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การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาการใชประโยชนของพื้นที่จอดรถ เปรียบเทียบกับมาตรฐานและขอกําหนด
ตางๆ และศึกษาตัวแปรที่มีผลกระทบตอความตองการพื้นที่ที่จอดรถในอาคารชุดของผูมีรายไดนอยถึงปานกลาง เพื่อเปนแนว
ทางในการกําหนดจํานวนที่จอดรถใหเหมาะสมกับการใชงาน และเปนแนวทางในการออกแบบสําหรับอาคารชุดของผูมีรายได
นอยถึงปานกลางตอไป

จากการศึกษาอาคารชุดในพื้นที่เขตจตุจักร ซ่ึงเปนเขตที่มีอาคารชุดระดับน้ีสูงที่สุด พบวา ปจจัยที่สงผลตอความ
ตองการที่จอดรถของอาคารชุดของผูมีรายไดนอยถึงปานกลาง ประกอบไปดวย ลักษณะของอาคารชุด ไดแก ความหนาแนน
ของจํานวนหนวยพักอาศัยในโครงการ ขนาดหองชุด ระดับราคาของอาคารชุด คาเชาที่จอดรถ และระยะระหวางอาคารจุดรับ
สงของระบบขนสงมวลชนสาธารณะ โดยอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ จะมีจํานวนหนวยพักอาศัยตอขนาดพื้นที่โครงการนอยกวา 
160 หนวยตอไร หากมากกวานั้นที่จอดรถจะไมพอ และระยะทางเฉลี่ยระหวางที่ตั้งอาคารที่มีที่จอดรถพอกับจุดรับสงของ
ระบบขนสงมวลชนสาธารณะไมเกิน 600 เมตร สวนอาคารที่มีที่จอดรถไมพอจะไกลกวานั้น ปจจัยเรื่องลักษณะของผูอยูอาศัย
ไดแก รายไดของครัวเรือน อายุ ระยะเวลาการอยูอาศัย และระยะทางระหวางที่พักกับที่ทํางาน โดยผูอยูอาศัยในอาคารที่มีที่
จอดรถพอ สวนใหญเปนผูมีรายไดสูง อายุ 21–30 ป อาศัยอยูในหองพักขนาดประมาณ 36–48 ตารางเมตร อยูมานาน
ประมาณ 1–3 ป อยูใกลที่ทํางาน สวนผูอยูอาศัยในอาคารที่มีที่จอดรถไมพอ สวนใหญมีรายไดปานกลาง อายุ 31–40 ป 
อาศัยอยูในหองพักขนาดประมาณ 22–28 ตารางเมตร อยูมานาน 3–5 ป และอยูไกลจากที่ทํางาน

นอกจากนี้ ปจจัยที่สงเสริมใหคนมีรถ ไดแก อายุ อาชีพ  ระดับรายไดของครัวเรือน กรรมสิทธิ์ในที่อยูอาศัย การมีที่
อยูอาศัยอื่น และระยะทางระหวางที่พักกับท่ีทํางาน โดยผูที่มีรถสวนใหญ จะมีอายุ 30 ปขึ้นไป มีอาชีพเปนเจาของกิจการ    
คาขาย พนักงานบริษัทเอกชน ขาราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ มีรายไดมากกวา 15,000 บาทตอเดือน อยูอาศัยมานาน
กวา 3 ป มีสมาชิกในหองพักตั้งแต 2 คนขึ้นไป เปนเจาของหองเอง มีที่อยูอาศัยมากกวา 1 แหง มีที่ทํางานหางจากที่พักตั้งแต 
2 กิโลเมตรขึ้นไป และใชเวลาเดินทางมากกวา 30 นาที สวนผูที่ไมมีรถ สวนใหญจะมีอายุนอยกวา 20 ป เปนกลุมนักเรียน      
นักศึกษา และรับจางทั่วไป รายไดนอยกวา 10,000 บาทตอเดือน อยูอาศัยมานอยกวา 1 ป อยูคนเดียวและเชาหองอยู มีที่
ทํางานอยูภายในรัศมี 1 กิโลเมตรจากที่พัก

ขอสังเกตในงานวิจัยนี้ ยังพบวา การใชงานจริงของที่จอดรถในอาคารชุด มีการจัดระบบการการจอดรถใหสามารถ
ใชงานไดมากกวาสัดสวนตามที่กฎหมายไดกําหนดไว ทําใหระบบการใชพื้นที่มีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน โดยใชพ้ืนที่จอดรถ(รวม
ทางวิ่ง)ประมาณ 18-24 ตารางเมตรตอคัน ซ่ึงเปนขอสังเกตที่ควรนําไปพิจารณา เนื่องจากกลุมผูใชสวนใหญเปนผูที่ใชประจํา
ซ่ึงไมตองการความสะดวกสบายแตตองการความพอเพียงและประหยัด เพราะการเพิ่มพ้ืนที่ที่จอดรถเปนการเพิ่มตนทุนโครง
การ ซ่ึงทําใหตองเสียคาใชจายมากขึ้นในการซื้อท่ีอยูอาศัย และยังพบวาการเก็บคาเชาที่จอดรถมีสวนชวยในการจํากัดจํานวน
รถอีกทางหนึ่ง ทั้งยังเปนธรรมกับผูที่ไมมีรถดวยเชนกัน
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This study has focused on mass residential building dwellers in the low-to-middle income group

exploring their use of parking lots, comparing their behaviors with the standards and requirements specified by law,
and examining the factors that influence their parking lot usage needs. The findings from the study will serve as
guidelines for designing and determining the size of parking lots that better meet the needs of residents.

Focused on mass residential building dwellers in Jatujak District, where there are the highest number
of buildings of this type, this research indicates that both building and dweller characteristics influence parking lot
needs in the low-to-middle income group. Important building characteristics include the number of rooms in each
building, the size of each room, the price level, the parking fee, and the distance between the building and public
transportation. Buildings with sufficient parking lots tend to have less than 160 rooms per rai2, whereas more densely
occupied buildings tend to have inadequate parking lots. Another factor is that the distance between buildings and
public transportation does not exceed 600 meters for buildings where parking lot supply satisfies demand. By
contrast, buildings where parking lot demand exceeds supply are farther than 600 meters from public transportation.
Significant characteristics of the dwellers include income, age, duration of residence, and the distance between their
residence and their office. Dwellers in the buildings where parking lot supply satisfies demand are in the high income
group and aged 21-30, live in rooms between 36 and 48 m2, have lived in their present residence for one to three
years, and live near their office. On the other hand, dwellers in buildings where parking lot supply fails to meet
demand are in the middle income group and aged between 31 and 40 years, live in rooms between 22 and 28 m2,
have lived in their present residence for three to five years, and live far from their office.

A dweller’s propensity towards car ownership depends upon age, occupation, family income, 
residence ownership, ownership of other residences, and the distance between the residence and the office. It has 
been found that the majority of car owners age over 30 years; run their own business, or are private company/state 
enterprise employees or government officials; have a monthly income of over 15,000 baht; have lived in their present 
residence for over three years; have over two persons sharing the same residence; have ownership of their residence; 
have more than one place of residence; live over two kilometers from their office; and spend more than 30 minutes 
commuting. By comparison, the majority of residents who do not own a car are students aged below 20 or unskilled 
workers, have a monthly income of less than 10,000 baht, have lived in their present residence for less than a year, 
live alone on a rental basis, and study/work within a distance of one kilometer from their residence.

For further research in this area, two observations have been made. First, a car normally needs a
parking space of 18-24 m2 including the driveway, which is less than that required by law. Therefore, an alternative to
enlarging the parking space to comply with the law requirements and, meanwhile, to respond with the number of cars
is to manage the allocation of parking space per car according to the actual needs of car owners. This seems to be
reasonable as the majority of car owners do not want only convenience in parking but also sufficiency as well as
economy. Also, enlarging the parking space will increase costs to the building, resulting in an increase in the price
level of residences. The second observation is that collecting parking fee helps limit the number of cars and make it
fair for those who do not own cars.
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สองอยางสูงมา ณ ที่นี้ และขอขอบพระคุณกรรมการสอบวิทยานิพนธทุกทานที่กรุณาใหคําแนะนําตลอดขอคิดเห็น
อันเปนประโยชนตอการวิจัยอยางยิ่ง 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 
 

ตนทุนในการจัดทําโครงการอสังหาริมทรัพยในปจจุบัน ไดมีการปรับตัวเพิ่มสูงขึ้นอยางมาก โดยเฉพาะ
ตนทุนคาที่ดินและตนทุนคากอสราง ซึ่งรวมกันแลวจะมีคาอยูที่ประมาณรอยละ 70-80 ของตนทุนโครงการ
ทั้งหมด(อัศวิน, 2546) เปนผลมาจากจากการเพิ่มขึ้นของราคาที่ดินและจากการเพิ่มขึ้นของราคาวัสดุกอสราง 
คาแรงงาน โดยเฉพาะโครงการในเขตศูนยกลางธุรกิจซึ่งเปนเขตที่มีราคาที่ดินสูงมาก เพื่อใหไดผลตอบแทนที่
คุมคา ทําใหมีโครงการอาคารพักอาศัยสําหรับผูมีรายไดนอยและปานกลางเปนจํานวนนอย ดังนั้นการใช
ประโยชนที่ดินและพื้นที่อาคารใหไดสูงที่สุดจึงเปนส่ิงจําเปนสําหรับอาคารประภทนี้ โดยพื้นที่ในอาคารนั้น
แบงเปน 3 สวนใหญๆ คือ พื้นที่สําหรับพักอาศัย พื้นที่สวนกลาง และพื้นที่จอดรถ ซึ่งพื้นที่ที่จอดรถนั้นเปนพื้นที่ผู
อยูอาศัยไมไดใชประโยชนกันทุกคน เฉพาะผูที่มีรถเทานั้นที่เปนผูที่มาใชงาน 

 
กฏหมายและมาตรฐานในการพัฒนาโครงการพักอาศัยในปจจุบันกําหนดใหมีที่จอดรถในทุกสถานที่ 

บังคับใหผูที่จะซื้อหรือเชาบานตองเสียคากอสรางที่จอดรถไมวาจะตองการหรือไม  โดยทั่วไปขอกําหนดสําหรับที่
จอดรถจะลดความสามารถในการครอบครองที่อยูอาศัยลง (Reducing Housing Affordability) และเพิ่ม
คาใชจายทางเศรษฐกิจและสิ่งแวดลอมใหกับสังคม  จากการศึกษาของ Todd Litman (2004) ถึงคาใชจายใน
การพัฒนาโครงการที่พักอาศัยโดยทั่วไป ที่จอดรถ 1 คันตอยูนิต เพิ่มคากอสรางประมาณ 12.5% และที่จอดรถ 
2 คันเพิ่มคากอสราง 25%  เนื่องจากคากอสรางที่จอดรถเปนการเพิ่มคาเชา โดยเฉพาะโครงการที่พักอาศัยราคา
ต่ํา จึงเปนการไมยุติธรรมตอกลุมผูอยูอาศัยที่มีรถนอยกวามาตรฐาน เปนภาระทางการเงินใหแกผูอยูอาศัยที่มี
รายไดนอยจํานวนมาก มาตรฐานที่จอดรถในปจจุบันจึงเปนเครื่องมือที่ไมประสบความสําเร็จในการทําใหความ
ตองการที่จอดรถ (Parking Demand) และจํานวนที่จอดรถ (Parking Supply) มีความสมดุลกัน เพราะจํานวน
รถยนตตอหนวยที่พักอาศัยมีความหลากหลาย แตกตางกันไปตามกลุมผูอยูอาศัยและเวลา มาตรการจัดการที่
จอดรถที่หลากหลายจะสามารถชวยทําใหความตองการที่จอดรถ (Parking Demand) และจํานวนที่จอดรถ 
(Parking Supply) มีความสมดุลกันได เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจและความเทาเทียมกันในโครงการพัก
อาศัยระดับตางๆ 
 

จากงานวิจัยเรื่อง แนวทางการอยูอาศัยหลังจากการรื้อยายชุมชนผูมีรายไดนอย จากแนวราบสูแนวสูง 
(จูล่ี, 2545) ผูวิจัยไดทําการศึกษาโครงการอาคารชุมชนทรัพยสิน 26-7 ซึ่งเปนอาคารชุดพักอาศัยอาคารสูง 26 
ชั้น และอพารตเมนต 7 ชั้น ตั้งอยูที่ซอยไผสิงโต เขตคลองเตย กรุงเทพมหานคร เดิมผูอยูอาศัยสวนใหญเปนผูมี
รายไดนอยที่ไดยายจากชุมชนไผสิงโต เนื่องจากทางสํานักงานทรัพยสินสวนพระมหากษัตริยตองการใชพื้นที่ที่
เปนที่ตั้งชุมชนเดิมคืน จึงไดทําการแบงปนการใชประโยชนที่ดิน (Land Sharing) สรางอาคารขนาดใหญแลว
ยายชาวชุมชนเขามาอยูแทน พบวาที่จอดรถในอาคารนี้ ไมไดใชงานอยางเต็มจํานวนตามที่ขอกฎหมายได
บัญญัติไว เนื่องจากผูที่อยูอาศัยในอาคาร สวนใหญเปนผูมีรายไดนอย ไมมีรถยนตเปนของตัวเอง และอีกสวน
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หนึ่ง คือกลุมผูอยูอาศัยที่มีรถยนตเปนของตนเอง แตเปนรถหกลอและรถกระบะที่มีหลังคาสูงเพื่อใชในการ
ประกอบอาชีพ ซึ่งไมสามารถขึ้นบนอาคารจอดรถไดเนื่องจากขอจํากัดเรื่องระยะดิ่งของอาคาร ทําใหตองมีการ
ปรับเปล่ียนพื้นที่จอดรถใชเพื่อการอื่นแทน เชน เปนพื้นที่เพื่อการพาณิชย ที่เก็บของ หรือที่รกรางวางเปลา 
กลายเปนที่วิ่งเลนของเด็กๆในอาคาร ซึ่งใหทั้งผลตอบแทนและตองเสียคาใชจายในการดูแลพื้นที่ 

 
ดังนั้นการศึกษาเรื่องความสัมพันธและพฤติกรรมการใชที่จอดรถของผูอยูอาศัยรายไดนอยถึงปาน

กลางในอาคารอยูอาศัยรวมขนาดใหญ จึงเปนส่ิงจําเปน เพื่อใหทราบไดวาแทจริงแลว การใชประโยชนจริงของที่
จอดรถในอาคารระดับนี้เปนเทาใด และมีปจจัยใดบางที่มีผลตอการใชพื้นที่ที่จอดรถ เพื่อเปนแนวทางในการ
ปรับปรุงมาตรฐานหรือขอกําหนดตางๆ ใหเหมาะสมกับสภาพความเปนอยูของผูอยูอาศัย และเพื่อใหเกิดการ
พัฒนาโครงการลักษณะนี้ใหเกิดประสิทธิผลในอนาคตไดสูงสุด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1.1 ที่จอดรถที่ใชชวงระยะถอยรนของอาคารจากถนนหนาโครงการ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 1.2 ที่จอดรถที่ใชชวงระยะหางระหวางอาคาร 
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รูปที่ 1.3 ที่จอดรถใตตึก 
 
1.2 วัตถุประสงค 
 
 1.ศึกษาการใชประโยชนของพื้นที่จอดรถในอาคารชุดของผูมีรายไดนอยถึงปานกลาง เปรียบเทียบกับ
มาตรฐานและขอกําหนดตางๆ 
 
 2.ศึกษาตัวแปรที่มีผลกระทบตอความตองการพื้นที่ที่จอดรถในอาคารชุดของผูมีรายไดนอยถึงปาน
กลาง 

   
1.3 ขอบเขตงานวิจัย 
 
  1.การศึกษาครั้งนี้เนนการศึกษาการใชประโยชนของที่จอดรถในอาคารอยูอาศัยรวมขนาดใหญ 
ความสัมพันธระหวางพื้นที่ในสวนตางๆ และพฤติกรรมของผูอยูอาศัยที่มีผลตอการใชหรือไมใชที่จอดรถ 

 
  2. การศึกษาครั้งนี้ เนนการศึกษาอาคารชุดที่เปนอาคารขนาดใหญ ในเขตเมืองชั้นใน พื้นที่ที่จะศึกษา 
คือ พื้นที่เขตจตุจักร เนื่องจากการสํารวจขอมูลเบื้องตน พบวาเขตจตุจักรเปนเขตที่มีอาคารชุดสําหรับผูมีรายได
นอยและรายไดปานกลางมากที่สุด(ใชระดับราคาตามราคาประเมินของกรมธนารักษ) ในเขตชั้นใน จํานวนทั้งส้ิน 
46 โครงการ  
 

3. การศึกษาวิจัยเลือกเฉพาะอาคารชุดที่เปนอาคารขนาดใหญ คือ  อาคารชุ ด ระดับ ราคา ไม เ กิ น 
1,130,000 บาท (คํานวณความสามารถการขอวงเงินสินเชื่อจากเครื่องคํานวณสินเชื่อของธนาคารอาคาร
สงเคราะห, 2547) 
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ตารางที่ 1.1 แสดงรายชื่ออาคารชุดในเขตจตุจักร(กรมที่ดิน, 2546) 

 โครงการ  โครงการ 
    
1 เกษตรเรสซิเดนท 1 24 เพ็ญศิริ เพลซ 
2 เกษตรวิลลา ทาวเวอร คอนโดมิเนียม 25 แฟรวิว คอนโดมิเนียม 
3 ดับบลิว.พี.เซ็นทรัลคอนโดมิเนียม 26 โมโนเพลส คอนโดมิเนียม 
4 เซ็นทรัล รัชโยธินปารค 27 ยูไนเต็ด รัชดา ลิฟว่ิง 
5 เดอะรอยัล วิภาวดี คอนโดมิเนียม 28 รัชดา เทอเรส คอนโดมิเนียม 
6 เดอะเลกาซี วิภาวดี 29 รัชดา พาวิลเลี่ยน 
7 ไดมอนด รัชดา เพลส โครงการ 1 30 รัชดา-ชวนชม แมนชั่น 
8 ไดมอนด รัชดา เพลส โครงการ 2 31 รัชดา วิลล 
9 ตะวันนาเอ็กซคลูซีฟเฮาส 32 รัชโยธินเพลส 

10 เนเชอร เพลส 1 33 รัชอาภาทาวเวอร 
11 บานพิมแพร 34 ลัคกี้ สตาร คอนโด 
12 บานประชานิเวศน 35 ลาเมซอง  
13 บานพระยาภิรมย-รัชดา 36 เลิศอุบล สกายไลฟ ทาวเวอร 
14 บานวิภาวี 37 วิภาวดี วิว 
15 บานสมปรารถนา 38 วิภาวดี สวีท 
16 บานสวนจตุจักร 39 วิภาวดี อินเตอรเนช่ันแนลเพลส 
17 บานสวนธน 4 40 ศุภาลัย ปารค 1 
18 ประเสริฐสุข 41 ศุภาลัย ปารค 2 
19 ปาลมสวีท คอนโด 42 ศุภาลัย ปารค 3 
20 พรหมไพศาล คอนโดมิเนียม 43 อาภาเพลส 
21 พัฒนฉัตรสวีท 44 เอ็กซคลูซีฟ เพลส 
22 พิศวิทย ทาวเวอร 45 โฟรสตีทแมนชั่น 
23 พีท รัชดา คอนโดมเนียม 46 สุภาพงษ เพลส 

 
โดยจากการศึกษาเบื้องตน พบวามีอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอเพียงจํานวน 13 โครงการ และคัดเลือก

อาคารที่ระดับราคาไมเกินที่กําหนด พบวามีจํานวน 6 โครงการ แตมี 1 โครงการที่มีอัตราการขายไดไมถึงรอยละ 
50 จึงเลือกมาเพียง 5 โครงการ และเลือกกลุมประชากรจากอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ โดยการสุมอีก 5 
โครงการ   

 
สรุปกลุมประชากรที่นํามาใชในการวิจัยคือ 
 
1.กลุมประชากรที่เปนอาคารชุดขนาดใหญในเขตจตุจักร ทั้งหมด 10 โครงการ 
2.กลุมประชากรที่เปนผูอยูอาศัยในอาคารชุดนั้นๆ 

 



 

 

5
1.4 สมมุติฐานงานวิจัย 
  
  อาคารอยูอาศัยรวมขนาดใหญสําหรับผูมีรายไดนอยถึงปานกลาง นาจะมีความตองการใชที่จอดรถ
นอยกวาอัตราสวนตามที่กฎหมายกําหนด 
 
1.5 นิยามศัพทเฉพาะ   
 

1. อาคารอยูอาศัยรวม หมายความวา อาคารหรือสวนใดสวนหนึ่งของอาคารที่ใชเปนที่อยูอาศัย
สําหรับหลายครอบครัว โดยแบงออกเปนหนวยแยกจากกันสําหรับแตละครอบครัว(กฎกระทรวง
ฉบับที่ 55 อางถึงใน วีระเดช, 2544) 

 
2. ที่จอดรถ หมายความวา พื้นที่หรือส่ิงที่สรางขึ้นมาเพื่อใชเปนที่จอดรถสําหรับอาคารบางชนิดหรือ

บางประเภท ทั้งนี้ใหหมายความรวมถึงพื้นที่หรือส่ิงที่สรางขึ้นเพื่อใชเปนท่ีจอดรถ เพื่อใหเชาจอด
หรือเก็บฝาก(กฎกระทรวงฉบับที่ 55 อางถึงใน วีระเดช, 2544) 

 
3. อาคารขนาดใหญ หมายความวา อาคารที่มีพื้นที่รวมกันทุกชั้นหรือชั้นหนึ่งชั้นใดในหลังเดียวกัน

เกิน 2,000 ตารางเมตร หรืออาคารที่มีความสูงตั้งแต 15.00 เมตรขึ้นไป และมีพื้นที่รวมกันทุกชั้น
หรือช้ันหนึ่ง ชั้นใดในหลังเดียวกันเกิน 1,000 ตารางเมตร แตไมเกิน 2,000 ตารางเมตร การวัด
ความสูงของอาคารให วัดจากระดับพื้นดินที่กอสรางถึงพื้นดาดฟา(กฎกระทรวงฉบับที่ 55 อางถึง
ใน วีระเดช, 2544) 

 
4. อาคารชุด หมายความวา อาคารที่บุคคลสามารถแยกการถือกรรมสิทธิ์ออกไดเปนสวนๆ โดยแต

ละ สวนประกอบดวยกรรมสิทธิ์ในทรัพยสวนบุคคลและกรรมสิทธิ์รวมในทรัพยสวนกลาง
(พระราชบัญญัติอาคารชุด 2522 อางถึงใน วิชัย, 2531)  

 
5. "ทรัพยสวนบุคคล" หมายความวา หองชุด และหมายความรวมถึงส่ิงปลูกสรางหรือที่ดินที่จัดไวให

เปน ของเจาของหองชุดแตละราย(พระราชบัญญัติอาคารชุด 2522 อางถึงใน วิชัย, 2531) 
 

6. "ทรัพยสวนกลาง" หมายความวา สวนของอาคารชุดที่มิใชหองชุด ที่ดินที่ตั้งอาคารชุด และที่ดิน
หรือ ทรัพยสินอื่นที่มีไวเพื่อใชหรือเพื่อประโยชนรวมกันสําหรับเจาของรวม(พระราชบัญญัติอาคาร
ชุด 2522 อางถึงใน วิชัย, 2531) 

 
7. ที่วาง หมายความวา พื้นที่อันปราศจากหลังคาหรือส่ิงกอสรางปกคลุม ซึ่งพื้นที่ดังกลาวอาจจะจัด

ให เปนบอน้ํา สระวายน้ํา บอพักน้ําเสีย ที่พักมูลฝอย ที่พักรวมมูลฝอยหรือที่จอดรถ ที่อยูภายนอก
อาคารก็ ได และใหหมายความรวมถึงพื้นที่ของสิ่งกอสราง หรืออาคารที่สูงจากระดับพื้นดินไมเกิน 
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1.20 เมตร และไมมีหลังคาเรือนหรือส่ิงกอสรางปกคลุมเหนือระดับนั้น(กฎกระทรวงฉบับที่ 55 
อางถึงใน วีระเดช, 2544) 

 
8. อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอเพียง หมายความวา อาคารชุดที่มีพื้นที่จอดรถพอกับจํานวนรถยนตของ

