกี่ยวกับแนวโนมของความ

เปลี่ยนแปลงของเมืองหาดใหญนั้นจะชวยไดมากในการที่จะเลือกมองภาพรวมของเมืองหาดใหญ เพื่อที่จะใชเปนขอพื้นมูลฐาน

ในการที่จะวางแผนการพัฒนาเมืองหาดใหญตอไปในอนาคต  

บทบาทของหาดใหญในอนาคตที่สอดคลองกับแผนภาคใตคือการเปนสะพานเศรษฐกิจ (Land Bridge) เชื่อมโยงอาว
ไทยและอันดามันที่เปนเขตเศรษฐกิจพิเศษเชื่อมโยงกับประเทศมาเลเซียใหเขตภาคใตตอนลางเปนเสมือนประตูทางการคา 
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(Gateway) โดยเปนการพัฒนาพื้นที่ สงขลา-หาดใหญ -สตูล ใหมีถนนเชื่อมตอ ทาเรือน้ําลึกสงขลา ผานหาดใหญ ไปยัง
ทาเรือน้ําลึกที่ปากบาราในสตูลที่สามารถเชื่อมตอถึงเกาะลังกาวีและยังมีการพัฒนาเสนทางรถไฟพิเศษเชื่อมตอถึงปนัง มาเลเซีย 

ซึ่งในระดับนานาชาติคือการเชื่อมตอ สิงคโปร และอินโดนีเซียในตอนใต สู ลาว จีน ทางตอนเหนือ ผานภาคใต   

6.4.2 ทิศทางของการพัฒนารวมกันระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา 

1) การพัฒนารวมกนัแบบ “ทวินซิตี้” 

เปนการวางและจัดทําผังเมืองรวมจังหวัดสงขลา และเมืองหาดใหญ ซึ่งแมวาจะมีการแยกสวนตางคนตางทํา แตก็คํานึงถึงความ
สอดคลองและความเหมาะสมตามศักยภาพของพื้นที่ ในรูปแบบทวินซิตี้ โดยเนนใหหาดใหญเปนศูนยกลางทางการพัฒนา ดาน
เศรษฐกิจและบริการ สวนสงขลาเปนศูนยกลางทางการปกครอง และสงเสริมการพัฒนาดานการทองเที่ยวใหมีศักยภาพมากกวา
ที่เปนอยู โดยคาดวานาจะสรางรายไดที่ดีกวาเดิม 

การพัฒนาผังเมืองในรูปแบบนี้จะมองเรื่องของศักยภาพของเมืองเปนตัวตั้งตน เชน การพัฒนาพื้นที่ทองเที่ยวบริเวณเขตทหาร 
ถนนชลาทัศน ในเขต อ.เมืองสงขลา เปนพื้นที่ที่มีศักยภาพสามารถพัฒนาเปนแหลงทองเที่ยวและบริการได หากมีการยายเขต
ทหารออกไป จะเปนเขตดึงดูดเงินลงทุนเขามาอยางมหาศาล ซึ่งเปนตัวอยางจุดเริ่มตนเพียงจุดเดียวแตมีความนาสนใจ 

2) การพัฒนาหาดใหญและสงขลาสู “มหานครใต” 

แนวความคิดการพัฒนานครหาดใหญ - นครสงขลา เปนหัวเมืองหลักของภาคใตอยางแทจริง สูการเปนมหานครที่มีความ

พรอมในทุกดาน รองรับการพัฒนาระบบลอจิสติกส และเชื่อมอันดามัน - อาวไทย เพื่อสงเสริมศักยภาพในการพัฒนาทุกๆ 

ดานของภาคใต ตามแผนยุทธศาสตรหลักของประเทศ ที่ตองการกระจายการพัฒนาออกจากกรุงเทพฯ ที่มีความแออัด สูหัว

เมืองในภูมิภาคตางๆ โดยผังเมืองรวมจังหวัดสงขลาถือเปนผังเมืองรวมที่ใหญที่สุดในประเทศรองจากกรุงเทพมหานคร 

การพัฒนาไดเนนใหนครหาดใหญเปนศูนยกลางการพัฒนาดานเศรษฐกิจหลัก และเนนการใชประโยชนที่ดินในดานตางๆ โดย
คํานึงถึงผลกระทบจากปญหาน้ําทวมเปนสําคัญ ซึ่งมีการระบุไมใหใชพื้นที่ลุมสําหรับกอสรางอาคารและที่อยูอาศัย โดยในสวน
ของการปองกันน้ําทวมนั้น มีโครงการขุดคลองระบายน้ํา 6 สาย เพื่อแกไขปญหาน้ําทวมอันเนื่องมาจากพระราชดําริ คาดวาจะ
แลวเสร็จในป 2550  

สําหรับสวนที่มีความสําคัญตอการวางผังเมืองรวมจังหวัดสงขลาในครั้งนี้ คือการเช่ือมโยงเสนทางการคมนาคมขนสงรองรับ

ยุทธศาสตรลอจิสติกส สงเสริมการแขงขันทางดานการคาในภูมิภาค หลายเสนทาง รองรับการเกิดขึ้นของทาเรือน้ําลึกปากบารา 
จ.สตูล ในฝงอันดามันและทาเรือน้ําลึกสงขลาแหงที่ 2 ที่ จ.สงขลา ฝงอาวไทย อันเปนเสนทางยุทธศาสตรสําคัญสําหรับการ
ขนสงสินคาและพลังงาน ตามยุทธศาสตร โลเวอร แลนดบริดจ ของประเทศ 

นอกจากทาเรือแลว ไดมีการกําหนดใหพัฒนาเสนทางการคมนาคมขนสงทางบก ตามแผนป 2549-2552 ใหพัฒนา

โครงขายคมนาคมโดยรอบกรุงเทพมหานครภายในรัศมี 250 กิโลเมตร จํานวน 10 สายทาง โดยโครงขายคมนาคม

เชื่อมโยงที่สนับสนุนทาเรือปากบารา จ.สตูล และทาเรือสงขลา โดยงานกอสรางที่กําลังดําเนินการคือ  

1) กอสรางทางหลวงหมายเลข 4052 ละงู - ปากบารา จ.สตูล ระยะทาง 6 กิโลเมตร งบประมาณ 75 ลาน
บาท  
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2) กอสรางทางหลวงหมายเลข 408 สายสงขลา (สี่แยกน้ํากระจาย) - เกาะยอ - สิงหนคร ระยะทาง 32 
กิโลเมตร เปน 4 ชองจราจร งบประมาณ 811 ลานบาท 

นอกจากนี้ยังมีโครงการที่จะดําเนินการอีกคือ กอสรางทางหลวงเขาทาเทียบเรือน้ําลึกปากบารา จ.สตูล ระยะทาง 8.81 
กิโลเมตร งบประมาณ 462.50 ลานบาท กอสรางทางหลวงหมายเลข 416 บานฉลุง - อ.ละงู ระยะทาง 37 กิโลเมตร 
เปน 4 ชองจราจร งบประมาณ 560 ลานบาท กอสรางทางหลวงเชื่อมโยงทาเรือปากบารา - ทางหลวงสายแยกคูหา - ควน
เนียง บรรจบทางหลวงหมายเลข 408 ระยะทาง 32 กิโลเมตร งบประมาณ 1,200 ลานบาท รวมทั้งมีการสํารวจ

ออกแบบเพื่อกอสรางทางรถไฟเชื่อมโยงทาเรือปากบารา จ.สตูล กับทาเรือสงขลา งบประมาณ 15 ลานบาท ซึ่งกระทรวง

คมนาคมกําลังอยูในระหวางการศึกษาเสนทาง 

ในสวนของผังเมืองรวมจังหวัดสงขลา เดิมคาดวาจะสามารถประกาศใชไดในป 2550 แตในปจจุบันยังมิไดมีการประกาศใช 
ซึ่งหากมีการประกาศใชแลว จะทําใหพื้นที่ทําเลทองสําหรับธุรกิจอสังหาริมทรัพยใน อ.หาดใหญ ไดรับผลกระทบ เนื่องจากผัง
เมืองไมอนุญาตใหสรางบานที่อยูอาศัยขนาดใหญ หรืออาคารพาณิชย กีดขวางทางน้ําไหล ทําใหที่ดินบริเวณที่ลุม ซึ่งเปนทําเล
ทองในการกอสรางบานจัดสรรและอาคารพาณิชยตางๆ จะไดรับผลกระทบอยางแนนอน 
 
6.5 การวิเคราะหความตองการเดินทางเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 
จากแบบจําลอง และ ขอมูลที่ไดทําการเก็บสํารวจตามที่ไดอธิบายในบทที่ 3.2 - 3.4 นั้น ในบทนี้แบบจําลองและขอมูล

ดังกลาวจะถูกนํามาใชในการวิเคราะหความตองการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญ และ เมืองสงขลาซึ่งจะเปนการวิเคราะห

ความตองการเดินทางในปจจุบัน และ ในอนาคตโดยใชแบบจําลองการเดินทาง ระดับปริมาณการเดินทางระหวางเมืองจาก

หาดใหญไปยังสงขลาในปจจุบันนั้นมีปริมาณดังที่แสดงในตารางที่ 6.5-1 

 
ตารางที่ 6.5-1 ปริมาณการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญ และ สงขลาในปจจุบัน 

เสนทาง และ เวลา ทางรถยนต (คน ตอ ชม) ทางรถประจําทาง (คน ตอ ชม) รวมทั้งหมด (คน ตอ ชม) 

หาดใหญ-สงขลา เชา 1,350 450 1,800 

สงขลา-หาดใหญ เชา 1,260 761 2,021 

หาดใหญ-สงขลา เย็น 1,440 469 1,909 

สงขลา-หาดใหญ เย็น 1,340 603 1,943 

 

โดยจะเห็นวาสัดสวนการเดินทางระหวางรถยนตสวนบุคคล และ รถประจําทางมีคาเทากับประมาณ 75% และ 25% 

ตามลําดับ ซึ่งจากวิเคราะหในแงโครงขายจะเห็นวาเสนทางการใหบริการรถประจําทางระหวางเมืองมีอยูสองเสนทางหลัก 

คือ เสนทางสายใหม (ทล 414) และ เสนทางสายเกา  (ทล 407) ดังที่แสดงในรูปที่ 6.5-1 ซึ่งจากรูปดังกลาวจะเห็นวา

สัดสวนการใชบริการรถประจําทางบนเสนทางสายเกาจะสูงกวาสายรถประจําทางที่ใหบริการบนเสนทางสายใหม ซึ่งเหตุผล

หลัก คือ ระยะเวลาเดินทางที่เร็วกวาซึ่งเปนผลมาจากระยะทางที่สั้นกวาของเสนทาง ในสวนการเติบโตของการเดินทางนั้น 

จากขอมูล AADT ของกรมทางหลวงซึ่งรายงานถึงปริมาณการจราจรบนเสนทางระหวางเมืองทั้งสองเสนทางการเติบโตของ

ปริมาณการเดินทางอยูที่ประมาณ 3% ตอป  
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รูปที่ 6.5-2 ถึง 6.5-5 แสดงถึงปริมาณการเดินทางในปปจจุบัน พ.ศ. 2555 พ.ศ. 2560 และ พ.ศ. 2565 จากแบบจําลอง

การเดินทางระหวางเมือง และ ในเมือง ผลจากการคาดการณดังที่แสดงในรูปที่ 6.5-2 ถึง 6.5-5 บงชี้อยางชัดเจนถึงการ

เพิ่มขึ้นของปริมาณการเดินทางบนเสนทาง ทล 404 หรือ เสนทางสายเกาของรถโดยสารประจําทางระหวางเมือง โดยที่

ระดับการจราจรจะเขาสูขั้นวิกฤติ (v/c ใกลเคียง 1 ซึ่งถือวาเปน level of service ระดับ c) ในป พ.ศ. 2560 นอกจากนั้น

แลวระดับความหนาแนนของการเดินทางบริเวณจุดเชื่อมตอระหวาง ถนน เพชรเกษม เขามายังบริเวณใจกลางเมือง 

หาดใหญ จะเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง และ เขาขั้นวิกฤติกอนป พ.ศ. 2560 

 

 

เสนทางสายใหม 
(ทล 414)

เสนทางสายเกา 
(ทล 407)

 

รูปที่ 6.5-1 ปริมาณการเดินทางโดยรถสาธารณะบนถนนของโครงขายระบบการเดนิทางรวมระหวางหาดใหญกับเมอืงสงขลา 
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รูปที่ 6.5-2 ระดับการจราจรในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา ป พ.ศ. 2552 

 

 

 
 

รูปที่ 6.5-3 ระดับการจราจรในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา ป พ.ศ. 2555 

 

 

รูปที่ 6.5-4 ระดับการจราจรในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา ป พ.ศ. 2560 
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รูปที่ 6.5-5 ระดับการจราจรในพื้นที่ของโครงขายระบบการเดินทางรวมระหวางหาดใหญกับเมืองสงขลา ป พ.ศ. 2565 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6.6 แนวทางการคัดเลือกระบบ  
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การคัดเลือกเทคโนโลยีระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสมสําหรับเชื่อมเมืองหาดใหญกับสงขลา มีขั้นตอนการพิจารณาอยู 3 ขั้น 

ไดแก  
 การพิจารณาความเปนไปไดในการพัฒนาและดําเนินการ   
 การพิจารณาดานความจุของระบบและมูลคาการลงทุน  และ 
 การพิจารณาตามหลักเกณฑทางดานวิศวกรรม การจราจร และสิ่งแวดลอม 

ขั้นตอน 2 ขั้นแรก จะเปนกระบวนการกลั่นกรองพิจารณาคัดเลือกแนวทางที่ไมสามารถพัฒนาไดจริง หรือไมเหมาะสมดวย

ประการทั้งปวงออกไปกอน จนเหลือระบบขนสงมวลชนที่นาจะเปนไปไดเพื่อเขาสูกระบวนการพิจารณาโดยละเอียดในขั้นตอนที่ 

3 เปนลําดับสุดทาย โดยข้ันตอนที่ 3 จะใชกระบวนการวิเคราะหแบบลําดับชั้น (Analytical Hierarchy 
Process: AHP) พิจารณาตัดสินตามเกณฑทางดานวิศวกรรม การจราจร และสิ่งแวดลอม เพื่อคัดเลือกระบบขนสง
มวลชนมีความเหมาะสมที่สุด 

เงื่อนไขที่สําคัญสําหรับใชประกอบการพิจารณาเลือกเทคโนโลยีระบบขนสงเชื่อมหาดใหญ-สงขลา ก็คือระบบขนสงมวลชนที่

พัฒนาขึ้นในโครงการนี้ จะอยูจะตองดําเนินการบนเสนทางคมนาคมที่มีอยูในปจจุบันเปนหลัก ซึ่งจากการศึกษาสภาพพื้นที่

พบวามีเสนทางคมนาคมขนสงที่สามารถดําเนินการพัฒนาไดอยู 3 เสนทางหลัก ประกอบดวย 
 ทางหลวงหมายเลข 407  
 ทางหลวงหมายเลข 414 

 เสนทางรถไฟเชื่อมหาดใหญ-สงขลาเดิม  
 
ทางหลวงหมายเลข 407 เปนถนนขนาด 4-6 ชองจราจร มีการใชประโยชนที่ดินตลอด 2 ขางทาง ไมมีเขตทางเพิ่มเติมที่
สามารถขยายเสนทางได ปจจุบันเปนเสนทางสายหลักสําหรับประชาชนในการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญกับสงขลา เนื่องจาก
มีระยะทางสั้นที่สุด ดังนั้นปริมาณยวดยานบนถนนสายนี้ จึงมีปริมาณพอสมควร โดยในชวงชั่วโมงเรงดวนมีสภาพจราจรติดขัด

เปนระยะๆ สวนทางหลวงหมายเลข 414 เปนถนนขนาด 4 ชองจราจร มีเกาะกลางกวางประมาณ 10 เมตร  ปริมาณ
จราจรบนทางหลวง 414  ยังไมมากนัก จึงเปนเสนทางที่สามารถใชความเร็วไดคอนขางสูง ใชความเร็วไดสูง สําหรับเสนทาง
รถไฟสายเกานั้น ถูกทิ้งไวโดยไมมีการใชงานมานาน รางมีสภาพชํารุดหรือสูญหาย เขตทางมีการบุกรุกโดยชาวบานโดยเฉพาะ

ในชวงที่อยูในเขตเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา     
 
6.6.1 ขั้นตอนที่ 1 พิจารณาความเปนไปไดในการพัฒนาและดําเนินการ 

ขั้นตอนแรกที่ใชในการคัดเลือกแนวทางที่เหมาะสม จะพิจารณาความเปนไปไดในการพัฒนาและดําเนินการ ซึ่งจะคํานึงถึง

ความสามารถในการพัฒนาระบบฯ บนโครงสรางพื้นฐานเดิมที่มีอยูเปนหลัก  มีเขตทาง และพื้นผิวถนนเพียงพอสําหรับกอสราง

และดําเนินการ 

การตรวจสอบความเปนไปไดในการพัฒนาและดําเนินการ พบวา ทุกระบบสามารถพัฒนาและดําเนินการไดจริง ตารางที่ 6.6-1 
แสดงรายละเอียดแนวเสนทางที่สามารถใชพัฒนาระบบขนสงรูปแบบตางๆ  ได โดยทางหลวงหมายเลข 407 สามารถรองรับ
ระบบรถโดยสารปจจุบันไดเพียงระบบเดียว คือระบบรถประจําทาง  ทั้งนี้ เนื่องจากเขตทางบนทางหลวง 407 คอนขางจํากัด 

และไดสรางเต็มพื้นที่เขตทางแลว ไมสามารถพัฒนาระบบอื่นๆ ได สวนทางหลวงหมายเลข 414 (ลพบุรีราเมศวร) ยังมีเขต

ทางกวาง  บริเวณเกาะกลางเปนแบบเกาะลดระดับ (depressed median) ขนาดกวางประมาณ 10 เมตร สามารถ
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นํามาใชในการพัฒนาชองทางสําหรับรถบีอารที สําหรับรถรางไฟฟา และรถไฟรางเดี่ยวได สวนแนวเสนทางรถไฟเดิมมีเขตทาง

กวาง 6-10 เมตร จึงสามารถนํามาใชสําหรับพัฒนาชองทางสําหรับระบบรถดวนบีอารที รถรางไฟฟา รถไฟรางเดี่ยว รถไฟราง
เบา และรถไฟรางหนักได ดังนั้นในขั้นตอนนี้ จึงยังไมไดคัดระบบฯ ใดๆ ออกจากกระบวนการคัดเลือก ทางเลือกทั้ง 7 
แนวทางจะผานไปสูกระบวนการขั้นตอนที่ 2 ตอไป 

 
ตารางที่ 6.6-1 แนวเสนทางที่สามารถนําไปใชพัฒนาระบบขนสงรูปแบบตางๆ  

ระบบขนสง แนวเสนทางที่สามารถพัฒนาระบบขนสงได มีความเปนไปได 

รถประจําทาง ทล. 407, ทล. 414 √ 
รถดวนบีอารท ี ทล. 414,  เขตทางรถไฟ √ 
รถไฟชานเมือง เสนทางรถไฟเดิม √ 
รถรางไฟฟา ทล. 407,  ทล. 414, เขตทางรถไฟ √ 
รถไฟรางเดี่ยว ทล. 414,  เขตทางรถไฟ √ 
รถไฟรางเบา เขตทางรถไฟ √ 
รถไฟรางหนัก เขตทางรถไฟ √ 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา 

 

6.6.2 ขั้นตอนที่ 2 พิจารณาดานความจุของระบบและมูลคาการลงทุน  

ในขั้นตอนที่ 2 นี้ ที่ปรึกษาจะคํานึงถึงขอพิจารณาหลักสองประการ ประกอบดวย  

 ความจุของระบบสามารถรองรบัการเดินทางไดอยางเพียงพอ 

 มูลคาการลงทุน ไมสูงเกินไปนกั  
 

เมืองหาดใหญ และสงขลามีระยะทางหางกันประมาณ 30 กิโลเมตร และมีจํานวนคนเดินทางโดยเฉลี่ยประมาณ 15,000 
- 20,000 คน-เที่ยวตอวัน สมมติวาภายหลังจากพัฒนาระบบขนสงมวลชนแลว มีประชาชนจํานวนรอยละ 35 ใชระบบ
ขนสงมวลชน ดังนั้นคาดวาจะมีผูโดยสารเดินทางประมาณ 1,000 - 1,500 คน-เที่ยวตอชั่วโมงในชวงชั่วโมงเรงดวน ซึ่ง

เปนปริมาณพอสมควร แตไมสูงมากนัก ระบบขนสงมวลชนทั้ง 7 ประเภท มีประสิทธิภาพเพียงพอในการรองรับผูโดยสาร

จํานวนดังกลาวได  

อยางไรก็ตาม จากตารางที่ 7.3-1 พบวา ระบบรถรางไฟฟา (Tram) ระบบรถไฟรางเดี่ยว (Monorail) ระบบไฟรางเบา 
(Light rail) และระบบรถไฟรางหนัก (Heavy rail) เปนระบบขนสงที่มีประสิทธิภาพในการขนสงคนสูงมาก ดังนั้น 

จึงเปนระบบฯที่มีราคาแพง จําเปนตองลงทุนคาใชจายในการกอสรางและดําเนินการเปนจํานวนมหาศาล โดยระบบรถรางไฟฟา 

