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บทคั ดย่อ ภาษาไทย 

ศรัณย์ วรรณพานิชย์ : ความต้องการและการจัดการพื้นที่จอดรถในโครงการอาคารพักอาศัยรวมประเภทเช่าในเขตดินแดง : 
กรณีศึกษา โครงการ ย้ิมย้ิมเพลส  เมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส ทั่งทอง อพาร์ทเม้นต์ และ คิวทีเพลส (PARKING DEMAND AND 
MANAGEMENT FOR RENTAL RESIDENTIAL PROJECT IN DIN-DANG DISTRICT: A CASE STUDY OF YIM YIM PLACE, 
METRO CASA-METRO PLACE, TUNGTONG APARTMENT, AND Q.T.PLACE) อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: รศ. ดร. กุณฑล
ทิพย พานิชภักดิ์{, 138 หน้า. 

พื้นที่ย่านถนนรัชดาภิเษก เขตดินแดง เป็นหนึ่งในย่านศูนย์กลางธุรกิจที่ก าลังเติบโตของกรุงเทพมหานคร จากการส ารวจพบว่าใน
ระยะ 1 กิโลเมตร จากสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินพระราม 9 มีที่พักอาศัยประเภทอพาร์ทเม้นต์ตั้งอยู่มากกว่า 14 แห่งและพบว่ามีการจอดรถล้นออกมา
นอกโครงการเป็นจ านวนมาก การศึกษานี้จึงมี วัตถุประสงค์ในการศึกษาความต้องการที่จอดรถของผู้พักอาศัยและการจัดการพื้นที่จอดรถของ
ผู้ประกอบการ โดยการเก็บรวบรวมข้อมูลด้านความต้องการที่จอดรถของผู้พักอาศัยด้วยแบบสอบถาม และ ด้านการจัดพื้นทีการพื้นที่จอดรถของอ
พาร์ทเม้นต์ด้วยการสังเกตและการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ โดยมีกรณีศึกษา 4 โครงการ คือ โครงการย้ิมย้ิมเพลส (โครงการ A ที่มีจ านวนที่จอด
รถยนต์มากที่สุด) โครงการเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส (โครงการ B ที่มีจ านวนที่จอดรถยนต์สูงกว่าค่าเฉลี่ย) โครงการทั่งทองอพาร์ทเม้นต์(โครงการ C 
ที่มีจ านวนที่จอดรถยนต์ต่ ากว่าค่าเฉลี่ย) และ โครงการคิวทีเพลส (โครงการ D ที่ไม่มีที่จอดรถยนต์) เพื่อน ามาวิเคราะห์ปัญหาที่เกิดขึ้นและแนว
ทางการบรรเทาปัญหา 

                ผลการศึกษาจากแบบสอบถามพบว่า ในภาพรวม 4 โครงการ ผู้พักอาศัยร้อยละ27.3 มีรถยนต์ส่วนตัว และ ร้อยละ
17.4 มีรถจักรยานยนต์ส่วนตัว เมื่อศึกษาถึงข้อมลูการลงทะเบียนผู้ทีม่ีรถยนต์ส่วนตัวของแต่ละโครงการพบวา่ผู้พักอาศัยในโครงการย้ิมย้ิมเพลส(A)มี
รถยนต์ส่วนตัว 38 คัน หรือ ร้อยละ74.5 ของจ านวนที่จอดรถ โครงการเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส(B) 45 คัน หรือ ร้อยละ93.7 ของจ านวนที่จอดรถ 
โครงการทั่งทองอพาร์ทเม้นต์(C) 12 คัน หรือ ร้อยละ85.7 ของจ านวนที่จอดรถ และ โครงการคิวทีเพลส(D) ไม่มีผู้ที่มีรถยนต์ส่วนตัว โดยผู้พักอาศัย
ส่วนใหญ่ประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนและเป็นเจ้าของกิจการ สาเหตุที่ผู้พักอาศัยเหล่านี้ต้องมียานพาหนะส่วนตัว คือ ใช้ในการเดินทางใน
ชีวิตประจ าวันและระบบขนส่งมวลชนไม่ครอบคลุมสถานที่ที่ต้องการไป ปัญหาที่พบคือ ที่จอดรถในโครงการไม่เพียงพอ โดยเฉพาะช่วงวันธรรมดา
(จันทร์-ศุกร์)  แก้ปัญหาเบื้องต้นด้วยการจอดรถซ้อนคันหรือการจอดรถนอกโครงการ 

                การจัดการพื้นที่จอดรถของผู้ประกอบการ โครงการย้ิมย้ิมเพลส(A) มีการจัดที่จอดรถยนต์ 51 คัน หรือ 1 คัน : 1.9 
ห้อง (ร้อยละ51.5) โครงการเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส(B) มีการจัดที่จอดรถยนต์ 48 คัน หรือ 1 คัน : 2.6 ห้อง (ร้อยละ37.2) โครงการทั่งทองอพาร์
ทเม้นต์(C) มีการจัดที่จอดรถยนต์ 14 คัน หรือ 1 คัน : 5.6 ห้อง (ร้อยละ17.7) และ โครงการคิวทีเพลส(D) มีเฉพาะที่จอดรถจักรยานยนต์ 1 : 3.3 
ห้อง (ร้อยละ30) ในด้านการบริหารจัดการของโครงการย้ิมย้ิมเพลส(A)และเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส(B) มีที่จอดรถในบริเวณใต้อาคารและลานจอด
รถนอกอาคาร ส่วนโครงการทั่งทองอพาร์ทเม้นต(์C) มีเฉพาะพื้นที่จอดรถโดยรอบอาคาร โดยทั้ง 3 โครงการมีการเก็บค่าจอดรถยนต์ ระหว่าง 500-
800 บาทต่อเดือน และ โครงการคิวทีเพลส(D) สามารถจอดรถยนต์ได้แค่รับส่งชั่วคราวเท่านั้น ผลการศึกษาพบว่าโครงการที่มีปัญหาที่จอดรถไม่
เพียงพอ คือ โครงการเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส(B) และ ทั่งทองอพาร์ทเม้นต์(C) โดยเกิดจากการบริหารจัดการที่จอดรถของโครงการ ได้แก่ 
อัตราส่วนการจัดให้มีที่จอดรถยนต์ต่อจ านวนห้องพัก อัตราส่วนผู้ที่มีรถยนต์ต่อจ านวนที่จอดรถยนต์ อัตราค่าบริการที่จอดรถ และ การมีร้านค้าใน
โครงการ จึงมีกลุ่มลูกค้าที่เป็นบุคคลภายนอกน ารถยนตร์มาจอด และยังพบว่าทั้ง 4 โครงการรวมทั้งโครงการคิวทีเพลส (D)ซ่ึงไม่มีการจัดที่จอด
รถยนต์ ล้วนมีอัตราการเข้าพักเต็ม 

                ผู้พักอาศัยมีความคิดเห็นต่อแนวทางแก้ไขปัญหาคือ เห็นว่าควรมีการจัดระบบขนส่งระหว่างโครงการไปยังถนนใหญ่
และสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน เพื่อสนับสนุนให้มีผู้พักอาศัยที่ใช้รถยนต์ส่วนตัวลดน้อยลงและควรมีมาตรการส่งเสริมให้ภาคเอกชนน าที่ดินเปล่ามาใช้ให้
เกิดประโยชน์โดยการท าทีจ่อดรถให้มากขึ้น ส่วนผู้ประกอบการไม่เห็นด้วยกับการจัดระบบขนส่งเพื่ออ านวยความสะดวกในการเดินทางส าหรับผู้พัก
อาศัย เนื่องด้วยจะมีค่าใช้จ่ายเพิ่มขึ้น แต่เสนอให้มุ่งแก้ปัญหาที่การบริหารจัดการที่จอดรถภายในโครงการ ด้านนักวิชาการมีข้อเสนอแนะว่าในพื้นที่
ที่มีราคาที่ดินสูง อาจใช้ลิฟท์จอดรถเพื่อใช้ที่ดินให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

 

 

ภาควิชา เคหการ 

สาขาวิชา การพัฒนาทีอ่ยู่อาศัยและอสังหาริมทรัพย์ 

ปีการศึกษา 2559 
 

ลายมือชื่อนิสิต   
 

ลายมือชื่อ อ.ที่ปรกึษาหลัก   
  

 

 

 



 จ 

 

 

บทคั ดย่อ ภาษาอังกฤษ 

# # 5873349225 : MAJOR HOUSING AND REAL ESTATE DEVELOPMENT 
KEYWORDS:  

SARUN WANNAPANIT: PARKING DEMAND AND MANAGEMENT FOR RENTAL RESIDENTIAL PROJECT IN DIN-DANG 
DISTRICT: A CASE STUDY OF YIM YIM PLACE, METRO CASA-METRO PLACE, TUNGTONG APARTMENT, AND 
Q.T.PLACE. ADVISOR: ASSOC. PROF. KUNDOLDIBYA PANITCHPAKDI, Ph.D. {, 138 pp. 

The Ratchadapisek area in the Din Dang district is growing into one of the main central business districts of 
Bangkok. From a survey taken 1km around MRT Rama9 station, it was found that there are more than 14 apartment 
buildings. However, there is a problem with overloaded car parking and on street parking outside apartment areas. The 
objective of this paper is to study the parking demand of residents and the management of apartment developers by using 
questionnaires for the demand side, and using observations and interview methods for the management side. Four case 
studies are used, which are YimYim Place (apartment A – the greatest number of parking spaces); Metro Case-Metro Place 
(apartment B – greater parking spaces than average); TungTong Apartment (apartment C – fewer parking spaces than 
average); and Q.T. Place (apartment D – no car parking spaces) to analyse the causes of problems and ways to solve them. 

                Results of the questionnaires found that in 4 apartments, 27.3% of residents have a car and 17.4% 
have a motorbike. From the records of the each apartment, it was found that the residents in Apartment(A) have 38 cars or 
74.5% of parking provided, residents in Apartment(B) have 45 cars or 93.7% of parking provided, residents in Apartment(C) 
have 12 cars or 85.7% of parked providing, and Apartment(D) doesn’t have any car users. Most of residents are employees 
in private companies and business owners. The reason they use their own vehicle is due to public transportation not 
sufficiently covering their destination. However, the problem exists that there are not enough parking spaces in their 
apartments, especially during weekdays (Mon-Fri). The way to solve this problem is to double parking and on street parking 
outside. 

                For the provided car parking spaces, Apartment(A) has 51 spaces or 1 space per 1.9 rooms (51.5%), 
Apartment(B) has 48 spaces or 1 space per 2.6 rooms (37.2%), Apartment(C) has 14 spaces or 1 space per 5.6 rooms (17.7%), 
and Apartment(D) only has 1 space per 3.3 rooms (30%) for motorbike parking spaces. For car park management, 
Apartments(A) and (B) have inside and separated-outside parking spaces. Apartment(C) has only parking on the side of the 
building. All of the apartments require parking fees from 500-800 Baht/month, and for Apartment(D), which has no parking 
spaces, car users can only park for a very short time in front of the building. From the research, it was found that not 
enough parking is available in the apartments. In Apartments(B) and (C) this is caused by the management of car parking 
spaces, such as the number of rooms to car parking spaces ratio, the parking fee, and some services in the apartment which 
target outside customers, which require parking spaces. Moreover, the researcher found that all 4 apartments, including 
Apartment(D) which doesn’t have car parking spaces, are all at full occupancy. 

                According to the resident’s opinions, the way to solve this is to provide feeder transportation from 
apartments to the main street and MRT station, in order to discourage car users and to encourage landlords who own 
private empty land to convert it into public parking. In the opinion of the apartment developers, they disagree with 
providing feeder transportation because of its high cost. However, they prefer to solve the problem by better parking 
management. From interviews with academics, stack parking is a possible good idea to maximize use of space, in which land 
cost is very high. 
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วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยความช่วยเหลือจากบุคคลหลายท่านที่ให้ความ
ร่วมมือในการด าเนินงานวิจัยตลอดปีการศึกษา 

 ขอขอบพระคุณ รองศาสตราจารย์ ดร.กุณฑลทิพย พานิชภักดิ์ อาจารย์ที่ปรึกษา
เป็นอย่างสูง ที่กรุณาสละเวลาแนะน าแนวทางและให้ความรู้ตลอดการท าวิทยานิพนธ์ 

 ขอขอบพระคุณ คณะกรรมการสอบทุกท่าน ที่ให้ค าปรึกษาและข้อแนะน าใน
การปรับปรุงแก้ไขวิทยานิพนธ์ในครั้งนี้ 

 ขอขอบพระคุณ ผู้ตอบแบบสอบถามและผู้ประกอบการทั้ง 4 โครงการ ที่ให้
ความร่วมมือในการให้ข้อมูลต่างๆที่จ าเป็นในการการท าวิทยานิพนธ์ 

 ท้ายที่สุด ขอขอบพระคุณ บิดามารดาและเพ่ือนๆรุ่น C28 ทุกคน ผู้ให้ก าลังใจ
ตลอดมานับตั้งแต่เข้ามาศึกษาในปีแรกจนท าวิทยานิพนธ์ฉบับนี้เสร็จสมบูรณ์ 
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บทที ่1 

บทน า 

1.1 ความเป็นมาและความส าคัญ 

กรุงเทพมหานครเป็นทั้งเมืองหลวงและศนูย์กลางความเจริญของประเทศไทย ท าให้มีการเกิดย่าน
ศูนย์กลางธุรกิจบริเวณใจกลางเมือง (CBD) ยกตัวอย่างเชน่ ย่านสีลม สาธร หรือ สุขุมวิทตอนต้น ซึ่งย่าน
ศูนย์กลางธุรกิจท าให้เกิดการพัฒนาอสงัหาริมทรัพย์ที่ตอบสนองความต้องการของกลุ่มที่มีก าลังซื้อค่อนข้าง
สูง อันเนื่องมาจากต้นทนุราคาที่ดินที่สงูมากในเขตศูนย์กลางยา่นธุรกิจ กลุ่มพนักงานบริษัททีม่ีรายได้น้อย
หรือปานกลางจงึมีข้อจ ากัดในการเลือกที่พักอาศัยในระหว่างทีท่ างาน ดังนั้นการเช่าที่พักอาศัยจึงเป็นหนึ่งใน
ตัวเลือกหลักที่มักพบได้ในกลุ่มพนักงานบริษัท รปูแบบการเช่าที่พักอาศัยมีหลากหลายประเภทขึ้นอยู่กับ
ความสามารถในการจ่าย รปูแบบครอบครัว หรือ ความสะดวกสบายในการเดินทาง ในเขตตัวเมืองหนึ่งใน
รูปแบบการเชา่ที่พักอาศัยทีไ่ด้รบัความนยิมเป็นอย่างมาก คือ อาคารพักอาศัยรวมประเภทเช่า ซึ่งในงานวิจัย
ผู้วิจัยขอเรียกว่า อพาร์ทเม้นต์ โดยในปัจจบุัน ธุรกิจอพาร์ทเม้นต์มีการขยายตัวและมีการแข่งขันที่สูงมาก 
จุดเด่นของโครงการประเภทอพาร์ทเม้นต์คือ ราคาค่าเชา่ต่อเดือนที่ถูกกว่าอาคารพักอาศัยประเภท
คอนโดมิเนียม ท าให้ผูป้ระกอบรายย่อยหันมาลงทุนโครงการอพาร์ทเม้นต์ให้เช่าจ านวนมากเพือ่รองรับความ
ต้องการของกลุ่มคนท างานในเขตย่านธุรกิจ 

ในปัจจุบนัศูนย์กลางยา่นธุรกิจมีแนวโน้มที่จะกระจายตัวออกจากเขตเดิม อันเนื่องมาจากการ
พัฒนาระบบโครงสรา้งพื้นฐาน เช่น ทางด่วนหรือรถไฟฟ้า ท าให้เกิดระบบการคมนาคมที่สะดวกสบายขึน้ 
รวมไปถึงการที่ที่ดนิในเขตย่านธรุกิจมีราคาสูงและแทบไม่เหลือพื้นที่ที่จะพัฒนาได้ต่อไป ท าให้เกิดการ
กระจายตัวของอาคารส านักงานขนาดใหญ่ต่างๆซึง่เป็นแหล่งดงึดูดการจ้างงานที่ส าคัญ ผลทีต่ามมาคือ
โครงการอพาร์ทเม้นต์ขนาดต่างๆ มีการขยายตัวตามแหลง่งานหรือในท าเลที่เดินทางเข้าถึงแหล่งงานได้
สะดวก 

ที่พักอาศัยประเภทอพาร์ตเม้นท์ให้เช่าซึ่งเน้นไปที่กลุ่มคนท างานและนักศึกษา ส่วนใหญ่จะมีราคา
ค่าเช่าทีไ่ม่สูงมากนัก โดยมีข้อดคีือการเดินทางที่สะดวกสบายและสัญญาการเช่าที่ไมผู่กมัดผู้เชา่มากนัก เชน่ 
สัญญาเชา่มีระยะสั้นกวา่การเชา่คอนโดมิเนียม(ส่วนมากสัญญาเช่าอพาร์ทเม้นต์จะมีระยะเวลาขั้นต่ า 6 เดือน 
และ คอนโดมิเนียม 1 ปี) ท าให้การย้ายที่อยู่อาศัยเป็นได้อย่างสะดวกสบายมากกว่า 

ผู้วิจัยได้ศึกษาสถิติ อัตราการเปน็เจ้าของยานพาหนะส่วนตัวในกรุงเทพมหานคร ทั้งรถยนต์และ
รถจักรยานยนต์(2535-2557)1 และสถิติจ านวนผู้โดยสารที่ใช้รถไฟฟ้าภายในกรุงเทพมหานคร ชว่งปี 

                                           
1 (การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย, 2558). (2558) รายงานประจ าปี 2558, 18-19. 
 



2 
 
พ.ศ.2542-2557 เพื่อน ามาวิเคราะห์ถึงปัญหาที่อาจเกิดข้ึนในอนาคตที่อาจเกิดขึ้นกับที่จอดรถที่โครงการอ
พาร์ทเม้นต์ไดจ้ัดเตรียมไว้ส าหรับผู้พักอาศัย พบว่าอัตราการเปน็เจ้าของรถยนต์และรถจักรยานยนต์ใน
กรุงเทพมหานครสูงขึ้นอย่างรวดเร็วโดยเฉพาะในชว่งปี 2554-2557  

 
ที่มา : รายงานประจ าปี 2558 การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 

รูป 1 จ านวนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลและจกัรยานยนต์ที่จดทะเบียนในกรุงเทพมหานคร สะสมตั้งแต่ปี 2535-2557 

 

 
ที่มา : รายงานประจ าปี 2558 การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย 

รูป 2 จ านวนผู้โดยสารรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนเฉลี่ยต่อวัน ตั้งแต่ป ี2542-2557 

ในขณะเดียวกันจากแผนภูมิข้างต้นจะสงัเกตได้ว่าแม้วา่จะมีอัตราการเป็นเข้าของยานพาหนะ
ส่วนตัวสูงขึ้นแต่จ านวนผู้ที่เดนิทางโดยรถไฟฟ้าบีทีเอสและรถไฟฟ้าใต้ดินก็สงูขึ้นเช่นกนั ซึ่งปญัหาการเพิ่มขึ้น
ของยานพาหนะส่วนตัวอาจก่อให้เกิดปัญหาที่จอดรถไม่เพียงพอของโครงการอพาร์ทเม้นต์ในบรเิวณย่านที่
อยู่อาศัยหนาแน่นหรือในบริเวณชุมชนต่างๆในอนาคต จ านวนที่จอดรถของโครงการอพาร์ทเม้นต์จึงควร
สัมพันธ์กับท าเลที่ตัง้ กลุ่มลูกค้า และ มีการจัดการที่เหมาะสม เพื่อรองรับความต้องการของผู้พักอาศัย 
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นับตั้งแตป่ ี2547 ที่มีรถไฟฟ้าใต้ดินตัดผา่นในหลากหลายสถานที่ เป็นสาเหตุหนึ่งที่ท าให้
ผู้ประกอบการหันมาท าโครงการอพาร์ทเม้นต์ขนาดตา่งๆมากข้ึนในพื้นที่ใกล้เคียงสถานีรถไฟฟา้ใต้ดิน 
สอดคล้องกับงานวิจัยของต่อศักดิ์ (2547)2 ที่พบว่าผูป้ระกอบการร้อยละ90 คิดว่าโครงการรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนมผีลต่อการลงทุนโครงการและการเพิ่มข้ึนของจ านวนผูอ้ยู่อาศัย อพาร์ทเม้นต์ในพื้นที่ศกึษามีจ านวน
มากอย่างเห็นไดช้ัดเมื่อเทียบกับย่านใกล้เคียง ซึ่งมีรูปแบบการให้บริการของแต่ละโครงการแตกต่างกัน
ออกไป ทั้งโครงการที่มีที่จอดรถส าหรับผู้พักอาศัย มีรถรับส่งบรกิารระหว่างโครงการถึงรถไฟฟา้ใต้ดิน หรือ 
ไม่มีที่จอดรถเลย 

 
พื้นที่บริเวณถนนรัชดา – พระราม 9 เป็นหนึ่งในท าเลที่มีการพฒันาพื้นที่อยา่งรวดเร็วในช่วง 10 ปี

ที่ผ่านมา มีห้างสรรพสินคา้ อาคารส านักงานชั้นน า และ คอนโดมิเนียม เกิดขึ้นมากมาย ในดา้นการคมนาคม
ยังเป็นศูนย์รวมการคมนาคมทีส่ าคัญ เช่น ทางด่วนหรือรถไฟฟ้าใต้ดิน รวมไปถึงโครงการรถไฟฟา้สายสีส้มใน
อนาคต ภาพรวมของราคาคา่เชา่ที่อพาร์ทเม้นต์ถูกกว่าบริเวณถนนอโศกหรือถนนเพชรบุรีเป็นอย่างมาก ซึ่ง
หมายถึงพนักงานจ านวนหลายพันหรือถึงหลักหมื่นอาจมีความต้องการที่พักอาศัยในย่านนี้ ทัง้ผู้ที่ท างานใน
พื้นที่ นอกพื้นที่ หรือ นักศึกษา เนื่องจากมีการเดินทางที่สะดวกเข้าสู่ย่านสุขุมวิท วิภาวดี อนุสาวรีย์ชัย
สมรภูมิ หรือย่านใจกลางเมืองอื่นๆ  

 
ที่มา : KK Consult-Research,KKI, Plus Property 

รูป 3 ข้อมูลเปรียบเทียบตลาดอพาร์ทเม้นต์โซนรัชดากับอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 

 
การกระจายตัวของโครงการอพาร์ทเม้นต์นัน้อยู่กระจายทั่วพื้นที่ในเขตดินแดง รวมไปถึงซอยยอ่ย

ต่างๆ เปน็จ านวนมาก โดยเฉพาะในช่วงสถานีรถไฟฟา้ใต้ดินพระราม9 ไปจนถึงสถานีรถไฟฟา้ใต้ดินห้วย
ขวาง ในงานวิจัยนี้ผู้วจิัยไดท้ าการศึกษาเฉพาะในช่วงของสถานรีถไฟฟ้าใต้ดินพระราม 9 เท่านัน้ 

                                           
2
 (ต่อศักดิ์ มีสุข, 2547)  
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รูป 4 การกระจายตัวของโครงการอพารท์เม้นต์ 

 
ผู้วิจัยไดท้ าการลงพื้นที่สังเกตสถานการณ์ที่เกิดขึ้นในพืน้ที่ศึกษาพบวา่ อพาร์ทเม้นตส์่วนมากจะ

ตั้งอยู่ในถนนรัชดาภิเษก ซอย 3 ทั้งบนถนนเสน้หลักและเสน้รอง ปะปนอยู่กับบ้านเรือนทั่วไป อพาร์ทเม้นต์
แต่ละโครงการมีผู้พักอาศัยหนาแน่นและมีรถยนต์จอดในที่จอดรถของโครงการเต็มเกือบทุกที่และมีการจอด
ล้นออกมานอกสถานที่จอดรถในบางโครงการ โดยที่จอดรถจักรยานยนต์นัน้พบวา่ยังไม่มีปัญหามากนัก 
เพราะแต่ละโครงการมีการจัดทีจ่อดไว้ให้บริเวณที่ว่างใต้ตัวอาคาร บริเวณชั้น 1 

จากการสอบถามเจ้าของบา้นทีม่ีที่ตั้งใกล้เคียงกับอพาร์ทเม้นต์ในพื้นที่ศึกษา พบวา่รถยนต์ของผู้พัก
อาศัยในอพาร์ทเม้นต์มีการจอดกีดขวางเส้นทางสัญจรหรือริมร้ัวบ้านเรือนใกล้เคียง โดยเฉพาะในเวลา
กลางคืน ช่วงวนัจันทร์-พฤหัส ก่อให้เกิดปัญหาตามมา ยกตัวอยา่งเช่น กีดขวางทางเข้าออกบ้าน และจาก
การสอบถามพนักงานรักษาความปลอดภัยของอพาร์ทเม้นต์ในพื้นที่ศึกษา พบว่าปัญหาทีจ่อดรถเต็มจนล้น
ออกไปนอกอาคารมักเกิดในช่วงวันท างาน ช่วงกลางคืน ท าให้ผู้พักอาศัยต้องไปหาที่จอดด้านนอกเอาเอง ท า
ให้เกิดการกีดขวางการจราจรและความไม่ปลอดภัยต่อทรัพย์สนิ เป็นตน้  

         
รูป 5 ปัญหาการจอดรถนอกพื้นที่โครงการอพาร์ทเม้นต์ 

ผู้วิจัยได้เลือกกรณีศึกษา 4 โครงการ (ดูรายละเอียดการคัดเลือกเพิ่มเติมในบทที่ 3) โดยแบง่
ออกเป็น โครงการที่มีอัตราส่วนที่จอดรถยนต์ต่อจ านวนห้องพักสูงกว่าค่าเฉลี่ยของโครงการในพื้นที่ศึกษา 2 
โครงการ และ ต่ ากวา่ค่าเฉลี่ย 2 โครงการ โดยโครงการที่มีอัตราส่วนที่จอดรถยนต์ต่อจ านวนหอ้งพักต่ ากว่า
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ค่าเฉลี่ย แบ่งออกเป็น มีที่จอดรถยนต์ 1 โครงการ และ ไม่มีที่จอดรถยนต์ 1 โครงการ โดยโครงการที่ผู้วิจัย
เลือกมาศึกษา คือ ยิ้มยิ้มเพลส(A) เมโทรเพลส-เมโทรคาซ่า(B) ทั่งทองอพาร์ทเม้นต์(C) และ คิวทีเพลส(D) 
ซึ่งต่อไปนี้ในงานวิจัยขอเรียกว่า โครงการ A B C และ D ตามล าดับ 

จากความเป็นมาและความส าคญัที่กล่าวมาข้างตน้ งานวิจัยนี้จงึมีความส าคัญในการวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ระหว่างความต้องการและการบริหารจัดการพืน้ทีข่องโครงการอพาร์ทเม้นต์ อันเป็นประโยชน์
ส าหรับผูป้ระกอบการในการบรหิารจัดการที่จอดรถ การออกแบบโครงการ และ ทราบถึงทัศนคติของผู้พัก
อาศัย รวมไปถึงการศึกษาแนวทางตา่งๆเพื่อบรรเทาปัญหาด้านที่จอดรถ  

 

1.2 ค าถามในงานวิจัย 

1. ปัญหาทีจ่อดรถของโครงการอพาร์ทเม้นต์ในระยะ 1 กิโลเมตร จากสถานีรถไฟฟา้ใต้ดินพระราม9 
2. ผู้ประกอบการควรบริหารจัดการพื้นที่จอดรถในโครงการอพาร์ทเม้นต์อย่างไร เพื่อบรรเทาปญัหาที่เกิดขึ้น 
 

1.3 วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 

1. ศึกษาลักษณะทางกายภาพและการจัดการที่จอดรถของอพาร์ทเม้นต์ในโครงการกรณีศึกษา 
2. ศึกษาความต้องการพื้นที่จอดรถของผู้พักอาศัยในโครงการกรณีศึกษา 
3. เพื่อวิเคราะห์ปัญหาเก่ียวกับที่จอดรถในโครงการกรณีศึกษา 
 

1.4 ขอบเขตของงานวิจัย 

 1. ศึกษาการจัดการพืน้ที่จอดรถของโครงการอพาร์ทเม้นต์ในกรณีศึกษา 
   - ลักษณะทางกายภาพของโครงการและที่จอดรถ 
  - การบริหารจัดการที่จอดรถ 
 2. ศึกษาความต้องการที่จอดรถของผู้พักอาศัยในกรณีศึกษา 
 3. ศึกษาปัญหาและแนวทางแก้ไขปัญหาที่จอดรถ 
 4. สรุปและเสนอแนะแนวทางในการแก้ไขปัญหาที่จอดรถ 

 

1.5 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. เพื่อเป็นแนวทางแก่ผู้ประกอบการในการบริหารจัดการดา้นที่จอดรถ รวมไปถึงสาเหตุของปญัหาที่จอดรถ
และแนวทางแก้ไขปญัหาที่เกิดขึ้น หรือ การปรับปรุงโครงการในอนาคต 

1.6 นิยามค าศัพท์ 

- อพาร์ทเม้นต์ หมายถึง อาคารอยู่อาศัยรวมให้เช่าที่มีการแบ่งหอ้งพักเป็นหน่วยพักอาศัยหลาย
หน่วย โดยปกติมักจะมีมากกว่า 4 หน่วยขึ้นไป มีขนาดของห้องเช่า สิ่งอ านวยความสะดวก ระดับ
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คุณภาพและการบริการต่างๆแตกต่างกันไปขึ้นอยู่กับระดบัค่าเช่า โดยกรรมสิทธิ์ทั้งหมดเป็นของ
ผู้ประกอบการหรือเจ้าของอพาร์ทเม้นต์ ผู้เช่าอพาร์ทเมน้ต์ต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบที่ในแต่ละ
โครงการได้ก าหนดไว้ (พลัลภ กฤตยานวชั, 2555: 26; สถาบนัพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและ
ขนาดย่อม,2551) 

- ที่จอดรถ หมายความว่า พืน้ที่หรือสิ่งที่สร้างขึ้นมาเพื่อใช้เป็นที่จอดรถส าหรับอาคารบางชนดิหรือ
บางประเภท ทั้งนี้ให้หมายความรวมถึงพื้นที่หรือสิ่งที่สร้างขึน้มาเพื่อใช้เป็นที่จอดรถ เพื่อให้เช่าจอด
หรือเก็บฝาก(กฎกระทรวงฉบับที่ 55 อ้างถึงใน วีระเดช, 2544) 

- ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ หมายความวา่ ระบบขนสง่มวลชนที่ภาครัฐเป็นผู้จัดหาหรือร่วม
ลงทุน ได้แก่ ระบบรถไฟฟ้า เปน็ต้น 
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บทที่ 2 

แนวคิด ทฤษฎี และ งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ในการวิจัยเพื่อศึกษาความต้องการและการจัดให้มีที่จอดรถในโครงการพักอาศัยรวมประเภทเช่าใน
เขตดินแดง : กรณีศึกษา โครงการ ยิ้มยิ้มเพลส เมโทรคาซา่-เมโทรเพลส ทั่งทองอพาร์ทเม้นต์ และ คิวที
เพลส มีแนวคิด ทฤษฎี และ งานวิจัยที่เก่ียวข้องดังนี ้

 
2.1 มาตรการของภาครัฐเก่ียวกับการจัดที่จอดรถของโครงการพักอาศัยรวม 
2.2 แนวคิดเก่ียวกับปัจจัยในการเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนตัว 
2.3 แนวคิดเก่ียวกับปัจจัยในการเลือกรูปแบบการเดินทาง 
2.4 ปัญหาที่มักเกิดกับที่จอดรถยนต์ในเขตพื้นที่อาศัยหนาแนน่ 
2.5 แนวทางการแก้ไขปัญหาที่จอดรถในเขตตัวเมือง 
2.6 งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
 

2.1 มาตรการของภาครัฐเกี่ยวกับการจัดที่จอดรถของโครงการอาคารพักอาศัยรวม 

จากการศึกษาถึงมาตรการของภาครัฐเก่ียวกับรูปแบบการจัดทีจ่อดรถของโครงการพักอาศัยรวมของ
ทั้งไทยและตา่งประเทศ สรุปไดด้ังนี้ 
 

 ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เร่ืองควบคุมอาคาร พ.ศ.2544 
ก าหนดให้อาคารดังต่อไปนี้ต้องมีที่จอดรถ ดังต่อไปนี้ 
- อาคารอยู่อาศัยรวมหรืออาคารชุด ให้มีที่จอดรถ 1 คันต่อ 1 ห้องชุด 

- อาคารอยู่อาศัยรวมหรืออาคารชุด ที่มีพื้นที่ห้องชุดแต่ละห้องชดุตั้งแต่ 60 ตารางเมตรขึ้นไป 

- อาคารสูงเกิน 15.00 ม.แต่ไม่เกิน 23.0 ม.มีพื้นที่เกิน 1,000 ตร.ม.ถือว่าเป็นอาคารขนาดใหญ่ 

อาคารขนาดใหญ่ หมายถึง อาคารที่มีพื้นที่รวมกันทุกชั้นหรือชั้นหนึ่งชั้นใดในหลงัเดียวกันเกิน 2,000 ตาราง
เมตร(ไม่ว่าจะสูงกี่ชัน้) หรืออาคารที่มีความสงูตั้งแต่ 15.00 ม.ข้ึนไปและมีพืน้ที่รวมกันทุกชั้นหรือชั้นหนึ่งชัน้
ใดในหลังเดียวกันเกิน 1,000 ตารางเมตร แต่ไม่เกิน 2,000 ตารางเมตร 
 ข้อก าหนดจ านวนที่จอดรถยนต ์(อาคารขนาดใหญ่) 

- ในกรุงเทพมหานคร พื้นที่อาคาร 120 ตร.ม./ 1 คัน เศษคิดรวมเป็น 1 คัน 
- ในเขตเทศบาล ท้องถิ่น 240 ตร.ม./ 1 คัน เศษคิดรวมเป็น 1 คัน 
- อพาร์ทเม้นต์ที่ไม่จัดอยู่ในอาคารขนาดใหญ่ ไม่จ าเป็นต้องมทีีจ่อดรถยนต์ 
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ทางเข้าที่จอดรถหากเป็นถนน 2 เลน ต้องมีความกว้างไม่ต่ ากวา่ 6.00 เมตร 
หากเป็นถนนเลนเดียว ต้องมีความกว้างไม่ต่ ากวา่ 3.50 เมตร 
ขนาดของช่องจอดรถยนต์ต้องมคีวามกว้างไม่ต่ ากวา่ 2.40 เมตร 
– ความยาว หากจอดขนาน ต้องมีความยาวไม่ต่ ากว่า 6.00 เมตร 
– หากจอดท ามุม 30-90 องศา เป็นทาง 2 เลน ยาว 5.00 เมตร เป็นทางเลนเดียวยาว 5.50 เมตร 

 
รูป 6 รูปแบบทีจ่อดรถที่เป็นถนน 2 เลน จอดท ามุม 90 องศา 

 
รูป 7 รูปแบบทีจ่อดรถที่เป็นถนนเลนเดียว จอดท ามุม 30 องศา 

 
ร่างผังเมืองรวมกรุงเทพมหานครฉบับปรับปรุงคร้ังที่ 3 (2556) มีมาตรการส่งเสริมการพัฒนาการเพิ่ม

อัตราส่วนพืน้ที่อาคารรวมต่อพืน้ที่ดิน หรือ FAR BONUS ส าหรับการจัดพื้นที่จอดรถยนตส์ าหรับประชาชน
ทั่วไปในอาคารสาธารณะ กรณีนี้ให้เฉพาะส าหรับอาคารที่ตั้งอยู่ในรัศมี 500 เมตร โดยรอบสถานีรถไฟฟา้
ขนส่งมวลชน สถานีศนูย์วฒันธรรม อ่อนนุช หัวหมาก ลาดกระบัง บางบ าหรุ อุดมสุข แบริ่ง ตลิ่งชนั (วัด
ระยะจากแนวเขตชานชาลาสถานีรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน) หากเจ้าของที่ดินหรือผู้ประกอบการจดัให้มีที่จอด
รถส าหรับประชาชนเป็นการทั่วไป เพิ่มข้ึนจากจ านวนที่กฎหมายควบคุมอาคารก าหนด ให้อัตราส่วนพื้นที่
อาคารรวมต่อพื้นที่ดินเพิ่มข้ึนไดไ้ม่เกิน 20% โดยพื้นที่อาคารรวมที่เพิ่มข้ึนต้องไม่เกิน 30 ตารางเมตรต่อที่
จอดรถยนต์เพิ่มข้ึน 1 คัน 
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ในเมืองใหญ่ๆของทวีปเอเชียมีการใช้กฎข้อบังคับอัตราจ านวนทีจ่อดรถยนต์ของที่พักอาศัย โดยบริเวณ
แถวแรก(แนวตั้ง) แสดงถึงจ านวนที่จอดรถยนต์ต่อหนึ่งหน่วยพกัอาศัย และในแถวสุดทา้ย(แนวตั้ง) เป็นการ
แสดงถึงค่าเฉลี่ยของทั้งโครงการพักอาศัยขนาดเล็กและกลาง โดยเทียบจ านวนที่จอดรถต่อขนาดพื้นที่อาคาร 
100 ตารางเมตร จะสังเกตได้วา่ในโครงการพักอาศัยขนาดเล็กของกรุงเทพมหานครมีกฎข้อบังคับของ
จ านวนที่จอดรถยนต์ค่อนข้างต่ า เม่ือเปรียบเทียบกับประเทศอ่ืนๆในทวปีเอเชีย แต่ความต้องการรถยนต์
ส่วนตัวในปริมาณที่สูงขึ้นทุกๆป ี

 
ตาราง 1 จ านวนที่จอดรถของโครงการพักอาศัยของแต่ละเมืองหลักในทวีปเอเชีย3 

 
จากการศึกษาของ The institute of Transportation Engineers และ The American Planning 

Association ได้มีการก าหนดรปูแบบจ านวนที่จอดรถต่อรูปแบบที่พักอาศัยในแต่ละประเภท ยกตัวอย่างเช่น 
อพาร์ทเม้นต์ห้องเดี่ยว 1 คันต่อ 1 หน่วยพักอาศัย คอนโดมิเนียม 1.4 คัน ต่อหน่วยพักอาศัย และ บา้นเดี่ยว 
2 คัน ต่อหน่วยพักอาศัย 

จากการศึกษาของ กฤษณา ศรีชู (2554) ถึงมาตรการการจัดการจัดการที่จอดรถในต่างประเทศ พบว่า
ในแต่ละประเทศมีมาตรการการจัดการที่จอดรถแตกต่างกันไป ยกตัวอย่างเช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา มีการ
แบ่งที่จอดรถออกเป็น การจอดริมถนน (On-street parking) และ การจอดนอกถนน (Off-street parking) 

 การจอดริมถนน (On-street parking) จะมีการก าหนดพืน้ที่ทีแ่น่นอน จ ากัดเวลา แบง่พื้นที่
ส าหรับลูกค้า-การรับส่งสนิค้า และ การติดตั้งมิเต้อร์ที่จอดรถ 

 การจอดนอกถนน (Off-street parking) จะมีการเก็บเงินค่าจอดรถ การเก็บภาษีที่จอดรถ การ
ก าหนดจ านวนทีจ่อดรถสูงสุด และ การลดพืน้ที่ที่จอดรถ 

                                           
3
 (Bank, 2011) 
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ส่วนประเทศไทย รวมถึงเมืองใหญ่ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้อย่าง มะนิลา จากาตาร์ และ 
กัวลาลัมเปอร์ ใช้มาตรการการก าหนดความต้องการที่จอดรถต่ าสุด (Minimum requirement parking) 
เป็นการก าหนดจ านวนที่จอดรถต่ออาคารเป็นจ านวนมาก ส่งผลให้มีผู้น ารถยนต์มาจอดเป็นจ านวนมาก
เช่นกัน 
 Stover & Koepke, 2002 (อ้างถึงใน Todd Litman, 2016)4 ได้ท าการศึกษาข้อก าหนดในแตล่ะ
เมืองของสหรัฐอเมริกา ในเร่ืองจ านวนที่จอดรถต่อรูปแบบทีพ่ักอาศัย ดังนี้ 
ที่พักอาศัยแบบห้องสตูดโิอ 
- เมืองออเรนจ์ เคาทน์ตี้ รัฐแคลฟิอเนีย ก าหนดให้มีที่จอดรถ 1 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

- เมืองเบเลวิว รัฐวอชิงตัน                    ก าหนดให้มีที่จอดรถ 1.2 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

- เมืองซาวันนา่ รัฐจอร์เจีย                    ก าหนดให้มีที่จอดรถ 1.25 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

ที่พักอาศัยแบบ 1 ห้องนอน 
- เมืองเบย์ซิตี้ รัฐมิชิแกน  ก าหนดให้มีที่จอดรถ 1 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

- เมืองแชมเบิร์ก รัฐอิลินอย  ก าหนดให้มีที่จอดรถ 1.5 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

ที่พักอาศัยแบบ 2 ห้องนอน 
- เมืองเบเลวิว รัฐวอชิงตัน  ก าหนดให้มีที่จอดรถ 1.6 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

- เมืองซาวันนา่ รัฐจอร์เจีย  ก าหนดให้มีที่จอดรถ 1.75 คัน ต่อ  1 หน่วยพักอาศัย 

- เมืองฮิลส์โบโร่ รัฐฟลอริด้า  ก าหนดให้มีที่จอดรถ 2 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

ที่พักอาศัยแบบ 3 ห้องนอน 
- เมืองเบเลวิว รัฐวอชิงตัน  ก าหนดให้มีที่จอดรถ 1.8 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

- เมืองเลค ฟอเรส รัฐอิลินอย  ก าหนดให้มีที่จอดรถ 2.33 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

 ที่พักอาศัยแบบ 4 ห้องนอน 
- เมืองอัลแบนี่ รัฐโอเรก้อน  ก าหนดให้มีที่จอดรถ 2 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

 
ทาวน์เฮา้ส ์
- เมืองคลิฟตัน ฟอร์ด รัฐเวอร์จิเนีย ก าหนดให้มีที่จอดรถ 1.5 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

                                           
4
 (Litman, 2014) 
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- เมืองเลกซิงตั้น รัฐเซาท์แคโลไรน่า ก าหนดให้มีที่จอดรถ 2 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

- เมืองพลาโน่ รัฐเท็กซัส  ก าหนดให้มีที่จอดรถ 2.25 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

บ้านเดี่ยว 
เกือบทุกรัฐก าหนดให้มีที่จอดรถ 2 คัน ต่อ 1 หน่วยพักอาศัย 

จากการศึกษาของ Shoup(1999)5 ได้กล่าววา่ การก าหนดมาตรฐานที่จอดรถดังกลา่วมีแนวโน้มที่จะมี
จ านวนมากเกินความต้องการจริงของผู้อยู่อาศัย มีโอกาสน้อยมากที่ที่จอดรถตามจ านวนดังกล่าวจะเต็ม 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพืน้ที่ที่มีอตัราการเป็นเจ้าของรถยนต์ต่ า 

 

2.2 แนวคิดเกี่ยวกับปัจจัยในการเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนตัว 

 Jennifer L. Kent (2014)6 ได้ท าการศึกษาถึงปัจจัยต่างๆที่ผู้คนในเมืองใหญ่หันมาครอบครองและ
ใช้รถยนต์ส่วนตัวกันเปน็จ านวนมากถึงแม้จะมีระบบขนสง่มวลชนที่สะดวกสบายและครอบคลุมที่
หลากหลายสถานที่ พบว่าความคล่องตัว ความอิสระในการเดินทาง และ ความสะดวกสบาย เป็นปจัจัยหลัก
ที่ท าให้ผู้คนหันมาครอบครองรถยนต์ส่วนตัวแทนที่จะเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชน ถึงแม้ว่าการเดินทาง
โดยระบบขนสง่มวลชนจะประหยัดเวลามากกว่าก็ตาม เนื่องจากผู้ใช้รถยนต์ส่วนใหญ่ไม่ได้ค านงึถึงการ
ประหยัดเวลาเปน็หลัก ในทางกลับกัน ผู้ใช้รถมักจะค านงึถึงความสะดวกสบายในการเดินทางมากกว่า 

