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บทคดัย่อ 

บทความน้ีนําเสนอผลการประเมนิดา้นวศิวกรรมจราจรของการจดัการจราจร ดว้ยวธิกีารเปิดใชช้่อง

จราจรแบบสวนกระแส (Reversible lane, RL) บรเิวณหน้าดา่นเกบ็เงนิคา่ธรรมเนียมผา่นทางทบัชา้ง 

บนทางหลวงพเิศษหมายเลข 9 ในช่วงเวลาเร่งด่วน 07:00-08.00 น. ในทศิทางขาเขา้สูก่รุงเทพ โดย

การเปลีย่นช่องทางขาออกไปอยุธยา 1 ช่องใหเ้ป็นทศิขาเขา้ และมคีวามยาวของระยะการเปิดช่อง

จราจรแบบสวนกระแสเท่ากบั 900 เมตร ซึ่งผลจากการประยุกต์ใชแ้บบจําลองดา้นการจราจรแบบ

จุลภาคในการประเมนิผลประโยชน์ทางดา้นวศิวกรรมของการจดัชอ่ง RL เพือ่เปรยีบเทยีบกรณทีีเ่ปิด

ใชแ้ละไม่เปิดช่อง RL พบว่า การเปิดช่องจราจรแบบสวนกระแสในปัจจุบนัสามารถช่วยระบายรถ

ไดม้ากขึน้รอ้ยละ 3.65 ช่วยใหม้คีวามเรว็เฉลีย่ของการจราจรเพิม่ขึน้รอ้ยละ 2.40 และลดความล่าชา้

เฉลี่ยลงร้อยละ 2.68 โดยสัดส่วนที่เหมาะสมในการจัดช่องจราจรแบบสวนกระแส และเริ่มมี

ผลประโยชน์จากการเปิดช่องจราจรแบบสวนกระแสอยู่ที่สดัส่วนปริมาณจราจรทิศทางมุ่งหน้า

กรุงเทพฯ: อยุธยา เท่ากบัรอ้ยละ 70:30 อย่างไรกต็ามผลการประเมนิพบว่า ผลประโยชน์จากการ

เปิดชอ่งสวนกระแสของด่านฯ ทบัชา้งมคีา่คอ่นขา้งน้อย เน่ืองจากขอ้จาํกดัทางดา้นกายภาพของด่าน

ทีไ่มส่ามารถใชช้อ่งเกบ็เงนิของทศิทางตรงขา้มในการชว่ยระบายรถดว้ยมาตรการน้ี 

คาํสาํคญั: ชอ่งจราจรแบบสวนกระแส, ดา่นฯ ทบัชา้ง, แบบจาํลองสภาพจราจรระดบัจุลภาค 
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ABSTRACT 

This article presents the evaluation of reversible lane operation at the Tub Chang toll plaza 

on Motorway route no. 9, Bangkok.  The reversible lane (RL)  operation has enabled during 

07:00 to 08:00 A.M. by changing the direction of an outbound lane to the inbound with the 

reversal distance of 900 meters. The Comparison Results by using a microscopic simulation 

model between with and without RL found that the current RL operation explicitly resulted in 

increasing the toll capacity by 3. 65% , increased the average speed and reduced the total 

delay by 2.40 and 2.68%, respectively. Furthermore, the suitable traffic proportion for opening 

RL between the inbound and outbound is starting from 70: 30 percent ( Bangkok- bound: 

Ayuthaya- bound) .  However, the results showed that benefit from the opening of RL is 

relatively small due to the geometrical limitation that cannot used the opposite tollbooths in 

reversible lane operation. 

KEYWORDS: Reversible lane, Tab Chang Toll Plaza, Microscopic Simulation Model 

 

1. บทนํา 

ปัจจุบนักรมทางหลวงได้จดัสร้างและบรหิารจดัการทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงจํานวน 2 

เสน้ทาง คอื ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงหมายเลข 7 และหมายเลข 9 ซึ่งเป็นเสน้ทางที่มรีะดบั

คุณภาพการให้บรกิารสูงทัง้ทางด้านวศิวกรรมการทางและวศิวกรรมจราจร โดยมวีตัถุประสงค์

เพื่อใหบ้รกิารประชาชนใหส้ามารถเชื่อมต่อการเดนิทางภายในกรุงเทพมหานครและเชื่อมต่อกบั

จงัหวดัขา้งเคยีงไดอ้ย่างสะดวก รวดเรว็ และปลอดภยั แต่เน่ืองจากแนวโน้มปรมิาณการเดนิทาง

โดยใชเ้สน้ทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงทัง้สองเสน้ทางมจีํานวนสูงเพิม่มากขึน้อย่างต่อเน่ือง จน

