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 การศึกษานี้มวีตัถุประสงคเพื่อวิเคราะหทีจ่อดรถในธุรกิจวัสดุอุปกรณกอสรางและ
ตกแตงบาน โดยไดทําการสํารวจขอมูลดังนี้ คือ สภาพทีจ่อดรถ เวลาการจอดรถ จํานวนรถที่จอด 
ปริมาณรถที่ผานเขาออก ตลอดจนหาอุปสงคของยวดยานในพืน้ที่ศึกษา ในกรณีศึกษานี้ได
พิจารณาพืน้ทีท่ี่ทําการเก็บขอมูล ไดแก พืน้ที่ศึกษาในจงัหวัดขอนแกน และจังหวดัอุดรธาน ีการ
เก็บขอมูลทําในชวงเวลา 08.30 - 18.30 น. ของวันศุกร และวันเสาร ผลการศึกษา พบวา ที่จอดรถ
ในทั้ง 2 พื้นที่ศึกษา เปนแบบลานจอดรถ  ซ่ึงรอยละ 85 ของยวดยานมชีวงเวลาการจอด 1 ช่ัวโมง 
12 นาที โดยปริมาณการจอดเฉลี่ยในชัว่โมงใดๆ ของยวดยานระหวางวนัศุกรและวันเสารของแต
ละพื้นที่ศึกษามีคาไมแตกตางกัน ที่ระดบัความเชื่อมั่น 95 % และ จากผลการศึกษาความสัมพันธ
ของพื้นที่การคากับปริมาณยวดยานในพืน้ที่ศกึษาพบวา อัตราการเดนิทางของยวดยานมายงัพื้นที่
ศึกษามีคาเทากับ 5.05 คันตอวันตอ 100 ตารางเมตร และคาเฉลี่ยของอัตราการครอบครองยวดยาน
มีคาเทากับ 1.56 คนตอคัน  
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 The objective of this study was to analyze the parking characteristics in Home 
Appliance Store. The study included parking duration, parking volume, cordon count and 
analysis of the parking demand in study areas. There were two areas of the case study: 
Khonkaen and Udonthani provinces. The parameters were collected during 08.30 a.m. to 06.30 
p.m. on Friday and Saturday. The results showed all areas were parking lots and that 85 percent 
of the vehicles park less than one hour and 12 minutes. Parking volume between Friday and 
Saturday at each study area was not different with confidence level of 95%. The study of 
relationship between the floor area and traffic volume found that the vehicle trip rate was 5.05 
vehicles per day per 100 m2. The average vehicle occupancy was 1.56 people per vehicle.   
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การศึกษาลักษณะการจราจรและที่จอดรถของธุรกิจวัสดุอุปกรณกอสราง 
และตกแตงบาน 

 
A Study of Traffic Characteristic and Parking of Home Appliance Store 

 
คํานํา 

 
พื้นที่จอดรถถือวาเปนสิ่งอํานวยความสะดวกอยางหนึ่งของหางสรรพสินคา ไมวาจะเปน

รูปแบบใดก็ตาม ทั้งนี้เพราะผูขับขี่ที่มาใชบริการสวนใหญแลวทุกคนตองการจอดรถใกลกับ
หางสรรพสินคาที่สุด ประกอบกับปจจุบันความโดดเดนของหางสรรพสินคาที่สามารถตอบสนอง
ตอกิจกรรมตางๆ ของประชากรไดมากมายหลายดาน จึงสงผลใหเปนแหลงดึงดูดประชากรใหเดนิ
ทางเขามาใชบริการ จนกอใหเกิดปญหาเกีย่วกับสถานที่จอดรถมีไมเพยีงพอ หรือไมเหมาะสม 
โดยเฉพาะการใหบริการที่จอดรถของหางสรรพสินคา (Central Business District, CBD) ซ่ึงในบาง
ชวงยังไมเพียงพอตอความตองการของลูกคา จึงกอใหเกดิปญหาและความลาชาภายในพื้นที่จอดรถ
ดังกลาว 

 
สําหรับในหางสรรพสินคาที่ไมไดอยูในยาน CBD ก็ประสบปญหาลักษณะนี้เชนกัน และ

เปนปญหาที่มกัจะถูกมองขามมาโดยตลอด โดยเฉพาะในปจจุบันมีธุรกจิที่มีลักษณะเฉพาะดาน
เกิดขึ้นมากมาย ซ่ึงผูที่มาใชบริการก็จะมจีดุประสงคเพื่อมาใชบริการหางสรรพสินคาโดยตรง ทําให
คุณลักษณะตางๆ ของที่จอดรถภายในหางสรรพสินคาหรือรานคาดังกลาวนี้ มีความแตกตางจาก
หางสรรพสินคาทั่วไป แตถึงกระนั้นปญหาเกี่ยวกับทีจ่อดรถก็ยังมีอยู อาทิเชน ปญหาขนาดของชอง
จอด จุดเขาออกของรถที่มาใชบริการ ปญหาความสิ้นเปลืองเนื้อที่ของหางในการทําทีจ่อดเนื่องจาก
ทําการออกแบบโดยพิจารณาจากหางสรรพสินคาแบบอื่น มีที่จอดมากเกินไป ตลอดจนความ
เหมาะสมตางๆของลักษณะการสัญจรภายในที่จอดรถ 

 
จากปญหาดงักลาว กอใหเกดิผลกับลูกคาที่มาใชบริการหรือติดตอกับหางสรรพสินคา 

เพราะตองประสบกับความไมสะดวกเนื่องจากสถานที่จอดรถไมเหมาะสม หรือมีการจอดรถรวม
กับพนักงานของหางสรรพสินคา  
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 ดวยเหตุผล และรายละเอียดตามที่ไดกลาวขางตน จึงไดใครขอนําเสนอ การศึกษาเกี่ยวกับ
พื้นที่จอดรถของหางสรรพสินคาที่มีการใหบริการในลักษณะของธุรกิจวสัดุอุปกรณกอสรางและ
ตกแตงบาน เนื่องจากเปนธุรกิจที่ใหมและมีลักษณะเฉพาะดาน เพื่อวเิคราะหรูปแบบ การมาใช
บริการที่จอดรถของลูกคา อุปสงคและอุปทานของที่จอด ตลอดจนความสามารถในการดึงดูด
ปริมาณยวดยานของพื้นที่ศึกษา เพื่อใหทราบถึงปริมาณความตองการของพื้นที่จอด  แนวทางที่
เหมาะสมของการจัดการพืน้ที่จอดรถ ปญหา และพจิารณาจัดหาแนวทางการแกไขเพื่อใหเกิด
ประสิทธิภาพและความปลอดภัยสูงสุด โดยผลจากการศกึษาในครั้งนีส้ามารถนําไปใชอางอิงไดกบั
พื้นที่จอดรถของธุรกิจในลักษณะดังกลาว ที่จะทําการปรบัปรุงหรือกอสรางขึ้นใหมในอนาคตได 
 

วัตถุประสงค 
 
การวิจยันี้จะเนนหนักไปในดานการศึกษาที่จอดรถของธุรกิจซึ่งมีลักษณะการใหบริการ

เฉพาะดาน โดยมีจุดมุงหมายเกี่ยวกับปญหาของสภาพที่จอดรถที่เปนอยูในปจจุบนั และหาแนว
ทางแกไขเพื่อใหไดที่จอดรถที่มีประสิทธิภาพมากที่สุด ซ่ึงมีวัตถุประสงคตางๆดังตอไปนี ้
 

1.  เพื่อศึกษาปริมาณการดึงดดูการจราจรของพื้นที่ศึกษา 
 

2.  เพื่อศึกษาองคประกอบพืน้ฐานสําหรับพื้นที่จอดรถของธุรกิจวัสดุอุปกรณกอสรางและ
ตกแตงบานในสภาพปจจุบนั 
 

3.  เพื่อศึกษาหาความสัมพันธระหวาง พื้นที่การคากับปริมาณรถที่มาใชบริการ 



ขอบเขตของการศึกษา 
 

1.  ทําการศึกษาภายในที่จอดรถของธุรกิจวัสดุอุปกรณกอสรางและตกแตงบาน 
 

2.  ขอมูลยวดยานที่ทําการศกึษาตองเกี่ยวของกับการใชบริการที่จอดรถของธุรกิจ 
ทําการศึกษา 
 
 3.  ขอมูลยวดยานที่เก็บในพืน้ที่ศึกษา จะเก็บขอมูลยวดยานทุกประเภทยกเวน 
รถจักรยานยนต 
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การตรวจเอกสาร 
 
1.  ประเภทของกิจการคา 
 

1.1  หางสรรพสินคา (Department Store) ซ่ึงเปนรานคาปลีกขนาดใหญมีสินคาไวบริการ
จํานวนมาก จดัแยกสินคาออกเปนหมวดหมูชัดเจน และเนนสนิคาดทีี่มีคุณภาพ ราคาคอนขางแพง 
และมักจะเปนสินคาที่ลํ้าหนาทันสมัย มีสินคาหลากหลายใหเลือกทั้งรูปแบบของสินคา และยีห่อ
ของสินคา เนนการบริการทีส่มบูรณ ตามแนวคิด One Stop Shopping ยกตวัอยางเชน 
หางสรรพสินคาเซ็นทรลั หรือ เดอะมอลล เปนตน 

 
1.2  ซุปเปอรมารเก็ต (Supermarket) เปนรานคาปลีกขนาดใหญ ที่เนนจําหนายสินคา

อุปโภค-บริโภค ที่จําเปนตอชีวิตประจําวัน โดยใหความสําคัญที่ความสดใหม และความหลากหลาย
ของอาหาร สินคาสวนใหญไดแก อาหารสด อาหารทะเล เครื่องกระปอง ของชํา และสินคาที่จําเปน
ที่ตองใชในบาน เนนการขายแบบบริการตนเองเพื่อลดคาใชจาย และเนนอัตราการหมุนเวยีนสินคา
ที่เร็ว เพื่อลดตนทุนทําใหสามารถจําหนายสินคาไดในราคาที่ถูกลง ซุปเปอรมารเก็ตสวนใหญมักจะ
อยูในหางสรรพสินคาในบริเวณชัน้ใตดนิ แตในปจจุบันก็เร่ิมมีซุปเปอรมารเก็ต ที่ตั้งอยูภายนอก
แบบเดีย่วมากขึ้น ในยานชุมชนตางๆ เชน ฟูดแลนด หรือ ทอปซุปเปอรมารเก็ต เปนตน 

 
1.3  ซุปเปอรสโตร หรือซุปเปอรเซ็นเตอร (Super Store OR Super Center) เปนรูปแบบ

ที่พัฒนามาจากซุปเปอรมารเก็ต เพื่อตอบสนองความตองการของลูกคาสูหลักการของ One Stop 
Shopping รานคาประเภทนีจ้งึประกอบดวย ซุปเปอรมารเก็ตสวนหนึ่ง และพื้นที่อีกประมาณรอยละ 
20-30 จะขายสินคาในครัวเรือน เชนเครื่องใชไฟฟาและเสื้อผา แตจะไมพิถีพิถันมาก และสามารถ
ตอบสนองพฤติกรรมผูบริโภคไดเปนอยางดี ตัวอยางเชน บิ๊กซี หรือ โลตสั เปนตน 

 
1.4  ไฮเปอรมารท (Hyper Mart) หรือ Warehouse คือ รานคาปลีกขนาดใหญที่เปนการ

รวมเอาหลักการของรานคาแบบซุปเปอรสโตรและรานคาแบบดิสเคานสโตร (Discount Store) เขา
ดวยกัน รานคาแบบนี้มีขนาด 300,000 ตารางฟุต หรือใหญกวาซุปเปอรมารเก็ต 6 เทา มีสินคา
จําหนายหลากหลาย จําหนายสินคาอุปโภค-บริโภคและอาหารเชนเดยีวกับซุปเปอรมารเก็ต แต
แตกตางกันทีม่ีขนาดใหญขึ้น สินคามีความหลากหลายทั้งชนิด ขนาด และราคาจําหนายจะถูกกวา 
การบริหารคอนขางซับซอนกวารานคาทัว่ไป เพราะตองใหไดตนทุนทีต่่ํา คาใชจายนอย โดยจดัการ
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ขายใหเปนแบบ Self  Service ปจจัยที่สําคญัคือการบริหารสินคาคงคลังอยางมีประสิทธิภาพ ซ่ึง
จําเปนตองใชเทคโนโลยีช้ันสูง ตัวอยางเชน แม็คโคร เปนตน 
 

1.5  รานคาสะดวกซื้อ (Convenient Store) เปนรานคาทีจ่ําหนายสินคาอุปโภค-บริโภคที่
จําเปนตอชีวิตประจําวนั รวมทั้งอาหาร เครื่องดื่มประเภทฟาสฟูด เนนการอํานวยความสะดวก 
นับตั้งแตทาํเลที่ตั้ง เวลาในการใหบริการ และสินคาที่ใหบริการ ลูกคาสวนใหญเปนลูกคาประจํามทีี่
พัก หรือที่ทํางานไมไกลไปจากราน แตสินคาที่จําหนายไมหลากหลายเหมือนซุปเปอรมารเก็ต 
พฤติกรรมการซื้อจะเปนในลกัษณะ ซ้ือเพราะขาด หรือซ้ือเพราะจําเปน รานคาแบบนีแ้ตกตางจาก
มินิมารท หรือรานชําทั่วไปในเรื่องการจัดสวนผสม ผลิตภัณฑที่ครอบคลุมลูกคากลุมเปาหมาย ใน
ลักษณะที่หลากหลายกวา ตวัอยาง เชน  เซเวน อีเลฟเวน เอเอ็ม/พีเอ็ม หรือ แฟมิล่ีมารท เปนตน 
 

1.6  รานคาแบบเนนสินคาราคาถูก (Discount Store) รานคาประเภทนีจ้าํหนายสินคาไม
ตางจากหางสรรพสินคา แตคุณภาพจะดอยกวาและราคาถูกกวา มีความหลากหลายนอยกวา เนน
กลุมลูกคาเปาหมายระดับกลางถึงต่ํา การบริการและการอํานวยความสะดวกคอนขางจํากัดกวา ใช
พนักงานนอยเพื่อประหยัดคาใชจาย การจดัวางสินคาเนนใหสินคาโฆษณาตวัเอง ซ่ึงอาจใชวัสดุ
โฆษณา ณ จุดขายตางๆเขามาชวย ตวัอยาง เชน ลีดเดอรไพร เปนตน 
 

1.7  มินิมารท (Minimart) หรือซุปเปอรมารเก็ตขนาดยอม เปนการยอสวนของซุปเปอร
มารเก็ตทั้งดานพื้นที่ ชนดิ และปริมาณของสินคา โดยคงวธีิการดําเนนิงาน และประเภทสินคาที่
จําหนายไว 
 

นอกจากรานคาปลีกตามที่กลาวมาแลว ปจจุบันนี้กย็ังมีรานคาปลีกรูปแบบใหมเกิดขึน้
เสมอ เชน รานจําหนายสินคาเฉพาะอยาง รานคาปลีกประเภทจําหนายสินคาราคาเดยีว รานคาปลีก
ประเภทสงถึงที่ เปนตน และในอนาคตคาดวาจะมีระบบรานคาปลีกพัฒนารูปแบบใหม เกิดขึน้อีก
หลายๆ รูปแบบ 
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ลักษณะของหางสรรพสินคาแบบ Home Appliance Store 
 
หางสรรพสินคาแบบ Home Appliance Store วัตถุประสงคเพื่อประกอบธุรกิจคาปลีก โดย

จําหนายสินคาและบริการที่เกี่ยวของกับการกอสราง ตอเติม ตกแตง ซอมแซม อาคาร บาน และทีอ่ยู
อาศัยแบบครบวงจร โดยพืน้ที่ขายถูกจดัเรียง เปนหมวดหมูตามแผนกสินคาไมวาจะเปน อุปกรณ
ไฟฟา โคมไฟ วัสดุและอุปกรณกอสราง เครื่องมือชาง สุขภัณฑ หองครัว เฟอรนิเจอร และอุปกรณ
ตกแตงบานและสวน โดยสินคาที่วางขายจะมีปายบอกราคาไวในแตละแถวอยางชัดเจนตรงหวัแถว 
พรอมกับมีหมายเลขประจําแถวติดไว เพื่ออํานวยความสะดวก ในการเดนิเลือกซื้อ และนอกจากนี้
บางบริษัทไดมีบริการพิเศษ เพื่อตอบสนองความตองการที่ลงตัวของบาน อาทิเชน  

 
1.  Project Solution Center เปนบริการใหคําปรึกษาวิธีการแกปญหา, วธีิการซอมแซม 

รวมทั้งใหความรูในเรื่องระบบไฟฟา ระบบประปา งานประตูหนาตาง งานปูน งานสี งานติดตั้ง
เฟอรนิเจอรและงานซอมแซมตางๆ ตลอดจนวิธีการใชเครื่องมือ รวมทั้งใหคําแนะนําและสาธิต
วิธีการใชอุปกรณ เครื่องมือชางและวิธีการติดตั้งดวยตนเอง โดยลูกคาสามารถปรึกษากับผูเชี่ยวชาญ
ประจําศูนย หรือศึกษาจากหนังสือและวดีีโอที่มีบริการฟรี ภายในศูนยและชมกิจกรรมสาธิตทุก
สัปดาห เพื่อเพิ่มพูนทักษะดานงานชาง 

 
2.  Design Center เปนบริการออกแบบและใหคําปรกึษาเกี่ยวกับงานออกแบบโดยเนน

ประโยชนใชสอยสูงสุดจากวัสดุประกอบภายในหองและพื้นที่ ทีจ่ํากัด มีความแข็งแรงทนทานและ
ปลอดภัย ความสวยงามถูกใจเจาของบาน ตลอดจนประเมินงบประมาณคาใชจายดวยคอมพิวเตอร
ใหอยูภายในวงเงินงบประมาณที่ลูกคาพึงพอใจ 

 
3.  Wood Shop เปนบริการทาํเฟอรนิเจอรไมแท อาทิ ไมยางพารา ไมสน และบริการ

ประกอบเฟอรนิเจอรไม อาท ิโตะ ตู ช้ันวาง หรือเฟอรนิเจอรอ่ืนๆ ตามแบบและขนาดที่ตองการเพื่อ
ความลงตัวของบาน 

