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การจัดการพ้ืนที่จอดรถภายในศูนยประชุมแหงชาติสิริกิติ ์
 

วุฒิศักดิ์  แซเตีย1* และ สุพรชัย อุทัยนฤมล2 

บทคัดยอ 

งานวิจัยนี้เนนการจัดการพื้นที่จอดรถภายในศูนยประชุมแหงชาติสิริกิติ์เพื่อ 1) ศึกษาความตองการใชประโยชน 
ที่จอดรถ 2) ศึกษาสภาพดานกายภาพของพื้นที่จอดรถในปจจุบัน 3) หามาตรการที่เหมาะสมในการจัดการพื้นที่จอดรถ 
ใหมีประสิทธิภาพ พบวาปญหาที่จอดรถ ไมเพียงพอตอการใหบริการที่จอดรถ ในการศึกษาไดทําการเก็บขอมูลปริมาณ
จราจร และพฤติกรรมการใชพื้นที่จอดรถ ผูวิจัยไดดําเนินการทดลองแกไขปญหาดังกลาวเปน 3 กรณีโดยจัดมาตรการ 
ที่จอดรถใหมโดยใชโปรแกรมแบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค Vissim ซึ่งเปนเคร่ืองมือวัดสําหรับการประเมินผลและ
ทดสอบสมมติฐานคือ กรณีที่ 1 จัดสัดสวนพื้นที่จอดรถทั่วไป 65% VIP 35% การจอดรถประกอบดวยการจอดระยะสั้น  
1-2 ชั่วโมง ระยะยาว 3-4 ชั่วโมง และจอดตลอดวัน กรณีที่ 2 จัดสัดสวนพื้นที่จอดรถทั่วไป 83% VIP 17% การจอดรถ
ประกอบดวยการจอดระยะสั้น 1-2 ชั่วโมง และจอดตลอดวัน และกรณีที่ 3 จัดสัดสวนพื้นที่จอดรถทั่วไป 83% VIP 17% 
แตการจอดรถเปนแบบจอดตลอดวัน ผลการศึกษาพบวา มาตรการการจดัการที่จอดรถ กรณีที่ 2 มีประสิทธิภาพดีกวาโดย
สามารถเพิ่มจํานวนรถใหมีที่จอดรถไดมากข้ึนกวาปจจุบัน 442 คัน มีการหมุนเวียนของชองจอดรถมากข้ึนกวาปจจุบัน 
0.09 คัน/ชั่วโมง/ชอง และระยะเวลาการจอดรถระยะสั้นในกรณีที่ 2 เฉลี่ย 97 นาที สงผลใหการครอบครองพื้นที่จอดรถ
นอยลงจากสภาพปจจุบัน 8% จากผลดานตัวแปรจราจรกรณีที่ 2 ดานความลาชาพบวามีความลาชากวาปจจุบัน 3%  
ดานระยะเดินทาง และระยะเวลาเดินทางพบวานอยกวาปจจุบันทําใหรถเขาถึงที่จอดรถไดเร็วข้ึน ดังนั้นมาตรจัดการพื้นที่
จอดรถใหมในกรณีที่ 2 สามารถเพิ่มประสิทธิภาพของพื้นที่จอดรถไดอยางเหมาะสมโดยรองรับพื้นที่จอดรถไดมากกวาใน
ปจจุบัน 
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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 
ศูนยการประชุมแหงชาติสิริกิติ์นับไดวาเปนศูนยการ

จัดแสดงสินคามหกรรมขนาดใหญ  ๆ หรือการจัด
นิทรรศการสําคัญ ๆ  ของประเทศ ซึ่งตั้งอยูในใจกลางเมือง 
ใกลรถไฟฟาขนสงมวลชน ซึ่งมีการจัดงานแสดงสินคาและ
งานนิทรรศการตาง ๆ มีปริมาณรถจํานวนมากกวา 2,000 
คันตอวัน [1] ทําใหพื้นที่จอดรถของศูนยการประชุม
แหงชาติสิริกิติ์ที่จัดเตรียมไว 642 ชอง ไมเพียงพอตอ 
อุปสงคพื้นที่จอดรถ เมื่อมีผู ใชบริการจํานวนมากนํา
รถยนตมา ทําใหเกิดปญหาตาง ๆ ดานจราจรติดขัด
กอให เกิดความลาชาในการวนหาชองจอดรถ และ
ระยะเวลาการเดินทางภายในระบบนาน ทําใหเกิดการ
สูญเสียเชื้อเพลิงสิ้นเปลืองพลังงาน สิ่งแวดลอม และ
คาใชจายตางๆที่เกิดข้ึน  

