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การจัดการพ้ืนที่จอดรถภายในศูนยประชุมแหงชาติสิริกิติ ์
 

วุฒิศักดิ์  แซเตีย1* และ สุพรชัย อุทัยนฤมล2 

บทคัดยอ 

งานวิจัยนี้เนนการจัดการพื้นที่จอดรถภายในศูนยประชุมแหงชาติสิริกิติ์เพื่อ 1) ศึกษาความตองการใชประโยชน 
ที่จอดรถ 2) ศึกษาสภาพดานกายภาพของพื้นที่จอดรถในปจจุบัน 3) หามาตรการที่เหมาะสมในการจัดการพื้นที่จอดรถ 
ใหมีประสิทธิภาพ พบวาปญหาที่จอดรถ ไมเพียงพอตอการใหบริการที่จอดรถ ในการศึกษาไดทําการเก็บขอมูลปริมาณ
จราจร และพฤติกรรมการใชพื้นที่จอดรถ ผูวิจัยไดดําเนินการทดลองแกไขปญหาดังกลาวเปน 3 กรณีโดยจัดมาตรการ 
ที่จอดรถใหมโดยใชโปรแกรมแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค Vissim ซึ่งเปนเคร่ืองมือวัดสําหรับการประเมินผลและ
ทดสอบสมมติฐานคือ กรณีที่ 1 จัดสัดสวนพื้นที่จอดรถทั่วไป 65% VIP 35% การจอดรถประกอบดวยการจอดระยะสั้น  
1-2 ชั่วโมง ระยะยาว 3-4 ชั่วโมง และจอดตลอดวัน กรณีที่ 2 จัดสัดสวนพื้นที่จอดรถทั่วไป 83% VIP 17% การจอดรถ
ประกอบดวยการจอดระยะสั้น 1-2 ชั่วโมง และจอดตลอดวัน และกรณีที่ 3 จัดสัดสวนพื้นที่จอดรถทั่วไป 83% VIP 17% 
แตการจอดรถเปนแบบจอดตลอดวัน ผลการศึกษาพบวา มาตรการการจดัการที่จอดรถ กรณีที่ 2 มีประสิทธิภาพดีกวาโดย
สามารถเพิ่มจํานวนรถใหมีที่จอดรถไดมากข้ึนกวาปจจุบัน 442 คัน มีการหมุนเวียนของชองจอดรถมากข้ึนกวาปจจุบัน 
0.09 คัน/ชั่วโมง/ชอง และระยะเวลาการจอดรถระยะสั้นในกรณีที่ 2 เฉลี่ย 97 นาที สงผลใหการครอบครองพื้นที่จอดรถ
นอยลงจากสภาพปจจุบัน 8% จากผลดานตัวแปรจราจรกรณีที่ 2 ดานความลาชาพบวามีความลาชากวาปจจุบัน 3%  
ดานระยะเดินทาง และระยะเวลาเดินทางพบวานอยกวาปจจุบันทําใหรถเขาถึงที่จอดรถไดเร็วข้ึน ดังนั้นมาตรจัดการพื้นที่
จอดรถใหมในกรณีที่ 2 สามารถเพิ่มประสิทธิภาพของพื้นที่จอดรถไดอยางเหมาะสมโดยรองรับพื้นที่จอดรถไดมากกวาใน
ปจจุบัน 
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Parking Area Management of Queen Sirikit National Convention Center 
 

Wuttisak Saetia1* and Supornchai Utainarumol2 

Abstract 

This research focuses on management of parking area in the Queen Sirikit National Convention 
Center as:  1) Study the need for parking spaces 2) Study the physical condition of the current parking 
spaces 3) Find the appropriate method to manage the parking spaces efficiency. Found the problem that 
area to provide for parking service is not sufficient for user requirement. In the study, traffic volume and 
usage of parking space were collected. To solve this problem, new parking areas were managed by dividing 
into 3 cases using micro simulation program, (Vissim), as a measurement tool for evaluating and testing 
these management measures. For Case 1, parking area was allocated for VIP of 35% and visitors of 65%. 
Parking time include short-term parking of 1-2 hours, long-term parking of 3-4 hours and all day long 
parking. For Case 2, parking area was allocated for VIP of 17% and visitors of 83%. Parking time include 
short-term parking of 1-2 hours and all day long parking. For Case 3, parking area was also allocated for 
VIP of 17% and visitors of 83% but parking time are all day long. The results of parking management 
measures indicated that  In case 2 provided the best performance because the parking area increased 
with space available for 442 veh more than current condition.  Besides, the parking turnover was more 
than the current condition of 0.09 veh/hour/bay. The average short-term parking time in Case 2 was 97 
minutes causing occupation of parking area less than the current condition of 8%. From a traffic variable 
in Case 2, a delay was more than the current condition of 3% while distance and travel time were less 
than that of  the current condition which provide rapid access for the users. Therefore, the new parking 
management in Case 2 can efficiently provide the proper parking area which can be supported more 
parking spaces than the present. 
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1.  บทนํา 
ศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิติ์นับไดวาเปนศูนยการ