Todd Litman (2016)7 ได้ท าการศึกษาถึงปัจจัยต่างๆที่ส่งผลตอ่ความต้องการเป็นเจ้าของรถยนต์
ส่วนตัวในประเทศสหรัฐอเมริกา ยกตัวอย่างเช่น ปัจจัยดา้นเศรษฐกิจ สังคม การเดินทาง และ การบริหาร
จัดการระบบขนส่งมวลชน มีจ านวนครัวเรือนที่ไม่มีรถยนตส์่วนตัวประมาณ 12% โดยจ านวนครัวเรือนที่ไม่มี
รถยนต์มักจะอยู่ในเมืองใหญ่ที่สามารถใช้ระบบขนสง่มวลชนสาธารณะได้อยา่งสะดวกสบายหรือเป็น
ครอบครัวที่มีรายได้ต่ า โดยที่จ านวนรถยนตส์่วนตวัมีแนวโน้มทีจ่ะสูงขึ้นเมื่อมีการเพิ่มข้ึนของรายได้ครัวเรือน
หรือจ านวนสมาชิกภายในครอบครัว 

                                           
5
 (Shoup, 1999) 

6
 (Jennifer L. Kent, 2014) 

7
 (Litman, 2014)  
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รูป 8 แผนภูมิแสดงจ านวนรถยนต์ส่วนตัวต่อรายได้ 

  
จากแผนภูมิจะสังเกตได้วา่รายได้ที่สูงขึ้นมผีลต่อจ านวนและการเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนตัว 
 

 
รูป 9 แผนภูมิแสดงจ านวนรถยนต์ส่วนตัวต่อครัวเรือนและต่อคน 

 
 โดยแบง่ออกเป็น กรรมสิทธิ์ความเป็นเจ้าของที่พักอาศัย ท าเลที่พักอาศัย และ อายุของผู้เปน็เจ้าของรถยนต์
ส่วนตัว (BLS, 2002)8 จากแผนภูมิจะสังเกตได้วา่ผู้พักอาศัยที่มอีายุมากกว่า มีแนวโน้มทีจ่ะเปน็เจ้าของ
รถยนต์ส่วนตัวมากกว่าผูพ้ักอาศัยที่มีอายุน้อยกว่า และ ผู้พักอาศัยในตัวเมืองมีอัตราการเป็นเจ้าของรถยนต์
ต่ ากว่าผู้พักอาศัยที่อยู่นอกเมือง 

 

                                           
8
 (BLS, 2003) 
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รูป 10 แผนภูมิแสดงอัตราส่วนและจ านวนยานพาหนะส่วนตัวต่อจ านวนสมาชิกในครอบครัว 

(Hu and Young, 1993 อ้างถึงใน Tod Litman)9 

จากแผนภูมิจะสังเกตได้วา่อัตราการเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนตัวขึน้อยู่กับจ านวนสมาชิกในครอบครัว ใน
บ้านที่ม ี2 หรือ 3 ห้องนอนอาจมีความต้องการที่จอดรถเพียงคันเดียว ในกรณีที่เป็นทีป่ระกอบด้วยพ่อแม่
และลูกที่ยังเล็ก และเป็นผู้ใหญ่ที่ใช้รถร่วมกันเพียงคันเดียว ครอบครัวที่มีจ านวนสมาชิกน้อยมกีาร
ครอบครองรถยนต์ส่วนตัวจ านวนน้อยกว่าครอบครัวใหญ่ 

 
ทฤษฎีของมาสโลว์ (อดุลย์ จาตรุงคกุล. 2543 : 150; อ้างอิงจาก Maslow. 1994 :164)10 ได้จัดล าดับ

ทฤษฎีความต้องการของมนุษย์ โดยเรียงล าดบัจากต่ าไปสูง จ านวน 5 ขั้น ดังนี ้
 1. ความต้องการด้านร่างกาย ( Physiological Needs) เป็นความต้องการพื้นฐานของร่างกายเพื่อการ

อยู่รอด เช่น ความต้องการปัจจยัสี่ ความต้องการการพักผ่อน ความอบอุ่น และความต้องการทางเพศ ซึ่งทุก
คนมีสิ่งเหล่านี้เหมือนกัน อาจะแตกต่างกันไปแต่ละรายบุคคล ขึ้นอยู่กับ เพศ วัย ฯลฯ สนิค้าทีต่อบสนอง
ความต้องการทางด้านร่างกายของผู้บริโภค ได้แก่อาหาร น้ า เครื่องนุ่งห่ม ที่อยู่อาศัย ยารักษาโรค สินค้าที่
จ าเป็นต่อการด ารงชีวิตทั้งหมด 

 2. ความต้องการความมั่นคงปลอดภัย ( Safety Needs) เมื่อได้รับความพึงพอใจด้านร่างกายแล้วนั้น 
มนุษย์ต้องการเพิ่มความต้องการในระดับที่สงูขึ้น คือ ความรู้สึกมั่นคงปลอดภัย เชน่ ความมัน่คงในอาชีพ 
ความมั่นคงในครอบครัว หรือ หลักประกันชีวิต 

3. ความต้องการด้านสงัคม ( Social Needs) หรือความต้องการความรักและการยอมรับ ( Love and 
belongingness Needs) เช่น ความต้องการการยอมรับจากบคุคลอื่น หรือต้องการรักคนอื่นและได้รบัความ
รัก ความชื่นชม จากคนอื่นๆ 

4. ความต้องการการยกย่อง ( Self-Esteem Needs) อาจเป็นความต้องการการยกย่องส่วนตวั (Self-
esteem) ความนับถือ (Recognition) และสถานะ (Status) จากสังคม ตลอดจนเป็นความพยายามที่จะให้มี
ความสัมพันธ์ระดับสูงกับบุคคลอื่น เช่น ความมชีื่อเสียงในสงัคม ได้รับการยกย่องนบัถือ ความส าเร็จ ความรู้ 

                                           
9
 (Tod Litman, 2016) 

10
 (อดุลย์ จาตุรงคกุล, 2543) 
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ศักดิ์ศรี ความสามารถ สถานะทีด่ีในสังคมและมชีื่อเสียงในสังคม สินค้าทีส่นองความต้องการในด้านนี้ ได้แก่ 
รถยนต์ราคาแพง บ้านหลังใหญ่โต หรือ เสื้อผ้าราคาแพง เป็นตน้ 

 5. ความต้องการประสบความส าเร็จสูงสุดในชีวิต (Self-actualization Needs) เป็นความตอ้งการข้ัน
สูงสุดของแต่ละบุคคล ที่ต้องการได้รับการยกย่องเป็นพิเศษ เชน่ ความต้องการเปน็ใหญ่ มียศฐาบรรดาศักดิ์ 
เป็นผู้มีชื่อเสียง นักกีฬา นักร้อง นักแสดง มีหน้ามตีาในสังคม เป็นต้น 
 

2.3 แนวคิดเกี่ยวกับปัจจัยในการตัดสินใจในการเลือกรปูแบบการเดินทาง11 

1. ระยะทางในการเดินทางมีผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง เนื่องจากแต่ละรูปแบบ
ของการเดินทางจะมีอัตราความเร็วแตกต่างกัน ยกตัวอย่างเชน่ ในการเดินทางระยะสัน้ ระยะเวลาในการ
เดินทางของแต่ละรูปแบบจะแตกต่างกันไม่มากนัก แต่ในทางกลับกัน การเดินทางในระยะทางที่เพิ่มขึ้น 
ส่งผลให้ระยะเวลาในการเดินทางแตกต่างกนัมากข้ึน ซึ่งส่งผลต่อการตัดสินใจในการเลือกรูปแบบการ
เดินทางของบุคคลดังกล่าว 

2. ด้านจุดประสงค์ในการเดินทางพบวา่ การเดินทางเพื่อไปยังที่ท างานหรือสถานศึกษา มีการใช้
รูปแบบการเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนสาธารณะมากกว่าจดุประสงค์ของการเดินทางเพื่อไปซื้อสินค้า 
เนื่องจากไม่ต้องพกสัมภาระมากมายนักประหยัด และมีความคล่องตัวสูงกว่า  

3. สภาพทางเศรษฐกิจและสังคมของผู้เดินทาง ได้แก่ รายได้ การเป็นเจ้าของรถยนต์ รูปแบบ
ครัวเรือน อาชีพ ที่ตั้งของสถานที่ท างาน ปัจจัยเหล่านี้ล้วนมีความสัมพันธ์ระหว่างกันในการตัดสินใจเลือก
รูปแบบการเดินทาง จากการศึกษาพบวา่ผูท้ี่มีรายได้สูงส่วนใหญจ่ะเลือกใช้รถยนต์ส่วนตวัในการเดินทาง 
เนื่องจากมีก าลังซื้อที่มากกว่าและสามารถที่จะจา่ยค่าบ ารุงรักษารถยนต์ได้ ถ้าหากอัตราการเป็นเจ้าของ
รถยนต์ส่วนตัวสูง อัตราการใช้ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะจะต่ าลง 

4.ลักษณะของระบบขนส่งมวลชนสง่ผลต่อการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ยกตัวอย่างเช่น 
ระยะเวลาในการเดินทาง ค่าใชจ้่าย ความสะดวกสบาย และ การเข้าถึงระบบขนส่งมวลชน จากการศึกษา
พบว่าหากระบบขนส่งมวลชนสาธารณะใช้ระยะเวลาในการเดินทางรวมสูงกวา่การเดินทางโดยรถยนต์ 
จ านวนผู้ที่เลือกเดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนสาธารณะจะลดลง และหากคา่ใช้จ่ายในการเดินทางโดย
ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะสูงกว่าค่าใช้จา่ยในการเดินทางโดยรถยนต์ จ านวนผูท้ี่เลือกเดินทางโดยระบบ
ขนส่งมวลชนสาธารณะจะลดลงเช่นกัน 

ในด้านการเปรียบระหว่างคา่ใชจ้่ายในการเดินทางกับเวลาที่ใช้ในการเดินทางที่มีผลต่อการตัดสนิใจ
เลือกรูปแบบ พบวา่ การลดระยะเวลาในการเดินทางมผีลให้จ านวนผูโ้ดยสารระบบขนสง่มวลชนเพิ่มข้ึน
มากกว่าการลดอัตราค่าโดยสาร ในขณะเดียวกัน การลดระยะเวลาการเข้าถึงระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ 
ยกตัวอย่างเช่น ระยะการเดินเทา้ ระยะเวลาการรอรถโดยสาร จะมีผลต่อการเพิ่มจ านวนผู้ใชบ้ริการมากกว่า

                                           
11(Jorh R. Short, 1984)  
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การลดระยะเวลาที่ผู้ใช้บริการอยู่ภายในยานพาหนะ จึงท าให้ผูท้ี่เดินทางนิยมใช้รถยนต์ส่วนตัวมากข้ึน
เนื่องจากระยะเวลาในการเข้าถึงและระยะเวลาในการรอคอยต่ ากว่า 

 

2.4 ปัญหาที่มักเกิดกับที่จอดรถยนต์ในเขตพื้นที่อาศัยหนาแน่น 

 Banerjee & Associates (2003)12 ได้ท าการศึกษาถึงปัญหาเกี่ยวกับที่จอดรถที่มักเกิดขึ้นในเขต
พื้นที่พักอาศัยหนาแน่นในประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเป็นประเทศที่มีอัตราการเป็นเจ้าของรถยนต์ส่วนตัวที่สูง 
จึงวิเคราะห์ถึงปัญหาตา่งๆที่เกิดขึ้นได้ดังต่อไปนี้ 
 
- ข้อมูลไม่ชัดเจน เชน่ ไมไ่ด้บอกราคาค่าที่จอดรถที่แน่นอน หรือ ไม่ได้บอกจ านวนที่จอดรถที่แน่นอน 
- ที่จอดรถไม่สะดวกสบาย เชน่ อยู่ไกลจากที่พักอาศัยหรือที่ท างาน 
- ที่จอดรถส าหรับผู้พิการหรือใช้รถเข็น อยู่ไกลจากทางลาดหรือประตูทางเข้าอาคาร 
- รถยนต์จากภายนอกเข้ามาจอดในพื้นที่พักอาศัยหนาแนน่เป็นจ านวนมาก ไม่ใช่รถยนต์ของผูพ้ักอาศัยใน
บริเวณนั้นๆ 
- พื้นที่รับสง่หรือที่จอดรถยนต์ชัว่คราว กีดขวางพื้นผิวการจราจร ก่อให้เกิดการจราจรติดขัด 
- พื้นที่จอดรถที่ใกล้เคียงบ้านพกัหรือที่ท างาน ในระยะเดินถึง หาได้ยาก และ มีราคาคา่จอดทีสู่ง 
- อัตราหมุนเวียนของที่จอดรถยนต์ต่ า ยกตัวอยา่งเช่น การจอดรถยนต์คันเดียวในที่เดิม เกินกวา่ 4 ชั่วโมง 
โดยไมไ่ด้ขยับออกไปที่ใด ท าให้เสียโอกาสส าหรับรถยนต์คันใหม่ที่เข้ามาหาที่จอด 
 

สังเกตได้ว่าปัญหาตา่งๆที่เกิดกบัที่จอดรถยนต์ในสหรัฐอเมริกามีความใกล้เคียงกับสถานการณท์ี่
เกิดขึ้นในพื้นที่ศึกษาหรือแม้แต่ในกรุงเทพมหานคร ซึ่งมีความจ าเป็นที่จะต้องศึกษาถึงแนวทางการบรรเทา
ปัญหาที่เกิดขึ้น เนื่องจากอัตราการกระจายตัวของความเจริญในประเทศไทยนัน้ กระจุกตัวอยู่ใน
กรุงเทพมหานครเป็นหลัก ท าให้ปัญหาที่จอดรถยนต์นัน้มีแนวโน้มที่จะสูงขึ้นในอนาคต 
 

2.5 แนวทางแก้ไขปัญหาที่จอดรถยนต์ในเขตตัวเมือง 

 2.5.1 แนวคิดการสนับสนุนการเพิ่มท่ีจอดรถ 

จากงานวิจัยของ Asian Development Bank (2011)13 พบว่าบางประเทศในภูมิภาคเอเชียมีการใช้
นโยบายของภาครัฐในการบรรเทาปัญหาที่จอดรถ โดยเฉพาะในเขตเมืองหลวงที่มีความหนาแน่นของ
ประชากรสูง ยกตัวอย่างเชน่ การเก็บค่าจอดรถในพื้นที่สาธารณะเพื่อลดจ านวนรถยนต์ทีจ่อดกีดขวางการ

                                           
12(Associates, 2003) 
13(Bank, 2011)  
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สัญจร นโยบายสนบัสนุนให้ภาคเอกชนใช้พื้นที่ของตนเองในการท าที่จอดรถสาธารณะมากข้ึน หรือ การใช้
อาคารที่ไม่ใช่ทีพ่ักอาศัยให้เป็นที่จอดรถใช้ช่วงเวลากลางคนื 

 
ตาราง 2 แสดงความแพร่หลายของการน าพื้นที่ส่วนบุคคลมาท าท่ีจอดรถสาธารณะ 

 
จากตารางจะเห็นได้วา่ในบางประเทศได้มีนโนบายการน าอาคารของภาคเอกชนที่มีที่จอดรถยนต์มาให้

บุคคลภายนอกใช้จอดรถยนต์ได้ โดยเรียกเก็บค่าใช้จ่ายหรือไมเ่ก็บค่าใช้จ่าย ซึ่งสามารถช่วยบรรเทาปัญหา
การขาดแคลนที่จอดรถได้ โดยเฉพาะเวลากลางคนื นโยบายเหล่านี้อาจแตกต่างกันไปในแต่ละเมือง มีทั้งที่มี
มาก พบเห็นได้ทัว่ไป ปานกลาง ไปจนถึงพบเห็นได้น้อย 
 
 Banerjee & Associates (2003)14 ได้ท าการศึกษาถึงวิธีบรรเทาปัญหาของเมืองบอสตัน 
รัฐแมสซาชูเสจ ประเทศสหรัฐอเมริกา พบว่ามีการสนับสนนุการแบ่งปันพืน้ที่จอดรถยนต์ตามชว่งเวลาการใช้
งาน ยกตัวอยา่งเช่น พื้นที่จอดรถของโรงเรียน East Boston High School ที่มีใช้ที่จอดรถยนตเ์ต็มตลอด
ในช่วงกลางวนัและวา่งในช่วงกลางคืน ซึง่ในชว่งหลังโรงเรียนเลิกนี้ บา้นเรียนหรือธุรกิจใกล้เคียงสามารถเข้า
ไปใช้ทีจ่อดรถของโรงเรียนได้จนถึงช่วงเชา้ของวันรุ่งขึ้น 
 กฤษณา ศรีชู (2011)15 ได้ท าการศึกษาถึงนโยบายที่จอดรถของประเทศในเอเชีย พบว่า เมือง
ใหญ่ๆในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ อย่าง กรุงเทพ จากาตาร์ มะนิลา และ กัวลาลัมเปอร์ มีการใช้นโยบายการ

                                           
14

 Banerjee and (Associates, 2003) 
15 (กฤษณา ศรีช,ู 2554) 
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ก าหนดความต้องการที่จอดรถต่ าสุด (Minimum Requirement Parking) เพื่อเอ้ือประโยชน์ให้คนใช้ที่จอด
รถมากกว่า 
 
 ลิฟท์จอดรถ 

การใช้ลิฟท์จอดรถสามารถพบได้มากข้ึนในปัจจุบนัโดยเฉพาะในเขตพื้นที่อาศัยที่มีคนอยู่หนาแน่น
และที่ดินมีราคาสงู การใช้ลิฟทจ์อดรถคือการจอดซ้อนคันกันขึ้นไปในแนวตัง้ เป็นการลดพื้นทีท่ี่ใช้จอด
รถยนต์อย่างมีประสิทธิภาพ และประหยัดพื้นที่มากกว่าการท าอาคารจอดรถ เนื่องจากไม่ต้องท าทางขึ้น
ส าหรับรถยนต์ แต่เนื่องจากมีต้นทุนในการท าที่ค่อนขา้งสงู ระยะเวลาในการเข้า-ออก และ ยังไม่มีความ
แพร่หลายมากนักในประเทศไทย จากการสัมภาษณ์ รองศาสตราจารย์ ดร.พนิต ภู่จนิดา กลา่วว่า ในพื้นที่
จอดรถขนาดไม่เกิน 1 ไร่ การใช้ระบบลิฟท์จอดรถมีความคุ้มคา่กว่าการสร้างอาคารจอดรถซึ่งต้องมีการ
ก่อสร้างโครงสร้างอาคารและทางลาดขึ้น-ลง ซึ่งเสียพืน้ที่ค่อนขา้งเยอะ โดยทีล่ิฟท์จอดรถสามารถจอดซ้อน
ได้ประมาณ 4 คัน ส าหรับพื้นทีท่ี่ไม่ใหญ่มากนัก แต่ส าหรับพื้นที่อาคารจอดรถที่มีขนาดเกิน 1 ไร่ การสร้าง
อาคารจอดรถที่มีทางลาดขึ้น-ลง นั้นคุ้มค่ากวา่ 

 

          
รูป 11 ตัวอย่างลิฟท์จอดรถ 

 

 2.5.2 แนวคิดการสนับสนุนการจ ากัดจ านวนที่จอดรถ 

ไชยยุทธ์ ณ นคร ผู้อ านวยการกองควบคุมอาคาร กทม.(2538) กล่าวสนับสนุนในเร่ืองนี้ว่า จากการสัมมนา
ในหลายครั้งเก่ียวกับเร่ืองกฎหมายที่จอดรถ ส่วนใหญ่จะมีความเห็นว่าไม่อยากให้มีการแก้กฎหมายเพื่อเพิ่ม
พื้นที่จอดรถในอาคารขนาดต่างๆ เพราะหากก าหนดที่จอดรถให้เพิ่มข้ึน สิ่งที่ตามมาคือปัญหาจราจร ใน
ขณะเดียวกันภาคเอกชนก็จะแบกรับต้นทนุไมไ่หว เพราะราคาค่าก่อสร้างและทีด่ินทีสู่งขึ้นมากเมื่อเทียบกับ
สมัยก่อน รัฐบาลควรรีบสร้างระบบขนส่งมวลชนให้มีคุณภาพมากว่าเปลี่ยนแปลงกฎหมายตวันี้ 
กฤษณา ศรีชู (2011)16ยังได้ศึกษาถึงนโยบายของประเทศต่างๆในเอเชียตะวันออก เช่น ญี่ปุน่ เกาหลี และ 
ฮ่องกง พบวา่ มีการก าหนดความต้องการที่จอดรถสูงสุด (Maximum Parking Requirement) ซึ่งเป็นการ

                                           
16

 อ้างแล้วในข้อ 16 
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ลดจ านวนทีจ่อดรถลง โดยทางรฐับาลท้องถิ่นที่เปน็ผู้จัดหาที่จอดรถได้ส่งเสริมให้มีนโยบายการใช้ที่จอดรถ
ร่วมกัน (Shared Parking) มากขึ้น โดยการใช้ที่จอดรถร่วมกัน เป็นการช่วยลดจ านวนพื้นทีจ่ัดหาที่จอดรถ 
แทนที่เจ้าของที่ดนิจะจัดหาที่จอดรถของเฉพาะอาคารนัน้ ก็สามารถใช้ที่จอดรถร่วมกันในกรณีที่มีการใช้
ประโยชน์ในเวลาที่ตา่งกัน โดยมีการท าข้อตกลงระหว่าง 2 ฝ่าย 
Liew Eng Leng(2016)17 การลดจ านวนที่จอดรถและหันไปเก็บคา่จอดรถในอัตราที่สูงขึ้น ก่อให้เกิดการ
จอดรถอย่างผิดกฏหมายหรือจอดข้างทางมากข้ึน หากมีนโยบายจ ากัดจ านวนที่จอดรถ รัฐบาลควรจะ
พัฒนาการเข้าถึงและความครอบคลุมของระบบขนส่งมวลชนให้ดียิ่งขึ้น เพื่อเป็นการสนบัสนุนให้ประชาชน
ลดการใช้รถยนต์ส่วนตัว 

Donald Shoup(1999)18 ได้กล่าวว่าการก าหนดมาตรฐานที่จอดรถดังกล่าวมีแนวโน้มที่จะมีจ านวน
มากเกินความต้องการจริงของผูอ้ยู่อาศัย มีโอกาสน้อยมากที่ทีจ่อดรถตามจ านวนดังกลา่วจะเตม็ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งในพืน้ที่ที่มีอัตราการเปน็เจ้าของรถยนต์ต่ า 

Todd Litman (2011)19 กล่าววา่การจัดการที่จอดรถเป็นวิธีการที่ดีกว่าการจัดหาที่จอดรถ เนื่องจาก
สามารถส่งเสริมให้เกิดกลยุทธ์การวางแผนตามวัตถุประสงค์ ดังนี้ 

 - เป็นการลดค่าใช้จ่ายในการพฒันาพื้นที่จอดรถ 
 - เพื่อให้เกิดความกระชับของการวางแผนชุมชนเมือง 
 - เพื่อส่งเสริมให้เกิดการใช้รูปแบบการเดินทางอื่นๆ ที่เป็นการลดจ านวนยานพาหนะ อนัเป็นสาเหตุ

ที่ท าให้ เกิดการจราจรติดขัดและมลพิษทางอากาศ 
อนุเทพ(2554)20 กล่าวว่าโครงการที่อยู่ใกล้สถานีจะมีความต้องการใช้ที่จอดรถยนต์ส่วนตัวน้อยกว่า

โครงการที่อยู่ห่างออกไป เนื่องจากผู้คนมักใช้ระบบขนส่งมวลชนมากกว่า ท าให้ที่จอดรถยนต์ของโครงการ
ไม่ได้ถูกใช้อย่างเต็มประสิทธิภาพ และค่าใช้จา่ยในการจอดรถยนต์ส่งผลอย่างมากต่อความต้องการที่จอดรถ 
ยกตัวอย่างเช่น ทีจ่อดรถในย่านธุรกิจกลางเมืองที่มักมีราคาสูง เนื่องจากอัตราค่าจอดรถยนต์ทีส่งูขึ้นจะท าให้
ความต้องการที่จอดรถยนต์ต่ า 

Michael Manville(2013)21 การก าหนดจ านวนทีจ่อดรถขั้นต่ าของอาคารนั้นเปน็วิธีแก้ปัญหาทีแ่ท้จริง 
หากไม่มีข้อก าหนดดังกล่าวโดยที่ให้อิสระแก่ผู้ประกอบการในการท าที่จอดรถหรือไม่ท าก็ไดน้ั้น จะท าให้เกิด
กรณีที่บางโครงการท าที่จอดรถเพื่อรองรับลูกค้า ในขณะเดียวกันบางโครงการไม่มีการจัดเตรียมที่จอดรถให้
ลูกค้า ซึ่งหากผู้คนส่วนมากมีรถยนต์ส่วนตัวก็จะท าให้ปัญหาที่จอดรถไม่เพียงพอสามารถเกิดขึ้นได้ แต่ในบาง
พื้นที่ เนื่องจากมผีู้ใช้รถจ านวนมาก ผู้ประกอบการจึงหนัมาท าที่จอดรถเพื่อดึงดูดกลุ่มลูกค้าเหล่านี้ 

                                           
17

 (Liew Eng Leng, 2016)  
18

 อ้างแล้วในข้อ 5 
19

 (Litman, 2011) 
20

 (อนุเทพ ศิริสิทธ์ิ, 2554) 
21

 (Michael Manville, 2013)  
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ยกตัวอย่างเช่น เมืองลอสแองเจลิลิส รัฐแคลิฟอร์เนีย ที่ผู้คนส่วนมากใช้รถยนตส์่วนตัวเป็นพาหนะหลัก 
ผู้ประกอบการส่วนมากจึงจัดเตรียมที่จอดรถไว้เพื่อรองรับความต้องการ ในขณะเดียวกันที่เมืองพอร์ตแลนด์ 
รัฐโอเรก้อน ผู้ประกอบการบางรายไม่มีการจัดเตรียมที่จอดรถให้ผู้พักอาศัย แต่ทางผู้พักอาศัยมีการน า
รถยนต์ส่วนตัวมาใช้ จงึก็ให้เกิดความแออัดของการจอดรถยนต์บริเวณถนนหลัก ซึ่งปัญหาเหล่านี้ไม่เกิด
ขึ้นกับเมืองลอสแองเจิลลิสเพราะว่าทางภาครัฐได้มีการก าหนดไม่ให้มีการจอดรถฟรีบริเวณทางสัญจรหลัก 
บริเวณตัวเมืองมีการคิดเงินค่าจอดรถยนต์ตั้งแต่เวลาแปดโมงเชา้ถึงสองทุ่ม และถนนส่วนมากในเมืองมีกฏ
ห้ามจอดรถยนต์ข้ามคืน 

จากกฎระเบียบดังกลา่วอาจสรุปได้วา่ การที่ภาครัฐไม่มีการให้จอดรถยนต์ฟรีหรือจอดข้ามคืนบริเวณ
ถนน จะส่งผลให้ผู้ประกอบการมีการจัดเตรียมที่จอดรถของโครงการ และ ลูกค้าหรือผู้ใช้รถยนต์ก็จะต้องเสีย
ค่าใช้จ่ายในการจอด 

 
2.6 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

กิตตินันท(์2547)22 ได้ท าการวิจัยเรื่อง “ความสัมพนัธ์และพฤติกรรมการใช้ที่จอดรถของผู้อยู่อาศัย
รายได้น้อยถึงปานกลางในอาคารอยู่อาศัยรวมที่เป็นอาคารขนาดใหญ่ : กรณีศึกษา อาคารชุดในเขตกรุงเทพ
ชั้นใน” พบว่า ผู้พักอาศัยในอาคารที่ชุดที่มีทีจ่อดรถไม่เพียงพอส่วนใหญ่อายุ 31-40ปี มีอาชีพเป็นพนักงาน
บริษัทเอกชน รายได้ครัวเรือนอยู่ที่ 15,001-30,000 บาทต่อเดือน ซึ่งการเดินทางไปท างานส่วนใหญ่ใช้
รถยนต์ส่วนตัวและอาศัยอยู่ในหอ้งพักขนาด 22-28 ตารางเมตร โดยที่ผู้อยู่อาศัยทีไ่ม่มีรถยนต์สว่นใหญ่จะมี
อายุน้อยกว่า 20ปี เป็นกลุ่มนักเรียนนักศึกษาหรือพนักงานทั่วไป มีที่ท างานอยู่ไม่ไกลจากที่พักและใช้เวลา
เดินทางน้อย แสดงวา่การที่ไม่มรีถยนต์เนื่องจากรายได้น้อยจึงเลือกที่พักอาศัยอยู่ใกล้กับสถานศึกษาหรือ
แหล่งงานเพื่อประหยัดคา่ใช้จ่ายในการเดินทาง 

อนุเทพ ศิริสิทธิ์23 ได้ท าการวิจัยเร่ือง “พฤติกรรมการเดินทางของผู้อยู่อาศัยในอาคารชุดที่ตั้งอยู่ในและ
นอกระยะการเดินถึงสถานีรถไฟฟ้าสุทธสิาร” พบว่าความต้องการใช้รถยนต์ส่วนตัวและความต้องการที่จอด
รถยนต์มีแนวโน้มจะลดน้อยลงเมื่อมีรูปแบบการเดินทางสาธารณะอื่นๆ เช่น ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ
หรือรถยนต์รับจ้าง โดยรูปแบบการเดินทางดงักล่าวต้องมีจ านวนเพียงพอต่อความต้องการ มีความ
สะดวกสบาย คา่ใช้จ่ายและ ระยะเวลาในการเดินทางที่เหมาะสม ความสามารถในการเข้าถึงระบบขนส่ง
มวลชนดังกล่าว และอาคารที่ตัง้อยู่ใกล้สถานีรถไฟฟา้ มีความจ าเป็นในการจัดเตรียมที่จอดรถยนต์ในจ านวน
น้อยกว่าอาคารที่อยู่ไกลออกไป จากงานวิจัยดังกลา่วยังคน้พบอีกว่าระยะห่างระหว่างคอนโดมเินียมกับ
สถานีรถไฟฟา้ใต้ดินสถานสีุทธสิาร มีผลต่อความต้องการทีจ่อดรถยนต์ส่วนตัว โครงการที่อยู่ใกล้สถานีมี
ความอุปสงค์ต่ ากว่าโครงการที่อยู่ไกลออกไป ผู้พักอาศัยมีแนวโน้มที่จะเดินทางด้วยรถไฟฟา้ใต้ดินมากข้ึน

                                           
22 (กิตตินันท์ คนขยัน, 2547) 
23 อ้างแล้วในข้อ 20 
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และไม่มีรถยนตส์่วนตวั ซึ่งแสดงให้เห็นความสัมพันธ์ระหว่างระยะห่างของโครงการถึงระบบขนส่งมวลชนกับ
อุปสงค์ด้านที่จอดรถ 

รูปแบบการเดินทางมายังสถานรีะบบขนส่งมวลชนมีความแตกต่างกันออกไปในแตล่ะระยะทาง ซึ่งระยะ
การเดินเท้ามายังสถานีจะมีระยะทางต่ าทีสุ่ดคือ 0.6-1.0 กิโลเมตร และ จากการศึกษาแผนแมบ่ทของระบบ
ขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร มีการเสนอว่าการให้บริการแต่ละสถานีควรมีระยะห่าง 500 เมตร อาจเพิ่ม
ได้เป็น 1 กิโลเมตร ในบางพื้นที ่ขึ้นอยู่กับความเหมาะสมและองค์ประกอบต่างๆ ส าหรับโครงการรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนในกรุงเทพมหานคร มีระยะห่างระหว่างแตล่ะสถานีประมาณ 800 – 1,000 เมตร ดังนั้นจงึ
ก าหนดรัศม ี1 กิโลเมตรจากพื้นที่สถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิพระราม 9 เนื่องจากสามารถเข้าถึงการให้บริการได้
อย่างสะดวกสบายโดยการเดินเท้า ส่วนการใช้รถยนต์เพื่อเข้าถึงการให้บริการรถไฟฟ้าใต้ดิน โดยส่วนมากจะ
มีระยะทางเฉลี่ยที่สูงที่สุดคือประมาณ 6.7-9.7 กิโลเมตร24 

 
 

 
การรถไฟฟ้าขนสง่มวลชนแห่งประเทศไทยไดท้ าการศึกษารปูแบบพาหนะเชื่อมต่อก่อนการเข้าใช้บริการ

รถไฟฟ้าใต้ดินในทุกสถานีที่ให้บริการ25 พบว่า ประชากรส่วนใหญเ่ลือกใช้การเดินเท้ามายังสถานี คิดเป็น
ร้อยละ 63.3 โดยที่การมาจอดที่สถานีและโดยสารรถไฟฟา้ต่อ คิดเป็นร้อยละ 17.2 การใช้รถยนต์ส่วนตัว
แวะส่งชัว่คราว คิดเป็นร้อยละ 20.8 มอเตอร์ไซด์รับจ้าง คิดเปน็ร้อยละ 25.4 โดยตัวเลือกที่คนใช้น้อยทีสุ่ด
คือ มอเตอร์ไซด์ส่วนตัว คิดเป็นร้อยละ 3.3  

                                           
24 (Wolfgang S. Homburge, 1982) 

25 ("รายงานฉบับสมบรูณ์ โครงการส ารวจพฤติกรรมการเดินทางของผู้ใช้บริการ ส าหรับรถไฟฟ้ามหานครสายเฉลมิ
รัชมงคล," 2552) 

ตาราง 3 รูปแบบการเดินทางและระยะทางที่ผู้ใช้บริการเดินทางมายังสถานีรถไฟฟ้า 
ที่มา : Transportation and Traffic  handbook 
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จากตารางดังกล่าวจะสงัเกตได้วา่แม้จะมีรูปแบบการเดินเทา้จากที่พักอาศัยในระยะทาง 1 กิโลเมตรเข้า
มาถึงสถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิหรือมีอัตราส่วนการเดินเทา้และมอเตอร์ไซด์รับจ้างค่อนข้างสูง ซึ่งมีความเป็นไปได้
ว่าที่จอดรถยนต์อาจมีความจ าเป็นน้อยกวา่ส าหรับโครงการที่อยู่ในระยะการเดินหรือประมาณไม่เกิน 1 
กิโลเมตร 

สุรเชษฐ์ ติงสมิตร (2548)26 ได้ท าการศึกษาหัวข้อเรื่อง ปัจจัยที่มคีวามสัมพันธ์ต่อการตัดสินใจซือ้
รถยนต์นิสสนั ในเขต กรุงเทพมหานคร จากการศึกษาข้อมูลเก่ียวกับการตัดสนิใจซื้อรถยนต์ส่วนตัวพบวา่ 
บุคคลในครอบครัวเป็นผูท้ี่ผู้บรโิภคปรึกษามากที่สุดในการตัดสนิใจซื้อรถ และสาเหตุหลักที่ท าให้ผู้บริโภค
ตัดสินใจซื้อรถยนต์นสิสนั ส่วนใหญ่เป็นเพราะต้องการความสะดวกสบายรวดเร็วและความปลอดภัยในการ
เดินทาง 

กฤษณา ศรีชู (2554)27 ได้ท าการศึกษาถึงความเหมาะสมของการน ามาตรการจัดการที่จอดรถใน
รูปแบบตา่งๆมาประยุกใช้ ดงัตารางต่อไปนี้ 

มาตรการ ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง ประเภทอาคาร เง่ือนไข ผลประโยชน ์ ผู้ได้รับ
ผลประโยชน ์

การใช้ที่จอดรถ
ร่วมกัน 

- เจ้าของที่ดินที่อยู่
ใกล้กัน 
- ผู้ที่เดินทางมา
ติดต่อ 
- ลูกจา้ง 

- ส านักงาน 
-ร้านค้า 
- การบริการ
อื่นๆ 

- มีการเกาะกลุ่ม
ของอาคาร 
- มีความตอ้งการใช้
ที่จอดรถต่างเวลา 
- ข้อตกลงร่วม

- ลดพื้นที่ในการ
จัดหาที่จอดรถ 

- ผู้ประกอบการ 
- ผู้พักอาศัย 

                                           
26 (สุรเชษฐ์ ติงสมติร, 2548)  
27

 อ้างแล้วในข้อ 15 

ตาราง 4 ร้อยละของรูปแบบการเดินทางเข้าสู่สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน 
ที่มา : การส ารวจข้อมูลของโครงการรถไฟฟ้าใต้ดิน 
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ระหว่างเจ้าของ
ที่ดิน 

การก าหนด 
ที่จอดรถสูงสุด 

- รัฐบาล 
- ผู้ประกอบการ 

- ที่พักอาศัย 
- ส านักงาน 

- ขึ้นอยู่กับ
กฎหมายควบคุม
อาคาร 

- ลดความต้องการ

ใช้รถยนต์และพื้นที่
จอดรถ 
- ลดค่าใช้จ่ายใน
การจัดหาพื้นที่จอด
รถเป็นจ านวนมาก 

- ผู้ประกอบการ 
- หน่วยงานด้าน
การคมนาคม 

การเก็บเงิน 
ค่าที่จอดรถ 

- ผู้ประกอบการ 
- เจ้าของที่ดิน 

- ศูนย์การค้า 
- อาคารจอดรถ 

- ขึ้นอยู่กับ
ระยะเวลาในการ
จอด 

- ลดความต้องการ

ใช้รถยนต์ส่วน
บุคคล 

- ผู้ประกอบการ 
- หนว่ยงานด้าน
การคมนาคม 

การแยกค่าที่จอด
รถออกจากค่า
เช่าที่พักอาศัย 

- ผู้ประกอบการ 
- ผู้เช่าที่พักอาศัย 

- อพาร์ทเม้นต์ 

- คอนโดมิเนียม 
- โรงแรม 

- ขึ้นอยู่กับ
ข้อก าหนดของ
ผู้ประกอบการ 

- ลดค่าใช้จ่ายแก่ผู้
พักอาศัยหรือผู้เช่า 

- ผู้พักอาศัย/ 

ผู้เช่า 

ตาราง 5 มาตรการแกไ้ขปัญหาที่จอดรถและผลที่เกิดขึ้น 

 
นอกจากนี้ยังท าการศึกษาถึงประโยชน์ของการจัดการที่จอดรถต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย พบว่าการบริหาร

จัดการที่จอดรถมีประโยชน์ต่อฝา่ยต่างๆ ดังนี้ 
- หน่วยงานทางด้านคมนาคมขนส่ง > ช่วยควบคุมการใช้รถยนต์ส่วนบุคคลอันเป็นสาเหตุของการจราจร

 ติดขัด 
- ผู้ประกอบการ นักพฒันาอสังหาริมทรัพย์ เจ้าของที่ดิน > ลดต้นทุนในการการจัดท าที่จอดรถ สามาร5

เพิ่มพื้นที่ให้เกิดประโยชน์ทางเศรษฐกิจอื่นๆ 
- ผู้ที่ใช้รถยนต์ > เพิ่มทางเลือกในการใช้พื้นที่จอดรถหรือการเดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชนทางราง 
- คนที่เดินทางด้วยระบบขนส่งมวลชน > ลดค่าเชา่หรือซ้ือที่พักอาศัย 
- ผู้เช่า ผู้พักอาศัย > ลดค่าเช่าหรือซ้ือที่พักอาศัย 
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บทที่ 3 

วิธีการด าเนินการวิจัย 

3.1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 ตาราง 6 กรอบแนวคิดในการวิจยั

โครงการ C 
(โครงการที่มีที่จอด

รถยนต์ต่ ากว่าค่าเฉลี่ย) 

โครงการ D 
(โครงการที่ไม่มี 
ที่จอดรถยนต์) 

ศึกษาแนวคิด ทฤษฎ ี
และ แนวทางแก้ไข
ปัญหา ทั้งของไทย
และต่างประเทศ 

ความต้องการด้านที่จอดรถ 
1. ลักษณะครัวเรือน 
2. การเลือกที่พกัอาศัยกับความต้องการที่จอดรถ 
3. รูปแบบการเดินทาง 
4. สาเหตุในการเป็นเจ้าของยานพาหนะส่วนตัว 
5. ทัศนคติเรื่องปัญหาที่จอดรถ 
6. ทัศคติต่อแนวทางบรรเทาปัญหาที่จอดรถ 

 

การจัดการพ้ืนที่จอดรถ 
1. รูปแบบโครงการ 
2. อัตราส่วนที่จอดรถต่อจ านวน
ห้องพัก 
3. การจัดพื้นที่จอดรถของ
ผู้ประกอบการ 
4. ปัญหาในการจัดการพื้นทีจ่อดรถ
และการแก้ไขปัญหาเบื้องต้น 
5.ทัศนคติของผู้ประกอบการในการ 
   แก้ปัญหาและการบริหารจัดการที่

โครงการ A 
(โครงการที่มีที่จอด
รถยนต์มากที่สุด) 

โครงการ B 
(โครงการที่มีที่จอด

รถยนต์สูงกว่าค่าเฉลีย่) 

วิเคราะห์ปัญหาที่เกิดขึ้น 

สรุปผลการศึกษา 
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3.3 ขั้นตอนในการวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ตาราง 8 ขั้นตอนในการวิจัย 

ศึกษาและส ารวจข้อมูลเบื้องต้นของพ้ืนที่บริเวณใกล้เคียงสถานีรถไฟฟ้า
ใต้ดินพระราม 9 รวมไปถึงโครงการอพาร์ทเม้นต์ในระยะทาง 1 

กิโลเมตร จากสถานี ในด้านรูปแบบทางกายภาพ จ านวนห้องพัก และ 
การจัดการที่จอดรถ 

ก าหนดกลุ่มประชากรและกลุ่ม
ตัวอย่าง 

ออกแบบเครื่องมือ 

การส ารวจ 

แจกแบบสอบถาม 

การสัมภาษณ์ 

- รูปแบบโครงการและ 
การจัดที่จอดรถ 
- พ้ืนที่ข้างเคียง
โครงการ - ผู้พักอาศัย 4 โครงการ 

ผู้ประกอบการ 4 โครงการ 

เก็บรวบรวมข้อมูล 

วิเคราะห์ผลการศึกษา 

ทดสอบเครื่องมือ 

ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี และ งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

สรุปผลการวิจัย 
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3.4 การคัดเลือกกรณีศึกษา 

 การวิจัยในครั้งนี้ได้ก าหนดกลุ่มประชากรที่จะศึกษาได้แก่อพาร์ทเม้นต์ขนาดเล็ก-กลาง และมี
สถานที่ตัง้อยู่ใกล้เคียงสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินพระราม 9 โดยมีระยะห่างจากสถานไีม่เกิน 1 กิโลเมตร ซึ่งเป็น
ระยะที่สามารถเดินเท้าถึงระบบขนส่งมวลชนได้ 

 หลักการคัดเลือกกรณีศึกษา 

 จากการส ารวจพืน้ที่ศึกษาพบวา่อพาร์ทเม้นต์ส่วนมากจะตัง้อยู่ในถนนรัชดาภิเษกซอยสามทัง้หมด 
12 โครงการ โดยผู้วิจัยได้เลือกอพาร์ทเม้นต์ในพื้นที่ศึกษาจ านวน 4 โครงการ เพื่อเป็นกรณีศึกษา โดยมี
หลักเกณฑ์ในการเลือกโครงการ ดังนี ้

1. มีสถานที่ตั้งอยู่ใกล้เคียงสถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิพระราม 9 เขตดินแดง ในรัศมี 1 กิโลเมตร 
 (เนื่องจากอยู่ในระยะการเดินเทา้ถึงระบบขนส่งมวลชนได้) 

2. มีอัตราค่าเช่าระหว่าง 4,500-10,000 บาท ต่อเดือน   

3. มีจ านวนห้องพักไม่ต่ ากว่า 40 ห้อง 

4. อัตราส่วนที่จอดรถยนต์ต่อจ านวนห้องพัก สูงกว่าค่าเฉลี่ย 2 โครงการ / ต่ ากว่าคา่เฉลี่ย 1 
 โครงการ / และ ไม่มีที่จอดรถยนต ์1 โครงการ 

รายชื่อและข้อมูลเบื้องต้นของอพาร์ทเม้นต์ในระยะทาง 1 กิโลมตร จากสถานีรถไฟฟ้าใตด้นิพระราม 9 

 
ช่ือโครงการ 

 
ค่าเช่าต่อเดือน 

จ านวน
ห้องพัก 

 
จ านวนที่จอดรถยนต ์

อัตราส่วนที่จอดรถ
ต่อจ านวนห้องพัก 

1. ยิ้มยิ้มเพลส 4,600-6,000 99 51  1 : 1.9 

2. เมโทรเพลส – เมโทรคาซ่า 4,500-9,500 129 48 1 : 2.6 
3. วันศิริ แมนช่ัน 7,000-7,800 25 9 1 : 2.7 

