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บทคัดย่อ 
      บทควำมน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือสร้ำงและพฒันำแบบจ ำลองส ำหรับศึกษำพฤติกรรมของยำนพำหนะท่ีใชบ้ริกำรทำงพิเศษ
บริเวณด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษดินแดง (พ้ืนรำบ) ในสภำพกำรจรำจรปัจจุบนั ซ่ึงมีระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ 2  ระบบ  
คือ ระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบเงินสด (Manual Toll Collection : MTC) และระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบอตัโนมติั 
(Electronic Toll Collection : ETC) และศึกษำควำมเหมำะสมของกำรจดัวำงต ำแหน่งตู้เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษในปัจจุบัน  
และน ำผลกำรศึกษำควำมเหมำะสมของกำรจัดวำงต ำแหน่งตู้ เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษไปใช้ส ำหรับออกแบบระบบเก็บ 
ค่ำผ่ำนทำงพิเศษท่ีสำมำรถจดักำรกบัสภำพกำรจรำจรบริเวณด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษดินแดง (พ้ืนรำบ) ในปี พ.ศ. 2570  
ซ่ึงกำรสร้ำงและกำรพฒันำแบบจ ำลองสภำพกำรจรำจรระดบัจุลภำคในงำนวิจยัน้ี โดยใชโ้ปรแกรม VISSIM  และใชข้อ้มูล
จำกกำรส ำรวจในภำคสนำม  ซ่ึงผลกำรวิเครำะห์ควำมเหมำะสมของกำรจัดวำงต ำแหน่งตู้เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษและ 
รูปแบบกำรเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ เพื่อรองรับปริมำณจรำจรในปี พ.ศ. 2570 พบว่ำ กำรจดัวำงต ำแหน่งตูเ้ก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษ
ท่ีเหมำะสมท่ีสุดส ำหรับระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงพิ เศษในปัจจุบัน คือ ต ำแหน่งท่ีติดตั้ งระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงพิ เศษ 
แบบอตัโนมติั (ETC) อยู่บริเวณก่ึงกลำงของระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ จะสำมำรถเพ่ิมประสิทธิภำพในกำรให้บริกำร 
ทำงพิเศษและช่วยให้ผูใ้ช้บริกำรทำงพิเศษลดระยะเวลำในกำรเดินทำงผ่ำนด่ำน และในปี พ.ศ. 2570 ระบบเก็บค่ำผ่ำน 
ทำงพิเศษท่ีสำมำรถแก้ไขปัญหำและจัดกำรกับสภำพกำรจรำจรบริเวณด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษดินแดง (พ้ืนรำบ) ได ้
คือ ระบบกำรเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) จ ำนวน 9 ช่องจรำจร ต ำแหน่งติดตั้งบริเวณก่ึงกลำง
ของระบบ เก็บค่ ำผ่ ำนทำงพิ เศษผสมผสำนกับระบบ เก็บค่ ำผ่ ำนทำงพิ เศษแบบ เงินสด (MTC) จ ำนวน  2  ตู ้
ซ่ึงจะสำมำรถช่วยเพ่ิมประสิทธิภำพของกำรให้บริกำรด่ำนเก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษดินแดง (พ้ืนรำบ) ให้มีอตัรำกำรไหล 5,125 
คนั/ชัว่โมง สำมำรถใชร้ะยะเวลำในกำรเดินทำงผ่ำนด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษเพียง 24 วินำที และสำมำรถว่ิงดว้ยควำมเร็ว
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เฉล่ีย 49.04 กิโลเมตร/ชั่วโมง รวมทั้งท ำให้มีควำมยำวแถวคอยเพียง 65.50 เมตร โดยผลจำกกำรวิเครำะห์สำมำรถน ำไป 
เป็นแนวทำงส ำหรับพฒันำและปรับปรุงระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษให้สอดคล้องกับสภำพกำรจรำจรบริเวณด่ำนเก็บ 
ค่ำผำ่นทำงพิเศษไดอ้ยำ่งถูกตอ้งและแม่นย  ำ 
 
ค าส าคัญ : ด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ  แบบจ ำลองระดบัจุลภำค  ระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบเงินสด  ระบบเก็บค่ำผ่ำน
ทำงพิเศษแบบอตัโนมติั  ระบบกำรเก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษแบบ Multi-Lane Free Flow  
 

Abstract 
       The objectives of this study are to create and develop a traffic model at Din Daeng expressway toll 
plaza (ground level) in which the toll system can separate into Manual Toll Collection (MTC) and 
Electronic Toll Collection (ETC). Another objective is to study the appropriate position of toll booths that 
can effectively manage increasing traffic at the toll plaza in 2027. A microscopic traffic simulation model 
is developed by using VISSIM, traffic data collection, and fieldwork surveys. The study shows that 
Electronic Toll Collection (ETC) placing in the middle of the Toll collection system is the most effective 
position that can reduce toll collecting time and also increase service capability. In 2027, The Toll 
Collection system that can manage and solve traffic problems at the Din Daeng Expressway toll plaza 
(ground level) is Multi-Lane Free-Flow (MLFF), Which consists of 9 ETC toll booths installed in the 
middle of the collection system and mixing with 2 MTC toll booths. The result shown that the traffic flow 
at the toll plaza is 5,125 passenger car per hour and the duration of toll collection is reduced to 24 seconds. 
The average speed of vehicles can be up to 49.04 km/hr and the queue length is only 65.50 meters. 
Moreover, This study can be used as a guideline to develop other toll collection systems that can 
effectively improve traffic conditions. 
 
Keywords: Expressway Toll Plaza, Micro Simulation Model,  Manual Toll Collection, Electronic Toll Collection,  
Multi-Lane Free Flow.  
 

1. บทน า 
    1.1 ความเป็นมา 

 กรุงเทพมหำนครและปริมณฑลประสบปัญหำ
กำรจรำจรติดขดั เป็นปัญหำท่ีเกิดกบัคนกรุงเทพฯ และมี
แนวโน้มท่ีจะทวีควำมรุนแรงมำกย่ิงขึ้น ซ่ึงเป็นผลมำจำก
กำรพฒันำพ้ืนท่ีใช้สอยในเขตเมืองท่ีหนำแน่น กอปรกับ
ปริมำณของยำนพำหนะท่ีเพ่ิมขึ้นอย่ำงต่อเน่ือง ในขณะท่ี
พ้ืนผิวจรำจรในระดับดินไม่สำมำรถรองรับปริมำณ

ยำนพำหนะท่ีมีจ ำนวนเพ่ิมขึ้นได ้นอกจำกน้ีกำรขยำยตัว
ของเศรษฐกิจในกรุงเทพมหำนครและปริมณฑล ย ัง
ก่อให้เกิดกิจกรรมในเขตเมืองของกรุงเทพฯและปริมณฑล
ท่ีหนำแน่น ท ำให้จ ำนวนประชำกรเกิดกำรกระจุกตวัอยูใ่น
พ้ืนท่ีเขตเมืองเพ่ิมสูงขึ้น ก่อให้เกิดปัญหำกำรจรำจรติดขดั
และส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจ ส่ิงแวดล้อม และคุณภำพ
ชีวิต ซ่ึงในขณะน้ีภำครัฐและหน่วยงำนท่ีเก่ียวข้องได้
เล็งเห็นควำมส ำคญัในกำรศึกษำหำแนวทำงเพื่อปรับปรุง
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และแก้ไขปัญหำกำรจรำจรติดขัดในเขตกรุงเทพฯและ
ปริมณฑล โดยปัจจุบันกำรทำงพิเศษแห่งประเทศไทยมี
กำรขยำยโครงข่ำยกำรให้บริกำรครอบคลุมทุกพ้ืนท่ีใน
กรุงเทพมหำนครและปริมณฑล ทั้ งหมด 8 สำยทำง  
รวมระยะทำงทั้งส้ิน 224.6 กิโลเมตร ซ่ึงพบว่ำมีกำรเติบโต
ของป ริมำณยำนพำหนะท่ีต้องกำรใช้บ ริกำรระบบ 
ทำงพิเศษค่อนข้ำงสูง โดยปี พ.ศ. 2560 มีปริมำณจ ำนวน
ยำนพำหนะท่ี ใช้บ ริกำรทำงพิ เศษเฉ ล่ี ยต่อวัน สูงถึง 
1,839,145 เท่ียว/วนั [1] โดยบทควำมน้ีรวบรวมขอ้มูล เพื่อ
จ ำลองสภำพจรำจรบริเวณด่ำนเก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษดินแดง 
(พ้ืนรำบ) ให้สอดคลอ้งตำมสภำพ แวดลอ้มจริง ซ่ึงมีระบบ
เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ 2 ระบบ คือ ระบบเก็บค่ำผ่ำนทำง
แบบเงินสด (MTC) และแบบอัตโนมัติ  (ETC) ซ่ึงกำร
ท ำงำนของทั้ง 2 ระบบท่ีเปิดให้บริกำรในปัจจุบันนั้น ท ำ
ให้ยำนพำหนะจ ำเป็นตอ้งหยุดรถหรือชะลอควำมเร็วเพื่อ
ช ำระค่ำผ่ำนทำง ส่งผลให้เกิดแถวคอยสะสมจ ำนวนมำก
โดยเฉพำะในช่วงชั่วโมงเร่งด่วน และต้องกำรพัฒนำ
แบบจ ำลองเพื่อหำแนวทำงแก้ไขปัญหำปริมำณจรำจรท่ี
คำดว่ำจะเพ่ิมสูงขึ้นในปี พ.ศ. 2570 โดยออกแบบระบบ
เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษดว้ยกำรน ำระบบผ่ำนทำงพิเศษแบบ 
Multi-Lane Free Flow (MLFF) มำใช้ในกำรแก้ไขปัญหำ 
เพื่อให้สอดคลอ้งกบันโยบำยของกระทรวงคมนำคมท่ีเร่ง
ผลัดดันให้หน่วยงำนของภำครัฐและเอกชนด ำเนินกำร
พฒันำระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงโดยใชร้ะบบ Multi-Lane Free 
Flow (MLFF)  ทั้งน้ียงัศึกษำควำมเหมำะสมของต ำแหน่ง 
กำรจดัวำงตูเ้ก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษท่ีเปิดให้บริกำรในปัจจบุนั 
ซ่ึงในกำรสร้ำงและพัฒนำแบบจ ำลองจะใช้โปรแกรม 
Verkehr In Stadten – SIMulationsmodell (VISSIM) 
ส ำหรับวิเครำะห์แนวทำงเพื่อช่วยแกปั้ญหำและจดักำรกบั
สภำพกำรจรำจรบริเวณหน้ำด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษใน
อนำคต  