มีคาใชจายในการกอสรางอยางนอย 250 ลานบาทตอกิโลเมตร ระบบรถไฟรางเดี่ยว มีคาใชจายในการกอสราง ไมนอยกวา 
1,400 ลานบาทตอกิโลเมตร ระบบรถไฟรางเบา มีคาใชจายอยางนอย 370 ลานบาทตอกิโลเมตร และระบบรถไฟรางหนัก 
มีคากอสรางไมนอยกวา 1,500  ลานบาทตอกิโลเมตร การพัฒนาระบบหนึ่งระบบใดในสี่ระบบนี้ จําเปนจะตองใช

งบประมาณในการลงทุนกอสราง ไมต่ํากวา 7,500 - 45,000 ลานบาท ซึ่งคาดวาผลประโยชนทางดานการประหยัดเวลา
ของคนเดินทาง และการประหยัดคาใชจายในการเดินทางสําหรับประชาชนในพื้นที่ จะไมคุมคาในการลงทุน เพราะผูโดยสารที่

จะเดินทางไปมาระหวางเมืองหาดใหญกับสงขลา มีจํานวนไมมากเพียงพอกับความคุมทุน 
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สําหรับระบบรถประจําทาง รถดวนบีอารที และระบบรถไฟชานเมือง มีประสิทธิภาพในการขนสงคนปานกลาง สามารถรองรับ

จํานวนผูโดยสารไดอยางเพียงพอกับจํานวนการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญกับสงขลา อีกทั้งระบบฯ เหลานี้ จะใชคาลงทุน

กอสรางไมสูงมากนัก (รถประจําทางสามารถวิ่งบนเสนทางเดิมได ระบบรถบีอารที และรถไฟชานเมืองมีคากอสรางประมาณ 

70-80 ลานบาทตอกิโลเมตร) นาจะมีความคุมทุนในการลงทุนกอสรางและดําเนินการ ดังนั้นระบบทั้งสามจึงผานขอพิจารณา
ดานความจุของระบบและมูลคาการลงทุนในขั้นตอนที่ 2 และเขาสูกระบวนการขั้นตอนที่ 3 ตอไป  

 
6.6.3 ขั้นตอนที่ 3 พิจารณาตามหลักเกณฑทางดานวิศวกรรม การจราจร และสิ่งแวดลอม  

ขั้นตอนนี้ เปนการกลั่นกรองในลําดับสุดทายเพื่อทําการพิจารณาคัดเลือกเทคโนโลยีระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสมสําหรับเชื่อม

เมืองหาดใหญกับสงขลา  โดยคํานึงถึงความเหมาะสมทางดานวิศวกรรม การจราจร และสิ่งแวดลอมในเชิงลึก  โดยนําเหตุผล

และความคิดเห็นของทั้งผูเชี่ยวชาญและนักวางแผนการขนสงมาประเมิน โดยประยุกตใชหลักการวิธีวิเคราะหแบบเปนลําดับขั้น 

(Analytical Hierarchy Process: AHP) ซึ่งเปนกระบวนการตัดสินใจวิธีหนึ่งที่ไดรับความนิยมและมี
ความถูกตองแมนยําสูงที่สด เนื่องจากเปนกระบวนการวิเคราะหตัดสินปญหาที่ซับซอน ใหมีความงายขึ้น สามารถรวบรวมความ

คิดเห็นของผูตัดสินใจหลายฝายเพื่อมาใหคาน้ําหนักตอเกณฑตางๆ และคาคะแนนสําหรับทางเลือกตางๆ ตามเกณฑที่กําหนด

ขึ้น โดยสามารถกําจัดความเอนเอียงในทัศนคติตอทางเลือกตางๆ ของมนุษยไดดี  

กระบวนการ 2 ขั้นตอนแรก ไดดําเนินการคัดกรองทางเลือกที่มีความเปนไปไดนอยมาก จํานวน 4 ระบบฯ ออกไป จึงทําให

เหลือเทคโนโลยีระบบขนสงที่ผานเขาสูขั้นตอนที่ 3 อยู 3 ระบบ ประกอบดวย ระบบรถประจําทาง ระบบรถดวนบีอารที และ

ระบบรถไฟชานเมือง (รายละเอียดของระบบขนสงมวลชนทั้งสามนี้ แสดงในภาคผนวก) สําหรับหลักเกณฑที่ใชในการประเมิน
ในครั้งนี้ จะดําเนินตามหลักเกณฑที่ใชในโครงการจัดทําแผนแมบทและออกแบบเพื่อการกอสรางระบบขนสงมวลชนเมือง

เชียงใหม นั่นคือ หลักเกณฑจําแนกออกเปน 5 กลุม ไดแก ดานการจราจรและขนสง ดานคุณภาพการใหบริการ ดาน

วิศวกรรมและการกอสราง  ดานเศรษฐศาสตรและการลงทุน และดานผลกระทบสิ่งแวดลอม ซึ่งเกณฑหลักแตละตัว จะ

ประกอบดวยเกณฑรองอีก 2-3 เกณฑ  ดังตอไปนี้ 
 
ดานการจราจรและขนสง 

 ผลกระทบตอการจราจรบนถนน ภายหลังการจัดใหมีระบบขนสงตอไปนี้ขึ้นแลว จะสงผลกระทบตอสภาพการจราจร

บนถนนเดิมมากนอยเพียงใด  
 ความยากงายในการจัดการจราจรเพื่อสนับสนุนการเดินรถ การจัดการบริเวณจุดตัดระหวางระบบฯ กับกระแสจราจร

ทั่วไป (จุดตัด ทางแยก ทางเชื่อม) การจัดใหมีสิทธิพิเศษบริเวณจุดตัดทางแยก  
 ความยากงายในการจัดการเดินรถ ไดแก ความซับซอนในการจัดการและดําเนินการเดินรถ ความซับซอนของระบบ

ควบคุมการเดินรถ 
 
ดานคุณภาพการใหบริการ 

 ความสะดวกสบายในการโดยสาร ผูโดยสารเดินทางถึงจุดหมายปลายทางไดอยางรวดเร็ว ตรงตอเวลา มีรถใหบริการ
อยางเพียงพอ  

 ความปลอดภัยในการใหบริการ ผูโดยสารรูสึกวาเดินทางโดยระบบขนสงไดอยางปลอดภัย มีสถิติอุบัติเหตุนอย 
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ดานวิศวกรรมและการกอสราง 

 ความยากงายในการกอสราง ความซับซอนของการกอสราง เทคนิคการกอสราง ระยะเวลากอสราง ตลอดจน

ผลกระทบตอการจราจรขณะกอสราง 

 การใชพื้นที่ถนนและเขตทาง  พื้นที่ถนนปจจุบันที่ตองสูญเสียไปในการวางรางหรือชองทางเดินรถ  พื้นที่ในการสลับ

รางในกรณีที่เปนชุมทางที่ตัดกันระหวาง 2 เสนทาง 
 ประสิทธิภาพการเดินรถ ความเร็วดําเนินการ ความจุการบรรทุกผูโดยสาร (จํานวนผูโดยสารตอชั่วโมง)  

 
ดานเศรษฐกิจและการลงทุน 

 ความคุมคาในการลงทุน  ระบบมีความคุมคาในการลงทุนมากนอยเพียงใด ประโยชนที่ไดรับจากระบบจะคุมคาสูง

เกินกวาคาใชจายในการลงทุนกอสรางเพียงใด 
 คาใชจายในการดําเนินการระบบ ระบบตองใชงบประมาณในการดําเนินการระบบมากนอยเพียงใด 

 คาใชจายในการบํารุงรักษาระบบ ระบบตองใชงบประมาณในการบํารุงรักษามากนอยเพียงใด 
 

ดานสิ่งแวดลอม 

 ผลกระทบดานเสียง  ระบบกอใหเกิดมลพิษทางดานเสียงมากนอยเพียงใด    
 ผลกระทบดานการสั่นสะเทือน ระบบจะกอใหเกิดการรบกวนสั่นสะเทือนแกผูอาศัยขางเคียงมากนอยเพียงใด 
 ผลกระทบดานอากาศและน้ํา ระบบจะกอใหเกิดมลพิษทางอากาศและปนเปอนน้ํามากนอยเพียงใด   

 
สําหรับกระบวนการคัดเลือกดวยวิธี AHP นี้ ไดอาศัยขอมูลมูลคาน้ําหนักของเกณฑหลักและหลักเกณฑรองที่ใชในโครงการ
จัดทําแผนแมบทและออกแบบเพื่อการกอสรางระบบขนสงมวลชนเมืองเชียงใหม  ซึ่งโครงการดังกลาว ไดดําเนินการสัมภาษณ

ผูเชี่ยวชาญสาขาตางๆ และเจาหนาที่ของภาครัฐในระดับกํากับนโยบาย จํานวน 16 ทาน โดยผูเชี่ยวชาญสวนใหญเปน

เจาหนาที่จากสํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร และคณาจารยจากมหาวิทยาลัยซึ่งมีความเชี่ยวชาญในการวางแผน

ระบบขนสงในภาพรวมไดเปนอยางดี และมีประสบการณการทํางานในหลายๆ พื้นที่ของประเทศ ตลอดจนมีโอกาสไดเรียนรู

ประสบการณในตางประเทศอยูเปนประจํา   
 

โดยสรุป ผูเชี่ยวชาญไดใหความสําคัญกับเกณฑทางดานการขนสงและจราจร และดานเศรษฐกิจและการลงทุน มาเปนอันดับ

ตนๆ คิดเปนรอยละ 29.8 และ 26.7 รองลงมา ไดแก เกณฑทางดานคุณภาพการใหบริการ และดานวิศวกรรมและการ
กอสราง คิดเปนรอยละ 15.6 เทากัน สวนเกณฑทางดานสิ่งแวดลอม อยูระดับนอยที่สุด คิดเปนรอยละ 13.3   สําหรับ
คาน้ําหนักของเกณฑรองภายใตเกณฑหลัก แสดงในตารางที่ 6.6-2     
 
 
 
 
 
ตารางที่ 6.6-2 คาน้ําหนักของเกณฑที่ไดจากการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญและนักวางแผนการขนสง 

หลักเกณฑหลัก หลักเกณฑรอง คาน้ําหนกัความสําคัญ 
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คาน้ําหนกั 
เฉพาะกลุม 

คาน้ําหนกัเปรยีบเทียบ

รวม 
ผลกระทบตอการจราจรบนถนน 0.498 0.137 
ความยากงายในการจัดการจราจรเพื่อสนับสนุน

การเดินรถ 0.382 0.116 

ดานการจราจรและขนสง 
(ค่ําน้ําหนักรวม คดิเปน 28.9%) 

ความยากงายในการจัดการเดินรถ 0.121 0.035 
ความสะดวกสบายในการโดยสาร 0.417 0.089 ดานคุณภาพการใหบริการ 

(ค่ําน้ําหนักรวม คดิเปน 15.6%) ความปลอดภัยในการใหบริการ   0.583 0.067 
ความยากงายในการกอสราง    0.214 0.038 
การใชพื้นที่ถนนและเขตทาง   0.610 0.091 

ดานวิศวกรรมและการกอสราง 

(ค่ําน้ําหนักรวม คดิเปน 15.6%) 
ประสิทธิภาพการเดนิรถ    0.176 0.027 
ความคุมคาในการลงทุน   0.449 0.142 
คาใชจายในการดาํเนินการระบบ 0.153 0.033 

ดานเศรษฐกิจและการลงทุน 

(ค่ําน้ําหนักรวม คดิเปน 26.7%) 
คาใชจายในการบํารงุรักษาระบบ 0.399 0.092 
ผลกระทบดานเสียง   0.373 0.057 
ผลกระทบดานการสั่นสะเทือน 0.329 0.037 

ดานสิง่แวดลอม 

(ค่ําน้ําหนักรวม คดิเปน 13.3%) 
ผลกระทบดานอากาศและน้ํา 0.298 0.039 

   1.000 
อางอิง: โครงการจัดทําแผนแมบทและออกแบบเพื่อการกอสรางระบบขนสงมวลชนเมืองเชียงใหม 

 
สําหรับการใหคะแนนระบบขนสงมวลชนทั้งสาม โดยพิจารณาตามเกณฑรองนั้น คณะที่ปรึกษาไดดําเนินการสํารวจความคิดเห็น

จากผูเชี่ยวชาญทางดานการวางแผนขนสง และการวางผังเมือง จํานวน 7 ทาน ซึ่งเปนผูที่มีประสบการณการวางแผนระบบ

ขนสง และมีความคุนเคยกับพื้นที่หาดใหญและสงขลา ผลการใหคะแนนทางเลือกทั้งสาม สรุปในตารางที่ 6.6-3 

จากการวิเคราะหผลการคัดเลือกพบวา เทคโนโลยีระบบขนสงมวลชนที่มีความเหมาะสมมากที่สุดสําหรับเชื่อมเมืองหาดใหญกับ

สงขลา คือระบบรถดวนบีอารที โดยมีคะแนนรวมเทากับ  รอยละ 36.2 รองลงมาคือระบบรถประจําทาง โดยมีคะแนนรวม 

รอยละ 34.8 สวนระบบรถไฟไดคะแนนต่ําสุดอยูที่ระดับ รอยละ 29.0 

ซึ่งจากผลการคัดเลือกดังกลาว พบวา สําหรับการวินิจฉัยทางเลือกที่เปนระบบรถบีอารทีนั้น ผูเชี่ยวชาญไดใหลําดับความสําคัญ

และคาวินิจฉัยในการตัดสินใจกับความคุมคาในการลงทุนมากเปนอันดับหนึ่ง รองลงมาไดแกผลกระทบตอการจราจรบนถนน 

ความยากงายในการจัดการจราจรเพื่อสนับสนุนการเดินรถ และความสะดวกสบายในการโดยสาร ตามลําดับ 

 
 
 
 
ตารางที่ 6.6-3 คาระดับความเหมาะสมของทางเลือกที่ไดจากวิธีการคัดเลือกแบบ AHP 

ระดับความเหมาะสมของทางเลือก 
ลําดับ เกณฑการพิจารณา 

รถประจําทาง รถดวนบีอารที รถไฟชานเมือง 
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1 ผลกระทบตอการจราจรบนถนน 0.042 0.044 0.052 
2 ความยากงายในการจัดการจราจรเพื่อสนับสนุนการเดินรถ 0.044 0.042 0.031 
3 ความยากงายในการจัดการเดินรถ 0.014 0.011 0.009 
4 ความสะดวกสบายในการโดยสาร 0.025 0.042 0.022 
5 ความปลอดภัยในการใหบริการ   0.015 0.025 0.027 
6 ความยากงายในการกอสราง    0.019 0.011 0.008 
7 การใชพื้นที่ถนนและเขตทาง   0.037 0.026 0.028 
8 ประสิทธิภาพการเดนิรถ    0.006 0.011 0.010 
9 ความคุมคาในการลงทุน   0.051 0.058 0.034 
10 คาใชจายในการดาํเนินการระบบ 0.014 0.010 0.008 
11 คาใชจายในการบํารงุรักษาระบบ 0.035 0.031 0.026 
12 ผลกระทบดานเสียง   0.021 0.023 0.014 
13 ผลกระทบดานการสั่นสะเทือน 0.014 0.014 0.009 
14 ผลกระทบดานอากาศและน้ํา 0.013 0.014 0.012 

  34.8% 36.2% 29.0% 
ท่ีมา: ท่ีปรึกษา 

 
6.7 การวางแนวเสนทางและจุดเชื่อมตอการเดินทาง 
6.7.1 แนวเสนทาง 

สําหรับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสมเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลานั้น มีขอกําหนดที่สําคัญตาม

ขอบเขตของการศึกษา คือตองพัฒนาระบบฯ ที่เหมาะสมโดยใชโครงสรางพื้นฐานที่มีอยูในปจจุบันเปนหลัก  จากการศึกษา

สภาพโครงขายคมนาคมเช่ือมโยงระหวางเมืองทั้งสองในปจจุบัน พบวา มี 3 เสนทางหลัก ไดแก ทางหลวงหมายเลข 407 
(กาญจนวณิช) ทางหลวงหมายเลข 414 (ลพบุรีราเมศวร) และเสนทางรถไฟเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา 

ซึ่งปจจุบันเสนทางรถไฟดังกลาวถูกทิ้งไวโดยไมมีการใชงาน 

จากหัวขอการคัดเลือกเทคโนโลยีระบบขนสงที่เหมาะสมสําหรับเชื่อมโยงเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา  สรุปไดวาระบบรถ

โดยสารบีอารที หรือระบบชองทางเดินรถดวนพิเศษเปนทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดสําหรับเชื่อมเมืองหาดใหญและสงขลา  ดังนั้น 

การคัดเลือกแนวเสนทางจะดําเนินการวิเคราะหเปรียบเทียบการพัฒนาระบบชองทางเดินรถดวนพิเศษบนทั้งสามเสนทาง 

นอกจากนี้ จากการรับฟงความคิดเห็นของประชาชนในพื้นที่ ไดมีการเสนอแนะใหคณะที่ปรึกษาไดพิจารณาตรวจสอบการ

พัฒนาระบบรถไฟชานเมืองบนแนวเสนทางรถไฟเดิมดวย   ดังนั้น คณะที่ปรึกษาจึงไดเพิ่มทางเลือกการพัฒนาระบบรถไฟชาน

เมือง ขึ้นมาอีก 1 ทางเลือก มาทําการวิเคราะหเปรียบเทียบรวมกับทางเลือกชองทางเดินรถดวนพิเศษใน 3 เสนทางดวย 

ดังนั้น แนวทางเลือกที่ดําเนินการวิเคราะหเปรียบเทียบ ประกอบดวย 4 ทางเลือก ไดแก   

 A1 เปนระบบชองทางเดินรถดวนพิเศษ จากเมอืงหาดใหญเขาสูทางหลวง 414 (ลพบุรีราเมศวร) เชื่อมกับทาง
หลวง 407 บริเวณหาแยกน้ํากระจาย จนเขาสูเมอืงสงขลา 

 A2 เปนระบบชองทางเดินรถดวนพิเศษ จากเมอืงหาดใหญเขาสูทางหลวง 407 (กาญจนวณิช) ตลอดเสนทาง

จนเขาสูเมืองสงขลา 
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 A3 เปนระบบชองทางเดินรถดวนพิเศษในเขตทางรถไฟ เริ่มจากเมืองหาดใหญ สรางชองทางขนานไปกับแนวราง

รถไฟ (เดิม) ตลอดเสนทางจนวิ่งเขาสูเมืองสงขลา 

 A4 เปนระบบรถไฟชานเมือง จากเมืองหาดใหญบนรางรถไฟ (เดมิ) ตลอดเสนทางจนเขาสูเมืองสงขลา   

สําหรับแนวเสนทางเลือกทั้งสี่ แสดงในรูปที่ 6.7 -1 และมีรายละเอียดดังนี ้
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< รูปที่ 6.7-1> 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1)   แนวเสนทางเลือก A1  

แนวเสนทางนี้ จากบริเวณหนาสถานีรถไฟหาดใหญ รถบีอารทีจะวิ่งไปตามถนนนิพัทธอุทิศ 1  เขาสูถนนเพชรเกษม จากนั้น

เลี้ยวเขาสูถนนนิพัทธสงเคราะห 1 จากนั้นวิ่งเขาสูทางหลวงหมายเลข 414 ลพบุรีราเมศวร  และวิ่งบนเสนทางดังกลาวไป
จนถึงหาแยกน้ํากระจายเพื่อไปเชื่อมตอกับทางหลวง 407 และวิ่งบนทางหลวง 407 จนเขาสูเมืองสงขลา จากจุดเริ่มตนใน
เมืองหาดใหญ บริเวณหนาสถานีรถไฟ ไปจนถึงถนนพิพัทธอุทิศ 1 เนื่องจากเปนพื้นที่ในเขตเมือง และมีเขตทางจํากัด ไม

สามารถขยายถนนได จึงวางแผนใหรถบีอารทีวิ่งบนเสนทางรวมกับการจราจรปรกติในชวงถนนนี้ โดยไมจําเปนจะตองกอสราง

ชองทางเดินรถดวนพิเศษเปนการเฉพาะ  เมื่อเขาสูถนนเพชรเกษมซึ่งเปนถนนขนาด 6 ชองจราจร จึงปรับเปลี่ยนผิวถนน

ในชวงนี้ โดยจัดใหชองทางกลาง 2 ชองทางใหเปนชองเดินรถดวนพิเศษ   เมื่อเขาสูถนนนิพัทธสงเคราะห 1 ซึ่งเปนถนนขนาด 

4 - 6 ชองจราจร  ในชวงที่เปนถนน 4 ชองจราจร ก็ใหรถบีอารทีวิ่งรวมกับการจราจรปรกติ  แตในชวงที่เปนถนน 6 ชอง
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จราจร ก็จะมีการปรับเปลี่ยนชองทางกลาง 2 ชองจราจรใหเปนชองเดินรถดวนพิเศษ  ตอมาบนทางหลวง 414 ซึ่งปจจุบัน

เปนถนนขนาด 4 ชองจราจร เนื่องจากมีเขตทางเพียงพอ จึงทําการกอสรางชองทางเดินรถดวนพิเศษ ขนาด 2 ชองในบริเวณ
เกาะกลาง    เมื่อถึงบริเวณหาแยกน้ํากระจาย เสนทางจึงเชื่อมตอไปยังทางหลวง 407 ซึ่งเปนถนนขนาด 4 ชองจราจร  ก็จะ
มีการขยายเสนทาง และปรับปรุงผิวจราจร ใหมีชองทางเดินรถดวนพิเศษบนชองทางกลาง จํานวน 2 ชองจราจร  โดยยังคง

จํานวนชองจราจรสําหรับการจราจรปรกติ 4 ชองจราจรเทาเดิม รวมเปน 6 ชองจราจร โดยไมตองมีการเวนคืนที่ดินเพิ่มเติม   