 
4.  Cutting Center เปนบริการจําหนายวัสดตุามขนาดที่ตองการ เชน เชอืก โซ สายไฟ สาย

ยาง ผาใบ พรม บริการรับทําดอกกุญแจและบริการรับทําและซอมมุงลวด 
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5.  Installer & Constructor Provision เปนบริการจัดหาชางติดตั้งและผูรับเหมามืออาชีพที่
มากดวยประสบการณใหกับลูกคา ไมวาจะเปนงานกอสราง ซอมแซม ตอเติมรวมทั้งงานติดตั้ง
อุปกรณเครื่องใชตางๆ ภายในบาน พรอมรับประกันผลงาน 

 
6.  Special Order เปนบริการรับสั่งจอง ส่ังซื้อ ผลิตสินคาพิเศษ ตามความตองการของ

ลูกคา 
 
7.  Delivery เปนบริการจัดสงสินคาถึงบานของลูกคา 
 
นอกจากนี้แลวยังมบีริการอืน่ๆอีก โดยทั้งนี้จะขึ้นอยูกับบริษัทผูประกอบการแตละราย ซ่ึง

ตัวอยางบริษัทที่ทําธุรกิจประเภทนี้ เชน โกลบอลเฮาส (Global House) โฮมเวิรค (Home Works)  
โฮมโปร (Homepro) GHM (Grand Home mart) และซีเมนตไทยการตลาด เปนตน 
 
2.  การศึกษาที่จอดรถยนต 
 

การศึกษาเกี่ยวกับการจอดรถยนตมีองคประกอบที่สําคัญ ดังนี ้
 
ลักษณะพื้นท่ีจอดรถ  เปนการศึกษาถึงการใชที่ดินบริเวณโดยรอบๆ พื้นที่จอดรถ  ขนาด

ของพื้นที่จอดเดิมที่มีอยู  ตําแหนงทางเขา-ออก ลักษณะของถนนโดยรอบ ลักษณะทางเรขาคณิต
ของชองจอด และแผนผังพืน้ที่จอด เปนตน นอกจากนี้ตองทําการสํารวจจํานวนชองจอดที่กําหนด
ไวสําหรับแตละประเภทการใชงาน  
 

อุปสงคและอปุทานที่จอด หมายถงึจํานวนรถยนตที่เขาสูพื้นที่แตละประเภทการใชพื้นที่ใน 
ระหวางชัว่โมงทํางาน  การเปรียบเทียบระหวางอัตรารถยนตขาเขาในชวงเวลาที่ระบุของวัน และ 
จํานวนชองจอดที่มีอยู เพื่อหาจํานวนชองจอดที่ตองการสําหรับพื้นที่นัน้ๆ  ในทํานองเดียวกัน 
อุปทานที่จอดเปนจํานวนชองจอดที่ตองจัดไวซ่ึงขึ้นอยูกบัอุปสงคที่เพิ่มขึ้น 
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วิธีการหาอุปสงคที่จอด  ตองสํารวจหาจํานวนชองจอดเดมิที่มีอยู รวมทัง้หาการหมนุเวียน
การใชชองจอด และการจอดสะสมในชวงชั่วโมงจราจรคับคั่งและชวงชั่วโมงจราจรปกติ สวนการ
หมุนเวียนการใชชองจอด ในที่นี้หมายถึง จํานวนครั้งที่รถยนตมาใชชองจอดนั้นๆ ในหนึ่งวนั  ซ่ึง
การหมุนเวียนการใชชองจอดนี้ โดยหลักแลวข้ึนอยูกับประเภทการใชที่ดิน และชวงเวลาจอดที่
ตองการสําหรับรถยนตแตละคัน  สวนการจอดสะสมเปนจํานวนรถยนตที่จอด ณ เวลาที่ระบ ุ
 

อุปสงคสําหรับที่จอดกลาวเปนชองจอด-ช่ัวโมง สามารถหาไดจากสมการ 
 

D = ∑
=

N

1i
ii tn )(      (1) 

 
เมื่อ  D  = ชองจอด-ช่ัวโมง ที่ตองการสําหรับชวงเวลาที่ระบุ 

   N = จํานวนกลุมการจอดชวงเวลาตางๆ 
   ti = คากึ่งกลางเวลาจอดของกลุม i  
   ni =  จํานวนรถที่ตองการจอดของกลุม i 
 

ในขณะที่ อุปทานที่จอด กลาวเปนชองจอด-ช่ัวโมงหาไดจาก 
 

S = ∑
=

N

1i
itf )(      (2) 

 
 เมื่อ  S = ชองจอด-ช่ัวโมง ท่ีสนองความตองการ 
   N = จํานวนชองจอดที่ตองการ 
   ti = เวลาทั้งหมดทีร่ถสามารถจอดได 
   f = คาประสิทธิภาพ 
 
   คาประสิทธิภาพใชเนื่องจากเวลาที่สูญเสียไปในขณะการหมุนเวียนการใชชองจอด ซ่ึงแปร
เปล่ียนไปในแตละลักษณะสิง่อํานวยความสะดวก  คาเฉลี่ยท่ีแนะนําใหใชสําหรับทีจ่อดบนถนน  
อาคารจอดรถ และลานจอดเปน 90, 80 และ 85 เปอรเซ็นต ตามลําดับ 
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อัตราการครอบครองรถยนตหมายถึงจํานวนคนนั่งเฉลี่ยในรถยนตท่ีเขาสูพ้ืนที่จอด  
โดยท่ัวไปแลวมักสํารวจ ณ บริเวณทางเขาสูพ้ืนที่จอด  การศึกษานี้มักดาํเนินการกับพืน้ที่จอดพิเศษ
ท่ีใชเปนการเฉพาะ อาทิ สนามกีฬา ศูนยแสดงสินคา และโรงมหรสพ เปนตน การสํารวจนี้ทําให
ทราบถึงความตองการที่จอดรถที่แปรปรวนจากขอกําหนดการจดัประเภทการใชท่ีดนิ 
 

การควบคุมพืน้ท่ีจอด เปนการศึกษากฎระเบียบทั่วไปทีใ่ชบังคับอยูภายในพื้นทีจ่อด 
รวมทั้งเครื่องมือ ควบคุมจราจร โครงสรางของอัตราคาจอด  ตลอดจนการติดตั้งปายจราจรทั่วไป
ภายในพืน้ที่จอดรถ 
 

ความปลอดภยัของทรัพยสนิในพื้นท่ีจอด เปนการศึกษาที่จําเปนสําหรับการตรวจสอบ
ประเภทของระบบควบคุมการเขา-ออกจากพื้นที่จอด ไฟฟาแสงสวาง และพื้นทีจ่ํากดัการจอด 
 

ชวงเวลาการจอด เปนระยะเวลาที่รถยนตจอดอยูภายในชองจอด  ซ่ึงชวงเวลาการจอดนี้ 
หากกลาวในรปูของคาเฉลี่ยจะทําใหทราบถึงจํานวนความถี่ของชองจอดนั้นๆ ท่ีพรอมใหบริการ
การจอด  

 
ชวงเวลาการจอดเฉลี่ย  (นาที / คัน)  =     เวลาที่รถยนตจอดในชองจอด 

 
      =        
            
                                     

การหมุนเวียนการจอด เปนอัตราของการใชชองจอดนั้นๆ หาไดจากการหารปริมาณของ
รถท้ังหมดที่เขามาจอดในชวงเวลาที่กําหนด ดวยจํานวนของชองจอดทั้งหมดที่มีอยูในพื้นที่จอดรถ
นั้นๆ 
 

การหมุนเวียนการจอด (คัน / ชองจอด)   =   
 
            

เปอรเซ็นตการครอบครองทีจ่อด เปนการพิจารณาเวลาการใชงานที่จอดรถในระยะเวลาที่มี
รถจอด เทียบกับจํานวนที่จอดรถทั้งหมดในชวงระยะเวลาที่ทําการสํารวจ ซ่ึงหาไดจากการหาร

จํานวนรถยนตท่ีจอด ×  ชวงเวลาที่จอด 
จํานวนรถที่เขามาจอด 

ปริมาณการจอดทั้งหมด 
จํานวนชองจอด ×จํานวนชัว่โมง 
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จํานวนที่จอด-ช่ัวโมงของการใชท่ีจอดรถ ดวยจํานวนทีจ่อด-ช่ัวโมงของการอุปทานของที่จอดรถ 
คูณ 100 

 
เปอรเซ็นตการครอบครองที่จอด  = 

 
สิ่งอํานวยความสะดวกการจอดบนผิวจราจร 

 
ส่ิงอํานวยความสะดวกการจอดบนผิวจราจรอาจไดรับการออกแบบโดยใหชองจอดขนาน

หรือทํามุมกับขอบคันทาง ภาพที่ 1 แสดงการจัดชองจอดรูปแบบที่นิยมใชปฏิบัติท่ัวไป พรอมกันนี้
ไดใหความกวางและความยาวของชองจอดสําหรับรถยนตสวนบุคคลมาดวย จากรูปจะเหน็ไดวา
เมื่อทราบความยาวขอบคันทาง จํานวนชองจอดตามรูปแบบตางๆ สามารถประมาณได โดยชอง
จอดแบบขนานจะใชระยะตามแนวยาวของทางมากสุด และการจดัชองจอดแบบทําตั้งฉาก หรือทาํ
มุม 90 องศา ระยะตามแนวยาวของทางจะสั้นสุด  

 
อยางไรก็ตาม หากพิจารณาถงึความกวางของถนนแลว การจอดแบบขนานไมสงผลมากนัก 

ในขณะที่การจอดแบบทํามมุ หากชองจอดทํามุมสูงขึ้นความกวางของพื้นผิวถนนทีต่องการก็จะ
มากขึ้นตามไปดวย ท้ังนี้เพือ่ความสะดวกตอการเคลื่อนที่เขา-ออกของรถยนต นอกจากนี้ชองจอดที่
ทํามุมสูงๆ จะสงผลรบกวนตอกระแสจราจรบนชวงทางนั้น จากสถิติอุบัติเหตุท่ีเกี่ยวของกับการ
จอดรถยนต จะพบวาอัตราการเกิดอุบัติเหตุในพื้นทีจ่อดแบบทํามุมมีแนวโนมสูงกวาพื้นที่จอดแบบ
ขนานกับขอบคันทาง ดังนั้นจึงควรเปนที่ตระหนกัวา ขนาดมิติของชองจอดที่กําหนดในภาพที่ 1 
เปนขนาดทีก่ําหนดไวสําหรับรถยนตนั่งสวนบุคคลเทานัน้ หากจะออกแบบพื้นที่จอดสําหรับ
รถยนตประเภทอื่น ขนาดมิตขิองชองจอดจะตองมีความสอดคลองกับมิติของรถยนตท่ีพิจารณา 

  
 
 
 
 
 
 

ท่ีจอด-ช่ัวโมง ของรถที่จอด  ×  100 
ท่ีจอด-ช่ัวโมง ของอุปทานของที่จอด 
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ภาพที่ 1 การจัดชองจอดรูปแบบตางๆ 
ท่ีมา: Garber and Hoel (1998) 
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ตารางที่ 1 มาตรฐานชองจอดของไทยตามขอบัญญัติกรุงเทพมหานคร ซ่ึงประกอบดวยมุม
ชองจอด ความกวางชองจอด และความยาวของชองจอด โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 1 มาตรฐานชองจอดของไทยตามขอบัญญัติกรุงเทพมหานคร 
 

มุมชองจอด (องศา) ความกวางชองจอด (เมตร) ความยาวชองจอด (เมตร) 
นอยกวา 30 องศา 
มากกวา 30 องศา 
เทากับ 90 องศา 

ไมนอยกวา 2.40 
ไมนอยกวา 2.40 
ไมนอยกวา 2.40 

ไมนอยกวา 6.00 
ไมนอยกวา 5.50 
ไมนอยกวา 5.00 

 
ท่ีมา: กรุงเทพมหานคร (2544) 
 

สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับลานจอดรถ 
 

ลักษณะของพืน้ที่ เชน ขนาดมิติ สภาพภูมปิระเทศ และระดับพืน้ที่ เปนปจจัยท่ีตอง
พิจารณาและมผีลตอการออกแบบลานจอดรถ ขนาดมิติเปนตัวกาํหนดการจัดชองจอดวาจะจดัเปน
แบบทํามุม หรือตั้งฉาก  ลักษณะของพืน้ที่ท่ีสัมพันธกับระบบถนนโดยรอบ จะกระทบตอการ
กําหนดตําแหนงทางเขา-ทางออกของลานจอด รวมทั้งการจัดการสัญจรของรถภายในลานจอดดวย 
 

ปจจัยท่ีมีผลตอตําแหนงทางเขา-ออกลานจอดประกอบดวยจาํนวนคนเดินเทา การควบคุม
จราจร การหามเล้ียว และปรมิาณจราจรบนถนนขางเคียงลานจอด โดยปกติ ทางเขา-ออก ควรอยู ณ 
ตําแหนงทีห่ลีกเล่ียงการรบกวนคนเดินเทากลุมใหญ นอกจากนี้ จุดเขา-ออกควรอยูในตําแหนงซ่ึง
สามารถมีพ้ืนที่สําหรับรถรอในแถวคอยไดมากสุด และใหหางจากทางแยกมากที่สุดเชนกัน ในกรณี
ท่ีจุดเขา-ออกแยกกนั ทางเขาควรจัดอยูตนกระแสสัญจร และทางออกควรอยูทายกระแสสัญจร 
 

การเคลื่อนที่เขาลานจอดแบบอุดมคติท่ีตองการคือรถเล้ียวขวาจากถนนเดินรถทางเดยีว ซ่ึง
ตําแหนงคนขบัอยูขางขวามอืและอยูในวงเลี้ยวทําใหคนขับมีทัศนะวิสัยดีกวา และสามารถบังคับรถ
ในตําแหนงทีถู่กตองกวา  การเคลื่อนไหวของรถภายในลานจอดอาจเปนแบบเดนิรถสองทิศทาง
หรือทิศทางเดยีวทั้งนี้ข้ึนกับขนาดมิติของลานจอดและการจัดชองจอด  โดยท่ัวไป การจัดชองจอด
แบบตั้งฉากกบัขอบทางมักกําหนดใหเดินรถสองทิศทาง สวนแบบที่มกีารทํามุมกับขอบทางมัก
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กําหนดใหเดินรถทิศทางเดียว  นอกจากนี้ควรจัดใหการสญัจรภายในลานจอดมีจดุรบกวนกันนอย
ท่ีสุด ท้ังนี้เพื่อลดแนวโนมของการเกิดอุบัติเหตุในลานจอด และการตดิขัดในชวงเวลาการจราจรคับ
ค่ังในลานจอด   

 
ขนาดมิติชองจอด รวมทั้งทางสัญจรภายในขึ้นอยูกับขนาดของรถที่คาดวาจะใชลานจอด

นั้นเปนหลัก ความกวางชองจอดอาจแปรเปลี่ยนระหวาง 2.30 เมตร ถึง 2.80 เมตร โดยลานจอดที่มี
รถจอดเปนระยะเวลานาน ความกวางอาจเปน 2.50 เมตร ในขณะที่ลานจอดสําหรับหางสรรพสินคา 
ธนาคาร หรือที่อ่ืนๆ ท่ีมีการหมุนเวียนการจอดสูง หรือมสัีมภาระ ความกวางชองจอดอาจกวางถึง 
2.80 เมตร สําหรับลานจอดที่มีคนคอยชวยนํารถเขาจอด ความกวางชองจอดอาจแคบเปน 2.30 เมตร 
สวนความยาวชองจอดอาจแปรเปลี่ยนตั้งแต 4.50 เมตร ถึง 5.50 เมตร สําหรับประเทศไทยซึ่งมีรถ
ขนาดเล็กใชเปนสวนใหญไดกําหนดชองจอดไวเปน 2.50 ×  5.00 เมตร  
 

การออกแบบการจัดการจราจรภายในที่จอด 
 

การเลือกลักษณะทีจ่อดรถขนาดหรือทํามมุกับขอบทาง สามารถพิจารณาไดจากเหตผุล 
ดังนี ้

1.  ท่ีจอดขนานกับขอบทางจะดกีวาในกรณีท่ีตองการใหทางสามารถรับปริมาณจราจรมาก
ข้ึน เพราะที่จอดรถขนานกบัขอบทางจะทําใหเสียพื้นทีข่องทางนอยกวาการจอดทํามุมกับขอบทาง 

 
2.  ในกรณีท่ีตองการที่จอดรถมากขึ้น การจัดที่จอดรถทํามุมกับขอบทาง จะไดจํานวนที่

จอดรถมากกวาที่จอดรถขนานกับขอบทาง 
 
3.  ผูท่ีกําลังขับรถอยูจะมองเห็นรถที่จอดทํามุมกับขอบทางออกจากทีจ่อดไดไมดพีอ ซ่ึง

อาจจะทําใหเกดิอุบัติเหตุได 
 
4.  รถที่จอดทํามุมกับขอบทาง ทําใหการออกรถจากที่จอดงายและสะดวกกวา การทีจ่ะ

ออกรถจากที่จอดขนานกับขอบทาง 
 
5.  การจัดที่จอดรถใหทํามุมกับขอบทาง จะตองพิจารณาถึงความกวางของทางและจากการ

เปรียบเทียบของ Johnston พบวา 
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 5.1  ความกวางของพื้นที่จอดรถ และความกวางของพื้นที่ ท่ีตองการสําหรับออกจากที่
จอดรถสําหรับที่จอดรถที่ทํามุม 37 องศา กับขอบทาง ใช 26.10 ฟุต ในขณะที่ท่ีจอดรถขนานกับ
ขอบทางใชเพยีง 17.80 ฟุต 

 
 5.2  ความกวางของพื้นที่จอดรถ และความกวางของพื้นที่ท่ีตองการสําหรับเขาจอดในที่

จอดรถสําหรับที่จอดที่ทํามมุ 37 องศา กับขอบทางใช 19.10 ฟุต ในขณะที่ท่ีจอดรถขนานกับขอบ
ทางใชเพียง 17.80 ฟุต 