ผูพักอาศัย โดยไมไปจอดรถล้ําพื้นที่ภายนอกโครงการ ไมวาจะเปนการจอดซอนคันหรือไมก็ตาม 
และไมคํานึงถึงจํานวนที่จอดรถยนตตามที่กฎหมายกําหนด 

 
9. อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอเพียง หมายความวา อาคารชุดที่มีพื้นที่จอดรถไมพอกับจํานวน

รถยนตของผูพักอาศัย โดยตองจอดรถล้ําออกไปนอกพื้นที่โครงการ  
 

10. เขตกรุงเทพชั้นใน หมายความวา เขตกรุงเทพมหานครแบงตามที่ตั้งของพื้นที่ แบงโดยกองควบคุม
และจัดการคุณภาพสิ่งแวดลอม สํานักปลัดกรุงเทพมหานคร ป พ.ศ. 2544 ซึ่งเขตชั้นใน 
ประกอบดวย 21 เขตปกครอง คือ พระนคร ปอมปราบศัตรูพาย สัมพันธวงศ ปทุมวัน บางรัก ยาน
นาวา สาทร บางคอแหลม ดุสิต บางซื่อ พญาไท ราชเทวี หวยขวาง คลองเตย จตุจักร ธนบุรี คลอง
สาน บางกอกนอย บางกอกใหญ ดินแดง วัฒนา 

 
11. ระดับรายไดนอย หมายความวา ระดับรายไดตอครัวเรือนอางอิงตามการเคหะแหงชาติตั้งแต

ระดับ ก.ลงมา คือ รายไดต่ํากวา 15,000 บาทตอเดือน(การเคหะแหงชาติ, 2546) 
 

12. ระดับรายไดปานกลาง หมายความวา  ระดับรายไดตอครัวเรือนอางอิงตามการเคหะแหงชาติ
ตั้งแตระดับ ข. ถึงระดับ ค. คือ รายไดตั้งแต 15,001 ถึง 31,500  บาทตอเดือน(การเคหะแหงชาติ, 
2546) 

 
13. ระบบขนสงมวลชนสาธารณะ หมายความวา ระบบการขนสงมวลชนที่ภาครัฐเปนผูจัดหาหรือรวม

ลงทุน ไดแก ระบบรถโดยสารประจําทาง และระบบรถไฟฟา  
  
1.6 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1. สามารถทราบถึงความจําเปนและรูปแบบของการใชที่จอดรถ ที่เหมาะสมกับอาคารชุดผูอยูอาศัย
รายไดนอยถึงปานกลางในเขตกรุงเทพฯ ชั้นในได เพื่อพัฒนารูปแบบของโครงการอาคารชุดในอนาคต ให
เหมาะสมและตอบสนองตอการใชงานจริงได 

 
2.สามารถนําไปพัฒนาเปนขอมูล อันนําไปสูการแกไขกฎหมายในการกําหนดมาตรฐานต่ําสุดของ

อาคารอยูอาศัยรวมขนาดใหญสําหรับผูอยูอาศัยรายไดนอยถึงปานกลาง ในอนาคต ซึ่งจะทําใหลดตนทุนในการ
กอสราง เพื่อลดราคาที่อยูอาศัยใหเหมาะสมกับระดับของรายได 
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บทที่ 2

แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ

ผูวิจัยไดทําการศึกษา แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวของ โดยไดแบงเปน 5 สวน ดังตอไปนี้

2.1 แนวความคิดเกี่ยวกับการเดินทางและความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงงาน
2.2 พฤติกรรมของผูอยูอาศัยที่มีตอส่ิงอํานวยความสะดวกในอาคารชุดพักอาศัย
2.3 ปจจัยที่มีผลตอความตองการที่จอดรถยนต
2.4 มาตรฐานและขอกําหนดในการกําหนดจํานวนที่จอดรถยนต
2.5 งานวิจัยในลักษณะใกลเคียงกัน

2.1 แนวความคิดเกี่ยวกับการเดินทางและความสัมพันธระหวางที่อยูอาศัยกับแหลงงาน

• ปจจัยที่มีผลตอการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Michale J. Bruton,1975:169-475)
1. ลักษณะของการเดินทาง อันไดแก ระยะทางในการเดินทาง และจุดประสงคของการเดินทาง ในสวน

ของระยะทางในการเดินทางนั้น เนื่องจากแตละรูปแบบการเดินทางจะมีอัตราความเร็วที่แตกตางกัน ในระยะ
ทางสั้นความแตกตางในเรื่องเวลาที่ใชจะมีไมมาก แตจะเพิ่มขึ้นเมื่อระยะทางในการเดินทางเพิ่มมากขึ้น  ซึ่งจะ
สงผลถึงการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการเดินทาง สําหรับจุดประสงคของการเดินทางเพื่อมาทํางานหรือเพื่อ
มาสถานศึกษา การเลือกรูปแบบการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ จะมีอัตราสูงกวาจุดประสงคของการเดิน
ทางเพื่อมาซื้อสินคา

2. ลักษณะของผูเดินทาง อันไดแก รายได การเปนเจาของรถยนต ขนาดและโครงสรางของครอบครัว 
ความหนาแนนของยานพักอาศัย อาชีพ สถานที่ตั้งของที่ทํางาน ซึ่งปจจัยเหลานี้จะมีความสัมพันธระหวางกันใน
การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง โดยถาอัตราการเปนเจาของรถยนตสูง อัตราการใชระบบขนสงสาธารณะ
ในการเดินทางก็จะลดลงดวย

จากการศึกษาพบวา ยานพักอาศัยที่มีความหนาแนนนอย อัตราการใชระบบขนสงสาธารณะจะลดลง 
ทั้งนี้เนื่องจากพื้นที่ดังกลาว การบริการของระบบขนสงสาธารณะจะไมทั่วถึงและเพียงพอ ประกอบกับผูที่พัก
อาศัยในยานดังกลาว สวนใหญเปนผูมีรายไดสูง ซึ่งมีอัตราการเปนเจาของรถยนตสูง ขณะที่ยานพักอาศัยที่มี
ความหนาแนนสูง จะมีบริการของระบบขนสงสาธารณะที่เพียงพอ อีกทั้งผูที่พักอาศัยสวนใหญเปนผูมีรายไดไม
สูง มีอัตราการเปนเจาของรถยนตต่ํา

3.ลักษณะของการคมนาคมขนสง ระดับการใหบริการของแตละรูปแบบการเดินทางจะมีผลตอการตัด
สินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง อันไดแก ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง คาใชจายในการเดินทาง การเขาถึงการ
บริการ และความสะดวกสบาย

ระยะเวลาที่ใชในการเดินทาง จากการศึกษอัตราสวนระหวางเวลาที่ใชในการเดินทางดวยระบบขนสง
สาธารณะตอเวลาที่ใชในการเดินทางดวยรถยนต พบวาถาอัตราสวนดังกลาวเพิ่มสูงขึ้น อันหมายถึงเวลาที่ใชใน
การเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะสูงกวาการเดินทางดวยรถยนตแลว จํานวนผูที่จะเลือกเดินทางดวยระบบ
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ขนสงสาธารณะจะนอยลง (เวลาที่ใชในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ รวมเวลาในการเดินไปใชบริการ 
เวลาการรอคอย เวลาที่อยูในยานพาหนะ เวลาที่ใชในชวงการเปลี่ยนยานพาหนะ และเวลาในการเดินจากสถานี
ไปยังจุดหมายปลายทาง สวนเวลาที่ใชในการเดินทางดวยรถยนต รวมเวลาที่ใชในการจอด และเวลาในการเดิน
จากรถไปยังจุดหมายปลายทาง)

คาใชจายในการเดินทาง จากการศึกษาอัตราคาใชจายในการเดินทางระหวางระบบขนสงสาธารณะตอ
คาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต ถาสัดสวนดังกลาวสูงขึ้น ซึ่งหมายถึงคาใชจายในการเดินทางดวยระบบขน
สงสาธารณะสูงกวารถยนตแลว จํานวนผูที่จะมาเลือกใชการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะจะลดลง (คาใช
จายในการเดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ คือ อัตราคาโดยสาร สวนคาใชจายในการเดินทางดวยรถยนต ได
แก คาน้ํามันรถ คาจอดรถ สวนคาใชจายอื่นๆ เชน ภาษีรถยนต คาประกัน นั้นโดยสวนใหญแลวผูใชรถจะไมคอย
นํามาพิจารณาในรูปแบบการเดินทาง)

• สอิ้ง จอมแดงธรรม (2537) ทําการวิจัยเรื่อง “พฤติกรรมการเดินทางกอนเขาอยูกับหลังเขาอยูอาศัยใน
คอนโดมิเนียม ในกรุงเทพมหานคร เขตชั้นใน และเขตชั้นกลาง” ผลการศึกษาพบวา

1. การเดินทางในปจจุบันโดยเฉลี่ยมีระยะทางการเดินทางและระยะเวลาการเดินทางส้ันกวากอนเขา
อยูอาศัยในคอนโดมิเนียม แตคาใชจายการเดินทางกอนเขาอยูและหลังเขาอยูโดยเฉลี่ยไมแตกตางกัน สวนรูป
แบบการ เดินทางกอนเขาอยูและหลังเขาอยูสวนใหญยังคงใชรถประจําทาง

2. การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอระยะทางการเดินทางในปจจุบัน พบวา ระยะทางระหวางที่อยูอาศัยกับ
ที่ทํางาน เปนปจจัยที่สําคัญที่สุดที่มีผลตอ ระยะทางการเดินทางในปจจุบัน โดยรูปแบบการเดินทางระยะสั้น ๆ 
จะใช รูปแบบการเดินทางโดยการเดิน ปจจัยที่สําคัญรองลงมา คือ อายุของหัวหนา ครัวเรือน

3. การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอระยะเวลาการเดินทางในปจจุบัน พบวา รูปแบบการเดินทางและระยะ
ทางการเดินทางภายใน 1 วัน เปนปจจัย ที่สําคัญที่สุด สวนรายไดเปนปจจัยสําคัญรองลงมาที่มีผลตอระยะเวลา
การเดินทางในปจจุบัน

4. การวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอคาใชจายในการเดินทางปจจุบัน พบวา การเดินทาง และรายได เปน
ปจจัยที่สําคัญที่สุดที่มีผลตอ คาใชจายในการเดินทางในปจจุบัน ระยะทางการเดินทางภายใน 1 วัน เปน ปจจัย
สําคัญรองลงมาที่มีผลตอคาใชจายในการเดินทาง

5. การวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยที่มีผลตอรูปแบบการเดินทางในปจจุบัน พบวา อายุ อาชีพ 
รายได ยานที่ตั้งของแหลงงาน ระยะเวลาของการอยูอาศัย เปนปจจัยที่มีผลตอรูปแบบในการเลือกใชยาน
พาหนะ ที่ใชเดินทาง

6. การวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลง ระยะทางการเดินทาง พบวา 
อาชีพ สาเหตุของการยายจากที่อยูอาศัยเดิม ยานที่ตั้งของที่อยูอาศัยเดิม เปนปจจัยที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลง
ระยะทาง การเดินทาง

7. การวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลง ระยะเวลาการเดินทาง ไมพบวา 
มีปจจัยใดที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลงระยะ เวลาการเดินทาง

8. การวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลง คาใชจายการเดินทาง พบวา 
จํานวนผูรวมโดยสาร เปนปจจัยที่มีผลตอการ เปล่ียนแปลงคาใชจายการเดินทาง
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9. การวิเคราะหความสัมพันธระหวางปจจัยที่มีผลตอการเปลี่ยนแปลง รูปแบบการเดินทาง ไมพบวา มี

ปจจัยใดมีผลตอการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการเดินทาง

• Berry & Hortan, 1970(อางถึงใน ปณต,2539) ไดศึกษาการเดินทางไปทํางานของประชากรในเมืองและ
พยายามศึกษาถึงตําแหนงแหลงงานกับตําแหนงของประชากรที่เดินทางมายังแหลงงานนั้นๆ ทําใหทราบถึง
ปจจัยที่กําหนดรูปแบบของการเดินทางวามี 3 ลักษณะ คือ

1. เสนทางคมนาคมและระยะทาง ที่อยูอาศัยที่อยูใกลเสนทางคมนาคมจะสามารถเดินทางไดสะดวก
รวดเร็วและลดระยะเวลาในการเดินทางลง

2. อาชีพและรายได พบวาประชากรที่มีรายไดดีจะมีระยะทางในการเดินทางไปทํางานเปนระยะทางที่
ไกลกวา และจะยึดที่อยูอาศัยในเขตชานเมืองที่อยูใกลถนนหลักหรือทางดวน ทําใหสามารถเดินทางไดสะดวก 
สวนผูมีรายไดนอยจะเลือกที่อยูอาศัยใกลที่ทํางาน โดยพยายามลดเวลาและคาใชจายในการเดินทางลงใหเหลือ
นอยที่สุด มักเดินทางโดยบริการขนสงสาธารณะ การเดินทางจะใชระยะทางสั้นกวาผูมีรายไดดี

3. ลักษณะทางเชื้อชาติของประชากร ทําใหเกิดการรวมกลุมทางเชื้อชาติและวัฒนธรรม โดยมักจะไป
ตั้งที่อยูอาศัยเปนกลุมกอนในสวนหนึ่งของเมือง ทําใหปริมาณการเดินทางไปทํางานในยานนั้นของเมืองมี
ปริมาณสูงตามไปดวย

• Yeh & Lee, 1975(อางถึงใน ปณต,2539)  ศึกษาพบวา ดัชนีความพอใจตอปจจัยเกี่ยวกับสภาพแวดลอม
ของที่ตั้ง ซึ่งประกอบดวย ความใกลของระยะทางกับสถานที่ตางๆ เชน ที่ทํางาน โรงเรียนของบุตรหลาน มี
คาสูง 

• Wingo, 1961(อางถึงใน ปณต,2539)  ไดใหความสําคัญกับการเดินทางมากที่สุด โดยศึกษาพบวามีครัว
เรือนยายที่อยูอาศัยเขาสูแหลงงานเปนจํานวนมาก เพราะตองการความสะดวกสบายและลดคาใชจายใน
การเดินทาง จนกระทั่งพบทําเลที่ตั้งแหลงใหม

• Goodall, 1975(อางถึงใน ปณต,2539)  การเลือกที่ตั้งของที่อยูอาศัยนั้นจะตองมีความสะดวกในการเดิน
ทางเขาถึงแหลงบริการตางๆ โดยเฉพาะใกลแหลงงานและโรงเรียนของบุตรหลาน โดยควรจะมีที่ตั้งอยูริม
ถนนสายสําคัญหรือสถานีรถไฟ ซึ่งมีความไดเปรียบในการเขาถึงมากกวาที่ตั้งที่อยูหางจากสิ่งอํานวยความ
สะดวกเหลานี้

2.2 พฤติกรรมของผูอยูอาศัยที่มีตอส่ิงอํานวยความสะดวกในอาคารชุดพักอาศัย

การอยูอาศัยในอาคารชุดที่มีความสูงและความหนาแนนของหองชุดมาก การใชสอยอาคารจําเปนที่จะ
ตองมีส่ิงอํานวยความสะดวกประเภทตางๆ เชน ลิฟท ที่จอดรถ ที่ทิ้งขยะ เปนตน

1. ที่จอดรถ การออกแบบที่กําหนดจํานวนที่จอดรถไวในแบบ สวนใหญจะไมสามารถตอบสนองความ
ตองการของผูพักอาศัยได เนื่องจากมาตรฐานในการออกแบบมักใชขอบัญญัติทองถิ่น ที่กําหนดจํานวนที่จอดรถ
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เปนสัดสวนกับพื้นที่อาคาร ไมเหมาะสมกับความตองการแทจริงของผูใชสอย ประกอบกับอาคารชุดมีการใชงาน
ผิดวัตถุประสงค เชนทําเปนสํานักงาน ทําใหผูติดตอและลูกคาซึ่งจําเปนตองมีที่จอดรถมากขึ้น ทําใหเกิดปญหา
ที่จอดรถไมเพียงพอ หรือในบางโครงการก็มีการกําหนดพื้นที่จอดรถเปนทรัพยสินสวนกลาง ทําใหไมสามารถ
กําหนดตําแหนงตายตัวสําหรับการจอดรถของผูพักอาศัย ทําใหมีการแยงที่จอดรถกัน แตในบางโครงการกําหนด
ใหที่จอดรถเปนทรัพยสวนบุคคล หมายถึงเปนพื้นที่ซื้อขายใหพรอมกับพื้นที่หองชุด ซึ่งจะแกปญหาเรื่องตําแหนง
ของที่จอดรถได

2. หองอาหารและรานคายอย อาคารชุดสวนใหญจะมีไวเพื่ออํานวยความสะดวกใหกับผูอยูอาศัยใน
โครงการ แตกรรมสิทธิ์สวนใหญจะเปนสวนบุคคล ประกอบกับไมมีขอบังคับตายตัวใหผูประกอบการหองอาหาร
และรานคายอยตองเปดบริการตลอดไป ทําใหมีการลดขนาดหรือเลิกกิจการลง เนื่องจากมีผูใชบริการนอย

3. สระวายน้ํา เปนสวนเสริมใหการขายเพื่อสรางความนาสนใจใหกับโครงการ แตเม่ือมีการเขาพัก
อาศัย กลับพบวามีปริมาณการใชงานไมมากนัก อาจจะเห็นวาความสะอาดหรือขนาดของสระวายไมจูงใจใหใช 
ประกอบกับผูอาศัยในกลุมอาคารชุดกลุมที่ทําเปนสํานักงานก็จะไมมีการใชงานสวนนี้เลย

4. สวนหยอม สนามเด็กเลน พื้นที่ที่จัดใหเปนสวนหยอมหรือสนามเด็กเลนมักจะเปนชั้นลางสุด หรือไม
ก็เปนดาดฟาสูงสุด ซึ่งการที่จะใหผูอยูอาศัยนําเด็กไปเลนก็จะตองไปดูแลเพื่อความปลอดภัย (Cappon อางถึง
ใน ปณต,2539)

การเปลี่ยนแปลงหองพักอาศัยเปนสํานักงาน ถามีปริมาณมากกวา 3 คนขึ้นไป พบวา พฤติกรรมการใช
ส่ิงอํานวยความสะดวกตางๆ ของโครงการจะเปลี่ยนแปลงไป เชน ความตองการใชที่จอดรถมีมากขึ้น การใช
ลิฟทปริมาณสูงขึ้น ขยะมปีริมาณมากขึ้น

2.3 ปจจัยที่มีผลตอความตองการที่จอดรถยนต(Highway Research Board, 1974:17-18)

1.ลักษณะของประชากร ลักษณะพื้นฐานของประชากรที่มีผลตอความตองการที่จอดรถ เชน ขนาดของ
ครอบครัว ชวงอายุของประชากร รายได อัตราการเปนเจาของรถยนต และความหนาแนนของประชากรในยาน
พักอาศัย โดยชวงอายุของประชากรในวัยที่สามารถขับขี่รถไดจะอยูในชวง 16-76 ป ประชากรในชวงวัยหนุมสาว 
จะชี้ใหเห็นถึงความตองการสถานที่จอดรถทั้งในสวนที่จอดรถของยานพักอาศัย และสถานที่จอดรถของสถาน
ศกึษา

ความหนาแนนของประชากรจะมีผลตอความตองการที่จอดรถ เนื่องจากพื้นที่ๆมีความหนาแนนของ
ประชากรต่ํา โดยทั่วไปแลวการบริการของระบบขนสงสาธารณะจะนอยตาม เชน บริเวณชานเมือง การเดินทาง
ของประชากรเพื่อไปทํางานหรือซื้อสินคาสวนใหญ จะเปนการเดินทางดวยรถยนต ซึ่งมีผลตอความตองการ
สถานที่จอดรถ

2.การใชอาคารและที่ดิน การใชอาคารและที่ดินจะกอใหเกิดความตองการที่จอดรถที่สัมพันธกับขนาด
พ้ืนที่ของอาคาร จํานวนผูใชอาคาร เชน จํานวนพนักงาน ผูมาติดตอ จํานวนผูชม หรือลักษณะของหนวยการใช
สอยอาคาร เชน จํานวนหองพัก จํานวนเตียงของโรงพยาบาล จํานวนที่นั่งในโรงภาพยนตร เปนตน

3.ทางเลือกของรูปแบบการเดินทาง  ความตองการที่จอดรถจะลดนอยลงถาผูเดินทางมีรูปแบบการเดิน
ทางอื่นๆ แทนการเดินทางดวยรถยนต เชน แท็กซี่ ระบบขนสงมวลชน โดยรูปแบบการเดินทางที่เปนทางเลือกจะ
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ตองมีจํานวนเพียงพอ และมีลักษณะที่ดึงดูดใหมาใชบริการ ในดานความสะดวกสบาย ชวงเวลาในการใหบริการ 
ระยะเวลาในการเดินทาง ระยะการเดินเทาไปใชบริการ และคาใชจาย

4.สภาพการจราจร ความตองการที่จอดรถจะถูกจํากัดลงดวยความสามารถในการรองรับถนน เพื่อที่
จะควบคุมสภาพการจราจรใหเหมาะสมกับปริมาณการรองรับของถนนนั้นๆ

5.ความแออัดคับค่ังของสถานที่จอดรถ ความตองการที่จอดรถจะนอยลงถาระยะเวลาที่ใชในการเขา
หรือออกสถานที่จอดรถกินเวลานาน ซึ่งเกิดไดจาก ความไมเหมาะสมของจํานวน/ที่ตั้งของจุดควบคุมการเขา
ออกสถานที่จอดรถ ระบบการจัดการจราจรภายในที่ไมมีประสิทธิภาพ ขนาดความกวางของทางวิ่ง หรือขนาดที่
จอดไมเหมาะสม

6.การขาดแคลนสถานที่จอดรถ ความตองการสถานที่จอดรถจะถูกจํากัดลงดวยปริมาณการตอบสนอง
ของจํานวนที่จอดรถ โดยทั่วไปแลวปริมาณการใชที่จอดรถประมาณ รอยละ 85 ของจํานวนที่จอดรถทั้งหมด เปน
ปริมาณการใชสูงสุดที่ยังไมกอใหเกิดสภาพความไมเพียงพอที่จอดรถ

7.คาใชจาย คาใชจายในการจอดรถจะมีผลอยางมากตอความตองการที่จอดรถ อัตราคาจอดรถที่สูง
จะทําใหความตองการที่จอดรถนอยลง เชน ในยานธุรกิจที่หาที่จอดรถยากและมีราคาสูง

8.ที่ตั้งของสถานที่จอดรถ  สถานที่ตั้งของที่จอดรถกับจุดปลายทางของผูใชรถยนต เปนปจจัยที่มีผลตอ
ความตองการที่จอดรถ สถานที่จอดรถที่ตั้งอยูใกลจุดปลายทางที่ทําใหระยะเวลาการเดินเทาไกลขึ้น จะทําให
ความตองการสถานที่จอดรถนอยลง

9.การบริหารงานของทองถิ่น ความตองการที่จอดรถจะขึ้นกับนโยบายของทองถิ่นในอันที่จะสนับสนุน
หรือจํากัดการใชที่จอดรถ เชน การกําหนดยาน การควบคุมอาคาร การควบคุมที่จอดรถบริเวณถนนสาธารณะ 
ความเขมงวดของเจาหนาที่ในการดูแลควบคุมพื้นที่ที่ไมอนุญาตใหจอดรถ เปนตน

2.4 มาตรฐานและขอกําหนดในการกําหนดจํานวนที่จอดรถยนต

Stover & Koepke, 2002(อางถึงใน Todd, 2004)  ไดศึกษามาตรฐานของจํานวนที่จอดรถในสหรัฐ
อเมริกา โดยไดแบงการกําหนดมาตรฐานตามจํานวนหองนอน ดังนี้

- ขนาดหองสตูดิโอ
เมืองโอเรนโก รัฐแคลิฟอรเนีย กําหนดให มีที่จอดรถ 1 คัน ตอ 1 หนวยพักอาศัย
เมืองเบเลวิว รัฐวอชิงตัน กําหนดให มีที่จอดรถ 1.2 คัน ตอ 1 หนวยพักอาศัย
เมืองซาวานา รัฐจอรเจีย กําหนดให มีที่จอดรถ 1.25 คัน ตอ 1 หนวยพักอาศัย