การปรับพื้นผิวจราจรบนทางหลวง 407 นั้น จะดําเนินการไปตลอดเสนทางจนถึงเขตเมืองสงขลา   เมื่อเขาสูเขตเมืองสงขลา

แลว เนื่องจากเขตทางจํากัด และมีประชากรอยูอาศัยอยางหนาแนนตลอดสองขางทาง จึงใหรถบีอารทีวิ่งรวมไปกับกระแสจราจร

ปรกติ  โดยใหมีจุดจอดในบริเวณที่มีความตองการการเดินทางสูงดวย 

2)   แนวเสนทางเลือก A2 

แนวเสนทางนี้ จากบริเวณหนาสถานีรถไฟหาดใหญ รถบีอารทีจะวิ่งไปตามถนนนิพัทธอุทิศ 1  เขาสูถนนเพชรเกษม ไปจน

เชื่อมตอกับทางหลวงหมายเลข 407 กาญจนวณิช และวิ่งไปบนทางหลวง 407 ตลอดเสนทางจนเขาสูเมืองสงขลา   จาก
จุดเริ่มตนในเมืองหาดใหญ บริเวณหนาสถานีรถไฟไปจนถึงถนนพิพัทธอุทิศ 1 เนื่องจากเปนพื้นที่ในเขตเมือง และมีเขตทาง

จํากัด ไมสามารถขยายถนนได จึงวางแผนใหรถบีอารทีวิ่งบนเสนทางรวมกับการจราจรปรกติ โดยไมจําเปนจะตองกอสราง

ชองทางเดินรถดวนพิเศษเปนการเฉพาะ  พอเขาสูถนนเพชรเกษม ซึ่งเปนถนนขนาด 6 ชองทาง จึงปรับเปลี่ยนผิวถนนในชวงนี้ 
โดยจัดใหชองทางกลาง 2 ชองทางใหเปนชองเดินรถดวนพิเศษ   สําหรับเสนทางบนทางหลวง 407 นั้น ก็จะมีการขยายถนน 

และปรับปรุงผิวจราจร ใหมีชองทางเดินรถดวนพิเศษบนชองทางกลาง จํานวน 2 ชองจราจร  โดยยังคงชองจราจรสําหรับ

การจราจรปรกติ จํานวน 4 ชองเทาเดิม รวมเปน 6 ชองจราจร โดยไมตองมีการเวนคืนที่ดินเพิ่มเติม   การปรับพื้นผิวจราจร

บนทางหลวง 407 นั้น จะดําเนินการไปตลอดเสนทางจนเขาเขตเมืองสงขลา   เมื่อเขาสูเขตเมืองสงขลาแลว เนื่องจากเขตทาง

จํากัด และมีประชากรอยูอาศัยอยางหนาแนน จึงใหรถบีอารทีวิ่งรวมไปกับกระแสจราจรปรกติ  โดยใหมีจุดจอดในบริเวณที่มี

ความตองการการเดินทางสูงดวย 

3)   แนวเสนทางเลือก A3 

แนวเสนทางนี้ จากบริเวณสถานีรถไฟหาดใหญ รถบีอารที จะวิ่งไปบนเขตทางรถไฟที่เชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญ กับเมือง

สงขลา โดยดําเนินการกอสรางชองทางเดินรถดวนพิเศษขนาด 2 ชองจราจร ในเขตทางรถไฟ ขนานไปกับแนวรางรถไฟเดิม   

เนื่องจากปจจุบันมีผูบุกรุกเสนทางรถไฟโดยการกอสรางบานเรือน และอาคารตลอดแนวเสนทาง โดยมีการบุกรุกในเขตเมือง

มากกวาเขตนอกเมือง ดังนั้น แนวเสนทางเลือกสายนี้ จําเปนจะตองมีคาใชจายเพื่อชดเชยใหกับผูบุกรุกเหลานั้น 

4)   แนวเสนทางเลือก A4 

แนวเสนทางนี้ เปนแนวเสนทางเดียวกันกับทางเลือก A3 แตจะเปนระบบรถไฟชานเมืองแทนที่จะเปนระบบรถบีอารที  จาก
บริเวณสถานีรถไฟหาดใหญ รถไฟชานเมืองจะวิ่งบนเสนทางรถไฟสายเกาที่เชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญ และเมืองสงขลา 
โดยจะตองดําเนินการปรับปรุงเสนทางรถไฟเดิมที่ชํารุดทรุดโทรมใหมีสภาพดีขึ้น สามารถใชงานได  ตองมีการปรับปรุงรางรถไฟ 

และสะพานขามคลองที่ชํารุดเสียหายตลอดเสนทาง  เนื่องจากปจจุบัน มีผูบุกรุกเสนทางรถไฟโดยการกอสรางบานเรือน และ

อาคารสํานักงาน ตลอดแนวเสนทาง  โดยมีการบุกรุกในเขตเมืองมากกวาเขตนอกเมือง  ดังนั้น แนวเสนทางเลือกสายนี้ จําเปน

จะตองมีคาใชจายเพื่อชดเชยใหกับผูบุกรุกเหลานั้น 
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6.7.2 หลักเกณฑในการคัดเลือก 

หลักเกณฑในการคัดเลือกทางเลือกสําหรับโครงการนี้ จะพิจารณาเกณฑตางๆ โดยประยุกตใชแนวทางที่พัฒนาขึ้นจาก

วิทยานิพนธของคุณอัญชลี เจนพานิชทรัพย ระหวางการเรียนหลักสูตรปริญญาโท สาขาวิศวกรรมขนสง จากมหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี  โดยมี ร.ศ. ดร. ธวัชชัย เหลาศิริหงษทอง เปนอาจารยที่ปรึกษา  งานวิทยานิพนธของคณุอญัชล ี

ไดดําเนินการศึกษา และพัฒนาระบบชวยตัดสินใจจัดลําดับโครงการกอสรางและปรับปรุงทางหลวงขนาดใหญ จากการ

สัมภาษณนักวิชาการและผูที่เกี่ยวของกับการตัดสินใจโครงการรวม 24 ทาน โดยพิจารณาปจจัยในการจัดลําดับโครงการอยาง

รอบดานพรอมกับใหคาน้ําหนักแตละปจจัยไวดวย คณะที่ปรึกษาไดศึกษางานวิทยานิพนธดังกลาว เห็นวาเปนการใชระบบการ

ตัดสินใจสําหรับโครงการที่มีวัตถุประสงคและหลักการใกลเคียงกันกับโครงการทางเชื่อมตอเมืองหาดใหญ-สงขลา อีกทั้งมี

เนื้อหาปจจัยที่ครบถวน ครอบคลุมรอบดาน จึงไดนํามาประยุกตใชโดยไดปรับปรุงขอมูลบางประการเพื่อใหมีความเหมาะสมกับ

โครงการศึกษาทางเชื่อมโยงระหวางหาดใหญ-สงขลามากที่สุด  

การพิจารณาการคัดเลือกแนวเสนทาง ในการศึกษานี้ ประกอบดวยปจจัยหลัก 7 ประการ (คาน้ําหนักที่ใหสําหรับแตละปจจัย 
แสดงอยูในวงเล็บ) ไดแก 

 1) ปจจัยดานเศรษฐกิจ/การเงิน   (รอยละ 20) 

 2) ปจจัยดานวศิวกรรม    (รอยละ 15) 

 3) ปจจัยดานการจราจรและขนสง   (รอยละ 15) 

 4) ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม   (รอยละ 15) 

 5) ปจจัยดานการใชที่ดิน    (รอยละ 15) 

 6) ปจจัยดานสงัคม     (รอยละ 15) 

 7) ปจจัยดานอืน่ๆ      (รอยละ 5) 

ซึ่งในแตละปจจัย ไดมีการพิจารณาคะแนนตามขอพิจารณายอยๆ ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

 
 
6.7.2.1 ปจจัยดานเศรษฐกิจและการเงิน (20 คะแนน) 

ปจจัยดานเศรษฐกิจและการเงิน จะพิจารณา 3 องคประกอบ ไดแก 1) ความคุมคาดานเศรษฐกิจ 2) คาใชจายในโครงการ 
และ 3) การสงเสริมพัฒนาเศรษฐกิจของชุมชน โดยมีรายละเอียดในแตละขอดังนี้ 

 ก. ความคุมคาดานเศรษฐกิจ หมายถึง การวิเคราะหทางเศรษฐกิจ ในดานการขนสง จะหมายถึงการเปรียบเทียบ
ผลประโยชนของผูเดินทางที่ได กับตนทุนหรือคาใชจายของโครงการ  โดยผลประโยชนดานเศรษฐกิจของโครงการดานการ

ขนสงจะเกี่ยวของกับคาใชจายในการใชรถที่ลดลง (VOC Saving) มูลคาเวลาในการเดินทางที่ลดลง (VOT 
Saving) และมูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุที่ลดลง (Accident Saving) เปนหลัก 
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 ข. คาใชจายในโครงการ หมายถึง การพิจารณาโครงการในดานของคาใชจาย ซึ่งรวมคาใชจายอันเนื่องมาจากการลงทุน 
การดําเนินการ การเวนคืนที่ดิน และคาใชจายอื่นๆ เชน คาใชจายในการออกแบบ เปนตน  

 ค. การสงเสริมพัฒนาเศรษฐกิจของชุมชน หมายถึง การสนับสนุนการพัฒนาโครงขายการขนสงโดยรวม ในเขตพื้นที่
เศรษฐกิจใหสมบูรณ ซึ่งจะรวมถึงการกระจายความเจริญไปสูพื้นที่  การเดินทางสะดวกขึ้น  การขนสงสินคาสะดวกขึ้น 

กอใหเกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจและสังคมในพื้นที่  

6.7.2.2 ดานวิศวกรรม (15 คะแนน) 

ปจจัยดานวิศวกรรม จะพิจารณา 2 องคประกอบ ไดแก 1) ความเหมาะสมทางกายภาพของพื้นที่โครงการ และ 2) การ
จัดการและบํารุงรักษาระบบขนสงที่มีอยู โดยมีรายละเอียดในแตละขอดังนี้ 

 ก. ความเหมาะสมทางกายภาพของพื้นที่โครงการ หมายถึง การพิจารณาถึงความยากงายในการกอสรางเสนทางในแนว
ทางเลือกตางๆ เชน จํานวนจุดตัดเสนทางกับโครงขายถนนเดิม  หรือการรื้อยายสาธารณูปโภคสําคัญที่มีอยูเดิม เปนตน  

 ข. การจัดการและบํารุงรักษาระบบขนสงที่มีอยู หมายถึง การพิจารณาใหความสําคัญกับโครงการที่สงผลใหเกิดการ

ปรับปรุงและจัดการสิ่งอํานวยความสะดวกของถนนดานตางๆ เชน การกอสรางสะพานขามแมน้ําลําคลองหรือทางแยกขนาด

ใหญเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใชงานของชองทางเดินรถดวนพิเศษ การปรับปรุงลักษณะของทางแยกเพื่อสนับสนุนการ

ดําเนินการของชองทางเดินรถดวนพิเศษ ฯลฯ 

6.7.2.3 ดานการจราจรและขนสง (15 คะแนน) 

ปจจัยดานการจราจรและการขนสง จะพิจารณา 6 องคประกอบ ไดแก 1) ปริมาณการเดินทาง 2) ความเร็วในการเดินทาง
ในพื้นที่ 3) ความปลอดภัยในการเดินทาง 4) ความสะดวกในการเขาถึงพื้นที่ 5) การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่นๆ และ 6) 
ประสิทธิภาพการใหบริการ โดยมีรายละเอียดในแตละขอดังนี้ 

 ก.  ปริมาณการเดินทาง หมายถึง การพิจารณาถึงจํานวนความตองการการเดินทางที่จะเขามาใชระบบขนสงสาธารณะใน
เสนทางตางๆ ทั้งในชวงเวลาเรงดวน และชวงนอกเวลาเรงดวน โดยสวนมากแลวโครงการที่ทําใหเกิดปริมาณการเดินทางที่สูง

กวาจะไดรับการพิจารณาใหไดรับความสําคัญมากกวา  อยางไรก็ตามตองพิจารณาถึงปจจัยในดานอื่นๆ ประกอบการตัดสินใจ

ดวย 

 ข.  ความเร็วในการเดินทาง หมายถึง การพิจารณาผลกระทบโครงการตอการพัฒนาปรับปรุงสภาพการจราจรในแงของ
การบรรเทาปญหาการจราจรติดขัด การปรับปรุงสภาพปญหาการจราจรที่เปนอยูในปจจุบัน การเปลี่ยนแปลงระยะเวลาที่ใชใน

การเดินทาง อัตราสวนปริมาณจราจรตอความจุ และความเร็วเฉลี่ยในการเดินทาง 

 ค.  ความปลอดภัยในการเดินทาง หมายถึง การพิจารณาผลกระทบโครงการตอการเพิ่มความปลอดภัยในการเดินทาง 
การเปลี่ยนแปลงอัตราการเกิดอุบัติเหตุจราจร ซึ่งเกี่ยวของโดยตรงกับการสูญเสียชีวิต การบาดเจ็บ และความเสียหายจาก

อุบัติเหตุจราจร 

 ง.  ความสะดวกในการเขาถึงพื้นที่ หมายถึง การพิจารณาผลกระทบโครงการตอความสะดวกในการไปใหถึงที่ที่ตองการ
ไปหรือจุดหมายปลายทาง ซึ่งก็คือ การเพิ่มขีดความสามารถใหกับคน ที่อยูในที่ตางๆในที่ที่มีรูปแบบการขนสงที่มีใช ณ ที่นั้นๆ 
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แบบตางๆ ใหสามารถไปถึงยังจุดอํานวยความสะดวกตางๆ    สวนใหญแลว สิ่งนี้มักมีมุมมองจากผูอยูอาศัย ที่จะประเมินการ

เขาถึงยังสถานที่ทํางาน รานคา โรงเรียน หรือ สถานที่พักผอนหยอนใจ หรือพิจารณาการเขาถึงจุดหมายจากมุมมองของผูจาง

งานหรือผูประกอบการคา ที่ตองการลูกจาง/ลูกคาจากที่ตางๆ ใหมาถึงโรงงานหรือรานคาไดโดยสะดวก 

 จ.  การเชื่อมตอกับระบบขนสงอื่นๆ หมายถึง การพิจารณาผลกระทบของโครงการตอการเช่ือมตอกับระบบขนสงอื่นๆ 

โครงการบางโครงการมีผลทําใหการขนสงกระทําไดอยางมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นเพราะเปนการเช่ือมตอระบบขนสงตางๆ เขา

ดวยกัน เชน การเชื่อมตอระหวางเสนทางวิ่งระหวางเมืองกับเสนทางวิ่งภายในเมือง  การเชื่อมตอระหวางระบบเสนทางวิ่งภายใน

เมืองกับสนามบิน เปนตน 

 ฉ.  ประสิทธิภาพการใหบริการ หมายถึง การพิจารณาผลกระทบโครงการตอประสิทธิภาพการใหบริการแกผูเดินทางใน
ดานตางๆ ซึ่งในตางประเทศจะมีการคํานวณถึงคาประสิทธิภาพการใหบริการ  โครงการที่มีประสิทธิภาพการใหบริการสูงกวา จะ
ไดลําดับความสําคัญที่สูงกวา 

6.7.2.4 ดานผลกระทบตอสิ่งแวดลอม (15 คะแนน) 

ปจจัยผลกระทบตอสิ่งแวดลอม จะพิจารณา 2 องคประกอบ ไดแก 1) ผลกระทบดานอากาศ เสียง น้ํา และทัศนียภาย 2) 
ผลกระทบระหวางการกอสราง  

 ก.  ผลกระทบดานอากาศ เสียง น้ํา และทัศนียภาพ หมายถึง การพิจารณาโครงการตอผลกระทบดานสิ่งแวดลอม ใน
ดานอากาศ เสียง และน้ํา ผลกระทบเหลานี้จะพิจารณาจากจํานวนครัวเรือน  สถานศึกษา  สถานพยาบาลที่ไดรับผลกระทบ

ตามแนวเสนทาง    

 ข.  ผลกระทบระหวางการกอสราง หมายถึง การพิจารณาโครงการตอผลกระทบระหวางการกอสราง เชน ผลกระทบ
จากการปดการจราจรระหวางการกอสราง ผลกระทบตอประชาชนในพื้นที่โครงการ เปนตน 

6.7.2.5 ดานการใชที่ดิน (15 คะแนน) 

ปจจัยดานการใชที่ดิน จะพิจารณา 4 องคประกอบ ไดแก 1) การพัฒนาที่ดิน 2) ความสอดคลองระหวางการใชที่ดินกับ
ระบบถนน 3) ผังเมืองและแผนการพัฒนาเมือง และ 4) ความสอดคลองกับการพัฒนาเมืองแบบยั่งยืน โดยมีรายละเอียดใน
แตละขอดังนี้ 

 ก. การพัฒนาที่ดิน หมายถึง การพิจารณาผลกระทบของแนวเสนทางตอการพัฒนาที่ดิน 

 ข.  ความสอดคลองระหวางการใชที่ดินกับระบบขนสงสาธารณะ หมายถึง การพิจารณาโครงการวามีความสอดคลองกัน
หรือไม ระหวางระบบโครงขายการใหบริการกับรูปแบบการใชที่ดิน  

 ค.  ผังเมืองและแผนการพัฒนาเมือง หมายถึง การพิจารณาโครงการตามที่ศึกษาไวในการวางผังเมือง หรือแผนแมบท
ของจังหวัดตางๆ  

 ง.  ความสอดคลองกับการพัฒนาเมืองแบบยั่งยืน หมายถึง การพัฒนาที่เพียงพอสําหรับความตองการของคนใน

ปจจุบัน โดยไมทําใหลูกหลานในอนาคต ที่ก็มีความตองการจําเปนของเขา ตองถึงกับขัดสน ดังนั้นโครงการตางๆ จําเปนตอง
คิดถึงผลกระทบตอคนในอนาคต เปนการพิจารณาถึงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมโลก และสิ่งแวดลอมของลูกหลานในอนาคต 
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6.7.2.6 ดานสังคม (15 คะแนน) 

ปจจัยดานสังคม จะพิจารณา 4 องคประกอบ ไดแก 1) ความตองการของชุมชน 2) การยกระดับคุณภาพชีวิตของ
ประชาชน 3) ผลกระทบโดยตรงตอชุมชน และ 4) การสงเสริมกิจกรรมดานตางๆ ของเมืองหรือคนในชุมชน โดยมี
รายละเอียดในแตละขอดังนี้  

 ก.  ความตองการของชุมชน หมายถึง การพิจารณาในแงของความตองการของชุมชน โครงการที่มีลําดับความสําคัญสูง
จะเปนโครงการที่ตองการของชุมชน 

 ข.  การยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน หมายถึง การพิจารณาโครงการที่ไปกอใหเกิดการยกระดับคุณภาพชีวิตของ
ประชาชน เชน โครงการจัดใหมีระบบขนสงสาธารณะสูสถานที่สําคัญของทางราชการตางๆ เชน โรงพยาบาล โรงเรียน เปนตน 

 ค.  ผลกระทบโดยตรงตอชุมชน หมายถึง ผลกระทบของโครงการที่เปนผลเสียตอผูอยูอาศัย เชน การโยกยาย การ
เวนคืนที่ดิน เปนตน ซึ่งจะรวมถึงสถานที่สําคัญตางๆ เชน แหลงวัฒนธรรม  สถานที่สําคัญทางศาสนา  สวนสาธารณะ สถานที่

ทองเที่ยว เปนตน 

 ง.  การสงเสริมกิจกรรมดานตางๆของเมืองหรือคนในชุมชน หมายถึง การพิจารณาโครงการตอการสงเสริมกิจกรรมของ
เมือง เชน การจดัใหมีระบบขนสงสาธารณะ การสนับสนุนการเดินทางของผูไมมียานพาหนะสวนตัว เปนตน 

6.7.2.7 ดานอื่นๆ (5 คะแนน) 

นอกจากปจจัยตางๆ ขางตนแลว ยังมีปจจัยดานอื่นๆ ที่นํามาใชในการวิเคราะหคัดเลือกแนวเสนทางที่เหมาะสม ซึ่งไมสามารถ

ระบุถึงกลุมปจจัยที่ชัดเจนได สําหรับโครงการนี้ จะพิจารณาถึงการสรางโอกาสและการไมทําลายโอกาสในอนาคต ซึ่งมีความ

เปนไปไดเสมอวา การพัฒนาโครงการใดโครงการหนึ่ง อาจจะไปปดหรือทําลายโอกาสในการดําเนินโครงการใดโครงการหนึ่งใน

อนาคต เชน การกอสรางชองทางเดินรถดวนพิเศษบนรางรถไฟเดิม  จะเปนการปดโอกาสในการพัฒนาระบบรถไฟชานเมืองที่วิ่ง

บนเสนทางในอนาคต    ดังนั้น คณะที่ปรึกษาจะพิจารณาถึงปจจัยในสวนนี้ดวยในการเปรียบเทียบคัดเลือกแนวเสนทางดวย 

 
 
 
 
6.7.3 ผลการพิจารณาคัดเลือกแนวเสนทาง 

คณะที่ปรึกษาไดดําเนินการสํารวจพื้นที่โครงการตามแนวเสนทางทั้งสี่ทางเลือกโดยละเอียด พรอมกับรับฟงความคิดเห็นของ

ประชาชนในพื้นที่ และนําขอมูลดังกลาวมาประกอบการใหคะแนนปจจัยดานวิศวกรรม ปจจัยผลกระทบตอสิ่งแวดลอม  ปจจัย

