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The objectives of this research are to examine the impacts of various parkin g

measures on parking behavior and to formulate optimal pa rking management policies

for Siam Square Shopping Center, loc ated in a major commercial district of Bangkok

metropolaan area. The research methodology consists of two analytical techniques.

First, the discrete choice technique was used to analyze the Stated-Preference

behavioral responses to parking measures, such as an increase in the rate of parking

fee. Combinations of various measures and the resulting aggregate behavioral

responses were then analyzed by the Ana lytical Hierarchy Process technique in order

to select the optimal set of parking management pol icies. By using parking fee and

searching time as factors in the SP questionnaires, the results show that when the rate

of parking fee is raised, parkers are more likely to change their parking locations than

to switch to pub lic modes or to trave l to differe nt locations. Evaluation by AHP, based

on opi nions of the adm inistrator of Siam Square, shows that the most suitable set of

parking polic ies for the area is to increase the rate of parking fee to 15 Baht per hour,

to establi sh a short-term parking lot. and to limit parking privileges of the tenants.
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บทที่ 1 
บทนํา 

 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

การเพิ่มข้ึนของจํานวนประชากรและการขยายตัวของเศรษฐกิจ ทําใหความ

ตองการในการเดินทางสูงขึ้นเร่ือยๆ เชนเดียวกับการเดินทางโดยรถยนตสวนตัวที่เพิ่มขึ้น การ

เพิ่มข้ึนของปริมาณรถยนตสวนตัวนี้สงผลใหเกิดปญหามากมาย ทั้งปญหาการจราจรติดขัด 

ปญหามลพิษทางอากาศและเสียง การขาดแคลนที่จอดรถในเขตเมืองก็เปนอีกปญหาที่เกิดขึ้นและ

มีความสําคัญ ที่จอดรถจึงเปนสิ่งที่จําเปนสําหรับการเดินทางดวยรถยนตสวนตัว ความตองการใช

ที่จอดรถจะเกิดขึ้นทั้งบริเวณที่เปนจุดเริ่มตนและจุดหมายของการเดินทาง ดังจะเห็นไดจากบริเวณ

ยานศูนยกลางธุรกิจและการพาณิชยที่มีการเดินทางเขาไปยังบริเวณๆหนึ่งจํานวนมาก จะมีความ

ตองการใชที่จอดรถจํานวนมาก และแมวาจะมีที่จอดรถจํานวนมากแตก็ยังไมเพียงพอกับความ

ตองการ นอกจากนี้แมแตพื้นที่ที่มีระบบขนสงมวลชนที่มีความสะดวกสบายก็ยังประสบกับปญหา

การขาดแคลนที่จอดรถ ที่เปนเชนนี้ก็เพราะวาสาเหตุของปญหาไมไดมาจากความไมเพียงพอของ

พื้นที่จอดรถที่มีอยูเพียงอยางเดียว การบริหารจัดการที่ไมมีประสิทธิภาพหรือไมเหมาะสมกับ

สภาพพื้นที่ เปนอีกสาเหตุที่ทําใหปริมาณความตองการมีสูงกวาความจุที่มีอยู เชน การคิดคาจอด

รถในราคาที่ต่ําจะทําใหปริมาณความตองการใชที่จอดรถมีสูงจนเกินไป หรือการออกใบอนุญาต

จอดรถโดยไมคิดคาใชจายจะกระตุนใหเกิดการใชรถยนตสวนตัวเพิ่มข้ึน การขาดแคลนที่จอดรถยงั

กอใหเกิดปญหาอื่นๆ ตามมาอีกมากมาย ทั้งการเสียเวลาและสิ้นเปลืองเชื้อเพลิงโดยเปลา

ประโยชนเพื่อวนหาที่จอดรถ ความลาชาที่เกิดขึ้นกับผูใชรถอื่นๆ เนื่องจากการจอดรถที่กีดขวางไม

เปนระเบียบและจากความแออัดรวมทั้งการกีดขวางขณะเขา – ออกจากที่จอดรถ และยังทําให

จํานวนชองจราจรลดลงในกรณีที่เปนถนนสาธารณะ ซึ่งทําใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดตามมา 

นอกจากนี้ยังทําใหผูใชทางเทาไมไดรับความสะดวก ดังจะพบเห็นไดทั่วไปในถนนที่มีการจอดรถ

ขางทาง 

สําหรับการแกปญหานั้น การกอสรางพื้นที่จอดรถเพิ่มเติมเปนวิธีหนึ่งที่จะ

สามารถทําได แตก็ไมสามารถแกปญหาไดทั่งหมด เนื่องจากความสะดวกที่เกิดขึ้นในชวงแรกของ

การใหบริการพื้นที่จอดรถใหมจะกระตุนในเกิดการใชรถมากขึ้น จนสุดทายแลวจะมีความตองการ

ใชที่จอดรถสูงกวาความจุของพื้นที่ และหากใชการแกปญหาดวยการกอสรางที่จอดรถเพิ่มขึ้น
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เร่ือยๆ แลว พื้นที่จอดรถที่มากจนเกินไปจะสงผลใหเกิดปญหาจราจรในบริเวณรอบๆ พื้นที่ตามมา 

จากปริมาณรถจํานวนมากที่ตองการเดินทางเขามาในพื้นที่ ดังนั้นการแกปญหาการขาดแคลนที่

จอดรถที่เหมาะสมจึงไมสามารถใชวิธีการกอสรางหรือจัดหาพื้นที่จอดรถเพิ่มเติมเพียงอยางเดียว 

แตจะตองใชการแกปญหาดวยนโยบายการบริหารจัดการและการปรับปรุงทางกายภาพควบคูกัน

ไป ซึ่งมาตรการที่สามารถนํามาปรับใชไดนั้นมีหลายวิธีการ ยกตัวอยางเชน การใชมาตรการดาน

ราคา การจํากัดระยะเวลาจอด หรือการกําหนดพื้นที่จอดรถระยะสั้น-ระยะยาว เปนตน อยางไรก็

ตามการที่จะเลือกใชมาตรการใดๆ นั้นจะตองมีขอมูลประกอบการตัดสินใจที่เหมาะสม เพื่อใหการ

บังคับใชเกิดประโยชนและมีประสิทธิภาพ  

การปรับราคาเปนวิธีการหนึ่งที่นิยมนํามาบังคับใชเนื่องจากเปนวิธีที่ไดผล เปนที่

ทราบกันดีวาการปรับเพิ่มราคาจะทําใหปริมาณความตองการลดลงเนื่องจากคาใชจายที่เพิ่มข้ึน 

แตการจะปรับราคาใหอยูในระดับที่เหมาะสม จะตองทราบถึงอัตราการเปลี่ยนแปลงของปริมาณ

ความตองการที่จะเกิดขึ้นเสียกอน คาความยืดหยุนของความตองการตอราคา (Price Elasticity of 

Demand) สามารถนํามาใชเพื่อทํานายอัตราดังกลาวได โดยคานี้จะบอกถึงอัตราของความ

ตองการที่เปลี่ยนแปลงไปเมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลงของราคาในระดับตางๆ ทําใหทราบวาควรปรับ

ราคาในระดับเทาใดเพื่อใหปริมาณความตองการใชที่จอดรถอยูในระดับที่ตองการ สําหรับการ

จํากัดระยะเวลาจอดหรือกําหนดพื้นที่จอดรถระยะสั้น – ระยะยาว เปนอีกวิธีหนึ่งที่จะชวยใหการใช

พื้นที่เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่งการจะบังคับใชมาตรการนี้จําเปนจะตองมีการศึกษาอัตราสวน

ของรถที่จอดในระยะเวลาตางๆ รวมถึงความเปนไปไดของการบังคับใชตามสภาพทางกายภาพ

ของพื้นที่ดวย การใชมาตรการที่เหมาะสมนั้นจะทําใหผูใชบริการสามารถลดการสิน้เปลอืงพลงังาน

และความลาชาในการหาที่จอดรถ ผูใหบริการก็จะมีรายไดที่เหมาะสมกับปริมาณความตองการใช

ที่จอดรถ และยังจะทําใหการใชพื้นที่จอดรถเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ รวมทั้งยังเปนการเพิ่ม

ความสะดวกใหกับผูใชทางเทาอีกดวย  

สยามสแควรเปนพื้นที่ที่มีความเหมาะสมสําหรับการใชเปนกรณีศึกษา จากสถาน

ที่ตั้งที่อยูบริเวณสี่แยกปทุมวัน ซึ่งเปนบริเวณยานศูนยกลางการพาณิชยที่สําคัญยานหนึ่งของ

กรุงเทพมหานคร รูปที่ 1.1 แสดงแผนที่บริเวณสยามสแควรและศูนยการคาใกลเคียง จะเห็นวา

นอกจากถนนเสนหลักของกรุงเทพมหานคร เชน ถนนพระรามที่ 1 และถนนพญาไทแลว     

สยามสแควรยังมีรถไฟฟาบีทีเอส ซึ่งเปนระบบขนสงมวลชนที่มีความสะดวกสบายเปนทางเลอืกใน

การเดินทางเพื่อเขาถึงบริเวณศูนยการคา อยางไรก็ตาม ในปจจุบันสยามสแควรยังประสบกับ

ปญหามากมายที่มีผลมาจากความตองการใชที่จอดรถที่สูงเกินไป ทั้งการขาดแคลนที่จอดรถใน
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ชวงเวลาหลัง 17.00 น.ของวันทํางาน และตลอดทั้งวันในวันหยุด ทั้งการจราจรภายในที่ติดขัดจาก

รถที่เขาออกจากที่จอดและรถที่วนเพื่อหาที่จอด รวมทั้งจากรถที่ใชสยามสแควรเปนเสนทางลัด 

ระหวางถนนพญาไทและถนนอังรีดูนังต นอกจากปญหาที่เกิดขึ้นภายในสยามสแควรแลว ยังมี

ปญหาจราจรติดขัดในถนนรอบๆ พื้นที่สยามสแควร ซึ่งเปนผลกระทบจากรถที่เขาออกสยามส

แควร รวมถึงศูนยการคาในบริเวณใกลเคียงที่มีเปนจํานวนมาก และจากรถรับจางที่จอดรถรับสง

ผูโดยสารในบริเวณพื้นที่รอบๆ ซึ่งทําใหเกิดการกีดขวางการจราจร 

 

 

รูปที่ 1.1 แผนที่บริเวณศนูยการคาสยามสแควรและบริเวณใกลเคียง 
 

ในปจจุบันสยามสแควรมีพื้นที่จอดรถประมาณ 1,700 ชองจอด ซึ่งแบงเปนพื้นที่

จอดรถริมถนน (On-Street Parking) พื้นที่จอดรถในลานจอดรถ และพื้นที่จอดรถในอาคารจอดรถ 

ซึ่งแมวาพื้นที่ใหบริการจะมีลักษณะตางกันในหลายๆ ดาน เชน ระยะหางจากบริเวณศูนยกลาง

ของศูนยการคาและความสะดวกสบายในการเขาออก แตการเก็บคาใชบริการก็ยังเปนรูปแบบ

เดียวกัน รวมถึงใชอัตราคาจอดรถเดียวกัน โดยเก็บคาจอดรถที่ทางเขา – ออก ดวยระบบสมารท

การด ในอัตราชั่วโมงละ 10 บาท ซึ่งเปนอัตราที่คอนขางต่ําเมื่อเปรียบเทียบกับพื้นที่จอดรถใน

บริเวณใกลเคียง นอกจากนี้สยามสแควรยังไมคิดคาจอดรถสําหรับ 15 นาทีแรก ทําใหมีปริมาณรถ

วันละเกือบ 10,000 คันใชถนนภายในเปนเสนทางลัด จากเหตุผผลดังกลาวทําใหสยามสแควรตอง

รองรับปริมาณรถที่เขา – ออกทั้งหมดมากถึงเกือบ 20,000 คันตอวัน มีผลทําใหเกิดปญหาจราจร

ติดขัดในสยามสแควร นอกจากนี้การคิดคาจอดรถในอัตราเดียวกันสําหรับทุกพื้นที่ยังทําใหการใช
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ที่จอดรถบนอาคารไมมีประสิทธิภาพเนื่องจากผูใชบริการนิยมจอดรถในบริเวณนอกอาคารซึ่งอยู

ใกลจุดหมายมากกวาทําใหเกิดการจอดรถซอนคันบริเวณริมถนน ขณะที่พื้นที่ในอาคารไมไดถูกใช

ประโยชน ซึ่งการจอดซอนคันยังเปนการกีดขวางการจราจรทําใหเกิดปญหาติดขัดรุนแรงยิ่งขึ้น  

และนอกจากผลกระทบที่เกิดขึ้นกับผูใชรถแลว ปริมาณจราจรที่มีมาก รวมทั้งการจอดรถที่กีดขวาง

ภายในศูนยการคายังทําใหผูใชบริการไมไดรับความสะดวก มีความเสี่ยงตออุบัติเหตุ และยังตอง

รับมลพิษที่เกิดขึ้นอีกดวย จะเห็นไดวาปญหาที่เกิดขึ้นมีผลกระทบตอผูคนหลายๆ กลุม การศึกษา

มาตรการจัดการที่จอดรถจะทําใหสามารถเลือกใชมาตรการที่เหมาะสม อันเปนการชวยบรรเทา

ปญหาที่เกิดขึ้น และทําใหการใชทรัพยากรเปนไปอยางคุมคา รวมถึงมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 

 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

1. เพื่อศึกษาสภาพดานกายภาพของพื้นที่จอดรถในปจจุบัน  

2. เพื่อศึกษาการใชประโยชนที่จอดรถในพื้นที่ศึกษา (Parking Utilization) 

3. เพื่อศึกษาความตองการ (Demand) ในการใชที่จอดรถ และปจจัยที่มีผลตอ

ปริมาณความตองการดังกลาว 

4. เพื่อหามาตรการที่เหมาะสมในการควบคุมและจัดการการใชที่จอดรถใหมี

ประสิทธิภาพ 

 

1.3 ขอบเขตของการวิจยั 

1. ดานสภาพทางกายภาพของพื้นที ่

1.1. ทําการสํารวจความจุของที่จอดรถ 

1.2. ทําการศึกษาการจัดการจราจรในพื้นที่ 

2. ดานการใชประโยชนของพื้นที่จอดรถ 

2.1. ทําการเก็บขอมูลการใชงานที่จอดรถในแตละพื้นที่ โดยแยกประเภทของ

ผูจอดรถตามประเภทของใบอนุญาตจอดรถ ระยะเวลาในการจอด ฯลฯ 
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2.2. ทําการศึกษาปริมาณรถที่อยูในระบบการใหบริการที่จอดรถในแตละ

ชวงเวลา 

2.3. ทําการศึกษาโครงสรางราคาคาใชบริการที่จอดรถ และรายไดในปจจุบัน 

3. ดานขอมูลจากผูใชที่จอดรถ รวมถึงมาตรการที่จะนํามาบังคับใชในอนาคต 

3.1. ศึกษาขอมูลดานเศรษฐกิจและสังคมของผูใชที่จอดรถ รวมถึงระยะเวลา

จอดรถ และวัตถุประสงคของการเดินทาง 

3.2. สํารวจความเห็นและพฤติกรรมของผูใชรถที่เกิดขึ้นเมื่อมีการบังคับใช

มาตรการตางๆ ตัวอยางเชน การขึ้นราคาจะมีผลตอการตัดสินใจเลือกที่

จอดรถ การลดระยะเวลาการจอด การเปลี่ยนจุดหมายในการเดินทาง 

หรือการตัดสินใจยกเลิกการเดินทางเพียงใด 

 

1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

ผลการศึกษาจะทําใหทราบถึงสภาพการใชประโยชนที่จอดรถในปจจุบันของพื้นที่

ศึกษา รวมถึงอุปสงคของการใชที่จอดรถของผูใชรถ และผลการศึกษายังจะสามารถใชเปน

แนวทางในการจัดระบบการใหบริการที่จอดรถในพื้นที่ซึ่งมีการใชประโยชนหลากหลายอื่นๆ ซึ่งจะ

ทําใหเกิดผลประโยชนตอผูใชบริการและสังคมโดยรวม เปนการทําใหการใชประโยชนของพื้นที่

เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ ทั้งยังชวยบรรเทาปญหาการจราจรที่เกิดขึ้นในเขตใจกลางธุรกิจของ

กรุงเทพมหานครไดอีกทางหนึ่ง 

 

1.5 วิธีดําเนนิการวิจัย 

1. กําหนดของเขตของพื้นที่ศึกษาโดยพิจารณาถึงลักษณะพื้นที่ การใชงานของ
พื้นที่ 

2. ทําการศึกษาขอมูล งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการจัดการที่จอดรถ มาตรการที่

สามารถนํามาใชได รวมถึงผลการศึกษาของบริเวณพื้นที่ใกลเคียง 

 

                    5



 6 

3. สํารวจรายละเอียดของที่จอดรถในพื้นที่ เชน ความจุ การจัดการจราจร 

โครงสรางราคาคาจอดรถ ลักษณะการอนุญาต 

4. สํารวจขอมูลการเขาใชที่จอดรถในแตละพื้นที่ยอย ดังนี้ ชวงเวลาที่เขา – ออก

จากที่จอด ระยะเวลาการจอด ระยะเวลาในการวนหาที่จอด จํานวนของผูใช

ใบอนุญาตชนิดตางๆ 

5. วิเคราะหขอมูลหา Parking Inventories, Turnover ของพื้นที่ และหา

มาตรการที่คาดวาเหมาะสมสําหรับใชควบคุม ซึ่งอาจประกอบไปดวย

มาตรการดานโครงสรางราคา การจํากัดเวลาจอด การแบงประเภทที่จอดรถ

ตามระยะเวลา (Short-term Parking, Long-term Parking) 

6. ทดสอบมาตรการโดยการออกแบบสอบถาม รวมทั้งสํารวจระยะเวลาการ

จอดเทียบกับวัตถุประสงคของการเดินทาง และลักษณะทางเศรษฐกิจและ

สังคมของผูใช 

7. วิเคราะหขอมูลทั้งหมดเพื่อการนํามาตรการดังกลาวไปบังคับใช 

 

1.6 ลําดับขั้นตอนในการเสนอผลการวจิัย 

การนําเสนอขอมูลการวิจัยจะเรียงลําดับดังนี้ บทที่ 2 เปนการทบทวนทฤษฎีที่

เกี่ยวของกับการศึกษาการจอดรถ และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการศึกษาพฤติกรรมของผูใชบริการที่

จอดรถและการศึกษาการจอดรถในอดีต ภายในบทที่ 3 จะอธิบายขั้นตอนของการวิจัยโดยสรุป 

จากนั้นบทที่ 4 บทที่ 5 และบทที่ 6 จะนําเสนอขอมูลที่ไดจากการเก็บรวบรวม ไดแก ขอมูลพื้นฐาน

ของศูนยการคาสยามสแควร ขอมูลการใชงานที่จอดรถ และขอมูลจากการสัมภาษณผูใชบริการ 

ตามลําดับ โดยในแตละบทจะประกอบไปดวยวิธีการเก็บขอมูล และผลการวิเคราะหเบื้องตน 

จากนั้นเนื้อหาของบทที่ 7 จะนําเสนอการวิเคราะหดวยแบบจําลองและการนําผลการวิเคราะห

ดังกลาวไปใชคาดการณพฤติกรรมของผูใชบริการในกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงนโยบายตางๆ 

รวมทั้งจัดทําและประเมินความเหมาะสมของมาตรการจัดการจอดรถที่นําสนอ และในบทที่ 8 ซึ่ง

เปนบทสุดทายจะเปนการนําเสนอผลสรุปและขอเสนอแนะสําหรับการบังคับใชนโยบายหรือ

การศึกษาในอนาคต 
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บทที่  2 
ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 

2.1 แนวคิดและทฤษฎ ี

ความตองการใชที่จอดรถเปนความตองการที่เกิดขึ้นจากการเดินทางดวยรถยนต 

ดังนั้นการใหบริการที่จอดรถจึงมีลักษณะเชนเดียวกับการใหบริการการเดินทาง การใหบริการที่

จอดรถมีไวเพื่อรองรับความตองการอื่นๆ อันเนื่องมาจากการเดินทางนั้นๆ เชน วัตถุประสงคของ

การเดินทาง และปจจัยตางๆ ที่มีผลตอความตองการการเดินทางดวยรถยนต ดังนั้นในการศึกษา

การจอดรถผูศึกษาจึงตองทําการศึกษาใหครอบคลุมถึงเหตุที่ทําใหเกิดการเดินทางดวย เนื่องจากที่

จอดรถจะตั้งอยูที่ตนทางและปลายทางของการเดินทางนั้นๆ ดังนั้นความตองการใชที่จอดรถสวน

หนึ่งจึงแปรผันตรงกับปริมาณการเดินทางดวยรถยนตสวนตัว ซึ่งแสดงใหเห็นวาปจจัยที่มีผลตอ

ความตองการในการการเดินทางจะสงผลถึงความตองการใชที่จอดรถดวยเชนกัน 

ในอดีตการศึกษาเกี่ยวกับที่จอดรถในประเทศไทยมีไมมากนัก และที่มีการศึกษา

ไวสวนใหญก็จะเปนการศึกษาในดานลักษณะทางกายภาพหรือทางวิศวกรรมจราจร สําหรับการ

จัดการที่จอดรถในเขตกรุงเทพมหานครไดมีการศึกษาเกี่ยวกับนโยบายการควบคุมอาคารของรัฐ 

(ปรีชญา มหัทธนทวี 2538) และความตองการในการใชที่จอดรถในพื้นที่ตางๆ ในเขตศูนยกลาง

ธุรกิจ (ชาคริต ศรัทธาบุญ 2522; ศิริชัย เสี้ยงกอสกุล 2546) ซึ่งในการศึกษาเหลานี้จะคํานึงถึง

การศึกษาดานวิศวกรรมจราจรและสภาพทางกายภาพของพื้นที่เปนหลัก มิไดคํานึงถึงหรือแนะนํา

ใหมีการใชกลไกราคาเปนเครื่องมือสําหรับควบคุมปริมาณความตองการ ซึ่งการใชกลไกทางราคา

เปนแนวทางหนึ่งที่จะสามารถนํามาใชในการควบคุมความตองการใชที่จอดรถได โดยการศึกษา

ของ Young (2000) ระบุไววา การเปลี่ยนแปลงของปจจัยตางๆ ของที่จอดรถ เชน ราคาและ

ชวงเวลาใหบริการ จะมีผลกระทบตอการเดินทางในดานการตัดสินใจเลือกสถานที่จอดรถ การ

เปลี่ยนเวลาเดินทาง การเปลี่ยนวิธีเดินทาง การเปลี่ยนจุดหมาย รวมไปถึงการตัดสินใจยกเลิกการ

เดินทาง 
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2.1.1 ปจจยัที่มีผลตอความตองการใชที่จอดรถ 

กอนที่จะทําการศึกษาความตองการใชที่จอดรถ จะตองทราบถึงปจจัยที่มีผลตอ

ความตองการเสียกอน ปจจัยที่มีผลตอความตองการใชที่จอดรถจะขึ้นกับหลายๆ ปจจัยที่เกี่ยวของ

กับ การเดินทางเขาไปยังพื้นที่ โดยรวมถึงลักษณะทางเศรษฐกิจและสังคมของผูเดินทาง ตลอดจน

ลักษณะเฉพาะของพื้นที่ที่จะมีการจอดรถแตละพื้นที่ (TCRP, 2003) ดังนี้ 

 

• ลักษณะพืน้ที่และทางเลอืกในการเดนิทาง  

ลักษณะของพื้นที่ที่มีผลตอความตองการการจอดรถสามารถแบงไดเปน 2 กลุม 

คือ พื้นที่ในเขตศูนยกลางธุรกิจ และพื้นที่ในเขตรอบนอก ดวยสภาพพื้นที่ที่ตางกันลักษณะการ

เดินทางจึงมีความแตกตางกันไปดวย ในเขตเมืองมีการเดินทางปริมาณมากทําใหมีความตองการ

พื้นที่จอดรถจํานวนมาก นอกจากนี้เขตเมืองยังมักจะไดรับการพัฒนาระบบขนสงมวลชนมากกวา

ในเขตรอบนอก อยางไรก็ตามดวยพื้นที่ที่จํากัดและความหนาแนนในพื้นที่เขตเมือง ทําใหปริมาณ

ที่จอดรถมีสัดสวนเปนจํานวนนอยเมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางที่เกิดขึ้น ปญหาการขาดแคลนที่

จอดรถจึงเกิดขึ้น ดวยเหตุนี้เองจึงมีแนวคิดที่จะกําหนดใหทุก ๆ อาคารจะตองมีที่จอดรถ โดย

กําหนดเปนอัตราขั้นต่ําของจํานวนที่จอดรถตอพื้นที่ ซึ่งในประเทศไทยไดมีการตราพระราชบัญญัติ

ควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 ซึ่งไดระบุใหทุกอาคารจะตองมีที่จอดรถอยางนอยตามขอกําหนดแบง

ตามประเภทของอาคาร และในเขตกรุงเทพมหานครไดมีการตราขอบัญญัติกรุงเทพมหานคร เร่ือง 

ควบคุมอาคาร พ.ศ.2544 ซึ่งกําหนดใหอาคาร 18 ประเภทตองมีจํานวนที่จอดรถตอพื้นที่ใชสอย

อยางนอยตามขอกําหนด ดังแสดงในตารางที่ 2.1 ซึ่งพื้นที่จอดรถในขอกําหนดดังกลาวเปน

ปริมาณความตองการใชที่จอดรถเฉลี่ยสําหรับพื้นที่ที่ไมมีการเก็บคาจอดรถและไมไดคิดถึงผลของ

การพัฒนาระบบขนสงมวลชน  
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ตารางที่ 2.1  จํานวนพื้นที่จอดรถขั้นต่ําตามขอบัญญัติกรุงเทพมหานคร 
 ประเภทอาคาร จํานวนพื้นทีจ่อดรถที่กําหนด 

1 โรงมหรสพ ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอจํานวนที่นั่งคนดู 10 ที่ 

 

ใหมีที่จอดรถไมนอยกวา 10 คัน สําหรับหองพัก 30 หองแรก สวน

ที่เกิน 30 หองใหมีที่จอดรถ 1 คันตอจํานวนหองพัก 5 หอง 

2 โรงแรม  

2.1 มีหองพักไมเกิน 100 หอง 

 

2.2 มีหองพักเกิน 100 หอง ใชอัตราเดียวกับโรงแรมที่มีหองพักไมเกิน 100 หองสําหรับ 100 

หองแรก สวนที่เกิน 100 หองใหมีที่จอดรถ 1 คันตอจํานวน

หองพัก 10 หอง 

3 อาคารอยูอาศัยรวมหรืออาคารชุด ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอ 1 หองชุด 

4 ภัตตาคาร ใหมีที่จอดรถ 10 คันสําหรับพื้นที่ตั้งโตะ 150 ตารางเมตรแรก 

สวนที่เกินใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่ 20 ตารางเมตร 

5 อาคารสรรพสินคา ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 20 ตารางเมตร 

6 สํานักงาน ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 60 ตารางเมตร 

7 ตลาด ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 120 ตารางเมตร 

8 โรงงาน ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 240 ตารางเมตร 

9 คลังสินคา ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 240 ตารางเมตร 

10 อาคารเก็บของ ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 120 ตารางเมตร 

11 ตึกแถว ใหมีที่จอดรถอยางนอย 1 คันตอ 1 คูหา ถา 1 คูหามีพื้นที่เกินกวา 

240 ตารางเมตร ตองจัดใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 120 

ตารางเมตร 

12 สถานพยาบาล ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 120 ตารางเมตร 

13 สถานศึกษา ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 240 ตารางเมตร 

14 สถานบริการตามกฎหมายวาดวย

สถานบริการ 

ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 60 ตารางเมตร 

15 อาคารแสดงสินคา ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 20 ตารางเมตร 

16 อาคารขนาดใหญ ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 120 ตารางเมตร หรือใหมีที่

จอดรถตามจํานวนที่กําหนดของแตละประเภทของอาคารที่ใช

เปนที่ประกอบกิจการในอาคารขนาดใหญนั้นรวมกัน ทั้งนี้ ใหถือ

ที่จอดรถจํานวนที่มากกวาเปนเกณฑบังคับ ยกเวน โรงงาน 

คลังสินคา 

17 หองโถง ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 10 ตารางเมตร 

18 อาคารพาณิชย ใหมีที่จอดรถ 1 คันตอพื้นที่อาคาร 60 ตารางเมตร 
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ในประเทศสหรัฐอเมริกา ขอกําหนดตางๆ ของรัฐบาลทองถิ่นเกี่ยวกับการจัดใหมี

ที่จอดรถมักอางถึง คูมือ Trip Generation Manual และ Parking Generation Manual (ITE, 

2004) อัตราการจอดรถที่ปรากฎในคูมือดังกลาว ซึ่งคูมือทั้งสองถูกวิพากษวิจารณจากนักวิชาการ

เปนอยางมาก เนื่องจากอัตราดังกลาวคํานวณจากขอมูลปริมาณการจอดรถที่ไดจากพื้นที่       

ชานเมือง (Suburb) ที่มีที่จอดรถมากเพียงพอตอความตองการและไมมีการเก็บคาจอดรถ การ

กําหนดพื้นที่จอดรถในเขตเมืองใชขอมูลดังกลาวจึงไมเหมาะสม เนื่องจากขอจํากัดของพื้นที่ในเขต

เมือง รวมทั้งการเก็บคาจอดรถเพื่อใหไดผลตอบแทนที่คุมคากับการลงทุน นอกจากนี้การนําอัตรา

ดังกลาวมาใชยังจะเปนการลําเอียงใหมีการใชพื้นที่ในการทําที่จอดรถมากกวาที่ควรจะเปนซึ่งทํา

ใหเงินลงทุนในการกอสรางสูงข้ึนโดยไมจําเปน (Shoup, 1997) 

จากเหตุผลที่ไดกลาวมาขางตน จะเห็นวาการกําหนดพื้นที่จอดรถขั้นต่ําทําให

ภายในเขตศูนยกลางธุรกิจของกรุงเทพมหานครที่มีอาคารขนาดใหญกระจายอยูทั่วไป มีพื้นที่จอด

รถจํานวนมาก นอกจากนี้การที่เจาของอาคารมักจะเก็บคาจอดรถในอัตราคอนขางต่ําเพื่อดึงดูด

ผูใชบริการ จึงเปนการสนับสนุนใหเกิดการเดินทางดวยรถยนตสวนตัวเพิ่มข้ึนในทางออม ซึ่งทําให

เกิดปญหาวิศวกรรมจราจรตามมา 

 

• วัตถุประสงคของการเดินทาง 

วัตถุประสงคของการเดินทางยอมจะมีผลตอการใชและการกําหนดนโยบายการ

บริหารจัดการที่จอดรถ ทั้งนี้วัตถุประสงคของการเดินทางจะมีผลกับพฤติกรรมการใชที่จอดรถ 

ยกตัวอยางเชน ระยะเวลาในการจอดรถ ชวงเวลาที่เขาใชที่จอดรถ ความเต็มใจที่จะจายคาจอดรถ

ของผูใชบริการ 

1.) การเดนิทางเพื่อการทาํงาน 

การเดินทางเพื่อการทํางานเปนการเดินทางที่ตองเกิดขึ้นเปนประจําและไม

สามารถยกเลิกหรือหลีกเลี่ยงได การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูที่เดินทางเพื่อทํางานมักเปนการ

เปลี่ยนวิธีการเดินทาง เนื่องจากขอจํากัดในการทํางานทําใหไมสามารถลดเวลาในการจอดรถหรือ

เปลี่ยนเวลาในการเดินทางได ดังนั้นเมื่อมีการขึ้นคาจอดรถหรือปรับเปลี่ยนนโยบายการใหจอดรถ 

ผูใชกลุมนี้จึงมักจะเปนกลุมที่มีความยืดหยุนตอปจจัยที่ปรับเปลี่ยนต่ํากวาผูใชกลุมอ่ืนๆ 
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2.) การเดนิทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืน 

การเดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ เชน การซื้อสินคา การทําธุระสวนตัว หรือการ

สังสรรค ปกติแลวการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นจะเปนการเปลี่ยนเวลาออกเดินทาง ลดเวลาทําธุระ 

เปลี่ยนจุดหมายปลายทาง หรือแมกระทั่งยกเลิกการเดินทาง เพราะการเดินทางเพื่อวัตถุประสงค

เหลานี้ผูเดินทางจะเสียคาใชจายเองทั้งหมด และสามารถที่จะเลือกทําหรือไมก็ได ในการเดินทาง

เพื่อวัตถุประสงคที่ไมใชการทํางานบางวัตถุประสงคจะไมคอยพบการเปลี่ยนวิธีเดินทาง อาจเปน

เพราะในการเดินทางมีขอจํากัดบางอยาง เชน การเดินทางเพื่อซ้ือสินคาในปริมาณมากซึ่งจําเปนที่

จะตองใชรถยนตในการขนสินคา 

 

• ความจุของที่จอดรถ คาจอดรถ กับการเลือกวิธีการเดินทาง 

ในการบริหารจัดการที่จอดรถ ผูใหบริการแตละกลุมมีวัตถุประสงคในการ

ใหบริการที่แตกตางกันออกไป ยกตัวอยางเชน ในกรณีที่เปนผูประกอบการเอกชนการตั้งราคาที่

จอดรถก็ตองเปนการตั้งราคาเพื่อใหเกิดกําไรสูงสุด กรณีที่เปนที่จอดรถของรัฐหากมีการเก็บคา

จอดรถก็มักจะตั้งราคาเพียงเพื่อใหคุมคาใชจายในการบริหารจัดการ และในบางกรณีก็จะเปนการ

ใหบริการที่จอดรถโดยองคกรหรือบริษัทตางๆ สวนใหญที่จอดรถประเภทนี้จะใหบริการฟรีแก

ลูกจางหรือเก็บคาจอดรถในอัตราที่ต่ํา นายจางมักจะรับภาระคาใชจายในสวนนี้โดยถือเปน

สวัสดิการแกลูกจาง อยางไรก็ตามเมื่อคาใชจายในการจัดหาที่จอดรถสูงขึ้นนายจางก็อาจไม

สามารถรับภาระไดจนตองผลักภาระคาใชจายกลับไปยังลูกจาง ซึ่งเปนการลดความตองการที่จอด

รถไปโดยปริยาย ในกรณีนี้จะเห็นไดวากลยุทธดานราคาเปนมาตรการที่สามารถนํามาใชเมื่อเกิด

ขอจํากัดทางดานอุปทานของที่จอดรถ  

ไมวาผูใหบริการที่จอดรถจะเปนกลุมใดก็ตาม เมื่อความตองการมีมากเกินกวาที่

จะสามารถใหบริการได บทบาทของราคาเปนมีผลเปนตัวกําหนดใหอุปสงคและอุปทานอยูใน

สภาวะที่สมดุล สําหรับความสัมพันธกับการเลือกวิธีการเดินทางนั้น ปจจัยเกี่ยวกับที่จอดรถ

โดยเฉพาะความจุ และคาจอดรถจะมีผลตอการเลือกวิธีการเดินทางเขาไปในพื้นที่อยางมาก 

ยกตัวอยางเชน หากในพื้นที่ไมมีที่จอดรถใหบริการ แนนอนวาผูที่จะเดินทางเขาไปยอมตองเลือก

เดินทางโดยวิธีอ่ืน หรือแมมีที่วางแตมีราคาคาจอดรถสูงมากผูเดินทางก็ยอมจะตองเปรียบเทียบ

คาใชจายของแตละวิธีการเดินทาง คือ อาจเลือกการใชระบบขนสงมวลชนเขาไปในพื้นที่แทน 
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เพราะมีความสะดวกมากกวาและมีคาใชจายที่ต่ํากวา ในอีกมุมหนึ่งหากพื้นที่จอดรถมีมากโดยมี

การเก็บคาจอดรถในอัตราที่ต่ํา ปริมาณความตองการก็จะมีมากจนทําใหผูใชบริการตองเสีย

เวลานานเพื่อหาที่จอดรถ หรือหาที่จอดรถไมได ผูเดินทางอาจเลือกการเดินทางเขาไปยังพื้นที่ดวย

วิธีอ่ืนหรืออาจเปลี่ยนจุดหมายในการเดินทาง ทําใหผูใหบริการที่จอดรถเสียโอกาสที่จะไดรับ

รายไดมากขึ้น รวมทั้งอาจทําใหพื้นที่เสื่อมความนิยมในกรณีที่ผูใชบริการเลือกที่จะเปลี่ยน

จุดหมายไปยังพื้นที่อ่ืน 

 

• รายไดและมูลคาของเวลา (Income and Value of Time) 

การเดินทางนั้นมีคาใชจาย  รายไดของผู ใชบริการจึงเปนปจจัยหนึ่ งที่มี

ความสําคัญ ไมเพียงแตคาใชจายจริงที่ตองจายออกไปเทานั้นคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการเดินทาง

ยังรวมถึงมูลคาของเวลาที่เสียไปในการเดินทาง ยิ่งผูเดินทางมีรายไดสูงมูลคาของเวลาก็ยิ่งมีคาสูง

ตามไปดวย  ดังนั้นโดยหลักเหตุผลผูที่มีรายไดสูงจะยอมเสียคาใชจายที่มากขึ้นเพื่อการ

ประหยัดเวลา รวมถึงเพื่อความสะดวกที่เพิ่มข้ึน ดังจะเห็นไดจาก การยอมเสียคาจอดรถสูงกวา

เพื่อจะไดจอดรถในที่ที่มีความสะดวกและอยูใกลจุดหมายมากกวา 

 

• สถานที่จอดรถในรอบนอกและสถานที่จอดแลวจร 

ในกรณีที่มีสถานที่จอดรถในบริเวณรอบนอกหรือสถานที่จอดแลวจรที่มีความ

สะดวก ใชเวลาหาที่จอดรถนอย และมีคาใชจายที่ต่ํากวา ความตองการในการใชที่จอดรถที่อยู

ภายในพื้นที่จะลดลง  Keck และ Liou ไดทําการศึกษาในสหรัฐอเมริกาในป ค.ศ. 1976 เร่ืองผล

ของการขึ้นคาจอดรถในสองกรณี คือ กรณีการขึ้นคาจอดรถโดยมีที่จอดรถในบริเวณใกลเคียง กับ

การขึ้นราคาเพียงอยางเดียว พบวาการขึ้นราคาในกรณีมีที่จอดรถทดแทนมีผลทําใหการใชที่จอด

รถลดลงมากกวากรณีที่ไมมีที่จอดรถทดแทน (TCRP, 2003) 
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2.1.2 การศึกษาการจอดรถ 

การศึกษาการจอดรถเปนการศึกษาเพื่อใหทราบถึงสภาพปจจุบันของพื้นที่จอดรถ 

ทั้งความจุของที่จอดและสภาพการใชงาน ในการศึกษามีองคประกอบที่จะตองใหความสําคัญ 

ไดแก  ความจุในการจอดรถ ระยะเวลาเฉลี่ยในการจอดรถ อัตราหมุนเวียนเขาใชชองจอดรถ และ

อัตราการเขาใชชองจอดรถ โดยใหคําจํากัดความดังนี้ 

 

• ความจุพืน้ทีจ่อดรถ (Parking Capacity) 

 
i i

i

N T
P

D

⎛ ⎞×
⎜ ⎟ F= ×⎜ ⎟⎜ ⎟
⎝ ⎠

∑
 (2.1) 

 

