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บทท่ี 1  
บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

กรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลางของเศรษฐกิจจึงท าให้เกิดการจราจรท่ีติดขัดและแออัด 
โดยเฉพาะบริเวณเขตพื้นท่ีช้ันในของกรุงเทพมหานคร เนื่องจากประชาชนส่วนใหญ่ใช้รถยนต์ส่วนตัว
เพื่อการเดินทาง เนื่องจากขาดความเช่ือมโยงระหว่างขนส่งมวลชนและท่ีพักอาศัยท่ีมีประสิทธิภาพซึ่ง
ท าให้เกิดความล่าช้า อีกท้ังยังมีการสร้างและพัฒนารูปแบบการขนส่ง โดยเน้นไปท่ีการเพิ่มปริมาณ
พื้นท่ีของถนน ซึ่งเป็นการเพิ่มจ านวนรถมากกว่าท่ีจะเพิ่มจ านวนของคนท่ีเดินทางจึงท าให้เป็นการ
ส่งเสริมให้คนใช้รถยนต์ในการเดินทางมากขึ้น ซึ่งภายหลังการเปิดของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรุงเทพ
เปิดให้บริการได้มีการเปล่ียนพฤติกรรมการเดินทาง โดยเดินทางด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลและรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนในลักษณะท่ีจอดบริเวณ สถานีรถไฟฟ้าท่ีมีท้ังท่ีทางรถไฟฟ้าขนส่งมวลจัดไว้ให้ และท่ี
จอดรถบริเวณใกล้เคียงสถานีของเอกชน โดยได้เสนอสถานีท่ีมีศักยภาพสูงเพื่อสนับสนุนการเดินทาง
ของผู้ใช้จอดแล้วจร ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าหมอชิต สถานีรถไฟฟ้าอ่อนนุช และสถานีรถไฟฟ้าสะพาน
ตากสิน เนื่องจากเป็นสถานีปลายทาง และมีจ านวนการเดินทางสูง อรอนงค์ กฤตยาเกียรณ์ (2545) 

งานวิจัยนี้มุ่งท่ีจะศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอ
ชิต ถ้าจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตถูกยกเลิก และพฤติกรรมการเดินทางในอนาคตเมื่อเมื่อมี
การเปิดให้บริการของรถไฟฟ้าสายสีแดง (บางซื่อ-รังสิต) และ สายสีเขียวส่วนต่อขยาย (หมอชิต-คูคต) 
และพฤติกรรมการเดินทางถ้าหากมีจุดจอดแล้วจรรูปแบบและการเก็บค่าบริการลักษณะเดียวกับ
อาคารจอดแล้วจรสถานีรฟม. ลาดพร้าวของรถไฟฟ้าสายสีแดง (บางซื่อ-รังสิต) และสายสีเขียวส่วนต่อ
ขยาย (หมอชิต-คูคต) 

1.1.1 ประวัติความเป็นมา ท่ีดินราชพัสดุสถานีขนส่งผู้โดยสารหมอชิต 

โครงการท่ีราชพัสดุสถานีขนส่งผู้โดยสารหมอชิตเป็นโครงการท่ีริเริ่มในสมัย พันเอกวินัย 
สมพงษ์ เป็นรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมซึ่งเดิมจะมีการพัฒนาให้เป็นให้เป็นสถานีขนส่ง
ผู้โดยสารจากสายเหนือและสายตะวันออกเฉียงเหนือ แต่ทางด้านกรมธนารักษ์อ้างสิทธิเป็นเจ้าของท่ี
ตาม พ.ร.บท่ีราชพัชดุปี 2518 โดยพื้นท่ีท้ังหมด 63 ไร่ โดยกรมธนารักษ์เสนอให้ปรับเปล่ียนรูปแบบ
การใช้ประโยชน์ท่ีดินโดยเสนอให้ มีอู่จอดรถไฟฟ้า (BTS) และเปิดให้เอกชนเข้ามาลงทุนสร้างเพื่อการ
พาณิชย์ กรมธนารักษ์จึงได้มีการจัดการเปิดให้เอกชนได้มีการยื่นซองประมูล โดยมีบริษัทท่ียื่นซอง
ประมูลจ านวนท้ังหมด 3 รายคือ บริษัทธนายง จ ากัด บริษัทไทยฟา กรุ๊ป จ ากัด และบริษัทซันเอสเตท 
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จ ากัด (บริษัทบางกอกเทอร์มินอล) ซึ่งในท่ีสุดแล้วบริษัทบางกอกเทอร์มินอลเป็นผู้ชนะในการประมูล 
และได้ท าสัญญาโดยให้ข้อเสนอผลตอบแทนแก่รัฐ 550 ล้านบาทโดยมีโครงการลงทุนคอมเพล็กซ์สูง 5
ช้ันพร้อมโรงแรมระดับ 5 ดาว และมีห้องพัก 450 ห้องห้างสรรพสินค้าครบวงจรคิดเป็นมูลค่ากว่า 
20,000 ล้านบาท โดยสัญญาท่ีกรมธนารักษ์เรียกร้องจากบริษัทบางกอกเทอร์มินอล คือ การวางเงิน
หรือหนังสือค้ าประกันการเงิน สัญญาการก่อสร้างโครงการจ านวน 1,800 ล้านบาท และอาคาร
พาณิชย์ซึ่งต้องยกกรรมสิทธิ์ให้แก่ กรมธนารักษ์เมื่อหมดสัญญาอายุสัมปทาน 30 ปี และสามารถต่อได้
ครั้งละ 10 ปี จ านวน 2 ครั้งและบริษัทจะต้องจ่ายค่าฐานรากในส่วนของอาคารสถานีและอู่จอด
รถไฟฟ้า BTSC ซึ่งแต่เดิม BTS กับบริษัท ซันเอสเตทจ ากัด ตกลงสร้างร่วมกันแต่ทาง BTSC เป็นผู้
ออกค่าใช้จ่ายก่อนคิดเป็นค่าใช้จ่ายส าหรับบริษัทบางกอกเทอร์มินอล ประมาณ 900 ล้านบาท  ต่อมา
ส านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา ระบุว่าโครงการท่ีราชพัสดุสถานีขนส่งผู้โดยสารหมอชิต เข้าข่าย
ต้องปฏิบัติตาม พระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ. 
2535 หรือพ.ร.บ.ร่วมทุน พ.ศ. 2535 เนื่องจากโครงการมีมูลค่าเกิน 1,000 ล้านบาท จึงส่งผลให้
โครงการนี้ไม่สามารถด าเนินการต่อได้ จึงท าให้ กรมธนารักษ์ต้องต้ังคณะท างานเพื่อพิจารณาขั้นตอน
โดยยังเห็นว่ายังขาดขั้นตอนการศึกษาวิเคราะห์โครงการ ตามมาตรา 6 และการว่าจ้างบริษัทท่ีปรึกษา
เพื่อศึกษาวิเคราะห์โครงการตามมาตรา 7 และมาตรา 17 คือวิเคราะห์ความเป็นไปได้และความ
เหมาะสมของโครงการซึ่งผิดมาต้ังแต่ต้น แต่ถ้าหากกลับไปเริ่มต้นใหม่ทางกรมธนารักษ์ก็เกรงว่าจะถูก
บริษัทบางกอกเทอร์มินอล ซึ่งเป็นคู่สัญญาฟ้องร้องเรียกค่าเสียหายจึงท าให้ไม่สามารถด าเนินโครงการ
ต่อได้ซึ่งในระหว่างท่ีโครงการท่ีราชพัสดุสถานีขนส่งผู้โดยสารหมอชิตต้องแก้ไขปัญหา เรื่อง
พระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือด าเนินการในกิจการของรัฐ พ .ศ.2535 โดย
กรมธนารักษ์จนถึงปัจจุบันท่ีดินโครงการท่ีราชพัสดุสถานีขนส่งผู้โดยสารหมอชิตได้ใช้ประโยชน์ในการ
เป็นลานจอดแล้วจรของประชาชน ท่ีอาศัยทางด้านเหนือของกรุงเทพมหานครเพื่อใช้ในการเปล่ียน
การเดินทางไม่ว่าจะเป็นรถไฟฟ้า (BTS) สถานีหมอชิต หรือรถไฟใต้ดินสถานีสวนจตุจักรโดยสามารถ
รองรับได้ประมาณ 1,250 คัน (ชูชาติ สว่างสาลี (2544)) 

 
1.2 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

1) เพื่อศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรสถานี
รถไฟฟ้าหมอชิตในปัจจุบัน 

2) เพื่อศึกษาผลของการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตต่อพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้
จุดจอดแล้วจรจะยังคงใช้รถไฟฟ้าต่อไปหรือเปล่ียนพฤติกรรมเป็นการขับรถยนต์ไปยังจุดหมาย
ปลายทาง 
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3) เพื่อศึกษาผลของการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีแดง (บางซื่อ-รังสิต) และ สายสีเขียวส่วนต่อ
ขยาย (หมอชิต-คูคต) ต่อพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 

1.3 ค าถามและสมมุติฐานของงานวิจัย 

1.3.1 ค าถามของงานวิจัย 

เมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตแล้วผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรจะยังใช้
บริการรถไฟฟ้าต่อหรือไม ่

1.3.2 สมมติฐานของงานวิจัย 

เมื่อจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสหมอชิตถูกยกเลิกและรถไฟฟ้าสายสีแดง (บางซื่อ-รังสิต) 
รถไฟฟ้าสายสีเขียว (หมอชิต-คูคต) เปิดให้บริการผู้ใช้จุดจอดแล้วจรจะยังคงใช้รถไฟฟ้า โดยสามารถ
ต้ังสมมติฐานของงานวิจัยได้ดังนี ้

 เนื่องจากท่ีท างานไม่มีท่ีจอดรถ หรือท่ีจอดรถมีราคาแพง 

 ใช้เวลาและมีค่าใช้จ่ายในการขับรถไปท่ีท างานมากกว่าเดินทางโดยใช้จุดจอดแล้วจร 
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รูปท่ี1.1 โครงสร้างพฤติกรรมภายหลังการยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิต 

 
1.4 ขอบเขตการศึกษา 

งานวิจัยนี้มีขอบเขตพื้นท่ีคือ จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ส่วนขอบเขตด้านประชา
กรของงานวิจัยนี้ศึกษาผู้ท่ีน ารถมาจอดท่ีจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต โดยไม่รวมผู้มาจอดรับ-
ส่ง และศึกษาเฉพาะใน วันจันทร์ – วันศุกร์ 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ  

ผลการวิจัยท าให้ทราบถึง พฤติกรรมการเดินทางเมื่ อมีการยกเลิกท่ีจอดแล้วจรหมอชิต
รถไฟฟ้าหมอชิตถูกยกเลิก และพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรหมอชิตเมื่อมีการเปิด
ให้บริการของรถไฟฟ้าสายสีแดง (บางซื่อ-รังสิต) และสายสีเขียวส่วนต่อขยาย (หมอชิต–คูคต) และ
ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู้ใช้บริการ ซึ่งสามารถเป็นแนวทางประกอบการตัดสินใจในการออก
มาตรการส่งเสริมการให้มีใช้บริการขนส่งสาธารณะให้มากยิ่งขึ้นหรือในการสร้างจุดจอดแล้วจรแห่ง
ใหม่เพื่อรองรับประชาชนท่ีใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตเมื่อมีการยกเลิก 
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1.6 ขั้นตอนการด าเนินงานวิจัย 

1) ศึกษาแนวคิดงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับประเด็นท่ีเราจะศึกษารูปแบบซึ่งจะเป็นความรู้พื้นฐานตลอดจ
แนวทางและวิธีการแก้ไขปัญหาของงานวิจัยท่ีผ่านมาซึ่งจะท าให้เราก าหนดขอบเขต และวิธีการศึกษา
ได้อย่างถูกต้องและชัดเจน 

2) ก าหนดกลุ่มประชากรและขอบเขตของงานวิจัย 

3) วางแผนในการสุ่มตัวอย่าง และออกแบบแบบส ารวจข้อมูล 

4) ด าเนินการส ารวจและเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม 

5) วิเคราะห์ข้อมูลโดยวิเคราะห์ทางสถิติเบื้องต้น โดยจะมี ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู้ใช้บริการ 
โดยจะแบ่งเป็นเชิง  คุณภาพโดยจะเป็นสัดส่วน และเชิงปริมาณจะเป็นค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน  

6) วิเคราะห์ข้อมูลโดยวิเคราะห์ทางสถิติเชิงลึกโดยการสร้างแบบจ าลองโลจิททวินาม (Binary Logit 
Model) 

7) สรุปผลการศึกษาและจัดท าข้อเสนอแนะท่ีได้จากการวิจัย 
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บทท่ี 2  
แนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ในบทนี้จะเป็นการทบทวนแนวคิดและศึกษางานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องโดยมีวัตถุประสงค์เพื่อน า
องค์ความรู้ท้ังหมดมาสังเคราะห์รวบยอด เพื่อเป็นประโยชน์ในการวางแนวทาง และการก าหนดวิธี
การศึกษาและวิจัยโดยการทบทวนดังกล่าวได้แบ่งออกเป็นหัวข้อ ดังต่อไปนี้ 

2.1 ระบบขนส่งมวลชนทางรางของกรุงเทพมหานคร 

2.2 ประเภทของท่ีจอดรถ 

2.3 การจอดแล้วจร (Park and Ride Facilities) 

2.4 ปัจจัยท่ีมีผลต่อการใช้จุดจอดแล้วจร 

2.5 ผลกระทบของการปรับเปล่ียนการให้บริการจุดจอดแล้วจร 

2.6 การศึกษาจุดจอดแล้วจรในอดีตของประเทศไทย 

2.1 ระบบขนส่งมวลชนทางรางของกรุงเทพมหานครในปัจจุบนั 

ปัจจุบันกรุงเทพมหานครมีมีระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เปิดให้บริการเป็น 4  แห่งคือ 
รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) รถไฟฟ้า มหานครสายเฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟ้าใต้ดิน MRT) รถไฟฟ้าสายสีม่วง 
(Purple Line) และรถไฟแอร์พอร์ตเรลลิงก์ (Airport Rail Link) 

2.1.1รถไฟฟ้าบีทีเอส (BTS) ประกอบด้วยจ านวนท้ังหมด 34 สถานี ระยะทางท้ังส้ิน 36.45 
กิโลเมตร แบ่งออกเป็น 2 สายดังนี้ (เช่ือมต่อท่ีสถานีสยาม)  

สาย 1 สายสุขุมวิท (หมอชิต-แบริ่ง) ระยะทางท้ังส้ิน 22.25 กิโลเมตร ท้ังหมด 22 สถานี 
(รวมสถานีรถไฟฟ้าสยาม)ได้แก่สถานี หมอชิต สถานีสะพานควาย สถานีอารีย์ สถานีสนามเป้า สถานี
อนุเสาวรีย์ สถานีพญาไท สถานีราชเทวี สถานีสยาม สถานีชิดลม สถานีเพลินจิต สถานีนานา สถานี
อโศก สถานีพร้อมพงษ์ สถานีทองหล่อ สถานีเอกมัย สถานีพระโขนง สถานีอ่อนนุช สถานีบางจาก 
สถานีปุณณวิถี สถานีอุดมสุข สถานีบางนา และสถานีแบริ่ง 

สาย 2 สายสีลม (สนามกีฬาแห่งชาติ-บางหว้า) ระยะทางท้ังส้ิน 14.2 กิโลเมตร ท้ังหมด 13 
สถานีสนามกีฬาแห่งชาติ สถานีสยาม สถานีราชด าริ สถานีศาลาแดง สถานีช่องนนทรี 
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สถานีสุรศักดิ์ สถานีสะพานตากสิน สถานีกรุงธนบรุี สถานีวงเวียนใหญ่ สถานีโพธินิมิตร 
สถานีตลาดพลู สถานีวุฒากาศ และสถานีบางหว้า 

การให้บริการ  

 เปิดให้บริการ 06.00 น.- 24.00 น. ทุกวัน  

            ค่าโดยสาร เริ่มต้นท่ี 15บาท จนถึง 52 บาท   

ระบบการเช่ือมต่อ 

 รถไฟฟ้าบีทีเอสสามารถเช่ือมต่อกับขนส่งมวลชนทางรางอื่นได้แก่ 

 รถไฟฟ้าใต้ดิน (MRT) ท่ีสถานีสวนจัตุจักร และสถานีสีลม 

 แอร์พอร์ตเรลลิงก์ (ARL) ท่ีสถานีพญาไท 

 
2.1.2 รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (MRT) ระยะทางท้ังส้ิน 20 กิโลเมตร ประกอบด้วย 18 

สถานี สถานีก าแพงเพชร สถานีสวนจตุจักร สถานีพหลโยธิน สถานีลาดพร้าว สถานีรัชดาภิเษก สถานี
สุทธิสาร สถานีห้วยขวาง สถานีศูย์วัฒนธรรมฯ สถานีพระราม 9 สถานีเพชรบุรี สถานีสุขุมวิท สถานี
ศูนย์การประชุมแห่งชาติฯ สถานีคลองเตย สถานีลุมพินี สถานีสีลม สถานีสามย่าน สถานีหัวล าโพง 

การให้บริการ 

เปิดให้บริการ 06.00 น.- 24.00 น. ทุกวัน 

ค่าโดยสาร 16 บาท จนถึง 42 บาท 

ระบบการเช่ือมต่อ 

รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคลสามารถเช่ือมต่อกับขนส่งมวลชนทางรางอื่น ได้แก่ 

 รถไฟฟ้าบีทีเอส ได้แก่ สถานีสีลม สถานีอโศก และสถานีหมอชิต 

 แอร์พอร์ตเรลลิงก์ (ARL) ท่ีสถานีมักกะสัน 

2.1.3 รถไฟฟ้าสายสีม่วง (บางใหญ่-บางซื่อ) ประกอบด้วย 23 สถานี ระยะทางท้ังส้ิน 23 กิโลเมตร 
ประกอบด้วยสถานีคลองบางไผ่ สถานีตลาดบางใหญ่ สถานีบางพลู สถานีบางรักใหญ่ สถานีบางรัก
น้อยท่าอิฐ สถานีไทรม้า สถานีสะพานพระนัง่เกล้า สถานีแยกนนทบุรี สถานีบางกระสอ สถานีศูนย์
ราชการนนทบุรี และสถานีกระทรวงสาธารณสุข 
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การให้บริการ 

เปิดให้บริการ จันทร์-ศุกร์    05.30 น. - 24.00 น. 

      เสาร์-อาทิตย์  06.00 น. - 24.00 น. 

      ค่าโดยสาร 14 บาท จนถึง 42 บาท 

ระบบการเช่ือมต่อ 

 รถไฟฟ้าใต้ดิน (MRT) ท่ีสถานีบางซื่อ (โดยรถเมล์ฟรี) 

 
2.1.4 รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ (ท่าอากาศสุวรรณภูมิ-พญาไท) ประกอบด้วย 8 สถานี ระยะทาง 28 
กิโลเมตร ประกอบด้วย สถานีสุวรรณภูมิ สถานีลาดกระบัง สถานีบ้านทับช้าง สถานีหัวหมาก สถานี
รามค าแหง สถานีมักกะสัน สถานีราชปรารภ และสถานีพญาไท  
การให้บริการ 

เปิดให้บริการ  

06.00 น.- 24.00 น. ทุกวัน 

ค่าโดยสาร 15 บาท จนถึง 45 บาท  

ระบบการเช่ือมต่อ 

 รถไฟฟ้าใต้ดิน (MRT) ท่ีสถานีเพชรบุรี 

 รถไฟฟ้าบีทีเอส ได้แก่ พญาไท 
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2.1.5 ปริมาณผู้โดยสาร 

ตารางท่ี 2.1 จ านวนผู้โดยสารรถไฟฟ้าบีทีเอสเฉล่ียต่อวันต้ังแต่ปีพ.ศ. 2542-2559 
ปี(พ.ศ.) จ านวนผู้โดยสาร(เท่ียว/วัน) 

2542 148,641 
2543 161,146 
2544 217,133 
2545 264,360 
2546 287,140 
2547 324,561 
2548 361,335 
2549 379,610 
2550 363,737 
2551 372,438 
2552 395,820 
2553 407,613 
2554 442,085 
2555 511,665 
2556 561,785 
2557 588,335 
2558 599,250 
2559 637,087 

ท่ีมา: สถิติกรุงเทพมหานคร 
 
ต้ังแต่ปีพ.ศ.2542 มีจ านวนผู้โดยสาร 148,641 เท่ียว/วัน หลังจากนั้นจ านวนผู้โดยสารมี

แนวโน้มเพิ่มขึ้นในทุกๆปีจนปี พ.ศ. 2557 มีจ านวนผู้โดยสารถึง 605,274 เท่ียว/วัน 
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ตารางท่ี 2.2 จ านวนผู้โดยสารรถไฟฟ้ามหานคร(MRT) เฉล่ียต่อวัน ต้ังแต่ปี พ.ศ. 2542 - 2559 
ปี (พ.ศ.) จ านวนผู้โดยสาร(เท่ียว/วัน) 

2548 154,360 
2549 158,067 
2550 163,874 
2551 168,461 
2552 173,051 
2553 180,955 
2554 190,941 
2555 208,814 
2556 231,999 
2557 251,378 
2558 260,325 
2559 269,000 
ท่ีมา: ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล (2559) 

 
รถไฟฟ้ามหานครเริ่มเปิดให้บริการ เดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2547 มีจ านวนผู้โดยสารสูงถึง 

217,000 คน-เท่ียว/วัน เนื่องจากเปิดให้บริการใหม่และได้มีการเก็บค่าโดยสารเพียง 10 บาท ซึ่ง
ต่อมาจ านวนผู้โดยสารได้ลดลง โดย ณ ส้ินเดือนกันยายน พ.ศ. 2547 มีจ านวน 165,966 คน-เท่ียว/
วัน จากนั้นจ าานวนผู้โดยสารมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นทุกปีจนถึงปี พ.ศ. 2557 มีจ านวน 251,378 คน-เท่ียว/
วัน ซึ่งเพิ่มขึ้นเฉล่ีย 5.61% ต่อป ี
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ตารางท่ี 2.3 จ านวนผู้โดยสารรถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์เฉล่ียต่อวันต้ังแต่ปี พ.ศ. 2554 - 2559 
ปี (พ.ศ.) จ านวนผู้โดยสาร(เท่ียว/วัน) 

2554 34,032 
2555 40,910 
2556 42,776 
2557 46,752 

2558 52,900 
2559 57,993 

ท่ีมา: ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล (2559) 
 

ในปีพ.ศ. 2554 รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์เปิดให้บริการ โดยมีผู้โดยสารจ านวน 34,032 
เท่ียว/วัน ซึ่งจะเห็นได้ว่าผู้โดยสารมีจ านวนเพิ่มขึ้นในทุกปี และในปีล่าสุดปีพ.ศ. 2558 มีผู้โดยสาร
จ านวน 52,900 คน 

ตารางท่ี 2.4 จ านวนผู้โดยสารรถไฟฟ้าสายสีม่วง เฉล่ียต่อวัน ต้ังแต่ปีพ.ศ. 2559 
ปี (พ.ศ.) จ านวนผู้โดยสาร(เท่ียว/วัน) 

 2559 22,000 
ท่ีมา: ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล (2559) 

 
2.1.6 วิธีการเดินทางเข้าถึงสถานี 

 ภัทรพร เนติปัญญา (2548) ได้ศึกษาการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าโดยใช้แบบสอบถามโดยวิธีการ
สัมภาษณ์ในการเก็บข้อมูล ผู้เดินทางใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส 13 สถานี จ านวนแบบสอบถาม
ท้ังหมด 1,013 ชุด และน าข้อมูลมาวิเคราะห์ทางสถิติ พบว่าในกรณีท่ีเดินทางจากบ้าน ส่วนใหญ่
เปล่ียนต่อการเดินทางไม่เกิน 1 ครั้ง และรูปแบบการเดินทางท่ีใช้มากท่ีสุดคือ รถโดยสารประจ าทาง 
และการเดินเท้า โดยการเดินทางเท้าใช้เวลาท้ังหมด ประมาณ 8.24 นาที ระยะทางประมาณ 700 
เมตร ส่วนการเดินทางรูปแบบอื่นใช้เวลาประมาณ 37.57 นาที ระยะเดินทางเข้าถึงประมาณ 9.30 
กิโลเมตร โดยตัวแปรท่ีมีผลต่อพฤติกรรมการเลือก ได้แก่ ระดับความสะดวกสบาย ระยะเข้าถึงการ
เข้าถึงสถานีรถไฟฟ้า สถานภาพแต่งงาน และการมีรถยนต์ในครอบครอง  
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 จักรพันธ์ จุลละโพธิ และศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ (2557) ได้ศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลระยะการ
เดินเท้าพื่อเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้า โดยวิธีการสัมภาษณ์ จ านวนท้ังหมด 6,700 คน ผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนโดยแบ่งเป็น รถไฟฟ้าบีทีเอส และรถไฟฟ้ามหานคร ท้ังหมด 9 และ 12 สถานี 
ตามล าดับโดยแบ่งสถานีออกแบบ 4 ประเภท ได้แก่ สถานีเช่ือมต่อ สถานีพื้นท่ีศูนย์กลางธุรกิจ สถานี
ท่ัวไป และสถานีปลายทาง โดยพบว่าสถานีโดยภาพรวมจะมีระยะพืน้ท่ีบริการ รัศมี 700 เมตรจาก
สถานี และได้แบ่งวิธีการเดินทางเข้าสู่สถานี เป็น 6 รูปแบบการเดินทาง คือรถประจ าทาง รถตู้ 
จักรยานยนต์รับจ้าง เดิน Kiss & Ride และ Park & Ride 

