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บทคััดย่่อ
งานวิิจััยนี้้�เป็็นการศึึกษาทดลองการเดิินรถไฟฟ้้าแบบด่่วนพิิเศษ (Express Operation) เพื่่�อแก้้ไขปััญหาความจุุในการ 

ให้้บริิการที่่�ไม่่เพีียงพอต่่ออุุปสงค์์การเดิินทางของผู้้�โดยสาร ในระบบรถไฟฟ้้ามหานครสายเฉลิิมรััชมงคลช่่วง หััวลำโพง–
บางซื่่�อ ในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้า 7.00–8.00 น. และชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็น 18.00–19.00 น. ของวัันทำงานจัันทร์์ถึึงศุุกร์์ ซึ่่�งเป็็น
ช่่วงเวลาที่่�มีีจำนวนผู้้�โดยสารเข้้ามาใช้้บริิการมากที่่�สุุด โดยอาศััยจำนวนขบวนรถเท่่าเดิิมคืือ 19 และ 18 ขบวน ในชั่่�วโมง 
เร่่งด่่วนเช้้าและเย็็น ตามลำดัับ และปรัับเปลี่่�ยนการเดิินรถให้้เป็็นแบบผสม คืือจััดการเดิินรถในรูปแบบด่่วนพิเศษ
ประกอบไปด้้วยขบวนรถปกติิ (Local Line) และขบวนรถพิิเศษ (Express Line) ในช่่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้า ทิิศทางมุ่่�งใต้้  
เริ่่�มต้้นจากสถานีีบางซื่่�อไปสิ้้�นสุุดที่่�สถานีีหััวลำโพง และในช่่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็น ทิิศทางมุ่่�งเหนืือ เริ่่�มต้้นจากสถานีีหััวลำโพง
ไปสิ้้�นสุุดที่่�สถานีีบางซื่่�อ ผสมกัับการจััดการเดิินรถในรููปแบบปกติิ (Normal Operation) ในส่่วนของทิิศทางขากลัับของ
ทั้้�งชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้าและเย็็น โดยมีีวััตถุุประสงค์์ในการศึึกษาถึึงความเป็็นไปได้้ในปรัับปรุุงแผนการเดิินรถไฟฟ้้า เพื่่�อ
เพิ่่�มระดัับการให้้บริิการของระบบรถไฟฟ้้า โดยการลดความแออััดของผู้้�โดยสาร และลดระยะเวลาในการเดิินทางของ 
ผู้้�โดยสารในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้าและเย็็น ผลการทดลองพบว่่า การเดิินรถไฟฟ้้าแบบด่่วนพิิเศษสามารถลดความแออััดของ 
ผู้้�โดยสารลงจากเดิมิ โดยในชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเช้้า จากสถานีบีางซื่่�อไปยังัสถานีหีัวัลำโพง ในทิศิทางมุ่่�งใต้้ ขบวนรถปกติแิละขบวน
รถพิิเศษ ความหนาแน่่นของผู้้�โดยสารลดลงร้้อยละ 23 และ 15 ตามลำดัับ และในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็น จากสถานีีหััวลำโพง 
ไปยังัสถานีบีางซื่่�อ ในทิศิทางมุ่่�งเหนืือ ขบวนรถปกติิความหนาแน่น่ของผู้้�โดยสารเพิ่่�มขึ้้�นร้้อยละ 11 แต่่ไม่เ่กินิความจุุที่่�รถไฟฟ้้า 
สามารถรองรัับได้้ และขบวนรถพิิเศษความหนาแน่่นของผู้้�โดยสารลดลงร้้อยละ 31 นอกจากนี้้� การเดิินรถไฟฟ้้าแบบ 
ด่่วนพิิเศษยัังสามารถย่่นระยะเวลาในการเดิินทางเมื่่�อเทีียบกัับการเดิินรถในรููปแบบปกติิ ซึ่่�งจะช่่วยให้้ผู้้�โดยสารสามารถ
ประหยัดัเวลาในการเดินิทางลงได้้ 11 นาทีี หรืือร้้อยละ 32 ในชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเช้้า จากสถานีบีางซื่่�อไปยังัสถานีหีัวัลำโพง ในทิศิทาง 
มุ่่�งใต้้ และ 9 นาทีี หรืือร้้อยละ 26 ในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็น จากสถานีีหัวัลำโพงไปยัังสถานีีบางซื่่�อ ในทิศทางมุ่่�งเหนืือ แต่่จะส่่งผล 
ให้้ผู้้�โดยสารบางกลุ่่�มจะต้้องเสีียเวลาในการรอคอยรถไฟฟ้้าในบางสถานีีนานขึ้้�น
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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

	 ระบบรถไฟฟ้้าขนส่่งมวลชนเป็็นหนึ่่�งในรููปแบบการ

เดิินทางที่่�มีีบทบาทสำคััญในกรุุงเทพมหานคร ซึ่่�งมีีส่่วนช่่วย

ลดปััญหาการจราจรติิดขััด ช่่วยให้้การเคลื่่�อนย้้ายผู้้�โดยสาร

ระหว่่างคู่่�การเดิินทางภายในเขตเมืืองเป็็นไปอย่่างสะดวก

รวดเร็็ว ปลอดภััย และเป็็นมิตรต่่อสิ่่�งแวดล้้อม รถไฟฟ้้าจึึง

เป็น็หนึ่่�งในทางเลืือกที่่�ได้้รับความนิยิมสำหรัับการเดิินทางใน

เขตเมืือง โดยเฉพาะในช่ว่งชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเช้้าและเย็น็ของวันั

ทำงานจัันทร์์ถึึงศุุกร์์ ซึ่่�งจะมีีผู้้�โดยสารเข้้ามาใช้้บริิการเป็็น

จำนวนมาก จนกระทั่่�งระดับัการให้้บริกิารไม่เ่ป็น็ไปตามที่่�ผู้้�ให้้

บริกิารหรืือผู้้�ใช้้บริกิารคาดหวังัไว้้ เช่น่ การรอคอยขบวนรถที่่�

นาน เกิดิความล่า่ช้้า รวมไปถึงึความหนาแน่น่ของผู้้�โดยสารที่่�

มีมีากจนเป็น็เหตุใุห้้เกิดิการตกค้้างของผู้้�โดยสารบริเิวณสถานีี 

จึึงเป็็นที่่�มาของวััตถุุประสงค์์ในงานวิจััยนี้้� ที่่�จะดำเนิินการ

ศึึกษาความเป็็นไปได้้ในปรัับปรุุงรููปแบบของแผนการเดิินรถ

ไฟฟ้า้ เพื่่�อลดความหนาแน่น่ของผู้้�โดยสาร และลดระยะเวลา

ในการเดินิทางของผู้้�โดยสารในชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเช้้าและเย็น็ โดย