เมื่อ   = ความจุในการจอดรถ (คัน) P

  = จํานวนชองจอดรถที่มีอยูและสามารถจอดไดในคาบเวลา i  iN

   = ชวงระยะเวลาในคาบเวลา i  (ชั่วโมง) iT

D  = ชวงเวลาในการจอดรถโดยเฉลี่ยตลอดชวงเวลาที่ศึกษา 

(ชั่วโมงตอคัน) เปนขอมูลที่ไดจากการสํารวจการใชที่จอดรถ 

F  = ประสิทธิภาพในการจอดรถ ซึ่งสะทอนถงึเวลาที่เสยีไปในการ

นํารถเขาออกชองจอดรถ มกัจะมีคาอยูระหวาง 0.85 ถึง 0.95 

ความจุพื้นที่จอดรถจะแสดงใหเห็นถึงความสามารถในการรองรับจํานวน

ผูใชบริการทั้งหมดในชวงเวลาที่ทําการสํารวจ โดยอยูในรูปของจํานวนรถที่เขาใชที่จอดไดใน

ชวงเวลาที่ศึกษา ซึ่งจะขึ้นกับจํานวนชองจอดที่มี ระยะเวลาจอดโดยเฉลี่ย ระยะเวลาที่ศึกษา และ

ประสิทธิภาพในการจอดรถ 
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• ระยะเวลาจอดรถเฉลี่ย (Average Parking Duration) 

 
i

i

T

N iL
D

N
=
∑

 (2.2) 

 

เมื่อ D   = ระยะเวลาจอดรถเฉลี่ย (ชัว่โมงตอคัน) 

  = จํานวนยวดยานที่จอดเปนระยะเวลานานเทากับ i  ชวง (คัน) iN

  = จํานวนยวดยานทัง้หมดทีจ่อดในระยะเวลาที่สํารวจ TN

   = จํานวนชวงเวลาของการจอด  i

L  = ระยะเวลาของแตละชวง (ชั่วโมง) 

ระยะเวลาจอดรถเฉลี่ยแสดงใหเห็นถึงเวลาที่ ผู ใชบริการใชในพื้นที่นั้นๆ 

นอกจากนี้ในกรณีที่สถานที่จอดรถมีการเก็บคาจอดรถ ยังสามารถนําไปใชประมาณการรายได

จากคาจอดรถไดอีกดวย 

 

• อัตราการเขาใชชองจอดรถ (Parking Utilization Rate) 

 100×
×
×

=
DN
TPU

T

 (2.3) 

 

 เมื่อ  = อัตราการเขาใชชองจอดรถ (%) U

    = ความจุในการจอดรถ (คัน) P

  T  = ระยะเวลาใหบริการของทีจ่อดรถ (ชั่วโมง) 

   = จํานวนยวดยานทัง้หมดทีจ่อดในระยะเวลาที่สํารวจ TN

  D   = ระยะเวลาในการจอดรถโดยเฉลี่ย (ชัว่โมงตอคัน) 

อัตราการเขาใชชองจอดรถจะแสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพในการใชพื้นที่ และ

ปริมาณความตองการใชงานที่จอดรถ อัตราการเขาใชชองจอดรถมีคาต่ําแสดงใหเห็นถึงปริมาณ

ความตองการที่มีนอยกวาความจุของที่จอดรถ ในกรณีกลับกันหากอัตราการเขาใชชองจอดรถมคีา

ใกลเคียงหรือมากกวารอยละ 100 จะแสดงใหเห็นถึงความตองการใชที่จอดรถที่มีมากกวาความจุ

ของพื้นที่ 
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• อัตราการหมนุเวียนการเขาใชชองจอดรถ (Parking Turnover Rate) 

 T

s

NTR
S T

⎛
= ⎜ ×⎝

⎞
⎟
⎠

 (2.4) 

 

 เมื่อ   = อัตราการหมุนเวียนเขาใชที่จอดรถ (คันตอชองจอดตอช่ัวโมง) TR

   = จํานวนยวดยานทัง้หมดทีจ่อดในระยะเวลาที่สํารวจ TN

S  = จํานวนชองจอดทั้งหมดในที่จอดรถ 

  sT  = ระยะเวลาทัง้หมดของการสํารวจ (ชัว่โมง)  

อัตราหมุนเวียนการเขาใชชองจอดรถจะแสดงประสิทธิภาพของการหมุนเวียนการ

ใชชองจอดรถ หากอัตราหมุนเวียนการเขาใชชองจอดรถมีคามากแสดงวาจํานวนรถที่เขาใชชอง

จอดมีจํานวนมาก นอกจากนี้อัตราการหมุนเวียนเขาใชที่จอดรถจะเปนสวนกลับของระยะเวลา

จอดโดยเฉลี่ยในกรณีที่ปริมาณรถที่เขาใชชองจอดมีคาใกลเคียงกับความจุ 

 

2.1.3 แนวคดิดานมาตรการการจัดการที่จอดรถ 

สําหรับการใหบริการที่จอดรถนั้น โดยทั่วไปแลวมีไวเพื่ออํานวยความสะดวก

ใหกับผูที่เดินทางไปยังสถานที่นั้นๆ ไมวาจะเปนอาคารสํานักงาน ศูนยการคา ที่พักอาศัย สถานที่

ราชการ ฯลฯ อยางไรก็ตามดวยทรัพยากรและพื้นที่ที่จํากัดในเขตเมือง และปริมาณการเดินทางที่

สูง การจัดที่จอดรถใหเพียงพอกับความตองการทั้งหมดนั้นยอมเปนไปไดยาก หลัการสําคัญที่ผูให

บริการที่จอดรถจะตองตระหนักคือ การตอบคําถามวาจะตองมีที่จอดรถเทาใดจึงจะเพียงพอตอ

ความตองการควบคูกับคําถามที่วาจะตองเก็บคาจอดรถเทาใด  

ดังนั้นการจัดการใหบริการพื้นที่จอดรถที่ดีจึงมีการนํามาตรการและวิธีการหลาย

รูปแบบมาบังคับใช เพื่อการใชงานพื้นที่จอดรถมีประสิทธิภาพสูงสุด ซึ่งการที่จะเลือกบังคับใช

มาตรการใดๆ นั้น มีหลายปจจัยเขามาเกี่ยวของ ทั้งปจจัยดานผูใชบริการ ผูใหบริการ และผูกํากับ

ดูแล เชน วัตถุประสงคของพื้นที่จอดรถ ลักษณะทางกายภาพ นโยบายของผูใหบริการ นโยบาย

ของรัฐ เปนตน วิธีการที่มักจะถูกนํามาบังคับใชเพื่อการจัดการที่จอดรถ ไดแก (1) มาตรการดาน

ราคา (2) การกําหนดพื้นที่จอดใหรถแตละประเภท (3) การกําหนดเวลาจอดสูงสุด ซึ่งแตละวิธีการ

ก็มีผลตอการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมของผูใชบริการที่แตกตางกันออกไป 
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2.1.3.1 การต้ังราคาคาจอดรถ (Parking Pricing) 

มาตรการดานราคาถูกนํามาใชเพื่อลดความตองการในการใชที่จอดรถที่ไมจําเปน 

และใหผูใชรถเสียคาใชจายที่สะทอนมูลคาที่แทจริงที่เกิดขึ้นจากการนําพื้นที่ไปใชเปนที่จอดรถ 

ภายใตมาตรการดานราคาผูเดินทางยอมจะเปรียบเทียบคาใชจายที่เกิดขึ้นจริงจากการเดินทางกับ

ความเต็มใจที่จะจาย (Willingness to Pay) หากคาใชจายที่เกิดจากการใชที่จอดรถสูงกวาความ

เต็มใจที่จะจายก็อาจมีผลทําใหผูเดินทางเปลี่ยนรูปแบบการเดินทาง ทั้งการลดเวลาจอดรถและ

การหันไปใชระบบขนสงมวลชน รูปแบบของการบังคับใชมาตรการดานราคา (TCRP 2003, 2005) 

ไดแก 

 

• การปรับราคา 

เปนที่ทราบกันดีวาการเปลี่ยนแปลงของราคาของสินคาใด ๆ จะมีผลตอปริมาณ

ความตองการของสินคานั้นและอาจรวมถึงสินคาที่มีความเกี่ยวเนื่องกัน ที่จอดรถก็เชนเดียวกัน 

จากการศึกษาของ Kulash (1974) ณ เมือง San Francisco พบวาความตองการของที่จอดรถ

ลดลงเมื่อมีการปรับราคาเพิ่มข้ึน แตความตองการนั้นมีความยืดหยุนตอราคาต่ํา คือ มีคา Price 

Elasticity เพียง 0.2 – 0.4 เทานั้น ในการวิจัยนี้จะทําการศึกษาเพิ่มเติมเพื่อนํามาเปรียบเทียบกับ

กรณีของประเทศไทย อยางไรก็ตามการปรับราคาก็เปนวิธีที่มีผลตอปริมาณความตองการใชที่จอด

รถในระดับสูงที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับมาตรการอื่นๆ จากทฤษฏีอุปสงค–อุปทาน (Demand-

Supply) แสดงใหเห็นวาการขึ้นราคาของสินคาจะทําใหปริมาณความตองการลดลง ในทาง

กลับกันการลดราคาของสินคาจะทําใหปริมาณความตองการเพิ่มสูงขึ้น เมื่อนํามาปรับใชกับการ

ใหบริการที่จอดรถและจะพบวาความจุของที่จอดรถ คือ ระดับอุปทานซึ่งมีคาคงที่ในระยะสั้น คือ

ไมสามารถกอสรางเพิ่มเติมไดในระยะเวลาสั้นๆ สวนความตองการใชที่จอดรถ คือ ระดับอุปทาน

ซึ่งจะเปลี่ยนแปลงตามระดับราคา ดังแสดงในรูปที่ 2.1 จะเห็นวาเมื่อมีการขึ้นราคาจากระดับ P0 

เปนระดับ P1 ความตองการใชที่จอดรถจะลดลงจากระดับ Q0 ซึ่งมีปริมาณสูงกวาความจุมาอยูที่

ระดับเทาความจุซึ่งมีคาคงที่เทากับ Q1  
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รูปที ่2.1 ความสัมพันธระหวางอุปสงค อุปทานและราคาของทีจ่อดรถ 

 

 

• การต้ังราคาที่แตกตางกัน (Price Differentiation) ระหวางรถที่จอด
ระยะสั้นกับรถที่จอดระยะยาว  

การตั้งราคาที่จอดรถตามระยะเวลาที่จอดนิยมใชกับพื้นที่ที่เปนศูนยรวมของ

กิจกรรมที่หลากหลาย ทั้งการทํางานที่ใชระยะเวลายาวนาน และกิจกรรมอื่นๆ ที่ใชเวลานอยกวา 

ซึ่งสวนใหญจะพบพื้นที่เชนนี้ไดในเขตศูนยกลางธุรกิจ การตั้งราคาที่แตกตางนั้นมีวิธีการทําไดสอง

ทาง คือ การตั้งราคาตามชวงเวลาของวัน และการตั้งราคาตามระยะเวลาที่จอด 

การตั้งราคาตามชวงเวลาของวัน ทําไดโดยการตั้งราคาในชวงเวลาที่มีความ

ตองการมาก (Peak-Period) ใหสูงกวาเวลาอื่น อาจทําโดยการเพิ่มคาจอดตามเวลา หรือการคิด

คาธรรมเนียม ซึ่งไดมีการใชมาตรการนี้ที่เมือง Madison รัฐ Wisconsin พบวามาตรการนี้จะทําให

ผูใชรถสวนใหญ คือ ประมาณรอยละ 64 เปลี่ยนสถานที่จอดรถไปยังบริเวณใกลเคียง 

การตั้งราคาตามระยะเวลาที่จอด โดยมากจะใชการตั้งราคาในอัตรากาวหนา คือ 

ยิ่งจอดนานยิ่งเสียคาใชจายมากขึ้น ซึ่งจากการทดลองใชในเมือง Chicago ในป 1978-1979 

พบวาเมื่อเพิ่มคาจอดรถสําหรับการจอดระยะยาว (8 ชั่วโมง) รอยละ 87 จะทําใหปริมาณรถที่จอด

ระยะยาวลดลงประมาณรอยละ 50 และมีปริมาณรถที่จอดในระยะสั้น (นอยกวา 3 ชั่วโมง) 

เพิ่มข้ึน 
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• การคิดคาใชจายสําหรบัทีจ่อดรถริมถนนสาธารณะ 

โดยปกติที่จอดรถที่อยูบริเวณขอบทางซึ่งเปนพื้นที่สาธารณะ เชน พื้นที่จอดรถริม

ถนน จะไมมีการคิดคาใชจาย แตในพื้นที่เขตศูนยกลางธุรกิจ การอนุญาตใหจอดรถริมถนนโดยไม

คิดคาใชจายจะเปนการกระตุนใหผูเดินทางใชรถยนตสวนตัวมากขึ้น เนื่องจากผูใชมีทางเลือกที่จะ

นํารถไปจอดในบริเวณที่ไมเสียคาใชจาย แตการอนุญาตใหจอดรถริมถนนทําใหเสียพื้นที่จราจรซึ่ง

กอใหเกิดปญหาจราจรติดขัด ดังนั้นการคิดคาใชจายสําหรับการจอดรถริมถนนในบริเวณใกลเคียง

จะมีผลตอความตองการใชที่จอดรถและการตั้งราคาคาจอดรถของผูใหบริการ 

 

• การยกเลกิการสนบัสนนุคาจอดรถจากนายจาง 

การสนับสนุนหรือการจัดหาที่จอดรถโดยนายจางเปนปจจัยหนึ่งที่กระตุนใหเกิด

การเดินทางโดยรถยนตสวนตัวเพื่อการทํางาน การยกเลิกหรือลดการสนับสนุนจะมีผลใหผูที่ใช

รถยนตสวนตัวตองเสียคาใชจายมากขึ้น และยังเปนการลดระดับประโยชนที่ผูใชรถจะไดรับจาก

การใชรถยนตสวนตัว ดังนั้นการบังคับใชมาตรการนี้จะมีผลใหปริมาณการใชรถยนตสวนตัวและ

การใชที่จอดรถจะลดลง มาตรการนี้นิยมใชเปนสวนหนึ่งในนโยบายการจัดการอุปสงคการเดินทาง 

(Travel Demand Management, TDM) 

 

• การต้ังราคาที่แตกตางกนัระหวางรถขับคนเดียวกบัรถอื่น 

การตั้งราคาคาจอดรถสําหรับรถขับคนเดียวใหสูงกวารถที่มีผูโดยสารหลายคน

เปนอีกวิธีหนึ่งที่จะชวยลดปริมาณรถยนตที่เขาไปใชที่จอดรถได โดยวิธีนี้จะชวยสงเสริมใหเกิดการ

ใชรถรวมกัน (Car Pool) เนื่องจากรถที่มีผูโดยสารหลายคนจะถูกคิดคาจอดรถในอัตราที่ต่ํากวารถ

ที่ขับคนเดียว นอกจากนี้การที่มีผูโดยสารหลายคนยังทําใหคาใชจายตอคนต่ําลงอีกดวย 

 

• การต้ังราคาของสถานที่จอดแลวจร (Park and Ride) 

เมื่อระบบขนสงมวลชนมีความสะดวกการใหบริการที่จอดแลวจรบริเวณสถานี จะ

มีผลตอการเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางจากการใชรถยนตสวนตัวเปนการใชระบบขนสงมวลชน 

การตั้งราคาคาจอดรถที่สถานที่จอดแลวจรที่ต่ําจะสามารถดึงดูดใหผูเดินทางหันไปใชระบบขนสง
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มวลชนไดมากขึ้น สงผลใหรถยนตสวนตัวที่จะเขาไปในเขตเมืองลดลง ซึ่งหมายถึงความตองการใช

ที่จอดรถในเขตเมืองยอมลดลงตามไปดวย 

 

2.1.3.2 การกําหนดพื้นที่จอดสําหรับรถแตละประเภท 

การกําหนดพื้นที่จอดรถแตละประเภทอาจแบงประเภทของรถไดตาม ระยะเวลาที่

จอด หรือประเภทของวัตถุประสงค เชน ผูที่เดินทางเพื่อทํางานเปนประจําและผูติดตอธุระ ซึ่งแต

ละประเภทจะมีความตองการใชที่จอดรถที่แตกตางกันไป โดยมากจะใชระยะเวลาจอดเปนตัววัด

ในการจัดกลุม เชน ผูที่เดินทางมาทํางานจะจอดรถทั้งวัน ผูที่ติดตอธุระจะจะใชเวลาที่นอยกวา วิธี

นี้จะใชรวมกับการตั้งราคาที่แตกตางกันซึ่งไดกลาวไปแลว นอกจากนี้ยังอาจใชวัตถุประสงคของ

การเดินทางเปนตัวแบงได เชน การแบงพื้นที่เฉพาะสําหรับการจอดรับสงผูโดยสารของรถ

สาธารณะ การจัดพื้นที่เฉพาะสําหรับการสงสินคา การแบงประเภทพื้นที่จะทําใหการจัดการพื้นที่

จอดรถรวมทั้งวิศวกรรมจราจรสะดวกมากขึ้น รวมทั้งทําใหผูใชแตละกลุมมีพื้นที่จอดรถที่ชัดเจนอกี

ดวย อยางไรก็ตามเพื่อปองกันการสับสนของผูใชบริการจะตองมีการแจงขอมูลพื้นที่แตละประเภท

ใหกับผูใชทราบอยางทั่วถึง 

 

2.1.3.3 การกําหนดเวลาจอดสูงสุด 

การกําหนดระยะเวลาจอดสูงสุดอาจใชเปนมาตรการเดี่ยวหรือใชรวมกับการ

กําหนดพื้นที่จอดรถแตละประเภท เชน การแบงพื้นที่สําหรับการจอดระยะสั้นและระยะยาวซึ่งอาจ

มีการคิดคาบริการที่แตกตางกันหรือมีการปรับในอัตราสูงเมื่อจอดเกินเวลา วิธีนี้จะทําใหอัตราการ

หมุนเวียนของการใชชองจอดในพื้นที่จอดรถระยะสั้นเพิ่มข้ึน เนื่องจากรถที่ตองการจอดในระยะ

ยาวจะยายไปจอดในพื้นที่ที่กําหนด และรถที่ไมมีความจําเปนในการจอดระยะยาวจําเปนที่จะตอง

ลดเวลาจอดลง อยางไรก็ตามระยะเวลาจอดสูงสุดที่จะกําหนดนั้นขึ้นกับลักษณะการใชงานของแต

ละพื้นที่ รวมทั้งความจุของที่จอดรถที่มีอยู 
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2.2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

Hensher และ King (2001) ไดทําการศึกษาความตองการที่จอดรถในเขต

ศูนยกลางธุรกิจ (CBD) ในเมืองซิดนีย โดยเนนศึกษาผูที่เดินทางไมประจําและตองเสียคาใชจาย

ในการจอดรถเอง ซึ่งการเก็บขอมูลทําโดยการแจกแบบสอบถามแบบตอบกลับทางไปรษณีย

จํานวน 2,860 ชุด ใหกับผูที่เขาจอดรถในพื้นที่จอดรถ 8 แหงบริเวณเขตพื้นที่ศึกษาในชวงชั่วโมง

เรงดวนเชาของวันทํางาน (วันจันทร วันพฤหัสบดี และวันศุกร) ไดรับแบบสอบถามกลับคืน 461 

ชุด (16.1%) และทําการสัมภาษณผูที่เดินทางดวยระบบขนสงมวลชนจํานวน 200 ตัวอยาง โดย

ทําการสมมติ 27 สถานการณที่มีการเปลี่ยนแปลงคาจอดรถ เวลาใหบริการ และระยะเวลาเดินเทา

จากที่จอดรถไปถึงจุดหมาย แบงแบบสอบถามออกเปน 9 ชุดคําถาม แตละชุดจะประกอบไปดวย

สถานการณจํานวน 3 สถานการณ โดยในแตละสถานการณจะใหผูตอบเลือกทางเลือก 1 

ทางเลือกจากจํานวน 6 ทางเลือก ประกอบไปดวย การนํารถเขามาจอดในเขต CBD เชนเดิม

จํานวน 3 ทางเลือก การจอดรถนอกเขต CBD แลวใชระบบขนสงมวลชน การเปลี่ยนไปใชระบบ

ขนสงมวลชน และการไมเดินทางเขามาในเขต CBD 

ผลการศึกษาโดยใช Nested Logit Model โดยเปรียบเทียบระหวางการจอดรถใน

พื้นที่ 3 กลุมในเขต CBD และการเลือกใชระบบขนสงมวลชน พบวากรณีการกําหนดชวงเวลาการ

ใหบริการใหลดลงจะไมมีผลตอจํานวนรถที่เขามาจอดในเขต CBD เพราะจะมีผลเพียงแคทําให

เกิดการยายที่จอดไปยังที่จอดรถอ่ืนในบริเวณใกลเคียง ตัวแปรอัตราคาจอดรถตอช่ัวโมงเปนตัว

แปรที่มีนัยยะสําคัญในทางสถิติสูงที่สุด โดยการเพิ่มข้ึนของคาจอดรถจะทําใหผูเดินทางเปลี่ยนไป

ใชระบบขนสงมวลชน ในแบบจําลองดังกลาวพบวาผูใชบริการไมมีความยืดหยุนตอราคา คือ มีคา

ความยืดหยุนของความตองการตอราคาเทากับ -0.541 ซึ่งหมายความวา การขึ้นราคารอยละ 1 

จะทําใหผูใชบริการลดลงรอยละ 0.541 นอกจากนี้แบบจําลองยังสามารถสรุปไดอีกวา ทั้ง

มาตรการดานการกําหนดเวลาและการขึ้นราคาคาจอดรถไมทําใหปริมาณความตองการเดิน

ทางเขาไปในเขต CBD ลดลง 

 

Shiftan และ Burd-Eden (2001) ไดทําการศึกษาผลของการปรับนโยบายการ

อนุญาตใหจอดรถใน Carmel Center ซึ่งเปนเขตศูนยกลางธุรกิจในเมือง Haifa ประเทศอิสราเอล 

โดยทําการเก็บขอมูลดวยคําถามแบบ Stated Preference จากผูใชที่จอดรถจํานวน 240 ตัวอยาง 

โดยใหกลุมตัวอยางเลือก กําหนดใหมีการเปลี่ยนแปลงคาจอดรถ 3 ระดับ และเวลาที่ใชในการหา
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ที่จอดรถ 3 ระดับ ผูตอบคําถามแตละคนจะถูกถามดวยคําถาม 6 รูปแบบ ใหเลือกวิธีการเดินทาง

จาก 7 ตัวเลือกที่เปนไปได ไดแก (1) ไมเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการเดินทาง (2) เปลี่ยนไปใชระบบ

ขนสงมวลชน (3) เปลี่ยนไปใชรถรับจาง (TAXI) (4) เปลี่ยนไปใชการเดินเทา (5) ยกเลิกการ

เดินทาง (6) เปลี่ยนจุดหมาย และ (7) เปลี่ยนเวลาเดินทาง ซึ่งในการวิเคราะหไดมีการแบงกลุม

ตัวอยางเปน 2 กลุม คือ ผูที่เดินทางมาทํางาน (ประมาณรอยละ 26) และผูที่เดินทางดวย

วัตถุประสงคอ่ืน (ประมาณรอยละ 74) พบวาผูเดินทางที่มีวัตถุประสงคเพื่อการทํางานจะมีความ

ยืดหยุนตอคาจอดรถที่ต่ํากวาการเดินทางดวยวัตถุประสงคอ่ืน นอกจากนี้ผูที่เดินทางมาทํางาน

เกือบทั้งหมดยังยืนยันที่จะเดินทางไปยังจุดหมายเดิม ซึ่งตางกับผูที่เดินทางดวยวัตถุประสงคอ่ืนที่

มีแนวโนมจะเปลี่ยนจุดหมายหรือยกเลิกการเดินทางมากกวา 

ในการวิเคราะหดวยแบบจําลองแบบ Binary และ Multinomial Logit พบวาเวลา

ที่ตองใชในการหาที่จอดรถ และอัตราคาจอดรถเปนปจจัยที่มีผลตอการเลือกใชที่จอดรถมากที่สุด 

โดยคาจอดรถและเวลาหาที่จอดรถที่เพิ่มข้ึน จะสงผลใหผูใชกลุมที่เดินทางเพื่อการทํางาน

เปลี่ยนแปลงวิธีการเดินทาง หรือเปลี่ยนเวลาเดินทาง โดยไมมีผลใหผูใชกลุมนี้เปลี่ยนจุดหมาย

หรือยกเลิกการเดินทาง และสงผลใหผูใชกลุมที่เดินทางเพื่อวัตถุประสงคอ่ืนๆ เปลี่ยนแปลงการ

เดินทาง ทั้งการเปลี่ยนวิธีการ เปลี่ยนเวลา ยกเลิกการเดินทาง หรือเปล่ียนจุดหมาย นอกจากนี้ยัง

มีปจจัยเรื่องอายุเปนอีกปจจัยหนึ่งที่มีผลคอนขางสูง คือ กลุมผูใชที่มีอายุต่ํากวา 40 ป มีแนวโนมที่

จะเปลี่ยนแปลงวิธีการเดินทางหรือเปลี่ยนเวลาในการเดินทางมากกวาผูที่มีอายุมากกวา 40 ป 

 

ศิริชัย เสี้ยงกอสกุล (2546) ไดทําการศึกษาลักษณะที่จอดรถในศูนยกลางธุรกิจ

ของกรุงเทพมหานคร โดยไดทําการศึกษาลักษณะที่จอดรถที่มีอยูในพื้นที่บริเวณถนนเยาวราช 

ถนนเจริญกรุง ถนนมิตรพันธ ถนนทรงสวัสด์ิ ถนนทรงวาดและถนนราชวงศ โดยแบงพื้นที่ออกเปน 

3 บริเวณ พบวาในบริเวณดังกลาวมีพื้นที่จอดรถประมาณทั้งหมด 1,300 ชองจอด ทั้งที่อยูใน

อาคารและอยูริมถนน พบวาที่จอดรถสวนใหญมีสภาพทางกายภาพที่ไมคอยดีนัก เชน ขนาดชอง

จอดที่เล็กกวามาตรฐาน วงเลี้ยวและชองจราจรที่คับแคบ ทําใหการเขาใชที่จอดเกิดอุปสรรค ที่

จอดรถดังกลาวทั้งหมดมีการเก็บคาจอดรถ ทั้งที่จอดของเอกชนซึ่งมีลักษณะเปนลานจอดรถและ

อาคารจอดรถและที่จอดรถริมถนนซึ่งเก็บคาจอดรถโดยกรุงเทพมหานครพื้นที่จอดรถ อัตราคาจอด

รถจะอยูในชวง 10 ถึง 35 บาทตอชั่วโมง ซึ่งจะมีความแตกตางกันในแตละพื้นที่ยอย เชน คาจอด

รถในถนนเยาวราชจะอยูในชวง 30 ถึง 35 บาท ในถนนทรงวาดจะประมาณ 25 บาท  
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นอกจากนี้ผูศึกษายังไดศึกษาความตองการใชที่จอดรถในชวงเวลา 8.00 ถึง 

18.00 น. ในวันจันทรและวันศุกร ชวงเวลาที่มีความตองการใชที่จอดรถสูงที่สุดอยูในชวงเวลา 

11.00 ถึง 14.00 น. มีความตองการมากกวาความจุประมาณรอยละ 20 โดยผูเขาใชที่จอดรถ

ประมาณรอยละ 40 เปนผูเดินทางที่มีวัตถุประสงคเพื่อการซื้อสินคา ผูศึกษาไดแนะนาํแนวทางการ

แกไขปญหาโดยใหเพิ่มจํานวนชองจอดประมาณรอยละ 20 ของความจุเดิมเพื่อรองรับความ

ตองการ รวมทั้งการปรับปรุงทางเทาใหสามารถเดินเทาไดสะดวกยิ่งขึ้น เพื่อใหผูเดินทางสามารถ

ใชพื้นที่จอดรถบริเวณใกลเคียงรองรับปริมาณความตองการสวนเกินก็จะชวยบรรเทาปญหาที่

เกิดขึ้นได อยางไรก็ตามไมไดมีการแนะนํามาตรการเพื่อลดปริมาณความตองการใชที่จอดรถใน

พื้นที่แตอยางใด 

 

ปรีชญา มหัทธนทวี (2538) ไดทําการศึกษาแนวทางการกําหนดมาตรการควบคมุ

เกี่ยวกับที่จอดรถสําหรับอาคารในพื้นที่ที่มีบริการของระบบขนสงมวลชน โดยทําการศึกษาความจุ

และการใชงานของที่จอดรถในยานสีลม ซึ่งครอบคลุมพื้นที่บริเวณถนนสีลม ถนนสุรวงศ และถนน

สาธร ซึ่งมีพื้นที่จอดรถรวมทั้งสิ้น 42,951 คัน ใน 150 อาคารสาธารณะ ซึ่งผูศึกษาไดแบงอาคาร

ออกเปน 3 กลุม คือ (1) อาคารสํานักงาน (2) หางสรรพสินคา และ (3) โรงแรม โดยไดเนนการ

สอบถามขอคิดเห็นในการเปลี่ยนแปลงวิธีการเดินทางเมื่อระบบขนสงมวลชน (BTS) เปดใหบริการ 

จากผลของการศึกษาพบวา ผูใชที่จอดรถสวนใหญในพื้นที่ศึกษาโดยเฉพาะที่จอดรถในอาคาร

สํานักงานซึ่งมีการเก็บคาจอดรถ แตปริมาณความตองการก็ยังมีสูงกวาความจุของที่จอดรถที่มีอยู 

โดยระบบขนสงมวลชนจะสามารถทดแทนการใชรถยนตสวนตัวไดประมาณรอยละ 13 ถึง 40 ตาม

ประเภทของอาคาร ดังนั้นจึงไดมีการเสนอแนะใหกําหนดมาตรการควบคุมที่จอดรถในอาคารโดย

แกกฎหมายควบคุมอาคารใหลดพื้นที่จอดรถขั้นต่ําลงจากเดิมเพื่อใหผูเดินทางเปลี่ยนแปลง

พฤติกรรมไปใชระบบขนสงมวลชน  

 

ชาคริต  ศรัทธาบุญ  (2522) ไดทําการศึกษาระบบการจอดรถในบริ เวณ

ศูนยการคาสยามสแควร โดยทําการศึกษาระบบจราจรภายในสยามสแควร รวมทั้งระบบการ

ใหบริการที่จอดรถซึ่งมีการเก็บคาจอดรถในอัตรา 3 บาทตลอดวัน พบวาความจุที่จอดรถของ

สยามสแควรในป พ.ศ. 2522 มีจํานวน 1,564 ชองจอด ความตองการใชที่จอดรถในขณะนั้นมี

มากกวาความจุของที่จอดรถประมาณ 462 ชองจอด ซึ่งความตองการที่มีมากสงผลใหเกิดปญหา
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อ่ืนๆ ตามมา เชน การจอดรถในที่หามจอด นอกจากนี้ยังไดมีการเก็บขอมูลจากผูใชบริการโดยใช

แบบสอบถามเพื่อสอบถามถึงปญหาที่เกิดขึ้นดวย อยางไรก็ตามปจจุบันไดมีกอสรางอาคารจอด

รถเพิ่มเติม และสยามสแควรรวมทั้งพื้นที่โดยรอบยังไดรับการพัฒนาจนมีความแตกตางจากอดีต

ไปมาก 

 

2.3 สรุป 

จะเห็นวาการเลือกใชที่จอดรถของผูใชบริการนั้นขึ้นกับหลายๆ ปจจัย ไดแก  

อัตราคาจอดรถ สภาพพื้นที่ของจุดหมาย วัตถุประสงคของการเดินทาง ระยะเวลาในการหาที่จอด

รถซึ่งขึ้นกับความจุของที่จอดรถ รายไดและมูลคาของเวลาของผูใชบริการ และการใหบริการที่จอด

รถของพื้นที่ใกลเคียง นอกจากนี้ยังมีปจจัยอ่ืนๆ ที่อาจมีผลตอการเลือกใชที่จอดรถอีก เชน ความ

ปลอดภัยและสิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ และสําหรับมาตรการการจัดการที่จอดรถนั้นก็มักจะนํา

ปจจัยเหลานี้ โดยเฉพาะปจจัยที่ควบคุมและเปลี่ยนแปลงไดงายมาใช เชน ปจจัยดานราคาและ

ความจุของที่จอดรถ ซึ่งการบังคับใชมาตราการแตละแบบกับพื้นที่แตละแหงก็จะใหผลที่แตกตาง

กันไป ตัวอยางดังการศึกษาวิจัยในอดีต 

ในสวนของงานวิจัยในอดีต จะเห็นไดวาการศึกษาเกี่ยวกับที่จอดรถในประเทศ

ไทยมักจะเสนอแนะวิธีการแกไขปญหาการขาดแคลนที่จอดรถดวยการควบคุมดานอุปทานของที่

จอดรถ ทั้งการเพิ่มและลดพื้นที่จอดรถ ซึ่งวิธีการดังกลาวแมวาจะสามารถแกปญหาการขาดแคลน

ที่จอดรถได แตก็ไมสามารถนําไปปฏิบัติไดในระยะเวลาสั้น ๆ รวมทั้งยังอาจกอใหเกิดปญหาอื่นๆ 

ตามมา เชน การกอสรางที่จอดรถเพิ่มซึ่งอาจชวยลดการขาดแคลนที่จอดรถได แตก็จะกอใหเกิด

ปญหาวิศวกรรมจราจรติดขัดในบริเวณรอบๆ หรือที่ทางเขาออก เนื่องจากปริมาณรถที่เดินทางเขา

สูพื้นที่เพิ่มมากขึ้นที่จอดรถสามารถรองรับไดมากขึ้นแตความจุของถนนไมไดเพิ่มข้ึน ดังจะเห็นได

จากหลายๆ พื้นที่ในเขตกรุงเทพมหานครที่มีอาคารสํานักงานขนาดใหญหรือพื้นที่ที่มีศูนยการคา

ขนาดใหญ นอกจากนี้อาคารสํานักงานและศูนยการคาเหลานี้ก็มักจะเก็บคาจอดรถในอัตราที่ไม

สูงมากหรือมีการใหสวนลดคาจอดรถในอัตราสูงสําหรับผูเชาอาคารหรือลูกคาที่ใชบริการ

ศูนยการคา เนื่องจากเจาของอาคารและศูนยการคาตองการรักษาลูกคาเอาไว แตหากมองใน

ภาพรวมแลวการเพิ่มข้ึนของที่จอดรถในเขตศูนยกลางการพาณิชยซึ่งมีปญหาวิศวกรรมจราจรอยู

แลวมีแตจะทําใหเกิดผลเสีย (Negative Externalities) กับผูใชบริการ ทั้งผูที่ใชรถยนตสวนบุคคล

ซึ่งเปนผูใชที่จอดรถ และผูที่เดินทางดวยระบบขนสงสาธารณะ บุคคลเหลานี้จะตองเสียเวลาและ
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คาใชจายในการเดินทางเพิ่มข้ึน เนื่องจากปญหาจราจรติดขัดที่เพิ่มข้ึน ในทางกลับกันเจาของ

อาคารสํานักงานและศูนยการคาก็จะตองใชเงินลงทุนกอสรางพื้นที่จอดรถเพิ่มข้ึน เปนการเสีย

โอกาสที่จะการนําเงินและพื้นที่อาคารไปใชในทางอื่นที่ใหผลตอบแทนมากกวา   

จะเห็นวาการแกปญหาการขาดแคลนที่จอดรถอยางไมถูกวิธีนอกจากจะไม

สามารถแกปญหาไดแลว ยังจะเปนการเพิ่มปญหาใหกับสังคม การแกปญหาไมควรสงเสริมใหมี

การใชรถยนตสวนตัวเพิ่มข้ึนไมวาทางตรงหรือทางออม แตควรจะสนับสนุนใหใชรถยนตสวนตัว

เทาที่จําเปนโดยเก็บคาใชจายที่แทจริงกับผูใชรถยนต การศึกษาผลของมาตรการดานราคาตอ

ความตองการใชที่จอดรถนอกจากจะทําใหทราบถึงความตองการใชที่จอดรถที่จะเปลี่ยนไปเมื่อมี

การใชมาตรการดานราคาแลว ยังสามารถแสดงใหเห็นวาผูใชบริการ การใชมาตรการราคาเปนวิธี

หนึ่งที่สามารนําไปใชไดจริง ไมจําเปนตองอาศัยขั้นตอนมาก นําไปปฏิบัติไดทันทีรวมทั้ง

ปรับเปลี่ยนไดตลอดเวลา แตเพื่อใหการบังคับใชมาตรการเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและไดผล 

จึงเปนสิ่งจําเปนในการใชเปนขอมูลประกอบการตัดสินใจของผูใหบริการ 

การวิจัยนี้จะทําใหทราบผลกระทบที่จะเกิดขึ้นเมื่อมีการบังคับใชนโยบายตางๆ 

ทั้งในทางพฤติกรรมของผูใชบริการที่จะเปลี่ยนไปวาจะเลือกวิธีการเดินทางใดบาง และจํานวน

ผูใชบริการที่จะยังคงเลือกใชสถานที่จอดรถเดิม โดยผลการวิเคราะหที่ไดจากแบบจําลองจะทําให

ทราบถึงความสัมพันธของตัวแปรตางๆ ที่มีตอการเลือกวิธีการเดินทางของผูใชบริการ ทั้งตัวแปรที่

เกี่ยวของกับการบริหารจัดการที่จอดรถ และตัวแปรทางเศรษฐสังคมของผูใชบริการเอง 
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บทที่  3 
วิธีการศึกษา 

 

เนื้อหาของบทนี้จะกลาวถึงขั้นตอนของการศึกษาวิจัย ทั้งในขั้นตอนของการเก็บ

รวบรวมขอมูล และในขั้นตอนการวิเคราะหขอมูล รวมไปถึงแนวทางในการคาดการณผลกระทบที่

จะเกิดขึ้นจากการเปลี่ยนแปลงนโยบายการใหบริการ 

ผูวิจัยไดกําหนดขั้นตอนของการวิจัยออกเปน 4 ชวง ประกอบดวย ข้ันตอนที่  1 

การศึกษารวบรวมขอมูลพื้นฐานของศูนยการคาสยามสแควร ข้ันตอนที่ 2 การเก็บรวบรวมขอมูล

การใชงานที่จอดรถและขอมูลจากผูใชบริการ ข้ันตอนที่ 3 การพัฒนาแบบจําลองและการนําผล

การวิเคราะหไปใชคาดการณผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงนโยบาย โดยมีจุดมุงหมายหลักคือ

การนําขอมูลจากการสอบถามผูใชบริการมาสรางแบบจําลองการเดินทางเพื่อนําไปใชคาดการณ

พฤติกรรมของผูใชบริการเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายการจัดการที่จอดรถของสยามสแควร 

จากนั้นจึงนําผลการวิเคราะหไปจัดทําเปนทางเลือกในการดําเนินมาตรการและประเมินหาทาง

เลือกที่มีความเหมาะสมที่สุดสําหรับการนําไปบังคับใชในขั้นตอนที่ 4 การจัดทําและเสนอแนะ

มาตรการจัดการจอดรถสําหรับศูนยการคาสยามสแควร ข้ันตอนการวิจัยแสดงในรูปที่ 3.1 ในแต

ละขั้นตอนมีรายละเอียดวิธีการศึกษาดังนี้ 

 

3.1 การศึกษารวบรวมขอมูลของศูนยการคาสยามสแควร 

ในขั้นตอนการศึกษารวบรวมขอมูลของศูนยการคาสยามสแควร ซึ่งเปนขั้นตอน

แรกของการวิจัย ผูวิจัยไดทําการรวบรวมขอมูลที่มีความจําเปนในการวิจัย ประกอบไปดวย ขอมูล

ทั่วไปของศูนยการคาสยามสแควร ขอมูลการจราจรและสภาพทางกายภาพของพื้นที่จอดรถ และ

ขอมูลการใหบริการที่จอดรถในบริเวณใกลเคียง ขอมูลทั้ง 3 สวน จะถูกนําไปใชในการวางแผนการ

