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บทคั ดย่อ ภาษาไทย 

ปริวรรต แม้นศิริ : พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ในการสนับสนุนการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง (BEHAVIOR OF HYPERMARKET PARK AND RIDE 
USERS IN ENCOURANGING MASS TRANSIT PATRONAGE) อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: อ. 
ดร.เปี่ยมสุข สนิท{, 116 หน้า. 

พื้นที่จอดแล้วจรในไฮเปอร์มาร์เก็ต (Hyper market shared park and ride) เป็นจอดแล้วจร ที่
มีประเด็นศึกษาที่แตกต่างจากจอดแล้วจรประเภทอ่ืน ๆ ในแง่ของพฤติกรรมการซื้อสินค้าร่วมกับพฤติกรรม
การใช้พื้นที่จอดแล้วจร ดังนั้นจึงต้องศึกษาพฤติกรรมการเดินทางด้วยรถระบบขนส่งมวลชน และพฤติกรรม
การซื้อสินค้าของผู้ใช้พื้นที่จอดแล้วจรในไฮเปอร์มาร์เก็ต  วัตถุประสงค์งานวิจัยคือ 1. ส ารวจคุณลักษณะ 
พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร พฤติกรรมการเดินทาง พฤติกรรมการซื้อสินค้า และทัศนคติของผู้ใช้พื้นที่
จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 2. เพื่อวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรกับ
พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและพฤติกรรมการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต  3. เพื่อ
วิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลในการสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง  และการซื้อสินค้าใน
ไฮเปอร์มาร์เก็ต โดยมี เทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 เป็นกรณีศึกษา การเก็บข้อมูลใช้วิธีการ
เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม จ านวน 298 ชุด โดยสามารถจ าแนกผู้ใช้พื้นที่จอดแล้วจรได้ 3 ประเภท ได้แก่ 
ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง และผู้ที่จอดแล้วซื้อ โดยวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติ Chi-square และการ
วิเคราะห์ถดถอยพหุคูณ (Multiple regression) 

ผลการศึกษาพบว่า พฤติกรรมการใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต มีส่วนสนับสนุนการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบรางอย่างมีนัยส าคัญ  โดยพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร  มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเดินทาง ซึ่งผู้ที่จอดแล้วจรมีความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนมาก
ที่สุด นอกจากนี้พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรยังมีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการซื้อสินค้า  โดยผู้ที่จอด
แล้วจรมีความถี่ในการซื้อสินค้ามากที่สุด แต่ผู้ที่จอดแล้วรับส่งกลับมีมูลค่าการซื้อสินค้าในแต่ละคร้ังมากที่สุด 
ในส่วนปัจจัยที่มีผลต่อการสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง พบว่า การเป็นสมาชิกที่
จอดรถรายเดือน เป็นปัจจัยที่มีผลในการสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน  โดยมีผลต่อความถี่
การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนที่เพิ่มขึ้น นอกจากนี้ การเป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน ยังเป็นปัจจัยที่มี
ผลในการสนับสนุนการซื้อสินค้าอีกด้วย โดยมีผลต่อความถี่การซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ตที่เพิ่มขึ้น ดังนั้น 
การส่งเสริมให้ผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรสมัครเป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน จึงส าคัญต่อการพัฒนาพื้นที่จอด
แล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ผลการศึกษาน าไปสู่ข้อเสนอแนะในการพัฒนาพื้นที่จอดแล้วจร เพื่อรองรับการ
พัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบราง น าไปสู่การแก้ปัญหาจราจรเมืองอย่างยั่งยืนต่อไป 
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บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ 

# # 5973319525 : MAJOR URBAN AND REGIONAL PLANNING 
KEYWORDS: HYPERMARKET SHARED PARK AND RIDE / SHOPPING BEHAVIOR / PARKING 
BEHAVIOR / TRAVEL BEHAVIOR 

PARIWAT MANSIRI: BEHAVIOR OF HYPERMARKET PARK AND RIDE USERS IN 
ENCOURANGING MASS TRANSIT PATRONAGE. ADVISOR: PEAMSOOK SANIT, Ph.D. {, 116 
pp. 

Hypermarket shared park and ride is the parking which has a different study issue 
in terms of shopping behavior. Therefore, it is important to study the behaviors of the park 
and ride users regarding to whether they use a mass transit and shop at the hypermarket. 
This research aims to 1. survey sociodemographic characteristics of park and ride users and 
their parking, traveling and shopping behaviors 2. analyze a relationship between parking, 
traveling and shopping behaviors in the hypermarket 3. examine factors influencing to the 
frequency of riding mass transit as well as the frequency of shopping and the amount of 
money spent at the hypermarket. Tesco Lotus Sukhumvit 50 is selected as a case study of 
the hypermarket park and ride. To collect data, a total of 289 hypermarket park and ride 
users were interviewed by using questionnaire. The users are divided into 3 types regarding 
to their purpose of parking ; park and ride user (P&R user), park and pick up-drop off user 
(P&PD user), and park and shop user (P&S user). Using the Chi-square and the Multi-regression, 
the result showed that the parking behavior of hypermarket shared park and ride users had 
a significant effect in supporting the use of mass transit as the purpose of parking was related 
to the traveling behavior. The P&R users used the mass transit most frequently. In addition, 
it was also related to the shopping behavior as the P&R users shopped most frequently, but 
the P&PD users shopped in the highest value. The key factor affecting on the frequency of 
riding mass transit was the monthly membership of the hypermarket shared park and ride 
users. The member users used the mass transit most frequently.  Moreover, the monthly 
membership also had an effect in supporting the frequency of shopping at the hypermarket. 
In conclusion, encouraging the park and ride users to become the monthly membership of 
parking is important for developing the hypermarket shared park and ride. The result of this 
study leads to the park and ride development to encourage the mass transit patronage and 
a sustainable urban transportation development in the city. 
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญ 

 การพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจร (Park and Ride) เป็นองค์ประกอบของแนวคิดการพัฒนาพ้ืนที่
รอบสถานี หรือ Transit Oriented Development (TOD) ซึ่งแนวคิดนี้มีเป้าหมายส าคัญในการลด
การเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวและส่งเสริมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน เพ่ือการพัฒนาเมือง
อย่างยั่งยืน พ้ืนที่จอดแล้วจรจะช่วยขยายพ้ืนที่ให้บริการหรือเพ่ิมจ านวนผู้ใช้บริการให้ระบบขนส่ง
มวลชน โดยส่งเสริมให้ผู้ที่อาศัยอยู่ชานเมืองห่างไกลจากสถานีสามารถเดินทางด้วยรถยนต์ เพ่ือมา
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางเป็นระบบขนส่งมวลชนเข้าสู่พื้นที่ศูนย์กลางเมือง Noel (1988) ได้กล่าวถึง 
จุดประสงค์ของพ้ืนที่จอดแล้วจร คือการตั้งสถานีจอดรถตามสถานีขนส่งสาธารณะ เพ่ือย้ายรูปแบบ
การสัญจรที่มีศักยภาพต่ า สู่รูปแบบการสัญจรที่มีศักยภาพสูง ในขณะที่ Vincent (2007) พบว่า 
วัตถุประสงค์หลักของจอดแล้วจร คือ การโอนความต้องการที่จอดรถในเขตศูนย์กลางเมือง (CBD) ไป
ยังพ้ืนที่ชานเมือง เพ่ือลดความแออัดของการสัญจรในเมือง และความต้องการที่จอดรถในเมือง 
งานวิจัยส่วนใหญ่ศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการส าหรับระบบขนส่งมวลชนโดยเฉพาะ (Exclusive 
Park and Ride) และผลการศึกษาก็พบว่าพ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทนี้ช่วยสนับสนุนการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชน (Ginn, 2009) ในขณะเดียวกัน งานวิจัยพ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในพ้ืนที่อ่ืน
ร่วมกับสถานีระบบขนส่งมวลชน  (Shared Park and Ride) ยังคงมีจ านวนจ ากัด 

 พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในพ้ืนที่อ่ืนร่วมกับสถานีระบบขนส่งมวลชน (Shared Park and 
Ride) เป็นหนึ่งในรูปแบบการให้บริการจอดแล้วจรที่ส าคัญ เพราะการจัดให้มีพ้ืนที่จอดแล้วจรเฉพาะ
อาจไม่มีความคุ้มค่า เนื่องจากราคาที่ดินที่สูง และอาคารที่อยู่รอบสถานีมีที่จอดรถจ านวนมากและมี
บางส่วนที่ยังไม่มีการใช้ประโยชน์อย่างเต็มประสิทธิภาพ เช่น ไฮเปอร์มาร์เก็ต สนามกีฬา ศูนย์ประชุม 
สามารถเปิดให้ใช้เป็นพื้นที่จอดแล้วจรได้ โดยเฉพาะไฮเปอร์มาร์เก็ตที่อยู่ใกล้สถานี เพราะมีพ้ืนที่จอด
รถว่าง มีสิ่งอ านวยความสะดวกและร้านค้าที่ตอบสนองความต้องการ เหมาะสมกับการพัฒนาพ้ืนที่
จอดแล้วจร (ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2560) ดังนั้น การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจร
ประเภทนี้จึงมีความส าคัญ และควรมีการศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทนี้ว่ามีส่วนสนับสนุนการ
เดินทางระบบขนส่งมวลชนอย่างไร จากการศึกษาของ Wambalaba (2004) ได้ศึกษาพฤติกรรมของ
ผู้ใช้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต พบว่า ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ใช้เพ่ือเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งมวลชน และผู้ใช้กลุ่มนี้ ร้อยละ 69.1 มักมีการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ตแห่งนั้นด้วย โดยเรียก
กลุ่มผู้ที่จอดแล้วจรที่มีพฤติกรรมดังกล่าวว่า “Shopper” ผลการศึกษาสรุปว่าพ้ืนที่จอดแล้วจรของ
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ไฮเปอร์มาร์เก็ตช่วยสนับสนุนการเดินทางระบบขนส่งมวลชน และการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ตที่
ให้บริการอีกด้วย ดังนั้น ในการศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในไฮเปอร์มาร์เก็ตนอกจาก
พฤติกรรมการเดินทางแล้ว จ าเป็นต้องศึกษาพฤติกรรมการซื้อสินค้าด้วย 

 ทั้งนี้ การพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรในกรุงเทพ ฯ จ าเป็นต้องใช้พ้ืนที่ว่างจ านวนมากและต้นทุน
ที่สูง พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในพ้ืนที่ อ่ืนร่วมกับสถานีระบบขนส่งมวลชนจึงเป็นทางเลือกหนึ่งที่
ส าคัญ  งานวิจัยนี้มุ่งจะศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต (Hyper market shared park 
and ride) เนื่องจากมีไฮเปอร์มาร์เก็ตหลายแห่งกระจายตัวอยู่ในพ้ืนที่ชานเมืองของกรุงเทพมหานคร 
และเริ่มมีการพัฒนาพื้นที่จอดรถของไฮเปอร์มารเก็ตท่ีว่างหรือไม่มีการใช้งานเต็มศักยภาพไปเป็นพ้ืนที่
จอดแล้วจรตามแนวระบบขนส่งมวลชนระบบราง ในปัจจุบันไฮเปอร์มาร์เก็ตที่ให้บริการพ้ืนที่จอดแล้ว
จร ได้แก่ เทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 และสาขาประชาชื่น น าไปสู่ค าถามส าคัญว่า 
พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตสามารถสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง 
รวมถึงสนับสนุนไฮเปอร์มาร์เก็ตที่ให้บริการด้วยหรือไม่  ดังนั้น เป้าหมายของงานวิจัยนี้ คือ ต้องการ
ศึกษาพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต โดยมุ่งพิจารณาว่าพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่
จอดแล้วจรที่แตกต่างกันจะมีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบรางและซื้อ
สินค้าอย่างไร ผลของการศึกษาสามารถเป็นแนวทางในการพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์
เก็ต รวมถึงพ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในพ้ืนที่อ่ืน เพ่ือรองรับการพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบราง 
น าไปสู่การแก้ปัญหาจราจรเมืองอย่างยั่งยืนต่อไป 

 

1.2 วัตถุประสงค์การวิจัย 

1. ส ารวจคุณลักษณะ พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร พฤติกรรมการเดินทาง พฤติกรรม
การซื้อสินค้า และทัศนคติของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 

2. วิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรกับพฤติกรรมการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและพฤติกรรมการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต 

3. วิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลในการสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง และ
การซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต  

 

1.3 ค าถามวิจัย  

1. พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนและพฤติกรรมการซื้อสินค้าอย่างไร 
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2. ปัจจัยอะไรส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและพฤติกรรมการซื้อ
สินค้าของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 

1.4 สมมติฐานของการวิจัย 

1. พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตที่แตกต่างกันส่งผลต่อพฤติกรรม
การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและพฤติกรรมการซื้อสินค้าท่ีแตกต่างกัน 

2. พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร คุณลักษณะของผู้ใช้ มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนและพฤติกรรมการซื้อสินค้าของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของ
ไฮเปอร์มาร์เก็ต 

 
1.5 ขอบเขตการวิจัย  

 งานวิจัยนี้จะศึกษาพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตในการสนับสนุนการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง โดยมีขอบเขตการวิจัยดังนี้ 

1.5.1 ขอบเขตด้านพื้นที่ 

 งานวิจัยนี้ก าหนดพ้ืนที่จอดแล้วจรของเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 หรือที่
เรียกกันว่า เทสโก้โลตัส สาขาอ่อนนุช เป็นกรณีศึกษา เนื่องจากเป็น 1 ใน 2 ไฮเปอร์มาร์เก็ตที่มีพ้ืนที่
จอดแล้วจรในรูปแบบสมาชิกรายเดือน และเป็นไฮเปอร์มาร์เก็ตแห่งเดียวที่อยู่ติดกับสถานีรถไฟฟ้า 
รวมถึงมีศักยภาพในด้านของต าแหน่งที่ตั้ง ได้แก่ ตั้งอยู่ในย่านพ้ืนที่พักอาศัยนอกเขตพ้ืนที่เมืองชั้นใน 
และอยู่ใกล้ทางด่วน ท าให้การเข้าถึงโดยรถยนต์มีความสะดวก 

 พ้ืนที่จอดแล้วจรในการศึกษาครั้งนี้ จะหมายถึงพ้ืนที่ที่เทสโก้โลตัสก าหนดให้เป็นพ้ืนที่จอด
แล้วจรโดยเฉพาะ ไม่นับรวมพ้ืนที่จอดรถส่วนอื่น ๆ พื้นที่จอดแล้วจรถูกจัดสรรไว้ 150 ช่องจอด ตั้งอยู่
บริเวณด้านหน้าของห้าง ตามภาพท่ี 1.1 โดยพื้นที่จอดแล้วจรจะอยู่ต าแหน่งหมายเลข 3 ด้านหน้าติด
กับถนนสุขุมวิท และอยู่ติดกับสถานีรถไฟฟ้า BTS สถานีอ่อนนุชใกล้กับบันไดทางขึ้นสถานี หมายเลข 
4 ทางเข้าพ้ืนที่จอดแล้วจร 2 ทาง ได้แก่ หมายเลข 1.ทางเข้าถนนสุขุมวิท 50 และ หมายเลข 2.
ทางเข้าถนนสุขุมวิท 52 โดยผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร โดยแบ่งวิธีการคิดราคาที่จอดรถเป็น 2 แบบ 
ได้แก่ ผู้ที่เป็นสมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน และผู้ใช้งานทั่วไป  
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ภาพที่ 1 ต าแหน่งพ้ืนที่จอดแล้วจรและทางเข้าของเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50  

ที่มา: ผู้วิจัยดัดแปลงมาจาก Google Earth 

 

 1.5.2  ขอบเขตด้านเนื้อหา 

 งานวิจัยนี้ก าหนดกลุ่มเป้าหมายในการศึกษาพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์
มาร์เก็ต คือ ผู้ใช้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจรของเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 โดยไม่
จ ากัดว่าจะต้องมีการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าต่อหรือไม่ เพ่ือจะได้วิเคราะห์พฤติกรรมการใช้พ้ื นที่จอด
แล้วจรที่แตกต่างกัน มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและซื้อสินค้าอย่างไร 
การศึกษาครั้งนี้จึงศึกษาความสัมพันธ์ของพฤติกรรมทั้งสิ้น 3 รูปแบบ คือ พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจร พฤติกรรมการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า BTS และพฤติกรรมการซื้อสินค้าในเทสโก้โลตัส โดยมีการ
ก าหนดขอบเขตการศึกษาในแต่ละพฤติกรรม ดังนี้ 

1. พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร จะพิจารณาวัตถุประสงค์ ความถี่ ช่วงเวลา
และระยะเวลาในการจอด รวมถึงทัศนคติเก่ียวกับพ้ืนที่จอดแล้วจร  เนื่องจาก
พ้ืนที่จอดแล้วจรแห่งนี้ไม่มีข้อก าหนดในการใช้งานเพ่ือเดินทางด้วยรถไฟฟ้า 
BTS เพียงอย่างเดียว จึงมีการใช้งานหลากหลายวัตถุประสงค์ การศึกษาครั้ง
นี้จะแบ่งวัตถุประสงค์การใช้งานเป็น 3 อย่าง คือ จอดเพ่ือเดินทางด้วย BTS 
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จอดเพ่ือซื้อสินค้า และจอดแล้วรับส่งผู้ที่เดินทางด้วย BTS โดยพิจารณาจาก
วัตถุประสงค์ในการใช้บริการพื้นท่ีจอดแล้วจร ณ ตอนที่ส ารวจแบบสอบถาม 

2. พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน จะพิจารณาความถี่ในการ
เดินทางด้วยรถไฟฟ้า BTS ต่อสัปดาห์ของผู้ใช้บริการพื้นท่ีจอดแล้วจร  

3. พฤติกรรมการซื้อสินค้า จะพิจารณาความถี่ในการซื้อสินค้าต่อเดือน และ
มูลค่าการซื้อโดยเฉลี่ยในแต่ละครั้งในเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขา
สุขุมวิท 50 

 

1.6 วิธีด าเนินการวิจัย 

1. ทบทวนวรรณกรรม แนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย ประกอบด้วย แนวคิดทฤษฎี
ของจอดแล้วจร พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งมวลชน และพฤติกรรมการซื้อสินค้า งานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมของผู้ใช้จอด
แล้วจร และข้อมูลพื้นที่ศึกษา  

2. ศึกษาและส ารวจเบื่องต้นเพ่ือทราบถึงรูปแบบการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรและสภาพของ
พ้ืนที่ เทสโก้ โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 จากการลงส ารวจภาคสนาม สังเกต 
จดบันทึก และสอบถามกับผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร รวมไปถึงเก็บข้อมูลการใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจรเบื้องต้นเพ่ือทดสอบเครื่องมือที่ใช้วิเคราะห์ และดูแนวโน้มการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร
ของไฮเปอร์มาร์เก็ต 

3. เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม ประกอบไปด้วยค าถามเกี่ยวกับ พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจรพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่ งมวลชน พฤติกรรมการซื้อสินค้า 
คุณลักษณะของผู้ใช้ ตลอดจนทัศนคติของผู้ใช้ และการสัมภาษณ์ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องใน
การบริหารจัดการพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 

4. วิเคราะห์ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชน และพฤติกรรมการซื้อสินค้าของผู้ใช้ โดยใช้เครื่องมือวิเคราะห์ทางสถิติ เพ่ือตอบ
ค าถามงานวิจัยและอภิปรายผลที่เกิดขึ้นว่าสอดคล้องหรือขัดแย้งกับสมมติฐานของ
งานวิจัย 

5. สรุปและอภิปรายผล สรุปพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ส่งเสริมพฤติกรรมการ
เดินทางและพฤติกกรรมการซื้อสินค้า ตลอดจนข้อค้นพบ เพ่ือน าไปสู่การเสนอแนะเชิง
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นโยบายการวางแผนการพัฒนาจอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตที่มีศักยภาพ และ
แนวทางการวิจัยในอนาคต 

 

1.7 ค าจ ากัดความท่ีใช้ในงานวิจัย 

1. ผู้ที่จอดแล้วจร หรือเรียกว่า Park and Ride User (P&R User) หมายถึง ผู้ใช้งานพ้ืนที่
จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตเพ่ือเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง หรือ BTS 

2. ผู้ที่จอดแล้วซื้อ หรือเรียกว่า Park and Shop user (P&S User) คือ ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอด
แล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตเพ่ือซื้อสินค้าเท่านั้น 

3. ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง หรือเรียกว่า Park and Pick up- Drop off user (P&PD User) คือ 
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตเพ่ือรับส่งคนที่เดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนระบบราง หรือ BTS 

4. ผู้ที่จอดแล้วจรและซื้อ หรือเรียกว่า Shopper ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์
เก็ตเพ่ือเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบรางและซื้อสินค้าด้วยอย่างน้อย สัปดาห์ละ 
1 ครั้ง  

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 2 
แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการศึกษาพื้นที่จอดแล้วจร 

 งานวิจัยเรื่องพฤติกรรมการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตในการสนับสนุนการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง โดยมีวัตถุประสงค์ คือ 1. ส ารวจคุณลักษณะ พฤติกรรม
การใช้พื้นท่ีจอดแล้วจร พฤติกรรมการเดินทาง พฤติกรรมการซื้อสินค้า และทัศนคติของผู้ใช้พื้นที่จอด
แล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 2. เพ่ือวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการใช้พื้นท่ีจอดแล้วจรกับ
พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและพฤติกรรมการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต  และ 3. 
เพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลในการสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง และการซื้อ
สินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต ดังนั้นจึงต้องทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง เพ่ือท าความเข้าใจต่อลักษณะ
ของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร เพ่ือหาปัจจัยที่สนับสนุนการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชนระบบราง ดังต่อไปนี้ 

 

2.1 แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับพื้นทีจ่อดแล้วจร 

 พ้ืนทีจ่อดแล้วจร (Park and Ride) เป็นองค์ประกอบส าคัญในการบรรลุเป้าหมายของแนวคิด
การพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานี หรือ Transit Oriented Development (TOD) ซึ่งแนวคิดนี้มีเป้าหมาย
ส าคัญในการลดการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวและส่งเสริมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน เพ่ือ
การพัฒนาเมืองอย่างยั่งยืน พ้ืนที่จอดแล้วจรจะช่วยขยายพ้ืนที่ให้บริการหรือเพ่ิมจ านวนผู้ใช้บริการให้
ระบบขนส่งมวลชน โดยส่งเสริมให้ผู้ที่อาศัยอยู่ชานเมืองห่างไกลจากสถานีสามารถเดินทางด้วย
รถยนต์ มาเปลี่ยนเป็นระบบขนส่งมวลชนเพ่ือเข้าสู่พ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง  Noel (1988) ได้กล่าวถึง 
จุดประสงค์ของพ้ืนที่จอดแล้วจร คือการตั้งสถานีจอดรถตามสถานีขนส่งสาธารณะ เพ่ือย้ายรูปแบบ
การสัญจรที่มีศักยภาพต่ า สู่รูปแบบการสัญจรที่มีศักยภาพสูง ในขณะที่ Vincent (2007) ได้ศึกษา
พ้ืนที่จอดแล้วจร พบว่า วัตถุประสงค์หลักของพ้ืนที่จอดแล้วจร คือ การโอนความต้องการที่จอดรถใน
เขตศูนย์กลางเมือง ไปเขตเขตพ้ืนที่ชานเมืองหรือพ้ืนที่ชายขอบของศูนย์กลางเมือง เพ่ือประหยัดพ้ืนที่
สร้างที่จอดรถในศูนย์กลางเมืองและสร้างโอกาสในการพัฒนาได้มากกว่าการเป็นที่จอดรถใน
ศูนย์กลางเมือง Christiansen, Grady, and Holder (1975) ได้ศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรในรัฐเท็กซัส 
สหรัฐอเมริกา พบว่าจุดจอดและจร เป็นเครื่องมือที่ส าคัญที่ส่งเสริมระบบขนส่งมวลชน และเปลี่ยน
รูปแบบการเดินทางด้วยการใช้รถยนต์มาใช้พื้นที่จอดแล้วจร เพ่ือเข้าสู่ศูนย์กลางเมือง แม้ว่าการลงทุน
การพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรจะไม่มากนัก แต่ถือเป็นอีกหนึ่งทางเลือกในการเดินทางให้ผู้ใช้รถยนต์
ส่วนตัว สามารถเดินทางเข้าเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพ Holguin-Veras, Hart, Reilly, and Aros-
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Vera (2012) ได้ศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรในเมืองนิวยอร์ก สหรัฐอเมริกา พบว่าพ้ืนที่จอดแล้วจรสามารถ
ลดปัญหาจราจรแออัด และยังช่วยเปลี่ยนการใช้รถยนต์มาใช้ระบบขนส่งมวลชน โดยผู้ใช้รถยนต์น ารถ
มาจอดในพ้ืนที่จอดรถแล้วใช้งานระบบขนส่งมวลชนในการเดินทางไปยังจุดหมาย   

 
ภาพที่ 2 รัศมีการให้บริการของพ้ืนที่จอดแล้วจร 

 

 หน้าที่ส าคัญอีกอย่างคือ การขยายรัศมีการบริการระบบขนส่งมวลชนอย่างมีประสิทธิภาพ 
และลดการสัญจรเข้าเมืองด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล แต่จุดจอดจรแล้วจรไม่สามารถมาตรมีได้ทุกสถานี 
เพราะการพัฒนาที่ส าคัญของแนวคิดการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีไม่ได้เน้นให้คนใช้รถยนต์ส่วนตัว แต่
เน้นการเดินเท้าและจักรยานมากกว่า จากบทความของ Calthorpe (1993) ได้กล่าวว่า ต าแหน่งที่ตั้ง
ของพ้ืนที่จอดแล้วจรนั้นไม่เหมาะกับทุกจุดที่เป็นสถานีขนส่งมวลชนระหว่างสายและสถานีที่อยู่ในเขต
เมือง (Central business district : CDB) แต่ต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่จอดแล้วจรควรจะอยู่ที่สถานี
ปลายสาย ที่อยู่ในพ้ืนรอบนอกที่อยู่ติดกับขอบเขตของเมืองหรือชานเมือง เพ่ือเป็นทางเลือกในการ
เดินทางเข้ามายังศูนย์กลางเมือง (CDB) กล่าวคือ เป็นจุดจอดรถจ านวนมาก โดยเป็นลานจอดรถหรือ
อาคารจอดรถที่อยู่ใกล้กับสถานีขนส่งมวลชน เพ่ือลดการสัญจรเข้าเมืองโดยการใช้รถยนต์อย่างมี
ประสิทธิภาพ พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ประสบความส าเร็จจะช่วยลดระดับความแออัดของการจรราจร 
เนื่องจากผู้ใช้ทั้งหมดเปลี่ยนจากรถไปใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร ลดการใช้รถยนต์และเพ่ิมการใช้ระบบ
ขนส่งมวลชน 

  2.1.1 ที่ตั้งของพื้นที่จอดแล้วจรและการเข้าถึง 

 ต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่จอดแล้วจรและรูปแบบการเข้าถึงของพ้ืนที่จอดแล้วจรจะจ าแนก โดย
การจ าแนกลักษณะใช้ระยะทางของต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่จอดแล้วจรกับศูนย์กลางเมืองเป็นเกณฑ์
การแบ่งประเภทของที่ตั้งพ้ืนที่จอดแล้วจร จากการศึกษาของ Ginn (2009) และ Spillar (1997) ได้
จ าแนกประเภทของพ้ืนที่จอดแล้วจร (Park and Ride) ตามลักษณะของต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่จอด
แล้วจร โดยจ าแนกได้ 3 ประเภท ได้แก่ 1.พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ตั้งในพ้ืนที่ชนบท (Remote locations) 
2.พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ตั้งปลายสุดของเส้นทางรถประจ าทางหรือรถไฟไม่ไกลจากพ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง 
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(Local Park and Rides)  3.พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ตั้งอยู่ชายขอบของศูนย์กลางเมือง (Peripheral Park 
and Rides) จากรูปแบบการพัฒนาพ้ืนที่รอบสถานีพ้ืนที่จอดแล้วจรจึงไม่ควรตั้งอยู่ในเมือง แต่ควรอยู่
ในพ้ืนที่ตั้งแต่ขอบของศูนย์กลางเมืองไปยังพ้ืนที่ไกลออกไป เพ่ือขยายรัศมีการให้บริการให้ครอบคลุม
มากยิ่งขึ้นและเพ่ิมจ านวนผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชน พ้ืนที่จอดแล้วจรจึงควรอยู่ ในเขตพ้ืนที่ที่เป็น
ย่านพักอาศัยมากกว่าอยู่ในพ้ืนที่ศูนย์กลางเศรษฐกิจ โดยต าแหน่งที่ตั้งทั้ง 3 ท าหน้าที่เชื่อมโยงคนที่
อยู่อาศัยในชานเมืองที่ห่างไกลหรือในเมืองบริวาร ที่มีความต้องการเข้าสู่พ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองด้วย
ระบบขนส่งมวลชน และลดจ านวนรถยนต์ที่เข้าสู่พ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง ตั้งแต่พ้ืนที่ชานเมืองจนถึง
ขอบเขตของพ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง 

  1) พื้นที่จอดแล้วจรที่ตั้งในพื้นที่ชนบท (Remote locations) 

  พ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทที่ตั้งอยู่ในชนบท เป็นพ้ืนที่จอดแล้วจรที่มีเพ่ือรองรับการ
เดินทางของคนที่อยู่ในพ้ืนที่ที่ไกลจากตัวเมือง เป็นผลจากการที่ตัวเมืองได้ขยายออกไปแนวราบ เกิด
การกระจายตัวของเมืองออกไปยังชนบท เปลี่ยนแปลงพ้ืนที่ชนบทเป็นกลายเป็นที่พักอาศัยที่อยู่ห่าง
จากตัวเมือง ประชาชนที่ได้อยู่อาศัยในพ้ืนที่เหล่านี้ต้องเดินทางเข้าเมืองเป็นประจ า สาเหตุเพราะใน
พ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองเป็นแหล่งงานของผู้ที่อยู่อาศัยในชนบทที่อยู่ไกลจากตัวเมือง หรือเดินทางเข้า
เมืองเพราะมีกิจกรรมท าให้ต้องเข้ามาเป็นบางครั้ง จึงต้องอาศัยรถยนต์ในการเดินทางเข้าสู่เมือง การ
ตั้ ง พ้ืนที่จอดแล้วจรในพ้ืนที่ชนบท (Remote locations) เ พ่ือเชื่อมต่อเข้าสู่ ระบบขนส่งที่มี
ประสิทธิภาพกว่าการเดินทาง และประหยัดกว่าการเดินทางด้วยรถยนต์ จึงมีประโยชน์ในการลด
จ านวนรถยนต์เข้าเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพราะมีต าแหน่งที่ตั้งที่ส าคัญและกลุ่มเป้าหมายที่เป็น
คนที่อาศัยอยู่ในพื้นที่ชนบทไกลจากตัวเมือง ระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางของกลุ่มผู้ใช้พ้ืนที่
จอดแล้วจรประเภทนี้จะมากที่สุด ที่ตั้งของพ้ืนที่จอดแล้วจรนี้ควรมีการวิเคราะห์ที่ดี เพราะปัจจัยการ
เข้าถึง และขนาดความจุของพ้ืนที่จอดรถจะมีผลต่อการตัดสินใจที่จะใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรในการเดิน
ทางเข้าสู่ตัวเมือง  

  2) พื้นที่จอดแล้วจรที่ตั้งปลายสุดของเส้นทางรถประจ าทางหรือรถไฟ ที่ไม่ไกล
จากพื้นที่ศูนย์กลางเมือง (Local Park and Rides)  

  พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ตั้งปลายสุดของเส้นทางรถประจ าทางหรือรถไฟไม่ไกลจากพ้ืนที่
ศูนย์กลางเมือง เป็นรูปแบบของพ้ืนที่จอดแล้วจรที่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ชานเมืองรอบพ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง 
โดยจะตั้งอยู่ใกล้กับที่พักอาศัยเพ่ือความสะดวกในการเดินทางเข้าสู่ศูนย์กลางเมืองที่เป็นแหล่งงานที่
ต้องเดินทางเป็นประจ า หรือเข้าไปท ากิจกรรมต่าง ๆ ในเมือง เชื่อมต่อการเดินทางจากรถยนต์เข้าสู่
ระบบขนส่งมวลชน เพ่ิมขีดความสามารถในการบริการให้ระบบขนส่งมวลชน โดยย้ายความต้องการที่
จอดรถยนต์ในเมืองของผู้ที่อยู่อาศัยชานเมืองที่เดินทางด้วยรถยนต์มายังพ้ืนที่จอดแล้วจร และลด
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จ านวนรถยนต์เข้าสู่เมืองจากผู้อยู่อาศัยในชานเมือง โดยผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรจะน ารถยนต์ส่วนตัวเข้า
มาจอดในพ้ืนที่ของพ้ืนที่จอดแล้วจร และเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพสูง เพ่ือเข้า
สู่เมือง โดยต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทนี้ควรอยู่ในจุดที่มีศักยภาพในการเข้าถึงที่ดี 
เพราะมีผลต่อการตัดสินใจในการเดินทางด้วยการใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

  3) พื้นที่จอดแล้วจรที่ตั้งอยู่ชายขอบของศูนย์กลางเมือง (Peripheral Park and 
Rides) 

  พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ตั้งอยู่ชายขอบของศูนย์กลางเมือง เป็นพ้ืนที่จอดแล้วจรที่ตั้งอยู่
บริเวณขอบของศูนย์กลางเมือง หรือพ้ืนที่ส าคัญ พ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทนี้จะช่วยเพ่ิมความสามารถ
ในการรองรับที่จอดรถของพ้ืนที่ในเมือง และลดการใช้รถยนต์ส่ วนบุคคลเดินทางเข้าเมือง ที่มี
การจราจรหนาแน่น โดยผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรจะขับรถยนต์ส่วนตัวแล้วมาจอดรถในพ้ืนที่จอดแล้วจร 
และใช้ระบบขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพสูงเข้าเมืองต่ออีกที หรือไปยังสถานที่อ่ืน ๆ หรือผู้ใช้บาง
คนอาจจะใช้เป็นที่จอดรถ เพ่ือเดินทางเข้าสู่สถานที่ส าคัญที่อยู่ใกล้ ๆ ด้วยการเดินหรือระบบขนส่ง
ระบบรองอีกที จะเห็นได้ว่าพ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทนี้ สามารถขยายควาสามารถในการรองรับความ
ต้องการที่จอดรถในเมือง และพ้ืนที่โดยรอบที่เป็นพ้ืนที่ส าคัญที่ตั้งอยู่โดยรอบของพื้นที่ศูนย์กลางเมือง 