 
 5.3  ผูขับรถที่อยูในทางรถ (Lane) ท่ีชิดกับที่จอดรถจะขบัหางจากทีจ่อดทํามุมกับขอบ

ทางโดยเฉลี่ย 5.00 ฟุต และจะขับหางจากรถที่จอดขนานกับขอบทางเพยีง 3.20 ฟุต 
 
พงษศักดิ์ (2542) ระบุวา ท่ีจอดรถถือวาเปนสวนหนึ่งของระบบการขนสง ท้ังนี้เพราะการ

เดินทางใดๆ ตางก็เร่ิม และส้ินสุดที่พ้ืนที่จอดรถ จํานวนชองจอดที่ตองจัดหาสําหรับแตละพื้นที่
ข้ึนอยูกับลักษณะของกจิกรรมในพื้นทีน่ั้นๆ เชน จํานวนชองจอดที่ตองการสําหรับอาคารชุดพัก
อาศัยอยางนอยควรมี 1 ถึง 2 ชองจอดตอหนึ่งที่พักอาศยั สําหรับศูนยการคา ความตองการชองจอด
คาดคะเนจากพื้นที่ท้ังหมด โดยขอบัญญัติของกรุงเทพมหานครกําหนดไวเปนประมาณ 3 ชองจอด 
ตอพ้ืนที่ใชสอยอาคาร 100 ตารางเมตร 
 

ศิริชัย (2546) ไดทําการศึกษาลักษณะที่จอดรถในศูนยกลางธุรกิจของกรุงเทพมหานคร 
โดยทําการศึกษาลักษณะที่จอดรถที่มีอยูในพื้นที่บริเวณเยาวราช ความตองการในการใชท่ีจอดรถ 
ปริมาณรถที่ผานเขาออก ทําการเก็บขอมูลโดยการออกแบบสอบถามและเก็บขอมูลภาคสนาม 
พบวาปริมาณความตองการที่จอดรถที่เกิดขึ้นมีมากกวาความจุท่ีมีอยู และไดแนะนําแนวทางการ
แกไขปญหาโดยใหเพิ่มจํานวนชองจอดประมาณรอยละ 20 ของความจุเดิมเพื่อรองรับความตองการ 
รวมทั้งการใชพ้ืนที่จอดรถบริเวณใกลเคียงเพื่อชวยบรรเทาปญหาที่เกดิขึ้น  
 

Burton (1992) ไดศึกษาการเสนอแนะการออกแบบการจัดการจราจรภายในที่จอดรถให
เปนไปตามพืน้ฐานของผูใชบริการที่จอดรถ 4 ขอ คือ (1) ความสะดวกสบายรวมทั้งผังที่จอดรถที่มี
ประสิทธิภาพและการจดัการจราจรภายในที่จอดรถโดยไมมีส่ิงกีดขวาง (2) การกําหนดแนวเสาที่
เหมาะสมโดยคํานึงถึงทัศนวสัิยและความปลอดภัย (3) ใหแสงสวางตามมาตรฐานเพื่อเพิ่มความ
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ปลอดภัยใหกบัชีวิตและทรพัยสินของผูใชบริการที่จอดรถ และ (4) ความสะอาดรวมทั้งความสวาง
ภายในที่จอดรถ และสภาพภายนอกของที่จอดรถที่เหมาะสม 

 
Chen and Schonfed (1988) ไดศึกษาถึงความเหมาะสมของมุมของชองจอดรถสําหรับการ

ออกแบบการจัดการภายในที่จอดรถขนาดใหญ โดยท่ัวไปความจุของที่จอดรถจะมากที่สุดเมื่อชอง
จอดรถทํามุม 90 องศากับทางวิ่ง ซ่ึงมุมของชองจอดรถจะมีความสัมพนัธกับทางวิ่งอยางมาก ในแง
ของความจุของที่จอดรถ และความสะดวกสบายในการใชท่ีจอดรถ ในสวนของความตองการพื้นที่
จอดรถตอคัน จะกลาวในหนวยของพืน้ที่ซ่ึงมีผลจากตัวแปรตางๆ เชน มุมของชองจอดรถ ความ
กวางของชองจอดรถ ความยาวของชองจอดรถ ความกวางของทางวิ่ง ความกวางรวมของลานจอด
รถ และการจัดการจราจรภายในที่จอดวาเปนแบบเดนิรถทางเดียวหรือแบบเดินรถสวนทาง สําหรับ
มุมของชองจอดรถ 70 องศา จะดกีวา 90 องศา ในลักษณะของการเคลื่อนที่และความปลอดภัย 

 
Johnston (1960) ไดเปรยีบเทยีบเวลาการขบัรถเขา-ออก จากที่จอดรถไววา ผูขับรถโดย

เฉล่ียจะใชเวลา 12 วินาที ในการถอยรถออกจากทีจ่อดรถทํามุมกับขอบทาง เพื่อเขาสูตําแหนงที่รถ
จะวิ่งตามทางได ในขณะทีท่ี่จอดรถขนานกับขอบทาง ผูขับรถจะตองใชเวลาถึง 32 วินาที ในการ
เคล่ือนรถออกมาใชถนน 
 

Naveed (1991) ไดศึกษาถึงผลกระทบของการออกแบบการจัดการจราจรภายในที่จอดรถ
ในอาคารที่ไมเหมาะสม ทําใหพนักงานตองจอดรถตามริมถนน ซ่ึงกอใหเกิดปญหาการจราจร จึงได
มีการเสนอแนะภาครัฐวาจะตองจัดหามาตรการตางๆใหกับพนักงาน เชน รถรับสงพนักงาน จาก
ผลงานการศึกษาสรุปได 2 สวน คือ (1) ความยาวทางวิ่งระหวางทางแยกที่ยาวมากกวา 73.50 เมตร 
ซ่ึงเสนอแนะโดย Institute Of Transport Engineer (ITE) ไมทําใหการไหลเวียนของการจราจรดีข้ึน 
แตเปนเหตุใหเกิดความสูญเสยีทางเศรษฐกจิเนื่องจากคาใชจายในการดาํเนินการที่เพิม่ขึ้น และ
กอใหเกิดสภาพแออัดในลานจอดรถ ทําใหผูใชบริการสูญเสียเวลา และ (2) พบวา ขนาดของชอง
จอดรถ 2.45 ×  4.60 เมตร ซ่ึงเสนอแนะโดย Institute Of Transport Engineer (ITE) ใชพ้ืนที่นอย
กวาชองจอดรถที่เสนอแนะโดยกรุงเทพมหานครถึง 3.73 ตารางเมตรตอคัน และไดมีการพัฒนา
สมการในการคํานวณจํานวนชองจอดรถจากตัวแปรตางๆ เชน ความยาวของที่จอดรถ ความกวาง
ของที่จอดรถ และมุมของชองจอดรถเปนตน 
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Tanaboriboon (1992) ไดศึกษาถึงขนาดของชองจอดรถที่เหมาะสมกับลักษณะการใชงาน
ของกรุงเทพมหานคร สําหรับการออกแบบการจัดการจราจรภายในทีจ่อดรถ พบวาชองจอดรถ
ขนาด 2.50 ×  6.00 เมตร ท่ีกําหนดไวไมเหมาะสม และไมกอใหเกิดการประหยดัชองจอดรถมาก
ท่ีสุด ซ่ึงประเมินโดยประสบการณขนาดมาตรฐานชองจอดนี้มากเกินควร และตองการเปลี่ยนแปลง 
โดยมาตรฐานชองจอดรถแสดงดังตารางที่ 2  

 
ตารางที่ 2  มาตรฐานชองจอดรถ 
                                                              

Countries / Cities / Organization Width (meter) Length (meter) 
Belgium 
Paris 
United Kingdom 
Spain 
Barcelona 
Germany 
Bangkok 
Institute of Transportation Engineer 
Australia 

2.40 - 2.50 
2.40 

2.40 - 2.50 
2.40 
2.40 

2.30 - 2.40 
2.50 
2.45 
2.30 

5.00 
5.00 

4.75 - 5.00 
5.00 
4.75 
5.00 
6.00 
4.60 
6.70 

 
ท่ีมา: Tanaboriboon and Afroze (1991) 
 
 การประเมินการออกแบบการจัดการจราจรภายในที่จอด 
  
 Cheng (1991) ไดศึกษาถึงขอมูลเพื่อนํามาใชในการออกแบบและประเมนิผลการออกแบบ
การจัดการจราจรภายในที่จอดรถ คือ เวลาการจอดรถ และการหมุนเวยีนชองจอด ซ่ึงหาไดจากการ
สัมภาษณหรือจากการสํารวจหมายเลขทะเบียนรถ โดยเวลาการจอดนานเปนการบงบอกถึงประเภท
ของที่จอดรถภายใตเงื่อนไขของการใหบริการที่จําเปนสําหรับผูใชบริการ ในสวนของอัตราการ
หมุนเวียนของชองจอด คือ สัดสวนของจํานวนรถที่ใชชองจอดตอจํานวนชองจอดทีถู่กใชงานใน
ชวงเวลาทีก่ําหนด เชน วนัทาํงานหรือชวงเวลาศึกษา 
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NAASRA (1988) ไดกลาวถึงขอมูล และวธีิการเก็บขอมูลที่จอดรถ ซ่ึงเปนกระบวนการ
พ้ืนฐานในการออกแบบการจัดการจราจรภายในที่จอดรถ แบงเปน 4 ข้ันตอนคือ (1) ประเภทของ
ขอมูลตางๆ (2) การสํารวจการใหบริการทีจ่อดรถ (3) การสํารวจความตองการใชบริการที่จอดรถ 
และ (4) การวเิคราะหขอมูล สําหรับการสํารวจการใหบริการที่จอดรถ ไดแก การใชขอมูลเดิมที่มีอยู 
และการสํารวจที่จอดรถ ในสวนของการสํารวจความตองการใชบริการที่จอดรถแบงเปน 2 ประเภท 
คือ (1) การสํารวจโดยการสัมภาษณ ไดแก การสัมภาษณผูใชบริการที่จอดรถ การสงแบบสอบถาม 
การสัมภาษณตามบาน และการสัมภาษณเฉพาะพื้นที่ และ (2) การสํารวจโดยการเฝาสังเกต 

 
Papacostas and Prevedouros (1987) ไดศึกษาถึงวิธีการประเมินประสิทธิภาพของการ

ออกแบบการจัดการจราจรภายในที่จอดรถ 4 วิธี คือ (1) การครอบครองชองจอดรถ (2) การจอดรถ
สะสม (3) การหมุนเวียนชองจอดรถ และ (4) เวลาที่ใชในการครอบครองชองจอดรถ โดยขอมูลที่
ใชในการศึกษาเก็บจากการสํารวจภาคสนามโดยวิธีเขา และออกของรถที่จอด ระยะเวลาที่แนนอน 
และการสํารวจหมายเลขทะเบียนรถ 

 
Taine (1990) ไดศึกษาถึงประสิทธิภาพของการออกแบบการจัดการจราจรภายในที่จอดรถ 

ไดมีการรายงานถึงแนวคดิในประสิทธิภาพของที่จอดรถครอบคลุมการออกแบบทีจ่อดรถ 70 แหง
ในรัฐนวิยอรคในชวง 30 ปท่ีผานมา ซ่ึงไดมีการเสนอสูตรในการคํานวณความกวางและความยาว
ของชองจอด รวมทั้งความสมัพันธระหวางความกวางของทางวิ่งและขนาดของชองจอด โดยท่ี
ความกวางของชองจอดจะขึน้อยูกับความถี่ของการใชชองจอดที่เหมาะสม คือ 2.40 เมตร ในกรณีท่ี
ผูใชบริการที่จอดรถตองการเขาจอดเอง และความกวางของชองจอดที่เหมาะสมควรจะมีคาอยู
ระหวาง 2.50 ถึง 2.60 เมตร 
 
 Swanson (1994) ไดศึกษาถึงความสัมพันธระหวาง 3 ตัวแปร คือ อัตราการหมุนเวียนชอง
จอดรถ การครอบครองชองจอด และเวลาทีใ่ชในการจอดรถ เพื่อใชในการประเมินประสิทธิภาพ
ของการออกแบบการจัดการจราจรภายในที่จอด โดยการประเมินนี้อยูในรูปของ Parking Activity 
Index (PAI) ผลการศึกษาที่จอดรถ ในบริเวณใจกลางเมืองพบวาการครอบครองชองจอดรถมีคาต่ํา 
เวลาที่ใชในการจอดรถมีระยะเวลานาน และมีอัตราการหมุนเวยีนต่ํา 
 
 Young (1991) ไดศึกษาถึงการประเมินการจัดการจราจรภายในที่จอดรถโดยการประเมินที่
สําคัญที่สุด คือ ความสามารถของคนในการหาชองจอดรถ และไดเสนอแนะแนวทางในการ
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ประเมินโดยอาศัยหลักการ 12 ขอ คือ (1) เวลาที่เดินทางมาถึงที่จอดรถ (2) เวลาที่เดินทางออกจากที่
จอดรถ (3) เวลาที่ใชในการเดินทางทั้งหมดภายในทีจ่อดรถ (4) ความลาชาภายในที่จอดรถ (5) จุดที่
มีความแออัด (6) จํานวนการหยุดรถภายในที่จอดรถ (7) เวลาที่ใชในการหาชองจอดรถ (8) จํานวน
การใชชองจอดรถ (9) จํานวนชองจอดรถมากที่สุดที่ถูกใชงาน (10) การใชประโยชนของชองจอด
รถ (11) การครอบครองชองจอดรถ (12) ความขัดแยงของรถที่เกี่ยวกับความปลอดภยั เพื่อใชในการ
ประเมินประสทิธิภาพของการจัดการจราจรภายในที่จอดรถ 
 
3.  การวิเคราะหแบบถดถอย 
  

การวิเคราะหการถดถอยเปนการอธิบายความสัมพันธระหวางตวัแปรในเทอมของคาเฉลี่ย
และความแปรปรวนของตัวแปรหนึ่ง เปนฟงกชันกับตัวแปรหนึ่ง การวิเคราะหนั้นจะกําหนดให
ฟงกชันของคาเฉลี่ยเปนเสนตรงหรือไมเปนเสนตรงก็ได ถาการวิเคราะหนั้นกําหนดใหฟงกชันของ
คาเฉลี่ยเปนเสนตรงเรียกวา การถดถอยเชิงเสน (Linear Regression) แตถากําหนดใหฟงกชันของ
คาเฉลี่ยไมเปนเสนตรงเรียกวา การถดถอยที่ไมเปนเชิงเสน (Non Linear Regression) และหากวา
ความสัมพันธของตัวแปรหนึ่งขึ้นกับคาของตัวแปรเพยีงตัวเดยีว และฟงกชันของคาเฉลี่ยเปน
เสนตรง ผลจากการวิเคราะหจะเรียกวา การถดถอยเชิงเสนแบบงาย (Simple Linear Regression) แต
หากขึ้นกับตัวแปรอีกหลายตัว ผลของการวิเคราะหก็จะเรียกวา การถดถอยเชิงพห ุ(Multiple Linear 
Regression) 

 
1.  การวิเคราะหความถดถอยเชิงเสนอยางงาย เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางตวัแปร 

2 ตัว ท่ีมีความสัมพันธอยูในรูปเชิงเสน ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธในรูปสมการเชิงเสนได ดังนี้ 
 
   bXa  Y           +=         (3) 
 
 เมื่อ  Y        =   ตัวแปรตาม (Dependent Variable)  
   X        =    ตัวแปรอิสระ (Independent Variable)  
   a         =     สวนตัดแกน Y หรือ คือ คาของ Y เมื่อ X มีคาเปนศูนย 
   b         =     ความชันของสมการเชิงเสน 
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2.  การวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ เปนสมการที่แสดงความสัมพันธระหวาง Y และ X1, 
X2, …, Xn ซ่ึงสามารถแสดงความสัมพันธในรูปสมการได ดังนี ้
 
   nn3322110 Xa...XaXa Xaa                Y +++++=   (4)  
 
 เมื่อ                 0a        =     สวนตัดแกน Y เมื่อกําหนดให 0a...aa n21 ====  
  n21 a...aa ,,,        =     เปนสัมประสิทธ์ิของการถดถอยเชิงพห ุ
 

คาทางสถิติท่ีใชในการอธิบายสมการถดถอย 
    

1.  คาสัมประสิทธ์ิของการตัดสินใจ (Coefficient of Determination: R2) คือสัดสวนทีตั่ว
แปร X สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของตัวแปร Y ได ดังนั้นถา R2 มีคามาก แสดงวา Y และ X 
มีความสัมพันธกันมาก  

 

        
นทั้งหมดความแปรปรว

อธิบายไดนที่สามารถความแปรปรว        R 2 =  
∑ −
∑ −

= 2

2

)Y(Y
)YY(      ˆ  (5) 

      เมื่อ     Y     =      คาจากการสํารวจ 
     Y      =    คาเฉลี่ยจากการสํารวจ 
     Ŷ      =    คาประมาณจากแบบจําลอง 
 
 2.  คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ (Correlation Coefficient: R) คือ คาทางสถิติท่ีใชวัด
ความสัมพันธระหวาง X และ Y วามีความสัมพันธกันมากหรือนอย โดยคานี้จะมีคาสูงสุดเปน 1 ซ่ึง
แสดงวามีความสัมพันธเชิงเสนตรงมาก 
  

3.  คาสัมประสิทธ์ิของการตัดสินใจเชิงพห ุ(Multiple Coefficient of Determination: R2) 
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจเชงิพหุจะมีความหมายเหมือนกบัความหมายของสัมประสิทธ์ิการ
ตัดสินใจดังทีไ่ดกลาวมา แตจะตองมีการปรับคา R2 ดังกลาว เรียกวา Adjusted R2 โดยท่ี 
 

   1)(R
1)-k-(n

1)-(n 1          R 2 2
Adjusted −+=      (6) 
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      เมื่อ    n      =    จํานวนขอมูลท้ังหมด 
     k      =    จํานวนตัวแปรอิสระท้ังหมดในสมการ 
 

4.  คาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธเชิงพหุ (Multiple Correlation Coefficient: R) คาของ
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธเชิงพหุ ไดจากการถอดรากที่สองของสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจเชิงพหุ  
 
    2 AdjustedR                   R =  

 
 5.  คาความคลาดเคลื่อนมาตรฐาน (The Standard Error of Estimate, SEE) คือการแสดง
ความเบี่ยงเบนของคาที่ไดมาจากการสังเกต กับสมการถดถอยเชิงเสน โดยสมการถดถอยเชิงเสนที่ดี
จะตองมีคาความคลาดเคลื่อนมาตรฐานต่ํา 
 