เก็บขอมูลการใชงานที่จอดรถ และการสัมภาษณขอมูลจากผูใชบริการ เชน การกําหนดจุดเก็บ

ขอมูล และการกําหนดพื้นที่เก็บขอมูลการใชที่จอดรถภาคสนาม รวมทั้งยังใชประกอบการ

วิเคราะหปญหาที่เกิดข้ึน นอกจากนี้ขอมูลดังกลาวยังแสดงใหเห็นถึงศักยภาพในการใหบริการที่

จอดรถของสยามสแควรในทางกายภาพ ทั้งในดานความจุ การจัดการจราจร และการเขาออกพืน้ที่

สยามสแควร ในการรวบรวมขอมูลผูวิจัยไดทําการรวบรวมขอมูลทุติยภูมิจากหนวยงานตางๆ ที่
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เกี่ยวของ เชน สํานักงานจัดการทรัพยสิน จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โรงแรมโนโวเทล สยามสแควร 

ศูนยการคาสยามพารากอน นอกจากนี้ผูวิจัยยังไดทําการเก็บขอมูลภาคสนามเพิ่มเติมเพื่อใหได

ขอมูลที่มีความสมบูรณและถูกตอง เชน การออกสํารวจจํานวนชองจอดรถ และการสํารวจเสนทาง

รถประจําทางอีกดวย 
 

 

รูปที่ 3.1 สรปุขั้นตอนการวิจัย 
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หลังจากที่ไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลพื้นฐานแลว ผูวิจัยไดนําขอมูลดังกลาวมา

ใชประกอบกับขอมูลจากระบบบัตรจอดรถสมารทการดของสยามสแควร เพื่อวิเคราะหการใชงานที่

จอดรถในเบื้องตน ผลการวิเคราะหจะแสดงใหทราบถึงขอมูลการใชงานพื้นที่จอดรถของสยามส

แควรในภาพรวม เชน ชวงเวลาที่มีการใชงานสูง และปริมาณรถที่อยูในสยามสแควรในชวงเวลา

ตางๆ ปริมาณรถที่จอดรถตามระยะเวลาที่จอด ขอมูลเหลานี้จะนําไปประกอบการออกแบบ

นโยบายที่จะถูกนําไปใชในการสอบถามผูใชบริการ รวมทั้งนําไปใชในการวางแผนการเก็บขอมูล

การใชที่จอดรถในภาคสนาม 

 

3.2 การเก็บรวบรวมขอมลูการใชงานที่จอดรถและขอมูลจากผูใชบริการ  

ดังที่กลาวไวในสวนที่แลว การวางแผนการเก็บขอมูลการใชงานที่จอดรถและ

ขอมูลจากผูใชบริการจะตองใชขอมูลพื้นฐานในการกําหนดพื้นที่เก็บขอมูล การกําหนดขนาดของ

กลุมตัวอยาง การเก็บขอมูลในข้ันตอนนี้ผูวิจัยกําหนดใหการเก็บขอมูลทั้ง 2 ประเภท ดําเนินการ

ขนานกันไป โดยขั้นตอนการเก็บขอมูลการใชงานที่จอดรถเริ่มจากการกําหนดขนาดพื้นที่เก็บขอมูล 

ชวงเวลาดําเนินการ และวันที่จะเขาดําเนินการ กอนเก็บขอมูลจะตองมีการสํารวจพื้นที่เบื้องตน

เพื่อใหการเก็บขอมูลเปนไปดวยความเรียบรอย เชน การสํารวจวาภายในพื้นที่มีการจัดกิจกรรม

พิเศษหรือไม หรืออยูในชวงเวลาที่ไมเปนปกติ เชน วันหยุดพิเศษ เปนตน จากนั้นดําเนินการเก็บ

ขอมูลโดยใชแบบเก็บขอมูลโดยใหมีเจาหนาที่อีกกลุมหนึ่งการตรวจสอบความถูกตองของการเก็บ

ขอมูล ขอมูลที่ไดมาจะนําไปใชในการคํานวณตัวชี้วัดทางวิศวกรรม เชน อัตราการเขาใชชองจอด

รถ ระยะเวลาจอดรถเฉลี่ย อัตราการหมุนเวียนการเขาใชชองจอดรถ เพื่อนํามาใชแสดงใหเห็น

ประสิทธิภาพในการใหบริการที่จอดรถของสยามสแควร รวมทั้งแสดงใหเห็นถึงพฤติกรรมการใช

งานที่จอดรถของผูใชบริการ 

สําหรับการเก็บขอมูลจากผูใชบริการซึ่งตองดําเนินการสัมภาษณในพื้นที่สยามส

แควร ผูวิจัยกําหนดใหมีการสํารวจเบื้องตนเพื่อหาสัดสวนของผูใชบริการที่เดินทางดวยวิธีการ

ตางๆ จากนั้นจึงดําเนินการสอบถามดวยแบบสอบถาม Stated Preference ซึ่งจะกําหนด

สถานการณสมมติข้ึนแลวใหผูใชบริการเลือกการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมจากทางเลือกที่กําหนดไว 

รายละเอียดของการเก็บขอมูลสวนนี้จะไดกลาวในบทที่ 6 ขอมูลจากผูใชบริการ ตอไป ขอมูลใน

สวนนี้จะสามารถนําไปใชคาดการณผลกระทบของการบังคับใชนโยบายการจัดการที่จอดรถไดใน

ระดับหนึ่ง โดยเฉพาะในสถานการณที่ตรงกับสถานการณที่สมมติข้ึน อยางไรก็ตามขอมูลดังกลาว
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ไมสามารถแสดงผลของตัวแปรตางๆ ที่มีตอการเลือกวิธีการเดินทางได ดังนั้นจึงตองนําขอมูลที่

เก็บไดไปสรางแบบจําลองการเดินทางเพื่อนําไปใชในการคาดการณพฤติกรรมของผูใชบริการ

ตอไป 

 

3.3 การพัฒนาแบบจําลองและการนําผลการวิเคราะหไปใชคาดการณผลกระทบจากการ
เปลี่ยนแปลงนโยบาย 

ในการพัฒนาแบบจําลอง ผูวิจัยไดเลือกใชแบบจําลองแบบโลจิต ซึ่งเคยมีการ

นํามาใชกับการศึกษาที่มีลักษณะคลายคลึงกับงานวิจัยนี้ในตางประเทศ (Hensher และ King, 

2001; Shiftan และ Burd-Eden, 2001) ดังที่อางไวในบทที่ 2 ผลการวิเคราะหที่ไดจากแบบจําลอง

จะทําใหทราบความสัมพันธของปจจัยตางๆ ที่มีตอการเลือกวิธีการเดินทาง ทัง้ปจจัยทีเ่กีย่วของกบั

การบริหารจัดการพื้นที่จอดรถ เชน อัตราคาจอดรถ หรือปจจัยดานเศรษฐสังคมของผูใชบริการ ซึ่ง

ผลการวิเคราะหจะสามารถนําไปใชในการคาดการณพฤติกรรมของผูใชบริการที่จะเปลี่ยนไปได 

เชน การนําไปใชในการหาสัดสวนของผูใชบริการที่จะเปลี่ยนวิธีการเดินทางเมื่อมีการปรับคาจอด

รถ หรือหากวิเคราะหในทางกลับกันก็จะทําใหสามารถกําหนดระดับของตัวแปรเพื่อใหมีการใชงาน

พื้นที่จอดรถในระดับที่ตองการ เชน การนําไปใชเพื่อหาคาจอดรถที่เหมาะสมเพื่อใหมีจํานวน

ผูใชบริการอยูในระดับที่พอดีกับความจุของพื้นที่ 

 

3.4 การจัดทาํและเสนอแนะมาตรการจัดการจอดรถสาํหรับศูนยการคาสยามสแควร 

ผูวิจัยจะนําผลการวิเคราะหทั้งหมดที่ไดกลาวมาจัดทําเปนทางเลือกในการดาํเนนิ

มาตรการจัดการที่จอดรถที่มีความเปนไปไดในการดําเนินการ จากนั้นไดประยุกตใชวิธี Analytic 

Hierarchy Process (AHP) ในการคัดเลือกทางเลือกที่มีความเหมาะสมที่สุด 
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บทที่  4 
ขอมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับสยามสแควรและที่จอดรถ 

ในบริเวณยานการคาปทุมวัน 

 

ในบทนี้จะกลาวถึงสภาพทั่วไปของศูนยการคาสยามสแควรและบริเวณใกลเคียง 

ซึ่งจะแสดงใหเห็นถึงขอมูลภาพรวมของศูนยการคา การจัดการจราจร ตลอดจนการใหบริการและ

สภาพทางกายภาพของพื้นที่จอดรถ ขอมูลเหลานี้เปนขอมูลที่มีความจําเปนที่ตองใชประกอบกับ

การกําหนดนโยบายการใหบริการจอดรถและการวางแผนการบริหารจัดการพื้นที่จอดรถเปนอยาง

ยิ่ง การมีขอมูลพื้นฐานที่ครบถวนจะชวยใหการออกนโยบายการใหบริการมีความเหมาะสมกับ

สถานการณที่เกิดขึ้น และจะชวยใหสามารถคาดการณผลอันจะเกิดจากการเปลี่ยนแปลงนโยบาย

ไดอยางถูกตองอีกดวย การนําเสนอขอมูลในบทนี้ ผูวิจัยไดแบงหัวขอในการนําเสนอออกเปน 5 

สวน ไดแก ขอมูลพื้นฐานของศูนยการคาสยามสแควร การจัดการจราจรภายในสยามสแควร การ

บริหารจัดการพื้นที่จอดรถของสยามสแควร นโยบายการใหบัตรอนุญาตและการคิดคาบริการจอด

รถ และขอมูลการใหบริการที่จอดรถในบริเวณใกลเคียง มีรายละเอียดดังนี้ 

 

4.1 ขอมูลพืน้ฐานของศนูยการคาสยามสแควร 

ศูนยการคาสยามสแควรตั้งอยูบนพื้นที่ 63 ไร ของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย อยู

ในความดูแลของสํานักงานจัดการทรัพยสิน จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ตั้งอยูบริเวณสี่แยกปทุมวัน 

ติดกับถนนพระราม 1 ถนนพญาไท และถนนอังรีดูนังต กอสรางในป 2513 โดยแรกเริ่มประกอบไป

ดวยอาคารพาณิชยขนาด 2 ถึง 3 ชั้น ประมาณ 610 คูหา โรงโบวล่ิง โรงภาพยนตร และไดรับการ

พัฒนามาอยางตอเนื่อง ในปจจุบันการใชพื้นที่ศูนยการคาสยามสแควรมีการเปลี่ยนแปลงไปจาก

เดิมเล็กนอย  โดยอาคารพาณิชยเดิมยังคงมีอยูแตมีการแบงพื้นที่ใหเชาชวงสําหรับรานคาปลีก

ขนาดเล็กเปนจํานวนมาก นอกจากนี้ยังมีการพัฒนาอาคารขนาดใหญเพิ่มเติมในพื้นที่ ไดแก 

โรงแรมโนโวเทล สยามสแควร ซึ่งเปนโรงแรมขนาด 429 หองพัก และอาคารวิทยกิตติ์ซึ่งเปนอาคาร

จอดรถและสํานักงานขนาด 20 ชั้น ตลอดจนการพัฒนาพื้นที่ใหเอื้อตอการเดินเทา เชน พื้นที่ 

Center Point of Siam Square และการขยายทางเทาบริเวณสยามสแควร ซอย 3 และ ซอย 4 

 

                    29



 30 

 
รูปที่ 4.1 ภาพถายพืน้ที่ศนูยการคาบรเิวณสี่แยกปทุมวัน (ทีม่า: Google Earth 2005) 

 

จากทําเลที่ตั้งอยูใจกลางเมืองประกอบกับการมีระบบขนสงมวลชนขนาดใหญ 

คือ มีสถานีเชื่อมตอกับระบบรถไฟฟา BTS อยูในพื้นที่ สยามสแควรจึงเปนศูนยการคาที่สําคัญ

แหงหนึ่งของกรุงเทพมหานครที่ไดรับความนิยมเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง พรอมกันนี้ในบริเวณพื้นที่

ใกลเคียงยังไดรับการพัฒนาใหเปนศูนยการคาขนาดใหญหลายแหง ดังแสดงในรูปที ่4.1 จะเหน็วา

มีอาคารขนาดใหญอยูโดยรอบ ไดแก ศูนยการคามาบุญครอง ศูนยการคาสยามเซ็นเตอร 

ศูนยการคาสยามดิสคัฟเวอรี่เซ็นเตอร และศูนยการคาสยามพารากอน ซึ่งเปดใหบริการในเดือน

ธันวาคม พ.ศ. 2548 ทําใหเกิดการเดินทางเขามายังพื้นที่ปริมาณสูงมาก ไมวาจะเปนการเดินทาง

ดวยรถยนตสวนบุคคลหรือระบบขนสงมวลชน โดยรูปแบบของการเดินทางที่ใชเดินทางเขาสูพื้นที่

สยามสแควรสามารถสรุปไดดังนี้ 

1.) ระบบขนสงมวลชน 

สยามสแควรอยูติดกับสถานีรถไฟฟา BTS ซึ่งเปนระบบขนสงมวลชนระบบราง

หลักของกรุงเทพมหานคร โดยมีสถานีสยามซึ่งเปนสถานีเชื่อมตอระหวางรถไฟฟา BTS 

สายสีลมและสายสุขุมวิท นอกจากนี้สยามสแควรยังมีรถประจําทางทั้งที่ปรับอากาศและ

ไมปรับอากาศผานมากถึง 33 สาย รวมทั้งยังเปนตนทางและปลายทางของรถตูโดยสาร
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อีกหลายเสนทาง ดังแสดงในรูปที่ 4.2 ซึ่งการใหบริการรถโดยสารสาธารณะเหลานี้ทําให

การเดินทางมายังสยามสแควรดวยระบบขนสงมวลชนมีความสะดวกมาก 

 

 
รูปที่ 4.2 รถตูโดยสารที่มใีหบริการบรเิวณสยามสแควร 

 

2.) รถรับจางสาธารณะ 

รถแท็กซี่และสามลอรับจาง (รถตุก-ตุก) มีใหบริการเปนจํานวนมากในเขต

กรุงเทพมหานคร ในบริเวณสยามสแควรก็เชนกัน รถรับจางที่มีเปนจํานวนมากแมวาจะทาํ

ใหผูใชบริการไดรับความสะดวกสบายในการเดินทาง แตก็เปนสาเหตุหนึ่งของปญหา

การจราจรในพื้นที่เนื่องจากสยามสแควรเปนพื้นที่เปด ทําใหมีการจอดรับสงผูโดยสาร

บริเวณริมถนน รวมทั้งบริเวณทางเขาออกของสยามสแควร ดังตัวอยางในรูปที่ 4.3 การ

จอดรับสงในบริเวณเหลานี้กอปญหาการจราจรติดขัดบริเวณถนนพระรามที่ 1 และถนน

พญาไท และแมวาจะมีความพยายามที่จะจัดพื้นที่จอดรถรับสงโดยเฉพาะ แตเนื่องจาก

สภาพพื้นที่เปดของสยามสแควร การขาดความเขมงวดและความไมเห็นแกสวนรวมของ

ผูใชบริการและคนขับรถรับจางจึงยังมีการจอดรับสงในที่หามจอดอยูเปนประจํา  
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รูปที่ 4.3 การจอดรถรอผูโดยสารของรถสามลอรับจาง  

 

3.) รถยนตสวนบุคคล 

การเดินทางมายังสยามสแควรดวยรถยนตสวนบุคคลสามารถใชเสนทางไดทั้ง

ถนนพญาไท ถนนพระราม 1 และถนนอังรีดูนังต สยามสแควรมีทางเขาออก 10 ทาง 

แบงเปนทางเขา 5 ทาง และทางออก 5 ทาง โดยเปนทางเขาออกที่เปดตลอด 24 ชั่วโมง 3 

ชองทาง ดานถนนพญาไทและถนนอังรีดูนังต การจัดการจราจรภายในสยามสแควรเปน

การจัดการจราจรแบบเดินรถทางเดียวทั้งหมดโดยมีสยามสแควรซอย 7 และซอย

จุฬาลงกรณ 64 เปนเสนทางหลัก 
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4.2 การจัดการจราจรภายในสยามสแควร 

การจัดการจราจรในสยามสแควรใชระบบการเดินรถทางเดียว มีสยามสแควร 

ซอย 7 และ ซอยจุฬาลงกรณ 64 ซึ่งเชื่อมถนนพญาไทกับถนนอังรีดูนังตเปนถนนสายหลัก รูปที่ 

4.4 แสดงทางออกบริเวณซอยจุฬาลงกรณ 64 นอกจากนี้สยามสแควรยังมีทางเขาออกที่เชื่อมกับ

ถนนพระรามที่ 1 อีก 6 ชองทาง ผังการจัดการจราจรของสยามสแควรดังแสดงในรูปที่ 4.5 

 

  
รูปที่ 4.4 บริเวณทางออกสยามสแควร 
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 รูปที่ 4.5 ผังจราจรและทางเขาออกของสยามสแควร 
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4.3 การจัดพืน้ที่จอดรถของสยามสแควร 

ในชวงเวลาที่ทําการวิจัย สยามสแควรมีพื้นที่จอดรถทั้งในอาคารและนอกอาคาร

ทั้งสิ้น 1,930 ชอง แบงเปนพื้นที่จอดรถในชองจอด 1,727 ชอง และจอดซอนคันประมาณ 207 

ชองจอด (มกราคม 2549) อยางไรก็ตามในชวงเดือนกุมภาพันธ พ.ศ. 2549 สยามสแควรไดทําการ

ปรับปรุงทางเทาบริเวณซอย 3 และซอย 4 ทําใหพื้นที่จอดรถริมถนนลดลงจากเดิมเหลือ 1,862 

ชอง แบงเปนพื้นที่จอดรถในชองจอด 1,649 ชอง และจอดซอนคันประมาณ 213 ชองจอด 

นอกจากนี้ยังมีพื้นที่จอดรถในโรงแรมโนโวทลอีก 250 ชองจอด รายละเอียดดังตารางที่ 4.1 และรูป

ที่ 4.6 

ลักษณะของชองจอดภายในสยามสแควรที่พบเห็นไดทั่วไปจะมีทั้ง 3 ลักษณะ ซึ่ง

ไดแก ชองจอดทํามุม 60 องศา ชองจอดทํามุม 90 องศา และชองจอดขนาน พบวาในพื้นที่จอดรถ 

3 กลุมจะมีชองจอดที่มีลักษณะตางๆ กัน คือ ชองจอดในบริเวณจอดรถริมถนนจะมี 2 ลักษณะ 

ไดแก ชองจอดทํามุม 60 องศา และชองจอดขนาน สวนในพื้นที่ลานจอดรถและอาคารจอดรถจะ

เปนชองจอดทํามุม 90 องศา ซึ่งชองจอดทั้งหมดมีการตีเสนแบงชองจอด อยางไรก็ตามในบาง

บริเวณเสนแบงชองจอดคอนขางเลือนลางเห็นไดจากรูปที่ 4.7 ทําใหผูใชบริการมักจะจอดครอม

ชองจอดสงผลใหการใชชองจอดไมมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้ปญหาที่พบเห็นไดทั่วไปคือ การจอด

รอรถที่กําลังเขาหรือออกจากชองจอดซึ่งทําใหการจราจรภายติดขัด โดยเฉพาะในบริเวณซอย 3 

และ ซอย 4 ซึ่งสงผลใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดทั้งสยามสแควร ตัวอยางดังรูปที่ 4.8 
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ตารางที่ 4.1 ความจุที่จอดรถในศูนยการคาสยามสแควรหลังการปรับปรุงทางเทา 

พื้นที ่ ชองจอด ซอนคัน 

1 สยามสแควร ซอย 1 74 28 

2 สยามสแควร ซอย 2 73 12 

3 สยามสแควร ซอย 3 30 10 

4 สยามสแควร ซอย 4 30 10 

5 สยามสแควร ซอย 5 69 11 

6 สยามสแควร ซอย 6 45 12 

7 สยามสแควร ซอย 7 65 - 

8 สยามสแควร ซอย 8 29 - 

9 สยามสแควร ซอย 11 24 - 

10 จุฬาลงกรณ ซอย 64 150 - 

11 ดานหลัง Center Point 10 - 

12 ดานหลังโรงแรมโนโวเทล 25 - 

13 ดานขางโรงแรมโนโวเทล 13 - 

14 ลานจอดรถ 1 64 - 

15 ลานจอดรถ 2 71 10 

16 ลานจอดรถ 3 52 - 

17 ลานจอดรถ 4 65 - 

18 อาคารวทิยกิตติ์ 640 120 

19 โรงแรมโนโวเทล 120 - 

รวมทั้งหมด 1,649 213 
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รูปที่ 4.7 เสนแบงชองจอดในบริเวณลานจอดรถ 

 
 

 
รูปที่ 4.8 สภาพการจราจรภายในสยามสแควร 
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4.4 นโยบายการใหบัตรอนุญาตและการคิดคาบริการจอดรถ 

ในการเขาออกพื้นที่ สยามสแควรมีการกําหนดบัตรอนุญาตไว 5 ประเภท ตาม

ลักษณะของผูใชบริการ รายละเอียดดังตารางที่ 4.2 โดยผูใชบริการทั่วไปจะตองรับบัตรที่ทางเขา

ซึ่งพนักงานจะทําการบันทึกขอมูลหมายเลขทะเบียนรถและเวลาเขาลงในบัตรสมารทการด เมื่อ

ผูใชบริการคืนบัตรที่ทางออกพนักงานก็จะตรวจสอบหมายเลขทะเบียนรถวาตรงกับขอมูลในบัตร

หรือไม จากนั้นระบบคอมพิวเตอรก็จะคํานวณคาจอดรถที่ผูใชบริการจะตองเสีย โดยสําหรับ

ผูใชบริการทั่วไปสยามสแควรจะไมคิดคาใชจายหากอยูในพื้นที่ไมถึง 15 นาที สําหรับผูใชบริการ

กลุมอ่ืนๆ ไดแก ผูเชาพื้นที่ภายในสยามสแควร ผูที่มีบัตรจอดรถรายเดือน หรือผูที่ไดรับบัตร

อนุญาตพิเศษ ผูใชบริการเหลานี้จะไดรับบัตรติดตัวไวอยูแลว โดยภายในบัตรจะมีการระบุ

หมายเลขทะเบียนรถที่ไดรับอนุญาตเอาไว เมื่อตองการเขาพื้นที่สยามสแควรผูใชบริการก็จะตอง

ยื่นบัตรใหกับพนักงาน หลังจากที่พนักงานตรวจสอบหมายเลขทะเบียนรถแลว ผูใชบริการก็จะ

ไดรับบัตรคืนและสามารถเขาพื้นที่ได สําหรับการออกจากพื้นที่ก็เชนเดียวกันพนักงานจะทําการ

ตรวจสอบหมายเลขทะเบียนรถและระบบคอมพิวเตอรจะทําการคํานวณคาจอดรถที่ผูใชบริการ

จะตองเสีย 

 

ตารางที่ 4.2 ประเภทบัตรอนุญาตจอดรถในพื้นที่สยามสแควร 
ประเภทบัตรอนุญาต ประเภทผูใชบริการ สีบัตร 

บัตรจอดรถทั่วไป ผูใชบริการทั่วไป ฟา 

บัตรยกเวนคาจอดรถ ผูเชาอาคารภายในสยามสแควร มวง 

บัตรยกเวนคาจอดรถ (VIP) ผูบริหารจุฬาลงกรณมหาวทิยาลัย

และสยามสแควร 

แดง 

บัตรยกเวนคาจอดรถอาคารวิทยกิตติ์ ผูเชาพืน้ที่ภายในอาคารวิทยกิตติ์ เขียว 

บัตรจอดรถรายเดือน นิสิต อาจารย บุคลากรจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลยั และผูที่ทาํงานใน

สยามสแควร 

ชมพ ู

 

การคิดคาจอดรถของสยามสแควรสําหรับผูใชบริการมี 2 ลักษณะ คือ คาจอดรถ

รายชั่วโมงสําหรับผูใชบริการทั่วไป และคาจอดรถรายเดือนสําหรับผูที่ทํางานภายในสยามสแควร 
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นอกจากนี้ยังมีการออกบัตรอนุญาตพิเศษใหกับผูเชาอาคารในสยามสแควรซึ่งมีประมาณ 600 

รายและผูเชาพื้นที่บนอาคารวิทยกิตติ์ประมาณ 50 ราย โดยไมเสียคาใชจายอีกดวย คาจอดรถของ

สยามสแควรในชวงเวลา 6.00 น. ถึง 24.00 น. คิดในอัตรา 10 บาทตอชั่วโมง และในชวงเวลา 

0.01 น. ถึง 6.00 น. คิดในอัตรา 10 บาท โดยมีการยกเวนคาจอดรถสําหรับ 15 นาทีแรกสําหรับ

ผูใชบริการทั่วไป และ 30 นาทีสําหรับผูใชบัตรจอดรถรายเดือน สําหรับบัตรจอดรถรายเดือน

สยามสแควรคิดคาจอดรถ 900 บาทตอเดือนสําหรับ อาจารย บุคลากร และนิสิตจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย และ 1,700 บาทตอเดือนสําหรับบุคคลทั่วไป โดยอนุญาตใหจอดไดเฉพาะพื้นที่จอด

รถบนอาคารวิทยกิตติ์เทานั้น 

สําหรับการคิดคาจอดรถของพื้นที่โรงแรมโนโวเทล สยามสแควร จะแตกตาง

ออกไป โดยจะคิดคาจอดรถในอัตรา 50 บาทตอช่ัวโมง อยางไรก็ตามมีการยกเวนคาจอดรถ

สําหรับผูที่ใชบริการโรงแรม คือ ยกเวนคาจอดรถ 24 ชั่วโมงสําหรับผูที่ใชบริการหองพัก 8 ชั่วโมง

สําหรับผูที่เขารวมงานจัดเลี้ยงหรือสัมมนา และ 3 ชั่วโมงสําหรับผูที่ใชบริการหองอาหาร 

 

4.5 ขอมูลการใหบริการทีจ่อดรถในบรเิวณใกลเคียง 

นอกจากการใหบริการที่จอดรถในสยามสแควรแลว ยังมีการใหบริการที่จอดรถใน

บริเวณพื้นที่ใกลเคียงอีกหลายแหงทั้งที่มีการเก็บคาจอดรถและจอดโดยไมคิดคาใชจาย เมื่อรวม

พื้นที่จอดรถทั้งหมดในบริเวณแยกปทุมวันจะเห็นวามีพื้นที่จอดรถประมาณ 10,000 ชองจอด 

ขอมูลดังตารางที่ 4.3 
 
ตารางที่ 4.3 ขอมูลพืน้ที่จอดรถในบริเวณแยกปทุมวัน 

ลําดับที่ พ้ืนที่ ความจุ การใหบริการ 

1 ศูนยการคามาบุญครอง ประมาณ 2,000 ชองจอด เก็บคาจอดรถในอัตรา 4 

ชั่วโมงแรก 30 บาท หลังจาก

นั้นชั่วโมงละ 20 บาท 

2 ศูนยการคาสยามเซ็นเตอร 

และสยามดิสคัฟเวอรี่ 

ประมาณ 2,000 ชองจอด เก็บคาจอดรถในอัตรา 20 

บาทตอชั่วโมง หากซื้อสินคา

ภายในศูนยการคา 300 บาท 

สามารถประทับตราเพื่อเสีย

คาจอดรถในอัตรา 4 ชั่วโมง

แรก 20 บาท 
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ตารางที่ 4.3 ขอมูลพืน้ที่จอดรถในบริเวณแยกปทุมวัน (ตอ) 

ลําดับที่ พ้ืนที่ ความจุ การใหบริการ 

3 ศูนยการคาสยามพารากอน ประมาณ 4,500 ชองจอด - จอดฟรี 2 ชั่วโมงแรก 

จากนั้นคิดคาจอดรถในอัตรา

ชั่วโมงละ 20 บาท ตั้งแต

ชั่วโมงที่ 7คิดคาจอดรถชั่วโมง

ละ 50 บาท 

- หากซื้อสินคาภายใน

ศูนยการคาฯ ครบ 500 บาท 

ประทับตราเพื่อจอด 4 ชั่วโมง 

เสียคาจอดรถ 20 บาท 

- หากซื้อสินคาภายใน

ศูนยการคาฯ ครบ 3,000 บาท 

ประทับตราเพื่อจอดฟรี 6 

ชั่วโมง 

4 ริมถนนอังรีดูนังต พื้นที่จอดรถริมถนนตลอดชวง

ถนน 

ไมมีการเก็บคาจอดรถ 

 

4.6 สรุป 

ในปจจุบันสยามสแควรและยานปทุมวันเปนศูนยการคาที่สําคัญแหงหนึ่งของ

กรุงเทพมหานคร ซึ่งประกอบไปดวยรานคาปลีก โรงภาพยนตร โรงแรม รวมทั้งสํานักงานของ

บริษัทเอกชน และหนวยงานของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย การที่สยามสแควรตั้งอยูในเขตใจกลาง

ของกรุงเทพมหานครทําใหการเดินทางมาสยามสแควรมีความสะดวกไมวาจะทั้งทางรถยนตสวน

บุคคล หรือทางรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งมีทั้งระบบขนสงสาธารณะและรถรับจาง สําหรับการ

เดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล ในปจจุบันสยามสแควรมีพื้นที่จอดรถประมาณ 1,800 ชองจอด 

แบงเปนพื้นที่จอดรถของศูนยการคาประมาณ 1,550 ชองจอด และพื้นที่ภายในโรงแรมโนโวเทล

สยามสแควร ประมาณ 120 ชองจอด โดยสําหรับพื้นที่จอดรถของศูนยการคามีการคิดคาจอดรถ

ในอัตรา 10 บาทตอชั่วโมง และ 50 บาทตอชั่วโมงสําหรับพื้นที่จอดรถของโรงแรมฯ นอกจากนี้

สยามสแควรยังมีการออกบัตรอนุญาตประเภทตางๆ ใหกับผูเชาพื้นที่ในอาคารและบุคลากร ซึ่งให

สิทธิ์ในการเขาใชพื้นที่จอดรถที่ตางๆ กันอีกดวย 
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นอกจากนี้ในบริเวณโดยรอบยังมีการพัฒนาพื้นที่เปนศูนยการคาขนาดใหญ 

ไดแก ศูนยการคามาบุญครอง สยามดิสคัฟเวอรี่เซ็นเตอร สยามเซ็นเตอร และสยามพารากอน ซึ่ง

เมื่อรวมกับพื้นที่จอดรถของสยามสแควรแลว จะเห็นวาศูนยการคาบริเวณยานปทุมวันจะมีพื้นที่

จอดรถรวมกันประมาณ 10,000 ชองจอด มีจํานวนรถที่เขาใชบริการมากกวา 30,000 คันตอวัน 

ในบทตอไปผูวิจัยจะเสนอผลการเก็บขอมูลการใชงานที่จอดรถของสยามสแควร 

ซึ่งไดรวบรวมจากแหลงตางๆ และไดทําการวิเคราะหโดยใชตัวชี้วัดทางวิศวกรรมจราจร เพื่อแสดง

ใหเห็นถึงปญหาที่เกิดขึ้นในปจจุบัน 
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บทที่ 5 
ขอมูลการใชงานที่จอดรถ 

 

ในบทนี้จะเปนการสรุปผลการรวบรวมขอมูลการใชงานที่จอดรถของสยามสแควร

ในปจจุบัน โดยจะแสดงผลการเก็บรวบรวมขอมูลที่ไดทั้งจากภาคสนามและจากระบบบัตรจอดรถ

สมารทการด นอกจากนี้จะไดแสดงผลการวิเคราะหซึ่งใชตัวชี้วัดทางวิศวกรรมที่เกี่ยวของกับ

การศึกษาการจอดรถ เชน อัตราการหมุนเวียนการเขาใชชองจอด อัตราการเขาใชชองจอด ตัวชี้วัด

ดังกลาวจะแสดงใหเห็นถึงการใชงานที่จอดรถของผูใชบริการ ความมีประสิทธิภาพในการจัดการ

พื้นที่จอดรถ รวมไปถึงปญหาที่เกิดขึ้น โดยเนื้อหาของบทนี้จะประกอบไปดวย 3 สวน ไดแก 

ข้ันตอนการเก็บรวบรวมขอมูล ผลการวิเคราะหขอมูลการใชงาน และผลการวิเคราะหปญหาที่

เกิดขึ้น มีรายละเอียดดังนี้ 

 

5.1 การเก็บและรวบรวมขอมูลการใชงานที่จอดรถ 

การสํารวจการใชงานที่จอดรถ ผูวิจัยไดใชขอมูลจาก 2 แหลง ไดแก (1) ขอมูล

จากฐานขอมูลระบบบัตรจอดรถสมารทการดของสยามสแควร ซึ่งมีการบันทึกรายการของรถทุก

คันที่เขาออกพื้นที่ และ (2) ขอมูลจากการออกสํารวจภาคสนาม การรวบรวมขอมูลดังกลาวก็

เพื่อใหทราบถึงสภาพการใชงานที่จอดรถในปจจุบันของสยามสแควร ทั้งระยะเวลาการจอดรถ 

อัตราการหมุนเวียนการเขาใชชองจอด อัตราการเขาใชชองจอด ซึ่งขอมูลดังกลาวมีความจําที่

จะตองใชประกอบการออกแบบและตัดสินใจเลือกใชมาตรการควบคุมที่จอดรถ ลักษณะและ

วิธีการเก็บขอมูลทั้ง 2 ประเภทมีดังนี้ 

 
1.) ขอมูลจากระบบบัตรจอดรถ 

เนื่องจากสยามสแควรไดมีการใชระบบบัตรสมารทการดกับการควบคุมการเขา

ออกและการคิดคาจอดรถอยูแลว จึงเปนการงายที่จะรวบรวมขอมูลการใชงานที่จอดรถ

ของสยามสแควรในภาพรวม ผูวิจัยไดนําขอมูลการเขาออกในชวงเดือนกันยายน พ.ศ. 

2548 ถึง เดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2549 จากระบบสมารทการดมาใชในการวิเคราะห ขอมูล

ดังกลาวจะเปนขอมูลของรถแตละคันที่เขาออกบริเวณสยามสแควร ประกอบไปดวย เวลา
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เขา-ออก หมายเลขทะเบียน ชองทางที่ใชเขา-ออก ประเภทของบัตรอนุญาต คาจอดรถ 

นอกจากนี้ยังมีขอมูลอ่ืนๆ ที่ใชเพื่อการบริหารจัดการ เชน หมายเลขพนักงาน เปนตน 

สําหรับสวนที่นํามาใชในการวิเคราะหไดแสดงชื่อตัวแปร ความหมาย และตัวอยางของ

ขอมูลไวในตารางที่ 5.1 

 
ตารางที่ 5.1 ตัวอยางขอมลูจากระบบบัตรจอดรถสมารทการดของสยามสแควร 

ตัวแปร ความหมายของตัวแปร ตัวอยางขอมลู 

F3 Card_ID หมายเลขประจําบัตร D64C6481 

F5 Card_type แสดงประเภทของผูใชบริการ 2 

F6 License หมายเลขทะเบียน 2907 

F7 En_Num ชองทางเขา 12 

F8 En_time เวลาเขา 12/10/2548 15:24 

F14 Ex_Num ชองทางออก 2 

F15 Ex_time เวลาออก 12/10/2548 17:08 

F23 Fees คาจอดรถ 20 

 

ในการวิเคราะหขอมูล เนื่องจากขอมูลในแตละวันมีปริมาณมาก คือมีประมาณ 

20,000 ชุดขอมูลตอวันและในการวิเคราะหผูวิจัยไดใชโปรแกรม Microsoft Excel ในการ

วิเคราะห ดวยขอจํากัดดานจํานวนขอมูลที่ประมวลผลไดของโปรแกรมทําใหไมสามารถ

วิเคราะหขอมูลโดยละเอียดในชวงเวลานาน เชน ขอมูลของทั้งสัปดาหหรือทั้งเดือนได 

ดังนั้นผูวิจัยจึงเลือกใชการวิเคราะหอยางละเอียดโดยใชขอมูลของแตละรอบวันเทานั้น 

อยางไรก็ตามการวิเคราะหขอมูลของแตละรอบวันก็มีความถูกตองและละเอียดเพียงพอ

กับงานวิจัยนี้  

 
2.) ขอมูลจากการสํารวจภาคสนาม 

ในการสํารวจภาคสนามผูวิจัยไดเลือกการสํารวจดวยการจดหมายเลขทะเบียน

ทุกๆ 30 นาที ตั้งแตเวลา 8.00 น. ถึง 20.00 น. ในวันพุธที่ 1 วันศุกรที่ 3 และวันเสารที่ 4 

กุมภาพันธ พ.ศ. 2549 โดยกําหนดพื้นที่ศึกษายอยๆ จํานวน 5 พื้นที่ ซึ่งในการเลือกพื้นที่
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ศึกษาทั้ง 5 พื้นที่ ผูวิจัยไดคัดเลือกพื้นที่ซึ่งมีลักษณะตางๆ กัน ทั้งพื้นที่ที่มีลักษณะเปน

ลานจอดรถ พื้นที่จอดรถริมถนน และพื้นที่จอดรถบนอาคาร ไดแก 

1. ลานจอดรถที่ 2 

2. ลานจอดรถที่ 4 

3. อาคารจอดรถวิทยกิตติ์ชั้น 8 

4. สยามสแควร ซอย 4 

5. ซอยจุฬาลงกรณ ซอย 64 (ตั้งแตถนนอังรีดูนังตถึงอาคารจอดรถวิทยกิตติ์) 

 

 
รูปที่ 5.1 แผนผังพื้นที่ที่ทาํการเก็บขอมูลภาคสนาม 

 

พื้นที่ที่ถูกคัดเลือกทั้ง 5 พื้นที่ มีจํานวนชองจอดรถรวมกันประมาณ 350 ชองจอด 

ซึ่งคิดเปนรอยละ 20 ของพื้นที่จอดรถทั้งหมดโดยกระจายในบริเวณสยามสแควรดังรูปที่ 

5.1 ในการสํารวจจะมีการกําหนดหมายเลขประจําชองจอดไวลวงหนาโดยทําการติด

เครื่องหมายแสดงไว ตัวอยางดังรูปที่ 5.3 จากนั้นในแตละวันจะใชเจาหนาที่จํานวน 16 

คน ทําการจดหมายเลขทะเบียนของรถที่จอดอยูในแตละชองจอดที่ทุกๆ 30 นาที โดยใช

แบบฟอรมการกรอกขอมูลดังรูปที่ 5.2  
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แบบเก็บขอมูลการใชที่จอดรถ

สถานที่เก็บขอมูล ______________________________ ชื่อผูเก็บขอมูล __________________________________________

วัน______________ที_่_________เดือน_________________พ.ศ.________________ เวลา ___________ ถึง ___________

8:00 8:30 9:00 9:30 10:00 10:30 11:00 11:30 12:00 12:30 13:00 13:30 14:00

เชา

รวม (คัน)

หมายเลขทะเบียนหมายเลข

ชองจอด

 

รูปที ่5.2 แบบฟอรมกรอกขอมูลการสํารวจภาคสนาม 
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รูปที ่5.3 การติดสต๊ิกเกอรแสดงหมายเลขชองจอด 

 

5.2 ผลการวิเคราะหขอมลูการใชงานทีจ่อดรถ 

ผูวิจัยไดแบงการวิเคราะหการใชงานที่จอดรถออกเปน 3 สวน ดังนี้ 

5.2.1 ผลการวิเคราะหขอมูลการเขาออกสยามสแควร 

จากการวิเคราะหขอมูลจากระบบบัตรจอดรถ จากรูปที่ 5.4 และ 5.5 พบวาในชวง

เดือนพฤษภาคม ถึง เดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2548 มีปริมาณรถเขาออกสยามสแควรเฉลี่ยตอวัน

ประมาณ 17,400 คัน แตในชวงเดือนมีนาคม ถึง พฤษภาคม พ.ศ. 2549 สยามสแควรมีปริมาณรถ

เขาออกเฉลี่ยลดลงเปน 15,000 คันตอวัน ซึ่งนาจะเปนผลมาจากการที่ศูนยการคาสยามพารากอน

เปดใหบริการ การปรับปรุงพื้นที่บริเวณ สยามสแควร ซอย 3 และ ซอย 4 รวมไปถึงสถานการณ

อ่ืนๆ ที่อาจมีความเกี่ยวของ เชน การปรับตัวสูงขึ้นของราคาน้ํามัน เปนตน 
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รูปที่ 5.4 ปริมาณรถเขาออกสยามสแควรเดือนกันยายน ถึง พฤศจิกายน พ.ศ. 2548 
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รูปที่ 5.5 ปริมาณรถเขาออกสยามสแควรเดือนมีนาคม ถึง พฤษภาคม พ.ศ. 2549 

 

5.2.2 ผลการวิเคราะหการใชงานทีจ่อดรถ 

ตารางที่ 5.2 แสดงขอมูลการเขาออกและการใชที่จอดรถของสยามสแควรจาก

ขอมูลบัตรจอดรถในวันพุธที่ 1 วันศุกรที่ 3 และวันเสารที่ 4 กุมภาพันธ พ.ศ. 2549 ซึ่งเปนวันที่เขา

ทําการเก็บขอมูลภาคสนาม จะเห็นวาปริมาณรถที่เขาใชที่จอดรถในวันพุธมีประมาณ 6,300 คัน 
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เปนผูใชบริการทั่วไป 5,858 คัน และมีกลุมผูเชาอาคารและบัตรจอดรถรายเดือน 455 คัน ซึ่งจะ

เห็นไดวา กลุมผูที่เปนผูเชาอาคารและบัตรจอดรถรายเดือนจะจอดรถเปนระยะเวลานาน คือ มี

ระยะเวลาจอดโดยเฉลี่ยมากกวา 10 ชั่วโมง 
 

ตารางที่ 5.2 ขอมูลการเขาออกและการจอดรถในวนัที่ทําการเกบ็ขอมูล 

 
พุธที ่1 ก.พ. 