 

 2.1.2 รูปแบบการให้บริการพื้นที่จอดแล้วจร 

 รูปแบบการให้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจรสามารถจ าแนกได้ 3 ประเภท ได้แก่ 1.พ้ืนที่จอดแล้ว
จรที่ออกแบบเป็นพ้ืนที่จอดรถเพ่ือระบบขนส่งมวลชนโดยเฉพาะ (Exclusive Park and Ride) 2.
พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในพ้ืนที่อ่ืนร่วมกับสถานีระบบขนส่งมวลชน (Shared Park and Ride) 3.
พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการเปลี่ยนถ่ายการสัญจรระหว่างรถไฟกับระบบขนส่งมวลชนอ่ืน ๆ 
( Interchange Park and Ride) (Ginn, 2009) โ ด ย รู ป แบบกา ร ใ ช้ ง าน พ้ื น ที่ จ อดแล้ ว จ ร ใ น
กรุงเทพมหานคร ทั้งนี้ในปัจจุบันกรุงเทพมหานครมีรูปแบบการให้บริการพื้นที่จอดแล้วจรอยู่ 2 แบบ 
ได้แก่ 1.พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ออกแบบเป็นพ้ืนที่จอดรถเพ่ือระบบขนส่งมวลชนโดยเฉพาะ และ 2.พ้ืนที่
จอดแล้วจรที่ให้บริการในพ้ืนที่อ่ืนร่วมกับสถานีระบบขนส่งมวลชน 

  1) พื้นที่จอดแล้วจรเพื่อสนับสนุนระบบขนส่งมวลชนโดยเฉพาะ (Exclusive 
Park and Ride) 

  จากบทความของ Ginn (2009) พ้ืนที่จอดแล้วจรเพ่ือสนับสนุนระบบขนส่งมวลชน
โดยเฉพาะ  เป็นพ้ืนที่จอดแล้วจรที่ถูกออกแบบมาให้รองรับการเดินทางด้วยระบบขนส่งเห็นหลัก โดย
เน้นการให้บริการผู้ใช้ที่น ารถยนต์ส่วนตัวเข้ามาจอดเพ่ือใช้งานระบบขนส่งมวลชน การสร้างพื้นที่จอด
แล้วจรประเภทนี้จะเน้นสิ่งอ านวยความสะดวก โดยกลุ่มเป้าหมายหลักคือ ผู้ที่ขับรถยนต์จากที่พัก
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อาศัยมาจอดเพ่ือต่อระบบขนส่งมวลชนไปยังที่ท างาน เพ่ือหลีกเลี่ยงการจราจรติดขัด ปัญหาการขาด
แคลนที่จอดรถ หรือเพ่ือประหยัดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ดังนั้นการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรจึงมี
ระยะเวลาการจอดค่อนข้างนาน และมักตั้งอยู่บริเวณสถานีระบบขนส่งมวลชนในพ้ืนที่ชานเมือง 
วัตถุประสงค์หลักของพ้ืนที่จอดแล้วจร คือ เพ่ือสนับสนุนผู้ที่เดินทางโดยการขับรถยนต์ให้มาใช้ระบบ
ขนส่งมวลชน พ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทนี้จึงต้องมีอัตราค่าจอดรถไม่แพง ดังนั้น การพัฒนาพ้ืนที่จอด
แล้วจรจึงควรมีราคาที่ดินที่ไม่สูงและมีที่ดินเพียงพอ ซึ่งช่วยให้ต้นทุนการจัดให้มีที่จอดแล้วจรไม่สูง
มาก และสามารถก าหนดอัตราค่าจอดรถที่ต่ าพอที่จะดึงดูดผู้ เดินทางให้มาใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรได้ 
(ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2560) ทั้งนี้ สิ่งอ านวยความสะดวกในการใช้งาน การ
เข้าถึง การเดินทาง ความปลอดภัยของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร โดยอัตราราคาค่าใช้บริการ หรือ
รูปแบบของสิ่งอ านวยความสะดวก จะข้ึนกับการตัดสินใจของผู้ให้บริการ ทังนี้การให้บริการพ้ืนที่จอด
แล้วจรนั้นมีทั้งของภาครัฐ และเอกชนที่ให้บริการ 

  รูปแบบการใช้งานพ้ืนที่จอดรถพิเศษ (Exclusive Park and Ride) จะมี 2 แบบ 
ได้แก่ 1. อาคารจอดแล้วจร และ 2. ลานจอดแล้วจร โดย บริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด 
ได้กล่าวถึงอาคารจอดแล้วจรว่า “อาคารจอดแล้วจร ถูกออกแบบเพ่ือความปลอดภัย และมีสิ่งอ านวย
ความสะดวกในการใช้งาน เช่น กล้องวงจรปิด ระบบเตือนอัคคีภัย โทรศัพท์สาธารณะ และระบบ
เครื่องขยายเสียง การผ่านเข้าออกโดยการรับบัตรผ่านที่ทางเข้าอาคาร” อาคารจอดแล้วจรมี
ความสามารถรองรับปริมาณรถยนต์ที่เข้ามาจอดได้มากกว่าและใช้เงินทุนในการก่อสร้างที่สูง ส่วน
ลานจอดแล้วจร เป็นพ้ืนที่เปิดให้รถเข้าไปจอด ลานจอดแล้วจรนี้จะประหยัดงบมากกว่าการสร้าง
อาคารจอดแล้วจรมาก แต่ปริมาณการรองรับที่จอดรถยนต์ จะได้น้อยกว่าอาคารจอดแล้วจรถ้าเทียบ
จ านวนที่จอดในขนาดพ้ืนที่ดินเท่ากัน  

  2) พื้นที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในพื้นที่อ่ืนร่วมกับสถานีระบบขนส่งมวลชน 
(Shared Park and Ride) 

  พ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทนี้มักจะอยู่ในพ้ืนที่ที่มีการใช้ประโยชน์ที่ดินหนาแน่นปาน
กลางขึ้นไป การจัดให้มีพ้ืนที่จอดแล้วจรเฉพาะอาจไม่มีความคุ้มค่า เนื่องจากราคาที่ดินที่สูงจะท าให้
จ าเป็นต้องเก็บค่าจอดรถในอัตราที่สูง ซึ่งไม่สามารถดึงดูดผู้เดินทางมาจอดแล้วจรได้ วิธีหนึ่งในการจัด
ให้มีพ้ืนที่จอดแล้วจรในพ้ืนที่ลักษณะนี้ คือ การใช้พ้ืนที่จอดรถร่วมกับอาคารที่มีที่จอดรถซึ่งจัดไว้เพ่ือ
วัตถุประสงค์อ่ืนอยู่แล้ว เช่น ห้างสรรพสินค้า สนามกีฬา ศูนย์ประชุม โดยเฉพาะกรณีที่อาคารนั้นมีที่
จอดรถจ านวนมากและมีบางส่วนที่ยังไม่มีการใช้ประโยชน์อย่างเต็มประสิทธิภาพ ดังนั้น จึงสามารถ
เปิดให้ใช้เป็นพ้ืนที่จอดแล้วจรได้ โดยอาจจ ากัดช่วงเวลาการให้บริการ พ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทนี้มี
กลุ่มเป้าหมายหลักคล้ายกับพ้ืนที่จอดแล้วจรเฉพาะ คือผู้ที่ขับรถยนต์ จากที่พักอาศัยมาจอดที่พ้ืนที่
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จอดแล้วจรเพ่ือต่อระบบขนส่งมวลชนไปยังที่ท างาน อย่างไรก็ตาม อาจมีข้อจ ากัดด้านระยะเวลาใน
การจอดรถ เนื่องจากเจ้าของพ้ืนที่อาจจ าเป็นต้องใช้ที่จอดรถเพ่ือรองรับวัตถุประสงค์หลักของพ้ืนที่นั้น 
เช่น ห้างสรรพสินค้าอาจจ าเป็นต้องมีที่จอดรถเพ่ือให้ลูกค้าจอดรถได้ในช่วงเวลาหลัง 17.00 น. ดังนั้น 
จึงอาจมีจ านวนที่จอดรถที่สามารถให้บริการจอดแล้วจรได้ในจ านวนมากนัก 

  อีกกลุ่มเป้าหมายหนึ่งของพ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทนี้คือผู้ที่ไม่ได้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร
ไปท างานเป็นประจ า แต่ใช้บริการเป็นครั้งคราวในช่วงเวลากลางวัน และเป็นระยะเวลาสั้น ๆ ซึ่งหาก
ไปใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเฉพาะบางแห่งที่ได้รับความนิยม อาจประสบปัญหาไม่สามารถหาที่จอดรถได้ 
ดังนั้น กลุ่มผู้ใช้บริการประเภทนี้จึงมีความเหมาะสมกับพ้ืนที่จอดแล้วจรที่มีการใช้งานร่วมกับการจอด
รถเพ่ือวัตถุประสงค์อ่ืนเป็นอย่างดีนอกจากนี้ กลุ่มนักท่องเที่ยวที่ต้องการเดินทางไปยังแหล่งท่องเที่ยว
ส าคัญที่อยู่ในแนวเส้นทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนก็อาจเป็นอีกกลุ่มเป้าหมายหนึ่งของพ้ืนที่จอดแล้วจร
ประเภทนี้โดยเฉพาะห้างสรรพสินค้า เนื่องจากมีสิ่งอ านวยความสะดวกและร้านค้าที่ตอบสนองความ
ต้องการของนักท่องเที่ยวอยู่แล้ว ทั้งนี้ เจ้าของพ้ืนที่ห้างสรรพสินค้าก็อาจมีความยินดีที่จะเปิดพ้ืนที่
เพ่ือรองรับลูกค้ากลุ่มนี้ อย่างไรก็ดี อาจต้องมีการปรับพ้ืนที่จอดรถเพ่ือให้สามารถรองรับรถทัวร์
ท่องเทีย่วได้อย่างมีประสิทธิภาพ (ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร, 2560) 

  จากรายงานของ America (2009) ที่กล่าวว่า “พ้ืนที่จอดรถที่ ใช้ร่วมกัน มี
ประสิทธิภาพการใช้งานพื้นท่ีมากที่สุด จากลักษณะการจอดรถที่แตกต่างกัน” โดยนโยบายการจัดการ
ที่จอดรถสามารถพัฒนาให้มีการใช้งานพ้ืนที่จอดรถที่หลากหลาย โดยพ้ืนที่จอดรถที่ใช้ร่วมกันนั้น ถือ
เป็นเครื่องมือที่สร้างประโยชน์ให้กับพื้นที่ได้ เพราะ ความต้องการที่จอดรถท่ีเพ่ิมขึ้น และค่าใช้จ่ายใน
การจัดท าพ้ืนที่จอดรถที่น้อย ท าให้สามารถท าเป็นพื้นที่จอดรถที่ใช้ร่วมกันได้  

  โดยการจัดการพ้ืนที่จอดรถขึ้นอยู่กับนโยบายการจัดการของเจ้าของพ้ืนที่ เพราะมี
พ้ืนที่ว่างเหลือไม่มีการใช้งาน ยกตัวอย่างเช่น ในร้านอาหาร และโรงภาพยนตร์ ที่มีการใช้งานที่จอด
รถสูงในช่วงวันเสาร์-อาทิตย์ แต่ในวันธรรมดานั้นมีการใช้งานพ้ืนที่จอดรถเพียงแค่ร้อยละ 40-60 
เท่านั้น เพราะในเมืองเอง ได้ก าหนดพ้ืนที่จอดรถในอาคารตามความต้องการพ้ืนที่จอดรถขั้นต่ าอยู่แล้ว 
การเปิดพ้ืนที่จอดรถให้ใช้ร่วมกันนั้น จะสร้างรายได้ให้กับเจ้าของพ้ืนที่และ เพ่ิมพ้ืนที่จอดรถให้กับ
เมือง 

 จากบทความของ Wambalaba (2004) พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในศูนย์การค้า เป็นหนึ่ง
ในทางเลือกที่จะสร้างพ้ืนที่จอดแล้วจรในอนาคต โดยมีหลายเหตุผล ได้แก่ 1.พ้ืนที่จอดแล้วจรที่
ให้บริการในศูนย์การค้า สามารถลดต้นทุนในการสร้างพ้ืนที่จอดแล้วจรที่เป็นแบบที่จอดรถโดยเฉพาะ
ได้อย่างมาก และผู้เป็นเจ้าของพ้ืนที่สามารถปล่อยให้ผู้ให้บริการระบบขนส่งมวลชนเช่าพ้ืนที่จอดรถ 
คอยดูแลรักษาและพัฒนาศักยภาพพ้ืนที่จอดรถให้กับผู้เป็นเจ้าของ 2.พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการใน
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ศูนย์การค้ายังสามารถจัดการพ้ืนที่จอดรถได้อย่างยึดหยุ่น ผู้ให้บริการระบบขนส่งไม่สามารถก าหนด
ขอบเขตของที่จอดรถในศูนย์การค้าได้ เพราะเมื่อผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรเปลี่ยนพฤติกรรมการ
เดินทางและความต้องการที่จอดรถ ผู้เป็นเจ้าของพ้ืนที่สามารถติดสินใจจัดสัดส่วนพ้ืนที่จอดรถของ
ตนเองได้ 3. พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในศูนย์การค้าสามารถเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางและลด
จ านวนการใช้รถ เพราะว่าผู้ให้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจรมีระบบรักษาความปลอดภัย สิ่งอ านวยความ
สะดวกที่ดี และ 4. พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในศูนย์การค้าน ามาซึ่งการเพ่ิมขึ้นของการพัฒนา เกิด
กลุ่มผู้ให้บริการที่จอดรถ และเกิดการลงทุนด้านต่าง ๆ ดังนั้น การท าข้อตกลงของผู้ให้บริการกับผู้เป็น
เจ้าของพ้ืนที่ ควรท าข้อตกลงและวางแผนการบริหารที่ดี เช่น การดูแลรักษา การประชาสัมพันธ์ การ
ออกแบบพ้ืนที่จอดแล้วจรที่ดี สิ่งความสะดวก และความปลอดภัย เพ่ือปกป้องทรัพย์สินของผู้ใช้จอด
และจร ท าให้เกิดผลประโยชน์ที่ดีทั้งผู้ใช้บริการและผู้ให้บริการ 

  พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในศูนย์การค้า จะให้บริการที่จอดรถให้กับผู้ใช้ระบบ
ขนส่งมวลชน ในการเดินทางเข้ามายังศูนย์กลางเมือง แต่สถานที่ให้บริการเป็นศูนย์การค้า ที่อยู่ใกล้
กับสถานีที่อยู่ในระยะการเดินเท้า (Walking distance) ที่ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรสามารถเดินทางไปยัง
ระบบขนส่งมวลชนได้ ลดปัญหาการจราจรที่แออัดในเมืองอย่างมีประสิทธิภาพ และสร้างประโยชน์
ให้กับศูนย์การค้าที่ให้บริการ พ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทนี้อาจถูกสร้างมาเพ่ือใช้งานด้านอ่ืนก่อน เมื่อ
เห็นว่าพ้ืนที่ของตัวเองมีศักยภาพเชื่อมต่อกับสถานีขนส่งสาธารณะ และมีพ้ืนที่ว่างสามารถน ามาใช้
ประโยชน์อ่ืนได้ จึงน ามาเป็นพ้ืนที่จอดแล้วจรเพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่งมวลชน และสร้างประโยชน์
ให้กับผู้เป็นเจ้าของพ้ืนที่ เช่น พ้ืนที่จอดรถของอาคารศูนย์การค้า ที่มีพ้ืนที่มากพอจะน ามาใช้เป็นพ้ืนที่
จอดแล้วจรได้ การใช้ประโยชน์ดังกล่าวสามารถเสริมประสิทธิภาพของการใช้พ้ืนที่จอดรถที่มีอยู่ของ
ศูนย์การค้า เพราะช่วงเวลาของการซื้อของในช่วงวันมักไม่ตรงกับช่วงเวลาเร่งด่วนของการเดินทางที่
เน้นเข้าสู่แหล่งงาน ดังนั้นในช่วงเวลาเร่งด่วนพ้ืนที่จอดรถในศูนย์การค้าจึงว่าง การท าพ้ืนที่จอดแล้ว
จรที่ให้บริการในศูนย์การค้าร่วมกับสถานีระบบขนส่งมวลชน จึงสร้างผลประโยชน์ให้กับศูนย์การค้าที่
ให้บริการจากการมีที่จอดรถว่างให้มีการใช้งาน และจัดสิ่งอ านวยความสะดวกให้กับผู้ใช้งานพ้ืนที่จอด
แล้วจรได้ ต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทนี้มีอยู่ 2 แบบ ได้แก่ 1.  พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ตั้ง
ปลายสุดของเส้นทางรถประจ าทางหรือรถไฟไม่ไกลจากพ้ืนที่ ศูนย์กลางเมือง (Local Park and 
Rides)  และ 2. พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ตั้งอยู่ชายขอบของศูนย์กลางเมือง (Peripheral Park and Rides)   

 2.1.3 พื้นที่จอดแล้วจรในกรุงเทพมหานคร 

 ในกรุงเทพมหานครอาคารจอดแล้วจร มีรูปแบบการให้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 2 รูปแบบ 
โดย รูปแบบการใช้งานพ้ืนที่จอดรถพิเศษ จะมี 2 แบบ ได้แก่ 1.อาคารจอดแล้วจร และลานจอดแล้ว
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จร โดยต าแหน่งที่ตั้งพ้ืนที่จอดแล้วจรในกรุงเทพมหานครมี 2 แบบ คือ 1.อยู่ใกล้กับขอบเขตของ
ศูนย์กลางเมือง 2.ตั้งในพื้นที่ชนบท หรือสถานที่ห่างไกลจากศูนย์กลางเมือง  

 พ้ืนที่จอดแล้วจรในปัจจุบัน มักจะอยู่ตามแนวเส้นทางระบบขนส่งมวลชนระบบราง และอยู่
ติดกับสถานี ที่ให้บริการเป็นพ้ืนที่จอดแล้วจรเพ่ือสนับสนุนระบบขนส่งมวลชนโดยเฉพาะ โดยการ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย เป็นเจ้าของพ้ืนที่ให้บริการจอดแล้วจร โดยมีการให้บริการ
พ้ืนที่จอดแล้วจร 2 แบบ คือ 1. อาคารจอดแล้วจร และ 2. ลานจอดแล้วจร ซึ่งมีพ้ืนที่จอดแล้วจร
ทั้งหมด 14 แห่ง 

 อาคารจอดแล้วจรเป็นพ้ืนที่จอดรถที่อยู่ในรูปแบบแนวดิ่ง มีลักษณะเป็นอาคารขนาดใหญ่ซึ่ง
อาคารจอดแล้วจรของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย มีทั้งหมด 6 แห่ง ได้แก่ สถานีศูนย์
วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย สถานีลาดพร้าว สถานีคลองบางไผ่ สถานีสามแยกบางใหญ่ สถานีบางรัก
น้อย-ท่าอิฐ และสถานีแยกนนทบุรี 1  

 ลานจอดแล้วจรเป็นพ้ืนที่จอดรถแนวราบ มีลักษณะเป็นพ้ืนที่โล่งให้จอดรถ ซึ่งลานจอดแล้ว
จรของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย มีทั้งหมด 8 แห่ง ได้แก่ 1.สถานีสามย่าน 2.สถานี
ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ 3.สถานีเพชรบุรี 4.ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 5.สถานีศูนย์
วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 6.สถานีห้วยขวาง 7.สถานีรัชดาภิเษก และ 8.สถานีสวนจตุจักร รวม
สามารถรองรับรถยนต์ได้ 9,155 คัน โดยมีอัตราค่าบริการพ้ืนที่จอดแล้วจรสายสีน้ าเงิน ส าหรับ
ผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า MRT  

 อัตราค่าบริการจอดแล้วจร มีรายละเอียดดังนี้ 

  1. ผู้ใช้บริการ MRT: 15 บาท/2 ชม. ผู้ไม่ใช้บริการ MRT: 40 บาท/ชม. 

  2. ลานจอดรถสถานีเพชรบุรี และสถานีศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์: 50 บาท/
ชม. บริการที่จอดรถรายเดือน: 1,500 บาท/เดือน ยกเว้นสถานีลาดพร้าว: 1,250 บาท/เดือน 

 ส่วนพ้ืนที่จอดแล้วจรรถไฟฟ้าสายสีม่วงจะมีอัตราค่าบริการต่างจากสายสีน้ าเงิน โดยมีอัตรา
ค่าบริการดังนี้ 1.ผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า MRT : 5 บาท/2 ชม. 2. ผู้ไม่ใช้บริการรถไฟฟ้า MRT : 10 บาท/
ชม. และ 3.บริการที่จอดรถรายเดือน : 500 บาท/เดือน 
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ภาพที่ 3 อาคารจอดแล้วจรรถไฟฟ้าสายสีม่วง 

ที่มา: http://www.bangkokmetro.co.th/mapPPL.aspx?Menu=184&Lang=Th 

 

ตารางที่ 1 รายละเอียดอาคารจอดแล้วจร และจ านวนที่จอดรถของอาคารจอดแล้วจร 

สถานี ทางเข้า - ออก จอดรถได้ (คัน) บริการเสริม 

ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย หมายเลข 2 200 - 

ลาดพร้าว หมายเลข 4 2,200 รายเดือน 

คลองบางไผ่ หมายเลข 3 1,800 - 

สามแยกบางใหญ่ หมายเลข 2 1,460 - 

บางรักน้อย-ท่าอิฐ หมายเลข 1 1,070 - 

แยกนนทบุรี 1 หมายเลข 4 435 - 

ที่มา: ผู้วิจัยดัดแปลงมาจาก https://www.bangkokmetro.co.th 

 

http://www.bangkokmetro.co.th/mapPPL.aspx?Menu=184&Lang=Th
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ภาพที่ 4 ลานจอดแล้วจรสวนจตุจักร 

ที่มา: http://parkandridefinder.com/properties/mochitparkandride/ 

 
ตารางที่ 2 รายละเอียดลานจอดแล้วจร และจ านวนที่จอดรถของลานจอดแล้วจร 

สถานี ทางเข้า - ออก จอดรถได้ (คัน) บริการเสริม 

สามย่าน หมายเลข 1 32 รายเดือน 

ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ หมายเลข 2 79 รายเดือน 

ศูนย์การประชุมแห่งชาติสิริกิติ์  หมายเลข 1,4 42 รายเดือน 

เพชรบุรี บริเวณใต้ทางพิเศษศรีรัช 300 - 

ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย  หมายเลข 1 30 - 

ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย หมายเลข 2 106 รายเดือน 

ห้วยขวาง หมายเลข 1 76 - 

รัชดาภิเษก หมายเลข 4 75 รายเดือน 

สวนจตุจักร บริเวณขนส่งหมอชิตเดิม 1,250 ไม่คิดค่าใช้จ่าย 

ที่มา: ผู้วิจัยดัดแปลงมาจาก https://www.bangkokmetro.co.th 
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 ส่ วน พ้ืนที่ จอดแล้ วจรที่ ให้ บริ การ ใน พ้ืนที่ อ่ื น ร่ วมกับสถานี ระบบขนส่ งมวลชน 
กรุงเทพมหานครได้มีโครงการสาธรโมเดล ที่เป็นโครงการจัดหาพ้ืนที่จอดแล้วจร โดยขอความร่วมมือ
กับศูนย์การค้าและผู้ให้บริการที่พ้ืนจอดรถ ที่อยู่ใกล้กับสถานีรถไฟฟ้า BTS ที่มีพ้ืนที่จอดรถเยอะ
สามารถน ามาเป็นพ้ืนที่จอดแล้วจร ซึ่งมีศูนย์การค้าที่เข้าร่วมโครงการ และผู้ให้บริการพ้ืนที่จอดแล้ว
จร ทั้งสิ้น 14 แห่ง สามารถรองรับรถยนต์ได้ 2,613 คัน โดย 11 แห่ง มีลักษณะของการให้บริการ
พ้ืนที่จอดแล้วจรในศูนย์การค้า ใกล้สถานีระบบขนส่งมวลชน 

ตารางที่ 3 สถานที่ให้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจรโครงการสาธรโมเดล 

สถานที่จอดรถ โครงการสาทรโมเดล จ านวนที่จอดรถ (คัน) 

โรบินสัน บางรัก 40 

จอดแล้วจร กรุงธนบุรี 291 

เทสโก้ โลตัส พระราม 3 60 

ดิอัพ พระราม 3 50 

เทสโก้ โลตัส ลาดพร้าว 100 

ดีดีมอลล์ 300 

เทสโก้ โลตัส บางซื่อ 150 

เจเจกรีน 50 

เจเจมอลล์ 100 

จอดแล้วจร อุดมสุข 40 

สาทร บิสซิเนส พาร์ค 12 

เดอะมอลล์ ท่าพระ 20 

ซีคอน บางแค 1,200 

บิ๊กซี สะพานควาย 200 

ที่มา: ผู้วิจัยดัดแปลงมาจาก http://www.sathornmodel.com/parkandride 
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ภาพที่ 5 ประโยชน์ของการใช้งานพื้นที่จอดแล้วจร โครงการสาธรโมเดล 

ที่มา: http://www.sathornmodel.com/parkandride 

 

 2.1.4 ประโยชน์และกลุ่มเป้าหมายของพ้ืนที่จอดแล้วจร 

 ประโยชน์ของของการพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรคือ เพ่ือลดระยะทางและเวลาของการใช้งาน
รถยนต์ส่วนตัว ด้วยการส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน ดังนั้น ต าแหน่งที่ตั้ง สิ่งอ านวยความสะดวก 
และราคาค่าใช้บริการของพ้ืนที่จอดแล้วจรที่เหมาะสม สามารถช่วยขยายพ้ืนที่การให้บริการ 
(Catchment area) ดึงดูดผู้ใช้รถยนต์ให้มาใช้บริการขนส่งสาธารณะ และช่วยเพิ่มจ านวนนักเดินทาง
ที่ใช้บริการขนส่งสาธารณะ กลุ่มเป้าหมายที่ใช้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจร เป็นเป็นกลุ่มผู้ที่อยู่อาศัยใน
พ้ืนที่ชานเมืองหรืออยู่นอกเขตเมือง ที่มีความประสงค์เข้ามาพ้ืนที่ในเขตเมืองชั้นในและมีการใช้
รถยนต์ส่วนตัวเป็นประจ า การพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรจึงมีหน้าที่เปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางด้วย
รถยนต์ ช่วยลดการใช้รถยนต์เข้าเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพ ด้วยระบบขนส่งมวลชนที่มี
ประสิทธิภาพสูง ลดปัญหาจราจรติดขัด สร้างผลประโยชน์ให้กับระบบขนส่งมวลชนและเมือง จาก
บทความของ Turnbull, Pratt, Evans, John, and Levinson (2004) ได้สรุปข้อดีของการมีพ้ืนที่
จอดแล้วจรที่มีต่อเมือง ดังนี้ 

  1) เป็นหนึ่งทางเลือกในการเดินทางสัญจรเข้าเมือง เมื่อขับรถยนต์ส่วนตัวเข้าเมือง 

  2) สามารถเป็นแรงจูงใจในการเดินทาง ให้ผู้คนที่ใช้รถยนต์ส่วนตัวเข้ามาสู่การใช้
งานระบบขนส่งมวลชนอย่างมีประสิทธิภาพ 

  3) เพ่ิมรูปแบบการสัญจรเข้าเมืองของผู้ที่อยู่อาศัยในพ้ืนที่ชานเมือง โดยย้ายไปยัง
รูปแบบการให้บริการขนส่งมวลชนที่มีประสิทธิภาพสูง   

  4) ลดการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว และลดปัญหามลพิษ 
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  5) ย้ายพ้ืนที่จอดรถในศูนย์กลางเมืองหรือพ้ืนที่ที่มีความหนาแน่นและมีต้นทุนทาง
ที่ดินสูง ไปยังพื้นท่ีชานเมืองที่มีต้นทุนทางท่ีดินที่ต่ ากว่า 

  6) ลดปัญหาการจอดรถในพ้ืนที่ จากการที่พ้ืนที่นั้นไม่มีความสามารถรองรับความ
ต้องการการใช้งานที่จอดรถ  

 

2.2 พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

 จากการศึกษาจากบทความที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจร สามารถอธิบาย
พฤติกรรมการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร (Park and Ride Behavior Characteristics) จากลักษณะของ
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร และพฤติกรรมการใช้งานที่จอดรถของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร  (Hamid, 
Mohamad, & Karim, 2008) โดยมีดังนี้ 

 2.2.1 ลักษณะของผู้ใช้พื้นที่จอดแล้วจร (User Characteristics) 

 คุณลักษณะของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร โดยจะเป็นข้อมูลส่วนตัวของผู้ใช้งานที่จอดรถ จาก
การศึกษาของ Hamid et al. (2008) ได้ปัจจัยที่มีผลต่อการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรได้ดังนี้ 

  1) เพศ  

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของประเทศไทย จากการศึกษาของ ณิชาบูล มณีน้อย 
(2558) ได้ศึกษาและวิเคราะห์ปัจจัยที่ทีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการพ้ืนที่จอดแล้วจรกรุง
ธนบุรีอย่างต่อเนื่อง พบว่าปัจจัยที่มีผลต่อการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรอย่างต่อเนื่อง คือ เพศหญิง โดย
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรเป็นเพศหญิง ร้อยละ 63 จตุพล รักดี (2550) ได้ศึกษาการเลือกรูปแบบการ
เดินทางของผู้เดินทางด้วยรถยนต์ที่เดินทางมายังพ้ืนที่ใจกลางเมืองในกรุงเทพมหานคร พบว่า เพศ
เป็นปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้สถานที่จอดแล้วจร โดยเพศชายจะมีการใช้งานมากกว่า เพศหญิง
เล็กน้อย 

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Hamid et al. 
(2008) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรในมาเลเซียส่วนใหญ่เป็นผู้ชาย และ Buchari (2015) พบว่า 
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรในอินโดนีเซีย ส่วนใหญ่เป็นผู้ชาย ร้อยละ 54 

  2) อาชีพ  

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของประเทศไทย จากการศึกษาของ เกศฎาภรณ์ ชัยวงษ์ 
และศิรดล ศิริธร (2555) ได้ศึกษา พบว่า อาชีพของผู้ปกครอง มีผลต่อการใช้สถานที่ส่งแล้วจรในการ
เดินทางมารับ/ส่งบุตรหลาน จตุพล รักดี (2550) ได้ส ารวจอาชีพของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร พบว่า 
ส่วนใหญ่ผู้ใช้งาสนพื้นที่จอดแล้วจรมีอาชีพคือ พนักงานบริษัทเอกชน ร้อยละ 68.6 
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  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Hamid et al. 
(2008) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรในมาเลเซียส่วนใหญ่ท างานในภาคเอกชน Christiansen et 
al. (1975) ได้ศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรในรัฐเท็กซัส ประเทศสหรัฐอเมริกา พบว่า ลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่
จอดแล้วจรส่วนใหญ่ คือ ลูกจ้าง โดยปัจจัยด้านอาชีพ มีนัยยะส าคัญต่อการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร ที่
ท างานอยู่ในเมืองที่มีความต้องการเดินทางเข้าสู่ใจกลางเมืองเป็นหลัก  

  3) รายได้  

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของประเทศไทย จากการศึกษาของ ณิชาบูล มณีน้อย 
(2558) ได้ศึกษาและวิเคราะห์ปัจจัยที่ทีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการพ้ืนที่จอดแล้วจรกรุง
ธนบุรีอย่างต่อเนื่อง พบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่อง คือ ระดับ
รายได้ต่อเดือน โดยรายได้ของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่มีรายได้ต่อเดือนต่ ากว่า 50,000 
บาท/เดือน จตุพล รักดี (2550) ได้ศึกษาการเลือกรูปแบบการเดินทางของผู้เดินทางด้วยรถยนต์ที่
เดินทางมายังพ้ืนที่ใจกลางเมืองในกรุงเทพมหานคร พบว่า รายได้เป็นปัจจัยที่มีผลต่อการติดสินใจใช้
พ้ืนที่จอดแล้วจร โดยผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่มีรายได้ 20,000-30,000บาท/เดือน 

   การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Hamid et al. 
(2008) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรในมาเลเซียส่วนใหญ่มีรายได้ปานกลาง โดยมีเงินเดือนอยู่
ระหว่าง 2,000-3,999 ริงกิตมาเลเซีย 

  4) ขนาดครอบครัว  

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Hamid et al. 
(2008) พบว่า ขนาดครอบครัว ของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรในมาเลเซียมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 4.95 จาก
การศึกษาของ Cornejo, Perez, Cheu, and Hernandez (2014) พบว่า ขนาดของครอบครัวมีผล
ต่อการตัดสินใจใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร โดยที่การมีขนาดครอบครัวที่มากกว่า 2 จะมีผลต่อการใช้งาน
พ้ืนที่จอดแล้วจรเพ่ิมขึ้น ร้อยละ 44 Buchari (2015) พบว่าผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่จะอยู่
เป็นครอบครัว โดยร้อยละ 80 เป็นครอบครัวที่มีสมาชิกครอบครัวตั้งแต่ 3 คนขึ้นไป  

  5) การครอบครองรถยนต์  

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของประเทศไทย จากการศึกษาของ จตุพล รักดี (2550) 
พบว่า ผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรมีค่าเฉลี่ยการครอบครองรถเท่ากับ 1.56  

