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The objective of this study is to evaluate the performance of a newly built 
park and ride lot at Krungthonburi. The findings show that the number of new users 
continued to increase every month since the opening. These users are working-age 
commuter who work in Sathorn area and along Sukhumvit BTS corridor. Most access 
trips originate from Thonburi area to the west of the parking lot, with the 85th 
percentile of access distance of 23 km. Park and ride users can reduce driving distance 
by 7.4 km and time by 7 minutes per day on average. Some users who switch from 
other park and ride lots can reduce driving by 9.7 km and time by 2 minutes per day 
on average.The total driving reduction by providing this park and ride lot is 1,394 km 
per day or 508,810 km per year. Regarding the analysis of factors influencing decision 
to switch from driving to using park and ride and retention, the logistic regression 
analysis shows that male gender, income, home or work location change, frequency 
of transit use, and destination all affect the decision to continue using park and ride 
after trial periods.  
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บทที ่1 
 

บทน า 

 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

ปัจจุบันประชาชนชาวกรุงเทพมหานครยังคงประสบปัญหาการจราจรแออัดที่เป็นปัญหา
เรื้อรังมานานกว่าสิบปีโดยเฉพาะพ้ืนที่ในเขตเมืองที่เป็นแหล่งเศรษฐกิจ เนื่องจากการแก้ไขปัญหาที่
ผ่านมามุ่งเน้นไปที่การก่อสร้างถนน ขยายเส้นทางการจราจร ซึ่งเป็นการจูงใจให้ประชาชนใช้รถยนต์
ส่วนบุคคลในการเดินทาง อีกท้ังระบบขนส่งมวลชนที่มีให้บริการในปัจจุบันก็ยังไม่สามารถให้บริการได้
อย่างเต็มประสิทธิภาพ เนื่องจากปัญหาการเข้าถึงการขาดความเชื่อมโยงระหว่างที่พักอาศัยกับสถานี
ขนส่งมวลชน การให้บริการที่ไม่เพียงพอต่อความต้องการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน ท าให้ผู้ใช้บริการ
ระบบขนส่งมวลชนเกิดความไม่สะดวกสบายจึงเลือกใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการการเดินทาง 
อรอนงค์ กฤตยากรณ์ (2545) 

การส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชนนับเป็นเรื่องส าคัญ เนื่องจากช่วย
บรรเทาปัญหาการจราจรแออัด สามารถประหยัดเวลาการเดินทาง เกิดการประหยัดพลังงาน ลด
มลภาวะทางเสียงและทางอากาศ และท าให้คุณภาพชีวิตของประชาชนดีขึ้น ซึ่งแนวทางหนึ่งที่ท าให้
ประชาชนหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชน คือ การพัฒนาพ้ืนที่จุดจอดแล้วจรตามแนวเส้นทางให้บริการ
ของระบบขนส่งมวลชน  เพ่ือเป็นการเพ่ิมความสะดวกสบายในการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชน จูงใจให้
ประชาชนที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางเข้าสู่พ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง (CBD) หันมาใช้ระบบขนส่ง
มวลชนซึ่งเป็นระบบขนส่งที่ยั่งยืน  

โ ค ร ง ก า ร  World Business Council for Sustainable Development (WBCSD) - 
Sustainable Mobility Project 2.0 หรือสาทรโมเดล (Sathorn Model) เป็นโครงการน าร่องเพ่ือหา

แนวทางสร้างสรรค์การขนส่งในพ้ืนที่เขตเมืองอย่างยั่งยืน โดยมีเป้าหมายเพ่ือหามาตรการและการ
จัดการที่สามารถลดการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและชักชวนให้ประชาชนหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชน 
เน้นการแก้ไขปัญหาการจราจรจากทุกภาคส่วนอย่างยั่งยืนเพ่ือเป็นต้นแบบในการแก้ไขปัญหา
การจราจรให้กับพ้ืนที่ต่างๆในอนาคต โดยมีพ้ืนที่ศึกษาน าร่อง คือ ถนนสาทรและบริเวณโดยรอบซึ่ง
เป็นบริเวณที่มีปริมาณการจราจรหนาแน่นโดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วน ทั้งนี้หนึ่งในมาตรการที่
น ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา คือ โครงการจุดจอดแล้วจร Sathorn Model (2016) 

http://wbcsd.org/home.aspx
http://wbcsd.org/home.aspx
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จุดจอดแล้วจร เป็นพ้ืนที่จอดรถยนต์เพ่ือให้ผู้ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลสามารถเข้ามาใช้บริการ
พ้ืนที่ดังกล่าวในการจอดรถแล้วเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการเดินทางไปใช้ระบบขนส่งมวลชน นับเป็น
มาตรการหนึ่งในการสนับสนุนการใช้ระบบขนส่งมวลชน การจัดท าโครงการจุดจอดแล้วจรจึงเป็นส่วน
หนึ่งของการแก้ไขปัญหาจราจรในกรุงเทพมหานคร ลดปริมาณรถยนต์ส่วนบุคคลในถนนสายหลัก 
โดยจัดสรรพ้ืนที่จอดรถยนต์ใกล้สถานีระบบขนส่งมวลชน ได้แก่ รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) รถไฟฟ้า 
มหานคร (MRT) และรถโดยสารประจ าทางด่วนพิเศษ (BRT) เพ่ือให้ประชาชนใช้บริการขนส่ง
สาธารณะในการเดินทางเข้ามาพ้ืนที่ชั้นในแทนการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล เพ่ือลดความแออัดของ
ปริมาณรถยนต์บนท้องถนน  

งานวิจัยนี้มุ่งเน้นที่จะศึกษาผลของการจัดให้มีพ้ืนที่จอดแล้วจรแห่งใหม่และการให้สิ่งจูงใจ
เพ่ือให้ประชาชนที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลเปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจร ประเมินการเปลี่ยนแปลง
ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ (Vehicle Kilometer Travel, VKT) ของผู้ที่เปลี่ยนมาใช้ระบบจอด
แล้วจร และศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้ที่เปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจรยังคงใช้ระบบนี้อย่างต่อเนื่อง
ภายหลังจากการยกเลิกการให้แรงจูงใจเพ่ือเป็นการประเมินผลการด าเนินโครงการ  

1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

1) ศึกษาผลของการจัดให้มีจุดจอดแล้วจรแห่งใหม่และการให้สิ่งจูงใจเพ่ือให้คนเปลี่ยนมาใช้
ระบบจอดแล้วจร 

2) ประเมินการเปลี่ยนแปลงปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ (VKT) ของผู้ที่เปลี่ยนมาใช้ระบบ
จอดแล้วจร 

3) ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้ที่เปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจรยังคงใช้ระบบนี้อย่างต่อเนื่องภายหลัง
จากการยกเลิกการให้สิ่งจูงใจ 

1.3 ค าถามและสมมติฐานของงานวิจัย 

1.3.1 ค าถามของงานวิจัย 

 ปริมาณการเดินทาง (Vehicle Kilometer Travel, VKT) ของผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอด
แล้วจร ก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการมีการเปลี่ยนแปลงไปอย่างไร 

 ปัจจัยใดบ้างที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่องและ
ยกเลิกภายหลังจากการให้สิ่งจูงใจ 
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1.3.2 สมมติฐานของงานวิจัย 

จากค าถามของงานวิจัยที่ได้กล่าวมา สามารถตั้งสมมติฐานได้ดังนี้ 

 หลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรปริมาณการเดินทาง (VKT) ของผู้เข้าร่วมโครงการมี
แนวโน้มลดลง เนื่องจากระยะทางจากที่พักอาศัยถึงสถานที่จอดแล้วจรสั้นกว่าระยะทาง
จากที่พักอาศัยถึงสถานที่ท างาน ดังนั้นระยะทางในการขับรถยนต์ส่วนบุคคลในการ
เดินทางไปท างานลดลง 

 ปัจจัยด้านเวลาในการเดินทาง ระดับรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน ความต้องการหลีกเลี่ยง
ปัญหาการจราจร ความถี่ในการใช้บริการรถไฟฟ้า และอัตราค่าจอดรถท่ีท างาน มีอิทธิพล
ต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอกแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่อง  

1.4 ขอบเขตของงานวิจัย 

งานวิจัยนี้มีขอบเขตพ้ืนที่ในงานวิจัย คือ โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี ซึ่งเป็นหนึ่งใน
โครงการจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดลที่เปิดให้บริการในปัจจุบัน โดยต าแหน่งที่ตั้งของโครงการนั้นตั้งอยู่
ในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้าบีทีเอส สถานีกรุงธนบุรี 

ในส่วนของขอบเขตด้านประชากรศึกษา งานวิจัยนี้ศึกษาการเปลี่ยนแปลงปริมาณการ
เดินทาง (VKT) ของผู้ใช้รถยนต์ที่เปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจรในการเดินทางไปท างานอย่างต่อเนื่อง 
โดยพิจารณาผู้ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้บริการโครงการจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดล ทั้งกลุ่มผู้
ที่ใช้บริการรายเดือนในปัจจุบันจ านวน 185 คน และกลุ่มผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้ว
จ านวน 72 คน (ส ารวจข้อมูลวันที่ 13 พฤษภาคม พ.ศ. 2559) 

นิยามค าว่าต่อเนื่องในงานวิจัยนี้ หมายถึง การที่ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรมีการใช้บริการโดย
มีการช าระค่าบริการรายเดือนมูลค่า 1,605 บาท อย่างน้อย 1 ครั้ง 

1.5 ประโยชน์ของงานวิจัย  

1) เพ่ือทราบการเปลี่ยนแปลงปริมาณการเดินทาง (VKT) ของผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร  

2) เพ่ือเป็นแนวทางในการจัดท าสถานที่ส าหรับจอดแล้วจร เพ่ือสนับสนุนให้คนหันมาใช้บริการ
ระบบขนส่งมวลชน และแก้ไขปัญหาการจราจรในพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร  
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1.6 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย  

1) การศึกษาแนวคิดทฤษฎีและทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับประเด็นที่ศึกษา เพ่ือเป็นความรู้
พ้ืนฐาน ทราบถึงแนวทางการแก้ปัญหา ขั้นตอนการศึกษา วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล และผลของ
การศึกษาที่ผ่านมา 

2) การศึกษาแนวคิดและทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องร่วมกับปัญหาของงานวิจัยนี้ เพ่ือก าหนด
ขอบเขตและแนวทางของงานวิจัยนี้ 

3) วางแผนการส ารวจข้อมูล โดยเริ่มตั้งแต่ก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่าง ก าหนดตัวแปรที่สนใจ 
วางแผนการส ารวจความคิดเห็นและข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง และออกแบบแบบส ารวจข้อมูล 

4) ส ารวจข้อมูลโดยการสัมภาษณ์ข้อมูลความเห็นจากกลุ่มตัวอย่างโดยตรงร่วมกับการส่ง
แบบสอบถามให้แก่กลุ่มตัวอย่างทางอีเมล์ที่ใช้ในการสมัครเข้าร่วมโครงการ 

5) วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงปริมาณการเดินทาง (VKT) โดยการวิเคราะห์การ
ถดถอย (Linear Regression) ด้วยวิธีแบบ Ordinary Least Square (LSE) 

6) วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องหรือยกเลิกภายหลังจาก
การให้สิ่งจูงใจด้วยการสร้างแบบจ าลองโลจิททวิ (Binary Logit Model) โดยมีตัวแปรตาม 
คือ การตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องภายหลังการให้สิ่งจูงใจ และการตัดสินใจ
ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการภายหลังการให้สิ่งจูงใจ  

7) สรุปผลการศึกษาและจัดท าข้อเสนอแนะแนวทางการท าจุดจอดแล้วจรเพ่ือแก้ไขปัญหา
การจราจรต่อไป 
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รูปที่ 1.1 ภาพรวมการศึกษางานวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
  

ข้อมูลปฐมภูมิ 

ออกแบบงานวิจัย 

วางแผนส ารวจข้อมูล 

หัวข้องานวิจัย 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ข้อมูลทุติยภูมิ ข้อมูลจากระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร์ 

วิเคราะห์ข้อมูล 

สรุปผลและน าเสนองานวิจัย 
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บทที ่2 
 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 

 บทนี้เป็นการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวข้องโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ
รวบรวมข้อมูลที่เป็นประโยชน์ในการก าหนดขอบเขต แนวทาง และวิธีการด าเนินงานวิจัย  โดย
สามารถแบ่งรายละเอียดการศึกษาได้ดังต่อไปนี้  

2.1 Park and Ride Facilities 

2.1.1 ความหมายของ Park and Ride Facilities 

Park and Ride Facilities เป็นสถานที่จอดรถยนต์ลักษณะหนึ่งของที่จอดรถยนต์นอกถนน 
(Off-Street Parking) จากการศึกษาบทความ เอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง สามารถรวบรวม
ความหมายของ Park and Ride Facilities ไว้ดังต่อไปนี้ 

Transportation Research Board (1971) ได้นิ ยามความหมายของ Park and Ride 
Facilities ว่าเป็นสถานที่จอดรถยนต์ที่จัดท าขึ้นเพ่ือสนับสนุนการเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชน ใน
ลักษณะของการจัดการสถานที่ให้ส าหรับจอดรถยนต์ โดยสนับสนุนให้ผู้ขับรถยนต์ส่วนบุคคลเข้ามา
จอดรถยนต์และเปลี่ยนมาใช้เดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนแทน และไม่ต้องเสียค่าธรรมเนียมในการ
จอดรถยนต์หรือเสียในอัตราที่ต่ าที่สุดเมื่อรวมค่าใช้จ่ายทั้งระบบแล้ว ส่วนใหญ่ที่จอดรถยนต์ประเภทนี้
จะตั้งอยู่บริเวณชานเมือง โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือลดจ านวนรถยนต์ส่วนบุคคลที่จะเข้ามายังบริเวณ
พ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง (CBD) หรือเพ่ือจัดหาระบบการเดินทางที่มีศักยภาพในเขตจ ากัดรถยนต์ (Auto-
Restricted Zone, ARZ) 

Barclay (1997) ได้นิยามความหมายของ Park and Ride Facilities ว่าเป็นสถานที่ที่จัดท า
ขึ้นเพ่ืออ านวยความสะดวกแก่ผู้เดินทางในการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการเดินทางระหว่างรถยนต์ส่วน
บุคคล (Auto Mode) มาใช้ระบบขนส่งสาธารณะ (Transit) หรือระหว่างการเดินทางเพียงคนเดียว 
(Single Occupant Vehicle, SOV) มาเป็นการเดินทางร่วมกัน (High Occupant Vehicle, HOV) 
โดยมีการวางแผน มีการจัดท าสิ่งอ านวยความสะดวก และมีการบูรณาการเข้ากับชุมชนโดยรอบ 
เพ่ือให้สามารถรองรับการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการเดินทางอ่ืนๆที่ อาจเกิดขึ้นได้ เช่น คนเดินเท้า 
จักรยาน รถโดยสารประจ าทางระหว่างเมือง สนามบิน รถไฟระหว่างเมือง เป็นต้น โดยขึน้อยู่กับ
สถานท่ีและโอกาสท่ีมีอยู ่ 
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Victoria Transport Policy Institute (2002) ให้นิยามของ Park and Ride Facilities ว่า
เป็นสถานที่จอดรถยนต์ที่ตั้งอยู่ ณ สถานีขนส่ง ป้ายรถโดยสารประจ าทาง และบนถนนสายหลัก 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งพ้ืนที่บริเวณรอบนอกเขตเมือง เพ่ืออ านวยความสะดวกต่อการใช้บริการระบบ
ขนส่งมวลชน ในบางกรณีหมายความรวมไปถึงพ้ืนที่จอดรถจักรยาน ซึ่งโดยทั่วไปจะไม่คิด
ค่าธรรมเนียมหรือมีการเก็บค่าธรรมเนียมแต่อยู่ในอัตราที่ต่ ากว่าพื้นท่ีศูนย์กลางเมือง 

อรอนงค์ กฤตยากรณ์ (2545) ได้กล่าวว่า Park and Ride Facilities หมายถึง การจัดท า
สถานที่จอดรถยนต์เพ่ือเป็นศูนย์กลางการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการเดินทาง โดยให้ผู้ที่ขับรถยนต์ส่วน
บุคคลเข้าไปจอดรถและเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปใช้ระบบขนส่งมวลชนในการเดินทางเข้าไปยัง
พ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองเพ่ือท ากิจกรรมต่างๆในระหว่างวัน โดยจะมีการเก็บค่าธรรมเนียมในการจอดรถ
หรือไม่ก็ได้ ทั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือลดปริมาณรถยนต์ส่วนบุคคลที่จะเข้าไปยังพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองและ
ส่งเสริมให้เกิดการใช้ระบบขนส่งมวลชน 

จากการศึกษานิยามของ Park and Ride Facilities จะเห็นได้ว่าการจัดท า Park and Ride 
Facilities เป็นการส่งเสริมให้ประชาชนหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชน โดยลักษณะเด่นของ Park and 
Ride Facilities คือ การจัดท าพ้ืนที่จอดรถยนต์ส าหรับผู้ที่ต้องการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการ
ขับรถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้ระบบขนส่งมวลชนในการเดินทางไปยังพ้ืนที่ศูนย์กลางเมือง งานวิจัยนี้จึง
จะขอใช้ค าว่า จุดจอดแล้วจร แทน Park and Ride Facilities  
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2.1.2 ผลของการจัดให้มีจุดจอดแล้วจร  

ตารางที่ 2.1 ผลการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทางภายหลังมีการด าเนินการจุดจอดแล้วจร 

เมือง 

ประเทศ 

ประชากร 

(คน) 

จ านวนจุด
จอดแล้วจร 

(แห่ง) 

จ านวนที่จอด 
(คัน) 

นโยบาย 

การใช้รถยนต์
ลดลง  

(ร้อยละ) 

สตาสบูร์ก
ฝรั่งเศส 

250,000 
8 

(892) 

- ประสานนโยบายการใช้พื้นที่ 

- เพ่ิมประสิทธิภาพการใช้
บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

3 

อ๊อกฟอร์ด
อังกฤษ 

134,200 
5 

(5,140) 

- สนับสนุนการใช้พื้นที่โดยรอบ
ถนนวงแหวนส่งเสริมการ
ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

8 ถึง 9 

นอตทิงแฮม
อังกฤษ 

270,000 
4 

(4,060) 

- ส่งเสริมการให้บริการระบบ
ขนส่งสาธารณะส าหรับผู้ที่
เดินทางไปยังศูนย์กลางเมือง 
(City Center) 

7 

เลสเตอร์
อังกฤษ 

283,500 
1 

(520) 

- สนับสนุนการใช้พื้นที่ถนนใน
แนวรัศมี (Radial Route) 

- มาตรการควบคุมปริมาณ
การจราจรในเขตเมือง 

- ส่งเสริมการให้บริการระบบ
ขนส่งสาธารณะในการเดินทาง
ไปยังศูนย์กลางเมือง (City 
Center) 

21 

เชสเตอร์
อังกฤษ 

118,600 
4 

(3,170) 

- ส่งเสริมนโยบายจ่ายเงินครั้ง
เดียวเพ่ือเชื่อมต่อระบบขนส่ง
สาธารณะ 

2 – 3 
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เมือง 

ประเทศ 

ประชากร 

(คน) 

จ านวนจุด
จอดแล้วจร 

(แห่ง) 

จ านวนที่จอด 
(คัน) 

นโยบาย 

การใช้รถยนต์
ลดลง  

(ร้อยละ) 

สวอนซี 
เวลส ์

223,500 
2 

(1,100) 

- สนับสนุนการให้บริการระบบ
ขนส่งสาธารณะ 

1 – 4 

โลซาน
สวิตเซอร์แลนด์ 

130,000 
5 

(1,200) 

- ประเมินผลที่ได้จากมาตรการ
จอดแล้วจร 

ความยากในการเข้าถึงพ้ืนที่โดย
รถยนต์ส่วนบุคคล 

5 

เวียนนา
ออสเตรีย 

1,600,000 
6 

(26,000) 

- เพ่ิมประสิทธิภาพการ
ให้บริการระบบขนส่งสาธารณะ 

- การเพ่ิมค่าจอดรถท่ีจุด
ปลายทาง 

12 

ที่มา: Victoria Transport Policy Institute (2002) 

 

2.1.3 ประโยชน์ของ Park and Ride Facilities  

 การจัดท าจุดจอดแล้วจรเป็นมาตรการที่อ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลใน
การเดินทางไปยังพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองหรือพ้ืนที่ที่มีการจราจรติดขัดที่ต้องการหลีกเลี่ยงปัญหา
การจราจร โดยการจัดท าสถานที่ส าหรับจอดรถยนต์ไว้บริการ ณ จุดที่มีการเชื่อมต่อกับระบบขนส่ ง
มวลชน เพ่ือให้ผู้ขับขี่รถยนต์ส่วนบุคคลน ารถยนต์เข้าไปจอดและเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้
ระบบขนส่งมวลชนในการเดินทางไปยังพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองแทนการขับรถยนต์ส่วนบุคคล เป็นการลด
ปริมาณรถยนต์ในเขตพ้ืนที่ศูนย์กลางเมืองซึ่งเป็นการบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัด โดย Victoria 
Transport Policy Institute (2002) ได้สรุปประโยชน์ของจุดจอดแล้วจร ไว้ดังแสดงในตารางที่ 2.2  
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ตารางที่ 2.2 สรุปประโยชน์ของจุดจอดแล้วจร  

วัตถุประสงค์ รถยนต์ ข้อคิดเห็น 

ลดความแออัดของการจราจร 3 ลดปริมาณยานพาหนะในช่วงเวลาเร่งด่วน 

ประหยัดถนนและที่จอด
รถยนต์ 

1 
ลดการใช้ถนนและค่าท่ีจอดรถยนต์ในพ้ืนที่ศูนย์กลาง
เมือง 

การประหยัดของผู้บริโภค 1 ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ทางเลือกในการเดินทาง 1 พัฒนาระบบขนส่งเพื่อเป็นทางเลือกในการเดินทาง 

ความปลอดภัยบนท้องถนน 1 ลดการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล 

การปกป้องสิ่งแวดล้อม 1 ลดการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล 

การใช้ประโยชน์ที่ดิน -1 อาจเป็นการสนับสนุนให้เกิดการขยายตัวของเมือง 

ความน่าอยู่ของชุมชน 1 ลดการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล 

3 = มีประโยชน์มากที่สุด     -3 = มีโทษมากที่สุด        0 = ไม่มีผลกระทบ/มีผลกระทบแบบรวม 
ที่มา: Victoria Transport Policy Institute (2002) 

 

ประโยชน์ของการมีจุดจอดแล้วจรจะช่วยลดปัญหาการจราจรติดขัด ลดโอกาสในการเกิด
อุบัติเหตุ ก่อให้เกิดการใช้ประโยชน์ที่ดิน สร้างความน่าอยู่ให้กับชุมชน อีกทั้งยังเป็นการปกป้อง
สิ่งแวดล้อมเนื่องจากการลดปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล Duncan and Cook (2014) 
ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างจุดจอดแล้วจรและปริมาณการเดินทาง โดยใช้ระบบรถไฟรางเบาที่
ให้บริการในเมือง Charlotte ประเทศสหรัฐอเมริกาเป็นกรณีศึกษา พบว่า การจัดท าจุดจอดแล้วจร
สามารถลดปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ของผู้ที่อาศัยอยู่ในพ้ืนที่ชานเมืองได้  นอกจากนี้ยังเป็นการ
ส่งเสริมให้ประชาชนใช้ระบบขนส่งมวลชน โดยเมื่อการเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนเพ่ิมข้ึนตัวแปร
หนึ่งที่นิยมใช้ในการประเมิน คือ ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ที่จะต้องมีค่าลดลง  
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2.2 ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ (Vehicle Kilometer Travel, VKT)  

ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ (Vehicle Kilometer Travel, VKT) คือ ค่าระยะทางในการ
เดินทางของรถแต่ละประเภทใน 1 วัน (กิโลเมตร/วัน) หรือ 1 ปี (กิโลเมตร/ปี) วิธีการประมาณค่า
ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ (Vehicle Kilometer of Travel, VKT) สามารถแบ่งได้ 2 วิธี ดังนี้ 

การประมาณค่าจากการนับปริมาณการจราจร (Traffic-count-based) วิธีนี้เป็นการนับ
ปริมาณการจราจรจริงบนโครงข่ายถนนที่พิจารณา เมื่อได้จ านวนยานพาหนะในช่วงเวลาที่ สนใจและ
ความยาวของช่วงถนนบนโครงข่ายที่ท าการศึกษา สามารถประมาณระยะทางในการเดินทางทั้งหมด
ของยานพาหนะบนโครงข่ายที่ท าการศึกษาได้จากสมการที่ 1 

VKTj = (∑ AADTn × Ln
N
n=1 ) ×

LTOTj

∑ Ln
N
n=1

× Y                      (1) 

เมื่อ  VKTj คือ  ระยะทางรวมต่อปีส าหรับถนนระดับ j (vkm) 

  AADTn คือ AADT ส าหรับช่วง n ของถนนระดับ j (vehicle/day) 

  Ln คือ  ความยาวของถนนช่วง n ระดับ j (km) 

LTOTj คือ ความยาวทั้งหมดของถนนระดับ j บนโครงข่ายถนนทั้งหมด (km) 

  N  คือ  จ านวนของส่วนถนนระดับ j กับการนับปริมาณการจราจร  

  Y  คือ จ านวนวันในหนึ่งปี 

วิธีการนี้เป็นวิธีที่ได้รับการยอมรับและใช้โดย Federal Highway Administration (FHWA) 
อย่างไรก็ตามวิธีนี้เป็นการวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่างในเชิงพ้ืนที่ แต่มีข้อจ ากัดคือ ไม่สามารถประมาณค่า
ระยะทางในการเดินทาง จากตัวผู้ขับข่ีหรือสิ่งที่ก่อให้เกิดการเดินทางได้  

การประมาณค่าโดยไม่ใช้การนับปริมาณการจราจร (Non-traffic-count-based) วิธีนี้เป็น
การประมาณระยะทางในการเดินทางทางอ้อม สามารถท าได้หลายวิธี เช่น  การอ่านเลขไมล์ 
(Odometer Reading) เป็นวิธีการบันทึกข้อมูลระยะการเดินทางสะสมของยานพาหนะ และสามารถ
น ามาประยุกต์ใช้ในการประมาณค่าระยะทางในการเดินทางของยานพาหนะแต่ละประเภทได้ โดย
การเชื่อมโยงระหว่างระยะทางที่ขับขี่ในช่วงเวลาที่พิจาณาและข้อมูลทางด้านภูมิศาสตร์ อย่างไรก็ตาม
วิธีนี้ยังไม่เป็นที่ยอมรับเนื่องจากลักษณะพ้ืนที่และประเภทของถนนส่งผลต่อความน่ าเชื่อถือในการ
อ่านเลขไมล์ในการประมาณค่าระยะทางในการเดินทาง 

การใช้เชื้อเพลิง (Fuel Sale) เมื่อทราบปริมาณการใช้เชื้อเพลิงของยานพาหนะแต่ละ
ประเภท สามารถประมาณค่าระยะทางในการเดินทางได้ จากสมการที่ 2 
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AVKTi = FCi × FLi                                            (2) 

เมื่อ  AVKTi คือ ระยะทางรวมต่อปีของยานพาหนะประเภท i (km) 

  FCi คือ ปริมาณการใช้เชื้อเพลิงของยานพาหนะประเภท i  

  FLi คือ อัตราการใช้เชื้อเพลิงเฉลี่ยของยานพาหนะประเภท i 

การประมาณระยะทางในการเดินทางวิธีนี้มีข้อดีในกรณีนี้ที่ไม่มีการบันทึกข้อมูลการเดินทาง 
แต่มีข้อจ ากัดเนื่องจากในกรณีที่มียานพาหนะจากต่างเมืองเข้ามาใช้เชื้อเพลิงในพ้ืนที่ที่ท าการพิจารณา 
จะส่งผลให้ไม่สามารถแสดงปริมาณการใช้เชื้อเพลิงในพ้ืนที่ที่พิจารณาได้อย่างแท้จริง อีกทั้งยังมีปัจจัย
ต่างๆ เช่น อายุของยานพาหนะ สภาพของยานพาหนะ และรูปแบบการขับขี่ยานพาหนะ เป็นต้น  
ที่ส่งผลกระทบต่อปริมาณการใช้เชื้อเพลิง 

 ปริมาณการเดินทางเป็นการประมาณค่าที่นิยมน ามาใช้ ในการวางแผนส ารองพลังงาน
เชื้อเพลิงและเชื้อเพลิงทางเลือก รวมทั้งการวางแผนทางด้านการขนส่งและผังเมือง โดยเมื่อทราบ
จ านวนรถที่จดทะเบียนในปัจจุบันของเมืองหรือประเทศและปริมาณการเดินทางสะสมของรถแต่ละ
ประเภท จะสามารถประมาณการใช้พลังงานเชื้อเพลิงแต่ละประเภท รวมทั้งปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ของภาคการขนส่งได้ ทั้งนี้วิธีการประมาณปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ 
สามารถท าได้หลายวิธีขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์และข้อจ ากัด 

