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บทคุัดิย่อ
งานิวิจััยนิี�เป็นิการศึกษาทดลองการเดินิรถุไฟฟ้าแบบด่วนิพิเศษ (Express Operation) เพ่�อแก�ไขปัญหาความจัุในิการ 

ให�บริการที�ไม่เพียงพอต่ออุปสงค์การเดินิทางของผูู้�โดยสาร ในิระบบรถุไฟฟ้ามหานิครสายเฉลิมรัชมงคลช่วง หัวลำโพง–
บางซื่่�อ ในิชั�วโมงเร่งด่วนิเช�า 7.00–8.00 นิ. และชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิ 18.00–19.00 นิ. ของวันิทำงานิจัันิทร์ถุึงศุกร์ ซื่ึ�งเป็นิ
ช่วงเวลาที�มีจัำนิวนิผูู้�โดยสารเข�ามาใช�บริการมากที�สุด โดยอาศัยจัำนิวนิขบวนิรถุเท่าเดิมค่อ 19 และ 18 ขบวนิ ในิชั�วโมง 
เร่งด่วนิเช�าและเย็นิ ตามลำดับ และปรับเปลี�ยนิการเดินิรถุให�เป็นิแบบผู้สม ค่อจััดการเดินิรถุในิรูปแบบด่วนิพิเศษ
ประกอบไปด�วยขบวนิรถุปกติ (Local Line) และขบวนิรถุพิเศษ (Express Line) ในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเช�า ทิศทางมุ่งใต�  
เริ�มต�นิจัากสถุานิีบางซื่่�อไปสิ�นิสุดที�สถุานิีหัวลำโพง และในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิ ทิศทางมุ่งเหนิ่อ เริ�มต�นิจัากสถุานิีหัวลำโพง
ไปสิ�นิสุดที�สถุานิีบางซื่่�อ ผู้สมกับการจััดการเดินิรถุในิรูปแบบปกติ (Normal Operation) ในิส่วนิของทิศทางขากลับของ
ทั�งชั�วโมงเร่งด่วนิเช�าและเย็นิ โดยมีวัตถุุประสงค์ในิการศึกษาถุึงความเป็นิไปได�ในิปรับปรุงแผู้นิการเดินิรถุไฟฟ้า เพ่�อ
เพิ�มระดับการให�บริการของระบบรถุไฟฟ้า โดยการลดความแออัดของผูู้�โดยสาร และลดระยะเวลาในิการเดินิทางของ 
ผูู้�โดยสารในิชั�วโมงเร่งด่วนิเช�าและเย็นิ ผู้ลการทดลองพบว่า การเดินิรถุไฟฟ้าแบบด่วนิพิเศษสามารถุลดความแออัดของ 
ผูู้�โดยสารลงจัากเดมิ โดยในิชั�วโมงเรง่ดว่นิเช�า จัากสถุานิบีางซื่่�อไปยงัสถุานิหีวัลำโพง ในิทศิทางมุง่ใต� ขบวนิรถุปกตแิละขบวนิ
รถุพิเศษ ความหนิาแนิ่นิของผูู้�โดยสารลดลงร�อยละ 23 และ 15 ตามลำดับ และในิชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิ จัากสถุานิีหัวลำโพง 
ไปยงัสถุานิบีางซื่่�อ ในิทศิทางมุง่เหนิอ่ ขบวนิรถุปกติความหนิาแนิน่ิของผูู้�โดยสารเพิ�มขึ�นิร�อยละ 11 แต่ไมเ่กนิิความจุัที�รถุไฟฟ้า 
สามารถุรองรับได� และขบวนิรถุพิเศษความหนิาแนิ่นิของผูู้�โดยสารลดลงร�อยละ 31 นิอกจัากนิี� การเดินิรถุไฟฟ้าแบบ 
ด่วนิพิเศษยังสามารถุย่นิระยะเวลาในิการเดินิทางเม่�อเทียบกับการเดินิรถุในิรูปแบบปกติ ซื่ึ�งจัะช่วยให�ผูู้�โดยสารสามารถุ
ประหยดัเวลาในิการเดนิิทางลงได� 11 นิาที หรอ่ร�อยละ 32 ในิชั�วโมงเรง่ดว่นิเช�า จัากสถุานิบีางซื่่�อไปยงัสถุานิหีวัลำโพง ในิทศิทาง 
มุง่ใต� และ 9 นิาที หรอ่ร�อยละ 26 ในิชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิ จัากสถุานีิหวัลำโพงไปยังสถุานีิบางซื่่�อ ในิทิศทางมุง่เหนิอ่ แต่จัะส่งผู้ล 
ให�ผูู้�โดยสารบางกลุ่มจัะต�องเสียเวลาในิการรอคอยรถุไฟฟ้าในิบางสถุานิีนิานิขึ�นิ

คุำสำคุัญ: รถุไฟฟ้า การเดินิรถุ ขบวนิรถุด่วนิพิเศษ ความจัุ
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Abstract

This research is aimed at investigating the impacts of experimental express operation on level 

of service improvement of MRT Blue Line between Hua Lamphong and Bang Sue Junctions during  

the morning rush hour (7:00 to 8:00 am) and the evening rush hour (6:00 to 7:00 pm) on working 

days, Monday through Friday when the MRT system typically works in conjunction with crush loading  

conditions. The simulation of hybrid operation, i.e. the express operation in the peak direction and normal 

operation in the other direction, is investigated on the study route using the same number of transit units 

as normal operation, precisely 19 and 18 trains in the morning and evening peak hours respectively. The 

study explores the feasibility of operation plan improvement to enhance service levels through reducing  

passenger density inside the trains and lessening operating time during the peak hours. It is found that 

the express operation not only diminishes the passenger density but also reduces the operating time 

between the terminals in the morning and evening peak hours. In the morning peak, the passenger  

density on local and express line reduces by 23 and 15 percent respectively, in comparison with those of 

the normal operation. In the evening peak, the passenger density on local line increases by 11 percent 

but does not exceed the line capacity whereas the passenger density on express line decreases by 31 

percent. In addition, the express line can save passenger travel time by 11 minutes (32%) and 9 minutes 

(26%) in the morning and evening peaks. However, some passengers on the local line of the express 

operation will experience a longer waiting time at the local stations due to longer headway operation. 
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1. บทนำ

