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บทคัดย่อ 
 ในปี 2016 เส้นทางการเดินรถไฟฟ้าช่วงสถานีเตาปูน (สายสีม่วง) – บางซ่ือ (สายสีน ้ าเงิน) ยงัไม่สามารถ
เปิดใหบ้ริการได ้การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย (รฟม.) จึงจดัให้บริการระบบขนส่งเสริมเพื่อใชใ้นการ
เดินทางเช่ือมต่อระหวา่งรถไฟฟ้าทั้งสองสายโดยมีทางเลือก คือ รถไฟชานเมืองและรถโดยสารปรับอากาศ งานวิจยัน้ี
ไดท้ าการศึกษาผลกระทบจากการเดินทางเช่ือมต่อดว้ยระบบขนส่งเสริม และคาดการณ์ผลกระทบกรณีท่ีมีจ านวน
ผูโ้ดยสารมาใชบ้ริการเพ่ิมมากข้ึน ผลการศึกษาดว้ยแบบจ าลองสถานการณ์โดยใชโ้ปรแกรม PTV Vissim/Viswalk 
พบว่าในช่วงการเช่ือมต่อดว้ยรถไฟฟ้าท่ียงัไม่เปิดให้บริการนั้น ผูโ้ดยสารตอ้งมีการเดินทางระหวา่งชานชาลาของ
สถานีท่ีให้บริการส าหรับรถแต่ละประเภท และตอ้งมีการรอรถท่ีให้บริการ ประกอบกับการเดินทางท่ีตอ้งเจอกับ
ปัญหาการจราจรติดขดัในช่วงเวลาเร่งด่วน ส่งผลให้การเดินทางเช่ือมต่อดว้ยระบบขนส่งเสริมนั้นเกิดความล่าช้า          
อยา่งมาก แมว้า่จะมีระยะห่างระหวา่งสถานีเพียงแค่ประมาณหน่ึงกิโลเมตร โดยเฉพาะกรณีรถโดยสารปรับอากาศท่ี
แมว้า่จะมีการใหบ้ริการอยา่งต่อเน่ืองเม่ือเทียบกบัรถไฟชานเมืองท่ีมีใหบ้ริการเพียงบางช่วงเวลา 
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Pedestrian Transit Simulation of Feeder System 
Case Study of Tao Poon Station 

 
Waressara  Weerawat* and Taksaporn  Thongboonpian 

 
 

Abstract 
In 2016, the Mass Rapid Transit (MRT) metro lines service between Tao Poon (Purple Line) and Bang 