2.3 การศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจร 

อรอนงค์ กฤตยากรณ์ (2545) ได้ศึกษาการจัดท าพ้ืนที่จอดรถยนต์เพ่ือสนับสนุนโครงการ
ระบบขนส่งมวลชน โดยใช้แบบสอบถามในการส ารวจข้อมูลลักษณะการเดินทางของผู้เดินทางที่ใช้
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร่วมกับรถยนต์ส่วนบุคคล จ านวน 399 ตัวอย่าง และใช้โปรแกรม SPSS ในการ
วิเคราะห์ข้อมูล จากการศึกษาพบว่า ปัจจัยส าคัญที่ผู้เดินทางเลือกเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนร่วมกับรถยนต์ส่วนบุคคล ได้แก่ ความต้องการหลีกเลี่ยงปัญหาการจราจรติดขัด ร้อยละ 
61.65 ปัจจัยด้านความสะดวกสบายในการเดินทาง ร้อยละ 43.11 และเพ่ือลดความเครียดในการ
เดินทาง ร้อยละ 40.60 เนื่องจากพ้ืนที่ที่มีรถไฟฟ้าวิ่งผ่านมีความเป็นเมืองสูงมาก มีความหนาแน่นสูง 
ส่งผลให้มีการเดินทางและปริมาณการจราจรสูง ประกอบกับระบบโครงข่ายถนนที่มีจ ากัดไม่สามารถ
รองรับปริมาณการจราจรที่เพ่ิมขึ้นได้ส่งผลให้ผู้ขับขี่เกิดความเครียดในการเดินทาง ปัจจัยที่มี
ความส าคัญอยู่ในระดับปานกลาง คือ การประหยัดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ร้อยละ 38.35 เนื่องจาก
เมื่อรวมค่าใช้จ่ายในการขับรถยนต์ส่วนบุคคลกับค่าใช้จ่ายในการเดินทางโดยรถไฟฟ้าแล้วพบว่ามี
ค่าใช้จ่ายในการเดินทางค่อนข้างสูงเมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางประเภทอ่ืนๆ และการเชื่อมต่อ
ระหว่างระบบขนส่งประเภทอ่ืนๆ ร้อยละ 35.84 ซึ่งในที่นี้จะเน้นไปที่เรื่องการเชื่อมต่อกับสถานที่จอด
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รถยนต์มากที่สุด ปัญหาที่พบในการเดินทางมากที่สุด ได้แก่ ปัญหาความแออัดบริเวณสถานที่จอดรถ 
ร้อยละ 23.07 และสิ่งที่ผู้เดินทางมีความคิดเห็นให้ปรับปรุงมากที่สุด คือ การจัดท าจุดจอดแล้วจรเพ่ือ
สนับสนุนการเดินทาง ร้อยละ 26.12 

นอกจากนี้ยังพบว่าผู้เดินทางที่ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร่วมกับรถยนต์ส่วนบุคคลจะจอด
รถยนต์ไว้บริเวณใกล้กับสถานีรถไฟฟ้ามากที่สุด โดยผู้เดินทางส่วนใหญ่จะเลือกใช้ที่จอดรถยนต์ที่ไม่
เสียค่าใช้จ่ายในการจอดรถยนต์ ร้อยละ 65.91 ระยะเวลาในการจอดรถยนต์ส่วนมากจะใช้เวลา
ประมาณ 3 – 6 ชั่วโมงต่อวัน ร้อยละ 30.83 ใช้เวลาในการเดินทางทั้งหมดอยู่ในช่วงเวลา 16 – 30 
นาที มากท่ีสุด ร้อยละ 42.61 และการเดินทางส่วนมากไม่อาศัยระบบขนส่งสาธารณะประเภทอ่ืนร่วม
ในการเดินทาง ร้อยละ 52.88 แต่ในกรณีที่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะร่วมด้วยระบบขนส่งสาธารณะที่
ได้รับความนิยมมาก ได้แก่ รถโดยสารประจ าทาง ร้อยละ 26.57 ความถี่ในการเดินทางที่มากท่ีสุดอยู่
ในช่วง 3 – 4 วันต่อสัปดาห์ ร้อยละ 31.08  

Bos, Molin et al. (2002) ได้ศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจรในเมือง 
Nijmagen ประเทศเนเธอร์แลนด์  ส ารวจข้อมูลด้วยวิธี  State Preference (SP) โดยการส่ ง
แบบสอบถามผ่านทางอีเมล์ไปยังกลุ่มตัวอย่าง ซึ่งในการศึกษานี้ได้แบ่งกลุ่มตัวอย่างออกเป็น 2 กลุ่ม 
ได้แก่ กลุ่มผู้ที่อาศัยอยู่ในเขตเมืองที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางเพ่ือไปสันทนาการ และกลุ่มผู้
ที่อาศัยอยู่นอกเมืองที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานในเขตเมือง จ านวนตัวอย่างที่
ส ารวจได้มีทั้งสิ้น 805 ตัวอย่าง และใช้แบบจ าลองโลจิทพหุ (Multinomial Logit Model) โดยใน
เบื้องต้นได้ก าหนดปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจรทั้งสิ้น 60 ปัจจัย จากนั้นได้ท าการ
วิเคราะห์และรวมปัจจัยที่มีความคล้ายคลึงกันเป็นปัจจัยเดียวกัน จนเหลือเพียง 30 ปัจจัย สามารถ
แบ่งได้ 5 กลุ่ม ดังนี้  

 การเชื่อมต่อระบบขนส่งสาธารณะ ประกอบด้วย ความน่าเชื่อถือ (Reliability) ได้แก่ 
จ านวนครั้งของการต่อรถจนถึงปลายทาง ความถี่ของการใช้บริการของระบบขนส่ง
สาธารณะ ความตรงต่อเวลาของระบบขนส่งสาธารณะ จ านวนปลายทางที่สามารถเข้าถึง
ได้โดยไม่ต้องเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง และความสะดวกสบาย (Comfort) ของระบบ
ขนส่งที่เชื่อมต่อกับจุดจอดแล้วจร ทั้งนี้ระบบขนส่งที่เหมาะสมควรเป็นระบบราง  

 ระยะเวลาในการเดินทาง ประกอบด้วย เวลาในการหาที่จอดรถที่ปลายทาง สภาพ
การจราจรในเส้นทางการเดินทางและในเมือง และเวลาที่เพ่ิมขึ้นจากการเดินทางมายังจุด
จอดแล้วจร 
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 ลักษณะของจุดจอดแล้วจร ประกอบด้วย การให้ข้อมูล (Information) ได้แก่ ข้อมูลการ
เดินทางระหว่างการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลกับการใช้จุดจอดแล้วจร ข้อมูลที่ว่างของที่จอด
รถที่สามารถให้บริการ และโอกาสในการพบเห็นสถานที่จอดรถ และสิ่งอ านวยความ
สะดวก (Facilities) ได้แก่ การส ารองที่จอดรถ ความชัดเจนในการพบช่องจอดรถ และ
ระยะทางในการเดินจากที่จอดรถถึงระบบขนส่งสาธารณะ 

 ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ประกอบด้วย ค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง (ค่าที่
จอดรถ และค่าโดยสารระบบขนส่งสาธารณะ) ค่าใช้จ่ายในการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล (คัน-
กิโลเมตร) และค่าที่จอดรถที่ปลายทาง 

 การใช้บริการของจุดจอดแล้วจร ประกอบด้วย ความปลอดภัย (Safety) ได้แก่ ผู้ควบคุม
และดูแลสถานที่จอดรถ ผู้ตรวจตราที่จอดรถ ความสว่างบริเวณทางเดิน การบ ารุงรักษา 
(ความสะอาด พ้ืนผิวจราจร) และความมีชีวิตชีวา (Liveliness) การให้บริการของ
เจ้าหน้าที่ (Human Contact) ได้แก่ การขายบัตรโดยสารด้วยคน มีคนคอยให้ข้อมูลการ
เดินทาง การจัดเตรียมสิ่งที่จ าเป็นในการบริการ (Provisions) ได้แก่ ห้องนั่งรอที่มีเครื่อง
ท าความอุ่น ร้านขายอาหาร/เครื่องดื่ม ห้องน้ า และสิ่งจ าเป็นอื่นๆ  

ผลการศึกษา พบว่าปัจจัยส าคัญมีอิทธิพลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจร ได้แก่ ความถี่ในการ
ให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

Hole (2004) ศึกษาความต้องการการใช้บริการจุดจอดแล้วจรของผู้ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคล
ไปท างาน ในการศึกษานี้จะท าการส่งแบบสอบถามผ่านทางอีเมล์ให้แก่กลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็นเจ้าหน้าที่
ของมหาวิทยาลัย St Andrews ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปท างาน จ านวน 255 ตัวอย่าง ด้วยวิธี State 
Preference (SP) โดยปัจจัยที่พิจารณาประกอบด้วย เพศ ระดับรายได้ การครอบครองยานพาหนะ ที่
จอดรถท่ีปลายทาง ช่วงเวลาในการเดินทางถึงสถานที่ท างาน ระยะเวลาในการเดินทาง และค่าใช้จ่าย
ในการเดินทาง และใช้แบบจ าลองโลจิททวิ (Binary Logit Model) ในการวิเคราะห์ข้อมูล พบว่า ผู้ที่
มีรายได้ต่ ามีความเต็มใจที่จะใช้จุดจอดแล้วจรมากกว่า รวมทั้งค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมข้ึนและระยะเวลาในการ
เดินทางที่ลดลงมีผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจรด้วย ส าหรับผู้ที่ต้องส่งบุตรหลานไปโรงเรียนมี
แนวโน้มจะเลือกใช้จุดจอดแล้วจรน้อย ผู้ที่มีที่จอดรถที่ท างานจ ากัดจะมีผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้ว
จรมากกว่าผู้ที่มีที่จอดรถที่ท างานไม่จ ากัด ผู้ที่เดินทางไปท างานหลังเวลา 9.00 น. จะมีความ
ยากล าบากในการหาที่จอดรถ   

He, He et al. (2012) ได้ท าการส ารวจข้อมูลภาคสนามใน 10 พ้ืนที่จอดแล้วจรที่ตั้งอยู่ใน
พ้ืนที่ตอนกลางของ Nanjing ประเทศจีน จ านวน 326 ตัวอย่าง และการส ารวจข้อมูลออนไลน์  
จ านวน 161 ตัวอย่าง ในส่วนของทัศนคติต่อการจอดแล้วจร เนื่องจากระบบจอดแล้วจรใน Nanjing 
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ยังไม่ได้เปิดให้บริการในช่วงที่มีการส ารวจข้อมูลดังนั้นการตั้งค าถามจึงเป็นเพียงสถานการณ์ที่สมมติ
ขึ้น ในการสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงทัศนคติของผู้ใช้รถ พบว่า ร้อยละ 26 ของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเลือก
การจอดแล้วจร โดยที่ร้อยละ 46 ของผู้ใช้รถมีประสบการณ์ในการจอดแล้วจรมาแล้ว และร้อยละ 74 
เลือกที่จะขับรถไปยังปลายทางที่ตั้งอยู่ใจกลางเมืองโดยไม่ใช้การจอดแล้วจร โดยอายุของผู้เดินทาง 
รายได้ วัตถุประสงค์ในการเดินทาง สภาพการจราจร ความพร้อมของที่จอดรถในตัวเมือง และอัตรา
ค่าจอดรถ มีอิทธิพลต่อการเลือกการจอดแล้วจรอย่างมีนัยส าคัญ  

นอกจากนี้การศึกษานี้ได้มีการวิเคราะห์ความต้านทานการเดินทาง โดยความต้านทานการ
เดินทางเป็นความรู้สึกที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อมในการเดินทางที่ส่งผลกระทบในทางลบต่อการขับ
รถยนต์ส่วนบุคคล โดยวัตถุประสงค์หลักของการวิเคราะห์ความต้านทานในการเดินทาง (Analysis of 
trip impedance) คือ การวิเคราะห์เงื่อนไขและความเป็นไปได้ของการจอดแล้วจรตามปัจจัยหลักท่ีมี
อิทธิพลต่อการขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปยังใจกลางเมืองโดยใช้แบบจ าลองโลจิท (Logit Model) พบว่า 
ปัจจัยที่มีความส าคัญ ได้แก่ สภาพการจราจร พ้ืนที่จอดรถที่ปลายทาง ราคาน้ ามันเชื้อเพลิง และ
อัตราค่าจอดรถ 

เกศฎาภรณ์ ชัยวงษ์ และ ศิรดล ศิริธร (2555) ได้ศึกษาความเป็นไปได้ในการลดจ านวนเที่ยว
การเดินทางของรถยนต์ส่วนบุคคลในช่วงเวลาเร่งด่วนโดยการจัดท าจุดจอดแล้วจร และศึกษาปัจจัยที่
มีผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจรของผู้ปกครองนักเรียนในการเดินทางมายังโรงเรียนเมือง
นครราชสีมาและโรงเรียนอนุบาลนครราชสีมา ซึ่งตั้งอยู่ในเขตพ้ืนที่แหล่งพานิชยกรรม (CBD) จังหวัด
นครราชสีมา โดยใช้แบบสอบถามในการส ารวจข้อมูลจ านวน 150 ตัวอย่าง และใช้แบบจ าลองโลจิท 
ทวิ (Binary Logit Model) ในการวิเคราะห์ข้อมูล พบว่า นักเรียนที่มีผู้ปกครองเดินทางมารับ-ส่ง ด้วย
รถยนต์ส่วนตัวมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนมาใช้บริการจอดแล้วจร ร้อยละ 65.39 โดยปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อ
การตัดสินใจมากที่สุด คือ อาชีพของผู้ปกครอง ซึ่งความถูกต้องของแบบจ าลองเป็นร้อยละ 73.30 
ส่วนนักเรียนที่เดินทางมาโรงเรียนโดยรถโดยสารมีแนวโน้มที่จะเปลี่ยนมาใช้บริการจอดแล้วจร ร้อย
ละ 69.74 และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจมากที่สุด คือ อายุของผู้ปกครอง โดยความถูกต้อง
ของแบบจ าลองคิดเป็น ร้อยละ 83.80 เนื่องจากการศึกษาครั้งนี้เป็นเพียงการคาดการณ์จากข้อมูลที่
ได้จากการส ารวจด้วยวิธี State Preference (SP) ดังนั้นหากในอนาคตมีการเปิดให้บริการจอดแล้ว
จรควรมีการท าการศึกษาและส ารวจข้อมูลด้วยวิธี  Revealed Preference (RP) เพ่ือความถูกต้อง
ของแบบจ าลอง อีกทั้งปัจจัยที่ถูกน ามาพิจารณาเป็นทางเลือกในแบบสอบถามเป็นเพียงปัจจัยที่มี
อิทธิพลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทาง ณ เวลาที่ท าการส ารวจข้อมูลเพียงเท่านั้น อาจท าให้ปัจจัย
ส าคัญอ่ืนๆถูกตัดออกไป ดังนั้นการวิเคราะห์ถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง
ทุกรูปแบบอาจใช้วิธีการวิเคราะห์ข้อมูลอื่นๆร่วมด้วย 
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Olaru, Smith et al. (2014) ได้ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้เดินทางจ านวน 945 คน 
ที่เมือง Perth ประเทศออสเตรเลีย จากสถานีรถไฟ 7 สถานี โดยท าการส ารวจข้อมูลเป็นระยะเวลา 2 
วัน โดยใช้แบบสอบถามในการสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงคุณภาพเกี่ยวกับเหตุผลที่ผู้เดินทางเลือกใช้การจอด
แล้วจร จากการศึกษาพบว่า แรงจูงใจหลักในการเลือกใช้จุดจอดแล้วจร ได้แก่ ความสะดวกสบาย 
ร้อยละ 33 ค่าใช้จ่ายน้อย ร้อยละ 26 และความรวดเร็วในการเดินทาง ร้อยละ 20 และวิเคราะห์
ปัจจัยของข้อมูลทัศนคติและการสร้างแบบจ าลองทางเลือกแบบทวิ (Binary choice model) แสดง
ให้เห็นว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อการใช้จุดจอดแล้วจร มีดังนี้  

 เวลาในการออกเดินทางและสภาพการจราจร เวลาในออกเดินทางเป็นสิ่งส าคัญในการ
เลือกเดินทางโดยการจอดแล้วจร โดยช่วงเวลาที่มีผู้เดินทางมาจอดรถที่จุดจอดแล้วจร
บริเวณสถานีรถไฟ คือ 06.00 น. ถึง 07.30 น. 

 รูปแบบการเข้าถึงสถานี การเดินทางเข้าถึง และราคามีผลอย่างมีนัยส าคัญต่อการเลือกใช้
ระบบจอดแล้วจร  

 สิ่งอ านวยความสะดวกบริเวณสถานี การเข้าถึงสถานีที่ดีขึ้น เช่น การเชื่อมต่อ ความถี่ใน
การให้บริการ คุณภาพการบริการ รวมทั้งการใช้ที่ดินที่มีความหลากหลายมีแนวโน้มที่จะ
เลือกเป็นทางเลือกในการเดินทาง  

2.4 การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อผู้ที่เปลี่ยนมาใช้การจอดแล้วจรยังคงใช้รูปแบบดังกล่าวอย่าง
ต่อเนื่อง 

จากการศึกษางานวิจัยในอดีตพบว่านิยมใช้วิธีการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก (Logistic 
Regression Analysis) ในการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางรูปแบบต่างๆ โดยการ
วิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกแบ่งเป็น 2 ประเภท ได้แก่ Binary Logistic และ Multinomial 
Logistic  

งานวิจัยนี้ศึกษาผลของการจัดให้มีพ้ืนที่จอดแล้วจรแห่งใหม่และการให้สิ่งจูงใจ (Incentive) 
เพ่ือให้ผู้ใช้รถยนต์เปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจร ซึ่งจะมีตัวแปรตาม Y ที่มีค่า 2 ค่า คือ ผู้ที่เปลี่ยนมา
ใช้จุดจอดแล้วจรที่ยังคงใช้รูปแบบดังกล่าวอย่างต่อเนื่อง และผู้ที่เปลี่ยนมาใช้จุดจอดแล้วจรที่ยกเลิก
การจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่อง ดังนั้นงานวิจัยนี้จึงใช้แบบจ าลองโลจิททวิ (Binary Logit Model) โดย
แบบจ าลองโลจิททวิจะใช้เมื่อตัวแปรตาม Y เป็นตัวแปรเชิงกลุ่มที่มีค่าได้เพียง 2 ค่า คือ 0 และ 1 ใน
การจ าลองพฤติกรรมการเดินทาง ซึ่งค่าประมาณของตัวแปรตามในแบบจ าลองจะเป็นค่าความน่าจะ
เป็นของการเกิดเหตุการณ์ท่ีมีค่าในช่วง 0 ถึง 1  
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2.4.1 เงื่อนไขของการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก 

การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกจะมีเงื่อนไขน้อยกว่าการวิเคราะห์การถดถอยปกติ แต่
อย่างไรก็ตามการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกยังมีเงื่อนไขหลายข้อ ดังต่อไปนี้ กัลยา วานิชย์บัญชา 
(2554) ตัวแปรอิสระอาจเป็นข้อมลูท่ีมีคา่ได้ 2 คา่ หรือเป็นข้อมลูอนัตรภาค (Interval Scale) หรือ
ข้อมลูอตัราสว่น (Ratio Scale) ก็ได้  

1) คา่คาดหวงัของคา่ความคลาดเคล่ือนเป็นศนูย์หรือ E(e) = 0 

2) ei และ ej เป็นอิสระกนั  

3) ei และ Xi เป็นอิสระกนั  

4) ตวัแปรอิสระไมค่วรมีความสมัพนัธ์กนั หรือไม่ควรเกิดปัญหา Multicollinearity  

นอกจากนี้การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกจะต้องใช้ขนาดตัวอย่าง n มากกว่าการวิเคราะห์
การถดถอยแบบปกติ โดยทั่วไป n  ≥ 30p โดยที่ p เป็นจ านวนตัวแปรอิสระ 

2.4.2 แบบจ าลองการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก 

แบบจ าลองการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก สามารถเขียนได้ดังสมการ 

Prob(event) =
1

1 + e−z
 

โดยที่  Z = β0 + β1X1 + β2X2 + ⋯ + βkXk 

 ในการวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นจะประมาณค่าพารามิเตอร์โดยใช้วิธีความน่าจะเป็นสูงสุด 
(Maximum Likelihood Estimation) อันเป็นการค านวณซ้ า ( Iterative Algorithm) เพ่ือให้ได้
ค่าประมาณของพารามิเตอร์ที่ใกล้เคียงกับข้อมูลเชิงประจักษ์มากที่สุด  

2.4.3 การตรวจสอบแบบจ าลอง 

2.4.3.1 การทดสอบความเหมาะสมของแบบจ าลอง 

วิธีการหนึ่งที่ใช้ในการทดสอบความสอดคล้องระหว่างแบบจ าลองที่ใช้กับข้อมูลใน
การวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก คือ Hosmer-Lemeshow Test โดยวิธีนี้จะแบ่งกรณี 
(case) ออกเป็น 10 กลุ่ม ที่มีขนาดของแต่ละกลุ่มใกล้เคียงกัน โดยการแบ่งพิจารณาจาก
ค่าประมาณของโอกาสที่เหตุการณ์จะเกิด โดยใช้สถิติทดสอบไคสแควร์ ซึ่งขนาดตัวอย่างต้อง
มากพอที่จะท าให้จ านวนกรณีที่คาดหวังไว้ (Expected value: Ei; i = 1,…,10) จะต้อง
มากกว่า 5 และไม่มีกลุ่มใดที่มีค่า Ei น้อยกว่า 1  

โดยใช้ทดสอบสมมติฐานต่อไปนี้ 
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 H0: แบบจ าลองเหมาะสม 

 H1: แบบจ าลองไม่เหมาะสม 

2.4.3.2 การทดสอบความสัมพันธ์ของตัวแปรต้น  

ในการวิเคราะห์ข้อมูลแบบจ าลองโดยทั่วไปจะเงื่อนไขที่ตัวแปรต้นจะต้องไม่มี
ความสัมพันธ์กันเอง แต่ในทางปฏิบัติมักพบว่าตัวแปรมีความสัมพันธ์กันเอง โดยการทดสอบ
ปัญหาดังกล่าวจะพิจารณาจากค่า Tolerance ถ้าหากมีค่าเข้าใกล้ 1 แสดงว่าตัวแปรต้นนั้นมี

ความสัมพันธ์กับตัวแปรอ่ืนน้อย และในทางกลับกันถ้ามีค่าเข้าใกล้ 0 แสดงว่ามีความสัมพันธ์

กับตัวแปรอ่ืนมาก หรือพิจารณาจากค่า Variance Inflation Factor (VIF) ถ้าหากค่า VIF มี
ค่ามากแสดงว่าตัวแปรต้นนั้นมีความสัมพันธ์กับตัวแปรอื่นมาก โดยค่าที่เหมาะสมไม่ควรมีค่า
เกิน 4 หรือ 5 

2.4.3.3 การตรวจสอบ Likelihood Ratio 
การตรวจสอบอัตราส่วนความน่าจะเป็น  เป็นการทดสอบท่ีอาศัยการทดสอบ 

ไคสแควร์ (Chi – Square) โดยมีสมมตฐิานการทดสอบ ดงันี ้

H0: 𝛽1 = 𝛽2 = ⋯ = 𝛽𝑘 = 0 หรือโอกาสท่ีตวัแปรตามไมข่ึน้กบัตวัแปรอิสระทัง้ k ตวั 

H1: โอกาสท่ีตวัแปรตามขึน้กบัตวัแปรอิสระอยา่งน้อย 1 ตวั 

โดยมีสมการดงันี ้
Model Chi − Square =  [−2LL(ที่มีเฉพาะคา่คงที่)] − [−2LL(ที่มีตวัแปรอิสระ k ตวั)] 

การทดสอบอัตราส่วนความน่าจะเป็นนอกจากจะใช้ในการวิเคราะห์ความสัมพันธ์
ระหว่างตัวแปรตามและตัวแปรต้นแล้ว ยังสามารถใช้เพ่ือเปรียบเทียบว่าแบบจ าลองใดดีกว่า
กัน เพ่ืออธิบายว่าการเพ่ิมตัวแปรนั้นเข้าไปในแบบจ าลองท าให้แบบจ าลองนั้นดีขึ้นหรือไม่
อย่างมีนัยส าคัญ 
2.4.3.4 การทดสอบความน่าเชื่อถือของแบบจ าลอง  

การทดสอบความน่าเชื่อถือของแบบจ าลอง สามารถท าได้โดยการพิจารณาค่า R2 
ของ Cox & Snell และ Nagelkerke หรือเรียกว่า Pseudo ซึ่งเป็นค่าที่บอกสัดส่วนหรือ
เปอร์เซ็นต์ที่สามารถอธิบายความผันแปรในแบบจ าลองการถดถอยโลจิสติก ซึ่งจะมีความ
คล้ายกับค่า R2 ในการวิเคราะห์ความถดถอยเชิงเส้น หรือการพิจารณาค่า Adjusted R2 ที่บ่ง
บอกถึงความสามารถในการอธิบายความผันแปรของแบบจ าลองจากความผันแปรทั้งหมด 
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2.4.3.5 การพิจารณาความสามารถในกรคาดการณ์ (Predictive Quality) 

 การพิจารณาความสามารถในการคาดการณ์ เป็นการตรวจสอบความถูกต้องแม่นย า
ในการคาดการณ์เปรียบเทียบพฤติกรรมที่เกิดขึ้นจริงและค่าที่ได้จากแบบจ าลองพฤติกรรม 
ดังสมการ 

%Correct =  
∑ An

N
n=1

N
 

โดยที่  An = 1 กรณีการผลคาดการณ์การตัดสินใจในแบบจ าลองตรงกับการตัดสินใจจริง 

       = 0 กรณีอ่ืนๆ 

นอกจากนี้หลักเกณฑ์ในการตรวจแบบจ าลองที่เหมาะสมนั้นต้องมีการพิจารณา
เครื่องหมายหน้าสัมประสิทธิ์ของตัวแปรให้ถูกต้องตามทฤษฎี การทดสอบสัมประสิทธิ์ที่ได้
จากการประมาณว่ามีความแตกต่างจากศูนย์อย่างมีนัยส าคัญหรือไม่ และการวิเคราะห์ค่า 
Marginal effect โดยการหาอนุพันธ์บางส่วน (Partial Derivative) จากค่าคาดหมายของ
สมการโลจิทเทียบกับค่าตัวแปรต้น กัลยา วานิชย์บัญชา (2554) 

2.5 สรุปการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องท าให้ทราบถึงความหมาย วัตถุประสงค์ และ
ประโยชน์ของการจัดท า Park and Ride Facilities หรือ จุดจอดแล้วจร รวมทั้งผลของการจัดให้มีจุด
จอดแล้วจรที่ช่วยลดปริมาณรถยนต์ในเขตพ้ืนที่การจราจรหนาแน่น ลดโอกาสในการเกิดอุบัติเหตุ 
ก่อให้เกิดการใช้ประโยชน์ที่ดิน ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่งมวลชน และจากการศึกษาปัจจัยส าคัญที่มี
อิทธิพลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจรที่ผ่านมาสามารถสรุปได้ในตารางต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 2.3 การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเลือกใช้บริการจุดจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่อง 

ผู้ศึกษา ปัจจัยส าคัญท่ีท าให้คนเปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจร 

Bos, Molin et al. 
(2002) 

- ความถี่ในการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ 

- ระยะเวลาในการเดินทาง 

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

Hole 
(2004) 

- ระดับรายได้ต่อเดือน 

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

- ระยะเวลาในการเดินทาง 

He, He et al. 
(2012) 

- สภาพการจราจร 

- พ้ืนที่จอดรถที่ปลายทาง 

- อัตราค่าจอดรถ 

Olaru, Smith et al. 
(2014) 

- ความถี่ในการให้บริการของระบบขนส่งสาธารณะ 

- ระยะเวลาในการเดินทาง 

- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

 
จากตารางที่ 2.3 พบว่า ปัจจัยส าคัญที่มีอิทธิพลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจรมีความ

คล้ายคลึงกัน ได้แก่ สภาพการจราจร ความสะดวกสบายในการเดินทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง และ
ระยะเวลาในการเดินทาง นอกจากนี้ยังพบว่าปัจจัยทางด้านเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทางก็ควรจะ
น ามาพิจารณาอย่างเหมาะสม ซึ่งน าไปสู่แนวคิดและข้ันตอนวิธีการศึกษาของงานวิจัยนี้  
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บทที ่3 
 

วิธีการด าเนินงานวิจัย 

 

3.1 รูปแบบงานวิจัย 

 ในบทนี้จะกล่าวถึงวิธีการด าเนินงานวิจัยอันประกอบไปด้วย ค าถามและสมมติฐานของ
งานวิจัย การออกแบบงานวิจัย การวางแผนการส ารวจ และการวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้ที่เปลี่ยน
มาใช้การจอดแล้วจรยังคงใช้รูปแบบดังกล่าวภายหลังยกเลิกการให้แรงจูงใจ  โดยมีรายละเอียด
ดังต่อไปนี้ 

3.2 การออกแบบงานวิจัย 

3.2.1 โครงการจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดล 

โครงการจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดลเป็นโครงการที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนาวิธีการแก้ไข
ปัญหาการจราจรติดขัด โดยใช้ถนนสาทรเป็นพื้นที่ต้นแบบเพ่ือที่จะน าแนวทางดังกล่าวไปใช้แก้ปัญหา
การจราจรในพ้ืนที่อ่ืนต่อไป หนึ่งในการแก้ปัญหา คือ การจัดท าจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดล โดย
แนวคิดของโครงการนี้คือ การจัดหาพ้ืนที่จอดรถในพ้ืนที่สี่มุมเมืองที่อยู่รอบนอกที่เชื่อมต่อกับระบบ
ขนส่งมวลชนแล้ว โดยโครงการมีเป้าหมายในการพัฒนาพ้ืนที่จอดรถยนต์ 4 ประเภท ได้แก่ พ้ืนที่จอด
รถในห้างโมเดิร์นเทรด (Modern Trade) พ้ืนที่จอดรถอาคารชุดที่ยังไม่ได้ใช้ที่จอดเต็มประสิทธิภาพ
ในช่วงกลางวัน-วันธรรมดา พ้ืนที่ว่างเปล่าของเอกชน และพ้ืนที่ราชการที่ยังไม่ได้ใช้ประโยชน์ และน า
พ้ืนที่เหล่านี้มาประชาสัมพันธ์ให้ประชาชนที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางมาท างานเปลี่ยนมาใช้
จุดจอดแล้วจรโดยเสนอสิ่งจูงใจ อาทิเช่น บัตรโดยสารรถไฟฟ้าฟรี ก าหนดอัตราค่าที่จอดรถในราคาที่
แข่งขันกับที่จอดรถในเมืองได้ เป็นต้น เพ่ือเชิญชวนให้ประชาชนมาใช้ระบบขนส่งมวลชนที่เป็นการ
ขนส่งที่ยั่งยืน 

ปัจจุบันโครงการจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดลมีพ้ืนที่จอดรถให้บริการกว่า 2,413 คัน โดยแบ่ง
โซนพ้ืนที่ให้บริการทั้งสิ้น 7 พ้ืนที่ ต าแหน่งที่ตั้งของโครงการมีการเชื่อมต่อกับระบบขนส่งมวลชน
กรุงเทพมหานคร 3 ระบบ ได้แก่ รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) รถไฟฟ้ามหานคร (MRT) และรถโดยสาร
ประจ าทางด่วนพิเศษ (BRT) โดยมีรายละเอียดข้อมูลโครงการดังแสดงในตารางที่ 3.1 
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ตารางที่ 3.1 ข้อมูลโครงการจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดล 

ที ่ จุดจอดแล้วจร 
จ ำนวนที่
จอดรถ 
(คัน) 

กำรเชื่อมต่อกับ 
ระบบขนส่งมวลชน 

อัตรำค่ำ
จอดรถ 
(บำท) 

จ ำนวน
ผู้ใช้บริกำร 

(คน) 

1. โรบินสัน บำงรัก 40 BTS สะพำนตำกสิน 2,000 2 

2. บีทีเอสกรุงธนบุรี 290 BTS กรุงธนบุรี 1,500 185 

3. เทสโก้ โลตัส พระรำม 3 60 BRT นรำรำม 3 2,000 1 

4. ดิอัพ พระรำม 3 50 BRT ถนนจันทน์ 1,500 11 

5. เทสโก้ โลตัส ลำดพร้ำว 100 MRT พหลโยธิน 2,000 0 

6. ดีดีมอลล์ 300 MRT บำงซื่อ 1,200 15 

7. เทสโก้ โลตัส บำงซื่อ 150 MRT ก ำแพงเพชร 2,000 2 

8. เจเจกรีน 50 
BTS หมอชิต  
MRT สวนจตุจักร 

800 1 

9. เจเจมอลล์ 100 MRT ก ำแพงเพชร 800 1 

10. บีทีเอสอุดมสุข 40 BTS อุดมสุข 1,200 18 

11. สำทร บิสซิเนส พำร์ค 12 BTS วงเวียนใหญ่ 1,000 14 

12. เดอะมอลล์ ท่ำพระ 20 BTS ตลำดพลู 1,500 3 

13. ซีคอน บำงแค 1,200 BTS บำงหว้ำ ฟรี 0 

14. บิ๊กซีสะพำนควำย 200 BTS สะพำนควำย 1,070  

*สืบค้นข้อมูลโครงการ วันที่ 13 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 

 

งานวิจัยนี้ต้องการที่จะประเมินผลสัมฤทธิ์ของโครงการจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดล ในแง่ของ
การลดปริมาณการเดินทาง โดยเปรียบเทียบปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลของผู้เข้าร่วมโครงการทั้ง
ก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการ และศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงปริมาณการเดินทางโดย
การสร้างแบบจ าลองถดถอย รวมทั้งปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องหรือ
ยกเลิกภายหลังจากการให้สิ่งจูงใจ ซึ่งการประเมินนี้จะใช้วิธีการส ารวจข้อมูลดังรายละเอียดในส่วน
ต่อไป 
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3.3 การวางแผนการส ารวจข้อมูล 

3.3.1 ประชากรศึกษาและขนาดตัวอย่าง 

 จากข้อมูลโครงการจุดจอดแล้วจรที่กล่าวไว้ข้างต้นและขอบเขตของการศึกษา ประชากร
ศึกษาของงานวิจัยนี้ คือ ผู้ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้บริการโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี
รายเดือนอย่างต่อเนื่อง โดยในงานวิจัยนี้ได้นิยามค าว่าต่อเนื่อง คือ การที่ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรมี
การใช้บริการโดยมีการช าระค่าบริการรายเดือนมูลค่า 1,605 บาท อย่างน้อย 1 ครั้ง จากการส ารวจ
ข้อมูลวันที่ 13 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 พบว่าประชากรมีจ านวน 185 คน (1,605 บาท จ านวน 153 
คน และ1,070 บาท จ านวน 32 คน) และกลุ่มผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วจ านวน 72 คน 
และกลุ่มตัวอย่างของงานวิจัยนี้ คือ กลุ่มที่ช าระค่าบริการรายเดือน 1,605 บาทต่อเดือน อย่าง
ต่อเนื่องพร้อมรับบัตรของขวัญรถไฟฟ้าบีทีเอส จ านวน 153 คนและผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ
จ านวน 72 คน 

3.3.2 แบบสอบถามที่ใช้ในการส ารวจข้อมูล 

ผู้วิจัยจะใช้แบบสอบถามในการส ารวจข้อมูล โดยข้อมูลที่ปรากฏในแบบสอบถามสามารถ
แบ่งออกได้เป็น 5 ส่วน ได้แก่ ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม ข้อมูลการเดินทางก่อนเข้าร่วม
โครงการจุดจอดแล้วจร ข้อมูลการเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร ข้อมูลความพึงพอใจใน
การใช้บริการจุดจอดแล้วจร และข้อมูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ โดยข้อมูล 4 ส่วนแรกโดยมี
รายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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 ส่วนที่ 1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 
รูปที่ 3.1 ตัวอย่างแบบสอบถาม ส่วนที่ 1 
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 ส่วนที่ 2 ข้อมูลการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร 

 
รูปที่ 3.2 ตัวอย่างแบบสอบถาม ส่วนที่ 2 
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 ส่วนที่ 3 ข้อมูลการเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร 

 
รูปที่ 3.3 ตัวอย่างแบบสอบถาม ส่วนที่ 3 
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 ส่วนที่ 4 ความพึงพอใจในการใช้บริการจุดจอดแล้วจร 

 
รูปที่ 3.4 ตัวอย่างแบบสอบถาม ส่วนที่ 4 

 

ส าหรับข้อมูลส่วนที่ 5 คือ ข้อมูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) เป็นข้อมูลระยะทางใน
การเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังสถานที่ท างานก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร และระยะทางใน
การเดินทางระหว่างที่พักอาศัยไปยังจุดจอดแล้วจร โดยอาศัยโปรแกรม Google Earth ในการ
ประมาณระยะทางในการในการเดินทาง ทั้งนี้ในการส ารวจข้อมูลจะท าการบันทึกข้อมูลต าแหน่งที่พัก
อาศัยของกลุ่มตัวอย่างแต่ละคนเพ่ือน าไปประมาณระยะทางในการเดินทางภายหลัง 
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3.3.3 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

งานวิจัยนี้ได้แบ่งการส ารวจข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างเป็น 2 ส่วน ได้แก่ กลุ่มผู้ใช้บริการใน
ปัจจุบัน และกลุ่มผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีไปแล้ว เนื่องจากลักษณะ
ของแบบสอบถามและการติดต่อเพ่ือสัมภาษณ์ข้อมูลมีความแตกต่างกัน โดยผู้วิจัยได้วางแผนการ
ส ารวจข้อมูลด้วยวิธีการส ารวจแบบ Revealed Preference (RP) ซึ่งเป็นวิธีการส ารวจข้อมูลจากกลุ่ม
ตัวอย่างจากสถานการณ์จริงที่มีอยู่แล้ว ข้อมูลที่ได้จึงเป็นข้อมูลจริงที่กลุ่มตัวอย่างได้ตัดสินใจและ
ปฏิบัติในสถานการณ์จริงที่เกิดขึ้น เนื่องจากปัญหาเกี่ยวกับความร่วมมือในการส ารวจข้อมูล ผู้วิจัยจึง
ท าการแบ่งวิธีการส ารวจข้อมูลเป็น 2 วิธี ได้แก่ วิธีการส ารวจข้อมูลโดยการสัมภาษณ์ข้อมูลจากกลุ่ม
ตัวอย่างโดยตรง และวิธีการส ารวจข้อมูลโดยการส่งแบบสอบถามให้แก่กลุ่มตัวอย่างทางอีเมล์ที่ใช้ใน
การสมัครเข้าร่วมโครงการ  

 กลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีในปัจจุบัน ผู้วิจัยใช้วิธีสัมภาษณ์ข้อมูลโดยตรง
จากกลุ่มตัวอย่างร่วมกับแบบสอบถามและด าเนินการส ารวจข้อมูลระหว่างวันที่ 4 ถึง 8 
เมษายน พ.ศ. 2559 ในวันจันทร์ถึงศุกร์ซึ่งเป็นวันท าการ เวลาประมาณ 06.30 ถึง 10.00 
น. และ15.00 น. ถึง 19.00 น. เนื่องจากมีความเป็นไปได้ในการให้ความร่วมมือตอบ
แบบสอบถาม แต่เนื่องจากในเดือนเมษายนเป็นเดือนที่มีวันหยุดหลายวันท าให้ผู้ใช้บริการ
จุดจอดแล้วจรรายเดือนหลายรายแจ้งระงับการใช้บริการในเดือนนี้ ส่งผลให้มีการส ารวจ
ข้อมูลครั้งที่ 2 ระหว่างวันที่ 9 ถึง 13 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 ในช่วงเวลาเดิม นอกจากนี้
ยังมีการส ารวจข้อมูลผ่านทางระบบออนไลน์ โดยการส่งจดหมายอิเล็กทรอนิกส์  
(Electronic mail)  

 กลุ่มผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีไปแล้ว ผู้วิจัยได้วางแผนการ
ส ารวจข้อมูลด้วยวิธีโทรศัพท์สัมภาษณ์ข้อมูลจากข้อมูลการติดต่อที่ใช้ในการสมัครเข้าร่วม
โครงการ เนื่องจากความยากในการส ารวจข้อมูลผ่านทางโทรศัพท์ อีกทั้งมีช่วงวันหยุด
หลายวันจึงต้องใช้เวลาในการส ารวจข้อมูลเป็นเวลานาน นับตั้งแต่วันที่ 4 ถึง 8 เมษายน 
พ.ศ. 2559 และวันที่ 18 เมษายน ถึง 6 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 โดยช่ วงเวลาที่กลุ่ม
ตัวอย่างสะดวกเป็นช่วงเย็นระหว่างเวลา 17:30 น. ถึง 20:00 น. เนื่องจากเป็นเวลา
พักผ่อนหลังเลิกงาน 
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รูปที่ 3.5 โครงสร้างข้อมูลที่ส ารวจ 

จ านวนตัวอย่าง

ค่าบริการายเดือน

ผู้ใช้บริการรายเดือน

จดุจอดแล้วจรกรุงธนบรีุ ผู้สมัครเข้าร่วมโครงการ

ผู้เข้าร่วมโครงการในปัจจุบัน
185 คน

1,605 บาท 

+ บัตรของขวัญ BTS
153 คน

109 คน

1,070 บาท
32 คน

ผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ
72 คน

ผู้ยกเลิกการเข้า
ร่วมโครงการ

72 คน

40 คน
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บทที ่4 
 

ข้อมูลเกี่ยวกับการด าเนินการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

 
4.1 จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีตั้งอยู่บนถนนกรุงธนบุรี  แขวงคลองต้นไทร เขตคลองสาน 

กรุงเทพมหานคร บริเวณด้านขาเข้ามุ่งหน้าถนนสาทรก่อนขึ้นสะพานสมเด็จพระเจ้าตากสิน เชื่อมต่อ

กับสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสกรุงธนบุรี ทางออกที่ 3 บริหารจัดการโครงการโดยบริษัท นิปปอน พาร์คกิ้ง 

ดีเวลลอปเมนท์ (ประเทศไทย) จ ากัด เริ่มเปิดให้บริการเมื่อวันที่ 27 สิงหาคม พ.ศ. 2558 ลักษณะเป็น

ลานจอดรถสามารถรองรับรถยนต์ได้ 290 คัน โดยแบ่งเป็นที่จอดในร่มจ านวน 122 คัน และที่จอด

กลางแจ้งจ านวน 168 คัน และไม่มีการระบุช่องจอด เปิดให้บริการวันจันทร์ – วันศุกร์ และปิดบริการ

วันเสาร์ – วันอาทิตย์ และวันหยุดนักขัตฤกษ์ ตั้งแต่เวลา 05.00 – 01.00 น. จุดจอดแล้วจรแห่งนี้มี

ทางเข้าและทางออก 1 ทาง มีสิ่งอ านวยความสะดวกและระบบรักษาความปลอดภัย ได้แก่ ห้องน้ า 

แสงสว่างในเวลากลางคืน ระบบไม้ก้ันอัตโนมัติ และพนักงานรักษาความปลอดภัย 24 ชั่วโมง 

 

รูปที่ 4.1 จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี โครงการสาทรโมเดล 
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4.2 นโยบายการก าหนดค่าจอดรถและการให้แรงจูงใจ และการประชาสัมพันธ์ 

จุดจอดแล้วจรสาทรโมเดลต้องการดึงดูดให้ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานใน

เขตพ้ืนที่สาทรเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้จุดจอดแล้วจร จึงได้มีการลงพ้ืนที่เพ่ือประชาสัมพันธ์

โครงการและสัมภาษณ์ข้อมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางและทัศนคติที่มีต่อจุดจอดแล้วจรของ

พนักงานบริษัทที่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ศึกษา ทั้งนี้ผลลัพธ์ที่ได้จะน ามาใช้ในการออกแบบ ลักษณะบริการ การ

ก าหนดราคาค่าบริการที่ต้องก าหนดให้อยู่ในระดับที่สามารถแข่งขันกับการขับรถยนต์ส่วนบุคคลได้ 

นอกจากนี้การเชิญชวนผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชนอาจเป็นไปได้ยาก เนื่องจาก

ผู้เดินทางคุ้นเคยกับการเดินทางรูปแบบเดิมจึงมีการส่งเสริมการเข้าร่วมเป็นสมาชิกโครงการโดย

ก าหนดนโยบายให้สิ่งจูงใจต่างๆ เช่น การให้จอดรถฟรีในช่วงเวลาจ ากัด การให้บัตรโดยสารระบบ

ขนส่งมวลชนรายเดือน เป็นต้น ทั้งนี้ข้อมูลการให้สิ่งจูงใจที่ได้ด าเนินการในจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีมี

รายละเอียดดังแสดงในตารางที่ 4.1  

ตารางที่ 4.1 ข้อมูลการให้สิ่งจูงใจแก่ผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดล 

ที ่ นโยบายสิ่งจูงใจ รายละเอียด วันที่ด าเนินการ 

1. จอดรถฟรี บริการจอดรถฟรี 1 เดือน เพ่ือให้ผู้ที่

สนใจทดลองมาใช้บริการก่อน 

27 สิงหาคม ถึง 30 

กันยายน พ.ศ. 2558 

2. จอดรถรายเดือน 

1,605 บาท และ 

บัตรของขวัญรถไฟฟ้า 

บีทีเอส 

บริการส าหรับสมาชิกรายเดือน จอด

ฟรี 1 เดือนแรก และเดือนถัดไปมี

อัตราค่าบริการเดือนละ 1,605 บาท 

ทั้งนีผู้้ใช้บริการจะได้รับบัตรของขวัญ

จากรถไฟฟ้าบีทีเอส จ านวน 50 เที่ยว 

มูลค่า 1,250 บาท ทุกเดือนตั้งแต่

สมัครเข้าร่วมโครงการจนถึงเดือน

ธันวาคม พ.ศ. 2559 

1 ตุลาคม ถึง 31 ธันวาคม 

พ.ศ. 2558 

 
 
 
 



 

 
 

35 

ที ่ นโยบายสิ่งจูงใจ รายละเอียด วันที่ด าเนินการ 

3.  เปิดให้จอดรถรายวัน 

80 บาท 

จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีเปิดให้บริการ

จอดรถรายวัน โดยมีระยะเวลาในการ

จ าหน่ายคูปองเวลา 07.00 น. ถึง 

19.00 น. และระยะเวลาในการ

ให้บริการระหว่างเวลา 07.00 น. ถึง 

01.00 น. 

18 พฤศจิกายน พ.ศ. 

2558 เป็นต้นไป 

4. ลดราคาจอดรถราย

เดือนเป็น เดือนละ 

1,070 บาท  

บริการจอดรถส าหรับสมาชิกรายเดือน 

อัตราค่าบริการเดือนละ 1,070 บาท 

1 มีนาคม พ.ศ. 2559 

เป็นต้นไป 

5. เปิดให้บริการ 24 

ชั่วโมง และเปิด

ให้บริการวันเสาร์และ

วันอาทิตย์ 

1) อัตราค่าบริการรายวัน (วันจันทร์

ถึงวันศุกร์) 

 รายวัน ชั่วโมงละ 20 บาท แต่ไม่

เกิน 80 บาท/วัน เฉพาะช่วงเวลา 

07:00 น. ถึง 01:00 น. เท่านั้น  

 หากเข้าใช้บริการก่อนเวลา 06:00 

น. จะคิดเป็นชั่วโมงละ 20 บาท 

ตลอดทั้งวัน และจะไม่คิดเป็นราย

เหมาวัน  

 หากเข้าใช้บริการตั้งแต่เวลา 

06:00 น. จะคิดเป็นชั่วโมงละ 20 

บาท และปรับเป็นรายวันตั้งแต่

เวลา 07:00 น. ถึง 01:00 น.  

6 พฤษภาคม  พ.ศ. 2559 

เป็นต้นไป 
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ที ่ นโยบายสิ่งจูงใจ รายละเอียด วันที่ด าเนินการ 

5. เปิดให้บริการ 24 

ชั่วโมง และเปิด

ให้บริการวันเสาร์และ

วันอาทิตย์ 

 หากน ารถออกหลังเวลา 01:00 น. 

หลังจากนั้นจะคิดเป็นชั่วโมงละ 

20 บาท และช าระค่าปรับคันละ 

300 บาทต่อคืน  

 เหมากลางคืน 10 บาท/คืน เริ่ม

เวลา 20:00 น. ถึง 06:00 น.  

 หากเข้าใช้บริการก่อนเวลา 20:00 

น. จะคิดเป็นชั่วโมงละ 20 บาท 

และจะไม่คิดเป็นราคาเหมา

กลางคืน 

2) อัตราค่าบริการรายวัน วันเสาร์วัน

อาทิตย์ 

 กลางวัน ชั่วโมงละ 20 บาท ตั้งแต่

เวลา 06:01น. ถึง 19:59 น. 

 เหมากลางคืน 10 บาท/คืน เริ่ม

เวลา 20:00 ถึง 06:00 น. 

 หากเข้าใช้บริการก่อนเวลา 20:00 

น. จะคิดเป็นชั่วโมงละ 20 บาท 

และจะไม่คิดเป็นราคาเหมา

กลางคืน 

 หากน ารถออกหลังเวลา 06:00 น. 

หลังจากนั้นจะคิดเป็นชั่วโมงละ 

20 บาท 

 



 

 
 

37 

เนื่องจากจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีเป็นพ้ืนที่จอดแล้วจรแห่งใหม่ จึงได้มีการประชาสัมพันธ์

โครงการเพ่ือแจ้งข้อมูลข่าวสารและเผยแพร่รายละเอียดโครงการให้เป็นที่รู้จัก รวมทั้งนโยบายให้

สิ่งจูงใจแก่ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานในเขตพ้ืนที่สาทร โดยมีรายละเอียดแผนการ

ประชาสัมพันธ์โครงการดังแสดงในตารางที่ 4.2 

ตารางที่ 4.2 การประชาสัมพันธ์โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

ที ่
กิจกรรม

ประชาสัมพันธ์ 

ข้อมูล

ประชาสัมพันธ์ 

สถานที่

ประชาสัมพันธ์ 

วันและเวลา

ประชาสัมพันธ์ 

จ านวน

ผู้เข้าร่วม

โครงการ 

(คน) 

1. 

การประชาสัมพันธ์

โครงการผ่านทาง

ฝ่ายบุคคลของ

บริษัท 

ประชาสัมพันธ์

ข้อมูลโครงการจุด

จอดแล้วจร และ

ช่องทางการติดต่อ 

บริษัทที่ตั้งอยู่ใน

เขตพ้ืนที่สาทร 

27 สิงหาคม ถึง 

31 ธันวาคม 

พ.ศ. 2558 

30 

2. 
การตั้งบูธ 

ประชาสัมพันธ์ 

ป้ายและแผ่นพับ

ประชาสัมพันธ์

ข้อมูลโครงการ 

อาคารอ้ือ จือ  

เหลียง และ 

ศูนย์การค้าสีลม

คอมเพล็กซ์ 

5 ถึง 27  

สิงหาคม พ.ศ. 

2558 

43 

3. 

การถือป้าย

ประชาสัมพันธ์

และแจกแผ่นพับ 

ป้ายและแผ่นพับ

ประชาสัมพันธ์

ข้อมูลโครงการ 

จุดจอดแล้วจร

กรุงธนบุรี  

และพ้ืนที่

ใกล้เคียง 

5 พฤศจิกายน  

พ.ศ. 2558 

43 

จุดจอดแล้วจร

กรุงธนบุรีและ

อาคารบางกอก

ซิต้ี 

30 พฤศจิกายน 

พ.ศ. 2558 

จุดจอดแล้วจร

กรุงธนบุรี และ 

สีลมซอย 5 

1 ธันวาคม พ.ศ. 

2558 
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ที ่
กิจกรรม

ประชาสัมพันธ์ 

ข้อมูล

ประชาสัมพันธ์ 

สถานที่

ประชาสัมพันธ์ 

วันและเวลา

ประชาสัมพันธ์ 

จ านวน

ผู้เข้าร่วม

โครงการ 

(คน) 

3. 

การออกร้าน

ประชาสัมพันธ์

โครงการ 

ป้ายและแผ่นพับ

ประชาสัมพันธ์

ข้อมูลโครงการ 

จุดจอดแล้วจร

กรุงธนบุรี และ 

อาคารอ้ือ จือ  

เหลียง 

2 ธันวาคม 

พ.ศ. 2558  

ถึง ปัจจุบัน 

 

4. 

การประชาสัมพันธ์

โครงการผ่านทาง

โซเชียลมีเดีย 

แจ้งข้อมูลบริการ

จุดจอดแล้วจร 

และช่องทางการ

ติดต่อสอบถาม

ข้อมูล 

-  

2 ตุลาคม 

พ.ศ. 2558  

 ถึงปัจจุบัน 

51 

5. 

การติดป้าย

ประชาสัมพันธ์ ณ 

โครงการและ

สถานีรถไฟฟ้า 

ประชาสัมพันธ์

ข้อมูลโครงการจุด

จอดแล้วจร 

-  

27 สิงหาคม 

พ.ศ. 2558  

ถึงปัจจุบัน 

72 

 

การจัดท าการประชาสัมพันธ์โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีรูปแบบต่างๆ อันได้แก่ การ

ประชาสัมพันธ์โครงการผ่านทางฝ่ายบุคคลของบริษัท (Approching employer to employee) การ

ตั้งบูธประชาสัมพันธ์ (Kiosk roadshow) การถือป้ายประชาสัมพันธ์และแจกแผ่นพับ(Advertising 

troops) การประชาสัมพันธ์โครงการผ่านทางโซเชียลมีเดีย (Social media and online marketing) 

และการติดป้ายประชาสัมพันธ์ ณ โครงการและสถานีรถไฟฟ้า (Walk in and signboard) พบว่า

ลักษณะการประชาสัมพันธ์โครงการแต่ละรูปแบบผลการตอบรับที่แตกต่างกัน โดยสามารถแสดงได้ดัง

รูปที่ 4.2 
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รูปที่ 4.2 สัดส่วนผู้สมัครเข้าร่วมโครงการจากการประชาสัมพันธ์รูปแบบต่างๆ 
 

อย่างไรก็ตามการประชาสัมพันธ์โครงการแต่ละรูปแบบมีความแตกต่างกัน เช่น งบประมาณ 

ระยะเวลาในการประชาสัมพันธ์ ทั้งนี้ผลจากจากการประชาสัมพันธ์โครงการจุดจอดแล้วจรสาทร

โมเดลสามารถน าไปเป็นแนวทางในการวางแผนการประชาสัมพันธ์ส าหรับโครงการอื่นๆต่อไป 

4.3 อุปสงค์การใช้งานจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี  

จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีเปิดให้บริการในช่วงสิ้นเดือนสิงหาคมและได้มีการบันทึกข้อมูลการ

ใช้บริการโครงการในส่วนของปริมาณผู้สมัครเข้าร่วมโครงการและผู้ยกเลิกโครงการ นอกจากนี้ยังมี

การบันทึกข้อมูลลักษณะการใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี เพ่ือเป็นการสรุปผลการด าเนินงานใน

แต่ละเดือน วิเคราะห์ศึกษาลักษณะการใช้งาน และปรับปรุงรูปแบบการให้บริการที่เหมาะสมกับ

ลักษณะความต้องการใช้บริการ โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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4.3.1 ปริมาณผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

 

รูปที่ 4.3 ปริมาณผู้ใช้บริการรายเดือนท่ีจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 
(วันที่ 17 สิงหาคม พ.ศ. 2558 ถึง วันที่ 13 พฤษภาคม พ.ศ. 2559) 

 

จากรูปที่ 4.3 สามารถสังเกตได้ว่า ปริมาณผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีในแต่

ละเดือนมีแนวโน้มเพ่ิมจ านวนมากขึ้น โดยในช่วงเดือนสิงหาคม ถึง ตุลาคม มีปริมาณผู้ใช้บริการราย

เดือนเท่ากับปริมาณผู้ใช้บริการทั้งหมด เนื่องจากเมื่อโครงการเปิดให้บริการในวันที่ 27 สิงหาคม พ.ศ. 

2558 ในช่วงแรกจึงมีการบริการจอดรถรายเดือนเพียงอย่างเดียว จากนั้นวันที่ 18 พฤศจิกายน พ.ศ. 

2558 ทางโครงการได้เปิดให้บริการจอดรถรายวันได้เปิดให้บริการในอัตราค่าบริการวันละ 80 บาท 

จากลักษณะของเส้นกราฟปริมาณผู้ใช้บริการทั้งหมดแสดงว่า แนวโน้มปริมาณผู้ใช้บริการจอดรถ

รายวันมีจ านวนเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง 
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4.3.2 ลักษณะการใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

 
 รูปที่ 4.4 เวลาเข้าและออกจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี วันที่ 4 ถึง 8 เมษายน พ.ศ. 2559 
 

จากรูปที่ 4.4 เวลาเข้าและออกของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี เวลาเข้าและออกของ

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีสะสม เป็นข้อมูลเฉลี่ยที่ได้จากการบันทึกเวลารถยนต์เข้าใช้บริการ

และออกจากจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี ในระหว่างวันที่ 4 เมษายน พ.ศ. 2559 ถึง วันที่ 8 เมษายน 

พ.ศ. 2559 ช่วงเวลาที่เก็บข้อมูลจุดจอดแล้วจรเปิดให้บริการตั้งแต่เวลา 5:00 น. ถึง 1:00 น. พบว่าใน

เวลาหนึ่งวันมี 2 ช่วงเวลาที่มีปริมาณรถยนต์เข้าและออกจากจุดจอดแล้วจรสูง โดยมีรายละเอียดดังนี้  

 ช่วงเช้าเวลาประมาณ 6:00 น. ถึง 9:00 น. เป็นช่วงที่มีการเข้าใช้บริการที่จุดจอดแล้วจร

สูงที่สุดของวัน โดยมีความสอดคล้องกับลักษณะของกลุ่มประชากรของงานวิจัย เนื่องจาก

เวลาเริ่มงานจะอยู่ในช่วงประมาณ 8:00 น. ถึง 9:30 น.  