2549 
ศุกรที ่3 ก.พ. 

2549 
เสารที่ 4 ก.พ. 

2549 

จํานวนรถเขา-ออกทั้งหมด (คัน) 14,207 17,828 17,891 

จํานวนรถผาน (คัน) 7,894 9,557 9,668 

จํานวนรถจอด (คัน) 6,313 8,271 8,223 

ผูใชบริการทัว่ไป 

จํานวน (คัน) 5,858 7,765 7,898 

ระยะเวลาจอดเฉลี่ย (ชั่วโมง:นาที) 3:32 3:54 3:02 

บัตรรายเดือนและผูเชาอาคาร 

จํานวนรถเขา-ออกทั้งหมด (คัน) 743 1,030 959 

จํานวนรถจอด (คัน) 455 506 325 

ระยะเวลาจอดเฉลี่ย (ชั่วโมง:นาที) 11:40 11:53 10:38 

 

นอกจากนี้เมื่อพิจารณาจากรูปที่ 5.6 จะเห็นวาชวงเวลาตั้งแต 18.00 น. ถึง 

20.00 น. จะเปนชวงเวลาที่มีรถเขาใชที่จอดรถมากที่สุด โดยมีจํานวนมากถึงประมาณ 2,000 คัน 

ซึ่งมากกวาความจุของชองจอดรถ กลุมผูใชบัตรรายเดือนและผูเชาอาคารจะเขาใชที่จอดรถตั้งแต

ชวงเชาและเพิ่มข้ึนเรื่อยๆ จนถึงเวลาประมาณ 16.00 น. จึงจะเริ่มลดลง จากรูปที่ 5.7 จะเห็นวา

สัดสวนของผูใชบริการที่จอดรถที่เปนผูเชาอาคารและบัตรรายเดือนในชวงเวลากอน 10.00 น. มี

ประมาณรอยละ 20 ของการใชพื้นที่จอดรถทั้งหมด คิดเปนประมาณ 250 ถึง 300 คัน ผูใชบริการ

กลุมนี้โดยสวนใหญจะจอดรถบริเวณพื้นที่นอกอาคาร ซึ่งอยูใกลกับสถานที่ทํางานของตน 
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ผูใชบริการทั่วไป ผูเชาและบัตรรายเดือน  
รูปที่ 5.6 ปริมาณรถที่จอดอยูในสยามสแควรแยกตามประเภทบตัรอนุญาต 
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ผูใชบริการทั่วไป ผูเชาและบัตรรายเดือน
 

รูปที่ 5.7 สัดสวนรถที่จอดอยูในสยามสแควรแยกตามประเภทบตัรอนุญาต 
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เมื่อพิจารณาขอมูลจากการสํารวจการเขาใชที่จอดรถภาคสนาม โดยนํามา

คํานวณหาตัวชี้วัดประสิทธิภาพการใชที่จอดรถ ไดแก อัตราการเขาใชชองจอด ระยะเวลาจอด

เฉลี่ย และอัตราการหมุนเวียนการเขาใชชองจอดดวยสมการ (2.1) (2.2) (2.3) และ (2.4) ผลการ

วิเคราะหในตารางที่ 5.3 แสดงใหเห็นประสิทธิภาพการใชงานพื้นที่จอดรถดานตางๆ โดยพิจารณา

เปรียบเทียบระหวางพื้นที่จอดรถนอกอาคารและในอาคาร ดังนี้ 

ในดานความแตกตางในการใชงานของแตละพื้นที่ พบวาพื้นที่นอกอาคาร

โดยเฉพาะบริเวณสยามสแควร ซอย 3 และลานจอดรถที่ 2 ซึ่งอยูบริเวณใจกลางสยามสแควร มี

อัตราการเขาใชชองจอดที่สูงกวาพื้นที่อ่ืนๆ และมีการใชงานที่ใกลเคียงความจุ คือ มีอัตราการเขา

ใชชองจอดมากกวารอยละ 95 ในขณะที่พื้นที่จอดรถในอาคารมีการใชงานที่นอยกวา โดยเฉพาะ

ในวันธรรมดามีอัตราการใชงานเพียงประมาณรอยละ 65  

เมื่อพิจารณาจากระยะเวลาจอดเฉลี่ยจะพบวาระยะเวลาจอดเฉลี่ยของทุกพื้นที่มี

คาใกลเคียงกัน คือ มีระยะเวลาจอดเฉลี่ยอยูในชวง 2 ถึง 3 ชั่วโมง ในขณะที่ระยะเวลาจอดโดย

เฉลี่ยของทั้งพื้นที่ตลอด 24 ชั่วโมง มีคาประมาณ 3 ชั่วโมง 40 นาที ทั้งนี้อาจมีสาเหตุมาจาก

ชวงเวลาที่เร่ิมทําการสํารวจมีรถที่จอดคางอยูกอน รวมทั้งยังมีรถที่จอดคางอยูหลังชวงเวลาที่

ส้ินสุดการสํารวจ ซึ่งรถกลุมนี้สวนใหญจะเปนรถที่จอดเปนระยะเวลานาน นอกจากนี้เวลาที่ทําการ

บันทึกไดจะเปนเวลาที่เขาใชชองจอดรถเทานั้น ในขณะที่ขอมูลจากบัตรจอดรถเปนเวลาที่รวม

เวลาวนหาที่จอดรถและวนออกจากที่จอดรถไวดวย ดังนั้นจึงทําใหระยะเวลาจอดโดยเฉลี่ยที่

คํานวณไดมีคาต่ําลงกวาคาเฉลี่ยที่ไดจากขอมูลจากบัตรจอดรถ 

เมื่อพิจารณาการใชงานในวันหยุดจะเห็นวา มีอัตราการใชงานที่มากกวาวัน

ธรรมดาและมากกวาความจุในทุกพื้นที่ โดยมีการใชงานในชวงรอยละ 100 ถึง รอยละ 130 แสดง

ใหเห็นวามีรถที่วนอยูในพื้นที่เพื่อหาที่จอดรถ รวมทั้งรถที่ตองจอดซอนคันเปนจํานวนมากถึง

ประมาณรอยละ 30 ของความจ ุ

• อัตราการเขาใชชองจอด 

• การใชงานในวันธรรมดาและวันหยุด 

• ระยะเวลาจอดโดยเฉลี่ย 
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ตารางที่ 5.3 ผลการวิเคราะหขอมูลการสํารวจการใชงานทีจ่อดรถ 
จํานวนรถตามระยะเวลาที่จอด (คัน) 

วัน-สถานที ่
จํานวน
ชองจอด 1 ชั่วโมง 2 ชั่วโมง 3 ชั่วโมง 4 ชั่วโมง 5 ชั่วโมง 5 ชั่วโมงขึ้นไป รวมทั้งหมด 

อัตรา 
การใชงาน 
ชองจอด 

Parking 
Turnover 

ระยะเวลา
เฉลี่ย 

(ชั่วโมง:นาที) 

ลาน 2 70 143 54 40 34 10 29 300 98.08% 0.34 2:25 

ซอย 3 70 230 90 41 25 19 31 432 112.13% 0.49 1:55 

ลาน 4 61 136 51 35 18 11 24 270 90.34% 0.35 2:10 

ซอย 64 85 163 116 60 24 9 27 400 89.36% 0.38 2:01 

ชั้น 8 84 82 55 43 22 15 22 239 64.26% 0.23 2:23 

พุธที่ 1 กพ. 

ทั้งหมด (24 ชม.) 1,607 1,596 1,540 962 553 324 1,284 6,259     3:40 

ลาน 2 70 125 55 35 17 15 39 280 99.50% 0.32 2:38 

ซอย 3 70 178 102 45 23 13 40 391 116.30% 0.45 2:12 

ลาน 4 61 158 68 31 19 10 23 309 94.12% 0.41 1:58 

ซอย 64 85 159 111 61 33 17 23 394 92.68% 0.37 2:07 

ชั้น 8 84 93 80 40 36 19 16 281 72.10% 0.27 2:17 

ศุกรที่ 3 กพ. 

ทั้งหมด (24 ชม.) 1,607 2,369 1,951 1,276 760 464 1,403 8,223     3:41 

ลาน 2 70 107 66 55 23 19 38 303 106.82% 0.35 2:37 

ซอย 3 70 167 64 62 30 15 51 410 128.87% 0.47 2:20 

ลาน 4 61 84 61 27 11 29 42 258 120.42% 0.34 3:01 

ซอย 64 85 117 85 55 35 23 45 363 104.53% 0.34 2:36 

ชั้น 8 84 65 99 64 32 26 38 327 101.46% 0.31 2:46 

เสารที่ 4 กพ. 

ทั้งหมด (24 ชม.) 1,607 2,019 1,833 1,362 896 609 1,472 8,191     3:08 
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 53 

จากรูปที่ 5.8 ถึง รูปที่ 5.10 เมื่อพิจารณาถึงชวงเวลาที่มีการใชที่จอดรถจะเห็นวา 

ในวันธรรมดาจะมีการใชงานที่จอดรถสูงที่สุดในชวงเวลา 18.00 ถึง 20.00 น. สวนในวันหยุดจะมี

การใชงานสูงสุดตั้งแตเวลา 13.00 ถึง 18.00 น. มีจํานวนรถอยูในบริเวณสยามสแควรประมาณ 

2,000 ถึง 2,100 คัน (ไมรวมรถที่อยูในพื้นที่ไมเกิน 15 นาที) ซึ่งมีมากกวาความจุชองจอดที่มี

เทากับ 1,542 ชองจอด (คิดจากรอยละ 85 ของชองจอดทั้งหมด) โดยในวันธรรมดาจะเห็นวา

สัดสวนของผูที่จอดรถระยะยาว คือ นานกวา 6 ชั่วโมง มีสูงมากถึงเกือบ 900 คันในชวงเวลาที่มี

การใชงานสูงที่สุด สวนในวันหยุดรถที่จอดนานกวา 6 ชั่วโมงจะลดลง เหลือประมาณ 600 คัน 

ในขณะที่ปริมาณรถโดยรวมเพิ่มข้ึน  
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6 ช่ัวโมงข้ึนไป
5 - 6 ช่ัวโมง
4 - 5 ช่ัวโมง
3 - 4 ช่ัวโมง
2 - 3 ช่ัวโมง
1 - 2 ช่ัวโมง
15 นาที - 1 ช่ัวโมง

จํา
นว
นร
ถ 

(ค
นั)

เวลา  
รูปที่ 5.8 ปริมาณการใชงานที่จอดรถในชวงเวลาตางๆ 

วันพธุที่ 1 กมุภาพันธ พ.ศ. 2549 
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6 ช่ัวโมงข้ึนไป

5 - 6 ช่ัวโมง

4 - 5 ช่ัวโมง

3 - 4 ช่ัวโมง

2 - 3 ช่ัวโมง

1 - 2 ช่ัวโมง

15 นาที - 1 ช่ัวโมง

จาํ
นว
นร
ถ 

(ค
นั)

เวลา  
รูปที่ 5.9 ปริมาณการใชงานที่จอดรถในชวงเวลาตางๆ 

วันศกุรที่ 3 กุมภาพันธ พ.ศ. 2549 
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6 ช่ัวโมงข้ึนไป

5 - 6 ช่ัวโมง

4 - 5 ช่ัวโมง

3 - 4 ช่ัวโมง

2 - 3 ช่ัวโมง

1 - 2 ช่ัวโมง

15 นาที - 1 ช่ัวโมง

จํา
นว
นร
ถ 

(ค
นั)

เวลา  
รูปที่ 5.10 ปริมาณการใชงานที่จอดรถในชวงเวลาตางๆ 

วันเสารที่ 4 กุมภาพันธ พ.ศ. 2549 
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5.3 ผลการวิเคราะหปญหาที่เกิดขึ้น 

ผลการวิเคราะหการใชงานที่จอดรถแสดงใหเห็นวา ความตองการใชงานที่จอดรถ

ของศูนยการคาสยามสแควรมีมากกวาความจุของพื้นที่จอด รวมทั้งนโยบายการบริหารจัดการ

พื้นที่จอดรถยังไมเหมาะสม สังเกตไดจากการที่พื้นที่จอดรถบนอาคารมีระยะเวลาจอดเฉลี่ยเทากบั

พื้นที่นอกอาคาร และยังมีอัตราการใชงานที่จอดที่ต่ํากวา ทําใหการใชงานพื้นที่ไมมีประสิทธิภาพ 

รวมทั้งยังทําใหผูใชบริการที่ใชบริการสยามสแควรในระยะสั้นไมไดรับความสะดวกเนื่องจาก

จะตองขึ้นไปจอดรถบนอาคารหรือเสียเวลาวนหาที่จอดรถเปนเวลานาน ในขณะที่ผูที่ใชเวลาใน

สยามสแควรนานสามารถจอดรถไดในบริเวณใกลจุดหมายเนื่องจากเดินทางมาถึงในตอนเชาซึ่ง

พื้นที่จอดรถสวนใหญยังวางอยู จากขอมูลที่กลาวมาขางตนสามารถสรุปปญหาที่เกิดขึ้นได ดังนี้  

 

1.) การใชงานพื้นที่จอดรถของสยามสแควรในชวงเวลา 10.00 น. ถึง 20.00 น. 

จะเปนชวงที่มีการใชงานมากกวาความจุซึ่งทําใหเกิดปญหาการขาดแคลนที่จอด

รถ รวมทั้งปญหาการจราจรภายในสยามสแควร 

 

2.) ปริมาณรถที่จอดเปนระยะเวลานานมีจํานวนมาก โดยมีรถที่จอดนานกวา 4 

ชั่วโมงประมาณ 2,000 คันตอวัน ซึ่งในชวงเวลาที่มีการใชงานสูงตั้งแตเวลา 

10.00 น. ถึง 20.00 น. พบวามีรถกลุมนี้จอดอยูประมาณ 1,000 คัน ซึ่งเปน

สัดสวนมากกวาครึ่งหนึ่งของพื้นที่จอดรถทั้งหมด ผูใชบริการกลุมนี้สวนหนึ่งจะ

เปนผูที่มีบัตรอนุญาตจอดรถของผูเชาอาคารภายในสยามสแควรซึ่งจอดรถโดย

ไมเสียคาใชจาย  

 

3.) การใชงานพื้นที่จอดรถของผูใชบริการกลุมที่มีบัตรจอดรถรายเดือนและบัตร
อนุญาตของผูเชาอาคารในสยามสแควร ผูใชบริการกลุมนี้ใชเวลาจอดรถโดย

เฉล่ียประมาณ 10 ชั่วโมง โดยเขาใชที่จอดรถตั้งแตเชาไปจนถึงชวงเวลาเลิกงาน 

ประมาณ 250 ถึง 300 คัน แมวาจะมีบางสวนที่ตองนํารถขึ้นไปจอดบนอาคารฯ 

ไดแก ผูที่ใชบัตรจอดรถรายเดือน และผูเชาพื้นที่ในอาคารวิทยกิตติ์ แตสวนใหญ
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มักจะจอดรถในบริเวณพื้นที่นอกอาคารซึ่งใกลกับอาคารของตน คาดวานาจะใช

พื้นที่จอดรถดานนนอกอาคารประมาณ 200 ชองจอด 

 

4.) ปริมาณจราจรที่มี เปนจํานวนมากกอให เกิดปญหาการจราจรติดขัด 

โดยเฉพาะในชวงบายจนถึงเวลาประมาณ 20.00 น. ซึ่งปริมาณจราจรซึ่งมี

ปริมาณจราจรจากการวนหาที่จอดรถของผูใชบริการ ซึ่งตองวนหาที่จอดรถ รวม

กับรถยนตจากภายนอกที่ใชสยามสแควรเปนเสนทางลัด  

 

5.) กลุมผูใชที่จอดรถเปนระยะเวลานนานซึ่งมีจํานวนมาก สวนใหญจะเขาจอด

ในชวงเชาซึ่งพื้นที่จอดรถนอกอาคารยังมีที่วาง ผูใชบริการที่ตองการใชเวลาใน

สยามสแควรไมนาน แตมาถึงในชวงที่พื้นที่จอดรถดานนอกอาคารมีการใชงาน

เต็มความจุก็จะตองข้ึนไปใชที่จอดรถบนอาคารจอดรถฯ ทําใหเกิดปริมาณจราจร

ภายในพื้นที่สยามสแควรเพิ่มข้ึนจนทําใหเกิดปญหาจราจรติดขัด 

 

จะเห็นวาปญหาหลักที่เกิดขึ้นคือ ปริมาณความตองการใชที่มีสูงกวาความจุซึ่งทํา

ใหเกิดการขาดแคลนที่จอดรถและการจราจรติดขัด โดยมีสาเหตุมาจากอัตราคาจอดรถที่ต่ํา การ

ออกบัตรอนุญาตที่ใหเอกสิทธิ์กับผูเชาพื้นที่มากจนเกินไป การขาดการพัฒนาการบริหารจัดการ

พื้นที่จอดรถใหเหมาะสมกับสภาพพื้นที่ซึ่งถูกปรับปรุง ซึ่งมีแนวทางในการดําเนินการเพื่อแกไขดังนี้ 

 

1.) อัตราคาจอดรถที่ตํ่า 

สยามสแควรกําหนดอัตราคาจอดรถไวที่ 10 บาทตอชั่วโมง ซึ่งเปนอัตราที่ต่ํา

เมื่อเปรียบเทียบกับพื้นที่จอดรถอ่ืนๆ ในบริเวณใกลเคียง ซึ่งกําหนดอัตราคาจอด

รถโดยเฉลี่ยประมาณชั่วโมงละ 20 บาท สําหรับผูที่ไมไดซื้อสินคาภายใน

ศูนยการคา ดังนั้นหากสยามสแควรปรับอัตราคาจอดรถขึ้นใหอยูในระดับ

เดียวกับพื้นที่อ่ืนๆ หรือใหอยูในระดับที่มีความแตกตางไมมากนักก็จะทําใหความ

ตองการใชที่จอดรถในพื้นที่สยามสแควรลดลง 
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2.) การออกบัตรอนุญาตที่ใหเอกสิทธิ์กับผูเชาพื้นที่มากจนเกนิไป 

สยามสแควรมีการออกบัตรอนุญาตจอดรถที่ไมมีการจํากัดพื้นที่หรือ

ระยะเวลาจอดใหกับผูเชาอาคารภายในสยามสแควรโดยไมคิดคาใชจาย กลุมผู

เชาที่ไดรับบัตรอนุญาตนี้ซึ่งมีประมาณ 600 ราย จึงสามารถเขาใชพื้นที่จอดรถได

โดยไมมีขอจํากัด จากผลการวิเคราะหการใชงานที่จอดรถจะเห็นวาผูใชบริการ

กลุมนี้จอดรถในสยามสแควรเปนระยะเวลาโดยเฉลี่ยนานถึง 10 ชั่วโมง การ

อนุญาตดังกลาวทําใหสยามสแควรเสียโอกาสที่จะนําพื้นที่จอดรถไปใหบริการกับ

ผูใชบริการอื่นๆ อยางนอย 500 คันตอวัน (2,000 ชองจอดชั่วโมง / ระยะเวลา

เฉลี่ย 4 ชั่วโมง) ดังนั้นสยามสแควรจึงควรมีนโยบายที่จะยกเลิกหรือลดสิทธิ์

ดังกลาว เชน เปลี่ยนรูปแบบการออกบัตรอนุญาตใหมีการเก็บคาใชจายเปนราย

เดือน การกําหนดโควตาการจอดรถในแตละเดือน หรือการกําหนดพื้นที่เฉพาะ 

เชน อนุญาตใหจอดรถไดเฉพาะพื้นที่บนอาคาร เปนตน 

 

3.) การขาดการพัฒนาการบริหารจัดการพื้นที่จอดรถใหเหมาะสมกับ
สภาพพื้นที่ซ่ึงถูกปรับปรงุ 

จะเห็นวาพื้นที่บริเวณสยามสแควรรวมไปถึงบริเวณโดยรอบถูกพัฒนาจน

เปลี่ยนแปลงไปจากอดีตคอนขางมาก ทั้งการเปดใหบริการจอดรถบนอาคารวิทย

กิตติ์ การปรับปรุงพื้นที่ทางเทาในสยามสแควร การเปดใหบริการของรถไฟฟา 

BTS และศูนยการคาสยามพารากอน แตการจัดการพื้นที่จอดรถของสยามสแควร

ไมไดมีการเปลี่ยนแปลงมากนัก มีเพียงการนําระบบบัตรจอดรถแบบสมารทการด

มาใชเทานั้น ดังนั้นจึงยังมีแนวทางที่จะสามารถพัฒนาการบริหารจัดการพื้นที่

จอดรถไดอีก จะเห็นวาปญหาการจราจรติดขัดที่เกิดขึ้นในสยามสแควรเกิดจาก

ปริมาณจราจรที่มากจนเกินความสามารถที่จะรองรับไดของทางเขาออก และทาง

แยก ทั้งจากปริมาณรถที่ใชพื้นที่สยามสแควรเปนเสนทางลัด ปริมาณจราจรที่เกิด

จากรถที่ตองวนหาที่จอดรถ ดังนั้นหากมีแนวทางการจัดการที่สามารถลดปริมาณ

จราจรดังกลาวไดก็จะชวยบรรเทาปญหาการจราจรติดขัดได อยางไรก็ตามการ

อนุญาตใหบุคคลทั่วไปใชสยามสแควรเปนทางลัดเปนการบริการตอสังคมซึ่งถือ

เปนภาระของจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยที่จะตองชวยบรรเทาปญหาการจราจร

ติดขัด ดังนั้นแนวทางที่จะลดปริมาณจราจรไดก็คือ การลดปริมาณจราจรที่เกิด
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จากการวนหาที่จอดรถ แนวทางที่จะสามารถดําเนินการได คือ การลดความ

ตองการใชที่จอดรถใหอยูในระดับที่พอเหมาะกับความจุ และการจัดพื้นที่จอดรถ

ระยะสั้น 

 

เพื่อใหการดําเนินการตามแนวทางการแกปญหาจากสาเหตุตางๆ ที่ไดกลาวไว

ขางตนเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ จะตองทราบถึงพฤติกรรมของผูใชบริการที่จะเปลี่ยนไปในแต

ละสถานการณ ในบทตอไปผูวิจัยจะนําเสนอผลการสอบถามขอมูลจากผูใชบริการเพื่อนํามาใช

รวมกับขอมูลการใชงานที่ไดนําเสนอไว 
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บทที่ 6 
ขอมูลจากผูใชบริการ 

 

ความเขาใจเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูใชบริการจะทําใหทราบถึงผลของการ

เปลี่ยนแปลงพฤติกรรมการจอดรถ ซึ่งเปนปจจัยสําคัญในการกําหนดนโยบายการใหบริการอยาง

เหมาะสม ขอมูลเกี่ยวกับพฤติกรรมของผูใชบริการที่จอดรถจะไดจากการสัมภาษณ โดยสิ่งที่

จะตองสัมภาษณประกอบไปดวย วัตถุประสงคของการเดินทาง ลักษณะการเดินทาง ลักษณะทาง

เศรษฐสังคมของผูใชบริการ ตลอดจนทัศนคติในการใชบริการของผูใชบริการ นอกจากนี้ผูวิจัยยัง

ไดสอบถามความคิดเห็นและพฤติกรรมของผูใชบริการตอการเปลี่ยนแปลงนโยบายการใหบริการ

ซึ่งผูวิจัยไดทําการสมมติข้ึนอีกดวย ขอมูลเหลานี้จะทําใหทราบถึงลักษณะเฉพาะของกลุม

ผูใชบริการ ปญหาที่ผูใชบริการประสบจากการใชบริการที่จอดรถ ขอเสนอแนะในการปรับปรุงการ

ใหบริการ และสําหรับขอมูลพฤติกรรมของผูใชบริการ จะถูกนําไปใชในการพัฒนาแบบจําลองเพื่อ

คาดการณผลที่จะเกิดขึ้นเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายการใหบริการ เชน การขึ้นคาจอดรถ 

เนื้อหาของบทนี้จะประกอบไปดวย 3 สวน ไดแก ข้ันตอนการเก็บรวบรวมขอมูล 

สรุปผลการเก็บขอมูลสวนบุคคลและขอมูลการเดินทาง และผลการเก็บขอมูลพฤติกรรมและ

ทัศนคติของผูใชบริการ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

6.1 การเก็บขอมูลจากผูใชบริการ 

ในการสัมภาษณผูวิจัยไดแบงขั้นตอนการเก็บขอมูลออกเปน 2 ข้ันตอน ไดแก (1) 

ขั้นตอนการวางแผนการเก็บขอมูล (2) ข้ันตอนการเก็บขอมูลภาคสนาม ซึ่งแตละขั้นตอนมี

รายละเอียดและวิธีการดําเนินงานดังนี้ 

 

6.1.1 ขั้นตอนการวางแผนการเก็บขอมูล 

ในขั้นตอนนี้ผูวิจัยไดแบงผูใชบริการศูนยการคาสยามสแควรออกเปน 2 กลุม 

ไดแก ผูเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคล และผูที่เดินทางดวยรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งในงานวิจัยนี้

จะมุงศึกษาพฤติกรรมของกลุมตัวอยางที่มีทางเลือกในการเดินทางทั้งทางรถยนตสวนบุคคลและ
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รถโดยสารสาธารณะ เพื่อใหเขาใจถึงปจจัยที่ทําใหเลือกใชรถยนตสวนบุคคลแทนที่จะโดยสารรถ

โดยสารสาธารณะ โดยมุงเนนศึกษาผูที่เลือกเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลเปนหลัก เพื่อใหทราบ

ถึงรายละเอียดเกี่ยวกับการใชพื้นที่จอดรถ นอกจากนี้ยังทําการเก็บขอมูลจากผูที่เดินทางโดยรถ

โดยสารสาธารณะเพื่อศึกษาผลกระทบของการเปลี่ยนนโยบายการใหบริการที่จอดรถตอ

ผูใชบริการกลุมนี้ดวย กอนที่จะทําการสํารวจขอมูลจริงผูวิจัยไดออกสํารวจขอมูลเบื้องตน (Pilot 

Survey) เพื่อหาสัดสวนของผูที่เดินทางมายังสยามสแควรดวยวิธีการตางๆ โดยใชแบบสํารวจดัง

รูปที่ 6.1 เพื่อนําขอมูลดังกลาวมาใชในการกําหนดสัดสวนขอมูลที่จะทําการสํารวจ 

ในการวางแผนการเก็บขอมูลดวยวิธีการสัมภาษณ  อีกขั้นตอนหนึ่ งที่มี

ความสําคัญ คือ การออกแบบคําถามหรือแบบสอบถามที่จะใช ในการศึกษานี้ไดเลือกใชการ

สํารวจโดยใชแบบสอบถามทําการสัมภาษณผูใช ณ บริเวณจุดสํารวจ แบบสอบถามจะประกอบไป

ดวยคําถาม 3 สวน คือ ขอมูลการเดินทาง ขอมูลทัศนคติตอมาตรการจัดการที่จอดรถ และขอมูล

สวนบุคคล 

คําถามเกี่ยวกับขอมูลการเดินทางจะประกอบไปดวย  คําถามเกี่ยวกับ

วัตถุประสงคของการเดินทาง วิธีการเดินทาง คาใชจายและเวลาในการเดินทาง ประเภทของจุดตน

ทาง สถานที่จอดรถ เวลาในการหาที่จอด คาใชจายในการใชที่จอดรถ รวมไปถึงปญหาที่เกิดขึ้นใน

การเขาใชที่จอดรถ คําถามสวนนี้จะแสดงใหเห็นถึงสภาพปจจุบันของผูใชบริการที่จอดรถและการ

เขาใชที่จอดรถในมุมมองของผูใชบริการ 
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รูปที่ 6.1 แบบสํารวจวิธกีารเดินทาง 
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คําถามในสวนที่ 2 จะเปนคําถามเกี่ยวกับทัศนคติของผูใชบริการตอการ

ปรับเปลี่ยนมาตรการจัดการที่จอดรถ ขอมูลเหลานี้จะถูกนํามาใชในการพัฒนาแบบจําลองการ

ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง ซึ่งโดยทั่วไปวิธีการเก็บขอมูลเพื่อพัฒนาแบบจําลองดังกลาวจะ

มี 2 วิธี ไดแก วิธี Stated Preference (SP) และ วิธี Revealed Preference (RP) แตละวิธีการก็จะ

มีขอดีและขอจํากัดที่ตางกัน โดยวิธี Stated Preference จะเปนการสมมติทางเลือกหรือ

สถานการณข้ึนมาใหผูถูกสัมภาษณตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง วิธีการนี้ถูกนํามาใชเพื่อ

ศึกษาพฤติกรรมการเดินทางและนําขอมูลไปใชในการสรางแบบจําลองการเดินทางอยาง

แพรหลาย (สมพงษ ศิริโสภณศิลป, 2541) ภายในแบบสอบถาม Stated Preference ผูวิจัยจะ

สรางทางเลือกใหกับผูตอบโดยมีการเปลี่ยนแปลงคาของตัวแปรที่มีความสําคัญ เชน คาใชจาย

และเวลาที่ใชในการเดินทาง ซึ่งจะทําใหไดขอมูลพฤติกรรมของผูใชบริการ ขอดีของการเก็บขอมูล

โดยวิธี Stated Preference คือ สามารถทําใหไดขอมูลพฤติกรรมโดยที่ไมตองเกิดจากสถานการณ

จริง ซึ่งชวยใหสามารถทําการวิจัยกับตัวแปรที่ควบคุมไดยากได นอกจากนี้ยังไมจําเปนตองใชกลุม

ตัวอยางที่มีขนาดใหญ อยางไรก็ตามขอดอยของวิธีการนี้ คือ ขอมูลที่ไดรับจะเปนขอมูลที่ไดจาก

การสมมติเหตุการณข้ึน จึงมีความเปนไปไดที่ผูตอบจะไมกระทําตามวิธีการที่เลือกไวเมื่อ

เหตุการณเหลานี้เกิดขึ้นจริง 

สําหรับวิธี Revealed Preference จะเปนการเก็บขอมูลภายใตสถานการณที่

เกิดขึ้นจริง เชน การสํารวจขอมูลการเดินทาง ณ เวลาปจจุบัน ดังนั้นขอมูลที่ไดจากวิธีนี้จะเปน

ขอมูลที่เกิดข้ึนภายสถานการณเดียวกันเทานั้น กลาวคือไมสามารถทําการปรับเปล่ียนคาของตัว

แปรตางๆ เชน การเปลี่ยนเวลาเดินทาง หรือคาใชจายตางๆ ได จึงทําใหการศึกษาผลของตัวแปร

เปนไปไดยาก นอกจากนี้การเก็บขอมูลดวยวิธี Revealed Preference ยังตองใชจํานวนตัวอยางที่

มากกวาวิธี Stated Preference ที่สามารถสมมติสถานการณข้ึนหลายๆ รูปแบบได 

ในการศึกษาผลของมาตรการจัดการที่จอดรถครั้งนี้ ผูวิจัยไดเลือกการออกแบบ

คําถามดวยวิธี Stated Preference โดยทําการปรับเปลี่ยนตัวแปรคาจอดรถและเวลาในการหาที่

จอดรถ กําหนดคาจอดรถและเวลาหาที่จอดรถขึ้นมาอยางละ 3 ระดับ โดยในการกําหนดอัตราคา

จอดรถผูวิจัยไดกําหนดใหมีการขึ้นคาจอดรถเปน 15 บาท 20 บาท และ 25 บาทตอชั่วโมง จาก

ปจจุบันที่สยามสแควรกําหนดอัตราคาจอดรถ 10 บาทตอชั่วโมง สําหรับเวลาหาที่จอดรถนั้นได

กําหนดเปน 3 ระดับเชนเดียวกัน คือ ระดับตํ่าที่เวลาหาที่จอดรถเฉลี่ยมีคา 0 ถึง 5 นาที 

ระดับกลางเวลาหาที่จอดรถเฉลี่ยอยูในชวง 10 ถึง 20 นาที และ ระดับสูงซึ่งตองใชเวลาหาที่จอด
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รถเฉลี่ย 20 ถึง 30 นาที โดยในปจจุบันคาเฉลี่ยของเวลาวนหาที่จอดรถในปจจุบันมีคาประมาณ 

15 นาที  

การจัดชุดสถานการณใชวิธี Full Factorial ทําใหมีชุดสถานการณทั้งหมดจํานวน 

3x3 เทากับ 9 สถานการณ อยางไรก็ตามหากใชทั้ง 9 สถานการณในการตั้งคําถามกับผูใชบริการ

เพียงคนเดียว คําถามที่มีจํานวนมากจนเกินไปจะทําใหผูตอบมีความลาจนทําใหขอมูลที่ไดมีความ

ผิดพลาด ผูวิจัยจึงแบงสถานการณออกเปน 3 ชุดคําถาม ใน 1 ชุดคําถามจะประกอบไปดวย 4 

สถานการณสมมติที่สมมติข้ึน คือ 3 สถานการณที่แตกตางกัน โดยมีระดับตัวแปรที่ไดกลาวไปแลว 

และอีก 1 สถานการณที่เหมือนกัน คือ คาจอดรถ 30 บาท ใชเวลาหาที่จอดรถ 0 ถึง 5 นาที เพื่อใช

พิสูจนใหเห็นวากลุมตัวอยางที่สอบถามมีความคลายคลึงกัน นอกจากนี้ผูวิจัยยังไดสอบถามถึง

ความเห็นของผูใชบริการตอมาตรการอื่นๆ เชน การจัดพื้นที่จอดรถระยะสั้น อีกดวย 

สวนสุดทายของแบบสอบถาม จะประกอบไปดวยคําถามเกี่ยวกับขอมูลสวนตัว

ของผูตอบ ไดแก เพศ อายุ อาชีพ รายไดสวนตัว และรายไดครัวเรือน เพื่อใชในการควบคุมผลของ

ปจจัยดานเศรษฐสังคมของผูใชตอพฤติกรรมการใชที่จอดรถ 

 

6.1.2 ขั้นตอนการเก็บขอมูลภาคสนาม 

ในขั้นตอนการสํารวจผูวิจัยกําหนดใหมีการสํารวจเบื้องตน (Pilot Survey) กอน

การสํารวจจริงเพื่อนําขอมูลมาปรับแกแบบสอบถาม รวมทั้งเพื่อสรางความคุนเคยและความเขาใจ

ใหกับเจาหนาที่เก็บขอมูล ในการเก็บขอมูลนั้นผูวิจัยไดกําหนดจุดสํารวจจํานวน 5 จุด กระจายอยู

ในพื้นที่สยามสแควร โดยทําการสํารวจจํานวน 3 วัน คือ วันพุธที่ 6 วันศุกรที่ 8 และวันเสารที่ 9 

กันยายน พ.ศ. 2549 ตั้งแตเวลา 10.00 ถึง 20.00 น. ข้ันตอนการสัมภาษณจะเรียงลําดับตามรูปที่ 

6.2 เร่ิมจากการแนะนําตัว จากนั้นจะสอบถามวิธีการเดินทางและรถยนตสวนบุคคลในครอบครอง 

หากเดินทางดวยการขับรถยนตสวนบุคคลหรือมีรถยนตสวนบุคคลในครอบครอง ผูตอบจะถูก

ขอรองใหตอบแบบสอบถาม หลังจากที่ผูตอบแบบสอบถามทําแบบสอบถามเรียบรอย เจาหนาที่ก็

จะตรวจสอบความครบถวนของคําตอบและกลาวคําขอบคุณ 
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รูปที่ 6.2 แผนผังขั้นตอนการสัมภาษณขอมลูจากผูใชบริการ 
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6.2 ขอมูลสวนบุคคลและขอมูลการเดนิทาง 

6.2.1 ผูใชบรกิารสยามสแควร 

ตารางที่ 6.1 แสดงขอมูลจากการสุมสอบถามวิธีการเดินทางของผูใชบริการ

สยามสแควรจํานวน 670 ตัวอยาง ในวันศุกรที่ 9 กันยายน พ.ศ. 2549 ระหวางเวลา 10.00 น. ถึง 

19.00 น. จะเห็นไดวาผูใชบริการสยามสแควรมีอยูในทุกชวงอายุ ตั้งแตต่ํากวา 18 ป จนถึง

มากกวา 45 ป โดยสัดสวนของผูที่มีอายุระหวาง 18 ถึง 24 ป จะมีมากที่สุด คือประมาณเกือบรอย

ละ 50 รองลงมาจะเปนกลุมที่มีอายุ 25 ถึง 35 ป แสดงใหเห็นวากลุมผูใชบริการสยามสแควรสวน

ใหญจะเปนกลุมวัยรุนและวัยเริ่มทํางาน สําหรับกลุมนักเรียนซึ่งมีอายุต่ํากวา 18 ป จะพบไดบาง

แตไมมากนักเนื่องจากวันที่ทําการสํารวจเปนวันศุกร จากขอมูลวิธีการเดินทางจะเห็นวากลุม

ผูใชบริการที่เดินทางดวยรถไฟฟา BTS มีสัดสวนมากที่สุด คือประมาณรอยละ 40 และกลุมที่

เดินทางดวยการขับรถยนตสวนบุคคล รถประจําทาง และรถแท็กซี่ จะมีสัดสวนใกลเคียงกันที่รอย

ละ 15  

 
ตารางที่ 6.1 ขอมูลวิธกีารเดินทางของผูใชบริการสยามสแควรแบงตามกลุมอายุ 

หนวย: รอยละ 

กลุมอาย ุ(ป) 

