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บทคั ดย่อ ภาษาไทย 

จักรพงค์ หาญสงคราม : ผลกระทบของคุณลักษณะของจุดจอดแล้วจรต่อพ้ืนที่อิทธิพลของ
จุดจอดแล้วจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  (Effects of Characteristics of  Park 
and Ride Facilities on Park and Ride Catchment Area In  Bangkok Metropolitan 
Area) อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: รศ. ดร. ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ{์, 98 หน้า. 

จุดจอดแล้วจร (Park and Ride) เป็นองค์ประกอบหนึ่งของระบบขนส่งมวลชนที่สามารถ
เพ่ิมประสิทธิภาพการเข้าถึงสถานีขนส่งมวลชนและช่วยให้ผู้ใช้รถยนต์เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางได้  
ท าให้สามารถลดระยะทางการใช้รถยนต์ซึ่งเป็นประโยชน์ต่อส่วนรวม การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ทราบถึงปัจจัยทางด้านคุณลักษณะของจุดจอดแล้วจรที่จะส่งผลต่อพ้ืนที่อิทธิพล (Catchment Area) 
ของจุดจอดแล้วจร โดยได้ท าการศึกษาการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรทั้งหมด  19 แห่งในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ใช้ค่าเปอร์เซนไทล์ที่ 85 ของระยะทางจากบ้านถึงจุดจอดแล้วจรของ
กลุ่มตัวอย่างของแต่ละสถานีแทนระยะรัศมีของพ้ืนที่อิทธิพลจุดจอดแล้วจร  โดยจากการวิเคราะห์
ความถดถอยพหุ ซึ่งพบว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อพ้ืนที่อิทธิพล ได้แก่ ความจุของจุดจอดแล้วจร ราคาที่จอด
รถ สิ่งอ านวยความสะดวกของจุดจอดแล้วจร ระยะห่างระหว่างสถานีของระบบขนส่งมวลชน และ
ระยะเวลาในการเดินทางจากจุดจอดแล้วจรถึงเขตศูนย์กลางธุรกิจ ลักษณะของพ้ืนที่อิทธิพลจะวางตัว
เป็นแนวไปตามเส้นทางของระบบขนส่งมวลชน เมื่อท าการตรวจสอบความแม่นย าของแบบจ าลองโดย
น าไปทดสอบกับพ้ืนที่อิทธิพลจริงของจุดจอดแล้วจรสถานีกรุงธนบุรีพบว่าค่าที่ได้น้อยกว่าความเป็น
จริง 5.26 กิโลเมตร มีความคลาดเคลื่อนร้อยละ 29.65 และน าไปท านายพื้นที่อิทธิพลของจุดจอดแล้ว
จรอีก 3 แห่งที่จะให้บริการในอนาคต ได้แก่ อาคารจอดแล้วจรสถานีหลักสอง อาคารจอดรถ
สถานีกลางบางซื่อ และจุดจอดแล้วจรสถานีส าโรง ซึ่งได้ค่ารัศมีของพ้ืนที่อิทธิพล 38.46 กิโลเมตร 
22.43 กิโลเมตร และ 26.31 กิโลเมตร ตามล าดับ จากการศึกษางานวิจัยนี้สามารถน าไปพิจารณาใน
การเลือกที่ตั้งและองค์ประกอบของจุดจอดแล้วจร และประยุกต์ใช้ในการคาดการณ์ปริมาณผู้ใช้จุด
จอดแล้วจรต่อไปในอนาคต อย่างไรก็ตามงานวิจัยนี้ยังมีข้อจ ากัดในเรื่องของจ านวนจุดจอดแล้วจรที่
น ามาวิเคราะห์ยังมีจ านวนน้อยและมีช่วงข้อมูลตัวอย่างของตัวแปรที่ แคบ ท าให้ไม่สามารถใช้
แบบจ าลองดังกล่าวกับส่วนต่อขยายได้ในบางเส้นทาง งานวิจัยต่อไปในอนาคตสามารถเพ่ิมจ านวน
ตัวอย่างเพ่ือเพ่ิมความถูกต้องและเพ่ิมขอบเขตการใช้แบบจ าลองให้มากขึ้นได้ 
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JAKRAPONG HANSONGKRAM: Effects of Characteristics of  Park and Ride 
Facilities on Park and Ride Catchment Area In  Bangkok Metropolitan Area. 
ADVISOR: ASSOC. PROF. SAKSITH CHALERMPONG, Ph.D. {, 98 pp. 

Park and Ride is an important component of transit systems that can improve 
access to transit stations and support mode shift, thus reducing car travel. The 
objective of this study is to understand how characteristics of park and ride facilities 
affect park and ride catchment area. Users of nineteen park and ride facilities of rail 
transit lines in Bangkok Metropolitan area were surveyed. The catchment area of each 
park and ride facility is defined as the sample’s 85th percentile of access distance from 
the user’s home origin to the facility. The multiple regression method was used to 
analyze the effects of characteristics of park and ride on the radius of the facility’s 
catchment area. Results show that characteristics with significant effects include 
capacity, parking fee, building type, distance adjacent stations and driving time to CBD. 
To test the model’s performance, we used the model to predict the catchment area 
of Krungthonburi park and ride facility, which was not included in our sample. The 
catchment radius was underestimated by 5.26 kilometer or 29.65%, compared to the 
survey results from a previous study. The model was also used to predict the 
catchment radii of three park and ride facilities in Bangkok, including Laksong, Bangsue 
and Samrong, and the results are 38.46, 22.43 and 26.31 kilometers, respectively. The 
results from this study can be used to support decisions to locate the site of future 
park and ride facilities, and predict the required capacity. However, the main limitation 
of the proposed model is due to the small sample size and the limited range of 
explanatory variables, which means that it cannot be applied with certain future park 
and ride with characteristics that are not within the relevant range. 
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 1 

บทที่ 1  
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 ตามโครงการแผนแม่บท การขนส่งมวลชนระบบรางในเขตกรุงเทพมหานคร และพ้ืนที่
ต่อเนื่อง จะก่อให้เกิดเส้นทางรถไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นเป็นระยะทาง 567.34 กิโลเมตร จากในปัจจุบันที่ มี
ระยะทาง 110.29 กิโลเมตร จุดจอดแล้วจรก็เป็นอีกส่วนประกอบหนึ่งที่จะช่วยส่งเสริมการใช้ระบบ
ขนส่งมวลชน และลดระยะเวลาและจ านวนของผู้ขับขี่ยานพาหนะเข้าสู่ใจกลางเมือง ซึ่งงานวิจัยใน
ปัจจุบันยังเน้นการวิจัยเกี่ยวกับความพึงพอใจของผู้ใช้บริการเป็นหลัก 

 ในปัจจุบันวิธีคาดการณ์จ านวนผู้ใช้จุดจอดแล้วจรท าโดยการใช้แบบส ารวจจากผู้ใช้ระบบ
ขนส่งมวลชน แล้วหาจ านวนผู้ใช้บริการที่มาจากการใช้จุดจอดแล้วจรเพื่อเทียบเป็นสัดส่วนของผู้ใช้จุด
จอดแล้วจรต่อจ านวนผู้โดยสารทั้งหมด หลังจากนั้นน าสัดส่วนที่ได้ไปคูณกับจ านวนผู้โดยสารที่ได้
คาดการณ์ในการด าเนินโครงการของระบบขนส่งมวลชนที่จะท าการก่อสร้าง ซึ่งก็จะสามารถได้
จ านวนผู้ต้องการใช้จุดจอดแล้วจรออกมา แต่ก็ยังไม่มีแนวทางหรือทฤษฎีที่รองรับวิธีการนี้ในประเทศ
ไทย งานวิจัยนี้จึงต้องการเปรียบเทียบวิธีการณ์คาดกาณ์จ านวนผู้โดยสารโดยใช้แบบจ าลองพ้ืนที่
อิทธิพล และเพ่ือเป็นแนวทางในการสร้างและพัฒนาจุดจอดแล้วจรต่อไปในอนาคตได้ 

1.2 จุดประสงค์ของงานวิจัย 

 1.2.1 เพ่ือทราบถึงปัจจัยทางด้านคุณลักษณะของจุดจอดแล้วจรที่จะส่งผลต่อขนาดพ้ืนที่
อิทธิพลของจุดจอดแล้วจร 

 1.2.2 ศึกษาพฤติกรรมและรูปแบบการใช้งานในปัจจุบันของจุดจอดแล้วจรในพ้ืนที่กรุงเทพ
มหาครและปริมณฑล 

 1.2.3 ศึกษาลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร 

1.3 ค าถามและสมมติฐานของงานวิจัย 

 1.3.1 ค าถามของงานวิจัย 

 - ระยะรัศมีของพ้ืนที่อิทธิพลจุดจอดแล้วจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีค่าเท่าใด 

 - ปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจร 

 - ปัจจัยและลักษณะเศรษฐกิจและสังคมท่ีส่งผลต่อการใช้จุดจอดแล้วจร 
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 1.3.2 สมมติฐานของงานวิจัย 

 จากค าถามของงานวิจัย สามารถตั้งสมมติฐานได้ดังนี้ 

 -  ระยะรัศมีของพ้ืนที่อิทธิพลจะเปลี่ยนแปลงตามลักษณะและองค์ประกอบของจุดจอด 

แล้วจร 

 - ปัจจัยที่ส่งผลต่อระยะรัศมีของพ้ืนที่อิทธิพล ได้แก่ ความจุ ระยะห่างจากเขตพ้ืนที่ศูนย์กลาง
เมือง (CBD) สิ่งก่อสร้างที่เพ่ิมความสะดวกในการใช้บริการ 

 - ปัจจัยและลักษณะเศรษฐกิจสังคมจะส่งผลต่อการใช้จุดจอดแล้วจร 

1.4 ขอบเขตงานวิจัย 

 งานวิจัยนี้มีพ้ืนที่ในงานวิจัยคือจุดจอดแล้วจร 19 แห่ง ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
เพ่ือเป็นตัวแทนของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จุดจอดแล้วจรของระบบขนส่งมวลชนทั้ง 3 ระบบ ได้แก่ 
รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (MRT) และระบบรถไฟฟ้าเชื่อม 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) ซึ่งผู้วิจัยท าการสัมภาษณ์และใช้แบบสอบถามเพ่ือเก็บ
ข้อมูลการเดินทางของผู้ใช้บริการในแต่ละจุด แยกออกมาเฉพาะผู้ใช้จุดจอดแล้วจรที่ ใช้ระบบ 
ขนส่งมวลชนเท่านั้น แล้วน าข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามมาวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและ
สังคม จุดเริ่มต้นและสิ้นสุดการเดินทาง ระยะทางที่ใช้เดินทางมายังจุดจอดแล้วจร  สร้างแบบจ าลอง
ของพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยเป็นการศึกษาผู้ที่ใช้งาน
อยู่ในปัจจุบันเท่านั้น 

1.5 ประโยชน์ของงานวิจัย 

 1.5.1 มีแบบจ าลองที่สามารถน าไปสร้างพ้ืนที่ อิทธิพลของจุดจอดแล้วจร ในเขตพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือคาดการณ์สถานที่และปริมาณที่จะสร้างจุดจอดแล้วจรในอนาคต
ในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 1.5.2 ทราบอุปทานของจุดจอดแล้วจรในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ในด้าน
องค์ประกอบจุดจอดแล้วจร สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ 

 1.5.3 ทราบถึงลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร  

1.6 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

 1.6.1 ศึกษาแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับประเด็นที่ศึกษา  
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 1.6.2 ศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องที่ผ่านมา เพ่ือก าหนดแนวทางและขอบเขตของ
งานวิจัย 

 1.6.3 ส ารวจข้อมูลปฐมภูมิในด้านองค์ประกอบของจุดจอดแล้วจรที่คาดว่าจะส่งผลต่อ  
อุปสงค์ อุปทาน และพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจร 

 1.6.4 ศึกษาข้อมูลที่ได้จากแบบส ารวจจุดจอดแล้วจรทั้ง 19 แห่ง 

 1.6.5 วิเคราะห์ข้อมูลที่ส ารวจและศึกษา ด้วยวิธีการวิเคราะห์การถดถอยพหุด้วยวิธีก าลังสอง
น้อยที่สุด (Multiple Regression Model) 

 1.6.6 เปรียบเทียบพ้ืนที่อิทธิพลที่ได้จากแบบจ าลองกับที่ได้จากการส ารวจข้อมูลในโครงการ
สาทรโมเดลทั้ง 19 แห่ง เพื่อเปรียบเทียบความแม่นย าของแบบจ าลอง 

 1.6.6 สรุปผลการศึกษาและจัดท าข้อเสนอแนะและแนวทางในการใช้ แบบจ าลองพ้ืนที่
อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
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บทที่ 2  
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 ความรู้พื้นฐานเกี่ยวกับจุดจอดแล้วจร 

 2.1.1 ความหมายของจุดจอดแล้วจร 

 จุดจอดแล้วจร หมายถึง ที่จอดรถยนต์ที่สร้างขึ้นเพ่ือเป็นศูนย์กลางเปลี่ยนรูปแบบการ
เดินทาง โดยให้ผู้เป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคลจอดรถไว้ในบริเวณที่จอดรถ แล้วเปลี่ยนไปใช้ระบบ
ขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืนในการเดินทางเข้าไปยังพ้ืนที่ใจกลางเมืองเพ่ือท ากิจกรรมต่างๆ ในระหว่าง
วัน จะมีการเก็บหรือไม่เก็บค่าใช้จ่ายก็ได้ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือลดปริมาณรถยนต์ที่วิ่งเข้าไปพ้ืนที่ใจ
กลางเมือง และส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน อรอณงค์ กฤตยาเกียรณ์ (2545) 

 Richard H. Pratt Katherine F. Turnbull, John E. (Jay) Evans (2004) จุดจอดแล้วจร
โดยทั่วไป มักจะพบในเมืองที่มีขนาดกลางถึงขนาดใหญ่ เพ่ือให้บริการในพ้ืนที่ชานเมืองส าหรับการ
เปลี่ยนการเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลหรือรถจักรยานไปสู่การใช้ระบบรถไฟฟ้าหรือรถโดยสาร
ประจ าทาง ซึ่งในจุดจอดแล้วจรมักจะประกอบด้วยสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆเพ่ิมเติม เช่น ระบบ
รักษาความปลอดภัย ระบบแสงสว่าง ร้านค้า เพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้จุดจอดแล้วจร  

 William Barclay (1997) จุดจอดแล้วจรเป็นสถานที่ส าหรับเปลี่ยนวิธีการเดินทาง จาก
รถยนต์ส่วนตัวไปใช้ระบบขนส่งมวลชน หรือจากรถยนต์ส่วนตัวที่เดินทางคนเดียว ( Single 
Occupant Vehicle, SOV) ไปใช้การรถยนต์ร่วมกับผู้โดยสารคนอ่ืน (High Occupant Vehicle, 
HOV) และพ้ืนที่ภายในบริเวณนั้นยังสามารถเพ่ิมองค์ประกอบอ่ืนๆเพ่ือส่งเสริมการใช้จุดจอดแล้วจร
ได้ เช่น ทางเดินเท้า ทางจักรยาน ระบบขนส่งมวลชนอื่นๆ ในพ้ืนที่โดยรอบอีกด้วย    

 Booz Allen Hamilton Mike Vincent (2007) จุดจอดแล้วจร คืออาคารจอดรถที่อยู่
ภายนอกเขตศูนย์กลางธุรกิจและมีระบบขนส่งมวลชนที่เชื่อมต่อระหว่างจุดจอดแล้วจรและเขต
ศูนย์กลางธุรกิจ โดยเป็นการใช้ข้อดีร่วมกันของการเดินทางด้วยรถยนต์และระบบขนส่งมวลชน  ในส
หราชอาณาจักร สหรัฐอเมริกาและแคนาดา จุดจอดแล้วจรมีบทบาทหลักในการเปลี่ยนการเดิน
ทางเข้าสู่เขตใจกลางเมือง 

 จากความหมายทั้งหมดสามารถกล่าวได้ว่า จุดจอดแล้วจร คือ สถานที่ส าหรับเปลี่ยนวิธีการ
เดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลหรือจักรยาน ไปสู่การใช้ระบบขนส่งมวลชน เพ่ือลดปริมาณรถยนต์ส่วน
บุคคลและเพ่ิมผู้ใช้บริการระบบขนส่งมวลชนที่เข้าสู่พ้ืนที่ใจกลางเมือง 
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 2.1.2 วัตถุประสงค์ 

 จตุพล รักดี (2550) กล่าวว่าการมีของจุดจอดแล้วจรเพ่ือให้ผู้รับบริการได้รับความ
สะดวกสบายในการเดินทางหลีกเลี่ยงจากปัญหาจราจรติดขัด ปัญหาที่จอดรถยนต์ในบริเวณใจกลาง
เมืองที่มีราคาแพง ลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ ถึงแม้ว่าระยะเวลาโดยรวมอาจจะเท่ากันหรือน้อย
กว่าการขับรถยนต์ รวมทั้งอาจไม่ได้รับความสะดวกสบายในการเดินทาง เช่น ระยะเวลาในการเดิน
เท้า ระยะเวลาในการรอรถ ความสะดวกในการเข้าถึง เปลี่ยนพาหนะ เป็นต้น ซึ่งอาจท าให้การ
เดินทางนั้นช้ากว่าการขับรถยนต์ ในการตัดสินใจเลือกสถานที่บริการจอดของผู้เดินทางนั้นจะอยู่บน
พ้ืนฐานของความสะดวกและระยะเวลาในการเปลี่ยนประเภทยานพาหนะเมื่อเทียบกับค่าใช้จ่ายใน
การขับรถยนต์ 

 Richard H. Pratt Katherine F. Turnbull, John E. (Jay) Evans (2004) ได้ให้จุดประสงค์
ในการสร้างจุดจอดแล้วจรไว้ดังต่อไปนี้   

 - เพ่ิมทางเลือกให้ผู้ขับข่ี ในการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง 

 - เพ่ิมพ้ืนที่เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะไปในพ้ืนที่อ่ืนๆเพ่ิมเติม 

 - เพ่ิมความสะดวกสบายให้กับผู้ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคล  

 - ลดระยะการเดินทางในการขับรถยนต์ส่วนตัว (VMT) และลดการปล่อยมลพิษ  

 - ลดปริมาณความต้องการที่จอดรถในเขตกลางเมืองลดลง สามารถน าพ้ืนที่ไปใช้ประโยชน์
อย่างอ่ืนที่มีมูลค่าสูงกว่าได้ 

 - ลดการสูญเสียที่เกิดจากไม่แน่นอนของที่จอดรถในบริเวณท่ีมีจุดจอดแล้วจร 

 จากทั้งหมดจุดประสงค์ของจุดจอดแล้วจรคือ เพ่ือเพ่ิมการใช้งานระบบขนส่งมวลชนในพ้ืนที่
อยู่อาศัยความหนาแน่นต่ า ซึ่งสร้างผลประโยชน์รองที่ตามมาคือการเพ่ิมปริมาณผู้โดยสารที่ใช้ระบบ
ขนส่งมวลชน  และเพ่ิมทางเลือกในการเดินทางของผู้เดินทาง  

 2.2.3 ประเภทของจุดจอดแล้วจร 

 Richard H. Pratt Katherine F. Turnbull, John E. (Jay) Evans (2004) ได้แบ่งประเภท
ของจุดจอดแล้วจร บนพ้ืนฐานของระบบขนส่งงมวลชนที่จุดจรแล้วจรนั้นให้บริการ แต่ก็ยังมีการแบ่ง
แบบอ่ืนๆ เช่น แบ่งตามพ้ืนที่การให้บริการ ตามสิ่งอ านวยความสะดวก เป็นต้น 

   1. Peripheral, Suburban and Remote Facilities. เป็นการแบ่งตามที่ตั้ งของจุดจอด 
แล้วจร 
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 Peripheral จะเป็นจุดจอดแล้วจรที่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ใกล้เขตกลางเมืองและจุดหมายในการ
เดินทางมากที่สุด เพ่ือลดการจราจรที่ติดขัดในเขตกลางเมือง สามารถเดินทางต่อได้ทั้งการ เดิน  
รถรับ-ส่ง หรือระบบขนส่งมวลชน  

 Suburban ตั้งอยู่ ในพ้ืนที่ชานเมืองใกล้กับเขตที่อยู่อาศัยหรือจุดเริ่มต้นการเดินทาง  
เพ่ือบริการส าหรับผู้ที่ต้องการเดินทางเข้าสู่ใจกลางเมือง โดยมักตั้งอยู่ตามเส้นทางสายหลักที่มุ่งเข้าสู่
ใจกลางเมือง 