Sue (Blue Line) stations have not yet begun operations. The Mass Rapid Transit Authority of Thailand (MRTA) 
provides a free shuttle bus and conventional train services to connect the MRT Purple Line and Blue Lines. The 
shuttle bus and conventional train feeding systems were used as alternatives to the Tao Poon interchange station. 
This project presents the application of simulation modeling to study the impact of the two interconnected routes 
under different scenarios. The impact of increasing the passengers using the Purple Line to the planned level has 
also been investigated. By using the PTV Vissim/Viswalk in simulation modeling, the delay during the 
interconnection journey has been discovered. To complete the entire journey, passengers need to walk between 
different station platforms when switching modes of travel. In addition, there is also the waiting time for the new 
service during the connections. During the rush hour, the road traffic is very heavy. This results in a very long 
journey time when using the bus despite the fact that the bus comes more often than train and the location of the 
connected stations are only about one kilometer apart. 
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1. บทน า 
 โครงการรถไฟฟ้าสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) 
สร้างข้ึนมาเพ่ือใชใ้นการแกปั้ญหาการจราจรติดขดัใน
พ้ืนท่ีฝ่ังตะวนัตกของกรุงเทพมหานคร ช่วงรอยต่อ
จังหวดันนทบุรีและกรุงเทพมหานคร โดยเปิดให้ใช้
บริการอย่างเป็นทางการในปี 2559 มีทั้ งหมด 16 สถานี 
เ ร่ิมจากสถานีคลองบางไผ่ไปจนถึงสถานี เตาปูน          
ซ่ึงสถานีเตาปูนถูกออกแบบให้เป็นสถานีเ ช่ือมต่อ
ระหว่างรถไฟฟ้าสายฉลองรัชธรรม (สายสีม่วง) และ
รถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล (สายสีน ้ าเงิน) อยา่งไรก็ตาม
การเดินรถเช่ือมต่อช่วงสถานีเตาปูน – บางซ่ือ (ดงัแสดง
ในรูปท่ี 1) ยงัไม่สามารถเปิดให้บริการไดต้ามก าหนด 
ส่ ง ผลให้ เ กิ ด ค ว ามไ ม่ต่ อ เ น่ื อ ง ในการ เ ดิ นท า ง                      
การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทยจึงจดัให้มี
ระบบเช่ือมต่อการเดินทางระหวา่งรถไฟฟ้าทั้งสองสาย 
เพื่ออ านวยความสะดวกในการเดินทางและไม่เสีย
ค่าใชจ่้ายโดยมีทางเลือก ดงัต่อไปน้ี 
 1. รถโดยสารปรับอากาศให้บริการรับส่งระหว่าง
สถานีรถไฟฟ้าเตาปูน – บางซ่ือ  
 2. รถไฟชานเมืองให้บริการรับส่งระหว่างสถานี
รถไฟรถไฟบางซ่อน – บางซ่ือ 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปที ่1 รูปแบบการเดินทางเช่ือมต่อ 

 งานวิจัยน้ีได้น าเสนอการประยุกต์ใช้แบบจ าลอง   
ในการศึกษาผลกระทบท่ีเกิดข้ึนกบัผูโ้ดยสาร จากการใช้
บริการระบบขนส่งเสริมในการเดินทางเช่ือมต่อระหวา่ง
รถไฟฟ้าทั้งสองสาย โดยใช้โปรแกรม PTV Vissim/ 
Viswalk ในการจ าลองสถานการณ์ เพื่อให้เห็นถึง
รายละเอียดขั้นตอนต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนกบัผูโ้ดยสารตลอด
การเดินทาง 
 

2. วธีิด าเนินงานวจัิย 
2.1 การทบทวนวรรณกรรม 
 การทบทวนวรรณกรรมและศึกษาเก่ียวกบัเร่ืองท่ีมี
ความส าคัญและจ า เป็นต่อการพัฒนาแบบจ าลอง           
มีดงัต่อไปน้ี 
2.1.1 ระบบขนส่งสาธารณะ [1] 
 เป็นระบบขนส่งท่ีมีก าหนดเส้นทางและตารางเวลา
ท่ีแน่นอน มี รูปแบบการเ ดินทางหลายแบบ เ ช่น          
รถโดยสาร รถไฟ และอ่ืนๆ ซ่ึงปัจจยัท่ีมีผลต่อการเลือก
รูปแบบการเดินทางดว้ยระบบขนส่งสาธารณะ ไดแ้ก่  
 ความพร้อมในการใหบ้ริการ (Availability)  
 ความตรงต่อเวลา (Punctuality)  
 เวลาในการเดินทาง (Travel time)  
 ค่าใชจ่้าย (User cost)  
 ความสบาย (Comfort)  
 ความสะดวก (Convenience)  
 ความปลอดภยัและการรักษาความปลอดภยั (Safety 
and Security) 
 
 
 

W  
 

X  
 

Y  
 

Z  
 
 

V  
 

เส้นทางเดินรถจากสถานีเตาปูน – บางซื่อ 

เส้นทางเดินรถจากสถานีบางซื่อ – เตาปูน 

เส้นทางเดินรถจากสถานีบางซื่อ – เตาปูน  
ในช่วงเวลา 06.00 – 09.00 น.  
 