การศึึกษาผลงานวิิจััยในอดีีตที่่�เกี่่�ยวข้้อง พบว่่า

	 Zhujun และคณะ [1] ได้้ศึึกษาการเพิ่่�มประสิิทธิิภาพ

รถไฟฟ้้าใต้้ดินด้้วยการจััดการเดิินรถไฟฟ้้าแบบด่่วนพิเศษ 

โดยนำเอาวิิธีี Guided Branch and Cut Algorithm มาใช้้

ในการปรับัตารางเวลาให้้เหมาะสมเพื่่�อลดเวลาในการเดินิทาง 

ของผู้้�โดยสาร และอนุุญาตให้้มีการแซงกัันในบางสถานีีที่่�มีี

การเข้้าสถานีีทัับซ้้อนกันระหว่่างขบวนรถด่วนพิเศษ และ

ขบวนรถปกติิ โดยมีีการติิดตั้้�งรางพิิเศษเพื่่�อการหลีีกรถ การ

จััดการเดิินรถแบบใหม่่มีีผลทำให้้เวลาในการเดิินทางของ 

ผู้้�โดยสารลดลงร้้อยละ 11.31 แต่่จะมีีผู้้�โดยสารบางส่่วนที่่�ใช้้

บริิการในขบวนรถแบบปกติิที่่�จะต้้องเสีียเวลาในการรอคอย

ที่่�สถานีเีพิ่่�มขึ้้�น เนื่่�องจากระยะห่า่งของเวลาระหว่า่งขบวนรถ 

นานขึ้้�น

	 Sunduck และคณะ [2] ได้้ศึึกษาเส้้นทางรถไฟความ 

เร็็วสููง Korean Train Express (KTX) ระหว่่างโซลกัับปููซาน  

ที่่�มีีผู้้�โดยสารใช้้บริิการเป็็นจำนวนมาก ทำให้้เกิิดปััญหา

จำนวนผู้้�โดยสารหนาแน่่น และเกิิดความล่่าช้้า โดยศึึกษาถึึง

การเดิินรถในลัักษณะ Express Operation ระหว่่างสถานีี

ต้้นทางกัับปลายทาง โดยทำการทดสอบการเดิินรถด้้วย

วิิธีี Train Control System/Comprehensive System  

Integration Test ซึ่่�งเป็น็ฮาร์ด์แวร์แ์ละซอฟต์แ์วร์ร์ะบบการ 

ติิดตั้้�งอุุปกรณ์์ตรวจจัับ แสดงผล และโปรแกรมการควบคุุม 

ที่่�ถูกูออกแบบพััฒนา เพ่ื่�อให้้สอดคล้้องกัับระบบอาณััติสัิัญญาณ 

การควบคุุมการเดิินรถยุคใหม่่ ซึ่่�งรวมถึึงระบบป้้องกัันรถไฟ

ขั้้�นสูง และการเดิินรถไฟฟ้้าในเส้้นทางนี้้�ไม่่ติิดตั้้�งรางหลีีก 

เนื่่�องจากเป็็นการใช้้รางรถไฟเฉพาะขบวนรถด่วนพิิเศษ

เท่่านั้้�น การจััดการเดิินรถแบบใหม่่สามารถลดระยะเวลาใน

การเดิินทางด้้วยรถไฟระหว่่างเมืืองใหญ่่ลงได้้ถึึงร้้อยละ 50 

	 Xueqiao และคณะ [3] ศึกึษาเส้้นทางรถไฟความเร็ว็สูงู 

ระหว่่างกรุุงปัักกิ่่�งกัับเซี่่�ยงไฮ้้ โดยงานวิิจััยนี้้�พิิจารณาการ

ออกแบบเส้้นทางรถไฟฟ้้าด่่วนพิิเศษ โดยไม่่ติิดตั้้�งรางหลีีก 

และมีีการใช้้วิิธีีสร้้างแบบจำลอง Simplex กัับข้้อมููลคู่่�การ

เดิินทาง (Origin-destination) เพื่่�อออกแบบการให้้บริิการ

ที่่�สอดคล้้องกัับความต้้องการในการขนส่งสินิค้้าระหว่่างเมืือง 

และการเดิินทางของผู้้�โดยสารรถไฟฟ้้า โดยจะแบ่่งรถไฟฟ้้า

ออกเป็็น 2 สาย สายที่่� 1 จะจอดรถไฟฟ้้าทุุกสถานีี สายที่่� 2  

จะจอดตามสถานีีที่่�มีีจำนวนผู้้�ใช้้บริิการสููง งานวิิจััยดัังกล่่าว

สามารถลดจำนวนรถไฟฟ้้าลงได้้ เนื่่�องจากไม่่ต้้องจอด

รถไฟฟ้า้ทุกุสถานีทีำให้้ใช้้เวลาการเดินิรถได้้รวดเร็ว็ขึ้้�นส่ง่ผล

ให้้ใช้้จำนวนรถไฟฟ้้าลดลง

	 ปารเมษฐ์์ และเอกชััย [4] ได้้ศึึกษาความล่่าช้้าในการ

เดิินรถของระบบรถไฟฟ้้าแอร์์พอร์์ต เรล ลิิงค์์ จนส่งผล 

กระทบต่่อความจุุ และเสนอแนะแนวทางในการแก้้ปัญหา

ด้้วยการเดิินรถแบบด่่วนพิิเศษในช่่วงเวลาเร่่งด่่วนเช้้า โดย

สามารถที่่�จะจััดการเดิินรถโดยใช้้ขบวนรถเท่่าเดิิม แต่่แบ่่ง

การให้้บริิการออกเป็็นขบวนรถแบบปกติิ และขบวนรถแบบ

ด่ว่นพิเิศษ ผลจากการเดินิรถรูปแบบใหม่ช่่ว่ยลดความแออัดั

ในการให้้บริิการลงได้้ถึึงร้้อยละ 20 แต่่จำเป็็นที่่�จะต้้องมีีการ

ก่่อสร้้างรางหลีีกเพิ่่�มเติิมบริิเวณช่่วงกิิโลเมตรที่่� 27 เพื่่�อที่่�จะ

ให้้ขบวนรถแบบพิิเศษสามารถแซงขบวนรถปกติิได้้ 

2. วััสดุุ อุุปกรณ์์และวิิธีีการวิิจััย

	 งานวิจิัยันี้้�ทำการศึกึษาทดลองรููปแบบการเดินิรถไฟฟ้า้
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มหานคร สายเฉลิิมรััชมงคล เส้้นทางหััวลำโพง–บางซื่่�อ เพื่่�อ

แก้้ไขปััญหาการเดิินรถในช่วงเวลาเร่่งด่่วนเช้้าและเย็็น ซึ่่�ง

เป็็นช่่วงที่่�มีีผู้้�โดยสารเข้้ามาใช้้บริิการมากที่่�สุุด โดยผู้้�วิิจััยได้้

ทำการทดลองจััดการเดิินรถรููปแบบใหม่่ในลัักษณะของการ

เดินิรถแบบด่ว่นพิเิศษ โดยทำการวิเิคราะห์ป์ริมิาณผู้้�โดยสาร 

ที่่�เข้้า–ออกในแต่่ละสถานีี เพ่ื่�อกำหนดสถานีีหลัักในเส้้น

ทางการเดิินรถแบบด่่วนพิิเศษ ปรัับเปลี่่�ยนระยะห่่างเชิิง

เวลาระหว่่างขบวนรถ จำนวนขบวนรถ ความจุุ และกำหนด

จุุดแซง เพื่่�อก่่อสร้้างทางหลีีกเพิ่่�มเติิมเน่ื่�องจากมีีการใช้้ราง

ร่่วมกัันระหว่่างขบวนรถแบบปกติิกัับขบวนรถแบบด่่วน

พิิเศษ และสุุดท้้ายการศึึกษาความเป็็นไปได้้ในการปรัับปรุุง

แผนการเดิินรถไฟฟ้้า เพื่่�อลดความแออััดของผู้้�โดยสาร และ

ระยะเวลาในการเดิินทางของผู้้�โดยสารลงในชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเช้้า 

7.00–8.00 น. และชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็น 18.00–19.00 น. โดย

มีีระเบีียบวิิธีีการดำเนิินการวิิจััย ดัังนี้้�

2.1 การศึึกษาระบบรถไฟฟ้้ามหานครสายเฉลิิมรััชมงคล 

เส้้นทางหััวลำโพง–บางซื่่�อ

	 รถไฟฟ้้ามหานครสายเฉลิิมรััชมงคล (สีีน้้ำเงิิน) ใน

ปััจจุุบััน เมื่่�อรวมส่่วนต่่อขยายมีีระยะทางรวม 47 กิิโลเมตร 

38 สถานีี ประกอบไปด้้วยโครงการรถไฟฟ้้ามหานคร สาย

เฉลิิมรััชมงคล สถานีีหััวลำโพง–สถานีีบางซ่ื่�อ ระยะทาง 

20 กิิโลเมตร 18 สถานีี โครงการรถไฟฟ้้าสายสีีน้้ำเงิินส่่วน

ต่่อขยาย สถานีีหััวลำโพง–สถานีีหลัักสอง ระยะทาง 14 

กิิโลเมตร สถานีีใต้้ดิิน 4 สถานีี และสถานีียกระดัับ 7 สถานีี 

รวม 11 สถานีี และ สถานีีบางซื่่�อ–สถานีีท่่าพระ ระยะทาง 

13 กิิโลเมตร เป็็นสถานีียกระดัับ 9 สถานีี [5] 

	 เส้้นทางรถไฟฟ้้าที่่�นำมาพิิจารณาในงานวิิจััยนี้้� ได้้แก่่ 

เส้้นทางในการเดิินรถไฟฟ้้ามหานครสายเฉลิิมรััชมงคลช่่วง

หััวลำโพง–บางซื่่�อ มีีระยะทางประมาณ 20 กิิโลเมตร ผ่่าน 

18 สถานีี ได้้แก่่ สถานีีหััวลำโพง สามย่่าน สีีลม ลุุมพิินีี  

คลองเตย ศููนย์์ประชุุมสิิริิกิิติ์์� สุุขุุมวิิท เพชรบุุรีี พระราม 9 

ศููนย์์วััฒนธรรม ห้้วยขวาง สุุทธิิสาร รััชดาภิิเษก ลาดพร้้าว 

พหลโยธิิน สวนจตุุจัักร กำแพงเพชร และบางซื่่�อ ดัังรููปที่่� 1 

	 บริเิวณก่อนถึงสถานีีปลายทางทั้้�ง 2 สถานีี คืือ หัวัลำโพง 

และบางซื่่�อ จะมีีประแจและทางตััดสำหรัับให้้รถไฟสามารถ 

เข้้าจอดหรืือกลัับรถได้้ทั้้�ง 2 ชานชาลา ในส่วนทางหลีกีจะอยู่่�

บริิเวณสถานีีจตุุจัักร และสถานีีพระราม 9 [5]

2.2 การศึึกษาข้้อมููลการเดิินรถและปริิมาณผู้้�โดยสาร

	 การเก็บ็ข้้อมูลูการเดินิรถของรถไฟฟ้้าเส้้นทางหัวัลำโพง–  

บางซื่่�อ พบว่่า มีีจำนวนรถไฟฟ้้าที่่�วิ่่�งให้้บริิการในช่่วงชั่่�วโมง 

เร่่งด่่วนเช้้าจำนวน 19 ขบวน ในช่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็น

