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แนวทางการจัดการระบบฟีดเดอร์ตามแนวเส้นทางระบบขนส่งมวลชน
นครราชสีมาด้วยวธิีการจ าลองสถานการณ์  

กรณีศึกษาสถานีคลังพลาซ่าใหม่ 
Guidelines for Managing Feeder System along the Route 

of the Nakhon Ratchasima Mass Transit System by 
Simulating a Case Study of the New Klang Plaza Station. 
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บทคัดยอ่  
วัตถุประสงค์: เพื่อศึกษาระบบขนส่งสาธารณะรองที่ช่วยสนับสนุนในการป้อนผู้โดยสารเข้าสู่สถานี  

คลังพลาซ่าใหม่ ด้วยวิธีการจ าลองสถานการณ์ แบบมอนติคาร์โล 
วิธีการวิจัย: พื้นที่ที่ใช้ในการศึกษา บริเวณหน้าห้างสรรพสินค้าคลังพลาซ่า อ าเภอเมือง จังหวัด

นครราชสีมา น าข้อมูลมาจ าลองสถานการณ์หาจ านวนผู้มาใช้บริการรถสองแถวในแต่ละช่วงเวลา และวางแผน
การจัดการเดินรถเพื่อเข้าไปรับ-ส่งผู้โดยสารที่สถานีรถไฟฟ้ารางเบาได้อย่างมีประสิทธิภาพ ด าเนินการศึกษา
ระหว่างวันที่ 1-7 มิถุนายน พ.ศ. 2564  

ผลการวิจัย: พบว่า ในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วนเช้ามีจ านวนรถสองแถวที่สามารถเข้าไปรับผู้โดยสารที่สถานี
รถไฟฟ้ารางเบาได้ คิดเป็นร้อยละ 61.36 ในช่วงเวลาปกติมีจ านวนรถสองแถวที่สามารถเข้าไปรับผู้โดยสารได้ที่
สถานีรถไฟฟ้าได้ คิดเป็นร้อยละ 100 และในช่วงช่ัวโมงเร่งด่วนเย็นมีจ านวนรถสองแถวที่สามารถเข้าไปรับ
ผู้โดยสารที่สถานีรถไฟฟ้าได้ คิดเป็นร้อยละ 82.75  
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Abstract 
Objective: This study aimed to study the secondary public transportation system that 

supports being a feeder for passengers into the new Khlang Plaza Station by using Monte Carlo 
simulation methods. 

Methods: The area used for the study located in front of the Klang Plaza Department 
Store, Mueang District, Nakhon Ratchasima Province. The data retrieved was used in a 
simulation to find the number of people using the minibus service in each time period and 
plan bus management to efficiently pick up and drop off passengers at the light rail stations. 
The study was conducted from 1-7 June 2021. 

Results: The results of the research found that, during the morning rush hour, the 
number of minibuses that were able to pick up passengers at the light rail station was 61.36 
percent. During the normal time, the number of minibuses that could pick up passengers at 
the light rail station was 100 percent. During the evening rush hour, the number of minibuses 
that could pick up passengers at the light rail station was 82.75 percent. 
 

Keywords:  Simulation, Minibus, Light Rail Transit, Feeder System 
 

1. ความเป็นมาและความส าคัญของปญัหา  
ปัจจุบันการจราจรในเขตอ าเภอเมือง

นครราชสีมาประสบปัญหาความแออัดคับคั่ง 
การเดินทางมีความล่าช้าในเวลาช่ัวโมงเร่งด่วน
และมีแนวโน้มทวีความรุนแรงมากยิ่งข้ึน ซึ่งอาจ
ส่งผลต่อเศรษฐกิจด้านการขนส่งและคมนาคม
โดยรวม อีกทั้งยังท าให้ภาพลักษณ์เมืองต้นแบบ
อัจฉริยะของชาวโคราชไม่ดีอีกด้วย (มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี, ม.ป.ป. ; ศุภกฤต พริ้วไธสง, 
2561; นรรัฐ รื่นกวี, 2562) การจัดให้มีระบบขนสง่
มวลชนที่มีประสิทธิภาพของรัฐบาลโดยเฉพาะ
รูปแบบการขนส่งระบบราง เนื่องจากมีต้นทุนที่ต่ า
และปลอดภัยกว่า ซึ่งเทคโนโลยีที่ได้ถูกน าเสนอ
จากประชาชนชาวโคราชคือ ระบบรถไฟฟ้ารางเบา 
(Light Rail Transit-LRT) เนื่องจากเป็นทางเลือก 
ที่เหมาะสมและตอบโจทย์การให้บริการประชาชน 