สถานีรถไฟฟ้าเตาปูน  
 

สถานีรถไฟฟ้าบางซ่อน  
 

สถานีรถไฟฟ้าบางซื่อ 
 

สถานีรถไฟบางซ่อน 
 

สถานีรถไฟบางซื่อ 
 

เส้นทางรถไฟฟ้า 
เส้นทางรถโดยสารปรับอากาศ 
เส้นทางรถไฟชานเมอืง 
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2.1.2 การจ าลองสถานการณ์ (Simulation) 
 การจ าลองสถานการณ์ (Simulation) เป็นการจ าลอง
เหตุการณ์ วิธีการหรือระบบงานต่างๆ ท่ีเกิดข้ึนโดย
ประยุกต์ใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ มีการเก็บข้อมูล             
และท าการวิเคราะห์หารูปแบบท่ีเหมาะสมเน่ืองจากใน              
การปฏิบติังานจริงไม่สามารถท่ีจะท าการทดลองหรือ
ปรับเปล่ียนกระบวนการท างานได้  [2] การจ าลอง
สถานการณ์เป็นเคร่ืองมือท่ีส าคญัในการศึกษางานเชิง
ระบบเน่ืองจากสามารถวดัค่าผลกระทบเชิงปริมาณได้
หลากหลายมิติ  ท าให้ทราบถึงจุดคับคั่งของงาน               
(Bottle neck) สามารถใชเ้พื่อศึกษาปัจจยัหรือผลกระทบ
ต่างๆ ท่ี เกิดข้ึนในระบบได้ [3] สามารถใช้ในการ
วิเคราะห์สภาพท่ีเป็นอยู่ในปัจจุบันของระบบ และ    
ช่วยหาแนวทางหรือทางเลือก (Scenario) ท่ีเหมาะสม   
ท่ีเป็นไปได ้
2.1.3 โปรแกรม PTV Vissim/Viswalk  
 โปรแกรม PTV Vissim/Viswalk เป็นโปรแกรม
จ าลองสถานการณ์ระดบัจุลภาค โดย Vissim ใชส้ าหรับ
จ าลองสภาพจราจรในเมืองและการใหบ้ริการของระบบ
ขนส่งมวลชน สามารถแสดงผลการจ าลองในมุมมอง        
3 มิ ติ  และสามารถรายงานค่าสถิติต่ างๆ  ได้  เ ช่น 
รายละเอียดเวลาท่ีใชเ้ดินทางและสถิติความยาวแถวคอย 
เป็นตน้ [4] และ Viswalk ใชใ้นการจ าลองพฤติกรรมคน
เดินเทา้ สามารถจ าลองลกัษณะการเดินเทา้ท่ีให้ ความ
สมจ ริ งและมีการวัดประสิท ธิภาพการท าง าน ท่ี              
ถูกต้อง [5] นอกจากน้ี Viswalk  ยงัใช้ประเมิน
ประสิทธิภาพในการให้บริการของพ้ืนท่ีต่างๆ ในสถานี
รถไฟฟ้า ตลอดจนประเมินความสามารถในการรองรับ
ผูโ้ดยสารในกรณีท่ีมีผูโ้ดยสารมาใชบ้ริการเพ่ิมมากข้ึน 
[6] 

2.2 การก าหนดขอบเขตการศึกษา 
 ในการศึกษาตอ้งมีการก าหนดขอบเขตท่ีชดัเจนเพ่ือ
ประเมินความพร้อม ความสามารถของแบบจ าลองก่อน
การสร้างแบบจ าลองท่ีตอ้งน าไปใชจ้ริง เช่น ก าหนดวิธี
ท่ีจะตอ้งใช้ในการสร้างแบบจ าลอง ระยะเวลาในการ
ปฏิบติังาน และเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการปฏิบติังาน เป็นตน้ 
โดยมีขอบเขตในการศึกษา ดงัน้ี 
 1) ใชโ้ปรแกรม PTV Vissim/Viswalk ในการจ าลอง
 2) เส้นทางการเดินทางท่ีศึกษา ประกอบดว้ย สถานี
บางซ่อน เตาปูนและบางซ่ือ 
 3) ระบบขนส่งเสริมท่ีพิจารณา ไดแ้ก่ รถโดยสาร
ปรับอากาศและรถไฟชานเมืองท่ี รฟม. จดัไวใ้ห้บริการ
แก่ผูโ้ดยสาร 
 