จัดแสดงสินคามหกรรมขนาดใหญ  ๆ หรือการจัด
นิทรรศการสําคัญ ๆ  ของประเทศ ซึ่งตั้งอยูในใจกลางเมือง 
ใกลรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งมีการจัดงานแสดงสินคาและ
งานนิทรรศการตาง ๆ มีปริมาณรถจํานวนมากกวา 2,000 
คันตอวัน [1] ทําใหพื้นที่จอดรถของศูนยการประชุม
แหงชาติสิริกิติ์ที่จัดเตรียมไว 642 ชอง ไมเพียงพอตอ 
อุปสงคพื้นที่จอดรถ เมื่อมีผู ใชบริการจํานวนมากนํา
รถยนตมา ทําใหเกิดปญหาตาง ๆ ดานจราจรติดขัด
กอให เกิดความลาชาในการวนหาชองจอดรถ และ
ระยะเวลาการเดินทางภายในระบบนาน ทําใหเกิดการ
สูญเสียเชื้อเพลิงสิ้นเปลืองพลังงาน สิ่งแวดลอม และ
คาใชจายตางๆที่เกิดข้ึน  

ดังนั้นผูใชบริการที่ไมสามารถเขาถึงการบริการที ่
จอดรถจะทําใหตองวนรถออกนอกสถานทีเ่พื่อนํารถไปจอด
บริเวณอ่ืน ๆ  ที่ไกลข้ึน และเขาถึงบริการลําบากข้ึน อาจทาํ
ใหผูใชบริการตัดสินใจไมเลือกใชสถานที่จอดรถเดิมไปใช
สถานที่จอดรถแหงใหม หรืออาจจะเลือกไปใชการขนสง
รถไฟฟามวลชนแทนการขับรถยนตเขามายังพื้นที่จอดรถ
แทนการเดินทาง 

การแกไขปญหาพื้นที่จอดรถที่ไมเพียงพอตออุปสงค
พื้นที่จอดรถ ในการวิเคราะหโดยใชโปรแกรม Vissim เปน
แบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค เปนเคร่ืองมือวัด
สําหรับการประเมินผลและทดสอบสมมติฐาน เพื่อกําหนด
มาตรการจัดการพื้นที่จอดรถ รวมไปถึงระยะเวลาการ
ครอบครองชองจอดรถระยะสั้น ระยะยาว และตลอดทั้งวนั 
ใหเหมาะสมกับอุปสงคพื้นที่จอดรถ มีตัวแปรจราจรตาง ๆ  
ที่ชี้วัดประสิทธิภาพ ไดแกระยะเวลาเดินทาง ความลาชา 
และการครอบครองชองจอดรถเพื่อความเหมาะสมตอไป  

2.  วัตถุประสงค 
2.1 เพื่อศึกษาความตองการใชประโยชนที่จอดรถ 
2.2 เพื่อศึกษาสภาพดานกายภาพของพื้นที่จอดรถใน

ปจจุบัน 
2.3 เพื่อหามาตรการที่เหมาะสมในการจัดการพื้นที่

จอดรถใหมีประสิทธิภาพ 
 
 

3.  ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
3.1 การวิเคราะหการจอดรถ ในการศึกษาพื้นที่จอดรถ

นั้น จะมีตัวชี้วัดสําคัญ ไดแก การสะสมของยวดยาน 
(Accumulation) การครอบครองชองจอดรถ (Turnover) 
และเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอดรถ (Average 
Duration of Occupancy) 1) การสะสมของยวดยาน 
หมายถึง จํานวนยวดยานทั้งหมดที่จอดอยู ณ เวลาที่
ทําการศึกษา 2) ระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่
จอดรถ หมายถึงชวงเวลาที่รถยนตคันใด ๆ  ใชในการจอดใน
พื้นที่จอดรถ คาเฉลี่ยของเวลาที่ใชในการจอดรถสามารถ
คํานวณไดจากสมการที่ 1 [2] 

                                                                 (1) 
  (1) 
โดย D = ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชในการจอดรถหนวย 

ชั่วโมงตอคัน    
Nx = จํานวนยวดยานที่จอดเปนเวลา x ชวงเวลา 
X = จํานวนชวงเวลาที่ทําการจอดรถ 
I = ระยะเวลาที่ใชในการสังเกตชวงเวลา จอดรถ 

หนวย ชั่วโมง 
NT= จํานวนยวดยานที่ไดจากการสังเกตการจอดรถ 
3) การครอบครองชองจราจร (Turnover) สามารถ

แสดงในรูปของอัตราการครอบครองชองจราจร (Turnover 
rate, TR) และสามารถคํานวณไดจากสมการที่ 2 [2] 

                                                      (2) 
 
โดย  TR = อัตราการครอบครองชองจราจร หนวย คัน

ตอชองตอชั่วโมง 
NT = จํานวนยวดยานรวมที่ไดจากการสังเกตการจอดรถ
Ps= จํานวนยวดยานทั้งหมดที่จอดในชองจอดรถอยาง
ถูกตองตามระเบียบ 
Ts = ระยะเวลาที่ใชในการศึกษา หนวย ชั่วโมง  

4) อัตราการเขาใชชองจอดรถ (Parking Utilization 
Rate) สามารถคํานวณไดจาก สมการที่ 3 [2] 

                                                                 (3) 
 
 

เมื่อ   U = อัตราการเขาใชชองจอดรถ (%) 
  P = ความจุในการจอดรถ (คัน) 
  T = ระยะเวลาใหบริการของที่จอดรถ (ชั่วโมง) 

U = P×T × 100 

       NT ×D
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  NT = จํานวนยวดยานทั้งหมดที่จอดในระยะเวลาที่
สํารวจ     

การสรางแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
(Traffic Micro Simulation) เปนการจําลองพฤติกรรมการ
เคลื่อนที่ของพาหนะที่อยูภายในโครงขายเสนทาง และ
พื้นที่จอดรถโดยใชขอมูลลักษณะทางกายภาพที่เก่ียวของ
กับดานการจราจรมาประกอบกันในการจําลองสภาพจราจร  
ทั้งความเร็วเฉลี่ย การเขาจอดรถในพื้นที่จอดรถ รวมถึง
ระยะเวลาโดยเฉลี่ยในการจอดรถ ซึ่งแบบจําลองสามารถที่
จะตรวจจับพฤติกรรมของรถแตละคัน เพื่อนํามาเปน
ผลลัพธในการวิเคราะหไดอยางสอดคลองกับสภาพความ
เปนจริงมากที่สุด 

ข้ันตอนการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค โดยแบงออกเปน 7 ข้ันตอน ดังแสดงในรูปที่ 1 
และเกณฑการสอบเทียบ (Calibration) แบบจําลอง 
สภาพการจราจรระดับจุลภาคซึ่งอางอิงจาก Wisconsin 
Department of Transportation (WisDOT) [3] โ ด ย 
คาสถิติของ (GEH) Geoffrey E. Havers สามารถหาคาได
จริงจากสมการที่ 4  
 

(4) 
 

เมื่อ V คือ ปริมาณจราจรที่ไดจากผลการจําลอง C คือ 
ปริมาณจราจรที่ไดจากการสํารวจในสนาม 

3.2  งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
Hensher and King [4] ไดศึกษาความตองการที่จอด

รถศูนยกลางธุรกิจเมืองซิดนีย  โดยเนนผู เดินทาง  
ไมประจําและตองเสียคาใชจายในการจอดรถเอง การเก็บ
ขอมูลโดยใชแบบสอบถามไปทางไปรษณีย  และการ
สัมภาษณผูเดินทาง โดยตั้งสมมติฐาน 27 ขอ มีการเปลี่ยนที่
จอด เวลาใชบริการ และระยะเวลาเดินเทาจากที่จอดไปถึง
จุดหมาย สถานการณ 3 ใหเลือก 6 ทางเลือก โดยนํารถเขา
มาจอดในเขต Central Business District (CBD) เชนเดิม 
จํานวน 3 ทางเลือก การจอดรถนอกเขตเมือง CBD แลวใช
ระบบขนสงมวลชน การเปลี่ยนไปใชระบบขนสงมวลชน 
และการไมเดินทางเขาในเขต CBD โดยใช Nested Logit 
Model โดยการเปรียบเทียบการจอดรถในเขต CBD และ
การเลือกใชระบบขนสงมวลชนพบวากรณีในการกําหนด
ชวงเวลาการใหบริการใหลดลงจะไมมีผลตอจํานวนรถที่เขา 

 

รูปที่ 1  กระบวนการพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับ 
 จุลภาค [5] 

 

1.กําหนดขอบเขตศึกษา 
- ระบุวัตถุประสงค 
- ระบุพ้ืนทีก่ารศึกษา 
- คัดเลือกแบบจําลอง 
- คัดเลือกวธิีการศึกษา 

2.การเก็บขอมูลภาคสนาม 
- ปริมาณจราจร 
- ลักษณะทางกายภาพ 
- สํารวจขอมูลภาคสนาม 

3.พัฒนาแบบจาํลอง 
- การปอนขอมูล 

- พัฒนาการประกนัคุณภาพ 

 

4.ตรวจสอบความผิดพลาด 
- ตรวจสอบการปอนขอมูล 
- ตรวจสอบภาพการเคล่ือนไหว 

 

แบบจําลองพ้ืนฐานกอนขั้นตอนการปรับแก 

5.การปรับเทยีบแบบจาํลอง 
- ปริมาณจราจรและความเรว็ถูกตองหรือไม 
- ตําแหนงการติดขัดการจราจร ถูกตอง
หรือไม 

 

แบบจําลองพ้ืนฐานกอนขั้นตอนการปรับแก ปรับตัวแปรใน
แบบจําลอง 
- ตัวแปร 
Global 
- ตัวแปร
โครงขาย 
- ตัวแปรการ
เลือกเสนทาง 
 
 แบบจําลองที่ดําเนินการเปรียบเทียบ 

7.สรุปผลการวิเคราะหขอมูล 
- ผลการวิเคราะหหลัก  
- เอกสารดานเทคนิค 
 

6.การวิเคราะหทางเลือก 
- ประมาณการความตองการเดินทาง 
- ทางเลือกตางๆ 

 

ความคลาดเคล่ือนที่ยอมรับได 

ผาน 

ไมผาน 
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มาจอดใน CBD เพราะจะมีผลเพียงแคทําใหเกิดการยายที่
จอดรถไปยังพื้นที่จอดรถที่อ่ืน ๆ  ในบริเวณใกลเคียง การ
เพิ่มข้ึนคาจอดรถจะทําใหผูใชรถเปลี่ยนไปใชระบบขนสง 
การข้ึนราคารอยละ 1 จะทําใหผูใชบริการลดลงรอยละ 
0.541 แบบจํ าลองยั งสรุปได ว า  ทั้ งมาตรการด าน
กําหนดเวลาและการข้ึนราคาคาจอดรถไมทําใหปริมาณ
ความตองการเดินทางเขา CBD ลดลง 