ก่อใหเ้กดิปัญหาการจราจรตดิขดับนเสน้ทางหลวงระหว่างเมอืง โดยเฉพาะบรเิวณหน้าด่านเกบ็ค่า

ผา่นทางทีส่าํคญั  

สาํหรบัดา่นฯ ทบัชา้ง ซึง่ตัง้อยูบ่นทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืงหมายเลข 9 (วงแหวนรอบนอก

ฝัง่ตะวันออก) ซึ่งมักจะเกิดปัญหาการจราจรติดขดัในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าในทิศทางขาเข้า

กรุงเทพฯ กรมทางหลวงจงึไดด้าํเนินการจดัช่องการจราจรแบบสวนกระแส (Reversible lane, RL) 

บรเิวณหน้าดา่นเกบ็คา่ผา่นทางทบัชา้ง เพือ่บรรเทาปัญหาดงักลา่ว อยา่งไรกต็ามการดาํเนินการยงั

ไม่ไดม้กีารประเมนิถงึประโยชน์ทางดา้นวศิวกรรมโดยการเปรยีบเทยีบกรณีทีเ่ปิดใชแ้ละไมเ่ปิดใช้

ชอ่งจราจรแบบสวนกระแส ซึง่ในสว่นของทางหลวงพเิศษหมายเลข 7 ไดเ้คยมกีารศกึษาผลกระทบ

ทีเ่กดิขึน้จากการจดัชอ่งการจราจรแบบสวนกระแสมาแลว้ [1, 2] 
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ทัง้น้ีเพือ่ใหก้ารจดัชอ่งจราจรแบบสวนกระแสของด่านฯ ทบัชา้ง บนทางหลวงพเิศษหมายเลข 

9 มปีระสทิธภิาพสูงที่สุดและไม่ส่งผลกระทบต่อการจราจรในทศิทางตรงขา้ม ตลอดจนเป็นการ

รกัษาระดบัคุณภาพของการใหบ้รกิารของทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืงใหอ้ยู่ในระดบัที่ก่อใหเ้กดิ

ความพงึพอใจต่อผูใ้ชท้าง บทความน้ีจงึไดนํ้าเสนอผลการศกึษา เพือ่วเิคราะหผ์ลประโยชน์ทางดา้น

การจราจรทีไ่ดจ้ากการจดัการจราจรแบบสวนกระแสบรเิวณหน้าด่านเกบ็เงนิค่าธรรมเนียมผา่นทาง

ทบัชา้งในปัจจุบนั ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อการนําไปประเมนิความคุม้ค่าทางดา้นเศรษฐศาสตร ์และ

การลงทุนเพือ่ตดิตัง้เทคโนโลยสีาํหรบัการจดัการจราจรแบบสวนกระแสของดา่นเกบ็เงนิต่อไป 

 

2. ข้อมลูเบือ้งต้นของพืน้ท่ีศึกษา 

2.1 ตาํแหน่งท่ีตัง้และลกัษณะทางกายภาพ 

ด่านฯ ทบัชา้งตัง้อยูบ่รเิวณ กม. 51+325 ปัจจุบนัขาเขา้กรุงเทพฯ มชี่องเกบ็เงนิจาํนวน 3 ชัน้ 

(3 Stagger) แต่ละชัน้ม ี5 ช่องทาง โดยมชี่องเก็บเงนิสําหรบัรถบรรทุกจํานวน 2 ช่องในชัน้ที่ 1 

สาํหรบัช่องทีเ่หลอืสาํหรบัรถประเภทอื่น ๆ และสาํหรบัขาออกไปอยุธยา มชี่องทางเกบ็เงนิจาํนวน 

2 ชัน้ ชัน้แรกม ี7 ช่องทางและชัน้ทีส่องม ีจํานวน 8 ช่องทาง โดยมชี่องเกบ็เงนิสําหรบัรถบรรทุก

จาํนวน 2 ชอ่งในชัน้ที ่1 เชน่เดยีวกนั ดงัรปูที ่1  

 

 

รปูท่ี 1 ลกัษณะทางกายภาพของด่านเกบ็ค่าธรรมเนียมผา่นทางทบัช้าง 
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2.2 การจดัการจราจรแบบสวนกระแสในปัจจบุนั 

การจดัช่องจราจรแบบสวนกระแส (Reversible lane) ถอืเป็นการใชป้ระโยชน์จากพืน้ที่ถนน

สูงทีสุ่ด จะใชใ้นกรณีทีป่รมิาณจราจรทัง้สองทศิทางมคีวามหนาแน่นแตกต่างกนัในสดัส่วน 70/30 