ในจังหวัดนครราชสีมา (บริษัทที่ปรึกษา NMGC, 
2562) โดยมีเป้าหมายหลักเพื่อสง่เสริมให้ลดการใช้
ยานพาหนะส่วนบุคคลในเขตเมือง โดยเปลี่ยน
รูปแบบการเดินทางมาใช้ระบบขนส่งสาธารณะเพิม่
มากขึ้น จากการศึกษาข้อมูลในโครงการศึกษาแผน
แม่บทจราจรแผนพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะใน
เขตเมืองนครราชสีมาของส านักงานนโยบาย
แผนการขนส่งและจราจรหรือ สนข. ได้มอบหมาย
ให้มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (2560) ด าเนิน
การศึกษา ซึ่งผลการศึกษาไดก้ าหนดการก่อสรา้งแบง่
ออกเป็น 3 ระยะใน 3 เส้นทางหลักได้แก่ สายสีเขียว 
สายสีส้ม และสายสีม่วง โดยระยะแรกจะด าเนินการ
ก่อสร้างทางสายสีเขียวก่อน จุดเริ่มต้นจากสถานี
เซฟวันไปถึงสถานคุ้มครองและพัฒนาอาชีพบ้าน
นารีสวัสดิ์ ระยะทาง 11.17 กิโลเมตร อย่างไรก็ตาม 
รถไฟฟ้ารางเบาไม่ได้เป็นระบบการเดินทางจาก
ต้นทางไปถึงยังปลายทางโดยตรง (Door to Door)  
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ผู้มาใช้บริการอาจต้องใช้การเดินทางหลายรูปแบบ 
เ ช่น การ เดินทางด้วย จักรยานยนต์รับจ้ าง 
รถสามล้อ และรถโดยสารประจ าทาง/รถสองแถว 
เป็นต้น (กรมการขนส่งทางบก , 2562; ลิสเซิม
โลจิสติกส์, 2563) เพื่อไปยังจุดหมายที่ต้องการ 
ด้วยปัจจัยนี้เองที่อาจเป็นข้อด้อยท าให้ผู้มาใช้
บริการระบบรถไฟฟ้ารางเบาไม่มีความสะดวกในการ
เดินทางเข้าสู่สถานี การสนับสนุนระบบขนส่งมวลชน
หลักสามารถท าได้โดยการพัฒนารว่มกับระบบบรกิาร
ขนส่งสาธารณะรอง (Feeder System) ท าหน้าที่
รวบรวมผู้โดยสารมาข้ึนรถสองแถวที่แต่ละสถานี
และรับผู้โดยสารออกจากระบบขนส่งสาธารณะ
หลักแต่ละสถานีไปส่งยังที่หมาย ตอบโจทย์แก่ผู้ที่
อยู่ ในย่านที่ระบบหลักเข้าไม่ ถึงหร ือ ในพื ้นที่
เศรษฐกิจในถนนรองในพื้นที่ช้ันใน ซึ่งบริเวณถนน
รองต่างๆ ของนครราชสีมาจะช่วยเพิ่มศักยภาพ
และอ านวยความสะดวกในการเช่ือมการเดินทางเข้า
สู่ สถานีรถไฟฟ้าไปยังจุดหมายต่างๆ ในพื้นที่
ศูนย์กลางเมือง โดยจะท าหน้าที่เช่ือมโยงสอดรับ
กันครอบคลุมพื้นที่ให้บริการ กล่าวได้ว่าเป็นระบบ
ที่บริการประชาชนให้เข้าถึงระบบขนส่งสาธารณะหลัก
ในบริเวณกว้างได้มากขึ้น (ทรานสปอร์ต เจอนนัล, 
2563; กรุงเทพธุรกิจ , 2564) ผู้ วิจัยเลือกกลุ่ม
ตั วอย่ างตรงบริ เ วณจุ ดจอดรถสองแถวหน้ า
ห้างสรรพสินค้าคลังพลาซ่าใหม่ในการเก็บรวบรวม
ข้อมูล เนื่องจากมีจ านวนรถสองแถวแต่ละสายมา
รวมกันเป็นจ านวนมากเพราะว่าเป็นจุดศูนย์กลาง
เมือง และไม่ไกลจากจุดจอดรถนี้ไปก็จะมีสถานี
รถไฟฟ้าเยื้องๆ กันซึ่งก็คือสถานีคลังพล่าซ่าใหม่ 
เกิดเป็นโครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะที่สมบูรณ์ 
สามารถรองรับความต้องการที่จะเดินทางได้อย่างมี
ประสิทธิภาพสอดคลอ้งกับการพัฒนาเมืองในอนาคต  
 

นอกจากนี้ยังก่อให้เกิดประโยชน์ต่อภาพรวมของ
การพัฒนา ทั้งทางเศรษฐกิจและสังคม ตลอดจน
คุณภาพชีวิตที่ดีข้ึนของประชาชน (การรถไฟฟ้า
ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย , 2566 ; มติชน
ออนไลน,์ 2562) 
 

2. วัตถุประสงคก์ารวิจัย 
2.1 เพื่อศึกษาระบบขนส่งสาธารณะรองที่

ช่วยสนับสนุนในการป้อนผู้โดยสารเข้าสู่สถานีคลัง
พลาซ่าใหม่ 

2.2 เพื่อการจัดการระบบขนส่งสาธารณะ
รองด้วยการจ าลองสถานการณ์ แบบมอนติคาร์โล 
 

3. เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
3.1 การจ าลองสถานการณ์ 

การจ าลองสถานการณ์ แบบมอนติ
คาร์โล ซึ่งเป็นวิธีการสร้างข้อมูลโดยการใช้ตัวเลข
แบบสุ่มและความน่าจะเป็นสะสม ตัวเลขแบบสุ่มที่
ได้อาจได้มาจากตารางเลขสุ่ม (Random number 
table) หรือซอฟต์แวร์คอมพิวเตอร์ ซึ่งสามารถ
สร้างตัวเลขที่มีลักษณะการกระจายของความน่าจะ
เป็นในลักษณะแบบสม่ าเสมอ (Uniform) (Fippel 
& Brainlab, 2021) ส่วนค่าความน่าจะเป็นสะสม
คือ ค่าความน่าจะเป็นสะสมของข้อมูลอาจได้มา
จากข้อมูลในอดีตหรือการทดลองหรือทราบมาจาก
ลักษณะการกระจายของความน่าจะเป็น (Landau 
& Binder, 2021) 

3.2 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
ทรงพร สุวัฒิกะและคณะ (2564) ได้

ศึกษาการให้บริการระบบน าสง่ผู้โดยสาร (Feeder) 
ด้วยรถโดยสารประจ าทาง เพื่อสนับสนุนการเดิน 
ทางด้วยรถไฟฟ้า (MRT) สายสีม่วง ช่วงของสถานี 