ดานสังคม และปจจัยอื่นๆ  คณะที่ปรึกษายังไดพัฒนาแบบจําลองดานการจราจรและขนสงตามหลักสถิติศาสตร เพื่อนํามา

พยากรณปริมาณการจราจรและความเร็วจราจรในพื้นที่ ในอนาคตกรณีที่มีโครงการ และใหคะแนนปจจัยทางดานจราจรและ

ขนสง และนําผลการพยากรณดังกลาวมารวมพิจารณากับการออกแบบแนวเสนทางโครงการเบื้องตน เพื่อใหคะแนนปจจัย

ทางดานเศรษฐศาสตร  นอกจากนี้ ที่ปรึกษายังไดพิจารณาศึกษาการพัฒนาที่ดิน ตลอดจนผังเมืองและแผนการพัฒนาเมือง 

เพื่อนํามาใหคะแนนปจจัยทางดานการใชที่ดิน      
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ในการใหคะแนนสําหรับแตละปจจัยนั้น จะคํานึงถึงขอพิจารณายอยตางๆ ตามที่ไดอธิบายในหัวขอที่ผานมา แลวใหคะแนน

ทางเลือกตางๆ จากระดับ 1 ถึง 10 โดยทางเลือกที่ดีที่สุดสําหรับปจจัยนั้นๆ จะไดคะแนนเต็ม (สิบคะแนน) และทางเลือกอื่นๆ 

ที่ดอยลงไป ก็จะใหคะแนนในลักษณะลดหลั่นกันไปตามสัดสวนที่ดอยลงเมื่อเทียบกับทางเลือกที่ดีที่สุด 

ผลการใหคะแนน แสดงไวในตารางที่ 6.7-1 ซึ่งสรุปไดดังนี้ 

ผลการใหคะแนนดานเศรษฐกิจและการเงิน พบวา ทางเลือก B เปนแนวเสนทางที่มีคาใชจายในการกอสรางโครงการนอยที่สุด 

เนื่องจากสามารถปรับปรุงพื้นผิวถนนบนทางหลวง 407 เดิมใหรองรับชองทางเดินรถดวนพิเศษได โดยไมจําเปนตองมีการ

กอสรางขยายถนนเหมือนทางเลือกอื่น ในขณะที่เสนทางดังกลาววิ่งอยูในเสนทางที่มีประชากรอาศัยอยู และมีการพัฒนาการใช

ที่ดินตลอดสองขางทาง ซึ่งทําใหทางเลือกดังกลาว นอกจากสามารถใหบริการเชื่อมโยงระหวางหาดใหญ-สงขลาไดแลว ยังเกิด

ผลประโยชนตอประชากรที่อยูอาศัยตามรายทางดวย นอกจากนี้ การใหบริการชองทางเดินรถดวนพิเศษบนเสนทางนี้ คาดวาจะ

ชวยการสงเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจชุมชนในพื้นที่ไดเปนอยางดี ดังนั้น ทางเลือก B จึงเปนทางเลือกที่มีความเหมาะสมที่สุด
ทางดานเศรษฐกิจและการเงิน จึงไดคะแนนเต็ม สวนทางเลือก A จําเปนจะตองกอสรางชองทางเดินรถดวนพิเศษ จํานวน 2 

ชองจราจร บริเวณเกาะกลางตามแนวทางหลวง 407  นอกจากนี้ ยังเปนเสนทางที่ไมมีประชากรอยูอาศัย หรือการพัฒนาที่ดิน

ตามรายทางมากนัก  จึงจะใหบริการกับการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญและสงขลาเปนหลักเทานั้น  ใหผลประโยชนโครงการ

ที่นอยกวา ในขณะที่มีคาใชจายกอสรางที่สูงขึ้น จึงไดคะแนนลดลงมา สวนทางเลือก C และ D ซึ่งเปนการกอสรางชองทาง
เดินรถดวนพิเศษขนานไปกับแนวรางรถไฟเดิม  และการปรับปรุงรางรถไฟเดิม ตามลําดับนั้น ไดคะแนนนอยที่สุดเนื่องจากเปน

ทางเลือกที่มีคาใชจายสูงมาก เพราะตองมีการจายคาทดแทนการรื้อยายอาคาร บานเรือนสําหรับผูบุกรุกในแนวรางรถไฟ   ทั้งนี้ 

ยังพบวามีคาใชจายในการกอสราง หรือปรับปรุงแนวรางรถไฟตลอดเสนทาง ซึ่งจะมีคาใชจายในการลงทุนมาก ดังนั้น ทางเลือก 

C และ D จึงไดคะแนนต่ําที่สุด  

ผลการใหคะแนนปจจัยดานวิศวกรรม พบวาทางเลือก B เปนทางเลือกที่มีความเหมาะสมทางกายภาพของพื้นที่โครงการ 
เพราะสามารถปรับปรุงขยายเสนทางหลวง 407 เพียงเล็กนอย โดยไมจําเปนจะตองสรางสะพานขามแยกหรือสะพานขามคลอง

เพิ่มขึ้นแตอยางใด ในขณะจุดตัดเสนทางโครงขายถนนอื่นๆ ก็เปนจุดตัดเดิมอยูแลว สามารถบริหารจัดการระบบฯ โดยการ

ออกแบบไดอยางสะดวก ไมมีความยุงยากซับซอน จึงเปนทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด และไดคะแนนเต็ม ทางเลือก A นั้น มี

จํานวนคลองที่ตองกอสรางสะพานขามคลองในแนวเสนทางหลวง 414 อยูเปนระยะ  ทําใหมีคะแนนลดลงมา สวนทางเลือก C 
และ D นั้น ปจจุบัน ไดมีการพัฒนาที่ดินทางดานฝงตะวันออกของแนวรางรถไฟ จึงทําใหทางเลือก C และ D มีจุดตัดกับ
เสนทางเขา-ออกชุมชนจากดานฝงตะวันออกของแนวรถไฟจํานวนมาก และมีแนวโนมวาจะตองกอสรางเปนทางยกระดับเพื่อ

ประสิทธิภาพในการดําเนินการของระบบขนสงสาธารณะ การปองกันผลกระทบตอประชาชนในพื้นที่ และเพื่อความปลอดภัยใน

การสัญจรขามไปมา นอกจากนี้ โครงสรางสะพานขามคลองเดิมนั้น มีสภาพชํารุดทรุดโทรมมาก จะตองมีการแกไขปรับปรุง

เพื่อใหรองรับการเดินทางของรถบีอารที หรือรถไฟไดอยางปลอดภัย จึงทําใหมีคะแนนนอยที่สุด 

ผลการใหคะแนนดานการจราจรและขนสง พบวาทางเลือก B เปนทางเลือกที่วิ่งผานแนวชุมชนเดิม บนเสนทางหลวง 407 ซึ่งมี

การใชที่ดินตลอดเสนทาง สงผลใหเปนทางเลือกที่มีปริมาณการเดินทางมากที่สุด เพิ่มความสะดวกในการเขาถึงพื้นที่ และ

เชื่อมตอกับระบบขนสงอื่นๆ ไดดี  จึงเปนทางเลือกที่เหมาะสมที่สุด  สวนทางเลือก A และ C เปนการสรางชองทางเดินรถ
พิเศษที่ตัดผานชุมชนและการใชที่ดินที่นอยกวา จึงสงผลใหผลประโยชนดานการจราจรและขนสงนอยกวา  ได 7 คะแนน

เทากันทั้งสองทางเลือก สวนทางเลือก D นั้น เปนการใหบริการรถไฟชานเมือง ซึ่งเปนการขนสงประเภทลอเหล็ก มีความ
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สะดวกสบายจะนอยกวาระบบลอยาง นอกจากนี้ ยังจําเปนจะตองมีการสับหลีกกันในรถไฟขาขึ้นกับขาลอง  สงผลใหความถี่ใน

การใหบริการ (ทุกๆ ครึ่งชั่วโมงถึงหนึ่งชั่วโมงเต็ม) นอยกวาระบบชองทางเดินรถดวนพิเศษมาก จึงเปนทางเลือกที่ไมคอยดึงดูด

ใหประชาชนใชกันมากนัก จึงไดคะแนนต่ําที่สุด  

ผลการใหคะแนนดานผลกระทบตอสิ่งแวดลอม พบวาทางเลือก C และ D เปนทางเลือกที่มีแนวเสนทางที่ไมไดตัดผานแนว
ชุมชนเดิมโดยตรง  มีประชาชนอยูอาศัยในแนวเสนทางจํานวนไมมากนัก จึงกอใหเกิดผลกระทบทางดานอากาศ เสียง และ

ทัศนียภาพนอยกวางทางเลือกอื่นๆ  จึงเปนทางเลือกที่เหมาะสมที่สุดในแงผลกระทบตอสิ่งแวดลอม และไดคะแนนเต็มทั้งสอง

ทางเลือก ในแนวเสนทางเลือก A พบวามีประชาชนอยูอาศัยในแนวเสนทางบาง จึงกอใหเกิดผลกระทบที่สูงกวา จึงไดคะแนน 
8   สวนทางเลือก B นั้นเปนเสนทางที่ผานชุมชนจํานวนมาก และมีการใชที่ดินปจจุบันอยางหนาแนน ดังนั้น ถามองในแงของ

ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม จะเปนทางเลือกที่ดอยที่สุด จึงมีคะแนนต่ําที่สุด 

ผลการใหคะแนนดานการใชที่ดิน พบวาทางเลือก B C และ D เปนทางเลือกที่มีแนวเสนทางที่อยูในแนวใกลกัน (จาก

มุมมองของสภาพพื้นที่โดยรวม) และอยูในแนวที่มีการใชที่ดิน และการพัฒนาที่ดินคอนขางหนาแนน ผังเมืองและแนวทางการ

พัฒนาเมือง ก็คาดวาจะมีการเจริญเติบโตทางสังคม และเศรษฐกิจในพื้นที่นี้ ดังนั้น จึงไดคะแนนเต็มเทากันทั้งสามทางเลือก 

สวนทางเลือก A นั้น เปนเสนทางที่หางจากชุมชนในปจจุบัน และอยูในพื้นที่ชุมน้ํา หรือบริเวณน้ําทวมถึงทางดานเหนือของ

เมืองสงขลา จึงเปนทางเลือกที่ดอยกวาทางเลือกอื่น ไดคะแนนต่ําที่สุด  

ผลการใหคะแนนดานสังคม พบวาทางเลือก D เปนทางเลือกที่มีผานชุมชนนอย  และเปนทางเลือกที่ประชาชนในพื้นที่จํานวน

ไมนอยแสดงความตองการใหมีการพัฒนารถไฟชานเมืองขึ้น ดังนั้น จึงไดคะแนนเต็ม  สวนทางเลือก A และ B นั้น  

ถึงแมวาเปนทางเลือกที่ผานยานชุมชนมาก  ซึ่งกอใหเกิดผลกระทบตอชุมชนมาก แตในขณะเดียวกันก็เปนทางเลือกที่จะ

ยกระดับคุณภาพชีวิตและสงเสริมกิจกรรมดานตางๆ ของประชาชนไดดี  จึงไดคะแนนลดลงมาเพียงเล็กนอย เทากับ 9.5 และ 

9 คะแนนตามลําดับ  สวนทางเลือก C นั้น เปนทางเลือกที่ไมพึงปรารถนาของประชาชนในพื้นที่  อีกทั้งยังไมสามารถชวย

สงเสริมคุณภาพชีวิตและสงเสริมกิจกรรมของประชาชนไดดีนัก  จึงเปนทางเลือกที่ดอยที่สุด 

ผลการใหคะแนนดานการสรางโอกาสและการไมทําลายโอกาสในอนาคต พบวาทางเลือก B (การสรางชองทางเดินรถดวน

พิเศษในแนวทางหลวง 407) และ D (การพัฒนาระบบรถไฟชานเมืองบนรางรถไฟเดิม) เปนทางเลือกที่ไมทําลายโอกาสในการ

พัฒนาในอนาคต เพราะเปนการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานในแนวทางที่เหมาะสม การสรางชองทางเดินรถดวนพิเศษบนทางหลวง 

407 จะไมทําลายโอกาสในการพัฒนาระบบรถไฟชานเมืองในแนวรางรถไฟเดิมในอนาคต หรือการพัฒนาระบบรถไฟชานเมือง

เอง ก็จะไมทําลายโอกาสในการขยายถนนเพื่อเพิ่มจํานวนชองทางเดินรถบนทางหลวง 407  ดังนั้น ทั้งสองทางเลือก จึงเปน

ทางเลือกที่ดีที่สุด และไดคะแนนเต็ม ทางเลือก A นั้น เปนการกอสรางชองทางเดินรถดวนพิเศษในแนวเกาะกลางของทาง

หลวง 414 ซึ่งไดเตรียมการไวสําหรับขยายทางหลวงในอนาคตเมื่อปริมาณการจราจรเพิ่มสูงขึ้นจนถึงระดับหนึ่ง  จึงเปนการ

ทําลายโอกาสในการขยายทางหลวง 414 ในอนาคต  จึงไดคะแนนลดลงมา  สวนทางเลือก C นั้นเปนการสรางชองทางเดิน
รถดวนพิเศษในแนวขนานกับรางรถไฟเดิม ซึ่งจะสงผลและเปนการทําลายโอกาสการพัฒนาระบบรถไฟชานเมืองในอนาคต จึง

ไดคะแนนต่ําที่สุด  

ตารางที่ 6.7-1 การพิจารณาใหคะแนนแนวเสนทางเลือก 
คะแนนดิบ 

(จากระดับ 1-10) 
คะแนนที่ปรับตามคาน้ําหนกั 

ปจจัยหลัก 
น้ําหนกั 
(รอยละ) 

A B C D A B C D 
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ดานเศรษฐกิจ-การเงิน 20 7.5 10 5 5 1.50 2.00 1.00 1.00 
ดานวิศวกรรม 15 7 10 3 4 1.05 1.50 0.45 0.60 
ดานการจราจรและขนสง 15 7 10 7 5 1.05 1.50 1.05 0.75 
ผลกระทบตอส่ิงแวดลอม 15 8 6 10 10 1.20 0.90 1.50 1.50 
ดานการใชที่ดนิ 15 5 10 10 10 0.75 1.50 1.50 1.50 
ดานสังคม 15 9.5 9 5 10 1.43 1.35 0.75 1.50 
ดานอ่ืน 5 8 10 4 10 0.40 0.50 0.20 0.50 
คะแนนรวม  7.38 9.25 6.45 7.35 

   
เมื่อพิจารณาโดยรวมปจจัยหลักทั้ง 7 ขอ โดยคํานึงถึงคาน้ําหนักที่กําหนดไวใหสําหรับแตละปจจัย  ก็สามารถคํานวณคะแนน

รวมสําหรับทางเลือกตางๆ ได  โดยคะแนนสูงที่สุดที่เปนไปไดจะเทากับ 10 จากการคํานวณ พบวาทางเลือก B เปนทางเลือกที่
ไดคะแนนสูงสุด 9.25 คะแนน ทางเลือก A และ D ไดคะแนนรองลงมา และมีคะแนนใกลเคียงกัน เทากับ 7.38 และ 7.35 

คะแนน ตามลําดับ ทางเลือก C เปนทางเลือกที่มีคะแนนต่ําที่สุด 6.45 คะแนน สรุปไดวา ทางเลือก B คือการจัดใหมีชองทาง
เดินรถดวนพิเศษในแนวเสนทาง 407 จึงเปนทางเลือกที่มีความเหมาะสมที่สุด 
 
6.8 ขอเสนอแนะการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 
จากผลการศึกษาการคัดเลือกระบบขนสงมวลชนเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาพบวา ระบบรถบีอารทีมีความ

เหมาะสมในการบริการเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลามากที่สุด สําหรับแนวเสนทางที่เหมาะสมที่ปรึกษาจะ

ทําการศึกษาและเสนอแนะตอไป 
 
 
 
 
 
 

32 



รายงานฉบับกลาง                                                                                    7. ยุทธศาสตรการนําผลการศึกษาไปสูการปฏิบัต ิ

 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมอืงหาดใหญและเชือ่มโยงเมืองสงขลา                                                                      7-1 

บทที่ 7 
ยุทธศาสตรการนําผลการศึกษาไปสูการปฏิบัต ิ

 
 แนวทางการดําเนินการ 
 การจัดประชุมสัมมนาและการประชาสัมพันธ 
 การวิเคราะหความเหมาะสมดานเศรษฐกิจและการเงินเบื้องตน  
 การศึกษาแนวทางการลงทุน  

7.1 แนวทางการดําเนินการ 
เพื่อผลักดันและขับเคลื่อนใหการพัฒนาเชื่อมโยงการเดินทางดวยระบบขนสงมวลชนระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา

สามารถนําไปสูการปฏิบัติ ซึ่งนอกเหนือจากการที่จัดทํารายละเอียดของแผนที่มีขอมูลที่เพียงพอโดยหนวยงานที่เกี่ยวของหรือ

หนวยงานที่รับผิดชอบสามารถรับไปดําเนินการตอไปแลว ที่ปรึกษาจะทําการศึกษาสภาพปญหาและอุปสรรคที่ทําใหแผนงานที่

วางไวไมสามารถดําเนินการตามแผนได โดยอาจจะเกิดอุปสรรคจากทั้งปจจัยภายในและปจจัยภายนอก ปจจัยตางๆ เหลานี้ที่

ปรึกษาจะทําการศึกษา วิเคราะห และเสนอแนะแนวทางแกไข ตลอดจนกระบวนการที่จะนําการพัฒนาเชื่อมโยงการเดินทางดวย

ระบบขนสงมวลชนระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาดังกลาวไปสูการปฏิบัติได โดยมีแนวทางการดําเนินงานดวยกัน 3 ดาน 

ไดแก  

1) การจัดประชุมสัมมนาและการประชาสัมพันธ 
2) การศึกษาดานองคกร 
3) การศึกษาแนวทางการลงทุน 

7.2 การจัดประชุมสัมมนาและการประชาสัมพันธ 
เพื่อใหการดําเนินการศึกษาเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ จําเปนอยางยิ่งที่จะตองดึงภาครัฐ เอกชน และตัวแทนภาคประชาชนเขา

มามีสวนรวมในการดําเนินการศึกษา โดยจะทําใหคณะที่ปรึกษาสามารถทราบถึงประเด็นปญหาและความตองการของทองถิ่น

หรือชุมชนครอบคลุมในทุกดาน ซึ่งในเบื้องตนที่ปรึกษาจะจัดประชุมและสัมมนาเพื่อนําเสนอแนวทางการดําเนินงานการศึกษา

ระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสมเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา ดังนี้  

 การจัดสัมมนาระบบขนสงสาธารณะ 
 การจัดสัมมนารับฟงความคิดเห็นจํานวน 2 ครั้ง 
 การจัดประชุมกลุมยอย (Focus Group) 
 การพัฒนาและถายทอดเทคโนโลยี 

ความกาวหนาในสวนงานนี้ คณะที่ปรึกษาไดจัดสัมมนาการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะขึ้นเมื่อวันที่ 23 เมษายน พ.ศ. 2552  

ณ.หองประชุมเกาแสนโรงแรมลีการเดนท พลาซา อ.หาดใหญ จ.สงขลา เวลา 08.30-12.00 น. โดยมีผูเขารวมสัมมนาประมาณ 

50 คน เนื้อหาในการสัมมนาที่ปรึกษาไดเสนอแนวทางการดําเนินงานการศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและ
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เชื่อมโยงเมืองสงขลาใหกับคณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกจังหวัดสงขลา และหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐและ

เอกชนในพื้นที่ศึกษาและในพื้นที่กลุมจังหวัดใกลเคียง เพื่อระดมความคิดเห็น ขอเสนอแนะและสรางความรูความเขาใจในเรื่อง

ของการดําเนินงาน โดยมีบรรยากาศในการสัมมนาดังแสดงในรูปที่ 7.2-1  

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 7.2-1 บรรยากาศการสัมมนาการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะ 
 
 
 
7.3 การวิเคราะหความเหมาะสมดานเศรษฐกิจและการเงินเบื้องตน  

7.3.1  การวิเคราะหความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจเบื้องตน    
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แนวทางในการวิเคราะห 

ในการวิเคราะหความเหมาะสม ของการเชื่อมโยงเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา การจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสง

มวลชน และการพัฒนาศูนยกลางการคมนาคม จะแยกพิจารณาเชิงตัวเลขของผลประโยชน (Benefit) และมูลคาในการ
ลงทุน (Cost) เปน 2 ดาน คือในดานเศรษฐศาสตรจะถูกวิเคราะห และเปรียบเทียบในแงของความคุมคาทางดาน

เศรษฐศาสตรของโครงการ โดยที่จะใชแนวทางการวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุน และผลประโยชนของโครงการ (Cost-
Benefit Analysis) อาศัยการพิจารณาขอแตกตางระหวาง “กรณีมีโครงการ” เทียบกับ “กรณีไมมีโครงการ” 
(“With case” and “Without case”) โดยที่“กรณีมีโครงการ” หมายถึงการตัดสินใจลงทุนจัดทําระบบ
ขนสงมวลชนเมืองหาดใหญและเชื่อมโยงเมืองสงขลาจนสามารถดําเนินการได และ“กรณีไมมีโครงการ” หมายถึงสภาพที่

ปราศจากการลงทุนในเรื่องดังกลาว โดยจะประเมินตนทุน และ ผลประโยชนที่ไดรับจากโครงการ (Cost and 
Benefit) ในรูปแบบของตัวเงิน (Monetary Value) แลวปรับคาเปนมูลคาทางเศรษฐกิจ  