 Remote มักตั้งในพ้ืนที่อยู่อาศัยที่มีความหนาแน่นน้อยมากๆ หรือในเมืองขนาดเล็ก มี
ระยะทางการเดินทางที่มากกว่าสองแบบแรก  

 2. Large Versus Small Facilities แบ่งตามขนาดของจุดจอดแล้วจร โดยถ้ามีพ้ืนที่จอดรถ
น้อยกว่า 200 คัน จัดให้เป็นขนาดเล็ก 200-1,000 คัน จัดเป็นขนาดกลาง และมากกว่า 1,000 คัน 
จัดเป็นขนาดใหญ่ ซึ่งขนาดของจุดจอดแล้วจรมักขึ้นกับปริมาณผู้เดินทางที่มาใช้ระบบขนส่งมวลชน
เป็นหลัก 

 3. Exclusive Versus Shared-Use Facilities แบ่งตามวัตถุประสงค์ของการใช้พ้ืนที่ คือ 
เป็นพ้ืนที่ส าหรับจุดจอดแล้วจรโดยเฉพาะ หรือ เป็นพ้ืนที่ ใช้ร่วมกับกิจกรรมอ่ืนด้วย เช่น 
ห้างสรรพสินค้า โรงเรียน วัด เป็นต้น 

 4. Pay Versus Free Park-and-Ride Facilities เป็นการแบ่งประเภทที่นิยมใช้ โดยแบบไม่
มีค่าใช้จ่ายมักใช้กับระบบขนส่งมวลชนขนาดใหญ่ แต่เมื่อมีความต้องการใช้ที่จอดรถเพ่ิมมากขึ้นก็จะ
จัดเก็บค่าบริการ เพ่ือเป็นการควบคุมความต้องการไม่ให้มากเกินความจุของจุดจอดแล้วจร โดยราคา
ค่าบริการมักขึ้นอยู่กับ สิ่งอ านวยความสะดวก ที่ตั้ง หรือพฤติกรรมของผู้เดินทางในบริเวณนั้น 

 5. Formal Facilities versus Informal Parking คือแบ่งตามจุดจอดแล้วจรที่สร้างมา
ส าหรับการจอดรถโดยเฉพาะ และ จุดจอดแล้วจรที่เป็นพ้ืนที่ส าหรับท ากิจกรรมอ่ืนๆ แล้วน ามาท า
เป็นจุดจอดแล้วจรโดยที่ยังไม่ได้ปรับปรุง 

 แบ่งตามประเภทของระบบขนส่งมวลชน 

 1. Rail Park-and-Ride Facilities มักเป็นแบบที่เห็นโดยส่วนใหญ่ทั่วไป ตั้งอยู่ตามสถานี
รถไฟ ทั้งรถไฟระหว่างเมือง รถไฟชานเมือง รถไฟภายในเมืองทั้งแบบรถไฟรางหนัก(Heavy rail) หรือ
รถไฟรางเบา(Light rail) โดยขนาดของจุดจอดแล้วจรมักขึ้นกับปริมาณผู้เดินทางและความหนาแน่น
ของประชากรในพ้ืนที่นั้น 
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 2. Busway and HOV Lane Park-and-Ride Facilities ตั้งอยู่ในเส้นทางที่จะเช้าสู่ Busway 
หรือ HOV lane เพ่ือเป็นการรวมผู้โดยสารที่จะใช้รถโดยสารประจ าทางให้เพิ่มมากข้ึน 

 3. Express and Local Bus Park-and-Ride Facilities มักตั้งอยู่ในที่หยุดรถโดยสารที่ใกล้
เขตเมืองมากๆ ส าหรับต่อรถโดยสารประจ าทางเพ่ือไปสู่พ้ืนที่ต่างๆของตัวเมือง 

 4. Park-and-Pool Facilities ใช้เพ่ือรับผู้โดยสารที่เดินทางเส้นเดียวกันแล้วเดินทางต่อด้วย
รถยนต์ส่วนตัวเข้าสู้กลางเมือง ตั้งอยู่ในพื้นท่ีชานเมือง 

 5.  Peripheral Park-and-Ride Facilities ที่จอดรถตั้งอยู่ใจกลางเมือง สามารถเดินทาง
ด้วยการเดินหรือรถโดยสารเข้าสู่จุดหมาย 

2.2 จุดจอดแล้วจรในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 จากเว็บไซต์ของบริษัท ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากัด (มหาชน) ได้น าเสนอข้อมูลจุด
จอดแล้วจรในแนวเส้นทางโครงการรถไฟฟ้ามหานครในรูปตารางและแผนที่ ดังตารางที่ 2.1 ซึ่งจุด
จอดแล้วจรทั้งหมดในแนวเส้นทางโครงการรถไฟฟ้ามหานคร จะด าเนินการให้บริการโดยการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยเป็นผู้ให้บริการเอง  

ตารางที่ 2.1 จุดจอดแล้วจรของโครงการรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล 

สถานที่ จ านวนที่จอด
(คัน) 

ค่าบริการ 

อาคารจอดรถ สถานีลาดพร้าว 2200 ผู้ใช้บริการ MRT  
15 บาท/ 2 ชม. 
ผู้ไม่ใช้บริการ MRT  
40 บาท/ 2 ชม. 
รายเดือน 1250 บาท 

อาคารจอดรถ สถานีศูนย์วัฒนธรรมฯ (รายวัน) 205 ผู้ใช้บริการ MRT  
15 บาท/ 2 ชม. 
ผู้ไม่ใช้บริการ MRT  
40 บาท/ 2 ชม. 
รายเดือน 1250 บาท 

ลานจอดรถ สถานีรัชดาภิเษก 75 

ลานจอดรถ สถานีห้วยขวาง 73 
ลานจอดรถ สถานีศูนย์วัฒนธรรมฯ (รายเดือน) 106 

ลานจอดรถ สถานีศูนย์วัฒนธรรมฯ (รายเดือนมี
หลังคา) 

30 

ลานจอดรถ สถานีพระราม 9 50 

ลานจอดรถ สถานีเพชรบุรี 54 
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สถานที่ จ านวนที่จอด
(คัน) 

ค่าบริการ 

ลานจอดรถ สถานีศูนย์ประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ 79 

ลานจอดรถ สถานีสามย่าน 32 

ที่มา www.mrta.co.th/th/service/service.php#overview-park 

 จุดจอดแล้วจรในแนวเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอสดังตารางที่ 2.2 ส่วนใหญ่จะเป็นพ้ืนที่เอกชน
ด าเนินการเอง ยกเว้นลานจอดรถสถานีหมอชิตที่เป็นการใช้พ้ืนที่ราชพัสดุและด าเนินการโดย
หน่วยงานของรัฐ 

ตารางที่ 2.2 จุดจอดแล้วจรในเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอส 

สถานที่ จ านวนที่จอด(คัน) ค่าบริการ 

ลานจอดรถ สถานีหมอชิต 1500 ฟรี 

ลานจอดรถ สถานีบางหว้า  
(วัดประดู่) 

205 รายวัน 30 บาท 
รายเดือน 1000 บาท 

ลานจอดรถ สถานีกรุงธนบุรี 168 ชั่วโมงละ 20 บาท 
รายวัน 80 บาท 
รายเดือน 2250 บาท สมาชิก 1250 บาท 

ลานจอดรถ สถานีเอกมัย 
(วัดธาตุทอง) 

200 รายวัน 50 บาท 
รายเดือน 1200 บาท 

ลานจอดรถ สถานีอุดมสุข 106 ชั่วโมงแรก 20 บาท ชั่วโมงต่อไป ชม. ละ 
10 บาท  
รายวัน 60 บาท 
รายเดือน 1400  บาท  

ลานจอดรถ สถานีแบริ่ง 30 รายวัน 25 บาท/ชม. ตั้งแต่ 3 ชั่วโมงข้ึน
ไปเหมาจ่ายรายวัน 80 บาท 
รายเดือนกลางแจ้ง 1200 บาท 
รายเดือนในร่ม 1600 บาท 

ที่มา http://parkandridefinder.com 

 จุดจอดแล้วจรในแนวเส้นทางรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จะใช้พื้นที่ว่างบริเวณใต้
สถานีเป็นสถานที่ส าหรับให้ผู้มาใช้บริการสามารถน ารถยนต์ส่วนตัวมาจอดได้ ดังตารางที่ 2.3 
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ตารางที่ 2.3 จุดจอดแล้วจรในแนวเส้นทางรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

สถานที่ จ านวนที่จอด(คัน) ค่าบริการ 

ลานจอดรถ สถานีมักกะสัน 350 ฟรี 

ลานจอดรถ สถานีหัวหมาก 300 ฟรี 

ลานจอดรถ สถานีบ้านทับช้าง 50   ฟรี 

ลานจอดรถ สถานีลาดกระบัง 500 ฟรี 

ที่มา http://parkandridefinder.com 

 

 
รูปที่ 2.1 แผนที่แสดงจุดจอดแล้วจรที่ใช้ศึกษา 

2.3 ผลของการมีจุดจอดแล้วจรต่อปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์  

 ณิชาบูล มณีน้อย (2558) ได้ท าการศึกษาการจัดให้มีที่จอดแล้วจรแห่งใหม่ที่สถานีรถไฟฟ้าบี
ทีเอสกรุงธนบุรี ประเมินการเปลี่ยนแปลงปริมาณการทางโดยรถยนต์ (VKT) ของผู้ที่เปลี่ยนมาใช้จุด
จอดแล้วจร โดยท าการส ารวจโดยตรงและระบบออนไลน์ จ านวน 149 ตัวอย่าง ผลการประเมินการ
เปลี่ยนแปลงปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลที่เปลี่ยนแปลงไปหลังการเข้าร่วมโครงการจุด
จอดแล้วจร โดยผู้วิจัยได้พิจารณาเฉพาะกลุ่มตัวอย่างที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยหรือที่ท างาน
ในระยะเวลาไม่น้อยกว่า 1 ปี ก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี โดยใช้ระบบข้อมูลระบบ
สารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS) โดยแบ่งเป็นกลุ่มตัวอย่าง 3 กลุ่ม ได้แก่ ผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลอย่าง
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เดียวแล้วเปลี่ยนมาใช้จุดจอดแล้วจรลดปริมาณการเดินทางด้วยรถยนต์ลงได้เฉลี่ยนวันละ 7.38 
กิโลเมตร ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 5.90 ผู้ที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมา
ใช้จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีสามารถลดปริมาณการเดินทางได้เฉลี่ยวันละ 9.07 กิโลเมตร ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 8.09  

2.4 การวิเคราะปัจจัยที่ส่งผลต่อการใช้จุดจอดแล้วจร 

 Chicago Transit Authority (CTA) ศึกษาจุดจอดแล้วจรในชิคาโก้ ที่มีผู้ใช้จุดจอดแล้วจร
เป็นสัดส่วนที่น้อยกว่า 1% ของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรทั้งหมด (2.3 ล้านคน จากทั้งหมด 445 ล้านคนต่อ
ปี) มีค่าบริการระหว่าง $1.75 ถึง $1.50 ต่อวัน ณ ปี 1998 มีจุดจอดแล้วจรทั้งหมด 15 จุด ความจุ
รวมทั้งหมด 6500 คัน ซึ่งส่วนใหญ่จะตั้งอยู่บริเวณสถานีปลายทาง มีรถยนต์มาใช้บริการ 5100-5500 
คันต่อวัน โดยผู้ส ารวจได้ท าการส ารวจกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 1758 คน หรือคิดเป็นสัดส่วน 18% ของ
ผู้ใช้บริการทั้งหมด พบว่า ส่วนใหญ่เป็นผู้ที่รายได้สูง  อัตราการครอบครองรถ 2.1 คันต่อครัวเรือน มี
จุดประสงค์หลักในการเดินทางคือไปท างาน 88% จุดหมายปลายทางเกือบทั้งหมดจะอยู่ที่กลางเมืองชิ
คาโก ้

 จตุพล รักดี (2550) ได้สร้างแบบจ าลองความต้องการจุดจอดแล้วจรในเขตกรุงเทพหานคร
และปริมณฑล ได้ท าการส ารวจในพ้ืนที่ หมอชิต ลาดพร้าว และเมเจอร์รัชโยธิน ใช้สมการ Binary 
Logit Model โดยใช้โปรแกรม TRIPS ร่วมกับฐานข้อมูลแบบจ าลองการจราจรและขนส่งในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล (BECM) และสร้างแบบจ าลอง 3 รูปแบบ ได้แก่  

 1.  แบบจ าลองประเภท RP (RP-MODEL)  

 2.  แบบจ าลองประเภท SP (SP-MODEL)  

 3.  แบบจ าลองประเภทผสมระหวาง RP และ SP (RP/SP-MODEL)  

 พบว่าการใช้แบบจ าลองประเภท RP/SP-Model ให้ผลที่ดีสุด เนื่องจากมีค่า BIAS ต่ า 
สามารถอธิบายอรรถประโยชน์ได้ดีกว่า ซึ่งค่าตัวแปรที่มีผลคือ ความแตกต่างของเวลา ค่าใช้จ่ายใน
การเดินทางและค่าใช้จ่ายในการจอดรถยนต์ และสามารถประยุกต์ไปใช้งานได้ตามข้ันตอน คือ 

 1. ก าหนดสถานที่จอดแล้วจร 

 2. ก าหนดพ้ืนที่อิทธิพล (Catchment Area) ของจุดจอดแล้วจร 

 3. ก าหนดพื้นที่อิทธิพลของปลายทาง 

 4. คิดค่าใช้จ่ายส าหรับผู้ที่ไม่ใช้จุดจอดแล้วจร ตั้งแต่ต้นทางถึงปลายทาง  
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 5. คิดค่าใช้จ่ายส าหรับผู้ใช้จุดจอดแล้วจร ตั้งแต่จุดต้นทางถึงจุดจอดแล้วจร รวมกับค่าใช้จ่าย
ในการใช้จุดจอดแล้วจรและการใช้ระบบขนส่งมวลชน 

 6. ท าการคาดการณ์ผู้ใช้บริการจากสมการ Logit Model ที่ได้จากการวิเคราะห์ ซึ่งเมื่อได้
สัดส่วนของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรก็น าไปคูณกับจ านวนผู้ใช้รถยนต์ จะท าให้ทราบถึงปริมาณผู้ใช้จุดจอด
แล้วจรในแต่ละแห่ง 

 7. ตรวจสอบผลที่ได้จากการคาดการณ์กับปริมาณผู้ใช้ในปัจจุบัน 

 ผลจากการเปรียบเทียบพบว่าแบบจ าลองประเภท RP-MODEL จะให้ผลได้ดีสุดโดยให้ผลต่าง
ที่ร้อยละ 2.1 และจากแบบจ าลองเหล่านี้สามารถน าไปประยุกต์ใช้เพ่ือหาปริมาณการเดินทางบนถนน
ที่ลดลงในรูปแบบของระยะทางเดินทาง (VKT) ซึ่งสามารถต่อยอดการวิจัยในด้านอ่ืน เช่น  ด้าน
สิ่งแวดล้อม เศรษฐกิจและสังคม  

2.5 การหาพื้นที่อิทธิพลจุดจอดแล้วจร 

 พ้ืนที่อิทธิพล/พ้ืนที่บริการ(Catchment Area) ของระบบขนส่งมวลลชน มีการให้ค านิยาม
ดังนี้ 

 William Barclay (1997) พ้ืนที่บริเวณที่มีผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรอาศัยอยู่ ซึ่งสามารถ
น าไปคาดการณ์ปริมาณผู้ใช้ได้  

 Richard H. Pratt Katherine F. Turnbull, John E. (Jay) Evans (2004) ให้ค านิยามว่ า 
“Market shed” หมายถึงพ้ืนที่รอบๆจุดจอดแล้วจร เป็นพ้ืนที่ๆผู้ใช้บริการเต็มใจที่จะมาใช้จุดจอด
แล้วจร 

 จักรพันธ์ จุลละโพธิ และ ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ (2557) พ้ืนที่หรือระยะทางสูงสุดที่ผู้ใช้บริการ
ระบบขนส่งมวลชน ที่จะเข้ามาใช้บริการระบบขนส่งมวลชนด้วยวิธีการต่างๆ ซึ่งระยะทางสูงสุด
ดังกล่าวจะแตกต่างกันในแต่ละบริบทของพ้ืนที่  ลักษณะทางกายภาพและภูมิศาสตร์ของพ้ืนที่นั้นๆ 

 กล่าวโดยสรุป พ้ืนที่อิทธิพล หมายถึง พ้ืนที่โดยรอบจุดจอดแล้วจรที่มีผู้ใช้บริการจุดจอดแล้ว
จรส่วนใหญ่อาศัยอยู่ ขนาดพ้ืนที่อิทธิพลก็จะขึ้นกับลักษณะพ้ืนที่ ภูมิประเทศ และองค์ประกอบของ
ตัวจุดจอดแล้วจร 

 William Barclay (1997) ได้แบ่งประเภทของการประมาณการณ์ผู้ใช้จุดจอดแล้วจรออกเป็น 
2 ประเภทหลัก ได้แก่ การประมาณการโดยใช้แบบจ าลองการเดินทาง (Regional Modelling) และ
การประมาณการณ์โดยใช้ต าแหน่งที่ตั้ง (Site Specific) ซึ่งทั้งสองแบบต่างก็มีทั้งข้อดีและข้อเสียที่
แตกต่างกันไป โดยขึ้นอยู่กับผู้วิจัยว่าจะใช้วิธีไหนที่จะสอดคล้องกับการประมาณการณ์  
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 2.5.1 การใช้แบบจ าลองการเดินทาง (Four Step model) 

 เป็นการหาจ านวนผู้ใช้บริการแบบดั้งเดิมจากวิธีแบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน (Four Step 
Model) ซึ่งสามารถแยกย่อยออกไปได้อีก 2 แบบ ได้แก่ 

 2.5.1.1 Post Modelling Technique เป็นการคาดการณ์ผู้ใช้จุดจอดแล้วจรเฉพาะแห่ง 
(Individual Park and Ride) ตามวิธีการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode Choice) จากแบบจ าลอง
ต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน ได้แก่  

 - ท าการพิจารณาพ้ืนที่เกิดการเดินทางหรือที่พักอาศัย และพ้ืนที่ดึงดูดการเดินทางหรือพ้ืนที่
มีการจ้างงาน (Trip Generation) จากการศึกษาในรัฐแคลิฟอร์เนียพบว่าผู้ใช้บริการจุดจอดแล้ว ร้อย
ละ 98 เป็นการเดินทางระหว่างบ้านและที่ท างาน และมีพ้ืนที่อิทธิพลอยู่ที่ระยะประมาณ 5 - 8 
กิโลเมตร 

 - จ านวนผู้เดินทางในแต่ละเส้นทาง (Trip Distribution) การเดินทางด้วยส่วนใหญ่จะเป็น
การเดินทางเข้าสู่เขตศูนย์กลางธุรกิจ (Central Business District : CBD) หรือเป็นแหล่งศูนย์กลาง
กิจกรรมขนาดใหญ่  

   - สัดส่วนความต้องการใช้สถานที่จอดแล้วจร (Mode Choice) โดยพิจารณาสัดส่วนของ
การเดินทางจากต้นทางสู่ปลายทาง โดยพิจารณาจากระบบขนส่งมวลชนที่ให้บริการและการเดินทาง
ร่วมกับผู้อ่ืน (Carpool)  



 13 

   
รูปที่ 2.2 แสดงวิธีการประมาณการผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 

ที่มา William Barclay (1997) 

 2.5.1.2 Direct Regional Forecasting Techniques เป็นวิธีที่ให้ความมั่นใจได้มากกว่า
แบบแรก เนื่องจากใช้ข้อมูลในเรื่องอ่ืนๆ มาใช้ในการคาดการณ์ร่วมด้วย เช่น ข้อมูลด้านเศรษฐกิจและ
สังคม โครงข่ายถนน ตัวอย่างที่เห็นได้ชัด ได้แก่ การศึกษาโครงการ The Puget Sound Regional 
Council (PSRC) โดย Parsons Brinckerhoff (2001) ได้ท าการวิเคราะห์บนโปรแกรมแบบจ าลอง
ด้านการขนส่ง EMME/2 ที่ได้รวบรวมโครงข่ายถนนและแบบจ าลองการขนส่งมวลชนใน 4 เขต ทาง
ฝั่งตะวันตกของรัฐวอชิงตัน ซึ่งมีจุดจอดแล้วจร 162 แห่ง ความจุ 24 ,000 คัน ในนี้มีจ านวน 50 แห่ง 
ที่เป็นจุดจอดแล้วจรหลักที่มีความจุมากกว่า 150 คัน การวิเคราะห์ความต้องการจุดจอดแล้งจรจะใช้
พ้ืนฐานทฤษฎีอรรถประโยชน์หรือความพึงพอใจ (Utility Function) ที่เกิดจากพฤติกรรมการเดินทาง
ของแต่ละบุคคล โดยการตัดสินใจว่าจะเดินทางหรือไม่หรือเดินทางด้วยการเดินทางรูปแบบใดผู้
เดินทางจะเลือกที่มีค่าอรรถประโยชน์ของตัวเองสูงที่สุด ที่อาจอยู่ได้ในรูปแบบเวลาหรือค่าใช้จ่ายใน
การเดินทาง  
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 2.5.2 การประมาณการณ์โดยใช้ต าแหน่งที่ตั้ง (Site Specific)  