ดังนั้นผูใชบริการที่ไมสามารถเขาถึงการบริการที ่
จอดรถจะทําใหตองวนรถออกนอกสถานทีเ่พื่อนํารถไปจอด
บริเวณอ่ืน ๆ  ที่ไกลข้ึน และเขาถึงบริการลําบากข้ึน อาจทาํ
ใหผูใชบริการตัดสินใจไมเลือกใชสถานที่จอดรถเดิมไปใช
สถานที่จอดรถแหงใหม หรืออาจจะเลือกไปใชการขนสง
รถไฟฟามวลชนแทนการขับรถยนตเขามายังพื้นที่จอดรถ
แทนการเดินทาง 

การแกไขปญหาพื้นที่จอดรถที่ไมเพียงพอตออุปสงค
พื้นที่จอดรถ ในการวิเคราะหโดยใชโปรแกรม Vissim เปน
แบบจําลองสภาพจราจรระดับจุลภาค เปนเคร่ืองมือวัด
สําหรับการประเมินผลและทดสอบสมมติฐาน เพื่อกําหนด
มาตรการจัดการพื้นที่จอดรถ รวมไปถึงระยะเวลาการ
ครอบครองชองจอดรถระยะสั้น ระยะยาว และตลอดทั้งวนั 
ใหเหมาะสมกับอุปสงคพื้นที่จอดรถ มีตัวแปรจราจรตาง ๆ  
ที่ชี้วัดประสิทธิภาพ ไดแกระยะเวลาเดินทาง ความลาชา 
และการครอบครองชองจอดรถเพื่อความเหมาะสมตอไป  

2.  วัตถุประสงค 
2.1 เพื่อศึกษาความตองการใชประโยชนที่จอดรถ 
2.2 เพื่อศึกษาสภาพดานกายภาพของพื้นที่จอดรถใน

ปจจุบัน 
2.3 เพื่อหามาตรการที่เหมาะสมในการจัดการพื้นที่

จอดรถใหมีประสิทธิภาพ 
 
 

3.  ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
3.1 การวิเคราะหการจอดรถ ในการศึกษาพื้นที่จอดรถ

นั้น จะมีตัวชี้วัดสําคัญ ไดแก การสะสมของยวดยาน 
(Accumulation) การครอบครองชองจอดรถ (Turnover) 
และเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่จอดรถ (Average 
Duration of Occupancy) 1) การสะสมของยวดยาน 
หมายถึง จํานวนยวดยานทั้งหมดที่จอดอยู ณ เวลาที่
ทําการศึกษา 2) ระยะเวลาเฉลี่ยในการครอบครองพื้นที่
จอดรถ หมายถึงชวงเวลาที่รถยนตคันใด ๆ  ใชในการจอดใน
พื้นที่จอดรถ คาเฉลี่ยของเวลาที่ใชในการจอดรถสามารถ
คํานวณไดจากสมการที่ 1 [2] 

                                                                 (1) 
  (1) 
โดย D = ระยะเวลาเฉลี่ยที่ใชในการจอดรถหนวย 

ชั่วโมงตอคัน    
Nx = จํานวนยวดยานที่จอดเปนเวลา x ชวงเวลา 
X = จํานวนชวงเวลาที่ทําการจอดรถ 
I = ระยะเวลาที่ใชในการสังเกตชวงเวลา จอดรถ 

หนวย ชั่วโมง 
NT= จํานวนยวดยานที่ไดจากการสังเกตการจอดรถ 
3) การครอบครองชองจราจร (Turnover) สามารถ

แสดงในรูปของอัตราการครอบครองชองจราจร (Turnover 
rate, TR) และสามารถคํานวณไดจากสมการที่ 2 [2] 

                                                      (2) 
 
โดย  TR = อัตราการครอบครองชองจราจร หนวย คัน

ตอชองตอชั่วโมง 
NT = จํานวนยวดยานรวมที่ไดจากการสังเกตการจอดรถ
Ps= จํานวนยวดยานทั้งหมดที่จอดในชองจอดรถอยาง
ถูกตองตามระเบียบ 
Ts = ระยะเวลาที่ใชในการศึกษา หนวย ชั่วโมง  

4) อัตราการเขาใชชองจอดรถ (Parking Utilization 
Rate) สามารถคํานวณไดจาก สมการที่ 3 [2] 

                                                                 (3) 
 
 

เมื่อ   U = อัตราการเขาใชชองจอดรถ (%) 
  P = ความจุในการจอดรถ (คัน) 
  T = ระยะเวลาใหบริการของที่จอดรถ (ชั่วโมง) 

U = P×T × 100 

       NT ×D
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  NT = จํานวนยวดยานทั้งหมดที่จอดในระยะเวลาที่
สํารวจ     

การสรางแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
(Traffic Micro Simulation) เปนการจําลองพฤติกรรมการ
เคลื่อนที่ของพาหนะที่อยูภายในโครงขายเสนทาง และ
พื้นที่จอดรถโดยใชขอมูลลักษณะทางกายภาพที่เก่ียวของ
กับดานการจราจรมาประกอบกันในการจําลองสภาพจราจร  
ทั้งความเร็วเฉลี่ย การเขาจอดรถในพื้นที่จอดรถ รวมถึง
ระยะเวลาโดยเฉลี่ยในการจอดรถ ซึ่งแบบจําลองสามารถที่
จะตรวจจับพฤติกรรมของรถแตละคัน เพื่อนํามาเปน
ผลลัพธในการวิเคราะหไดอยางสอดคลองกับสภาพความ
เปนจริงมากที่สุด 

ข้ันตอนการพัฒนาแบบจําลองสภาพการจราจรระดับ
จุลภาค โดยแบงออกเปน 7 ข้ันตอน ดังแสดงในรูปที่ 1 
และเกณฑการสอบเทียบ (Calibration) แบบจําลอง 
สภาพการจราจรระดับจุลภาคซึ่งอางอิงจาก Wisconsin 
Department of Transportation (WisDOT) [3] โ ด ย 
คาสถิติของ (GEH) Geoffrey E. Havers สามารถหาคาได
จริงจากสมการที่ 4  
 

(4) 
 

เมื่อ V คือ ปริมาณจราจรที่ไดจากผลการจําลอง C คือ 
ปริมาณจราจรที่ไดจากการสํารวจในสนาม 

3.2  งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
Hensher and King [4] ไดศึกษาความตองการที่จอด

รถศูนยกลางธุรกิจเมืองซิดนีย  โดยเนนผู เดินทาง  
ไมประจําและตองเสียคาใชจายในการจอดรถเอง การเก็บ
ขอมูลโดยใชแบบสอบถามไปทางไปรษณีย  และการ
สัมภาษณผูเดินทาง โดยตั้งสมมติฐาน 27 ขอ มีการเปลี่ยนที่
จอด เวลาใชบริการ และระยะเวลาเดินเทาจากที่จอดไปถึง
จุดหมาย สถานการณ 3 ใหเลือก 6 ทางเลือก โดยนํารถเขา
มาจอดในเขต Central Business District (CBD) เชนเดิม 
จํานวน 3 ทางเลือก การจอดรถนอกเขตเมือง CBD แลวใช
ระบบขนสงมวลชน การเปลี่ยนไปใชระบบขนสงมวลชน 
และการไมเดินทางเขาในเขต CBD โดยใช Nested Logit 
Model โดยการเปรียบเทียบการจอดรถในเขต CBD และ
การเลือกใชระบบขนสงมวลชนพบวากรณีในการกําหนด
ชวงเวลาการใหบริการใหลดลงจะไมมีผลตอจํานวนรถที่เขา 

 

รูปที่ 1  กระบวนการพัฒนาแบบจําลองการจราจรระดับ 
 จุลภาค [5] 

 

1.กําหนดขอบเขตศึกษา 
- ระบุวัตถุประสงค 
- ระบุพ้ืนทีก่ารศึกษา 
- คัดเลือกแบบจําลอง 
- คัดเลือกวธิีการศึกษา 

2.การเก็บขอมูลภาคสนาม 
- ปริมาณจราจร 
- ลักษณะทางกายภาพ 
- สํารวจขอมูลภาคสนาม 

3.พัฒนาแบบจาํลอง 
- การปอนขอมูล 

- พัฒนาการประกนัคุณภาพ 

 

4.ตรวจสอบความผิดพลาด 
- ตรวจสอบการปอนขอมูล 
- ตรวจสอบภาพการเคล่ือนไหว 

 

แบบจําลองพ้ืนฐานกอนขั้นตอนการปรับแก 

5.การปรับเทยีบแบบจาํลอง 
- ปริมาณจราจรและความเรว็ถูกตองหรือไม 
- ตําแหนงการติดขัดการจราจร ถูกตอง
หรือไม 

 

แบบจําลองพ้ืนฐานกอนขั้นตอนการปรับแก ปรับตัวแปรใน
แบบจําลอง 
- ตัวแปร 
Global 
- ตัวแปร
โครงขาย 
- ตัวแปรการ
เลือกเสนทาง 
 
 แบบจําลองที่ดําเนินการเปรียบเทียบ 

7.สรุปผลการวิเคราะหขอมูล 
- ผลการวิเคราะหหลัก  
- เอกสารดานเทคนิค 
 

6.การวิเคราะหทางเลือก 
- ประมาณการความตองการเดินทาง 
- ทางเลือกตางๆ 

 