2.3 การส ารวจและรวบรวมข้อมูล 
 คณะผู ้วิจัยได้ท าการส ารวจข้อมูลลักษณะทาง
กายภาพภายในพ้ืนท่ีของสถานีรถไฟฟ้าทั้ ง 3 สถานี 
ได้แก่ สถานีรถไฟฟ้าบางซ่อน สถานีรถไฟฟ้าเตาปูน
และสถานีรถไฟฟ้าบางซ่ือ ส ารวจข้อมูลเ ก่ียวกับ
คุณลกัษณะและเส้นทางการเดินของผูโ้ดยสารภายใน
สถานีรถไฟฟ้า ส ารวจความถ่ีในการเดินรถไฟฟ้าทั้ ง
สองสายและระบบขนส่งเสริม ตลอดจนการส ารวจ
สภาพการจราจรเบ้ืองตน้ในเส้นทางการเดินทางของรถ
โดยสารปรับอากาศ นอกจากน้ีได้ส ารวจและรวบรวม
ขอ้มูลจ านวนผูโ้ดยสารท่ีมาใชบ้ริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง 
(สถานีบางซ่อนและเตาปูน) รถไฟฟ้าสายสีน ้ าเ งิน 
(สถานีบางซ่ือ) รถไฟชานเมือง (สถานีบางซ่อนและ 
บางซ่ือ) และรถโดยสารปรับอากาศ (สถานีเตาปูนและ
บางซ่ือ) เป็นตน้ 
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2.4 การพฒันาแบบจ าลอง 
 คณะผู ้วิจัยได้จัดท าแบบจ าลองการเดินทางด้วย
โปรแกรม PTV Vissim/Viswalk และขอ้มูลท่ีใชใ้นการ
วเิคราะห์รูปแบบการเดินทาง แสดงในรูปท่ี 2 
 
 
      
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
รูปที่ 2 องค์ประกอบของระบบวิเคราะห์รูปแบบการ
เดินทาง 
 
2.4.1 ขั้นตอนการเดนิทางเช่ือมต่อระหว่างรถไฟฟ้าสาย
สีม่วงและสายสีน า้เงนิ 
 การเดินทางเช่ือมต่อระหวา่งรถไฟฟ้าสายสีม่วงและ
สายสีน ้ าเงินทั้ง 2 รูปแบบ มีขั้นตอนในการเดินทางท่ี
แตกต่างกนัออกไปข้ึนอยูก่บัการตดัสินใจของผูโ้ดยสาร 
มีรายละเอียดดงัน้ี 
 1) การเดินทางดว้ยรถโดยสารปรับอากาศ 
 การเดินทางจากบางซ่อน – บางซ่ือ ผูโ้ดยสารตอ้งนัง่
รถไฟฟ้าสายสีม่วงจากสถานีรถไฟฟ้าบางซ่อนมาลงท่ี
สถานีรถไฟฟ้าเตาปูน จากนั้ นเ ดินออกจากสถานี