ตารางท่ี 2.5 สถานีท่ีส ารวจข้อมูล 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
ท่ีมา: จักรพันธ์ จุลละโพธิ และศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ (2557) 
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ตารางท่ี 2.6 สัดส่วนการเดินทางในแต่ละสถานี 

 
 
 
 

 
  
 
 

 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ท่ีมา: จักรพันธ์ จุลละโพธิ และศักดิ์สิทธิ์ เฉลิมพงศ์ (2557) 
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2.1.7 จุดจอดแล้วจรของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนของกรุงเทพมหานคร 

ในปัจจุบันรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ได้แก่ รถไฟฟ้ามหานครสายเฉลิมรัชมงคล (MRT) รถไฟฟ้า
สายสีม่วง(บางใหญ่-บางซื่อ) รถไฟฟ้าแอร์พอร์ตเรลลิงก์ ได้มีการจัดจุดจอดแล้วจร รวมทั้งหมด 17 
แห่ง ดังตารางต่อไปนี้ 

ตารางท่ี 2.7 จุดจอดแล้วจรของรถไฟฟ้าขนส่งมวลชชนของกรุงเทพมหานคร 
สถานท่ี จ านวนท่ีจอด

(คัน) 
อัตราค่าบริการ 

อาคารจอดรถศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศ
ไทย 

200 - ผู้ใช้รถไฟฟ้า MRT: 15 บาท/2
ช่ัวโมง 
 
- ผู้ไม่ใช้รถไฟฟ้า MRT 40 บาท/
ช่ัวโมง 
 
- ท่ีจอดรถรายเดือน   1,500 บาท/
เดือน 
 

อาคารจอดรถลาดพร้าว 2,200 
ลานจอดสถานีสามย่าน  32 
ลานจอดสถานีศูนย์การประชุมแห่งชาติ
สิริกิติ์              

79 

ลานจอดสถานีเพชรบุรี   300 
ลานจอดสถานีศูนย์วัฒนธรรมธรรมแห่ง
ประเทศไทย 

138 

ลานจอดสถานีห้วยขวาง                                       76 
ลานจอดสถานีรัชดาภิเษก 75 
ลานจอดสถานีสวนจัตุจักร 1,250 ไม่เก็บค่าใช้จ่ายในการจอด 
อาคารจอดสถานีคลองบางไผ่ 1,800 - ผู้ใช้บริการ(MRT)        5   บาท/

2ช่ัวโมง 
- ผู้ไม่ใช้บริการรถไฟฟ้า   10  
บาท/2ช่ัวโมง 
- ท่ีจอดรายเดือน          500 
บาท/เดือน 

อาคารจอดสถานีสถานีสามแยกบางใหญ่ 1,450 
อาคารจอดสถานีสถานีท่าอิฐ 1,950 
อาคารจอดสถานีแยกนนทบุรี 470 

อาคารจอดสถานีมักกะสัน 350  
ไม่ค่าใช้จ่ายในการจอด ลานจอดสถานีสถานีหัวหมาก 300 

ลานจอดสถานีสถานีบ้านทับช้าง 50 
ลานจอดสถานีสถานีลาดกระบัง 500 
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ตารางท่ี 2.8 พื้นท่ีจอดบริเวณใกล้เคียง จุดจอดแล้วจรหมอชิต 

สถานท่ี ประเภท จ านวน
ท่ีจอด

รถ
(คัน) 

เวลาท า
การ 

ระยะเดินเท้าไปสถานี 

(เมตร) 

ค่าบริการ 

เจเจกรีน  
(JJ Green) 

ลาน
จอดรถ 

750 24 
ช่ัวโมง 

600 (สถานีหมอชิต) 10 บาท/ช่ัวโมง 800 
บาท/เดือน 

เจเจมอลล์ 
(JJ Mall) 

อาคาร
จอดรถ 

1,350 24 
ช่ัวโมง 

1000 (สถานีหมอชิต) 20 บาท/ช่ัวโมง วัน
จันทร์-วันศุกร์ 60 
บาท/วัน วันเสาร์-
อาทิตย์ 100 บาท 
รายเดือน 600 บาท 

ดีดี มอลล์  
(DD Mall) 

อาคาร
จอดรถ 

833 24 
ช่ัวโมง 

1000 (สถานีหมอชิต) 20 บาท/ช่ัวโมง วัน
จันทร์-ศุกร์ 60 บาท/
วัน รายเดือน 1200 
บาท/เดือน 

ลานจอดรถ 
แยก
ก าแพงเพชร 

ลาน
จอดรถ 

100 24 
ช่ัวโมง 

400 (สถานีสะพาน
ควาย) 

ช่ัวโมงแรก 10 บาท/
ช่ัวโมง ช่ัวโมงต่อไป 
20 บาท/ช่ัวโมง 

แมนช่ันสราสินี 
(Sarasinee 
Mansion) 

อาคาร
จอดรถ 

40 07.00 
น. – 
19.30 
น. 

300 (สถานีสะพาน
ควาย) 

รายวัน 50 บาท/วัน 
รายเดือน 2000 บาท/
เดือน  

ท่ีจอดรถ
พหลโยธิน 22 

อาคาร
จอดรถ 

80 06.00 
น. – 
22.00 
น. 

50 (สถานีพหลโยธิน) 30 บาท/ช่ัวโมง 120 
บาท/วัน 1200 บาท/
เดือน 
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อาคารจอด
แล้วจร สถานี 
MRT 
ลาดพร้าว 

อาคาร
จอดรถ 

2,200 05.00 
น. – 
01.00 
น. 

20 (สถานีลาดพร้าว) ผู้ใช้บริการรถไฟฟ้า 
MRT : 15 บาท/ 2
ช่ัวโมง ผู้ไม่ใช้บริการ
รถไฟฟ้า MRT : 40 
บาท/ช่ัวโมง 

วัดไผ่ตัน ลาน
จอดรถ 

30 06.00 
น. – 
21.30 
น. 

250 (สถานีสะพาน
ควาย) 

30 บาท/วัน ค้างคืน 
50 บาท/วัน 

โรงภาพยนต์ 
พหลโยธิน
รามา 

ลาน
จอดรถ 

40 24 
ช่ัวโมง 

300 (สถานีสะพาน
ควาย) 

30 บาท/วัน  

อู่เช่าจอดรถ 
สะพานควาย 
(ด้านหลัง 
office mate) 

ลาน
จอดรถ 

50 06.00 
น. – 
24.00 
น. 

100 (สถานีสะพาน
ควาย) 

20 บาท/ช่ัวโมง 150 
บาท/วัน 1700 บาท/
เดือน 

โรงแรมสุดา
พาเลซ 

ลาน
จอดรถ 

40 24 
ช่ัวโมง 

700 (สถานีสะพาน
ควาย) 

30 บาท/ช่ัวโมง 
รายวัน 100 บาท/วัน 
2,000บาท/เดือน 

ลานจอดรถ 
ถนนสาลีรัฐ
วิภาค 

ลาน
จอดรถ 

50 24 
ช่ัวโมง 

450 (สถานีสะพาน
ควาย) 

20 บาท/ช่ัวโมง 
รายวัน 100 บาท/วัน 
2,000บาท/เดือน 

 
จากตารางท่ี 2.8 พบว่าพื้นท่ีบริเวณใกล้เคียง จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต โดย

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตสามารถใช้บริการจุดจอดแล้วจรบริเวณใกล้เคียงซึ่ง จุดจอดแล้วจรท่ี
สามารถรองรับได้จ านวนมากท่ีสุดคือ อาคารจอดรถของเจเจมอลล์ (JJ Mall) จ านวน 1,350 ช่องจอด 
ลักษณะเป็นอาคารจอดรถ รองลงมาคือเจเจกรีน (JJ Green) จ านวน 750 ช่องจอด ลักษณะเป็นลาน
จอดรถ 
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2.1.8 แผนการพัฒนาในอนาคต 

กระทรวงคมนาคมโดย ส านักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) การรถไฟแห่ง
ประเทศไทย (รฟท.) การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) และ กทม. ได้มีแผน
ด าเนินการขยายระบบขนส่งมวลชน ทางรางในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลภายสรุปรายละเอียดงาน 
ดังนี ้

ตารางท่ี 2.9 แผนการพัฒนาในอนาคต 
โครงการ หน่วยงาน

รับผิดชอบ 
ระยะทาง

(กม.) 
สถานะโครงการ 

สายสีม่วง(บาง
ใหญ่-ราษฎร์บูรณะ) 

รฟม. 46.6 ช่วงเตาปูน – คลองบางไผ่ ระยะทาง 23 กม.
เปิดให้บริการแล้วส่วนช่วง เตาปูน - ราษฎร์
บูรณะ ระยะทาง 23.6 กม.อยู่ในแผนโครงข่าย
เพิ่มเติมระยะ 10 ปี  

สายสีน ้าเงิน 
(บางซื่อ-หัวล าโพง 
ท่าพระ-พุทธ
มณฑล) 

รฟม. 55 ช่วงหัวล าโพง - บางแค ระยะทาง 14 กม. 
ความก้าวหน้างานก่อสร้าง 90% คาดว่าจะเปิด
ให้บริการปี พ.ศ.2562 

ช่วงบางซื่อ - ท่าพระ ระยะทาง 13 กม. 
ความก้าวหน้างานก่อสร้าง 90% 

ช่วงบางแค - พุทธมณฑลสาย 4 ระยะทาง 8 
กม. อยู่ระหว่างรอการประมูล 

สายสีชมพู 

( แคราย-มีนบุรี) 

รฟม. 34.5 รัฐบาลลงนามสัญญาสัมปทานในเดือน มิถุนายน 
พ.ศ. 2560  คาดว่าจะสามารถเริ่มก่อสร้างได้ใน 
สิงหาคม พ.ศ. 2560  

สายสีเหลือง 
(ลาดพร้าว-ส าโรง ) 

รฟม. 30.4 รัฐบาลลงนามสัญญาสัมปทานในเดือน มิถุนายน 
พ.ศ. 2560  คาดว่าจะสามารถเริ่มก่อสร้างใน
เดือน สิงหาคม พ.ศ. 2560 

สายสีส้ม 

(ตล่ิงชัน –มีนบุรี) 

รฟม. 39.6 อยู่ระหว่างการศึกษาและออกแบบ โดยคาดว่า
จะสามารถลงนามสัญญาสัมปทานในปี 2560 
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สายสีเขียว  
(สายสุขุมวิท) 
(แบริ่ง - 
สมุทรปราการ)  

 
 
รฟม. 
 

 
 
13 
 
 

 
ช่วงแบริ่ง- สมุทรปราการ ระยะทาง 12.8 กม. งาน
ก่อสร้างมีความก้าวหน้ารวม 99% 

(หมอชิต-คูคต) รฟม. 19 งานก่อสร้างมีความก้าวหน้า รวม 19% โดยมีก าหนดการ
สร้างแล้วเสร็จและเปิดให้บริการได้ในปี พ.ศ. 2563 

สายสีเขียว 
(สมุทรปราการ – 
บางปู) 

กทม. 9.2 เริ่มด าเนินการก่อสร้างต้ังแต่ ธันวาคม พ.ศ.2560 คาดว่า
จะสามารถเปิดให้บริการ พ.ศ. 2564 

สายสีเทา 
(วัชรพล–ทองหล่อ 
-สะพานพระราม 9) 

กทม. 26 กทม. มีแผนจะเปิดให้บริการภายในปีพ.ศ. 2564 โดย 
คณะกรรมการระบบการจราจรทางบกไดั อนุมัติให้บรรจุ
ระยะแรกจากวัชรพล-ทองหล่อ ไว้ในแผนแม่บทรถไฟฟ้า
ระยะท่ี2 ซึ่งปัจจุบันอยู่ในช่วงศึกษาและออกแบบ 

สายสีทอง 
(กรุงธนบุรี-ประชาธิ
ปก) 

กทม. 2.7 กทม. มีแผนจะเปิดให้บริการภายในปีพ.ศ. 2566 โดย
แบ่งเป็น 2 ระยะ โดยระยะแรก 1.8 กิโลเมตรลงทุนโดย 
บริษัท ไอคอนสยาม และ 0.9 กิโลเมตรลงทุนโดยรัฐบาล
ซึ่งอยู่ในช่วงศึกษาและออกแบบ 

Light Rail 
(บางนา-สุวรรณภูมิ) 

กทม. 18.3 กทม.มีแผนจะเปิดให้บริการภายในปีพ.ศ. 2562 - 2563 
คณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบกได้ อนุมัติให้
บรรจุไว้ในแผนแม่บทรถไฟฟ้าระยะท่ี 2 

สายสีแดงเข้ม 
(ธรรมศาสตร์-
มหาชัย) 

รฟท. 80.5 ช่วงธรรมศาสตร์-รังสิต–บางซื่อมีระยะทาง 36 กม. 
ความก้าวหน้าการก่อสร้าง 41.16% 
ช่วงบางซื่อ-หัวล าโพง ระยะทาง 6.5 กม. อยู่ในแผน
โครงข่าย เพิ่มเติมระยะ10 ปี (เปิดให้บริการภายในปีพ.ศ. 
2562) ช่วงหัวล าโพง-บางบอน–มหาชัย ระยะทาง 38 กม. 
(คาดว่าเปิดให้บริการภายในปีพ.ศ.2572) 
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สายสีแดงอ่อน 
(ศิริราช-ศาลายา-
ตล่ิงชัน- 
หัวหมาก) 

รฟท. 54 ช่วงบางซื่อ-ตล่ิงชัน ระยะทาง 15 กม. ก่อสร้างเสร็จ
เรียบร้อย 
และพร้อมเปิดให้บริการเดินรถแล้ว 
ช่วงศาลายา-ตล่ิงชัน ระยะทาง 14 กม. อยู่ในแผน
โครงข่าย 
เพิ่มเติมระยะ 10 ปี (เปิดให้บริการภายในปี พ.ศ. 2562) 
ช่วง–ตล่ิงชัน–ศิริราช ระยะทาง 6 กม. อยู่ในแผนโครงข่าย 
เพิ่มเติมระยะ 20 ปี (เปิดใหบริการภายในปี พ.ศ. 2572) 
ช่วงบางซื่อ-พญาไท-มักกะสัน ระยะทาง 9 กม. อยูใ่นแผน 
โครงข่ายเพิ่มเติมระยะ 10 ปี (เปิดใหบริการภายในปีพ.ศ. 
2562) 

Airport Rail Link 
(ดอนเมือง-บางซื่อ-
พญาไท-สุวรรณภูมิ) 

รฟท. 50.3 ช่วงพญาไท-สุวรรณภูมิ ระยะทาง 28.5 กม. ก่อสร้างเสร็จ 
เรียบร้อยและเปิดใหบริการเดินรถแล้ว ช่วงดอนเมือง-บาง
ซื่อ-พญาไท ระยะทาง 21.8 กม. (คาดว่าเปิดให้บริการในปี 
พ.ศ. 2563) 

สืบค้นข้อมูลเมื่อ วันท่ี 11 กรกฎาคม พ.ศ. 2560 
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2.2 ประเภทของที่จอดรถ 

การแบ่งประเภทของท่ีจอดรถสามารถแบ่ง ได้ 2 ประเภทหลัก  

2.2.1 ท่ีจอดรถยนต์บริเวณริมถนน (On-Street Parking)  

การจอดรถริมถนนเป็นการจอดท่ีขนานกับขอบทาง ซึ่งสะดวกกับผู้ท่ีจอดและการจอดใน
ลักษณะนี้จะมีผลกระทบต่อการจราจรน้อยกว่ากว่าจอดแบบท ามุมกับขอบทางโดยการจอดริมถนนจะ
สามารถจอดได้ถ้าการจราจรบริเวณนั้นไม่มีความแออัดมากนัก โดยจะควบคุมการจอดโดยใช้ป้าย
จราจรโดยแสดงเวลาท่ีสามารถจอดได้  
2.2.2 ท่ีจอดรถยนต์นอกบริเวณถนน (Off-Street Parking) 

การจอดรถนอกบริเวณถนนหรือการจอดรถยนต์บริเวณท่ีจัดไว้ให้ โดยสามารถแบ่งเป็นการ
จอดบนพื้นดิน และการจอดบริเวณใต้พื้นดินโดยการจอดบนพื้นดิน เช่น ลานจอดรถซึ่งเป็นท้ังท่ีมี
หลังคา และไม่มีหลังคาอาคารท่ีจอดรถตามห้างสรรพสินค้า อาคารส านักงานซึ่งปัจจัยท่ีเป็น
ตัวก าหนดท่ีส าคัญ คือ ราคาของท่ีดินซึ่งหากราคาท่ีดินสูงการสร้างอาคารจะมีความคุ้มค่ามากกว่า
ลานจอดรถ 

2.3 การจอดแล้วจร (Park and Ride Facilities) 

2.3.1 ความหมายของ Park and Ride Facilities 

Park and Ride เป็นลักษณะการจอดรถแบบ (Off-Street Parking) มีความหมายและนิยาม
ดังต่อไปนี ้

 Barclay William (1998) ได้นิยามความหมายของ Park and Ride Facilities ว่าเป็น
สถานท่ี ท่ีสร้างมาเพื่อการเปล่ียนถ่ายระหว่าง รถยนต์ส่วนบุคคล (Auto mode) มาใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะ (Transit) โดยมีการจัดส่ิงอ านวยความสะดวก ไฟฟ้าส่องสว่าง เพื่อให้มีความเหมาะสมกับ
ชุมชนโดยสามารถเปล่ียนถ่าย การเดินทางในรูปแบบอื่นได้ เช่น รถประจ าทาง จักรยาน และคนเดิน
เท้า ซึ่งจะขึ้นอยู่กับสภาพท่ีเป็นอยู่ของแต่ละสถานท่ี 

Richard H. Pratt Katherine F. Turnbull, John E. (Jay) Evans (2004) ได้ให้นิยาม
ความหมายของ Park and Ride Facilities ว่าเป็นจุดท่ีสร้างขึ้นเพื่อเป็นทางเลือกในการเดินทางร่วม 
ระหว่างการขับรถยนต์ส่วนตัวซึ่งมีความหนาแนน่ต่ ากับรูปแบบท่ีมีความหนาแน่นสูงเช่นระบบรถไฟ 
รถประจ าทาง เพื่อเดินทางเข้าสู่พื้นท่ีใจกลางเมือง ซึ่งจะท าให้ความหนาแน่นของการเดินทางเพิ่ม
สูงขึ้นและมีประสิทธิภาพมากขึ้นซึ่งเป็นการเพิ่มจ านวนผู้โดยสารท่ีใช้ระบบขนส่งมวลชนและเพิ่ม
ทางเลือกให้ในการเดินทางให้กับผู้เดินทาง 
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 Mike Vincent and Booz Allen Hamilton (2007) จุดจอดแล้วจรคือ จุดจอดรถท่ีอยู่รอบ
นอก พื้นท่ีศูนย์กลางธุรกิจและเมือง โดยมีระบบขนส่งสาธารณะเช่ือมต่อกันโดยการจอดแล้วจรเป็น
การรวมจุดเด่นของการเดินทางด้วยรถยนต์และระบบขนส่งสาธารณะมาผสมผสานกันเพื่อท่ีจะ
สามารถเดินเข้าไปสู่พื้นท่ีศูนย์กลางธุรกิจในเมืองได้อย่างสะดวกสบายและลดการการจราจรท่ีแออัด
ภายในเมือง 

2.3.2 ประโยชน์ของจุดจอดแล้วจร 

ผลจากการจัดให้มีจุดจอดแล้วจรเป็นนโยบายท่ีส่งเสริมการเดินทางร่วมกันระหว่างการขับ
รถยนต์และรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ซึ่งสามารถเพิ่มระยะการเข้าถึงของรถไฟฟ้า อีกท้ังยังเป็นการลด
ปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ส่งผลให้ลดปริมาณการจราจรบริเวณเมืองช้ันในซึ่งเป็นศูนย์กลางธุรกิจ 
ซึ่งสามารถสรุปประโยชน์ของจุดจอดแล้วจรได้ดังตารางท่ี 2.10  

ตารางท่ี 2.10 ประโยชน์ของจุดจอดแล้วจร 
ผู้ศึกษา ประโยชน์ของจุดจอดแล้วจร 

 
 
 
Richard H. Pratt Katherine 
F. Turnbull, John E. (Jay) 

Evans (2004) 

-จุดจอดแล้วจรสามารถเป็นทางเลือกส าหรับผู้ใช้รถส่วนตัวเพื่อ
สามารถเดินทางจากพื้นท่ีความหนานแน่นต่ าไปยังพื้นท่ีท่ีมี
ความหนาแน่นสูงโดยการเปล่ียนรูปแบบการเดินทาง  
 
-จุดจอดแล้วจรสามารถเพิ่มพื้นท่ีในการเข้าถึงระบบขนส่ง
สาธารณะและจ านวนผู้ท่ีมาใช้บริการจากพื้นท่ีอื่นท่ีเพิ่มมากขึ้น 
 
-จุดจอดแล้วจรสามารถลดปริมาณการเดินทางโดยรถยนต์ 
(VMT) ซึ่งจะท าให้สามารถรถปริมาณการปล่อยมลพิษ  
 
-จุดจอดแล้วจรสามารถรถปริมาณความต้องการท่ีจอดรถท่ีจุด
ศูนย์กลางเมืองอย่างมีนัยส าคัญ และลดปริมาณการจราจรท่ี
แออัดบนท้องถนน 
 
-จุดจอดแล้วจรสามารถบรรเทาการจอดรถบริเวณท่ีไม่สามารถ
ควบคุมได้และจอดอย่างไม่เป็นทางการ 
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Mike Vincent and Booz 
Allen Hamilton (2007) 

-ลดปริมาณการจราจรท่ีติดขัดบริเวณศูนย์กลางเมืองธุรกิจ 
 
-ลดการใช้พลังงานน้ ามันเช้ือเพลิงและลดผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดล้อม 
 
-ลดความต้องการท่ีจอดรถภายในใจกลางเมืองโดยสามารถน า
พื้นท่ีไปใช้เพื่อประโยชน์อื่นๆ  
 
-สามารถเพิ่มระดับปริมาณของผู้โดยสารในพื้นท่ีท่ีมีความ
หนาแน่นน้อย 

 
 Todd Litman and Felix Laube (2002) ประโยชน์ของการมีจุดจอดแล้วจร คือการท่ี
ผู้ใช้บริการสามารถหลีกเล่ียงปัญหาการจราจรท่ีติดขัดและได้รับความสะดวกสบายในการเดินทาง 
เพื่อเดินทางเข้าสู่เขตพื้นท่ีศูนย์กลางเมืองโดยจุดจอดแล้วจรจะเป็นจุดท่ีเช่ือมต่อกับกับระบบขนส่ง
มวลชน โดยผู้ใช้บริการจะขับรถยนต์ส่วนบุคคลเพื่อเข้าไปจอดแล้วเปล่ียนรูปแบบการเดินทางมาใช้
ระบบขนส่งมวลชนแทนการขับรถ เพื่อเข้าสู่กลางใจเมืองโดยสามารถสรุปประโยชน์ของจุดจอดแล้ว
จรได้ดังตารางท่ี 2.11 - 2.12 
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ตารางท่ี 2.11 ผลต่อการเปล่ียนแปลงรูปแบบการเดินทางหลังจากมีการใช้จุดจอดแล้วจร 

  

เมือง 

ประเทศ 

ประชากร 

(คน) 

จ านวนจุดจอด
แล้วจร(แห่ง) 

จ านวนท่ีจอด
แล้วจร 

(คัน) 

นโยบาย การใช้
รถยนต์
ลดลง 

(ร้อยละ) 

สตาสบูร์ก 
ฝรั่งเศส 

250,000 

 

8 

(892) 

-เช่ือมโยงนโยบายการใช้พื้นท่ี 

-เพิ่มประสิทธิภาพของการใช้ระบบ
ขนส่งสาธารณะ 

3 

อ๊อกฟอร์ด 
อังกฤษ 

134,200 5 

(5,140) 

-สนับสนุนการใช้พื้นท่ีรอบถนนวง
แหวน 

-เพิ่มประสิทธิภาพการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะ 

8-9 

นอตติง
แฮม 

อังกฤษ 

270,000 4 

(4,060) 

-สนับสนุนการให้บริการขนส่ง
สาธารณะสู่กลางใจเมือง(City 

Center) 

7 
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ท่ีมา : Todd Litman and Felix Laube (2002) 
 

 

เลสเตอร์ 
อังกฤษ 

283,500 1 

(520) 

-สนับสนุนการใช้พื้นท่ีถนนในแนวรัศมี
(Radial Route) 

-มาตราการควบคุมการจราจรในเมือง 

-ส่งเสริมการให้บริการระบบขนส่ง
สาธารณะสู่กลางใจเมือง(City Center) 

21 

เชสเตอร์ 
อังกฤษ 

118,600 4 

(3,170) 

-ส่งเสริมนโยบายจ่ายเงินครั้งเดียวเพื่อ
เช่ือมต่อระบบขนส่งสาธารณะ 

2-3 

สวอนซี 
เวลส์ 

223,500 2 

(1,100) 