กิตติภูมิ [2] ได ศึกษาผลกระทบที่ เกิดข้ึนเมื่อใช
มาตรการจัดการที่จอดรถแบบตาง ๆ และเสนอแนวทาง
กําหนดมาตรการจัดการ 5 มาตรการไดแก 1) การปรับ
ราคา 2) การจอดระยะสั้น 3) หามจอดซอนคัน 4) การจอด
รถบางพื้นที่ 5) เปลี่ยนแปลงนโยบายบัตรผูเชา สําหรับ
ศูนยการคาสยามสแควร วิธีการวิจัยประกอบดวย จัดทํา
แบบสอบถาม Stated Preference (SP) และประเมิน
มาตรการจั ดการที่ จอดรถด วย  Analytic Hierarchy 
Process  (AHP) ผลการวิเคราะหจากแบบสอบถาม พบวา
หากมีการปรับอัตราคาจอดรถข้ึนจากเดิมจะมีผลใหผูขับรถ
เปลี่ยนไปใชสถานที่จอดรถใบบริเวณใกลเคียงมากวาไปใช
ระบบขนสงมวลชนหรือเปลี่ยนจุดหมายจากที่เดินทาไปที่
อ่ืน จากการใชวิธี AHP ประเมินทางเลือกนโยบายจัดการที่
จอดรถ พบวาการปรับราคาข้ึนคาจอดเปน 15 บาทตอ
ชั่วโมง พรอมทั้งจัดพื้นที่จอดระยะสั้น และจํากัดสิทธิผูเชา
พื้นที่ เปนนโยบายที่เหมาะสม 

เสาวลักษณ [6] ไดทําการศึกษาความเหมาะสมการ
จัดการที่จอดรถกรณีศึกษาอาคารจอดรถทาอากาศยาน
ดอนเมืองกรุงเทพฯ โดยใชโปรแกรม Vissim การพัฒนา
และประยุกตใชแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
โดยเสนอมาตรการจัดรูปแบบการจัดพื้นที่ทดสอบดังนี้ 
กรณีที่ 1 จัดพื้นที่จอดรถระยะสั้น 60% ในชั้น 2-5 และ
ระยะยาว 40% ชั้น 6-7 กรณีที่ 2 การจัดพื้นที่จอดรรถ
ระยะสั้น 70% ในชั้น 2-6 และระยะยาว 30% ชั้น 6-7 
พบวากรณีที่1 มีประสิทธิภาพดีกวากรณีที่ 2  ระยะสั้น
และระยะยาวสงผลใหความ [3]ลาชาลดลง 52% และ
ระยะเวลาเดินทางลดนอยลง 62% จากปจจุบัน 

4. วิธีการวิจัย และการเก็บขอมูล 
ในข้ันตอนของการวิจัยออกเปน 2 ข้ันตอน ไดแสดง

แผนภูมิแสดงข้ันตอนการวิจัย ดังรูปที่ 2  
ข้ันตอนที่ 1 ลักษณะกายภาพพื้นที่ศึกษาดานลกัษณะ

กายภาพ ประกอบดวยพื้นที่จอดรถทั้งหมด 640 ชอง  

โดยแบงพื้นที่จอดรถออกเปน 4 พื้นที่ ซึ่งมีพื้นที่จอดรถ 
VIP พื้นที่ 1 ถึง พื้นที่ 3 และพื้นที่ 4 เปนพื้นที่จอดรถผูคา
ทั่วไป ดังรูปที่ 3 

 

รูปที่ 2  แผนภูมิแสดงข้ันตอนการวิจัย 

 

 รูปที่ 3  ผังแสดงตําแหนงการจัดพื้นที่จอดรถตามพื้นที่   
   ตาง ๆ  

ดานลักษณะจราจรภายในบริเวณพื้นที่จอดรถ จะมีทัง้
แบบรูปแบบการเดินรถทั้งแบบ One way และ Two way 
ดังรูปที่ 4 

ข้ันตอนที่ 2 เก็บขอมูลปริมาณจราจรในการเก็บขอมลู
ปริมาณจราจรในบริเวณเขา-ออก ของพื้นที่จอดรถ และ
สํารวจปริมาณจราจรที่เขาพื้นที่แตละพื้นที่จอดรถ โดย
วิธีการตั้งกลองถายวีดีโอเก็บสํารวจ ของวันอาทิตย ที่  
20 ส.ค. 2560 ตั้งแต 08.30-20.00 น. ซึ่งเปนวันสุดทาย

พืน้ท่ี 4 

พืน้ท่ี 1 

พืน้ท่ี 2 
พืน้ท่ี 3 

Zone 3= 70 ชอง 

Zone 1=111ชอง 

Zone 4 =311ชอง 

Zone 2 =150 ชอง 
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ของวันจัดแสดงสินคา ตําแหนงการเก็บขอมูลปริมาณ
จราจรภายในพื้นที่จอดรถ แสดงทิศทางและตําแหนงจุดตั้ง
กลองสํารวจและทิศทางที่เก็บขอมูลสํารวจ ดังรูปที่ 5 และ 
รูปที่ 6 

 
รูปที่ 4  แสดงการเดนิรถภายใน 

 

 

รูปที่ 5  ผังแสดงการเก็บขอมูล และตําแหนงตั้งกลอง 

 

 