หรอื 65/35 [3] เป็นการแกไ้ขปัญหาจราจรตดิขดัทีเ่หมาะสมกบัถนนสายหลกัทีไ่มค่่อยมกีารตดักนั

ของกระแสจราจร เช่น ทางด่วน หรอืทางหลวงพเิศษระหวา่งเมอืง สาํหรบัประเทศไทยไดเ้คยมกีาร

ประยุกต์ใชแ้นวคดิน้ีบนช่วงทางหลวงในเมอืง เช่น ถนนลาดพรา้วในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ บนทาง

หลวงเสน้ทางสายหลกัจากกรุงเทพฯ สูภู่มภิาคในช่วงเทศกาลสาํคญั และบนทางพเิศษในช่วงเวลา

เรง่ดว่นเชา้ เป็นตน้ สาํหรบัดา่นฯ ทบัชา้งไดม้กีารจดัการจราจรแบบสวนกระแสในช่วงเวลาเรง่ด่วน

เช้า โดยเมื่อสภาพการจราจรฝัง่มุ่งหน้าเข้ากรุงเทพฯ เริ่มมีแถวคอย เจ้าหน้าที่จะทําการปิด

การจราจร ช่องที่ 3 (ขวาสุด) ของฝัง่ขาออกกรุงเทพฯ เป็นระยะทาง 900 เมตร โดยใช้เวลา

ประมาณ 30 นาทใีนการเตรยีมการก่อนเปิดช่องจราจรสวนกระแสเพื่อขา้มด่านเก็บเงนิชัน้ที่ 1 

(Stagger 1) ก่อนเขา้สูด่า่นเกบ็เงนิชัน้ที ่2 และ 3 (Stagger 2 and 3) ในทศิทางเดมิ ดงัรปูที ่2 

 

 

รปูท่ี 2 การเปิดช่องจราจรแบบสวนกระแสในปัจจบุนับริเวณด่านฯ ทบัช้าง 

 

3. แนวทางการศึกษา 

ในการศกึษาครัง้น้ี เริม่จากการทบทวนแนวคดิและรูปแบบการจดัการจราจรแบบสวนกระแส 

จากนัน้จงึทําการศกึษารูปแบบการเปิดช่องจราจรแบบสวนกระแสบรเิวณด่านฯ ทบัชา้งในปัจจุบนั 

และทําการเก็บข้อมูลปริมาณจราจรแยกประเภทบรเิวณหน้าด่านฯ ความล่าช้า และความยาว
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แถวคอยบรเิวณหน้าด่านฯ ทบัช้าง เพื่อศกึษาถึงความเหมาะสมในการจดัการจราจรแบบสวน

กระแส และวเิคราะหผ์ลประโยชน์ดา้นการจราจรทีไ่ดจ้ากการจดัการจราจรแบบสวนกระแส บรเิวณ

หน้าด่านฯ ทบัชา้งในปัจจุบนั เปรยีบเทยีบกบักรณีทีเ่ปิดใชแ้ละไม่เปิดช่องจราจรแบบสวนกระแส 

โดยการวเิคราะหไ์ดใ้ชแ้บบจาํลองดา้นการจราจรและขนสง่ระดบัจุลภาค (Microscopic Simulation) 

เป็นเครื่องมอืในการเปรยีบเทยีบประสทิธผิลของด่านเกบ็เงนิระหว่างมกีาร “เปิด” ช่องจราจรแบบ

สวนกระแส (มาตรการดําเนินการในปัจจุบนั) และเปรยีบเทยีบกบักรณีที ่“ไม่เปิด” ช่องจราจรแบบ

สวนกระแส โดยไดท้ําการเปรยีบเทยีบแบบจําลองทัง้ 2 สถานการณ์ ในประเดน็ต่าง ๆ อาท ิค่า

ปรมิาณจราจร และความยาวแถวคอย (Queue Length) เป็นตน้ 

 

4. การพฒันาแบบจาํลองสภาพจราจรด่านฯ ทบัช้าง 

4.1 ข้อมลูด้านการจราจรจราจร 

ในการศกึษาครัง้น้ี ไดท้ําการเกบ็ขอ้มูลดา้นการจราจร ประกอบดว้ย ปรมิาณการจราจรโดย

การใชค้นนบัปรมิาณการจราจรแยกประเภทจากกลอ้ง VDO ทีไ่ดจ้ากบนัทกึของกรมทางหลวง และ

ไดใ้ชค้นตรวจสอบความยาวของแถวคอยทีเ่กดิขึน้ในแต่ละชัน้ของด่านฯ ราย 15 นาท ีและอตัรา