วารส ารมห าวิท ยาล ัยว ง ษ์ชวล ิต กุล  
Journal of Vongchavalitkul University 

122 
 

ปีที ่ 63  ฉบบัที ่ 2  กรกฎาคม-ธนัวาคม  6256  
Vol. 36 No. 2 July-December 2023 

เตาปูน - คลองบางไผ่ โดยเก็บข้อมูลและวิเคราะห์
พฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสารด้วยรถไฟฟ้า
และท าการคัดเลือกและออกแบบเส้นทางจาก
หลักเกณฑ์ที่ก าหนด ผู้วิจัยได้คัดเลือกเส้นทาง
น าร่อง 1 เส้นทางที่มีการเดินทางระหว่างทางราง 
ทางบกและทางน้ า เพื่อท าการทดลองระบบน าสง่เปน็
ระยะเวลา 1 เดือน คือ เส้นทางสถานีแยกติวานนท์-
ท่าน้ านนทบุรี โดยการเช่ารถพร้อมกับให้ผู้โดยสาร
ประเมินผลการให้บริการ ผลการทดลองพบว่าในการ
ให้บริการจริงมีผู้โดยสารใช้บริการเฉลี่ย 218 คน/วัน
ในวันธรรมดาและ 106 คน/วันในวันหยุด ซึ่งน้อยกว่า
ที่คาดการณ์ไว้ ส่วนการประเมินผลการให้บริการ 
ผู้ใช้บริการมีความพึงพอใจมากที่สุด ผู้วิจัยแนะน าว่า
ควรมีสิ่งอ านวยความสะดวกเพิ่มเติม เช่น GPS ระบุ
ต าแหน่งรถ การช าระค่าโดยสารผ่านระบบออนไลน์ 
และตารางระบุเวลา เป็นต้น เพื่อเพิ่มความสะดวกใน
การเดินทางในเส้นทางสายอื่นๆ ได้ต่อไป 

กองนโยบายและแผนงานฯ (2563). 
ได้ศึกษาระบบขนส่งเสริม (Feeder System) ตาม
แนวรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนกรณีศึกษา สถานีบางหว้า 
เพื่อศึกษาระบบขนส่งเสริมที่ช่วยสนับสนุนในการ
ป้อนผู้โดยสารเข้าสู่สถานรถไฟฟ้า จากการวิเคราะห์
ข้อมูลพบว่า ระบบขนส่งเสริมที่นิยมใช้มากที่สุดคือ 
รถยนต์ส่วนบุคคล/รถจักรยานยนต์และรถโดยสาร
ประจ าทางมีการใช้ประจ ามากที่สุด สิ่งที่ผู้ตอบ
แบบสอบถามต้องการให้มีการปรับปรุงมากที่สุดใน
การใช้ระบบขนส่งเสริมคือค่าโดยสาร ความตรงต่อ
เวลา และความปลอดภัย สะท้อนให้เห็นถึงค่า
โดยสารมีความส าคัญมากที่สดุ เนื่องจากค่าโดยสาร
ส่งผลต่อค่าครองชีพในการด ารงชีวิต 

 
 
 
 

Aziz & Mohamad (2020) ได้ศึกษา
แนวทางการปรับปรุงให้บริการขนส่งสาธารณะรถ
ประจ าทางในปีนัง ประเทศมาเลเซีย ที่ช่วยส่งผ่าน
ผู้โดยสารไปยังรถไฟ (Butterworth) เรือเฟอร์รี่
และรถบัสเพื่อให้เกิดการบูรณาการแบบจุดต่อ
ร่วมกัน โดยน าข้อมูลระบบขนส่งสาธารณะของเมือง
และเครือข่าย Rapid Penang Bus มาวิเคราะห์การ
ด าเนินงานและใช้ระบบตัวบ่งช้ีที่ได้จากการส ารวจ
ที่ผู้ให้บริการมาประกอบ ผู้วิจัยยังให้ค าแนะน าเพื่อ
ปรับปรุงความน่าเช่ือถือ ความสะดวก การเข้าถึง 
การประสานความพยายามทางกายภาพและค่า
โดยสารที่ยุติธรรม โดยให้รัฐบาลและผู้ปฏิบัติงานจัด
ให้มีแพลตฟอร์มที่สามารถท างานร่วมกัน การวางแผน
และการประสานงานที่ดีจึงเป็นเกณฑ์ส าคัญในการ
บรรลุเป้าหมายน้ี 

นรุตม์ พูลรส (2559) ศึกษาเรื่อง
รูปแบบการเดินทางเข้าถึงสถานีรถไฟฟ้าของผู้อยู่
อาศัยในอาคารชุดรอบสถานี กล่าวว่า ระยะทางมี
ผลต่อการเลือกเดินทางเข้าถึงสถานี ในปัจจุบันการ
เข้าสู่สถานีมีทางเลือกเพียงการเดิน และการใช้
บริการจักรยานยนต์รับจ้างซึ่งเป็นปัจจัยส าคัญใน
การเลือกเดินทาง หากเข้าถึงยากและจ าเป็นต้องมี
การเดินทางหลายต่ออาจจ าเป็นต้องสนับสนุน
ระบบขนส่งสาธารณะเพื่อเข้าถึงสถานีและท า
ควบคู่กับการพัฒนาเมืองระหว่างจุดหมายปลาย 
ทางของพื้นที่ เพื่อเป็นการพัฒนาพื้นที่รอบสถานีให้
มีประสิทธิภาพมากข้ึน 
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4. วิธีด าเนินการวิจัย 
4.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

 

 
 

