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 The main purpose of this research was to investigate the vehicle behaviors and 
effectiveness and effeciency of services at passenger dropping off area in front of departure 
terminal. The improvement for increasing effectiveness was also explored to cope with 
traffic congestion problem, which occurs during peak hours. 
 
 In order to examine service effectiveness, effectiveness measures, dynamic 
capacity model, and computer simulation model were used for analysis. The data of this 
study were composed of physical information of service area, traffic data, and service 
behavior data, which were collected at dropping off area in front of International Departure 
Terminal 1 of the Bangkok International Airport. 
 
 From site surveying, it was found that the peak hour is from 9.30 P.M. to 10.30 P.M. 
on Friday. The main causes of traffic congestion problem are car parking for a long period 
of time and nonuniform car distribution along curbside area. This research found that area 
performance effectiveness, which used walking disutility for indicating, falls within high level 
range. As for service effectiveness, which was specified by degree of curbside utilization, 
falls in medium level range and finally, capacity effectiveness, which used dynamic capacity 
model for enumerating, fall in low level range. The result from model validation testing was 
not within statistical acceptable range, thus some improvements should be made. 
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บทที่ 1 
 

บทนํา 
 

1.1 ความเปนมาของปญหา 
 
เนื่องดวยในปจจุบันจํานวนประชากรมีอัตราการเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว อีกทั้งการขยายตัวและ

เติบโตทางเศรษฐกิจ ทําใหความตองการในการเดินทางระยะทางไกลทั้งภายในและระหวางประเทศมี
มากขึ้น เนื่องจากการพัฒนาปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพและสมรรถภาพของเครื่องบินใหมีความ
ปลอดภัยมากขึ้น สามารถบรรทุกผูโดยสารและสัมภาระไดมากขึ้น และใชเวลาในการเดินทางนอยลง 
รวมทั้งการที่มีจํานวนเที่ยวบินในการใหบริการมากขึ้น ทําใหการเดินทางโดยเครื่องบินกลายเปนอีก
ทางเลือกหนึ่งที่ใหความสะดวกรวดเร็วในการเดินทางและไดรับความนิยมอยางแพรหลาย สงผลใหการ
สงเสริมการคมนาคมขนสงทางอากาศเปนปจจัยสําคัญในการเสริมสรางและพัฒนาเศรษฐกิจของ
ประเทศ 

 
การคมนาคมขนสงทางอากาศของประเทศไทยไดมีการพัฒนาอยางรวดเร็ว ดังจะเห็นจาก

ปริมาณเครื่องบินและผูโดยสารที่ใชบริการเพิ่มมากขึ้นทุกป การขยายตัวดังกลาวทําใหเกิดปญหา
การจราจรติดขัดภายในบริเวณทาอากาศยานขึ้น โดยเฉพาะบริเวณพื้นที่จอดสงหนาประตูทางเขาออก
อาคารผูโดยสารที่ไมสามารถทําการขยายตอเติมได อีกทั้งพื้นที่ดังกลาวเปนจุดเปลี่ยนถายผูโดยสาร
และสัมภาระระหวางการเดินทางทางพื้นกับทางอากาศที่สําคัญ แตไมมีการเก็บคาบริการ และอยูใกล
จุดตรวจสัมภาระ ทําใหยวดยานนิยมที่จะมาใชบริการที่จุดนี้มากกวาที่จอดรถ อีกปจจัยหนึ่งที่สงผลให
ปริมาณยวดยานที่ใชพื้นที่จอดสงมีจํานวนมากกวาที่ควรจะเปนเพราะ ประเทศไทยมีระบบขนสง
มวลชนที่ไมคอยดี ทําใหผูคนนิยมที่จะใชรถยนตสวนตัวในการเดินทาง 

 
บริเวณหนาประตูทางเขาอาคารผูโดยสารขาออกจะมีปริมาณการจราจรแปรตามจํานวน

ผูโดยสารที่จะเดินทางออกจากทาอากาศยาน โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน ในบริเวณหนาอาคาร
ผูโดยสารขาออกระหวางประเทศจะมีปริมาณยวดยานแออัด ทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด อัน
เนื่องมาจากการจอดซอนคัน และการจอดแช ปญหาการจราจรติดขัดดังกลาวเปนตนเหตุทําใหเกิด
ปญหาความปลอดภัยของคนเดินเทา และความไมสะดวกสบายในการใชบริการตามมา 
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เพื่อเพิ่มศักยภาพในการแขงขันกับทาอากาศยานในภูมิภาคใกลเคียง จึงจําเปนตองมี

การศึกษาถึงพฤติกรรมของยวดยานที่ใชบริการ ความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่
ใหบริการ และประสิทธิภาพในการใหบริการในสถานการณตางๆ ซึ่งเปนลักษณะเฉพาะในแตละพื้นที่ 
ไมสามารถนําผลการศึกษาของตางประเทศมาใชได เพื่อนําผลการศึกษามาใชในการกําหนดมาตรการ
ปรับปรุงประสิทธิภาพในการใหบริการ 
  
1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 
วัตถุประสงคหลักที่ไดกําหนดเพื่อเปนแนวทางในการดําเนินงานมีดังนี้ 

- เพื่อศึกษาถึงพฤติกรรมการใชบริการจอดสงของยวดยานบริเวณหนาอาคารผูโดยสารขา
ออกระหวางประเทศในชวงเวลาเรงดวน 

- เพื่อศึกษาการหาคาความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่จอดสงหนาอาคาร
ผูโดยสารขาออกระหวางประเทศ 

- เพื่อศึกษาประสิทธิภาพการใหบริการจอดสงหนาอาคารผูโดยสารขาออกระหวาง
ประเทศ 

- เพื่อพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรเพื่อใชในการศึกษาผลของการใชมาตรการตางๆใน
การแกไขปญหาและเพิ่มประสิทธิภาพการบริการจอดสงหนาอาคารผูโดยสารขาออก
ระหวางประเทศ 

 
1.3 ขอบเขตของการศึกษา 
  

การวิจัยนี้จะทําการศึกษาเฉพาะบริเวณพื้นที่จอดสงหนาอาคารผูโดยสารขาออกระหวาง
ประเทศ อาคารที่ 1 (Terminal 1) ที่ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพฯ (สนามบินดอนเมือง) โดยจะ
ทําการศึกษาในชวงเวลาที่คาดวาจะมีปริมาณการจราจรที่มาใชบริการหนาแนนมากที่สุด ซึ่งจะทําการ
เก็บขอมูลติดตอกันเปนเวลา 3 วัน และทําการศึกษายวดยานทุกประเภทที่ใชบริการ ในสวนของ
แบบจําลองสถานการณ (Simulation Model) จะทําการพิจารณาถึงผลของการจอดซอนคันที่มีตอ
ความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่ดวย แตไมพิจารณาถึงผลของตารางเวลาการออก
เดินทางของเครื่องบิน และระดับการใหบริการ 
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1.4 ขั้นตอนและวิธีการดําเนินงานวิจัย 
 

- ศึกษาผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ 
- ทําการสํารวจ และเก็บขอมูลจากในสนาม 
- ทําการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสํารวจ เพื่อใหทราบถึงพฤติกรรมในการใชบริการ 

และความสามารถในการใหบริการ โดยทราบความสามารถในการรองรับยวดยานของ
พื้นที่จากแบบจําลองความสามารถในการรองรับยวดยานทางพลศาสตร (Dynamic 
Capacity Model) และแบบจําลองสถานการณ (Simulation Model) ทราบ
ประสิทธิภาพการใหบริการของพื้นที่จากตัววัดประสิทธิผล (Effectiveness Measures) 

- ทําการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรเพื่อใชในศึกษาผลของการใชมาตรการตางๆในการ
แกไขปญหาและเพิ่มประสิทธิภาพการบริการจอดสงหนาอาคารผูโดยสารขาออก
ระหวางประเทศ 

- สรุปผลการวิจัย และขอเสนอแนะ 
 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

- สามารถเขาใจถึงพฤติกรรมและสภาพปญหาในการใชบริการจอดสง ไดอยางชัดเจน
และถูกตอง  

- สามารถที่จะเลือกใชมาตรการแกไขปญหาเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการบริการใหสูงสุด
ไดอยางเหมาะสมกับสถานการณที่ตางกันไป 

- สามารถนําความรูที่ไดไปประยุกตใชในสนามบินอื่นๆ และสนามบินแหงใหมที่จะเกิดขึ้น 
หรืองานที่มีหลักการคลายกันไดอยางเหมาะสมตอไป 

- ขอมูลที่ไดจากการสํารวจ และผลการวิจัย คงเปนประโยชนแกหนวยงานที่เกี่ยวของใน
การปรับปรุงเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการ และผูที่จะทําการศึกษาตอไป 

 



บทที่ 2 
 

การศึกษาทฤษฎีและผลงานที่ผานมา 
 

 ผลงานการศึกษาในอดีตที่เกี่ยวของกับการใหบริการจอดสงหนาอาคารผูโดยสารขาออกมักจะ
มีจุดประสงคเพื่อหาผลของการเพิ่มประสิทธิภาพการใหบริการโดยใชการปรับเปล่ียนลักษณะทาง
กายภาพของอาคารผูโดยสาร และการใชมาตรการควบคุมการจอดของยวดยาน ซึ่งสามารถแบง
การศึกษาไดเปน 2 ประเภทคือ 

1. การศึกษาเพื่อหาประสิทธิภาพของพื้นที่จอดสง โดยใชตัววัดประสิทธิผล (Effectiveness 
Measures for Airport Departure Curbs) 

2. การศึกษาเพื่อหาความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่จอดสง โดยใชแบบจําลอง
ความสามารถในการรองรับยวดยานพลศาสตร (Dynamic Capacity Model) 

นอกจากนี้ยังมีความรูอ่ืนๆที่ไดรับจากการศึกษาผลงานในอดีตอีกดวย โดยมีรายละเอียด
ดังตอไปนี้ 

 
2.1 การวัดประสิทธิผลของพื้นที่จอดสงหนาอาคารผูโดยสารขาออก (Effectiveness 

Measures for Airport Departure Curbs) 
  

บริเวณพื้นที่จอดสงหนาอาคารผูโดยสารเปนสวนตอเชื่อมระหวางการเดินทางทางภาคพื้นกับ
ทางอากาศ เปนสวนแรกของอาคารที่จะใหบริการแกผูโดยสารที่ตองการจะเดินทางดวยเครื่องบิน 
ดังนั้นพื้นที่สวนนี้จึงตองมีปริมาณมากพอที่จะรองรับปริมาณยวดยานที่เขามา และตองใหความ
สะดวกสบายกับผูมาใชบริการ แตเนื่องจากจํานวนเที่ยวบินที่มีมากไมสม่ําเสมอ ประกอบกับพื้นที่
ใหบริการในบางสนามบินมีความสามารถในการรองรับยวดยานไมเพียงพอ จึงเปนสาเหตุใหยวดยาน
ตองจอดซอนคัน หรือตองขับวนเพื่อที่จะหาชองวางในการจอด ในบางสนามบินแมพื้นที่จอดสงจะมี
ความยาวเพียงพอ แตชองจอดก็ไกลจากประตูหรือส่ิงอํานวยความสะดวกเกินไปจนสรางความไม
สะดวกสบายแกผูโดยสารและทําใหผูขับข่ีไมสนใจที่จะจอดที่ชองจอดนั้น 

 
ปญหาในการออกแบบพื้นที่จอดสงที่สําคัญคือไมสามารถวัดประสิทธิผลของพื้นที่ที่ออกแบบ

ได ทั้งนี้เพราะความผิดพลาดในการควบคุมการจอด การจอดซอนคัน การขับวน การจอดรถตามใจ
ชอบและการจอดแช ยากที่จะวัดออกมาไดเปนตัวเลข ดังนั้นจึงไดมีการศึกษาเกี่ยวกับการวัด
ประสิทธิผลของพื้นที่จอดสงหนาอาคารผูโดยสารขาออกขึ้น โดยการศึกษานี้จะใชผลที่ไดจาก
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แบบจําลองการกระจายของยวดยานที่จอดบริเวณพื้นที่จอดสง (Curb Traffic Distribution Model) มา
ใชในการวัดประสิทธิผลดวยตัววัดทั้ง 2 ตัว ไดแก ความไมสะดวกในการเดิน (Walking Disutility) และ
ระดับการถูกใชบริการของพื้นที่ (Degree of Curbside Utilization) ซึ่งแบบจําลองดังกลาวหามาจาก
ขอมูลที่ไดจากสนามบินโตรอนโต และมอนทริออล (Toronto and Montreal Airport) ในประเทศ
แคนาดา (Mo and Braaksma, 1978) 
 
2.1.1 แบบจําลองการกระจายของยวดยานที่จอดบริเวณพ้ืนที่จอดสง (Curb Traffic 

Distribution Model) 
  

แบบจําลองการกระจายของยวดยานนี้สรางขึ้นเพื่ออธิบายพฤติกรรมของผูขับข่ีซึ่งไดรับ
อิทธิพลจากลักษณะทางกายภาพของพื้นที่จอดสงและอาคารผูโดยสาร โดยจะทําการหาคารอยละการ
กระจายของยวดยานตลอดพื้นที่จอดสงในชวงเวลาเรงดวนที่มีปริมาณจราจรหนาแนนที่สุด จากการ
สังเกตที่สนามจะพบลักษณะของการจอดยวดยานที่สําคัญดังนี้ 

- ในกรณีที่ผูขับขี่สามารถที่จะจอดยวดยานไดอยางอิสระ ผูขับขี่มักจะจอดยวดยานใกล
กับประตูทางเขาอาคารมากที่สุดเทาที่จะทําได ทั้งนี้เพื่อที่จะลดระยะทางเดินเทาของ
ผูโดยสาร 

- ในชวงเวลาเรงดวน ผูขับข่ีมักจะจอดที่ชองวางแรกที่ไดพบ เพราะไมทราบวาขางหนาจะ
มีที่จอดหรือเปลา และกลัวที่จะตองขับวนอีกรอบในกรณีที่ไมมีที่จอดวาง ทําใหปริมาณ
ยวดยานลดลงไปตามระยะทางที่ไกลจากทางเขาพื้นที่จอดสง 

 ในการเก็บขอมูลเพื่อทําการสรางแบบจําลองการกระจายของยวดยานและตรวจสอบความ
ถูกตองของแบบจําลอง จะหลีกเลี่ยงการกระทําที่เปนการรบกวนพฤติกรรมของผูโดยสาร และทําการ
เก็บขอมูลใหครบถวนทั้งชนิดและจํานวนของยวดยาน เวลาในการใชบริการ จํานวนผูโดยสาร จํานวน
สัมภาระ และลักษณะการจอดวาเปนการจอดซอนคันหรือไม และควรจะทําเครื่องหมายแบงชองจอด
ตลอดพื้นที่ใหบริการโดยถายวดยานคันใดจอดที่ชองจอดใดมากกวาครึ่งคันก็ใหถือวาจอดที่ชองจอด
นั้น สวนระยะทางเดินเทานั้นจะวัดโดยใชตลับเมตร 

 
จากขอมูลที่เก็บไดจากในสนามพบวาการกระจายของยวดยานสามารถแทนไดดวยสมการ

ทางคณิตศาสตรแบบความสัมพันธที่มีกําลังเปนคาลบ (Negative Exponential Function) ซึ่งอยูในรูป
ของความสัมพันธระหวางระยะทางเดินเทาจากชองจอดไปยังประตูที่อยูใกลที่สุด กับตําแหนงของชอง
จอดนับจากทางเขาของพื้นที่ เมื่อพิจารณาถึงขอผิดพลาดที่ไดจากการแกสมการดวยวิธีหาคาตัวแปร
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จากความสัมพันธเชิงเสนหลายตัวแปร (Multiple Linear Regression) ดวย จะไดสมการโดย Mo และ 
Braaksma (1978: 734) ดังนี้ 

 
   Yi = K  e-  α X1  e-  β X2  X3

-  γ  eµ   (2.1) 
  

โดยที่ Yi = รอยละการกระจายของยวดยานในชองจอดที่ i นับจากทางเขาพื้นที่ 
  X1 = ระยะทางที่ใชในการเดินจากกึ่งกลางชองจอดที่ i มายังประตูที่ใกลที่สุด  

(เมตร) 
  X2 = ตําแหนงของชองจอดที่ i จากทางเขาพื้นที่จอดสง โดยความยาวของชอง 

จอดใหมีคาเทากับความยาวของรถยนตนั่งสวนบุคคล (Influence Length 
of PC)  

  X3 = ตัวปรับแก (Correction Factor) มีคาเทากับอัตราสวนระหวางระยะทาง 
เดินเทาที่เกิดขึ้นจริงกับระยะทางเดินเทาที่นอยที่สุด ในกรณีปกติใหมีคา
เทากับ 1 

  eµ = Multiplicative Random Error Term 
K, α, β, γ = คาตัวแปรที่ตองการทราบคา 

 
เพื่อความสะดวกในการหาคาตัวแปรที่ไมทราบคา จะทําการใสลอการิทึมธรรมชาติทั้งสองขาง

ของสมการที่ (2.1) ทําใหสมการที่ไดดัดแปลงแลวเปนสมการเชิงเสนพื้นฐาน (Standard Linear 
Equation) ซึ่งสามารถแกสมการไดโดยใชระเบียบวิธีกําลังสองนอยสุด (Least-Squares Method) 
สมการที่ดัดแปลงแลวคือ 

 
   ln  Y = ln  K  -  α  X1 -  β  X2  -  γ  ln  X3  +  µ  (2.2) 
  

การที่จะนําสมการที่ไดมาใชในสถานการณอ่ืนที่ใกลเคียงกันจําเปนตองมีการตรวจสอบความ
ถูกตองกับขอมูลที่เก็บไดจากสนามจริงซึ่งแยกไวตางหาก โดยใชการทดสอบที (T-Test) หรือการ
ทดสอบอื่นๆที่ระดับความเชื่อมั่น 95 % จึงจะสามารถยอมรับสมการดังกลาววาสามารถนําไปใชได 
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2.1.2 การวัดประสิทธิผล (Measures of Effectiveness) 
  

ผลลัพธของการพิจารณาประสิทธิผลของการกระทําใดๆขึ้นอยูกับมุมมองในการพิจารณา ส่ิงที่
ถือวาเปนขอดีในการพิจารณาที่มุมมองหนึ่งอาจจะเปนขอเสียในอีกมุมมองหนึ่งก็ได ในการวัด
ประสิทธิผลของพื้นที่จอดสงหนาสนามบินนี้จะพิจารณาโดยมองที่ความสะดวกสบายของผูโดยสาร
เปนหลัก ดังนั้นในที่นี้ การวัดประสิทธิผลจะพิจารณาที่ 

- ความไมสะดวกในการเดิน (Walking Disutility) 
- ระดับการใชบริการของพื้นที่ (Degree of Curbside Utilization) 
โดยอธิบายรายละเอียดในแตละหัวขอไดดังนี้ 
 

- ความไมสะดวกในการเดิน (Walking Disutility) 
  

คาเฉลี่ยของระยะการเดิน หรือคาระยะการเดินที่สูงสุดและต่ําสุด ไมเพียงพอที่จะอธิบายวา
ประสิทธิผลเปนอยางไร ดังนั้นจํานวนผูโดยสารที่เดิน และขอมูลรอยละการกระจายของยวดยานในแต
ละชองจอดตลอดพื้นที่จอดสงจะถูกนํามาพิจารณารวมกับระยะทางในการเดินดวย ประสิทธิผลของ
พื้นที่ใหบริการการจะหาไดจากผลรวมของผลคูณระหวางจํานวนผูโดยสารกับระยะทางการเดินในแต
ละชองจอดใดๆ ซึ่งจะมีหนวยคือ จํานวนผูโดยสาร-เมตร ดังแสดงดวยสมการโดย Mo และ Braaksma 
(1978: 737) ดังนี้ 

 
      m           n 

   WD = ∑  [  V  Yi  (  ∑  Mj  Lj  )  Xi  ]   (2.3) 
  

โดยที่ WD = ผลรวมความไมสะดวกในการเดิน (ผูโดยสาร-เมตร) 
  V = ปริมาณยวดยานที่ใชบริการในระยะเวลา 1 ชั่วโมง (คัน/ชั่วโมง) 
  Yi = รอยละการกระจายของยวดยานในชองจอดที่ i นับจากทางเขาพื้นที่ 
  Mj = รอยละของยวดยานประเภทที่ j 
  Lj = จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยที่เดินทางมาดวยยวดยานประเภทที่ j (คน/คัน) 
  X1 = ระยะทางที่ใชในการเดินจากกึ่งกลางชองจอดที่ i มายังประตูที่ใกลที่สุด  

(เมตร) 
  i = ตําแหนงของชองจอดนับจากทางเขาพื้นที่ (1, 2, 3, …, m) 
  j = ประเภทของยวดยานที่มาใชบริการ (1, 2, 3, …, n) 
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คาผลรวมความไมสะดวกในการเดินที่มีคาต่ํา แสดงถึงประสิทธิภาพในการใหบริการที่ดีของ
พื้นที่จอดสง คาที่ไดจากการคํานวนเมื่อนํามาหารดวยจํานวนผูโดยสารในชวงเวลาที่พิจารณา จะไดคา
ระยะทางเดินเทาเฉลี่ยในแตละคน ซึ่งสามารถแสดงถึงประสิทธิภาพการใหบริการไดดังตารางที่ 2.1 
(ณัฐพล ศุจิจันทรรัตน, ณัฐสิทธิ์ สวนอนันตภมูิ และณัฏฐพร บัวผุด, 2540: 12) 
 
ตารางที่ 2.1 ระยะทางเดินเทาเฉลี่ยที่แสดงถึงประสิทธิภาพการใหบริการ 
 

ระยะทางเดนิเทาเฉลีย่ (เมตร) ประสิทธิภาพการใหบริการของพื้นที่จอดสง 
0 – 10 
10 – 20 

มากกวา 20 

สูง 
ปานกลาง 

ต่ํา 
 
ดังนั้นในการออกแบบพื้นที่ใหบริการ ควรกําหนดคาสูงสุดของผลรวมความไมสะดวกในการ

เดิน และออกแบบไมใหเกินคาที่ระบุไว อยางไรก็ตามตองทําการพิจารณาความไมสะดวกในการเดิน
ของแตละชองจอดไมใหมีคาสูงเกินไปดวย มิฉะนั้นจะทําใหชองจอดที่อยูใกลประตูจะมียวดยานมา
จอดมากทําใหเกิดสภาพคอขวดขึ้น 

 
- ระดับการใชบริการของพื้นที่ (Degree of Curbside Utilization) 
 

 เมื่อยวดยานที่มาใชบริการบริเวณพื้นที่จอดสงมีปริมาณมากจนถึงระดับหนึ่งก็จะทํา
ใหชองจอดเต็ม ทําใหรถที่เขามาใหมจําเปนตองขับวนเพื่อหาที่จอดอีกครั้งหรือทําการจอดซอนคัน 
นําไปสูปญหาการติดขัดข้ึน อันทําใหเกิดความไมสะดวกสบายของผูโดยสาร ปญหาทั้งหมดเกิดจาก
การที่ยวดยานเลือกที่จะหยุดจอด ทําใหมีการกระจายของยวดยานไมสม่ําเสมอตลอดพื้นที่ หรืออาจจะ
กลาวไดอีกอยางวาในแตละชองจอดมีระดับการใชบริการตางกันมากเกินไป คาระดับการใชบริการของ
พื้นที่ก็คือ เวลาทั้งหมดที่พื้นที่จอดสงใหบริการภายในระยะเวลา 1 ชั่วโมง ดังแสดงดวยสมการโดย Mo 
และ Braaksma (1978: 737) ดังนี้ 
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              n 

   Du = V  Yi ∑  Mj  tj  x 100 %    (2.4) 
           3600 
 
 โดยที่ Du = คาระดับการใชบริการของชองจอดที่ i (รอยละ) 
  V = ปริมาณยวดยานที่ใชบริการในระยะเวลา 1 ชั่วโมง (คัน/ชั่วโมง) 
  Yi = รอยละการกระจายของยวดยานในชองจอดที่ i นับจากทางเขาพื้นที่ 
  Mj = รอยละของยวดยานประเภทที่ j 
  tj = เวลาใชบริการเฉลี่ยของยวดยานประเภทที่ j (วินาที) 
  i = ตําแหนงของชองจอดนับจากทางเขาพื้นที่ (1, 2, 3, …, m) 
  j = ประเภทของยวดยานที่มาใชบริการ (1, 2, 3, …, n) 

 
จะเห็นวาเวลาใชบริการเฉลี่ยของยวดยาน และรอยละการกระจายของยวดยานในแตละชอง

จอดจะมีอิทธิพลตอคาระดับการใชบริการของพื้นที่ ระดับการใชบริการของพื้นที่ที่มีคาสูงแสดงวามี
ยวดยานมาใชบริการที่ชองจอดนี้มาก สงผลใหประสิทธิภาพในการใหบริการของพื้นที่บริเวณนี้มีคาต่ํา 
ความสัมพันธระหวางระดับการใชบริการของพื้นที่กับประสิทธิภาพการใหบริการสามารถแสดงไดดัง
ตารางที่ 2.2 (ณัฐพล ศุจิจันทรรัตน และคณะ, 2540: 13) 
 
ตารางที่ 2.2 ระดับการใชบริการของพื้นที่ที่แสดงถึงประสิทธิภาพการใหบริการ 
 

ระดับการใชบริการของพืน้ที ่(รอยละ) ประสิทธภิาพการใหบริการของพื้นที่จอดสง 
นอยกวา 50 

50 – 75 
มากกวา 75 

สูง 
ปานกลาง 

ต่ํา 
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2.1.3 ผลของการลดเวลาใชบริการ (Impact of Change in Service Time) 
 
 การใชมาตรการควบคุมการจอดรถแมจะไมทําใหการกระจายของยวดยานเปลี่ยนแปลงไป แต
ก็สงผลโดยตรงใหเวลาในการจอดสงลดลง ดังนั้นคาความไมสะดวกในการเดินของพื้นที่ใหบริการจะมี
คาเทากับกอนใชมาตรการควบคุม แตระดับการใชบริการของพื้นที่จะมีคาลดลงทุกตําแหนงของชอง
จอด ทําใหสภาพคอขวดลดลงดวย 
 
2.1.4 ผลของการเปลี่ยนแปลงลักษณะทางกายภาพของสนามบิน (Impact of Change in 

Terminal Design) 
 
 การเพิ่มประตูระหวางประตูที่มีอยู เดิมจะสงผลใหการกระจายของยวดยานมีลักษณะ
สม่ําเสมอมากขึ้น โดยชองจอดที่อยูใกลประตูที่มีอยูเดิมจะมีปริมาณยวดยานมาใชบริการนอยลง 
ขณะที่ชองจอดที่อยูในบริเวณประตูที่เพิ่มข้ึนมาจะมีปริมาณยวดยานมาใชบริการมากขึ้น คาการ
กระจายของยวดยานใหมนี้หาไดจากการแทนคาระยะทางเดินเทาใหมลงในสมการแบบจําลองการ
กระจายของยวดยานที่ไดหาไวแลวเบื้องตน และทําใหชองจอดที่อยูในบริเวณประตูใหมจะมีระยะทาง
ในการเดินนอยลง คาความไมสะดวกในการเดินและระยะทางเดินเทาเฉลี่ยตอคนจึงมีคานอยลง สวน
ระดับการใชบริการของพื้นที่ของชองจอดที่อยูใกลประตูที่มีอยูเดิมจะมีคาลดลง แตคาที่ไดจากชองจอด
ที่อยูในบริเวณประตูที่ เพิ่มข้ึนมาจะมีคาเพิ่มข้ึน ทั้งนี้ เนื่องมาจากการกระจายของยวดยานที่
เปลี่ยนแปลงไป ดังแสดงไดจากรูปที่ 2.1 และ 2.2 ซึ่งแสดงถึงการกระจายของยวดยาน และระดับการ
ใชบริการของพื้นที่หนาอาคารผูโดยสารขาออกภายในประเทศของสนามบินมอนทริออล ที่มีประตู
ทางเขาเดิมตรงกับตําแหนงชองจอดที่ 3 และ 7 และมีการสมมุติใหมีการเพิ่มประตูที่ตําแหนงชองจอด
ที่ 5 
 

 
 

รูปที่ 2.1 การกระจายของยวดยานหนาอาคารผูโดยสารขาออกภายในประเทศของสนามบนิ 
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มอนทริออล 

 
 

รูปที่ 2.2 ระดับการถูกใชบริการของพืน้ทีห่นาอาคารผูโดยสารขาออกภายในประเทศของสนามบนิ
มอนทริออล 

 
 จะเห็นวาการใชมาตรการควบคุมการจอดควบคูไปกับการเพิ่มประตูทางเขาจะทําใหระดับการ
ใชบริการของพื้นที่มีคาลดลง และมีการกระจายอยางสม่ําเสมอโดยทุกชองจอดมีคาต่ํากวารอยละ 75 
อันสงผลใหประสิทธิภาพการใหบริการของพื้นที่จอดสงถูกปรับปรุงใหอยูในสภาพที่ดีที่สุด และลดการ
เกิดสภาพคอขวดไดอยางสมบูรณ 
 
2.1.5 การประมาณคาปริมาณยวดยานวิกฤติในอนาคต (Estimating Critical Future Traffic 

Loading) 
 

 สภาพคอขวดเปนผลมาจากการใชบริการของยวดยานที่ไมสม่ําเสมอตลอดพื้นที่จอด
สง ดังนั้นระดับการใชบริการของพื้นที่จึงนํามาใชในการวัดประสิทธิผล เมื่อคาระดับการใชบริการสูง
กวาคาที่ยอมรับได ก็จะทําใหเกิดปญหาการติดขัดและความลาชาตามมา เพราะฉะนั้นเมื่อกําหนดคา
ขอบเขตที่สามารถยอมรับได ก็จะสามารถทํานายคาปริมาณยวดยานวิกฤติในอนาคตได ดังมีสมการ
ซึ่งดัดแปลงมาจากสมการที่ (2.4) โดยกําหนดใหคา Du เปนคารอยละสูงสุดที่ยอมรับได (Du (limit)) โดย 
Mo และ Braaksma (1978: 741) ดังนี้ 
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   Vc =      3600 Du (limit)     (2.5) 
       n 

     100  Yc ∑  Mj  tj 
 
 โดยที่ Vc  = ปริมาณยวดยานวิกฤติในอนาคต (คัน/ชั่วโมง) 
  Du (limit) = คาระดับการใชบริการของชองจอดที่ยอมรับได นิยมใชคา 75 % 

Yc = รอยละการกระจายของยวดยานในชองจอดที่มีปริมาณยวดยานมากที่สุด 
 

2.2 แบบจําลองความสามารถในการรองรับยวดยานพลศาสตร (Dynamic Capacity 
Model) 

 
ในการสรางแบบจําลองความสามารถในการรองรับยวดยานพลศาสตร มีจุดประสงคเพื่อหา

คาอัตราการเคลื่อนตัวของยวดยานสูงสุด หรือปริมาณยวดยานที่มากที่สุดที่ผานจุดๆหนึ่ง โดยในทีน่ีค้อื
ถนนหนาอาคารผูโดยสารในสนามบิน ในชวงระยะเวลาที่กําหนด แลวนําคาที่คํานวณไดมา
เปรียบเทียบกับปริมาณยวดยานที่ไดจากการสํารวจ        

 
จากผลงานวิจัยที่ผานมาพบวา ความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่จอดสงมักแสดง

ในรูปของความยาวสูงสุดของพื้นที่ หรือจํานวนชองจอดที่มากที่สุดในชวงระยะเวลาหนึ่งๆ ซึ่งคา
ดังกลาวก็คือ คาความสามารถในการรองรับยวดยานทางสถิตยศาสตร (Static Capacity) โดย
กระทรวงคมนาคมประเทศแคนาดา, 1979 (Parizi and Braaksma, 1991) ไดกลาววาคา
ความสามารถในการรองรับยวดยานทางพลศาสตรมีคาเปน 0.35 เทาของคาความสามารถในการ
รองรับยวดยานสถิตย และ Cherwony และ Zabawski, 1986 (Parizi and Braaksma, 1991) ได
กลาววาคาความสามารถในการรองรับยวดยานที่เกิดขึ้นจริง (Practical Capacity) มีคาเพียงรอยละ 
70 ของความสามารถในการรองรับยวดยานทางทฤษฎี (Theoretical Capacity) 

 
DeNeufville, 1980 (Parizi and Braaksma, 1991) กลาววาในประเทศสหรัฐอเมริกา การที่

พื้นที่ใหบริการมีความยาวเพิ่มข้ึน 4 นิ้ว จะสามารถรองรับผูโดยสารตอปไดเพิ่มข้ึนอีก 1000 คน จาก
การศึกษาของ Whitlock, 1969 (Parizi and Braaksma, 1991) ที่สนามบินนานาชาติเคนเนดี พบวา
พื้นที่จอดสง 1 ฟุตจะสามารถรองรับผูโดยสารขาออกได 2.42 คนตอชั่วโมง หรือรองรับผูโดยสารขาเขา
ได 2.28 คนตอช่ัวโมง 



 13

 
จากผลงานที่ผานมาพบวาผังของพื้นที่ใหบริการโดยเฉพาะอยางยิ่งตําแหนงของประตู และ

ความชอบของผูขับในการเลือกชองจอดมีผลตอคาความสามารถในการรองรับยวดยาน ดังนั้นสิ่งที่จะ
ใชวัดความสามารถในการรองรับยวดยานไดนั้น จึงควรจะสามารถอธิบายผลของพฤติกรรมผูขับข่ี และ
สภาพสภาวะของพื้นที่ใหบริการได 

 
2.2.1 การพัฒนาแบบจําลอง(Model Development) 
  

ในการวิเคราะหหาคาความสามารถในการรองรับยวดยานพลศาสตรบริเวณพ้ืนที่จอดสงหนา
อาคารผูโดยสารขาออกที่สนามบิน จะทําการพิจารณาในชวงระยะเวลา 1 ชั่วโมง โดยนําเอาทฤษฎี
ความสัมพันธระหวางเวลากับระยะทาง (Time-Space Theory) มาใชในการพัฒนาแบบจาํลอง เพือ่หา
คาอัตราเคลื่อนตัวของยวดยานสูงสุด (Maximum Flow Rate) ภายใตสภาวะอุดมคติตามสมมติฐานที่
กําหนด แลวจึงนําคาที่ไดมาปรับแกตามสภาพของพื้นที่ใหบริการนั้นๆ เพื่อใหไดคาความสามารถใน
การรองรับยวดยานที่แทจริง 

 
 สมมติฐานเบื้องตนในการคํานวณ ไดแก 

- คาความยาวของยวดยาน หรือความยาวอิทธิพล (Influence Length) และเวลาที่ใช
บริการ (Service Time) ใหใชคาคงที่ที่ไดมาจากคาเฉลี่ย 

- คาความเร็วของยวดยานใหใชคาเฉลี่ยที่ไดจากการพิจารณาทั้งระบบ และตองไมเกิน
ขีดจํากัดความเร็วที่กําหนดไว 