 

รูปท่ี 1 แสดงโครงข่ำยทำงพิเศษและทำงพิเศษระหว่ำง
เมืองของประเทศไทยในปัจจุบนั และพ้ืนท่ีท่ีท ำกำรศึกษำ 
    1.2 จุดประสงค์ของการท าวิจัย 

 1.2.1 เพื่อสร้ำงแบบจ ำลองส ำหรับศึกษำพฤติกรรม
ยำนพำหนะท่ีผ่ำนด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำง 2 ระบบท่ี เปิด
ให้บริกำรในปัจจุบนั คือ ระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบ
เงินสด (Manual Toll Collection : MTC) และระบบเก็บค่ำผ่ำน
ทำงพิเศษแบบอตัโนมติั (Electronic Toll Collection : ETC)  

1.2.2 เพื่อสร้ำงแบบจ ำลองส ำหรับศึกษำควำมเหมำะสม
ของต ำแหน่งกำรจัดวำงตู้เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบเงินสด 
(Manual Toll Collection : MTC) แ ล ะแบ บ อั ต โน มั ติ
(Electronic Toll Collection : ETC) ท่ีเปิดให้บริกำรในปัจจุบนั 

1.2.3 เพื่อพฒันำแบบจ ำลองด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ 
ส ำหรับใช้วิเครำะห์รูปแบบกำรเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบ
ผสมผสำนระหว่ำงแบบเงินสด (Manual Toll Collection : 
MTC) และแบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF)  

 
   1.3 ขอบเขตของการวิจัย 
         1.3.1 สร้ำงแบบจ ำลองสภำพกำรจรำจรระดบัจุลภำค 
โดยใชโ้ปรแกรม VISSIM 
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         1.3.2 กำรเลือกพ้ืนท่ีท ำกำรศึกษำ โดยเลือกศึกษำด่ำน
เก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษดินแดง (พ้ืนรำบ) ทำงพิเศษเฉลิมมหำนคร 
ซ่ึงไม่เปล่ียนแปลงจ ำนวนช่องจรำจรและไม่เพ่ิมขนำดพ้ืนท่ี
ให้บริกำร 

 1.3.3 วิเครำะห์ประสิทธิภำพของรูปแบบกำรเก็บ 
ค่ำผ่ำนทำงพิ เศษแบบเงินสด (Manual Toll Collection : 
MTC) ผสมกบัแบบอตัโนมติั (Electronic Toll Collection : 
ETC) และแบบเงินสด (Manual Toll Collection : MTC) 
ผสมกับแบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) ของปริมำณ
จรำจรท่ีคำดกำรณ์ในปี พ.ศ. 2570 

1.3.4 กำรเลือกรูปแบบของระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ
มิไดค้  ำนึงถึงค่ำใชจ้่ำยในกำรลงทุน  

 

2. งานวิจัยและทฤษฎีท่ีเกีย่วข้อง 
     Astarita et al.  (2001) [2] ได้วิเครำะห์ผลกำรใช้บริกำรด่ำน
เก็บค่ำผำ่นทำงท่ีใชง้ำนด่ำนเก็บคำ่ผำ่นทำงรูปแบบ Manual 
Collection System และ Electronic Toll Collection ท่ี มีควำม
แตกต่ำงกนัของอตัรำส่วน ซ่ึงในกำรศึกษำไดท้  ำกำรวิเครำะห์
ผลจำกปริมำณจรำจรบริเวณขำเข้ำ พฤติกรรมของผู ้ข ับขี่
ยำนพำหนะ และลกัษณะทำงกำยภำพบริเวณขำเขำ้ โดยเช่ือ
ว่ำเม่ือแถวคอยล้นจำกช่วงปรับช่องจรำจร (transitional 
lane) จะส่งผลกระทบต่อควำมสำมำรถในกำรให้บริกำร
ของด่ ำน เก็บค่ ำผ่ ำนทำงแบบ Electronic Toll Collection 
เน่ืองจำกมีกำรจรำจรติดขดัและปิดกั้นไม่สำมำรถหลีกเล่ียง
ไดน้ ำไปสู่กำรวำงแผนและออกแบบกำรจดัวำงช่องเก็บค่ำ
ผำ่นทำง 
          Poon and Dia (2005) [3] วิเครำะห์ยำนพำหนะในกรุง
บริสเบนท่ีคำดกำรณ์ภำยในปี 2011 โดยสมมติกำรแก้ไข
ปัญหำจรำจรด้วยระบบกำรขนส่งอัจฉริยะ  (Intelligent 
Transport System : ITS) เพื่อปรับปรุงควำมสำมำรถของ
ด่ำนจดัเก็บผำ่นทำงในปัจจุบนัโดยใชโ้ปรแกรม AIMSUN 
ส ำหรับประเมินผลกำรปฏิบัติงำนกำรจัดเก็บค่ำผ่ำนทำง  
ซ่ึงใช้ขอ้มูลควำมล่ำชำ้บริเวณตูจ้ดัเก็บค่ำผ่ำนทำงและเก็บ
ขอ้มูลช่วงระยะเวลำในภำคสนำม และวิเครำะห์ผลกระทบ
ของกำรจดัเก็บค่ำผ่ำนทำงระบบอตัโนมัติท่ีมีต่อกำรไหล
ของปริมำณจรำจรในอนำคต ผลกำรศึกษำ พบว่ำเส้นทำง