ความคลาดเคล่ือนที่ยอมรับได 

ผาน 

ไมผาน 
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มาจอดใน CBD เพราะจะมีผลเพียงแคทําใหเกิดการยายที่
จอดรถไปยังพื้นที่จอดรถที่อ่ืน ๆ  ในบริเวณใกลเคียง การ
เพิ่มข้ึนคาจอดรถจะทําใหผูใชรถเปลี่ยนไปใชระบบขนสง 
การข้ึนราคารอยละ 1 จะทําใหผูใชบริการลดลงรอยละ 
0.541 แบบจํ าลองยั งสรุปได ว า  ทั้ งมาตรการด าน
กําหนดเวลาและการข้ึนราคาคาจอดรถไมทําใหปริมาณ
ความตองการเดินทางเขา CBD ลดลง 

กิตติภูมิ [2] ได ศึกษาผลกระทบที่ เกิดข้ึนเมื่อใช
มาตรการจัดการที่จอดรถแบบตาง ๆ และเสนอแนวทาง
กําหนดมาตรการจัดการ 5 มาตรการไดแก 1) การปรับ
ราคา 2) การจอดระยะสั้น 3) หามจอดซอนคัน 4) การจอด
รถบางพื้นที่ 5) เปลี่ยนแปลงนโยบายบัตรผูเชา สําหรับ
ศูนยการคาสยามสแควร วิธีการวิจัยประกอบดวย จัดทํา
แบบสอบถาม Stated Preference (SP) และประเมิน
มาตรการจั ดการที่ จอดรถด วย  Analytic Hierarchy 
Process  (AHP) ผลการวิเคราะหจากแบบสอบถาม พบวา
หากมีการปรับอัตราคาจอดรถข้ึนจากเดิมจะมีผลใหผูขับรถ
เปลี่ยนไปใชสถานที่จอดรถใบบริเวณใกลเคียงมากวาไปใช
ระบบขนสงมวลชนหรือเปลี่ยนจุดหมายจากที่เดินทาไปที่
อ่ืน จากการใชวิธี AHP ประเมินทางเลือกนโยบายจัดการที่
จอดรถ พบวาการปรับราคาข้ึนคาจอดเปน 15 บาทตอ
ชั่วโมง พรอมทั้งจัดพื้นที่จอดระยะสั้น และจํากัดสิทธิผูเชา
พื้นที่ เปนนโยบายที่เหมาะสม 

เสาวลักษณ [6] ไดทําการศึกษาความเหมาะสมการ
จัดการที่จอดรถกรณีศึกษาอาคารจอดรถทาอากาศยาน
ดอนเมืองกรุงเทพฯ โดยใชโปรแกรม Vissim การพัฒนา
และประยุกตใชแบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
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 
พบวากรณีที่1 มีประสิทธิภาพดีกวากรณีที่ 2  ระยะสั้น
และระยะยาวสงผลใหความ [3]ลาชาลดลง 52% และ
ระยะเวลาเดินทางลดนอยลง 62% จากปจจุบัน 

4. วิธีการวิจัย และการเก็บขอมูล 
ในข้ันตอนของการวิจัยออกเปน 2 ข้ันตอน ไดแสดง

แผนภูมิแสดงข้ันตอนการวิจัย ดังรูปที่ 2  
ข้ันตอนที่ 1 ลักษณะกายภาพพื้นที่ศึกษาดานลกัษณะ

กายภาพ ประกอบดวยพื้นที่จอดรถทั้งหมด 640 ชอง  

โดยแบงพื้นที่จอดรถออกเปน 4 พื้นที่ ซึ่งมีพื้นที่จอดรถ 
VIP พื้นที่ 1 ถึง พื้นที่ 3 และพื้นที่ 4 เปนพื้นที่จอดรถผูคา
ทั่วไป ดังรูปที่ 3 

 

รูปที่ 2  แผนภูมิแสดงข้ันตอนการวิจัย 

 

 รูปที่ 3  ผังแสดงตําแหนงการจัดพื้นที่จอดรถตามพื้นที่   
   ตาง ๆ  

ดานลักษณะจราจรภายในบริเวณพื้นที่จอดรถ จะมีทัง้
แบบรูปแบบการเดินรถทั้งแบบ One way และ Two way 
ดังรูปที่ 4 

ข้ันตอนที่ 2 เก็บขอมูลปริมาณจราจรในการเก็บขอมลู
ปริมาณจราจรในบริเวณเขา-ออก ของพื้นที่จอดรถ และ
สํารวจปริมาณจราจรที่เขาพื้นที่แตละพื้นที่จอดรถ โดย
วิธีการตั้งกลองถายวีดีโอเก็บสํารวจ ของวันอาทิตย ที่  
20 ส.ค. 2560 ตั้งแต 08.30-20.00 น. ซึ่งเปนวันสุดทาย

