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วรุต สัมมา : การศึกษาปจจัยที่มีผลตอระยะเวลาและพฤติกรรมการจอดรถภายใน
หางสรรพสินคา กรณีศึกษาหางสรรพสินคาเดอะมอลล จังหวัดนครราชสีมา (FACTORS
AFFECTING PARKING BEHAVIOR IN THE PARKING LOT: A CASE STUDY OF
THE MALL, NAKHON RATCHASIMA) อาจารยที่ปรึกษา : อาจารย ดร.ศิรดล ศิริธร,
96 หนา.

งานวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาพฤติกรรมและปจจัยที่เกี่ยวของกับการใชที่จอดรถ
กรณีศึกษาหางสรรพสินคาเดอะมอลล จังหวัดนครราชสีมา โดยใชวิธีการวิเคราะหทางสถิติดวย
สมการเชิงเสนแบบพหุเพื่อหาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการจอดแบงเปน 4 กรณี คือ (1)
แบบจําลองลักษณะทางกายภาพกับความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอด
รถ (Occupancy) (2) แบบจําลองลักษณะทางกายภาพกับความแตกตางของอัตราการหมุนเวียน
การจอด (Turnover) (3) แบบจําลองลักษณะทางกายภาพกับความแตกตางของระยะเวลาการหา
ชองจอดในชวงเวลาเรงดวน (4) แบบจําลองลักษณะทางกายภาพกับความแตกตางของระยะเวลา
การหาชองจอดในชวงเวลาปกติ ซึ่งจากผลการวิเคราะหพฤติกรรมการใชที่จอดรถ พบวาชวงเวลา
17.00 น.-17.59น. เปนชวงเวลาที่มีปริมาณผูมาใชบริการมากที่สุด มีคาเฉลี่ยของเวลาที่ใชในการ
จอดรถมีคาเทากับ 98.94 นาที คาเฉลี่ยของอัตราการหมุนเวียนการจอดมีคาเทากับ 0.21 คันตอชอง
ตอชั่วโมง และผลการวิเคราะหปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการจอดทั้ง 4 กรณี แสดงใหเห็นวา
ลักษณะทางกายภาพไมมีผลตอความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอดรถ มี
คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) เทากับ0.020 ลักษณะทางกายภาพมีผลกับความแตกตางของ
อัตราการหมุนเวียนการจอดปานกลาง โดยมีปจจัยระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขา
ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด จํานวนชองจอด ระยะความกวางของชองจอด และ
จํานวนการเลี้ยว เปนปจจัยที่มีอิทธิพลตอความแตกตาง มีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก
(Adjust R2) เทากับ0. 430 ลักษณะทางกายภาพมีผลกับความแตกตางของระยะเวลาการหาชอง
จอดในชวงเวลาเรงดวนมาก โดยมีปจจัยระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด ปริมาณ
จราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ และชวงระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน x เปนปจจัย
ที่มีอิทธิพลตอความแตกตาง  มีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก เทากับ0. 986 และลักษณะ
ทางกายภาพมีผลกับความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาปกติมาก โดยมีปจจัย
ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขา และ
ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแกเทากับ 0. 988
งานวิจัยน้ีทําใหทราบวาปจจัยลักษณะทางกายภาพมีผลตออัตราการหมุนเวียนการจอดและ

 

 

 

 

 

 

 

 



ข

ระยะเวลาการหาชองจอด แตไมมีผลตอระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอดรถ ซึ่งจะเปน
ประโยชนตอการวางแนวทางการแกไขปญหาจราจรเพื่อลดการติดขัดของยวดยานและทําให
อาคารจอดรถสามารถใหบริการผูเดินทางไดอยางมีประสิทธิภาพ

สาขาวิชา วิศวกรรมขนสง ลายมือชื่อนักศึกษา .
ปการศึกษา 2557 ลายมือชื่ออาจารยที่ปรึกษา .
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This research aimed to study factors influencing parking behavior at a large

department store, a case study for The Mall Department Store Nakhon Ratchasima.

The relationship between parking behaviors and physical characteristic was

determined by Multiple Linear Regression model which divided into four cases as the

physical model of differential time average duration of occupancy, the physical model

of differential rate parking turnover, the physical model of differential time finding

the parking spaces during peak hours and the physical model of differential time

finding the parking spaces during regular intervals. The results showed that parking

demand peaked during 17.00. -17.59 Hrs. in which average time to find parking space

was 98.94 minute and the average turnover rate for parking was 0.21 vehicles per lane

per hour. The further regression analysis showed that the physical characteristic does

not affect average time of possession parking space with the coefficient of

determination (R2) 0.020. However the physical characteristics did affect parking

turnover rate through displacement distance from the entrance to parking space,

distance from the ticket booth to parking space, number of parking spaces, width of

parking spaces and the number of turns, with the adjusted coefficient of determination

(Adjust R2) 0.430. Thirdly, the physical characteristics affectedtime to find parking

 

 

 

 

 

 

 

 



ง

spaces during peak hours through distance from the parking pass to the parking lot,

cumulative traffic volume inside the building and distance from parking space to the

building entrace on the axis X be all influence on differential with adjusted R20.986.

Lastly, the physical characteristics  seriously affected time to find parking spaces

during regular intervals through distance from the parking pass to the parking lot,

displacement distance from the entrance to parking and the cumulative traffic volume

inside the building, with adjusted R2 0.988. This research showed that physical factors

affected the turnover of parking spaces and time period find parking spaces but had no

effect on the average occupancy. Further study of this research be useful for the

formulation plan of traffic problem to reduce traffic congestion and also cause parking

structure to serve the travel efficiently
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บทที่ 1
บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
การขยายตัวทางดานเศรษฐกิจและสังคมที่มีอัตราสูงขึ้นอยางตอ เน่ือง สงผลใหเกิดการ

ขยายตัวในเขตตัวเมืองอยางรวดเร็ว โดยเฉพาะอยางยิ่งจังหวัดนครราชสีมา ซึ่งเปนจังหวัดที่มีพื้นที่
ใหญเปนอันดับหน่ึงของประเทศไทย และมีจํานวนประชากรสูงเปนอันดับสองของประเทศ การ
กระจายตัวของประชาชนและที่อยูอาศัยจึงมีการขยายตัวมากขึ้น ทําใหเกิดการขยายตัวของหางคา
ปลีกอยางตอเน่ือง เพื่อรองรับความตองการของผูใชบริการที่มากขึ้นตามไปดวย ลักษณะการมาใช
บริการของประชาชนสวนใหญจะใชยานพาหนะสวนตัวในการเดินทาง ปญหาที่ตามมาคือพื้นที่
จอดรถไมเพียงพอตอความตองการ สงผลใหเกิดปญหาการจราจร อันเปนสาเหตุที่สงผลกระทบตอ
ความเจริญของประเทศทั้งทางดานเศรษฐกิจ และสังคม กลาวคือ ปญหาการจราจรติดขัดกอใหเกิด
การใชทรัพยากรอยางสิ้นเปลืองในการเผาผลาญนํ้ามันเชื้อเพลิงไปอยางไรประโยชน ทําใหเสียเวลา
ในการเดินทาง และการประกอบการธุรกิจ หากไมไดรับการแกไขอยางถูกวิธีจะกอใหเกิดความ
สูญเสียทางเศรษฐกิจน้ันนับเปนจํานวนเงินสูงถึงแสนลานบาทตอป ในดานสังคมปญหาการจราจร
ติดขัดสงผลตอการดําเนินชีวิตของประชาชนในสังคมทําใหเกิดความเครียด ปญหาดานสุขภาพจิต
อีกทั้งยังกอใหเกิดปญหามลภาวะดานเสียง ฝุนละออง และควันพิษ ซึ่งเปนอันตรายตอสุขภาพ
อนามัยของประชาชนในสังคมอีกดวย

พื้นที่จอดรถเปนสวนหน่ึงของระบบขนสงที่มีอิทธิพลตอการเดินทางของผูคน ไมวาจะ
เปนในเร่ืองของการเลือกรูปแบบการเดินทาง ความหนาแนนของปริมาณจราจรในเขตเมือง หรือ
คาใชจายในการเดินทาง เปนตน ดวยเหตุน้ี การจัดพื้นที่จอดรถที่มีรูปแบบที่เหมาะสมและเพียงพอ
ตอความตองการ จึงเปนสิ่งจําเปนโดยเฉพาะอยางยิ่งในพื้นที่ที่มีการจราจรหนาแนนและความ
ตองการใชที่จอดรถสูง

งานวิจัยคร้ังน้ีเปนการศึกษาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการจอดรถภายในหางสรรพสินคา
กรณีศึกษาเขตพื้นที่จังหวัดนครราชสีมา การวิจัยคร้ังน้ีมีขอบเขตในการศึกษาปจจัยที่มีผลตอ
ระยะเวลาและพฤติกรรมการจอดรถภายในหางสรรพสินคาเดอะมอลล จังหวัดนครราชสีมา โดย
พิจารณาพฤติกรรมการจอดรถของประชาชนผูมาใชบริการ ซึ่งผลจากการวิจัยคร้ังน้ีจะเปน
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ประโยชนตอการวางแผนและแกไขปญหาการจราจรติดขัดบนพื้นที่ดังกลาว รวมถึงเปนประโยชน
ตอหนวยงานที่เกี่ยวของในการวางแผนดานการจราจรและขนสงตอไปในอนาคตได

1.2 วัตถุประสงคของงานวิจยั
1) เพื่อศึกษาพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับการใชที่จอดรถ
2) เพื่อสรางแบบจําลองแสดงความสัมพันธของปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการใชที่

จอดรถ
3) เพื่อกําหนดมาตรการลดการติดขัดของกระแสจราจรในอาคารพื้นที่จอดรถ ซึ่งสงผล

กระทบตอสภาพการจราจรบนทองถนนบริเวณพื้นที่ใจกลางเมืองที่เปนแหลงดึงดูดการเดินทาง

1.3 คําถามของงานวิจัย
การศึกษาการจัดการดานอุปสงคและอุปทานของที่จอดรถสามารถแกไขปญหาจราจร โดย

การลดระยะเวลาการเขาจอดที่จอดรถควรมีลักษณะเชนใด ปจจัยใดที่มีผลตอระยะเวลาในการจอด
ผลการดําเนินการดังกลาวสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงการจราจรอยางไร

1.4 สมมติฐานของงานวิจัย
การจัดการดานอุปสงคที่เหมาะสมสามารถลดปญหาการจราจรลงได โดยกลุมเปาหมายจะ

สะทอนใหเห็นถึงปจจัยที่มีผลตอระยะเวลาในการเขาจอดที่จอดรถ

1.5 เปาหมายและขอบเขตงานวิจัย
การจัดทําโครงการศึกษาปจจัยที่มีผลตอระยะเวลาและพฤติกรรมการจอดรถภายใน

หางสรรพสินคา กรณีศึกษาเขตพื้นที่จังหวัดนครราชสีมา มีเปาหมายและขอบเขตการวิจัยทั้งหมด 3
ขอดังน้ี

1) ขอบเขตดานพื้นที่ ขอบเขตพื้นที่ทําการศึกษาคร้ังน้ี ไดแก หางสรรพสินคาเดอะมอลล
จังหวัดนครราชสีมา ซึ่งหางสรรพสินคาน้ีต้ังอยูบนถนนมิตรภาพ ซึ่งเปนถนนสายหลักของเมือง
พื้นที่ น้ีพบวามีปญหาดานการจราจรติดขัดมากในชวงเวลาเรงดวนเน่ืองจากพื้นที่จอดรถมีไม
เพียงพอกับความตองการของผูมาใชบริการ ดังน้ันผูวิจัยเห็นควรอยางยิ่งวา พื้นที่ดังกลาวควรไดรับ
การปรับปรุงแกไขสภาพการจราจรใหดีขึ้น
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2) กลุมประชากรและตัวอยาง เน่ืองจากการวิจัยคร้ังน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อสรางแบบจําลอง
แสดงความสัมพันธของปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการใชที่จอดรถที่สามารถอธิบายถึงปจจัย
ตางๆที่ทีผลตอระยะเวลาการเขาจอดที่จอดรถ     ดังน้ันผูวิจัยจึงพิจารณาเฉพาะประชาชน
ผูใชบริการหางสรรพสินคาเดอะมอลล จังหวัดนครราชสีมา เพื่อจะสามารถอธิบายพฤติกรรมและ
ปจจัยตางๆที่ทีผลตอระยะเวลาในการเขาจอดที่จอดรถได

3) การสรางแบบจําลองระยะเวลาในการเขาจอดที่จอดรถที่สามารถอธิบายถึงปจจัยตางๆที่
ทีผลตอระยะเวลาในการเขาจอดที่จอดรถ โดยใชการวิเคราะหการถดถอยพหุคูณ (Multiple
Regression) ทําใหสามารถทราบถึงปจจัยที่มีผลตอระยะเวลาในการครอบครองพื้นที่จอดรถ ดังน้ัน
จึงสามารถนําผลการวิจัยไปประยุกตใชในการแกไขการจราจรติดขัดได

1.6 ประโยชนของงานวิจัย
1) เขาใจถึงปจจัยที่มีผลตอระยะเวลาการเขาจอดที่จอดรถของผูใชยานพาหนะสวนตัวที่

เดินทางมาใชบริการหางสรรพสินคาจังหวัดนครราชสีมาได
2) เปนแนวทางในการพัฒนาระบบการจัดการความตองการในเดินทางของผู ใช

ยานพาหนะสวนตัว เพื่อสงเสริมการพัฒนาระบบขนสงอยางยั่งยืนตอไปในอนาคตได
3) เปนแนวทางสําหรับการแกไขปญหาการจราจรของหางสรรพสินคาอ่ืนๆได
4) ประชาชนผูที่มาใชบริการมีความสะดวกมากขึ้น

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 2
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ

สําหรับการศึกษางานในสวนน้ีจะเปนการทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของและพื้นฐานทฤษฎีที่
นํามาใชในการวิเคราะหขอมูลซึ่งประกอบไปดวย

2.1 ทฤษฎีการวิเคราะหการจอดรถ
2.2 ทฤษฎีการวิเคราะหความถดถอย
2.3 การศึกษาและงานวิจัยที่เกี่ยวของ
2.4 สรุปผลการทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของโดยแตละหัวขอมีรายละเอียด

ดังตอไปน้ี

2.1 ทฤษฎีการวิเคราะหการจอดรถ
พื้นที่จอดรถเปนสวนหน่ึงของระบบขนสงที่มีอิทธิพลตอการเดินทางของผูคน ไมวาจะ

เปนการเลือกรูปแบบการเดินทาง ความหนาแนนของปริมาณจราจรในเขตเมือง หรือคาใชจายใน
การเดินทาง เปนตน ที่จอดรถถือวาเปนสวนหน่ึงของระบบการขนสง ทั้งน้ีเพราะการเดินทางใดๆ
ตางก็เร่ิมและสิ้นสุดที่พื้นที่จอดรถ ดวยเหตุน้ี การจัดพื้นที่จอดรถที่มีรูปแบบเหมาะสมและเพียงพอ
กับความตองการ จึงเปนสิ่งที่จําเปนโดยเฉพาะอยางยิ่งในพื้นที่ที่มีการจราจรหนาแนนและมีความ
ตองการใชที่จอดรถสูง

2.1.1 การศึกษาการจอดรถ (Parking Study)
โดยทั่วไปการศึกษาการจอดรถประกอบดวย การศึกษาความเปนไปไดทางการ

ลงทุน การออกแบบประโยชนการใชงาน การออกแบบโครงสราง และการศึกษาความตองการใน
การใชงานที่จอดรถ โดยการศึกษาวิจัยน้ีมุงเนนไปที่การศึกษาความตองการใชงานที่จอดรถและ
ประโยชนการใชงานเปนสําคัญ สามารถแบงวิธีการศึกษาได 3 วิธี ไดแก

1) การศึกษาแผนหลัก (Comprehensive studies) คือ การศึกษาการจอดแบบ
ครอบคลุมทั้งพื้นที่ เชน การศึกษาการจอดรถของพื้นที่ศูนยกลางเศรษฐกิจ (Central Business
Distric, CBD) เปนตน โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อหาความตองการใชพื้นที่จอดรถเปนสําคัญ ทั้งน้ี
ความตองการใชพื้นที่จอดรถอาจถูกควบคุมโดยเงื่อนไขและสภาพของชุมชน ทําใหไมสามารถแบง
ความตองการการใชพื้นที่ที่แทจริงได การสํารวจขอมูลภาคสนามจะทําใหไดขอมูลที่จําเปนสําหรับ
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การออกแบบ เชน ขอมูลพฤติกรรมการเดินทาง ความตองการใชพื้นที่จอดรถและพฤติกรรมการใช
พื้นที่จอดรถ

2) การศึกษาเฉพาะที่ (Limited Studies) จะมีความคลายคลึงการศึกษาแผนหลักแต
จะลดขนาดละขอบเขตการศึกษาในบางเร่ือง โดยทั่วไปจะเปนการศึกษาที่เจาะจงไปพื้นทีจอดรถ
ประเภทใดประเภทหน่ึงเทาน่ัน และเปนการศึกษาเฉพาะสภาพการณปจจุบันโดยไมมีการพัฒนา
แบบจําลองเพื่อใชในการทํานายความตองการใชพื้นที่จอดรถในอนาคต

3) การศึกษาเฉพาะพื้นที่ (Site-specific Studies) เปนการศึกษาเฉพาะเจาะจงใน
พื้นที่ศึกษาพื้นที่ใดพื้นที่หน่ึงเทาน้ัน เปนการศึกษาที่เนนในการวิเคราะหในรายละเอียดมากขึ้น
พื้นที่เฉพาะสําหรับการศึกษาประเภทน้ี ไดแก โรงพยาบาล มหาวิทยาลัย หางสรรพสินคา แหลงที่
พักอาศัย สํานักงานและแหลงอุตสาหกรรม เปนตน

2.1.2 การวิเคราะหการจอดรถ
ในการศึกษาพื้นที่จอดรถน้ัน จะมีตัวชี้วัดสําคัญ ไดแก การสะสมของยวดยาน

(Accumulation) การครอบครองชองจอดรถ (Turnover) และเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอด
รถ (Average Duration of Occupancy)

1) การสะสมของยวดยาน หมายถึง จํานวนยวดยานทั้งหมดที่จอดอยู ณ เวลา
ทําการศึกษา

2) ระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอดรถ หมายถึง ชวงเวลาที่รถยนตคัน
ใดๆ ใชในการจอดในพื้นที่จอดรถ คาเฉลี่ยของเวลาที่ใชในการจอดรถ สามารถคํานวณไดจาก
สมการตอไปน้ี

 

T

x
x

N

IXN
D



**
(2.1)

โดย D = ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชในการจอดรถ (ชั่วโมงตอคัน)
Nx = จํานวนยวดยานที่จอดในชวงเวลา X
X = จํานวนชวงเวลาที่ทําการจอดรถ
I = ระยะเวลาที่ใชในการสังเกตชวงเวลาจอดรถ (ชั่วโมง)
NT = จํานวนยวดยานรวมที่ไดจากการสังเกตการจอดรถในชวงเวลาศึกษา T
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2) อัตราการหมุนเวียนการจอด เปนอัตราของการใชชองจอดน้ันๆ หาไดจากการ
หารปริมาณของรถทั้งหมดที่เขามาจอดในชวงเวลาที่กําหนด ดวยจํานวนของชองจอดทั้งหมดที่มีอยู
ในพื้นที่จอดรถน้ันๆ

(2.2)

โดย TR อัตราการครอบครองชองจอด (คันตอชองตอชั่วโมง)
NT จํานวนยวดยานที่ไดจากการสังเกตการจอด
PS จํานวนชองจอดที่มีอยูทั้งหมด (ที่อนุญาตใหจอดไดตามระเบียบ)
TS ระยะเวลาที่ใชในการศึกษา (ชั่วโมง)