 ช่วงเย็นจะมีลักษณะการน ารถออกจากจุดจอดแล้วจรมีการกระจายตัวมากกว่าในช่วงเช้า 

เนื่องมาจากเวลาในการเลิกงานของแต่บริษัทแตกต่างกันอีกทั้งยังมีความเป็นไปได้ที่

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรจะมีกิจกรรมอ่ืนๆก่อนการเดินทางกลับบ้าน โดยพบว่าในช่วง

เย็นที่มีปริมาณรถออกจากจุดจอดแล้วจรสูง คือ เวลาประมาณ 17:00 น. ถึง 20:30 น. 
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ซึ่งเป็นเวลาใกล้เคียงกับเวลาที่ผู้วิจัยได้ลงพ้ืนที่ส ารวจข้อมูลเบื้องต้นและเวลาในแผนการ

การส ารวจข้อมูลในบทที่ 3  

 

รูปที่ 4.5 ระยะเวลาการใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 
* เส้นสีเขียวแทนข้อมูลเวลาเข้าออกจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี วันพุธที่ 6 เมษายน พ.ศ. 2559 ซึ่งตรง
กับวันหยุดนักขัตฤกษ์ส่งผลให้รถที่จอดมีจ านวนน้อยกว่าวันอื่นๆ 

 

จากรูปที่ 4.5 ระยะเวลาการใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี พบว่าวันจันทร์ - วันพฤหัสบดี 

มีลักษณะการกระจายตัวของระยะเวลาใช้บริการจุดจอดแล้วจรค่อนข้างแคบซึ่งอาจกล่าวได้ว่า

ผู้ใช้บริการเดินทางไปท างานเพียงอย่างเดียว ในส่วนของวันศุกร์เวลาใช้บริการจุดจอดแล้วจรมีการ

กระจายตัวกว้างกว่าวันอ่ืนๆเนื่องจากเป็นวันสุดท้ายของการท างานในแต่ละสัปดาห์ จึงมีโอกาสที่

ผู้ใช้บริการจะมีกิจกรรมหลังเลิกงาน เช่น การเดินเล่น การพบปะสังสรรค์กับเพ่ือนฝูง เป็นต้น  
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รูปที่ 4.6 ระยะเวลาการใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีสะสม 
* เส้นสีเขียวแทนข้อมูลเวลาเข้าออกจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี วันพุธที่ 6 เมษายน พ.ศ. 2559 ซึ่งตรง
กับวันหยุดนักขัตฤกษ์ส่งผลให้รถท่ีจอดมีจ านวนน้อยกว่าวันอื่นๆ 
 

จากรูปที่ 4.6 ระยะเวลาการใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีสะสม พบว่าระยะเวลาในการ

เข้าใช้บริการจุดจอดแล้วจรสูงอยู่ระหว่าง 8 ถึง 13 ชั่วโมง ต่อวัน แสดงให้เห็นถึงลักษณะกลุ่ม

ผู้ใช้บริการรายเดือนที่เป็นกลุ่มเป้าหมายของโครงการ คือ ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไป

ท างานที่มีที่ตั้งบริษัทอยู่บนถนนสาทรและบริเวณใกล้เคียง นอกจากยังนี้สังเกตได้ว่ามีความสอดคล้อง

กับช่วงเวลาเข้าและออกจุดจอดแล้วจรในแต่ละวัน คือ ระหว่างเวลา 7:00 น. ถึง 19:00 น. ดังที่ได้

กล่าวไว้ข้างต้น 
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4.4 ผลของการจัดให้มีจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

เนื่องจากโครงการนี้เป็นการจัดท าจุดจอดแล้วจรแห่งใหม่ การเปิดให้บริการโครงการจุดจอด

แล้วจรกรุงธนบุรีในระยะเริ่มต้นจึงได้มีการประชาสัมพันธ์และเผยแพร่โครงการให้เป็นที่รู้จัก รวมทั้ง

ก าหนดราคาค่าบริการและให้สิ่งจูงใจเพ่ือเชิญชวนให้ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง

มาใช้บริการจุดจอดแล้วจร โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 วันที่โครงการเปิดให้บริการ 27 สิงหาคม พ.ศ. 2558 ก าหนดให้จอดรถฟรีจนถึงวันที่ 30 

กันยายน พ.ศ. 2558 เพ่ือให้ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานมีโอกาส

ทดลองเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาเข้าร่วมโครงการ  

 วันที่ 1 ตุลาคม พ.ศ. 2558 ได้มีการก าหนดราคาส าหรับผู้สมัครเข้าร่วมโครงการรายเดือน

รวมทั้งให้สิ่งจูงใจโดยการให้จอดรถฟรี 1 เดือนแรก และเดือนต่อมามีราคาค่าบริการเดือน

ละ 1,605 บาท พร้อมทั้งรับบัตรของขวัญจากรถไฟฟ้าบีทีเอสตลอดทุกเดือนจนถึงเดือน

ธันวาคม พ.ศ. 2559  

 วันที่ 18 พฤศจิกายน พ.ศ. 2558 จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีได้เปิดให้บริการจอดรถรายวัน 

โดยสามารถน ารถเข้าจอดได้ตั้งแต่ 07.00 น. ถึง 19.00 น. และจอดได้จนถึงเวลา 01.00 

น. ค่าบริการวันละ 80 บาท  

 วันที่ 1 มีนาคม พ.ศ. 2559 มีการปรับราคาค่าบริการรายเดือน เดือนละ 1,070 บาท 

 วันที่ 6 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 เปิดให้บริการจอดรถยนต์ตลอด 24 ชั่วโมง และเปิด

ให้บริการวันเสาร์และวันอาทิตย์
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รูปที่ 4.7 ปริมาณผู้สมัครเข้าร่วมโครงการสะสมจากการก าหนดราคาและให้สิ่งจูงใจ 

 

จากรูปที่ 4.7 เมื่อเปรียบเทียบปริมาณการสมัครเข้าร่วมโครงการ พบว่าปริมาณผู้สมัครเข้า

ร่วมโครงการตั้งแต่เปิดให้บริการคือช่วงเดือนสิงหาคมถึงกันยายนมีอัตราการสมัครเข้าร่วมโครงการสูง

เนื่องจากช่วงเดือนแรกเป็นช่วงทดลองใช้บริการฟรี และเมื่อก าหนดราคาและให้สิ่งจูงใจในการเข้าร่วม

โครงการในเดือนตุลาคม พบว่า อัตราค่าบริการเดือนละ 1,605 บาท พร้อมบัตรชองขวัญรถไฟฟ้า 

บีทีเอส เป็นการก าหนดอัตราค่าบริการและสิ่งจูงใจที่มีอัตราผู้เข้าร่วมโครงการเพ่ิมสูงที่สุดและมี

แนวโน้มเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง  

27 ส.ค. 58    
ทดลองจอดฟรี 

1 มี.ค. 58 
จอดรถรำยเดือน 1,070 

บำท 
1 ต.ค. 58 

จอดรถรำยเดือน 1,605 บำท  
และบัตรของขวัญรถไฟฟ้ำบีทีเอส 

18 พ.ย. 58 
จอดรถรำยวัน 80 บำท 

6 พ.ค. 58 
เปิดบริกำร 24 ชั่วโมงและเปิด
ให้บริกำรวันเสำร์ - อำทิตย์ 
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บทที ่5 
 

การวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีเชิงลึก 

 
 ในส่วนของการวิเคราะห์ข้อมูลประกอบไปด้วย การวิเคราะห์ข้อมูลสถิติเชิงพรรณนา การ

วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้ที่เปลี่ยนมาใช้จุดจอดแล้วจรยังคงใช้ระบบนี้อย่างต่อเนื่อง การวิเคราะห์

ข้อมูลสถิติเกี่ยวกับลักษณะการเดินทาง และการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้ที่เปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้ว

จรยังคงใช้ระบบนี้อย่างต่อเนื่องดังแสดงรายละเอียดในส่วนถัดไป 

5.1 การวิเคราะห์ข้อมูลเชิงสถิติพรรณนา 

ประชากรศึกษาของงานวิจัยนี้ คือ ผู้ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาเข้าร่วมโครงการจุดจอด

แล้วจรสาทรโมเดลตั้งแต่เริ่มเปิดให้บริการ โดยมีจ านวนใช้บริการอยู่ในปัจจุบันจ านวน 185 คน 

แบ่งเป็น กลุ่มผู้ใช้บริการรายเดือนที่มีค่าบริการรายเดือน 1,605 บาท และรับบัตรของขวัญรถไฟฟ้า

ฟรี จ านวน 153 คน และกลุ่มผู้ใช้บริการที่มีค่าบริการรายเดือน 1,070 บาท จ านวน 32 คน (ข้อมูล 

ณ วันที่ 13 พฤษภาคม พ.ศ. 2559) จากการส ารวจข้อมูลมีกลุ่มตัวอย่างให้สัมภาษณ์จ านวนทั้งสิ้น 

149 ตัวอย่าง ได้แก่ กลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีในปัจจุบันจ านวนข้อมูลที่ส ารวจได้มี

ทั้งสิ้น 109 ตัวอย่าง และกลุ่มผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีไปแล้วมีจ านวน

ข้อมูลที่ส ารวจได้ท้ังสิ้น 40 ตัวอย่าง โดยมีรายละเอียดดังนี้  
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5.1.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 

                   

                         เพศ                   การสมรส 

 

                     ระดับการศึกษา                                                   อาชีพ 

รูปที่ 5.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 
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ตารางที่ 5.1 ข้อมูลลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 

ข้อมูลศึกษา จ านวน (ตัวอย่าง) ร้อยละ 

1. อายุ 149 100 

21 – 30 ปี 40 27 

31 – 40 ปี 73 49 

41 – 50 ปี  31 21 

51 ปีขึ้นไป 5 3 

2. รายได้ต่อเดือนส่วนบุคคล 149 100 

น้อยกว่า 15,000 บาท 7 5 

15,001 - 30,000 บาท 45 30 

30,001 - 50,000 บาท 61 41 

50,001 - 75,000 บาท 23 15 

75,001 - 100,000 บาท 9 6 

100,000 บาท ขึ้นไป 4 3 

3. การเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยหรือท่ีท างานใน 1 

ปีที่ผ่านมาก่อนเปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจร 
149 100 

ไม่มีการเปลี่ยนแปลง 118 79 

เปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย 6 4 

เปลี่ยนแปลงที่ท างาน 23 16 

เปลี่ยนแปลงทั้งท่ีพักอาศัยและท่ีท างาน 2 1 

 
ข้อมูลพ้ืนฐานของกลุ่มตัวอย่างจ านวน 149 ตัวอย่าง ดังแสดงในรูปที่ 5.1 แสดงให้เห็นว่า

กลุ่มตัวอย่างเป็นเพศหญิงจ านวน 94 ตัวอย่าง (ร้อยละ 63) มีสถานภาพเป็นโสดจ านวน 97 ตัวอย่าง 

(ร้อยละ 65) ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่เป็นผู้มีระดับการศึกษาตั้งแต่ปริญญาตรีขึ้นไป คิดเป็นร้อยละ 69 

และประกอบอาชีพพนักงานบริษัทจ านวน 136 ตัวอย่าง (ร้อยละ 91) นอกจากนี้อายุที่ใช้บริการมาก

ที่สุดเป็นกลุ่มอายุระหว่าง 31 ถึง 40 ปี มีจ านวน 73 ตัวอย่าง (ร้อยละ 49) ซึ่งเป็นกลุ่มวันท างานและ

รองลงมา คือ กลุ่มวัยเริ่มท างานอายุระหว่าง 21 ถึง 30 ปีมีจ านวน 40 ตัวอย่าง (ร้อยละ 27) กลุ่มผู้

ที่มาใช้ระบบจอดแล้วจรมากที่สุดมีรายได้ต่อเดือนส่วนบุคคลระหว่าง 30,001 ถึง 50,000 บาท 
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จ านวน 61 ตัวอย่าง (ร้อยละ 41) รองลงมา คือ 15,001 ถึง 30,000 บาท จ านวน 45 ตัวอย่าง (ร้อย

ละ 30) และใน 1 ปีที่ผ่านมาผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรบางส่วนมีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยจ านวน 6 

ตัวอย่าง (ร้อยละ 4) ที่ท างานเป็นจ านวน 23 ตัวอย่าง (ร้อยละ 16) และมีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย

และท่ีท างานเป็นจ านวน 2 ตัวอย่าง (ร้อยละ 1) ก่อนเปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจร ดังตารางที่ 5.1 

5.2 การวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

5.2.1 ระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจร 

ข้อมูลระยะการเดินทางของผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรี ประกอบด้วย ระยะทางการ

เดินทางทั้งหมด ระยะทางการเดินทางเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีโดยรถยนต์ส่วนบุคคล ระยะ

ทางการเดินทางโดยรถไฟฟ้าจากจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีไปยังสถานีปลายทาง และระยะการเดินทาง

จากสถานีปลายทางไปยังที่ท างาน ดังแสดงในตารางที่ 5.2  

ตารางที่ 5.2 ค่าสถิติเบื้องต้นของระยะทางการเดินทางของผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

ระยะทางการเดินทาง 
(กิโลเมตร) 

ค่าเฉลี่ย 
ค่าเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด 

ระยะทางการเดินทางทั้งหมด 18.2 8.89 2.2 44.8 

ระยะทางการเดินทางเข้าถึงจุดจอดแล้วจร 14.9 8.74 2.0 47.0 

ระยะทางการเดินทางจากจุดจอดแล้วจร
ไปยังสถานีรถไฟฟ้าปลายทาง 

5.9 3.19 1.2 16.1 

ระยะทางการเดินทางจากสถานีรถไฟฟ้า
ปลายทางไปที่ท างาน 

0.5 0.37 0.0 2.2 

 
เมื่อน าข้อมูลส่วนที่ 5 ข้อมูลระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (GIS) จากกลุ่มตัวอย่างมาแสดงใน

ลักษณะของแผนที่จุดเริ่มต้นและจุดปลายทางการเดินทางด้วยโปรแกรม ArcMap โดยก าหนด

ต าแหน่งของโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีแสดงด้วยตัวอักษร P ในแผนที่ พบว่า กลุ่มตัวอย่างผู้ใช้

ระบบจอดแล้วจรมีจุดเริ่มต้นการเดินทางส่วนใหญ่กระจายตัวอยู่บริเวณฝั่งธนบุรี ด้านทิศตะวันตกไป

จนถึงพุทธมณฑล ตลอดจนไปทางเหนือบริเวณบางบัวทอง และทิศใต้เป็นบริเวณถนนพระราม 2 ดัง

แสดงในรูปที่ 5.2 ส าหรับจุดหมายปลายทางส่วนใหญ่มีจุดหมายปลายทางบริเวณเดียวกันคือ บริเวณ

สีลม-สาทร-พระราม 4 ตลอดจนแนวเส้นทางรถไฟฟ้าสายสุขุมวิท ดังแสดงในรูปที่ 5.3
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รูปที่ 5.2 ต าแหน่งที่พักอาศัยของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี
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รูปที่ 5.3 จุดหมายปลายทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี
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ตารางที่ 5.3 การวิเคราะห์สถิติเบื้องต้นเกี่ยวกับระยะการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

 ระยะการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี (กิโลเมตร) 

ผู้ใช้บริการในปัจจุบัน ผู้ยกเลิกการบริการ 

ระยะทางเฉลี่ย 14.7 16.2 

ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 8.53 10.34 

ระยะทางต่ าที่สุด 2.4 2.7 

ระยะทางสูงที่สุด 39.8 33.8 

จ านวนตัวอย่าง  82 36 

 
จากตารางที่ 5.3 การวิเคราะห์สถิติเบื้องต้นเกี่ยวกับระยะการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี  

ผู้วิจัยได้พิจารณาเฉพาะกลุ่มตัวอย่างที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่ท างาน พบว่า กลุ่ม

ตัวอย่างที่ใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอยู่ในปัจจุบันมีจ านวน 82 ตัวอย่าง มีระยะทางการเข้าถึง

จุดจอดแล้วจรเฉลี่ย 14.7 กิโลเมตร ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 8.53 ระยะทางต่ าสุด คือ 2.4 

กิโลเมตร และมีระยะทางสูงสุด 39.8 กิโลเมตร และกลุ่มตัวอย่างที่ยกเลิกการใช้บริการจุดจอดแล้วจร

ไปแล้วจ านวน 36 ตัวอย่าง พบว่าระยะทางเข้าถึงจุดจอดแล้วจรเฉลี่ยเท่ากับ 16.2 กิโลเมตร ค่า

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 10.34 ระยะทางการเข้าถึงต่ าสุดเท่ากับ 2.7 กิโลเมตร และระยะทางเข้าถึง

จุดจอดแล้วจรสูงสุด 33.8 กิโลเมตร เมื่อเปรียบเทียบระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีของ

กลุ่มตัวอย่างทั้ง 2 พบว่า มีความแตกต่างกันเพียงเล็กน้อยโดยระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรเฉลี่ย

ของกลุ่มที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วมากกว่ากลุ่มท่ีใช้บริการในปัจจุบันเท่ากับ 1.5 กิโลเมตร  

หากพิจารณาขอบเขตของพ้ืนที่ให้บริการของจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี ( Park and Ride 

Catchment Area) ก าหนดโดยใช้ค่าเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 ของระยะทางการเข้าถึงสถานที่จอดแล้วจร

ที่ให้บริการ โดยประยุกต์จากงานวิจัยของ จักรพันธ์ จุลละโพธิ และ ศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ (2557) ที่ใช้

ค่าเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 ของระยะการเดินเท้าเข้าถึงสถานีเพ่ือก าหนดขอบเขตของพ้ืนที่บริการสถานี

ขนส่งมวลชน (Transit Station Catchment Area) ในประเทศไทย ดังรูปที่ 5.4 แสดงการแจกแจง

ความถี่สัมพัทธ์สะสม (Cumulative Distribution) ของผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่

พักอาศัย และ/หรือที่ท างานในระยะเวลา 1 ปีก่อนเข้าร่วมโครงการ จะเห็นได้ว่า ระยะทางการเข้าถึง
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จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีที่ค่าเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 นั้นเท่ากับ 23 กิโลเมตร กล่าวคือ ขอบเขตของพ้ืนที่

ให้บริการของจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีมีค่าเท่ากับ 23 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะทางท่ีผู้ใช้บริการส่วนใหญ่

เข้ามาใช้บริการ  

 

รูปที่ 5.4 ระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 
 

นอกจากนี้เมื่อแยกการพิจารณาระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีที่ค่าเปอร์เซ็นต์

ไทล์ที่ 85 ของกลุ่มผู้เข้าร่วมโครงการในปัจจุบัน จ านวน 82 ตัวอย่าง และกลุ่มผู้ยกเลิกการใช้บริการ

ไปแล้ว จ านวน 36 ตัวอย่าง ดังแสดงในรูปที่ 5.5 และ 5.6 ตามล าดับ พบว่า ระยะทางการเข้าถึงจุด

จอดแล้วจรกรุงธนบุรีที่ค่าเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 ของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้บริการจุดจอดแล้วจรอยู่ใน

ปัจจุบันมีค่าอยู่ที่ 23 กิโลเมตร เช่นเดียวกับขอบเขตของพ้ืนที่ให้บริการของจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีมี

ค่าเท่ากับ 23 กิโลเมตร ส่วนกลุ่มตัวอย่างที่ผู้ยกเลิกการใช้บริการมีระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจร

กรุงธนบุรีที่ค่าเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 เท่ากับ 28 กิโลเมตร ซึ่งมากกว่าขอบเขตของพ้ืนที่ให้บริการของ

จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 
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รูปที่ 5.5 ระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีของผู้ใช้บริการในปัจจุบัน 
 

 
รูปที่ 5.6 ระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีของผู้ยกเลิกการใช้บริการ 
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 การทดสอบความแตกต่างระหว่างระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีเฉลี่ยระหว่าง
กลุ่มผู้ใช้บริการในปัจจุบันและกลุ่มผู้ยกเลิกการใช้บริการไปแล้ว ด้วยวิธี t-test พบว่า ค่า t เท่ากับ 
0.393 ซึ่งน้อยกว่าค่าจากการเปิดตารางที่ระดับความเชื่อมันร้อยละ 95 จึงไม่สามารถปฏิเสธ
สมมติฐานว่างได้ กล่าวคือ ระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีเฉลี่ยที่ค่าเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 85 
ของกลุ่มผู้ใช้บริการในปัจจุบันและกลุ่มผู้ยกเลิกการใช้บริการไปแล้วไม่มีความแตกต่างกันทางสถิติที่
ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 อาจกล่าวได้ว่าระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรไม่ส่งผลต่อการ
ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องที่ระดับความเชื่อมันร้อยละ 95 
 
5.2.2 รูปแบบการเดินทางก่อนเปลี่ยนมาเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรในการเดินทางจากบ้าน
ไปท่ีท างาน 

ในการวิเคราะห์ผลข้อมูลจากตัวอย่างจ านวนทั้งสิ้น 149 ตัวอย่าง ผู้วิจัยได้แบ่งกลุ่มตัวอย่าง

โดยก าหนดเกณฑ์การแบ่งกลุ่มโดยใช้ระยะเวลา 1 ปี ก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดล

นั้นกลุ่มตัวอย่างมีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือเปลี่ยนแปลงที่ท างานหรือไม่มีการ

เปลี่ยนแปลง จึงสามารถแบ่งกลุ่มตัวอย่างออกได้เป็น 2 กลุ่ม คือ 1) กลุ่มผู้ที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่

พักอาศัยหรือที่ท างานในระยะเวลา 1 ปี ก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร จ านวน 118 ตัวอย่าง 

แบ่งเป็นกลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีในปัจจุบัน จ านวน 82 ตัวอย่าง และกลุ่มผู้ยกเลิกการ

เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีไปแล้ว จ านวน 36 ตัวอย่าง เพ่ือศึกษาการเปลี่ยนแปลงการ

เดินทางก่อนและหลังจากใช้บริการจอดแล้วจร โดยมีจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางเดียวกัน และ 

2) กลุ่มผู้ที่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่ท างานในระยะเวลา 1 ปี ก่อนเข้าร่วมโครงการ

จุดจอดแล้วจร จ านวน 31 คน แบ่งเป็นกลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีในปัจจุบัน จ านวน 27 

ตัวอย่าง และกลุ่มผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีไปแล้ว  จ านวน 4 ตัวอย่าง 

โดยมีจุดเริ่มต้น และ/หรือจุดหมายปลายทางที่แตกต่างกันในช่วงเวลาก่อนและหลังใช้จุดจอดแล้วจร 

ทั้งนี้มีผลการศึกษาดังต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 5.4 รูปแบบการเดินทางก่อนเปลี่ยนมาใช้จอดแล้วจรของกลุ่มตัวอย่าง  

รูปแบบการเดินทาง 

กลุ่มท่ี 1 กลุ่มท่ี 2 

จ านวนตัวอย่าง (ร้อยละ) จ านวนตัวอย่าง (ร้อยละ) 

ใช้บริการ

อยู่ 

ยกเลิก ใช้บริการ

อยู่ 

ยกเลิก 

ขับรถยนต์เพียงอย่างเดียว 58 (49.15) 26 (22.03) 20 (64.52) 1 (3.23) 

ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน 4 (3.39) 3 (2.54) 2 (6.45) 3 (9.68) 

รถประจ าทาง/รถตู้โดยสาร 2 (1.69) 0 (0.00) 2 (6.45) 0 (0.00) 

รถตู้ต่อรถไฟฟ้าบีทีเอส 4 (3.39) 2 (1.69) 0 (0.00) 0 (0.00) 

รถประจ าทางต่อรถไฟฟ้าบีทีเอส 9 (7.63) 4 (3.39) 2 (6.45) 0 (0.00) 

มอเตอร์ไซค์รับจ้างต่อรถไฟฟ้า 

บีทีเอส 

2 (1.69) 1 (0.85) 0 (0.00) 0 (0.00) 

รถแท็กซี่ต่อรถไฟฟ้าบีทีเอส 3 (2.54) 0 (0.00) 0 (0.00) 0 (0.00) 

เดินเท้าต่อรถไฟฟ้าบีทีเอส/มหานคร 0 (0.00) 0 (0.00) 1 (3.23) 0 (0.00) 

รวม 82 (69.49) 36 (30.51) 27 (87.10) 4 (12.90) 

จ านวนตัวอย่างแต่ละกลุ่ม (ตัวอย่าง) 118 (100) 31 (100) 

กลุ่มท่ี 1 คือ ผู้ที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยหรือที่ท างานในระยะเวลา 1 ปี ก่อนเข้าร่วมโครงการ 

กลุ่มท่ี 2 คือ ผู้ที่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่ท างานในระยะเวลา 1 ปี ก่อนเข้าร่วม

โครงการ 

 

รูปที่ 5.7 ความถี่ในการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส ก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 
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เมื่อพิจารณารูปแบบการเดินทางเพ่ือไปท างานในเขตพ้ืนที่สาทรของกลุ่มตัวอย่างก่อนเปลี่ยน

มาใช้ระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรี ในกลุ่มตัวอย่างที่ 1 ที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยหรือที่ท างาน

ในระยะเวลา 1 ปี ก่อนเข้าร่วมโครงการ จ านวน 118 ตัวอย่าง ดังแสดงในตารางที่ 5.4 พบว่ามีจ านวน 

82 ตัวอย่าง (ร้อยละ 71.18) ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างาน รองลงมาคือ การใช้รถ

ประจ าทางต่อรถไฟฟ้าบีทีเอส และผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน จ านวน 13 ตัวอย่าง (ร้อยละ 11.02) 

และ จ านวน 7 ตัวอย่าง (ร้อยละ 5.93) ตามล าดับ เช่นเดียวกันกับกลุ่มที่ 2 ที่รูปแบบการเดินทางก่อน

เปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจรส่วนใหญ่เป็นผู้ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคล จ านวน 20 ตัวอย่าง (ร้อยละ 

64.52) รองลงมา คือ ผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน จ านวน 5 คน (ร้อยละ 16.13) ซึ่งเป็นที่น่าสังเกต

ว่าผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรีในปัจจุบันมีจ านวนไม่น้อยที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการใช้

ระบบขนส่งสาธารณะเพียงอย่างเดียว หรือใช้ระบบขนส่งสาธารณะควบคู่กับการเดินทางด้วยระบบ

รางมาเป็นระบบจอดแล้วจรส่งผลให้ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ิมมากขึ้น อย่างไรก็ตามจากรูป

ที่ 5.7 แสดงให้เห็นว่า ในอดีตผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรบางส่วนไม่ค่อยได้ใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส โดยใช้

บริการน้อยกว่า 10 เที่ยวต่อเดือน โดยกลุ่มที่ 1 มีจ านวน 45 คน (ร้อยละ 38.14) และกลุ่มที่ 2 มี

จ านวน 9 คน (ร้อยละ 29.03) ทั้งนี้เมื่อกลุ่มตัวอย่างได้เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปท างานมาใช้

ระบบจอดแล้วจรมีปริมาณการใช้งานรถไฟฟ้าบีทีเอสเพ่ิมข้ึน 

5.2.3 ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลและระยะเวลาการเดินทางที่เปลี่ยนไปหลังเข้า
ร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร  

ส าหรับการศึกษาในส่วนนี้ ผู้วิจัยเลือกศึกษาเฉพาะกลุ่มตัวอย่างที่ 1 เท่านั้น เนื่องจากเป็น

ตัวอย่างกลุ่มนี้เป็นผู้เข้าร่วมโครงการที่มีจุดเริ่มต้นและจุดหมายปลายทางเดียวกันทั้งก่อนและหลังเข้า

ร่วมโครงการ จึงสามารถแสดงผลการศึกษาจากข้อมูลในเชิงประจักษ์ของการมีจุดจอดแล้วจรได้

ถูกต้องกว่ากลุ่มตัวอย่างที่ 2 ที่มีการเปลี่ยนแปลงจุดเริ่มต้น และ/หรือจุดหมายปลายทาง ซ่ึงมีปัจจัย

ภายนอกอ่ืนๆส่งผลต่อปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลและระยะเวลาที่ใช้ในการเดินทาง

ส่งผลให้ผลการศึกษาที่ได้มีความคลาดเคลื่อน อีกทั้งผลการศึกษานี้ศึกษาเฉพาะการเดินทางจากที่พัก

อาศัยไปยังที่ท างานเท่านั้น เนื่องจากในช่วงเวลาเย็นหรือการเดินทางจากท่ีท างานไปยังที่พักอาศัยนั้น 

ผู้เข้าร่วมโครงการมีพฤติกรรมการเดินทางหลังเลิกงานในแต่ละวันที่มีความแตกต่างและมีความ

หลากหลายจึงไม่สามารถตอบเวลาการเดินทางที่แม่นย าได้ โดยผลการศึกษามีดังต่อไปนี้ 
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5.2.3.1 ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล 

1) ปริมาณการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างานของผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการ

เดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างาน 

การพิจารณาค่าสถิติเบื้องต้นของปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลในช่วง

ก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดล ผู้วิจัยได้เลือกวิเคราะห์กลุ่มตัวอย่าง

ที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่ท างาน และเดินทางไปท างานโดยรถยนต์ส่วน

บุคคลก่อนเข้าร่วมโครงการ ดังแสดงในตารางที่ 5.5 มีจ านวนตัวอย่างทั้งสิ้น 57 ตัวอย่าง  

ผลการศึกษาพบว่า ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอด

แล้วจรมีค่าเฉลี่ยวันละ 35.2 กิโลเมตร ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 13.53 ค่าต่ าสุด 10.6 

กิโลเมตร และมีค่าสูงสุด 69.6 กิโลเมตร โดยหลังจากเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรมี

ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลเฉลี่ยวันละ 27.8 กิโลเมตร ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน

เท่ากับ 12.67 กิโลเมตร ค่าต่ าสุด 4.8 กิโลเมตร และค่าสูงสุด 64.0 กิโลเมตร ทั้งนี้ความ

แตกต่างของปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลรายวันก่อนและหลังเปลี่ยนมาใช้

ระบบจอดแล้วจรมีค่าเฉลี่ยเป็นลบ 7.4 กิโลเมตร นั่นคือ ผู้ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจาก

รถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้ระบบจอดแล้วจรมีปริมาณการเดินทางไปท างานเฉลี่ยลดลงวันละ 7.4 

กิโลเมตร เนื่องจากต าแหน่งที่ตั้งของจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีตั้งอยู่ห่างจากจุดหมาย

ปลายทางของกลุ่มตัวอย่าง คือ ที่ท างานของกลุ่มตัวอย่างไม่มากนัก สามารถชี้ให้เห็นถึงการ

ลดปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลที่มีค่าลดลงเล็กน้อย นอกจากนี้ยังมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

5.90 กิโลเมตร ค่าต่ าสุดเท่ากับลบ 22.2 กิโลเมตร หมายถึง ผู้ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง

จากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลสามารถลดปริมาณการขับรถได้สูงสุดวันละ 22.2 กิโลเมตร และ

ค่าสูงสุดเท่ากับ 7.8 กิโลเมตร หมายถึง ผู้ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการใช้รถยนต์ส่วน

บุคคลทีมี่ปริมาณการขับรถเพ่ิมข้ึนสูงทีสุ่ดวันละ 7.8 กิโลเมตร 
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ตารางที่ 5.5 ค่าสถิติเบื้องต้นของปริมาณการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปที่ท างานโดยรถยนต์ส่วนบุคคล
ก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการ 

ปริมาณการเดินทาง 

(กิโลเมตรต่อวัน) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ก่อนเข้าร่วมโครงการ 35.2 13.53 10.6 69.6 
57 