รูปที่ 6  การเก็บขอมูลสํารวจและจุดตั้งกลองพื้นที่จอดรถ 

4.1 การสรางและปรับเทียบแบบจําลอง มีขั้นตอน
ดังน้ี 

1) มีการรวบรวมขอมูลไดแก ปริมาณจราจรภายใน
พื้นที่จอดรถ ลักษณะกายภาพของที่จอดรถแตละพื้นที่ 
ความเร็วระยะเวลาการเดินทาง และพฤติกรรมการขับข่ี 
(Driving Behavior) 

2) การสรางแบบจําลองพื้นที่ฐาน (Base Model) 
เปนข้ันตอนในการจัดเตรียมโครงขายภายในพื้นที่จอดรถ 
(Parking Network) และการนําเขาขอมูลที่ไดจากสํารวจ 
ซ่ึงพฤติกรรมของการขับข่ี (Driving Behavior) และลําดับ
เวลา (Time Step) 

3) การประมวลผลแบบจําลอง ทําการนําเขาขอมูล
ในการควบคุมการทํางานขอแบบจําลอง อาทิ ระยะเวลา
ทํางานเร่ิมตน (Initialization Period) ระยะเวลาการทาํงาน
แบบจําลอง (Simulation Period)  

4) การตรวจสอบแบบจําลอง (Calibration) ทําการ
ตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของขอมูลนําเขาโดยการ
ตรวจสอบพฤติกรรมและลักษณะการขับข่ี  เพื่ อให
พฤติกรรมในแบบจําลองสมจริงมากที่สุด  

5) ทดสอบถูกต องของแบบจํ าลองจุ ลภาค 
(Validation) โดยตัวแปรที่ปรับเทียบความสอดคลองของ
แบบจําลองกับความสภาพจริง ในการวิเคราะหใชเกณฑ
การทวนความถูกตองของแบบจําลองที่แนะนําโดยหลัก 
WisDOT [3] 

5. ผลการทดสอบ 
ผลการวิจัยภายในพื้นที่จอดรถจากขอมูลการเก็บ

สํารวจ ปริมาณจราจรเขา-ออก และปริมาณจราจรเขาสู 
พื้นที่ลานจอดรถ ตั้งแตเวลา 08:00 - 20:00 น.พบวา

ชวงเวลา 13.00 น. - 14.00 น. มีปริมาณจราจรเขา - ออก 
สูงสุดจํานวน 809 คัน ดังตารางที่ 1 

5.1 ผลวิเคราะหการใชงานที่จอดรถ 
ประสิทธิภาพการใชงานพื้นที่จอดรถดานตาง ๆ  ผลการ

วิเคราะหในตารางที ่2 และสัดสวนการจอดรถของชองจอด
รถระยะสั้นและระยะยาวในตารางที่ 3 

ผลการวิเคราะหขอมูลการสํารวจการใชงานที่จอดรถ
พบวา 1) อัตราการเขาใชชองจอดพื้นที่ 4 ลูกคาทั่วไป มี
อัตราการใชชองจอดรถสูงเทากับ 80.10% มากกวาพื้นที่
จอด 1-3 (VIP) โดยอัตราการใชชองจอดรถเฉลี่ย 62.93% 
เทานั้น 2) ระยะเวลาเฉลี่ย พบวาระยะเวลาจอดของพื้นที่

Zone 3= 70 ชอง 

Zone 4= 311 ชอง 

Zone 2= 150 

 

Zone 1= 111 ชอง 
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จอด 1-3 (VIP) โดยเฉลี่ยเทากับ 4 ชั่วโมง 45 นาที และ
พื้นที่ 4 เทากับ 2 ชั่วโมง30 นาที  

 

ตารางที่ 1  ปริมาณจราจรรถเขา-ออก พื้นที่จอดรถ 

เวลา 
ปริมาณจราจรเขา-ออกพ้ืนทีจ่อดรถ (คัน/ชัว่โมง) 

ขาเขา ขาออก รวม (คัน) 

07.00-08.00 5 0 5 
08.00-09.00 41 21 62 
09.00-10.00 314 307 621 
10.00-11.00 403 198 601 
11.00-12.00 300 177 477 
12.00-13.00 277 308 585 
13.00-14.00 466 343 809 
14.00-15.00 301 390 691 
15.00-16.00 351 324 675 
16.00-17.00 311 373 684 
17.00-18.00 263 290 553 
18.00-19.00 336 300 636 
19.00-20.00 242 307 549 

รวม 3,605 3,338 6,948.00 

จะสังเกตเห็นไดวา ระยะเวลาจอดรถเฉลี่ยของพื้นที่ 
1-3 (VIP) จอดรถเปนเวลานานกวาพื้นที่ 4 3) การหมุนเวียน
ชองจอดรถ (Turnover) พื้นที่ 4 มีการหมุนเวียนของชอง
จอดรถ เทากับ 0.32 และชองจอดรถพื้นที่จอด 1-3 (VIP) มี
การหมุนเวียนเฉลี่ย 0.143 มีการหมุนเวียนนอยกวาพื้นที่ 4 