การใหบ้รกิารของช่องเกบ็เงนิในแต่ละช่อง โดยการสาํรวจขอ้มลูไดด้ําเนินการในระหว่างวนัที ่3-9 

มถุินายน พ.ศ. 2558 ช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้ และเร่งด่วนเยน็ เพื่อเป็นขอ้มูลสําหรบันําไปวเิคราะห์

เปรยีบเทยีบดา้นวศิวกรรมระหวา่งกรณ ี“เปิด” และ “ไมเ่ปิด” ชอ่งจราจรแบบสวนกระแส 

 

4.2 การปรบัเทียบแบบจาํลองสภาพจราจร 

แบบจําลองดา้นการจราจรและขนส่งระดบัจุลภาค (Microscopic Simulation) ของด่านฯ ทบั

ชา้งไดถู้กสรา้งขึน้เพื่อเป็นเครื่องมอืในการเปรยีบเทยีบประสทิธผิลของด่านเกบ็เงนิระหว่างมกีาร 

“เปิด” ช่องจราจรแบบสวนกระแส (มาตรการดาํเนินการในปัจจุบนั) กบักรณีที ่“ไมเ่ปิด” ช่องจราจร

แบบสวนกระแส ซึ่งในการศึกษาครัง้น้ีได้ทําการปรับเทียบแบบจําลอง โดยการพิจารณาถึง

พฤติกรรมในการขบัขี่ที่เกดิขึ้นจรงิบรเิวณหน้าด่าน ตลอดจนความยาวแถวคอยของการจราจร

บรเิวณช่องเกบ็ค่าธรรมเนียมผา่นทางแต่ละชัน้ (stagger) และแต่ละตู ้(booth) เพือ่ใหแ้บบจาํลองมี

ความถูกตอ้งและสอดคลอ้งกบัสภาพการจราจรจรงิบรเิวณหน้าดา่น  

ซึ่งในการศกึษาครัง้น้ีได้ใช้ขอ้มูลจากการสํารวจปรมิาณจราจรเมื่อวนัจนัทร์ที่ 8 มถุินายน 

2558 ช่วงเวลา 07:00-08:00 น. ซึ่งเป็นช่วงเวลาทีม่ปีรมิาณการจราจรหนาแน่นและมกีารจดัช่อง

จราจรแบบสวนกระแสมาทําการวเิคราะห์เป็นกรณีฐาน (Base Case) พบว่า ปรมิาณจราจรใน

ทศิทางขาเขา้กรุงเทพฯ มจีาํนวน 7,006 คนั/ชัว่โมง และในทศิทางขาออกไปอยธุยามจีาํนวน 3,120 

คนั/ชัว่โมง และมแีถวคอยเกดิในทศิทางขาเขา้กรุงเทพฯ หน้าด่านฯ ชัน้ที่ 1 ความยาวโดยเฉลี่ย 
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2,000 เมตร ชัน้ที ่2 ความยาวโดยเฉลีย่ 100 เมตร และชัน้ที ่3 ความยาวโดยเฉลีย่ 66 เมตร ส่วน

ในทศิทางขาออกไปอยธุยา ชัน้ที ่1 และชัน้ที ่2 ไมม่แีถวคอย  

ทัง้น้ีผลการปรบัเทยีบแบบจําลอง พบว่า ปรมิาณจราจรและความยาวแถวคอยมคี่าใกลเ้คยีง

กบัสภาพการจราจรจรงิ และมคีวามคลาดเคลื่อนน้อยมาก มคี่าแตกต่างกนัเพยีงรอ้ยละ 6.60 และ 

2.20 ตามลาํดบั ดงันัน้แบบจาํลองทีพ่ฒันาขึน้จงึอยูใ่นเกณฑท์ีย่อมรบัไดแ้ละสามารถนําแบบจาํลอง

ไปใชใ้นการวเิคราะหส์ภาพการจราจรในกรณอีื่นไดต่้อไป 

 

5. การประเมินด้านวิศวกรรมของการจดัช่องจราจรแบบสวนกระแส  

5.1 การประเมินสภาพจราจรเปรียบเทียบกรณีท่ี “เปิด” และ “ไม่เปิด” ช่องจราจรแบบสวน

กระแส 

5.1.1 การจาํลองสถานการณ์ในแบบจาํลอง 

สําหรบัด่านฯ ทบัช้าง การประเมนิเพื่อเปรยีบเทยีบสภาพจราจรได้ถูกจําแนกออกเป็น 3 

สถานการณ์ คอื 1) ช่วงทีม่กีารปิดการจราจร 1 ช่อง เพื่อดําเนินการก่อนเปิดใช ้(Pre-Operation) 

2) ชว่งเปิดใช ้(During Operation) และ 3) ชว่งดาํเนินการเพือ่ปิดชอ่งจราจรแบบสวนกระแส (Post-

Operation) ซึง่คุณลกัษณะดา้นการจราจรของสถานการณ์จาํลองต่าง ๆ แสดงดงัตารางที ่1 

 

ตารางท่ี 1 สถานการณ์ในการจาํลองสภาพจราจรของด่านฯ ทบัช้าง 

ปริมาณจราจร (คนั/ชัว่โมง) 

และสถานการณ์ท่ีใช้จาํลอง 

ช่วงเวลา 

06:30-07:00 น. 07:00-08:00 น. 08:00-08:30 น. 