       
N

)Y-(Y      SEE ∑=
ˆ

    

      เมื่อ    Y     =    ขอมูลตัวแปรตามที่ใชกําหนดสรางสมการถดถอยเชิงเสน 
    Ŷ      =    คาตัวแปรตามที่คํานวณไดจากสมการถดถอยเชิงเสน 
    N      =    จํานวนขอมูลท้ังหมด 
 



อุปกรณและวิธีการ 
 

อุปกรณ 
 

การเก็บรวบรวมขอมูลตาง ๆ ท่ีมีผลตอการจัดการที่จอดรถตองใชอุปกรณ ดังนี ้
 

1.  นาฬิกาจับเวลา 
2.  แบบสอบถาม 
3.  เทปวัดระยะทาง 
4.  กลองถายรูป 
5.  เคร่ืองนับจํานวนรถ 

 
วิธีการ 

 
1.  การดําเนินงานสาํรวจ 
 

แนวทางการสํารวจและเก็บขอมูลท่ีจอดรถของธุรกิจวัสดุ อุปกรณกอสรางและตกแตงบาน 
จะทําการสํารวจโดยมีรายละเอียด ดังนี ้

 

1.1  การสํารวจทะเบียนที่จอดรถที่มีอยูเดิม (Existing Parking Inventories) 
 
 ในการวิเคราะหระบบลานจอดรถ  ส่ิงหนึ่งที่สําคัญ  คือ จํานวนที่จอดรถที่มีอยู และ

สามารถใชได  สําหรับการสํารวจที่จอดรถของพื้นที่ท่ีทําการศึกษา ไดทําการแบงออกเปน 2 สวน
คือ ท่ีจอดรถของพนักงาน และท่ีจอดรถของลูกคาหรือผูมาใชบริการ 
  

1.2  การสํารวจชวงเวลาจอดรถ (Parking Duration) 
 

 เพื่อหาระยะเวลาของรถแตละคันที่เขาจอดยังบริเวณพืน้ที่ศึกษา ซ่ึงทําการสํารวจโดย
การจดบันทกึหมายเลขทะเบียนรถในทกุ ๆ ช่ัวโมง ต้ังแตเวลา 08.30 น. ถึง 18.30 น. ซ่ึงทําใหทราบ
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ถึงความสัมพันธระหวางจํานวนของที่จอดรถที่ใชตอชวงเวลาของการจอดรถ โดยจากการ
สังเกตการณปริมาณรถที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษาตลอดชวงเวลา 1 อาทิตย พบวา ปริมาณรถที่เขาสูพ้ืนที่
ศึกษาจะมาก ในวันศกุร และเสาร ดังนั้นจึงแบงการสํารวจออกเปน 2 วนั คือ วันศกุร และเสาร ซ่ึง
จะใชเปนตวัแทนของวันราชการ และวันหยุด ตามลําดบั 

 
 การสํารวจชวงเวลาการจอดรถนี้ทําใหทราบถงึ ความตองการของรถที่จะใชสถานที่

จอดอยางแทจริง เพื่อใชประโยชนในการวเิคราะหข้ันตอไปถึงจํานวนที่จอดรถที่ควรจะเพิ่มข้ึน เมือ่
เปรียบเทียบกบัจํานวนรถที่เขามายังพื้นที่จอดรถ 

 
1.3  การสํารวจการใชท่ีจอดรถในปจจุบัน (Parking Usage) 
 

 ในการศึกษาความตองการใชบริการที่จอดรถนั้น สามารถทําไดหลายวิธี เชน การ
สํารวจโดยใชคนนับ  หรือการสํารวจโดยใชกลองวีดีโอ  สําหรับการศึกษานี้ผูวิจยัไดใชวิธี การ
สํารวจโดยใชคนนับที่บริเวณทางเขาออกที่จอดรถของกรณีศึกษา  และทําการบันทึกขอมูลตาง ๆ 
ไดแก  หมายเลขทะเบียนรถ  เวลาเขามาทีจ่อดรถ  เวลาออกจากที่จอดรถ  และจํานวนผูโดยสารที่มา
กับรถ แลวนําขอมูลท่ีไดมาวิเคราะหโดยใชวิธีการจับคูหมายเลยทะเบียนรถ  เพื่อใหไดขอมูล
ปริมาณการเดนิทาง เวลาการจอดรถ ซ่ึงไดทําการสํารวจความตองการใชท่ีจอดรถสําหรับทุก ๆ 
ช่ัวโมง ต้ังแตเวลา 08.30 น. ถึง 18.30 น. โดยแบงการสํารวจออกเปน 2 วัน คือ วนัศุกร และวันเสาร 

 
 การสํารวจการใชท่ีจอดรถในแตละชวงเวลา จะชี้ใหทราบถึงความตองการใชสถานที่

จอดรถสูงสุด และต่ําสุดของผูเขาจอด 
 

1.4  การสํารวจปริมาณยวดยานเขา – ออก (Cordon Count) 
 

 การสํารวจปรมิาณยวดยานเขา – ออก บริเวณพืน้ที่ที่ทําการศึกษานัน้ ไดกระทําในวนั
และเวลาที่ทําการสํารวจการใชที่จอดรถของพื้นที่ศึกษา 
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1.5  การจําแนกชนิดยวดยานที่เขาบริเวณศนูยกลางเมืองธุรกิจ (Vehicular Classification) 
 
 การสํารวจชนดิของยวดยานที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษา จะทําการสํารวจตั้งแตเวลา 08.30 น. ถึง 

18.30 น. โดยทําการสํารวจ 2 วัน คือ วนัศกุร และ วนัเสาร 
 

 การแยกประเภทยวดยานที่เขาบริเวณพืน้ที่ศึกษา ไดทําการจําแนกออก เปน 3 ประเภท 
ดังนี้ คือ รถเกง รถปกอัพ รถบรรทุกและรถอื่นๆ 

 
1.6  แบบสอบถามพนักงานบรษิทั (Parking Interview) 

 
 การแจกแบบสอบถามแกพนักงานของบรษิัทที่ทําการศกึษา โดยใชแบบฟอรมดัง

แสดงใน ภาคผนวก ก เพื่อใหทราบถึงความตองการพื้นที่จอดยวดยานในสวนของพนักงานบริษัท 
ซ่ึงจะแสดงออกมาในรูปของสัดสวนการมรีถยนตของพนักงาน 

 
   แบบสอบถามที่แจกแกพนักงานบริษัท มีสาระสําคัญพอสรุปไดดังนี ้
 

                     1.  อายุของพนกังาน 
  2.  เพศของพนักงาน 
  3.  รายไดตอเดือนของพนักงาน 
  4.  รูปแบบการเดินทางมายังสถานที่ทํางาน 
  5.  ชนิดของยวดยานที่ใชในการเดินทาง 

 
ขนาดของกลุมตัวอยาง จะกาํหนดโดยใชตารางของ R.V. Krejcie และ D.W. Morgan 

ซ่ึงจะระบุจํานวนของกลุมตวัอยางเมื่อทราบจํานวนประชากร ดังแสดงในตารางที่ 3 
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ตารางที่ 3 จํานวนประชากรและจํานวนตวัอยางที่ตองการสุมจากประชากร 
 

จํานวน 
ประชากร 

จํานวน 
กลุมตัวอยาง 

จํานวน 
ประชากร 

จํานวน 
กลุมตัวอยาง 

จํานวน 
ประชากร 

จํานวน 
กลุมตัวอยาง

80 
100 
120 
140 
160 
180 

66 
80 
92 
103 
113 
123 

200 
220 
240 
260 
280 
300 

132 
140 
148 
155 
162 
169 

320 
340 
360 
380 
400 
420 

175 
181 
186 
191 
196 
201 

 
ท่ีมา: Krejcie and Morgan (1970) 
 
2.  ขอมูลท่ีไดจากการสํารวจ 
 

ขอมูลประเภทนี้เปนขอมูลท่ีไดจากการเก็บขอมูลจริงในสนาม หรือในพืน้ที่ท่ีกําหนดไว 
ซ่ึงพื้นที่ดังกลาวเปนกรณีศึกษาสําหรับวิทยานิพนธนี้ คือ บริษัท โกลบอลเฮาส จํากัด โดยขนาด
หรือตัวอยางของขอมูลท่ีจะทําการศึกษา จาํเปนจะตองมขีนาดของตัวอยางที่เหมาะสมเนื่องจากวา 
ถาขนาดของตัวอยางขอมูลมีจํานวนนอยเกนิไป จะทําใหการวิเคราะหมีความผิดพลาดมาก แตถา
ขนาดของตัวอยางขอมูลมีจํานวนมากเกนิไปก็จะมีผลเสียเกี่ยวกับคาใชจายที่มากเกินความจําเปน 
ดังนั้น The Traffic Appraisal Manual [TAM] (1996) ไดใหสมการสําหรับคํานวณขนาดหรือ
จํานวนตัวอยางขอมูลท่ีเหมาะสมไว ดังสมการ   

   
2P)NP(11)(N

2
Z
E

3P)NP(1n
−+−

−=
⎟
⎠

⎞
⎜
⎝

⎛
    (3) 

 โดยท่ี n คือ ขนาดตัวอยางขอมูลท่ีเหมาะสม 
  N คือ จํานวนยวดยานสูงสุดในพื้นที่สํารวจ 
  E คือ ระดับความคลาดเคลื่อนที่ยอมให  
  P คือ สัดสวนในยวดยานของตวัแปรที่ศึกษา 
  Z คือ 1.96 กรณรีะดับความเชือ่ม่ัน 95% 
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หมูบานเคหะ
สถาบันพฒันา
ฝมือแรงงาน ม.ขอนแกน 

ถนน มะลิวลัย ไป ชุมแพ เขาตวัเมือง 

สนามไดรฟกอลฟ
ขอนแกน 

ไปสนามบิน

บรษิทั โกลบอลเฮาส จํากัด

ตารางที่ 4 ขนาดตัวอยางขอมูลปริมาณยวดยาน 
 

ตัวแปรศึกษา ขอนแกน อุดรธาน ี
ปริมาณยวดยานสูงสุด (คัน/วัน): N 
ปริมาณรถที่ศึกษาที่คาดวาจะมาใชบริการ (คัน/วัน) 
สัดสวนรถที่ศึกษา/ยวดยานทั้งหมด 
ระดับความเชือ่ม่ัน 95%: Z 
ระดับความคลาดเคลื่อน 2%: E 
ขนาดตัวอยางขอมูล (คัน/วนั): n 

1,277 
1,125 
0.88 
1.96 
26 
554 

1,169 
966 
0.83 
1.96 
23 
637 

 
3.  สถานที่สํารวจ และการสัญจรมายังพื้นท่ีท่ีทําการสํารวจ 
 

กําหนดพื้นที่ท่ีทําการเก็บขอมูลเปน 2 แหง คือ พ้ืนที่จอดรถของบริษัท โกลบอลเฮาส จํากัด 
สาขาขอนแกน และสาขาอดุรธานี ซ่ึงแสดงแผนที่ต้ังโดยสังเขป ดังแสดงในภาพที่ 2 และ 3 
ตามลําดับ 

 
บริษัท โกลบอลเฮาส จํากัด สาขาขอนแกน ต้ังอยูบนถนนมะลวิัลยซ่ึงเปนถนนคูขนาน มี

ระยะหางจากตัวเมืองขอนแกนประมาณ 6.5 กิโลเมตร มีเนื้อท่ีท้ังหมด 49,600 ตารางเมตร เปนพื้นที่
ของโซนขายสินคาประมาณ 20,000 ตารางเมตร ดังแสดงในภาพที่ 2 

 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2 แผนที่แสดงที่ตั้งของบริษัท โกลบอลเฮาส จํากัด สาขาขอนแกน 
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บริษัท โกลบอลเฮาส จํากัด สาขาอุดรธานี ตั้งอยูบนถนนรอบเมืองบริเวณแยกสามพราว มี
ระยะหางจากตัวเมืองอุดรธานีประมาณ 3.5 กิโลเมตร มีเนื้อท่ีท้ังหมด 35,200 ตารางเมตร เปนพื้นที่
ของโซนขายสินคาประมาณ 20,000 ตารางเมตร ดังแสดงในภาพที่ 3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 3 แผนที่แสดงที่ต้ังของบริษัท โกลบอลเฮาส จํากัด สาขาอุดรธานี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

แยกสามพราว

รานคา ทูล โพ พลัส

ศูนยการคา โบเบอุดร 

ซีเมนตไทย โฮมมารท

เขาตวัเมือง

ไปสามพราว 

ไปขอนแกน 

บริษัท โกลบอลเฮาส จํากัด 



ผลและวิจารณ 
 

 จากการสํารวจขอมูลระบบการจอดรถของธุรกิจวัสดุอุปกรณกอสราง และตกแตงบาน โดย
ไดทําการสํารวจทั้งส้ิน 2 วนั ใน 1 สัปดาห คือ วันศกุร และวนัเสาร เนื่องจากเปนวนัที่มีปริมาณรถ
เขาสูพ้ืนที่ศึกษามากที่สุดตลอดชวงเวลา 1 อาทิตย ท่ีสังเกตการณ โดยเวลาที่ทําการสํารวจ คือ เวลา 
08.30 น. ถึง 18.30 น. ใน 2 พ้ืนที่ศึกษา ไดแก สาขาขอนแกน และ สาขาอุดรธานี 
 
การวิเคราะหระบบการจอดรถของพื้นท่ีศึกษา 
 

1.  การสํารวจลักษณะที่จอดรถที่มีอยูเดิม (Existing Parking Inventory) 
2.  การอุปทานของที่จอดรถ (Parking Supply) 
3.  การใชท่ีจอดรถ (Parking Usage) 
4.  การหาเปอรเซ็นตของการครอบครองที่จอดรถ (Percent Occupancy) 
5.  อัตราการหมุนเวยีนการใชชองจอดของพื้นที่ศึกษา (Parking Turnover) 
6.  การนับปริมาณยวดยานทางเขา – ออก บริเวณพืน้ที่จอดรถ (Cordon Count) 
7.  การแยกประเภทยวดยานที่เขาสูพ้ืนที่จอดรถ (Traffic Classification) 
8.  การวิเคราะหอุปสงคของที่จอดรถ (Parking Demand) 

 
1.  การสํารวจลักษณะที่จอดรถที่มีอยูเดิม (Existing Parking Inventory) 

 
 จากการสํารวจขอมูลท่ีจอดรถที่มีอยูเดิม พบวา ในทั้ง 2 พ้ืนที่ศึกษาไมมีท่ีจอดรถสําหรับ

พนักงาน โดยจะมีท่ีจอดรถเฉพาะในสวนของลูกคา ซ่ึงแตละพื้นที่ผลการสํารวจจําแนกได ดังนี้  
 
 พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 

  
 พ้ืนที่จอดรถในสาขา ขอนแกนมีท่ีจอดรถยนต จํานวนทัง้ส้ิน 288 คัน และที่จอด

รถจักรยานยนต 30 คัน โดยผังของที่จอดรถไดแสดงในภาพที่ 4 ซ่ึงผลจากการตรวจสอบพบ
รายละเอียดของชองจอด มีดงันี้ 
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ชองจอดรถยนต มี 3 แบบ คือ 

1.  ชองจอดขนาด 2.50  ×  5.00 เมตร ทํามุม 90 องศา กับทางวิ่ง 

2.  ชองจอดขนาด 2.50  ×  6.00 เมตร ทํามุม 90 องศา กับทางวิ่ง 

3.  ชองจอดขนาด 2.45  ×  5.50 เมตร ทํามุม 70 องศา กับทางวิ่ง 

ชองจอดรถจักรยานยนต มี แบบ เดียว คือ ขนาด 0.85 ×  1.60 เมตร ทํามุม 90 องศา กับ
ทางวิ่ง 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
ภาพที่ 4 ผังที่จอดรถของพื้นที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
 
 พ้ืนที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธาน)ี 
 

 พ้ืนที่จอดรถในสาขา อุดรธานี มีท่ีจอดรถยนต จํานวนทั้งส้ิน 82 คัน และที่จอดรถ 
จักรยานยนต 15 คัน โดยผังของที่จอดรถแสดงในภาพที่ 5 ซ่ึงผลจากการสํารวจและตรวจสอบ
สถานที่พบรายละเอียดของชองจอด มีดังนี ้

 
 ชองจอดรถยนต มี แบบเดยีว คือ 2.50 ×  5.90 เมตร ทํามุม 70 องศา กับทางวิ่ง 

 ชองจอดรถจักรยานยนต มี แบบเดียว คือ 0.90 ×  1.70 เมตร ทํามุม 90 องศา กับทางวิ่ง 

2.45 x 5.50 m 0.85 x 1.60 m 2.50 x 6.00 m 

2.50 x 5.00 m 
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ภาพที่ 5 ผังที่จอดรถของพื้นที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
 

2.  อุปทานของที่จอดรถ (Parking Supply) 
 

 อุปทานของที่จอดรถยนต ในบริเวณพื้นทีจ่อด ไดทําการสํารวจโดยตรง โดยทําการ
สํารวจตั้งแตชวงเวลา 08.30 น. ถึง 18.30 น. รวมระยะเวลา 10 ช่ัวโมง ซ่ึงอุปทานของที่จอดรถของ
แตละสาขา สามารถจําแนกไดดังตารางที่ 5 
 
ตารางที่ 5 คาเฉลี่ยอุปทานที่จอดรถทั้งหมดภายในบริเวณพื้นที่ศึกษา 
 

พื้นท่ีศึกษา จํานวนรถที่จอดท้ังหมด ท่ีจอด-ชั่วโมง 
ขอนแกน 
อุดรธานี 

288 
82 

2,880 
820 

 
3.  การใชท่ีจอดรถ (Parking Usage) 

 
  การวิเคราะหการใชท่ีจอดรถจากขอมูลซ่ึงไดจากการสํารวจโดยตรง โดยแบงการสํารวจ

และวเิคราะหออกไดดังนี ้
 

2.50 x 5.90 m 

0.90 x 1.70 m 
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 3.1  ชวงระยะเวลาจอดรถ (Parking Duration) การสํารวจกระทําโดยวธีิจดหมายเลข
ทะเบียนรถในทุก ๆ หนึ่งช่ัวโมง ผลของการสํารวจทําเปนคาเฉลี่ยของแตละวนั การวิเคราะหได
แบงการดําเนนิการออกเปน 2 พ้ืนที่ศึกษา คือ 

 
  พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน)  

 
  จากตารางที่ 6 แสดงคาเฉลี่ยของชวงเวลาจอดรถ สําหรับแตละวนัภายในพื้นที่จอด

รถ ซ่ึงทําการสํารวจระหวางเวลาสํารวจ 08.30 น. ถึง 18.30 น. รวม 10 ช่ัวโมง โดยแสดงถงึชวงเวลา
จอด จํานวนรถที่จอด และจาํนวนรอยละของรถที่จอดเมื่อเทียบกับจํานวนรถที่จอดทัง้หมด ต้ังแต 1 
ช่ัวโมง จนถึง 7 ช่ัวโมง และจากภาพที่ 6 ซ่ึงแสดงผลออกมาในรูปกราฟแทง โดยจะแสดงถึง
ความสัมพันธระหวางจํานวนรถที่จอด กับชวงระยะเวลาการจอดรถ (ช่ัวโมง) พบวา รอยละ 80.90 
ของผูท่ีมาใชบริการ จะใชเวลาในการจอดรถอยูในชวงเวลา 0 ถึง 1 ช่ัวโมง 
 
ตารางที่ 6 คาเฉลี่ยของชวงเวลาการจอดรถ ภายในพื้นที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน)  
  เวลาสํารวจ 08.30 น. ถึง 18.30 น. 
 