จากตารางที่ 3 สัดสวนการจอดรถของชองจอดรถระยะ
สั้น และระยะยาว ขอมูลระยะเวลาการจอดรถ ระยะสั้น
และจอดระยะยาวในสัดสวนปริมาณการจอดรถระยะสั้น
และระยะยาวในชวงปริมาณจราจรสงูสุด พบวาในชวงเวลา 
13:00-14:00 น. มีสัดสวนรถจอดระยะสั้น 30% และรถ
จอดระยะยาว 70% และชวงเวลา 14:00-15:00 น. มี
สัดสวนรถจอดระยะสั้น 33% และ รถจอดระยะยาว 67% 
ตามลําดับคาเฉลี่ยรายชั่วโมงตลอดระยะเวลาที่ศึกษา 12 
ชั่วโมง เทากับสัดสวนรถจอดระยะสั้น 35% รถจอดระยะ
ยาว 65% 

5.2  ปริมาณจราจรและความตองการพ้ืนที่จอด 
ความตองการที่จอดรถในชวงเวลาปริมาณจราจรสูงสุด

เวลาพบวาในชวงเวลาจราจรสูงสุดจะมีปริมาณจราจรเขา-
ออกพื้นที่จอดรถในชวงเวลา 13.00 -14.00 น. โดยมี
ปริมาณจราจรรถเขา 466 คัน มีความตองการพื้นที่จอดรถ
สะสมรวม 452 คัน และในชวงเวลา 14.00 -15.00 น. มี
ปริมาณจราจรรถออก เทากับ 390 คัน โดยมีความตองการ
พื้นที่จอดรถสะสมรวมสูงสุด 363 คัน จะเห็นไดวาชวง 
13.00 -14.00 น. มีปริมาณจราจรรถเขาสูงสุด เทากับ 466 
คัน ยังไมเกินจํานวนชองจอดรถที่เตรียมไว สวนหนึ่ง
เนื่องจากพื้นที่จอดรถของ VIPยังจอดไมเต็มความจุของ
พื้นที่จอดรถ ดังรูปที่ 7 

ตารางท่ี 2  ผลการวิเคราะหขอมูลการสํารวจการใชงานท่ีจอดรถ 

 

จํานวน
ชอง

จอดที่
ทําการ

สุม 
(คัน) 

พื้นที่
จอด 

จํานวนรถตามระยะเวลาที่จอด (คัน) 
อัตราการ
ใชงาน

ชองจอด
รถ 

Parking 
Turnove
r (คัน/

ชม./ชอง) 

ระยะเวลาเฉล่ีย 
(ชั่วโมง:นาที) 0.5 

ชม. 
1 

ชม. 
2 

ชม. 
3 

ชม. 
4 

ชม. 
5 

ชม. 
5 ชม.
ขึ้นไป 

รวม
ทั้งหมด 

จํานวน
รถที่
จอด 

40 1 25 52 64 65 68 70 405 749 81 
78.02

% 
0.17 4:32 

29 2 2 11 22 28 31 35 258 387 29 
55.60

% 
0.08 6:40 

25 3  4 8 9 20 33 257 331 54 
55.17

% 
0.18 3:04 

80 4 40 92 93 127 139 140 907 1538 308 
80.10

% 
0.32 2:30 

174         3005 472   2:54 
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ตารางที่ 3  สัดสวนปริมาณจราจรรายชั่วโมงของการจอด    
 รถระยะสั้นและจอดระยะยาว  

สัดสวนปริมาณรถที่จอดตามชวงเวลา (คัน) 

เวลา จอดระยะส้ัน จอดระยะยาว หมายเหตุ 

08.00-09.00 9% 91%   

09.00-10.00 39% 61%  

10.00-11.00 53% 47%  

11.00-12.00 39% 61%   

12.00-13.00 33% 67%  

13.00-14.00 30% 70%  ชวงเวลา 
สูงสุด 14.00-15.00 33% 67% 

15.00-16.00 28% 72%   
16.00-17.00 29% 71%   

17.00-18.00 28% 72%   
18.00-19.00 39% 61%   

19.00-20.00 50% 50%   
20.00-20.30 21% 79%   

คาเฉลี่ยรายชั่วโมง 35% 65%   

 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
  รูปที่ 7 ปริมาณจราจรเขา-ออก และความตองการพื้น    

  จอดรถ 
5.3 ระยะเวลาการเดินทางภายในพ้ืนที่จอดรถ 
ระยะเวลาที่ใชในการหาชองจอดรถในพื้นที่จอดรถใน

ชวงแรกปริมาณจราจรยังนอยทําใหการหาชองจอดรถใน
พื้นที่จะใชเวลานอย แลวคอย ๆ มากข้ึนในการหาที่จอดรถ
ในชวงปริมาณจราจรมากข้ึน โดยมีคาเฉลี่ยในการวนหาที่
จอดรถ 8.30 นาทีชวงเวลา 14.00-15.00น. ดังรูปที่ 8 

5.4 ความลาชาที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่จอดรถ 
ความลาชาเฉลี่ยภายในพื้นที่ที่จอดรถ เทากับ 15 

วินาที/คัน โดยคิดจากในชวงเวลาปริมาณจรจรมากที่สุด 
ดังรูปที่ 9 

 
รูปท่ี 8  ระยะเวลาการเดินทางเขาสูชองจอดรถ 

 
 

 

 

 

 
รูปท่ี 9  ความลาชาภายในเขาสูชองจอดรถตามชวงเวลา 

5.5 ผลการเปรียบเทียบแบบจําลอง 
จากผลการวิเคราะหการจําลอง Vissim ไดทําการสอบ

เทียบแบบจําลอง โดยพิจารณาปริมาณจราจร เขา-ออก 
และระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ย (Travel time) ในชั่วโมง
จราจรเฉลี่ยสูงสุด โดยมีระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยเทากับ 8.4
นาที และระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยจากแบบจําลอง เทากับ 
8.3 นาที มีคา GEH = 0.1 ซึ่งสอดคลองกับขอมูลภาคสนาม 