มาตรการการจดัการจราจร 
มกีารปิดการจราจร 

เพือ่ตัง้กรวย 

เปิดชอ่งจราจรแบบ

สวนกระแส 

มกีารปิดการจราจร 

เพือ่เกบ็กรวย  

ปริมาณจราจรขามุ่งหน้ากรงุเทพ 5,818 7,006 6,639 

ปริมาณจราจรขามุ่งหน้าอยธุยา 2,385 3,120 4,212 

 

5.1.2 ผลการประเมินสภาพจราจรกรณี “เปิด” และ “ไม่เปิด” ช่องจราจรแบบสวนกระแส 

การประเมินสภาพจราจรเพื่อเปรียบเทียบกรณีเปิดช่องจราจรแบบสวนกระแส (With 

Reversible Lane) และไมเ่ปิดช่องจราจรแบบสวนกระแส (Without Reversible Lane) จะใชค้่าทาง

วศิวกรรมจราจรจากแบบจําลองคอื ความล่าช้าเฉลี่ย (Average Delay) ความเรว็เฉลี่ย (Speed) 

ปรมิาณการเดนิทางรวม (Vehicle Kilometer Travel: VKT) ระยะเวลาการเดนิทางรวม (Vehicle 

Hours Travel: VHT) ดงัตารางที ่2 ถงึตารางที ่5 
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ตารางท่ี 2 ค่าความล่าช้าเฉล่ียกรณีเปิดและไม่เปิดช่องจราจรแบบสวนกระแส 

ความล่าช้าเฉล่ีย  

(วินาที/กม.) 

ช่วงเวลา 
เฉล่ีย 

06:30-07:00 น. 07:00-08:00 น. 08:00-08:30 น. 

กรณี “เปิด” RL 10.48 90.75 61.22 57.20 

กรณี “ไม่เปิด” RL 10.47 93.25 61.18 58.05 

 

ตารางท่ี 3 ค่าความเรว็ของการจราจรเฉล่ียกรณีเปิดและไม่เปิดช่องจราจรแบบสวน

กระแส 

ความเรว็การจราจรเฉล่ีย  

(กม./ชม.) 

ช่วงเวลา 

06:30-07:00 น. 07:00-08:00 น. 08:00-08:30 น. 

กรณี “เปิด” RL 73.02 28.57 37.03 

กรณี “ไม่เปิด” RL 73.03 27.90 37.05 

 

ตารางท่ี 4 ค่าปริมาณการเดินทางรวม (VKT) กรณีเปิดและไม่เปิดช่องจราจรแบบสวน

กระแส 

ปริมาณการเดินทางรวม (VKT) 

(pcu-km) 

ช่วงเวลา 

06:30-07:00 น. 07:00-08:00 น. 08:00-08:30 น. 

กรณี “เปิด” RL 38,154.82 41,802.66/40,805.40* 45,945.67 

กรณี “ไม่เปิด” RL 38,154.81 40,804.18 45,949.17 

* การปรบัปรงุคา่ VKT และ VHT ทีป่รมิาณจราจรคา่เดยีวกนั (ปรมิาณจราจรทีผ่า่นดา่นฯ กรณไีมเ่ปิดชอ่งจราจรสวนกระแส)  

 

ตารางท่ี 5 ค่าระยะเวลาการเดินทางรวม (VHT) กรณีเปิดและไม่เปิดช่องจราจรแบบสวน

กระแส 

ระยะเวลาการเดินทางรวม (VHT) 

(pcu-hr) 

ช่วงเวลา 

06:30-07:00 น. 07:00-08:00 น. 08:00-08:30 น. 