- ยวดยานจะจอดสงที่ตําแหนงชองจอดหนาประตูเทานั้น และไมอนุญาตใหมีการจอด
ซอนคัน 

จากขอกําหนดดังกลาวจะไดสูตรการคํานวณคาอัตราเคลื่อนตัวของยวดยานต่ําสุด และคา
อัตราเคลื่อนตัวของยวดยานสูงสุด ดังตอไปนี้ 
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A B 

อาคารผูโดยสาร  
(Airport Terminal Building) 

ประตู (Door) 

C D 
ท่ีจอดรถ (Parking) 

TAR 

2.2.2 คาอัตราเคลื่อนตัวของยวดยานต่ําสุด (Minimum Flow Rate) 
  

คาอัตราเคลื่อนตัวของยวดยานต่ําสุด คือปริมาณยวดยานสูงสุดที่แลนผานพื้นที่ใหบริการใน
ระยะเวลาที่กําหนด ในกรณีที่มีสถานีใหบริการเพียงสถานีเดียว หรือมีเพียง 1 ชองจอดหนาประตู
ทางเขาอาคารเทานั้น โดยมีขอกําหนดดังนี้ 

- ยวดยานจะหยุดเพื่อใชบริการที่ชองจอดนี้เทานั้น  
- ความตองการใชบริการมีอยางตอเนื่อง ไมมีชองวาง 
- ความเร็วเฉลี่ยของยวดยานกอนที่จะเขามาใชบริการ และภายหลังใชบริการมีคาเทากัน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ABCD  = พื้นที่ใหบริการ (Curbside Service Area) 
TAR = ถนนทางขึน้ไปยังอาคารผูโดยสาร (Terminal Access Road) 

 
รูปที่ 2.3 ผังแสดงพื้นที่ใหบริการ (Layout of Enplaning Curbside Area) 

 
ดังที่แสดงในรูป 2.3 สมมุติใหยวดยานที่เขามายังพื้นที่จอดสงจากทางขึ้น (Entrance Ramp) 

ดวยความเร็วเฉลี่ย v (Average Speed) ยวดยานดังกลาวจะหยุดจอด ทําการถายเทผูโดยสารและ
สัมภาระ แลวจึงเริ่มออกตัวโดยใชเวลาที่ใชบริการ τ (Service Time) เวลาที่ยวดยานใชในการเคลื่อน
ตัวผานพื้นจอดสง (Travel Time) หามาจากการหารระยะทางของพื้นที่จอดสงดวยความเร็วเฉลี่ยของ
ยวดยาน ผลของการชะลอความเร็วเพื่อที่จะหยุดจอด และการเรงความเร็วออกจากจุดที่จอดจะหักลาง
กันไป และถูกรวมอยูในความเร็วเฉลี่ย 

 
 
 

L 

ทางเขาพื้นท่ี 
(Entrance Ramp) 

ทางออกจากพื้นท่ี 
(Exit Ramp) 

α
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L 

α 
 
 
 
 
 
 

t = 0   L/2v (L/2v)+ τ (L/v)+ τ t1=(L/v)+ τ+(α/v) 
 

รูปที่ 2.4 เวลาออกของยวดยานคันทีห่นึง่ (Exit Time of First Vehicle) 
 
จากรูปที่ 2.4 เวลาที่ยวดยานคันแรกใชตั้งแตเร่ิมเขามายังพื้นที่ใหบริการ หยุดจอดเพื่อใช

บริการ และเคลื่อนตัวออกจากพื้นที่ (Exit Time of First Vehicle, t1) ประกอบดวย 
- เวลาใชบริการ (Service Time, τ) 
- เวลาเคลื่อนตัว (Travel Time) ซึ่งมีคาเทากับความยาวของพื้นที่ใหบริการ (Total 

Length of Enplaning Curb, L) หารดวยความเร็วเฉลี่ยของยวดยาน (Average Speed 
of Vehicle, v) 

- เวลาที่ยวดยานใชในการเคลื่อนตัวจนพนพื้นที่ใหบริการ หรือเวลาที่กันชนหนาของ
ยวดยานมาถึงจุด B และเคลื่อนตัวจนกระทั่งกันชนหลังพนจุด B ซึ่งมีคาเทากับความ
ยาวของยวดยาน (Influence Length of Vehicle, α) หารดวยความเร็วเฉลี่ยของ
ยวดยาน 

สามารถเขียนเปนสมการไดดังนี้ 
 
  t1 = τ  +  L/v  +  α/v    (2.6) 
 
 
 
 
 
 
 
 

A 

B 

Door 
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L 

α 
 
 
 
 
 
 

t = 0 L/2v (L/2v)+ τ (L/2v)+ τ 
+(α/v) 

(L/2v)+2τ

+(α/v) 
(L/v)+2τ  
+(α/v) 

(L/v)+2τ  
+2(α/v) 

 
รูปที่ 2.5 เวลาออกของยวดยานคันที่สอง (Exit Time of Second Vehicle) 

 
 จากรูปที่ 2.5 ในกรณีที่พิจารณาวามียวดยานมาใชบริการ 2 คัน เวลาที่ใชตั้งแตยวดยานคัน
แรกเขามายังพื้นที่จนกระทั่งยวดยานคันที่สองออกจากพื้นที่ (Exit Time of Second Vehicle, t2) มีคา
เทากับ 
 

  t2 = 2τ  +  L/v  +  2α/v     
    = t1  +  τ  +  α/v     (2.7) 
 
 จะพบวาผลตางระหวางคา t1 และ t2 คือเวลาใชบริการของยวดยานคันที่สอง บวกดวยเวลาที่
ใชในการเคลื่อนตัวเปนระยะเทากับความยาวอิทธิพลของยวดยานคันที่หนึ่งหรือเวลาที่ยวดยานคันที่
สองรอจนกระทั่งยวดยานคันแรกเคลื่อนที่ออกจากชองจอดภายหลังใชบริการแลว ดังนั้นคา α/v จึง
อาจเรียกไดอีกชื่อหนึ่งวา เวลาความลาชา (Delay Time, d) การพิจารณาดังกลาวสามารถแสดงในรูป
ของกราฟความสัมพันธระหวางเวลากับระยะทางดังรูปที่ 2.6 
 
 
 
 
 
 
 

A 

B 

Door 
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   t = Travel Time 

 
รูปที่ 2.6 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางเวลากบัระยะทางในกรณีที่มีชองจอดเดียวหนาอาคาร

ผูโดยสาร 
 
 จากรูปที่ 2.6 จะพบวาในแตละรอบการใหบริการจะสามารถใหบริการยวดยานไดเพียง 1 คัน
เทานั้น ดังนั้นเวลาที่ใชในการใหบริการ k รอบจะมีคาเทากับเวลาการออกของยวดยานคันที่ n (k = n) 
เมื่อพิจารณาจากสมการที่ (2.7) จะไดคาเวลาการออกของยวดยานคันที่ k ดังนี้ 
 
   t2 = 2  (  τ  +  α/v  )  +  L/v  

ดังนั้น tk = k  (  τ  +  α/v  )  +  L/v    (2.8) 
 
 จากสมการที่ (2.8) จํานวนรอบการใหบริการ หรือปริมาณยวดยานที่ใชบริการในชวง
ระยะเวลา T (โดยทั่วไปจะมีคาเทากับ 1 ชั่วโมง) จะมีคาเทากับ 
 
   k = T  -  L/v      (2.9) 
     τ + α/v 
 
 ในความเปนจริงนั้น ยวดยานจะสามารถจอดไดทั้งในบริเวณกอนที่จะถึงประตู และหลังจากที่
ผานหนาประตูไปแลว ดังนั้นหนาอาคารผูโดยสารจึงมีชองจอดมากกวา 1 ชอง ซึ่งลักษณะการกระจาย
ของยวดยานหนาประตูในกรณีนี้จะกลาวตอไป 
 

A 

B 

d 
ประตู
(Door) 

ระยะทาง
(Space) 

เวลาการออก
(Exit Time) t1 t2 tk 

k 1 

τ 

2 

1 2 k 

 t/2  t/2 

รอบการใชบริการ
(Cycles) 
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L 

α

2.2.3 คาอัตราเคลื่อนตัวของยวดยานสูงสุด (Maximum Flow Rate) 
 
คาอัตราเคลื่อนตัวของยวดยานสูงสุด จะเกิดขึ้นในกรณีที่มีชองจอดหนาประตูทางเขาอาคาร

หลายชองจอด (n ชองจอด) และยวดยานสามารถจอดไดทุกชองจอดหนาอาคารผูโดยสาร โดยแตละ
ชองจอดมีความสามารถในการใหบริการที่เทากัน ผูขับมีความสนใจที่จะจอดยวดยานในชองตางๆ
เทากัน (Equal Preference for the Drivers) และความตองการใชบริการมีอยางตอเนื่อง ไมมีชองวาง 
ในการวิเคราะหจะทําในลักษณะคลายที่ผานมาดังนี้ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
t = 0 L/v (L/v)+τ (L/v)+τ+(

α/v) 
(L/v)+τ+ 
2(α/v) 

(L/v)+τ+ 
3(α/v) 

(L/v)+2τ

+3(α/v) 
 

รูปที่ 2.7 เวลาออกของยวดยานในกรณีที่มหีลายชองจอด 
 
จากรูปที่ 2.7 เวลาออกของยวดยานแตละคันสามารถเขียนเปนสมการไดดังนี้ 
  

 t1 = τ  +  L/v  +  α/v 
  t2 = τ  +  L/v  +  2α/v 
 ดังนั้น tn = τ  +  L/v  +  nα/v    (2.10) 
 
ซึ่งจะเห็นวาเนื่องจากมีสถานีใหบริการอยู n สถานี ดังนั้นใน 1 รอบการใหบริการจึงสามารถ

ใหบริการยวดยานได n คัน ความแตกตางของเวลาการออกของยวดยานแตละคันในรอบการใหบริการ
เดียวกันจะมีคาเทากับเวลาที่ใชในการเคลื่อนตัวเปนระยะเทากับความยาวอิทธิพลของยวดยาน 1 คัน 

Door 

A 

B 

1 Cycle 
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   tt1+tt2 = Travel Time 
 

รูปที่ 2.8 กราฟแสดงความสัมพันธระหวางเวลากบัระยะทางในกรณีที่มีหลายชองจอด 
 
จากการพิจารณารูปที่ 2.8 จะไดวา ในกรณีที่มีการใหบริการมากกวา 1 รอบ เวลาการออกของ

ยวดยานคันแรก และคันที่สองในรอบที่สองจะมีคาเทากับ 
 
  tn+1 = tn  +  τ  +  α/v 
  tn+2 = tn  +  τ  +  2α/v 
 
หลังจากที่ยวดยานคันสุดทายในรอบที่สองออกจากระบบแลว จะไดเวลาในการออกคือ 
 
  t2n = tn  +  τ  +  nα/v     (2.11) 
 
จากสมการที่ (2.10) และ (2.11) ความแตกตางของเวลาการออกของยวดยานคันสุดทายของ

รอบการใหบริการที่หนึ่งกับรอบการใหบริการที่สอง จะมีคาเทากับเวลาที่ใชในการใหบริการ บวกกับ
ผลรวมของเวลาที่ใชในการเคลื่อนตัวเปนระยะเทากับความยาวอิทธิพลของยวดยาน ที่อยูในรอบการ
ใหบริการเดียวกัน ดังนั้นเวลาการออกของยวดยานคันที่ kn ที่อยูในระบบที่ใหบริการ k รอบ โดยแตละ
รอบสามารถใหบริการยวดยานได n คัน จะมีคาเทากับ 

 

A 

d 

ชอง 2 

ระยะทาง
(Space) 

เวลาการออก
(Exit Time) 

B 

k 1 

τ 

2 

 tt1  tt2 

รอบการใชบริการ
(Cycles) 

ชอง n 

ชอง 1 

t1 t2 tn 

1 

2 

n 

t(kn) 

(k-1)n+1 

 kn 

n+1 

n+2 

 2n 

(k-1)n+2 
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  tkn = kτ  +  L/v  +  knα/v    (2.12) 
  

จากสมการที่ (2.7) จํานวนรอบการใหบริการ ในชวงระยะเวลา T (โดยทั่วไปจะมีคาเทากับ 1 
ชั่วโมง) จะมีคา 

 
   k = T  -  L/v      (2.13) 
     τ + nα/v 

 
เนื่องจาก C = nk ดังนั้นปริมาณยวดยานทั้งหมดที่ใชบริการในกรณีที่หนาอาคารผูโดยสารมี

หลายชองจอด หรือคาความสามารถในการรองรับยวดยานพลศาสตรสูงสุด (Maximum Dynamic 
Capacity, Cideal) จะมีคาเทากับ 

 
   Cideal = n  (  T  -  L/v  )     (2.14) 
        τ + nα/v 

 
จะสังเกตพบวาในการพิจารณาคาความสามารถในการรองรับยวดยานทางพลศาสตรนี้ อยูใน

สมมติฐานที่ผูขับทําการจอดโดยไมสนใจวาชองจอดดังกลาวอยูใกลหรือไกลจากประตูทางเขา หรือ
ทางขึ้น ซึ่งในความเปนจริงไมเปนเชนนั้น ดังนั้นเพื่อใหไดคาความสามารถในการรองรับยวดยานที่
แทจริงจึงจําเปนตองมีการปรับแกใหตรงตามพฤติกรรมของผูขับข่ีดังจะเสนอตอไป 

 
2.2.4 แบบจําลองการกระจายของยวดยานบริเวณประตูทางเขาอาคาร (Door Traffic 

Distribution Model) 
 
เพื่อที่จะไดคาความสามารถในการรองรับยวดยานที่มากที่สุดในสภาพอุดมคติ ไดมีการสมมุติ

ใหผูขับไมเลือกชองจอดในการใชบริการ แตในความเปนจริงไมไดเปนเชนนั้น ดังนั้นจึงไดมีการหารอย
ละการกระจายตัวของยวดยานในชองจอดตางๆ อันสะทอนถึงพฤติกรรมของผูขับ โดยใชทฤษฎีความ
นาจะเปนในการพิจารณาจากขอมูลที่สํารวจไดจริง 
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ในการสํารวจเก็บขอมูล จะทําการตีเครื่องหมายเพื่อแบงชองจอดตลอดแนวพื้นที่ใหบริการ 
จํานวนชองจอดมีคาเทากับความยาวของพื้นที่หารดวยความยาวอิทธิพลของยวดยาน ยวดยานที่จอด
ที่ชองจอดใดเกินกวาคร่ึงคันใหถือวาจอดที่ชองจอดนั้น และพยายามทําการสํารวจโดยไมรบกวน
ผูโดยสารที่ผานไปมา 

 
ในการวิเคราะห จะไมพิจารณาถึงผลกระทบของประตูใกลเคียง จะพิจารณาเฉพาะชองจอดที่

อยูในบริเวณประตูที่กําลังพิจารณาเทานั้น จากขอมูลที่เก็บติดตอกัน 2 วันในชวงเวลาตางๆจาก 4 
สนามบินในเขตออนตาริโอที่มีประตูทางเขาเพียงประตูเดียว โดยมีชองจอดยาว 8 เมตร จะไดฟงกชั่นที่
สามารถอธิบายลักษณะการกระจายตัวของยวดยานที่ดีที่สุด เปนฟงกชั่นการกระจายตัวแบบทวินาม 
(Binomial Distribution) ซึ่งเปนความสัมพันธระหวางจํานวนชองจอด และตําแหนงของประตูจาก
ทางเขาพื้นที่ โดย Parizi และ Braaksma (1991: 11) ดังนี้ 

 
   fx =            n  ! px  (  1  -  p  )n  -  x  (2.15) 
      x  !  (  n  -  x  )  ! 

  x = 0, 1, 2, 3, …, n 
 
โดยที่ fx = รอยละการกระจายของยวดยานของชองจอดในลําดับที่ x นับจากทางเขา 

พื้นที่ 
 n = จํานวนชองจอดที่อยูในบริเวณประตูที่ทําการพิจารณา 
 p = อัตราสวนระหวางตําแหนงชองจอดหนาประตูตอจํานวนชองจอดทั้งหมด  

(xD / n) 
 x = ตําแหนงของชองจอดนับจากทางเขาพื้นที่ 
 
จากการตรวจสอบความถูกตองของสมการ ดวยการทดสอบความแตกตางระหวางคาที่ไดจาก

การทํานายกับคาที่ไดจากการสํารวจจริง โดยวิธี t-test และวิธี F-test ที่ระดับความมั่นใจ 95 % สรุปได
วาสามารถนําเอาสมการดังกลาวไปใชในสถานการณที่ใกลเคียงกันได 

 
 จากสมการที่ (2.15) จะพบวายวดยานจะมีปริมาณนอยลงตามระยะทางที่ไกลจากประตู ซึ่ง
แสดงวาการเพิ่มความยาวของพื้นที่โดยไมเปลี่ยนแปลงผังของพื้นที่จอดสงจะไมสามารถแกปญหาการ
ติดขัด หรือการจอดซอนคันบริเวณใกลประตูได แตปญหาดังกลาวสามารถแกไขไดโดยการกําหนด
มาตรการควบคุมการจอดที่เขมงวด 
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2.2.5 แบบจําลองการกระจายของยวดยานที่มีผลมาจากประตูทางเขาที่อยูใกลเคียงกัน 
(Weighting Distribution Model) 
 
ในสนามบินขนาดเล็ก ยวดยานทั้งหมดจะใชบริการที่ประตูทางเขาที่มีอยูเพียงประตูเดียว  แต

ในสนามบินขนาดใหญซึ่งจําเปนตองมีประตูทางเขามากกวา 1 ประตู ยวดยานจะมีการกระจายจอดใน
แตละประตู จากการสํารวจในสนาม พบวาผูขับมีแนวโนมที่จะจอดที่ชองวางแรกที่เขาเห็น ในกรณีที่ไม
รูสภาพการจราจรที่อยูขางหนา ดังนั้นประตูแรกที่อยูใกลทางเขาพื้นที่จะมีน้ําหนักมากกวาประตูที่อยู
ถัดออกไป มียวดยานจอดมากที่สุด สวนประตูที่อยูไกลออกไปจะมีปริมาณยวดยานนอยลงตาม
ระยะทางที่ไกลออกไป จึงเรียกฟงกชั่นการกระจายตัวของยวดยานระหวางประตูวา “Weighting 
Distribution” 

 
 จากขอมูลที่เก็บจากสนามบินระหวางประเทศที่มอนทริออล และโตรอนโต จะไดฟงกชั่นที่

สามารถอธิบายลักษณะการกระจายตัวของยวดยานระหวางประตูที่ดีที่สุด เปนฟงกชั่นการกระจายตัว
แบบทวินามที่มีการปรับแก (Modified Binomial Distribution) โดย Parizi และ Braaksma (1991: 
11) ดังนี้ 

 
   wy =            k  ! qy  (  1  -  q  )k  -  y+  (  1  -  q  )k (2.16) 
      y  !  (  k  -  y  )  !               k  

  x = 0, 1, 2, 3, …, k 
 
โดยที่ wy  = รอยละการกระจายของยวดยานรอบประตูในลําดับที่ y นับจากทางเขาพื้น 

ที่ 
 k = จํานวนประตูทั้งหมดที่อยูในบริเวณพื้นที่ใหบริการ 
 q = อัตราสวนระหวางตําแหนงของประตูแรกตอจํานวนประตูทั้งหมด  

(q = 1 / k) 
 y = ตําแหนงของประตูนับจากทางเขาพื้นที่ 
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จากสมการที่ (2.16) จะเห็นวายวดยานจะมีปริมาณนอยลงตามระยะทางที่ไกลออกไป จนมี
คาใกลศูนย ซึ่งแสดงวาการที่มีประตูทางเขามากไมทําใหพื้นที่ใหบริการมีความสามารถในการรองรับ
ยวดยานมากขึ้น เพียงแตเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการขึ้น โดยทําใหระยะทางในการเดินเขาสู
ประตูนอยลง และทําใหการกระจายของยวดยานตลอดพื้นที่ดขีึ้นอันทําใหสภาพคอขวดลดลง ดังนั้นจึง
ควรเพิ่มความยาวของพื้นที่ในทิศทางขนาน หรือเพิ่มชองทาง (Lane) จะเหมาะสมกวา 
  

ในขั้นตอนตรวจสอบความถูกตองจะทําโดยการนําคารอยละการกระจายตัวที่ไดจากการ
สํารวจ มาตรวจสอบภาวะสารูปสนิทดี (Goodness of Fit Test) กับคาผลคูณระหวางสมการที่ (2.15) 
ที่ไมพิจารณาผลกระทบของประตูใกลเคียง กับสมการที่ (2.16) ในแตละชองจอด วามีความสอดคลอง
กันที่ระดับนัยสําคัญมากนอยเพียงไร จะสังเกตพบวาผลรวมของคาผลคูณระหวางสมการทั้งสองจะมี
คาเทากับ 1 เสมอ 
 
2.2.6 แบบจําลองความสามารถในการรองรับยวดยานที่แทจริง (Practical Capacity Model) 

 
จากการพิจารณาลักษณะการกระจายตัวของยวดยาน และลักษณะของบริเวณพื้นที่จอดสง 

เชนความยาวของพื้นที่ หรือตําแหนงของประตู คาความสามารถในการรองรับยวดยานที่แทจริงจะหา
ไดดังนี้ 

1. หาคา fx ซึ่งแสดงถึงการกระจายของยวดยานไปตามชองจอดตางๆ ในแตละประตู 
2. หาคา wy ซึ่งแสดงถึงการกระจายของยวดยานไปตามประตูตางๆ ในพื้นที่ใหบริการนั้น 
3. หาคาผลคูณระหวาง fx กับ wy ซึ่งจะไดคาการกระจายของยวดยานทั้งหมดตลอดพื้นที่

ใหบริการ (Gx) 
4. หาคาจํานวนชองจอดประสิทธิผล (Effective Number, Neff) ที่มีปริมาณยวดยานมากกวา

ปริมาณยวดยานต่ําสุดที่คาดวาจะกระจายในแตละชองจอดตลอดพื้นที่ใหบริการ (Gx = 
0) ซึ่งโดยทั่วไปคาปริมาณยวดยานต่ําสุดจะใชคารอยละ10 ของปริมาณยวดยานสูงสุดใน 
1 ชองจอดที่วัดไดจากสนาม 

5. ประมาณคาความเร็วเฉลี่ย และคาเวลาที่ใชบริการเฉลี่ย จากขอมูลที่เก็บได 
6. แทนคาตางๆลงในสมการที่ (2.17) จะไดคาความสามารถในการรองรับยวดยานทาง

พลศาสตรสูงสุดที่แทจริงบริเวณพื้นที่จอดสงหนาอาคารผูโดยสารขาออก ในชวงเวลา T 
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   Cpractical = Neff  (  T  -  L/v  )    (2.17) 
     τ + (  Neffα/v  ) 

 
โดยที่ Cpractical = ความสามารถในการรองรับยวดยานทางพลศาสตรสูงสุดที่แทจริง  

(คัน/ชั่วโมง) 
 Neff = จํานวนชองจอดประสิทธิผล (ชอง) 
 T = ชวงเวลาที่กําหนด (3600 วินาที) 
 L = ความยาวของพื้นที่ใหบริการ (เมตร) 

  v = ความเร็วเฉลี่ยของยวดยานบริเวณพื้นที่จอดสง (เมตร/วินาที) 
τ = เวลาใชบริการเฉลี่ย (วินาที) 
α = ความยาวอิทธิพลเฉลี่ยของยวดยาน (เมตร) 

7. สําหรับคาความสามารถในการรองรับยวดยานทางพลศาสตรสูงสุดในสภาวะอุดมคตินั้น
หามาจากทฤษฎีความสัมพันธระหวางเวลากับระยะทาง จึงไมจําเปนตองตรวจสอบความ
ถูกตอง แตคาความสามารถในการรองรับยวดยานทางพลศาสตรสูงสุดที่แทจริงจะตองทํา
การเปรียบเทียบคาที่ไดจากการทํานายกับคาปริมาณยวดยานสูงสุดที่ไดจากการสํารวจ
ในชวงระยะเวลาหนึ่ง ถาคาที่ไดจากการทํานายมีคามากกวาก็สามารถสรุปไดวาคาที่ได
จากการคํานวณนั้นเปนคาความสามารถในการรองรับยวดยานทางพลศาสตรสูงสุดที่
แทจริง แตการที่คาความสามารถในการรองรับยวดยานที่แทจริงมีคามากกวาคาที่ไดจาก
การสํารวจก็ไมสามารถสรุปไดวา ไมมีการติดขัด เพราะยังไมไดพิจารณาการจอดซอนคัน, 
การที่มีทางขามของคนเดินเทา, การกระจายที่ไมสม่ําเสมอของสายการบิน และการ
พิจารณาประเภทของยวดยาน ซึ่งจากขอมูลที่ไดจากสนามบินระหวางประเทศที่มอนทริ
ออล และโตรอนโต สรุปไดวาสมการดังกลาวสามารถใชในสถานการณอ่ืนที่ใกลเคียงกัน
ได 

8. ทําการเปรียบเทียบคาที่ไดจากสมการกับคาที่ไดจากการสํารวจ ถาคาปริมาณยวดยานที่
เก็บไดจากพื้นที่จริงมีคามากกวาคาที่ไดจากแบบจําลอง ก็จะแสดงวายวดยานที่เขามาทํา
ใหเกิดปญหาการติดขัด และพื้นที่จอดสงไมสามารถใหบริการไดอยางมีประสิทธิภาพ 
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2.3 ความรูอื่นๆที่ไดรับจากศึกษาผลงานในอดีต 
  

จากการศึกษาผลการวิจัยที่ผานมา สามารถสรุปความรูขั้นพื้นฐานที่มีประโยชนตอการทําวิจัย
ไดดังนี้ 

1. จากการศึกษาเปรียบเทียบระหวางสนามบิน Greater Pittsburgh ซึ่งมีผูโดยสารสวนมากเปน
นักธุรกิจ  และมีปริมาณผู โดยสารที่ ใชสนามบินนี้ ในการเปลี่ยนเครื่องสูง  (Transfer 
Passenger) กับสนามบิน Maiquetia ที่ประเทศเวเนซูเอลา ซึ่งมีผูโดยสารสวนมากเปน
นักทองเที่ยว และไมมีผูโดยสารที่ใชสนามบินนี้ในการเปลี่ยนเครื่องเลย พบวาสนามบินแรกมี
ความตองการใชพื้นที่จอดสงนอยกวาถึง 2 เทา และมีชวงเวลาเรงดวนอยูที่ชวงเวลากอนเขา
งานและหลังเลิกงาน ขณะที่สนามบิน Maiquetia จะมีชวงเวลาเรงดวนอยูที่ชวงเวลาเที่ยงซึ่ง
เปนเวลาที่โรงแรม Check Out (Tilles,1973: 564) 

2. ผูโดยสารที่ตองการเดินทางระหวางประเทศ จะใชเวลาเตรียมตัวกอนที่จะขึ้นเครื่องมากกวา
ผูโดยสารที่เดินทางภายในประเทศ ในสวนของผูโดยสารขาเขาผูโดยสารที่เดินทางระหวาง
ประเทศก็จะใชเวลากอนที่จะออกจากสนามบินมากกวาในการรอรับสัมภาระ และตรวจคนเขา
เมือง โดยจากการศึกษาที่สนามบิน Maiquetia พบวาผูโดยสารภายในประเทศที่ไมมีสัมภาระ
จะออกจากสนามบินภายในเวลา 6 นาที สวนผูโดยสารที่มีสัมภาระจะใชเวลามากกวา 10 
นาที (Tilles,1973: 566) 

3. ผูโดยสารขาเขานิยมที่จะใชบริการขนสงมวลชนมากกวาผูโดยสารขาออก ในสวนของผูใช
รถยนตนั่งสวนบุคคลพบวา ผูโดยสารขาออกจะใชบริการพื้นที่จอดสงถึงสองในสาม สวน
ผูโดยสารขาเขาจะใชพื้นที่จอดสงเพียงครึ่งหนึ่ง (Tilles,1973: 573) 

4. จากการศึกษาที่สนามบิน Greater Pittsburgh (Tilles,1973: 573-574) พบวาผูโดยสารที่ขับ
รถยนตนั่งสวนบุคคลเขามาในสนามบินสามารถแบงไดเปน 4 กลุมดังนี้ 
1. ผูที่จอดยวดยานในที่จอดรถ ไมใชบริการของพื้นที่จอดสง (Direct Park) 
2. ผูที่จอดยวดยานที่พื้นที่จอดสงเทานั้น (Curb Only) 
3. ผูที่จอดยวดยานที่พื้นที่จอดสง และใหคนขับนํายวดยานไปจอดในที่จอดรถ (Curb and 

then Park or Triangular Trip) 
4. ผูที่จอดยวดยานที่พื้นที่จอดสง และใหพนักงานของสนามบินนํายวดยานไปจอดในที่จอด

รถ (Valet Park) 
ซึ่งปจจัยที่สงผลใหผูขับข่ีจะจอดรถ ณ ที่ใดขึ้นอยูกับ 

1. จํานวนสัมภาระ พบวาผูโดยสารที่เปนนักธุรกิจมักจะจอดยวดยานในที่จอดรถเพราะ
สามารถถือกระเปาที่มีน้ําหนักนอยเดินจากที่จอดรถมายังอาคารผูโดยสารไดอยางไม
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ลําบากนัก แตจะพบวาในกรณีที่ผูโดยสารมีสัมภาระมากขึ้นปริมาณรถประเภทที่ 3 จะ
เพิ่มข้ึนเทานั้นขณะที่ปริมาณรถประเภทที่ 2 และ 4 มีคาคงที่ ซึ่งแสดงวาการที่จะจอด
ยวดยานในที่จอดรถไมขึ้นกับจํานวนสัมภาระ แตจํานวนสัมภาระมีผลตอการตัดสินใจวา
จะจอดที่พื้นที่จอดสงกอนหรือไม 

2. ผังของสนามบิน ถามีที่จอดรถอยูใกลกับอาคารผูโดยสารก็จะทําใหมีผูใชบริการพื้นที่จอด
สงนอยลง 

3. สภาพอากาศ ในสนามบินที่ไมมีทางเชื่อมที่มีหลังคาเชื่อมระหวางที่จอดรถกับอาคาร
ผูโดยสาร เมื่อมีฝนตกหรืออากาศหนาวเย็น ก็จะมีปริมาณผูใชบริการพื้นที่จอดสงเพิ่มข้ึน 

5. ยวดยานที่มีผูโดยสารและสัมภาระมากจะใชเวลาในการจอดนานกวายวดยานที่มีผูโดยสาร
และสัมภาระนอย ในสวนของรถประจําทาง เวลาในการอยูในพื้นที่จอดสงจะขึ้นอยูกับ
ตารางเวลาไมขึ้นกับปริมาณผูโดยสาร และผูโดยสารที่เดินทางมาดวยรถยนตสวนบุคคลจะใช
เวลาในการจอดสงมากกวาผูที่มาดวยแท็กซี่ เพราะมีการร่ําลากันแตเวลาที่ใชในการจายคา
เดนิทางของแท็กซี่มีนอยมาก (Tilles,1973: 578) 

6. สาเหตุที่ทําใหมีการติดขัดในบริเวณพื้นที่จอดสง (Mandle, Whitlock and LaMagna, 1982: 
1)คือ 
1. ความสามารถในการรองรับผูโดยสารที่ไมสัมพันธกันระหวางพื้นที่ดานอากาศ (Airside 

Sector) กับพื้นที่ภาคพื้นดิน (Landside Areas) 
2. ปริมาณผูโดยสารที่ไมคงที่เนื่องจากการใชเครื่องบินที่มีความจุมากพิเศษ 
3. การกระจายของยวดยานที่ไมสม่ําเสมอตลอดพื้นที่จอดสง อันเนื่องมาจากตําแหนงของ

ประตู และตําแหนงตรวจสัมภาระ 
4. การขาดมาตรการควบคุมการจอดรถ ซึ่งทําใหยวดยานมีการจอดรอรับผูโดยสาร 
5. การที่ผูขับข่ีรูถึงความยากลําบากในการขับวนเพื่อหาที่จอด 

7. ระดับการใหบริการ (Level of Service, LOS) เปนสิ่งที่บอกถึงระดับความพอใจของผูขับข่ี ซึ่ง
ข้ึนอยูกับตัวแปรที่สงผลใหเกิดการติดขัดในพื้นที่จอดสง โดยทั่วไปสนามบินจะมีความสามารถ
ในการรองรับยวดยานคงที่แตจะมีระดับการใหบริการที่เปลี่ยนแปลงไปตามชวงเวลา ระดับ
การใหบริการสามารถแบงได 5 ระดับ (Mandle et al., 1982: 2-5) ดังนี้ 
- LOS A : การเคลื่อนตัวของยวดยานเปนไปอยางอิสระ (Free Flow) ผูขับข่ีสามารถจอดใน

ชองจอดที่ตนตองการไดทันที 
- LOS B : การเคลื่อนตัวของยวดยานยังเปนไปอยางอิสระ แตมีการจอดซอนคันในบริเวณที่

ความตองการจอดสูง เชน ในบริเวณประตู ความยาวของพื้นที่จอดสงที่ตองการมีคา
เทากับ 1.1 เทาของความยาวของพื้นที่ที่มีอยูจริง 
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- LOS C : เปนระดับการใหบริการที่เกิดในระหวางชวงเวลาเรงดวนและมักใชในการ
ออกแบบ มีการจอดซอนคันในบริเวณประตูแทบจะทุกประตู อาจจะมีการจอดซอนกัน 3 
ชั้นบาง ความยาวของพื้นที่จอดสงที่ตองการมีคาเทากับ 1.3 เทาของความยาวของพื้นที่ที่
มีอยูจริง 

- LOS D : การจอดซอนกัน 3 ชั้นสามารถพบไดมากขึ้น การขับข่ีเปนไปอยางลําบาก มีคิว
ตลอดพื้นที่จอดสงไปจนถึงทางเขาของพื้นที่ ความยาวของพื้นที่จอดสงที่ตองการมีคา
เทากับ 1.7 เทาของความยาวของพื้นที่ที่มีอยูจริง 

- LOS E : เกิดการติดขัดและการจอดซอนคันหลายชั้นอยางเดนชัด ทําใหการเคลื่อนตัว
หยุดชะงักในบางครั้ง ความยาวของพื้นที่จอดสงที่ตองการมีคาเทากับ 2 เทาของความ
ยาวของพื้นที่ที่มีอยูจริง 

จากการพิจารณาคาปริมาณผูโดยสารในชวงเวลาเรงดวน ที่ไดหักปริมาณผูโดยสารที่ใช
สนามบินในการเปลี่ยนเครื่อง (Transfer Passenger) แลวจึงคูณดวยคา Load Factor และ
ระดับการใหบริการที่ตองการ โดยใชรูปที่ 2.9 (Transport Research Board, 1987: 108)และ
ปรับแกดวยการคูณดวยตัวปรับแกที่ไดจากรูปที่ 2.10 จะไดคาความยาวของพื้นที่จอดสงที่
ตองการ 
 

 
 

รูปที่ 2.9 การประมาณความยาวของพืน้ที่จอดสง 
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รูปที่ 2.10 คาปรับแกคาความยาวของพืน้ที่จอดสง 
 