- ขนาด 1 หองนอน
เมืองเบยซิตี้ รัฐไมอาม่ี กําหนดให มีที่จอดรถ 1 คัน ตอ 1 หนวยพักอาศัย
เมืองชอมเบิรก รัฐอิลินอย กําหนดให มีที่จอดรถ 1.5 คัน ตอ 1 หนวยพักอาศัย

- ขนาด 2 หองนอน
เมืองเบเลวิว รัฐวอชิงตัน กําหนดให มีที่จอดรถ 1.6 คัน ตอ 1 หนวยพักอาศัย
เมืองซาวานา รัฐจอรเจีย กําหนดให มีที่จอดรถ 1.75 คัน ตอ 1 หนวยพักอาศัย
เมืองฮิลสโบโร รัฐฟลอริดา กําหนดให มีที่จอดรถ 2 คัน ตอ 1 หนวยพักอาศัย
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- ขนาด 3 หองนอน

เมืองเบเลวิว รัฐวอชิงตัน กําหนดให มีที่จอดรถ 1.8 คัน ตอ 1 หนวยพักอาศัย
เมืองเลคฟอเรสต รับอิลลินอยส กําหนดให มีที่จอดรถ 2.33 คัน ตอ 1 หนวยพักอาศัย

- ขนาด 4 หองนอน
เมืองอัลบานี รัฐโอเรกอน กําหนดให มีที่จอดรถ 2 คัน ตอ 1 หนวยพักอาศัย

ตารางที่ 2.1 แสดงการเปรียบเทียบขอกําหนด กฎหมาย ในแตละสถานที่
กฎกระทรวงฉบับที่7

2517
กคช.
2531

สิงคโปร
2515

Oxford
shire
2544

อาคารชุด
1ครอบครัว=หองขนาด 60 ม2

1 คัน : 1 ครอบครัว

อาคารขนาดใหญ 1 คัน : 120 ตร.ม.
อาคารชุดผูมีรายไดนอย 1 คัน : 10

หนวย
อาคารชุดผูมีรายไดปานกลาง 1 คัน : 2

หนวย
อาคารชุดผูมีรายไดสูง 1 คัน : 1

หนวย
1 หอง 1 คัน : 5.5 หนวย
2 หอง 1 คัน : 2.1 หนวย
3 หอง 1 คัน : 1.5 หนวย
4 หอง 1 คัน : 1  หนวย
5 หอง 1 คัน : 1  หนวย
A-เมืองศูนยกลาง 1 คัน : 1 หนวย
B-เมืองใหญ
C-เมืองเล็ก
D-หมูบานขนาดใหญ
E-หมูบานขนาดเล็ก

1 คัน : 1 หองนอน
2 คัน : 2-3 หองนอน

(ยกเวนศูนยกลางเมือง)

• มาตรฐานที่จอดรถที่เพิ่มขึ้นทําใหเกิดที่จอดรถหลายแหงที่มีการใชงานเพียงบางสวนและไมเคยมีรถจอด
เต็ม โดยเฉพาะในในยานที่มีการครอบครองและการใชงานรถสวนตัวนอย (Shoup, 1999)

 2.5 งานวิจัยในลักษณะใกลเคียงกัน

• Todd Litman (2004) ทํางานวิจัยเรื่อง “ผลกระทบของความตองการที่จอดรถตอความสามารถในการครอบ
ครองที่อยูอาศัย” พบวา อัตราการครอบครองรถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามขนาดและรายไดของครัวเรือน
หากรายไดสูงขึ้นความสามารถในการครอบครองรถยนตตอคน และตอครัวเรือนจะสูงขึ้นตาม
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คัน/ครัวเรือน
คัน/ประชากร

รายได/ครัวเรือน

จํา
นว
นก
ารค

รอ
บค
รอ
งรถ

พันดอลลาร

ระดับรายได 1
ระดับรายได 2
ระดับรายได 3
ระดับรายได 4
ระดับรายได 5

ป

จํา
นว
นร
ถ/ค

รัวเ
รือน

ระดับรายได 1
ระดับรายได 2
ระดับรายได 3
ระดับรายได 4
ระดับรายได 5

ป

จํา
นว
นร
ถ/ห

นว
ยท
ี่อย
ูอา
ศัย

แผนภูมิที่ 2.1 แสดงการครอบครองรถยนตตอระดับรายไดในป 2003 (BLS, 2003)

แผนภูมิที่ 2.2 แสดงการครอบครองรถยนตตอครัวเรือน แบงตามระดับรายไดในป 1972-2001 (BLS, Various
Years)

แผนภูมิที่ 2.3 แสดงการครอบครองรถยนตตอหนวยที่อยูอาศัย แบงตามระดับรายไดในป 1972-2001
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ตอครัวเรือน
ตอคน

รวม        เจาของ     เชาอยู                       เขตเมือง     ชนบท                       อายุ<30    อายุ>65

จํา
นว
นร
ถ

จํานวนสมาชิกในครัวเรือน

ไมมีรถ

3คันขึ้นไป
2คัน
1 คัน

รวม

ตอครัวเรือน
ตอประชากร

จํา
นว
นร
ถ

นิว
ยอ
รก

ไมอ
ามี

ชิค
าโก

ฟล
าเด

เฟย
บอ
สต
ัน

วอ
ชิงต

ันด
ีซี

คล
ีฟแ
ลน
ด

เซน
หล
ุยส


ซา
นด
ิเอโ
ก

ฟน
ิกซ


พติ
สเบ

ิรก
แอ
ตแ
ลน
ตา

ฮุส
ตัน

ลอ
สแ
อน
เจล

ลิส
ซา
นฟ

ราน
ซิส
โก

ดัล
ลัส

ดีท
รอย

ท
เดน

เวอ
ร

ซีแ
อต
เติล

พอ
รท
แล
นด


แผนภูมิที่ 2.4 แสดงการครอบครองรถยนตตอครัวเรือนและตอคน แบงตามความเปนเจาของ เขตที่อยูอาศัย
และอายุ (BLS, 2002)

แผนภูมิที่ 2.5 การครอบครองรถยนตแตกตางกันตามขนาดครัวเรือน (Hu and Young, 1993)

แสดงใหเห็นวา แมบานที่มี 2-3 หองนอน ก็ตองการที่จอดรถ 1คัน เชน ครอบครัวที่มีพอหรือแมเพียง
หนึ่งคน และครอบครัวที่มีผูใหญหรือลูกหลายคนแตใชรถยนตรวมกัน

แผนภูมิที่ 2.6 การครอบครองรถยนตตอครัวเรือนและตอคน ในเมืองตางๆของสหรัฐอเมริกา (BLS, 2002)
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ความหนาแนนประชากรตอตารางไมล

จํา
นว
นร
ถ/ค

รัวเ
รือน

การครอบครองรถยนตมีผลตามปจจัยทางภูมิศาสตร เชนขนาดของเมือง ความหนาแนนของประชากร 
และคุณภาพของการบริการขนสงมวลชน

แผนภูมิที่ 2.7 การครอบครองรถยนตตอครัวเรือนตามความหนาแนนของประชากร (NPTS, 1995)

• ผูที่อยูอาศัยในยานที่มีระบบขนสงมวลชนที่ดีมักจะมีการครอบครองรถยนตที่นอยลงกวายานที่ตองอาศัยรถ
ยนตในการเดินทาง Bunt and Joyce, 1998(อางถึงใน Todd, 2004) ไดทําการสํารวจความตองการที่จอด
รถรอบๆสถานีรถไฟลอยฟาในเมืองแวนคูเวอร พบวา

- เกือบ1สวน4ของครัวเรือนที่พักอาศัยใกลสถานีไมมีรถยนต
- ครัวเรือนที่พักอาศัยในระยะ 300เมตรจากสถานี ครอบครองรถยนตนอยกวาตัวเลขโดยเฉลี่ย การ

ครอบครองรถยนตของครัวเรือนในระยะ 1,000 เมตรจากสถานีถึง10%
- การครอบครองรถยนตของครัวเรือนตามแนวรถไฟลอยฟาโดยเฉลี่ย นอยกวาบริเวณชานเมืองที่

หางออกไปไมกี่ไมล ถึงรอยละ 31

• การครอบครองรถสวนตัวนั้นมีความแตกตางกันตามปจจัยทางประชากร สภาพภูมิประเทศและการจัดการ 
รอยละ 12 ของครัวเรือนในสหรัฐอเมริกาไมมีรถยนตสวนตัว ดวยอัตราครัวเรือนที่ไมมีรถยนตที่สูงในเมือง
ขนาดใหญและชุมชนที่มีรายไดนอย (BLS, 2003 อางถึงใน Todd, 2004)

• งานวิจัยของ สมาคมที่อยูอาศัยที่ไมแสวงผลกําไรของแคลิฟอรเนียเหนือ (Non Profit Housing ,2001) ได
ศึกษาเกี่ยวกับนโยบายการกําหนดที่จอดรถยนตวามีผลอยางไรกับความสามารถในการซื้อที่อยูอาศัย พบ
วา

1.จํานวนที่จอดรถที่เพิ่มขึ้นจะทําใหราคาของที่อยูอาศัยเพิ่มขึ้นเชนกัน โดยที่จอดรถ 1 คัน ทําใหเพิ่มคา
พัฒนาโครงการประมาณ 21 %

2.จํานวนที่จอดรถที่นอยจะทําใหรูปแบบทางสถาปตยกรรมมีความงดงามมากกวาและเพิ่มคุณภาพ
ชีวิตใหกับการอยูอาศัย เชน การจัดวางผังบานในแคลิฟอรเนีย ที่สามารถจัดใหมีพื้นที่สวนตรงกลางได
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3.ระดับของรายไดมีผลตอการครอบครองรถยนต ผูมีรายไดสูงจะมีอัตราการครอบครองรถสูงกวาผูที่มี

รายไดนอย
4.ยานที่มีระบบการขนสงมวลชนเพรียบพรอมจะมีอัตราการครอบครองรถยนตนอยกวายานอื่น
5.ที่อยูของผูสูงอายุมีการครอบครองรถยนตนอยกวาปกติ
6.ประชาชนเต็มใจที่จะซื้อที่อยูอาศัยที่ไมมีที่จอดรถ เนื่องจากจะมีราคาถูกกวา
7.การลดจํานวนที่จอดรถยนตมีความจําเปนทั้งในเมืองและชานเมือง ไมเชนนั้นการพัฒนาระบบ

คมนาคมขนสงมวลชน จะกลายเปนการกระจายความแออัดไปสูชานเมืองแทน
8.การเพิ่มจํานวนที่จอดรถจะเปนการเพิ่มความแออัดภายในยานนั้นๆ

• การศึกษาความตองการที่จอดรถยนตในอาคารชุด (Energy Pathways, 1994 อางถึงใน Todd, 2004)
ศึกษาอาคารชุดในเมืองออนตาริโอ พื้นที่รอบนอกของรัฐโตรอนโต โดยกฎหมายไดระบุใหมีที่จอดรถ 2 

คันตออาคารชุด 1 หองพัก แบงเปน 1.75 คันสําหรับผูพักอาศัย และ 0.25 คัน สําหรับผูมาเย่ียม ซึ่งคิดเปนคากอ
สรางประมาณ 7-17 % ของคาที่อยูอาศัย

การศึกษาพบวา อัตราการครอบครองรถยนตในอาคารชุดพักอาศัยมีคาเฉลี่ยเพียง 1.28 คันตอหอง 
และมีการจัดที่จอดรถยนตมากกวาการใชงานจริง 20 % และสูงกวามาตรฐานที่กําหนด 35 % อัตราการครอบ
ครองรถยนตที่ต่ํากวานี้ มีผลมาจาก ขนาดของอาคารชุดที่เล็กกวา ชวงอายุเฉล่ียของผูพักอาศัยอยูในระดับสูง 
และมีการเขาถึงอาคารชุดโดยระบบขนสงมวลชนที่ดี

• การพัฒนาความสามารถในการซื้อที่อยูอาศัย (SPUR, 1998 อางถึงใน Todd, 2004)
ศึกษาผลกระทบของจํานวนที่จอดรถยนตตอราคาคากอสรางอาคารขนาดปานกลาง ที่ความสูงไมเกิน 

4 ชั้น บนที่ดินขนาด 3 เอเคอร ในยานชายเมือง พบวา เม่ือจํานวนที่จอดรถเพิ่มขึ้น คากอสรางจะเพิ่มขึ้น และ
จํานวนหนวยพักอาศัยจะลดลง การใชที่จอดรถใตดินจะทําใหความสามารถในการใชที่ดินเพิ่มขึ้นแตก็เพิ่มคากอ
สรางดวยเชนกัน สรุปคือ ความสามารถในการครอบครองที่อยูอาศัยแปรผกผันกับความตองการที่จอดรถยนต

• งานวิจัยระดับชาติ 2งาน(อางถึงไน Childs, 1999) คือ The International Traffic Institute’s (ITE) Parking 
Generation Manual และ Urban Land Institute’s (ULI) Shared Parking Manual ซึ่งงานวิจัยทั้งสองนี้มี
ขอจํากัดคือ หนึ่ง ขอมูลมีขอบเขตการศึกษาและจํานวนกรณีศึกษาที่จํากัด สอง คือความตองการที่จอดรถ
เปล่ียนแปลงไปอยางรวดเร็ว เชน ในอาคารสํานักงาน พื้นที่ตอพนักงานแตละคนไดเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ เพราะ
ฉะนั้นพื้นที่จอดรถจึงควรจะนอยลงตามไปดวย สามคือ มีปจจัยตางๆที่สงผลตอความตองการที่จอดรถ เชน 
การติดตอระหวางอาคาร, ระบบขนสงมวลชน, สภาวะทางเศรษฐกิจ, ความดึงดูดของสถานที่, เวลาและเงิน
ที่ตองเสียเพื่อการจอดรถ และลักษณะทางเศรษฐกิจ-สังคมของผูใชที่จอดรถ เหลานี้ยังไมไดถูกกลาวถึงใน
การศึกษาดวย
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ในการประมาณการจํานวนที่จอดรถยังมีสามารถทําไดลําบากอยู ปญหาที่หนึ่งคือการกําหนดวาจะจัด

การอยางไรกับความตองการที่จอดรถในชวงเวลาที่มีการใชงานสูงสุด ถาเตรียมที่จอดรถใหตรงกับการใชงานใน
ชวงเวลาที่มีการใชงานสูงสุดนั้นอาจมีที่จอดรถเกินความจําเปนสําหรับวันธรรมดา การศึกษาสวนใหญมักพบ
ปญหานี้ โดยแทนที่จะสรางจํานวนพอดีกับการใชงานสูงสุด การศึกษาสวนใหญจะเลือกวิธี “Design Hour” คือ
จะเลือกจํานวนการใชงานของชั่วโมงที่มีการใชงานสูงสุดเปนอันดับที่สิบของรอบปนั้น ซึ่งวิธีนี้สามารถสรางความ
สมดุลระหวางคาใชจายและประโยชนที่แทจริงของที่จอดรถได (Childs, 1999: 204-206)

ถามีเรื่องของคาใชจายและประโยชนที่แทจริงของที่จอดรถเขามาเกี่ยวของ บุคคลและชุมชนจะปรับตัว
เขากับจํานวนที่จอดรถที่มีอยู ถามีที่จอดรถที่ไมเสียคาใชจายไดอยางไมจํากัดจํานวนแลวคนจะขับรถมากกวาถา
ตองเสียคาใชจายในการจอดรถดวย (Childs, 1999: 206)

โดยทั่วไปการศึกษาเรื่องที่จอดรถจะประกอบไปดวย (Childs, 1999: 212)
 1. บอกถึงวัตถุประสงค, สมมุติฐาน และวิธีวิจัยของการศึกษาอยางชัดเจน

2. แสดงที่จอดรถที่มีบริการอยูในยานที่ทําการศึกษา ที่แสดงจํานวน, ทําเลที่ตั้ง, คาใชจายของแตละ
แหง และกฎระเบียบของพื้นที่หรือผูประกอบการ

3. ขอมูลการใชที่จอดรถทั้งในอดีตและปจจุบัน เชน เวลา, ทําเลที่ตั้ง, ระยะเวลาที่ใช, จํานวนการใชที่
จอดรถในแตละแหง และจุดประสงคในการจอดรถ
 4. อธิบายถึงลักษณะของยานที่ทําการศึกษาและการเดินทางที่ไมตองอาศัยรถยนตภายในยาน

5. การประเมินถึงผลที่จะเกิดขึ้นหลังมีการปรับปรุงตามขอเสนอของการศึกษา เชน การเพิ่มอาคารจอด
รถ, ปดการจราจรเพื่อใหจอดรถขางทางได หรือการจัดระบบขนสงมาจากสถานที่จอดรถที่อยูไกล

โดยทั่วไปขอมูลการใชที่จอดรถที่ในระดับชาติจะปรับเปล่ียนไปตามสถานการณของทองถิ่นอีกครั้ง  
บอยครั้งที่จะปรับเปล่ียนไปตามลักษณะของยานและโครงการที่มีอยูแลว เชน อาคารที่มีอยูในพื้นที่นั้นมีที่จอดรถ
นอยกวาที่ขอมูลระดับชาติแนะนํา แตอาคารนั้นไมไดกอปญหาใหญใดๆ หรืออาจกอใหเกิดผลดี เชน มีการใชรถ
ประจําทางมากขึ้นและสรางทางเทาที่มีชีวิตชีวาและหนาแนนขึ้น (Childs, 1999: 212-213)

การศึกษาเพื่อจัดที่จอดรถ สามารถทําไดโดยวิธี Elasticity Studies เปนการศึกษาในมุมมองดาน
เศรษฐศาสตรดวย ซึ่งในการศึกษาจะอธิบายถึงความยืดหยุนของความตองการที่จอดรถ โดยศึกษาปจจัยที่ทําให
ความตองการที่จอดรถเปล่ียนไป เพื่อตอบคําถามเชน ผูเดินทางจะยอมเดินไกลเทาใดเพื่อประหยัดเงินคาที่จอด
รถลง 1ดอลลาร หรือ จะมีคนจํานวนเทาใดที่จะใชวิธีนั่งรถรวมกัน (Carpool) ถามีการจัดที่จอดรถสําหรับรถที่ใช
วิธีนั่งรถรวมกันไวใกลที่พัก (Childs, 1999: 213)



บทที่ 3 
 

วิธีดําเนินการวจิัย 
 
 การวิจัยครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) เพื่อตองการศึกษาความสัมพันธและ
พฤติกรรมการใชประโยชนที่จอดรถของผูอยูอาศัยรายไดนอยถึงปานกลางในอาคารอยูอาศัยรวมที่เปนอาคาร
ขนาดใหญ ทําการศึกษาอาคารชุดในเขตจตุจักรจํานวน 10 โครงการ เนื่องจากเขตจตุจักรเปนพื้นที่ที่มีอาคารชุด
สําหรับผูที่มีรายไดนอยและปานกลางมากที่สุด คือที่ระดับราคาไมเกิน 1,130,000 บาท (คํานวณความสามารถ
การขอวงเงินสินเชื่อจากเครื่องคํานวณสินเชื่อของธนาคารอาคารสงเคราะห, 2547) จํานวนทั้งส้ิน 46 โครงการ  
 

การที่เขตจตุจักรเปนเขตที่มีอาคารชุดระดับนี้มากที่สุด อาจเปนเพราะเขตจตุจักรเปนพื้นที่รองรับการ
ขยายตัวของกรุงเทพมหานครตามแนวแกนทางดานเหนือ จากเขตศูนยกลางธุรกิจ ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 8 (พ.ศ.2540-2544) กําหนดใหพื้นที่ยานพหลโยธินเปนศูนยกลางระบบขนสงมวลชน
ของกรุงเทพมหานคร เชื่อมโยงกับศูนยราชการและชุมชนศูนยกลางเมืองตางๆ ในพื้นที่รอบนอกกรุงเทพมหานคร 
เชื่อมโยงแหลงธุรกิจการจางงานและที่อยูอาศัยที่ดี ลดความคับคั่งของการจราจรในบริเวณใจกลางเมือง ถูก
กําหนดใหเปนพื้นที่ศูนยกลางในการพัฒนาใหเปนเขตศูนยกลางธุรกิจแหงที่ 2 (Central Business District 2) 
รองจากยานสีลม-สาทร  

 
การพัฒนาพื้นที่ยานพหลโยธินนี้ เร่ิมตนจาก Central Plaza Complex ซึ่งเปนโครงการนํารองธุรกิจ

ขนาดใหญ เมื่อกวา 30 ป มาแลว ดวยความสะดวกทางดานการคมนาคม เปนประตูสูทางดานเหนือของ
กรุงเทพมหานคร ธุรกิจอื่นไดพัฒนาตามมาอยางรวดเร็ว เชน กลุมอาคารสํานักงานตามแนวถนนพหลโยธิน ถนน
วิภาวดีรังสิต ถนนลาดพราว ถนนรัชดาภิเษก ทําใหกลุมอาคารในบริเวณนี้รวมตัวกันเปนชุมชนใหญ มีประชากร
หลายแสนคน มีความหลากหลายในประเภทและชนิดของกิจกรรม จนกลายเปนสวนสําคัญของเมืองซึ่งมี
ลักษณะคอนขางสมบูรณในตัวเอง ตั้งแตอาคารพักอาศัยหนาแนนนอย หนาแนนปานกลาง จนถึงหนาแนนมาก 
ตั้งแตตึกแถวไปจนศูนยการคาขนาดใหญ และโรงแรมระดับนานาชาติ อาคารสํานักงานขนาดใหญหลายแหง 
รวมถึงสํานักงานใหญของธนาคาร โรงเรียนตั้งแตระดับประถมศึกษา มัธยมศึกษา ไปจนถึงมหาวิทยาลัย 

 
นอกจากนี้ยังเปนที่ตั้งของสถานีขนสงสายเหนือ สถานีรถไฟฟา ทางตางระดับ ถนนรัชดาภิเษกซึ่งเชื่อม

กันเปนวงแหวน และระบบทางดวนขั้นที่ 2 เขตจตุจักรจึงเปรียบเสมือน ศูนยกลางระบบขนสงสําหรับพื้นที่
ทางดานเหนือของกรุงเทพ สามารถเชื่อมโยงกับพื้นที่ภายในกรุงเทพมหานครไดอยางมีประสิทธิภาพ ทั้งยังมี
สวนสาธารณะขนาดใหญซึ่งเปนพื้นที่สีเขียวที่สําคัญ เปนปอดทางสวนเหนือของกรุงเทพมหานคร ปจจัยตาง ๆ 
เหลานี้เอง ทําใหการพัฒนาที่อยูอาศัยมีการเปลี่ยนแปลงจากแนวราบไปสูแนวสูง เพื่อใหเกิดสามารถรองรับ
ปริมาณผูคนที่จะหล่ังไหลเขาสูพื้นที่ และเพื่อใหเกิดการใชประโยชนที่ดินสูงสุด รูปแบบที่อยูอาศัยอาคารชุดจึง
เปนแนวทางที่ไดรับการพัฒนาอยางแพรหลาย 

 
 



 20
แผนที่ที่ 3.1 แสดงขอบเขต และเสนทางคมนาคมหลักของเขตจตุจักร 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ในการวิจัย ผูวิจัยไดกําหนดแนวทางการศึกษาดังตอไปนี้ 

 
3.1 การเก็บรวบรวมขอมูล 

 
3.1.1 การเก็บขอมูลปฐมภูมิ 

 
   ก. การสังเกตการณและการสํารวจ (Observation) โดยการสํารวจภาคสนาม (Field Survey) ที่จอด
รถของอาคาร ในเรื่องของขนาดพื้นที่จอดรถ รูปแบบ จํานวนที่จอดรถ จํานวนชั้น  ระยะดิ่ง ขนาดชองทางเดินรถ 
การบริหารจัดการ คาใชจาย และปริมาณการใชงานในแตละชวงเวลา โดยการใชแบบสํารวจ แผนที่ และ
ภาพถาย  
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• 

• 

    ข. การสอบถาม โดยการออกแบบสอบถาม (Questionnaire) นั้นจะสอดคลองกับ
วัตถุประสงคของการศึกษาในครั้งนี้ และมีการทดสอบแบบสอบถามกอน (Pilot Test) เปนจํานวน 10 ชุด เพื่อ
นํามาปรับปรุงแกไขเพื่อใหเกิดความเที่ยงตรงในการตอบคําถาม แลวไปดําเนินการเก็บรวบรวม  แบบสอบถาม
จะประกอบดวย 2 สวน คือ 