 
ตํ่ากวา 

18 
18-24  25-35  36-45  

มากกวา 
45 

รวม
ทั้งหมด 

ขับรถ 0.00 3.59 7.97 2.66 2.81 17.03 

มีคนมาสง 0.63 2.66 1.72 0.63 0.47 6.09 

รถประจําทาง 2.66 8.91 2.19 0.63 0.63 15.00 

รถไฟฟา BTS 2.66 22.50 10.94 3.28 1.88 41.25 

รถแท็กซ่ี 1.25 7.34 5.31 1.88 1.09 16.88 

อ่ืนๆ 0.00 2.50 1.25 0.00 0.00 3.75 

วิธ
ีกา

รเ
ดิน

ทา
ง 

รวมทั้งหมด 7.19 47.50 29.38 9.06 6.88 100.00 
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จากตารางที่ 6.2 เมื่อพิจารณาในรายละเอียดในแตละกลุมวิธีการเดินทางมา

สยามสแควรของผูใชบริการเฉพาะผูที่มีอายุมากกวา 18 ปข้ึนไป ซึ่งเปนกลุมที่มีความสามารถใน

การมีใบอนุญาตขับข่ีรถยนต จะเห็นวาประมาณรอยละ 20 ถึง 25 ของผูที่เดินทางดวยรถ

สาธารณะมีรถยนตสวนบุคคลเปนของตัวเอง แตผูใชบริการกลุมนี้เลือกที่จะไมใชรถยนตสวน

บุคคลในการเดินทาง 

 
ตารางที่ 6.2 วิธีการเดินทางของผูใชบริการและการมีรถยนตสวนบุคคลในครอบครอง 

หนวย: รอยละ

การมีรถยนตสวนบุคคล* 
วิธีการเดินทาง 

ไมม ี มี 

ขับรถ 0.00 100.00 

มีคนมาสง 45.07 54.93 

รถประจําทาง/รถตู 78.55 21.45 

รถไฟฟา BTS 73.79 26.21 

รถแท็กซ่ี/สามลอ 76.92 23.08 

อ่ืนๆ 76.19 23.81 

รวมทั้งหมด 60.80 39.20 

* เฉพาะกลุมตัวอยางที่มีอายุ 18 ปข้ึนไป 

 

6.2.2 ผูใชบริการที่จอดรถ 

ผลการสัมภาษณผูที่ใชบริการสยามสแควรในวันที่พุธที่ 6 ศุกรที่ 8 และเสารที่ 9 

กันยายน พ.ศ. 2549 จํานวน 246 ตัวอยาง ผูวิจัยไดแบงกลุมตัวอยางออกเปน 2 กลุม คือ ผูที่

เดินทางดวยการขับรถและใชบริการที่จอดรถของสยามสแควร มีจํานวน 171 ตัวอยาง และผูที่ใช

รถยนตสวนบุคคลเปนประจําแตเดินทางมาสยามสแควรดวยรถสาธารณะ จํานวน 75 ตัวอยาง 

ตารางที่ 6.3 แสดงจํานวนและสัดสวนของตัวอยางตามวัตถุประสงคของการเดินทาง จะเห็นวา

สัดสวนของ เพศ อายุ อาชีพ และระดับรายได ของผูที่เดินทางดวยการขับรถกับผูที่เดินทางดวยรถ

สาธารณะไมแตกตางกัน ทั้งนี้เนื่องจากผูที่ตอบแบบสอบถามมีลักษณะที่เหมือนกัน คือ เปนผูที่มี

รถยนตสวนบุคคลในครอบครอง 
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ตารางที่ 6.3 ขอมูลสวนบคุคลของกลุมตัวอยาง  

ขับรถยนตสวนบุคคล 
โดยสารรถโดยสาร

สาธารณะ 
เกณฑการแบงประเภทกลุมตัวอยาง 

จํานวน 
(ตัวอยาง) 

รอยละ 
จํานวน 

(ตัวอยาง) 
รอยละ 

เพศ หญิง 87 50.88 40 53.33 

  ชาย 84 49.12 35 46.67 

  รวมทัง้หมด 171 100.00 75 100.00 

กลุมอาย ุ ต่ํากวา 18 ป 0 0.00 0 0.00 

  18-24 ป 28 16.37 10 13.33 

  25-35 ป 46 26.90 22 29.33 

  36-45 ป 53 30.99 22 29.33 

  มากกวา 45 ป 44 25.73 21 28.00 

  รวมทัง้หมด 171 100.00 75 100.00 

อาชีพ นักเรียน/นักศกึษา 20 11.70 13 17.33 

  

พนกังานบริษทั/ลูกจาง

เอกชน 56 32.75 21 28.00 

  คาขาย/ธุรกิจสวนตัว 48 28.07 20 26.67 

  

รับราชการ/อาจารย/

พนกังานรัฐวิสาหกจิ 34 19.88 16 21.33 

  อ่ืนๆ 13 7.60 5 6.67 

  รวมทัง้หมด 171 100.00 75 100.00 

ระดับรายได ต่ํากวา 15,000 58 34.12 19 25.33 

  15,000 ถึง 25,000 36 21.18 20 26.67 

  25,000 ถึง 35,000 30 17.65 9 12.00 

  35,000 ถึง 50,000 13 7.65 13 17.33 

  มากกวา 50,000 33 19.41 14 18.67 

  รวมทัง้หมด 170 100.00 75 100.00 
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ตารางที่ 6.4 แสดงวัตถุประสงคและขอมูลการเดินทางของกลุมตัวอยาง จะเห็น

วาวัตถุประสงคหลักของผูใชบริการในกลุมนี้โดยสวนใหญจะเปนการเดินทางเพื่อจับจายซื้อสินคา

และการรับสงบุตรหลาน ในดานความถี่ของการเดินทางประมาณรอยละ 80 ของกลุมตัวอยางทั้งที่

ขับรถและเดินทางดวยรถสาธารณะเดินทางมาสยามสแควรมากกวาสัปดาหละ 1 คร้ัง และ

ประมาณรอยละ 50 ของกลุมตัวอยางใชเวลาในสยามสแควรและบริเวณใกลเคียงมากกวา 4 

ชั่วโมงตอครั้ง 
 
ตารางที่ 6.4 วัตถุประสงคและขอมลูการเดินทางของกลุมตวัอยาง 

ขับรถยนต 
สวนบุคคล 

โดยสารรถโดยสาร
สาธารณะ 

เกณฑการแบงประเภทกลุมตัวอยาง 
จํานวน 

(ตัวอยาง) 
รอยละ 

จํานวน 
(ตัวอยาง) 

รอยละ 

จุดหมายหลักของ สยามสแควร 121 70.76 55 74.32 
การเดินทาง สยามเซ็นเตอร 20 11.70 7 9.46 
 สยามพารากอน 18 10.53 5 6.76 
 มาบุญครอง 7 4.09 2 2.70 
 อื่นๆ 5 2.92 5 6.76 

 รวมทั้งหมด 171 100.00 74 100.00 

วัตถุประสงคหลัก คาขายภายในสยามสแควร 8 4.68 0 0.00 

 เรียนพิเศษ 17 9.94 10 13.33 

 ติดตอธุรกิจ 17 9.94 2 2.67 

 ซื้อของ 42 24.56 18 24.00 

 ชมภาพยนตร 4 2.34 2 2.67 

 ทํางาน/เรียน 19 11.11 7 9.33 

 รับประทานอาหาร 12 7.02 7 9.33 

 รับสงบุตรหลาน 40 23.39 23 30.67 

 อื่นๆ 12 7.02 6 8.00 

 รวมทั้งหมด 171 100.00 75 100.00 
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ตารางที่ 6.4 วัตถุประสงคและขอมลูการเดินทางของกลุมตวัอยาง (ตอ)  
ขับรถยนต 
สวนบุคคล 

โดยสารรถโดยสาร
สาธารณะ 

เกณฑการแบงประเภทกลุมตัวอยาง 
จํานวน 

(ตัวอยาง) 
รอยละ 

จํานวน 
(ตัวอยาง) 

รอยละ 

ความถี่ในการ ทุกวัน 28 16.47 5 6.67 
เดินทาง มากกวาสัปดาหละ 2 คร้ัง 61 35.88 21 28.00 
 เดือนละ 3-4 คร้ัง 53 31.18 33 44.00 
 นอยกวาเดือนละ 2 คร้ัง 28 16.47 16 21.33 

 รวมทั้งหมด 170 100.00 75 100.00 

เวลาที่ใชใน นอยกวา 1 ชั่วโมง 30 นาที 24 14.04 1 1.33 
สยามสแควร 1 ชั่วโมง 30 นาที ถึง 4 ชั่วโมง 46 26.90 35 46.67 
 มากกวา 4 ชั่วโมง 101 59.06 39 52.00 

 รวมทั้งหมด 171 100.00 75 100.00 

ประเภทตนทาง บาน 138 80.70 56 74.67 

 ที่ทํางาน 25 14.62 11 14.67 

 สถานศึกษา 8 4.68 8 10.67 

 รวมทั้งหมด 171 100.00 75 100.00 

ผูรวมทาง ไมม ี 62 36.26 27 36.00 

 1 คน 32 18.71 17 22.67 

 2 คน 30 17.54 17 22.67 

 3 คน 25 14.62 8 10.67 

 4 คน ขึ้นไป 22 12.87 6 8.00 

 รวมทั้งหมด 171 100.00 75 100.00 
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ตารางที่ 6.5 แสดงความสัมพันธระหวางวัตถุประสงคหลักของการเดินทางกับ

กลุมอายุของผูใชบริการ จะเห็นวาผูใชบริการกลุมที่มีอายุนอยกวา 35 ป จะมีวัตถุประสงคเพื่อการ

จับจายซื้อสินคาเปนสวนใหญ สวนผูที่มีอายุมากกวา 35 ป จะมีวัตถุประสงคเพื่อการรับสงบุตร

หลาน โดยเฉพาะในกลุมที่มีอายุมากกวา 45 ป ซึ่งมีเกือบรอยละ 60 

 
ตารางที่ 6.5  สัดสวนวัตถปุระสงคหลักของการเดินทางแบงตามกลุมอายุของผูใชบริการ

และวธิีการเดินทาง 
หนวย: รอยละ

รถยนตสวนบุคคล รถโดยสารสาธารณะ วิธีการเดินทาง 
 

18-24 25-35 36-45 45 + 18-24 25-35 36-45 45 + 

คาขายในสยามฯ 7.14 8.70 3.77 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

เรียนพิเศษ 3.57 2.17 20.75 9.09 10.00 13.64 13.64 14.29 

ติดตอธุรกิจ 10.71 13.04 7.55 9.09 0.00 4.55 0.00 4.76 

ซื้อของ 35.71 43.48 9.43 15.91 40.00 40.91 18.18 4.76 

ชมภาพยนตร 7.14 2.17 1.89 0.00 10.00 4.55 0.00 0.00 

ทํางาน/เรียน 10.71 13.04 15.09 4.55 20.00 9.09 9.09 4.76 

รับประทานอาหาร 14.29 6.52 5.66 4.55 10.00 18.18 4.55 4.76 

รับสงบุตรหลาน 0.00 2.17 28.30 54.55 0.00 4.55 45.45 57.14 

วัต
ถุป

ระ
สง

คห
ลัก

 

อื่นๆ 10.71 8.70 7.55 2.27 10.00 4.55 9.09 9.52 

รวมทั้งหมด 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 

วัตถุประสงคหลัก 
อายุ 
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ตารางที่ 6.6 แสดงใหเห็นขอมูลการเดินทางของผูใชบริการ ซึ่งไดแก เวลาและ

คาใชจายในการเดินทาง รวมถึงคาใชจายและระยะเวลาที่ผูใชบริการใชในสยามสแควร จะเห็นวา

การขับรถยนตสวนบุคคลมีคาใชจายที่สูงกวาการเดินทางดวยรถโดยสารสาธารณะคอนขางมาก 

ในขณะที่เวลาที่ใชในการเดินทางจะมีคาไมตางกัน คือ ประมาณ 30 ถึง 45 นาที และเมื่อพิจารณา

การจับจายใชสอยในสยามสแควรของกลุมตัวอยางทั้งสองกลุม เมื่อทดสอบความแตกตางทาง

สถิติพบวาไมมีความแตกตางกัน โดยมีคาตัวสถิติ t เทากับ 0.870 นอยกวาคา z ในระดับ

นัยสําคัญที่รอยละ 95 ซึ่งมีคาเทากับ 1.96 ในดานระยะเวลาที่ใชในสยามสแควรก็เชนกัน คือ มี

คาเฉลี่ยประมาณ 5 ชั่วโมง 
 
ตารางที่ 6.6 ขอมูลการเดนิทางของผูใชบริการ 

จํานวน คาเฉล่ีย คาเบ่ียงเบน คา คา 
 (ตัวอยาง)  มาตรฐาน ต่ําสุด สูงสุด 

เวลาในการ รถยนตสวนบุคคล 171 45.20 21.18 5 120 

เดินทาง (นาที) รถโดยสารสาธารณะ 75 32.36 21.98 5 120 

คาใชจายในการ รถยนตสวนบุคคล 170 181.38 85.58 12 460 

เดินทาง (บาท) รถโดยสารสาธารณะ 75 52.68 46.47 8 200 

คาใชจายใน  รถยนตสวนบุคคล 171 802.57 847.56 0 5,000 

สยามสแควร รถโดยสารสาธารณะ 75 700.00 860.84 0 5,000 

(บาท)  เฉล่ียทั้งหมด 246 771.30 851.19 0 5,000 

ระยะเวลาที่ใชใน  รถยนตสวนบุคคล 171 291 184 30 990 

สยามสแควร รถโดยสารสาธารณะ 55 317 155 30 660 

(นาที)  เฉล่ียทั้งหมด 226 297 178 30 990 
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6.3 ขอมูลทศันคติและพฤติกรรมเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงนโยบาย 

นอกจากขอมูลการเดินทางแลวขอมูลอีกสวนหนึ่งที่ไดจากการสัมภาษณ

ผูใชบริการคือขอมูลสวนที่เปนความคิดเห็นและทัศนคติ ผลการสํารวจขอมูลสวนนี้จะแบงออกเปน 

3 สวน สวนแรกเปนขอคิดเห็นจากผูที่เดินทางดวยการขับรถยนตสวนบุคคลซึ่งเปนผูใชบริการที่

จอดรถ สวนที่สองจะเปนความคิดเห็นจากผูที่โดยสารรถโดยสารสาธารณะ และสวนสุดทายจะ

เปนพฤติกรรมของผูใชบริการเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงคาจอดรถและเวลาในการหาที่จอดรถ 

 

6.3.1 ความคดิเห็นจากผูที่เดินทางดวยการขับรถยนตสวนบุคคล 

ตารางที่ 6.7 แสดงเหตุผลที่ผูใชบริการเลือกเดินทางดวยวิธีการขับรถยนตมา

สยามสแควร จะเห็นวารอยละ 68 ของผูใชบริการเลือกที่จะขับรถยนตสวนบุคคลเนื่องจากคิดวามี

ความสะดวก ผูใชบริการบางสวนคิดวาการใชรถยนตสวนบุคคลมีความจําเปนในหลายๆ ดาน เชน 

รอยละ 30 ตองใชรถยนตในการเดินทางไปยังจุดหมายอื่น รอยละ 25 ใชรถยนตเพื่อการรับสงบุตร

หลาน รอยละ 20 ที่คิดวาจะซื้อสินคาจํานวนมาก รอยละ 5 ตองใชรถยนตในการขนสงสินคา และ

มีเพียงประมาณรอยละ 12 ที่เห็นวาไมมีระบบขนสงมวลชนที่อยูใกล แสดงใหเห็นวาการเดินทาง

มาสยามสแควรดวยระบบขนสงมวลชนมีความสะดวก  

 
ตารางที่ 6.7 เหตุผลที่ผูใชบริการเลือกเดินทางดวยวธิีการขับรถยนต 

หนวย: รอยละ

เหตุผล ใช ไมใช 

คิดวาใชรถยนตมีความสะดวก 68.42 31.58 

ตองใชรถยนตไปติดตอธุรกิจทีอ่ื่น 30.41 69.59 

ตองใชรถยนตรับสงบุตร-หลาน  24.56 75.44 

คิดวาใชรถยนตประหยัด เพราะเดินทางกันหลายคน 19.88 80.12 

คาดวาจะซื้อสินคาจํานวนมาก ใชรถยนตจะสะดวกกวา 16.96 83.04 

ไมมีระบบขนสงมวลชนที่อยูใกล ทําใหเดินทางดวยรถสาธารณะไมสะดวก 11.70 88.30 

ตองใชรถยนตในการรับ-สงสินคา 4.68 95.32 

บริษัทออกคาใชจายในการเดินทาง และคาจอดรถให 4.09 95.91 

อื่นๆ  1.75 98.25 
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ตารางที่ 6.8 แสดงใหเห็นถึงระดับของปญหาที่เกิดขึ้นในการใชบริการที่จอดรถ

ของสยามสแควร ขอมูลสวนนี้ไดจากการสํารวจเบื้องตนจํานวน 548 ตัวอยาง ในวันพฤหัสบดีที ่15 

และวันเสารที่ 17 ธันวาคม พ.ศ. 2548 จะเห็นวาปญหาเรื่องการหาที่จอดรถยากทําใหตอง

เสียเวลาวนหาที่จอดรถและปญหาการจราจรติดขัดภายในสยามสแควรและทางเขา-ออก ซึ่ง

กอใหเกิดความลาชากับผูใชบริการ เปนประเด็นที่ผูใชสวนใหญ (มากกวารอยละ 80) เห็นวาเปน

ปญหา สวนประเด็นที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในการใชที่จอดรถ (รถยนตถูกขูดขีดและเฉี่ยวชน) 

ผูใชสวนใหญไมคิดวาเปนปญหาหรือมีปญหาเพียงเล็กนอย และในสวนของสิ่งอํานวยความ

สะดวก เชน ปายบอกทาง เสนแบงชองจอดรถ ผูใชบริการสวนใหญมีความเห็นวาเปนปญหาเพียง

เล็กนอย ทั้งนี้อาจเปนเพราะวาผูใชบริการสวนใหญเดินทางมาสยามสแควรเปนประจําทําใหมี

ความคุนเคยกับเสนทาง 

 
ตารางที่ 6.8 ระดับของปญหาที่เกิดขึน้ในการใชบริการทีจ่อดรถของสยามสแควร 

หนวย: รอยละ

ปญหา 
เปนปญหา

มาก 
เปน
ปญหา 

เปนปญหา
เล็กนอย 

ไมเปน
ปญหา 

รวม
ทั้งหมด 

ใชเวลาวนหาที่จอดรถนาน 50.73 28.10 14.42 6.75 100 

การจราจรติดขัดภายในสยามสแควร 50.18 35.77 9.85 4.20 100 

การจราจรติดขัดบริเวณทางออก 41.06 36.31 18.07 4.56 100 

การจอดรถที่กีดขวางชองทางจราจร 27.01 31.57 31.57 9.85 100 

เสนแบงชองจอดรถไมชัดเจน 10.22 18.43 32.66 38.69 100 

ปายบอกทางไมชัดเจน 7.12 21.17 36.31 35.40 100 

รถยนตถูกขูดขีด 5.29 12.04 25.73 56.93 100 

รถยนตถูกเฉี่ยวชน 4.56 11.13 24.27 60.04 100 

 

6.3.2 ความคดิเห็นจากผูที่เดินทางดวยการโดยสารรถโดยสารสาธารณะ 

ตารางที่ 6.9 เปนขอมูลจากผูใชรถสาธารณะแสดงเหตุผลที่ไมเดินทางดวย

รถยนตสวนบุคคลแมวาผูใชกลุมนี้จะมีรถยนตสวนบุคคลและใชเปนประจํา จะเห็นวาปญหาการ

หาที่จอดรถยากและการจราจรที่ติดขัดในบริเวณรอบๆ ศูนยการคา เปนสาเหตุหลักอยางหนึ่ง 

ราคาน้ํามันที่สูงเปนอีกสาเหตุหนึ่งที่ทําใหผูใชลดการใชรถยนตสวนบุคคล สําหรับผูใชบริการที่ไม

นํารถยนตมาเนื่องจากการคิดคาจอดรถของศูนยการคามีเพียงรอยละ 20  
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ตารางที่ 6.9 เหตุผลที่ผูใชบริการไมขับรถยนตมาสยามสแควร 
หนวย: รอยละ 

เหตุผล ใช ไมใช 

หาที่จอดรถยาก 58.67 41.33 

การจราจรบริเวณรอบๆ ศูนยการคาติดขดั 53.33 46.67 

น้ํามนัแพง 40.00 60.00 

เดินทางดวยระบบขนสงมวลชนสะดวกกวา 33.33 66.67 

คาจอดรถแพง 20.00 80.00 

อ่ืนๆ  4.00 96.00 

 

จากขอมูลดังกลาวแสดงใหเห็นวาสาเหตุหลักที่ผูใชบริการยังขับรถยนตมา

สยามสแควรก็เนื่องจากเห็นวามีความสะดวก อยางไรก็ตามผูใชบริการไมไดคิดวาการเดินทางดวย

ระบบขนสงมวลชนจะไมไดรับความสะดวก เห็นไดจากผูที่เลือกใชรถไฟฟา BTS ในกรณีที่ไมขับ

รถยนตมีมากถึงรอยละ 39 ในทางกลับกันสาํหรับผูที่เดินทางดวยรถสาธารณะ เหตุผลหลักที่ไมขับ

รถยนตก็เนื่องจากปญหาการหาที่จอดรถยากและการจราจรที่ติดขัดในบริเวณรอบๆ ศูนยการคา 

 

6.3.3 พฤติกรรมของผูใชบริการเมื่อมกีารเปลี่ยนแปลงนโยบาย 

ตารางที่ 6.10 แสดงวิธีการเดินทางของผูใชบริการที่ขับรถยนตในกรณีที่ไมนํา

รถยนตมาสยามสแควร จะเห็นวาผูใชบริการประมาณรอยละ 39 เลือกใชรถไฟฟา BTS และรอย

ละ 36 เลือกใชรถแท็กซี่ 

 
ตารางที่ 6.10  การเลือกใชรถโดยสารสาธารณะของผูใชบริการทีจ่อดรถในกรณีที่ไมขับ

รถยนตสวนบุคคล 

 รอยละ 

รถไฟฟา BTS 39.18 

รถแท็กซี ่ 36.84 

รถประจําทาง 18.71 

รถตูโดยสาร 5.26 วิธ
ีกา

รเ
ดิน

ทา
ง 

รวมทั้งหมด 100.00 
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รูปที่ 6.3 แสดงใหเห็นพฤติกรรมของผูใชบริการเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงคาจอดรถ

และเวลาในการหาที่จอด โดยแกนตั้งจะแสดงรอยละของผูใชบริการที่จะเลือกวิธีการเดินทางตางๆ 

สําหรับแกนนอนจะเปนอัตราคาจอดรถและเวลาในการหาที่จอดซึ่งไดสมมติข้ึนในการเก็บขอมูล 

ยกตัวอยางเชน ในลําดับแรกเมื่ออัตราคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง ใชเวลาในการหาที่จอดรถ 

0 ถึง 5 นาที จะมีผูใชบริการที่ยังเลือกจอดรถในสยามสแควรประมาณรอยละ 82.50 จากจํานวน

ผูใชเดิม โดยมีผูที่เปลี่ยนสถานที่จอดรถไปยังบริเวณใกลเคียงประมาณรอยละ 15.00  
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จอดสยามสแควร เปลีย่นท่ีจอดรถไปบรเิวณใกลเคยีง โดยสารรถสาธารณะ อืน่ๆ

 
รูปที่ 6.3 สัดสวนผูใชบริการที่เลือกวธิกีารเดินทางตางๆ 

เมื่อมีการปรบัคาจอดรถและเวลาในการหาที่จอดรถจากการสมัภาษณ 

 

หากพิจารณาเปรียบเทียบกับสภาพปจจุบันที่ผูใชบริการจะตองเสียเวลาหาที่จอด

รถเฉลี่ยประมาณ 15 นาที จะเห็นวาหากสยามสแควรปรับอัตราคาจอดรถเปน 15 บาท จะมี

ผูใชบริการที่ยังเลือกจอดรถในสยามสแควรประมาณรอยละ 75.61 และในกรณีสยามสแควรข้ึนคา

จอดรถใหอยูในอัตราชั่วโมงละ 20 บาท ซึ่งเปนระดับเดียวกับพื้นที่จอดรถที่มีอยูในบริเวณใกลเคยีง 

จะเห็นวามีผูใชบริการเลือกจอดรถในสยามสแควรประมาณรอยละ 72.73 โดยผูที่เปลี่ยนวิธีการ

เดินทางสวนใหญจะเลือกการเปลี่ยนสถานที่จอดรถมากกวาการเลือกโดยสารรถโดยสาร

สาธารณะ 
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6.4 สรุป 

ขอมูลจากการสัมภาษณผูใชบริการแสดงใหเห็นวา ผูใชบริการสยามสแควรสวน

ใหญเดินทางดวยการโดยสารรถโดยสารสาธารณะ โดยเฉพาะรถไฟฟา BTS มีสัดสวนมากที่สุด 

ประมาณรอยละ 47.50 สําหรับผูที่ใชรถยนตสวนบุคคลมีสัดสวนประมาณรอยละ 23 แบงเปนการ

ขับรถยนตมาเองรอยละ 17 และโดยสารรถยนตของผูอ่ืนรอยละ 6 ซึ่งเมื่อพิจารณาผูใชบริการที่ขับ

รถยนตสวนตัวมาเองจะพบวาสวนใหญจะมีอายุอยูในชวง 25 ถึง 35 ป โดยมีสัดสวนประมาณรอย

ละ 40 ของผูที่ขับรถยนตสวนตัวทั้งหมด  

กลุมผูใชบริการที่ขับรถยนตสวนตัวซึ่งเปนผูใชบริการที่จอดรถของสยามสแควร 

โดยสวนใหญเดินทางเพื่อวัตถุประสงคการจับจายซื้อสินคาและการรับสงบุตรหลาน โดยทั่วไปผูที่

ใชบริการที่จอดรถของสยามสแควรจะมีจุดมายหลักอยูในบริเวณสยามสแควร มีความถี่ในการ

เดินทางมากกวา 1 คร้ังตอสัปดาห จากขอมูลการเดินทางจะเห็นวาคาใชจายในการเดินทางเฉลี่ย

ของการขับรถยนตสวนตัวสูงกวาการโดยสารรถโดยสารสาธารณะคอนขางมาก ในขณะที่เวลาที่ใช

ในการเดินทางเฉลี่ยมีคาใกลเคียงกันระหวางวิธีการเดินทางทั้ง 2 แบบ จากการสอบถามพบวา

สาเหตุที่ผูใชบริการขับรถยนตสวนตัวมาสยามสแควรก็เนื่องจากเหตุผลดานความสะดวกสบาย

เปนหลัก โดยเหตุผลรองลงมาเปนความจําเปนที่จะตองใชรถยนตไปติดตอธุระที่อ่ืนหรือเพื่อการ

รับสงบุตรหลาน ซึ่งจากการใชบริการที่จอดรถผูใชบริการเห็นวา การหาที่จอดรถยากและ

การจราจรที่ติดขัดภายในสยามสแควรเปนปญหาที่มีผลกระทบตอการใชบริการมากที่สุด จากการ

สอบถามความเห็นของกลุมผูใชบริการที่มีรถยนตสวนตัวในครอบครองแตเลือกโดยสารรถโดยสาร

สาธารณะพบวา สาเหตุที่ผูใชบริการไมนํารถยนตสวนบุคคลมาสยามสแควรเนื่องจาก ปญหาการ

หาที่จอดรถยาก รวมทั้งปญหาการจราจรติดขัดบริเวณรอบๆ พื้นที่สยามสแควร 

จาการสัมภาษณผูใชบริการดวยวิธี Stated Preference พบวาเมื่อมีการ

เปลี่ยนแปลงอัตราคาจอดรถและเวลาที่ตองใชในการหาที่จอดรถ ผูใชบริการมีแนวโนมที่จะเปลี่ยน

สถานที่จอดรถมากกวาการเลือกโดยสารรถโดยสารสาธารณะ หรือเลือกทางเลือกอื่นๆ เชน หากมี

การขึ้นคาจอดรถเปน 15 บาทตอช่ัวโมง ใชเวลาหาที่จอดรถโดยเฉลี่ย 15 นาที จะมีผูใชบริการที่

เลือกจอดรถในสยามสแควรเชนเดิมรอยละ 75.61 โดยจะมีผูใชบริการที่เปลี่ยนสถานที่จอดรถ

ประมาณรอยละ 19.51 มากกวาการเลือกโดยสารรถโดยสารสาธารณะที่มีเพียงรอยละ 4.88 

ขอมูลในสวนนี้ผูวิจัยไดนําไปใชในการสรางแบบจําลองการเดินทางเพื่อใชคาดการณผลกระทบ

จากการบังคับใชมาตรการจัดการจอดรถรูปแบบตางๆ รายละเอียดจะไดกลาวในบทตอไป 
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บทที่ 7 
การคาดการณการเปลี่ยนพฤติกรรมของผูใชบริการตอการเปลี่ยนแปลง

นโยบายคาจอดรถและขอเสนอแนะทางเลือกในการดําเนินนโยบาย 

 

ขอมูลที่ไดกลาวไวในบทที่ 5 และ 6 ทําใหทราบถึงสภาพการใชงาน ปญหาที่

เกิดขึ้น และทัศนคติของผูใชบริการที่จอดรถของสยามสแควร ในบทนี้จะนําขอมูลที่ไดจากการ

สัมภาษณผูใชบริการมาวิเคราะห เพื่อใชคาดการณการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใชบริการใน

กรณีที่มีการปรับนโยบายการใหบริการที่จอดรถ โดยเฉพาะการปรับคาจอดรถ เนื้อหาในบทจะ

ประกอบไปดวย ข้ันตอนการพัฒนาแบบจําลองพฤติกรรมการเดินทาง ผลที่ไดจากการวิเคราะห

แบบจําลอง และการนําผลที่ไดไปใชคาดการณผลกระทบของนโยบายตางๆ ตอพฤติกรรมของ

ผูใชบริการพื้นที่จอดรถของสยามสแควร จากนั้นจะนําผลการวิเคราะหทั้งหมดที่ไดกลาวมาจัดทํา

เปนทางเลือกในการดําเนินมาตรการจัดการที่จอดรถที่มีความเปนไปไดในการดําเนินการ โดย

ประยุกตใชวิธี Analytic Hierarchy Process (AHP) ในการคัดเลือกทางเลือกที่มีความเหมาะสม

ที่สุด ซึ่งในการคัดเลือกจะใชเกณฑการพิจารณาในหลายๆ ดาน เชน จํานวนผูใชบริการที่จอดรถ 

รายไดจากการใหบริการ หรือการยอมรับในมาตรการจากผูเชาพื้นที่ภายในสยามสแควร ขอมูลที่

ใชในการวิเคราะหประกอบไปดวยขอมูล 2 สวน ไดแก คาความสําคัญของแตละเกณฑที่นํามาใช

วิเคราะห ซึ่งไดจากการสัมภาษณผูบริหาร และขอมูลคะแนนที่ไดจากการเปรียบเทียบทางเลือก

ตางๆ ในแตละดาน 

 

7.1 ขั้นตอนการพัฒนาแบบจําลอง Discrete Choice 

7.1.1 ทฤษฎพีื้นฐานในการพัฒนาแบบจําลอง Discrete Choice 

การคาดการณปริมาณความตองการในการเดินทางนั้นนิยมใชทฤษฎี

อรรถประโยชน โดยจะใชหลักการการเปรียบเทียบอรรถประโยชนของแตละวิธีการเดินทาง ผู

เดินทางจะเลือกวิธีการเดินทางที่มีอรรถประโยชนสูงสุดหรือทําใหไดรับความพึงพอใจสูงสุด ซึ่งการ

จะเปรียบเทียบอรรถประโยชนของแตละทางเลือกจะตองคํานึงถึงวามไมแนนอนที่เกิดขึ้น โดย

ความพึงพอใจสามารถวัดไดในเชิงปริมาณดวยฟงกชันความพึงพอใจ (Utility Function) ซึ่ง
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ประกอบไปดวย 2 สวนไดแก สวนที่สามารถวัดและรับรูได (Systematic Components) และสวนที่

รวมความไมแนนอน (Random Components) ดังนี้ 

 ininin VU ε+=  (7.1) 

 โดยที ่  = ความพึงพอใจที่ผูเดินทางคนที่  จะไดรับจากการตัดสินใจเลือก

เดินทางดวยวธิีการเดินทาง i  
inU n

   = สวนของความพึงพอใจที่สามารถวัดได inV

  inε  = สวนที่เปนความไมแนนอน 

สวนของความพึงพอใจที่สามารถวัดไดนั้น มักจะกําหนดใหมีความสัมพันธเชิง

เสนกับตัวแปรที่สะทอนถึงลักษณะของการบริการที่ไดรับจากแตละวิธีการเดินทาง ซึ่งในงานวิจัยนี้

ไดพิจารณาตัวแปรที่มีผลตอการเลือกวิธีการเดินทางและการเลือกใชที่จอดรถ เชน ระยะเวลาและ

คาใชจายในการเดินทาง คาจอดรถ เวลาในการหาที่จอดรถ เปนตน นอกจากนี้ตัวแปรอีกสวนหนึ่ง

จะเปนตัวแปรที่เปนลักษณะเฉพาะของผูเดินทาง เชน เพศ อายุ และรายไดเฉลี่ย สมการความพึง

พอใจในสวนที่วัดได ดังแสดงในสมการที่ 7.2 

 inkkininin xxxV ββββ ++++= ...22110  (7.2) 

 โดยที ่ kβ  = สัมประสิทธิท์ีแ่สดงถึงอทิธพิลของตัวแปรตัวที่ k  ที่มีตอระดับความ

พึงพอใจ 

   = ตัวแปรตัวที่  ซึ่งจะมีอิทธพิลตอความพงึพอใจที่ผูเดินทางคนที่ n  

จะไดรับจากการเลือกรูปแบบการเดินทาง i  
inkx k

จากทฤษฎีอรรถประโยชนที่คํานึงถึงความไมแนนอน ผูเดินทางจะเลือกรูปแบบ

การเดินทางที่กอใหเกิดความพึงพอใจสูงสุด จากทางเลือกทั้งหมดที่ผูเดินทางมีอยู ( ) นั่นคือ nC

 njjnin CUU ∈∀≥ ,  (7.3) 

เมื่อแทนคาของ U  ซึ่งประกอบดวยสวนที่สามารถวัดไดและสวนที่เปนความไม

แนนอนลงไปจะสามารถเขียนสมการที่ (7.3) ไดใหมเปน 

 njjnjninin CVV ∈∀+≥+ ,εε  (7.4) 
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 njinjnjnin CVV , ∈∀−≥− εε  (7.5) 

เนื่องจากมีสวนของความไมแนนอนรวมอยู จึงยังไมสามารถสรุปไดอยางมั่นใจวา

ความพึงพอใจที่ไดรับจากรูปแบบการเดินทาง i  จะมากกวาความพึงพอใจที่ไดรับจากรูปแบบการ

เดินทาง  ถึงแมวาสวนของความพึงพอใจที่สามารถวัดไดจากรูปแบบการเดินทาง i  จะมากกวา

สวนของความพึงพอใจที่สามารถวัดไดจากรูปแบบการเดินทาง  ก็ตาม จึงตองอาศัยทฤษฎี

ความนาจะเปนเขามาชวยในการวิเคราะห โดยจากสมการที่ (7.5) ความนาจะเปนที่ผูเดินทางจะ

เลือกรูปแบบการเดินทาง i  ในการเดินทางสามารถเขียนเปนสมการไดดังนี้ 

j

j

 ),()( njinjnjninn CVVPiP ∈∀−≥−= εε  (7.6) 

  โดยที่ = ความนาจะเปนที่ผูเดินทางคนที่ n  จะเลือกรูปแบบการเดินทาง 

 จากกลุมทางเลือก  

)(iPn

i nC

จากสมการ (7.6) หากคาคลาดเคลื่อนมีคุณสมบัติการกระจายตัวเปนอิสระตอกนั

และเหมือนกันแบบกัมเบิล (Independently and Identically Distributed Gumbel) สามารถ

เขียนสมการความนาจะเปนใหอยูในรูปของแบบจําลองโลจิตไดดังนี้  
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ภายใตสมมติฐานการกระจายตัวแบบ IID Gumbel แบบจําลองโลจิตจะมี

คุณสมบัติการเปนอิสระตอกันของแตละทางเลือก (Independence of Irrelevant Alternatives, 

IIA) หมายถึง ทางเลือกที่นํามาใชในการวิเคราะหจะตองมีความแตกตางกันอยางชัดเจน เนื่องจาก

หากตัวเลือกที่กําหนดมีความสัมพันธกันสูง เชน กรณี Red Bus/Blue Bus (Ben Akiva, 1985) ที่

ในตัวอยางกําหนดใหมีทางเลือกในการเดินทางทั้งหมด 3 วิธีการ ไดแก การใชรถยนตสวนตัว การ

โดยสารรถประจําทางสีแดง และการโดยสารรถประจําทางสีน้ําเงิน ซึ่งทางเลือกในการเดินทางดวย

รถประจําทางทั้งสองชนิดแตกตางกันเพียงแคสีของตัวรถเทานั้น โดยใหมีผูใชบริการแตละ

ทางเลือกในสัดสวนที่เทาๆ กัน คือ มีสัดสวนของ รถยนตสวนตัว:รถประจําทางสีแดง:รถประจําทาง

สีน้ําเงิน เทากับ 1:1:1 หากรถประจําทางสีน้ําเงินหยุดใหบริการโดยมีสมมติฐานวาแตละทางเลือก

เปนอิสระตอกัน สัดสวนของผูใชรถยนตสวนตัว:รถประจําทางสีแดง ก็จะมีผูใชบริการแตละ

ทางเลือกในสัดสวนที่เทาๆ กันเชนเดิม คือ 1:1 ซึ่งเปนไปไมไดในความเปนจริง โดยสัดสวนของผูใช
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รถยนตสวนตัว:รถประจําทางสีแดง ในความเปนจริงควรจะมีคาใกลเคียงกับ 1:2 โดยผูที่ใชบริการ

รถประจําทางสีน้ําเงินนาจะเปล่ียนมาใชบริการรถประจําทางสีแดงเกือบทั้งหมดเนื่องจากรถ

ประจําทางทั้ง 2 ชนิดไมมีความแตกตางกันในการใหบริการ ดังนั้นในกรณีนี้ควรจะเลือกใช

แบบจําลองที่มีการแบงการตัดสินใจออกเปนลําดับข้ันแทนแบบจําลองที่มีระดับเดียว ดังนั้น

คุณสมบัติ IIA จึงเปนขอจํากัดของแบบจําลองโลจิตที่จําเปนตองทําการทดสอบ เพื่อใหผลของการ

วิเคราะหมีความถูกตองกับสภาพความเปนจริง 

นอกจากนี้โดยทั่วไปในการศึกษาความตองการของการเดินทางจะมีตัวชี้วัดอีก

ชนิดหนึ่งที่นิยมนํามาใชในการศึกษาเรียกวาการศึกษาความยืดหยุนของความตองการในการ

เดินทาง ซึ่งเปนการวัดความออนไหวของความตองการในการเดินทางของผูเดินทางที่มีตอการ

เปลี่ยนแปลงของตัวแปรตางๆ ยกตัวอยางเชน การปรับคาโดยสาร หรือการเปลี่ยนแปลงระดับ

รายไดของผูเดินทาง ในการศึกษานี้ผูวิจัยไดนําวิธีการดังกลาวมาใชวัดคาความยืดหยุนของความ

ตองการใชที่จอดรถที่มีตอการปรับอัตราคาจอดรถ ซึ่งหาไดจากสมการ 
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โดย 