รถไฟฟ้าเตาปูนทางออกท่ี 1 และ 4 เพื่อไปรอรถโดยสาร
ปรับอากาศท่ีจุดใหบ้ริการ ณ สถานีรถไฟฟ้าเตาปูน และ
เดินทางไปยงัรถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงิน (สถานีรถไฟฟ้าบาง
ซ่ือ) โดยในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้และเยน็ของการเดินรถ
โดยสารปรับอากาศจากเตาปูน – บางซ่ือ มีระยะทาง      
1.2 กิโลเมตร (ดงัแสดงในรูปท่ี 3) ส่วนการเดินทางจาก
บางซ่ือ – บางซ่อน ผูโ้ดยสารตอ้งเดินออกจากสถานี
รถไฟฟ้าบางซ่ือทางออกท่ี 2 แลว้เดินไปยงัจุดให้บริการ
รถโดยสารปรับอากาศ ณ สถานีรถไฟฟ้าบางซ่ือ และ
เดินทางไปยงัรถไฟฟ้าสายสีม่วง (สถานีเตาปูน) ซ่ึง
เส้นทางการเดินรถจากบางซ่ือ – เตาปูน ในช่วงเวลา
เร่งด่วนเช้าระยะทางการเดินรถของรถโดยสารปรับ
อากาศ คือ 3.3 กิโลเมตร (ดังแสดงในรูปท่ี 4) และ
ช่วงเวลาเร่งด่วนเย็น คือ 1.5 กิโลเมตร (ดังแสดงใน    
รูปท่ี 5) เน่ืองจากการเดินรถขากลบัใชเ้ส้นทางในการ
เดินรถต่างกนั (ดงัแสดงในรูปท่ี 1) เม่ือผูโ้ดยสารมาถึง
สถานีรถไฟฟ้าเตาปูน จึงเดินไปซ้ือตัว๋แล้วเดินไปรอ
รถไฟฟ้า เพื่อเดินทางไปยงัสถานีรถไฟฟ้าบางซ่อน  
 
 
 
 
รูปที่ 3 การเดินทางดว้ยรถโดยสารปรับอากาศเตาปูน – 
บางซ่ือ (เชา้และเยน็) 
 
 

 
รูปที ่4 การเดินทางดว้ยรถโดยสารปรับอากาศบางซ่ือ – 
เตาปูน (เชา้) 
 

ข้อมูลจากการประมวลผล (output) 
 

1. เวลารอใชบ้ริการระบบขนส่งเสริม 
2. เวลาการเดินเทา้ 
3. เวลาการเดินทางดว้ยรถไฟฟ้า และระบบขนส่งเสริม 
4. เวลาการเดินทางทั้งหมด 
 

ข้อมูลน าเข้า (input) 
 

1. โครงสร้างสถานี 
2. เส้นทางคนเดินภายในสถานี 
3. เส้นทางการเดินรถโดยสารปรับอากาศ รถไฟชานเมือง 
4. ความเร็วและความถ่ีการเดินรถไฟฟ้า รถโดยสาร 
    ปรับอากาศและรถไฟชานเมือง 
5. จ านวนผูโ้ดยสารท่ีมาใชบ้ริการรถไฟฟ้าสายสีม่วง 
    และสายสีน ้าเงิน และระบบขนส่งเสริม 
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รูปที ่5 การเดินทางดว้ยรถโดยสารปรับอากาศบางซ่ือ – 
เตาปูน (เยน็) 

 
 2) การเดินทางดว้ยรถไฟชานเมือง 
 การเดินทางจากบางซ่อน – บางซ่ือ ผูโ้ดยสารตอ้งลง
จากรถไฟฟ้าสายสีม่วง ท่ีสถานีรถไฟฟ้าบางซ่อน 
จากนั้นเดินไปทาง skywalk (ทางออกท่ี5) เพื่อลงไปรอ
รถไฟชานเมืองท่ีสถานีรถไฟบางซ่อน และเดินทางไป
ยงัรถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงิน (สถานีรถไฟบางซ่ือ) แลว้เดิน
เขา้สถานีรถไฟฟ้าบางซ่ือ (ดงัแสดงในรูปท่ี 6) ส่วนการ
เดินทางจากบางซ่ือ – บางซ่อน ผูโ้ดยสารตอ้งเดินออก
จากสถานีรถไฟฟ้าบางซ่ือทางออกท่ี 2 เพื่อเดินไปรอ
รถไฟชานเมืองท่ีสถานีรถไฟบางซ่อน และเดินทางไป
ยงัรถไฟฟ้าสายสีม่วง (สถานีรถไฟบางซ่อน) แลว้เดิน
เขา้สถานีรถไฟฟ้าบางซ่อน (ดงัแสดงในรูปท่ี 7)  
 

 
 
 