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Cornejo et al. 
(2014) พบว่า จ านวนการครอบครองรถยนต์ของผู้ใช้จอดจอดแล้วจรมีผลต่อการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้ว
จรอย่างมีนัยส าคัญ โดยที่การครอบครอบรถที่เพ่ิมขึ้น 1 คัน มีผลต่อการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรลดลง 
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ร้อยละ 24.2 Buchari (2015) ได้ศึกษาการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรในอินโดนีเซีย พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่
จอดแล้วจรมีการครอบครองรถ 1 คัน ร้อยละ 27.7  

 2.2.2 พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรของผู้ใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

 พฤติกรรมการใช้งานที่จอดรถของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร เป็นข้อมูลลักษณะและรูปแบบการใช้
งานที่จอดรถของผู้ใช้งานที่จอดรถ จากการศึกษาของ (Hamid et al., 2008) สามารถสรุปปัจจัย
พฤติกรรมการใช้งานที่จอดรถของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรมีดังนี้ 

  1) วัตถุประสงค์การใช้ที่จอดรถ 

   การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของประเทศไทย วัตถุประสงค์การใช้ที่จอดรถ เป็น
รูปแบบการใช้งานที่จอดรถของผู้ใช้งาน โดยผู้ใช้งานแต่ละคนต่างมีวัตถุประสงค์การใช้งานที่แตกต่าง
กัน จากการศึกษาของ อรอนงค์ กฤตยาเกียรณ์ (2545) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรจะน ารถเข้า
มาจอด และทางต่อด้วยระบบขนส่งมวลชนในช่วงเช้าคือ เพ่ือเดินทางเข้าไปท างานในเมือง 

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Christiansen et al. 
(1975) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่ใช้ที่จอดรถเพ่ือเดินทางต่อด้วยระบบขนส่งมวลชน 
แต่ยังมีส่วนน้อยที่ใช้ที่จอดรถเพ่ือท ากิจกรรม หรือเดินทางไปยังสถานที่ใกล้เคียงเช่น ไปโรงเรียน ท า
ธุระ หรือซื้อสินค้า 

  2) ความถี่การใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของประเทศไทย ความถี่การใช้ที่จอดรถของผู้ใช้พ้ืนที่
จอดแล้วจร ส่วนใหญ่จะนับเป็นจ านวนวันที่เข้ามาใช้ที่จอดรถภายในพ้ืนที่จอดแล้วจร ว่าเข้ามาใช้ที่
จอดรถ กี่วัน/สัปดาห์ เพ่ือดูว่าผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรมีการใช้งานที่จอดรถเป็นประจ าหรือไม่  จาก
การศึกษาของ จตุพล รักดี (2550) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่ร้อยละ 64.7 ใช้บริการ
สถานที่จอดแล้วจร ทุกวันจันทร์-ศุกร์ รองลงมาคือเฉลี่ย 3-4 ครั้ง/สัปดาห์ ร้อยละ 18.7 

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Hamid et al. 
(2008) พบว่า ผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่จะใช้ที่จอดรถในวันท างาน (ประมาณ 5 วัน/สัปดาห์) 
จากการศึกษาของ Wambalaba (2004) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรเป็นประจ าส่วนใหญ่มี
ความถี่การใช้งานที่จอดรถ 5 วัน/สัปดาห์ ร้อยละ 89.7 Christiansen et al. (1975) พบว่าผู้ใช้งาน
พ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่มีความถี่การใช้งานมากกว่า 4 วัน/สัปดาห์ โดยวันจากปี ค.ศ.1970 ร้อยละ 
90 และปี ค.ศ.1971 ร้อยละ 77  
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  3) ระยะเวลาที่ใช้ที่จอดรถ  

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของประเทศไทย จากการศึกษาของ จตุพล จตุพล รักดี 
(2550) พบว่า ลานจอดแล้วจรหมอชิตช่วงเวลาเช้ามีผู้ใช้บริการสูงสุด เวลา 07.00-08.00 น. ประมาณ 
950 คันต่อชั่วโมง และอาคารจอดแล้วจรลาดพร้าว ในช่วงเวลาเช้ามีผู้ใช้บริการสูงสุด เวลา 07.00-
08.00 น. ประมาณ 718 คันต่อชั่วโมง โดยจากการส ารวจทั้งหมดร้อยละ 73.6 ใช้บริการสถานที่จอด
แล้วจรก่อน 08.00 น. รองลงมาคือ ช่วง 08.00-10.00 น. คิดเป็นร้อยละ 16.9 โดยมีระยะเวลาการ
จอดเฉลี่ย 9.24 ชั่วโมง จากการศึกษาของ อรอนงค์ กฤตยาเกียรณ์ (2545) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอด
แล้วจรส่วนใหญ่จะเอารถเข้ามาจอดในช่วงเช้า และน ารถออกในช่วงเย็นหลังเลิกงานท าให้ระยะเวลา
จอดในพื้นที่จอดแล้วจร โดยจอดรถท้ังวัน 

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Hamid et al. 
(2008) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรมักจะจอดรถเป็นเวลานาน (มากกว่า 8 ชั่วโมง) โดยที่ผู้ใช้งาน
จะจอดรถไว้เพ่ือเดินทางไปท างานในเมือง สอดคล้องกับ  Olaru, Smith, Xia, and Lin (2014) ที่
กล่าวว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรในเมือง San Francisco ส่วนใหญ่จะเข้ามาจอดรถในช่วง 6.00am 
และที่จอดจะเต็มในช่วง 7.30am สอดคล้องกับ Edmonton (2009) กล่าวว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้ว
จรส่วนใหญ่จะเข้ามาใช้งานในช่วงเช้า โดยเริ่มตั้งแต่ 6.00am ถึง 8.00am และจากการศึกษาของ 
Cornejo et al. (2014) พบว่า ช่วงเวลาที่ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรจะเป็นช่วงเช้า โดยเริ่มตั้งแต่ 
6.00am ถึง 8.00am  และจะเริ่มออกที่ช่วงเวลา 4.00pm โดยระยะเวลาจอดรถเฉลี่ยของผู้ใช้งาน
พ้ืนที่จอดแล้วจรเท่ากับ 4 ชั่วโมง 45 นาที  van Luijk (2010) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วน
ใหญ่จะจอดรถเฉลี่ยเท่ากับ 3 ชั่วโมง 35 นาที  

  4) ค่าธรรมเนียมใช้บริการที่พื้นที่จอดแล้วจร  

  ค่าธรรมเนียมใช้บริการที่พ้ืนที่จอดแล้วจร การคิดค่าธรรมเนียมมีผลต่อปัจจัยหลาย
อย่าง เช่น ค่าใช้จ่ายและความพร้อมของที่จอดรถในพ้ืนที่ การคิดค่าธรรมเนียมมี 2 แบบ ได้แก่ 1.
จอดรถฟรี และ2.ผู้ ใช้งานจะต้องจ่ายเงินส าหรับที่จอดรถ  (Edmonton, 2009) โดยการเก็บ
ค่าธรรมเนียมจะขึ้นอยู่กับ รูปแบบของการก่อสร้าง ความพร้อมการให้บริการพ้ืนที่จอดรถ จ านวนของ
ที่จอดรถ และการบริการจัดการสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ให้แก่ผู้ใช้บริการ 

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของประเทศไทย จากการศึกษาของ อรอนงค์ กฤตยา
เกียรณ์ (2545) กล่าวว่าอัตราค่าที่จอดรถยนต์จะสูงขึ้นเมื่อขนาดประชากรเมืองเพ่ิมขึ้น โดยจะมีอัตรา
ที่สูงในเมืองที่สนับสนุนระบบขนส่งมวลชน นอกจากนี้อัตราค่าที่จอดรถจะขึ้นกับวัตถุประสงค์การใช้
งานสถานที่จอดรถ ผู้ที่จอดรถเพ่ือใช้ไปท างานจะเสียค่าใช้บริการที่จอดรถมากกว่าคนที่เข้ามาเพ่ือซื้อ
สินค้าหรือติดต่อธุรกิจในพ้ืนที่ใกล ๆ ในกรุงเทพมหานครได้มีนโยบายของผู้ที่ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร
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ของสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินแล้วใช้ระบบขนส่งมวลชน จะจ่ายค่าที่จอดรถถูกกว่าคนที่ไม่ใช้ระบบขนส่ง
มวลชน นอกจากนี้ผู้ใช้งานจุดจอดแล้วส่วนใหญ่มักจะเลือกใช้ที่จอดรถที่ไม่มีการเสียค่าใช้จ่าย 

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Hamid et al. 
(2008) พบว่า ราคาค่าที่จอดรถในแต่ละวันมีผลต่อการเลือกใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรร้อยละ 84.2 จาก
การศึกษาของ Cornejo et al. (2014) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรเป็นประจ าที่สถานี Sun 
Metro ส่วนใหญ่มีความต้องการที่จะจ่ายค่าธรรมเนียมใช้บริการในรูปแบบรายเดือนโดยคิดค่าบริการ 
2,208 ดอลลาร์สหรัฐ Bolger, Colquhoun, and Morrall (1992) ศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรที่เมือง 
คาลการี่  ประเทศแคนาดา โดยสอบถามความคิดเห็นของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรเกี่ยวกับ
ค่าธรรมเนียมใช้บริการที่พ้ืนที่จอดแล้วจร พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรได้ให้ความส าคัญต่อ
ค่าธรรมเนียมใช้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจร ถึงแม้ค่าธรรมเนียมใช้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจรจะสูง แต่เป็น
หนึ่งในปัจจัยที่มีผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรในการเดินทางเข้าสู่เมือง โดยร้อยละ 
82 ของผู้ตอบแบบสอบถามที่ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ต้องการให้ลดอัตราค่าที่จอดรถลง จากบทความของ 
Edmonton (2009) การคิดราคาที่จอดรถควรจะมีค่าธรรมเนียมใช้บริการที่ถูกกว่าการจอดรถในเมือง 
โดยมีผลต่อการเดินทางด้วยรถ เพราะการคิดค่าที่จอดที่สูงขึ้นจะมีผลต่อราคาเดินทางโดยรวมที่
ประกอบด้วย ค่าน้ ามันรถที่ใช้งาน ค่าที่จอด และค่าซ่อมบ ารุง ทั้งนี้มีค่าธรรมเนียมใช้บริการจึงมีผล
ต่อค่าเดินทางที่เพ่ิมข้ึน 

  จึงได้สรุปปัจจัยการคิดค่าธรรมเนียมการใช้บริการพื้นท่ีจอดแล้วจรได้ ดังนี้ 

1. การคิดค่าธรรมเนียมจอดรถ จะข้ึนอยู่กับมูลค่าของที่จอดรถ และความ
ต้องการของผู้ ใช้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจร เพ่ือใช้ในการเดินทาง 
โดยเฉพาะความต้องการเข้าไปยังศูนย์กลางเมือง โดยระยะเวลาการใช้
งานที่จอดรถจะถูกคิดเป็นค่าบริการพ้ืนที่จอดแล้วจร  

2. อัตราที่เรียกเก็บค่าธรรมเนียมของพ้ืนที่จอดแล้วจร จะขึ้นอยู่กับต้นทุน
ของเงินที่ใช้ดูแลรักษา การต่อเติม สิ่งอ านวยความสะดวก และรูปแบบ
ของการให้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจรเป็นหลัก 

3. ค่าธรรมเนียมควรพิจารณาจาก ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร การดูแล
รักษาสิ่งอ านวยความสะดวก และดูความเป็นไปได้ของความต้องการ
การให้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจร โดยต้องแจ้งให้ชัดเจนต่อสาธารณะ 

4. ควรคิดเรื่อง การจัดเตรียมพ้ืนจอดรถที่ไว้ ส าหรับคนที่มีความต้องการ
ที่จอดรถส่วนตัว หรือที่จอดรถเฉพาะโดยผู้ ใช้จ า เป็นต้องเสีย
ค่าธรรมเนียม โดยมีป้ายบอกสัญญาณเฉพาะ 
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  5) ความต้องการพื้นที่ว่างส าหรับจอดรถ 

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ พบว่า การมีพ้ืนที่รับรองการใช้งานที่
จอดรถ ถือเป็นสิ่งส าคัญที่จุดจอดแล้ว จากการศึกษาของ Hamid et al. (2008) พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่
จอดแล้วจรในมาเลเซีย สามารถหาที่จอดรถในพ้ืนที่จอดแล้วจรได้ง่าย ร้อยละ 59.3 เป็นสิ่งที่ท าให้
ผู้ใช้งานจุดแล้วจรสามารถเข้ามาใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรได้เป็นประจ า Christiansen et al. (1975) 
พบว่า ความต้องการที่จอดรถมีความสัมพันธ์กับราคาของที่จอดรถ โดยที่ความต้องการที่จอดรถยิ่ง
มาก ราคาของที่จอดจะยิ่งสูง นอกจากนี้หากไม่มีที่จอดรถผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่มักจะขับ
รถเข้าสู่ตัวเมืองแทน (Wambalaba, 2004) 

  6) สิ่งอ านวยความสะดวก 

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของประเทศไทย สิ่งอ านวยความสะดวกของพ้ืนที่จอด
แล้วจรนั้น เป็นรูปแบบของสิ่งอ านวยความสะดวกให้กับผู้ใช้บริการจอดแล้วจรการให้บริการต่าง ๆ 
จากการศึกษาในประเทศของ ณิชาบูล มณีน้อย (2558) สิ่งอ านวยความสะดวกจองพ้ืนที่จอดแล้วจร 
ได้แยกเป็น 2 ปัจจัย ได้แก่ 1. จ านวนที่จอดรถของพ้ืนที่จอดแล้วจร คือ จ านวนที่จอดรถของพ้ืนที่จอด
แล้วจรที่สามารถให้บริการ ความสะดวกเห็นหรือความชัดเจนในการพบเห็นที่จอดรถ การส ารองที่
จอดรถ ระยะทางจากที่จอดรถถึงระบบขนส่งมวลชน 2. ระบบรักษาความปลอดภัยภายในพ้ืนที่จอด
แล้วจร คือ การมีผู้ควบคุม ผู้ดูแลสถานที่จอดรถ ผู้ตรวจตราที่จอดรถ ความสว่างของทางเดิน การ
บ ารุงรักษา ความสะอาดของพ้ืนที่จอดแล้วจร รวมถึงการจัดเตรียมสิ่งจ าเป็นส าหรับการให้บริการ เชน่ 
ห้องนั่งรอ ร้านขายอาหารเครื่องดื่ม ห้องน้ า เป็นต้น สิ่งอ านวยความสะดวกของพ้ืนที่จอดแล้วจร
สามารถแบ่งได้ 2 ลักษณะได้แก่   

   6.1) จ านวนที่จอดรถของพื้นที่จอดแล้วจร  

   การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ ศักยภาพในการรองรับที่จอดมี
ผลต่อความต้องการใช้งานจากการศึกษาของ  Transport Scotland (2012) ได้ศึกษาปัจจัยที่มี
ผลกระทบต่อการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรประเทศสกอตแลนด์ พบว่า ถ้าจ านวนที่จอดรถมีไม่เพียงพอ
ต่อความต้องการ ร้อยละ 80 ของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร เลือกที่จะไม่ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเดินทาง
ด้วยวิธีการอ่ืน โดยที่ร้อยละ 60 เลือกที่จะขับรถยนต์เป็นรูปแบบในการสัญจร Bolger et al. (1992) 
จากการส ารวจผู้โดยสาร พบว่าร้อยละ 46 ของผู้โดยสารระบบขนส่งรางเบา (LRT) มาจากผู้ใช้พ้ืนที่
จอดแล้วจรและได้ข้อสรุปที่ส าคัญคือ และการจัดการสิ่งอ านวยความสะดวกอ่ืน ๆ เช่น จุดส่งแล้วจร 
พ้ืนที่จอดรถยนต์ส าหรับคนพิการและผู้สูงอายุ พ้ืนที่จอดรถจักรยาน ป้ายสัญญาณและมาตรการความ
ปลอดภัย  
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   6.2) ระบบรักษาความปลอดภัย  

   การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของประเทศไทย การบริหารจัดการด้านความ
ปลอดภัย ถือเป็นสิ่งส าคัญส าหรับผู้ใช้งานบางกลุ่ม ดังนั้นรูปแบบของการให้บริการด้านความ
ปลอดภัย เช่น ไฟฟ้า แสงสว่าง การติดตั้งกล้องบันทึกภาพ และยามรักษาความปลอดภัย เพ่ือปกป้อง
ชีวิต และทรัพย์สินของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร จากการศึกษาของ ณิชาบูล มณีน้อย (2558) ความ
ปลอดภัยยังได้รวมถึง  ผู้ความคุม และผู้ดูแลสถานที่จอดรถ ผู้ตรวจตราที่จอดรถ ความสว่างของ
ทางเดิน การบ ารุงรักษา ความสะอาดของพ้ืนที่จอดแล้วจร  

   การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Transport 
Scotland (2012) ได้ศึกษาปัจจัยที่มีผลกระทบต่อการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรประเทศสกอตแลนด์ 
พบว่า ปัจจัยด้านสิ่งอ านวยความสะดวกของพ้ืนที่จอดแล้วจร เช่น การมีกล้อง CCTV แสงสว่างภายใน
อาคาร และระบบรักษาความปลอดภัยภายในจุดจอดและจร โดยจากการสอบถามผู้ใช้งาน พบว่า การ
ไม่กล้อง CCTV และการที่ไม่แสงภายในอาคารจอดแล้วจร ท าให้ผู้ใช้งานร้อยละ 30 เลือกที่จะไม่ใช้
งานพ้ืนที่จอดแล้วจรมีผลอย่างมากต่อการเลือกใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร จากการศึกษาของ van Luijk 
(2010) พบว่าการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ของพ้ืนที่จอดแล้วจร มีผลต่อการตัดสินใจของ
ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรอย่างยิ่ง โดยเฉพาะมาตรการความปลอดภัยภายในพื้นที่จอดแล้วจร การเชื่อมต่อ
กับระบบขนส่งมวลชนที่สามารถเข้าถึงได้ง่าย 

  7) ต าแหน่งที่ตั้งและการเข้าถึงพื้นที่จอดแล้วจร  

  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของประเทศไทย ต าแหน่งที่ตั้งและการเข้าถึงพ้ืนที่จอด
แล้วจร คือ ระยะห่างจากที่อยู่อาศัยถึงสถานี และระยะห่างจากพ้ืนที่จอดแล้วจรไปถึงสถานีขนส่ง
มวลชน โดยระยะห่างมีผลต่อความต้องการใช้งานสถานีพ้ืนที่จอดแล้วจร สถานที่ตั้งของที่จอดรถกับ
จุดหมายปลายทางของผู้ใช้รถยนต์ เป็นปัจจัยที่มีผลต่อความต้องการที่จอดรถ ความสะดวกสบายโดย
วัดจากระยะทางเดินเท้า สถานที่จอดรถที่อยู่ไกลจากจุดหมายปลายทางท าให้ระยะการเดินเท้าไกลขึ้น 
จะท าให้ความต้องการใช้สถานที่จอดรถยนต์ลดน้อยลง การลดระยะการเข้าถึงจากพ้ืนที่จอดแล้วจรไป
สถานี เช่น ระยะทางเดินเท้า จะมีผลต่อการเพ่ิมจ านวนผู้ใช้บริการมากกว่าการลดระยะเวลาที่อยู่ใน
ยานพาหนะ 2-3 เท่า โดยที่ส่วนมากการผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรมีความต้องการให้พ้ืนที่จอดแล้วจร
อยู่ใกล้สถานีโดยใช้ระยะเวลาเดินทางประมาณ 5-10 นาที เพราะผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรต้องการ
ประหยัดเวลาในการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการสัญจร และพ้ืนที่จอดแล้วจรควรตั้งอยู่ใกล้กับทางการ
สัญจรสายหลักที่สามารรถเข้า-ออกได้อย่างสะดวกสะบายโดยไม่มีการกีดขวางการจราจร (อรอนงค์ 
กฤตยาเกียรณ,์ 2545)  
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  การศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Olaru et al. (2014) 
กล่าวว่า ระยะห่างของระยะทาง และการเข้าถึงมีผลต่อรูปแบบการตัดสินใจการเดินทาง โดยที่
ระยะห่างจากสถานีและพ้ืนที่จอดแล้วจร ควรน้อยกว่า 1.1 กิโลเมตร อย่างมีนัยส าคัญ  Cornejo et 
al. (2014) กล่าวว่า ต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่จอดแล้วจรมีผลต่อความต้องการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร 
โดยต าแหน่งที่ตั้งของพ้ืนที่จอดแล้วจรอยู่ใกล้กับเส้นทางสัญจรหลักของผู้ใช้ที่เดินทาง  Edmonton 
(2009) กล่าวว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อการใช้งานพื้นที่จอดแล้วจร คือ การมีต าแหน่งที่ตั้งที่มีการเข้าถึงที่ดี 
ด้วยทางสัญจรที่เร็ว และสามารถมองเห็นได้ในระยะมองเห็นได้ง่ายในระยะ 800 เมตร  

 

2.3 พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 

 จากการศึกษาบทความที่เกี่ยวข้องกับพฤติกรรมการเดินทาง เพ่ือเข้าใจลักษณะของการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน จึงจ าเป็นต้องศึกษาลักษณะของผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชน และ
พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน โดยมีดังนี้ 

 2.3.1 ลักษณะของผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชน  

 ลักษณะของผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชน โดยจะเป็นข้อมูลส่วนตัวที่เป็นลักษณะทั่วไปของ
ผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชน จากการศึกษาของ ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ (2548) ได้อธิบายลักษณะของ
ผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชน ดังนี้ 

  1) เพศ 

  การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประเทศไทย พบว่า เพศชายหรือเพศหญิงย่อม
มีลักษณะทางกายภาพที่แตกต่างกัน ซึ่งความสามารถในการอดทนต่อความล าบากในการใช้ระบบ
ขนส่งมวลชนของเพศชายจะดีกว่าเพศหญิง และมีผลต่อความนิยมในการใช้งานระบบขนส่งมวลชน 
(ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์, 2548) แต่ผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชนส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง (ศิริพงศ์ พฤทธิ
พันธุ์, 2559), (ด าริ สถิตย์เสมากุล, 2558), (ศิริรัตน์ สะหุนิล และกิตติพันธ์ คงสวัสดิ์เกียรติ, 2556) 

  2) อาชีพ 

  การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประเทศไทย พบว่า อาชีพของผู้เดินทางเป็นสิ่ง
สะท้อนถึงรายได้ ในกลุ่มอาชีพที่มีรายได้น้อย เช่น ลูกจ้างทั่วไป พนักงานสอดคล้องกับการศึกษาของ 
ด าริ สถิตย์เสมากุล (2558) ยุวดี วรสิทธิ์ และเอก ชุณหชัชราชัย (2559)และ ศิริรัตน์ สะหุนิล และ
กิตติพันธ์ คงสวัสดิ์เกียรติ (2556) โดยมีสัดส่วนในการใช้บริการระบบขนส่งมวลชนมากกว่า กลุ่ม
อาชีพที่อยู่ในกลุ่มผู้บริหารที่มีรายได้ดีกว่า สอดคล้องกับงานวิจัยของ ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ (2548) ที่
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พบว่าผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชนส่วนใหญ่มีอาชีพพนักงานบริษัท/ลูกจ้าง แต่จากการศึกษาของ ศิริ
พงศ์ พฤทธิพันธุ์ (2559) พบว่าผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชนส่วนใหญ่มีอาชีพ นักเรียน/นักศึกษา 

  3) รายได้  

  การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประเทศไทย จากงานวิจัยของ Sanit, 
Nakamura, Tanaka, and Wang (2014) ได้แบ่งเกณฑ์รายได้ของผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชนระบบ
ราง 3 ประเภท ได้แก่ 1.ผู้มีรายได้ คือ มีรายได้น้อยกว่า 10,000บาท/เดือน 2.ผู้มีรายได้ปานกลาง คือ 
มีรายได้ 10,000-20,000 บาท 3.ผู้มีรายได้สูง คือ มีรายได้มากกว่า 20,000 บาท/เดือน  โดยทั่วไปคน
ทั่วไปที่มีรายได้เพ่ิมขึ้นจะมีการเดินทางเพ่ิมขึ้นตามไปด้วย แต่การเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนจะ
ลดลง นั้นคือ ผู้ที่มีรายได้ต่ าจะมีแนวโน้มที่ใช้ระบบขนส่งมวลชนมากกว่าคนที่มีรายได้สูง และผู้ใช้งาน
ระบบขนส่งมวลชนระบบรางส่วนใหญ่มีรายได้ปานกลาง (10,000-20,000 บาท) สอดคล้องกับ
งานวิจัยของ ยุวดี วรสิทธิ์ และเอก ชุณหชัชราชัย (2559) และ ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ (2548) ที่พบว่า 
กลุ่มที่ใช้ระบบขนส่งมวลชนมากที่สุดคือ ผู้ที่มีรายได้อยู่ระหว่าง 5,000-10,000 บาท สอดคล้องกับ
งานวิจัยของ ศิริพงศ์ พฤทธิพันธุ์ (2559) ที่พบว่า ผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชนส่วนใหญ่มีรายได้ต่ ากว่า 
5,000 บาท/เดือน  แต่จากการศึกษาของ ศิริรัตน์ สะหุนิล และกิตติพันธ์ คงสวัสดิ์เกียรติ (2556) 
พบว่า ผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชนส่วนใหญ่มีรายได้ 20,000-30,000 บาท/เดือน และ ด าริ สถิตย์
เสมากุล (2558) พบว่า ผู้ใช้งานระบบขนส่งมวลชนส่วนใหญ่มีรายได้ มากกว่า 50,000บาท/เดือน  

  4) จ านวนรถยนต์ในการครอบครอง 

  การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประเทศไทย จากการศึกษาของ O’hare และ 
Morris (1985) อ้างถึงใน ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ (2548) พบว่า เขตเมือง 25 แห่ง ผู้เดินทางซึ่งใน
ครอบครัวไม่มีรถยนต์ส่วนตัว มีการเดินทางไปท างานด้วยระบบขนส่งมวลชน  ร้อยละ 58.5 ส่วน
ครอบครัวที่มีรถยนต์อย่างน้อย 1 คัน มีการใช้ระบบขนส่งมวลชนลดลงเหลือ ร้อยละ 15.9  ทั้งนี้การ
เลือกรูปแบบการเดินทางยังขึ้นกับปัจจัยอื่นด้วย  

 2.3.2 พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 

 พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร โดยรูปแบบของการเดินทางเป็นปัจจัยที่
ผู้ใช้งานต้องตัดสินต่อการเลือกรูปแบบการใช้งานระบบขนส่งมวลชน และการใช้งานพื้นที่จอดแล้วจร 
เช่น รูปแบบการเดินทาง (Travel Mode) วัตถุประสงค์ของการเดินทาง (Trip purpose) ระยะเวลา
เดินทางโดยรวม (Total travel time) ราคาค่าเดินทางรวม (Total travel cost) จ านวนการเปลี่ยน
ถ่ายรูปแบบการสัญจรไปยังจุดหมาย (Number of transfers made from O-D) เป็นต้น และมีผล
ต่อการตัดสินใจของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร โดยสามารถสรุป และจ าแนกองค์ประกอบของคุณลักษณะ
ของการเดินทาง (Hamid et al., 2008) ได้ดังนี ้
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  1) วัตถุประสงค์ของการเดินทาง  

  การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประเทศไทย วัตถุประสงค์ที่ต้องเดินทางไปท า
กิจกรรมในสถานที่เป้าหมาย เช่น การเดินทางไปสถานที่ท างาน เพ่ือท างาน หรือ ท่องเที่ยว ซื้อของ 
ทานอาหารที่ศูนย์การค้าหรือห้างสรรพสินค้า เป็นต้น จากการศึกษาของ อรอนงค์ กฤตยาเกียรณ์ 
(2545) พบว่า วัตถุประสงค์การเดินทางของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 
ลักษณะใหญ่ คือ 1.วัตถุประสงค์ในการเดินทางเพ่ือไปท างาน ลักษณะของการเดินทางประเภทนี้จะ
เป็นการเดินทางประจ า และอาจจะมีการใช้ระบบขนส่งมวลชนประเภทอ่ืนร่วมในการเดินทางด้วย 
เช่น อาจมีการใช้รถโดยสารหรือรถจักรยานยนต์รับจ้าง ตลอดจนรถ Shuttle Bus เป็นต้น การ
เดินทางในลักษณะนี้จะเป็นการเดินทางในระยะทางที่ค่อนข้างไกลสอดคล้องกับ จตุพล รักดี (2550) 
พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่ร้อยละ 85.1 มีวัตถุประสงค์การเดินทางเพ่ือท างาน รองลงมา
คือท าธุระ/ธุรกิจ คิดเป็นร้อยละ 8.7 เรียนหนังสือ ซื้อสินค้า/ช็อปปิ้ง และรับประทานอาหาร คิดเป็น
รอ้ยละ 4.9 0.9 และ 0.3 ตามล าดับ 

  การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Hamid et al. 
(2008) พบว่า วัตถุประสงค์ของการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน คือ การเดินทางไปท างาน ร้อย
ละ 62.3 และ Olaru et al. (2014) พบว่า วัตถุประสงค์ของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรในเมืองเพิร์ท 
ส่วนใหญ่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน เพ่ือเข้าสู่ศูนย์กลางเมือง 2.วัตถุประสงค์ของการเดินทาง
เพ่ือไปท าธุระและรับประทานอาหาร การเดินทางในลักษณะนี้จะใช้ระยะเวลาในการเดินทางสั้น 
เพราะการเดินทางเป็นการเดินทางไปยังสถานที่ใกล้ ๆ ส่วนมากจะอยู่ใกล้กับสถานีรถไฟฟ้า โดยจะ
อาศัยรถไฟฟ้าเดินทางไป-กลับ การเดินทางส่วนใหญ่แล้วจะมีจุดเริ่มต้นของการเดินทางอยู่ในสถานที่
ท างานหรือสถานที่อ่ืน ๆ จากจุดต้นทางและปลายทางจะอยู่ในบริเวณที่ใกล้กับสถานีรถไฟฟ้าเป็น
อย่างมาก ส่งผลให้ไม่จ าเป็นต้องอาศัยระบบขนส่งมวลชนประเภทอื่นร่วมในการเดินทาง  

  2) จ านวนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

  การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประเทศไทย จ านวนการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบ
การสัญจรของผู้ใช้งาน โดยจะเริ่มนับตั้งแต่การเดินทางจากท่ีบ้านจนถึงจุดหมายปลายทาง เช่น จากที่
บ้านถึงที่ท างาน โดยนับเป็นจ านวนครั้ง ณิชาบูล มณีน้อย (2558) พบว่า การเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางที่มากกว่า 1 ครั้ง ส่งผลต่อความต้องการการใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรกรุงธนบุรีลดลง เพราะ ไม่
มีความสะดวกสบายในการเดินทางโดยเฉพาะ กลุ่มท่ีเดินทางไปท างาน 

  3) ระยะเวลาเดินทางรวม  

  การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประเทศไทย จากการศึกษาของ อรอนงค์ 
กฤตยาเกียรณ์ (2545) กล่าวว่า จากการศึกษาเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายรวมและระยะเวลาเดินทางรวมที่
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มีผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง พบว่า การลดระยะเวลาเดินทางจะท าให้จ านวน
ผู้ใช้บริการเพ่ิมขึ้นมากกว่าการลดค่าโดยสาร และใช้ระยะเวลาในการเดินทางจากจุดเริ่มต้นของการ
เดินทางจนกระทั่งถึงจุดหมายปลายทางนั้นจะใช้เวลาประมาณ 30 นาที ณิชาบูล มณีน้อย (2558) ได้
ศึกษาการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรกรุงธนบุรี พบว่า การใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรสามารถลดระยะเวลา
ในการเดินทางของผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรเฉลี่ย 7 นาที แต่หากมีระยะเวลาเดินทางรวมที่เพ่ิมขึ้นจะ
ส่งผลต่อการติดสินใจใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรลดลง เกศฎาภรณ์ ชัยวงษ์ และศิรดล ศิริธร (2555) 
พบว่า โอกาสที่จะใช้งานจะแปรผลผันกับระยะเวลาเดินทางรวม โดยที่ระยะเวลาเดินทางรวมที่เพ่ิมขึ้น
ส่งผลต่อความต้องการใช้งานระบบขนส่งมวลชนที่ลดลง 

  การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของต่างประเทศ จากการศึกษาของ Hamid et al. 
(2008) พบว่า สาเหตุที่ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรในมาเลเซียเลือกใช้การเดินทางด้วยระบบขนส่งระบบ
รางเพราะว่า การใช้พื้นท่ีจอดแล้วจรมีความสะดวกและประหยัดเวลาที่ใช้ในการเดินทาง ร้อยละ 25.8 
Cornejo et al. (2014) กล่าวว่า สิ่งที่ท าให้ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรตัดสินใจใช้ระบบขนส่งมวลชน
เดินทาง คือ ระยะเวลาเดินทางรวม โดยการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร จะต้องใช้ระยะเวลาเดินทางรวมนั้น
น้อยกว่าการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว ถึงจะมีผลต่อการตัดสินใจใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร 
Christiansen et al. (1975) ได้ศึกษาพ้ืนที่จอดแล้วจรในรัฐเท็กซัส ประเทศสหรัฐอเมริกา พบว่า 
ปัจจัยด้านระยะเวลาในการเดินทางที่ลดลง มีนัยยะส าคัญต่อความต้องการใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรเพ่ือ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 

  4) รายจ่ายรวมในการเดินทาง 

  การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของประเทศไทย จากการศึกษาของ อรอนงค์ 
กฤตยาเกียรณ์ (2545) พบว่า ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเดินทางมากที่สุดคือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
ทั้งนี้ค่าใช้จ่ายในการเดินทางผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร ซึ่งบางคนยอมที่จะเสียค่าใช้จ่ายพ้ืนที่จอดแล้ว
จรที่ถูกกว่าที่เขตเมืองรอบนอก ท าให้ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนน้อยกว่า 
สอดคล้องกับการศึกษาของ จตุพล รักดี (2550) พบว่า ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนระบบ (ค่าที่จอดรถ+
ค่าโดยสารระบบขนส่งมวลชน) ค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ส่วนตัวหลังจากใช้งานที่จอดรถในพ้ืนที่จอด
แล้วจร และค่าใช้จ่ายในการเดินทางไปที่จุดปลายทาง โดยที่ค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางจะมีผลต่อ
การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน  

  การศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของต่างประเทศ จากการศึกษาของ จากการศึกษา
ของ van Luijk (2010) พบว่า ถึงแม้พ้ืนที่จอดแล้วจรมีผลต่อการตัดสินใจที่ลดความต้องการขับ
รถยนต์เข้าสู่เมืองจากปัญหาการจราจร การใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรจะเห็นได้ชัดในช่วงเวลาเร่งด่วน 
และมีการใช้งานอย่างต่อเนื่อง แต่ราคาค่าใช้จ่ายรวมในการเดินทางถือเป็นสิ่งส าคัญต่อการตัดสินใจที่
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จะใช้ระบบชนส่งมวลชนเดินทาง จากการศึกษาของ Hamid et al. (2008) พบว่า ราคาค่าใช้จ่ายรวม
ในการเดินทาง มีผลต่อการตัดสินใจ ที่จะใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเข้า
เมือง เพราะการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนนั้นประหยัดค่าเดินทางมากกว่า  

 

2.4 พฤติกรรมการซื้อสินค้า 

 พฤติกรรมการซื้อสินค้า คือ พฤติกรรมการซื้อสินค้าของผู้บริโภค (Consumer Behavior) 
เป็นพฤติกรรมที่ผู้บริโภคที่เกี่ยวข้องกับการซื้อ การใช้สินค้า และการบริการ โดยผ่านการแลกเปลี่ยน
กับตัวบุคคลที่บุคคล และต้องมีการตัดสินใจก่อนและหลังการกระท าดังกล่าว โดยบุคคลที่ถือเป็น
ผู้บริโภคคือ บุคคลผู้มีสิทธิในการได้มาซึ่งสินค้าและบริการ ที่ได้มีการเสนอขายโดยสถาบันทาง
การตลาด (นภัสนันท์ ศรีธนวิบุญชัย, 2555)   

 2.4.1 ลักษณะของผู้บริโภค 

 จากการศึกษาของ นภัสนันท์ ศรีธนวิบุญชัย (2555) ให้ได้นิยามของ ผู้บริโภค (Consumer) 
คือ ผู้ที่มีอ านาจและความต้องการ ที่จะซื้อสินค้าหรือการบริการ ผ่านการติดสินใจ เกิดพฤติกรรมการ
ซื้อ และพฤติกรรมการใช้ โดยสามารถแยกได้ดังนี้  

  1) ผู้บริโภคที่มีความต้องการ (Need) 

  ผู้บริโภคที่มีความต้องการ กล่าวคือ ผู้บริโภคที่มีความต้องการในสินค้าหรือการ
บริการ โดยการวัดว่าผู้บริโภคกลุ่มนี้มีความต้องการหรือไม่ จะวัดจากความต้องการซึ่งความต้องการนี้ 
อาจจะไม่ใช้ความต้องการที่เป็นรูปธรรมแต่การจะวัดในรูปแบบนามธรรมมากกว่า เช่น ความต้องการ
อาหารเพราะความหิว หรือ ความต้องการน้ าเพราะกระหาย เป็นต้น เพราะเหตุนี้มนุษย์ที่มีความ
ต้องการสินค้าต่าง ๆ ก็สามารถน าออกมาขายเพ่ือตอบสนองความต้องการต่าง ๆ เหล่านี้ได้ 
เพราะฉะนั้นผู้บริโภคคือ คนที่มีความต้องการ 

  2) ผู้บริโภคเป็นผู้มีอ านาจซื้อ (Purchasing power) 

  การจะได้สินค้าหรือการบริการ เพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้บริโภคนั้น จะมี
แค่ความต้องการอย่างเดียวไม่ได้ ผู้บริโภคจะต้องมีอ านาจซื้อด้วย เพราะถ้ามีแค่ความต้องการ แล้วไม่
อ านาจซื้อนั้น ถือว่าไม่ใช่ผู้บริโภค โดยผู้บริโภคไม่มีสิทธิที่ได้รับในการครอบครองสินค้า หรือรับการ
บริการ 

  3) การเกิดพฤติกรรมการซื้อ (Purchasing behavior) 

  ผู้บริโภคท่ีมีความต้องการซื้อสินค้าและมีอ านาจซื้อ เกิดพฤติกรรมการซื้อสินค้า โดย
ผู้บริโภคจะซื้อสินค้าที่ไหน เมื่อไหร่ ผู้บริโภคใช้มาตรการอะไรในการตัดสินใจซื้อสินค้า และซื้อสินค้า
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มากแค่ไหน ยกตัวอย่าง เช่น ผู้บริโภคซื้อสินค้าที่เป็นของใช้ส่วนตัว อาจจะซื้อทีละชิ้น เพราะไม่มี
สาเหตุที่ต้องซื้อในปริมาณเยอะ หรือ ผู้บริโภคท่ีซื้อสินค้าให้ครอบครัว อาจจะซื้อสินค้าในปริมาณมาก 
บางทีผู้บริโภคอาจซื้อสินค้าในร้านค้าสะดวกซ้ือ หรือในศูนย์การค้า เป็นต้น  

  4) พฤติกรรมการใช้ (Using behavior) 

  พฤติกรรมการใช้สินค้าหรือบริการของผู้บริโภค โดยขึ้นกับตัวผู้บริโภคว่ามีพฤติกรรม
การใช้สินค้าอย่างไร เช่น การทานอาหาร ผู้บริโภคเลือกทานอาหารที่ร้าน หรือทานอาหารที่บ้าน การ
ใช้สินค้าและความถี่การใช้สินค้าต่าง ๆ อาจจะเลือกใช้แบรนด์สินค้าที่แตกต่างกันแม้จะเป็นของชนิด
เดียวกันก็ตาม  

 2.4.2 พฤติกรรมของผู้บริโภคต่อการใช้บริการห้างสรรพสินค้า 

 พฤติกรรมของผู้บริโภคต่อการใช้บริการห้างสรรพสินค้า คือ พฤติกรรมการใช้งาน
ห้างสรรพสินค้า เช่น รูปแบบของสินค้าที่ซื้อ จ านวนครั้งที่เข้ามาซื้อสินค้า ความถี่ของการซื้อสินค่าใน
แต่ละสัปดาห์ มูลค่าของการซื้อสินค้าในแต่ล่ะครั้ง และกิจกรรมต่าง ๆ ที่ท าในห้างสรรพสินค้า  จาก
การศึกษาของ อินทร์ธีรา เดชธนันนิติกุล (2554) ได้ศึกษาพฤติกรรมของผู้บริโภค ต่อการเข้าใช้บริการ
ห้างสรรพสินค้าเดอะมอลล์บางแค กรุงเทพมหานคร พบว่า ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่เป็นผู้หญิง มีความถี่
การเข้ามาใช้บริการ 2 สัปดาห์/ครั้ง การซื้อสินค้าเฉลี่ยในแต่ล่ะครั้ง 500-1,000 บาท ประเภทของ
สินค้าที่เข้ามาซื้อจะเป็นเสื้อผ้าและเครื่องแต่งกายมากที่สุด โดยส่วนใหญ่มาใช้บริการในช่วงวันหยุด 
สอดคล้องกับงานวิจัยของ พรนิภา หาญมะโน (2558) ที่พบว่า ผู้บริโภคจะซื้อสินค้าประเภทของใช้ใน
ชีวิตประจ าวัน และมาซื้อสินค้าในวันอาทิตย์ สาเหตุที่เข้ามาใช้บริการเพราะ สินค้ามีคุณภาพ ส าหรับ
ผลการทดสอบที่มีนัยส าคัญทางสถิติ พบว่า การใช้บริการห้างสรรพสินค้ากับอายุ สถานภาพ และ
รายได้ นั้นมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ในขณะที่การส่งเสริมการขายมีความสัมพันธ์
กับรายได้อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  

 อย่างไรก็ดีจากการรับฟังข้อเสนอแนะของผู้บริโภคพบว่า ศักยภาพด้านกายภาพของ
ห้างสรรพสินค้าเป็นสิ่งที่ผู้บริโภคต้องการให้มีการแก้ไข โดยมีหลายปัจจัยได้แก่ จุดให้บริการลูกค้า
น้อยเกินไป คิดเป็นร้อยละ 72.00 การจราจรบริเวณห้างสรรพสินค้าติดขัด คิดเป็นร้อยละ 54.50 ห้อง
น ้าไม่สะอาด คิดเป็นร้อยละ 24.50 ทางเข้า – ออกห้างสรรพสินค้าไม่สะดวก คิดเป็นร้อยละ 18.50 
สถานที่จอดรถน้อย,คับแคบท าให้จอดยาก คิดเป็นร้อยละ 2.50 ไม่มีพนักงานดูแลและบริการภายใน
ห้างสรรพสินค้าและไม่มีพนักงานดูแลพ้ืนที่ให้บริการจอดรถ คิดเป็นร้อยละ 1.00  

 จากการศึกษาข้างต้นแสดงให้เห็นว่า ปัจจัยด้ายกายภาพของห้างสรรพสินค้าเป็นปัจจัยส าคัญ
ที่มีผลต่อการตัดสินใจเข้ามาใช้บริการในห้างสรรพสินค้า การอยู่ในที่ที่การจราจรสะดวก การมีที่จอด
รถเพียงพอ มีมาตรการดูแลรักษาความปลอดภัย นั้นเป็นปัจจัยที่ส าคัญต่อการตัดสินใจเข้าใช้บริการ
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ห้างสรรพสินค้า ปัจจัยด้านกายภาพภายนอก การปรับปรุงเรื่องการสัญจรและการเข้าของ
ห้างสรรพสินค้าถึงเป็นสิ่งส าคัญ โดยเฉพาะปัญหาการจราจรโดยรอบห้างสรรพสินค้า เพ่ือความ
คล่องตัวและลดปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณทางเข้าห้างสรรพสินค้า ควรแบ่งช่องการจราจรทางเข้า
ห้างสรรพสินค้าให้ชัดเจน และมีการจัดการให้มีเจ้าหน้าที่พนักงาน เพ่ือความสะดวกในการเข้าถึง
ห้างสรรพสินค้า ปัจจัยด้านกายภาพภายใน ด้านการจัดผังบริเวณภายในห้างสรรพสินค้า ไม่ควรท าให้
สับสน และควรเพ่ิมจุดบริการลูกค้าให้เพียงพอ เพ่ือให้ผู้บริโภคได้รับสะดวกกับการสอบถามข้อมูล 
ตลอดจนการบริการห้องน ้าที่ควรสะอาด ควรเพิ่มอุปกรณ์อ านวยความสะดวกให้มากขึ้น ปัจจัยเหล่านี้
เป็นสิ่งที่ผู้บริหารห้างสรรพสินค้าต้องคอยดูแลและปรับปรุงให้ดีตลอดเวลา  

 2 . 4 . 3  คุณลั กษณะการซื้ อสิ นค้ าของผู้ ใ ช้ ง านพื้ นที่ จ อดแล้ วจร  ( Shopping 
Characteristics) 

 การศึกษาพฤติกรรมการซื้อสินค้าของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของต่างประเทศ คุณลักษณะ
การซื้อสินค้าของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร คือ พฤติกรรมการซื้อสินค้า ภายในศูนย์การค้าของผู้ใช้งาน
พ้ืนที่จอดแล้วจร โดยพบได้ในพ้ืนที่จอดแล้วจรที่ให้บริการในศูนย์การค้าที่ให้บริการที่เป็นพ้ืนที่จอด
แล้วจรในศูนย์การค้าเท่านั้น จากการศึกษาของ Wambalaba (2004) พบว่า พ้ืนที่จอดแล้วจรที่มี
รูปแบบที่ให้บริการในศูนย์การค้า จะแบ่งกลุ่มผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรเป็นสองกลุ่มหลัก คือ กลุ่ม
ผู้ใช้งานที่จอดรถเพ่ือเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเพียงอย่างเดียว หรือเรียกว่า กลุ่มผู้ใช้งานพ้ืนที่
จอดแล้วจร และกลุ่มผู้ใช้งานที่จอดรถเพ่ือเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและซื้อสินค้าในศูนย์การค้า
นั้น ๆ จึงเสนอแนวคิดว่าการส่งเสริมกลุ่มผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรมาใช้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจรใน
ศูนย์การค้าจะมีผลต่อพฤติกรรมการซื้อสินค้านอกจากความต้องการจอดรถยนต์ส่วนตัว เพ่ือใช้ระบบ
ขนส่งมวลชนในการเข้าถึงพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองหรือแหล่งงาน จะมีพฤติกรรมซื้อสินค้าเพ่ิมมา 
เนื่องจากอยู่ใกล้กับศูนย์การค้า โดยจะเรียกกลุ่มผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรที่มีพฤติกรรมดังกล่าวว่า 
“Shopper” โดยวัดจากพฤติกรรมการซื้อสินค้า อย่างต่ า 1 ครั้ง/สัปดาห์ ร้อยละ 69.1 ของผู้ใช้งาน
พ้ืนที่จอดแล้วจร สอดคล้องกับ Cornejo et al. (2014) ที่ศึกษาพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร 
กล่าวว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรนอกจากจะใช้งานระบบขนส่งมวลชนในการเดินทางแล้วยังมี
พฤติกรรมการซื้อของ โดยจะซื้อของกับร้านค้าที่อยู่รอบ ๆ ทั้งนี้ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร ร้อยละ 40 
จะซื้อสินค้าครั้งละ 21 ดอลลาร์สหรัฐ โดยการวัดพฤติกรรมการซื้อสินค้าสามารถวัดได้ดังนี้ 

  1) ความถี่การซื้อสินค้า  

  จ านวนวันที่เข้ามาซื้อสินค้าของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร จากการศึกษาของ  
Wambalaba (2004) พบว่า จากจ านวนผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรทั้งหมด ซื้อสินค้าในศูนย์การค้า จะ
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ซื้อของเฉลี่ย 1-2 ครั้ง/สัปดาห์ ร้อยละ 42.6 รองลงมาคือ 3-4 ครั้ง/สัปดาห์ ร้อยละ 20.6 และ 5วัน/
สัปดาห์ ร้อยละ 5.9 โดยรวมทั้งหมดร้อย 69.1 มีพฤติกรรมที่เรียกว่า “Shopper” 

  2) วันที่ซ้ือสินค้า  

  ช่วงวันที่ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเข้ามาซื้อสินค้าในศูนย์การค้าในสัปดาห์ จากการศึกษา
ของ Wambalaba (2004) พบว่า ผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่ซื้อสินค้า วันจันทร์-วันศุกร์ ที่เป็น
วันท างาน ร้อยละ 59.3 และซื้อสินค้าเฉพาะวันหยุดเสาร์อาทิตย์ ร้อยละ 39.0 

  3) มูลค่าการซื้อสินค้า  

  มูลค่าในการซื้อสินค้าในแต่ล่ะครั้ งของผู้ ใช้จอดแล้วจร จากการศึกษาของ 
Wambalaba (2004) พบว่า ด้านมูลค่าการซื้อสินค้าเฉลี่ย ของ Shopper จะเท่ากับ 37.97 ดอลลาร์
สหรัฐ 

  4) ทัศนคติการซื้อสินค้า  

  ทัศนคติของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเป็นปัจจัยได้ที่มีผลต่อการตัดสินใจซื้อสินค้าใน
ศูนย์การค้า จากการศึกษาของ Wambalaba (2004) พบว่า ผู้ใช้ พ้ืนที่จอดแล้วจรซื้อสินค้าที่
ศูนย์การค้าเพราะศูนย์การค้าให้บริการจอดแล้วจร 39.1% ซื้อสินค้าเพราะต าแหน่งที่ตั้งศูนย์การค้าที่
ให้บริการจอดแล้วจร และช่วงเวลา 34.8% 

 ดังนั้นผู้ใช้งานกลุ่มนี้จะสร้างผลประโยชน์ให้กับศูนย์การค้าและระบบขนส่งมวลชนระบบราง 
จากการให้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจร เช่น การสร้างรายได้จากที่จอดรถ และรายได้จากผู้ใช้งานพ้ืนที่
จอดแล้วจรที่เข้ามาซ้ือสิ้นค้า และสร้างผลประโยชน์ให้กับระบบขนส่งมวลชนที่อยู่ใกล้กับศูนย์การค้า 

 

2.5 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 จากการทบทวนวรรณกรรมข้างต้น สามารถทราบถึงปัจจัยและลักษณะของพฤติกรรมการใช้
พ้ืนที่จอดแล้วจร พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน และพฤติกรรมการซื้อสินค้าของผู้ใช้ 
โดยน าตัวแปรมาสร้างกรอบแนวคิดในการวิจัยได้ดังนี้ 

 1. พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ได้แก่ วัตถุประสงค์การใช้ที่จอดรถ ความถี่การใช้ที่จอด
รถ ระยะเวลาที่ใช้จอดรถ ช่วงเวลาที่เข้ามาจอด และทัศนคติการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร 

 2. พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน ได้แก่ วัตถุประสงค์การเดินทาง ความถี่การ
เดินทาง จ านวนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง และทัศนคติการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 

 3. คุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ได้แก่ เพศ อาชีพ รายได้ ขนาดครอบครัว และ
จ านวนการครอบครองรถ 
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 4. พฤติกรรมการซื้อสินค้า ได้แก่ ความถี่การซื้อสินค้า มูลค่าการซื้อสินค้า และทัศนคติการ
ซื้อสินค้ากุ 

 โดยปัจจัยหลักท้ัง 4 สามารก าหนดเป็นตัวแปรต้น-ตัวแปรตาม เพ่ือตอบวัตถุประสงค์งานวิจัย
งานวิจัย โดยก าหนดตัวแปรต้น คือ พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร และคุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่
จอดแล้วจร ส่วนตัวแปรตาม คือ พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน และพฤติกรรมการซื้อ
สินค้า เพ่ือหาความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรกับพฤติกรรมการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชนและพฤติกรรมการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต และปัจจัยที่มีผลในการสนับสนุน
การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง และการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต  
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ภาพท่ี 6 กรอบแนวคิดในการวิจัย (Conceptual Framework)



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 3 
ระเบียบวิธีวิจัย 

 จากวัตถุประสงค์ของงานวิจัย ท าให้ต้องการข้อมูลคุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร 
พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน และพฤติกรรมการ
ซื้อสินค้า จึงต้องเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม และน ามาวิเคราะห์ด้วยเครื่องมือทางสถิติ โดยมีเนื้อหาแ 
ได้แก่ 1. ข้อมูลทั่วไปของ เทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 2. รูปแบบการวิจัย 3. 
ประชากรและกลุ่มเป้าหมายตัวอย่าง 4. วิธีการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม 5. เครื่องเมืองที่ใช้ในการ
วิเคราะห์ และ 6. ข้อจ ากัดในงานวิจัย อธิบายได้ดังนี้ 

 

3.1 ข้อมูลทั่วไปของ เทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 

 เทสโก้ โลตัส (Tesco Lotus) เป็นกลุ่มไฮเปอร์มาร์เก็ตขนาดใหญ่ในเมืองไทยเปิดท าการเมื่อ
ปี พ.ศ. 2537 เดิมใช้ชื่อว่า โลตัส ในปี พ.ศ. 2541 เจ้าของ โลตัสซูเปอร์เซ็นเตอร์ ขายหุ้นส่วนใหญ่
ให้กับ กลุ่มเทสโก้ จึงเป็นที่มาของชื่อ เทสโก้ โลตัส ในปัจจุบัน โดยเทสโก้ โลตัส ในปัจจุบัน ได้มีการ
แบ่งรูปแบบตามขนาด และวิถีชีวิตของแต่ละท้องที่ ปัจจุบันเทสโก้โลตัสมีสาขาในประเทศ ไทยท้ังหมด 
439 สาขา แบ่งออกเป็น 6 ประเภท ได้แก่ 1.เทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต 2.เทสโก้ โลตัส เอ็กซ์ตร้า 
3.เทสโก้โลตัส ดีพาร์ทเม้นท์สโตร์ 4.เทสโก้โลตัส คุ้มค่า 5.ตลาดโลตัส และ 6.เทสโก้ โลตัส 

 เทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 เป็นห้างสรรพสินค้าที่มีพ้ืนที่รวมประมาณ 
8,000 - 12,000 ตรม. มีสินค้าวางขายกว่า 36,000 รายการ โดยจะมีในส่วนของพลาซ่า และ 
Entertainment ต่าง ๆ หลากหลาย เช่าพ้ืนที่อยู่ด้วย โดยเปิดเวลา 6.00 น. และปิดเวลา 24.00 น. 
ตัวอาคารเป็นอาคาร 2 ชั้น โดยร้านค้าท่ีเช่าพ้ืนที่ภายในไฮเปอร์มาร์เก็ต ได้แก่ 

- ชั้น 1 เป็นพ้ืนที่ลานจอดรถภายใต้อาคาร ภายในอาคารเป็นพ้ืนที่ให้เช่าเพ่ือ
การค้า ธนาคารไทยพาณิชย์ และร้านอาหาร ได้แก่ Mk restaurant Mc 
Donald’s KFC Dunkin Donuts Chester grill Pizza hut Swensen’s 
Auntie anne’s และTong garden  

- ชั้น 2 ส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่ขายสินค้าของไฮเปอร์มาร์เก็ต มีพ้ืนที่ขายอาหาร 
ธนาคารกรุงศรี และร้านค้าที่เช้าพ้ืนที่ได้แก่ 1.ร้านเสื้อผ้า ได้แก่ AIIZ Body 
glove Mc Sabina และSport dome ร้านอาหาร ได้แก่ Coffee world S&P 
Dairy queen และCoco ร้านสินค้าเสริมความงาม ได้แก่ Healthy made 
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DNA hair center YVES rocher Mistine Aurora Skin food Health up 
Beauty buffet และ Watsan ร้านนาฬิกา Casio ร้านค้าโทรศัพท์ ได้แก่ TC 
telatac AIS TRUE และ Dtac คลินิกทันตกรรม โลตัส อ่อนนุช ร้านหนังสือ 
Se-ed Book center ร้านแว่นตา KT optic และ Top charoen 

 สาเหตุที่เลือกเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 เป็นพื้นที่ศึกษา เพราะเป็น 1 ใน 
2 ไฮเปอร์มาร์เก็ตที่มีพ้ืนที่จอดแล้วจร และมีระบบสมาชิกจอดรถรายเดือน ได้แก่ 1. เทสโก้โลตัส 
ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาประชาชื่น 2. เทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 โดยเทสโก้โลตัส 
ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 เป็นไฮเปอร์มาร์เก็ตแห่งเดียวที่อยู่ติดกับสถานีรถไฟฟ้า BTS และอยู่
นอกเขตพ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง 

 3.1.1 ข้อมูลต าแหน่งที่ตั้งเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 

 เทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 มีขนาดที่ดินประมาณ 19 ไร่ ตั้งอยู่บนถนน
สุขุมวิท และให้บริการในรูปแบบ เทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต ทางสัญจรเข้าไฮเปอร์มาร์เก็ตสามารถ
เข้าได้ 2 ทาง คือ 1.ซอยสุขุมวิท50 ซึ่งเป็นทางเข้า-ออกหลัก 2.ซอยสุขุมวิท 52 และอยู่ห่างจากทาง
ขึ้นทางด่วนรามอินทรา-อาจณรงค์ ประมาณ 2 กิโลเมตร พ้ืนที่ของไฮเปอร์มาร์เก็ตเทสโก้โลตัส สาขา
สุขุมวิท 50 อยู่ติดกับสถานี BTS อ่อนนุช โดยมีทางเชื่อมกันระหว่างไฮเปอร์มาร์เก็ตและสถานีที่ชั้น 2 
ของไฮเปอร์มาร์เก็ต และทางออกที่ 2 ของสถานี BTS อ่อนนุช ซึ่งในอดีตสถานีอ่อนนุชเป็นสถานี
ปลายทาง แต่ในปัจจุบันได้ขยายเส้นทางการเดินรถจนถึงสถานีส าโรง จึงกลายเป็นสถานีระหว่างทาง
สถานีหนึ่ง  

 
ภาพที ่7 ทางเข้าเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50  สาขาสุขุมวิท 50 

ที่มา: ผู้วิจัยดัดแปลงมาจาก Google Earth 
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ภาพที่ 8 ทางเชื่อมระหว่างเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต และสถานี BTS 
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 3.1.2 ข้อมูลพื้นที่จอดรถในเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 

 รูปแบบการให้บริการที่จอดรถภายในเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 ได้ให้ 
บริษัท รักษาความปลอดภัย พีแอนด์เอส แอดมินิสเทรทีฟ แมเนจเม้นท์ จ ากัด เป็นผู้ดูแลระบบและ
การจัดการพ้ืนที่จอดรถภายในไฮเปอร์มาร์เก็ตทั้งหมด โดยมีระบบรักษาความปลอดภัย การเก็บข้อมูล
ด้านเวลาจอดรถ และการเก็บข้อมูลจ านวนผู้เข้าใช้งานพ้ืนที่จอดรถภายในไฮเปอร์มาร์เก็ตท้ังหมด  

  1) รูปแบบการเข้าใช้พื้นที่จอดรถ 

  รูปแบบการใช้บริการที่จอดรถจะเป็นรูปแบบ ส่งบัตร/รับบัตร โดยจะรับส่งบัตรที่ตู้
จ าหน่ายบัตรบริเวณทางเข้าไฮเปอร์มาร์เก็ต ซึ่งผู้ใช้งานจ าเป็นต้องรับบัตรก่อนเข้าไฮเปอร์มาเก็ต และ
ต้องคืนบัตรที่ตู้จ าหน่ายบัตรก่อนออกทุกครั้ง เพ่ือนับเวลาที่เข้าใช้ และเสียค่าบริการใช้พ้ืนที่จอดรถ
ภายในไฮเปอร์มาร์เก็ต โดยบัตรที่ใช้ในไฮเปอร์มาร์เก็ตมี 2 ประเภทคือ บัตรส าหรับผู้ใช้งานทั่วไป และ
บัตรที่จอดรถของสมาชิก ส าหรับผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรและสมาชิกที่จอดรถรายเดือนจะต้องจอด
รถในพ้ืนทีจ่อดแล้วจรที่ไฮเปอร์มาร์เก็ตได้จัดเตรียมไว้   

  การเข้าใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรสามารถน า
รถยนต์เข้ามาจอดได้จากทางเข้าหลักของไฮเปอร์มาร์เก็ต โดยที่ไฮเปอร์มาร์เก็ตได้แบ่งพ้ืนที่ลานจอด
รถด้านนอกอาคารจอดรถที่อยู่ใกล้ทางเข้าสถานีรถไฟฟ้าเป็นพ้ืนที่จอดแล้วจร มีพ้ืนที่จอดรถทั้งหมด 
150 ช่องจอด เพ่ือความสะดวกของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ต้องการเดินทางต่อด้วยระบบขนส่งมวลชน 
ซึ่งผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรสมารถน ารถยนต์เข้ามาจอดได้ในช่วงเวลาที่ไฮเปอร์มาร์เก็ตเปิดให้บริการ
เท่านั้น และอัตราการคิดราคาจะเป็นไปตามที่ไฮเปอร์มาร์เก็ตได้ก าหนดไว้ นอกจากนี้พ้ืนที่จอดแล้วจร
ยังเป็นพื้นทีจ่อดรถของสมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน โดยที่สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือนสามารถน ารถเข้ามา
จอดได้ตลอดเวลา  

 
ภาพที่ 9 ลักษณะพื้นที่จอดรถของพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต  
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ภาพที่ 10 บัตรส าหรับจอดรถยนต์ของผู้ใช้งานทั่วไป และตู้จ าหน่ายบัตรบริเวณทางเข้า 

 

 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

41 

  2) จ านวนที่จอดรถ 

  จ านวนที่จอดรถภายในเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 มี 2 ส่วนหลัก 
ได้แก่ พ้ืนที่จอดภายในอาคารและลานจอดรถภายนอกอาคาร มีพ้ืนที่จอดรถทั้งหมด 650 ช่องจอด 

  - พ้ืนที่จอดภายนอกอาคาร มีที่จอดยนต์ทั้งหมด 290 ช่องจอด แบ่งเป็น 3 ส่วน 
ตามภาพที่ 11 ได้แก่ 1. พ้ืนที่จอดแล้วจร ซึ่งอยู่ต าแหน่งหมายเลข 2 เป็นพ้ืนที่ส าหรับผู้ใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจร และสมาชิกที่จอดรถรายเดือน โดยเป็นลานจอดที่อยู่ใกล้กับบันไดทางขึ้นสถานีรถไฟฟ้า เพ่ือ
ความสะดวกของผู้ที่ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ต้องการเดินทางต่อด้วยรถไฟฟ้า ไฮเปอร์มาร์เก็ตได้จัดสรร
พ้ืนที่จอดรถแถว A B และ C จ านวน 150 ช่องจอด 2. ช่องจอดรถจักรยานยนต์ ต าแหน่งหมายเลข 3 
เป็นแถว D แต่เดิมเป็นพ้ืนที่ส าหรับจอดรถยนต์ และภายหลังได้เปลี่ยนเป็นพ้ืนที่ส าหรับจอด
รถจักรยานยนต์ของไฮเปอร์มาร์เก็ต 3. พื้นที่ส าหรับจอดรถของลูกค้าที่เข้ามาซื้อสินค้า และเป็นพ้ืนที่
ส าหรับรถรับ-ส่งประจ าทาง อยู่ต าแหน่งหมายเลข 4  

 

 
ภาพที่ 11 พ้ืนที่ลานจอดรถยนต์ของเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 และสถานี BTS 

ที่มา: ผู้วิจัยดัดแปลงมาจาก Google Earth 
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ภาพที่ 12 พ้ืนที่ลานจอดรถยนต์ด้านนอกของเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 

 

  - พ้ืนที่จอดภายในอาคาร มีที่จอดยนต์ทั้งหมด 360 ช่องจอด มีพ้ืนที่จอดพิเศษ 4 
แบบ ได้แก่ 1.ที่จอดส าหรับสุภาพสตรี จ านวน 20 ช่องจอด 2.ที่จอดส าหรับผู้พิการและสูงอายุ 
จ านวน 5 ช่องจอด 3.ที่จอดส าหรับครอบครัวที่มีเด็กเล็กจ านวน 13 ช่องจอด และ 4. ที่จอดส าหรับ
ติดต่องานภายในไฮเปอร์มาร์เก็ต 2 ช่องจอด ส่วนที่เหลือ เป็นที่จอดส าหรับผู้ใช้งานไฮเปอร์มาร์เก็ต 
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ตารางที่ 4 ประเภทและจ านวนที่จอดรถภายในอาคารเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 

ประเภทท่ีจอดรถ จ านวนที่จอดรถ 
1.ที่จอดรถทั่วไป 320 

2.ที่จอดรถส าหรับสุภาพสตรี 20 

3.ที่จอดรถส าหรับผู้พอการและผู้สูงอายุ 5 
4.ที่จอดรถส าหรับครอบครัวที่มีเด็กเล็ก 13 

5.ที่จอดรถส าหรับติดต่อส านักงาน 2 
รวม 360 

 

 

 
ภาพที่ 13 พ้ืนที่จอดรถของผู้พิการและสูงอายุ และที่จอดส าหรับครอบครัวที่มีเด็กเล็ก 
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ภาพที่ 14 ที่จอดส าหรับสุภาพสตรี ภายในไฮเปอร์มาร์เก็ต 

  

  3) ราคาที่จอดรถ 

  การคิดราคาค่าที่จอดรถภายในเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 มี 2 
แบบ โดยแยกตามกลุ่มของผู้ใช้งานที่จอดรถ ได้แก่ ผู้ใช้งานทั่วไป และผู้ใช้งานที่เป็นสมาชิก 

  - ผู้ใช้งานทั่วไป รูปแบบการคิดราคาจะเป็นรูปแบบการนับชั่วโมง ที่จอดรถภายใน
ไฮเปอร์มาร์เก็ต โดยมีเงื่อนไขการใช้บริการที่จอดรถดังนี้  

1. จอดฟรี 3 ชั่วโมงแรก ชั่วโมงถัดไป คิดค่าบริการชั่วโมงละ 50 บาท 
(เศษของนาทีคิดเป็น 1 ชั่วโมง) 

2. เจ้าของรถต้องน ารถออกจากลานจอดรถภายใน 1 ชั่วโมงหลังจากห้าง
ปิดบริการ ถ้าเกินเวลาคิดค่าบริการเพ่ิม 200 บาท และเจ้าของรถ
จะต้องน ารถออกในวันถัดไปหลังเวลา 06.00 น. และจ่ายค่าบริการ
ตามจริงของวันถัดไป นับตั้งแต่เวลา 06.00 น. 