รูปท่ี 1 จุดส ารวจข้อมูล 
 

การเก็บข้อมูลตรงบริเวณจุดจอดรถ
สองแถวหน้าห้างสรรพสินค้าคลังพลาซ่าใหม่ ซึ่งมี
จ านวนรถสองแถว 19 สายประกอบด้วยสาย 1, 2, 
4, 5, 6, 7, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 18, 20, 1307, 
4140, 4234, 4287 และ 4416 แสดงดังรูปที่ 1 
โดยมีระยะเวลาด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล 1 
สัปดาห์ ระหว่างวันที่ 1-7 มิถุนายน 2564 ในวัน
ท างานปกติและวันหยุดเสาร์ อาทิตย์ เริ่มบันทึก
ข้อมูลตั้งแต่เวลา 07.00-18.00 น. โดยแบ่งช่วง 
เวลาออกเป็น 3 ช่วงเวลาที่ส าคัญคือ ในช่วงเวลา
ช่ัวโมงเร่งด่วนเช้า (07.00-08.30 น.) ช่วงเวลาปกติ 
(08.31-10.00 น.) และช่วงเวลาช่ัวโมงเร่งด่วนเย็น 
(16.00-18.00 น.) เพื่อให้ได้ข้อมูลครอบคลุมถึง
ความต้องการในการเดินทางด้วยรถสองแถว
สาธารณะของประชาชนในเขตเทศบาลเมือง
นครราชสีมา ซึ่งเป็นระยะเวลาที่เพียงพอส าหรบัน า
ข้อมูลมาวิเคราะห์เบื้องต้นของการให้บริการและ 
ผู้มารับบริการ สอดคล้องกับงานวิจัยของกฤษฎา 
นามฉิมพลี (2559) ที่ เก็บข้อมูลผู้มาใช้บริการ 

 

รถสาธารณะในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้าโดยใช้ระยะเวลา
หนึ่งสัปดาห์ และในช่วงที่ศึกษาน้ีมีการแพร่ระบาด
ของโรคโควิด-19 ในช่วงเริ่มต้น จังหวัดนครราชสีมา
ยังไม่มีมาตรการล็อกดาวน์ เนื่องจากรถสองแถวมี
จ านวนที่นั่งและที่ยืนจ ากัดมาก อาจเป็นไปได้ยากที่
จะจัดให้นั่งโดยเว้นระยะห่างกันมากการก าหนดให้
สวมหน้ากากอนามัยตลอดเวลา จึงน่าจะเป็น
ทางออกที่ดีกว่า และภาครัฐได้ให้การส่งเสริม
หน่วยงานราชการและบริษัทเอกชนสนับสนุน
นโยบาย Work from Home ด้วย แต่บริษัทเอกชน
ส่วนใหญ่ยังไม่เปิดโอกาสให้ประชาชนสามารถ
ท างานจากบ้านได้ จึงมีผลท าให้ ในช่วงช่ัวโมง
เร่งด่วนผู้คนยังมีความจ าเป็นต้องเดินทางไปท าธุระ
ด้วยรถโดยสารสาธารณะเช่นเดิม และการวิเคราะห์
ข้อมูลผู้มารับบริการรถสองแถว (จ านวนคนต่อ
สัปดาห์) พิจารณาจากตัวแปรต่างๆ คือ จ านวนคน
ข้ึนรถ (Get On: GO), จ านวนคนลงรถ (Get OFf: 
GOF) และจ านวนคนบนรถ (On Minibus: OM) 
แสดงดังรูปที่ 2  
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รูปท่ี 2 จ านวนผู้มาใช้บริการรถสองแถวบริเวณจุดจอดหน้าคลังพลาซ่าใหม่ 
 

จากรูปที่ 2 ท าให้ทราบว่าจ านวนผู้มาใช้
บริการรถสองแถวต่อหนึ่งสปัดาหม์ากที่สุดคือสาย 6 
รองลงมาคือ สาย 7 และน้อยสุดคือสาย 13 
เนื่องจากเป็นสายที่ ว่ิงระยะสั้นและมีจ านวนรถ
ให้บริการน้อย ซึ่ ง ข้อก าหนดของรถสองแถว
สามารถนั่งได้แถวละ 5 คน จึงสามารถรับผู้โดยสาร
ได้ไม่เกิน 10 คน (นั่งเท่านั้น ห้ามยืน) โดยขอ
อนุญาตดัดแปลงใส่ที่นั่งจากส านักงานขนส่งฯ 
(กรมการขนส่งทางบก, 2563) รถสองแถวแต่ละคัน
จะมีหมายเลขก ากับและสีของรถก็จะแตกต่างกัน
ไปตามเส้นทางที่ว่ิงให้บริการ 

 
 
 
 
 

4.2 วิธีการจ าลองสถานการณ์ 
ในการจ าลองสถานการณ์หาจ านวนผู้

มาใช้บริการรถสองแถวในแต่ละช่วงเวลานั้น ผู้วิจัย
ได้ก าหนดโอกาสที่ เหตุการณ์ต่างๆ ของแต่ละ
เหตุการณ์ที่จะเกิดข้ึนในแต่ละครั้งของแต่ละ
เหตุการณ์เปรียบได้กับลูกเต๋าซึ่งมี 6 หน้า ฉะนั้น
โอกาสที่เหตุการณ์จะเกิดข้ึนในแต่ละครั้งในแต่ละ
หน้าของลูกเต๋ามีโอกาสที่จะเกิดข้ึนเท่าๆ กัน ซึ่งมี
ค่าเท่ากับ 1/6 หรือเท่ากับ 0.1666 ซึ่งจะน ามาใช้
ในการก าหนดความน่าจะเป็นของเหตุการณ์ที่จะ
เกิดข้ึน เช่นเดียวกับเหตุการณ์ของลูกเต๋า เพียงแต่
ลูกเต๋าของเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนนี้มีเพียง 4 ช่วงเวลา
เท่านั้น แสดงดังตารางที่ 1 และตัวอย่างการจ าลอง
สถานการณ์ของรถสองแถวสาย 1 บริเวณจุดจอด
รถหน้าคลังพลาซ่าใหม่ ท าการทดลองเลขสุ่มจาก
โปรแกรมส าเร็จรูป แสดงดังตารางที่ 2  
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ตารางท่ี 1 การก าหนดช่วงเลขสุ่มแทนการเกิดขึ้นของเหตุการณ์ของจ านวนผู้มาใช้บริการรถสองแถว 
ในช่วงเวลา 07.00-07.40 น. 