2.2 ทฤษฎีการวิเคราะหความถดถอย
2.2.1 ประเภทของการวิเคราะหความถดถอย

การวิ เคราะหความถดถอย (Regression Analysis) เปนการศึกษาความสัมพันธ
ระหวางตัวแปรตาม 1 ตัวแปร กับ ตัวแปรอิสระต้ังแต 1 ตัวแปรขึ้นไปโดยมีวัตถุประสงคเพื่อ
ประมาณการคาของตัวแปรตามเมื่อไดทราบคาของตัวแปรอิสระแลว โดยการวิเคราะหความถดถอย
จะแบงออกเปน 2 ประเภท ดังน้ี คือ

(1) การวิเคราะหความถดถอยอยางงาย (Simple Regression Analysis)
การถดถอยเชิงเสนอยางงายน้ีมีตัวแปรอิสระ X เพียงตัวแปรเดียว และมีตัวแปรตาม

Y เพียงตัวเดียวเชนกัน ขอมูลตัวอยางการสุมสามารถเขียนออกมาไดในรูปของคูอันดับคือ (Xi,Yi)
โดยที่ i = 1,2,3,…,n ถาสมมติวาคาเฉลี่ยทั้งหมด μY/X อยูบนเสนตรง ตัวแปรสุม Yi = Y/Xi สามารถ
เขียนไดดวยตัวแบบการถดถอยเชิงเสนอยางงายดังน้ี

110 XY   (2.3)

โดยที่ Y คือ ตัวแปรตาม (Dependent Variable)
X คือ ตัวแปรอิสระ (Independent Variable)
β0 คือ เปนระยะตัดแกน y หรือคาเร่ิมตนของเสนสมการถดถอย

Ss

T

TP

N
TR

*
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β1 คือ สัมประสิทธิ์การถดถอย (Regression Coefficient) เปนความชัน (Slope) ของเสน
ถดถอย

(2) การวิเคราะหความถดถอยพหุคูณ (Multiple Regression Analysis)
การวิเคราะหความถดถอยพหุคูณตางจากการวิเคราะหการถดถอยเชิงเสนอยาง

งาย คือจะมีตัวแปรอิสระ x หลายตัวแปร หรืออาจกลาวไดวามีตัวแปรอิสระหลายตัวที่มีอิทธิพล
ตอ y รูปแบบ

ของสมการคือ
nn XXXY   ....22110 (2.4)

โดยที่ Y คือ ตัวแปรตาม (Dependent Variable)
X คือ ตัวแปรอิสระ (Independent Variable)
β0 คือ เปนระยะตัดแกน y หรือคาเร่ิมตนของเสนสมการถดถอย

β1 -βn คือ สัมประสิทธิ์การถดถอย (Regression Coefficient) ตัวที่1 ถึงตัวที่ n

โดยที่สมการถดถอยเชิงเสนพหุคูณน้ันจะเปนการประมาณสมการความสัมพันธ
ของคาเฉลี่ยตัวแปรตามและตัวแปรอิสระ

2.2.2 คาสถิติท่ีใชในการวิเคราะหความถดถอยพหุคูณ
เน่ืองจากวัตถุประสงคที่สําคัญของการสรางสมการเสนถดถอยขึ้นมาก็เพื่อ

ประมาณหรือพยากรณตัวแปรที่ตองการศึกษา ดังน้ันเพื่อความมั่นใจวาสมการเสนถดถอยที่สราง
ขึ้นมากน้ันสามารถนําไปประมาณหรือพยากรณตัวแปรที่เราตองการศึกษาไดจริงจึงตองมีการ
ทดสอบโดยอาศัยคาสถิติตาง ๆ ไดแก

ก. สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Coefficient of Determination: R2)
สัมประสิทธิ์การตัดสินใจหมายถึงสัดสวนที่ตัวแปร X สามารถอธิบายการ

เปลี่ ยนแปลง ของ ตัวแปร Y ไ ด ดัง น้ันถ า R2 มีค ามา ก Y แล ะ X มีค วาม สัมพันธกันมา ก
หรือ X สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของคา Y ไดมาก โดยที่คา R2 เปนคาสถิติที่ไมมีหนวย และ
มีคาอยูในชวง 0 ถึง 1 โดยถา R2 มีคาเขาใกล 1 แสดงวารอยละที่ตัวแปรอิสระสามารถอธิบายการ
เปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามมีคามาก
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แตถา R2 มีคาเขาใกล 0 แสดงวารอยละที่ตัวแปรอิสระสามารถอธิบายการ
เปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามมีคานอยโดย R2 คํานวณไดจากสมการ 2.5

SSR SSE2R = = 1 -SST SST
(2.5)

โดย R2 คือ สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ
SSR คือ คาความแปรปรวนของ y เน่ืองจากอิทธิพลของ x
SSE คือ คาความแปรปรวนของ y เน่ืองจากอิทธิพลของปจจัยอ่ืน ๆ
SST คือ คาความแปรปรวนของ y ทั้งหมด

เมื่อเพิ่มตัวแปรอิสระเขาไปเขาสมการความถดถอยจะทําใหคา R2 มากขึ้นทั้งที่ตัว
แปรอิสระ x ที่เพิ่มขึ้นอาจจะไมมีความสัมพันธกับ y ดังน้ันจึงมีการปรับคา R2 ใหถูกตองขึ้นซึ่งเรียก
คาดังกลาววาคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก (Adjusted R2) โดยคํานวณไดจากสมการ 2.6

 
 

 
   2 2/ 1 1

1 1 1
1 1

SEE n k n
Adjust R R

SST n n k

  
    

  
(2.6)

โดย Adjusted R2 คือ สัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก
n คือ จํานวนตัวอยางของการวิเคราะหความถดถอยพหุคูณ
k คือ จํานวนตัวแปรอิสระ

ข. การตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหความถดถอยพหุคูณเชิงเสน
สมมติฐานหรือเงื่อนไขของการวิเคราะหความถดถอยพหุคูณมี 4 ขอ ซึ่งเปน

เงื่อนไขเกี่ยวกับความคลาดเคลื่อน (error or residual) ในการนําสมการที่ไดไปใชงานจะตอง
ตรวจสอบเงื่อนไขของการวิเคราะหความถดถอยพหุคูณกับคาคลาดเคลื่อนดังน้ี

 คาเฉลี่ยของคาคลาดเคลื่อนจะตองเทากับศูนย
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Residuals Statisticsa

76.73 96.99 88.70 6.426 20

-2.960 3.169 .000 1.802 20

-1.863 1.289 .000 1.000 20
-1.599 1.712 .000 .973 20

Predicted Value

Residual

Std. Predicted Value

Std. Residual

Minimum Maximum Mean Std. Deviation N

Dependent Variable: sys_bpa.

รูปที่ 2.1 ตัวอยางคาเฉลี่ยความคลาดเคลื่อน

คาเฉลี่ยความคลาดเคลื่อน (Residual) = .000 ซึ่งมีคาใกลเคียง หรือเทากับศูนย
 การตรวจสอบคาความแปรปรวนของคาคลาดเคลื่อน

75 80 85 90 95 100
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Dependent Variable: Systolic blood pressure (mmHg)

Scatterplot

รูปที่ 2.2 ตัวอยางกราฟความสัมพันธระหวางคาความคลาดเคลื่อนกับคา Y

จากกราฟแสดงความสัมพันธระหวางคาความเคลื่อนกับคา Y ซึ่งหากพบวาคา
คลาดเคลื่อนกระจายอยูรอบ ๆ ศูนยหรือคาคลาดเคลื่อนมีคาชวงใดชวงหน่ึงแคบ ๆ ไมวา Y
จะเปลี่ยนไปอยางไร ในกรณีน้ีถือวาคาความคลาดเคลื่อนมีคาคงที่และมีความสัมพันธกับ Y ตามผล
แบบจําลองที่ไดจึงมีความเหมาะสม กรณีที่คา Y เพิ่มขึ้นหรือลดลงคาความคลาดเคลื่อนก็จะเพิ่มขึ้น
หรือลดลงตามไปดวย

 คาความคลาดเคลื่อนตองเปนอิสระกัน
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Model Summaryb

.963a .927 .923 1.851 2.630
Model
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R R Square
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R Square

Std. Error of
the Estimate
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atson

Predictors: (Constant), MO_SYSBPa.

Dependent Variable: Systolic blood pressure (mmHg)b.

รูปที่ 2.3 ตัวอยางผลของแบบจําลอง

 คาความคลาดเคลื่อนตองมีการแจกแจงแบบปกติ
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Dependent Variable: Systolic blood pressure (mmHg)

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual

รูปที่ 2.4 ตัวอยางการใช Normal Prob. Plot

จะใช Normal Prob. Plot ในการตรวจสอบจุด แสดงถึงคา Prob. ของขอมูล สวนเสนตรงที่
ลากทแยงเปนแนวเสนแสดงการแจกแจงแบบปกติ ดังน้ันหาก มีการเรียงตัวใกลเสนตรงจะถือวามี
การแจกแจงแบบปกติ
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2.3 การศึกษาและงานวิจัยที่เก่ียวของ
พงษศักดิ์ (2542) ระบุวาที่จอดรถถือวาเปนสวนหน่ึงของระบบการขนสง ทั้งน้ีเพราะการ

เดินทางใดๆ ตางก็เร่ิมและสิ้นสุดที่พื้นที่จอดรถ จํานวนชองจอดที่ตองจัดหาสําหรับแตละพื้นที่
ขึ้นอยูกับลักษณะของกิจกรรมในพื้นที่น้ันๆ เชน จํานวนชองจอดที่ตองการสําหรับอาคารชุดพัก
อาศัยอยางนอยควรมี 1 ถึง 2 ชองจอดตอหน่ึงที่พักอาศัย สําหรับศูนยการคา ความตองการชองจอด
คาดคะเนจากพื้นที่ทั้งหมด

Cheng (1991) ไดศึกษาถึงขอมูลเพื่อนํามาใชในการออกแบบและประเมินผลการออกแบบ
การจัดการจราจรภายในที่จอดรถ คือ เวลาการจอดรถ และการหมุนเวียนชองจอด ซึ่งหาไดจากการ
สัมภาษณหรือจากการสํารวจหมายเลขทะเบียนรถ โดยเวลาการจอดนานเปนการบงบอกถึงประเภท
ของที่จอดรถภายใตเงื่อนไขของการใหบริการที่จําเปนสําหรับผูใชบริการ

Naasra (1988) ไดกลาวถึงขอมูลและวิธีการเก็บขอมูลที่จอดรถ ซึ่งเปนกระบวนการ
พื้นฐานในการออกแบบการจัดการจราจรภายในที่จอดรถ แบงเปน 4 ขั้นตอนคือ (1) ประเภทของ
ขอมูลตางๆ (2) การสํารวจการใหบริการที่จอดรถ (3) การสํารวจความตองการใชบริการที่จอดรถ
และ (4) การวิเคราะหขอมูล สําหรับการสํารวจการใหบริการที่จอดรถ ไดแก การใชขอมูลเดิมที่มีอยู
และการสํารวจที่จอดรถ ในสวนของการสํารวจความตองการใชบริการที่จอดรถแบงเปน 2 ประเภท
คือ (1) การสํารวจโดยการสัมภาษณ ไดแก การสัมภาษณผูใชบริการที่จอดรถ การสงแบบสอบถาม
การสัมภาษณตามบาน และการสัมภาษณเฉพาะพื้นที่ และ (2) การสํารวจโดยการเฝาสังเกต

นพพล (2550) ทําการศึกษาพื้นที่จอดรถของหางซูเปอรเซ็นเตอรในเขตพื้นที่ตางจังหวัด
พบวา ในวันทํางานปกติ ชวงเวลาที่ชองจอดมีการใชงานมากที่สุดจะเปนชวงเย็นหลังเลิกงาน คือ
เวลา 18.00 น. ถึง 19.00 น. ในวันหยุดงานชวงเวลาที่ชองจอดมีการใชงานมากที่สุดจะเปนชวงบาย
คือเวลา 13.00 น. ถึง 17.00 น.

Papacostas and Prevedouros (1987) ไดศึกษาวิธีการประเมินประสิทธิภาพของการ
ออกแบบการจัดการภายในที่จอดรถ 4 วิธี ประกอบไปดวย การครอบครองชองจอด การจอดรถ
สะสม การหมุนเวียนชองจอด และเวลาการครอบครองชองจอด การเก็บขอมูลดังกลาวสามารถทํา
ไดโดยการสํารวจภาคสนามโดยวิธี การศึกษาการเขาและออกของที่จอดรถ การศึกษาในชวงเวลาที่
แนนอน และการสํารวจหมายเลขทะเบียนรถ

กิตติภูมิ(2549) การกําหนดระยะเวลาจอดสูงสุดสามารถใชเปนมาตรการเด่ียวหรือ
มาตรการรวมกับการกําหนดพื้นที่จอดรถแตละประเภท โดยวิธีน้ีจtทําใหอัตราการหมุนเวียนของ
การใชชองจอดในพื้นที่จอดรถเพิ่มขึ้น เน่ืองจากรถที่ไมมีความจําเปนในการจอดในระยะยาวจําเปน
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ที่จะตองลดเวลาจอดลง โดยระยะเวลาการจอดสูงสุดที่จะกําหนดน้ันขึ้นอยูกับลักษณะการใชงาน
ของแตละพื้นที่ รวมทั้งความจุของที่จอดรถ

Hannicut(1980)ไดศึกษาถึงปญหาของการออกแบบการจัดการจราจรภายในที่จอดรถจาก
สวนประกอบตางๆ ประกอบดวย ทางเขา ทางออก การดําเนินการภายใน การเคลื่อนที่ของรถและ
คนเดินเทา ในการออกแบบสวนประกอบตางๆของที่จอดรถใหมีประสิทธิภาพและปลอดภัยจะตอง
รูถึงประเภทการใชงาน ซึ่งแตลักษณะการใชงานที่แตกตางกันจะมีผลทําใหพฤติกรรมของผูที่มาใช
ที่จอดรถแตกตางกัน

Young(1991) ไดศึกษาถึงการประเมินผลการจัดการการจราจรภายในที่จอดรถโดยการ
ประเมินที่สําคัญที่สุด คือ ความสามารถของคนในการหาชองจอด และไดเสนอแนะแนวทางในการ
ประเมิน คือ เวลาเดินทางมาถึงที่จอดรถ เวลาเดินทางออกจากที่จอดรถ เวลารวมการเดินทางภายใน
ที่จอดรถ ความลาชาภายในที่จอดรถ จุดที่มีความแออัด จํานวนการหยุดรถภายในที่จอดรถ เวลาการ
หาชองจอด จํานวนการใชชองจอด จํานวนชองจอดที่มากที่สุดที่ถูกใชงาน การใชประโยชนของ
ชองจอด การครอบครองชองจอด และความขัดแยงของรถที่เกี่ยวของกับความปลอดภัย เพื่อใชเปน
แนวทางในการประเมินประสิทธิภาพ

Chen and Schonfed (1988) ศึกษาถึงความเหมาะสมของชองจอดรถสําหรับการออกแบบ
การจัดการภายในที่จอดรถขนาดใหญ พบวามุมของชองจอดรถจะมีความสัมพันธกับทางวิ่งอยาง
มาก ในแงของความจุของที่จอดรถ และความสะดวกสบายในการใชที่จอดรถ สวนความตองการ
พื้นที่จอดรถตอคัน จะกลาวในหนวยของพื้นที่ซึ่งมีผลจากตัวแปรตาง ๆ เชน มุมของชองจอดรถ
ความกวางของชองจอดรถ ความยาวของชองจอดรถ ความกวางของทางวิ่ง ความกวางรวมของลาน
จอดรถ และการจัดการจราจรภายในที่จอดรถวาเปนแบบเดินรถทางเดียวหรือแบบเดินรถสวนทาง
สําหรับมุมของชองจอดรถ 70 องศา ดีกวา 90 องศา ในลักษณะของการเคลื่อนที่และความปลอดภัย

Burton (1992) ไดศึกษาถึงการเสนอแนะการออกแบบการจัดการจราจรภายในที่จอดรถให
เปนไปตามพื้นฐานของผูใชบริการที่จอดรถ 4 ขอ คือ (1) ความสะดวกสบายรวมทั้งผังที่จอดรถที่มี
ประสิทธิภาพและการจัดการจราจรภายในที่จอดรถโดยไมมีสิ่งกีดขวาง (2) การกําหนดแนวเสาที่
เหมาะสมโดยคํานึงถึงทัศนวิสัย และความปลอดภัย (3) ใหแสงสวางตามมาตรฐานเพื่อเพิ่มความ
ปลอดภัยใหกับชีวิตและทรัพยสินของผูใชบริการที่จอดรถ และ (4) ความสะอาดรวมทั้งแสงสวาง
ภายในที่จอดรถ และสภาพภายนอกของที่จอดรถที่เหมาะสม
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2.4 สรุปการศึกษาและงานวิจัย
จากการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของพบวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่

เกี่ยวของกับการเขาจอดที่จอดรถประกอบไปดวย การครอบครองชองจอด การจอดรถสะสม การ
หมุนเวียนชองจอด และเวลาการครอบครองชองจอด โดยการประเมินที่สําคัญที่สุ ด คือ
ความสามารถของคนในการหาชิงจอด และไดเสนอแนะแนวทางในการ คือ เวลาเดินทางมาถึงที่
จอดรถ เวลาเดินทางออกจากที่จอดรถ เวลารวมการเดินทางภายในที่จอดรถ ความลาชาภายในที่
จอดรถ จุดที่มีความแออัด จํานวนการหยุดรถภายในที่จอดรถ เวลาการหาชองจอด จํานวนการใช
ชองจอด จํานวนชองจอดที่มากที่สุดที่ถูกใชงาน การใชประโยชนของชองจอด การครอบครองชอง
จอด และความขัดแยของรถที่เกี่ยวของกับความปลอดภัย วิธีการเก็บขอมูลที่จอดรถซึ่งเปน
กระบวนการพื้นฐานในการออกแบบและประเมินการจัดการจราจรภายในที่จอดรถ แบงเปน 4
ขั้นตอนคือ (1) ประเภทของขอมูลตางๆ (2) การสํารวจการใหบริการที่จอดรถ (3) การสํารวจความ
ตองการใชบริการที่จอดรถและ (4) การวิเคราะหขอมูล การเก็บขอมูลดังกลาวสามารถทําไดโดยการ
สํารวจภาคสนามโดยวิธี การศึกษาการเขาและออกของที่จอดรถ การศึกษาในชวงเวลาที่แนนอน
และการสํารวจหมายเลขทะเบียนรถ

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 3
ระเบียบการวิจัย

การศึกษาพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับการเขาจอดที่จอดรถ มีวิธีการดําเนินการ
วิจัยประกอบดวย ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา ขอมูลที่ใชในการศึกษา ขอบเขตของการสํารวจ การ
เก็บรวบรวมขอมูล การวิเคราะหขอมูล และสรุปวิธีการดําเนินงานวิจัย

3.1 ข้ันตอนการดําเนินการศึกษา
ในงานวิจัยน้ีไดศึกษาพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับการเขาจอดที่จอดรถและสราง

แบบจําลองแสดงความสัมพันธของปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการเขาจอด โดยมีขั้นตอน
ในการศึกษาดําเนินการโดยรวมสรุปไดเปนหัวขอดังตอไปน้ี

3.1.1 ทบทวนงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ
ทบทวนงานวิจัยที่เกี่ยวของกับปจจัยที่มีอิทธิพลตอพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่

เกี่ยวของกับการเขาจอดที่จอดรถ ตลอดจนงานวิจัยที่เกี่ยวของทั้งในประเทศและตางประเทศ ใน
เร่ืองของที่จอดรถ

3.1.2 ศึกษาและคัดเลือกสถานท่ีในการศึกษาวิจัยเพื่อหาปจจัยท่ีเกี่ยวของในการพิจารณา
การศึกษาวิจัยคร้ังน้ีไดคัดเลือกสถานที่ในการทําวิจัยโดยมุงเนนที่หางสรรพสินคา