สมมุติฐานเบื้องตน 

โดยหลักการแลว การศึกษานี้ใชวิธีวิเคราะหเปรียบเทียบตนทุนและผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ(Cost-Benefit 
Analysis) หรือ CBA) เปนเครื่องมือวิเคราะหดวยเหตุผลที่วาวิธีการศึกษาลักษณะนี้เปนที่ยอมรับวาอยูในระดับ

มาตรฐานสากล โดยสมมุติฐานเบื้องตนที่ใชในการวิเคราะหไดแก 

1) ปที่ใชเปนปฐาน 

 ปที่ใชเปนปฐานคือ ป พ.ศ. 2552  และราคาที่ใชในการวิเคราะห เปนราคา ณ ป พ.ศ. 2552  

2) ระยะเวลาการกอสราง 
 ในแตละโครงการ ที่ปรึกษาจะประมาณเวลาการกอสรางประมาณ 1-2 ป 

3) ระยะเวลาของโครงการ 
 โครงการนี้ใชระยะเวลาในการดําเนินการเพื่อใชในการคํานวณผลตอบแทนจากการลงทุนที่  20 ป 

4) มูลคาการลงทุนทางการเงิน 

 ที่ปรึกษาจะรวบรวมมูลคาลงทุนหรือคาใชจายของโครงการเพื่อใชในการวิเคราะห ดังแสดงในตารางที่ 7.3-1 
 
 
 
 
 
 
 
ตารางที่ 7.3-1 มูลคาลงทนุหรือคาใชจายของโครงการเพื่อใชในการวิเคราะห 

มูลคาการลงทุน 
เช่ือมโยงเมืองหาดใหญ 

กับเมืองสงขลา 
การจัดทําแผนแมบทการพัฒนา

ระบบขนสงมวลชน การพัฒนาศูนยกลางการคมนาคม 
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ด า น ง า น โ ย ธ า แ ล ะ ก อ ส ร า ง

โครงสรางพ้ืนฐาน 
 

ไดแก การลงทุนกอสรางเสนทางวิ่ง

ของระบบรถประจําทางดวนพิเศษ

(BRT) การกอสรางอาคารสถานี
จอดรับ-สงผู โดยสาร และสิ่งปลูก

สรางตางๆเชน อาคารศูนยควบคุม

กลาง โรงจอดซอมบํารุง สถานีจอด

แลวจร ตลอดจนงานการปรับปรุงเขต

ทาง เพื่ อ จัดชองทางวิ่ ง สํ าหรับรถ 

BRT งานปายและเครื่องหมาย

จ ร า จ ร  ก า ร รื้ อ ย า ย ร ะ บ บ

สาธารณูปโภคพื้นฐานในบริเวณเขต

ทางที่ไดรับผลกระทบ เปนตน 

การลงทุนกอสร างเสนทางวิ่ งของ

ระบบรถประจํ าทาง การกอสร าง

อาคารสถานีจอดรับ-สงผู โดยสาร 

และสิ่งปลูกสรางตางๆเชน อาคาร

ศูนยควบคุมกลาง โรงจอดซอมบํารุง 

สถานีจอดแลวจร ตลอดจนงานการ

ปรับปรุงเขตทางเพื่อจัดชองทางวิ่ง

สําหรับรถประจําทาง งานปายและ

เครื่องหมายจราจร การรื้อยายระบบ

สาธารณูปโภคพื้นฐานในบริเวณเขต

ทางที่ไดรับผลกระทบ เปนตน 

การลงทุ นก อสร า งและปรับปรุ ง

ศูนยกลางการคมนาคมบริเวณสถานี

ร ถ ไฟห าด ใหญ  ศู นย ร ถตู  ก า ร

ปรับปรุงพ้ืนท่ี การกอสรางอาคาร

สถานีจอดรับ-สงผูโดยสาร และสิ่ง

ปลูกสร า งต า งๆเชน  อาคารศูนย

ควบคุมกลาง  สถานีจอดแลวจร งาน

ปายและเครื่องหมายจราจร การรื้อ

ยายระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานใน

บริเวณเขตทางที่ไดรับผลกระทบ เปน

ตน 

ดานการปรับปรุงหรือจัดหารถ

ประจํ าทางด วนพิ เศษและรถ

ประจําทาง 

การลงทุนเพ่ือปรับปรุงหรือจัดซื้อตัว

รถสําหรับใชในระบบรถประจําทาง

ดวนพิเศษ  

การลงทุนเพ่ือปรับปรุงหรือจัดซื้อตัว

รถสําหรับใชในระบบรถประจําทาง 
- 

ดานงานระบบขนสงอัจฉริยะ 
 

ก า รล งทุ นด า น ง าน ร ะบบขนส ง

อัจฉริยะ 
 

การติดต้ังระบบควบคุมการขนสง

อัจฉริยะเพ่ือทําการควบคุมการจราจร

และการเดินรถโดยสารเพื่อความ

ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพสูงสุด   

การติดต้ังระบบควบคุมการขนสง

อัจฉริยะเพ่ือทําการควบคุมการจราจร

และการเดินรถโดยสารเพื่อความ

ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพสูงสุด   

ดานงานระบบจัดเก็บคาโดยสาร

และระบบตั๋วอัตโนมัติ 

งานระบบจัดเก็บคาโดยสารและระบบ

ต๋ัวอัตโนมัติ 

งานระบบจัดเก็บคาโดยสารและระบบ

ต๋ัวอัตโนมัติ 
งานระบบจัดเก็บคาโดยสารและระบบ

ต๋ัวอัตโนมัติ 

คาใชจายในการใหบริการเดินรถ

ประจําทางพิเศษและรถประจําทาง

เสริม 

 

คาเช้ือเพลิงสําหรับรถประจําทางดวน

พิเศษ,คาซอมบํารุงประจําปเปนตน 

 

คาเช้ือเพลิงสําหรับรถประจําทาง,คา

ซอมบํารุงประจําปเปนตน 

 

 

ค า ใ ช จ า ย ดํ า เ นิ นก า รและค า

บํ า รุ ง รั ก ษ า ( Operation 
and Maintenance 
Cost 

คาใชจายดําเนินการและคาบํารุงรักษา

อาคารสํานักงาน ศูนยควบคุม สถานี

รับ-สงผูโดยสาร เปนตน 

คาใชจายดําเนินการและคาบํารุงรักษา

อาคารสํานักงาน ศูนยควบคุม สถานี

รับ-สงผูโดยสาร เปนตน 

คาใชจายดําเนินการและคาบํารุงรักษา

อาคารสํานักงาน ศูนยควบคุม สถานี

รับ-สงผูโดยสาร เปนตน 

คาใชจายอ่ืนๆ 
คาใชจายตามมาตรการสิ่งแวดลอม,

คาใชจายของสํานักงานและอื่นๆ เปน

ตน 

คาใชจายตามมาตรการส่ิงแวดลอม,

คาใชจายของสํานักงานและอื่นๆ 
เปนตน 

คาใชจายตามมาตรการสิ่งแวดลอม,

คาใชจายของสํานักงานและอื่นๆ 
เปนตน 

 

 ที่ปรึกษาจะทําการประเมินมูลคาการลงทุนทางการเงินของโครงการตามราคาปจจุบัน(พ.ศ. 2552) 

5) มูลคาการลงทุนทางเศรษฐศาสตรของโครงการ 
การประเมินคาใชจายของโครงการประกอบดวย คาใชจายดานงานโยธาและกอสรางโครงสรางพื้นฐาน คาใชจายดาน

การจัดหารถประจําทางดวนพิเศษและรถประจําทาง,การลงทุนกอสรางและปรับปรุงศูนยกลางการคมนาคมบริเวณ

สถานีรถไฟหาดใหญ ศูนยรถตู การปรับปรุงพื้นที่ การกอสรางอาคารสถานีจอดรับ-สงผูโดยสาร และสิ่งปลูกสราง

ตางๆเชน อาคารศูนยควบคุมกลาง  สถานีจอดแลวจร,คาระบบอาณัติสัญญาณ และโทรคมนาคม ,ระบบไฟฟาและ
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เครื่องกล, อุปกรณซอมบํารุง เปนตน คาควบคุมงานกอสราง ในการวิเคราะหทางดานเศรษฐกิจนั้นคาใชจายของ

โครงการหมายถึงตนทุนที่แทจริงของทรัพยากรที่นํามาใชในการดําเนินโครงการโดยหักคาใชจายที่เปนรายการเงินโอน

ตางๆเชนภาษี อากรขาเขาและขาออก ดังนั้นในการวิเคราะห จึงตองมีการปรับมูลคาทางการเงินของโครงการใหเปน

มูลคาทางเศรษฐศาสตรของโครงการ โดยนํามูลคาทางการเงินคูณดวยตัวปรับคา(Conversion Factor) 
โดยใชตัวปรับคาที่เคยศึกษาไวของธนาคารโลกดังนี้ 

 คาชดเชยอาคารสิ่งปลูกสราง  เทากับ 0.92 
 คาชดเชยที่ดิน    เทากับ 1.00 
 คากอสราง   เทากับ 0.88 
 คาใชจายตามมาตรการสิ่งแวดลอม      เทากับ 0.92 

6) การประเมินผลประโยชนของโครงการ 
โดยหลักการแลวการลงทุนและดําเนินการตามโครงการยอมกอใหเกิดผลตอบแทนหรือผลประโยชนทั้งที่วัดผลในเชิง

ปริมาณไดและที่วัดผลไมไดผลประโยชนที่สําคัญทางดานเศรษฐกิจที่เกี่ยวของกับโครงการ ที่ปรึกษาจะพิจารณา

เปรียบเทียบจากการวิเคราะหสภาพโครงขายถนน“กรณีมีโครงการ” เทียบกับ “กรณีไมมีโครงการ” (“With 
case” and “Without case”)  
โครงการทั้ง 3 นี้ เปนโครงการศึกษาครอบคลุมพื้นที่เมืองหาดใหญและเมืองสงขลา การดดําเนินการโครงการ

กอใหเกิดผลประโยชนทางตรง(Direct Benefits) และทางออม (Indirect benefits) 

(1) ผลประโยชนทางตรง(Direct Benefits) 

ผลประโยชนทางตรงที่สามารถเห็นไดชัดเจนและวัดมูลคาไดประกอบดวย 

 การประหยัดคาใชจายในการใชยานพาหนะ(Vehicle Operating Cost Saving: 
VOC Saving) ผลประโยชนจากการประหยัดคาใชจายในการเดินทางของประชาชนที่เกิดจาก
การจัดระบบขนสงมวลชนดีขึ้น ผูโดยสารสามารถเดินทางไดสะดวกขึ้น ระบบการจราจรภายใน

ศูนยกลางที่สามารถเชื่อมโยงการเดินทางของยานพาหนะตางๆเชนรถไฟ รถตู รถโดยสารประจําทาง 

เปนตน(Vehicle Operating Cost Saving: VOC Saving) ซึ่งประโยชน
สวนนี้ประกอบดวยคาน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับการเดินทาง,คาสึกหรอของยานพาหนะ,คาบํารุงรักษา

ยานพาหนะ,คาภาษี,คาประกันภัยยานพาหนะและคาเสื่อมยานพาหนะ 

 การประหยัดคาใชจายในการเดินทาง(Value of Time Saving: VOT Saving) 

 การประหยัดคาใชจายจากอุบัติเหตุที่ลดลง 

(2) ผลประโยชนทางออม(Indirect Benefits) 

 ผลประโยชนที่เกิดจากการสงเสริมการทองเที่ยวทําใหรายไดตอหัวของประชากรเพิ่มขึ้นและการ

กระจายรายไดในกลุมอาชีพตางๆในพื้นที่ที่ไดรับการพัฒนาเสนทางและโครงสรางพื้นฐานที่เกี่ยวของ  



รายงานฉบับกลาง                                                                                    7. ยุทธศาสตรการนําผลการศึกษาไปสูการปฏิบัต ิ

 

การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมอืงหาดใหญและเชือ่มโยงเมืองสงขลา                                                                      7-6 

 เกิดการพัฒนาในดานอื่นๆ เชน การกระตุนเศรษฐกิจที่เพิ่มขึ้นระหวางเมือง และจังหวัดตางๆตาม
เสนทางที่พัฒนาระบบ 

7) งานศึกษาคาใชจายในการใชรถ((Vehicle Operating Cost Saving: VOC Saving) 

การพัฒนาปรับปรุงระบบรถโดยสารจะสงผลตอประชาชนทั่วไปในดานการเดินทาง  กลาวคือการเดินทางที่สะดวก 

รวดเร็ว โดยผลที่ไดรับนั้นจะสะทอนเปนผลตอบแทนในรูปผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจไดจากการประหยัด

คาใชจายในดานตางๆ ซึ่งการลดคาใชจายในการใชรถประเภทอื่นเปนหนึ่งในผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตรที่เปน

รูปธรรมชัดเจน การลดคาใชจายในการใชรถจะประเมินจากคาใชจายตางๆเชนคาน้ํามันเชื้อเพลิง คาน้ํามันหลอลื่น คา

ยางรถยนต คาดําเนินการ เปนตน 

ในการวิเคราะหและคํานวณผลโดยตรง ที่ปรึกษาไดนําผลจากการประยุกตรูปแบบจําลองมาตรฐานสําหรับการ

ออกแบบ และบํารุงรักษาถนน(The High Way Development and Management: 
HDM) ของธนาคารโลก ซึ่งไดพัฒนามาตลอดจนถึง Version 4(HDM4) จากโครงการการศึกษา

ความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบสิ่งแวดลอม การพัฒนาโครงขายทางหลวงเชื่อมโยง

หาดใหญ-สตูล  

ตารางที่ 7.3-2 แสดงคาใชจายในการใชรถประเภทตางๆในพื้นที่ศกึษา 

ความเร็ว

(กม./ชม.) 

รถยนตนั่ง

สวนบุคคล<7 

คน 

รถบรรทุก

ขนาดเล็ก 

รถบรรทุก

ขนาดกลาง 
รถบรรทุก

ขนาดใหญ 
รถบรรทุกพวง

และกึ่งพวง 
รถโดยสารขนาด

เล็ก 
รถโดยสารขนาด

ใหญ 

10 6.787 7.601 15.282 21.637 27.745 15.151 25.684 

20 5.603 5.257 9.653 14.331 19.884 10.364 18.756 

30 5.231 4.499 7.846 11.996 17.396 8.809 16.595 

40 5.072 4.148 7.020 10.942 16.301 8.077 15.681 

50 5.004 3.966 6.607 10.429 15.803 7.687 15.310 

60 4.988 3.875 6.418 10.214 15.637 7.477 15.247 

70 5.007 3.841 6.372 10.188 15.688 7.379 15.393 

80 5.052 3.848 6.428 10.301 15.901 7.359 15.696 

90 5.117 3.885 6.563 10.523 16.243 7.398 16.130 

100 5.201 3.948 6.764 10.836 16.695 7.484 16.676 

110 5.302 4.032 7.023 11.229 17.246 7.609 17.325 

120 5.418 4.136 7.333 11.695 17887 7.769 18.069 
ท่ีมา : โครงการการศึกษาความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบสิ่งแวดลอมสําหรับแผนแมบทการพัฒนาทางหลวง ป 2551 

จากตัวเลขดังกลาวที่ปรึกษาจะนําไปปรับใชเปนปจจุบันโดยใชตัวเลขคาใชจายในการใชรถยนตสําหรับยานพาหนะ

ตัวแทนจากโครงการการศึกษาความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบสิ่งแวดลอมสําหรับแผน
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แมบทการพัฒนาทางหลวง ป 2551 และอัตราเงินเฟอที่เหมาะสมตามเกณฑของADB (กําหนดปละรอยละ2.5%) 

ผลประโยชนในดานการประหยัดคาใชจายในการใชรถ เนื่องจากการมีโครงการฯไดจากการประเมินผลตางระหวาง

มูลคาของคาใชจายในการใชรถในกรณีที่ไมมีโครงการและกรณีมีโครงการ โดยคาใชจายในการใชรถไดจากการนํา

คาใชจายในการใชรถตัวแทนคูณดวยระยะทางรวมของระบบที่ผูใชถนนเดินทาง(Vehicle Kilometers 
Travelled, VKT) 

8) งานศึกษามูลคาประหยัดเวลาการเดินทาง (Value of Time Saving: VOT Saving) 

มูลคาเวลาในการเดินทาง หมายถึงมูลคา(ที่เทียบเทากับเงิน) ที่ตองสูญเสียไปในการเดินทาง ซึ่งถาหากสามารถนําเวลา

ที่ใชในการเดินทางดังกลาวไปประกอบกิจการอื่นจะสามารถสรางมูลคาเพิ่มใหแกเศรษฐกิจได  ดังนั้นผลประโยชน

ตอบแทนโดยตรงจากการปรับปรุงโครงขายถนนทําใหประหยัดเวลาเดินทางของผูโดยสาร(VOT Saving) 
โดยที่ผลตอบแทนที่เกิดขึ้นจากการประหยัดเวลาเดินทาง จะเกิดขึ้นแกผูเดินทางบนโครงขายทั้งหมดโดยไมจํากัด

เฉพาะผูที่ใชโครงการที่ทําการศึกษาเทานั้น เพราะผลจากการปรับปรุงโครงการถนนที่ทําการศึกษาจะมีผลใหโครงขาย

คมนาคมทั้งระบบสามารถใชงานไดดีขึ้น 

ที่ปรึกษาจะใชตัวเลขคาใชจายในการใชรถยนตสําหรับยานพาหนะตัวแทนจากโครงการการศึกษาความเหมาะสม

ทางดานเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบสิ่งแวดลอมสําหรับแผนแมบทการพัฒนาทางหลวง ป 2551 จากตัวเลข

มูลคาเวลาเฉลี่ยของภาคใต ณ ป 2549 แลวนํามาปรับเปนมูลคาปปจจุบันดวยอัตราเงินเฟอรอยละ 2.5 ตอป ดังนี้ 

ตารางที่ 7.3-3 แสดงมูลคาเวลาเฉลี่ย ณ ป 2549    

ประเภทรถ ภาคใต 
รถยนตนั่งสวนบุคคล<7 คน(บาท/คัน-ชั่วโมง) 74.11 
รถยนตนั่งสวนบุคคล>7 คน(บาท/คัน-ชั่วโมง) 169.57 
รถโดยสารขนาดเลก็(บาท/คัน-ชั่วโมง) 158.11 
รถโดยสารขนาดกลาง(บาท/คัน-ชั่วโมง) 411.21 
รถโดยสารขนาดใหญ(บาท/คัน-ชั่วโมง) 1,188.73 
เทียบเทารถยนตนัง่สวนบุคคล(บาท/PCU-ชั่วโมง) 69.64 
ท่ีมา : โครงการการศึกษาความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบสิ่งแวดลอมสําหรับแผนแมบทการพัฒนาทางหลวง ป 2551 

ที่ปรึกษาจะนําตัวเลขดังกลาวมาปรับปรุงใหเปนปปจจุบันโดยใชอัตราเงินเฟอที่ รอยละ 2.5 ตอป 

ผลประโยชนในดานการประหยัดเวลาในการเดินทางเนื่องจากการมีโครงการ ประเมินไดจากการนําผลการศึกษาดาน

การจราจรในดานระยะเวลารวมของระบบ(Vehicle Hours Travelled: VHT) มาคํานวณหาความ
แตกตางของมูลคาที่เกิดจากการประหยัดเวลาในการเดินทางระหวางกรณีที่มีโครงการและกรณีที่ไม มีโครงการ ซึ่งผล
ความแตกตางดังกลาวจะเปนผลประโยชนในดานการประหยัดเวลาในการเดินทางของผูใชยานพาหนะที่เกิดจากการมี

โครงการ 

9) การวิเคราะหมูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ 
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อุบัติเหตุจราจรทางบกนับเปนสวนสําคัญสวนหนึ่งของตนทุนทางเศรษฐกิจของการคมนาคมขนสงของประเทศ  ทั้งนี้ 
เพราะอุบัติเหตุกอใหเกิดการสูญเสียชีวิตและทรัพยสิน ดังนั้นการประเมินคาทางเศรษฐกิจของโครงการจึงควร

คํานึงถึงมูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ (Accident Cost: ACC) 

โดยทั่วไปการศึกษาเรื่องอุบัติเหตุทําไดโดยการเปรียบเทียบความสัมพันธระหวางจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นกับตัวแปร

ตางๆ เชน จํานวนรถจดทะเบียน ประชากร หรือปริมาณการเดินทาง ซึ่งแตกตางกันไปในแตละประเทศ  ทัง้นี ้ขึน้กบั
ลักษณะกายภาพของถนน การจัดการจราจร พฤติกรรมการขับขี่ 

ปจจัยที่มีความสําคัญมากตออัตราการเกิดอุบัติเหตุคือ ลักษณะตางๆ ทางกายภาพของถนน ไดแก จํานวนชองจราจร 

ลักษณะทางเรขาคณิต ความลาดชัน พื้นผิว ทางรวมทางแยก การควบคุมการเขาออก(Control of Access 
Point) เปนตน ดังนั้นการดําเนินการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของถนนมีสวนชวยลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุ

หรือแมแตการมีโครงขายถนนใหมและชวยทําใหปริมาณจราจรจากโครงขายขางเคียงลดลง ยอมสงผลในการชวยลด

อัตราการเกิดอุบัติเหตุดวย 

ขั้นตอนวิธีการศึกษามูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ ประกอบดวย    

(1) ขั้นตอนแรกเปนการศึกษาวิเคราะหอัตราการเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง 2 ชองจราจร  ทางหลวง 4 ชองจราจร

และมากกวา และทางหลวงพิเศษระหวางเมือง ซึ่งจําแนกอัตราการเกิดอุบัติเหตุตามระดับของความรุนแรง         