8. การใชทฤษฎีคิว (Queueing Theory) ในการศึกษาความสามารถในการใหบริการของพื้นที่
จอดสง จะกําหนดใหผูใชบริการคือยวดยาน สวนผูใหบริการคือชองจอด โดยยวดยานจะเขา
มาในระบบเมื่อยวดยานนั้นผานเขามายังพื้นที่จอดสง และจะหยุดรอใชบริการ(ในกรณีท่ีชอง
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จอดเต็ม) แลวจึงทําการจอดซึ่งก็คือการใชบริการ หลังจากสิ้นสุดการใชบริการแลวจึงเคลื่อน
ตัวออกจากพื้นที่หรือระบบไป คาที่จะใชในการคํานวณคือ  
- อัตราการเขามาของยวดยานซึ่งจะหาลักษณะการกระจายไดจากการทดสอบภาวะสารูป

สนิทดี (Goodness of Fit) กับขอมูลที่เก็บไดจากในสนาม 
- อัตราการใชบริการของยวดยานซึ่งมีลักษณะการกระจายตัวแบบ Negative Exponential  
- จํานวนชองจอด หรือจํานวนสถานีที่ใหบริการ 
คาที่จะไดจากการคํานวณคือ  
- ความเขมของการจราจร (Traffic Intensity) ซึ่งก็คืออัตราสวนระหวางเวลาใชบริการเฉลี่ย

กับเวลาการมาถึงเฉลี่ยหารดวยจํานวนชองจอด คานี้ถามีคานอยแสดงวามีความสะดวก
ในการรับบริการ 

- ความนาจะเปนที่จะไมพบยวดยานในพื้นที่จอดสง 
- ความนาจะเปนที่จะใชบริการโดยไมตองรอคิว 
- ความยาวของคิวและปริมาณยวดยานที่อยูในระบบ 
- เวลาที่ใชในการรอคิวและเวลาที่ใชจนออกจากระบบ 
แตในความเปนจริงยวดยานที่เขามายังพื้นที่จอดสงเมื่อหาที่จอดไมได ก็จะทําการจอดซอนคัน
หรือทําการขับวนเพื่อหาที่จอดอีกรอบ ซึ่งไมตรงกับสมมติฐานของทฤษฎีคิวที่ไมพิจารณาผล
ของการจอดซอนคัน และพิจารณาใหยวดยานหยุดรอตอคิวในกรณีที่ชองจอดเต็ม อีกทั้งคาที่
ไดจากการคํานวณสามารถใชไดเพียงแคการเปรียบเทียบระหวางสถานการณเทานั้น (Drew, 
1968: 223-251) ดังนั้นทฤษฎีคิวจะใชในการพิจารณาวางแผนเบื้องตนเทานั้น จึงไมนํามาใช
ในงานวิจัยนี้ 



บทที่ 3 
 

การดําเนินงานสํารวจและเก็บขอมูล 
 
 การดําเนินการสํารวจและเก็บขอมูลจากในสนามเริ่มจากการสํารวจเบื้องตนเพื่อใหทราบถึง
ระบบการใหบริการจอดสงผูโดยสารหนาอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศของทาอากาศยาน
นานาชาติกรุงเทพฯ แลวจึงกําหนดชนิดของขอมูลที่ตองการเก็บรวมทั้งวิธีการเก็บขอมูลอยางละเอียด
เพื่อใหไดขอมูลที่เหมาะสมสําหรับใชในการศึกษาในขั้นตอไป หลังจากนั้นจะสรุปขอมูลที่ไดจากการ
สํารวจ ขอมูลที่จากการสํารวจสามารถแบงออกเปนกลุมไดดังนี้ 

1. ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่จอดสง 
2. ลักษณะการจราจรที่ผานหนาพื้นที่ 
3. พฤติกรรมการใชบริการ 

 ดังจะกลาวในรายละเอียดไดดังนี้ 
 
3.1 ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่จอดสง 
 
 จากการสํารวจเบื้องตนจะพบวาอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศ อาคารที่ 1 
(Terminal 1) มีความยาวทั้งหมด 220 เมตร ประตูทางเขาไปในอาคารมีทั้งหมด 8 ประตู กระจาย
ตลอดแนวความยาวโดยประตูที่ 1 และประตูที่ 8 อยูบริเวณริมอาคาร ประตูมีความกวาง 2 เมตร มี
ระยะหางระหวางประตู 28 เมตร โดยที่ระหวางประตูเปนที่เก็บรถเข็นสัมภาระสําหรับผูที่ไมตองการถือ
สัมภาระหรือมีสัมภาระมาก มีทางเดินเทาทั้งสองฝงของถนน ฝงประตูทางเขาอาคารกวาง 10 เมตร 
และฝงตรงขามของถนนกวาง 1.4 เมตร ทางขึ้นมายังบริเวณอาคารมี 2 ชองทาง แลวขยายเปน 4 
ชองทางในบริเวณหนาอาคาร และลดเปน 3 ชองทางในบริเวณออกจากพื้นที่ ความกวางของชองทาง 
3 เมตร ทางออกจากอาคารจะแยกเปน 2 ทาง คือ ทางไปอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศ 
อาคารที่ 2 (Terminal 2) กวาง 2 ชองทาง ซึ่งมีทางแยกกวาง 1 ชองทางไปยังที่จอดรถ และทางลงจาก
ชั้นสองอาคารผูโดยสารระหวางประเทศเพื่อออกไปยังถนนวิภาวดี-รังสิต ฝงขาเขากรุงเทพฯ กวาง 2 
ชองทาง โดยมี 1 ชองทางใชรวมกัน ความยาวของพื้นที่ใหบริการทั้งหมด 235 เมตร แบงเปนพื้นที่กอน
ถึงอาคารผูโดยสาร 25 เมตร และพื้นที่หนาอาคารผูโดยสาร 210 เมตร เนื่องจากพื้นที่บริเวณหนาประตู
ที่ 8 หามทําการจอด เพดานบริเวณพื้นที่จอดสงมีความสูง 3.5 เมตร ชองจอดแรกถึงบริเวณประตูที่ 2 
ของพื้นที่ใหบริการจะกั้นเอาไวใหยวดยานของผูมีสิทธิ์พิเศษ (VIP) สวนบริเวณประตูที่ 2 จะกั้นเอาไว
ในกรณีฉุกเฉิน และเพื่อความสะดวกในกรณีพิเศษแกยวดยานบางประเภท เชน ยวดยานของผูพิการ 
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ตั้งแตบริเวณหนาประตูที่ 6 ถึงแนวสิ้นสุดของพื้นที่เปนบริเวณที่อนุญาตใหรถแท็กซี่จอดรอรับผูโดยสาร
ได การจอดสงผูโดยสารจะเปนลักษณะขนานกับขอบทางแตในกรณีที่ปริมาณยวดยานมีมากจะยอม
ใหจอดซอนคันได 
 
 ปายที่ชวยอํานวยความสะดวกในการใชบริการไดแก ปายบอกชนิดของสายการบินที่อาคาร
นั้นๆมี ปายบอกชนิดของสายการบินที่มีที่ตรวจต๋ัวโดยสารใกลประตูนั้นๆ ปายบอกทางไปอาคาร 2 
ทางออกและที่จอดรถ ปายแสดงบริเวณที่มีรถเข็นขนสัมภาระ ในดานความปลอดภัยจะมีปายเตือน
ตางๆเชน ปายเนินควบคุมความเร็วเพื่อใหยวดยานชะลอความเร็วตรงทางเขาและทางออกจากพื้นที่ 
ปายเตือนวาขางหนาชองทางจะลดลง ปายบอกความสูงของหลังคา สวนปายอื่นๆไดแก ปายใหใช
บริการเฉพาะรับ-สงผูโดยสารเทานั้นมิฉะนั้นจะล็อกลอและเคลื่อนยายออกจากบริเวณจอดสง ปาย
บอกใหรถแท็กซี่ไปจอดบริเวณทายของพื้นที่ แผนผังแสดงพื้นที่หนาอาคารผูโดยสารขาออกระหวาง
ประเทศอาคารที่ 1 แสดงไวในรูปที่ 3.1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปที่ 3.1 แผนผังแสดงพืน้ทีห่นาอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศอาคารที่ 1 

 
ในสวนของลักษณะทางกายภาพของพื้นที่จอดสง ขอมูลที่เก็บประกอบดวย 

- ความยาวของพื้นที่จอดสง ซึ่งวัดดวยแถบวัดระยะทางจากแนวที่กําหนดวาเปน
จุดเริ่มตนของพื้นที่ไปจนถึงแนวที่กําหนดวาเปนจุดสิ้นสุด 

- ความยาวอิทธิพลของยวดยาน โดยเริ่มจากการวัดความยาวของรถยนตนั่งสวนบุคคลที่
ทําการจอดสงผูโดยสารติดตอกันอยางนอย 5 คันโดยใชแถบวัดระยะทาง แลวหารคาที่

1 4 5 2 7 3 6 8 ประตู 

อาคารผูโดยสาร 

ความยาวพื้นท่ีใหบริการ 

แนวเริ่มตน แนวสิ้นสุด 

VIP Taxi Not 

3 
2 

4 

1 ชองทาง ไปอาคาร 2 

ทางลง 
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ไดดวยปริมาณยวดยานที่ทําการวัด เก็บขอมูลดังกลาวใหไดอยางนอย 15 ตัวอยางแลว
จึงนํามาหาคาเฉลี่ย คาที่ไดคือความยาวอิทธิพลของยวดยาน 

- จํานวนชองจอด ซึ่งหาไดจากการหารความยาวของพื้นที่ใหบริการดวยความยาวอิทธิพล
ของยวดยาน 

- จํานวนชองทาง 
ขอมูลที่เก็บมาไดสามารถสรุปไดดังนี้ 

 
3.1.1 ความยาวของพื้นที่ใหบริการ 

 
 ความยาวของพื้นที่ใหบริการอันเปนลักษณะทางกายภาพของพื้นที่หนาอาคาร เปนตัวแปร
หนึ่งที่สงผลกระทบโดยตรงตอความสามารถในการใหบริการจอดสงของพื้นที่ ในการหาความยาวของ
พื้นที่ใหบริการจะทําการกําหนดแนวเริ่มตนและแนวสิ้นสุดของพื้นที่โดยตองเลือกใหเหมาะสมกับ
สภาพของพื้นที่ แลวจึงวัดระยะระหวางแนวทั้งสองดวยแถบวัดระยะทาง สําหรับการเก็บขอมูลคร้ังนี้ได
ทําการกําหนดแนวเริ่มตนซึ่งเปนตําแหนงที่ยวดยานเริ่มเคลื่อนตัวเขามายังพื้นที่ใหบริการ ที่บริเวณชอง
จอดแรกของที่จอดรถสําหรับผูมีสิทธิ์พิเศษซึ่งอยูกอนที่จะถึงอาคาร 25 เมตร และกําหนดแนวสิ้นสุดซึ่ง
เปนตําแหนงที่ยวดยานเริ่มเคลื่อนตัวออกจากพื้นที่ใหบริการ กอนบริเวณหามจอดหนาประตูทางเขา
อาคารที่ 8 ซึ่งอยูกอนถึงจุดสิ้นสุดเขตของอาคาร 10 เมตร จากการกําหนดดังกลาวจะไดความยาวของ
พื้นที่ใหบริการเทากับ 235 เมตร 
 
3.1.2 ความยาวอิทธิพลของยวดยานและจํานวนชองจอด 
 
 ในสภาพความเปนจริงเนื่องจากการจอดหนาอาคารผูโดยสารเปนแบบชั่วคราว ยวดยานที่มา
ใชบริการเมื่อทําการจอดสงผูโดยสารเสร็จแลวก็จะเคลื่อนตัวออกไปทันที ดังนั้นจึงไมมีความจําเปนใน
การแบงชองจอด แตเพื่อใหงายตอการเก็บขอมูล และนําขอมูลที่ไดไปใชในการศึกษาขั้นตอไป จึงตอง
ทําการแบงชองจอดโดยใชชอลกขีดบนพื้นถนน 
 
 จํานวนชองจอดหาไดจากการหารความยาวของพื้นที่ใหบริการดวยความยาวอิทธิพลของ
รถยนตนั่งสวนบุคคล โดยความยาวอิทธิพลดังกลาวพิจารณาไดจากตารางที่ 3.1 
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ตารางที่ 3.1 ความยาวอิทธิพลของรถยนตนั่งสวนบุคคล 
 

ความยาว (เมตร) จํานวนรถ (คัน) ความยาวอทิธพิล (เมตร) 
33.7 
41.3 

42.46 
27.9 
37.3 
29.3 
40.2 
35.4 
42.2 
44.2 
31.7 
50.3 
38.9 
53.3 
43.6 

6 
6 
7 
5 
6 
5 
6 
6 
7 
7 
5 
8 
6 
8 
7 

5.61 
6.89 
6.05 
5.58 
6.21 
5.86 
6.70 
5.91 
6.03 
6.31 
6.34 
6.29 
6.48 
6.66 
6.23 

 คาเฉลี่ย 6.21 
 

 เพื่อใหจํานวนชองจอดลงตัว และงายสําหรับการแบงชองจอดจึงใชความยาวอิทธิพลเฉลี่ย 
6.18 เมตร ดังนั้นจะไดจํานวนชองจอด = 235/6.18 = 38 ชองจอด หลังจากนั้นจึงทําการตีเสนแบงชอง
จอดดังแสดงในรูปที่ 3.2 
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รูปที่ 3.2 การแบงชองจอดบริเวณพื้นที่จอดสงหนาอาคารผูโดยสาร 
 

จะเห็นวาในระหวางสองชองทางแรกของชองจอดที่ 1 ถึงชองจอดที่ 9 ของพื้นที่ใหบริการจะถูก
กันไวใหยวดยานของผูมีสิทธิ์พิเศษ (VIP) สวนชองจอดที่ 8 ในชองทางที่ 1 จะกั้นเอาไวในกรณีฉุกเฉิน 
และเพื่อความสะดวกในกรณีพิเศษแกยวดยานบางประเภท เชน ยวดยานของผูพิการ ตั้งแตชองจอดที่ 
31 ถึงชองจอดที่ 38 เปนบริเวณที่อนุญาตใหรถแท็กซี่จอดรอรับผูโดยสารได และชองจอดที่ 5, 10, 15, 
20, 25, 30 และ 35 อยูตรงกับประตูที่ 1 ถึง 7 ตามลําดับ 

 
3.1.3 จํานวนชองทาง 
 
 ในสวนของจํานวนชองทางในบริเวณพื้นที่จอดสง จากการสํารวจจะพบวาถนนหนาอาคาร
ผูโดยสารมี 4 ชองทาง ซึ่งในชวงเวลาเรงดวนจะมียวดยานจอดสงในชองทางที่ 1 ถึงชองทางที่ 3 โดย
ปลอยใหชองทางที่ 4 เปนชองทางใหยวดยานที่จะมาใชบริการ หรือยวดยานที่ใชบริการเสร็จแลว ใช
สําหรับเคลื่อนตัวเขามาจอด หรือเคลื่อนตัวออกไปจากบริเวณที่ทําการจอดสง 
 
3.2 ลักษณะการจราจรที่ผานหนาพื้นที่ 
 
 จากขอมูลปริมาณผูโดยสารที่เดินทางออกนอกประเทศในชวงเวลาตางๆซึ่งคิดตามตารางเวลา
การออกเดินทางของเครื่องบินในชวงหนึ่งปที่ผานมา และตารางการบินของสายการบนิระหวางประเทศ
ในชวงฤดูหนาวป ค.ศ.2001/2002 ของทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพฯที่ไดจากกองวิชาการ การทา
อากาศยานแหงประเทศไทย สามารถสรุปไดวาผูโดยสารของเที่ยวบินขาออกระหวางประเทศจะมี

1 4 5 2 7 3 6 8 ประตู 

อาคารผูโดยสาร 

ความยาวพื้นท่ีใหบริการ = 235 เมตร 

แนวเริ่มตน แนวสิ้นสุด 

VIP Taxi Not 

3 
2 

4 

1 ชองทาง 
1   2  3  4  5  6  7  8  9 10    12   14     16   18    20    22    24    26    28    30    32    34    36    38 ชองจอด 

11    13    15    17    19   21    23    25    27    29    31    33    35    37 
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ปริมาณมากที่สุดในระหวางชวงเวลา 22.30 น.จนถึง 1.30 น.ของอีกวันหนึ่ง โดยวันที่มีผูโดยสารนิยม
เดินทางออกนอกประเทศมากที่สุด ไดแก วันศุกร วันเสาร และวันอาทิตย จากขอมูลที่ไดจากการศึกษา
ที่ผานมาพบวาผูโดยสารจะมาถึงทาอากาศยานกอนเวลาที่เครื่องบินออกประมาณ 2 ชั่วโมง ดังนั้นจึง
คาดไดวายวดยานที่เขามาใชบริการที่พื้นที่จอดสงหนาอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศจะมี
ปริมาณมากที่สุดในระหวางชวงเวลา 20.30–23.30 น. ซึ่งเปนชวงเวลาที่คาดวานาจะมีปญหาในการ
ใหบริการจอดสงมากที่สุด ดังนั้นในการสํารวจและเก็บขอมูลจะดําเนินการในระหวางชวงเวลา 20.30–
23.30 น. และเก็บขอมูลในวันศุกร วันเสาร และวันอาทิตย อาทิตย ที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 
ติดตอกันเปนเวลา 3 วัน 

 
ยวดยานที่เขามาประกอบดวย รถยนตนั่งสวนบุคคล รถแท็กซี่ รถบัส รถตู และรถกระบะ ซึ่งใน

แตละชนิดจะมีเวลาที่ใชในการจอดสงไมเทากัน โดยยวดยานดังกลาวจะมีทั้งที่เขามาใชบริการ และไม
ใชบริการ ซึ่งผูขับยวดยานที่ไมใชบริการมีหลายสาเหตุดวยกัน เชน ยวดยานที่ตองการจอดในที่จอดรถ 
และยวดยานตองการที่จะจอดสงผูโดยสารหนาอาคารที่ 2 ดังนั้นจึงจําเปนตองขับผานหนาอาคารที่ 1  
 
 ในสวนของขอมูลที่เกี่ยวกับลักษณะการจราจรที่ผานหนาพื้นที่ใหบริการประกอบดวย 

- ปริมาณยวดยานที่ผานเขามายังบริเวณพื้นที่จอดสง เก็บขอมูลโดยการถายวีดีโอที่แนว
ที่กําหนดวาเปนจุดเริ่มตนของพื้นที่ แลวจึงมานับปริมาณและทําการแยกประเภทของ
ยวดยานออกเปน 5 ชนิด ประกอบดวย รถยนตนั่งสวนบุคคล รถแท็กซี่ รถบัส รถตู และ
รถกระบะ ในภายหลัง 

- ความเร็วเคลื่อนที่กอนใชบริการ จะพิจารณาเฉพาะยวดยานที่ใชบริการเทานั้น และ
บันทึกเวลาที่ยวดยานเคลื่อนตัวผานแนวเริ่มตนจนถึงชองที่ยวดยานคันนั้นจอด โดย
เวลาที่ยวดยานเคลื่อนตัวผานแนวเริ่มตนไดมาจากวีดีโอที่ถายไว เก็บขอมูลเพียง 1 วัน
คือวันเสาร ที่ 15 ธันวาคม พ.ศ.2544 โดยแบงการเก็บออกเปนชวงๆละ 10 นาที แตละ
ชวงจะเก็บขอมูล 10 คันแลวนํามาหาคาเฉลี่ยในแตละชวง 

- ความเร็วเคลื่อนที่หลังใชบริการ จะพิจารณาเฉพาะยวดยานที่ใชบริการเทานั้น และ
บันทึกตําแหนงชองจอด และเวลาที่ยวดยานนั้นเริ่มเคลื่อนตัวออกจากชองจอดไปยัง
แนวสิ้นสุดของพื้นที่ โดยเวลาที่ยวดยานเคลื่อนตัวผานแนวส้ินสุดไดมาจากวีดีโอที่ถาย
ไว  เก็บขอมูลเพียง 1 วันคือวันเสาร ที่ 15 ธันวาคม พ.ศ.2544 โดยแบงการเก็บออกเปน
ชวงๆละ 10 นาที แตละชวงจะเก็บขอมูล 10 คันแลวนํามาหาคาเฉลี่ยในแตละชวง 

แบบฟอรมที่ใชในการเก็บขอมูลแสดงไวในภาคผนวก ก.1 ขอมูลที่ไดสามารถสรุปไดดังนี้ 
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3.2.1 อัตราการผานเขามาของยวดยาน 
 
 อัตราการผานเขามาของยวดยาน (Flow) คือปริมาณยวดยานที่ผานเขามาในพื้นที่ใหบริการใน
ชวงเวลาที่กําหนด (ในที่นี้ใช 1 ชั่วโมง) โดยในชวงเวลาเรงดวนที่เกิดการติดขัดของยวดยานจะมีอัตรา
การผานเขามาสูง จากขอมูลที่เก็บมาไดจะนํามาหาอัตราการผานเขามาของยวดยานในชวงเวลาตางๆ
โดยพิจารณาเปนคาเฉลี่ยในชวง 10 นาทีดังแสดงในตารางที่ 3.2 
 
ตารางที่ 3.2 อัตราการผานเขามาเฉลี่ยของยวดยาน ในวันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวางเวลา 

20.30-23.30 น. 
 

อัตราการผานเขามาเฉลีย่ของยวดยาน  (คัน/ชั่วโมง) 
ชวงเวลา วันศุกร  

(14 ธ.ค.) 
วันเสาร 

(15 ธ.ค.) 
วันอาทิตย 
(16 ธ.ค.) เฉลี่ย 

20.30-20.40 
20.40-20.50 
20.50-21.00 
21.00-21.10 
21.10-21.20 
21.20-21.30 
21.30-21.40 
21.40-21.50 
21.50-22.00 
22.00-22.10 
22.10-22.20 
22.20-22.30 
22.30-22.40 
22.40-22.50 
22.50-23.00 
23.00-23.10 
23.10-23.20 
23.20-23.30 

1188 
972 

1062 
1182 
1212 
1134 
1272 
990 

1230 
1434 
1056 
1254 
1224 
1098 
966 

1122 
1134 
1068 

882 
1026 
1062 
1008 
966 
1134 
1260 
1164 
1188 
954 
984 
1074 
1098 
936 
948 
840 
900 
750 

870 
834 
852 
960 
834 
1032 
1098 
1260 
966 
1050 
972 
1014 
1086 
984 
750 
870 
708 
582 

980 
944 
992 
1050 
1004 
1100 
1210 
1138 
1128 
1146 
1004 
1114 
1136 
1006 
888 
944 
914 
800 
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 จากตารางที่ 3.2 พบวาในชวงเวลา 21.30-22.30 น.มีปริมาณยวดยานทั้งที่เขามาใชบริการ
และไมใชบริการผานเขามายังพื้นที่จอดสงมากที่สุด ซึ่งมีอัตราการผานเขามาของยวดยานเฉลี่ยสูงถึง 
1123 คันตอช่ัวโมง โดยมีอัตราการผานเขามาของยวดยานสูงที่สุดถึง 1434 คันตอชั่วโมงในวันศกุร จึง
สามารถคาดเดาไดวาชวงเวลาดังกลาวนาจะมีปญหาการจราจรติดขัดที่สุดดวย จากขอมูลจะพบวา
ชวงเวลา 21.30-21.40 น.มีอัตราการผานเขามาเฉลี่ยสูงที่สุดคือ 1210 คันตอช่ัวโมง และพบวา
ชวงเวลา 20.30-21.30 น.ซึ่งเปนชวงกอนชวงเวลาเรงดวนมีอัตราการผานเขามาเฉลี่ย 1012 คันตอ
ชั่วโมง มากกวาชวงเวลา 22.30-23.30 น.ซึ่งมีอัตราการผานเขามาเฉลี่ย 948 คันตอช่ัวโมง 
 
3.2.2 ความเร็วของยวดยาน 
 
 ความเร็วของยวดยานในพื้นที่ใหบริการมีคาไมเทากันตลอดความยาวของพื้นที่ ทั้งนี้เกิดจาก
การกระจายตัวอันไมสม่ําเสมอของยวดยาน ขอมูลที่ทําการวัดจึงควรมีทั้งคาความเรว็จุด ณ บริเวณใด
บริเวณหนึ่งของพื้นที่และความเร็วเคลื่อนที่ของยวดยาน แตเนื่องจากในบริเวณทางเขาและทางออก
ของพื้นที่ใหบริการมีเนินลดความเร็วของยวดยาน และในระหวางพื้นที่มียวดยานทําการจอดมากจน
บางครั้งกีดขวางชองทางที่มีไวใหรถเคลื่อนตัวออก (ชองทางที่ 4) ทําใหคาความเร็วจุดไมสามารถ
สะทอนถึงผลกระทบของปริมาณของยวดยานที่มีตอความเร็วไดอยางแทจริง ดังนั้นจึงทําการศึกษาถึง
ความเร็วเคลื่อนที่ของยวดยานเพียงอยางเดียวเทานั้น 
 
 ความเร็วเคลื่อนที่ของยวดยานคือความเร็วที่ไดมาจากการหารระยะทางที่ยวดยานเคลื่อนตัว
ดวยเวลาที่ยวดยานใชในการเดินทางโดยไมรวมเวลาที่ยวดยานคันนั้นหยุดจอดสง คาความเร็ว
เคลื่อนที่ของยวดยานจะขึ้นอยูกับปริมาณของยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่ และความเร็วจุด ณ 
ตําแหนงเริ่มตนของพื้นที่ในขณะนั้น กลาวคือถาปริมาณยวดยานมีมากและความเร็วจุดมีคานอยก็จะ
ทําใหความเร็วเคลื่อนที่มีคาต่ํา ความเร็วเคลื่อนที่จะสามารถแบงออกเปนความเร็วเคลื่อนที่ตั้งแต
ยวดยานเริ่มเขามายังพื้นที่ กอนที่ยวดยานจะทําการจอดและความเร็วเคลื่อนที่หลังจากที่ยวดยานทํา
การจอดสงแลวจนออกจากพื้นที่ ดังแสดงแยกไวในแตละชวงเวลาไวในตารางที่ 3.3 
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ตารางที่ 3.3 ความเร็วเคลื่อนที่ของยวดยานแยกตามชวงเวลา ในวันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 
ระหวางเวลา 20.30-23.30 น. 

    
ความเร็วเคลื่อนที่เฉลีย่ (กิโลเมตร/ชั่วโมง) ชวงเวลา 
กอนใชบริการ หลังใชบริการ 

20.30-20.40 
20.40-20.50 
20.50-21.00 
21.00-21.10 
21.10-21.20 
21.20-21.30 
21.30-21.40 
21.40-21.50 
21.50-22.00 
22.00-22.10 
22.10-22.20 
22.20-22.30 
22.30-22.40 
22.40-22.50 
22.50-23.00 
23.00-23.10 
23.10-23.20 
23.20-23.30 

15.9 
13.3 
12.5 
10.2 
8.2 
5.1 

11.0 
5.4 
4.9 

10.3 
12.6 
16.1 
8.0 
5.5 
8.2 
5.4 
5.0 

10.4 

27.8 
19.3 
15.6 
19.5 
18.0 
13.4 
16.1 
15.7 
13.7 
19.9 
17.1 
25.8 
18.0 
16.2 
15.3 
14.6 
19.5 
25.6 

เฉลี่ย 9.4 18.5 
 

 จากตารางที่ 3.3 พบวาความเร็วเคลื่อนที่กอนใชบริการมีคานอยกวาหลังใชบริการ เนื่องจาก
กอนใชบริการยวดยานจะหาพื้นที่วางเพื่อจะทําการจอดดังนั้นจึงตองชะลอความเร็วเพื่อใหสามารถ
มองเห็นชองวางไดอยางชัดเจนและสามารถจอดไดทันทีเมื่อพบชองวาง อีกทั้งบริเวณทางเขาพื้นที่ซ่ึงมี
ยวดยานตองการจอดมากจนทําใหบริเวณนี้มียวดยานแออัด ทําใหความเร็วเคลื่อนที่มีคาต่ํา แตเมื่อทํา
การจอดเสร็จแลวยวดยานจะพยายามเคลื่อนตัวออกจากพื้นที่ทันที และบริเวณทายของพื้นที่มี
ยวดยานกระจายตัวอยางสม่ําเสมอและมีปริมาณนอย ทําใหความเร็วเคลื่อนที่มีคาสูง  
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3.3 พฤติกรรมการใชบริการ 
 
 ยวดยานที่ตองการจะมาสงผูโดยสารเพื่อข้ึนเครื่องบินโดยสารออกนอกประเทศ ที่ไมตองการ
จอดที่อาคารจอดรถ หลังจากเขามาในทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพฯแลว จะวิ่งขึ้นมาบนชั้นสอง
ของอาคารผูโดยสารระหวางประเทศ แลวทําการจอดสงผูโดยสารในบริเวณพื้นที่หนาอาคารผูโดยสาร 
โดยจะจอดที่อาคาร (Terminal) หรือบริเวณประตูใดนั้นขึ้นกับชนิดของสายการบินที่จะโดยสาร เมื่อสง
ผูโดยสารเสร็จเรียบรอยแลวยวดยานจึงเคลื่อนตัวออกจากบริเวณอาคาร  
 
 ตามปกติยวดยานที่มาจอดสงผูโดยสารบริเวณพื้นทีห่นาอาคาร หลงัจากหาที่จอดไดแลวจะให
ผูโดยสารลงจากรถ และนําสัมภาระลงไป หลงัจากนัน้อาจมีการร่ําลา หรือจายคาโดยสารในกรณขีองรถ
แท็กซี่ แลวจึงเคลื่อนตัวออกไปทันทีที่สงผูโดยสารเสร็จ แตก็มีพฤติกรรมบางอยางของผูใชบริการจอดสง
และยวดยานที่กอปญหาใหแกระบบการใหบริการรวมถงึประสิทธิภาพของการใหบริการ เชน การจอดรถ
เพื่อสงของไปยังรานคาภายในอาคาร การจอดรถทิ้งไวโดยคนขับไปสงผูเดินทางถงึภายในอาคาร การ
จอดรอรับผูที่ไปสงผูเดินทาง การจอดรอรับผูโดยสารของรถแท็กซี่ภายหลังจากที่สงผูเดินทางแลว การมา
ติดตอทําธุระกับทาอากาศยานของพนักงานเปนตน ซึง่ทาํใหเวลาการใชบริการนานกวาปกติมาก การ
จอดซอนคันซึง่สงผลใหยวดยานภายในทีส่งผูโดยสารเสร็จแลวไมสามารถออกมาได และการจอดบริเวณ
ทางขึ้นมายงัพื้นที่ใหบริการอันกีดขวางยวดยานที่จะผานเขามายงัพืน้ที่ใหบริการ  
 
 ในชวงเวลาเรงดวนซึ่งมีการจราจรติดขัด ตลอดบริเวณพื้นที่จอดสงหนาอาคารผูโดยสารจะมี
เจาหนาที่คอยกวดขันไมใหยวดยานจอดนานเกินไป และใหรถแท็กซี่จอดในบริเวณที่กําหนด อีกทั้งยัง
อํานวยความสะดวกแกยวดยานที่มาใชบริการ เชน ชวยเข็นรถที่บังทางออก โบกใหรถมาจอดในที่วาง
ทําใหรถไมแออัดในจุดใดจุดหนึ่งเกินไป หรือชวยดูทางใหทําใหรถออกไดอยางรวดเร็ว และยังมี
เจาหนาที่อีกหนวยที่ชวยขนสัมภาระของผูโดยสารลงรถเข็นเพื่อชวยใหเวลาจอดสงเร็วขึ้น 
 
 ขอมูลการใชบริการของยวดยานจะเก็บโดยใหผูเก็บกระจายไปตลอดแนวพื้นที่จอดสงและทํา
การเก็บขอมูลดังนี้ 

- เวลาเริ่มตนการใชบริการ คือ เวลาที่ยวดยานเริ่มหยุดจอดเพื่อใชบริการ โดยขอมูลที่
เกี่ยวกับเวลาทั้งหมดจะทําการเก็บละเอียดถึงระดับวินาที 

- เวลาสิ้นสุดการใชบริการ คือ เวลาที่ยวดยานเริ่มเคลื่อนที่ออกจากชองจอดนั้นหลังจาก
ไดใชบริการเสร็จแลว เวลาดังกลาวไมรวมเวลารอยวดยานที่จอดซอนคันเคลื่อนที่ออกไป
แตรวมเวลาที่เสียไปเนื่องจากการร่ําลา หรือจายคาโดยสาร 
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- เวลาที่ยวดยานเสียไปขณะที่รอยวดยานที่จอดซอนคันเคลื่อนที่ออกไป 
- ประเภทของยวดยานที่หยุดจอดใชบริการ 
- ตําแหนงที่ยวดยานหยุดจอด โดยจะบันทึกเปนลําดับของชองจอด (section) และ

ชองทาง (lane) กําหนดใหชองจอดที่อยูบริเวณเริ่มตนของพื้นที่เปนชองจอดที่ 1 และ
ชองทางที่อยูใกลกับอาคารผูโดยสารที่สุดเปนชองทางที่ 1 กอนทําการเก็บขอมูลจะตเีสน
แบงชองจอดและกําหนดวาใหสังเกตวาสวนใหญของตัวรถอยูที่ชองจอดหรือชองทางใด
เพื่อใหผูเก็บสามารถระบุตําแหนงที่รถจอดไดอยางชัดเจน 

- จํานวนผูโดยสารที่ลงจากยวดยานและเขาไปยังอาคารผูโดยสาร 
- ลักษณะการจอดแชแมวาจะสงผูโดยสารเรียบรอยแลว โดยกําหนดวากรณีที่เขาขายการ

จอดแชประกอบดวย การจอดสงของ การจอดรถทิ้งไว และการจอดรอผูโดยสาร 
แบบฟอรมที่ใชในการเกบ็ขอมูลแสดงไวในภาคผนวก ก.2 ขอมูลที่เก็บมาสามารถสรุปไดดังนี้ 

 
3.3.1 ปริมาณยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่ใหบริการ 
 
 ปริมาณยวดยานที่มาใชบริการจอดสงจะแปรผันตามจํานวนผูโดยสารที่ตองการเดินทางออก
นอกประเทศ และแปรตามจํานวนเที่ยวบินในขณะนั้น จากการสํารวจจะพบวาในวันศุกร วันเสาร และ
วันอาทิตยในชวงเวลา 23.30-1.30 น.ของอีกวันหนึ่งมีเที่ยวบินเดินทางออกนอกประเทศมากที่สุด 
ดังนั้นจึงมียวดยานเขามาใชบริการจอดสงหนาอาคารผูโดยสารมากที่สุดในชวง 20.30-23.30 น. 
ปริมาณยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่ใหบริการสามารถแบงออกไดเปน ยวดยานที่หยุดใชบริการและ
ยวดยานที่ไมใชบริการแตใชเปนทางผาน ดังแสดงไวในตารางที่ 3.4 
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ตารางที่ 3.4 ปริมาณยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่ใหบริการ ในวันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 
ระหวางเวลา 20.30-23.30 น. 