 เป็นการคาดการณ์ปริมาณผู้ใช้จุดจอดแล้วจรโดยพิจารณา องค์ประกอบของจุดจอดแล้วจร 
(Site’s Attributes) ลักษณะที่ตั้ง (Location) และรูปแบบการให้บริการของจุดจอดแล้วจร (Service 
Characteristics) โดยองค์ประกอบเหล่านี้จะเป็นสิ่งที่ดึงดูดผู้มาใช้บริการจุดจอดแล้วจร วิธีการนี้จะ
ใช้วิธีการก าหนดพ้ืนที่ให้บริการ (Service Area) โดยพิจารณาข้อมูลด้านเศรษฐกิจสังคมของผู้อยู่
อาศัยรอบๆ จุดจอดแล้วจรเพ่ือใช้ในการคาดการณ์ต่อไป จากการศึกษาในเขตพ้ืนที่เมืองซีแอทเติล
และพ้ืนที่โดยรอบ โดย King County Department of Metropolitan Service (Seattle Metro)  
วิเคราะห์หาพ้ืนที่อิทธิพลจากการเก็บตัวอย่างข้อมูลของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรทั้งหมด 31 แห่ง 
โดยใช้ข้อมูลของต าแหน่งบ้าน และข้อมูลรถจดทะเบียน โดยพบว่าจากผู้ใช้บริการร้อยละ 50 จะมี
รูปแบบพ้ืนที่อิทธิพลเป็นรูปวงกลม มีเส้นรัศมี 4 กิโลเมตร ส่วนผู้ใช้บริการร้อยละ 85 จะให้รูปแบบ
เป็นเส้นโค้งพาราโบลิค โดยมีระยะขอบเขตล่างระยะ 3.2-4 กิโลเมตร มีระยะขอบเขตบน  16.1  
กิโลเมตร และมีความกว้างของเส้นโค้ง 19.3 กิโลเมตร ดังแสดงในรูป 2.3 

 
รูปที่ 2.3 พื้นที่อิทธิพลของกรณีศึกษาเมืองซีแอทเติลและพ้ืนที่โดยรอบ 

ที่มา William Barclay (1997) 

 ในขณะเดียวกันรูปแบบของพื้นที่อิทธิพลของการศึกษาในพ้ืนที่ซีแอทเติลก็มีลักษณะใกล้เคียง
กับ Texas Study Model ที่ได้ท าการวิจัยก่อนหน้าเป็นเวลา10 ปี ซึ่งการศึกษาได้แนะน าให้ใช้ข้อมูล
ที่ร้อยละ 75 และ 95 ของผู้ใช้บริการทั้งหมด ดังแสดงในรูป 
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รูปที่ 2.4 พื้นที่อิทธิพลของงกรณีศึกษาของ Texas Study 

ที่มา William Barclay (1997) 

 อย่างไรก็ตามสามารถเลือกใช้เป็นรูปภาพแบบวงกลมได้ ซึ่งจะมีลักษณะใกล้เคียงกับพ้ืนที่
บริการในร้อยละ 50 ของการศึกษาของซีแอทเติล 

 
รูปที่ 2.5 พื้นที่อิทธิพลของกรณีศึกษาของ Texas Study ในรูปแบบวงกลม 

ที่มา William Barclay (1997) 

 จตุพล รักดี (2550) ได้ท าการเปรียบเทียบ ข้อดี/ข้อเสีย ของวิธีการคาดการณ์ความต้องการ
ใช้บริการสถานที่จอดแล้วจรไว้ดังตารางที่ 2.4 
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ตารางที่ 2.4 เปรียบเทียบวิธีการวิธีการคาดการณ์ความต้องการใช้บริการสถานที่จอดแล้วจร 

วิธีการ ข้อดี ข้อเสีย 
1. Regional Modelling 
  1.1 Post Modelling 
 
 
 
 
  
 1.2 Direct Regional 

 
- ประหยัดค่าใช้จ่าย ไม่ต้อง
รวบรวมข้อมูลการเดินทาง 
- สามารถคาดการณ์ปริมาณ
การใช้จุดจอดแล้วจร ได้อย่าง
คร่าวๆในรูปแบบการเดินทาง
ในปัจจุบัน 
- สะท้อนพฤติกรรมการเลือก
รูปแบบการเดินทางอย่าง
แท้จริง 
- สามารถประยุกต์ใช้กับ
รูปแบบการเดินทางอ่ืนๆได้ 

 
- ไม่สะท้อนพฤติกรรมของผู้
เดินทางในการเลือกรูปแบบ
การเดินทางที่ข้ึนกับปัจจัยแต่
ละคน 
 
 
- โปรแกรมด้านการจราจรมี
ราคาสูง 
- ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการมี
ราคาสูง ทั้งในการส ารวจข้อมูล
และการวิเคราะห์ข้อมูล 

2. Site Specific - สามารถได้ข้อมูลผู้อยู่อาศัย
และจุดเริ่มต้นการเดินทางที่มี
ความต้องการใช้จุดจอดแล้วจร
อย่างแท้จริง 
- หากมีฐานข้อมูลที่ดีจะท าให้มี
ประสิทธิภาพในการก าหนด
ที่ตั้ง 

- ไม่สะท้อนพฤติกรรมในการ
เลือกรูปแบบการเดินทางที่
ขึ้นกับปัจจัยของแต่ละคน 

 
 ตัวอย่างของจุดจอดแล้วจรในสหรัฐอเมริกา Metra Park-and-Ride (Chicago) พบว่า 
ปริมาณผู้ใช้จุดจอดแล้วจรจะมีมากในช่วงที่ระยะจุดจอดแล้วจรห่างจากศูนย์กลางธุรกิจในระยะทาง  
10-30 ไมล์ จะมีปริมาณผู้ใช้บริการมากที่สุด มีอัตราการครอบครองที่จอดรถมากที่สุด และผู้ที่มาใช้
บริการส่วนใหญ่มักจะเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว  ในระบบรถไฟรางหนัก (Heavy Rail Transit) 
มักจะมีจุดจรแล้วจรขนาดใหญ่ตั้งอยู่บริเวณจุดสิ้นสุดของเส้นทางรถไฟในบริเวณชานเมือง และมีเส้น
ทางเข้าออกท่ีสะดวก  โดยอาจมีจุดจอดแล้วจรหลายจุด เช่นที่ แอตแลนต้า มีจุดจอดแล้วจรประมาณ 
75% ตั้งอยู่ที่สถานีปลายทางและบัลติมอร์มีจุดจอดแล้วจรประมาณ 50% ตั้งอยู่ที่สถานีปลายทาง  
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 Booz Allen Hamilton Mike Vincent (2007) ได้ศึกษาการสร้างแบบจ าลองของเมือง 
Wellington ได้ท าการสร้างแบบจ าลอง 2 รูปแบบ คือ regional และ site-specific ซึ่งการท า
แบบจ าลองจะขึ้นกับปัจจัยหลายๆ อย่าง เช่น ระดับการให้บริการ ความถี่ของขบวนรถโดยสาร 
ระยะทางและเวลาในการเข้าถึงตัวสถานี ผู้วิจัยได้สร้างพ้ืนที่การให้บริการ โดยเลือกที่ร้อยละ 50  
เนื่องจากเมื่อเกินร้อยละ 50 ไปแล้วอัตราส่วนเพ่ิมจะมีค่าน้อย ในการทดลองได้สร้างสมการถดถอย
(regression model) และมีการก าหนดค่าตัวแปรและค่าที่คาดหวังดังตาราง 2.5 

ตารางที่ 2.5 การก าหนดค่าตัวแปรและค่าที่คาดหวังของงานวิจัยในเมือง Wellington 
ตัวแปร ความหมาย แหล่งข้อมูล ผลที่คาด 

ด้านระบบขนส่ง    

 AMSERVCBD 
 

จ านวนรถด่วนที่วิ่งเข้าสู่ใน
กลางเมืองในชั่วโมง
เร่งด่วน 

ตารางเดินรถ บวก 

 AMSERVTOT จ านวนขบวนรถทั้งหมดที่
วิ่งเข้าสู่ใจกลางเมืองใน
ชั่วโมงเร่งด่วน 

ตารางเดินรถ บวก 

 BESTTIME เวลาที่ใช้ในการเดินทาง
จากจุดจอดแล้วจรเข้าสู่
กลางเมือง (นาที) 

ตารางเดินรถ ลบ 

 RATCARPT สัดส่วนราคาระหว่าง การ
ใช้ระบบขนส่งมวลชน/
รถยนต์ส่วนตัว  ในการ
เดินทางเข้าสู่ใจกลางเมือง 

Wellington Regional Model ลบ 

 DIST ระยะทาง (กม.) Wellington Regional Model บวก 

 FARE ค่าโดยสาร ตารางราคาค่าโดยสาร ลบ 

 CLOSETA ระยะเวลาเดินทางเข้าสู่
สถานีถัดไป(นาที) 

ตารางเดินรถ บวก 

 ENDLINE สถานีปลายทาง (0,1) ตารางเดินรถ บวก 
ด้านองค์ประกอบ
จุดจอดแล้วจร 
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ตัวแปร ความหมาย แหล่งข้อมูล ผลที่คาด 

 SAFETY ระบบรักษาความ
ปลอดภัย (0,1) 

GWRE P&R site inventory บวก 

 PAVING มีการเทปรับพ้ืน (0,1) GWRE P&R site inventory บวก 

 LIGHTING แสงสว่าง (0,1) GWRE P&R site inventory บวก 
 TRANSINFO มีการประชาสัมพันธ์ (0,1) GWRE P&R site inventory บวก 

 PROXSH ระยะทางเชื่อมสู่ถนนหลัก 
(กม.) 

แผนที่ บวก 

 
 โดยเลือกใช้โปรแกรม LIMDEP ดูค่า p-value ซึ่งตัวแปรที่มีนัยยะส าคัญในการสร้าง
แบบจ าลอง ได้แก่ จ านวนขบวนรถด่วนที่ให้บริการ ความถี่ของขบวนรถในชั่วโมงเร่งด่วน ระยะทาง
และเวลาการเดินทาง ระยะทางระหว่างสถานีและถนนหลัก ระบบแสงสว่าง และที่ตั้งสถานีเมื่ออยู่สุด
เส้นทาง ดังแสดงในตาราง 2.6 

ตารางที่  2.6 ค่าสัมประสิทธิ์และ p-value ของตัวแปรที่ใช้ในการสร้างแบบจ าลองของเมือง 
Wellington 

ตัวแปร สัมประสิทธิ์ P-Value ค าอธิบาย 

AMSERVCB 0.137 0.005 ทุก 1 ขบวนที่เพิ่มขึ้น ระยะรัศมี เพิ่มขึ้น 137 ม. 

AMSERVTO 0.108 0.000 ทุก 1 ขบวนที่เพิ่มขึ้น ระยะรัศมี เพิ่มขึ้น 137 ม. 
BESTIME -0.070 0.003 เวลาที่เพิ่มขึ้น 1 นาที ระยะรัศมี ลดลง 70 ม. 

DIST 0.057 0.017 ระยะทางจากสถานีถึง CBD ที่เพ่ิมขึ้น 1 กม. 
ระยะรัศมี เพิ่มขึ้น 57 ม. 

PROXSH -0.167 0.115 ระยะทางจากจากถนนหลักท่ีเข้าสู่สถานี ที่
เพ่ิมข้ึน 1 กม. ระยะรัศมี ลดลง 167 ม. 

LIGTHING 0.807 0.001 เมื่อสีระบบแสงสว่างในสถานี ระยะรัศมี เพิ่มขึ้น 
807 ม. 

ENDLINE 0.924 0.000 เมื่อเป็นสถานีปลายทาง ระยะรัศมี เพิ่มขึ้น 924 
ม. เมื่อเทียบกับสถานีรายทาง 

 
 จากแบบจ าลองจึงได้ท าการเปรียบเทียบกับผู้ใช้งานจริงโดยการเก็บข้อมูลส ารวจ ในรูปแบบ
ของพ้ืนที่อิทธิพลแสดงเป็นรัศมี (หน่วย : กิโลเมตร) ดังแสดงในตาราง 2.7 
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ตารางที่ 2.7 เปรียบเทียบกับผู้ใช้งานจริงโดยการเก็บข้อมูลส ารวจ ในรูปแบบของพ้ืนที่อิทธิพลแสดง
เป็นรัศมี (หน่วย : กิโลเมตร) 

เส้นทาง/สถานี ข้อมูลที่เก็บได้จริงจาก 
50% ของพื้นที่อิทธิพล 

ข้อมูลจากแบบจ าลอง ความแตกต่าง 

Hutt line    

Petone 2.09 2.07 -0.02 
Woburn 1.18 1.12 -0.06 

Waterloo  2.63 2.83 0.20 

Taila 2.17 2.37 0.20 
Silverstream 1.01 0.96 -0.05 

Trentham 1.07 0.90 -0.17 

Wallaceville 1.22 0.82 -0.40 
Upper Hutt 2.75 2.66 -0.09 

Melling 1.78 1.64 -0.14 

Jahnsonville line    
Crofton Downs 0.33 0.23 -0.10 

Ngaio 0.53 0.83 -0.30 
Simlar 0.69 0.70 0.01 

Khandallah 0.45 0.63 0.18 

Raroa 1.29 0.75 -0.54 
Johnsonville 1.07 1.35 0.28 

Western line    

Takapu Road 1.10 1.12 0.02 
Redwood 0.86 1.09 0.23 

Tawa 1.01 1.08 0.07 
Porirua 3.23 2.42 -0.81 

Paremata 2.04 1.93 -0.11 

Mana 0.94 1.05 0.11 
Plimmerton 1.31 1.95 0.64 

Pukerua Bay 0.37 0.65 0.28 
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เส้นทาง/สถานี ข้อมูลที่เก็บได้จริงจาก 
50% ของพื้นที่อิทธิพล 

ข้อมูลจากแบบจ าลอง ความแตกต่าง 

Paekakariki 1.17 1.31 0.14 

Paraparaumu 2.93 2.88 -0.05 

 
  ซึ่งเมื่อเทียบระหว่างค่าท่ีเก็บได้จริงและค่าจากแบบจ าลอง ผลของพ้ืนที่การให้บริการต่างกัน
ระหว่าง 0.02-0.54 กิโลเมตร ซึ่งเมื่อได้พ้ืนที่อิทธิพลจึงได้ไปใช้คาดการณ์แบบจ าลองผู้โดยสารต่อไป
ทั้งสองแบบ 

 Regional Modeling เป็นการสร้างแบบจ าลองการเกิดการเดินทาง (Mode split) โดยการ
สร้างสมการถดถอยแบบ Multinomial Model และ Nested Model และสร้างสถานการณ์จ าลอง
เพ่ือท านายความต้องการในอนาคต ได้แก่ การเพ่ิมค่าใช้จ่ายในการเดินทาง การเพ่ิมจ านวนที่จอดรถ 
และการสร้างสถานีใหม่เพ่ิมข้ึนมา 

 Site-Specific Modeling เป็นการเก็บข้อมูลจากใช้บริการในปัจจุบันในเขต Wellington 
และสร้างเป็นเขตพ้ืนที่ต่างๆ สร้างสมการถดถอยเพ่ือทดสอบความสัมพันธ์ของค่าตัวแปรต่างๆขึ้นมา 
พร้อมกับสร้างสถานการณ์จ าลอง คือ การเพ่ิมขบวนรถด่วน สร้างสถานีใหม่ เพ่ิมค่าโดยสาร และการ
ท านายผู้ใช้ในอนาคตอีก 10 ปีข้างหน้า 

2.6 การวิเคราะห์การถดถอย 

 การวิเคราะห์การถดถอย (regression analysis) เป็นวิธีทางสถิติที่ใช้หาความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรเชิงปริมาณตั้งแต่ 2 ตัวขึ้นไป เพ่ือใช้ในการพยากรณ์ค่าของตัวแปรหนึ่งจากตัวแปร
อ่ืนๆ ตัวแปรที่ใช้ในการวิเคราะห์การถดถอยมีสองแบบใหญ่ๆ คือ ตัวแปรต้นหรือตัวแปรอิสระ 
(independent variable) กับ ตัวแปรตาม (dependent variable) ผู้วิจัยจะเป็นผู้ก าหนดค่าของตัว
แปรต้นและค่าตัวแปรต้นนี้จะมีผลต่อตัวแปรตามซึ่งเป็นตัวแปรที่ไม่ทราบค่าและต้องการพยากรณ์
หรือหาค่าความสัมพันธ์ โดยทั่วไปตัวแปรต้นมักแทนด้วย X และตัวแปรตามมักแทนด้วย Y 
 กัลยา วานิชย์บัญชา (2559) 

 การวิเคราะห์การถดถอยระหว่างตัวแปรต้นหนึ่งตัวและตัวแปรตามหนึ่งตัวโดยที่ตัวแปรทั้ง
สองมีความสัมพันธ์กันเชิงเส้นตรงเรียกว่า การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นอย่างง่าย (Simple linear 
regression analysis) หากความสัมพันธ์ ระหว่ างตัวแปรที่ ไม่ เป็น เส้นตรงเรียก Nonlinear 
regression analysis หากมีตัวแปรต้นมากกว่าหนึ่งตัวแปรแต่ตัวแปรตามมีเพียงตัวแปรเดียวเรียก 
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การวิเคราะห์การถดถอยพหุ (Multiple regression analysis) และหากมีตัวแปรตามมากกว่าหนึ่งตัว
แปรเรียก Multivariate regression analysis พรสิน สุภวาลย์ (2559) 

 พิชญา ศรีทองทิม (2557) ได้สรุปการวิเคราะห์การถดถอยพหุด้วยวิธีก าลังสองน้อยที่สุด 
(Multiple Regression Model) เป็นเครื่องมือที่ใช้วิเคราะห์สมมติฐานของงานวิจัย ซึ่งมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 

 2.6.1  ความสัมพันธ์ของตัวแปรต้นและตัวแปรตาม  

 ถ้ามีตัวแปรต้น X จ านวน k ตัว (X1,X2,X3,….,Xk) ที่มีความสัมพันธ์กับตัวแปรตาม Y และ
ความสัมพันธ์นั้นอยู่ในรูปเชิงเส้น จะได้สมการที่แสดงความสัมพันธ์ของทั้งสองตัวแปร คือ 

𝑌 =  𝛽0 + 𝛽1𝑋1 + 𝛽2𝑋2 + ⋯ + 𝛽𝑘𝑋𝑘 + 𝑒      (2.1) 

                โดย 

  β0 = ระยะตัดแกน Y เมื่อตัวแปรต้น X1 = X2 =…Xk = 0 

  β1 , β2 ,….. βk  = สัมประสิทธิ์ความถดถอยเชิงเส้น แทนการเปล่ียนแปลงคา่ Y 

ส าหรับ Xi เปล่ียนไป 1 หนว่ย เม่ือตวัแปร X ตวัอ่ืนๆ คงท่ี 

  e = คา่ความคลาดเคล่ือนของตวัแปร 

 2.6.2 การประมาณค่าพารามิเตอร์ของสมการความถดถอยเชิงพหุด้วยวิธีก าลังสองน้อย
ที่สุด 

 จากสมการ  2.1  ซึ่งมีค่าพารามิเตอร์ k+1 ตัว คือ β0 ,β1 , β2 ,….. βk  ซึ่งการประมาค่า
ของพารามิเตอร์เหล่านี้จะต้องใช้ข้อมูลตัวอย่างของ Y, X1, X2, …Xk จ านวน n ชุด ซึ่งการประมาณ
ค่าพารามิเตอร์จะสามารถใช้สมการแทนได้ดังนี้ 

𝑌1̂ = 𝑎 +  𝑏1𝑋1𝑖 +  𝑏2𝑋2𝑖 + ⋯ +  𝑏𝑘𝑋𝑘𝑖      (2.2) 