รูปที่ 6 การเดินทางด้วยรถไฟชานเมืองบางซ่อน –                
บางซ่ือ (เชา้และเยน็) 

 
 
 

 
รูปที่ 7 การเดินทางด้วยรถไฟชานเมืองบางซ่ือ –                 
บางซ่อน (เชา้และเยน็) 

2.4.2 เส้นทางการเดินของผู้โดยสารภายในแบบจ าลอง
สถานีรถไฟฟ้า 
 เป็นการจ าลองเส้นทางท่ีผูโ้ดยสารเดินภายในสถานี 
การตัดสินใจเลือกใช้บริการท่ีจุดต่างๆ เช่น ตู ้ขายตั๋ว
อตัโนมติั หรือห้องขายตัว๋ บนัได หรือบนัไดเล่ือน และ
เกท เป็นตน้ โดยมีรายละเอียดดงัน้ี  
 
 

 
 

รูปที ่8 เสน้ทางการเดินเขา้สถานีของผูโ้ดยสาร 
 
 เม่ือผูโ้ดยสารเดินเข้ามาในสถานี (E01) จะต้อง
ตดัสินใจ (D01) วา่จะเดินไปซ้ือตัว๋ท่ีห้องขายตัว๋หรือไม่ 
ถา้ใช่ก็จะเดินไปยงัหอ้งขายตัว๋ (S01) แต่ถา้ไม่จะเดินไป
ท่ีเคร่ืองขายตัว๋อตัโนมติั (S02) เม่ือผูโ้ดยสารซ้ือตัว๋เสร็จ
แลว้ก็จะตอ้งตดัสินใจ (D02) วา่จะเดินไปเคร่ืองตรวจตัว๋
อตัโนมติัท่ี 1 (G01) หรือเคร่ืองตรวจตัว๋อตัโนมติัท่ี 2 
(G02) หรือเคร่ืองตรวจตัว๋อตัโนมติัท่ี 3 (G03) เม่ือเดิน
ผา่นตรวจตัว๋เขา้มาแลว้ ผูโ้ดยสารจะตดัสินใจ (D03) วา่
จะเดินข้ึนบนัได (B01) หรือบนัไดเล่ือน (B02) หรือ
ลิฟต์ (B03) จากนั้ นผู ้โดยสารก็จะเดินไปยงัจุดรอ
รถไฟฟ้าท่ีชั้นส าหรับรถไฟฟ้าจอดรับ – ส่งผูโ้ดยสาร 
(W01) 
 
 
 

 
รูปที ่9 เสน้ทางการเดินออกจากสถานีของผูโ้ดยสาร 
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 เม่ือผูโ้ดยสารลงจากรถไฟฟ้า (A01) ตอ้งตดัสินใจ 
(D01) ว่าเลือกจะลงบันได (B01) หรือลงบันไดเล่ือน 
(B02) หรือลงลิฟต ์(B03) จากนั้นผูโ้ดยสารจะตดัสินใจ 
(D02) เลือกว่าจะออกจากสถานีท่ีทางออกท่ี 1 (E01) 
หรือทางออกท่ี 2 (E02) หรือทางออกท่ี 3 (E03) หรือ
ทางออกท่ี 4 (E04) เม่ือผูโ้ดยสารตดัสินใจไดแ้ลว้จึงเดิน
ไปยงัฝ่ังท่ีจะออก แลว้จึงตดัสินใจ (D03) เลือกวา่จะแลก
ตัว๋ท่ีเคร่ืองตรวจตัว๋ท่ี 1 (G01) หรือเคร่ืองตรวจตัว๋ท่ี 2 
(G02) หรือเคร่ืองตรวจตัว๋ท่ี 3 (G03) เม่ือแลกตัว๋เสร็จ
แล้ว ผู ้โดยสารจึงเดินไปยงัทางออกท่ีต้องการ และ
จะตอ้งตดัสินใจ (D04) วา่จะลงบนัได (B01) ใช่หรือไม่ 
ถา้ใช่ก็จะเดินลงบนัได แต่ถา้ไม่ก็จะเดินลงบนัไดเ้ล่ือน 
(B02) แลว้จึงออกจากสถานี (E01) 
2.4.3 การก าหนดค่าพารามเิตอร์ต่างๆ ในโปรแกรม 