 
ปริมาณยวดยานที่ผานเขามายังพืน้ที่ใหบริการ (คัน) 

วันศุกร (14 ธ.ค.) วันเสาร (15 ธ.ค.) วันอาทิตย (16 ธ.ค.) เวลา 
ใช

บริการ 
ไมใช
บริการ 

%ใช
บริการ 

ใช
บริการ 

ไมใช
บริการ 

%ใช
บริการ 

ใช
บริการ 

ไมใช
บริการ 

%ใช
บริการ 

20.30-21.00 
21.00-21.30 
21.30-22.00 
22.00-22.30 
22.30-23.00 
23.00-23.30 

277 
298 
294 
321 
291 
292 

260 
290 
288 
303 
257 
262 

51.6 
50.7 
50.5 
51.4 
53.1 
52.7 

289 
275 
294 
256 
253 
221 

206 
243 
308 
246 
244 
194 

58.4 
53.1 
48.8 
51.0 
50.9 
53.3 

244 
241 
266 
270 
236 
196 

182 
230 
288 
236 
234 
164 

57.3 
51.2 
48.0 
53.4 
50.2 
54.4 

1773 1660 51.7 1588 1441 52.4 1453 1334 52.1 รวม 
3433  3029  2787  

 
 จากตารางที่ 3.4 พบวาปริมาณยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่ใหบริการในวันศุกรมีคามากกวา
ในวันเสารกลาวคือ 3433 และ 3029 คันตามลําดับ สวนในวันอาทิตยมีปริมาณนอยที่สุดคือ 2787 คัน 
ซึ่งเปนเพราะวาในวันอาทิตยมีจํานวนเที่ยวบินนอยกวาวนัศุกรและวันเสาร ทั้งนี้ยังพบอีกวายวดยานที่
เขามายังพื้นที่ใหบริการแลวหยุดใชบริการจอดสงมีเพียงรอยละ 52.1 เทานั้น อีกรอยละ 47.9 นั้นเพียง
แคขับผานเขามายังพื้นที่ไมไดมีความตองการที่จะหยุดจอดที่อาคาร 1 แตยวดยานในสวนนี้ก็สงผลตอ
ปญหาการจราจรติดขัด ทําใหยวดยานที่ตองการจอดเกิดความไมสะดวกสบายได จะสังเกตเห็นอีกวา
ในชวงเวลา 21.30-22.30 น.มียวดยานมาใชบริการมากที่สุดแตกลับมีรอยละของจํานวนยวดยานที่
หยุดจอดใชบริการตอจํานวนยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่นอยที่สุด ทั้งนี้อาจเปนเพราะพื้นที่จอดสงมี
ความสามารถในการรองรับยวดยานจํานวนจํากัด ทําใหยวดยานที่ตองการจอดแตไมสามารถจอดได
จําเปนตองขับผานและนํารถไปจอดบริเวณที่จอดรถก็เปนได 
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3.3.2 ประเภทของยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่ใหบริการ 
 
 สําหรับยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่ใหบริการสามารถแบงประเภทออกได 5 ประเภทคือ 
รถยนตนั่งสวนบุคคล รถยนตโดยสารไมประจําทาง(รถแท็กซี่) รถบัส รถตู และรถกระบะ จากขอมูลที่
เก็บมาไดสามารถแยกประเภทของยวดยานดังแสดงไวในตารางที่ 3.5 
 
ตารางที่ 3.5 การแยกประเภทยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่ใหบริการ ในวันที่ 14-16 ธันวาคม 

พ.ศ.2544 ระหวางเวลา 20.30-23.30 น. 
 

ปริมาณยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่ใหบริการ (คัน) 
วันศุกร (14 ธ.ค.) วันเสาร (15 ธ.ค.) วันอาทิตย (16 ธ.ค.) 

ประเภท
ของ

ยวดยาน ใช
บริการ 

ผาน
เขามา 

%ใช
บริการ 

ใช
บริการ 

ผาน
เขามา 

%ใช
บริการ 

ใช
บริการ 

ผาน
เขามา 

%ใช
บริการ 

%ของ
ยวดยาน
ที่ใช
บริการ 

%ของ
ยวดยาน
ที่ผาน
เขามา 

รถนั่ง 
รถแท็กซี่ 
รถบัส 
รถตู 

รถกระบะ 

682 
682 
76 
237 
96 

1678 
1028 
114 
377 
236 

40.6 
66.3 
66.7 
62.9 
40.7 

645 
618 
94 
190 
41 

1426 
1010 
111 
333 
149 

45.2 
61.2 
84.7 
57.1 
27.5 

516 
548 
98 
212 
79 

1286 
897 
112 
337 
155 

40.1 
61.1 
87.5 
62.9 
51.0 

38.3 
38.4 
5.6 

13.3 
4.5 

47.5 
31.7 
3.6 
11.3 
5.8 

รวม 1773 3433 51.7 1588 3029 52.4 1453 2787 52.1  
 
 จากตารางที่ 3.5 พบวาสัดสวนของยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่ใหบริการนั้น รถยนตนั่งสวน
บุคคลมีสัดสวนมากที่สุดคือรอยละ 47.5 รองลงมาคือรถแท็กซี่ รถตู รถกระบะ และรถบัสซ่ึงมีคารอย
ละ 31.7, 11.3, 5.8, 3.6 ตามลําดับ แตสําหรับสัดสวนของยวดยานที่หยดุจอดใชบริการนั้น รถแท็กซี่
กลับมีสัดสวนมากที่สุดคือรอยละ 38.4 ตามมาดวยรถยนตนั่งสวนบุคคล รถตู รถบัส และรถกระบะซึ่ง
มีคารอยละ 38.3, 13.3, 5.6, 4.5 ตามลําดับ ทั้งนี้เนื่องจากการเดินทางมายังอาคารผูโดยสารขาออก
ระหวางประเทศนั้น สวนหนึ่งประกอบดวยชาวตางประเทศที่ไมมีรถยนตสวนตวั และไมรูจักเสนทางใน
ประเทศไทยดี ผูโดยสารกลุมนี้จึงนิยมเดินทางดวยรถแท็กซี่ซึ่งมีความสะดวกรวดเร็วในการเดินทาง
และมีความแนนอนที่จะถึงปลายทางที่ตองการสูง ในสวนของความนาจะเปนที่ยวดยานที่ผานเขา
มายังพื้นที่จะทําการจอดนั้น รถบัสซึ่งสวนใหญขนสงนักเดินทางหรือพนักงานสายการบินจะมีคาสูง
ที่สุดคือ 0.80 รองลงมาคือรถแท็กซี่และรถตูซึ่งมีคา 0.63 และ 0.61 สวนรถยนตนั่งสวนบุคคลที่มีคา 
0.42 และรถกระบะซึ่งมีความนาจะเปนที่จะทําการจอดนอยที่สุดคือ 0.40 นั้นจะใชพื้นที่หนาอาคาร
ผูโดยสารเปนเพียงแคเสนทางผานไปยังอาคารอื่นๆหรืออาคารจอดรถ โดยปกติแลวยวดยานที่ไมไดใช
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บริการจะวิ่งในชองทางที่ 4 จึงไมมีผลกระทบตอยวดยานที่ใชบริการมากนัก แตในชวงเวลาเรงดวนที่
ปริมาณยวดยานที่ตองการใชบริการมากกวาความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่ ยวดยานที่
วิ่งผานเขามาจะมีอัตราการเคลื่อนตัวต่ําและทําการกีดขวางการออกตัวของรถที่ตองการออกจากพื้นที่
จนมีลักษณะคลายกับการจอดซอนคัน 
 
3.3.3 การกระจายของยวดยานตามตําแหนงตางๆ 
 
 การที่ยวดยานจะจอดที่ตําแหนงใดชองจอดไหนชองทางที่เทาไรขึ้นอยูกับพฤติกรรมและความ
ตองการของผูขับขี่ เชน ผูขับสนใจที่จะจอดยวดยานบริเวณที่มีประตูทางเขาอาคารเพื่อความสะดวก
ของผูโดยสารที่จะเขาไปขางใน หรือผูขับข่ีทําการจอดยวดยานในชองวางแรกที่พบเนื่องจากเกรงวาจะ
ไมมีชองวางถัดไปที่สามารถทําการจอดได หรือจอดยวดยานบริเวณใกลกับทางออกจากพื้นที่เพราะ
ตองการจอดนานๆ 
 
 การกระจายของยวดยานสามารถบงชี้ถึงประสิทธิภาพในการใหบริการจอดสงของพื้นที่ได โดย
ถามีการกระจายสม่ําเสมอ ยวดยานจอดในทุกชองจอดเทาๆกัน และทําการจอดเฉพาะในชองทางแรก
ไมมีการจอดซอนคัน แสดงวามีประสิทธิภาพในการใหบริการสูง แตในสภาพความเปนจริงยวดยานจะ
ทําการจอดบริเวณประตูและจอดในบริเวณทางเขาพื้นที่มากกวาบริเวณอื่นๆ อีกทั้งเมื่อมียวดยานมาก
เกินกวาความสามารถในการรองรับบริการของพื้นที่ ยวดยานก็จะเร่ิมจอดในชองทางถัดออกไปจนทํา
ใหเกิดปญหาการติดขัดในที่สุด จากขอมูลที่ไดทําการเก็บมาจะแยกแสดงในชวงเวลาละ 1 ชั่วโมงดัง
แสดงไวในตารางที่ ข.1, ข.2 และข.3 ซึ่งอยูในภาคผนวก ข และสรุปไวในตารางที่ 3.6 และรูปที่ 3.3 
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ตารางที่ 3.6 การกระจายของยวดยานตามตําแหนงตางๆ ในวันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวาง
เวลา 20.30-23.30 น. 

 
ปริมาณยวดยาน (คัน) 
ชองทาง 

ตําแหนงชอง
จอด 

1 2 3 
รวม 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

16 
10 
6 
3 
3 
2 
4 
- 
1 

26 
36 
37 
26 
19 
39 
37 
40 
26 
18 
25 
24 
27 
16 
20 
11 
14 
21 
24 
12 
50 
38 
101 
167 
149 
179 
152 
146 
75 

4 
7 
4 
10 
11 
12 
16 
35 
86 

123 
79 
86 
77 

106 
94 
95 
88 
89 
68 
83 
92 
61 
82 
54 
76 
70 
65 
67 

109 
68 
51 
66 
48 
28 
18 
5 
14 
4 

- 
2 
9 

10 
26 
42 
75 
87 
72 
67 
51 
57 
55 
52 
69 
51 
54 
36 
41 
45 
27 
18 
20 
22 
6 

11 
4 
5 
5 

13 
14 
2 
4 
7 
2 
1 
- 
- 

20 
19 
19 
23 
40 
56 
95 

122 
159 
216 
166 
180 
158 
177 
202 
183 
182 
151 
127 
153 
143 
106 
118 
96 
93 
95 
90 
96 

126 
131 
103 
169 
219 
184 
199 
158 
160 
80 

รวม 1601 2151 1063 4814 
 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 



รูปที่ 3.3 การกระจายของยวดยานตามตําแหนงตางๆ
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จากตารางที่ 3.6 และรูปที่ 3.3 พบวายวดยานจะเลือกจอดบริเวณประตูมากกวาบริเวณ
ใกลเคียงและจอดมากบริเวณประตูที่ 2 หรือบริเวณชองจอดที่ 10 แลวคอยๆลดลงตามระยะทางตาม
แนวพื้นที่ ซึ่งขัดตอทฤษฎีที่บอกวายวดยานจะนิยมจอดบริเวณทางเขาพื้นที่จอดสง ทั้งนี้อาจเปน
เพราะวาบริเวณทางเขาพื้นที่ไดมีการกั้นไวไมใหยวดยานธรรมดาทําการจอดได แตใหเพียงยวดยานทีม่ี
สิทธิพิเศษเทานั้นที่มีสิทธิจอด ทําใหยวดยานธรรมดาตองมาเริ่มจอดที่ชองจอดที่ 10 และยวดยานที่ทํา
การจอดในชองจอดที่ 1 ถึงชองจอดที่ 9 สวนมากจะทําการจอดแช ทําใหปริมาณยวดยานทีจ่อดบริเวณ
นี้มีนอยกวาบริเวณอื่นของพื้นที่จอดสงอยางเห็นไดชัด โดยเฉพาะในชองจอดที่ 8 ชองทางที่ 1 ซึ่งกั้น
เอาไวในกรณีฉุกเฉินทําใหไมมียวดยานทําการจอดเลย อีกทั้งจะสังเกตเห็นวายวดยานบริเวณชองจอด
ที่ 29 ถึงชองจอดที่ 38 หรือบริเวณประตูที่ 7 มีปริมาณมากที่สุดและมากกวาที่คาดไวตามทฤษฎี ซึ่ง
เกิดจากบริเวณดังกลาวเปนพื้นที่ที่กั้นไวใหรถแท็กซี่สามารถทําการจอดรอผูโดยสารได ทําใหรถแท็กซี่
ภายหลังจากที่ทําการจอดสงผูโดยสารแลวก็จะมาจอดรอผูโดยสารใหมที่บริเวณนี้ ตามที่พบวาบริเวณ
ประตูที่ 7 จะมียวดยานมาใชบริการมากที่สุด (รอยละ 20.8) รองลงมาคือประตูที่ 3 (รอยละ 18.7) 
ประตูที่ 2 (รอยละ 17.5) ประตูที่ 4 (รอยละ 14.1) ประตูที่ 6 (รอยละ 13.0) ประตูที่ 5 (รอยละ 10.2) 
และประตูที่ 1 (รอยละ 5.7) ตามลําดับ 
 
 ชองทางที่มียวดยานใชบริการมากที่สุดคือชองทางที่ 2 ซึ่งมียวดยานมาจอดถึงรอยละ 44.7 
สวนชองทางที่ 1 และชองทางที่ 3 มียวดยานมาจอดนอยลงคือรอยละ 33.2 และ 22.1 ตามลําดับ จะ
เห็นวาที่เปนแบบนี้เพราะยวดยานที่จอดแชมักจะจอดที่ชองทางที่ 1 ดังจะเห็นไดจากบริเวณชองจอดท่ี 
1 ถึง 9 และบริเวณชองจอดที่ 32 ถึง 38 ซึ่งยวดยานที่มาจอดมักจะทําการจอดแชจะมีการจอดใน
ชองทางที่ 1 สูง อีกทั้งเมื่อยวดยานที่ตองการจอดมีปริมาณมากจนมีการจอดซอนคัน ทําใหยวดยานที่
อยูขางในออกมาไมได และยวดยานที่เขามาใหมก็ไมอยากจะจอดที่ชองทางที่ 1 ซึ่งออกมายาก 
 
 เนื่องจากประเภทของยวดยานมีผลตอลักษณะการกระจายตัวหนาพื้นที่จอดสง จึงมีการศกึษา
โดยจะแยกแสดงในชวงเวลาละ 1 ชั่วโมงดังแสดงไวในตารางที่ ข.4, ข.5 และข.6 ซึ่งอยูในภาคผนวก ข 
แลวทําสรุปโดยแสดงในตารางที่ 3.7 และรูปที่ 3.4 ทั้งนี้จะใช PC แทนรถยนตนั่งสวนบุคคล, T แทนรถ
แท็กซี่, B แทนรถบัส, V แทนรถตู และ P แทนรถกระบะ 
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ตารางที่ 3.7 การกระจายของยวดยานตามตําแหนงชองจอดตางๆแยกตามประเภทของยวดยาน ใน
วันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวางเวลา 20.30-23.30 น. 

 
ปริมาณของยวดยาน (คัน) ตําแหนง

ชองจอด PC T B V P รวม 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

19 
13 
11 
16 
24 
34 
68 
68 
96 
134 
100 
109 
81 
98 
104 
105 
106 
89 
55 
69 
52 
48 
43 
25 
37 
33 
23 
36 
36 
36 
22 
18 
18 
1 
4 
6 
3 
3 

- 
3 
3 
1 
7 
9 
9 

25 
27 
26 
14 
16 
21 
15 
27 
25 
26 
19 
20 
23 
26 
16 
23 
30 
23 
28 
38 
38 
71 
73 
72 
146 
191 
182 
193 
149 
156 
77 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
2 
5 

12 
15 
14 
19 
13 
15 
12 
17 
9 
9 

30 
12 
8 

15 
17 
10 
8 
5 
4 
8 
6 
2 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
1 
3 
4 
4 
5 
9 

18 
23 
37 
22 
25 
26 
40 
50 
38 
30 
30 
33 
24 
40 
27 
29 
19 
18 
19 
16 
12 
7 

15 
2 
5 
3 
1 
2 
1 
1 
- 

1 
2 
2 
2 
5 
8 
8 
9 
8 
7 

15 
16 
11 
11 
6 
3 
3 
4 

10 
7 

13 
7 
8 
5 
5 
7 
8 
6 
4 
1 
5 
- 
7 
- 
- 
2 
- 
- 

20 
19 
19 
23 
40 
56 
95 
122 
159 
216 
166 
180 
158 
177 
202 
183 
182 
151 
127 
153 
143 
106 
118 
96 
93 
95 
90 
96 
126 
131 
103 
169 
219 
184 
199 
158 
160 
80 

รวม 1843 1848 268 639 216 4814 

รอยละ 38.3 38.4 5.5 13.3 4.5 100.00 
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รูปที่ 3.4 การกระจายของยวดยานตามชองจอดตางๆแบงตามประเภทของยวดยาน
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 จากตารางที่ 3.7 และรูปที่ 3.4 จะพบวายวดยานที่จอดในชองจอดที่ 1 ถึง 9 ซึ่งเปนที่จอด
สําหรับยวดยานที่มีสิทธิพิเศษสวนมากจะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล สวนในชองจอดที่ 31 ถงึ 38 ซึง่เปน
บริเวณที่อนุญาตใหรถแท็กซี่จอดรอได ยวดยานสวนใหญก็จะเปนรถแท็กซี่ซึ่งมีปริมาณมากจน
ยวดยานประเภทอื่นไมสามารถจอดได ในสวนของรถบัสและรถตูที่ขนสงผูโดยสารมาลงครั้งละมากๆก็
จะทําการจอดบริเวณชองจอดที่ 13 ถึงชองจอดที่ 23 ซึ่งเปนบริเวณประตูที่ 3 และประตูที่ 4 
 
3.3.4 จํานวนผูโดยสาร 
 
 จํานวนผูโดยสารที่เดินทางมากับยวดยานและเขามายังอาคารผูโดยสารขาออกระหวาง
ประเทศนั้นสวนใหญจะมีความตองการที่จะขึ้นเครื่องบิน มีเพียงสวนนอยเทานั้นที่ทําธุระอ่ืนๆเชน มา
ทํางาน และจํานวนผูโดยสารและผูมาสงที่เขามายังอาคารจะแปรผันตามจํานวนเที่ยวบินที่ออกในชวง
ขณะนั้น โดยทั่วไปสําหรับยวดยานชนิดเดียวกันเมื่อมีผูโดยสารมากขึ้น ระยะเวลาที่หยุดใชบริการก็จะ
มากตามขึ้นดวย แตถาจํานวนผูโดยสารตอยวดยานแตละคันมีคานอย ก็จะทําใหยวดยานที่เขามาใช
บริการมีมากและกอใหเกิดปญหาติดขัดบริเวณพื้นที่จอดสงไดเชนเดียวกัน คาจํานวนผูโดยสารตอ
ยวดยานในประเภทตางๆแสดงไวในตารางที่ 3.8  
 
ตารางที่ 3.8 แสดงจํานวนผูโดยสารตอยวดยานแยกตามประเภทของยวดยาน  
 

จํานวนผูโดยสารตอยวดยาน (คน/คัน) ประเภทของ
ยวดยาน พิจารณายวดยานทัง้หมด ไมพิจารณายวดยานที่จอดแช 
รถยนตนัง่ 
รถแท็กซี ่
รถบัส 
รถตู 

รถกระบะ 

1.6 
1.5 
15.9 
3.6 
1.9 

1.8 
1.7 
16.0 
3.9 
2.4 

 
 จากตารางที่ 3.8 พบวาจํานวนผูโดยสารตอยวดยานที่ไมพิจารณายวดยานที่จอดแชจะมีคา
มากกวาจํานวนผูโดยสารตอยวดยานที่พิจาณายวดยานทั้งหมด โดยจํานวนผูโดยสารตอยวดยานของ
รถบัสจะมีคามากที่สุด รองมาดวยรถตู รถกระบะ รถยนตนั่งสวนบุคคล และรถแท็กซี่ตามลําดับ 
 

ขอมูลจํานวนผูโดยสารสามารถนํามาแยกตามชวงเวลาตางๆไดดังแสดงในตารางที่ 3.9  
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ตารางที่ 3.9 จํานวนผูโดยสารที่เขามาภายในอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศแยกตาม
ชวงเวลา ในวันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวางเวลา 20.30-23.30 น. 

 
จํานวนผูโดยสาร (คน) 

ชวงเวลา วันศุกร  
(14 ธ.ค.) 

วันเสาร  
(15 ธ.ค.) 

วันอาทิตย  
(16 ธ.ค.) เฉลี่ย 

20.30-20.40 
20.40-20.50 
20.50-21.00 
21.00-21.10 
21.10-21.20 
21.20-21.30 
21.30-21.40 
21.40-21.50 
21.50-22.00 
22.00-22.10 
22.10-22.20 
22.20-22.30 
22.30-22.40 
22.40-22.50 
22.50-23.00 
23.00-23.10 
23.10-23.20 
23.20-23.30 

144 
227 
247 
204 
262 
198 
186 
342 
278 
237 
210 
315 
307 
210 
148 
305 
217 
159 

152 
319 
259 
195 
201 
222 
195 
348 
345 
202 
263 
238 
227 
280 
240 
213 
145 
141 

167 
189 
216 
237 
213 
242 
245 
232 
188 
253 
245 
260 
203 
250 
175 
209 
138 
180 

154 
245 
241 
212 
225 
221 
209 
307 
270 
231 
239 
271 
246 
247 
188 
242 
167 
160 

รวม 4196 4185 3842 4074 
 
 จากตารางที่ 3.9 พบวาจํานวนผูโดยสารที่เขามายังอาคารผูโดยสารมีความสมัพนัธกบัปริมาณ
ยวดยานที่มาใชบริการ ดังจะเห็นไดจากในชวงเวลา 21.30-22.30 น.ซึ่งมีปริมาณยวดยานที่มาใช
บริการมากที่สุดก็มีปริมาณผูโดยสารที่เขาไปยังอาคารสูงที่สุดดวย และเมื่อพิจารณาเวลาชวงละ 10 
นาทีจะเห็นวาในชวงเวลา 21.40-21.50 น.มีปริมาณผูโดยสารที่เขาไปยังอาคารเฉลี่ยสูงที่สุดคือ 307 
คน 
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 ผูโดยสารที่เขามายังอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศจะเดินทางมากับยวดยานที่
แตกตางกันออกไป ดังนั้นจากขอมูลที่เก็บมาไดสามารถแยกตามประเภทของยวดยานดังแสดงใน
ตารางที่ 3.10 
 
ตารางที่ 3.10 จํานวนผูโดยสารที่เขามาภายในอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศแยกตาม

ประเภทของยวดยาน ในวันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวางเวลา 20.30-
23.30 น. 

 
จํานวนผูโดยสาร (คน) ประเภทของ

ยวดยาน วันศุกร  
(14 ธ.ค.) 

วันเสาร  
(15 ธ.ค.) 

วันอาทิตย  
(16 ธ.ค.) เฉลี่ย 

รถยนตนัง่ 
รถแท็กซี ่
รถบัส 
รถตู 

รถกระบะ 

1034 
909 

1315 
785 
153 

981 
940 
1511 
673 
80 

813 
765 
1379 
749 
136 

943 
871 
1402 
736 
123 

รวม 4196 4185 3842 4074 
 
 จากตารางที่ 3.10 จะสังเกตเห็นวาแมปริมาณรถแท็กซี่ที่เขามาหยุดจอดบริเวณพื้นที่หนา
อาคารมีคาสูงแตจํานวนผูโดยสารที่เขามายังอาคารมีนอยกวาที่คาดไว ทั้งนี้อาจเกิดจากการที่รถแท็กซี่
มาหยุดจอดรอรับผูโดยสาร ทําใหกีดขวางยวดยานอื่นและสงผลใหประสิทธิภาพของพื้นที่ใหบริการ
ลดลง และจะพบวาแมรถบัสมีปริมาณที่เขามายังพื้นที่นอยแตกลับมีผูโดยสารที่เดินทางเขาไปยัง
อาคารมากที่สุด ทั้งนี้เปนเพราะรถบัสมีขนาดใหญสามารถจุผูโดยสารไดมาก อีกทั้งผูโดยสารที่เดินทาง
มากับรถบัสสวนมากจะเปนนักเดินทางชาวตางประเทศที่มาเที่ยวเมืองไทยกับกรุปทัวรซึ่งมีขนาดใหญ 
 
 ยวดยานที่เขามาใชบริการจอดสงผูโดยสารจะทําการจอดตลอดแนวของพื้นที่อันทําให
ผูโดยสารที่เขาไปยังอาคารมีการกระจายตามตําแนงชองจอดตางๆดังแสดงในตารางที่ 3.11 และรูปที่ 
3.5 
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ตารางที่ 3.11 จํานวนผูโดยสารที่เขามาภายในอาคารผูโดยสารขาออกซึ่งกระจายตามตําแหนงชอง
จอดตางๆ ในวันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวางเวลา 20.30-23.30 น. 

 
จํานวนผูโดยสาร (คน) 

ตําแหนงชอง
จอด วันศุกร  

(14 ธ.ค.) 
วันเสาร  

(15 ธ.ค.) 
วันอาทิตย  
(16 ธ.ค.) เฉล่ีย 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

5 
4 

12 
26 
4 

26 
39 
104 
198 
202 
223 
199 
185 
223 
299 
215 
113 
53 
134 
158 
158 
117 
157 
176 
59 
91 
118 
96 
53 
79 
62 
119 
147 
82 
81 
86 
70 
23 

8 
4 
10 
9 
29 
64 
43 

107 
151 
244 
207 
138 
187 
202 
164 
140 
194 
167 
93 

269 
169 
88 

127 
186 
74 

115 
73 
54 

118 
105 
51 
84 

120 
81 

103 
84 
73 
50 

7 
10 
8 
3 

23 
17 
26 
47 
65 
143 
166 
190 
139 
165 
148 
204 
275 
106 
131 
222 
201 
192 
184 
97 
155 
118 
63 
65 
77 
108 
52 
63 
95 
80 
89 
50 
41 
17 

7 
6 
10 
13 
19 
36 
36 
86 

138 
196 
199 
176 
170 
197 
204 
186 
194 
109 
119 
216 
176 
132 
156 
153 
96 

108 
85 
72 
83 
97 
55 
89 

121 
81 
91 
73 
61 
30 

รวม 4196 4185 3842 4074 
 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 



รูปที่ 3.5 การกระจายของผูโดยสารที่เขาไปในอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศในตําแหนงตางๆ
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วันเสาร (15 ธ.ค.)
วันอาทิตย (16 ธ.ค.)

ทิศทางการเคลื่อนตัวของยวดยาน

ตําแหนงประตู
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 จากตารางที่ 3.11 และรูปที่ 3.5 จะพบวาผูโดยสารจะมาใชบริการบริเวณประตูทางเขาอาคาร
มากกวาบริเวณใกลเคียงโดยเฉพาะบริเวณประตูที่ 2 ถึงประตูที่ 5 โดยบริเวณประตูที่ 3 จะมีผูโดยสาร
มาใชบริการมากที่สุด (รอยละ 23.3) รองลงมาคือประตูที่ 2 (รอยละ 19.5) ประตูที่ 4 (รอยละ 18.5) 
ประตูที่ 5 (รอยละ 14.7) ประตูที่ 7 (รอยละ 11.2) ประตูที่ 6 (รอยละ 9.7) และประตูที่ 1 (รอยละ 3.1) 
ตามลําดับ 
 
3.3.5 เวลาใชบริการของยวดยาน 
 
 เวลาใชบริการของยวดยานจะเริ่มนับต้ังแตยวดยานเริ่มหยุดจอดจนกระทั่งยวดยานเคลื่อนตัว
ออกไปจากตําแหนงที่ทําการจอด ซึ่งเวลาใชบริการนี้จะเปนเวลาที่สงผูโดยสารลงรวมกับเวลาที่นํา
สัมภาระของผูโดยสารและเวลาที่ใชสําหรับการร่ําลาสําหรับยวดยานทั่วไป หรือเวลาที่เสียไปเนื่องจาก
การจายคาโดยสารของรถแท็กซี่ แตในความเปนจริงยวดยานที่มาจอดบริเวณพื้นที่จอดสงจะมบีางสวน
ที่ทําการจอดนานกวาปกติซึ่งอาจเกิดจากการที่ถูกกีดขวางจากยวดยานที่จอดซอนคนั หรอืยวดยานคนั
นั้นจอดแชเพื่อสงของหรือรอผูโดยสาร เวลาใชบริการของยวดยานที่รวมเวลาที่เสียไปเนื่องจากการจอด
ซอนคันและการจอดแชเมื่อพิจารณาถึงตําแหนงในการจอดไดแสดงไวในตารางที่ 3.12, 3.13 และรูปที่ 
3.6 
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ตารางที่ 3.12 เวลาใชบริการเฉลี่ยของยวดยานในแตละตําแหนง โดยไมพิจารณาผลของการจอดซอน
คัน  

 
เวลาใชบริการเฉล่ีย (วินาที) 

พิจารณายวดยานที่จอดแชดวย ไมพิจารณายวดยานที่จอดแช 
ชองทาง ชองทาง 

ตําแหนง
ชองจอด 

1 2 3 
เฉล่ีย 

1 2 3 
เฉล่ีย 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

1201 
1958 
2371 
4710 
5459 
8436 
3577 

- 
7433 
298 
226 
413 
347 

1446 
366 
286 
551 
700 
646 
790 
840 

1036 
2217 
851 

2347 
1862 
876 
835 

2374 
517 
452 
110 
135 
87 
74 
100 
63 
61 

1959 
2348 
1599 
603 
925 

1112 
521 
341 
168 
180 
292 
125 
141 
113 
164 
181 
180 
160 
338 
220 
132 
225 
127 
115 
167 
127 
191 
137 
101 
122 
210 
68 
68 
251 
63 
41 
40 
32 

- 
22 
40 
399 
77 
59 
76 
87 
91 
76 
126 
134 
112 
90 
103 
91 
105 
114 
80 
158 
93 
106 
114 
149 
251 
114 
61 
57 
74 
89 
87 
13 
9 

34 
12 
23 
- 
- 

1328 
1895 
1158 
862 
785 
422 
294 
158 
189 
161 
227 
184 
164 
236 
178 
177 
226 
245 
288 
299 
228 
387 
347 
270 
346 
349 
330 
306 
260 
241 
262 
91 
118 
109 
72 
97 
61 
59 

70 
12 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

245 
99 
106 
136 
107 
103 
126 
159 
194 
149 
122 
137 
126 
104 
116 
275 
112 
159 
137 

- 
84 
63 
64 
78 
88 
69 
56 
69 
58 

64 
324 
389 
136 
48 
45 
68 
212 
79 
125 
100 
101 
87 
80 
111 
109 
118 
115 
212 
163 
107 
148 
122 
96 
80 
95 
83 
90 
57 
76 
53 
50 
68 
40 
64 
38 
49 
39 

- 
22 
13 
24 
44 
54 
67 
65 
87 
73 
119 
79 
73 
91 
75 
80 
105 
114 
76 
98 
95 
91 
114 
119 
178 
118 
61 
21 
95 
40 
46 
13 
6 

35 
12 
23 
- 
- 

67 
141 
50 
69 
45 
53 
67 
103 
82 
120 
107 
93 
88 
85 
96 
102 
118 
124 
152 
139 
106 
133 
120 
104 
90 
99 
90 
95 
60 
75 
54 
58 
74 
78 
67 
55 
67 
57 

เฉล่ีย 388 192 101 231 91 104 81 95 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 
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ตารางที่ 3.13 เวลาใชบริการเฉลี่ยของยวดยานในแตละตําแหนง โดยพิจารณาผลของการจอดซอนคัน
ดวย  

 
เวลาใชบริการเฉล่ีย (วินาที) 

พิจารณายวดยานที่จอดแชดวย ไมพิจารณายวดยานที่จอดแช 
ชองทาง ชองทาง 

ตําแหนง
ชองจอด 

1 2 3 
เฉล่ีย 

1 2 3 
เฉล่ีย 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

1201 
1958 
2371 
4710 
5459 
8436 
3577 

- 
7433 
311 
234 
421 
367 

1462 
378 
298 
553 
700 
648 
799 
841 

1036 
2217 
852 

2347 
1862 
876 
835 

2374 
517 
452 
117 
138 
91 
78 
102 
72 
69 

1959 
2355 
1599 
604 
925 

1112 
521 
341 
171 
185 
297 
129 
160 
132 
171 
189 
181 
161 
341 
222 
134 
226 
128 
117 
170 
127 
197 
139 
103 
123 
211 
70 
74 
255 
67 
41 
43 
31 

- 
22 
46 
407 
77 
59 
76 
87 
96 
81 
132 
138 
125 
100 
105 
93 
105 
115 
89 
163 
93 
106 
114 
149 
251 
114 
65 
57 
74 
89 
87 
13 
9 

36 
33 
23 
- 
- 

1328 
1898 
1161 
867 
785 
422 
294 
158 
193 
167 
233 
188 
181 
253 
184 
184 
227 
246 
293 
303 
230 
387 
347 
271 
349 
350 
335 
308 
261 
242 
263 
96 
121 
113 
76 
100 
70 
67 

70 
12 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

262 
112 
120 
164 
138 
124 
146 
163 
194 
155 
145 
142 
126 
104 
119 
275 
112 
159 
138 

- 
84 
64 
74 
83 
95 
77 
61 
83 
70 

64 
348 
389 
138 
48 
45 
68 
212 
82 
130 
107 
105 
107 
102 
119 
118 
119 
116 
215 
165 
109 
150 
123 
99 
84 
96 
91 
93 
60 
77 
54 
53 
75 
50 
70 
38 
54 
39 

- 
22 
20 
34 
44 
54 
67 
65 
93 
78 
126 
83 
88 
102 
77 
82 
105 
115 
85 
103 
95 
92 
114 
119 
178 
118 
65 
21 
95 
40 
46 
13 
6 

37 
33 
23 
- 
- 

67 
150 
57 
76 
45 
53 
67 
103 
86 
127 
114 
99 
107 
104 
103 
111 
119 
125 
158 
144 
108 
134 
120 
106 
94 
100 
97 
97 
62 
76 
55 
65 
80 
85 
75 
60 
80 
69 

เฉล่ีย 393 196 104 235 100 110 84 101 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 



รูปที่ 3.6 เวลาใชบริการเฉลี่ยของยวดยานในตําแหนงตางๆ
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พิจารณาการจอดซอนคันแตไมจอดแช