 โดย  �̂�0 = 𝑎, �̂�1 = 𝑏1, �̂�2 = 𝑏2, … … , �̂�𝑘 = 𝑏𝑘 

 จากสมการที่ 2.2 จะเห็นว่าค่าความคลาดเคลื่อนของสมการ(e) ได้หายไป ซึ่งไปอยู่ในรูปของ

ความคลาดเคลื่อนในการประมาณค่า 𝑌�̂� ด้วย 𝑌1̂ คือ 𝑌�̂� −  𝑌1̂ =  𝑒𝑖 โดยเรียก 𝑒𝑖  ว่า 
Residual หรือ Error ซึ่งในการประมาณค่าก าลังสองน้อยที่สุดนั้นจะพบว่า Residual ก าลังสองของ
สมการจะมีค่าน้อยที่สุดเท่าที่เป็นไปได้   
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 2.6.3 สัมประสิทธิ์การตัดสินใจเชิงพหุ 

 สัมประสิทธิ์การตัดสินใจเชิงพหุ คือ สัดส่วนที่ตัวแปรต้น (X1,X2,…,Xk) สามารถอิบายการ
เปลี่ยนแปลงของตัวแปร Y ได้ กล่าวคือ สัมประสิทธิ์การตัดสินใจเชิงพหุเป็นสัดส่วนของความผันแปร 
Y ที่มีสาเหตุเนื่องจากความแปรผันของ X1, X2,…Xk ซึ่งสัญลักษณ์ทั่วไปของสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ
เชิงพหุคือ R2 โดยที่ 

𝑅2 =
ความผนัแปรของ 𝑌 เน่ืองจากอิทธิพลของ 𝑋1, 𝑋2, … , 𝑋𝑘

ความผนัแปรทัง้หมด
 

โดยท่ี 0 ≤ R2 ≤ 1 

 โดยยิ่งค่า R2 เข้าใกล้ค่า 1 มากเท่าไหร่ ก็แสดงว่า X1, X2,…Xk มีความสัมพันธ์กับ Y มาก 
และในทางตรงกันข้ามยิ่งค่า R2 เข้าใกล้ค่า 0 แสดงว่า X1, X2,…Xk มีความสัมพันธ์กับ Y น้อย  แต่ใน
บางครั้งเมื่อเราเพ่ิมตัวแปรต้นเข้าไปในสมการมมากขึ้น จะท าให้ค่า R2 มากขึ้นทั้งๆที่ตัวแปร X ไม่มี
ความสัมพันธ์กับตัวแปร Y เลย จึงงต้องมีการปรับค่า R2 ให้ถูกต้องยิ่งขึ้น เรียนว่า Adjusted R2 ซึ่ง
สามารถหาได้ดังนี้ 

𝑅𝑎
2 = 𝐴𝑑𝑗𝑢𝑠𝑡𝑒𝑑 𝑅2 = 1 +  

(𝑛 − 1)

(𝑛 − 1 − 𝑘)
(𝑅2 − 1) 

 พิชญา ศรีทองทิม (2557) ได้ท าการคาดการณ์จ านวนผู้โดยสารของระบบขนส่งมวลชนใน
กรุงเทพมหานครด้วยแบบจ าลองอุปสงค์โดยตรง โดยข้อมูลที่ใช้ประกอบการวิเคราะห์ประกอบไปด้วย 
3 ปัจจัย คือ ปัจจัยด้านการใช้พ้ืนที่รอบสถานี ปัจจัยด้านจ านวนประชากรรอบสถานี และปัจจัย
ลักษณะและการให้บริการของระบบขนส่งมวลชน โดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์ด้วยวิธี วิเคราะห์การ
ถดถอยพหุด้วยวิธีก าลั งสองน้อยที่ สุ ด  และเก็บข้อมูลในระบบขนส่ งมวลชนในเขตพ้ืนที่
กรุงเทพมหานครในปี 2550 ของทั้ง 3 ระบบได้แก่ ระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส(ไม่รวมส่วนต่อขยาย) ระบบ
รถไฟฟ้ามหานคร(MRT) ระบบรถโดยสารด่วนพิเศษ(BRT) รวมจ านวนทั้งสิ้น 53 สถานี พบว่า ตัวแปร
ส านักงานและบริษัท(Off_com)   ห้างสรรพสินค้า(Department)  การเพ่ิมขึ้นของประชากรรอบ
สถานี(Population)  ความจุจุดจอดแล้วจร(Parking)  จ านวนสายรถประจ าทางที่ผ่านสถานี(Buses)  
เส้นทางรัศม(ีRadius) สถานีปลายทาง(Terminal) ซึ่งเพ่ือมีการเพ่ิมพ้ืนที่ของตัวแปรเหล่านี้จะส่งผลให้
มีจ านวนผู้โดยสารเพ่ิมขึ้นเนื่องจากมีค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก ส่วนตัวแปรด้านคววามยาวถนนรอบ
สถานี(Road) ซึ่งเมื่อเพ่ิมค่าตัวแปรนี้จะท าให้มีผู้โดยสารลดลงเนื่องจากมีค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ ซึ่ง
สามารถอธิบายได้ตามสมการต่อไปนี้ 
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 Log(Y) = 3.333212 + 0.0001784(Off_com) + 0.0002743(Department) – 
0.0125859(Road) + 0.0009262(Population) + 0.0001878(Parking) + 0.00327171(Buses) +  
0.182451(Radius) + 0.3084914(Terminal) + 0.01600565(Interchange) 

 ซึ่งเมื่อท าการตรวจสอบผลความถูกต้องของแบบจ าลอง เปรียบเทียบกับจ านวนผู้โดยสารจริง
และวิธีแบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน ในการประมาณจ านวนผู้โดยสารในส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้า 
บีทีเอสส่วนต่อขยาย 4 สถานี ได้แก่  บางจาก ปุณณวิถี อุดมสุข บางนา ในปี 2555 ได้จ านวน
ผู้โดยสารต่อปีตามตารางที่ 2.8 

ตารางที่ 2.8 ประมาณจ านวนผู้โดยสารในส่วนต่อขยายของรถไฟฟ้าบีทีเอสส่วนต่อขยาย 4 สถานี 

สถานี จ านวนผู้โดยสารจริง 
(พันคน) 

แบบจ าลองอุปสงค์
โดยตรง (พันคน) 

แบบจ าลองต่อเนื่อง 4 
ขั้นตอน (พันคน) 

บางจาก 2334 3156 7081 

ปุณณวิถี 2200 3283 4526 
อุดมสุข 5243 3605 8906 

บางนา 1315 2243 3395 

  
 ซึ่งค่าความคลาดเคลื่อนระหว่างจ านวนผู้โดยสารจริงกับจ านวนผู้โดยสารจากวิธีจ าลองอุป
สงค์โดยตรงและวิธีแบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน จะสามารถแสดงได้ดังตาราง 2.9 

ตารางที่ 2.9 ค่าความคลาดเคลื่อนระหว่างจ านวนผู้โดยสารจริงกับจ านวนผู้โดยสารจากวิธีจ าลอง 
อุปสงค์โดยตรงและวิธีแบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน 

สถานี ความคลาดเคลื่อนจากจ านวนผู้โดยสารจริง 

แบบจ าลองอุปสงค์โดยตรง แบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอน 
บางจาก 35% 203% 

ปุณณวิถี 49% 106% 

อุดมสุข -31% 70% 
บางนา 71% 158% 

  
 จากตารางค่าความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลองต่อเนื่อง 4 ขั้นตอนนั้นสูงกว่าแบบจ าลอง 
อุปสงค์โดยตรง อาจสรุปได้ว่าแบบจ าลองนี้พอที่จะสามารถน ามาใช้ในการคาดการณ์จ านวนผู้โดยสาร
ได ้
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2.7 สรุปการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 จากการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องท าให้ทราบถึงลักษณะทั่วไปของจุดจอดแล้วจร รูปแบบ
ของการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารของจุดจอดแล้วจร และข้อดีและข้อเสียของแต่ละรูปแบบ ซี่งทาง
ผู้วิจัยได้เลือกแบบ Site Specific Technique เนื่องจากสามารถน ามาเปรียบเทียบกับข้อมูลที่ได้จาก
แบบส ารวจในโครงการสาทรโมเดลจากจุดจอดแล้วจรทั้ง 19 แห่ง ในรูปของพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอด
แล้วจรแต่ละแห่งได้ 



 25 

บทที่ 3  
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

3.1 รูปแบบงานวิจัย 

 ในบทนี้ได้กล่าวถึงวิธีการด าเนินงานวิจัยอันประกอบด้วย การออกแบบงานวิจัย การวางแผน
การส ารวจ ปัจจัยที่ส่งผลต่อลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้จุดจอด
แล้วจร รวมถึงการสร้างแบบจ าลองเพ่ือหาพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจร โดยใช้วิธีการ Site Specific 
modelling 

 3.2 การออกแบบงานวิจัย 

 ในการวิจัยได้คัดเลือกจุดจอดแล้วจรจ านวน 19 แห่ง เพ่ือเป็นตัวแทนของกลุ่มตัวอย่างในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยแบ่งเป็นจุดจอดแล้วจรของระบบขนส่งมวลชนทั้ง 3 ระบบ ได้แก่ 
รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (MRT) และระบบรถไฟฟ้าเชื่อมท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ (Airport Rail Link) โดยมีขัน้ตอนการด าเนินงานวิจัยดังนี้ 

 3.2.1 ท าการส ารวจพ้ืนที่จอดรถในรัศมีบริเวณสถานีรถไฟฟ้า โดยเก็บข้อมูลด้านลักษณะ
องค์ประกอบของจุดจอดแล้วจร เพ่ือเป็นค่าตัวแปนต้นของการวิจัยส าหรับการน าไปวิเคราะห์และ
น าเสนอข้อมูลในรูปแบบตารางและแผนที่ 

 3.2.3 ท าการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามจากโครงการสาทรโมเดล ที่ได้ท าการ 
เก็บข้อมูลที่อยู่ ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม และพฤติกรรมการเดินทางจากกลุ่มตัวอย่างของผู้ใช้จุด
จอดแล้วจรทั้ง 19 แห่ง โดยการต าแหน่งที่อยู่ของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรเพ่ือสร้างพ้ืนที่อิทธิพล โดยใช้
ระยะทางในการเดินทางของผู้ใช้บริการแทนระยะรัศมีของพ้ืนที่อิทธิพล ส่วนข้อมูลด้านเศรษฐกิจ
สังคมและพฤติกรรมการเดินทางอ่ืนๆ ท าการวิเคราะห์สถิติเชิงพรรณนาและน าเสนอในรูปแบบตาราง
และกราฟ 

  3.2.3 สร้างแบบจ าลองโดยศึกษาจากลักษณะและองค์ประกอบของจุดจอดแล้วจร เพ่ือ
น ามาเปรียบเทียบกับข้อมูลที่เก็บได้จริงจากแบบสอบถาม โดยการก าหนดตัวแปรดังนี้ 

  X = ตัวแปรต้น หรือ ตัวแปรอิสระ เป็นคุณลักษณะของจุดจอดแล้วจร 

  Y = ตัวแปรตาม เป็นระยะรัศมีของพ้ืนที่อิทธิพลจุดจอดแล้วจร 
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 3.2.4 น าแบบจ าลองไปทดสอบความแม่นย าด้วยการแทนค่าและเปรียบเทียบกับค่าที่เก็บได้
จริงของสถานีกรุงธนบุรี แล้วจึงน าแบบจ าลองไปประยุกต์ใช้กับจุดจอดแล้วจรแห่งใหม่ที่จะก่อสร้างใน
อนาคต 

3.3 แหล่งข้อมูล 

 การศึกษานี้ได้แบ่งแหล่งข้อมูลออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ 

 3.3.1 ข้อมูลปฐมภูมิ  

 ข้อมูลปฐมภูมิเป็นข้อมูลที่ได้จากแบบสอบถามซึ่งทางผู้ วิจัยได้มีส่วนรวมในการเก็บ
แบบสอบถามในโครงการสาทรโมเดล ซึ่งข้อมูลจากแบบสอบถามได้แก่ ที่อยู่ ลักษณะทางเศรษฐกิจ
และสังคม พฤติกรรมการเดินทาง ข้อมูลดังกล่าวสามารถแสดงได้เป็นข้อมูลเชิงพรรณนา  

 3.3.2 ข้อมูลทุติยภุมิ  

 ข้อมูลทุติยภูมิเป็นข้อมูลที่ได้จากการค้นคว้าเพ่ิมเติม ได้แก่ ความจุ ราคาที่จอดรถ สิ่งอ านวย
ความสะดวกในจุดจอดแล้วจร ซึ่งเป็นข้อมูลจากผู้ให้บริการจุดจอดแล้วจร 

 3.3.3 ข้อมูลระบบสารสนเทศ  

 ข้อมูลสารสนเทศที่ใช้ในการศึกษา คือ จุดเริ่มต้น-สิ้นสุด การเดินทาง ระยะทางในการ
เดินทาง ซึ่งเป็นการน าข้อมูลปฐมภูมิในหัวข้อ 3.3.1 มาท าการวิเคราะห์ โดยใช้ระบบข้อมูลสารสนเทศ
ทางภูมิศาสตร์ (GIS) ในการระบุต าแหน่งที่ของกลุ่มตัวอย่าง และโปรแกรม Google Maps ในการหา
ระยะทางและเวลาในการเดินทาง 

3.4 ขนาดตัวอย่าง 

 จ านวนของตัวอย่างทั้งหมดของจุดจอดแล้วจรทั้ง 19 แห่ง จะคัดเลือกเฉพาะผู้ใช้จุดจอดแล้ว
จรที่มีการใช้รถไฟฟ้าเท่านั้นเพ่ือหาต าแหน่งที่อยู่ของผู้ใช้บริการ  โดยมีจ านวนตัวอย่างที่เก็บรวบรวม
ทั้งหมด ดังแสดงในตารางที่ 3.1  

ตารางที่ 3.1 จ านวนตัวอย่างที่ใช้ในการศึกษา 
สถานี จ านวนแบบสอบถาม 

ลาดพร้าว 165 
รัชดาภิเษก 28 
ห้วยขวาง 14 

ศูนย์วัฒนธรรมฯ(รายวัน) 63 
ศูนย์วัฒนธรรมฯ(รายเดือน ไม่มีหลังคา) 4 
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สถานี จ านวนแบบสอบถาม 
ศูนย์วัฒนธรรมฯ(รายเดือน มีหลังคา) 40 

พระราม 9 24 
เพชรบุรี 21 

ศูนย์ประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ 27 
สามย่าน 7 
หมอชิต 125 

เอกมัย(วัดธาตุทอง) 90 
อุดมสุข 31 
แบริ่ง 143 

บางหว้า(วัดประดู่) 35 
มักกะสัน 68 
หัวหมาก 40 

บ้านทับช้าง 19 
ลาดกระบัง 100 

รวม 1044 
 

3.5 การวิเคราะห์แบบสอบถาม 

 3.4.1 การวิเคราะห์สถิติเบื้องต้นเชิงพรรณนา 

 เป็นการวิเคราะห์โดยค านึงถึงค่าทางสถิติ ได้แก่ จ านวนข้อมูล ค่าเฉลี่ย ค่ามากสุด - ต่ าสุด 
ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน โดยข้อมูลที่วิเคราะห์ ได้แก่ ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม ลักษณะการเดินทาง 
จุดเริ่มต้น-สิ้นสุดการเดินทาง ของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 

 3.4.2 การวิเคราะห์สถิติเชิงลึก  

 เป็นการวิเคราะห์ตัวแปรต้นต่างๆ ที่จะส่งผลต่อขนาดพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจร โดยใช้
การวิเคราะห์แบบ การถดถอยพหุด้วยวิธีก าลังสองน้อยที่สุด (Multiple Regression Model) เพ่ือ
สร้างแบบจ าลองพ้ืนที่อิทธิพล โดยมีตัวแปรที่คาดว่าจะส่งผลต่อแบบจ าลองดังตาราง 3.2 

ตารางที่ 3.2 ตัวแปรที่คาดว่าจะส่งผลต่อแบบจ าลอง  
ตัวแปร แหล่งที่มาของข้อมูล ผลที่คาดว่าจะเกิด

กับแบบจ าลอง 
ด้านคุณลักษณะและองค์ประกอบ   

ความจุของจุดจอดแล้วจร (คัน) ผู้ให้บริการจุดจอดแล้วจร บวก 
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ตัวแปร แหล่งที่มาของข้อมูล ผลที่คาดว่าจะเกิด
กับแบบจ าลอง 

ราคาค่าจอดรถต่อชั่วโมง (บาท) ผู้ให้บริการจุดจอดแล้วจร ลบ 

ในลานมีหลังคา (1,0) ลงส ารวจภาคสนาม บวก 

ในอาคาร (1,0) ลงส ารวจภาคสนาม บวก 
จ านวนทางเข้า-ออก (จุด) ลงส ารวจภาคสนาม บวก 

แสงสว่าง (1,0) ลงส ารวจภาคสนาม บวก 
มีไม้ก้ัน (1,0) ลงส ารวจภาคสนาม บวก 

ด้านต าแหน่งที่ตั้ง   

ระยะทางจากจุดจอดแล้วจรถึง CBD (กม.) GIS บวก 
ระยะห่างจากสถานีถัดไปที่ใกล้ที่สุด (กม.) ผู้ให้บริการระบบขนส่งมวลชน บวก 

เวลาเดินทางจากจุดจอดแล้วจรถึง CBD 
(นาที) 

ผู้ให้บริการระบบขนส่งมวลชน บวก 

ความหนาแน่นประชากร 
(คน/ตารางกิโลเมตร)  

GIS/กรมการปกครอง บวก 

เป็นสถานีปลายทาง (1,0) ผู้ให้บริการระบบขนส่งมวลชน บวก 

 
 ซึ่งเมื่อท าการวิเคราะห์แบบจ าลองเสร็จสิ้นจะได้น าค่าพ้ืนที่อิทธิพลที่ได้ของแต่ละสถานีไป
เปรียบเทียบกับข้อมูลจริงที่ได้จากแบบสอบถาม เพ่ือเปรียบเทียบความแม่นย าของแบบจ าลองพ้ืนที่
อิทธิพลของจุดจอดแล้วจร 

3.6 แบบสอบถามท่ีใช้ส ารวจ  

 เป็นแบบสอบถามที่ใช้ส ารวจจุดจอดแล้วจรทั้ง 19 แห่งในโครงการสาทรโมเดล 
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รูปที่ 3.1 แบบสอบถาม หน้าที่ 1 
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รูปที่ 3.2 แบบสอบถาม หน้าที่ 2 
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รูปที่ 3.3 แบบสอบถาม หน้าที่ 3 
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รูปที่ 3.4 แบบสอบถาม หน้าที่ 4 
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รูปที่ 3.5 ภาพรวมการศึกษางานวิจัย 
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บทที่ 4  
ผลการเก็บข้อมูล 

 จากกลุ่มตัวอย่างของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรที่ใช้ในการวิเคราะห์ทั้งหมด 1044 ตัวอย่าง 
ด าเนินการเก็บข้อมูลในช่วงระหว่างวันที่ 26 มิถุนายน 2559 ถึงวันที่ 27 กรกฎาคม 2559 ช่วง
ระหว่างเวลา 17.00 น. ถึง 20.00 น. สามารถอธิบายลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ใช้บริการ
จุดจอดแล้วจรและลักษณะพฤติกรรมการเดินทาง โดยใช้วิธีการเก็บแบบสอบถามกับผู้ที่มาใช้บริการ 
โดยมีข้อมูลของแบบสอบถามดังตารางที่ 4.1 โดยได้แยกกล่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่ม คือ กลุ่มที่ใช้
บริการรถไฟฟ้าหลังจากจอดรถและกลุ่มที่ไม่ใช้รถไฟฟ้าหลังจากจอดรถ โดยในงานวิจัยนี้จะศึกษา
เฉพาะผู้ที่ใช้บริการรถไฟฟ้าหลังจากจอดรถเท่านั้นซึ่งเป็นพฤติกรรมของการใช้จุดจอดแล้วจร  

ตารางที่ 4.1 ข้อมูลจ านวนแบบสอบถามในแต่ละแห่ง 
สถานี ความจุ 

(คัน) 
จ านวนแบบสอบถาม 

ใช้รถไฟฟ้า ไม่ใช้รถไฟฟ้า รวม 
ลาดพร้าว 2200 150 15 165 
รัชดาภิเษก 75 21 7 28 
ห้วยขวาง 76 12 2 14 
ศูนย์วัฒนธรรมฯ(รายวัน) 200 44 19 63 
ศูนย์วัฒนธรรมฯ 
(รายเดือน ไม่มีหลังคา) 