เข้ำสู่ด่ำนจัดเก็บค่ำผ่ำนทำงระบบอัตโนมัติแบบ  4 ช่อง
จรำจรสำมำรถรองรับกำรไหลของปริมำณจรำจรในปี 
2011 ได ้
         Plengsrithong et al.  (2020) [4] ได้ศึกษำกำรประเมิน
มำตรกำรท่ีสำมำรถเพ่ิมประสิทธิภำพด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำง
พิเศษอโศก 3 และ อโศก 4 บนทำงพิเศษศรีรัช ด้วยกำร
พัฒนำแบบจ ำลองสภำพจรำจรระดับจุลภำค โดยใช้
โปรแกรม AIMSUN ผลกำรศึกษำ พบว่ำ กำรเพ่ิมพนกังำน
เก็บและทอนเงินค่ำผ่ำนทำงก่อนเข้ำสู่ช่องเก็บค่ำผ่ำนทำง 
แบบ MTC จ ำนวน 10 คนต่อช่องทำง  กอปรกำรยกเลิกไม้
กั้น NSL ซ่ึงประยุกต์ใชก้บัด่ำนเก็บผ่ำนทำงพิเศษ อโศก 3 
ในช่วงชั่วโมงเร่งด่วนตอนเย็น ส่งผลให้ปริมำณจรำจร
บริเวณหน้ำด่ำนเก็บผ่ำนทำงพิเศษ อโศก 3 เพ่ิมสูงขึ้นจำก
เดิม 0.52% และกำรเพ่ิมพนักงำนเก็บและทอนเงินค่ำผ่ำน
ทำงก่อนเขำ้สู่ช่องเก็บค่ำผ่ำนทำงแบบ MTC จ ำนวน 5 คน
ต่อช่องทำง กอปรกบักำรยกเลิกไมก้ั้น NSL ซ่ึงประยุกตใ์ช้
กบัด่ำนเก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษ อโศก 4ในช่วงชัว่โมงเร่งด่วน
ตอนเชำ้ ส่งผลให้ปริมำณจรำจรบริเวณหนำ้ด่ำนเก็บค่ำผำ่น
ทำงพิเศษ อโศก 4 เพ่ิมสูงขึ้นจำกเดิม 12.73%  
           Wichiensin et al.   (2017) [5] ได้ ศึ กษ ำจ ำลอง พ้ื น ท่ี
บริเวณแยกรำชประสงค์ โดยใช้ โปรแกรม VISSIM ในกำร
สร้ำงแบบจ ำลองระดับจุลภำค และท ำกำรปรับ เทียบ
แบบจ ำลอง ด้วยควำมยำวแถวคอย ระยะเวลำในกำร
เดินทำง และปริมำณจรำจร พบว่ำกำรปิดแยกรำชประสงค ์
ส่งผลให้ระยะเวลำในกำรเดินทำงเฉล่ียเพ่ิมสูงขึ้ นทั้ ง
โครงข่ำยท่ีท ำกำรศึกษำ ซ่ึงในส่วนของถนนเพชรบุรีจะ
ส่งผลให้ระยะเวลำในกำรเดินทำงเพ่ิมสูงขึ้นมำกท่ีสุด คือ 
50.69 นำที อีกทั้ง จะส่งผลให้ถนนวิทยุเปล่ียนแปลงไป
ในทำงท่ีแย่ลงมำกท่ีสุด โดยผลของแก้ไขปัญหำด้วย
ทำงเลือกต่ำง ๆ พบว่ำ แนวทำงแกไ้ขปัญหำควรกระจำย
กำรจรำจรให้ยำนพำหนะบริเวณแยกวิทยุท่ีมีควำมตอ้งกำร
มุ่ ง เข้ำ สู่ถนน วิทยุ  ลดลงเห ลือเพี ยง ร้อยละ 75 ส่วน
ยำนพำหนะท่ีคงเหลือให้ปรับเปล่ียนออกไปในทิศทำงอื่น 
ในปริมำณท่ีเท่ ำ ๆ กัน ซ่ึงวิธีกำรดังกล่ำวจะส่งผลให้
ควำมเร็วโดยรวมของทั้งโครงข่ำยมีค่ำสูงอยูท่ี่ 16 กม./ชม. 
         Karitnathinee (2012) [6] ไดศึ้กษำกำรวิเครำะห์ควำมจุ
ของด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษประชำช่ืน  โดยวิเครำะห์
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ระบบกำรเก็บค่ำผ่ำนทำงแบบเงินสด และระบบกำรเก็บค่ำ
ผ่ำนทำงแบบอัตโนมัติ ซ่ึงใช้ค่ำเวลำในกำรใช้บริกำร 
(Dwell Time) แ ล ะก ำรชะลอค วำม เร็ ว  (Deceleration 
Speed) มำพิจำรณำเป็นตัวแปรหลัก โดยใช้โปรแกรม 
VISSIM เป็นเคร่ืองมือท่ีใช้ในวิเครำะห์หำค่ำควำมจุของ
ด่ำนเก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษทั้งสองระบบ จำกผลกำรวิเครำะห์
พบว่ำ เวลำในกำรใชบ้ริกำรและกำรชะลอควำมเร็วบริเวณ
ด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงมีผลต่อค่ำควำมจุของด่ำนเก็บค่ำผ่ำน
ทำงพิเศษ ซ่ึงระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบเงินสดรถมี
ระยะเวลำท่ีหยุดเพื่อใช้บริกำรด่ำนส่งผลให้มีควำมจุน้อย
กว่ำระบบเก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษแบบอตัโนมติัรถเพียงชะลอ
ควำมเร็ว ซ่ึงผลกำรวิเครำะห์ค่ำควำมจุของด่ำนเก็บค่ำผ่ำน
ทำงพิเศษประชำช่ืน ระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงแบบเงินสดมีค่ำ
ควำมจุประมำณ 400 คนัต่อชัว่โมงต่อตู ้และค่ำควำมจุของ
ด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงแบบอัตโนมัติประมำณ 994 คันต่อ
ชัว่โมงต่อตู ้ 
     2.1 ความสัมพนัธ์พื้นฐานของกระแสจราจร [7] 
           ตั วแป ร ท่ี มี ค วำม สัมพัน ธ์กับ กระแส จรำจ ร
ประกอบดว้ย ควำมหนำแน่น (Density) ควำมเร็ว (Speed) 
และปริมำณจรำจร (Volume) โดยควำมสัมพันธ์ของตัว
แปรต่ำง ๆ ของกระแสจรำจรแสดงในรูปที่ 2 

รูปท่ี 2 แสดงควำมสัมพนัธ์ระหวำ่งปริมำณจรำจร 
(Volume) ควำมเร็ว (Speed) และควำมหนำแน่น (Density) 

ของกระแสจรำจร 

    2 .2  ลักษณะทั่ วไปของสภาพ การจราจร (Traffic 
Characteristics) [8] 
        คื อ ค่ ำตั วแปรต่ ำง ๆ  ท่ี ใช้ อธิบำยลักษณ ะด้ ำน 
กำรจรำจร รวมถึงกำรค ำนวณเพื่อวิเครำะห์ค่ำตัวแปร 
ต่ำง ๆ โดยกำรวิเครำะห์กระแสจรำจรจะวิเครำะห์ด้วย
ควำมสัมพันธ์ของตัวแปร 3 ค่ำ หลัก ๆ ประกอบด้วย 
ควำมเร็ว (Speed, u) ควำมหนำแน่น (Density, k) และ 
อัตรำกำรไหล (Flow Rate, q) ทั้ งน้ีในกำรวิเครำะห์ยงัมี
ค่ำตวัแปรอื่น ๆ ท่ีเป็นผลจำกตวัแปรหลกั ซ่ึงประกอบดว้ย 
ช่วงห่ำง (Headway) แบ่งเป็น Time Headway และ Space 
Headway ซ่ึงตัวแปรท่ีส ำคัญท่ีใช้ในกำรอธิบำยลักษณะ
สภำพกำรจรำจร มีดงัน้ี 
 2.2.1 อตัรำกำรไหล (Flow Rate ; q)  
           คือ จ ำนวนยำนพำหนะท่ีขับเคล่ือนบน
ถนนช่วงใดช่วงหน่ึง อยู่ในช่วงเวลำท่ีก ำหนด มีหน่วยเป็น 
คนั/หน่วยเวลำ  
 2.2.2 ควำมหนำแน่น (Density; k) 
           คือ จ ำนวนของยำนพำหนะท่ีเดินทำงในช่วง
ของควำมยำวถนนท่ีก ำหนดและช่วงเวลำท่ีก ำหนด จะมี
หน่วยเป็น คัน/กิโลเมตร (vpk) หรือ คัน/กิโลเมตร/ช่อง
จรำจร (vpkpl)  
  2.2.3 ควำมเร็ว (Speed, u)  
                         คือ อตัรำกำรเคล่ือนท่ีของยำนพำหนะต่อ
หน่วยเวลำ โดยนิยมก ำหนดหน่วยเป็น กิโลเมตร/ชั่วโมง 
(km/hr) หรือ เมตร/วินำที (m/s) โดยกระแสจรำจรของ 
ยำนพำหนะในแต่ละคันจะแล่นด้วยควำมเร็วท่ีต่ำงกัน 
จึงจ ำเป็นต้องใช้ค่ำควำมเร็วเฉล่ียเป็นค่ำตัวแทนของ
ควำมเร็วยำนพำหนะทั้งหมด 
 2.2.4 ระยะห่ำง (Spacing) 
                         คือ ระยะระหว่ำงยำนพำหนะท่ีแล่นตำม
ติดกันมำ ซ่ึงกำรวัดค่ำระยะห่ำงจะวัดจำกจุดอ้ำงอิงท่ี
แน่นอนบนยำนพำหนะคนัท่ี 1 ไปจนถึงต ำแหน่งเดียวกนั
ของยำนพำหนะคนัท่ี  2 ก ำหนดให้มีหน่วยเป็น เมตร 
 2.2.5  ช่วงห่ำง (Headway) 
 คื อ ระยะห่ ำงของช่ วงเวลำของยำนพำหนะ 
ท่ีแล่นตำมกนั ซ่ึงผ่ำนจุดอำ้งอิงท่ีไดก้ ำหนดไว ้ก ำหนดให้
มีหน่วยเป็น วินำที 
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        ทั้ งน้ีกำรวิเครำะห์สภำพกำรจรำจรในระดับมหภำค 
(Macroscopic Parameters) มีตัวแปรท่ีใช้ในกำรวิเครำะห์
ได้แก่ ควำมเร็ว (Speed) ควำมหนำแน่น (Density) และ
ปริมำณจรำจรและอัตรำกำรไหล (Traffic Volume and 
Rate of Flow)  และตัวแปรท่ีใช้ในกำรวิเครำะห์สภำพ
กำรจรำจรในระดับจุลภำค  (Microscopic Parameters) 
ไดแ้ก่ ช่วงห่ำง (Headway) ควำมเร็วของยวดยำน (Speed) 
และระยะห่ำง (Spacing)  
    2.3 ระบบการผ่านทางพเิศษอตัโนมัติในต่างประเทศ [9]        
       2.3.1 ประเทศสหรัฐอเมริกำ 
     1 )  E-Zpass คื อ  ก ำร เก็ บ ค่ ำผ่ ำน ท ำงแบบ
อตัโนมติัท่ีผูใ้ชท้ำงสำมำรถเลือกรูปแบบท่ีตอ้งลงทะเบียน
และไม่ลงทะเบียนก็ได ้กรณีท่ีเลือกรูปแบบลงทะเบียนผูใ้ช้
ทำงสำมำรถลงทะเบียนได้หลำยรูปแบบ  และสำมำรถ
ค ำนวณค่ำผ่ำนทำงพิเศษได้หลำยประเภท  และสำมำรถ
น ำไปใช้ส ำหรับช ำระค่ำแมคโดนัลด์และพ้ืนท่ีจอดรถได้
ดว้ย 
     2)  EZ TAG ถูกใช้ เฉพำะท่ี เมืองฮูสตันไม่
สำมำรถใช้ร่วมได้กับระบบ  E-Zpass ได้ ลักษณะกำร
ท ำงำนของระบบ EZ TAG จะคล้ำยกับเซ็นเซอร์ท่ีติดไว้
ประจ ำตวัรถยนต์เฉพำะคนั ๆ นั้น โดยจะใช้ดำวเทียมใน
กำรติดตำมกำรเคล่ือนไหวของรถ ซ่ึงผูใ้ชท้ำงท่ีไม่ไดติ้ดตั้ง
ระบบน้ีจะช ำระเงินค่ำผำ่นทำงพิเศษมำกกว่ำ  
     3 )   FASTRAK คื อ  ร ะบ บ ท่ี ใช้ ง ำน ใน รั ฐ
แคลิฟอร์เนียในส่วนท่ีเป็นสะพำน  โดยระบบเก็บค่ำผ่ำน
ทำงพิเศษแบบอตัโนมติัชนิดน้ีทุกช่องทำงจรำจรจะติดตั้ง
เคร่ืองอ่ำนทั้ งช่องเก็บเงินปกติ และในช่อง FASTRAK 
และผูใ้ชง้ำนระบบเก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษแบบอตัโนมติัชนิด
น้ีจะไดรั้บส่วนลด  
     4) I-PASS คือ ระบบท่ีเปิดใช้ในรัฐอิลลินอยส์ 
เป็นระบบท่ีคล้ำยกับระบบ  E-ZPass มีกำรใช้สัญญำณ
ดำวเทียมเหมือนกัน แต่มีควำมแตกต่ำงกันตรงท่ีระบบ 
 E-ZPass ช ำระค่ำพ้ืนท่ีจอดรถได้ แต่ระบบ  I-PASSไม่
สำมำรถช ำระค่ำพ้ืนท่ีจอดรถได ้ 
      2.3.2 ประเทศมำเลเซีย 
     1) Touch’n Go คือ กำรเก็บค่ำผ่ำนทำงแบบ
อตัโนมติัท่ีใชบ้ตัรอิเล็กทรอนิคส์ ส ำหรับช ำระค่ำผ่ำนทำง 