หลังเข้าร่วมโครงการ 27.9 12.67 4.8 64.0 

 
ตารางที่ 5.6 การเปรียบเทียบค่าสถิติเบื้องต้นของปริมาณการเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานโดย
รถยนต์ส่วนบุคคลก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการ  

ปริมาณการเดินทาง 

(กิโลเมตรต่อวัน) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ความแตกต่าง 

(กิโล 

-7.4 5.90 -22.2 7.8 57 

*ผลต่างปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล = (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางหลังเข้า

ร่วมโครงการ) – (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 
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รูปที่ 5.8 ผลต่างปริมาณการเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานโดยรถยนต์ส่วนบุคคล 
*ผลต่างปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล = (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางหลังเข้า

ร่วมโครงการ) – (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 

 

จากรูปที่ 5.8 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่

ท างาน ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลสามารถลดปริมาณการ

เดินทางได้เฉลี่ยวันละ 9.2 กิโลเมตร และกลุ่มตัวอย่างที่ไม่สามารถลดปริมาณการเดินทาง

โดยรถยนต์ส่วนบุคคลได้ มีปริมาณการเดินทางเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยวันละ 4 กิโลเมตร 

เมื่อทดสอบความแตกต่างของค่ากลางของสองประชากรไม่อิสระ (Paired t-test) 

พบว่า ค่า t เท่ากับ 9.451 :ซึ่งมากกว่าค่าจากการเปิดตารางที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 

จึงสามารถปฏิเสธสมมติฐานว่างได้ นั่นคือ ปริมาณการเดินทางก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการ

จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 

ทั้งนี้ตารางรายละเอียดการวิเคราะห์ค่า t-test แสดงในภาคผนวก ข 
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2) ปริมาณการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยังที่ท างานของผู้ที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน 

จากการพิจารณาจ านวนตัวอย่างผู้ที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนก่อนเข้าร่วมโครงการ

จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี พบว่า มีจ านวนตัวอย่างเพียง 4 ตัวอย่าง ผู้วิจัยจึงได้น าเสนอข้อมูล

ปริมาณการเดินทางต่อวันของแต่ละตัวอย่างดังแสดงในตารางที่ 5.7 จ าแนกตามช่วงเวลา

ก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี และท าการเปรียบเทียบระยะเวลา

เดินทางไปท างาน ดังตารางที่ 5.8 

ตารางที่ 5.7 ปริมาณการเดินทางไปท างานต่อวันก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุง

ธนบุรีของผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน 

ช่วงเวลาเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร
กรุงธนบุรี 

ตัวอย่างที่ 
ปริมาณการเดินทาง 

(กิโลเมตร) 

ก่อนเข้าร่วมโครงการ 

1 51.2 

2 89.6 

3 24.0 
4 58.2 

หลังเข้าร่วมโครงการ 

1 34.0 

2 39.8 
3 25.6 

4 45.0 
 
ตารางที่ 5.8 การเปรียบเทียบปริมาณเดินทางไปท างานต่อวันของผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน 

ตัวอย่างที่ 
ผลต่างปริมาณการเดินทางไปท างาน  

(กิโลเมตร) 

1 -17.2 

2 -10.0 

3 1.6 

4 -13.2 

*ผลต่างของปริมาณการเดินทางไปท างานต่อวัน = (ปริมาณการเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – 

(ปริมาณการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 
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จากตารางที่ 5.8 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนจ านวน 4 ตัวอย่าง 

พบว่า มีจ านวน 3 ตัวอย่าง ที่สามารถลดปริมาณการเดินทางไปท างานเฉลี่ยวันละ 13.4 

กิโลเมตร และกลุ่มตัวอย่างที่มีปริมาณการเดินทางเพ่ิมขึ้นหลังจากเข้าร่วมโครงการจุดจอด

แล้วจรจ านวน 1 ตัวอย่าง มีปริมาณการเดินทางเพ่ิมขึ้น 1.60 กิโลเมตรต่อวัน นอกจากนี้

ผู้วิจัยได้น าเสนอข้อมูลในรูปแบบของ box plot ดังรูปที่ 5.9  

 

รูปที่ 5.9 ผลต่างปริมาณการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างานโดยระบบจอดแล้วจรแห่งอื่น 
*ผลต่างของปริมาณการเดินทางไปท างานต่อวัน = (ปริมาณการเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – 

(ปริมาณการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 
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3) ปริมาณการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างานของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ 

ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการที่ไม่มี

การเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่ท างานใน 1 ปี จ านวน 36 ตัวอย่าง ดังแสดงใน

ตารางที่ 5.9 พบว่า ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอด

แล้วจรมีค่าเฉลี่ยวันละ 37.8 กิโลเมตร ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 18.52 ค่าต่ าสุด 4.4 

กิโลเมตร และมีค่าสูงสุด 73.2 กิโลเมตร โดยหลังจากเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรมี

ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลเฉลี่ยวันละ 30.6 กิโลเมตร ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน

เท่ากับ 17.94 กิโลเมตร ค่าต่ าสุด 5.4 กิโลเมตร และค่าสูงสุด 67.6 กิโลเมตร เมื่อ

เปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลรายวันของ 

ผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการก่อนและหลังเปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจร ดังตารางที่ 5.10 มี

ค่าเฉลี่ยเป็นลบ 7.1 กิโลเมตร นั่นคือ ผู้ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลมา

ใช้ระบบจอดแล้วจรมีปริมาณการเดินทางไปท างานเฉลี่ยลดลงวันละ 7.1 กิโลเมตร 

นอกจากนี้ยังมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.39 กิโลเมตร ค่าต่ าสุดเท่ากับลบ 26.4 กิโลเมตร 

หมายถึง ผู้ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลสามารถลดปริมาณการ

ขับรถได้สูงสุดวันละ 26.4 กิโลเมตร และค่าสูงสุดเท่ากับ 19.2 กิโลเมตร หมายถึง ผู้ที่เปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลที่มีปริมาณการขับรถเพ่ิมขึ้นสูงที่สุดวันละ 

19.2 กิโลเมตร 

ตารางที่ 5.9 ค่าสถิติเบื้องต้นของปริมาณการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปที่ท างานของผู้ยกเลิกการเข้า
ร่วมโครงการ 

ปริมาณการเดินทาง 

(กิโลเมตรต่อวัน) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ก่อนเข้าร่วมโครงการ 37.8 18.52 4.4 73.2 
36 

หลังเข้าร่วมโครงการ 30.7 17.94 5.4 67.6 
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ตารางที่ 5.10 การเปรียบเทียบค่าสถิติเบื้องต้นของปริมาณการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปที่ท างานของ
ผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ 

ปริมาณการเดินทาง 

(กิโลเมตรต่อวัน) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ความแตกต่าง 

(กิโล 

-7.1 10.39 -26.4 19.2 36 

*ผลต่างปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล = (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางหลังเข้า

ร่วมโครงการ) – (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 

 

 
รูปที่ 5.10 ผลต่างปริมาณการเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานโดยรถยนต์ส่วนบุคคล 

ของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ 
*ผลต่างปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล = (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางหลังเข้า

ร่วมโครงการ) – (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 

 

จากรูปที่ 5.10 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่

ท างาน ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วสามารถลดปริมาณการเดินทางได้เฉลี่ยวันละ 

11.6 กิโลเมตร และกลุ่มตัวอย่างที่ไม่สามารถลดปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลได้ 

มีปริมาณการเดินทางเพ่ิมข้ึนเฉลี่ยวันละ 8.5 กิโลเมตร 
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การทดสอบความแตกต่างของค่ากลางของสองประชากรไม่อิสระ (Paired t-test) 

พบว่า ค่า t เท่ากับ 4.091 โดยมีรายละเอียดการวิเคราะห์แสดงในภาคผนวก ข. เมื่อ

เปรียบเทียบกับค่าที่ได้จากการเปิดตารางที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 พบว่า มีค่ามากกว่า

ค่าที่ได้จากการเปิดตาราง จึงสามารถปฏิเสธสมมติฐานว่างได้ นั่นคือ ปริมาณการเดินทาง

ก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไป

แล้วมีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 

นอกจากการศึกษาปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์จากที่พักอาศัยไปยังที่ท างานของแต่ละ

กลุ่มตัวอย่างแล้ว ผู้วิจัยยังได้ท าการเปรียบเทียบผลต่างของปริมาณการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยังที่

ท างานเฉลี่ยของผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล และผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการในการเดินทางไปท างาน 

โดยวิธี t-test พบว่า ค่า t เท่ากับ 0.859 ซึ่งน้อยกว่าค่าจากการเปิดตารางที่ระดับความเชื่อมันร้อยละ 

95 จึงไม่สามารถปฏิเสธสมมติฐานว่างได้ นั่นคือ ไม่มีความแตกต่างระหว่างปริมาณการเดินทางที่

เปลี่ยนแปลงของกลุ่มผู้ที่ใช้ระบบจอดแล้วจรในปัจจุบันที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาจากการใช้

รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างาน และกลุ่มผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วที่ระดับ

ความเชื่อมันร้อยละ 95 ตารางรายละเอียดการวิเคราะห์แสดงในภาคผนวก ข. 

5.2.3.2 ระยะเวลาการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปที่ท างาน 

1) ระยะเวลาการเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานของผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการ

เดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างาน 

ค่าสถิติเบื้องต้นของปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลเพียงอย่างเดียวในการ

เดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างาน ดังแสดงในตารางที่ 5.11 พบว่า ระยะเวลาที่เข้าร่วม

โครงการจอดแล้วจรต้องใช้ไปกับการเดินทางจากที่พักอาศัยไปท างานรายวันก่อนเข้าร่วม

โครงการจุดจอดแล้วจรมีค่าเฉลี่ย 98 นาที ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 26 โดยมีค่าเวลา

ต่ าสุดที่ใช้ในการเดินทางเท่ากับ 40 นาที และสูงสุดเท่ากับ 150 นาที และหลังเข้าร่วม

โครงการใช้เวลาในการเดินทางไปท างานเฉลี่ย 91 นาที ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 27 มีค่าต่ าสุด

และสูงสุดที่ใช้ในการเดินทางเท่ากับ 40 และ 150 นาที ตามล าดับ และเมื่อพิจารณาความ

แตกต่างระยะเวลาของการเดินทางก่อนและหลัง เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร พบว่า 

ผู้เข้าร่วมโครงการสามารถลดเวลาในการเดินทางได้เฉลี่ย 7 นาที ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 17 
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โดยผู้เข้าร่วมโครงการที่สามารถลดระยะเวลาการเดินทางได้สูงที่สุดเท่ากับ 40 นาที และผู้ที่

เข้าร่วมโครงการที่มีระยะเวลาในการเดินทางเพ่ิมขึ้นสูงสุดเท่ากับ 30 นาที  

ตารางที่ 5.11 ค่าสถิติเบื้องต้นของระยะเวลาการเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานโดยรถยนต์ส่วน
บุคคล 

ระยะเวลาเดินทาง 

(นาที) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ก่อนเข้าร่วมโครงการ 98 26 40 150 
57 

หลังเข้าร่วมโครงการ 91 27 40 150 

 
ตารางที่ 5.12 การเปรียบเทียบค่าสถิติเบื้องต้นของระยะเวลาการเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างาน
โดยรถยนต์ส่วนบุคคลก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการ  

ระยะเวลาเดินทาง 

(นาที) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ความแตกต่าง 

(กิโล 

-7 17 -40 30 57 

*ผลต่างระยะเวลาเดินทางไปท างาน = (ระยะเวลาในการเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – (ระยะเวลา

ในการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 

 

กลุ่มตัวอย่างที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานเพียงอย่างเดียวจ านวน 

57 ตัวอย่าง มีลักษณะการกระจายตัวของข้อมูลเป็นรูประฆังคว่ า โดยกลุ่มตัวอย่างจ านวน 16

ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 28.70 ไม่ความแตกต่างของเวลาที่ใช้ในการเดินทางก่อนและหลังเข้า

ร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร ในส่วนของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้เวลาในการเดินทางหลังจากเข้าร่วม

โครงการจุดจอดแล้วจรลดลงมีจ านวน 31 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 54.39 สามารถลดเวลาใน

การเดินทางได้เฉลี่ย 19 นาที และกลุ่มตัวอย่างที่ใช้เวลาในการเดินทางหลังจากเข้าร่วม

โครงการจุดจอดแล้วจรเพิ่มข้ึนจ านวน 11 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 19.30 เวลาในการเดินทาง

เพ่ิมข้ึนเฉลี่ย 18 นาที ดังรูปที่ 5.11 
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รูปที่ 5.11 ระยะเวลาเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานโดยรถยนต์ส่วนบุคคล 
*ผลต่างระยะเวลาเดินทางไปท างาน = (ระยะเวลาในการเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – (ระยะเวลา

ในการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 

 

เมื่อทดสอบความแตกต่างของค่ากลางของสองประชากรไม่อิสระ (Paired t-test) 

พบว่า ค่า t เท่ากับ 3.044 ซึ่งมากกว่าค่าจากการเปิดตารางที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 

df เท่ากับ 57  จึงสามารถปฏิเสธสมมติฐานว่างได้ นั่นคือ ระยะเวลาเดินทางก่อนและหลัง

เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานมี

ความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 รายละเอียดการวิเคราะห์

ค่า t-test แสดงในภาคผนวก ข 
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ระยะเวลาในการเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานโดยรถยนต์ส่วนบุคคล
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2) ระยะเวลาการเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานของผู้ที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน 

จากการพิจารณาจ านวนตัวอย่างผู้ที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนก่อนเข้าร่วม

โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี พบว่า มีจ านวนตัวอย่างเพียง 4 ตัวอย่าง ผู้วิจัยจึงได้

น าเสนอข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางของแต่ละตัวอย่างดังแสดงในตารางที่ 5.13 โดย

จ าแนกตามช่วงเวลาก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี และเปรียบเทียบ

ระยะเวลาเดินทางไปท างาน ดังตารางที่ 5.14 

ตารางที่ 5.13 ระยะเวลาการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการของผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน
ก่อนเข้าร่วมโครงการ 

ช่วงเวลาเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร
กรุงธนบุรี 

ตัวอย่างที่ 
ระยะเวลาในการเดินทาง 

(นาที) 

ก่อนเข้าร่วมโครงการ 

1 120 
2 60 

3 130 

4 75 

หลังเข้าร่วมโครงการ 

1 120 

2 65 
3 120 

4 75 

 
ตารางที่ 5.14 การเปรียบเทียบระยะเวลาเดินทางไปท างานของผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนก่อนเข้า
ร่วมโครงการ 

ตัวอย่างที่ ผลต่างระยะเวลาเดินทางไปท างาน (นาท)ี 

1 0 

2 5 

3 -10 

4 0 

*ผลต่างระยะเวลาเดินทางไปท างาน = (ระยะเวลาในการเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – (ระยะเวลา

ในการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 
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จากตารางที่ 5.14 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนจ านวน 4 ตัวอย่าง 

พบว่า มีจ านวน 2 ตัวอย่าง ไม่มีความแตกต่างของระยะเวลาในการเดินทางก่อนและหลังเข้า

ร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร ในส่วนของกลุ่มตัวอย่างที่ใช้เวลาในการเดินทางหลังจากเข้าร่วม

โครงการจุดจอดแล้วจรลดลงมีจ านวน 1 ตัวอย่าง สามารถลดเวลาในการเดินทาง 10 นาที 

และกลุ่มตัวอย่างที่ใช้เวลาในการเดินทางหลังจากเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรเพ่ิมขึ้น

จ านวน 1 ตัวอย่าง มีระยะเวลาในการเดินทางเพ่ิมขึ้น 5 นาที นอกจากนี้ผู้วิจัยได้น าเสนอ

ข้อมูลในรูปแบบของ box plot ดังรูปที่ 5.12  

 
รูปที่ 5.12 ผลต่างระยะเวลาการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างานโดยระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน 

*ผลต่างของเวลาการเดินทาง = (ระยะเวลาในการเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – (ระยะเวลาในการ

เดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 
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3) ระยะเวลาการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างานของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ 

ระยะเวลาเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการที่ไม่มีการ

เปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่ท างานใน 1 ปี จ านวน 36 ตัวอย่าง ดังแสดงในตารางที่ 

5.15 พบว่า ระยะเวลาเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรมี

ค่าเฉลี่ย 99 นาที ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 26 ค่าต่ าสุด 30 นาที และมีค่าสูงสุด 150 

นาที โดยหลังจากเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรมีระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ย 101 นาที ค่า

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 24 ค่าต่ าสุด 35 นาที และค่าสูงสุด 150 นาที นอกจากนี้เมื่อ

เปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างระยะเวลาการของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการก่อนและ

หลังเปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจร ดังตารางที่ 5.16 มีค่าเฉลี่ยเป็นบวก 2 นาที นั่นคือ ผู้ที่

ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีไปแล้วมีระยะเวลาการเดินทางไปท างาน

เพ่ิมขึ้นเฉลี่ย 2 นาที มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 15 ค่าต่ าสุดเท่ากับลบ 30 นาที หมายถึง ผู้ที่

ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วสามารถลดระยะเวลาการเดินทางได้สูงสุด 30 นาที และ

ค่าสูงสุดเท่ากับ 30 กิโลเมตร หมายถึง ผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วใช้ระยะเวลาใน

การเดินทางเพ่ิมข้ึนสูงสุด 30 นาที 

ตารางที่ 5.15 ค่าสถิติเบื้องต้นของระยะเวลาการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปที่ท างานของผู้ยกเลิกการ
เข้าร่วมโครงการ 

ปริมาณการเดินทาง 

(นาที) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ก่อนเข้าร่วมโครงการ 99 26 30 150 36 
หลังเข้าร่วมโครงการ 101 24 35 150 

 
ตารางที่ 5.16 การเปรียบเทียบค่าสถิติเบื้องต้นของระยะเวลาการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปที่ท างาน
ของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ 

ปริมาณการเดินทาง 

(นาที) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ความแตกต่าง 

(กิโล 

2 15 -30 30 36 

*ผลต่างปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล = (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางหลังเข้า

ร่วมโครงการ) – (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 
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รูปที่ 5.13 ผลต่างของระยะเวลาในการเดินทางของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ 

*ผลต่างปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล = (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางหลังเข้า

ร่วมโครงการ) – (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 

 

จากรูปที่ 5.13 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่

ท างาน ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วสามารถลดระยะเวลาการเดินทางไปท างานได้

เฉลี่ย 15 นาที และกลุ่มตัวอย่างที่ไม่สามารถลดระยะเวลาเดินทางไปท างานได้ มีระยะเวลา

ในเดินทางเพ่ิมข้ึนเฉลี่ย 16 นาที 

การทดสอบ Paired t-test พบว่า ค่า t เท่ากับ -0.649 โดยมีรายละเอียดการ

วิเคราะห์แสดงในภาคผนวก ข. เมื่อเปรียบเทียบกับค่าที่ได้จากการเปิดตารางที่ระดับความ

เชื่อมั่นร้อยละ 95 df เท่ากับ 35 มีค่าน้อยกว่าค่าที่ได้จากการเปิดตารางจึงไม่สามารถปฏิเสธ

สมมติฐานว่างได้ นั่นคือ ระยะเวลาเดินทางก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุง

ธนบุรีของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับ

ความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
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ระยะเวลาในการเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างาน
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นอกจากนี้การเปรียบเทียบผลต่างของระยะเวลาในการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างาน

ของผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล และผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้ว ด้วยวิธี t-test พบว่า ค่า t น้อย

กว่าค่าจากการเปิดตารางที่ระดับความเชื่อมันร้อยละ 95 จึงไม่สามารถปฏิเสธสมมติฐานว่างได้ นั่นคือ 

ระยะเวลาในการเดินทางที่เปลี่ยนแปลงของกลุ่มผู้ที่ใช้ระบบจอดแล้วจรในปัจจุบันที่เปลี่ยนรูปแบบ

การเดินทางจากรถยนต์ส่วนบุคคลไม่มีความแตกต่างกับกลุ่มผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วที่

ระดับความเชื่อมันร้อยละ 95 

5.2.3.3 เวลาในการออกเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปที่ท างาน 
1) เวลาในการออกเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปที่ท างานของผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

ค่าสถิติเบื้องต้นของเวลาออกจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างานโดยรถยนต์ส่วนบุคคล

เพียงอย่างเดียว ดังแสดงในตารางที่ 5.17 พบว่า เวลาเฉลี่ยที่ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการ

เดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรเฉลี่ยอยู่ที่ 6:55 น. และหลังเข้าร่วม

โครงการจุดจอดแล้วจรเฉลี่ยอยู่ที่ 7:00 น. นอกจากนี้พบว่าก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการ

กลุ่มตัวอย่างมีเวลาในการออกจากที่พักอาศัยเช้าที่สุดและสายที่สุดไม่แตกต่างกัน คือ 4:45 

น. และ 12:00 น. ตามล าดับ เมื่อพิจารณาถึงความแตกต่างเวลาของเวลาออกเดินทางก่อน

และหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี พบว่า ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการ

เดินทางไปท างานที่เข้าร่วมโครงการสามารถออกจากที่พักอาศัยได้สายกว่าก่อนเข้าร่วม

โครงการเฉลี่ยประมาณ 5 นาที โดยมีผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลที่มีการปรับเวลาออกจากที่พัก

อาศัยไปท างานเช้ากว่าก่อนเข้าร่วมโครงการมากที่สุด 30 นาที และผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลที่

สามารถออกจากที่พักอาศัยไปท างานสายกว่าก่อนเข้าร่วมโครงการมากที่สุด 45 นาท ี

ตารางที่ 5.17 ค่าสถิติเบื้องต้นของเวลาในการออกเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานของผู้ใช้รถยนต์
ส่วนบุคคล 

เวลาออกเดินทาง 

(นาฬิกา) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ก่อนเข้าร่วมโครงการ 6:55 71 4:45 12:00 
58 

หลังเข้าร่วมโครงการ 7:00 70 4:45 12:00 
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ตารางที่ 5.18 การเปรียบเทียบค่าสถิติเบื้องต้นของเวลาในการออกเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปท่ีท างาน
ของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 

เวลาออกเดินทาง 

(นาที) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ความแตกต่าง 

(กิโล 

5 16 -30 45 58 

*ผลต่างของเวลาออกเดินทาง = (เวลาในการออกเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – (เวลาในการออก

เดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 

 

 

รูปที่ 5.14 ผลต่างของเวลาออกเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคล 
*ผลต่างของเวลาออกเดินทาง = (เวลาในการออกเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – (เวลาในการออก 

เดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 

 

จากรูปที่ 5.14 พบว่า เวลาในการออกจากที่พักอาศัยไปที่ท างานของกลุ่มตัวอย่างที่

ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่ท างาน และใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทาง

ไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการจ านวน 58 ตัวอย่าง พบว่า เวลาในการออกจากที่พักอาศัย

หลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรมี 3 ลักษณะ ได้แก่ กลุ่มที่ออกจากที่พักอาศัยเช้ากว่า

ก่อนเข้าร่วมโครงการเฉลี่ย 23 นาที จ านวน 10 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 17.24 กลุ่มที่ไม่มี

3 4 3

31

2 5 7 3
0

10
20
30
40

-3
0

ถึง
 -2

1

-2
0

ถึง
 -1

1

-1
0

ถึง
 -1 0

1
ถึง

 1
0

11
ถึง

 2
0

21
ถึง

 3
0

31
ถึง

 4
0จ า
นว

นต
ัวอ

ย่า
ง (

ตัว
อย

่าง
)

ผลต่างของเวลาในการออกเดินทางไปท างาน (นาท)ี

เวลาในการออกเดินทางไปท างาน
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การเปลี่ยนแปลงเวลาออกจากที่พักอาศัยจ านวน 31 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 53.45 และ

กลุ่มที่ออกจากที่พักอาศัยสายกว่าก่อนเข้าร่วมโครงการเฉลี่ ย 26 นาที จ านวน 17 ตัวอย่าง 

คิดเป็นร้อยละ 29.31  

เมื่อทดสอบความแตกต่างของค่ากลางของสองประชากรไม่อิสระ (Paired t-test) 

พบว่า ค่า t เท่ากับ -1.595 มีค่าน้อยกว่าค่าจากการเปิดตารางที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 

95 df เท่ากับ 57 จึงไม่สามารถปฏิเสธสมมติฐานว่างได้ นั่นคือ เวลาออกจากที่พักอาศัยไป

ท างานก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลไม่มี

ความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ดังรายละเอียดที่แสดงใน

ภาคผนวก ข 

2) เวลาในการออกเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปที่ท างานของผู้ที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน 

จากการพิจารณาจ านวนตัวอย่างผู้ที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนก่อนเข้าร่วม

โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี พบว่า มีจ านวนตัวอย่างเพียง 4 ตัวอย่าง ผู้วิจัยจึงได้

น าเสนอข้อมูลระยะเวลาในการเดินทางของแต่ละตัวอย่างดังแสดงในตารางที่ 5.19 โดย

จ าแนกตามช่วงเวลาก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี และเปรียบเทียบ

ระยะเวลาเดินทางไปท างาน ดังตารางที่ 5.20 

ตารางที่ 5.19 เวลาออกเดินทางไปท างานก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการของผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่ง
อ่ืนก่อนเข้าร่วมโครงการ 

ช่วงเวลาเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร
กรุงธนบุรี 

ตัวอย่างที่ 
เวลาในการออกเดินทาง 

(นาฬิกา) 

ก่อนเข้าร่วมโครงการ 

1 7:30 
2 7:15 

3 6:30 

4 6:45 

หลังเข้าร่วมโครงการ 

1 7:30 

2 7:10 
3 6:30 

4 6:45 
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ตารางที่ 5.20 การเปรียบเทียบเวลาเวลาในการออกเดินทางไปท างานของผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่ง
อ่ืนก่อนเข้าร่วมโครงการ 

ตัวอย่างที่ ผลต่างเวลาออกเดินทางไปท างาน (นาที) 

1 0 

2 -5 

3 0 

4 0 

*ผลต่างเวลาออกเดินทางไปท างาน = (เวลาในการออกเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – (เวลาในการ

ออกเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 

จากตารางที่ 5.20 กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนจ านวน 4 ตัวอย่าง 

พบว่า มีจ านวน 3 ตัวอย่าง ไม่มีความแตกต่างของเวลาในการออกเดินทางไปท างานก่อนและ

หลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร และอีก 1 ตัวอย่าง มีการออกจากที่พักอาศัยไปท างาน

เร็วขึ้นกว่าเดิม 5 นาที นอกจากนี้ผู้วิจัยได้น าเสนอข้อมูลในรูปแบบของ box plot ดังรูปที่ 

5.15  
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รูปที่ 5.15 ผลต่างระยะเวลาการเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างานโดยระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน 

*ผลต่างของเวลาออกเดินทาง = (เวลาในการออกเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – (เวลาในการออก

เดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 

 

3) เวลาออกจากที่พักอาศัยไปท างานของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ 

เวลาออกจากที่พักอาศัยไปท างานของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการที่ไม่มีการ

เปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่ท างานใน 1 ปี จ านวน 36 ตัวอย่าง ดังแสดงในตารางที่ 

5.21 พบว่า ระยะเวลาเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรมี

เวลาเฉลี่ย 6:39 น. ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 35 เวลาเช้าที่สุด 5:30 น. และเวลาสาย

ที่สุด คือ 8:30 น. โดยหลังจากเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร พบว่า เวลาออกเดินทางไป

ท างานเฉลี่ยอยู่ที่ 6:41 น. ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 33 ค่าต่ าสุด 35 นาที และค่าสูงสุด 

150 นาที เช่นเดียวกับก่อนเข้าร่วมโครงการ และนอกจากนี้ เมื่อเปรียบเทียบความแตกต่าง

ระหว่างเวลาออกเดินทางไปท างานของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการก่อนและหลังเปลี่ยนมา
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ใช้ระบบจอดแล้วจร ดังตารางที่ 5.22 มีค่าเฉลี่ยเป็นบวก 3 นาที นั่นคือ ผู้ที่ยกเลิกการเข้า

ร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีไปแล้วสามารถออกไปท างานได้สายกว่าก่อนเข้าร่วม

โครงการเฉลี่ย 2 นาที มีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 12 ค่าต่ าสุดเท่ากับลบ 30 นาที หมายถึง ผู้ที่

ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วที่ต้องออกจากที่พักอาศัยไปท างานเช้ากว่าเดิมเช้ากว่าเดิม

มากที่สุด 30 นาที และค่าสูงสุดเท่ากับ 35 นาที หมายถึง ผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไป

แล้วที่สามารถออกจากที่พักอาศัยไปท างานได้สายกว่าเดิมมากที่สุด 35 นาท ี

ตารางที่ 5.21 ค่าสถิติเบื้องต้นของเวลาในการออกเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานของผู้ยกเลิกการ
เข้าร่วมโครงการ 

เวลาออกเดินทาง 

(นาฬิกา) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ก่อนเข้าร่วมโครงการ 6:39 35 5:30 5:30 
36 

หลังเข้าร่วมโครงการ 6:41 33 8:30 8:30 

 
ตารางที่ 5.22 การเปรียบเทียบค่าสถิติเบื้องต้นของเวลาในการออกเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปท่ีท างาน
ของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ 

เวลาออกเดินทาง 

(นาที) 
ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 
ค่าต่ าสุด ค่าสูงสุด จ านวน

ตัวอย่าง 

ความแตกต่าง 

(กิโล 

3 12 -30 35 36 

*ผลต่างของเวลาออกเดินทาง = (เวลาในการออกเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – (เวลาในการออก

เดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 
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รูปที่ 5.16 ผลต่างของเวลาออกเดินทางจากที่พักอาศัยไปที่ท างานของผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ 