จำนวน 18 ขบวน ขบวนละ 3 ตู้้� สามารถบรรจุุผู้้�โดยสารได้้

ประมาณ 886 ที่่�ต่อ่ขบวน รถไฟฟ้้ามีีอัตัราความเร็็วสููงสุุดอยู่่�ที่่�  

80 กิิโลเมตรต่่อชั่่�วโมง มีีช่่วงเวลาการให้้บริิการทุุกวัันโดย

ไม่่มีีวัันหยุุดระหว่่าง 06.00–24.00 น. โดยช่่วงเวลาระหว่่าง

วัันที่่�มีีการให้้บริิการขนส่่งผู้้�โดยสารสููงสุุด อยู่่�ในช่่วงระหว่่าง 

06.00–09.00 น. และ 16.30–19.30 น. ของวัันจัันทร์์ถึึง

วัันศุกร์์ โดยมีีระยะห่่างระหว่่างขบวนรถไฟ (Headway)  

ไม่่เกิิน 5 นาทีีต่่อขบวน และนอกช่่วงเร่่งด่่วน ไม่่เกิิน 10 

นาทีตี่อ่ขบวน ในแต่ล่ะสถานีจีะใช้้เวลาในการหยุดุจอดรับัส่่ง 

ผู้้�โดยสารประมาณ 42 วิินาทีีต่่อสถานีี [5] 

	 โดยทั่่�วไปการจัดัการเดินิรถไฟฟ้า้แบบพิเิศษสามารถจัดั

ให้้อยู่่�ในรููปแบบใดรููปแบบหนึ่่�งได้้ดัังต่่อไปนี้้� [6] 

-	 การเดินิรถแบบเจาะจงสถานี ี(Skip-stop Operation) 

-	 การเดิินรถแบบด่่วนพิิเศษ (Express Operation) 

-	 การเดิินรถแบบด่่วนพิเิศษระหว่่างพื้้�นที่่�ย่อ่ย (Zonal 

Operation)

รููปที่่� 1	 เส้้นทางการเดิินรถโครงการรถไฟฟ้้ามหานครสาย

เฉลิิมรััชมงคล [5]

 

เส้นทางหัวล าโพง - บางซื่อ เส้้นทางหััวลำโพง–บางซื่่�อ
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	 การวิิเคราะห์์ข้้อมููลจำนวนผู้้�โดยสารที่่�เข้้า–ออกระบบ

โดยเฉลี่่�ย และจำนวนผู้้�โดยสารเฉลี่่�ยต่อ่วันัที่่�เดินิทางระหว่า่งคู่่�  

สถานีีต้้นทาง–สถานีีปลายทางของการเดิินทาง พบว่่า การ

จััดการเดิินรถในรูปแบบด่่วนพิเศษสอดคล้้องกัับพฤติิกรรม

การเดิินทางของผู้้�โดยสารที่่�เข้้ามาใช้้บริิการ ผู้้�วิิจััยจึึงจััดการ

เดินิรถใหม่ใ่นรูปูแบบด่ว่นพิเิศษ ซึ่่�งการเดิินรถแบบด่ว่นพิเิศษ

นั้้�น สามารถจำแนกตามรููปแบบของลัักษณะราง ดัังรููปที่่� 2  

โดยในงานวิิจััยนี้้� รููปแบบของผัังทางรถไฟจะสอดคล้้อง 

ใกล้้เคียีงกับักรณี ี2ค และมีีกราฟความสัมัพันัธ์ระหว่า่งระยะ

ทางกัับเวลา เป็็นดัังแสดงดัังรููปที่่� 3 

	 ในการจััดการเดิินรถแบบด่่วนพิิเศษเส้้นทางรถไฟฟ้้า

สายเฉลิิมรััชมงคล ในช่่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้า–เย็็น ผู้้�วิิจััยได้้

ทำการวิิเคราะห์์ข้้อมููลผู้้�โดยสารที่่�ทันัสมััยที่่�สุุดที่่�มีอียู่่�ในเดืือน

กรกฎาคม พ.ศ. 2560 โดยทำการแปลงชุุดข้้อมููลทั้้�งหมดให้้

เป็็นปีีฐานคืือ พ.ศ. 2562 จากอััตราการเติิบโตของผู้้�โดยสาร

รถไฟฟ้้าสายเฉลิิมรััชมงคลที่่�เพิ่่�มขึ้้�นร้้อยละ 20.21 ต่่อปีี [7] 

ทั้้�งนี้้� ผู้้�วิิจััยได้้เลืือกทำการวิิเคราะห์์ข้้อมููลผู้้�โดยสารในช่วง

เวลา 7.00–8.00 น. และ 18.00–19.00 น. ซึ่่�งเป็น็ช่ว่งเวลาที่่�มี ี

ผู้้�โดยสารใช้้บริิการมากที่่�สุุด โดยในช่่วงเวลา 7.00–8.00 น.  

ผู้้�วิิจััยเลืือกทำการวิิเคราะห์์การเดิินรถในทิศทางเข้้าเมืือง 

หรืือทิิศมุ่่�งใต้้ คืือจากชุุมทางบางซื่่�อไปชุุมทางหััวลำโพง เพราะ

จากข้้อมููลในช่วงเวลาเร่่งด่่วนเช้้าผู้้�โดยสารส่่วนใหญ่่จะเดิิน

ทางจากทิิศทางนอกเมืืองเข้้าไปยัังในเมืือง ส่่วนในช่่วงเวลา

เร่่งด่่วนเย็็น 18.00–19.00 น. ผู้้�วิิจััยเลืือกทำการวิิเคราะห์์

การเดิินรถในทิิศทางกลัับกััน 

	ข้้ อมููลปริิมาณผู้้�โดยสารที่่�เข้้า–ออกแต่่ละสถานีีของ

เวลาเร่่งด่่วนเช้้า–เย็็น ทำให้้ทราบถึึงจำนวนผู้้�โดยสารสะสม

สูงูสุดุตลอดเส้้นทางการเดิินรถ โดยในชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเช้้า ตอน

เดิินรถที่่�มีีจำนวนผู้้�โดยสารสะสมสููงสุุด คืือตอนห้้วยขวาง– 

ศููนย์์วััฒนธรรม มีีจำนวนผู้้�โดยสารสะสม 15,231 คนต่อ

ชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง [7] ดัังแสดงในรููปที่่� 4 และในชั่่�วโมงเร่่ง

ด่ว่นเย็น็ ตอนเดินิรถที่่�มีจีำนวนผู้้�โดยสารสะสมสูงูสุดุ คืือตอน

ศููนย์์วััฒนธรรม–ห้้วยขวาง มีีจำนวนผู้้�โดยสารสะสม 10,458 

คนต่่อชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง [7] ดัังแสดงในรูปที่่� 5 ซึ่่�งจำนวน 

ผู้้�โดยสารสะสมสููงสุุดดัังกล่่าว สามารถนำมาใช้้ในการ

วิเิคราะห์์เพื่่�อหาค่่าสัดัส่่วนระหว่่างปริมิาณผู้้�โดยสารต่่อความจุุ 

ในการเดินิรถแบบปกติิในช่ว่งชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเช้้า–เย็็น [6] โดย 

อัักษรย่่อ HUA SAM SIL LUM KHO SIR SUK PET RAM 

CUL HUI SUT RAT LAT PHA CHA KAM BAN แทนสถานีี

หััวลำโพง สามย่่าน สีีลม ลุุมพิินีี คลองเตย ศููนย์์ประชุุมสิิริิกิิติ์์�  

สุุขุุมวิิท เพชรบุุรีี พระราม 9 ศููนย์์วััฒนธรรม ห้้วยขวาง 

สุุทธิิสาร รััชดาภิิเษก ลาดพร้้าว พหลโยธิิน สวนจตุจัักร 

กำแพงเพชร และบางซื่่�อ ตามลำดัับ 

	 โดยสััดส่่วนระหว่่างปริิมาณผู้้�โดยสารต่่อความจุุที่่�

รถไฟฟ้้าสามารถรองรัับได้้คืือต้้องไม่่เกิิน 1 (100%) และถ้้า 

ค่า่ต่่ำกว่า่ 1 (100 %) มากเท่า่ใดจะแสดงให้้เห็น็ว่า่ความแออัดั

รููปที่่� 2 รููปแบบของผัังการจััดวางทางและสถานีี

รููปที่่� 3 ความสััมพัันธ์์ระหว่่างระยะทางกัับเวลา [6]
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Time
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ของผู้้�โดยสารก็็จะน้้อยลงตาม ค่่าสััดส่่วนระหว่่างปริิมาณ 

ผู้้�โดยสารต่่อความจุุการเดิินรถแบบปกติิ ในปัจจุบัันช่วง

ชั่่�วโมงเช้้าเร่่งด่ว่นเช้้ามีีค่า่สูงูถึงึ 111% (α = 15,231/13,712 

= 1.11) ดัังสมการที่่� (9) ในช่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็นมีค่่า

ถึึง 81% (α = 10,458/12,990 = 0.81) ดัังสมการที่่� (9) 

และมีีระยะเวลาในการเดิินรถจากสถานีีต้้นทางไปถึึงสถานีี

ปลายทางประมาณ 35 นาทีี แสดงให้้เห็็นได้้ว่่าความจุุของ

การเดิินรถในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนในเช้้าไม่่สามารถรองรัับอุุปสงค์์