 
แบบสอบถามผูอยูอาศัยในอาคารชุด ประกอบดวย 
- ขอมูลทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม  
- ขอมูลการเดินทางของผูตอบแบบสอบถาม 
- ขอมูลเกี่ยวกับการใชที่จอดรถ  
- ความคิดเห็นตอการปรับเปล่ียนพื้นที่จอดรถ 
แบบสอบถามนิติบุคคล ประกอบดวย 
- ขอมูลอัตราการเขาอยูอาศัยในอาคารชุด 
- ขอมูลราคาซื้อขายหองชุดในปจจุบัน 
- ขอมูลการจัดระบบการใชงานที่จอดรถ 
 

3.1.2 การเก็บรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ 
 
โดยการศึกษาขอมูลจากแหลงตางๆ เชน 

- ขอมูลทางกายภาพของอาคาร ปที่จดทะเบียนอาคารชุด ปที่ขออนุญาตกอสราง จาก
เอกสารการยื่นขออนุญาตกอสรางจากสํานักงานโยธา กรุงเทพมหานคร และเอกสาร
ประกอบการขอจดทะเบียนอาคารชุด สํานักงานที่ดิน เขตจตุจักร 

- เอกสารสิ่งตีพิมพ วารสาร สถิติขอมูลตางๆ จาก สํานักงานเขต หองสมุดธนาคารอาคาร
สงเคราะห หองสมุดการเคหะแหงชาติ ที่สอดคลองกับวัตถุประสงคในการวิจัย 
แนวความคิด ทฤษฎี ที่เกี่ยวของกับการเดินทาง การขนสง  ที่พักอาศัย และพฤติกรรม 
เปนตน 

 
3.2 ประชากรและกลุมตัวอยาง   

 
  ประชากรที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ คือ  
 

3.2.1 อาคารชุดที่เปนอาคารขนาดใหญในเขตจตุจักร จํานวน 10 โครงการ โดยไดทําการสํารวจ
เบื้องตนกอน เพื่อหาขอมูลอาคารชุดที่มีจํานวนที่จอดรถเพียงพอ ไดมาจํานวน 13 โครงการ 
และคัดเลือกกลุมตัวอยางที่มีระดับราคาไมเกิน 1,130,000 บาท ตามราคาซื้อขายที่เกิดขึ้นจริง 
เหลือโครงการที่เลือก 6 โครงการ แตมี 1 โครงการที่ยังขายไดไมถึง 50 % จึงคัดออก สรุปคือ 
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เลือกโครงการอาคารชุดที่มีจํานวนที่จอดรถเพียงพอจํานวน 5 โครงการ และเลือกโดยวิธีการสุม
กับอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมเพียงพอ อีก 5 โครงการ เพื่อนํามาวิเคราะหขอมูล 

 
3.2.2 กลุมผูอยูอาศัยในโครงการนั้น ๆ โดยขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสมในการวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัย

ไดสํารวจขอมูลเบื้องตนเกี่ยวกับอัตราการเขาพักในอาคารชุด เพื่อหาจํานวนกลุมตัวอยางที่
เหมาะสม  

 
 จากการสํารวจขอมูลอาคารชุดจํานวน 10 แหง พบวามีอัตราการเขาอยูอาศัยดังนี้ 

 
ตารางที่ 3.1 แสดงจํานวนกลุมตัวอยางที่เปนตัวแทนของกลุมประชากร 

โครงการที่มีที่จอดรถ
เพียงพอ 

จํานวน
หองชุด
(หนวย) 

 

จํานวนหองชุดที่
มีผูเขาพักอาศัย 

รอยละของหองชุดที่มีผูเขาอยู
อาศยัตอจํานวนหองชุดทั้งหมด 

รวม 
(หนวย) 

A 210 174 83% 
B 97 68 70% 
C 150 120 80% 
D 96 80 83% 
E 194 153 79% 

595 

จํานวนตัวอยางที่ตองการ(รอยละ 30) 179 
โครงการที่มีที่จอดรถ

ไมเพียงพอ 
จํานวน
หองชุด
(หนวย) 

 

จํานวนหองชุดที่
มีผูเขาพักอาศัย 

รอยละของหองชุดที่มีผูเขาอยู
อาศัยตอจํานวนหองชุดทั้งหมด รวม 

F 102 78 76% 
G 168 100 60% 
H 167 128 77% 
I 210 188 90% 
J 254 200 79% 

694 

จํานวนตัวอยางที่ตองการ(รอยละ 30) 208 
 
 การวิจัยครั้งนี้เปนการสํารวจเชิงลึก ตองการกลุมตัวอยางไมนอยกวารอยละ 30 ของกลุมตัวอยาง
ทั้งหมด เพราะฉะนั้น กลุมตัวอยางประชากรที่อยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ คืออยางนอย179 ตัวอยาง 
และกลุมตัวอยางประชากรที่อยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ คือ อยางนอย 208 ตัวอยาง 



 23
3.3 การเลือกวิธีการสุมตัวอยาง 

 
  การเลือกวิธีการสุมตัวอยางในการศึกษาครั้งนี้ ใชวิธีสุมตามสัดสวนที่กําหนด (Quota Sampling) โดย
สุมตามจํานวนหนวยพักอาศัยที่มีผูอยูอาศัยในแตละอาคารที่ทําการศึกษา โดยใชวิธีแจกแบบสอบถามผาน
สํานักงานนิติบุคคลของอาคารนั้นๆ เพื่อไมใหเกิดความซ้ําซอนและสามารถเขาถึงกลุมตัวอยางที่กําหนดไวได 

 
3.4 การวิเคราะหขอมูล 

 
ในการวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยไดจัดทําแบบสอบถามลง code โดยใชโปรแกรมสําเร็จรูป SPSS for 

Windows Version 10.0 นอกจากนั้นแลวยังไดทําการวิเคราะหแบบ Crosstab เพื่อทราบถึงลักษณะ
ความสัมพันธระหวางตัวแปรตางๆ ที่มีผลตอความตองการการใชพื้นที่ที่จอดรถ 
  
  
 



บทที่ 4

ผลการศึกษา

การเก็บขอมูลไดใชเครื่องมือ คือ แบบสอบถามและแบบสังเกต โดยไดแบงประเด็นของการศึกษาออก
เปน 6 สวน คือ

4.1 ขอมูลของอาคารชุดที่ทําการศึกษา ประกอบดวย จํานวนหองชุด, ขนาดพื้นที่ของอาคาร, ขนาดที่
ตั้งโครงการ, อัตราการเขาอยูอาศัยในอาคารชุด, ราคาซื้อขายหองชุดในปจจุบัน, ระยะหางจาก
อาคารชุดถึงระบบขนสงสาธารณะ และคาสวนกลางของอาคารชุด

4.2 ขอมูลการใชที่จอดรถ ประกอบดวย จํานวนที่จอดรถและปริมาณการใชที่จอดรถ, ระยะเวลาการ
ใชที่จอดรถ, ปญหาในการใชที่จอดรถ, คาบริการที่จอด และรถระบบการจัดการที่จอดรถ

4.3 ขอมูลทั่วไปของผูอยูอาศัยในอาคารชุด ประกอบดวยขอมูลเกี่ยวกับ เพศ, อายุ, อาชีพ, รายไดและ
รายจายของครัวเรือน

4.4 ขอมูลดานที่อยูอาศัยของผูอยูอาศัยในอาคารชุด  ประกอบดวย จํานวนสมาชิกในหองพัก, จํานวน
ที่อยูอาศัยที่ครอบครอง, ระยะเวลาในการอยูอาศัย, สิทธิครอบครองที่อยูอาศัยในปจจุบัน

4.5 ขอมูลดานการเดินทางของผูอยูอาศัยในอาคารชุด ประกอบดวย วิธีที่ใชเดินทางไปทํางาน, เวลาที่
ใชเดินทางไปทํางาน, ระยะทางระหวางที่พักกับที่ทํางาน, คาใชจายในการเดินทางไปทํางาน

4.6 ความคิดเห็นตอการปรับเปลี่ยนพื้นที่ที่จอดรถ

จากการสอบถามขอมูลทั้ง 6 สวน โดยไดทําการออกแบบสอบถามและแบบสังเกต โดยแบงเปน
- แบบสอบถามฝายนิติบุคคลอาคารชุดทั้ง 10 แหง ไดครบทั้ง 10 แหง
- แบบสอบถามผูอยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถเพียงพอ จํานวน 595 ชุด ไดคืนมา 214 ชุด และ

คัดที่ไมสามารถนํามาประมวลผลไดออก เหลือ 196 ชุด คิดเปนรอยละ 32.9 ของประชากรทั้งหมด
- แบบสอบถามผูอยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมเพียงพอ จํานวน 694 ชุด ไดคืนมา 240 ชุด 

และคัดที่ไมสามารถนํามาประมวลผลไดออก เหลือ 222 ชุด คิดเปนรอยละ 31.9 ของประชากรทั้ง
หมด

- แบบสังเกตลักษณะทางกายภาพของอาคารชุดทั้ง 10 แหง
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4.1 ขอมูลของอาคารชุด

แผนที่ 4.1 แสดงตําแหนงอ

A

B

C

D

E

F G
H

I

J

N

อ

อ

าคารที่มีที่จอดรถพอ
าคารที่มีที่จอดรถไมพอ
าคารชุดที่ทําการศึกษาในเขตจตุจักร
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• อาคาร A
สํานักงานที่ดิน      กรุงเทพมหานคร สวนแยกจตุจักร
ที่ตั้งโครงการ    ซอยอาภาภิรมย แขวงลาดยาว เขตจตุจักร
โฉนดที่ดินเลขที่   1246-1251
จํานวนอาคาร         5     หลัง
จํานวนหองชุด  210  หอง
เนื้อที่หองชุดต่ําสุด            27.37    ตารางเมตร
เนื้อที่หองชุดสูงสุด    52.43 ตารางเมตร
จดทะเบียนอาคารชุด พ.ศ. 2539
ทรัพยสวนกลาง สระวายน้ํา, ที่จอดรถ
 ราคาประเมิน
 ราคาประเมินหองชุดต่ําสุด    16,500         บาท/ตารางเมตร
      ราคาประเมินหองชุดสูงสุด    18,000 บาท/ตารางเมตร
                                                                                                                              รูปที่ 4.1 รูปอาคาร A

แผนที่ 4.2 แสดงตําแหนงอาคารชุด A
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• อาคาร B
สํานักงานที่ดิน      กรุงเทพมหานคร สวนแยกจตุจักร
ที่ตั้งโครงการ ซอยพหลโยธิน 32 แขวงลาดยาว เขตจตุจักร
โฉนดที่ดินเลขที่   20350, 67829-67831
จํานวนอาคาร         1     หลัง
จํานวนหองชุด  97   หอง
เนื้อที่หองชุดต่ําสุด  27.53    ตารางเมตร
เนื้อที่หองชุดสูงสุด    105.38 ตารางเมตร
จดทะเบียนอาคารชุด   พ.ศ. 2537
ทรัพยสวนกลาง สระวายน้ํา, ที่จอดรถ
ราคาประเมิน
      ราคาประเมินหองชุดต่ําสุด    15,000                บาท/ตารางเมตร
      ราคาประเมินหองชุดสูงสุด     17,000               บาท/ตารางเมตร
                                                                                                                            รูปที่ 4.2 รูปอาคาร B

แผนที่ 4.3 แสดงตําแหนงอาคารชุด B
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• อาคาร C
สํานักงานที่ดิน      กรุงเทพมหานคร สวนแยกจตุจักร
ที่ตั้งโครงการ ซอยพหลโยธิน 28 แขวงบางซื่อฝงเหนือ

เขตเขตจตุจักร
โฉนดที่ดินเลขที่   30776,46311
จํานวนอาคาร         1    หลัง
จํานวนหองชุด  185      หอง
เนื้อที่หองชุดต่ําสุด  36.16    ตารางเมตร
เนื้อที่หองชุดสูงสุด    138.23 ตารางเมตร
จดทะเบียนอาคารชุด พ.ศ. 2537                                                              รูปที่ 4.3 รูปอาคาร C
ทรัพยสวนกลาง ที่จอดรถ
ราคาประเมิน
      ราคาประเมินหองชุดต่ําสุด    20,000                บาท/ตารางเมตร
      ราคาประเมินหองชุดสูงสุด     22,000                บาท/ตารางเมตร

แผนที่ 4.4 แสดงตําแหนงอาคารชุด C
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• อาคาร D
สํานักงานที่ดิน      กรุงเทพมหานคร สวนแยกจตุจักร
ที่ตั้งโครงการ ซอยทานผูหญิงพหลฯ แขวงลาดยาว เขตจตุจักร
โฉนดที่ดินเลขที่   6760
จํานวนอาคาร         1     หลัง
จํานวนหองชุด  96           หอง
เนื้อที่หองชุดต่ําสุด  40.50    ตารางเมตร
เนื้อที่หองชุดสูงสุด    60.75 ตารางเมตร
จดทะเบียนอาคารชุด พ.ศ. 2530
ทรัพยสวนกลาง ที่จอดรถ                                                                        รูปที่ 4.4 รูปอาคาร D
ราคาประเมิน
      ราคาประเมินหองชุดต่ําสุด    17,500                 บาท/ตารางเมตร
      ราคาประเมินหองชุดสูงสุด     19,500               บาท/ตารางเมตร

แผนที่ 4.5 แสดงตําแหนงอาคารชุด D
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• อาคาร E
สํานักงานที่ดิน      กรุงเทพมหานคร สวนแยกจตุจักร
ที่ตั้งโครงการ ซอยลาดพราว 35   แขวงลาดยาว เขตจตุจักร
โฉนดที่ดินเลขที่   12261
จํานวนอาคาร         1     หลัง
 จํานวนหองชุด  194 หอง
 เนื้อที่หองชุดต่ําสุด  29.95    ตารางเมตร
เนื้อที่หองชุดสูงสุด    99.30 ตารางเมตร
จดทะเบียนอาคารชุด         พ.ศ. 2536
ทรัพยสวนกลาง ที่จอดรถ
ราคาประเมิน
      ราคาประเมินหองชุดต่ําสุด    16,000                  บาท/ตารางเมตร               รูปที่ 4.5  รูปอาคาร E
      ราคาประเมินหองชุดสูงสุด     22,000                  บาท/ตารางเมตร

แผนที่ 4.6 แสดงตําแหนงอาคารชุด E
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• อาคาร F
สํานักงานที่ดิน      กรุงเทพมหานคร สวนแยกจตุจักร
ที่ตั้งโครงการ ซอยลาดพราว 1 แขวงลาดยาว เขตจตุจักร
โฉนดที่ดินเลขที่   7894
 จํานวนอาคาร         1  หลัง
จํานวนหองชุด  103     หอง
เนื้อที่หองชุดต่ําสุด  27.32    ตารางเมตร
จํานวนหองชุดสูงสุด    38.98 ตารางเมตร
จดทะเบียนอาคารชุด พ.ศ. 2539
ทรัพยสวนกลาง               ที่จอดรถ
ราคาประเมิน
      ราคาประเมินหองชุดต่ําสุด    20,500                  บาท/ตารางเมตร               รูปที่ 4.6  รูปอาคาร F
      ราคาประเมินหองชุดสูงสุด     23,000                  บาท/ตารางเมตร

แผนที่ 4.7 แสดงตําแหนงอาคารชุด F
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• อาคาร G
สํานักงานที่ดิน      กรุงเทพมหานคร สวนแยกจตุจักร
ที่ตั้งโครงการ ซอยอาภาภิรมย แขวงลาดยาว เขตจตุจักร
โฉนดที่ดินเลขที่   127680
จํานวนอาคาร         1     หลัง
จํานวนหองชุด  168  หอง
เนื้อที่หองชุดต่ําสุด  20.40    ตารางเมตร
เนื้อที่หองชุดสูงสุด    54.72 ตารางเมตร
จดทะเบียนอาคารชุด พ.ศ. 2541
ทรัพยสวนกลาง ที่จอดรถ
ราคาประเมิน
      ราคาประเมินหองชุดต่ําสุด    13,500                  บาท/ตารางเมตร
      ราคาประเมินหองชุดสูงสุด     15,000                  บาท/ตารางเมตร
                                                                                                                         รูปที่ 4.7  รูปอาคาร G

แผนที่ 4.8 แสดงตําแหนงอาคารชุด G
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• อาคาร H
สํานักงานที่ดิน      กรุงเทพมหานคร สวนแยกจตุจักร
ที่ตั้งโครงการ ซอยอาภาภิรมย แขวงบางซื่อฝงเหนือ  เขตจตุจักร
โฉนดที่ดินเลขที่   68951,68952,68953
 จํานวนอาคาร         1    หลัง
 จํานวนหองชุด  176        หอง
เนื้อที่หองชุดต่ําสุด  26.63    ตารางเมตร
เนื้อที่หองชุดสูงสุด    61.48 ตารางเมตร                                                  รูปที่ 4.8  รูปอาคาร H
จดทะเบียนอาคารชุด พ.ศ. 2540
ทรัพยสวนกลาง ที่จอดรถ
ราคาประเมิน

ราคาประเมินหองชุดต่ําสุด    14,500                  บาท/ตารางเมตร
      ราคาประเมินหองชุดสูงสุด     17,000                  บาท/ตารางเมตร

แผนที่ 4.9 แสดงตําแหนงอาคารชุด H



34
• อาคาร I
สํานักงานที่ดิน      กรุงเทพมหานคร สวนแยกจตุจักร
ที่ตั้งโครงการ 238/210 ซ.สันนิบาตเทศบาล แขวงลาดยาว

เขตจตุจักร กทม.
โฉนดที่ดินเลขที่   117911,117912
จํานวนอาคาร         1     หลัง
จํานวนหองชุด  210       หอง
เนื้อที่หองชุดต่ําสุด  22.26    ตารางเมตร
เนื้อที่หองชุดสูงสุด    33.41 ตารางเมตร
จดทะเบียนอาคารชุด พ.ศ. 2539
ทรัพยสวนกลาง ที่จอดรถ
ราคาประเมิน
     ราคาประเมินหองชุดต่ําสุด    15,500                  บาท/ตารางเมตร
     ราคาประเมินหองชุดสูงสุด     18,000                  บาท/ตารางเมตร
                                                                                                                          รูปที่ 4.9  รูปอาคาร I

แผนที่ 4.10 แสดงตําแหนงอาคารชุด I
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• อาคาร J
สํานักงานที่ดิน      กรุงเทพมหานคร สวนแยกจตุจักร
ที่ตั้งโครงการ           ซอยพหลโยธิน 28 แขวงลาดยาว  เขตจตุจักร
โฉนดที่ดินเลขที่   10910,108080
จํานวนอาคาร        1     หลัง
จํานวนหองชุด  254        หอง
เนื้อที่หองชุดต่ําสุด  27    ตารางเมตร
จํานวนหองชุดสูงสุด    250 ตารางเมตร
จดทะเบียนอาคารชุด          พ.ศ. 2535
ทรัพยสวนกลาง        ที่จอดรถ
ราคาประเมิน                                                                                                         รูปที่ 4.10  รูปอาคาร J
      ราคาประเมินหองชุดต่ําสุด    14,000               บาท/ตารางเมตร
      ราคาประเมินหองชุดสูงสุด     21,000               บาท/ตารางเมตร

แผนที่ 4.11 แสดงตําแหนงอาคารชุด J
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4.1.1 ขนาดพื้นที่โครงการและขนาดพื้นที่อาคาร

อาคารชุดที่ทําการศึกษามีทั้งหมด 10 อาคาร แบงเปนอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ 5 อาคาร ไดแก อาคาร 
A, B, C, D, E และอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ 5 อาคาร ไดแก อาคาร F, G, H, I, J, K โดยอาคารที่มีที่จอดรถ
พอ มีขนาดพื้นที่โครงการตั้งแต 1,540 ตารางเมตรจนถึง 5,168 ตารางเมตร สวนอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ มี
ขนาดพื้นที่โครงการตั้งแต 768 ตารางเมตรจนถึง 1,688 ตารางเมตร

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ มีขนาดพื้นที่อาคารตั้งแต 6,569 ตารางเมตรจนถึง 20,378 ตารางเมตร สวน
อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ มีขนาดพื้นที่อาคารตั้งแต 4,695 ตารางเมตรจนถึง 16,228 ตารางเมตร รายละเอียด
ดังตารางที่ 4.1.1

ตารางที่ 4.1.1 แสดงขนาดพื้นที่โครงการและขนาดพื้นที่อาคาร

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ

อา
คา
ร A

อา
คา
ร B

อา
คา
ร C

อา
คา
ร D

อา
คา
ร E

อา
คา
ร F

อา
คา
ร G

อา
คา
ร H

อา
คา
ร I

อา
คา
ร J

ขนาดพ.ท.
โครงการ
(ตร.ม)

5,1
68

1,5
40

3,8
12

1,9
52

1,9
40

1,1
66 76
8

1,6
88

1,2
72

1,5
20

ขนาดพ.ท.
อาคาร
(ตร.ม) 15

,92
0

6,5
69

8,9
52

11
,40

8

20
,37

8

4,6
95

5,3
38

7,1
42

8,3
82

16
,22

8
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4.1.2 จํานวนหองชุดพักอาศัยตออาคารชุด

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอที่ทําการศึกษา มีจํานวนหนวยพักอาศัย ตั้งแต 96 หนวย จนถึง 210 หนวย 
และอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ มีจํานวนหนวยพักอาศัย ตั้งแต 102 หนวย จนถึง 254 หนวย ดังรายละเอียด
ตามตารางที่ 4.1.2

ตารางที่ 4.1.2 แสดงจํานวนหองชุดพักอาศัยตออาคารชุด

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ

อา
คา
ร A

อา
คา
ร B

อา
คา
ร C

อา
คา
ร D

อา
คา
ร E

อา
คา
ร F

อา
คา
ร G

อา
คา
ร H

อา
คา
ร I

อา
คา
ร J

จํานวน
(หนวย/
โครงการ)

210 97 185 96 194 102 168 191 210 254

4.1.3 ระดับราคาซื้อ-ขายของอาคารชุด

จากการศึกษา พบวาระดับราคาซื้อ-ขายตอตารางเมตร ของอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ มีตั้งแต 15,000 
จนถึง 35,000 บาทตอตารางเมตร และระดับราคาตอหนวยที่ต่ําที่สุด มีตั้งแต 710,000 ถึง 1,050,000 บาท สวน
อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ มีระดับราคาซื้อ-ขายตอตารางเมตร ตั้งแต 14,000 ถึง 21,000 บาทตอตารางเมตร 
และระดับราคาตอหนวยที่ต่ําที่สุด มีตั้งแต 280,000 ถึง 720,000 บาท รายละเอียดดังตารางที่ 4.1.3

ตารางที่ 4.1.3 แสดง ระดับซ้ือ-ขายของอาคารชุด

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ

อา
คา
ร A

อา
คา
ร B

อา
คา
ร C

อา
คา
ร D

อา
คา
ร E

อา
คา
ร F

อา
คา
ร G

อา
คา
ร H

อา
คา
ร I

อา
คา
ร J

ระดับราคา
(บ./ตร.ม.) 25

,00
0

20
,00

0

18
,50

0

15
,00

0

35
,00

0

21
,00

0

14
,00

0

20
,00

0

16
,00

0

19
,50

0

ระดับราคา
ต่ําสุด

(บ./หนวย) 85
0,0

00

76
0,0

00

71
0,0

00

90
0,0

00

1,0
50

,00
0

72
0,0

00

28
0,0

00

60
0,0

00

45
0,0

00

55
0,0

00
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4.1.4 ระยะหางจากอาคารชุดถึงระบบขนสงสาธารณะ

จากการศึกษา พบวาอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ มีระยะหางจากจุดรับสงระบบขนสงสาธารณะตั้งแต 40 
ถึง 900 เมตร และอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ มีระยะหางจากจุดรับสงระบบขนสงสาธารณะตั้งแต 390 ถึง 
1,700 เมตร รายละเอียดดังตารางที่ 4.1.4

ตารางที่ 4.1.4 แสดงระยะหางจากอาคารชุดถึงจุดรับสงระบบขนสงสาธารณะ

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ

อา
คา
ร A

อา
คา
ร B

อา
คา
ร C

อา
คา
ร D

อา
คา
ร E

อา
คา
ร F

อา
คา
ร G

อา
คา
ร H

อา
คา
ร I

อา
คา
ร J

ระยะทาง
(ม.)