ทิศทางการเคลื่อนตัวของยวดยาน

ตําแหนงประตู



 58

 จากตารางที่ 3.12, 3.13 และรูปที่ 3.6 พบวาในตําแหนงชองจอดที่ 1, 37 และ 38 ของชองทาง
ที่ 3 และชองจอดที่ 8 ชองทางที่ 1 จะไมมีเวลาใชบริการของยวดยานเนื่องจากบริเวณดังกลาวไมมี
ยวดยานจอด โดยในสวนของชองจอดที่ 1 ยวดยานไมทําการจอดเพราะจะกีดขวางยวดยานที่จะเขา
มายังพื้นที่ซึ่งถนนบริเวณทางเขามีเพียงแค 2 ชองทาง อีกทั้งตําแหนงดังกลาวยังอยูไกลจากอาคาร
ผูโดยสารมากเกินไป สวนในตําแหนงชองจอดที่ 37 และ 38 ยวดยานไมทําการจอดเพราะเปนทางออก
ของพื้นที่ใหบริการและบริเวณนั้นมีเจาหนาที่ของสนามบินนั่งอยูอีกดวย ในชองจอดที่ 8 ชองทางที่ 1 
ยวดยานไมสามารถทําการจอดไดเพราะเปนบริเวณที่กั้นไวในกรณีฉุกเฉิน  
 

เมื่อเปรียบเทียบเวลาใชบริการเฉลี่ยเมื่อพิจารณายวดยานที่จอดแชกับเวลาใชบริการเฉล่ียเมื่อ
ไมพิจารณายวดยานที่จอดแช จะเห็นวาผลของยวดยานที่จอดแชมีผลกระทบตอเวลาใชบริการของ
ยวดยานมาก โดยเวลาที่ลดลงเมื่อไมพิจารณายวดยานที่จอดแชมีคาถึงรอยละ 58.1 และชองทางที่ 1 
ซึ่งเปนชองทางที่ยวดยานที่จอดแชนิยมมาหยุดจอดจะไดรับผลกระทบมากที่สุด ตามมาดวยชองทางที่ 
2 และชองทางที่ 3 ในชองจอดที่ 1 ถึง 9 จะมีเวลาที่ใชบริการสูงมากทั้งนี้เพราะบริเวณดังกลาวอนุญาต
ใหยวดยานของผูมีสิทธิพิเศษทําการจอดแชได สวนบริเวณที่ใกลกับประตูซึ่งมียวดยานมาใชบริการ
มากจะมีเวลาใชบริการนอยกวา เมื่อพิจารณาเวลาใชบริการในแตละชองทางจะพบวาชองทางที่ 1 ซึ่ง
มียวดยานทําการจอดแชเยอะจะมีเวลาใชบริการเฉลี่ยสูงที่สุด ตามมาดวยชองทางที่ 2 และ 3 
ตามลําดับ ในชองทางที่ 3 ซึ่งยวดยานที่ทําการจอดสวนใหญจะเปนรถแท็กซี่ที่ผูโดยสารไมกี่คนทําให
เวลาที่ใชบริการมีคานอยมาก 
 
 เมื่อพิจารณาถึงผลของการจอดซอนคันซึ่งทําใหยวดยานที่ใชบริการเสร็จไมสามารถออกได
เนื่องจากยวดยานที่จอดซอนคันกีดขวางอยู ตองรอจนยวดยานที่อยูขางนอกออกไปกอนจึงจะเคลื่อน
ตัวออกไปได จะเห็นวาเวลาใชบริการของยวดยานมีผลกระทบนอยมากคือ เวลาที่ลดลงเมื่อไม
พิจารณาผลของการจอดซอนคันคิดเปนเพียงรอยละ 5.8 เมื่อไมพิจารณายวดยานที่จอดแช และรอย
ละ 1.9 เมื่อพิจารณายวดยานที่จอดแช ซึ่งไมคอยมีผลกระทบเทาไรเนื่องจากยวดยานดังกลาวจะจอด
รอตอไปเร่ือยๆจนกระทั่งสามารถออกไปไดจึงคอยเคลื่อนตัวออกไป และจะพบอีกวาในชองทางที่ 1 ซึ่ง
เปนชองทางที่อยูดานในจะไดรับผลกระทบมากที่สุด รองลงมาคือชองทางที่ 2 และชองทางที่ 3 ซึ่งอยู
นอกสุด 
 
 เนื่องดวยเวลาที่ยวดยานใชบริการขึ้นอยูกับประเภทที่แตกตางกันของยวดยานนัน้ ดงันัน้ขอมลู
ที่เก็บไดจึงนํามาสรุปโดยแสดงไวในตารางที่ 3.14 
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ตารางที่ 3.14 เวลาใชบริการของยวดยานเฉลี่ยของยวดยานในแตละประเภท  
 

เวลาใชบริการเฉลี่ย (วินาท)ี 
ไมพิจารณาผลของการจอดซอนคัน พิจารณาผลของการจอดซอนคันดวย ประเภทของ

ยวดยาน พิจารณายวดยาน
ที่จอดแชดวย 

ไมพิจารณา
ยวดยานที่จอดแช 

พิจารณายวดยาน
ที่จอดแชดวย 

ไมพิจารณา
ยวดยานที่จอดแช 

รถยนตนัง่ 
รถแท็กซี ่
รถบัส 
รถตู 

รถกระบะ 

343 (916) 
77 (218) 

191 (265) 
225 (513) 
558(1273) 

94 (172) 
55 (60) 

190 (268) 
127 (100) 
112 (88) 

347 (915) 
81 (218) 

199 (266) 
231 (512) 
562(1271) 

99 (173) 
60 (62) 

199 (269) 
134 (103) 
118 (88) 

เฉลี่ย 231 (692) 93 (146) 235 (692) 99 (147) 
* หมายเหตุ ตัวเลขในวงเล็บคือคา Standard Deviation 
 
 จากตารางที่ 3.14 เมื่อไมพิจารณายวดยานที่จอดแชจะพบวารถแท็กซี่เปนยวดยานที่มีเวลาใช
บริการเฉลี่ยนอยที่สุด ตามมาดวยรถยนตนั่งสวนบุคคล รถกระบะ รถตู และรถบัสซึ่งมีผูโดยสารจาํนวน
มากตามลําดับ แตเมื่อพิจารณายวดยานที่จอดแชดวยแลว ยวดยานที่ใชเวลาจอดสงนอยที่สุดคือ รถ
แท็กซี่ ตามมาดวยรถบัส รถตู รถยนตนั่งสวนบุคคล และรถกระบะตามลําดับ ทั้งนี้เนื่องมาจากรถ
กระบะที่มาจอดสงบริเวณพื้นที่หนาอาคารสวนมากจะทําการจอดแชเพื่อสงของ และยวดยานที่มาจอด
แชเปนเวลานานมากบริเวณพื้นที่ที่กั้นไวใหผูมีสิทธิพิเศษสวนมากจะเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล สวนรถ
บัสที่มีผลกระทบนอยที่สุดเพราะยวดยานประเภทนี้แทบจะไมมีการจอดแชเลย จะสังเกตเห็นวาผลของ
การจอดซอนคันจะไมคอยมีผลกระทบตอเวลาใชบริการของยวดยานนักและมีผลกระทบตอยวดยาน
ในแตละประเภทพอๆกัน 
 
 สิ่งที่มีผลตอเวลาใชบริการของยวดยานนอกจากประเภทของยวดยานแลวยังมีจํานวน
ผูโดยสารที่เดินทางมากับยวดยานแตละคันดวย ในการพิจารณาผลของจํานวนผูโดยสารที่มีตอเวลาใช
บริการจะไมพิจารณาผลของการจอดซอนคันและยวดยานที่จอดแชเพื่อใหไดเวลาใชบริการที่แทจริง
ของยวดยาน ดังแสดงไวในตารางที่ 3.15 
 
 
 



 60

ตารางที่ 3.15 เวลาใชบริการเฉลี่ยตามจํานวนผูโดยสารตอยวดยาน 1 คันของยวดยานแตละประเภท  
 

เวลาใชบริการเฉล่ีย (วินาที) 
ประเภทของยวดยาน จํานวนผูโดยสาร 

รถยนตนั่ง รถแท็กซี่ รถตู รถกระบะ 
เฉล่ีย 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 

82 (89) 
95 (116) 
101 (89) 
86 (55) 

111 (42) 
- 
- 
- 

46 (44) 
63 (47) 
60 (58) 
59 (43) 

- 
- 
- 
- 

87 (100) 
109 (89) 
121 (123) 
128 (78) 
157 (81) 
172 (113) 
154 (80) 
163 (93) 

133 (112) 
90 (57) 

110 (63) 
112 (80) 

- 
- 
- 
- 

67 (76) 
83 (91) 
95 (95) 
95 (69) 

145 (83) 
145 (107) 
155 (81) 
165 (83) 

* หมายเหตุ ตัวเลขในวงเล็บคือคา Standard Deviation 
 
 จากตารางที่ 3.15 จะสังเกตเห็นวาไมมีการพิจารณารถบัสเนื่องจากจํานวนผูโดยสารไมคอยมี
ผลกระทบตอเวลาใชบริการของรถบัสนัก และจะพบวาปริมาณผูโดยสารที่มากขึ้นจะทําใหเวลาใช
บริการของยวดยานมากขึ้นดวย แตในบางกรณีเชน รถกระบะ หรือกรณีที่จํานวนผูโดยสารมากใน
ระดับหนึ่งเวลาใชบริการอาจไมสัมพันธกับจํานวนผูโดยสาร เพราะจุดประสงคในการจอดสงของ
ยวดยานนั้นอาจเปลี่ยนไปแลว และพฤติกรรมของผูโดยสารแตละคนในสถานการณที่มีผูโดยสารมากก็
แตกตางกันไป 
 
 จากการศึกษาขางตนจะพบวาสิ่งที่มีผลกระทบตอเวลาใชบริการของยวดยานเปนอยางมาก
คือตําแหนงที่กั้นไวใหยวดยานจอดแชได ชองทาง ประเภทของยวดยาน และพฤติกรรมการจอดแช 
สวนปจจัยที่มีผลกระทบตอเวลาใชบริการบางแตไมมากเทาไรคือตําแหนงชองจอดที่ไมใชบริเวณที่
อนุญาตใหยวดยานจอดแชได จํานวนผูโดยสาร และผลของการจอดซอนคัน 
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3.3.6 การจอดแช 
 
 ตามปกติหลังจากที่ยวดยานสงผูโดยสารเสร็จเรียบรอยแลวก็จะเคลื่อนตัวออกจากพื้นที่จอด
สงทันที แตก็มียวดยานบางสวนที่ทําการจอดแชเพื่อทําธุระอื่นนอกเหนือจากการสงผูโดยสาร เชน การ
สงของหรือรอผูโดยสาร อันทําใหพื้นที่ที่สามารถใหบริการไดลดลง ซึ่งเปนสาเหตุสําคัญของปญหาการ
ติดขัดบริเวณพื้นที่จอดสง ปริมาณยวดยานที่จอดแชขึ้นอยูกับตําแหนงที่ยวดยานทําการจอดดังแสดง
ในตารางที่  3.16 
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ตารางที่ 3.16 ปริมาณยวดยานแยกที่ทําการจอดแชในแตละตําแหนงตางๆ ในวันที่ 14-16 ธันวาคม
พ.ศ.2544 ระหวางเวลา 20.30-23.30 น. 

 
ปริมาณยวดยานที่จอดแช (คัน) รอยละของยวดยานที่จอดแชตอยวดยานทั้งหมด 

ชองทางที่ ชองทางที่ 
ตําแหนง
ชองจอด 

1 2 3 
รวม 

1 2 3 
เฉล่ีย 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

15 
9 
6 
3 
3 
2 
4 
- 
1 
5 

15 
17 
7 
9 

16 
13 
18 
11 
12 
15 
17 
12 
11 
9 
9 
8 

13 
12 
12 
19 
18 
27 
66 
79 
105 
71 
53 
26 

3 
5 
3 
4 
6 
4 
3 
7 

13 
14 
18 
12 
6 
9 

14 
14 
12 
8 

11 
6 

12 
11 
9 
3 

15 
10 
15 
26 
37 
12 
21 
23 
4 

16 
5 
2 
5 
2 

- 
- 
2 
2 
4 
6 

16 
9 
5 
5 
5 
5 
6 
3 
7 
3 
1 
- 
1 
2 
1 
1 
- 
2 
1 
1 
- 
1 
2 
5 
3 
- 
2 
2 
- 
- 
- 
- 

18 
14 
11 
9 

13 
12 
23 
17 
19 
24 
39 
35 
20 
21 
37 
31 
31 
18 
23 
23 
30 
24 
20 
14 
26 
19 
28 
39 
51 
36 
42 
50 
72 
97 
110 
73 
58 
28 

93.3 
88.9 

100.0 
100.0 
100.0 
100.0 
100.0 

- 
100.0 
20.0 
42.4 
47.1 
28.0 
47.1 
41.2 
36.4 
45.2 
40.9 
64.3 
59.1 
70.0 
43.5 
66.7 
47.4 
85.7 
58.3 
61.5 
50.0 

100.0 
38.2 
48.0 
27.1 
39.5 
52.9 
58.7 
46.9 
36.6 
34.7 

66.7 
71.4 
75.0 
40.0 
54.6 
36.4 
21.4 
21.2 
14.8 
11.3 
23.1 
14.1 
8.1 
8.6 
14.4 
14.8 
13.4 
8.5 
15.8 
7.0 
13.5 
18.0 
11.0 
5.6 
20.0 
14.3 
23.3 
38.6 
33.8 
17.5 
40.4 
34.4 
8.3 
57.9 
27.3 
40.0 
35.7 
60.0 

- 
- 

22.2 
18.2 
15.4 
14.0 
21.3 
10.7 
7.3 
7.4 
10.2 
8.8 
10.9 
5.8 
10.3 
6.4 
1.9 
- 

2.6 
5.4 
3.7 
5.6 
- 

9.1 
16.7 
9.1 
- 

25.0 
40.0 
41.7 
23.1 

- 
50.0 
33.3 

- 
- 
- 
- 

88.9 
72.2 
55.6 
34.8 
32.5 
20.0 
24.7 
13.7 
12.5 
11.1 
23.1 
18.8 
12.3 
11.5 
17.7 
16.7 
15.8 
12.2 
17.4 
15.4 
19.9 
21.6 
15.0 
14.7 
25.0 
19.4 
30.0 
40.6 
38.8 
26.6 
40.0 
29.7 
32.2 
52.8 
55.4 
46.4 
36.5 
36.4 

รวม/เฉล่ีย 750 400 106 1255 46.1 18.0 10.0 24.7 
 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 
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 จากตารางที่ 3.16 พบวายวดยานจะทําการจอดแชที่ชองทางที่ 1 มากที่สุดถึงรอยละ 46.1 
รองลงมาคือชองทางที่ 2 (รอยละ 18.0) และชองทางที่ 3 (รอยละ 10.0) ตามลําดับ โดยยวดยานใน
ชองจอดที่ 1 ถึง 9 จะทําการจอดแชนานมากสังเกตไดจากจํานวนยวดยานที่ทําการจอดแชมีนอย แต
รอยละของการจอดแชมีคาสูงมาก ตางกับชองจอดที่ 32 ถึง 36 ซึ่งมีปริมาณยวดยานที่ทําการจอดแช
มาก เพราะสวนใหญยวดยานที่จอดบริเวณนี้จะเปนรถแท็กซี่ที่จอดรอผูโดยสารใหม แตจอดรออยูไม
นานก็จะเคลื่อนตัวออกไป 
 
 เมื่อทําการศึกษาถึงความสัมพันธของประเภทของยวดยานที่มีตอการจอดแชจะไดผลดังแสดง
ในตารางที่ 3.17 
 
ตารางที่ 3.17 ปริมาณยวดยานแยกที่ทําการจอดแชของยวดยานในแตละประเภท ในวันที่ 14-16 

ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวางเวลา 20.30-23.30 น. 
 

ประเภทของยวดยาน ปริมาณยวดยานที่ทาํ
การจอดแช (คัน) 

รอยละของยวดยานที่
จอดแช 

รถยนตนัง่ 
รถแท็กซี ่
รถบัส 
รถตู 

รถกระบะ 

485 
569 
9 

106 
86 

26.3 
30.8 
3.5 
16.6 
39.9 

 
 จากตารางที่ 3.17 พบวารถกระบะซึ่งเปนยวดยานที่นิยมใชในการสงของจะเปนยวดยานที่มี
รอยละการจอดแชสูงที่สุด รองลงมาคือรถแท็กซี่ซึ่งมีบางสวนจอดรอผูโดยสารคนใหม รถยนตนั่งสวน
บุคคลโดยเฉพาะในสวนของการจอดแลวทิ้งยวดยานไวแลวตามไปสงผูเดินทางถึงขางในอาคาร รถตู 
และรถบัสตามลําดับ 



บทที่ 4 
 

ประสิทธิภาพของการใหบริการ 
 
 การหาวิธีการหรือมาตรการเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใหบริการจอดสงของยวดยานบริเวณ
พื้นที่หนาอาคารผูโดยสารขาออกที่มีอยูจํากัดใหสามารถรองรับความตองการใชบริการของผูโดยสารที่
เพิ่มมากขึ้นในทุกป เร่ิมจากการศึกษาถึงประสิทธิภาพในการใหบริการของพื้นที่ในขณะนั้นจากขอมูลที่
ไดทําการสํารวจมา โดยสิ่งที่จะใชสะทอนถึงประสิทธิภาพในการใหบริการของการศึกษานี้ ไดแก 

1. ตัววัดประสทิธิผล (Effectiveness Measures) 
2. ความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่จอดสง โดยใชแบบจําลองความสามารถใน

การรองรับยวดยานพลศาสตร (Dynamic Capacity Model) 
3. พฤติกรรมของยวดยานในสภาพสถานการณจริงที่สงผลตอประสิทธิภาพในการใหบริการ 
หลังจากนั้นจึงทําการเปรียบเทียบกับคาประสิทธิภาพในการใหบริการของพื้นที่ภายหลังจาก

การทดลองปรับเปลี่ยนสักษณะทางกายภาพของอาคารผูโดยสาร หรือการใชมาตรการควบคมุการจอด
ของยวดยาน ซึ่งคํานวณไดจากโปรแกรมคอมพิวเตอรที่ไดพัฒนาขึ้นเอง เพื่อหามาตรการที่เหมาะสม
ที่สุดในการแกไขปญหา โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 
 
4.1 การหาประสิทธิภาพในการใหบริการโดยใชตัววัดประสิทธิผล (Effectiveness 

Measures) 
 
 ในการหาคาตัววัดประสิทธิผลที่มีอยู 2 ตัวคือ ความไมสะดวกในการเดิน (Walking Disutility) 
และระดับการใชบริการของพื้นที่ (Degree of Curbside Utilization) เพื่อใหไดผลการคํานวณที่ถูกตอง
ที่สุดจะใชคาการกระจายตัวของยวดยานตลอดแนวพื้นที่ที่ไดจากการสํารวจจริงมาใชในการคํานวณ 
โดยไมใชคาการกระจายตัวที่ไดมาจากสมการทางคณิตศาสตร ดังแสดงในรายละเอียดดังนี้ 
 
4.1.1 ความไมสะดวกในการเดิน (Walking Disutility) 
 
 สาเหตุที่ผูขับข่ีจอดยวดยานในบริเวณที่ใกลกับประตูทางเขาอาคารเพราะตองการใหผูโดยสาร
มีระยะทางในการเดินเขาอาคารใหนอยที่สุด ดังนั้นประสิทธิภาพในการใหบริการจึงสามารถวัดไดจาก
ระยะทางเดินเทาเฉลี่ยของผูโดยสารแตละคน ถาคาดังกลาวมีคานอยก็แสดงวาพื้นที่ใหบริการมี
ประสิทธิภาพดี แตถามีคาสูงเกินไปก็จะแสดงวาพื้นที่นั้นมีประสิทธิภาพในการใหบริการต่ํา 
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นอกจากนั้นยังตองพิจารณาถึงระยะทางเดินเทาในแตละชองจอดอีกดวย ถามีระยะที่สูงเกินกวาเกณฑ
ที่ยอมรับไดก็แสดงวาพื้นที่นั้นมีประสิทธิภาพในการใหบริการต่ําเชนเดียวกัน ขอมูลที่นํามาใชในการ
คํานวณประกอบดวย 

- ปริมาณยวดยานที่ใชบริการในระยะเวลา 1 ชั่วโมงที่มีคาสูงสุด (คัน/ชั่วโมง) หรือ V 
- รอยละการกระจายของยวดยานในชองจอดที่ i นับจากทางเขาพื้นที่ หรือ Yi 
- จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยที่เดินทางมากับยวดยานแตละคันในชองจอดที่ i (คน/คัน) หรือ Pi 
- ระยะทางที่ใชในการเดินจากกึ่งกลางของชองจอดที่ i ไปยังประตูที่ใกลที่สุด หรือ Xi 

แลวนํามาคํานวณหาคาความไมสะดวกในการเดิน หรือ WD ของพื้นที่ใหบริการทีม่ ีm ชองจอด
โดยใชสมการที่ไดจากการดัดแปลงสมการที่ (2.3) ดังนี้ 
      m 

   WD = ∑  [  V  Yi  Pi  Xi  ]    (4.1) 
 
 จากการสํารวจจะพบวาชวงเวลาที่มีปริมาณยวดยานที่ใชบริการใน 1 ชั่วโมงสูงที่สุดคือ
ชวงเวลา 21.30-22.30 น.ของวันศุกรที่ 14 ธันวาคม พ.ศ.2544 ซึ่งมีคา V = 615 คัน/ชั่วโมง และมี
ผูโดยสารมาใชบริการ 1568 คน สวนคา Yi, Pi และXi จะใชคาเฉลี่ยที่ไดจากการสํารวจทั้งหมดเพราะ
เปนลักษณะของพื้นที่ ผลการคํานวณแสดงไวในตารางที่ 4.1 
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ตารางที่ 4.1 ผลการคํานวณคาความไมสะดวกในการเดิน 
 
ตําแหนงชองจอด Yi (รอยละ) Pi (คน/คัน) Xi (เมตร) V Yi Pi Xi (คน-เมตร) รอยละผูโดยสาร 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

0.42 
0.39 
0.39 
0.48 
0.83 
1.16 
1.97 
2.53 
3.30 
4.49 
3.45 
3.74 
3.28 
3.68 
4.20 
3.80 
3.78 
3.14 
2.64 
3.18 
2.97 
2.20 
2.45 
1.99 
1.93 
1.97 
1.87 
1.99 
2.62 
2.72 
2.14 
3.51 
4.55 
3.82 
4.13 
3.28 
3.32 
1.66 

1.00 
0.95 
1.58 
1.65 
1.40 
1.91 
1.14 
2.11 
2.60 
2.73 
3.59 
2.93 
3.23 
3.33 
3.02 
3.05 
3.20 
2.16 
2.82 
4.24 
3.69 
3.75 
3.97 
4.78 
3.10 
3.41 
2.82 
2.24 
1.97 
2.23 
1.60 
1.57 
1.65 
1.32 
1.37 
1.39 
1.15 
1.13 

24.7 
18.5 
12.4 
6.2 
0.0 
6.2 
12.4 
12.4 
6.2 
0.0 
6.2 
12.4 
12.4 
6.2 
0.0 
6.2 
12.4 
12.4 
6.2 
0.0 
6.2 
12.4 
12.4 
6.2 
0.0 
6.2 
12.4 
12.4 
6.2 
0.0 
6.2 
12.4 
12.4 
6.2 
0.0 
6.2 
12.4 
6.2 

63.2 
42.6 
47.4 
30.0 
0.0 

84.5 
170.5 
407.4 
326.9 

0.0 
470.6 
832.1 
806.9 
465.8 

0.0 
441.3 
919.0 
514.8 
282.6 

0.0 
416.9 
626.9 
739.0 
362.4 

0.0 
255.8 
401.1 
339.5 
195.8 

0.0 
130.3 
420.0 
571.6 
191.9 

0.0 
173.7 
290.5 
71.1 

0.17 
0.15 
0.25 
0.32 
0.47 
0.88 
0.88 
2.11 
3.39 
4.82 
4.89 
4.33 
4.18 
4.84 
5.01 
4.57 
4.77 
2.68 
2.92 
5.31 
4.33 
3.24 
3.83 
3.76 
2.36 
2.65 
2.09 
1.77 
2.04 
2.38 
1.35 
2.19 
2.97 
1.99 
2.24 
1.79 
1.50 
0.74 

ผลรวมหรือคาความไมสะดวกในการเดิน (WD) 11091.8  
คาระยะทางเดินเทาเฉลี่ยในแตละคน (WD/ผูโดยสาร 1568 คน) 7.1  

 
 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 
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 จากตารางที่ 4.1 จะพบวาจํานวนผูโดยสารตอยวดยานแตละคันจะมีคาไมสม่ําเสมอตลอด
แนวพื้นที่ โดยในบริเวณที่ยวดยานมักทําการจอดแชจะมีคานอย สวนในบริเวณที่รถบัสนิยมจอดจะมี
คามาก เมื่อสังเกตคาความไมสะดวกในการเดินในแตละชองจอดจะพบวาชองจอดที่อยูตรงกับประตู
จะมีคาเปนศูนยเน่ืองจากไมมีระยะทางเดินเทา และในบริเวณพื้นที่สวนหนาจะมีคามากกวาบริเวณ
สวนทายของพื้นที่ เพราะบริเวณสวนหนามียวดยานมาใชบริการมากกวาสวนทาย เนื่องจากระยะทาง
เดินเทาเฉลี่ยของผูโดยสารแตละคนมีคาเพียง 7.1 เมตร และชองจอดที่มีระยะทางเดินเทามากกวา 20 
เมตรมีเพียงชองจอดที่ 1 ซึ่งมีผูโดยสารมาใชบริการเพียงรอยละ 0.17 เทานั้น ดังนั้นจึงสามารถสรุปได
วาพื้นที่จอดสงหนาอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศมีประสิทธิภาพในการใหบริการอยูในเกณฑ
ที่สูง ไมจําเปนตองทําการเพิ่มหรือเปลี่ยนตําแหนงของประตู 
 
4.1.2 ระดับการใชบริการของพื้นที่ (Degree of Curbside Utilization) 
 
 สาเหตุหนึ่งที่ทําใหบริเวณเริ่มตนของพื้นที่จอดสงมีการติดขัดคือการกระจายตัวที่ไมสม่ําเสมอ
ตลอดแนวพื้นที่ของยวดยาน ทําใหแตละชองจอดมีระดับการใชบริการตางกันมากเกินไป ดังนั้น
ประสิทธิภาพในการใหบริการจึงสามารถวัดไดจากระดับการใชบริการในแตละชองจอดไดอีกวิธีหนึ่ง 
โดยถาระดับการใชบริการในแตละชองจอดมีคานอยและสม่ําเสมอก็แสดงวาประสิทธิภาพในการ
ใหบริการของพื้นที่นั้นมีคาสูง ขอมูลที่นํามาใชในการคํานวณประกอบดวย 

- ปริมาณยวดยานที่ใชบริการในระยะเวลา 1 ชั่วโมงในชองทางใดๆที่มีคาสูงที่สุด (คัน/
ชั่วโมง) หรือ V 

- รอยละการกระจายของยวดยานในชองจอดที่ i นับจากทางเขาพื้นที่ หรือ Yi 
- เวลาใชบริการเฉลี่ยของยวดยานรวมทุกชองทางในชองจอดที่ i (วินาที) หรือ Ti 

แลวนํามาคํานวณหาคาระดับการใชบริการของพื้นที่ หรือ DU โดยใชสมการที่ดัดแปลงมาจาก
สมการที่ (2.4) 

 
   Du = V  Yi  Ti x 100 %    (4.2) 
           3600 
 
 จากการสํารวจจะพบวาชวงเวลาที่มีปริมาณยวดยานในแตละชองทางที่ใชบริการใน 1 ชั่วโมง
สูงที่สุดคือชวงเวลา 20.30-21.30 น.ของวันศุกรที่ 14 ธันวาคม พ.ศ.2544 ในชองทางที่ 2 ซึ่งมีคา V = 
282 คัน/ชั่วโมง สวนคา Yi และTi จะใชคาเฉลี่ยที่ไดจากการสํารวจทั้งหมดเพราะเปนลักษณะของพื้นที่ 
โดยจะแยกคิด Ti ในกรณีที่พิจารณาและกรณีที่ไมพิจารณาทั้งผลของการจอดแชและการจอดซอนคัน 
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ซึ่งสมมุติวาเปนสถานการณที่ไดมีการใชมาตรการควบคุมไมใหมีการจอดแชและลดผลของการจอด
ซอนคันใหนอยที่สุด ผลการคํานวณแสดงไวในตารางที่ 4.2 และรูปที่ 4.1 
 
ตารางที่ 4.2 ผลการคํานวณคาระดับการใชบริการของพื้นที่ 
 

กอนใชมาตรการ หลังใชมาตรการ 
ตําแหนงชองจอด Yi (รอยละ) Ti (วินาที) DU (รอยละ) Ti (วินาที) DU (รอยละ) 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

0.42 
0.39 
0.39 
0.48 
0.83 
1.16 
1.97 
2.53 
3.30 
4.49 
3.45 
3.74 
3.28 
3.68 
4.20 
3.80 
3.78 
3.14 
2.64 
3.18 
2.97 
2.20 
2.45 
1.99 
1.93 
1.97 
1.87 
1.99 
2.62 
2.72 
2.14 
3.51 
4.55 
3.82 
4.13 
3.28 
3.32 
1.66 

1328 
1898 
1161 
867 
785 
422 
294 
158 
193 
167 
233 
188 
181 
253 
184 
184 
227 
246 
293 
303 
230 
387 
347 
271 
349 
350 
335 
308 
261 
242 
263 
96 

121 
113 
76 

100 
70 
67 

43.2 
58.7 
35.9 
32.4 
51.1 
38.4 
45.4 
31.5 
49.9 
58.7 
63.0 
55.1 
46.5 
72.8 
60.5 
54.7 
67.2 
60.6 
60.5 
75.4 
53.5 
66.8 
66.7 
42.4 
52.8 
54.0 
49.1 
48.1 
53.6 
51.6 
44.1 
26.4 
43.3 
33.8 
24.6 
25.6 
18.1 
8.7 

67 
141 
50 
69 
45 
53 
67 

103 
82 

120 
107 
93 
88 
85 
96 

102 
118 
124 
152 
139 
106 
133 
120 
104 
90 
99 
90 
95 
60 
75 
54 
58 
74 
78 
67 
55 
67 
57 

2.2 
4.4 
1.6 
2.6 
2.9 
4.8 

10.4 
20.4 
21.2 
42.3 
28.8 
27.4 
22.7 
24.5 
31.7 
30.5 
35.0 
30.4 
31.5 
34.6 
24.6 
22.9 
23.0 
16.3 
13.6 
15.3 
13.2 
14.8 
12.2 
16.0 
9.1 

15.9 
26.5 
23.3 
21.6 
14.2 
17.4 
7.4 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 



รูปที่ 4.1 ระดับการใชบริการของพื้นที่ในแตละตําแหนงชองจอด
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 จากตารางที่ 4.2 และรูปที่ 4.1 จะพบวาในสภาวะปกติระดับการใชบริการของพื้นที่จะมีคาไม
สม่ําเสมอ และจะเห็นวาในบริเวณประตูที่ 3 ถึง 5 จะมีระดับการใชบริการคอนขางสูง (มากกวารอยละ 
60 ) เนื่องจากมียวดยานมาทําการจอดอยางหนาแนน สวนในบริเวณทายพื้นที่ซึ่งยวดยานทําการจอด
ไมนานจะมีระดับการใชบริการต่ํา เมื่อพิจารณาคาระดับการใชบริการเมื่อไมพิจารณาผลของการจอด
แชและการจอดซอนคัน คาที่ไดจะมีคาต่ํากวาเดิมมากโดยเฉพาะในชวงชองจอดที่ 1 ถึง 9 ทีอ่นญุาตให
ยวดยานทําการจอดแชเปนเวลานานไดจะมีคาลดลงถึงรอยละ 40 หรือประมาณ 20 เทา สาเหตุที่
ปริมาณยวดยานที่ทําการจอดมีคานอยในบางตําแหนงอาจเกิดจากการที่ผูขับข่ีไมตองการที่จะมาจอด
ในตําแหนงนั้น หรืออาจเกิดจากตําแหนงนั้นถูกยวดยานขางๆกีดขวางจนยวดยานที่ตองการจอดไม
สามารถเขามาจอดได 
 
 การที่ยวดยานเกิดการติดขัดเนื่องจากสภาพคอขวดเกิดขึ้นเนื่องจากระดับการใชบริการในชอง
จอดนั้นมีคาสูงเกินไป แตคาระดับการใชบริการนั้นขึ้นอยูกับปริมาณยวดยานที่เขามาใชบริการในพื้นที่ 
ดังน้ันถากําหนดคาระดับการใชบริการสูงสุดที่ยอมรับไดก็จะสามารถทํานายคาปริมาณยวดยานที่มา
ใชบริการที่ไมทําใหเกิดปญหาติดขัดเนื่องจากสภาพคอขวด หรือ Vc ดังคํานวณไดจากสมการที่
ดัดแปลงจากสมการที่ (2.5) 
 
   Vc = 3600 n Du (limit)     (4.3) 
           Yc Tc 
  

โดยกําหนดใหจํานวนชองทางที่สามารถใหบริการ หรือ n = 3 ชองทาง ระดับการใชบริการสูง
ที่สุดที่ยอมรับได หรือ Du (limit) = รอยละ 75 รอยละการกระจายของยวดยานในตําแหนงชองจอดที่ 20 
ซึ่งมีระดับการใชบริการในแตละชองจอดสูงที่สุด หรือ Yc = รอยละ 3.18 และเวลาใชบริการเฉลี่ยใน
ชองจอดที่ 20 หรือ Tc = 303 วินาที นําขอมูลทั้งหมดแทนคาลงในสมการจะได 
 
   Vc =        3600 x 3 x 75 = 840  คัน/ชั่วโมง 

3.18 x 303 
 
 ดังนั้นปริมาณยวดยานที่มาใชบริการในพื้นที่ในแตละชองทางถามีคามากกวา 840 คันตอ
ชั่วโมง ก็จะทําใหระดับการใชบริการของชองจอดที่ 20 มีคาเกินรอยละ 75 และสงผลใหเกิดปญหาการ
ติดขัดเนื่องจากสภาพคอขวดได 
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4.2 การศึกษาความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่ โดยใชแบบจําลอง
ความสามารถในการรองรับยวดยานพลศาสตร (Dynamic Capacity Model) 

 
 ความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่สามารถสะทอนใหเห็นถึงขีดจํากัดในการ
ใหบริการของพื้นที่ ถาปริมาณยวดยานที่มาใชบริการจริงมีคาใกลเคียงกับคาสูงสุด ก็จะสงผลให
ประสิทธิภาพในการใหบริการมีคาต่ํา ในการศึกษานี้จะใชคาการกระจายตัวของยวดยานตลอดแนว
พื้นที่ที่ไดจากการสํารวจจริงมาใชในการคํานวณ ไมใชคาการกระจายตัวที่ไดมาจากแบบจําลองสมการ
ทางคณิตศาสตร เพื่อที่จะนําผลที่ไดจากการคํานวณมาทําการเปรียบเทียบกับคาที่วัดไดจริงจากใน
สนามตอไปไดอยางถูกตองยิ่งขึ้น ขอมูลที่นํามาใชในการคํานวณประกอบดวย 