5.6 แบบจําลองทางเลือกเพ่ือเสนอมาตรการการ
จัดการที่จอดรถ  

การพิจารณาเสนอมาตรการโดยคํานึงถึงชองจอดรถที่
ยังมีชองจอดรถในสวนของ VIP ยังมีชองจอดรถวาง 27% 
(176 =ชอง) ซ่ึงความตองการของลูกคาทั่วไปมีมากกวาจึง
ทําการแบงสัดสวนของชองจอดรถ VIP ลดลง คร้ังนี้ก็
ข้ึนอยูกับลักษณะของการจัดงานแตละงาน และจํานวน
ผู ใชบริการดวยวามีมากนอยแตกตางกันไป ในสวน
ระยะเวลาการจอดรถโดยมากจอดเปนเวลานานจึงทําการ
แบงระยะเวลาจอด เปนการจอดรถระยะสั้น และระยะยาว 
เพื่อใหเกิดการหมุนเวียนของชองจอดรถมากข้ึน และเปน
การเพิ่มประสิทธิภาพการบริการของชอง จอดรถมากข้ึน 
โดยกําหนดเปน 3 แนวทางดังนี้โดยแบงไดเปน 3 กรณี 
แสดงตารางที่ 4 - ตารางที่ 6 
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ตารางที่ 4  แสดงจัดพื้นที่จอดรถตามสัดสวนทั่วไป 65 % VIP 35% จอดรถระยะสั้น และจอดตลอดวัน กรณีที่ 1 

พ้ืนท่ี
จอดรถ 

จํานวน
ชองจอด 

สัดสวนเดิม แบงสัดสวนใหม ระยะเวลาจอด 

ท่ัวไป VIP (ชอง) ท่ัวไป VIP (ชอง) เดิม ใหม 

1 111  17% (111)  17% (111) ตลอดวัน 
2 150  23% (150) 5% (32) 18% (118) ตลอดวัน 3-4 ชม. 
3 70  11% (70) 11% (70)  ตลอดวัน 1-2 ชม. 
4 311 49% (311)  49% (311)  ตลอดวัน 1-2 ชม. 

รวม 642 49% (311) 51% (331) 65% (413) 35% (229)   
 
ตารางที่ 5  แสดงจัดพื้นที่จอดรถตามสัดสวนทั่วไป 83 % VIP 17% จอดระยะสั้น 1-2 ชั่วโมง กรณีที่ 2  

พ้ืนท่ี
จอดรถ 

จํานวน
ชองจอด 

สัดสวนเดิม แบงสัดสวนใหม ระยะเวลาจอด 

ท่ัวไป VIP(ชอง) ท่ัวไป VIP(ชอง) เดิม ใหม 
1 111  17% (111)  17% (111) ตลอดวัน 
2 150  23% (150) 23% (150)  ตลอดวัน 1-2 ชม. 
3 70  11% (70) 11% (70)  ตลอดวัน 1-2 ชม. 
4 311 49% (311)  49% (311)  ตลอดวัน 1-2 ชม. 

รวม 642 49% (311) 51% (331) 83% (531) 17% (111)   

ตารางที่ 6  แสดงจัดพื้นที่จอดรถตามสัดสวนทั่วไป 83 % VIP 17% จอดตลอดทั้งวัน กรณีที่ 3  

พ้ืนท่ี
จอดรถ 

จํานวน
ชองจอด 

สัดสวนเดิม แบงสัดสวนใหม ระยะเวลาจอด 

ท่ัวไป VIP(ชอง) ท่ัวไป VIP(ชอง) เดิม ใหม 
1 111  17% (111)  17% (111) ตลอดวัน 
2 150  23% (150) 23% (150)  ตลอดวัน 
3 70  11% (70) 11% (70)  ตลอดวัน 
4 311 49% (311)  49% (311)  ตลอดวัน 

รวม 642 49% (311) 51% (331) 83% (531) 17% (111)  

ตารางที่ 7  ผลการวิเคราะหตัวแปรดานจราจร 
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5.7 ผลการวิเคราะหจากแบบจําลองระดับจุลภาค 
(Vissim)  

จากตารางที่ 7 การวิเคราะหผลคาตัวแปรจราจร และ 
ตัวชี้วัดประสิทธิภาพของพื้นที่จอดรถ เพื่อใหมีความ
แนนอนและผิดพลาดนอยที่ สุด ไดสร างตัวเลขสุม 
(Random Seed) จํานวน 5 คร้ัง ไดปริมาณรถเขาสูระบบ
มีจํานวนรถ 2,414 คัน จํานวนรถที่จอดกรณีที่ 2 สามารถ
รองรับการจอดรถไดมากกวากรณีทางเลือกอ่ืนๆ และ
สามารถจอดรถไดมากกวาปจจุบันเทากับ 442 คัน สวนตัว
แปรดานจราจรในกรณีที่ 2 เชนความลาชา ความเร็วการ
เดินทาง ระยะเวลาเดินทาง และ ระยะเดินทาง มีผลความ
ตางกันไมมากนัก แตเมื่อดูประสิทธิภาพของชองจอดรถ
พบวาในกรณีทางเลือกที่ 2 มีการหมุนเวียนของชองจอดรถ 
0.4 คัน/ชั่วโมง/ชอง  