 ระบบรถุไฟฟ้าขนิส่งมวลชนิเป็นิหนึิ�งในิรูปแบบการ

เดินิทางที�มีบทบาทสำคัญในิกรุงเทพมหานิคร ซื่ึ�งมีส่วนิช่วย

ลดปัญหาการจัราจัรติดขัด ช่วยให�การเคล่�อนิย�ายผูู้�โดยสาร

ระหว่างคู่การเดินิทางภายในิเขตเม่องเป็นิไปอย่างสะดวก

รวดเร็ว ปลอดภัย และเป็นิมิตรต่อสิ�งแวดล�อม รถุไฟฟ้าจัึง

เปน็ิหนิึ�งในิทางเลอ่กที�ได�รับความนิยิมสำหรับการเดินิทางในิ

เขตเมอ่ง โดยเฉพาะในิชว่งชั�วโมงเรง่ดว่นิเช�าและเยน็ิของวนัิ

ทำงานิจัันิทร์ถุึงศุกร์ ซื่ึ�งจัะมีผูู้�โดยสารเข�ามาใช�บริการเป็นิ

จัำนิวนิมาก จันิกระทั�งระดบัการให�บรกิารไมเ่ปน็ิไปตามที�ผูู้�ให�

บรกิารหรอ่ผูู้�ใช�บรกิารคาดหวงัไว� เชน่ิ การรอคอยขบวนิรถุที�

นิานิ เกดิความลา่ช�า รวมไปถุงึความหนิาแนิน่ิของผูู้�โดยสารที�

มมีากจันิเปน็ิเหตใุห�เกดิการตกค�างของผูู้�โดยสารบรเิวณิสถุานิี 

จัึงเป็นิที�มาของวัตถุุประสงค์ในิงานิวิจััยนิี� ที�จัะดำเนิินิการ

ศึกษาความเป็นิไปได�ในิปรับปรุงรูปแบบของแผู้นิการเดินิรถุ

ไฟฟา้ เพ่�อลดความหนิาแนิน่ิของผูู้�โดยสาร และลดระยะเวลา

ในิการเดนิิทางของผูู้�โดยสารในิชั�วโมงเรง่ดว่นิเช�าและเยน็ิ โดย

การศึกษาผู้ลงานิวิจััยในิอดีตที�เกี�ยวข�อง พบว่า

 Zhujun และคณิะ [1] ได�ศึกษาการเพิ�มประสิทธิภาพ

รถุไฟฟ้าใต�ดินิด�วยการจััดการเดินิรถุไฟฟ้าแบบด่วนิพิเศษ 

โดยนิำเอาวิธี Guided Branch and Cut Algorithm มาใช�

ในิการปรบัตารางเวลาให�เหมาะสมเพ่�อลดเวลาในิการเดนิิทาง 

ของผูู้�โดยสาร และอนุิญาตให�มีการแซื่งกันิในิบางสถุานีิที�มี

การเข�าสถุานีิทับซื่�อนิกันิระหว่างขบวนิรถุด่วนิพิเศษ และ

ขบวนิรถุปกติ โดยมีการติดตั�งรางพิเศษเพ่�อการหลีกรถุ การ

จััดการเดินิรถุแบบใหม่มีผู้ลทำให�เวลาในิการเดินิทางของ 

ผูู้�โดยสารลดลงร�อยละ 11.31 แต่จัะมีผูู้�โดยสารบางส่วนิที�ใช�

บริการในิขบวนิรถุแบบปกติที�จัะต�องเสียเวลาในิการรอคอย

ที�สถุานิเีพิ�มขึ�นิ เนิ่�องจัากระยะหา่งของเวลาระหวา่งขบวนิรถุ 

นิานิขึ�นิ

 Sunduck และคณิะ [2] ได�ศึกษาเส�นิทางรถุไฟความ 

เร็วสูง Korean Train Express (KTX) ระหว่างโซื่ลกับปูซื่านิ  

ที�มีผูู้�โดยสารใช�บริการเป็นิจัำนิวนิมาก ทำให�เกิดปัญหา

จัำนิวนิผูู้�โดยสารหนิาแนิ่นิ และเกิดความล่าช�า โดยศึกษาถุึง

การเดินิรถุในิลักษณิะ Express Operation ระหว่างสถุานิี

ต�นิทางกับปลายทาง โดยทำการทดสอบการเดินิรถุด�วย

วิธี Train Control System/Comprehensive System  

Integration Test ซื่ึ�งเปน็ิฮารด์แวรแ์ละซื่อฟตแ์วรร์ะบบการ 

ติดตั�งอุปกรณ์ิตรวจัจัับ แสดงผู้ล และโปรแกรมการควบคุม 

ที�ถุกูออกแบบพัฒนิา เพ่�อให�สอดคล�องกับระบบอาณัิตสัิญญาณิ 

การควบคุมการเดินิรถุยุคใหม่ ซึื่�งรวมถึุงระบบป้องกันิรถุไฟ

ขั�นิสูง และการเดินิรถุไฟฟ้าในิเส�นิทางนีิ�ไม่ติดตั�งรางหลีก 

เนิ่�องจัากเป็นิการใช�รางรถุไฟเฉพาะขบวนิรถุด่วนิพิเศษ

เท่านิั�นิ การจััดการเดินิรถุแบบใหม่สามารถุลดระยะเวลาในิ

การเดินิทางด�วยรถุไฟระหว่างเม่องใหญ่ลงได�ถุึงร�อยละ 50 

 Xueqiao และคณิะ [3] ศกึษาเส�นิทางรถุไฟความเรว็สงู 

ระหว่างกรุงปักกิ�งกับเซื่ี�ยงไฮ� โดยงานิวิจััยนิี�พิจัารณิาการ

ออกแบบเส�นิทางรถุไฟฟ้าด่วนิพิเศษ โดยไม่ติดตั�งรางหลีก 

และมีการใช�วิธีสร�างแบบจัำลอง Simplex กับข�อมูลคู่การ

เดินิทาง (Origin-destination) เพ่�อออกแบบการให�บริการ

ที�สอดคล�องกับความต�องการในิการขนิส่งสนิิค�าระหว่างเมอ่ง 

และการเดินิทางของผูู้�โดยสารรถุไฟฟ้า โดยจัะแบ่งรถุไฟฟ้า

ออกเป็นิ 2 สาย สายที� 1 จัะจัอดรถุไฟฟ้าทุกสถุานิี สายที� 2  

จัะจัอดตามสถุานีิที�มีจัำนิวนิผูู้�ใช�บริการสูง งานิวิจััยดังกล่าว

สามารถุลดจัำนิวนิรถุไฟฟ้าลงได� เนิ่�องจัากไม่ต�องจัอด

รถุไฟฟา้ทกุสถุานิทีำให�ใช�เวลาการเดนิิรถุได�รวดเรว็ขึ�นิสง่ผู้ล

ให�ใช�จัำนิวนิรถุไฟฟ้าลดลง

 ปารเมษฐ์์ และเอกชัย [4] ได�ศึกษาความล่าช�าในิการ

เดินิรถุของระบบรถุไฟฟ้าแอร์พอร์ต เรล ลิงค์ จันิส่งผู้ล 

กระทบต่อความจุั และเสนิอแนิะแนิวทางในิการแก�ปัญหา

ด�วยการเดินิรถุแบบด่วนิพิเศษในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเช�า โดย

สามารถุที�จัะจััดการเดินิรถุโดยใช�ขบวนิรถุเท่าเดิม แต่แบ่ง

การให�บริการออกเป็นิขบวนิรถุแบบปกติ และขบวนิรถุแบบ

ดว่นิพเิศษ ผู้ลจัากการเดนิิรถุรูปแบบใหมช่ว่ยลดความแออดั

ในิการให�บริการลงได�ถุึงร�อยละ 20 แต่จัำเป็นิที�จัะต�องมีการ

ก่อสร�างรางหลีกเพิ�มเติมบริเวณิช่วงกิโลเมตรที� 27 เพ่�อที�จัะ

ให�ขบวนิรถุแบบพิเศษสามารถุแซื่งขบวนิรถุปกติได� 

2. วัสดิุ อุปกรณ์และวิธีีการวิจััย

 งานิวจิัยันิี�ทำการศกึษาทดลองรูปแบบการเดนิิรถุไฟฟา้
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มหานิคร สายเฉลิมรัชมงคล เส�นิทางหัวลำโพง–บางซื่่�อ เพ่�อ

แก�ไขปัญหาการเดินิรถุในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเช�าและเย็นิ ซื่ึ�ง

เป็นิช่วงที�มีผูู้�โดยสารเข�ามาใช�บริการมากที�สุด โดยผูู้�วิจััยได�

ทำการทดลองจััดการเดินิรถุรูปแบบใหม่ในิลักษณิะของการ

เดนิิรถุแบบดว่นิพเิศษ โดยทำการวเิคราะหป์รมิาณิผูู้�โดยสาร 

ที�เข�า–ออกในิแต่ละสถุานีิ เพ่�อกำหนิดสถุานีิหลักในิเส�นิ

ทางการเดินิรถุแบบด่วนิพิเศษ ปรับเปลี�ยนิระยะห่างเชิง

เวลาระหว่างขบวนิรถุ จัำนิวนิขบวนิรถุ ความจัุ และกำหนิด

จัุดแซื่ง เพ่�อก่อสร�างทางหลีกเพิ�มเติมเน่ิ�องจัากมีการใช�ราง

ร่วมกันิระหว่างขบวนิรถุแบบปกติกับขบวนิรถุแบบด่วนิ

พิเศษ และสุดท�ายการศึกษาความเป็นิไปได�ในิการปรับปรุง

แผู้นิการเดินิรถุไฟฟ้า เพ่�อลดความแออัดของผูู้�โดยสาร และ

ระยะเวลาในิการเดินิทางของผูู้�โดยสารลงในิชั�วโมงเรง่ดว่นิเช�า 

7.00–8.00 นิ. และชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิ 18.00–19.00 นิ. โดย

มีระเบียบวิธีการดำเนิินิการวิจััย ดังนิี�

2.1 การศึกษาระบบรถไฟฟ้ามห้านคุรสายเฉลิมรัชมงคุล 

เส้นทางห้ัวลำโพิง–บางซื่่�อ

 รถุไฟฟ้ามหานิครสายเฉลิมรัชมงคล (สีนิ�ำเงินิ) ในิ

ปัจัจัุบันิ เม่�อรวมส่วนิต่อขยายมีระยะทางรวม 47 กิโลเมตร 

38 สถุานิี ประกอบไปด�วยโครงการรถุไฟฟ้ามหานิคร สาย

เฉลิมรัชมงคล สถุานีิหัวลำโพง–สถุานีิบางซ่ื่�อ ระยะทาง 

20 กิโลเมตร 18 สถุานิี โครงการรถุไฟฟ้าสายสีนิ�ำเงินิส่วนิ

ต่อขยาย สถุานีิหัวลำโพง–สถุานีิหลักสอง ระยะทาง 14 

กิโลเมตร สถุานิีใต�ดินิ 4 สถุานิี และสถุานิียกระดับ 7 สถุานิี 

รวม 11 สถุานิี และ สถุานิีบางซื่่�อ–สถุานิีท่าพระ ระยะทาง 

13 กิโลเมตร เป็นิสถุานิียกระดับ 9 สถุานิี [5] 

 เส�นิทางรถุไฟฟ้าที�นิำมาพิจัารณิาในิงานิวิจััยนิี� ได�แก่ 

เส�นิทางในิการเดินิรถุไฟฟ้ามหานิครสายเฉลิมรัชมงคลช่วง

หัวลำโพง–บางซื่่�อ มีระยะทางประมาณิ 20 กิโลเมตร ผู้่านิ 

18 สถุานิี ได�แก่ สถุานิีหัวลำโพง สามย่านิ สีลม ลุมพินิี  

คลองเตย ศูนิย์ประชุมสิริกิติ� สุขุมวิท เพชรบุรี พระราม 9 

ศูนิย์วัฒนิธรรม ห�วยขวาง สุทธิสาร รัชดาภิเษก ลาดพร�าว 

พหลโยธินิ สวนิจัตุจัักร กำแพงเพชร และบางซื่่�อ ดังรูปที� 1 

 บรเิวณิก่อนิถึุงสถุานีิปลายทางทั�ง 2 สถุานีิ คอ่ หวัลำโพง 

และบางซื่่�อ จัะมีประแจัและทางตัดสำหรับให�รถุไฟสามารถุ 

เข�าจัอดหรอ่กลับรถุได�ทั�ง 2 ชานิชาลา ในิส่วนิทางหลกีจัะอยู่

บริเวณิสถุานิีจัตุจัักร และสถุานิีพระราม 9 [5]

2.2 การศึกษาข้้อมูลการเดิินรถและปริมาณผู้โดิยสาร

 การเกบ็ข�อมลูการเดนิิรถุของรถุไฟฟ้าเส�นิทางหวัลำโพง–  

บางซื่่�อ พบว่า มีจัำนิวนิรถุไฟฟ้าที�วิ�งให�บริการในิช่วงชั�วโมง 

เร่งด่วนิเช�าจัำนิวนิ 19 ขบวนิ ในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิ

จัำนิวนิ 18 ขบวนิ ขบวนิละ 3 ตู� สามารถุบรรจัุผูู้�โดยสารได�

ประมาณิ 886 ที�ตอ่ขบวนิ รถุไฟฟ้ามีอตัราความเร็วสูงสุดอยูท่ี�  

80 กิโลเมตรต่อชั�วโมง มีช่วงเวลาการให�บริการทุกวันิโดย

ไม่มีวันิหยุดระหว่าง 06.00–24.00 นิ. โดยช่วงเวลาระหว่าง

วันิที�มีการให�บริการขนิส่งผูู้�โดยสารสูงสุด อยู่ในิช่วงระหว่าง 

06.00–09.00 นิ. และ 16.30–19.30 นิ. ของวันิจัันิทร์ถุึง

วันิศุกร์ โดยมีระยะห่างระหว่างขบวนิรถุไฟ (Headway)  

ไม่เกินิ 5 นิาทีต่อขบวนิ และนิอกช่วงเร่งด่วนิ ไม่เกินิ 10 

นิาทตีอ่ขบวนิ ในิแตล่ะสถุานิจีัะใช�เวลาในิการหยดุจัอดรบัส่ง 

ผูู้�โดยสารประมาณิ 42 วินิาทีต่อสถุานิี [5] 

 โดยทั�วไปการจัดัการเดนิิรถุไฟฟา้แบบพเิศษสามารถุจัดั

ให�อยู่ในิรูปแบบใดรูปแบบหนิึ�งได�ดังต่อไปนิี� [6] 

- การเดนิิรถุแบบเจัาะจังสถุานิ ี(Skip-stop Operation) 

- การเดินิรถุแบบด่วนิพิเศษ (Express Operation) 

- การเดินิรถุแบบด่วนิพเิศษระหว่างพ่�นิที�ยอ่ย (Zonal 

Operation)

รูปที� 1 เส�นิทางการเดินิรถุโครงการรถุไฟฟ้ามหานิครสาย

เฉลิมรัชมงคล [5]

 

เส้นทางหัวล าโพง - บางซื่อ เส�นิทางหัวลำโพง–บางซื่่�อ
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 การวิเคราะห์ข�อมูลจัำนิวนิผูู้�โดยสารที�เข�า–ออกระบบ

โดยเฉลี�ย และจัำนิวนิผูู้�โดยสารเฉลี�ยตอ่วนัิที�เดนิิทางระหวา่งคู่  

สถุานีิต�นิทาง–สถุานีิปลายทางของการเดินิทาง พบว่า การ

จััดการเดินิรถุในิรูปแบบด่วนิพิเศษสอดคล�องกับพฤติกรรม

การเดินิทางของผูู้�โดยสารที�เข�ามาใช�บริการ ผูู้�วิจััยจัึงจััดการ

เดนิิรถุใหมใ่นิรปูแบบดว่นิพเิศษ ซื่ึ�งการเดินิรถุแบบดว่นิพเิศษ

นิั�นิ สามารถุจัำแนิกตามรูปแบบของลักษณิะราง ดังรูปที� 2  

โดยในิงานิวิจััยนีิ� รูปแบบของผู้ังทางรถุไฟจัะสอดคล�อง 

ใกล�เคยีงกบักรณิ ี2ค และมีกราฟความสมัพนัิธ์ระหวา่งระยะ

ทางกับเวลา เป็นิดังแสดงดังรูปที� 3 

 ในิการจััดการเดินิรถุแบบด่วนิพิเศษเส�นิทางรถุไฟฟ้า

สายเฉลิมรัชมงคล ในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเช�า–เย็นิ ผูู้�วิจััยได�

ทำการวิเคราะห์ข�อมูลผูู้�โดยสารที�ทนัิสมัยที�สุดที�มอียูใ่นิเดอ่นิ

กรกฎาคม พ.ศ. 2560 โดยทำการแปลงชุดข�อมูลทั�งหมดให�

เป็นิปีฐ์านิค่อ พ.ศ. 2562 จัากอัตราการเติบโตของผูู้�โดยสาร

รถุไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคลที�เพิ�มขึ�นิร�อยละ 20.21 ต่อปี [7] 

ทั�งนิี� ผูู้�วิจััยได�เล่อกทำการวิเคราะห์ข�อมูลผูู้�โดยสารในิช่วง

เวลา 7.00–8.00 นิ. และ 18.00–19.00 นิ. ซื่ึ�งเปน็ิชว่งเวลาที�ม ี

ผูู้�โดยสารใช�บริการมากที�สุด โดยในิช่วงเวลา 7.00–8.00 นิ.  

ผูู้�วิจััยเล่อกทำการวิเคราะห์การเดินิรถุในิทิศทางเข�าเม่อง 

หรอ่ทิศมุง่ใต� คอ่จัากชุมทางบางซื่่�อไปชุมทางหัวลำโพง เพราะ

จัากข�อมูลในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเช�าผูู้�โดยสารส่วนิใหญ่จัะเดินิ

ทางจัากทิศทางนิอกเม่องเข�าไปยังในิเม่อง ส่วนิในิช่วงเวลา

เร่งด่วนิเย็นิ 18.00–19.00 นิ. ผูู้�วิจััยเล่อกทำการวิเคราะห์

การเดินิรถุในิทิศทางกลับกันิ 

 ข�อมูลปริมาณิผูู้�โดยสารที�เข�า–ออกแต่ละสถุานีิของ

เวลาเร่งด่วนิเช�า–เย็นิ ทำให�ทราบถุึงจัำนิวนิผูู้�โดยสารสะสม

สงูสดุตลอดเส�นิทางการเดินิรถุ โดยในิชั�วโมงเรง่ดว่นิเช�า ตอนิ

เดินิรถุที�มีจัำนิวนิผูู้�โดยสารสะสมสูงสุด ค่อตอนิห�วยขวาง– 

ศูนิย์วัฒนิธรรม มีจัำนิวนิผูู้�โดยสารสะสม 15,231 คนิต่อ

ชั�วโมงต่อทิศทาง [7] ดังแสดงในิรูปที� 4 และในิชั�วโมงเร่ง

ดว่นิเยน็ิ ตอนิเดนิิรถุที�มจีัำนิวนิผูู้�โดยสารสะสมสงูสดุ คอ่ตอนิ

ศูนิย์วัฒนิธรรม–ห�วยขวาง มีจัำนิวนิผูู้�โดยสารสะสม 10,458 

คนิต่อชั�วโมงต่อทิศทาง [7] ดังแสดงในิรูปที� 5 ซึื่�งจัำนิวนิ 

ผูู้�โดยสารสะสมสูงสุดดังกล่าว สามารถุนิำมาใช�ในิการ

วเิคราะห์เพ่�อหาค่าสดัส่วนิระหว่างปรมิาณิผูู้�โดยสารต่อความจัุ 

ในิการเดนิิรถุแบบปกติในิชว่งชั�วโมงเรง่ดว่นิเช�า–เย็นิ [6] โดย 

อักษรย่อ HUA SAM SIL LUM KHO SIR SUK PET RAM 

CUL HUI SUT RAT LAT PHA CHA KAM BAN แทนิสถุานิี

หัวลำโพง สามย่านิ สีลม ลุมพินิี คลองเตย ศูนิย์ประชุมสิริกิติ�  

สุขุมวิท เพชรบุรี พระราม 9 ศูนิย์วัฒนิธรรม ห�วยขวาง 

สุทธิสาร รัชดาภิเษก ลาดพร�าว พหลโยธินิ สวนิจัตุจัักร 

กำแพงเพชร และบางซื่่�อ ตามลำดับ 

 โดยสัดส่วนิระหว่างปริมาณิผูู้�โดยสารต่อความจุัที�

รถุไฟฟ้าสามารถุรองรับได�ค่อต�องไม่เกินิ 1 (100%) และถุ�า 

คา่ต�ำกวา่ 1 (100 %) มากเทา่ใดจัะแสดงให�เหน็ิวา่ความแออดั

รูปที� 2 รูปแบบของผู้ังการจััดวางทางและสถุานิี

รูปที� 3 ความสัมพันิธ์ระหว่างระยะทางกับเวลา [6]

 

D
is

ta
nc

e

Express (X)
Local (L)

Time
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ของผูู้�โดยสารก็จัะนิ�อยลงตาม ค่าสัดส่วนิระหว่างปริมาณิ 

ผูู้�โดยสารต่อความจุัการเดินิรถุแบบปกติ ในิปัจัจุับันิช่วง

ชั�วโมงเช�าเร่งดว่นิเช�ามีคา่สงูถุงึ 111% (α = 15,231/13,712 

= 1.11) ดังสมการที� (9) ในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิมีค่า

ถุึง 81% (α = 10,458/12,990 = 0.81) ดังสมการที� (9) 