ล าดับ เวลา ช่วงของตัวเลขการสุ่ม เหตุการณ์ (คนบนรถ) 

1 07.00-07.10 0 0.25 8.29 
2 07.11-07.20 0.25 0.5 9.29 
3 07.21-07.30 0.5 0.75 9.86 
4 07.31-07.40 0.75 1 10.00  

 

1 07.00-07.10 0 0.25 0.57 
2 07.11-07.20 0.25 0.5 0.86 
3 07.21-07.30 0.5 0.75 0.71 
4 07.31-07.40 0.75 1 1.14 

 

 

ตารางท่ี 2 ผลการจ าลองสถานการณ์จ านวนผู้มาใช้บริการรถสองแถวในช่วงเวลา 07.00-07.40 น. 

ล าดับ ตัวเลขสุ่ม เหตุการณ์ที่เกิดขึน้ (คนบนรถ) 

3 0.81797 10.00 
4 0.53479 9.86 
5 0.75907 10.00 
6 0.72100 9.86 

 

3 0.68176 0.71 
4 0.93848 1.14 
5 0.71021 0.71 
6 0.69893 0.71 

 

 
จากตารางที่ 1 จะเห็นว่าโอกาสหรือความ

น่าจะเป็นทั้ง 4 เหตุการณ์ ในแต่ละเหตุการณ์ที่จะ
เกิดข้ึนน้ันมีโอกาสเท่าๆ กัน คือ 25% ดังนั้นในการ
จ าลองสถานการณ์หาจ านวนผู ้มาใช้บริการรถ
สองแถวในแต่ละช่วงเวลา จะต้องท าการสุ่มตัวเลข
ข้ึนมาแทนเหตุการณ์ที่จะเกิดข้ึนโดยสร้างตาราง 
ข้อมูลในโปรแกรม Microsoft Excel ค่าความ
ต้องการนี้เกิดจากเงื่อนไขตัวเลขสุ่มที่ได้สร้างไว้จาก
ข้อมูลความต้องการของผู้มาใช้บริการในอดีต ซึ่งใน
การให้ช่องเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนดังกล่าวแสดงค่าที่ได้ 

จากเงื่อนไขตัวเลขสุ่มจะใช้ชุดค าสั่ง VLOOKUP 
(lookup_value,table_array,col_index_num, 
range_lookup) ในโปรแกรม Microsoft Excel 
(สุวรรณา พลภักดีและนิภาส ลีนะธรรม , 2563; 
ทิพย์พิชา เจริญผล, 2565) แล้วน าผลลัพธ์จากการ
จ าลองสถานการณ์ของทั้งสองกรณีมารวมกันก็จะ
ได้จ านวนผู้โดยสารไปกับรถ เพื่อจะได้ทราบว่ารถ
สองแถวในช่วงเวลาน้ันจะสามารถรองรับผู้โดยสาร
ที่เพิ่มเข้ามาได้หรือไม่ 
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4.3 วางแผนการจัดการเดินรถและ
ประมาณการผู้โดยสาร 

4.3.1 การวางแผนการจัดการเดินรถ
ใหม่ โดยน าเสนอแนวทางให้รถสองแถวมีโอกาสรับ
ผู้โดยสารได้มากข้ึน เมื่อเทียบกับปัจจุบันในช่วง 
เวลาปกติคนมาใช้บริการน้อยเฉลี่ย 4-5 คน/คัน 
เพื่อรองรับกับระบบรถไฟฟ้ารางเบา (LRT) สายสีเขียว 
ที่จะเกิดข้ึนในปี พ.ศ. 2572 การให้บริการรถสอง
แถวจึงมีบทบาทส าคัญในการเคลื่อนย้ายคนจากจุด

จอดรถไปยังสถานีต่างๆ ของรถไฟฟ้ารางเบา โดยดู
จากจ านวนคนที่ อยู่บนรถต้องไม่ เกินความจุ
มาตรฐานของรถสองแถวเพื่อที่จะสามารถไปรับคน
ที่อยู่ตรงบริเวณสถานีรถไฟฟ้ารางเบาได้ ส่วนรถที่มี
จ านวนผู้โดยสารเกินความจุในช่วงเวลาใดๆ ก็ตาม
รถสองแถวคันดังกล่าวจะไม่สามารถเข้าไปรับคน
ที ่สถานีรถไฟฟ้าได้ และสถานที ่ตั ้งของสถานี
รถไฟฟ้าที่อยู่ใกล้จุดส ารวจ แสดงดังรูปที่ 3 โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

 

 
 

รูปท่ี 3 จุดจอดรถสองแถวหน้าคลังพลาซ่าใหม่ใกล้กับสถานีรถไฟฟ้ารางเบา 
 
จากรูปที่ 3 ก่อนถึงสถานีคลังพลาซ่าใหม่ 

รถสองแถวบางคันต้องผ่าน G31 สถานีถนนชุมพล 
เดินทางต่อไป G32 สถานีธนาคารยู โอบีอีก
ประมาณ 500 เมตร ซึ่งถนนเส้นนี้มีรถสองแถว
ให้บริการทั้งสิ้น 11 สายและจากจุดนี้เลี้ยวขวา
ต่อไปยังสถานีต่อไปคือ G33 สถานีคลังพลาซ่าใหม่
ระยะทางประมาณ 150 เมตร ซึ่งจุดจอดสองแถว
หน้าคลังพลาซ่าใหม่ (จุดวงกลม) ต่อไปยังสถานี
รถไฟฟ้ารางเบา G16 สถานีตลาดใหม่แม่กิมเฮง
ประมาณ 500 เมตร จากจุดนี้ไปยังสถานีต่อไปคือ 
G15 สถานีแยกเต็กฮะอีกประมาณ 200 เมตร จาก