เดอะมอลล จังหวัดนครราชสีมา เปนกรณีศึกษาการวิจัยน้ี เพราะเน่ืองจากวาวัตถุประสงคของการ
วิจัยตองการที่จะกําหนดมาตรการลดการติดขัดของกระแสจราจรในอาคารพื้นที่จอดรถ ซึ่งสงผล
กระทบตอสภาพการจราจรบนทองถนนบริเวณพื้นที่ใจกลางเมืองใหมีปริมาณจราจรที่ลดลง และ
สุขภาพจิตที่ดีขึ้นในการเดินทาง อีกทั้งยังเปนตัวประกอบการตัดสินใจ ในการปรับปรุงใหมี
ประสิทธิภาพมากขึ้น และสามารถปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเขาจอดใหมีแนวโนมที่ดีขึ้นกวาที่
เปนอยูในปจจุบัน เปนตน

3.1.3 คัดเลือกขอมูลในการศึกษา
การคัดเลือกขอมูลที่ใชในการศึกษาพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับการเขา

จอดที่จอดรถและสรางแบบจําลองแสดงความสัมพันธของปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการจอด
ขอมูลที่จะตองนํามาพิจารณาจะประกอบดวย

- ระยะเวลาการหาชองจอด
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- ระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอดรถ
- การหมุนเวียนการจอด

3.1.4 การเก็บรวบรวมขอมูล
งานวิจัยน้ีมีวิธีการเก็บขอมูลจากการในภาคสนาม ซึ่งเปนขอมูลปฐมภูมิ ยกตัวอยาง

ขอมูลลักษณะกายภาพของจุดสํารวจ และขอมูลดานการจราจร เชน ระยะทาง ปริมาณจราจร และ
ขอมูลระยะเวลาในการจอด เปนตน

3.1.5 การวิเคราะหขอมูลหาปจจัยท่ีมีผลตอพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดท่ีเกี่ยวของกับการ
เขาจอด

รูปแบบทฤษฎีทางสถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูลจะเปนการเปรียบเทียบใน
รูปแบบของสมการทางคณิตศาสตร เพื่อใชในการอธิบายความแตกตางของเวลา วามีปจจัยใดที่จะ
มาสงผลกับพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับการเขาจอดที่จอดรถ โดยสมการที่ใชอธิบายจะ
อยูในรูปของสมการถดถอยเชิงเสนแบบพหุ

3.1.6 สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ
ทําการสรุปผลการศึกษาเกี่ยวกับ ผลลัพธที่ เกิดขึ้น ประสิทธิภาพของการ

ประยุกตใชสมการทางคณิตศาสตรในการอธิบายถึงพฤติกรรมที่ใชในการเดินทาง และจัดทํา
ขอเสนอแนะในงานวิจัยคร้ังตอไป
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รูปที่ 3.1 ขั้นตอนการดําเนินการศึกษา

การศึกษาพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับการเขาจอดที่จอดรถหางสรรพสินคาเดอะมอลล
จังหวัดนครราชสีมา

สํารวจขอมูลจราจร

การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวของ

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ

ขอมูลดานกายภาพของพื้นที่วิจัย

การเก็บรวบรวมขอมูล

วิเคราะหปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการเขาจอด

จัดทํารายงาน
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3.2 ขอมูลที่ใชในการศึกษาวิจัย
ในการศึกษาพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับการเขาจอดที่จอดรถหางสรรพสินคา

เดอะมอลล จังหวัดนครราชสีมา เปนการเก็บรวบรวมขอมูลในลักษณะขอมูลปฐมภูมิ ซึ่งมี
รายละเอียดการเก็บขอมูลดังน้ี

3.2.1 ขอมูลสภาพกายภาพ
ขอมูลสภาพกายภาพของ ที่ จอดรถหางสรรพสินค า เดอะมอลล  จังหวัด

นครราชสีมา สภาพปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้น
3.2.2 ขอมูลปริมาณจราจร

ขอมูลปริมาณจราจรทั้งวันเพื่อนําขอมูลที่ไดมาหาระยะเวลาการเขาจอด ณ จุดที่
สนใจ

3.2.3 ขอมูลระยะเวลา
ขอมูลระยะเวลาในการเขาจอดรถและระยะเวลาการจอดหางสรรพสินคาเดอะ

มอลล จังหวัดนครราชสีมา เพื่อนํามาวิเคราะหปจจัยที่เกี่ยวของ

3.3 ขอบเขตพื้นที่ที่ทําการวิจัย
3.3.1 พื้นท่ีศึกษา

การศึกษาวิจัยน้ี ไดกําหนดเขตพื้นที่การศึกษาของงานวิจัย คือหางสรรพสินคา
เดอะมอลล จังหวัดนครราชสีมา

รูปที่ 3.2 พื้นที่ดําเนินการศึกษาหางสรรพสินคาเดอะมอลลนครราชสีมา

The Mall

 

 

 

 

 

 

 

 



18

3.3.2 การแบงพื้นท่ี
ในงานวิจัยน้ีทําการสํารวจโดยเลือกพื้นที่จอดรถชั้นใตดินของหางสรรพสินคา

เดอะมอลจังหวัดนครราชสีมา ไดแบงพื้นที่การสํารวจออกเปน 67 จุด แสดงดังรูปที่ 3.3

รูปที่ 3.3 การแบงพื้นที่สํารวจ

โดยแตละจุดสํารวจมีลักษณะทางกายภาพประกอบไปดวย ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึง
ประตูทางเขา 1-7(หนวยเปนเมตร) ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงจุดจอด(หนวยเปนเมตร)
ขนาดชองจอด(หนวยเปนเมตร) จํานวนชองจอด(หนวยเปนจํานวนชอง) ระยะทางจากอาคารสู
จุดจอดในแนวแกน X และ Y (หนวยเปนเมตร) ดังแสดงในตารางที่ 3.1

ตารางที่ 3.1 ลักษณะทางกายภาพ

จุดจอด
ที่

ระยะทางกระจัด (เมตร) ระยะ
ทางจาก
จุดรับ
บัตร

(เมตร)

ขนาดชองจอด
(เมตร)

จํานวนชองจอด
(ชอง)

ระยะทางจากตัวอาคารในแนวแกน
(เมตร)

ประตู
ที่1

ประตู
ที่2

ประตู
ที่3

ประตู
ที่4

ประตู
ที่5

ประตู
ที่6

ประตู
ที่7 X Y

1 175.37 193.07 84.56 171.04 143.10 26.91 85.27 240 2.45 8 -84.00 9.98

2 164.91 182.64 76.33 161.59 135.09 24.93 76.15 230 2.45 6 -74.72 9.98

3 154.37 172.22 68.72 152.27 127.46 27.23 64.60 220 2.45 8 -62.92 9.98

4 144.00 161.81 61.96 143.05 120.25 32.84 54.47 210 2.45 8 -52.46 9.98

5 133.56 151.49 56.40 134.23 113.61 40.46 44.48 200 2.45 8 -42.00 9.98
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ตารางที่ 3.1 ลักษณะทางกายภาพ (ตอ)

จุดจอด
ที่

ระยะทางกระจัด (เมตร) ระยะ
ทางจาก
จุดรับ
บัตร

(เมตร)

ขนาดชองจอด
(เมตร)

จํานวนชองจอด
(ชอง)

ระยะทางจากตัวอาคารในแนวแกน
(เมตร)

ประตู
ที่1

ประตู
ที่2

ประตู
ที่3

ประตู
ที่4

ประตู
ที่5

ประตู
ที่6

ประตู
ที่7 X Y

6 123.13 141.03 52.29 125.45 107.48 49.16 34.74 190 2.45 8 -31.50 9.98

7 112.63 130.66 50.60 116.96 102.08 66.20 26.61 180 2.45 8 -20.88 9.98

8 91.93 110.01 52.26 101.35 94.03 77.96 14.65 380 2.50 8 0.04 9.98

9 81.29 99.45 56.46 94.10 91.49 87.98 18.20 370 2.50 8 10.80 9.98

10 71.28 89.52 61.90 87.92 90.22 98.09 26.67 360 2.50 6 22.29 9.98

11 61.29 79.61 68.48 82.53 90.10 108.04 34.55 350 2.32 8 31.29 9.98

12 52.12 70.52 75.31 78.40 91.01 117.30 43.34 340 2.77 6 40.79 9.98

13 43.13 61.60 82.63 75.26 92.88 126.55 52.33 330 2.32 8 50.24 9.98

14 33.63 52.08 91.06 73.08 95.95 136.66 62.25 320 2.45 8 60.50 9.98

15 24.62 42.76 100.01 72.33 100.07 147.00 71.31 310 2.50 6 69.79 9.98

16 17.50 34.33 109.02 73.05 104.96 157.11 82.56 300 2.32 8 81.25 9.98

17 9.12 25.31 117.99 75.79 108.56 167.34 92.05 290 2.77 6 90.75 9.98

18 177.56 190.56 75.21 164.60 132.05 41.08 93.01 143 2.45 8 -84.00 29.98

19 167.87 181.36 65.05 153.68 122.68 44.93 82.37 143 2.45 6 -74.72 29.98

20 157.62 170.86 55.93 143.85 114.21 46.23 71.86 143 2.45 8 -62.96 29.98

21 147.39 160.36 47.38 134.13 106.11 49.75 62.87 143 2.45 8 -52.46 29.98

22 137.21 149.86 39.78 124.53 98.47 55.08 54.42 143 2.45 8 -41.96 29.98

23 127.08 139.36 33.77 115.08 91.39 61.76 46.80 143 2.45 8 -31.46 29.98

24 117.01 128.86 30.32 105.84 85.02 69.38 40.52 143 2.45 8 -21.00 29.98

25 97.16 107.86 33.73 88.20 75.12 86.46 34.65 260 2.50 8 0.04 29.98

26 87.16 97.06 39.92 79.76 71.91 95.59 18.02 260 2.50 8 10.50 29.98

27 77.90 86.87 47.31 72.37 70.28 104.97 41.18 260 2.50 6 22.25 29.98

28 68.88 76.62 55.76 65.62 70.11 114.46 46.69 260 2.32 8 31.29 29.98

29 60.86 67.12 63.96 60.44 71.29 123.11 53.49 260 2.77 6 40.75 29.98

30 53.37 57.67 72.35 56.31 73.67 131.95 61.00 260 2.32 8 50.20 29.98

31 46.03 47.38 81.84 53.37 77.50 141.68 69.76 260 2.45 6 60.54 29.98

32 39.93 36.89 76.20 52.32 82.55 151.68 77.88 260 2.50 6 69.75 29.98

33 35.93 26.65 101.44 53.32 88.41 161.50 88.37 260 2.32 8 81.29 29.98

34 30.53 16.24 106.09 51.33 92.85 171.37 96.81 260 2.77 6 90.75 29.98

35 193.11 200.52 78.50 168.42 132.67 181.28 106.12 115 2.45 8 -94.46 49.98

36 183.11 192.72 68.93 158.33 121.97 65.71 100.21 115 2.45 8 -84.00 49.98

37 173.12 182.27 58.56 148.07 112.47 64.93 92.58 115 2.45 6 -74.72 49.98

38 163.19 171.83 48.31 137.84 103.17 65.83 83.40 115 2.45 8 -63.00 49.98

39 153.22 161.38 37.98 127.59 93.74 65.61 75.25 115 2.45 8 -52.50 49.98

40 105.96 109.39 18.70 78.01 56.94 98.35 54.65 215 2.50 8 0.04 49.98

41 97.12 99.05 27.99 68.50 52.73 106.46 55.66 260 2.50 8 10.54 49.98

42 88.64 88.76 38.13 59.54 50.39 114.96 59.01 260 2.50 6 22.25 49.98
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ตารางที่ 3.1 ลักษณะทางกายภาพ (ตอ)

จุดจอด
ที่

ระยะทางกระจัด (เมตร) ระยะ
ทางจาก
จุดรับ
บัตร

(เมตร)

ขนาดชองจอด
(เมตร)

จํานวนชองจอด
(ชอง)

ระยะทางจากตัวอาคารในแนวแกน
(เมตร)

ประตู
ที่1

ประตู
ที่2

ประตู
ที่3

ประตู
ที่4

ประตู
ที่5

ประตู
ที่6

ประตู
ที่7 X Y

43 80.71 78.75 48.12 51.12 50.17 123.56 62.95 260 2.32 8 31.25 49.98

44 74.11 69.55 57.43 44.27 51.79 131.73 68.17 260 2.77 6 40.75 49.98

45 68.09 60.48 66.63 38.44 55.02 140.03 74.21 260 2.32 8 50.20 49.98

46 62.51 50.76 76.95 33.99 60.05 149.24 81.53 260 2.45 8 60.50 49.98

47 58.16 41.14 87.26 32.33 66.44 158.76 88.64 260 2.50 6 69.79 49.98

48 55.52 32.29 97.45 32.84 73.59 168.16 97.92 260 2.32 8 81.25 49.98

49 54.70 25.05 106.90 37.88 80.82 176.96 105.97 260 2.77 6 90.79 49.98

50 200.11 205.71 116.84 42.92 88.05 185.76 114.02 207 2.45 4 -92.01 69.98

51 190.05 195.63 69.05 155.49 115.22 85.53 112.38 207 2.45 8 -84.00 69.98

52 180.44 185.35 58.60 145.02 105.12 84.93 92.58 207 2.45 6 -74.72 69.98

53 170.94 175.09 48.30 134.57 95.11 85.62 83.37 207 2.45 8 -62.96 69.98

54 161.44 164.83 38.00 124.12 85.10 86.31 74.16 207 2.45 8 -52.46 69.98

55 116.25 115.20 10.68 71.54 40.53 113.60 16.35 180 2.50 8 0.04 69.98

56 109.64 104.61 28.10 61.74 34.36 119.71 75.39 190 2.50 8 10.50 69.98

57 102.20 94.92 38.08 51.50 30.64 127.33 77.90 200 2.50 6 22.25 69.98

58 95.50 85.64 48.03 41.62 30.27 135.14 80.93 210 2.32 7 31.25 69.98

59 79.77 66.60 67.97 21.44 42.69 142.82 83.61 220 2.32 4 50.29 69.98

60 75.06 57.12 77.93 11.38 49.01 150.54 86.38 230 2.45 4 60.50 69.98

61 70.35 47.63 87.90 1.32 55.80 158.25 89.15 240 2.50 3 69.84 69.98

62 69.33 41.80 97.19 21.00 65.02 174.05 108.33 250 2.32 4 81.25 69.98

63 68.70 36.50 106.53 26.94 72.99 182.56 115.63 260 2.77 3 90.75 69.98

64 151.38 151..93 33.99 101.23 59.18 111.05 97.68 205 2.50 8 -31.50 89.98

65 146.48 141.43 30.61 92.32 49.28 117.50 96.95 205 2.50 8 -21.00 89.98

66 138.63 131.93 30.60 81.86 39.05 122.58 95.23 205 2.50 8 -10.46 89.98

67 131.16 122.60 33.99 71.14 29.30 128.32 94.65 205 2.50 8 0.04 89.98

3.4 การเก็บรวบรวมขอมูล
งานวิจัยน้ีมีวิธีการเก็บขอมูลจากการสํารวจโดยแบงเปน 3 ประเภท คือ การสํารวจปริมาณ

จราจรและเวลา การสํารวจการจอดรถ และการสํารวจขอมูลดานกายภาพ
3.4.1 การสํารวจขอมูลดานกายภาพ

ทําการสํารวจดวยวิธีการสํารวจภาคสนาม โดยการใชคนทําการสํารวจและบันทึก
ขอมูลตางๆทางกายภาพของสถานที่สํารวจประกอบไปดวย ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตู
ทางเขา 1-7
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(หนวยเปนเมตร) ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงจุดจอด(หนวยเปนเมตร) ขนาดชองจอด(หนวย
เปนเมตร) จํานวนชองจอด(หนวยเปนจํานวนชอง) ระยะทางจากอาคารสูจุดจอดในแนวแกน X
และ Y (หนวยเปนเมตร)

3.4.2 การสํารวจปริมาณจราจรและเวลา
ทําการสํารวจดวยวิธีการตรวจสอบปายทะเบียน (License-plate observations) เปน

วิธีที่นิยมใชในการสํารวจเวลาในการเดินทางบนชวงถนนที่มีความยาวพอสมควร การสํารวจทําไดํ
โดยการจดตัวเลขทะเบียนรถและระยะเวลาของรถขณะที่รถวิ่งผานสถานีสํารวจขอมูลซึ่งตงอยูบน
ตําแหนงตนทางของชวงถนนที่ทําการสํารวจขอมูล(จุดรับบัตรจอดรถ) และขณะที่รถวิ่งออกจาก
ชวงถนนที่ทําการสํารวจขอมูล ณ สถานีสํารวจขอมูลซึ่งต้ังอยูที่ปลายทางของชวงถนนน้ัน(จุดจอด
รถของผูมาใชบริการ) วิธีน้ีจะสามารถตรวจสอบเวลาและปริมาณจราจรที่เกิดขึ้นบนชวงถนนที่
ศึกษา โดยใชคนทําการจดบันทึกเวลาและเลขทะเบียนบริเวณจุดรับบัตรแตละจุดต้ังแตเวลา 10.00
น.- 20.00 น.(แสดงดังรูปที่ 3.4)
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รูปที่ 3.4 แบบฟอรมสํารวจปริมาณจราจรและเวลา

3.4.3 การสํารวจการจอดรถ
ทําการสํารวจดวยวิธีการตรวจสอบปายทะเบียน (License-plate observations) การ

สํารวจทําไดํ โดยการจดตัวเลขทะเบียนและระยะเวลาของรถขณะที่ เขาและออกทําการจอดที่
ตําแหนงจุดที่สํารวจ สํารวจโดยใชคนเฝาสังเกตประจําในแตละจุดสํารวจต้ังแตเวลา 10.00 น.-
20.00 น. วิธีน้ีจะสามารถตรวจสอบเวลาการใชที่จอดรถและปริมาณจราจรที่เกิดขึ้นบนชวงเวลา
ศึกษา (แสดงดังรูปที่ 3.5)
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รูปที่ 3.5 แบบฟอรมสํารวจสถานที่จอดรถ

3.5 การวิเคราะหขอมูล
ในการศึกษาน้ีไดทําการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจซึ่งไดแก ขอมูลระยะเวลาการหา

ชองจอด ขอมูลระยะเวลา และขอมูลลักษณะกายภาพของจุดสํารวจ (แสดงดังตาราง3.1) โดยใช
สม ก า รถ ดถ อยเชิ ง เสนแบ บ พหุ (Multiple Linear Regression) เพื่ อหา ค วาม สัม พันธ แส ดง
ความสัมพันธของปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการใชที่จอดรถกับตัวแปรอิสระที่เกี่ยวของ ซึ่ง
แสดงดังสมการที่ 3.1 -3.3

T_DP = β0+β1D1+β2D2+β3D3+β4D4+β5D5+β6D6+β7D7+β8Cross+β9Veh+β10Turn
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+β11Dis_DP +β12Space+β13N_park+β14X_on+β15Y_on (3.1)
T_PK = β0+β1D1+β2D2+β3D3+β4D4+β5D5+β6D6+β7D7+β8Cross+β9Veh+β10Turn

+β11Dis_DP +β12Space+β13N_park+β14X_on+β15Y_on (3.2)

TR = β0+β1D1+β2D2+β3D3+β4D4+β5D5+β6D6+β7D7+β8Cross+β9Veh+β10Turn
+β11Dis_DP +β12Space+β13N_park+β14X_on+β15Y_on (3.3)

ตารางที่ 3.2 อธิบายลักษณะตัวแปรที่ใชในการศึกษา
ตัวแปร ความหมาย หนวย
ตัวแปรตาม
T_DP ระยะเวลาการหาชองจอด นาที
T_PK ระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอดรถ นาที
TR อัตราการหมุนเวียนชองจอด คันตอชองตอชั่วโมง
ตัวแปรตน
D1 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 เมตร
D2 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 2 เมตร
D3 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 เมตร
D4 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 4 เมตร
D5 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 5 เมตร
D6 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 เมตร
D7 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 เมตร
Cross ปริมาณการขามทางมาลาย คร้ัง
Veh ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ คัน
Turn จํานวนการเลี้ยว คร้ัง
Dis_DP ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด เมตร
Space ระยะความกวางของชองจอด เมตร
N_pk จํานวนชองจอด ชอง
X_on ชวงระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนแกน x เมตร
Y_on ชวงระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนแกน Y เมตร
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3.5.1 การเลือกตัวแปรอิสระเขาสมการ
การคัดเลือกตัวแปรอิสระเขามาในสมการความถดถอย น้ันมีหลายวิธี ในการ