และมีระยะเวลาในิการเดินิรถุจัากสถุานีิต�นิทางไปถึุงสถุานีิ

ปลายทางประมาณิ 35 นิาที แสดงให�เห็นิได�ว่าความจัุของ

การเดินิรถุในิชั�วโมงเร่งด่วนิในิเช�าไม่สามารถุรองรับอุปสงค์

ในิการเดินิทางของผูู้�โดยสารในิปัจัจัุบันิได� และในิชั�วโมง

เร่งด่วนิเย็นิยังสามารถุรองรับอุปสงค์ในิการเดินิทางของ 

ผูู้�โดยสารในิปัจัจุับนัิได� แตค่วามจัขุองระบบรถุไฟฟา้ดงักลา่ว

อาจัไม่สามารถุรองรับอุปสงค์การเดินิทางที�มแีนิวโนิ�มเพิ�มขึ�นิ

ในิอนิาคตได� 

 จัากข�อมูลในิตารางที� 1 โดยครึ�งตารางด�านิบนิเหนิอ่เส�นิ

ทแยงมุม แสดงปริมาณิการเดินิทางในิทิศทางเข�าเม่อง ช่วง

เส�นิทางระหว่างสถุานิีบางซื่่�อไปยังสถุานิีหัวลำโพง ส่วนิครึ�ง

ตารางด�านิล่างใต�เส�นิทแยงมุม แสดงปริมาณิการเดินิทางในิ

ทิศทางออกนิอกเม่อง ช่วงเส�นิทางระหว่างสถุานีิหัวลำโพง

กลับไปยังสถุานิีบางซื่่�อ 

 ผูู้�วิจััยได�ทำการวิเคราะห์ข�อมูลจัากจัำนิวนิผูู้�โดยสาร

เฉลี�ยต่อวันิที�เดินิทางระหว่างสถุานิีต�นิทางและสถุานิีปลาย

ทางของการเดินิทาง (OD) สำหรับวันิทำงานิธรรมดา และ

ได�ทำการแปลงตารางข�อมูลจัากจัำนิวนิผูู้�โดยสารเฉลี�ยตอ่วนัิ 

ให�เปน็ิจัำนิวนิผูู้�โดยสารตอ่ชั�วโมงในิชว่งเวลาเรง่ดว่นิเช�า–เยน็ิ 

โดยการหาจัำนิวนิผูู้�โดยสารเฉลี�ยต่อวันิที�สงูที�สดุในิช่วงเช�าได�

จัากครึ�งตารางด�านิบนิเหนิ่อเส�นิทแยงมุม ส่วนิในิช่วงเย็นิได�

จัากครึ�งตารางด�านิล่างใต�เส�นิทแยงมุม และทำการหารเวลา

การให�บริการของรถุไฟฟ้าค่อ 18 ชั�วโมง เพ่�อที�จัะได�จัำนิวนิ

ผูู้�โดยสารเฉลี�ยตอ่ชั�วโมง และทำการแปลงคา่ให�อยูใ่นิรปูแบบ

ของจัำนิวนิผูู้�โดยสารต่อชั�วโมงในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเช�า–เย็นิ ได�

จัากการหาอัตราการเปลี�ยนิแปลงระหว่างจัำนิวนิผูู้�โดยสาร 

เฉลี�ยต่อชั�วโมง กบัจัำนิวนิผูู้�โดยสารสะสมสงูสดุที�สุด จัากข�อมูล 

ปริมาณิผูู้�โดยสารที�เข�า–ออกแต่ละสถุานีิของเวลาเร่งด่วนิ

เช�า–เย็นิ โดยในิชั�วโมงเร่งด่วนิเช�าอัตราการเปลี�ยนิแปลง 

เพิ�มมากขึ�นิจัากค่าเฉลี�ยประมาณิร�อยละ 30 และในิชั�วโมง 

เร่งด่วนิเยน็ิเปลี�ยนิแปลงเพิ�มมากขึ�นิประมาณิร�อยละ 20 และ

นิำอัตราการเปลี�ยนิแปลงในิช่วงเช�าทำการคูณิเข�าในิครึ�งตาราง 

ด�านิบนิเหนิ่อเส�นิทแยงมุม ส่วนิในิช่วงเย็นินิำอัตราการ

เปลี�ยนิแปลงในิช่วงเย็นิคูณิเข�าในิครึ�งตารางด�านิล่างใต�เส�นิ

ทแยงมมุ จัะได�ผู้ลลพัธจ์ัำนิวนิผูู้�โดยสารตอ่ชั�วโมงในิชว่งเวลา

เร่งด่วนิเช�า–เย็นิ ที�เดินิทางระหว่างสถุานิีต�นิทางและสถุานิ ี

ปลายทางของการเดินิทาง (OD) สำหรับวันิทำงานิธรรมดา 

ดังตารางที� 1 

รูปที� 4 ปรมิาณิผูู้�โดยสารสูงสดุในิแต่ละตอนิเดินิรถุในิชั�วโมง 

เร่งด่วนิเช�า 7.00–8.00 นิ. ทศิทางมุง่ใต� (Southbound)  

เข�าเม่อง จัากสถุานิีบางซื่่�อไปยังสถุานิีหัวลำโพง 

รูปที� 5 ปรมิาณิผูู้�โดยสารสูงสดุในิแต่ละตอนิเดินิรถุในิชั�วโมง 

เร่งด่วนิเย็นิ 18.00–19.00 นิ. ทิศทางมุ่งเหนิ่อ 

(Northbound) ออกนิอกเม่อง จัากสถุานิีหัวลำโพง

ไปยังสถุานิีบางซื่่�อ 
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        D 
O 

BAN 
(X,X) 

KAM 
(L) 

CHA 
(X,X) 

PHA 
(X,X) 

LAT 
(X,X) 

RAT 
(L) 

SUT 
(L) 

HUI 
(L) 

CUL 
(L) 

RAM 
(L,X) 

PET 
(L,X) 

SUK 
(X,X) 

SIR 
(L) 

KHO 
(L) 

LUM 
(L) 

SIL 
(X,X) 

SAM 
(X,X) 

HUA 
(X,X) 

BAN(X,X)  609 9307 2975 2133 686 1897 1363 2904 3072 3254 4363 1371 328 1647 2559 1203 611 
KAM(L) 420  484 639 619 115 377 385 457 455 389 416 178 53 205 219 139 244 
CHA(X,X) 6513 373  8082 7703 1320 3133 2543 3221 3473 2789 1426 1244 305 1268 809 1055 1492 
PHA(X,X) 2114 334 3868  2674 1043 2229 2639 2473 2859 2867 3465 1129 219 1209 1930 1174 1305 
LAT(X,X) 1237 311 3707 1381  295 779 953 2002 2428 2859 6916 1641 260 2211 4805 1891 1879 
RAT(L) 524 115 1074 882 305  795 844 1172 1611 1490 3399 664 125 740 1711 639 721 
SUT(L) 1132 245 2204 1666 638 517  941 2219 3326 2922 7477 1203 213 1498 3563 1141 1352 
HUI(L) 857 275 1773 1663 703 470 702  2291 4098 4240 11670 1734 303 1951 4967 1555 1775 
CUL(L) 1761 293 2051 1730 1494 510 1377 1675  3029 4500 10758 1787 285 1559 4338 1227 1822 
RAM(L,X) 1847 297 2053 1954 1953 745 2237 3154 2003  6707 15231 2613 428 2250 5756 1637 2690 
PET(L,X) 1845 315 1670 2241 1936 655 1881 2448 3387 5187  9440 2686 449 3106 5008 2193 2877 
SUK(X,X) 2251 275 799 2447 4576 1445 4339 6910 7516 10458 5290  4012 916 4709 3010 3127 5276 
SIR(L) 879 165 825 965 1240 279 807 1128 1332 2051 1802 2947  170 732 2168 836 1492 
KHO(L) 193 49 189 161 187 60 144 190 223 356 309 695 85  229 861 324 652 
LUM(L) 881 148 785 949 1326 266 760 1006 1060 1651 1675 3308 441 144  3533 1037 1826 
SIL(X,X) 1673 179 494 1624 3609 773 2244 3097 3119 4468 2838 2178 1408 583 2492  2912 4461 
SAM(X,X) 843 105 724 978 1429 287 682 992 910 1291 1258 2194 522 205 724 2051  1916 
HUA(X,X) 433 176 871 1008 1383 348 954 1176 1340 1939 1662 3663 988 476 1413 2897 1244  

 จัากข�อมูลในิตารางที� 1 จัะสามารถุทราบถุึงจัำนิวนิ 

ผูู้�โดยสารที�เดนิิทางจัากสถุานิตี�นิทางไปยงัสถุานิปีลายทางของ 

เส�นิทางที�จััดการเดินิรถุในิรูปแบบใหม่ในิลักษณิะขบวนิรถุ

ปกติ และขบวนิรถุพิเศษ โดยจัากข�อมูล OD ของสายการ

เดนิิรถุขบวนิรถุปกต ิและขบวนิรถุพิเศษ ที�ตา่งกนัิจัะสามารถุ

แยกได�ว่าการเดินิรถุขบวนิรถุปกติ และขบวนิรถุพิเศษ จัอด 

ที�สถุานิีใด ได�จัากหัวข�อของตารางที�ระบุ (X,X), (L), (L,X) 

โดยตอนิเดนิิรถุที�มจีัำนิวนิผูู้�โดยสารสงูสดุในิชั�วโมงเรง่ดว่นิเช�า

ของขบวนิรถุปกติ มีปริมาณิเท่ากับ 15,231 คนิต่อชั�วโมงต่อ

ทิศทาง ส่วนิตอนิเดินิรถุที�มีจัำนิวนิผูู้�โดยสารสูงสุดในิชั�วโมง

เร่งด่วนิเช�าของขบวนิรถุพิเศษ มีปริมาณิเท่ากับ 9,307 คนิ

ต่อชั�วโมงต่อทิศทาง และตอนิเดินิรถุที�มีจัำนิวนิผูู้�โดยสาร

สงูสดุในิชั�วโมงเรง่ดว่นิเยน็ิของขบวนิรถุปกต ิมปีรมิาณิเทา่กบั 

7,516 คนิต่อชั�วโมงต่อทิศทาง ส่วนิตอนิเดินิรถุที�มีจัำนิวนิ

ผูู้�โดยสารสูงสุดในิชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิของขบวนิรถุพิเศษ  

มีปริมาณิเท่ากับ 10,458 คนิต่อชั�วโมงต่อทิศทาง จัากข�อมูล

ที�กลา่วในิข�างต�นิจัะสามารถุนิำมาวเิคราะหเ์พ่�อหาคา่สัดสว่นิ

ระหว่างปริมาณิผูู้�โดยสารต่อความจุัในิการเดินิแบบใหม่ 

ขบวนิรถุปกต ิและขบวนิรถุพเิศษ ในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเช�า–เย็นิ  