*ผลต่างของเวลาออกเดินทาง = (เวลาในการออกเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ) – (เวลาในการออก

เดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 

 

จากรูปที่ 5.16 พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่

ท างาน ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วจ านวน 36 ตัวอย่าง พบว่า เวลาในการออกจาก

ที่พักอาศัยหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรมี 3 ลักษณะ ได้แก่ กลุ่มที่ออกจากที่พักอาศัย

เช้ากว่าก่อนเข้าร่วมโครงการเฉลี่ย 19 นาที จ านวน 4 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 18.75 กลุ่มที่

ไม่มีการเปลี่ยนแปลงเวลาออกจากท่ีพักอาศัยจ านวน 23 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 63.89 และ

กลุ่มท่ีออกจากท่ีพักอาศัยสายกว่าก่อนเข้าร่วมโครงการเฉลี่ย 18 นาท ีจ านวน 9 ตัวอย่าง คิด

เป็นร้อยละ 25.00  

เมื่อทดสอบความแตกต่างของค่ากลางของสองประชากรไม่อิสระ (Paired t-test) 

พบว่า ค่า t เท่ากับ -1.200 มีค่าน้อยกว่าค่าจากการเปิดตารางที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 

95 df เท่ากับ 57 จึงไม่สามารถปฏิเสธสมมติฐานว่างได้ นั่นคือ เวลาออกจากที่พักอาศัยไป

ท างานก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีของผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลไม่มี

ความแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ดังรายละเอียดที่แสดงใน

ภาคผนวก ข 

1 2 1

23

2
5

1 1
0
5

10
15
20
25

-3
0

ถึง
 -2

1

-2
0

ถึง
 -1

1

-1
0

ถึง
 -1 0

1
ถึง

 1
0

11
ถึง

 2
0

21
ถึง

 3
0

31
ถึง

 4
0จ า

นว
นต

ัวอ
ย่า

ง (
ตัว

อย
่าง

)

ผลต่างของเวลาในการออกเดินทางไปท างาน (นาท)ี

เวลาในการออกเดินทางไปท างาน



 

 
 

79 

การเปรียบเทียบผลต่างของเวลาออกเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างานเฉลี่ยของผู้ที่ใช้

รถยนต์ส่วนบุคคล และผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการในการเดินทางไปท างาน โดยวิธี t-test พบว่า ค่า 

t เท่ากับ 0.603 ซึ่งน้อยกว่าค่าจากการเปิดตารางที่ระดับความเชื่อมันร้อยละ 95 จึงไม่สามารถปฏิเสธ

สมมติฐานว่างได้ นั่นคือ ไม่มีความแตกต่างระหว่างเวลาออกเดินทางที่เปลี่ยนแปลงของกลุ่มผู้ที่ใช้

ระบบจอดแล้วจรในปัจจุบันที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาจากการใช้รถยนต์ส่วนบุ คคลในการ

เดินทางไปท างาน และกลุ่มผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วที่ระดับความเชื่อมันร้อยละ 95 

5.2.4 สรุปการเปลี่ยนแปลงปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ (VKT) 

จากการศึกษาปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลและระยะเวลาการเดินทางของ

ผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีในหัวข้อ 5.2.2 แสดงให้เห็นว่าระยะการเดินทางของ

ผู้เข้าร่วมโครงการก่อนและหลังเข้าร่วมโครงการมีความแตกต่างกัน จากการจ าแนกกลุ่มตัวอย่างตาม

รูปแบบการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการ ได้แก่ รถยนต์ส่วนบุคคล ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน 

และระบบสาธารณะ โดยในหัวข้อนี้จะพิจารณาถึงปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ที่มีความ

เปลี่ยนแปลงไปของผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี จึงพิจารณาเพียงผู้เข้าร่วมโครงการที่

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาจากการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล และระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน ดังแสดงใน

ตารางที่ 5.23 

ตารางที่ 5.23 การเปลี่ยนแปลงปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลของผู้เข้าร่วมโครงการ 

กลุ่มตัวอย่าง 
การเปลี่ยนแปลงปริมาณ

การเดินทางเฉลี่ย

(กิโลเมตรต่อคน) 

จ านวน

(ตัวอย่าง) 

การเปลี่ยนแปลง

ปริมาณการเดินทางรวม

(กิโลเมตรต่อวัน) 

รถยนต์ส่วนบุคคล -7.4 57 -420.7 

ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน -9.7 4 -38.8 

รวม -7.5 61 -459.3 

*ผลต่างปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล = (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางหลังเข้า

ร่วมโครงการ) – (ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ) 
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จากตารางที่ 5.23 แสดงให้เห็นว่า ผู้เข้าร่วมโครงการที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปท างาน

จากรถยนต์ส่วนบุคคล มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการใช้รถยนต์ลดลงเฉลี่ย 7.4 กิโลเมตรต่อคน และผู้

ที่เปลี่ยนรูปแบบการเดนิทางจากการใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืน มีการเปลี่ยนแปลงปริมาณการใช้

รถยนต์ลดลงเช่นกัน โดยมีค่าเฉลี่ย 9.7 กิโลเมตรต่อคน สามารถหาอัตราการเปลี่ยนแปลงปริมาณการ

เดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลของผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี พบว่า สามารถลด

ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลได้เฉลี่ย 7.5 กิโลเมตรต่อคน ดังนั้นปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์

ของผู้ที่เปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรีทั้งหมด 185 คน (ข้อมูล ณ วันที่ 13 พฤษภาคม พ.ศ. 

2559) ลดลงประมาณ 1,394 กิโลเมตรต่อวัน หรือประมาณ 508,810 กิโลเมตรต่อปี 

นอกจากนี้การเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปท างานมาใช้ระบบจอดแล้วจรนอกจากจะส่งผล

ต่อปริมาณรถยนต์ส่วนบุคคลในเขตพ้ืนที่ที่มีการจราจรติดขัด ปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคล และ

ระยะเวลาในการเดินทางแล้ว ผลของการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางที่สามารถน ามาพิจารณาได้อีก

ประการหนึ่งคือ เวลาในการออกจากที่พักอาศัยเพ่ือไปท างาน ทั้งนี้การเปรียบเทียบเวลาในการออก

จากที่พักอาศัยไปที่ท างานของกลุ่มตัวอย่างผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรทั้งหมด 118 คน ที่ไม่มี

การเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยและ/หรือที่ท างานในช่วงเวลา 1 ปีก่อนเริ่มใช้ระบบจอดแล้วจรดังแสดงใน

รูปที่ 5.17 พบว่า 

 จ านวนตัวอย่างผู้เข้าร่วมโครงการ 33 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 28 ออกจากที่พักอาศัยไป

ท างานสายกว่าก่อนเข้าร่วมโครงการ โดยสามารถออกจากที่พักอาศัยได้สายกว่าเดิมเฉลี่ย 

25 นาท ี

 จ านวนตัวอย่างผู้เข้าร่วมโครงการ 71 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 60 ออกจากที่พักอาศัยไป

ท างานในเวลาเดียวกันกับก่อนเข้าร่วมโครงการ 

 จ านวนตัวอย่างผู้เข้าร่วมโครงการ 14 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 12 ออกจากที่พักอาศัยไป

ท างานสายกว่าก่อนเข้าร่วมโครงการ โดยสามารถออกจากท่ีพักอาศัยได้สายกว่าเดิมเฉลี่ย 

22 นาท ี
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รูปที่ 5.17 การเปรียบเทียบเวลาออกจากที่พักอาศัยหลังเข้าร่วมโครงการกับก่อนเข้าร่วมโครงการ 
 

 

รูปที่ 5.18 เปรียบเทียบเวลาออกจากท่ีพักอาศัยหลังเข้าร่วมโครงการกับก่อนเข้าร่วมโครงการ 
 

จากรูปที่ 5.18 กลุ่มตัวอย่างที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยและ/หรือที่ท างานในช่วงเวลา 

1 ปี ที่เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร จ านวน 118 ตัวอย่าง มีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
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 ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ือเดินทางไปท างาน มีจ านวน 84 ตัวอย่าง หรือร้อยละ 71 พบว่า 

เวลาในการออกจากที่พักอาศัยหลังเข้าร่วมโครงการมี 3 ลักษณะ ได้แก่ กลุ่มที่ออกจากที่

พักอาศัยเช้ากว่าก่อนเข้าร่วมโครงการเฉลี่ย 26 นาที จ านวน 5 ตัวอย่าง กลุ่มที่ไม่มีการ

เปลี่ยนแปลงเวลาออกจากที่พักอาศัยจ านวน 54 ตัวอย่าง และกลุ่มที่สามารถออกจากที่

พักอาศัยสายกว่าก่อนเข้าร่วมโครงการเฉลี่ย 22 นาที จ านวน 26 ตัวอย่าง แสดงให้เห็นว่า

กลุ่มตัวอย่างที่เปลี่ยนรูปแบบจากการเดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพียงอย่างเดียวมา

เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรสาทรโมเดลมีจ านวน 79 ตัวอย่าง ที่สามารถออกจากที่พัก

อาศัยไปท างานได้ในเวลาเดิมหรือสายกว่าเวลาก่อนเข้าร่วมโครงการ 

 ผู้ที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนในการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้ว

จรสาทรโมเดล พบว่า มีจ านวน 6 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 5 ที่มีการออกจากที่พักอาศัย

เวลาเดียวกันหรือเช้ากว่าก่อนเข้าร่วมโครงการ โดยสาเหตุของผลการศึกษากลุ่มผู้ที่ใช้

ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนที่ไม่พบการออกจากบ้านสายกว่าก่อนเข้าร่วมโครงการ 

เนื่องมาจากการเปลี่ยนสถานที่จอดรถจากเดิมไปยังจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีที่มีระยะทาง

ในการขับรถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ิมมากข้ึน  

 ผู้ใช้รถประจ าทางหรือรถตู้เพียงอย่างเดียว เป็นกลุ่มที่ใช้ระบบขนส่งสาธารณะทางถนนใน

การเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการ พบว่า เวลาออกจากที่พักอาศัยหลังจากเข้า

ร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรของกลุ่มนี้มีเพียง 2 ลักษณะ ได้แก่ 1) ออกจากท่ีพักอาศัยเช้า

กว่าก่อนเข้าร่วมโครงการเฉลี่ย 20 นาที และ2) ออกจากที่พักอาศัยสายกว่าก่อนเข้าร่วม

โครงการเฉลี่ย 30 นาที อาจกล่าวได้ว่าเวลาในการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะทาง

ถนนมีความแตกต่างกันกับการใช้ระบบจอดแล้วจรอย่างเห็นได้ชัด  

 ผู้ใช้รถตู้ หรือรถประจ าทาง หรือมอเตอร์ไซค์ หรือแท็กซี่ ร่วมกับรถไฟฟ้า เป็นกลุ่มที่ใช้

ระบบขนส่งสาธารณะทางถนนร่วมกับระบบรางในการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วม

โครงการ พบว่า เวลาในการออกจากที่พักอาศัยหลังเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรมี 3 

ลักษณะ ได้แก่ 1) ออกจากที่พักอาศัยเช้ากว่าก่อนเข้าร่วมโครงการเฉลี่ย 22 นาที 2) ไม่มี

การเปลี่ยนแปลงเวลาออกจากที่พักอาศัย และ3) ออกจากท่ีพักอาศัยสายกว่าก่อนเข้าร่วม

โครงการเฉลี่ย 25 นาท ี
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5.3 การศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้เข้าร่วมโครงการตัดสินใจใช้ระบบจอดแล้วจรยังคงใช้ระบบนี้
อย่างต่อเนื่อง 

งานวิจัยนี้มุ่งเน้นที่จะศึกษาถึงการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่าง
ต่อเนื่องเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปท างานระหว่างการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลและการใช้ระบบจอด
แล้วจร โดยผลการศึกษาสามารถสรุปได้ดังตารางท่ี 5.24 
ตารางที่ 5.24 ผลการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องจ าแนกตามลักษณะการศึกษา 

การศึกษา 
ใช้บริการ
ต่อเนื่อง 

ยกเลิกการ
ใช้บริการ 

รวม 

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 

1. เพศ    

1.1) ชาย 
46 

(30.87) 
9 

(6.04) 
55 

(36.91) 

1.2) หญิง 
75 

(50.34) 
19 

(12.75) 
94 

(63.09) 

รวม 
121 

(81.21) 
28 

(18.79) 
149 
(100) 

2. อายุ (ปี)    

2.1) 21 – 30 ปี 32 
(21.48) 

7 
(4.70) 

39 
(26.18) 

2.2) 31 – 40 ปี 57 
(38.26) 

16 
(10.74) 

73 
(48.99) 

2.3) 41 – 50 ปี  27 
(11.40) 

4 
(2.68) 

31 
(20.81) 

2.4) 51 ปีขึ้นไป 2 
(1.34) 

4 
(2.68) 

6 
(4.03) 

รวม 
118 

(79.19) 
31 

(20.81) 
149 

(100.00) 
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การศึกษา 
ใช้บริการ
ต่อเนื่อง 

ยกเลิกการ
ใช้บริการ 

รวม 

3. รายได้ส่วนบุคคล (บาทต่อเดือน)    

3.1 น้อยกว่า 15,000 บาท 
7 

(4.70) 
0 

(0.00) 
7 

(4.70) 

3.2 15,000 บาท ถึง 30,000 บาท 
36 

(24.16) 
9 

(6.04) 
45 

(30.20) 

3.3 30,001 บาท ถึง 50,000 บาท 
43 

(28.86) 
18 

(12.08) 
61 

(40.94) 

3.4 50,001 บาท ถึง 75,000 บาท 
22 

(14.77) 
1 

(0.67) 
23 

(15.44) 

3.4 75,001 บาทข้ึนไป 
13 

(8.72) 
0 

(0.00) 
13 

(8.72) 

รวม 
121 

(81.21) 
28 

(18.79) 
149 

(100.00) 
4. ระดับการศึกษา    

4.1 มัธยม 
2 

(1.34) 
0 

(0.00) 
2 

(1.34) 

4.2 ปวช. / ปวส. 
2 

(1.34) 
0 

(0.00) 
2 

(1.34) 

4.3 ปริญญาตรี 
81 

(54.36) 
22 

(14.77) 
103 

(69.13) 

4.4 ปริญญาโท 
36 

(24.16) 
6 

(4.03) 
42 

(28.19) 

รวม 
121 

(81.21) 
28 

(18.79) 
149 

(100.00) 
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การศึกษา 
ใช้บริการ
ต่อเนื่อง 

ยกเลิกการ
ใช้บริการ 

รวม 

ลักษณะการเดินทาง 

5. แบ่งตามการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย    

5.1 ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยและที่ท างาน 
82 

(55.03) 
36 

(24.16) 
118 

(79.19) 

5.2 มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยหรือที่ท างาน 
27 

(18.12) 
4 

(2.68) 
31 

(20.81) 

รวม 
109 

(73.20) 
40 

(26.80) 
149 

(100.00) 
6. แบ่งตามสถานีรถไฟฟ้าปลายทางท่ีใช้บริการ    

6.1 รถไฟฟ้าบีทีเอส สายสุขุมวิท 
40 

(26.85) 
4 

(2.68) 
44 

(29.53) 

6.2 รถไฟฟ้าบีทีเอส สายสีลม 
69 

(46.31) 
18 

(12.08) 
87 

(58.39) 

6.3 รถไฟฟ้าใต้ดิน 
5 

(3.35) 
7 

(4.70) 
12 

(8.05) 

6.4 รถไฟฟ้าบีมีเอส สถานีสยาม 
4 

(2.68) 
1 

(0.67) 
5 

(3.35) 

6.5 รถไฟฟ้าบีทีเอสสถานีสยามกีฬาแห่งชาติ 
1 

(0.67) 
0 

(0.00) 
1 

(0.67) 

รวม 
119 

(79.87) 
30 

(20.13) 
149 

(100.00) 
 

จากตารางที่ 5.24 ผู้วิจัยได้พิจารณาผลของการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องโดย
จ าแนกตามลักษณะการศึกษาทั้งสิ้น 6 กลุ่ม โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 

1) เมื่อพิจารณาปัจจัยทางด้านเพศ พบว่า กลุ่มตัวอย่างที่ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่าง

ต่อเนื่องมีจ านวน 121 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 81.21 ของกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด โดย

แบ่งเป็นเพศชาย 46 ตัวอย่าง หรือร้อยละ 30.87 และเพศหญิง 75 ตัวอย่าง หรือร้อยละ 

50.34  
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2) กลุ่มตัวอย่างที่มีอายุระหว่าง 31 ถึง 40 ปี เป็นกลุ่มที่มีการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการ

อย่างต่อเนื่องโดยมีจ านวนสูงที่สุด คือ 57 ตัวอย่าง จากผู้ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่าง

ต่อเนื่องทั้งหมด 118 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 79.19 และจ านวนผู้ยกเลิกการเข้าร่วม

โครงการจ านวน 31 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 20.81 

3) เมื่อพิจารณาปัจจัยระดับรายได้ส่วนบุคคลของผู้ที่จัดสินใจเข้าร่วมโครงการ พบว่า ผู้ที่มี

ระดับรายได้ระหว่าง 15,001 ถึง 30,000 บาทต่อเดือน และ 30,001 ถึง 50,000 บาท

ต่อเดือน มีการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องสูงที่สุด จ านวน 36 และ 43 

ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 24.16 และ 28.86 ตามล าดับ นอกจากนี้กลุ่มตัวอย่างที่มีระดับ

รายได้ 30.001 ถึง 50,000 บาทต่อเดือน ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการสูงที่สุด เป็นจ านวน 

18 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 12.08 

4) เมื่อพิจารณาระดับการศึกษาของผู้จัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่อง จ านวน 121 

ตัวอย่าง พบว่า ส่วนใหญ่เป็นผู้จบการศึกษาระดับปริญญาตรี จ านวน 81 ตัวอย่าง หรือ

ร้อยละ 54.36 ของจ านวนผู้เข้าร่วมโครงการทั้งหมด และผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ

อย่างต่อเนื่อง จ านวน 28 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 18.79 

5) กลุ่มตัวอย่างที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยและที่ท างาน จ านวน 118 ตัวอย่าง 

ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่อง คิดเป็นร้อยละ จ านวน 

82 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 55.03 ของจ านวนตัวอย่างทั้งหมด และผู้ยกเลิกการเข้าร่วม

โครงการจ านวน 36 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 24.16 ของจ านวนตัวอย่างทั้งหมด 

6) เมื่อพิจารณาปัจจัยตามสถานีรถไฟฟ้าปลายทางที่ใช้บริการ ผู้ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการ

อย่างต่อเนื่อง มีจ านวน 119 ตัวอย่าง คิดเป็นร้อยละ 79.87 โดยส่วนใหญ่เป็นกลุ่มที่ใช้

รถไฟฟ้าบีทีเอส สายสีลม และสายสุขุมวิท นอกจากนี้ผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการ

อย่างต่อเนื่อง จ านวน 30 ตัวอย่าง หรือร้อยละ 20.13  
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ในการวิเคราะห์พฤติกรรมการตัดสินใจนิยมใช้ทฤษฎีอรรถประโยชน์ (Utility Theorem) ใน
การวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติกโดยใช้แบบจ าลองโลจิท โดยมีตัวแปรตามคือ การตัดสินใจเข้าร่วม
โครงการจุดจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่องภายหลังจากการยกเลิกการให้สิ่งจูงใจ ที่เป็นข้อมูลที่มี 2 ค่า 
(Binary data) ได้แก่ 0 และ 1 ประกอบด้วยกลุ่มของตัวแปรต้น 5 กลุ่ม ดังนี้ 

กลุ่มตัวแปรที่ 1 กลุ่มตัวแปรด้านปัจจัยทางด้านลักษณะเศรษฐกิจและสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 
โดยมีปัจจัยที่เกี่ยวข้องได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน และการเปลี่ยนที่
พักอาศัย และ/หรือที่ท างานภายเวลา 1 ปีก่อนเข้าร่วมโครงการ 

กลุ่มตัวแปรที่ 2 กลุ่มตัวแปรการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี โดยมี
ปัจจัยที่เกี่ยวข้องได้แก่ ระยะทางในการขับรถยนต์ไปท างาน เวลาในการขับรถยนต์ไปท างาน เวลา
ออกจากที่พักอาศัย เวลาถึงที่ท างาน ความถี่ในการใช้รถไฟฟ้า จ านวนผู้ร่วมเดินทาง อัตราค่าจอดรถ
ก่อนเข้าร่วมโครงการ และการได้รับส่วนลดค่าจอดรถของพนักงานบริษัท  

กลุ่มตัวแปรที่ 3 กลุ่มตัวแปรในการเดินทางเมื่อเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี

สามารถแบ่งกลุ่มตัวแปรที่เกี่ยวข้องได้ดังนี้ เวลาในการขับรถยนต์จากท่ีพักอาศัยถึงที่ท างาน ระยะทาง

ในการขับรถยนต์จากที่พักอาศัยถึงที่ท างาน และเวลาออกจากที่พักอาศัย 

กลุ่มตัวแปรที่ 4 กลุ่มตัวแปรสถานีรถไฟฟ้าปลายทางที่ผู้เข้าร่วมโครงการใช้บริการ โดยผู้วิจัย

ได้แบ่งกลุ่มตัวแปรสถานีรถไฟฟ้าตามเส้นทางการให้บริการ ประกอบด้วย รถไฟฟ้าบีทีเอสสายสุขุมวิท 

รถไฟฟ้าบทีีเอสสายสีลม และรถไฟฟ้าใต้ดิน 

กลุ่มตัวแปรที่ 5 กลุ่มตัวแปรรูปแบบการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้ว

จรกรุงธนบุรี ได้แก่ ขับรถยนต์ส่วนบุคคล จุดจอดแล้วจรแห่งอ่ืน และระบบสาธารณะ 

ทั้งนี้การวิเคราะห์การตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่อง ผู้วิจัย
ไดเ้ริ่มต้นการวิเคราะห์โดยแยกพิจารณาทีละกลุ่มตัวแปรต้น ดังแสดงในตารางที่ 5.25 
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ตารางที่ 5.25 แบบจ าลองการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่องแยก
พิจารณาตามกลุ่มของตัวแปรต้น 
 ค่าสัมประสิทธ์ิ 

(ค่า t) 

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร 
แบบ 

จ าลอง 1 
แบบ 

จ าลอง 2 
แบบ 

จ าลอง 3 

แบบ 

จ าลอง 4 

แบบ 

จ าลอง 5 

ลักษณะทาง
เศรษฐกิจและ

สังคม 

เพศชาย 
0.105 
(0.25) 

    

อาย ุ
-0.015 
(-0.46) 

    

ระดับการศึกษามัธยม      

ระดับการศึกษาปวช./ ปวส.      

ระดับการศึกษาปรญิญาตร ี
-13.864 
(-0.01) 

    

ระดับการศึกษาปรญิญาโท 
-13.244 
(-0.01) 

    

รายได้ต่ ากว่า 15,000  
บาทต่อเดือน 

-0.276 
(-0.2) 

    

รายได้ 15,001 ถึง 30,000 
บาทต่อเดือน 

-0.668 
(-0.92) 

    

รายได้ 30,001 ถึง 50,000 
บาท 

-0.881 
(-1.35) 

    

รายได้ 50,001 ถึง 70,000 
บาท 

     

รายได้สูงกว่า 70,000  
บาทต่อเดือน 

     

มีการเปลี่ยนที่พักอาศัย 
หรือที่ท างาน 

1.236** 
(2.09) 

    

การเดินทางก่อนเข้า
ร่วมโครงการ 

ระยะทางขับรถไปท างาน  
(กิโลเมตร) 

 
-0.013 
(-0.63) 

   

ระยะเวลาเดินทางไปท างาน 
(นาที) 

 
0.000 
(0.05) 
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ค่าสัมประสิทธ์ิ 

(ค่า t) 

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร 
แบบ 

จ าลอง 1 
แบบ 

จ าลอง 2 
แบบ 

จ าลอง 3 

แบบ 

จ าลอง 4 

แบบ 

จ าลอง 5 

การเดินทางก่อนเข้า
ร่วมโครงการ 

เวลาออกจากท่ีพักอาศัย 
(นาฬิกา) 

 
0.000 
(0.87) 

   

อัตราค่าจอดรถที่ท างาน  
(บาทต่อเดือน) 

 
0.000 
(-0.80) 

   

การเดินทางก่อนเข้า
ร่วมโครงการ 

(ต่อ) 

สว่นลดค่าจอดรถใกล้ที่
ท างานหรือฟรี (บาท) 

 
-0.799 
(-1.51) 

   

ความถี่ในการใช้รถไฟฟ้า 
(เที่ยวต่อเดือน) 

 
0.038*** 
(3.29) 

   

จ านวนผู้ร่วมเดินทาง (คน)  
0.167 
(0.55) 

   

การเดินทางเมื่อเข้า
ร่วมโครงการ 

ระยะทางขับรถไปท างาน  
(กิโลเมตร) 

  
0.000 
(0.03) 

  

ระยะเวลาเดินทางไปท างาน 
(นาที)  

  
-0.011* 
(-1.76) 

  

เวลาออกจากท่ีพักอาศัย 
(นาฬิกา) 

  
0.004 
(1.03) 

  

กลุ่มของสถานี
รถไฟฟ้าปลายทาง 

รถไฟฟ้าบีทีเอสสายสุขุมวิท    
-0.591 
(-0.68) 

 

รถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลม    
-1.269 
(-1.52) 

 

รถไฟฟ้าใต้ดิน    
-1.896* 
(-1.87) 

 

รูปแบบการเดินทาง
ก่อนเข้าร่วมโครงการ 

รถยนต์ส่วนบุคคล     
-0.264 
(-0.55) 

จุดจอดแล้วจรแห่งอ่ืน     
-1.312* 
(-1.83) 

ระบบสาธารณะ      

ค่าคงท่ี 
15.459 
(0.01) 

-0.424 
(-0.22) 

0.459 
(0.25) 

2.079 
(2.56) 

1.312 
(3.08) 
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ค่าสัมประสิทธ์ิ 
(ค่า t) 

แบบ 
จ าลอง 1 

แบบ 
จ าลอง 2 

แบบ 
จ าลอง 3 

แบบ 

จ าลอง 4 

แบบ 

จ าลอง 5 

จ านวนตัวอย่าง 132 148 148 149 149 

ความแม่นย าในการคาดการณ์ (รอ้ยละ) 72.483 77.181 71.812 73.154 73.154 

Log likelihood -75.723 -77.297 -83.398 -83.637 -84.927 

Pseudo R2 0.065 0.105 0.0343 0.035 0.020 

Adjusted Pseudo R2 0.038 0.075 0.020 0.019 0.013 

เมื่อ * คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 
เมื่อ ** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
เมื่อ *** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 
 

แบบจ าลองที่ 1 พิจารณาลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เข้าร่วมโครงการ เพ่ือศึกษา
ผลที่มีต่อการตัดสินใจใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่อง ผลจากการวิเคราะห์พบว่า  
ตัวแปรการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่ท างาน มีนัยส าคัญทางสถิติต่อการตัดสินใจใช้บริการ
จุดจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่องที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90  

แบบจ าลองที่ 2 ผู้วิจัยได้วิเคราะห์กลุ่มตัวแปรการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ พบว่า  
ตัวแปรความถี่ในการใช้บริการรถไฟฟ้า มีนัยส าคัญทางสถิติต่อการตัดสินใจใช้บริการจุดจอดแล้วจร
อย่างต่อเนื่องที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 เพียงตัวแปรเดียว  

แบบจ าลองที่ 3 เมื่อพิจารณากลุ่มตัวแปรการเดินทางเมื่อเข้าร่วมโครงการ พบว่า ตัวแปร
ระยะเวลาในการเดินทางไปท างานส่งผลต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องที่ระดับความ
เชื่อมั่นร้อยละ 90  

แบบจ าลองที่ 4 พิจารณาสถานีรถไฟฟ้าปลายทางที่ผู้เข้าร่วมโครงการใช้ในการเดินทางไป
ท างาน ผลจากการวิเคราะห์พบว่า การใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเข้าร่วม
โครงการอย่างต่อเนื่อง กว่าสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสุขุมวิท และสายสีลม 

แบบจ าลองที่ 5 การวิเคราะห์กลุ่มตัวแปรรูปแบบการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอด
แล้วจรกรุงธนบุรี พบว่า ตัวแปรการใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนก่อนเข้าร่วมโครงการส่งผลต่อการ
ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่อง 
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จากการวิเคราะห์ทุกกลุ่มของตัวแปรต้น ดังแสดงในตารางที่ 5.25 พบว่า กลุ่มตัวแปรต้นแต่
ละกลุ่มล้วนส่งผลต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนือง ดังนั้นการจัดท าแบบจ าลองการ
ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่อง ผู้วิจัยเลือกพิจารณาทุกกลุ่มตัวแปรต้นประกอบกับการใช้หลัก
ความเชื่อและความเป็นเหตุเป็นผลเบื้องต้นที่เชื่อว่าปัจจัยนั้นจะส่งผลต่อตัวแปรตามในเชิงทฤษฎีอย่าง
สมเหตุสมผล แม้ว่าตัวแปรดังกล่าวจะไม่มีความส าคัญทางสถิติก็ควรปรากฏในแบบจ าลองเพ่ือลด
ปัญหาความเอนเอียงจากการตัดตัวแปรที่ส าคัญท่ีจะเกิดกับแบบจ าลองไป ดังแสดงในตารางที่ 5.26  
ตารางที่ 5.26 แบบจ าลองการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่อง  
 ค่าสัมประสิทธ์ิ 

(ค่า t) 

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร แบบจ าลอง 6 แบบจ าลอง 7 แบบจ าลอง 8 แบบจ าลอง 9 

ลักษณะทาง
เศรษฐกิจและสังคม 

เพศชาย 
0.814 
(1.55) 

0.851 
(1.55) 