พิจารณาวามีตัวแปรอิสระตัวใดบางที่มีความสัมพันธกับตัว แปรตาม โดยสามารถจําแนก
ได 5 วิธี ดัง น้ี การคัด เลือกเข า (Enter) การคัดเลือกออก (Remove) การคัด เลือกเพิ่มแบบ
เ ดิ น ห น า (Forward) ก า ร คั ด เ ลื อ ก ถ อ ย ห ลั ง (Backward) แ ล ะ ก า ร คั ด เ ลื อ ก แ บ บ
ขั้นตอน (Stepwise) โดยในการศึกษาน้ีไดเลือกใชวิธีการคัดเลือกเขา (Enter) และวิธีการคัดเลือก
แบบขั้นตอน (Stepwise) ซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี

3.5.1.1 การคัดเลือกเขา (Enter)
การคัดเลือกเขา (Enter) เปนการคัดเลือกตัวแปรอิสระเขาสมการดวยการ

วิเคราะหขั้นตอนเดียว โดยใชวิจารณญาณของผูพัฒนาสมการเองวาจะเลือกตัวแปรตัวใดเขาสมการ
บางโดยใชคาสถิติทดสอบ เชน สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวางตัวแปรแตละคู คา
ความแปรปรวน และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน เปนตน ในการเลือกควรเลือกตัวแปรที่มีความ
แปรปรวนมาก ๆ คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (Correlation) ระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระมี
คาสูง ๆ และมีนัยสําคัญ เมื่อคัดเลือกไดแลวจะใชตัวแปรอิสระทุกตัวที่เลือก วิเคราะหพรอมกันทุก
ตัวแปรอิสระเขาสมการทั้งหมด

3.5.1.2 การคัดเลือกแบบข้ันตอน (Stepwise)
การคัดเลือกแบบขั้นตอน (Step wise) เปนการคัดเลือกตัวแปรอิสระเขามา

อยูในสมการถดถอยดวยกระบวนการที่ผสมกันระหวางวิธีแบบเพิ่มไปขางหนา (Forward) และแบบ
ถอยหลัง (Backward) เพื่อเปนการแกจุดออนทั้งสองวิธีขางตน เปนวิธีที่นิยมกันอยางแพรหลาย โดย
เร่ิมตนใชหลักการของวิธี Forward นําตัวแปรอิสระเขาสมการคร้ังละตัว โดยนําตัวแปรอิสระที่มี
ความสัมพันธกับตัวแปรตามสูงสุดและมีนัยสําคัญทดสอบดวย t หรือ F เขาสมการกอน จากน้ันทํา
การคัดเลือกตัวแปรอิสระตัวที่ 2 เขาสมการ โดยวิธี Forward เชนเดิมซึ่งจะหาสัมประสิทธิ์
สหสัมพันธบางสวนระหวางตัวแปรตามกับตัวแปรอิสระที่เหลือเพื่อคัดเลือกตัวแปรอิสระตัวที่มี
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธสูงสุดและมีนัยสําคัญเขาสมการ จากน้ันเลือกตัวแปรอิสระตัวแปรอิสระตัว
ที่ 3 ดวยวิธี Forward และในขณะเดียวกันก็จะใชหลักการของ Backward ในการตรวจสอบวาควร
ตัดตัวแปรใดที่อยูในสมการถดถอยออกบาง จะกระทําเชนน้ีไปเร่ือย ๆ จนกระทั่งไมสามารถเลือก
ตัวแปรอิสระใดเขาสมการและไมสามารถตัดตัวแปรอิสระใดออกจากสมการไดอีก

3.5.1.3 การคัดเลือกออก (Remove)
การคัดเลือกออก (Remove) เปนการคัดเลือกตัวแปรอิสระออกจาก

สมการ วิธีน้ีใชคูกับวิธี Enter จะไมอนุญาตใหเลือกวิธี Remove เปนวิธีแรกในการวิเคราะห
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3.5.2 วิธีการตรวจสอบความคลาดเคลื่อน
การสรางสมการเชิงเสนแบบพหุเพื่อประมาณตัวแปรที่ศึกษา เพื่อความมั่นใจวา

สมการที่ไดมีความสามารถในการประมาณหรือพยากรณตัวแปรที่เราตองการศึกษาไดจริง จึงตองมี
การทําการตรวจสอบ โดยในการศึกษาน้ีไดทําการตรวจสอบคาคลาดเคลื่อนของสมการโดยเลือกใช
คาสัมประสิทธิ์ของการตัดสินใจ (Coefficient of Determination: R2) ซึ่งมีรายละเอียดดังน้ี

3.5.2.1 สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (Coefficient of Determination: R2)
สัมประสิทธิ์การตัดสินใจหมายถึงสัดสวนที่ตัวแปร X สามารถอธิบายการ

เปลี่ยนแปลงของตัวแปร Y ได ดังน้ันถา R2 มีคามาก Y และ X มีความสัมพันธกันมากหรือ X
สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของคา Y ไดมาก โดยที่คา R2 เปนคาสถิติที่ไมมีหนวย และมีคาอยู
ในชวง 0 ถึง 1 โดยถา R2 มีคาเขาใกล 1 แสดงวารอยละที่ตัวแปรอิสระสามารถอธิบายการ
เปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามมีคามาก แตถา R2 มีคาเขาใกล 0 แสดงวารอยละที่ตัวแปรอิสระ
สามารถอธิบายการเปลี่ยนแปลงของตัวแปรตามมีคานอย โดย R2 คํานวณไดจากสมการ 3.4

SSR SSE2R = = 1 -SST SST
(3.4)

โดย R2 คือ สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ
SSR คือ คาความแปรปรวนของ y เน่ืองจากอิทธิพลของ x
SSE คือ คาความแปรปรวนของ y เน่ืองจากอิทธิพลของปจจัยอ่ืน ๆ
SST คือ คาความแปรปรวนของ y ทั้งหมด

เมื่อเพิ่มตัวแปรอิสระเขาไปเขาสมการความถดถอยจะทําใหคา R2 มากขึ้น
ทั้งที่ตัวแปรอิสระ x ที่เพิ่มขึ้นอาจจะไมมีความสัมพันธกับ y ดังน้ัน จึงมีการปรับคา R2 ใหถูกตอง
ขึ้น ซึ่งเรียกคาดังกลาววาคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก (Adjusted R2) โดยคํานวณไดจาก
สมการ 3.5
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(3.5)

โดย Adjusted R2คือ สัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก
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n คือ จํานวนตัวอยางของการวิเคราะหความถดถอยพหุคูณ
k คือ จํานวนตัวแปรอิสระ

การวิเคราะหสัมประสิทธิ์การตัดสินใจน้ันสามารถอธิบายถึงผลของตัว
แปรตาม Y วามีอิทธิพลกับตัวแปรอิสระ X หากสมการมีคา R square สูงแสดงวาสมการมีความ
แมนยําสามารถนําสมการไปใชเพื่อทํานายหรือคาดคะเนผลลัพธไดดี

3.6 สรุปวิธีการดําเนินงานวิจัย
การศึกษาพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับการเขาจอดที่จอดรถหางสรรพสินคาเดอะ

มอลล จังหวัดนครราชสีมา มีขั้นตอนในการดําเนินการศึกษา กลาวคือ การทบทวนงานวิจัยที่
เกี่ยวของกับพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับการเขาจอดที่จอดรถ จากน้ันทําการสํารวจ
ปริมาณจราจรและลักษณะทางกายภาพของจุดสํารวจ และวิเคราะหขอมูลโดยใชวิธีสมการเชิงเสน
แบบพหุ (Multiplelinear Regression) เพื่อหา ความแตกตางระยะเวลาการหาชองจอด ณ จุดสํารวจ
กับเวลาต้ังตน

ขอมูลที่ใชในการศึกษาคร้ังน้ี ไดแก ขอมูลจราจรและเวลา ขอมูลการจอดรถ และขอมูล
ลักษณะทางกายภาพของชองจอด จากน้ันทําวิเคราะหผลการศึกษาเพื่อใชเปนขอมูลในการวาง
แผนการเดินทางและแนะนําเสนทางดังกลาว รวมทั้งเปนแนวทางการบริหารจัดการความตองการ
ในการเดินทางในอนาคตตอไป
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บทที่ 4
ผลการวิเคราะหขอมูลและอภิปรายผล

การศึกษาน้ีมีวัตถุประสงคเพื่อตองการหาการศึกษาพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับ
การเขาจอดที่จอดรถ โดยใชวิธีสมการเชิงเสนแบบพหุ (Multiplelinear Regression) ในการหา
ความสัมพันธซึ่งเน้ือหาในสวนน้ีจะประกอบไปดวย การวิเคราะหขอมูลเบื้องตน การวิเคราะห
ขอมูลจราจร และการวิเคราะหแบบจําลองเชิงเสนแบบพหุคูณ (Multiplelinear Regression) ใน
หัวขอ 4.1-4.3 ตามลําดับ

4.1 การวิเคราะหขอมูลเบ้ืองตน
ในการศึกษาวิจัยหลังจากเก็บรวบรวมขอมูลไมวาจะเก็บรวบรวมขอมูลจากการสํารวจ จาก

การทดลองหรือขอมูลทุติยภูมิมาใชในการวิจัย ในสวนน้ีผูวิจัยจะตองนําขอมูลที่เก็บรวบรวมมา
วิเคราะหและแปลผลขอมูลออกมาตามวัตถุประสงคในการวิจัย ซึ่งในการวิเคราะหผลการศึกษาวิจัย
จะตองมีความสอดคลองกับวิธีการแปลความหมายสรุปขอมูล ขอมูลที่เก็บรวมรวมมาเพื่อทําการ
วิเคราะห มักจะอยูในรูปแบบตางๆหลายประเภทปนกัน เชน ขอมูลสเกลนามลําดับ ขอมูลสเกล
อันตรภาคและขอมูลสเกลอัตราสวน เปนตน ในการวิจัยคร้ังน้ีขอมูลที่นํามาวิจัยคือขอมูลสเกล
อัตราสวน สามารถใชเทคนิคการวิเคราะหทางสถิติประกอบไปดวยการใช การแจกแจงความถี่
คาเฉลี่ย   มัธยฐาน   ฐานนิยม  ความแปรปรวน สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ดังขอมูลตอไปน้ี

4.1.1 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1
จากการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 ของยวดยาน

ซึ่งทําการเก็บขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00 น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้น
จํานวน 10 ชั่วโมง บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.1 และรูปที่ 4.1
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ตารางที่ 4.1 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 ของยวดยาน
Statistics

d1

N
Valid 769
Missing 0

Mean 91.03
Median 81.00
Mode 97
Std. Deviation 43.561
Variance 1897.593
Skewness .447
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis -.771
Std. Error of Kurtosis .176

รูปที่ 4.1 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 ของยวดยาน
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จากการสํารวจกลุมตัวอยางระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 ของ
ยวดยานทั้งหมด 769 ตัวอยาง ดังตารางที่ 4.1 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ
91.03 เมตร คามัธยฐาน (Median) เทากับ 81.00 เมตร และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 97.00 เมตร มี
คาความเบ (Skewness) เทากับ 0.447 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบขวา(Positively Skewness)
มีคาความโดง (Kurtosis) เทากับ -0.771 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่คอนขางปานดังรูปที่ 4.1

4.1.2 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาท่ี 2
จากการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 2 ของ

ยวดยาน ซึ่งทําการเก็บขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00 น.-20.00 น. รวม
ทั้งสิ้นจํานวน 10 ชั่วโมง บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.2 และรูปที่ 4.2

ตารางที่ 4.2 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 2 ของยวดยาน

Statistics
d2

N
Valid 769
Missing 0

Mean 94.23
Median 89.00
Mode 99
Std. Deviation 47.202
Variance 2228.002
Skewness .474
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis -.762
Std. Error of Kurtosis .176
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รูปที่ 4.2 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 2 ของยวดยาน

จากการสํารวจกลุมตัวอยางระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 2 ของ
ยวดยานทั้งหมด 769 ตัวอยาง ดังตารางที่ 4.2 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ
94.23 เมตร คามัธยฐาน (Median) เทากับ 89.00 เมคร และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 99.00 เมตร มี
คาความเบ (Skewness) เทากับ 0.474 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบขวา(Positively Skewness)
มีคาความโดง (Kurtosis) เทากับ -0.762 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่คอนขางปานดังรูปที่ 4.2

4.1.3 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3
จากการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 ของยวดยาน

ซึ่งทําการเก็บขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00 น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้น
จํานวน 10 ชั่วโมง บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.3 และรูปที่ 4.3
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ตารางที่ 4.3 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 ของยวดยาน
Statistics

d3

N
Valid 769
Missing 0

Mean 61.22
Median 57.00
Mode 48
Std. Deviation 24.806
Variance 615.337
Skewness .189
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis -1.037
Std. Error of Kurtosis .176

รูปที่ 4.3 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 ของยวดยาน
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จากการสํารวจกลุมตัวอยางระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 ของ
ยวดยานทั้งหมด 769 ตัวอยาง ดังตารางที่ 4.3 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ
61.22 เมตร คามัธยฐาน (Median) เทากับ 57.00 เมคร และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 48.00 เมตร มี
คาความเบ (Skewness) เทากับ 0.189 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบขวา(Positively Skewness)
มีคาความโดง (Kurtosis) เทากับ -1.037 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่คอนขางปานดังรูปที่ 4.3

4.1.4 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 4
จากการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 4 ของยวดยาน

ซึ่งทําการเก็บขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้น
จํานวน 10 ชั่วโมง บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.4 และรูปที่ 4.4

ตารางที่ 4.4 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 4 ของยวดยาน
Statistics

d4

N
Valid 769
Missing 0

Mean 79.06
Median 73.00
Mode 78
Std. Deviation 36.554
Variance 1336.208
Skewness .780
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis -.184
Std. Error of Kurtosis .176
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รูปที่ 4.4 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 4 ของยวดยาน

จากการสํารวจกลุมตัวอยางระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 4 ของ
ยวดยานทั้งหมด 769 ตัวอยาง ดังตารางที่ 4.4 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ
79.06 เมตร คามัธยฐาน (Median) เทากับ 73.00 เมตร และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 78.00 เมตร มี
คาความเบ (Skewness) เทากับ 0.780 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบขวา(Positively Skewness)
มีคาความโดง (Kurtosis) เทากับ -0.184 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่คอนขางปานดังรูปที่ 4.4

4.1.5 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 5
จากการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 5 ของยวดยาน

ซึ่งทําการเก็บขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้น
จํานวน 10 ชั่วโมง บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.5 และรูปที่ 4.5
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ตารางที่ 4.5 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 5 ของยวดยาน
Statistics

d5

N
Valid 769
Missing 0

Mean 77.10
Median 75.00
Mode 74
Std. Deviation 26.957
Variance 726.663
Skewness .055
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis -.626
Std. Error of Kurtosis .176

รูปที่ 4.5 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 5 ของยวดยาน
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จากการสํารวจกลุมตัวอยางระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 5 ของ
ยวดยานทั้งหมด 769 ตัวอยางดังตารางที่ 4.5 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ
77.10 เมตร คามัธยฐาน (Median) เทากับ 75.00 เมคร และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 74.00 เมตร มี
คาความเบ (Skewness) เทากับ 0.055 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบขวา(Positively Skewness)
และมีคาความโดง (Kurtosis) เทากับ -0.626 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่คอนขางปานดังรูปที่ 4.5

4.1.6 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6
จากการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 ของยวดยาน

ซึ่งทําการเก็บขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้น
จํานวน 10 ชั่วโมง บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.6 และรูปที่ 4.6

ตารางที่ 4.6 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 ของยวดยาน
Statistics

d6

N
Valid 769
Missing 0

Mean 112.74
Median 120.00
Mode 86
Std. Deviation 38.893
Variance 1512.677
Skewness -.538
Std. Error of Skewness 0.088
Kurtosis -0.324
Std. Error of Kurtosis 0.176
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รูปที่ 4.6 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 ของยวดยาน

จากการสํารวจกลุมตัวอยางระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 ของ
ยวดยานทั้งหมด 769 ตัวอยางดังตารางที่ 4.6 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ
112.74 เมตร คามัธยฐาน (Median) เทากับ 120.00 เมตร และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 86.00
เมตร มีคาความเบ (Skewness) เทากับ -0.538 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบซาย(Negatively
Skewness) มีคาความโดง (Kurtosis) เทากับ -0.324 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่คอนขางปานดัง
รูปที่ 4.6

4.1.7 ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7
จากการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 ของยวดยาน

ซึ่งทําการเก็บขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้น
จํานวน 10 ชั่วโมง บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.7 และรูปที่ 4.7
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ตารางที่ 4.7 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 ของยวดยาน

Statistics
d7

N
Valid 769
Missing 0

Mean 67.15
Median 68.00
Mode 35
Std. Deviation 24.182
Variance 584.793
Skewness -.200
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis -.653
Std. Error of Kurtosis .176

รูปที่ 4.7 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 ของยวดยาน
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จากการสํารวจกลุมตัวอยางระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 ของ
ยวดยานทั้งหมด 769 ตัวอยางดังตารางที่ 4.7 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ
67.15 เมตร คามัธยฐาน (Median) เทากับ 68.00 เมคร และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 35.00 เมตร มี
คาความเบ (Skewness) เทากับ -0.200 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบซาย(Negatively
Skewness) มีคาความโดง (Kurtosis) เทากับ -0.653 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่คอนขางปานดัง
รูปที่ 4.7

4.1.8 ปริมาณการขามทางมาลาย
จากการสํารวจขอมูลปริมาณจราจรและการสะสมของยวดยาน ซึ่งทําการเก็บ

ขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้นจํานวน 10
ชั่วโมง บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.8 และรูปที่ 4.8

ตารางที่ 4.8 ผลการสํารวจขอมูลปริมาณการขามทางมาลาย
Statistics

Cross

N
Valid 769
Missing 0

Mean 2.48
Median 2.00
Mode 1
Std. Deviation 1.236
Variance 1.528
Skewness .431
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis -.806
Std. Error of Kurtosis .176
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รูปที่ 4.8 ผลการสํารวจขอมูลปริมาณการขามทางมาลาย

จากการสํารวจกลุมตัวอยางขอมูลปริมาณการขามทางมาลายทั้งหมด 769 ตัวอยาง
ดังตารางที่ 4.1.8 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ 2.48 คร้ัง คามัธยฐาน
(Median) เทากับ 2.00 คร้ัง และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 1.00 คร้ัง มีคาความเบ (Skewness)
เทากับ 0.431 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบขวา (Positively Skewness) และมีคาความโดง
(Kurtosis) เทากับ -0.806 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่คอนขางปานดังรูปที่ 4.8

4.1.9 ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ
จากการสํารวจขอมูลปริมาณจราจรและการสะสมของยวดยาน ซึ่งทําการเก็บ

ขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้นจํานวน 10
ชั่วโมง บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.9 และรูปที่ 4.9
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ตารางที่ 4.9 ผลการสํารวจขอมูลปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ
Statistics

veh

N
Valid 769
Missing 0

Mean 153.78
Median 168.00
Mode 179
Std. Deviation 49.631
Variance 2463.219
Skewness -1.299
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis 1.098
Std. Error of Kurtosis .176

รูปที่ 4.9 ผลการสํารวจขอมูลปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ
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จากการสํารวจกลุมตัวอยางขอมูลจํานวนการเลี้ยวทั้งหมด 769 ตัวอยางดังตารางที่
4.9 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ 153.78 คัน คามัธยฐาน (Median) เทากับ
168.00 คัน และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 179.00 คร้ัง มีคาความเบ (Skewness) เทากับ -1.299
แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบซาย (Negatively Skewness) มีคาความโดง (Kurtosis) เทากับ
1.098 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่มียอดสูงดังรูปที่ 4.9

4.1.10 จํานวนการเลี้ยว
จากการสํารวจขอมูลปริมาณจราจร ซึ่งทําการเก็บขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ.