4. ศิธารา เพลส 10,400-16,000 84 28 1 : 3.0 
5. อาร์พีดี แมนช่ัน 6,000-12,000 216 68 1 : 3.1 

6. เซนตริก เพลส 7,500-12,500 140 25 1 : 5.6 
7. ทั่งทอง อพาร์ทเม้นต์ 5,000-5,500 79 14 1 : 5.6 

8. บารอน แมนช่ัน 4,900-5,200 160 24 1 : 6.6 
9. วนา เพลส 5,000 30 3 1 : 10 

10. ดวงพร แมนช่ัน 4,500 127 9 1 : 14.1 

11. คิวที เพลส 5,500-5,800 40 0 N/A 

12. เดอริช เรสซเิดนส ์ 5,500-6,000 38 0 N/A 

รวม 1,167 279 1 : 4.2 
ตาราง 9 โครงการในพืน้ที่ที่ท าการศึกษา 
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กลุ่มประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

ผู้วิจัยได้คัดเลือก โครงการที่มีอตัราส่วนที่จอดรถ สูงกว่าค่าเฉลีย่ของโครงการในพื้นที่ 2 โครงการ 
และ ต่ ากวา่ 2 โครงการ โดยแบง่ออกเป็นอัตราส่วนต่ ากวา่ 1 โครงการ และ ไม่มีที่จอดรถยนต ์1 โครงการ 
โดยโครงการที่เลือกมีอัตราส่วนที่จอดรถยนต์ต่อห้องพักมากที่สุด 1 โครงการ(ยิ้มยิ้มเพลส) อัตราส่วนปาน
กลาง 1 โครงการ (เมโทรเพลส-เมโทรคาซ่า) อัตราส่วนต่ า 1 โครงการ (ทั่งทองอพาร์ทเม้นต)์ และ ไม่มีที่
จอดรถยนต์ 1 โครงการ (คิวทีเพลส)  

โดยกรณีศึกษาทั้ง 4 อาคาร เปน็กลุ่มประชากรทั้งหมด 347 ห้อง โดยใช้สูตรค านวณหาขนาดของ
กลุ่มตัวอย่างโดยใช้ตารางของ Robert V. Krejcie แห่งมหาวิทยาลัย Minisota และ Earyle W. Morgan 
แห่งมหาวิทยาลัย Texas28  ตารางนี้ใช้ในการประมาณคา่สัดส่วนของประชากรเช่นเดียวกนัและก าหนดให้
สัดส่วนของลักษณะทีส่นใจในประชากร เท่ากับ 0.5 ระดับความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ 5% และระดับ
ความเชื่อมั่น 95% ได้เป็นกลุ่มตัวอย่าง 183 ห้อง 

ช่ือโครงการ กลุ่มประชากร กลุ่มตัวอย่าง 

ยิ้มยิ้มเพลส (A) 99 ห้อง 51 ห้อง 

เมโทรเพลส-เมโทรคาซ่า (B) 129 ห้อง 69 ห้อง 

ทั่งทอง อพาร์ทเม้นต ์(C)  79 ห้อง 41 ห้อง 

คิวที เพลส (D) 40 ห้อง 22 ห้อง 

รวม 347 ห้อง 183 ห้อง 

ตาราง 10 กลุ่มประชาการและกลุ่มตัวอย่าง 
การวิจัยคร้ังนี้มุ่งเนน้ไปที่การท าแบบสอบถามเพื่อเก็บข้อมูลจากผู้พักอาศัยและการสัมภาษณ์

ผู้ประกอบการ เพื่อท าการศึกษาถึงความต้องการที่จอดรถของผู้พักอาศัย การจัดการพื้นทีจ่อดรถของ
ผู้ประกอบการ ผลกระทบที่เกิดขึ้น และแนวทางการแก้ไขปัญหาเบื้องต้น เพื่อวิเคราะห์ถึงสาเหตุของปัญหา
และศึกษาถึงแนวทางการแก้ไขปัญหาในอนาคต  

 

3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) เป็นหลักในการเก็บรวบรวมข้อมูล
ของผู้พักอาศัยและใช้การวิจัยเชงิคุณภาพ (Qualitative Research) ในการศึกษาด้านการจัดการพื้นที่จอด
รถของโครงการในกรณีศึกษา โดยใช้เครื่องมือในงานวิจัย ดังนี้ 

                                           
28

 (Krejcie, 1970) 
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       3.5.1 การศึกษาข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) 

 ศึกษาข้อมูลจากแหล่งต่างๆเพื่อเป็นพื้นฐานของงานวิจยัและใช้ในการออกแบบแบบสอบถาม โดย
ผู้วิจัยศึกษาแนวคิดและทฤษฎีจากการทบทวนวรรณกรรม บทความ วิทยานิพนธ์ งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
วารสาร และ สถิติข้อมูลต่างๆ ทั้งของไทยและของต่างประเทศ รวมไปถึงข้อก าหนดเก่ียวกับจดัท าที่จอดรถ
ของโครงการ โดยมีแหล่งข้อมูล ได้แก่ ห้องสมุดของสถานศึกษาและฐานข้อมูลออนไลน์ 

 

      3.5.2 การศึกษาข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) 

  - การส ารวจ โดยการส ารวจภาคสนามจะเน้นไปที่ ลักษณะโดยรวมของโครงการ เช่น รูปแบบ
อาคาร จ านวนที่จอดรถ ท าเลทีต่ั้ง ระยะห่างจากสถานีรถไฟฟา้ใต้ดินพระราม9 การบริหารจัดการ และ 
ผลกระทบต่อชุมชนรอบข้าง   

 - การสอบถามผู้พักอาศัย โดยการออกแบบสอบถาม (Questionnaire) นั้นจะสอดคล้องกับ
วัตถุประสงค์ของการศึกษาในครั้งนี้ โดยใช้การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้องมาเป็นแนวทางในการออกแบบ
แบบสอบถาม และมีการทดสอบแบบสอบถามก่อน (Pilot Test) เป็นจ านวน 10 ชุด เพื่อน ามาปรับปรุง
แก้ไขเพื่อให้เกิดความเที่ยงตรงในการตอบค าถาม และสุ่มแจกกลุ่มตัวอย่างแยกตามแตล่ะอาคารแล้วด าเนิน
เก็บรวบรวม โดยที่แบบสอบถามของผู้พักอาศัยประกอบด้วย 

  ส่วนที ่1 ลักษณะครัวเรือนของผู้พักอาศัย 

  ส่วนที ่2 รูปแบบการเดินทางของผู้พักอาศัย 

  ส่วนที ่3 เหตุผลและรูปแบบการใช้ยานพาหนะส่วนตัวของผูพ้ักอาศัย 

  ส่วนที่ 4 ปัจจัยในการเลือกเช่าอพาร์ทเม้นต์ 

  ส่วนที่ 5 ทัศนคติของผู้พักอาศัยด้านปัญหาและแนวทางแก้ไขปญัหาที่จอดรถ 

 จากนั้นน าแบบสอบถามที่รวบรวมมาทั้งหมด มาสุ่มเพื่อตรวจสอบความถูกต้องกับผู้ตอบ
แบบสอบถาม ตามเลขห้องที่ผู้ตอบแบบสอบถามเขียนไว้ โครงการละ 5 ชุด 

 - การสัมภาษณ ์(interview)  โดยเป็นการสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการหรือผู้จัดการโครงการของอ
พาร์ตเม้นท์ทั้ง 4 โครงการในกรณีศึกษา ถึงความรูปแบบการให้บริการที่จอดรถ การอ านวยความสะดวก
ต่างๆ นโยบายดา้นทีจ่อดรถ ทัศนคติ ปัญหาที่เกิดขึ้น และ การแก้ไขปัญหาเบื้องต้น เพื่อน ามาวิเคราะห์ถึง
ปัญหาที่เกิดขึ้น และน าผลการศกึษาไปสัมภาษณ์นักวิชาการ เพือ่วิเคราะห์ถึงแนวทางการแก้ไขปัญหาที่จอด
รถในอนาคต 

 นักวิชาการที่ผู้วิจัยท าการสัมภาษณ์  

– รองศาสตราจารย์ ดร.พนิต ภู่จินดา หัวหนา้ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง  

คณะสถาปตัยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
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3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 

 วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล ผู้วิจัยไดก้รอกแบบสอบถามโดยใชโ้ปรแกรมส าเร็จรูป SPSS และท าการ
วิเคราะห์ตัวแปรต่างๆ โดยวิธี crosstab เพื่อวิเคราะห์ถึงรูปแบบของผู้พักอาศัยที่มีและไม่มียานพาหนะ
ส่วนตัว โดยวิเคราะห์ในส่วนของผู้พักอาศัยคนที่ 1 เป็นหลัก (ส าหรับผู้ตอบแบบสอบถามที่มีผูพ้ักอาศัยร่วม) 
รวมไปถึงข้อมูลอื่นๆที่จ าเป็นต่องานวิจยันี้  

3.7 ข้อจ ากัดในงานวิจัย 

 การวิจัยนี้ศึกษาถึงลักษณะทางกายภาพ การจัดที่จอดรถ ข้อมูลของผู้พักอาศัย และทัศนคติของ
ผู้ประกอบการเฉพาะ 4 โครงการในกรณีศึกษาและข้อมูลเบื้องต้นของอพาร์ทเม้นต์ในระยะทาง 1 กิโลเมตร
จากสถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิพระราม 9 เท่านั้น ไม่รวมไปถึงโครงการนอกเหนือพื้นที่ดังกล่าว และ ไม่รวมไปถึง
บ้านเดี่ยว หรือ โครงการประเภทอื่นๆในพื้นที่ที่ท าการศึกษา และ มีบางโครงการที่มปีัญหาทีจ่อดรถอย่าง
เห็นได้ชัด โดยผู้วิจัยขอความร่วมมือในการเป็นโครงการกรณีศึกษา แต่ได้รับการปฏิเสธ จึงไมส่ามารถเลือก
ศึกษาโครงการอ่ืนๆได้มากกว่านี้ 
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บทที่ 4 

ลักษณะทางกายภาพและการจัดการด้านที่จอดรถ 

 ในบทนีผู้้วิจัยได้ท าการศึกษาภาพรวมของพื้นที่ใกล้เคียงสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินพระราม 9 ด้านท าเล
ที่ตั้ง รูปแบบ และ สิ่งอ านวยความสะดวกตา่งๆ รวมไปถึงข้อมูลพื้นฐานของโครงการในกรณีศึกษาและ
สถานการณป์ัจจุบนัดา้นที่จอดรถ เพื่อใช้เป็นข้อมูลในการศึกษาและวิเคราะห์ต่อไป 

 4.1 ลักษณะของพื้นที่ศึกษา 

  4.1.1 องค์ประกอบที่ส าคัญของพื้นที ่

  4.1.2 ระบบขนสง่สาธารณะ 
  4.1.3 ระบบถนน 
  4.1.4 อาคารจอดรถยนต์ในพื้นที่ศึกษา 
  4.1.5 ราคาที่ดินและรายละเอียดด้านผังเมือง 
 4.2 ลักษณะทางกายภาพและการให้บริการที่จอดรถในโครงการกรณีศึกษา 

  4.2.1 โครงการ ยิ้มยิ้ม เพลส (A) 

  4.2.2 โครงการ เมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส (B) 

  4.2.3 โครงการ ทั่งทอง อพาร์ทเม้นต์ (C) 

  4.2.4 โครงการ คิวที เพลส (D) 

  4.2.5 สรุปเปรียบเทียบรายละเอียดของแต่ละโครงการ 

 4.3 ความต้องการและทัศนคติดา้นที่จอดรถของผู้พักอาศัย 
  4.3.1 ลักษณะครัวเรือนของผู้พักอาศัย 
  4.3.2 ปัจจัยด้านการเลือกที่พักอาศัยกับความต้องการที่จอดรถ 
  4.3.3 รูปแบบการเดินทางของผูพ้ักอาศัย 

 4.3.4 สาเหตุในการเป็นเจ้าของยานพาหนะส่วนตัว 
 4.3.5 ทัศนคติเรื่องปัญหาที่จอดรถ 
 4.3.6 ทัศนคติของผู้พักอาศัยต่อแนวทางการบรรเทาปัญหาและอ านวยความสะดวกเร่ือง

  ที่จอดรถ 
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4.1 ลักษณะของพ้ืนที่ศึกษา 

 พื้นที่เขตดินแดงมีพืน้ที่ทัง้หมด 8.40 ตารางกิโลเมตร โดยมีประชากรทั้งหมด 123,966 คน นับเป็น
ความหนาแนน่ประชากร 14,757.85 คร ต่อ ตารางกิโลเมตร โดยพื้นที่ทีผู่้วิจัยท าการศึกษาตัง้อยู่บริเวณ
ใกล้เคียงสถานีรถไฟฟา้ใต้ดินพระราม9 ถนนรัชดาภิเษก เป็นพืน้ที่ที่มีการพัฒนาอย่างรวดเร็วนับตั้งแต่มี
รถไฟฟ้าใต้ดินตัดผ่านเมื่อป ี2547 โดยมีอาคารส านักงานขนาดใหญ่ ห้างสรรพสินค้า สถานบันเทิง 
คอนโดมิเนียม รวมไปถึงสถานทตูจีน และที่พักอาศัยประเภท อพาร์ทเม้นต์ในพืน้ที่ศึกษา ส่วนมากจะอยู่ลึก
เข้าไปในถนนรัชดาภิเษก ซอย3  

 4.1.1 องค์ประกอบที่ส าคัญของพื้นที่ 

 พื้นที่ที่ผูว้ิจัยท าการศึกษา บริเวณถนนรัชดาภิเษกตอนต้น ประกอบไปด้วย ห้างสรรพสินคา้ อาคาร
ส านักงานชั้นน า สถานบันเทงิ คอนโดมิเนียม และ สถานฑูตจนี โดยสถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิพระราม 9 ตั้งอยู่
บริเวณสี่แยกถนนรัชดาภิเษก-ถนนพระราม 9 ด้านหนา้ห้างสรรพสินค้าฟอร์จูนทาวน์และเซนทรัล แกรนด์ 
พระราม 9 และในปัจจุบนัยังมโีครงการที่ก าลังก่อสร้างและมีแผนที่จะก่อสร้างในอนาคตอีกมากมาย โดยมี
องค์ประกอบที่ส าคัญของพืน้ที่ในปัจจบุัน ดงันี้ 

 

รูป 12 องค์ประกอบที่ส าคัญในพื้นที่ศึกษา 
ที่มา : www.yusabuy.com 

http://www.yusabuy.com/
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 จากภาพข้างตน้จะเห็นได้ว่า อาคารส านักงาน ห้างสรรพสนิค้า สถานทูตจีน และ คอนโดมิเนียม 
ส่วนมากจะตั้งอยู่บริเวณถนนรัชดาภิเษก โดยมีห้างสรรพสนิค้าที่ส าคัญ คือ ฟอร์จูนทาวน์ และ เซ็นทรัลแก
รนด์ พระราม 9 ส่วนอาคารส านักงานที่ส าคัญ คือ อาคารฟอร์จูนทาวน์ อาคารเดอะแกรนด์ พะราม9 
อาคารภคินท์ อาคารตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย อาคารเอไอเอ แคปปิตั้ล และ อาคารทรูทาวเว่อร์ 

 ส่วนสถานีรถไฟฟา้ใต้ดินพระราม 9 จะตั้งอยู่บริเวณหน้าอาคารฟอร์จูนทาวน์และอาคารเซ็นทรัล 
แกรนด์ พระราม 9 โดยสถานีถดัไปบนถนนรัชดาภิเษก คือ สถานีศูนยว์ัฒนธรรมแห่งประเทศไทย ซึ่งตั้งอยู่
บริเวณหน้าห้างสรรพสนิค้าเอสพลานาด 

 ในส่วนของอพาร์ทเม้นต์ ส่วนมากจะตั้งอยู่ภายในถนนรชัดาภิเษก ซอย 3 ซึ่งอยู่บริเวณด้านข้าง
สถานทูตจีน โดยมีการกระจายตัวของอพาร์ทเม้นต์ ดังนี้ 

 

 

รูป 13 การกระจายตัวและรายชื่ออพาร์ทเม้นต์ในพื้นที่ศึกษา 
 อพาร์ทเม้นต์ในถนนรชัดาภิเษก ซอย 3 นั้น กระจายตัวอยู่ทั่วไป ทั้งบนถนนเส้นหลักและในซอย
ย่อยต่างๆปะปนอยู่กับบา้นเดี่ยวและทาวน์เฮา้ส์ การจอดรถล้นออกมานอกโครงการจึงส่งผลกระทบโดยตรง
ต่อชุมชนข้างเคียง 
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4.1.2 ระบบขนส่งสาธารณะ 

 - ระบบรถไฟฟ้าใตด้ิน 

 รถไฟฟ้ามหานคร สายเฉลิมรัชมงคล หรือ รถไฟฟ้าสายสีน้ าเงิน เปิดบริการตั้งแต่ปี 2547 โดยเร่ิม
จากสถานีหัวล าโพง ผา่นถนนพระราม4 เลี้ยวซ้ายเข้าถนนรัชดาภิเษก โดยผ่านศูนยป์ระชุมแห่งชาตสิิริกิติ์ 
ถนนสุขุมวิท ถนนรัชดาภิเษก และเลี้ยวซ้ายบริเวณถนนลาดพร้าวไปสิ้นสุดทีส่ถานีบางซื่อ ระยะทางรวม 20 
กิโลเมตร 

 ในพื้นที่ทีท่ าการศึกษา อยู่ในการให้บริการของรถไฟฟ้าใต้ดินสถานีพระราม 9 มีทางออก 2 ทาง 
คือ ฝั่งอาคารฟอร์จูนทาวน์และฝั่งอาคารเซ็นทรัล แกรนด์ พระราม 9 โดยในปัจจุบนัสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน
พระราม 9 มีผู้ใช้บริการมากที่สดุเป็นอันดับ 2 รองจากสถานสีขุุมวิทซึ่งเป็นจุดเชื่อมต่อไปยังรถไฟฟ้าบทีีเอส 
หากย้อนกลับไปยังปี 2554 พบว่า สถานีพระราม 9 ยังไม่ติดอนัดับดา้นจ านวนผู้ใช้งานใน 5 อันดับแรก จึง
สังเกตได้ว่ามผีู้คนเข้ามาในพื้นทีศ่ึกษาเพิ่มข้ึนเป็นจ านวนมาก เนื่องจากการขยายตัวของแหล่งงานหรือสิ่ง
อ านวยความสะดวกตา่งๆ 

 
ตาราง 11 สถิติจ านวนผู้โดยสารในแต่ละสถานีรถไฟฟา้ใต้ดิน พ.ศ.2557 

ที่มา : สถิติกรุงเทพมหานคร ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล 
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รูป 14 แผนที่การให้บริการระบบรถไฟฟา้ในกรุงเทพมหานคร 

  โดยสถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิพระราม9 ตั้งอยู่ในสายสนี้ าเงนิ ซึ่งห่างจากสถานสีุขุมวิทเพียง 2 สถาน ี

- ระบบรถประจ าทาง 

 ในพื้นที่ทีท่ าการศึกษา มีรถประจ าทางวิ่งผา่นเปน็จ านวนมาก ได้แก่ 

- รถประจ าทางสาย 514   มีนบุร ี– รัชดาภิเษก – สีลม (ชว่งเวลาเดินรถ 03.50 - 22.00น.)   

- รถประจ าทางสาย 73  ห้วยขวาง – รัชดาภิเษก – สะพานพุทธ 

- รถประจ าทางสาย73ก  สวนสยาม – รัชดาภิเษก – สะพานพุทธ  

- รถประจ าทางสาย 137  รามค าแหง – รัชดาภิเษก (ช่วงเวลาเดินรถ 05.00 - 22.00น.) 

- รถประจ าทางสาย 136  คลองเตย – รัชดาภิเษก – หมอชิต2 (ช่วงเวลาเดินรถ 05.00 - 22.00
น.) 

- รถประจ าทางสาย 529  แสมด า – รัชดาภิเษก – หมอชิต2 (ช่วงเวลาเดินรถ 05.00 - 22.00น.) 

 

 4.1.3 ระบบถนน 

ถนนสายหลักในพื้นที่ที่ท าการศึกษา ได้แก่  

- ถนนรัชดาภิเษก เร่ิมตั้งแต่สี่แยกพระราม 9 ยาวไปจนถึงสี่แยกวงศ์สว่าง  

- ถนนอโศก-ดินแดง เร่ิมตั้งแต่ทางแยกอโศกมนตรี-เพชรบุรีตัดใหม่ ผ่านมาทางสี่แยกรัชดาภิเษก-พระราม 9 
และเลี้ยวซ้ายไปจนถึงถนนดินแดงบริเวณทางแยกประชาสงเคราะห์ 
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- ถนนพระราม 9 เร่ิมตั้งแต่สี่แยกพระราม 9 ซึ่งเป็นจุดตัดระหวา่งถนนรชัดาภิเษกและถนนอโศก-ดินแดง ใน
พื้นที่เขตดินแดง (ถนนพระราม9 มุ่งหน้าไปทางทิศตะวนัออกเข้าสู่เขตห้วยขวาง)  

 - ระบบทางด่วน 

 ทางพิเศษศรีรัช หรือ ระบบทางด่วนขั้นที่ 2 มีระยะทางรวม 38.4 กิโลเมตร เขตดินแดงอยู่ใกล้กับ
จุดขึ้น-ลงทางพิเศษศรีรัช สามารถเชื่อมต่อระหว่างถนนพระราม9 ไปยังถนนศรีนครินทร์ และจากสี่แยกรัช
ดา-พระราม9 ไปเชื่อมต่อกับทางพิเศษอุดรรัถยาบริเวณถนนแจง้วัฒนะ และยงัสามารถเชื่อมต่อไปยังถนน
กาญจนาภิเษกบริเวณโรงกรองน้ ามหาสวัสดิ์  

จะเห็นได้ว่าเขตดนิแดงมีศักยภาพในการเชื่อมโยงกบัพื้นทีต่่างๆในกรุงเทพมหานครและบริเวณโดยรอบโดย
ระบบทางด่วนได้อยา่งมีประสิทธิภาพ อาทิเชน่ ถนนสุขุมวิท ถนนพระราม4 ถนนสลีม หรือ ถนนแจ้งวฒันะ 
เป็นต้น 

 

 4.1.4 อาคารจอดรถยนต์ในพื้นที่ศึกษา 

 - อาคารที่มีที่จอดรถยนต์รายเดือนส าหรับบุคคลทั่วไปสาธารณะ 

 ในบริเวณพื้นที่ทีท่ าการศึกษามอีาคารส านักงาน/ ห้างสรรพสินค้า ที่มีการให้บริการที่จอดรายเดือน
ส าหรับบุคคลทั่วไปโดยที่ไม่จ าเป็นต้องท างานหรือมีส่วนเก่ียวข้องในอาคารนั้นๆ คือ 

 - อาคารฟอร์จูนทาวน์ (หมายเลข 1) ตั้งอยู่บนถนนรัชดาภิเษกตอนต้น บริเวณสี่แยกรัชดาภิเษก-
พระราม9 มีการบริการที่จอดรถยนต์และรถจักรยานยนต์ รายวันและรายเดือน ส าหรับบุคคลภายนอก ใน
ส่วนของค่าบริการรายเดือนส าหรับบุคคลภายนอกมีดังนี้ 

  - รถยนต์    2,000 บาท/คัน/เดือน 

  - รถจักรยานยนต์     300 บาท/คัน/เดือน 

โดยสามารถจอดรถรายชั่วโมงหรือหากเกินเวลาก็จะต้องเสียค่าปรับตามกฎระเบียบให้บริการทีจ่อดรถ 

 - อาคารจอดที่มีที่จอดรถยนต์รายเดือนส าหรับบุคคลที่เกี่ยวข้องเท่านั้น 

 ในบริเวณพื้นที่ทีท่ าการศึกษายงัมีอาคารส านักงาน/ห้างสรรพสนิค้า ที่มีที่จอดรถยนตจ์ านวนมาก 
แต่ไม่ได้มีการเปิดให้บริการรายเดือนส าหรับบุคคลภายนอกซึ่งไม่ได้ท างานหรือไม่ได้เก่ียวข้องกับตัวอาคาร 
(สามารถจอดรถรายชั่วโมงหรือหากเกินเวลาก็จะต้องเสียค่าปรับตามกฎระเบียบการให้บริการที่จอด) ซึ่ง
ผู้ใช้บริการที่จอดรถในระหว่างวนัจะต้องน ารถยนต์ออกก่อนเวลาที่ก าหนดในช่วงกลางคนื ยกตวัอย่างเช่น  

  - อาคารภคินท์ (หมายเลข 2) มีที่จอดรถยนต์ 658 คัน 

  - อาคารตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย (หมายเลข 3) มีที่จอดรถยนต์ 470 คัน   

  - อาคาร AIA CAPITAL CENTER (หมายเลข 4) มีที่จอดรถยนต์ 855 คัน 

  - อาคารเซ็นทรัล พระราม 9 (หมายเลข 5) มีที่จอดรถยนต์ 2,400 คัน 
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รูป 15 อาคารส านักงาน/ห้างสรรพสินค้าขนาดใหญ่ที่มีอาคารจอดรถยนต์ 

 

4.1.5 ราคาที่ดินและรายละเอียดด้านผังเมือง 

 - ราคาประเมิน/ ราคาตลาด 

 ราคาประเมินที่ดินในพื้นที่ศึกษา29นั้นมีความแตกต่างกันไปในแตล่ะท าเล โดยพืน้ที่ใกล้เคียงถนน
ใหญ่หรือรถไฟฟ้าใต้ดินจะมีราคาสูงกว่า ซึง่ราคาประเมินบนถนนแต่ละเสน้นัน้มีความแตกตา่งกนัและราคา
ที่ดินในซอยย่อยจะมีราคาประเมินต่ ากว่าตามระยะทางที่ไกลออกไป ยกตัวอย่างเชน่ 

 ถนนรัชดาภิเษก   350,000-450,000 บาท ต่อ ตารางวา 

 ถนนพระราม 9   200,000-300,000 บาท ต่อ ตารางวา 

 ถนนอโศก-ดินแดง   250,000 บาท ต่อ ตารางวา 

 ซอยรัชดาภิเษก 3   90,000 บาท ต่อ ตารางวา 

 

 แตใ่นสถานการณ์จริง การซื้อหรือขายที่ดินในท าเลที่ผู้วิจยัได้ท าการศึกษา ราคาตลาดหรือราคาซื้อ
ขายจริง มักจะมีราคาสูงกว่าราคาประเมินเปน็อย่างมาก ยกตัวอย่างเช่น ภายในถนนรัชดาภิเษกซอย3 ราคา
ประเมินนัน้อยู่ที่ 90,000 บาท ต่อ ตารางวา แต่ราคาตลาดนั้นอยู่ที่ประมาณ 300,000-450,000 บาท ต่อ 
ตารางวา ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับท าเลและขนาดของที่ดนิ 

                                           
29

 (กรมธนารักษ์, 2559) 
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 เมื่อน าราคาต้นทุนทีด่ินในพืน้ทีท่ี่มีโครงการอพาร์ทเม้นต์จ านวนมาก มาเทียบกับขนาดของช่องจอด
ของรถยนต์ 1 คัน ตามกฎหมายที่ก าหนดว่าต้องมีพื้นที่กวา้ง 2.4 เมตร และ ยาว 5.5 เมตร(ไม่รวมทาง
สัญจร) หรือประมาณ 3-4 ตารางวา ต่อ รถยนต์ 1 คัน ดังนัน้เฉพาะต้นทุนคา่ที่ดินของการท าลานจอดรถใน
ปัจจุบนั (กรณีที่ซื้อที่ดินเพิ่มเติม) อาจสูงถึง 1 ลา้นบาท ต่อที่จอดรถยนต์ 1 คัน 

 

 - รายละเอียดด้านผังเมือง 

 อพาร์ทเม้นต์ในกรณีศึกษาทั้ง 4 โครงการ ตั้งอยู่ในพื้นทีส่ีน้ าตาล ย.9 ในผังเมืองรวม
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2556 ซึ่งหมายความว่าเปน็พืน้ที่ที่มีความหนาแน่นของการอยู่อาศัยสงู โดยพื้นที่รหัส 
ย.9 จะเน้นพื้นที่บริเวณกรุงเทพมหานครชั้นในและอยู่ในเขตการให้บริการของระบบขนส่งมวลชน ซึ่งตามสี
ของผังเมืองเขตดินแดงมีผลต่อการก าหนดพื้นที่อาคารและพืน้ที่ว่างของอาคาร (FARและOSR) 

 FAR (Floor Area Ratio) หรือ อัตราส่วนพืน้ที่อาคารรวมต่อพืน้ที่ดิน หมายความวา่ อัตราส่วน
พื้นที่อาคารรวมทุกชัน้ของอาคารทุกหลังต่อพื้นที่ดินที่ใช้เป็นที่ตัง้อาคาร 

 OSR (Open Space Ratio) หรือ อัตราส่วนของที่ว่างต่อพืน้ที่อาคารรวม หมายความวา่ อัตราส่วน
ของที่ว่างอันปราศจากสิ่งปกคลมุต่อพื้นที่อาคารรวมทุกชัน้ของอาคารทุกหลังที่ก่อสร้างในทีด่ินแปลงเดียวกัน 

 จากตารางสรุปข้อก าหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินตามกฎกระทรวงให้บังคับใช้ผงัเมืองรวม
กรุงเทพมหานคร พ.ศ.2556 พบว่าในพืน้ที่เขตดินแดงมี 

 FAR = 7 : 1 

 OSR = ไม่น้อยกว่าร้อยละ 4.5 

 
รูป 16 แสดงสีผังเมืองของพื้นทีท่ี่ท าการศึกษา 

(อยู่ในเขตดินแดง) 
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4.2 ลักษณะทางกายภาพและการให้บริการที่จอดรถในโครงการกรณีศึกษา 

 โครงการอพาร์ทเม้นต์ในกรณีศึกษาทั้ง 4 โครงการ ตั้งอยู่ภายในถนนรัชดาภิเษก ซอย 3 เขตดิน
แดง แต่สามารถเข้าจากถนนเสน้อื่นๆได้เชน่กัน เชน่ ถนนประชาสงเคราะห์ ถนนอโศก-ดินแดง หรือ ถนน
รัชดาภิเษก ซอย 7 โดยบริเวณด้านหนา้ของทุกทางเข้า จะมีวนิรถจักรยานยนต์คอยให้บริการตลอด 24 
ชั่วโมง ซึ่งเป็นรูปแบบการเดินทางที่ได้รับความนิยมเปน็อย่างมากในพื้นที่ศึกษา โดยมีราคาค่าโดยสารอยู่ที่
ประมาณ 10-20 บาท 

 

รูป 17 แผนที่แสดงต าแหน่งที่ตั้งของโครงการในกรณีศึกษา 
  โครงการ A = ยิ้มยิ้ม เพลส   โครงการ B = เมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส 

  โครงการ C = ทั่งทอง อพาร์ทเม้นต ์  โครงการ D = คิวที เพลส 
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4.2.1 โครงการ ยิ้มยิ้ม เพลส ( A ) 

ยิ้ม ยิ้ม เพลส เป็นโครงการขนาด 99 ห้อง สูง 6 ชั้น แบ่งออกเป็นสองอาคาร จุดเด่นของอาคารที่
เห็นได้ชัดคือมีสีสนัสดใสและสะดุดตาเมื่อเปรียบเทียบกับโครงการใกล้เคียง มีลานจอดรถยนต์และ
รถจักรยานยนต์แยกออกมาจากตัวอาคาร พื้นที่จอดรถของโครงการสามารถจอดรถยนต์ได้ 51 คัน และ 
รถจักรยานยนต ์20 คัน สิ่งอ านวยความสะดวกของอาคารมีทั้งร้านสะดวกซื้อและร้านซักอบรีด มีวิน
รถจักรยานยนต์อยู่บริเวณหน้าตัวอาคาร ท าให้ผู้พักอาศัยมีความสะดวกสบายใจการเรียกใช้บริการเพื่อ
เดินทางออกสู่ถนนใหญ่หรือสถานีรถไฟฟา้ใต้ดิน  

 รูปแบบห้องพักของโครงการ ยิ้มยิ้ม เพลส มี 2 รูปแบบ คือ ห้องสตูดิโอ 22 ตารางเมตร และ ห้อง

สูท 38 ตารางเมตร พื้นที่ของโครงการและลานจอดรถทั้งหมดมขีนาดประมาณ 750 ตารางวา 

องค์ประกอบและที่จอดรถของโครงการ 

ชื่อโครงการ  ยิ้มยิ้ม เพลส 

ที่ตั้งโครงการ  ถนนรัชดาภิเษก ซอย3 อยู่เจริญแยก 21/1 แขวง/เขต ดินแดง 

ราคาค่าเชา่ห้องพัก 4,600 – 6,000 บาท 

จ านวนห้องพัก 99 ห้อง 

จ านวนที่จอดรถยนต ์ 51 คัน 

อัตราส่วนที่จอดรถยนต์ : 
จ านวนห้องพัก 

1 คัน : 1.9 ห้อง 

จ านวนรถยนต์ของผู้พักอาศัย
จากบันทึกข้อมูลของโครงการ 

38 คัน 

จ านวนที่จอดจักรยานยนต์ 20 คัน 

อัตราจ านวนผู้เชา่ 97.9% 

ขนาดห้องพัก 22 – 38 ตารางเมตร 

ระยะห่างจากสถานีรถไฟฟ้า 

ใต้ดินพระราม 9 

980 เมตร 

ราคาค่าจอดรถ รถยนต์ 800 บาท / เดือน  

ตาราง 12 ข้อมูลโครงการ A 

 



 

 

40 

 
รูป 18 สถานที่ตั้งโครงการ ยิ้มยิ้ม เพลส 

 

 
รูป 19 อาคารและที่จอดรถโครงการ ยิ้มยิ้ม เพลส 
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การจัดให้มีทีจ่อดรถ 

 โครงการยิ้มยิ้มเพลสมีการจัดทีจ่อดรถยนต์และรถจักรยานยนต์ส าหรับผู้พักอาศัยในอัตราส่วนที่

จอดรถต่อจ านวนห้องพักมากทีสุ่ดใน 4 โครงการ โดยมทีี่จอดรถ 51 คัน (ไม่รวมการจอดซ้อนคัน) หรือคิด

เป็น 51.5% เมือ่เทียบกับจ านวนห้องพัก และมีที่จอดรถจักรยานยนตป์ระมาณ 20 คัน โดยที่จอดรถยนต์

ของโครงการจะอยู่บริเวณโดยรอบอาคาร ใต้ตัวอาคาร และ ลานจอดรถภายนอกแยกออกไปจากตัวอาคาร 

บริเวณลานจอดรถภายนอกมีการวางเต๊นท์เพื่อบังแดดให้รถยนต์จ านวนหนึ่ง แตไ่ม่ครบทุกคัน ส่วน

รถจักรยานยนต์สามารถจอดไดบ้ริเวณใต้ตัวอาคาร 

 

   
รูป 20 ที่จอดรถของโครงในวันธรรมดา ช่วงกลางวนั ของ โครงการยิ้มยิ้มเพลส 
 

  
รูป 21 ที่จอดรถของโครงการในวันธรรมดา ช่วงกลางคืน ของโครงการยิ้มยิ้มเพลส 
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ลักษณะพื้นที่จอดรถของโครงการ 

 

 รูป 22 ผังพื้นที่จอดรถของโครงการยิ้มยิ้มเพลส 

 

 พื้นที่จอดรถของโครงการ ยิ้มยิ้ม เพลส แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คอื ที่จอดรถโดยรอบ+ใต้อาคาร และ 

ลานจอดรถที่แยกออกจากอาคาร โดยลานจอดรถตั้งอยู่บริเวณฝัง่ตรงข้าม มีถนนสาธารณธกว้าง 3.8 เมตร 

ตัดผ่านระหว่างพืน้ที่โครงการกับลานจอดรถ ซึ่งลานจอดรถนี้มกีารติดตั้งเต๊นท์ผา้ใบเพื่อป้องกันแดดและฝน

ให้กับรถยนต์ของผู้พักอาศัย การจอดรถยนต์บริเวณรอบอาคารใช้การจอดแนวเฉียงเพื่อประหยัดพื้นที่ ส่วน

การจอดรถยนต์บริเวณใต้อาคารเป็นการจอดแนวตั้งฉากและมทีี่จอดรถจักรยานยนต์อยู่บริเวณด้านหนา้

ทางเข้าอาคาร สว่นบริเวณลานจอดรถเป็นการจอดแนวตั้งฉากทุกคัน ด้วยลักษณะพื้นทีบ่ริเวณตรงกลางลาน

จอดรถที่ค่อนข้างกว้าง ท าให้ในกรณีที่ที่จอดรถยนต์เต็ม ผู้พักอาศัยสามารถจอดรถยนต์ซ้อนคันได้ ตา่งจาก

โครงการเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส และ ทั่งทองอพาร์ทเม้นต์ ที่เป็นลานจอดรถเลนเดียว ข้อดีของการพื้นที่

สัญจรภายในลานจอดรถค่อนข้างกว้าง คือ การจอดซ้อนคันสามารถเข็นหลบกันไดโ้ดยไมกีดขวางทางออก

หลักของลานจอดรถ ซึ่งเป็นทางเข้าออกทางเดียว 

ส่วนที่แรเงา คือ พื้นที่จอดรถยนต์ 

 

 

 

วินรถจักรยานยนต์
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 การเข้าถึงโครงการสามารถเข้าได้จาก 3 ทาง แต่ด้วยการที่ท าเลที่ตั้งอยู่ในซอยค่อนข้างแคบและมี

ผู้คนสัญจรไปมาตลอดเวลา ท าให้การเข้า-ออก จากโครงการไมส่ะดวกมากนักเมื่อมีการสวนกนัของรถยนต์

ขนาดใหญ่ 

การบริหารและการบริการด้านที่จอดรถ 

 โครงการยิ้มยิ้ม เพลส มีการเก็บค่าจอดรถส าหรับผู้พักอาศัย 800 บาท/คัน/เดือน มีพนักงานรักษา
ความปลอดภัยคอยดูแลในช่วงกลางคืนและมีการจดทะเบียนของผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัว บริเวณลาน
จอดรถมีการกางเต๊นท์ผ้าใบเพื่อบังแดดและฝนแทนการสรา้งหลงัคาถาวรด้วยโครงสร้างอื่นๆ  

  

ทัศนคติของผู้ประกอบการในเรื่องที่จอดรถและการเลือกท าเลในการลงทุนโครงการ 

 จากการสัมภาษณผ์ู้ประกอบการพบว่าการท าที่จอดรถยนต์เปน็จุดเด่นของโครงการ การที่
มีลานจอดรถยนต์ค่อนขา้งกว้างแยกออกมาจากตัวอาคาร สามารถรองรับผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์
ส่วนตัวได้ ผูป้ระกอบการซื้อที่ดนิไวน้านแล้ว ในสมัยที่ราคาที่ดนิยังไมสู่งมากนัก ในช่วงแรก
ผู้ประกอบการมีแผนจะสรา้งอพาร์ทเม้นต์เพิ่มอีก 1 อาคาร บนที่แปลงนี้ แต่ในปจัจุบนัยังไม่ได้
สร้าง จึงท าเปน็ลานจอดรถยนตข์องอาคารเดิม โดยที่โครงการไม่มีการบริการเพื่ออ านวยความ
สะดวกอื่นๆเพิ่มเติม โดยมีความเห็นว่าการบริการอ านวยความสะดวกด้านการเดินทางเข้า-ออก
โครงการ เหมาะส าหรับโครงการที่มีราคาค่าเชา่สูงหรือเน้นกลุ่มลูกค้าต่างชาติมากกว่า 

 ในด้านการเลือกท าเลในการลงทุนโครงการจะเลือกเฉพาะท าเลที่อยู่ไม่ห่างจากบา้นพัก
ของตน และ ไมไ่กลจากสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินพระราม9 ซึ่งผู้ประกอบการสะดวกในการดูแล
โครงการ ถึงแม้ว่าโครงการจะไม่ได้อยู่บนถนนเสน้หลัก แต่ก็มีผู้พักอาศัยเต็มเกือบตลอด โดยยังไม่มี
แผนที่จะท าโครงการอพาร์ทเม้นต์เพิ่มเติมในอนาคตอันใกล้ 
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4.2.2 โครงการเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส ( B ) 

 อาคารเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส เป็นโครงการขนาด 129 ห้อง แบ่งออกเป็น 2 อาคาร อาคารแรก

คืออาคารเมโทรเพลส อาคารสูง 6 ชั้น จ านวน 58 ห้อง และ อาคารเมโทรคาซ่า อาคารสูง 8 ชั้น จ านวน 71 

ห้อง โดยทั้ง 2 อาคารจะใชส้ถานจอดรถยนต์ร่วมกันบริเวณลานจอดรถระหว่างอาคาร ในพืน้ที่ว่างบริเวณชั้น

ล่างของทั้งสองอาคาร สามารถจอดรถยนต์และรถจักรยานยนต์ได้ โดยสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆส่วนมาก

จะอยู่ที่อาคารเมโทรคาซา่ ยกตวัอย่างเช่น ร้านสะดวกซื้อ ร้านอินเตอร์เน็ต ร้านอาหาร ร้านขายยา โตะ๊สนุก

เก้อร์ และ ร้านซักอบรีด ท าให้มีผู้คนภายนอกที่ไม่ใช่ผูพ้ักอาศัยในโครงการมาจอดรถเพื่อใช้บริการบ้างเปน็

คร้ังคราว มีวินรถจักรยานยนตอ์ยู่บริเวณด้านข้างตัวอาคาร ท าให้ผู้พักอาศัยมีความสะดวกสบายในการ

เรียกใช้บริการเพื่อเดินทางออกสู่ถนนใหญ่หรือสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน โดยมีราคาค่าโดยสารอยู่ที ่15-20 บาท 

ทั้งสองอาคารมีห้องพักสองรูปแบบ คือ ห้องสตูดิโอ 20 ตารางเมตร และ ห้องสูท 40 ตารางเมตร พื้นที่รวม

ทั้งหมดของโครงการประมาณ 650 ตารางวา 

องค์ประกอบและที่จอดรถของโครงการ 

ชื่อโครงการ  เมโทรเพลส-เมโทรคาซ่า 
ที่ตั้งโครงการ  ถนนรัชดาภิเษก ซอย3 อยู่เจริญแยก 19-21 แขวง/เขต ดิน

แดง 
ราคาค่าเชา่ห้องพัก 4,500 – 9,500 บาท 

จ านวนห้องพัก 129 ห้อง 
จ านวนที่จอดรถยนต ์ 48 คัน 

อัตราส่วนที่จอดรถยนต์ : จ านวน
ห้องพัก 

1 คัน : 2.6 ห้อง 

จ านวนรถยนต์ของผู้พักอาศัยจาก
บันทึกข้อมูลของโครงการ 

45 คัน 

จ านวนที่จอดจักรยานยนต์ 40 คัน 
อัตราจ านวนผู้เชา่ 97.6% 

ขนาดห้องพัก 20 – 40 ตารางเมตร 
ระยะห่างจากสถานีรถไฟฟ้า 950 เมตร 

ราคาค่าจอดรถ รถยนต์ 500 บาท / เดือน  

 ตาราง 13 ข้อมูลโครงการ B 
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รูป 23 สถานท่ีตัง้โครงการ เมโทรคาซา่-เมโทรเพลส 

 
 

      
รูป 24 อาคารเมโทรเพลส-เมโทรคาซ่า 
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การจัดให้มีทีจ่อดรถ 

 โครงการเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส มีการจัดที่จอดรถยนต์ไว้ที่บรเิวณรอบตัวอาคารจ านวน 10 คัน 

และบริเวณลานจอดรถยนต์แยกออกมาจากตัวโครงการอีก 38 คัน แบ่งออกเป็นลานจอดรถ A และ B รวม

เป็นที่จอดรถทั้งหมด 48 คัน (ไม่รวมการจอดซ้อนคัน) หรือคิดเป็น 37.2% เมื่อเทียบกับจ านวนห้องพัก และ

มีที่จอดรถจักรยานยนตป์ระมาณ 40 คัน บริเวณใต้อาคารทั้ง 2 อาคาร บริเวณลานจอดรถทั้ง A และ B มี