  - สมาชิกท่ีจอดรถ รูปแบบการคิดราคาจะเป็นแบบรายเดือน ทางผู้ให้บริการจะคิดที่
อัตราที่จอดรถรายเดือนที่ 2,500 บาท/เดือน โดยสมาชิกที่จอดรถสามารถจ่ายค่าบริการที่จอดรถได้ที่
ส านักงานที่ให้บริการที่จอดรถ หรือโอนเงินผ่านธนาคาร แล้วส่งหลักฐานยื่นยันการช าระเงินผ่าน e-
mail หรือน าหลักฐานการช าระเงินมายืนยันที่ส านักงาน รูปแบบการจ่ายค่าใช้บริการที่จอดรถ
สามารถจ่ายเป็น รายเดือน, ราย 6 เดือน และรายปี โดนการจ่ายแบบ 6 เดือน และรายปี จะมีส่วนลด
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ค่าใช้บริการที่จอดรถเพ่ิมเติม ทั้งนี้ทางเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 ได้ก าหนดโควตา
ที่จอดรถของสมาชิกคือ 80 ช่องจอด โดยให้จอดรถบนพ้ืนที่จอดแล้วจรเท่านั้น 

 3.1.3 การสัมภาษณ์ นโยบายการจอดรถของเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 
50  ของผู้ให้บริการที่จอดรถ 

 จากการสัมภาษณ์ผู้ให้บริการที่จอดรถ เกี่ยวกับนโยบายการจอดรถภายในห้าง โดย ได้
สัมภาษณ์ ถึงสาเหตุการมีท่ีจอดรถฟรี 3 ชั่วโมง และสาเหตุการมีท่ีจอดรถของสมาชิกรายเดือน ดังนี้ 
  1) สาเหตุที่ให้นโยบายที่จอดรถฟรี 3 ชั่วโมงแรก ในไฮเปอร์มาร์เก็ต นโยบายนี้เป็น
ข้อตกลงร่วมกันระหว่างไฮเปอร์มาร์เก็ต และผู้ให้บริการระบบที่จอดรถในไฮเปอร์มาร์เก็ต สาเหตุมา
จากผู้ให้บริการที่จอดรถในไฮเปอร์มาร์เก็ตได้ส ารวจระยะเวลาการซื้อสินค้าของลูกค้าของไฮเปอร์มาร์
เก็ต พบว่า ลูกค้าที่ซื้อสินค้าส่วนใหญ่ใช้เวลาซื้อสินค้าเฉลี่ยไม่เกิน 2 ชั่วโมง ทางผู้ให้บริการที่จอดรถ
จึงเสนอนโยบายการจอดรถฟรี 3 ชั่วโมงแรก โดยให้ความเห็นว่า ถ้ามีการจอดรถเกิน 3 ชั่วโมง แสดง
ว่าผู้ใช้งานที่จอดรถในไฮเปอร์มาร์เก็ตนั้นไม่ได้จอดรถเพ่ือซื้อสินค้า แต่เป็นการจอดรถเพ่ือไปท าอย่าง
อ่ืนและป้องกันปัญหาความไม่พอใจจากการเก็บเงินค่าจอดรถของลูกค้าที่ซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต  
  2) การมีท่ีจอดรถรูปแบบรายเดือน โดยทางผู้ให้บริการที่จอดรถให้เหตุผลกับไฮเปอร์
มาร์เก็ตว่า ในแต่ละวันจ านวนรถที่จอดรถที่ว่างในพ้ืนที่นั้น สามารถท าเป็นที่จอดรถรายเดือนได้ 
เพราะไฮเปอร์มาร์เก็ตอยู่ติดสถานี BTS โดยสาเหตุที่ได้ที่จอดส าหรับสมาชิกจ านวน 80 ที่จอด มาจาก
การก าหนดขนาดที่จอดรถรายเดือนของไฮเปอร์มาร์เก็ต 
 

3.2 รูปแบบการวิจัย  

 การวิจัยพฤติกรรมการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตในการสนับสนุนการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ ดังนั้นวิธีการได้ข้อมูลจะใช้วิธีการ
เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม โดยเก็บข้อมูลที่พ้ืนที่จอดแล้วจรของเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขา
สุขุมวิท 50 เพ่ือให้ได้ซึ่งคุณภาพของข้อมูลการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร 

 

3.3 ประชากรกลุ่มเป้าหมายและกลุ่มตัวอย่าง 

 ประชากรกลุ่มเป้าในงานวิจัยนี้ คือ ผู้ที่เข้ามาใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์
มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 จ านวน 150 ช่องจอด งานวิจัยนี้ได้แบ่งกลุ่มของผู้ใช้งานตามวัตถุประสงค์
ของผู้ใช้งานที่จอดรถในไฮเปอร์มาร์เก็ต ได้แก่ 1. ผู้ใช้งานจอดแล้วจร คือ ผู้ใช้งานที่จอดรถในพ้ืนที่
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จอดแล้วจร และเดินทางต่อด้วยระบบขนส่งมวลชน และ 2. ผู้ที่เข้ามาจอดเพ่ือซื้อสินค้า คือ ผู้ใช้งาน
พ้ืนที่จอดแล้วจรเพื่อซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ตเท่านั้น 

 3.3.1 การก าหนดขนาดจ านวนประชากรเพื่อใช้แบบสอบถาม 

 การก าหนดขนาดแบบสอบถามเพ่ือใช้ในงานวิจัย ได้ก าหนดเป้าหมายเป็นผู้ใช้งานลานจอด
รถด้านนอก ซึ่งเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 ได้ก าหนดให้เป็นพ้ืนที่จอดแล้วจร เพ่ือ
ต้องการเปรียบเทียบให้เห็นรูปแบบการใช้งานพ้ืนที่ ดังนั้นการรู้จ านวนรถที่เข้ามาจอดในพ้ืนที่จอด
แล้วจร จึงเป็นสิ่งส าคัญ เพ่ือใช้อ้างอิงต่อการก าหนดขนาดจ านวนประชากร และให้การศึกษาเป็นไป
อย่างถูกต้องสมบูรณ์ การข้อข้อมูลนั้นได้ขออนุญาตไฮเปอร์มาร์เก็ต เพ่ือนับจ านวนรถที่เข้ามาจอดใน
พ้ืนที่จอดแล้วจรต่อวัน วิธีการก าหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่างใช้วิธีก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่าง ของเคร

ซี่และมอร์แกน โดยใช้ระดับความเชื่อมั่น ± 5% (สถาบันส่งเสริมการวิจัยและพัฒนานวัตกรรม , 
2557) ในการก าหนดขนาดของจ านวนประชากร 

 1) การก าหนดขนาดจ านวนแบบสอบถามของผู้ใช้งานทั้งหมด 

  การก าหนดขนาดของกลุ่มผู้ใช้งานทั่วไปด้วยแบบสอบถาม ใช้วิธีก าหนดขนาดกลุ่ม

ตัวอย่างของ เครซี่และมอร์แกน โดยใช้ระดับความเชื่อมั่น ± 5%  

𝑛 =
𝑥2𝑁𝑝(1 − 𝑝)

ⅇ2(𝑁 − 1) + 𝑥2𝑝(1 − 𝑃)
 

 

  n   = ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง  

  N   = ขนาดของประชากร  

  e   = ระดับความคลาดเคลื่อนของการสุ่มตัวอย่างที่ยอมรับได้ 

  𝑥2 = ค่าไคสแควร์ที่ df เท่ากับ 1 และระดับความเชื่อมั่น 95% ( x^2 =3.841) 

  p   = สัดส่วนของลักษณะที่สนใจในประชากร (ถ้าไม่ทราบให้ก าหนด p = 0.5) 

 โดยวิธีการค านวนต้องทราบจ านวนรถยนต์ที่เข้ามาจอดในไฮเปอร์มาร์เก็ตใน 1 วัน ระดับ
ความเชื่อมั่นในงานวิจัย 95% และระดับความคลาดเคลื่อนของกลุ่มตัวอย่าง (e) 5% จากการส ารวจ
ในวันพุธ ที่ 28 กุมภาพันธ์ 61 พบว่า จ านวนรถยนต์ที่เข้าใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 
มี จ านวน 1,310 คัน จึงค านวณจ านวนตัวอย่าง ดังสมาการต่อไปนี้ 

𝑛 =
3.841 ∗ 1,310 ∗ 0.5(1 − 0.5)

0.52 ∗ (1,890 − 1) + 3.841 ∗ 0.5(1 − 0.5)
 

n = 298 ตัวอย่าง 
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 ดังนั้นการศึกษาครั้งนี้ จ าเป็นต้องใช้ข้อมูลแบบสอบถามของกลุ่มผู้ใช้งานที่จอดรถในไฮเปอร์
มาร์เก็ตท้ังหมด จ านวน 298 ชุด 

   

3.4 วิธีการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม 

 การเก็บข้อมูลในพ้ืนที่ไฮเปอร์มาร์เก็ตนั้น ผู้วิจัยจ าเป็นต้องขออนุญาตสถานที่จากผู้บริหารใน
ไฮเปอร์มาร์เก็ต และผู้ให้บริการระบบที่จอดรถในไฮเปอร์มาร์เก็ต เพ่ือรับฟังข้อก าหนดในการแจก
แบบสอบถามในสถานที่ รูปแบบการเก็บข้อมูลแบบสอบถาม จะใช้รูปแบบการสุ่มตัวอย่าง แบบชนิด
ไม่ทราบโอกาสหรือไม่ทราบความน่าจะเป็นกลุ่มตัวอย่าง (Non-probability sampling) และ การสุ่ม
ตัวอย่างโดยบังเอิญ ( Accidental sampling) การเก็บข้อมูลจากผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร ได้ก าหนด
ช่วงเวลาที่ส าคัญต่อการเก็บข้อมูล เพ่ือให้ได้ความครอบคลุมการส ารวจด้วยแบบสอบถามในช่วงเวลา
ที่ผู้ใช้งานที่จอดรถยังอยู่ในไฮเปอร์มาร์เก็ต เนื่องจากว่าผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรมี 2 กลุ่มได้แก่ กลุ่มท่ี
เป็นสมาชิก และผู้ใช้งานทั่วไป จึงใช้วิธีการเก็บข้อมูลที่แตกต่างกัน 

 3.4.1 แบบสอบถามเพื่อเก็บข้อมูล 

 แบบสอบถามที่ใช้ในการส ารวจ ข้อมูลส่วนใหญ่อยู่ในรูปแบบค าถามปลายเปิด และค าถาม
ปลายปิด ส่วนข้อมูลประเภทความถี่จะอยู่ในรูปแบบอันตรภาคชั้น และข้อมูลทัศนคติจะอยู่ในรูปแบบ
ของ Likert Scale โดยใช้ภาษาที่เข้าใจง่าย เพ่ือความไม่สับสนและสามารถตอบได้ด้วยตัวเอง ทั้งนี้
แบบสอบถามมีจ านวนค าถามท้ังสิ้น 37 ข้อ ได้แบ่งเป็น 5 ส่วน สามารถแยกได้ดังต่อไปนี้ 

  1) ข้อมูลการใช้งานที่จอดรถ จ านวน 5 ข้อ แบ่งเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 1.รูปแบบการ
ใช้งานที่จอดรถ คือ วัตถุประสงค์การใช้งานที่จอดรถ ความถี่การใช้งานที่จอดรถ การเป็นสมาชิกที่
จอดรถรายเดือน ระยะเวลาและช่วงเข้าเข้าออกท่ีจอดรถ 2.ทัศนคติการใช้งานที่จอดรถ คือ ปัจจัยใกล้
บ้าน ปัจจัยใกล้ทางด่วน ปัจจัยใกล้ BTS ปัจจัยราคาที่จอดรถ และปัจจัยการมีที่จอดรถฟรี 3 ชั่วโมง
แรก 

  2) ข้อมูลการเดินทาง จ านวน 7 ข้อ แบ่งเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 1.รูปแบบการเดินทาง 
คือ การเป็นสมาชิกระบบขนส่งมวลชน ความถี่การใช้ระบบขนส่งมวลชน วัตุประสงค์การเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชน จ านวนครั้งการเปลี่ยนรูปแบบการสัญจรเพ่ือไปท างาน 2.ทัศนคติการใช้งานระบบ
ขนส่งมวลชน คือ ปัจจัยด้านราคา ปัจจัยด้านระยะเวลาเดินทาง ปัจจัยสถานีอยู่ใกล้บ้าน และปัจจัย
สถานีอยู่ใกล้ที่ท างาน 
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  3) ข้อมูลการซื้อสินค้า จ านวน 8 ข้อ ได้แก่ 1.การเป็นสมาชิกไฮเปอร์มาร์เก็ต 2.
วันที่ซื้อสินค้า 3.ความถี่การซื้อสินค้า 4.ช่วงเวลาที่ซื้อสินค้า 5.ระยะเวลาที่ซื้อสินค้า 6.มูลค่าการซื้อ
สินค้า  7.ประเภทของสินค้าที่ซื้อ และ 8.กิจกรรมอ่ืน ๆ ที่ท าให้ไฮเปอร์มาร์เก็ต 

  4) ข้อมูลทัศนคติการใช้ที่จอดรถ จ านวน 4 ข้อ ได้แก่ 1.การมีที่จอดรถมีผลต่อการ
ซื้อสินค้า 2.การไม่มีที่จอดรถมีผลต่อการซื้อสินค้า 3.ระยะห่างระหว่างที่จอดรถที่มีผลต่อการใช้งาน
ระบบขนส่งมวลชน และ 4.ระยะห่างระหว่างที่จอดรถที่มีผลต่อการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต 

  5) ข้อมูลส่วนตัวของผู้ใช้งาน จ านวน 10 ข้อ ได้แก่ 1.เพศ 2.อาชีพ 3.รายได้ 4.
จ านวนครอบครองรถ 5.ขนาดครอบครัว 6.รูปแบบครอบครัว 7.จ านวนคนที่มีงานท าในครอบครัว 8.
จ านวนคนในครอบครัวที่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 9.รูปแบบของที่พักอาศัย และ10ข้อมูลด้าน
ที่อยู่อาศัย 

 3.4.2 การเก็บข้อมูลแบบสอบถามของผู้ใช้งานทั่วไป 

 การเก็บข้อมูลแบบสอบถามของผู้ใช้งานทั่วไป จะเน้นกลุ่มเป้าหมายผู้ใช้งานทั่ว ไป ที่ใช้งาน
พ้ืนทีจ่อดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต การเก็บข้อมูลต้องขออนุญาตเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต สาขา
สุขุมวิท 50 ก่อน โดยอนุญาตให้เก็บแบบสอบถามวันละ 100 ชุด การแจกแบบสอบถามเพ่ือเก็บข้อมูล
ได้เฉพาะพ้ืนที่ที่อนุญาตให้เก็บข้อมูล ได้แก่ พ้ืนที่ลานจอดรถทั้งหมดของเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์มาร์เก็ต 
สาขาสุขุมวิท 50 และพ้ืนที่โถงทางเดินชั้น 1 ภายในไฮเปอร์มาร์เก็ต โดยวิธีการเก็บข้อมูลมีดังต่อไปนี้ 

  1) วิธีการเก็บข้อมูล  

  การเก็บข้อมูลแบบสอบถามของผู้ใช้งานทั่วไป จะใช้วิธีการเก็บข้อมูลด้วยการสุ่ม
ตัวอย่างโดยบังเอิญ ลักษณะการเก็บข้อมูลจะเข้าไปสัมภาษณ์ และให้ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร โดย
กรอกข้อมูลในแบบสอบถาม และเก็บข้อมูลกับทุกคนที่ใช้งานลานจอดรถ เพ่ือให้ได้ความครอบคลุม
ของกลุ่มผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรมากที่สุด 

  2) สถานที่เก็บข้อมูล  

  สถานที่เก็บข้อมูล จะเก็บข้อมูลในบริเวณพ้ืนที่จอดแล้วจรของเทสโก้โลตัส ไฮเปอร์
มาร์เก็ต สาขาสุขุมวิท 50 จ านวน 150 ช่องจอด 
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ภาพที่ 15 แสดงพ้ืนที่ต าแหน่งเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม บริเวณลานจอดรถ 

ที่มา: ผู้วิจัยดัดแปลงมาจาก Google Earth 

 

  3) วันและเวลาในการเก็บข้อมูล 

  วันที่เก็บข้อมูลได้เลือกวันที่เป็นวันท างาน คือ เดือน มกราคม ช่วงเวลาการเก็บ
ข้อมูลแบ่งเป็น 3 ช่วงเวลาได้แก่ ช่วงเช้า 07.30-08.30น. จ านวน 30 ชุด ช่วงเที่ยง 11.30-13.30น. 
จ านวน 30 ชุด และช่วงเย็น 16.30-19.00น. จ านวน 40 ชุด และเลือกเก็บวันจันทร์ที่ 22 วันพุธที่ 24 
และวันศุกร์ที่ 26 เดือน มกราคม 2561 เพ่ือให้ได้ความครอบคลุมของกลุ่มผู้เป้าหมาย ส่วนที่เหลือจะ
เป็นการแจกแบบสอบถามอิเล็กทรอนิกส์ โดยจะส่งแบบสอบถามให้ผู้ใช้งานที่จอดรถในไฮเปอร์มาร์
เก็ตผ่านสื่ออินเตอร์เน็ตสาธารณะ  
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ภาพที่ 16 พ้ืนที่เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม 

 
 จากข้อมูลที่เก็บมาทั้งหมด ได้จ านวน 318 ชุด โดยมีจ านวนแบบสอบถามที่ใช้ไม่ได้เนื่องจาก
ข้อมูลไม่สมบูรณ์จ านวน 72 ชุด และเหลือแบบสอบถามที่ใช้ได้ จ านวน 246 ชุด  

 

 3.4.3 การเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามของสมาชิกจอดรถรายเดือน 

 รูปแบบการเก็บข้อมูลแบบสอบถาม การเก็บข้อมูลของกลุ่มผู้ใช้งานทั่วไปจะใช้วิธี การเก็บ
ข้อมูลด้วยแบบสอบถามแบบ การสุ่มตัวอย่างโดยบังเอิญ (Accidental sampling) ก่อนการเก็บข้อมูล
ต้องขออนุญาตผู้ให้บริการที่จอดรถในไฮเปอร์มาร์เก็ต และไฮเปอร์มาร์เก็ตก่อน โดยวิธีการแจก
แบบสอบถามของสมาชิกที่จอดรถ ผู้วิจัยได้ขอความร่วมมือจากผู้ให้บริการระบบจอดรถภายใน
ไฮเปอร์มาร์เก็ต เพ่ือแจกแบบสอบถาม โดยมีวิธีการดังนี้ 
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  1) วิธีการเก็บข้อมูล 

  การเก็บข้อมูลแบบสอบถามของผู้ใช้งานทั่วไป จะใช้วิธีการเก็บข้อมูลด้วยการสุ่ม
ตัวอย่างโดยบังเอิญ ลักษณะการเก็บข้อมูลมี 2 วิธี ได้แก่ 1.ให้ผู้บริการระบบที่จอดรถในไฮเปอร์มาร์
เก็ต เป็นผู้แจกแบบสอบถาม โดยจะแจกแบบสอบถามให้โดยเฉพาะสมาชิก 2.การเก็บด้วยวิธีแจก
แบบสอบถามอิเล็กทรอนิกส์ คือ ให้ส านักงานที่ให้บริการที่จอดรถภายในไฮเปอร์มาร์เก็ต ส่งสอบถาม
อิเล็กทรอนิกส์ ไปยังสมาชิกเพ่ือความสะดวกในการตอบแบบสอบถาม โดยข้อมูลแบบสอบถามที่ได้จะ
ส่งตรงมายังผู้วิจัยโดยตรง โดยสมาชิกที่กรอกแบบสอบถามจะได้รับ สินค้าสมนาคุณเป็นแรงจูงใจ ต่อ
การกรอกข้อมูลในแบบสอบถาม  

  2) สถานที่เก็บข้อมูล  

  สถานที่เก็บข้อมูลการเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามกลุ่มที่เป็นสมาชิกที่จอดรถมี 3 
แห่ง คือ 1.แจกแบบสอบถามที่บริเวณตู้จ าหน่ายบัตรที่จอดรถบริเวณทางเข้าไฮเปอร์มาร์เก็ตโดยจะ
แจกในช่วงที่สมาชิกผู้ใช้งานที่จอดรถเข้ามาใช้พื้นที่จอดรถภายในไฮเปอร์มาร์เก็ต 2.แจกแบบสอบถาม
ที่ส านักงานของผู้ให้บริการที่จอดรถโดยจะแจกในช่วงเวลาสมาชิกที่จอดรถ เข้ามาติดต่อส านักงาน
หรือจ่ายค่าเช่าที่จอดรถรายเดือน และ 3.แจกแบบสอบถามด้วยวิธีแจกแบบสอบถามอิเล็กทรอนิกส์ 
โดยจะให้ส านักงานที่ให้บริการที่จอดรถภายในไฮเปอร์มาร์เก็ต ส่ง e-mail ไปยังสมาชิกเพ่ือความ
สะดวกในการตอบแบบสอบถาม ข้อมูลแบบสอบถามที่ได้ของสมาชิกจะส่งตรงมายังผู้วิจัยโดยตรง 

  3) วันและเวลาในการเก็บข้อมูล 

  วันและเวลาที่เก็บข้อมูลได้เลือกเดือน มกราคม พ.ศ. 2561 โดยใช้เวลาเก็บข้อมูล 1 
เดือน เพราะสมาชิกผู้ใช้งานที่จอดรถบางคน จะส่งคืนแบบสอบถามที่เก็บข้อมูลแล้วไม่พร้อมกัน หรือ
สมาชิกบางคนยินดีตอบแบบสอบถามอิเล็กทรอนิกส์ โดยจะขึ้นกับความสะดวกของสมาชิก จึงได้
ก าหนดช่วงเวลาเป็น 1 เดือน เพ่ือให้สมาชิกที่จอดรถรายเดือน ได้มีเวลากรอกข้อมูลและตามความ
สะดวกของสมาชิก 

  จากการแจกแบบสอบถามให้ผู้ใช้งานที่เป็นสมาชิกที่จอดรถทั้งหมด 80 ชุด สามารถ
เก็บข้อมูลได้ท้ังหมด 52 ชุด สามารถใช้ได้ทั้งหมด 
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ภาพที่ 17 ต าแหน่งแจกแบบสอบถาม ของสมาชิกที่จอดรถรายเดือน 

ที่มา: ผู้วิจัยดัดแปลงมาจาก Google Earth 

 

3.5 เครื่องมือที่ใช้ในการวิเคราะห์ 

 งานวิจัยพฤติกรรมการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตในการสนับสนุนการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง จะเปรียบเทียบพฤติกรรมการใช้งานที่จอดรถ และ
คุณลักษณะของผู้ใช้ เพ่ือให้เห็นถึงความสัมพันธ์และปัจจัยที่มีผลกับพฤติกรรมการเดินทาง และ
พฤติกรรมการซื้อสินคา้ โดยเครื่องมือที่ใช้วิเคราะห์แบ่งออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 

  1. สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics)  

  การใช้สถิติพรรณนาเพ่ืออธิบายคุณลักษณะและพฤติกรรมของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร 
ได้แก่ พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน พฤติกรรมการ
ซื้อสินค้า และคุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร โดยใช้รูปแบบการแจกแจงความถี่ของข้อมูล และ
การแจกแจงแบบตารางไขว้ ที่แสดงเป็นตารางแจกแจงความถี่ ค่าเฉลี่ย และค่าส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์งานวิจัยข้อที่ 1 สรุปและอธิบายลักษณะที่ส าคัญของผู้ใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจร  
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  2. การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์  

  การวิเคราะห์ความสัมพันธ์จะอาศัยเครื่องมือการแจกแจงแบบตารางไขว้  และใช้
เครื่องมือทางสถิติ Chi-square เพ่ือหาความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร (P) 
ด้วยตัวแปรวัตถุประสงค์การใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรจ าแนกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 1. ผู้ที่จอดแล้วจร 2. ผู้
ที่จอดแล้วรับส่ง และ 3. ผู้ที่จอดแล้วซื้อ กับพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน (T) ด้วย
ตัวแปรความการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเป็นประจ า และพฤติกรรมการซื้อสินค้าในไฮเปอร์
มาร์เก็ต (S) ด้วยตัวแปรความถี่การซื้อสินค้าตั้งแต่เป็นประจ า เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์งานวิจัยข้อที่ 2 
และสรุปพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและพฤติกรรมการซื้อสินค้าเป็นประจ าหรือไม่ 

  3. การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางและการซื้อสินค้า  

  การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผล จะอาศัยเครื่องมือวิเคราะห์ความถดถอยเชิงพหุ Multiple 
regression เพ่ือหาปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน (T) และพฤติกรรม
การซื้อสินค้า (S) โดยตัวแปรต้นคือ พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร (P) และคุณลักษณะของ
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร (U) เพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์งานวิจัยข้อที่ 3 และสรุปปัจจัยของพฤติกรรมการ
ใช้พื้นที่จอดแล้วจร และคุณลักษณะของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร ที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชน และพฤติกรรมการซื้อสินค้า โดยมีสมการดังนี้ 

   1) สมการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทาง 

T = PX + UX 

   2) สมการวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการซื้อสินค้า 

S = PX + UX 
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ภาพที่ 18 กรอบวิธีวิจัย (Methodological Framework) 
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3.6 ข้อจ ากัดในงานวิจัย 

 1) การเก็บข้อมูลในงานวิจัยครั้งนี้ ได้เก็บข้อมูลเฉพาะใช้งาน งานวิจัยไม่สามารถคลอบคลุม
ข้อมูลผู้บริหารของไฮเปอร์มาร์เก็ตที่ให้บริการได้ จึงไม่สามารถเก็บข้อมูลสาเหตุ และนโยบายการ
ก าหนดรูปแบบการให้บริการที่จอดรถ หรือการก าหนดนโยบายที่เอ้ือประโยชน์ให้กับผู้ใช้งานพ้ืนที่
จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต เช่น การจัดท าความรับผิดชอบต่อสังคมของกิจการ หรือ CSR การ
เพ่ิมจ านวนช่องจอดของพ้ืนที่จอดแล้วจร การเพ่ิมจ านวนสมาชิกที่จอดรถรายเดือน เป็นต้น รวมถึง
ผลกระทบทีเ่กิดข้ึนกับฝั่งผู้ประกอบการรายอ่ืน ๆ ที่เช่าพ้ืนที่ในไฮเปอร์มาร์เก็ต  

 2) กลุ่มเป้าหมายที่ศึกษา เป็นกลุ่มผู้ใช้งานลานจอดรถที่ถูกก าหนดให้เป็นพ้ืนที่ จอดแล้วจร
ของไฮเปอร์มาร์เก็ต เทสโก้ โลตัส สาขาสุขุมวิท 50 เท่านั้น เท่านั้น ไม่ได้ศึกษากลุ่มผู้ใช้งานที่จอดรถ
ในบริเวณอ่ืนในไฮเปอร์มาร์เก็ต และเก็บเฉพาะช่วงวันเวลาที่เป็นวันท างานเท่านั้น การเก็บข้อมูล
สมาชิกที่จอดรถรายเดือน ทางผู้ให้บริการระบบที่จอดรถในไฮเปอร์มาร์เก็ตไม่สามารถ เรียกร้องหรือ
รบกวนให้สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน กล่าวคือ สมาชิกมีสิทธิที่จะปฏิเสธความร่วมมือการให้ข้อมูล โดย
ที่ทางผู้ให้บริการที่จอดรถจะไม่ตามไปทวงเพื่อให้ท าแบบสอบถาม 

 3) งานวิจัยนี้มุ่งเน้นพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต เทสโก้ โลตัส สาขาสุขุมวิท 50 เป็น
พ้ืนที่ตัวแทนเดียว เพราะต้องการจ ากัดกรอบในงานวิจัยไม่ให้เกิดการเปรียบเทียบ หรือความแตกต่าง
ระหว่างพ้ืนที่ ก่อให้เกิดตัวแปรที่ไม่จ าเป็นจนไม่สามารถหาข้อสรุปที่ส าคัญได้  

 4) ผู้ตอบแบบสอบถามไม่สามารถระบุข้อมูลความถี่ในการเดินทาง ความถี่ในการซื้อของ และ
มูลค่าการซื้อของแต่ละครั้งได้ จึงก าหนดค าตอบให้เลือกเป็นอันตรภาคชั้น  และใช้จุดกึ่งกลางอันตร
ภาคชั้นเพือ่ค านวณการวิเคราะห์ความถดถอยพหุ (Multiple regression) 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 4 
พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ในการสนับสนุนการเดินทางด้วย

ระบบขนส่งมวลชนระบบราง 

 งานวิจัยพฤติกรรมการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตในการสนับสนุนการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง จะจ าแนกการวิเคราะห์เป็น 4 ส่วน ได้แก่ 1.ข้อมูลลักษณะ
ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร เพ่ือทราบถึงลักษณะโดยรวมของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 2.
พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร เพ่ือทราบถึงรูปแบบการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรและเปรียบเทียบ
รูปแบบการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร 3.พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน เพ่ือเปรียบเทียบ
รูปแบบการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร และวิเคราะห์ความสัมพันธ์
กับปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 4.พฤติกรรมการซื้อสินค้า โดย
เปรียบเทียบพฤติกรรมการซื้อสินค้าของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร และวิเคราะห์ความสัมพันธ์กับปัจจัยที่มี
ผลต่อพฤติกรรมการซื้อสินค้า โดยผลการวิเคราะห์มีดังนี้ 

 

4.1 คุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 

 ลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตจากทั้งหมด 298 ชุด พบว่า ผู้ใช้งาน
พ้ืนที่จอดแล้วจร ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอาชีพพนักงาน เป็นกลุ่มผู้มีรายได้สูง และอยู่อาศัยบ้าน
เดี่ยว สัดส่วนการเป็นสมาชิกของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร พบว่า มีผู้เป็นสมาชิกจอดรถรายเดือน ร้อยละ 
17 ส่วนสมาชิกระบบขนส่งมวลชนนั้นมีสัดส่วนใกล้เคียงกัน โดยผู้มีบัตร Rabbit คิดเป็น ร้อยละ 53 
และสมาชิกบัตร Lotus ร้อยละ 60 ลักษณะครัวเรือนของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่มีคนอาศัย
หลายคน ผู้อาศัยในครอบครัวมีงานท าหลายคนและมีการครอบครองรถหลายคัน จ านวนคนที่มีงาน
ท าเท่ากับ 2 จ านวนรถยนต์ที่ครอบครองเท่ากับ 1.3 ท าให้ค่าเฉลี่ยจ านวนคนในที่พักอาศัยเท่ากับ 2.9 
นอกจากนี้ค่าเฉลี่ยคนใช้ BTS เป็นประจ าในครอบครัวเท่ากับ 1.1 แสดงว่าในครอบครัวส่วนใหญ่ของผู้
ที่ใช้พื้นท่ีจอดแล้วจรมีคนเดินทางด้วย BTS เป็นประจ าอยู่ 1 คน 
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ตารางที่ 5 คุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 

คุณลักษณะของผู้ใช้งาน 
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร 

จ านวน ร้อยละ 

เพศ 
ชาย 106 35.57 

หญิง 192 64.43 

อาชีพ 

ราชการ 19 6.38 

พนักงาน 168 56.38 
นักศึกษา 43 14.43 

ธุรกิจส่วนตัว 47 15.77 

อ่ืนๆ 21 7.05 

สมาชิกท่ีจอดรถราย
เดือน 

เป็นสมาชิกจอดรถรายเดือน 52 17.45 

ไม่เป็นสมาชิกจอดรถรายเดือน 246 82.55 

สมาชิกบัตร Rabbit 
เป็นสมาชิกบัตร Rabbit 157 52.68 
ไม่เป็นสมาชิกบัตร Rabbit 141 47.32 

สมาชิกบัตร Lotus 
เป็นสมาชิกบัตร Lotus 178 59.73 
ไม่เป็นสมาชิกบัตร Lotus 120 40.27 

รายได้ 
(บาท/เดือน) 

รายได้น้อย (น้อยกว่า 10,000 บาท) 43 14.43 

รายได้ปานกลาง (10,000-20,000 บาท) 123 41.28 
รายได้สูง (มากกว่า 20,000 บาท) 132 44.30 

ประเภทที่อยู่อาศัย 

บ้านเดี่ยว 165 55.37 

อาคารชุด 133 44.63 
รวม 298 100.00 

ค่าเฉลี่ย จ านวนรถยนต์ที่มี 1.35 
  Std. Deviation 0.690 

ค่าเฉลี่ย จ านวนคนในที่พักอาศัย 2.91 
  Std. Deviation 1.866 

ค่าเฉลี่ย จ านวนคนมีงานท าในครอบครัว 2.04 
  Std. Deviation 1.257 
ค่าเฉลี่ยจ านวนคนที่เดินทางด้วย BTS 3 วันขึ้นไป 1.14 
  Std. Deviation 0.774 
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 เมื่อเปรียบเทียบคุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตระหว่างกลุ่มที่เป็น
สมาชิกและไม่เป็นสมาชิก พบว่า ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 2 กลุ่ม ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอาชีพเป็น
พนักงาน โดยเฉพาะผู้ที่เป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือนที่มีสัดส่วนอาชีพพนักงานมากถึงร้อยละ 79 
และระดับรายได้ของผู้ที่เป็นสมาชิกจอดรถรายเดือนจะเป็นกลุ่มผู้ทีรายได้สูง ในขณะที่กลุ่มที่ไม่เป็น
สมาชิกมีรายได้ปานกลาง เมื่อดูการเป็นสมาชิกระบบขนส่งมวลชน พบว่า เกือบทั้งหมดของผู้ที่เป็น
สมาชิกจอดรถรายเดือนเป็นสมาชิกบัตร Rabbit แสดงว่าผู้ที่เป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือนใช้ระบบ
ขนส่งมวลเดินทางมากกว่า และมีการครอบครองรถยนต์มากกว่าโดยค่าเฉลี่ยการครอบครองรถยนต์
ของผู้ที่เป็นสมาชิกเท่ากับ 1.5 ในขณะที่ผู้ที่ไม่ได้เป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือนเป็นสมาชิกบัตร 
Rabbit ร้อยละ 44 และมีการครอบครองรถยนต์ 1.3 เมื่อดูจ านวนคนที่พักอาศัยในครอบครัวผู้ที่ไม่
เป็นสมาชิกมีจ านวนสมาชิกในครอบครัวมากกว่า หมายความว่าผู้ที่ไม่เป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน
อยู่อาศัยเป็นครอบครัวใหญ่กว่าผู้ที่เป็นสมาชิก ซึ่งค่าเฉลี่ยจ านวนคนในที่พักอาศัยของผู้ที่ไม่ได้เป็น
สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือนเท่ากับ 2.9 ในขณะที่ผู้เป็นสมาชิกเท่ากับ 2.62  

 
แผนภูมิที่ 1 สัดส่วนเพศระหว่างกลุ่มที่เป็นสมาชิกและไม่เป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน 

 
แผนภูมิที่ 2 สัดส่วนรายได้ระหว่างกลุ่มที่เป็นสมาชิกและไม่เป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน 
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แผนภูมิที่ 3 สัดส่วนอาชีพระหว่างกลุ่มที่เป็นสมาชิกและไม่เป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน 

       
แผนภูมิที่ 4 สัดส่วนการเป็นสมาชิกบัตร Rabbit ระหว่างกลุ่มที่เป็นสมาชิกและไม่เป็นสมาชิกที่จอด

รถรายเดือน 

 
แผนภูมิที่ 5 สัดส่วนการเป็นสมาชิกบัตร Rabbit ระหว่างกลุ่มที่เป็นสมาชิกและไม่เป็นสมาชิกที่จอด