2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00 น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้นจํานวน 10 ชั่วโมง บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1
โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.10 และรูปที่ 4.10

ตารางที่ 4.10 ผลการสํารวจขอมูลจํานวนการเลี้ยว
Statistics

Turn

N
Valid 769
Missing 0

Mean 2.12
Median 2.00
Mode 1
Std. Deviation 1.824
Variance 3.327
Skewness .868
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis .037
Std. Error of Kurtosis .176
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รูปที่ 4.10 ผลการสํารวจขอมูลจํานวนการเลี้ยว

จากการสํารวจกลุมตัวอยางขอมูลจํานวนการเลี้ยวทั้งหมด 769 ตัวอยาง ดังตารางที่
4.10 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ 2.12 คร้ัง คามัธยฐาน (Median) เทากับ
2.00 คร้ัง และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 1.00 คร้ัง มีคาความเบ (Skewness) เทากับ 0.868 แสดงวา
ขอมูลมีการแจกแจงแบบเบขวา (Positively Skewness) มีคาความโดง (Kurtosis) เทากับ 0.037
แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่มียอดสูงดังรูปที่ 4.10

4.1.11 ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด
จากการสํารวจขอมูลระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอดของยวดยาน

ซึ่งทําการเก็บขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้น
จํานวน 10 ชั่วโมง บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.11 และรูปที่ 4.11
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ตารางที่ 4.11 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอดของยวดยาน
Statistics

Dis_DP

N
Valid 769
Missing 0

Mean 247.96
Median 260.00
Mode 260
Std. Deviation 57.420
Variance 3297.053
Skewness .075
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis .128
Std. Error of Kurtosis .176

รูปที่ 4.11 ผลการสํารวจขอมูลระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอดของยวดยาน
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จากการสํารวจกลุมตัวอยางระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอดของ
ยวดยานทั้งหมด 769 ตัวอยางดังตารางที่ 4.11 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ
247.96 เมตร คามัธยฐาน (Median) เทากับ 260.00 เมตร และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 260.00
เมตร มีคาความเบ (Skewness) เทากับ 0.075 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบขวา(Positively
Skewness) และมีคาความโดง (Kurtosis) เทากับ 0.128 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่มียอดสูงดัง
รูปที่ 4.1.11

4.1.12 ระยะความกวางของชองจอด
จากการสํารวจขอมูลระยะความกวางของชองจอดของยวดยาน ซึ่งทําการเก็บ

ขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้นจํานวน 10 ชั่วโมง
บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.12 และรูปที่ 4.12

ตารางที่ 4.12 ผลการสํารวจขอมูลระยะความกวางของชองจอดของยวดยาน
Statistics

SPACE

N
Valid 769
Missing 0

Mean 2.4571
Median 2.4500
Mode 2.50
Std. Deviation .11239
Variance .013
Skewness .959
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis 1.776
Std. Error of Kurtosis .176
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รูปที่ 4.12 ผลการสํารวจขอมูลระยะความกวางของชองจอดของยวดยาน

จากการสํารวจกลุมตัวอยางระยะความกวางของชองจอดของยวดยานทั้งหมด 769
ตัวอยางดังตารางที่ 4.12 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ 2.45 เมตร คามัธย
ฐาน (Median) เทากับ 2.45 เมคร และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 2.50 เมตร มีคาความเบ
(Skewness) เทากับ 0.959 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบขวา (Positively Skewness) และมีคา
ความโดง (Kurtosis) เทากับ 1.776 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่มียอดสูงดังรูป 4.12

4.1.13 จํานวนชองจอดของยวดยาน
จากการสํารวจขอมูลจํานวนชองจอดของยวดยาน ซึ่งทําการเก็บขอมูลวันที่ 17

กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้นจํานวน 10 ชั่วโมง บริเวณลาน
จอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.13 และรูปที่ 4.13
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ตารางที่ 4.13 ผลการสํารวจขอมูลจํานวนชองจอดของยวดยาน
Statistics

N_PK

N
Valid 769
Missing 0

Mean 7.31
Median 8.00
Mode 8
Std. Deviation 1.080
Variance 1.166
Skewness -1.415
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis 1.522
Std. Error of Kurtosis .176

รูปที่ 4.13 ผลการสํารวจขอมูลจํานวนชองจอดของยวดยาน
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จากการสํารวจกลุมตัวอยางจํานวนชองจอดของยวดยานทั้งหมด 769 ตัวอยางดัง
ตารางที่ 4.13 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ 7.31 ชอง คามัธยฐาน (Median)
เทากับ 8 ชอง และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 8.00 ชอง มีคาความเบ (Skewness) เทากับ -1.415
แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบซาย(Negatively Skewness) มีคาความโดง (Kurtosis) เทากับ
1.522 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่มียอดสูงดังรูป 4.13

4.1.14 ระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน X
จากการสํารวจขอมูลระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน X ซึ่งทําการเก็บ

ขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้นจํานวน 10 ชั่วโมง
บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.14 และรูปที่ 4.14

ตารางที่ 4.14 ผลการสํารวจขอมูลระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน X
Statistics

X_on

N
Valid 769
Missing 0

Mean 28.9504
Median 31.5000
Mode 21.00
Std. Deviation 47.67008
Variance 2272.437
Skewness -.490
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis -.658
Std. Error of Kurtosis .176
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รูปที่ 4.14 ผลการสํารวจขอมูลระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน X

จากการสํารวจกลุมตัวอยางระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน X ทั้งหมด
769 ตัวอยางดังตารางที่ 4.1.14 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ 28.95 เมตร
คามัธยฐาน (Median) เทากับ 31.50 เมตร และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 21.00 เมตร มีคาความเบ
(Skewness) เทากับ -0.490 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบขวา (Negatively Skewness) และมี
คาความโดง (Kurtosis) เทากับ -0.658 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่คอนขางปานดังรูปที่ 4.14

4.1.15 ระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน Y
จากการสํารวจขอมูลระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน Y ซึ่งทําการเก็บ

ขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้นจํานวน 10 ชั่วโมง
บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.15 และรูปที่ 4.15
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ตารางที่ 4.15 ผลการสํารวจขอมูลระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน Y
Statistics

y_on

N
Valid 769
Missing 0

Mean 39.4989
Median 29.9800
Mode 9.98
Std. Deviation 24.72563
Variance 611.357
Skewness .431
Std. Error of Skewness .088
Kurtosis -.806
Std. Error of Kurtosis .176

รูปที่ 4.15 ผลการสํารวจขอมูลระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน Y
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จากการสํารวจกลุมตัวอยางระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารของยวดยานทั้งหมด 769
ตัวอยางดังตารางที่ 4.15 พบวากลุมตัวอยาง มีคาเฉลี่ยเลขคณิต (Mean) เทากับ 39.49 เมตร คามัธย
ฐาน (Median) เทากับ 29.98 เมตร และคาฐานนิยม (Mode) เทากับ 9.98 เมตร มีคาความเบ
(Skewness) เทากับ-0.431 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงแบบเบขวา (Positively Skewness) มีคาความ
โดง (Kurtosis) เทากับ -0.806 แสดงวาขอมูลมีการแจกแจงที่คอนขางปานดังรูปที่ 4.15

4.2 การวิเคราะหขอมูลจราจร
4.2.1 ปริมาณจราจรและการสะสมของยวดยาน

จากการสํารวจขอมูลปริมาณจราจรและการสะสมของยวดยาน ซึ่งทําการเก็บ
ขอมูลวันที่ 17 กุมภาพันธ พ.ศ. 2556 ต้ังแตชวงเวลา 10.00น.-20.00 น. รวมทั้งสิ้นจํานวน 10 ชั่วโมง
บริเวณลานจอดรถชั้นที่ 1 โดยไดขอมูลแสดงดังตารางที่ 4.16 และรูปที่ 4.16 และ 4.17

ตารางที่ 4.16 ผลการสํารวจปริมาณจราจรและการสะสมของยวดยาน

TIME VEHICLE รอยละ
10.00-10.59 59 8
11.00-11.59 124 16
12.00-12.59 90 12
13.00-13.59 83 11
14.00-14.59 62 8
15.00-15.59 46 6
16.00-16.59 25 3
17.00-17.59 149 19
18.00-18.59 77 10
19.00-19.59 64 8
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รูปที่ 4.16 ปริมาณจราจรรายชั่วโมง

รูปที่ 4.17 ปริมาณการสะสมของยวดยาน

จากตารางที่ 4.16 แสดงใหเห็นวาชวงเวลา 17.00-17.59น. เปนชวงเวลาที่มีปริมาณรถเขาสู
ลานจอดรถชั้นที่ 1 จํานวนมากที่สุดคือ 149 คัน คิดเปนรอยละ 19 ของจํานวนรถที่เขาจอด ณ ลาด
จอดรถชั้นที่1 รองลงมาคือชวงเวลา 11.00-11.59น. มีปริมาณรถ 124 คัน คิดเปนรอยละ 16 ของ
จํานวนรถที่เขาจอด ณ ลาดจอดรถชั้นที่ 1 และตอมาชวงเวลา 12.00-12.59น. มีจํานวนรถมากเปน
อันดับที่สามคิดเปนรอยละ 12 ของจํานวนรถที่เขาจอด ณ ลาดจอดรถชั้นที่ 1 จํานวนรถ 90 คัน ซึ่ง
รูปที่ 4.16 สามารถแสดงใหเห็นถึงปริมาณรถในการเขาจอด ณ ลาดจอดรถชั้นที่ 1 กับชวงเวลา
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ตางๆ โดยพบวาชวงเวลาเรงดวนตอนเชาเวลา 11.00-11.59 น. เปนเวลาที่มีปริมาณรถเขาสูลานจอด
รถชั้นที่ 1 จํานวนมากที่สุดและชวงเวลาเรงดวนในตอนเย็นเวลา 17.00-17.59 น. เปนเวลาที่มี
ปริมาณรถเขาสูลานจอดรถชั้น1 จํานวนมากที่สุด โดยทั้ง 2 ชวงน้ีถึงวาเปนชวงที่มีการจารจรคับคั่ง
ที่สุดของลานจอดชั้น1 สวนรูปที่ 4.17 เปนการสะสมของยวดยานที่มุงเขาสู   ที่จอดรถของ
หางสรรพสินคา ต้ังแตหางสรรพสินคาเปดคือเวลา 10.00 น. จนถึงเวลา 19.59 น. ซึ่งจะพบไดวามี
แนวโนมเพิ่มสูงขึ้นอยางตอเน่ือง

4.2.2 ระยะเวลาเในการครอบครองพื้นท่ีจอดรถ
ระยะเวลาในการครอบครองพื้นที่จอดรถ คือ ชวงเวลาที่รถยนตคันใดๆใชในการ

จอดในพื้นที่จอดรถ จากการศึกษาพบวาจุดที่มีระยะเวลาการจอดนอยกวา 1 ชั่วโมง คือ B37 จุดที่มี
ระยะเวลาการจอด 1-2 ชั่วโมง คือ B22 B24 B48 B2 B27 B41 B29 B65 B8 B14 B44 B55 B47 B33
B34 B49 B32 B12 B16 B17 B56 B43 B19 B20 B31 B38 B45 B54 และB66 จุดที่มีระยะเวลาการ
จอด 2-3 ชั่วโมง คือ B58 B9 B3 B7 B26 B64 B25 B15 B67 B40 B57 B61 B28 B51 B50 B60 B62
B13 B53 B1 B5 B35 B63 B30 B6 B11 B18 B21 B23 B39 B59 B4 และB46 จุดที่มีระยะเวลาการ
จอด 3-4 ชั่วโมง B10 B42 และB36 จุดที่ระยะเวลาการรจอดมากกวา 4 ชั่วโมง คือ B52 โดยมี
ระยะเวลาที่ใชในการจอดรถที่มากที่สุดมีคาเทากับ 367 นาที คาเฉลี่ยของเวลาที่ใชในการจอดรถมี
คาเทากับ 98.94 นาที และระยะเวลาที่ใชในการจอดรถที่นอยที่สุดมีคาเทากับ 2 นาที โดยมี
ระยะเวลาเฉลี่ยการจอดแสดงดังรูป 4.18

4.2.3 อัตราการหมุนเวียนการจอด
อัตราการหมุนเวียนการจอด เปนอัตราของการใชชองจอดน้ันๆ หาไดจากการหาร

ปริมาณของรถทั้งหมดที่เขามาจอดในชวงเวลาที่กําหนด ดวยจํานวนของชองจอดทั้งหมดที่มีอยูใน
พื้นที่จอดรถน้ันๆ จากการศึกษาพบวาอัตราการครอบครอง 0-0.10 (คันตอชองตอชั่วโมง) คือ B19
B24 B22 B36 B45 B54 B1 B35 B23 B4 B8 B55 B20 B53 B63 และB52 อัตราการครอบครอง
0.11-0.20 (คันตอชองตอชั่วโมง) คือ B51 B46 B37 B2 B44 B16 B11 B65 B34 B49 B67 B5 B6
B18 B21 B39 B10 B42 B38 B3 B7 B26 B64 B29 B12 B17 B57 B28 B13 และB30 อัตราการ
ครอบครอง 0.21-0.30(คันตอชองตอชั่วโมง) คือ B33 B56 B43 B9 B61 B47 B14 B40 B27 B50
B60 B62 B59 B66 และB25 อัตราการครอบครอง 0.31-0.40(คันตอชองตอชั่วโมง) คือ B32 B31
B15 B48 B41 B58 โดยอัตราการหมุนเวียนการจอดที่นอยที่สุดมีคาเทากับ 0.02 คันตอชองตอ
ชั่วโมง คาเฉลี่ยของอัตราการหมุนเวียนการจอดมีคาเทากับ 0.21 คันตอชองตอชั่วโมง และอัตราการ
หมุนเวียนการจอดมากที่สุดมีคาเทากับ 0.36 คันตอชองตอชั่วโมงโดยมีอัตราการหมุนเวียนการจอด
แสดงดังรูป 4.19
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รูปที่ 4.18 ระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอดรถ 54
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รูปที่ 4.19 อัตราการหมุนเวียนการจอด

55
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4.3 การวิเคราะหหาสหสัมพันธ
ในการวิเคราะหหาสหสัมพันธ (Correlation) เปนการศึกษาความสัมพันธระหวางตัวแปร

เชิงปริมาณต้ังแต 2 ตัวขึ้นไป เพื่อดูความสอดคลอง การแปรผันรวมกัน กอนนําตัวแปรอิสระไป
ทดสอบคาทางสถิติ

คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธจะใชสัญลักษณ r แทนสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของกลุม
ตัวอยาง และ ρ แทนสัมประสิทธิ์สหสัมพันธของประชากร คาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธที่ใชวัด
ขนาดของความสัมพันธกันระหวางตัวแปรมี 2 ลักษณะคือ -1 ≤ r ≤1 และ 0 ≤ r ≤1

การบอกระดับหรือขนาดของความสัมพันธ จะใชตัวเลขของคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ
หากคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธมีคาเขาใกล -1 หรือ 1 แสดงถึงการมีความสัมพันธกันในระดับสูง
แตหากเขาใกล 0 แสดงถึงความสัมพันธในระดับนอยหรือไมมีเลย สําหรับการพิจารณาคา
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ โดยทั่วไปอาจใชเกณฑดังน้ี (Hinkel D.E. 1998, p.118) แสดงดังตารางที่
4.17

ตารางที่ 4.17 แสดงระดับความสัมพันธของคาสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ (r)
คา r ระดับความสัมพันธ

0.90 – 1.00 มีความสัมพันธกันสูงมาก
0.70 – 0.90 มีความสัมพันธกันในระดับสูง
0.50 – 0.70 มีความสัมพันธกันในระดับปานกลาง
0.30 – 0.50 มีความสัมพันธกันในระดับตํ่า
0.00 – 0.30 มีความสัมพันธกันในระดับตํ่ามาก

เคร่ืองหมาย +, - หนาตัวเลขสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ จะบอกถึงทิศทางของ
ความสัมพันธโดยที่หาก r มีเคร่ืองหมาย + หมายถึง การมีความสัมพันธไปทิศทางเดียวกัน (ตัวแปร
หน่ึงมีคาสูงอีกตัวแปรหน่ึงจะมีคาสูงดวย) r มีเคร่ืองหมาย – หมายถึง การมีความสัมพันธไปทิศ
ทางตรงขาม (ตัวแปรหน่ึงมีคาสูงอีกตัวแปรหน่ึงจะมีคานอย)
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ตารางที่ 4.18 ผลการทดสอบ Correlation
Correlations

Veh Cross d1 d2 d3 d4 d5 d6 d7 Dis_DP SPACE N_PK X_on y_on Turn
Veh Pearson

Correlation
1 .023 .029 .025 .009 .021 .013 -.006 .041 -.009 .016 -.010 .007 -.023 .013

Cross Pearson
Correlation

.023 1 .335** .116** -.394** -.273** -.684** .271** .565** -.490** -.066 -.055 -.072* -1.000** -.561**

d1 Pearson
Correlation

.029 .335** 1 .959** -.563** .754** .146** -.741** .155** -.713** -.196** .273** -.859** -.335** -.193**

d2 Pearson
Correlation

.025 .116** .959** 1 -.556** .886** .308** -.876** -.057 -.588** -.218** .345** -.911** -.116** -.056

d3 Pearson
Correlation

.009 -.394** -.563** -.556** 1 -.234** .474** .456** .319** .405** .209** -.379** .526** .394** .470**

d4 Pearson
Correlation

.021 -.273** .754** .886** -.234** 1 .689** -.907** -.191** -.358** -.176** .342** -.821** .273** .212**

d5 Pearson
Correlation

.013 -.684** .146** .308** .474** .689** 1 -.521** -.177** .083* .000 .038 -.307** .684** .501**

d6 Pearson
Correlation

-.006 .271** -.741** -.876** .456** -.907** -.521** 1 .435** .356** .193** -.366** .839** -.271** -.094**

d7 Pearson
Correlation

.041 .565** .155** -.057 .319** -.191** -.177** .435** 1 -.446** .034 -.241** .125** -.565** .001

Dis_DP Pearson
Correlation

-.009 -.490** -.713** -.588** .405** -.358** .083* .356** -.446** 1 .168** -.118** .533** .490** .195**

SPACE Pearson
Correlation

.016 -.066 -.196** -.218** .209** -.176** .000 .193** .034 .168** 1 -.398** .199** .066 .056

N_PK Pearson
Correlation

-.010 -.055 .273** .345** -.379** .342** .038 -.366** -.241** -.118** -.398** 1 -.333** .055 -.013

X_on Pearson
Correlation

.007 -.072* -.859** -.911** .526** -.821** -.307** .839** .125** .533** .199** -.333** 1 .072* .075*

y_on Pearson
Correlation

-.023 -1.000** -.335** -.116** .394** .273** .684** -.271** -.565** .490** .066 .055 .072* 1 .561**

chance Pearson
Correlation

.013 -.561** -.193** -.056 .470** .212** .501** -.094** .001 .195** .056 -.013 .075* .561** 1

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
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4.4 การวิเคราะหปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการจอด
ในการวิเคราะหปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการจอดที่จอดรถกับลักษณะทางกายภาพ

น้ันใชสมการถดถอยเชิงเสนในการอธิบายความสัมพันธ โดยเร่ิมจากกําหนดตัวแปรตาม จากน้ันทํา
การทดสอบความสัมพันธของตัวแปรอิสระ แลวกําหนดตัวแปรอิสระที่จะวิเคราะห แลวเลือก
รูปแบบสมการความถดถอยที่มีความเหมาะสม โดยคัดเลือกจากคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ
(R2) โดยจะเลือกรูปแบบสมการที่มีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) สูงที่สุด หรือในกรณีที่มีตัว
แปรอิสระหลายตัวจะพิจารณาคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก (Adjust R2 ) มากกวาคา
สัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2)

ในการศึกษาน้ีไดทําการวิเคราะหความสัมพันธดวยสมการความถดถอยเชิงเสนแบบพหุ
(Multiple Linear Regression) ซึ่งจะอยูในรูปแบบสมการเชิงเสน โดยกอนการทดสอบตองทําการ
วิ เคราะหความสัมพันธของตัวแปรอิสระเพื่อตรวจสอบสหสัมพันธของตัวแปรอิสระ ดัง
หัวขอ 4.3 แลวนําตัวแปรเขาแบบจําลองดวยวิธี Stepwise จากน้ันวิเคราะหแบบจําลองโดยแบงเปน
3 กรณี คือ แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอดรถ แบบจําลอง
ความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนการจอด และแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหา
ชองจอด ดังตอไปน้ี

4.4.1 แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นท่ี
จอดรถ

จากการตรวจสอบคาสหสัมพันธของตัวแปรอิสระ พบวาตัวแปรอิสระ
บางตัวมีความสัมพันธกันเอง ซึ่งอาจจะเกิดจากการใชตัวแปรอิสระมากเกินไป ทําใหตองมีการปรับ
แบบจําลองใหความเหมาะสมดวยการตัดตัวแปรบางตัวที่มีความสัมพันธระหวางกันที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 (α=0.05) หรือที่ 95% ออกจากแบบจําลอง ทั้งน้ีตองพิจารณาขอมูลรวมดวย  ซึ่ง มี
ตัวแปรอิสระที่พิจารณาไดแก ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 (D1) ระยะทางกระจัด
จากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 (D3) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 4 (D4) ระยะทาง
กระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 5 (D5) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 (D6)
ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 (D7) ปริมาณการขามทางมาลาย (Cross) ปริมาณ
จราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ(Veh) จํานวนการเลี้ยว (Turn) ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึง
สถานที่จอด (Dis_DP) ระยะความกวางของชองจอด (SPACE) จํานวนชองจอด (N_PK) ชวง
ระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน (X_on) และชวงระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารใน
แนวแกน (Y_on) ซึ่งนําเขาตัวแปรอิสระดวยวิธี Stepwise จากน้ันวิเคราะหแบบจําลอง แสดงผลการ
วิเคราะหดังตารางที่ 4.19
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ตารางที่ 4.19 ผลการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่
จอดรถ

Model

Unstandardized
Coefficients

Standardized
Coefficients t Sig.