เป็นิดังแสดงในิสมการที� (9)

2.3 การทดิลองจััดิการเดิินรถ

 การกำหนิดสถุานิีสำหรับการจัอดรถุไฟฟ้าแต่ละ

ประเภทพิจัารณิาจัากข�อมูลจัำนิวนิผูู้�โดยสารที�ขึ�นิ–ลง

รถุไฟฟ้ารายสถุานิี ในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเช�า–เย็นิ [7] โดย

รถุไฟฟ้าขบวนิด่วนิพิเศษจัะไม่หยุดจัอดในิบางสถุานิีที�มี

จัำนิวนิผูู้�โดยสารต�องการที�จัะขึ�นิ–ลงรถุไฟฟา้ที�บรเิวณิสถุานิี

นิ�อยกว่าผูู้�โดยสารที�ต�องการจัะนิั�งรถุไฟฟ้าไปต่อ เพ่�อลดการ

สญูเสยีเวลาในิการการเดนิิทางลง [6] โดยสามารถุคำนิวณิได�

จัากสมการที� (1), (2) และ (3) ดังต่อไปนิี� 

 

  (1)

  (2)

  (3) 

ต่ารางที� 1 จัำนิวนิผูู้�โดยสารต่อชั�วโมงในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเช�า–เย็นิ ที�เดินิทางระหว่างสถุานิีต�นิทางและสถุานิีปลายทางของ

การเดินิทาง (OD) สำหรับวันิทำงานิธรรมดา [7] 

ห้มายเห้ตุ่: O แทนิ Origin หร่อสถุานิีต�นิทาง, D แทนิ Destination หร่อสถุานิีปลายทาง, (X,X) หมายถุึง เช�าและเย็นิเป็นิสถุานิี Express, (L) 

หมายถุึง สถุานิี Local, (L,X) เช�าเป็นิสถุานิี Local และเย็นิเป็นิสถุานิี Express



680

ชนิิสรา ศรีประสงค์์ และ เอกชัย ศิริกิจพาณิิชย์กูล, “ผลกระทบในิการให้้บริการเดิินิรถไฟฟ้าแบบด่ิวนิพิเศษต่่อการปรับปรุงคุ์ณิภาพในิการให้้

บริการระบบรถไฟฟ้า: กรณิีศึกษารถไฟฟ้ามห้านิค์รสายเฉลิมรัชมงค์ล ช่วงห้ัวลำโพง–บางซื่่�อ.”

The Journal of KMUTNB., Vol. 32, No. 3, Jul.–Sep. 2022

วารสารวิชาการพระจอมเกล้้าพระนครเหนือ ปีีที่่� 32, ฉบัับัที่่� 3 ก.ค.–ก.ย. 2565

โดย Pi ค่อ ปริมาณิผูู้�โดยสารที�อยู่บนิรถุไฟเม่�อรถุไฟถุึง

สถุานิี i (คนิต่อชั�วโมงต่อทิศทาง)

 ai คอ่ จัำนิวนิผูู้�โดยสารลงจัากรถุไฟฟา้ที�บรเิวณิสถุานิี 

i (คนิต่อชั�วโมงต่อทิศทาง) 

 bi ค่อ จัำนิวนิผูู้�โดยสารขึ�นิรถุไฟฟ้าที�บริเวณิสถุานิี i 

(คนิต่อชั�วโมงต่อทิศทาง)

 goi คอ่ ผูู้�โดยสารที�ต�องการจัะนิั�งรถุตอ่ไปโดยไมต่�องการ 

ที�จัะจัอดที�สถุานิี i (คนิต่อชั�วโมงต่อทิศทาง)

 stopi ค่อ ผูู้�โดยสารที�ต�องการจัะขึ�นิและลงที�สถุานีิ i 

(คนิต่อชั�วโมงต่อทิศทาง)

 ∆i ค่อ ค่าความแตกต่างระหว่าง stopi  และ goi ที�สถุานิ ีi 

 เม่�อแทนิค่าในิสมการที� (1) และ (2) จัะได�จัำนิวนิ 

ผูู้�โดยสารที�ต�องการจัะนัิ�งรถุต่อไปโดย ไม่ ต�องการที�จัะจัอด

ที�สถุานีิ และจัำนิวนิผูู้�โดยสารที�ต�องการจัะขึ�นิ–ลงที�สถุานีิ

ในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเช�า–เย็นิ ในิวันิทำงานิจัันิทร์–ศุกร์ 

ตามลำดับ

 เม่�อแทนิค่าจัากสมการที� (1) และ (2) ลงในิสมการที� (3)  

จัะได�ค่าผู้ลต่าง ∆i ซึื่�งมีข�อพิจัารณิาในิการเล่อกสถุานีิที�

กำหนิดเป็นิสถุานิีจัอดรถุไฟฟ้าขบวนิด่วนิพิเศษ ค่อ หากค่า 

stopi มีค่ามากกว่าค่า goi ในิปริมาณิมาก จัะคัดเล่อกสถุานิี 

นิั�นิๆ เป็นิสถุานิีจัอด เนิ่�องจัากมีจัำนิวนิผูู้�โดยสารที�ต�องการ 

จัะขึ�นิ–ลงที�สถุานิมีากกว่าจัำนิวนิผูู้�โดยสารที�ต�องการจัะนิั�งรถุ

ไปต่อ 

 ผู้ลการวิเคราะห์พบว่า ในิชั�วโมงเร่งด่วนิเช�ามีสถุานิี

จัอดรถุไฟฟ้าขบวนิด่วนิพิเศษ 8 สถุานิี ได�แก่ บางซื่่�อ จัตุจัักร 

พหลโยธินิ ลาดพร�าว สุขุมวิท สีลม สามย่านิ และหัวลำโพง 

และในิชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิมีสถุานีิจัอดรถุไฟฟ้าขบวนิด่วนิ

พิเศษ 10 สถุานิี ได�แก่ บางซื่่�อ จัตุจัักร พหลโยธินิ ลาดพร�าว 

พระราม 9 เพชรบุรี สุขุมวิท สีลม สามย่านิ และหัวลำโพง 

 ผูู้�วจิัยัทำการทดลองจัำแนิกการเดินิรถุออกเป็นิ 2 แบบ 

ในิช่วงเร่งด่วนิเช�าและเย็นิ ดังรูปที� 6 และรูปที� 7 การจััดการ

เดินิรถุแบบใหม่จัะจััดในิลักษณิะใช�ทางร่วมกันิระหว่างการ

เดินิรถุแบบปกติ และการเดินิรถุแบบพิเศษ โดยจัะใช�ขบวนิ

รถุไฟฟ้าเท่าเดิมค่อ ในิชั�วโมงเร่งด่วนิเช�าใช� 19 ขบวนิ และในิ

ชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิใช� 18 ขบวนิ ทั�งการเดินิรถุแบบปกติและ

แบบพิเศษจัะใช�ความเร็ว 80 กิโลเมตรต่อชั�วโมง มีเวลาจัอด

ที�สถุานิีเฉลี�ยสถุานิีละ 42 วินิาที โดยการจััดการเดินิรถุแบบ

ใหม่จัะสามารถุคำนิวณิได�ตามสมการที� (4)–(9) [6]

1) แสดงตัวอย่างการคำนิวณิการหาระยะเวลาในิ

การเดินิรถุระหว่างสถุานีิของการเดินิรถุแบบด่วนิพิเศษ 

ที�ช่วงสถุานีิหัวลำโพง–สามย่านิ ในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิ 

ดังสมการที� (4) [6]

รูปที� 6 การเดินิรถุแบบ Express – Normal Operation ในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเช�า 7.00–8.00 นิ. ทิศทางมุ่งใต�เข�าเม่อง จัาก

สถุานิีบางซื่่�อไปยังสถุานิีหัวลำโพง สถุานิีที�ต�องเพิ�มรางหลีกได�แก่สถุานิีศูนิย์ประชุมสิริกิติ� และสถุานิีรัชดาภิเษก

รูปที� 7 การเดินิรถุแบบ Express – Normal Operation ในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเย็นิ 18.00–19.00 นิ. ทิศทางมุ่งเหนิ่อออก 

นิอกเม่อง จัากสถุานิีหัวลำโพงไปยังสถุานิีบางซื่่�อ สถุานิีที�ต�องเพิ�มรางหลีกได�แก่สถุานิีห�วยขวาง
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  (4)

          = 139.29 วินิาที

เม่�อ TS ค่อ ระยะเวลาในิการเดนิิรถุระหวา่งสถุานิ ี(วนิิาท)ี

 s ค่อ ระยะห่างระหว่างสถุานิี (เมตร)

 Vmax คอ่ ความเรว็สงูสดุของขบวนิรถุ (กโิลเมตรต่อชั�วโมง)

 a ค่อ อัตราเร่ง (เมตรต่อวินิาที2)

 b ค่อ อัตราหนิ่วง (เมตรต่อวินิาที2)

 ts ค่อ ระยะเวลาหยุดจัอดที�สถุานิี (วินิาที)

 ta ค่อ เวลาที�ใช�ในิการเร่ง (วินิาที)

 tb ค่อ เวลาที�ใช�ในิการหนิ่วง (วินิาที)

 tv max ค่อ เวลาที�ใช�ในิช่วงความเร็วสูงสุด (วินิาที)

2) แสดงตัวอย่างการคำนิวณิการหาระยะเวลาการ

เดินิรถุ 1 รอบ ของการเดินิรถุแบบด่วนิพิเศษ ในิช่วงชั�วโมง

เร่งด่วนิเย็นิดังสมการที� (5) [6]