32 2 2 4 

ศูนย์วัฒนธรรมฯ(รายเดือน มีหลังคา) 106 2 38 40 
พระราม 9 50 5 19 24 
เพชรบุรี 54 17 4 21 
ศูนย์ประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ 79 25 2 27 
สามย่าน 32 3 4 7 
หมอชิต 1250 102 23 125 
เอกมัย(วัดธาตุทอง) 200 28 62 90 
อุดมสุข 106 28 3 31 
แบริ่ง 500 137 6 143 
บางหว้า(วัดประดู่) 250 26 9 35 
มักกะสัน 350 43 25 68 
หัวหมาก 300 38 2 40 
บ้านทับช้าง 50 18 1 19 
ลาดกระบัง 500 95 5 100 
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สถานี ความจุ 
(คัน) 

จ านวนแบบสอบถาม 
ใช้รถไฟฟ้า ไม่ใช้รถไฟฟ้า รวม 

รวม 6410 796 248 1044 
 
4.1 ข้อมูลลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร 

ตารางที่ 4.2 ข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่างผู้ใช้จุดจอดแล้วจร  
ข้อมูลศึกษา รวม 

จ านวนตัวอย่าง ร้อยละ 
จ านวนตัวอย่าง 1044 100.00 

   ใช้รถไฟฟ้า 796 79.50 

   ไม่ใช้รถไฟฟ้า 248 20.50 
เพศ 788 100.00 

   ชาย 363 46.07 

   หญิง 425 53.93 
อายุ (ปี) 770 100.00 

   น้อยกว่า 20 3 0.39 

   21-30 233 30.26 
   31-40 327 42.47 

   41-50 144 18.70 
   51-60 50 6.49 

   มากกว่า 60 13 1.69 

   ค่าน้อยที่สุด 18  
   ค่ามากท่ีสุด 68  

   ค่าเฉลี่ย 35.92  

   ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 9.35  
สถานภาพ 781 100.00 

   โสด 468 59.92 

   สมรส 312 39.95 
   หม้าย 1 0.13 

จ านวนบุตร 639 100.00 
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ข้อมูลศึกษา รวม 

จ านวนตัวอย่าง ร้อยละ 
   ไม่มีบุตร 465 72.77 

   1 103 16.12 

   2 60 9.39 
   มากกว่า 2 11 1.72 

การศึกษา 767 100.00 

   ต่ ากว่า ป.ตรี 87 11.34 
   ป.ตรี 452 58.93 

   ป.โท 219 28.55 
   ป.เอก 9 1.17 

อาชีพ 764 100.00 

   ข้าราชการ 41 5.37 
   รับจ้างทั่วไป 24 3.14 

   พนักงานมหาวิทยาลัย 1 0.13 

   พนักงานเอกชน 576 75.39 
   ธุรกิจส่วนตัว 39 5.10 

   นักศึกษา 23 3.01 

   พนักงานรัฐวิสาหกิจ 54 7.07 
   แม่บ้าน 4 0.52 

   อิสระ 2 0.26 
รายได้เฉลี่ย (บาท) 787 100.00 

   น้อยกว่า  10000 25 3.18 

   10000-25000 193 24.52 
   25001-40000 223 28.34 

   40001-55000 126 16.01 

   55001-70000 106 13.47 
   มากกว่า 70000 114 14.49 
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 จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมดสามารถวิเคราะห์ข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมในแต่ละ
หัวข้อได้ดังต่อไปนี้ 

 4.1.1 เพศ  

 จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 788 คน จะพบว่าจ านวนผู้ใช้บริการจะมีเพศหญิงใช้บริการจุดจอด
แล้วจรมากกว่าเพศชาย โดยมีเพศหญิง จ านวน 425 คน (ร้อยละ 53.93 ) เพศชาย จ านวน 363 คน 
(ร้อยละ 46.07) แต่ก็ถือว่าผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรมีสัดส่วนระหว่างเพศชายและหญิงที่ใกล้เคียงกัน 

 
รูปที่ 4.1 สัดส่วนเพศของผู้ที่มาใช้ที่มาใช้บริการจุดจอดแล้วจร 

 4.1.2 อายุ  

 จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 770 คน พบว่าช่วงอายุเฉลี่ยอยู่ที่ 35.92 ปี ช่วงอายุที่มาใช้บริการ
มากที่สุดจะอยู่ในช่วงอายุระหว่าง 31-40 ปี จ านวน 327 คน (ร้อยละ 42.47) และรองลงมาคือช่วง
อายุ 21-30 ปี จ านวน 233 คน (ร้อยละ 30.26) ซึ่งเมื่อรวมทั้งสองช่วงอายุเข้าด้วยกันจะเป็นสัดส่วน
ของผู้ใช้บริการถึงร้อยละ 72.73 แสดงให้เห็นว่าผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรจะอยู่ในช่วงเริ่มต้นท างาน
จนถึงท างานได้ระยะเวลา 15 ปี ซึ่งช่วงอายุดังกล่าวจะอยู่ในระดับพนักงานขั้นต้นหรือผู้จัดการระดับ
ต้นซึ่งสามารถมีก าลังในการซื้อรถยนต์ส่วนตัวไว้ใช้งานแต่อาจจะไม่มีสถานที่จอดรถในที่ท างาน 
เนื่องจากสถานที่จอดรถในอาคารส านักงานในเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพมหานครมักจะสงวน
พ้ืนที่ไว้ส าหรับผู้บริหารระดับกลางหรือระดับสูงขึ้นไปขององค์กร จากกลุ่มตัวอย่างพบผู้ใช้บริการที่มี
อายุน้อยกว่า 18 ปี ซึ่งยังไม่สามารถมีใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคลได้ แต่เป็นผู้ที่เดินทางมากับผู้ปกครอง
ซึ่งผู้วิจัยมิได้น ามาวิเคราะห์ต่อไป 
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รูปที่ 4.2 กราฟแจกแจงความถี่ของจ านวนตัวอย่างตามช่วงอายุ 

 4.1.3 สถานภาพการสมรสและจ านวนบุตร  

 จากจ านวนผู้ให้ข้อมูลของสภานภาพการสมรส จ านวน 781 คน และข้อมูลของจ านวนบุตร 
639 คน โดยมีสถานภาพโสด จ านวน 468 คน (ร้อยละ 59.92 ) และยังไม่มีบุตร 465 คน (ร้อยละ 
72.77) แสดงให้เห็นว่าผู้ใช้จุดจอดแล้วจรส่วนใหญ่ยังไม่มีภาระทางครอบครัว สามารถเดินทางเพ่ือ
จุดประสงค์ของตัวเอง ไม่ต้องรับ - ส่งบุคคลอ่ืนๆ ซึ่งอาจจะไม่สะดวกหากใช้จุดจอดแล้วจร 

 
รูปที่ 4.3 สัดส่วนสถานภาพการสมรสของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 
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รูปที่ 4.4 สัดส่วนจ านวนบุตรของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 

 4.1.4 การศึกษา  

 จากจ านวนตัวอย่าง 767 คน เป็นผู้ส าเร็จการศึกษาระดับปริญญาตรี 452 คน (ร้อยละ 
58.93) และปริญญาโท 219 คน (ร้อยละ 28.55) สอดคล้องกับระดับอายุของกลุ่มตัวอย่างส่วนมากที่
ใช้บริการจุดจอดแล้วจร 

 
รูปที่ 4.5 สัดส่วนระดับการศึกษาของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 

 4.1.5 อาชีพ  

 จากกลุ่มตัวอย่าง 764 คน พบว่ากว่า 3 ใน 4 ของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรประกอบอาชีพ
พนักงานบริษัทเอกชน จ านวน 576 คน (ร้อยละ 75.39 ) ซึ่งสอดคล้องกับจุดหมายปลายทางของ
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรที่มุ่งหน้าเข้าสู่เขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพมหานครซึ่งเป็นที่ตั้งของ
ส านักงานบริษัทเอกชน 
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รูปที่ 4.6 สัดส่วนอาชีพของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร 

 4.1.6 รายได้เฉลี่ยต่อเดือน  

 กลุ่มตัวอย่าง 787 คน พบว่ามีรายได้เฉลี่ย 40,909 บาทต่อเดือน สัดส่วนของรายได้ต่อเดือน
ในแต่ละช่วงระดับมีการกระจายตัวที่ใกล้เคียงกัน โดยช่วงระดับเงินเดือนที่มีสัดส่วนมากที่สุดคือ
รายได้เฉลี่ยต่อเดือนระหว่าง 25,001 – 40,000 บาท (ร้อยละ 28.34) รองลงมาคือช่วงระหว่าง 
10,000 – 25,000 บาท (ร้อยละ 24.52) ซึ่งช่วงระดับเงินเดือนในช่วงดังกล่าวพอที่จะสามารถซื้อ
รถยนต์ส่วนตัวมาใช้ได้ 

 
รูปที่ 4.7 สัดส่วนรายได้ของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร 
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4.2 ลักษณะการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 

 4.2.1 จ านวนผู้ใช้รถไฟฟ้า  

 จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 1044 คน ที่ได้ตอบแบบสอบถาม พบว่ามีจ านวน 796 คน (ร้อยละ 
76.25) ที่ใช้รถไฟฟ้าในการเดินทางหลังจากจอดรถ และจ านวน 248 คน (ร้อยละ 23.75) ที่ใช้รูปแบบ
การเดินทางอ่ืนหลังจากจอดรถ โดยจุดจอดแล้วจรที่มีบริการจอดรายเดือน ได้ แก่ สถานีศูนย์
วัฒนธรรมและสถานีพระราม 9 มีจ านวนผู้ใช้รูปแบบการเดินทางอ่ืนๆที่ไม่ใช่รถไฟฟ้าในสัดส่วนที่
มากกว่า คือ ร้อยละ 95.00 และ ร้อยละ 79.17 ตามล าดับ ซึ่งผู้ที่ใช้บริการของทั้งสองสถานีส่วนใหญ่
มักจะมีสถานที่ท างานอยู่บริเวณโดยรอบจุดจอดแล้วจร  

 
รูปที่ 4.8 สัดส่วนการเดินทางไปยังจุดหมายหลังการจอดรถ 

 4.2.2 ช่วงเวลาในการใช้จุดจอดแล้วจร  

 สามารถแบ่งได้เป็น 5 ช่วงเวลาได้แก่ เวลาออกจากบ้าน เวลาถึงจุดจอดแล้วจร เวลาถึง
ปลายทาง เวลาออกจากจุดจอดแล้วจร และเวลากลับถึงบ้าน ซึ่งมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 เวลาออกจากบ้าน จากกลุ่มตัวอย่าง 590 คน พบว่าช่วงเวลาที่ผู้ใช้บริการเริ่มเดินทางออก
จากบ้านมากที่สุดคือระหว่าง 06.00 น. – 07.00 น. จ านวน 228 คน (ร้อยละ 38.64) รองลงมาคือ
ช่วงเวลา 07.00 น. – 08.00 น. จ านวน 179 คน (ร้อยละ 30.34) 

 เวลาถึงจุดจอดแล้วจร จากจ านวนตัวอย่าง 280 คน พบว่าช่วงเวลาที่ผู้ใช้บริการเดินทาง
มาถึงจุดจอดแล้วจรมากที่สุดคือระหว่าง 07.00 น. – 08.00 น. จ านวน 237 คน (ร้อยละ 40.86) 
รองลงมาคือช่วงเวลา 08.00 น. – 09.00 น. จ านวน 135 คน (ร้อยละ 23.28) 
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 เวลาถึงจุดหมายปลายทาง จากจ านวนตัวอย่าง 533 คน พบว่าช่วงเวลาที่ผู้ใช้บริการเดินทาง
ถึงปลายทางมากท่ีสุดคือ 08.00 น. – 9.00 น. จ านวน 186 คน (ร้อยละ 34.90) รองลงมาคือช่วงเวลา 
07.00 น. – 09.00 น. จ านวน 168 คน (ร้อยละ 31.52)  

 เวลาออกจากจุดจอดแล้วจร จากจ านวนตัวอย่าง 688 คน พบว่าช่วงเวลาที่ผู้ใช้บริการ
เดินทางออกจากจุดจอดแล้วจรมากที่สุดคือ 19.00 น. – 20.00 น. จ านวน 232 คน (ร้อยละ 33.72) 
กับช่วงเวลา 18.00 น. – 19.00 น. จ านวน 226 คน (ร้อยละ 32.85) ซึ่งทั้งสองช่วงเวลามีสัดส่วนที่
ใกล้เคียงกันมาก  

 เวลาที่ผู้ใช้บริการเดินทางถึงบ้าน จากจ านวนตัวอย่าง 654 คน พบว่าช่วงเวลาที่ผู้ใช้บริการ
เดินทางกลับถึงบ้านมากที่สุดคือช่วงเวลา 20.00 น. – 21.00 น. จ านวน 243 คน (ร้อยละ 37.16) 
รองลงมาคือช่วงเวลา 19.00 น. – 20.00 น. จ านวน 161 คน (ร้อยละ 24.62) 

 
รูปที่ 4.9 พฤติกรรมตามช่วงเวลาต่างๆของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 

 จากกราฟแสดงความสัมพันธ์ระหว่างช่วงเวลาและจ านวนของพฤติกรรมการใช้งานของ
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร จะเห็นได้ว่าช่วงระหว่างกราฟแต่ละเส้นสามารถอธิบายพฤติกรรมการ
เดินทางคร่าวๆ ได้ ได้แก่ เวลาเดินทางจากบ้านมาจุดจอดแล้วจรประมาณ 30-45 นาที เวลาเดินทาง
จากจุดจอดแล้วจรถึงจุดหมายปลายทางประมาณ 25-30 นาที เวลาจอดรถไว้ที่จุดจอดแล้วจร
ประมาณ 11 ชั่วโมง และเวลาเดินทางจากจุดจอดแล้วจรกลับไปถึงบ้าน 45 นาที – 1 ชั่วโมง 

 4.2.3 ระยะเวลาและระยะทางในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจร  

 จากกลุ่มตัวอย่าง 627 คน ได้ใช้การหาระยะเวลาและระยะทางโดยการใส่ข้อมูลที่ตั้งของ
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรกับที่ตั้งของจุดจอดแล้วจร โดยการกรอกที่อยู่ของผู้ใช้บริการที่ได้จาก
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แบบสอบถามลงในโปรแกรม Google maps แล้วให้เลือกเส้นทางที่ใกล้ที่สุดเดินทางไปสู่จุดจอดแล้ว
จรดังตัวอย่างในรูปที่ 4.10 โดยในโปรแกรมจะแสดงช่วงเวลาที่เดินทางน้อยไปถึงมาก และเลือกค่า
มากที่สุดมาใช้เป็นระยะเวลาการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรตามโครงข่ายถนน 

 
รูปที่ 4.10 ตัวอย่างการหาเวลาและระยะทางในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจร 

 จากการหาเวลาและระยะทางในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรของกลุ่มตัวอย่าง พบว่าเวลาที่
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรใช้เวลาเดินทางเฉลี่ย 37.29 นาที ช่วงเวลาเดินทางที่มากท่ีสุดคือระหว่าง 20 
ถึง 30 นาที จ านวน 157 คน (ร้อยละ 25.04) โดยสอดคล้องกับหัวข้อ 4.2.2 ที่ผู้ใช้บริการจะออกจาก
บ้านช่วงเวลา 6.00 – 7.00 น. มากที่สุด โดยมีรูปแบบเวลาเดินทางตามกราฟที่แสดงความสัมพันธ์
ระหว่างเวลาเดินทางกับความถี่สัมพัทธ์สะสมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร 

 
รูปที่ 4.11 ระยะเวลาในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจร 

 



 44 

 เมื่อมองในด้านของระยะทางในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจร กลุ่มตัวอย่างมีระยะทางในการ
เข้าถึงเฉลี่ยที่ 14.53 กิโลเมตร โดยช่วงระยะทางที่มีคนเดินทางเข้ามาถึงมากที่สุดคือช่วง 5 - 10 
กิโลเมตร (ร้อยละ 25.84) สอดคล้องกับระยะเวลาเดินทาง  

 
รูปที่ 4.12 ระยะทางในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจร 

 และสามารถแสดงค่าส าคัญทางสถิติของเวลาและระยะทางในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรได้ดัง
ตารางที่ 4.3 

ตารางที่ 4.3 ค่าส าคัญทางสถิติของเวลาและระยะทางในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจร 

ค่าทางสถิติ เวลาในการเข้าถึง 
จุดจอดแล้วจร (นาที) 

ระยะทางในการเข้าถึง 
จุดจอดแล้วจร (กิโลเมตร) 

ค่าน้อยที่สุด 3 0.65 
ค่ามากที่สุด 140 144 

ค่าเฉลี่ย 37.29 14.53 

ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 21.06 12.72 
ค่าเปอร์เซนไทล์ที่ 85 55 23.48 

 จากตารางระยะเวลาเฉลี่ยและระยะทางเฉลี่ยในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจร สามารถหา
ความเร็วเฉลี่ยของการเดินทางมายังจุดจอดแล้วจรได้ที่ความเร็ว 23.38 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  

 เมื่อเปรียบเทียบระยะเวลาและระยะทางในการเข้าถึงของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรพบว่า
สามารถลดระยะเวลาเฉลี่ยลงได้ 7.29 นาที ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 20.55 นาที และลดระยะทางเฉลี่ย
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ลงได้ 10.24 กิโลเมตร ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 7.90 กิโลเมตร เมื่อเทียบกับการใช้รถยนต์ส่วนตัวใน
การเดินทางจนถึงจุดหมายปลายทาง 

 4.2.4 จุดหมายปลายทาง  

 ในงานวิจัยนี้จะเลือกจุดหมายปลายทางเป็นสถานีรถไฟฟ้า โดยกลุ่มตัวอย่างจ านวน 629 คน 
พบว่าจุดหมายปลายทางส่วนใหญ่จะอยู่ในเขตศูนย์กลางธุรกิจ(CBD)ของกรุงเทพมหานครหรือสถานีที่
เป็นจุดเปลี่ยนเส้นทางในการโดยสารรถไฟฟ้า เนื่องจากจุดบริเวณดังกล่าวมักเป็นที่ตั้งของส านักงาน
บริษัทเอกชนและมีราคาที่ดินในราคาที่ค่อนข้างสูง และเมื่อเทียบสัดส่วนสถานีปลายทางกับจ านวน
ผู้ใช้รถไฟฟ้าในแต่ละสถานีจากสถิติกรุงเทพมหานครปี 2558 ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล 
กรุงเทพมหานคร (2559) พบว่ามีความเกี่ยวข้องกันถึงร้อยละ 95.70 จึงกล่าวได้ว่าพฤติกรรมการใช้
รถไฟฟ้าของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเป็นไปตามพฤติกรรมของผู้ใช้บริการระบบรถไฟฟ้าทั้งหมด โดย
จากข้อมูลสถานีปลายทางในตารางที่ 4.4 จึงได้ก าหนดให้สถานีอโศก สถานีสุขุมวิท สถานีสีลม สถานี
ศาลาแดง และสถานีสยาม เป็นเขตศูนย์กลางธุรกิจของงานวิจัยนี้เพ่ือหาข้อมูลด้านการเดินทางใน
แบบจ าลองต่อไป 

ตารางที่ 4.4 สถานีปลายทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 10 ล าดับแรก 

ล าดับ สถานีปลายทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 10 ล าดับแรก จ านวน ร้อยละ 
1 อโศก/สุขุมวิท 90 14.31 

2 สีลม/ศาลาแดง 82 13.04 

3 พญาไท/พญาไท 43 6.84 
4 ชิดลม 36 5.72 

5 เพชรบุรี/มักกะสัน 35 5.56 
5 ช่องนนทรี 35 5.56 

6 เพลินจิต 31 4.93 

7 ลุมพินี 30 4.77 
8 ศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 21 3.34 

9 สยาม 20 3.18 

10 พระราม 9 19 3.02 
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 4.2.5 วิธีการเดินทางจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง  

 จากกลุ่มตัวอย่าง 526 คน มีจ านวน 462 คน (ร้อยละ 86.19) ที่ใช้การเดินไปสู่จุดหมาย
ปลายทาง และจ านวน 51 คน (ร้อยละ 9.51) เดินทางด้วยรถจักรยานยนต์รับจ้าง ซึ่งหมายความว่า
จุดหมายปลายทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรจะอยู่ใกล้กับสถานีปลายทางของระบบขนส่งมวลชน 