B Std.
Error Beta

T_PK
(Constant) 81.890 4.997 16.389 .000

Veh .044 .011 .141 3.938 .000

จากผลการวิ เคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการ
ครอบครองพื้นที่จอดรถไดความสัมพันธเชิงเสนดังน้ี

T_PK = 0.044(Veh) + 81.890 (4.1)

โดยที่
T_PK คือ ระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาเรงดวน หนวย นาที
Veh คือ ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ หนวย คัน

จากผลการวิ เคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการ
ครอบครองพื้นที่จอดรถ พบวามีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) เทากับ 0.020 กลาวคือ ตัวแปร
ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ (Veh) สามารถอธิบายถึงระยะเวลาการหาชองจอด
(TDP) ได 2.0% และมีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก (Adjust R2) เทากับ 0.019 เมื่อพิจารณา
คาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) พบวามีคาตํ่ามากซึ่งมีคาเขาใกลศูนย แสดงวาตัวแปรตนไม
สามารถอธิบายตัวแปรตามได

4.4.2 แบบจําลองความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนชองจอด
จากการตรวจสอบคาสหสัมพันธของตัวแปรอิสระ พบวาตัวแปรอิสระ

บางตัวมีความสัมพันธกันเอง ซึ่งอาจจะเกิดจากการใชตัวแปรอิสระมากเกินไป ทําใหตองมีการปรับ
แบบจําลองใหความเหมาะสมดวยการตัดตัวแปรบางตัวที่มีความสัมพันธระหวางกันที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 (α=0.05) หรือที่ 95% ออกจากแบบจําลอง ทั้งน้ีตองพิจารณาขอมูลรวมดวย  ซึ่งมีตัว
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แปรอิสระที่พิจารณาไดแก ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 (D1) ระยะทางกระจัด
จากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 (D3) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 4 (D4) ระยะทาง
กระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 5 (D5) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 (D6)
ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 (D7) ปริมาณการขามทางมาลาย (Cross) ปริมาณ
จราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ(Veh) จํานวนการเลี้ยว (Turn) ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึง
สถานที่จอด (Dis_DP) ระยะความกวางของชองจอด (SPACE) จํานวนชองจอด (N_PK) ชวง
ระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน (X_on) และชวงระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารใน
แนวแกน (Y_on) ซึ่งนําเขาตัวแปรอิสระดวยวิธี Stepwise จากน้ันวิเคราะหแบบจําลอง แสดงผลการ
วิเคราะหดังตารางที่ 4.20

ตารางที่ 4.20 ผลการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนชองจอด

Model

Unstandardized
Coefficients

Standardized
Coefficients t Sig.

B Std.
Error Beta

TR

(Constant) 1.163 .085 13.681 .000
D3 -.003 .000 -.941 -13.676 .000

SPACE -.175 .024 -.232 -7.368 .000
N_PK -.017 .003 -.215 -6.175 .000

D1 -.003 .000 -1.638 -11.244 .000
D7 .004 .000 1.142 9.501 .000

Turn -.015 .002 -.331 -8.170 .000
D6 -.002 .000 -1.079 -7.200 .000

Dis_DP .0004 .000 .317 5.689 .000

จากผลการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนชองจอดได
ความสัมพันธเชิงเสนดังน้ี

TR = -0.003(D3) – 0.175(Space) – 0.017(N_PK) – 0.003(D1) + 0.004(D7)
– 0.015(Turn) – 0.002(D6) + 0.0004(Dis_DP) + 1.163 (4.2)
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โดยที่ TR คือ อัตราการหมุนเวียนชองจอด
D3 คือ ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 หนวย เมตร
SPACE คือ ระยะความกวางของชองจอด หนวย เมตร
N_PK คือ จํานวนชองจอด หนวย ชอง
D1 คือ ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 หนวย เมตร
D7 คือ ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 หนวย เมตร
Turn คือ จํานวนการเลี้ยว หนวย คร้ัง
D6 คือ ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 หนวย เมตร
Dis_DP คือ ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด หนวย เมตร

จากผลการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนชอง
จอด พบวามีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) เทากับ 0.436 กลาวคือ ตัวแปรระยะทางกระจัดจาก
จุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 (D3) ระยะความกวางของชองจอด(SPACE) จํานวนชองจอด (N_PK)
ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 (D1) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่
7 (D7) จํานวนการเลี้ยว (Turn) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 (D6) และระยะทาง
จากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) สามารถอธิบายถึงความแตกตางของอัตราการ
ห มุ น เ วี ย น ช อ ง จ อ ด (TR) ไ ด 43.6 % แ ล ะ มี ค า สั ม ป ร ะ สิ ท ธิ์ ก า ร ตั ด สิ น ใ จ
ปรับแก (Adjust R2) เทากับ 0.430 จากเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระทั้ง 8 ตัวน้ัน
พบวาระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) และระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึง
ประตูทางเขาที่ 7 (D7) มีเคร่ืองหมายเปนบวก แสดงวามีความสัมพันธอัตราการหมุนเวียนชองจอด
ในทิศทางบวก กลาวคือเมื่อระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) และระยะทาง
กระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 (D7) มีคามากก็จะทําใหอัตราการหมุนเวียนชองจอดมากขึ้น
ดวย และกลาวคือ ตัวแปรระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 (D3) ระยะความกวางของ
ชองจอด(SPACE) จํานวนชองจอด (N_PK) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 (D1)
จํานวนการเลี้ยว (Turn) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 (D6) มีเคร่ืองหมายเปนลบ
แสดงวามีความสัมพันธกับอัตราการหมุนเวียนชองจอดในทิศทางลบ กลาวคือระยะทางกระจัดจาก
จุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 (D3) ระยะความกวางของชองจอด(SPACE) จํานวนชองจอด (N_PK)
ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 (D1) จํานวนการเลี้ยว (Turn) ระยะทางกระจัดจาก
จุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 (D6)มีคามากก็จะทําใหระยะเวลาการหาชองจอดลดลง
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4.4.3 แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอด
จากการตรวจสอบคาสหสัมพันธของตัวแปรอิสระ พบวาตัวแปรอิสระ

บางตัวมีความสัมพันธกันเอง ซึ่งอาจจะเกิดจากการใชตัวแปรอิสระมากเกินไป ทําใหตองมีการปรับ
แบบจําลองใหความเหมาะสมดวยการตัดตัวแปรบางตัวที่มีความสัมพันธระหวางกันที่ระดับ
นัยสําคัญ 0.05 (α=0.05) หรือที่ 95% ออกจากแบบจําลอง ทั้งน้ีตองพิจารณาขอมูลรวมดวย ซึ่ง มี
ตัวแปรอิสระที่พิจารณาไดแก ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 (D1) ระยะทางกระจัด
จากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 3 (D3) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 4 (D4) ระยะทาง
กระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 5 (D5) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 (D6)
ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 (D7) ปริมาณการขามทางมาลาย (Cross) ปริมาณ
จราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ(Veh) จํานวนการเลี้ยว (Turn) ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึง
สถานที่จอด (Dis_DP) ระยะความกวางของชองจอด (SPACE) จํานวนชองจอด (N_PK) ชวง
ระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน (X_on) และชวงระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารใน
แนวแกน (Y_on) ซึ่งนําเขาตัวแปรอิสระดวยวิธี Stepwise จากน้ันวิเคราะหแบบจําลองโดยแบงเปน
2 กรณีคือ  แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาเรงดวน(TDP_Peak)
และแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาปกติ (TDP_Peak-off)
แสดงผลการวิเคราะหดังตารางที่ 4.21

ตารางที่ 4.21 ผลการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอด

Model

Unstandardized
Coefficients

Standardized
Coefficients

t Sig.
B Std.

Error Beta

T_DP_Peak
Dis_DP .021 .000 .942 65.258 .000

Veh .001 .000 .079 6.269 .000
X_on -.003 .001 -.025 -2.819 .005

T_DP_Peak-off
Dis_DP .020 .000 .988 86.262 .000

Veh -.001 .000 -.047 -4.724 .000
D7 .004 .001 .051 4.741 .000
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จากผลการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชอง
จอดไดความสัมพันธเชิงเสนดังน้ี

แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาเรงดวน (TDP_Peak)

T_DP_Peak = 0.021(Dis_DP) + 0.001(Veh) – 0.003(X_on) (4.3)

โดยที่ T_DP_Peak คือ ระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาเรงดวน หนวย นาที
Dis_DP คือ ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด หนวย เมตร
Veh คือ ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ หนวย คัน
X_on คือ ชวงระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนแกน x หนวย เมตร

จากผลการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชอง
จอดในชวงเวลาเรงดวน พบวามีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) เทากับ 0.986 กลาวคือ ตัวแปร
ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ
(Veh) และชวงระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนแกน x (X_on) สามารถอธิบายถึงระยะเวลาการ
หาชองจอด (T_DP) ได 98.60%และมีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใปรับแก (Adjust R2) เทากับ 0.986
จากเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระทั้ง 3 ตัวน้ันพบวาระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถ
ถึงสถานที่จอด (Dis_DP) ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ (Veh) มีเคร่ืองหมายเปนบวก
แสดงวามีความสัมพันธระยะเวลาการหาชองจอดในทิศทางบวก กลาวคือเมื่อระยะทางจากจุดรับ
บัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ (Veh) มีคามากก็จะ
ทําใหระยะเวลาการหาชองจอดมากขึ้นดวย และชวงระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนแกน x
(X_on) มีเคร่ืองหมายเปนลบ แสดงวามีความสัมพันธระยะ เวลาการหาชองจอดในทิศทาง
ลบ กลาวคือชวงระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนแกน x (X_on) มีคามากก็จะทําใหระยะเวลา
การหาชองจอดลดลง

แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาปกติ (T_DP_Peak-off)

T_DP_Peak-off = 0.020(Dis_DP) - 0.001(Veh) + 0.004(D7) (4.4)
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โดยที่ T_DP_Peak-off คือ ระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาปกติ หนวย นาที
Dis_DP คือ ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด หนวย

เมตร
Veh คือ ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ หนวย คัน
D7 คือ ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 หนวย เมตร

จากผลการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชอง
จอดในชวงเวลาปกติ พบวามีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ (R2) เทากับ 0.988 กลาวคือ ตัวแปร
ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ
(Veh) และระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 (D7) สามารถอธิบายถึงระยะเวลาการหา
ชองจอดในชวงเวลาปกติ (T_DP_Peak-off) ได 98.80%และมีคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจ
ปรับแก (Adjust R2) เทากับ 0.988 จากเคร่ืองหมายคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรอิสระทั้ง 3 ตัวน้ัน
พบวาระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตู
ทางเขาที่ 7 (D7) มีเคร่ืองหมายเปนบวก แสดงวามีความสัมพันธระยะเวลาการหาชองจอดในทิศ
ทางบวก กลาวคือเมื่อระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) ระยะทางกระจัด
จากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 (D7) มีคามากก็จะทําใหระยะเวลาการหาชองจอดมากขึ้นดวย และ
ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ (Veh) มีเคร่ืองหมายเปนลบ แสดงวามีความสัมพันธ
ระยะเวลาการหาชองจอดในทิศทางลบ กลาวคือปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ (Veh) มี
คามากก็จะทําใหระยะเวลาการหาชองจอดลดลง

 

 

 

 

 

 

 

 



บทที่ 5
สรุปผลและขอเสนอแนะ

การสรุปผลการศึกษาจะบรรยายสรุปตามวัตถุประสงคของงานวิจัยประกอบไปดวย (1)
พฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับการใชที่จอดรถ (2) แบบจําลองแสดงความสัมพันธของปจจัย
ตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการใชที่จอดรถ (3) เพื่อกําหนดมาตรการลดการติดขัดของกระแสจราจร
ในอาคารพื้นที่จอดรถ (4) ขอเสนอแนะของงานวิจัย และ (5) ประโยชนที่ไดรับ ซึ่งแสดง
รายละเอียดดังในหัวขอตอไปน้ี

5.1 พฤติกรรมและดัชนีช้ีวัดที่เก่ียวของกับการใชที่จอดรถ
จากการสํารวจขอมูลดานพฤติกรรมและดัชนีชี้วัดที่เกี่ยวของกับการใชที่จอดรถภายใน

หางสรรพสินคา เดอะมอล กรณีศึกษาเขตพื้นที่ จังหวัดนครราชสีมา โดยขอมูลที่พิจารณา
ประกอบดวย การสะสมของยวดยาน เวลาในการครอบครองพื้นที่จอด และการหมุนเวียนชองจอด
สามารถสรุปไดดังน้ี

จากการวิเคราะหการสะสมของยวดยานกับเวลา ที่ชวงเวลา 17.00-17.59น. เปนชวงเวลาที่
มีปริมาณรถเขาสูลานจอดรถชั้นที่ 1 จํานวนมากที่สุดคือ 149 คัน คิดเปนรอยละ 19 ของจํานวนรถที่
เขาจอด ณ ลาดจอดรถชั้นที่ 1 รองลงมาคือชวงเวลา 11.00-11.59น. มีปริมาณรถ 124 คัน คิดเปน
รอยละ 16 ของจํานวนรถที่เขาจอด ณ ลาดจอดรถชั้นที่ 1 และตอมาชวงเวลา 12.00-12.59น. มี
จํานวนรถมากเปนอันดับที่สามคิดเปนรอยละ 12 ของจํานวนรถที่เขาจอด ณ ลาดจอดรถชั้น1
จํานวนรถ 90 คัน โดยพบวาชวงเวลาเรงดวนตอนเชาเวลา 11.00-11.59น. เปนเวลาที่มีปริมาณรถ
เขาสูลานจอดรถชั้นที่ 1 จํานวนมากที่สุดและชวงเวลาเรงดวนตอนเย็นเวลา 17.00-17.59น. เปนเวลา
ที่มีปริมาณรถเขาสูลานจอดรถชั้นที่ 1 จํานวนมากที่สุด โดยทั้ง 2 ชวงน้ีถึงวาเปนชวงที่มีการจารจร
คับคั่งที่สุดของลานจอดชั้นที่ 1

จากการวิเคราะหระยะเวลาในการครอบครองพื้นที่จอด พบวาจุดที่มีระยะเวลาการจอดนอย
กวา 2 ชั่วโมง คือ บริเวณพื้นที่ทางฝงขวาของที่จอดรถ จุดที่มีระยะเวลาการจอด 2-3 ชั่วโมง คือ
บริเวณพื้นที่ตรงกลางของที่จอดรถ จุดที่มีระยะเวลาการจอดมากกวา 3 ชั่วโมง บริเวณพื้นที่ทางฝง
ซายของที่จอดรถ โดยมีระยะเวลาที่ใชในการจอดรถที่มากที่สุดมีคาเทากับ 367 นาที คาเฉลี่ยของ
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เวลาที่ใชในการจอดรถมีคาเทากับ 98.94 นาที และระยะเวลาที่ใชในการจอดรถที่นอยที่สุดมีคา
เทากับ 2.00 นาที

จากการวิเคราะหอัตราการหมุนเวียนชองจอด พบวาพื้นที่จอดรถจากทางดานซายไป
ทางดานขวามีอัตราการหมุนเวียนชองจอดในลักษณะนอยไปหามากโดย โดยอัตราการหมุนเวียน
การจอดที่นอยที่สุดมีคาเทากับ 0.02 คันตอชองตอชั่วโมง คาเฉลี่ยของอัตราการหมุนเวียนการจอดมี
คาเทากับ 0.21 คันตอชองตอชั่วโมง และอัตราการหมุนเวียนการจอดมากที่สุดมีคาเทากับ 0.36 คัน
ตอชองตอชั่วโมง

5.2 แบบจําลองแสดงความสัมพันธของปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการใชที่จอดรถ
จากการวิเคราะหหาปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการเขาจอดที่จอดรถกับลักษณะทาง

กายภาพน้ันใชสมการถดถอยเชิง เสนแบบพหุ (Multiple Linear Regression) ในการอธิบาย
ความสัมพันธ โดยทําการพิจารณาลักษณะทางกายภาพภายในหางสรรพสินคาเดอะมอลล จังหวัด
นครราชสีมา โดยแบงเปน 3 กรณี คือ แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการ
ครอบครองพื้นที่จอดรถ แบบจําลองความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนการจอด และแบบจําลอง
ความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอด ดังน้ี

แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นท่ีจอดรถ
จากการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครอง

พื้นที่จอดรถกับลัษณะทางกายภาพ พบวาสมการที่จะมาอธิบายความสัมพันธของปจจัยตางๆ
ที่มีผลตอความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอดรถ ดังน้ี

T_PK = 0.044(Veh) + 81.890 (5.1)
R2 = 0.020
Adjust R2 = 0.019

การวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่
จอดรถ กับลัษณะทางกายภาพพบวาตัวแปรที่มีนัยสําคัญ ไดแก ปริมาณจราจรสะสมภายใน
อาคารจอดรถ (Veh) เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก (R2) มีคาเทากับ
0.020 ซึ่งถือวาอยูในระดับที่มีคาตํ่ามากซึ่งมีคาเขาใกลศูนย แสดงวาแบบจําลองน้ีไมสามารถที่
จะอธิบายความสัมพันธของปจจัยตางๆที่มีผลตอความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการ
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ครอบครองพื้นที่จอดรถดังกลาวได อาจมีผลเน่ืองมาจากระยะเวลาครอบครองพื้นที่จอดรถ
โดยเฉลี่ยอาจถูกกําหนดดวยวัตถุประสงคทางดานพฤติกรรมของผูมาใชบริการมากกวาทาง
ลักษณะกายภาพ

แบบจําลองความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนการจอด
จากการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนการจอดกับ

ลักษณะทางกายภาพ พบวาสมการที่จะมาอธิบายความสัมพันธของปจจัยตางๆที่มีผลตอความ
แตกตางของอัตราการหมุนเวียนการจอด ดังน้ี

TR = -0.003(D3) – 0.175(Space) – 0.017(N_PK) – 0.003(D1)
+ 0.004(D7) – 0.015(Turn) – 0.002(D6) +

0.0004(Dis_DP)
+ 1.163 (5.2)