สนับสนุนการใช้บริการขนส่งสาธารณะ 1-4 

โลซาน 
สวิตเซอร์แลนด์ 

130,000 5 

(1,200) 

-ประเมินผลท่ีได้จากมาตรการ จุดจอด
แล้วจร 

-ความยุ่งยากในการเข้าถึงพื้นท่ีโดย
รถยนต์ส่วนบุคคล 

5 

เวียนนา 
ออสเตรีย 

1600,000 6 

(26,000) 

-เพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการระบบ
ขนส่งสาธารณะ 

-การเพิ่มค่าท่ีจอดรถท่ีจุดปลายทาง 

12 
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ตารางท่ี 2.12 ประโยชน์ของการจัดท าสถานท่ีจอดแล้วจร 
วัตถุประสงค์ รถยนต์ จักรยาน ข้อคิดเห็น 

ลดความแออัด 3 3 ลดปริมาณการเดินทางในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วน 

ประหยัดถนน และท่ีจอดรถ 1 3 ลดการใช้พื้นท่ีถนนและท่ีจอดรถท่ีจุด
ศูนย์กลางเมือง 

การประหยัดของผู้บริโภค 1 3 ลดค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

ทางเลือกท่ีเดินทาง 1 2 พัฒนาระบบการขนส่ง เพื่อเป็นทางเลือกใน
การเดินทาง 

ความปลอดภัยบนถนน 1 2 ลดการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว 

การป้องกันสภาพแวดล้อม 1 3 ลดการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว 

การใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีมีความ
คุ้มค่า 

-1 2 มีความเป็นไปได้ไงในการสนับสนุนการ
ขยายเมือง 

การอยู่อาศัยของชุมชน 1 3 ลดการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนตัว 

3=มีประโยชน์มากท่ีสุด –3=มีโทษมากท่ีสุด 0=ไม่มีผลกระทบ/มีผลกระทบในภาพรวม 
ท่ีมา: Todd Litman (2003) 

 
Hongcheng Gan and Qing Wang (2013) ได้ศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง ท่ีจอดแล้วจร 

กับผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมในเรื่อง การปล่อยก๊าซมลพิษ โดยท าการศึกษาท่ีจอดแล้วจรท่ีเช่ือมต่อกับ 
ระบบรถไฟฟ้าบน ถนน song-hong  เมืองเซี่ยงไฮ้ ประเทศจีน โดยและเก็บข้อมูลโดยใช้
แบบสอบถาม โดยแบ่งการเก็บเป็น 2 ครั้ง 300 และ 276 ตัวอย่างตามล าดับ พบว่า ปัจจัยท่ีมีผลต่อ
การค านวณปล่อยก๊าซมลพิษคือ จ านวนท่ีว่างของจุดจอดแล้วจร และรูปแบบการเดินทางท่ีใช้ก่อน
การมาใช้จุดจอดแล้วจร และค่าเฉล่ียของปริมาณการเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชวนเมื่อมีการใช้จุด
จอดแล้วจร ซึ่งสามารถค านวณการปล่อยก๊าซได้จากค่าค่า VKT (vehicle kilometers traveled) ซึ่ง
ค านวณได้จากการ ระยะทางการเดินทางโดยขับรถยนต์ส่วนตัวเพียงอย่างเดียวไปยังจุดหมายกับระยะ
การเดินทางมายังจุดจอดแล้วจรและจ านวนวันท่ีจุดจอดแล้วจรเปิด และจ านวนคนท่ีลดการขับรถยนต์ 
โดยสามารถค านวณออกมาได้ว่าจุดจอดแล้วจรสามารถช่วยลดการปล่อยก๊าซมลพิษ CO  NOx และ 
HC ได้ถึง 21.7 ตัน/ป ี1.2 ตัน/ปีและ1.8 ตัน/ปี ตามล าดับ ส าหรับ 250 วันท างานใน 1 ปี  
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ตารางท่ี 2.13 ประโยชน์และข้อเสียของจุดจอดแล้วจร 
ผู้ศึกษา ประโยชน์ของจุดจอดแล้วจร ข้อเสียของจุดจอดแล้วจร 

 
 
 
 
 

Graham 
Parkhurst 

(1995) 

-จุดจอดแล้วจรสามารถช่วยในการปรับเปล่ียน
เศรษฐกิจและสภาพแวดล้อมในเขตเมือง 
 
-จุดจอดแล้วจรสามารถบรรเทา ความแออัด
บริเวณเขตเมือง โดยสามารถรถจ านวนรถท่ีจะ
เข้าสู่ศูนย์กลางเมืองและลดมลพิษและช่วย
ประหยัดพลังงานได้บางส่วน 
 
-พื้นท่ีจอดแล้วจรอยู่บริเวณ ขอบรอบนอกของ
เมืองโดยสามารถเพิ่มอุปทานท่ีจอดรถ ท าให้
สามารถลดปริมาณท่ีจอดรถบริเวณในเขตเมือง
โดยท่ี ท่ีดินในเมืองสามารถน าไปท าประโยชน์อื่น
ได้ และสามารถคงปริมาณการเข้าสู่เมืองได้
เหมือนเดิม 
 
-จุดจอดแล้วจรสามารถเพิ่ม การเข้าถึงจุด
ศูนย์กลางและลดการขยายเมือง 
 

-ผลกระทบทางด้าน
ส่ิงแวดล้อมโดยขาดพื้นท่ีสี
เขียวบริเวณชานเมือง 
 
-การลดลงของจ านวนรถยนต์ท่ี
เข้าสู่ใจกลางเมือง จากการใช้
จุดจอดแล้วจรแต่ว่าจะมีรถ
จ านวนใหม่มาซึ่งท าให้เกิด
การจราจรติดขัดเหมือนเดิม 
 

ท่ีมา: Graham Parkhurst (1995) 
 
2.3.3 สรุปประโยชน์ของการมีจุดจอดแล้วจร 

จากการทบทวนพบว่า การสร้างจุดจอดแล้วจรมีประโยชน์หลายประการโดยประเด็นหลักๆ 
คือช่วยในการบรรเทาปัญหาการจราจรรถติด ภายในจุดศูนย์กลางธุรกิจ ส่งเสริมการใช้ระบบขนส่ง
สาธารณะ และช่วยในการลดการปล่อยก๊าซมลพิษ โดยมีความเหมาะสมท่ีจะสร้างในเมืองใหญ่ท่ีมี
การจราจรติดค่ัดโดยเฉพาะกรุงเทพมหานคร 

 



   
 

 

27 

2.4 ปัจจัยท่ีมีผลต่อการใช้จุดจอดแล้วจร  

ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจร โดยได้แบ่งเป็น 3 กรณี จุดเริ่มต้น-จุดจอดแล้วจร 
จุดจอดแล้วจร-จุดหมายปลายทาง จุดจอดแล้วจร ซึ่งในแต่ละกรณีจะมีปัจจัยการเลือกใช้ท่ีแตกต่าง
กัน เช่น ระยะเวลาในการเดินทาง ค่าใช้จ่าย ความสะดวกสบายในการจอด ดังตารางท่ี 2.13 – 2.14 

ตารางท่ี 2.14 ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกจุดจอดแล้วจร  
สถานท่ี ปัจจัยท่ีผู้ใช้บริการเลือกใช้จุดจอดแล้วจร 

จุดเริ่มต้น – จุดจอด
แล้วจร 

ระยะเวลาการเดินทางและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 

จุดจอดแล้วจร -
จุดหมายปลายทาง 

ระยะเวลาการเดินทาง เวลาระหว่างรอต่อขนส่งมวลชน ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง 

จุดจอดแล้วจร ค่าใช้จ่าย จ านวนท่ีจอดท่ีเพียงพอ ระยะเดินจากลานจอดรถไปยังป้าย
ขนส่งเพื่อเปล่ียนรูปแบบการเดินทางและความปลอดภัย 

ท่ีมา: Richard H. Pratt Katherine F. Turnbull, John E. (Jay) Evans (2004) 
 
กรณีการศึกษา 

Kevin Chandler and Leslie Eudy (2006) ได้ศึกษาผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรท่ี 
Alameda Santa Cruz and Santa Clara Counties ในปีค.ศ. 1998 จ านวนตัวอย่าง 1400 
ตัวอย่าง พบปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจรคือ ค่าใช้จ่ายน้อยลง 32% ประหยัดเวลา 
23% ค่าท่ีจอดปลายทางแพง 12% เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม 9% นายจ้างให้แรงจูงใจ 6% การหาท่ี
จอดท่ีปลายทางยาก 5% ใช้ช่องทางส าหรับ Car pool 2%  อื่นๆ 6%  

การส ารวจจุดจอดแล้วจร ท้ังหมด 68 แห่ง ในปี1996 โดยท าการส ารวจท่ี San 
Francisco/Oakland Bay โดยพบว่าประเด็นท่ีส าคัญท่ีสุดของการเลือกใช้ จุดจอดแล้วจร คือ การ
เข้าถึงได้ง่าย 56% ประหยัดค่าใช้จ่าย 53% เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม39% ขับรถอย่างเดียว 32% หาท่ี
จอดท่ีจุดหมายปลายทางยาก 24% ประหยัดเวลามากกว่าขับรถอย่างเดียว 17% สถานท่ีต้ังเหมาะสม 
14% มีความสุขกับการเดินทาง 9% อื่นๆ 14%  

Vassilios Papayannoulis, Jerome S Gluck, Kathleen Feeney, and Herbert S 
Levinson (1999) ได้ท าการส ารวจผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรของสถานีรถไฟท่ีชิคคาโก้ พบว่าปัจจัยท่ี
ส่งผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจร เป็นวิธีการเดินทางท่ีรวดเร็วที่สุด 35% ตามมาด้วยผู้ท่ีไม่ชอบการ
ขับรถ 24%และราคาท่ีจอดรถท่ีปลายทางมีราคาแพง 21% และได้มีการส ารวจโดยค าถามเดียวกันท่ี 
จุดจอดแล้วจรในรัฐเดลาแวร์โดยได้แบ่งเป็น ใช้รถไฟต่อและไม่ใช้รถไฟต่อ พบว่ามี 2 ปัจจัยหลัก คือ 
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ราคาท่ีจอดรถสูงท่ีปลายทาง 19%/34% ใช้รถไฟ/ไม่ใช้รถไฟ ตามมาด้วยไม่ชอบการขับรถยนต์ 
24%/22% ใช้รถไฟ/ไม่ใช้รถไฟ ตามมาด้วย มีการจราจรแออัดท่ีทางหลวง  22%/18% ใช้รถไฟ/ไม่
ใช้รถไฟ และอื่นๆ 21%/14% ใช้รถไฟ/ไม่ใช้รถไฟ 
 
ตารางท่ี 2.15 การศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อการใช้จุดจอดแล้วจร 

ผู้ศึกษา ปัจจัยท่ีมีผลต่อการใช้จุดจอดแล้วจร 

 

 
 
 

MW Pickett and SM Gray 
(1996) 

- ความเร็ว 
- การจอดมีความสะดวก 
- การจราจรท่ีติดขัด 
- ค่าใช้จ่ายในการจอด 
- ระยะการเดินจากป้ายรถโดยสาร/จุดจอดรถท่ีปลายทางไป
ยังจุดหมาย  
- พบว่าเวลาในการเดินเท้าของจุดจอดแล้วจรมีค่าน้อยกว่า
การเดินจากท่ีจอดรถบริเวณปลายทาง 
 

 
Richard W Wilson (1992) 

- การจราจรท่ีติดขัด 
- ค่าท่ีจอดรถยนต์ท่ีปลายทาง 
- ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
- ระยะทางในการเดินทาง 

 
 

John H Esling and Henry J 
Warkentyne (1993)  

- ราคาท่ีจอดรถ 
- ความเครียดจากการขับรถ 
- สภาพการจราจรท่ีติดขัด 
- ระยะเวลาในการเดินทาง 
- ความถ่ีของจ านวนรถประจ าทาง 
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ปัจจัยท่ีผู้ใช้บริการจะไม่ใช้บริการ จุดจอดแล้วจร จากการส ารวจท้ังหมด 4 เมือง คือ 
Maidstone  Norwich Nottingham และ Shrewsbury โดยมี 2 ปัจจัยท่ีจะไม่ใช้บริการ จุดจอด
แล้วจร คือ ใช้รถยนต์สะดวกกว่า และไม่อยู่ในเขตพื้นท่ีบริการ โดยปัจจัยท่ีใช้รถยนต์สะดวกกว่าพบว่า
สูงท่ีสุด 51% ท่ี Nottingham และไม่อยู่ในพื้นท่ีบริการสูงท่ีสุด 29% ท่ี Shrewsbury ดังตาราง 
2.15 

 
  ตารางท่ี 2.16 ปัจจัยท่ีจะไม่ใช้จุดจอดแล้วจร  

 Maidstone Norwich Nottingham Shrewsbury 
ใช้รถยนต์สะดวกกว่า 19% 25% 51% 36% 
ไม่อยู่ในพื้นท่ีบริการ 16% 18% 6% 29% 

ท่ีมา: MW Pickett and SM Gray (1996) 
 

ปัจจัยท่ีส าคัญในการเลือกใช้จุดจอดแล้วจรของท้ัง Oxford และ York คือ ราคาค่าบริการจุด
จอดแล้วจรถูกกว่าค่าท่ีจอดรถภายในเมือง โดยท่ี Oxford มีสัดส่วนถึง 41.1% และ York 29.3% 
ตามมาด้วยพื้นท่ีจอดรถขาดแคลน ท่ี Oxford มีสัดส่วน 22.2% และ York 27.9% ดังตาราง 2.16 – 
2.17  

 
ตารางท่ี 2.17 ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจรของเมือง Oxford 

ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจร/วัน วันศุกร(์%) วันเสาร์(%) 6วันท าการ(%) 

พื้นท่ีจอดรถขาดแคลน 21.9 23.3 22.2 
ค่าบริการจุดจอดแล้วจร ถูกกว่าท่ีจอดในเมือง 41.7 38.6 41.1 
ลดความเครียดในการขับรถ 9.6 13.1 10.3 
การเข้าถึงจุดหมายปลายทางสะดวก 13 12 12.7 
เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม 2.8 2.3 2.7 
ไม่คุ้นเคยกับเส้นทางภายในเมือง 2.5 5 3 
ชอบการใช้บริการรถประจ าทาง 6.2 3.3 5.5 
อื่นๆ 2.5 2.6 2.5 

ท่ีมา: Graham Parkhurst (1995) 
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ตารางท่ี 2.18 ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้วจรของเมือง York 
ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกใช้จุดจอดแล้ว

จร/วัน 
วันศุกร(์%) วันเสาร์(%) 6วันท าการ(%) 

พื้นท่ีจอดรถขาดแคลน 26.9 32.8 27.9 
ค่าบริการจุดจอดแล้วจร ถูกกว่าท่ีจอดใน
เมือง 

31.2 21 29.3 

ลดความเครียดในการขับรถ 13.4 24 15.7 
การเข้าถึงจุดหมายปลายทางสะดวก 19.4 13.7 18.2 
เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม 5.9 2.6 5.3 
ไม่คุ้นเคยกับเส้นทางภายในเมือง 1.2 3.7 1.7 
ชอบการใช้บริการรถประจ าทาง N/A N/A N/A 
อื่นๆ 2 2.2 2.0 

ท่ีมา: Graham Parkhurst (1995) 
 
2.4.1 สรุปปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกจุดจอดแล้วจร 

จากการทบทวน ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกจุดจอดแล้วจร คือ ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ค่าบริการท่ีจอดรถยนต์ถูกกว่าภายใน พื้นท่ีจอดขาดแคลน จ านวนจอดรถท่ีเพียงพอซึ่งปัจจัยเหล่านี้ มี
ความเหมาะสมกับประเทศไทย ส่วนปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกจุดจอดแล้วจรท่ีไม่เหมาะสมกับประเทศ
ไทย คือ ความถี่ของจ านวนรถประจ าทางเพราะส่วนใหญ่จุดจอดแล้วจร ในประเทศไทยจะใช้เช่ือมกับ
รถไฟฟ้าเป็นส่วนมาก ท าให้จ านวนความถ่ีของรถประจ าทางไม่เหมาะสมในประเทศนั้นเอง 
 
2.5 ผลกระทบของการปรับเปลี่ยนการให้บริการจุดจอดแล้วจร 

 Giuliano Mingardo (2013) ได้ส ารวจผู้ใช้จุดจอดแล้วจรจ านวน 738 คน จากจุดจอดแล้ว
จรใน 9 สถานีรอบเมือง Rotterdam (543 คน) ได้แก่สถานี Kralingse Zoom Slinge และ 
Alexander และเมือง Hague (195 คน) ได้แก่สถานี Voorburg Ypenburg Zoetermeer Plein 
der Verenigde Naties, Delft Zuid Zoetermeer Voorweg และ Den Haag Mariahoeve ท่ี
ประเทศเนเธอร์แลนด์พบว่าจุดจอดแล้วจรท่ีส ารวจมีขนาดเล็กสุดท่ี Ypenburg จ านวน 15 ช่องจอด 
และขนาดใหญ่ท่ีสุด Kralingse Zoom 730 ช่องจอด โดยท าการส ารวจโดยใช้แบบสอบถาม ซึ่งเก็บ
ข้อมูลในเรื่องพฤติกรรมการเดินทาง, การตอบสนองของการปรับเปล่ียนการให้บริการจุดจอดแล้วจร
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ในด้านของราคาโดยท่ี Rotterdam คิดค่าบริการต่อวัน € 1-2  และท่ี The Hague คิดค่าบริการต่อ
วัน € 3-4 

Rotterdam ผลการส ารวจพบว่าท่ี Rotterdam จุดประสงค์ของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรคือเพื่อท างาน
เป็นหลักถึง76.2% โดยจุดหมายปลายทางหลักอยู่ท่ีใจกลางเมืองถึง 72.7% และความถ่ีของการใช้
บริการ 4-5 ครั้งต่อสัปดาห์เป็นสัดส่วนท่ีมากท่ีสุดอยู่ท่ี 47.3% และปัจจัยท่ีส าคัญในการใช้จุดจอด
แล้วจร คือ ความสะดวกสบาย (34.2%) ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง (27.7%) ลดเวลาในการเดินทาง 
(23.7%) รายละเอียดดังตาราง 2.19 

The Hague ผลการส ารวจพบว่าท่ี The Hague จุดประสงค์ของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรคือเพื่อท างาน
เป็นหลักโดยจุดหมายปลายทางหลักเหมือนดังเช่นท่ี Rotterdam มีสัดส่วน77.8% แต่จุดหมาย
ปลายทางของ The Hague ไม่ใช่พื้นท่ีใจกลางเมืองถึง 68.8% และความถ่ีของการใช้บริการ 4-5 ครั้ง
ต่อสัปดาห์เป็นสัดส่วนท่ีมากท่ีสุดอยู่ท่ี 48.1% ซึ่งใกล้เคียงกับ Rotterdam และปัจจัยท่ีส าคัญในการ
ใช้จุดจอดแล้วจร คือ ความสะดวกสบาย (42.2%) และลดเวลาในการเดินทาง (25%) รายละเอียดดัง
ตาราง 2.20 

 
ตารางท่ี 2.19 การตอบสนองของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรเมื่อมีการคิดค่าจอดรถ € 1-2 ท่ี เมือง 
Rotterdam 

การตอบสนองของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร สัดส่วน(%) 
ผู้ใช้จุดจอดแล้วจรยังคงใช้บริการ 50 
เดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลไปยังจุดหมายปลายทาง 13.7 
เดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ 16.3 
เดินทางโดยรถจักรยานไปยังจุดหมายปลายทาง 5.9 
ยกเลิกการเดินทาง 1.3 
ยังไม่ทราบ 11.9 

ท้ังหมด 100 
ท่ีมา: Giuliano Mingardo (2013) 
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ตารางท่ี 2.20 การตอบสนองของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรเมื่อมีการคิดค่าจอดรถ € 3-4 ท่ี เมือง The 
Hague 

การตอบสนองของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร สัดส่วน(%) 
ผู้ใช้จุดจอดแล้วจรยังคงใช้บริการ 22.3 
เดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลไปยังจุดหมายปลายทาง 11.4 
จอดรถยนต์บริเวณรอบๆสถานีปลายทาง 16.6 
เดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ 21.2 
เดินทางโดยรถจักรยานไปยังจุดหมายปลายทาง 24.4 
ยกเลิกการเดินทาง 0.5 
ยังไม่ทราบ 3.6 

ท้ังหมด 100 
ท่ีมา: Giuliano Mingardo (2013) 

 
จากการตอบสนองของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเมื่อมีการปรับเปล่ียนการบริการโดยการคิด

ค่าบริการจอดรถ ท่ี Rotterdam และ The Hague พบว่าผู้ใช้จุดจอดแล้วจรยังคงใช้บริการยังคงมี
สัดส่วนถึง 50% ท่ี Rotterdam ซึ่งเป็นสัดส่วนท่ีมากท่ีสุด แต่ท่ี The Hague มีเพียง 22.3% โดยท่ี
เมือง The Hague พบกว่าการตอบสนองของผู้ท่ีใช้จุดจอดแล้วจรสัดส่วนท่ีมากท่ีสุดคือ การเดินทาง
โดยใช้จักรยานไปยังจุดหมาย ตามมาด้วยการเดินทางโดยระบบขนส่งสาธารณะ ซึ่งจากผลดังกล่าว
เป็นผลท่ีไม่ได้คาดว่าจะเกิดจากการมีจุดจอดแล้วจรซึ่งท าให้เกิดการเดินทางโดยใช้รถยนต์มากขึ้น 

 
 Graham Parkhurst (1995) ได้ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของจุดจอดแล้วจร Oxford 
และ York ได้ท าการส ารวจจ านวน 1750 ตัวอย่าง 600 ตัวอย่างตามล าดับ โดยท าการเก็บข้อมูลโดย
ให้ท าแบบส ารวจ ในวันศุกร์ และวันเสาร์ และวันธรรมดา พบว่าระยะทางค่าเฉล่ียการเดินทางจาก
จุดเริ่มต้นมายังจุดจอดแล้วจรของ Oxford 20.2 กิโลเมตรและ York 13.2 กิโลเมตร โดยพบว่าถ้ามี
การปิดจุดจอดแล้วจรโดยการ จะมี 56.9% ท่ี Oxford และ 58% ท่ีเมือง York จะเดินทางเข้าสู่เมือง
โดยการขับรถยนต์ส่วนบุคคล ตามมาด้วยการเดินทางโดยรถประจ าทาง 23.9% ท่ี Oxford และ 
21.3% ท่ีเมืองYork ซึ่งจากผลการวิจัย จุดจอดแล้วจรสนับสนุนการออกนโยบาย การควบคุมท่ีจอด
รถท่ีศูนย์กลางเมือง และการแบ่งเวลาในการเดินทาง โดยนโยบายท่ีเสนอมานั้นผลประโยชน์ท่ีสังคม
ได้รับ ควรจะมากกว่าผลประโยชน์ท่ีเกิดขึ้นกับผู้ใช้บริการ ซึ่งรายละเอียดดังตารางท่ี 2.20 – 2.21 
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ตารางท่ี 2.21 การตอบสนองของผู้ใช้จุดจอด ถ้าจุดจอดแล้วจรหยุดให้บริการท่ีเมือง Oxford 

การเดินทาง/วัน วันศุกร์(%) วันเสาร(์%) 6วันท าการ(%) 
ยกเลิกการเดินทาง 7.2 21 10.1 
เดินเข้าสู่เมืองโดยรถยนต์ 57 56.6 56.9 
เดินทางเข้าสู่เมืองโดยรถประจ าทาง 26.1 15.8 23.9 
อื่นๆ 9.7 6.5 9.2 

ท่ีมา: Graham Parkhurst (1995) 
ตารางท่ี 2.22 การตอบสนองของผู้ใช้จุดจอด ถ้าจุดจอดแล้วจรหยุดให้บริการท่ีเมือง York 

การเดินทาง/วัน วันศุกร์ วันเสาร ์ 6วันท าการ 
ยกเลิกการเดินทาง 10.5 14.9 11.3 
เดินเข้าสู่เมืองโดยรถยนต์ 55.5 67.9 58 
เดินทางเข้าสู่เมืองโดยรถประจ าทาง 24.3 9.3 21.3 
อื่นๆ 9.7 8 9.3 

ท่ีมา: Graham Parkhurst (1995) 
 

 Michael Duncan and David Cook (2014) ได้ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้ จอด
แล้วจรซึ่งให้บริการฟรี บริเวณ สถานีรถไฟต่างๆ (LYNX blue line) ในเมือง Charlotte North 
Carolina จ านวน 7 สถานี ท่ีไกลท่ีสุดจากจุดศูนย์กลางธุรกิจ และใช้การเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถาม 
โดยใช้สถานการณ์สมมุติว่าเมื่อมีการยกเลิกหรือปิดการให้บริการ โดยมีการแบ่งพฤติกรรมการ
ตอบสนอง 7 ทางเลือกได้แก่ เปล่ียนไปขับรถยนต์เพียงอย่างเดียว เปล่ียนมาใช้ Carpooling เปล่ียน
มาใช้ Kiss and Ride เปล่ียนมาใช้จุดจอดแล้วจรรถประจ าทาง เปล่ียนมาใช้จุดจอดแล้วจรแห่งอื่น 
เดินทางโดยไม่ใช้เครื่องยนต์ ยกเลิกการเดินทาง โดยพบว่าเมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจรตามเงื่อนไข 
ปริมาณผู้ใช้รถไฟฟ้าตามระดับต่าง โดยสถานการณ์ท่ีคล้ายคลึงกับการยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิต 
คือสถานการณ์ท่ี 6 – 9 เพราะมีการยกเลิกเพียงจุดเดียวโดยผู้ใช้บริการยังคงสามารถใช้บริการจุดจอด
แล้วจรแห่งอื่นได้ โดยพฤติกรรมภายหลังการยกเลิกจะเป็น การใช้จุดจอดแล้วจรอื่น และขับรถยนต์
ส่วนตัวเพื่อเข้าสู่เมือง ซึ่งรายละเอียดดังตารางท่ี 2.23 - 2.24  
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ตารางท่ี 2.23 พฤติกรรมการเดินทางภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจรตามสถานการณ์ท่ีแตกต่าง 