จํานวนรถจอด ชวงเวลาจอดรถ 
(ชม.) คัน รอยละ 
0 – 1 
1 – 2 
2 – 3 
3 – 4 
4 – 5 
5 – 6 
6 – 7 

792 
153 
23 
5 
4 
1 
1 

80.90 
15.63 
2.35 
0.51 
0.41 
0.10 
0.10 

รวม 979 100 
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จํานวนรถท่ีจอด (เปอรเซ็นต)

0
20
40
60
80

100
0 -

 1

1 -
 2

2 -
 3

3 -
 4

4 -
 5

5 -
 6

6 -
 7

ชวงระยะเวลาจอดรถ (ชม.)

 
 
ภาพที่ 6 คาเฉลี่ยของชวงระยะเวลาจอดรถ ภายในพื้นที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
 

 พ้ืนที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
 

 ตารางที่ 7 จะแสดงถึงคาเฉลี่ยของชวงเวลาจอดรถสําหรับแตละวนัภายในพื้นทีจ่อด
รถ ระหวางเวลา 08.30 น. ถึง 18.30 น. รวม 10 ช่ัวโมง โดยแสดงถึงชวงเวลาจอด จํานวนรถที่จอด 
และจํานวนรอยละของรถที่จอดเมื่อเทียบกบัจํานวนรถที่จอด ต้ังแต 1 ช่ัวโมง จนถึง 7 ช่ัวโมง และ
จากภาพที ่7 แสดงความสัมพันธระหวางจาํนวนรถที่จอดกับชวงระยะเวลาจอดรถ (ช่ัวโมง) พบวา 
รอยละ 83.58 ของผูท่ีมาใชบริการ จะใชเวลาในการจอดรถอยูในชวงเวลา 0 ถึง 1 ช่ัวโมง 
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ตารางที่ 7 คาเฉลี่ยของชวงเวลาการจอดรถ ภายในพื้นที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
  เวลาสํารวจ 08.30 ถึง 18.30 น. 
 

จํานวนรถจอด ชวงเวลาจอดรถ 
(ชม.) คัน รอยละ 
0 – 1 
1 – 2 
2 – 3 
3 – 4 
4 – 5 
5 – 6 
6 – 7 

565 
90 
9 
7 
2 
1 
2 

83.58 
13.31 
1.33 
1.04 
0.30 
0.15 
0.30 

รวม 676 100 
 

จํานวนรถท่ีจอด (เปอรเซ็นต)
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ชวงระยะเวลาจอดรถ (ชม.)

 
 
ภาพที่ 7 คาเฉลี่ยของชวงระยะเวลาจอดรถ ภายในพืน้ที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
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 3.2  จํานวนรถที่จอด (Parking Volume or Parking Accumulation) โดยสํารวจจํานวนรถ
ท่ีเขาออกทุก ๆ ช่ัวโมง ต้ังแตเวลา 08.30 น. ถึง 18.30 น. 

 
        จากตารางที่ 8 เปนการวเิคราะหทางสถิติดวย t-test เพื่อดคูวามแตกตางของปริมาณ

การจอดสะสมในชั่วโมงใดๆ ระหวางวันศกุรและเสาร ในแตละพืน้ที่ศึกษาพบวา ในพื้นที่ศึกษาที่ 
1(K) และ 2(U) ไดคา sig. มากกวา 0.05 นั่นคือ ปริมาณการจอดสะสมในชั่วโมงใดๆของวันศุกร
และเสาร ในแตละพื้นที่ศึกษา ไมมีความแตกตางกัน ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05  
 
ตารางที่ 8 ผลการวิเคราะหความแตกตางของปริมาณการจอดสะสมระหวางวันศุกรและเสาร 
 

Paired Differences 
95% Confidence 

Interval of the 
Difference 

Comparison 
Parking 

Accumulation 
 

Mean Std. 
Deviation 

Std. 
Error 
Mean 

Lower Upper 

t df Sig. 
(2-tailed) 

K_Fri - K_Sat 
U_Fri - U_Sat 

-10.20 
-0.800 

17.881 
13.831 

5.654 
4.374 

-22.99 
-10.69 

2.59 
9.09 

-1.804 
-0.183 

9 
9 

0.105 
0.859 

 
 การวิเคราะหขอมูลไดกระทําออกมาเปนจํานวนรถเฉลี่ยระหวางวนัศุกรและเสารท่ี

จอดในแตละชวงเวลา กับจาํนวนทีจ่อดรถทั้งหมด และทําการวิเคราะหออกมาเปนจาํนวน
เปอรเซ็นตของรถที่จอดตอจํานวนทีจ่อดรถที่สามารถจอดได ดังนี ้

 
 พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 

 
 จากตารางที่ 9 และภาพที่ 8 แสดงถึงคาเฉลี่ยของจํานวนรถที่จอดของแตละวันของ

พ้ืนที่จอดรถ โดยจะแสดงจํานวนที่รถจอดและจํานวนทีจ่อดรถที่สามารถจอดไดในทุก ๆ หนึ่ง
ช่ัวโมง ต้ังแตเวลา 08.30 น. ถึง 18.30 น. และวิเคราะหออกมาเปนจํานวนเปอรเซ็นตของรถที่จอด
ตอจํานวนที่จอดรถที่สามารถจอดไดในทกุ ๆ หนึ่งช่ัวโมงเชนกัน ซ่ึงพบวา ชวงระยะเวลาที่มี
จํานวนการจอดรถมากที่สุดของวัน ภายในพื้นที่จอดรถ คือ ชวงเวลา 10.30 น. ถึง 11.30 น. โดยมี
จํานวนรถที่จอด 101 คัน คิดเปน 35.07 เปอรเซ็นตของจํานวนที่จอดรถทั้งหมด  
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จํานวนรถท่ีจอด (คัน)
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ตารางที่ 9 คาเฉลี่ยของจํานวนรถที่จอดสะสมในแตละช่ัวโมง ภายในพื้นที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 

 
เวลาที่สํารวจ 

(ชม.) 
จํานวนที่จอดรถ 

ท่ีสามารถจอดได (คัน) 
จํานวนรถที่จอด 

(คัน) 
%ของรถที่จอดเทียบ 
กับจํานวนที่จอดรถ 

08.30 – 09.30 
09.30 – 10.30 
10.30 – 11.30 
11.30 – 12.30 
12.30 – 13.30 
13.30 – 14.30 
14.30 – 15.30 
15.30 – 16.30 
16.30 – 17.30 
17.30 – 18.30 

288 
288 
288 
288 
288 
288 
288 
288 
288 
288 

52 
91 
101 
92 
81 
90 
97 
96 
93 
80 

18.06 
31.60 
35.07 
31.94 
28.13 
31.25 
33.68 
33.33 
32.29 
27.78 

เฉล่ีย 288 87 30.21 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 8 คาเฉลี่ยของจํานวนรถที่จอดสะสมในแตละช่ัวโมง ภายในพืน้ที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
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 พ้ืนที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธาน)ี 
 

 จากตารางที่ 10 และภาพที่ 9 แสดงถึงคาเฉลี่ยของจํานวนรถที่จอดของแตละวันของ
พ้ืนที่จอดรถ โดยวเิคราะหออกมาเปนจํานวนเปอรเซ็นตของรถที่จอดตอจํานวนที่จอดรถที่สามารถ
จอดไดในทุก ๆ หนึ่งช่ัวโมง ต้ังแตเวลา 08.30 ถึง 18.30 น. 

 
 โดยจากขอมูลในตารางที่ 10 พบวา ชวงระยะเวลาที่มีจํานวนการจอดรถมากที่สุด

ของวัน ภายในพื้นที่จอดรถ คือ ชวงเวลา 13.30 น. ถึง 14.30 น. โดยมีจํานวนรถที่จอด 72 คัน คิด
เปน 87.80 เปอรเซ็นตของจํานวนทีจ่อดรถทั้งหมด 
 
ตารางที่ 10 คาเฉลี่ยของจํานวนรถที่จอดสะสมในแตละช่ัวโมง ภายในพื้นที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธาน)ี  

  เวลาสํารวจ 08.30 ถึง 18.30 น. 

 
เวลาที่สํารวจ 

(ชม.) 
จํานวนที่จอดรถ 

ท่ีสามารถจอดได (คัน) 
จํานวนรถที่
จอด (คัน) 

%ของรถที่จอดเทียบ กับ
จํานวนที่จอดรถ 

08.30 – 09.30 
09.30 – 10.30 
10.30 – 11.30 
11.30 – 12.30 
12.30 – 13.30 
13.30 – 14.30 
14.30 – 15.30 
15.30 – 16.30 
16.30 – 17.30 
17.30 – 18.30 

82 
82 
82 
82 
82 
82 
82 
82 
82 
82 

25 
42 
67 
71 
71 
72 
64 
65 
57 
52 

30.49 
51.22 
81.71 
86.59 
86.59 
87.80 
78.05 
79.27 
69.51 
63.41 

เฉล่ีย 82 59 71.95 
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จํานวนรถท่ีจอด (คัน)
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ภาพที่ 9 คาเฉลี่ยของจํานวนที่จอดสะสมในแตละช่ัวโมง ภายในพืน้ที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
 

4.  การหาเปอรเซ็นตของการครอบครองทีจ่อดรถ (Percent Occupancy) 
 

  เปอรเซ็นตการครอบครองที่จอดรถ  พิจารณาจากระยะเวลาการใชงานที่จอด เทียบกบั
จํานวนที่จอดรถทั้งหมดในชวงระยะเวลาที่ทําการสํารวจ 

 
  ระยะเวลาการใชงานของที่จอด และจํานวนที่จอดรถทั้งหมดในระยะเวลาที่ทําการ

สํารวจจะหาในรูปของ ท่ีจอด-ช่ัวโมง (Space-Hours) 
 

  ดังนั้น  เปอรเซ็นตของการครอบครองที่จอด จะเทากับ ท่ีจอด-ช่ัวโมงของการใชท่ีจอด 
(Space-Hours Usage) ตอ ท่ีจอด-ช่ัวโมงของการสนองตอบของที่จอด (Space-Hours Supply) คูณ 
100 
 

  การวิเคราะหเปอรเซ็นตของการครอบครองที่จอด ไดแสดงรายละเอยีดการคํานวณใน
ภาคผนวก ค ซ่ึงไดวิเคราะหออกเปน 2 พ้ืนที่จอด ดังแสดงในตารางที่ 11 
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ตารางที่ 11 เปอรเซ็นตของการครอบครองที่จอดในแตละพื้นที่ศึกษา 
 

พื้นท่ีศึกษา เปอรเซ็นตของการครอบครองที่จอด 
ขอนแกน 
อุดรธานี 

30.21 
71.95 

 
5.  อัตราการหมุนเวียนการใชชองจอดของพื้นท่ีศึกษา (Parking Turnover) 

 
  สามารถหาไดจากการนับจํานวนชองจอดที่พรอมใหบริการทั้งหมด กบัจํานวนรถที่มา

ใชบริการในชวงเวลา 08.30 น. ถึง 18.30 น. โดยคิดอัตราการหมุนเวียนการใชชองจอด ของปริมาณ
การจอดในชวงเวลา กับ จํานวนชองจอดทีพ่รอมใหบริการทั้งหมด 

 
  การหาคาเฉลี่ยของปริมาณอัตราการหมุนเวียนชองจอด ภายในพืน้ที่ศึกษาทั้ง 2 สาขา 

คือ สาขาขอนแกน และ สาขาอุดรธานี ต้ังแตเวลา 08.30 น. ถึง 18.30 น. ไดแสดงรายละเอียดการ
คํานวณในภาคผนวก ข ซ่ึงผลการวิเคราะหไดแสดงดังตารางที่ 12  
 
ตารางที่ 12 อัตราการหมุนเวียนของชองจอดในแตละพืน้ที่ศึกษา 
 

พื้นท่ีศึกษา อัตราการหมุนเวียนชองจอด (คัน/ชองจอด) 
ขอนแกน 
อุดรธานี 

3.81 
11.24 

 
6.  การนับปรมิาณยวดยานเขา - ออก ภายในพื้นท่ีจอด (Cordon Count) 

 
  ทําโดยการจดหมายเลขทะเบียนรถที่ทางเขา - ออก บริเวณทีจ่อดรถในทั้ง 2 พ้ืนที่ศึกษา 

ต้ังแตเวลา 08.30 น. ถึง 18.30 น.  ซ่ึงคาเฉลี่ยของปริมาณยวดยานเขา - ออก ของวันศุกรและเสาร 
บริเวณทีจ่อดรถ ท้ัง 2 สาขา ทุก ๆ หนึ่งช่ัวโมง ต้ังแตเวลา 08.30 น. ถึง 18.30 น. ของสาขาขอนแกน 
แสดงในตารางที่ 13 และภาพที่ 10 สวนสาขาอุดรธานี แสดงในตารางที่ 14 และภาพที่ 11 พบวา 
ชวงเวลาที่มีปริมาณรถเขาสูงสุดในทั้ง 2 สาขา คือชวงเวลา 10.30 น. ถึง 11.30 น. 
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ปริมาณยวดยาน (คัน)
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ตารางที่ 13 คาเฉลี่ยปริมาณยวดยานเขา – ออก บริเวณที่จอดรถในพื้นทีศึ่กษาที่ 1 (ขอนแกน) 
  เวลาสํารวจ 08.30 น. ถึง 18.30 น. 
 

ชวงเวลา (ชม.) จํานวนรถเขา (คัน) จํานวนรถออก (คัน) 
08.30 – 09.30 
09.30 – 10.30 
10.30 – 11.30 
11.30 – 12.30 
12.30 – 13.30 
13.30 – 14.30 
14.30 – 15.30 
15.30 – 16.30 
16.30 – 17.30 
17.30 – 18.30 

97 
143 
144 
113 
105 
113 
108 
108 
95 
72 

45 
104 
134 
122 
116 
104 
101 
109 
98 
85 

รวม 1,098 1,018 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 10 คาเฉลี่ยปริมาณยวดยานเขา – ออก บริเวณที่จอดรถในพื้นทีศึ่กษาที่ 1 (ขอนแกน) 
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ตารางที่ 14 คาเฉลี่ยปริมาณยวดยานเขา – ออก บริเวณที่จอดรถในพื้นทีศึ่กษาที่ 2 (อุดรธานี) 
  เวลาสํารวจ 08.30 น. ถึง 18.30 น. 
 