 ความเร็วของยานพาหนะในช่วงเวลาเ ร่ง ด่วน
ประมาณจากระยะทางและเวลาท่ีใหบ้ริการ ดงัน้ี 
1. รถไฟฟ้าสายสีม่วง 30 กม./ชม.  
2. รถโดยสารปรับอากาศ 12 กม./ชม. 
3. รถไฟชานเมือง  20 กม./ชม. 
 ความถ่ีการเดินรถในช่วงเวลาเร่งด่วน ดงัน้ี 
1. รถไฟฟ้าสายสีม่วง 6 นาที 
2. รถโดยสารปรับอากาศ 3 นาที 
3. รถไฟชานเมือง  15 นาที 
 อตัราการมาใชบ้ริการของผูโ้ดยสาร ดงัน้ี 
 รถไฟฟ้าสาย สี ม่ วง  ใน ช่วง เวลา เ ร่ ง ด่วน เช้ า        
1 ,5 0 0  คน / ชั่ ว โ ม ง  แ ล ะ ช่ ว ง เ ว ล า เ ร่ ง ด่ วน เ ย็น                           
235 คน/ชัว่โมง 
 รถไฟฟ้าสายสีน ้ า เ งิน ในช่วงเวลาเ ร่งด่วนเช้า    
1 ,5 8 1  คน / ชั่ ว โ ม ง  แ ล ะ ช่ ว ง เ ว ล า เ ร่ ง ด่ วน เ ย็น                         
1,492 คน/ชัว่โมง 

 รถโดยสารปรับอากาศท่ีสถานีเตาปูน ในช่วงเวลา
เร่งด่วนเชา้ 1,210 คน/ชัว่โมง และช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ 
197 คน/ชัว่โมง รถโดยสารปรับอากาศท่ีสถานีบางซ่ือ 
ในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 105 คน/ชั่วโมง และช่วงเวลา
เร่งด่วนเยน็ 820 คน/ชัว่โมง 
 รถไฟชานเมืองท่ีสถานีบางซ่อน ในช่วงเวลาเร่งด่วน
เช้า  2 22  คน /ชั่ วโมง  และ ช่วง เ วลา เ ร่ ง ด่วน เย็น                           
25 คน/ ชัว่โมง รถไฟชานเมืองท่ีสถานีบางซ่ือ ในช่วง
เวลาเร่งด่วนเชา้ 48 คน/ชัว่โมง และช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็   
220 คน/ชัว่โมง 
 จ านวนรอบในการรันโปรแกรมใช้ 30 รอบ แต่ละ
รอบใชเ้วลาในการรัน 1 ชัว่โมง เน่ืองจากท าให้ไดค้่าท่ีมี
ความคลาดเคล่ือนอยูใ่นช่วงท่ียอมรับได ้
2.4.4 ตรวจสอบความถูกต้องของแบบจ าลอง (Model 
Validation) 
 การตรวจสอบแบบจ าลองจะใชเ้วลาการเดินเทา้ของ
คนท่ีจุดต่างๆ ในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้และเร่งด่วนเย็น
จากการเก็บขอ้มูลในสถานการณ์จริงมาเทียบกบัผลท่ีได้
จากการประมวลของโปรแกรม โดยใช้การทดสอบ
สมมติฐานการวิจยัดว้ยสถิติ t – test และใชโ้ปรแกรม 
Microsoft Excel ในการค านวณ ยกตวัอย่างเช่น การ
ตรวจสอบความถูกตอ้งของเวลาการเดินเทา้ของคนท่ีจุด
คนลงรถไฟฟ้าเตาปูนไปยงัจุดรอรถโดยสารปรับอากาศ 
ซ่ึงในการทดสอบสมมติฐานการวิจยัดว้ยสถิติ t – test น้ี
ไดก้ าหนดค่าความผิดพลาดในการทดสอบสมมติฐาน 
α เท่ากบั 0.05 และพบวา่ ค่า p – value มีค่ามากกว่า 
0.05 (ดังแสดงในรูปท่ี10) จึงสรุปได้ว่าสามารถน า
แบบจ าลองไปใชใ้นการวเิคราะห์สถานการณ์จริงได ้
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รูปที ่10 ตวัอยา่งผลจากการทดสอบสมมติฐาน 
 