อัตราการใชชองจอดรถ 62% แสดงถึงชองจอดรถมกีาร
หมุนเวียนดีกวากรณีอ่ืน ๆ  และระยะการจอดรถกรณี ที่ 2 
เทากับ 97 นาที ก็จะสอดคลองกับระยะเวลาการจอดรถ
ระยะสั้นที่จอดได 1-2 ชั่วโมง 

6.  สรุปและอภิปรายผล 
6.1 อภิปรายผล 
จากการศึกษาการจัดการพื้นที่จอดรถภายในศูนย

ประชุมแหงชาติสิริกิติ์ 1) ความตองการใชประโยชนที่จอด
รถมีพื้นที่จํากัด และมีชองจอดรถพิเศษ (VIP) มากกวาชอง
จอดรถปกติ เมื่อทําการปรับพื้นที่จอดรถใหมโดยลดชอง
จอดรถพิเศษ (VIP) นอยลงสามารถเพิ่มการหมุนเวียนของที่
จอดรถไดดีกวาสภาพเดิม 0.09 คัน/ชั่วโมง/ชอง ไดรถยนต
จอดมากข้ึน 2) สภาพดานกายภาพของพื้นที่จอดรถมีพื้นที่
จํากัด และสภาพการจราจรติดขัด เมื่อทําการปรับพื้นที่
จอดรถโดยใชกายภาพเดิมโดยลอดชองจอดรถพิเศษ (VIP) 
ดานตัวชี้วัดดานจราจรไมตางกันมากนักเนื่องจากในกรณทีี่ 
2 มีการหมุนเวียนของชองจอดรถมากวาทําใหเกิดความ
ลาชา 3) การหามาตรการจัดการพื้นที่จอดรถใหมี
ประสิทธิภาพสามารถรองรับปริมาณรถที่เขามาจอดรถได
มากข้ึนกวาปจจุบันและดี ข้ึน ผลจากสรางมาตรการ
ทางเลือก ทั้ง 3 กรณี เพื่อแกไขปญหาที่จอดรถดังกลาว 
จากการวิเคราะหพบวาในกรณีที่ 2 มาตรการเพิ่มชองจอด
รถของ ทั่วไป 83%  และ VIP 17% ระยะเวลาจอดรถระยะ
สั้น 1-2 ชั่วโมง สามารถเพิ่มการจอดรถไดมากปจจุบนั 442 
คัน และรถที่ไมไดจอดก็ลดนอยลงจากปจจุบัน 400 คัน 

การหมุนเวียนที่จอดรถเพิ่มข้ึน 0.09 และการครอบครอง
พื้นที่จอดรถลดลง 8 % เมื่อเทียบสภาพปจจุบัน สรุป
มาตรการทางเลือกกรณีที่2ที่สามารถเพิ่มประสิทธิภาพชอง
จอดรถไดมากข้ึนและเกิดการหมุนเวียนชองจอดรถดีข้ึน 
และการใชเพื่อที่จอดรถนอยลงตามไปดวยจึงเปนมาตรการ
ที่เหมาะสมที่จะนํามาใชในการแกไขปญหา 

7. ขอเสนอแนะ 
การใชมาตรการการจัดการพื้นที่จอดรถ คร้ังนี้ โดยการ

แบงการจอดรถระยะสั้น และแบงสัดสวนที่จอดรถทั่วไป 
และ VIP ใหม ทําใหผูใชบริการทั่วไปไมสามารถจอดไดนาน
ทําใหตองยายรถออกจากชองจอดรถตามระยะเวลาที่
กําหนด คร้ังตอไปควรมีการศึกษาในอนาคตตองคํานึงถึง
การแกไขการจอดเกินเวลา ตองมีมาตรการอ่ืน ๆ เชน 
มาตรการกําหนดราคาจอดรถ และจอดรถฟรี มาตรการการ
สงเสริมใหผูขับรถยนตสวนบุคคลเปลี่ยนมาใชระบบขนสง
มวลชนรูปแบบอ่ืน ๆ ใหมากข้ึน เชนรถไฟฟาใตดิน MRT 
แทนการขับรถยนตเพื่อลดปญหาที่จอดรถไมเพียงพอ จาก
จํานวนผูใชบริการที่มาใชบริการที่ศูนยประชุมสิริกิติ์ผูวิจัย
ไมไดทําการสํารวจดังนั้นจึงไมทราบถึงความตองการดาน
อ่ืน ๆ  ควรใหมีการสํารวจและนํามาวิเคราะหเพิ่มเติมเพื่อ
ประโยชนในการวิจัยตอไป 

8.  กิตติกรรมประกาศ 
การวิจั ยคร้ั งนี้ ผู วิ จั ยขอขอบคุณ มหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือ หนวยงานที่ให
ทุนอุดหนุนการวิจัยจากงบประมาณแผนดิน ขอขอบคุณ 
ศูนยประชุมแหงชาติสิริกิติ์ โดยอนุเคราะหใหความสะดวก
ในการเก็บขอมูลในพื้นที่จอดรถ ในคร้ังนี้  และ PTV 
Planung Transport Verkehr AG เปนอยางสูงที่กรุณา
สนับสนุนซอฟแวรโดยอนุเคราะหใหใชซอฟแวร Vissim 
เพื่อศึกษาในคร้ังนี้  
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