จุดนี้ต่อไปยังสถานีต่อไปคือ G14 สถานีเทศบาล
นครประมาณ 200 เมตร และจากจุดนี้ต่อไปยัง
สถานีต่ อ ไป คือ G13 สถานีหั วรถไฟ (TOD) 
ประมาณ 200 เมตร ซึ่งสถานี G13 นี้ผู้โดยสาร
สามารถเปลี่ยนไปใช้บริการรถไฟทางคู่ได้หรือไปยัง
ที่จอดรถยนต์ (Park and Ride) ได้ ถ้านั่งรถตรงไปก็
จะผ่านสถานี G17 สถานีถนนราชด าเนิน ถนนเส้นน้ี
มีรถสองแถวให้บริการทั้งสิ้น 19 หมายเลข กรณีที่
ผู้โดยสารบนรถสองแถวมีน้อยกว่าความจุของรถ 
รถสองแถวคันดังกล่าวสามารถเข้าไปรับผู้โดยสารที่
สถานีรถไฟฟ้าต่อไปได้ ซึ่งสถานที่ตั้งสถานีรถไฟฟ้า
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จะอยู่ตรงเกาะกลางถนนทางขวามือหรือบริเวณ
ใกล้ลานย่าโม และกรณีที่รถสองแถวมีจ านวนคน
เต็มความจุของรถ จะไม่สามารถเข้าไปรับผู้โดยสาร
ได้อีกเพื่อความสะดวกและปลอดภัยของผู้โดยสาร 

4.3.2 ประมาณการผู้มาใช้บริการของ
ระบบรถไฟฟ้ารางเบา ปริมาณผู้โดยสารระบบขนส่ง
มวลชนนครราชสีมา สายสีเขียว โดยท าการประมาณ
การผู้มาใช้บริการทุกๆ 10 ปี แสดงดังตารางที่ 3 

 
ตารางท่ี 3 ปริมาณผู้โดยสารระบบขนส่งมวลชนจังหวัดนครราชสีมา สายสีเขียว 

ปี ผู้โดยสาร 
(คน-เที่ยวต่อวนั) 

อัตราการเติบโต 
ร้อยละต่อปี 

MAX Line Load 
คน-เที่ยวต่อชม. 

 

2572 9,920 - 719 
2578 18,600 5.88 1,349 
2588 23,700 2.42 1,718 
2598 28,900 1.98 2,095 

 

           

             ที่มา : มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี (2560) 

 

5. ผลการวิจัย 
5.1 ผลจ าลองสถานการณ์ด้วยวิธีมอนติคาร์โล  
 ในตารางที่ 4 แสดงตัวอย่างผลการจ าลองสถานการณ์ผู้มาใช้บริการรถสองแถวสาย 5, 6, 7  

ณ จุดจอดรถสองแถวหน้าห้างสรรพสินค้าคลังพลาซ่าใหม่  
 

ตารางท่ี 4 ผลการจ าลองสถานการณ์รถสองแถวสาย 5, 6, 7 ในช่วงเวลา 07.00-18.00 น. 

ล าดับ เวลา คนเดนิทางไปกับรถเฉลี่ย 
(รถสาย 5) 

คนเดนิทางไปกับรถเฉลี่ย 
(รถสาย 6) 

คนเดนิทางไปกับรถเฉลี่ย 
(รถสาย 7) 

 

1 07.00-07.36 9.04 9.93 9.89 
2 07.37-08.12 11.21 9.96 13.07 
3 08.13-08.48 6.57 9.61 9.29 
4 08.49-09.24 6.11 7.32 6.93 
5 09.25-10.00 4.89 6.07 6.18 
6 16.00-16.36 9.11 10.43 10.11 
7 16.37-17.12 7.47 10.11 8.07 
8 17.13-17.48 6.14 8.14 7.43 
9 17.49-18.06 

 

4.79 5.93 5.72 
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จากตารางที่ 4 ผลการจ าลองสถานการณ์
ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า พบว่ารถสองแถวสาย 5 ที่
เวลา 07.00-7.36 มีจ านวนผู้โดยสารเดินทางไปกับ
รถเฉลี่ย 9.04 คนหรือประมาณ 10 คนต่อคัน 
ต่อมาเวลา 07.37-08.12 เฉลี่ย 11.21 คนหรือ
ประมาณ 12 คนต่อคัน ต่อมาเวลา 08.13-08.48 
เฉลี่ย 6.57 คนหรือประมาณ 7 คนต่อคัน และ       
ผลการจ าลองสถานการณ์ในช่วงเวลาปกติ ที่เวลา 
08.49-09.24 มีจ านวนผู้โดยสารเดินทางไปกับรถ
เฉลี่ย 6.11 คนหรือประมาณ 7 คนต่อคัน ต่อมา
เวลา 09.25-10.00 เฉลี่ย 4.89 คนหรือประมาณ 5 คน
ต่อคัน และผลการจ าลองสถานการณ์ในช่วง เวลา
เร่งด่วนเย็น ที่ เวลา 16.00-16.36 มีจ านวน
ผู้โดยสารเดินทางไปกับรถเฉลี่ย 9.11 คนหรือ
ประมาณ 10 คนต่อคัน ต่อมาเวลา 16.37-17.12 
เฉลี่ย 7.47 คนหรือประมาณ 8 คนต่อคัน ต่อมาเวลา 

17.13-17.48 เฉลี่ย 6.14 คนหรือประมาณ 7 คน  
ต่อคัน ต่อมาเวลา 17.49-18.06 เฉลี่ย 4.79 คน
หรือประมาณ 5 คนต่อคัน ส่วนการอธิบายผลการ
จ าลองสถานการณ์ผู้มาใช้บริการรถสองแถวสาย 6, 7 
ก็สามารถอธิบายได้ท านองเดียวกันกับรถสองแถว
สาย 5 