การท าโครงสรา้งหลังคาถาวรครอบคลุมทุกที่จอดรถในพื้นที่และมีการติดตั้งกล้องวงจรปิดเพื่อดูแลความ

ปลอดภัย โดยพืน้ที่ลานจอดรถเป็นรูปแบบการจอดรถแบบเฉียงและมีทางเข้าออกเลนเดียว โดยการน ารถ

ออกจากลานจอดรถต้องใช้วิธีการขับรถถอยหลัง 

    

    
รูป 25 ที่จอดรถของโครงในวันธรรมดา ช่วงกลางวนั ของโครงการเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส 

 

  

รูป 26 ที่จอดรถของโครงการในวันธรรมดา ช่วงกลางคืน ของโครงการเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส 
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ลักษณะพื้นที่จอดรถของโครงการ     

 

    

รูป 27 ผังพื้นที่จอดรถของอาคารโมโทรคาซา่-เมโทรเพลส 
 พื้นที่จอดรถของโครงการเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส แบ่งออกเป็นการจอดรถยนต์รอบอาคารและ

ลานจอดรถแยกออกจากมาจากพื้นที่อาคาร โดยลานจอดรถแยกออกเป็นลานจอด P1 และ P2 ใช้ร่วมการ

ทั้ง 2 อาคาร ซึ่งมีการติดตั้งหลงัคาลานจอดรถและกล้องวงจรปดิ การน ารถยนต์เข้ามาจอดสามารถเข้าออก

ได้เส้นทางเดียว คือ ซอยอยู่เจริญ 19 ซึ่งไม่สามารถเชื่อมต่อไปยังซอยอ่ืนๆได้ ตา่งจากซอยอยู่เจริญ 21 ที่

สามารถเชื่อมต่อไปยงัซอยอื่นๆได้มากมาย สาเหตุดังกลา่วท าให้ซอยอยู่เจริญ 19 มีการสัญจรโดย

บุคคลภายนอกค่อนข้างต่ า การน ารถเข้า-ออก จากลานจอดรถ จึงไม่ส่งผลกระทบต่อการสัญจรโดยรอบมาก

นัก ส่วนทีจ่อดรถจักรยานยนต์ใช้การจอดบริเวณที่ว่างใต้อาคาร 

 

 

 

ส่วนที่แรเงา คือ พ้ืนที่จอดรถยนต์ 

วินจักรยานยนต์
 

เมโทรคาซ่า 
เมโทรเพลส 

ซอย อยู่เจริญ 19 

ซอย อยู่เจริญ 21 
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 รูปแบบของลานจอดรถทั้ง P1 และ P2 มีลักษณะเปน็การจอดแนวเฉียง ใช้การเข้าออกเลนเดียว 

เมื่อผู้พักอาศัยต้องการน ารถยนต์ออก จึงต้องใช้การถอยออก โดยสามารถเดินทะลไุปยงัซอยอยู่เจริญ 21 

เพื่อเข้าสู่อาคารเมโทรคาซ่าได้  ในกรณีที่ที่จอดรถยนต์เต็ม นอกจากการจอดรถยนต์ซ้อนคันแล้ว ยังมี

การจอดรถยนต์ภายนอกลานจอดรถ โดยเป็นการจอดริมร้ัวบ้านเรือนใกล้เคียงบริเวณซอยอยู่เจริญ 19 และ 

ด้านในซอยอยู่เจริญ 21  

การบริหารและการบริการด้านที่จอดรถ 

 โครงการเมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส มีการเก็บค่าจอดรถส าหรับผูพ้ักอาศัย 500 บาท/คัน/เดือน แต่

จะเก็บค่าจอดรถยนต์ส าหรับผู้พกัอาศัยที่มีรถยนต์คันที่ 2 ในราคา 1,500 บาท/คัน โดยทั้ง 2 อาคาร 

สามารถใช้ทีล่านจอดรถยนต์ร่วมกันได้ทั้งลาน P1 และ P2 โดยมีพนักงานรักษาความปลอดภัยคอยดูแล

ในช่วงกลางคืนและมีการจดทะเบียนของผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์สว่นตัว โดยมีแผนทีจ่ะขึ้นคา่บริการที่จอด

รถยนต์เป็นคันละ 800-1,000 บาท ในอนาคตอันใกล ้  

ทัศนคติของผู้ประกอบการในเรื่องที่จอดรถและการเลือกท าเลในการลงทุนโครงการ 

 จากการสัมภาษณผ์ู้ประกอบการพบว่าการมีที่จอดรถยนต์เปน็สว่นส าคัญในการดึงดูดกลุ่มผู้พัก
อาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัว เนื่องจากหลายโครงการในพืน้ที่ใกล้เคยีงมีที่จอดรถไม่มากและเก็บคา่บริการในราคา
ที่สูงกว่า โดยผูป้ระกอบการมีการซื้อบ้านเดี่ยวที่มีพืน้ที่ติดกับโครงการ 1 หลัง และ ฝั่งตรงขา้มอีก 1 หลัง 
ในช่วงที่ราคาที่ราคาที่ดนิยังไม่สงูเท่าปัจจบุัน เพื่อทุบทิ้งท าเป็นลานจอดรถ A และ B โดยมองวา่เป็นการ
ลงทุนในที่ดินรปูแบบหนึ่ง เพราะที่ดินในบริเวณดังกลา่ว มีราคาที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่องในทุกๆปี ซึ่งเป็นผลมา
จากการเติบโตอย่างรวดเร็วของย่านรัชดาภิเษกตอนต้น การซื้อที่ดินในปัจจุบนัจึงมีราคาต้นทุนที่สูงมาก อาจ
มีราคาถึง 400,000 บาทต่อตารางวา และไม่มผีู้ขายมากนัก การที่ที่ดินใกล้เคียงมีค่อนข้างจ ากัดท าให้การท า
ที่จอดรถแยกออกมาจากอาคารเป็นไปได้ยากและมีตน้ทนุที่สูงมาก ไม่คุ้มค่ากับการลงทนุ และโครงการไม่มี
การบริการอ่ืนๆเพื่ออ านวยความสะดวกในการเดินทางของผู้พกัอาศัย  

 ในด้านการเลือกท าเลในการลงทุนโครงการจะเลือกเฉพาะท าเลที่อยู่ไม่ห่างจากบา้นพักของตน ซึ่ง
อยู่ไม่ไกลจากสถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิพระราม 9 เพื่อความสะดวกในการดูแลโครงการ โดยมองว่าท าเลดังกลา่ว
มีอุปสงค์ที่สูงมากข้ึนทุกๆวนั และโครงการเมโทรคาซา่-เมโทรเพลส มีอัตราการเข้าพัก เต็มเกือบตลอด โดย
ห้องที่ว่างส่วนมากจะเปน็ห้อง suite ซึ่งมีขนาดใหญ่กว่าห้องปกติและราคาสูงกว่า โดยผูป้ระกอบการมีแผน
จะท าอพาร์เม้นต์เพิ่มเติมในอนาคต อาจเป็นการลงทุนก่อสร้างขึน้มาใหม่ (เมื่อมีที่ดินเปลา่) หรือการซื้อ
อาคารอพาร์ทเม้นต์ที่ก่อสร้างเสร็จแล้ว แต่ไม่จ าเปน็ต้องมีที่จอดรถยนต์จ านวนมากนัก เพื่อเน้นการใช้
ประโยชน์ที่ดนิให้มากที่สุด 
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4.2.3 โครงการทั่งทอง อพาร์ทเม้นต์ ( C ) 

 ทั่งทอง อพาร์ทเม้นต์ เปน็โครงการขนาด 79 ห้อง สูง 8 ชั้น ตวัอาคารตั้งอยู่บนถนนเสน้หลักของ

ถนนรัชดาภิเษก ซอย 3 ท าให้การจราจรบริเวณด้านหน้าโครงการหนาแนน่มาก โดยเฉพาะช่วงหัวค่ า มีที่

จอดรถส าหรับผู้พักอาศัยอยู่บริเวณด้านขา้งและด้านหน้าโครงการ จ านวน 14 คัน (หากจอดซ้อนคันเต็ม

พื้นที่จะได้ถึง 20 คัน) รถจักรยานยนตส์ามารถใช้ที่จอดใต้ตัวอาคาร ซึ่งสามารถจอดได้ประมาณ 7 คัน 

ด้านหนา้ตัวอาคารมีร้านทนัตแพทย์ซึ่งบริหารงานโดยคนในครอบครัวของเจ้าของโครงการ ซึ่ง

บุคคลภายนอกที่มาใช้บริการสามารถใช้ที่จอดรถของอาคารได้ มีวินรถจักรยานยนต์ซึ่งเช่าที่ของทั่งทองอ

พาร์ทเม้นต์ตั้งอยู่บริเวณดา้นหนา้อาคาร ท าให้ผู้พักอาศัยมีความสะดวกสบายอย่างมากใช้ในการเรียกใช้

บริการ ราคาค่าโดยสารจากตัวอาคารออกไปสู่ถนนใหญ่หรือสถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิ มีราคาค่าโดยสารอยู่ที่ 10 

– 20 บาท ห้องพักมี 2 รูปแบบ คือ สตูดิโอ 20 ตารางเมตร และ ห้องสูท 30 ตารางเมตร พื้นทีร่วมทั้งหมด

ของโครงการประมาณ 150 ตารางวา 

 

องค์ประกอบและที่จอดรถของโครงการ 

ชื่อโครงการ  ทั่งทอง อพาร์ทเม้นต ์

ที่ตั้งโครงการ  ถนนรัชดาภิเษก ซอย3 แขวง/เขต ดินแดง 

ราคาค่าเชา่ห้องพัก 5,000 – 5,500 บาท 

จ านวนห้องพัก 79 คัน 

จ านวนที่จอดรถยนต ์ 14 คัน  

อัตราส่วนที่จอดรถยนต์ : 
จ านวนห้องพัก 

1 คัน : 5.6 ห้อง 

จ านวนรถยนต์ของผู้พักอาศัย
จากบันทึกข้อมูลของโครงการ 

12 คัน 

จ านวนที่จอดจักรยานยนต์ 7 คัน 

อัตราจ านวนผู้เชา่ 97.4% 

ขนาดห้องพัก 20 – 30 ตารางเมตร 

ระยะห่างจากสถานีรถไฟฟ้า 700 เมตร 

ราคาค่าจอดรถ รถยนต์ 600 บาท / เดือน  

ตาราง 14 ข้อมูลโครงการ C 
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รูป 28 สถานท่ีตัง้โครงการ ทัง่ทอง อพาร์ทเม้นต์ 

 
 

 
รูป 29 อาคาร ทั่งทอง อพาร์ทเม้นต ์
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การจัดให้มีทีจ่อดรถ 

 โครงการทั่งทอง อพาร์ทเม้นต์ มีการจัดที่จอดรถยนต์ไวบ้ริเวณด้านหนา้ตัวอาคาร 5 คัน และ 

ด้านข้างตัวอาคาร 9 คัน รวมเป็น 14 คัน หรือคิดเป็น 17.7% เมื่อเทียบกับจ านวนห้องพัก แต่ปกติมีการ

จอดรถยนต์ซ้อนคัน ซึ่งสามารถจอดได้ถึง 20 คัน และมีที่จอดรถจักรยานยนตป์ระมาณ 7 คัน บริเวณใต้

อาคาร ไม่มีการท าหลงัคาที่จอดรถ โดยพื้นที่ลานจอดรถเป็นรปูแบบการจอดรถแบบเฉียงและมทีางเข้าออก

เลนเดียว โดยการน ารถออกจากลานจอดรถต้องใช้วิธีการขับรถถอยหลัง ด้วยความที่โครงการตั้งอยู่บนถนน

เส้นหลักของรัชดาภิเษกซอย 3 ซึ่งมีการจราจบหนาแนน่ทั้งวนั โดยเฉพาะช่วงเวลาหัวค่ า ท าให้การถอย

รถยนต์ออกจากโครงการค่อนข้างล าบากและกีดขวางการจราจร โดยในช่วงเวลาท าการของร้านทันตแพทย์ 

จะมีการกั้นที่จอดรถด้านหน้าโครงการทั้ง 5 คัน ไวส้ าหรับลูกค้า และ ในช่วงวันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) จะมี

การกั้นที่จอดรถยนต์ด้านหน้าโครงการ 2 ที่ เพื่อท าเป็นตลาดนัดขนาดเล็กชั่วคราว ในช่วงเยน็-กลางคนื  

    
รูป 30 ที่จอดรถของโครงในวันธรรมดา ช่วงกลางวนั ของโครงการทั่งทอง อพาร์ทเม้นต ์

 

   
รูป 31 ที่จอดรถโครงการในวันธรรมดา ช่วงกลางคืน ของโครงการทั่งทอง อพาร์ทเม้นต ์
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ลักษณะพื้นที่จอดรถของโครงการ 

 

  

รูป 32 ผังพื้นที่จอดรถของโครงการทั่งทองอพาร์ทเม้นต ์
 พื้นที่จอดรถของโครงการทั่งทอง อพาร์ทเม้นต์ แบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ ลานจอดรถด้านหนา้อาคาร 

และ ลานจอดรถด้านขา้งอาคาร โดยทั้ง 2 ส่วน ไม่มีหลงัคาลานจอดรถ รูปแบบของลานจอดรถด้านหนา้

อาคารเป็นลักษณะการจอดแนวตรง (ส่วนนี้ในช่วงกลางวนัจะถูกกันไว้ส าหรับลูกคา้ของร้านทนัตแพทย์) 

ส่วนลานจอดรถด้านข้างอาคาร จะเป็นการจอดแนวเฉียง โดยมทีางเข้าออกมีลักษณะเป็นทางเลนเดียว ท า

ให้การน ารถออกจากลานจอดรถต้องใช้การถอยหลังออก ซึ่งการที่โครงการตั้งอยู่บนถนนเสน้หลักของ

รัชดาภิเษก ซอย3 ที่มีการสัญจรไปมาตลอดทั้งวนั ส่งผลให้การถอยรถออกจากโครงการนั้นมีการกีดขวาง

การจราจรบริเวณด้านหน้า โดยเฉพาะในช่วงเวลาที่มีการสัญจรหนาแน่น เช่น ช่วงเวลาหัวค่ า หลังจากเวลา

ปิดท าการของร้านทันตแพทย์ ผูพ้ักอาศัยสามารถใช้ที่จอดรถยนต์ด้านหนา้โครงการได้ จ านวน 5 คัน ในส่วน

ของที่จอดรถจักรยานยนต์ สามารถจอดบริเวณที่ว่างใต้อาคารได ้

ถน
นร

ัชด
าภ

ิเษ
ก 

ซอ
ย 

3  

 

 

ส่วนที่แรเงา คือ พื้นที่จอดรถยนต์ 

วินจักรยานยนต์
รับจ้าง 

ทั่งทอง อพาร์ทเม้นต์ 
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 ในกรณีที่ที่จอดรถยนต์เต็ม การแก้ไขปัญหาเบื้องต้นคือการจอดรถซ้อนคัน โดยการจอดบริเวณ

ทางเข้า-ออก ของลานจอดรถด้านข้างอาคารที่มีลักษณะเป็นถนนเลนเดียว ส่งผลให้ผู้พักอาศัยต้องลงมา

เลื่อนรถของตน เม่ือมีรถคันใดคันหนึ่งด้านในทีต่้องการจะน ารถออก ส่วนการจอดรถยนต์นอกพื้นที่อาคาร 

โดยส่วนมากจะต้องหาที่จอดบรเิวณซอยเล็กๆด้านข้างโครงการ ซึ่งถนนทีผ่่านด้านหน้าโครงการนั้น ไม่

สามารถจอดรถยนต์ได้เนื่องจากเป็นถนนสายหลักที่มีการสัญจรหนาแน่นตลอดเวลา 

การบริหารและการบริการด้านที่จอดรถ 

 โครงการทั่งทอง อพาร์ทเม้นต์ มีการเก็บค่าจอดรถส าหรับผู้พักอาศัย 600 บาท/คัน/เดือน และมี

พนักงานรักษาความปลอดภัยดแูลทั้งกลางวันและกลางคืน โดยจะมีการจดทะเบยีนรถยนต์ของผู้พักอาศัย

เพื่อความสะดวกในการตรวจสอบและในชว่งสุดสัปดาห์ จะมีการกันที่จอดรถยนต์ด้านหนา้ 2 ช่อง ไว้ส าหรับ

ท าพื้นที่ขายของชั่วคราว 

ทัศนคติของผู้ประกอบการในเรื่องที่จอดรถและการเลือกท าเลในการลงทุนโครงการ 

 จากการสัมภาษณผ์ู้ประกอบการพบว่า อาคารทัง่ทองอพาร์ทเม้นต์จะเนน้กลุ่มลูกค้าที่ไม่มี
ยานพาหนะส่วนตัว ทั้งรถยนต์และรถจักรยานยนต์ เนื่องจากตัวโครงการตั้งอยู่บนถนนเสน้หลัก ซึ่งมีผู้คน
พลุกพล่านแทบจะตลอดเวลา ท าให้การเดินทางเข้าออกส าหรับผู้ที่ไม่มียานพาหนะส่วนตวัค่อนข้างสะดวก
และปลอดภัย มีวนิรถจักรยานยนต์อยู่ด้านหน้าโครงการ และการมีที่ดินจ ากัดท าให้ไม่สามารถเพิ่มที่จอด
รถยนต์ไปได้มากกว่านี ้

 ในด้านการเลือกท าเลในการลงทุนโครงการ จะเลือกท าเลที่อยู่ในถนนรัชดาภิเษก ซอย3 เนื่องจาก
ใกล้ที่พักอาศัยของผู้ประกอบการ โดยจะเลือกท าเลที่ผู้คนพลุกพล่าน ปลอดภัย ไม่อยู่ในซอยเปลี่ยว และ ไม่
ไกลจากสถานีรถไฟฟา้ใต้ดิน 

โครงการทั่งทอง อพาร์ทเม้นต์ มีอัตราผู้พักอาศัยเต็มเกือบตลอด โดยผูป้ระกอบการเห็นว่าที่จอดรถยนต์มี
ความส าคัญ แตไ่ม่จ าเป็นต้องมจี านวนมาก เนื่องจากผู้พักอาศยัที่ไม่มียานพาหนะสว่นตัวจ านวนมาก 
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4.2.4 โครงการคิวที เพลส ( D ) 

คิวที เพลส เป็นโครงการขนาด 40 ห้อง อาคารสูง 5 ชั้นและมีความสูงอาคารไม่เกิน 15 เมตร 
(ตามกฎหมายคือสูงไม่เกิน 15 เมตร ไม่จ าเปน็ต้องมีที่จอดรถยนต์) โดยมทีี่จอดรถจักรยานและจักรยานยนต์
บริเวณหน้าตัวอาคารจ านวน ประมาณ 12 คันและไม่มีที่จอดรถยนต์ แต่ในกรณีฉุกเฉินสามารถจอดรถยนต์
ชั่วคราวได ้1 คัน ด้วยความที่ถนนหนา้โครงการค่อนข้างแคบ (ประมาณ 3 เมตร) และมีรถสัญจรผ่าน
ตลอดเวลา หากมีการจอดรถยนต์หน้าโครงการจะเกิดการกีดขวางการจราจรค่อนข้างมาก ด้านสิ่งอ านวย
ความสะดวก มีร้านสะดวกซื้อและวินรถจักรยานยนตบ์ริเวณใกล้เคียง ห่างออกไปประมาณ 50 เมตร ค่า
โดยสารออกสู่ถนนใหญ่หรือสถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิอยู่ที่ 10-15 บาท 

ขนาดของห้องพักมีเพียงขนาดเดียว คือ ห้องสตูดิโอ 24 ตารางเมตร พื้นที่โครงการมีขนาด
ประมาณ 90 ตารางวา โดยก่อสร้างอาคารต็มพื้นที่ และ ไม่มีลิฟท์โดยสาร เป็นอาคารที่ใหม่ที่สุดในทั้ง 4 
อาคาร ที่ผู้วิจัยท าการศึกษา 

 

องค์ประกอบและที่จอดรถของโครงการ 

ชื่อโครงการ  คิวที เพลส 

ที่ตั้งโครงการ  ถนนรัชดาภิเษก ซอย3 อยู่เจริญแยก 21/2 แขวง/เขต ดินแดง 

ราคาค่าเชา่ห้องพัก 5,500 - 5,800 บาท 

จ านวนห้องพัก 40 

จ านวนที่จอดรถยนต ์ - 

อัตราส่วนที่จอดรถยนต์ : จ านวน
ห้องพัก 

ไม่มีที่จอดรถยนต์ (สามารถจอดรับ-ส่ง ชั่วคราวได้ 2 คัน) 

จ านวนรถยนต์ของผู้พักอาศัยจาก
บันทึกข้อมูลของโครงการ 

โครงการไม่มีการจดบนัทึกทั้งผูท้ี่มีรถยนต์และรถจักรยานยนต์ 

อัตราส่วนที่จอดรถจักรยานยนต์ : 
จ านวนห้องพัก 

1 คัน : 3.3 ห้อง 

จ านวนที่จอดจักรยานยนต์ 12 

อัตราจ านวนผู้เชา่ 100% 

ขนาดห้องพัก 24 ตารางเมตร 

ระยะห่างจากสถานีรถไฟฟ้า 1 กิโลเมตร 

ราคาค่าจอดรถ ไม่เก็บค่าบริการ 

ตาราง 15 ข้อมูลโครงการ D 
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รูป 33 สถานที่ตัง้ โครงการ คิวที เพลส 

 

    
รูป 34 รูปภาพโครงการ คิวที เพลส 
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การจัดให้มีทีจ่อดรถ 

 โครงการคิวที เพลส ไม่มีการจัดที่จอดรถยนต์ส าหรับผูพ้ักอาศัย แต่สามารถจอดรับ-ส่งผู้โดยสารได้

ชั่วคราวบริเวณดา้นหนา้อาคาร มีที่จอดรถจักรยานยนตป์ระมาณ 12 คัน หรือคิดเป็น 30% เมื่อเทียบกับ

จ านวนห้องพัก ที่จอดรถจักรยานยนต์อยู่ใต้หลังคาของโครงการ โดยเป็นการจอดรถจักรยานยนต์ในแนวตรง 

ซึ่งพื้นของที่จอดรถจักรยานยนต์มีความลาดเอียงซึ่งเกิดจากการยกตัวอาคารข้ึนสูงกว่าพืน้ถนน ท าให้การ

เข้า-ออก ไม่สะดวกมากนัก แต่ไม่ถึงกับล าบาก และมีการวางคานเหล็กไว้ที่พื้น เพื่อให้ผู้พักอาศัยสามารถล็

อกจักรยานหรือจักรยานยนต์ของตนไว้กับที่ได้ เพื่อป้องกันการสูญหายที่อาจเกิดขึ้น มีการติดตัง้กล้องวงจร

ปิดและพนักงานรักษาความปลอดภัยคอยดูแลในช่วงกลางคืน 

      
รูป 35 ที่จอดรถของโครงในวันธรรมดา ช่วงกลางวนั ของโครงการคิวทีเพลส 

 

   
รูป 36 ที่จอดรถของโครงการในวันธรรมดา ช่วงกลางคืน ของโครงการคิวทีเพลส 
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ลักษณะพื้นที่จอดรถของโครงการ 

 

 

 

 

รูป 37ผังพื้นที่จอดรถของโครงการคิวทีเพลส 
 
 พื้นที่จอดรถของโครงการ คิวที เพลส ตั้งอยู่บริเวณด้านหน้าอาคาร มีความลึก 2.8 เมตร สามารถ

จอดรถจักรยานยนต์ได้ 12 คัน ซึ่งมีการวางคานเหล็กไว้ที่พืน้ส าหรับผู้ที่ต้องการจะล็อกรถไว้กับที่เพื่อป้องกัน

การสูญหายและมีการติดตั้งกลอ้งวงปิดและหลงัคาลานจอดรถ  

 ในส่วนของที่จอดรถยนต์ สามารถจอดด้านหน้าอาคารได้ชัว่คราว 1-2 คัน ส าหรับรับ-ส่งผูโ้ดยสาร

หรือขนของเท่านั้น เนื่องจากกีดขวางการเข้าออกของรถจักรยานยนต์และการสัญจรดา้นหนา้อาคาร โดย

ถนนด้านหน้าโครงการค่อนข้างแคบและมีการสัญจรหนาแนน่ตลอดเวลาเพราะซอยชานเมือง 2 สามารถ

ทะลุไปยังชุมชนใหญ่และถนนเส้นอื่นๆได้มากมาย  

 ในกรณีที่ที่จอดรถจักรยานยนตเ์ต็ม การแก้ปัญหาเบื้องต้น คือ การจอดด้านนอกโครงการ บริเวณ

ริมร้ัวบ้านเรือนใกล้เคียง บนถนนด้านหน้าโครงการ 

 

 

ส่วนที่แรเงา คือ พื้นที่จอด
รถจักรยานยนตแ์ละรถยนต ์
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การบริหารและการบริการด้านที่จอดรถ 

 โครงการคิวที เพลส ไม่มีการเก็บค่าบริการที่จอดรถจักรยานยนต์ส าหรับผู้พักอาศัย และมีพนักงาน

รักษาความปลอดภัยดูแลช่วงกลางคืน ส่วนในช่วงกลางวันมีแมบ่้านคอยดูแลทั้งอาคารและพื้นที่จอดรถ โดย

มีการติดตั้งกล้องวงจรปิดและคานเหล็กส าหรับล็อกรถจักรยานยนต์หรือจักรยานไว้กับที่ เพื่อความปลอดภัย 

ทัศนคติของผู้ประกอบการในเรื่องที่จอดรถและการเลือกท าเลในการลงทุนโครงการ 

 จากการสัมภาษณผ์ู้ประกอบการพบว่า อาคารคิวที เพลส จะเนน้กลุ่มลูกที่ไม่มยีานพาหนะส่วนตัว 
หรือถ้ามีจะเป็นประเภทรถจักรยานหรือรถจักรยานยนต์ เนื่องจากโครงการมีพื้นทีจ่ ากัดมากและมีต้นทุนค่า
ที่ดินค่อนข้างสูง จึงเนน้ที่จะท าพื้นที่ให้เช่าให้มากที่สุด และมีความคิดเห็นว่ากลุ่มผูพ้ักอาศัยในปัจจุบนั 
เดินทางโดยระบบขนส่งมวลชนหรือท างานอยู่ไมไ่กลจากตัวโครงการ ซึ่งกลุ่มผู้พักอาศัยเหล่านีม้ีจ านวนมาก 
สอดคล้องกับการที่โครงการตั้งอยู่ในพื้นที่ทีไ่ม่ไกลจากสถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิ ที่จอดรถยนต์จึงไมม่ีความจ า
เป็นมากนัก  

 ในด้านการเลือกท าเลในการลงทุนโครงการ จะเลือกท าเลที่อยู่ในพื้นทีท่ี่เข้าถึงรถไฟฟ้าใต้ดนิสะดวก 
มีขนาดพื้นที่เหมาะสม อยู่ไมไ่กลจากร้านสะดวกซื้อและวินรถจกัรยานยนต์ และทีส่ าคัญคือมีราคาที่ดนิที่
สมเหตุสมผล  

 โครงการคิวที เพลส มีอัตราผู้พกัอาศัยเต็มเกือบตลอดเช่นกัน ถึงแม้ว่าจะไม่มทีี่จอดรถยนต์และ
ลิฟท์โดยสาร ส าหรับรูปแบบโครงการในอนาคต ผูป้ระกอบการเห็นว่าอพาร์ทเม้นต์ส่วนมากจะมีขนาดเล็กลง 
และไม่มีที่จอดรถยนต์มากนัก เนื่องจากการมีที่ดนิจ ากัดและตน้ทุนคา่ที่ดิน คา่ก่อสร้าง ทีสู่งขึน้มาก 
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4.2.5 สรุปเปรียบเทียบรายละเอียดของแต่ละโครงการกรณีศึกษา  

 

รายการ 

โครงการ 

A B C D 

จ านวนห้อง 99 129 79 40 

จ านวนที่จอด
รถจักรยานยนต ์

20 40 7 12 

จ านวนที่จอดรถยนต ์ 51 48 14 - 

อัตราส่วนท่ีจอดรถยนต์
ต่อจ านวนห้องพัก 

1 : 1.9 

(51.5 %) 

1 : 2.6 

(37.2 %) 

1 : 5.6 

(17.7 %) 

 1 : 3.3 

* ที่จอด
รถจักรยานยนต ์

(30 %) 

จ านวนรถยนต์ของผู้พักอาศัย
จากบันทกึข้อมูลของโครงการ 

38 45 12 ไม่มีการบันทกึขอ้มูล 

ทั้งรถยนต์และ
จักรยานยนต ์

อัตราส่วนจ านวนรถยนตจ์าก
บันทึกข้อมูลของโครงการต่อ
จ านวนที่จอดรถยนต ์

74.50 % 93.75 % 85.7 % - 

ราคาค่าเช่าท่ีจอดรถ 800 บาท/เดือน 500 บาท/เดือน 600 บาท/เดือน - 

ราคาค่าเช่าห้องพัก 4,600-6,000 
บาท 

4,500-9,500 
บาท 

5,000-5,500 
บาท 

5,500-5,800 
บาท 

ระยะห่างจากสถานี
รถไฟฟ้าใต้ดินพระราม 9 

980 เมตร 950 เมตร 700 เมตร 1 กิโลเมตร 

อัตราจ านวนผู้เชา่ 
(occupancy rate) 

97.9 % 97.6 % 97.4 % 100 % 

ตาราง 16 สรุปเปรียบเทียบรายละเอียดแต่ละโครงการ 
 จากการส ารวจและสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการทั้ง 4 โครงการในกรณีศึกษา พบว่าแตล่ะโครงการมี
รูปแบบทางกายภาพ การจัดทีจ่อดรถ ปัญหาที่เกิดข้ึน แนวทางแก้ไขเบื้องต้น และ ราคาแตกตา่งกันไป แต่
ทุกโครงการในกรณีมีอัตราการเข้าพักเต็ม-เกือบเต็ม ทุกโครงการ ซึ่งห้องพักที่ว่าง ส่วนมากจะเป็นห้องsuite 
ซึ่งมีขนาดใหญ่และราคาสูงกวา่ แสดงให้เห็นถึงอุปสงค์ด้านอพาร์ทเม้นต์ในพื้นทีท่ี่สูงมาก โดยทศันคติของ
ผู้ประกอบการส่วนมากเห็นว่าความจ าเป็นในการท าที่จอดรถยนต์ในอนาคตนั้นมีความจ าเป็นน้อยลง เพราะ
มีกลุ่มผู้พักอาศัยจ านวนมากที่ไม่มีรถยนต์ส่วนตัว เนื่องจากอยู่ในพื้นที่ใกล้เคียงสถานีรถไฟฟา้ใต้ดินและเร่ือง
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ของต้นทุนค่าที่ดิน คา่ก่อสร้างในปัจจบุัน ทีป่รับตัวสูงขึ้นมาก การมีพื้นที่ห้องพักให้เช่ามากข้ึนจะเกิด
ประโยชน์ต่อตัวผูป้ระกอบการเองมากกว่าการให้เช่าที่จอดรถยนต์ 

 

4.3 ลักษณะครัวเรือน รูปแบบการเดินทาง และ ทัศนคติของผู้พักอาศัย 

การศึกษาลักษณะครัวเรือน รูปแบบการเดินทาง และ ทัศนคตขิองผู้พักอาศัย ผู้วิจัยใช้
แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล และแจกแจงข้อมูลโดยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป 
โดยเน้นผู้ตอบแบบสอบถามคนที่ 1 เป็นหลัก ซึ่งผลการศึกษาจดัเรียงล าดับการรายงานผลจากแบบสอบถาม
ดังนี้  

 

 4.3.1 ลักษณะครัวเรือนของผู้พักอาศัย ประกอบด้วย เพศ อาย ุการศึกษา อาชีพ รายได้ และ
 ค่าใช้จ่าย  

 4.3.2 ปัจจัยในการเลือกที่พักอาศัยกับความต้องการที่จอดรถ 

 4.3.3 รูปแบบการเดินทางของผูพ้ักอาศัย ประกอบด้วย รูปแบบยานพาหนะที่ใช้เดินทาง 
 ระยะเวลาในการ เดินทาง ระยะทาง และ คา่ใช้จา่ยในการเดินทาง ทัง้ในช่วงวันธรรมดา  

 (จันทร-์ศุกร์) และ วันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 

 4.3.4 สาเหตุในการเป็นเจ้าของยานพาหนะส่วนตัว ประกอบดว้ย ชนิดของยานพาหนะส่วนตัว การ
 ใช้ที่จอดรถของโครงการ จุดประสงค์การเดินทาง สาเหตุที่ใช้ยานพาหนะส่วนตัว ค่าใชจ้่ายในการ
 ผ่อนยานพาหนะ และ คา่จอดรถ 

 4.3.5 ทัศนคติเรื่องปัญหาที่จอดรถ ประกอบด้วย ปัญหาที่จอดรถ วิธีแก้ไขปัญหาเบื้องต้น และ การ
 วางแผนในการย้ายที่พักอาศัยในอนาคต 

 4.3.6 ทัศนคติของผู้พักอาศัยต่อแนวทางการบรรเทาปัญหาและอ านวยความสะดวกเร่ืองที่จอดรถ 

 

 จากกลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยบทที่ 3 ผู้วิจัยได้ก าหนดกลุ่มตัวอยา่งแบบสุ่มใน 4 โครงการกรณีศึกษา 
โดยเก็บแบบสอบถาม 183 ชุด โดยข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามที่เปน็สมาชิกคนที่ 2 จะจัดอยู่ใน
ภาคผนวก ก ส่วนการรวบรวมขอ้มูลของผู้ตอบแบบสอบถามที่เป็นสมาชิกคนที่ 1 สามารถสรุปผลออกมา
เป็นแต่ละดา้น ดังนี ้
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4.3.1 ลักษณะครัวเรือนของผู้พักอาศัย 

 ข้อมูลลักษณะครัวเรือนของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยแสดงผลเป็นความถี่และร้อยละเกี่ยวกับกลุ่ม
ตัวอย่าง  

 4.3.1.1 เพศ 

ตาราง 17 จ านวน และร้อยละของเพศ 

เพศ 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ชาย 27 52.94 32 46.38 12 29.27 10 45.45 81 44.26 

หญิง 24 47.06 37 53.62 29 70.73 12 54.55 102 55.74 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

จากตารางที่ 17 พบว่า ทั้ง 4 โครงการมีผู้อยู่อาศัยส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จะพักอาศัยในโครงการ D, C   
และ B ซึ่งจะต่างจากโครงการ A ที่ผู้พักอาศัยส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ที่เห็นได้ชัดคือโครงการ C ซึ่งตั้งอยู่บนถนน
เส้นหลักภายในถนนรัชดาภิเษก ซอย 3 ท าให้ภาพรวมของโครงการดูมีความปลอดภัยมากที่สุด ผู้วิจัยเห็นว่ามี
ความเป็นไปได้ที่สาเหตุนี้ท าให้มีผู้พักอาศัยที่เป็นผู้หญิงในอัตราส่วนที่มากกว่าโครงการอื่นๆ เมื่อสรุปรวมผล
ปรากฎว่ามีผู้พักอาศัยที่เป็นเพศหญิงมากกว่าเพศชายที่จ านวนร้อยละ 55.74 และ 44.26 ตามล าดับ 

 4.3.1.2 อายุ 

ตาราง 18 จ านวน และร้อยละของอายุ 

อายุ 
โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากว่า 21 
ปี 2 3.92 7 10.14 8 19.51 6 27.27 23 12.57 

21-30 ปี 17 33.33 39 56.52 26 63.41 12 54.55 94 51.37 

31-40 ปี 16 31.37 23 33.33 7 17.07 4 18.18 50 27.32 

41-50 ปี 16 31.37 0 0.00 0 0.00 0 0.00 16 8.74 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

จากตารางที่  18 พบว่า ทั้ง 4 โครงการมีผู้อยู่อาศัยส่วนใหญ่มีช่วงอายุ 21-30 ปี ซึ่งเป็นวัยท างานที่
เพิ่งเริ่มท างานยังไม่สามารถมีที่อยู่อาศัยเป็นของตนเองได้ อีกทั้งต้องการความสะดวกสบายในการเดินทางไป
ท างานหรือสถานศึกษา โดยที่มีอัตราส่วนที่ใกล้เคียงกัน  โครงการ D (54.55%) โครงการ C (63.41%)  และ 
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โครงการ B (56.52%) ส่วนโครงการ A มีช่วงอายุของผู้พักอาศัยใกล้เคียงกันในช่วง 21-50 ป ีเมื่อสรุปรวมผล
ปรากฎว่ากลุ่มผู้พักอาศัยมีอายุอยู่ในช่วง 21-30 ปี มากที่สุด (51.37%) รองลงมาคือช่วงอายุ 31-40 ปี
(27.32%) 

 

 4.3.1.3 การศึกษาสูงสุด 

ตาราง 19 จ านวน และร้อยละของการศึกษาสูงสุด 

การศึกษา
สูงสุด 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านว
น 

ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

มัธยมศึกษา/
ปวช. 

2 3.92 7 10.14 6 14.63 6 27.27 21 11.48 

อนุปริญญา/
ปวส. 

11 21.57 0 0.00 4 9.76 4 18.18 19 10.38 

ปริญญาตรี 26 50.98 58 84.06 31 75.61 12 54.55 127 69.40 

ปริญญาโท 10 19.61 4 5.80 0 0.00 0 0.00 14 7.65 

สูงกว่าปริญญา
โท 

2 3.92 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 1.09 

รวม 51 
100.0

0 69 
100.0

0 41 
100.0

0 22 
100.0

0 183 
100.0

0 

 

จากตารางที่ 19 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบระดับการศึกษาสูงสุดของผู้พักอาศัยจะเห็นได้ว่าทั้ง 
4  โครงการที่ผู้พักอาศัยส่วนมากจบการศึกษาระดับปริญญาตรี โดยโครงการ A  (50.98%) โครงการ B 
(84.06%) โครงการ C (75.61%) และโครงการ D  (54.55%) ในอัตราส่วนที่ใกล้เคียงกัน เมื่อสรุปรวมผลปรากฎ
ว่ามีผู้พักอาศัยจบการศึกษาสูงสุดในระดับปริญญาตรีมากที่สุด (69.40%) 
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 4.3.1.4 อาชีพ 

ตาราง 20 จ านวน และร้อยละของอาชีพ 

อาชีพ 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

พนักงาน
บริษัทเอกชน 

13 25.49 53 76.81 25 60.98 12 54.55 103 56.28 

ข้าราชการ/  
รัฐวิสาหกิจ 

2 3.92 2 2.90 4 9.76 0 0.00 8 4.37 

เจ้าของ
กิจการ 

12 23.53 4 5.80 0 0.00 0 0.00 16 8.74 

นักศึกษา 8 15.69 10 14.49 12 29.27 10 45.45 40 21.86 

ค้าขาย 14 27.45 0 0.00 0 0.00 0 0.00 14 7.65 

บริการ 2 3.92 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 1.09 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

 

จากตารางที่  20 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบอาชีพของผู้พักอาศัย จะเห็นได้ว่ามี 3 โครงการที่ผู้
พักอาศัยประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนในอัตราส่วนมากที่สุดคือ คือ โครงการ B (76.81%) โครงการ C 
(60.98%) และโครงการ D (54.55%) ส่วนโครงการ A มีสัดส่วนผูพ้ักอาศัยที่ประกอบอาชีพค้าขายและพนักงาน
บริษัทเอกชนใกล้เคียงกัน ข้อสังเกตอีกอย่างคือโครงการ D ซึ่งเป็นโครงการใหม่และไม่มีที่จอดรถยนต์ มี
อัตราส่วนผู้พักอาศัยที่เป็นนักศึกษาค่อนข้างมากเมื่อเทียบกับโครงการอื่นๆ เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่ากลุ่มผู้พัก
อาศยัประกอบอาชีพเป็นพนักงานบริษัทเอกชนมากที่สุด (56.28%) รองลงมาคือนักศึกษา (21.86%) 
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 4.3.1.5 รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

ตาราง 21 จ านวน และร้อยละของรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

รายได้เฉลี่ย
ต่อเดือน 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากวา่ 9,000 
บาท 

0 0.00 0 0.00 8 19.51 0 0.00 8 4.37 

9,000 – 
15,000 บาท 

11 21.57 10 14.49 6 14.63 10 45.45 37 20.22 

15,001-20,000 
บาท 

8 15.69 12 17.39 18 43.90 12 54.55 50 27.32 

20,001-30,000 
บาท 

18 35.29 35 50.72 6 14.63 0 0.00 59 32.24 

30,001-40,000  
บาท 

6 11.76 6 8.70 3 7.32 0 0.00 15 8.20 

มากกว่า 
40,000 บาท 

8 15.69 6 8.70 0 0.00 0 0.00 14 7.65 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

 

จากตารางที่  21 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบรายได้เฉลี่ยต่อเดือนจะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัยส่วน
ใหญ่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 15,001-20,000 บาทต่อเดือนในโครงการ D  (54.55%) และ C (43.90%) โดย
แตกต่างจาก โครงการ A (35.29%) และ B (50.72%)  ทีส่วนใหญ่ผู้พักอาศัยจะมีรายได้เฉลี่ย 20,001-30,000 
บาทต่อเดือน เมื่อสรปุรวมผลปรากฎว่ารายได้ต่อเดือนของผู้พักอาศัยส่วนมากอยู่ที่ระดับ 20,001-30,000 บาท 
(32.24%) รองลงมาคือช่วงระดับรายได้ 15,001-20,000 บาท (27.32%) และ 9,000-15,000บาท (20.22%) 
ตามล าดับ 
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 4.3.1.6 ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือน 

ตาราง 22 จ านวน และร้อยละของค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือน 

ค่าใช้จ่าย
เฉลี่ยต่อ
เดือน 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากวา่ 
5,000 บาท 

4 7.84 0 0.00 0 0.00 0 0.00 4 2.19 

5,000 – 
7,500 บาท 

0 0.00 6 8.70 6 14.63 2 9.09 14 7.65 

7,501 - 
10,000 บาท 

12 23.53 12 17.39 20 48.78 10 45.45 54 29.51 

10,001 - 
15,000 บาท 

17 33.33 13 18.84 8 19.51 10 45.45 48 26.23 

15,001-
20,000  บาท 

8 15.69 12 17.39 7 17.07 0 0.00 27 14.75 

มากกว่า 
20,000 บาท 

10 19.61 26 37.68 0 0.00 0 0.00 35 19.13 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

 

จากตารางที่  22 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือน จะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัยใน
โครงการ D ส่วนมากจะมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ย 7,501 - 10,000 บาท กับ 10,001 - 15,000 บาท (45.45%)  
เช่นเดียวกับผู้พักอาศัยในโครงการ C (48.78%)  โดยต่างจากโครงการ A (33.33%) ที่ผู้พักอาศัยส่วนมากมี
ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือน 10,001-15,000 บาท และ โครงการ B ที่ผู้พักอาศัยส่วนมาก (37.68%) มีค่าใช้จ่าย
เฉลี่ยต่อเดือนมากกว่า 20,000 บาท เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่า ผู้พักอาศัยส่วนมากมีค่าใช้จ่ายต่อเดือนอยู่ในช่วง 
7,501-10,000 บาท (29.51%) และ 10,001-15,000 บาท (26.23%) ตามล าดับ 
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4.3.2 ปัจจัยด้านการเลือกที่พักอาศัยกับความต้องการที่จอดรถ 

 

 4.3.2.1 ปัจจัยในการเลือกเช่าอพาร์ทเม้นต์ 

ตาราง 23 ค่าฐานนิยมของปัจจัยในการเลือกเช่าอพาร์ทเม้นต์ 

ปัจจัยในการ
เลือกเช่า 

อพาร์ทเม้นต์ 

ส าคัญ
ที่สุด 

ส าคัญ 
ส าคัญปาน

กลาง 
ส าคัญนิด
หน่อย 

ไม่แน่ใจ 
ส าคัญ
น้อย 

ส าคัญ
น้อย
มาก 

ส าคัญ
น้อย
มาก
ที่สุด 

ไม่ตอบ 

ที่ตั้งใกลแ้หล่ง
งาน/รถไฟฟ้า 

83 
(45.36

%) 

49 
(26.78%) 

29 
(15.85%) 

6 
(3.28%) 

10 
(5.46%) 

4 
(2.19%) 

2 
(1.09%) 

- - 

ราคาค่าเช่า
เหมาะสม 

60 
(32.79

%) 