พืน้ท่ี 4 

พืน้ท่ี 1 

พืน้ท่ี 2 
พืน้ท่ี 3 

Zone 3= 70 ชอง 

Zone 1=111ชอง 

Zone 4 =311ชอง 

Zone 2 =150 ชอง 
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ของวันจัดแสดงสินคา ตําแหนงการเก็บขอมูลปริมาณ
จราจรภายในพื้นที่จอดรถ แสดงทิศทางและตําแหนงจุดตั้ง
กลองสํารวจและทิศทางที่เก็บขอมูลสํารวจ ดังรูปที่ 5 และ 
รูปที่ 6 

 
รูปที่ 4  แสดงการเดนิรถภายใน 

 

 

รูปที่ 5  ผังแสดงการเก็บขอมูล และตําแหนงตั้งกลอง 

 

 

รูปที่ 6  การเก็บขอมูลสํารวจและจุดตั้งกลองพื้นที่จอดรถ 

4.1 การสรางและปรับเทียบแบบจําลอง มีขั้นตอน
ดังน้ี 

1) มีการรวบรวมขอมูลไดแก ปริมาณจราจรภายใน
พื้นที่จอดรถ ลักษณะกายภาพของที่จอดรถแตละพื้นที่ 
ความเร็วระยะเวลาการเดินทาง และพฤติกรรมการขับข่ี 
(Driving Behavior) 

2) การสรางแบบจําลองพื้นที่ฐาน (Base Model) 
เปนข้ันตอนในการจัดเตรียมโครงขายภายในพื้นที่จอดรถ 
(Parking Network) และการนําเขาขอมูลที่ไดจากสํารวจ 
ซ่ึงพฤติกรรมของการขับข่ี (Driving Behavior) และลําดับ
เวลา (Time Step) 

3) การประมวลผลแบบจําลอง ทําการนําเขาขอมูล
ในการควบคุมการทํางานขอแบบจําลอง อาทิ ระยะเวลา
ทํางานเร่ิมตน (Initialization Period) ระยะเวลาการทาํงาน
แบบจําลอง (Simulation Period)  

4) การตรวจสอบแบบจําลอง (Calibration) ทําการ
ตรวจสอบความคลาดเคลื่อนของขอมูลนําเขาโดยการ
ตรวจสอบพฤติกรรมและลักษณะการขับข่ี  เพื่ อให
พฤติกรรมในแบบจําลองสมจริงมากที่สุด  

5) ทดสอบถูกต องของแบบจํ าลองจุ ลภาค 
(Validation) โดยตัวแปรที่ปรับเทียบความสอดคลองของ
แบบจําลองกับความสภาพจริง ในการวิเคราะหใชเกณฑ
การทวนความถูกตองของแบบจําลองที่แนะนําโดยหลัก 
WisDOT [3] 

5. ผลการทดสอบ 
ผลการวิจัยภายในพื้นที่จอดรถจากขอมูลการเก็บ

สํารวจ ปริมาณจราจรเขา-ออก และปริมาณจราจรเขาสู 
พื้นที่ลานจอดรถ ตั้งแตเวลา 08:00 - 20:00 น.พบวา

ชวงเวลา 13.00 น. - 14.00 น. มีปริมาณจราจรเขา - ออก 
สูงสุดจํานวน 809 คัน ดังตารางที่ 1 

5.1 ผลวิเคราะหการใชงานที่จอดรถ 
ประสิทธิภาพการใชงานพื้นที่จอดรถดานตาง ๆ  ผลการ

วิเคราะหในตารางที ่2 และสัดสวนการจอดรถของชองจอด
รถระยะสั้นและระยะยาวในตารางที่ 3 

ผลการวิเคราะหขอมูลการสํารวจการใชงานที่จอดรถ
พบวา 1) อัตราการเขาใชชองจอดพื้นที่ 4 ลูกคาทั่วไป มี
อัตราการใชชองจอดรถสูงเทากับ 80.10% มากกวาพื้นที่
จอด 1-3 (VIP) โดยอัตราการใชชองจอดรถเฉลี่ย 62.93% 
เทานั้น 2) ระยะเวลาเฉลี่ย พบวาระยะเวลาจอดของพื้นที่

Zone 3= 70 ชอง 

Zone 4= 311 ชอง 

Zone 2= 150 

 

Zone 1= 111 ชอง 
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จอด 1-3 (VIP) โดยเฉลี่ยเทากับ 4 ชั่วโมง 45 นาที และ
พื้นที่ 4 เทากับ 2 ชั่วโมง30 นาที  

 

ตารางที่ 1  ปริมาณจราจรรถเขา-ออก พื้นที่จอดรถ 

เวลา 
ปริมาณจราจรเขา-ออกพ้ืนทีจ่อดรถ (คัน/ชัว่โมง) 