630 300 900 40 500 420 1,030 390 1,700 700

4.1.5 คาสวนกลางของอาคารชุด

จากการศึกษา พบวาระดับราคาคาสวนกลางของอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอสวนใหญ จะมีคาสูงกวา
อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ โดยอาคารที่มีที่จอดรถพอมีคาสวนกลางอยูระหวาง 20-29 บาทตอตารางเมตรตอ
เดือน และอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ มีคาสวนกลางอยูระหวาง 15-20 บาทตอตารางเมตรตอเดือน ราย
ละเอียดดังตารางที่ 4.1.5

ตารางที่ 4.1.5 แสดงคาสวนกลางของอาคารชุด

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ

อา
คา
ร A

อา
คา
ร B

อา
คา
ร C

อา
คา
ร D

อา
คา
ร E

อา
คา
ร F

อา
คา
ร G

อา
คา
ร H

อา
คา
ร I

อา
คา
ร J

คาสวน
กลาง

(บาท/ตร.
ม./เดือน)

20 20 25 20 29 15 16 20 16 15
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4.1.6 สวนบริการของอาคารชุด

อาคารชุดที่ทําการศึกษาสวนใหญ ในสวนบริการจะมีรานคาและรานอาหารครบทุกอาคาร เวนแต
อาคารD ที่มีอาคารพาณิชยอยูดานหนาโครงการ ดังนั้นภายในอาคารจึงไมมีรานคาและรานอาหารอยู และสวน
บริการอื่นๆ เชน สระวายน้ํา สวน จะมีเฉพาะในอาคารที่มีที่จอดรถพอเทานั้น รายละเอียดดังตารางที่ 4.1.6

ตารางที่ 4.1.6 แสดง สวนบริการของอาคารชุด

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ

อา
คา
ร A

อา
คา
ร B

อา
คา
ร C

อา
คา
ร D

อา
คา
ร E

อา
คา
ร F

อา
คา
ร G

อา
คา
ร H

อา
คา
ร I

อา
คา
ร J

รานคา

รานอาหาร

สระวายน้ํา

สวน

สํานักงาน
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4.2 ขอมูลการใชที่จอดรถ

4.2.1 จํานวนที่จอดรถและการใชงานจริงในแตละอาคาร รายละเอียดดังตารางที่ 4.2.1

จากการสํารวจ พบวา อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอมีจํานวนที่จอดรถตั้งแต 96 คัน จนถึง 120 คัน โดยมี
อัตราที่จอดรถวางประมาณรอยละ 7 ถึงรอยละ 17 และอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ มีจํานวนที่จอดรถตั้งแต 15 
คัน จนถึง 116 คัน โดยมีอัตราที่จอดรถนอยกวาความตองการประมาณรอยละ 17 ถึงรอยละ 54 

ตารางที่ 4.2.1 แสดงจํานวนที่จอดรถและการใชงานจริงในแตละอาคาร

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ

อา
คา
ร A

อา
คา
ร B

อา
คา
ร C

อา
คา
ร D

อา
คา
ร E

อา
คา
ร F

อา
คา
ร G

อา
คา
ร H

อา
คา
ร I

อา
คา
ร J

จํานวนที่
จอดรถ
(คัน)

120 74 110 96 130 17 15 34 40 116

การใช
งานจริง

(คัน)
112 62 96 80 115 24 30 41 87 190
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4.2.2 การครอบครองรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย

กลุมตัวอยางผูที่อยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ พบวากลุมประชากรที่มีรถยนตใช คิดเปนรอยละ 
รอยละ 60.2 ของกลุมผูอยูอาศัยทั้งหมด สวนกลุมตัวอยางผูที่อยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ พบวา
กลุมประชากรที่มีรถยนตใช คิดเปนรอยละ 64.9 ของกลุมผูอยูอาศัยทั้งหมด รายละเอียดดังตารางที่ 4.2.2

ตารางที่ 4.2.2 แสดงการครอบครองรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอการครอบครอง
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

มี 118 60.2 144 64.9
ไมมี 78 39.8 78 35.1
รวม 196 100.0 222 100.0

แผนภูมิที่ 4.2.2 แสดงการครอบครองรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย

มี
60%

ไมมี
40%

มี
65%

ไมมี
35%

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ
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4.2.3 จํานวนการครอบครองรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย

จากการศึกษาพบวา ทั้งกลุมตัวอยางจากอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ และอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ
สวนใหญจะมีรถ 1 คันตอครัวเรือน โดยคิดเปนรอยละ 64.4 และ 65.3 ตามลําดับ อันดับสอง คือ มีรถ 2 คันตอ
ครัวเรือน คิดเปนรอยละ 23.7 และ 26.4 ตามลําดับ อันดับสามคือมีรถ 3 คันตอครัวเรือน คิดเปนรอยละ 10.2 
และ 6.9 ตามลําดับ รายละเอียดดังตารางที่ 4.2.3

ตารางที่ 4.2.3 แสดงจํานวนการครอบครองรถยนตตอกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอจํานวน(คัน/ครัว

เรือน) จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ
1 76 64.4 94 65.3
2 28 23.7 38 26.4
3 12 10.2 10 6.9
4 2 1.7 2 1.4
รวม 118 100.0 144 100.0

แผนภูมิที่ 4.2.3 แสดงจํานวนการครอบครองรถยนตตอกลุมตัวอยางผูพักอาศัย

2คัน
24%

3คัน
10%

4คัน
2%

1คัน
64%

2คัน
24%

3คัน
10%

4คัน
2%

1คัน
64%

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ
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4.2.4 ประเภทของรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย

จากคําตอบทั้งหมดของกลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถพอ พบวา สวนใหญรถยนตสวน
บุคคลที่ครอบครอง คือ รถยนต 4 ลอ คิดเปนรอยละ 85.3 รองลงมาคือ รถกระบะธรรมดา คิดเปนรอยละ 9.8 มี
รถจักรยานนอยที่สุด คือรอยละ 1.6 และไมมีผูอยูอาศัยที่มีรถ 6 ลอ

คําตอบของกลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถพอ จากคําตอบทั้งหมด พบวา สวนใหญรถ
ยนตสวนบุคคลที่ครอบครอง คือ รถยนต 4 ลอ คิดเปนรอยละ 71.9 แตมีการครอบครองรถจักรยานยนตมาเปน
อันดับสอง โดยคิดเปนรอยละ 14.6 และมีรถกระบะที่มีหลังคาสูงเปนอันดับที่สาม คิดเปนรอยละ 7.9 อันดับสุด
ทายรอยละ 1.1 เปนรถ 6 ลอ  รายละเอียดดังตารางที่ 4.2.4

ตารางที่ 4.2.4 แสดงประเภทของรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย (เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ)
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอชนิดของรถยนต
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

รถยนต 4 ลอ 104 85.3 128 71.9
รถกระบะหลังคาสูง 4 3.3 14 7.9
รถกระบะธรรมดา 12 9.8 8 4.5
รถจักรยานยนต 2 1.6 26 14.6

รถ 6 ลอ - - 2 1.1
รวม 122 100.0 178 100.0

แผนภูมิที่ 4.2.4 แสดงประเภทของรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย

72%

8%

4%

15% 1%

รถยนต 4 ลอ รถกระบะหลังคาสูง รถกระบะธรรมดา
รถจกัรยานยนต รถ 6 ลอ

85%

3%
10% 2%

0%

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ
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4.2.5 การผอนสงรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย

จากการศึกษา พบวา ทั้งกลุมตัวอยางที่มีรถ ที่อยูในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอและไมพอ สวนใหญไมมี
คาผอนสงรถ คิดเปนรอยละ 79.6 และ 77.8 ตามลําดับ  และกลุมตัวอยางครัวเรือนที่มีคาผอนสงรถ มีคาผอนสง
เฉล่ียตอครัวเรือน อยูที่ 11,950 บาท และ 10,343.75 บาท ตามลําดับ รายละเอียดดังตารางที่ 4.2.5

ตารางที่ 4.2.5 แสดงการผอนสงรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอคาผอนสง
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

มี 24 20.3 32 22.2
ไมมี 94 79.7 112 77.8
รวม 118 100.0 144 100.0

แผนภูมิที่ 4.2.5 แสดงการผอนสงรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย

มี
20%

ไมมี
80%

มี
22%

ไมมี
78%

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ



45
4.2.6 เหตุผลในการใชรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย

จากคําตอบทั้งหมดของกลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถพอ พบวา สวนใหญใชรถเพื่อ
อํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอยละ 48.5 อันดับรองลงมา คือใชเพื่อเดินทางไปทํางาน  เปนตน 
คิดเปนรอยละ 31.3 อันดับสามคือ ใชในการประกอบอาชีพ เชน รับจาง ติดตอลูกคา ขนสงสินคา คิดเปนรอยละ 
16.2

คําตอบของกลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถพอ จากคําตอบทั้งหมด พบวา สวนใหญใชรถ
เพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทาง  คิดเปนรอยละ 43.8 อันดับรองลงมา คือใชเพื่อเดินทางไปทํางาน คิด
เปนรอยละ 29.5 อันดับสามคือ ใชในการประกอบอาชีพ คิดเปนรอยละ 21.4 รายละเอียดดังตารางที่ 4.2.6

ตารางที่ 4.2.6 แสดงเหตุผลในการใชรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย (เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ)
อาคารชดุที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอเหตุผล
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ใชเดินทางไปทํางาน 62 31.3 66 29.5
สงเสริมภาพลักษณทางสังคม 8 4.0 8 3.6

ประกอบอาชีพ 32 16.2 48 21.4
อํานวยความสะดวกในการเดินทาง 96 48.5 98 43.8

อื่นๆ - - 4 1.8
รวม 198 100.0 224 100.0

แผนภูมิที่ 4.2.6 แสดงเหตุผลในการใชรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ

31%

4%

16%

49%

0%

อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ

29%

4%

21%

44%

2%

ใชเดินทางไปทํางาน สงเสริมภาพลักษณทางสังคม ประกอบอาชีพ อํานวยความสะดวกในการเดินทาง อ่ืนๆ
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4.2.7 ระยะเวลาการใชที่จอดรถ

พบวากลุมตัวอยางที่มีรถในอาคารที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญมีระยะเวลาการใชที่จอดรถ ประมาณ 12 
ชั่วโมง คิดเปนรอยละ 13.3  รองลงมา คือ 11 ชั่วโมง และ  10 ชั่วโมง โดยคิดเปนรอยละ 9.2 และ 6.1 ตามลําดับ

อาคารที่มีที่จอดรถไมพอ พบวากลุมตัวอยางสวนใหญใชเวลาจอดรถประมาณ 13 ชั่วโมง คิดเปนรอย
ละ 13.5 รองลงมาคือ ใชเวลาจอดประมาณ 14 และ 12  ชั่วโมง โดยคิดเปนรอยละ 11.7 และ 9.0ตามลําดับ

4.2.8 กลุมตัวอยางที่มีปญหาเรื่องที่จอดรถ
พบวา ทั้งกลุมตัวอยางที่มีรถ ที่อยูในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอและไมพอ สวนใหญมีปญหาเรื่องที่จอด

รถ โดยคิดเปนรอยละ 72.9 และ 69.4 ตามลําดับ รายละเอียดดังตารางที่ 4.2.8

ตารางที่ 4.2.8 แสดงจํานวนกลุมตัวอยางที่มีปญหาเรื่องที่จอดรถ
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

มี 86 72.9 100 69.4
ไมมี 32 27.1 44 30.6
รวม 118 100.0 144 100.0

แผนภูมิที่ 4.2.8 แสดงจํานวนกลุมตัวอยางที่มีปญหาเรื่องที่จอดรถ

มี
73%

ไมมี
27%

มี
69%

ไมมี
31%

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ
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4.2.9 ปญหาเรื่องที่จอดรถ

จากคําตอบทั้งหมดของกลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถพอ พบวา ปญหาเรื่องที่จอดรถ
สวนใหญ คือ มีการจอดขวางกัน เสียเวลารอเลื่อนรถ คิดเปนรอยละ 72.2 อันดับสองคือปญหาเรื่องขนาดที่จอด
รถ คิดเปนรอยละ 20.4 อันดับสามคือปญหาเรื่องการเฉี่ยวชน คิดเปนรอยละ 3.7

คําตอบของกลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถพอ จากคําตอบทั้งหมด พบวา ปญหาเรื่องที่
จอดรถสวนใหญ มีการจอดขวางกัน เสียเวลารอเลื่อนรถ คิดเปนรอยละ 58.1 อันดับสองคือปญหาเรื่องการเฉี่ยว
ชน คิดเปนรอยละ 18.9 อันดับสามคือปญหาเรื่องขนาดที่จอดรถ คิดเปนรอยละ 14.9 รายละเอียดดังตารางที่ 
4.2.9

ตารางที่ 4.2.9 แสดงปญหาเรื่องที่จอดรถของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย (เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ)
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอเหตุผล
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

มีการจอดขวางกัน เสียเวลารอเลื่อนรถ 78 72.2 86 58.1
มีปญหาการเฉี่ยวชน 4 3.7 28 18.9

มีปญหาเรื่องขนาดของที่จอดรถ 22 20.4 22 14.9
ปญหาราคาคาเชาที่จอดสูง 2 1.9 8 5.4

อื่นๆ 2 1.9 4 2.7
รวม 108 100.0 148 100.0

แผนภูมิที่ 4.2.9 แสดงปญหาเรื่องที่จอดรถ

72%

4%

20%

2% 2%

58%
19%

15%

5% 3%

มีการจอดขวางกัน เสียเวลารอเลื่อนรถ มีปญหาการเฉี่ยวชน

มีปญหาเรื่องขนาดของที่จอดรถ ปญหาราคาคาเชาท่ีจอดสูง

อ่ืนๆ

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ
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4.2.10 คาเชาที่จอดรถ

พบวาคาเชาที่จอดรถ ของอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญจะตองเสียคาเชาที่จอดรถ โดยจะมีสติ๊ก
เกอรเปนตัวแสดงสิทธิ์ในการจอดรถ ทําใหทราบวารถคันไหนเปนของผูอยูอาศัยในอาคารชุดนั้น ๆ โดยสวนใหญ
จะใหสิทธิ์จอดรถ 1 คันตอ 1 หองชุด และหากตองการเพิ่มจะตองเสียคาเชาที่จอดรถตอคันในอัตราที่กําหนด

สําหรับอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ สวนใหญจะไมเสียคาเชาที่จอดรถ และไมตองใชสติ๊กเกอรเปนตัว
แสดงถึงสิทธิ์ในการจอด รายละเอียดดังตารางที่ 4.2.10

ตารางที่ 4.2.10 แสดงคาเชาที่จอดรถตอคันตอเดือน

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ
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หมายเหตุ : * = เสียคาเชาที่จอดรถตั้งแตคันที่ 2 ขึ้นไป, (S) = ใชสต๊ิกเกอรแทนสิทธิ์ในการจอดรถ

4.2.11 การแกปญหาจํานวนที่จอดรถไมพอ

การแกปญหาจํานวนที่จอดรถในอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ พบวา
อาคาร F ไมไดแกปญหาเรื่องที่จอดรถไมพอ โดยผูอยูอาศัยจะตองหาที่จอดรถเองตามริมถนนซอย แต

จะมีมาตรการสําหรับผูที่จะมาเชาใหม โดยจะรับเฉพาะผูที่ไมมีรถยนต สวนผูที่จะซื้อหองชุดและมีรถก็จะแจงให
ทราบถึงปญหาดังกลาวกอน

อาคาร G แกปญหาที่จอดรถไมพอ โดยทําการเชาที่บริเวณดานหนาที่ติดกับโครงการ พื้นที่ประมาณ 
400 ตารางเมตร จอดรถได 20 คัน โดยเสียคาเชาเดือนละ 5,000 บาท

อาคาร H ไมไดแกปญหาใดๆ
อาคาร I แกปญหาที่จอดรถไมพอ โดยทําการเชาที่บริเวณดานหนาที่ติดกับโครงการ พื้นที่ประมาณ 

1200 ตารางเมตร จอดรถไดประมาณ 45 คัน โดยเสียคาเชาที่เดือนละ 10,000 บาท
อาคาร J กําลังเตรียมแกปญหาโดยจะจัดเก็บคาที่จอดรถรายเดือน ๆ ละ 1,000 บาทตอคัน และจัดให

มีระบบไมกั้นอัตโนมัติเพื่อทําใหระบบการจอดรถสะดวกขึ้น
รายละเอียดดังตารางที่ 4.2.11
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ตารางที่ 4.2.11 แสดงการแกปญหาจํานวนที่จอดรถไมพอ

อาคาร F อาคาร G อาคาร H อาคาร I อาคาร J

แก

ไมแก

4.3 ขอมูลทั่วไปผูอยูอาศัยในอาคารชุด

4.3.1 เพศ

พบวา ในกลุมตัวอยางที่พักอาศัยในอาคารที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญเปนเพศหญิง รอยละ 62.2 และมี
กลุมตัวอยางเพศชาย รอยละ 37.8

สวนอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ กลุมตัวอยางเปนเพศหญิง รอยละ 53.2 และเพศชาย รอยละ 46.8 
รายละเอียดดังตารางที่ 4.3.1

ตารางที่ 4.3.1 แสดงเพศของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอเพศ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ชาย 74 37.8 104 46.8
หญิง 122 62.2 118 53.2
รวม 196 100.0 222 100.0

แผนภูมิที่ 4.3.1 แสดงเพศของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
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4.3.2 อายุ

พบวา ในกลุมตัวอยางที่พักอาศัยในอาคารที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญมีอายุ 21 – 30 ป คิดเปนรอยละ 
38.8 รองลงมาคือ ชวงอายุ 31 – 40 ป และ 41 – 50 ป คิดเปนรอยละ 29.6 และ 14.3 ตามลําดับ โดยระดับอายุ
เกิน 60 ป มีเพียงรอยละ 1.0

สวนอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ สวนใหญมีอายุ 31 – 40 ป มีมากถึงรอยละ 53.2 รองลงมาคือ ชวง
อายุ 21 – 30 ป และ 41 – 50 ป โดยคิดเปนรอยละ 27.0 และ 11.7 ตามลําดับ โดยระดับอายุเกิน 60 ป มีรอยละ 
0.9 รายละเอียดดังตารางที่ 4.3.2

ตารางที่ 4.3.2 แสดงระดับอายุของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพออายุ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

นอยกวา 21 ป 12 6.1 6 2.7
21-30 ป 76 38.8 60 27.0
31-40 ป 58 29.6 118 53.2
41-50 ป 28 14.3 26 11.7
51-60 ป 20 10.2 10 4.5

มากกวา 60 ป 2 1.0 2 0.9
รวม 196 100.0 222 100.0

แผนภูมิที่ 4.3.2 แสดงระดับอายุของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
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4.3.3 อาชีพ

กลุมตัวอยางทั้งในอาคารที่มีที่จอดรถพอและไมพอ สวนใหญมีอาชีพเปนพนักงานบริษัทเอกชน คิด
เปนรอยละ 38.8 และ 55.9 ตามลําดับ อันดับสองคือ ขาราชการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ คิดเปนรอยละ 17.3
และ 12.6 ตามลําดับ อันดับสาม คือกลุมนักเรียนนักศึกษา คิดเปนรอยละ 11.2 และ 8.1 ตามลําดับ โดยในกลุม
ที่มีที่จอดรถไมพอ มีกลุมรับจางทั่วไปอยูในอันดับสามดวยเชนกัน รายละเอียดดังตารางที่ 4.3.3

ตารางที่ 4.3.3 แสดงอาชีพของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพออาชีพ
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 34 17.3 28 12.6
พนักงานบริษัทเอกชน 76 38.8 124 55.9

เจาของกิจการ 18 9.2 10 4.5
รับจางทั่วไป 8 4.1 18 8.1
คาขาย 14 7.1 10 4.5

นักเรียน/นักศึกษา 22 11.2 18 8.1
แมบาน 20 10.2 12 5.4
วางงาน 4 2.0 2 0.9
รวม 196 100.0 222 100.0
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4.3.4 รายไดตอครัวเรือน

พบวา ในกลุมตัวอยางที่พักอาศัยในอาคารที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญมีระดับรายไดตอเดือนมากกวา 
50,000 บาท คิดเปนรอยละ 29.6 รองลงมาคือ 30,001 – 50,000 บาท และ 15,001 – 30,000 บาท โดยคิดเปน
รอยละ 21.4 และ 18.4 ตามลําดับ

สวนอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ สวนใหญมีระดับรายไดตอเดือนอยูในชวง 15,001 – 30,000 บาท คิด
เปนรอยละ 27.9  รองลงมาคือ 10,001 – 15,000 บาท และ 30,001 – 50,000 บาท โดยคิดเปนรอยละ 20.7
และ 17.1 ตามลําดับ รายละเอียดดังตารางที่ 4.3.4

ตารางที่ 4.3.4 แสดงรายไดตอครัวเรือนของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอรายได(บาท)
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ต่ํากวา 7,500 14 7.1 20 9.0
7,501 - 10,000 30 15.3 30 13.5

10,001 - 15,000 16 8.2 46 20.7
15,001 - 30,000 36 18.4 62 27.9
30,001 - 50,000 42 21.4 38 17.1
มากกวา 50,000 58 29.6 26 11.7

รวม 196 100.0 222 100.0

แผนภูมิที่ 4.3.4 แสดงรายไดตอครัวเรือนของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
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4.3.5 รายจายตอครัวเรือน

พบวา ในกลุมตัวอยางที่พักอาศัยในอาคารที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญมีระดับรายจายตอเดือนมากกวา 
15,000 บาท คิดเปนรอยละ 49.0 รองลงมาซึ่งมีอัตราเทากัน คือ 10,001 – 15,000 บาท และ 4,501 – 10,000 
บาท คิดเปนรอยละ รอยละ 12.2

สวนอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ สวนใหญมีระดับรายจายตอเดือนอยูในชวง 4,501 – 10,000 บาท คิด
เปนรอยละ 32.4  รองลงมาคือ 10,001 – 15,000 บาท และ มากกวา 15,000 บาท โดยคิดเปนรอยละ 28.8 และ 
20.7 ตามลําดับ รายละเอียดดังตารางที่ 4.3.5

ตารางที่ 4.3.5 แสดงรายจายตอครัวเรือนของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอรายจาย(บาท)
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ต่ํากวา 2,250 12 6.1 4 1.8
2,251 - 3,000 18 9.2 16 7.2
3,001 - 4,500 22 11.2 20 9.0

4,501 -  10,000 24 12.2 72 32.4
10,001 - 15,000 24 12.2 64 28.8
มากกวา 15,000 96 49.0 46 20.7

รวม 196 100 222 100.0

แผนภูมิที่ 4.3.5 แสดงรายจายตอครัวเรือนของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
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4.4 ขอมูลดานที่อยูอาศัยของผูอยูอาศัยในอาคารชุด

4.4.1 จํานวนสมาชิกในหองพักอาศัย

พบวา กลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญมีสมาชิกในอาศัยอยูหองพัก 2 คน
คิดเปนรอยละ 34.7 รองลงมาคือมีจํานวนสมาชิก 3 และ 4 คน คิดเปนรอยละ 25.5 และ 19.4 ตามลําดับ

สวนอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ สวนใหญมีสมาชิกในอาศัยอยูหองพัก 2 คน เชนกัน คิดเปนรอยละ 
45.0 รองลงมาคือมีจํานวนสมาชิก 1 และ 3 คน คิดเปนรอยละ 29.7 และ 12.6 ตามลําดับ รายละเอียดดังตาราง
ที่ 4.4.1

ตารางที่ 4.4.1 แสดงจํานวนสมาชิกในหองพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอจํานวน
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

1 คน 36 18.4 66 29.7
2 คน 68 34.7 100 45.0
3 คน 50 25.5 28 12.6
4 คน 38 19.4 24 10.8
5 คน 2 1.0 2 0.9
6 คน 2 1.0 2 0.9

รวม 196 100.0 222 100.0

แผนภูมิที่ 4.4.1 แสดงจํานวนสมาชิกในหองพักอาศัย
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4.4.2 ระยะเวลาในการพักอาศัย

พบวา กลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญอาศัยอยูมานาน 1 ป – 3 ป คิด
เปนรอยละ 38.8 อันดับสองซ่ึงมีจํานวนใกลเคียงกัน คือ ชวงระยะเวลา 5 -10 ป คิดเปนรอยละ 23.5 และอันดับ
สาม คือ ชวงระยะเวลา 3 - 5 ป ป คิดเปนรอยละ 20.4

สวนอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ สวนใหญอาศัยอยูมานาน 3 ป – 5 ป คิดเปนรอยละ 36.9 รองลงมา
คือ ชวงระยะเวลา 1 -3 ปและ ชวงระยะเวลา 5 -10 ป โดยคิดเปนรอยละ 30.6 และ 24.3 ตามลําดับ

อาคารที่มีที่จอดรถพอมีอัตราสวนการอยูอาศัยมากกวา 10 ป คิดเปนรอยละ 8.2 ซึ่งมากกวาอาคารชุด
ที่มีที่จอดรถไมพอ ที่มีเพียงรอยละ 3.6  รายละเอียดดังตารางที่ 4.4.2

ตารางที่ 4.4.2 แสดงระยะเวลาในการพักอาศัยในหองชุดปจจุบันของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอระยะเวลา
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

นอยกวา 1 ป 18 9.2 10 4.5
1ป – นอยกวา 3 ป 76 38.8 68 30.6
3 ป –นอยกวา 5 ป 40 20.4 82 36.9
5 ป –นอยกวา 10 ป 46 23.5 54 24.3

10 ป ขึ้นไป 16 8.2 8 3.6
รวม 196 100.0 222 100.0

แผนภูมิที่ 4.4.2 แสดงระยะเวลาในการพักอาศัยในหองชุดปจจุบันของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
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4.4.3 จํานวนการครอบครองที่อยูอาศัย

กลุมตัวอยางทั้งในอาคารที่มีที่จอดรถพอและไมพอ สวนใหญไมมีที่อยูอาศัยอื่น โดยคิดเปนรอยละ 
48.0 และ 55.0 ตามลําดับ รองลงมาคือ กลุมที่มีที่อยูอาศัยอื่นอีก 1 แหง คิดเปนรอยละ 37.8 และ 27.9 ตาม
ลําดับ อันดับสามคือ กลุมที่มีที่อยูอาศัยอื่นอีก 2 แหง คิดเปนรอยละ 10.2 และ 11.7 ตามลําดับ รายละเอียดดัง
ตารางที่ 4.4.3

ตารางที่ 4.4.3 แสดงจํานวนการครอบครองที่อยูอาศัยอื่นของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอจํานวนการครอบครองที่อยูอาศัยอื่น
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ไมมีที่อยูอาศัยอื่น 94 48.0 122 55.0
1 แหง 74 37.8 62 27.9
2 แหง 20 10.2 26 11.7
3 แหง 6 3.1 10 4.5

มากกวา 3 แหง 2 1.0 2 0.9
รวม 196 100.0 222 100.0

 
แผนภูมิที่ 4.4.3 แสดงจํานวนการครอบครองที่อยูอาศัยอื่นของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
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4.4.4 กรรมสิทธิ์ในหองพักอาศัย

กลุมตัวอยางทั้งในอาคารที่มีที่จอดรถพอและไมพอ สวนใหญเปนเจาของหองชุดเอง โดยคิดเปนรอยละ 
64.3 และ 69.4 ตามลําดับ และกลุมที่เชาอยู คิดเปนรอยละ 35.7 และ 43.9 ตามลําดับ รายละเอียดดังตารางที่ 
4.4.4

ตารางที่ 4.4.4 แสดงกรรมสิทธิ์ในหองพักอาศัยของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอกรรมสิทธิ์
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

เปนเจาของเอง 126 64.3 136 69.4
เชาอยู 70 35.7 86 43.9
รวม 196 100.0 222 100.0

แผนภูมิที่ 4.4.4 แสดงกรรมสิทธิ์ในหองพักอาศัยของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
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4.4.5 ขนาดของหองพักอาศัย

พบวา กลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญอาศัยอยูในหองชุดขนาด 36 – 48 
ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 37.8 อันดับสองคือ หองชุดขนาด 29 – 35 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 22.4 และ
อันดับสาม คือ หองชุดขนาด 62 ตารางเมตรขึ้นไป คิดเปนรอยละ 17.3

สวนกลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ สวนใหญอาศัยอยูในหองชุดขนาด 22 – 28 
ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 38.7 อันดับสองคือ หองชุดขนาด 29 – 35 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 20.7 และ
อันดับสาม คือ หองชุดขนาด 36 - 48 ตารางเมตร คิดเปนรอยละ 18.0 รายละเอียดดังตารางที่ 4.4.5

ตารางที่ 4.4.5 แสดงขนาดของหองพักอาศัยของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอขนาด(ตร.ม.)
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

15 - 21 6 3.1 24 10.8
22 – 28 8 4.1 86 38.7
29 – 35 44 22.4 46 20.7
36 – 48 74 37.8 40 18.0
49 -61 30 15.3 12 5.4

62 34 17.3 14 6.3
รวม 196 100.0 222 100.0

แผนภูมิที่ 4.4.5 แสดงขนาดของหองพักอาศัยของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
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4.5 ขอมูลการเดินทาง

ขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยางจะไมนับรวมผูที่วางงานและกลุมแมบานที่ไมไดมีกิจวัตรประจําวัน
ที่จะตองเดินทาง เชน กลุมแมบานที่ไมไดไปจายตลาด หรือรับสงบุตรหลานไปโรงเรียน ซึ่งอาคารที่มีที่จอดรถพอ
จะเหลือกลุมตัวอยาง 188 ตัวอยาง และอาคารที่มีที่จอดรถไมพอเหลือกลุมตัวอยาง 210 ตัวอยาง

4.5.1 วิธีเดินทางไปทํางาน

จากคําตอบทั้งหมดของกลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถพอ พบวา สวนใหญใชวิธีการเดิน
ทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล คิดเปนรอยละ 37.8 รองลงมาคือ รถโดยสารสาธารณะ และรถไฟฟา โดย
คิดเปนรอยละ 18.9 และ 14.4 ตามลําดับ

คําตอบของกลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถไมพอ จากคําตอบทั้งหมดพบวามีอันดับวิธี
การเดินทาง คลายๆกับในกลุมแรก คือ สวนใหญใชวิธีการเดินทางไปทํางานโดยรถยนตสวนบุคคล คิดเปนรอย
ละ 32.1 รองลงมาคือ รถโดยสารสาธารณะ และรถไฟฟา โดยคิดเปนรอยละ 25.9 และ 13.6 ตามลําดับ
รายละเอียดดังตารางที่ 4.5.1

ตารางที่ 4.5.1 แสดงวิธีเดินทางไปทํางานของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย(เลือกตอบไดมากกวา 1 ขอ)
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอวิธี
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

เดินหรือจักรยาน 34 12.9 22 6.8
รถจักรยานยนต 14 5.3 26 8.0
รถยนตสวนตัว 100 37.8 104 32.1

รถโดยสารสาธารณะ 50 18.9 84 25.9
รถจักรยานยนตรับจาง 20 7.6 36 11.1

เรือ - - 4 1.2
รถไฟฟา 38 14.4 44 13.6
รถไฟ - - 2 0.6
อื่นๆ 8 3.0 2 0.6

n 264 100.0 324 100.0
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4.5.2 ระยะทางระหวางที่พักอาศัยกับที่ทํางาน

พบวา กลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญจะมีแหลงงานอยูภายในรัศมี 0.5 – 1 
กิโลเมตร จากที่อยูอาศัย คิดเปนรอยละ 27.7 แตก็มีผูที่มีแหลงงานอยูไกลเกินกวา 10 กิโลเมตร เปนจํานวนมาก
ดวยเชนกัน โดยคิดเปนรอยละ 24.5

กลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถไมพอ สวนใหญมีแหลงงานอยูในชวง 5 – 10 กิโลเมตร 
จากที่อยูอาศัย คิดเปนรอยละ 36.7 แตก็มีผูที่มีแหลงงานอยูไกลเกินกวา 10 กิโลเมตร เปนจํานวนมากดวยเชน
กัน โดยคิดเปนรอยละ 30.4 ซึ่งเมื่อรวมกันแลวจะมีผูที่มีแหลงงานไกลกวา 5 กิโลเมตร ถึงรอยละ 67.1 ราย
ละเอียดดังตารางที่ 4.5.2

ตารางที่ 4.5.2 แสดงระยะทางระหวางที่พักอาศัยกับที่ทํางานของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอระยะทาง(กม.)
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

นอยกวา 0.5 18 9.6 6 3.3
ระหวาง 0.5 - 1 52 27.7 12 5.9
ระหวาง 1 - 2 8 4.3 14 7.0
ระหวาง 2 - 5 30 16.0 36 16.7
ระหวาง 5 - 10 34 18.1 76 36.7
มากกวา 10 46 24.5 66 30.4

รวม 188 100.0 210 100.0

แผนภูมิที่ 4.5.2 แสดงระยะทางระหวางที่พักอาศัยกับที่ทํางานของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
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4.5.3 ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางไปทํางาน

พบวา ทั้งกลุมตัวอยางจากอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ และอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ สวนใหญจะใช
เวลาในการเดินทางไปทํางาน อยูในชวง 30 นาที – 1 ชั่วโมง คิดเปนรอยละ 46.8 และ 47.4 ตามลําดับ อันดับ
สองคือใชเวลาเดินทางต่ํากวา 30 นาที คิดเปนรอยละ 36.2 และ 33.0 ตามลําดับ อันดับสามคือใชเวลา
ประมาณ 1 – 2 ชั่วโมง คิดเปนรอยละ 16.0 และ 14.8 ตามลําดับ รายละเอยีดดังตารางที่ 4.5.3

ตารางที่ 4.5.3 แสดงระยะเวลาที่ใชในการเดินทางไปทํางาน
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอระยะเวลา
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

ต่ํากวา 30 นาที 68 36.2 66 33.0
30 นาที - 1 ชั่วโมง 88 46.8 100 47.4

ประมาณ 1 - 2 ชั่วโมง 30 16.0 34 14.8
มากกวา 2 ชั่วโมง 2 1.1 10 4.8

รวม 188 100.0 210 100.0

แผนภูมิที่ 4.5.3 แสดงระยะเวลาที่ใชในการเดินทางไปทํางาน
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4.5.4 คาใชจายในการเดินทางไป-กลับที่ทํางาน

พบวา กลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญจะมีคาใชจายในการเดินทางไป-กลับ
ที่ทํางาน นอยกวา 50 บาท คิดเปนรอยละ 36.2 รองลงมา คือ ชวงระหวาง 51 – 100 บาท และ 101 – 150 บาท 
โดยคิดเปนรอยละ 31.9 และ 11.7 ตามลําดับ

กลุมตัวอยางที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถไมพอ สวนใหญจะมีคาใชจายในการเดินทางไป-กลับที่
ทํางานอยูในชวงระหวาง 51 – 100 บาท คิดเปนรอยละ 45.7 รองลงมา คือ นอยกวา 50 บาท และ 101 – 150 
บาท โดยคิดเปนรอยละ 27.6 และ 18.1 ตามลําดับ รายละเอียดดังตารางที่ 4.5.4

ตารางที่ 4.5.4 แสดงคาใชจายในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอจํานวนเงิน(บาท)
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

นอยกวา 50 บาท 68 36.2 58 27.6
51 – 100 บาท 60 31.9 96 45.7
101 - 150 บาท 22 11.7 38 18.1
151 - 200 บาท 18 9.6 10 4.8
มากกวา 200 บาท 20 10.6 8 3.8

รวม 188 100.0 270 100.0

แผนภูมิที่ 4.5.4 แสดงคาใชจายในการเดินทางไป-กลับที่ทํางานของกลุมตัวอยางผูพักอาศัย
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4.6 ความคิดเห็นตอการปรับเปล่ียนพื้นที่ที่จอดรถ

พบวา คําตอบจากกลุมผูที่ไมมีรถทั้งที่อยูอาศัยในอาคารที่มีที่จอดรถพอและไมพอ สวนใหญตองการ
ปรับเปล่ียนพื้นที่จอดรถเปนการจัดสวน ปลูกตนไม คิดเปนรอยละ 41.5 และ 40.9 ตามลําดับ รองลงมาคือจัดทํา
เปนสนามเด็กเลน คิดเปนรอยละ 31.7 และ 22.7 ตามลําดับ นอกจากนี้ ความตองการอื่น ๆ ที่ใหผูอยูอาศัย
เสนอมา พบวา สวนใหญตองการสถานที่ออกกําลังกาย และฟตเนส รายละเอียดดังตารางที่ 4.6

ตารางที่ 4.6 แสดงความตองการการปรับเปล่ียนพื้นที่จอดรถยนตของกลุมตัวอยางผูพักอาศัยที่ไมมีรถ(เลือก
ตอบไดมากกวา 1 ขอ)

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอเหตุผล
จํานวน รอยละ จํานวน รอยละ

จัดทําสนามเด็กเลน 26 31.7 20 22.7
จัดสวน ปลูกตนไม 34 41.5 36 40.9

ใชจอดรถจักรยานยนตแทน 4 4.9 6 6.8
จัดเปนพื้นที่เพื่อการพาณิชย เชน รานคา 8 9.8 16 18.2

อื่นๆ 10 12.2 10 11.4
รวม 82 100.0 88 100.0



บทที่ 5

การวิเคราะหขอมูล

ในงานวิจัยนี้ จะทําการวิเคราะหขอมูลในประเด็นหลักๆ ดังตอไปนี้

5.1 ลักษณะของอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอและไมพอ
• ความสัมพันธระหวางจํานวนหนวยพักอาศัยกับขนาดที่ตั้งโครงการ
• ความสัมพันธระหวางพื้นที่หองพักเฉล่ียตอหนวยพักอาศัย
• ระยะหางระหวางอาคารและจุดรับสงระบบขนสงมวลชนสาธารณะขนาดใหญ
• ความสัมพันธระหวางการครอบครองกับขนาดของหองชุด

5.2 ลักษณะของกลุมที่มีรถและไมมีรถ ในประเด็น
• สถานภาพทางสังคม ประกอบไปดวยความสัมพันธระหวางตัวแปรหลักคือ การครอบ

ครองรถ กับ อายุ
• สถานภาพทางเศรษฐกิจ ประกอบไปดวยความสัมพันธระหวางตัวแปรหลักคือ การ

ครอบครองรถ อาชีพ  รายไดตอครัวเรือน
• สถานภาพดานที่อยูอาศัย ประกอบไปดวยความสัมพันธระหวางตัวแปรหลักคือ การ

ครอบครองรถ กับ ระยะเวลาที่อยูอาศัยในที่อยูอาศัยปจจุบัน ลักษณะการถือครองที่อยู
อาศัย จํานวนที่อยูอาศัยอื่น จํานวนสมาชิกในครัวเรือน

• ลักษณะการเดินทางไปทํางาน ประกอบไปดวยความสัมพันธระหวางตัวแปรหลักคือ 
ระยะทางในการเดินทางไปทํางาน กับ การครอบครองรถ เวลาที่ใช

5.3 เหตุผลในการใชรถ
• ความสัมพันธระหวางเหตุผลในการใชงาน กับ ประเภทของรถที่ครอบครอง การใชหรือ

ไมใชรถในการเดินทางไปทํางาน ระยะเวลาในการเดินทางไปทํางาน
• ความสัมพันธระหวางเหตุผลในการใชงาน กับ รายไดตอครัวเรือน

5.4 ปญหาในการใชที่จอดรถ
• ความสัมพันธระหวางปญหาในการใชที่จอดรถ กับ ลักษณะของรถที่ครอบครอง
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5.1 ลักษณะของอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอและไมพอ

ความสัมพันธระหวางจํานวนหนวยพักอาศัยกับขนาดพื้นที่โครงการ

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางจํานวนหนวยพักอาศัยกับขนาดพื้นที่โครงการ ดังตารางที่ 
5.1.1 (อัตราสวนของหนวยพักอาศัยตอพื้นที่โครงการ = จํานวนหนวยพักอาศัยx[พื้นที่โครงการ(ตร.ม.)/1600])
พบวา ในภาพรวม อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ จะมีจํานวนหนวยพักอาศัยตอไรอยูระหวาง 78-160 หนวยตอพื้นที่
ตั้งโครงการ 1 ไร ซึ่งนอยกวาจํานวนหนวยของอาคารที่มีที่จอดรถไมพอ ที่จํานวนหนวยอยูระหวาง 140 – 350 
หนวยตอไร  มีเพียงอาคาร F อาคารเดียวในกลุมที่มีที่จอดรถไมพอ ที่มีจํานวนหนวยตอพื้นที่ตั้งโครงการเทากับ
140 หนวย ซึ่งเมื่อพิจารณาดูการครอบครองรถของผูอยูอาศัยในอาคาร พบวา อาคาร F มีอัตราการครอบครอง
รถถึงรอยละ 72 ซึ่งมากกวาคาเฉลี่ยของอาคารที่มีที่จอดไมพอที่ระดับรอยละ 64 คอนขางมาก

เมื่อพิจารณาอัตราระหวางจํานวนหนวยพักอาศัยตอขนาดพื้นที่ตั้งโครงการ กับพื้นที่อาคารชุดตอพื้นที่
พักอาศัย พบวาเมื่อจํานวนหนวยตอพื้นที่โครงการมีนอย พื้นที่หองชุดจะมีขนาดใหญขึ้น แสดงใหเห็นวา ความ
หนาแนนของหนวยพักอาศัยตอขนาดพื้นที่ตั้งโครงการ มีผลตอการครอบครองรถ หากจํานวนหนวยพักอาศัย
นอย ขนาดหองชุดเฉลี่ยจะใหญกวา จํานวนครัวเรือนผูอยูอาศัยรถจะนอยลง ปริมาณรถจะนอยลงตาม แตก็มีผล
ตอระดับราคาตอหนวยดวยเชนกัน ดังตารางที่ 4.1.3 จะพบวา ราคาตอหนวยพักอาศัยในอาคารที่มีที่จอดรถพอ
สวนใหญราคาสูงจะกวาหองชุดในอาครที่มีที่จอดรถไมพอ เนื่องจากที่ราคาตอตารางเมตรเทากัน ขนาดพื้นที่
หองชุดมีขนาดใหญกวา แตมีบางอาคารในกลุมที่มีที่จอดรถพอ มีหองชุดขนาดใหญกวา ก็มีราคาตอตารางเมตร
ที่ถูกกวา เพราะเปนอาคารที่คอนขางเกา รูปลักษณภายนอกดูโทรม แสดงวา เรื่องสภาพและอายุของอาคารก็
เปนปจจัยที่เกี่ยวเนื่องดวยเชนกัน

ตารางที่ 5.1.1 แสดงความสัมพันธระหวางจํานวนหนวยพักอาศัยตอขนาดที่ตั้งโครงการ

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ
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(ไร)

75 101 78 79 160 140 350 181 264 267
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แผนภูมิที่ 5.1.1 แสดงความสัมพันธระหวางจํานวนหนวยพักอาศัยตอขนาดที่ตั้งโครงการ
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 ความสัมพันธระยะหางระหวางอาคารและจุดรับสงระบบขนสงมวลชนสาธารณะ

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระยะหางระหวางอาคารและจุดรับสงระบบขนสงมวลชนสาธารณะ พบ
วา อาคารที่มีที่จอดรถพอสวนใหญจะมีระยะหางระหวางอาคารและจุดรับสงระบบขนสงมวลชนสาธารณะนอย
กวา 630 เมตร ซึ่งถาใชวิธีการเดินก็จะใชเวลาประมาณ 10-12 นาที และถานั่งจักรยานยนตรับจาง จะเสียคา
บริการประมาณ 10 บาท หากเกินกวานั้น ก็จะใชเวลาในการเดินทางมากขึ้น และคาจักรยานยนตรับจางจะเพิ่ม
ข้ึน นั่นคือ คาใชจายในการเดินทางจะเพิ่มขึ้น เพราะเมื่อพิจารณาเรื่องคาใชจายในการเดินทางประกอบ พบวา ผู
อยูอาศัยในอาคารที่มีที่จอดรถพอมีคาใชจายในการเดินทางไปทํางานนอยกวาผูที่อาศัยอยูในอาคารที่มีที่จอดรถ
ไมพอ แสดงวา ระยะทางระหวางอาคารและจุดรับสงระบบขนสงมวลชนสาธารณะ เปนปจจัยหนึ่งที่กําหนดคาใช
จายและรูปแบบการเดินทางของผูอยูอาศัยในอาคารชุด ซึ่งมีผลตอเนื่องมาถึงการตัดสินใจเลือกที่อยูอาศัย ซึ่งทํา
ใหผูอยูอาศัยมีความแตกตางกัน สอดคลองกับแนวคิดที่วา “ความตองการที่จอดรถจะลดนอยลงถาผูเดินทางมี
รูปแบบการเดินทางอื่นๆ แทนการเดินทางดวยรถยนต เชน แท็กซี่ ระบบขนสงมวลชน โดยรูปแบบการเดินทางที่
เปนทางเลือกจะตองมีจํานวนเพียงพอ และมีลักษณะที่ดึงดูดใหมาใชบริการ ในดานความสะดวกสบาย ชวงเวลา
ในการใหบริการ ระยะเวลาในการเดินทาง ระยะการเดินเทาไปใชบริการ และคาใชจาย”

แผนภูมิที่ 5.1.2 แสดงความสัมพันธระยะหางระหวางอาคารและจุดรับสงระบบขนสงมวลชนสาธารณะ

0
200
400
600
800

1000
1200
1400
1600
1800
2000

0 1 2 3 4 5 6
อาคารชุดทีม่ีทีจ่อดรถพอ
อาคารชุดทีม่ีทีจ่อดรถไมพอ

A

B

C

E
DF

G

H

I

J

ระยะทาง(ม.)