R2 = 0.436
Adjust R2 = 0.430

จากการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนการจอดกับ
ลักษณะทางกายภาพ พบวาตัวแปรที่มีนัยสําคัญ ไดแก ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตู
ทางเขาที่ 3 (D3) ระยะความกวางของชองจอด(SPACE) จํานวนชองจอด (N_PK) ระยะทาง
กระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 (D1) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7
(D7) จํานวนการเลี้ยว (Turn) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 (D6) และ
ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจปรับแก (Adjust R2) มีคาเทากับ 0. 430 ซึ่งถือวาอยูในระดับที่ปานกลาง สามารถที่จะ
อธิบายความสัมพันธของความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนการจอด ดังกลาวได เมื่อ
พิจารณาคาสถิติทดสอบพบวาระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 (D7) มี
ความสัมพันธกับความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนการจอดมากที่สุด ตามมาดวยระยะทาง
จากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) จํานวนชองจอด (N_PK) ระยะทางกระจัดจาก
จุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 6 (D6) ระยะความกวางของชองจอด(SPACE) จํานวนการเลี้ยว
(Turn) ระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 1 (D1) และระยะทางกระจัดจากจุดจอด
ถึงประตูทางเขาที่ 3 (D3)
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แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอด
จากการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดกับลักษณะทาง

กายภาพ พบวาคาคงที่มีคาสถิติทดสอบที่นอยมาก และมีคาระดับนัยสําคัญนอยกวารอยละ 95 จึง
สมมติใหคาคงที่มีคาเทากับ 0 ในแบบจําลอง และที่ระยะเวลาที่แตกตางกันมีผลทําใหระยะเวลาการ
หาชองจอดมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญจึงทําการเลือกสมการที่จะมาอธิบายความสัมพันธ
โดยแบงเปน 2 กรณี ดังน้ี

แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาเรงดวน

T_DP_Peak = 0.021(Dis_DP) + 0.001(Veh) – 0.003(X_on) (5.3)
R2 = 0.986
Adjust R2 = 0.986

จากผลการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอด
กับลัษณะทางกายภาพในชวงเวลาเรงดวนพบวาตัวแปรที่มีนัยสําคัญ ไดแก ระยะทางจาก
จุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ
(Veh) และชวงระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน x (X_on) เมื่อพิจารณาคา
สัมประสิทธิ์การตัดสินใจปรับแก (Adjust R2) มีคาเทากับ 0. 986 ซึ่งถือวาอยูในระดับที่
ดี สามารถที่จะอธิบายความสัมพันธของปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการเขาจอดที่ จอด
รถดังกลาวได เมื่อพิจารณาคาสถิติทดสอบพบวา ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่
จอด (Dis_DP) มีความสัมพันธกับความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดมากที่สุดที่
ระดับนัยสําคัญที่ 0.05 ตามมาดวยปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ (Veh) และชวง
ระยะหางจากจุดจอดถึงอาคารในแนวแกน x (X_on) ตามลําดับ

แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาปกติ

T_DP_Peak-off = 0.020(Dis_DP) - 0.001(Veh) + 0.004(D7) (5.4)
R2 = 0.988
Adjust R2 = 0.988

จากผลการวิเคราะหแบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาช องจอด
กับลัษณะทางกายภาพในชวงเวลาปกติพบวาตัวแปรที่มีนัยสําคัญ ไดแก ระยะทางจากจุด
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รับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด (Dis_DP) ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ (Veh)
และระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 (D7) เมื่อพิจารณาคาสัมประสิทธิ์การ
ตัดสินใจปรับแก (Adjust R2) มีคาเทากับ 0. 988 ซึ่งถือวาอยูในระดับที่ดี สามารถที่จะ
อธิบายความสัมพันธของปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการเขาจอดที่จอดรถดังกลาวได
เมื่อพิจารณาคาสถิติทดสอบพบวา ระยะทางจากจุดรับบัตรจอดรถถึงสถานที่จอด
(Dis_DP) มีความสัมพันธกับความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดมากที่สุดที่ระดับ
นัยสําคัญที่ 0.05 ตามมาดวยระยะทางกระจัดจากจุดจอดถึงประตูทางเขาที่ 7 (D7) และ
ปริมาณจราจรสะสมภายในอาคารจอดรถ (Veh) ตามลําดับ

5.3 กําหนดมาตรการลดการติดขัดของกระแสจราจรในอาคารพื้นที่จอดรถ
จากการศึกษาและทํางานวิจัยคร้ังน้ี ผูทําวิจัยมีขอเสนอแนะเพื่อกําหนดมาตรการลดการติดขัด

ของกระแสจราจรในอาคารพื้นที่จอดรถ เพื่อใหพื้นที่จอดรถมีประสิทธิภาพสูงสุด ซึ่งการที่จะ
เลือกใชมาตรการและวิธีการใดๆน้ัน ควรคํานึงถึงปจจัยที่เกี่ยวของไดแก ผูมาใชบริการ ผูใหบริการ
และผูกํากับดูแลโดยวิธีการที่ถูกนํามาใชโดยทั่วไป มีดังน้ี

1. การกําหนดพื้นที่จอดสําหรับรถแตละประเภท โดยมาตรการการกําหนดพื้นที่จอดรถแต
ละประเภทจะสามารถแบงป ระเภทของรถไดตามระยะเวลา หรือประเภทของ
วัตถุประสงคที่จอดทําใหงายตอการจัดการพื้นที่จอดรถรวมถึงวิศวกรรมจราจรสะดวก
มากขึ้น รวมทั้งทําใหผูใชแตละกลุมมีพื้นที่จอดรถที่ชัดเจนอีก อยางไรก็ตามเพื่อปองกัน
การสับสนของผูใชบริการจะตองมีการแจงขอมูลพื้นที่แตละประเภทใหผูใชทราบอยาง
ทั่วถึง

2. การกําหนดระยะเวลาการจอดสูงสุด มาตรการน้ีจะทําใหอัตราการหมุนเวียนของการใช
ชองจอดเพิ่มมากขึ้น อยางไรก็ตามระยะเวลาจอดสูงสุดที่จะกําหนดตองขึ้นอยูกับ
ลักษณะการใชงานของแตละพื้นที่ รวมทั้งความจุของที่จอดรถที่มีอยู

3. ควรจัดใหการสัญจรภายในลานจอดมีจุดรบกวนกันนอยที่สุด ทั้งน้ีเพื่อลดแนวโนมของ
การเกิดอุบัติเหตุในลานจอด และการติดขัดในชวงเวลาเรงดวน

4. การติดต้ังปายจราจรและเคร่ืองหมายบนพื้นทางควรมีความชัดเจนและอยูในตําแหนงที่ผู
ขับขี่สามารถมองเห็นไดในระดับสายตา เพื่อความสะดวกและความปลอดภัย ตลอดจน
ควรมีการบํารุงรักษาใหอยูในสภาพดีเสมอ

5. จากวิเคราะหหาปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการจอดที่จอดรถกับลักษณะทางกายภาพ
น้ันพบวาปจจัยที่มีผลตอพฤติกรรมการ คือ ระยะทางจากจุดรับบัตรและปริมาณจราจร
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สะสมในอาคารจอดรถ เพื่อเปนการลดการติดขัดควรเพิ่มทางเขาสูพื้นที่จอดรถใหเพิ่ม
มากขึ้น รวมถึงการกําหนดปริมาณจราจรที่จะเขาพื้นที่จอดรถเพื่อใหพื้นที่จอดรถมี
ประสิทธิภาพสูดสุด

6. มาตรการอ่ืนๆ เชน การต้ังราคาคาที่จอดรถ โดยมาตรการดานราคาถูกนํามาใชเพื่อลด
ความตองการที่จอดรถที่ไมจําเปนและใหผูใชรถเสียคาใชจายที่สะทอนมูลคาที่แทจริง
มาตรการทางดานราคาผูเดินทางยอมจะเปรียบเทียบคาใชจายที่เกิดขึ้นจริงกับความเต็มใจ
ที่จะจาย หากคาใชจายที่เกิดจากการใชที่จอดรถสูงกวาความเต็มใจที่จะจายอาจมีผลทํา
ใหผูใชบริการเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ทั้งการลดเวลาการจอดรถและการเปลี่ยนไปใช
บริการรถสาธารณะ มาตรการทั่วไป ไดแก การปรับราคาสินคา การต้ังราคาที่แตกตางกัน
ระหวางรถที่จอดระยะสั้นกับรถที่จอดระยะยาว การยกเลิกการสนับสนุนการจอดรถจาก
นายจาง การต้ังราคาที่แตกตางกันระหวางปริมาณผูโดยสารบนรถ  การต้ังราคาของ
สถานที่จอดแลวจรใหมีราคาตํ่า

5.4 ขอเสนอแนะ
จากการศึกษาและทํางานวิจัยคร้ังน้ี ผูทําวิจัยมีขอเสนอแนะเพื่อประโยชนตอการศึกษา

สําหรับการหาปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการเขาจอดที่จอดรถกับลักษณะทางกายภาพใน
อนาคต โดยมีขอเสนอแนะดังน้ี

1. ควรทําการศึกษาในชวงเวลาวันธรรมดากับวันหยุดเพื่อเปรียบเทียบปจจัยที่สงผลตอ
พฤติกรรมการเขาจอด เพื่อการวางแผนการจัดการการเดินทางในลําดับตอไป

2. การเก็บขอมูลระยะเวลาของแตละจุดสํารวจควรเก็บใหมีความละเอียดมากที่สุดเพื่อให
แบบจําลองมีสามารถใชงานไดดียิ่งขึ้น

3. ควรกระจายจุดศึกษาใหครอบคลุมขึ้นโดยอาจจะทําการสํารวจบริเวณชั้นตางๆเพิ่มมากขึ้น
เพื่อใหมีชวงของขอมูลกวางขึ้นและลักษณะขอมูลที่ไดมีความแตกตางกัน

4. พิจารณาตัวแปรอิงกับปจจัยการดึงดูดการเดินทางเพื่อสามารถนําไปประยุกตใชในพื้นที่
อ่ืนได

5.5 ประโยชนที่ไดรับ
จากการศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยตางๆที่มีผลตอพฤติกรรมการเขาจอดที่จอดรถกับ

ลักษณะทางกายภาพ สามารถสรุปประโยชนในการศึกษาไดดังน้ี
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1) เขาใจถึงปจจัยที่มีผลตอระยะเวลาการเขาจอดที่จอดรถของผูใชยานพาหนะสวนตัวที่
เดินทางมาใชบริการหางสรรพสินคาเดอะมอล จังหวัดนครราชสีมาได

2) เปนแนวทางในการพัฒนาระบบการจัดการความตองการในเดินทางของผู ใช
ยานพาหนะสวนตัว เพื่อสงเสริมการพัฒนาระบบขนสงอยางยั่งยืนตอไปในอนาคตได

3) เปนแนวทางสําหรับการแกไขปญหาการจราจรของหางสรรพสินคาอ่ืนๆได
4) ประชาชนผูที่มาใชบริการมีความสะดวกมากขึ้น
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ภาคผนวก ก

ผลการการวิเคราะหหาความสัมพันธของปจจัยตางๆ
ที่มีผลตอพฤติกรรมการเขาจอดที่จอดรถ
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Correlations

Veh Cross d1 d2 d3 d4 d5 d6 d7 Dis_DP SPACE N_PK X_on y_on Turn
Veh Pearson

Correlation
1 .023 .029 .025 .009 .021 .013 -.006 .041 -.009 .016 -.010 .007 -.023 .013

Sig. (2-tailed) .520 .416 .490 .799 .553 .724 .865 .256 .797 .651 .782 .852 .520 .711

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

Cross Pearson
Correlation

.023 1 .335** .116** -.394** -.273** -.684** .271** .565** -.490** -.066 -.055 -.072* -1.000** -.561**

Sig. (2-tailed) .520 .000 .001 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .067 .124 .045 0.000 .000

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

d1 Pearson
Correlation

.029 .335** 1 .959** -.563** .754** .146** -.741** .155** -.713** -.196** .273** -.859** -.335** -.193**

Sig. (2-tailed) .416 .000 0.000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

d2 Pearson
Correlation

.025 .116** .959** 1 -.556** .886** .308** -.876** -.057 -.588** -.218** .345** -.911** -.116** -.056

Sig. (2-tailed) .490 .001 0.000 .000 .000 .000 .000 .113 .000 .000 .000 .000 .001 .122

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

d3 Pearson
Correlation

.009 -.394** -.563** -.556** 1 -.234** .474** .456** .319** .405** .209** -.379** .526** .394** .470**

Sig. (2-tailed) .799 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

d4 Pearson
Correlation

.021 -.273** .754** .886** -.234** 1 .689** -.907** -.191** -.358** -.176** .342** -.821** .273** .212**
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Correlations

Veh Cross d1 d2 d3 d4 d5 d6 d7 Dis_DP SPACE N_PK X_on y_on Turn
Sig. (2-tailed) .553 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

d5 Pearson
Correlation

.013 -.684** .146** .308** .474** .689** 1 -.521** -.177** .083* .000 .038 -.307** .684** .501**

Sig. (2-tailed) .724 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .021 .999 .289 .000 .000 .000

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

d6 Pearson
Correlation

-.006 .271** -.741** -.876** .456** -.907** -.521** 1 .435** .356** .193** -.366** .839** -.271** -.094**

Sig. (2-tailed) .865 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .009

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

d7 Pearson
Correlation

.041 .565** .155** -.057 .319** -.191** -.177** .435** 1 -.446** .034 -.241** .125** -.565** .001

Sig. (2-tailed) .256 .000 .000 .113 .000 .000 .000 .000 .000 .342 .000 .001 .000 .986

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

Dis_DP Pearson
Correlation

-.009 -.490** -.713** -.588** .405** -.358** .083* .356** -.446** 1 .168** -.118** .533** .490** .195**

Sig. (2-tailed) .797 .000 .000 .000 .000 .000 .021 .000 .000 .000 .001 .000 .000 .000

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

SPACE Pearson
Correlation

.016 -.066 -.196** -.218** .209** -.176** .000 .193** .034 .168** 1 -.398** .199** .066 .056

Sig. (2-tailed) .651 .067 .000 .000 .000 .000 .999 .000 .342 .000 .000 .000 .067 .119

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 75
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Correlations

Veh Cross d1 d2 d3 d4 d5 d6 d7 Dis_DP SPACE N_PK X_on y_on Turn
N_PK Pearson

Correlation
-.010 -.055 .273** .345** -.379** .342** .038 -.366** -.241** -.118** -.398** 1 -.333** .055 -.013

Sig. (2-tailed) .782 .124 .000 .000 .000 .000 .289 .000 .000 .001 .000 .000 .124 .713

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

X_on Pearson
Correlation

.007 -.072* -.859** -.911** .526** -.821** -.307** .839** .125** .533** .199** -.333** 1 .072* .075*

Sig. (2-tailed) .852 .045 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .001 .000 .000 .000 .045 .039

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

y_on Pearson
Correlation

-.023 -1.000** -.335** -.116** .394** .273** .684** -.271** -.565** .490** .066 .055 .072* 1 .561**

Sig. (2-tailed) .520 0.000 .000 .001 .000 .000 .000 .000 .000 .000 .067 .124 .045 .000

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

chance Pearson
Correlation

.013 -.561** -.193** -.056 .470** .212** .501** -.094** .001 .195** .056 -.013 .075* .561** 1

Sig. (2-tailed) .711 .000 .000 .122 .000 .000 .000 .009 .986 .000 .119 .713 .039 .000

N 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769 769

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
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ผลการวิเคราะหแบบจําลอง
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แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นท่ีจอดรถ

Variables Entered/Removeda

Model Variables

Entered

Variables

Removed

Method

1 VEH .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

a. Dependent Variable: T_PK

Model Summary

Model R R Square Adjusted R

Square

Std. Error of the

Estimate

1 .141a .020 .019 69.2138083

a. Predictors: (Constant), VEH

ANOVAa

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.

1

Regression 74295.063 1 74295.063 15.509 .000b

Residual 3674352.815 767 4790.551

Total 3748647.878 768

a. Dependent Variable: T_PK

b. Predictors: (Constant), VEH

Coefficientsa

Model Unstandardized Coefficients Standardized

Coefficients

t Sig.

B Std. Error Beta

1
(Constant) 81.890 4.997 16.389 .000

VEH .044 .011 .141 3.938 .000

a. Dependent Variable: T_PK
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Excluded Variablesa

Model Beta In t Sig. Partial

Correlation

Collinearity

Statistics

Tolerance

1

Cross .002b .056 .955 .002 .999

d1 .041b 1.148 .251 .041 .999

d3 .042b 1.177 .240 .042 1.000

d4 .065b 1.811 .070 .065 1.000

d5 .061b 1.700 .090 .061 1.000

d6 -.009b -.249 .803 -.009 1.000

d7 .062b 1.741 .082 .063 .998

Dis_DP -.007b -.202 .840 -.007 1.000

SPACE -.034b -.958 .338 -.035 1.000

N_PK .039b 1.105 .270 .040 1.000

X_on -.026b -.720 .472 -.026 1.000

y_on -.002b -.056 .955 -.002 .999

Turn -.007b -.195 .845 -.007 1.000

Turn -.007b -.195 .845 -.007 1.000

a. Dependent Variable: T_PK
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แบบจําลองความแตกตางของอัตราการหมุนเวียนชองจอด

Variables Entered/Removeda

Model Variables

Entered

Variables

Removed

Method

1 d4 .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

2 d3 .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

3 SPACE .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

4 N_PK .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

5 d1 .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=
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Variables Entered/Removeda

Model Variables

Entered

Variables

Removed

Method

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

6 d7 .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

7 . d4

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

8 Turn .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

9 d6 .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

10 Dis_DP .
Stepwise

(Criteria:
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Variables Entered/Removeda

Model Variables

Entered

Variables

Removed

Method

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

a. Dependent Variable: TR

Model Summary

Model R R Square Adjusted R

Square

Std. Error of the

Estimate

1 .533a .284 .283 .0717244

2 .563b .317 .315 .0700917

3 .577c .333 .331 .0692962

4 .584d .341 .337 .0689711

5 .595e .353 .349 .0683393

6 .613f .376 .371 .0671904

7 .613g .376 .372 .0671545

8 .628h .394 .389 .0662050

9 .642i .412 .407 .0652466

10 .660j .436 .430 .0639424

a. Predictors: (Constant), d4

b. Predictors: (Constant), d4, d3

c. Predictors: (Constant), d4, d3, SPACE

d. Predictors: (Constant), d4, d3, SPACE, N_PK

e. Predictors: (Constant), d4, d3, SPACE, N_PK, d1

f. Predictors: (Constant), d4, d3, SPACE, N_PK, d1, d7

g. Predictors: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7

h. Predictors: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7, Turn

i. Predictors: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7, Turn, d6

j. Predictors: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7, Turn, d6, Dis_DP
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ANOVAa

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.

1

Regression 1.566 1 1.566 304.363 .000b

Residual 3.946 767 .005

Total 5.512 768

2

Regression 1.748 2 .874 177.929 .000c

Residual 3.763 766 .005

Total 5.512 768

3

Regression 1.838 3 .613 127.588 .000d

Residual 3.673 765 .005

Total 5.512 768

4

Regression 1.877 4 .469 98.652 .000e

Residual 3.634 764 .005

Total 5.512 768

5

Regression 1.948 5 .390 83.426 .000f

Residual 3.563 763 .005

Total 5.512 768

6

Regression 2.071 6 .345 76.472 .000g

Residual 3.440 762 .005

Total 5.512 768

7

Regression 2.071 5 .414 91.828 .000h

Residual 3.441 763 .005

Total 5.512 768

8

Regression 2.172 6 .362 82.574 .000i

Residual 3.340 762 .004

Total 5.512 768

9

Regression 2.272 7 .325 76.237 .000j

Residual 3.240 761 .004

Total 5.512 768

10

Regression 2.404 8 .301 73.501 .000k

Residual 3.107 760 .004

Total 5.512 768

a. Dependent Variable: TR

b. Predictors: (Constant), d4

c. Predictors: (Constant), d4, d3

d. Predictors: (Constant), d4, d3, SPACE

e. Predictors: (Constant), d4, d3, SPACE, N_PK

f. Predictors: (Constant), d4, d3, SPACE, N_PK, d1

g. Predictors: (Constant), d4, d3, SPACE, N_PK, d1, d7

h. Predictors: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7
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ANOVAa

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.

i. Predictors: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7, Turn

j. Predictors: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7, Turn, d6

k. Predictors: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7, Turn, d6, Dis_DP

Coefficientsa

Model

Unstandardized Coefficients Standardized

Coefficients t Sig.