- จํานวนชองจอดประสิทธิผล (ชองจอด) หรือ Neff 
- ชวงเวลาที่กําหนด (วินาที) หรือ T 
- ความยาวของพื้นที่ใหบริการ (เมตร) หรือ L 
- ความเร็วเฉลี่ยของยวดยาน (กิโลเมตร/ชั่วโมง) หรือ v 
- เวลาใชบริการเฉลี่ยของยวดยาน (วินาที) หรือ τ 
- ความยาวอิทธิพลของยวดยาน (เมตร) หรือ α 

แลวนํามาคํานวณหาคาความสามารถในการรองรับยวดยานทางพลศาสตรสูงสุดที่แทจริง 
หรือ Cpractical โดยใชสมการที่ดัดแปลงจาก (2.17) คือ 

 
   Cpractical = Neff (  T  -  3.6 L/v  )    (4.4) 
     τ + (  3.6 Neffα/v  ) 
 
 จากการสํารวจจะพบวาคาความยาวของพื้นที่ใหบริการ หรือ L = 235 เมตร คาความยาว
อิทธิพลของยวดยาน หรือ α = 6.18 เมตร และกําหนดใหชวงเวลาที่ทําการพิจารณา หรือ T = 3600 
วินาที สวนคาเวลาใชบริการเฉลี่ยของยวดยาน หรือ τ จะพิจารณาโดยแยกคิดกรณีที่พิจารณาทั้งผล
ของการจอดแชและการจอดซอนคัน และกรณีที่ไมพิจารณาทั้งผลของการจอดแชและการจอดซอนคัน 
ซึ่งสมมุติวาเปนสถานการณที่ไดมีการใชมาตรการควบคุมไมใหมีการจอดแชและลดผลของการจอด
ซอนคันใหนอยที่สุด ในสวนของคาจํานวนชองจอดประสิทธิผล หรือ Neff ซึ่งเปนจํานวนชองจอดที่มีรอย
ละการกระจายของยวดยานที่สํารวจไดจริงมากกวาคารอยละการกระจายที่กําหนดไว โดยจะหาไดจาก
การนับจํานวนชองจอดที่มีรอยละการกระจายมากกวาเกณฑคารอยละการกระจายขั้นต่ําซึ่งไดมาจาก
การหารรอยละการกระจายของยวดยานในแตละชองทางดวยจํานวนชองจอดทั้งหมด ดังแสดงใน
ตารางที่ 4.3 โดยคาที่มากกวาเกณฑจะแสดงดวยตัวขีดเสนใต 
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ตารางที่ 4.3 การคํานวณหาจํานวนชองจอดประสิทธิผล 
 

ชองทางที่ 
ตําแหนงชองจอด 

1 2 3 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

0.33 
0.21 
0.12 
0.06 
0.06 
0.04 
0.08 
0.00 
0.02 
0.54 
0.75 
0.77 
0.54 
0.39 
0.81 
0.77 
0.83 
0.54 
0.37 
0.52 
0.50 
0.56 
0.33 
0.42 
0.23 
0.29 
0.44 
0.50 
0.25 
1.04 
0.79 
2.10 
3.47 
3.10 
3.72 
3.16 
3.03 
1.56 

0.08 
0.15 
0.08 
0.21 
0.23 
0.25 
0.33 
0.73 
1.79 
2.56 
1.64 
1.79 
1.60 
2.20 
1.95 
1.97 
1.83 
1.85 
1.41 
1.72 
1.91 
1.27 
1.70 
1.12 
1.58 
1.45 
1.35 
1.39 
2.26 
1.41 
1.06 
1.37 
1.00 
0.58 
0.37 
0.10 
0.29 
0.08 

0.00 
0.04 
0.19 
0.21 
0.54 
0.87 
1.56 
1.81 
1.50 
1.39 
1.06 
1.18 
1.14 
1.08 
1.43 
1.06 
1.12 
0.75 
0.85 
0.93 
0.56 
0.37 
0.42 
0.46 
0.12 
0.23 
0.08 
0.10 
0.10 
0.27 
0.29 
0.04 
0.08 
0.15 
0.04 
0.02 
0.00 
0.00 

รอยละการกระจาย 33.24 44.69 22.07 
รอยละการกระจายขั้นต่ํา 0.87 1.18 0.58 

 
 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 
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 จากการนับจะไดจํานวนชองจอดประสิทธิผลเทากับ 45 ชองจอด ซึ่งมีคาเปนรอยละ 39 ของ
จํานวนชองจอดทั้งหมด แสดงวายวดยานมีการกระจายตัวตลอดแนวพื้นที่ไมสม่ําเสมอนัก ทําใหพื้นที่
ไมสามารถตอบสนองตอยวดยานไดอยางทั่วถึง จากนั้นนําคาที่ไดทั้งหมดไปแทนคาลงในสมการจะ
ไดผลการคํานวณเปรียบเทียบกับคาที่เก็บไดจากสนามดังแสดงในตารางที่ 4.4 
 
ตารางที่ 4.4 ผลการคํานวณคาความสามารถในการรองรับยวดยานเปรียบเทียบกับคาปริมาณ

ยวดยานที่เก็บไดจากสนาม 
 

กอนใชมาตรการ หลังใชมาตรการ 

วันและเวลา 

ความเร็ว
เคลื่อนที่
เฉล่ีย 

(กิโลเมตร
/ชั่วโมง) 

ปริมาณ
ยวดยา
นจาก
การ
สํารวจ 
(คัน) 

เวลาใช
บริการ
เฉล่ีย 

(วินาที) 

ปริมาณ
ยวดยาน
จากการ
คํานวณ 

(คัน) 

รอยละ
ของที่
คํานวณ 

เวลาใช
บริการ
เฉล่ีย 

(วินาที) 

ปริมาณ
ยวดยาน
จากการ
คํานวณ 

(คัน) 

รอยละ
ของที่
คํานวณ 

14 ธ.ค. 20.30-21.30 
14 ธ.ค. 21.30-22.30 
14 ธ.ค. 22.30-23.30 
15 ธ.ค. 20.30-21.30 
15 ธ.ค. 21.30-22.30 
15 ธ.ค. 22.30-23.30 
16 ธ.ค. 20.30-21.30 
16 ธ.ค. 21.30-22.30 
16 ธ.ค. 22.30-23.30 

14.9 
14.1 
12.6 
14.9 
14.1 
12.6 
14.9 
14.1 
12.6 

575 
615 
583 
564 
550 
474 
485 
536 
432 

417 
192 
137 
286 
255 
179 
393 
255 
162 

329 
606 
734 
452 
489 
617 
347 
488 
659 

174.8 
101.5 
79.4 
124.9 
112.6 
76.9 
140.0 
109.9 
65.6 

87 
97 
85 
88 
88 
87 

114 
102 
93 

1034 
947 
970 
1029 
1003 
958 
879 
922 
924 

55.6 
64.9 
60.1 
54.8 
54.8 
49.5 
55.2 
58.1 
46.8 

 
 จากตารางที่ 4.4 พบวาในชวงเวลา 21.30-22.30 น. ปริมาณยวดยานที่มาใชบริการมีคา
มากกวาความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่ถึงรอยละ 8.0 ทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด 
แตเมื่อมีมาตรการหามไมใหยวดยานจอดแชซึ่งสงผลใหเวลาใชบริการเฉลี่ยของยวดยานลดลง ดังจะ
เห็นวาความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่จะมากขึ้นอยางเห็นไดชัดจนสามารถใหบริการ
ยวดยานไดอยางมีประสิทธิภาพ จากการสังเกตสมการจะพบวาเมื่อมีมาตรการใหยวดยานกระจายตัว
ตลอดแนวพื้นที่ ก็จะสงผลใหจํานวนชองจอดประสิทธิผลมีคามากขึ้น และทําใหความสามารถในการ
รองรับยวดยานของพื้นที่เพิ่มข้ึนอีกดวย ที่ไมพิจารณาผลในชวงเวลา 20.30-21.30 น. เนื่องจากในชวง
เวลานั้นมียวดยานท่ีทําการจอดแชนานเกินกวาระยะเวลาที่ทําการสํารวจ ทําใหเวลาใชบริการเฉลี่ยมี
คาสูงเกินกวาความเปนจริง 
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4.3 พฤติกรรมของยวดยานที่มีผลตอประสิทธิภาพในการใหบริการ 
 
 เนื่องจากบริเวณชองจอดที่ 1 ถึง 9 ซึ่งเปนบริเวณเริ่มตนของพื้นที่จอดสงไดมีการอนุญาตใหผู
มีสิทธิพิเศษสามารถจอดยวดยานทิ้งไวได ประกอบกับในชวงเวลาเรงดวนซึ่งยวดยานเคลื่อนตัวอยาง
ชาๆไดมียวดยานบางสวนทําการจอดสงผูโดยสารในบริเวณกอนที่จะถึงบริเวณพื้นที่ใหบริการ ทําให
เกิดการติดขัดบริเวณทางขึ้นซึ่งมีอยูเพียง 2 ชองทาง และสงผลใหยวดยานที่ตามมาตองหยุดรอให
ยวดยานที่ทําการจอดสงเคลื่อนตัวออกไปกอน จนทําใหยวดยานติดยาวออกไปเรื่อยๆ สาเหตุที่
ยวดยานหยุดจอดบริเวณนี้อาจเปนเพราะผูโดยสารตองการรีบเขาไปในอาคารไมอยากเสียเวลาขับหา
พื้นที่วางขางหนาซึ่งอาจไมมีก็ได หรือเห็นวายวดยานที่จอดในบริเวณผูมีสิทธิพิเศษสามารถทาํการจอด
แชไดโดยไมโดนเจาหนาที่ล็อกลอก็นึกวาบริเวณนี้อนุญาตใหยวดยานธรรมดาหยุดจอดแชไดเหมอืนกนั  
 
 ในชองทางที่ 4 ซึ่งมีไวใหยวดยานที่ตองการขับผานพื้นที่หนาอาคารผูโดยสารขาออกอาคารที่ 
1 ไปยังจุดหมายตอไป ไดมียวดยานบางสวนที่ตองการจอดที่อาคารนี้ทําการเปลี่ยนชองทางจาก
ชองทางที่ 4 ซึ่งเคลื่อนตัวไดอยางสะดวกมายังชองทางที่ 3 เพื่อเตรียมที่จะทําการจอดทําใหยวดยานใน
ชองทางที่ 3 และยวดยานในชองทางที่ 4 ซึ่งขับตามมาตองชะลอความเร็วหรือหยุดรอใหยวดยานคัน
ดังกลาวเปลี่ยนชองทางเสร็จแลวจึงจะเคลื่อนตัวตอไปได ลักษณะการเปลี่ยนชองทางดังกลาวเปน
สาเหตุหนึ่งของการติดขัดบริเวณเริ่มตนของพื้นที่จอดสงซึ่งมียวดยานหนาแนน  
 
 จากการศึกษาถึงการกระจายของยวดยานตลอดแนวพื้นที่จอดสงถาไมนับบริเวณชองจอดที่ 1 
ถึง 9 ซึ่งอนุญาตใหเพียงผูมีสิทธิพิเศษเทานั้นที่สามารถจอดได กับบริเวณชองจอดที่ 29 ถึง 38 ซึ่ง
อนุญาตใหรถแท็กซี่ทําการจอดรอผูโดยสารใหมไดจะพบวา พฤติกรรมของผูขับยวดยานเปนไปตามที่
คาดหมายเอาไวกลาวคือจะนิยมทําการจอดในบริเวณเริ่มตนของพื้นที่แลวลดหลั่นลงไปตามระยะทาง
ที่ไกลออกไป และนิยมจอดในบริเวณประตูทางเขาอาคารมากกวาบริเวณใกลเคียง ซึ่งในชวงเวลาที่มี
การจราจรหนาแนนลักษณะการจอดดังกลาวจะทําใหเกิดการกระจายของยวดยานไมสม่ําเสมอทําให
เกิดสภาพคอขวดหรือเกิดการติดขัดในบริเวณสวนหนาของพื้นที่ ทั้งที่ในบริเวณสวนหลังของพื้นที่ยัง
สามารถใหบริการไดอีกก็ตาม ดังนั้นแมวาจะมีพื้นที่ใหบริการขนาดใหญแตถาไมมีมาตรการในการ
กระจายยวดยานออกไปใหสม่ําเสมอตลอดพื้นที่ก็จะทําใหเกิดการติดขัดในบริเวณเริ่มตนของพื้นที่อัน
ทําใหประสิทธิภาพในการใหบริการโดยรวมลดลงไปดวย  
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 พฤติกรรมการจอดแชเปนสาเหตุสําคัญที่ทําใหประสิทธิภาพในการใหบริการลดลง เพราะ
บริเวณชองจอดที่มักจะมีการจอดแชจะสามารถรองรับยวดยานไดนอยลง ทําใหมีปญหาพื้นที่จอดสง
ไมเพียงพอในกรณีที่มียวดยานมาใชบริการจํานวนมาก ยวดยานที่สรางปญหาจากพฤติกรรมจอดแช
มากที่สุดคือรถยนตนั่งสวนบุคคล แมวารถแท็กซี่เปนยวดยานที่มีจํานวนยวดยานที่ทําการจอดแชมาก
ที่สุดแตการจอดรอผูโดยสารใหมนั้นจะทําการจอดไมนานนักเพราะมีเจาหนาที่โบกใหเคลื่อนตัวออกไป 
ในสวนของรถกระบะซึ่งทําการจอดแชแตละครั้งใชเวลานานที่สุดเพราะทําการจอดสงของแตยวดยานที่
ทําการจอดแชมีปริมาณนอยจึงไมคอยสงผลกระทบนัก ผิดกับรถยนตนั่งสวนบุคคลซึ่งแมวาจะใชเวลา
ในการจอดแชไมเทารถกระบะแตมีปริมาณยวดยานที่ทําการจอดแชมากรองจากรถแท็กซี่ ชองทางที่มี
ปญหาการจอดแชมากที่สุดคือชองทางที่ 1 ซึ่งอยูดานในใกลกับอาคารผูโดยสาร และตําแหนงที่มี
ปญหาการจอดแชมากที่สุดคือบริเวณชองจอดที่ 1 ถึง 9 และชองจอดที่ 31 ถึง 38 ที่อนุญาตให
ยวดยานทําการจอดแชได  
 
 พฤติกรรมการจอดซอนคันเปนสิ่งที่หลีกเลี่ยงไมไดในชวงเวลาเรงดวนที่ยวดยานที่ตองการมา
ใชบริการมีมากกวาความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่ในชองทางแรก ยวดยานที่โดนจอด
ซอนคันจะไมสามารถเคลื่อนตัวออกไดทันทีภายหลังจากสงผูโดยสารเสร็จเรียบรอยแลว ตองรอให
ยวดยานที่จอดซอนอยูเคลื่อนตัวออกไปกอนจึงจะออกได เปนสาเหตุใหเวลาใชบริการของยวดยานที่
อยูดานในเพิ่มมากขึ้น เมื่อมีการจอดซอนคันเพิ่มมากขึ้นยวดยานใหมที่จะมาจอดก็จะไมกลาที่จะจอด
ในชองทางดานในเพราะกลัววาจะออกมาไมได ดังนั้นยวดยานดังกลาวจะทําการจอดในชองทางที่ 3 
ซึ่งสะดวกตอการเคลื่อนตัวภายหลังสงผูโดยสารเสร็จ ทําใหยวดยานที่มาจากชองทางที่ 4 ไมสามารถ
เขามาจอดในชองทางดานในไดสงผลใหชองทางที่ 1 และ 2 ไมสามารถตอบสนองตอยวดยานไดอยาง
เต็มที่ อีกทั้งยังกีดขวางยวดยานที่เคลื่อนตัวในชองทางที่ 3 ดวย  
 
 ยวดยานที่เปนสาเหตุทําใหประสิทธิภาพในการใหบริการของพื้นที่ลดลงมากที่สุดคือรถบัส 
แมวารถบัสจะมีขอดีที่มีเวลาที่หยุดใชบริการตอผูโดยสารแตละคนนอยที่สุดในบรรดายวดยานประเภท
ตางๆ แตส่ิงที่สรางปญหาคือรถบัสมักจะทําการจอดในชองทางที่ 3 เพราะเหตุผลที่วาสะดวกในการ
เคลื่อนตัวออก แตจะทําใหยวดยานคันอื่นในชองจอดที่ 1 ถึง 3 ไมสามารถเคลื่อนตัวผานไปได 
เนื่องจากผูโดยสารที่มีปริมาณมากทําการขนสัมภาระขึ้นรถเข็นซึ่งจอดอยูที่อาคารและยืนจับกลุมกัน 
ซึ่งจะกีดขวางเสนทางที่ยวดยานจะเคลื่อนตัวผาน ทําใหยวดยานที่ตามมาตองหยุดรอเปนเวลานาน 
และผูขับข่ีของยวดยานที่ตามมาจะไมสามารถรูวาพื้นที่ดานหนาของรถบัสวางหรือเปลา ทําให
สวนมากจะทําการจอดหลังรถบัส อีกทั้งรถบัสมักทําการจอดในบริเวณเริ่มตนของพื้นที่ซึ่งมียวดยาน
ตองการใชบริการมาก ทําใหปญหาการจราจรติดขัดยิ่งทวีความรุนแรงเพิ่มข้ึนไปอีก  
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4.4 การพัฒนาแบบจําลองโปรแกรมคอมพิวเตอร 
 
 ในการศึกษาถึงผลของการใชมาตรการตางๆในการแกไขปญหาและเพิ่มประสิทธิภาพการ
บริการซึ่งยังไมไดเกิดขึ้นจริง หรือการศึกษาความสามารถในการใหบริการจอดสงของยวดยานหนา
อาคารผูโดยสารในสนามบินอื่นที่ไมไดทําการสํารวจ จําเปนตองทําการพัฒนาแบบจําลองโดยใช
โปรแกรมคอมพิวเตอรในการคํานวณ โดยมีข้ันตอนในการพัฒนาคือ 

1. การกําหนดวัตถปุระสงคและขอบเขตของแบบจําลอง 
2. การสรางแบบจําลอง 
3. การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
ดังกลาวในรายละเอียดดังนี้ 

 
4.4.1 การกําหนดวัตถุประสงคและขอบเขตของแบบจําลอง 
 
 ขั้นตอนนี้มีขึ้นเพื่อกําหนดขีดจํากัดความสามารถในการทํางานของแบบจําลอง โดยในที่นี้
แบบจําลองที่สรางมีจุดประสงคเพื่อหาความสามารถในการรองรับยวดยานที่มาใชบริการบริเวณพื้นที่
จอดสง และหาเวลาที่ยวดยานหยุดจอดใชบริการรวมถึงเวลาที่เสียไปเนื่องจากการที่ยวดยานจอดซอน
คันในแตละตําแหนงของพื้นที่ในชวงเวลาที่กําหนด แบบจําลองที่สรางขึ้นนี้จะสามารถพิจารณาถึงการ
ที่ยวดยานจอดซอนคันในกรณีที่ยวดยานที่ตองการมาใชบริการมีจํานวนมาก แตจะไมสามารถคาดเดา
พฤติกรรมของยวดยานในบริเวณที่อนุญาตใหยวดยานสามารถทําการจอดแชไดซึ่งบริเวณดังกลาว
ลักษณะการกระจายของยวดยานจะไมเปนไปตามสมมติฐานที่วายวดยานจะนิยมทําการจอดใกล
ประตูทางเขาอาคาร และนิยมที่จะจอดในบริเวณสวนหนาของพื้นที่และลดลงเรื่อยๆตามระยะทางของ
พื้นที่ แบบจําลองที่สรางขึ้นนี้จะนํามาใชเปนโปรแกรมสําเร็จรูปเพื่อนําไปใชในสถานการณตอไปดังนั้น
จึงตองมีการตรวจสอบและปรับแกคาคงที่ใหมั่นใจวาสามารถที่จะนําไปใชไดในสถานการณอ่ืนที่
ใกลเคียงไดอยางถูกตอง 
 
4.4.2 การสรางแบบจําลอง 
 

ขั้นตอนในการสรางแบบจําลองและวิธีใชงานโปรแกรมจะอธิบายตามขั้นตอนของการทํางาน
ของโปรแกรมคอมพิวเตอร แตเนื่องจากโปรแกรมมีความซับซอนมากเพื่อใหงายตอความเขาใจจึงจะทาํ
การอธิบายการทํางานของโปรแกรมโดยใชการบรรยายเพิ่มเติมจากการอธิบายดวยแผนผังขั้นตอนการ
ทํางานของโปรแกรม (Flow Chart) ซึ่งแสดงไวในรูปที่ 4.2 ดังรายละเอียดตอไปนี้ 
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เร่ิมตน 

หา probability ที่ยวดยานจะจอด 

กําหนดลักษณะใหยวดยานแตละคัน 

ถึงเวลาที่ยวดยานมาถึงชองจอดหนึ่ง 

ยวดยานตองการจอดที่ชองจอดนี้ 

ชองจอดวางและไมโดนปดกั้น 

ใช 

ใช 

ทําการจอด 

ใช 

จอดนานเทาเวลาใชบริการ 

มีที่วางพอเคลื่อนตัวออก 
ใช 

ชองจอดในชองทางถัดไป เคลื่อนตัวออก 

ใช 

หมดเวลา 

ยวดยานคันนี้จอดแลว ใช ไมใช 

ยวดยานคันสุดทาย 
ไมใช 

ไมใช 

ยวดยานคันตอไป 

วางและไมโดนปดกั้น 

ใช เวลาเดินตอไป 

แสดงผล 

สิ้นสุดการทํางาน 

ใช 

ปอนขอมูลตางๆ 

ไมใช 

ไมใช 

ไมใช 

ไมใช 

ไมใช 

ใช 

ไมใช 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที่ 4.2 แผนผังขั้นตอนการทํางานของโปรแกรม (Flow Chart) 
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-  การรับขอมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ 
 
 ในขั้นตอนนี้จะทําการรับขอมูลที่จะนําไปใชในการคํานวณในขั้นตอไปโดยขอมูลทางกายภาพ
ของพื้นที่ที่ตองการใชในการคํานวณประกอบดวย 

- จํานวนชองจอดบริเวณพื้นที่หนาอาคารผูโดยสาร โดยในที่นี้จะไมนับจํานวนชองจอดที่อยู
ในบริเวณที่อนุญาตใหยวดยานทําการจอดแชได 

- ตําแหนงของประตู ซึ่งตรงกับตําแหนงของชองจอดที่เทาไร โดยประตูทางเขาของอาคาร
ตองอยูหางกันอยางนอย 4 ชองจอดเนื่องจากไดมีการกําหนดวาพื้นที่ที่ประตูมีผลตอการ
เลือกชองจอดคือพื้นที่กอนที่จะถึงประตูและหลังจากที่ผานประตูมาแลว 2 ชองจอด 

- จํานวนชองทางจราจรทั้งหมดหนาพื้นที่จอดสง โดยกําหนดวาถายวดยานมีการจอดซอน
คัน ชองทางสุดทายที่ไกลจากอาคารที่สุดเปนชองทางที่มีไวสําหรับใหยวดยานเคลื่อนตัว 

- ความยาวในแตละชองจอด หรือความยาวอิทธิพลของยวดยาน โดยในที่นี้จะกําหนดวามี
คาเทากันในทุกชองจอด คาที่กรอกสามารถมีทศนิยมได (เมตร) 

หลังจากที่กรอกขอมูลทั้งหมดโดยครบถวนแลวจะสามารถเลือกที่จะดูภาพแสดงพื้นที่หนา
อาคารผูโดยสารวามีลักษณะตรงตามที่ตั้งใจไวหรือไม โดยรูปภาพจะสามารถแสดงไดเฉพาะจํานวน
ชองจอดไมเกิน 40 ชองจอดเทานั้น ขอมูลที่ไดมาจะนําไปใชในการคํานวณหาความนาจะเปนที่
ยวดยานจะทําการจอดในชองจอดใดๆ โดยจะไดจากผลรวมในแตละชองจอดของผลคูณระหวางคาที่
ไดจากสมการหารอยละการกระจายของยวดยานบริเวณประตูทางเขาอาคารโดยพิจารณาตําแหนง
ของประตูตามตําแหนงที่ใชในสมการที่ (2.16) (สมการที่ (2.15)) กับสมการหารอยละการกระจายของ
ยวดยานที่มีผลจากประตูทางเขาที่ใกลเคียงกัน (สมการที่ (2.16)) รูปที่ 4.3 แสดงถึงลักษณะของ
โปรแกรมคอมพิวเตอรในขั้นตอนรับขอมูลลักษณะทางกายภาพของพื้นที่ 
 

 
 

รูปที่ 4.3 ลักษณะของโปรแกรมคอมพิวเตอรในขั้นตอนรับขอมูลลักษณะทางกายภาพของพืน้ที ่
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-  การรับขอมูลการจราจร 
 
 ในขั้นตอนนี้จะทําการรับขอมูลที่เกี่ยวกับการจราจรเพื่อนําไปใชในการคํานวณในขั้นตอไปโดย
ขอมูลที่ตองทําการปอนลงในแบบจําลองประกอบดวย 

- ปริมาณยวดยานที่ตองการมาใชบริการจอดสงในระยะเวลา 1 ชั่วโมง คานี้อาจหามาจาก
การคูณปริมาณยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่ดวยคาสัดสวนของยวดยานที่มาใชบริการ
ตอยวดยานที่ผานเขามาทั้งหมดในชวงเวลาที่มียวดยานมาใชบริการไมมากนัก คาที่กรอก
ตองเปนจํานวนเต็มเทานั้น (คัน/ชั่วโมง) 

- ลักษณะการกระจายตัวของ Time Headway ของยวดยานที่เขามาใชบริการ ในที่นี้
สามารถที่จะเลือกปอนไดเปนแบบ Negative Exponential, Normal, Erlang และผูใชเปน
ผูกําหนดเอง ในกรณีที่เลือก Erlang Distribution ก็จําเปนตองกรอกคา Standard 
Diviation ของ Time Headway ที่วัดไดจริงดวย โดยกรอกดวยหนวย วินาที สวนในกรณีที่
ผูใชเปนผูกําหนดเองจะตองทําการกรอกเวลาขณะที่ยวดยานที่ตองการมาใชบริการผาน
เสนเริ่มตนของพื้นที่ โดยตองทําการกรอกเปนระยะเวลา 75 นาที โดย 15 นาทีแรกมีไว
เพื่อเปนการเตรียมแบบจําลองใหคลายกับสถานการณจริง (Warm Period) 

- ความเร็วเฉลี่ยของยวดยานกอนที่จะใชบริการหรือความเร็วของยวดยานขณะที่หาชองวาง
เพื่อทําการจอดสง (กิโลเมตร/ชั่วโมง) 

- คารอยละของยวดยาน เวลาใชบริการเฉลี่ยที่ไมนับผลของการจอดซอนคัน และคา 
Standard Deviation ของเวลาใชบริการเฉลี่ย ของยวดยานในแตละประเภทที่มาใช
บริการ ซึ่งประกอบดวย รถยนตนั่งสวนบุคคล รถแท็กซี่ รถตู และรถบัส (วินาที) 

- จํานวนรอบที่ใชในการคํานวณ และการกําหนดวาจะพิจารณาใหยวดยานทําการจอดซอน
คนัไดหรือไม 

ขอมูลที่ไดมาจะนํามาสรางเวลาที่ยวดยานเริ่มเขาสูระบบ ชนิดของยวดยานคันนั้น และเวลาที่
ยวดยานคันนั้นหยุดใชบริการ อีกทั้งยังทําการสรางตัวเลขสุม (Random Number) ที่ยวดยานคันนั้นจะ
นําไปใชในการตัดสินใจในขั้นตอนตอไป โดยตัวเลขสุมนี้จะสรางจากเวลาในขณะนั้นของเครื่อง
คอมพิวเตอรจึงมั่นใจไดวาเปนการสุมอยางสมบูรณแนนอน รูปที่ 4.4 แสดงถึงลักษณะของโปรแกรม
คอมพิวเตอรในขั้นตอนรับขอมูลการจราจร 
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ทิศทางการเคลือ่นตัว
ของยวดยาน 

ไมมีการปดกั้นชองจอด มีการปดกั้นชองจอด 

บริเวณทีต่องการจอด 

 
 

รูปที่ 4.4 ลักษณะของโปรแกรมคอมพิวเตอรในขั้นตอนรับขอมูลการจราจร 
 
-  การคํานวณผล 
 
 ในสวนของการคํานวณผลสามารถอธิบายไดดังนี้ 

- เมื่อถึงเวลาที่ยวดยานคันหนึ่งผานเขามายังพื้นที่แลว จะทําการตรวจสอบวายวดยานคัน
นั้นตองการที่จะจอดในตําแหนงที่ผานมาถึงหรือไม ทั้งนี้ยวดยานจะทําการจอดแมวายงัไม
ถึงชองจอดที่ตองการแตถาเห็นวาชองจอดที่ตองการจอดไมวางแตชองจอดกอนที่จะถึง
ชองที่ตองการจอดภายในระยะ 2 ชองจอดวางก็จะทําการจอด 

- ถายวดยานนั้นตองการที่จะจอดในตําแหนงนี้จะทําการตรวจสอบตอไปวาชองจอดนั้นวาง
และไมมีการปดกั้นชองจอด ในกรณีของรถบัสจะถือวาจําเปนตองใชชองวางในการจอด
เทากับ 3 ชองจอด ลักษณะที่ถือวามีและไมมีการปดกั้นชองจอดแสดงไวในรูปที่ 4.5 

 
 
 
 
 
   

 กําหนดให สีดําแสดงวาชองจอดไมวาง สีขาวแสดงวาชองจอดวาง สวนสีเทาเปนสวนที่ไมตองพิจารณา 
 

รูปที่ 4.5 ลักษณะที่ถือวามีและไมมีการปดกั้นชองจอด 
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- ถาชองจอดนั้นไมวางจะทําการตรวจสอบวาจะทําการจอดซอนคันหรือไม จะสังเกตเห็นวา
ความนาจะเปนที่ยวดยานจะจอดซอนคันในชองทางดานนอกของรถบัสจะมีคามากกวา
ยวดยานประเภทอื่นๆ และในชวงเวลาเรงดวนความนาจะเปนที่ยวดยานจะจอดในชอง
ทางดานในจะมีคาลดลง 

- ถายังไมทําการจอดยวดยานจะเคลื่อนตัวไปยังชองจอดตอไป ในสวนนี้จะกําหนดวา
ยวดยานจะทําการจอดเสมอถาเขามายังพื้นที่ที่ประตูมีผลตอการตัดสินใจจอด เชนถาผาน
ชองที่ตองการจอดมาแลวเห็นชองจอดกอนที่จะถึงชองจอดถัดจากประตูไป 2 ชองจอดวาง
จะทําการจอดทันที แตถาขับเลยประตูไป 2 ชองจอดแลวยังไมมีที่วางผูขับจะทําการ
ตัดสินใจในการเลือกชองจอดใหม โดยความนาจะเปนที่จะทําการจอดที่ไดจากสมการที่ 
(2.15) และ (2.16) จะคิดวาชองจอดที่เหลือคือปริมาณชองจอดทั้งหมดที่ยวดยาน
สามารถทําการจอดได 

- เมื่อตัดสินใจทําการจอดแลวจะทําการจอดเปนเวลานานเทากับเวลาที่ยวดยานใชบริการ 
- เมื่อตองการที่จะเคลื่อนตัวออกจะตรวจสอบวามีที่วางพอที่จะเคลื่อนตัวออกหรือไม โดย

ชองจอดขางหนาหรือชองจอดขางๆตองเปนที่วาง ในกรณีที่ผูขับมีความชํานาญสูงจะใชที่
วางสําหรับเคลื่อนตัวออกนอย 

- เมื่อยวดยานเคลื่อนตัวออกไดแลวจะถือวายวดยานออกจากระบบ 
 
-  สรุปผลการคํานวณ 
 
 หลังจากที่ทําการคํานวณเสร็จ โปรแกรมจะรายงานผลออกมาทางโปรแกรม Microsoft Excel 
โดยจะแสดงปริมาณยวดยานที่แตละชองจอดและชองทางสามารถใหบริการยวดยานได เวลาทั้งหมดที่
ยวดยานหยุดใชบริการในแตละตําแหนงตางๆ และเวลาที่สูญเสียไปเนื่องจากการที่ยวดยานจอดซอน
คนัในแตละตําแหนงตางๆ คาดังกลาวจะแสดงในรูปแบบของตาราง โดยจะรายงานผลการคํานวณใน
แตละรอบ และมีการสรุปผลเปนคาเฉลี่ยและคา Standard Diviation ของผลการคํานวณทั้งหมด ดัง
ตัวอยางที่แสดงในรูปที่ 4.6 ในสวนของคาเฉลี่ยที่ไดจากการคํานวณทั้งหมดจะทําการสรางกราฟแสดง
คาที่ไดตามตําแหนงของพื้นที่เพื่อใหสามารถเห็นภาพไดอยางเดนชัด จะสังเกตเห็นวาปริมาณยวดยาน
ที่เขามาใชบริการจะมีคานอยกวาผลรวมของปริมาณยวดยานที่ชองจอดสามารถใหบริการไดเพราะใน
กรณีที่เปนรถบัส ปริมาณยวดยานที่เขามาใชบริการจะมีคา 1 คัน แตผลรวมของปริมาณยวดยานทีช่อง
จอดสามารถใหบริการไดจะเทากับ 3 คันหรือยวดยานใชพื้นที่ในการจอด 3 ชองจอด และคาปริมาณ
ยวดยานที่มาใชบริการตองเปนจํานวนเต็ม 
 



ปริมาณยวดยานทั้งหมดที่ผานเขามาในบริเวณพื้นที่จอดสง (คัน/ชั่วโมง) 329
ปริมาณยวดยานที่พื้นที่จอดสงสามารถใหบริการได (คัน/ชั่วโมง) 186
ปริมาณยวดยานที่ไมไดรับบริการเนื่องจากพื้นที่ไมวาง (คัน/ชั่วโมง) 143

ปริมาณยวดยานที่กระจายในชองจอดตางๆ (คัน/ชั่วโมง)

ประตูที่ 1 2 3 4 5
ชองจอดที่ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
ชองทางที่ 1 14 10 8 10 5 6 8 7 3 4 5 4 4 5 6 1 4 1 1 6 12 124
ชองทางที่ 2 13 6 4 3 2 3 3 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 3 8 58
ชองทางที่ 3 12 4 3 2 2 3 2 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 3 8 52
ชองทางที่ 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

รวม 39 20 15 15 9 12 13 9 5 6 7 6 6 9 8 3 6 3 3 12 28 186

เวลาที่ชองจอดตางๆไดถูกใชบริการภายในเวลา 1 ชั่วโมง (วินาที)

ประตูที่ 1 2 3 4 5
ชองจอดที่ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
ชองทางที่ 1 1991.7 1440.2 1176.9 998.32 789.66 1130.7 1226.7 615.5 543.22 555.7 470.9 414.66 407.48 950.68 577.43 181.62 278.15 58.972 67.279 1032.9 1997 16906
ชองทางที่ 2 1375.5 631.68 487.02 401.55 468.71 549.86 442.23 189.29 184.03 268.63 162.1 76.065 162.05 412.78 201.93 103.6 25.608 53.871 100.7 435.34 1134.6 7867.2
ชองทางที่ 3 1199.7 492.81 380.89 290.57 436.45 462.04 395.39 162.25 183.21 222.35 118.42 84.168 100.69 357.57 112.72 103.6 27.944 14.101 118.72 367.42 1078.3 6709.2
ชองทางที่ 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