ในการเดิินทางของผู้้�โดยสารในปััจจุุบัันได้้ และในชั่่�วโมง

เร่่งด่่วนเย็็นยังสามารถรองรัับอุุปสงค์์ในการเดิินทางของ 

ผู้้�โดยสารในปัจจุบันัได้้ แต่ค่วามจุขุองระบบรถไฟฟ้า้ดังักล่า่ว

อาจไม่่สามารถรองรัับอุุปสงค์์การเดิินทางที่่�มีแีนวโน้้มเพิ่่�มขึ้้�น

ในอนาคตได้้ 

	จ ากข้้อมููลในตารางที่่� 1 โดยครึ่่�งตารางด้้านบนเหนืือเส้้น

ทแยงมุุม แสดงปริิมาณการเดิินทางในทิิศทางเข้้าเมืือง ช่่วง

เส้้นทางระหว่่างสถานีีบางซื่่�อไปยัังสถานีีหััวลำโพง ส่่วนครึ่่�ง

ตารางด้้านล่่างใต้้เส้้นทแยงมุุม แสดงปริิมาณการเดิินทางใน

ทิิศทางออกนอกเมืือง ช่่วงเส้้นทางระหว่่างสถานีีหััวลำโพง

กลัับไปยัังสถานีีบางซื่่�อ 

	 ผู้้�วิิจััยได้้ทำการวิิเคราะห์์ข้้อมููลจากจำนวนผู้้�โดยสาร

เฉลี่่�ยต่่อวัันที่่�เดิินทางระหว่่างสถานีีต้้นทางและสถานีีปลาย

ทางของการเดิินทาง (OD) สำหรัับวัันทำงานธรรมดา และ

ได้้ทำการแปลงตารางข้้อมููลจากจำนวนผู้้�โดยสารเฉลี่่�ยต่อ่วันั 

ให้้เป็น็จำนวนผู้้�โดยสารต่อ่ชั่่�วโมงในช่ว่งเวลาเร่ง่ด่ว่นเช้้า–เย็น็ 

โดยการหาจำนวนผู้้�โดยสารเฉลี่่�ยต่่อวัันที่่�สูงูที่่�สุดุในช่วงเช้้าได้้

จากครึ่่�งตารางด้้านบนเหนืือเส้้นทแยงมุุม ส่่วนในช่่วงเย็็นได้้

จากครึ่่�งตารางด้้านล่่างใต้้เส้้นทแยงมุุม และทำการหารเวลา

การให้้บริิการของรถไฟฟ้้าคืือ 18 ชั่่�วโมง เพื่่�อที่่�จะได้้จำนวน

ผู้้�โดยสารเฉลี่่�ยต่อ่ชั่่�วโมง และทำการแปลงค่า่ให้้อยู่่�ในรูปูแบบ

ของจำนวนผู้้�โดยสารต่่อชั่่�วโมงในช่วงเวลาเร่่งด่่วนเช้้า–เย็็น ได้้

จากการหาอััตราการเปลี่่�ยนแปลงระหว่่างจำนวนผู้้�โดยสาร 

เฉลี่่�ยต่่อชั่่�วโมง กับัจำนวนผู้้�โดยสารสะสมสูงูสุดุที่่�สุุด จากข้้อมููล 

ปริิมาณผู้้�โดยสารที่่�เข้้า–ออกแต่่ละสถานีีของเวลาเร่่งด่่วน

เช้้า–เย็็น โดยในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้าอััตราการเปลี่่�ยนแปลง 

เพิ่่�มมากขึ้้�นจากค่่าเฉลี่่�ยประมาณร้้อยละ 30 และในชั่่�วโมง 

เร่่งด่่วนเย็น็เปลี่่�ยนแปลงเพิ่่�มมากขึ้้�นประมาณร้้อยละ 20 และ

นำอััตราการเปลี่่�ยนแปลงในช่วงเช้้าทำการคููณเข้้าในครึ่่�งตาราง 

ด้้านบนเหนืือเส้้นทแยงมุุม ส่่วนในช่่วงเย็็นนำอััตราการ

เปลี่่�ยนแปลงในช่วงเย็็นคูณเข้้าในครึ่่�งตารางด้้านล่างใต้้เส้้น

ทแยงมุมุ จะได้้ผลลัพัธ์จ์ำนวนผู้้�โดยสารต่อ่ชั่่�วโมงในช่ว่งเวลา

เร่่งด่่วนเช้้า–เย็็น ที่่�เดิินทางระหว่่างสถานีีต้้นทางและสถานี ี

ปลายทางของการเดิินทาง (OD) สำหรัับวัันทำงานธรรมดา 

ดัังตารางที่่� 1 

รููปที่่� 4	ปริมิาณผู้้�โดยสารสููงสุดุในแต่่ละตอนเดิินรถในชั่่�วโมง 

เร่่งด่่วนเช้้า 7.00–8.00 น. ทิศิทางมุ่่�งใต้้ (Southbound)  

เข้้าเมืือง จากสถานีีบางซื่่�อไปยัังสถานีีหััวลำโพง 

รููปที่่� 5	ปริมิาณผู้้�โดยสารสููงสุดุในแต่่ละตอนเดิินรถในชั่่�วโมง 

เร่่งด่่วนเย็็น 18.00–19.00 น. ทิิศทางมุ่่�งเหนืือ 

(Northbound) ออกนอกเมืือง จากสถานีีหััวลำโพง

ไปยัังสถานีีบางซื่่�อ 



679

ชนิิสรา ศรีีประสงค์์ และ เอกชััย ศิิริิกิิจพาณิิชย์์กููล, “ผลกระทบในการให้้บริิการเดิินรถไฟฟ้้าแบบด่่วนพิเศษต่่อการปรัับปรุุงคุุณภาพในการให้้

บริิการระบบรถไฟฟ้้า: กรณีีศึึกษารถไฟฟ้้ามหานครสายเฉลิิมรััชมงคล ช่่วงหััวลำโพง–บางซื่่�อ.”

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

วารสารวิิชาการพระจอมเกล้้าพระนครเหนืือ ปีีที่่� 32, ฉบัับที่่� 3 ก.ค.–ก.ย. 2565

 

        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  

	จ ากข้้อมููลในตารางที่่� 1 จะสามารถทราบถึึงจำนวน 

ผู้้�โดยสารที่่�เดินิทางจากสถานีตี้้นทางไปยังัสถานีปีลายทางของ 

เส้้นทางที่่�จััดการเดิินรถในรููปแบบใหม่่ในลัักษณะขบวนรถ

ปกติิ และขบวนรถพิิเศษ โดยจากข้้อมููล OD ของสายการ

เดินิรถขบวนรถปกติ ิและขบวนรถพิเศษ ที่่�ต่า่งกันัจะสามารถ

แยกได้้ว่่าการเดิินรถขบวนรถปกติิ และขบวนรถพิิเศษ จอด 

ที่่�สถานีีใด ได้้จากหััวข้้อของตารางที่่�ระบุุ (X,X), (L), (L,X) 

โดยตอนเดินิรถที่่�มีจีำนวนผู้้�โดยสารสูงูสุดุในชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเช้้า

ของขบวนรถปกติิ มีีปริิมาณเท่่ากัับ 15,231 คนต่่อชั่่�วโมงต่่อ

ทิิศทาง ส่่วนตอนเดิินรถที่่�มีีจำนวนผู้้�โดยสารสููงสุุดในชั่่�วโมง

เร่่งด่่วนเช้้าของขบวนรถพิิเศษ มีีปริิมาณเท่่ากัับ 9,307 คน

ต่่อชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง และตอนเดิินรถที่่�มีีจำนวนผู้้�โดยสาร

สูงูสุดุในชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเย็น็ของขบวนรถปกติ ิมีปีริมิาณเท่า่กับั 

7,516 คนต่อชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง ส่่วนตอนเดิินรถที่่�มีีจำนวน

ผู้้�โดยสารสููงสุุดในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็นของขบวนรถพิิเศษ  

มีีปริิมาณเท่่ากัับ 10,458 คนต่่อชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง จากข้้อมููล

ที่่�กล่า่วในข้้างต้้นจะสามารถนำมาวิเิคราะห์เ์พื่่�อหาค่า่สััดส่ว่น

ระหว่่างปริิมาณผู้้�โดยสารต่่อความจุุในการเดิินแบบใหม่่ 

ขบวนรถปกติ ิและขบวนรถพิเิศษ ในช่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้า–เย็็น  

เป็็นดัังแสดงในสมการที่่� (9)

2.3 การทดลองจััดการเดิินรถ

	 การกำหนดสถานีีสำหรัับการจอดรถไฟฟ้้าแต่่ละ

ประเภทพิิจารณาจากข้้อมููลจำนวนผู้้�โดยสารที่่�ขึ้้�น–ลง

รถไฟฟ้้ารายสถานีี ในช่่วงเวลาเร่่งด่่วนเช้้า–เย็็น [7] โดย

รถไฟฟ้้าขบวนด่่วนพิิเศษจะไม่่หยุุดจอดในบางสถานีีที่่�มีี

จำนวนผู้้�โดยสารต้้องการที่่�จะขึ้้�น–ลงรถไฟฟ้า้ที่่�บริเิวณสถานีี

น้้อยกว่่าผู้้�โดยสารที่่�ต้้องการจะนั่่�งรถไฟฟ้้าไปต่่อ เพื่่�อลดการ

สูญูเสียีเวลาในการการเดินิทางลง [6] โดยสามารถคำนวณได้้

จากสมการที่่� (1), (2) และ (3) ดัังต่่อไปนี้้� 

	