ชวงเวลา (ชม.) จํานวนรถเขา (คัน) จํานวนรถออก (คัน) 
08.30 – 09.30 
09.30 – 10.30 
10.30 – 11.30 
11.30 – 12.30 
12.30 – 13.30 
13.30 – 14.30 
14.30 – 15.30 
15.30 – 16.30 
16.30 – 17.30 
17.30 – 18.30 

85 
91 
105 
101 
90 
101 
97 
95 
83 
74 

60 
74 
80 
97 
90 
100 
105 
94 
91 
79 

รวม 922 870 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 11 คาเฉลี่ยปริมาณยวดยานเขา – ออก บริเวณที่จอดรถในพื้นทีศึ่กษาที่ 2 (อุดรธานี) 
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7.  การแยกประเภทยวดยานที่เขาบริเวณภายในพืน้ท่ีจอด (Traffic Classification) 
 

 ประเภทตาง ๆ ของยวดยานที่เขาสูพ้ืนที่จอดรถที่ทําการศึกษา ไดจําแนกออก ดังนี ้
 
 1.  รถเกง 
 2.  รถปกอัพ 
 3.  รถบรรทุก และอ่ืนๆ 

 
 ในตารางที่ 15 ไดแสดงคาเฉลี่ยของการจําแนกประเภทยวดยานที่เขาบริเวณพืน้ที่จอดรถ
ท่ีทําการศึกษา โดยแสดงการเปรียบเทียบเปนจํานวนเปอรเซ็นตของยวดยานแตละประเภท กับ
จํานวนยวดยานทั้งหมดที่เขามาบริเวณทีจ่อด พบวา ประเภทของยวดยานที่เขาสูพ้ืนทีจ่อดรถมาก
ท่ีสุดในพื้นที่ศึกษาที่ 1 และ 2 คือ รถปกอัพ ซ่ึงเฉลี่ยแลวมีคาประมาณ 80 เปอรเซ็นตของยวดยาน
ท้ังหมดที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษา 
 
ตารางที่ 15 คาเฉลี่ยของการจาํแนกประเภทยวดยานทีเ่ขาบริเวณพืน้ที่ศึกษา 
 

เปอรเซ็นตของยวดยาน 
ประเภทยวดยาน 

พื้นท่ีศึกษาท่ี 1 พื้นท่ีศึกษาท่ี 2 
รถเกง 

รถปกอัพ 
รถบรรทุก และอื่นๆ 

13.85 
81.06 
5.09 

13.10 
83.67 
3.23 

รวม 100.00 100.00 
 

8.  การวิเคราะหอุปสงคของท่ีจอด (Parking Demand) 
 

  อุปสงคของที่จอดรถในพื้นที่ศึกษาทั้ง 2 สาขา ไดจากการประเมินผลขอมูลการจอดของ
ยวดยานภายในพื้นที่จอดรถ ซ่ึงจะคํานวณจากเวลาที่ผูนํายวดยานเขามาจอดภายในพืน้ที่จอดรถ 
และเวลาที่นํายวดยานออกจากบริเวณพื้นที่จอด โดยตั้งสมมุติฐานวา ระยะเวลาทีย่วดยานเขามาอยู
ในบริเวณพืน้ที่ศึกษา นอยกวา 1 นาที จะไมถือวายวดยานนั้นตองการที่จอดรถ ท้ังนี้เพราะชวง
ระยะเวลาที่อยูในพื้นที่ศึกษานอยกวา 1 นาที ซ่ึงในขอเทจ็จริงแลว ผูขับขี่ยวดยานจะตองใชเวลานํา
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รถเขาจอด และนํารถออกจากที่จอด หรือเสียเวลาเนื่องจากการจราจรตดิขัดภายในที่จอดรถดวย  
ดังนั้น ชวงระยะเวลาที่จะจอดรถไดจริง ๆ ก็จะนอยลงไปดวย ซ่ึงจะคิดวาไมมีการจอดรถ  เปนการ
หยุดหรือจอดเพียงระยะสั้น ๆ เทานั้น และจะไมนํามาคิดเปนอุปสงคของที่จอดรถ ดังผลการ
วิเคราะห ในตารางที่ 16 
 
ตารางที่ 16 อุปสงคของที่จอดรถที่ตองการของพื้นที่ศึกษา 
 

พื้นท่ีศึกษา อุปสงคท่ีตองการ (ชองจอด) 
ขอนแกน 
อุดรธานี 

119 
85 

 
การวิเคราะหขอมูลแบบสอบถาม 
 

วัตถุประสงคของการทําแบบสอบถาม เพื่อสามารถทราบถึง ชนิดของยานพาหนะที่
พนักงานใชในการเดินทาง ตลอดจนอัตราการมียานพาหนะไวในครอบครองของพนักงานภายใน
บริษัท ท้ังนี้ในดานการวิเคราะหขอมูลไดทําการจากแบบสอบถามไปยังพนกังานบรษิัทในทั้ง 2 
พ้ืนที่ศึกษา 
 

จากการทําแบบสอบถามพนักงานบริษัท ไดแบบสอบถามประมาณ 70 % ของจํานวน
พนักงานบรษิทั คือ ในพื้นทีศึ่กษาที่ 1 (ขอนแกน) ไดรับแบบสอบถามกลับมาก 167 ชุด จากจํานวน
พนักงานทั้งหมด 216 คน และ ในพืน้ที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) ไดรับแบบสอบถามกลับมา 138 ชุด 
จากจํานวนพนักงานทั้งหมด 220 คน ซ่ึงอยูในเกณฑระหวาง 132- 140 ตัวอยางตามที่ Krejcie and 
Morgan ไดเสนอไว 
 

ผลจากการวิเคราะหไดทําการจําแนกขอมูลตางๆ เปนตาราง โดยไดทําการเฉลี่ยขอมูลของ
แตละพื้นที่ศึกษา เปนจํานวนเปอรเซ็นต ซ่ึงผลสรุปของแตละพื้นที่ศึกษามีดังนี ้
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86.61

6.25 7.14 0

จักรยานยนต เกง ปกอัพ อ่ืนๆ

89.42

1.93 7.69 0.96

จักรยานยนต เกง ปกอัพ อ่ืนๆ

1.  ประเภทของยานพาหนะสวนตัวของพนักงาน 
 

       จากภาพที่ 12 และ 13 พบวา ประเภทของยานพาหนะสวนตัวท่ีพนักงานบริษัทใชมาก
ท่ีสุดในสาขาขอนแกน และสาขาอุดรธานี คือ รถจักรยานยนต โดยคิดเปนรอยละ 86.61 และ 89.42
ตามลําดับ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 12  รอยละของประเภทยานพาหนะสวนตวัของพนักงานบรษิทั (ขอนแกน) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 13 รอยละของประเภทยานพาหนะสวนตัวของพนักงานบริษัท (อุดรธาน)ี 
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2.  อัตราการมียานพาหนะอยูในครอบครองของพนักงานบริษัท 
       
      จากตารางที่ 17 และ 18 พบวา พนกังานสวนใหญในสาขาขอนแกน มีรายไดอยูในชวง 
5,000 - 10,000 บาท โดยคิดเปนรอยละ 76.05 ของพนักงานทั้งหมด และจากการวิเคราะหสัดสวน
การมียานพาหนะไวในครอบครองของพนักงานในแตละชวงรายได ดวย Chi-square Test ไดคา sig. 
เทากับ 0.960 ซ่ึงมีคามากกวา 0.05 ผลการวิเคราะหพบวา ความแตกตางของชวงรายได ไมมีผลตอ
สัดสวนการมยีานพาหนะไวในครอบครองของพนักงาน ท่ีระดบันยัสําคัญ 0.05 ซ่ึงรอยละของการมี
ยานพาหนะโดยเฉลี่ยของพนักงานทั้งหมด มีคาเทากับ 62.92  
 
ตารางที่ 17 คาเฉลี่ยของการมียานพาหนะสวนตัวของพนักงานตามชวงรายได (ขอนแกน)                            
 

ชวงรายได รอยละของสัดสวนพนักงาน รอยละของการมียานพาหนะ 
< 5000 

5,000 – 10,000 
10,001 – 15,000 

> 15,000 

13.17 
76.05 
9.58 
1.20 

63.84 
62.92 
61.80 
62.28 

เฉล่ีย - 62.92 
 
ตารางที่ 18 ผลการวิเคราะหสัดสวนของพนักงานที่มี/ไมมีรถสวนตัวตามชวงรายได (ขอนแกน) 
 

รถสวนตัว รายได 
ไมมี มี 

Pearson 
 Chi-square df Asymp. Sig. 

(2-sided) 
< 5000 

5,000 – 10,000 
10,001 – 15,000 

> 15,000 

7 
42 
5 
1 

15 
85 
11 
1 

0.298 3 0.960 
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      จากตารางที่ 19 และ 20 พบวา พนกังานสวนใหญในสาขาอุดรธานี มีรายไดอยูในชวง 
5,000 - 10,000 บาท โดยคิดเปนรอยละ 67.21 ของพนักงานทั้งหมด และจากการวิเคราะหสัดสวน
การมียานพาหนะไวในครอบครองของพนักงานในแตละชวงรายได ดวย Chi-square Test ไดคา sig. 
เทากับ 0.626 ซ่ึงมีคามากกวา 0.05 ผลการวิเคราะหพบวา ความแตกตางของชวงรายได ไมมีผลตอ
สัดสวนการมยีานพาหนะไวในครอบครองของพนักงาน ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05 ซ่ึงรอยละของการมี
ยานพาหนะโดยเฉลี่ยของพนักงานทั้งหมด มีคาเทากับ 82.22 
 
ตารางที่ 19 คาเฉลี่ยของการมียานพาหนะสวนตัวของพนักงานตามชวงรายได (อุดรธานี) 
 

ชวงรายได รอยละของสัดสวนพนักงาน รอยละของการมียานพาหนะ 
< 5000 

5,000 – 10,000 
10,001 – 15,000 

> 15,000 

28.69 
67.21 
1.64 
2.46 

79.01 
82.51 
100.00 
100.00 

เฉล่ีย - 82.22 
 
 
ตารางที่ 20 ผลการวิเคราะหสัดสวนของพนักงานที่มี/ไมมีรถสวนตัวตามชวงรายได (อุดรธาน)ี 
 

รถสวนตัว รายได 
ไมมี มี 

Pearson 
 Chi-square df Asymp. Sig. 

(2-sided) 
< 5000 

5,000 – 10,000 
10,001 – 15,000 

> 15,000 

7 
11 
0 
0 

28 
71 
2 
3 

1.748 3 0.626 
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การวิเคราะหความสัมพันธถดถอย 
 
 การหาความสมัพันธระหวางจํานวนคน และท่ีจอดรถที่ตองการ กับปริมาณรถในพืน้ที่
ศึกษา โดยการนําหลักการถดถอยเชิงเสนมาใชในการหาความสัมพันธ และเพื่อใหไดผลท่ีถูกตอง
และรวดเร็ว จงึไดนําเอาโปรแกรมคอมพิวเตอรมาใช ซ่ึงในที่นี้คือ โปรแกรม SPSS v.11 โดยขอมูล
จะพิจารณาเลอืกใชจากวันศกุรของทั้ง 2 พ้ืนที่ศึกษา เนื่องจากไดขนาดของตัวอยางขอมูลท่ีเพียงพอ 
  
 สมการของการวิเคราะหความถดถอย ประกอบดวย 
 
 Y = A + B X1 + C X2 + … 
 
 การพิจารณาขอมูล ตัวแปรตางๆ ท่ีใชในการศึกษาจะมีตัวตัวแปรตางๆ ดังนี้ 
  
Y1 =         MAN_I =         จํานวนคนที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษาในชั่วโมงใดๆ  
Y2 =   RE_TOTAL =         ปริมาณความตองการที่จอดรถรวมในชั่วโมงใดๆ 
Y3 =         RE_CP =         ปริมาณความตองการที่จอดรถเกงและปกอัพในชั่วโมงใดๆ 
X1 =       CAR_I =         ปริมาณรถเกงที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษาในชั่วโมงใดๆ  
X2 =         PIC_I =         ปริมาณรถปกอัพท่ีเขาสูพ้ืนที่ศึกษาในชั่วโมงใดๆ 
X3 =     OTHER_I =         ปริมาณรถอื่นที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษาในชั่วโมงใดๆ 
X4 =     TOTAL_I =         ปริมาณรวมของรถทุกประเภทที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษาในชั่วโมงใดๆ 
Z1 =         CAR_O =         ปริมาณรถเกงที่ออกจากพื้นที่ศึกษาในชั่วโมงใดๆ  
Z2 =          PIC_I =         ปริมาณรถปกอัพท่ีออกจากพื้นที่ศึกษาในชั่วโมงใดๆ 
Z3 =     OTHER_O =         ปริมาณรถอื่นที่ออกจากพื้นที่ศึกษาในชั่วโมงใดๆ 
Z4 =     TOTAL_O =         ปริมาณรวมของรถทุกประเภทที่ออกจากพื้นที่ศึกษาในชั่วโมงใดๆ
T =          TIME =         ระยะเวลาการจอดเฉลี่ยของรถที่เขาสูพ้ืนที่ในชั่วโมงใดๆ 
 

ลักษณะของความสัมพันธท่ีได จะใชระบบทดลอง (Trial)  สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ 
(Correlation Coefficient: R) และสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (Correlation of Determination: R2) โดย
การวิเคราะหความถดถอยเชงิซอนดวยโปรแกรม SPSS v.11 จะนําวิธี “STEPWISE” มาใช เพื่อให
ไดความสัมพนัธท่ีดีท่ีสุดของตัวแปรที่ถูกวเิคราะห ท่ีระดบันัยสําคัญ 0.05 
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ตารางที่ 21 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปร ในพื้นที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
 

สมการความสมัพันธ R R2 R2
Adjusted SEE 

Y1  =  34.042 + 1.450 X4  
Y2  =  2.528 + 0.844 X2 
Y3  =  4.160 + 0.748 X2 

0.951 
0.854 
0.852 

0.904 
0.729 
0.725 

0.892 
0.695 
0.691 

10.882 
10.562 
9.459 

 
 จากสมการความสัมพันธท่ีไดตามตารางที่ 21 แสดงใหเหน็วา จํานวนคนที่เขาสูพ้ืนทีศึ่กษา
ในชั่วโมงใดๆ (Y1) มีความสมัพันธในลักษณะเปนไปในทางเดียวกนักบัปริมาณรวมของรถทุก
ประเภทที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษา (X4) โดยมีคาสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R2 ) เทากับ 0.904 นั่นคือ 
ความสัมพันธท่ีไดจะสามารถอธิบายจํานวนคนที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษาไดเทากับ 90.4% 
 
 ปริมาณความตองการจอดรถทุกประเภทในชั่วโมงใดๆ (Y2) มีความสัมพันธในลักษณะ
เปนไปในทางเดียวกันกับปริมาณรถปกอัพท่ีเขาสูพ้ืนที่ศึกษา (X2) โดยมีคาสัมประสิทธ์ิการ
ตัดสินใจ (R2 ) เทากับ 0.729 นั่นคือ ความสมัพันธท่ีได จะสามารถอธิบายถึงปริมาณความตองการที่
จอดของรถทุกประเภท ไดเทากับ 72.9%  
 
 ปริมาณความตองการจอดรถเกงและรถปกอัพในชัว่โมงใดๆ (Y3) มีความสัมพันธใน
ลักษณะเปนไปในทางเดยีวกันกับปริมาณรถปกอัพท่ีเขาสูพ้ืนที่ศึกษา (X2) โดยมีคาสัมประสิทธ์ิการ
ตัดสินใจ (R2) เทากับ 0.725 นั่นคือ ความสมัพันธท่ีไดจะสามารถอธิบายปริมาณความตองการที่จอด
ของรถเกงและรถปกอัพ ไดเทากับ 72.5% 
 
ตารางที่ 22 ผลการวิเคราะหความสัมพันธระหวางตัวแปร ในพื้นที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
 

สมการความสมัพันธ R R2 R2
Adjusted SEE 

Y1  =  -47.986 + 1.680 X4 +0.810 Y3 
Y2  =  19.636 + 1.123 Z2 
Y3  =  16.652 + 1.040 Z2 

0.938 
0.830 
0.837 

0.880 
0.689 
0.701 

0.846 
0.650 
0.663 

14.116 
12.351 
11.121 
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จากสมการความสัมพันธท่ีไดตามตารางที่ 22 แสดงใหเหน็วา จํานวนคนที่เขาสูพ้ืนทีศึ่กษา
ในชั่วโมงใดๆ (Y1) มีความสมัพันธในลักษณะเปนไปในทางเดียวกนักบัปริมาณรวมของรถทุก
ประเภทที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษา (X4) และปริมาณความตองการที่จอดรถเกงและรถปกอัพ (Y3) โดยมีคา
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R2

Adjusted) เทากับ 0.846 นั่นคือ ความสัมพันธท่ีไดจะสามารถอธิบาย
จํานวนคนที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษาไดเทากับ 84.6% 
 
 ปริมาณความตองการจอดรถทุกประเภทในชั่วโมงใดๆ (Y2) มีความสัมพันธในลักษณะ
เปนไปในทางเดียวกันกับปริมาณรถปกอัพท่ีออกจากพืน้ที่ศึกษา (Z2) โดยมีคาสัมประสิทธ์ิการ
ตัดสินใจ (R2 ) เทากับ 0.689 นั่นคือ ความสมัพันธท่ีไดจะสามารถอธิบายปริมาณความตองการที่
จอดของรถทุกประเภท ไดเทากับ 68.9% 
 
 ปริมาณความตองการจอดรถเกงและรถปกอัพในชัว่โมงใดๆ (Y3) มีความสัมพันธใน
ลักษณะเปนไปในทางเดยีวกันกับปริมาณกับปริมาณรถปกอัพท่ีออกจากพื้นที่ศึกษา (Z2) โดยมีคา
สัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R2 ) เทากับ 0.701 นั่นคือ ความสัมพันธท่ีไดจะสามารถอธิบายปริมาณ
ความตองการที่จอดของรถเกงและรถปกอัพ ไดเทากับ 70.1% 
  
 การวิเคราะหปริมาณการจราจรที่เขาสูพื้นท่ีศึกษา 
 
 พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
 

จากตารางที่ 13 และภาพที่ 10 ซ่ึงแสดงคาเฉลี่ยปริมาณยวดยานเขา - ออก ในพืน้ที่ศึกษา ทํา
ใหทราบถึงความสามารถในการดึงดูดปริมาณการจราจรของพื้นที่ศึกษา ซ่ึงพื้นที่ศึกษาที่ 1 นี้
สามารถดึงดูดปริมาณการจราจรสูงสุดไดเทากับ 144 คันตอช่ัวโมง หรือ 1,098 คันตอวัน ดังแสดง
ในตารางที่ 23 

 
พ้ืนที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธาน)ี 

 
จากตารางที่ 14 และภาพที่ 11 ซ่ึงแสดงคาเฉลี่ยปริมาณยวดยานเขา - ออก ในพืน้ที่ศึกษา ทํา

ใหทราบถึงความสามารถในการดึงดูดปริมาณการจราจรของพื้นที่ศึกษา ซ่ึงพื้นที่ศึกษาที่ 2 นี้
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สามารถดึงดูดปริมาณการจราจรสูงสุดไดเทากับ 105 คันตอช่ัวโมง หรือ 922 คันตอวนั ดังแสดงใน
ตารางที่ 23 
 
ตารางที่ 23 การเปรียบเทียบปริมาณการดึงดูดการจราจรในแตละพืน้ที่ศึกษา 
 

ประเภท พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 
 (ขอนแกน) 

พ้ืนที่ศึกษาที่ 2 
 (อุดรธานี) 

การดึงดูดปริมาณจราจรสูงสุด (คัน/ช่ัวโมง) 
การดึงดูดปริมาณจราจรเฉลี่ย (คัน/ช่ัวโมง) 
การดึงดูดปริมาณจราจรสูงสุด (คัน/วัน) 
การดึงดูดปริมาณจราจรสูงสุดตอพ้ืนที่โซนคาขาย 
(คัน/ช่ัวโมง/100ตารางเมตร) 
การดึงดูดปริมาณจราจรเฉลี่ยตอพ้ืนที่โซนคาขาย 
(คัน/ช่ัวโมง/100ตารางเมตร) 
การดึงดูดปริมาณจราจรสูงสุดตอพ้ืนที่โซนคาขาย 
(คัน/วนั/100ตารางเมตร) 

144 
110 

1,098 
0.72 

 
0.55 

 
5.49 

105 
92 
922 
0.53 

 
0.46 

 
4.61 

 
 จากการวิเคราะหเปรียบเทียบปริมาณการดึงดูดตอพ้ืนทีโ่ซนคาขาย ในพื้นที่ศึกษาที ่1 และ 
2 ดวย t-test ท่ีระดับความเชือ่ม่ัน 95 เปอรเซ็นต ดังแสดงในตารางที่ 24 ไดคา sig. 0.260 ซ่ึงมีคา
มากกวา 0.05 ผลการวิเคราะหพบวา ปริมาณการดึงดูดตอพ้ืนที่ ในทั้ง 2 พ้ืนที่ศึกษา ไมมีความ
แตกตางกันที่ระดับนยัสําคัญ 0.05 
 
ตารางที่ 24 เปรียบเทียบความแตกตางของปริมาณการดึงดูดตอพ้ืนที่ ระหวางพืน้ที่ศึกษาที่ 1 และ 2 
 

Paired Differences 
95% Confidence 

Interval of the 
Difference 

Comparison 
Traffic Attraction 

per Area. 
 