B Std. Error Beta

1
(Constant) .309 .006 50.061 .000

d4 -.001 .000 -.533 -17.446 .000

2

(Constant) .356 .010 36.336 .000

d4 -.001 .000 -.577 -18.782 .000

d3 -.001 .000 -.187 -6.095 .000

3

(Constant) .598 .057 10.514 .000

d4 -.001 .000 -.572 -18.819 .000

d3 -.001 .000 -.206 -6.720 .000

SPACE -.097 .023 -.129 -4.323 .000

4

(Constant) .746 .076 9.755 .000

d4 -.001 .000 -.541 -16.895 .000

d3 -.001 .000 -.247 -7.332 .000

SPACE -.131 .025 -.174 -5.179 .000

N_PK -.008 .003 -.107 -2.868 .004

5

(Constant) .851 .080 10.583 .000

d4 -.001 .000 -.379 -7.250 .000

d3 -.001 .000 -.358 -8.158 .000

SPACE -.150 .026 -.199 -5.876 .000

N_PK -.012 .003 -.151 -3.906 .000

d1 .000 .000 -.227 -3.898 .000

6

(Constant) .904 .080 11.342 .000

d4 -8.297E-005 .000 -.036 -.429 .668

d3 -.002 .000 -.641 -9.252 .000

SPACE -.161 .025 -.213 -6.366 .000

N_PK -.015 .003 -.186 -4.825 .000

d1 -.001 .000 -.680 -6.546 .000

d7 .001 .000 .292 5.227 .000

7
(Constant) .915 .075 12.127 .000

d3 -.002 .000 -.665 -16.186 .000
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Coefficientsa

Model

Unstandardized Coefficients Standardized

Coefficients t Sig.

B Std. Error Beta

SPACE -.163 .025 -.216 -6.632 .000

N_PK -.015 .003 -.193 -5.440 .000

d1 -.001 .000 -.721 -18.531 .000

d7 .001 .000 .311 9.033 .000

8

(Constant) .884 .075 11.826 .000

d3 -.002 .000 -.551 -11.723 .000

SPACE -.158 .024 -.210 -6.537 .000

N_PK -.013 .003 -.166 -4.700 .000

d1 -.001 .000 -.691 -17.743 .000

d7 .001 .000 .277 8.000 .000

Turn -.007 .002 -.161 -4.800 .000

9

(Constant) 1.099 .086 12.783 .000

d3 -.002 .000 -.717 -12.450 .000

SPACE -.154 .024 -.205 -6.462 .000

N_PK -.014 .003 -.183 -5.218 .000

d1 -.003 .000 -1.336 -9.651 .000

d7 .002 .000 .700 7.481 .000

Turn -.012 .002 -.269 -6.753 .000

d6 -.001 .000 -.632 -4.853 .000

10

(Constant) 1.163 .085 13.681 .000

d3 -.003 .000 -.941 -13.676 .000

SPACE -.175 .024 -.232 -7.368 .000

N_PK -.017 .003 -.215 -6.175 .000

d1 -.003 .000 -1.638 -11.244 .000

d7 .004 .000 1.142 9.501 .000

Turn -.015 .002 -.331 -8.170 .000

d6 -.002 .000 -1.079 -7.200 .000

Dis_DP .000 .000 .317 5.689 .000

a. Dependent Variable: TR
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Excluded Variablesa

Model Beta In t Sig.

Partial

Correlation

Collinearity

Statistics

Tolerance

1

VEH .014b .467 .641 .017 1.000

Cross .058b 1.821 .069 .066 .924

d1 .076b 1.630 .104 .059 .433

d3 -.187b -6.095 .000 -.215 .945

d5 -.202b -4.825 .000 -.172 .520

d6 -.210b -2.893 .004 -.104 .175

d7 -.046b -1.472 .141 -.053 .964

Dis_DP -.033b -1.013 .311 -.037 .873

SPACE -.101b -3.302 .001 -.118 .995

N_PK .048b 1.472 .142 .053 .884

X_on -.103b -1.926 .054 -.069 .327

y_on -.058b -1.821 .069 -.066 .924

Turn -.156b -5.071 .000 -.180 .954

2

VEH .017c .566 .571 .020 .999

Cross -.047c -1.305 .192 -.047 .701

d1 -.146c -2.570 .010 -.093 .273

d5 .145c 1.503 .133 .054 .095

d6 .076c .857 .392 .031 .113

d7 .008c .252 .801 .009 .884

Dis_DP .041c 1.206 .228 .044 .763

SPACE -.129c -4.323 .000 -.154 .974

N_PK -.017c -.515 .607 -.019 .789

X_on .138c 2.123 .034 .077 .209

y_on .047c 1.305 .192 .047 .701

Turn -.078c -2.135 .033 -.077 .671

3

VEH .020d .667 .505 .024 .999

Cross -.054d -1.528 .127 -.055 .699

d1 -.161d -2.857 .004 -.103 .272

d5 .185d 1.924 .055 .069 .094

d6 .102d 1.162 .246 .042 .112

d7 .001d .024 .981 .001 .882

Dis_DP .060d 1.768 .078 .064 .751

N_PK -.107d -2.868 .004 -.103 .619

X_on .153d 2.376 .018 .086 .208

y_on .054d 1.528 .127 .055 .699

Turn -.084d -2.333 .020 -.084 .670
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Excluded Variablesa

Model Beta In t Sig.

Partial

Correlation

Collinearity

Statistics

Tolerance

4

VEH .019e .656 .512 .024 .999

Cross -.075e -2.113 .035 -.076 .675

d1 -.227e -3.898 .000 -.140 .249

d5 .201e 2.107 .035 .076 .094

d6 .132e 1.493 .136 .054 .111

d7 -.013e -.412 .681 -.015 .862

Dis_DP .086e 2.473 .014 .089 .715

X_on .191e 2.940 .003 .106 .202

y_on .075e 2.113 .035 .076 .675

Turn -.074e -2.066 .039 -.075 .663

5

VEH .024f .809 .418 .029 .997

Cross .094f 1.612 .107 .058 .247

d5 -.112f -.841 .401 -.030 .048

d6 .245f 2.710 .007 .098 .102

d7 .292f 5.227 .000 .186 .262

Dis_DP -.005f -.115 .909 -.004 .403

X_on .106f 1.496 .135 .054 .168

y_on -.094f -1.612 .107 -.058 .247

Turn -.132f -3.534 .000 -.127 .596

6

VEH .020g .693 .489 .025 .997

Cross -.051g -.799 .425 -.029 .197

d5 .323g 2.130 .033 .077 .035

d6 -.255g -1.862 .063 -.067 .044

Dis_DP .121g 2.421 .016 .087 .326

X_on .064g .912 .362 .033 .166

y_on .051g .799 .425 .029 .197

Turn -.197g -5.214 .000 -.186 .554

7

VEH .020h .689 .491 .025 .997

Cross -.027h -.476 .634 -.017 .264

d5 .060h .751 .453 .027 .129

d6 -.140h -1.259 .208 -.046 .066

Dis_DP .122h 2.456 .014 .089 .330

X_on .067h 1.001 .317 .036 .184

y_on .027h .476 .634 .017 .264

Turn -.161h -4.800 .000 -.171 .710

d4 -.036h -.429 .668 -.016 .118

8 VEH .021i .761 .447 .028 .997
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Excluded Variablesa

Model Beta In t Sig.

Partial

Correlation

Collinearity

Statistics

Tolerance

Cross -.212i -3.357 .001 -.121 .197

d5 .194i 2.355 .019 .085 .116

d6 -.632i -4.853 .000 -.173 .046

Dis_DP .107i 2.175 .030 .079 .329

X_on .023i .344 .731 .012 .181

y_on .212i 3.357 .001 .121 .197

d4 .191i 2.057 .040 .074 .092

9

VEH .022j .775 .438 .028 .997

Cross -.122j -1.831 .068 -.066 .174

d5 -.057j -.565 .572 -.020 .077

Dis_DP .317j 5.689 .000 .202 .238

X_on .107j 1.582 .114 .057 .170

y_on .122j 1.831 .068 .066 .174

d4 -.006j -.057 .955 -.002 .074

10

VEH .015k .561 .575 .020 .995

Cross -.106k -1.627 .104 -.059 .174

d5 -.057k -.580 .562 -.021 .077

X_on .114k 1.726 .085 .063 .170

y_on .106k 1.627 .104 .059 .174

d4 -.112k -1.097 .273 -.040 .072

a. Dependent Variable: TR

b. Predictors in the Model: (Constant), d4

c. Predictors in the Model: (Constant), d4, d3

d. Predictors in the Model: (Constant), d4, d3, SPACE

e. Predictors in the Model: (Constant), d4, d3, SPACE, N_PK

f. Predictors in the Model: (Constant), d4, d3, SPACE, N_PK, d1

g. Predictors in the Model: (Constant), d4, d3, SPACE, N_PK, d1, d7

h. Predictors in the Model: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7

i. Predictors in the Model: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7, Turn

j. Predictors in the Model: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7, Turn, d6

k. Predictors in the Model: (Constant), d3, SPACE, N_PK, d1, d7, Turn, d6, Dis_DP
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แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาเรงดวน

Variables Entered/Removeda,b

Model Variables

Entered

Variables

Removed

Method

1 Dis_DP .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

2 veh .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

3 X_on .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

a. Dependent Variable: T_DP

b. Linear Regression through the Origin

Model Summary

Model R R Squareb Adjusted R

Square

Std. Error of the

Estimate

1 .992a .984 .984 .720

2 .993c .986 .986 .674

3 .993d .986 .986 .666

a. Predictors: Dis_DP
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b. For regression through the origin (the no-intercept model), R Square

measures the proportion of the variability in the dependent variable

about the origin explained by regression. This CANNOT be compared

to R Square for models which include an intercept.

c. Predictors: Dis_DP, veh

d. Predictors: Dis_DP, veh, X_on

ANOVAa,b

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.

1

Regression 9518.129 1 9518.129 18384.541 .000c

Residual 156.871 303 .518

Total 9675.000d 304

2

Regression 9537.809 2 4768.905 10497.876 .000e

Residual 137.191 302 .454

Total 9675.000d 304

3

Regression 9541.337 3 3180.446 7162.172 .000f

Residual 133.663 301 .444

Total 9675.000d 304

a. Dependent Variable: T_DP

b. Linear Regression through the Origin

c. Predictors: Dis_DP

d. This total sum of squares is not corrected for the constant because the constant is zero for

regression through the origin.

e. Predictors: Dis_DP, veh

f. Predictors: Dis_DP, veh, X_on

Coefficientsa,b

Model

Unstandardized Coefficients Standardized

Coefficients t Sig.

B Std. Error Beta

1 Dis_DP .022 .000 .992 135.590 .000

2
Dis_DP .021 .000 .922 72.843 .000

veh .001 .000 .083 6.582 .000

3

Dis_DP .021 .000 .942 65.258 .000

veh .001 .000 .079 6.269 .000

X_on -.003 .001 -.025 -2.819 .005

a. Dependent Variable: T_DP

b. Linear Regression through the Origin
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Excluded Variablesa,b

Model Beta In t Sig. Partial Correlation

Collinearity

Statistics

Tolerance

1

veh .083c 6.582 .000 .354 .293

Cross .030c 2.270 .024 .129 .308

d1 .050c 4.140 .000 .232 .346

d3 .018c .851 .396 .049 .114

d4 .050c 3.675 .000 .207 .279

d5 .049c 2.473 .014 .141 .137

d6 -.016c -.640 .523 -.037 .088

d7 .057c 3.269 .001 .185 .173

SPACE .113c 3.355 .001 .190 .046

N_PK .068c 2.546 .011 .145 .073

X_on -.032c -3.391 .001 -.192 .570

Y_on .025c 2.159 .032 .123 .393

Turn .000c .014 .989 .001 .357

2

Cross -.001d -.080 .936 -.005 .264

d1 .029d 2.350 .019 .134 .311

d3 .006d .297 .767 .017 .113

d4 .036d 2.769 .006 .158 .271

d5 .037d 2.015 .045 .115 .135

d6 -.050d -2.137 .033 -.122 .084

d7 .015d .821 .412 .047 .145

SPACE .052d 1.538 .125 .088 .041

N_PK .026d .982 .327 .057 .068

X_on -.025d -2.819 .005 -.160 .562

Y_on -.002d -.155 .877 -.009 .339

Turn .004d .385 .700 .022 .356

3

Cross -.005e -.365 .716 -.021 .261

d1 -.001e -.026 .980 -.001 .091

d3 .027e 1.284 .200 .074 .101

d4 .015e .433 .665 .025 .039

d5 .010e .432 .666 .025 .087

d6 -.007e -.208 .835 -.012 .041

d7 .013e .746 .456 .043 .144

SPACE .018e .503 .615 .029 .035

N_PK -.027e -.833 .406 -.048 .044

Y_on -.004e -.353 .724 -.020 .338

Turn .000e .000 1.000 .000 .349

a. Dependent Variable: T_DP
b. Linear Regression through the Origin
c. Predictors in the Model: Dis_DP
d. Predictors in the Model: Dis_DP, veh
e. Predictors in the Model: Dis_DP, veh, X_on
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แบบจําลองความแตกตางของระยะเวลาการหาชองจอดในชวงเวลาปกติ

Variables Entered/Removeda,b

Model Variables

Entered

Variables

Removed

Method

1 Dis_DP .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

2 d7 .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

3 veh .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

4 d6 .

Stepwise

(Criteria:

Probability-of-F-

to-enter <=

.050,

Probability-of-F-

to-remove >=

.100).

a. Dependent Variable: T_DP

b. Linear Regression through the Origin
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Model Summary

Model R R Squareb Adjusted R

Square

Std. Error of the

Estimate

1 .994a .987 .987 .598

2 .994c .987 .987 .591

3 .994d .988 .988 .578

4 .994e .988 .988 .574

a. Predictors: Dis_DP

b. For regression through the origin (the no-intercept model), R Square

measures the proportion of the variability in the dependent variable

about the origin explained by regression. This CANNOT be compared

to R Square for models which include an intercept.

c. Predictors: Dis_DP, d7

d. Predictors: Dis_DP, d7, veh

e. Predictors: Dis_DP, d7, veh, d6

ANOVAa,b

Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.

1

Regression 12649.280 1 12649.280 35416.762 .000c

Residual 165.720 464 .357

Total 12815.000d 465

2

Regression 12653.110 2 6326.555 18093.775 .000e

Residual 161.890 463 .350

Total 12815.000d 465

3

Regression 12660.570 3 4220.190 12625.349 .000f

Residual 154.430 462 .334

Total 12815.000d 465

4

Regression 12662.908 4 3165.727 9595.518 .000g

Residual 152.092 461 .330

Total 12815.000d 465

a. Dependent Variable: T_DP

b. Linear Regression through the Origin

c. Predictors: Dis_DP

d. This total sum of squares is not corrected for the constant because the constant is zero for

regression through the origin.

e. Predictors: Dis_DP, d7

f. Predictors: Dis_DP, d7, veh

g. Predictors: Dis_DP, d7, veh, d6
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Coefficientsa,b

Model Unstandardized Coefficients Standardized

Coefficients

t Sig.

B Std. Error Beta

1 Dis_DP .020 .000 .994 188.193 .000

2
Dis_DP .020 .000 .964 92.474 .000

d7 .003 .001 .034 3.310 .001

3

Dis_DP .020 .000 .988 86.262 .000

d7 .004 .001 .051 4.741 .000

veh -.001 .000 -.047 -4.724 .000

4

Dis_DP .021 .000 1.020 61.744 .000

d7 .006 .001 .078 5.287 .000

veh -.001 .000 -.049 -4.986 .000

d6 -.003 .001 -.057 -2.662 .008

a. Dependent Variable: T_DP

b. Linear Regression through the Origin

Excluded Variablesa,b

Model Beta In t Sig.

Partial

Correlation

Collinearity

Statistics

Tolerance

1

veh -.031c -3.286 .001 -.151 .298

Cross .002c .292 .771 .014 .573

d1 .026c 2.960 .003 .136 .343

d3 .019c 1.296 .196 .060 .126

d4 .027c 2.720 .007 .125 .274

d5 .029c 2.117 .035 .098 .146

d6 .012c .776 .438 .036 .112

d7 .034c 3.310 .001 .152 .251

SPACE .061c 2.884 .004 .133 .062

N_PK .034c 1.851 .065 .086 .082

X_on -.011c -1.741 .082 -.081 .666

Y_on .017c 2.133 .033 .099 .422

Turn .019c 2.403 .017 .111 .446

2

veh -.047d -4.724 .000 -.215 .267

Cross -.002d -.268 .789 -.012 .556

d1 .014d 1.277 .202 .059 .227

d3 -.011d -.618 .537 -.029 .088
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Excluded Variablesa,b

Model Beta In t Sig.

Partial

Correlation

Collinearity

Statistics

Tolerance

d4 .018d 1.723 .086 .080 .244

d5 .016d 1.148 .252 .053 .132

d6 -.047d -2.144 .033 -.099 .057

SPACE .020d .628 .530 .029 .027

N_PK -.002d -.086 .932 -.004 .054

X_on -.011d -1.695 .091 -.079 .666

Y_on -.004d -.350 .727 -.016 .202

Turn .015d 1.851 .065 .086 .431

3

Cross -.002e -.309 .757 -.014 .556

d1 .027e 2.452 .015 .113 .215

d3 -.025e -1.456 .146 -.068 .085

d4 .027e 2.623 .009 .121 .236

d5 .022e 1.534 .126 .071 .131

d6 -.057e -2.662 .008 -.123 .057

SPACE .054e 1.716 .087 .080 .026

N_PK .023e 1.010 .313 .047 .051

X_on -.014e -2.265 .024 -.105 .658

Y_on .005e .444 .657 .021 .196

Turn .013e 1.735 .083 .081 .430

4

Cross -.002f -.328 .743 -.015 .556

d1 .010f .550 .583 .026 .078

d3 -.023f -1.305 .193 -.061 .085

d4 .013f .542 .588 .025 .047

d5 -.013f -.636 .525 -.030 .059

SPACE .037f 1.153 .249 .054 .025

N_PK -.004f -.143 .887 -.007 .042

X_on -.004f -.384 .701 -.018 .280

Y_on .010f .895 .371 .042 .191

Turn .008f 1.016 .310 .047 .394

a. Dependent Variable: T_DP

b. Linear Regression through the Origin

c. Predictors in the Model: Dis_DP

d. Predictors in the Model: Dis_DP, d7

e. Predictors in the Model: Dis_DP, d7, veh

f. Predictors in the Model: Dis_DP, d7, veh, d6

 

 

 

 

 

 

 

 



ประวัติผูเขียน

นายวรุต สัมมา เกิดเมื่อวันที่ 27 มกราคม พ.ศ. 2530 ที่อําเภอเมือง จังหวัดตราด จบ
การศึกษาระดับประถมศึกษาที่โรงเรียนมารดานุสรณ สําเร็จการศึกษาระดับชั้นมัธยมศึกษาตอนตน
และมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนตราษตระการคุณ อําเภอเมือง จังหวัดตราด ในป พ.ศ. 2548
และเขาศึกษาในระดับปริญญาตรี สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี สําเร็จ
การศึกษาในป พ.ศ. 2552 จากน้ันไดเขาศึกษาตอในระดับปริญญาโท สาขาวิชาวิศวกรรมขนสง
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี และในป พ.ศ. 2554 ไดศึกษาตอในระดับปริญญาตรี สาขาวิชา
วิศวกรรมโยธา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ซึ่งสําเร็จการศึกษาในป พ.ศ. 2555

 

 

 

 

 

 

 

 