48 
(26.23%) 

28 
(15.30%) 

23 
(12.57%) 

6 
3.28%) 

8 
(4.37%) 

6 
(3.28%) 

- 4 
(2.19%) 

มีความปลอดภัย 16 
(8.74%) 

42 
(22.95%) 

47 
(25.68%) 

34 
(18.58%) 

14 
(7.65%) 

8 
(4.37%) 

10 
(5.46%) 

10 
(5.46%) 

2 
(1.09%) 

มีสิ่งอ านวยความ
สะดวกครบครนั 

18 
(9.84%) 

6 
(3.28%) 

22 
(12.02%) 

44 
(24.04%) 

38 
20.77%

) 

31 
(16.94

%) 

16 
(8.74%) 

4 
(2.19%) 

4 
(2.19%) 

ขนาดของห้องพกั 6 

(3.28%) 

12 

(6.56%) 

15 

(8.20%) 

30 

(16.39%) 

45 

(24.59
%) 

47 

(25.68
%) 

12 

(6.56%) 

12 

(6.56%) 

4 

(2.19%) 

มีที่จอดรถยนต์
เพียงพอ 

16 

(8.74%) 

- 18 

(9.84%) 

18 

(9.84%) 

22 

(12.02
%) 

12 

(6.56%) 

44 

(24.04
%) 

49 

(26.78
%) 

4 

(2.19%) 

ความสวยงามของ
ตัวอาคาร 

- - 16 

(8.74%) 

10 

(5.46%) 

28 

(15.30
%) 

45 

(24.59
%) 

49 

(26.78
%) 

31 

(16.94
%) 

4 

(2.19%) 

มีที่จอด
รถจกัรยานยนต์
เพียงพอ 

- 6 

(3.28%) 

4 

(2.19%) 

16 

(8.74%) 

18 

(9.84%) 

24 

(13.11
%) 

46 

(25.14
%) 

65 

(35.52
%) 

4 

(2.19%) 

 

จากตารางที่ 23 พบว่าผู้พักอาศัยทั้ง 4 โครงการ ให้ความส าคัญมากในปัจจัยด้านที่ตั้งของอพาร์
ทเม้นต์ใกล้แหล่งงาน/รถไฟฟ้า   ราคาค่าเช่าที่เหมาะสม  และ มีความปลอดภัย ตามล าดับ ส่วนปัจจัยที่ผู้พัก
อาศัยให้ความส าคัญรองลงมาคือสิ่งอ านวยความสะดวกที่ครบครันและขนาดของห้องพัก ซึ่งที่จอดรถยนต์ที่
เพียงพอนั้น มีผลต่อการเลือกเช่าของผู้พักอาศัยในระดับต่ าใกล้เคียงกับเรื่องความสวยงามของตัวอาคารที่พัก
อาศัย ส่วนการมีที่จอดรถจักรยานยนต์ที่เพียงพอนั้น มีผลต่อการเลือกเช่าในระดับต่ าที่สุด 
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 4.3.2.2 การเป็นเจ้าของยานพาหนะส่วนตัวของผู้พักอาศัย 

ตาราง 24 จ านวน และร้อยละของยานพาหนะส่วนตัว 

ยาน 

พาหนะ
ส่วนตัว 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ไม่ม ี 22 43.14 32 46.38 31 75.61 14 63.64 99 54.10 

มี 29 56.86 37 53.62 10 24.39 8 36.36 84 45.90 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

จากตารางที่  24 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบยานพาหนะส่วนตัว จะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัยใน
โครงการ A (56.86%) และ โครงการ B (53.62%) มียานพาหนะส่วนตัว ส่วนสมาชิกโครงการ C และ โครงการ 
D มีอัตราการเป็นเจ้าของยานพาหนะส่วนตัวต่ ากว่าที่ 24.39% และ 36.36% ตามล าดับ เมื่อสรุปรวมผล
ปรากฎว่า มีผู้พักอาศัยที่มียานพาหนะส่วนตัว 45.90% และ ไม่มียานพาหนะส่วนตัว 54.10% 

 

 4.3.2.3 ประเภทของยานพาหนะส่วนตัวที่มี  

ตาราง 25 จ านวน และร้อยละของยานพาหนะส่วนตัวที่มี 
ยานพาหนะ
ส่วนตัว 

ที่มี (ตอบ
มากกว่า 1 
ค าตอบ) 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

รถยนต ์ 20 68.97 26 70.27 4 40.00 0 0.00 50 59.52 

รถจักรยานยนต ์ 9 31.33 9 24.32 6 60.00 8 100.00 32 38.09 

จักรยาน 0 0.00 2 5.40 0 0.00 0 0.00 2 2.38 

รวม 29 100.00 37 100.00 10 100.00 8 100.00 84 100.00 

 

จากตารางที่  25 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบรูปแบบยานพาหนะผู้ที่มียานพาหนะส่วนตัว 
โครงการ A (68.97%) และ โครงการ B (70.27%) เป็นรถยนต์ ในขณะที่ผู้พักอาศัยในโครงการ C (60%) และ 
โครงการ D (100%) เป็นรถจักรยานยนต ์เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าผู้พักอาศัยทั้งหมดที่มียานพาหนะสว่นตัว 
แบ่งออกเป็น รถยนต์ (59.52%) รถจักรยานยนต์ (38.09%) และ รถจักรยาน (2.38%) 



 

 

68 

 

4.3.3 รูปแบบการเดินทางของผู้พักอาศัย 

 การรายงานผลการศึกษาด้านรูปแบบการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยแสดงผลเป็นความถี่และ
ร้อยละเกี่ยวกับกลุ่มตัวอย่าง  

 4.3.3.1 การเดินทางในช่วงวันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 

  4.3.3.1.1 รูปแบบการเดินทาง (ตอบมากกว่า 1 ค าตอบ) 

ตาราง 26 จ านวน และร้อยละของรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการ
เดินทาง 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ขับรถยนต์ส่วนตวั 18 35.29 16 23.19 4 9.76 0 0.00 38 20.77 

ขับ
รถจักรยานยนต ์

7 13.73 9 13.04 6 14.63 8 36.36 30 16.39 

จักรยาน 2 3.92 2 2.90 0 0.00 0 0.00 4 2.19 

เดิน 14 27.45 33 47.83 27 65.85 4 18.18 78 42.62 

จักรยานยนต์
รับจ้าง 

12 23.53 46 66.67 21 51.22 11 50.00 89 48.63 

รถไฟใต้ดิน 26 50.98 44 63.77 28 68.29 12 54.55 110 60.11 

รถไฟฟ้า BTS 8 15.69 10 14.49 6 14.63 0 0.00 24 13.11 

รถแท๊กซ่ี 4 7.84 4 5.80 5 12.20 2 9.09 15 8.20 

รถประจ าทาง 2 3.92 2 2.90 10 24.39 0 0.00 14 7.65 

รถตู ้ 6 11.76 0 0.00 0 0.00 0 0.00 6 3.28 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

 

จากตารางที่  26 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทาง จะเห็นได้ว่าผู้อยู่อาศัยทั้ง 4 
โครงการ จะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัย โครงการ A ใช้การเดินทางโดยรถไฟฟ้าใต้ดินเป็นหลัก (50.98%) เช่นเดียวกับ
โครงการ C (68.29%) และ โครงการ D (54.55%) ส่วนโครงการ B มีรูปแบบการเดินทางโดยรถจักรยานยนต์
รับจ้างมากที่สุด (66.67%) รองลงมาคือการเดินทางโดยรถไฟฟ้าใต้ดิน (63.77%) เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่า ผู้
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พักอาศัยทั้งหมดมีรูปแบบการเดินทางโดยรถไฟฟ้าใต้ดินมากที่สุด (60.11%) รองลงมาคือการใช้บริการ
รถจักรยานยนต์รับจ้าง (48.63%)  

  4.3.3.1.2 ระยะเวลาในการเดินทางถึงที่หมายในช่วงวันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 

ตาราง 27 จ านวน และร้อยละของระยะเวลาในการเดินทางถึงที่หมาย 

ระยะเวลาถึง
ที่หมาย 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 30 
นาที 21 41.18 49 71.01 15 36.59 12 54.55 95 51.91 

30 นาที-1 
ชั่วโมง 18 35.29 16 23.19 26 63.41 10 45.45 72 39.34 

1-2 ชั่วโมง 12 23.53 4 5.80 0 0.00 0 0.00 16 8.74 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

จากตารางที่  27 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบระยะเวลาถึงที่หมายโดยมีความแตกต่างกัน เพราะ
ผู้พักอาศัยในโครงการ D (54.55%) โครงการA (41.18%)  โครงการ B (71.01%)  และ โครงการ D (54.55%) 
ใช้ระยะเวลาน้อยกว่า 30 นาทีจะถึงที่หมาย ขณะที่ผู้พักอาศัยในโครงการ C (63.41%)  ใช้ระยะเวลาในการ
เดินทาง 30 นาที-1 ชั่วโมง จะถึงที่หมาย 

เมื่อสรุปรวมผลปรากฏว่า ผู้พักอาศัยส่วนมากใช้เวลาในการเดินทางถึงที่หมายน้อยกว่า 30 นาท ี(51.91%) 
รองลงมาคือช่วง 30นาท-ี1 ชั่วโมง (39.34%) 
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4.3.3.1.3 ระยะทางถึงที่หมาย 

ตาราง 28 จ านวน และร้อยละของระยะทางถึงที่หมาย 

ระยะทาง
ถึงที่หมาย 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 1กม. 0 0.00 4 5.80 0 0.00 0 0.00 4 2.19 

1-3 กม. 14 27.45 17 24.64 13 31.71 2 9.09 46 25.14 

3-5 กม. 15 29.41 20 28.99 8 19.51 14 63.64 57 31.15 

5-10 กม. 22 43.14 22 31.88 18 43.90 2 9.09 64 34.97 

10-20 กม. 0 0.00 2 2.90 2 4.88 4 18.18 8 4.37 

มากกว่า 20 
กม. 0 0.00 4 5.80 0 0.00 0 0.00 4 2.19 

รวม 51 100 69 100 41 100 22 100 183 100 

 

จากตารางที่  28 เปรียบเทียบระยะทางการเดินทางสู่ที่หมายในวันธรรมดา(จันทร์-ศุกร์) มีความ
แตกต่างกันในแต่ละโครงการ ผู้พักอาศัยใน โครงการ C (43.90%) โครงการ A (43.14%)  โครงการ B  
(31.88%)  ใช้ระยะทาง 5-10 กิโลเมตรถึงที่หมาย ขณะที่ผู้พักอาศัยที่ โครงการ D (63.64%) ใช้ระยะทาง 3-5 
กิโลเมตรถึงที่หมาย เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าระยะทางการเดินทางสู่ที่หมายในช่วงวันธรรมดาของผู้พักอาศัยอยู่
ในระยะ 5-10 กิโลเมตร(34.97%) รองลงมาคือ 3-5 กิโลเมตร(31.15%) และ 1-3 กิโลเมตร(25.14%) ตามล าดับ 
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  4.3.3.1.4 ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วัน 

ตาราง 29 จ านวนและร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วัน 

ค่าใช้จ่ายใน
การเดินทาง
ต่อ 1 วัน 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

0 – 50 บาท 13 25.49 19 27.54 11 26.83 8 36.36 51 27.87 

51 – 100 บาท 12 23.53 34 49.28 24 58.54 14 63.64 84 45.90 

101 – 200 
บาท 18 35.29 14 20.29 4 9.76 0 0.00 36 19.67 

200 – 300 
บาท 8 15.69 0 0.00 2 4.88 0 0.00 10 5.46 

มากกว่า 300 
บาท 0 0.00 2 2.90 0 0.00 0 0.00 2 1.09 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

 

จากตารางที่  29 เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วัน ของทั้ง 4 โครงการ พบว่า ผู้พักอาศัย
ในโครงการ D (63.64%) โครงการ C (58.54%) โครงการ B (49.28%) มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 51-100 บาท
ต่อวัน ขณะที่ผู้พักอาศัยในโครงการ A (35.29%)   มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 101-200 บาทต่อวัน เมื่อสรุปรวม
ผลปรากฏว่าผู้พักอาศัยส่วนมากมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อวันอยู่ในช่วง 51-100 บาท (45.90%) รองลงมาคือ 
0-50 บาท (27.87%) และ 101-200 บาท (19.67%) ตามล าดับ 
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4.3.3.2 ช่วงเวลาเดินทางในวันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 

  4.3.3.2.1 รูปแบบการเดินทาง (ตอบมากกว่า 1 ค าตอบ) 

ตาราง 30 จ านวน และร้อยละของรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการ
เดินทาง 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ขับรถยนต์
ส่วนตัว 

18 35.29 25 36.23 4 9.76 0 0.00 47 25.68 

ขับ
รถจักรยานยนต ์

9 17.64 13 18.84 3 7.31 7 31.81 32 17.48 

จักรยาน 0 0.00 2 2.90 0 0.00 0 0.00 2 1.09 

เดิน 20 39.22 21 30.43 27 65.85 6 27.27 74 40.44 

จักรยานยนต์
รับจ้าง 

12 23.53 18 26.09 17 41.46 6 27.27 53 28.96 

รถไฟใต้ดิน 18 35.29 32 46.38 31 75.61 10 45.45 91 49.73 

รถไฟฟ้า BTS 6 11.76 10 14.49 8 19.51 0 0.00 24 13.11 

รถแท๊กซ่ี 2 3.92 8 11.59 11 26.83 4 18.18 25 13.66 

รถประจ าทาง 6 11.76 2 2.90 10 24.39 0 0.00 18 9.84 

รถตู ้ 0 0.00 0 0.00 2 4.88 0 0.00 2 1.09 

อื่นๆ 0 0.00 0 0.00 1 0.54 1 0.54 2 1.09 

 รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

 

จากตารางที่  30 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทาง จะเห็นได้ว่าผู้อยู่อาศัยใน
โครงการ D (45.45%) โครงการ C (75.61%) โครงการ B (46.38%)  ในช่วงวันหยุด(เสาร์-อาทิตย์) ส่วนมากจะ
เลือกรูปแบบการใช้รถไฟใต้ดิน ขณะที่ผู้พักอาศัยในโครงการ A (35.29%) ใช้รถไฟฟ้าใต้ดินและขับรถยนต์
ส่วนตัวในการเดินทางช่วงวันหยุด เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าในช่วงวันหยุด(เสาร์-อาทิตย์) ผู้พักอาศัยยังคงใช้การ
เดินทางโดยรถไฟฟ้าใต้ดินมากที่สุด(49.73%) รองลงมาคือการเดิน (40.44%) และการใช้บริการรถจักรยานยนต์
รับจ้าง (28.96%) ตามล าดับ 
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  4.3.3.2.2 ระยะเวลาถึงที่หมาย 

ตาราง 31 จ านวน และร้อยละของระยะเวลาถึงที่หมาย 

ระยะเวลา
ถึงท่ีหมาย 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 30 
นาที 9 17.64 33 47.82 9 21.95 12 54.54 63 34.42 

30 นาที-1 
ชั่วโมง 24 47.05 22 31.88 28 68.29 10 45.45 84 45.90 

1-2 ชั่วโมง 18 35.29 14 20.28 4 9.75 0 0 36 19.67 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

จากตารางที่  31 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบระยะเวลาถึงที่หมายจะเห็นได้ว่าผู้อยู่อาศัยใน
โครงการ D (54.55%) และ โครงการ B  (47.82%)  ใช้ระยะเวลาน้อยกว่า 30 นาทีจะถึงที่หมาย  ขณะที่ผู้พัก
อาศัยในโครงการ C (68.29%) และ โครงการ A (47.05%)  ใช้ระยะเวลา30 นาที-1 ชั่วโมง จะถึงที่หมาย เมื่อ
สรุปรวมผลปรากฎว่า ช่วงวันหยุด(เสาร์-อาทิตย์) ผู้พักอาศัยส่วนมากใช้เวลาเดินทางถึงที่หมายในช่วงเวลา 30 
นาท ี– 1 ชั่วโมง (45.90%) รองลงมาคือช่วงเวลาน้อยกว่า 30 นาที (34.42%) 

 

  4.3.3.2.3 ระยะทางถึงท่ีหมาย 

ตาราง 32 จ านวน และร้อยละของระยะทางถึงที่หมาย 

ระยะทาง
ถึงท่ีหมาย 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 1 
กม. 0 0.00 2 2.90 0 0.00 0 0.00 2 1.09 

1-3 กม. 12 23.53 7 10.14 7 17.07 0 0.00 26 14.20 

3-5 กม. 5 9.80 26 37.68 10 24.39 16 72.73 57 31.14 

5-10 กม. 28 54.90 12 17.39 16 39.02 0 0.00 56 30.60 

10-20 กม. 4 7.84 14 20.29 6 14.63 6 27.27 30 16.39 

มากกว่า 20 
กม. 2 3.92 8 11.59 2 4.88 0 0.00 12 6.55 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 
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จากตารางที่  32 ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบระยะทางถึงที่หมายจะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัยใน โครงการ D 
(72.73%) และ โครงการ B  (37.68%)  ใช้ระยะทาง 3-5 กิโลเมตรถึงที่หมาย ขณะที่ผู้พักอาศัยที่ C (39.02%) 
และ โครงการ A (54.90%)  ใช้ระยะทาง 5-10 กิโลเมตรถึงที่หมาย จากตารางดังกล่าวจะสังเกตุได้ว่าผู้พักอาศัย
ในโครงการ D ซึ่งไม่มีที่จอดรถยนต์ มีอัตราส่วนของผู้พักอาศัยที่เดินทางเป็นระยะทางมากกว่า 5 กิโลเมตร 
ค่อนข้างต่ า เมื่อสรุปรวมผลปรากฏว่าผู้พักอาศัยส่วนมากใช้ระยะทางถึงที่หมายในช่วงวันหยุด(เสาร์-อาทิตย์) 3-
5 กิโลเมตร(31.14%) และ 30.60 กิโลเมตร (30.60%) 

 

  4.3.3.2.4 ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วัน 

ตาราง 33 จ านวน และร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วัน 

ค่าใช้จ่ายใน
การเดินทาง
ต่อ 1 วัน 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

0 – 50 บาท 11 21.57 17 24.64 2 4.88 6 27.27 36 19.67 

51 – 100 บาท 12 23.53 18 26.09 31 75.61 12 54.55 73 39.89 

101 – 200 
บาท 16 31.37 30 43.48 6 14.63 4 18.18 56 30.60 

200 – 300 
บาท 8 15.69 2 2.90 2 4.88 0 0.00 12 6.55 

มากกว่า 300 
บาท 4 7.84 2 2.90 0 0.00 0 0.00 6 3.27 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

 

จากตารางที่  33 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วัน จะเห็นได้ว่าผู้
พักอาศัยในโครงการ D (54.55%) โครงการ C (75.61%) มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 51-100 บาทต่อวัน ขณะที่
ผู้พักอาศัยในโครงการ A (31.37%) และ  โครงการ B (43.48%) มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 101-200 บาทต่อ
วัน เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าผู้พักอาศัยส่วนมากมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางช่วงวันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 51-100 
บาท (39.89%) รองลงมือคือ 101-200 บาท (30.60%) 
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 4.3.3.3 รูปแบบการใช้ยานพาหนะส่วนตัว วันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 

  4.3.3.3.1 ช่วงเวลาส่วนใหญ่ที่จอดยานพาหนะที่โครงการ (ตอบมากกว่า 1 ค าตอบ) 

ตาราง 34 ช่วงระยะเวลาที่จอดยานพาหนะไว้ทีโ่ครงการในช่วงวันธรรมดา 
ช่วงเวลาส่วนใหญ่
ที่จอดยานพาหนะ
ที่โครงการ (ตอบ
มากกว่า 1 
ค าตอบ) 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

06.00 – 10.00 น. 8 27.59 18 48.65 6 60.00 4 50.0 36 42.85 

10.00 – 14.00 น. 2 6.90 17 45.95 4 40.00 3 37.50 26 30.95 

14.00 – 18.00 น. 2 6.90 15 40.54 4 40.00 3 37.50 24 28.57 

18.00 – 22.00 น. 7 24.14 19 51.35 4 40.00 5 62.50 35 41.66 

22.00 – 02.00 น. 21 72.41 27 72.97 8 80.00 6 75.0 62 73.80 

02.00 – 6.00 น. 19 65.52 27 72.97 9 90.00 7 87.50 62 73.80 

รวม 29 100.00 37 100.00 10 100.00 8 100.00 84 100.00 

จากตารางที่  34 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบช่วงเวลาส่วนใหญ่ที่จอดยานพาหนะที่โครงการ  
จะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัยส่วนมากจอดยานพาหนะส่วนตัวไว้ที่อาคารในช่วง 22.00-06.00 น. และ เริ่มน าออกไปใช้
ในช่วงเช้าและกลางวัน โดยจะเริ่มกลับมาจอดที่อาคารอีกครั้งในช่วง 18.00 น. เป็นต้นไป ซึ่งเป็นช่วงเวลาเลิก
งาน สอดคล้องกับสถานการณ์ที่ผู้วิจัยได้ลงพื้นทีส่ังเกตว่า ช่วงกลางวันที่จอดรถค่อนข้างว่าง ทั้งรถยนต์และ
รถจักรยานยนต์ ส่วนช่วงกลางคืนที่จอดรถจะเต็มเกือบตลอด เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่า ผู้พักอาศัยส่วนมากใช้ที่
จอดรถของโครงการในช่วง 22.00-06.00 น. (73.80%)  
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  4.3.3.3.2 จุดประสงค์การเดินทาง 

ตาราง 35 จ านวน และร้อยละของจุดประสงค์การเดินทาง 

จุดประสงค์
การเดินทาง 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ไปท างาน 23 79.31 28 75.67 7 70.0 5 75.0 63 75.00 

ไปเรยีน 1 3.44 3 8.10 1 10.0 3 37.50 8 9.52 

ไปรับประทาน
อาหาร 10 34.48 13 35.13 2 20.0 4 50.0 29 34.52 

ไปซื้อของ 6 20.68 6 16.21 2 20.0 3 37.50 17 20.23 

กลับบ้าน 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

อื่นๆ 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

รวม 29 100.00 37 100.00 10 100.00 8 100.00 84 100.00 

 

จากตารางที่  35 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบจุดประสงค์การเดินทาง  จะเห็นได้ว่าในช่วงวัน
ธรรมดา(จันทร์-ศุกร์) จุดประสงค์หลักของการเดินทางของผู้พักอาศัยคือการเดินทางไปท างาน โดยแบ่งออกเป็น 
โครงการ A (79.31%) โครงการ B (75.67%) โครงการ C (70%) และ โครงการ D (75.00%) เมื่อสรุปรวมผล
ปรากฎว่าผู้พักอาศัยที่มียานพาหนะส่วนตัวส่วนมากมีจุดประสงค์ในการเดินทางช่วงวันธรรมดาคือ การไป
ท างาน (75.00%) รองลงมาคือไปรับประทานอาหาร(34.52%) และ ไปซื้อของ (20.23%) ตามล าดับ 
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 4.3.3.4 รูปแบบการใช้ยานพาหนะส่วนตัววันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 

  4.3.3.4.1 ช่วงเวลาส่วนใหญ่ที่จอดยานพาหนะที่โครงการ (ตอบมากกว่า 1 ค าตอบ) 

ตาราง 36 จ านวน และร้อยละของยานพาหนะส่วนตัวที่มี 

ช่วงเวลาส่วนใหญ่ที่
จอดยานพาหนะที่
โครงการ (ตอบ
มากกว่า 1 ค าตอบ) 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

06.00 – 10.00 น. 6 20.68 14 37.83 5 50.00 4 50.0 29 34.52 

10.00 – 14.00 น. 2 6.89 12 32.43 4 40.00 3 37.50 21 25.00 

14.00 – 18.00 น. 1 3.44 10 27.02 2 20.00 3 37.50 16 19.04 

18.00 – 22.00 น. 5 17.24 9 24.32 2 20.00 4 50.0 20 23.80 

22.00 – 02.00 น. 15 51.72 16 43.24 5 50.00 6 75.0 42 50.0 

02.00 – 6.00 น. 17 58.62 20 54.05 8 80.00 6 75.0 51 60.71 

รวม 29 100.00 37 100.00 10 100.00 8 100.00 84 100.00 

จากตารางที่  36 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบช่วงเวลาส่วนใหญ่ที่จอดยานพาหนะที่โครงการ  
จะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัยส่วนมากจอดยานพาหนะส่วนตัวไว้ที่อาคารในช่วง 22.00-06.00 น. และ เริ่มน าออกไปใช้
ในช่วงเช้า แต่เมื่อเปรียบเทียบกับการใช้งานที่จอดรถช่วงวันธรรมดาพบว่า ผู้พักอาศัยทุกโครงการใช้ที่จอดรถ
ของโครงการน้อยกว่าในช่วงวันหยุด เนื่องจากมีการน ายานพาหนะส่วนตัวออกไปใช้งานในอัตราส่วนที่มากกว่า  
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  4.3.3.4.2 จุดประสงค์การเดินทาง 

ตาราง 37 จ านวน และร้อยละของจุดประสงค์การเดินทาง 

จุดประสงค์
การเดินทาง 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ไปท างาน 4 13.79 4 10.81 1 10.0 1 12.50 10 11.90 

ไปเรียน 1 3.44 2 5.40 1 10.0 0 0.00 4 4.76 

ไปรับประทาน 

อาหาร 18 62.06 21 56.75 3 30.0 3 37.50 45 53.57 

ไปซื้อของ 15 51.72 14 37.83 3 30.0 4 50.0 36 42.85 

กลับบ้าน 4 13.79 12 32.43 2 20.0 3 37.50 21 25.00 

อื่นๆ 6 20.68 12 32.43 4 40.0 4 50.0 26 30.95 

รวม 29 100.00 37 100.00 10 100.00 8 100.00 84 100.00 

จากตารางที่  37 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบจุดประสงค์การเดินทาง  จะเห็นได้ว่าช่วงวันหยุด 
(เสาร์-อาทิตย์) จุดประสงค์หลักของการเดินทางของผู้พักอาศัยนั้นแตกต่างกันในแต่ละโครงการ เมื่อสรุปรวมผล
ปรากฎว่า ผู้พักอาศัยที่มียานพาหนะส่วนตัวนั้น ส่วนมากมีจุดประสงค์ในการเดินทางช่วงวันหยุดคือ การไป
รับประทานอาหาร (53.57%) รองลงมาคือการไปซื้อของ (42.85%) 
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4.3.4 สาเหตุในการเป็นเจ้าของยานพาหนะส่วนตัว 

 4.3.4.1 สาเหตุในการเป็นเจ้าของยานพาหนะส่วนตัว (ตอบมากกว่า 1 ค าตอบ) 

ตาราง 38 จ านวน และร้อยละของสาเหตุที่ต้องมียานพาหนะสว่นตัว 
สาเหตุที่ต้องมี
ยานพาหนะสว่นตัว 

(ตอบมากกว่า 1 
ค าตอบ) 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ใช้ในการเดินทางไป
ท างาน/เรียน 

27 93.10 18 48.65 8 80.00 8 100.00 61 72.62 

ใช้ในการประกอบ
อาชีพ 

5 17.24 9 24.32 1 10.00 0 0.00 15 17.86 

เหตุผลด้านความ
ปลอดภัย เช่น กลับดกึ 

6 20.69 6 16.22 3 30.00 1 12.50 16 19.04 

ไว้ใช้ในยามฉุกเฉิน  
3 10.34 1 2.70 0 0.00 0 0.00 4 4.76 

ระบบขนส่งมวลชนไม่
ครอบคลุมสถานที ่

ที่ท่านไป 

14 48.28 23 62.16 4 40.00 2 25.00 43 51.19 

อ านวยความสะดวกใน
การเดินทาง 

14 48.28 19 51.35 5 50.00 2 25.00 40 47.61 

ส่งเสริมภาพลักษณ ์
2 6.90 1 2.70 1 10.00 0 0.00 4 4.76 

อื่นๆ 
0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

รวม 29 100.00 37 100.00 10 100.00 8 100.00 84 100.00 

จากตารางที่  38 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบสาเหตุที่ต้องมียานพาหนะส่วนตัว เมื่อสรุปรวมผล
ปรากฏว่าสาเหตุหลักที่ผู้พักอาศัยจ าเป็นต้องมียานพาหนะส่วนตัวคือ ใช้ในการเดินทางไปท างานหรือไปเรียนใน
ชีวิตประจ าวัน (72.62%) รองลงมาคือระบบขนส่งมวลชนไม่ครอบคลุมสถานที่ที่ต้องการไป (51.19%) และ เพื่อ
อ านวยความสะดวกในการเดินทาง (47.61%)  
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 4.3.4.2 ค่าใช้จ่ายในการผ่อนยานพาหนะ 

ตาราง 39 จ านวน และร้อยละของค่าใช้จ่ายในการผ่อนยานพาหนะ 

ค่าใช้จ่ายใน
การผอ่น
ยานพาหนะ 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ไม่ม ี 12 41.38 10 27.03 4 40.00 7 90.00 33 39.28 

มี 17 58.62 27 72.97 6 60.00 1 10.00 51 60.71 

รวม 29 100.00 37 100.00 10 100.00 8 100 84 100.00 

 

จากตารางที่  39 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการผ่อนยานพาหนะ จะเห็นได้ว่าผู้พัก
อาศัยในโครงการ A (58.62%) โครงการ B (72.97%) และ โครงการ C (60%) ยังมีภาระในการผ่อนยานพาหนะ
ส่วนตัวอยู่ ส่วนผู้พักอาศัยในโครงการ D (90%) ไม่มีภาระในการผ่อนยานพาหนะส่วนตัว (โครงการ D มีเฉพาะ
ผู้พักอาศัยที่ใช้ยานพาหนะส่วนตัวประเภทรถจักรยานยนต์) เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่ามีผู้พักอาศัยที่มี
ยานพาหนะส่วนตัวแล้วยังคงมีภาระค่าใช้จ่ายในการผ่อนยานพาหนะ (60.71%) และไม่มีภาระในการผ่อน
ยานพาหนะ (39.28%)  

 

 4.3.4.3 ค่าที่จอดรถยนต์ สูงสุดที่ท่านสามารถยอมรับได้ 

ตาราง 40 จ านวน และร้อยละของค่าที่จอดรถยนต์ สูงสุดที่สามารถยอมรับได้ 
ค่าที่จอดรถยนต์ 
สูงสุดที่ท่าน
สามารถยอมรับ
ได้ 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

500-800 บาท 16 80.00 24 92.31 3 75.00 0 0.00 43 86.00 

801-1,000 บาท 4 20.00 2 7.69 1 25.00 0 0.00 7 14.00 

รวม 20 100.00 26 100.00 4 100.00 0 0 50 100.00 

จากตารางที่  40 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบค่าที่จอดรถยนต์สูงสุดที่ผู้พักอาศัยสามารถยอมรับ
ได้ พบว่าผู้พักอาศัยในโครงการ โครงการ B (92.31%) โครงการ A (80%) และ โครงการ C (75%) เห็นว่าราคา
ที่จอดรถยนต์ที่เหมาะสมอยู่ในช่วง 500-800 บาท ต่อ เดือน ส่วนโครงการ D นั้นไม่มีที่จอดรถยนต์ เมื่อสรุป
รวมผลปรากฎว่าผู้พักอาศัยส่วนมากเห็นว่าค่าที่จอดรถยนต์ควรอยู่ในช่วง 500-800 บาท (86.00%) และ 801-
1,000 บาท (14.00%) 
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 4.3.4.4 ค่าที่จอดจักรยานยนต์ สูงสุดที่ท่านสามารถยอมรับได้ 

ตาราง 41 จ านวน และร้อยละของค่าที่จอดจักรยานยนต์ สูงสุดที่สามารถยอมรับได้ 
ค่าที่จอด
จักรยานยนต์ 
สูงสุดที่ท่าน
สามารถยอมรับได ้

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

0-50 บาท 6 66.67 12 80.00 4 66.67 8 100.00 30 78.95 

50-100 บาท 3 33.33 3 20.00 2 33.33 0 0.00 8 21.05 

รวม 9 100.00 15 100.00 6 100.00 8 100.00 38 100.00 

จากตารางที่  41 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบค่าที่จอดรถยนต์สูงสุดที่ผู้พักอาศัยสามารถยอมรับ
ได้ พบว่าผู้พักอาศัยในโครงการ โครงการ D (100%) โครงการ B (80%) โครงการ A และ C (66.67%) เห็นว่า
ราคาค่าที่จอดรถจักรยานยนต์ที่เหมาะสมอยู่ในช่วง 0-50 บาท ต่อ เดือน เมื่อสรุปรวมผลปรากฏว่าผู้พักอาศัยที่
มียานพาหนะส่วนตัวส่วนมากเห็นว่าค่าจอดรถจักรยานยนต์ควรจะอยู่ในช่วง 0-50 บาท(78.95%) และ 50-100 
บาท (21.05%) 

 
4.3.5 ทัศนคติเรื่องปัญหาที่จอดรถ 

 4.3.5.1 ปัญหาเรื่องที่จอดรถในโครงการที่พักอาศัย 

ตาราง 42 จ านวน และร้อยละของปัญหาเรื่องที่จอดรถ 

ปัญหา
เร่ือง 

ที่จอดรถ 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ไม่มีปัญหา 40 78.43 27 39.13 6 14.63 20 90.91 93 50.82 

มี 11 21.57 42 60.87 35 85.37 2 9.09 90 49.18 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

 

จากตารางที่ 42 เปรียบเทียบปัญหาเรื่องที่จอดรถทั้ง 4 โครงการ จะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัยในโครงการ D 
(90.91%)  และโครงการ A  (78.43%) มีความเห็นว่าโครงการที่ตนพักอาศัยนั้นไม่มีปัญหาเรื่องที่จอดรถ 
แตกต่างจากผู้พักอาศัยที่โครงการ C (85.37%) และ โครงการ B (60.87%) ที่จะพบปัญหาเรื่องที่จอดรถยนต์
ค่อนข้างมาก ซึ่งโครงการ D นั้น มีเฉพาะที่จอดรถจักรยานยนต์ท าให้ปัญหาด้านที่จอดรถนั้นมีปัญหาไม่มากนัก 
และโครงการ A ซึ่งมีจ านวนที่จอดรถยนต์ในอัตราส่วนที่ค่อนข้างมากเมื่อเทียบกับจ านวนห้อง จึงไม่ค่อยเกิด
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ปัญหาด้านที่จอดรถเช่นกัน ในส่วนของโครงการ B  และ โครงการ C นั้นมีอัตราส่วนที่จอดรถยนต์ต่อห้องพักใน
ระดับปานกลาง แต่เนื่องจากไม่ได้จ ากัดเรื่องจ านวนผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวมากนักและมีร้านค้าหรือ
บริการที่บุคคลภายนอกสามารถเข้ามาใช้ได้ จึงท าให้เกิดปัญหาที่จอดรถยนต์ไม่เพียงพออยู่เป็นประจ า 
โดยเฉพาะในช่วงกลางคืน เมื่อสรุปรวมผลปรากฏว่าผู้พักอาศัยเห็นว่ามีปัญหาและไม่มีปัญหาที่จอดรถใกล้เคียง
กัน คือ เห็นว่าไม่มีปัญหา (50.82%) และ มีปัญหา (49.18%) 

 

  4.3.5.2 ปัญหาเรื่องที่จอดรถที่พบ (ตอบมากกว่า 1 ค าตอบ) 

ตาราง 43 จ านวน และร้อยละของปัญหาเรื่องที่จอดรถที่พบ 
ปัญหาเร่ือง 

ที่จอดรถ 

ที่พบ (ตอบมากกว่า 
1 ค าตอบ) 

 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

มีการจอดกีดขวาง/
จอดซ้อนคัน 

2 18.18 10 23.81 20 57.14 0 0.00 32 35.56 

ที่จอดไม่เพียงพอ 6 54.55 34 80.95 29 82.86 2 100.00 71 78.89 

ที่จอดไม่ปลอดภัย 2 18.18 4 9.52 0 0.00 0 0.00 6 6.67 

ที่จอดเข้าออกไม่
สะดวก 

2 18.18 10 23.81 8 22.86 0 0.00 20 22.22 

ค่าที่จอดมีราคาสูง 2 18.18 12 28.57 7 20.00 0 0.00 21 23.33 

หาที่จอดยาก 7 63.64 22 52.38 16 45.71 0 0.00 45 50.00 

มีปัญหาเฉี่ยวชน 2 18.18 4 9.52 0 0.00 0 0.00 6 6.67 

รวม 11 100.00 42 100.00 35 100.00 2 100.00 90 100.00 

 

จากตารางที่  43 เปรียบเทียบปัญหาเรื่องที่จอดรถที่พบในทั้ง 4 โครงการ พบว่าจากจ านวนผู้พักอาศัย
ที่เห็นว่าโครงการที่ตนอยู่นั้นมีปัญหาที่จอดรถ ส าหรับโครงการ D (100%) โครงการ C (82.86%) และ โครงการ 
B (80.95%)เห็นว่ามีปัญหาที่จอดรถไม่เพียงพอ และในโครงการ C นั้น มีผู้พักอาศัยเห็นว่ามีการจอดกีดขวาง
และการจอดซ้อนคันถึง 57.14%  

ส่วนโครงการ A มีผู้พักอาศัยที่เห็นว่าหาที่จอดรถยาก และ ที่จอดรถไม่เพียงพอ 63.64% และ 54.55% 
ตามล าดับ เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่า ผู้พักอาศัยที่พบปัญหาที่จอดรถ ส่วนมากเป็นเรืองที่จอดรถไม่เพียงพอ 
(78.89%) รองลงมาคือ หาที่จอดรถยาก (50.00%) 
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 4.3.5.3 การพบปัญหาที่จอดรถเต็มของผู้พักอาศัยภายในพ้ืนที่ที่โครงการจัดไว้ให้ 

ตาราง 44 จ านวน และร้อยละของปัญหาที่จอดรถเต็ม 

ปัญหาที่จอดรถ
เต็ม 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ไม่เคยพบปัญหา 43 84.31 37 53.62 28 68.29 22 100.00 126 68.85 

เคย 8 15.69 32 46.38 13 31.71 0 0.00 53 28.96 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

จากตารางที่  44 เปรียบเทียบการพบปัญหาที่จอดรถเต็ม จากแบบสอบถามทั้งผู้ที่มีและไม่มี
ยานพาหนะส่วนตัว พบว่าผู้พักอาศัยในโครงการ D (100%) โครงการ A (84.31%) โครงการ C (68.29%) และ 
โครงการ B (53.62%) ไม่พบปัญหาที่จอดรถเต็ม โครงการที่ผู้พักอาศัยเห็นว่ามีปัญหาที่จอดรถเต็มมากที่สุดคือ
โครงการ B (46.38%) รองลงมาคือโครงการ C (31.71%) สอดคล้องกับการลงพื้นที่ศึกษาของผู้วิจัยที่พบว่า 
โครงการ B และ C นั้น มีรถจอดในที่จอดรถของโครงการหนาแน่นมากในช่วงกลางคืน เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่า
ผู้พักอาศัยส่วนมากไม่เคยพบปัญหาที่จอดรถเต็ม (68.85%) และเคยพบปัญหาที่จอดรถเต็ม (28.96%) 

 

  4.3.5.3.1 การแก้ปัญหาเบื้องต้นของผู้พักอาศัยเมื่อที่จอดรถเต็ม  

ตาราง 45 จ านวน และร้อยละของวิธีแก้ปัญหาที่จอดรถเต็ม 

วิธีแก้ปัญหา 

ที่จอดรถเต็ม 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

จอดซ้อนคัน 5 62.50 10 31.25 4 30.77 0 0.00 19 35.85 

จอดด้านนอก
โครงการ 3 37.50 22 68.75 9 69.23 0 0.00 34 64.15 

อื่น ๆ 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

รวม 8 100.00 32 100.00 13 100.00 0 0.00 53 100.00 

จากตารางที่  45 เปรียบเทียบวิธีแก้ปัญหาที่จอดรถเต็มของผู้พักอาศัย จะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัย  3 
โครงการมีวิธีการแก้ไขปัญหาที่จอดรถเต็ม โดยโครงการ C (69.23%) โครงการ B (68.75%) มีการแก้ไขปัญหา
เรื่องที่จอดรถเต็มโดยการจอดด้านนอกโครงการ ส่วนโครงการ A ซึ่งปัญหาที่จอดรถน้อยกว่านั้น หากผู้พักอาศัย
พบปัญหาที่จอดรถเต็ม จะแก้ปัญหาโดยการจอดรถซ้อนคัน (62.50%) เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่า ผู้พักอาศัยที่
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พบปัญหาที่จอดรถเต็มส่วนมากแก้ไขปัญหาเบื้องต้นโดยการจอดรถนอกโครงการ(64.15%) และ การจอดรถ
ซ้อนคัน (35.85%) 

  

 4.3.5.3.1.1 ปัญหาที่พบเจอเมื่อจอดซ้อนคัน     

ตาราง 46 จ านวน และร้อยละของปัญหาที่พบเจอเมื่อจอดซ้อนคัน     

ปัญหาที่พบเจอ
เมื่อจอดซ้อนคัน     

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ต้องลงมาเล่ือนรถ 3 60.00 8 80.00 4 100.00 0 0.00 15 78.94 

มีการเฉี่ยวชน 2 40.00 2 20.00 0 0.00 0 0.00 4 21.05 

อื่น ๆ 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

รวม 5 100.00 0 100.00 4 100.00 0 0.00 19 100.00 

 

จากตารางที่  46 เปรียบเทียบปัญหาที่พบเจอเมื่อต้องจอดรถซ้อนคัน พบว่า ผู้พักอาศัยที่พบปัญหา
ดังกล่าวในโครงการ C (100%) โครงการ B (80%) และ โครงการ A (60%) ต้องลงมาเลื่อนรถเมื่อมีรถคันใดคัน
หนึ่งที่จอดอยู่ด้านในต้องการจะออก ซึ่งปัญหาดังกล่าวท าให้ผู้พักอาศัยเสียเวลาที่จะต้องลงมาเลื่อนรถ เมื่อสรุป
รวมผลปรากฏว่าผู้พักอาศัยที่จอดรถซ้อนคันส่วนมากต้องเสียเวลาลงมาเลื่อนรถ (78.94%) และ มีการเฉี่ยวชน 
(21.05%) 

 

 4.3.5.3.1.2 ปัญหาที่พบเจอเมื่อจอดรถด้านนอก 

ตาราง 47 จ านวน และร้อยละของปัญหาที่พบเจอเมื่อจอดด้านนอกที่จอดรถของอาคาร 

ปัญหาที่พบเจอ
เมื่อจอดด้านนอก 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ไม่ปลอดภัย 2 66.67 22 100.00 6 66.67 0 0.00 30 88.24 

ต้องจอดตากแดด 1 33.33 0 0.00 0 0.00 0 0.00 1 2.94 

ต้องเดินเป็นระยะ
ทางไกล 

0 0.00 0 0.00 3 33.33 0 0.00 3 8.82 

รวม 3 100.00 22 100.00 9 100.00 0 0 34 100.00 
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จากตารางที่  47 เปรียบเทียบปัญหาที่เกิดขึ้นเมื่อที่จอดรถเต็มและต้องออกไปจอดด้านนอกที่จอดรถ
ของอาคาร พบว่า ผู้พักอาศัยในโครงการ B (100%) โครงการ C และ โครงการ A (66.67%) มีความเห็นตรงกัน
ว่าการจอดรถด้านนอกที่จอดรถที่ทางอาคารจัดไว้ให้นั้นไม่ปลอดภัย เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าผู้พักอาศัยที่
แก้ปัญหาเบื้องต้นโดยการจอดรถด้านนอกโครงการเห็นว่าไม่ปลอดภัย (88.24%)  

 

 4.3.5.4 การวางแผนจะย้ายออกจากอพาร์ทเม้นต์ 

ตาราง 48 จ านวน และร้อยละของการวางแผนจะย้ายออกจากอพาร์ทเม้นต์ 
การวางแผน 

ที่จะย้ายออก
จาก 

อพาร์ทเม้นต์ 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ไม่ม ี 41 80.39 38 55.07 24 58.54 16 72.73 119 65.03 

มี 10 19.61 31 44.93 17 41.46 6 27.27 64 34.97 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

 

จากตารางที่  48 เปรียบเทียบการวางแผนจะย้ายออกจากอพาร์ทเม้นต์ จะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัยใน
โครงการ B (44.93%) โครงการ C (41.46%) โครงการ D (27.27%) และ โครงการ A (19.61%) มีการวางแผน
ที่จะย้ายออกจากอพาร์ทเม้นต์ที่ตนพักอาศัยอยู่ในอนาคต เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่ามีผู้พักอาศัยที่ไม่มีแผนจะ
ย้ายออกจากอพาร์ทเม้นต์ที่ตนพักอาศัยอยู่(65.03%) และ มีแผนจะย้ายออก(34.97%) 
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  4.3.5.4.1 เหตุผลที่จะย้ายออกจากอพาร์ทเม้นต์ 

ตาราง 49 จ านวน และร้อยละของเหตุผลที่จะย้ายออกจากอพาร์ทเม้นต์ 

เหตุผลที่จะย้าย
ออก 

จากอพาร์ทเม้นต์ 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ย้ายที่ท างาน/เรียน 4 40.00 14 45.16 12 70.59 6 100.00 36 56.25 

เหตุผลด้านความ
ปลอดภัย 

0 0.00 4 12.90 0 0.00 0 0.00 4 6.25 

ปัญหาที่จอดรถ 0 0.00 2 6.45 5 29.41 0 0.00 7 10.94 

เหตุผลด้านการเงิน 0 0.00 2 6.45 0 0.00 0 0.00 2 3.13 

ซ้ือที่พักอาศัยของ
ตนเอง 

6 60.00 8 25.81 0 0.00 0 0.00 14 21.88 

มีสมาชิกร่วมอยู่
อาศัยเพิ่มขึ้น 

0 0.00 1 3.23 0 0.00 0 0.00 1 1.56 

รวม 10 100.00 31 100.00 17 100.00 6 100.00 64 100.00 

จากตารางที่  49 เปรียบเทียบสาเหตุที่ผู้พักอาศัยวางแผนจะย้ายออกจากอพาร์ทเม้นต์ที่ตนพักอาศัย
อยู่ในอนาคต พบว่า  โครงการ D (100%) โครงการ C (70.59%) โครงการ B (45.16%) และ โครงการ A 
(40.0%) ให้เหตุผลหลักในการย้ายที่พักอาศัยในอนาคตคือ การย้ายที่ท างานหรือย้ายที่เรียน เมื่อสรุปรวมผล
ปรากฎว่าผู้พักอาศัยที่มีแผนจะย้ายออกจากอพาร์ทเม้นต์ที่ตนพักอาศัยส่วนมากคือเหตุผลที่จะต้องย้ายที่ท างาน
หรือที่เรียน (56.25%) รองลงมาคือการซื้อที่พักอาศัยของตนเอง(21.88%) ส่วนเหตุผลที่จะย้ายออกเพราะ
ปัญหาที่จอดรถมีจ านวน 10.94% ซึ่งเป็นผู้พักอาศัยในโครงการ B และ C 

 

 

 

 

4.3.6 ทัศนคติของผู้พักอาศัยต่อแนวทางการบรรเทาปัญหาและการอ านวยความสะดวกเรื่องที่
จอดรถ 

 การวิเคราะห์แนวทางการบรรเทาปัญหาและอ านวยความสะดวกสบายเรื่องที่จอดรถ โดยแสดงผลเป็น
ความถี่และร้อยละเกี่ยวกับกลุ่มตัวอย่าง  

 4.3.6.1 แนวทางการบรรเทาปัญหาและอ านวยความสะดวกสบายเรื่องที่จอดรถ 
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ตาราง 50 จ านวน และร้อยละของแนวทางการบรรเทาปัญหาและอ านวยความสะดวกสบายเรื่องที่จอดรถ 

วิธีการบรรเทาปัญหาและอ านวยความสะดวก 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ า 

นวน 

ร้อย
ละ 

จ า 

นวน 

ร้อย
ละ 

จ า 

นวน 

ร้อย
ละ 

จ า 

นวน 

ร้อย
ละ 

จ า 

นวน 

ร้อย
ละ 

มีการจัดระบบขนส่งระหว่างตัวโครงการ-
ถนนรัชดาภิเษก-สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน
พระราม 9 ทุกๆ 30 นาที – 1 ชั่วโมง 
(ช่วงเวลา 6.00-9.00 น. และ 17.00-
20.00 น.) 