Mean Std. 
Deviation 

Std. 
Error 
Mean 

Lower Upper 

t df Sig. 
(2-tailed) 

Area1 – Area2 0.3867 0.4302 0.2484 -0.6819 1.4552 1.557 2 0.260 
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สรุปและขอเสนอแนะ 

 สรุป 
 
 จากขอมูลท่ีทําการสํารวจเกีย่วกับระบบทีจ่อดรถ และขอมูลแบบสอบถามพนักงานที่
ทํางานอยูในพืน้ที่ศึกษา ไดนาํมาวิเคราะหในรูปแบบของตาราง และภาพ ดังที่ไดแสดงในหวัขอ 
ของผลการศึกษา ซ่ึงจากผลการศึกษาสามารถสรุปไดดังนี้ 
 
1.  คุณลักษณะตางๆ ทางเรขาคณติของระบบจอดรถเดิมท่ีมีอยู 

 
บริเวณทีจ่อดรถของพื้นที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) มีลักษณะเปนลานจอดรถ ซ่ึงการสํารวจ

พบวา ชองจอดรถยนตมีท้ังหมด  3 ขนาด โดยชองจอดทกุขนาดพจิารณาแลวเห็นวาเปนชองจอดที่
เหมาะสม เนื่องจากขนาดของชองจอดอยูในเกณฑมาตรฐานตามที่ทางกรุงเทพมหานครที่กําหนด 
 
 บริเวณทีจ่อดรถของพื้นที่ศึกษา 2 (อุดรธานี) มีลักษณะเปนลานจอดรถเชนกัน โดยชอง
จอดรถยนตมีขนาดเดยีว คือ 2.50 ×  5.90 เมตร ทํามุม 70 องศา กับแนวทางเดินรถ ซ่ึงจัดเปนชอง
จอดที่เหมาะสม เนื่องจากขนาดของชองจอดอยูในเกณฑมาตรฐานตามที่ทางกรุงเทพมหานคร
กําหนด 
 
2.  อุปสงคและอุปทานของที่จอดรถในบริเวณพื้นท่ีศึกษา 
 

การเปรียบเทียบอุปสงค และอุปทานของที่จอดรถในทั้ง 2 พ้ืนที่ศึกษา แสดงดังตารางที่ 25  
 

ตารางที่ 25 อุปสงค และอุปทานของที่จอดรถ ท้ัง 2 พ้ืนที่ศึกษา 
 

พื้นท่ีศึกษา อุปสงคของท่ีจอดท่ีตองการ 
(ชองจอด) 

อุปทานของที่จอด 
(ชองจอด) 

สาขาขอนแกน 
สาขาอุดรธานี 

119 
85 

288 
82 
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3.  อัตราการมรีถสวนตัวไวในครอบครองของพนักงาน 
 
การมีรถสวนตัวไวในครอบครองของพนักงาน ในทั้ง 2 พ้ืนที่ศึกษา พบวา ชนิดของรถที่

พนักงานมไีวในครอบครองเปนอันดับ 1 คือ รถจักรยานยนต รองลงมาคือ รถปกอัพ และรถเกง
ตามลําดับ ซ่ึงอัตราการมีรถสวนตัวไวในครอบครองของพนักงานในทั้ง 2 พ้ืนที่ศึกษา คือขอนแกน 
และอุดรธานี คิดเปนรอยละ 62.92 และ 82.22 ตามลําดับ และจากผลการวิเคราะหทางสถิติพบวา ใน
ท้ัง 2 พ้ืนที่ศึกษา มีคา Asymp.Sig.(2sided) > 0.05 นั่นคือ สัดสวนของพนักงานที่มีรถสวนตัว และ
ไมมีรถสวนตวั มีคาไมแตกตางกันในทุกระดับรายได ท่ีระดับนยัสําคัญ 0.05 
 
4.  การใชท่ีจอดรถ 

 
จากการศึกษาขอมูลการใชท่ีจอดรถในทั้ง 2 พ้ืนที่ศึกษา พบวา ชวงเวลาที่มีปริมาณรถเขามา

ใชบริการที่จอดรถมากที่สุดโดยเฉลี่ยจะเปนชวงเชา คือ ชวงเวลาประมาณ 09.30 น. ถึง 11.30 น. 
และประเภทของรถลูกคาที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษามากที่สุดคือ รถปกอัพ ซ่ึงเฉลี่ยแลวอยูท่ีประมาณ 80 
เปอรเซ็นตของปริมาณรถทั้งหมด สวนระยะเวลาที่ใชในการจอดเฉลี่ยของรถรอยละ 85 มี
คาประมาณ 1 ช่ัวโมง 12 นาที 
 
5.  ความสัมพนัธระหวางจํานวนคน ความตองการที่จอดรถ และปริมาณรถในพื้นท่ีศึกษา 
 
ตารางที่ 26 สรุปความสัมพันธระหวางตัวแปร ในพื้นที่ศึกษาที่ 1 และ 2 
 

สมการความสมัพันธ R R2 R2
Adjusted SEE 

พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
Y1  =  34.042 + 1.450 X4  
Y2  =  2.528 + 0.844 X2 
Y3  =  4.160 + 0.748 X2 

พ้ืนที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
Y1  =  -47.986 + 1.680 X4 + 0.810 Y3 
Y2  =  19.636 + 1.123 Z2 
Y3  =  16.652 + 1.040 Z2 

 
0.951 
0.854 
0.852 

 
0.938 
0.830 
0.837 

 
0.904 
0.729 
0.725 

 
0.880 
0.689 
0.701 

 
0.892 
0.695 
0.691 

 
0.846 
0.650 
0.663 

 
10.882 
10.562 
9.459 

 
14.116 
12.351 
11.121 
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จากสมการความสัมพันธท้ัง 2 พ้ืนที่ศึกษา ดังตารางที่ 26 แสดงใหเห็นวา จํานวนคนทีเ่ขาสู
พ้ืนที่ศึกษาในชั่วโมงใดๆ (Y1) มีความสัมพนัธกับปริมาณรวมของรถทุกประเภทที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษา 
(X4) ซ่ึงทั้งนี้ คาสัมประสิทธ์ิของ X4 มีคาเปนบวก นั่นหมายความวา เมือ่ปริมาณรวมของรถทุก
ประเภทที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษามปีริมาณเพิ่มข้ึน จํานวนคนที่เขาสูพ้ืนที่ศึกษากจ็ะเพิ่มข้ึนดวย ซ่ึง
สอดคลองกับขอเท็จจริงหรือทฤษฎี และหมายความวา เมื่อปริมาณรถเขาเพิ่มข้ึน 1 คัน จํานวนคน
เขาก็จะมีคาเพิม่ข้ึนโดยเฉลี่ย 1.56 คน   
 

โดยความสัมพันธท่ีไดสวนใหญจะมีคาสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจ (R2 ) มากกวา 0.70 นั่น
หมายความวา ความสัมพันธสวนใหญท่ีไดจะสามารถอธิบายจํานวนคน และปริมาณความตองการ
ท่ีจอด ไดมากกวา 70% ข้ึนไป โดยความสมัพันธของปริมาณความตองการที่จอดรถรวมในพื้นที่ท่ี 
2 มีคาสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจนอยท่ีสุด คือ 68.90%  
 
6.  แนวทางการวางแผนในชวงระยะเวลาสั้นของระบบทีจ่อดรถ 
 

ในการวิเคราะหถึงสภาพแวดลอม และคุณลักษณะตางๆของที่จอดรถ สามารถเสนอแนว
ทางการวางแผนในชวงระยะเวลาสั้น โดยไดแบงการพิจารณาออกเปน 2 พ้ืนที่ศึกษา ดังนี้ 

 
พ้ืนที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
 
เนื่องจากในพืน้ที่จอดรถมีการใชพ้ืนที่บางสวนเพื่อให รถบรรทุก หรือ รถพวงรอคอยคิว

ของการขนถายสินคาเขาสูโกดังเก็บสินคา จึงทําใหเกิดการกีดขวางตอทางเดินรถของผูท่ีมาใช
บริการที่จอดรถ โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงที่มีการมาใชบริการสูงสุดของวัน ซ่ึงหากมกีารบริหาร
จัดการเกี่ยวกบัคิว หรือ จุดจอดรถรอรับสง เชน กําหนดจุดที่จะใหรถบรรทุก หรือรถพวงทําการ
จอดรอคิว  ตลอดจนอาจทําการจัดลําดับเวลาของรถที่จะมาสงสินคา เพื่อใหชวงเวลาไมซอนทับกัน
มาก เพื่อลดปริมาณคิวของรถที่จะรอขนถายสินคา ซ่ึงจะเปนอีกทางเลือกที่จะชวยลดปญหาเกี่ยวกับ
การกีดขวางทางเดินรถของผูท่ีมาใชบริการไดในระดับหนึ่ง 

 
เนื่องจากรถทีม่าใชบริการทีจ่อดมากที่สุด คือ รถปกอัพ ซ่ึงคิดเปนรอยละ 80 ของรถ

ท้ังหมด ดังนัน้จึงอาจทําใหเกิดปญหาเกี่ยวกับชองจอดที่มี ขนาด 2.50 ×  5.00 เมตร ทํามุม 90 องศา 
กับแนวทางเดนิรถ เนื่องจากการเขา-ออกจากที่จอดคอนขางลําบาก โดยเฉพาะอยางยิง่ในชวงที่มีผู
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มาใชบริการสูงสุดของแตละวัน ดังนั้นจึงควรจัดใหมีพนกังานดแูลพื้นที่จอดรถ ในชวงที่มีผูมาใช
บริการสูง เพื่อชวยอํานวยความสะดวกหรอืใหคําแนะนําในการใชพ้ืนที่จอดรถ 

 
รายละเอียดขอมูลท่ีไดจากการทําแบบสอบถามพนักงาน พบวา ประมาณรอยละ 65 ของ

พนักงานทั้งหมด มีรถสวนตวัเปนรถจักรยานยนต ซ่ึง ปจจุบันยังไมมีการจัดทําพืน้ที่จอดอยางเปน
ทางการใหแกพนักงานในบริษัท และมีพนักงานอีกบางสวนที่มีรถสวนตัวประเภทรถเกง และรถ
ปกอัพ ไดนํารถไปจอดในพืน้ที่จอดสําหรับลูกคา ดังนั้นจึงควรที่จะจัดทําพื้นที่จอดอยางเปน
ทางการใหกับพนักงานบรษิทั เพื่อกอใหเกดิขวัญและกําลังใจแกพนักงาน ตลอดจนมคีวามเปน
ระเบียบเรียบรอย งายตอการควบคุมดูแลและจะไดไมไปจอดในพื้นที่จอดรถของลูกคา 
 
 พ้ืนที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธาน)ี 
  
 เนื่องจากบริเวณดานขางของบริษัท มีทางออกอีกทางซึ่งสามารถทะลุออกซอยเล็กๆ สูแยก
สามพราวได แตบริเวณทางออกนั้น ในบางครั้งมีการกองเศษวัสดหุรือวางสินคาไว จงึควรมีการจัด
ระเบียบการตั้งวาง หรือกองเศษวัสดุบริเวณดังกลาวใหเปนระเบียบเรียบรอย ไมกดีขวางชองทาง
จราจร เพื่อใหรถของผูท่ีมาใชบริการสามารถผานเขา-ออกไดอยางสะดวก ซ่ึงจะเปนการอํานวย
ความสะดวกใหกับลูกคา หรือผูท่ีมาใชบริการ 
 
 การจอดรถของผูท่ีมาใชบริการ ในบางครั้งจอดไมเปนไปตามแนวทางของชองจอดที่ได
จัดทําไว จึงทําใหเกิดการใชท่ีจอดอยางไมเต็มประสิทธิภาพ และกอใหเกิดปญหาในชวงเวลาที่มี
ปริมาณการจอดสูง ดังนั้น จึงควรจัดใหมีพนักงานดูแลพืน้ที่จอดรถ ในชวงที่มีผูมาใชบริการสูงเพื่อ
คอยชวยอํานวยความสะดวก และใหคําแนะนําในการใชพ้ืนที่จอด ซ่ึงจะเปนการชวยลดปญหา
ดังกลาวไดอีกทางหนึ่ง 
 
7.  เปรียบเทียบการดึงดูดปรมิาณการจราจรใน 2 พื้นท่ีศึกษา 
 

จากผลที่แสดงในตารางที่ 23 จะสังเกตไดวาใน 1 วนัพื้นทีศึ่กษาที่ 1 สามารถดึงดูดปริมาณ
การจราจรไดมากกวาในพื้นที่ศึกษาที่ 2 และเมื่อพิจารณาการดึงดูดตอพ้ืนที่โซนคาปลีกแลวจะ
พบวา ในพื้นที่ศึกษาที่ 1 มีการดึงดูดปริมาณการจราจรตอพ้ืนที่ใชสอยเทากับ 5.49 คันตอวันตอ 100 
ตารางเมตร โดยมีคาสูงกวาในพื้นที่ศึกษาที่ 2 คือ 4.61 คันตอวันตอ 100 ตารางเมตร แตท้ังนี้ปริมาณ
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การดึงดูดการจราจรตอพ้ืนที่โซนคาปลีกของในทั้ง 2 พ้ืนที่ศึกษา ไมมีความแตกตางกันที่ระดบั
นัยสําคัญ 0.05  ซ่ึงคาเฉลี่ยของการดึงดูดปริมาณการจราจรในทั้ง 2 พ้ืนที่ศึกษา คือ 5.05 คันตอวัน
ตอ 100 ตารางเมตร 

 
ขอเสนอแนะ 

 
 ในการศึกษาครั้งนี้ ไดทําการศึกษาที่จอดรถของธุรกิจวัสดุอุปกรณกอสรางและตกแตงบาน 
ในวนัศุกร และเสาร ชวงเวลา 08.30 น. ถึง 18.30 น. ดังนัน้หากจะมกีารศึกษาตอไปเพือ่ใชเปน
ขอมูลในการจดัระบบที่จอดรถสําหรับธุรกิจประเภทนี้ ก็อาจศึกษาเพิม่เติมในประเด็นตางๆ 
ดังตอไปนี ้
 
 1.  ทําการสํารวจขอมูลโดยเพิ่มชวงเวลาสํารวจใหครอบคลุมตลอดชวงเวลาทําการของทาง
บริษัท ซ่ึงควรเก็บขอมูลตลอดทั้งสัปดาห เพื่อนําขอมูลท่ีไดมาพยากรณอุปสงคท่ีคาดวาจะเกดิข้ึน
ในอนาคต  และเปรียบเทยีบกับอุปทานที่มีอยูในปจจุบัน 
 

2.  ศึกษาเปรียบเทียบกับธุรกจิประเภทเดยีวกัน หรือประเภทอื่นๆ แตมีขนาดของธุรกิจ
ตางกันในหลายๆแหง เพื่อใหครอบคลุม ซ่ึงสามารถใชเปนเกณฑในการจัดระบบที่จอดรถไดใน
อนาคต 
 
 3.  ศึกษาหาความสัมพันธระหวางจํานวนชองจอดรถกับชวงเวลาที่ถูกใชงาน โดย
ประยกุตใชการกระจายของความนาจะเปนแบบพวัซอง เพื่อใหไดจํานวนชองจอดที่เหมาะสม และ
มีชวงเวลาของการถูกใชงานมากที่สุด 
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ภาคผนวก ก  
แบบฟอรมแบบสอบถามพนักงานบริษัท 
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แบบฟอรมแบบสอบถามพนักงานบรษัิท  
 
1. อายุ ……………………………ป 
 
2. เพศ 
 
 ชาย  หญิง 
 
3. รายไดตอเดือน 
 
 นอยกวา 5,000 บาท  5,000-10,000 บาท 

10,000-15,000 บาท  มากกวา 15,000 บาท 
 

4. รูปแบบของการเดินทางมาทํางาน 
 

 โดยสารรถสาธารณะ 
 
 โดยสารรถสวนตัว 
 
 ขับรถสวนตัว   ชนิดของรถ รถจักรยานยนต  เลขทะเบียน………………… 
 

   รถเกง เลขทะเบียน…………………………… 
 
   รถปกอัพ เลขทะเบียน……………………….. 
 
   ระบุ…………..……เลขทะเบียน……………… 
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ภาคผนวก ข  
แบบฟอรมการเก็บขอมูลการใชท่ีจอดรถ 
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แบบฟอรมการเก็บขอมูลการใชท่ีจอดรถ 
 

วัน/เดือน/ป สํารวจ….........................   สภาพภูมิอากาศ…......................... 
จุดสํารวจ(เขา/ออก)….......................   ชื่อผูสํารวจ…............................... 
 