 
รูปที่ 4.13 สัดส่วนการเดินทางจากสถานีจุดหมายปลายทางไปยังจุดหมาย 

 4.2.6 จุดประสงค์ในการเดินทาง  

 จากกลุ่มตัวอย่าง 624 คน มีจ านวน 545 คน (ร้อยละ 87.34) เดินทางเพ่ือไปท างาน ซึ่ง
สอดคล้ องกับจุ ดหมายปลายทางของผู้ ใช้ จุ ดจอดแล้ วจรที่ อยู่ ในย่ านอาคารส านั กงาน  
ของกรุงเทพมหานคร 

 
รูปที่ 4.14 วัตถุประสงค์ในการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 
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 4.2.3 ความถี่ในการใช้บริการจุดจอดแล้วจร  

 จากกลุ่มตัวอย่าง 858 คน มีจ านวน 521 คน (ร้อยละ 60.72) ที่ใช้บริการ 4-5 วันต่อสัปดาห์ 
จึงอธิบายได้ว่าผู้ใช้บริการส่วนใหญ่จะประกอบอาชีพเป็นพนักงานประจ า สอดคล้องกับลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสังคมที่บ่งบอกว่าผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ประกอบอาชีพพนักงานเอกชน และเมื่อแบ่ง
ความถี่ของการใช้บริการน้อยกว่า 4 วัน เป็นการใช้บริการแบบชั่วคราว และการใช้บริการตั้งแต่ 4 วัน
ขึ้นไป เป็นการใช้งานประจ าจะพบว่ามีผู้ใช้บริการเป็นประจ า จ านวน 611 คน (ร้อยละ 71.21 ) เป็น
ผู้ใช้บริการชั่วคราม 247 คน (ร้อยละ 28.79)  

 
รูปที่ 4.15 ความถี่ในการใช้บริการจุดจอดแล้วจร 

 4.2.5 ระยะเวลาการจอดรถ  

 จากกลุ่มตัวอย่าง 835 คน มีจ านวน 312 คน (ร้อยละ 37.37) ที่มีระยะเวลาการจอด 9 – 12 
ชั่วโมง และมีจ านวน 305 คน (ร้อยละ 36.53 ) มีระยะเวลาการจอด 6 – 9 ชั่วโมง ซึ่งระยะเวลา
ดังกล่าวก็สอดคล้องกับลักษณะการประกอบอาชีพของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรและเวลาที่เข้า - ออก
จุดจอดแล้วจรเช่นกัน 
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รูปที่ 4.16 ระยะเวลาการจอดรถของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 

4.3  ลักษณะและองค์ประกอบของจุดจอดแล้วจร 

 ในงานวิจัยฉบับนี้ได้ใช้ข้อมูลลักษณะและองค์ประกอบของจุดจอดแล้วจรทั้ง 19 สถานี เพ่ือ
บ่งบอกลักษณะของจุดจอดแล้วจร แบ่งเป็น 2 หมวด ได้แก่ องค์ประกอบของจุดจอดแล้วจร ที่ตั้งของ
จุดจอดแล้วจร และหัวข้อย่อยทั้งหมด 15 หัวข้อ ได้แก่ 

 4.3.1 องค์ประกอบ 

 4.3.1.1 ความจุ หน่วย:คัน ใช้ข้อมูลจากสื่อประชาสัมพันธ์ของผู้ให้บริการ และใช้การนับ
ในจุดจอดแล้วจรบางแห่งที่ไม่มีผู้ดูแล เช่น สถานีลาดกระบัง สถานีหัวหมาก เป็นต้น 

 4.3.1.2 ราคาจอดรถต่อชั่วโมง หน่วย:บาท เป็นข้อมูลจากผู้ให้บริการ ส่วนจุดจอดแล้วจรที่
คิดเป็นค่าบริการต่อวัน จะใช้เวลาจอดเฉลี่ยที่ 8 ชั่วโมง ซึ่งเป็นช่วงเวลจอดมากที่สุดจากข้อมูล
พฤติกรรมการเดินทาง จึงใช้ราคาท่ีจอดต่อวันหารด้วย 8 เพ่ือหาราคาที่จอดต่อชั่วโมง 
 4.3.1.3 ราคาจอดรถต่อเดือน  หน่วย:บาท เป็นข้อมูลจากผู้ให้บริการ โดยในการวิเคราะห์
ข้อมูลจุดจอดแล้วจรที่ไม่มีการบริการเป็ยรายเดือนจะมีค่าเป็นศูนย์ 
 4.3.1.4 สถานที่จอดรถมีหลังคาปกคุลม ใช้ข้อมูลจากการส ารวจพ้ืนที่จริงของจุดจอดแล้วจร 
ซึ่งถึงแม้บางสถานที่อาจจะไม่มีหลังคาปกคลุมทุกช่องจอด ก็ถือว่าเข้าเกณฑ์ข้อก าหนดของตัวแปรนี้ 
 4.3.1.5 สถานที่จอดรถเป็นอาคาร ใช้ข้อมูลจากการส ารวจพื้นที่จริงของจุดจอดแล้วจร ซึ่งใน
กลุ่มตัวอย่างมีเฉพาะ อาคารจอดแล้วจรสถานีลาดพร้าว อาคารจอดแล้วจรสถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่ง
ประเทศไทย(รายวัน) และสถานีมักกะสัน 
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 4.3.1.6 จ านวนทางเข้า-ออกจุดจอดแล้วจร ใช้ข้อมูลจากการส ารวจพ้ืนที่จริงของจุดจอดแล้ว
จร โดยทางออกที่แยกเส้นทางเข้าออกเป็นคนละจุดจะนับแยกเป็นสองทาง ส่วนทางเข้าออกที่อยู่ใน
จุดเดียวกันจะนับเป็นหนึ่งทาง 
 4.3.1.7 แสงสว่าง ใช้ข้อมูลจากการส ารวจสถานที่จริงของจุดจอดแล้วจร โดยจุดจอดแล้วจรที่
มีแสงสว่างอย่างทั่วถึงจะถือว่าอยู่ในข้อก าหนดนี้ 
 4.3.1.8 ประตูเข้าออก ใช้ข้อมูลจากการส ารวจสถานที่จริงของจุดจอดแล้วจร ซึ่งถือว่าจุด
จอดแล้วจรใดที่มีประตูกั้นทางเข้าออกอัตโนมัติหรือมีพนักงานรักษาความปลอดภัยควบคุมการเข้า
ออกเท่านั้นจึงจะอยู่ในข้อก าหนดนี้ 
 4.3.2 ที่ตั้ง 

 4.3.2.1 ระยะทางจากสถานีที่ตั้งจุดจอดแล้วจรถึงเขตศูนย์กลางธุรกิจ หน่วย : กิโลเมตร ใช้
การวัดระยะทางตามแนวเส้นทางของระบบขนส่งมวลชนโดยโปรแกรม Google Earth จากสถานีที่ตั้ง
ของจุดจอดแล้วจร ไปยังสถานีปลายทางที่ก าหนดเป็นเขตศูนย์กลางธุรกิจ ได้แก่ BTS สถานีศาลาแดง 
สถานีสยาม สถานีอโศก MRT สถานีสุขุมวิท สถานีสีลม 
 4.3.2.2 ระยะทางจากสถานีที่ตั้งจุดจอดแล้วจรถึงสถานีถัดไปที่ใกล้ที่สุด หน่วย : กิโลเมตร ใช้
ข้อมูลเช่นเดียวกับหัวข้อ 4.3.2.1  
 4.3.2.3 เวลาเดินทางจากสถานีที่ตั้งจุดจอดแล้วจรถึงเขตศูนย์กลางธุรกิจโดยระบบขนส่ง
สาธารณะ หน่วย:นาที เป็นข้อมูลจากสถานีที่ตั้งจุดจอดแล้วจรไปยังสถานีที่อยู่ในเขตศูนย์กลางธุรกิจ
(CBD) โดยใช้ข้อมูลจากผู้ให้บริการระบบขนส่งมวลชน 
 4.3.2.4 เวลาเดินทางจากสถานีที่ตั้งจุดจอดแล้วจรถึงเขตศูนย์กลางธุรกิจโดยรถยนต์ส่วน
บุคคล หน่วย:นาที เป็นข้อมูลจากสถานีที่ตั้งจุดจอดแล้วจรไปยังสถานีที่อยู่ในเขตศูนย์กลางธุรกิจ
(CBD) โดยใช้ข้อมูลจากโปรแกรม Google Maps โดยเลือกเส้นทางที่เดินทางที่ใช้เวลาในการเดินทาง
มากที่สุด ซึ่งในโปรแกรมจะสามารถเลือกเวลาในการเดินทางได้ ซึ่งจะเลือกเวลาในการเดินทางเป็นทุก
วันพฤหัสบดี เวลา 07.00 น. ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่กลุ่มตัวอย่างมาถึงจุดจอดแล้วจรมากที่สุด สามารถ
เปรียบเทียบเวลากับการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนได้ 
 4.3.2.5 ความหนาแน่นของประชากรรอบจุดจอดแล้วจร หน่วย : คนต่อกิโลเมตร ใช้ข้อมูล
ประชากรในระดับแขวงในรัศมี 1 กิโลมตร รอบสถานีที่ตั้งจุดจอดแล้วจร โดยฐานข้อมูลทะเบียน
ราษฎร์  กรมการปกครอง(http://stat.dopa.go.th/stat/statnew/upstat_m.php) โดยเทียบ
สัดส่วนพื้นที่ของแขวงต่างๆ ในรัศมีรอบสถานีรถไฟฟ้า 
 4.3.2.6 สถานีปลายทาง จุดจอดแล้วจรทึ่ตั้งอยู่ใกล้สถานีปลายทางของเส้นทางรถไฟฟ้า 
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 4.3.2.7 ระยะทางถึงจุดขึ้นลงทางด่วน ระยะทางจากจุดจอดแล้วจรถึงจุดขึ้น - ลงทางด่วนที่
ใกล้ที่สุด โดยทางด่วนในงานวิจัยนี้คือเส้นทางท่ีมีการเก็บค่าผ่านทางเท่านั้น 
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 จากข้อมูลขององค์ประกอบและที่ตั้งของจุดจอดแล้วจรในตารางที่ 4.5 และ 4.6 สามารถ
สรุปค่าส าคัญทางสถิติของข้อมูลจุดจอดแล้วจรที่เป็นข้อมูลเชิงปริมาณท้ัง 19 แห่ง ได้ดังตารางท่ี 4.7 

ตารางที่ 4.7 ค่าส าคัญทางสถิติของลักษณะและองค์ประกอบของจุดจอดแล้วจร 

ข้อมูล ค่าเฉลี่ย 
 

ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ค่าน้อยที่สุด ค่ามากที่สุด 

ความจุ (คัน) 337.37 564.64 32 2200 
ราคาที่จอดต่อชั่วโมง (บาท) 4.47 7.16 0 25 

ราคาที่จอดต่อเดือน (บาท) 813.16 724.92 0 1600 

จ านวนทางเข้า-ออก 
(เส้นทาง) 

1.79 1.08 1 5 

ระยะทางถึง CBD (กิโลเมตร) 6.54 5.45 0.84 21.63 
ระยะทางถึงสถานีถัดไปที่ใกล้

ที่สุด (กิโลเมตร) 
1.65 1.44 0.81 5.03 

เวลาเดินทางถึง CBD ด้วย
รถไฟฟ้า (นาที) 

12.03 5.99 2 23.5 

เวลาเดินทางถึง CBD ด้วย
รถยนต์ส่วนตัว (นาที) 

31.32 20.44 2 70 

ความหนาแน่นประชากร 
(คนต่อตารางกิโลเมตร) 

5698.59 1497.519 1982.85 8609.51 

ระยะทางถึงจุดขึ้นลงทางด่วน 
(กิโลเมตร) 

2.36 2.34 0.3 8.9 

 
4.4 พื้นที่การให้บริการของจุดจอดแล้วจร 

 ข้อมูลพ้ืนที่การให้บริการของจุดจอดแล้วจรใช้ข้อมูลจากต าแหน่งที่ตั้งบ้านของผู้ใช้บริการจุด
จอดแล้วจร เพ่ือน าพิกัดไปหาต าแหน่งในโปรแกรมระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์ ArCGIS ซึ่งจะ
แสดงให้เห็นลักษณะพ้ืนที่ของผู้ที่เข้ามาใช้บริการจุดจอดแล้วจร เลือกกลุ่มผู้ใช้บริการที่เปอร์เซ็นไทล์ที่ 
85 ของระยการเข้าถึงจุดจอดแล้วจร จากการประยุกต์งานวิจัยของ Rajat Rastogi and K.V.Krishna 
Rao (2003) ที่ใช้ค่าเปอร์เซนไทล์ที่ 85 อธิบายระยะทางเดินเท้าในการเข้ามาใช้สถานีขนส่งใน
ประเทศอินเดีย และงานวิจัยของ จักรพันธ์ จุลละโพธิ และ ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ (2557) ที่ใช้ค่า
เปอร์เซนไทล์ที่ 85 ของระยะการเดินเท้าเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าเพ่ือก าหนดขอบเขตพ้ืนที่บริการของ
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สถานีขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร จึงได้เลือกใช้ระยะการเข้าถึงที่เปอร์เซนไทล์ที่ 85 อธิบายเพ่ือ
วาดพ้ืนที่ให้บริการในบริเวณรอบจุดจอดแล้วจร 

ตารางที่ 4.8 ระยะรัศมีของพื้นที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจร 

สถานี ชื่อย่อ ระยะรัศม ี(กิโลเมตร) 
ลาดพร้าว LAT 11 

รัชดาภิเษก RAT 19 
ห้วยขวาง HUI 3.6 

ศูนย์วัฒนธรรมฯ(รายวัน) CUL_DAILY 21 

ศูนย์วัฒนธรรมฯ(รายเดือน ไม่มีหลังคา) CAL_MON_OPEN 21 
ศูนย์วัฒนธรรมฯ(รายเดือน มีหลังคา) CAL_MON_ROOF 21 

พระราม 9 RAM 28 

เพชรบุรี PET 10.5 
ศูนย์ประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ SIR 17 

สามย่าน SAM 8 

หมอชิต N8 20 
เอกมัย(วัดธาตุทอง) E7 24.2 

อุดมสุข E12 14 
แบริ่ง E14 14.5 

บางหว้า(วัดประดู่) S12 21 

มักกะสัน MAS 27 
หัวหมาก HUM 10.5 

บ้านทับช้าง BTC 11 

ลาดกระบัง LKB 12.5 
 จากข้อมูลระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพลในตารางที่ 4.7 สามารถหาค่าส าคัญทางสถิติได้ดังต่อไปนิ้ 
ค่าเฉลี่ย 16.57 กิโลเมตร ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 6.66 ค่าน้อยท่ีสุด 3.6 กิโลเมตร และค่ามากที่สุด 28 
กิโลเมตร 

 เมื่อได้รัศมีของพ้ืนที่ให้บริการแล้ว สามารถแบ่งขอบเขตของผู้ที่ใช้บริการจุดจอดแล้วจรได้
โดยจุดที่ใช้เวลาในการเดินทางตั้งแต่จุดเริ่มต้นในการเดินทางถึงปลายทางด้วยจุดจอดแล้วจรน้อยกว่า
เวลาในการใช้รถยนต์ส่วนตัว ซึ่งใช้ข้อมูลพ้ืนจากโปรแกรม Google Maps ในการเลือกเส้นทางที่ใช้
เวลาในการเดินทางที่น้อยที่สุด โดยขีดเส้นแบ่งจากขอบเส้นพ้ืนที่อิทธิพลมายังจุดจอดแล้วจร จาก
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รูปแบบพบว่าจุดเริ่มต้นของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรส่วนใหญ่อยู่ในพ้ืนที่ขีดเส้นแบ่งระยะเวลาการเดินทาง
ของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร โดยมีทิศทางไปตามแนวเส้นทางระบบขนส่งที่จุดจอดแล้วจรนั้นตั้งอยู่  
รายละเอียดรูปภาพทั้งหมดอยู่ในภาคผนวก ก 

 
รูปที่ 4.17 พ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรสถานีหมอชิต 
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บทที่ 5  
การสร้างแบบจ าลองพื้นที่อิทธิพล 

 ในบทนี้ได้น าเสนอการสร้างแบบจ าลองเพ่ืออธิบายผลของคุณลักษณะต่อรัศมีของพ้ืนที่
อิทธิพลของจุดจอดแล้วจร การวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้วิธีการวิเคราะห์การถดถอยพหุด้วยวิธีก าลังสอง
น้อยที่สุด (Multiple Regression Model) เพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยจากตัวแปรต่างๆ ซึ่งตัวแปรตามของ
แบบจ าลองคือรัศมีของพ้ืนที่อิทธิพลที่เป็นผลจากการวิเคราะห์เปอร์เซนไทล์ที่ 85 ของระยะการเข้าถึง
ในบทที่ 4 และตัวแปรอิสระที่ใช้ในแบบจ าลองเป็นคุณลักษณะของจุดจอดแล้วจร โดยมีสมการ
ความสัมพันธ์ ดังนี้ 

Y = β0 + β1X1 + β2X2 +…+ βkXk 

 โดย Y คือ ระยะรัศมีของพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจร หน่วย : กิโลเมตร 

  X1,X2….Xk คือ คุณลักษณะของจุดจอดแล้วจร 

  β0,β1,β2…+ βk คือ ค่าสัมประสิทธิ์ของตัวแปร 

5.1 ข้อมูลที่ใช้ในแบบจ าลอง 

 จากบทที่ 4 ตัวแปรต้นหรือตัวแปรอิสระที่ใช้ในแบบจ าลองจะแบ่งได้เป็นสองส่วน คือ ด้าน
องค์ประกอบของจุดจอดแล้วจรและด้านลักษณะที่ตั้งของจุดจอดแล้วจร โดยตัวแปรที่ใช้ทั้งหมดใน
งานวิจัยมีดังต่อไปนี้ 

ตารางที่ 5.1 รายชื่อตัวแปรที่ใช้ในแบบจ าลอง 
ตัวแปรต้น หน่วย ประเภทของ

ตัวแปร 
ชื่อตัวแปร 

ความจุ คัน องค์ประกอบ Capacity 
ราคาที่จอดต่อชั่วโมง บาท องค์ประกอบ Price_H 

ราคาที่จอดต่อเดือน บาท องค์ประกอบ Price_M 
ลานจอดรถมีหลังคา มี/ไม่มี องค์ประกอบ Roof 

ลานจอดรถเป็นอาคารจอดรถ มี/ไม่มี องค์ประกอบ Building 

จ านวนทางเข้าออก เส้น องค์ประกอบ Exit_Way 
มีแสงสว่าง มี/ไม่มี องค์ประกอบ Light 

มีไม้กั้นทางเข้าออก มี/ไม่มี องค์ประกอบ Gate 
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ตัวแปรต้น หน่วย ประเภทของ
ตัวแปร 

ชื่อตัวแปร 

ระยะทางจากสถานีจุดจอดแล้วจรถึง CBD กิโลเมตร ที่ตั้ง Dis_to_CBD 

ระยะทางถึงสถานีถัดไปที่ใกล้ที่สุด กิโลเมตร ที่ตั้ง Nearest_STA 

เวลาเดินทางถึง CBD โดยรถไฟฟ้า นาที ที่ตั้ง PT_Time_to_CBD 
เวลาเดินทางถึง CBD โดยรถยนต์ นาที ที่ตั้ง PV_Time_to_CBD 

ความหนาแน่นของประชากร คนต่อ 
ตร.กม. 