และสำมำรถช ำระค่ำท่ีจอดรถในห้ำงสรรพสินค้ำ หรือ
แมแ้ต่ท่ีจอดรถภำยในสนำมบิน 

     2) Smart TAG เป็นระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงท่ี มี
วตัถุประสงคเ์พื่อทดแทนระบบ Touch’n โดยลกัษณะกำร
ท ำงำนจะท ำให้ผูใ้ช้บริกำรสำมำรถลดระยะเวลำช ำระค่ำ
ผำ่นทำงได ้ดว้ยกำรใชง้ำนของ OBU ร่วมกบั Smart Card 
     3) Multi-Lane Free Flow เม่ือเปรียบเทียบกับ
ระบบ  Smart TAG แล้ว ระบบ  Multi-Lane Free Flow จะ
สำมำรถผ่ำนได้รวดเร็วกว่ำ  ซ่ึงลักษณะกำรท ำงำนของ
ระบบต้องมีกำรติดตั้ งกล่องและอุปกรณ์อ่ำนสัญญำณ 
ไวบ้นโครงเหล็กเหนือช่องจรำจร และส่ือสำรด้วยคล่ืน 
Microwave ซ่ึ งระบบน้ีจะท ำให้ ยำนพำหนะผ่ำนทำง 
โดยไม่ตอ้งชะลอควำมเร็วอยำ่งเช่นระบบ Smart TAG 
       2.3.3 ประเทศญ่ีปุ่ น 
     Japan Expressway Corporation (JPEC) เ ป็ น
ระบบเดียวท่ีใช้งำนกันทั้ งประเทศ ซ่ึงช่วยให้สภำพ
กำรจรำจรบริเวณหน้ำดำ้นเก็บค่ำผ่ำนทำงลดควำมแออดัลง 
โดยระบบน้ีจะท ำให้ยำนพำหนะไม่จ ำเป็นต้องหยุดรถเพื่อ
ช ำระค่ำผ่ำนทำง ด้วยกำรใช้เสำสัญญำณ  Antenna OBU 
และเคร่ืองเสียบบัตร  ทั้ งน้ี  บัตรสำมำรถน ำไปใช้กับ
ยำนพำหนะคันอื่น  ๆ ได้ แต่มีค่ำใช้จ่ำยส ำหรับติดตั้ ง
อุปกรณ์ท่ีค่อนขำ้งสูง อีกทั้งไม่สำมำรถช ำระค่ำพ้ืนท่ีจอด
รถได ้
       2.3.4 ประเทศองักฤษ 
     ระบบ M6 Toll เป็นระบบจัดเก็บค่ำผ่ำนทำง
แบบอัตโนมัติในเส้นทำงมอเตอร์เวยท์ำงด้ำนตะวนัตก  
ซ่ึงลกัษณะกำรท ำงำนของระบบน้ีผูใ้ช้งำนจ ำเป็นตอ้งซ้ือ 
TAG พร้อมทั้งเติมเงินล่วงหน้ำ และเม่ือใช้งำนจะได้รับ
ส่วนลดร้อยละ 5 เม่ือเปรียบเทียบกบักำรช ำระค่ำผ่ำนทำง
แบบเงินสด 
 
    2.4 ระบบทางพิเศษและระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษ
ประเทศไทย [10] 
          กำรทำงพิ เศษแห่งประเทศไทย คือหน่วยงำน ท่ี
รับผิดชอบในกำรด ำเนินกำรก่อสร้ำงทำงพิ เศษและ
ให้บริกำรทำงพิ เศษส ำห รับยำนพำหนะ เพื่ ออ ำนวย 
ควำมสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย โดยปัจจุบันได้เปิด
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ให้บริกำรจ ำนวน  8 สำยทำง ประกอบด้วย ทำงพิ เศษ 
เฉ ลิมมหำนคร ทำงพิ เศษศรี รัช  ทำงพิ เศษฉลองรัช 
ทำงพิ เศษบู รพ ำวิ ถี  ท ำงพิ เศษอุ ดร รัถยำ ท ำงพิ เศษ 
กำญจนำภิเษก ทำงพิ เศษสำยบำงนำ-อำจณรงค์ และ 
ทำงพิเศษสำยศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหำนคร 
ระยะทำงรวมทั้งส้ิน 224.6 กิโลเมตร โดยมีระบบกำรเก็บ
ค่ำผำ่นทำง 2 ระบบ ดงัน้ี 
           2.4.1 ระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงแบบเงินสด (MTC : 
MANUAL TOLL COLLECTION) หมำยถึง ระบบเก็บ 
ค่ำผำ่นทำงพิเศษท่ีใชแ้รงงำนของพนกังำนปฏิบติังำน โดย
ยำนพำหนะจะผ่ำนด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงไดต้้องชะลอและ
หยุดเพื่อช ำระเงินให้กับพนังงำน และไม้กั้นจึงจะเปิดให้
ยำนพำหนะแล่นผำ่นไปได ้
           2.4.2 ระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงแบบอัตโนมัติ (ETC : 
ELECTRONICS TOLL COLLECTION) หมำยถึง ระบบ
เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษท่ีไม่จ ำเป็นตอ้งใชพ้นกังำนปฏิบติังำน 
โดยผูใ้ช้ทำงเพียงแค่ชะลอควำมเร็ว ระบบจะตัดเงินค่ำ 
ผำ่นทำงจำกยอดเงินในบตัร Easy Pass ท่ีผูใ้ชบ้ริกำรไดรั้บตั้งแต่
ลงทะเบียนสมัครใช้บริกำร ซ่ึงจะสำมำรถแก้ปัญหำสภำพ
กำรจรำจรท่ีติดขดับริเวณหนำ้ด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษได ้