รถรายเดือน 
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ตารางที่ 6 คุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ระหว่างกลุ่มท่ีเป็นสมาชิกจอดรถ
รายเดือน และไม่เป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน 

คุณลักษณะของผู้ใช้งาน 
สมาชิกจอดรถ

รายเดือน 
ไม่เป็นสมาชิก

จอดรถรายเดือน 
รวม 

ค่าเฉลี่ย จ านวนรถยนต์ที่มี 1.56 1.30 1.35 

  Std. Deviation 1.00 0.60 0.69 
ค่าเฉลี่ย จ านวนคนในที่พักอาศัย 2.62 2.97 2.91 

  Std. Deviation 1.65 1.91 1.87 

ค่าเฉลี่ย จ านวนคนมีงานท าในครอบครัว 1.75 2.10 2.04 
  Std. Deviation 0.71 1.34 1.26 

ค่าเฉลี่ยจ านวนคนที่เดินทางด้วย BTS  1.33 1.10 1.14 

  Std. Deviation 0.51 0.81 0.77 

 

4.2 พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 

 พฤติกรรมการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต จะใช้วัตถุประสงค์การใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจรของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ประเภท ได้แก่ ผู้ที่จอดแล้วจร ร้อยละ 41 
ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ร้อยละ 35 และผู้ที่จอดแล้วซื้อ และผู้ที่จอดแล้วซื้อร้อยละ 24 จะเห็นว่าผู้ที่จอด
แล้วรับส่งมีสัดส่วนห่างกับผู้ที่จอดแล้วจรไม่มาก 

 
แผนภูมิที่ 6 สัดส่วนผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจร 

 

41%

35%

24%

ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดเพื่อรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ
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 เมื่อวิเคราะห์ด้วยเครื่องมือการแจกแจงแบบตารางไขว (Crosstabs) เพ่ือแสดงถึงพฤติกรรม
การใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของผู้ใช้งานทั้ง 3 ประเภท วิเคราะห์ความถี่การใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร พบว่า 
ผู้ที่จอดแล้วจร และผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ส่วนใหญ่ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรเป็นประจ า โดยมีความถ่ีการใช้
พ้ืนที่จอดแล้วจร 3-5 วัน/สัปดาห์ (วันจันทร์-ศุกร์) ในขณะที่ผู้ที่จอดแล้วซื้อมีความถี่การใช้งานที่จอด
รถ 1-2 วัน/สัปดาห์ (วันเสาร์-อาทิตย์) 

 
แผนภูมิที่ 7 เปรียบเทียบความถ่ีการใช้งานของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

 
 เมื่อพิจารณาระยะเวลาจอดรถและเวลาเข้ามาจอดรถในพ้ืนที่จอดแล้วจรของผู้ใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจร พบว่า ระยะเวลาจอดของผู้ที่จอดแล้วจรมักจะจอดรถเป็นเวลานาน โดยส่วนใหญ่จะจอดรถ
เกิน 3 ชั่วโมง และมักจะจอดรถในช่วงเช้า (06.00 น.-09.00 น.) ค่าเฉลี่ยเวลาจอดรถเท่ากับ 6 ชั่วโมง 
43 นาที มากกว่าผู้ที่จอดแล้วรับส่งและผู้ที่จอดแล้วซื้อ ที่จะจอดรถเป็นระยะเวลาที่สั้นและมักจะเข้า
มาจอดในช่วงเย็น (เวลาหลัง 16.00 น.) ค่าเฉลี่ยเวลาจอดรถเท่ากับ 1 ชั่วโมง 16 นาที และ 1 ชั่วโมง 
39 นาที ตามล าดับ 
ตารางที่ 7 ค่าเฉลี่ยระยะเวลาจอดในพ้ืนที่จอดแล้วจร ของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

ระยะเวลาจอด ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 
ค่าเฉลี่ย (นาที) 343.81 76.95 99.58 191.59 

Std. Deviation 243.10 69.94 70.53 207.73 
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แผนภูมิที่ 8 เปรียบเทียบความถ่ีการใช้งานของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

 
แผนภูมิที่ 9 เปรียบเทียบระยะเวลาที่เข้ามาจอดของผู้ใช้พื้นที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

 
 4.2.1 คุณลักษณะของผู้ใช้จ าแนกตามพฤติกรรมใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

 คุณลักษณะของผู้ใช้งานเมื่อจ าแนกตามพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรที่แตกต่างกัน 
พบว่า ผู้ใช้งานทั้ง 3 กลุ่ม ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอาชีพเป็นพนักงาน ผู้ที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่เป็นผู้ที่
มีรายได้สูง พักอาศัยอยู่บ้านเดี่ยว ในขณะที่ส่วนผู้ที่จอดแล้วรับส่งเป็นผู้รายได้ปานกลาง พักอาศัยอยู่
บ้านเดี่ยว ส่วนผู้ที่จอดแล้วซื้อจะเป็นผู้มีรายได้ปานกลาง พักอาศัยอยู่ในอาคารชุด เมื่อ พิจารณา
จ านวนผู้พักอาศัย จ านวนคนมีงานท า พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท ส่วนใหญ่มี
ลักษณะอยู่เป็นครอบครัว โดยเฉพาะผู้ที่จอดแล้วรับส่งที่มีสมาชิกในครอบครัวมากกว่าผู้ใช้งาน
ประเภทอ่ืน โดยมีค่าเฉลี่ยจ านวนคนในครอบครัว และจ านวนคนมีงานท ามากกท่ีสุด มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
3.3 และ2.9 ในขณะที่ผู้ที่จอดแล้วจรมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.5 และ1.7 ส่วนผู้ที่จอดแล้วซื้อมีค่าเฉลี่ย 2.8 
และ1.9 เมื่อดูจ านวนรถยนต์ที่ครอบครองของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท มีค่าเฉลี่ย
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จ านวนรถยนต์ที่ใกล้เคียงกัน โดยส่วนใหญ่มีรถยนต์ 1 คัน โดยผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง และ
ผู้ที่จอดแล้วซื้อมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.39 1.32 และ 1.30 ตามล าดับ เมื่อพิจารณาจ านวนคนที่ท างาน
และจ านวนรถที่ครอบครอง จะเป็นว่าผู้ที่จอดแล้วรับส่งมีจ านวนคนที่มีงานท าในครอบครัวมากที่สุด 
แต่มีการใช้รถยนต์น้อยกว่าผู้ที่จอดแล้วจร  

 
แผนภูมิที่ 10 สัดส่วนเพศของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

 
แผนภูมิที่ 11 สัดส่วนอาชีพของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 
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แผนภูมิที่ 12 สัดส่วนระดับรายได้ของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

 
แผนภูมิที่ 13 ประเภทที่อยู่อาศัยของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

ตารางที่ 8 ข้อมูลคุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

คุณลักษณะของผู้ใช้งาน 
ผู้ที่จอดแล้ว

จร 
ผู้ที่จอดแล้ว

รับส่ง 
ผู้ที่จอดแล้ว

ซ้ือ 
รวม 

ค่าเฉลี่ยจ านวนรถยนต์ที่มี 1.39 1.32 1.30 1.35 
  Std. Deviation 0.777 0.686 0.518 0.690 

ค่าเฉลี่ยจ านวนคนที่พักอาศัย 2.56 3.36 2.85 2.91 
  Std. Deviation 1.662 2.135 1.644 1.866 

ค่าเฉลี่ยจ านวนคนมีงานท าในครอบครัว 1.72 2.46 1.97 2.04 

  Std. Deviation 1.023 1.513 1.028 1.257 
ค่าเฉลี่ยจ านวนคนที่ไปท างานด้วย BTS  1.34 1.05 0.94 1.14 

  Std. Deviation 0.584 0.881 0.826 0.774 
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 4.2.2 ทัศนคติการใช้ใช้พื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 

 ทัศนคติการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต พบว่า ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 
ประเภทมีความเห็นการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรคล้ายกัน โดยผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภทให้
ความส าคัญเรื่องพ้ืนที่จอดแล้วจรอยู่ใกล้ BTS มากที่สุด รองลงมาคือ การมีที่จอดรถฟรี 3 ชั่วโมงแรก 
แสดงให้เห็นว่าผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภทไม่ต้องการเสียเวลาเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 
และไม่อยากเสียค่าที่จอดรถมากโดยเฉพาะผู้ที่จอดแล้วรับส่ง และผู้ที่จอดแล้วซื้อที่ส่วนใหญ่ จอดรถ
ไม่เกิน 3 ชั่วโมง ที่มีค่าเฉลี่ยมากกว่าผู้ที่จอดแล้วจร 

ตารางที่ 9 ทัศนคติการใช้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 
ประเภท 

พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

ผู้ที่จอด
แล้วจร 

ผู้ที่จอด
แล้วรับส่ง 

ผู้ที่จอด
แล้วซื้อ 

รวม 

ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย 

ทัศ
นค

ิกา
รใ

ช้พ
ื้นท

ี่จอ
ดแ

ล้ว
จร

 

ใกล้บ้าน 3.88 3.87 4.06 3.89 

ใกล้ทางด่วน 3.12 3.32 2.89 3.17 

ใกล้สถานี BTS 4.65 4.54 4.52 4.58 

ราคาที่จอดรถ 3.71 3.89 4.16 3.89 

การมีท่ีจอดรถฟรี 3 ชั่วโมงแรก 3.90 4.60 4.71 4.37 
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4.3 พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 

 พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร จะแบ่งการวิเคราะห์
เป็น 4 ส่วน ได้แก่ 1.พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนจ าแนกตามพฤติกรรมใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจร 2. ทัศนคติการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 3. ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่
จอดแล้วจร กับพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 4. ปัจจัยที่ผลต่อพฤติกรรมการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชน เพ่ือเข้าใจลักษณะการเดินทางของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรแต่ละประเภท 
พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรที่มีความสัมพันธ์ และปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชน  

 4.3.1 พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนจ าแนกตามพฤติกรรมใช้พื้นที่จอด
แล้วจร 

 การวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน จะใช้เครื่องมือการแจกแจงแบบ
ตารางไขว จ าแนกพฤติกรรมการเดินทางตามพฤติกรรมใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3  พบว่า ผู้ที่จอดแล้ว
จรส่วนใหญ่มักจะเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเพื่อไปท างาน โดยมีสัดส่วนมากกว่าผู้ใช้งานประเภท
อ่ืนอย่างเห็นได้ชัด คิดเป็นร้อยละ 76 ของผู้ที่จอดแล้วแล้วจร และมีความถี่การเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งมวลชน 3-5วัน/สัปดาห์ ในขณะที่ผู้ที่จอดแล้วรับส่งและผู้ที่จอดแล้วซื้อมักจะเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งมวลขนเพ่ือเที่ยว และมีความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนชนน้อยกว่าผู้ที่จอดแล้วจร 
เพราะผู้ที่จอดแล้วจรนั้นมีวัตถุประสงค์การเดินทางคือไปท างานจึงต้องใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทาง
เป็นประจ า ค่าเฉลี่ยจ านวนเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปท างานของผู้ที่จอดแล้วจรเท่ากับ 2.1 ส่วนผู้
ที่จอดแล้วรับส่งและผู้ที่จอดแล้วซื้อเท่ากับ 1.5 แสดงเห็นว่าผู้ที่จอดแล้วจรเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง
จากการขับรถยนต์ส่วนตัวเข้าสู่ระบบขนส่งมวลชน จึงมีจ านวนเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปท างาน
มากกว่า ในขณะที่ผู้ที่จอดแล้วรับส่งและผู้ที่จอดแล้วซื้อมักจะขับรถยนต์ไปที่ท างานมากกว่า 

  
แผนภูมิที่ 14 สัดส่วนอาชีพของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 
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แผนภูมิที่ 15 ความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

 
ตารางที่ 10 ค่าเฉลี่ยจ านวนการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปท างานของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 
ประเภท 

จ านวนการเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทางไปท างาน 

ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 

ค่าเฉลี่ย 2.13 1.54 1.59 1.8 

Std. Deviation 0.852 0.694 0.785 0.83 

 
 4.3.2 ทัศนคติการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 

 ทัศนคติการเดินทางด้วยรถไฟฟ้าของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร พบว่า ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 
3 ประเภท ใกล้เคียงกัน โดยให้ความเห็นเรื่องการใช้เวลาเดินทางลดลงเป็นสิ่งส าคัญต่อการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนมากที่สุด และผู้ที่จอดแล้วจรยังให้ความส าคัญเรื่องสถานีอยู่ใกล้ที่ท างาน
มากกว่าผู้ใช้งานทั้ง 2 ประเภท เพราะการใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทางมีประสิทธิภาพมากกว่าการ
ขับรถยนต์ และการที่สถานีอยู่ใกล้ที่ท างาน ท าให้ผู้ที่จอดแล้วจรใช้เวลาเดินทางไปท างานน้อยกว่าการ
ขับรถยนต ์
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ตารางที่ 11 ทัศนคติการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนของผู้พื้นที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท  

พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

ผู้ที่จอดแล้ว
จร 

ผู้ที่จอดแล้ว
รับส่ง 

ผู้ที่จอดแล้ว
ซ้ือ 

รวม 

ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย 

ทัศ
นค

ิกา
รเด

ินท
าง

ด้ว
ย

ระ
บบ

ขน
ส่ง

มว
ลช

น ราคาถูก 3.35 3.41 3.67 3.44 

ใช้เวลาเดินทางลดลง 4.79 4.73 4.87 4.79 

สถานีอยู่ใกล้บ้าน 3.87 3.89 4.15 3.94 

สถานีอยู่ใกล้ที่ท างาน 4.43 4.18 4.16 4.28 

 
 ทัศนคติการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเพ่ือเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน พบว่า ผู้ที่จอดแล้วจร 
และผู้ที่จอดแล้วซื้อ ใช้พื้นที่จอดแล้วจรเพ่ือเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเพราะพ้ืนที่จอดแล้วจรอยู่
ติดกับสถานี แสดงว่าผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรไม่ต้องการเสียเวลาเพ่ือเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง และไม่
ต้องการให้พ้ืนที่จอดแล้วจรอยู่ไกลจากสถานีมาก โดยค่าระยะห่างจากสถานีผู้ที่จอดแล้วจรให้
ความเห็นว่าไม่ควรเกิน 121 เมตร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง 115 และผู้ที่จอดแล้วซื้อ 84 เมตร โดยค่าเฉลี่ย
ระยะห่างของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้งหมดทั้งหมดไม่ควรเกิน 107 เมตร  

ใช้พื้นที่จอดแล้วจรจรเพื่อเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน เพราะอยู่ติดกับสถานี 

 
แผนภูมิที่ 16 ทัศนคติการใช้พื้นที่จอดแล้วจรเพื่อเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน  
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ตารางที่ 12 ทัศนคติการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเพ่ือเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนของผู้พ้ืนที่จอดแล้วจร
ทั้ง 3 ประเภท 

ทัศนคติการใช้พื้นที่จอดแล้ว
จรเพื่อเดินทางด้วยระบบ

ขนส่งมวลชน 

ผู้ที่จอดแล้ว
จร 

ผู้ที่จอดแล้ว
รับส่ง 

ผู้ที่จอดแล้ว
ซ้ือ 

รวม 

ค่าเฉลี่ยระยะห่างที่เหมาะสม 121.35 115.22 84.08 107.80 

Std. Deviation 225.510 204.852 169.534 197.188 

  
 4.3.3 ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร กับพฤติกรรมการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชน  

 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร กับพฤติกรรมการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชน โดยใช้สถิติทดสอบ Chi-square เพ่ือหาความสัมพันธ์กับข้อมูลพฤติกรรมการ
ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรแต่ละประเภท กับพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชน โดยแบ่งจากความถี่การเดินทางด้วย BTS 3 วันขึ้นไป อยู่ในรูปแบบ 1 และ 0 ตัวแปรต้น คือ 
ประเภทของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท และตัวแปรตาม คือ การเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชนเป็นประจ า โดยมีสมมติฐานดังนี้  

 H0 : พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชน 

 H1 : พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งมวลชน 

ตารางที่ 13 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร กับการเดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชนเป็นประจ า 

พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร กับ พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 

Chi-Square Tests  Value P-value 
Pearson Chi-Square 49.897 0.000 

 

 จากตารางวิเคราะห์ Chi-square พบว่า ค่า P-value เท่ากับ 0.000 ซึ่งอยู่ระหว่าง 0.000-
0.050 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ดังนั้นจึงปฏิเสธ H0 คือ พฤติกรรมการ
ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน ดังในตารางที่ 
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14 แสดงให้เห็นว่าผู้ที่จอดแล้วจรมีสัดส่วนการใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทาง เดินทางเป็นประจ า
มากกว่า เพราะส่วนใหญ่ผู้ที่จอดแล้วจรใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทางไปท างาน แตกต่างกับผู้ใช้พ้ืนที่
จอดแล้วจรประเภทอ่ืน โดยมากกว่า 3 ใน 4 ของผู้ที่จอดแล้วจร ใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทางเป็น
ประจ า ในขณะที่ผู้ใช้งานประเภทอ่ืน ส่วนใหญ่ไม่ได้ใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทางเดินทางเป็นประจ า 

ตารางที่ 14 การแจกแจงตารางไขว้แสดงความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร กับการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเป็นประจ า 

Crosstabulation 

พฤติกรรมการเดินทาง Total 

ไม่ได้ใช้ BTS 
เดินทางเป็น

ประจ า 

ใช้ BTS 
เดินทางเป็น

ประจ า 

 

พฤ
ติก

รร
มก

าร
ใช

้พื้น
ที่จ

อด
แล

้วจ
ร 

ผู้ที่จอด
แล้วจร 

Count 29 93 122 

% within วัตถุประสงค์
การใช้ที่จอด 

23.8% 76.2% 100.0% 

ผู้ที่จอด
เพ่ือ
รับส่ง 

Count 68 37 105 

% within วัตถุประสงค์
การใช้ที่จอด 

64.8% 35.2% 100.0% 

ผู้ที่จอด
แล้วซื้อ 

Count 47 24 71 
% within วัตถุประสงค์

การใช้ที่จอด 
66.2% 33.8% 100.0% 

Total 
Count 144 154 298 

% within วัตถุประสงค์
การใช้ที่จอด 

48.3% 51.7% 100.0% 
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 4.3.4 ปัจจัยท่ีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 

 การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน โดยใช้สถิติ
ทดสอบ Regression เป็นเครื่องมือการวิเคราะห์จากสูตร 

T1 = β0 + β1P1+ β2P2 + β3P3 + β4P4 + β5U1 + β6U2 + β7U3 + β8U4 + β9U5 + β10U6 +e 
  

 ตัวแปรตาม คือ   T1 = ความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน (ครั้ง/สัปดาห์) 

    e   = ค่าความคลาดเคลื่อน 

    β   = ค่าสัมประสิทธิ์ถดถอย 

 เนื่องจากการเก็บข้อมูล ท าให้ข้อมูลบางส่วนเป็นข้อมูลอันตภาคชั้น จึงจ าเป็นต้องแปรข้อมูล
เป็นจุดกึ่งกลางอันตภาคชั้นก่อน เพ่ือหาค่าเฉลี่ยของความถี่ก่อนการวิเคราะห์ และก าหนดตัวแปรต้น
จากพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร และคุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร โดยตัวแปรต้นมีดังนี้ 

 ตัวแปรพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ได้แก่ 

   P1 = ผู้ที่จอดแล้วจร  

   P2 = ความถี่การใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร (ครั้ง/สัปดาห์) 

   P3 = เข้ามาจอดรถในช่วงเช้า  

   P4 = จอดรถมากกว่า 3 ชั่วโมง/ครั้ง 

 ตัวแปรคุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ได้แก่  

   U1 = เพศหญิง  

   U2 = ผู้มีรายได้สูง  

   U3 = อาชีพพนักงาน  

   U4 = สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน  

   U5 = สมาชิกระบบขนส่งมวลชน  

   U5 = จ านวนรถยนต์ที่ครอบครอง  

   U6 = อัตราการใช้รถยนต์ต่อคนท างานในครอบครัวมากกว่าหรือเท่ากับ 1:1 
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 จากการวิเคราะห์ พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน  อย่างมี
นัยส าคัญ ได้แก่ เพศหญิง ผู้มีรายได้สูง สมาชิกที่จอดรถรายเดือน จ านวนรถยนต์ที่ครอบครอง สมาชิก
ระบบขนส่งมวลชน ผู้ที่จอดแล้วจร โดยสามารถอธิบายได้ดังนี้ 

 - เพศหญิง มีความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนมากกว่าเพศชาย 0.64 ครั้ง/สัปดาห์ 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน 95% เพราะว่าผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่เป็น
เพศหญิง ท าให้ผลการวิเคราะห์ความถี่การเดินทางเพศหญิงจึงมีความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนมากกว่าเพศชาย 

 - ผู้มีรายได้สูง มีความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนน้อยกว่าผู้มีรายได้กลุ่มอ่ืน 0.44 
ครั้ง/สัปดาห์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน 95% แสดงให้เห็นว่ากลุ่มผู้ที่เดินทางด้วย
ระบบขนส่งมวลชนส่วนใหญ่เป็นผู้มีรายได้ปานกลางและผู้มีรายได้น้อย และมีความถี่การเดินทาง
ความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนมากกว่าผู้ทีรายได้สูง 

 - สมาชิกที่จอดรถรายเดือน มีความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนมากกว่าผู้ใช้งาน
พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ไม่ได้เป็นสมาชิก 1 ครั้ง/สัปดาห์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน 
95% เพราะว่าผู้ที่เป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน เป็นกลุ่มที่มีการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรเพ่ือเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชน และมีความถี่การเดินทางมากกว่ากลุ่มผู้ใช้งานที่ไม่ได้เป็นสมาชิก  

 - จ านวนรถยนต์ที่ครอบครอง ที่เพ่ิมขึ้น 1 คัน มีผลต่อความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนเพ่ิมขึ้น 0.27 ครั้ง/สัปดาห์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน 90% เพราะจ านวน
รถที่ครอบครองของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วรมีมากกว่าผู้ใช้งานอีก 2 ประเภท และใช้ระบบขนส่งมวลชน
เดินทางเป็นประจ า จึงเป็นสาเหตุให้จ านวนรถยนต์ที่เพิ่มขึ้นมีผลต่อความถ่ีการเดินทางท่ีเพ่ิมขึ้น                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                             

 - สมาชิกระบบขนส่งมวลชน มีความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนมากกว่าผู้ที่ไม่ได้
เป็นสมาชิกระบบขนส่งมวลชน 1.98 ครั้ง/สัปดาห์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน 
95% เพราะกลุ่มผู้ใช้พ้นที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่เป็นสมาชิกระบบขนส่งมวลชน โดยเฉพาะสมาชิกที่
จอดรถรายเดือนที่มีการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเป็นประจ า โดยร้อยละ 94 ของผู้ใช้งานพ้ืนที่
จอดแล้วจรที่เป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน เป็นสมาชิกระบบขนส่งมวลชน 

 - ผู้ที่จอดแล้วจร มีความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนมากกว่าพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่
จอดแล้วจรประเภทอ่ืน 1.50 ครั้ง/สัปดาห์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน 95% เพราะ
ผู้ที่จอดแล้วจรใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทางไปท างาน และมีความถี่การเดินทางมากกว่าประเภทอ่ืน 

 เมื่อพิจารณาค่า Coefficients พบว่า ตัวแปรที่สนับสนุนความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนมากที่สุด คือ สมาชิกระบบขนส่งมวลชน รองลงมา คือ ผู้ที่จอดแล้วจร  
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ตารางที่ 15 การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน กับคุณลักษณะ
ของผู้ใช้ และพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร  

ปัจจัยที่มีผลต่อความถ่ีการเดินทาง (ครั้ง/สัปดาห์) Coefficients P-value 
คุณ

ลัก
ษณ

ะผ
ู้ใช

้งา
น 

เพศหญิง 0.641 0.003** 
ผู้มีรายได้สูง -0.444 0.049** 

อาชีพพนักงาน -0.210 0.335 

สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน 1.004 0.014** 
สมาชิกระบบขนส่งมวลชน 1.989 0.000** 

จ านวนรถยนต์ที่ครอบครอง 0.276 0.084* 

อัตราการใช้รถยนต์ต่อคนท างานในครอบครัว
มากกว่าหรือเท่ากับ 1:1 

-0.021 0.929 

พฤ
ติก

รร
มก

าร
ใช

้

พื้น
ที่จ

อด
แล

้วจ
ร ผู้ที่จอดแล้วจร 1.508 0.000** 

ความถี่การใช้พื้นที่จอดแล้วจร (ครั้ง/สัปดาห์) 0.050 0.334 

เข้ามาจอดรถในช่วงเช้า 0.373 0.231 

จอดรถมากกว่า 3 ชั่วโมง/ครั้ง 0.297 0.295 
R Square 0.405 

Adjusted R Square 0.382 
Std. Error of the Estimate 1.747 

หมายเหตุ  ** หมายถึง มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95% (P-value < 0.05) 
      * หมายถึง มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 90% (P-value < 0.10) 
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4.4 พฤติกรรมการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต 

 พฤติกรรมการซื้อสินค้าของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร จะแบ่งการวิเคราะห์เป็น 4 ส่วน ได้แก่ 1.
พฤติกรรมการซื้อสินค้าจ าแนกตามพฤติกรรมใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร 2. ทัศนคติการซื้อสินค้าในไฮเปอร์
มาร์เก็ต 3. ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรกับพฤติกรรมการซื้อสินค้าในไฮเปอร์
มาร์เก็ต 4. ปัจจัยที่มีผลต่อความถี่พฤติกรรมการซื้อสินค้า เพ่ือเข้าใจลักษณะการซื้อสินค้าของผู้ใช้
พ้ืนที่จอดแล้วจรแต่ละประเภท พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรที่มีความสัมพันธ์ และปัจจัยที่มีผล
ต่อพฤติกรรมการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต 

 4.4.1 พฤติกรรมการซื้อสินค้าจ าแนกตามพฤติกรรมใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

 การวิเคราะห์พฤติกรรมการซื้อสินค้า จะใช้เครื่องมือวิเคราะห์การแจกแจงแบบตารางไขว  
จ าแนกพฤติกรรมการซื้อสินค้าตามลักษณะพฤติกรรมใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท พบว่า ผู้ที่
จอดแล้วจรและผู้ที่จอดแล้วรับส่ง จะซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ตบ่อยกว่าผู้ที่จอดแล้วซื้อ ส่วนใหญ่ผู้ที่
จอดแล้วจรและผู้ที่จอดแล้วรับส่งมีความถี่การซื้อสินค้า 1-2 วัน/สัปดาห์ แต่ผู้ที่จอดแล้วซื้อจะซื้อ
สินค้าน้อยกว่า 1 ครั้ง/สัปดาห์ โดย ร้อยละ 72 ของผู้ที่จอดแล้วจรเป็นผู้ที่จอดแล้วจรและซื้อ 
(Shopper) และผู้ที่จอดแล้วจรเป็นกลุ่มที่มีค่าสัดส่วนความถี่ซื้อสินค้าตั้งแต่ 3 วัน/สัปดาห์มากกว่า
ผู้ใช้งานทั้ง 2 ประเภท  

 
แผนภูมิที่ 17 ความถี่การซื้อสินค้าของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

 
 ค่าเฉลี่ยระยะเวลาซื้อสินค้า และมูลค่าการซื้อของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท พบว่า 
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภทมีระยะเวลาซื้อสินค้าใกล้เคียงกัน และค่าเฉลี่ยระยะเวลาซื้อ
สินค้าของผู้ที่จอดแล้วจรเท่ากับ 1 ชั่วโมง 15 นาที ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1 ชั่วโมง 23 
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นาที และผู้ที่จอดแล้วซื้อ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1 ชั่วโมง 18 นาที แต่มูลค่าสินค้าผู้ที่จอดแล้วรับส่งจะซื้อ
สินค้ามากกว่าผู้ใช้งานประเภทอ่ืน โดยค่าเฉลี่ยมูลค่าการซื้อสินค้าเท่ากับ 951 บาท/ครั้ง ในขณะที่ผู้ที่
จอดแล้วจรมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 895 บาท/ครั้ง และผู้ที่จอดแล้วซื้อค่าเฉลี่ยเท่ากับ 786 บาท/ครั้ง จะ
เห็นว่าผู้ที่จอดแล้วรับส่งมีความถี่การซื้อสินค้าน้อยกว่าผู้ที่จอดแล้วจร แต่กลับเป็นกลุ่มที่ซื้อสินค้า
มากกว่าผู้ที่จอดแล้วจร 

ตารางที่ 16 ค่าเฉลี่ยระยะเวลาซื้อสินค้า (นาที) และมูลค่าการซื้อสินค้า (บาท) ของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้ว
จรทั้ง 3 ประเภท 
พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอด

แล้วจร 
ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 

ค่าเฉลี่ยระยะเวลาที่ซื้อ
สินค้า (นาที) 

74.92 83.33 77.96 78.61 

Std. Deviation 39.595 43.537 37.783 40.651 
ค่าเฉลี่ยมูลค่าการซื้อ

สินค้า (บาท) 
895.49 951.43 786.62 889.26 

Std. Deviation 642.117 672.09 658.947 657.566 

 
 4.4.2 ทัศนคติการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต 

 ทัศนคติการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ตของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร พบว่า ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร
ทั้ง 3 ประเภท ส่วนใหญ่ซื้อสินค้าเพราะมีที่จอดรถ โดยเฉพาะผู้ที่จอดแล้วจรมีสัดส่วนซื้อสินค้าเพราะ
มีที่จอดมากกว่าผู้ใช้งานประเภทอ่ืนอย่างเห็นได้ชัดที่ ร้อยละ 90 แต่ถ้าไม่มีที่จอดผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร
จะซื้อสินค้าหรือไม่ พบว่า ผู้ที่จอดแล้วจรเลือกที่จะไม่ซื้อสินค้าถ้าไม่มีที่จอดรถ แต่ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง 
และจอดแล้วซื้อ ยังคงซ้ือสินค้าอยู่ถึงแม้จะไม่มีที่จอดรถ แสดงให้เห็นว่าผู้ที่จอดแล้วจรให้ความส าคัญ
กับที่จอดรถเพ่ือซื้อสินค้ามากกว่าผู้ใช้งานอ่ืน และผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท เลือกที่จะซื้อ
สินค้าเพราะไฮเปอร์มาร์เก็ตอยู่ติดกับสถานี โดยค่าเฉลี่ยระยะห่างระหว่างไฮเปอร์มาร์เก็ตและสถานี
รถไฟฟ้า ผู้ที่จอดแล้วจรให้ความเห็นว่าไม่ควรเกิน 128 เมตร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง  148 เมตร และผู้ที่
จอดแล้วซื้อ 77 เมตร แสดงให้เห็นว่าเหตุผลที่ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท ซื้อสินค้าเพราะ
ไฮเปอร์มาร์เก็ตอยู่ใกล้กับสถานี โดยระยะห่างระหว่างไฮเปอร์มาร์เก็ตกับสถานี ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร
ทั้งหมดให้ความเห็นว่าไม่ควรเกิน 123 เมตร 
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ทัศนคตซิื้อสินค้าเพราะมีที่จอดรถ 

 
แผนภูมิที่ 18 ทัศนคติการซื้อสินค้าของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

ทัศนคติซื้อสินค้าถึงแม้จะไม่มีที่จอด 

 
แผนภูมิที่ 19 ทัศนคติการซื้อสินค้าของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

ซื้อสินค้าเพราะไฮเปอร์มาร์เก็ตอยู่ติดกับสถานี 

 
แผนภูมิที่ 20 ทัศนคติการซื้อสินค้าของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 
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ตารางที่ 17 ทัศนคติการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ตของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท 

ทัศนคติการใช้พื้นที่จอดแล้วจร
เพ่ือซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต 

ผู้ที่จอดแล้ว
จร 

ผู้ที่จอดแล้ว
รับส่ง 

ผู้ที่จอดแล้ว
ซ้ือ 

รวม 

ค่าเฉลี่ยระยะห่างที่เหมาะสม 128.7295 148.5714 77.04225 123.406 
Std. Deviation 207.0718 335.5863 139.5134 249.4821 

 
 4.4.3 ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรกับพฤติกรรมการซื้อสินค้าใน
ไฮเปอร์มาร์เก็ต  

  การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร กับการซื้อสินค้า
เป็นประจ า โดยใช้สถิติทดสอบ Chi-square เพ่ือหาความสัมพันธ์กับข้อมูลพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจรของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรแต่ละประเภทกับพฤติกรรมการซื้อสินค้า โดยแบ่งจากความถี่การซื้อ
สินค้ามากกว่า 3 วันขึ้นไป อยู่ในรูปแบบ 1 และ 0 ตัวแปรต้น คือ ประเภทของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่
จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท และตัวแปรตาม คือ การซื้อสินค้าเป็นประจ า โดยมีสมมติฐานดังนี้  

 H0 : พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร ไม่มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการซื้อสินค้า 

 H1 : พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการซื้อสินค้า 

ตารางที่ 18 การวิเคราะห์ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร กับการซื้อสินค้าเป็น
ประจ า 

พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร กับ พฤติกรรมการซื้อสินค้า 
Chi-Square Tests  Value P-value 

Pearson Chi-Square 7.529 0.023 

 

  จากตารางวิเคราะห์ Chi-square พบว่า ค่า P-value เท่ากับ 0.023 ซึ่งอยู่ระหว่าง 
0.000-0.050 แสดงว่ามีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่น 95% ดังนั้นจึงปฏิเสธ H0 คือ 
พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการซื้อสินค้า ดังในตารางที่ 19 แสดง
ให้เห็นว่าผู้ที่จอดแล้วจรมีการซื้อสินค้าเป็นประจ ามากกว่า เพราะผู้ที่จอดแล้วจรมีสัดส่วนการซื้อ
สินค้าตั้งแต่ 3 วัน/สัปดาห์ แตกต่างกับผู้ใช้พื้นที่จอดแล้วจรประเภทอ่ืน โดยมากกว่าร้อยละ 30 ของผู้
ที่จอดแล้วจรมีการซื้อสินค้าเป็นประจ า 
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ตารางที่ 19 การแจกแจงตารางไขว้แสดงความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร กับการ
ซื้อสินค้าเป็นประจ า 