  (5)

 T = 25.86 + 34.83 + 2 + 2 = 64.69 นิาทีต่อรอบ

เม่�อ T ค่อ ระยะเวลาการเดินิรถุ 1 รอบ (นิาทีต่อรอบ)

  ค่อ ระยะเวลาในิการเดินิรถุจัากสถุานิีต�นิทางถุึง

สถุานิีปลายทาง (นิาที)

  คอ่ ระยะเวลาในิการเดนิิรถุจัากสถุานิปีลายทางถึุง

สถุานิีต�นิทาง (นิาที)

  ค่อ ระยะเวลาหยุดพักรถุที�สถุานิีต�นิทาง (นิาที)

  ค่อ ระยะเวลาหยุดพักรถุที�สถุานิีปลายทาง (นิาที)

3) แสดงตัวอยา่งการคำนิวณิการหาระยะห่างเชิงเวลา

ระหว่างขบวนิรถุไฟฟ้า ของการเดินิรถุของการเดินิรถุแบบ

ด่วนิพิเศษ ในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิ ซึื่�งความจุัของสายการเดินิรถุ  

ขบวนิรถุพเิศษนิำข�อมลูมาจัากตารางที� 1 ดงัสมการที� (6) [6]

 

  (6)

   นิาทีต่อขบวนิ

เม่�อ h ค่อ ระยะหา่งเชงิเวลาระหวา่งขบวนิรถุไฟฟา้ (นิาที

ต่อขบวนิ)

 n ค่อ จัำนิวนิตู�โดยสารต่อขบวนิ (ตู�ต่อขบวนิ)

 Cv ค่อ ความจัุของตู�โดยสาร (ที�ต่อตู�)

 P ค่อ ปริมาณิผูู้�โดยสาร (คนิต่อชั�วโมงต่อทิศทาง)

4) แสดงตัวอย่างการคำนิวณิจัำนิวนิขบวนิรถุที�ใช�

ในิการเดินิรถุ ของการเดินิรถุแบบด่วนิพิเศษในิช่วงชั�วโมง 

เร่งด่วนิเย็นิดังสมการที� (7) [6]

 

  (7)

  ขบวนิต่อรอบ

เม่�อ NTU ค่อ จัำนิวนิขบวนิรถุ (ขบวนิต่อรอบ)

 T ค่อ ระยะเวลาในิการเดินิรถุ 1 รอบ (นิาทีต่อรอบ)

 h ค่อ ระยะห่างเชงิเวลาระหว่างขบวนิ (นิาทต่ีอขบวนิ)

 เนิ่�องจัากจัำนิวนิขบวนิรถุที�คำนิวณิได�ทั�งปกติ และ 

ดว่นิพเิศษมผีู้ลรวมมากกวา่จัำนิวนิขบวนิรถุที�มอียู ่ทำให�ต�อง

ตั�งสมมติฐ์านิจัำนิวนิขบวนิรถุดังตารางที� 2 และ 3 และทำให� 

ระยะห่างระหว่างขบวนิเปลี�ยนิตามไปด�วย สามารถุคำนิวณิ

ได�ดังสมการที� (8) [6]

5) แสดงตัวอย่างการคำนิวณิระยะห่างเชิงเวลา เม่�อ

เปลี�ยนิจัำนิวนิขบวนิรถุ ของการเดินิรถุของการเดินิรถุแบบ

ด่วนิพิเศษในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิ ดังสมการที� (8) [6]
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  (8)

  นิาทีต่อขบวนิ

เม่�อ h คอ่ ระยะห่างเชงิเวลาระหว่างขบวนิ (นิาทต่ีอขบวนิ)

 T ค่อ ระยะเวลาการเดินิรถุ 1 รอบ (นิาทีต่อรอบ)

 NTU ค่อ จัำนิวนิขบวนิรถุ (ขบวนิต่อรอบ)

6) แสดงตัวอย่างการคำนิวณิสัดส่วนิระหว่างปริมาณิ 

ผูู้�โดยสารตอ่ความจัใุนิการเดนิิรถุแบบดว่นิพเิศษในิชว่งชั�วโมง

เร่งด่วนิเย็นิ ดังสมการที� (9) [6]

  (9)

  

เม่�อ α ค่อ ค่าสัดส่วนิระหว่างปริมาณิผูู้�โดยสารต่อความจุั 

ในิการเดินิรถุ (คนิต่อที�)

 P คอ่ ปริมาณิผูู้�โดยสารสูงสุดที�เดินิทางระหว่าง

สถุานิีที�ให�บริการ (คนิต่อชั�วโมงต่อทิศทาง)

 C ค่อ ความจัุของสายการเดินิรถุ (ที�ต่อชั�วโมงต่อ

ทิศทาง)

3. ผลการทดิลอง

 จัากการวิเคราะห์ข�อมูลพบว่าในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเช�า 

7.00–8.00 นิ. ทิศทางมุ่งใต� จัากสถุานีิบางซ่ื่�อไปยังสถุานีิ

หัวลำโพง และเวลาเร่งด่วนิเย็นิ 18.00–19.00 นิ. ทิศทาง

มุ่งเหนิ่อ จัากสถุานิีหัวลำโพงไปยังสถุานิีบางซื่่�อ ในิแต่ละวันิ

จัะมีผูู้�โดยสารใช�บริการมากที�สุด จัึงทำการศึกษาการจััดการ

เดนิิรถุแบบใหม ่โดยจัะใช�จัำนิวนิขบวนิรถุเทา่เดมิคอ่ในิชั�วโมง 

เร่งด่วนิเช�าจัะใช�รถุจัำนิวนิ 19 ขบวนิ และในิช่วงชั�วโมง 

เร่งด่วนิเย็นิจัะใช�รถุจัำนิวนิ 18 ขบวนิ แต่จัะปรับเปลี�ยนิการ

เดินิรถุให�เป็นิแบบผู้สม ในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเช�าเริ�มต�นิจัาก

สถุานิีบางซื่่�อไปสิ�นิสุดที�สถุานิีหัวลำโพงในิทิศทางมุ่งใต� และ

ในิชว่งชั�วโมงเรง่ดว่นิเยน็ิเริ�มต�นิจัากสถุานิหีวัลำโพงไปสิ�นิสุด

ที�สถุานิบีางซื่่�อในิทิศทางมุง่เหนิอ่ จัะเปน็ิการเดนิิรถุ ขบวนิรถุ

ปกติ และขบวนิรถุพิเศษในิส่วนิของขากลับรถุของทั�งชั�วโมง

เร่งด่วนิเช�า และเย็นิจัะเป็นิการเดินิรถุแบบปกติ (Normal 

Operation) 

3.1 ผลการจััดิการเดิินรถแบบให้ม่

 จัากการจััดการเดินิรถุแบบใหม่ ผูู้�วิจััยใช�ค่าความจั ุ

ผูู้�โดยสารตามเดิมของรถุไฟฟ้าโดยจัะมีความจุั 886 ที�ต่อ

ขบวนิ [5] จัะได�ผู้ลลัพธ์จัากการแทนิค่าสมการที� (4)–(9)  

ดังตารางที� 2 และ 3

ต่ารางที� 2 ผู้ลการจัดัการเดนิิรถุขบวนิรถุปกต ิและขบวนิรถุ

พเิศษ ในิช่วงชั�วโมงเรง่ดว่นิเช�าทศิทางมุง่ใต� จัาก

สถุานิีบางซื่่�อไปยังสถุานิีหัวลำโพง

เวลาเร่งดิ่วนเช้า Local Express

จัำนิวนิผูู้�โดยสารสูงสุด (คนิ/ชม./ทิศทาง) 15,231 9,307

ระยะเวลาในิการเดินิรถุ*ขาเข�า (นิาที) 35 24

ระยะเวลาในิการเดินิรถุ1รอบ (นิาที) 74 63

ระยะห่างระหว่างขบวนิ (นิาที/ขบวนิ) 6.1 8.9

จั�านิวนิขบวนิรถุที�ตั�งสมมติฐ์านิ (ขบวนิ) 12 7

ความจัุสายการเดินิรถุ (ที�/ชม./ทิศทาง) 17,320 11,918

สัดส่วนิผูู้�โดยสารต่อความจัุ 88% 78%

ห้มายเห้ตุ่: *ขาเข�า ค่อ เริ�มต�นิจัากสถุานิีบางซื่่�อไปสิ�นิสุดที�สถุานิี

หัวลำโพงในิทิศทางมุ่งใต� (Southbound)

ต่ารางที� 3 ผู้ลการจัดัการเดนิิรถุขบวนิรถุปกต ิและขบวนิรถุ

พิเศษ ในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิทิศทางมุ่งเหน่ิอ

จัากสถุานิีหัวลำโพงไปยังสถุานิีบางซื่่�อ

เวลาเร่งดิ่วนเย็น Local Express

จัำนิวนิผูู้�โดยสารสูงสุด (คนิ/ชม./ทิศทาง) 7,516 10,458

ระยะเวลาในิการเดินิรถุ*ขาออก (นิาที) 35 26

ระยะเวลาในิการเดินิรถุ1รอบ (นิาที) 74 65

ระยะห่างระหว่างขบวนิ (นิาที/ขบวนิ) 9.2 6.5

จั�านิวนิขบวนิรถุที�ตั�งสมมติฐ์านิ (ขบวนิ) 8 10

ความจัุสายการเดินิรถุ (ที�/ชม./ทิศทาง) 11,547 16,435

สัดส่วนิผูู้�โดยสารต่อความจัุ 65% 64%

ห้มายเห้ตุ่: *ขาออก ค่อ เริ�มต�นิจัากสถุานีิหัวลำโพงไปสิ�นิสุดที�สถุานีิ

บางซื่่�อในิทิศทางมุ่งเหนิ่อ (Northbound)
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3.2 คุวามสัมพิันธี์ระห้ว่างระยะทางกับเวลาในการเดิินรถ