เห็น
ด้วย 

50 98.04 45 65.22 33 80.49 22 
100.0
0 

150 81.97 

ไม่
เห็น
ด้วย 

1 1.96 24 34.78 8 19.51 0 0.00 33 18.03 

รวม 51 100 69 100 41 100 22 100 183 100 

การขึน้ราคาที่จอดรถของโครงการ 
เพื่อจัดให้มทีี่จอดรถมากขึน้  (1,500-
2,000 บาท/ เดอืน) 

เห็น
ด้วย 

2 3.92 6 8.70 14 34.15 4 18.18 26 14.21 

ไม่
เห็น
ด้วย 

49 96.08 63 91.30 27 65.85 18 81.82 157 85.79 

รวม 51 100 69 100 41 100 22 100 183 100 

การขึน้ราคาที่จอดรถของโครงการ แต่
มีที่จอดรถเท่าเดมิ เพือ่ลดจ านวนรถที่
เข้ามาใช้บรกิาร (1,000 – 1,500 
บาท/ เดือน) 

เห็น
ด้วย 

2 3.92 2 2.90 10 24.39 4 18.18 18 9.84 

ไม่
เห็น
ด้วย 

49 96.08 67 97.10 31 75.61 18 81.82 165 90.16 

รวม 51 100 69 100 41 100 22 100 183 100 

ที่จอดรถในเวลากลางคืนในอาคาร
ส านักงานหรอืห้างสรรพสินค้าใกล้เคียง 

เห็น
ด้วย 

32 62.75 28 40.58 15 36.59 2 9.09 77 42.08 

ไม่
เห็น
ด้วย 

19 37.25 41 59.42 26 63.41 20 90.91 106 57.92 

รวม 51 100 69 100 41 100 22 100 183 100 

มีมาตรการส่งเสริมให้ภาคเอกชนมกีาร
ใช้ที่ดินเปล่าให้เกิดประโยชน ์

เห็น
ด้วย 

41 80.39 45 65.22 25 60.98 8 36.36 119 65.03 

ไม่
เห็น
ด้วย 

10 19.61 24 34.78 16 39.02 14 63.64 64 34.97 

รวม 51 100 69 100 41 100 22 100 183 100 

ที่จอดรถสาธารณะในพื้นที่ใกล้เคียงซึ่ง
ลงทุนโดยภาครัฐโดยการท าที่จอดรถ 

เห็น
ด้วย 

2 3.92 32 46.38 19 46.34 2 9.09 55 30.05 

ไม่
เห็น
ด้วย 

49 96.08 37 53.62 22 53.66 20 90.91 128 69.95 
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รวม 51 100 69 100 41 100 22 100 183 100 

อพารท์เมน้ทกุขนาดไม่จ าเป็นตอ้งท าที่
จอดรถเพือ่สนับสนุนให้ผู้เช่าใช้ระบบ
ขนส่ง 

เห็น
ด้วย 

10 19.61 13 18.84 17 41.46 8 36.36 48 26.23 

ไม่
เห็น
ด้วย 

41 80.39 56 81.16 24 58.54 14 63.64 135 73.77 

รวม 51 100 69 100 41 100 22 100 183 100 

 

จากตารางที่  50 เปรียบเทียบความคิดเห็นด้านวิธีการบรรเทาปัญหาและอ านวยความสะดวกเรื่องที่
จอดรถ จะเห็นได้ว่าวิธีการบรรเทาปัญหาโดยการจัดระบบขนส่งระหว่างตัวโครงการ - ถนนใหญ่ – สถานี
รถไฟฟ้าใต้ดิน ทุกๆ 30นาที - 1 ชั่วโมง มีผู้พักอาศัยเห็นด้วยทั้งหมด 81.97% และ มาตรการสนับสนุนให้
ภาคเอกชนมีการใช้ที่ดินเปล่าให้เกิดประโยชน์โดยการท าที่จอดรถสาธารณะในเขตชุมชน 65.03%  

ส่วนวิธีบรรเทาปัญหาที่มีอัตราส่วนใกล้เคียงกันระหว่างผู้ที่เห็นด้วยและไม่เห็นด้วยคือที่จอดรถใน
อาคารส านักงานหรือห้างสรรพสินค้าใกล้เคียงในช่วงเวลากลางคืน โดยมีผู้ที่เห็นด้วยกับวิธีการดังกล่าว 42.08% 
และไม่เห็นด้วย 57.92% 

ส่วนวิธีบรรเทาปัญหาโดยการขึ้นค่าบริการที่จอดรถของอพาร์ทเม้นต์แต่มีที่จอดรถเท่าเดิมและขึ้นค่าที่
จอดรถแต่มีที่จอดเพิ่มมากขึ้น ผู้พักอาศัยส่วนมากไม่เห็นด้วยกับวิธีการดังกล่าว เป็นอัตราส่วน 90.16% และ 
85.79% ตามล าดับ ส่วนการออกนโยบายที่ก าหนดให้อพาร์ทเม้นต์ทุกขนาดไม่จ าเป็นต้องท าที่จอดรถ เพื่อ
สนับสนุนให้คนหันมาใช้ระบบขนส่งมวลชนมากขึ้นและที่จอดรถสาธารณะในพื้นที่ใกล้เคียงที่ลงทุนโดยภาครัฐ 
มีผู้ไม่เห็นด้วย 73.77% และ 69.95% ตามล าดับ 
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 4.3.6.2 ทัศนคติของผู้พักอาศัยเรื่องการจัดระบบขนส่งระหว่างตัวโครงการกับระบบขนส่ง
มวลชน 

ตาราง 51 จ านวน และร้อยละของการจัดระบบขนส่ง 

การจัดระบบขนส่ง 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

จัดท า
โดย 

หน่วยงานของ
รัฐบาล 8 15.69 13 18.84 8 19.51 4 18.18 33 18.03 

บริษัทเอกชน 8 15.69 8 11.59 29 70.73 16 72.73 61 33.33 

เจ้าของอพาร์
ทเมน้ต ์ 35 68.63 48 69.57 4 9.76 2 9.09 89 48.63 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

ประเภท
รถที่
ต้องการ 

รถตุก๊ตุ๊ก 35 68.63 10 14.49 4 9.76 2 9.09 51 27.87 

รถกอล์ฟไฟฟ้า 6 11.76 51 73.91 31 75.61 4 18.18 92 50.27 

รถมนิิบัส 10 19.61 8 11.59 6 14.63 16 72.73 40 21.86 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

การ
เรียกใช้
บริการ
นอก
เวลา 

ไม่จ าเป็น 6 11.76 9 13.04 4 9.76 0 0.00 19 10.38 

โทรศัพท ์ 39 76.47 48 69.57 31 75.61 20 90.91 138 75.41 

แอพพลิเคชั่น
มือถอื 6 11.76 12 17.39 6 14.63 2 9.09 26 14.21 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

 

จากตารางที่  51 เปรียบเทียบความคิดเห็นของผู้พักอาศัยในเรื่องรูปแบบการจัดระบบขนส่งระหว่าง
โครงการ-ถนนใหญ่-สถานีรถไฟฟ้า จะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัย 48.63% มีความเห็นว่าวิธีการดังกล่าวควรจัดท าโดย
เจ้าของอพาร์ทเม้นต์ที่ตนพักอาศัย และ 33.33% มีความเห็นว่าควรด าเนินงานโดยบริษัทเอกชน 

ในส่วนของประเภทของยานพาหนะที่ใช้รับส่ง ผู้พักอาศัย 50.27% มีความเห็นว่าควรเป็นรถกอล์ฟ
ไฟฟ้า รองลงมาคือรถตุ๊กตุ๊ก (27.87%) และ รถมินิบัส (21.86%) ซึ่งการเรียกใช้บริการในช่วงนอกเวลา ผู้พัก
อาศัย 75.41% มีความเห็นว่าควรที่จะสามารถเรียกใช้บริการได้ด้วยโทรศัพท์ รองลงมาคือ เรียกใช้บริการด้วย
แอพพลิเคชั่นมือถือ 14.21% ส่วนผู้พักอาศัย 10.38% ที่มีความเห็นว่าการเรียกใช้บริการนอกเวลานั้นไม่จ าเป็น 
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 4.3.6.3 ทัศนคติของผู้พักอาศัยเรื่องที่เกิดขึ้นจากแนวทางแก้ไขปัญหาที่จอดรถ 

ตาราง 52 จ านวน และร้อยละของค่าใช้จ่ายเพื่อวิธีการบรรเทาปัญหาและอ านวยความสะดวก 

ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้น 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

การจดัระบบ
ขนส่งระหว่างตัว
โครงการ-ถนน
รัชดาภิเษก-
สถานีรถไฟฟ้าใต้
ดินพระราม9 

ไม่ตอบ 33 64.71 35 50.72 20 48.78 8 36.36 96 52.46 

น้อยกว่า/

เท่ากับ20 

บาท 

18 35.29 32 46.38 21 51.22 14 63.64 85 46.45 

20 บาท
ขึ้นไป 

0 0.00 2 2.90 0 0.00 0 0.00 2 1.09 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

ที่จอดรถในเวลา
กลางคืนใน
อาคารส านักงาน
หรือ
ห้างสรรพสนิค้า
ใกล้เคียง 

ไม่ตอบ 49 96.08 49 71.01 28 68.29 22 100.00 148 80.87 

0-150 
บาท 

0 0.00 2 2.90 0 0.00 0 0.00 2 1.09 

151-300 
บาท 

2 3.92 4 5.80 2 4.88 0 0.00 8 4.37 

301 บาท
ขึ้นไป 

0 0.00 14 20.29 11 26.83 0 0.00 25 13.66 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

มาตรการ
ส่งเสริมให้
ภาคเอกชนมีการ
ใช้ที่ดินเปล่าให้
เกิดประโยชน ์

ไม่ตอบ 47 92.16 37 53.62 28 68.29 22 100.00 134 73.22 

0-150 
บาท 

0 0.00 2 2.90 0 0.00 0 0.00 2 1.09 

151-300 
บาท 

2 3.92 8 11.59 0 0.00 0 0.00 10 5.46 

301 บาท
ขึ้นไป 

2 3.92 22 31.88 13 31.71 0 0.00 37 20.22 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 

ที่จอดรถ
สาธารณะใน
พื้นที่ใกล้เคียงซ่ึง
ลงทุนโดยภาครัฐ 

ไม่ตอบ 51 100.00 43 62.32 28 68.29 22 100.00 144 78.69 

0-150 
บาท 

0 0.00 4 5.80 0 0.00 0 0.00 4 2.19 

151-300 
บาท 

0 0.00 8 11.59 2 4.88 0 0.00 10 5.46 

301 บาท
ขึ้นไป 

0 0.00 14 20.29 11 26.83 0 0.00 25 13.66 

รวม 51 100.00 69 100.00 41 100.00 22 100.00 183 100.00 
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จากตารางที่  52 เปรียบเทียบความคิดเห็นเรื่องค่าใช้จ่ายในแต่ละวิธีบรรเทาปัญหาที่จอดรถส าหรับผู้
พักอาศัย ซึ่งผู้พักอาศัยส่วนมากไม่ได้ตอบแบบสอบถามในส่วนของราคามากนัก วิธีบรรเทาปัญหาโดยการ
จัดระบบขนส่งระหว่างโครงการ-ถนนใหญ่-สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน ผู้พักอาศัย 46.45% ยินดีที่จะจ่ายในราคาไม่
เกิน 20 บาท ส่วนการจอดรถในอาคารส านักงานหรือห้างสรรพสินค้าใกล้เคียงในช่วงกลางคืน ผู้พักอาศัย 
13.66% ยินดีจ่ายมากกว่า 301 บาท ส่วนมาตรการส่งเสริมให้ภาคเอกชนมีการใช้ที่ดินเปล่าให้เกิดประโยชน์
โดยการหันมาท าที่จอดรถสาธารณะ มีผู้พักอาศัย 20.22% ยินดีจา่ยค่าจอดรถมากกว่า 301 บาท และ ที่จอดรถ
สาธารณะในพื้นที่ใกล้เคียงซึ่งลงทุนโดยภาครัฐ มีผู้พักอาศัย 13.66% ยินดีที่จ่ายค่าจอดรถมากกว่า 301 บาท 
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บทที่ 5 

ปัญหาและแนวทางการแก้ไขปัญหาที่จอดรถ 

 ในบทนีผู้้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ปัญหาเก่ียวกับที่จอดรถของอพาร์ทเม้นต์ในพืน้ที่ศึกษาและ
แนวทางในการแก้ไขปัญหา รวมถึงน าผลที่ได้จากการศึกษาไปสัมภาษณน์ักวิชาการ เพื่อทราบถึงความ
เป็นไปได้ของรูปแบบการแก้ปัญหาด้านทีจ่อดรถ ในการวิเคราะห์ปัญหาที่จอดรถ ผู้วิจัยได้แบ่งออกเป็นหัวข้อ
ต่างๆดังนี ้

 5.1 ปัญหาและวิธีแก้ปัญหาทีจ่อดรถของโครงการ 
  5.1.1 โครงการ ยิ้มยิ้ม เพลส 
  5.1.2 โครงการ เมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส 
  5.1.3 โครงการ ทั่งทอง อพาร์ทเม้นต์ 
  5.1.4 โครงการ คิวที เพลส 
  5.1.4 สรุปปัญหาที่และวิธีแก้ไขปัญหาที่จอดรถของโครงการ 
 5.2 ทัศนคติเกี่ยวกับแนวทางในการแก้ไขปัญหาที่จอดรถ 
  5.2.1 ทัศนคติของผู้พักอาศัย 
  5.2.2 ทัศนคติของผู้ประกอบการ 
  5.2.3 ทัศนคติของนักวิชาการ 
  5.2.4 สรุปแนวทางแก้ไขปัญหาที่จอดรถ 
 

5.1 ปัญหาที่จอดรถและวิธีแก้ปัญหาที่จอดรถของโครงการ 

 5.1.1 โครงการ ยิ้มยิ้มเพลส (A) 

  - ปัญหาด้านทีจ่อดรถ 

 1. ไม่ค่อยมีปัญหาที่จอดรถยนตห์รือรถจักรยานยนต์มากนัก แต่จะมีปัญหาใน
เร่ืองของบุคคลภายนอกหรือบ้านเรือนใกล้เคียงที่ไม่ใช่ผู้พักอาศยัเข้ามาใช้ที่จอดรถของ
โครงการ 

  - วิธีแก้ปัญหาด้านที่จอดรถของโครงการ 

 1. มี รปภ. คอยตรวจตราลานจอดรถในเวลากลางคืน คอยเช็คเลขทะเบียนรถวา่
ตรงกับของผู้พักอาศัยในโครงการหรือไม่ 

   2. มีการแจ้งเตือนส าหรับรถยนต์ของบุคคลภายนอกที่เข้ามาจอดเป็นเวลานาน 
  - ไม่มีปัญหาเกี่ยวกับที่จอดรถจกัรยานยนต์ 
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 5.1.2 โครงการ เมโทรคาซ่า-เมโทรเพลส (B) 

  - ปัญหาด้านทีจ่อดรถ 

 1. ที่จอดรถยนต์ค่อนข้างแน่นในบางวัน โดยเฉพาะช่วงกลางคนืวันอาทติย์ถึงวัน
พฤหัสบดีและมีรถยนต์ของเพื่อนหรือญาติพี่น้องของผู้พักอาศัยเข้ามาจอดและพักค้างคนื
เป็นประจ า ท าให้เสียพื้นที่จอดรถยนต์ของผู้พักอาศัยคนอื่นๆ 

 2. ทางฝั่งอาคารเมโทรคาซ่า มีเปิดบริการโตะ๊สนุ้กเกอร์จ านวน 10 โต๊ะ ท าให้มี
บุคคลภายนอกเข้ามาใช้บริการ แต่โดยส่วนมากบุคคลที่มาใชบ้รกิารใช้ยานพาหนะ
ประเภทรถจักรยานยนต ์

 3. เคยมีปัญหารถยนต์ของผู้พักอาศัยโดนทบุกระจกขโมยของในรถยนต์และ
อุปกรณ์บางอย่างของรถจักรยานยนต์ถูกขโมย 

 4. มีรถยนต์บางคัน จอดทิง้ไวท้ีโ่ครงการเป็นเวลานานหลายสัปดาห์โดยไม่
น าออกไปใช้ ซึ่งเป็นการเสียพืน้ที่เป็นอย่างมาก ไม่มีการหมุนเวยีนของที่จอดรถ 

  - วิธีแก้ปัญหาด้านที่จอดรถของโครงการ 

   1. มีการเก็บค่าที่จอดรถรายวันส าหรับบุคคลภายนอกที่มาคา้งคืนที่อาคาร  

(วันละ 100 บาท) เพื่อพยายามที่จะลดจ านวนการเข้ามาจอดคา้งคืน 

 2. ไม่สนับสนนุให้มีรถยนต์เกิน 1 คัน ต่อ 1 ห้องพัก โดยจะเก็บค่าที่จอดรถยนต์
คันที่ 2 ในราคาคนัละ 1,500 บาท ต่อ เดือน 

   3. มีแผนทีจ่ะขึ้นคา่ที่จอดรถยนต์จากคันละ 500 บาท เปน็ 800-1,000 บาท 

 4. มีพนักงานรักษาความปลอดภัยเดินตรวจอาคารและทีจ่อดรถในเวลากลางคนื 
รวมถึงการติดตั้งกล้องวงจรปิดเพิ่มเติมในหลายๆจุด 

 5. ผู้พักอาศัยต้องหาที่จอดรถยนต์นอกตัวโครงการในบางครั้ง  

  - ทางโครงการยงัไม่พบปัญหาเกี่ยวกับที่จอดรถจักรยานยนต์มากนัก 

 5.1.3 โครงการ ทั่งทองอพาร์ทเม้นต์ (C) 

  - ปัญหาด้านทีจ่อดรถ 

   1. ที่จอดรถเต็มในช่วงกลางคืน 

  - วิธีแก้ปัญหาด้านที่จอดรถของโครงการ 

 1. จอดซ้อนคัน 

   2. มีนโยบายไม่รับผู้พักอาศัยทีม่ียานพาหนะขนาดใหญ่ เช่น รถกระบะ รถSUV
   ขนาดใหญ่ 
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  - ในเร่ืองที่จอดรถจักรยานยนตย์ังไม่พบปัญหามากนัก 

 5.1.4 โครงการ คิวทีเพลส (D) 

  - ปัญหาด้านที่จอดรถ 
 1. ด้วยการที่อาคารตั้งอยู่ในซอยที่ค่อนข้างแคบและไม่มีทีจ่อดรถยนต์ท าให้ รถ

 ที่มาจอดรับ-ส่ง กีดขวางการจราจร ไม่สามารถจอดนานๆได้ 

 2. สูญเสียกลุ่มลูกค้าที่มีรถยนต์ส่วนตัว 
 3. เคยมีจักรยานของผู้พักอาศัยสูญหาย 

  - วิธีแก้ปัญหาด้านที่จอดรถของโครงการ 

   1. เลื่อนที่จอดรถจักรยานยนต์เข้ามาให้ชิดตัวอาคารมากข้ึน 

   2. มีพนักงานรักษาความปลอดภัยในเวลากลางคืน และ มีกล้องวงจรปิด 

   3. ท าคานเหล็กไว้ที่พืน้บริเวณทีจ่อดรถจักรยานยนต์ เพื่อให้ผู้พักอาศัยสามารถ
  ใช้กุญแจล็อกตัวจักรยานหรือจักรยานยนตไ์ว้กับคานเหล็กได้ ป้องกันการสูญหายได ้

 

5.1.5 สรุปปัญหาและวิธีแก้ปัญหาที่จอดรถเบื้องต้นของผู้ประกอบการ 

 จากการศึกษาข้างต้น ผู้วิจยัได้ท าการสรุปผลการศึกษาถึงเรื่องความต้องการและการจดัการพื้นที่จอดรถ
ของโครงการอพาร์ทเม้นต์ในกรณศีึกษาออกมาเป็นตาราง ดังนี้  

โครงการ A B C D 

ด้านอุปทานและการจัดการที่จอดรถ 

ราคาค่าเช่าต่อเดือน 4,600–6,000 บาท 4,500-9,500 บาท 5,000-5,500 บาท 5,500-5,800 บาท 

ระยะห่างจากสถานี
รถไฟฟ้าใต้ดินพระราม9 

980 เมตร 950 เมตร 700 เมตร 1 กิโลเมตร 

จ านวนหอ้งพัก 99 129 79 40 

การจัดให้มีที่จอดรถยนต ์ 51 48 14 -  

อัตราส่วนที่จอดรถยนต์
ต่อจ านวนห้องพัก 

1 : 1.9 1 : 2.6 1 : 5.6 1 : 3.3 

(รถจักรยานยนต์)* 

การจัดให้มีที่จอด
รถจักรยานยนต ์

20 40 7 12 

รูปแบบของที่จอด
รถยนต์ 

- ที่จอดรถใต้อาคาร 

- ลานจอดรถแยกออก
จากตัวอาคาร 

- ที่จอดรถใต้อาคาร 

- ลานจอดรถแยกออกจาก
ตัวอาคาร 2 ที ่

- ที่จอดรถด้านข้าง
อาคาร 

- ที่จอดจักรยานยนต์
ด้านหน้าอาคาร 

ค่าจอดรถยนต์ต่อเดือน 800 บาท 500 บาท 600 บาท ไม่เก็บค่าบริการ 

บริการเสริมอื่นๆใน
อาคาร 

ร้านค้าขนาดเล็ก - ร้านเกมส์ –ร้านซักรีด 

- ร้านขายยา 

- โต๊ะสนุก้เก้อร์ 10 โต๊ะ 

ร้านทันตแพทย ์ ไม่มี 
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ด้านอุปสงค ์

ผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์
ส่วนตัว 
 (จากข้อมูลของ
โครงการ) 

74.5 % 93.7 % 85.7 % - 

ผู้พักอาศัยที่มีทัศนคติวา่
โครงการมีปัญหาด้านที่

จอดรถ 

21.57 % 60.87 % 85.37 % 9.09 % 

ปัญหาที่จอดรถและการบรรเทาปัญหาเบื้องต้น 

ปัญหาที่จอดรถยนต์ของ
โครงการ 

- มีบุคคลภายนอก 
เข้ามาจอด 

- ที่จอดรถหนาแน่น 
(ช่วงกลางคืน) 

- ที่จอดรถหนาแน่น 
(ช่วงกลางคืน) 

- สามารถจอด
รถยนต์ได้
เพียงชั่วคราว 
- การจอดรถยนต์ท า
ให้กีดขวางการสัญจร 
- สูญเสียลูกค้าที่มี
รถยนต์ส่วนตัว 

ปัญหาที่จอด
รถจักรยานยนต์ของ

โครงการ 

- - - เคยมีปัญหาลักขโมย 

การบรรเทาปัญหา
เบื้องต้นของโครงการ 

- มีพนกังานรักษา
ความปลอดภยัคอย
ตรวจตรา 

- การตกัเตือน
บคุคลภายนอก 

- มีการจดทะเบียนรถ 

- เก็บค่าจอดรถรายวัน
ส าหรับบุคคลภายนอก 
- เก็บค่าจอดรถส าหรับ
ห้องที่มีรถยนต์คันที่ 2 ใน
ราคาสูง 
- มีแผนจะขึ้นค่าจอดรถ 
- มีการจดทะเบียนรถ 

- จอดรถยนต์ซ้อน
คัน 
- ไม่รับผู้พักอาศัยที่
มีรถยนต์ขนาดใหญ ่
- มีการจดทะเบียน
รถ 

- เล่ือนที่จอด
รถจักรยานยนต์ให้
เข้ามาชิดอาคารมาก
ขึ้น 
- ท าคานเหล็กไว้
ส าหรับ 
ล็อกยานพาหนะ 

ตาราง 53 สรุปปญัหาและวิธีแก้ปัญหาที่จอดรถเบื้องต้นของผู้ประกอบการ 

 จากผลการศึกษาพบวา่ปัญหาหลักที่เกิดขึ้นคือที่จอดรถไม่เพียงพอ ซึ่งมักจะเกิดในวันอาทิตย์ถงึวัน
พฤหัสช่วงกลางคืน เนื่องจากเป็นวันท างานและผู้พักอาศัยสว่นมากพักอาศัยอยู่ที่โครงการจึงท าให้ที่จอดรถ
ไม่เพียงพอ ส่วนในช่วงกลางวนัของทุกวัน ที่จอดรถของทุกโครงการไม่หนาแน่นมากนักเนื่องจากผู้พักอาศัยมี
การน ายานพาหนะออกไปใช้ แต่จะมีผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวประมาณ 1 ใน 4 จอดรถไว้ที่โครงการ
ในช่วงวนัท างาน(จนัทร-์ศุกร์) โดยที่จอดรถจะค่อนข้างว่างตั้งแต่คืนวันศุกร์ถึงวันอาทติย์ ซึ่งปจัจัยที่ท าให้เกิด
ปัญหาที่จอดรถไม่เพียงพอในโครงการกรณีศึกษานั้นเกิดขึ้นจากสาเหตุ ดังนี้ 

 1. การที่มีบุคคลภายนอกเข้ามาใช้ที่จอดรถร่วมกับผู้พักอาศัยในอพาร์ทเม้นต์ ไม่วา่จะเปน็
บ้านเรือนใกล้เคียง ผู้เข้ามาใช้บริการ หรือ บุคคลที่มาเยี่ยมผู้พักอาศัย 

 2. การที่โครงการมีพืน้ที่จอดรถจ านวนจ ากัด แต่มีจ านวนผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ค่อนข้างมาก 
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ปัญหาเกี่ยวกับที่จอดรถอื่นๆที่พบ 

 1. เมื่อที่จอดรถยนต์เต็ม จึงเกิดการจอดรถนอกโครงการและการจอดซ้อนคัน ผลที่ตามมาของการ
จอดนอกโครงการคือความไม่ปลอดภัยต่อทรัพย์สินของผู้พักอาศัยและการกีดขวางบ้านเรือนใกล้เคียงหรือกีด
ขวางการสัญจร ส่วนผลที่ตามมาของการจอดรถซ้อนคันคือผู้พักอาศัยต้องเสียเวลาลงมาเลื่อนรถยนต์ของตน 
เมื่อมีรถยนต์คันอื่นจะออก 

 2. ในโครงการ B และ C เป็นลกัษณะที่จอดแบบเฉียงและเดินรถเลนเดียว จึงท าให้เวลาน ารถยนต์
ออกจากตัวโครงการต้องถอยหลังออกมา โดยเฉพาะโครงการ C ที่ตั้งอยู่บนถนนเสน้หลัก ท าให้ส่งผลกระทบ
ต่อการจราจรบริเวณนั้น 

 3. โครงการที่ไม่มทีี่จอดรถยนต์ (โครงการ D) มีปัญหาเกี่ยวกับทีจ่อดรถน้อยที่สุด เนื่องจากมีแค่
รถยนต์ที่มาจอดรับสง่ชั่วคราวเท่านัน้ ไมส่ามารถจอดรถยนต์ระยะยาวได้ และเสียพืน้ที่โครงการไปกับที่จอด
รถน้อยมาก โดยเน้นกลุ่มผู้พักอาศัยที่เดินทางโดยรถรับจ้างหรือรถจักรยานยนต์เปน็หลัก 

  

 5.2 ทัศนคติเกี่ยวกับแนวทางในการแก้ปัญหาที่จอดรถ 

  5.2.1 ทัศนคติของผู้พักอาศัย 

 จากการศึกษาถึงทัศนคติของผูพ้ักอาศัยถึงแนวทางการบรรเทาปัญหาทีจ่อดรถ ที่ผู้วิจัยได้ศึกษามา
จาก นโยบายและแนวทางการแก้ปัญหาที่จอดรถในเขตตัวเมืองของทั้งไทยและต่างประเทศ พบว่าผู้พักอาศัย 
183 คน ส่วนมากเห็นด้วยกับ 2 แนวทาง แนวทางแรก คือ การจัดระบบขนส่งระหวา่งตัวโครงการ-ถนน
รัชดาภิเษก-สถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิพระราม 9 ทุกๆ30 นาท ี– 1 ชั่วโมง โดยเฉพาะช่วงเช้าและเยน็(81.97%) 
โดยยินดีจา่ยค่าโดยสารน้อยกวา่หรือเท่ากับ 20 บาท (46.45%) ส่วนแนวทางที่สองคือมาตรการส่งเสริมให้
ภาคเอกชนมีการใช้ที่ดินเปล่าให้เกิดประโยชนโ์ดยการท าที่จอดรถยนต์ในเขตชุมชน (65.03%) ส่วนแนวทาง
ที่มีผู้พักอาศัยเห็นด้วยและไม่เห็นด้วยในอัตราสว่นใกล้เคียงกันคือการมีที่จอดรถในช่วงเวลากลางคืนภายใน
อาคารส านักงานหรือห้างสรรพสินค้าใกล้เคียง โดยมีผู้ที่เห็นด้วยกับแนวทางดังกลา่ว    42.08 % และ ไม่
เห็นด้วย (57.92%) โดยมีผู้ตอบแบบสอบถาม 13.66% ยินดีจา่ยค่าจอดรถในอาคารหรือห้างสรรพสินค้า
ใกล้เคียงในราคา 301 บาทขึ้นไป 
 

  5.2.2 ทัศนคติของผู้ประกอบการ 

 จากการสัมภาษณผ์ู้ประกอบการพบว่า ผูป้ระกอบการส่วนมากไม่เห็นด้วยกับการบริการรถรับ-ส่ง 
ระหว่างตัวโครงการ-ถนนใหญ่-สถานีรถไฟฟา้ใต้ดิน เนื่องจากมคี่าใช้จ่ายที่สูง เหมาะส าหรับโครงการที่มี
ราคาสูง เนน้กลุ่มลูกค้าชาวต่างชาติ หรือ โรงแรม มากกว่า โดยโครงการ A,B,และ C มีการจดทะเบียน
รถยนต์ของผู้พักอาศัย และให้พนักงานรักษาความปลอดภัยคอยตรวจเช็คอย่างสม่ าเสมอ เพื่อป้องกัน
บุคคลภายนอกที่เข้ามาจอดรถยน์ในที่ของโครงการ 
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หากมีบุคคลภายนอกเข้ามาจอดรถยนต์ ก็จะมีการเรียกเก็บค่าใช้จ่าย ซึ่งปัญหาที่จอดรถยนตไ์ม่เพียงพอนั้น 
การแก้ปัญหาเบื้องต้น คือ การจอดซ้อนคันหรือจอดนอกโครงการ โดยมีพนักงานรักษาความปลอดภัยคอย
สอดส่องดูแล หรือ นโยบายทีไ่มร่ับผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์สว่นตัวขนาดใหญ่อย่างที่โครงการ C ใช้อยู่ใน
ปัจจุบนั เนื่องจากมีพืน้ที่จอดรถค่อนข้างจ ากัด และ โครงการ D ที่ไม่ท าที่จอดรถยนต์เลย เนื่องจากมีต้นทนุ
ค่าที่ดินสูง เสียพืน้ที่ปล่อยเช่าหอ้งพัก แต่ยังสามาถรักษาอัตราการเข้าพักได้เต็มเกือบทุกเดือน รวมไปถึงแผน
ที่จะขึ้นราคาค่าที่จอดรถของโครงการ B ในอนาคต 
 

  5.2.3 ทัศนคติของนักวิชาการ 

 จากการสัมภาษณน์ักวิชาการพบว่า ในพืน้ที่ที่มีราคาตน้ทุนคา่ที่ดินสูง การใช้ลิฟทท์ี่จอดรถแบบ
ซ้อนคันในแนวตัง้เป็นหนึง่ในวิธทีี่มีประสิทธิภาพและประหยัดตน้ทุนในการท าทีจ่อดรถยนต์ได้ โดยกล่าววา่
ในพื้นที่จอดรถขนาดไม่เกิน 1 ไร่ (โดยเฉพาะในพืน้ที่ที่มตี้นทนุราคาที่ดินสูงมาก) การใช้ลิฟท์จอดรถสามารถ
ใช้พื้นทีไ่ด้อย่างมปีระสิทธิภาพ โดยสามารถจอดซ้อนในแนวตัง้ได้ 2-4 คัน และไม่ต้องเสียพืน้ที่ในการท าทาง
ลาดขึ้น-ลง ส าหรับรถยนต์ มีคุ้มค่ามากกว่าการก่อสร้างอาคารจอดรถข้ึนมาบนพืน้ที่นัน้ๆ โดยวธิีการดังกล่าว
ยังถือว่าไม่แพร่หลายในประเทศไทยมากนัก ระบบลิฟท์จอดรถที่เหมาะสมกับโครงการอพาร์ทเม้นต์คือแบบ
ที่รถยนต์คันที่ซ้อนอยู่ดา้นบนสามารถออกมาได้ โดยที่คันล่างสามารถเลื่อนหลบได้อัตโนมัติ ไม่ใช่แบบที่ต้อง
ให้ผู้พักอาศัยที่เป็นเจ้าของรถยนต์คันดา้นลา่ง ลงมาเลื่อนรถของตนเองออก เพื่อให้คันที่อยู่ด้านบนออกจาก
ที่จอดรถ ซึ่งลิฟท์จอดรถรูปแบบดังกล่าวมีต้นทนุทีสู่งกว่า  
 

  5.2.4 สรุปแนวทางแก้ไขปัญหา 

 จากทัศนคติของทั้ง 3 ฝ่ายข้างตน้ ผู้วิจัยได้สรุปแนวทางการแก้ไขปัญหาที่เหมาะสม คือ  
  1. รูปแบบการจ ากัดจ านวนที่จอดรถ 
   - การบริหารจัดการของตัวโครงการเองด้านจ านวนผู้พักอาศัยทีม่ีรถยนต์ 
  เปรียบเทียบกับจ านวนช่องจอดรถยนต์ที่โครงการสามารถรับได ้
   - ระบบขนส่งระหว่างตัวโครงการ-ถนนใหญ่-สถานีรถไฟฟา้ใต้ดนิ เพื่อสนับสนนุ
  ให้ผู้คนในอพาร์ทเม้นต์ลดอัตราการเป็นเจ้าของรถยนต์ลงในอนาคต 
   - การขึ้นค่าที่จอดรถยนต์ของผูป้ระกอบการ 
  2. รูปแบบการเพิ่มจ านวนที่จอดรถ 
   - นโยบายสนับสนนุให้ภาคเอกชน น าที่ดนิเปลา่ทีไ่ม่ได้ใชป้ระโยชน์ หันมาท าที่
  จอดรถในเขตชุมชน 
   - การจัดที่จอดรถในช่วงเวลากลางคืนในอาคารส านักงานหรือห้างสรรพสนิค้า
   ใกล้เคียง 
   - การใช้ลิฟท์จอดรถ 
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 จากการศึกษาถึงแนวคิดและทฤษฎี อันน าไปสู่การสร้างเคร่ืองมอื การสรุปผลการศึกษา และการ
สัมภาษณน์ักวิชาการ เกี่ยวกับการศึกษาถึงแนวทางการแก้ไขปญัหาเกี่ยวกับที่จอดรถในอนาคตของพื้นที่
ศึกษา จากการสรุปแนวทางการแก้ไขปัญหาเบื้องต้นนั้น แตล่ะรปูแบบการแก้ไขปัญหามีทั้งข้อดแีละข้อด้อย 
ดังตารางสรุปต่อไปนี ้

รูปแบบ ข้อด ี ข้อดอ้ย 

รูปแบบการจ ากดัจ านวนที่จอดรถ 

1. การบริหารจัดการของตัวโครงการเองด้าน
จ านวนผู้พักอาศัยที่มรีถยนต์เปรียบเทียบกบั
จ านวนช่องจอดรถยนต์ที่โครงการสามารถ
รับได้ 

- สามารถบรรเทาปัญหาที่จอดรถยนต์ไม่
เพียงพอได้ง่ายและมีประสิทธีภาพ 

- ไม่สามารถท ารายได้สูงสุดจากการ
ให้บริการที่จอดรถ 

2. ระบบขนส่งระหว่างตัวโครงการ-ถนน
ใหญ่-สถานรีถไฟฟ้าใต้ดิน เพือ่สนับสนนุให้
ผู้คนในอพาร์ทเมน้ต์ลดอัตราการเป็นเจ้าของ
รถยนต์ลงในอนาคต 

- ความสะดวกสบาย 

 

- ต้นทุนสูง 

- ไม่คุ้มค่าในการให้บรกิาร 

3. การขึ้นค่าที่จอดรถยนต์ของ
ผู้ประกอบการ 

- รายได้ที่มากขึน้ของผู้ประกอบการ 

- มีความเป็นไปได้ที่จะลดจ านวนผู้พกัอาศัยที่มี
รถยนต์ส่วนตัวลง 

- ผลกระทบโดยตรงตอ่ผู้พักอาศัยที่มี
รถยนต์ส่วนตัว 

รูปแบบการเพิ่มจ านวนทีจ่อดรถ 

4. นโยบายสนับสนุนให้ภาคเอกชน น าที่ดิน
เปล่าที่ไม่ได้ใช้ประโยชน์ หันมาท าที่จอดรถ
ในเขตชมุชน 

- สามารถรองรับรถยนต์ในบริเวณใกล้เคียงได้ - ไม่มีที่ดนิเปล่ามากนักในพื้นที่ที่
ท าการศึกษา เนือ่งจากทีด่ินถกูพัฒนาไป
จนเกือบหมดแล้ว 

- ที่ดนิเปล่าสามารถน าไปลงทุนกิจการอื่น
ที่ผลตอบแทนสูงกว่าการท าที่จอด 

5. การจัดทีจ่อดรถในช่วงเวลากลางคืนใน
อาคารส านักงานหรอืห้างสรรพสินค้า
ใกล้เคียง 

- สามารถรองรับรถยนต์จ านวนมากได้ในช่วง
กลางคืน  

- รายได้เพิ่มเติมจากการจดัทีจ่อดรถยนต์ชว่ง
กลางคืน  

- การบริหารจัดการเป็นไปได้ยาก 

- ปัญหาเรือ่งความปลอดภัย 

- ความสะดวกสบายในการใช้งาน 

6. การใช้ลิฟท์จอดรถ - สามารถจอดรถยนต์ได้จ านวนมากในพื้นที่
จ ากัด 

- ต้นทุนสูงและมีค่าบ ารุงรกัษา 

- ยังไม่มีการใชอ้ย่างแพร่หลายนัก 

- ไม่สะดวก เมื่อมีผู้ใช้งานจ านวนมากใน
เวลาพรอ้มๆกนั 

 ตาราง 54 ข้อดีและข้อด้อยของแนวทางแก้ไขปัญหาที่จอดรถรูปแบบตา่งๆ 
 จากตารางที่ 54 สังเกตได้วา่แนวทางบรรเทาปัญหาทีจ่อดรถแต่ละวิธีนัน้ มีทั้งข้อดีและข้อด้อย
แตกต่างกันไป การน าแนวทางใดแนวทางหนึ่งมาใช้ในการปฏบิตัิจริง ต้องมีการศึกษาเพิ่มเติมถึงด้านความ
คุ้มค่าในการลงทนุ ความเหมาะสม ผลลพัธ์ที่ได้ และ ผลกระทบที่เกิดขึ้น เพื่อที่จะสามารถแก้ไขหรือบรรเทา
ปัญหาได้ในอนาคต หากละเลยถึงแนวทางแกไ้ขปัญหาดังกล่าว ในอนาคตปัญหาจะยิ่งทวีความรุนแรงมากข้ึน 

 



 

 

99 

บทที่ 6 

สรุปผลการศึกษา 

 การวิจัยการนี้เป็นการศึกษาความต้องการและการจัดการพื้นทีจ่อดรถของอพาร์ทเม้นต์เขตดินแดง 
โดยมีกรณีศึกษา 4 โครงการคือ โครงการ ยิ้มยิ้มเพลส เมโทรเพลส-เมโทรคาซ่า ทั่งทองอพาร์ทเม้นต์ และ 