กรณี “เปิด” RL 522.53 1,463.21/1428.30* 1,240.78 

กรณี “ไม่เปิด” RL 522.46 1,462.42 1,240.29 

* การปรบัปรงุคา่ VKT และ VHT ทีป่รมิาณจราจรคา่เดยีวกนั (ปรมิาณจราจรทีผ่า่นดา่นฯ กรณไีมเ่ปิดชอ่งจราจรสวนกระแส) 
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ผลการวเิคราะหจ์ากแบบจาํลองเมือ่พจิารณาค่าทางวศิวกรรมจราจรทีไ่ดใ้นภาพรวมแสดงให้

เหน็ว่า ในช่วงเวลา 07:00-08:00 น. ทีม่กีารเปิดช่องจราจรแบบสวนกระแสในปัจจุบนั มาตรการ

ดงักล่าวช่วยใหล้ดความลา้ชา้ลงเลก็น้อยและมคีวามเรว็ของด่านเพิม่ขึน้เลก็น้อย คอื เพิม่ขึน้จาก 

27.90 กโิลเมตรต่อชัว่โมง เป็น 28.57 กโิลเมตรต่อชัว่โมง ซึ่งเมื่อพจิารณาถงึปรมิาณการเดนิทาง

โดยรวมและการระบายรถนัน้ ในช่วงทีม่กีารเปิดช่องจราจรแบบสวนกระแส (Reversible Lane) จะ

มคี่าเพิม่ขึน้น้อยมาก สาํหรบัประสทิธภิาพของด่านเกบ็ค่าผ่านทางรายชัน้ (Stagger) สามารถสรุป

ไดด้งัตารางที ่6 

สาํหรบัในช่วงเวลา 06:30-07:00 น. และ 08:00-08:30 น. (ก่อนและหลงัการเปิดช่องจราจร

แบบสวนกระแส) ทีม่กีารปิดกัน้การจราจร 1 ช่องเพือ่ตัง้กรวยและเกบ็กรวยเพือ่จดัช่องจราจรแบบ

สวนกระแส ผลจากการวเิคราะห์พบว่ามคี่าทางวศิวกรรมจราจรที่ใกลเ้คยีงกนั เน่ืองจากปรมิาณ

จราจรในช่วงเวลาดงักล่าวเป็นช่วงทีป่รมิาณจราจรเขา้สู่ด่านฯ น้อย และมกีารระบายรถออกจาก

ระบบไปแลว้ตามลาํดบั ดงันัน้ การปิด 1 ช่องจราจรเพือ่ตัง้กรวยดงักล่าวจงึไมม่ผีลต่อสภาพจราจร

โดยรวม 

 

ตารางท่ี 6 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพของด่านเกบ็เงินค่าธรรมเนียมผ่านทางทบัช้าง

จาํแนกรายชัน้ 

รายละเอียด 

กรณี “เปิด” ช่องจราจรแบบสวนกระแส 

(With Reversible Lane) 

กรณี “ปิด” ช่องจราจรแบบสวนกระแส 

(Without Reversible Lane) 

Delay 

(sec/km) 

Queue 

(m) 

Flow 

(vph) 

Delay 

(sec/km) 

Queue 

(m) 

Flow 

(vph) 

ทิศทางมุ่งหน้ากรงุเทพฯ 

ชอ่งเกบ็คา่ผา่นทางที ่1-5 576.95 1,952 1,738 618.68 3,320 1,923 

ชอ่งเกบ็คา่ผา่นทางที ่6-10 30.5 96 2,235 19.44 45.33 2,030 

ชอ่งเกบ็คา่ผา่นทางที ่11-15 32.33 66 2,527 18.92 48 2,318 

ทิศทางมุ่งหน้าอยธุยา 

ชอ่งเกบ็คา่ผา่นทางที ่1-7 13.21 0 1,203 12.97 0 1,202 

ชอ่งเกบ็คา่ผา่นทางที ่8-15 9.62 0 1,938 9.49 0 1,938 

 

จากตารางที่ 6 จะเห็นได้ว่า เมื่อมกีารเปิดช่องจราจรแบบสวนกระแส (With Reversible 

Lane) แลว้ทาํใหป้รมิาณจราจร (Flow) ในทศิทางมุง่หน้ากรุงเทพฯ ของชัน้ที ่1 (Stagger 1) ลดลง 

ส่วนของชัน้ที่ 2 และ 3 เพิม่ขึน้ เน่ืองจากรถยนต์ส่วนหน่ึงสามารถใชช้่องจราจรแบบสวนกระแส 

(Reversible Lane) เพือ่มุง่ตรงไปเขา้ทีด่า่นชัน้ที ่2 และ 3 ซึง่เป็นผลให ้คา่ความลา่ชา้ (Delay) และ

ความยาวแถวคอย (Queue) หน้าด่านฯ ในชัน้ที ่1 (Stagger 1) มคี่าลดลง ซึง่เป็นผลดต่ีอภาพรวม
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ของด่านเน่ืองจากแถวคอย (Queue) ในชัน้ที่ 1 (Stagger 1) จะไม่ไปกดีขวางการจราจรที่จะเขา้