0.650 
(1.30) 

0.813 
(1.48) 

อายุต่ ากว่า 40 ปี 
-0.865 
(-1.37) 

-0.877 
(-1.35) 

  

รายได้ 15,001 ถึง 30,000 
บาทต่อเดือน 

-0.802 
(-1.09) 

-0.914 
(-1.19) 

-1.400** 
(-2.03) 

-1.334* 
(-1.83) 

รายได้ 30,001 ถึง 50,000 
บาท 

-0.992 
(-1.56) 

-1.220* 
(-1.81) 

-1.555** 
(-2.44) 

-1.722*** 
(-2.53) 

มีการเปลี่ยนที่พักอาศัยหรือ
ที่ท างาน 

 
1.311** 
(1.99) 

1.307** 
(1.99) 

1.966*** 
(2.62) 

การเดินทางก่อนเข้า
ร่วมโครงการ 

ระยะเวลาเดินทางไปท างาน 
(นาที) 

0.013 
(1.54) 

0.0178* 
(1.71) 

0.013 
(1.48) 

0.012 
(1.25) 

เวลาออกจากท่ีพักอาศัย 
(นาฬิกา) 

0.006 
(1.07) 

0.017 
(1.01) 

0.008 
(1.36) 

0.009 
(1.51) 

อัตราค่าจอดรถที่ท างาน  
(บาทต่อเดือน) 

-0.001* 
(-1.66) 

0.000 
(-1.53) 

0.000 
(-1.28) 

0.000 
(-1.41) 

ส่วนลดค่าจอดรถใกล้ที่
ท างานหรือฟรี (บาท) 

-1.315 
(-2.13) 

-1.362** 
(-2.15) 

-1.142* 
(-1.90) 

-1.766*** 
(-2.61) 

ความถี่ในการใช้รถไฟฟ้า 
(เที่ยวต่อเดือน) 

0.042*** 
(3.44) 

0.042*** 
(3.39) 

0.041*** 
(3.36) 

0.053*** 
(3.08) 
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ค่าสัมประสิทธ์ิ 

(ค่า t) 

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร แบบจ าลอง 6 แบบจ าลอง 7 แบบจ าลอง 8 แบบจ าลอง 9 

การเดินทางเมื่อเข้า
ร่วมโครงการ 

ระยะเวลาเดินทางไปท างาน 
(นาที)  

-0.02505*** 
(-2.64) 

-0.027** 
(-2.26) 

-0.0197** 
(-2.09) 

-0.0165* 
(-1.68) 

เวลาออกจากท่ีพักอาศัย 
(นาฬิกา) 

 
-0.009 
(-0.58) 

  

กลุ่มของสถานี
รถไฟฟ้าปลายทาง 

รถไฟฟ้าบีทีเอสสายสุขุมวิท 
0.787 
(1.47) 

0.781 
(1.41) 

0.769 
(1.43) 

0.814* 
(1.43) 

รถไฟฟ้าใต้ดิน 
-0.683 
(-0.85) 

-0.622 
(-0.75) 

 
-0.405 
(-0.45) 

รูปแบบการเดินทาง
ก่อนเข้าร่วมโครงการ 

จุดจอดแล้วจรแห่งอ่ืน    
-2.961*** 
(-3.21) 

ค่าคงท่ี 
1.297 
(0.54) 

0.264 
(0.10) 

-0.620 
(-0.25) 

-0.989 
(-0.37) 

จ านวนตัวอย่าง 149 149 149 149 

ความแม่นย าในการคาดการณ์ (รอ้ยละ) 77.852 83.893 82.550 81.208 

Log likelihood -67.456 -65.104 -66.433 -60.536 

Pseudo R2 0.222 0.249 0.234 0.302 

Adjusted Pseudo R2 0.153 0.170 0.172 0.234 

เมื่อ * คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 
เมื่อ ** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
เมื่อ *** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 

 
จากตารางที่ 5.26 แบบจ าลองที่ 6 แสดงถึงการวิเคราะห์กลุ่มตัวแปรทางด้านคุณลักษณะ

ทางเศรษฐกิจและสังคม ได้แก่ เพศ อายุ รายได้ต่อเดือนส่วนบุคคล กลุ่มตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับการขับ
รถยนต์ส่วนบุคคล ได้แก่ เวลาเดินทางไปท างานโดยรถยนต์ส่วนบุคคล เวลาออกจากที่พักอาศัยเมื่อใช้
รถยนต์ส่วนบุคคล อัตราค่าจอดรถใกล้ที่ท างาน ส่วนลดค่าจอดรถใกล้ที่ท างาน และกลุ่มตัวแปรที่
เกี่ยวข้องกับการใช้รถไฟฟ้าจากจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี ได้แก่ เวลาเดินทางไปท างานเมื่อเข้าร่วม
ระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรี รถไฟฟ้าบีทีเอสสายสุขุมวิท และรถไฟฟ้าใต้ดิน ผลการวิเคราะห์พบว่า ตัว
แปรเพศ อายุ รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 15,001 ถึง 30,000 บาท เวลาเดินทางไปท างานโดยรถยนต์
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ส่วนบุคคล เวลาขับรถยนต์ส่วนบุคคลออกจากที่ พักอาศัยไปท างาน และสถานีรถไฟฟ้าปลายทาง
รถไฟฟ้าใต้ดิน ไม่มีนัยส าคัญทางสถิติต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่องที่
ระดับความเชื่อมั่น 90 เปอร์เซ็นต์ โดยตัวแปรเพศ เวลาในการเดินทางโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคล และ
เวลาออกจากที่พักอาศัยเมื่อใช้รถยนต์ส่วนบุคคล มีค่าสัมประสิทธิ์เป็นบวก นั่นคือ หากผู้เข้าร่วม
โครงการจุดจอดแล้วจรเป็นเพศชาย หากผู้เข้าร่วมโครงการใช้เวลาขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปท างานมาก
และหากผู้เข้าร่วมโครงการออกจากที่พักอาศัยสายกว่าเดิมความเป็นไปได้ที่การตัดสินใจเข้าร่วม
โครงการอย่างต่อเนื่องจะลดลง หากผู้เข้าร่วมโครงการมีอายุต่ ากว่า 40 ปีและมีรายได้ต่อเดือนอยู่
ในช่วง 15,001 ถึง 30,000 บาท มีความเป็นไปได้ที่ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องลดลง 
นอกจากนี้ตัวแปรสถานีปลายทางรถไฟฟ้าใต้ดินมีค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ หากผู้เข้าร่วมโครงการจุด
จอดแล้วจรกรุงธนบุรีเดินทางไปท างานโดยใช้รถไฟฟ้าใต้ดินมีความเป็นไปได้ที่ผู้เข้าร่วมโครงการ
ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการลดลง เนื่องจากการเดินทางของลักษณะนี้ผู้เดินทางจ าเป็นจะต้องมีการ
เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมากกว่า 1 รูปแบบ ก่อให้เกิดความไม่สะดวกสบายในการเดินทาง  
ส่วนตัวแปรที่มีนัยส าคัญทางสถิติต่อแบบจ าลองที่ 1 ประกอบด้วย รายได้ต่อส่วนบุคคลต่อเดือน หาก
ผู้เข้าร่วมโครงการมีระดับรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือนในช่วง 30,001 ถึง 50,000 บาท ความเป็นไปได้
ของการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องจะลดลง หากอัตราค่าจอดรถใกล้ที่ท างานเพ่ิมขึ้นย่อม
เป็นไปได้ที่ผู้เข้าร่วมโครงการจะตัดสินใจเข้าร่วมโครงการลดลงอย่างไรก็ตามเมื่อพิจารณาค่า
สัมประสิทธิ์ของตัวแปรอัตราค่าจอดรถใกล้ที่ท างานมีค่าอยู่ที่ -0.00057 ซึ่งถือว่ามีค่าน้อยมาก หาก
ผู้เข้าร่วมโครงการได้รับส่วนลดค่าจอดรถยนต์ใกล้ที่ท างานเพ่ิมขึ้นหรือฟรีความเป็นไปได้ของการ
ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่องจะลดลง เวลาเดินทางไปท างานโดยใช้ระบบ
จอดแล้วจรมีค่าสัมประสิทธิ์เป็นลบ อาจกล่าวได้ว่าหากผู้เดินทางใช้เวลาในการเดินทางเพ่ิมมากขึ้น
การตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่องย่อมมีแนวโน้มลดลง ผู้เข้าร่วมโครงการจุด
จอดแล้วจรกรุงธนบุรีที่ และผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีที่นั่งรถไฟฟ้าไปท างานบริเวณ
เส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอส สายสุขุมวิท มีความเป็นไปได้ของการเลือกใช้ระบบจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่อง
เพ่ิมขึ้น โดยผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีที่ใช้สถานีปลายทางบนเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอส 
สายสุขุมวิท แสดงว่าที่ตั้งของสถานที่ท างานอยู่ในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส สายสุขุมวิท หากผู้ที่
เดินทางขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปท างานในเส้นทางนี้จะต้องขับรถเป็นระยะทางไกลกว่าผู้ที่เดินทางไป
ยังสถานีปลายทางอ่ืนๆ อีกทั้งปัญหาการจราจรติดขัดในเส้นทางสายสุขุมวิทจึงสามารถอธิบายได้ว่า
การที่ผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรที่มีสถานีปลายทางในการเดินทางไปท างานมีความเป็นไปได้ที่
จะตัดสินใจเข้าร่วมโครงการเพ่ิมข้ึน 
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แบบจ าลองที่ 7 ผู้วิจัยได้เพ่ิมตัวแปร การเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยหรือที่ท างาน และตัวแปร
เวลาออกจากที่พักอาศัยเมื่อเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี ผลจากการศึกษาพบว่า ตัวแปร
ด้านลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เข้าร่วมโครงการที่มีนัยส าคัญทางสถิติต่อแบบจ าลอง
ประกอบด้วย ตัวแปรรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน หากรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือนของผู้เข้าร่วมโครงการ
เพ่ิมมากขึ้น มีความเป็นไปได้ของการเลือกใช้ระบบจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่องลดลง และตัวแปรการ
เปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยหรือที่ท างาน หากผู้เข้าร่วมโครงการมีการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยหรือท างาน
ภายในระยะเวลา 1 ปีก่อนเข้าร่วมโครงการจะมีความเป็นไปได้ที่ของการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการ
อย่างต่อเนื่องเพ่ิมขึ้น ในส่วนของกลุ่มตัวแปรที่เกี่ยวข้องกับการขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปยังจุดจอดแล้ว
จรกรุงธนบุรีที่มีนัยส าคัญทางสถิติต่อแบบจ าลองประกอบด้วย เวลาในการเดินทางไปท างานก่อนเข้า
ร่วมโครงการ ผู้เข้าร่วมโครงการที่ใช้เวลาในการเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการมากมีความเป็นไปได้ของ
การตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องเพ่ิมมากขึ้น  

แบบจ าลองที่ 8 ผู้วิจัยได้ลดตัวแปรด้านอายุและสถานีรถไฟฟ้าปลายทางรถไฟฟ้าใต้ดินของ
ผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี ผลจากการศึกษาพบว่า ตัวแปรด้านลักษณะทางเศรษฐกิจ
และสังคมของผู้เข้าร่วมโครงการที่มีนัยส าคัญทางสถิติต่อแบบจ าลองประกอบด้วย ตัวแปรรายได้ส่วน
บุคคลต่อเดือน ตัวแปรการเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัยหรือที่ท างานภายในระยะเวลา 1 ปีก่อนเข้าร่วม
โครงการ ซึ่งหากรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือนของผู้เข้าร่วมโครงการเพ่ิมมากขึ้น มีความเป็นไปได้ของ
การเลือกใช้ระบบจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่องลดลง และผู้เข้าร่วมโครงการที่มีการเปลี่ยนแปลงที่พัก
อาศัยหรือท างานมีความเป็นไปได้ท่ีจะตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องเพ่ิมขึ้น  

แบบจ าลองที่ 9 ผู้วิจัยได้ท าการเพ่ิมตัวแปรทั้งหมดเข้าไปในแบบจ าลอง รวมไปถึงการสร้าง
กลุ่มของความสัมพันธ์กับการขับรถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานและการใช้ ระบบ
สาธารณะ เพ่ือพิจารณาว่าตัวแปรที่เพ่ิมนั้นส่งผลต่อแบบจ าลองอย่างไรโดยอาศัยหลักความเชื่อและ
ความเป็นเหตุเป็นผลเบื้องต้นของผู้วิจัยที่เชื่อว่าปัจจัยนั้นจะส่งผลต่อตัวแปรตามในเชิงทฤษฎีอย่าง
สมเหตุสมผล แม้ว่าตัวแปรดังกล่าวจะไม่มีความส าคัญทางสถิติก็ควรปรากฏในแบบจ าลองเพ่ือลด
ปัญหาความเอนเอียงจากการตัดตัวแปรที่ส าคัญที่จะเกิดกับแบบจ าลองไป นอกจากนี้ผู้วิจัยยังได้เพ่ิม
ตัวแปรหุ่นเพ่ือปรับปรุงแบบจ าลอง  

จากแบบจ าลองในตารางที่ 5.26 ทั้ง 4 แบบจ าลอง เมื่อเปรียบเทียบหาแบบจ าลองที่ดีที่สุด
โดยการพิจารณาค่า Likelihood ratio test (LRT) รวมไปถึงการสังเกตจากค่า Pseudo R2 และค่า 
Adjusted R2 ของแต่ละแบบจ าลองเพ่ือหาแบบจ าลองที่สามารถอธิบายพฤติกรรมได้ดีที่สุด จากการ
พิจารณาพบว่าแบบจ าลองที่ 9 เป็นแบบจ าลองที่มีความเหมาะสม นอกจากนี้แบบจ าลองที่ 9 ยังเป็น
แบบจ าลองที่มีจ านวนตัวแปรที่มีนัยส าคัญมากที่สุด 
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5.3.1 แบบจ าลองการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่อง แบ่งแยกตามรูปแบบการเดินทางไป
ท างานก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

จากแบบจ าลองที่ 9 ในตารางที่ 5.26 เป็นแบบจ าลองที่มีความเหมาะสมในการอธิบายปัจจัย
ที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่อง อย่างไรก็ตามผู้วิจัยได้
เพ่ิมเงื่อนไขเกี่ยวกับรูปแบบการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี เพ่ือ
วิเคราะห์ตัวแปรที่ส่งผลต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่อง ใน
ระดับที่มีความละเอียดมากขึ้นดังแสดงในแบบจ าลองที่  10 ซึ่งเป็นแบบจ าลองการตัดสินใจเข้าร่วม
โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่อง เมื่อผู้เดินทางใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไป
ท างานก่อนเข้าร่วมโครงการ ดังแสดงในตารางที่ 5.27  
ตารางที่ 5.27 แบบจ าลองการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่องแบบ
เต็มและแบบเพิ่มเงื่อนไขรูปแบบการเดินทาง 
 ค่าสัมประสิทธิ์ 

(ค่า t) 

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร แบบจ าลอง 9 แบบจ าลอง 10 

ลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคม 

เพศชาย 
0.813 
(1.48) 

1.934** 
(2.04) 

รายได้ต่อเดือน 15,001 
ถึง 30,000 บาท 

-1.334* 
(-1.83) 

-2.959** 
(-2.4) 

รายได้ต่อเดือน 30,001 
ถึง 50,000 บาท 

-1.722*** 
(-2.53) 

-3.945*** 
(-3.08) 

มีการเปลี่ยนที่พักอาศัย
หรือที่ท างาน 

1.966*** 
(2.62) 

4.683*** 
(3.16) 

การเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ
จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

เวลาเดินทางไปท างาน 
(นาที) 

0.012 
(1.25) 

0.014 
(0.96) 

เวลาออกจากท่ีพักอาศัย 
(นาฬิกา) 

0.009 
(1.32) 

0.016 
(1.57) 

อัตราค่าจอดรถใกล้ที่
ท างาน (บาทต่อเดือน) 

0.000 
(-1.41) 

0.001 
(-1.35) 

ส่วนลดค่าจอดรถใกล้ที่
ท างานหรือฟรี (บาท) 

-1.766*** 
(-2.61) 

-3.775*** 
(-3.12) 
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ค่าสัมประสิทธิ์ 

(ค่า t) 

กลุ่มตัวแปร ตัวแปร แบบจ าลอง 9 แบบจ าลอง 10 

การเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ
จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

ความถี่ในการใช้รถไฟฟ้า 
(เท่ียวต่อเดือน) 

0.053*** 
(3.80) 

0.105*** 
(3.72) 

การเดินทางเมื่อเข้าร่วมโครงการจุด
จอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

เวลาเดินทางไปท างาน 
(นาที) 

-0.017* 
(-1.68) 

-0.002 
(-0.1) 

สถานีรถไฟฟ้าปลายทาง 

รถไฟฟ้าบีทีเอส สาย
สุขุมวิท  

0.814* 
(1.43) 

0.888 
(0.96) 

รถไฟฟ้าใต้ดิน 
-0.405 
(-0.45) 

-2.573* 
(-1.69) 

รูปแบบการเดินทางก่อนเข้าร่วม
โครงการ 

จุดจอดแล้วจรแห่งอ่ืน 
-2.961*** 
(-3.21) 

 

ค่าคงที่ 
-0.989 
(-0.37) 

-3.334 
(-0.85) 

จ านวนตัวอย่าง 149 104 

ความแม่นย าในการคาดการณ์ (ร้อยละ) 81.208 83.222 

Log likelihood -60.536 -26.761 

Pseudo R2 0.302 0.551 

Adjust Pseudo R2 0.234 0.496 

เมื่อ * คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 
เมื่อ ** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
เมื่อ *** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 
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จากตารางที่ 5.27 แสดงแบบจ าลองการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี
อย่างต่อเนื่องแบบเต็มและแบบแบ่งแยก จากนั้นท าการเปรียบเทียบระหว่างแบบจ าลองแบบเต็มหรือ
แบบจ าลองที่ 9 และแบบจ าลองแบ่งแยกได้แก่ แบบจ าลองที่ 9 LRT คือ chi2(7) เท่ากับ 27.02 ซึ่ง
มากกว่าค่าจากการเปิดตารางที่ระดับความเชื่อมันร้อยละ 95 จึงสามารถปฏิเสธสมมติฐานว่างได้ที่
ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 กล่าวคือ แบบจ าลองแบบเต็มที่เพ่ิมเงื่อนไขพิจารณาเพียงผู้ขับรถยนต์
ส่วนบุคคลเพียงอย่างเดียวที่มีการสามารถอธิบายความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรและตัวแปรตามได้อย่าง
เหมาะสมกว่าแบบจ าลองแบบเต็ม  
5.3.2 การตรวจสอบแบบจ าลอง 

การทดสอบปัญหาความสัมพันธ์พหุ เชิ ง เส้น หรือความเป็น อิสระของตัวแปรต้น 
(Multicollinearity) โดยพิจารณาค่า Tolerance และค่า VIF ดังแสดงในตารางที่ 5.28 พบว่า
แบบจ าลองที่ 10 ไม่เกิดปัญหาความไม่เป็นอิสระของตัวแปรต้นหรือไม่เกิดปัญหาความสัมพันธ์พหุเชิง
เส้นเนื่องจากค่า Tolerance ไม่เข้าใกล้ 0 จนเกินไปและค่า VIF ไม่เกิน 4  
ตารางที่ 5.28 การทดสอบปัญหา Multicollinearity ของแบบจ าลองที่ 10 

ตัวแปร 
Collinearity Statistic 

Tolerance VIF 

เพศชาย 0.860 1.16 

รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 15,001 ถึง 30,000 บาท 0.628 1.59 
รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 30,001 ถึง 50,000 บาท 0.639 1.57 

มีการเปลี่ยนที่พักอาศัยหรือที่ท างานก่อนเข้าร่วมโครงการ 0.946 1.06 
เวลาเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการ 1.740 0.576 

เวลาออกจากท่ีพักอาศัยก่อนเข้าร่วมโครงการ 0.868 1.15 

อัตราค่าจอดรถใกล้ที่ท างานก่อนเข้าร่วมโครงการ  0.563 1.78 
ส่วนลดค่าจอดรถใกล้ที่ท างานหรือฟรีทีได้รับก่อนเข้าร่วมโครงการ 0.613 1.63 

ความถี่ในการใช้รถไฟฟ้าก่อนเข้าร่วมโครงการ - - 

เวลาเดินทางไปท างานเมื่อเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี  0.552 1.81 
สถานีรถไฟฟ้าปลายทางบีทีเอสสายสุขุมวิท - 1.12 

สถานีรถไฟฟ้าปลายทางรถไฟฟ้าใต้ดิน - - 
เมื่อ * คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 
     ** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
     *** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 
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การทดสอบอัตราส่วนความน่าจะเป็น (Likelihood ratio) เปรียบเทียบแบบจ าลองที่มีเฉพาะ
ค่าคงที่ โดยแบบจ าลองท่ี 5 มีค่าไคสแควร์เท่ากับ เท่ากับ 65.60 ซึ่งมากกว่าค่าท่ีได้จากการเปิดตาราง 
df = 12 มีค่าเท่ากับ 21.03 ที่ระดับความเชื่อมันร้อยละ 95 ดังนั้นจึงสามารถปฏิเสธสมมติฐานว่างได้
ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 กล่าวคือ แบบจ าลองที่ 5 ขึ้นอยู่กับตัวแปรอิสระอย่างน้อย 1 ตัว  

การตรวจสอบความน่าเชื่อถือของแบบจ าลองโดยพิจารณาค่า Adjusted R2 พบว่า 
แบบจ าลองที่ 5 มีค่า Adjusted R2 เท่ากับ 0.4915 กล่าวคือ แบบจ าลองสามารถอธิบายความ
แปรปรวนของตัวแปรตามได้ประมาณร้อยละ 49.15  

นอกจากนี้ผู้วิจัยยังพิจารณาถึงความแม่นย าในการคาดการณ์ของแบบจ าลองที่ 10 โดยพบว่า 
แบบจ าลองที่ 10 มีความแม่นย าในการคาดการณ์ร้อยละ 83.22  
5.3.3. Marginal effect ของแบบจ าลอง  

Marginal effect คือ ผลที่เกิดขึ้นหากตัวแปรต้นมีค่าเพ่ิมขึ้นเท่ากับ 1 หน่วย แล้วตัวแปร
ตามจะเปลี่ยนแปลงไปเท่าไหร่ (คมสัน สุริยะ (2552)) โดยใช้หลักการ Partial derivatives ดังสมการ
ต่อไปนี้ 

p = F(z) =
1

1 + e−z
 

Z = β1 + β2X2 + ⋯ + βkXk 

f(Z) =
dp

dz
=

e−Z

(1 + e−Z)2
 

∂p

∂Xi
=

dp

dZ

∂Z

∂Xi
= f(Z)βi =

e−Z

(1 + e−Z)2
βi 

 
จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องพบว่ามีการค านวณ Marginal effect ของ

สมการที่ได้จากแบบจ าลองโลจิท พบว่าโดยทั่วไปใช้การแทนค่าเฉลี่ยของตัวแปรต้นนั้นๆเพ่ือประมาณ
ค่า Marginal effect แต่วิธีการดังกล่าวไม่เหมาะสมกับแบบจ าลองที่มีตัวแปรหุ่นหรือตัวแปรที่มีเพียง
สองค่า คือ 1 และ 0 เนื่องจากค่าเฉลี่ยของตัวแปรดังกล่าวจะมีค่าประมาณเท่ากับ 0.5 การเพ่ิมขึ้น
ของตัวแปรต้น 1 หน่วย เป็น 1.5 นั้นไม่มีความหมาย ผู้วิจัยจึงก าหนดให้ในกรณีที่ตัวแปรต้นเป็นตัว
แปรหุ่นหรือตัวแปรที่มีเพียงสองค่าวิเคราะห์เทียบกับ Base Model ซึ่งมีค่าเท่ากับ 0 แทนค่าเฉลี่ย
ของตัวแปรนั้นๆ ดังนั้นตัวแปรต้นที่เป็นตัวแปรหุ่นในแบบจ าลองจะแทนค่าเฉลี่ยเท่ากับ 0 ทั้งหมด แต่
ในกรณีที่ตัวแปรต้นไม่ใช่ตัวแปรหุ่นหรือไม่ใช่ตัวแปรที่มีสองค่าผู้วิจัยจะใช้ค่าเฉลี่ยของตัวแปรนั้นใน
การค านวณ โดยผลของการประมาณค่า Marginal effect ของแบบจ าลองที่ 10 ได้แสดงไว้ในตาราง
ที่ 5.29  
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ตารางที่ 5.29 ค่า Marginal effect ของแบบจ าลองที่ 10 

ตัวแปร Coef. Mean dP/dz dP/dx 

เพศชาย** 1.934 0.423 0.057 0.110 

รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 15,001 ถึง 
30,000 บาท** 

-2.959 0.260 0.057 -0.168 

รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 30,001 ถึง 
50,000 บาท*** 

-3.945 0.433 0.0567 -0.224 

การเปลี่ยนที่พักอาศัยหรือที่ท างานก่อน
เข้าร่วมโครงการ*** 

4.683 0.192 0.057 0.266 

เวลาเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วม
โครงการ (นาที) 

0.014 96.490 0.057 0.001 

เวลาออกจากท่ีพักอาศัยก่อนเข้าร่วม
โครงการ (นาฬิกา) 

0.016 405.192 0.057 0.001 

อัตราค่าจอดรถใกล้ที่ท างานก่อนเข้าร่วม
โครงการ (บาท) 

-0.001 1248.365 0.057 0.00 

ส่วนลดค่าจอดรถใกล้ที่ท างานหรือฟรีที
ได้รับก่อนเข้าร่วมโครงการ (บาท) *** 

-3.775 0.5769 0.0567 -0.214 

ความถี่ในการใช้รถไฟฟ้าก่อนเข้าร่วม
โครงการ (เท่ียวต่อเดือน)*** 

0.105 19.3269 0.0567 0.006 

เวลาเดินทางไปท างานเมื่อเข้าร่วม
โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี (นาที) 

-0.002 90.692 0.057 0.000 

สถานีรถไฟฟ้าปลายทางบีทีเอสสาย
สุขุมวิท 

0.888 0.298 0.057 0.050 

สถานีรถไฟฟ้าปลายทางรถไฟฟ้าใต้ดิน* -2.573 0.096 0.057 -0.146 

เมื่อ * คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 90 
     ** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 
     *** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 99 
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5.3.4 สรุปผลการวิเคราะห์  

จากการพิจารณาแบบจ าลองสามารถสรุปได้ว่าการพิจารณาแบบจ าลอง พบว่า แบบจ าลอง
แบบเต็มที่เพ่ิมเงื่อนไขพิจารณาเพียงผู้ขับรถยนต์ส่วนบุคคลเพียงอย่างเดียว สามารถอธิบายพฤติกรรม
การตัดสินใจใช้โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่องได้อย่างเหมาะสมที่สุด โดยแบบจ าลอง
ที่ 10 แบบจ าลองการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่องกรณีผู้เดินทางใช้
รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการ โดยค่า Marginal effect จากตาราง
ที่ 5.28 สามารถอธิบายค่าคาดหมายของตัวแปรที่มีนัยส าคัญทางสถิติในแบบจ าลองที่ 10 ทั้งนี้ผู้วิจัย
จะน าเสนอรายละเอียดดังนี้ 

1) การวิเคราะห์แบบจ าลองการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่าง

ต่อเนื่อง กรณผีู้เดินทางใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการ 

เมื่อพิจารณาตัวแปรเพศ พบว่า หากผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีเป็น

เพศชาย และใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการ มีความ

น่าจะเป็นที่ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องเพ่ิมขึ้นร้อยละ 10.97 และมีความสัมพันธ์

อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันร้อยละ 95  

ผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการที่มีระดับ

รายได้ต่อเดือน 15,001 ถึง 30,000 บาท มีความน่าจะเป็นที่จะตัดสินใจเข้าร่วมโครงการ

อย่างต่อเนื่องลดลงร้อยละ 16.78 เมื่อเทียบกับกลุ่มที่มีรายได้ต่อเดือนน้อยกว่า 15,000 บาท 

และกลุ่มที่มีรายได้ต่อเดือนมากกว่า 50,000 บาท และมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทาง

สถิติ ณ ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95  

ผู้ที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการที่มีระดับ

รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 30,001 ถึง 50,000 บาท เมื่อเทียบกับกลุ่มที่มีรายได้ต่อเดือนน้อย

กว่า 15,000 บาท และกลุ่มที่มีรายได้ต่อเดือนมากกว่า 50,000 บาท ความน่าจะเป็นที่จะ

ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องลดลงร้อยละ 22.38 และมีความสัมพันธ์อย่างมี

นัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันร้อยละ 99  

หากผู้เข้าร่วมโครงการมีการเปลี่ยนที่พักอาศัยหรือที่ท างานในช่วงเวลา 1 ปี ก่อนเข้า

ร่วมโครงการ ความน่าจะเป็นที่ผู้เข้าร่วมโครงการและใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไป

ท างานตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องเพ่ิมข้ึนร้อยละ 26.56 และมีความสัมพันธ์อย่าง

มีนัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันร้อยละ 99 
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ถ้าหากเวลาในการเดินทางของผู้ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปท างานก่อนเข้าร่วม
โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีมีการเปลี่ยนแปลง (เพ่ิมขึ้น) 1 หน่วย (1 นาที) ความน่าจะ
เป็นที่ผู้เข้าร่วมโครงการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องเพ่ิมขึ้นร้อยละ 0.08 แต่
อย่างไรก็ตามตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์อย่างไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 