	 	 (1)

	 	 (2)

	 	 (3) 

ตารางที่่� 1	จำนวนผู้้�โดยสารต่่อชั่่�วโมงในช่วงเวลาเร่่งด่่วนเช้้า–เย็็น ที่่�เดิินทางระหว่่างสถานีีต้้นทางและสถานีีปลายทางของ

การเดิินทาง (OD) สำหรัับวัันทำงานธรรมดา [7] 

หมายเหตุุ: O แทน Origin หรืือสถานีีต้้นทาง, D แทน Destination หรืือสถานีีปลายทาง, (X,X) หมายถึึง เช้้าและเย็็นเป็็นสถานีี Express, (L) 

หมายถึึง สถานีี Local, (L,X) เช้้าเป็็นสถานีี Local และเย็็นเป็็นสถานีี Express
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โดย	 Pi	คืื อ ปริิมาณผู้้�โดยสารที่่�อยู่่�บนรถไฟเมื่่�อรถไฟถึึง

สถานีี i (คนต่่อชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง)

	 ai	คืื อ จำนวนผู้้�โดยสารลงจากรถไฟฟ้า้ที่่�บริเิวณสถานีี 

i (คนต่่อชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง)	

	 bi	คืื อ จำนวนผู้้�โดยสารขึ้้�นรถไฟฟ้้าที่่�บริิเวณสถานีี i 

(คนต่่อชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง)

	 goi	คืือ ผู้้�โดยสารที่่�ต้้องการจะนั่่�งรถต่อ่ไปโดยไม่ต่้้องการ 

ที่่�จะจอดที่่�สถานีี i (คนต่่อชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง)

	 stopi คืือ ผู้้�โดยสารที่่�ต้้องการจะขึ้้�นและลงที่่�สถานีี i 

(คนต่่อชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง)

	 ∆i	คืื อ ค่่าความแตกต่่างระหว่่าง stopi  และ goi ที่่�สถานี ีi 

	 เมื่่�อแทนค่่าในสมการที่่� (1) และ (2) จะได้้จำนวน 

ผู้้�โดยสารที่่�ต้้องการจะนั่่�งรถต่่อไปโดย ไม่่ ต้้องการที่่�จะจอด

ที่่�สถานีี และจำนวนผู้้�โดยสารที่่�ต้้องการจะขึ้้�น–ลงที่่�สถานีี

ในช่่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้า–เย็็น ในวันทำงานจัันทร์์–ศุุกร์์ 

ตามลำดัับ

	 เมื่่�อแทนค่าจากสมการที่่� (1) และ (2) ลงในสมการที่่� (3)  

จะได้้ค่่าผลต่่าง ∆i ซึ่่�งมีีข้้อพิิจารณาในการเลืือกสถานีีที่่�

กำหนดเป็็นสถานีีจอดรถไฟฟ้้าขบวนด่่วนพิิเศษ คืือ หากค่่า 

stopi มีีค่่ามากกว่่าค่่า goi ในปริิมาณมาก จะคััดเลืือกสถานีี 

นั้้�นๆ เป็็นสถานีีจอด เนื่่�องจากมีีจำนวนผู้้�โดยสารที่่�ต้้องการ 

จะขึ้้�น–ลงที่่�สถานีมีากกว่่าจำนวนผู้้�โดยสารที่่�ต้้องการจะนั่่�งรถ

ไปต่่อ 

	ผ ลการวิิเคราะห์์พบว่่า ในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้ามีีสถานีี

จอดรถไฟฟ้้าขบวนด่่วนพิิเศษ 8 สถานีี ได้้แก่่ บางซื่่�อ จตุุจัักร 

พหลโยธิิน ลาดพร้้าว สุุขุุมวิิท สีีลม สามย่่าน และหััวลำโพง 

และในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็นมีีสถานีีจอดรถไฟฟ้้าขบวนด่่วน

พิิเศษ 10 สถานีี ได้้แก่่ บางซื่่�อ จตุุจัักร พหลโยธิิน ลาดพร้้าว 

พระราม 9 เพชรบุุรีี สุุขุุมวิิท สีีลม สามย่่าน และหััวลำโพง 

	 ผู้้�วิจิัยัทำการทดลองจำแนกการเดิินรถออกเป็็น 2 แบบ 

ในช่่วงเร่่งด่่วนเช้้าและเย็็น ดัังรููปที่่� 6 และรููปที่่� 7 การจััดการ

เดิินรถแบบใหม่่จะจััดในลักษณะใช้้ทางร่่วมกัันระหว่่างการ

เดิินรถแบบปกติิ และการเดิินรถแบบพิิเศษ โดยจะใช้้ขบวน

รถไฟฟ้้าเท่่าเดิิมคืือ ในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้าใช้้ 19 ขบวน และใน

ชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็นใช้้ 18 ขบวน ทั้้�งการเดิินรถแบบปกติิและ

แบบพิิเศษจะใช้้ความเร็็ว 80 กิิโลเมตรต่่อชั่่�วโมง มีีเวลาจอด

ที่่�สถานีีเฉลี่่�ยสถานีีละ 42 วิินาทีี โดยการจััดการเดิินรถแบบ

ใหม่่จะสามารถคำนวณได้้ตามสมการที่่� (4)–(9) [6]

1)	แสดงตััวอย่่างการคำนวณการหาระยะเวลาใน

การเดิินรถระหว่่างสถานีีของการเดิินรถแบบด่่วนพิเศษ 

ที่่�ช่่วงสถานีีหััวลำโพง–สามย่่าน ในช่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็น 

ดัังสมการที่่� (4) [6]

รููปที่่� 6	การเดิินรถแบบ Express – Normal Operation ในช่่วงเวลาเร่่งด่่วนเช้้า 7.00–8.00 น. ทิิศทางมุ่่�งใต้้เข้้าเมืือง จาก

สถานีีบางซื่่�อไปยัังสถานีีหััวลำโพง สถานีีที่่�ต้้องเพิ่่�มรางหลีีกได้้แก่่สถานีีศููนย์์ประชุุมสิิริิกิิติ์์� และสถานีีรััชดาภิิเษก

รููปที่่� 7	 การเดิินรถแบบ Express – Normal Operation ในช่่วงเวลาเร่่งด่่วนเย็็น 18.00–19.00 น. ทิิศทางมุ่่�งเหนืือออก 

นอกเมืือง จากสถานีีหััวลำโพงไปยัังสถานีีบางซื่่�อ สถานีีที่่�ต้้องเพิ่่�มรางหลีีกได้้แก่่สถานีีห้้วยขวาง
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		  (4)

          = 139.29 วิินาทีี

เมื่่�อ	 TS	คืื อ	ระยะเวลาในการเดินิรถระหว่า่งสถานี ี(วินิาที)ี

	 s	คืื อ	ระยะห่่างระหว่่างสถานีี (เมตร)

	 Vmax	คืื อ	ความเร็ว็สูงูสุดุของขบวนรถ (กิโิลเมตรต่่อชั่่�วโมง)

	 a	คืื อ	อััตราเร่่ง (เมตรต่่อวิินาทีี2)

	 b	คืื อ	อััตราหน่่วง (เมตรต่่อวิินาทีี2)

	 ts	คืื อ	ระยะเวลาหยุุดจอดที่่�สถานีี (วิินาทีี)

	 ta	คืื อ	เวลาที่่�ใช้้ในการเร่่ง (วิินาทีี)

	 tb	คืื อ	เวลาที่่�ใช้้ในการหน่่วง (วิินาทีี)

	 tv max	คืือ	เวลาที่่�ใช้้ในช่่วงความเร็็วสููงสุุด (วิินาทีี)

2)	แสดงตััวอย่่างการคำนวณการหาระยะเวลาการ

เดิินรถ 1 รอบ ของการเดิินรถแบบด่่วนพิิเศษ ในช่่วงชั่่�วโมง

เร่่งด่่วนเย็็นดัังสมการที่่� (5) [6]

	 	 (5)

	 T = 25.86 + 34.83 + 2 + 2 = 64.69 นาทีีต่่อรอบ

เมื่่�อ	 T	คืื อ	ระยะเวลาการเดิินรถ 1 รอบ (นาทีีต่่อรอบ)

	 	คืื อ	ระยะเวลาในการเดิินรถจากสถานีีต้้นทางถึึง

สถานีีปลายทาง (นาทีี)

	 	คืื อ	ระยะเวลาในการเดินิรถจากสถานีปีลายทางถึึง

สถานีีต้้นทาง (นาทีี)

	 	คืื อ	ระยะเวลาหยุุดพัักรถที่่�สถานีีต้้นทาง (นาทีี)

	 	คืื อ	ระยะเวลาหยุุดพัักรถที่่�สถานีีปลายทาง (นาทีี)

3)	แสดงตััวอย่า่งการคำนวณการหาระยะห่่างเชิิงเวลา

ระหว่่างขบวนรถไฟฟ้้า ของการเดิินรถของการเดิินรถแบบ

ด่่วนพิเศษ ในช่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็น ซึ่่�งความจุุของสายการเดิินรถ  