DPε   =  คาความยืดหยุนของความตองการทีม่ีผลจากการเปลีย่นแปลง

ของราคา 

D%Δ   =  รอยละที่เปลีย่นไปของปริมาณความตองการ 

P%Δ   =  รอยละที่เปลีย่นไปของราคา 

 

จากงานวิจัยในตางประเทศพบวาคาความยืดหยุนของความตองการใชที่จอดรถ

ตอราคาซึ่งไดแก อัตราคาจอดรถมีคาอยูในชวง -0.1 ถึง -0.6 (TCRP, 2005) โดยมีคาเฉลี่ย

ประมาณ -0.3 ซึ่งหมายความวาความตองการใชที่จอดรถนั้นไมยืดหยุนตอราคา 
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7.1.2 การกําหนดรูปแบบของแบบจําลองและการทดสอบสมมติฐาน IIA 

ในการพัฒนาแบบจําลองผูวิจัยไดทําการกําหนดรูปแบบของแบบจําลอง โดยใช

โครงสรางของแบบจําลอง 2 ประเภท ไดแก Multinomial Logit Model และ Nested Logit Model 

ซึ่งทั้ง 2 รูปแบบไดถูกนํามาใชในงานวิจัยที่มีความคลายคลึงกับงานวิจัยนี้ (Hensher และ King, 

2001; Shiftan และ Burd-Eden, 2001) ดังที่อางไวในบทที่ 2 แบบจําลองแตละประเภทมี

รายละเอียดของโครงสรางดังนี้ 

 

1.) Multinomial Logit Model (MNL) 

แบบจําลอง Multinomial Logit Model มีคุณสมบัติสําคัญ คือ ทางเลือกตางๆ จะ

มีความเปนอิสระตอกัน และไมถูกกระทบจากความพึงพอใจจากทางเลือกอื่น โครงสราง

แบบจําลอง Multinomial Logit Model ในงานวิจัยนี้ เซทของทางเลือกประกอบดวย 3 ทางเลือก

ไดแก (1) ขับรถยนตสวนบุคคลเลือกจอดรถในสยามสแควร (2) ขับรถยนตสวนบุคคลเปลี่ยน

สถานที่จอดไปบริเวณใกลเคียง และ (3) เปลี่ยนไปโดยสารรถโดยสารสาธารณะดังแสดงในรูปที่ 

7.1 ซึ่งการจะเลือกใชแบบจําลองประเภทนี้ไดจะตองทําการทดสอบวา แบบจําลองเปนไปตาม

สมมติฐาน IIA หรือไม หากมีการละเมิดสมมติฐานแสดงวาโครงสรางแบบจําลองแบบ MNL นี้ไม

เหมาะสมตอการจําลองพฤติกรรมที่พบจากการสํารวจขอมูล 

 

ขับรถยนตสวนบุคคล 

จอดสยามสแควร (SS) 

ขับรถยนตสวนบุคคล 

จอดบริเวณใกลเคียง (OTH) 

โดยสารรถโดยสาร 

สาธารณะ (PT) 

 

รูปที่ 7.1 โครงสรางแบบจาํลองประเภท Multinomial Logit 
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2.) Nested Logit Model (NL) 

แบบจําลอง Nested Logit Model เปนแบบจําลองที่มีการแบงการตัดสินใจเปน

ลําดับข้ัน (Choice Hierarchy) ซึ่งทําใหแบบจําลองมีความเหมาะสมกับทางเลือกที่มีความ

แตกตางไมเทากันยิ่งขึ้น ผลการศึกษาความตองการใชที่จอดรถในอดีต (Hensher และ King 

2001) พบวามีการละเมิดสมมติฐาน IIA ทําใหตองใชโครงสรางแบบจําลองการตัดสินใจที่มีการ

แบงออกเปนลําดับข้ันมาใชในการวิเคราะห ภายใตโครงสรางแบบจําลองนี้ การเลือกสถานที่จอด

รถจะเปนการตัดสินใจขั้นที่สองหลังจากที่ไดตัดสินใจเลือกการเดินทางดวยรถยนตสวนบุคคลแลว 

รูปที่ 7.2 เปนโครงสรางแบบจําลองประเภท Nested Logit Model 

จอดสยามสแควร (SS) จอดบริเวณใกลเคียง (OTH) 

โดยสารรถโดยสารสาธารณะ (PT) 

 

ขับรถยนตสวนบุคคล 

 

รูปที่ 7.2 โครงสรางแบบจาํลองประเภท Nested Logit 
 

ดังที่ไดกลาวไปแลววาแบบจําลองประเภท Multinomial Logit มีขอจํากัดที่แตละ

ทางเลือกจะตองมีความเปนอิสระตอกัน ดังนั้นการจะเลือกใชรูปแบบของแบบจําลองแบบใดจึง

ตองมีการทดสอบความเปนอิสระตอกันเสียกอน Hausman และ McFadden (1984) ไดเสนอ

วิธีการทดสอบความเปนอิสระตอกันของทางเลือกโดยการใช คาสถิติที่ไดจากสมการที่ 7.9 โดยใน

การทดสอบจะตองทําการวิเคราะหโดยใชแบบจําลอง 2 ชุด ชุดแรกเปนแบบจําลองที่มีทางเลือก

ทางเดินทางครบทุกทางเลือก เรียกแบบจําลองนี้วา Unrestricted Model อีกชุดหนึ่งเปน

แบบจําลองที่ตัดทางเลือกการเดินทางหนึ่งออกไป เรียกวา Restricted Model ซึ่งคาสถิติที่ไดจาก

สมการจะมีการกระจายตัวแบบ Chi-Square และมีคา Degree of Freedom เทากับจํานวนตัว

แปรในแบบจําลองแบบ Restricted  
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โดย  

cβ̂  คือ  เวกเตอรสัมประสิทธิ์ตัวแปรในแบบจําลอง Unrestricted 

ĉβ̂  คือ  เวกเตอรสัมประสิทธิ์ตัวแปรในแบบจําลอง Restricted 

cβ̂
Σ  คือ เมตริกซความแปรปรวน (Variance Matrix) ของสัมประสิทธิ์ตัวแปร

ในแบบจําลอง Unrestricted 

ĉβ̂
Σ  คือ เมตริกซความแปรปรวน (Variance Matrix) ของสัมประสิทธิ์ตัวแปร

ในแบบจําลอง Restricted 

ตารางที่ 7.1 แสดงผลการวิเคราะหแบบจําลองแบบ Logit 2 ชุด คือ แบบ 

Restricted ซึ่งมีเฉพาะการเลือกขับรถยนตสวนบุคคลเลือกจอดรถในสยามสแควร  และการ

เปลี่ยนไปโดยสารรถโดยสารสาธารณะ อยูในเซตของทางเลือก และ แบบ Unrestricted ซึ่งมีครบ

ทั้ง 3 ทางเลือก จากผลการวิเคราะหทั้ง 2 ชุด สามารถคํานวณหาคาตัวสถิติ Hausman และ 

McFadden (สมการ 7.9) ไดเทากับ 4.11 ซึ่งมีคานอยกวา  ที่ระดับความเชื่อมั่นรอยละ 95 ซึ่ง

มีคา 22.36 ดังนั้นจึงสรุปไดวา ไมมีการละเมิดสมมติฐาน IIA และเลือกใชแบบจําลองที่มี

โครงสรางเปน Multinomial Logit ดังแสดงในรูปที่ 7.1 

2
13χ

 
ตารางที่ 7.1 ผลการทดสอบความเปนอิสระตอกันของแตละทางเลือก 

คาทางสถิติ Restricted Model Unrestricted Model 

จํานวนตวัอยาง 752 1,242 

Log likelihood -176.455 -277.478 

Pseudo R2 0.3229 0.3899 
2χ  จากสมการที่ 1 4.11 
2
13χ ที่ 95%  22.36 

 

7.1.3 ผลการวิเคราะหแบบจําลอง 

ผลการวิเคราะหโดยใชแบบจําลองประเภท Multinomial Logit พบวาแตละตัว

แปรมีคาสัมประสิทธิ์ตอทางเลือกการเดินทางตางๆ ดังตารางที่ 7.2 
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คาสัมประสิทธิ์ของแตละตัวแปรแสดงใหเห็นความสัมพันธระหวางตัวแปรกับคา

อรรถประโยชน โดยสัมประสิทธิ์ที่มีคาเปนบวกจะแสดงใหเห็นวา ตัวแปรนั้นมีผลทําใหทางเลือก

การเดินทางมีคาอรรถประโยชนที่เพิ่มข้ึน ในทางกลับกันตัวแปรที่มีคาสัมประสิทธิ์เปนลบก็

หมายความวา ตัวแปรนั้นทําใหคาอรรถประโยชนมีคาลดลง จะเห็นวาตัวแปรอัตราคาจอดรถ และ 

เวลาในการหาที่จอดรถ จะมีคาสัมประสิทธิ์เพียงคาเดียวสําหรับการเลือกจอดรถในสยามสแควร

และจอดรถในบริเวณใกลเคียง ที่เปนเชนนี้ก็เนื่องการเพิ่มข้ึนหรือลดลงของตัวแปรดังกลาวจะมีผล

ตอคาอรรถประโยชนของทุกทางเลือกในทางเดียวกัน เชน อัตราคาจอดรถที่สูงขึ้นจะมีผลทําใหผูใช

ไดรับอรรถประโยชนที่ลดลงไมวาจะเลือกจอกรถในบริเวณใดก็ตาม ผูวิจัยจึงไดกําหนดใหตัวแปร

ทั้ง 2 ตัวแปรมีคาสัมประสิทธิ์เพียงคาเดียว เรียกการกําหนดตัวแปรแบบนี้วาเปนตัวแปรประเภท 

Generic Variable 

อยางไรก็ตามในตัวแปรอื่นๆ แมวาจะเปนตัวแปรเดียวกัน แตจะเห็นวาคา

สัมประสิทธิ์ที่วิเคราะหไดจะแตกตางกันระหวางทางเลือก เชน เพศ วัตถุประสงคของการเดินทาง 

หรือความถี่ในการเดินทาง ทั้งนี้เนื่องจากตัวแปรเหลานี้จะมีผลตออรรถประโยชนของทางเลือกที่

ตางกันในแตละทางเลือก ยกตัวอยางเชน กลุมผูใชบริการที่เดินทางเพื่อการรับสงบุตรหลานก็

อาจจะมีความจําเปนตองใชรถยนตสวนบุคคล หรือกลุมผูใชบริการที่เปนเพศชายอาจจะยอม

เปลี่ยนสถานที่จอดรถมากกวากลุมผูใชบริการที่เปนผูหญิงเปนตน ดังนั้นจึงตองกําหนดใหตัวแปร

เหลานี้มีคาสัมประสิทธิ์ที่ไมเทากันสําหรับแตละทางเลือก เรียกการกําหนดตัวแปรแบบนี้วาเปนตัว

แปรประเภท Alternative Specific Variable 
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ตารางที่ 7.2 ผลการวิเคราะหคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรดวยแบบจําลอง MNL 
ตัวแปร ทางเลือก สัมประสิทธิ ์ คา z 

คาคงที่จอดสยามสแควร SS -0.80670 -1.76  

คาคงที่รถโดยสารสาธารณะ PT -5.01221 -3.03  

เพศชาย* SS -0.29312 -1.06  

เพศชาย* PT -1.09036 -2.13  

รายไดครัวเรอืน (พันบาท) PT -0.00321 -1.63  

สัดสวนรายไดตอรายไดครัวเรอืน SS 1.78604 3.03  

อายุมากกวา 45 ป* SS 0.34450 1.09  

อายุต่ํากวา 25 ป* PT -0.74054 -1.33  

เลือกใชรถไฟฟา BTS* PT 0.88016 0.70  

เลือกใชรถ TAXI* PT 1.79077 1.42  

เลือกใชรถประจาํทาง* PT 0.89948 0.78  

คาใชจายในการเดินทาง (บาท) PT -0.00738 -1.48  

เวลาในการเดินทาง (นาที) PT 0.01676 1.36  

ใชเวลาในสยามฯ มากกวา 4 ชม.* SS 0.43591 1.53  

ใชเวลาในสยามฯ นอยกวา 1.30 ชม.* SS 2.50390 3.21  

เดินทางทุกวัน* SS 1.33648 2.86  

เดินทางทุกวัน* PT 1.24035 1.87  

คาใชจายในสยามฯ (พันบาท) SS 1.10509 3.50  

คาใชจายในสยามฯ (พันบาท) PT 1.30735 3.32  

Non-Recreation Trip* SS 0.69728 2.39  

Recreation Trip* SS 0.33406 1.11  

ธุระสวนตัว* SS -1.34532 -4.11  

Non-Recreation Trip* PT 0.48959 1.03  

Recreation Trip* PT 1.56703 2.89  

ธุระสวนตัว* PT -0.65694 -1.24  

อัตราคาจอดรถ (บาทตอชม.) SS, OTH -0.06237 -2.74  

เวลาในการหาทีจ่อดรถ (นาที) SS, OTH -0.01984 -1.50  

Log likelihood = -277.47823 Pseudo R2 = 0.3899 

Log likelihood (0)  = -453.36592 Corrected R2 = 0.3284 

หมายเหต ุ

SS = ทางเลือกจอดสยามสแควร 

PT =  ทางเลือก เปลี่ยนไปโดยสารรถโดยสารสาธารณะ 

OTH = ทางเลือกเปลี่ยนไปจอดบริเวณใกลเคียง  

* = ตัวแปรหุน 
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จากผลการวิเคราะหในตารางขางตนสามารถสรุปความสัมพันธของตัวแปรดาน

ตางๆ ที่มีตอสมการอรรถประโยชนไดดังนี้ 

• คาคงที่ 

จะเห็นวาคาคงที่ของทางเลือกสยามสแควรรวมทั้งทางเลือกการโดยสารรถ

โดยสารสาธารณะมีคาเปนลบ แสดงใหเห็นวาผูใชบริการมีแนวโนมที่จะเลือกการเปลี่ยนสถานที่

จอดรถมากกวา 2 ทางเลือกนี้ สาเหตุที่คาคงที่ของทางเลือกจอดรถในสยามสแควรมีคาเปนลบ

เนื่องจากขอมูลที่ใชในการวิเคราะหเปนขอมูลที่มีสถานการณสมมติที่มีอัตราคาจอดรถขั้นต่ํา

เทากับ 15 บาทตอช่ัวโมงซึ่งสูงกวาอัตราปจจุบัน ดังนั้นสิ่งที่สามารถสรุปไดจากคาคงที่ก็คือ

ผูใชบริการมีแนวโนมที่จะเปลี่ยนสถานที่จอดรถมากกวาการเปลี่ยนไปโดยสารรถโดยสาร

สาธารณะ 

• เพศ 

สัมประสิทธิ์ที่มีคาเปนลบของตัวแปรเพศชายในทางเลือกจอดสยามสแควรและ

การโดยสารรถโดยสารสาธารณะแสดงใหเห็นวา กลุมผูใชบริการที่เปนเพศชายจะเลือกที่จะเปลี่ยน

สถานที่จอดรถมากกวา 2 ทางเลือกที่ไดกลาวไป อาจมีเหตุผลมาจากเพศชายนาจะยอมรับการ

เดินไปยังจุดหมายที่ไกลขึ้นจากการเปลี่ยนสถานที่จอดไดมากกวาเพศหญิง 

• รายได 

ตัวแปรซึ่งมีความเกี่ยวของกับรายไดที่นํามาวิเคราะหไดแก รายไดครัวเรือน และ

สัดสวนของรายไดสวนบุคคลตอรายไดครัวเรือน จะเห็นวาคาสัมประสิทธิ์ที่มีคาเปนลบสําหรับ

ทางเลือกโดยสารรถโดยสารสาธารณะ แสดงใหเห็นวาผูใชบริการที่มีรายไดครัวเรือนสูงมีแนวโนม

ที่จะไมเลือกโดยสารรถโดยสารสาธารณะ สําหรับอีกตัวแปรหนึ่งคือ สัดสวนของรายไดสวนบุคคล

ตอรายไดครัวเรือน สัมประสิทธิ์ของตัวแปรนี้มีคาเปนบวกสําหรับทางเลือกจอดรถในสยามสแควร

แสดงใหเห็นวา กลุมผูที่มีรายไดเปนสัดสวนสูงของรายไดครัวเรือนมีแนวโนมที่จะไมเปลี่ยนแปลง

พฤติกรรมการเดินทางแมวาจะมีการเปลี่ยนแปลงนโยบาย  

• อายุ 

ในการวิเคราะหผูวิจัยไดแบงกลุมอายุของผูใชบริการออกเปน 3 กลุม พบวา

ผูใชบริการที่มีอายุมากกวา 45 ป มีแนวโนมที่จะจอดรถในบริเวณเดิม และผูใชบริการที่มีอายุต่ํา
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กวา 25 ป มีแนวโนมที่จะไมเลือกใชรถโดยสารสาธารณะ อยางไรก็ตามตัวแปรดังกลาวไมไดมีคา

นัยสําคัญทางสถิติมากนัก 

• ทางเลือกวธิกีารเดินทางดวยรถโดยสารสาธารณะ 

ในการเก็บขอมูลผูวิจัยไดทําการสอบถามถึงวิธีการเดินทางหากตองเดินทางดวย

รถโดยสารสาธารณะ โดยกําหนดเปนตัวเลือก 4 รูปแบบ ไดแก รถไฟฟา BTS รถประจําทาง รถ

แท็กซี่ และรถตูโดยสาร พบวาผูใชบริการที่เลือกเดินทางดวยรถแท็กซี่ จะมีอรรถประโยชนสูงกวา

ทางเลือกอื่นๆ กลาวคือ ผูที่เลือกเดินทางดวยรถแท็กซี่ มีแนวโนมที่จะเปลี่ยนมาโดยสารรถโดยสาร

สาธารณะมากกวาผูที่เลือกเดินทางดวยวิธีอ่ืน โดยวิธีการเดินทางที่มีคาอรรถประโยชนต่ําที่สุดคือ

รถตูโดยสาร 

• เวลาที่ใชในสยามสแควรและความถีใ่นการเดินทาง 

กลุมผูที่ใชเวลาในสยามสแควรนอยกวา 1 ชั่วโมง 30 นาที จะยังคงจอดใน

สยามสแควรเชนเดิม ทั้งนี้อาจมีสาเหตุจากผูใชกลุมนี้ไมตองการที่จะเสียเวลาเดินจากที่จอดรถ

บริเวณอื่นมายังจุดหมายในสยามสแควร นอกจากนี้กลุมผูที่ใชเวลาในสยามสแควรมากกวา 4 

ชั่วโมง ก็มีแนวโนมที่จะเลือกจอดรถในสยามสแควรมากกวาการเปลี่ยนพฤติกรรมเชนกัน 

สําหรับตัวแปรความถี่ในการเดินทาง พบวากลุมผูที่เดินทางทุกวันมีแนวโนมที่จะ

ไมเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมหรือเปลี่ยนไปโดยสารรถโดยสารสาธารณะมากกวาการเปลี่ยนสถานที่

จอดรถ ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากกลุมผูใชบริการไมตองการที่จะเดินเปนระยะทางไกลๆ ทุกวัน 

• คาใชจายในสยามสแควร 

ผูเดินทางที่มีคาใชจายภายในสยามสแควรที่สูงจะมีแนวโนมที่จะเลือกจอดรถใน

สยามสแควรเชนเดิมหรือโดยสารรถสาธารณะเพิ่มข้ึนตามไปดวย การใชจายที่สูงอาจหมายถึงการ

ใชเงินเพื่อจับจายซื้อสินคาเปนจํานวนมาก ดังนั้นผูใชบริการกลุมนี้อาจไมตองการเดินเปนระยะ

ทางไกลๆ ไปยังที่จอดรถ และเหตุผลที่ทางเลือกการโดยสารรถสาธารณะถูกเลือกก็อาจมีสาเหตุมา

จากที่ผูใชบริการสามารถเรียกรถโดยสารรถสาธารณะไดโดยที่ไมตองเดินเปนระยะทางไกลเชนกัน 
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• วัตถุประสงคของการเดินทาง 

กลุมผูใชบริการที่มีวัตถุประสงคเพื่อการทํางานและสันทนาการมีแนวโนมที่จะ

เลือกจอดรถในสยามสแควรเชนเดิมมากกวาการเปลี่ยนสถานที่ แตสําหรับกลุมที่มีวัตถุประสงค

เพื่อการทําธุระสวนตัวจะเลือกการเปลี่ยนสถานที่จอดมากกวาทางเลือกอื่นๆ นาจะมีสาเหตมุาจาก

ผูใชบริการที่เดินทางเพื่อทําธุระสวนตัวสวนมากจะเปนการรับสงบุตรหลานที่มาเรียนพิเศษ ดังนั้น

ผูใชบริการกลุมนี้จึงมีเวลาวางคอนขางมากทําใหสามารถเลือกสถานที่จอดได 

• อัตราคาจอดรถ 

ผลของอัตราคาจอดรถนั้นเปนไปตามหลักเหตุผลคือ เมื่อข้ึนคาจอดรถก็จะทําให

ทางเลือกมีแนวโนมที่จะถูกเลือกลดลง โดยพบวาความตองการใชบริการที่จอดรถมีความยืดหยุน

ตอราคาต่ํา คือ มีคาความยืดหยุนตอราคาเทากับ -0.218 หมายความวา ทุกๆ รอยละ 1 ของราคา

ที่เพิ่มข้ึนจะทําใหความตองการลดลงรอยละ 0.218 คาความยืดหยุนดังกลาวเปนคาความยืดหยุน

เฉล่ียสําหรับชวงอัตราคาจอดรถ 15 ถึง 25 บาท โดยในการคํานวณผูวิจัยไดใชแบบจําลองที่ทํา

การวิเคราะหไดมาคํานวณหาความนาจะเปนในการเลือกใชที่จอดรถของสยามสแควรที่อัตราคา

จอดรถตางๆ จากนั้นคํานวณหาคาความยืดหยุนโดยใชสมการที่ 7.8 

• เวลาในการหาที่จอดรถ 

เวลาที่ใชในการหาที่จอดรถก็เชนเดียวกันกับอัตราคาจอดรถ คือ ถือเปนคาใชจาย

อยางหนึ่งที่ผูใชบริการจะตองเสีย ดังนั้นเวลาหาที่จอดรถที่เพิ่มข้ึนจึงสงผลใหผูใชบริการเปลี่ยนไป

ใชการเดินทางดวยวิธีอ่ืน หรือเปลี่ยนไปจอดรถในบริเวณอื่นมากขึ้น จากผลการวิเคราะหจะเห็นวา

คาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรเวลาที่ใชในการวนหาที่จอดรถมีคาเปนลบ ซึ่งเปนไปในแนวทางเดียวกับ

เหตุผลดังกลาว อยางไรก็ตามจะเห็นวาตัวแปรไมไดมีคานัยยะสําคัญในทางสถิติมากนัก ทั้งนี้อาจ

มีสาเหตุมาจากผูใชบริการคิดวาระยะเวลาที่ใชในการหาที่จอดคิดเปนสัดสวนไมมากเมื่อเทียบกับ

เวลาที่ใชในสยามสแควร 
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7.2 การนําผลการวิเคราะหที่ไดไปใชคาดการณผลกระทบของนโยบาย 

ผูวิจัยไดนําผลการวิเคราะหตางๆ ที่ไดกลาวถึงมาใชประกอบการคาดการณ

สถานการณในอนาคตหากเกิดการเปลี่ยนแปลงนโยบายการจอดรถ โดยไดทําการวิเคราะห

ปริมาณผูใชบริการในสถานการณตางๆ ออกมาในรูปแบบแผนภาพ ดังแสดงในรูปที่ 7.3 
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เปลีย่นท่ีจอดรถไปบรเิวณ
ใกลเคยีง

จอดสยามสแควร

 
รูปที่ 7.3 สัดสวนผูใชบริการที่เลือกวธิกีารเดินทางตางๆ เมื่อมีการปรับคาจอดรถ 

 

ในรูปที่ 7.3 แสดงการคาดการณสถานการณที่นาจะเกิดขึ้นเมื่อมีการปรับอัตรา

คาจอดรถ โดยผูวิจัยไดใชผลการวิเคราะหขอมูลจากการสัมภาษณผูใชบริการและจากแบบจําลอง

มาใชคาดการณจํานวนผูใชบริการ โดยคํานวณออกมาในรูปแบบรอยละของจํานวนผูใชบริการใน

ปจจุบัน จากนั้นผูวิจัยไดทําการประมาณเวลาในการหาที่จอดรถโดยคาดการณจากระยะเวลาหาที่

จอดรถในปจจุบันในขณะที่มีผูใชบริการในปริมาณที่ใกลเคียงกัน  

ลําดับแรกแสดงสถานการณในปจจุบันซึ่งสยามสแควรคิดคาจอดรถในอัตรา 10 

บาทตอชั่วโมง ระยะเวลาหาที่จอดรถโดยเฉลี่ยมีคาเทากับ 15 นาที จะเห็นวามีผูใชบริการที่จอดรถ

ในปจจุบันในสัดสวนเทากับรอยละ 100 คือ 5,800 คันตอวันในวันธรรมดา และ 7,800 คันตอวัน

ในวันศุกรและวันหยุด ลําดับถัดมาเมื่อมีการปรับคาจอดรถเปน 15 บาทตอช่ัวโมง พบวา
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ผูใชบริการจะลดลงมาอยูในระดับรอยละ 83.56 ของปริมาณปจจุบัน ซึ่งจะทําใหระยะเวลาหาที่

จอดเฉลี่ยลดลงมาเหลือประมาณ 10 นาที โดยจะมีผูใชบริการประมาณรอยละ 15 เปลี่ยนสถานที่

จอดรถไปยังบริเวณใกลเคียง 

ในกรณีที่สยามสแควรปรับอัตราคาจอดรถเปน 20 บาทตอชั่วโมงจะพบวา

ปริมาณผูใชบริการจะลดลงมาอยูในระดับประมาณรอยละ 79.35 ของปริมาณปจจุบัน ซึ่งจะทําให

ระยะเวลาหาที่จอดเฉลี่ยลดลงมาเหลือประมาณ 5 นาที นอกจากนี้ในกรณีที่อัตราคาจอดรถสูง

กวา 20 บาทตอชั่วโมง คือ 25 และ 30 บาทตอชั่วโมง จํานวนผูใชบริการจะลดลงเปนประมาณรอย

ละ 71.80 และ 65.30 ตามลําดับ แตจะเห็นวาระยะเวลาหาที่จอดรถโดยเฉลี่ยจะอยูที่ 5 นาที ที่

ระยะเวลาหาที่จอดรถโดยเฉลี่ยไมลดลงต่ํากวา 5 นาที ก็เนื่องจากวาผูใชบริการสวนใหญจะเขาใช

ที่จอดรถในชวงเวลาที่มีการใชงานสูง ดังนั้นแมวาปริมาณผูใชบริการโดยรวมจะลดลงแตใน

ชวงเวลาที่มีผูใชบริการมาก ผูใชบริการก็จะยังคงตองเสียเวลาวนหาที่จอดรถ 

ผูวิจัยไดทําการวิเคราะหโดยสรางสถานการณทดสอบขึ้น เพื่อคาดการณผลที่จะ

เกิดขึ้นเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายตางๆ ทั้งในดานอัตราคาจอดรถและการจัดการพื้นที่จอดรถ 

ดังนี้ 

 
1.) ขึ้นคาจอดรถ 

กรณีข้ึนคาจอดรถเปน 15 บาทตอช่ัวโมง จํานวนผูใชบริการจะลดลงมาอยูที่

ระดับรอยละ 83.56 ของจํานวนผูใชบริการเดิม คือประมาณ 4,850 คันตอวันในวัน

ธรรมดา และ 6,520 คันตอวันในวันศุกรและวันหยุด มีปริมาณการใชงานสูงสุดในชวงที่มี

การใชงานสูงประมาณ 1,600 คัน คิดเปนรอยละ 90 ของจํานวนชองจอดที่มี จากปจจุบัน

ที่มีจํานวนรถยนตในชวงเวลาดังกลาวประมาณรอยละ 105 ของจํานวนชองจอดที่มี การ

ลดลงของจํานวนผูใชบริการดังกลาวจะทําใหเวลาหาที่จอดรถเฉลี่ยลดลงเปน 10 นาที 

กรณีข้ึนคาจอดรถเปน 20 บาทตอช่ัวโมง จํานวนผูใชบริการจะลดลงมาเปนรอย

ละ 79.35 ของจํานวนผูใชบริการเดิม คือประมาณ 4,600 คันตอวันในวันธรรมดา และ 

6,190 คันตอวันในวันศุกรและวันหยุด มีปริมาณการใชงานสูงสุดในชวงที่มีการใชงานสูง

ประมาณ 1,500 คัน คิดเปนรอยละ 85 ของจํานวนชองจอดที่มี ซึ่งทําใหเวลาหาที่จอดรถ

เฉล่ียลดลงจากเดิมมาเปน 5 นาที 
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2.) การเปลี่ยนแปลงนโยบายสําหรบับัตรผูเชาอาคาร 

การยกเลิกบัตรอนุญาตของผูเชาอาคารในสยามสแควร ที่ผูเชาอาคารไดรับสิทธิ์

บัตรอนุญาต 1 ใบตอ 1 คูหาประมาณ 600 ราย จะทําใหปริมาณรถของผูเชาที่เขาใชที่

จอดรถลดลงประมาณ 300 ถึง 500 คันตอวัน ซึ่งจะทําใหความจุในชวงเวลาที่มีการใช

งานที่จอดรถสูง 10.00 ถึง 20.00 น. เพิ่มข้ึนประมาณ 200 ชองจอด คือ ประมาณรอยละ 

12 ของความจุทั้งหมด เมื่อคิดคาเสียโอกาสจากการที่สยามสแควรอนุญาตใหผูเชาจอด

รถโดยไมเสียคาใชจายเฉพาะในชวงเวลาที่มีการใชงานสูง 10 ชั่วโมง จะพบวามีคาเสีย

โอกาสเทากับ 10 ชั่วโมง x 200 ชองจอด x 10 บาท = 20,000 บาทตอวัน หรือ 600,000 

บาทตอเดือน ซึ่งหากเปรียบเทียบกับคาจอดรถรายเดือนที่มีการเก็บในอัตรา 1,700 บาทก็

จะพบวามีคาเสียโอกาสเทากับ บัตรอนุญาต 600 ใบ x 1,700 บาทตอเดือน = 1,020,000 

บาทตอเดือน อยางไรก็ตามการยกเลิกบัตรจะทําใหผูเชาอาคารตองเสียประโยชนซึ่ง

ยอมจะทําใหเกิดการตอตาน ดังนั้นจึงมีอีกแนวทางหนึ่งที่นาจะมีความเปนไปได คือ การ

กําหนดใหผูที่มีบัตรอนุญาตขึ้นจอดรถบนอาคารจอดรถวิทยกิตติ์ เทานั้น 

การกําหนดใหผูที่มีบัตรผูเชาอาคารจอดรถโดยไมเสียคาใชจายไดเฉพาะพื้นที่บน

อาคารโดยมีการกําหนดชั้นที่อนุญาตจากเดิมที่ผูเชาสามารถจอดรถไดในทุกพื้นที่ แมวา

วิธีการนี้จะไมไดทําใหความจุของพื้นที่จอดรถรวมเพิ่มข้ึน แตก็จะทําใหความจุของพื้นที่

จอดรถนอกอาคารเพิ่มข้ึน ผูใชบริการซึ่งเปนลูกคาของสยามสแควรที่ใชเวลาในสยามส

แควรนอยกวาผูเชาก็จะสามารถใชที่จอดรถนอกอาคารได ทําใหอัตราการหมุนเวียนการ

ใชชองจอดของพื้นที่นอกอาคารเพิ่มข้ึน และทําใหเวลาวนหาที่จอดรถเฉลี่ยลดลงเนือ่งจาก

ไมตองขึ้นไปจอดรถบนชั้นสูงๆ ซึ่งจะชวยลดการใชพลังงานไดอีกดวย จากการวิเคราะห

ปริมาณผูใชบริการในกลุมนี้พบวาหากสยามสแควรกําหนดใหผูเชาจอดรถบนอาคารควร

กําหนดพื้นที่จอดรถอยางนอย 3 ชั้น คิดเปนความจุประมาณ 240 ชองจอด (ไมรวมจอด

ซอนคัน) โดยอนุญาตใหผูใชบริการกลุมอ่ืนสามารถเขาใชพื้นที่จอดรถไดเชนกัน และหาก

ในอนาคตมีความตองการใชที่จอดรถของผูใชบริการในกลุมนี้เพิ่มข้ึน ผูวิจัยมีความเห็นวา

ไมมีความจําเปนที่จะตองเพิ่มพื้นที่จอดสําหรับผูเชาเนื่องจากจะมีผลกระทบตอ

ผูใชบริการที่เปนลูกคาของสยามสแควร 
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3.) การจัดใหมีที่จอดรถระยะสั้น (Short-Term Lot) 

การจัดใหมีพื้นที่จอดรถระยะสั้นมีวัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวก

ใหผูที่เดินทางมาติดตอธุระภายในสยามสแควรเปนระยะเวลาไมนาน คือ ประมาณ 1 

ชั่วโมง ถึง 1 ชั่วโมง 30 นาที โดยจะจัดพื้นที่เฉพาะในบริเวณที่ใกลกับจุดหมายของผู

เดินทางเพื่อใหผูที่ตองการจอดรถระยะสั้นไมตองเสียเวลาวนหาที่จอดรถ อันจะเปนการ

ลดปริมาณรถในระบบถนน อีกทั้งยังชวยลดการตัดกระแสจราจรเนื่องจากการเขาออก

จากชองจอดซึ่งอยูริมถนน ดังนั้นการจัดสรรพื้นที่ในลักษณะดังกลาวนอกจากจะชวยให

การใชพื้นที่จอดรถเปนไปอยางมีประสิทธิภาพมากขึ้นแลว ยังมีสวนชวยบรรเทาปญหา

การจราจรในชวงเวลาเรงดวนภายในสยามสแควรไดอีกดวย 

จากการศึกษาพบวาพื้นที่ลานจอดรถที่ 2 และ 3 เปนพื้นที่ที่มีความ

เหมาะสม เนื่องจากอยูใกลกับธนาคารหลายแหงและอยูในบริเวณพื้นที่ใจกลางของ

สยามสแควร ผูใชพื้นที่จอดรถสามารถเดินทางไปยังบริเวณตางๆ ของสยามสแควรไดไม

ยากนัก ซึ่งในดานการดําเนินการโดยทั่วไปแลวพื้นที่จอดรถระยะสั้นจะตองมีชองจอดที่วา

งอยูเสมอเพื่อใหรถที่จะเขาจอดสามารถใชพื้นที่จอดรถไดทันที ดังนั้นในการเก็บคาจอดรถ

จึงตองกําหนดอัตราคาจอดรถในระดับที่สูงกวาพื้นที่จอดรถทั่วไป ตัวอยางเชน คิดอัตรา

เทากับคาจอดรถ 1 ชั่วโมง ในพื้นที่ปกติสําหรับ 30 นาทีแรก จากนั้นทุก 30 นาที คิดอัตรา 

10 บาท หลัง 2 ชั่วโมงทุก 30 นาที คิดอัตรา 20 บาท 

จากผลการวิเคราะหจากแบบจําลอง Discrete Choice จะเห็นวากลุมผู

ที่ใชเวลาในสยามสแควรนอยกวา 1 ชั่วโมง 30 นาที มีแนวโนมที่จะเลือกจอดรถในพื้นที่

สยามสแควรเชนเดิมมากกวาการเปลี่ยนสถานที่จอดรถ ซึ่งหมายความวาผูใชกลุมนี้ไม

ตองการที่จะเดินเปนระยะทางไกลๆ ดังนั้นหากสยามสแควรจัดพื้นที่จอดรถระยะสั้นใน

บริเวณที่ใกลกับจุดหมาย รวมทั้งสามารถเขาจอดไดทันที แมวาอัตราคาจอดรถจะสูงกวา

พื้นที่จอดรถทั่วไปเล็กนอย ผูใชบริการก็นาจะเลือกใชพื้นที่จอดรถระยะสั้น โดยเฉพาะ

ในชวงเวลาที่มีการใชงานพื้นที่จอดรถสูง ซึ่งจะทําใหผูใชบริการตองเสียเวลาวนหาที่จอด

รถ โดยประมาณการวารอยละ 70 ของผูใชบริการที่ใชเวลาในสยามสแควรไมเกิน 30 นาที 

และรอยละ 50 ของผูใชบริการที่ใชเวลาในสยามสแควรไมเกิน 1 ชั่วโมง เลือกใชที่จอดรถ

ระยะสั้น คิดเปนสัดสวนประมาณรอยละ 50 ของผูที่จอดรถระยะสั้นในชวงเวลาที่มีการใช

งานสูงทั้งหมด ซึ่งมีประมาณ 1,500 คัน หากคํานวณออกมาในรูปของความลาชาที่ลดลง
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ไดจะมีคาเทากับ 750 คัน x 15 นาที = 11,250 นาที หรือประมาณ 187 ชั่วโมงตอวัน ซึ่ง

หากคํานวณเปนมูลคาทางเศรษฐกิจโดยเทียบมูลคาของเวลา 1 นาที เทากับ 1 บาท 

มาตรการนี้จะชวยประหยัดไดถึง 4.1 ลานบาทตอป 

 
4.) การหามจอดรถซอนคัน 

การหามจอดรถซอนคันจะทําใหการจราจรในพื้นที่สยามสแควรมีความคลองตัว

มากขึ้น เนื่องจากการจอดซอนคันจะทําใหขนาดชองจราจรแคบลงทําใหผูขับข่ีตองใช

ความระมัดระวังมากขึ้น ขอดีของการจอดซอนคันก็คือ ผูเดินเทาจะไดรับความปลอดภัย

มากขึ้นจากการที่รถจะตองชะลอความเร็ว อยางไรก็ตามการจอดซอนคันเปนสาเหตุหนึ่ง

ของปญหาดานความเสียหายตอรถที่จอดในพื้นที่สยามสแควรเนื่องจากเมื่อมีการอนุญาต

ใหจอดรถซอนคันไดก็จะตองมีการเข็นรถที่จอดซอนคันเพื่อใหสามารถเขาใชชองจอดได 

ซึ่งทําใหเกิดการเสียเวลาขณะที่มีรถเขาออกชองจอด นอกจากนี้การเข็นรถของทั้ง

เจาหนาที่และผูใชบริการมักจะทําใหเกิดทั้งรอยขูดขีด และการกระแทกของรถที่ถูกเข็น 

หากพิจารณาพื้นที่จอดรถที่มีใหบริการในบริเวณยานศูนยการคาปทุมวัน จะเห็นวาที่จอด

รถของสยามสแควรเปนพื้นที่เดียวที่มีการอนุญาตใหจอดรถซอนคันได 

การหามจอดซอนคันในพื้นที่จอดรถนอกอาคารจะทําใหความจุลดลงประมาณ 

90 ชองจอด ซึ่งจะไมกอใหเกิดปญหาการขาดแคลนที่จอดนอกชวงเวลาที่มีการใชงานสูง 

แตอาจทําใหพื้นที่จอดรถไมเพียงพอในชวงเวลาที่มีการใชงานสูง ดังนั้นการบังคับใช

มาตรการนี้จึงตองบังคับใชควบคูกับมาตรการอื่นๆ ที่มีวัตถุประสงคเพื่อลดปริมาณความ

ตองการใชที่จอดรถ เชน การขึ้นคาจอดรถ นอกจากนี้การนํามาตรการนี้มาบังคับใชยังจะ

ชวยลดกระแสตอตานที่อาจเกิดขึ้นจากการที่สยามสแควรปรับข้ึนอัตราคาจอดรถได 

เนื่องจากการหามจอดซอนคันจะทําใหผูใชบริการไดรับความสะดวกในการเขาใชที่จอดรถ

มากขึ้น ซึ่งถือวาเปนประโยชนที่ผูใชบริการไดรับจากคาจอดรถที่สูงขึ้น 

 