ขาเขา 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 

จะสังเกตเห็นไดวา ระยะเวลาจอดรถเฉลี่ยของพื้นที่ 
1-3 (VIP) จอดรถเปนเวลานานกวาพื้นที่ 4 3) การหมุนเวียน
ชองจอดรถ (Turnover) พื้นที่ 4 มีการหมุนเวียนของชอง
จอดรถ เทากับ 0.32 และชองจอดรถพื้นที่จอด 1-3 (VIP) มี
การหมุนเวียนเฉลี่ย 0.143 มีการหมุนเวียนนอยกวาพื้นที่ 4 

จากตารางที่ 3 สัดสวนการจอดรถของชองจอดรถระยะ
สั้น และระยะยาว ขอมูลระยะเวลาการจอดรถ ระยะสั้น
และจอดระยะยาวในสัดสวนปริมาณการจอดรถระยะสั้น
และระยะยาวในชวงปริมาณจราจรสงูสุด พบวาในชวงเวลา 
13:00-14:00 น. มีสัดสวนรถจอดระยะสั้น 30% และรถ
จอดระยะยาว 70% และชวงเวลา 14:00-15:00 น. มี
สัดสวนรถจอดระยะสั้น 33% และ รถจอดระยะยาว 67% 
ตามลําดับคาเฉลี่ยรายชั่วโมงตลอดระยะเวลาที่ศึกษา 12 
ชั่วโมง เทากับสัดสวนรถจอดระยะสั้น 35% รถจอดระยะ
ยาว 65% 

5.2  ปริมาณจราจรและความตองการพ้ืนที่จอด 
ความตองการที่จอดรถในชวงเวลาปริมาณจราจรสูงสุด

เวลาพบวาในชวงเวลาจราจรสูงสุดจะมีปริมาณจราจรเขา-
ออกพื้นที่จอดรถในชวงเวลา 13.00 -14.00 น. โดยมี
ปริมาณจราจรรถเขา 466 คัน มีความตองการพื้นที่จอดรถ
สะสมรวม 452 คัน และในชวงเวลา 14.00 -15.00 น. มี
ปริมาณจราจรรถออก เทากับ 390 คัน โดยมีความตองการ
พื้นที่จอดรถสะสมรวมสูงสุด 363 คัน จะเห็นไดวาชวง 
13.00 -14.00 น. มีปริมาณจราจรรถเขาสูงสุด เทากับ 466 
คัน ยังไมเกินจํานวนชองจอดรถที่เตรียมไว สวนหนึ่ง
เนื่องจากพื้นที่จอดรถของ VIPยังจอดไมเต็มความจุของ
พื้นที่จอดรถ ดังรูปที่ 7 

ตารางท่ี 2  ผลการวิเคราะหขอมูลการสํารวจการใชงานท่ีจอดรถ 

 

จํานวน
ชอง

จอดที่
ทําการ

สุม 
(คัน) 

พื้นที่
จอด 

จํานวนรถตามระยะเวลาที่จอด (คัน) 
อัตราการ
ใชงาน

ชองจอด
รถ 

Parking 
Turnove
r (คัน/

ชม./ชอง) 

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 
              



36 

ตารางที่ 3  สัดสวนปริมาณจราจรรายชั่วโมงของการจอด    
 รถระยะสั้นและจอดระยะยาว  

สัดสวนปริมาณรถที่จอดตามชวงเวลา (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%  ชวงเวลา 
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%   

คาเฉลี่ยรายชั่วโมง 35% 65%   

 
 
 
 
 

 

 

 
 
 
  รูปที่ 7 ปริมาณจราจรเขา-ออก และความตองการพื้น    

  จอดรถ 
5.3 ระยะเวลาการเดินทางภายในพ้ืนที่จอดรถ 
ระยะเวลาที่ใชในการหาชองจอดรถในพื้นที่จอดรถใน

ชวงแรกปริมาณจราจรยังนอยทําใหการหาชองจอดรถใน
พื้นที่จะใชเวลานอย แลวคอย ๆ มากข้ึนในการหาที่จอดรถ
ในชวงปริมาณจราจรมากข้ึน โดยมีคาเฉลี่ยในการวนหาที่
จอดรถ 8.30 นาทีชวงเวลา 14.00-15.00น. ดังรูปที่ 8 

5.4 ความลาชาที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่จอดรถ 
ความลาชาเฉลี่ยภายในพื้นที่ที่จอดรถ เทากับ 15 

วินาที/คัน โดยคิดจากในชวงเวลาปริมาณจรจรมากที่สุด 
ดังรูปที่ 9 

 
รูปท่ี 8  ระยะเวลาการเดินทางเขาสูชองจอดรถ 

 
 

 

 

 