ที่ตั้ง Pop_Dense 

สถานีปลายทาง ใช่/ไม่ใช่ ที่ตั้ง Terminal 

ระยะทางถึงจุดขึ้น-ลงทางด่วน กิโลเมตร ที่ตั้ง Expressway 
  

 จากการคาดการณ์การวิเคราะห์ตัวแปรในบทที่ 3 ที่จะส่งผลถึงแบบจ าลอง ในตอนเริ่มต้นจะ
ท าการใส่ค่าของตัวแปรทั้งหมดเข้าไปในแบบจ าลอง โดยใช้เทคนิคการตัดว่าตัวแปรที่ไม่สัมพันธ์กับ
สมการออกทีละตัว ด้วยการพิจารณาที่ Adjusted R-square และ p-value  

5.2 การสร้างแบบจ าลองพื้นที่อิทธิพล 

 ในแบบจ าลองได้เลือกใช้โปรแกรม Stata ในการวิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ โดยในครั้งแรกได้
ท าการทดสอบโดยใช้ทุกตัวแปรต้นในการทดสอบ และแบ่งกลุ่มของตัวแปร โดยได้ทดสอบ 3 สมการ
ได้แก่ 

 แบบจ าลองที่ 1 เป็นการวิเคราะห์ทุกตัวแปรที่คาดการณ์ในแบบจ าลอง 

 แบบจ าลองที่ 2 เป็นการวิเคราะห์ตัวแปรในกลุ่มขององค์ประกอบจุดจอดแล้วจร 

 แบบจ าลองที่ 3 เป็นการวิเคราะห์ตัวแปรในกลุ่มของที่ตั้งจุดจอดแล้วจร 

ตารางที่ 5.2 ค่าสัมประสิทธิ์และนัยส าคัญทางสถิติของตัวแปรใน 3 แบบจ าลองแรก 

ตัวแปร แบบจ าลองที่ 1 แบบจ าลองที่ 2 แบบจ าลองที่ 3 

สัมประสิทธิ์ P>ItI สัมประสิทธิ์ P>ItI สัมประสิทธิ์ P>ItI 
Capacity -0.0053995  0.477 -0.0039482  0.354 - - 

Price_H -0.3445431 0.664 -0.3740915  0.116 - - 
Price_M 0.0078809  0.204 0.0045986*  0.091 - - 

Roof 3.74732 0.649 4.613577  0.298 - - 
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ตัวแปร แบบจ าลองที่ 1 แบบจ าลองที่ 2 แบบจ าลองที่ 3 

สัมประสิทธิ์ P>ItI สัมประสิทธิ์ P>ItI สัมประสิทธิ์ P>ItI 
Building 11.51891  0.263 7.911819  0.173 - - 

Exit_Way -1.352142  0.731 -0.4521616  0.808 - - 

Light 8.872083  0.699 6.093754  0.294 - - 
Gate -14.84072  0.439 -11.53217**  0.047 - - 

Dis_to_CBD -1.538779  0.552 - - -1.052951 0.454 

Nearest_STA 3.005936 0.825 - - 0.2334596 0.930 
PT_Time_to_CBD 1.099452 0.638 - - 0.259799 0.767 

PV_Time_to_CBD -0.2722637 0.792 - - -0.0136305 0.965 
Pop_Dense -0.0027859 0.344 - - -0.0010875 0.661 

Terminal 10.52982 0.504 - - 4.567158 0.515 

Expressway -0.3728546 0.694 - - -0.2159987 0.814 
Constant 29.34866 0.491 15.29551 0.007 26.1215 0.188 

R-squared 0.8627 0.5439 0.8849 

Adjusted R-
squared 

0.1761 0.1790 -0.3061 

*ระดับนัยส าคัญที่ 0.1 **ระดับนัยส าคัญท่ี 0.05 

 แบบจ าลองที่ 1 เมื่อพิจารณาทุกกลุ่มตัวแปร พบว่ายังไม่มีตัวแปรใดที่มีนัยส าคัญกับ
แบบจ าลอง  

 แบบจ าลองที่ 2 เมื่อพิจารณาตัวแปรในกลุ่มขององค์ประกอบจุดจอดแล้วจร พบว่าตัวแปร
ราคาค่าที่จอดรถต่อเดือน มีค่าระดับนัยส าคัญที่ 0.01 หรือที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 และตั ว
แปรประตูกั้นอัตโนมัติของจุดจอดแล้วจร มีค่าระดับนัยส าคัญท่ี 0.05 หรือที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 
95  

 แบบจ าลองที่ 3 เมื่อพิจารณาตัวแปรในกลุ่มของที่ตั้งจุดจอดแล้วจร  

 จากแบบจ าลองทั้ง 3 จึงได้สร้างแบบจ าลองที่ 4 โดยใช้การตัดตัวแปรที่ไม่สัมพันธ์กับสมการ
ออกทีละตัว ได้สมการที่มีค่า Adjusted R-square และ p-value ที่ดีที่สุดดังตาราง 
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ตารางที่ 5.3 ค่าสัมประสิทธิ์และนัยส าคัญทางสถิติของตัวแปรในแบบจ าลองที่ 4 

ตัวแปร แบบจ าลองที่ 4 
สัมประสิทธิ์ P>ItI 

Capacity -0.0101841**  0.011 

Price_H -1.052441*** 0.002 
Price_M 0.0024438  0.254 

Building 16.48486***  0.005 
Nearest_STA -6.973058*** 0.005 

PT_Time_to_CBD -1.142535** 0.049 

PV_Time_to_CBD 0.8027511*** 0.006 
Constant 20.24806 0.000 

R-squared 0.6808 

Adjusted R-squared 0.4776 
*ระดับนัยส าคัญที่ 0.1 **ระดับนัยส าคัญท่ี 0.05 ***ระดับนัยส าคัญท่ี 0.01 

 จากแบบจ าลองที่ 4 เมื่อพิจารณาตัวแปรแล้วพบว่า ตัวแปรความจุและระยะเวลาเดินทาง
จากจุดจอดแล้วจรเข้าถึงเขตศูนย์กลางธุรกิจด้วยรถไฟฟ้า มีค่าระดับนัยส าคัญที่ 0.05 หรือที่ระดับ
ความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ตัวแปรราคาที่จอดต่อเดือน สถานที่จอดรถเป็นอาคาร สถานีรถไฟฟ้าถัดไปที่
ใกล้ที่สุด และระยะเวลาเดินทางจากจุดจอดแล้วจรเข้าถึงเขตศูนย์กลางธุรกิจด้วยรถยนต์ส่วนตัว มีค่า
ระดับนัยส าคัญ 0.01 หรือท่ีระดับความเชื่อม่ันร้อยละ 99 และมีค่า Adjusted R-squared 0.4776  

 ซึ่งจากแบบจ าลองที่ 4 สามารถสรุปสมการของแบบจ าลองได้เป็น 

  Catchment =  20.24805 - 0.0101841(Capacity) – 1.052441(Price_H) +  
   0.0024438(Price_M) + 16.48486(Building) –    
   6.970358(Nearest_STA) – 1.142535(PV_Time_to_CBD) +  
   0.8027511(PV_Time_to_CBD) 

 ในการพิจารณาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรจากแบบจ าลองที่ได้ สามารถท่ีจะตีความได้ว่า เมื่อตัว
แปรต้นเปลี่ยนแปลงไป 1 หน่วย ตัวแปรตามจะเปลี่ยนแปลงด้วยค่า 1 กิโลเมตร ซึ่งแต่ละตัวแปรมี
รายละเอียดดังนี้ 

 ตัวแปรด้านความจุ มีสัมประสิทธิ์เป็นลบ คือ 0.010841 แสดงว่าเมื่อความจุของจุดจอดแล้ว
จรเพ่ิมขึ้น 1 คัน รัศมีของพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจรแล้วจรจะลดลง 0.010841 กิโลเมตร หรือ 10.841 
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เมตร ซึ่งตรงกันข้ามกับค่าที่คาดหวังก่อนการทดลอง นั่นคือ ถ้าหากจุดจอดแล้วจรมีความจุที่เพ่ิมมาก
ขึ้น ก็จะท าให้รัศมีของพ้ืนที่อิทธิพลมีขนาดลดลง ซึ่งเป็นผลจากบริเวณรอบจุดจอดแล้วจรขนาดใหญ่
มักมีประชากรหนาแน่นและโครงข่ายโดยรอบไม่มีบริการรถสาธารณะ จึงเป็นแรงดึงดูดให้คนใช้
รถยนต์ส่วนตัวมาใช้จุดจอดแล้วจร  ท าให้มีระยะทางเดินทางท่ีสั้นจึงส่งผลต่อแบบจ าเป็นลบ 

 ตัวแปรด้านราคาที่จอดต่อชั่วโมง มีค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ คือ 1.052441  แสดงว่าเมื่อราคา
ที่จอดรถเพ่ิมขึ้น 1 บาทต่อชั่วโมง รัศมีของพ้ืนที่ อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรจะลดลง 1.052441 
กิโลเมตร ซึ่งสอดคล้องกับผลที่คาดหวังไว้ หมายความว่าเมื่อมีราคาที่จอดรถสูงขึ้นก็จะมีระยะรัศมี
ของจุดจอดแล้วจรลดลง ซึ่งเป็นผลมาจากการที่เมื่อราคาเพ่ิมมากขึ้นก็จะลดแรงจูงใจในการใช้จุดจอด
แล้วจร  

 ตัวแปรด้านราคาที่จอดรถต่อเดือน มีค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก คือ 0.0024438 แสดงว่าเมื่อ
ราคาที่จอดรถเพ่ิมข้ึน 1 บาทต่อเดือน รัศมีของพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรจะเพ่ิมขึ้น 0.0024438 
กิโงเมตร หรือ 2.4438 เมตร ซึ่งคาดว่าการมีการให้บริการเป็นรายเดือนจะเป็นแรงจูงใจให้มีผู้มาใช้จุด
จอดแล้วจรมากข้ึน โดยเฉพาะผู้ที่ใช้งานเป็นประจ า 

 ตัวแปรด้านอาคารจอดรถ มีค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก คือ 16.48486  แสดงว่าเมื่อเป็นอาคาร
จอดรถจะท าให้รัศมีของจุดจอดแล้วจรเพิ่มข้ึน 16.48486 กิโลเมตร ซึ่งสอดคล้องกับผลที่คาดหวังและ
การทบทวนวรรณกรรมที่ว่า เมื่อจุดจอดแล้วจรนั้นมีสิ่งอ านวยความสะดวกที่ดีก็จะเป็นแรงจูงใจให้ผู้
มาใช้จุดจอดแล้วจรเพิ่มมากข้ึน  

 ตัวแปรด้านระยะทางจากสถานีต่อไปที่ใกล้ที่สุด มีค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ คือ 6.970358 
แสดงว่าเมื่อระยะห่างจากสถานีรถไฟฟ้าถัดไปที่ใกล้ที่สุดเพ่ิมขึ้น 1 กิโลเมตร จะท าให้ระยะรัศมีของ
พ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรจะลดลง 6.970358 กิโลเมตร ซึ่งไม่สอดคล้องกับการทบทวน
วรรณกรรม อาจจะเป็นผลมาจากการมีสถานีรถไฟฟ้าให้เลือกใช้สะดวกกว่าในบริเวณใกล้เคียงและ
การเดินทางย้อนกลับมาใช้จุดจอดแล้วจรที่อาจจะท าให้เสียเวลาในการเดินทางมากกว่า จึงเลือกที่จะ
เดินทางไปยังสถานีรถไฟฟ้าโดยตรงแทนการใช้จุดจอดแล้วจร 

 ตัวแปรด้านเวลาการเดินทางเข้าสู่เขตศูนย์กลางธุรกิจด้วยด้วยระบบขนส่งมวลชน มีค่า
สัมประสิทธิ์เป็นลบ คือ 1.142535 แสดงว่าเมื่อเวลาขับเข้าสู่เขตศูนย์กลางธุรกิจด้วยระบบขนส่ง
มวลชน เพ่ิมขึ้นทุก 1 นาที ระยะรัศมีของจุดจอดแล้วจรจะลดลง 1.142535 กิโลเมตร ซึ่งสอดคล้อง
กับการทบทวนวรรณกรรม ซึ่งถ้าใช้เวลาการเดินทางบนระบบขนส่งมวลชนเพ่ิมมากขึ้น เนื่องจาก
ระยะทางและค่าโดยสารก็จะเพ่ิมขึ้นตามไปด้วย ผู้ใช้บริการก็อาจจะเลือกขับรถยนต์ด้วยตัวเอง
มากกว่า 
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 ตัวแปรด้านเวลาการเดินทางเข้าสู่เขตศูนย์กลางธุรกิจด้วยรถยนต์ส่วนตัว มีค่าสัมประสิทธิ์
เป็นบวก คือ 0.8027511 แสดงว่าเมื่อเวลาการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัว เพ่ิมขึ้นทุก 1 นาที ระยะ
รัศมีจะเพ่ิมข้ึน 0.8027511 กิโลเมตร หรือ 802.7511 เมตร เมื่อใช้เวลาขับรถยนต์ส่วนตัวจากจุดจอด
แล้วจรถึงปลายทาง ซึ่งอยู่ใจกลางเมือง จะต้องผ่านการจราจรที่ติดขัด จึงมีแนวโน้มที่จะใช้ระบบ
ขนส่งมวลชนมากกว่า  

5.3 การตรวจสอบความแม่นย าของแบบจ าลองพ้ืนที่อิทธิพล 

 เพ่ือความถูกต้องของแบบจ าลอง จะท าการเปรียบเทียบผลจากแบบจ าลอง และผลจาก
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรจากการเก็บข้อมูลของผู้ที่ใช้บริการจุดจอดแล้วจร ได้แก่ จุดจอดแล้วจร
สถานีกรุงธนบุรีของเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลมซึ่งเปิดให้ใช้บริการแล้วในปัจจุบันแต่ไม่ได้น า
มาร่วมวิเคราะห์ในแบบจ าลอง 

ตารางที่ 5.4 ค่าที่ใช้แทนในแบบจ าลองของจุดจอดแล้วจรสถานีกรุงธนบุรี 
ตัวแปร สถานีกรุงธนบุรี 

Capacity 300 

Price_H 10 
Price_M 1250 

Building 0 
Nearest_STA 0.83 

PT_Time_to_CBD 9 

PV_Time_to_CBD 30 
  
 จากตารางแสดงระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพลโดยพิจารณาจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีเทียบกับผล
การศึกษาจาก การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้ใช้รถยนต์เปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่อง :
กรณีศึกษาจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี ณิชาบูล มณีน้อย (2558) ซึ่งได้ระยะทางการเข้าถึง 23 กิโลเมตร 
ที่เปอร์เซนไทล์ที่ 85 เมื่อเปรียบเทียบกับผลจากแบบจ าลองที่มีค่า 17.74 กิโลเมตร ซึ่งน้อยกว่าความ
เป็นจริง 5.26 กิโลเมตร และพบว่ามีความคลาดเคลื่อนร้อยละ 29.65  จากรูป 5.1 ได้ท าการแบ่ง
ขอบเขตของพ้ืนที่อิทธิพลที่ได้จากแบบจ าลองเพ่ือเปรียบเทียบกับข้อมูลของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
สถานีกรุงธนบุรี ซึ่งจากในรูปจะพบว่าจุดสีเขียวซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นการเดินทางจะเกาะกลุ่มกันอยู่ใน
บริเวณพ้ืนที่อิทธิพลที่ได้แบ่งขอบเขตไว้ 
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รูปที่ 5.1 พื้นที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรสถานีกรุงธนบุรีที่ได้จากแบบจ าลองเมื่อเปรียบเทียบกับ

งานวิจัยของณิชาบูล มณีน้อย (2558) 
5.4 การน าแบบจ าลองพื้นที่อิทธิพลไปประยุกต์ใช้ 

 ในส่วนนี้จะแสดงการน าแบบจ าลองไปประยุกต์ใช้ในจุดจอดแล้วจรแห่งใหม่ที่จะมีการ
พัฒนาขึ้นในอนาคต จึงได้น าแบบจ าลองดังกล่าวไปทดสอบกับจุดจอดแล้วจรที่จะสร้างขึ้นใหม่ใน
อนาคตอีก 3 แห่ง ได้แก่ อาคารจอดแล้วจรสถานีหลักสองของเส้นทางสายสีน้ าเงินส่วนต่อขยาย 
อาคารจอดรถสถานีกลางบางซื่อของเส้นทางรถไฟชานเมืองสายสีแดง และจุดจอดแล้วจรสถานีส าโรง
ของเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสุขุมวิทส่วนต่อขยาย 
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ตารางที่ 5.5 ค่าที่ใช้แทนในแบบจ าลองเพ่ือท านายระยะรัศมีของจุดจอดแล้วจรในอนาคต 

ตัวแปร สถานี 
หลักสอง บางซื่อ ส าโรง 

Capacity 1000 1700 300 

Price_H 7.5 7.5 6.25 
Price_M 1250 1500 1200 

Building 1 1 0 
Nearest_STA 1.4 1.11 1.8 

PT_Time_to_CBD 23 15 20 

PV_Time_to_CBD 65 40 60 
 จากค่าของตัวแปรในตารางที่ 5.5 จึงได้แทนค่าในแบบจ าลอง โดยในบางตัวแปรจะใช้
ค่าประมาณการโดยการเปรียบเทียบกับข้อมูลของสถานีที่เปิดให้บริการในปัจจุบันและข้อมูลจากสื่อ
ประชาสัมพันธ์ของโครงการ ซึ่งได้ค่าประมาณการณ์ของรัศมีพ้ืนที่อิทธิพลตามตารางที่ 5.6 

ตารางที่ 5.6 ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรที่ได้จากแบบจ าลอง 
ตัวแปรตาม สถานี 

หลักสอง บางซื่อ ส าโรง 

ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล (กิโลเมตร)   38.42 22.43 26.31 
 จากการทดลองน าแบบจ าลองไปประยุกต์ใช้ พบว่าสถานีหลักสองมีระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล
ค่อนข้างมาก ซึ่งเกิดจากเวลาการเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวที่ใช้เวลานาน เป็นผลเนื่องมาจากระบบ
โครงข่ายถนนในปัจจุบันที่มีการก่อสร้างเส้นทางรถไฟฟ้าในย่านฝั่งธนบุรี ท าให้เวลาการเดินทางด้วย
รถยนต์ส่วนตัวมีเวลามาก ซึ่งเมื่อมีการก่อสร้างแล้วเสร็จก็จะมีเวลาลดลง ระยะรัศมีก็จะลดลงด้ วย
เช่นกัน 
5.5 สรุปการวิเคราะห์แบบจ าลองพื้นที่อิทธิพล 

 จากการเปรียบเทียบแบบจ าลองทั้ง 4 แบบจ าลองพบว่า แบบจ าลองที่ 4 เป็นแบบจ าลองที่
เหมาะส าหรับการคาดการณ์พ้ืนที่อิทธิพลมากที่สุด เนื่องจากมีค่า Adjusted R-Squared มากที่สุด
คือ 0.4776 และตัวแปรในสมการก็เกี่ยวข้องกับระยะรัศมีของพ้ืนที่อิทธิพลอย่างมีนัยส าคัญที่ระดับ 
0.05 และ 0.01 โดยมีตัวแปรราคาที่จอดรถต่อเดือนที่มีระดับนัยส าคัญมากกว่า 0.05 

 ตัวแปรที่ส่งผลต่อแบบจ าลองเป็นบวก ซึ่งหมายถึงว่าท าให้ระยะรัศมีของพ้ืนที่รัศมีเพ่ิมมาก
ขึ้น ได้แก่ ราคาที่จอดต่อเดือน สถานที่จอดรถเป็นอาคารจอดรถ และระยะเวลาการเดินทางด้วย
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รถยนต์ส่วนตัวจากสถานีที่ตั้งจุดจอดแล้วจรมายังสถานีที่เป็นเขตศูนย์กลางธุรกิจ โดยที่ตัวแปรที่ส่งต่อ
แบบจ าลองเป็นอย่างมากคือ ตัวแปรสถานที่จอดรถเป็นอาคารจอดรถและระยะเวลาการเดินทางจาก
สถานีที่ตั้งจุดจอดแล้วจรมายังสถานีที่ เป็นเขตศูนย์กลางธุรกิจเนื่องจากมีค่านัยส าคัญที่ระดับ 0.01 
ส่วนตัวแปรที่ส่งผลต่อแบบจ าลองเป็นลบ ซึ่งหมายความว่าท าให้ระยะรัศมีของพ้ืนที่อิทธิพลของจุด
จอดแล้วจรลดลงนั้น ได้แก่ ความจุ ราคาที่จอดต่อชั่วโมง ระยะทางถึงสถานีถัดไปที่ใกล้ที่สุด และ
ระยะเวลาการเดินทางด้วยขนส่งมวลชนจากสถานีที่ตั้งจุดจอดแล้วจรมายังสถานีที่เป็นเขตศูนย์กลาง
ธุรกิจ โดยตัวแปรที่ส่งผลต่อแบบจ าลองเป็นอย่างมากคือ ราคาท่ีจอดต่อชั่วโมง และระยะทางถึงสถานี
ถัดไปที่ใกล้ที่สุดเนื่องจากที่ค่านัยส าคัญท่ีระดับ 0.01 