ประเภทรถ เลขทะเบียนรถ เวลา รถมอไซค เกง ปกอัพ อ่ืนๆ จํานวนคน 
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ภาคผนวก ค  
การหาเปอรเซ็นตของการครอบครองที่จอด 
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 การหาเปอรเซ็นตของการครอบครองที่จอด (Percent Occupancy) จากการใชท่ีจอดรถ 
(Parking Usage) และ การอุปทานของที่จอดรถ (Parking Supply) 
 
 ในการวิเคราะหเปอรเซ็นตของการครอบครองที่จอดรถ จะคํานึงถึงเวลาใชงานของที่จอด
รถในระยะเวลาที่มีรถจอด และเทียบกับจํานวนที่จอดรถทั้งหมดในชวงระยะเวลาที่ทําการสํารวจ 
โดยพิจารณาเวลาของการใชท่ีจอด และเวลาของการอุปทานของที่จอดรถในชวงเวลาที่พิจารณา 
โดยวิเคราะหในเทอมของ ท่ีจอด-ช่ัวโมง (Space-Hours) เพราะฉะนั้น เปอรเซ็นตของการ
ครอบครองที่จอด (Percent Occupancy) เทากับ ท่ีจอด-ช่ัวโมง ของการใชท่ีจอดรถ (Space-Hours 
Usage) ตอท่ีจอด-ช่ัวโมง ของการอุปทานของที่จอดรถ (Space-Hours Supply) คูณ 100 
 
 ในการวิเคราะหเปอรเซ็นตของการครอบครองที่จอดรถในพื้นที่ศึกษาของธุรกิจวัสดุ
อุปกรณกอสรางและตกแตงบาน ไดแบงการวิเคราะหออกเปน 2 พ้ืนที่ศึกษา ดังนี้ 
 
 พื้นท่ีศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
  
 ชวงระยะเวลาสํารวจตั้งแต 08.30 – 18.30 น.  รวม 10  ช่ัวโมง 
 จํานวนอุปทานของที่จอดรถ     288 ท่ีจอด 
 จํานวนที่จอด-ช่ัวโมง ของการอุปทานของที่จอดรถตลอดชวงเวลาศึกษา 
       = 288 × 10 
       = 2,880 ท่ีจอด-ช่ัวโมง 
 จํานวนรถที่ใชท่ีจอดในชวงเวลาศึกษาตลอด 10 ช่ัวโมง 
       = 870 ท่ีจอด-ช่ัวโมง 
 ดังนั้น เปอรเซ็นตของการครอบครองที่จอด 
       = 1002,880

870
×⎟⎟
⎠

⎞
⎜⎜
⎝

⎛  

       = 30.21 
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พื้นท่ีศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
  
 ชวงระยะเวลาสํารวจตั้งแต 08.30 – 18.30 น.  รวม 10  ช่ัวโมง 
 จํานวนอุปทานของที่จอดรถ     82 ท่ีจอด 
 จํานวนที่จอด-ช่ัวโมง ของการอุปทานของที่จอดรถตลอดชวงเวลาศึกษา 
       = 82 × 10 
       = 820 ท่ีจอด-ช่ัวโมง 

 จํานวนรถที่ใชท่ีจอดในชวงเวลาศึกษาตลอด 10 ช่ัวโมง 

       = 590 ท่ีจอด-ช่ัวโมง 
 ดังนั้น เปอรเซ็นตของการครอบครองที่จอด 
       = 100820

590
×⎟
⎠

⎞
⎜
⎝

⎛  

       = 71.95 
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ภาคผนวก ง  
การหาอัตราการหมุนเวยีนของการใชชองจอด 
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 การหาอัตราการหมุนเวียนของการใชชองจอดในพื้นที่ศึกษา (Parking Turnover) หาไดจาก
การนับจํานวนชองจอดทั้งหมดที่มีพรอมใหบริการ กับจํานวนรถที่มาใชบริการในพื้นที่จอด ในชวง
เวลา 08.30 ถึง 18.30 น. โดยคิดอัตราการหมุนเวียนของการใชชองจอด ของปริมาณการจอดใน
ชวงเวลา กับจํานวนชองจอดทั้งหมดที่พรอมใหบริการ 
 
 เนื่องจากสถานที่จอดรถที่ทําการสํารวจเปนของธุรกิจวัสดุอุปกรณกอสราง และตกแตง
บาน ซ่ึงกอนที่จะเปดใหบริการจึงไมมีรถคางอยูในระบบที่จอดรถ ดังนั้นจํานวนชองจอดทั้งหมดที่
พรอมใหบริการ หาไดจากการนับจํานวนชองจอดรถที่มีอยูท้ังหมด  สวนปริมาณการจอดใน
ชวงเวลาจะพิจารณาจากจํานวนรถที่เขามาใชบริการในชวงเวลาศึกษา 
 
 พื้นท่ีศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
  
 ชวงระยะเวลาสํารวจตั้งแต 08.30 – 18.30 น.   รวม 10 ช่ัวโมง 
 จํานวนชองจอดทั้งหมด      288 ท่ีจอด 
 ปริมาณการจอดในชวงเวลา     1,098 คัน  
 ดังนั้น อัตราการหมุนเวียนชองจอด   = ⎟

⎠

⎞
⎜
⎝

⎛
288

1,098  

        = 3.81 คัน/ชองจอด 
 
 พื้นท่ีศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
  
 ชวงระยะเวลาสํารวจตั้งแต 08.30 – 18.30 น.   รวม 10 ช่ัวโมง 
 จํานวนชองจอดทั้งหมด      82 ท่ีจอด 
 ปริมาณการจอดในชวงเวลา     922 คัน  
 ดังนั้น อัตราการหมุนเวียนชองจอด   = ⎟

⎠

⎞
⎜
⎝

⎛
82
922  

        = 11.24 คัน/ชองจอด 
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ภาคผนวก จ  
การคํานวณหาอุปสงคของที่จอดรถ 
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 แนวทางการคํานวณอุปสงคของที่จอดรถ เพื่อรองรับปริมาณยวดยานที่มาใชบริการใน
ชวงเวลาที่มีการใชพ้ืนที่จอดอยางเต็มที่ 
 
 พื้นท่ีศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
 
 จากตารางที่ 8 และ ภาพที่ 8 พิจารณาใหความตองการที่จอดรถในชวงเวลา 10.30 - 11.30 
น. เปนคาอุปสงคของแตละวนั ซ่ึงเทากับ 101 คัน 
 
 ดังนั้น ท่ีจอดรถที่ตองจัดใหมีในบริเวณพื้นที่ศึกษาที่ 1   

= 10085
101

×⎟
⎠

⎞
⎜
⎝

⎛  

       = 119 ท่ีจอด 
 ท่ีจอดที่พรอมใหบริการในปจจุบัน  = 288 ท่ีจอด 
 
 พื้นท่ีศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
 
 จากตารางที่ 9 และ ภาพที่ 9 พิจารณาใหความตองการที่จอดรถในชวงเวลา 13.30 - 14.30 
น. เปนคาอุปสงคของแตละวนั ซ่ึงเทากับ 72 คัน 
 
 ดังนั้น ท่ีจอดรถที่ตองจัดใหมีในบริเวณพื้นที่ศึกษาที่ 2   

= 10085
72

×⎟
⎠

⎞
⎜
⎝

⎛  

       = 85 ท่ีจอด 
 ท่ีจอดที่พรอมใหบริการในปจจุบัน  = 82 ท่ีจอด 
 เพราะฉะนั้น ท่ีจอดที่ตองการเพิ่ม   = 85 – 82  
       = 3 ท่ีจอด 
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ภาคผนวก ฉ  
ลักษณะทางกายภาพ และทีจ่อดรถของบริเวณพื้นที่ศึกษา 
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 ภาพผนวกที่ ฉ1 ลักษณะทางกายภาพ และที่จอดรถของพื้นที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
 

 
ภาพผนวกที่ ฉ2 ลักษณะทางกายภาพ และที่จอดรถของพื้นที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
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ภาพผนวกที่ ฉ3 ลักษณะทางกายภาพ และที่จอดรถของพื้นที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 

 
 

 
 ภาพผนวกที่ ฉ4 ลักษณะทางกายภาพ และที่จอดรถของพื้นที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
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ภาคผนวก ช  
ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหความถดถอยในแตละพื้นที่ศึกษา 
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จํานวนรถที่เขา จํานวนรถที่ออก 

เวลา 
เกง ปกอัพ อ่ืนๆ รวม 

จํานวน 
คนเขา 

เวลาจอด 
เฉล่ีย เกง ปกอัพ อ่ืนๆ รวม 

8.30 - <9.30 15 80 3 98 162 0.72 6 34 1 41 
9.30 - <10.30 11 121 11 143 241 0.81 12 81 2 95 
10.30 - <11.30 21 107 7 135 234 0.74 17 118 11 146 
11.30 - <12.30 14 86 3 103 172 0.72 14 86 4 104 
12.30 - <13.30 14 77 8 99 164 0.66 16 100 5 121 
13.30 - <14.30 17 97 8 122 210 0.74 11 88 10 109 
14.30 - <15.30 12 84 6 102 199 0.68 16 91 2 109 
15.30 - <16.30 15 80 3 98 184 0.58 14 85 7 106 
16.30 - <17.30 19 78 2 99 182 0.51 25 87 6 118 
17.30 - <18.30 14 49 3 66 135 0.40 10 53 3 66 

 
ตารางผนวกที่ ช1 ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหความถดถอยในพื้นที่ศึกษาที่ 1 (ขอนแกน) 
 
 

จํานวนรถที่เขา จํานวนรถที่ออก 
เวลา 

เกง ปกอัพ อ่ืนๆ รวม 
จํานวน 
คนเขา 

เวลาจอด 
เฉล่ีย เกง ปกอัพ อ่ืนๆ รวม 

8.30 - <9.30 10 61 4 75 125 0.67 5 26 0 31 
9.30 - <10.30 7 70 4 81 122 0.81 5 57 2 64 
10.30 - <11.30 11 74 3 88 138 0.78 7 51 1 59 
11.30 - <12.30 8 65 6 79 154 0.80 8 63 7 78 
12.30 - <13.30 13 66 3 82 169 0.67 10 60 0 70 
13.30 - <14.30 8 82 4 94 191 0.57 13 73 3 89 
14.30 - <15.30 15 72 0 87 183 0.54 15 80 4 99 
15.30 - <16.30 13 78 2 93 187 0.55 14 70 1 85 
16.30 - <17.30 11 63 5 79 167 0.45 5 73 3 81 
17.30 - <18.30 9 35 0 44 77 0.34 14 53 1 68 

 
ตารางผนวกที่ ช2 ขอมูลท่ีใชในการวิเคราะหความถดถอยในพื้นที่ศึกษาที่ 2 (อุดรธานี) 
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ภาคผนวก ซ  
ผลการวิเคราะหความถดถอยโดย SPSS v.11 (ขอนแกน) 

 



 

74

Regression 
Variables Entered/Removeda

TOTAL_I .

Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-en
ter <=
.050,
Probability
-of-F-to-re
move >=
.100).

Model
1

Variables
Entered

Variables
Removed Method

Dependent Variable: MAN_Ia. 
 

Model Summary

.951a .904 .892 10.882
Model
1

R R Square
Adjusted R

Square
Std. Error of
the Estimate

Predictors: (Constant), TOTAL_Ia. 
 

ANOVAb

8950.734 1 8950.734 75.584 .000a

947.366 8 118.421
9898.100 9

Regression
Residual
Total

Model
1

Sum of Squares df Mean Square F Sig.

Predictors: (Constant), TOTAL_Ia. 
Dependent Variable: MAN_Ib. 

 
Coefficientsa

34.042 18.074 1.883 .096
1.450 .167 .951 8.694 .000

(Constant)
TOTAL_I

Model
1

B Std. Error

Unstandardized
Coefficients

Beta

Standardized
Coefficients

t Sig.

Dependent Variable: MAN_Ia. 
 

ภาพผนวกที่ ซ1 ผลการวิเคราะหความสัมพันธของปริมาณคนเขา 
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Regression 
Variables Entered/Removeda

PIC_I .

Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-en
ter <=
.050,
Probability
-of-F-to-re
move >=
.100).

Model
1

Variables
Entered

Variables
Removed Method

Dependent Variable: RETAINa. 
 

Model Summary

.854a .729 .695 10.562
Model
1

R R Square
Adjusted R

Square
Std. Error of
the Estimate

Predictors: (Constant), PIC_Ia. 
 

ANOVAb

2403.625 1 2403.625 21.548 .002a

892.375 8 111.547
3296.000 9

Regression
Residual
Total

Model
1

Sum of Squares df Mean Square F Sig.

Predictors: (Constant), PIC_Ia. 
Dependent Variable: RETAINb. 

 
Coefficientsa

2.528 15.965 .158 .878
.844 .182 .854 4.642 .002

(Constant)
PIC_I

Model
1

B Std. Error

Unstandardized
Coefficients

Beta

Standardized
Coefficients

t Sig.

Dependent Variable: RETAINa. 
 

ภาพผนวกที่ ซ2 ผลการวิเคราะหความสัมพันธของปริมาณที่จอดรถรวมทุกประเภท 
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Regression 
Variables Entered/Removeda

PIC_I .

Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-en
ter <=
.050,
Probability
-of-F-to-re
move >=
.100).

Model
1

Variables
Entered

Variables
Removed Method

Dependent Variable: RE_CPa. 
 

Model Summary

.852a .725 .691 9.459
Model
1

R R Square
Adjusted R

Square
Std. Error of
the Estimate

Predictors: (Constant), PIC_Ia. 
 

ANOVAb

1888.609 1 1888.609 21.108 .002a

715.791 8 89.474
2604.400 9

Regression
Residual
Total

Model
1

Sum of Squares df Mean Square F Sig.

Predictors: (Constant), PIC_Ia. 
Dependent Variable: RE_CPb. 

 
Coefficientsa

4.160 14.299 .291 .778
.748 .163 .852 4.594 .002

(Constant)
PIC_I

Model
1

B Std. Error

Unstandardized
Coefficients

Beta

Standardized
Coefficients

t Sig.

Dependent Variable: RE_CPa. 
 

ภาพผนวกที่ ซ3 ผลการวิเคราะหความสัมพันธของปริมาณที่จอดรถเกงและรถปกอัพ 
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ภาคผนวก ฌ  
ผลการวิเคราะหความถดถอยโดย SPSS v.11 (อุดรธานี) 
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Regression 
Variables Entered/Removeda

TOTAL_I .

Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-en
ter <=
.050,
Probability
-of-F-to-re
move >=
.100).

RE_CP .

Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-en
ter <=
.050,
Probability
-of-F-to-re
move >=
.100).

Model
1

2

Variables
Entered

Variables
Removed Method

Dependent Variable: MAN_Ia. 
 

Model Summary

.856a .733 .699 19.745

.938b .880 .846 14.116

Model
1
2

R R Square
Adjusted R

Square
Std. Error of
the Estimate

Predictors: (Constant), TOTAL_Ia. 
Predictors: (Constant), TOTAL_I, RE_CPb. 

 
 ภาพผนวกที่ ฌ1 ผลการวิเคราะหความสัมพันธของปริมาณคนเขา 
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ANOVAc

8551.276 1 8551.276 21.935 .002a

3118.824 8 389.853
11670.100 9
10275.274 2 5137.637 25.783 .001b

1394.826 7 199.261
11670.100 9

Regression
Residual
Total
Regression
Residual
Total

Model
1

2

Sum of Squares df Mean Square F Sig.

Predictors: (Constant), TOTAL_Ia. 
Predictors: (Constant), TOTAL_I, RE_CPb. 
Dependent Variable: MAN_Ic. 

 
Coefficientsa

-23.234 37.786 -.615 .556
2.176 .465 .856 4.683 .002

-47.986 28.294 -1.696 .134
1.680 .373 .661 4.507 .003

.810 .275 .431 2.941 .022

(Constant)
TOTAL_I
(Constant)
TOTAL_I
RE_CP

Model
1

2

B Std. Error

Unstandardized
Coefficients

Beta

Standardized
Coefficients

t Sig.

Dependent Variable: MAN_Ia. 
 

ภาพผนวกที่ ฌ1 (ตอ) 
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Regression 
Variables Entered/Removeda

PIC_O .

Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-en
ter <=
.050,
Probability
-of-F-to-re
move >=
.100).

Model
1

Variables
Entered

Variables
Removed Method

Dependent Variable: RETAINa. 
 

Model Summary

.830a .689 .650 12.351
Model
1

R R Square
Adjusted R

Square
Std. Error of
the Estimate

Predictors: (Constant), PIC_Oa. 
 

ANOVAb

2697.645 1 2697.645 17.683 .003a

1220.455 8 152.557
3918.100 9

Regression
Residual
Total

Model
1

Sum of Squares df Mean Square F Sig.

Predictors: (Constant), PIC_Oa. 
Dependent Variable: RETAINb. 

 
Coefficientsa

19.636 16.651 1.179 .272
1.123 .267 .830 4.205 .003

(Constant)
PIC_O

Model
1

B Std. Error

Unstandardized
Coefficients

Beta

Standardized
Coefficients

t Sig.

Dependent Variable: RETAINa. 
 

ภาพผนวกที่ ฌ2 ผลการวิเคราะหความสัมพันธของปริมาณที่จอดรถรวมทุกประเภท 
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Regression 
Variables Entered/Removeda

PIC_O .

Stepwise
(Criteria:
Probability
-of-F-to-en
ter <=
.050,
Probability
-of-F-to-re
move >=
.100).

Model
1

Variables
Entered

Variables
Removed Method

Dependent Variable: RE_CPa. 
 

Model Summary

.837a .701 .663 11.121
Model
1

R R Square
Adjusted R

Square
Std. Error of
the Estimate

Predictors: (Constant), PIC_Oa. 
 

ANOVAb

2314.691 1 2314.691 18.716 .003a

989.409 8 123.676
3304.100 9

Regression
Residual
Total

Model
1

Sum of Squares df Mean Square F Sig.

Predictors: (Constant), PIC_Oa. 
Dependent Variable: RE_CPb. 

 
Coefficientsa

16.652 14.992 1.111 .299
1.040 .240 .837 4.326 .003

(Constant)
PIC_O

Model
1

B Std. Error

Unstandardized
Coefficients

Beta

Standardized
Coefficients

t Sig.

Dependent Variable: RE_CPa. 
 

ภาพผนวกที ่ฌ3 ผลการวิเคราะหความสัมพันธของปริมาณที่จอดรถเกงและรถปกอัพ 



 

ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 
ช่ือ –นามสกุล นายนวิัฒน ผาสุข 
วัน เดือน ป ท่ีเกิด วันที่ 20 มีนาคม 2525 
สถานที่เกิด  กรุงเทพมหานคร 
ประวัติการศึกษา วศ.บ. (โยธา) มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
ตําแหนงหนาที่การงานปจจบัุน -- 
สถานที่ทํางานปจจุบัน -- 
ผลงานดีเดนและรางวัลทางวิชาการ  -- 
ทุนการศึกษาที่ไดรับ -- 
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