รวม 4566.8 2564.7 2044.8 1690.4 1694.8 2142.6 2064.3 967.04 910.46 1046.7 751.42 574.89 670.22 1721 892.08 388.82 331.71 126.94 286.7 1835.6 4209.9 31482

เวลาที่เสียไปเนื่องจากการที่รถจอดซอนคันในชองจอดตางๆภายในเวลา 1 ชั่วโมง (วินาที)

ประตูที่ 1 2 3 4 5
ชองจอดที่ 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
ชองทางที่ 1 0 0 10.207 10.207 10.207 7.2701 7.2701 7.2701 0 0 0 4.2166 28.734 28.734 24.517 0 0 0 0.5333 0.5333 0.5333 140.23
ชองทางที่ 2 0 0 12.507 12.507 12.507 0 0 0 0 0 0 0 18.537 18.537 18.537 0 0 2.8333 2.8333 2.8333 0 101.63
ชองทางที่ 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ชองทางที่ 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

รวม 0 0 22.714 22.714 22.714 7.2701 7.2701 7.2701 0 0 0 4.2166 47.271 47.271 43.054 0 0 2.8333 3.3666 3.3666 0.5333 241.86

รวม

รวม

รวม

รูปที่ 4.6 ตัวอยางผลการคํานวณที่ไดจากโปรแกรมคอมพิวเตอร
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4.4.3 การตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 
 
 หลังจากที่ไดทําการสรางแบบจําลองเสร็จแลวจําเปนตองมีการตรวจสอบความถูกตองของ
แบบจําลอง เพื่อใหมั่นใจวาแบบจําลองนั้นจะทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ และใหคําตอบที่ถูกตอง
นาเชื่อถือเมื่อนําไปใชในสถานการณอ่ืนตอไป ในการตรวจสอบแบบจําลองนั้นไดทําการตรวจสอบใน 2 
ระดับคือ  

1. การตรวจสอบความถูกตองของระบบการทํางานของแบบจําลอง (Verification)  
2. การตรวจสอบความถูกตองของผลที่ไดจากการคํานวณของแบบจําลอง (Validation)  

ดังจะกลาวในรายละเอียดดังตอไปนี้  
 
-  การตรวจสอบความถูกตองของระบบการทํางานของแบบจําลอง (Verification) 
 
 การตรวจสอบความถูกตองของระบบการทํางานของแบบจําลอง คือการตรวจหาและแกไข
ขอผิดพลาดในการทํางานของแบบจําลอง ใหการทํางานของแบบจําลองเปนไปอยางถูกตองตาม
ลักษณะที่ตั้งใจไว โดยการตรวจสอบนี้จะกระทําไประหวางการสรางแบบจําลอง ดังนี้ 

- การตรวจสอบการกําหนดขอบเขต ประเภทและความหมายของตัวแปรที่นํามาใชใน
แบบจําลองใหถูกตองตามวัตถุประสงคในการสรางแบบจําลองที่ไดตั้งไว ทั้งนี้ตองทํา
การตรวจสอบความสอดคลองของมิติและหนวยของตัวแปรที่มีความสัมพันธกันใน
แบบจําลองดวย 

- การตรวจสอบการจําลองปญหาของแบบจําลองใหมีความใกลเคียงกับสถานการณจริง
ตามที่กําหนด และตรวจสอบความถูกตองของสูตรที่ใชในการคํานวณ 

- การตรวจสอบโครงสรางของโปรแกรมใหมีลําดับข้ันตอนการทํางานที่ถูกตองตามที่ได
กําหนดไวในแผนผังขั้นตอนการทํางานของโปรแกรม (Flow Chart) ทั้งนี้ยังตองทําการ
ตรวจสอบการสงคาระหวางตัวแปร และการตัดสินใจในแตละขั้นตอนการทํางานของ
โปรแกรมดวย 

- การตรวจสอบไวยกรณที่ใชในการเขียนโปรแกรมใหมีความถูกตองตามหลักการเขียน 
- การตรวจสอบผลที่ไดจากการคํานวณของแบบจําลองใหมีความสมเหตุสมผลกับผลที่ได

ตามความเปนจริง และตรวจสอบคาของตัวแปรบางตัววาไมมีคาเกินคาที่ไดกําหนดไว  
การตรวจสอบความถูกตองของระบบการทํางานของแบบจําลองโดยพิจารณาแยกในสวน

ตางๆของโปรแกรมแสดงไวในตารางที่ 4.5 



 84

ตารางที่ 4.5 การตรวจสอบความถูกตองของระบบการทํางานของแบบจําลองโดยพิจารณาแยกในสวน
ตางๆของโปรแกรม 

 
ขั้นตอนของโปรแกรม ขอมูล การตรวจสอบความถูกตอง 
การรับขอมูลกายภาพ - ตําแหนงของประตู 

- ความนาจะเปนที่ยวดยาน
ทําการจอด 

- ตองมีการเตือนอยูหางกันมากกวา 4 ชองจอด 
- ทําการเปรียบเทียบกับคาที่ไดจากการคํานวณมือ และ
ตองมีคาไมเกิน 1 

การรับขอมูลการจราจร - ลักษณะการกระจายตัวของ
ยวดยาน 
- ตัวเลขสุมที่สรางขึ้นเพื่อใช
ในการตัดสินใจ 

- ทําการเปรียบเทียบกับคาที่ไดจากการคํานวณมือ 
 
- ตองเปนคาที่เปนการสุมอยางสมบูรณ 
 

การคํานวณผล - เวลาที่ใชในการคํานวณ 
 
- ชองจอด 

- จะใชเวลา 4500 วินาทีโดย 900 วินาทีแรกเปนการ 
Warm ซึ่งจะไมมีการบันทึกผล 
- ใน 1 ชองจอดจะจอดยวดยานไดไมเกิน 1 คัน 

การแสดงผล - ปริมาณยวดยานที่ทําการ
จอดได 
 
 
 
- เวลาใชบริการรวมในแตละ
ชองจอด 
 
- เวลาที่เสียไปเนื่องจากการ
จอดซอนคัน 
 

- เมื่อรวมกับปริมาณยวดยานที่ไมสามารถจอดไดตองมีคา
เทากับปริมาณยวดยานทั้งหมดที่ตองการจอด 
- ปริมาณยวดยานในชองทางนอกสุดจะมีคาเปน 0 
- ปริมาณยวดยานที่กระจายในตําแหนงตางๆมีลักษณะ
ใกลเคียงกับความนาจะเปนที่ยวดยานจะทําการจอด 
- ตองมีคาไมเกิน 3600 วินาที 
- ในชองจอดที่มียวดยานจอดมากเวลาที่ใชบริการรวมจะ
มีแนวโนมที่จะมีคาสูง 
- ตองมีคาไมเกิน 3600 วินาที 
- ในชองทางดานในจะมีแนวโนมที่จะมีคามากกวา
ชองทางดานนอก และในบริเวณที่ยวดยานจอดหนาแนน
จะมีแนวโนมที่จะมีคามากกวาบริเวณอื่นๆ 

 
-  การตรวจสอบความถูกตองของผลที่ไดจากการคํานวณของแบบจําลอง (Validation) 
 
 การตรวจสอบความถูกตองของผลที่ไดจากการคํานวณของแบบจําลองเปนการตรวจสอบวา
แบบจําลองที่ไดพัฒนาข้ึนสามารถใชไดอยางมีประสิทธิภาพในสถานการณอ่ืนๆหรือไม วิธีการ
ตรวจสอบที่นิยมใชคือการเปรียบเทียบผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจจริง 
การตรวจสอบครั้งนี้ไดทําการเปรียบเทียบคาปริมาณยวดยานที่พื้นที่จอดสงสามารถใหบริการไดในแต
ละชองจอดและชองทางตางๆในระยะเวลาที่กําหนด ในการทดสอบวาผลลัพธที่ไดจากแบบจําลองตอง
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มีความสอดคลองและใกลเคียงกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจจริงหรือไม ในที่นี้จะใชวิธีทางสถิติที่
เรียกวาวิธีการทดสอบดวยไคสแควร (Chi-Square Test)  
 
 การทดสอบไคสแควรเปนการวิเคราะหทาง Nonparametric ไมตองมีขอจํากัดเกี่ยวกับรูปราง
การกระจายของประชากร โดยขอมูลที่นํามาวิเคราะหตองมีอิสระกัน จัดเขากลุมอยางเดนชัดไมซ้ําซอน 
และมีจํานวนขอมูลในแตละกลุมไมนอยกวา 5 ซึ่งในที่นี้คือลักษณะการกระจายตัวของยวดยานตาม
ตําแหนงตางๆซึ่งมีลักษณะเปนการวิเคราะหแบบเชิงเดี่ยว (บุญธรรม กิจปรีดาบริสุทธิ์, 2543: 244-
247) โดยมีสมการที่ใชในการคํานวณหาคาดังนี้ 
 
   χ2 = ∑  ( O – E )2     (4.5) 
      E     
 
 โดยที่ O = ปริมาณยวดยานที่ไดจากการคํานวณของแบบจําลอง (คัน) 
  E = ปริมาณยวดยานที่ไดจากการสํารวจจริง (คัน) 
  df = จํานวนกลุมที่นํามาเปรียบเทียบ - 1 
 
 ขอมูลที่นํามาปอนเขาไปในแบบจําลองจะใชคาปรับเปลี่ยนไปเพื่อใหเหมาะสมกับขอบเขตของ
แบบจําลอง โดยในสวนของจํานวนชองจอดและตําแหนงของประตูทางเขาจะปรับเปล่ียนจากความ
เปนจริง โดยจะไมพิจารณาชองจอดที่ 1 ถึง 9 และชองจอดที่ 31 ถึง 38 ซึ่งเปนบริเวณที่อนุญาตให
ยวดยานทําการจอดแชไดซึ่งมีพฤติกรรมการใชพื้นที่ที่ตางจากสภาวะปกติและยากที่จะสรุปเปน
หลักการได อันเปนลักษณะที่อยูนอกเหนือขอบเขตของแบบจําลอง ดังนั้นจํานวนชองจอดของพื้นที่
จอดสงจะมีจํานวน 21 ชองจอด และประตูทางเขาอาคารจะอยูในตําแหนงชองจอดที่ 1, 6, 11, 16 
และ21 ตามลําดับ สวนจํานวนชองทางที่ยวดยานทําการจอดสงมีทั้งสิ้น 3 ชองทาง ปริมาณยวดยานที่
เขามาใชบริการ รอยละประเภทของยวดยานที่เขามาใชบริการ เวลาใชบริการ คา Standard Deviation 
ของเวลาใชบริการ และความเร็วของยวดยาน จะใชคาเฉลี่ยที่ไดจากการสํารวจทั้ง 3 วันตั้งแตเวลา 
20.30-23.30 น. รวมทั้งสิ้น 9 ชั่วโมง โดยคาเวลาใชบริการจะใชคาที่ไมพิจารณาผลของการจอดซอน
คันและการจอดแช ในสวนของลักษณะการกระจายตัวของยวดยานที่เขามายังพื้นที่จอดสงจะใชคาที่
ไดจากขอมูลจริง ขอมูลที่กรอกแสดงไวในตารางที่ 4.6 
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ตารางที่ 4.6 ขอมูลที่ทําการกรอกลงในแบบจําลอง 
 

ขอมูลที่ทําการกรอก คาที่กรอก ขอมูลที่ทําการกรอก คาที่กรอก 
- จํานวนชองจอด 
- ตําแหนงประตู 
- จํานวนชองทาง 
- ขนาดชองจอด 
- ปริมาณยวดยานที่
ตองการจอด 
- ลักษณะการกระจายตัว
ของยวดยาน 
- ความเร็วเฉลี่ย 

- 21 ชองจอด 
- ชองจอดที่ 1,6,11,16,21 
- 4 ชองทาง 
- 6.18 เมตร 
- 335 คัน/ชั่วโมง 
 
- กําหนดเอง(ไดจากการ
สํารวจ) 
- 9.4 กิโลเมตร/ชั่วโมง 

- รอยละของยวดยาน 
(PC,Taxi,Bus,Van,PickUp) 
- เวลาใชบริการเฉลี่ยของ
ยวดยาน 
(PC,Taxi,Bus,Van,PickUp) 
- คา SD ของเวลาใชบริการ
เฉล่ียของยวดยาน
(PC,Taxi,Bus,Van,PickUp) 
- การจอดซอนคัน 
- รอบการคํานวณ 

- รอยละ 38.3, 38.4, 
5.5, 13.3, 4.5 
- 94, 55, 190, 27, 112 
วินาที 
 
- 172, 60, 268, 100, 
88 วินาที 
 
- มีการจอดซอนคัน 
- 30 รอบ 

 
 หลังจากนั้นนํามาคํานวณโดยกําหนดรอบการคํานวณ 30 รอบหรือมากกวานั้น เพื่อใหมั่นใจ
วาผลลัพธที่ไดสามารถเปนตัวแทนของผลการคํานวณของแบบจําลองตามทฤษฎีแนวโนมเขาสู
สวนกลาง (Central Limit Theorem) หลังจากการทดสอบไคสแควรในครั้งแรกระหวางคาเฉลี่ยที่ได
จากการคํานวณทั้งหมดกับปริมาณยวดยานที่ทําการจอดในชองจอดและชองทางดังกลาวที่ไดจากการ
สํารวจ จะทําการปรบัคาคงที่ที่ใชในการคํานวณของแบบจําลอง เชน ความนาจะเปนในการจอดสงของ
ยวดยานในชองทางตางๆ หรือระดับความสามารถในการบังคับยวดยานโดยเฉลี่ยของผูขับข่ี เพื่อทําให
คาไคสแควรที่ไดจากการเปรียบเทียบแบบจําลองกับขอมูลที่ไดจากการสํารวจมีคานอยที่สุด และมีคา
นอยกวาเกณฑที่หาไดจากคา Degree of Freedom (df) และคาระดับนัยสําคัญ (α) เพื่อใหสามารถ
ยอมรับไดในระดับความเชื่อถือหนึ่งวาแบบจําลองนี้สามารถใชงานไดอยางถูกตองในสถานการณอ่ืนๆ
ที่แตกตางกันออกไป 
 
 หลังจากการทดสอบจะพบวาคาไคสแควรซึ่งไดจากตารางที่ 4.7 มีคาเทากับ 248.80 มีคา
มากกวาเกณฑที่ระดับนัยสําคัญ 0.05 และdf = 23 ซึ่งมีคาเทากับ 35.17 มาก โดยปริมาณยวดยานที่
สามารถทําการจอดไดที่ไดจากแบบจําลองมีคานอยกวาคาที่ไดจากการสํารวจจริง แมวาไดทําการ
ปรับเปลี่ยนคาคงที่เพื่อใหพื้นที่สามารถรองรับยวดยานไดมากขึ้นจนถึงคาสูงสุดแลวก็ตาม ดังนั้นจึงไม
สามารถยอมรับไดวาแบบจําลองที่สรางขึ้นสามารถใชงานในสถานการณจริงได 
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ตารางที่ 4.7 การทดสอบไคสแควร 
 

ปริมาณยวดยานที่กระจายในตําแหนงตางๆ (คัน) 
คาที่ไดจากการสํารวจ คาที่ไดจากการคํานวณ 

คาไคสแควร ชองจอด
ที่ 

ชองทางที่ 1 ชองทางที่ 2 ชองทางที่ 3 ชองทางที่ 1 ชองทางที่ 2 ชองทางที่ 3 ชองทางที่ 1 ชองทางที่ 2 ชองทางที่ 3 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 

3 
4 
4 
3 
2 
4 
4 
4 
3 
2 
3 
3 
3 
2 
2 
1 
2 
2 
3 
1 
6 

14 
9 
10 
9 
12 
10 
11 
10 
10 
8 
9 
10 
7 
9 
6 
8 
8 
7 
7 
12 
8 

7 
6 
6 
6 
6 
8 
6 
6 
4 
5 
5 
3 
2 
2 
2 
1 
1 
- 
1 
1 
1 

14 
10 
8 
10 
5 
6 
8 
7 
3 
4 
5 
4 
4 
5 
6 
1 
4 
1 
1 
6 
12 

13 
6 
4 
3 
2 
3 
3 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
1 
1 
1 
1 
3 
8 

12 
4 
3 
2 
2 
3 
2 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
1 
1 
1 
1 
3 
8 

41.29 
 

17.29 
 

4.17 
 

6.13 
 

0.80 
 

1.50 
 

3.20 
 

7.20 
 
 

1.80 
 

17.29 
 

0.07 
1.00 
7.58 

 
13.14 

 
21.81 

 
 

31.84 
 
 
 
 

26.69 
 
 
 
 

4.05 
 

3.57 
2.08 

 
8.45 

 
 

12.19 
 
 
 

4.08 
 
 
 

17.57 
 
 
 
 
 
 

      รวม 248.80 
 

สาเหตุที่ทําใหคาจากการคํานวณผิดจากความเปนจริงมากคือ 
- ในชวงเวลาเรงดวนยวดยานจะตัดสินใจทําการจอดในชองทางที่ 2 กอนชองทางแรก ซึ่ง

ตางจากสมมติฐานที่ใชในแบบจําลองที่กําหนดใหยวดยานพิจารณาทําการจอดโดยเริ่ม
จากชองทางที่ 1 กอน ถาตําแหนงนั้นไมวางยวดยานจะตัดสินใจจอดในชองทางถัดมา 

- คาความนาจะเปนที่ยวดยานจะทําการจอดที่ใชในแบบจําลองมีความคลาดเคลื่อน 
เนื่องจากคาดังกลาวในแบบจําลองคํานวณมาจากความยาวของพื้นที่จอดสงซึ่งมีคา 21 
ชองจอด ในความเปนจริงความยาวของพื้นที่มีถึง 38 ชองจอดแตเนื่องจากบริเวณ
เร่ิมตนและบริเวณทายของพื้นที่มียวดยานทําการจอดแชซึ่งมีพฤติกรรมแตกตางจาก
สมมุติฐานที่ใชในแบบจําลองมากจึงตองไมพิจารณาพื้นที่ในสวนนี้ สงผลใหพฤติกรรม
ของยวดยานที่ใชในแบบจําลองไมตรงกับสถานการณจริงนัก 
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- การสํารวจขอมูลในสนามมีความผิดพลาด โดยมีสาเหตุเนื่องจากในชวงเวลาที่มี
ยวดยานหนาแนนจนเกินความสามารถที่ผูเก็บขอมูลจะทําการบันทึกไดอยางถูกตอง 
ผูทําการเก็บขอมูลอาจทําการเก็บขอมูลซ้ําซอนกับคนอื่นทําใหปริมาณยวดยานที่ได
มากกวาปกติ  

- ในชวงเวลาเรงดวนยวดยานจะทําการจอดใกลชิดกันมากขึ้นจนสงผลใหภายในพื้นที่ 1 
ชองจอด 1 ชองทางอาจมียวดยานจอดมากกวา 1 คัน แตผูที่เก็บขอมูลไมสามารถที่จะ
ทําการแยกแยะไดจนทําใหมีการบันทึกซ้ําซอนซึ่งผิดกับสมมติฐานของแบบจําลองที่วา
ในพื้นที่ 1 ชองจอด 1 ชองทาง ยวดยานสามารถจอดไดเพียง 1 คันเทานั้น อีกทั้งพื้นที่ที่
ยวดยานใชในการจอดมีคาไมสม่ําเสมอ โดยบริเวณเริ่มตนของพื้นที่จอดสงยวดยานจะ
ใชพื้นที่ในการจอดนอยกวายวดยานที่ใชบริการในตอนทายของพื้นที่จอดสง แตความ
ยาวของชองจอดที่ใชในแบบจําลองกําหนดใหมีคาเทากันตลอดแนวพื้นที่ 

ขอเสนอแนะในการแกไขเพื่อใหคาที่ไดจากแบบจําลองมีคาใกลเคียงกับความเปนจริงมากขึ้น 
- ทําการหาคาปริมาณยวดยานที่ทําใหผูขับข่ีเร่ิมตัดสินใจที่จะจอดในชองทางที่ 2 กอน

ชองทางแรก เพื่อนําไปแกไขในแบบจําลองใหสามารถรองรับขอจํากัดในสวนนี้ 
- ทําการเก็บขอมูลตําแหนงที่ผูขับขี่ตองการที่จะจอดครั้งแรกอยางแทจริง เพื่อนํามาใชหา

ความนาจะเปนที่ยวดยานจะทําการจอดในตําแหนงตางๆของพื้นที่ไดอยางถูกตองยิ่งขึ้น 
- ควรจัดผูเก็บขอมูลใหมีมากพอที่จะบันทึกขอมูลไดอยางถูกตอง 
- ควรกําหนดความยาวของชองจอดใหถูกตองตามลักษณะการจอดในสถานการณจริง โดย

ในสวนตอนตนของพื้นที่ซึ่งยวดยานจอดใกลกันมากกวาตอนทายของพื้นที่ก็ควรกําหนด
ความยาวของชองจอดใหนอยกวาตอนทายของพื้นที่ 



บทที่ 5 
 

สรุปผลการศึกษาและขอเสนอแนะ 
 
 ในบริเวณพื้นที่หนาอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศซึ่งเปนจุดเปลี่ยนถายผูโดยสาร
และสัมภาระระหวางการเดินทางภาคพื้นกับภาคอากาศที่สําคัญจุดหนึ่ง ไดเกิดความไมตอเนื่องของ
จุดเชื่อมตอเนื่องจากปญหาความไมสะดวกสบายของผูมาใชบริการและการจราจรที่ติดขัด อันเกิดจาก
ปริมาณยวดยานที่มาใชบริการเพิ่มข้ึนตามความตองการในการเดินทางทางอากาศที่เพิ่มมากขึ้น  
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
 
 จากการศึกษาสามารถสรุปผลไดตามหัวขอตางๆดังนี้ 
 
5.1.1 พฤติกรรมการใชบริการจอดสงของยวดยานในชวงเวลาเรงดวน 
 
 จากการศึกษาเบื้องตนจะทราบวาผูโดยสารของเที่ยวบินขาออกระหวางประเทศจะมีปริมาณ
มากที่สุดในระหวางชวงเวลา 22.30 น.จนถึง 1.30 น.ของอีกวันหนึ่ง จึงสามารถคาดไดวายวดยานจะ
มาใชบริการจอดสงในบริเวณพื้นที่หนาอาคารผูโดยสารขาออกระหวางประเทศมากที่สุดในชวงเวลา 
20.30-23.30 น.โดยเฉพาะในวันศุกร เสาร และอาทิตย และเมื่อทําการสํารวจทางกายภาพจะไดวา
บริเวณพื้นที่จอดสงมีความยาว 235 เมตร เมื่อแบงชองจอดละ 6.18 เมตรจะพบวามีทั้งหมด 38 ชอง
จอด โดยประตูทางเขาอาคารจะอยูตรงกับตําแหนงชองจอดที่ 5, 10, 15, 20, 25, 30 และ35 
ตามลําดับ พื้นที่บริเวณชองจอดที่ 1 ถึง 9 จะอนุญาตใหยวดยานของผูมีสิทธิพิเศษทําการจอดแชได 
สวนพื้นที่บริเวณชองจอดที่ 31 ถึง 38 อนุญาตใหรถแท็กซี่สามารถจอดรอผูโดยสารได บริเวณพื้นที่
จอดสงมี 4 ชองทาง โดยในชวงเวลาเรงดวนยวดยานจะสามารถทําการจอดได 3 ชองทาง  

 
จะพบวาความเร็วเคลื่อนที่กอนใชบริการ (9.4 กิโลเมตร/ชั่วโมง) มีคานอยกวาหลังใชบริการ 

(18.5 กิโลเมตร/ชั่วโมง)  เนื่องจากกอนใชบริการยวดยานจะชะลอความเร็วเพื่อใหสามารถมองเห็น
ชองวางไดอยางชัดเจนและสามารถจอดไดทันทีเมื่อพบชองวาง อีกทั้งบริเวณทางเขาพื้นที่ซึ่งมียวดยาน
ตองการจอดมากจนทําใหบริเวณนี้มียวดยานแออัด ทําใหความเร็วเคลื่อนที่มีคาต่ํา 
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ชวงเวลาที่ยวดยานผานเขามายังพื้นที่ใหบริการมากที่สุดคือในชวงเวลา 21.30-22.30 น.ของ
วันศุกรซึ่งมีปริมาณ 1206 คัน  และชวงเวลาดังกลาวยังมียวดยานทําการใชบริการมากที่สุดดวยคือ 
615 คัน ยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่จอดสงจะทําการหยุดใชบริการโดยเฉลี่ยเพียงรอยละ 52.1 
เทานั้น ยวดยานที่ผานเขามายังพื้นที่นี้สามารถแบงออกได 5 ประเภทคือ รถยนตนั่งสวนบคุคล (รอยละ 
47.5) รถแท็กซี่ (รอยละ 31.7) รถตู (รอยละ 11.3) รถกระบะ (รอยละ 5.8) และรถบัส (รอยละ 3.6) แต
รถแท็กซี่เปนยวดยานที่ทําการจอดสงมากที่สุดคือ รอยละ 38.4 ตามมาดวยรถยนตนั่งสวนบุคคล (รอย
ละ 38.3) รถตู (รอยละ 13.3) รถบัส (รอยละ 5.6) และรถกระบะ (รอยละ 4.5) ตามลําดับ 
 

เมื่อศึกษาการกระจายตัวจอดบริเวณพื้นที่หนาอาคารจะพบวาบริเวณประตูที่ 7 จะมียวดยาน
มาใชบริการมากที่สุด (รอยละ 20.8) เนื่องจากบริเวณนี้อนุญาตใหรถแท็กซี่สามารถจอดรอผูโดยสาร
ใหมได รองลงมาคือประตูที่ 3 (รอยละ 18.7) ประตูที่ 2 (รอยละ 17.5) ประตูที่ 4 (รอยละ 14.1) ประตู
ที่ 6 (รอยละ 13.0) ประตูที่ 5 (รอยละ 10.2) และประตูที่ 1 (รอยละ 5.7) ซึ่งเปนบริเวณที่ใหยวดยาน
ของผูมีสิทธิพิเศษซึ่งสวนใหญเปนรถยนตนั่งสวนบุคคลทําการจอดเทานั้น สวนชองทางที่มียวดยานใช
บริการมากที่สุดคอืชองทางที่ 2 (รอยละ 44.7) รองลงมาคือชองทางที่ 1 (รอยละ 33.2) ซึ่งยวดยานมัก
ทําการจอดแช และชองทางที่ 3 (รอยละ 22.1) จะเห็นวาเมื่อยวดยานเริ่มมีการจอดซอนคัน ยวดยานที่
เขามาใหมก็ไมอยากจะจอดที่ชองทางที่ 1 เพราะเคลื่อนตัวออกมายาก 
 
 เมื่อศึกษาเวลาใชบริการของยวดยานจะพบวาเมื่อไมพิจารณายวดยานที่จอดแชจะพบวารถ
แท็กซี่เปนยวดยานที่มีเวลาใชบริการเฉลี่ยนอยที่สุด (55 วินาที) ตามมาดวยรถยนตนั่งสวนบุคคล (94 
วินาที) รถกระบะ (112 วินาที) รถตู (127 วินาที) และรถบัส (190 วินาที) ซึ่งมีผูโดยสารจํานวนมาก
ตามลําดับ แตเมื่อพิจารณายวดยานที่จอดแชดวยแลว ยวดยานที่ใชเวลาจอดสงนอยที่สุดคือ รถแท็กซี่ 
(77 วินาที) ตามมาดวยรถบัส (191 วินาที) รถตู (225 วินาที) รถยนตนั่งสวนบุคคล (343 วินาที) และ
รถกระบะ (558.14 วินาที) ตามลําดับ ทั้งนี้เนื่องมาจากรถกระบะสวนมากจะทําการจอดแชเพื่อสงของ 
และยวดยานที่มาจอดแชเปนเวลานานมากบริเวณพื้นที่ที่กั้นไวใหผูมีสิทธิพิเศษสวนมากจะเปนรถยนต
นั่งสวนบุคคล สวนรถบัสเปนยวดยานที่แทบจะไมมีการจอดแชเลย จะสังเกตเห็นวาผลของการจอด
ซอนคันจะไมคอยมีผลกระทบตอเวลาใชบริการของยวดยานนักและมีผลกระทบตอยวดยานในแตละ
ประเภทพอๆกัน 
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5.1.2 ความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่จอดสง 
 
 ในสวนของคาความสามารถในการรองรับยวดยานของพื้นที่ซึ่งใชแบบจําลองความสามารถใน
การรองรับยวดยานพลศาสตรในการคํานวณ เมื่อพิจารณาในชวงเวลาเรงดวนจะพบวาปริมาณ
ยวดยานที่มาใชบริการจริงมีคาเทากับ 567 คันซึ่งมีคามากกวาความสามารถในการรองรับยวดยาน
ของพื้นที่ซึ่งมีคา 525 คันถึงรอยละ 8.0 ซึ่งทําใหเกดิปญหาการจราจรติดขัดและประสิทธิภาพในการ
ใหบริการต่ํา 
 
5.1.3 ประสิทธิภาพการใหบริการจอดสงของพื้นที่หนาอาคารผูโดยสารขาออก 
 
 กอนที่จะหามาตรการในการเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการของพื้นที่จอดสงจําเปนตอง
ทําการศึกษาถึงประสิทธิภาพในการใหบริการของพื้นที่ที่มีอยูเดิม โดยจะใชขอมูลที่ไดจากการสํารวจ
ขางตนมาใชในการคํานวณหาคาตัววัดประสิทธิผล คาความไมสะดวกในการเดินซึ่งเปนหนึ่งในตัววัด
ประสิทธิผล เปนระยะทางจากที่จอดไปถึงประตูทางเขาของผูโดยสารทั้งหมด จากการคํานวณจะไดคา
ความไมสะดวกในการเดินมีคา 11091.8 คน-เมตร โดยมีระยะทางเดินเทาเฉลี่ยของผูโดยสารแตละคน
เทากับ 7.1 เมตร และสวนใหญของชองจอดมีระยะทางเดินเทาไมเกิน 20 เมตร จึงสามารถสรุปไดวา
พื้นที่จอดสงนี้มีประสิทธิภาพในการใหบริการอยูในเกณฑที่สูงเมื่อพิจารณาในแงของความไมสะดวกใน
การเดิน ไมจําเปนตองทําการเพิ่มหรือเปลี่ยนตําแหนงของประตู 
 
 สวนคาระดับการใชบริการของพื้นที่ซึ่งเปนตัววัดประสิทธิผลอีกตัวหนึ่ง เปนคาที่ไดจากสัดสวน
ของเวลาที่ชองจอดนั้นทําการใหบริการตอชวงเวลาที่พิจารณา จากการศึกษาจะไดวาในบริเวณประตูที่ 
3 ถึง 5 จะมีระดับการใชบริการคอนขางสูง (มากกวารอยละ 60 ) มากกวาในบริเวณทายของพื้นที่
อยางเห็นไดชัด จึงสามารถสรุปไดวาบริเวณพื้นที่นี้มีประสิทธิภาพในการใหบริการอยูในระดับปาน
กลางเนื่องจากระดับการใชบริการในแตละชองจอดโดยเฉลี่ยมีคาคอนขางสูง และมีคาไมสม่ําเสมอ
ตลอดแนวพื้นที่ จึงตองมีมาตรการในการลดเวลาใชบริการของยวดยาน กําหนดเวลาใชบริการในแตละ
บริเวณโดยในบริเวณที่มีปริมาณยวดยานมาใชบริการสูงก็ควรกําหนดใหยวดยานสามารถทําการจอด
สงไดไมนานนัก สวนยวดยานที่ตองการทําการจอดเปนเวลานานก็ใหเคลื่อนตัวไปจอดในบริเวณที่มี
ยวดยานมาใชบริการนอย และกระจายยวดยานใหมาใชบริการบริเวณทายของพื้นที่ใหมากขึ้น 
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5.1.4 การพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร 
 
 ในการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรเพื่อนํามาหาความสามารถในการรองรับยวดยาน เวลาที่
ถูกใชบริการ และเวลาที่สูญเสียไปเนื่องจากผลของการจอดซอนคันในแตละตําแหนงชองจอดตางๆ ได
มีปญหาในสวนของการตรวจสอบความถูกตองของผลที่ไดจากการคํานวณของแบบจําลอง โดยคาทีไ่ด
จากการประมวลผลมีคานอยกวาคาที่ไดจากการสํารวจมาก ทั้งนี้อาจเกิดจากในชวงเวลาเรงดวน
ยวดยานทําการจอดในแตละชองจอดมากกวาหนึ่งคัน และผูเก็บขอมูลที่มีหลายคนอาจเก็บขอมูล
ซ้ําซอนกัน ดังนั้นแบบจําลองนี้จึงไมสามารถนํามาใชในสถานการณจริงได 
 
5.2 ขอเสนอแนะ 
 
 ในชวงเวลาเรงดวนบริเวณเริ่มตนของพื้นที่จะมียวดยานมาใชบริการหนาแนนอีกทั้งในบริเวณ
ทางขึ้นซึ่งมีแค 2 ชองทางไดมียวดยานบางสวนทําการจอดสงผูโดยสาร ทําใหยวดยานทั้งที่ตองการมา
ใชบริการและใชเปนทางผานซึ่งรวมแลวมีจํานวนมากจะเคลื่อนตัวผานบริเวณทางขึ้นมายังพื้นที่ได
อยางลําบากอยูแลว แตในบริเวณนั้นกลับอนุญาตใหยวดยานของผูมีสิทธิพิเศษสามารถทําการจอดแช
ได ดังนั้นจึงควรมีมาตรการยกเลิกบริเวณที่อนุญาตใหทําการจอดแช และติดปายหามไมใหมีการจอด
บริเวณทางขึ้นใหไปจอดบริเวณหนาอาคารแทนอยางชัดเจน อีกทั้งควรทําการตีเสนทึบต้ังแตบริเวณ
ทางขึ้นซึ่งมี 2 ชองทาง โดยตีเสนแบงระหวางชองทางขวากับชองทางซาย และตีเสนแบงระหวาง
ชองทางที่ 4 และชองทางที่ 3 หามไมใหยวดยานเปลี่ยนชองทางในบริเวณสวนตนของพื้นที่ และบังคับ
ใหยวดยานที่อยูในชองทางที่ 4 ไปจอดในบริเวณที่ไกลออกไป เพื่อลดปญหาที่เกิดจากการที่ยวดยาน
คันท่ีตามมาตองทําการชะลอตัวใหยวดยานคันหนาทําการเปลี่ยนชองทางเพื่อทําการจอด และควรจัด
เจาหนาที่คอยอํานวยความสะดวกเพื่อใหยวดยานทําการจอดหรือเคลื่อนตัวออกไปไดอยางรวดเร็ว 
และกวดขันใหยวดยานทําการจอดในที่วางกอนที่จะทําการจอดซอนคัน 
 