 
ท่ีมา: Michael Duncan and David Cook (2014) 

 
ตารางท่ี 2.24 พฤติกรรมการเดินทางภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจรตามสถานการณ์ท่ีแตกต่าง 2 

ท่ีมา: Michael Duncan and David Cook (2014) 
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2.5.1 สรุปผลกระทบของการปรับเปลี่ยนการใหบ้ริการจุดจอดแล้วจร 
จากการไปทบทวน การศึกษาพฤติกรรมการใช้จุดจอดแล้วจรท่ีเปล่ียนแปลง หลังจากใช้

นโยบายต่างๆ เช่น การขึ้นราคา การสมมุติสถานการณ์ถ้าจุดจอดแล้วจรยกเลิกให้บริการพบว่าผู้วิจัย
ได้ก าหนดทางเลือกพฤติกรรม เดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลไปยังจุดหมายปลายทาง ผู้ใช้จุดจอดแล้ว
จรยังคงใช้บริการ เดินทางโดยรถจักรยานไปยังจุดหมายปลายทาง เดินทางเข้าสู่เมืองโดยรถประจ า
ทาง และยกเลิกการเดินทาง  

ส าหรับประเทศไทย การศึกษาพฤติกรรมการใช้จุดจอดแล้วจรท่ีเปล่ียนแปลงหลังจากใช้
นโยบาย สมมุติสถานการณ์ถ้าจุดจอดแล้วจรยกเลิก ก าหนดทางเลือกพฤติกรรม ตัวเลือกท่ีเหมาะสม 
เดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลไปยังจุดหมายปลายทาง ผู้ใช้จุดจอดแล้วจรยังคงใช้บริการเดินทางเข้าสู่
เมืองโดยรถประจ าทาง และยกเลิกการเดินทาง โดยตัวเลือกท่ีไม่เหมาะสม เดินทางโดยรถจักรยานไป
ยังจุดหมายปลายทาง เนื่องจากความปลอดภัยส าหรับจักรยานในประเทศไทยยังมีมาตรฐานไม่เท่า
ต่างประเทศ และสภาพอากาศในประเทศไทยซึ่งมีอุณหภูมิท่ีสูงกว่าต่างประเทศ 

 
2.6 การศึกษาจุดจอดแล้วจรในอดีตของประเทศไทย 

 ธิติ มีผิว (2551) ได้ศึกษาลักษณะจุดจอดแล้วจร ท่ีอาคารจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน
ลาดพร้าว และลานจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตโดยได้ท าการเก็บข้อมูล ได้แก่ จ านวนรถท่ีจอด
สะสม อัตราหมุนเวียนท่ีจอดรถ ช่วงเวลาของการจอด ปริมาณรถท่ีผ่านเข้าออก โดยพบความต้องการ
ท่ีจอดรถของอาคารจอดรถเท่ากับ 965 ช่องจอด ส่วนลานจอดรถเท่ากับ 2,366 ช่องจอดและอัตรา
หมุนเวียนท่ีจอดรถโดยแบ่งเป็นท่ีสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินลาดพร้าว 1.01 คัน/ช่องจอด ส่วนพื้นท่ีลานจอด
แล้วจรเท่ากับ 3.37 คัน/ช่องจอด จากการเปรียบเทียบระหว่างอุปสงค์และอุปทานของท่ีจอดแล้วจร
เพียงพอส าหรับอาคารจอดท่ีสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินลาดพร้าวซึ่งมีท่ีจอด 2,175 ช่องจอด แต่ไม่เพียงพอ
ส าหรับลานจอดแล้วจรท่ีสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตซึ่งมีเพียง 929 ช่องจอด และท่ีอาคารจอดแล้วจร
ลาดพร้าวและลานจอดแล้วจรหมอชิต ช่วงเวลาท่ีมีปริมาณรถรถเข้ามาใช้บริการสูงสุดจะเป็นช่วง 
07.00 น.- 08.00 น.  

ธิติ มีผิว (2551) ได้ศึกษาปัจจัยท่ีส่งผลผู้ใช้รถยนต์เปล่ียนมาใช้ระบบจอดแล้วจรอย่างต่อเนื่อง 
โดยท าการศึกษาท่ีจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าธนบุรี โดยพบว่าปริมาณผู้ท่ีมาใช้จุดจอดแล้วจรท่ี
สถานีรถไฟฟ้าธนบุรีมีแนวโน้มท่ีเพิ่มมากขึ้นในแต่ละเดือน และมีขอบเขตของพื้นท่ีการให้บริการ 23 
กิโลเมตร โดยจุดจอดแล้วจรนี้สามารถลดการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลได้เฉล่ีย 7.38 กิโลเมตร
ต่อวัน และประหยัดเวลาในการเดินทางเฉล่ีย 7 นาที และพบว่าปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเข้า
ร่วมโครงการอย่างต่อเนื่อง โดยวิธีการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณด้วยวิธีก าลังสองน้อยท่ีสุดและ
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แบบจ าลองโลจิททวินาม ได้แก่ เพศชาย ระดับรายได้ต่อเดือน การเปล่ียนท่ีพักอาศัยหรือท่ีท างาน
ภายใน 1 ปี ก่อนเข้าร่วมโครงการ การได้รับส่วนลดค่าจอดรถยนต์ 

 สุชารัตน์ ศรีธีระวิโรจน์ (2552) ได้ศึกษาสภาพปัจจุบันของจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอ
ชิตโดยใช้แบบสอบถามจ านวน 303 ตัวอย่าง โดยพบว่าลานจอดแล้วจรแห่งนี้มีจุดเด่นในเรื่องสถาน
ท่ีต้ังโดยสามารถเช่ือมต่อกับระบบขนส่งมวลชนได้สะดวก เช่น รถไฟฟ้าบีทีเอส รถไฟฟ้าใต้ดิน และมี
จุดด้อยทางกายภาพในเรื่องความร้อนเนื่องจากลานจอดรถแห่งนี้เป็นลานกว้าง และไม่มีหลังคา
ส าหรับรถยนต์ อีกท้ังการให้บริการและระบบรักษาความปลอดภัยไม่เพียงพอ เนื่องจากลานจอดแห่ง
นี้ไม่เก็บค่าบริการจึงไม่สามารถให้บริการได้อย่างเพียงพอ โดยมีการวิเคราะห์โดยใช้สถิติเชิงพรรณา 
และมีข้อเสนอส าหรับการพัฒนาจุดจอดแล้วจรส าหรับประเทศไทย โดยเรียงล าดับการพัฒนาดังนี้ 
ปัจจัยด้านสถานท่ีต้ัง ควรต้ังอยู่บริเวณใกล้สถานีขนส่งมวลชนระบบราง และควรต้ังอยู่บริเวณรอยต่อ
ระหว่างเมือง ปัจจัยทางด้านการเช่ือมต่อของระบบขนส่งมวลชนท่ีมีหลายรูปแบบผ่านพื้นท่ีเพื่อความ
หลากหลายในการเช่ือมต่อ ปัจจัยด้านลักษณะทางกายภาพมีความเหมาะสมและสอดคล้องกับความ
ต้องการประชาชนในพื้นท่ีบริการ ปัจจัยทางด้านความปลอดภัย ระบบไฟฟ้าส่องสว่างและ ระบบ
ทางเข้า-ออก ปัจจัยทางด้านการบริการห้องน้ า จุดประชาสัมพันธ์ 

 จตุพล รักดี (2550) ได้ศึกษาแบบจ าลองการเลือกใชสถานท่ีจอดแลวจรและศูนย์กลางเขต
เศรษฐกิจหลักท่ีส่งผลต่อการใช้จุดจอดแล้วจรในเขตกรุงเทพมหานครโดยแบ่งเป็น 630 เขตย่อยจาก
แบบจ าลองจราจรและขนส่ง (BECM) ซึ่งได้ท าการส ารวจ โดยท าการสัมภาษณ์ในการเก็บข้อมูลการ
เดินทาง ผู้ใช้สถานท่ีจุดจอดแล้วจรในปัจจุบันและกลุมผูท่ีไมใช ท่ีเดินทางมายังพื้นท่ีช้ันในท่ีเปนแหล
งพาณิชยกรรมดวยรถยนตสวนตัว  โดยส ารวจผู้ใช้จุดจอดแล้วจรรวมท้ังส้ิน 600 ตัวอย่าง ซึ่งแบ่ง
ส ารวจเก็บข้อมูลท่ี อาคารจอดแล้วจรลาดพร้าวและลาดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตโดยแบ่งท่ี
ละ 300 ตัวอย่าง ส่วนกลุมผูท่ีไมใชสถานท่ีจอดแลวจรท่ีเดินทางมายังพื้นท่ีใจกลางเมือง ได้ก าหนด
ขนาดของกลุ่มตัวอย่างจ านวน 396 ตัวอย่าง โดยได้ด าเนินการเก็บข้อมูลบริเวณท่ีจอดรถยนตเมเจอร
รัชโยธิน เนื่องจากผู้ใช้บริการเดินทางโดยถนนพหลโยธิน ซึ่งเป็นกลุ่มท่ีมีโอกาสใช้ลานจอดแล้วจรหมอ
ชิต และส าหรับถนนรัชดาภิเษกและลาดพราว เปนกลุ่มท่ีมีโอกาสเลือกใชอาคารจอดรถยนตลาดพราว 
โดยแบบสอบถาม ประกอบด้วย ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จุดเริ่มต้น/จุดปลายทางของการ
เดินทาง วัตถุประสงค์การเดินทาง รูปแบบการเดินทางก่อนมีจุดจอดแล้วจร สถานีรถไฟฟ้าต้นทาง/
ปลายทาง ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ความถี่ในการใช้บริการจุดจอดแล้วจร ข้อมูลเกี่ยวกับระดับการใช้
บริการและทัศนคติของผูใชบริการ และได้ส ารวจปริมาณผู้ใช้สถานท่ีจอดแล้วจรในปัจจุบันท้ังหมด 10 
สถานี ได้แก่อาคารจอดรถยนตลาดพราว อาคารจอดรถยนตศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย ลานจอด
รถยนตรัชดาภิเษก ลานจอดรถยนตหวยขวาง ลานจอดรถยนตศูนยวัฒนธรรมแหงประเทศไทย ลาน
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จอดรถยนตเพชรบุรี ลานจอดรถยนตสุขุมวิท ลานจอดรถยนตสามยาน ลานจอดรถยนตบางซื่อ และ 
ลานจอดรถยนตหมอชิต ท้ังหมด 10 สถานี และ ส ารวจจ านวนคนบนรถท่ีลานจอดรถยนตหมอชิต ท่ี
โดยท าการเก็บรวบรวมข้อมูลท้ังหมดช่วง วันท่ี 26 กันยายน 2549 ถึง 1 ตุลาคม 2549  

จตุพล รักดี (2550) พบว่าจ านวนผู้ใช้บริการ ท้ังหมด 6,649 คัน/วัน โดยมีผู้ใช้บริการสูงสุดท่ี
อาคารจอดรถยนตลาดพราว 3,195 คัน/วัน รองลงมาคือ ลานจอดรถยนต์หมอชิต 2,655 คัน/วัน ซึ่ง
ปริมาณผู้ใช้บริการท้ัง 2 แห่งนี้มีสัดส่วนสูงถึง 88% จากผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรท้ังหมด และการ
ส ารวจจ านวนคนบนรถเฉล่ีย 1.32 คน/คัน และผลของข้อมูลท่ัวไปของผู้เดินทาง พบว่า กลุ่มเพศชาย
และเพศหญิงท่ีใช้จุดจอดแล้วจรมีสัดส่วนใกล้เคียงกัน คือ 50.9% และ 49.1%  และ อายุ ส่วนใหญ่ 
จะอยู่ระหว่าง 26-35 ปี คิดเป็น 53%-58% ซึ่งส่วนใหญ่อยู่ในวัยท างาน และ อาชีพส่วนใหญ่ เป็น
พนักงานเอกชน คิดเป็น 68% รองลงมาคือ อาชีพส่วนตัว 14% และรายได้ต่อเดือนส่วนใหญ่อยู่
ในช่วง 20,001-30,000 บาท/เดือน 28% และการครอบครองรถยนต์ 1.56 คัน/ครัวเรือน และ
วัตถุประสงค์ของการเดินทาง 85.1% เพื่อท างาน และรูปแบบการเดินทางก่อนการใช้บริการจอดแล้ว
จร คือ ใช้รถยนต์ 96.5% และรูปแบบการเดินทางหลังจากการใช้จอดแล้วจร ลานจอดหมอชิต มี
ปริมาณการใช้ รถไฟฟ้าบีทีเอสถึง 94% และรถไฟฟ้า MRTเพียง 5.4% ส่วนสถานีรถไฟฟ้าลาดพร้าว 
มีการใช้รถไฟฟ้า MRT เพียงระบบเดียว และลักษณะท่ีจอดท่ีจุดหมายปลายทาง พบว่าเป็นท่ีจอดของ
บริษัท 65.1% รองลงมาคือท่ีจอดรถของเอกชน 22.6% และส่วนใหญ่ 68.7% ไม่ต้องเสียค่าใช้จ่ายใน
การจอดรถยนต์ โดยผู้ท่ีต้องเสียค่าท่ีจอดรถ เฉล่ีย 80 บาท/วัน หรือ 1,356 บาท/เดือน และช่วงท่ีใช้
บริการท่ีจอดแล้วจร ก่อน 8.00 น. เท่ากับ 73.6%  และระยะเวลาในการจอดรถเฉล่ีย 9.24 ช่ัวโมง 
และค่าท่ีจอดรถเฉล่ียท่ีสถานีรถไฟฟ้าลาดพร้าว 23.22 บาท/วัน และความถี่ในการใช้จุดจอดแล้วจร 
จันทร์-ศุกร์ เฉล่ีย 64.7% รองลงมาคือ 3-4 ครั้ง/สัปดาห์ 18.7% และ ระยะการเดินทางจาก
จุดเริ่มต้นมายังจุดจอดแล้วจรเฉล่ีย ส าหรับผู้ท่ีใช้ลานจอดรถยนต์หมอชิตและอาคารจอดแล้วจร
ลาดพร้าวเท่ากับ 12 กิโลเมตร และใช้เวลาเฉล่ีย 28.31 นาที โดยผู้ใช้ลานจอดรถยนต์หมอชิตมีระยะ
การเดินทางเฉล่ีย 14.89 กิโลเมตร ซึ่งมากกว่าผู้ใช้อาคารจอดแล้วจรลาดพร้าวที่มีระยะการเดินทาง
เฉล่ีย 8.98 กิโลเมตร และระบบการเดินทางโดยรถไฟฟ้า BTS และ MRT ใช้เวลาในการเดินทางเฉล่ีย 
22.12 นาที และ ค่าโดยสารเฉล่ีย 23.58 บาท/เท่ียว และรูปแบบการเดินทางรองหลังจากการใช้
รถไฟฟ้า 75% เดินเท้า ซึ่งแสดงให้เห็นว่าจุดหมายปลายทางอยู่บริเวณ สถานีรถไฟฟ้า BTS และ MRT 
และผู้ท่ีใช้จุดจอดแล้วจรส่วนใหญ่มีต้นทางคือ เกษตร เสนานิคม ยานลาดพราว บางเขน งามวงศวาน 
ดอนเมือง และรังสิต โดยจุดหมายปลายทางส่วนใหญ่อยู่ท่ีสีลม และสยาม 50% รองลงมาคือ อโศก 
16% และ การเปรียญเทียบปัจจัยในการเลือกใช้จุดจอดแล้วจรของผู้เดินทาง โดยท าการเปรียญเทียบ 
ปัจจัยด้วยวิธี Paired Samples Test ท่ีระดับความเช่ือมั่น 95% โดยโปรแกรม SPSS โดยพบว่า 
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ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลือกรูปแบบการเดินทางคือ เวลา ค่าใช้จ่ายในการเดินทาง โดยพบว่า ความ
แตกต่างของค่าใช้จ่ายในการเดินทางมีผลมากกว่า ความแตกต่างของเวลาในการเดินทาง และจากการ
ส ารวจผู้ใช้จุดจอดแล้วจร ให้ความส าคัญในเรื่อง ของระบบการขนสงท่ีใชในการเดินทางท่ีมีความนา
เช่ือถือและตรงตอเวลา เวลาท่ีใชในการเดินทางท่ีสามารถลดลง หลีกเล่ียงปญหาการจราจรติดขัด 
รวมท้ังสถานท่ีจอดแลวจรควรมีเพียงพอ และมีเจาหนาท่ีเพื่อดูแล ส าหรับผูท่ีไมใชใหความส าคัญคือ 
การใชรถยนตสะดวกในการเดินทางมากกวา และความไมปลอดภัยของรถยนต รวมถึงสถานท่ีจอดแล
วจรไม่เพียงพอ  

 

2.7 สรุปการศึกษาจุดจอดแล้วจรในอดีตของประเทศไทย 

จากการทบทวน การศึกษาจุดจอดแล้วจรในประเทศไทยพบว่าจุดจอดแล้วจร ใน
กรุงเทพมหานคร พบว่าส่วนใหญ่มีการศึกษาท่ี จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต และอาคารจอด
แล้วจรสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินลาดพร้าวซึ่งเป็นจุดท่ีส าคัญโดยมีลักษณะท่ีจอดเป็นอาคารจอดและลาน
จอดกลางแจ้งแต่จุดเด่นของจุดจอดแล้วจรท้ัง 2 ท่ี คือปัจจัยด้านสถานท่ีต้ังซึ่งต้ังอยู่บริเวณใกล้สถานี
ขนส่งมวลชนระบบราง พบว่าปริมาณความต้องการท่ีจอดของอาคารจอดแล้วจรเท่ากับ 965 ช่อง 
ส่วนลานจอดเท่ากับ 2,366 ช่องจอด อัตราหมุนเวียนท่ีจอดรถโดยแบ่งเป็นท่ีสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน
ลาดพร้าว 1.01 คัน/ช่องจอด ส่วนพื้นท่ีลานจอดแล้วจร เท่ากับ 3.37 คัน/ช่องจอด และปริมาณรถรถ
เข้ามาใช้บริการเฉล่ียจะเป็นช่วง 07.00 น.- 08.00 น. ส าหรับวันธรรมดา และ11.00 น.-14.00 น. 
ส าหรับวันหยุด และพบว่าปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเดินทางด้านราคามีผลมากกว่าทางด้านเวลา 
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บทท่ี 3  
วิธีการด าเนินงานวิจัย 

การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงส ารวจ ซึ่งประกอบด้วยการศึกษาผลกระทบของการปรับเปล่ียน
การให้บริการจุดจอดแล้วจรโดยนโยบายการยกเลิกท่ีจอดแล้วจร และวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการ
เลือกใช้จุดจอดแล้วจร โดยรายละเอียดของวิธีการด าเนินงานวิจัยมีดังต่อไปนี้ 
3.1 ประชากรและขนาดกลุ่มตัวอย่าง  

ประชากรของงานวิจัยนี้คือ บุคคลท่ีอายุ 18 ปีขึ้นไปท่ีน ารถมาจอดท่ีจุดจอดแล้วจรสถานี
รถไฟฟ้าหมอชิต ในพื้นท่ีจุดจอดแล้วจรหมอชิต โดยจุดจอดแล้วจรดังกล่าวสามารถรองรับปริมาณ
รถยนต์ได้ 1,250 คัน และไม่มีค่าใช้จ่ายในการจอดรถยนต์ ซึ่งสามารถก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างได้
จากการค านวณของ Taro Yamane (1967) และมีการสุ่มตัวอย่างแบบ simple random sampling 
ซึ่งถือว่าประชากรทุกๆหน่วยมีโอกาสถูกเลือกเท่าๆกัน  

งานวิจัยนี้จะใช้วิธีการก าหนดจ านวนตัวอย่างของ Taro Yamane ซึ่งมีเงื่อนไขดังต่อไปนี้   

 การวิจัยเชิงส ารวจ (Survey Research) 

 เป็นตัวแปรสุ่มท่ีเป็น Bernoulli 

 มีความน่าจะเป็นท่ีเกิดขึ้นเท่ากันคือ 0.5 

 ทราบจ านวนประชากรท้ังหมด (Finite population) 

 มีการสุ่มแบบ Simple Random Sampling 

จากการพิจารณาลักษณะของงานวิจัยนี้มีความสอดคล้องกับเงื่อนไขข้างต้น คือ 

 เป็นการวิจัยเชิงส ารวจโดยการ สัมภาษณ์ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิต 

 ผลการส ารวจเป็นการตอบแบบ ใช้บริการรถไฟฟ้าต่อ ไม่ใช้บริการรถไฟฟ้าต่อ 

 โอกาสความน่าจะเป็นของทางเลือกใช้บริการรถไฟฟ้าต่อ ไม่ใช้บริการรถไฟฟ้าต่อ 

เท่ากัน 

 ทราบถึงจ านวนผู้บริการจุดจอดแล้วจร 

 มีการสุ่มท่ีผู้ใช้บริการทุกคนมีโอกาสถูกเลือกสัมภาษณ์เท่ากัน 
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สูตรการก าหนดจ านวนตัวอย่างของ Taro Yamane 

n =
N

1 + Ne2 

 
โดยท่ี n คือ กลุ่มตัวอย่าง  
       N คือ จ านวนประชากร 
       e คือ ค่าความคลาดเคล่ือน (ระดับความเช่ือมั่น 95%) 
สามารถค านวณหา กลุ่มตัวอย่างได้ดังนี้ 

n =
1,250

(1 + 1,250x0.052)
 

                   = 304 ตัวอย่าง 
 
3.2 การออกแบบงานวิจัย 

จุดจอดแล้วจร สถานีรถไฟฟ้าหมอชิต มีขนาดพื้นท่ีท้ังหมด 17 ไร่ สามารถจอดรถยนต์ ได้ถึง 
1,250 คัน ซึ่งรองรับประชาชนท่ีเดินทางจากทางด้านเหนือของกรุงเทพมหานครโดยประชาชนท่ีใช้
สามารถเปล่ียนรูปแบบการเดินทางได้ท้ังรถไฟฟ้าบีทีเอสสถานีหมอชิต และรถไฟฟ้ามหานครสาย
เฉลิมรัชมงคล (รถไฟฟ้า MRT) สถานีสวนจตุจักรเพื่อเข้าสู่พื้นท่ีศูนย์กลางเมือง โดยการจอดนั้นไม่เสีย
ค่าใช้จ่าย 

งานวิจัยนี้ต้องการศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร สถานีรถไฟฟ้าหมอชิต
ภายหลังมีการยกเลิก รวมท้ังปัจจัยท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจเลือกใช้จุดจอดแล้วจร  
3.3 การวางแผนการส ารวจข้อมูล 

จากข้อมูลจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ท่ีกล่าวไว้ข้างต้นประชากรของงานวิจัยนี้คือ
บุคคลท่ีอายุ 18 ปีข้ึนไปท่ีน ารถมาจอดท่ีจุดจอดแล้วจร สถานีรถไฟฟ้าหมอชิตในวันจันทร์-ศุกร์ ซึ่งไม่
รวมผู้ท่ีมาจอดเพื่อรับ-ส่งผู้โดยสารท่ีจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต  
3.4 แบบสอบถามที่ใช้ในการเก็บขอ้มูล 

แบบสอบถามในการส ารวจ ได้แบ่งเป็นท้ังหมด 4 ส่วน ได้แก่ คุณลักษณะส่วนบุคคล ข้อมูล
การใช้บริการลานจอดรถ ข้อมูลการเดินทางในวันนี้ และการเปล่ียนแปลงการเดินทางในอนาคต โดย
การส ารวจและเก็บข้อมูลด้วยวิธี Stated Preference (SP) ซึ่งเป็นการส ารวจพฤติกรรมการตัดสินใจ 
ในสถานการณ์ท่ียังไม่เกิดขึ้นหรือจ าลองขึ้นมา (แบบสอบถามปรากฏในภาคผนวก) 
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ส่วนท่ี 1 คุณลักษณะส่วนบุคคล 