Crosstabulation 
พฤติกรรมการซื้อสินค้า 

Total ไม่ได้ซื้อสินค้า
เป็นประจ า 

ซื้อสินค้าเป็น
ประจ า 

พฤ
ติก

รร
มก

าร
ใช

้พื้น
ที่จ

อด
แล

้วจ
ร 

ผู้ที่จอด
แล้วจร 

Count 84 38 122 
% within วัตถุประสงค์
การใช้ที่จอด 

68.9% 31.1% 100.0% 

ผู้ที่จอด
เพ่ือ
รับส่ง 

Count 82 23 105 
% within วัตถุประสงค์
การใช้ที่จอด 

78.1% 21.9% 100.0% 

ผู้ที่จอด
แล้วซื้อ 

Count 61 10 71 

% within วัตถุประสงค์
การใช้ที่จอด 

85.9% 14.1% 100.0% 

Total 
Count 227 71 298 

% within วัตถุประสงค์
การใช้ที่จอด 

76.2% 23.8% 100.0% 
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 4.4.4 ปัจจัยท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการซื้อสินค้า 

 การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการซื้อสินค้า ของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์
มาร์เก็ต จะแบ่งการวิเคราะห์พฤติกรรมการซื้อสินค้าออกเป็น 2 ส่วน ได้แก่ 1. ปัจจัยที่มีผลต่อความถี่
การซื้อสินค้า 2. ปัจจัยที่มีผลต่อมูลค่าการซื้อสินค้า เนื่องจากการเก็บข้อมูลท าให้ข้อมูลบางส่วนเป็น
ข้อมูลอันตภาคชั้น จึงจ าเป็นต้องแปรข้อมูลเป็นจุดกึ่งกลางอันตภาคชั้นก่อน เพ่ือหาค่าเฉลี่ยของ
ความถี่ก่อนการวิเคราะห์ โดยใช้สถิติทดสอบ Regression เป็นเครื่องมือการวิเคราะห์ ผลที่ได้ดังนี้ 

  1) ปัจจัยท่ีมีผลต่อความถี่การซื้อสินค้า 

  การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความถี่การซื้อสินค้า โดยใช้สถิติทดสอบ Regression 
เป็นเครื่องมือการวิเคราะห์จากสูตร 

S1 = β0 + β1P1+ β2P2 + β3P3 + β4P4 + β5U1 + β6U2 + β7U3 + β8U4 +e 

  ตัวแปรตาม คือ  S1 = ความถี่การซื้อสินค้า (ครั้ง/สัปดาห์) 

     e = ค่าความคลาดเคลื่อน 

     β = ค่าสัมประสิทธิ์ถดถอย 

 การก าหนดตัวแปรต้นจะก าหนดจากพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร และคุณลักษณะของ
ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร โดยตัวแปรต้นมีดังนี้ 

  ตัวแปรพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ได้แก่  

    P1 = ผู้ที่จอดแล้วซื้อ 

    P2 = ความถี่การใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร (ครั้ง/สัปดาห์) 

    P3 = ระยะเวลาที่จอดรถ (นาที) 

    P4 = เข้ามาจอดรถในช่วงเย็น 

  ตัวแปรคุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ได้แก่  

    U1 = เพศหญิง  

    U2 = ผู้มีรายไดป้านกลาง 

    U3 = อาชีพพนักงาน 

    U4 = สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน 
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  จากการวิเคราะห์ พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อความถ่ีการซื้อสินค้า อย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ 
เพศหญิง สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน ความถี่การใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร โดยสามารถอธิบายได้ดังนี้ 

  - เพศหญิง มีความถี่การซื้อสินค้ามากกว่าเพศชาย 0.38 ครั้ง/สัปดาห์ อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน 90% สาเหตุเพราะเพศหญิงมีสัดส่วนการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร
มากกว่าเพศชาย ท าให้ผลการวิเคราะห์ความถี่การซื้อสินค้าเพศหญิงจึงมีความถี่มากกว่าเพศชาย 

  - สมาชิกที่จอดรถรายเดือน มีความถี่การซื้อสินค้ามากกว่าผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรที่
ไม่ได้เป็นสมาชิก 1 ครั้ง/สัปดาห์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน 95% เพราะว่าผู้ที่เป็น
สมาชิกที่จอดรถรายเดือน เป็นกลุ่มที่มีการใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรมากกว่าผู้ที่ไม่ได้เป็นสมาชิก จึงมี
ความถี่การซื้อสินค้ามากกว่า 

  - ความถี่การใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร ที่เพ่ิมขึ้นผลต่อความถี่การซื้อสินค้าเพ่ิมขึ้น 
0.23 ครั้ง/สัปดาห์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน 95% เพราะท่ีจอดแล้วจรที่มี่ความถี่
การใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรมากกว่า และความถี่การซื้อสินค้ามากกว่า จึงเป็นสาเหตุห้ความถี่การใช้งาน
พ้ืนที่จอดแล้วจรมีผลต่อความถ่ีการซื้อสินค้า 

ตารางที่ 20 การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความถี่การซื้อสินค้า กับคุณลักษณะของผู้ใช้ และพฤติกรรม
การใช้พื้นท่ีจอดแล้วจร  

ปัจจัยที่มีผลต่อความถ่ีการซื้อสินค้า Coefficients P-value 

คุณ
ลัก

ษณ
ะผ

ู้ใช
้งา

น เพศหญิง 0.379 0.090* 
ผู้มีรายได้ปานกลาง -0.187 0.405 

อาชีพพนักงาน -0.320 0.149 
สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน 0.996 0.042** 

พฤ
ติก

รร
มก

าร
ใช

้

พื้น
ที่จ

อด
แล

้วจ
ร ผู้ที่จอดแล้วซื้อ -0.202 0.445 

ความถี่การใช้พื้นที่จอดแล้วจร 0.235 0.000** 
ระยะเวลาที่จอดรถ -0.001 0.139 

เข้ามาจอดรถในช่วงเย็น -0.262 0.288 

R Square 0.124 
Adjusted R Square 0.100 

Std. Error of the Estimate 1.811 
หมายเหตุ   ** หมายถึง มีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% (P-value < 0.05) 
   * หมายถึง มีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่น 90% (P-value < 0.10)  
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  2) ปัจจัยท่ีมีผลต่อมูลค่าการซื้อสินค้า 

 การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อความถี่การซื้อสินค้า โดยใช้สถิติทดสอบ Regression เป็น
เครื่องมือการวิเคราะห์จากสูตร 

S2 = β0 + β1P1+ β2P2 + β3P3 + β4P4 + β5U1 + β6U2 + β7U3 + β8U4  +e 

 ตัวแปรตาม คือ   S2 = มูลค่าการซื้อสินค้า (บาท/ครั้ง) 

     e = ค่าความคลาดเคลื่อน 

     β = ค่าสัมประสิทธิ์ถดถอย 

 การก าหนดตัวแปรต้นจะก าหนดจากพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร และคุณลักษณะของ
ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร โดยตัวแปรต้นมีดังนี้ 

  ตัวแปรพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ได้แก่  

    P1 = ผู้ที่จอดแล้วซื้อ 

    P2 = ความถี่การใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร (ครั้ง/สัปดาห์) 

    P3 = ระยะเวลาที่จอดรถ (นาที) 

    P4 = เข้ามาจอดรถในช่วงเย็น 

  ตัวแปรคุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ได้แก่  

    U1 = เพศหญิง  

    U2 = ผู้มีรายได้สูง  

    U3 = สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน 

    U4 = จ านวนผู้พักอาศัยในครอบครัว (คน) 

 จากการวิเคราะห์ พบว่า ปัจจัยที่มีผลต่อมูลค่าการซื้อสินค้า อย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ ผู้มี
รายได้สูง และจ านวนผู้พักอาศัยในครอบครัว โดยสามารถอธิบายได้ดังนี้ 

 - ผู้มีรายได้สูง มีมูลค่าการซื้อสินค้ามากกว่าผู้มีระดับรายได้อ่ืน 420 บาท/ครั้ง อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน 95% เพราะผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่เป็นผู้ที่มีรายได้
สูง และผู้มีรายได้สูงมักจะซื้อสินค้าต่อครั้งมากกว่าผู้มีรายได้ปานกลาง และน้อย 

 - จ านวนผู้พักอาศัยในครอบครัว ที่เพ่ิมขึ้นมีผลต่อมูลค่าการซื้อสินค้าที่มากขึ้น 61 บาท/ครั้ง 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมัน 95% แสดงให้เห็นว่าจ านวนผู้พักอาศัยในครอบครัว
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โดยเฉพาะผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรที่อยู่ในครอบครัวใหญ่หรืออยู่กันหลายคนจะซื้อสินค้ามากกว่าผู้ใช้งาน
จอดแล้วจรที่อยู่คนเดียวหรือเป็นครอบครัวขนาดเล็ก 

ตารางที่ 21 การวิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อมูลค่าการซื้อสินค้า กับคุณลักษณะของผู้ใช้ และพฤติกรรม
การใช้พื้นท่ีจอดแล้วจรของผู้ที่จอดแล้วจร  

ปัจจัยที่มีผลต่อมูลค่าการซื้อสินค้า Coefficients P-value 

คุณ
ลัก

ษณ
ะผ

ู้ใช
้งา

น เพศหญิง -94.278 0.218 
ผู้มีรายได้สูง 420.561 0.000** 

สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน -211.707 0.203 
จ านวนผู้พักอาศัยในครอบครัว 61.738 0.002** 

พฤ
ติก

รร
มก

าร
ใช

้

พื้น
ที่จ

อด
แล

้วจ
ร ผู้ที่จอดแล้วซื้อ -106.211 0.240 

ความถี่การใช้พื้นที่จอดแล้วจร -25.954 0.149 
เข้ามาจอดรถในช่วงเย็น 0.186 0.569 

จอดรถน้อยกว่า 3 ชั่วโมง -44.171 0.604 

R Square 0.138 
Adjusted R Square 0.114 

Std. Error of the Estimate 619.059 

หมายเหตุ   ** หมายถึง มีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่น 95% (P-value < 0.05) 
   * หมายถึง มีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับความเชื่อมั่น 90% (P-value < 0.10) 
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4.5 สรุปพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 

 จากการวิเคราะห์พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต พบว่า คุณลักษณะ
โดยรวมของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเป็นเพศหญิง มีอาชีพพนักงาน และเป็นกลุ่มผู้มีรายได้สูง โดย
พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร แบ่งออกเป็น 3 ประเภทได้แก่ ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง 
และผู้ที่จอดแล้วซื้อ โดยพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของผู้ใช้งานทั้ง 3 ประเภทสามารถสนับสนุน
การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน และการซื้อสินค้า สรุปได้ดังนี้ 

 4.5.1 พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ในการสนับสนุนการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง 

 พฤติกรรมการการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนของผู้ที่จอดแล้วจร ส่วนใหญ่จะเพ่ือ
เดินทางไปท างานคิดเป็นร้อยละ 76 และมีความถี่การเดินทาง 3-5 วัน/สัปดาห์ (วันจันทร์-ศุกร์)
ในขณะที่ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ ส่วนใหญ่จะเดินทางด้วยรถไฟฟ้าเพ่ือเที่ยว ความถี่การ
เดินทางด้วยรถไฟฟ้า น้อยกว่า 1 วัน/สัปดาห์ โดยพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรและคุณลักษณะ
ของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ที่สนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง ได้แก่ 

1) ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรกับพฤติกรรมการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชน  พบว่า พฤติกรรมการใช้ พ้ืนที่จอดแล้วจร มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเดินทางอย่างมีนัยส าคัญ โดยผู้ที่จอดแล้วจรจะ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเป็นประจ ามากกว่าพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจรประเภทอ่ืน 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน พบว่าปัจจัยที่มี
ผลอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ เพศหญิง ผู้มีรายได้สูง สมาชิกที่จอดรถรายเดือน 
สมาชิกระบบขนส่งมวลชน จ านวนรถที่ครอบครอง ผู้ที่จอดแล้วจร โดยตัวแปร
ที่สนับสนุนความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนมากที่สุด คือ สมาชิก
ระบบขนส่งมวลชน รองลงมา คือ ผู้ที่จอดแล้วจร 

 4.5.2 พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ในการสนับสนุนพฤติกรรม
การซื้อสินค้า 

 พฤติกรรมการซื้อสินค้าของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท พบว่า ผู้ที่จอดแล้วจรส่วน
ใหญ่มีความถ่ีการซื้อสินค้า 1-2 วัน/สัปดาห์ โดยร้อยละ 72 ของผู้ที่จอดแล้วจรเป็นผู้ที่จอดแล้วจรและ
ซื้อ (Shopper) ค่าเฉลี่ยมูลค่าการซื้อสินค้าเท่ากับ 895 บาท/ครั้ง ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ส่วนใหญ่มี
ความถี่การซื้อสินค้า 1-2 วัน/สัปดาห์ ค่าเฉลี่ยมูลค่าการซื้อสินค้าเท่ากับ 951 บาท/ครั้ง และผู้ที่จอด
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แล้วซื้อจะซื้อสินค้าน้อยกว่า 1 ครั้ง/สัปดาห์ ค่าเฉลี่ยมูลค่าการซื้อสินค้าเท่ากับ 786 บาท/ครั้ง โดย
พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรและคุณลักษณะของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ที่สนับสนุนพฤติกรรมการ
ซื้อสินค้า ได้แก่ 

1) ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรกับพฤติกรรมการซื้อ
สินค้า พบว่า พฤติกรรมการใช้ พ้ืนที่จอดแล้วจร มีความสัมพันธ์กับ
พฤติกรรมการซื้อสินค้าอย่างมีนัยส าคัญกับ โดยผู้ที่จอดแล้วจรจะซื้อสินค้า
เป็นประจ ามากกว่าพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทอ่ืน 

2) ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการซื้อสินค้า  

 ปัจจัยที่มีผลต่อความถี่การซื้อสินค้าอย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ เพศ
หญิง สมาชิกที่จอดรถรายเดือน ความถี่การใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร 
ระยะเวลาที่จอดรถ ตัวแปรที่สนับสนุนความถี่การซื้อสินค้ามากที่สุด คือ 
สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน รองลงมา คือ เพศหญิง 

 ปัจจัยที่มีผลต่อมูลค่าการซื้อสินค้า อย่างมีนัยส าคัญ ได้แก่ ผู้มี
รายได้สูง และจ านวนผู้พักอาศัยในครอบครัว โดยเป็นตัวแปรที่สนับสนุน
มูลค่าการซื้อสินค้า 

 จากข้อมูลข้างต้นสรุปได้ว่าพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต มีส่วนใน
การสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง นอกจากนีพ้ฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้ว
จรของไฮเปอร์มาร์เก็ต มีส่วนในการสนับสนุนพฤติกรรมการซื้อสินค้าอีกด้วย สอดคล้องกับสมมติฐาน
การวิจัยข้อที่ 1 คือ พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตที่แตกต่างกัน จะมีพฤติกรรม
การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและพฤติกรรมการซื้อสินค้าที่แตกต่างกัน และปัจจัยคุณลักษณะ
ของผู้ใช้ และพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรมีผลกับความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 
ความถี่การซื้อสินค้าและมูลค่าการซื้อสินค้า สอดคล้องกับสมมติฐานการวิจัยข้อที่ 2 คือ พฤติกรรม
การใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร คุณลักษณะของผู้ใช้ มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน
และพฤติกรรมการซื้อสินค้าของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 
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ตารางที่ 22 สรุปผลปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางและพฤติกรรมการซื้อสินค้า กับคุณลักษณะ
ของผู้ใช้ และพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร  

ตัวแปรตาม   
 

ตัวแปรต้น 

ปัจจัยที่มีผล
ต่อความถี่

การเดินทาง 

ปัจจัยที่มีผล
ต่อความถี่การ

ซื้อสินค้า 

ปัจจัยที่มีผล
ต่อมูลค่าการ

ซื้อสินค้า 

คุณ
ลัก

ษณ
ะผ

ู้ใช
้งา

น 

เพศหญิง   - 

ผู้มีรายได้สูง    
ผู้ทีรายได้ปานกลาง  -  
อาชีพพนักงาน - -   

สมาชิกท่ีจอดรถรายเดือน   - 
สมาชิกระบบขนส่งมวลชน      

จ านวนรถยนต์ที่ครอบครอง      

จ านวนผู้พักอาศัยในครอบครัว      
อัตราการใช้รถยนต์ต่อคนท างาน
มากกว่าหรือเท่ากับ 1:1 

-   

พฤ
ติก

รร
มก

าร
ใช

้พื้น
ที่จ

อด
แล

้วจ
ร ผู้ที่จอดแล้วจร    

ผู้ที่จอดแล้วซื้อ  - - 

ความถี่การใช้พื้นที่จอดแล้วจร -   - 
ระยะเวลาที่จอดรถ (นาที)  - - 

จอดรถมากกว่า 3 ชั่วโมง/ครั้ง  -    

เข้ามาจอดรถในช่วงเช้า -     
เข้ามาจอดรถในช่วงเย็น   -  - 

หมายเหตุ     คือ ปัจจัยที่มีนัยส าคัญทางสถิติ  
            “ - “  คือ ปัจจัยที่ถูกน าเข้าในการวิเคราะห์แต่ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ  
           ช่องว่าง  คือ ตัวแปรที่ไม่ได้ถูกน าเข้าไปวิเคราะห์ในสมการ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 5 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 งานวิจัยพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ในการสนับสนุนการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง ได้ก าหนดพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต (Hyper market 
shared park and ride) เป็นกรณีศึกษา นอกจากวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินทาง ด้วยระบบขนส่ง
มวลชน ยังจ าเป็นต้องวิเคราะห์พฤติกรรมการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ตอีกด้วย เพ่ือศึกษาว่าพ้ืนที่
จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง และการซื้อ
สินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต จึงสามารถสรุปผลการศึกษาและข้อค้นพบส าคัญอันน าไปสู่ข้อเสนอแนะที่
เป็นประโยชน์ในการพัฒนาพื้นที่จอดแล้วจรที่มีประสิทธิภาพต่อไป รายละเอียดดังนี้ 

 

5.1 สรุปผลการศึกษา 

 การศึกษาพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ในการสนับสนุนการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง สามารถสรุปผลการศึกษาอันน าไปสู่การตอบค าถามหลักของ
งานวิจัยครั้งนี้ ดังนี้  

 5.1.1 สรุปคุณลักษณะ ทัศนคติ และพฤติกรรมของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร 

 ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิงมีอาชีพพนักงาน  เป็นกลุ่มผู้
มีรายได้สูง และประเภทที่อยู่อาศัยบ้านเดี่ยว ส่วนใหญ่มีรถยนต์ 1 คัน และมีจ านวนคนที่พักอาศัย
หลายคน โดยค่าเฉลี่ยจ านวนรถยนต์ที่ครอบครองเท่ากับ 1.3 จ านวนคนในที่พักอาศัยเท่ากับ 2.9 
จ านวนคนที่มีงานท าเท่ากับ 2 และร้อยละ 17 ของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้งหมดเป็นสมาชิกจอดรถราย
เดือน สอดคล้องกับงานวิจัยของ ณิชาบูล มณีน้อย (2558) ที่กล่าวว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วน
ใหญ่เป็นเพศหญิง และจากการศึกษาของ Hamid et al. (2008) Christiansen et al. (1975) และ
จตุพล รักดี (2550) ที่กล่าวว่าอาชีพของผู้ ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร คือ ลูกจ้างหรือพนักงาน
บริษัทเอกชน  

  โดยพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรมี 3 ประเภท ได้แก่ ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง 
และผู้ที่จอดเพ่ือซื้อสินค้า ซึ่งผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรแต่ละประเภทมีคุณลักษณะที่แตกต่างกันดังนี ้
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1) ผู้ที่จอดแล้วจร 

 เป็นผู้ที่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเพ่ือไปท างาน และมีความถี่การ
เดินทางมากกว่าผู้ใช้งานประเภทอ่ืน ร้อยละ 60 ของผู้ใช้งาน เป็นเพศหญิง มี
อาชีพเป็นพนักงาน เป็นผู้ที่มีรายได้สูง  และพักอาศัยอยู่บ้านเดี่ยว ลักษณะ
ครอบครัวของผู้ที่จอดแล้วจรเป็นครอบครัวขนาดเล็กกว่าผู้ใช้งานประเภทอ่ืน ซึ่งมี
ค่าเฉลี่ยจ านวนคนในครอบครัว และจ านวนคนมีงานเท่ากับ 2.5 และ1.7 แต่มี
จ านวนรถยนต์ที่ครองครองมากที่สุด โดยค่าเฉลี่ยจ านวนรถยนต์ที่ครอบครอง
เท่ากับ 1.39 

2) ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง 

 เป็นผู้ที่ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร เพ่ือรับส่งคนที่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน
ชน โดยเป็นกลุ่มที่ซื้อสินค้ามากที่สุด ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอาชีพเป็นพนักงาน 
เป็นผู้รายได้ปานกลาง พักอาศัยอยู่บ้านเดี่ยว ผู้ที่จอดแล้วรับส่งจะมีครอบครัว
ขนาดใหญ่กว่าผู้ใช้งานประเภทอ่ืน และมีผู้มีงานท าในครอบครัวมากที่สุด โดยมี
ค่าเฉลี่ยจ านวนคนในครอบครัว และจ านวนคนมีงานท าเท่ากับ 3.3 และ 2.9 และ
มีจ านวนรถยนต์ที่ครอบครองน้อยกว่าผู้ที่จอดแล้วจร โดยมีค่าเฉลี่ยจ านวนรถยนต์
ที่ครองครองเท่ากับ 1.32 แสดงว่าผู้ที่จอดแล้วรับส่งมีคนที่เดินทางไปท างาน
ด้วยกันหลายคน แต่ใช้รถยนต์คันเดียว 

3) ผู้ที่จอดแล้วซื้อ  

 เป็นผู้ที่ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเพ่ือซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต มากกว่าร้อยละ 
65 เป็นเพศหญิง มีอาชีพเป็นพนักงาน เป็นผู้มีรายได้ปานกลาง แต่รูปแบบที่อยู่
อาศัยจะแตกต่างกันผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทอ่ืน คือ พักอาศัยอยู่ในอาคารชุด
และมีลักษณะครอบครัวที่อยู่อาศัยและมีคนมีงานท าหลายคน จึงมีค่าเฉลี่ยจ านวน
คนในครอบครัว และจ านวนคนมีงานท าเท่ากับ 2.8 และ1.9 นอกจากนี้ยังเป็น
กลุ่มท่ีมีจ านวนรถยนต์ที่ครอบครองน้อยที่สุด โดยมีค่าเฉลี่ยจ านวนรถยนต์ที่ครอง
ครองเท่ากับ 1.30 

 นอกจากนี้ ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร ยังมีพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร พฤติกรรมการ
เดินทาง และพฤติกรรมการซื้อสินค้า ที่แตกต่างกันสรุปได้ดังนี้ 
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1) พฤติกรรมการใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต  

 พบว่า ผู้ที่จอดแล้วจร และผู้ที่จอดแล้วรับส่ง จะมีความถี่การใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจรมากกว่าผู้ที่จอดแล้วซื้อ โดยมีความถ่ีการใช้งานที่จอด 3-5 วัน/สัปดาห์ (วัน
จันทร์-ศุกร์) และผู้ที่จอดแล้วจรมักจะจอดรถเป็นเวลานานมีค่าเฉลี่ยเวลาจอดรถ
เท่ากับ 6 ชั่วโมง 45 นาที และจอดรถในช่วงเช้า ส่วนผู้จอดแล้วรับส่งและจอด
แล้วซื้อจะใช้เวลาจอดรถไม่นานมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1 ชั่วโมง 15 นาที และ 1 ชั่วโมง 
40 นาที ตามล าดับ และมักจะจอดรถในช่วงเย็น ทัศนคติการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร 
พบว่า ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรให้ความส าคัญเรื่องพ้ืนที่จอดแล้วจรอยู่ใกล้ BTS และ
การมีที่จอดรถฟรี 3 ชั่วโมงแรกมากกที่สุด เพราะผู้ที่จอดแล้วรับส่งและผู้ที่จอด
แล้วซื้อมักจะจอดรถไม่นาน สอดคล้องกับงานวิจัยของ Hamid et al. (2008) 
Wambalaba (2004) Christiansen et al. (1975) และจตุพล รักดี (2550) ที่
พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่จะใช้มีความถี่การใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร 3
วัน/สัปดาห์ ขึ้นไป และงานวิจัยของ อรอนงค์ กฤตยาเกียรณ์ (2545) Olaru et 
al. (2014) Edmonton (2009) Cornejo et al. (2014) ที่พบว่า ผู้ที่จอดแล้วจร
ส่วนใหญ่จะเข้ามาจอดในช่วงเช้า 6.00am ถึง 8.00am  

2) พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน  

 พบว่า ผู้ที่จอดแล้วจรที่ใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทางไปท างาน จะเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนเป็นประจ า โดยมีความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชน 3-5 วัน/สัปดาห์ ส่วนผู้ที่จอดแล้วรับส่ง และผู้ที่จอดแล้วซื้อ มักจะใช้
ระบบขนส่งมวลชนเดินทางเพ่ือเที่ยว และใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทางน้อยกว่า 
1 วัน/สัปดาห์ ทัศนคติการเดินทางด้วยรถไฟฟ้า พบว่า ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 
ประเภท ให้ความเห็นเรื่องการใช้เวลาเดินทางลดลงเป็นสิ่งส าคัญมากกที่สุด 
สอดคล้องกับงานวิจัยของ อรอนงค์ กฤตยาเกียรณ์ (2545) Hamid et al. (2008) 
และจตุพล รักดี (2550) ที่พบว่า วัตถุประสงค์ของการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนของผู้ที่จอดแล้วจร คือ เดินทางเพ่ือไปท างาน  

3) พฤติกรรมการซื้อสินค้า  

 พบว่า ผู้ที่จอดแล้วจรและผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ส่วนใหญ่มีความถี่การซื้อสินค้า 
1-2 วัน/สัปดาห์ และค่าเฉลี่ยมูลค่าการซื้อสินค้าเท่ากับ 895 บาท/ครั้ง และ 951 
บาท/ครั้ง ตามล าดับ ในขณะที่ผู้ที่จอดแล้วซื้อมักจะเข้ามาใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรนาน 
ๆ ทีจะเข้ามาซื้อสินค้า โดยมีความถ่ีการซื้อสินค้าน้อยกว่า 1 ครั้ง/สัปดาห์ แต่กลับ
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มีมูลค่าซื้อสินค้าทีละมาก มีค่าเฉลี่ยมูลค่าการซื้อสินค้าเท่ากับ 786 บาท/ครั้ง โดย
ร้อยละ 72 ของผู้ที่จอดแล้วจรเป็นผู้ที่จอดแล้วจรและซื้อ (Shopper) และผู้ที่จอด
แล้วรับส่งมีมูลค่าการซื้อสินค้ามากที่สุด ทัศนคติการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต
ของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร พบว่า ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้ง 3 ประเภท ซื้อสินค้า
เพราะไฮเปอร์มาร์เก็ตอยู่ติดกับสถานี สอดคล้องกับงานวิจัยของ Wambalaba 
(2004) ที่พบว่า ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรจะมีพฤติกรรมที่เรียกว่า “Shopper” 
ร้อยละ 70 และจากการศึกษาของอินทร์ธีรา เดชธนันนิติกุล (2554) พบว่า การ
ซื้อสินค้าเฉลี่ยในแต่ล่ะครั้งเท่ากับ 500-1,000 บาท  

 5.1.2 สรุปความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรกับพฤติกรรมการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและการซื้อสินค้า 

 ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรกับพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งมวลชนและการซื้อสินค้าของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร พบว่า พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร มี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนอย่างมีนัยส าคัญ โดยผู้ที่จอดแล้วจรจะ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเป็นประจ ามากกว่า นอกจากนี้พฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร ยังมี
ความสัมพันธ์กับพฤติกรรมการซื้อสินค้าอย่างมีนัยส าคัญ โดยผู้ที่จอดแล้วจรจะซื้อสินค้าเป็นประจ า
มากกว่าผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทอ่ืน สอดคล้องกับสมมติฐานการวิจัยข้อที่ 1 คือ พฤติกรรมการ
ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตที่แตกต่างกันส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนและพฤติกรรมการซื้อสินค้าท่ีแตกต่างกัน 

 5.1.3 สรุปปัจจัยที่มีผลในการสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง 
และการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต 

 ปัจจัยที่มีผลในการสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง และการซื้อสินค้า
ในไฮเปอร์มาร์เก็ต พบว่า เพศหญิงและการเป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือนเป็นปัจจัยที่มีผลในการ
สนับสนุนการเดินทาง และการซื้อสินค้า โดยผู้ใช้งานเพศหญิงและสมาชิกที่จอดรถรายเดือน มีความถี่
การเดินทางและการซื้อมากกว่า ในขณะที่ สมาชิกระบบขนส่งมวลชน จ านวนรถยนต์ที่ครอบครอง 
และผู้ที่จอดแล้วจร เป็นปัจจัยส่งเสริมเฉพาะความถี่การเดินทาง ในขณะที่ความถี่การใช้งานพ้ืนที่จอด
แล้วจร เป็นปัจจัยที่ส่งเสริมเฉพาะความถ่ีการซื้อสินค้า ส่วนปัจจัยจ านวนผู้พักอาศัยในครอบครัว เป็น
ปัจจัยที่ส่งเสริมเฉพาะมูลค่าการซื้อสินค้า สอดคล้องกับสมมติฐานการวิจัยข้อที่ 2 คือ พฤติกรรมการ
ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจร คุณลักษณะของผู้ใช้ มีผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนและ
พฤติกรรมการซื้อสินค้าของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 
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5.2 ข้อค้นพบ  

 จากการศึกษามีข้อค้นพบส าคัญ 3 ประการ ได้แก้ 1. กลุ่มเป้าหมายในการสนับสนุนการใช้
พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 2. ทัศนคติเกี่ยวกับระยะห่างกับสถานีกับการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งมวลชน และ 3. การครอบครองรถมีผลต่อความถ่ีการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน อธิบายได้
ดังนี้ 

 1. กลุ่มเป้าหมายในการสนับสนุนการใช้พื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 

 จากการวิจัยค้นพบว่าผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตเป็นประจ า (ใช้พ้ืนที่จอด
แล้วจรมากกว่า 3 วัน/สัปดาห์) ถือเป็นกลุ่มที่ควรสนับสนุน เพราะเป็นกลุ่มที่สนับสนุนระบบขนส่ง
มวลชนระบบราง และความถี่การใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเป็นปัจจัยที่มีผลต่อ
ความถี่การซื้อสินค้าท่ีเพ่ิมข้ึนอย่างมีนัยส าคัญอีกด้วย โดยผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต
เป็นประจ ามีลักษณะส าคัญ ดังนี้ 

1) ผู้ที่จอดแล้วจรเป็นประจ า (Regular Park and Ride user) 

 ผู้ที่จอดแล้วจรเป็นประจ า เป็นกลุ่มที่มีความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชนระบบรางสูงสุด และเป็นปัจจัยที่มีผลต่อความถี่การเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งมวลชน มากกว่าครึ่งของผู้ที่จอดแล้วจรเป็นประจ าเป็นเพศหญิง มีอาชีพ
พนักงาน เป็นผู้มีรายได้สูง โดย 1 ใน 2 ของผู้ที่จอดแล้วจรเป็นประจ าเป็น
สมาชิกที่จอดรถรายเดือน และร้อยละ 80 ที่จอดแล้วจรเป็นประจ าเป็นสมาชิก
ระบบขนส่งมวลชน ลักษณะครัวเรือนของผู้ที่จอดแล้วจรเป็นประจ ามีสมาชิกอยู่
อาศัยหลายคน และมีรถยนต์หลายคัน ท าให้มีค่าเฉลี่ย จ านวนคนที่พักอาศัย
เท่ากับ 2.6 จ านวนรถยนต์ที่มีเท่ากับ 1.5 จ านวนคนมีงานท าในครอบครัว
เท่ากับ 1.8 อีกทั้งร้อยละ 50 ของผู้ที่จอดแล้วจรเป็นประจ ามีอัตราการใช้
รถยนต์ต่อคนท างานในครอบครัวมากกว่าหรือเท่ากับ 1:1 และการเป็นสมาชิกที่
จอดรถรายเดือนมีผลต่อความถี่การเดินทางและความถี่การซื้อสินค้าท่ีเพ่ิมขึ้น 

2) ผู้ที่จอดแล้วรับส่งเป็นประจ า (Regular Park and Pick up- Drop off 
user) 

 ผู้ที่จอดแล้วรับส่งเป็นประจ า เป็นกลุ่มที่มีมูลค่าการซื้อสินค้ามากกว่า
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทอ่ืน ใช้เวลาจอดรถในไฮเปอร์มาร์เก็ตน้อย และ
ผู้ที่เดินทางกับผู้ที่จอดแล้วรับส่งยังเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนอีกด้วย โดย
มากกว่าร้อยละ 65 เป็นเพศหญิง ส่วนใหญ่มีอาชีพพนักงานที่มีรายได้สูง และ
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เป็นสมาชิกของไฮเปอร์มาร์เก็ต และลักษณะเป็นครอบครัวใหญ่ที่มีรถยนต์คัน
เดียว ท าให้มีค่าเฉลี่ยจ านวนคนที่พักอาศัยเท่ากับ 3.5 จ านวนรถยนต์ที่มีเท่ากับ 
1.5 จ านวนคนมีงานท าในครอบครัวเท่ากับ 2.5 โดยร้อยละ 30 ของผู้ที่จอดแล้ว
รับส่งเป็นประจ ามีอัตราการใช้รถยนต์ต่อคนท างานในครอบครัวมากกว่าหรือ
เท่ากับ 1:1 นอกจากนี้จ านวนคนที่พักอาศัยมีผลต่อมูลค่าการซื้อสินค้าท่ีเพ่ิมขึ้น 