ขบวนรถพิเิศษนำข้้อมูลูมาจากตารางที่่� 1 ดังัสมการที่่� (6) [6]

	

	 	 (6)

	   นาทีีต่่อขบวน

เมื่่�อ	 h	คืื อ	ระยะห่า่งเชิงิเวลาระหว่า่งขบวนรถไฟฟ้า้ (นาทีี

ต่่อขบวน)

	 n	คืื อ	จำนวนตู้้�โดยสารต่่อขบวน (ตู้้�ต่่อขบวน)

	 Cv	คืื อ	ความจุุของตู้้�โดยสาร (ที่่�ต่่อตู้้�)

	 P	คืื อ	ปริิมาณผู้้�โดยสาร (คนต่่อชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง)

4)	แสดงตััวอย่่างการคำนวณจำนวนขบวนรถที่่�ใช้้

ในการเดิินรถ ของการเดิินรถแบบด่่วนพิิเศษในช่วงชั่่�วโมง 

เร่่งด่่วนเย็็นดัังสมการที่่� (7) [6]

	

	 	 (7)

	 	 ขบวนต่่อรอบ

เมื่่�อ	 NTU	คืือ	จำนวนขบวนรถ (ขบวนต่่อรอบ)

	 T	คืื อ	ระยะเวลาในการเดิินรถ 1 รอบ (นาทีีต่่อรอบ)

	 h	คืื อ	ระยะห่่างเชิงิเวลาระหว่่างขบวน (นาทีต่ี่อขบวน)

	 เนื่่�องจากจำนวนขบวนรถที่่�คำนวณได้้ทั้้�งปกติิ และ 

ด่ว่นพิเิศษมีผีลรวมมากกว่า่จำนวนขบวนรถที่่�มีอียู่่� ทำให้้ต้้อง

ตั้้�งสมมติิฐานจำนวนขบวนรถดัังตารางที่่� 2 และ 3 และทำให้้ 

ระยะห่่างระหว่่างขบวนเปลี่่�ยนตามไปด้้วย สามารถคำนวณ

ได้้ดัังสมการที่่� (8) [6]

5)	แสดงตััวอย่่างการคำนวณระยะห่่างเชิิงเวลา เม่ื่�อ

เปลี่่�ยนจำนวนขบวนรถ ของการเดิินรถของการเดิินรถแบบ

ด่่วนพิิเศษในช่่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วน ดัังสมการที่่� (8) [6]
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	 	 (8)

	 	น าทีีต่่อขบวน

เมื่่�อ	 h	คืื อ	ระยะห่่างเชิงิเวลาระหว่่างขบวน (นาทีต่ี่อขบวน)

	 T	คืื อ	ระยะเวลาการเดิินรถ 1 รอบ (นาทีีต่่อรอบ)

	 NTU	คืื อ	จำนวนขบวนรถ (ขบวนต่่อรอบ)

6)	แสดงตััวอย่่างการคำนวณสัดส่่วนระหว่่างปริิมาณ 

ผู้้�โดยสารต่อ่ความจุใุนการเดินิรถแบบด่ว่นพิเิศษในช่ว่งชั่่�วโมง

เร่่งด่่วนเย็็น ดัังสมการที่่� (9) [6]

	 	 (9)

	  

เมื่่�อ	 α	คืื อ	ค่าสััดส่่วนระหว่่างปริิมาณผู้้�โดยสารต่่อความจุุ 

ในการเดิินรถ (คนต่่อที่่�)

	 P	คืื อ	ปริิมาณผู้้�โดยสารสููงสุุดที่่�เดิินทางระหว่่าง

สถานีีที่่�ให้้บริิการ (คนต่่อชั่่�วโมงต่่อทิิศทาง)

	 C	คืื อ	ความจุุของสายการเดิินรถ (ที่่�ต่่อชั่่�วโมงต่่อ

ทิิศทาง)

3. ผลการทดลอง

	จ ากการวิิเคราะห์์ข้้อมููลพบว่่าในช่่วงเวลาเร่่งด่่วนเช้้า 

7.00–8.00 น. ทิิศทางมุ่่�งใต้้ จากสถานีีบางซ่ื่�อไปยัังสถานีี

หััวลำโพง และเวลาเร่่งด่่วนเย็็น 18.00–19.00 น. ทิิศทาง

มุ่่�งเหนืือ จากสถานีีหััวลำโพงไปยัังสถานีีบางซื่่�อ ในแต่่ละวััน

จะมีีผู้้�โดยสารใช้้บริิการมากที่่�สุุด จึึงทำการศึึกษาการจััดการ

เดินิรถแบบใหม่ ่โดยจะใช้้จำนวนขบวนรถเท่า่เดิมิคืือในชั่่�วโมง 

เร่่งด่่วนเช้้าจะใช้้รถจำนวน 19 ขบวน และในช่วงชั่่�วโมง 

เร่่งด่่วนเย็็นจะใช้้รถจำนวน 18 ขบวน แต่่จะปรัับเปลี่่�ยนการ

เดิินรถให้้เป็็นแบบผสม ในช่่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้าเริ่่�มต้้นจาก

สถานีีบางซื่่�อไปสิ้้�นสุุดที่่�สถานีีหััวลำโพงในทิิศทางมุ่่�งใต้้ และ

ในช่ว่งชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเย็น็เริ่่�มต้้นจากสถานีหีัวัลำโพงไปสิ้้�นสุด

ที่่�สถานีบีางซื่่�อในทิศทางมุ่่�งเหนืือ จะเป็น็การเดินิรถ ขบวนรถ

ปกติิ และขบวนรถพิิเศษในส่่วนของขากลัับรถของทั้้�งชั่่�วโมง

เร่่งด่่วนเช้้า และเย็็นจะเป็็นการเดิินรถแบบปกติิ (Normal 

Operation) 

3.1 ผลการจััดการเดิินรถแบบใหม่่

	จ ากการจััดการเดิินรถแบบใหม่่ ผู้้�วิิจััยใช้้ค่่าความจุ ุ

ผู้้�โดยสารตามเดิิมของรถไฟฟ้้าโดยจะมีีความจุุ 886 ที่่�ต่่อ

ขบวน [5] จะได้้ผลลััพธ์์จากการแทนค่่าสมการที่่� (4)–(9)  

ดัังตารางที่่� 2 และ 3

ตารางที่่� 2	ผลการจัดัการเดินิรถขบวนรถปกติ ิและขบวนรถ

พิเิศษ ในช่วงชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเช้้าทิศิทางมุ่่�งใต้้ จาก

สถานีีบางซื่่�อไปยัังสถานีีหััวลำโพง

เวลาเร่่งด่่วนเช้้า Local Express

จำนวนผู้้�โดยสารสููงสุุด (คน/ชม./ทิิศทาง) 15,231 9,307

ระยะเวลาในการเดินรถ*ขาเข้า (นาที) 35 24

ระยะเวลาในการเดินรถ1รอบ (นาที) 74 63

ระยะห่างระหว่างขบวน (นาที/ขบวน) 6.1 8.9

จ�ำนวนขบวนรถที่ตั้งสมมติฐาน (ขบวน) 12 7

ความจุสายการเดินรถ (ที่/ชม./ทิศทาง) 17,320 11,918

สัดส่วนผู้โดยสารต่อความจุ 88% 78%

หมายเหตุุ: *ขาเข้้า คืือ เริ่่�มต้้นจากสถานีีบางซื่่�อไปสิ้้�นสุุดที่่�สถานีี

หััวลำโพงในทิิศทางมุ่่�งใต้้ (Southbound)

ตารางที่่� 3	ผลการจัดัการเดินิรถขบวนรถปกติ ิและขบวนรถ

พิิเศษ ในช่่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็นทิิศทางมุ่่�งเหนืือ

จากสถานีีหััวลำโพงไปยัังสถานีีบางซื่่�อ

เวลาเร่่งด่่วนเย็็น Local Express

จำนวนผู้้�โดยสารสููงสุุด (คน/ชม./ทิิศทาง) 7,516 10,458

ระยะเวลาในการเดินรถ*ขาออก (นาที) 35 26

ระยะเวลาในการเดินรถ1รอบ (นาที) 74 65

ระยะห่างระหว่างขบวน (นาที/ขบวน) 9.2 6.5

จ�ำนวนขบวนรถที่ตั้งสมมติฐาน (ขบวน) 8 10

ความจุสายการเดินรถ (ที่/ชม./ทิศทาง) 11,547 16,435

สัดส่วนผู้โดยสารต่อความจุ 65% 64%

หมายเหตุ: *ขาออก คืือ เริ่่�มต้้นจากสถานีีหััวลำโพงไปสิ้้�นสุดที่่�สถานีี

บางซื่่�อในทิิศทางมุ่่�งเหนืือ (Northbound)
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3.2 ความสััมพัันธ์์ระหว่่างระยะทางกัับเวลาในการเดิินรถ

	 การจััดการเดิินรถในรูปแบบใหม่่ในสมการที่่� (4)–(9)  