อาคาร



68
ความสัมพันธระหวางจํานวนที่จอดรถและขนาดพื้นที่ที่จอดรถ

จากการวิเคราะหความสัมพันธระหวางจํานวนที่จอดรถและขนาดพื้นที่ที่จอดรถ(พื้นที่ที่จอดรถรวมทาง
วิ่ง) ดังตารางที่ 5.1.2 พบวา คาของการใชพื้นที่ที่จอดรถตอคัน (พื้นที่ที่จอดรถตอคัน=พื้นที่ที่จอดรถ/จําวนที่จอด
รถที่จัดไว) จะมีคาที่นอยที่สุดอยูประมาณ 18 ตารางเมตรตอคัน และมีคาเฉลี่ยรวมทุกอาคารอยูที่ประมาณ 24 
ตารางเมตรตอคัน ซึ่งเปนขอสังเกตวามีคานอยกวาที่สถาปนิกใชในการคํานวณการออกแบบที่จอดรถ ที่อยูที่
ประมาณ 30-35 ตารางเมตรตอคัน แสดงใหเห็นวา ระบบการจัดการการจอดรถจะสามารถเพิ่มประสิทธิภาพการ
ใชงานของพื้นที่ไดดียิ่งขึ้น ซึ่งการใชพื้นที่ไดอยางมีประสิทธิภาพนี้เองจะเปนทางหนึ่งที่จะทําใหตนทุนของโครง
การลดลง

ตารางที่ 5.1.2 แสดงคาการใชพื้นที่ที่จอดรถตอคัน

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ
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พื้นที่ที่จอดรถ(ตร.ม.) 3,520 1,350 2,500 2,124 3,744

จํานวนที่จอดรถ(คัน) 120 74 110 96 130

พ.ท.ที่จอดรถ/คัน(ตร.ม./คัน) 29 18 23 22 29
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ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับขนาดของหองชุด

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางการครอบครองกับขนาดของหองชุด ดังตารางที่ 5.1.3 พบวา 
เมื่อการครอบครองหองชุดที่มีขนาดใหญขึ้น อัตราการครอบครองรถจะมากขึ้นตาม และเมื่อพิจารณาประกอบ
กับเร่ืองรายได พบวามีความสัมพันธกันดวยเชนกัน โดยที่กลุมที่อาศัยอยูในหองขนาดใหญกวา สวนใหญจะมี
รายไดสูงกวาครัวเรือนที่อาศัยอยูในหองชุดขนาดเล็ก  และประเด็นที่นาสนใจอีกประการหนึ่งคือ  เมื่อพิจารณา
ตารางที่ 4.4.5 พบวา หองชุดขนาดใหญกวา 62 ตารางเมตร ในอาคารที่มีที่จอดรถพอจะมีสัดสวนครัวเรือนที่อยู
อาศัยมากกวาอาคารที่มีที่จอดรถไมพอ ถึงเกือบ 3 เทา แสดงวากลุมผูที่มีรายไดสูงอาศัยอยูในอาคารชุดที่มีที่
จอดรถพอมากกวาในอาคารที่มีที่จอดรถไมพอคอนขางมาก

ตารางที่ 5.1.3 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองกับขนาดของหองชุด
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอการครอบครอง

ขนาด(ตร.ม.) มีรถ ไมมีรถ มีรถ ไมมีรถ
15 - 21 - 100.0 66.7 33.3
22 – 28 50.0 50.0 48.8 51.2
29 – 35 40.9 59.1 60.9 39.1
36 – 48 70.3 29.7 85.0 15.0
49 -61 60.0 40.0 83.3 16.7

62 76.5 23.5 100.0 -
รวม 60.2 39.8 64.9 35.1

แผนภูมิที่ 5.1.3 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองกับขนาดของหองชุด
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ความสัมพันธระหวางคาเชาที่จอดรถกับการใชงานที่จอดรถ

จากตารางที่ 4.2.10 แสดงคาเชาที่จอดรถตอคันตอเดือน จะพบวา อาคารที่มีที่จอดรถพอ จะใชสติ๊ก
เกอรแสดงถึงสิทธิ์ในการนํารถมาจอดในแตละอาคาร และสวนใหญจะตองเสียคาเชาที่จอดรถตั้งแตคันที่สองขึ้น
ไป แตกตางกับอาคารที่มีที่จอดรถไมพอ ซึ่งสวนใหญจะไมตองใชสติ๊กเกอรเปนตัวแสดงถึงสิทธิ์ในการจอด และ
ไมเสียคาเชาที่จอดรถเลย จึงทําใหยากแกการควบคุมปริมาณรถ แตมีเจาของที่ดินที่ใกลกับอาคารชุดที่มีที่จอด
รถไมพอ เปดบริการรับจอดรถ โดยเก็บคาเชารายวันหรือรายเดือน

แสดงวาการเก็บคาเชาที่จอดรถ นาจะเปนปจจัยหนึ่งที่ทําใหที่จอดรถพอหรือไมพอ ทั้งยังเปนธรรมกับผู
ที่ไมมีรถในอาคาร ซึ่งไมไดใชที่จอดรถก็ไมควรเสียคาดูแลและบํารุงพื้นที่
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5.2 ลักษณะของกลุมที่มีรถและไมมีรถ

ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับอายุ

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับอายุ ดังตารางที่ 5.2.1 พบวา ในกลุม
อาคารที่มีที่จอดรถพอ อัตราการครอบครองรถในแตระดับกลุมอายุมีเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆ ตามชวงอายุที่เพิ่มขึ้น 
แตในอาคารที่มีที่จอดรถไมพอ ผูอยูอาศัยที่มีอายุมากขึ้นจนถึงระดับอายุ 51 ปขึ้นไป กลับพบวามีอัตราการมีรถ
นอยลง ซึ่งมีทั้งขอแตกตางและสอดคลองกับผลการวิจัยอื่นๆ เชน ผลการวิจัยของสมาคมที่อยูอาศัยที่ไมแสวงผล
กําไรของแคลิฟอรเนียเหนือ (Non Profit Housing ,2001) และ Energy Pathways (1994) ที่วา “ที่อยูของผูสูง
อายุและที่ที่มีผูอยูอาศัยอายุเฉล่ียอยูในระดับสูง จะมีการครอบครองรถยนตนอยกวาปกติ” เนื่องจากผูสูงอายุมี
ความจําเปนในการเดินทางลดลง หรือผลการวิจัยของ Todd Litman (2004) ที่ไดเปรียบเทียบอัตราการครอบ
ครองรถระหวางกลุมอายุที่นอยกวา 30 ป และกลุมอายุที่มากกวา 65 ป พบวากลุมที่มีอายุนอยกวา 30 ป มีการ
ครอบครองรถนอยกวา ซึ่งเปนไปตามการพัฒนาของระดับรายได เมื่อมีอายุมากขึ้น ตําแหนงหนาที่การงานจะสูง
ขึ้น รายไดจะเพิ่มขึ้น ทําใหความสามารถในการครอบครองรถมีมากขึ้นตาม

เมื่อพิจารณาเรื่องรายไดของผูอยูอาศัยประกอบ(ตารางที่ 5.2.2) ทําใหพบวาผูอยูอาศัยที่ระดับอายุ
เดียวกัน คือ มากกวา 50 ปขึ้นไป ในอาคารชุดที่มทีี่จอดรถพอมีรายไดมากกวาผูที่อาศัยอยูในอาคารชุดที่มีที่จอด
รถไมพอ แสดงวา เมื่อถึงระดับอายุและระดับรายไดระดับหนึ่ง ผูอยูอาศัยจะยายที่อยูไปยังที่ๆดีกวา เนื่องจาก
อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอมักจะมีความหนาแนนของชุมชนสูงและมีขนาดหองที่เล็กกวา ผูที่มีรายไดสูงก็
สามารถเลือกที่อยูอาศัยที่ดีกวาได สวนผูที่มีรายไดนอยก็ตองอยูในที่เดิมตอไป

ตารางที่ 5.2.1 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับอายุ
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอการครอบครองรถ

อายุ มีรถ ไมมีรถ มีรถ ไมมีรถ
นอยกวา 21 ป - 100.0 33.3 66.7

21 - 30 ป 57.9 42.1 43.3 56.7
31 – 40 ป 58.6 41.4 74.6 25.4
41 – 50 ป 78.6 21.4 84.6 15.4
51 – 60 ป 80.0 20.0 60.0 40.0

มากกวา 60 ป 100.0 - - 100.0
รวม 60.2 39.8 64.9 35.1
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ตารางที่ 5.2.2 ความสัมพันธระหวางอายุกับรายได

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอรายได
(บาท)

อายุ(ป) ต่ํา
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ต่ํา
กว
า 7

,50
0

7,5
00

-10
,00

0

10
,00

0-1
5,0

00

15
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รวม

<  21 66.7 - - 16.7 16.7 100 33.3 33.3 33.3 100
21 - 30 2.6 31.6 13.2 15.8 18.4 18.4 100 13.3 13.3 26.7 23.3 13.3 10.0 100
31 - 40 6.9 10.3 10.3 24.1 13.8 34.5 100 10.2 13.6 10.2 33.9 16.9 15.3 100
41 – 50 - - - 28.6 21.4 50.0 100 - 7.7 46.2 23.1 23.1 - 100
51 – 60 - - - - 60.0 40.0 100 - 40.0 20.0 - 20.0 20.0 100

> 60 - - - - - 100 100 - - 100 - - - 100
รวม 7.1 15.3 8.2 18.4 21.4 29.6 100 9.0 13.5 20.7 27.9 17.1 11.7 100

แผนภูมิที่ 5.2.1 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับอายุ
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ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับอาชีพ

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับอาชีพ ดังตารางที่ 5.2.3 พบวากลุม
พนักงานบริษัทเอกชนซึ่งเปนกลุมผูอยูอาศัยซึ่งมีจํานวนมากที่สุดทั้งอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอและไมพอ มีอัตรา
การครอบครองรถสูงเกินรอยละ 60 จึงเปนปจจัยสําคัญปจจัยหนึ่งที่ทําใหมีการใชที่จอดรถมาก เนื่องจาก
พนักงานบริษัทเอกชนจะเปนกลุมที่มีรายไดสูง ความสามารถในการครอบครองรถจะมากตาม ในทางกลับกัน 
กลุมที่มีอัตราการครอบครองรถนอยสุดคือ กลุมนักเรียนนักศึกษา เนื่องจากเกือบทั้งหมดเปนกลุมที่ไมมีรายได
หรือรายไดนอย ความสามารถในการครอบครองรถก็จะนอยตาม

ตารางที่ 5.2.3 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับอาชีพ
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอการครอบครองรถ

อาชีพ มีรถ ไมมีรถ มีรถ ไมมีรถ
ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 58.8 41.2 64.3 35.7

พนักงานบริษัทเอกชน 63.2 36.8 69.4 30.6
เจาของกิจการ 77.8 22.2 100.0 -
รับจางทั่วไป - 100.0 33.3 66.7
คาขาย 85.7 14.3 80.0 20.0

นักเรียน/นักศึกษา 36.4 63.6 22.2 77.8
แมบาน 60.0 40.0 83.3 16.7
วางงาน 100.0 - 100.0 -
รวม 60.2 39.8 64.9 35.1

แผนภูมิที่ 5.2.3 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับอาชีพ

ขา
ราช

กา
ร/พ

นัก
งาน

รัฐว
ิสา
หกิ
จ

เจา
ขอ
งกิจ

กา
ร

คา
ขา
ย

แม
บา
น

0

20

40

60

80

100

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ

อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ

พน
ักงา

นบ
ริษั
ทเอ

กช
น

รับ
จา
งท
ั่วไป

นัก
เรีย
น/น

ักศ
ึกษ
า

วา
งงา

น

กา
รม
ีรถ(

รอย
ละ

)

อาชีพ



74
ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับรายได

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับรายไดตอครัวเรือน ดังตารางที่ 5.2.4 พบ
วา การมีรถจะมีมากขึ้นเรื่อยๆตามระดับรายไดของผูอยูอาศัย ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของ Todd Litman 
(2004) ที่วา “อัตราการครอบครองรถยนตมีแนวโนมเพิ่มขึ้นตามรายไดของครัวเรือน หากรายไดสูงขึ้นความ
สามารถในการครอบครองรถยนตตอคน และตอครัวเรือนจะสูงขึ้นตาม” โดยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ ระดับ
รายได 7,500 – 10,000 บาท จะเปนกลุมที่มีรถนอยที่สุด คือรอยละ 20 และรอยละของกลุมที่มีรถจะเพิ่มขึ้น
เรื่อยๆ ตามชวงของรายไดจนถึงรอยละ 89.7  ในกลุมที่มีรายไดมากกวา 50,000 บาท ซึ่งพบความสัมพันธแบบ
เดียวกันนี้ในกลุมอาคารที่มีที่จอดรถไมพอดวยเชนกัน

ตารางที่ 5.2.4 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับรายไดตอครัวเรือน
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอการครอบครองรถ

รายได(บาท) มีรถ ไมมีรถ มีรถ ไมมีรถ
ต่ํากวา 7,500 - 100.0 30.0 70.0

7,501 - 10,000 20.0 80.0 40.0 60.0
10,001 - 15,000 50.0 50.0 56.5 43.5
15,001 - 30,000 55.6 44.4 64.5 35.5
30,001 - 50,000 76.2 23.8 94.7 5.3
มากกวา 50,000 89.7 10.3 92.3 7.7

รวม 60.2 39.8 64.9 35.1

แผนภูมิที่ 5.2.4 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับรายไดตอครัวเรือน
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ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับระยะเวลาการอยูอาศัย

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับระยะเวลาที่อยูอาศัยในที่อยูอาศัย
ปจจุบัน ดังตารางที่ 5.2.5 พบวาความสามารถในการครอบครองรถจะเพิ่มขึ้นตามระยะเวลาการอยูอาศัย ซึ่ง
สอดคลองกับเร่ืองความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับอายุที่วาเมื่อมีอายุมากขึ้น รายไดจะเพิ่มขึ้น ทําให
ความสามารถในการครอบครองรถมีมากขึ้นตามดวยเชนกัน

ตารางที่ 5.2.5 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับระยะเวลาที่อยูอาศัยในที่อยูอาศัยปจจบุัน
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอการครอบคองรถ

ระยะเวลา มีรถ ไมมีรถ มีรถ ไมมีรถ
นอยกวา 1 ป 22.2 77.8 40.0 60.0

1ป – นอยกวา 3 ป 60.5 39.5 43.5 56.5
3 ป –นอยกวา 5 ป 60.0 40.0 63.4 36.6

5 ป –นอยกวา 10 ป 60.9 39.1 77.8 22.2
10 ป ขึ้นไป 100.0 - 75.0 25.0

รวม 60.2 39.8 64.9 35.1

แผนภูมิที่ 5.2.5 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับระยะเวลาที่อยูอาศัยในที่อยูอาศัยปจจุบัน
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ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับจํานวนสมาชิกในครัวเรือน

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับจํานวนสมาชิกในหองพัก ดังตารางที่ 
5.2.6 พบขอแตกตางจากงานวิจัยของ Todd Litman (2004) ที่ไดผลการวิจัยวา “อัตราการครอบครองรถยนตมี
แนวโนมเพิ่มขึ้นตามขนาดของครอบครัว” ซึ่งการครอบครองรถยนตมีเพิ่มมากขึ้นเรื่อยๆจากครอบครัวที่มีสมาชิก 
1 คน ถึงครอบครัวที่มีสมาชิก 3 คน ซึ่งเปนกลุมที่มีอัตราการครอบครองรถจําแนกตามจํานวนสมาชิกมากที่สุด 
และลดนอยลงในกลุมที่มีสมาชิก 4 คน และเมื่อลองพิจารณาเรื่องอาชีพประกอบ จะพบวากลุมที่มีสมาชิก 4 คน 
สวนใหญจะเปนกลุมนักเรียน นักศึกษา ซึ่งเปนกลุมที่มีรายไดนอย ความสามารถในการครอบครองลงจึงนอย
ตาม

ตารางที่ 5.2.6 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับจํานวนสมาชิกในหองพัก
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอการครอบครองรถ

จํานวนสมาชิก มีรถ ไมมีรถ มีรถ ไมมีรถ
1 44.4 55.6 42.4 57.6
2 58.8 41.2 64.0 36.0
3 80.0 20.0 100.0 -
4 52.6 47.4 83.3 16.7
รวม 60.2 39.8 64.9 35.1

แผนภูมิที่ 5.2.6 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับจํานวนสมาชิกในหองพัก
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ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับกรรมสิทธิ์การครอบครองที่อยูอาศัย

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับลักษณะการครอบครองที่อยูอาศัย ดังตา
รางที่ 5.2.7 พบวากลุมที่ที่มีกรรมสิทธิ์เปนเจาของหองชุดเอง จะมีอัตราการครอบครองรถ สูงกวากลุมผูที่เชาอยู 
และกลุมผูอยูอาศัยในอาคารที่มีที่จอดรถไมพอ ทั้งที่เปนเจาของเองและเชาอยู จะมีอัตราการมีรถสูงกวากลุมที่
อยูในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ เมื่อพิจารณาประกอบกับเร่ืองอาชีพของผูอยูอาศัย พบวา ผูที่เชาอยูสวนใหญจะ
เปนนักเรียน นักศึกษา ซึ่งความสามารถในการครอบครองรถยังมีนอย

ตารางที่ 5.2.7 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับกรรมสิทธิ์การครอบครองที่อยูอาศัย
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอการครอบครองรถ

กรรมสิทธิ์ มีรถ ไมมีรถ มีรถ ไมมีรถ
เปนเจาของเอง 61.5 38.5 79.7 20.3

เชาอยู 31.4 68.6 44.2 55.8
รวม 60.2 39.8 64.9 35.1

แผนภูมิที่ 5.2.7 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับกรรมสิทธิ์การครอบครองที่อยูอาศัย
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ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับการครอบครองที่อยูอาศัยอื่น

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับการครอบครองที่อยูอาศัยอื่น ดังตารางที่ 
5.2.8 พบวาครัวเรือนที่มีที่อยูอาศัยอื่น สวนใหญจะมีรถในครอบครองมากกวากลุมที่ไมมีที่อยูอาศัยอื่น แตพบ
ความแตกตางเล็กนอยในกลุมที่ไมมีที่อยูอาศัยอื่น คือ กลุมผูอยูอาศัยที่ไมมีที่อยูอาศัยอื่นในอาคารที่มีที่จอดรถ
พอ นอยกวาครึ่งหนึ่งไมมีรถ สวนอาคารที่มีที่จอดรถพอมีครัวเรือนที่มีรถมากกวาครึ่ง แสดงวา เมื่อผูอยูอาศัยไม
มีที่อยูอาศัยแหงอื่น แตระดับราคาของอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอสูงกวา ทําใหมีคาใชจายดานที่อยูอาศัยมาก 
ความสามารถในการซื้อรถจะลดลง แตกลับกันในอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ เม่ืออาคารชุดมีราคาถูกกวา ก็จะ
มีเงินสวนเหลือเพื่อการครอบครองรถมากขึ้น ทําใหกลุมที่ไมมีที่อยูอาศัยอื่นในอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ มี
อัตราการครอบครองรถสูงกวา

ตารางที่ 5.2.8 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับการครอบครองที่อยูอาศัยอื่น
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอการครอบครอง

ที่อยูอาศัยอื่น มีรถ ไมมีรถ มีรถ ไมมีรถ
มี 78.4 21.6 70.0 30.0
ไมมี 40.4 59.6 60.7 39.3
รวม 60.2 39.8 64.9 35.1

แผนภูมิที่ 5.2.8 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับการครอบครองที่อยูอาศัยอื่น
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ความสัมพันธระหวางระยะเวลาและการเดินทาง

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับระยะทางระหวางที่อยูอาศัยและที่ทํางาน  
ดังตารางที่ 5.2.9 พบวา เมื่อมีระยะทางระหวางที่พักกับที่ทํางานไกลกันมาก อัตราการครอบครองรถจะเพิ่มขึ้น
ตาม และเมื่อพิจารณาเรื่อง ความสัมพันธระหวางการใชรถในการเดินทางไปทํางานกับระยะทางระหวางที่อยู
อาศัยและที่ทํางานประกอบ พบวา เมื่อระยะทางระหวางที่อยูอาศัยและที่ทํางานมากขึ้น อัตราการเดินทางโดย
ใชรถสวนตัวจะมีมาก(ตารางที่ 5.2.9) เมื่อระยะทางไกล ระยะเวลาที่ใชในการเดินทางจะมากขึ้นตาม(ตารางที่ 
5.2.10)  สอดคลองกับแนวคิดที่วา ถาใชระยะเวลาในการเดินทางยิ่งมาก คนจะเลือกใชระบบขนสงมวลชนนอย
ลง และใชรถยนตสวนตัวมากขึ้น

ตารางที่ 5.2.9 แสดงความสัมพันธระหวางการครอบครองรถกับระยะทางระหวางที่อยูอาศัยและที่ทํางาน
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอการครอบครองรถ

ระยะทาง(กม.) มีรถ ไมมีรถ มีรถ ไมมีรถ
นอยกวา 0.5 22.2 77.8 66.7 33.3
ระหวาง 0.5 - 1 30.8 69.2 50.0 50.0
ระหวาง 1 - 2 75.0 25.0 28.6 71.4
ระหวาง 2 - 5 80.0 20.0 55.6 44.4
ระหวาง 5 - 10 64.7 35.3 60.5 39.5
มากกวา 10 82.6 17.4 81.8 18.2

รวม 58.5 41.5 63.8 36.2
หมายเหตุ : คารอยละจะไมรวมผูที่วางงานและแมบานที่ไมมีการเดินทางเปนประจํา

ตารางที่ 5.2.10 แสดงความสัมพันธระหวางการใชรถในการเดินทางไปทํางานกับระยะทางระหวางที่อยูอาศัย
และที่ทํางาน

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอใชรถไปทํางาน
ระยะทาง(กม.) ใช ไมใช ใช ไมใช

นอยกวา 0.5 - 100.0 - 100.0
ระหวาง 0.5 - 1 25.0 75.0 66.7 33.3
ระหวาง 1 - 2 33.3 66.7 100.0 -
ระหวาง 2 - 5 50.0 50.0 50.0 50.0
ระหวาง 5 - 10 63.6 36.4 39.1 60.9
มากกวา 10 68.4 31.6 51.9 48.1

รวม 52.5 47.5 47.8 52.2
หมายเหตุ : คารอยละจะไมรวมผูที่วางงานและแมบานที่ไมมีการเดินทางเปนประจํา
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ตารางที่ 5.2.11 แสดงความสัมพันธระหวางระยะเวลาในการเดินทางไปทํางานกับระยะทาง

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอระยะเวลา

ระยะทาง(กม.) ต่ํา
กว
า 3

0 น
าท
ี

30
 นา

ที-1
ชม

.

ปร
ะม
าณ

 1-
2 ช

ม.

มา
กก
วา

 2 
ชั่ว
โมง

รวม

ต่ํา
กว
า 3

0 น
าท
ี

30
 นา

ที-1
ชม

.

ปร
ะม
าณ

 1-
2 ช

ม.

มา
กก
วา

 2 
ชั่ว
โมง

รวม

นอยกวา 0.5 88.9 11.1 - - 100.0 100.0 - - - 100.0
ระหวาง 0.5 - 1 57.7 42.3 - - 100.0 83.3 - 16.7 - 100.0
ระหวาง 1 - 2 25.0 75.0 - - 100.0 42..9 42.9 14.3 - 100.0
ระหวาง 2 - 5 33.3 53.3 13.3 - 100.0 38.9 44.4 16.7 - 100.0
ระหวาง 5 - 10 29.4 58.8 11.8 - 100.0 36.8 50.0 10.5 2.6 100.0
มากกวา 10 - 47.8 47.8 4.3 100.0 3.0 60.6 24.2 12.1 100.0

รวม 36.2 46.8 16.0 1.1 100.0 31.4 47.6 16.2 4.8 100.0
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5.3 เหตุผลในการใชรถ

ความสัมพันธระหวางเหตุผลในการใชงานกับประเภทของรถที่ครอบครอง

จากการวิเคราะห ความสัมพันธระหวางเหตุผลในการใชงานกับประเภทของรถที่ครอบครอง ดังตาราง
ที่ 5.3.1 พบวา กลุมที่มีรถสวนใหญจะมีเหตุผลในการใชรถเหมือนกัน คือ ใชรถเพื่ออํานวยความสะดวกในการ
เดินทาง รองลงมาคือ เพื่อการเดินทางไปทํางาน และใชในการประกอบอาชีพ โดยกลุมที่มีรถกระบะ รถจักรยาน
ยนต และรถ 6 ลอ จะพบวาใหเหตุผลวาใชในการประกอบอาชีพเปนจํานวนมากดวยเชนกัน

ตารางที่ 5.3.1 แสดงความสัมพันธระหวางเหตุผลในการใชงานกับประเภทของรถที่ครอบครอง
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอเหตุผล
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รถยนต 4 ลอ 57.7 7.7 23.1 84.6 88.1 46.9 4.7 19.7 68.8 71.9

รถกระบะหลังคาสูง - - 50.0 50.0 3.4 57.1 - 42.9 85.7 7.9

รถกระบะธรรมดา - - 66.7 50.0 10.2 50.0 - 25.0 100 4.5

รถจักรยานยนต 100 - 100 100 1.7 75.0 - 33.3 50.0 14.6

รถ 6 ลอ - - - - - - - 100 - 1.1
หมายเหตุ : ตัวเลขในตารางหมายถึง รอยละของเหตุผลในการใชรถ ในแตละกลุมรถประเภทตางๆ ซ่ึงรวมรอยละทั้งหมด อาจจะ
เกิน 100 เนื่องจากผูตอบแบบสอบถามสามารถใหเหตุผลไดมากกวา 1 ขอ
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ความสัมพันธระหวางเหตุผลในการใชงานกับระดับรายไดตอครัวเรือน

 จากการวิเคราะห  ความสัมพันธระหวางเหตุผลในการใชงานกับระดับรายไดตอครัวเรือน ดังตารางที่ 
5.3.2 พบวากลุมที่มีรายไดนอยจะใชรถเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางและใชในการเดินทางไปทํางาน
มากที่สุด สวนกลุมรายไดสูงจะมีการใชเพื่อสงเสริมภาพลักษณทางสังคมและใชเพื่อการประกอบอาชีพประกอบ
เขามา แสดงวาจริงๆแลวกลุมผูที่มีรายไดนอยไมไดใชรถเพิ่อการประกอบอาชีพเปนหลัก กลับเปนกลุมผูมีรายได
สูงที่ใชรถในการประกอบอาชีพ ติดตองาน ติดตอลูกคา

ตารางที่ 5.3.2 แสดงความสัมพันธระหวางเหตุผลในการใชงาน กับ ระดับรายไดตอครัวเรือน

อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอเหตุผล
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ต่ํากวา 7,500 - - - - - 6.1 - 4.2 4.1 30.0
7,501 - 10,000 33.3 - 33.3 100 20.0 12.1 - 12.5 6.1 40.0
10,001 - 15,000 75.0 - 25.0 75.0 50.0 24.2 - 12.5 16.3 56.5
15,001 - 30,000 40.0 10.0 10.0 70.0 55.6 21.2 25.0 29.2 28.6 64.5
30,001 - 50,000 43.8 6.3 18.8 81.3 76.2 12.1 25.0 20.8 26.5 94.7
มากกวา 50,000 61.5 7.7 38.5 84.6 89.7 24.2 50.0 20.8 18.4 92.3