ดา่นเกบ็คา่ผา่นทาง  

ส่วนในทศิทางมุ่งหน้าอยุธยานัน้ ค่าความล่าช้า (Delay) แถวคอย (Queue) และปรมิาณ

จราจร (Flow) ของในกรณีเปิดและปิดช่องสวนกระแส (Reversible Lane) นัน้มคี่าใกล้เคยีงกนั 

แสดงว่า มาตรการจดัช่องจราจรแบบสวนกระแสจะไม่มผีลกระทบกบัสภาพจราจรของทศิทางมุ่ง

หน้าอยธุยา 

นอกจากน้ี ผลจากการวเิคราะหย์งัไดแ้สดงถงึการเปรยีบเทยีบอตัราการปล่อยมลพษิ (CO2) 

และอตัราการสิน้เปลอืงเชือ้เพลงิ สามารถสรุปดงัตารางที ่7  

 

ตารางท่ี 7 ผลการเปรียบเทียบอตัราการปล่อยมลพิษ กรณีท่ีเปิด (With) และไม่เปิด (With 

Out) ช่องจราจรแบบสวนกระแสด่านทบัช้าง 

ปัจจยัพิจารณา กรณีเปิด กรณีปิด ผลต่าง 

อตัราการปล่อยมลพิษ (CO2)(g-km) 789,735/770,895* 830,797 -59,902* 

การส้ินเปลืองเช้ือเพลิง (ลิตร) 5,282/5,123* 5,123 0* 

* การปรบัปรงุคา่ VKT และ VHT ทีป่รมิาณจราจรคา่เดยีวกนั (ปรมิาณจราจรทีผ่า่นดา่นฯ กรณไีมเ่ปิดชอ่งจราจรสวนกระแส) 

 

จากตารางที ่7 จะเหน็ไดว้่า ในช่วงเวลา 07:00-08:00 น. ซึ่งเป็นช่วงทีม่ปีรมิาณการจราจร

หนาแน่นในทศิทางมุ่งหน้ากรุงเทพฯ การเปิดช่องจราจรแบบสวนกระแสจะส่งผลให้เกิดการลด

อตัราการปล่อยมลพษิ (CO2) ได้เท่ากบั 59,902 กรมั-กม. ส่วนการสิ้นเปลอืงเชื้อเพลงิที่มคี่าไม่

แตกต่างกนั  

 

5.1.3 สดัส่วนปริมาณจราจรท่ีเหมาะสมในการจดัช่องจราจรแบบสวนกระแส 

ในการเปิดใชช้อ่งจราจรแบบสวนกระแส ปัจจยัสาํคญัทีจ่ะตอ้งคาํนึงถงึคอื ปรมิาณจราจรของ

ทัง้สองทศิทาง ทัง้น้ีผลจากการจําลองสภาพจราจรในปัจจุบนัตามสดัส่วนปรมิาณจราจรทศิทางมุ่ง

หน้ากรุงเทพฯ ต่อปรมิาณจราจรในทศิทางมุ่งหน้าชลบุรใีนสดัส่วนต่าง ๆ ผลการเปรยีบเทยีบค่า

สภาพจราจรจากแบบจาํลองทีนํ่ามาพจิารณาแสดงดงัตารางที ่8 และรปูที ่3 
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ตารางท่ี 8 การเปรียบเทียบประสิทธิภาพความล่าช้าเฉล่ียของด่านฯ ทบัช้างท่ีสดัส่วน

ปริมาณจราจรต่าง ๆ 

ความล่าช้าเฉล่ีย (Delay) (sec/km) 

สดัส่วนปริมาณจราจร 

(มุ่งหน้ากรงุเทพฯ : มุ่งหน้าอยธุยา) 

กรณี “เปิด” ช่องสวนกระแส 

(With Reversible Lane) 

กรณี “ปิด” ช่องสวนกระแส 

(Without Reversible Lane) 
ผลต่าง 

80:20 138.62 141.28 -1.92% 

70:30 84.78 92.10 -8.63% 

60:40 11.86 11.70 1.35% 

50:50 7.45 7.33 1.61% 

40:60 39.93 30.49 23.64 % 

 

 

รปูท่ี 3 ความล่าช้าเฉล่ียท่ีอตัราส่วนปริมาณจราจรแต่ละทิศทางต่างๆ กนั 

 

จากตารางที่ 8 และรูปที่ 3 ซึ่งแสดงผลการเปรยีบเทยีบค่าความล่าชา้เฉลี่ยของด่านฯ ทบั

ชา้งจะเหน็ไดว้่า ค่าความล่าชา้เฉลีย่ของกรณี “เปิด” และ “ไม่เปิด”  ช่องจราจรแบบสวนกระแสมี