 ผลจากการวิเคราะห์แบบจ าลองระยะรัศมีของจุดจอดแล้วจรที่เปิดให้บริการแล้วเมื่อ
เปรียบเทียบกับข้อมูลจริงที่เก็บได้ในสถานีกรุงธนบุรี พบว่ามีความคลาดเคลื่อนน้อยกว่าความเป็นจริง 
ร้อยละ 29.65 ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ และคาดการณ์จุดจอดแล้วจรในสถานีที่จะเปิดให้บริการใน
อนาคตได้แก่ สถานีหลักสอง สถานีบางซื่อ ส่วนสถานีส าโรงพึ่งเปิดให้บริการ โดยในอนาคตสามารถใช้
ข้อมูลจากจุดจอดแล้วจรที่จะมีเพ่ิมมากขึ้นจากการก่อสร้างเส้นทางระบบขนส่งมวลชนที่เพ่ิมมาปรับ
ให้แบบจ าลองมีความแม่นย าเพิ่มมากขึ้นได้ 
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รูปที่ 5.2 พื้นที่อิทธิพลของอาคารจอดแล้วจรสถานีหลักสอง 
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รูปที่ 5.3 พื้นที่อิทธิพลของอาคารจอดรถสถานีกลางบางซื่อ 
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รูปที่ 5.4 พื้นที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรสถานีส าโรง 
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บทที่ 6  
สรุปผลงานวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 จากวัตถุประสงค์หลักของงานวิจัยนี้ คือ การศึกษาถึงลักษณะและองค์ประกอบของจุดจอด
แล้วจรที่ส่งผลต่อพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมไปถึง
การศึกษาลักษณะพฤติกรรมการเดินทางและลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ใช้จุดจอด โดยการ
สุ่มตัวอย่างสัมภาษณ์ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรของระบบขนส่งมวลชนในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล 19 แห่ง ด าเนินการเก็บข้อมูลในช่วงระหว่างวันที่ 26 มิถุนายน 2559 ถึงวันที่ 27 
กรกฎาคม 2559 ในช่วงระหว่างเวลา 17.00 น. ถึง 20.00 น. และข้อมูลของลักษณะองค์ประกอบ
และท่ีตั้งของจุดจอดแล้วจรทั้ง 19 แห่ง 

6.1 สรุปผลงานวิจัย 

 6.1.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 

 จากผลการศึกษากลุ่มตัวอย่างผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรพบว่าผู้ใช้บริการจะมีอัตราส่วน
ระหว่างเพศชายกับเพศหญิงในอัตราส่วนที่ใกล้เคียงกัน และมีอายุส่วนใหญ่ที่อยู่ในช่วง 31-40 ปี หรือ
เฉลี่ย 35.82 ปี ส่วนใหญ่สถานภาพโสดและยังไม่มีบุตร มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนในช่วงระหว่าง 25,001 
– 40,000 บาท หมายความว่าผู้ที่มาใช้บริการส่วนใหญ่ท างานมาได้ระยะเวลาที่พอมีก าลังที่สามารถ
ซื้อรถยนต์ส่วนตัวมาใช้ได้ เกือบทั้งหมดประกอบอาชีพพนักงานเอกชนและมีวุฒิการศึกษาตั้งแต่ระดับ
ปริญญาตรีขึ้นไปมากกว่าร้อยละ 94.51 ซึ่งก็สอดคล้องกับลักษณะทางกายภาพของกรุงเทพมหานคร
ที่เขตพ้ืนที่ศูนย์กลางธุรกิจ(CBD) จะอยู่ในแนวเส้นทางรถไฟฟ้า  

 6.1.2 พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 

 ส่วนของพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรพบว่าผู้ใช้งานจะใช้รถไฟฟ้าในการ
เดนิทางต่อไปเป็นจ านวนร้อยละ 79.50 ส่วนที่เหลือจะเป็นผู้ที่ใช้บริการจอดรถอย่างเดียวแล้วเดินทาง
ต่อด้วยการเดินเท้าไปยังปลายทางที่อยู่ในบริเวณจุดจอดแล้วจร ซึ่งจากการศึกษาพบว่าสถานีที่มีการ
ให้บริการรายเดือนและตั้งอยู่ใกล้บริเวณที่มีอาคารส านักงานจ านวนมากจะมีผู้ใช้บริการลักษณะนี้
ค่อนข้างมาก  

 ผู้ที่ใช้งานจุดจอดแล้วจรส่วนใหญ่จะเป็นผู้ใช้ประจ าคือใช้บริการมากกว่า 4 ครั้งต่อสัปดาห์ขึ้น
ไป ร้อยละ 71.21 มีระยะเวลาการจอดรถ 6-12 ชั่วโมง โดยมีจุดหมายปลายทางของผู้ใช้บริการส่วน
ใหญ่อยู่ในเขตศูนย์กลางธุรกิจของกรุงเทพมหานคร ได้แก่ สถานีอโศก สถานีสุขุมวิท สถานีสีลม สถานี
ศาลาแดง และสถานีพญาไท ซึ่งเป็นสถานีที่เป็นศูนย์กลางการธุรกิจสอดคล้องกับลักษณะเศรษฐกิจ
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และสังคมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรที่ผู้ ใช้บริการส่วนใหญ่มีอาชีพเป็นพนักงานเอกชนซึ่ง
สอดคล้องกับเหตุผลของการเดินทางส่วนใหญ่ที่เดินทางไปเพ่ือท างาน  

 เมื่อพิจารณาถึงระยะทางและเวลาในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรจากการใช้โปรแกรม Google 
Maps เพ่ือหาเส้นทางในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรของผู้ใช้แต่ละคน ซึ่งสามารถทราบระยะทางและ
เวลาการเดินทางจากบ้านมาถึงยังจุดจอดแล้วจรและจากบ้านถึงยังจุดหมายปลายทางได้ ซึ่งผล
การศึกษาพบว่ามีระยะทางในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรเฉลี่ย 14.53 กิโลเมตรและค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 12.72 เวลาในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรเฉลี่ย 37.29 นาทีและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 21.06 
ซึ่งสามารถลดระยะทางเฉลี่ยลงได้ 10.24 กิโลเมตรและค่าเบียงเบนมาตรฐาน 7.90 ลดระยะเวลา
เฉลี่ยลงได้ 7.29 นาทีและค่าเบียงเบนมาตรฐาน 20.55 เมื่อเทียบกับการใช้รถยนต์ส่วนตัวในการ
เดินทางจนถึงจุดหมายปลายทาง และการเดินทางจากสถานีที่เป็นปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง
ส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 86.19   

 6.1.3 ปัจจัยด้านลักษณะและองค์ประกอบของจุดจอดแล้วจรที่ส่งผลต่อพื้นที่อิทธิพลของ
จุดจอดแล้วจร 

 จากข้อมูลการหาต าแหน่งที่ตั้งของผู้ใช้จุดจอดจรแล้วจรจากที่อยู่ในแบบสอบถามพบว่าส่วน
ใหญ่ผู้ใช้บริการจะอยู่ในพ้ืนที่ระยะเส้นพ้ืนที่อิทธิพลกับเส้นขอบเขตเวลาการเดินทางเข้าสู่เขต
ศูนย์กลางธุรกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งสถานีที่อยู่ในเขตชานเมืองหรืออยู่ห่างจากเขตศูนย์กลางธุรกิจก็จะ
มีความชัดเจนยิ่งขึ้น และมีทิศทางการกระจายตัวไปตามแนวเส้นทางรถไฟฟ้าที่จุดจอดแล้วจรนั้น
ตั้งอยู่ 

 จากการเปรียบเทียบแบบจ าลองที่ได้ท าการวิเคราะห์ทั้ง 4 แบบ พบว่าแบบจ าลองที่ 4 ที่ใช้
การตัดตัวแปรที่มีนัยส าคัญน้อยต่อแบบจ าลองออก โดยมีตัวแปรที่เหลือมีนัยส าคัญทางสถิติต่อตัวแปร
ตาม จึงท าให้แบบจ าลองที่ 4 มีความเหมาะสมที่จะน ามาใช้ในแบบจ าลองมากที่สุด โดยมีปัจจัยที่มี
นัยส าคัญทางสถิติระดับ 0.05 ได้แก่ ความจุของจุดจอดแล้วจรและเวลาการเดินทางจากจุดจอดแล้ว
จรถึงเขตศูนย์กลางธุรกิจด้วยรถไฟฟ้า ซึ่งตัวแปรทั้งสองส่งผลลบต่อแบบจ าลอง ปัจจัยที่มีนัยส าคัญ
ทางสถิติระดับ 0.01 ซึ่งส่งผลต่อแบบจ าลองมากที่สุด ได้แก่ สถานที่จอดแล้วจรเป็นอาคารและเวลา
เดินทางจากจุดจอดแล้วจรถึงเขตศูนย์กลางธุรกิจด้วยรถยนต์ส่วนตัว ทั้งสองปัจจัยนั้นส่งผลบวกต่อ
แบบจ าลอง ส่วนราคาที่จอดรถต่อชั่วโมงและระยะทางถึงสถานีถัดไปที่ใกล้ที่สุด ทั้งสองปัจจัยส่งผล
ลบต่อแบบจ าลอง ส่วนราคาค่าที่จอดรถต่อเดือนมีนัยส าคัญทางสถิติมากกว่า 0.05 แต่ก็ไม่สามารถ
ปฏิเสธปัจจัยนี้ได้เนื่องจากถ้าหากตัดออกไปแล้วจะท าให้ค่า Adjusted R-Squared ลดลง ซึ่งปัจจัย
ด้านราคาต่อเดือนนี้ส่งผลบวกต่อแบบจ าลอง และปัจจัยอ่ืนที่อาจจะส่งผลต่อแบบจ าลองคือการที่จุด
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จอดแล้วจรมีระบบประตูกั้นทางเข้าออก ที่ส่งผลต่อแบบจ าลองที่ 2 ซึ่งเป็นแบบจ าลองที่พิจารณา
เฉพาะปัจจัยด้านองค์ประกอบของจุดจอดแล้วจร มีนัยส าคัญทางสถิติระดับ 0.05 ส่วนปัจจัยอ่ืนๆ 
ได้แก่ พ้ืนที่จอดรถมีหลังคา จ านวนทางเข้าออก มีแสงสว่างในเวลากลางคืน ระยะทางจากจุดจอดแล้ว
จรถึงเขตศูนย์กลางธุรกิจ ความหนาแน่นประชากรรอบจุดจอดแล้วจร การเป็นสถานีปลายทาง และ
ระยะทางจากจุดจอดแล้วจรถึงทางข้ึน-ลงทางด่วน ล้วนไม่มีนัยส าคัญทางสถิติในแบบจ าลองใดเลยนั่น
แสดงว่าปัจจัยเหล่านี้ไม่ส่งผลต่อพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจร 

 ส าหรับการตรวจสอบความแม่นย าของแบบจ าลองได้น าไปทดสอบกับจุดจอดแล้วจรสถานี
กรุงธนบุรี โดยได้ค่ารัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 17.74 กิโลเมตร เมื่อเปรียบเทียบกับค่าที่เก็บได้จริงที่ 23 
กิโลเมตร ซึ่งมีความคลาดเคลื่อนร้อยละ 29.65 และเมื่อน าไปท านายระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพลของจุด
จอดแล้วจรที่ก าลังจะเปิดให้บริการต่อไปในอนาคต ได้แก่ สถานีหลักสอง สถานีกลางบางซื่อ และ
สถานีส าโรง ก็จะได้ระยะรัศมีของพ้ืนที่อิทธิพล 38.46 กิโลเมตร 22.43 กิโลเมตร และ 26.31 
กิโลเมตร ตามล าดับ 

6.2 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

 จากการศึกษางานวิจัยนี้สามารถน าไปพิจารณาในการเลือกท่ีตั้งและองค์ประกอบของจุดจอด
แล้วจรต่อไปในอนาคต โดยมีข้อเสนอแนะดังต่อไปนี้ 

 6.2.1 จากรูปพ้ืนที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรพบว่ายิ่งมีเวลาในการเดินทางด้วยจุดจอดแล้ว
จรน้อยกว่าเวลาเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนมากขึ้นเท่าใด ก็จะส่งผลต่อพ้ืนที่ให้บริการมีขนาดใหญ่ขึ้น
ด้วย จึงควรตั้งจุดจอดแล้วจรในบริเวณพ้ืนที่จะท าให้เวลาในการเดินทางได้เปรียบกว่าการใช้รถยนต์
มากๆซึ่งจะท าให้มีแนวโน้มที่จะมีผู้มาใช้บริการเพ่ิมมากข้ึน 

 6.2.2 การสร้างจุดจอดแล้วจรควรสร้างให้มีข้อได้เปรียบด้านราคา โดยเน้นการมีค่าใช้จ่ายที่
ถูกการใช้รถยนต์ส่วนตัวในการเดินทางเข้าสู่ใจกลางเมือง เห็นได้จากตัวแปรที่ท าให้ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางด้วยรถยนต์ส่วนตัวเพ่ิมข้ึน จะท าให้ระยะรัศมีมีขนาดที่ใหญ่ขึ้น 

 6.2.3 การมีจุดจอดแล้วจรที่เพ่ิมความสะดวกและปลอดภัยจะเพ่ิมระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพลที่มี
ขนาดกว้างข้ึนได้ ซึ่งควรจะสร้างเป็นอาคารเพ่ือเพ่ิมระยะรัศมีของพื้นที่อิทธิพล 

6.4 ข้อจ ากัดของงานวิจัยและการข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยต่อในอนาคต 

 6.2.1 จ านวนจุดจอดแล้วจรที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์แบบจ าลองมีเพียง 19 สถานี ซึ่งส่งผล
ต่อความแม่นย าในการวิเคราะห์แบบจ าลองและการน าไปใช้ ท าให้การประมาณค่าพารามิเตอร์ของ
แบบจ าลองขาดความแม่นย า 
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 6.2.2 ค่าของตัวแปรอิสระในกลุ่มตัวอย่างมีค่าอยู่ในช่วงที่จ ากัด เช่น ตัวแปรเวลาการเดินทาง
จากสถานีที่ตั้งจุดจอดแล้วจรไปยังสถานีที่เป็นเขตศูนย์กลางธุรกิจด้วยวิธัใช้ระบบขนส่งมวลชนและใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล ไม่เกิน 23.5 นาที และ 70 นาที ตามล าดับ ท าให้ไม่สามารถใช้แบบจ าลองได้กับ
ส่วนต่อขยายในบางเส้นทาง รวมถึงปัจจัยอื่นๆก็ต้องอยู่ในช่วงข้อมูลที่น ามาใช้วิเคราะห์ในแบบจ าลอง
เช่นกัน 

 6.2.3 จุดจอดแล้วจรบางแห่งมีขนาดเล็กมากและบางสถานีมีผู้ใช้เป็นจุดจอดแล้วจรเป็น
สัดส่วนที่ค่อนข้างน้อยมื่อเทียบกับการใช้เป็นจุดจอดรถ 

 6.2.4 ตัวอาคารจอดแล้วจรสถานีลาดพร้าวซึ่งมีจ านวนความจุมากแต่มีระยะรัศมีของจุดจอด
แล้วจรระยะสั้น อาจส่งผลให้ปัจจัยด้านความจุมีค่าลบซึ่งไม่เป็นไปตามสมมติฐานที่ตั้งขึ้นไว้ ซึ่งอาจ
เป็นผลมาจากความหนาแน่นของประชากรรอบจุดจอดแล้วจรท าให้ผู้ใช้บริการมีระยะเวลาการ
เดินทางที่สั้นกว่าปกติ และผลจากโครงข่ายถนนที่ไม่มีรถสาธารณะบริการจึงเลือกการขับรถยนต์
ส่วนตัวมาใช้จุดจอดแล้วจรมากกว่า 

 6.2.5 ผู้ตอบแบบสอบถามบางคนไม่สะดวกในการแจ้งที่อยู่ อาจเนื่องจากเกรงปัญหาด้าน
ความปลอดภัยท าให้ข้อมูลด้านที่อยู่มีความคลาดเคลื่อนได้ 

 จากข้อสรุปและข้อจ ากัดของแบบทดลองทางผู้วิจัยจึงมีข้อเสนอแนะส าหรับผู้ที่จะท าการวิจัย
ต่อไปอนาคตเพ่ือลดความคลาดเคลื่อนของแบบจ าลอง คือ 1) เมื่ออนาคตมีจุดจอดแล้วจรเพ่ิมขึ้นตาม
แนวเส้นทางระบบขนส่งมวลชนที่เกิดขึ้นใหม่จะท าให้มีตัวอย่างในแบบที่สามารถน ามาวิเคราะห์มาก
ขึ้นท าให้แบบจ าลองมีความแม่นย า และมีช่วงระยะทางที่เพ่ิมมากขึ้นได้ 2) เรื่องของที่อยู่ของผู้ตอบ
แบบสอบถามที่จะใช้แสดงในแบบจ าลอง ซึ่งผู้ตอบแบบสอบถามบางคนอาจจะไม่สะดวกในการบอกที่
อยู่ได้ ควรจะท าเอกสารขอความร่วมมือให้มีความน่าเชื่อถือเพ่ิมมากขึ้น 3) การกระจายข้อมูลบางตัว
แปรอาจไม่มีความสัมพันธ์กันเป็นเส้นตรง อาจจะทดสอบใช้วิธีอ่ืนในการวิเคราะห์ข้อมูลได้ 4) ใน
ตัวอย่างแบบจ าลอง จุดจอดแล้วจรบางแห่งมีจ านวนความจุน้อยหรือมีผู้ที่ใช้เป็นจุดจอดแล้วจรน้อย
ควรจะตัดออกจากแบบจ าลอง 5) ถ้าหากพิจารณาให้ละเอียดเพ่ิมขึ้น รูปแบบพ้ืนที่อิทธิพลอาจจะไม่
เป็นพื้นที่วงกลมซึ่งงานวิจัยต่อในอนาคตสามารถหาข้ออธิบายเพ่ิมขึ้นได้ 
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ภาคผนวก ก ระยะทางในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรรายสถานี 

 รูปภาพภาคผนวก ก กราฟแสดงความถ่ีสัมพัทธ์สะสมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรแยกใน
แต่ละแห่ง เฉพาะที่มีจ านวนตัวอย่างมากกว่า 30 ตัวอย่างเท่านั้น 

 
รูปที่ 1 อาคารจอดแล้วจรสถานีลาดพร้าว 

 
รูปที่ 2 จุดจอดแล้วจรสถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 
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รูปที่ 3 ลานจอดรถสถานีหมอชิต 

 
รูปที่ 4 จุดจอดแล้วจรสถานีแบริ่ง 
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รูปที่ 5 จุดจอดแล้วจรสถานีบางหว้า(วัดประดู่) 

 
รูปที่ 6 อาคารจอดรถสถานีมักกะสัน 
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รูปที่ 7 ลานจอดรถสถานีลาดกระบัง 
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ภาคผนวก ข พื้นที่อิทธิพลของจุดจอดแล้วจรรายสถานี 

 

 
รูปที่ 1 อาคารจอดแล้วจรสถานีลาดพร้าว ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 11 กิโลเมตร 
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รูปที่ 2 จุดจอดแล้วจรสถานีรัชดาภิเษก ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 19 กิโลเมตร 
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รูปที่ 3 จุดจอดแล้วจรสถานีห้วยขวาง ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 3.6 กิโลเมตร 
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รูปที่ 4 จุดจอดแล้วจรและอาคารจอดแล้วจรสถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทย 

ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 21 กิโลเมตร 
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รูปที่ 5 จุดจอดแล้วจรสถานีพระรามเก้า ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 28 กิโลเมตร 
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รูปที่ 6 จุดจอดแล้วจรสถานีเพชรบุรี ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 10.5 กิโลเมตร 
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รูปที่ 7 จุดจอดแล้วจรสถานีศูนย์ประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 17 กิโลเมตร 
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รูปที่ 8 จุดจอดแล้วจรสถานีสามย่าน ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 8 กิโลเมตร 
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รูปที่ 9 ลานจอดรถสถานีหมอชิต ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 20 กิโลเมตร 
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รูปที่ 10 ลานจอดรถสถานีเอกมัย(วัดธาตุทอง) ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 24.2 กิโลเมตร 
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รูปที่ 11 จุดจอดแล้วจรสถานีอุดมสุข ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 14 กิโลเมตร 
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รูปที่ 12 จุดจอดแล้วจรสถานีแบริ่ง ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 14.5 กิโลเมตร 
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รูปที่ 13 ลานจอดรถสถานีบางหว้า(วัดประดู่) ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 21 กิโลเมตร 
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รูปที่ 14 อาคารจอดรถสถานีมักกะสัน ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 27 กิโลเมตร 
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รูปที่ 15 ลานจอดรถสถานีหัวหมาก ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 10.5 กิโลเมตร 
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รูปที่ 16 ลานจอดรถสถานีบ้านทับช้าง ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 11 กิโลเมตร 
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รูปที่ 17 ลานจอดรถสถานีลาดกระบัง ระยะรัศมีพ้ืนที่อิทธิพล 12.5 กิโลเมตร 
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ภาคผนวก ค ตารางสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของตัวแปรเชิงปริมาณ 
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ภาคผนวก ง ตารางตัวแปรที่ใช้คาดการณ์ในแบบจ าลอง 
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ประวัติผู้เขียนวิทยา นิพนธ์ 
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