หมายเหตุ : คารอยละรวมเปนรอยละของกลุมที่มีรถแยกตามระดับรายไดในอาคารชุดนั้นๆ
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5.4 ปญหาในการใชที่จอดรถ

จากการวิเคราะหปญหาในการใชที่จอดรถจากตารางที่ 4.2.8 ไมพบวามีปญหาเรื่องระยะดิ่งของที่จอด
รถเตี้ยเกินไป เหมือนที่เกิดขึ้นที่อาคารชุมชนทรัพยสิน 26-7 โดยปญหาที่เยอะที่สุดที่เกิดขึ้นคือ ปญหาการจอด
รถขวางกัน ทําใหตองเสียเวลาเลื่อนรถในชวงเวลาเชาที่ทุกคนจะตองใชรถในการเดินทางไปทํางาน  และปญหา
ที่เกิดขึ้นตามมา คือ ปญหาเรื่องขนาดของที่จอดรถยนต อันเนื่องมาจากการจอดขวางกัน ทําใหระยะชองการเดิน
รถ และวงเลี้ยวของรถแคบลง การขับรถจะมีความยากลําบากมากขึ้น เพราะฉะนั้น ปญหาที่เกิดขึ้นกับอาคารชุม
ชนทรัพยสิน 26-7 อาจจะเปนกรณียกเวน เนื่องจากผูที่อาศัยอยูในอาคารสวนใหญจะประกอบอาชีพคาขาย รถที่
ใชขนสงตองเปนรถที่มีขนาดใหญพอสมควร แตผูที่อยูอาศัยอยูในอาคารชุดที่ทําการศึกษา สวนใหญเปน
พนักงานบริษัทเอกชน ซึ่งใชรถในการอํานวยความสะดวกในการเดินทางและใชเดินทางไปทํางานเปนหลัก 
ปญหาเรื่องขนาดระยะดิ่งของที่จอดรถจึงไมใชปญหาสําคัญของกลุมอาคารชุดโดยทั่วไป

ตารางที่ 5.4.1 แสดงความสัมพันธระหวางปญหาในการใชที่จอดรถกับประเภทรถที่ครอบครอง
อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอปญหา
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รถยนต 4 ลอ 92.3 2.6 28.2 2.6 - 75.0 87.2 27.7 21.3 8.5 2.1 73.4

รถกระบะหลังคาสูง - - - - - - 85.7 28.6 28.6 - - 100

รถกระบะธรรมดา 75.0 25.0 - - - 66.7 100 - 66.7 - 33.3 75.0

รถจักรยานยนต 100 - - - 100 100 50.0 37.5 25.0 - 12.5 66.7

รถ 6 ลอ - - - - - - - - - - - -
หมายเหตุ : คารอยละรวม หมายถึง รอยละของผูที่มีปญหาเรื่องที่จอดรถแยกตามประเภทของรถ



บทที่ 6 
 

บทสรุป  
 

ในการสรุปผลการวิจัย จะแบงออกเปน 5 หัวขอ ดังนี้ 
6.1 ลักษณะโดยทั่วไปของอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ และไมพอ 
6.2 ลักษณะโดยทั่วไปของกลุมผูที่อยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ และไมพอ 
6.3 ลักษณะของกลุมที่มีรถและไมมีรถ 
6.4 ปญหาในการใชที่จอดรถ 
6.5 ขอสังเกตจากผลการศึกษา  

 
6.1 ลักษณะโดยทั่วไปของอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ และไมพอ 
 
ลักษณะของอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ 
 อัตราการเขาพักอาศัยเฉลี่ยอยูที่รอยละ 79 มีอัตราสวนของหนวยพักอาศัยตอพื้นที่โครงการไมเกิน 160 
หนวยตอไร (อัตราสวนของหนวยพักอาศัยตอพื้นที่โครงการ = จํานวนหนวยพักอาศัยx[พื้นที่โครงการ(ตาราง
เมตร)/1600]) และมีระยะทางหางจากจุดรับสงระบบขนสงสาธารณะประมาณ 600 เมตร หรือใชเวลาเดิน
ประมาณ 10 - 12 นาที  เสียคาเชาที่จอดรถ  คาสวนกลางคอนขาสูง ขนาดหองชุดสวนใหญประมาณ 36 - 48 
ตารางเมตร 
 
ลักษณะของอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ 

อัตราการเขาพักอาศัยเฉลี่ยอยูที่รอยละ 76.4 มีอัตราสวนของหนวยพักอาศัยตอพื้นที่โครงการมากกวา 
160 หนวยตอไร ไมเสียคาเชาที่จอดรถ คาสวนกลางถูก และหองชุดสวนใหญมีขนาดประมาณ 22-28 ตาราง
เมตร 
 
6.2 ลักษณะโดยทั่วไปของกลุมผูที่อยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ และไมพอ 

 
ลักษณะโดยทั่วไปของกลุมผูที่อยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ  

ผูอยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ สวนใหญมีอายุระหวาง 21-30 ป มีอาชีพเปนพนักงาน
บริษัทเอกชน มีรายไดตอเดือนตอครัวเรือน มากกวา 50,000 บาท และมีรายจายตอเดือนมากกวา 15,000 บาท  

สวนใหญเปนครอบครัวที่เริ่มกอรางสรางตัว มีสมาชิกในหองพัก 2 คน อยูอาศัยมาประมาณ 1-3 ป 
เปนเจาของหองเองและไมมีที่อยูอาศัยแหงอื่น  

การเดินทางไปทํางานสวนใหญใชรถยนตสวนตัว มีระยะทางระหวางที่พักอาศัยถึงที่ทํางานอยูระหวาง 
500 เมตรถึง 1 กิโลเมตร และใชระยะเวลาในการเดินทางไมเกิน 1 ชั่วโมง มีคาใชจายในการเดินทางไปกลับที่
ทํางานนอยกวา 50 บาท 
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สวนใหญมีรถยนตเปนของตัวเอง(3:2) เปนรถยนต 4 ลอ และมีรถ 1 คันตอ 1 ครัวเรือน ไมมีคาใชจาย

ในการผอนสงรถยนต และใชรถยนตเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางเปนหลัก ระยะเวลาที่ใชในการจอด
รถประมาณ 12 ชั่วโมง สวนใหญมีปญหาในการใชที่จอดรถ คือ มีการจอดรถขวางกัน ทําใหตองเสียเวลาในการ
เล่ือนรถ  
 
ลักษณะโดยทั่วไปของกลุมผูที่อยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ 
 ผูอยูอาศัยในอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอสวนใหญอายุ 31-40 ป มีอาชีพเปนพนักงานบริษัทเอกชน 
รายไดตอครัวเรือนอยูระหวาง 15,001-30,000 บาทตอเดือน รายจายประมาณ 4,5001-10,000 บาทตอเดือน 
 สวนใหญมีสมาชิกในครอบครัว 2 คน อยูอาศัยมาประมาณ 3–5 ป มีกรรมสิทธิ์เปนเจาของหองชุดเอง
และไมมีที่อยูอาศัยอื่น  
 การเดินทางไปทํางานสวนใหญใชรถยนตสวนตัว มีระยะทางระหวางที่พักกับที่ทํางานอยูระหวาง 5–10 
กิโลเมตร  ใชเวลาเดินทางไปทํางานประมาณ 30 นาที–1 ชั่วโมง มีคาใชจายในการดินทางไปกลับประมาณ    
50-100 บาท 

สวนใหญมีรถยนตเปนของตนเอง(3.2:1.8) และมีรถ 1 คันตอ 1 ครัวเรือน รถยนตที่ใชสวนใหญเปน
รถยนต 4 ลอ ไมมีคาผอนสงรถยนต ใชรถยนตเพื่ออํานวยความสะดวกในการเดินทางเปนหลัก ระยะเวลาที่ใชใน
การจอดรถ ประมาณ 13 ชั่วโมง สวนใหญมีปญหาในการใชที่จอดรถ คือ มีการจอดขวางกัน ทําใหตองเสียเวลา
ในการเลื่อนรถ 

 
ตารางที่ 6.1 แสดงการเปรียบเทียบลักษณะผูอยูอาศัยในอาคารชุด 

ผูอยูอาศัยในอาคารที่มีที่จอดรถพอ ผูอยูอาศัยในอาคารที่มีที่จอดรถไมพอ 
รายไดสูง รายไดปานกลาง 

อายุ 21-30 ป อายุ 31-40 ป 
อยูมานาน 1–3 ป  อยูมานาน 3-5 ป 

อาศัยในหองพักขนาด 36-48 ตารางเมตร อาศัยในหองพักขนาด 22-28 ตารางเมตร 
อยูใกลที่ทํางาน อยูไกลที่ทํางาน 

เสียคาใชจายในการเดินทางนอย เสียคาใชจายในการเดินทางปานกลาง 
อัตราสวนผูที่มีรถตอผูที่ไมมีรถ คิดเปน 3:2 อัตราสวนผูที่มีรถตอผูที่ไมมีรถ มากกวา 3:2 
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แผนภูมิที่ 6.1แสดงความสัมพันธของลักษณะผูอยูอาศัยในอาคารชุด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 เมื่อพิจารณาความสัมพันธระหวางลักษณะอาคารชุดและลักษณะผูอยูอาศัย ในแตละอาคารชุด จะ
พบวา คนที่มีรายไดสูงซึ่งเปนกลุมที่มีความสามารถในการซื้อสูง จะเลือกอาศัยอยูในอาคารชุดที่มีความหนาแนน
นอย มีขนาดพื้นที่หองเฉลี่ยใหญกวา ซึ่งทําใหระดับราคาของหองชุดในอาคารที่มีที่จอดรถพอสูงกวาอาคารชุดที่
มีที่จอดรถไมพอ และการที่อาคารชุดที่มีที่จอดรถพอมีจํานวนยูนิตนอย ทําจํานวนที่จอดรถตอยูนิตมีมากกวา
อาคารชุดที่มีที่จอดรไมพอถึง 3 เทา ทั้งๆที่อัตราการมีรถไมตางกันมากนัก จึงทําใหการใชที่จอดรถมีปริมาณมาก 
เปนสาเหตุที่ทําใหจํานวนที่จอดรถมีไมพอกับความตองการ 
  อาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอสวนใหญจะอยูไกลจากจุดรับสงระบบขนสงมวลชนสาธารณะ ซึ่ง
ผูประกอบการนิยมที่จะทําโครงการใหมีจํานวนหนวยพักอาศัยที่มีจํานวนมาก และใหมีราคาถูก เนนในดาน
ปริมาณมากวาคุณภาพชีวิต เพราะความเสียเปรียบในเรื่องของทําเลที่ตั้งของโครงการที่อยูไกลจากจุดรับสง
ระบบขนสงมวลชนสาธารณะมากกวาอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ คนที่มีรายไดนอยก็จะมีทางเลือกไมมากในการ
เลือกที่อยูอาศัย เมื่อตองใชเวลาในการเดินทางมาก เสียคาใชจายในการเดินทางมาก การมีรถก็จะสูงขึ้น 
เนื่องจากการเดินทางโดยรถสวนบุคคลจะมีความสะดวกสบายมากกวา(Michale J. Bruton,1975:169-475) จะ
เห็นไดจากอายุของคนในอาคารชุดที่มีที่จอดรถไมพอ เมื่อชวงอายุเลย 50 ป อัตราการมีรถจะลดลงตรงกันขาม
กับคนที่อาศัยอยูในอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ ที่การมีรถกลับสูงขึ้นเรื่อยๆ แสดงวา เม่ืออายุมากขึ้น คนที่มีรายได
สูงขึ้นก็จะยายที่อยูไปยังสถานที่ที่ดีกวา คนที่มีรายไดนอยก็ยังคงตองอยูในที่เดิมตอไป  
 
 
 
 
 

0

2

4

6
รายได

อายุ

ระยะเวลาอยูอาศยั

ขนาดหองพัก

ระยะทางระหวางท่ีพักกับท่ีทํางาน

คาใชจายในการเดินทาง

อาคารที่มีท่ีจอดรถพอ

อาคารที่มีท่ีจอดรถไมพอ



 87
 แผนภูมิที่ 6.2 แสดงความสัมพันธระหวางลักษณะอาคารชุดและลักษณะผูอยูอาศัย ในแตละอาคารชุด 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
6.3 ลักษณะของกลุมที่มีรถและไมมีรถ 
 

จากการศึกษา พบวา ปจจัยที่สงเสริมใหคนมีรถ ไดแก อายุ อาชีพ  ระดับรายไดของครัวเรือน 
กรรมสิทธิ์ในที่อยูอาศัย จํานวนสมาชิกในหองพัก การมีที่อยูอาศัยอื่น และระยะทางระหวางที่พักกับที่ทํางาน 
กลุมผูที่มีรถ สวนใหญจะอยูในวัยทํางาน มีอายุมากกวา 30 ป มีอาชีพเปน เจาของกิจการ คาขาย พนักงาน
บริษัทเอกชน และขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ (เรียงตามลําดับการครอบครองรถจากมากไปนอย) มีรายได
ตอครัวเรือนปานกลางถึงรายไดสูง คือมากกวา 15,000 บาทตอเดือน ระยะเวลาการอยูอาศัยในหองชุดนานกวา 
3 ปขึ้นไป มีสมาชิกในหองพักตั้งแต 2 คนขึ้นไป มีกรรมสิทธิ์เปนเจาของหองชุดเองและมีที่อยูอาศัยมากกวา 1 
แหง ซึ่งการมีรถทําใหสะดวกตอการเดินทางไปยังที่อยูอาศัยอื่น มีระยะทางระหวางที่พักและที่ทํางานตั้งแต 
2 กิโลเมตรขึ้นไป เมื่อระยะทางระหวางที่พักและที่ทํางานมากขึ้นอัตราการครอบครองรถจะมากขึ้นตาม และใช
รถสวนตัวเพื่อการเดินทางไปทํางาน เวลาที่ใชในการเดินทางประมาณ 30 นาที ขึ้นไป โดยระยะทางจะแปรผัน
ตามระยะเวลาที่ใชเดินทาง  
 สวนผูที่ไมมีรถ สวนใหญจะมีอายุนอยกวา 20 ป เปนกลุมนักเรียนนักศึกษา และรับจางทั่วไป รายได
ของครัวเรือนนอยกวา 10,000 บาทตอเดือน อยูอาศัยมาไมเกิน 1 ป อยูคนเดียวและเชาหองอยู มีที่ทํางานอยู
ภายในรัศมี 1 กิโลเมตรจากที่พัก ใชเวลาเดินทางไปทํางานนอยกวา 30 นาที แสดงวา การที่ไมมีรถเพราะเปนผูมี
รายไดนอย จึงตองเลือกที่อยูอาศัยที่ใกลกับสถานศึกษาหรือแหลงงาน เพื่อประหยัดเวลาและคาใชจายในการ
เดินทาง   
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 ตารางที่ 6.2 แสดงการเปรียบเทียบลักษณะผูที่มีรถและผูที่ไมมีรถ 

ผูที่มีรถ ผูที่ไมมีรถ 
อายุ 30 ปขึ้นไป อายุนอยกวา 20 ป 

เจาของกิจการ คาขาย พนักงานบริษัทเอกชน และ
ขาราชการ/พนักงานรัฐวิสาหกิจ 

นักเรียน นักศึกษา และรับจางทั่วไป 

เปนเจาของหองชุดเอง เชาหองอยู 
มีที่อยูอาศัยอื่น ไมมีที่อยูอาศัยอื่น 

รายไดปานกลาง-สูง รายไดนอย 
อยูมานาน 3 ปขึ้นไป อยูมานอยกวา 1 ป  

ที่พักอยูหางจากที่ทํางานเกินกวา 2 กิโลเมตร ที่พักอยูหางจากที่ทํางานในรัศมี 1 กิโลเมตร 
อยู 2 คนขึ้นไป อยูคนเดียว 

   
6.4 ปญหาในการใชที่จอดรถ 
 

 ปญหาการจอดรถขวางกัน ทําใหตองเสียเวลาเลื่อนรถในชวงเวลาเชาที่ทุกคนจะตองใชรถในการ
เดินทางไปทํางาน เปนปญหาที่พบมากที่สุด เนื่องจากอาคารชุดทุกอาคารใชรูปแบบการจอดรถซอนคันดวยั้งส้ิน 
โดยใชพนักงานรักษาความปลอดภัยอํานวยความสะดวกในการโบกรถ ซึ่งถาเปนชวงเวลาเรงดวนที่ทุกคนจะ
ออกหรือเขาที่พักจะเปนชวงเวลาที่วุนวายที่สุด และปญหาที่เกิดขึ้นตามมา คือ ปญหาเรื่องขนาดของที่จอด
รถยนต อันเนื่องมาจากการจอดขวางกัน ทําใหระยะชองการเดินรถ และวงเลี้ยวของรถแคบลง การขับรถจะมี
ความยากลําบากมากขึ้น โดยไมพบปญหาเรื่องระยะดิ่งของที่จอดรถเตี้ยเกินไป เหมือนที่เกิดขึ้นที่อาคารชุมชน
ทรัพยสิน 26-7 เพราะฉะนั้น ปญหาที่เกิดขึ้นกับอาคารชุมชนทรัพยสิน 26-7 อาจจะเปนกรณียกเวน เนื่องจากผูที่
อาศัยอยูในอาคารสวนใหญจะประกอบอาชีพคาขาย รถที่ใชขนสงตองเปนรถที่มีขนาดใหญพอสมควร แตผูที่อยู
อาศัยอยูในอาคารชุดที่ทําการศึกษา สวนใหญเปนพนักงานบริษัทเอกชน ซึ่งใชรถในการอํานวยความสะดวกใน
การเดินทางและใชเดินทางไปทํางานเปนหลัก ปญหาเรื่องขนาดของที่จอดรถจึงไมใชปญหาสําคัญของกลุม
อาคารชุดโดยทั่วไป 
 
6.5 ขอสังเกตจากผลการศึกษา 
 
 จากสมมุติฐานการศึกษาที่วา “อาคารอยูอาศัยรวมขนาดใหญสําหรับผูมีรายไดนอยถึงปานกลาง 
นาจะมีความตองการใชที่จอดรถนอยกวาอัตราสวนตามที่กฎหมายกําหนด” ผลการศึกษาพบวาไมเปนจริงตาม
สมมุติฐานที่ตั้งไว ซึ่งอาคารชุดแตละแหงมีการใชประโยชนพื้นที่จอดรถมากกวาอัตราสวนตามที่กฎหมาย
กําหนดทั้งส้ิน มีการจอดซอนคันและจอดขวางกัน โดยมีพนักงานรักษาความปลอดภัยคอยอํานวยความสะดวก
ในการจอดรถ  

และจากการศึกษา ยังพบขอสังเกตที่นาสนใจอยู 3 ประการ คือ 



 89
1. การจัดจํานวนที่จอดรถตามการใชงานจริงของที่จอดรถในอาคารชุดตางๆ มีมากกวาสัดสวนตามที่

กฎหมายไดกําหนดไว ซึ่งทางอาคารชุดไดมีระบบการจัดการการจอดรถใหสามารถใชพื้นที่ไดอยางมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยที่อัตราการใชงานพื้นที่จอดรถ(รวมพื้นที่ทางวิ่ง)จะอยูในชวงระหวาง 18-24 ตาราง
เมตรตอคัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6.1 ตัวอยางที่จอดรถตามแบบขออนุญาตกอสราง 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6.2 ตัวอยางการจอดรถตามการใชงานจริง 
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รูปที่ 6.3 ตัวอยางที่จอดรถตามแบบขออนุญาตกอสราง 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 6.4 ตัวอยางการจอดรถตามการใชงานจริง 
 
รูปที่ 6.1 และ 6.3 แสดงใหเห็นตัวอยางที่จอดรถในอาคารชุดตามแบบขออนุญาตกอสราง และรูปที่ 

6.2 และ 6.4 แสดงการใชงานจริงของที่จอดรถในอาคารชุดดังกลาว โดยที่จอดรถในอาคารชุดรูปที่ 6.1 ตามแบบ
ขออนุญาตมีที่จอดรถจํานวน 44 คัน และการใชงานจริงสามารถจอดเพิ่มได 26 คัน หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 60 และที่
จอดรถในอาคารชุดในรูป 6.2 ตามแบบขออนุญาตมีที่จอดรถจํานวน 73 คัน และการใชงานจริงสามารถจอดเพิ่ม
ได 23 คัน หรือเพิ่มขึ้นรอยละ 30  
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 2. ความพอหรือไมพอของจํานวนที่จอดรถ มีความสัมพันธกับอัตราสวนของจํานวนหนวยตอขนาด
พื้นที่โครงการ โดยอาคารชุดที่มีที่จอดรถพอ จะมีจํานวนหนวยตอพื้นที่โครงการ 1 ไร ไมเกิน 160 หนวย หากมี
ความหนาแนนมากกวานั้น จํานวนที่จอดรถจะไมพอ  
 3. ระยะหางระหวางจุดรับสงของระบบขนสงสาธารณะมีผลตอความพอหรือไมพอของจํานวนที่จอดรถ 
โดยพบวา อาคารชุดที่มีระยะหางจากจุดรับสงของระบบขนสงสาธารณะไมเกินระยะประมาณ 600 เมตร ที่จอด
รถจะพอเพียง หากระยะไกลเกินกวานั้น จะเปนปจจัยหนึ่งที่ทําใหที่จอดรถไมพอ  
 

โดยขอสังเกตทั้ง 3 ขอ เปนตัวแปรที่นาสนใจและมีความสัมพันธซึ่งกันและกัน ซึ่งงานวิจัยนี้ยังไม
สามารถพิสูจนความสัมพันธดังกลาวไดทุกประการ เนื่องจากขอจํากัดในเรื่องของขอมูลที่มีจํานวนมาก ดังนั้นจึง
ควรมีการวิจัยตอไป  รวมถึงงานวิจัยครั้งนี้ยังไมไดศึกษาถึงกลุมคนที่มีปญหาเรื่องที่จอดรถไมพอ ซึ่งยังไมรูวาแต
ละคนมีวิธีการแกปญหาอยางไร ที่จอดรถอาจจะไมไดอยูที่เดียวกับที่พักอาศัย หรือวากลุมนี้มีรูปแบบของการ
เดินทางของแตละคนเปนแบบใด ซึ่งนาจะมีผลตอการพัฒนา และการกําหนดรูปแบบของอาคารชุดตอไปใน
อนาคตดวย 
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ภาคผนวก ข 
สูตรการคิดเงินงวดในการผอนชําระเงินกูรายเดือน 
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สูตรการคิดเงนิงวดในการผอนชําระเงินกูรายเดือน 
 
 

R = (I/(1-V))P 
 
I  = ( r /100)*(1/12) 

= r /1200  r หมายถึง อัตราดอกเบี้ยเงินกูตามประกาศของธนาคารแตละชวงเงินกูที่ขอกู 
V = ( (1/(1+ I ))** t   t หมายถึง ระยะเวลากูเปนเดือน (1 ปมี 12 เดือน)  
P   หมายถึง จํานวนเงินตนที่ขอกูจากธนาคาร  
R  หมายถึง เงินงวดที่จะตองผอนชําระคาเงินกูในแตละเดือน  
I , V  หมายถึง เปนเพียงตัวแปรของกลุมคาที่ใชคํานวณ เพื่อใหงายตอการเขาใจเพราะถาคาของ I , V เขามา

แทนที่ในสูตร จะทําใหสับสนที่เครื่องหมายตางๆ  
* หมายถึง เครื่องหมายคูณ  
**  หมายถึง เครื่องหมายยกกําลัง  
/  หมายถึง เครื่องหมายหาร 
 
ตัวอยาง ถาตองการรูวงเงินของสินเชื่อที่สามารถกูไดของผูที่มีรายไดปานกลาง คือ 30,500 บาทตอเดือน จะมี
กําลังผอนชําระประมาณรอยละ 30 ของรายได นั่นคือ ประมาณ 9,000 บาท ใชสมมุติฐานผอนระยะเวลา 20 ป 
ที่อัตราดอกเบี้ยเฉลี่ยรอยละ 7.25  
 

P =  R/(I/(1-V) 
P = 9000/((7.25/1200)/(1-((1/(1+(7.25/1200)))**240) 
P = 1,130,000 บาท 
 

  เพราะฉะนั้นวงเงินที่สามารถจะกูได คือ 1,130,000 บาท 
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