 
รูปท่ี 9  ความลาชาภายในเขาสูชองจอดรถตามชวงเวลา 

5.5 ผลการเปรียบเทียบแบบจําลอง 
จากผลการวิเคราะหการจําลอง Vissim ไดทําการสอบ

เทียบแบบจําลอง โดยพิจารณาปริมาณจราจร เขา-ออก 
และระยะเวลาการเดินทางเฉลี่ย (Travel time) ในชั่วโมง
จราจรเฉลี่ยสูงสุด โดยมีระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยเทากับ 8.4
นาที และระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยจากแบบจําลอง เทากับ 
8.3 นาที มีคา GEH = 0.1 ซึ่งสอดคลองกับขอมูลภาคสนาม 

5.6 แบบจําลองทางเลือกเพ่ือเสนอมาตรการการ
จัดการที่จอดรถ  

การพิจารณาเสนอมาตรการโดยคํานึงถึงชองจอดรถที่
ยังมีชองจอดรถในสวนของ VIP ยังมีชองจอดรถวาง 27% 
(176 =ชอง) ซ่ึงความตองการของลูกคาทั่วไปมีมากกวาจึง
ทําการแบงสัดสวนของชองจอดรถ VIP ลดลง คร้ังนี้ก็
ข้ึนอยูกับลักษณะของการจัดงานแตละงาน และจํานวน
ผู ใชบริการดวยวามีมากนอยแตกตางกันไป ในสวน
ระยะเวลาการจอดรถโดยมากจอดเปนเวลานานจึงทําการ
แบงระยะเวลาจอด เปนการจอดรถระยะสั้น และระยะยาว 
เพื่อใหเกิดการหมุนเวียนของชองจอดรถมากข้ึน และเปน
การเพิ่มประสิทธิภาพการบริการของชอง จอดรถมากข้ึน 
โดยกําหนดเปน 3 แนวทางดังนี้โดยแบงไดเปน 3 กรณี 
แสดงตารางที่ 4 - ตารางที่ 6 

 



37 

 
 

ตารางที่ 4  แสดงจัดพื้นที่จอดรถตามสัดสวนทั่วไป 65 % VIP 35% จอดรถระยะสั้น และจอดตลอดวัน กรณีที่ 1 

พ้ืนท่ี
จอดรถ 

จํานวน
ชองจอด 

สัดสวนเดิม แบงสัดสวนใหม ระยะเวลาจอด 

ท่ัวไป VIP (ชอง) ท่ัวไป VIP (ชอง) 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  แสดงจัดพื้นที่จอดรถตามสัดสวนทั่วไป 83 % VIP 17% จอดระยะสั้น 1-2 ชั่วโมง กรณีที่ 2  

พ้ืนท่ี
จอดรถ 

จํานวน
ชองจอด 

สัดสวนเดิม แบงสัดสวนใหม ระยะเวลาจอด 

ท่ัวไป VIP(ชอง) ท่ัวไป VIP(ชอง) 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  แสดงจัดพื้นที่จอดรถตามสัดสวนทั่วไป 83 % VIP 17% จอดตลอดทั้งวัน กรณีที่ 3  

พ้ืนท่ี
จอดรถ 

จํานวน
ชองจอด 

สัดสวนเดิม แบงสัดสวนใหม ระยะเวลาจอด 

ท่ัวไป VIP(ชอง) ท่ัวไป VIP(ชอง) 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  ผลการวิเคราะหตัวแปรดานจราจร 
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5.7 ผลการวิเคราะหจากแบบจําลองระดับจุลภาค 
(Vissim)  

จากตารางที่ 7 การวิเคราะหผลคาตัวแปรจราจร และ 
ตัวชี้วัดประสิทธิภาพของพื้นที่จอดรถ เพื่อใหมีความ
แนนอนและผิดพลาดนอยที่ สุด ไดสร างตัวเลขสุม 
(Random Seed) จํานวน 5 คร้ัง ไดปริมาณรถเขาสูระบบ
มีจํานวนรถ 2,414 คัน จํานวนรถที่จอดกรณีที่ 2 สามารถ
รองรับการจอดรถไดมากกวากรณีทางเลือกอ่ืนๆ และ
สามารถจอดรถไดมากกวาปจจุบันเทากับ 442 คัน สวนตัว
แปรดานจราจรในกรณีที่ 2 เชนความลาชา ความเร็วการ
เดินทาง ระยะเวลาเดินทาง และ ระยะเดินทาง มีผลความ
ตางกันไมมากนัก แตเมื่อดูประสิทธิภาพของชองจอดรถ
พบวาในกรณีทางเลือกที่ 2 มีการหมุนเวียนของชองจอดรถ 
0.4 คัน/ชั่วโมง/ชอง  