ที่่�ได้้ผลลัพัธ์ต์ามตารางที่่� 2 และ 3 เมื่่�อนำมาเขียีนกราฟความ 

สัมัพัันธ์ระหว่่างระยะทางกัับเวลาในการเดิินรถ รถไฟฟ้้าขบวน  

ขบวนรถปกติ ิและขบวนรถพิเิศษมีเีส้้นกราฟที่่�ซ้้อนทับักันัใน

ช่ว่งเวลากลัับรถทำให้้ไม่ส่ามารถกลัับรถได้้ทันตามระยะห่่าง

ระหว่่างขบวนที่่�คำนวณไว้้ได้้ จึึงได้้ทดลองปรัับค่่าระยะห่่าง

ระหว่า่งขบวนรถของสายการเดินิรถในชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นช่ว่งเช้้า

และเย็็นได้้ผลลััพธ์์ตามตารางที่่� 4 และ 5 

ตารางที่่� 4	ผลการเปรีียบเทีียบระหว่่างก่่อนการจััดการ 

เดินิรถ และหลังัการจัดัการเดินิรถที่่�ปรับัค่่าระยะห่่าง 

ระหว่่างขบวนรถด่วนพิเิศษใหม่่ในเวลาเร่่งด่่วนเช้้า 

ทิศิทางมุ่่�งใต้้จากสถานีีบางซ่ื่�อไปยัังสถานีีหัวัลำโพง

เวลาเร่งด่วนเช้า Normal Local Express

ระยะห่างระหว่างขบวน 

(นาที/ขบวน)
3.9 6.1 11

ระยะเวลาในการเดินรถ (นาที) 35 35 24

จ�ำนวนขบวนรถ (ขบวน) 19 12 7

ความจุสายการเดินรถ 

(ที่/ชม./ทิศทาง)
13,712 17,320 9,665

สัดส่วนผู้โดยสารต่อความจุ 111% 88% 96%

ตารางที่่� 5	ผลการเปรีียบเทีียบระหว่่างก่่อนการจััดการ 

เดินิรถ และหลังัการจัดัการเดินิรถที่่�ปรับัค่่าระยะห่่าง 

ระหว่่างขบวนรถปกติิใหม่่ในเวลาเร่่งด่่วนเย็็น 

ทิิศทางมุ่่�งเหนืือจากสถานีีหััวลำโพงไปยัังสถานีี

บางซื่่�อ
เวลาเร่่งด่่วนเย็็น Normal Local Express

ระยะห่่างระหว่่างขบวน 

(นาทีี/ขบวน)
4.1 13 6.5

ระยะเวลาในการเดินรถ (นาที) 35 35 26

จ�ำนวนขบวนรถ (ขบวน) 18 8 10

ความจุุสายการเดิินรถ 

(ที่่�/ชม./ทิิศทาง)
12,990 8,178 16,435

สัดส่วนผู้โดยสารต่อความจุ 81% 92% 64%

	จ ากตารางที่่� 4 หลังัการจัดัการเดินิรถที่่�ปรับัค่า่ระยะห่า่ง 

ระหว่่างขบวนรถด่่วนพิิเศษ เป็็น 11 นาทีี พบว่่า ระยะห่่าง

ระหว่่างขบวนของการเดิินรถในรูปแบบใหม่่ใช้้เวลามากกว่่า

การเดิินรถในรูปแบบเดิิม ส่่วนระยะเวลาในการเดิินรถจาก

สถานีบีางซื่่�อไปยังัสถานีหีัวัลำโพง ทิศิทางมุ่่�งใต้้ ขบวนรถแบบ

พิเิศษ (Express Line)  จะสามารถประหยัดัเวลาการเดินิทาง

ได้้ 11 นาทีี หรืือลดลงร้้อยละ 32 และสััดส่่วนผู้้�โดยสารต่่อ

ความจุุที่่�รถไฟฟ้้าสามารถรองรัับได้้คืือต้้องไม่่เกิินความจุุที่่� 

100% จะเห็น็ได้้ว่า่การเดินิรถในรูปูแบบใหม่สั่ัดส่ว่นระหว่า่ง

ปริมิาณผู้้�โดยสารต่อ่ความจุุน้้อยลงจากการเดินิรถในรูปแบบ

เดิิม กล่่าวคืือขบวนรถปกติิลดลงร้้อยละ 23 และขบวนรถ

พิิเศษลดลงร้้อยละ 15

	จ ากตารางที่่� 5 หลังัการจัดัการเดินิรถที่่�ปรับัค่า่ระยะห่า่ง 

ระหว่่างขบวนรถปกติิ เป็น็ 13 นาที ีพบว่่า ระยะห่่างระหว่่าง 

ขบวนของการเดิินรถในรููปแบบใหม่่ใช้้เวลามากกว่่าการ

เดินิรถในรูปแบบเดิมิ ส่ว่นระยะเวลาในการเดินิรถจากสถานีี

หััวลำโพงไปยัังสถานีีบางซื่่�อ ทิิศทางมุ่่�งเหนืือ ขบวนรถแบบ

พิิเศษขบวนรถพิเศษจะสามารถประหยััดเวลาการเดิินทาง

ได้้ 9 นาทีี หรืือลดลงร้้อยละ 26 และสััดส่่วนผู้้�โดยสารต่่อ

ความจุุที่่�รถไฟฟ้้าสามารถรองรัับได้้คืือต้้องไม่่เกิินความจุุที่่� 

100% จะเห็น็ได้้ว่า่การเดินิรถในรูปูแบบใหม่สั่ัดส่ว่นระหว่า่ง

ปริิมาณผู้้�โดยสารต่่อความจุุขบวนรถพิเศษลดลงร้้อยละ 

17 และขบวนรถปกติิเพิ่่�มขึ้้�นร้้อยละ 11 แต่่ไม่่เกิินความจุุ 

ที่่�รถไฟฟ้้าสามารถรองรัับได้้ 

	จ ากการปรับัค่า่ระยะห่า่งระหว่่างขบวนรถของสายการ

เดิินรถในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนช่่วงเช้้าและเย็็น ตามตารางที่่� 4 และ 

5 สามารถนำมาเขีียนกราฟความสััมพัันธ์ระหว่่างระยะทางกัับ

เวลาในการเดินิรถซึ่่�งในชั่่�วโมงเร่ง่ด่ว่นเช้้าจะศึกึษาจากสถานีี

บางซื่่�อไปสิ้้�นสุุดที่่�สถานีีหััวลำโพงในทิศทางมุ่่�งใต้้จะเป็็นการ 

เดิินรถขบวนรถปกติิ และขบวนรถพิิเศษใช้้รถจำนวน 19 

ขบวน ในส่่วนของชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็นจะศึึกษาจากสถานีี

หััวลำโพงไปสิ้้�นสุดที่่�สถานีีบางซื่่�อในทิศทางมุ่่�งเหนืือ ใช้้รถ 

จำนวน 18 ขบวน และในส่วนของขากลัับรถของทั้้�งชั่่�วโมง 

เร่่งด่่วนเช้้า และเย็็นจะเป็็นการเดิินรถแบบปกติิ (Normal 

Line) สามารถแสดงกราฟความสััมพัันธ์์ระหว่่างระยะทาง
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กัับเวลาในการเดิินรถได้้ดัังรููปที่่� 8 และ 9 

	จ ากรููปที่่� 8 ในช่่วงเวลาเร่่งด่่วนเช้้าการเดิินรถทิศทาง

จากสถานีีบางซื่่�อไปสถานีีหััวลำโพง ขบวนรถแบบปกติิ

จะใช้้ขบวนรถ 12 ขบวน ระยะห่่างระหว่่างขบวนอยู่่�ที่่� 

6.1 นาทีี และขบวนรถแบบพิิเศษจะใช้้ขบวนรถ 7 ขบวน 

ระยะห่่างระหว่่างขบวนอยู่่�ที่่� 11 นาทีี และขบวนรถแบบ

พิิเศษจะสามารถแซงขบวนรถแบบปกติิ จุุดที่่� 1 ระยะ

ทางประมาณ 6.52 กิิโลเมตร จากสถานีีต้้นทาง หรืือที่่�

บริิเวณสถานีีรััชดาภิิเษก และจุุดที่่� 2 ระยะทางประมาณ 

15.4 กิิโลเมตร จากสถานีีต้้นทาง หรืือที่่�บริิเวณสถานีีศููนย์์

ประชุุมสิิริิกิิติ์์�

	จ ากรููปที่่� 9 ในช่่วงเวลาเร่่งด่่วนเย็็นทิิศทางจากสถานีี

หััวลำโพงไปสถานีีบางซื่่�อ ขบวนรถแบบปกติิจะใช้้ขบวนรถ 

8 ขบวน ระยะห่่างระหว่่างขบวนอยู่่�ที่่� 13 นาทีี และขบวนรถ

แบบพิิเศษจะใช้้ขบวนรถ 10 ขบวน ระยะห่่างระหว่่างขบวน

อยู่่�ที่่� 6.5 นาทีี และขบวนรถแบบพิิเศษจะสามารถแซงขบวน

รถแบบปกติิที่่�ระยะทางประมาณ 12.2 กิิโลเมตรจากสถานีี

ต้้นทาง หรืือที่่�บริิเวณสถานีีห้้วยขวาง

	ซึ่่ �งทางหลีีกของรถไฟฟ้้ามหานครสายเฉลิิมรััชมงคล 

ช่่วงสถานีีหััวลำโพง–สถานีีบางซ่ื่�อ ในบริิเวณก่่อนถึึงสถานีี

ปลายทางทั้้�ง 2 สถานีี หััวลำโพง และบางซื่่�อ จะมีีประแจ

และทางตััดสำหรัับให้้รถไฟสามารถเข้้าจอดหรืือกลัับรถได้้

รููปที่่� 8	 ความสััมพัันธ์ระหว่่างระยะทางกัับเวลาในช่วงเวลาเร่่งด่่วนเช้้าทิิศทางมุ่่�งใต้้เข้้าเมืืองจากสถานีีบางซื่่�อไปยัังสถานีี