5.2 วางรูปแบบการจัดการรถสองแถว 
 จากผลการจ าลองสถานการณ์ใน

ตารางที่ 4 ท าให้ทราบถึงปริมาณคนที่เข้ามาใช้
บริการในแต่ละช่วง เวลาของการเดินรถ แล้วน า
ข้อมูลที่รวบ รวมได้มาท าการวิเคราะห์และวาง
รูปแบบการจัดการรถสองแถวให้สอดคล้องกับ
ความจุของรถในแต่ละช่วงเวลา ตัวอย่าง ท าการ
วางรูปแบบการจัดการรถสองแถวสาย 5, 6, 7 ณ 
จุดจอดรถหน้าห้างสรรพสินค้าคลังพลาซ่าใหม่  
ดังตารางที่ 5 

 
ตารางท่ี 5 วางรูปแบบการจัดการรถสองแถว สาย 5,6,7 ในแต่ละช่วงเวลา 

เวลา ความสามารถรับ
ผู้โดยสารเพิ่ม 

(สาย 5) 

สถานี
รถไฟฟ้า
ต่อไป 

ความสามารถรับ
ผู้โดยสารเพิ่ม 

(สาย 6) 

สถานี
รถไฟฟ้า
ต่อไป 

ความสามารถรับ
ผู้โดยสารเพิ่ม 

(สาย 7) 

สถานี
รถไฟฟ้า
ต่อไป 

 

07.00-07.36 0 - 0 - 0 - 
07.37-08.12 0 - 0 - 0 - 
08.13-08.48 3 G17 0 - 0 - 
08.49-09.24 3 G17 2 G17 3 G17 
09.25-10.00 5 G17 3 G17 3 G17 
16.00-16.36 0 - 0 - 0 - 
16.37-17.12 2 G17 0 - 1 G17 
17.13-17.48 3 G17 1 G17 2 G17 
17.49-18.06 5 G17 4 G17 4 G17 
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จากตารางที่ 5 นั้นพบว่า รถสาย 5 ที่ ว่ิง
ผ่านหน้าห้างคลังพลาซ่าใหม่ตั้งแต่เวลา 07.00-
18.00 น. แบ่งเป็น 9 ช่วงเวลา ซึ่งมี 3 ช่วงเวลาที่มี
จ านวนผู้โดยสารเต็มความจุของรถสองแถว จึงไม่
สามารถเข้าไปรับคนจากสถานีรถไฟฟ้าได้ คือเวลา 
07.00-07.36 น . , 07.37-08.12 น.  และ 16.00-
16.36 น. ต่อมาอีก 6 ช่วงเวลาที่เหลือคือ 08.13-
08.48 น. รถสองแถวสามารถรับคนเพิ่มได้อีก 3 คน  
โดยว่ิงตรงไปเข้าไปรับคนที่สถานีรถไฟฟ้า G17 
สถานีถนนราชด าเนิน และช่วงเวลา 08.49-09.24 น. 
รถสามารถรับคนเพิ่มได้ 3 คน ช่วงเวลา 09.25-
10.00 น. รถสามารถรับคนเพิ่มได้ 5 คน ช่วงเวลา 
16.37-17.12 น. รถสามารถรับคนเพิ่มได้ 2 คน 

ช่วงเวลา 17.13-17.48 น. รถสามารถรับคนเพิ่ม
ได้ 3 คน และสุดท้ายช่วงเวลา 17.49-18.06 น.  
รถสามารถรับคนเพิ่มได้ 5 คน โดยสามารถว่ิงเข้าไป
รับผู้โดยสารที่สถานีรถไฟฟ้าถัดไป ส่วนรถสาย 6, 7 
ก็สามารถอธิบายได้ท านองเดียวกันกับรถสาย 5 ดังที่
กล่าวมา ดังนั้นผลของการวางรูปแบบการจัดการ
รถสองแถว จึงท าให้ทราบว่ามีจ านวนรถสองแถว 
ที่สามารถเข้าไปรับคนที่สถานีรถไฟฟ้ารางเบาใน
แต่ละช่วงเวลาเป็นจ านวนเท่าใด แล้วน าข้อมูลไป
เปรียบเทียบกับผลที่ได้จากการส ารวจบริเวณจุด
จอดรถหน้าคลังพลาซ่าใหม่ แสดงดังตารางที่ 6 
และรูปที่ 4 ดังต่อไปนี้ 

 
ตารางท่ี 6 จ านวนคนท่ีรถสองแถวสามารถเข้าไปรับท่ีสถานีได้ ในแต่ละช่วงเวลา 

 

ช่วงเวลา 
 

รถสองแถวสาย 
1 2 4 5 6 7 10 11 12 13 14 15 18 

 

เร่งด่วนเช้า 0 1 2 3 0 0 2 4 3 6 6 2 4 
ปกติ 5 6 8 8 5 6 10 9 8 11 10 8 8 

เร่งด่วนเย็น 1 4 10 10 5 7 8 7 10 13 7 11 8 
 

 

ช่วงเวลา 
 

รถสองแถวสาย 
 

รวม 
20 1307 4140 4234 4287 4416 

 

เร่งด่วนเช้า 3 4 2 6 3 5 56 
ปกติ 8 10 4 10 9 4 147 

เร่งด่วนเย็น 6 13 5 9 11 3 148 
 

 
ผลที่ได้จากการจ าลองในตารางที่ 6 จะเห็น

ว่ารถสองแถวสามารถเข้าไปรับคนที่สถานีรถไฟฟ้า
ได้แตกต่างกัน กรณีในช่ัวโมงเร่งด่วนเช้ารถสาย 1 
ไม่สามารถเข้าไปรับผู้โดยสารที่สถานีได้,  