5.) การหามจอดรถในบางพื้นที่ 

การหามจอดรถในบางพื้นที่เพื่อเพิ่มพื้นที่ใหกับคนเดินเทาจะทําใหความจุของที่

จอดรถลดลงตามสัดสวนของพื้นที่ที่ถูกปด ยกตัวอยางเชนการปดพื้นที่บริเวณ ซอย 3 และ

ซอย 4 จะทําใหพื้นที่จอดรถลดลงประมาณ 90 ชองจอด ซึ่งนอกจากความจุที่ลดลงแลว
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การปดชองทางเดินรถยังจะสงผลกระทบตอการจราจรภายในสยามสแควรอีกดวย ดังนั้น

หากจะมีการนํามาตรการการหามจอดรถหรือการปดเสนทางเดินรถภายในสยามสแควร

มาใช สยามสแควรควรจะมีการบังคับใชมาตรการที่มีวัตถุประสงคเพื่อลดปริมาณความ

ตองการใชที่จอดรถ เพื่อใหปริมาณรถยนตที่เขาใชที่จอดรถพอเหมาะกับพื้นที่จอดรถที่จะ

ถูกลดลงจากมาตรการนี้ นอกจากนี้สยามสแควรควรจะตองทําการศึกษาผลกระทบทาง

จราจรที่จะเกิดขึ้นเนื่องจากจํานวนทางเขาออกที่จะลดลงอีกดวย อยางไรก็ตามการบังคับ

ใชมาตรการนี้จะเปนประโยชนกับผูเดินเทาทั้งเปนการเพิ่มพื้นที่ทางเทาและยังจะชวยลด

ความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุไดอีกดวย 

 

จะเห็นวาแบบจําลอง Discrete Choice สามารถนํามาใชในการคาดการณความ

ตองการใชที่จอดรถได โดยโครงสรางแบบจําลองประเภท Multinomial Logit เปนรูปแบบที่มีความ

เหมาะสม จากผลการวิเคราะหพบวาผูใชบริการไมมีความยืดหยุนของความตองการตอราคาใน

การใชที่จอดรถ โดยคาความยืดหยุนของความตองการตออัตราคาจอดรถมีคาประมาณ -0.218 

นอกจากนี้ยังพบวาเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายการใหบริการที่จอดรถ ผูใชบริการมีแนวโนมที่

จะเลือกการเปลี่ยนสถานที่จอดรถมากกวาการเลือกโดยสารรถโดยสารสาธารณะ   

เมื่อนําผลการวิเคราะหดวยแบบจําลอง Discrete Choice มาใชคาดการณ

ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นเมื่อมีการบังคับใชมาตรการตางๆ 5 มาตรการ พบวา มาตรการแรก การปรับ

ข้ึนคาจอดรถเปน 15 และ 20 บาทตอชั่วโมงจะทําใหมีจํานวนผูใชบริการที่จอดรถลดลงประมาณ

รอยละ 15 และ 20 ตามลําดับ ซึ่งปริมาณความตองการที่ลดลงจะชวยใหความตองการใชที่จอด

รถอยูในระดับที่ใกลเคียงกับจํานวนชองจอดที่มีอยู มาตรการที่ 2 การจํากัดสิทธิ์ของผูเชาพื้นที่

ภายในสยามสแควรและผูใชบัตรจอดรถรายเดือนจะไมไดมีผลตอการใชงานที่จอดรถโดยรวม แต

มาตรการนี้จะสงผลใหการหมุนเวียนการใชชองจอดรถบริเวณนอกอาคารเพิ่มข้ึน ซึ่งจะชวยลด

ระยะเวลาวนหาที่จอดรถเฉลี่ยลงไดเนื่องจากระยะทางที่ตองวนหาที่จอดรถของผูใชบริการจะ

ลดลง มาตรการที่ 3 การจัดใหมีพื้นที่จอดรถระยะสั้น มาตรการนี้จะสงผลใหผูใชบริการที่ใชเวลา

ในสยามสแควรไมนานสามารถเขาใชที่จอดรถไดทันทีซึ่งจะชวยลดปริมาณจราจรที่เกิดจากการวน

หาที่จอดรถไดสวนหนึ่ง และจากผลการวิเคราะหดวยแบบจําลองพบวากลุมผูใชบริการที่ใชเวลาใน

สยามสแควรไมนานมีแนวโนมที่จะไมเปลี่ยนพฤติกรรมแมวาจะมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายการ

ใหบริการที่จอดรถ มาตรการที่ 4 และมาตรการที่ 5 การหามจอดรถซอนคันและการหามจอดรถใน
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บางพื้นที่ ทั้ง 2 มาตรการนี้จะมีผลกระทบในลักษณะเดียวกัน คือ ทําใหความจุที่จอดรถลดลง แต

จะเปนการเพิ่มพื้นที่ทางเทาภายในสยามสแควร 

 

7.3 การจัดทาํและคัดเลือกทางเลือกในการดําเนินมาตรการ 

หลังจากที่ไดทําการวิเคราะหผลกระทบของมาตรการตางๆ แลว ผูวิจัยไดนํา

มาตรการดังกลาวมาจัดทําเปนชุดทางเลือกในการดําเนินการ เนื่องจากการบังคับใชมาตรการ

เพียงชนิดเดียวจะไมสามารถแกปญหาไดทั้งหมด หรือไมทําใหเกิดประโยชนสูงสุด ดังนั้นการ

บังคับใชมาตรการหลายรูปแบบประกอบกันจะชวยใหผูบริหารสามารถเลือกวาจะดําเนินการ

อยางไรกับผูใชบริการกลุมใดได  

ผูวิจัยไดจัดทําเปน 5 ทางเลือก ซึ่งแตละทางเลือกมีรายละเอียดประกอบไปดวย

มาตรการตางๆ ดังแสดงในตารางที่ 7.3 และในแตละทางเลือกจะมีผลกระทบตอการใหบริการที่

จอดรถของสยามสแควรใน 6 ดาน ไดแก  

1. จํานวนผูใชบริการที่จอดรถทีเ่พิ่มข้ึน 

2. รายไดจากการใหบริการที่จอดรถที่เพิ่มข้ึน 

3. การแกปญหาการจราจรภายในพืน้ที่ศูนยการคา 

4. การยอมรับจากผูคา 

5. ความงายในการจัดการ 
6. ความเขาใจในมาตรการของผูใชบริการ 

ผลกระทบของแตละทางเลือกในแตละดานแสดงในตารางที่ 7.4 
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 ตารางที่ 7.3 มาตรการที่ประกอบอยูในทางเลือกตางๆ 
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ทางเลือกที่ 1 √     

ทางเลือกที่ 2 √  √ √  
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ทางเลือกที่ 4 √    √ 

ทางเลือกที่ 5 √  √ √ √ 
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ตารางที่ 7.4 ผลกระทบจากการดาํเนินมาตรการตามทางเลือกตางๆ 

 ทางเลือกที่ 1 ทางเลือกที่ 2 ทางเลือกที่ 3 

มาตรการประกอบ • ปรับขึ้นอัตราคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง • ปรับขึ้นอัตราคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง 

• จัดใหมีที่จอดรถระยะสั้น 

• กําหนดใหผูเชาฯ จอดรถโดยไมเสียคาใชจายไดเฉพาะ

พื้นที่บนอาคาร 

• ปรับขึ้นอัตราคาจอดรถเปน 20 บาทตอชั่วโมง 

• กําหนดใหผูเชาฯ จอดรถโดยไมเสียคาใชจายได

เฉพาะพื้นที่บนอาคาร 

ผลกระทบตอจํานวนผูใชบริการที่
จอดรถที่เพิ่มขึ้น 

การปรับขึ้นคาจอดรถจะทําใหจํานวนผูใชบริการที่

จอดรถลดลงจากเดิมประมาณรอยละ 15  

การปรับขึ้นคาจอดรถจะทําใหจํานวนผูใชบริการที่จอดรถ

ลดลงจากเดิมประมาณรอยละ 15 การจัดพื้นที่จอดรถ

ระยะสั้นและพื้นทีส่ําหรับผูเชาฯ จะไมมีผลตอจํานวน

ผูใชบริการที่จอดรถ 

การปรับขึ้นคาจอดรถจะทําใหจํานวนผูใชบริการที่

จอดรถลดลงจากเดิมประมาณรอยละ 20 สําหรับการ

จัดพื้นที่จอดรถสําหรับผูเชาฯ จะไมมีผลตอจํานวน

ผูใชบริการที่จอดรถ 

ผลกระทบตอรายไดจากการ
ใหบริการที่จอดรถที่เพิ่มขึ้น 

การปรับขึ้นคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง จะทําให

รายไดจากคาจอดรถสวนที่จัดเก็บเปนรายชั่วโมง

เพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 25 

การปรับขึ้นคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง จะทําให

รายไดจากคาจอดรถสวนที่จัดเก็บเปนรายชั่วโมงเพิ่มขึ้น

ประมาณรอยละ 25 สําหรับการจัดพื้นที่จอดรถระยะสั้นจะ

ทําใหรายไดเพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอย 

การปรับขึ้นคาจอดรถเปน 20 บาทตอชั่วโมง จะทําให

รายไดจากคาจอดรถสวนที่จัดเก็บเปนรายชั่วโมง

เพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 55 

ผลกระทบตอการแกปญหา
การจราจรภายในพื้นที่
ศูนยการคา 

เนื่องจากปริมาณผูใชบริการที่จอดรถที่ลดลงจะทําให

เวลาในการหาที่จอดรถเฉลี่ยลดลงเปน 10 นาทีตอคัน 

อยางไรก็ตามในบริเวณภายนอกอาคารจะยังเกิด

ปญหาการจราจรติดขัดในลักษณะเดิม 

การบังคับใชนโยบายจะทําใหปริมาณผูใชบริการที่จอดรถ

ที่ลดลงจากการปรับขึ้นคาจอดรถ รถที่จอดระยะสั้นไมตอง

วนหาที่จอดรถ และพื้นที่จอดรถนอกอาคารวางเพิ่มขึ้น ซึ่ง

จะทําใหการจราจรภายในสยามสแควรไหลเวียนไดดีขึ้น 

อยางไรก็ตามจะยังเกิดปญหาการจราจรติดขัดเนื่องจาก

การจอดรอเพื่อเขาออกชองจอดเชนเดิม 

เนื่องจากปริมาณผูใชบริการที่จอดรถที่ลดลงจะทําให

เวลาในการหาที่จอดรถเฉลี่ยลดลงเปน 5 นาทีตอคัน 

นอกจากนี้ปริมาณผูใชบริการที่ลดลงและการ

กําหนดใหผูเชาจอดไดเฉพาะบนอาคารยังจะทําให

การจอดซอนคันบริเวณนอกอาคารลดลง ซึ่งจะชวย

ลดปญหาการจราจรติดขัดไดพอสมควร 

ผลกระทบตอการยอมรับจากผูคา การบังคับใชทางเลือกนี้จะไมมีผลตอการยอมรับของ

ผูคาและผูเชาพื้นที่ในสยามสแควร 

การบังคับใชทางเลือกนี้จะสงผลใหผูเชาทั้งหมดตองยาย

ขึ้นไปจอดรถบนอาคารซึ่งอาจมีผูเชาบางสวนไมยอมรับ 

การบังคับใชทางเลือกนี้จะสงผลใหผูเชาทั้งหมดตอง

ยายขึ้นไปจอดรถบนอาคารซึ่งอาจมีผูเชาบางสวนไม

ยอมรับ 
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ตารางที่ 7.4 ผลกระทบจากการดาํเนินมาตรการตามทางเลือกตางๆ (ตอ) 

 ทางเลือกที่ 1 ทางเลือกที่ 2 ทางเลือกที่ 3 

ผลกระทบตอความงายในการ
จัดการ 

การจัดการสามารถทําไดงาย และทันทีเพียง

ประชาสัมพันธอัตราคาจอดรถใหมลวงหนาและทํา

การปรับปรุงระบบบัตรจอดรถเพียงเล็กนอย 

ในการดําเนินการปรับขึ้นราคาและการกําหนดพื้นที่สําหรับ

ผูเชาฯ สยามสแควรสามารถดําเนินการไดทันที เพียงทํา

การประชาสัมพันธลวงหนา และยายอุปกรณบันทึกเวลา

หนาอาคารวิทยกิตติ์ไปไวบริเวณพื้นที่ที่ไดกําหนดไว แต

สําหรับการจัดพื้นที่จอดรถระยะสั้นสยามสแควรจะตอง

ติดตั้งอุปกรณเพิ่มเติมรวมทั้งทําการปรับปรุงระบบคํานวณ

คาจอดรถดวย นอกจากนี้ยังตองทําการประชาสัมพันธ

ประโยชนที่จะไดรับจากพื้นที่จอดรถระยะสั้นเพิ่มเติมและ

จัดทําปายแสดงอัตราคาจอดรถใหมใหเพียงพอ 

ในการดําเนินการปรับขึ้นราคาและการกําหนดพื้นที่

สําหรับผูเชาฯ สยามสแควรสามารถดําเนินการไดทันที 

เพียงทําการประชาสัมพันธลวงหนา และยายอุปกรณ

บันทึกเวลาหนาอาคารวิทยกิตติ์ไปไวบริเวณพื้นที่ที่ได

กําหนดไว 

ผลกระทบตอความเขาใจใน
มาตรการของผูใชบริการ 

ไมเกิดปญหาเรื่องการสับสนในมาตรการเนื่องจากใช

วิธีการและนโยบายเชนเดิม มีความแตกตางเพียง

อัตราคาจอดรถเทานั้น 

ผูใชบริการทั่วไปอาจเกิดความไมเขาใจในรายละเอียดของ

นโยบายการจัดพื้นที่จอดรถระยะสั้นบาง ซึ่งจะทําใหเกิด

ปญหาจราจรบริเวณทางเขาออกพื้นที่จอดรถระยะสั้น 

อยางไรก็ตามจะเปนปญหาที่เกิดขึ้นในระยะสั้นเทานั้น 

ไมเกิดปญหาเรื่องการสับสนในมาตรการเนื่องจากใช

วิธีการและนโยบายเชนเดิม มีความแตกตางเพียง

อัตราคาจอดรถเทานั้น 
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ตารางที่ 7.4 ผลกระทบจากการดาํเนินมาตรการตามทางเลือกตางๆ (ตอ) 

 ทางเลือกที่ 4 ทางเลือกที่ 5 

มาตรการประกอบ • ปรับขึ้นอัตราคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง 

• หามจอดซอนคันบริเวณนอกอาคาร 

• ปรับขึ้นอัตราคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง 

• จัดใหมีที่จอดรถระยะสั้น 

• กําหนดใหผูเชาฯ จอดรถโดยไมเสียคาใชจายไดเฉพาะพื้นที่บนอาคาร 

• หามจอดซอนคันบริเวณนอกอาคาร 

ผลกระทบตอจํานวน
ผูใชบริการที่จอดรถที่
เพิ่มขึ้น 

การปรับขึ้นคาจอดรถจะทําใหจํานวนผูใชบริการที่จอดรถลดลงจากเดิม

ประมาณรอยละ 15  

การปรับขึ้นคาจอดรถจะทําใหจํานวนผูใชบริการที่จอดรถลดลงจากเดิม

ประมาณรอยละ 15 การจัดพื้นที่จอดรถระยะสั้น การจัดพื้นที่สําหรับผูเชาฯ 

และการหามจอดซอนคันบริเวณนอกอาคาร จะไมมีผลตอจํานวนผูใชบริการ

ที่จอดรถ 

ผลกระทบตอรายไดจาก
การใหบริการที่จอดรถที่
เพิ่มขึ้น 
 
 

การปรับขึ้นคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง จะทําใหรายไดจากคาจอด

รถสวนที่จัดเก็บเปนรายชั่วโมงเพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 25 อยางไรก็ตาม

การหามจอดซอนคันจะสงผลใหความจุลดลงเล็กนอยซึ่งจะมีผลให

รายไดลดลงเล็กนอยเชนกัน 

การปรับขึ้นคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง จะทําใหรายไดจากคาจอดรถ

สวนที่จัดเก็บเปนรายชั่วโมงเพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 25 สําหรับการจัดพื้นที่

จอดรถระยะสั้นจะทําใหรายไดเพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอย อยางไรก็ตามการหาม

จอดซอนคันจะสงผลใหความจุลดลงเล็กนอยซึ่งจะมีผลใหรายไดลดลง

เล็กนอยเชนกัน 

ผลกระทบตอการแกปญหา
การจราจรภายในพื้นที่
ศูนยการคา 
 
 

เนื่องจากปริมาณผูใชบริการที่จอดรถที่ลดลงมีความเปนไปไดที่จะทําให

เวลาในการหาที่จอดรถเฉลี่ยลดลงจากเดิม และการหามจอดซอนคันจะ

ทําใหการเขาออกชองจอดทําไดรวดเร็วขึ้น อยางไรก็ตามก็ทําใหความจุ

ของพื้นที่จอดรถบริเวณภายนอกอาคารลดลงเชนกัน ดังนั้นจึงคาดการณ

วาสภาพการจราจรภายในโดยเฉลี่ยจะดีขึ้น แตในชวงเวลาที่มีการใชงาน

ที่จอดรถสูงมากๆ จะเกิดปญหาการจราจรติดขัดบาง 

การบังคับใชนโยบายจะทําใหปริมาณผูใชบริการที่จอดรถที่ลดลงจากการ

ปรับขึ้นคาจอดรถ รถที่จอดระยะสั้นไมตองวนหาที่จอดรถ พื้นที่จอดรถนอก

อาคารวางเพิ่มขึ้น รวมทั้งทําใหการเขาออกชองจอดบริเวณนอกอาคาร

สะดวกขึ้น อยางไรก็ตามก็ทําใหความจุของพื้นที่จอดรถบริเวณภายนอก

อาคารลดลงเชนกัน ดังนั้นจึงคาดการณวาสภาพการจราจรภายในโดยเฉลี่ย

จะดีขึ้น แตในชวงเวลาที่มีการใชงานที่จอดรถสูงมากๆ จะเกิดปญหา

การจราจรติดขัดบาง  99 

                    99



100 

ตารางที่ 7.4 ผลกระทบจากการดาํเนินมาตรการตามทางเลือกตางๆ (ตอ) 

 ทางเลือกที่ 4 ทางเลือกที่ 5 

ผลกระทบตอการยอมรับ
จากผูคา 

การบังคับใชทางเลือกนี้จะไมมีผลตอการยอมรับของผูคาและผูเชาพื้นที่

ในสยามสแควร 

การบังคับใชทางเลือกนี้จะสงผลใหผูเชาทั้งหมดตองยายขึ้นไปจอดรถบน

อาคารซึ่งอาจมีผูเชาบางสวนไมยอมรับ 

ในการดําเนินการปรับขึ้นราคาและการกําหนดพื้นที่สําหรับผูเชาฯ สยามส

แควรสามารถดําเนินการไดทันที เพียงทําการประชาสัมพันธลวงหนา และ

ยายอุปกรณบันทึกเวลาหนาอาคารวิทยกิตติ์ไปไวบริเวณพื้นที่ที่ไดกําหนดไว 

แตสําหรับการจัดพื้นที่จอดรถระยะสั้นสยามสแควรจะตองติดตั้งอุปกรณ

เพิ่มเติมรวมทั้งทําการปรับปรุงระบบคํานวณคาจอดรถดวย นอกจากนี้ยัง

ตองทําการประชาสัมพันธประโยชนทีจ่ะไดรับจากพื้นที่จอดรถระยะสั้น

เพิ่มเติมและจัดทําปายแสดงอัตราคาจอดรถใหมใหเพียงพอ สําหรับการ

หามจอดซอนคันสยามสแควรจะตองทําการประชาสัมพันธถึงเหตุผลของ

การบังคับใชนโยบาย รวมทั้งจัดเจาหนาที่กวดขันการจอดรถของผูใชบริการ

เพื่อลดปญหาการจอดรถในที่หาม 

ผลกระทบตอความงายใน
การจัดการ 
 
 

การจัดการสําหรับการปรับขึ้นคาจอดรถสามารถทําไดงาย และทันทีเพียง

ประชาสัมพันธอัตราคาจอดรถใหมลวงหนาและทําการปรับปรุงระบบ

บัตรจอดรถเพียงเล็กนอย แตสําหรับการหามจอดซอนคันสยามสแควร

จะตองทําการประชาสัมพันธถึงเหตุผลของการบังคับใชนโยบาย รวมทั้ง

จัดเจาหนาที่กวดขันการจอดรถของผูใชบริการเพื่อลดปญหาการจอดรถ

ในที่หาม 

ผูใชบริการทั่วไปอาจเกิดความไมเขาใจในรายละเอียดของนโยบายการจัด

พื้นที่จอดรถระยะสั้น รวมทั้งการหามจอดซอนคัน ซึ่งจะทําใหเกิดปญหา

จราจรบริเวณทางเขาออกพื้นที่จอดรถระยะสั้น ซึ่งผูใชบริการอาจไมทราบถึง

เหตุผลในการบังคับใช รวมทั้งบางสวนอาจคิดวามาตรการดังกลาวทําให

ผูใชบริการเกิดความไมสะดวก ดังนั้นสยามสแควรจะตองทําการ

ประชาสัมพันธอยางจริงจัง เพื่อลดปญหาที่จะเกิดขึ้น โดยความสับสนใน

การใชที่จอดรถระยะสั้นจะเปนปญหาที่เกิดขึ้นในระยะสั้น แตสําหรับการ

หามจอดซอนคันสยามสแควรจะตองจัดเจาหนาที่คอยกวดขันอยาง

สม่ําเสมอ 

ผลกระทบตอความเขาใจใน
มาตรการของผูใชบริการ 
 
 

ไมเกิดปญหาเรื่องการสับสนในมาตรการขึ้นคาจอดรถ แตสําหรับการ

หามจอดซอนคันผูใชบริการอาจไมทราบถึงเหตุผลในการบังคับใช 

รวมทั้งบางสวนอาจคิดวามาตรการดังกลาวทําใหผูใชบริการเกิดความไม

สะดวก ดังนั้นสยามสแควรจะตองทําการประชาสัมพันธอยางจริงจัง เพื่อ

ลดปญหาที่จะเกิดขึ้น 
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จะเห็นวาแตละทางเลือกจะสงผลตางๆ กันในแตละดานทั้งในทางบวกและทาง

ลบ ดังนั้นการจะเลือกบังคับใชทางเลือกใดจะตองพิจารณาเปรียบเทียบขอดีขอเสียใหรอบคอบ

เสียกอน อยางไรก็ตามเนื่องจากเกณฑที่ใชมีความแตกตางกันทําใหไมสามารถเปรียบเทียบกันได

อยางตรงไปตรงมา ผูวิจัยจึงไดนําวิธีการตัดสินใจแบบ Analytic Hierarchy Process (AHP) มา

ประยุกตใช ซึ่งวิธี AHP ถูกออกแบบใหสามารถเปรียบเทียบใชเพื่อตัดสินใจเลือกทางเลือกที่ดีที่สุด

จากการเปรียบเทียบดวยหลายเกณฑ โดยใชเพียงการเปรียบเทียบทีละคู นอกจากนี้ยังมีความเปน

เหตุเปนผลมากกวาการใชความรูสึกตัดสินซึ่งมักจะมีความไมแนนอนสูง (Saaty, 2001)  

การวางโครงสรางการตัดสินใจดวยวิธี AHP จะแบงการตัดสินใจออกเปนลําดับ

ข้ัน โดยประกอบไปดวยสวนที่เปนคาน้ําหนักความสําคัญของเกณฑที่นํามาใช และสวนที่เปน

คะแนนของแตละทางเลือกในเกณฑตางๆ โครงสรางแบบงายจะประกอบไปดวย 3 ลําดับข้ัน ไดแก 

ระดับสูงสุด การตัดสินใจตามวัตถุประสงคหลักหรือเปาหมายหลัก ซึ่งจะเปนการเปรียบเทียบ

คะแนนรวมของแตละทางเลือก ระดับที่ 2 เปนการวัดคาน้ําหนักของเกณฑที่ใชในการวัดผล และ

ระดับสุดทาย เปนการใหคะแนนทางเลือกตางๆ เมื่อพิจารณาตามแตละเกณฑ ตัวอยางโครงสราง

การตัดสินใจแบบ AHP ซึ่งผูวิจัยใชในการวิเคราะหนโยบายการจัดการที่จอดรถที่เหมาะสมแสดง

ในรูปที่ 7.4 อยางไรก็ตามแมวาโครงสรางในตัวอยางจะประกอบไปดวย  3 ระดับ แตก็สามารถเพิม่

ระดับช้ันอื่นๆ ลงไปในโครงสราง ซึ่งจะทําใหสามารถนําโครงสรางดังกลาวไปใชกับการตัดสินใจที่

ซับซอนมากขึ้น เชน การใชความเห็นจากผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholders) หลายกลุมได Saaty 

(2001) ไดเสนอขั้นตอนของการตัดสินใจดวยวิธี AHP ไวดังนี้ 

1. กําหนดวัตถุประสงคหรือเปาหมายหลักของการตัดสินใจ  

2. กําหนดเกณฑที่จะนํามาใชในการวัดผล 

3. กําหนดหรือคัดเลือกผูมีสวนไดสวนเสียหรือผูที่มีอํานาจในการตัดสินใจเลือกนโยบาย 

4. กําหนดทางเลือกที่จะนํามาเปรียบเทียบ 

5. ทําการเปรียบเทียบแบบจับคูโดยแบงเปน 2 สวน ดังนี้ 

5.1. ทําการเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑที่นํามาใชวัดผล จากนั้นใช

กระบวนการทางเมตริกซ คํานวณหา Eigenvector ซึ่งจะแสดงคาความสําคัญ

ของแตละเกณฑ 
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5.2. ทําการเปรียบเทียบหรือใหคะแนนทางเลือกตางๆ ในแตละเกณฑ ที่นํามาวัดผล 

จากนั้นใชกระบวนการทางเมตริกซคํานวณหา Eigenvector ซึ่งจะแสดง

คะแนนของแตละทางเลือก 

6. คํานวณหาคะแนนรวมของแตละทางเลือกจาก ผลรวมของ คะแนนในแตละเกณฑ x 

คาน้ําหนักของเกณฑนั้นๆ จากนั้นทําการเปรียบเทียบคะแนนของแตละทางเลือกและ

คัดเลือกทางเลือกที่ดีที่สุด ซึ่งอาจเปนทางเลือกที่มีคะแนนสูงที่สุดหรือต่ําที่สุดก็ได 

โดยข้ึนกับวัตถุประสงคหลักและการกําหนดเกณฑที่นํามาใชวัด เชน หากตองการ

เลือกทางเลือกที่มีผลเสียนอยที่สุดและกําหนดใหเกณฑที่นํามาใชเปนผลเสียในดาน

ตางๆ ในขั้นตอนนี้อาจเลือกทางเลือกที่มีคะแนนรวมต่ําที่สุด ในทางกลับกันหาก

เกณฑที่นํามาใชเปนผลประโยชนที่จะไดรับ ในการคัดเลือกก็จะตองเลือกทางเลือกที่

มีคะแนนรวมสูงที่สุด 
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ในการนําวิธี AHP มาใชในการตัดสินใจเลือกนโยบายการใหบริการจอดรถ ผูวิจัย 

ไดคํานึงถึงตัวชี้วัด 6 ตัว ดังที่ไดกลาวไวแลว และทําการเปรียบเทียบความสําคัญของเกณฑ

ดังกลาว จากความเห็นของผูบริหารสยามสแควร โดยใชแบบสอบถามในการเปรียบเทียบ

ความสําคัญของเกณฑทีละคู ซึ่งในการสอบถามผูวิจัยไดแบงชวงเปรียบเทียบเปน 5 ชวง ไดแก 

1. สําคัญเทากัน  มีคะแนนแสดงความสําคัญเทากับ 1 

2. สําคัญกวาเล็กนอย  มีคะแนนแสดงความสําคัญเทากับ 3 

3. สําคัญกวา  มีคะแนนแสดงความสําคัญเทากับ 5 

4. สําคัญกวามากพอควร  มีคะแนนแสดงความสําคัญเทากับ 7 

5. สําคัญกวามาก  มีคะแนนแสดงความสําคัญเทากับ 9 

ตัวอยางคําถามสําหรับการเปรียบเทียบในแบบสอบถามแสดงในรูปที่ 7.5 โดยใน

ตัวอยางจะเปนการเปรียบเทียบความสําคัญระหวางจํานวนผูใชบริการที่จอดรถกับการยอมรับจาก

ผูคา จะเห็นวาผูตอบใหความสําคัญกับจํานวนผูใชบริการที่จอดรถมากกวาการยอมรับจากผูคาใน

ระดับ สําคัญกวามาก 

 

 
รูปที่ 7.5 ตัวอยางแบบสอบถามการเปรียบเทียบความสาํคัญของเกณฑทีน่ํามาใช 

 

จากการวิเคราะหคําตอบจากแบบสอบถามดังกลาวโดยใชวิธีการทางเมตริกซ 

ไดผลดังแสดงในตารางที่ 7.5 ซึ่งจะเห็นวาเกณฑในดานจํานวนผูใชบริการเปนเกณฑที่มี

ความสําคัญสูงที่สุดมีคะแนนมากถึง 0.4584 และเกณฑในดานการยอมรับจากผูคามีความสําคัญ

นอยที่สุดมีคะแนนเทากับ 0.0245  
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ตารางที่ 7.5 คะแนนแสดงระดับความสําคัญของเกณฑที่นํามาใชประเมิน 

เกณฑในการประเมิน 
คะแนนแสดงระดับ

ความสาํคัญ 

จํานวนผูใชบริการที่จอดรถทีเ่พิ่มข้ึน 0.4584 

รายไดจากการใหบริการที่จอดรถที่เพิ่มข้ึน 0.2551 

การแกปญหาการจราจรภายในพืน้ที่ศูนยการคา 0.0802 

การยอมรับจากผูคา 0.0245 

ความงายในการจัดการ 0.1393 

ความเขาใจในมาตรการของผูใชบริการ 0.0425 

 

หลังจากที่ไดลําดับความสําคัญของเกณฑตางๆ ที่จะนํามาใชในการประเมิน

ทางเลือกแลว ผูวิจัยไดนําขอมูลที่วิเคระหไดมาทําการวิเคราะหหาคะแนนของทางเลือกตางๆ ซึ่ง

ในการประเมินผลกระทบตอพฤติกรรมการใชที่จอดรถและประสิทธิภาพของการใชที่ไดจาก

ทางเลือกตางๆ ผูวิจัยไดใชการกําหนดคะแนนตั้งแต 1-9 ไวโดยมีเกณฑในลักษณะคลายกับการ

จัดลําดับความสําคัญ ดังนี้ 

1. มีผลทางลบมาก  มีคะแนนแสดงความสําคัญเทากับ 1 

2. มีผลทางลบ  มีคะแนนแสดงความสําคัญเทากับ 3 

3. มีผลไมตางจากเดิม  มีคะแนนแสดงความสําคัญเทากับ 5 

4. มีผลทางบวกมาก  มีคะแนนแสดงความสําคัญเทากับ 7 

5. มีผลทางบวกมาก  มีคะแนนแสดงความสําคัญเทากับ 9 

โดยในการเปรียบเทียบผูวิจัยไดใชการเปรียบเทียบกับมาตรการปจจุบันของ

สยามสแควร ไดผลดังตารางที่ 7.6  
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ตารางที่ 7.6 คะแนนดิบในแตละเกณฑประเมินของทางเลือกทั้ง 5 

หนวย: คะแนน 

ทางเลือก 

เกณฑในการประเมิน 1 2 3 4 5 

จํานวนผูใชบริการที่จอดรถที่เพิ่มขึ้น 4 5 1 3 2 

รายไดจากการใหบริการที่เพิ่มขึ้น 5 7 9 5 6 

การแกปญหาการจราจรภายในพื้นที่ศูนยการคา 6 7 7 6 8 

การยอมรับจากผูคา 5 3 5 3 3 

ความงายในการจัดการ 5 3 4 3 1 

ความเขาใจในมาตรการของผูใชบริการ 5 4 5 3 2 

 

ตารางที่ 7.7 คะแนนในแตละเกณฑประเมินของทางเลือกทั้ง 5  

หนวย: คะแนน 

ทางเลือก 

เกณฑในการประเมิน 1 2 3 4 5 

จํานวนผูใชบริการที่จอดรถที่เพิ่มขึ้น 0.267 0.333 0.067 0.200 0.133 

รายไดจากการใหบริการที่เพิ่มขึ้น 0.156 0.219 0.281 0.156 0.188 

การแกปญหาการจราจรภายในพื้นที่ศูนยการคา 0.176 0.206 0.206 0.176 0.235 

การยอมรับจากผูคา 0.263 0.158 0.263 0.158 0.158 

ความงายในการจัดการ 0.313 0.188 0.250 0.188 0.063 

ความเขาใจในมาตรการของผูใชบริการ 0.263 0.211 0.263 0.158 0.105 

  

  สําหรับตารางที่ 7.7 แสดงผลจากการวิเคราะหดวยวิธี AHP เรียบรอยแลวซึ่ง

หลังจากที่ไดคะแนนในแตละเกณฑของแตละทางเลือกแลว ในการตัดสินใจดวยวิธี AHP ไม

สามารถนําคะแนนดังกลาวมารวมกันโดยตรงได แตจะตองนําไปคูณกับคาความสําคัญของแตละ

เกณฑในตารางที่ 7.5 ตางรางที่ 7.8 แสดงผลคะแนนรวมสุทธิของแตละทางเลือก ซึ่งจะเห็นวา

ทางเลือกที่ 2 มีคะแนนรวมสุทธิสูงที่สุด ดังนั้นจึงสามารถสรุปไดวาทางเลือกที่ 2 ซึ่งเสนอใหข้ึนคา
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จอดรถเปน 15 บาท โดยจัดใหมีพื้นที่จอดรถระยะสั้น และมีการกําหนดพื้นที่จอดรถสําหรับผูเชา

อาคารในสยามสแควรเปนทางเลือกที่มีความเหมาะสมที่สุด 

 

ตารางที่ 7.8 ผลคะแนนสุทธิของแตละทางเลือกในการดําเนินมาตรการจัดการที่จอดรถ 
ทางเลือก คะแนนรวมสุทธ ิ

ทางเลือกที่ 1 0.237 

ทางเลือกที่ 2 0.264 

ทางเลือกที่ 3 0.171 

ทางเลือกที่ 4 0.182 

ทางเลือกที่ 5 0.145 

 

7.4 สรุป 

จากเนื้อหาในบทนี้จะเห็นวา แบบจําลอง MNLสามารถนํามาใชในการคาดการณ

การเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผูใชบริการในกรณีที่มีการปรับนโยบายการใหบริการที่จอดรถ 

โดยเฉพาะการปรับคาจอดรถไดขอมูลที่ได โดยจะเห็นวาเมื่อมีการขึ้นคาจอดรถเปน 15 บาท 

จํานวนผูใชบริการจะลดลงประมาณรอยละ 15 ซึ่งจะสงผลตอเร่ืองอื่นๆ อีกหลายดานทั้งรายได

จากการใหบริหารที่จอดรถ ผลกระทบทางจราจร ผลกระทบตอผูคา รวมทั้งภาระในการบริหาร

จัดการของสยามสแควร ดังนั้นในการวิเคราะหจึงตองนําผลการวิเคราะหดังกลาวมาวิเคราะห

รวมกับขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณผูใชบริการ จึงจะทําใหสามารถนํามาคาดการณผลกระทบที่

จะที่เกิดขึ้นจากมาตรการดังกลาว ได นอกจากนี้นอกจากการวิเคาะหผลกระทบของมาตรการ

ราคาแลว ผลการวิเคราะหยังสามารถนําไปวิเคราะหผลกระทบเนื่องจากมาตรการอื่นๆ ทั้งการจัด

พื้นที่จอดรถระยะสั้น การหามจอดรถซอนคัน การกําหนดพื้นที่จอดรถสําหรับผูเชาพื้นที่ ไดเชนกัน 

ในการนําผลการวิเคราะหไปใชในการบริหารจัดการจริงนั้น การนํามาตรการเพียง

มาตรการเดียวไปบังคับใชอาจไมเกิดประโยชนสูงสุดตอสยามสแควร ดังนั้นจึงอาจตองบังคับใช

หลายๆ มาตรการพรอมๆ กันไป ผูวิจัยไดเสนอทางเลือกจํานวน 5 ทางเลือกที่เห็นวาสยามสแควร

สามารถนําไปบังคับใชไดจริง มาทําการประเมินหาทางเลือกที่ดีที่สุดโดยใชวิธี AHP ผลการ

วิเคราะหพบวาการใชการปรับข้ึนคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง รวมกับการจัดพื้นที่จอดรถระยะ

ส้ัน และการกําหนดพื้นที่จอดรถสําหรับผูเชาพื้นที่ เปนทางเลือกที่มีความเหมาะสมที่สุด 

                    107



บทที่ 8 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

 

8.1 สรุปผลการวิจยั 

การวิจัยนี้เปนการศึกษาผลของการบังคับใชมาตรการจัดการจอดรถแบบตางๆ 

ในเขตยานการพาณิชยของกรุงเทพมหานคร โดยทําการเก็บรวบรวมขอมูลในพื้นที่ศูนยการคา

สยามสแควร ตั้งอยูในยานศูนยการคาบริเวณแยกปทุมวัน สยามสแควรมีพื้นที่จอดรถทั้งหมด

ประมาณ 1,800 ชองจอด รองรับปริมาณผูใชงานประมาณ 6,000 ถึง 8,000 คันตอวัน นอกจากรถ

ที่เขาใชพื้นที่จอดรถแลวสยามสแควรยังตองใหบริการรถที่ใชสยามสแควรเปนเสนทางลัดอีก

ประมาณ 8,000 ถึง 10,000 คันตอวัน จากผลการวิเคราะหขอมูลการใชงานที่จอดรถพบวา 

สยามสแควรมีปญหาการขาดแคลนที่จอดรถ เห็นไดจากปริมาณรถที่มีมากกวาความจุของที่จอด

ในชวงเวลาที่มีการใชงานสูงตั้งแตเวลา 10.00 น. ถึง 20.00 น. โดยชวงเวลาที่มีการใชงานสูงสุด

สยามสแควรจะมีรถอยูในพื้นที่ประมาณ 2,200 คัน ซึ่งมากกวาความจุของพื้นที่จอดรถที่มีอยู การ

ขาดแคลนที่จอดรถทําใหผูใชบริการเกิดความลาชาเนื่องจากตองวนหาที่จอดรถเปนระยะเวลา

มากกวา 15 นาที สงผลใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดภายในสยามสแควรตามมา 

การจะแกปญหาดังกลาวใหไดผล สยามสแควรจะตองลดความตองการใชที่จอด

รถใหอยูในระดับที่เหมาะสมกับความจุของพื้นที่จอดรถที่มีอยู การปรับข้ึนคาจอดรถเปนวิธีหนึ่งที่

สามารถใชเพื่อลดความตองการใชที่จอดรถใหอยูในระดับที่เหมาะสมได การศึกษาในตางประเทศ

พบวาคาความยืดหยุนของความตองการใชที่จอดรถตออัตราคาจอดรถโดยทั่วไปจะมีคาอยูในชวง 

-0.1 ถึง -0.6 โดยมีคาเฉลี่ยประมาณ -0.3 การขึ้นคาจอดรถรอยละ 1 จะทําใหมีผูใชบริการลดลง