 การจััดการเดินิรถุในิรูปแบบใหม่ในิสมการที� (4)–(9)  

ที�ได�ผู้ลลพัธต์ามตารางที� 2 และ 3 เม่�อนิำมาเขยีนิกราฟความ 

สมัพันิธ์ระหว่างระยะทางกับเวลาในิการเดินิรถุ รถุไฟฟ้าขบวนิ  

ขบวนิรถุปกต ิและขบวนิรถุพเิศษมเีส�นิกราฟที�ซื่�อนิทบักนัิในิ

ชว่งเวลากลับรถุทำให�ไมส่ามารถุกลับรถุได�ทันิตามระยะห่าง

ระหว่างขบวนิที�คำนิวณิไว�ได� จัึงได�ทดลองปรับค่าระยะห่าง

ระหวา่งขบวนิรถุของสายการเดนิิรถุในิชั�วโมงเรง่ดว่นิชว่งเช�า

และเย็นิได�ผู้ลลัพธ์ตามตารางที� 4 และ 5 

ต่ารางที� 4 ผู้ลการเปรียบเทียบระหว่างก่อนิการจััดการ 

เดนิิรถุ และหลงัการจัดัการเดนิิรถุที�ปรบัค่าระยะห่าง 

ระหว่างขบวนิรถุด่วนิพเิศษใหม่ในิเวลาเร่งด่วนิเช�า 

ทศิทางมุง่ใต�จัากสถุานีิบางซ่ื่�อไปยังสถุานีิหวัลำโพง

เวลาเร่งดิ่วนเช้า Normal Local Express

ระยะห่างระหว่างขบวนิ 

(นิาที/ขบวนิ)
3.9 6.1 11

ระยะเวลาในิการเดินิรถุ (นิาที) 35 35 24

จั�านิวนิขบวนิรถุ (ขบวนิ) 19 12 7

ความจัุสายการเดินิรถุ 

(ที�/ชม./ทิศทาง)
13,712 17,320 9,665

สัดส่วนิผูู้�โดยสารต่อความจัุ 111% 88% 96%

ต่ารางที� 5 ผู้ลการเปรียบเทียบระหว่างก่อนิการจััดการ 

เดนิิรถุ และหลงัการจัดัการเดนิิรถุที�ปรบัค่าระยะห่าง 

ระหว่างขบวนิรถุปกติใหม่ในิเวลาเร่งด่วนิเย็นิ 

ทิศทางมุ่งเหนิ่อจัากสถุานีิหัวลำโพงไปยังสถุานีิ

บางซื่่�อ
เวลาเร่งดิ่วนเย็น Normal Local Express

ระยะห่างระหว่างขบวนิ 

(นิาที/ขบวนิ)
4.1 13 6.5

ระยะเวลาในิการเดินิรถุ (นิาที) 35 35 26

จั�านิวนิขบวนิรถุ (ขบวนิ) 18 8 10

ความจัุสายการเดินิรถุ 

(ที�/ชม./ทิศทาง)
12,990 8,178 16,435

สัดส่วนิผูู้�โดยสารต่อความจัุ 81% 92% 64%

 จัากตารางที� 4 หลงัการจัดัการเดนิิรถุที�ปรบัคา่ระยะหา่ง 

ระหว่างขบวนิรถุด่วนิพิเศษ เป็นิ 11 นิาที พบว่า ระยะห่าง

ระหว่างขบวนิของการเดินิรถุในิรูปแบบใหม่ใช�เวลามากกว่า

การเดินิรถุในิรูปแบบเดิม ส่วนิระยะเวลาในิการเดินิรถุจัาก

สถุานิบีางซื่่�อไปยงัสถุานิหีวัลำโพง ทศิทางมุง่ใต� ขบวนิรถุแบบ

พเิศษ (Express Line)  จัะสามารถุประหยดัเวลาการเดนิิทาง

ได� 11 นิาที หร่อลดลงร�อยละ 32 และสัดส่วนิผูู้�โดยสารต่อ

ความจุัที�รถุไฟฟ้าสามารถุรองรับได�ค่อต�องไม่เกินิความจุัที� 

100% จัะเหน็ิได�วา่การเดนิิรถุในิรปูแบบใหมสั่ดสว่นิระหวา่ง

ปรมิาณิผูู้�โดยสารตอ่ความจุันิ�อยลงจัากการเดนิิรถุในิรูปแบบ

เดิม กล่าวค่อขบวนิรถุปกติลดลงร�อยละ 23 และขบวนิรถุ

พิเศษลดลงร�อยละ 15

 จัากตารางที� 5 หลงัการจัดัการเดนิิรถุที�ปรบัคา่ระยะหา่ง 

ระหว่างขบวนิรถุปกติ เปน็ิ 13 นิาท ีพบว่า ระยะห่างระหว่าง 

ขบวนิของการเดินิรถุในิรูปแบบใหม่ใช�เวลามากกว่าการ

เดนิิรถุในิรูปแบบเดมิ สว่นิระยะเวลาในิการเดนิิรถุจัากสถุานิี

หัวลำโพงไปยังสถุานิีบางซื่่�อ ทิศทางมุ่งเหนิ่อ ขบวนิรถุแบบ

พิเศษขบวนิรถุพิเศษจัะสามารถุประหยัดเวลาการเดินิทาง

ได� 9 นิาที หร่อลดลงร�อยละ 26 และสัดส่วนิผูู้�โดยสารต่อ

ความจุัที�รถุไฟฟ้าสามารถุรองรับได�ค่อต�องไม่เกินิความจุัที� 

100% จัะเหน็ิได�วา่การเดนิิรถุในิรปูแบบใหมสั่ดสว่นิระหวา่ง

ปริมาณิผูู้�โดยสารต่อความจุัขบวนิรถุพิเศษลดลงร�อยละ 

17 และขบวนิรถุปกติเพิ�มขึ�นิร�อยละ 11 แต่ไม่เกินิความจัุ 

ที�รถุไฟฟ้าสามารถุรองรับได� 

 จัากการปรบัคา่ระยะหา่งระหว่างขบวนิรถุของสายการ

เดินิรถุในิชั�วโมงเร่งด่วนิช่วงเช�าและเย็นิ ตามตารางที� 4 และ 

5 สามารถุนิำมาเขียนิกราฟความสัมพันิธ์ระหว่างระยะทางกับ

เวลาในิการเดนิิรถุซื่ึ�งในิชั�วโมงเรง่ดว่นิเช�าจัะศกึษาจัากสถุานิี

บางซื่่�อไปสิ�นิสุดที�สถุานีิหัวลำโพงในิทิศทางมุ่งใต�จัะเป็นิการ 

เดินิรถุขบวนิรถุปกติ และขบวนิรถุพิเศษใช�รถุจัำนิวนิ 19 

ขบวนิ ในิส่วนิของชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิจัะศึกษาจัากสถุานีิ

หัวลำโพงไปสิ�นิสุดที�สถุานีิบางซื่่�อในิทิศทางมุ่งเหนิ่อ ใช�รถุ 

จัำนิวนิ 18 ขบวนิ และในิส่วนิของขากลับรถุของทั�งชั�วโมง 

เร่งด่วนิเช�า และเย็นิจัะเป็นิการเดินิรถุแบบปกติ (Normal 

Line) สามารถุแสดงกราฟความสัมพันิธ์ระหว่างระยะทาง
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กับเวลาในิการเดินิรถุได�ดังรูปที� 8 และ 9 

 จัากรูปที� 8 ในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเช�าการเดินิรถุทิศทาง

จัากสถุานิีบางซื่่�อไปสถุานิีหัวลำโพง ขบวนิรถุแบบปกติ

จัะใช�ขบวนิรถุ 12 ขบวนิ ระยะห่างระหว่างขบวนิอยู่ที� 

6.1 นิาที และขบวนิรถุแบบพิเศษจัะใช�ขบวนิรถุ 7 ขบวนิ 

ระยะห่างระหว่างขบวนิอยู่ที� 11 นิาที และขบวนิรถุแบบ

พิเศษจัะสามารถุแซื่งขบวนิรถุแบบปกติ จัุดที� 1 ระยะ

ทางประมาณิ 6.52 กิโลเมตร จัากสถุานิีต�นิทาง หร่อที�

บริเวณิสถุานิีรัชดาภิเษก และจัุดที� 2 ระยะทางประมาณิ 

15.4 กิโลเมตร จัากสถุานิีต�นิทาง หร่อที�บริเวณิสถุานิีศูนิย์

ประชุมสิริกิติ�

 จัากรูปที� 9 ในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเย็นิทิศทางจัากสถุานีิ

หัวลำโพงไปสถุานีิบางซื่่�อ ขบวนิรถุแบบปกติจัะใช�ขบวนิรถุ 

8 ขบวนิ ระยะห่างระหว่างขบวนิอยู่ที� 13 นิาที และขบวนิรถุ

แบบพิเศษจัะใช�ขบวนิรถุ 10 ขบวนิ ระยะห่างระหว่างขบวนิ

อยูท่ี� 6.5 นิาที และขบวนิรถุแบบพิเศษจัะสามารถุแซื่งขบวนิ

รถุแบบปกติที�ระยะทางประมาณิ 12.2 กิโลเมตรจัากสถุานิี

ต�นิทาง หร่อที�บริเวณิสถุานิีห�วยขวาง

 ซื่ึ�งทางหลีกของรถุไฟฟ้ามหานิครสายเฉลิมรัชมงคล 

ช่วงสถุานิีหัวลำโพง–สถุานิีบางซ่ื่�อ ในิบริเวณิก่อนิถุึงสถุานีิ

ปลายทางทั�ง 2 สถุานีิ หัวลำโพง และบางซื่่�อ จัะมีประแจั

และทางตัดสำหรับให�รถุไฟสามารถุเข�าจัอดหร่อกลับรถุได�

รูปที� 8 ความสัมพันิธ์ระหว่างระยะทางกับเวลาในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเช�าทิศทางมุ่งใต�เข�าเม่องจัากสถุานิีบางซื่่�อไปยังสถุานิี