คิวทีเพลส โดยการตอบแบบสอบถามจ านวน 183 ตัวอย่าง โดยการยึดถือการตอบแบบสอบถามของบุคคล
ที่ 1 เป็นหลัก (เนื่องจากผู้พักอาศัยบางคนมีสมาชิกร่วมพักอาศัย ผู้วิจัยไดย้กผลการศึกษาของบุคคลที่ 2 ไป
ไว้ในภาคผนวก ก) การลงพื้นทีส่ังเกตุและส ารวจ การสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ และ การสัมภาษณ์
นักวิชาการถึงทัศนคติเกี่ยวกับแนวทางการแก้ไขปัญหาทีจ่อดรถ ส าหรับผลการศึกษาทีไ่ด้ครั้งนี้ ท าให้ทราบ
ถึงปัญหาที่จอดรถที่เกิดขึ้นกับอพาร์ทเม้นต์ในพืน้ที่ศึกษา กลุ่มผูพ้ักอาศัยที่มีและไม่มียานพาหนะส่วนตวั 
และ ทัศนคติถึงแนวทางการแก้ไขปัญหาตา่งๆ เพื่อเป็นประโยชน์ต่อทั้งผูป้ระกอบการที่จะท าโครงการใหม่ใน
อนาคต หรือ ภาครัฐในการเล็งเห็นถึงปัญหาและนโยบายในการแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น 
 
 6.1 ลักษณะโดยทั่วไปของอาคารที่มีที่จอดรถเพียงพอและไม่เพียงพอ 

 6.2 ลักษณะของผู้พักอาศัยกับการเป็นเจ้าของยานพาหนะส่วนตัว 

 6.3 ลักษณะและทัศนคติของผูพ้ักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัว 
 6.4 อภิปรายผลการศึกษา 

  6.4.1 ด้านลักษณะทั่วไปของผู้พกัอาศัยที่มีและไม่มีรถยนตส์่วนตัว 

  6.4.2 ความส าคัญของการมีที่จอดรถในโครงการอพาร์ทเม้นต์ 

  6.4.3 สาเหตุในการใช้ยานพาหนะส่วนตัวของผู้พักอาศัย 

  6.4.4 ปัญหาที่มักเกิดกับที่จอดรถยนต์ในเขตพื้นที่อาศัยหนาแน่น 

 6.5 ข้อเสนอแนะเบื้องต้นทีไ่ด้จากการศึกษา 

  6.5.1 ข้อเสนอแนะเบื้องต้นส าหรับผู้ประกอบการ 

  6.5.2 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวจิัยในอนาคต 

 

6.1 ลักษณะโดยท่ัวไปของอาคารที่มีที่จอดรถเพียงพอและไม่เพียงพอ 

 จากผลของแบบสอบถาม ผู้วิจัยพบว่าอพาร์ทเมน้ต์ 2 จาก 4 โครงการกรณีศึกษามีปัญหาที่จอด
รถยนต์ไม่เพียงพอ โดยเฉพาะชว่งเวลากลางคืน วนัธรรมดา(จนัทร์-ศุกร์) ซึ่งมีสาเหตุหลักมาจากการบริหาร
จัดการที่จอดรถยนต์ของโครงการ โดยมีตัวแปรหลัก คือ อัตราส่วนที่จอดรถยนต์ต่อจ านวนห้องพัก 
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ค่าบริการที่จอดรถยนต์ต่อเดือนที่ราคาต่ ากวา่โครงการใกล้เคียง และ มีร้านคา้หรือบริการเสริมอื่นๆที่เน้น
กลุ่มลูกค้าจากภายนอกเป็นหลกั ส่วนปัญหาเกี่ยวกับที่จอดรถจักรยานยนต์ยงัไม่พบปัญหามากนัก โดย
สามารถสรุปลักษณะของโครงการที่มีที่จอดรถไม่เพียงพอและเพียงพอ ดังนี้ 

  

 - ลักษณะของโครงการที่มีที่จอดรถไม่เพียงพอ 

 จากการศึกษาพบวา่โครงการทีม่ีที่จอดรถยนต์ไม่เพียงพอคือโครงการ B และ C ซึ่งมีอัตราส่วนที่
จอดรถต่อจ านวนห้องพัก 1 คัน : 2.6 ห้อง และ 1 คัน : 5.6ห้อง ตามล าดับ และมีอัตราส่วนผูพ้ักอาศัยที่มี
รถยนต์ต่อจ านวนที่จอดรถ ร้อยละ93.7 และ ร้อยละ85.7 ตามล าดับ โดยอัตราสว่นดังกล่าวยงัไม่นับรวมถึง
รถของบุคคลภายนอกที่เข้ามาใช้บริการในพืน้ที่จอดรถของโครงการ ซึ่งสาเหตุที่เกิดปัญหาทีจ่อดรถไม่
เพียงพอคือการที่มีผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวจ านวนมากเมื่อเทียบกับจ านวนที่จอดรถที่โครงการจัดไว้ให้ 
และการมีร้านคา้หรือบริการเสริมอื่นๆซึ่งเช่าที่ของโครงการบริเวณด้านหนา้ ท าให้มีบุคคลภายนอกเข้ามาใช้
บริการ โดยที่โครงการไม่ได้เผื่อที่จอดรถยนต์ไว้ส าหรับบุคคลกลุ่มนี้อย่างเหมาะสมและไม่สามารถจ ากัด
จ านวนรถยนต์ที่เพิ่มข้ึนมาได้ ซึง่สาเหตุดังกล่าวเป็นหนึง่ในปัจจยัที่ท าให้เกิดปัญหาที่จอดรถไม่เพียงพอ
ยกตัวอย่างเช่น โครงการ B มีร้านขายยา ร้านเกมส์ ร้านเสริมสวย ร้านซักรีด และ โต๊ะสนุกเก้อร์ให้บริการ
จ านวน 10 โต๊ะ ท าให้มีบุคคลภายนอกเข้ามาใชบ้ริการในส่วนของอาคารค่อนข้างมาก และ โครงการ C ที่มี
ร้านทันตแพทย์อยู่ด้านหน้าอาคาร โดยช่วงกลางวันจะกั้นที่จอดรถด้านหน้าโครงการไว้ส าหรับลกูค้าร้านทนัต
แพทย์เท่านัน้ หรือการที่มียานพาหนะของบุคคลภายนอกที่มาเยี่ยมผู้พักอาศัย เป็นตน้ 

 กรณีที่สองคือมีการเก็บอัตราค่าจอดรถรายเดือนในราคาที่ไมสู่งนักเมื่อเทียบกับโครงการในบริเวณ
ใกล้เคียงกัน ท าให้มีอัตราส่วนผูพ้ักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวค่อนข้างมาก ยกตัวอย่างเชน่ โครงการ B เก็บค่า
จอดรถยนต์ในอัตรา 500 บาท ต่อเดือน ในขณะเดียวกัน โครงการ A ที่อยู่ใกล้เคียงกัน เก็บค่าจอดรถยนต์ 
800 บาท ต่อเดือน จากสาเหตดุังกล่าวท าให้โครงการ B มีปัญหาที่จอดรถไม่เพียงพอมากกว่าโครง A 
เนื่องจากมอีัตราส่วนผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวมากกว่า 

 

 - ลักษณะของโครงการที่มีที่จอดรถเพียงพอ 

 จากการศึกษาพบวา่โครงการทีม่ีที่จอดรถเพียงพอคือโครงการ A และ D ในกรณีแรก โครงการ A มี
อัตราส่วนที่จอดรถยนต์ต่อจ านวนห้องพักมากที่สุดเมื่อเทียบกับโครงการอ่ืนๆในพืน้ที่ทีท่ าการศึกษา (1 คัน : 
1.9 ห้อง หรือ 51.5%) โดยมีอัตราส่วนผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ตอ่จ านวนที่จอดรถยนต์ของโครงการ ร้อยละ
74.5 และการเก็บค่าบริการที่จอดสูงที่สุดใน 3 โครงการ ที่มีทีจ่อดรถยนต์ในกรณีศึกษา รวมไปถึงไม่มี
รถยนต์ของบุคคลภายนอกที่เข้ามาใช้บริการในส่วนของอาคารมากนัก 

 ในกรณีที่สอง โครงการ D ซึ่งมีความสูงไม่เกิน 15 เมตร (ประมาณ 5 ชั้น) จึงไม่เข้าขา่ยอาคาร
ขนาดใหญ่และไมจ่ าเปน็ต้องท าที่จอดรถยนต์ ผู้ประกอบการจงึไม่ท าทีจ่อดรถยนต์เลย กลุ่มลูกค้าจึงเป็นผู้พัก
อาศัยที่ไม่มีรถยนต์สว่นตัวทั้งหมด ปัญหาที่พบมีเพียงเร่ืองที่จอดรถยนต์ชั่วคราวส าหรับรับ-ส่งเท่านัน้ ซึ่งไม่
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สามารถจอดไดน้าน โดยผู้ประกอบการจัดท าเฉพาะที่จอดรถจักรยานยนต์และเนน้กลุ่มผู้พักอาศัยที่เดินทาง
โดยระบบขนสง่มวลชนเปน็หลัก 
 ในกรณีที่สาม คือ ไม่มีร้านค้าหรือบริการอ่ืนๆที่เน้นให้กลุ่มบุคคลภายนอกเข้ามาใชบ้ริการ ท าให้ไม่
มีจ านวนรถยนต์หรือรถจักรยานยนต์เพิ่มข้ึนจากที่คาดการณ์ไว้มากนัก 
 

  ตาราง 55 แสดงการเปรียบเทยีบลักษณะของแต่ละโครงการ 
 

 

โครงการ 

A B C D 

จ านวนหอ้งพัก 99 129 79 40 

การจัดให้มีที่จอดรถ 51 48 14 12 (รถจักรยานยนต์)* 

อัตราส่วนที่จอดรถต่อจ านวน
ห้องพัก 

1 : 1.9 1 : 2.6 1 : 5.6 1 : 3.3 

จ านวนรถยนต์ของผู้พักอาศัย
จากบันทกึข้อมูลของโครงการ 

38 45 12 ไม่มีการบันทกึขอ้มูล 

ทั้งรถยนต์และ
จักรยานยนต ์

อัตราส่วนจ านวนรถยนตจ์าก
บันทึกข้อมูลของโครงการต่อ
จ านวนที่จอดรถยนต ์

74.50 % 93.75 % 85.7 % - 

ค่าจอดรถต่อเดือน 800 บาท 500 บาท 600 บาท ไม่เก็บค่าบริการ 

บริการเสริมอื่นๆภายในตัว
อาคาร 

ร้านค้าขนาดเล็ก - ร้านเกมส์  

–ร้านซักรีด 

- ร้านขายยา 

- โต๊ะสนุก้เก้อร์ 10 โต๊ะ 

ร้านทันตแพทย ์ ไม่มี 

ทัศนคติของผู้พักอาศัยที่เห็น
ว่าโครงการมีปัญหาด้านที่จอด
รถ 

21.57 % 60.87 % 85.37 % 9.09 % 

 จากตารางที่ 55 จะเห็นได้วา่ทัศนคติของผู้พักอาศัยส่วนมากของโครงการ B และ C เห็นว่า
โครงการที่ตนพักอาศัยนั้นมปีัญหาด้านทีจ่อดรถ โดยเมื่อเปรียบเทียบค่าจอดรถต่อเดือนนั้นถูกกว่าโครงการ 
A และ มีการบริการเสริมอื่นๆภายในโครงการที่มีกลุ่มลูกค้าหลกัเป็นบุคคลภายนอกที่ไม่ใชผู่้พกัอาศัยใน
โครงการ และ เม่ือพิจารณาถึงอัตราส่วนจ านวนรถยนต์ต่อจ านวนที่จอดรถยนต์ ซึ่ง 3 โครงการที่มีที่จอด
รถยนต์ได้ท าการบนัทึกไว้ พบวา่ โครงการ B และ C นั้น มีอัตราส่วนรถยนต์ของผู้พักอาศัยในโครงการต่อ
จ านวนที่จอดรถ 93.75% และ 85.7% ตามล าดบั ส่วนโครงการ A นั้นมีเพียง 74.5% ซึ่งอัตราส่วนดังกลา่ว 
ยังไม่นบัรวมรถยนต์ของบุคคลภายนอกที่เข้ามาทีโ่ครงการ 
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6.2 ลักษณะของผู้พักอาศัยกับการเป็นเจ้าของยานพาหนะส่วนตัว 

 จากการศึกษา พบวา่ เม่ือน าผลจากแบบสอบถามของผู้พักอาศยัแต่ละโครงการมาเปรียบเทียบ 
สามารถวิเคราะห์ถึงปัจจยัที่ส่งเสริมให้ผู้พักอาศัยมียานพาหนะส่วนตัว ได้แก่ อายุ อาชีพ รายได้เฉลี่ยต่อ
เดือน และ จ านวนสมาชิกในห้องพัก ส่วนระยะทางและระยะเวลาในการเดินทางนั้น ใกล้เคียงกนัทั้งในช่วง
วันธรรมดาและวันหยุด ส่วนผูท้ีม่ีรถยนต์จะมีระยะการเดินทางไกลกว่าในช่วงวันหยุด ดังนี้  

- ด้านอายุ 

ตาราง 56 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่ไม่มีและมียานพาหนะส่วนตัวกับอายุ 

อาย ุ

ยานพาหนะส่วนตัว 

ไม่ม ี มี รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากว่า 21 ปี 18 18.18 5 5.95 23 12.57 

21-30 ปี 52 52.53 42 50.00 94 51.37 

31-40 ปี 27 27.27 23 27.38 50 27.32 

41-50 ปี 2 2.02 14 16.67 16 8.74 

มากกว่า 50 ป ี - - - - - - 

รวม 99 100.00 84 100.00 183 100.00 

  

จากตารางที่ 56 พบว่ามีอัตราใกล้เคียงกันในช่วงอาย ุ21-40 ปี แต่จะแตกต่างกันอยา่งเห็นไดช้ดัคือ
ผู้พักอาศัยในช่วงอายุต่ ากวา่ 21 ปี มักจะยังไม่มียานพาหนะส่วนตัวเป็นของตนเอง เนื่องจากยงัอยู่ในช่วงวัย
นักศึกษาหรือเพิ่งเริ่มท างาน แตกต่างจากชว่งอายุ 41-50 ปี ที่สว่นมากจะมียานพาหนะส่วนตัวเป็นของ
ตนเอง ผู้วิจัยวิเคราะห์ว่าในช่วงอายุที่มากข้ึน ผู้คนจึงหันมามองด้านความสะดวกสบายและอิสระในการ
เดินทางมากข้ึนเช่นกนั 
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- อาชีพ 

ตาราง 57 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่ไม่มี และมียานพาหนะส่วนตัวกับอาชีพ 

อาชีพ 

ยานพาหนะส่วนตัว 

ไม่ม ี มี รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

พนักงานบริษัทเอกชน 47 47.47 56 66.67 103 56.28 

ข้าราชการ/  รัฐวิสาหกิจ 8 8.08 0 0.00 8 4.37 

เจ้าของกิจการ 4 4.04 12 14.29 16 8.74 

นักศึกษา 32 32.32 8 9.52 40 21.86 

ค้าขาย 6 6.06 8 9.52 14 7.65 

บริการ 2 2.02 0 0.00 2 1.09 

รวม 99 100.00 84 100.00 183 100.00 

 จากตารางที ่57 พบว่าผู้พักอาศยัที่ไม่มียานพาหนะสว่นตัวและมียานพาหนะส่วนตัวส่วนใหญ่จะมี
อาชีพพนักงานบริษัทเอกชนซึ่งเป็นกลุ่มลูกค้าหลักของอพาร์ทเม้นต์ย่านนี้อยู่แล้ว ส่วนอาชีพของผู้พักอาศัยที่
ไม่มียานพาหนะรองลงมา ส่วนมากจะเป็นนักศึกษา (32% ของผู้ที่ไม่มียานพาหนะ) ซึ่งเปน็กลุม่อาชีพของผู้
พักอาศัยมีจ านวนรองลงมาจากพนักงานบริษัทเอกชน จงึสรุปได้ว่ากลุ่มนักศึกษาที่มาพักอาศัยในบริเวณที่
ผู้วิจัยท าการศึกษา มีความต้องการด้านที่จอดรถค่อนข้างต่ า โดยกลุ่มผู้พักอาศัยที่มียานพาหนะส่วนตัวนั้น
ประกอบอาชีพพนักงานบริษทัเอกชนถึง 66.67% 

- รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

ตาราง 58 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่ไม่มีและมียานพาหนะส่วนตัวกับรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

ยานพาหนะส่วนตัว 

ไม่ม ี มี รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากว่า 9,000 บาท 8 8.08 0 0.00 8 4.37 

9,000 – 15,000 บาท 26 26.26 11 13.10 37 20.22 

15,001-20,000 บาท 34 34.34 16 19.05 50 27.32 

20,001-30,000 บาท 20 20.20 39 46.43 59 32.24 

30,001-40,000  บาท 5 5.05 10 11.90 15 8.20 

มากกว่า 40,000 บาท 6 6.06 8 9.52 14 7.65 

รวม 99 100.00 84 100.00 183 100.00 
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 จากตารางที่ 58 จะสังเกตไดว้่าผู้ที่ไม่มียานพาหนะส่วนตวั 34.34% จะมีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนอยู่
ในช่วง 15,001-20,000 บาท สว่นผู้ที่มียานพาหนะส่วนตัว 49.43% มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนอยู่ในช่วง 
20,001-30,000 บาท ซึ่งผู้วิจัยวิเคราะห์ว่ารายไดต้่อเดือนที่มากข้ึนท าให้ผู้พักอาศัยมีทางเลือกที่จะเป็น
เจ้าของยานพาหนะสว่นตัวมากขึ้นเช่นกัน 

- รูปแบบการเดินทาง วันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 

ตาราง 59 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่ไม่มี และมียานพาหนะส่วนตัวกับรูปแบบการเดินทาง วัน
ธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 

รูปแบบการเดินทาง 
วันธรรมดา 
(จันทร์-ศุกร์) 

ยานพาหนะส่วนตัว 
ไม่ม ี ม ี รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
ขับรถยนต์ส่วนตัว 0 0.00 38 45.23 38 20.76 

ขับรถจักรยานยนต ์ 0 0.00 30 35.71 30 16.39 
จักรยาน 0 0.00 4 4.76 4 2.19 
เดิน 51 51.51 27 32.14 78 42.62 
จักรยานยนต์รับจ้าง 69 69.69 20 23.80 89 48.63 
รถไฟใต้ดิน 83 83.83 27 32.14 110 60.10 

รถไฟฟ้า BTS 21 21.21 3 3.57 24 13.11 
รถแท๊กซี่ 11 11.11 4 4.76 15 8.20 

รถประจ าทาง 14 14.14 0 0.00 14 7.65 
รถตู ้ 6 6.06 0 0.00 6 3.28 
รวม 99 100.00 84 100.00 183 100.00 

 

 จากตารางที ่59 พบว่าในช่วงวนัธรรมดา(จนัทร์-ศุกร์) ผู้พักอาศัยที่ไม่มียานพาหนะส่วนตัวจะ
เดินทางโดยรถไฟฟา้ใต้ดินและจกัรยานรับจ้างเป็นหลัก รองลงมาคือการเดิน ซึ่งการใช้บริการ
รถจักรยานยนต์เพื่อเข้าออกจากโครงการไปยังสถานีรถไฟฟ้าใต้ดินค่อนข้างสะดวกสบาย โดยในช่วงหัวค่ า
ผู้วิจัยพบวา่มีผู้คนต่อคิวเพื่อใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจา้งเพื่อกลับเข้าสู่ที่พักอาศัยเปน็จ านวนมาก ซึ่งต้อง
ใช้เวลาในการรอคิวนานพอสมควร  

 ส่วนผู้พักอาศัยที่มียานพาหนะสว่นตัว มีการน ายานพาหนะของตนเองออกไปใช้ทั้งรถยนต์
(45.23%)และรถจักรยานยนต์(30.71%) ของผู้ที่มียานพาหนะส่วนตัว เมื่อน าไปเทียบกับจ านวนผู้ที่มีรถยนต์
ส่วนตัวทัง้หมด 50 คน และรถจกัรยานยนต์ 32 คน พบว่าเป็นอตัราส่วน 76.00 % และ 93.75% 
ตามล าดับ แสดงว่ามีกลุ่มผู้ใช้รถยนต์ประมาณ 1 ใน 4 ที่ไมไ่ด้ใช้รถยนต์ของตนในการเดินทางช่วงวันธรรมดา 
จากข้อมูลข้างต้นผู้วิจัยวิเคราะห์ว่ากลุ่มผู้พักอาศัยที่มีรถยนตส์ว่นตัวบางจ านวนหนึ่ง ใช้ระบบขนส่งมวลชน
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ในการเดินทางเป็นหลักในช่วงวนัธรรมดา โดยอาจใช้รถยนต์เพือ่อ านวยความสะดวกในการเดนิทางบาง
โอกาสเท่านัน้ 

- รูปแบบการเดินทาง วันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 

ตาราง 60 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่ไม่มี และมียานพาหนะส่วนตัวกับรูปแบบการเดินทาง วันหยุด 
(เสาร์-อาทิตย์) 

รูปแบบการเดินทาง 
วันหยุด 

 (เสาร-์อาทิตย์) 

ยานพาหนะส่วนตัว 

ไม่ม ี ม ี รวม 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ขับรถยนต์ส่วนตัว 0 0.00 47 55.95 47 25.68 

ขับรถจักรยานยนต ์ 0 0.00 32 38.09 32 17.48 
จักรยาน 0 0.00 2 2.38 2 1.09 

เดิน 55 55.55 19 22.61 74 40.44 
จักรยานยนต์รับจ้าง 45 45.45 8 9.52 53 28.96 
รถไฟใต้ดิน 79 79.79 12 14.28 91 49.73 
รถไฟฟ้า BTS 16 16.16 8 9.52 24 13.11 
รถแท๊กซี่ 23 23.23 2 2.38 25 13.66 
รถประจ าทาง 16 16.16 2 2.38 18 9.83 
รถตู ้ 2 2.02 0 0.00 2 1.09 

อื่น ๆ 2 2.02 0 0.00 2 1.09 
รวม 99 100.00 84 100.00 183 100.00 

จากตารางที่ 60 พบว่าในช่วงวนัหยุด (เสาร-์อาทิตย์) ผู้พักอาศยัที่ไม่มียานพาหนะสว่นตัวยงัคงใช้
การเดินทางโดยรถไฟฟา้ใต้ดิน(79.79%) การเดิน(55.55%) และ จักรยานยนต์รับจ้าง(45.45%) เป็นหลัก ที่
เพิ่มเติมขึ้นมาอย่างมากคือใช้บรกิารรถแท็กซี่ (23.23%) 

 ส่วนผู้พักอาศัยที่มียานพาหนะสว่นตัวใช้ยานพาหนะส่วนตวัของตนเองในการเดินทางเป็นหลักทัง้
รถยนต์(55.95%)และรถจักรยานยนต์(38.09%)  เมื่อน าไปเทียบกับจ านวนผู้ที่มีรถยนตส์่วนตวัทั้งหมด 50 
คน และรถจักรยานยนต ์32 คน พบว่าเปน็อัตราส่วน 94.00 % และ 100.00% ตามล าดับ แสดงว่าผูท้ี่มี
ยานพาหนะส่วนตัวน ายานพาหนะของตนเองออกไปใช้งานในชว่งวันหยุด(เสาร์-อาทิตย์) และทีเ่ห็นได้ชัดคือ
การลดลงของการใช้บริการรถไฟฟ้าใต้ดิน จากในช่วงวันธรรมดา(32.14%) เหลือเพียง 14.28% ในช่วง
วันหยุด ผู้วิจัยวิเคราะห์วา่เนื่องมาจากความอิสระและความสะดวกสบายในการเดินทาง ท าให้ผู้ที่มี
ยานพาหนะส่วนตัวเลือกเลือกที่จะใช้ระบบขนสง่มวลชนน้อยลงในช่วงวนัหยุด  

 

 



 

 

106 

 - ระยะเวลาในการเดินทางถึงท่ีหมาย ช่วงวันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 
ตาราง 61 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่ไม่มี และมียานพาหนะส่วนตัวกับระยะเวลาถึงที่หมาย ในวัน
ธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 

ระยะเวลาถึงที่หมาย 

ยานพาหนะส่วนตัว 

ไม่ม ี ม ี รวม 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 30 นาที 49 49.49 46 54.76 95 51.91 
30 นาที-1 ช่ัวโมง 44 44.44 28 33.33 72 39.34 
1-2 ช่ัวโมง 6 6.06 10 11.90 16 8.74 
รวม 99 100.00 84 100.00 183 100.00 

 จากตารางที่ 61 พบว่า ระยะเวลาในการเดินทางของผูท้ี่มีและไม่มียานพาหนะส่วนตัว ในช่วงวนั
ธรรมดา(จันทร-์ศุกร์) ไม่มีความแตกต่างกันมากนัก โดยผู้พักอาศัยที่ไม่มียานพาหนะส่วนตัวจะมีระยะเวลา
เดินทางถึงที่หมายในชว่งเวลานอ้ยกว่า 30 นาที(49.49%) และ 30นาท-ี1 ชั่วโมง (44.44%) ส่วนผู้พักอาศัย
ที่มียานพาหนะส่วนตัวใช้ระยะเวลาน้อยกวา่ 30 นาท(ี54.76%) และ 30 นาท ี– 1 ชั่วโมง (33.33%)  

 

 - ระยะเวลาในการเดินทางถึงท่ีหมาย ช่วงวันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 
ตาราง 62 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่ไม่มี และมียานพาหนะส่วนตัวกับระยะเวลาถึงที่หมาย ใน
วันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 

ระยะเวลาถึงที่
หมาย 

ยานพาหนะส่วนตัว 
ไม่ม ี มี รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 
น้อยกว่า 30 นาที 31 31.31 32 38.10 63 34.42 
30 นาที-1 ช่ัวโมง 56 56.56 28 33.33 84 45.90 
1-2 ช่ัวโมง 12 12.12 24 28.57 36 19.67 

รวม 99 100.00 84 100.00 183 100.00 

 จากตารางที่ 62 พบว่า ระยะเวลาในการเดินทางของผู้พักอาศัยที่มีและไม่มียานพาหนะส่วนตัว 
ในช่วงวนัหยุด(เสาร-์อาทิตย์) มีความแตกต่างกัน กลา่วคือ ระยะเวลาในการเดินทางส าหรับผู้ทีไ่ม่มีและ
ยานพาหนะส่วนตัว(56.56%) 30 นาที – 1 ชั่วโมง(31.31%) ตามล าดบั ส่วนผู้พักอาศัยที่มียานพาหนะ
ส่วนตัว มีระยะเวลาการเดินทางในอัตราส่วนใกล้เคียงกัน คือ น้อยกว่า30นาท(ี38.10%) 30 นาท-ี1ชั่วโมง
(33.33%) และ 1-2 ชั่วโมง(28.57%)  
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  - ระยะทางถึงที่หมาย ในช่วงวันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 
ตาราง 63 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่ไม่มี และมียานพาหนะส่วนตัวกับระยะทางถึงที่หมาย ในวัน
ธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 

ระยะทางถึงที่
หมาย 

ยานพาหนะส่วนตัว 

ไม่ม ี มี รวม 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 1 กม. 2 2.02 2 2.38 4 2.19 
1-3 กม. 29 29.29 17 20.24 46 25.14 
3-5 กม. 32 32.32 25 29.76 57 31.15 
5-10 กม. 32 32.32 32 38.10 64 34.97 
10-20 กม. 2 2.02 6 7.14 8 4.37 
มากกว่า 20 กม. 2 2.02 2 2.38 4 2.19 

รวม 99 100.00 84 100.00 183 100.00 

 จากตารางที ่63 พบว่า ระยะทางการเดินทางถึงที่หมายในช่วงวันธรรมดา(จนัทร์-ศุกร์) ไม่มีความ
แตกต่างกันมากนักทั้งผู้ที่มีและไม่มียานพาหนะส่วนตัว โดยผูพ้ักอาศัยที่ไม่มียานพาหนะสว่นตัว มีระยะทาง
ถึงที่หมาย 3-5 กิโลเมตร และ 5-10 กิโลเมตร ที่ 32.32% ทั้งช่วงระยะทาง ส่วนผู้พักอาศัยทีม่ียานพาหนะ
ส่วนตัวส่วนมากมีระยะทางถึงทีห่มาย 5-10 กิโลเมตร(38.10%) จะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัยทั้ง 2 กลุ่ม มีการ
เลือกที่พักอาศัยที่ตั้งอยู่ไม่ไกลจากที่หมายมากนัก 

 - ระยะทางถึงที่หมาย ในวันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 
ตาราง 64 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่ไม่มี และมียานพาหนะส่วนตัวกับระยะทางถึงที่หมาย ใน
วันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 

ระยะทางถึงที่
หมาย 

ยานพาหนะส่วนตัว 

ไม่ม ี มี รวม 
จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 1 กม. 0 0.00 2 2.38 2 1.09 
1-3 กม. 17 17.17 9 10.71 26 14.21 
3-5 กม. 30 30.30 17 20.23 57 31.14 

5-10 กม. 38 38.38 28 33.33 56 30.60 
10-20 กม. 14 14.14 16 19.05 30 16.39 

มากกว่า 20 กม. 0 0.00 12 14.29 12 6.56 
รวม 99 100.00 84 100.00 183 100.00 

 จากตารางที่ 64 พบว่า ในช่วงวนัหยุด(เสาร-์อาทิตย์) ผู้พักอาศยัทั้ง 2 กลุ่ม มีระยะการเดินทางใน
อัตราส่วนใกล้เคียงกัน แต่ที่แตกต่างอย่างเห็นไดช้ัดคือช่วงระยะทางมากกว่า 20 กิโลเมตร ซึ่งเป็นระยะการ
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เดินทางของผู้พักอาศัยที่มยีานพาหนะส่วนตัว 14.29% ส่วนผู้พกัอาศัยที่ไม่มียานพาหนะส่วนตัว ไม่มีการ
เดินทางมากกว่า 20 กิโลเมตรในวันหยุดเลย ผูว้ิจัยวิเคราะห์ว่าผู้พักอาศัยที่มียานพาหนะส่วนตวันั้น มีระยะ
การเดินทางทีไ่กลกว่าในช่วงวันหยุด เนื่องจากความมีอิสระและความสะดวกสบายของการใชย้านพาหนะ
ส่วนตัว 

- จ านวนผู้พักอาศัย 

ตาราง 65 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่ไม่มี และมียานพาหนะส่วนตัวกับจ านวนผู้พักอาศัย 

จ านวนผู้พักอาศัย 

ยานพาหนะส่วนตัว 

ไม่ม ี มี รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

1 คน 73 73.74 50 59.52 123 67.21 

2 คน 26 26.26 34 40.48 60 32.79 

รวม 99 100.00 84 100.00 183 100.00 

 จากตารางที่ 65 พบว่า ผู้พักอาศัยที่ไม่มียานพาหนะส่วนตัว มีอตัราส่วนที่จะพักอาศัยอยู่ที่อพาร์
ทเม้นต์เป็นคู่เพียง 26.26 % ในขณะที่ผู้พักอาศัยที่มียานพาหนะส่วนตวั พักอาศัยอยู่เป็นคู่มากกว่าที่ 
40.48% จากตารางดังกล่าวผู้วจิัยวิเคราะห์ว่า ผู้พักอาศัยที่พักเป็นคู่ มีแนวโน้มทีจ่ะเปน็เจ้าของยานพาหนะ
ส่วนตัวมากกว่า เนื่องจากยานพาหนะส่วนตัวสามารถอ านวยความสะดวกในการเดินทางและคล่องตัว
มากกว่าเวลาที่เดนิทาง 2 คน 

 

ตาราง 66 เปรียบเทียบผู้พักอาศัยในอพาร์ทเม้นต์ที่มียานพาหนะส่วนตัวและไม่มี 

ผู้ที่มียานพาหนะส่วนตัว ผู้ที่ไม่มียานพาหนะส่วนตัว 

อายุ 21 – 50 ป ี อายุต่ ากว่า 21 – อายุ 40 ป ี

รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 20,001 – 30,000 บาท รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 9,000 – 20,000 

พนักงานบริษัทเอกชน เจา้ของกิจการ พนักงานบริษัทเอกชน นักศึกษา 

จันทร-์ศุกร์ เดินทางโดยยานพาหนะส่วนตัว และ 
รถไฟฟ้าใต้ดิน 

จันทร-์ศุกร์ เดินทางโดย รถไฟฟา้ใต้ดิน และ ใช้
บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง 

เสาร-์อาทิตย์ เดินทางโดยยานพาหนะส่วนตัวเปน็
หลัก 

เสาร์-อาทิตย์ เดินทางโดย รถไฟฟ้าใต้ดิน และ ใช้
บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง 

59% พักอาศัยคนเดียว / 40% พักอาศัยเป็นคู่ 73% พักอาศัยคนเดียว / 26% พักอาศัยเป็นคู่ 

ระยะทางในการเดินทางไกลกวา่ (วันเสาร-์อาทิตย์) ระยะทางในการเดินทางใกล้กวา่ (วันเสาร์-อาทิตย์) 
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 จากตารางที่ 66 พบว่ากลุ่มผู้พกัอาศัยที่มีและไม่มียานพาหนะส่วนตัว มีความแตกต่างในด้าน อายุ 
รายได้เฉลี่ยต่อเดือน รูปแบบการเดินทาง ระยะการเดินทางในชว่งวันเสาร์-อาทิตย์ และ จ านวนสมาชิกร่วม
พักอาศัย ส่วนในดา้นอาชีพ พบว่า อาชีพหลักของกลุ่มตัวอย่างที่ท าการศึกษาส่วนมากคือ พนกังาน
บริษัทเอกชน ส่วนผู้ที่มียานพาหนะส่วนตัวนัน้ประกอบอาชีพเป็นเจ้าของกิจการ รองลงมาจากพนักงาน
บริษัทเอกชน ส่วนผู้ทีไ่ม่มียานพาหนะส่วนตัวนั้นส่วนมากยังเป็นนักศึกษารองลงมาจากพนักงาน
บริษัทเอกชน 

 

 6.3 ลักษณะและทัศนคติของผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัว 

 จากการศึกษา พบวา่ เม่ือน าผลจากแบบสอบถามของผู้พักอาศยัแต่ละโครงการมาเปรียบเทียบ 
สามารถวิเคราะห์ถึงปัจจยัที่ส่งเสริมให้ผู้พักอาศัยมีรถยนต์ส่วนตัว ได้แก่ อายุ อาชีพ รายได้เฉลี่ยต่อเดือน  
ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือน  ปจัจัยในการเลือกเช่าอพาร์ทเม้นต์  และ ทัศนคติต่อวิธีการบรรเทาปญัหาและ
อ านวยความสะดวก ดังนี ้  

- ด้านอายุ 

ตาราง 67 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวกับอายุ 

อายุ 
ผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัว 

จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากว่า 21 ปี 1 2.00 
21-30 ปี 17 34.00 

31-40 ปี 20 40.00 
41-50 ปี 12 24.00 

มากกว่า 50 ป ี - - 

รวม 50 100.00 

 จากตารางที่ 67 พบว่ามีอัตราใกล้เคียงกันในช่วงอาย ุ21-40 ปี แต่จะแตกต่างกันอยา่งเห็นไดช้ดัคือ
ผู้พักอาศัยในช่วงอายุต่ ากวา่ 21 ปี ที่ยังจะไม่มีรถยนตส์่วนตวัเปน็ของตนเอง  เนื่องจากยังอยู่ในช่วงวัย
นักศึกษาหรือเพิ่งเริ่มท างาน แตกต่างจากชว่งอายุ 31-40 ปี ที่ส่วนมากจะมีรถยนต์ส่วนตัวเป็นของตนเอง 
ผู้วิจัยวิเคราะห์ว่าในช่วงอายุที่เป็นวัยท างานเพิ่งเร่ิมมีความมัน่คงในการท างานจะหันมาสร้างความสบายใน
การเดินทาง  

 

 

 

 



 

 

110 

- อาชีพ 

ตาราง 68 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวกับอาชีพ 

อาชีพ 
ผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัว 

จ านวน ร้อยละ 

พนักงานบริษัทเอกชน 32 64.00 

ข้าราชการ/  รัฐวิสาหกิจ - - 

เจ้าของกิจการ 10 20.00 

นักศึกษา - - 

ค้าขาย 8 16.00 

บริการ - - 

รวม 50 100.00 

 จากตารางที่ 68 พบว่าผู้พักอาศยัที่มีรถยนต์ส่วนตัว ส่วนใหญ่จะมีอาชีพพนักงานบริษัทเอกชนซึ่ง
เป็นกลุ่มลูกค้าหลักของอพาร์ทเม้นต์ย่านนี้อยู่แล้ว  ส่วนผู้พักอาศัยที่มีอัตราที่ใกล้เคียงกันในอาชีพเจ้าของ
กิจการและอาชีพคา้ขายที่มีรถยนต์ส่วนตัว จึงสรุปไดว้่าผูพ้ักอาศัยในพื้นที่ศึกษาที่มีอาชีพพนักงานเอก
บริษัทเอกชนมีความต้องการดา้นที่จอดรถยนต์สูงกวา่อาชพีอื่นๆ   

- รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

ตาราง 69 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวกับรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
ผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัว 

จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากว่า 9,000 บาท - - 

9,000 – 15,000 บาท - - 

15,001-20,000 บาท 4 8.00 
20,001-30,000 บาท 32 64.00 
30,001-40,000  บาท 8 16.00 
มากกว่า 40,000 บาท 6 12.00 

รวม 50 100.00 

 จากตารางที่ 69 จะสังเกตไดว้่าผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวจะมีรายได้เฉลี่ย 20,001-30,000 บาท
ต่อเดือน  (64%) ซึ่งผู้วิจัยวิเคราะห์ว่ารายได้ต่อเดือนที่มากข้ึนไม่ท าให้ผู้พักอาศัยมีทางเลือกที่จะเป็นเจ้าของ
ยานพาหนะส่วนตัวมากข้ึน  

- ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือน 

ตาราง 70 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือน 
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ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือน 
ผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัว 

จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากว่า 5,000 บาท - - 

5,000 – 7,500 บาท - - 

7,501 - 10,000 บาท 2 4.00 
10,001 - 15,000 บาท 18 36.00 
15,001-20,000  บาท 14 28.00 

มากกว่า 20,000 บาท 16 32.00 
รวม 50 100.00 

จากตารางที่ 70 จะสังเกตไดว้่าผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวส่วนใหญ่จะมีค่าใช้จ่ายในอัตราที่
ใกล้เคียงกัน โดยมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ย 10,001 บาทขึ้นไปต่อเดือน ไปจนถึงมากกว่า 20,000 บาท ต่อเดือน 

 - ปัจจัยในการเลือกเช่าอพาร์ทเม้นต์   

ตาราง 71 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวกับปัจจัยในการเลือกเช่าอพาร์ทเม้นต์   
ปัจจัยในการ

เลือกเช่าอพาร์
ทเมน้ต์    

ส าคัญ
ที่สุด 

ส าคัญ 
ส าคัญ

ปานกลาง 
ส าคัญนิด
หน่อย 

ไม่แน่ใจ ส าคัญนอ้ย 
ส าคัญนอ้ย

มาก 
ส าคัญ

น้อยที่สุด 
ไม่ตอบ 

ที่ตั้งใกลแ้หล่ง
งาน/รถไฟฟ้า 

20 
(40.00%) 

8 
(16.00%) 

12 
(24.00%) 

4 
(8.00%) 

4 
(8.00%) 

- 2 
(4.00%) 

- - 

ราคาค่าเช่า
เหมาะสม 

24 
(48.00%) 

10 
(20.00%) 

4 
(8.00%) 

2 
(4.00%) 

4 
(8.00%) 

2 
(4.00%) 

- 2 
(4.00%) 

2 
(4.00%) 

มีความปลอดภัย - 6 
(12.00%) 

6 
(12.00%) 

18 
(36.00%) 

4 
(8.00%) 

4 
(8.00%) 

4 
(8.00%) 

6 
(12.00%) 

2 
(4.00%) 

มีที่จอดรถยนต์
เพียงพอ 

- 16 
(32.00%) 

14 
(28.00%) 

10 
(20.00%) 

6 
(12.00%) 

- - 2 
(4.00%) 

2 
(4.00%) 

มีที่จอด
รถจกัรยานยนต์
เพียงพอ 

- 4 
(8.00%) 

- 2 
(4.00%) 

2 
(4.00%) 

8 
(16.00%) 

10 
(20.00%) 

22 
(44.00%) 

2 
(4.00%) 

ขนาดของ
ห้องพัก 

2 
(4.00%) 

2 
(4.00%) 

2 
(4.00%) 

0 14 
(28.00%) 

22 
(44.00%) 

2 
(4.00%) 

4 
(8.00%) 

2 
(4.00%) 

ความสวยงาม
ของตัวอาคาร 

- - 6 
(12.00%) 

4 
(8.00%) 

2 
(4.00%) 

2 
(4.00%) 

24 
(48.00%) 

10 
(20.00%) 

2 
(4.00%) 

มีสิ่งอ านวย
ความสะดวก
ครบครัน 

4 
(8.00%) 

- 4 
(8.00%) 

10 
(20.00%) 

12 
(24.00%) 

10 
(20.00%) 

6 
(12.00%) 

2 
(4.00%) 

2 
(4.00%) 

 

จากตารางที่ 71 จะสังเกตไดว้่าผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวส่วนใหญ่ให้ความส าคัญต่อราคาค่าเช่า
เหมาะสมเป็นปัจจัยทีส่ าคัญทีส่ดุในการเลือกเช่าอพาร์ทเม้นต์ ส่วนให้ความส าคัญน้อยทีสุ่ดในประเด็น
สถานที่จอดรถจักรยายนต์ที่เพียงพอต่อผู้พักอาศัย ขณะที่ท าเลที่ตั้งใกล้แหล่งงาน/รถไฟฟา้ยังคงมี



 

 

112 

ความส าคัญที่สุดต่อการเลือกเช่าอพาร์ทเม้นท์ ซึ่งผู้วิจัยวิเคราะห์ว่าในสภาพเศรษฐกิจปัจจุบนัที่มีค่าครองชีพ
ที่สูงขึ้น ท าให้ผู้พักอาศัยเลือกที่พักอาศัยที่มีราคาไมสู่ง และเดินทางสะดวกใกล้รถไฟฟ้า เพื่อเปน็การแบ่งเบา
ภาระค่าใช้จา่ย 

 
 - ทัศนคติเรื่องวิธีการบรรเทาปญัหาและอ านวยความสะดวก  

ตาราง 72 การเปรียบเทียบระหว่างผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวกับวิธีการบรรเทาปัญหาและอ านวยความ
สะดวก 

วิธีการบรรเทาปัญหาและอ านวยความสะดวก เห็นด้วย ไม่เห็นด้วย ไม่ตอบ 

มีมาตรการส่งเสริมให้ภาคเอกชนมีการใช้ที่ดินเปล่าให้เกิด
ประโยชน์  
โดยการท าที่จอดรถสาธารณะ 
มีการจัดระบบขนส่งระหว่างตัวโครงการ-ถนนรัชดาภิเษก-สถานี
รถไฟฟ้าใต้ดินพระราม 9 ทุกๆ 30 นาท ี– 1 ชั่วโมง (ช่วงเวลา 
6.00-9.00 น. และ 17.00-20.00 น.) 