      2.5 ระบบผ่านทางแบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) 
            คือ กำรพฒันำระบบเก็บค่ำผ่ำนทำงแบบอัตโนมติั 
(Electronic Toll Collection) ระดับสูง รวมถึงกำรพัฒนำ 
กำรตดัเงินค่ำผ่ำนทำง กำรตรวจจบัยำนพำหนะ และกำรอ่ำน
ป้ำยทะเบียน โดย On Board Unit (OBU) และตวัจบัสัญญำณ
จะมีหน้ำท่ีส ำหรับตรวจจบัยำนพำหนะและท ำกำรตดัเงิน
ค่ำผำ่นทำง โดยส่ือสำรดว้ยคล่ืน Microwave ซ่ึงระบบผ่ำน
ทำงน้ีจะท ำให้ผูใ้ชบ้ริกำรทำงพิเศษสำมำรถผ่ำนทำงไดเ้ร็ว
ย่ิงขึ้น โดยไม่ต้องหยุดรถและไม่ตอ้งชะลอควำมเร็วเพื่อ
ช ำระค่ำผำ่นทำง [11]  

      2.6 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 
                  คือ กำรสร้ำงแบบจ ำลองลักษณะและพฤติกรรม 
กำรเคล่ือนท่ีของยำนพำหนะในแต่ละประเภทบนโครงข่ำย
ถนนท่ีเกิดขึ้นจริง เพื่อน ำแบบจ ำลองท่ีได้ไปใช้ในกำร
วิเครำะห์สภำพกำรจรำจร โดยกำรสร้ำงแบบจ ำลองนั้ น 

เป็นกำรน ำเสนอภำพของสภำพกำรจรำจรด้วยวิธีกำรเลือก 
สุ่มตัวอย่ำง โดยวิธีกำรสังเกตและกำรเก็บรวบรวมขอ้มูล
สถิติ ซ่ึงกำรจ ำลองลักษณะและพฤติกรรมกำรเคล่ือนท่ี 
ของยำนพำหนะจะท ำกำรพิจำรณำเป็นช่วงเวลำย่อย ๆ 
(time step) ตำมหลกัพ้ืนฐำนในกำรเคล่ือนท่ีและพฤติกรรม
ในกำรขบัขี่ของยำนพำหนะแต่ละคนั [12]  

      2.7 โปรแกรมจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค 

VISSIM  
             Verkehr In Städten – SIMulationsmodell ( VISSIM) 
ถูกพัฒนำขึ้ นโดยบริษัท  PTV หรือ  Planung Transport 
Verkehr โดยถูกพฒันำคร้ังแรกในช่วงตน้ทศวรรษท่ี 1970 
ท่ี  University of Karlsruhe ประเทศเยอรมณี  ซ่ึ ง เป็ น ชุด
โปรแกรมท่ีใชส้ ำหรับวำงแผนในงำนดำ้นวิศวกรรมจรำจร
และกำรคมนำคมขนส่ง และใช้ส ำหรับกำรพัฒนำแบบ 
จ ำลองสภำพกำรจรำจรระดับจุลภำคทั้งในระบบทำงด่วน
แบบเอนกประสงค์และในระบบโครงข่ำยถนนในเขตเมือง 
เน่ื องจำกควำมสำมำรถของโปรแกรม VISSIM นั้ น 
มีมำกมำยทั้งควำมสำมำรถในกำรจ ำลองและควำมสำมำรถ
ในกำรวิเครำะห์สภำพกำรจรำจรเง่ือนไขและรูปแบบต่ำง ๆ 
ตัวอย่ำงเช่น ด่ำนเก็บเงินค่ำผ่ำนทำง ทำงต่ำงระดับ และ
สภำพกำรจรำจรบริเวณวงเวียน เป็นตน้ ขอ้มูลท่ีไดจ้ำกกำร
ประมวลผลของแบบจ ำลอง  ประกอบด้วย ตัว ช้ีวัด
ประสิทธิภำพดำ้นกำรจรำจรต่ำง ๆ อำทิเช่น ปริมำณจรำจร 
ควำมล่ำช้ำในกำรเดินทำง ควำมยำวแถวคอย เวลำในกำร
เดินทำง ควำมเร็วเฉล่ีย เป็นตน้ [13]  
     โปรแกรม VISSM ประกอบดว้ยโปรแกรมย่อยจ ำนวน 
2 โปรแกรมท่ีท ำหนำ้ท่ีแตกต่ำงกนั [14] ดงัน้ี 
      (1) Traffic Simulator หรือโปรแกรมสร้ำงกำรจ ำลอง
สภำพจรำจร ซ่ึงนับว่ำเป็นโปรแกรมย่อยหลัก ๆ ของ
โปรแกรม VISSIM สำมำรถสร้ำงกำรจ ำลองสภำพจรำจร
ดว้ยกำรอำศยัชุดค ำส่ังทำงตรรกศำสตร์ของพฤติกรรมกำร
ขับขี่ ยำนพำหนะ ซ่ึงโปรแกรมย่อม Traffic Simulator 
สำมำรถปรับปรุงสถำนกำรณ์ในแบบจ ำลองให้เป็นไปตำม
เง่ือนไขท่ีสำมำรถแปรเปล่ียนไดใ้นช่วงเวลำอย่ำงต่อเน่ือง 
ตลอดระยะเวลำท่ีจ ำลองสภำพกำรจรำจร 
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      (2) Signal State Generator หรือโปรแกรมสร้ำงสภำวะ
กำรควบคุมระบบสัญญำณไฟจรำจร เป็นโปรแกรมย่อยท่ี
ใชใ้นกำรค ำนวณสภำวะกำรควบคุมของระบบสัญญำณไฟ
จรำจร Time Step ถดัไป โดยรับขอ้มูลสภำพกำรจรำจรของ 
Time Step ปัจจุบันท่ีมีควำมจ ำเป็นในกำรค ำนวณ Traffic 
Simulator และจะค ำนวณ พร้อมทั้งส่งผลลพัธ์ไปยงั Traffic 
Simulator เพื่อใช้เป็นเง่ือนไขส ำหรับปรับปรุงสถำนกำรณ์
กำรจ ำลองสภำพกำรจรำจรใน Time Step ต่อไป 

             Chaipanha and Klungboonkrong (2010) [15]  อธิบำย
ว่ำ โปรแกรม VISSIM และโปรแกรม PARAMICS นั้ นมี
ควำมเหมำะสมส ำหรับกำรจ ำลองสภำพกำรจรำจรระดับ
จุลภำค เน่ืองดว้ยเหตุผลท่ีคุณสมบติัของโปรแกรมสำมำรถ
ประยุกต์ ใช้ส ำห รับจ ำลองสภำพกำรเค ล่ือน ท่ี ของ
ยำนพำหนะจ ำแนกตำมแต่ละประเภทได ้สำมำรถแสดงผล
ในรูปแบบภำพสำมมิติ และจ ำลองสถำนกำรณ์ต่ำง ๆ เช่น 
กำรควบคุมพ้ืนท่ีทำงแยกโดยสัญญำณไฟจรำจร ทำงด่วน 
วงเวียน และระบบขนส่งสำธำรณะ เป็นตน้ และใชใ้นกำร
วิเครำะห์ตัวช้ีวดัทำงด้ำนกำรจรำจรอย่ำงมีประสิทธิภำพ 
เช่น เวลำท่ีใชใ้นกำรเดินทำง ควำมยำวแถวคอย ควำมล่ำชำ้ 
และควำมเร็วและสำมำรถตรวจสอบตัวแปรต่ำง ๆ ท่ีมี
ผลกระทบต่อแบบจ ำลอง ส่งผลให้แบบจ ำลองสภำพจรำจร
มีควำมน่ำเช่ือถือ ถูกต้องและแม่นย  ำ และน ำไปใช้เป็น
ปัจจยัหน่ึงส ำหรับตดัสินใจ และประยกุตใ์ชง้ำนไดจ้ริง  