หัวลำโพง

รูปที� 9 ความสัมพันิธ์ระหว่างระยะทางกับเวลาในิช่วงเวลาเร่งด่วนิเย็นิทิศทางมุ่งเหน่ิอออกนิอกเม่องจัากสถุานีิหัวลำโพง 

ไปยังสถุานิีบางซื่่�อ 
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ทั�ง 2 ชานิชาลา ในิส่วนิทางหลีกจัะอยู่ที�ช่วงสถุานิีจัตุจัักร 

พระราม 9 [5]

 ดังนิั�นิจุัดแซื่งของรถุไฟฟ้าที�ผูู้�วิจััยได�ทำการทดลอง  

จัะแซื่งกนัิที�สถุานิรีชัดาภเิษก สถุานิศีนูิยป์ระชมุสริกิติิ� สถุานิี

ห�วยขวาง ซื่ึ�งไมม่ทีางหลกีจังึจัำเปน็ิที�จัะต�องกอ่สร�างทางหลกี

เพิ�มเติมที�สถุานิีรัชดาภิเษก และสถุานิีศูนิย์ประชุมสิริกิติ� ในิ

ทิศทางมุ่งใต�เข�าเม่อง จัากสถุานิีบางซื่่�อไปยังสถุานิีหัวลำโพง 

ดังแสดงในิรูปที� 6 และสถุานิีห�วยขวางทิศทางมุ่งเหนิ่อออก

นิอกเม่อง จัากสถุานีิหัวลำโพงไปยังสถุานีิบางซ่ื่�อ ดังแสดง

ในิรูปที� 7 เพ่�อให�รถุไฟฟ้าทำการแซื่งกันิที�บริเวณิสถุานิี 

ดังกล่าวได� 

 การออกแบบผู้งัการจัดัวางทางสำหรับการเดนิิรถุแบบ

พิเศษ และการเดินิรถุแบบปกติให�สามารถุแซื่งกันิได�จัะต�อง

ทำทางหลีกในิจัุดที�รถุ 2 ขบวนิ วิ�งซื่�อนิทับกันิเพ่�อหลีกเลี�ยง

ไม่ให�รถุไฟฟ้าวิ�งชนิกันิ ดังแสดงในิรูปที� 10 

4. อภิปรายผลและสรุป

 การศึกษาและทดสอบการเดินิรถุไฟฟ้ามหานิครสาย 

เฉลิมรัชมงคล เส�นิทางหัวลำโพง–บางซื่่�อ พบว่า การจััดการ

เดินิรถุแบบใหม่โดยใช�ขบวนิรถุจัำนิวนิเท่าเดิม ในิชั�วโมง 

เร่งด่วนิเช�า 7.00–8.00 นิ. ทิศทางมุ่งใต�เข�าเม่อง จัากสถุานิี

บางซื่่�อไปยังสถุานิีหัวลำโพงของการเดินิรถุขบวนิปกติใช�

ขบวนิรถุจัำนิวนิ 12 ขบวนิ ส่วนิการเดินิรถุขบวนิพิเศษ

ใช�ขบวนิรถุจัำนิวนิ 7 ขบวนิ และในิชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิ 

18.00–19.00 นิ. ทิศทางมุ่งเหนิ่อออกนิอกเม่องจัากสถุานิี

หัวลำโพงไปยังสถุานิีบางซื่่�อของการเดินิรถุขบวนิปกติใช�

ขบวนิรถุจัำนิวนิ 8 ขบวนิ ส่วนิการเดินิรถุขบวนิพิเศษจัะใช�

ขบวนิรถุจัำนิวนิ 10 ขบวนิ 

 การเดินิรถุขบวนิพิเศษเดินิรถุจัากสถุานีิบางซื่่�อไปยัง

สถุานิีหัวลำโพง ทิศทางมุ่งใต� ในิชั�วโมงเร่งด่วนิเช�า 7.00– 

8.00 นิ. ขบวนิรถุแบบพเิศษจัะสามารถุประหยดัเวลาการเดนิิ

ทางได� 11 นิาที หร่อลดลงร�อยละ 32 และสัดส่วนิระหว่าง

ปริมาณิผูู้�โดยสารต่อความจุัที�รถุไฟฟ้าสามารถุรองรับได�ค่อ

ต�องไม่เกินิความจุัของรถุไฟฟ้าที� 100% ในิการเดินิรถุในิ

รูปแบบใหม่ในิชั�วโมงเร่งด่วนิเช�า สัดส่วนิระหว่างปริมาณิ 

ผูู้�โดยสารต่อความจัุลดลงจัากการเดินิรถุในิรูปแบบเดิม โดย

สายขบวนิรถุปกติลดลงร�อยละ 23 และสายการเดินิรถุแบบ

พิเศษลดลงร�อยละ 15 และการเดินิรถุจัากสถุานิีหัวลำโพง

ไปยังสถุานีิบางซื่่�อ ทิศทางมุ่งเหนิ่อในิชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิ 

18.00–19.00 นิ. ขบวนิรถุแบบพิเศษจัะสามารถุประหยัด

เวลาการเดินิทางได� 9 นิาที หรอ่ลดลงร�อยละ 26 และสัดส่วนิ

ระหวา่งปรมิาณิผูู้�โดยสารตอ่ความจัทุี�รถุไฟฟา้สามารถุรองรบั

ได�ค่อต�องไม่เกินิความจัุของรถุไฟฟ้าที� 100% ในิการเดินิรถุ

ในิรูปแบบใหม่ในิชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิ สัดส่วนิระหว่างปริมาณิ 

ผูู้�โดยสารตอ่ความจัขุองผูู้�โดยสารขบวนิรถุพเิศษลดลงร�อยละ  

17 และขบวนิรถุปกติเพิ�มขึ�นิร�อยละ 11 แต่ไม่เกินิความจัุที�

รถุไฟฟ้าสามารถุรองรับได� 

 ผู้ลการวจิัยันิี�การเดนิิรถุในิรปูแบบใหมส่ามารถุลดระยะ

เวลาในิการเดินิทาง แต่จัะส่งผู้ลให�ผูู้�โดยสารจัะต�องเสียเวลา

ในิการรอคอยรถุไฟฟ้าที�บางสถุานีินิานิขึ�นิ ในิช่วงชั�วโมง 

เร่งด่วนิเช�าการเดินิรถุขบวนิรถุปกติ และขบวนิรถุพิเศษ

และในิช่วงชั�วโมงเร่งด่วนิเย็นิการเดินิรถุขบวนิรถุพิเศษจัะ

สามารถุช่วยลดความแออัดของผูู้�โดยสารลงได� สว่นิในิชั�วโมง 

เร่งด่วนิเย็นิการเดินิรถุขบวนิรถุปกติไม่สามารถุลดความ

แออดัของผูู้�โดยสารลงได� แตไ่มเ่กนิิความจัทุี�รถุไฟฟา้สามารถุ

รองรับได� และจัำเป็นิต�องลงทุนิก่อสร�างทางหลีกเพ่�อให�รถุ

ขบวนิพิเศษสามารถุแซื่งรถุขบวนิปกติได�ที�สถุานิีรัชดาภิเษก 

สถุานีิศูนิย์ประชุมสิริกิติ� ในิทิศทางมุ่งใต�จัากสถุานิีบางซื่่�อ 

ไปยงัสถุานีิหวัลำโพง และที�สถุานีิห�วยขวาง ในิทิศทางมุง่เหนิอ่ 

จัากสถุานิีหัวลำโพงไปยังสถุานิีบางซื่่�อ ผู้ลจัากงานิวิจััยนีิ�จัะ

นิำไปใช�ในิการพิจัารณิาถุึงความเหมาะสมทางเศรษฐ์ศาสตร์

ในิลำดับต่อไป

รูปที� 10 ผู้ังการจััดวางทางสำหรับการเดินิรถุไฟฟ้าระหว่าง

รถุแบบพิเศษและรถุแบบปกติ บนิทางหลีก [1]

Main Track Extra Track
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ชนิิสรา ศรีประสงค์์ และ เอกชัย ศิริกิจพาณิิชย์กูล, “ผลกระทบในิการให้้บริการเดิินิรถไฟฟ้าแบบด่ิวนิพิเศษต่่อการปรับปรุงคุ์ณิภาพในิการให้้

บริการระบบรถไฟฟ้า: กรณิีศึกษารถไฟฟ้ามห้านิค์รสายเฉลิมรัชมงค์ล ช่วงห้ัวลำโพง–บางซื่่�อ.”

The Journal of KMUTNB., Vol. 32, No. 3, Jul.–Sep. 2022

วารสารวิชาการพระจอมเกล้้าพระนครเหนือ ปีีที่่� 32, ฉบัับัที่่� 3 ก.ค.–ก.ย. 2565

5. กิต่ต่ิกรรมประกาศ

 ผูู้�วิจััยขอขอบพระคุณิ การรถุไฟฟ้าขนิส่งมวลชนิแห่ง

ประเทศไทย ที�ให�ความอนิุเคราะห์เอ่�อเฟ้�อข�อมูล และผูู้�ทรง

คุณิวุฒิทุกท่านิที�ให�ข�อเสนิอแนิะที�เป็นิประโยชนิ์แก่งานิวิจััย

เร่�องนิี� 
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