หััวลำโพง

รููปที่่� 9	 ความสััมพัันธ์ระหว่่างระยะทางกัับเวลาในช่วงเวลาเร่่งด่่วนเย็็นทิศทางมุ่่�งเหนืือออกนอกเมืืองจากสถานีีหััวลำโพง 

ไปยัังสถานีีบางซื่่�อ 
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ทั้้�ง 2 ชานชาลา ในส่่วนทางหลีีกจะอยู่่�ที่่�ช่่วงสถานีีจตุุจัักร 

พระราม 9 [5]

	ดั ังนั้้�นจุดแซงของรถไฟฟ้้าที่่�ผู้้�วิิจััยได้้ทำการทดลอง  

จะแซงกันัที่่�สถานีรีัชัดาภิเิษก สถานีศีูนูย์ป์ระชุมุสิริิกิิติิ์์� สถานีี

ห้้วยขวาง ซึ่่�งไม่ม่ีทีางหลีกีจึงึจำเป็น็ที่่�จะต้้องก่อ่สร้้างทางหลีกี

เพิ่่�มเติิมที่่�สถานีีรััชดาภิิเษก และสถานีีศููนย์์ประชุุมสิิริิกิิติ์์� ใน

ทิิศทางมุ่่�งใต้้เข้้าเมืือง จากสถานีีบางซื่่�อไปยัังสถานีีหััวลำโพง 

ดัังแสดงในรููปที่่� 6 และสถานีีห้้วยขวางทิิศทางมุ่่�งเหนืือออก

นอกเมืือง จากสถานีีหััวลำโพงไปยัังสถานีีบางซ่ื่�อ ดัังแสดง

ในรูปที่่� 7 เพ่ื่�อให้้รถไฟฟ้้าทำการแซงกัันที่่�บริิเวณสถานีี 

ดัังกล่่าวได้้ 

	 การออกแบบผังัการจัดัวางทางสำหรัับการเดินิรถแบบ

พิิเศษ และการเดิินรถแบบปกติิให้้สามารถแซงกัันได้้จะต้้อง

ทำทางหลีีกในจุุดที่่�รถ 2 ขบวน วิ่่�งซ้้อนทัับกัันเพื่่�อหลีีกเลี่่�ยง

ไม่่ให้้รถไฟฟ้้าวิ่่�งชนกััน ดัังแสดงในรููปที่่� 10 

4. อภิิปรายผลและสรุุป

	 การศึึกษาและทดสอบการเดิินรถไฟฟ้้ามหานครสาย 

เฉลิิมรััชมงคล เส้้นทางหััวลำโพง–บางซื่่�อ พบว่่า การจััดการ

เดิินรถแบบใหม่่โดยใช้้ขบวนรถจำนวนเท่่าเดิิม ในชั่่�วโมง 

เร่่งด่่วนเช้้า 7.00–8.00 น. ทิิศทางมุ่่�งใต้้เข้้าเมืือง จากสถานีี

บางซื่่�อไปยัังสถานีีหััวลำโพงของการเดิินรถขบวนปกติิใช้้

ขบวนรถจำนวน 12 ขบวน ส่่วนการเดิินรถขบวนพิิเศษ

ใช้้ขบวนรถจำนวน 7 ขบวน และในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็น 

18.00–19.00 น. ทิิศทางมุ่่�งเหนืือออกนอกเมืืองจากสถานีี

หััวลำโพงไปยัังสถานีีบางซื่่�อของการเดิินรถขบวนปกติิใช้้

ขบวนรถจำนวน 8 ขบวน ส่่วนการเดิินรถขบวนพิิเศษจะใช้้

ขบวนรถจำนวน 10 ขบวน 

	 การเดิินรถขบวนพิเศษเดิินรถจากสถานีีบางซื่่�อไปยััง

สถานีีหััวลำโพง ทิิศทางมุ่่�งใต้้ ในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้า 7.00– 

8.00 น. ขบวนรถแบบพิเิศษจะสามารถประหยัดัเวลาการเดินิ

ทางได้้ 11 นาทีี หรืือลดลงร้้อยละ 32 และสััดส่่วนระหว่่าง

ปริิมาณผู้้�โดยสารต่่อความจุุที่่�รถไฟฟ้้าสามารถรองรัับได้้คืือ

ต้้องไม่่เกิินความจุุของรถไฟฟ้้าที่่� 100% ในการเดิินรถใน

รููปแบบใหม่่ในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเช้้า สััดส่่วนระหว่่างปริิมาณ 

ผู้้�โดยสารต่่อความจุุลดลงจากการเดิินรถในรููปแบบเดิิม โดย

สายขบวนรถปกติิลดลงร้้อยละ 23 และสายการเดิินรถแบบ

พิิเศษลดลงร้้อยละ 15 และการเดิินรถจากสถานีีหััวลำโพง

ไปยัังสถานีีบางซื่่�อ ทิิศทางมุ่่�งเหนืือในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็น 

18.00–19.00 น. ขบวนรถแบบพิิเศษจะสามารถประหยััด

เวลาการเดิินทางได้้ 9 นาทีี หรืือลดลงร้้อยละ 26 และสััดส่่วน

ระหว่า่งปริมิาณผู้้�โดยสารต่อ่ความจุทุี่่�รถไฟฟ้า้สามารถรองรับั

ได้้คืือต้้องไม่่เกิินความจุุของรถไฟฟ้้าที่่� 100% ในการเดิินรถ

ในรููปแบบใหม่่ในชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็น สััดส่่วนระหว่่างปริิมาณ 

ผู้้�โดยสารต่อ่ความจุขุองผู้้�โดยสารขบวนรถพิเิศษลดลงร้้อยละ  

17 และขบวนรถปกติิเพิ่่�มขึ้้�นร้้อยละ 11 แต่่ไม่่เกิินความจุุที่่�

รถไฟฟ้้าสามารถรองรัับได้้	

	ผ ลการวิจิัยันี้้�การเดินิรถในรูปูแบบใหม่ส่ามารถลดระยะ

เวลาในการเดิินทาง แต่่จะส่่งผลให้้ผู้้�โดยสารจะต้้องเสีียเวลา

ในการรอคอยรถไฟฟ้้าที่่�บางสถานีีนานขึ้้�น ในช่วงชั่่�วโมง 

เร่่งด่่วนเช้้าการเดิินรถขบวนรถปกติิ และขบวนรถพิิเศษ

และในช่่วงชั่่�วโมงเร่่งด่่วนเย็็นการเดิินรถขบวนรถพิิเศษจะ

สามารถช่วยลดความแออััดของผู้้�โดยสารลงได้้ ส่ว่นในชั่่�วโมง 

เร่่งด่่วนเย็็นการเดิินรถขบวนรถปกติิไม่่สามารถลดความ

แออัดัของผู้้�โดยสารลงได้้ แต่ไ่ม่เ่กินิความจุทุี่่�รถไฟฟ้า้สามารถ

รองรัับได้้ และจำเป็็นต้้องลงทุุนก่่อสร้้างทางหลีีกเพื่่�อให้้รถ

ขบวนพิิเศษสามารถแซงรถขบวนปกติิได้้ที่่�สถานีีรััชดาภิิเษก 

สถานีีศููนย์์ประชุุมสิิริิกิิติ์์� ในทิศทางมุ่่�งใต้้จากสถานีีบางซื่่�อ 

ไปยังัสถานีีหัวัลำโพง และที่่�สถานีีห้้วยขวาง ในทิศทางมุ่่�งเหนืือ 

จากสถานีีหััวลำโพงไปยัังสถานีีบางซื่่�อ ผลจากงานวิิจััยนี้้�จะ

นำไปใช้้ในการพิิจารณาถึึงความเหมาะสมทางเศรษฐศาสตร์์

ในลำดัับต่่อไป

รููปที่่� 10	ผัังการจััดวางทางสำหรัับการเดิินรถไฟฟ้้าระหว่่าง

รถแบบพิิเศษและรถแบบปกติิ บนทางหลีีก [1]

Main Track Extra Track
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5. กิิตติิกรรมประกาศ

	 ผู้้�วิิจััยขอขอบพระคุุณ การรถไฟฟ้้าขนส่งมวลชนแห่่ง

ประเทศไทย ที่่�ให้้ความอนุุเคราะห์์เอื้้�อเฟื้้�อข้้อมููล และผู้้�ทรง

คุุณวุุฒิิทุุกท่่านที่่�ให้้ข้้อเสนอแนะที่่�เป็็นประโยชน์์แก่่งานวิิจััย
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