ค่าที่แตกต่างกนัค่อนขา้งน้อยมาก โดยมสีดัส่วนที่เหมาะสมในการจดัช่องจราจรแบบสวนกระแส 

(Reversible Lane) ซึง่ใหค้่าความล่าชา้เฉลีย่มคี่าตํ่าทีสุ่ดอยูท่ีส่ดัสว่นปรมิาณจราจรทศิทางมุ่งหน้า

กรุงเทพฯ รอ้ยละ 70 และทศิทางมุง่หน้าอยธุยารอ้ยละ 30  

 

6. สรปุผลการประเมินด้านวิศวกรรมจราจรและข้อเสนอแนะ 

ผลจากการศกึษาเพื่อประเมนิมาตรการการจดัช่องจราจรแบบสวนกระแสบรเิวณหน้าด่านฯ 

ทบัชา้งในปัจจุบนัจะเหน็ไดว้า่ การเปิดช่องจราจรแบบสวนกระแสในปัจจุบนัสามารถช่วยระบายรถ

80-20 70-30 60-40 50-50 40-60
Delay RL (sec/km) 138.62 84.78 11.86 7.45 39.93
Delay No RL (sec/km) 141.28 92.10 11.70 7.33 30.49
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ไดม้ากขึน้เลก็น้อยเท่ากบัรอ้ยละ 3.6 (เพิม่ขึน้จาก 6,271 เป็น 6,500 คนั) ช่วยใหม้คีวามเรว็ของ

ด่านเพิม่ขึน้รอ้ยละ 2.40 (เพิม่ขึน้จาก 27.90 เป็น 28.57 กม./ชม.) และลดความล่าชา้เฉลีย่ลงรอ้ย

ละ 2.68 (ลดลงจาก 93.25 เป็น 90.75 วนิาท/ีกม.) สําหรบัจากการวเิคราะห์เพื่อหาสดัส่วนของ

ปรมิาณการจราจรทีเ่หมาะสมในการจดัช่องจราจรแบบสวนกระแสและเริม่มผีลประโยชน์จากการ

เปิดช่องจราจรแบบสวนกระแสอยูท่ีส่ดัสว่นปรมิาณจราจรทศิทางมุง่หน้าอยุธยา: กรุงเทพฯ เท่ากบั

รอ้ยละ 30:70 

ทัง้น้ีเน่ืองจากขอ้จาํกดัทางดา้นกายภาพและรปูแบบของการจดัการจราจรแบบสวนกระแสของ

ด่านฯ ทบัชา้ง ซึ่งเปิดช่องจราจรแบบสวนกระแสทีม่รีะยะสัน้และจะเหน็ไดว้่ามาตรการทีใ่ชปั้จจุบนั

เป็นเพยีงการเพิม่พืน้ทีผ่วิจราจรเพือ่ใหร้ถยนตเ์ขา้ไปใชใ้นชัน้ที ่2 และ 3 ของทศิทางเดมิ (ฝัง่ขาเขา้

กรุงเทพฯ) เทา่นัน้ ซึง่การไมไ่ดใ้ชช้่องเกบ็เงนิของทศิทางตรงขา้มในการช่วยระบายรถจงึสง่ผลใหผ้ล

ประโยชน์ทีไ่ดจ้ะคอ่นขา้งน้อยมากเมือ่เปรยีบเทยีบกบัผลการศกึษาในด่านอื่นๆ ทีผ่า่นมา [1, 2]  

อยา่งไรกต็ามมาตรการการจดัการจราจรแบบสวนกระแสน้ี ถอืเป็นการแกไ้ขปัญหาเฉพาะหน้า

ของปัญหาการจราจรตดิขดัในช่วงเวลาเร่งด่วนเท่านัน้ ซึง่การดาํเนินการดงักล่าวจะตอ้งระมดัระวงั

ถงึผลกระทบทัง้ในประเดน็ของความปลอดภยัและความคล่องตวัของการจราจรในทศิทางตรงขา้ม 

สาํหรบัในระยะยาวคณะผูว้จิยัขอเสนอใหก้รมทางหลวงทาํการยกระดบัระบบเกบ็คา่ธรรมเนียม โดย

ใชน้วตักรรมต่าง ๆ อาทเิช่น ระบบเกบ็ค่าธรรมเนียมแบบการไหลอสิระ (free flow toll systems) 

ซึง่จะทาํใหก้ารจราจรมคีวามคลอ่งตวัมากยิง่ขึน้  
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กระทรวงคมนาคม ซึง่คณะผูว้จิยัขอขอบพระคุณมา ณ โอกาสน้ี 
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