อัตราการใชชองจอดรถ 62% แสดงถึงชองจอดรถมกีาร
หมุนเวียนดีกวากรณีอ่ืน ๆ  และระยะการจอดรถกรณี ที่ 2 
เทากับ 97 นาที ก็จะสอดคลองกับระยะเวลาการจอดรถ
ระยะสั้นที่จอดได 1-2 ชั่วโมง 

6.  สรุปและอภิปรายผล 
6.1 อภิปรายผล 
จากการศึกษาการจัดการพื้นที่จอดรถภายในศูนย

ประชุมแหงชาติสิริกิติ์ 1) ความตองการใชประโยชนที่จอด
รถมีพื้นที่จํากัด และมีชองจอดรถพิเศษ (VIP) มากกวาชอง
จอดรถปกติ เมื่อทําการปรับพื้นที่จอดรถใหมโดยลดชอง
จอดรถพิเศษ (VIP) นอยลงสามารถเพิ่มการหมุนเวียนของที่
จอดรถไดดีกวาสภาพเดิม 0.09 คัน/ชั่วโมง/ชอง ไดรถยนต
จอดมากข้ึน 2) สภาพดานกายภาพของพื้นที่จอดรถมีพื้นที่
จํากัด และสภาพการจราจรติดขัด เมื่อทําการปรับพื้นที่
จอดรถโดยใชกายภาพเดิมโดยลอดชองจอดรถพิเศษ (VIP) 
ดานตัวชี้วัดดานจราจรไมตางกันมากนักเนื่องจากในกรณทีี่ 
2 มีการหมุนเวียนของชองจอดรถมากวาทําใหเกิดความ
ลาชา 3) การหามาตรการจัดการพื้นที่จอดรถใหมี
ประสิทธิภาพสามารถรองรับปริมาณรถที่เขามาจอดรถได
มากข้ึนกวาปจจุบันและดี ข้ึน ผลจากสรางมาตรการ
ทางเลือก ทั้ง 3 กรณี เพื่อแกไขปญหาที่จอดรถดังกลาว 
จากการวิเคราะหพบวาในกรณีที่ 2 มาตรการเพิ่มชองจอด
รถของ ทั่วไป 83%  และ VIP 17% ระยะเวลาจอดรถระยะ
สั้น 1-2 ชั่วโมง สามารถเพิ่มการจอดรถไดมากปจจุบนั 442 
คัน และรถที่ไมไดจอดก็ลดนอยลงจากปจจุบัน 400 คัน 

การหมุนเวียนที่จอดรถเพิ่มข้ึน 0.09 และการครอบครอง
พื้นที่จอดรถลดลง 8 % เมื่อเทียบสภาพปจจุบัน สรุป
มาตรการทางเลือกกรณีที่2ที่สามารถเพิ่มประสิทธิภาพชอง
จอดรถไดมากข้ึนและเกิดการหมุนเวียนชองจอดรถดีข้ึน 
และการใชเพื่อที่จอดรถนอยลงตามไปดวยจึงเปนมาตรการ
ที่เหมาะสมที่จะนํามาใชในการแกไขปญหา 

7. ขอเสนอแนะ 
การใชมาตรการการจัดการพื้นที่จอดรถ คร้ังนี้ โดยการ

แบงการจอดรถระยะสั้น และแบงสัดสวนที่จอดรถทั่วไป 
และ VIP ใหม ทําใหผูใชบริการทั่วไปไมสามารถจอดไดนาน
ทําใหตองยายรถออกจากชองจอดรถตามระยะเวลาที่
กําหนด คร้ังตอไปควรมีการศึกษาในอนาคตตองคํานึงถึง
การแกไขการจอดเกินเวลา ตองมีมาตรการอ่ืน ๆ เชน 
มาตรการกําหนดราคาจอดรถ และจอดรถฟรี มาตรการการ
สงเสริมใหผูขับรถยนตสวนบุคคลเปลี่ยนมาใชระบบขนสง
มวลชนรูปแบบอ่ืน ๆ ใหมากข้ึน เชนรถไฟฟาใตดิน MRT 
แทนการขับรถยนตเพื่อลดปญหาที่จอดรถไมเพียงพอ จาก
จํานวนผูใชบริการที่มาใชบริการที่ศูนยประชุมสิริกิติ์ผูวิจัย
ไมไดทําการสํารวจดังนั้นจึงไมทราบถึงความตองการดาน
อ่ืน ๆ  ควรใหมีการสํารวจและนํามาวิเคราะหเพิ่มเติมเพื่อ
ประโยชนในการวิจัยตอไป 

8.  กิตติกรรมประกาศ 
การวิจั ยคร้ั งนี้ ผู วิ จั ยขอขอบคุณ มหาวิทยาลัย

เทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือ หนวยงานที่ให
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ในการเก็บขอมูลในพื้นที่จอดรถ ในคร้ังนี้  และ PTV 
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