ส่วนท่ี 2 ข้อมูลการใช้บริการลานจอดรถ 

ส่วนท่ี 3 ข้อมูลการเดินทาง 
ส่วนท่ี 4 การเปล่ียนแปลงการเดินทางในอนาคต 

3.5 การส ารวจข้อมูล 

ในการศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตในกรณีท่ีมีการยกเลิกจุด
จอดแล้วจร โดยใช้แบบสอบถามในการเก็บรวบรวมข้อมูล โดยข้อมูลในการวิจัยได้มีการเก็บน าร่อง  
(Pilot survey) เพื่อตรวจสอบความเข้าใจในการตอบแบบสอบถามจ านวน 20 ชุด และได้มีการ
ปรับแก้แบบสอบถาม โดยเก็บรวบรวมข้อมูลจริง ช่วงวันท่ี 20 เมษายน 2560 – วันท่ี 28 เมษายน 
2560 ช่วงเวลาในการเก็บข้อมูลช่วง 17.00 น. – 22.00 น.และมีการสุ่มตัวอย่างแบบ Simple 
Random Sampling โดยมีเจ้าหน้าท่ีในการส ารวจข้อมูลจ านวน 10 คน โดยเก็บจ านวนตัวอย่าง
ท้ังหมด 315 ตัวอย่าง   
3.6 ตัวแปรที่ใช้ในการศึกษา 

 การศึกษาในครั้งนี้ได้มีการแบ่งออกเป็น 3 ส่วนโดยส่วนท่ี 1 เป็นการศึกษาเกี่ยวกับข้อมูล 
ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู้ใช้บริการ จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ส่วนท่ี 2 ลักษณะ
การเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต และส่วนท่ี 3 การเปล่ียนแปลง
พฤติกรรมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตเมื่อจุดจอดแล้วจรถูกยกเลิก 
3.7การออกแบบการวิเคราะห์ข้อมูล 

3.7.1 การวิเคราะห์สถิติเบื้องต้นด้วยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 

การวิเคราะห์สถิติเบ้ืองต้นโดยแบ่งตัวแปรเป็น 2 แบบ ได้แก่ ตัวแปรเชิงปริมาณ และตัวแปร
เชิงคุณภาพ ซึ่งตัวแปรเชิงปริมาณได้แก่ ค่าเฉล่ีย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน ค่าสูงสุดและค่าต่ าสุด ตัวแปร
เชิงคุณภาพได้แก่ สัดส่วนลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้า
หมอชิต สัดส่วนลักษณะการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต และสัดส่วน
การเปล่ียนแปลงพฤติกรรมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 
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3.7.2 การวิเคราะห์สถิติเชิงลึก  

  การวิเคราะห์สถิติเชิงลึกโดยใช้แบบจ าลองโลจิททวินาม (Binary Logit Model) เมื่อมีการ
ยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตโดย ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรจะยังใช้รถไฟฟ้าหรือไม่ โดย
ถ้า Y = 1 ถ้าถ้าผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนหลังจากจุดจอดแล้วจรหมอชิต
ถูกยกเลิกซึ่งเราสนใจเฉพาะในเรื่องการใช้รถไฟฟ้าหลังจากยกเลิกจุดจอดแล้วจรโดยไม่สนใจ
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตจะยังคงใช้บริการจุดจอดแล้วจรอยู่หรือไม่ 
แบบจ าลองการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติก สามารถเขียนได้ตามสมการ 

Prob (Y) = 
1

1+e-z 

โดยท่ี  Z = ß0+ß1X1+ß2X2+…+ßkXk 
Y=0 ถ้าผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิกใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
Y=1 ถ้าผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

X1= เพศ (ชาย = 1 หญิง = 0) 

X2= อายุ (ปี) 

X3= สถานภาพโสด (โสด = 1 ไม่ใช่ = 0) 

X4= จ านวนบุตร (คน) 

X5= รายได้ (บาท) 

X6= ต่ ากว่าปริญญาตรี (ต่ ากว่าปริญญาตรี = 1 ไม่ใช่ = 0) 

X7= สูงกว่าปริญญาตร ี(สูงกว่าปริญญาตรี = 1 ไม่ใช่ = 0) 

X8= ราคาท่ีจอดรถปลายทางรายช่ัวโมง (บาท/ช่ัวโมง) 

X9= ความถ่ีการใช้บริการจุดจอดแล้วจร (ใช้บริการตั้งแต่ 4 – 5 วันขึ้นไป = 1 ไม่ใช่ = 0) 

X10= สถานีปลายทางอยู่ในเขตศูนย์กลางธุรกิจ (ใช่ = 1 ไม่ใช่ = 0) 

X11= ออกเดินทางจากท่ีจุดเริ่มต้นก่อน 6 นาฬิกา (ออกบ้านก่อน 6 นาฬิกา =1 ไม่ใช่ = 0) 

X12= การประหยัดเวลาจากการใช้จุดจอดแล้วจร (นาที) 

X13= ระยะทางท่ีลดลงจากการใช้จุดจอดแล้วจร (กิโลเมตร) 
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รูปท่ี 3.1 ภาพรวมการศึกษาวิจัย 
 

วางแผนส ารวจข้อมูลจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 

ข้อมูลปฐมภูมิ 

ข้อมูลทุติยภูมิ 

วิเคราะห์ข้อมูลโดย
ใช้แบบจ าลองโลจิท 

สรุปผลและน าเสนองานวิจัย 

วิเคราะหส์ถิติเชิง
พรรณา 

การวิเคราะห์ข้อมูลเก่ียวกับ
อัตราการเลิกใช้รถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชน 

หัวข้องานวิจัย 

การทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่
เก่ียวข้อง 

ออกแบบงานวิจัย 
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บทท่ี 4  
ข้อมูลเกี่ยวกับการด าเนินการของจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 

4.1 จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 

จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ต้ังอยู่บนพหลโยธิน เขตจตุจักร กรุงเทพมหานคร ซึ่ง
เช่ือมต่อกับ สถานีรถไฟฟ้าเฉลิมพระเกียรติ 6 รอบพระชนมพรรษา(สถานีหมอชิต) และรถไฟฟ้ามหา
นคร สายเฉลิมรัชมงคล (สถานีสวนจตุจักร) สามารถรองรับจ านวนรถยนต์ได้ 1,250 คัน และมีทางเข้า 
– ออก จ านวน 1 ทาง ส่ิงอ านวยความสะดวกได้แก่ แสงสว่างในเวลากลางคืน และเจ้าหน้าท่ีรั กษา
ความปลอดภัย เจ้าของพื้นท่ีคือกรมธนารักษ์ และทางรถไฟฟ้าบีทีเอสเป็นผู้จัดหา เจ้าหน้าท่ีรักษา
ความปลอดภัยเพื่ออ านวยความสะดวกให้แก่ผู้มาใช้บริการ โดยให้บริการเวลา 05.00 น. – 01.00 น. 
ทุกวัน  
4.2 การวิเคราะห์ข้อมูลสถิติเชิงพรรณา 

ประชากรท่ีต้องการศึกษาของงานวิจัยในครั้งนี้คือ ผู้ท่ีน ารถยนต์มาจอดท่ีจุดจอดแล้วจร
สถานีรถไฟฟ้าหมอชิตเพื่อเปล่ียนรูปแบบการเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้าในวันจันทร์-วันศุกร์ โดยไม่นับผู้
มาจอดรถยนต์เพื่อรับ-ส่ง โดยปัจจุบันที่แห่งนี้สามารถรองรับรถยนต์ได้ 1,250 คัน จากการส ารวจ
ข้อมูลกลุ่มตัวอย่างจ านวน 315 ตัวอย่าง โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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4.2.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 

 

 
รูปท่ี 4.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 
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จากรูปท่ี 4.1 ข้อมูลพื้นฐานของกลุ่มตัวอย่างจ านวน 315 ตัวอย่างดังแสดงในรูป 4.1 พบว่า 

เพศชายมีการใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต มากกว่าเพศหญิง จ านวนเพศชายจ านวน 

164 ตัวอย่างร้อยละ 52 และ เพศหญิงจ านวน 151 ตัวอย่าง ร้อยละ 48 ซึ่งถือว่าผู้ใช้บริการจุดจอด

แล้วจรเพศชายและเพศหญิงใกล้เคียงกัน และระดับการศึกษาปริญญาตรีจ านวน198 ตัวอย่าง ร้อยละ 

63 รองลงมาคือระดับปริญญาโทจ านวน 88 ตัวอย่าง ส่วนสถานภาพพบว่าโสดถึงร้อยละ 70.8 ซึ่ง

แสดงถึงว่าผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตยังไม่มีภาระทางด้านการรับส่งบุตร 

ตารางท่ี 4.1 ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของกลุ่มตัวอย่าง 

ตัวแปร 
จ านวน 

(คน) 
ร้อยละ 

อายุ 312 100.0 

21 – 30 ปี 120 38.46 

31 – 40 ปี 130 41.67 

41 – 50 ปี 43 13.78 

51 – 60 ปี 18 5.77 

มากกว่า 60 1 0.32 

สถานภาพการสมรส 315 100.0 

โสด 223 70.8 

สมรส 92 29.2 

ระดับรายได้ส่วนบุคคลต่อเดือน 314 100.0 

ต่ ากว่า 10,000 บาท 4 1.27 

10,001 – 25,000 บาท 67 21.34 

25,001 – 40,000 บาท 118 43.5 

40,001 – 55,000 บาท 52 10.6 

55,001 – 70,000 บาท 49 14.1 

70,000 บาทขึ้นไป 24 7.1 
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อาชีพ 314 100.0 

ข้าราชการ 10 3.2 

รับจ้างท่ัวไป 8 2.6 

พนักงานเอกชน 254 80.9 

ธุรกิจส่วนตัว 10 3.2 

นิสิต/นักศึกษา 8 2.5 

พนักงานรัฐวิสาหกิจ 24 7.6 

 
ข้อมูลพื้นฐานของกลุ่มตัวอย่าง 315 ตัวอย่างดังแสดง ตารางท่ี 4.1 แสดงช่วงอายุของกลุ่ม

ตัวอย่างท่ีมากท่ีสุดคือช่วงอายุ 31 – 40 ปี จ านวน 130 ร้อยละ 41.7 รองลงมา 21 – 30 ปี จ านวน 
119 ร้อยละ 38.1 ซึ่งจะเหนได้ว่าช่วงนี้จะเป็นวัยท างานและสามารถเริ่มท่ีจะซื้อรถยนต์ส่วนบุคคลเพื่อ
น ามาจอดแล้วเปล่ียนการเดินทางโดยใช้รถไฟฟ้า เนื่องจากไม่มีท่ีจอดเพียงพอเนื่องจากมีการส ารองท่ี
จอดให้ส าหรับลูกค้าและผู้บริหารระดับสูง และกลุ่มผู้มาใช้บริการมีระดับรายได้ต่อเดือนช่วง 25,000 
– 40,000 บาทจ านวน 118 ตัวอย่าง ร้อยละ 43.5 รองลงมาคือช่วง 10,000 – 25,000 บาท จ านวน 
67 ตัวอย่าง ร้อยละ 21.4 และอาชีพของกลุ่มผู้มาใช้บริการจุดจอดแล้วจร พนักงานเอกชน 254 
ตัวอย่าง ร้อยละ 80.9 รองลงมาคือพนักงานรัฐวิสาหกิจ 24 ร้อยละ 7.6 ดังแสดงตารางท่ี 4.1 

 
4.2.2 ลักษณะการเดินทางของกลุ่มตัวอย่าง 

ตารางท่ี 4.2 ระยะเวลาในการจอดรถยนต์ส่วนบุคคลของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรหมอชิต 
ระยะเวลาในการจอด จ านวน ร้อยละ 
น้อยกว่า 3 ช่ัวโมง 13 4.1 

3 - 6  ช่ัวโมง 26 8.3 
6 - 9   ช่ัวโมง 49 15.6 
9 -  12 ช่ัวโมง 105 33.4 
12 - 15 ช่ัวโมง 118 37.6 

มากกว่า 15 ช่ัวโมง 3 1 
รวม 314 100 
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จากตารางท่ี 4.2 ระยะเวลาในการจอดของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตพบว่ามีการจอด
ช่วง 9-12 ช่ัวโมง ถึงร้อยละ 33.4 ส่วนระยะเวลาในการจอดมากท่ีสุด คือ 12 - 15 ช่ัวโมง ถึงร้อยละ 
37.6 จากท้ังหมด 314 ตัวอย่าง ซึ่งระยะเวลาในการจอดก็มีความสอดคล้องกับระยะเวลาในการ
ท างาน ช่วง 9 – 12 ช่ัวโมง ถึง ช่วง มากกว่า 15 ช่ัวโมง ร้อยละ 87.6 

 
ตารางท่ี 4.3 วัตถุประสงค์ในการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรหมอชิต  
วัตถุประสงค์ในการเดินทาง จ านวน ร้อยละ 
ท างาน 272 87.2 
เรียนหนังสือ/กวดวิชา 4 1.3 
ช๊อปป้ิง 8 2.6 
ท าธุรส่วนตัว 11 3.5 
ไปเท่ียว/พบเพื่อน 11 3.5 
รับ-ส่งบุตรหลาน 5 1.6 
อื่นๆ 1 0.3 
รวม 312 100 

 
จากตารางท่ี 4.3 ผู้ใช้บริการท่ีจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตในวันธรรมดา ( จันทร์ -ศุกร์ ) 

พบว่า วัตถุประสงค์ในการการเดินทางเพื่อท างานถึงร้อยละ 87.2 ซึ่งมีจ านวน 272 ตัวอย่างจาก
ท้ังหมด 312 ตัวอย่างจะเห็นได้ว่ากลุ่มผู้ใช้บริการหลักของจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตคือ
พนักงานเอกชนซึ่งมีความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์การเดินทางเพื่อท างาน 

 
ตารางท่ี 4.4 รูปแบบการเดินทางจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรหมอชิต 
วิธีการเดินทางไปยังจุดหมาย จ านวน ร้อยละ 
เดิน 251 88 
นั่งมอเตอร์ไซค์รับจ้าง 21 7.4 
อื่นๆ 13 4.6 
รวม 285 100 
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จากตารางท่ี 4.4 ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตพบว่าวิธีการเดินทางไปยัง
จุดหมาย ด้วยวิธีการเดินมากท่ีสุดถึง ร้อยละ 88 จากจ านวนตัวอย่างท้ังหมด 285 ตัวอย่างซึ่งแสดงให้
เห็นได้ว่าจุดหมายปลายทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตอยู่บริเวณสถานี
รถไฟฟ้า 
 
ตารางท่ี 4.5 ความถี่ในการจอดรถของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรหมอชิต 

ความถ่ีในการจอด จ านวน ร้อยละ 
ทุกวันรวมเสาร์-อาทิตย์ด้วย 26 8.3 
4-5 วันต่อสัปดาห์ 230 73.25 
2-3 วันต่อสัปดาห์ 25 8 
1 วันต่อสัปดาห์ 16 5.1 
เดือนละครั้ง  6 1.9 
นานๆ ครั้ง  11 3.5 
รวม 314 100 

 
จากตารางท่ี 4.5 ความถ่ีในการจอดรถของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิต พบว่าความถี่ท่ี

มากท่ีสุดคือ 4-5 วันต่อสัปดาห์ถึงร้อยละ 73.25 จากจ านวนตัวอย่างท้ังหมด 314 ตัวอย่าง รองลงมา
คือใช้บริการทุกวันรวมเสาร์-อาทิตย์ด้วย ร้อยละ 8 จากจ านวนตัวอย่าง 26 ตัวอย่าง เนื่องจากกลุ่ม
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตส่วนใหญ่มีอาชีพเป็นพนักงานเอกชนซึง่จะมีการใช้บริการ 4 – 5 วัน
ต่อสัปดาห์ข้ึนไป 

 
ตารางท่ี 4.6 เวลาในการออกจากท่ีพักอาศัยของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรหมอชิต 

เวลาออกจากบ้าน จ านวน ร้อยละ 
ก่อน 6 โมงเช้า 26 8.3 
6.00 น. – 7.00 น. 230 73.25 
7.00 น. – 10.00น. 25 8 
หลัง 15.00 น. 36 5.1 
รวม 314 100 
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จากตารางท่ี 4.6 เวลาในการออกจากบ้านของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอ
ชิตโดยเวลาในการออกจากบ้านอยู่ในช่วง  6.00 น. – 7.00 น. ถึง ร้อยละ 73.25 จากท้ังหมด 314 
ตัวอย่าง รองลงมาคือออกท่ีพักอาศัยก่อน 6 โมงเช้าร้อยละ 8.3 จากจ านวนตัวอย่าง 26 ตัวอย่าง 
 
ตารางท่ี 4.7 สัดส่วนการใช้บริการรถไฟฟ้าบีทีเอส และรถไฟฟ้าใต้ดิน MRT 

สถานี จ านวน ร้อยละ 
รถไฟฟ้าบีทีเอส 245 85.96 
รถไฟฟ้าใต้ดิน MRT 40 14.04 
รวม 285 100 

  
จากตารางท่ี 4.7 พบว่าสัดส่วนผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตใช้บริการ

รถไฟฟ้าบีทีเอส มีสัดส่วนร้อยละ 85.96 ส่วนรถไฟฟ้าใต้ดิน MRT มีสัดส่วนร้อยละ 14.04 แสดงให้
เห็นว่าจุดหมายปลายทางอยู่ใกล้ รถไฟฟ้าบีทีเอสมากกว่ารถไฟฟ้าใต้ดิน MRT  
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ตารางท่ี 4.8 สถานีปลายทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิต 
สถานี จ านวน ร้อยละ 

เพลินจิต 36 12.63 
สยาม 36 12.63 
ช่องนนทร ี 31 10.88 
ชิดลม 24 8.42 
ศาลาแดง 21 7.37 
อโศก 16 5.61 
พร้อมพงษ ์ 14 4.91 
สนามกีฬาแห่งชาติ 8 2.81 
ทองหล่อ 7 2.46 
พญาไท 7 2.46 
สีลม 7 2.46 
นานา 6 2.11 
สะพานตากสิน 6 2.11 
สุขุมวิท 6 2.11 
อารีย์ 6 2.11 
ราชด าริ 5 1.75 
ศูนย์ประชุมแห่งชาติสิริกิติ์ 5 1.75 
พระราม9 4 1.4 
พหลโยธิน 4 1.4 
สามย่าน 4 1.4 
อนุเสาวรีย์ 4 1.4 
เอกมัย 4 1.4 
เพชรบุรี 3 1.05 
ราชเทวี 3 1.05 
สุรศักดิ์ 3 1.05 
อุดมสุข 3 1.05 
ลุมพินี 2 0.7 
ศูนย์วัฒนธรรม 2 0.7 
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สถานี จ านวน ร้อยละ 
สนามเป้า 2 0.7 
สุทธิสาร 2 0.7 
บางนา 1 0.35 
พระโขนง 1 0.35 
หมอชิต 1 0.35 
หัวล าโพง 1 0.35 
รวม 285 100% 

 
จากตารางท่ี 4.8 ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตโดยพบว่าสถานีปลายทาง

อยู่ในสายสุขุมวิท โดยเฉพาะอย่างยิ่งช่วง สถานีสยาม สถานีชิดลม และสถานีเพลินจิตกว่าร้อยละ 34 
จ านวน 96 ตัวอย่าง ส่วนสายสีลม สถานีปลายทางของผู้ใช้บริการสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตคือ สถานี
ช่องนนทรีกว่าร้อยละ 11 จ านวน 31 ตัวอย่าง ซึ่งมากท่ีสุด รองลงมาคือสถานีศาลาแดง ร้อยละ 7.37 
จ านวนตัวอย่าง 21 ตัวอย่าง ในรถไฟฟ้าสายสีลม 
 
ตารางท่ี 4.9 ค่าสถิติเบ้ืองต้นของระยะทางเข้าถึงจากท่ีพักอาศัยมายังจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้า
หมอชิต 

ระยะทาง ค่าเฉล่ีย 
(กิโลเมตร) 

ค่าเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 
(กิโลเมตร) 

ค่าต่ าสุด 
(กิโลเมตร) 

ค่าสูงสุด 
(กิโลเมตร) 

จ านวน
ตัวอย่าง 

 

จุดเริ่มต้นมายังจุดจอด
แล้วจรหมอชิต 

19.4 14.3 3.2 67.7 302 

 
จากตารางท่ี 4.9 พบว่าระยะจากท่ีพักอาศัยมายังจุดจอดแล้วจร จากตัวอย่าง 304 ตัวอย่าง

พบว่าค่าเฉล่ียของระยะทางจากท่ีพักอาศัยของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเท่ากับ 19.4 กิโลเมตร ค่า
ต่ าสุดคือ 3.2 กิโลเมตร ค่าสูงสุดคือ 67.7 กิโลเมตร 
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ตารางท่ี 4.10 ระยะทางเข้าถึงจากท่ีพักอาศัยมายังจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 
ระยะทาง(กิโลเมตร) จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 10 73 24.17 
11 - 20 92 30.46 
21 - 30 97 32.12 
31 - 40 28 9.27 
41 - 50 6 1.99 
51 - 60 5 1.66 
61 - 70 1 0.33 

รวม 302 100 
  

จากตารางท่ี 4.10 พบว่าระยะทางการเข้าถึงจากท่ีพักอาศัยมายังจุดจอดแล้วจรสถานี
รถไฟฟ้าหมอชิต พบว่าจะอยู่ในช่วง 21 – 30 กิโลเมตร มากท่ีสุดร้อยละ 32.12 รองลงมาคือ 11 – 
20 กิโลเมตร ร้อยละ 30.46 จะพบได้ว่าส่วนใหญ่ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตจะ
ใช้บริการจุดจอดแล้วจรช่วง 0 – 30 กิโลเมตร 
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ตารางท่ี 4.11 การตอบสนองของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรเมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิต 
การตอบสนองของผู้ใช้จุดจอดแล้วจร สัดส่วน 

(ร้อยละ) 

ย้ายไปใช้ท่ีจอดอื่นบริเวณใกล้เคียง 156(54.55) 

ขับรถส่วนตัวไปยังจุดหมาย 69(24.13) 

เดินทางมายังสถานีหมอชิตโดยใช้รถสาธารณะ 33(11.54) 

ใช้บริการขนส่งสาธารณะอื่นไปยังจุดหมาย 25(8.74) 

ให้คนมารับ-ส่ง ท่ีสถานีหมอชิต 3(1.05) 

รวม 286(100) 

 

จากตารางท่ี 4.11 การตอบสนองของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต เมื่อมี
การยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิต พบว่าการย้ายไปใช้ท่ีจอดอื่นบริเวณใกล้เคียงถึงร้อยละ 54.55 จาก
ตัวอย่างท้ังหมด 286 ตัวอย่าง รองลงมาคือขับรถส่วนตัวไปยังจุดหมายถึงร้อยละ 24.13 จาก 69 
ตัวอย่าง ส่วนพฤติกรรมการตอบสนองของผู้บริการจุดจอดแล้วจร คือให้คนมารับ-ส่ง ท่ีสถานีหมอชิต
เพียงร้อยละ 1.05 ของกลุ่มตัวอย่าง 

 

ตารางท่ี 4.12 ค่าสถิติเบ้ืองต้นของระยะการเข้าถึงของผู้ขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมายภายหลัง
ยกเลิกจุดจอดแล้วจร 

ระยะทาง 
(กิโลเมตร) 

ค่าเฉล่ีย 
(กิโลเมตร) 

ค่าเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 
(กิโลเมตร) 

ค่าต่ าสุด 
(กิโลเมตร) 

ค่าสูงสุด 
(กิโลเมตร) 

จ านวน
ตัวอย่าง 

 

การเดินทางจากท่ีพัก
อาศัยไปยังจุดจอดแล้ว
จรหมอชิต 

17.8 9.6 3.2 58 68 

การเดินทางจากท่ีพัก
อาศัยไปยังจุดหมาย
ปลายทาง 

24.4 10.7 3.9 116 68 

ระยะทางท่ีเพิ่มขึ้น 6.6  0.7 58 68 
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จากตารางท่ี 4.12 เมื่อจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ถูกยกเลิก พบว่าพฤติกรรมท่ีจะ

ขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมายปลายทางพบว่ามีจ านวน 68 ตัวอย่าง ร้อยละ 22 จากจ านวน
ตัวอย่างท้ังหมด 314 ตัวอย่าง โดยพบว่าระยะทางในการเดินทางจะเพิ่มขึ้น 6.6 กิโลเมตร โดยระยะ
ต่ าสุดคือ 0.7 และระยะสูงสุดคือ 58 กิโลเมตร 
 
ตารางท่ี 4.13 ค่าสถิติเบ้ืองต้นของเวลาการเข้าถึงของผู้ขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมายภายหลัง
ยกเลิกจุดจอดแล้วจร 

เวลาในการเดินทาง 
(นาที) 

ค่าเฉล่ีย 
(นาที) 

ค่าเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 

(นาที) 

ค่าต่ าสุด 
(นาที) 

ค่าสูงสุด 
(นาที) 

จ านวน
ตัวอย่าง 

 

การเดินทางจากท่ีพัก
อาศัยไปยังจุดจอดแล้วจร
หมอชิต 

45 23.7 8 120 68 

การเดินทางจากท่ีพัก
อาศัยไปยังจุดหมาย
ปลายทาง 

54 26.8 13 150 68 

เวลาการเดินทางท่ี
เพิ่มขึ้น 

9 3.1 5 30 68 

  
จากตารางท่ี 4.13 เมื่อจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ถูกยกเลิก พบว่าพฤติกรรมท่ีจะ

ขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมายปลายทางพบว่ามีจ านวน 68 ตัวอย่าง ร้อยละ 22 จากจ านวน
ตัวอย่างท้ังหมด 314 ตัวอย่างพบว่าค่าเฉล่ียของระยะเวลาในการเดินทางโดยรถยนต์ส่วนบุคคลจากท่ี
พักอาศัยไปยังจุดจอดแล้วจรหมอชิต มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 45 นาที ส่วนการเดินทางจากท่ีพักอาศัยไปยัง
จุดหมายปลายทางเฉล่ียเท่ากับ 54 นาที เวลาในกานเดินทางท่ีเพิ่มขึ้นเฉล่ียเท่ากับ 9 นาที โดยค่า
ต่ าสุดเท่ากับ 5 นาที และค่าสูงสุดเท่ากับ 30 นาที 
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ตารางท่ี 4.14 การใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีแดง – สายสีเขียวในอนาคตของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
หมอชิต 
รถไฟฟ้าสายสีแดง – สายสีเขียว จ านวน ร้อยละ 
ใช้บริการ 212 68.2 
ไม่ใช้บริการ 99 31.8 
รวม 311 100 

  
จากตารางท่ี 4.14 แสดงการใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีแดง – สายสีเขียวในอนาคตของ

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตพบว่าจะมีผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีแดง – สีเขียวจ านวน 212 
ตัวอย่าง ร้อยละ 68.2 หรือประมาณ 853 คนจากผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ี
คาดว่าจะไปใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีแดง – สีเขียว เมื่อมีการเปิดให้บริการในปี 2563  
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ตารางท่ี 4.15 สถานีรถไฟฟ้าสายสีแดง และสีเขียวที่คาดว่าจะมีผู้ใช้บริการ 
สถานีรถไฟฟ้า จ านวนตัวอย่าง ร้อยละ 

สถานีเกษตรศาสตร์ 26 12.32 
สถานีดอนเมือง 26 12.32 

สถานีรังสิต 26 12.32 
สถานีคูคต 17 8.06 
สถานีหลักส่ี 16 7.58 

สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ 11 5.21 
สถานีสะพานใหม่ 11 5.21 

สถานีกม.25 8 3.79 
สถานีรัชโยธิน 7 3.32 

สถานีเสนานิคม 7 3.32 
สถานีวัดเสมียนนารี 7 3.32 

สถานีบางเขน 7 3.32 
สถานีห้าแยกลาดพร้าว 6 2.84 
สถานีอนุสาวรีย์หลักส่ี 6 2.84 

สถานีทุ่งสองห้อง 6 2.84 
สถานีพหลโยธิน 5 2.37 
สถานีสายหยุด 4 1.90 
สถานีบางซื่อ 4 1.90 
สถานีจตุจักร 4 1.90 
สถานีหลักหก 3 1.42 

สถานีพิพิธภัณฑ์กองทัพอากาศ 2 0.95 
สถานีบางบัว 1 0.47 

สถานีกรมทหารราบท่ี 11 1 0.47 
รวม 211 100  

 
 
 



   
 

 

58 

จากตารางท่ี 4.15 พบว่าสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดง และสายสีเขียวที่คาดว่าจะมีผู้ใช้บริการ
จากผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตในปัจจุบัน คือสถานีเกษตรศาสตร์ ร้อยละ 12.32 
และสถานีคูคต ร้อยละ 8.06 ส าหรับรถไฟฟ้าสายสีเขียวและ สถานีดอนเมืองร้อยละ 12.32 และ
สถานีรังสิตร้อยละ 12.32 ส าหรับรถไฟฟ้าสายสีแดง 
 
ตารางท่ี 4.16 การเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดงและสายสีเขียวในอนาคตของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้ว
จรหมอชิต  
การเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดง – สายสีเขียว จ านวน ร้อยละ 
ขับรถยนต์ส่วนบุคคล 91 42.92 
นั่งรถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง 47 22.17 
ใช้บริการขนส่งสาธารณะ 44 20.75 
เดิน 22 10.38 
ให้คนมารับ-ส่งท่ีสถานีรถไฟฟ้า 8 3.77 
รวม 212 100 

 
จากตารางท่ี 4.16 แสดงให้เห็นว่าการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดง และสายสีเขียวใน

อนาคตของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต จะมีการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้ามากท่ีสุดคือ
ขับรถยนต์ส่วนบุคคล ร้อยละ 49.92 รองลงมาคือนั่งวิน ร้อยละ 22.17 และ ใช้บริการขนส่ง
สาธารณะร้อยละ 20.75 ซึ่งการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดงและสายสีเขียวโดยรถยนต์ส่วนบุคคล
จะมีความเช่ือมโยงกับการจัดสรรพื้นท่ีจุดจอดแล้วจรในแต่ละสถานีให้เพียงพอต่อความต้องการของ
ผู้ใช้บริการ 
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ตารางท่ี 4.17 จุดจอดแล้วจรท่ีมีความต้องการใช้ในอนาคต 
สถานีรถไฟฟ้า จ านวนตัวอย่าง ร้อยละ 

สถานีห้าแยกลาดพร้าว 12 6.2 
สถานีพหลโยธิน 9 4.7 
สถานีรัชโยธิน 4 2.1 

สถานีเสนานิคม 4 2.1 
สถานีเกษตรศาสตร์ 16 8.3 

สถานีกรมป่าไม้ 0 0 
สถานีบางบัว 1 0.5 

สถานีกรมทหารราบท่ี 11 2 1 
สถานีวัดพระศรีมหาธาตุ 6 3.1 
สถานีอนุสาวรีย์หลัก 4 5 2.6 

สถานีสายหยุด 0 0 
สถานีสะพานใหม่ 8 4.1 

สถานีโรงพยาบาลภูมิพลฯ 0 0 
สถานีพิพิธภัณฑ์กองทัพอากาศ 2 1 

สถานีกม.25 7 3.6 
สถานีคูคต 14 7.3 

สถานีบางซื่อ 3 1.6 
สถานีจตุจักร 16 8.3 

สถานีวัดเสมียนนารี 12 6.2 
สถานีบางเขน 4 2.1 

สถานีทุ่งสองห้อง 4 2.1 
สถานีหลัก4 15 7.8 

สถานีการเคหะ 0 0 
สถานีดอนเมือง 24 12.4 
สถานีหลักหก 2 1 
สถานีรังสิต 23 11.9 

รวม 193 100 
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จากตารางท่ี 4.17 แผนในการสร้างอาคารจอดแล้วจรในอนาคตของรถไฟฟ้าสายสีแดง(บาง
ซื่อ-รังสิต) และสายสีเขียว(หมอชิต-คูคต) โดยจุดจอดแล้วจรของรถไฟฟ้าสายสีแดง(บางซื่อ-รังสิต) 
ตามแผนปัจจุบันมีท่ีศูนย์คมนาคมพหลโยธินบริเวณสถานีรถไฟฟ้าบางซื่อสามารถรองรับจ านวน
รถยนต์ได้ 1,700 คัน ส่วนรถไฟฟ้าสายสีเขียวตามแผนปัจจุบันมีจุดจอดแล้วจร 2 แห่งคือ สถานีก.ม. 
25 สามารถรองรับจ านวนรถยนต์ได้ 1,042 คัน และสถานีคูคตสามารถรองรับรถยนต์ได้จ านวน 713 
คัน 

ความต้องการใช้บริการจุดจอดแล้วจรบริเวณสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดง(บางซื่อ-รังสิต) และ
สายสีเขียว(หมอชิต-คูคต) จากกลุ่มตัวอย่างท้ังหมด 193 ตัวอย่าง พบว่าสถานีท่ีคาดว่าจะมีความ
เป็นไปได้ในการใช้บริการมากท่ีสุดของรถไฟฟ้าสายสีเขียวคือ สถานีเกษตรศาสตร์ท่ีร้อยละ 8.3 และ
สถานีห้าแยกลาดพร้าวร้อยละ 6.2 ส่วนรถไฟฟ้าสายสีแดง(บางซื่อ-รังสิต) คือสถานีดอนเมืองร้อยละ 
12.4 รองลงมาคือสถานีรังสิตร้อยละ 11.9 ซึ่งจะเห็นได้ว่ากลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตมี
ความต้องการใช้บริการจุดจอดแล้วจรบริเวณกลุ่มสถานีต้นทาง และกลุ่มสถานีปลายทาง ได้แก่ช่วง 
ช่วงสถานีรังสิต-สถานีดอนเมือง และกลุ่มสถานีต้นทางช่วง สถานีบางซื่อ-สถานีบางเขน ส่วนรถไฟฟ้า
สายสีเขียวจะเป็นกลุ่มสถานีปลายทางได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าห้าแยกลาดพร้าว – สถานีรถไฟฟ้าเสนา
นิคม  

 
ตารางท่ี 4.18 การแบ่งส่วนตลาดของผู้ใช้บริการจุดแล้วจรหมดชิตเมื่อรถไฟฟ้าสายสีแดงและสีเขียว
เปิดให้บริการ 
 
Market Segment 

Walking Catchment Area 
(700 m) 

Park and Ride 
Catchment 

Area (10 km) 

นอกพื้นท่ี 
Catchment Area 

ใช้บริการรถไฟฟ้า 26 (81.25%) 147 (71.36%) 10 (31.25%) 
ไม่ใช้บริการ
รถไฟฟ้า 

6 (18.75%) 59 (28.64%) 22 (68.75%) 

รวม 32 (100%) 206 (100%) 32 (100%) 
ใช้บริการจุดจอด
แล้วจร 

13(40.63) 136(66.02) 13(40.62) 

ไม่ใช้บริการจุดจอด
แล้วจร 

19(59.37) 70(33.98) 19(59.38) 

รวม 32(100) 206(100) 32(100) 
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จากตารางท่ี 4.18 พบว่าจุดผู้ท่ีมีท่ีพักอาศัยอยู่ในบริเวณ Walking Catchment Area ท่ี

ระยะรัศมีประมาณ 700 m จะใช้บริการรถไฟฟ้าถึง ร้อยละ 81 และจะไม่ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
ร้อยละ 59.37 จากตัวอย่างท้ังหมด 32 ซึ่งสัดส่วนของผู้ท่ีอยู่ในเขตรัศมี 700 m ใช้จุดจอดแล้วจร
เพียงร้อยละ 40.63 เพราะสามารถเดินเท้าเพื่อเข้าถึงสถานีได้นั้นเอง ส่วนผู้ท่ีมีท่ีพักอาศัยอยู่ในบริเวณ 
Park and Ride Catchment Area มีระยะรัศมีประมาณ 10 km พบว่าร้อยละ 71.36 จะใช้บริการ
รถไฟฟ้าและร้อยละ 66.02 จะใช้บริการจุดจอดแล้วจรจากตัวอย่างท้ังหมด 206 ตัวอย่าง เนื่องจาก
เกินระยะท่ีจะสามารถเดินเพื่อเข้าถึงสถานีจึงท าให้ผู้ใช้บริการท่ีอยู่ในระยะ 10 km มีร้อยละการใช้
บริการจุดจอดแล้วจรร้อยละ 66.02 และผู้ท่ีมีท่ีพักอาศัยอยู่นอกพื้นท่ี Catchment Area พบว่า   
ร้อยละ 68.75  จะไม่ใช้บริการรถไฟฟ้า และร้อยละ 59.38 จะไม่ใช้บริการจุดจอดแล้วจร เนื่องจาก
อยู่ในระยะท่ีผู้ใช้บริการจะเลือกขับรถยนต์ไปยังจุดหมายปลายท าให้สัดส่วนผู้ใช้บริการรถไฟฟ้าและ
จุดจอดแล้วจรน้อย 
 
4.2.3 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 

 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 
โดยได้แบ่งจ านวนปัจจัยเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ ลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม ลักษณะการใช้บริการจุดจอด
แล้วจร ลักษณะการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร อีกท้ังยังแบ่งพฤติกรรมของผู้ใช้บริการจุด
จอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตเมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ได้แก่ ย้ายไป
จอดท่ีอื่นบริเวณใกล้เคียง เดินทางมายังสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตโดยใช้บริการขนส่งสาธารณะ ให้คนมา
รับ-ส่งท่ีสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมายปลายทาง ใช้บริการขนส่งสาธารณะ
อื่นไปยังจุดหมาย 
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ตารางท่ี 4.19 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิต 

  

ย้ายไป
จอดท่ีอื่น
บริเวณ

ใกล้เคียง 

เดินทางมายัง
สถานีหมอชิต
โดยใช้บริการ

ขนส่ง
สาธารณะ 

ให้คนมารับ-
ส่ง ท่ีสถานี
หมอชิต 

ขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยัง

จุดหมาย 

ใช้บริการ
ขนส่ง

สาธารณะอื่น
ไปยังจุดหมาย 

ลักษณะทาง
เศรษฐกิจสังคม           

เพศ           

ชาย 83 15 3 34 13 

ร้อยละ 56.08 10.14 2.03 22.97 8.78 

หญิง 74 19 0 34 12 

ร้อยละ 53.24 13.67 0.00 24.46 8.63 

อายุ      

21 – 30 ปี 64 10 0 21 10 

ร้อยละ 60.95 9.52 0.00 20.00 9.52 

31 – 40 ปี 64 11 1 32 11 

ร้อยละ 53.78 9.24 0.84 26.89 9.24 

41 – 50 ปี 22 3 2 9 3 

ร้อยละ 56.41 7.69 5.13 23.08 7.69 

51 – 60 ปี 7 1 0 5 1 

ร้อยละ 50.00 7.14 0.00 35.71 7.14 

มากกว่า 60  0 0 0 1 0 

ร้อยละ 0 0 0 100 0 
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ย้ายไป
จอดท่ีอื่น
บริเวณ

ใกล้เคียง 

เดินทางมายัง
สถานีหมอชิต
โดยใช้บริการ

ขนส่ง
สาธารณะ 

ให้คนมารับ-
ส่ง ท่ีสถานี
หมอชิต 

ขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยัง

จุดหมาย 

ใช้บริการ
ขนส่ง

สาธารณะอื่น
ไปยังจุดหมาย 

สถานภาพ      

โสด 107 27 2 53 15 

ร้อยละ 52.45 13.24 0.98 25.98 7.35 

สมรส 50 7 1 15 9 

ร้อยละ 60.98 8.54 1.22 18.29 10.98 

การศึกษา      

ต่ ากว่าปริญญา
ตรี 

14 3 0 4 2 

ร้อยละ 60.87 13.04 0.00 17.39 8.70 

ปริญญาตร ี 94 25 2 45 16 

ร้อยละ 51.65 13.74 1.10 24.73 8.79 

ปริญญาโท 48 6 1 18 7 

ร้อยละ 60 7.5 1.25 22.5 8.75 

รายได้      

ต่ ากว่า 10,000 
บาท 

2 1 0 0 0 

ร้อยละ 66.67 33.33 0 0 0 

10,000 – 
25,000 บาท 

30 9 0 16 6 

ร้อยละ 49.18 14.75 0.00 26.23 9.84 
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ย้ายไป
จอดท่ีอื่น
บริเวณ

ใกล้เคียง 

เดินทางมายัง
สถานีหมอชิต
โดยใช้บริการ

ขนส่ง
สาธารณะ 

ให้คนมารับ-
ส่ง ท่ีสถานี
หมอชิต 

ขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยัง

จุดหมาย 

ใช้บริการ
ขนส่ง

สาธารณะอื่น
ไปยังจุดหมาย 

25,001 – 
40,000 บาท 

64 12 2 28 6 

ร้อยละ 57.14 10.71 1.79 25.00 5.36 

40,001 – 
55,000 บาท 

24 6 0 10 6 

ร้อยละ 52.17 13.04 0 21.74 13.04 

55,001 – 
70,000 บาท 

24 3 1 11 5 

ร้อยละ 54.55 6.82 2.27 25 11.36 

มากกว่า 
70,000 บาท 

13 2 0 3 2 

ร้อยละ 65 10 0 15 10 

อาชีพ           

พนักงานเอกชน 132 28 2 50 20 

ร้อยละ 56.90 12.07 0.86 21.55 8.62 

ไม่ใช่พนักงาน
เอกชน 

22 6 0 14 4 

ร้อยละ 47.83 13.04 0.00 30.43 8.70 
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ย้ายไป
จอดท่ีอื่น
บริเวณ

ใกล้เคียง 

เดินทางมายัง
สถานีหมอชิต
โดยใช้บริการ

ขนส่ง
สาธารณะ 

ให้คนมารับ-
ส่ง ท่ีสถานี
หมอชิต 

ขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยัง

จุดหมาย 

ใช้บริการ
ขนส่ง

สาธารณะอื่น
ไปยังจุดหมาย 

ลักษณะการใช้
บริการจุดจอด
แล้วจร 

     

จุดประสงค์           

ใกล้สถานท่ี
ท างาน 

7 1 0 3 3 

ร้อยละ 50.00 7.14 0.00 21.43 21.43 

ใกล้สถานท่ีท า
ธุระส่วนตัว 

8 2 0 3 1 

ร้อยละ 57.14 14.29 0.00 21.43 7.14 

ใช้บริการ
รถไฟฟ้า 

141 31 3 61 21 

ร้อยละ 54.86 12.06 1.17 23.74 8.17 

ความถ่ีของการ
ใช้บริการจุด
จอดแล้วจร 

          

1 ครั้งต่อ 2 
เดือน 

5 1 0 3 1 

ร้อยละ 50 10 0 30 10 

1ครั้งต่อเดือน 3 0 0 1 2 

ร้อยละ 50 0.00 0.00 16.67 33.33 

1 วันต่อสัปดาห์ 2 4 1 4 2 
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ย้ายไป
จอดท่ีอื่น
บริเวณ

ใกล้เคียง 

เดินทางมายัง
สถานีหมอชิต
โดยใช้บริการ

ขนส่ง
สาธารณะ 

ให้คนมารับ-
ส่ง ท่ีสถานี
หมอชิต 

ขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยัง

จุดหมาย 

ใช้บริการ
ขนส่ง

สาธารณะอื่น
ไปยังจุดหมาย 

ร้อยละ 15.38 30.77 7.69 30.77 15.38 

3 วันต่อสัปดาห์ 13 4 0 8 0 

ร้อยละ 52 16 0 32 0 

5 วันต่อสัปดาห์ 125 20 2 44 18 

ร้อยละ 59.81 9.57 0.96 21.05 8.61 

ทุกวัน เสาร์ – 
อาทิตย์ 

9 5 0 8 2 

ร้อยละ 37.50 20.83 0.00 33.33 8.33 

ระยะเวลาใน
การจอด 

          

น้อยกว่า 3 
ช่ัวโมง 

6 0 0 3 0 

ร้อยละ 66.67 0.00 0.00 33.33 0.00 

3 - 6 ช่ัวโมง 8 3 0 10 3 

ร้อยละ 33.33 12.50 0.00 41.67 12.50 

6 - 9 ช่ัวโมง 24 5 1 9 8 

ร้อยละ 51.06 10.64 2.13 19.15 17.02 

9 - 12 ช่ัวโมง 57 11 2 24 4 

ร้อยละ 58.16 11.22 2.04 24.49 4.08 

12 - 15 ช่ัวโมง 59 12 0 22 10 

ร้อยละ 57.28 11.65 0.00 21.36 9.71 
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ย้ายไป
จอดท่ีอื่น
บริเวณ

ใกล้เคียง 

เดินทางมายัง
สถานีหมอชิต
โดยใช้บริการ

ขนส่ง
สาธารณะ 

ให้คนมารับ-
ส่ง ท่ีสถานี
หมอชิต 

ขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยัง

จุดหมาย 

ใช้บริการ
ขนส่ง

สาธารณะอื่น
ไปยังจุดหมาย 

มากกว่า 15 
ช่ัวโมง 

2 1 0 0 0 

ร้อยละ 66.67 33.33 0 0 0 

ลักษณะการ
เดินทางของ
ผู้ใช้บริการจุด
จอดแล้วจร 

     

ออกจากท่ีพัก
อาศัยก่อน 7 
โมง 

141 30 3 56 21 

ร้อยละ 56.18 11.95 1.20 22.31 8.37 

ออกจากท่ีพัก
อาศัยหลัง 7 
โมง 

3 0 0 2 1 

ร้อยละ 50 0 0 33.33 16.67 

ออกจากท่ีพัก
อาศัยก่อน 6 
โมง 

101 17 1 40 11 

ร้อยละ 59.41 10.00 0.59 23.53 6.47 

ออกจากท่ีพัก
อาศัยหลัง 6 
โมง 

40 13 2 18 11 

ร้อยละ 47.62 15.48 2.38 21.43 13.10 
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ย้ายไป
จอดท่ีอื่น
บริเวณ

ใกล้เคียง 

เดินทางมายัง
สถานีหมอชิต
โดยใช้บริการ

ขนส่ง
สาธารณะ 

ให้คนมารับ-
ส่ง ท่ีสถานี
หมอชิต 

ขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยัง

จุดหมาย 

ใช้บริการ
ขนส่ง

สาธารณะอื่น
ไปยังจุดหมาย 

กลุ่มระยะทาง
จากท่ีพักอาศัย
มายังจุดจอด

แล้วจร 
(กิโลเมตร) 

     

0 – 10 35 11 2 14 10 

ร้อยละ 48.61 15.28 2.78 19.44 13.89 

11-20 42 12 1 28 6 

ร้อยละ 47.19 13.48 1.12 31.46 6.74 

21 – 30 52 7 0 20 5 

ร้อยละ 61.90 8.33 0.00 23.81 5.95 

31 ขึ้นไป 23 2 0 4 4 

ร้อยละ 69.70 6.06 0.00 12.12 12.12 
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กลุ่มระยะทาง
จากท่ีพักอาศัย
มาจุดหมาย
ปลายทาง 
(กิโลเมตร) 

ย้ายไป
จอดท่ีอื่น
บริเวณ

ใกล้เคียง 

เดินทางมายัง
สถานีหมอชิต
โดยใช้บริการ

ขนส่ง
สาธารณะ 

ให้คนมารับ-
ส่ง ท่ีสถานี
หมอชิต 

ขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยัง

จุดหมาย 

ใช้บริการ
ขนส่ง

สาธารณะอื่น
ไปยังจุดหมาย 

    

21 – 30 23 7 1 11 4     

ร้อยละ 50 15.22 2.18 23.91 18.69     

31 - 40 29 5 1 12 4     

ร้อยละ 56.86 9.80 1.96 23.53 7.84     

41 - 50 37 6 1 16 7     

ร้อยละ 55.22 8.96 1.49 23.88 10.45     

51 - 60 22 6 0 10 2     

ร้อยละ 55 15.00 0 25 5     

61 - 70 15 4 0 7 4     

ร้อยละ 50 13.33 0 23.33 13.33     

71 - 80 10 2 0 3 1     

ร้อยละ 62.50 12.50 0 18.75 6.25     

81 - 90 5 1 0 3 2     

ร้อยละ 45.45 9.09 0 27.27 18.18     

90 ขึ้นไป 14 1 0 6 3     

ร้อยละ 58.33 4.17 0 25.00 12.50     
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ย้ายไป
จอดท่ีอื่น
บริเวณ

ใกล้เคียง 

เดินทางมายัง
สถานีหมอชิต
โดยใช้บริการ

ขนส่ง
สาธารณะ 

ให้คนมารับ-
ส่ง ท่ีสถานี
หมอชิต 

ขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยัง

จุดหมาย 

ใช้บริการ
ขนส่ง

สาธารณะอื่น
ไปยังจุดหมาย 

    

รูปแบบการ
เดินทางจาก
สถานีปลายทาง
ไปยังจุดหมาย
ปลายทาง 

             

เดิน 126 27 3 50      

ร้อยละ 55.75 11.95 1.33 22.12      

นั่งมอเตอร์ไซค์
รับจ้าง 

10 3 0 8 0 

ร้อยละ 47.62 14.29 0.00 38.10 0.00 

อื่นๆ 3.00 0.00 0.00 5.00 1.00 

ร้อยละ 33.33 0.00 0.00 55.56 11.11 

กลุ่มสถานี
ปลายทางท่ีอยู่
ในเขต
ศูนย์กลางธุรกิจ 

          

สถานีปลายทาง
ท่ีอยู่ในเขต
ศูนย์กลางธุรกิจ 

88 14 2 22 10 

ร้อยละ 64.71 10.29 1.47 16.18 7.35 

สถานีปลายทาง
อยู่นอกเขต
ศูนย์กลางธุรกิจ 

45 10 1 31 9 

ร้อยละ 46.88 10.42 1.04 32.29 9.38 
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จากตารางท่ี 4.19 แสดงปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานี
รถไฟฟ้าหมอชิต โดยได้แบ่ง ปัจจัยเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ กลุ่มลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม กลุ่มลักษณะ
การใช้บริการจุดจอดแล้วจร และลักษณะการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร  

โดยทุกปัจจัยพฤติกรรมส่วนใหญ่จะเป็น ย้ายไปจอดท่ีอื่นบริเวณใกล้เคียง และขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยังจุดหมาย กลุ่มลักษณะทางเศรษฐกิจสังคม กลุ่มเพศไม่มีความแตกต่างระหว่างเพศชาย
กับเพศหญิง โดยพฤติกรรมย้ายไปจอดท่ีอื่นบริเวณใกล้เคียงมีสัดส่วนใกล้เคียงกัน และขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยังจุดหมาย กลุ่มด้านอายุพบว่ายิ่งอายุเพิ่มมากขึ้นการมีพฤติกรรมย้ายไปจอดท่ีอื่นบริเวณ
ใกล้เคียงมีสัดส่วนท่ีลดลง โดยช่วงอายุมีพฤติกรรมย้ายไปจอดท่ีอื่นบริเวณใกล้เคียงมากท่ีสุดช่วงอายุ 
21 – 30 ปี ร้อยละ 60.95 ส่วนพฤติกรรมขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมายพบว่ายิ่งอายุเพิ่มมากขึ้น
สัดส่วนการขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมายเพิ่มมากขึ้นโดยช่วงท่ีมากท่ีสุดคือช่วง อายุ 51 – 60 ปี 
และกลุ่มด้านการศึกษา สถานภาพ รายได้ มีความใกล้เคียงกันไม่มีตวามแตกต่าง ส่วนในเรื่องอาชีพ
นั้น อาชีพพนักงานเอกชนมีพฤติกรรมการย้ายท่ีจอดไปบริเวณใกล้เคียง มากกว่ากลุ่มอาชีพท่ีไม่ใช่
พนักงานเอกชน 