3) ผู้ที่จอดแล้วซื้อเป็นประจ า (Regular Park and Shop user) 

 ผู้ที่จอดแล้วซื้อเป็นประจ า เป็นกลุ่มที่เข้ามาซื้อสินค้าประจ า มากกว่าร้อย
ละ 85 เป็นเพศหญิง ส่วนใหญ่มีอาชีพพนักงาน เป็นผู้มีรายได้ปานกลาง และ
มากกว่าร้อยละ 70 เป็นสมาชิกของไฮเปอร์มาร์เก็ต ค่าเฉลี่ย จ านวนคนที่พัก
อาศัยเท่ากับ 2.5 จ านวนรถยนต์ที่มีเท่ากับ 1.3 จ านวนคนมีงานท าในครอบครัว
เท่ากับ 2.0 โดยร้อยละ 35 ของผู้ที่จอดแล้วซื้อเป็นประจ ามีอัตราการใช้รถยนต์
ต่อคนท างานในครอบครัวมากกว่าหรือเท่ากับ 1:1 

 2. ทัศนคติเกี่ยวกับระยะห่างกับสถานีกับการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน  

 ผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ส่วนใหญ่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน เพราะ
พ้ืนที่จอดแล้วจรอยู่ติดกับสถานี และมีทัศนคติของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเกี่ยวกับระยะห่าง พบว่า 
ระยะห่างระหว่างพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตกับสถานีไม่ควรเกิน 107 เมตร เพราะผู้ใช้พ้ืนที่
จอดแล้วจรไม่ต้องการเสียเวลาเปลี่ยนรูปแบบการสัญจร และไม่ต้องการเดินไกล โดยสอดคล้องกับอร
อนงค์ กฤตยาเกียรณ์ (2545) ส่วนมากผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรมีความต้องการให้พ้ืนที่จอดแล้วจรอยู่
ใกล้สถานีและอยู่ใกล้กับเส้นทางสัญจรหลักโดยใช้ระยะเวลาเดินทางประมาณ 5-10 นาที 

 3. การครอบครองรถมีผลต่อความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 

 จ านวนรถยนต์ที่ครอบครองของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรที่เพ่ิมขึ้น 1 คัน มีผลต่อความถี่การ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน ที่เพ่ิมข้ึนร้อยละ 25 ซึ่งขัดแย้งกับการศึกษาของ ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ 
(2548) ที่กล่าวว่า ครอบครัวที่มีรถยนต์อย่างน้อย 1 คัน จะมีการใช้ระบบขนส่งมวลชนลดลงเหลือ 
ร้อยละ 15 เพราะเป็นการศึกษาเกี่ยวกับพฤติกรรมของผู้ใช้ระบบขนส่งมวลชน ที่มีการตัดสินใจไม่
เหมือนกับผู้ใช้งานพื้นที่จอดแล้วจร ซึ่งมีบริบทไม่เหมือนกัน เพราะคนที่ใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทาง
ไม่มีรถยนต์ส่วนตัว ต่างกับผู้ที่จอดแล้วจรที่มีการใช้รถยนต์เพ่ือเดินทางเป็นประจ า โดยเฉพาะผู้ที่เป็น
สมาชิกที่จอดรถรายเดือนที่มีค่าเฉลี่ยจ านวนรถยนต์ในครอบครองที่สูง แสดงให้เห็นว่าผู้ที่เป็นสมาชิก
ที่จอดรถรายเดือนที่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนเป็นประจ า มีอัตราการใช้รถยนต์ต่อคนท างานใน
ครอบครัวมากกว่าหรือเท่ากับ 1:1 มากกว่าผู้ใช้งานประเภทอ่ืน ในขณะที่ผู้ที่จอดเพ่ือรับส่งมักจะเป็น
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ครัวเรือนที่มีการใช้รถร่วมกัน และขับรถมาส่งสมาชิกในครอบครัวที่เดินทางไปท างานหรือเรียน
หนังสือด้วยระบบขนส่งมวลชน 

 

5.3 ข้อเสนอแนะ  

 พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต สามารถสนับสนุนระบบขนส่งมวลชนระบบรางและ
ไฮเปอร์มาร์เก็ตที่ให้บริการพื้นที่จอดแล้วจร ถือเป็นทางเลือกในการพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรเพ่ือรองรับ
การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนระบบรางได้เป็นอย่างดี ทั้งนี้ ในปัจจุบันการพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรใน
ประเทศไทยจะเป็นพ้ืนที่จอดแล้วจรเพ่ือรองรับการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบรางเฉพาะ 
(Exclusive Park and Ride) อย่างไรก็ดี การพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตถือเป็นอีก
หนึ่งทางเลือกในการพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจร ผลจากการศึกษาครั้งนี้จึงน าไปสู่ข้อเสนอแนะที่เป็น
ประโยชน์ต่อแนวทางการพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจร ดังต่อไปนี้ 

 1. นโยบายการพัฒนาพื้นที่จอดแล้วจรเพื่อสนับสนุนเมือง 

 การพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่จะเป็นการพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรเพ่ือรองรับการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบรางเฉพาะ ท าให้ต้องเสียพื้นท่ีและค่าใช้จ่ายเพ่ือพัฒนาพ้ืนที่จอด
แล้วจรที่สูง ดังนั้นการพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาเก็ตจึงถือเป็นอีกหนึ่งทางเลือกที่ควร
สนับสนุน เพราะภาครัฐไม่จ าเป็นต้องลงทุนและเสียพ้ืนที่ที่มีศักยภาพ และไฮเปอร์มาร์เก็ตก็ได้
ผลประโยชน์จากการให้บริการ โดยมีข้อเสนอแนะ การพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต 
ควรจัดในเขตพ้ืนที่อยู่อาศัยชานเมือง และเป็นพ้ืนที่อยู่อาศัยแนวราบที่มีความหนาแน่นประชากรสูง 
เพราะผู้ที่จอดแล้วจรส่วนใหญ่เป็นผู้มีรายได้สูงที่อาศัยอยู่บ้านเดี่ยว นอกจากนี้จ านวนรถยนต์ผู้ที่จอด
แล้วจรมักจะมีรถยนต์หลายคัน และการมีรถยนต์ที่ครอบครองเพ่ิมขึ้นของยังส่งผลต่อความถี่เดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนเพ่ิมขึ้น เพราะผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรเดินทางด้วยรถยนต์เป็นประจ า และ
ระยะห่างจากไฮเปอร์มาร์เก็ตกับสถานีนั้นไม่ควรอยู่ห่างกันมาก ดังนั้นไฮเปอร์มาร์เก็ตที่อยู่ใกล้หรือติด
กับสถานีระบบขนส่งมวลนชนที่อยู่ในเขตพ้ืนที่พักอาศัยชานเมือง ควรได้รับการสนับสนุน ให้มีพ้ืนที่
จอดแล้วจรเพ่ือลดจ านวนรถยนต์เข้าเมืองได้อย่างมีประสิทธิภาพ และเพ่ิมจ านวนที่จอดรถให้กับเมือง 

 2. นโยบายการพัฒนาพื้นที่จอดแล้วจรเพื่อสนับสนุนระบบขนส่งมวลชนระบบราง  

 จากผลการศึกษาที่พบว่า การเป็นสมาชิกระบบขนส่งมวลชน และการเป็นสมาชิกระบบขนส่ง
มวลชนส่งผลต่อความถี่การเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนที่เพ่ิมขึ้น ดันนั้นการพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้ว
จรเพื่อสนับสนุนผู้เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบรางจึงเป็นสิ่งส าคัญ โดยมีข้อเสนอแนะดังนี้ 
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  1) นโยบายระบบสมาชิกที่จอดรถรายเดือน  

 ผู้ ให้บริการระบบขนส่งมวลชนควรมีนโยบาย หรือขอความร่วมมือ
กับไฮเปอร์มาร์เก็ตที่สามารถพัฒนาพ้ืนที่จอดแล้วจรในอนาคตได้ เพ่ือจัดท า
ระบบสมาชิกที่จอดรถรายเดือน เพราะ ผู้ที่เป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน ส่วน
ใหญ่ใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทางเป็นประจ า ที่สนับสนุนการเดินทางด้วยระบบ
ขนส่งมวลชน อีกทั้งการเป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน มีผลกับความถี่การซื้อ
สินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ตอีกด้วย ดังนั้นผู้ให้บริการระบบขนส่งมวลชนควรจัดท า
นโยบายหรือหาแนวทางร่วมกับไฮเปอร์มาร์เก็ต เพ่ือจัดท าสิ่งอ านวยความสะดวก 
หรือแรงจูงใจให้ผู้ที่จอดแล้วจรเป็นสมาชิกที่จอดรถรายเดือน  

  2) นโยบายการจัดโปรโมชั่นส าหรับผู้เป็นสมาชิกระบบขนส่งมวลชน 

 ผู้ให้บริการระบบขนส่งมวลชนควรมีนโยบายที่เป็นแรงจูงใจให้เป็นสมาชิก
ระบบขนส่งมวลชน เพราะผู้ที่เป็นสมาชิกส่วนใหญ่ใช้ระบบขนส่งมวลชนเดินทาง
ไปท างาน และมีความถี่การเดินทางมากกว่าผู้ที่ไม่ได้เป็นสมาชิก 

 3. นโยบายการพัฒนาพื้นที่จอดแล้วจรเพื่อสนับสนุนไฮเปอร์มาร์เก็ต 

 ผู้ให้บริการที่จอดรถต้องได้รับประโยชน์จากการให้บริการเป็นพ้ืนที่จอดแล้วจร โดยเฉพาะผู้
ให้บริการที่เป็นภาคเอกชน การสร้างผลประโยชน์ร่วมกับผู้ให้บริการระบบขนส่งมวลชนย่อมสร้าง
แรงจูงใจในการเข้าร่วมพัฒนาเป็นพื้นที่จอดแล้วจร จึงมีข้อเสนอแนะดังนี้ 

  1) นโยบายการพัฒนาที่จอดรถส าหรับสุภาพสตรี (Lady parking)  

 เพศหญิงมีความถี่การซื้อสินค้ามากกว่าเพศชาย โดยมากกว่าร้อยละ 60 
ของผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรเป็นเพศหญิงและมักจะใช้งานที่จอดรถ 3-5 วัน/
สัปดาห์ ดังนั้นไฮเปอร์มาร์เก็ตท่ีให้บริการพื้นที่จอดแล้วจร ควรมีการจัดสรรพ้ืนที่
จอดรถส าหรับสุภาพสตรี เพ่ือความสะดวกของผู้ใช้งานและการจอดรถในพ้ืนที่
จอดแล้วจร เพราะเป็นกลุ่มที่มีพฤติกรรมการซื้อสินค้ามากกว่าเพศชาย 

  2) นโยบายพื้นที่ส าหรับรอรับส่งคนที่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน  

 ผู้ใช้งานพ้ืนทีจ่อดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ไม่ได้มีแค่ผู้ที่จอดแล้วจรอย่าง
เดียว แต่ยังมีผู้ที่จอดแล้วรับส่งอีกด้วย โดยมีสัดส่วนใกล้เคียงกับผู้ที่จอดแล้วจร 
จึงควรมีการจัดสรรพ้ืนที่รับรองผู้ที่จอดแล้วรับส่ง เพราะเป็นกลุ่มที่มีค่าเฉลี่ยการ
ซื้อสินค้า/ครั้ง มากกว่าผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร และใช้เวลาจอดรถน้อยกว่า
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรประเภทอ่ืน 
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  3) นโยบายการตั้งราคาที่จอดรถ 

 นโยบายการคิดราคาท่ีจอดรถท่ีให้จอดรถฟรี 3 ชั่วโมงแรก และรูปแบบการ
คิดราคา ถือเป็นสิ่งส าคัญที่เป็นแรงจูงใจให้เข้ามาใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร 
โดยเฉพาะผู้ที่จอดแล้วรับส่ง เลือกที่จะใช้ไฮเปอร์มาร์เก็ต เป็นสถานที่รับส่งคน
ที่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน เพราะใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรไม่นานท าให้ไม่
เสียค่าจอดรถ โดยระยะเวลาจอดรถเฉลี่ยของผู้ที่จอดแล้วรับส่งเท่ากับ 1 ชั่วโมง 
15 นาที ดังนั้นการที่พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตอยู่ติดกับสถานี และ
การมีสิ่งอ านวยความสะดวกที่ดี ท าให้มีความสะดวกต่อการรอรับส่ง ดังนั้น 
นโยบายการคิดราคาที่จอดรถที่ให้จอดรถฟรี 3 ชั่วโมงแรก และรูปแบบการคิด
ราคาจึงเป็นสิ่งส าคัญ ที่ส่งผลให้ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร สามารถรอรับส่งคนที่
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน เดินซื้อสินค้า นั่งพักผ่อน และทานอาหาร ที่
สร้างผลประโยชน์ให้ไฮเปอร์มาร์เก็ตที่ให้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจร 

4) นโยบายการจัดสรรพื้นที่และติดตั้งระบบจอดแล้วจร 

 ไฮเปอร์มาร์เก็ตที่ให้บริการพ้ืนที่จอดแล้วจร อาจจะแบ่งแยกพ้ืนที่จอดรถ
และระบบการคิดราคาการใช้พ้ืนที่จอดรถในไฮเปอร์มาร์เก็ตให้ชัดเจน เพ่ือแยก
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต และแบ่งพ้ืนที่ให้ผู้ใช้งานจอดแล้ว
จรเข้ามาใช้งานสะดวก เพราะผู้ที่จอดแล้วจรเป็นกลุ่มที่มีความถี่การซื้อสินค้า
มากกว่าผู้ใช้งานประเภทอ่ืน แต่ในปัจจุบันไฮเปอร์มาร์เก็ตที่ให้บริการพ้ืนที่จอด
แล้วจร ยังไม่มีระบบแยกผู้ใช้งาน จึงมีรูปแบบการใช้พื้นที่จอดแล้วจรผสมกัน  

 

5.4 งานวิจัยในอนาคต 

 งานวิจัยพฤติกรรมการใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ต ในการสนับสนุนการเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชนระบบราง ท าให้ทราบถึง พฤติกรรมการพ้ืนที่จอดแล้วจร พฤติกรรมการ
เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน และพฤติกรรมการซื้อสินค้า ซึ่งเป็นรูปแบบของพฤติกรรมและ
ทัศนคติของผู้ใช้พ้ืนที่จอดแล้วจรทั้งสิ้น ทั้งนี้ผู้วิจัยได้เห็นประเด็นที่น่าสนใจในการศึกษาเพ่ิมเติม เช่น 
การศึกษาเชิงกายภาพของพ้ืนที่จอดแล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตที่มีผลต่อการติดสินใจใช้พ้ืนที่จอดแล้ว
จรเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน รูปแบบการบริหารจัดการและนโยบายของพ้ืนที่จอดแล้วจรของ
ไฮเปอร์มาร์เก็ตเพ่ือสนับสนุนการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน เป็นต้น เพ่ือให้การศึกษาพ้ืนที่จอด
แล้วจรของไฮเปอร์มาร์เก็ตมีความครอบคลุมและสมบูรณ์มากขึ้น 
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ภาคผนวก ก 
ตัวอย่างแบบสอบถาม 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

100 

 
 

 

  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

101 

ภาคผนวก ข 
ข้อมูลการตอบแบบสอบถาม 

1. ข้อมูลลักษณะของผู้ใช้งานของผู้ใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

 

คุณลักษณะของผู้ใช้งาน 
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร 

จ านวน ร้อยละ 

เพศ 
ชาย 106 35.57 
หญิง 192 64.43 

รวม 298 100.00 

อาชีพ 

ราชการ 19 6.38 

พนักงาน 168 56.38 

นักศึกษา 43 14.43 
ธุรกิจส่วนตัว 47 15.77 

อ่ืนๆ 21 7.05 

รวม 298 100.00 

สมาชิกท่ีจอด
รถรายเดือน 

เป็นสมาชิกจอดรถรายเดือน 52 17.45 

ไม่เป็นสมาชิกจอดรถรายเดือน 246 82.55 

รวม 298 100.00 

สมาชิกบัตร 
Rabbit 

เป็นสมาชิกบัตร Rabbit 157 52.68 

ไม่เป็นสมาชิกบัตร Rabbit 141 47.32 
รวม 298 100.00 

สมาชิกบัตร 
Lotus 

เป็นสมาชิกบัตร Lotus 178 59.73 

ไม่เป็นสมาชิกบัตร Lotus 120 40.27 
รวม 298 100.00 

รายได้ 

รายได้น้อย (น้อยกว่า 10,000 บาท/เดือน) 43 14.43 

รายได้ปานกลาง (10,000-20,000 บาท/เดือน) 123 41.28 
รายได้สูง (มากกว่า 20,000 บาท/เดือน) 132 44.30 

รวม 298 100.00 
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คุณลักษณะของผู้ใช้งาน 
ผู้ใช้งานพ้ืนที่จอดแล้วจร 

จ านวน ร้อยละ 

ประเภทที่อยู่
อาศัย 

บ้านเดี่ยว 165 55.37 

อาคารชุด 133 44.63 

รวม 298 100.00 
ค่าเฉลี่ย จ านวนรถยนต์ที่มี 1.35 
  Std. Deviation 0.690 
ค่าเฉลี่ย จ านวนคนในที่พักอาศัย 2.91 
  Std. Deviation 1.866 

ค่าเฉลี่ย จ านวนคนมีงานท าในครอบครัว 2.04 
  Std. Deviation 1.257 

ค่าเฉลี่ยจ านวนคนที่เดินทางด้วย BTS 3 วันขึ้นไป 1.14 
  Std. Deviation 0.774 

 
2. คุณลักษณะของผู้ใช้เปรียบเทียบผู้เป็นสมาชิกรายเดือนและไม่เป็นสมาชิกรายเดือน 

คุณลักษณะของผู้ใช้งาน 
สมาชิกจอดรถราย

เดือน 
ไม่เป็นสมาชิกจอด

รถรายเดือน 
รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 

เพศ 
ชาย 23 44.23 83 33.74 35.57 
หญิง 29 55.77 163 66.26 64.43 

รวม 52 100.00 246 100.00 100.00 

อาชีพ 

ราชการ 2 3.85 17 6.91 6.38 

พนักงาน 41 78.85 127 51.63 56.38 

นักศึกษา 2 3.85 41 16.67 14.43 
ธุรกิจส่วนตัว 6 11.54 41 16.67 15.77 

อ่ืนๆ 1 1.92 20 8.13 7.05 

รวม 52 100.00 246 100.00 100.00 

สมาชิก
บัตร 

Rabbit 

เป็นสมาชิกบัตร Rabbit 49 94.23 108 43.90 52.68 

ไม่เป็นสมาชิกบัตร Rabbit 3 5.77 138 56.10 47.32 

รวม 52 100.00 246 100.00 100.00 
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คุณลักษณะของผู้ใช้งาน 
สมาชิกจอดรถราย

เดือน 
ไม่เป็นสมาชิกจอด

รถรายเดือน 
รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 

สมาชิก
บัตร 

Lotus 

เป็นสมาชิกบัตร Lotus 37 71.15 141 57.32 59.73 

ไม่เป็นสมาชิกบัตร Lotus 15 28.85 105 42.68 40.27 
รวม 52 100.00 246 100.00 100.00 

รายได้ 

รายได้น้อย (น้อยกว่า 
10,000 บาท/เดือน) 

3 5.77 40 16.26 
14.43 

รายได้ปานกลาง (10,000-
20,000 บาท/เดือน) 

8 15.38 115 46.75 
41.28 

รายได้สูง (มากกว่า 20,000 
บาท/เดือน) 

41 78.85 91 36.99 
44.30 

รวม 52 100.00 246 100.00 100.00 

ค่าเฉลี่ย จ านวนรถยนต์ที่มี 1.56 1.30 1.35 
  Std. Deviation 0.998 0.598 0.69 

ค่าเฉลี่ย จ านวนคนในที่พักอาศัย 2.62 2.97 2.91 
  Std. Deviation 1.647 1.907 1.87 

ค่าเฉลี่ย จ านวนคนมีงานท าใน
ครอบครัว 

1.75 2.10 
2.04 

  Std. Deviation 0.711 1.338 1.26 
ค่าเฉลี่ยจ านวนคนที่เดินทางด้วย BTS 
3 วันขึ้นไป 

1.33 1.10 
1.14 

  Std. Deviation 0.513 0.814 0.77 

 

3. คุณลักษณะของผู้ใช้จ าแนกตามพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

คุณลักษณะของผู้ใช้งาน 
ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดเพ่ือรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 

เพ
ศ 

ชาย 47 38.52 37 35.24 22 30.99 35.57 

หญิง 75 61.48 68 64.76 49 69.01 64.43 

รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 
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คุณลักษณะของผู้ใช้งาน 
ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดเพ่ือรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 
อา

ชีพ
 

ราชการ 8 6.56 6 5.71 5 7.04 6.38 

พนักงาน 79 64.75 55 52.38 34 47.89 56.38 

นักศึกษา 17 13.93 18 17.14 8 11.27 14.43 
ธุรกิจส่วนตัว 15 12.30 20 19.05 12 16.90 15.77 

อ่ืนๆ 3 2.46 6 5.71 12 16.90 7.05 

รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 

รา
ยไ

ด้ 

รายได้น้อย 
(น้อยกว่า 
10,000 บาท/
เดือน) 

17 13.93 16 15.24 10 14.08 14.43 

รายได้ปานกลาง 
(10,000-20,000 
บาท/เดือน) 

36 29.51 47 44.76 40 56.34 41.28 

รายได้สูง 
(มากกว่า 
20,000 บาท/
เดือน) 

69 56.56 42 40.00 21 29.58 44.30 

รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 

ปร
ะเ

ภท
ที่อ

ยู่

อา
ศัย

 บ้านเดี่ยว 72 59.02 59 56.19 34 47.89 55.37 

อาคารชุด 50 40.98 46 43.81 37 52.11 44.63 

รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 
ค่าเฉลี่ย จ านวนรถยนต์ที่
มี 

1.39 1.32 1.30 1.35 

  Std. Deviation 0.777 0.686 0.518 0.690 

ค่าเฉลี่ย จ านวนคนในที่
พักอาศัย 

2.56 3.36 2.85 2.91 

  Std. Deviation 1.662 2.135 1.644 1.866 
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คุณลักษณะของผู้ใช้งาน 
ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดเพ่ือรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 
ค่าเฉลี่ย จ านวนคนมีงาน
ท าในครอบครัว 

1.72 2.46 1.97 2.04 

  Std. Deviation 1.023 1.513 1.028 1.257 
ค่าเฉลี่ยจ านวนคนที่
เดินทางด้วย BTS 3 วัน
ขึ้นไป 

1.34 1.05 0.94 1.14 

  Std. Deviation 0.584 0.881 0.826 0.774 

 

4. พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรจ าแนกตามพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

พฤติกรรมการใช้พื้นที่
จอดแล้วจร 

ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 

คว
าม

ถี่ก
าร

ใช
้งา

นท
ี่จอ

ด 

น้อยกว่า 1 ครั้ง/
สัปดาห์ 

17 13.93 39 37.14 22 30.99 26.17 

1-2วัน (วันเสาร์-
อาทิตย์) 

11 9.02 13 12.38 35 49.30 19.80 

3-5วัน (วัน
จันทร์-ศุกร์) 

72 59.02 46 43.81 11 15.49 43.29 

ทุกวัน 22 18.03 7 6.67 3 4.23 10.74 

รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 

ระ
ยะ

เวล
าท

ี่จอ
ดร

ถ 

น้อยกว่า 1 
ชั่วโมง 

6 4.92 38 36.19 6 8.45 16.78 

1-2 ชั่วโมง 27 22.13 34 32.38 32 45.07 31.21 

2-3 ชั่วโมง 18 14.75 28 26.67 29 40.85 25.17 

มากกว่า 3 
ชั่วโมง 

71 58.20 5 4.76 4 5.63 26.85 

รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 
ค่าเฉลี่ย 343.81 76.95 99.58 191.59 

Std. Deviation 243.099 69.936 70.532 207.73 
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พฤติกรรมการใช้พื้นที่
จอดแล้วจร 

ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 
ช่ว

งเว
ลา

ที่เ
ข้า

มา
จอ

ด 

ช่วงเช้า 06.00-
9.00น. 

61 50.00 11 10.48 5 7.04 25.84 

ช่วงสาย 9.00-
12.00น. 

10 8.20 6 5.71 4 5.63 6.71 

ช่วงกลางวัน 
12.00-13.00น. 

15 12.30 10 9.52 14 19.72 13.09 

ช่วงบ่าย 13.01-
16.00 น. 

12 9.84 10 9.52 18 25.35 13.42 

ช่วงเย็น ตั้งแต่ 
16.00น.ขึ้นไป 

24 19.67 68 64.76 30 42.25 40.94 

รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 

 

5.ทัศนคติการใช้พื้นที่จอดแล้วจรจ าแนกตามพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

ผู้ที่จอด
แล้วจร 

ผู้ที่จอดเพ่ือ
รับส่ง 

ผู้ที่จอด
แล้วซื้อ 

รวม 

ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย 

ทัศ
นค

ิกา
รใ

ช้พ
ื้นท

ี่จอ
ดแ

ล้ว
จร

 

ใกล้บ้าน 3.88 3.87 4.06 3.89 

ใกล้ทางด่วน 3.12 3.32 2.89 3.17 

ใกล้สถานี BTS 4.65 4.54 4.52 4.58 

ราคาที่จอดรถ 3.71 3.89 4.16 3.89 

การมีท่ีจอดรถฟรี 3 ชั่วโมงแรก 3.90 4.60 4.71 4.37 
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6. พฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนจ าแนกตามพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

พฤติกรรมการใช้พื้นที่
จอดแล้วจร 

ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 

วัต
ถุป

ระ
สง

ค์ก
าร

เด
ินท

าง

ด้ว
ยร

ะบ
บข

นส
่งม

วล
ชน

 ท างาน 93 76.23 28 26.67 24 33.80 48.66 

ศึกษา 10 8.20 13 12.38 4 5.63 9.06 
ท่องเที่ยว 15 12.30 37 35.24 24 33.80 25.50 

อ่ืนๆ 4 3.28 27 25.71 19 26.76 16.78 
รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 

คว
าม

ถี่ก
าร

เด
ินท

าง
ด้ว

ยร
ะบ

บข
นส

่ง

มว
ลช

น 

น้อยกว่า 1 
วัน/สัปดาห์ 

11 9.02 48 45.71 32 45.07 30.54 

1-2วัน (เสาร์-
อาทิตย์) 

18 14.75 20 19.05 15 21.13 17.79 

3-5วัน (วัน
ท างาน) 

73 59.84 34 32.38 19 26.76 42.28 

ทุกวัน 20 16.39 3 2.86 5 7.04 9.40 

รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 

ค่าเฉลี่ย จ านวนเปลี่ยน
รูปแบบการเดินทางไป

ท างาน 
2.13 1.54 1.59 1.80 

  
Std. 
Deviation 

0.852 0.694 0.785 0.830 

 

7. ทัศนคติการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนจ าแนกตามพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

พฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

ผู้ที่จอด
แล้วจร 

ผู้ที่จอดเพ่ือ
รับส่ง 

ผู้ที่จอดแล้ว
ซ้ือ 

รวม 

ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย ค่าเฉลี่ย 

ทัศ
นค

ิกา
ร

เด
ินท

าง
ด้ว

ย
ระ

บบ
ขน

ส่ง
มว

ลช
น 

ราคาถูก 3.35 3.41 3.67 3.44 

ใช้เวลาเดินทางลดลง 4.79 4.73 4.87 4.79 

สถานีอยู่ใกล้บ้าน 3.87 3.89 4.15 3.94 
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สถานีอยู่ใกล้ที่ท างาน 4.43 4.18 4.16 4.28 

 

8. ทัศนคติการใช้พื้นที่จอดแล้วจรเพื่อเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนจ าแนกตามพฤติกรรมการ
ใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

ทัศนคติการใช้พื้นที่
จอดแล้วจรเพื่อเดินทาง
ด้วยระบบขนส่งมวลชน 

ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดเพ่ือรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 

ใช้พื้นที่
จอดแล้ว
จรเพราะ
อยู่ติดกับ

สถานี 

ใช่ 70 57.38 51 48.571 43 60.56 50.15 

ไม่ใช่ 52 42.62 54 51.429 28 39.44 40.98 

รวม 
122 100.00 105 100.000 71 100.00 91.13 

ค่าเฉลี่ยระยะห่างที่
เหมาะสม 121.35 115.22 84.08 107.80 

Std. Deviation 225.510 204.852 169.534 197.188 

 

9. พฤติกรรมการซื้อสินค้าจ าแนกตามพฤติกรรมใช้พื้นที่จอดแล้วจร 

พฤติกรรมการใช้พื้นที่
จอดแล้วจร 

ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดเพ่ือรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 

คว
าม

ถี่ก
าร

ซื้อ
สิน

ค้า
 

น้อยกว่า 1 
ครั้ง/สัปดาห์ 

34 27.87 41 39.05 37 52.11 37.58 

1-2 วัน/สัปดาห์ 50 40.98 41 39.05 24 33.80 38.59 
3-4 วัน/สัปดาห์ 15 12.30 15 14.29 4 5.63 11.41 

5-6 วัน/สัปดาห์ 21 17.21 6 5.71 2 2.82 9.73 

ทุกวัน 2 1.64 2 1.90 4 5.63 2.68 
รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 

ระ
ยะ

เวล
า

ที่ซ
ื้อ

สิน
ค้า

 น้อยกว่า 30 
นาท ี 21 

17.21 
18 

17.14 
8 

11.27 15.77 
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พฤติกรรมการใช้พื้นที่
จอดแล้วจร 

ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดเพ่ือรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 
30นาที - 1 
ชั่วโมง  58 

47.54 
38 

36.19 
37 

52.11 44.63 

1 ชั่วโมง - 1 
ชั่วโมง 30 นาท ี 13 

10.66 
7 

6.67 
4 

5.63 8.05 

1 ชั่วโมง 30 
นาที - 2 ชั่วโมง 22 

18.03 
33 

31.43 
17 

23.94 24.16 

มากกว่า 2 
ชั่วโมง 8 

6.56 
9 

8.57 
5 

7.04 7.38 

รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 
ค่าเฉลี่ย 74.92 83.33 77.96 78.61 

Std. Deviation 39.595 43.537 37.783 40.651 

มูล
ค่า

กา
รซ

ื้อส
ินค

้าใ
นแ

ต่ล
ะค

รั้ง
 (บ

าท
) 

น้อยกว่า 500 
บาท 54 

44.26 
44 

41.90 
38 

53.52 45.64 

501 - 1,000 
บาท 40 

32.79 
41 

39.05 
26 

36.62 35.91 

1,001 - 1,500 
บาท 13 

10.66 
5 

4.76 
0 

0.00 6.04 

1,501 - 2,000 
บาท 13 

10.66 
10 

9.52 
5 

7.04 9.40 

มากกว่า 2,000 
บาท 2 

1.64 
5 

4.76 
2 

2.82 3.02 

รวม 122 100.00 105 100.00 71 100.00 100.00 

ค่าเฉลี่ย 895.49 951.43 786.62 889.26 
Std. Deviation 642.117 672.090 658.947 657.566 
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10. ทัศนคติการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์เก็ต 

ทัศนคติการใช้พื้นที่
จอดแล้วจรเพื่อซื้อ

สินค้า 

ผู้ที่จอดแล้วจร ผู้ที่จอดแล้วรับส่ง ผู้ที่จอดแล้วซื้อ รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ ร้อยละ 

ซื้อ
สิน

ค้า
เพ

รา
ะม

ีที่
จอ

ดร
ถ 

ใช่ 111 90.98 73 69.52 39 54.93 74.83 

ไม่ใช่ 11 9.02 32 30.48 32 45.07 25.17 

รวม 122 
100.0

0 
105 

100.0
0 

71 100.00 100.00 

ถ้า
ไม

่มีท
ี่จอ

ดจ
ะซ

ื้อ
สิน

ค้า
 

ใช่ 54 44.26 53 50.48 40 56.34 49.33 

ไม่ใช่ 68 55.74 52 49.52 31 43.66 50.67 

รวม 122 
100.0

0 
105 

100.0
0 

71 100.00 100.00 

ซื้อ
สิน

ค้า
 เพ

รา
ะ

ไฮ
เป

อร
์มา

ร์เก
็ตอ

ยู่ต
ิด

กับ
สถ

าน
ี 

ใช่ 62 50.82 56 53.33 48 67.61 55.70 

ไม่ใช่ 60 49.18 49 46.67 23 32.39 44.30 

รวม 122 
100.0

0 
105 

100.0
0 

71 100.00 100.00 

ค่าเฉลี่ยระยะห่างที่
เหมาะสม 

128.73 148.57 77.04 123.41 

Std. Deviation 207.072 335.586 139.513 
249.48

2 
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ภาคผนวก ข 
ข้อมูลการตอบแบบสอบถาม 

1. ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจร กับพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่ง
มวลชน 
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2. ปัจจัยที่ผลต่อพฤติกรรมการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน 
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3. ความสัมพันธ์ของพฤติกรรมการใช้พื้นที่จอดแล้วจรกับพฤติกรรมการซื้อสินค้าในไฮเปอร์มาร์
เก็ต 
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4. ปัจจัยที่มีผลต่อความถี่การซื้อสินค้า 
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5. ปัจจัยที่มีผลต่อมูลค่าการซื้อสินค้า 
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ประวัติผู้เขียนวิทยา นิพนธ์ 
 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 

 

นายปริวรรต แม้นศิริ เกิดเมื่อวันที่ 23 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2534 ที่จังหวัดร้อยเอ็ด ส าเร็จ
การศึกษาระดับมัธยมปลายจากโรงเรียนร้อยเอ็ดวิทยาลัย ในปี 2557 จบการศึกษาระดับปริญญา
ตรี สาขาวิชาสถาปัตยกรรมเมืองและชุมชน คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ ผังเมืองและนฤมิตศิลป์ 
มหาวิทยาลัยมหาสารคาม ในปี 2559 ได้เข้าศึกษาต่อในระดับบัณฑิตศึกษา หลักสูตรการวางแผน
ภาคและเมืองมหาบัณฑิต ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
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