สาย 2 สามารถเข้าไปรับผู้โดยสารเพิ่มได้ 1 คน, 
สาย 4 รับผู้โดยสารเพิ่มได้ 2 คน และรถสองแถว
สายอื่นก็อธิบายได้เหมือนกับที่กล่าวมาข้างต้น 
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รูปท่ี 4 เปรียบเทียบร้อยละของจ านวนรถในแต่ละช่วงเวลาท่ีสามารถรับคนเพ่ิมได้ 
 
จากการเปรียบเทียบข้อมูลระหว่าง กราฟ

เดิมหมายถึงผลที่ได้จากการส ารวจและกราฟใหม่
หมายถึงผลที่ได้จากการวางรูปแบบการจัดการ    
รถสองแถว ตามรูปที่ 4 พบว่า ร้อยละของจ านวน
รถในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าน้อยกว่าช่วงเวลาปกติ
และช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น ในขณะที่ช่วงเวลาปกตินั้น  
รถสองแถวทุกคันสามารถรับผู้โดยสารเพิ่มได้  
เนื่องจากผู้โดยสารบนรถน้อยกว่ามาตรฐานความจุ
ของรถสองแถว 

 

 

6. สรุปผลการวิจัย 
6.1 วิธีการจัดการรถสองแถว 
 ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้ามีจ านวนรถ

สองแถวที่สามารถเข้าไปรับผู้โดยสารได้ที่สถานี
รถไฟฟ้าถัดไปได้ คิดเป็นร้อยละ 61.36 ในช่วงเวลา
ปกต ิคิดเป็นร้อยละ 100 และในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 
คิดเป็นร้อยละ 82.75 แสดงดังรูปที่ 5 

 
 
 

 
 

รูปท่ี 5 ร้อยละของรถสองแถวท่ีสามารถรับผู้โดยสารเพ่ิมได้ 
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6.2 วางรูปแบบการจัดการรถสองแถว 
 ในช่วงเวลาชั่วโมงเร่งด่วนเช้ารถ

สองแถวที่สามารถรับผู้โดยสารเพิ่มได้มากสุดคือ 
รถสาย 13, 14,4234 สายละ 6 คน รองลงมาคือ 
สาย 4416 จ านวน 5 คน น้อยสุดคือ สาย 1,6,7 ไม่
สามารถรับผู้โดยสารเพิ่มได้เลย รวมทั้งหมดเท่ากับ 
56 คน ในช่วงเวลาปกติมากสุดคือ สาย 13 จ านวน 
11 คน รองลงมาคือ สาย 10,14,1307, 4234 สายละ 
10 คน น้อยสุดคือ สาย 4140, 4416 สายละ 4 คน 
รวมทั้งหมดเท่ากับ 147 คน และในช่วงเวลาช่ัวโมง
เร่งด่วนเย็นมากสุดคือ สาย 13,1307 สายละ 13 คน 
รองลงมาคือ สาย 15, 4287 สายละ 11 คน น้อยสุด
คือสาย 1 รับเพิ่มได้ จ านวน 1 คน รวมทั้งหมด
เท่ากับ 148 คน   

การศึกษานี้จึงเป็นแนวทางหนึ่งที่ท าให้
ผู้ประกอบการรถสองแถวมีทางเลือกในการให้  
บริการเพิ่มมากข้ึน การปรับเปลี่ยนรูปแบบการ
ให้บริการในอนาคตจึงเป็นทางออกที่ดี และควร
ค านึงถึงความปลอดภัยของผูโ้ดยสารเปน็อันดบัแรก 
เพื่อสร้างความประทับใจและความเช่ือมั่นกลับคืนมา 
ท้ายที่สุดแล้วก็จะเกิดผลดีต่อผู้  ประกอบการรถ
สองแถวทั้งนี้เพราะเมื่อผู้มาใช้บริการเกิดความ
ประทับใจก็จะมีการใช้บริการเพิ่มข้ึนเรื่อยๆ 
 

7. ข้อเสนอแนะ 
7.1 ผลการวิจัยนี้เป็นการวิเคราะห์จาก

แบบจ าลองสถานการณ์ผู้มาใช้บริการรถสองแถว
แต่เฉพาะในสัดสว่นของระบบฟีดเดอร์ของรถสองแถว
เท่านั้น เมื่อมี LRT จะมีผู้ให้บริการจากรูปแบบอื่น
เ ข้ ามาด้ วย เ ช่นกัน  ดั งนั้ นอาจต้ องมีการท า
แบบสอบถามเพื่อพยากรณ์การปรับเปลี่ยนรูปแบบ
การเดินทางและใช้ประกอบกับข้อมูลต่อไป 

7.2 ภาครัฐและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องควร
ให้การสนับสนุนส่งเสริมนโยบายให้ประชาชน
ห ันม า ใช้รถขนส่งสาธารณะหรือระบบขนส่ง
มวลชนให้มากขึ้น โดยก าหนดนโยบายการใช้ระบบ
ตั๋วโดยสารร่วม (Common Ticketing System) 
เพื่อเช่ือมต่อการเดินทางทุกระบบ เช่น รถไฟ 
รถไฟฟ้ารางเบาและรถขนส่งสาธารณะ ซึ่งท าให้
ประชาชนได้รับความสะดวก และช่วยลดปัญหา
การแข่งขัน การแย่งชิงลูกค้าระหว่างกัน 

7.3 ผู้ ให้บริการรถสองแถวควรเตรียม
ความพร้อมให้ความร่วมมือที่จะปรับปรุง ทั้งการ
ให้บริการและสภาพรถให้มีความสะดวกสบาย และ
เหมาะส าหรับทุกคนอย่างแท้จริง ซึ่งเป้าหมายก็คือ
การพัฒนาเพื่อก้าวสู่เมืองที่ก าลังเป็นสมาร์ทซิตี้ 
โคราชสมาร์ทซิตี้ (Korat Smart City) ในอนาคต 
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