(2) ขั้นตอนที่สองเปนการศึกษาวิเคราะหมูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุตอครั้งซึ่งจะวิเคราะหแยกประเภท
คาใชจายที่เกิดขึ้น  

(3) ขั้นตอนสุดทายนําอัตราการเกิดอุบัติเหตุคูณดวยมูลคาความสูญเสียตอครั้งจะไดมูลคาความสูญเสียเนื่องจาก
อุบัติเหตุทั้งหมดแยกตามประเภททางหลวง 

ที่ปรึกษาไดใชผลการคํานวณมูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุตอปริมาณการเดินทางของโครงการการศึกษาความ

เหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบสิ่งแวดลอม การพัฒนาโครงขายทางหลวงเชื่อมโยงหาดใหญ-

สตูลและโครงการการศึกษาความเหมาะสมทางดานเศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบสิ่งแวดลอมสําหรับแผน

แมบทการพัฒนาทางหลวง ป 2551 จากตัวเลขมูลคาเวลาเฉลี่ยของภาคใต ณ ป 2549  
 

ตารางที่ 7.3-4 มูลคาอุบัติเหตุตอปริมาณการเดินทาง 

มูลคาอุบัติเหตุตอปริมาณการเดินทาง(บาท/100ลานคัน-กิโลเมตร) 
ทางหลวง 2 ชองจราจร ทางหลวง 4 ชองจราจร ทางหลวงพิเศษระหวางเมือง 

5,613,668 5,069,791 3,096,000 

 
ที่ปรึกษาจะนําตัวเลขดังกลาวมาปรับปรุงใหเปนปปจจุบันโดยใชอัตราเงินเฟอที่ รอยละ 2.5 ตอป 

การประเมินผลประโยชนในการลดมูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ เนื่องจากการมีโครงการฯ(Acc ที่ประหยัด
ได) ไดจากผลตางระหวางมูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ ในกรณีที่ไมมีโครงการและกรณีมีโครงการ โดยมูลคา

ความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุ ไดจากการนํามูลคาความสูญเสียเนื่องจากอุบัติเหตุตอปริมาณการเดินทาง คูณดวย
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ระยะทางรวมของระบบที่ผูใชถนนเดินทาง (Vehicle Kilometers Travelled: VKT) 

 
 

10) หลักเกณฑในการวิเคราะหดานเศรษฐศาสตร 

การวิเคราะหดานเศรษฐศาสตรของโครงการจะเปนการนําคาใชจายกับผลประโยชนที่ไดรับจากโครงการตลอดชวงอายุ

การวิเคราะหโครงการมาเปรียบเทียบกัน  โดยผลการวิเคราะหจะแสดงดวยตัวชี้วัด 3 ตัว ไดแก 
 มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 
 อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (Benefit Cost Ratio: B/C) 
 อัตราผลตอบแทนดานเศรษฐกิจ (Economic Internal Rate of Return: EIRR) 

(1) มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) 

มูลคาปจจุบันสุทธิจะเปรียบเทียบมูลคาปจจุบันระหวางกระแสตนทุนกับมูลคาปจจุบันของกระแสผลประโยชน 
โดยการเปรียบเทียบไมไดกระทําในรูปของสัดสวน แตเปนการกระทําโดยการหักลบกระแสผลกระโยชนดวย

กระแสตนทุนเพื่อใหไดกระแสผลประโยชนสุทธิซึ่งสามารถทอนลงมาใหเปนมูลคาปจจุบัน  ในการพิจารณา

คัดเลือกระหวางทางเลือกตางๆ นั้น สามารถที่จะจัดลําดับความสําคัญของทางเลือกตางๆ ได ตามมูลคาปจจุบัน
สุทธิซึ่งราคา        ทางเศรษฐศาสตรจะสะทอนถึงมูลคาปจจุบันของผลผลิตสุทธิของโครงการที่จะกอใหเกิด

ขึ้นกับระบบเศรษฐกิจของประเทศตลอดอายุโครงการ โดยในการศึกษานี้จะคํานวณมูลคาปจจุบันสุทธิสําหรับทุก
ภาพการพัฒนาและทางเลือกโดยใชอัตราสวนลด (Discount Rate) เทากับรอยละ 12 

(2) อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุน (B/C) 

อัตราสวนผลประโยชนตอตนทุนจะเปรียบเทียบมูลคาปจจุบันของกระแสผลประโยชนกับมูลคาปจจุบันของ

กระแสตนทุนซึ่งตางถูกทอนดวยอัตราสวนลดเดียวกัน  การเปรียบเทียบจะกระทําในรูปสัดสวนระหวางมูลคา
ปจจุบันของผลประโยชนกับมูลคาปจจุบันของตนทุน 

(3) อัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) 

หลักเกณฑลําดับที่สองสําหรับสรุปผลการวิเคราะหผลประโยชนและตนทุนสําหรับทางเลือกตางๆ คือ อัตรา

ผลตอบแทนทางเศรษฐกิจอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจจะสะทอนถึงอัตราผลตอบแทนในรูปราคาทาง

เศรษฐศาสตรที่โครงการสามารถบรรลุวัตถุประสงคไดตามตนทุนทั้งหมดที่ลงไป  อัตราผลตอบแทนทาง

เศรษฐกิจสามารถคํานวณไดโดยใชกระแสผลประโยชนสุทธิ ซึ่งไดจากการหักลบกระแสผลประโยชนดวยกระแส
ตนทุนเปนรายป   โดยอัตราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ คือ อัตราที่ทําใหมูลคาปจจุบันของกระแสผลประโยชน
สุทธิเทากับศูนย (0)   หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง คือ อัตราที่ทําใหมูลคาปจจุบันของกระแสตนทุนมีคาเทากับมูลคา
ปจจุบันของกระแสผลประโยชน 
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สวนมากโครงการที่รัฐจะใหการสนับสนุนเพื่อดําเนินการหรือโครงการที่ตองการขอความชวยเหลือดานการเงิน 

จากธนาคารหรือสถาบันการเงินระหวางประเทศ จะตองมีอัตราผลตอบแทนทางดานเศรษฐกิจ (EIRR) 
อยางนอย รอยละ 12 ขึ้นไป 

 
 

 

11) การประเมินคาใชจายและมูลคาซากของโครงการ 

การประเมินคาใชจายของโครงการจะประกอบดวย การประเมินคาจัดกรรมสิทธิ์ที่ดิน คาชดเชยพืชผลและสิ่งปลูกสราง  

คากอสรางโครงการ  คาออกแบบและควบคุมงานกอสราง  คาบํารุงรักษา  และคาใชจายดานสิ่งแวดลอม 

(ประกอบดวย คาใชจายในการปองกัน แกไข และลดผลกระทบสิ่งแวดลอม และคาใชจายในการติดตาม ตรวจสอบ 

และประเมินคุณภาพสิ่งแวดลอม ฯลฯ) โดยคาใชจายทั้งหมดเมื่อมีการประมาณเปนราคาทางการเงิน 

(Financial Costs) แลว จะถูกปรับใหเปนราคาทางเศรษฐศาสตร (Economic Costs) ซึ่งเทากับ
ราคาทางการเงินหักดวยภาษีและรายจายเปลี่ยนโอนอื่นๆ ที่ไมมีผลกระทบสุทธิตอสังคมออก 

การวิเคราะหดานเศรษฐศาสตรของโครงการนั้นจะวิเคราะหที่ระยะเวลา 20 ป หลังจากปรับปรุงและกอสรางแลว

เสร็จ 

12) การวิเคราะหความออนไหว (Sensitivity Analysis) 

พิจารณาผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงของปจจัยในดานการลงทุน เชน มูลคาวัสดุที่ใชในการกอสราง ราคาที่ดิน 
ราคาน้ํามัน/เชื้อเพลิงที่ใชในการขนสง เปนตน และการเปลี่ยนแปลงของผลประโยชนของโครงการ เชน การประหยัด
คาใชจายในการเดินทาง เปนตน ซึ่งในการวิเคราะหความออนไหวของโครงการ จะวิเคราะหกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลง
ดานผลประโยชนของโครงการ และดานตนทุนโครงการ ดังนี้ 

 ผลประโยชนโครงการเปลี่ยนแปลง 10% และ 20% 
 ตนทุนโครงการเปลี่ยนแปลง 10% และ 20% 
 ผลประโยชนและตนทุนโครงการเปลี่ยนแปลง 10% และ 20% 

การวิเคราะหความไวของโครงการที่ไดรับผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงทั้งทางดานผลประโยชนและตนทุนของ

โครงการในกรณีตางๆ ดังที่ไดกลาวมานี้ จะสะทอนใหอยูในรูปแบบของดัชนีชี้วัดทางดานเศรษฐกิจ 3 ดาน อันไดแก 
NPV, EIRR และ B/C Ratio 
 

7.3.2  การวิเคราะหความเหมาะสมทางดานการเงินเบื้องตน 

แนวทางการวิเคราะห 

การวิเคราะหทางดานการเงินที่ใชในการศึกษาของการเชื่อมโยงเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา 

จะใชแบบจําลองการจัดทํางบกระแสเงินสด ที่เกิดขึ้นจากโครงการ ในสวนของกระแสเงินสดเขา (Cash Inflow) ไดแก
รายไดจากคาโดยสารและรายไดอื่นๆและกระแสเงินสดออก (Cash Outflow) ไดแกเงินลงทุนในการกอสรางการลงทุน
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กอสรางเสนทางวิ่งของระบบรถประจําทางดวนพิเศษ (BRT) การกอสรางอาคารสถานีจอดรับ-สงผูโดยสาร และสิ่งปลูก

สรางตางๆเชน อาคารศูนยควบคุมกลาง โรงจอดซอมบํารุง สถานีจอดแลวจร และดําเนินงานของโครงการ ซึ่งนําไปการจัดงบ

กําไรขาดทุนของโครงการ และครอบคลุมถึงการจัดเตรียมแบบจําลองการใชจายเงินกูยืมและการชําระคืนเงินกูยืม 

จากปริมาณกระแสเงินสดของแตละปจะทําการปรับลดเพื่อใชในการคํานวณหาอัตราผลตอบแทนทางการเงิน(Financial 
Rate of Return: FIRR) จากการลงทุนในโครงการ โดยอัตราผลตอบแทนดังกลาวจะใชวัดความนาสนใจของ
โครงการ ถาคา FIRR สูงแสดงใหเห็นวาโครงการนี้ใหผลตอบแทนทางการเงินดีและ 

จูงใจใหนักลงทุนสนใจเขามาลงทุน ในทางตรงกันขาม ถาคา FIRR ต่ํา แสดงใหเห็นวาโครงการนี้ใหผลตอบแทนทางการเงิน

ไมดีและไมจูงใจใหนักลงทุนเขามาลงทุน 

สมมุติฐานในการวิเคราะห 

การตั้งสมมุติฐานในการวิเคราะหทางดานการเงนิไดแก 

1) เงินเฟอ : สมมุติใหมีอัตราเงินเฟอระยะยาวของประเทศอยูที่ รอยละ 2.5 ตอป 

2) อายุโครงการ : ในการวิเคราะหทางการเงินนับระยะเวลาการจัดการเดินรถ(Train Operation) มีระยะเวลา 
ประมาณ 20 ปเปนระยะเวลาที่ไมนับรวมระยะเวลาของการเตรียมงานกอสรางอีก ประมาณ 1 ป 

3) ภาษีเงินไดนิติบุคคล : กําหนดตามหลักเกณฑสําหรับโครงการที่ตองเสียภาษีในอัตรารอยละ 30 ของเงินไดกอนหัก
ภาษีตลอดระยะเวลาโครงการ 

4) คาเสื่อมราคา : กําหนดคาเสื่อมราคาของงานตางๆดังนี้ 
 งานโยธารอยละ 2.50 ตอป (อายุทรัพยสินเทากับ 40 ป) 
 ขบวนรถจักร รอยละ 3.03 ตอป (อายุทรัพยสินเทากับ33 ป) 
 งานระบบอาณัตสิัญญาณและโทรคมนาคม รอยละ 3.10 ตอป (อายุทรัพยสินเทากบั32 ป) 

5) อัตราสวนลด : อัตราสวนลดกําหนดที่รอยละ 8 

6) การคํานวณรายไดเพื่อใชในการวิเคราะห 

 รายไดจากอัตราคาโดยสารและปริมาณผูโดยสารที่เพิ่มขึ้น จากการลงทุนปรบัปรุงและลงทนุระบบรถประจํา
ทางดวนพิเศษ(BRT)ระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา  ระบบรถประจําทางภายในเมือง เปนตน  

 รายไดจากกิจกรรมเชิงพาณิชย เชนคาโฆษณาบนขบวนประจําทางดวนพิเศษ(BRT),คาเชาพื้นที่เพื่อ
การคาแกรานคาภายในสถานี และอื่นๆเปนตน 

7) การวิเคราะหผลตอบแทนทางดานการเงิน 

การวิเคราะหผลตอบแทนทางดานการเงิน จะเปนการพิจารณาถึงผลตอบแทนดานการเงินของโครงการพัฒนาการ

เชื่อมโยงเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา และคาใชจายในการลงทุนและการดําเนินการของทางเลือกตางๆ มาทําการ

วิเคราะหในรูปแบบของดัชนีชี้วัดทางดานการเงินโดยวิเคราะหจากมูลคาปจจุบันสุทธิ (NPV)  อัตราผลตอบแทน
ทางการเงิน (FIRR) และอัตราผลตอบแทนตอคาใชจาย (B/C Ratio) โดยผลตอบแทนทางดานการเงินที่
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จะนํามาประเมินนั้น จะพิจารณาเฉพาะผลตอบแทนที่สามารถประเมินมูลคาในรูปแบบของตัวเงินได ดังที่ไดกลาวมา 
ซึ่งการวิเคราะหดัชนีชี้วัดทางดานการเงิน มีดังนี้ 

 มูลคาปจจุบันสุทธิ (Net Present Value: NPV) เปนดัชนีที่แสดงถงึความสามารถในการทํา
กําไรของโครงการ ณ อัตราการคิดลดทีก่ําหนด ซึ่งหากคา NPV มีคามากกวาศูนยแสดงวาโครงการมี
ความเหมาะสมในดานการเงิน  

 อัตราผลตอบแทนทางดานการเงินของโครงการ (Financial Internal Rate of Return: 
FIRR) เปนคาที่แสดงถึงอตัราผลตอบแทนทางการเงนิของโครงการ เปนการพิจารณาถึงการพัฒนา

โครงการที่ทําใหเกิดรายรับตอโครงการวามีอัตราผลตอบแทนมากกวาอัตราผลตอบแทนภายในทีก่ําหนดไว

หรือไม   

 อัตราสวนระหวางมูลคาปจจุบันของรายรับตอคาใชจาย (Revenue Cost Ratio: R/C 
Ratio) 

 อัตราสวนรายรบัตอคาใชจาย หมายถึงอัตราสวนของรายรับเมื่อคดิเปนมลูคาปจจบุันตอมูลคาปจจุบันของ

คาใชจายของโครงการโดยใชอัตราสวนลด(Discount Rate) เพื่อประเมินเปนมูลคาปจจุบัน 

 ถาโครงการลงทนุมี อัตราสวนรายรับตอคาใชจาย มากกวาหนึ่ง แสดงวาโครงการนั้นมีความเหมาะสมใน
การลงทนุ 

 
8) การวิเคราะหความออนไหวของโครงการ (Sensitivity Analysis) 

เมื่อพิจารณาผลตอบแทนทางดานการเงินในกรณีที่ดีที่สุดแลว ที่ปรึกษาจะพิจารณาผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลง

ของปจจัยในดานการลงทุน เชน มูลคาวัสดุที่ใชในการกอสราง ราคาที่ดิน ราคาน้ํามัน/เชื้อเพลิงที่ใชในการขนสง เปน
ตน และการเปลี่ยนแปลงของรายไดของโครงการ เชน รายไดจากอัตราคาโดยสารและปริมาณผูโดยสารที่เพิ่มขึ้น, 
รายไดจากกิจกรรมเชิงพาณิชย เปนตน ซึ่งในการวิเคราะหความออนไหวของโครงการ จะวิเคราะหกรณีที่มีการ

เปลี่ยนแปลงดานรายรับของโครงการ และดานตนทุนโครงการ ดังนี้ 

 รายรับโครงการเปลี่ยนแปลง 10% และ 20% 
 คาใชจายโครงการเปลีย่นแปลง 10% และ 20% 
 รายรับและคาใชจายโครงการเปลีย่นแปลง 10% และ 20% 

การวิเคราะหความออนไหวของโครงการที่ไดรับผลกระทบตอการเปลี่ยนแปลงทั้งทางดานรายรับและคาใชจายของ

โครงการในกรณีตางๆ ดังที่ไดกลาวมานี้ จะสะทอนใหอยูในรูปแบบของดัชนีชี้วัดทางดานการเงิน 3 ดาน อันไดแก 
NPV, FIRR และ R/C Ratio 
 

7.4 การศึกษาแนวทางการลงทุน  
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การศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมอืงหาดใหญและเชือ่มโยงเมืองสงขลา                                                                      7-

ภายหลังจากการศึกษาวิเคราะหดานเศรษฐกิจและการเงินเพื่อพิจารณาความเหมาะสมและความคุมคาในการดําเนินการโครงการ

แลว การที่จะนําโครงการไปดําเนินการใหเกิดเปนรูปธรรม จําเปนจะตองศึกษาถึงรูปแบบการลงทุนและการบริหารงานโครงการที่

เหมาะสม เพื่อใหเกิดความเหมาะสมและสอดคลอง รวมถึงกอใหเกิดความรวมมือของแตละหนวยงานที่เกี่ยวของในทิศทาง

เดียวกัน ดังนั้นจะกําหนดแนวทางในการวิเคราะหกรณีที่มีความเปนไปไดเบื้องตนและกําหนดรูปแบบการลงทุนที่เหมาะสม ที่
ปรึกษาจะประเมินแนวทางการลงทุนเบื้องตน 2 กรณีไดแก 

 การลงทุนและดําเนินการโดยภาครัฐทั้งหมด โดยภาครัฐจะมีหนาที่ดําเนินโครงการทั้งหมดตั้งแตการกอสรางถึงการ

ดําเนินการใหบริการแกประชาชน 

 การลงทุนโดยภาครัฐรวมทุนเอกชน(Private-Public Partnership : PPP) โดยภาครัฐจะมีหนาที่
เปนผูสนับสนุนดานโครงสรางพื้นฐานของระบบและใหเอกชนรับสัมปทานดําเนินกิจการเดินรถใหบริการกประชาชน 

ในเบื้องตนนี้ สําหรับการพิจารณารูปแบบการลงทุนที่เหมาะสม กลาวไดวารูปแบบการลงทุนแตละประเภทมีลักษณะขอดีขอเสีย

แตกตางกันไป รูปแบบการลงทุนและบริหารโครงการโดยรัฐบาลถือไดวาเปนรูปแบบแรกๆของการลงทุนขนาดใหญและโครงการ

สาธารณูปโภคของรัฐ ขณะที่แนวคิดเรื่องการรวมทุนระหวางภาครัฐและเอกชน(PPP) ก็เปนแนวคิดที่เกิดขึ้นมานาน

พอสมควรในตางประเทศ ในประเทศไทยก็มีรูปแบบการสัมปทานในระบบรถไฟฟาทั้งสองเสนทาง โดยหลักการแลวการรวม

ลงทุนระหวางภาครัฐและเอกชน (PPP) เปนเครื่องมือที่ใชสําหรับการกระตุนใหเกิดผลการเติบโตทางเศรษฐกิจและเครื่องมือ
ในการชวยใหรัฐบาลสามารถบรรลุเปาหมายของพันธกิจในการพัฒนาสังคมดวย  

สําหรับแนวทางการจัดตั้งองคกรขนสงมวลชนอิสระ(มหาชน) ซึ่งเปนแนวทางที่โครงการจัดทําแผนแมบทและออกแบบเพื่อ

กอสรางระบบขนสงมวลชนเมืองเชียงใหมนําเสนอก็เปนแนวทางที่นาสนใจ  ซึ่งที่ปรึกษาจะนํามาพิจารณาเพิ่มเติมตอไป 
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การประชมุ
คณะอนุกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก

จังหวัดสงขลา ครั้งที่ 3/2552



สํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจรสํานักนโยบายและแผนการขนสงและจราจร  
กระทรวงคมนาคมกระทรวงคมนาคม

โครงการศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญโครงการศึกษาจัดทําระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ  
และเชื่อมโยงเมืองสงขลาและเชื่อมโยงเมืองสงขลา

ศูนยวิจัยและพัฒนาการจราจรและขนสงศูนยวิจัยและพัฒนาการจราจรและขนสง ( (TDRC)TDRC)
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรีมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี ( (TDRC)TDRC)



1.31.3  ขอบเขตการศึกษาขอบเขตการศึกษา
งานประกอบดวยงานประกอบดวย  33  สวนสวน  ไดแกไดแก

สวนที่สวนที่  11 :: การศึกษาจดัทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงการศึกษาจดัทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสง

มวลชนเมอืงหาดใหญมวลชนเมอืงหาดใหญ

สวนที่สวนที่  22 :: การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการศูนยกลางการการศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการศูนยกลางการ

คมนาคมคมนาคม ( (InterInter--model Exchange Center)model Exchange Center)

สวนที่สวนที่  33 :: การศึกษาระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสมการศึกษาระบบขนสงมวลชนที่เหมาะสม

เชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับสงขลาเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับสงขลา  