กลุ่มลักษณะการใช้บริการจุดจอดแล้วจร ในเรื่องของจุดประสงค์พบว่า กลุ่มท่ีมาจอดเพื่อ
จุดประสงค์ใกล้ท่ีท างาน จะมีพฤติกรรมภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจร คือ ใช้บริการขนส่งสาธารณะ
อื่นไปยังจุดหมาย และขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมาย แต่พฤติกรรมการย้ายไปจอดบริเวณใกล้เคียง 
เหมือนกันท้ัง 3 กลุ่ม ได้แก่ ใกล้สถานท่ีท างาน ใกล้สถานท่ีท าธุระส่วนตัว และใช้บริการรถไฟฟ้า และ
ในเรื่องของความถ่ีในการใช้บริการจุดจอดแล้วจรพบว่ายิ่งมีความถ่ีในการใช้บริการจุดจอดแล้วจร จะ
มีพฤติกรรมการย้ายไปจอดบริเวณใกล้เคียงเพิ่มมากขึ้น 

ลักษณะการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร พบว่ากลุ่มคนท่ีออกจากท่ีพักอาศัยก่อน 6
โมงเช้า และ โมงเช้ามีพฤติกรรมท่ีใกล้เคียงกันนั้นคือ ย้ายไปจอดบริเวณใกล้เคียง และขับรถยนต์
ส่วนตัวไปยังจุดหมาย และกลุ่มระยะทางจากท่ีพักอาศัยมายังจุดจอดแล้วจร พบว่า ยิ่งระยะทางไกล
จากจุดจอดแล้วจรมากขึ้น พฤติกรรมการย้ายท่ีจุดไปจอดบริเวณใกล้เคียงมากยิ่งขึ้น ส่วนพฤติกรรม
ขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมายพบว่ายิ่งระยะทางไกลพฤติกรรมการขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมาย
ลดลง และกลุ่มรูปแบบการเดินทางจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายพบว่ากลุ่มการเดินมีพฤติกรรม
การย้ายท่ีจอดไปบริเวณใกล้เคียงมากท่ีสุด และขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมายน้อยสุด และกลุ่ม
สถานีปลายทางอยู่ในพื้นท่ี CBD พบว่ากลุ่มท่ีมีสถานีปลายทางอยู่ใน CBD จะมีการย้ายท่ีจอดไป
บริเวณใกล้เคียงมากกว่ากลุ่มท่ีสถานีปลายทางอยู่นอก CBD และพฤติกรรมการขับรถยนต์ส่วนตัว
พบว่ากลุ่มสถานีปลายทางอยู่ใน CBD น้อยกว่ากลุ่มท่ีมีสถานีปลายทางอยู่นอก CBD 
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บทท่ี 5  
การวิเคราะห์การเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรณียกเลิกจุดจอด

แล้วจรหมอชิต 

ในส่วนของการวิเคราะห์ข้อมูลพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้า
หมอชิตในกรณีท่ียกเลิกจุดจอดแล้วจร การวิเคราะห์ข้อมูลสถิติเกี่ยวกับการ อัตราการเลิกใช้รถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนเมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต และการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อ
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรท่ีจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลเมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานี
รถไฟฟ้าหมอชิต 
5.1การวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับอัตราการเลิกใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

 การวิเคราะห์อัตราการเลิกใช้รถไฟฟ้าของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีหมอชิตในปัจจุบัน 
โดยแบ่งเป็นแต่ละกลุ่มได้แก่ กลุ่มเพศ อายุ รายได้ ระดับการศึกษา สถานภาพ การเดินทางไปยัง
สถานีปลายทางท่ีอยู่ในเขตศูนย์กลางธุรกิจ ระยะทางในการเดินทาง เวลาในการเดินทางโดยใช้รถยนต์
ส่วนบุคคล ความถ่ีท่ีใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต กลุ่มผู้มาใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิต
ท่ีออกจากท่ีพักอาศัยก่อน 6 นาฬิกา และกลุ่มระยะทางจากบ้านมาจุดจอดแล้วจร 
 
ตารางท่ี 5.1อัตราการเลิกใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอ
ชิต 

พฤติกรรม จ านวน ร้อยละ 
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิกใช้รถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชน 

104 36.5 

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรยังคงใช้รถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชน 

181 63.5 

รวม 285 100 
 
การวิเคราะห์อัตราการเลิกใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตในภาพรวมพบว่า ร้อยละ 

36.5 เลิกใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนซึ่งหมายความว่า มีคนประมาณถึง 460 คนท่ีจะเลิกใช้รถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชน และยังมีอีกร้อยละ63.5 หรือ795 คนท่ียังใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนอยู่  
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ตารางท่ี 5.2 กลุ่มเพศท่ีมาใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 
เพศ ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิก

ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
ยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชน 
ชาย 55(38.2) 89(61.8) 
หญิง 49(34.75) 92(65.25) 
รวม 104 181 

 
กลุ่มเพศชายและเพศหญิง มีสัดส่วนการใช้บริการรถไฟฟ้าภายหลังการยกเลิกจุดจอดแล้วจร

สถานีรถไฟฟ้าหมอชิตใกล้เคียงกัน โดยเพศชายมีสัดส่วนการท่ียังคงใช้บริการรถไฟฟ้าร้อยละ 61.8 
ส่วนเพศหญิงมีสัดส่วนการท่ียังคงใช้บริการรถไฟฟ้าร้อยละ 65.25 ซึ่งสามารถสรุปได้ว่าไม่สามารถ
แยกความแตกต่างของเพศได้ต่อการยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิต 
 
ตารางท่ี 5.3 กลุ่มรายได้ต่อเดือนท่ีมาใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 

รายได้ 
(บาท) 

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิก
ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
ยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชน 
ต่ ากว่า 10,000  1 (25) 3 (75) 

10,000 – 25,000 24 (42.1) 33 (57.9) 
25,001 – 40,000 35 (31.25) 77 (68.75) 
40,001 – 55,000 20 (42.55) 27 (57.45) 
55,001 – 70,000 17 (41.46) 24 (58.54) 

มากกว่า 70,000 บาท 7 (29.2) 17 (70.8) 
รวม 104  181  
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กลุ่มคนท่ีมาใช้บริการจุดจอดแล้วจร โดยมีรายได้ช่วง 25,000 – 40,000 บาท มีสัดส่วนท่ี
มากท่ีสุดโดยพบว่าในช่วงรายได้ 25,000 – 40,000 บาท มีสัดส่วนการใช้บริการรถไฟฟ้าภายหลังการ
ยกเลิกจุดจอดแล้วจร เกือบ 2 ใน 3 ของกลุ่มผู้มีรายได้ 25,000 – 40,000 บาท จ านวน 112 ตัวอย่าง 
รองลงมาคือ กลุ่มผู้ใช้บริการท่ีมีรายได้ ช่วง 10,000 – 25,000 มีสัดส่วนการใช้บริการรถไฟฟ้า
ภายหลังการยกเลิกจุดจอดแล้วจร ประมาณร้อยละ 58 ของของกลุ่มผู้มีรายได้ 10,000 – 25,000
บาท จ านวน 57 ตัวอย่าง 

 
 

ตารางท่ี 5.4 กลุ่มพนักงานบริษัทเอกชนท่ีมาใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 
อาชีพ ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิก

ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
ยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชน 
พนักงานเอกชน 84(35) 156(65) 

ไม่ใช่พนักงานเอกชน 20(45.5) 24(54.5) 
รวม 104 181 

  
กลุ่มคนท่ีมาใช้บริการจุดจอดแล้วจรท่ีเป็นพนักงานเอกชนมากท่ีสุด โดยกลุ่มผู้ใช้บริการท่ีเป็น

พนักงานเอกชนจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 65 ของกลุ่มผู้ท่ีมาใช้บริการจุดจอด
แล้วจรหมอชิตท่ีมีอาชีพเป็นพนักงานเอกชนเนื่องจากพื้นท่ีส านักงานส่วนใหญ่ไม่มีพื้นท่ีจอดส าหรับ
พนักงานเอกชน ส่วนท่ีไม่ใช่พนักงานเอกชนพบว่าสัดส่วนการใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนหลัง
ยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตร้อยละ 54.5 จากตัวอย่างท้ังหมด 48 ตัวอย่าง  
 

ตารางท่ี 5.5 กลุ่มผู้มาใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตท่ีมีสถานภาพโสด 
สถานภาพ ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิก

ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
ยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชน 
โสด 78(38) 127(62) 

สมรส 26(32.5) 54(67.5) 
รวม 104 181 
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กลุ่มคนท่ีมาใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตมีสถานภาพโสดมากท่ีสุดโดยกลุ่ม
ผู้ใช้บริการท่ีมีสถานภาพโสดจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 62 ของกลุ่มผู้ท่ีมาใช้
บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตท่ีมีสถานภาพโสด ส่วนกลุ่มผู้ท่ีมาใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้า
หมอชิตท่ีมีสถานภาพสมรส จะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 67.5 ของกลุ่มผู้ท่ีมาใช้
บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตท่ีมีสถานภาพสมรส สถานภาพไม่มีผลต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนหลังจากยกเลิกเนื่องจากมีอัตราการยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนใกล้เคียงกัน 

 

ตารางท่ี 5.6 กลุ่มการเดินทางไปยังสถานีปลายทางท่ีอยู่ในเขตศูนย์กลางธุรกิจ 
 ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิก

ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร

ยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชน 

สถานีปลายทางอยู่ในเขตศูนย์กลาง
ธุรกิจ 

62 (33.6) 122 (66.4) 

สถานีปลายทางอยู่นอกเขต
ศูนย์กลางธุรกิจ 

42 (41.6) 59 (58.4) 

รวม 104 181 
 
กลุ่มคนท่ีมาใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีมีสถานีปลายทางอยู่ท่ีเขต

ศูนย์กลางธุรกิจมากท่ีสุด โดยกลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีเดินทางไปยัง
สถานีปลายทางอยู่ท่ีเขตศูนย์กลางธุรกิจจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 66.4 ส่วน
กลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีเดินทางไปยังสถานีปลายทางอยู่นอกเขต
ศูนย์กลางธุรกิจ จะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 58.4 จะเห็นได้ว่าสถานีปลายทางอยู่
ในเขตศูนย์กลางธุรกิจมีผลต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนหลังจากยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอ
ชิตเนื่องจากความจ าเป็นในการเดินทางเขตศูนย์กลางธุรกิจจะมีความจ าเป็นมากกว่านั้นเอง 
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ตารางท่ี 5.7 กลุ่มเวลาในการเดินทางจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง 
เวลาในการเดินทางไปยังจุดหมาย
ปลายทาง 

(นาที) 

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิก
ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
ยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชน 
0 - 10 87(35.2) 160(64.8) 
10 - 20 14(50) 14(50) 

20 นาทีขึ้นไป 3(30) 7 (75) 
รวม 104 181 

 
กลุ่มคนท่ีมาใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีมีเวลาในการเดินทางไปยัง

จุดหมายปลายทาง 0 – 10 นาที มากท่ีสุดโดยกลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีมี
เวลาในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง 0 - 10 นาทีจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อย
ละ 64.8 รองลงมาคือ กลุ่มคนท่ีมาใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีมีเวลาในการ
เดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง 10 - 20 นาทีโดยกลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอ
ชิตท่ีมีเวลาในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง 10 - 20 นาทีจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนร้อยละ 50 โดยกลุ่มเวลาในการเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง 0-10 นาทีมีสัดส่วนการใช้
บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนภายหลังการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตมากกว่าเลิกใช้
บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเนื่องจากจุดหมายปลายทางอยู่บริเวณสถานี 

 
ตารางท่ี 5.8 กลุ่มความถ่ีในการใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 

ความถ่ีในการใช้จุดจอดแล้วจร ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิก
ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
ยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชน 
1 ครั้งต่อ 2 เดือน 4(50) 4(50) 

1ครั้งต่อเดือน 2(50) 2(50) 
1 วันต่อสัปดาห์ 4(50) 4(50) 
3 วันต่อสัปดาห์ 8(32) 17(68) 
5 วันต่อสัปดาห์ 76(35.1) 140(64.9) 

ทุกวัน เสาร์ – อาทิตย์ 10(41.6) 14(58.3) 
รวม 104 181 
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กลุ่มคนท่ีมาใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีมีความถ่ีในการใช้จุดจอดแล้วจร
มากท่ีสุดคือ 5 วันต่อสัปดาห์ โดยกลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีมีความถี่ 5 
วันต่อสัปดาห์จะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 64.9 โดยจะพบว่าการใช้จุดจอดแล้วจร
เป็นประจ าจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน และผู้ท่ีไม่ใช้เป็นประจ ามีสัดส่วนท่ียังคงใช้
รถไฟฟ้าขนส่งสาธารณะอยู่ประมาณร้อยละ 50 ซึ่งแสดงให้เห็นว่ากลุ่มคนท่ีใช้ประจ าจะมีสัดส่วนท่ียัง
ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมากกว่ากลุ่มคนใช้ไม่ประจ า 

 
ตารางท่ี 5.9 กลุ่มผู้มาใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตท่ีออกจากท่ีพักอาศัยก่อน 6 โมง 

 ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิก
ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
ยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชน 
ออกจากท่ีพักอาศัยก่อน 6 โมง 33(32) 70(68) 
ออกจากท่ีพักอาศัยหลัง 6 โมง 71(39) 111(61) 

รวม 104 181 
 
กลุ่มคนท่ีมาใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีออกจากท่ีพักอาศัยหลัง 6 โมง 

มากท่ีสุดโดยพบว่ากลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีออกจากท่ีพักอาศัยหลัง 6 
โมงจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 61 และกลุ่ม ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานี
รถไฟฟ้าหมอชิตท่ีออกจากท่ีพักอาศัยก่อน 6 โมงจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนภายหลัง
ยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิตร้อยละ 68 โดยการออกจากท่ีพักอาศัยก่อน 6 โมง มีผลต่อการใช้
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนต่อภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตเนื่องจากผู้ท่ีออกมาเช้า
จะสามารถหาท่ีจอดรถโดยท่ีผู้ท่ีออกจากท่ีพักอาศัยหลัง 6 โมงจะไม่สามารถหาท่ีจอดรถยนต์ได้  
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ตารางท่ี 5.10 กลุ่มระยะทางจากบ้านมาจุดจอดแล้วจร 
ระยะทางจากบ้านถึงจุดจอดแล้วจร 

(กิโลเมตร) 
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิก

ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
ยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชน 
0 – 10  23 (33.8) 45 (66.2) 
11- 20 36 (42.8) 48 (57.2) 
21 – 30 32 (35.2) 59 (64.8) 
31 ข้ึนไป 11 (27.5) 29 (72.5) 

รวม 102  181 (100) 
 
กลุ่มคนท่ีมาใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีระยะทางจากบ้านถึงจุดจอดแล้ว

จร 21-30 กิโลเมตร มากท่ีสุดโดยพบว่ากลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ี 
ระยะทางจากบ้านถึงจุดจอดแล้วจร 21-30 กิโลเมตร จะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 
64 รองลงมากลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ี ระยะทางจากบ้านถึงจุดจอดแล้ว
จร 11- 20 กิโลเมตร จะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 57.2 

 
ตารางท่ี 5.11 กลุ่มระยะเวลาจากบ้านมายังจุดจอดแล้วจร 

ระยะเวลาเดินทางจากบ้านถึงจุด
จอดแล้วจร 

(นาที) 

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรเลิก
ใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
ยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่ง

มวลชน 
0 - 10  5 (55) 4 (45) 
11 - 20 6 (20.6) 23 (79.4) 
21 - 30 18 (36.7) 31 (63.6) 
31 - 40 18 (33.3) 36 (66.7) 
41 - 50 26 (42) 36 (58) 
51 - 60 12 (50) 12 (50) 
61 - 70 5 (29.4) 12 (70.6) 
71 - 80 7 (36.8) 12 (63.2) 
81ขึ้นไป 5 (33) 10 (67) 

รวม 102 176 
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กลุ่มคนท่ีมาใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีมีระยะระยะเวลาเดินทางจาก
บ้านถึงจุดจอดแล้วจร 41 – 50 นาที มากท่ีสุด โดยพบว่ากลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้า
หมอชิตท่ีมีระยะเวลาเดินทางจากบ้านถึงจุดจอดแล้วจร 41 – 50 นาที จะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนร้อยละ 58 แต่ระยะเวลาเดินทางจากบ้านถึงจุดจอดแล้วจร 0 -10 นาที จะยังคงใช้
บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 45 จะเห็นได้ว่ากลุ่มระยะเวลาการเดินทางจากบ้านถึงจุดจอด
แล้วจรมากกว่า 10 นาทีจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมากกว่า 
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5.2 การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรท่ีจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน 

 ในการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีมีผลต่อผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรท่ีจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชน โดยวิธีการวิเคราะห์ความถดถอยโลจิสติกโดยใช้แบบจ าลองโลจิททวินาม โดยทีตัวแปรตาม
คือ ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรท่ีจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน และผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร
เลิกใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน เป็นข้อมูลท่ีมี 2 ค่า (Binary Data) ได้แก่ 0 และ 1 และมีตัวแปร
ต้นจ านวน 3 กลุ่มได้แก่ กลุ่มตัวแปรทางด้านปัจจัยลักษณะเศรษฐกิจและสังคม ข้อมูลการใช้บริการ
จุดจอดแล้วจร และข้อมูลการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร   
5.2.1 การวิเคราะห์แบบจ าลองโลจิททวินาม (Binary Logit Model) 

ในการวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลิกใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้ว
จรหมอชิตส าหรับงานวิจัยนี้จะใช้วิธีการวิเคราะห์แบบจ าลองโลจิททวินาม 
ตัวแปรตาม :  ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชน ภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจร
หมอชิต 
ตัวแปรต้น :  ได้แก่ 
 กลุ่มตัวแปรท่ี 1 กลุ่มตัวแปรทางด้านปัจจัยลักษณะเศรษฐกิจและสังคม ของกลุ่มตัวอย่าง
ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา รายได้ สถานภาพ จ านวนบุตร  
 กลุ่มตัวแปรท่ี 2 ลักษณะการใช้บริการจุดจอดแล้วจร ของกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ ความถ่ีของ
การใช้บริการจุดจอดแล้วจร ราคาท่ีจอดรถท่ีปลายทาง 
 กลุ่มตัวแปรท่ี 3 ลักษณะการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร ได้แก่ สถานีปลายทางอยู่
ในเขตศูนย์กลางธุรกิจ ออกจากท่ีจุดเริ่มต้นก่อน 6 นาฬิกา 
 
ตารางท่ี 5.12 สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 

ตัวแปร age child Salary parkrate diff_s diff_t 

age 1           

child 0.5425 1         

Salary 0.401 0.2073 1       

parkrate -0.0143 -0.0708 -0.0131 1     

diff_s -0.0159 0.0195 0.0647 0.0276 1   

diff_t -0.0561 -0.0417 0.1263 -0.0193 0.4701 1 
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จากตารางท่ี 5.12 สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรพบว่าจ านวนบุตรมีความสัมพันธ์
เชิงบวกกับอายุและ ผลต่างเวลาและระยะทางมีความสัมพันธ์เชิงบวก ซึ่งจากตัวแปรในแต่ละตัวที่มี
ความสัมพันธ์กันปริมาณท่ีมากจะท าให้เกิดปัญหา multicollinearity ซึ่งท าให้ไม่สามารถสร้าง
แบบจ าลองขึ้นมาได้นั้นเอง 

ตารางท่ี 5.13 ตัวแปรท่ีน ามาวิเคราะห์แบบจ าลองโลจิททวินาม 
ลักษณะเศรษฐกิจสังคม   ตัวแปร ค าอธิบาย 

เพศ Gender ชาย=1 หญิง=0 
อายุ Dyoung อายุของผู้ใช้น้อยกว่าหรือเท่ากับ 

30 ปี =1  ไม่ใช่ = 0 
สถานภาพโสด Single โสด = 1 ไม่ใช่ = 0  
จ านวนบุตร Child จ านวนของบุตร(คน) 
พนักงานเอกชน Officer ใช่ = 1 ไม่ใช่ = 0 
พนักงานราชการ Government ใช่=1 ,ไม่ใช่ =0 
รายได้ Lowinc รายได้น้อยกว่า 32,500 บาท/

เดือน =1 ไม่ใช่ =0 
ต่ ากว่าปริญญาตรี Lowerbach ต่ ากว่าปริญญาตรี = 1 ไม่ใช่ = 0 
สูงกว่าปริญญาตร ี Master สูงกว่าปริญญาตรี = 1 ไม่ใช่ = 0 
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ลักษณะการใช้บริการจุดจอดแล้วจร   

ค่าจอดรถท่ีปลายทาง Parkrate รายช่ัวโมง (บาท/ช่ัวโมง) 
* รายวัน (บาท/วัน) แปลงเป็น 
(บาท/วัน)/9 
โดยคาดว่าจอด 9 ช่ัวโมง 
*รายเดือน (บาท/เดือน) แปลง
เป็น (บาท/เดือน)/9*22  
โดยคาดว่าจอด 9 ช่ัวโมง  
และใช้บริการ 22 วัน  
 

ความถ่ี Dregular เมื่อใช้จุดจอดแล้วจร 4-5 วัน/
สัปดาห์ขึ้นไป =1  ไม ่=0 

ลักษณะการเดินทาง   

CBD CBD สถานีปลายทางอยู่ในเขต
ศูนย์กลางธุรกิจ: ใช่= 1 
ไม่ใช่= 0 

ออกจากท่ีพักอาศัยก่อน 6 โมงเช้า Dephbefore 6 am ออกจากท่ีพักอาศัยก่อน 6 
โมงเช้า : ใช่ =1 ไม่ใช่= 0 

การประหยัดเวลาจากการใช้จุดจอด
แล้วจร 

Diff_t เวลาจุดเริ่มต้นถึงจุดจอดแล้ว
จร – เวลาจุดเริ่มต้นถึง
จุดหมายปลายทาง 

ระยะทางท่ีลดลงจากการใช้จุดจอด
แล้วจร 

Diff_s ระยะทางจุดเริ่มต้นถึงจุดจอด
แล้วจร – ระยะจุดเริ่มต้นถึง
จุดหมายปลายทาง 
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ตารางท่ี 5.14 แบบจ าลองโลจิททวินามส าหรับพฤติกรรมการเดินทางภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจร 
ตัวแปรตาม = 1 หากยังคงใช้รถไฟฟ้าภายหลังจุดจอดแล้วจรถูกยกเลิก 

 ตัวแปร  ค่าสัมประสิทธิ์ (ค่า P-value) 

M1 

ค่าคงท่ี -0.85166 
Gender 0.055*(0.071) 

Dyoung -0.609(0.951) 
Single 0.02754(0.641) 
Child 0.1445(0.446) 
Officer 0.44055(0.813) 

Government -0.174*(0.062) 
Lowinc 0.599(0.886) 

Lowerbach 0.0797(0.509) 
Master -0.219**(0.028) 
CBD 0.6732**(0.020) 

Parkrate -0.0111***(0.01) 
Dregular 0.99015(0.067) 

Dephbefore 6 am 0.5837(0.125) 
Diff_t 0.0261(0.143) 
Diff_s -0.0482(0.322) 

จ านวนตัวอย่าง 250 
Log likelihood -149.018 

Pseudo R 0.0909 
Adjusted Pseudo R -0.00243 
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ตารางท่ี 5.15 แบบจ าลองโลจิททวินามส าหรับพฤติกรรมการเดินทางภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจร 
ตัวแปรตาม = 1 หากยังคงใช้รถไฟฟ้าภายหลังจุดจอดแล้วจรถูกยกเลิก 

 ตัวแปร  ค่าสัมประสิทธิ์ (ค่า P-value) 

M2 

ค่าคงท่ี -0.8888 

Dyoung -0.6289**(0.042) 

Officer 0.5420 (0.166) 

Lowinc 0.6455**(0.039) 

CBD 0.658**(0.026) 

Parkrate -0.0111**(0.019) 

Dregular 0.964***(0.010) 

Dephbefore 6 am 0.5543*(0.074) 

Diff_t 0.0267(0.117) 

Diff_s -0.0507(0.119) 

จ านวนตัวอย่าง 250 

Log likelihood -149.5862 

Pseudo R 0.0875 

Adjusted Pseudo R 0.032546 

 
หมายเหตุ เมื่อ * คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 90 
       ** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 95 