38 
(76.00%) 

32 
(64.00%) 

10 
(20.00%) 

16 
(32.00%) 

2 
(4.00%) 

2 
(4.00%) 

ที่จอดรถในเวลากลางคืนในอาคารส านกังานหรือ
ห้างสรรพสินค้าใกล้เคียง 

24 
(48.00%) 

26 
(52.00%) 

- 

ที่จอดรถสาธารณะในพื้นที่ใกล้เคียงซ่ึงลงทุนโดยภาครัฐ  18 
(36.00%) 

32 
(64.00%) 

- 

อพาร์ทเม้นทุกขนาดไม่จ าเป็นต้องท าทีจ่อดรถเพื่อสนับสนุนให้ผู้
เช่าใช้ระบบขนส่ง 

4 
(8.00%) 

44 
(88.00%) 

2 
(4.00%) 

การขึ้นราคาที่จอดรถของโครงการ เพื่อจัดให้มีที่จอดรถมากขึ้น  
(1,500-2,000 บาท/ เดือน) 

- 48 
(96.00%) 

2 
(4.00%) 

การขึ้นราคาที่จอดรถของโครงการ แต่มีที่จอดรถเท่าเดิม เพื่อ
ลดจ านวนรถที่เข้ามาใช้บริการ (1,000 – 1,500 บาท/ เดือน) 

- 50 
(100.00%) 

- 

 
จากตารางที่ 72 จะสังเกตไดว้่าผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวส่วนใหญ่เห็นด้วยกับมาตรการส่งเสริมให้
ภาคเอกชนมีการใช้ที่ดินเปล่าให้เกิดประโยชน์ โดยการหันมาใช้ประโยชน์ที่ดินในการท าที่จอดรถยนต์
สาธารณะมากข้ึน รองลงมาเห็นด้วยกับ การจัดระบบขนส่งระหว่างตัวโครงการ-ถนนรัชดาภิเษก-สถานี
รถไฟฟ้าใต้ดินพระราม 9 ทุกๆ 30 นาที – 1 ชั่วโมง (ชว่งเวลา 6.00-9.00 น. และ 17.00-20.00 น.) ส่วน
ประเด็นทีไ่ม่มีผู้เห็นด้วยเลยคือ การขึ้นราคาที่จอดรถยนต์ของโครงการ ทั้งการจัดให้มีที่จอดรถยนต์มากข้ึน
หรือเท่าเดิม 
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6.4 อภิปรายผลการศึกษา 

 ในการวิจัยนี้ผูว้ิจัยได้ศึกษาผลจากแบบสอบถามจ านวน 183 ชุด การลงส ารวจพื้นทีโ่ครงการ
กรณีศึกษา การสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการ และ การศึกษาทีไ่ด้ไปสัมภาษณน์ักวิชาการ ซึ่งพบประเด็นที่
น่าสนใจในการอภิปราย ดงันี้ 

 6.4.1 ด้านลักษณะท่ัวไปของผู้พักอาศัยท่ีมีและไม่มีรถยนต์ส่วนตัว 

 จากการศึกษาพบวา่ผูท้ี่มีรถยนต์ส่วนตัวนั้นจะมีช่วงอายุและรายได้ต่อเดือนที่สูงกวา่ โดยส่วนมาก
ประกอบอาชีพเปน็พนักงานบรษิัทเอกชนหรือเจ้าของกิจการ และมีอัตราส่วนของผู้พักอาศัยทีพ่ักอาศัย 2 
คน ร้อยละ 40 เมื่อเทียบกับผู้พกัอาศัยที่ไม่มีรถยนต์ส่วนตัวที่พกัอาศัย 2 คน ร้อยละ 26 โดยผูพ้ักอาศัยที่ยัง
เป็นนักศึกษาหรือผู้พักอาศัยที่มรีายได้ต่อเดือนต่ ากวา่ ส่วนมากจะไม่มีรถยนต์ สอดคล้องกับผลการศึกษา
ของ กิตตินันท์ (2547) ได้ศึกษาถึง ความสัมพันธ์และพฤติกรรมการใช้ที่จอดรถของผู้อยู่อาศัยรายไดน้้อยถึง
ปานกลางในอาคารอยู่อาศัยรวมที่เป็นอาคารขนาดใหญ่ในกรุงเทพชั้นใน โดยการศึกษาพบวา่ ผู้พักอาศัยที่
อยู่ในอาคารชุดที่มีที่จอดรถไม่เพียงพอ ส่วนมากอายุ 31-40 ปี ประกอบอาชีพพนักงานบริษทัเอกชน และ มี
รายได้ครัวเรือนอยู่ที่ 15,001-30,000 บาท ในขณะที่ผู้พักอาศยัที่ไม่มีรถยนต์สว่นมากอายุน้อยกว่า 20 ปี 
เป็นกลุ่มนักเรียนนักศึกษาหรือพนักงานทั่วไป และ มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนที่ต่ ากว่า  

 

 6.4.2 ความส าคัญของการมีที่จอดรถในโครงการอพาร์ทเม้นต์ 

 ผู้วิจัยพบวา่ในท าเลใกล้เคียงรถไฟฟ้าใต้ดนิ การออกแบบโครงการให้อยู่ในกรอบที่กฎหมาย
ก าหนดให้ว่าไม่ต้องมีที่จอดรถ (อาคารสูงไม่เกิน 15 เมตร หรือ พื้นที่ไม่เกิน 2,000 ตารางเมตร) สามารถตั้ง
ราคาค่าเชา่ต่อเดือนและรักษาอตัราส่วนผู้พักอาศัยให้ใกล้เคียงโครงการอ่ืนๆได้  จากผลของแบบสอบถาม 
พบว่า กลุ่มผู้พักอาศัยที่ไม่มีรถยนต์ส่วนตัว(72.68%) ยังคงมีอัตราส่วนมากกว่าผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัว
(27.32%) และในกลุ่มอพาร์ทเม้นต์ที่มีราคาคา่เช่าต่อเดือนสูงกว่า 4,500 บาทนั้น ผู้พักอาศัยส่วนมากเห็นวา่
การมีที่จอดรถยนต์เพียงพอนั้นเป็นปจัจัยที่มีความส าคัญปานกลางในการเลือกเช่า ส่วนการมีทีจ่อด
รถจักรยานยนต์เพียงพอนัน้มีค าสัญน้อย ส่วนปัจจยัที่ส าคัญมากในการเลือกเช่าอพาร์ทเม้นต์ของกลุ่ม
ตัวอย่างคือ ที่ตั้งโครงการใกล้แหล่งงาน/รถไฟฟ้าใต้ดิน ราคาค่าเหมาะสม และ ด้านความปลอดภัย 
สอดคล้องกับผลการศึกษาของ อนุเทพ (2554) ที่ศึกษาเร่ืองพฤติกรรมการเดินทางของผู้อยู่อาศัยในอาคาร
ชุดที่ตั้งอยู่ในและนอกระยะการเดินถึงสถานีรถไฟฟ้าสทุธิสาร ซึ่งผลการศึกษาพบวา่ผู้พักอาศัยในโครงการที่
อยู่ใกล้สถานีรถไฟฟ้าใต้ดนิ มีแนวโน้มที่จะเดินทางด้วยรถไฟฟา้ใต้ดินมากกวา่และไม่มีรถยนตส์่วนตัว  

 

 6.4.3 สาเหตุในการใช้ยานพาหนะส่วนตัวของผู้พักอาศัย 

 จากการศึกษาพบวา่ผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวนัน้ ส่วนมากใช้เพื่ออ านวยความสะดวกในการ
เดินทางในชีวิตประจ าวัน รวมไปถึงการที่ระบบขนสง่มวลชนไมค่รอบคลุมสถานทีท่ี่ต้องการจะเดินทางไป 



 

 

114 

ถึงแม้ว่าผู้พักอาศัยเหล่านีจ้ะมีทีพ่ักอยู่ใกล้เคียงระบบขนส่งมวลชนทีส่ะดวกสบายก็ตาม สอดคล้องกับผล
การศึกษาของ สุรเชษฐ์ (2548) ที่ได้ศึกษาเร่ืองปัจจัยที่มีความสมัพันธ์ในการตัดสินใจซื้อรถยนต ์พบว่าปัจจัย
หลักคือต้องการความสะดวกสบายและความรวดเร็วในการเดินทาง 

 

 6.4.4 ปัญหาที่มักเกิดกับท่ีจอดรถยนต์ในเขตพื้นที่อาศัยหนาแน่น 

 จากการศึกษาพบวา่โครงการอพาร์ทเม้นต์ในกรณีศึกษามปีัญหาหลักเก่ียวกับที่จอดรถยนต์ 
ประการแรก คือ การมีที่จอดรถยนต์ไม่เพียงพอต่อความต้องการ โดยสาเหตุเกิดจากการมีอัตราส่วนผู้พัก
อาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวสูงและการมีรถยนต์ของบุคคลภายนอกเข้ามาจอดในพื้นที่ร่วมกับผู้พกัอาศัย โดย
ปัจจัยที่ก่อให้เกิดปัญหาเหล่านี้ เช่น ไม่มีมาตรการควบคุมจ านวนผู้พักอาศัยที่มีรถยนตส์่วนตวั การเก็บค่า
จอดรถในราคาต่ ากว่าโครงการใกล้เคียง และ การมีร้านคา้หรือบริการที่เน้นกลุ่มลูกค้าเป็นบุคคลภายนอก  

 ประการที่สอง คือ พื้นที่รบัส่งหรือที่จอดรถยนต์ชั่วคราว ในกรณีที่ไม่มีการจัดที่จอดรถยนต์ มกีาร
กีดขวางพื้นผวิการจราจรและกอ่ให้เกิดการจราจรติดขัด เนื่องจากพื้นที่ศึกษาอยู่ในเขตพื้นที่อาศัยหนาแนน่ 
มีผู้คนสัญจรไปมาเป็นจ านวนมากและถนนมีลักษณะเป็นซอยขนาดเล็ก สอดคล้องกับผลการศกึษาของ 
Banerjee & Associates (2003) ที่พบว่าปัญหาทีจ่อดรถในเขตพื้นที่พักอาศัยหนาแน่น คือ มรีถยนต์ของ
บุคคลภายนอกเข้าจอดในพื้นทีจ่ านวนมากและพื้นทีจ่อดรถรับส่งกีดขวางการสญัจร และสอดคล้องกับผล
การศึกษาของ อนุเทพ (2554) ที่ได้ศึกษาเร่ืองพฤติกรรมการเดินทางของผู้อยู่อาศัยในอาคารชดุที่ตั้งอยู่ใน
และนอกระยะการเดินถึงสถานรีถไฟฟ้าสุทธสิาร ซึ่งผลการศึกษาพบวา่ ค่าใช้จ่ายในการจอดรถยนต์ ส่งผล
อย่างมากต่อความต้องการที่จอดรถ โดยการเก็บค่าจอดรถยนตส์ูงขึ้นจะท าให้ความต้องการดา้นที่จอด
รถยนต์ต่ าลง 

 

6.5 ข้อเสนอแนะท่ีได้จากการศึกษา 

 จากการเก็บรวบรวมข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูล รวมไปถึงการสมัภาษณ์ผูป้ระกอบการและ
นักวิชาการ พบวา่ ปัญหาเกี่ยวกับที่จอดรถที่เกิดขึ้นนั้น มีความเป็นไปได้ในการน าไปปฏิบัติคอ่นข้างยาก 
เนื่องจากพฤติกรรมของผู้พักอาศัยยังคงมีความต้องการใช้ยานพาหนะสว่นตัว ทั้งรถยนต์และรถจักรยานยนต์ 
เพื่อความสะดวกสบายในการเดินทางในชีวิตประจ าวันและการที่ระบบขนส่งมวลชนยังไม่มีประสิทธิภาพ
เพียงพอและยังไม่ครอบคลุมอยา่งทั่วถึง เมื่อผู้พักอาศัยมีรายไดห้รือจ านวนสมาชิกร่วมพักอาศยัมากข้ึน จึงมี
แนวโน้มที่จะเปน็เจ้าของรถยนต์ส่วนตัวเพิ่มขึ้นเชน่กัน 

 ในอนาคตเมื่อมีระบบขนส่งมวลชนที่มปีระสิทธิภาพมากข้ึน ครอบคลุมสถานที่มากข้ึน อัตรา
ค่าบริการสมเหตุสมผล และ มีการเชื่อมต่อจากสถานีถึงจุดหมายปลายทางที่มีประสิทธิภาพ ความต้องการใช้
รถยนต์ส่วนตัวในพื้นที่ใกล้เคียงระบบขนส่งมวลชนเหลา่นี้อาจลดน้อยลง  
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 ทั้งนี้จากการศึกษาถึงปัญหาที่เกิดขึ้นกับโครงการกรณีศึกษา ผู้วจิัยพบว่า การแก้ปัญหาเกี่ยวกับที่
จอดรถในระยะเร่ิมต้น ควรจะเร่ิมจากมาตรการที่ก าหนดโดยผูป้ระกอบการในการจัดการที่จอดรถใน
โครงการของตน เพื่อเป็นการจดัระเบียบและลดปัญหาที่เกิดขึ้นกับผู้พักอาศัยและพื้นที่ใกล้เคียง จาก
การศึกษาถึงสถานการณ์ที่เกิดขึ้นและแนวทางการแก้ปัญหา ผู้วจิัยสรุปข้อเสนอแนะในการจัดการปัญหาที่
จอดรถ ดังนี้ 

 

 6.5.1 ข้อเสนอแนะส าหรับผู้ประกอบการ 

- การบริหารจัดการของผูป้ระกอบการ/การจ ากัดจ านวนผู้ทีม่ีรถยนต์ส่วนตัว ควรมีการจ ากัด
จ านวนผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์ส่วนตัวให้เหมาะสมกับช่องจอดรถที่มี เนื่องจากที่จอดรถของโครงการต้อง
รองรับบุคคลภายนอกในบางกรณี เช่น เพื่อน ญาติ หรือ ครอบครัว ของผู้พักอาศัย ท าให้จ านวนรถยนต์นัน้
เพิ่มข้ึนมามากกว่าจ านวนที่ผูป้ระกอบการจ ากัดไว้ รวมไปถึงบุคคลภายนอกที่เข้ามาใชบ้ริการในส่วนของ
ร้านค้าตา่งๆของโครงการ หากไม่มีการจ ากัดจ านวนที่เหมาะสม จะก่อให้เกิดปัญหาที่จอดรถยนต์ไม่เพียงพอ 
ซึ่งก่อให้เกิดปัญหาตามมาทั้งส าหรับผู้พักอาศัย บ้านเรือนใกล้เคียง และ ผูท้ี่สัญจรไปมา 

- การไม่ท าที่จอดรถยนต์ส าหรับโครงการที่อยู่ใกล้เคียงสถานรีถไฟฟ้าใต้ การออกแบบโครงการ
ให้มีความสูงอาคารไม่เกิน 15 เมตร (ประมาณ 5 ชั้น) หรือ พื้นที่ใช้สอยไม่เกิน 2,000 ตารางเมตร ซึ่ง
ผู้ประกอบการไม่จ าเปน็ต้องท าที่จอดรถยนต์  แต่ควรมกีารจัดที่จอดรถยนต์ชั่วคราวส าหรับรับส่งผู้โดยสาร
หรือขนของ เพื่อที่จะไม่ส่งผลกระทบต่อการสัญจรบริเวณใกล้เคียง อาจมีการจัดบริการรถรับ-ส่งผู้พักอาศัย
เพิ่มเติม เพื่ออ านวยความสะดวกในการเข้า-ออก จากโครงการไปยังถนนใหญ่หรือสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน 
ทดแทนการทีผู่้ประกอบไม่มีการจัดพื้นที่จอดรถยนต์ โดยจากผลการศึกษาพบวา่ในรูปแบบห้องพักและราคา
ค่าเช่าใกล้เคียงกัน โครงการทีไ่ม่ท าที่จอดรถยนต์สามารถมีอัตราการเข้าพักเต็มเช่นเดียวกัน 

- การจัดที่จอดรถส ารองส าหรับผู้ที่ไมใ่ช่ผู้พักอาศัยในโครงการ ส าหรับโครงการที่มบีริการอ่ืนๆ
เสริมที่มีกลุ่มลูกค้าเป็นบุคคลภายนอก เช่น ร้านคา้ ร้านเสริมสวย บริษัท และ อืน่ๆ ควรจัดที่จอดรถส ารอง
ส าหรับผู้มาใช้บริการตามความเหมาะสม เนื่องจากการที่บุคคลภายนอกเข้ามาใช้บริการภายในส่วนของ
โครงการนั้น เปน็การใช้ที่จอดรถร่วมกับผู้พักอาศัยที่จ่ายคา่บรกิารที่จอดรถรายเดือน  

- การใช้ลิฟท์ที่จอดรถ ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมจากนักวิชาการคือ การใช้ลิฟท์ที่จอดรถแบบซ้อนคัน
ในแนวตั้ง โดยกล่าวว่าในพืน้ที่จอดรถขนาดไม่เกิน 1 ไร่ โดยเฉพาะในพืน้ที่ที่มีตน้ทนุราคาที่ดินสูงมาก การใช้
ลิฟท์จอดรถสามารถใช้พืน้ทีไ่ด้อย่างมีประสิทธิภาพ สามารถจอดซ้อนในแนวตั้งได้ 2-4 คัน โดยไม่ต้องเสีย
พื้นที่ในการท าทางลาดขึ้น-ลง ส าหรับรถยนต์ คุ้มค่ามากกว่าการก่อสร้างอาคารจอดรถข้ึนมาบนพื้นทีน่ั้นๆ 
โดยวิธีการดังกลา่วยังถือว่าไม่แพร่หลายในประเทศไทยมากนัก โดยระบบลิฟทจ์อดรถที่เหมาะสมกับ
โครงการอพาร์ทเม้นต์คือแบบทีค่ันที่ซ้อนอยู่ด้านบนสามารถออกมาได้ โดยที่คันลา่งสามารถเลื่อนหลบได้
อัตโนมัติ ไม่ใช่แบบที่ต้องให้ผู้พักอาศัยที่เป็นเจ้าของรถยนต์คันด้านลา่ง ลงมาเลื่อนรถของตนเองออก เพื่อให้
คันที่อยู่ด้านบนออกจากที่จอดรถ ซึ่งลิฟท์จอดรถรูปแบบดงักล่าวมีต้นทุนที่สูงกวา่  
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- การขึ้นค่าบริการที่จอดรถ มาตรการนี้ส่งผลกระทบโดยตรงต่อผู้พักอาศัยที่มียานพาหนะส่วนตัว 
จากผลการศึกษาพบวา่โครงการที่เก็บค่าจอดรถยนต์สูงกวา่มีอัตราส่วนผู้พักอาศัยที่มีรถยนต์สว่นตัวต่ ากวา่
โครงการที่เก็บค่าจอดรถยนต์ในราคาถูกกว่า 

 

 6.5.2 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวิจัยในอนาคต 

 งานวิจยัครั้งนี้มุ่งเนน้การศึกษาถึงด้านความต้องการและการจดัพื้นที่จอดรถของโครงการอพาร์
ทเม้นต์ที่ตั้งอยู่ในเขตดินแดง บริเวณใกล้เคียงสถานีรถไฟฟ้าใตด้ินพระราม 9 เท่านั้น งานวิจัยในคร้ังต่อไป

ควรจะมีการศึกษาถึงอุปสงค์และอุปทานด้านที่จอดรถของบ้านเรือนในพ้ืนทีศ่ึกษา เนื่องจากผูว้ิจัยได้เห็นถึง
ปัญหาที่จอดรถไม่เพียงพอที่เกิดจากบ้านพักอาศัยในพืน้ที่เชน่กัน รวมไปถึงการศึกษาความเปน็ไปได้ในการ
บังคับใช้มาตรการแก้ไขปัญหาทีจ่อดรถของภาครัฐ ไม่ว่าจะเป็นด้านงบประมาณ มาตรการสนบัสนุน
ภาคเอกชน หรือ พระราชบัญญตัิควบคุมอาคาร  

 การวิจัยคร้ังนี้มีอุปสรรคคือการเลือกโครงการมาเป็นกรณีศึกษา เนื่องจากผู้ประกอบการบางราย
ไม่ให้ความร่วมมือที่จะเปิดเผยขอ้มูลต่างๆเนื่องจากกังวลเรื่องการเสียภาษีหรือการต่อเติมอาคารที่
นอกเหนือจากการขออนุญาตปลูกสร้างอาคาร ซึ่งโครงการอพาร์ทเม้นต์ในพื้นที่ศึกษามักจะมีการต่อเติม
ห้องพักชั้นบนสุดเพิ่มข้ึนมา ท าให้ได้จ านวนห้องที่มากข้ึน ดงันัน้ผู้ที่มีความสนใจจะท าการวิจัยเกี่ยวกับ
โครงการดังกล่าวควรมีการเตรียมการเร่ืองนี้ไว้หรือหากรู้จักกับผู้ประกอบการเป็นการสว่นตัว จะท าให้การ
เข้าถึงข้อมูลได้สะดวกยิ่ง 
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ภาคผนวก ก 
ผลของแบบสอบถามจากผู้ร่วมพักอาศัย (สมาชิกคนที่ 2) 

ลักษณะครัวเรือนของผู้ร่วมพักอาศัย (สมาชิกคนที่ 2) 

ผลการศึกษาเกี่ยวกับลักษณะครัวเรือนของผู้ร่วมพักอาศัย โดยแสดงผลเป็นความถี่และร้อยละเกี่ยวกับกลุ่ม
ตัวอย่าง 

 1. เพศ 

ตารางที่ 73 จ านวน และร้อยละของเพศ 

เพศ 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ชาย 4 40.00 12 42.86 0 0.00 2 20.00 18 30.00 

หญิง 6 60.00 16 57.14 12 100.00 8 80.00 42 70.00 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 

จากตารางที่ 73 พบว่า ทั้ง 4 โครงการมีสมาชิกคนที่ 2 มีอัตราส่วนผู้พักอาศัยที่เป็นเพศหญิงมากกว่า
เพศชาย โดยมีอัตราส่วนเพศหญิงที่ใกล้เคียงกันในโครงการ A และ B ที่ 60% และ 57.14% ตามล าดับ ส่วน
เพศหญิงจะมากกว่าอย่างเห็นได้ชัดในโครงการ C และ D ที่ 100% และ 80% ตามล าดับ เมื่อสรุปรวมผล
การศึกษาพบว่า ผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 เป็นเพศหญิง (70%) มากกว่าเพศชาย (30%) 

 

 2. อายุ 

ตารางที่ 74 จ านวน และร้อยละของอายุ 

อายุ 
โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากวา่ 21 ปี 0 0.00 4 14.29 2 16.67 2 20.00 8 13.33 

21-30 ปี 6 60.00 10 35.71 8 66.67 2 20.00 26 43.33 

31-40 ปี 4 40.00 14 50.00 2 16.67 6 60.00 26 43.33 

41-50 ปี 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 
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จากตารางที่  74 พบว่า ทั้ง 4 โครงการมีความแตกต่างกันในช่วงอายุของผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 
2 โดย โครงการ D (60%) และ โครงการ B (50%)  จะมีสมาชิกอายุ 31-40 ปี ในขณะที่ผู้พักอาศัยในโครงการ 
C (66.67%)  กับ โครงการ A (60%) จะมีสมาชิกอายุ 21-30 ปี เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่า มีอัตราส่วนผู้พัก
อาศัยในช่วงอายุ 21-30 ปี และ 31-40 ปี เท่ากัน (43.33%) 

 

 3. การศึกษาสูงสุด 

ตารางที่ 75 จ านวน และร้อยละของการศึกษาสูงสุด 

การศึกษา
สูงสุด 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน ร้อยละ 

มัธยมศึกษา/
ปวช. 0 0.00 4 14.28 4 33.33 4 40.00 12 20.00 

อนุปริญญา/ปวส. 0 0.00 2 7.14 0 0.00 0 0.00 2 3.33 

ปริญญาตรี 10 100.00 22 78.57 8 66.66 6 60.00 46 76.66 

ปริญญาโท 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

สูงกว่าปริญญาโท 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 

จากตารางที่ 75 พบว่า ทั้ง 4 โครงการไมม่ีความแตกต่างกันในช่วงระดับการศึกษาของสมาชิกใน
โครงการมากนัก โดยผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 ส่วนมากจบการศึกษาระดับปริญญาตรี โดยแบ่งออกเป็น
โครงการ D (60.00%) โครงการ C (66.66%) โครงการ A (100%) และ โครงการ B (78.57%) เมื่อสรุปรวมผล
ปรากฎว่าผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 ส่วนมากมีการศึกษาสูงสุดระดับปริญญาตรี (76.66%)  
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 4. อาชีพ 

ตารางที่ 76 จ านวน และร้อยละของอาชีพ 

อาชีพ 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

พนักงาน
บริษัทเอกชน 

6 60.00 20 71.43 6 50.00 2 20.00 34 56.67 

ข้าราชการ/  
รัฐวิสาหกิจ 

0 0.00 0 0.00 2 16.67 0 0.00 2 3.33 

เจ้าของ
กิจการ 

4 40.00 4 14.29 0 0.00 0 0.00 8 13.33 

นักศึกษา 0 0.00 4 14.29 4 33.33 4 40.00 12 20.00 

ค้าขาย 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 20.00 2 3.33 

บริการ 0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 20.00 2 3.33 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 

 

จากตารางที่  76 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบอาชีพของสมาชิกคนที่ 2 จะเห็นได้ว่ามี 3 
โครงการที่ผู้พักอาศัยส่วนมากมีอาชีพ พนักงานบริษัทเอกชน คือโครงการ C (50%) โครงการ A (60%) และ 
โครงการ B (71.43%) ซึ่งจะแตกต่างจากโครงการ D (40.00%) ที่ผู้พักอาศัยยังเป็นนักศึกษา เมื่อสรุปรวมผล
ปรากฎว่า ผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 ส่วนมากประกอบอาชีพพนักงานบริษัทเอกชน (56.67%) 
รองลงมาคือนักศึกษา (20.00%) 
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 5. รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

ตารางที่ 77 จ านวน และร้อยละของรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

รายได้เฉลี่ยต่อ
เดือน 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากวา่ 9,000 บาท 0 0.00 0 0.00 4 33.33 0 0.00 4 6.67 

9,000 – 15,000 

บาท 
0 0.00 2 7.14 0 0.00 6 60.00 8 13.33 

15,001-20,000 

บาท 
6 60.00 8 28.57 8 66.67 4 40.00 26 43.33 

20,001-30,000 

บาท 
0 0.00 14 50.00 0 0.00 0 0.00 14 23.33 

30,001-40,000  

บาท 
4 40.00 2 7.14 0 0.00 0 0.00 6 10.00 

มากกว่า 40,000 

บาท 

0 0.00 2 7.14 0 0.00 0 0.00 2 3.33 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 

 

จากตารางที่  77 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบรายได้เฉลี่ยต่อเดือนจะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัยที่เป็น
สมาชิกคนที่ 2ในโครงการ C (66.67%)  กับโครงการ A (60%) มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 15,001-20,000 บาทต่อ
เดือน  ซึ่งแตกต่างจากสมาชิกในโครงการ D (60%) ที่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 9,000 – 15,000 บาท ส่วนสมาชิก
ในโครงการ B (50.00%)  ส่วนมากจะเป็นผู้ที่มีรายได้เฉลี่ย 20,001-30,000 บาทต่อเดือน เมื่อสรุปรวมผล
ปรากฎว่า ผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 ส่วนมากมีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 15,001-20,000 บาท (43.33%) 
รองลงมาคือช่วง 20,001-30,000 บาท (23.33%) 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

124 

 6. ค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือน 

ตารางที่ 78 จ านวน และร้อยละของค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือน 

ค่าใช้จ่ายเฉลี่ย
ต่อเดือน 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน ร้อยละ 

ต่ ากวา่ 5,000 

บาท 

0 0.00 0 0.00 0 0.00 2 20.00 6 10.00 

5,000 – 7,500 

บาท 

6 60.00 8 28.57 8 66.67 4 40.00 24 40.00 

7,501 - 10,000 

บาท 

2 20.00 10 35.71 2 16.67 4 40.00 18 30.00 

10,001 - 

15,000 บาท 

0 0.00 4 14.29 0 0.00 0 0.00 4 6.67 

15,001-20,000  

บาท 

0 0.00 0 0.00 2 16.67 0 0.00 6 10.00 

มากกว่า 

20,000 บาท 

2 20.00 6 21.43 0 0.00 0 0.00 8 13.33 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 

จากตารางที่  78  พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือน จะเห็นได้ว่าสมาชิกใน
โครงการ D ส่วนมาก จะมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ย 5,000 - 7,500 บาท และ 7,500-10,000 บาท (40% ทั้ง 2 กลุ่ม) 
ส่วนผู้พักอาศัยในโครงการ C (66.67%) และโครงการ A (60%) มีค่าใช้จ่ายเฉลี่ย 5,000-7,500 บาท ขณะที่
สมาชิกโครงการ B (35.71%)  ส่วนมากจะมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ย 7,501-10,000 บาท เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่า ผู้
ร่วมอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 ส่วนมากมีค่าใช้จ่ายเฉลี่ยต่อเดือนอยู่ในช่วง 5,000-7,500 บาท (40.00%) 
รองลงมาคือช่วง 7,500-10,000 บาท (30.00%) 

 

 

รูปแบบการเดินทางของผู้ร่วมพักอาศัย (สมาชิกคนที่ 2) 

ผลการศึกษารูปแบบการเดินทางของผู้ตอบแบบสอบถามและผู้ร่วมพักอาศัยโดยแสดงผลเป็นความถี่และร้อยละ
เกี่ยวกับกลุ่มตัวอย่าง 

 7. การเดินทางในชว่งวันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) 

  7.1 รูปแบบการเดินทาง (ตอบมากกว่า 1 ค าตอบ) 
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ตารางที่ 79 จ านวน และร้อยละของรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบ 

การเดินทาง 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน 
ร้อย
ละ 

จ านวน ร้อยละ 

ขับรถยนต์
ส่วนตัว 

3 30.0 8 28.57 1 8.33 0 0.00 12 20.0 

ขับ
รถจกัรยานยนต ์

2 20.0 7 25.0 2 16.66 3 30.0 14 23.33 

จักรยาน 
0 0.00 1 3.57 0 0.00 0 0.00 1 1.66 

เดิน 
2 20.0 14 50.0 7 58.33 3 30.0 26 43.33 

จักรยานยนต์
รับจ้าง 

5 50.0 15 53.57 6 50.0 6 60.0 32 53.33 

รถไฟใต้ดิน 
6 60.0 17 60.71 8 66.66 5 50.0 36 60.0 

รถไฟฟ้า BTS 
1 10.0 4 14.28 2 16.66 1 10.0 8 13.33 

รถแท๊กซ่ี 
2 20.0 5 17.85 2 16.66 3 30.0 12 20.0 

รถประจ าทาง 
0 0.00 2 7.14 1 8.33 0 0.00 3 5.0 

รถตู ้
0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

อื่น ๆ 
0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

 รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 

จากตารางที่ 79 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทาง จะเห็นได้ว่าการเดินทางโดย
รถไฟฟ้าใต้ดินและรถจักรยานยนต์รับจ้างได้รับความนิยมมากที่สุด โดยผู้พักอาศัยโครงการ C (66.66%) 
โครงการ B(60.71%) โครงการ A (60%) และ โครงการ D (50%) ใช้การเดินทางโดยรถไฟฟ้าใต้ดินในช่วงวัน
ธรรมดา รองลงมาคือการใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างในอัตราส่วนใกล้เคียงกัน เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าผู้
พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 สว่นมากใช้รูปแบบการเดินทางในช่วงวันธรรมดา (จันทร์-ศุกร์) โดยรถไฟฟ้าใต้ดิน 
(60.00%) รองลงมาคือการใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง (53.33%) 

 

 

 

 

  7.2 ระยะเวลาถึงที่หมาย 
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ตารางที่ 80 จ านวน และร้อยละของระยะเวลาถึงที่หมาย 

ระยะเวลาถึง
ที่หมาย 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 30 
นาที 2 20.00 14 50.00 3 25.00 6 60.00 25 41.67 

30 นาที-1 
ชั่วโมง 4 40.00 8 28.57 7 58.33 4 40.00 23 38.33 

1-2 ชั่วโมง 3 30.00 6 21.43 1 8.33 0 0.00 10 16.67 

มากกว่า 2 
ชั่วโมง 1 10.00 0 0.00 1 8.33 0 0.00 2 3.33 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 

จากตารางที่  80 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบระยะเวลาถึงที่หมายโดยมีความแตกต่างกัน เพราะ
สมาชิกในโครงการ D (60.00%) กับ โครงการ B (50.00%)  ใช้ระยะเวลาน้อยกว่า 30 นาที ในการเดินทางถึงที่
หมาย ขณะที่สมาชิกใน โครงการ C (5833%)  กับ โครงการ A (40.00%)  ใช้ระยะเวลา 30 นาที-1 ชั่วโมง ใน
การเดินทางถึงที่หมาย เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 ส่วนมากใช้เวลาในการเดินทาง
ถึงที่หมายในช่วงวันธรรมดา(จันทร์-ศุกร์) น้อยกว่า 30 นาที (41.67%) และ 30นาที – 1 ชั่วโมง (38.33%) 
ตามล าดับ 

  7.3 ระยะทางถึงที่หมาย 

ตารางที่ 81 จ านวน และร้อยละของระยะทางถึงที่หมาย 

ระยะทางถึงที่
หมาย 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 1 กม. 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

1-3 กม. 2 20.00 1 3.57 1 8.33 0 0.00 4 6.67 

3-5 กม. 1 10.00 16 57.14 4 33.33 8 80.00 29 48.33 

5-10 กม. 6 60.00 4 14.29 5 41.67 0 0.00 15 25.00 

10-20 กม. 1 10.00 6 21.43 2 16.67 2 20.00 11 18.33 

มากกว่า 20 
กม. 

0 0.00 1 3.57 0 0.00 0 0.00 1 1.67 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 
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จากตารางที่  81 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบระยะทางถึงที่หมาย สมาชิกใน โครงการ D (80%) 
กับ โครงการ B  (57.14%) ใช้ระยะทาง 3-5 กิโลเมตรถึงที่หมาย แตกต่างจากสมาชิกในโครงการ C (41.67%) 
กับโครงการ A (60%)  ใช้ระยะทาง 5-10 กิโลเมตรถึงที่หมาย เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิก
คนที่ 2 ส่วนมากใช้ระยะทาง 3-5 กิโลเมตร ในการเดินทางถึงที่หมาย (48.33%) รองลงมาคือช่วง 5-10 
กิโลเมตร (25.00%) 

 

  7.4 ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วัน 

ตารางที่  82 จ านวน และร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วัน 

ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางต่อ 1 
วัน 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

0 – 50 บาท 1 10.00 4 14.29 1 8.33 2 20.00 8 13.33 

51 – 100 บาท 3 30.00 6 21.43 8 66.67 7 70.00 24 40.00 

101 – 200 บาท 6 60.00 15 53.57 2 16.67 1 10.00 24 40.00 

200 – 300 บาท 0 0.00 2 7.14 1 8.33 0 0.00 3 5.00 

มากกว่า 300 
บาท 

0 0.00 1 3.57 0 0.00 0 0.00 1 1.67 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 

 

จากตารางที่  82 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วัน จะเห็นได้ว่า
สมาชิกคนที่ 2 ในโครงการ D (70%) โครงการ C (66.67%) มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 51-100 บาทต่อวัน 
แตกต่างจากสมาชิกในโครงการ  A  (60%) กับ โครงการ B  (53.57%) มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 101-200 
บาทต่อวัน เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 ส่วนมากมีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 51-100 
บาท และ 101-200 บาท (40%) 
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 8. การเดินทางในช่วงวันหยุด (เสาร์-อาทิตย์) 

  8.1 รูปแบบการเดินทาง (ตอบมากกว่า 1 ค าตอบ) 

ตารางที่ 83 จ านวน และร้อยละของรูปแบบการเดินทาง 

รูปแบบการ
เดินทาง 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ า 

นวน 
ร้อยละ 

จ า 

นวน 
ร้อยละ 

จ า 

นวน 
ร้อยละ 

จ า 

นวน 
ร้อยละ 

จ า 

นวน 
ร้อยละ 

ขับรถยนต์
ส่วนตัว 

4 40.00 12 42.85 3 25.0 0 0.00 19 31.66 

ขับ
รถจักรยานยนต ์

2 20.00 7 25.0 2 16.67 3 30.0 14 23.33 

จักรยาน 0 0.00 1 3.57 0 0.00 0 0.00 1 1.66 

เดิน 2 20.00 16 57.14 10 83.33 5 50.0 33 55.0 

จักรยานยนต์
รับจ้าง 

2 20.00 8 28.57 6 50.00 7 70.00 23 38.33 

รถไฟใต้ดิน 4 40.00 8 28.57 4 33.3 4 40.0 20 33.33 

รถไฟฟ้า BTS 0 0.00 2 7.14 1 8.33 1 10.00 4 6.66 

รถแท๊กซ่ี 3 30.0 7 25.0 6 50.00 4 40.00 20 33.33 

รถประจ าทาง 0 0.00 0 0.00 2 16.66 0 0.00 2 3.33 

รถตู ้ 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 

 รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 

 

จากตารางที่  83 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบรูปแบบการเดินทาง พบว่าผู้พักอาศัยส่วนมากใน
โครงการ D (70%) ใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้างในการเดินทาง ส่วนผู้พักอาศัยในโครงการ C (83.33%) 
และ โครงการ B (57.14%) ใช้การเดินเท้าเพื่อไปถึงจุดหมาย ในขณะที่ผู้พักอาศัยในโครงการ A มีการใช้
รถไฟฟ้าใต้ดินและขับรถยนต์ส่วนตัวเท่ากันที่ 40% เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่า ผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 
ส่วนมากใช้รูปแบบการเดินทางโดยการเดิน (55.00%) รองลงมาคือการใช้บริการรถจักรยานยนต์รับจ้าง 
(38.33%) รถไฟฟ้าใต้ดิน (33.33%) และ รถยนต์ส่วนตัว (31.66%) ตามล าดับ 

 

  8.2 ระยะเวลาถึงที่หมาย 
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ตารางที่ 84 จ านวน และร้อยละของระยะเวลาถึงที่หมาย 

ระยะเวลาถึง
ที่หมาย 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 30 
นาที 

2 20.00 12 42.86 6 50.00 6 60.00 26 43.33 

30 นาที-1 
ชั่วโมง 

6 60.00 6 21.43 4 33.33 4 40.00 20 33.33 

1-2 ชั่วโมง 2 20.00 10 35.71 2 16.67 0 0.00 14 23.33 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 

จากตารางที่  84 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบระยะเวลาถึงที่หมายจะเห็นได้ว่าผู้พักอาศัยใน
โครงการ D (60.00%) โครงการ C (50.00%) และ โครงการ B (42.86%)  ใช้ระยะเวลาน้อยกว่า 30 นาทีจะถึง

ที่หมาย  ซึ่งแตกต่างจากสมาชิกที่อาศัยในโครงการ A (60.00%)  ใช้ระยะเวลา30 นาที-1 ชั่วโมง จะถึงที่หมาย 
เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 ส่วนมากใช้ระยะเวลาในการเดินทางน้อยกว่า 30 นาที 
(43.33%) รองลงมาคือช่วง 30นาที – 1 ชั่วโมง(33.33%) 

 

  8.3 ระยะทางถึงที่หมาย 

ตารางที่ 85 จ านวน และร้อยละของระยะทางถึงที่หมาย 

ระยะทางถึงที่
หมาย 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

น้อยกว่า 1 
กม. 0 0.00 2 7.14 0 0.00 0 0.00 2 3.33 

1-3 กม. 2 20.00 2 7.14 0 0.00 4 40.00 8 13.33 

3-5 กม. 2 20.00 12 42.86 8 66.67 6 60.00 28 46.67 

5-10 กม. 4 40.00 2 7.14 4 33.33 0 0.00 10 16.67 

10-20 กม. 2 20.00 2 7.14 0 0.00 0 0.00 4 6.67 

มากกว่า 20 
กม. 0 0.00 8 28.57 0 0.00 0 0.00 8 13.33 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 
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จากตารางที่  85 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบระยะทางถึงที่หมายจะเห็นได้ว่าสมาชิกใน 
โครงการ D (60.00%) โครงการ C (66.67%) และ โครงการ B (42.86%)  ใช้ระยะทาง 3-5 กิโลเมตรถึงที่หมาย  
ซึ่งต่างจากสมาชิกในโครงการ A (40.00%)  ใช้ระยะทาง 5-10 กิโลเมตรถึงที่หมาย เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าผู้
พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 ส่วนมากใช้ระยะในการเดินทางช่วงวันหยุด 3-5 กิโลมตร (46.67%) รองลงมาคือ 
5-10 กิโลเมตร (16.67%) 

  8.4 ค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วัน 

ตารางที่  86 จ านวน และร้อยละของค่าใช้จ่ายในการเดินทางตอ่ 1 วัน 

ค่าใช้จ่ายในการ
เดินทางต่อ 1 วัน 

โครงการ 

A B C D รวม 

จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ จ านวน ร้อยละ 

0 – 50 บาท 2 20.00 8 28.57 0 0.00 6 60.00 16 26.67 

51 – 100 บาท 4 40.00 4 14.29 12 100.00 0 0.00 20 33.33 

101 – 200 บาท 0 0.00 14 50.00 0 0.00 4 40.00 18 30.00 

200 – 300 บาท 4 40.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 4 6.67 

มากกว่า 300 บาท 0 0.00 2 7.14 0 0.00 0 0.00 2 3.33 

รวม 10 100.00 28 100.00 12 100.00 10 100.00 60 100.00 

 

จากตารางที่  86 พบว่า ทั้ง 4 โครงการเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วัน จะเห็นได้ว่าผู้
พักอาศัยทั้ง 4 โครงการมีค่าใช้จ่ายในการเดินทางต่อ 1 วันแตกต่างกัน โดยผู้พักอาศัยในโครงการ D  (60.00%) 
มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 0-50 บาทต่อวัน  ผู้พักอาศัยในโครงการ C  (100.00%) มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 
51-100 บาทต่อวัน ส่วนสมาชิกในโครงการ A (40.00%) มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 51-100 บาทต่อวัน และ 
200-300 บาท ในอัตราส่วนเท่ากัน  ขณะที่สมาชิกในโครงการ B (50.00%) มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง 101-
200 บาทต่อวัน เมื่อสรุปรวมผลปรากฎว่าผู้พักอาศัยที่เป็นสมาชิกคนที่ 2 ส่วนมาก มีค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
ช่วงวันหยุด 51-100 บาท (33.33%) รองลงมาคือ 101-200 บาท (30.00%) 

 
 

 

 

 



 

 

131 

ภาคผนวก ข 
แบบสอบถามผู้พักอาศัยในโครงการอพาร์ทเม้นต์ 
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ภาคผนวก ค 
แบบสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ 

แบบสัมภาษณ์ผู้ประกอบการอพาร์ทเม้นต์ 
แบบสัมภาษณ์นี้ใช้ในการศึกษาข้อมูลของโครงการอพาร์ทเม้นต์และการบริหารจัดการด้านท่ีจอดรถ เพื่อ

น ามาเป็นข้อมลูในวิทยานิพนธ์ระดับปริญญาโท ภาควิชาเคหการ คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลยั เรื่อง ความต้องการและการจัดการพื้นท่ีจอดรถในโครงการพักอาศัยรวมประเภทให้เช่า เขตดินแดง 

การศึกษาวิจัยนี้จ าเป็นต้องขอความร่วมมือจากท่านผู้ประกอบการในการให้ข้อมูลและความคิดเห็นตาม
ความเป็นจริง โดยข้อมลูดังกล่าวจะถือเป็นประโยชน์อย่างยิ่งต่อการศึกษา  ทางผู้วิจัยขอขอบพระคุณอย่างสูงในการ
สละเวลาในการให้สัมภาษณ์มา ณ ท่ีนี้ 

 
1. อัตราการเข้าพักอาศยัเป็นอย่างไร  

 ……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………… 

2. โครงการมีการเก็บค่าบริการที่จอดรถยนต์และรถจักรยานยนต์ราคาเท่าไร และ มีการลงทะเบียนเพือ่ทราบ
จ านวนหรือไม่ ถ้ามี มีจ านวนเท่าไร 

 ……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..… 

3. โครงการมีปญัหาเกี่ยวกับท่ีจอดรถหรือไม่ อย่างไร 

 ……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..… 

4. ในกรณีที่พบปัญหา โครงการมกีารแก้ไขปัญหาเบื้องต้นอย่างไร 

 ……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..… 

5. ที่จอดรถส าหรับผู้พักอาศัย มคีวามจ าเป็นหรือไม่ อย่างไร 

 ……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..… 

6. รูปแบบการเลือกท าเลในการลงทุนท าอพาร์ทเม้นต์ของผู้ประกอบการเป็นอย่างไร 

 ……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..… 

7. ผู้ประกอบการเห็นด้วยหรือไม่กบัการอ านวยความสะดวกด้านการเดินทางให้ผู้พักอาศัย เช่น การจดัรถรับส่ง
ระหว่างโครงการไปยังถนนใหญ่หรือสถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน 

 ……………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………..… 
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ประวัติผู้เขียนวิทยา นิพนธ์ 
 

ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 

 

นาย ศรัณย์ วรรณพานิชย์ เกิดวันที่ 7 สิงหาคม พ.ศ.2532 จังหวัดกรุงเทพมหานคร 
ส าเร็จการศึกษาสถาปัตยกรรมศาสตร์บัณฑิต ด้านออกแบบภายใน จากคณะสถาปัตยกรรม
ศาสตร์ มหาวิทยาลัยอัสสัมชัญ เคยประกอบอาชีพด้านออกแบบภายในและตัวแทนขาย
อสังหาริมทรัพย์ ปัจจุบันประกอบธุรกิจส่วนตัวด้านอพาร์ทเม้นต์ 
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