ปตตานี

ยะลา

ประเทศมาเลเซีย

สตูล

พัทลุง

นครศรีธรรมราช

ทะเลอันดามัน

ตรัง

1.41.4  พื้นที่ศึกษาพื้นที่ศึกษา
•• ครอบคลุมอําเภอเมืองสงขลาครอบคลุมอําเภอเมืองสงขลา   และและ
อําเภอหาดใหญอําเภอหาดใหญ  

•• โครงข ายการคมนาคมเชื่ อมโยงโครงข ายการคมนาคมเชื่ อมโยง
ระหวางอําเภอเมืองสงขลาระหวางอําเภอเมืองสงขลา  และอําเภอและอําเภอ
หาดใหญหาดใหญ  
-- ทางหลวงหมายเลขทางหลวงหมายเลข  407 407 
--  ทางหลวงหมายเลขทางหลวงหมายเลข  414414
--  เสนทางรถไฟเสนทางรถไฟ  ((สายเกาสายเกา))



22..11 ความจําเปนในการพัฒนาความจําเปนในการพัฒนา

2.1.1  2.1.1  ระบบขนสงเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาในปจจุบันระบบขนสงเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาในปจจุบัน

2.1.2  2.1.2  สภาพปญหาระบบขนสงเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาสภาพปญหาระบบขนสงเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลา

2.1.3  2.1.3  การวิเคราะหสภาพการจราจรในปจจุบันและอนาคตการวิเคราะหสภาพการจราจรในปจจุบันและอนาคต  

22..22 แนวคิดการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเชือ่มโยงระหวางเมืองหาดใหญแนวคิดการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเชือ่มโยงระหวางเมืองหาดใหญ                                                        

กับเมืองสงขลากับเมืองสงขลา  

2.2.1  2.2.1  การคัดเลือกระบบการคัดเลือกระบบ

2.2.2  2.2.2  การวางแนวเสนทางการวางแนวเสนทาง

2.2.3 2.2.3   รปูแบบยานพาหนะรปูแบบยานพาหนะ

2.2.4 2.2.4   สถานีและจุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญสถานีและจุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญ

2.2.  การพัฒนาระบบขนสงมวลชนเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญ
กับเมอืงสงขลากับเมอืงสงขลา  



2.12.1  ความจําเปนในการพัฒนาความจําเปนในการพัฒนา  

หาดใหญหาดใหญ สงขลาสงขลา

เปนแหลงที่อยูอาศัย และศูนยรวม
หนวยงานราชการของจังหวัด

เปนทีต่ัง้ของแหลงทองเทีย่วที่ไดรับ
ความนิยมของจังหวัด

เปนศูนยกลางเศรษฐกิจ การคา  
อุตสาหกรรม และการบริการขนาดใหญ
ของจังหวัดและภูมิภาค

 เปนศนูยกลางการคมนาคม ทั้งทางบก 
ทางอากาศ และทางราง

ทศิทางของการพัฒนารวมกันระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลาทศิทางของการพัฒนารวมกันระหวางเมืองหาดใหญและเมืองสงขลา

““ Twin City Twin City ””



2.1.1  2.1.1  ระบบขนสงเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาในปจจุบันระบบขนสงเชื่อมโยงระหวางเมืองหาดใหญกับเมืองสงขลาในปจจุบัน

โครงขายถนนโครงขายถนน  
--  ทางหลวงหมายเลขทางหลวงหมายเลข  407 407 

--  ทางหลวงหมายเลขทางหลวงหมายเลข  414414

โครงขายรถไฟโครงขายรถไฟ  ((เดิมเดิม))

ระบบขนสงสาธารณะเชื่อมโยงระหวางหาดใหญและสงขลาระบบขนสงสาธารณะเชื่อมโยงระหวางหาดใหญและสงขลา



อาวไทย

ทะเลสาบสงขลา
ระบบโครงขายถนนระบบโครงขายถนน

เมืองหาดใหญ

เมืองสงขลา

ทลทล..414414 ทลทล..407407

ทางหลวงหมายเลข 414

ทางหลวงหมายเลข 407

ระยะทางประมาณ 31 กโิลเมตร

ระยะทางประมาณ 30 กโิลเมตร



โครงขายรถไฟโครงขายรถไฟ  ((เดิมเดิม))

เมืองหาดใหญ

เมืองสงขลา

เสนทางรถไฟหาดใหญเสนทางรถไฟหาดใหญ--สงขลาสงขลา  ระยะทางระยะทาง  29.2529.25 กิโลเมตรกิโลเมตร



ระบบขนสงสาธารณะเชื่อมโยงระหวางหาดใหญกับสงขลาในปจจุบันระบบขนสงสาธารณะเชื่อมโยงระหวางหาดใหญกับสงขลาในปจจุบัน

รถตู(สายใหม)

รถตู(สายเกา)

รถบัส

รถสองแถว

รถแท็กซี่



2.1.2  2.1.2  สภาพปญหาการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญกับสภาพปญหาการเดินทางระหวางเมืองหาดใหญกับ
เมืองสงขลาเมืองสงขลา

1)1)  ปญหาความลาชาในการเดนิทางปญหาความลาชาในการเดนิทาง

2)2)  ปญหาความไมปลอดภัยในการเดนิทางปญหาความไมปลอดภัยในการเดนิทาง

3)3)  ปญหาความไมสะดวกสบายในการเดินทางปญหาความไมสะดวกสบายในการเดินทาง



ปริมาณจราจรในปปจจุบัน พ.ศ.2552 ปพ.ศ.2565

ทล.414

ทล.407

หนวย PCUs ตอชั่วโมง

ปญหาการจราจรมีแนวโนมทวีความรุนแรงมากขึ้นในอนาคตปญหาการจราจรมีแนวโนมทวีความรุนแรงมากขึ้นในอนาคต



2.1.3  2.1.3  การวิเคราะหสภาพการจราจรในปจจุบนัและอนาคตการวิเคราะหสภาพการจราจรในปจจุบนัและอนาคต



ปริมาณการเดินทางระหวางหาดใหญปริมาณการเดินทางระหวางหาดใหญ--สงขลาในปจจุบันสงขลาในปจจุบัน

ที่มาที่มา  ::  ที่ปรึกษาที่ปรึกษา

หาดใหญหาดใหญ สงขลาสงขลา

เสนทางเสนทาง  ((เวลาเวลา)) ทางรถยนตทางรถยนต  ((คนตอชมคนตอชม.).) ทางรถประจําทางทางรถประจําทาง  ((คนตอชมคนตอชม.).) รวมทั้งหมดรวมทั้งหมด  ((คนตอชมคนตอชม.).)

หาดใหญ-สงขลา  (เชา) 1,3501,350 450450 1,8001,800

สงขลา-หาดใหญ  (เชา) 1,2601,260 761761 2,0212,021

หาดใหญ-สงขลา  (เย็น) 1,4401,440 469469 1,9091,909

สงขลา-หาดใหญ  (เย็น) 1,3401,340 603603 1,9431,943



การเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางจําแนกตามแนวเสนทางระหวางเมืองหาดใหการเดินทางโดยรถโดยสารประจําทางจําแนกตามแนวเสนทางระหวางเมืองหาดใหญญ
กับเมืองสงขลาในปจจุบันกับเมืองสงขลาในปจจุบัน  

ทล.414

ทล.407
เมืองหาดใหญ

เมืองสงขลา

ที่มาที่มา  ::  ที่ปรกึษาที่ปรกึษา

หนวย คนตอทิศทางตอชั่วโมง



การวิเคราะหปริมาณการจราจรระหวางเมืองหาดใหญกับเมอืงสงขลาการวิเคราะหปริมาณการจราจรระหวางเมืองหาดใหญกับเมอืงสงขลา  

ปริมาณจราจรในปปจจุบัน พ.ศ.2552 ปพ.ศ.2560

ทล.414

ทล.407

ที่มาที่มา  ::  ทีป่รึกษาทีป่รึกษา
หนวย PCUs ตอชั่วโมง

จากแบบจําลองการเดินทางคาดการณจากแบบจําลองการเดินทางคาดการณ  วาวา    ทลทล..407 407 จะมรีะดบัการจราจรจะเขาสูขั้นวิกฤติจะมรีะดบัการจราจรจะเขาสูขั้นวิกฤติ
  ในปในป  พพ..ศศ.. 25602560



22..22 แนวทางการพฒันาระบบขนสงมวลชนแนวทางการพฒันาระบบขนสงมวลชน
เชื่อมโยงระหวางเมอืงหาดใหญกับเมอืงสงขลาเชื่อมโยงระหวางเมอืงหาดใหญกับเมอืงสงขลา  

- การคัดเลือกระบบขนสง
- การคัดเลือกเสนทางการเดินรถ



ทางเลือกการพัฒนาระบบทางเลือกการพัฒนาระบบ
77  ทางเลือกทางเลือก

สรุปผลการพิจารณาสรุปผลการพิจารณา
2 2 ทางเลือกทางเลือก  คือคือ  ระบบระบบ
รถไฟรถไฟ  และรถและรถ BRT BRT

เกณฑการพิจารณา 
(10 ปจจัย หลัก)



อาวไทย
ทะเลสาบสงขลา

เมืองหาดใหญ

เมืองสงขลา

A (BRT บนทางหลวง 414)
B (BRT บนทางหลวง 407)
C (BRT ในเขตทางรถไฟ) :
D (รถไฟ ในเขตทางรถไฟ) :

ทางเลือกในการพัฒนาระบบทางเลือกในการพัฒนาระบบ



การคัดเลอืกแนวทางการพัฒนาการคัดเลอืกแนวทางการพัฒนา  ((ระบบและเสนทางระบบและเสนทาง))

ทางเลือกในการพัฒนาระบบ คะแนน
ระบบรถไฟ ในเขตทางรถไฟ 8.2

ระบบรถ BRT บนทางหลวง 407 7.2

ระบบรถ BRT ในเขตทางรถไฟ 6.6

ระบบรถ BRT บนทางหลวง 414 5.8



การคัดเลอืกแนวทางการพัฒนาการคัดเลอืกแนวทางการพัฒนา  ((ระบบและเสนทางระบบและเสนทาง))
คะแนนดบิคะแนนดบิ

((จากระดบัจากระดบั  11--10)10) คะแนนทีป่รบัตามคาน้ําหนักคะแนนทีป่รบัตามคาน้ําหนัก

ปจจัยหลักปจจัยหลัก
น้ําหนักน้ําหนัก
((รอยละรอยละ))

AA BB CC DD AA BB CC DD

1. ดานเศรษฐกิจ-การเงิน 15 7.5 10 5 5 1.1 1.5 0.8 0.8

2. ดานวิศวกรรม 10 7 10 3 4 0.7 1.0 0.3 0.4

3. ดานการจราจรและขนสง 10 7 10 7 5 0.7 1.0 0.7 0.5

4. ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม 10 8 6 10 10 0.8 0.6 1.0 1.0

5. ดานการใชที่ดิน 10 5 10 10 10 0.5 1.0 1.0 1.0

6. ดานสังคม 10 6 5 2 10 0.6 0.5 0.2 1.0

7. ดานอื่น ๆ 5 6 8 4 10 0.3 0.4 0.2 0.5

8. ดานสงเสริมการทองเที่ยว 10 5 5 8 10 0.5 0.5 0.8 1.0

9. ดาน อัตลกัษณ ของเมือง 10 4 5 8 10 0.4 0.5 0.8 1.0

10. ดานการใชประโยชนจาก
ทรพัยากรทีม่ีอยู

10 2 2 8 10 0.2 0.2 0.8 1.0

คะแนนรวม 5.8 7.2 6.6 8.2

BRT
414

BRT
407

BRT
Rail Rail





2.2.4 2.2.4 สถานีและจุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญสถานีและจุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญ

จุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญในอดีต



3.3.  การจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชนการจัดทําแผนแมบทการพัฒนาระบบขนสงมวลชน
เมืองหาดใหญเมืองหาดใหญ

33..11  ความจําเปนในการพัฒนาความจําเปนในการพัฒนา

3.1.1 3.1.1 ระบบขนสงภายในเมืองหาดใหญในปจจุบันระบบขนสงภายในเมืองหาดใหญในปจจุบัน

3.1.2 3.1.2 สภาพปญหาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญสภาพปญหาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ

3.3.22  แนวคิดการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญแนวคิดการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ

3.2.1  3.2.1  การวางแนวเสนทางการวางแนวเสนทาง  และรูปแบบยานพาหนะและรูปแบบยานพาหนะ

3.2.2 3.2.2 ที่หยุดรถประจําทางและจุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญที่หยุดรถประจําทางและจุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญ



3.13.1  ความจําเปนในการพัฒนาความจําเปนในการพัฒนา



ผลการสํารวจขอมูลการเดินทางของคนในเมืองหาดใหญผลการสํารวจขอมูลการเดินทางของคนในเมืองหาดใหญ

รถสาธารณะ

234

23.40%

จักรยานยนต

510

51.00%

รถเกง/กระบะ

229

22.90%

จักรยาน

4

0.40%

รถตู 

17

1.70%

รถบสัหนวยงาน

6

0.60%

รถสวนตวั

766

76.60%

ในหาดใหญ



ปญหาการเสื่อมโทรมของเมืองจาก
มลพิษสิ่งแวดลอม

การสูญเสียโอกาสจากการใชประโยชน
ที่ดินถูกใชเปนถนนและที่จอดรถ

ปญหาทัศนียภาพอุจาดของเมืองปญหาความสับสนวุนวายของเมือง



3.13.1..11  ระบบขนสงมวลชนภายในเมืองหาดใหญในปจจุบันระบบขนสงมวลชนภายในเมืองหาดใหญในปจจุบัน

1)1) รถสองแถวรถสองแถว  ((รถโดยสารหมวดรถโดยสารหมวด  11  และหมวดและหมวด  4)4)

2)2) รถสี่ลอเล็กรับจางรถสี่ลอเล็กรับจาง  ((ตุกๆตุกๆ))

3)3) รถจักรยานยนตรับจางรถจักรยานยนตรับจาง



3.13.1..11  ระบบขนสงภายในเมืองหาดใหญในปจจุบันระบบขนสงภายในเมืองหาดใหญในปจจุบัน

รถสี่ลอเลก็รบัจางรถสี่ลอเลก็รบัจาง  ((ตุกๆตุกๆ))

รถสองแถวรถสองแถว  ((รถโดยสารหมวดรถโดยสารหมวด   11  และหมวดและหมวด  4)4)

รถจักรยานยนตรับจางรถจักรยานยนตรับจาง



3.3.1.1.22  สภาพปญหาระบบขนสงมวลชนของเมืองหาดใหญสภาพปญหาระบบขนสงมวลชนของเมืองหาดใหญ

-- ความไมครอบคลมุของระบบขนสงในปจจุบนัความไมครอบคลมุของระบบขนสงในปจจุบนั

-- ความลาชาในการออกรถและจอดรอรับผูโดยสารความลาชาในการออกรถและจอดรอรับผูโดยสาร

-- ความไมสะดวกสบายในการเดนิทางความไมสะดวกสบายในการเดนิทาง

-- ราคาคาโดยสารที่ไมเปนธรรมราคาคาโดยสารที่ไมเปนธรรม



ความไมครอบคลมุของระบบขนสงในปจจุบนัความไมครอบคลมุของระบบขนสงในปจจุบนั



ความไมสะดวกสบายในการเดนิทางความไมสะดวกสบายในการเดนิทาง



การสํารวจพฤตกิรรมและทัศนคตขิองผูเดนิทางในพื้นที่ศึกษาการสํารวจพฤตกิรรมและทัศนคตขิองผูเดนิทางในพื้นที่ศึกษา

สํารวจขอมูลโดยสุมตัวอยางผูเดินทางจํานวน 1,000 ตวัอยาง
สํารวจตัวอยางครัวเรือนในระหวางวันที่ 15-20 พฤษภาคม พ.ศ.2552

ผู เดินทางทั่วไป 

400

40%

คนทํางาน

250

25%

นกัเรียน/

นกัศึกษา 

150

15%

นกัทองเที่ยว

100

10%

แมบ าน

100

10%

จํานวนตวัอยางในหาดใหญ



ระบบขนสงสาธารณะในหาดใหญระบบขนสงสาธารณะในหาดใหญ 

ประเด็น อันดับที่ 1 อันดับที่ 2 อันดับที่ 3 อันดับที่ 4

ความลาชาในออกรถและการจอดรอผูโดยสาร 30.12 10.74 8.84 10.15

ความแออัดของผูโดยสาร 27.21 20.48 11.95 7.04

การใหขอมูลสายรถและเวลาที่มาถึง 3.31 8.94 11.14 6.93

ความปลอดภยัในการโดยสาร 9.64 19.38 15.06 16.98

คาโดยสาร 15.06 14.76 12.75 12.76

อุปกรณอํานวยความสะดวก 0.90 2.81 2.61 4.52

ชวงเวลาในการใหบริการแตละวัน 2.21 1.61 4.32 4.02

การจัดการจุดรับสง (ปายจอดรถ) 0.70 2.81 4.02 3.12

ปริมาณรถที่ปลอยในชั่วโมงเรงดวน 0.50 1.71 4.02 3.62

มารยาทในการใหบริการ 7.93 10.44 15.56 19.70

ความสะอาดและปลอดภัยของพาหนะ 1.81 5.42 6.83 7.74

เพิม่เสนทางในการใหบริการ 0.60 0.90 2.91 3.42

รวม 100.00 100.00 100.00 100.00

รอยละของประเดน็ในการปรับปรุงคุณภาพการใหบริการระบบขนสงสาธารณะในหาดใหญ 



3.3.2 2 แนวคดิการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญแนวคดิการพัฒนาระบบขนสงมวลชนเมืองหาดใหญ

3.2.1 3.2.1 การวางแนวเสนทางการใหบริการการวางแนวเสนทางการใหบริการ  และคัดเลือกรูปแบบยานพาหนะและคัดเลือกรูปแบบยานพาหนะ

3.2.3 3.2.3 สถานีและจุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญสถานีและจุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญ



3.3.22..11  การวางแนวเสนทางการใหบริการและคัดเลอืกรูปแบบยานพานะการวางแนวเสนทางการใหบริการและคัดเลอืกรูปแบบยานพานะ

3.2.1.3.2.1.11 การศึกษาวิเคราะหดานการจราจรในปจจบุันและอนาคตการศึกษาวิเคราะหดานการจราจรในปจจบุันและอนาคต

3.2.1.2 3.2.1.2 การศึกษาสภาพการใชประโยชนที่ดนิในปจจบุนัและทิศการศึกษาสภาพการใชประโยชนที่ดนิในปจจบุนัและทิศ

ทางการพัฒนาในอนาคตทางการพัฒนาในอนาคต

3.3.22..1.31.3  ขอเสนอแนวเสนทางใหบริการและรูปแบบยานพาหนะขอเสนอแนวเสนทางใหบริการและรูปแบบยานพาหนะ



3.3.22..11..11  การศึกษาวิเคราะหดานการจราจรในปจจุบนัและอนาคตการศึกษาวิเคราะหดานการจราจรในปจจุบนัและอนาคต

การวิเคราะหปริมาณจราจรตอความจุการวิเคราะหปริมาณจราจรตอความจุ ( (V/C) V/C) 

การวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมืองการวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมือง

หาดใหญหาดใหญ

การวิเคราะหจุดตนทางปลายทางในการเดินทางในปจจุบันการวิเคราะหจุดตนทางปลายทางในการเดินทางในปจจุบัน



การิเคราะหปริมาณจราจรตอความจุการิเคราะหปริมาณจราจรตอความจุ ( (V/C)V/C)
ในปจจุบันและอนาคตในปจจุบันและอนาคต

ปปจจุบัน (พ.ศ. 2552)

ปพ.ศ. 2555

ปพ.ศ. 2560

ปอนาคต



การวิเคราะหความตองการเดนิทางโดยระบบขนสงสาธารณะในการวิเคราะหความตองการเดนิทางโดยระบบขนสงสาธารณะใน

เมืองหาดใหญเมืองหาดใหญ



ปพ.ศ.2552

การวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญการวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญ



การวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญการวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญ  ((ตอตอ))

ปพ.ศ.2555



การวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญการวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญ  ((ตอตอ))

ปพ.ศ.2560



การวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญการวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญ  ((ตอตอ))

ปพ.ศ.2565



Group 1
สงขลา

Group 3

Group 4

Group 5

Group 6

Group 2
หาดใหญ

การวิเคราะหจดุตนทางปลายทางการวิเคราะหจดุตนทางปลายทาง
ในการเดนิทางในปจจบุันในการเดนิทางในปจจบุัน



3.2.1.2 3.2.1.2 การศึกษาสภาพการใชประโยชนที่ดนิในปจจบุนัและทิศการศึกษาสภาพการใชประโยชนที่ดนิในปจจบุนัและทิศ

ทางการพัฒนาในอนาคตทางการพัฒนาในอนาคต



การศึกษาสภาพการใชประโยชนที่ดนิในปจจบุนัการศึกษาสภาพการใชประโยชนที่ดนิในปจจบุนั



ทิศทางการพัฒนาเมืองในอนาคตทิศทางการพัฒนาเมืองในอนาคต



บานพรุ

คอหงษ

เกาะหมี

ควนลัง

สนามบิน

คลองแห

เนินพิชัย

นาหมอม

สถานีรถตูสถานีรถตู เมืองหาดใหญเมืองหาดใหญ



3.3.22..1.31.3  ขอเสนอแนวเสนทางใหบริการและรูปแบบยานพาหนะขอเสนอแนวเสนทางใหบริการและรูปแบบยานพาหนะ

ระบบขนสงสายหลัก

ระ
บบ

ขน
สง
สา
ยร
อง



การวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญการวิเคราะหความตองการเดินทางโดยระบบขนสงสาธารณะในเมืองหาดใหญ  ((ตอตอ))

ปพ.ศ.2565



6050403020100

50,000

40,000

30,000

20,000

10,000

ระบบถนนทางดวนระบบถนนทางดวน

Light Rail Transit
(LRT)

ความเร็วความเร็ว  (  (Km./Hr.)Km./Hr.)