หากเวลาออกจากที่พักอาศัยของผู้ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปท างานก่อนเข้าร่วม
โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีมีการเปลี่ยนแปลง (เพ่ิมข้ึน) 1 หน่วย (1 นาที) หรือสามารถ
ออกจากที่พักอาศัยได้สายกว่าเดิม 1 หน่วย (1 นาที) ความน่าจะเป็นที่ผู้เข้าร่วมโครงการ
ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องภายหลังยกเลิกการให้สิ่งจูงใจเพ่ิมขึ้นร้อยละ 0.09 
อย่างไรก็ตามตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์อย่างไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 

เมื่ออัตราค่าจอดรถใกล้ที่ท างานเปลี่ยนแปลง (เพ่ิมขึ้น) 1 หน่วย (1 บาท) ความ
น่าจะเป็นที่ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการตัดสินใจเข้า
ร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องภายหลังยกเลิกการให้สิ่งจูงใจลดลง ร้อยละ 0.003 อย่างไรก็ตาม
ตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์อย่างไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 

หากผู้ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการไม่ต้องเสียค่าจอดรถ
หรือได้รับส่วนลดค่าจอดรถใกล้ที่ท างาน มีความน่าจะเป็นที่ผู้เข้าร่วมโครงการตัดสินใจเข้า
ร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องสูงกว่ากลุ่มที่ไม่ได้รับส่วนลดหรือไม่มีที่จอดรถฟรีร้อยละ 21.41 
และมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับความเชื่อม่ันร้อยละ 99 

หากผู้ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี
มีความถี่ในการใช้บริการรถไฟฟ้าเปลี่ยนแปลง (เพ่ิมขึ้น) 1 หน่วย (1 เที่ยวต่อเดือน) ความ
น่าจะเป็นที่ผู้เข้าร่วมโครงการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องภายหลังยกเลิกการให้
สิ่งจูงใจเพ่ิมขึ้นร้อยละ 0.59 และมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับความ
เชื่อมั่นร้อยละ 99 

หากเวลาในการเดินทางของผู้ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปท างานมีการเปลี่ยนแปลง 
(เพ่ิมขึ้น) 1 หน่วย (1 นาที) เมื่อเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี ความน่าจะเป็นที่
ผู้เข้าร่วมโครงการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องภายหลังยกเลิกการให้สิ่งจูงใจลดลง
ร้อยละ 0.009 แต่อย่างไรก็ตามตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์อย่างไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 

เมื่อเปรียบเทียบกับผู้เข้าร่วมโครงการที่เดินทางโดยรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสีลม หาก
ผู้เข้าร่วมโครงการที่เดินทางโดยรถไฟฟ้าสายสุขุมวิท ความน่าจะเป็นที่ผู้ เข้าร่วมโครงการ
ตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องภายหลังยกเลิกการให้สิ่งจูงใจเพ่ิมขึ้นร้อยละ 5.03 
อย่างไรก็ตามตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์อย่างไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ 
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หากเปรียบเทียบระหว่างผู้เข้าร่วมโครงการที่เดินทางโดยรถไฟใต้ดินและผู้เข้าร่วม
โครงการที่เดินทางโดยรถไฟฟ้าบีทีเอส ความน่าจะเป็นที่ผู้เข้าร่วมโครงการที่เดินทางโดย
รถไฟใต้ดินตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องภายหลังยกเลิกการให้สิ่งจูงใจลดลงร้อยละ 
14.59 และตัวแปรทั้งสองมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับความเชื่อมั่นร้อย
ละ 90  
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บทที ่6 
 

สรุปผลงานวิจัยและข้อเสนอแนะ 

 
6.1 สรุปผลงานวิจัย 

งานวิจัยนี้ได้ท าการศึกษาผลของการจัดให้มีจุดจอดแล้วจรแห่งใหม่และการให้สิ่งจูงใจเพ่ือให้

คนเปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรี การประเมินการเปลี่ยนแปลงปริมาณการเดินทางโดย

รถยนต์ (VKT) ของผู้ที่เปลี่ยนมาใช้ระบบจอดแล้วจร และการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้ผู้เข้าร่วมโครงการ

ตัดสินใจใช้ระบบจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่องภายหลังจากการยกเลิกการให้สิ่งจูงใจ โดยการสัมภาษณ์

ข้อมูลจากผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีทั้งกลุ่มที่ใช้บริการอยู่ในปัจจุบันและกลุ่มผู้ที่

ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วด้วยการใช้แบบสอบถามในส ารวจข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างโดยตรง

และระบบออนไลน์ ส่วนกลุ่มผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วใช้วิธีการโทรศัพท์สัมภาษณ์ข้อมูล

จากกลุ่มตัวอย่าง จ านวนตัวอย่างทั้งหมด 149 ตัวอย่าง 

การศึกษาผลของการจัดให้มีจุดจอดแล้วจรแห่งใหม่และการให้สิ่งจูงใจเพ่ือให้คนเปลี่ยน

รูปแบบการเดินทางเพ่ือไปท างานมาใช้ระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรีที่เปิดให้บริการในวันที่ 27 สิงหาคม 

พ.ศ. 2558 จากข้อมูลที่ได้ท าการส ารวจ ณ วันที่ 13 พฤษภาคม พ.ศ. 2559 มีจ านวนใช้บริการอยู่ใน

ปัจจุบันจ านวน 185 คน โดยผู้ใช้บริการจอดรถรายเดือนจ านวน 153 คน เสียอัตราค่าบริการจอดรถ

เดือนละ 1,605 บาท พร้อมบัตรของขวัญจากรถไฟฟ้าบีทีเอส อันเป็นนโยบายการให้สิ่งจูงใจในการ

เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางไปท างานในพ้ืนที่ศูนย์กลางธุรกิจมาใช้ระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรี และมี

แนวโน้มของปริมาณผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีในแต่ละเดือนมีเพ่ิมมากขึ้นอย่าง

ต่อเนื่อง กลุ่มอายุของผู้เข้าร่วมระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอยู่ในช่วง 31 ถึง 40 ปี มีระดับรายได้ส่วน

บุคคลต่ ากว่า 50,000 บาทต่อเดือน ซึ่งเป็นกลุ่มวัยท างานที่สถานที่ท างานตั้งอยู่ในเขตสาทร สีลม 

และแนวเส้นทางรถไฟฟ้าบีทีเอสสายสุขุมวิท ทั้งนี้ผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรีส่วนใหญ่มีจุดเริ่มต้น

การเดินทางกระจายตัวอยู่บริเวณฝั่งธนบุรี ด้านทิศตะวันตกไปจนถึงพุทธมณฑล ตลอดจนไปทาง

เหนือบริเวณบางบัวทองและทิศใต้เป็นบริเวณถนนพระราม 2 นอกจากนี้ระยะทางการเข้าถึงจุดจอด

แล้วจรกรุงธนบุรีของกลุ่มผู้ที่ใช้บริการอยู่ในปัจจุบันมีค่าเท่ากับกลุ่มผู้ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไป



 

 
 

104 

แล้วเท่ากับ 23 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะทางที่ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่เข้ามาใช้บริการที่ค่าเปอร์เซ็นต์ไทล์ที่ 

85 ซึ่งมีความสอดคล้องกับจุดเริ่มต้นและปลายทางการเดินทางของผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร

กรุงธนบุรีที่ใช้บริการอยู่ในปัจจุบัน จึงกล่าวได้ว่าระยะการให้บริการของจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีไม่

ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่อง 

ผลการประเมินการเปลี่ยนแปลงปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลที่เปลี่ยนไปหลัง

เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจร โดยผู้วิจัยพิจารณาเฉพาะกลุ่มตัวอย่างที่ไม่มีการเปลี่ยนแปลงที่พัก

อาศัยหรือที่ท างานในระยะเวลา 1 ปี ก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี โดยแบ่งกลุ่ม

ตัวอย่างเป็น 3 กลุ่ม ดังนี้ 

 ผู้ที่ขับรถยนต์ส่วนบุคคลเพียงอย่างเดียวที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบจอดแล้ว

จรกรุงธนบุรีสามารถลดปริมาณการเดินทางได้เฉลี่ยวันละ 7.4 กิโลเมตร และค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 5.90 ประหยัดเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 7 นาที 

 ผู้ที่ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนที่เปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบจอดแล้วจรกรุง

ธนบุรีสามารถลดปริมาณการเดินทางได้เฉลี่ยวันละ 9.7 กิโลเมตร และมีค่าเบี่ยงเบน

มาตรฐาน 8.09 ประหยัดเวลาในการเดินทางเฉลี่ย 2 นาที 

 ผู้ที่ยกเลิกการใช้บริการระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรีไปแล้ว  สามารถลดปริมาณการ

เดินทางได้เฉลี่ยวันละ 7.1 กิโลเมตร และมีค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 10.39 แต่เวลาในการ

เดินทางเพ่ิมข้ึนเฉลี่ย 2 นาที 

จากการประเมินการเปลี่ยนแปลงปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคล และระยะเวลา

ในการเดินทางของกลุ่มตัวอย่างสามารถตั้งข้อสังเกตได้ว่า ผู้ที่ ใช้บริการจุดจอดแล้วจรในปัจจุบัน

สามารถลดปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลรวมทั้งลดเวลาในการเดินทางไปท างานได้ และผู้

ที่ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้วถึงแม้จะมีการลดปริมาณการเดินทาโดยรถยนต์ส่วนบุคคลก็ตาม 

แต่ทั้งนี้ระยะเวลาในการเดินทางเฉลี่ยเพิ่มขึ้นซึ่งอาจส่งผลให้กลุ่มตัวอย่างนี้ตัดสินใจยกเลิกการเข้าร่วม

โครงการ 

จากการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกด้วยแบบจ าลองโลจิท เพ่ือตอบวัตถุประสงค์การศึกษา

ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่องภายหลังยกเลิกการ

ให้สิ่งจูงใจ โดยก าหนดตัวแปรตาม คือ การตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่อง  

พบว่า แบบจ าลองแบบจ าลองการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่างต่อเนื่อง 



 

 
 

105 

กรณีผู้เดินทางใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วมโครงการสามารถอธิบาย

พฤติกรรมการตัดสินใจได้เหมาะสมที่สุด โดยแบบจ าลองแบ่งแยกมีรายละเอียดดังนี้ 

 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจ ได้แก่ เพศชาย ระดับรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 15,001 ถึง 

30,000 บาท ระดับรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 30,001 ถึง 50,000 บาท การเปลี่ยนที่พัก

อาศัยหรือที่ท างานในช่วงเวลา 1 ปี ก่อนเข้าร่วมโครงการ เวลาในการเดินทางไปท างาน

ก่อนเข้าร่วมโครงการ เวลาออกเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ การได้รับส่วนลดหรือไม่

ต้องเสียค่าจอดรถใกล้ท่ีท างาน อตัราค่าจอดรถใกล้ท่ีท างาน ความถี่ในการใช้บริการ

รถไฟฟ้า เวลาในการเดินทางหลังเข้าร่วมโครงการ สถานีรถไฟฟ้าปลายทางบีทีเอสสาย

สุขุมวิท และสถานีรถไฟฟ้าปลายทางคือรถไฟฟ้าใต้ดิน โดยปัจจัยเวลาในการเดินทางไป

ท างานก่อนเข้าร่วมโครงการ เวลาออกเดินทางก่อนเข้าร่วมโครงการ อตัราค่าจอดรถ

ใกล้ท่ีท างาน และสถานีรถไฟฟ้าปลายทางบีทีเอสสายสุขุมวิท ล้วนไม่มีนัยส าคัญทางสถิติ

แต่ส่งผลต่อความน่าจะเป็นของการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี

อย่างต่อเนื่องเพ่ิมขึ้น อย่างไรก็ตามจากหลักความเชื่อและความเป็นเหตุเป็นผลเบื้องต้น

ปัจจัยดังกล่าวก็ควรปรากฏในแบบจ าลองเพ่ือลดปัญหาความเอนเอียงเนื่องจากการละทิ้ง

ตัวแปรที่ส าคัญออกไป 

6.2 ข้อจ ากัดของงานวิจัย 

ข้อจ ากัดที่ 1 การศึกษานี้ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งใหม่อย่าง
ต่อเนื่อง โดยพิจารณากรณีศึกษาเดียว คือ จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี ที่เชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้าบีที
เอส สายสีลม จึงควรมีศึกษาเพ่ิมเติมทั้งในส่วนของจ านวนสถานที่จอดแล้วจรแห่งใหม่ และส ารวจ
เส้นทางท่ีเชื่อมต่อกับระบบรถไฟฟ้าเส้นทางอ่ืนๆ 

ข้อจ ากัดที่ 2 การศึกษานี้พิจารณาเพียงกลุ่มผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรกรุงธนบุรีที่ใช้บริการราย
เดือนเพียงอย่างเดียว โดยลักษณะการให้บริการของจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีมีทั้งระบบจอดแล้วจร
รายชั่วโมง และระบบจอดแล้วจรรายวัน เนื่องจากข้อจ ากัดทางด้านเวลาในการส ารวจข้อมูล ทั้งนี้ควร
พิจารณากลุ่มที่ใช้บริการระบบจอดแล้วจรอ่ืนๆด้วยเพ่ือทราบถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจใช้
บริการจุดจอดแล้วจรของแต่ละกลุ่มผู้ใช้บริการ 
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ข้อจ ากัดข้อที่ 3 การศึกษานีย้ังไม่สามารถทราบถึงผลของการยกเลิกการให้สิ่งจูงใจโดยการให้
บัตรรถไฟฟ้าบีทีเอสได ้เนื่องจากนโยบายการให้สิ่งจูงใจแก่ใช้บริการรายเดือนที่มีอัตราค่าบริการเดือน
ละ 1,605 บาท พร้อมรับบัตรของขวัญจากรถไฟฟ้าบีทีเอสทุกเดือนตั้งแต่สมัครเข้าร่วมโครงการจนถึง
เดือนธันวาคม พ.ศ. 2559  

ข้อจ ากัดข้อที่ 4 จากผลการศึกษาพ้ืนที่ให้บริการของจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีมีค่าเท่ากับ 23 
กิโลเมตร แต่เนื่องจากงานวิจัยนี้ท าการศึกษาพ้ืนที่จุดจอดแล้วจรเพียงแห่งเดียว ท าให้ไม่ทราบผลของ
ความสามารถในการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรต่อการตัดสินใจเข้าร่วมโครงการอย่างต่อเนื่องหรือไม่ได้ 

ข้อจ ากัดข้อที่ 5 การศึกษานี้ขาดการวิเคราะห์ข้อมูลที่เกี่ยวกับพฤติกรรมการเดินทางขากลับ
ของผู้เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีซึ่งมีความซับซ้อนและหลากหลายกว่าการเดินทางขา
ไปท างาน และอาจส่งผลต่อการตัดสินใจใช้บริการจุดจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่อง 
6.3 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

ผลการศึกษานี้เป็นข้อมูลส าคัญในการก าหนดนโยบายมาตรการจัดการอุปสงค์การเดินทาง 

โดยจากผลการศึกษาปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจใช้โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีอย่าง

ต่อเนื่องภายหลังยกเลิกการให้สิ่งจูงใจ ผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะเชิงนโยบายเพ่ือน าไปเป็นมาตรการในการ

จัดการปัญหาการจราจรติดขัดและเป็นแนวทางการจัดท าจุดจอดแล้วจรแห่งใหม่ ดังต่อไปนี้ 

ประเด็นเสนอแนะข้อที่ 1 การจัดท าจุดจอดแล้วจรแห่งใหม่ควรตอบสนองความต้องการของ

กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานเพียงอย่างเดียว รวมทั้งกลุ่มที่ใช้ระบบจอดแล้วจร

ในพ้ืนที่ผิดกฎหมาย อาทิ ใต้สะพาน ริมฟุตบาท เป็นต้น โดยวางแผนและออกแบบก่อสร้างในพื้นที่ท่ีมี

ความต้องการของการใช้บริการจอดแล้วจรอยู่เพ่ือเชิญชวนให้มาใช้บริการจุดจอดแล้วจรที่จะสร้างขึ้น

ให้มากสุด 

ประเด็นเสนอแนะข้อที่ 2 การสนับสนุนนายจ้างที่ให้ที่จอดรถฟรีหรือส่วนลดค่าจอดรถแก่

ลูกจ้าง ให้มาอุดหนุนค่าบริการจุดจอดแล้วจรแทนการอุดหนุนที่จอดในที่ท างาน เพ่ือเป็นการลด

ปริมาณการขับรถยนต์ส่วนบุคคลไปท างานของกลุ่มลูกจ้าง 

ประเด็นเสนอแนะข้อที่ 3 การก าหนดต าแหน่งจุดจอดแล้วจรแห่งใหม ่มีความจ าเป็นที่จะต้อง

ค านึงถึงพ้ืนที่บริการ (Catchment Area) ของระบบขนส่งมวลชน โดยต าแหน่งที่ไม่มีสถานีรถไฟฟ้า

หรือสถานีขนส่งมวลชนให้บริการจะมีพ้ืนที่บริการกว้างกว่า 
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ประเด็นเสนอแนะข้อที่ 4 การเลือกต าแหน่งจุดจอดแล้วจร ควรล าดับความส าคัญกับพ้ืนที่ที่

ไม่มีระบบขนส่งสาธารณะเชื่อมต่อก่อน ไม่เช่นนั้นอาจท าให้ผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะอยู่แล้ว หันมา

ขับรถยนต์เพ่ือเข้าถึงสถานีมากข้ึน 

ประเด็นเสนอแนะข้อที่ 5 การก าหนดราคาค่าที่จอดรถควรดึงดูดให้กลุ่มผู้ใช้รถยนต์ส่วน

บุคคลในการเดินทางไปท างานเพียงอย่างเดียว รวมทั้งกลุ่มที่ใช้ระบบจอดแล้วจรในพ้ืนที่ผิดกฎหมาย

เปลี่ยนมาใช้บริการจุดจอดแล้วจรที่จะสร้างขึ้นให้มากสุด  

ประเด็นเสนอแนะข้อที่ 6 การก าหนดค่าบริการจอดแล้วจรจะท าให้สามารถดึงดูดผู้ใช้บริการ

ได้อย่างมีประสิทธิภาพ การให้บัตรเดือนเพ่ือจูงใจให้ผู้ขับรถเปลี่ยนมาใช้บริการจุดจอดแล้วจร มี

ประสิทธิภาพในการดึงดูดน้อยกว่าการใช้เงินจ านวนเท่ากันในการอุดหนุนค่าจอด 

ประเด็นเสนอแนะข้อที่ 7 การก าหนดอัตราค่าจอดแล้วจรที่เหมาะสม ควรพิจารณาถึงราคา

ค่าจอดรถและความสามารถในการรองรับในบริเวณพ้ืนที่ใกล้เคียง ซึ่งอาจหมายถึงความจ าเป็นในการ

อุดหนุนค่าจอดเพ่ือให้จุดจอดแล้วจรแห่งนั้นสามารถแข่งขันกับจุดจอดแล้วจรแห่งอ่ืนในบริเวณ

ใกล้เคียงได ้

ประเด็นเสนอแนะข้อที่ 8 การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะหลักและรองให้มีประสิทธิภาพ

และคุณภาพดีขึ้น เพ่ือไม่ให้ผู้ที่ระบบขนส่งสาธารณะเปลี่ยนรูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบจอดแล้ว

จรเมื่อมีการเปิดให้บริการจุดจอดแล้วจรแห่งใหม่ขึ้น เนื่องจากเป็นการเพ่ิมปริมาณการเดินทางโดย

รถยนต์ส่วนบุคคลและเพ่ิมปริมาณการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทาง 
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ภาคผนวก ก 
พจนานุกรมข้อมูล 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

112 

ชื่อตัวแปร ความหมาย 

pnr การตัดสินใจเลือกใช้บริการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

male เพศชาย 

ageunder40 อายุต่ ากว่า 40 ปี 

inc2 รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 15,001 ถึง 30,000 บาท 

inc3 รายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 30,001 ถึง 50,000 บาท 

dchange 
การเปลี่ยนแปลงที่พักอาศัย และ/หรือที่ท างาน 
ในช่วงเวลา 1 ปี ก่อนเข้าร่วมโครงการ 

time1 
ระยะเวลาในการเดินทางไปท างานเมื่อเข้าร่วม
โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

time2 
ระยะเวลาในการเดินทางไปท างานก่อนเข้าร่วม
โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

dep2 
เวลาออกจากท่ีพักอาศัยไปท างานก่อนเข้าร่วม
โครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

parkfee2 
อัตราค่าจอดรถใกล้ที่ท างาน หรืออัตราค่าจอดรถก่อน
เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

freeordis 
การได้รับส่วนลดอัตราค่าจอดรถก่อนเข้าร่วมโครงการ
จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีหรือไม่ต้องเสียค่าจอดรถ 

btsfreq2 
ความถี่ในการใช้บริการรถไฟฟ้าก่อนเข้าร่วมโครงการ
จุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

sukhum สถานีรถไฟฟ้าปลายทางรถไฟฟ้าบีทีเอส สายสุขุมวิท 

mrt สถานีรถไฟฟ้าปลายทางรถไฟฟ้าใต้ดิน 

silom สถานีรถไฟฟ้าปลายทางรถไฟฟ้าบีทีเอส สายสีลม 
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ชื่อตัวแปร ความหมาย 

drive 
ผู้ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการเดินทางไปท างานก่อน
เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

o_pnr 
ผู้ใช้ระบบจอดแล้วจรแห่งอ่ืนในการเดินทางไปท างาน
ก่อนเข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 

public 
ผู้ใช้ระบบขนส่งสาธารณะในการเดินทางไปท างานก่อน
เข้าร่วมโครงการจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรี 
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การทดสอบทางสถิติต่างๆ 
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การทดสอบความแตกต่างระหว่างระยะทางการเข้าถึงจุดจอดแล้วจรกรุงธนบุรีเฉลี่ย (หน้า 55) 

Group Statistics 

  group N Mean Std. Deviation Std. Error Mean 

use 
1 109 15.106 9.015 0.863 

2 36 16.294 10.292 1.715 

cancel 
1 36 16.294 10.292 1.715 
2 0a . . . 

 

Independent Samples Test 

 
 

 

 

 

Lower Upper

use

Equal 

variances 

assumed

1.923 0.168 -0.66 143 0.509 -1.18848 1.79614 -4.7389 2.36193

Equal 

variances 

not 

assumed

-0.62 53.86 0.539 -1.18848 1.92044 -5.03896 2.662

     Sig.   

(2-tailed)

Mean 

Difference

Std. Error 

Difference

95% Confidence 

Interval of the 

Difference

Levene's Test 

for Equality of 

Variances

t-test for Equality of Means

F Sig. t df
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การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่ากลางชอง 2 ประชากรไม่อิสระ (หน้า 60) 

Paired Samples Statistics  

 Mean N Std. Deviation Std. Error Mean 

Pair 1    drive1 35.2386 57 13.52735 1.79174 

            drive2 27.8544 57 12.67182 1.67842 

 

Paired Samples Correlations 

 N Correlation Sig. 

Pair 1 drive1 & drive2 57 .901 .000 

 

Paired Samples Test 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lower Upper

Pair 1 drive 1 - drive2 7.384 5.899 0.791 5.819 8.949 9.451 56 0

Mean

Std. 

Deviatio

n

std. 

Error 

Mean

Paired Differences

95% 

Confidence 

Interval of the 

Difference

t df
      Sig.     

(2-tailed)
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การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่ากลางชอง 2 ประชากรไม่อิสระ (หน้า 65) 

Paired Samples Statistics  

 Mean N Std. Deviation Std. Error Mean 

Pair 1  cancel1 37.756 36 18.524 3.087 

          cancel2 30.672 36 17.937 2.989 

 

Paired Samples Correlations 

 N Correlation Sig. 

Pair 1 cancel1 & cancel2 36 0.838 0.000 

 

Paired Samples Test 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lower Upper

Pair 1 cancel1 - cancel2 7.083 10.387 1.731 3.569 10.597 4.091 35 0

Mean
Std. 

Deviation

std. 

Error 

Mean

Paired Differences

95% 

Confidence 

Interval of the 

Difference

t df
      Sig.     

(2-tailed)
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การเปรียบเทียบผลต่างของปริมาณการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยังที่ท างานเฉลี่ยระหว่างผู้ใช้รถยนต์
ส่วนบุคคลและผู้ยกเลิกการเข้าร่วมโครงการไปแล้ว (หน้า 65) 

Group Statistics 

  group N Mean Std. Deviation Std. Error Mean 

drive 
1 57 -7.384 5.899 0.781 

2 36 -7.083 10.387 1.731 

cancel 
1 36 -7.083 10.387 1.731 

2 0a . . . 

 

Independent Samples Test 

 
 

 

 

 

Lower Upper

drive

Equal 

variances 

assumed

6.375 0.013 -0.18 91 0.859 -0.301 1.689 -3.655 3.053

Equal 

variances 

not 

assumed

-0.16 49.43 0.875 -0.301 1.899 -4.117 3.515

     Sig.   

(2-tailed)

Mean 

Difference

Std. Error 

Difference

95% Confidence 

Interval of the 

Difference

Levene's Test 

for Equality of 

Variances

t-test for Equality of Means

F Sig. t df
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การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่ากลางชอง 2 ประชากรไม่อิสระ (หน้า 67) 

Paired Samples Statistics  

 Mean N Std. Deviation Std. Error Mean 

Pair 1    drive1 97.672 58 26.161 3.435 

drive2 90.948 58 27.168 3.567 

 

Paired Samples Correlations 

 N Correlation Sig. 

Pair 1 drive1 & drive2 58 0.802 0.000 

 

Paired Samples Test 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lower Upper

Pair 1 drive1 - drive2 6.724 16.821 2.209 2.301 11.147 3.044 57 0.004

Mean
Std. 

Deviation

std. 

Error 

Mean

Paired Differences

95% 

Confidence 

Interval of the 

Difference

t df
      Sig.     

(2-tailed)
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การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่ากลางชอง 2 ประชากรไม่อิสระ (หน้า 71) 

Paired Samples Statistics  

 Mean N Std. Deviation Std. Error Mean 

Pair 1  cancel1 98.750 36 25.505 4.251 

          cancel2 100.278 36 23.450 3.908 

 

Paired Samples Correlations 

 N Correlation Sig. 

Pair 1 cancel1 & cancel2 36 0.837 .000 

 

Paired Samples Test 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lower Upper

Pair 1 cancel1 - cancel2 -1.528 14.133 2.356 -6.310 3.254 -0.649 35 0

Paired Differences

Mean
Std. 

Deviation

std. 

Error 

Mean

95% 

Confidence 

Interval of the 

Difference

t df
      Sig.     

(2-tailed)
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การเปรียบเทียบผลต่างของระยะเวลาเดินทางจากที่พักอาศัยไปยังที่ท างานเฉลี่ย (หน้า 72) 

Group Statistics 

  group N Mean Std. Deviation Std. Error Mean 

drive 
1 58 -6.724 16.821 2.209 
2 36 1.527 14.133 2.356 

cancel 
1 36 1.527 14.133 2.356 
2 0a . . . 

 

Independent Samples Test 

 
 

 

 

 

 

Lower Upper

drive

Equal 

variances 

assumed

1.039 0.311 -2.54 92 0.016 -8.252 3.363 -14.932 -1.572

Equal 

variances 

not 

assumed

-2.56 83.82 0.012 -8.252 3.229 -14.673 -1.83

     Sig.   

(2-tailed)

Mean 

Difference

Std. Error 

Difference

95% Confidence 

Interval of the 

Difference

Levene's Test 

for Equality of 

Variances

t-test for Equality of Means

F Sig. t df
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การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่ากลางชอง 2 ประชากรไม่อิสระ (หน้า 74) 

Paired Samples Statistics  

 Mean N Std. Deviation Std. Error Mean 

Pair 1    drive1 413.275 58 70.571 9.266 

            drive2 417.328 58 69.555 9.133 

 

Paired Samples Correlations 

 N Correlation Sig. 

Pair 1 drive1 & drive2 58 0.962 0.000 

 

Paired Samples Test 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lower Upper

Pair 1 drive1 - drive2 -4.052 19.341 2.54 -9.137 1.034 -1.595 57 0.116

Mean
Std. 

Deviation

std. 

Error 

Mean

Paired Differences

95% 

Confidence 

Interval of the 

Difference

t df
      Sig.     

(2-tailed)
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การเปรียบเทียบความแตกต่างของค่ากลางชอง 2 ประชากรไม่อิสระ (หน้า 78) 

Paired Samples Statistics  

 Mean N Std. Deviation Std. Error Mean 

Pair 1  cancel1 398.194 36 34.520 5.753 

          cancel2 400.556 36 32.796 5.451 

 

Paired Samples Correlations 

 N Correlation Sig. 

Pair 1 cancel1 & cancel2 36 0.940 0.000 

 

Paired Samples Test 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lower Upper

Pair 1 cancel1 - cancel2 -2.361 11.801 1.967 -6.354 1.632 -1.2 35 0.238

Paired Differences

Mean
Std. 

Deviation

std. 

Error 

Mean

95% 

Confidence 

Interval of the 

Difference

t df
      Sig.     

(2-tailed)
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การเปรียบเทียบผลต่างของเวลาออกเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยังท่ีท างานเฉลี่ย (หน้า 79)  

Group Statistics 

  group N Mean Std. Deviation Std. Error Mean 

drive 
1 58 4.052 17.026 2.236 
2 36 2.361 11.801 1.967 

cancel 
1 36 2.361 11.801 1.967 
2 0a . . . 

 

Independent Samples Test 

 
 

 

 

 

Lower Upper

drive

Equal 

variances 

assumed

4.933 0.029 0.522 92 0.603 1.69 3.235 -4.376 8.117

Equal 

variances 

not 

assumed

0.568 90.8 0.572 1.69 2.978 -4.224 7.606

     Sig.   

(2-tailed)

Mean 

Difference

Std. Error 

Difference

95% Confidence 

Interval of the 

Difference

Levene's Test 

for Equality of 

Variances

t-test for Equality of Means

F Sig. t df
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ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 
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