      2.8  การทวนสอบแบบจ าลอง (Model Validation) 
             เป็ น ขั้ น ต อน ต รวจส อบ ค วำม ถู กต้อ งข อ ง
แบบจ ำลองก่อนน ำไปประยุกต์ใช ้ซ่ึงค่ำควำมคลำดเคล่ือน
ของแบบจ ำลองจะพิจำรณำดว้ยกำรใชค้่ำเชิงสถิติของ GEH 
โดยค่ำ GEH คือ ค่ ำเชิงสถิติ ท่ี ใช้ส ำห รับค ำนวณงำน
ทำงดำ้นวิศวกรรมจรำจรเพื่อคำดกำรณ์ปริมำณจรำจรและ
แบบจ ำลองด้ำนกำรจรำจร โดยค ำนวณได้จำกสมกำร 
ดงัต่อไปน้ี 
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เม่ือ Simulated  คือ ค่ำปริมำณจรำจรท่ีไดจ้ำกแบบจ ำลอง 
       Observed  คือค่ำปริมำณจรำจรท่ีไดจ้ำกกำรส ำรวจ 

      โดยในกำรตรวจสอบควำมถูกต้องจะใช้เกณฑ์กำร
เปรียบเทียบแบบจ ำลองของ DMRB ซ่ึงมีรำยละเอียดดงัน้ี 
 
ตารางที่ 1 เกณฑ์กำรปรับเทียบแบบจ ำลองของ DMRB 
(1996) [16] 

ดชันีช้ีวดั 
กำรปรับเทียบ 

เกณฑก์ำรปรับเทียบ เป้ำหมำยในกำรปรับเทียบ 

ปริมำณจรำจร GEH < 5 >85 % กรณีทั้ งหมด ท่ีท ำ
กำรปรับเทียบ 

ระยะเวลำใน
กำรเดินทำง 

±15% (หรือไม่เกิน 
1 นำที กรณีท่ีมี
ควำมคลำดเคลื่อน
สูงกว่ำ 15%) 

>85 % ของกรณีทั้งหมด
ท่ีท ำกำรปรับเทียบ 

ควำมเร็ว 
ในกำรเดินทำง 

±20 % >85 % ของกรณีทั้งหมด
ท่ีท ำกำรปรับเทียบ 

3. วิธีการศึกษา 

    3.1 พื้นที่ศึกษา 
           จำกกำรศึกษำระบบทำงพิเศษของประเทศไทย พบว่ำ 
ด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษดินแดง (พ้ืนรำบ) สำยทำงพิเศษ
เฉลิมมหำนคร มีปริมำณจรำจรหนำแน่นในช่วงเวลำชั่วโมง
เร่งด่วน ส่งผลให้ปัจจุบนัเกิดแถวคอยบริเวณหน้ำด่ำนเก็บค่ำ
ผ่ำนทำงเฉล่ียประมำณ 300 – 400 เมตร อีกทั้งเป็นด่ำนเก็บค่ำ
ผ่ำนทำงท่ีมีขนำดใหญ่ มีตูเ้ก็บค่ำผ่ำนทำงจ ำนวนมำก โดยมี
จ ำนวนตู้เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษจ ำนวนทั้งส้ิน 11 ตู ้ แบ่งเป็น 
ตู้เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบเงินสด (MTC) จ ำนวน 7 ตู ้  และ 
ตู้เก็บค่ำผ่ำนทำงพิ เศษแบบอัตโนมัติ (ETC) จ ำนวน 4 ตู ้ 
อีกทั้งผูใ้ช้ทำงสำมำรถเลือกเดินทำงไปต่อได้หลำยเส้นทำง 
ดว้ยเหตุผลดงักล่ำววิจยัฉบบัน้ีจึงสนใจศึกษำหำแนวทำงแกไ้ข
ปัญหำและจดักำรกบัสภำพจรำจรในปัจจุบนัและสภำพจรำจร
ในอนำคตท่ีคำดกำรณ์ว่ำจะเกิดขึ้น ในปี พ.ศ. 2570 
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รูปท่ี 3 แสดงสภำพจรำจรด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษดินแดง 
)พ้ืนรำบ(  ในปัจจุบนั 

    3.2 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 ข้อมูลท่ีใช้ในกำรสร้ำงแบบจ ำลองสำมำรถแบ่ง

ออกเป็น 2 ประเภท คือ ขอ้มูลสภำพแวดลอ้มทำงกำยภำพ
และขอ้มูลดำ้นกำรจรำจรทำงวิศวกรรม มีรำยละเอียดดงัน้ี 
          3.2.1) ข้อมูลสภำพแวดล้อมทำงกำยภำพ ได้แก่ 
จ ำนวนช่องจรำจร ควำมกวำ้งของช่องจรำจร  ระยะทำง
บริเวณหนำ้ด่ำน ประเภทของระบบเก็บค่ำผำ่นทำง จ ำนวน
ตูเ้ก็บค่ำผ่ำนทำงแต่ละประเภท และลกัษณะทำงกำยภำพ
อื่นๆ ท่ีมีผลกระทบต่อพฤติกรรมของผูข้บัขี่  
         3.2.2) ขอ้มูลดำ้นกำรจรำจรทำงวิศวกรรม  ประกอบดว้ย  
                   1) ระยะเวลำในกำรเก็บขอ้มูล  
        เก็บข้อมูลในช่วงเวลำเร่งด่วน (Peak Hour 
Count) วนัท่ี 8 มกรำคม 2562 ช่วงเวลำ 17.00 น. – 18.00 น.  
                   2) ข้อมูลปริมำณจรำจร จ ำแนกตำมประเภท
ของยำนพำหนะท่ีใชบ้ริกำร โดยแบ่งประเภทยำนพำหนะ
ออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่ รถ 4 ล้อ รถ 6-10 ล้อ และรถ
ตั้งแต่ 10 ลอ้ขึ้นไป มีรำยละเอียดดงัน้ี 

ตารางท่ี 2 แสดงปริมำณจรำจรจ ำแนกตำมประเภท 

     เน่ืองดว้ยช่วงเวลำ 15.00 น. – 21.00 น. กำรทำงพิเศษ-
แห่งประเทศไทยมีนโยบำยห้ำมมิให้ยำนพำหนะท่ีมีขนำด
ตั้งแต่ 10 ลอ้ขึ้นใชบ้ริกำรทำงพิเศษ ส่งผลให้ปริมำณจรำจร
ของยำนพำหนะประเภทรถ 6 – 10 ลอ้ มีปริมำณน้อยมำก
จึงพิจำรณำให้ปริมำณจรำจรเป็นของรถ 4 ลอ้ทั้งหมด 
                   3) ข้อมูลควำมเร็วของยำนพำหนะ ประกอบด้วย 
ค่ำควำมเร็วของยำนพำหนะท่ีผ่ำนทำงพิเศษดว้ยระบบเงินสด 
(MTC) และระบบอตัโนมติั  (ETC) มีรำยละเอียดดงัน้ี 

ตารางที่ 3 ขอ้มูลควำมเร็วของยำนพำหนะท่ีผ่ำนทำงพิเศษ
ดว้ยระบบเงินสด (MTC) จ ำนวน 300 ตวัอยำ่ง 
ช่วงควำมเร็ว 
(กม./ชม.) 

ควำมถ่ี 
(คนั) 

ควำมถ่ีสะสม 
(คนั) 

ควำมถ่ีสะสม 

0.0 - 5.0 0 0 0 
 6.0 - 10.0 0 0 0 
11.0 - 15.0 0 0 0 
16.0 - 20.0 0 0 0 
21.0 - 25.0 88 88 0.2933 
26.0 - 30.0 112 200 0.6667 
31.0 - 35.0 50 250 0.8333 
36.0 - 40.0 50 300 1 

 

รูปท่ี 4 แสดงควำมสัมพันธ์ของช่วงควำมเร็วต่อควำมถ่ี
สะสมของระบบเงินสด (MCT) 
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ระบบเก็บ 
ค่ำผำ่นทำง 

จ ำนวนรถแตล่ะประเภท (คนั) รวม 
(คนั) 4 ลอ้ 6 – 10  ลอ้ ≥ 10 ลอ้ 

เงินสด 2,496 13 - 2,509 

Easy Pass 1,653 - - 1,653 
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ตารางท่ี 4 ขอ้มูลควำมเร็วของรถท่ีผำ่นทำงพิเศษดว้ยระบบ
อตัโนมติั (ETC) จ ำนวน 300 ตวัอยำ่ง 
ช่วงควำมเร็ว 
(กม./ชม.) 