ความจุของระบบความจุของระบบ  ((คนตอชั่วโมงตอทศิทางคนตอชั่วโมงตอทศิทาง))

เกณฑในการพิจารณาคัดเลือกระบบเกณฑในการพิจารณาคัดเลือกระบบ

Mass Rapid Transit
(MRT)

BUS

Bus Rapid 
Transit

Tram
Monorail

2,500 คน/ชม./ทิศทาง



ปพ.ศ.2565

ถ.เพชรเกษม

ถ.กาญจนวนิช

BRT

แยกสถานีขนสง

แยกไปสนามบนิ



แผนการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเมืองหาดใหญแผนการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะเมืองหาดใหญ

BRT



การนําแผนไปสูการปฏิบัติการนําแผนไปสูการปฏิบัติ

BRT

อนาคตปจจุบัน



การนําแผนไปสูการปฏิบัติการนําแผนไปสูการปฏิบัติ

จุดเริ่มตนปจจุบัน



แผนงานอนาคต

การนําแผนไปสูการปฏิบัติการนําแผนไปสูการปฏิบัติ

จุดเริ่มตน



ขอเสนอแนวเสนทางการใหบริการขอเสนอแนวเสนทางการใหบริการ  8 8 เสนทางเสนทาง

((104 104 กมกม..))



บานพรุ

คอหงษ

เกาะหมี

ควนลัง

สนามบิน

คลองแห

เนินพิชัย

นาหมอม

สถานีขนสงสถานีขนสง

สถานีรถตูสถานีรถตู

สถานีรถไฟสถานีรถไฟ

ขอเสนอแนวเสนทางการใหบริการขอเสนอแนวเสนทางการใหบริการ

วงกลมรอบเมืองฝงตะวนัออก

ไ

วงกลมรอบเมืองฝงตะวนัตก

คอหงษ-สถานีรถไฟ

สถานีขนสง-คลองแห

เกาะหมี - สถานีรถตู - สนามบิน

นิพัทธอทุิศ 1-นิพัทธอทุิศ 2

สถานีขนสง - เนินพชิัย

สถานีรถตู-นาหมอม



สรุปขอเสนอแนวเสนทางการใหบริการสรุปขอเสนอแนวเสนทางการใหบริการ ( (8 8 เสนทางเสนทาง))

ไปสนามบิน

ไปคลองแห

ไปบานพรุ

ไปคอหงษ

ไปเกาะหมี

สถานีรถตูไปเนินพิชัย

ไปนาหมอม

สถานีขนสง

สถานีรถไฟ

วงกลมรอบเมืองฝงตะวันออก

วนขวา,ขาไป

วนซาย,ขากลับ

วงกลมรอบเมืองฝงตะวนัตก

คอหงษ-สถานีรถไฟ

สถานีขนสง-คลองแห

เกาะหมี - สถานีรถตู - สนามบนิ

นิพัทธอุทิศ 1-นิพัทธอทุิศ 2

สถานีขนสง - เนินพิชยั

สถานีรถตู-นาหมอม



บานพรุ

คอหงษ

เกาะหมี

ควนลัง

สนามบิน

คลองแห

เนินพิชัย

นาหมอม

สถานีขนสงสถานีขนสง

สถานีรถตูสถานีรถตู

สถานีรถไฟสถานีรถไฟ

ลําดับที่ลําดับที่ ชื่อสายทางชื่อสายทาง ระยะทางระยะทาง
((กมกม.).)

ถนนถนน//จุดสําคัญที่ผานจุดสําคัญที่ผาน

1 สายสแีดง : วงกลมรอบ
เมือง (ฝงตะวันออก)

12.21 วนขวา : สถานีขนสง - ถ.เพชรเกษม - แยกคอหงส - วงเวียนน้ําพุ - ถ.พลพิชัย -
ถ.ศรภีูวนารถ - สถานีขนสง
วนซาย : สถานีขนสง - ถ.ศรภีูวนารถ - ถ.พลพิชัย - วงเวียนน้ําพุ - แยกคอหงส -
ถ.เพชรเกษม - สถานีขนสง



บานพรุ

คอหงษ

เกาะหมี

ควนลัง

สนามบิน

คลองแห

เนินพิชัย

นาหมอม

สถานีขนสงสถานีขนสง

สถานีรถตูสถานีรถตู

สถานีรถไฟสถานีรถไฟ

ลําดับที่ลําดับที่ ชื่อสายทางชื่อสายทาง ระยะทางระยะทาง
((กมกม.).)

ถนนถนน//จุดสําคัญที่ผานจุดสําคัญที่ผาน

2 สายน้ําเงิน : วงกลมรอบ
เมือง (ฝงตะวันตก)

7.74 วนขวา : ถ.สัจจากุล - ถ.นิพัทธสงเคราะห 1 - วงเวียนน้ําพุ -ถ.นิพัทธอทุิศ1 - ถ.ศรีภูวนารถ 
- ถ.ราษฎรอทุิศ
วนซาย : ถ.สัจจากุล - ถ.ราษฎรอทุิศ - ถ.ศรีภูวนารถ - ถ.นิพัทธอุทิศ2 - ถ.มนัสฤดี -
ถ.รถไฟ - ถ.เพชรเกษม - ถ.นิพัทธสงเคราะห 1



บานพรุ

คอหงษ

เกาะหมี

ควนลัง

สนามบิน

คลองแห

เนินพิชัย

นาหมอม

สถานีขนสงสถานีขนสง

สถานีรถตูสถานีรถตู

สถานีรถไฟสถานีรถไฟ

ลําดับที่ลําดับที่ ชื่อสายทางชื่อสายทาง ระยะทางระยะทาง
((กมกม.).)

ถนนถนน//จุดสําคัญที่ผานจุดสําคัญที่ผาน

3 สายสีเขยีว :
คอหงส-สถานีรถไฟ

12.00 วนซาย : คอหงส - ถ.ปุณณกันต - ถ.กาญจนวณิชย - ถ.ศุราสารรังสรรค - สถานีรถไฟ -
ถ.ธรรมนูญวิถี - ถ.กาญจนวณิชย - ถ.ปุณณกนัต - คอหงส
วนขวา : คอหงส – ถ.ปุณณกนัต - ถ.กาญจนวณชิย-ถ.ธรรมนูญวิถี - ถ.ราษฎรยินดี -
ถ.ประชาธิปตย - สถานรีถไฟ - ถ.ศุภสารรังสรรค - ถ.กาญจนวณิชย - ถ.ปุณณกนัต -
คอหงส



บานพรุ

คอหงษ

เกาะหมี

ควนลัง

สนามบิน

คลองแห

เนินพิชัย

นาหมอม

สถานีขนสงสถานีขนสง

สถานีรถตูสถานีรถตู

สถานีรถไฟสถานีรถไฟ

ลําดับที่ลําดับที่ ชื่อสายทางชื่อสายทาง ระยะทางระยะทาง
((กมกม.).)

ถนนถนน//จุดสําคัญที่ผานจุดสําคัญที่ผาน

4 สายสีเหลือง: นิพทัธอทุิศ 
2 -นิพทัธอทุศิ 3

2.30 วนขวา : ถ.นิพัทธอทุิศ 2 - ถ.ศุภสารรังสรรค - ถ.นิพัทธอทุิศ3 - ถ.ศรีภูวนารถ - นิพัทธ
อุทิศ 2



บานพรุ

คอหงษ

เกาะหมี

ควนลัง

สนามบิน

คลองแห

เนินพิชัย

นาหมอม

สถานีขนสงสถานีขนสง

สถานีรถตูสถานีรถตู

สถานีรถไฟสถานีรถไฟ

ลําดับที่ลําดับที่ ชื่อสายทางชื่อสายทาง ระยะทางระยะทาง
((กมกม.).)

ถนนถนน//จุดสําคัญที่ผานจุดสําคัญที่ผาน

5 สายสีมวง :
สถานีขนสง-คลองแห

12.17 สถานีขนสง - ถ.กาญจนวณิชย - แยกคอหงส - ถ.เพชรเกษม - วงเวยีน - ถ.พิพทัธสงเคราะห 1 - ถ.
ลพบุรีมาเมศวร - คลองแห



บานพรุ

คอหงษ

เกาะหมี

ควนลัง

สนามบิน

คลองแห

เนินพิชัย

นาหมอม

สถานีขนสงสถานีขนสง

สถานีรถตูสถานีรถตู

สถานีรถไฟสถานีรถไฟ

ลําดับที่ลําดับที่ ชื่อสายทางชื่อสายทาง ระยะทางระยะทาง
((กมกม.).)

ถนนถนน//จุดสําคัญที่ผานจุดสําคัญที่ผาน

6 สายสสีม: เกาะหมี-สถานี
รถตู-สนามบิน

21.43 เกาะหมี - ถ.กาญจนวณิชย - แยกคอหงส - ถ.เพชรเกษม - ทางหลวงหมายเลข 4135 - 
สนามบิน



บานพรุ

คอหงษ

เกาะหมี

ควนลัง

สนามบิน

คลองแห

เนินพิชัย

นาหมอม

สถานีขนสงสถานีขนสง

สถานีรถตูสถานีรถตู

สถานีรถไฟสถานีรถไฟ

ลําดับที่ลําดับที่ ชื่อสายทางชื่อสายทาง ระยะทางระยะทาง
((กมกม.).)

ถนนถนน//จุดสําคัญที่ผานจุดสําคัญที่ผาน

7 สายสีชมพุ : สถานี
ขนสง-เนินพิชัย

15.73 สถานีขนสง - ถ.กาญจนวณิชย - แยกคอหงส - ถ.เพชรเกษม -
ทางหลวงหมายเลข414 - เนินพิชัย



บานพรุ

คอหงษ

เกาะหมี

ควนลัง

สนามบิน

คลองแห

เนินพิชัย

นาหมอม

สถานีขนสงสถานีขนสง

สถานีรถตูสถานีรถตู

สถานีรถไฟสถานีรถไฟ

ลําดับที่ลําดับที่ ชื่อสายทางชื่อสายทาง ระยะทางระยะทาง
((กมกม.).)

ถนนถนน//จุดสําคัญที่ผานจุดสําคัญที่ผาน

8 สายสีฟา : สถานีขนสง-
นาหมอม

20.20 สถานีรถตู - ถ.เพชรเกษม - แยกคอหงส - ถ.กาญจนวณิชย -
ทางหลวงหมายเลข 43 - นาหมอม



3.2.2 3.2.2 ที่หยุดรถประจําทางและจดุเชือ่มตอการเดนิทางที่สําคัญที่หยุดรถประจําทางและจดุเชือ่มตอการเดนิทางที่สําคัญ

เขต 3

เขต 4
เขต 2

เขต 1แผนงานเทศบาลแผนงานเทศบาล



สถานีขนสงเทศบาลนครหาดใหญ

1515 1616

11
22

33 44 55
66

771717

1414
88

1111 1212

1010
1313

2424
2222

2323

99

1919
1818

2020
2121

 ปายหยดุรถโดยสารประจําทาง ปายหยดุรถโดยสารประจําทาง

ศาลาพักผูโดยสารในปจจุบนัศาลาพักผูโดยสารในปจจุบนั



แนวคิดการปรับปรุงแนวคิดการปรับปรุงการปรับปรุง

สภาพปจจุบัน



แนวคิดการปรับปรุงแนวคิดการปรับปรุง

เขต 3

เขต 4
เขต 2

เขต 1



การศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการการศึกษารูปแบบการพัฒนาโครงการ  
ศูนยกลางคมนาคมศูนยกลางคมนาคม

สิ่งที่ศึกษา

สภาพปญหาบริเวณจดุเชื่อมตอการเดินทางที่

สําคัญ

แนวคิดการพัฒนาศนูยกลางการคมนาคม

ขอเสนอแนะการพัฒนาศูนยกลางการคมนาคม



สภาพปญหาบริเวณจดุเชื่อมตอ
การเดินทางที่สําคัญ

ปญหาการเชื่อมตอการเดินทาง

จุดเชื่อมตอการเดินทางหลักจุดเชื่อมตอการเดินทางหลัก จุดเชื่อมตอการเดินทางยอยจุดเชื่อมตอการเดินทางยอย



ปญหาการขาดสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับผูโดยสาร
บริเวณจุดเชื่อมตอการเดินทาง

รถไฟ
สถานีขนสงผูโดยสาร
สถานีรถตู
สนามบินหาดใหญ

สภาพปญหาและแนวทางการเชื่อมตอ
จุดเชื่อมตอการเดินทางที่สําคัญ



แนวความคิดสถานีศูนยกลางการคมนาคม

แผนภาพแสดงแนวความคิดสถานี
ศูนยกลางการคมนาคม

แผนภาพแสดงแนวความคิดสถานี
ศูนยกลางการคมนาคม

แนวคิดการพัฒนาศูนยกลางการคมนาคม



การเปลี่ยนถายหรือเชื่อมตอการคมนาคมภายในศูนยกลางการคมนาคม 
(Intermodal transfer function)

การเชื่อมตอและพื้นที่การคมนาคมภายใน
สถานี
การเชื่อมตอและพื้นที่การคมนาคมภายใน
สถานี

ขอเสนอแนะการพัฒนาศนูยกลางการคมนาคม



รูปแบบสถานีศูนยกลางการคมนาคม 
(Intermodal transportation Hub)

 การแยกเสนทางสัญจร

การแยกเสนทางสัญจรในพื้นที่การแยกเสนทางสัญจรในพื้นที่

ขอเสนอแนะการพัฒนาศนูยกลางการคมนาคม



การเลือกพื้นที่เพื่อพัฒนาศูนยกลางการคมนาคม (Site selection)

ขอเสนอแนะการพัฒนาศนูยกลางการคมนาคม

ขอบเขตที่ดินการรถไฟ



แนวทางที่ 1. พัฒนาโดยการเปลี่ยนแปลงการใชพื้นที่บานพักของการ
รถไฟบางสวน

ขอเสนอแนะการพัฒนาศนูยกลางการคมนาคม

พื้นที่กอสรางศูนยกลางการคมนาคม

อาคารจอดรถ

พื้นที่เปดโลง (Open space)
ขอบเขตที่ดินการรถไฟ

ขอดี
- อาคารศูนยกลางการคมนาคมรวม
เปนอาคารเดียว(ตัวสถานีรถไฟเกา
และอาคารใหม) งายตอการจัดการตัว
อาคารและพื้นที่โดยรอบ

ขอเสีย
- ตองมีการเปลี่ยนแปลงการใชพื้นที่
บานพักของการรถไฟบางสวน





พื้นที่กอสรางศูนยกลางการคมนาคม

อาคารจอดรถ

พื้นที่เปดโลง (Open space)
พื้นที่พาณิชยกรรม

พื้นที่สวนสาธารณะ

พื้นที่อยูอาศัย

ขอบเขตที่ดินการรถไฟ

แนวทางพัฒนาศนูยกลางการคมนาคม (ในอนาคต)
เกณฑการคัดเลือกพื้นที่สราง
ศูนยกลางการคมนาคม
1. พื้นที่กอสรางอยูใกลสถานีรถไฟ

หาดใหญเพื่อใหงายตอการเขาถึง
และการเชื่อมตอ

2. การกอสรางและการพัฒนาพื้นที่
สรางผลกระทบตออาคารรอบขาง
นอยที่สุด

จากการพิจารณาเกณฑการคัดเลือก
พื้นที่สรางศูนยกลางการคมนาคม
พบวา 

แนวทางที่ 1 มีความเหมาะสม
มากที่สุด 

หลังจากการสรางศูนยคมนาคม
เสร็จสิ้นแลว จะสงผลใหราคาที่ดิน
ปรับตัวสูงขึ้น จึงอาจมีการปรับเปลี่ยน
การใชประโยชนที่ดินโดยรอบใหมี
ความเหมาะสมยิ่งขึ้นเมื่อที่ดินหมด
สัญญาเชาในอนาคต



Amenity
and

Service

แนวความคิดจุดเชื่อมตอการเดินทาง

แผนภาพแสดงแนวความคิด
จุดเชื่อมตอการเดินทาง

แผนภาพแสดงแนวความคิด
จุดเชื่อมตอการเดินทาง

แนวคิดการพัฒนาจุดเชื่อมตอการเดินทาง

จุดเชื่อมตอการเดินทางจุดเชื่อมตอการเดินทาง

จุดเชื่ อมตอ
การเดินทาง



รูปแบบสถานีศูนยกลางการคมนาคม 
(Intermodal transportation Hub)

 การแยกเสนทางสัญจร

การแยกเสนทางสัญจรในพื้นที่การแยกเสนทางสัญจรในพื้นที่

ขอเสนอแนะการพัฒนาศนูยกลางการคมนาคม



โครงขายเชื่อมตอการเดินทาง (Hub System)

สถานีขนสงผูโดยสาร

• จุดเชื่อมตอการเดินทางหลัก

1. พื้นที่การใชงานของตัวอาคาร ควรมีการจัดการ
ที่เปนระบบ มีสวนของพื้นที่ควบคุมเขาออกได
เฉพาะผูโดยสารที่มีตั๋วเพื่อรอขึน้รถ เพื่อ
ปองกันปญหาจากผูประกอบการเถื่อนและเปน
การสรางความเปนระเบียบของอาคาร
ผูโดยสารเอง

2. จัดวางผังพื้นที่โดยรอบของอาคารภายใน
บริเวณสถานี กําหนดเสนทางเขาออก โดย
แยกเสนทางสัญจรของคนและรถออกจากกนั 
จัดใหมีพื้นที่สําหรับจอดรถสวนบุคคลของผูมา
ใชบริการ และพื้นที่สาธารณะสีเขียวให
สอดคลองกับพฤติกรรมของผูใชงาน

ขอเสนอแนะการพัฒนาจดุเชื่อมตอการเดินทาง



โครงขายเชื่อมตอการเดินทาง (Hub System)
• จุดเชื่อมตอการเดินทางหลัก

ทางเดินเชื่อม

พ.ท. จอดร
ถยนต

สวนบุค
คล

พ.ท. จอดร
ถยนต

สวนบุค
คล

อาคารผ
ู โดยสา

ร

สวนรถ
ตู

อาคารผ
ู โดยสา

ร

สวนรถ
ขนสง

ขอเสนอแนะการพัฒนาจดุเชื่อมตอการเดินทาง



โครงขายเชื่อมตอการเดินทาง (Hub System)

• จุดเชื่อมตอการเดินทางหลัก

สถานีรถตู

1. จัดวางผังของพื้นที่สถานีโดยรอบ ใหมีสวน
พื้นที่จอดรถแตละประเภทที่ชัดเจน เพิ่มพื้นที่
สาธารณะสีเขียวเพื่อเปนพื้นที่พักผอนหยอน
ใจของผูโดยสาร

2. ปรับปรุงและพัฒนาอาคารภายในพื้นที่สถานี 
(อาคารดานหลัง) ใหเปนพื้นที่สวัสดิการ
พนักงาน และรองรบัการขยายตัวของสถานีรถ
ตูในอนาคต

3. จัดทําเสนทางการสัญจรของรถภายในพื้นที่ มี
สวนจอดรับสงผูโดยสารชวงเวลาสั้นๆ ที่จอด
แวะใหบริการ มีพื้นที่พักคอยและเสนทางเดิน
เชื่อมตอกับตัวอาคารผูโดยสารโดยตรง

ขอเสนอแนะการพัฒนาจดุเชื่อมตอการเดินทาง



โครงขายเชื่อมตอการเดินทาง (Hub System)
• จุดเชื่อมตอการเดินทางหลัก

จุดรับสง
ผูโดยสาร

สะพานลอย

ทางเดนิเชือ่มสูตัวสถาน ีมีหลงัคา
รถตู

พ.ท.จอดรถสวนบุคคล

พ.ท.จอดรถรบัสงผูโดยสาร

รถสวนบคุคล 
(ผู โดยสาร)

ขอเสนอแนะการพัฒนาจดุเชื่อมตอการเดินทาง



โครงขายเชื่อมตอการเดินทาง (Hub System)

• จุดเชื่อมตอการเดินทางหลัก

สนามบินหาดใหญ

จัดพื้นที่พักรอสําหรับผูโดยสารที่จะ
ใชบริการระบบขนสงสาธารณะ โดย
จัดใหมี เสนทางเดินเชื่อมตอกับ
อาคารผูโดยสารโดยตรง และสิ่ง
อํานวยความสะดวกขั้นพื้นฐานตางๆ

ขอเสนอแนะการพัฒนาจดุเชื่อมตอการเดินทาง



โครงขายเชื่อมตอการเดินทาง (Hub System)

• จุดเชื่อมตอการเดินทางยอย
พัฒนารูปแบบจุดเชื่อมตอยอย หรือจุดรับสงผูโดยสารใหสนองประโยชนใชสอยอยางมี
ประสิทธิภาพ จัดใหมีสิ่งอํานวยความสะดวก เชน ที่นั่งพักคอยที่เพียงพอ ปายสัญลักษณที่
ชัดเจน รูปแบบดังกลาวจะเปนเสมือนภาพลักษณของระบบและเปนสวนหนึ่งของเมือง
หาดใหญ สอดคลองกับพฤติกรรมการใชงานและสงเสริมภาพลักษณที่ดีใหแกเมือง

ขอเสนอแนะการพัฒนาจดุเชื่อมตอการเดินทาง
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