 มาตรการหนึ่งที่ใชเพื่อกระจายยวดยานที่มาใชบริการใหทําการจอดโดยสม่ําเสมอตลอดพื้นที่
คือ การกําหนดใหยวดยานทําการจอดตามตําแหนงที่ตรวจตั๋วเครื่องบินของสายการบินที่ผูโดยสารจะ
เดินทางไป โดยสายการบินที่มีผูโดยสารมากเชนการบินไทยก็ควรจะยายไปอยูในบริเวณที่ไกลจาก
บริเวณเริ่มตนของพื้นที่ออกไป แตทั้งนี้ตองพิจารณารวมกับความสะดวกของผูโดยสารสวนใหญดวย 
ดังนั้นจึงควรยายไปอยูในบริเวณกลางของพื้นที่ ทั้งนี้ตองมีปายแจงใหเห็นอยางเดนชัดวาสายการบิน
ไหนอยูที่ประตูไหนในระยะที่ไกลพอที่จะทําใหผูขับข่ีสามารถเตรียมตัวกําหนดจุดหมายทีจ่ะทาํการจอด
และทําการเปลี่ยนชองทางได ควบคูไปกับการเพิ่มเจาหนาที่อํานวยความสะดวกอยางทั่วถึง โดยการ
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เรียกผูขับข่ียวดยานที่ตองการจอดในบริเวณที่ติดขัดใหไปทําการจอดในบริเวณที่ไกลออกไปที่มี
ยวดยานทําการจอดนอย 
 

พฤติกรรมการจอดแชซึ่งเปนสาเหตุสําคัญที่ทําใหประสิทธิภาพในการใหบริการลดลง ควร
แกไขโดยการแจงใหยวดยานที่ตองการจอดแชทําการจอดที่อาคารจอดรถ และทําการกวดขัน
มาตรการล็อกลอซ่ึงไมไดมกีารปฏิบัติอยางจริงจังใหเขมงวดมากขึ้นโดยกําหนดเวลาที่ใหยวดยานจอด
สงผูโดยสารใหนอยลง ถาเกินจากที่กําหนดใหทําการล็อกลอแลวเคลื่อนยายออกไปจากบริเวณพื้นที่
ทันที ทั้งนี้ควรมีปายแจงใหผูขับข่ีทราบอยางทั่วถึงและชัดเจน สวนรถบัสที่สรางปญหาการจราจรตดิขดั
เนื่องจากผูโดยสารทําการขนสัมภาระกีดขวางเสนทางจราจร ก็ควรจะกําหนดใหผูขับขี่ทําการจอดใน
ชองทางดานใน และจอดในบริเวณที่ไมมียวดยานคับค่ัง 
 
 ในสวนของชองจอดที่ 31 ถึง 38 ซึ่งอนุญาตใหรถแท็กซี่จอดรอผูโดยสารใหมได ควรยกเลิก
ไมใหมีในชวงเวลาเรงดวน เพราะยวดยานคันอื่นที่ตองการใชบริการไมสามารถทําการจอดในตําแหนง
นั้นไดเนื่องจากรถแท็กซี่ไดทําการจอดอยู และควรมีเจาหนาที่คอยตรวจตราและกวดขันใหรถแท็กซี่
เคลื่อนตัวออกไปทันทีที่สงผูโดยสารเสร็จแลวตลอดพื้นที่จอดสง 
 
 ในกรณีที่ยวดยานที่มาจอดสงมากเกินกวาความสามารถในการใหบริการของพื้นที่ อาจทําการ
เพิ่มพื้นที่ใหบริการโดยการกําหนดใหยวดยานสามารถทําการจอดไดทั้งสองฝงของถนน และแยก
ชองทางสําหรับใหยวดยานที่ตองการใชเปนทางผานออกไปอยางชัดเจน 
 
 ในสวนของแบบจําลองที่ไดสรางขึ้นนี้ควรทําการสํารวจเพิ่มเติมโดยสํารวจหาคาปริมาณ
ยวดยานที่ทําใหผูขับข่ีเร่ิมตัดสินใจที่จะจอดในชองทางที่ 2 และตําแหนงที่ผูขับข่ีตองการที่จะจอดครั้ง
แรกอยางแทจริง รวมทั้งมีการกําหนดความยาวของชองจอดใหถูกตองตามลักษณะการจอดใน
สถานการณจริง ทั้งนี้ตองจัดผูเก็บขอมูลใหมีมากพอที่จะบันทึกขอมูลไดอยางถูกตอง เพื่อนําขอมูลที่
ไดมาปรับปรุงใหแบบจําลองมีความสมบูรณจนสามารถใชไดกับพื้นที่การศึกษาอ่ืนๆที่มีลักษณะ
โดยทั่วไปคลายกับการศึกษานี้ แตเพื่อใหมีความถูกตองเพิ่มข้ึนควรมีการปรับแกคาคงที่ในแบบจําลอง
เพื่อใหสอดคลองกับสถานการณกอนที่จะนําไปใชงานดวย และควรมีการประเมินผลและติดตามผลที่
ไดจากการคํานวณของแบบจําลองเทียบกับสถานการณจริงเมื่อไดมีการนําแบบจําลองไปใชงาน เพื่อ
นํามาปรับปรุงแกไขเพิ่มเติมใหแบบจําลองสามารถครอบคลุมในสถานการณที่แตกตางกันมากขึ้น และ
มีประสิทธิภาพที่ดียิ่งขึ้นไป 



รายการอางอิง 
 
ภาษาไทย 
 
กิตติ ภักดีวัฒนะกุล และจําลอง ครูอุตสาหะ. Visual basic 6 ฉบับโปรแกรมเมอร. ไทยเจริญการพิมพ, 

2543. 
ณัฐพล ศุจิจนัทรรัตน, ณัฐสิทธิ์ สวนอนนัตภูมิ และณัฏฐพร บัวผุด. การใหบริการจอดสงหนาอาคาร

ผูโดยสารขาออกภายในประเทศ ณ ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพฯ. โครงงานทางวิศวกรรม
โยธา ภาควิชาวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2540. 

บุญธรรม กิจปรีดาบริสุทธิ.์ สถิติวิเคราะหเพื่อการวิจัย. โรงพิมพเรือนแกวการพิมพ, 2543. 
 
ภาษาอังกฤษ 
 
Chee-Yun Mo and John P. Braaksma. Effectiveness Measures for Airport Departure Curbs. 

Transportation Engineering Journal 104 (1978): 731-743. 
Donald R. Drew. Traffic Flow Theory and Control. New York: McGraw-Hill, 1968. 
Mahmoud S. Parizi and John P. Braaksma. Dynamic Capacity of Airport Enplaning Curbside 

Areas. Transport Research Record 1373 (1991): 8-16. 
Measuring Airport Landside Capacity. Transportation Research Board Special Report 215 

(1987): 102-126. 
Peter B. Mandle, E.M. Whitlock and Frank LaMagna. Airport Curbside Planning and Design. 

Transport Research Record 840 (1982): 1-6. 
Richard Tilles. Curb Space at Airport Terminals. Traffic Quarterly (October 1973): 563-582. 
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ภาคผนวก 
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ภาคผนวก ก 
 

แบบฟอรมที่ใชในการเก็บขอมูล 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



time sect start stop detail
8.3

8.4

8.5

9

ภาคผนวก ก.1 แบบฟอรมท่ีใชในการเก็บขอมูลความเร็วเคลื่อนท่ีของยวดยาน 



วันที______________________ ชือผูเก็บขอมูล_______________________แผนที______

lane ชนิดรถ จน.ผูโดยสาร เวลาที่เริ่มจอด เวลาที่จอดเสร็จ เวลาที่ออกได จอดแช lane ชนิดรถ จน.ผูโดยสาร เวลาที่เริ่มจอด เวลาที่จอดเสร็จ เวลาที่ออกได จอดแช lane ชนิดรถ จน.ผูโดยสาร เวลาที่เริ่มจอด เวลาที่จอดเสร็จ เวลาที่ออกได จอดแช

***หมายเหตุ : lane ที่1 คือ lane ที่ติดกับ curb ; รถยนตนั่ง(P) ,แท็กซี่(T) ,รถตู(V) ,รถทัวร(B) ,รถกระบะ(K) ; จอดแชคือการจอดสงของ ,จอดรอคน ,จอดรถทิ้งไว ; จํานวนผูโดยสารไมนับรวมคนขับ ; เวลาจดละเอียดถึง 1 วินาที
ในกรณีจอดแชใหจดเวลาที่จอดแชเสร็จลงในชอง"เวลาที่รถออกได"และทําเครืองหมายถูกที่ชอง"จอดแช" ; ถามีเหตุการณผิดปกติใหกรอกรายละเอียดไวดวย

ภาคผนวก ก.2 แบบฟอรมที่ใชในการเก็บขอมูลการจอดสงของยวดยาน

ชองจอดที่ ชองจอดที่ ชองจอดที่
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ภาคผนวก ข 
 

ขอมูลที่ไดจากการสํารวจ 
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ตารางที่ ข.1 การกระจายของยวดยานตามตําแหนงตางๆ ในวันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวาง
เวลา 20.30-21.30 น. 

 
ปริมาณยวดยาน (คัน) 

วันศุกร (14 ธ.ค.) วันเสาร (15 ธ.ค.) วันอาทิตย (16 ธ.ค.) 
ชองทาง ชองทาง ชองทาง 

ตํา
แนง
ชอง
จอด 1 2 3 

รวม 
1 2 3 

รวม 
1 2 3 

รวม 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

3 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
8 
14 
7 
4 
3 
4 
9 
5 
3 
6 
3 
1 
3 
1 
4 
3 
1 
3 
2 
2 
1 
8 
17 
23 
14 
15 
19 
13 
5 

1 
1 
- 
1 
1 
- 
2 
- 

13 
22 
14 
17 
13 
12 
19 
10 
10 
8 
6 

11 
11 
7 
8 
7 
8 
8 
9 
9 

17 
12 
5 
9 
4 
3 
2 
- 
2 
- 

- 
- 
- 
- 
1 
1 
7 

16 
9 
2 
2 
5 
3 
6 

10 
2 
3 
5 
2 
1 
1 
2 
1 
2 
- 
- 
2 
2 
1 
1 
1 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 

4 
1 
- 
1 
2 
1 
9 

16 
22 
32 
30 
29 
20 
21 
33 
21 
18 
16 
14 
15 
13 
12 
10 
13 
11 
9 

14 
13 
20 
14 
14 
26 
28 
17 
17 
19 
15 
5 

2 
1 
1 
- 
1 
1 
3 
- 
- 
5 
5 
3 
1 
7 

11 
7 
6 
4 
2 
3 
4 
9 
4 
1 
1 
5 
4 
3 
1 
5 
1 
9 

21 
20 
21 
18 
14 
10 

- 
1 
- 
1 
3 
5 
3 
7 

12 
13 
9 

13 
7 

16 
15 
12 
10 
15 
4 
8 

11 
5 
9 
8 
8 
8 
3 
8 

16 
13 
8 

14 
3 
4 
1 
- 
1 
- 

- 
- 
- 
- 
2 
4 
4 
6 
7 
6 
5 
2 
4 
4 
6 
4 
5 
1 
3 
6 
2 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
1 
1 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 

2 
2 
1 
1 
6 

10 
10 
13 
19 
24 
19 
18 
12 
27 
32 
23 
21 
20 
9 

17 
17 
14 
14 
9 
9 

13 
7 

12 
17 
19 
10 
23 
24 
25 
22 
18 
15 
10 

1 
2 
- 
1 
1 
1 
1 
- 
1 
1 
2 
4 
1 
1 
1 
1 
9 
7 
3 
4 
5 
6 
1 
1 
2 
3 
3 
2 
1 

12 
7 

11 
20 
17 
18 
19 
11 
5 

- 
- 
- 
2 
2 
2 
7 
5 
1 

12 
12 
10 
14 
13 
11 
16 
14 
10 
8 
8 
3 
5 
5 
5 

10 
9 
7 

10 
15 
2 
3 
5 
2 
4 
1 
- 
- 
1 

- 
- 
- 
- 
- 
1 
2 
3 
2 
2 
7 
9 
5 
6 
6 
6 
2 
2 
2 
2 
- 
1 
2 
1 
- 
- 
- 
1 
- 
1 
1 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 

1 
2 
- 
3 
3 
4 

10 
8 
4 

15 
21 
23 
20 
20 
18 
23 
25 
19 
13 
14 
8 

12 
8 
7 

12 
12 
10 
13 
16 
15 
11 
16 
23 
21 
19 
19 
11 
6 

รวม 204 282 89 575 214 274 76 564 186 234 65 485 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 
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ตารางที่ ข.2 การกระจายของยวดยานตามตําแหนงตางๆ ในวันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวาง
เวลา 21.30-22.30 น. 

 
ปริมาณยวดยาน (คัน) 

วันศุกร (14 ธ.ค.) วันเสาร (15 ธ.ค.) วันอาทิตย (16 ธ.ค.) 
ชองทาง ชองทาง ชองทาง 

ตํา
แนง
ชอง
จอด 1 2 3 

รวม 
1 2 3 

รวม 
1 2 3 

รวม 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

1 
2 
1 
2 
- 
- 
- 
- 
- 
3 
4 
7 
6 
- 
4 
10 
6 
4 
2 
3 
4 
2 
- 
3 
1 
- 
2 
5 
2 
3 
3 
17 
20 
17 
23 
16 
21 
6 

- 
- 
- 
2 
- 
- 
- 
3 
9 

10 
11 
14 
13 
15 
15 
12 
8 
9 
3 
5 

15 
12 
14 
6 

12 
10 
11 
8 

10 
11 
11 
9 
5 
4 
4 
1 
3 
- 

- 
1 
2 
6 
- 
5 
7 

18 
15 
9 

11 
9 
4 
3 
7 
1 
6 
5 
5 
6 
6 
2 
3 
5 
- 
1 
- 
- 
1 
1 
- 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 

1 
3 
3 

10 
- 
5 
7 

21 
24 
22 
26 
30 
23 
18 
26 
23 
20 
18 
10 
14 
25 
16 
17 
14 
13 
11 
13 
13 
13 
15 
14 
26 
25 
22 
27 
17 
24 
6 

1 
1 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
5 
3 
4 
4 
1 
4 
- 
- 
2 
1 
1 
- 
- 
1 
2 
- 
- 
1 
- 
1 
2 
1 

12 
16 
17 
22 
16 
19 
12 

1 
- 
1 
3 
- 
3 
2 
8 

14 
13 
7 
5 

12 
14 
8 
7 

13 
6 
8 

12 
11 
6 
9 
4 
7 
5 
5 
4 

15 
11 
11 
16 
8 
4 
3 
3 
2 
- 

- 
- 
- 
1 
5 

10 
8 

10 
7 

11 
4 
5 
5 
3 
6 
9 

13 
5 
5 
3 
5 
3 
1 
4 
1 
3 
1 
- 
- 
1 
4 
1 
- 
3 
1 
1 
- 
- 

2 
1 
2 
4 
5 

13 
10 
18 
21 
29 
14 
14 
21 
18 
18 
16 
26 
13 
14 
16 
16 
9 

11 
10 
8 
8 
7 
4 

16 
14 
16 
29 
24 
24 
26 
20 
21 
12 

4 
1 
2 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
3 
- 
1 
2 
2 
2 
1 
1 
2 
3 
1 
- 
1 
1 
2 
1 
2 
1 

13 
12 
13 
15 
15 
18 
12 
14 
10 

- 
1 
1 
- 
4 
2 
2 
4 
1 

14 
6 
1 
4 
1 
3 

17 
14 
13 
10 
9 
9 
8 

14 
10 
7 

10 
8 
6 

12 
3 
2 
1 
5 
3 
3 
1 
2 
- 

- 
- 
1 
- 
6 
5 

13 
7 

11 
15 
7 

11 
16 
11 
10 
12 
8 
3 
8 
8 
1 
4 
5 
3 
2 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 

4 
2 
4 
- 

11 
7 

15 
11 
12 
29 
13 
15 
20 
13 
15 
31 
24 
17 
19 
19 
13 
13 
19 
14 
10 
13 
9 
8 

13 
16 
14 
14 
20 
19 
21 
13 
16 
10 

รวม 200 275 140 615 150 261 139 550 156 211 169 536 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 
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ตารางที่ ข.3 การกระจายของยวดยานตามตําแหนงตางๆ ในวันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวาง
เวลา 22.30-23.30 น. 

 
ปริมาณยวดยาน (คัน) 

วันศุกร (14 ธ.ค.) วันเสาร (15 ธ.ค.) วันอาทิตย (16 ธ.ค.) 
ชองทาง ชองทาง ชองทาง 

ตํา
แนง
ชอง
จอด 1 2 3 

รวม 
1 2 3 

รวม 
1 2 3 

รวม 

1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

1 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
5 
6 
7 
2 
6 
4 
4 
5 
2 
3 
5 
1 
3 
3 
- 
1 
3 
7 
2 
5 
- 

16 
23 
23 
21 
24 
21 
11 

1 
2 
- 
- 
- 
- 
- 
1 

19 
12 
12 
15 
8 

14 
6 
7 
4 
1 
6 

10 
11 
5 
7 
8 
8 

11 
11 
10 
12 
11 
10 
6 
4 
2 
1 
- 
- 
- 

- 
1 
4 
2 
1 
7 

11 
12 
7 
6 
3 
5 
5 
9 

10 
5 
8 
6 
8 
6 
5 
3 
3 
2 
- 
1 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
1 
- 
- 
- 

2 
4 
4 
2 
1 
7 

11 
13 
26 
18 
20 
26 
20 
25 
22 
16 
16 
12 
16 
19 
21 
9 

13 
13 
8 

13 
15 
17 
14 
16 
10 
22 
28 
25 
23 
24 
21 
11 

- 
2 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
2 
2 
2 
3 
3 
5 
- 
- 
5 
1 
2 
- 
1 
- 
1 
2 
1 
1 
1 
- 
- 

13 
13 
24 
15 
17 
11 

1 
- 
1 
1 
- 
- 
- 
4 

13 
17 
3 
6 
1 
9 
6 
8 
5 

15 
12 
10 
14 
3 
9 
4 
7 
7 
6 
6 
5 
2 
- 
5 

13 
2 
1 
- 
2 
2 

- 
- 
2 
1 
8 
6 

14 
11 
11 
11 
3 
2 
6 
2 
6 
4 
5 
5 
5 
5 
3 
2 
1 
4 
2 
5 
- 
1 
3 
8 
7 
1 
- 
1 
- 
- 
- 
- 

1 
2 
4 
2 
8 
6 

14 
15 
24 
28 
7 

10 
9 

13 
15 
15 
15 
20 
17 
20 
18 
7 

10 
9 
9 

13 
8 
8 
9 

11 
7 
6 

26 
16 
25 
15 
19 
13 

3 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
4 
2 
1 
1 
2 
4 
1 
3 
- 
1 
1 
1 
3 
6 
4 
3 
1 
2 
2 
1 
8 
6 
6 

16 
13 
17 
13 
16 
6 

- 
2 
1 
- 
1 
- 
- 
3 
4 

10 
5 
5 
5 

12 
11 
6 

10 
12 
11 
10 
7 

10 
7 
2 
9 
2 
5 
6 
7 
3 
1 
1 
4 
2 
2 
- 
2 
1 

- 
- 
- 
- 
3 
3 
9 
4 
3 
5 
9 
9 
7 
8 
8 
8 
4 
4 
3 
8 
4 
1 
3 
1 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 

3 
2 
1 
- 
4 
3 
9 
7 
7 

19 
16 
15 
13 
22 
23 
15 
17 
16 
15 
19 
12 
14 
16 
7 

13 
3 
7 
8 
8 

11 
7 
7 

21 
15 
19 
13 
18 
7 

รวม 215 235 134 583 129 200 145 474 147 179 106 432 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 
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ตารางที่ ข.4 การกระจายของยวดยานตามตําแหนงชองจอดตางๆแยกตามประเภทของยวดยาน ใน
วันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวางเวลา 20.30-21.30 น. 

 
ปริมาณของยวดยาน (คัน) 

วันศุกร (14 ธ.ค.) วันเสาร (15 ธ.ค.) วันอาทิตย (16 ธ.ค.) 
ตําแหนง
ชองจอด 

PC T B V P รวม PC T B V P รวม PC T B V P รวม 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

4 
1 
- 
1 
- 
1 
6 
8 

15 
25 
16 
18 
13 
17 
16 
14 
10 
10 
8 
9 
3 
7 
3 
5 
5 
4 
1 
2 
2 
5 
3 
2 
1 
- 
1 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
- 
1 
- 
2 
3 
2 
2 
4 
2 
- 
1 
2 
2 
2 
1 
2 
- 
2 
1 
1 
5 
3 
2 
9 
7 

14 
5 
8 

23 
25 
17 
16 
18 
14 
5 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
2 
3 
1 
4 
- 
3 
1 
2 
- 
1 
2 
1 
1 
1 
2 
1 
- 
1 
- 
1 
2 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
- 
1 
- 
- 
4 
4 
3 
2 
5 
2 
2 

12 
4 
4 
4 
2 
3 
4 
2 
4 
1 
2 
2 
2 
2 
- 
2 
1 
1 
2 
- 
- 
- 
1 
- 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
- 
- 
5 
3 
1 
1 
- 
- 
- 
1 
1 
1 
3 
1 
1 
- 
- 
1 
1 
2 
3 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
- 

4 
1 
- 
1 
2 
1 
9 

16 
22 
32 
30 
29 
20 
21 
33 
21 
18 
16 
14 
15 
13 
12 
10 
13 
11 
9 

14 
13 
20 
14 
14 
26 
28 
17 
17 
19 
15 
5 

2 
2 
1 
1 
3 
8 
8 
8 

13 
16 
16 
15 
4 
9 

15 
12 
10 
14 
4 
5 
6 
8 
7 
3 
5 
9 
2 
7 
7 
5 
2 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
- 
1 
2 
- 
2 
2 
- 
1 
2 
2 
4 
6 
3 
4 
2 
1 
5 
3 
2 
1 
3 
2 
- 
- 
4 
9 

13 
7 

22 
24 
25 
21 
17 
15 
10 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
2 
1 
3 
2 
1 
1 
3 
- 
- 
4 
2 
1 
2 
- 
2 
1 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
2 
2 
7 
- 
- 
3 

12 
8 
6 
4 
4 
2 
2 
5 
2 
4 
1 
- 
3 
2 
1 
1 
1 
- 
1 
- 
- 
1 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
- 
2 
- 
1 
1 
2 
- 
- 
- 
- 
- 
2 
1 
- 
- 
2 
1 
1 
1 
- 
2 
- 
- 
2 
- 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
- 

2 
2 
1 
1 
6 

10 
10 
13 
19 
24 
19 
18 
12 
27 
32 
23 
21 
20 
9 

17 
17 
14 
14 
9 
9 

13 
7 

12 
17 
19 
10 
23 
24 
25 
22 
18 
15 
10 

1 
2 
- 
2 
2 
4 
7 
6 
2 
8 

11 
7 

11 
13 
13 
14 
10 
10 
2 
3 
4 
6 
1 
2 
4 
2 
2 
5 
4 
4 
2 
1 
1 
- 
- 
1 
- 
- 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
4 
1 
2 
3 
6 
2 
1 
4 
2 
1 
- 
3 
1 
5 
5 
6 

10 
9 
7 

14 
22 
21 
18 
18 
11 
6 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
2 
2 
3 
- 
- 
- 
1 
3 
2 
3 
3 
1 
1 
3 
- 
3 
2 
1 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
1 
- 
- 
1 
1 
1 
4 
6 
8 
4 
2 
1 
5 
4 
4 
6 
4 
1 
2 
2 
2 
3 
2 
1 
2 
1 
1 
1 
1 
- 
- 
1 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
- 
1 
- 
2 
1 
1 
1 
1 
4 
1 
4 
2 
- 
2 
1 
1 
- 
- 
2 
2 
- 
1 
1 
1 
- 
1 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

1 
2 
- 
3 
3 
4 

10 
8 
4 

15 
21 
23 
20 
20 
18 
23 
25 
19 
13 
14 
8 

12 
8 
7 

12 
12 
10 
13 
16 
15 
11 
16 
23 
21 
19 
19 
11 
6 

รวม 236 201 31 78 29 575 227 215 27 75 20 564 167 184 31 72 31 485 

 

1 

2 

3 

6 

5 

7 
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ตารางที่ ข.5 การกระจายของยวดยานตามตําแหนงชองจอดตางๆแยกตามประเภทของยวดยาน ใน
วันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวางเวลา 21.30-22.30 น. 

 
ปริมาณของยวดยาน (คัน) 

วันศุกร (14 ธ.ค.) วันเสาร (15 ธ.ค.) วันอาทิตย (16 ธ.ค.) 
ตําแหนง
ชองจอด 

PC T B V P รวม PC T B V P รวม PC T B V P รวม 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

1 
2 
2 
8 
- 
4 
5 
9 
9 

11 
11 
19 
15 
9 

17 
19 
14 
11 
6 
8 
6 
9 
6 
1 
3 
2 
5 
5 
3 
4 
4 
2 
2 
- 
1 
1 
- 
- 

- 
1 
- 
- 
- 
1 
- 
9 
8 
3 
2 
2 
2 
1 
2 
- 
- 
- 
1 
3 
7 
2 
4 
3 
5 
5 
5 
4 
8 
6 
9 

23 
21 
22 
26 
16 
24 
6 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
2 
1 
2 
1 
- 
3 
2 
1 
1 
1 
- 
1 
1 
- 
1 
2 
- 
1 
1 
1 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
1 
1 
- 
- 
1 
2 
5 
5 
7 
5 
5 
4 
5 
3 
4 
5 
2 
2 

10 
5 
5 
7 
3 
3 
1 
2 
1 
4 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
1 
- 
- 
1 
1 
- 
2 
4 
3 
1 
1 
- 
- 
1 
1 
1 
- 
1 
- 
1 
1 
2 
- 
1 
1 
- 
1 
1 
- 
2 
- 
- 
- 
- 
- 

1 
3 
3 

10 
- 
5 
7 

21 
24 
22 
26 
30 
23 
18 
26 
23 
20 
18 
10 
14 
25 
16 
17 
14 
13 
11 
13 
13 
13 
15 
14 
26 
25 
22 
27 
17 
24 
6 

2 
1 
1 
2 
5 
9 
9 

14 
14 
21 
12 
14 
8 

11 
7 
7 

16 
6 
4 
8 
9 
4 
4 
1 
4 
4 
2 
2 
3 
5 
5 
2 
1 
- 
- 
3 
1 
- 

- 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
1 
2 
1 
- 
- 
8 
2 
4 
5 
5 
2 
3 
- 
2 
1 
2 
2 
- 
2 
1 
1 
9 
5 

11 
26 
21 
23 
26 
17 
20 
12 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
1 
2 
- 
3 
2 
- 
1 
1 
2 
1 
4 
2 
1 
2 
5 
1 
- 
- 
- 
3 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
1 
- 
2 
- 
2 
4 
5 
- 
- 
2 
3 
7 
3 
4 
3 
5 
3 
3 
3 
2 
2 
3 
1 
4 
1 
1 
4 
- 
1 
1 
1 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
1 
1 
- 
1 
1 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
- 
- 
1 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 

2 
1 
2 
4 
5 

13 
10 
18 
21 
29 
14 
14 
21 
18 
18 
16 
26 
13 
14 
16 
16 
9 

11 
10 
8 
8 
7 
4 

16 
14 
16 
29 
24 
24 
26 
20 
21 
12 

3 
1 
3 
- 
7 
1 

11 
6 
8 

17 
7 
7 

12 
6 
8 

15 
13 
7 
6 
6 
4 
2 
8 
6 
3 
3 
3 
3 
4 
4 
2 
6 
2 
- 
1 
- 
1 
1 

- 
- 
- 
- 
1 
2 
1 
2 
1 
2 
- 
1 
2 
- 
- 
6 
1 
3 
5 
2 
1 
3 
4 
1 
5 
5 
4 
3 
7 

11 
12 
8 

17 
19 
20 
13 
15 
9 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
- 
3 
- 
3 
2 
3 
3 
3 
3 
1 
1 
3 
- 
1 
1 
2 
1 
1 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
1 
- 
- 
2 
3 
2 
1 
3 
7 
6 
2 
3 
1 
3 
6 
7 
5 
7 
6 
7 
6 
6 
3 
1 
3 
2 
1 
1 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

1 
- 
1 
- 
1 
1 
- 
1 
- 
- 
- 
2 
1 
3 
1 
1 
- 
1 
- 
2 
1 
1 
- 
2 
- 
1 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 

4 
2 
4 
- 

11 
7 

15 
11 
12 
29 
13 
15 
20 
13 
15 
31 
24 
17 
19 
19 
13 
13 
19 
14 
10 
13 
9 
8 

13 
16 
14 
14 
20 
19 
21 
13 
16 
10 

รวม 234 231 23 99 28 615 221 215 33 71 10 550 197 186 34 96 23 536 

 

1 

2 

3 

6 

5 

7 

4 



 105

ตารางที่ ข.6 การกระจายของยวดยานตามตําแหนงชองจอดตางๆแยกตามประเภทของยวดยาน ใน
วันที่ 14-16 ธันวาคม พ.ศ.2544 ระหวางเวลา 22.30-23.30 น. 

 
ปริมาณของยวดยาน (คัน) 

วันศุกร (14 ธ.ค.) วันเสาร (15 ธ.ค.) วันอาทิตย (16 ธ.ค.) 
ตําแหนง
ชองจอด 

PC T B V P รวม PC T B V P รวม PC T B V P รวม 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 

10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 
36 
37 
38 

2 
2 
1 
1 
- 
2 
6 
5 

16 
9 

13 
13 
11 
15 
11 
11 
14 
10 
7 

13 
12 
3 
3 
2 
1 
3 
4 
4 
5 
4 
2 
- 
3 
1 
- 
1 
1 
1 

- 
1 
2 
1 
1 
1 
3 
4 
5 
7 
3 
5 
- 
1 
4 
- 
- 
- 
- 
2 
1 
2 
3 
7 
4 
7 
7 
7 
8 

12 
7 

22 
23 
24 
23 
23 
20 
10 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
2 
2 
2 
- 
- 
2 
3 
1 
1 
2 
3 
- 
- 
1 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
1 
- 
- 
- 
1 
2 
3 
2 
1 
3 
4 
7 
5 
3 
2 
2 
6 
- 
2 
3 
3 
1 
2 
1 
2 
3 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
1 
- 
- 
- 
4 
1 
2 
2 
- 
3 
4 
4 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
5 
- 
2 
- 
1 
2 
1 
2 
- 
- 
1 
- 
2 
- 
- 
- 
- 
- 

2 
4 
4 
2 
1 
7 

11 
13 
26 
18 
20 
26 
20 
25 
22 
16 
16 
12 
16 
19 
21 
9 

13 
13 
8 

13 
15 
17 
14 
16 
10 
22 
28 
25 
23 
24 
21 
11 

1 
2 
2 
1 
5 
5 

11 
9 

14 
16 
5 
7 
4 
8 
5 
5 

11 
11 
10 
7 
8 
6 
7 
3 
5 
5 
3 
5 
4 
2 
1 
2 
6 
- 
1 
- 
- 
- 

- 
- 
1 
- 
2 
- 
1 
2 
5 
6 
1 
2 
1 
1 
3 
5 
3 
5 
4 
4 
5 
- 
2 
4 
1 
2 
3 
2 
3 
5 
5 
4 

20 
16 
24 
14 
19 
13 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
2 
1 
1 
3 
1 
3 
1 
1 
2 
- 
6 
- 
1 
- 
2 
1 
2 
- 
1 
2 
2 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
1 
1 
1 
- 
2 
2 
1 
4 
- 
- 
1 
3 
3 
3 
- 
2 
1 
3 
5 
- 
1 
- 
2 
4 
1 
- 
- 
2 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
- 

- 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
2 
3 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
- 
- 
2 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

1 
2 
4 
2 
8 
6 

14 
15 
24 
28 
7 

10 
9 

13 
15 
15 
15 
20 
17 
20 
18 
7 

10 
9 
9 

13 
8 
8 
9 

11 
7 
6 

26 
16 
25 
15 
19 
13 

3 
- 
1 
- 
2 
- 
5 
3 
5 

11 
9 
9 
3 

10 
12 
8 
8 

10 
8 

10 
- 
3 
4 
2 
7 
1 
1 
3 
4 
3 
1 
3 
2 
- 
- 
- 
- 
1 

- 
1 
- 
- 
1 
2 
2 
2 
2 
5 
2 
1 
2 
4 
4 
1 
5 
4 
3 
3 
3 
4 
6 
2 
2 
- 
4 
4 
3 
7 
6 
4 

18 
15 
19 
13 
18 
6 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
3 
3 
3 
- 
1 
1 
3 
1 
1 
4 
4 
1 
3 
1 
1 
1 
- 
1 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
2 
- 
- 
- 
2 
2 
6 
6 
5 
1 
1 
2 
1 
3 
4 
2 
2 
2 
- 
1 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

- 
1 
- 
- 
1 
1 
1 
- 
- 
3 
2 
- 
3 
2 
- 
- 
- 
- 
1 
1 
2 
2 
1 
- 
1 
1 
1 
- 
- 
- 
- 
- 
1 
- 
- 
- 
- 
- 

3 
2 
1 
- 
4 
3 
9 
7 
7 

19 
16 
15 
13 
22 
23 
15 
17 
16 
15 
19 
12 
14 
16 
7 

13 
3 
7 
8 
8 

11 
7 
7 

21 
15 
19 
13 
18 
7 

รวม 212 250 22 60 39 583 197 188 34 44 11 474 152 178 33 44 25 432 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 
 นายวุฒิภัทร อุตมชาติวัฒน เกิดเมื่อวันที่ 27 กรกฎาคม พ.ศ.2520 ที่จังหวัดกรุงเทพมหานคร 
สําเร็จการศึกษาปริญญาตรีวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิศวกรรมโยธา  จากจุฬาลงกรณ
มหาวิทยาลัย เมื่อป พ.ศ.2541  
 


	ปกภาษาไทย
	ปกภาษาอังกฤษ
	หน้าอนุมัติ
	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	บทที่ 1 บทนำ
	ความเป็นมาของปัญหา
	วัตถุประสงค์ของการศึกษา
	ขั้นตอนและวิธีการดำเนินงานวิจัย

	บทที่ 2 การศึกษาทฤษฎีและผลงานที่ผ่านมา
	การวัดประสิทธิผลของพื้นที่จอดส่งหน้าอาคารผู้โดยสารขาออก
	แบบจำลองความสามารถในการรองรับยวดยานพลศาสตร์
	ความรู้อื่น ๆ ที่ได้รับจากศึกษาผลงานในอดีต

	บทที่ 3 การดำเนินงานสำรวจและเก็บข้อมูล
	ลักษณะทางกายภาพของพื้นที่จอดส่ง
	ลักษณะการจราจรที่ผ่านหน้าพื้นที่ให้บริการ
	พฤติกรรมการใช้บริการ

	บทที่ 4 ประสิทธิภาพของการให้บริการ
	การหาประสิทธิภาพในการให้บริการโดยใช้ตัววัดประสิทธิผล
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