ควำมถ่ี 
(คนั) 

ควำมถ่ีสะสม 
(คนั) 

ควำมถ่ีสะสม 

0.0 - 5.0 0 0 0 
6.0 - 10.0 0 0 0 
11.0 - 15.0 0 0 0 
16.0 - 20.0 0 0 0 
21.0 - 25.0 0 0 0 
26.0 - 30.0 4 4 0.0133 
31.0 - 35.0 20 24 0.0800 
36.0 - 40.0 44 68 0.2267 
41.0 - 45.0 64 132 0.4400 
46.0 - 50.0 84 216 0.7200 
51.0 - 55.0 38 254 0.8467 
56.0 - 60.0 29 283 0.9433 
61.0 - 65.0 15 298 0.9933 
66.0 - 70.0 2 300 1 

 

รูปท่ี 5 แสดงควำมสัมพันธ์ของช่วงควำมเร็วต่อควำมถ่ี
สะสมของระบบอตัโนมติั (ETC) 

                   4) ข้อมูลระยะเวลำในกำรเดินทำง  ซ่ึ งได้
ก ำหนดจุดอ้ำงอิงบอกพิกดัเร่ิมตน้ก่อนถึงด่ำนเก็บค่ำผ่ำน
ทำงพิเศษประมำณ 200 เมตร และก ำหนดจุดอำ้งอิงส้ินสุด
เม่ือยำนพำหนะแล่นผ่ำนไมก้ั้น ซ่ึงเก็บขอ้มูล จ ำนวน 200 
ตวัอย่ำง คือ ข้อมูลระยะเวลำในกำรเดินทำงของยำนพำหนะ 

ท่ีใชร้ะบบเก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษแบบเงินสด (MTC) จ ำนวน 
100 ตวัอยำ่ง และแบบอตัโนมติั (ETC) 100 ตวัอยำ่ง 

    3.3 การสร้างและพัฒนาแบบจ าลองสภาพจราจร 
ระดับจุลภาค 
               วิจัยฉบับน้ีท ำกำรพฒันำแบบจ ำลองสภำพจรำจร
ระดบัจุลภำคดว้ยโปรแกรม VISSIM ซ่ึงขั้นตอนกำรพฒันำ
แบบจ ำลองสภำพจรำจรระดบัจุลภำค ประกอบดว้ย 

 •  กำรน ำเข้ำแผนท่ีภำพถ่ำยทำงอำกำศบริเวณ
ด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษดินแดง (พ้ืนรำบ) ทำงพิ เศษ 
เฉลิมมหำนคร จำก Google Earth  
 • สร้ำงแบบจ ำลองสภำพจรำจรท่ีมีลกัษณะทำง
กำยภำพท่ีใกลเ้คียงกบัสภำพในปัจจุบนั  

 • สร้ำงแบบจ ำลองสภำพจำรจรท่ีใช้บริกำรด่ำน
เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษดินแดง (พ้ืนรำบ) ด้วยระบบเก็บค่ำ
ผ่ำนทำงแบบเงินสด  (MTC) และแบบอัตโนมัติ  (ETC) 
ให้สอดคลอ้งกบัสภำพปัจจุบนั  

 • ก ำหนดตัวแปรท่ีส ำคัญส ำหรับกำรพัฒนำ
แบบจ ำลองสภำพจรำจร  เช่น  ปริมำณจรำจร  ประเภท
ยำนพำหนะ และควำมเร็ว เป็นตน้  

 • ท ำกำรปรับเทียบแบบจ ำลองโดยใช้เกณฑ์
ส ำหรับกำรปรับเทียบแบบจ ำลองของ DMRB หรือ Design 
Manual for Roads and Bridges โดยกำรค ำนวณค่ำ  GEH  [15] 

 • พัฒนำแบบจ ำลองสภำพจรำจรท่ี ใช้บริกำร 
ทำงพิเศษ ด้วยระบบกำรผ่ำนทำงพิเศษแบบ Multi-Lane 
Free Flow (MLFF) ผสมผสำนกบัแบบเงินสด (MTC) 
 

4. ผลการศึกษา 
    4.1 การปรับเทียบแบบจ าลอง 
           กำรสร้ำงแบบจ ำลองสภำพจรำจรแบบจุลภำค
จ ำเป็นตอ้งปรับเทียบแบบจ ำลองให้มีควำมเสมือนกบัสภำพ
จรำจรจริงมำกท่ีสุด โดยด ำเนินกำรปรับเทียบขอ้มูลปริมำณ
จรำจรและสอบเทียบแบบจ ำลองกับข้อมูลปริมำณจรำจร 
ท่ีได้จำกกำรส ำรวจในภำคสนำม และอ้ำงอิงกำรปรับเทียบแบบ 
จ ำลองจำกเกณฑ์กำรปรับเทียบแบบจ ำลองของ DMRB ใน

0.00
0.20
0.40
0.60
0.80
1.00
1.20

0.0
-5
.0

11
.0
-1
5.0

21
.0
-2
5.0

31
.0
-3
5.0

41
.0
-4
5.0

51
.0
-5
5.0

61
.0
-6
5.0

คว
าม
ถี่ส
ะส
ม

ช่วงควำมเร็ว ( กม./ชม.)



Ladkrabang Engineering Journal, Vol. 38 No.1  March  2021  11 
 

 

ตำรำงท่ี 1 ซ่ึงผลกำรปรับเทียบมีรำยละเอียดดังแสดงใน
ตำรำง ดงัน้ี 
ตารางท่ี 5 แสดงผลจำกกำรปรับเทียบแบบจ ำลอง 

ประเภท
ยำนพำหนะ 

ปริมำณจรำจร (คนั/ชม.) 
ค่ำ GEH   
ท่ีได ้

ผลกำร
เปรียบเทียบ 

จำก 
กำรส ำรวจ 

จำก
แบบจ ำลอง 

รถยนตท์ัว่ไป 4,162 4,136 0.40 ผำ่น 
 

 
รูปท่ี 6 แสดงแบบจ ำลองสภำพกำรจรำจรในปัจจุบนั  

 
    4.2 ความเหมาะสมของต าแหน่งตู้เก็บค่าผ่านทางพิเศษ 
           กำรศึกษำควำมเหมำะสมของต ำแหน่งตูเ้ก็บค่ำผ่ำนทำง
พิเศษจำกอัตรำกำรไหลของปริมำณจรำจร (Traffic Flow) 
ค่ำควำมล่ำช้ำ (Delay) และควำมยำวแถวคอย (Queue 
Length) โดยแบ่งเป็น 4 กรณี ดงัน้ี  
กรณีที่ 1  
ก ำหนดให้ต ำแหน่งตู้เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบอตัโนมัติ 
(ETC) อยู่บริเวณตรงกลำงของด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ 
(รูปแบบปัจจุบนั) ดงัแสดงในรูปที่ 7 

 
รูปท่ี 7 แสดงต ำแหน่งตูเ้กบ็ค่ำผำ่นทำงพิเศษกรณีท่ี 1 

กรณีที่ 2  
ก ำหนดให้ต ำแหน่งท่ีตูเ้ก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบอตัโนมติั 
(ETC) อยู่บริเวณฝ่ังซ้ำยของด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ 
ดงัแสดงในรูปที่ 8 

 

รูปท่ี 8 แสดงต ำแหน่งตูเ้ก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษกรณีท่ี 2 

กรณีที่ 3  
ก ำหนดให้ต ำแหน่งท่ีตูเ้ก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบอตัโนมติั 
(ETC) อยู่บริเวณฝ่ังขวำของด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ 
ดงัแสดงในรูปที่ 9 

 

รูปท่ี 9 แสดงต ำแหน่งตูเ้กบ็ค่ำผำ่นทำงพิเศษกรณีท่ี 3 

กรณีที่ 4  
ก ำหนดให้ต ำแหน่งท่ีตูเ้ก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบอตัโนมติั 
(ETC) อยู่บริเวณฝ่ังซ้ำยของด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ 
จ ำนวน 2 ช่อง และบริเวณฝ่ังขวำของด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำง
พิเศษ จ ำนวน 2 ช่อง ดงัแสดงในรูปที่ 10 
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รูปท่ี 10 แสดงต ำแหน่งตูเ้ก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษกรณีท่ี 4 

    จำกกำรศึกษำทั้ ง 4 กรณี  มีผลกำรศึกษำดังแสดงใน 

ตำรำงท่ี 6 – ตำรำงท่ี 8 ดงัน้ี 

ตารางที่ 6 แสดงผลกำรเปรียบเทียบอัตรำกำรไหลของ

ปริมำณจรำจร (Traffic Flow)   

ผลกำรศึกษำ 
กรณีศึกษำ 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 

อตัรำกำรไหล 

(คนั/ชม.) 
3,991 3,946 3,251 3,649 

 

ตารางท่ี 7 แสดงผลกำรเปรียบเทียบค่ำควำมล่ำชำ้ (Delay)  

ผลกำรศึกษำ 
กรณีศึกษำ 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 

ควำมล่ำชำ้ 

(วินำที) 
61 84 272 151 

ตารางที่  8 แสดงผลกำรเปรียบเทียบควำมยำวแถวคอย 

(Queue Length)  

ผลกำรศึกษำ 
กรณีศึกษำ 

กรณีท่ี 1 กรณีท่ี 2 กรณีท่ี 3 กรณีท่ี 4 

ควำมยำว

แถวคอย 

(เมตร) 

381 397 755 665 

     จำกผลกำรศึกษำ พบว่ำ กำรจดัวำงต ำแหน่งตูเ้ก็บค่ำผำ่น

ทำงพิเศษแบบอตัโนมติั (ETC) และตูเ้ก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ

แบบเงินสด ในกรณีท่ี 1 คือ จัดวำงต ำแหน่งตูเ้ก็บค่ำผ่ำน

ทำงพิเศษแบบอตัโนมติั (ETC) อยูบ่ริเวณก่ึงกลำงของด่ำน

เก็บค่ำผ่ำนทำง (รูปแบบปัจจุบัน) เป็นรูปแบบกำรจดัวำง

ต ำแหน่งตูเ้ก็บค่ำผำ่นทำงพิเศษท่ีดีท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกนั

ทั้ง 4 กรณี จึงน ำไปสู่กำรออกแบบกำรจัดวำงต ำแหน่งตู้

เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษเพื่อจดักำรสภำพกำรจรำจรในปี พ.ศ. 