รอยละ 0.3 แมวาสัดสวนของการลดลงของความตองการที่ลดลงจะนอยกวาการปรับข้ึนคาจอดรถ 

แตหากนําไปเปรียบเทียบกับวิธีการอื่นๆ แลวมาตรการราคาก็เปนมาตรการที่ใชลดปริมาณความ

ตองการไดมากที่สุด 

ในประเทศไทยแมวาจะมีการศึกษาการจอดรถมาตั้งแตอดีต แตก็ไมไดมี

การศึกษาที่มุงศึกษาผลกระทบของราคาที่มีตอความตองการใชที่จอดรถ ดังนั้นจึงไมสามารถ

คาดการณไดวาหากมีการบังคับใชมาตรการจัดการที่จอดรถแลวจะเกิดผลกระทบอยางไร จาก

การศึกษาดวยแบบจําลอง Discrete Choice พบวาแบบจําลองประเภท Multinomial Logit 
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สามารถนํามาใชในการวิเคราะหพฤติกรรมของผูใชบริการที่จอดรถของสยามสแควรที่จะ

เปลี่ยนแปลงไปเมื่อมีการเปลี่ยนนโยบายการใหบริการได  

ตารางที่ 8.1 แสดงคาสัมประสิทธิ์ของตัวแปรตางๆ ในสมการอรรถประโยชนของ

ทางเลือกทั้ง 3 ทางเลือก (SS PT และ OTH) โดยในการคํานวณจะใชสมการ (7.2) ยกตัวอยางเชน

คาอรรถประโยชนของการเลือกจอดรถในบริเวณใกลเคียงจะมีคา  

UOTH = -0.0625222 x อัตราคาจอดรถตอช่ัวโมง - 0.0199179 x เวลาที่ตองใชในการหาทีจ่อดรถ 

เมื่อนําผลการวิเคราะหดังกลาวมาใชในการคาดการณผลกระทบของมาตรการ

จัดการที่จอดรถ 5 มาตรการ ไดแก การปรับคาจอดรถ การเปลี่ยนแปลงนโยบายสําหรับบัตรผูเชา

อาคาร การจัดใหมีที่จอดรถระยะสั้น การหามจอดรถซอนคัน และการหามจอดรถในบางพื้นที่ 

พบวา การปรับข้ึนคาจอดรถจากเดิม 10 บาทตอชั่วโมงเปน 15 และ 20 บาทตอชั่วโมงจะทําใหมี

ผูใชบริการลดลงจากเดิมประมาณรอยละ 15 และ 20 ตามลําดับ ซึ่งเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบ

ปริมาณผูใชบริการที่เหลืออยูจะพบวา การขึ้นคาจอดรถเปน 15 บาทตอช่ัวโมงจะทําใหมี

ผูใชบริการสูงสุดในชวงเวลาที่มีการใชงานสูงประมาณ 1,870 คัน ซึ่งมีคามากกวาพื้นที่จอดรถที่

สยามสแควรมีอยูประมาณ 100 คัน และการขึ้นคาจอดรถเปน 20 บาทตอชั่วโมง คาดวาจะทําใหมี

ผูใชบริการในชวงเวลาดังกลาวประมาณ 1,760 คัน ซึ่งมีคาใกลเคียงกับพื้นที่จอดรถที่มีอยู 

สําหรับการเปลี่ยนแปลงนโยบายการออกบัตรอนุญาตใหกับผูเชาอาคารภายใน

สยามสแควร จะมีผลใหผูใชบริการทั่วไปไดรับประโยชน โดยหากมีการยกเลิกบัตรอนุญาตดังกลาว

ทั้งหมดความจุที่จอดรถจะเพิ่มข้ึนประมาณ 200 ชองจอด คิดเปนประมาณรอยละ 10 ของพื้นที่

จอดรถทั้งหมด นอกจากนี้การออกบัตรอนุญาตดังกลาวยังทําใหสยามสแควรเสียคาเสียโอกาสใน

การใชพื้นที่จอดรถอีกเปนจํานวนมาก โดยหากคํานวณคาเสียโอกาสเฉพาะการใชงานในชวงเวลา

ที่มีการใชงานสูงจะเห็นวามีคาสูงถึง 600,000 บาทตอเดือน อยางไรก็ตามการยกเลิกสิทธิ์ดังกลาว 

อาจทําใหเกิดการตอตานจากผูเชาพื้นที่ แนวทางการอนุญาตใหจอดโดยไมเสียคาใชจายไดเฉพาะ

พื้นที่จอดรถบนอาคารเทานั้นเปนอีกแนวทางหนึ่งที่สามารถทําได วิธีการนี้แมวาจะไมสามารถลด

ปริมาณความตองการดังกลาวได แตก็จะทําใหพื้นที่จอดรถนอกอาคารวางเพิ่มข้ึนชวยให

ผูใชบริการทั่วไปใชเวลาวนหาที่จอดรถลดลง 
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ตารางที่ 8.1 สัมประสิทธิท์ี่ใชในการคาํนวณคาอรรถประโยชนของทางเลือกตางๆ 

ทางเลือกการ
เดินทาง 

คาสัมประสิทธิ์ ตัวแปร 

-0.80670 คาคงที่ 

-0.29312 เพศชาย = 1; เพศหญิง = 0 

1.78604 รายไดสวนบุคคล/รายไดครัวเรือน 

0.34450 อายุมากกวา 45 ป = 1; อื่นๆ = 0 

0.43591 ใชเวลาในสยามสแควรมากกวา 4 ชั่วโมง = 1; อื่นๆ = 0 

2.50390 ใชเวลาในสยามสแควรนอยกวา 1 ชั่วโมง 30 นาที = 1; อื่นๆ = 0 

1.33648 เดินทางทุกวัน = 1; อื่นๆ = 0 

1.10509 คาใชจายในสยามสแควร (พันบาท) 

0.69728 Non-Recreation Trip = 1; อื่นๆ = 0 

0.33406 Recreation Trip = 1; อื่นๆ = 0 

-1.34532 ธุระสวนตัว = 1; อื่นๆ = 0 

-0.06237 อัตราคาจอดรถตอชั่วโมง (บาท) 

USS

-0.01984 เวลาที่ตองใชในการหาที่จอดรถ (นาที) 

-5.01221 คาคงที่ 

-1.09036 เพศชาย = 1; เพศหญิง = 0 

-0.00321 รายไดครัวเรือน (พันบาท) 

-0.74054 อายุต่ํากวา 25 ป = 1; อื่นๆ = 0 

0.88016 เลือกใชรถไฟฟา BTS = 1; อื่นๆ = 0 

1.79077 เลือกใชรถ TAXI = 1; อื่นๆ = 0 

0.89948 เลือกใชรถประจําทาง = 1; อื่นๆ = 0 

-0.00738 คาใชจายในการเดินทาง (บาท) 

0.01676 เวลาในการเดินทาง (นาที) 

1.24035 เดินทางทุกวัน = 1; อื่นๆ = 0 

1.30735 คาใชจายในสยามสแควร (พันบาท) 

0.48959 Non-Recreation Trip = 1; อื่นๆ = 0 

1.56703 Recreation Trip = 1; อื่นๆ = 0 

UPT

-0.65694 ธุระสวนตัว = 1; อื่นๆ = 0 

-0.06237 อัตราคาจอดรถตอชั่วโมง (บาท) 
UOTH -0.01984 เวลาที่ตองใชในการหาที่จอดรถ (นาที) 
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สําหรับกรณีการบังคับใชมาตรการการจัดพื้นที่จอดรถระยะสั้น จากผลการ

วิเคราะหที่แสดงใหเห็นวาผูใชบริการที่ใชเวลาในสยามสแควรไมเกิน 1 ชั่วโมง 30 นาที มีแนวโนม

ที่จะจอดรถในสยามสแควรเชนเดิมแมวาจะมีการเปลี่ยนแปลงนโยบาย ดังนั้นหากมีการกันพื้นที่

สวนหนึ่งเพื่อใหผูใชบริการกลุมนี้โดยเฉพาะโดยมีการเก็บคาจอดรถในอัตราที่เทาหรือสูงกวาคา

จอดรถของพื้นที่ปกติเล็กนอย ก็จะชวยใหผูใชบริการมีทางเลือกที่จะไมตองเสียเวลาวนหาที่จอดรถ 

ซึ่งก็จะทําใหปริมาณจราจรภายในสยามสแควรลดลงได โดยประมาณการณวาจะมีผูใชบริการที่

จอดรถระยะสั้นประมาณ 750 คันตอวัน ชวยลดความลาชาลงได 11,250 นาที หรือคิดเปน 187 

ชั่วโมงตอวัน 

สําหรับการหามจอดรถซอนคันบริเวณพื้นที่นอกอาคารจะทําใหจํานวนชองจอด

ลดลงไปประมาณรอยละ 5 ของพื้นที่ทั้งหมด ซึ่งเพียงพอกับปริมาณความตองการใชงานนอก

ชวงเวลาที่มีการใชงานสูง การหามจอดรถซอนคันยังจะทําใหการจราจรภายในสยามสแควรติดขัด

ลดลง เนื่องจากจะสามารถลดเวลาที่จะตองใชในการเขาออกจากชองจอดลงไปได อยางไรก็ตาม

อาจสงผลใหเกิดอันตรายกับผูเดินเทาบางเนื่องจากชองจราจรที่กวางขึ้นจะสงผลใหผูขับข่ีรถยนต

ใชความเร็วไดมากขึ้น สําหรับการหามจอดรถในบางพื้นที่จะทําใหพื้นที่จอดรถลดลงเชนกัน แต

อาจจะสงผลถึงการจราจรภายในสยามสแควรดวย เนื่องจากสยามสแควรอาจตองปดทางเขาออก

บางจุด ยกตัวอยางเชน การปดพื้นที่สยามสแควร ซอย 3 และ ซอย 4 ซึ่งจะตองปดทางเขาและ

ทางออกอยางละ 1 จุด หากทางเขาออกที่ถูกปดมีปริมาณการใชงานสูงก็จะทําใหเกิดปญหา

บริเวณทางเขาออกจุดอื่นได อยางไรก็ตามการปดพื้นที่จะเปนผลดีกับผูเดินเทาเนื่องจากจะทําใหมี

ความปลอดภัยจากรถที่ใชเสนทางในสยามสแควรและยังไดรับความสะดวกในการจับจายซื้อของ

เพิ่มข้ึน นอกจากนี้สยามสแควรอาจจะนําพื้นที่ดังกลาวไปใชในรูปแบบอื่นที่ทําใหเกิดประโยชน

มากกวาการจัดใหเปนพื้นที่จอดรถได 

จะเห็นวาหากมีการบังคับใชมาตรการตางๆ แตละมาตรการจะสงผลในทางที่

ตางๆ กัน บางมาตรการจําเปนที่จะตองบังคับใชรวมกับมาตรการอื่นๆ เพื่อใหเกิดประโยชนและลด

ปญหาที่จะตามมาใหไดมากที่สุด  ซึ่งในการเลือกใชมาตรการใดๆ ก็ข้ึนกับการใหความสําคัญตอ

ปจจัยตางๆ ของผูบริหารพื้นที่ เชน หากคํานึงถึงจํานวนผูใชบริการที่จอดรถเปนหลักก็อาจเลือกใช

เฉพาะมาตรการที่ไมมีผลตอจํานวนผูใชบริการที่จอดรถ เชน จัดการพื้นที่จอดรถระยะสั้น เทานั้น 

หรือหากใหความสําคัญกับผูเดินเทาก็อาจพิจารณาการหามจอดรถในบางพื้นที่ ซึ่งจะใหประโยชน

กับผูเดินเทามากกวาผูใชที่จอดรถ ดังนั้นในการคัดเลือกมาตรการที่จะเสนอแนะตอสยามสแควร

ผูวิจัยจึงไดจัดทําชุดทางเลือกซึ่งประกอบไปดวยมาตรการตางๆ จํานวน 5 ทางเลือก ซึ่งได
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พิจารณาแลววาทั้ง 5 ทางเลือกสามารถนําไปปฏิบัติไดจริง และไดนําเทคนิค AHP มาใชในการ

ประเมินความเหมาะสมของแตละทางเลือก ซึ่งจากผลการวิเคราะหพบวาแนวทางการปรับข้ึนคา

จอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง โดยมีการจัดพื้นที่จอดรถระยะสั้นและจัดพื้นที่จอดรถเฉพาะสําหรับ

ผูเชาพื้นที่สยามสแควรเปนแนวทางที่มีความเหมาะสมที่สุด โดยผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้นจาก

การดําเนินมาตรการชุดนี้แสดงในตารางที่ 8.2 

ผลของการศึกษานี้แสดงใหเห็นวาผูใชบริการที่จอดรถของสยามสแควรมี

พฤติกรรมที่ไมยืดหยุนตอราคา เห็นไดจากจํานวนผูใชบริการที่จอดรถที่ลดลงในสัดสวนที่นอยกวา

การเพิ่มข้ึนของราคา พฤติกรรมดังกลาวทําใหการใชมาตรการการขึ้นคาจอดรถนอกจากจะชวยลด

ปริมาณความตองการใชที่จอดรถที่มีมากกวาความจุของที่จอดรถแลว ยังจะทําใหรายไดจากการ

ใหบริการที่จอดรถของสยามสแควรเพิ่มข้ึนอีกดวย และสําหรับการบังคับใชมาตรการอื่นๆ ทั้งการ

จัดพื้นที่จอดรถระยะสั้น การจัดพื้นที่จอดรถสําหรับผูเชา และการหามจอดรถในบางพื้นที่ 

มาตรการเหลานี้จะไมมีผลหรือมีผลเพียงเล็กนอยตอจํานวนผูใชบริการที่จอดรถ หรือรายไดจาก

การใหบริการที่จอดรถของสยามสแควร แตจะมีผลตอการจัดการจราจรและการบริหารจัดการที่

จอดรถของสยามสแควร ซึ่งหากมองผลกระทบของมาตรการจัดการที่จอดรถที่จะกระทบถึง

ผูใชบริการศูนยการคาสยามสแควรแลว จะพบวาไมวาจะเปนมาตรการใดก็ตามจะไมมีผลทําให

ปริมาณผูใชบริการสยามสแควรลดลง ในทางกลับกันการบังคับใชมาตรการตางๆ กลับจะสงผลทํา

ใหผูใชบริการไดรับความสะดวกและความปลอดภัยในการเดินจับจายใชสอยในสยามสแควร ซึ่ง

จะสงผลในทางบวกตอภาพลักษณของสยามสแควร และยังเปนจุดเริ่มตนที่ดีสําหรับการพัฒนา

สยามสแควรในระยะยาวอีกดวย 
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ตารางที่ 8.2 ผลกระทบทีจ่ะเกิดขึ้นจากมาตรการทีเ่สนอแนะ 
มาตรการประกอบไปดวย • ปรับขึ้นอัตราคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง 

• จัดใหมีที่จอดรถระยะสั้น 

• กําหนดใหผูเชาฯ จอดรถโดยไมเสียคาใชจายไดเฉพาะพื้นที่บนอาคาร 

เกณฑในการประเมิน ผลกระทบที่คาดวาจะเกิดขึ้น 

ผลกระทบตอจํานวน
ผูใชบริการที่จอดรถที่เพ่ิมขึ้น 

การปรับขึ้นคาจอดรถจะทําใหจํานวนผูใชบริการที่จอดรถลดลงจากเดิม

ประมาณรอยละ 15 การจัดพื้นที่จอดรถระยะสั้นและพื้นที่สําหรับผูเชาฯ จะ

ไมมีผลตอจํานวนผูใชบริการที่จอดรถ 

ผลกระทบตอรายไดจากการ
ใหบริการที่จอดรถที่เพ่ิมขึ้น 

การปรับขึ้นคาจอดรถเปน 15 บาทตอชั่วโมง จะทําใหรายไดจากคาจอดรถ

สวนที่จัดเก็บเปนรายชั่วโมงเพิ่มขึ้นประมาณรอยละ 25 สําหรับการจัดพื้นที่

จอดรถระยะสั้นจะทําใหรายไดเพิ่มขึ้นเพียงเล็กนอย 

ผลกระทบตอการแกปญหา
การจราจร  

การบังคับใชนโยบายจะทําใหปริมาณผูใชบริการที่จอดรถที่ลดลงจากการ

ปรับขึ้นคาจอดรถ รถที่จอดระยะสั้นไมตองวนหาที่จอดรถ และพืน้ที่จอดรถ

นอกอาคารวางเพิ่มขึ้น ซึ่งจะทําใหการจราจรภายในสยามสแควรไหลเวียน

ไดดีขึ้น อยางไรก็ตามจะยังเกิดปญหาการจราจรติดขัดเนื่องจากการจอดรอ

เพื่อเขาออกชองจอดเชนเดิม 

ผลกระทบตอการยอมรับจาก
ผูคา 

การบังคับใชทางเลือกนี้จะสงผลใหผูเชาทั้งหมดตองยายขึ้นไปจอดรถบน

อาคารซึ่งอาจมีผูเชาบางสวนไมยอมรับ 

ผลกระทบตอความงายใน
การจัดการ 

ในการดําเนินการปรับขึ้นราคา และการกําหนดพื้นที่สําหรับผูเชาฯ   

สยามสแควรสามารถดําเนินการไดทันที เพียงทําการประชาสัมพันธ

ลวงหนา และยายอุปกรณบันทึกเวลาหนาอาคารวิทยกิตติ์ไปไวบริเวณ

พื้นที่ที่ไดกําหนดไว แตสําหรับการจัดพื้นที่จอดรถระยะสั้นสยามสแควร

จะตองติดตั้งอุปกรณเพิ่มเติมรวมทั้งทําการปรับปรุงระบบคํานวณคาจอด

รถดวย นอกจากนี้ยังตองทําการประชาสัมพันธประโยชนที่จะไดรับจาก

พื้นที่จอดรถระยะสั้นเพิ่มเติมและจัดทําปายแสดงอัตราคาจอดรถใหมให

เพียงพอ 

ผลกระทบตอความเขาใจใน
มาตรการของผูใชบริการ 

ผูใชบริการทั่วไปอาจเกิดความไมเขาใจในรายละเอียดของนโยบายการจัด

พื้นที่จอดรถระยะสั้นบาง ซึ่งจะทําใหเกิดปญหาจราจรบริเวณทางเขาออก

พื้นที่จอดรถระยะสั้น อยางไรก็ตามจะเปนปญหาที่เกิดขึ้นในระยะสั้น

เทานั้น 
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8.2 ขอเสนอแนะ 

เนื่องจากในการศึกษานี้ใชวิธีการตั้งคําถามแบบ Stated Preference โดยใชตัว

แปรคาจอดรถและเวลาที่ใชในการหาที่จอดรถ ซึ่งในพื้นที่อ่ืนๆ อาจมีตัวแปรที่ควรจะนํามาใชรวม

ดวย ดังนั้นการศึกษาในอนาคตอาจจะตองคํานึงถึงตัวแปรดังกลาวทั้งในเชิงปริมาณ เชน 

ระยะทางจากที่จอดรถถึงจุดหมาย หรือในเชิงคุณภาพ เชน การมีที่กําบังแดด การมีระบบรักษา

ความปลอดภัย เปนตน อยางไรก็ตามตัวแปรที่มากเกินไปจะสงผลใหผูใหสัมภาษณเกิดความ

สับสน ดังนั้นจึงควรทดสอบระดับความสําคัญของตัวแปรตางๆ กอนที่จะทําการสัมภาษณจริง 
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ภาคผนวก ก. 

แบบสอบถามที่ใชในการเกบ็ขอมูล 
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ภาคผนวก ข. 
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แบบสอบถามที่ใชในการเกบ็ขอมูล AHP 
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แบบสอบถาม AHP 
แบบสอบถามประกอบไปดวย 2 สวน ไดแก การเปรียบเทียบความสาํคัญของเกณฑที่นาํมาใชวิเคราะห และการคิดคะแนนสําหรับเกณฑที่ไมสามารถทาํการวัดไดใน

เชิงปริมาณ 
 
เกณฑทีน่ํามาวิเคราะห ไดแก 

1. จํานวนผูใชบริการที่จอดรถทีเ่พิ่มขึ้น 

2. รายไดจากการใหบริการที่จอดรถที่เพิ่มขึ้น 

3. การแกปญหา Traffic Condition/Congestion  

4. การยอมรับจากผูคา 

5. ความงายในการจัดการ 
6. ความเขาใจในมาตรการของผูใชบริการ 

 
แบบสอบถามสวนที่ 1 เปรียบเทียบความสาํคัญของเกณฑตางๆ ที่นํามาวเิคราะห 
ตัวอยาง กรณีจํานวนผูใชบริการที่เพิ่มขึ้น มีความสาํคัญมากกวา การแกปญหา Traffic Congestion มากพอสมควร 
 

จํานวนผูใชบริการ  Traffic Condition 

132  
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เปรียบเทียบความสาํคัญของปจจัยอืน่ๆ เปรียบเทียบกบั “จํานวนผูใชบริการที่จอดรถที่เพิม่ขึ้น” 
 

จํานวน

ผูใชบริการที่จอด

รถที่เพิ่มขึ้น 

 
รายไดจากการ

ใหบริการที่จอดรถที่

เพิ่มขึ้น 

จํานวน

ผูใชบริการที่จอด

รถที่เพิ่มขึ้น 

 การแกปญหา Traffic 

Condition/Congestion 

จํานวน

ผูใชบริการที่จอด

รถที่เพิ่มขึ้น 

 
การยอมรับจากผูคา 

จํานวน

ผูใชบริการที่จอด

รถที่เพิ่มขึ้น 

 
ความงายในการจัดการ 

จํานวน

ผูใชบริการที่จอด

รถที่เพิ่มขึ้น 

 
ความเขาใจใน

มาตรการของ

ผูใชบริการ 

 

133  
133  
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เปรียบเทียบความสาํคัญของปจจัยอืน่ๆ เปรียบเทียบกบั “รายไดจากการใหบริการที่จอดรถที่เพิม่ขึ้น” 
 

รายไดจากการ

ใหบริการที่จอดรถ

ที่เพิ่มขึ้น 

 การแกปญหา Traffic 

Condition/Congestion 

รายไดจากการ

ใหบริการที่จอดรถ

ที่เพิ่มขึ้น 

 
การยอมรับจากผูคา 

รายไดจากการ

ใหบริการที่จอดรถ

ที่เพิ่มขึ้น 

 
ความงายในการจัดการ 

รายไดจากการ

ใหบริการที่จอดรถ

ที่เพิ่มขึ้น 

 
ความเขาใจใน

มาตรการของ

ผูใชบริการ 

 

134  
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เปรียบเทียบความสาํคัญของปจจัยอืน่ๆ เปรียบเทียบกบั “การแกปญหา Traffic Condition/Congestion” 
 

การแกปญหา Traffic 

Condition/Congestion
 การยอมรับจาก

ผูคา 

การแกปญหา Traffic 

Condition/Congestion
 ความงายในการ

จัดการ 

การแกปญหา Traffic 

Condition/Congestion
 

ความเขาใจใน

มาตรการของ

ผูใชบริการ 

 

135  
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เปรียบเทียบความสาํคัญของปจจัยอืน่ๆ เปรียบเทียบกบั “การยอมรับจากผูคา” 
 

การยอมรับจาก

ผูคา 
 ความงายในการ

จัดการ 

การยอมรับจาก

ผูคา 
 

ความเขาใจใน

มาตรการของ

ผูใชบริการ 

ความงายในการ

จัดการ 
 

ความเขาใจใน

มาตรการของ

ผูใชบริการ 

136  

 

 

 

 

เปรียบเทียบความสาํคัญของปจจัยอืน่ๆ เปรียบเทียบกบั “ความงายในการจัดการ” 
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ภาคผนวก ค. 

สัดสวนผูใชบริการที่เลือกวิธกีารเดินทางตางๆ เมื่อมีการปรับคาจอดรถและเวลาในการหาที่จอดรถ 

สําหรับการเดินทางเพื่อวัตถปุระสงคตางๆ 
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ค.1 สัดสวนผูใชบริการทีเ่ลือกวธิีการเดินทางตางๆ เมื่อมีการปรับคาจอดรถและเวลาใน
การหาที่จอดรถ สําหรับ Non-Recreation Trip 

รอยละของผูใชบริการ เวลาที่ใชในการ
หาที่จอดรถ 

(นาที) 
คาจอดรถ 

(บาท/ช่ัวโมง) 
จอดรถใน 

สยามสแควร 
จอดรถใน 

บริเวณใกลเคียง 
โดยสารรถโดยสาร

สาธารณะ อื่นๆ 

2.5 15 83.33 16.67 0.00 0.00 

2.5 20 71.43 21.43 0.00 7.14 

2.5 25 83.33 5.56 5.56 5.56 

2.5 30 64.95 27.12 6.08 1.85 

15 15 64.29 28.57 7.14 0.00 

15 20 72.22 11.11 11.11 5.56 

15 25 58.33 33.33 8.33 0.00 

25 15 72.22 11.11 11.11 5.56 

25 20 58.33 33.33 8.33 0.00 

25 25 35.71 42.86 21.43 0.00 

 

ค.2 สัดสวนผูใชบริการที่เลือกวิธีการเดินทางตางๆ เมื่อมีการปรับคาจอดรถและเวลาใน
การหาที่จอดรถ สําหรับ Recreation Trip 

รอยละของผูใชบริการ เวลาที่ใชในการ
หาที่จอดรถ 

(นาที) 
คาจอดรถ 

(บาท/ช่ัวโมง) 
จอดรถใน 

สยามสแควร 
จอดรถใน 

บริเวณใกลเคียง 
โดยสารรถโดยสาร

สาธารณะ อื่นๆ 

2.5 15 95.83 4.17 0.00 0.00 

2.5 20 78.95 15.79 5.26 0.00 

2.5 25 76.00 16.00 8.00 0.00 

2.5 30 61.58 23.35 15.07 0.00 

15 15 78.95 15.79 5.26 0.00 

15 20 72.00 16.00 12.00 0.00 

15 25 70.83 25.00 4.17 0.00 

25 15 68.00 20.00 12.00 0.00 

25 20 58.33 16.67 25.00 0.00 

25 25 26.32 31.58 36.84 5.26 
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ค.3 สัดสวนผูใชบริการทีเ่ลือกวธิีการเดินทางตางๆ เมื่อมีการปรับคาจอดรถและเวลาใน
การหาที่จอดรถ สําหรับการเดินทางเพือ่วัตถุประสงคสวนตัว 

รอยละของผูใชบริการ เวลาที่ใชในการ
หาที่จอดรถ 

(นาที) 
คาจอดรถ 

(บาท/ช่ัวโมง) 
จอดรถใน 

สยามสแควร 
จอดรถใน 

บริเวณใกลเคียง 
โดยสารรถโดยสาร

สาธารณะ อื่นๆ 

2.5 15 68.75 25.00 0.00 6.25 

2.5 20 75.00 12.50 6.25 6.25 

2.5 25 41.67 50.00 8.33 0.00 

2.5 30 44.44 43.06 10.42 2.08 

15 15 68.75 25.00 6.25 0.00 

15 20 66.67 33.33 0.00 0.00 

15 25 43.75 50.00 0.00 6.25 

25 15 66.67 25.00 8.33 0.00 

25 20 43.75 43.75 6.25 6.25 

2.5 15 68.75 25.00 0.00 6.25 
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ภาคผนวก ง. 

Source Code ที่ใชในการวเิคราะหแบบจาํลองโลจิตและการประเมนิดวยวิธ ีAHP 
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การวิเคราะหแบบจําลองโลจิตประเภท MNL โดยโปรแกรม STATA 8 
/* 1. Import data from csv file 

   2. Clean-up data 

   3. Generate Dummy Variable 

   4. Run MNL Model 

   5. Spec & Run NL Model */ 

    

clear 

insheet using "C:\Stata-log\cbn.csv" 

 

expand 2 

expand 2 

 

g idid=_n 

g scn=1 if idid<=246 

replace scn=2 if idid>=247 & idid<=492 

replace scn=3 if idid>=493 & idid<=738 

replace scn=4 if idid>=739 & idid<=984 

 

g fee_sp=20 if scn == 1 

replace fee_sp= 15 if scn == 2 

replace fee_sp= 25 if scn == 3 

replace fee_sp= 30 if scn == 4 

 

g time_sp=25 if scn==1 & group=="A1" 

replace time_sp=25 if scn==1 & group=="A4" 

replace time_sp=15 if scn==2 & group=="A1" 

replace time_sp=15 if scn==2 & group=="A4" 

replace time_sp=2.5 if scn==3 & group=="A1" 

replace time_sp=2.5 if scn==3 & group=="A4" 

 

replace time_sp=2.5 if scn==1 & group=="A2" 

replace time_sp=2.5 if scn==1 & group=="A5" 

replace time_sp=25 if scn==2 & group=="A2" 

replace time_sp=25 if scn==2 & group=="A5" 
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replace time_sp=15 if scn==3 & group=="A2" 

replace time_sp=15 if scn==3 & group=="A5" 

 

replace time_sp=15 if scn==1 & group=="A3" 

replace time_sp=15 if scn==1 & group=="A6" 

replace time_sp=2.5 if scn==2 & group=="A3" 

replace time_sp=2.5 if scn==2 & group=="A6" 

replace time_sp=25 if scn==3 & group=="A3" 

replace time_sp=25 if scn==3 & group=="A6" 

 

replace time_sp=2.5 if scn==4 

 

g choose=scn1 if scn==1 

replace choose=scn2 if scn==2 

replace choose=scn3 if scn==3 

replace choose=scn4 if scn==4 

 

 

expand 2 

expand 2 

 

g choice=_n 

replace choice=1 if choice<=984 

replace choice=2 if choice>984 & choice<=1968 

replace choice=3 if choice>=1969 & choice<=2952 

replace choice=4 if choice>=2953 & choice<=3936 

 

g chosen=1 if choose==choice 

replace chosen=0 if chosen!=1 

g pt = (choice==3) 

g oth = (choice==2) 

g ss = (choice==1) 

g bts = (ptmode==3) 

g taxi = (ptmode==4) 

g bus = (ptmode==1) 

 

                    142



 143 

 

g difftime=pttime-drvtime 

g diffcost=ptcost-drvcost 

g diftimeP=difftime*pt 

g difcostP=diffcost*pt 

 

/* Generic Spec. to SS Variable */ 

 

g scale_inc=inc/hhinc 

g age_45up = 1 if age>=45 

replace age_45up=0 if age_45up!=1 

g age_below25 = 1 if age<=25 

replace age_below25=0 if age_below25!=1 

 

g maleS=male*ss 

g ageS=age*ss 

g incS=inc*ss/1000 

g hhincS=hhinc*ss/1000 

g scale_incS=scale_inc*ss 

g age_45upS=age_45up*ss 

g age_below25S=age_below25*ss 

 

g maleO=male*oth 

g maleP=male*pt 

g ageO=age*oth 

g ageP=age*pt 

g incO=inc*oth/1000 

g incP=inc*pt/1000 

g hhincO=hhinc*oth/1000 

g hhincP=hhinc*pt/1000 

g scale_incO=scale_inc*oth 

g scale_incP=scale_inc*pt 

g age_45upO=age_45up*oth 

g age_45upP=age_45up*pt 

g age_below25O=age_below25*oth 

 

                    143



 144 

g age_below25P=age_below25*pt 

 

/* PT Specific Variables */ 

g btsP=bts*pt 

g taxiP=taxi*pt 

g busP=bus*pt 

g ptcostP=ptcost*pt 

g pttimeP=pttime*pt 

 

g drvtimeS=drvtime*ss 

g drvcostS=drvcost*ss 

g drvtimeO=drvtime*oth 

g drvcostO=drvcost*oth 

 

g durS=duration*ss 

g durP=duration*pt 

g durO=duration*oth 

 

g longt=(dur_gr==3) 

g shortt=(dur_gr==1) 

 

g longtS = longt*ss 

g longtO = longt*oth 

g longtP = longt*pt 

 

g shorttS = shortt*ss 

g shorttO = shortt*oth 

g shorttP = shortt*pt 

 

g everyday = (freq==1) 

g everydayS = everyday*ss 

g everydayO = everyday*oth 

g everydayP = everyday*pt 

 

g spenS=spend*ss/1000 
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g spenO=spend*oth/1000 

g spenP=spend*pt/1000 

 

/* Purpose spec to Siam */ 

g crea_pur=1 if work==1 | sell==1 | ex_class==1 | buss==1 

replace crea_pur=0 if crea_pur!=1 

g recrea_pur=1 if cine==1 | eat==1 | shop==1 

replace recrea_pur=0 if recrea_pur!=1 

g pers_pur=1 if drop==1 

replace pers_pur=0 if pers_pur!=1 

 

g crea_purS=crea_pur*ss 

g recrea_purS=recrea_pur*ss 

g pers_purS=pers_pur*ss 

g crea_purO=crea_pur*oth 

g recrea_purO=recrea_pur*oth 

g pers_purO=pers_pur*oth 

g crea_purP=crea_pur*pt 

g recrea_purP=recrea_pur*pt 

g pers_purP=pers_pur*pt 

 

g parkfee=fee_sp*ss 

replace parkfee=20 if choice==2 

replace parkfee=0 if choice==3 

g parkfeeS = parkfee*ss 

g parkfeeO = parkfee*oth 

g parkcostS = (parkfee*(ceil(duration-15)/60))*ss 

g parkcostO = (parkfee+(ceil((duration/60)-4))*parkfee)*oth 

 

g park_stime=time_sp*ss 

replace park_stime=15 if choice==2 

replace park_stime=0 if choice==3 

g park_stimeS=park_stime*ss 

 

drop if inc==0 
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drop if ptcost>500 

drop if choice==4 

 

save "C:\Stata-log\Final-Data.dta", replace 

 

use "C:\Stata-log\Final-Data.dta" , clear 

drop if group=="A3" | group=="A2" | group=="A1"  

 

clogit chosen ss oth maleS maleP hhincP scale_incS age_45upS age_below25P btsP ptcostP 

pttimeP longtS shorttS everydayS everydayP spenS spenP crea_purS recrea_purS pers_purS 

crea_purP recrea_purP pers_purP parkfee parkcostS parkcostO park_stime, group(idid) 

est store all1 

 

drop if choice==3 

 

clogit chosen ss oth maleS maleP hhincP scale_incS age_45upS age_below25P btsP ptcostP 

pttimeP longtS shorttS everydayS everydayP spenS spenP crea_purS recrea_purS pers_purS 

crea_purP recrea_purP pers_purP parkfee parkcostS parkcostO park_stime, group(idid) 

est store drop1 

 

hausman all1 drop1
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การวิเคราะหหาคะแนนความสําคัญของเกณฑที่ใชในการประเมินดวยวิธ ีAHP โดย
โปรแกรม Matlab 

1. c13=9 

2. c14=9 

3. c15=1 

4. c16=1/3 

5. c23=9 

6. c24=1/3 

7. c25=1/7 

8. c26=1/3 

9. c34=1/5 

10. c35=1/7 

11. c36=1/5 

12. c45=1 

13. c46=1 

14. c56=5 

15. A=[1 c12 c13 c14 c15 c16; 

16. 1/c12 1 c23 c24 c25 c26; 

17. 1/c13 1/c23 1 c34 c35 c36; 

18. 1/c14 1/c24 1/c34 1 c45 c46; 

19. 1/c15 1/c25 1/c35 1/c45 1 c56; 

20. 1/c16 1/c26 1/c36 1/c46 1/c56 1] 

21. AA=A 

22. n=0 

23. C=0 

24. X=999 

25. while sum(abs(X))>0.005 

26. AA=AA*AA 

27. B=sum(AA) 

28. q=B(1,1) 

29. r=B(1,2) 

30. s=B(1,3) 

31. t=B(1,4) 

32. u=B(1,5) 
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33. v=B(1,6) 

34. BB=[1/q 1/r 1/s 1/t 1/u 1/v] 

35. A2=BB*AA 

36. B=B' 

37. C2=B/sum(B) 

38. X=C-C2 

39. C=C2 

40. n=n+1 

41. end 
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ประวัติผูเขียน 
 

  นายกิตติภูมิ กิตติวังชัย เกิดเมื่อวันที่ 20 กุมภาพันธ พ.ศ. 2525 ที่จังหวัด

ก รุง เทพมหานคร  สํา เร็ จการศึกษาระดับมัธยมศึกษาจากโรง เรียนวชิ ราวุ ธวิทยาลัย 

กรุงเทพมหานคร ในปการศึกษา 2541 จากนั้นเขาศึกษาตอระดับปริญญาบัณฑิต ในสาขาวิชา

วิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร วิทยาเขตบางเขน จนสําเร็จ

การศึกษา ในปการศึกษา 2546 และไดเขาศึกษาตอในหลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต ที่

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัยเมื่อ พ.ศ. 2547 

                    149


	ปกภาษาไทย
	ปกภาษาอังกฤษ
	หน้าอนุมัติ
	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	บทที่ 1 บทนำ
	1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา
	1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย
	1.3 ขอบเขตของการวิจัย
	1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ
	1.5 วิธีดำเนินการวิจัย
	1.6 ลำดับขั้นตอนในการเสนอผลการวิจัย

	บทที่ 2 ทบทวนเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	2.1 แนวคิดและทฤษฎี
	2.2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง
	2.3 สรุป

	บทที่ 3 วิธีการศึกษา
	3.1 การศึกษารวบรวมข้อมูลของศูนย์การค้าสยามสแควร์
	3.2 การเก็บรวบรวมข้อมูลการใช้งานที่จอดรถและข้อมูลจากผู้ใช้บริการ
	3.3 การพัฒนาแบบจำลองและการนำผลการวิเคราะห์ไปใช้คาดการณ์ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงนโยบาย
	3.4 การจัดทำและเสนอแนะมาตรการจัดการจอดรถสำหรับศูนย์การค้าสยามสแควร์

	บทที่ 4 ข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวกับสยามสแควร์และที่จอดรถในบริเวณย่านการค้าปทุมวัน
	4.1 ข้อมูลพื้นฐานของศูนย์การค้าสยามสแควร์
	4.2 การจัดการจราจรภายในสยามสแควร์
	4.3 การจัดพื้นที่จอดรถของสยามสแควร์
	4.4 นโยบายการให้บัตรอนุญาตและการคิดค่าบริการจอดรถ
	4.5 ข้อมูลการให้บริการที่จอดรถในบริเวณใกล้เคียง
	4.6 สรุป

	บทที่ 5 ข้อมูลการใช้งานที่จอดรถ
	5.1 การเก็บและรวบรวมข้อมูลการใช้งานที่จอดรถ
	5.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลการใช้งานที่จอดรถ
	5.3 ผลการวิเคราะห์ปัญหาที่เกิดขึ้น

	บทที่ 6 ข้อมูลจากผู้ใช้บริการ
	6.1 การเก็บข้อมูลจากผู้ใช้บริการ
	6.2 ข้อมูลส่วนบุคคลและข้อมูลการเดินทาง
	6.3 ข้อมูลทัศนคติและพฤติกรรมเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงนโยบาย
	6.4 สรุป

	บทที่ 7 การคาดการณ์การเปลี่ยนพฤติกรรมของผู้ใช้บริการต่อการเปลี่ยนแปลงนโยบายค่าจอดรถและข้อเสนอแนะทางเลือกในการดำเนินนโยบาย
	7.1 ขั้นตอนการพัฒนาแบบจำลอง Discrete Choice
	7.2 การนำผลการวิเคราะห์ที่ได้ไปใช้คาดการณ์ผลกระทบของนโยบาย
	7.3 การจัดทำและคัดเลือกทางเลือกในการดำเนินมาตรการ
	7.4 สรุป

	บทที่ 8 สรุปผลการวิจัยและข้อเสนอแนะ
	8.1 สรุปผลการวิจัย
	8.2 ข้อเสนอแนะ

	รายการอ้างอิง
	ภาคผนวก
	ประวัติผู้เขียน

	Button2: 
	Button1: 
	Button3: 
	Button4: 
	Button5: 
	Button6: 
	Button7: 
	Button8: 
	Button9: 
	Button10: 
	Button11: 
	Button12: 
	Button13: 
	Button14: 
	Button15: 
	Button16: 
	Button17: 
	Button18: 
	Button19: 
	Button20: 
	Button21: 
	Button22: 