       *** คือ มีความสัมพันธ์อย่างมีนัยส าคัญท่ีระดับความเช่ือมั่นร้อยละ 99 
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จากตารางท่ี 5.14 5.15  แสดงแบบจ าลองปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการเดินทางของ

ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตแบบขั้นต้นและแบบจ าลองท่ี 2 โดยตัดตัวแปรท่ีสัมประสิทธิ์ไม่มี
นัยส าคัญออก และได้เปรียญเทียบระหว่าง 2 แบบจ าลองนั้นคือแบบจ าลองขั้นต้นกับ แบบจ าลองท่ี 2 
การเลิกใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิต โดยสามารถหาค่า LRT นั้นคือ  
1.1345 ซึ่งน้อยกว่า Critical Value = 12.592 ท่ีระดับความเช่ือมั่น 95% ท าให้ไม่สามารถปฏิเสธ
สมมติฐานได้นั้นคือ แบบจ าลองขั้นต้นไม่แตกต่างกับแบบจ าลองท่ี 2  

จากตารางท่ี 5.11 แบบจ าลองท่ี 1 แสดงถึงการวิเคราะห์กลุ่มตัวแปรต้นทางด้านลักษณะ
เศรษฐกิจและสังคม ได้แก่ เพศ อายุ สถานภาพ จ านวนบุตร รายได้ และการศึกษา และกลุ่มตัวแปร
ต้นทางด้านลักษณะการใช้บริการจุดจอดแล้วจร ได้แก่ ความถ่ีของการใช้บริการจุดจอดแล้วจร ราคา
ท่ีจอดรถปลายทางรายช่ัวโมง และกลุ่มตัวแปรลักษณะการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร 
ได้แก่ เวลาและระยะทางท่ีประหยัดจากการใช้จุดจอดแล้วจร สถานีปลายทางปลายทางอยู่ในเขต

ศูนย์กลางธุรกิจผลการวิเคราะห์พบว่าค่า Pseudo 𝑅2 มีค่า 0.0909 และ Adjusted Pseudo 𝑅2 
เท่ากับ -0.00243 มีกลุ่มเพศ กลุ่มอาชีพราชการ กลุ่มการศึกษาปริญญาโท กลุ่มท่ีเดินทางไปยัง CBD 
และอัตราค่าจอดรายช่ัวโมงท่ีมีนัยส าคัญทางสถิติ 

  แบบจ าลองท่ี 2 แสดงถึงการวิเคราะห์ตัวแปรต้นทางด้านลักษณะเศรษฐกิจและสังคม ได้แก่ 

อายุ อาชีพ รายได้ และการศึกษา ท่ีมีนัยส าคัญทางสถิติ พบว่าค่า Pseudo 𝑅2 มีค่า 0.0875 และ 

Adjusted Pseudo 𝑅2 เท่ากับ 0.032546 ซึ่งสามารถหาปัจจัยท่ีส่งผลต่อพฤติกรรมการเลือกใช้
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต โดยปัจจัยท่ีพบได้แก่ ผู้ท่ี
อายุน้อยกว่า 30 ปี และมีอาชีพเป็นพนักงานเอกชน มีรายได้น้อยกว่า 32,500 บาท/เดือน การ
เดินทางไปยัง CBD อัตราค่าจอดรถยนต์ท่ีสถานีปลายทาง ความถี่ท่ีใช้จุดจอดแล้วจรต้ังแต่ 4-5 วันต่อ
สัปดาห์ และออกท่ีพักอาศัยก่อน 6 โมงเช้า กลุ่มเหล่านี้มีแนวโน้มจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจร ส่วนปัจจัยด้านอัตราค่าจอดรถยนต์ท่ีปลายทางมีแนวโน้มจะ
เลิกใช้รถไฟฟ้าเมื่อราคาท่ีจอดรถยนต์เพิ่มขึ้นซึ่งไม่ตรงกับสมมติฐาน 
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Marginal effect ของตัวแปรอิสระ 
Marginal effect คือผลจากการเพิ่มค่าตัวแปรอิสระเพิ่มขึ้น 1 หน่วยแล้วจะส่งผลต่อความ

น่าจะเป็น โดยสามารถหาได้โดยใช้วิธีการ Partial derivatives ดังสมการต่อไปนี้  
 

 

จากการค านวณ Marginal effect ของสมการท่ีได้จากการ แบบจ าลองโลจิทโดยพบว่าโดยท่ัวไปจะใช้

ค่าเฉล่ียของตัวแปรนั้นๆเพื่อหาค่า Marginal effect โดยผลจากการประมาณค่า Marginal effect 

แสดงดังตารางท่ี 5.16 

ตารางท่ี 5.16 ค่า Marginal effect ของแบบจ าลองท่ี 2 
ตัวแปร Coef. Mean dP/dz dP/dx 

Dyoung** -0.6289 0.4 0.075 -0.047 

Officer 0.5420 0.845 0.075 0.041 

Lowinc** 0.6455 0.607 0.075 0.049 

CBD** 0.658 0.65 0.075 0.050 

Parkrate** -0.0111 35.418 0.075 -0.001 

Dregular*** 0.964 0.832 0.075 0.073 

Dephbefore 6 am* 0.5543 0.357 0.075 0.042 

Diff_t 0.0267 12.803 0.075 0.002 

Diff_s -0.0507 8.830 0.075 -0.004 
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จากตารางท่ี 5.16 เป็นผลจากการหา Marginal effect ของตัวแปรต่างๆ ได้แก่ กลุ่ม
ผู้ใช้บริการท่ีมีอายุน้อยกว่าเท่ากับ 30 ปี จะส่งผลต่อความน่าจะเป็น -0.047 กลุ่มท่ีเป็นพนักงาน
เอกชนจะส่งผลต่อความน่าจะเป็น 0.041 กลุ่มรายได้ต่อเดือนน้อยกว่า 32 ,500 จะส่งผลต่อความ
น่าจะเป็น 0.049 กลุ่มท่ีเดินทางไปยัง CBD จะส่งผลต่อความน่าจะเป็น 0.05 กลุ่มค่าจอดรถยนต์ราย
ช่ัวโมงท่ีเพิ่มขึ้นจะส่งผลต่อความน่าจะเป็น -0.001 กลุ่มคนท่ีใช้จุดจอดแล้วจร 4-5 ต่อสัปดาห์ขึ้นไป
จะส่งผลต่อความน่าจะเป็น 0.073 กลุ่มคนท่ีออกจากจุดเริ่มต้นก่อน 6 นาฬิกาจะส่งผลต่อความน่าจะ
เป็น 0.042 กลุ่มประหยัดเวลาจากการใช้จุดจอดแล้วจรจะส่งผลต่อความน่าจะเป็น 0.002 เมื่อ
ประหยัดเวลาจากการใช้จุดจอดแล้วจรเพิ่มข้ึน 1 นาที กลุ่มระยะทางท่ีลดลงจากการใช้จุดจอดแล้วจร
จะลดลง -0.004 เมื่อระยะทางลดลง 1 กิโลเมตร  

5.3 สรุปผลการวิเคราะห์ 

ผลการศึกษาการเปล่ียนพฤติกรรมการใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนในกรณียกเลิกจุดจอดแล้วจร
หมอชิต กับปัจจัยต่างๆท่ีส่งผลกับการยังคงใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจร
สถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ท าให้ทราบถึงสภาวะการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้า
หมอชิตว่า เมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตจะมีผู้ใช้บริการเกือบร้อยละ 65 หรือ
ประมาณ 793 คนท่ียังจะใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนอยู่ โดยกลุ่มรายได้ช่วง 25,000 - 40,000 
บาทท่ียังคงใช้บริการรถไฟฟ้าภายหลังการยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิตถึงร้อยละ 77 และอาชีพ
พนักงานเอกชนจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าอยู่ ร้อยละ 65 สถานภาพโสดและสมรสไม่มีผลต่อการจะ
ยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนหลังจากยกเลิกจุดจอดแล้วจรซึ่งมีอัตราการยังคงใช้บริการอยู่ 
ร้อยละ 61.5 และ 67.5 กลุ่มสถานีปลายทางอยู่ในเขตศูนย์กลางธุรกิจพบว่ามีอัตราการยังคงใช้บริการ
รถไฟฟ้าขนมวลชนอยู่ ร้อยละ 66.4 กลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีมีเวลาใน
การเดินทางไปยังจุดหมายปลายทาง 0 - 10 นาทีจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 64.8 
กลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีมีความถี่ 5 วันต่อสัปดาห์จะยังคงใช้บริการ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 64.9 ซึ่งพบว่ากลุ่มท่ีใช้ประจ าจะมีอัตราการใช้บริการต่อมากกว่ากลุ่มท่ี
ไม่ได้ใช้ประจ า กลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีออกจากท่ีพักอาศัยก่อน 6 โมง
จะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิตร้อยละ 68 ซึ่งมากกว่า
กลุ่มท่ีเลิกใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจรเนื่องจากในเรื่องการหาท่ีจอดรถยนต์ 
กลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีระยะทางจากบ้านถึงจุดจอดแล้วจร 21 -30 
กิโลเมตรจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 64 กลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานี
รถไฟฟ้าหมอชิตท่ีมีระยะเวลาเดินทางจากบ้านถึงจุดจอดแล้วจร 41 – 50 นาที จะยังคงใช้บริการ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนร้อยละ 58  
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ผลการวิเคราะห์วิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกด้วยแบบจ าลองโลจิททวินาม ได้มีการ
วิเคราะห์ท้ังหมด 2 แบบจ าลอง โดยแบบจ าลองท่ี 1 จะเป็นการวิเคราะห์ตัวแปรท้ังหมดท้ัง 3 กลุ่ม
ได้แก่ ตัวแปรลักษณะเศรษฐกิจและสังคม  ลักษณะการใช้บริการจุดจอดแล้วจร และลักษณะการ
เดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจร แบบจ าลองท่ี 2 จะเป็นการวิเคราะห์ท่ีตัดตัวแปรท่ีสัมประสิทธิ์
ไม่มีนัยส าคัญโดยพบปัจจัยท่ีส่งผลต่อผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตคือ  กลุ่มท่ีอายุ
น้อยกว่า 30 ปี และมีอาชีพเป็นพนักงานเอกชน มีรายได้น้อยกว่า 32,500 บาท/เดือน การเดินทางไป
ยัง CBD อัตราค่าจอดรถยนต์ท่ีสถานีปลายทาง ความถี่ท่ีใช้จุดจอดแล้วจรต้ังแต่ 4-5 วันต่อสัปดาห์ 
และออกท่ีพักอาศัยก่อน 6โมงเช้า กลุ่มเหล่านี้มีแนวโน้มจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน
ภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจร 

จากการหาค่า Marginal effect ของปัจจัยท่ีส่งผลต่อการตัดสินใจใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจรท่ีมีนัยส าคัญทางสถิติได้แก่ กลุ่มท่ีอายุน้อยกว่า 30 ปี และมี
อาชีพเป็นพนักงานเอกชน มีรายได้น้อยกว่า 32,500 บาท/เดือน การเดินทางไปยัง CBD อัตราค่าจอด
รถยนต์ท่ีสถานีปลายทาง ความถ่ีท่ีใช้จุดจอดแล้วจรต้ังแต่ 4-5 วันต่อสัปดาห์ และออกท่ีพักอาศัยก่อน 
6โมงเช้า พบว่ากลุ่มผู้อายุน้อยกว่า 30 ปีมีแนวโน้มจะไม่ใช้รถไฟฟ้าหลังจากยกเลิกจุดจอดแล้วจรและ
ผู้ท่ีมีอาชีพเป็นพนักงานเอกชน มีรายได้น้อยกว่า 32,500 บาท/เดือน การเดินทางไปยัง CBD ความถี่
ท่ีใช้จุดจอดแล้วจรต้ังแต่ 4-5 วันต่อสัปดาห์ และออกท่ีพักอาศัยก่อน 6 โมงเช้า มีแนวโน้มท่ีจะยังคง
ใช้บริการรถไฟฟ้าหลังจากยกเลิกจุดจอดแล้วจร  
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บทที่ 6  
สรุปผลงานวิจัยและข้อเสนอแนะ 

6.1สรุปผลการศึกษา 

6.1.1 พฤติกรรมการเดินทางและลักษณะทางเศรษฐกิจสังคมของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรสถานี
รถไฟฟ้าหมอชิตในปัจจุบัน 

การศึกษาผลของการยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิต ต่อพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บริการ
จุดจอดแล้วจรหมอชิต และพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรหมอชิตเมื่อมีการเปิด
ให้บริการของรถไฟฟ้าสายสีแดง (บางซื่อ-รังสิต) และสายสีเขียวส่วนต่อขยาย (หมอชิต–คูคต) มี
จุดประสงค์เพื่อ ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้ว
จรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต และผลของการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีแดง (บางซื่อ-รังสิต) และ สายสี
เขียวส่วนต่อขยาย (หมอชิต-คูคต) ต่อพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอ
ชิต โดยเก็บรวบรวมข้อมูลด้วยแบบสอบถามจากผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตและ
ใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบ Simple Random Sampling จ านวนตัวอย่างท้ังหมด 314 ตัวอย่าง ในช่วง 
20 เมษายน 2560 – 28 เมษายน 2560 เวลา 17.00 น. – 22.00 น. โดยกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีอายุ
ช่วง 31-40 ปี สถานภาพส่วนใหญ่โสด ซึ่งอยู่ในช่วงวัยท างาน รายได้ส่วนใหญ่อยู่ในช่วง 25,000 – 
40,000 บาทต่อเดือน ท้ังนี้ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตมีจุดเริ่มต้นการเดินทาง
กระจายตัวอยู่บริเวณทางตอนเหนือของกรุงเทพมหานคร และปทุมธานี และสถานีรถไฟฟ้าปลายทาง
ของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตส่วนใหญ่ อยู่ท่ี สถานีสยาม สถานีชิดลม และ
สถานีเพลินจิต ส่วนสายสีลมอยู่ท่ีสถานีช่องนนทรี และศาลาแดง โดยเมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจร
สถานีรถไฟฟ้าหมอชิต พบว่าประมาณ 795 คนจะยังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนอยู่ 

6.1.2 ผลของการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตต่อพฤติกรรมการเดินทางของ
ผู้ใช้จุดจอดแล้วจร 

พฤติกรรมของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต
แล้วพบว่ากลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตมีพฤติกรรม ย้ายไปจอดท่ีอื่นบริเวณใกล้เคียง 
รองลงมาขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมาย โดยกลุ่มผู้ท่ีขับรถยนต์ไปยังจุดหมายจะมีระยะทางเพิ่มขึ้น
เฉล่ียเท่ากับ 6.6 กิโลเมตร และเวลาในการเดินทางไปยังจุดหมายหมายทางเฉล่ียเท่ากับ 9 นาที  
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6.1.3 ผลของการเปิดให้บริการรถไฟฟ้าสายสีแดงแลสายสีเขียว ต่อพฤติกรรมการเดินทาง
ของผู้ใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 

เมื่อรถไฟฟ้าสายสีแดง และสายสีเขียว เปิดให้บริการในปี พ.ศ.2563 โดยผู้ใช้บริการจุดจอด
แล้วจรหมอชิตจะใช้บริการร้อยละ 68.2 จากจ านวนตัวอย่าง 311 โดยสถานีท่ีคาดว่าจะมีผู้ใช้บริการ
มากท่ีสุดส าหรับสีเขียวสถานีเกษตรศาสตร์ และสถานีคูคต ส่วนรถไฟฟ้าสายสีแดงสถานีดอนเมือง 
และสถานีรังสิต และการเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดงและสายเขียว มากท่ีสุดพบว่า การขับรถยนต์
ส่วนบุคคล รองลงมาคือนั่งรถมอเตอร์ไซค์รับจ้าง และใช้บริการขนส่งสาธารณะ 

6.1.4 ผลการวิเคราะห์แบบ Cross Tab ระหว่างปัจจัยและพฤติกรรมการเลิกใช้รถไฟฟ้าเมื่อ
ยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิต 

 การวิเคราะห์แบบ Cross Tab ระหว่างการเลิกใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเมื่อมีการยกเลิกจุด
จอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต กับลักษณะเศรษฐกิจสังคม ได้แก่ รายได้ อาชีพ สถานภาพ  และ
กลุ่มท่ีเดินทางไปยังสถานีปลายทางท่ีอยู่ ท่ีศูนย์กลางธุรกิจ กลุ่มเวลาในการเดินทางจากสถานี
ปลายทางไปยังจุดหมายปลายทาง กลุ่มความถี่ในการใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต กลุ่มผู้
มาใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตท่ีออกจากท่ีพักอาศัยก่อน 6 โมง กลุ่มระยะทางจากบ้านมาจุดจอด
แล้วจร พบว่ากลุ่มรายได้ 25,000 – 40,000 บาทต่อเดือน เป็นพนักงานเอกชน จุดหมายปลายทางอยู่
ในเขตศูนย์กลางธุรกิจ ใช้เวลาในช่วง 0 – 10 นาทีเดินทางจากสถานีปลายทางไปยังจุดหมาย
ปลายทาง กลุ่มความถี่ท่ีใช้จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตเป็นประจ า ระยะทางจากบ้านมายัง
จุดจอดแล้วจรท่ี 0–10 กิโลเมตร เป็นกลุ่มท่ียังคงใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่งมวลมากท่ีสุดเมื่อมีการ
ยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต 
 6.1.5 ผลการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกด้วยแบบจ าลองโลจิททวินาม 

จากการวิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกด้วยแบบจ าลองโลจิทเพื่อหาปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเลิกใช้
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจร กลุ่มท่ีอายุน้อยกว่า 30 ปี และมีอาชีพเป็น
พนักงานเอกชน มีรายได้น้อยกว่า 32,500 บาท/เดือน การเดินทางไปยัง CBD อัตราค่าจอดรถยนต์ท่ี
สถานีปลายทาง ความถ่ีท่ีใช้จุดจอดแล้วจรตั้งแต่ 4-5 วันต่อสัปดาห์ และออกท่ีพักอาศัยก่อน 6โมงเช้า 
ซึ่งมีความสัมพันธ์ระหว่างการเลือกใช้รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเมื่อมีการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานี
รถไฟฟ้าหมอชิต  
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6.2 ข้อจ ากัดของงานวิจัย 

ข้อจ ากัดท่ี 1 งานวิจัยนี้ศึกษาผลของการยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตต่อ
พฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต ซึ่งเป็นเพียงกลุ่มตัวอย่าง
ผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตซึ่งควรมีการศึกษาจุดจอดแล้วจรแห่งอื่นด้วย 

ข้อจ ากัดท่ี 2 ความต้องการใช้จุดจอดแล้วจรบริเวณสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดง และรถไฟฟ้า
สายสีเขียวเป็นเพียงความต้องการของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตซึ่งเป็นเพียง
ส่วนหนึ่งท่ีคาดว่าจะไปใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดงและสายสีเขียวในอนาคต 

 ข้อจ ากัดท่ี 3 เนื่องจากช่วงเวลาในการเก็บข้อมูลสามารถท าได้เพียงช่วงเวลา 18.00 น. – 
20.00 น. เนื่องจากเหตุผลทางด้านความปลอดภัยของท้ังผู้เก็บข้อมูล และกลุ่มตัวอย่างจึงท าให้การ
เก็บข้อมูลอาจจะยังไม่คลอบคลุมท้ังหมดของกลุ่มประชากร 

ข้อจ ากัดท่ี 4 เนื่องจากรูปแบบสถานีรถไฟฟ้าสายสีแดงและรถไฟฟ้าสายสีเขียวและส่ิงอ านวย
ความสะดวกยังไม่เสร็จสมบูรณ์จึงท าให้ผู้ตอบอาจจะไม่สามารถให้ค าตอบท่ีถูกต้องและแม่นย าได้  

ข้อจ ากัดท่ี 5 จากการต้ังสมมติของปัจจัยท่ีมีผลต่อการตัดสินใจการใช้บริการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิตเนื่องจากมีปัญหาตัวแปรอิสระมีความสัมพันธ์กันท าให้
ไม่สามารถหาความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติได้ เช่น ระยะทางการเดินทางกับ
เวลาในการเดินทาง จากบ้านมายังจุดจอดแล้วจร  
6.3 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 

ผลการศึกษานี้เป็นข้อมูลส าหรับในการพิจารณาก าหนดนโยบายหาสถานท่ีจุดจอดแล้วจร
ทดแทนส าหรับผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตในปัจจุบันท่ีมีพฤติกรรมในการย้ายท่ี
จอดไปในบริเวณใกล้เคียง และกลุ่มท่ีมีพฤติกรรมขับรถยนต์ส่วนตัวไปยังจุดหมายปลายทางโดยจะพบ
ปัญหาพื้นท่ีจอดรถท่ีจุดศูนย์กลางธุรกิจ และปัญหาการจราจรท่ีจะติดขัด โดยผู้วิจัยมีข้อเสนอแนะเชิง
นโยบายเพื่อน าไปใช้เป็นมาตรการในการแก้ปัญหาดังต่อไปนี้ 

ประเด็นเสนอแนะข้อท่ี 1 จากการศึกษาความต้องการใช้จุดจอดแล้วจรบริเวณสถานีรถไฟฟ้า
สายสีแดง(บางซื่อ - รังสิต) และสถานีรถไฟฟ้าสายสีเขียว(หมอชิตคูคต) โดยรถไฟฟ้าสายสีแดงบริเวณ
สถานีรังสิต และสถานีดอนเมือง ส่วนรถไฟฟ้าสายสีเขียว สถานีเกษตรศาสตร์  สถานีห้าแยกลาดพร้าว 
ซึ่งภาครัฐควรให้ความส าคัญในการพิจารณาความต้องใช้จุดจอดแล้วจรบริเวณสถานีท่ีมีความต้องการ
ดังกล่าวด้วย 

ประเด็นเสนอแนะข้อท่ี 2 เนื่องจากภายในปี 2560 กรมธนารักษ์จะมีการพัฒนาพื้นท่ีเชิง
พาณิชย์ โดยบริษัทบางกอกเทอร์มินอล จ ากัด เป็นผู้รับสัมปทานซึ่งคาดว่าจะยังมีพื้นท่ีจอดรถยนต์แต่
จุดประสงค์การมีท่ีจอดรถเพื่อรองรับเฉพาะกลุ่มลูกค้า ซึ่งจากผลการศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้บริการ
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จุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิต พบว่า
พฤติกรรมของกลุ่มผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรสถานีรถไฟฟ้าหมอชิตภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจร
สถานีรถไฟฟ้าหมอชิตท่ีมีแนวโน้มจะย้ายไปจอดรถยนต์บริเวณใกล้เคียงร้อยละ 55 จากจ านวน
ตัวอย่างดังนั้น รัฐจึงสงวนท่ีไว้บางส่วนเพื่อรองรับความต้องการของผู้ท่ียังต้องการใช้บริการจุดจอด
แล้วจรภายหลังยกเลิกจุดจอดแล้วจรหมอชิต ซึ่งจากการส ารวจพบว่าผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรท่ีมี
ความต้องการใช้บริการจุดจอดแล้วจรภายหลังยกเลิกประมาณ 600 คัน โดยต้ังสมมติฐานว่าไม่มีการ
เก็บค่าจอดรถ โดยหากมีการเก็บค่าจอดรถยนต์ก็อาจจัดสรรพื้นท่ีจอดให้น้อยลงได้ 
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ภาคผนวก ก แผนท่ีแสดงจุดเริ่มต้นการเดินทาง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

รูปท่ี1 แผนท่ีแสดงจุดเริ่มต้นการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิต 

ต่อการใช้บริการรถไฟฟ้าสายใหม่ 

จากรูปท่ี 1 พบว่าผู้ท่ีมีจุดเริ่มต้นการเดินทางอยู่บริเวณ 700 เมตร และ 10 กิโลเมตร รอบ
สถานีรถไฟฟ้าสายสีแดง (บางซื่อ-รังสิต) และสายสีเขียว (หมอชิต-คูคต) ท่ีจะเปิดให้บริการในอนาคต
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มีแนวโน้มท่ีจะใช้บริการรถไฟฟ้าส่วนผู้ท่ีอาศัยอยู่นอกระยะทาง 10 กิโลเมตร รอบสถานีจะไม่ใช้
บริการรถไฟฟ้าสายใหม่ 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 2 แผนท่ีแสดงจุดเริ่มต้นการเดินทางของผู้ใช้บริการจุดจอดแล้วจรหมอชิตต่อการใช้ 

จุดจอดแล้วจร บริเวณสถานีรถไฟฟ้าสายใหม่ 

จากรูปท่ี 2 พบว่าผู้ท่ีมีจุดเริ่มต้นการเดินทางอยู่บริเวณ 700 เมตร รอบสถานีมีแนวโน้มท่ีจะ
ไม่ใช้บริการจุดจอดแล้วจรรถไฟฟ้าสายสีแดง (บางซื่อ-รังสิต) และสายสีเขียว (หมอชิต-คูคต) ส่วนท่ี
อยู่ในระยะ 10 กิโลเมตรจะใช้บริการจุดจอดแล้วจรบริเวณรถไฟฟ้าสายใหม่ ส่วนท่ีอยู่นอกระยะ 10
กิโลเมตรจะไม่ใช้จุดจอดแล้วจรบริเวณสถานีรถไฟฟ้าสายใหม่ 
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ภาคผนวก ข แบบสอบถาม
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