2570 

    4.3 รูปแบบการจัดการสภาพจราจรบริเวณด่านเก็บค่า 

ผ่านทางพเิศษในปี พ.ศ. 2570 

           กำรศึกษำน้ีไดค้ำดกำรณ์ปริมำณจรำจรบริเวณด่ำน

เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษดินแดง (พ้ืนรำบ) ในปี พ.ศ. 2570 ว่ำ

จะเพ่ิมขึ้นจำกปริมำณจรำจรในปี พ.ศ. 2562 ถึงร้อยละ 24 

หรือประมำณร้อยละ 3 ต่อปี หรือมีปริมำรณจรำจรสูงถึง

ประมำณ 5,100 คัน/ชั่วโมง อีกทั้ งยงัคำดกำรณ์ว่ำจะมี

ผูใ้ช้บริกำรทำงพิเศษท่ีใช้ระบบผ่ำนทำงแบบอัตโนมัติ 

มำกถึงร้อยละ 90 ซ่ึงได้วำงแผนและออกแบบรูปแบบ 

กำรจดักำรสภำพจรำจร ในปี พ.ศ. 2570 โดยท ำกำรศึกษำ

รูปแบบกำรเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษ 2 รูปแบบ คือ (1) กำรเก็บ

ค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบอตัโนมติั (ETC) ผสมผสำนกบักำร

เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบเงินสด (MTC) และ (2) กำรเก็บ

ค่ ำผ่ ำนทำงพิ เศษแบบ  Multi-Lane Free Flow (MLFF) 

ผสมผสำนกบักำรเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบเงินสด (MTC) 

โดยก ำหนดให้สัดส่วนผูใ้ชบ้ริกำรทำงพิเศษแบบอตัโนมติั 

(ETC) หรือแบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) ร้อยละ 

90 และแบบเงินสด (MTC ) ร้อยละ 10  

ตารางที่ 9 แสดงรูปแบบกำรเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบ

อตัโนมัติ (ETC) ผสมผสำนกับแบบเงินสด (MTC) ในปี 

พ.ศ. 2570 ท่ีท ำกำรศึกษำ 
รูปแบบ 

(จ ำนวนตู)้ 

ETC 

(4)  

ETC 

(5)  

ETC 

(6)  

ETC  

(7)  

ETC 

(8)  

ETC 

(9)  

MTC (7)        

MTC (6)        

MTC (5)        

MTC (4)       

MTC (3)        

MTC (2)        
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ตารางที่ 10 แสดงรูปแบบกำรเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบ 
Multi-Lane Free Flow (MLFF) ผสมผสำนกบัแบบเงินสด 
(MTC) ในปี พ.ศ. 2570 ท่ีท ำกำรศึกษำ 
รูปแบบ 
(จ ำนวนตู)้ 

MLFF 
(4 ) 

MLFF 
(5 ) 

MLFF 
(6 ) 

MLFF 
(7 ) 

MLFF 
(5)  

MLFF       
(9 ) 

MTC (7)        
MTC (6)        
MTC (5)        
MTC (4)       
MTC (3)        
MTC (2)        

     จำกผลกำรศึกษำ พบว่ำ รูปแบบกำรเก็บค่ำผ่ำนทำง
พิเศษแบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) จ ำนวน 9 ช่อง 
ผสมผสำนกบักำรเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบเงินสด (MTC) 
จ ำนวน 2 ตู ้ให้ค่ำปริมำณจรำจรท่ีใกลเ้คียงกับค่ำปริมำณ
จรำจรท่ีคำดกำรณ์ว่ำจะเกิดขึ้นในปี พ.ศ. 2570 มำกท่ีสุด 
ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบกับข้อมูลของรูปแบบกำรเก็บค่ำผ่ำน
ทำงพิเศษแบบอตัโนมติั (ETC) จ ำนวน 9 ตู ้ผสมผสำนกบั
กำรเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบเงินสด (MTC) จ ำนวน 2 ตู ้มี
รำยละเอียดดงัแสดงในตำรำงท่ี 11- ตำรำงท่ี 14 ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 11 แสดงผลกำรเปรียบเทียบขอ้มูลปริมำณจรำจร 

ปริมำณจรำจร (คนั/ชม.) 
ผลต่ำงคิดเป็นร้อยละ 

(%) 
ETC ผสมผสำน

กบั MTC 
MLFF ผสมผสำน

กบั MTC 
4,464 5,125 14.81 

 
ตารางที่ 12 แสดงผลกำรเปรียบเทียบข้อมูลระยะเวลำใน
กำรเดินทำง 

ระยะเวลำในกำรเดินทำง (วินำที) 
ผลต่ำงคิดเป็นร้อยละ 

(%) 
ETC ผสมผสำน

กบั MTC 
MLFF ผสมผสำน

กบั MTC 
62 24 61.29 

 
ตารางท่ี 13 แสดงผลกำรเปรียบเทียบขอ้มูลควำมเร็วเฉล่ีย 

ควำมเร็วเฉลี่ย (กม./ชม.) 
ผลต่ำงคิดเป็นร้อยละ 

(%) 
ETC ผสมผสำน 

กบั MTC 
MLFF ผสมผสำน 

กบั MTC 
21.26 49.04 130.67 

ตารางที่  14 แสดงผลกำรเปรียบเทียบข้อมูลควำมยำว
แถวคอย 

ควำมยำวแถวคอย (เมตร) 
ผลต่ำงคิดเป็นร้อยละ 

(%) 
ETC ผสมผสำน 

กบั MTC 
MLFF ผสมผสำน 

กบั MTC 
111.40 65.50 41.20 

 

5. สรุปผลการศึกษา 
   จำกกำรวิเครำะห์แบบจ ำลองสภำพจรำจรบริเวณด่ำน 
เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษดินแดง (พ้ืนรำบ) ในปี พ.ศ. 2570 
สรุปได้ว่ำ รูปแบบกำรเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบ Multi-
Lane Free Flow (MLFF) จ ำนวน 9 ช่องจรำจร  ผสมผสำน 
กับตู้เก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษแบบเงินสด (MTC) จ ำนวน 2 ตู ้
โดยจัดวำงต ำแหน่งช่องผ่ำนทำงพิเศษแบบ Multi-Lane  
Free Flow (MLFF) อยู่บริเวณก่ึงกลำงด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำง
ช่วยเพ่ิมประสิทธิภำพในกำรให้บริกำรด่ำนเก็บค่ำผ่ำน 
ทำงพิเศษ และสำมำรถแก้ไขปัญหำและจัดกำรกับสภำพ
จรำจรเพื่อรองรับปริมำณจรำจรในปี พ.ศ. 2570ได ้โดยจะ
ส่งผลให้มีอัตรำกำรไหล 5,125 คัน/ชั่วโมง ผูใ้ช้บริกำร 
ใช้เวลำในกำรเดินทำงผ่ำนด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษเฉล่ีย
เพียง 24 วินำที และสำมำรถขบัขี่ยำนพำหนะดว้ยควำมเร็ว
เฉล่ีย 49.04 กิโลเมตร/ชัว่โมง รวมทั้งเกิดควำมยำวแถวคอย
เฉล่ียเพียง 65.50 เมตร แต่อยำ่งไรก็ตำม หำกกำรทำงพิเศษ-
แห่งประเทศไทยไม่พฒันำรูปแบบกำรเก็บคำ่ผำ่นทำงพิเศษ 
โดยน ำระบบผ่ำนทำงพิ เศษแบบ Multi-Lane Free Flow 
(MLFF) มำประยุกต์ใช้ จะส่งผลให้พ้ืนท่ีให้บริกำรบริเวณ
ด่ำนเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษดินแดง (พ้ืนรำบ)ไม่สำมำรถ
รองรับปริมำณจรำจรในปี พ.ศ. 2570 ได ้

 
รูปท่ี 11 แสดงรูปแบบกำรเก็บค่ำผ่ำนทำงพิเศษท่ีสำมำรถ
รองรับปริมำณจรำจรในปี พ.ศ. 2570 ได ้
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