3. การวเิคราะห์ข้อมูล 
 การวิเคราะห์ผลคณะผู ้วิจัยได้แบ่งเวลาในการ
วเิคราะห์ออกเป็น 3 ส่วน ดงัน้ี 
 1. เวลาในการรอใชบ้ริการท่ีจุดต่างๆ  
 2. เวลาการเดินเทา้ของผูโ้ดยสาร 
 3. เวลาโดยสารบนพาหนะ  
เวลาทั้ง 3 ส่วนไดน้ ามารวมกนัเป็นเวลาทั้งหมดในการ
เดินทางแต่ละเส้นทางในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้าและ
เร่งด่วนเยน็ แสดงไดด้งัรูปท่ี 11 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูปที ่11 เวลาการเดินทางเฉล่ียของแต่ละเสน้ทาง 
 

จากการเปรียบเทียบเวลาในการเดินทาง จะเห็นว่า 
โดยรวมแลว้ทางเลือกท่ี 2 รถไฟชานเมืองใชเ้วลาในการ
เดินทางนอ้ยกวา่ทางเลือกท่ี 1 รถโดยสารปรับอากาศ แต่
จะมีเพียงแค่ 1 กรณี คือเร่งด่วนเชา้ (บางซ่อน – บางซ่ือ) 
เดินทางด้วยรถโดยสารปรับอากาศท่ีใช้เวลาในการ
เดินทางน้อยกว่ารถไฟชานเมือง โดยรายละเอียดการ
เดินทางในแต่ละรูปแบบสรุปผลไดด้งัน้ี 
 กรณีท่ี 1 เร่งด่วนเชา้ (บางซ่อน – บางซ่ือ)  
 การเดินทางดว้ยทางเลือกท่ี 1 รถโดยสารปรับอากาศ
ใช้ เ วล า ในการ เ ดิ นท า งน้อ ยกว่ าท า ง เ ลื อก ท่ี  2           
รถไฟชานเมือง ถึงแม้ว่าผู ้โดยสารจะใช้เวลาอยู่บน     
รถโดยสารปรับอากาศมากกว่ารถไฟชานเมือง แต่จะ
เห็นว่าเวลาในการรอรถโดยสารปรับอากาศน้อยกว่า
รถไฟชานเมือง จึงส่งผลให้โดยรวมแลว้ทางเลือกท่ี 1 
ใชเ้วลานอ้ยกวา่ทางเลือกท่ี 2  
 กรณีท่ี 2 เร่งด่วนเชา้ (บางซ่ือ – บางซ่อน) 
 การเดินทางดว้ยทางเลือกท่ี 1 รถโดยสารปรับอากาศ
ใชเ้วลาในการเดินทางมากกวา่ทางเลือกท่ี 2 รถไฟชาน-
เมือง เน่ืองจากวา่ระยะทางท่ีผูโ้ดยสารอยูบ่นรถโดยสาร
ปรับอากาศมีมากถึง 3.3 กิโลเมตร และยงัตอ้งเผชิญกบั
ปัญหาการจราจรท่ีติดขดัในช่วงเวลาเร่งด่วน นอกจากน้ี
ผูโ้ดยสารตอ้งใชเ้วลาในการรอ 2 จุด คือ รอรถโดยสาร
ปรับอากาศท่ีสถานีบางซ่ือและรอรถไฟฟ้าสายสีม่วงท่ี
สถานีเตาปูน จึงส่งผลให้เวลาในการเดินทางรวมของ
ทางเลือกท่ี 1 มากกวา่ทางเลือกท่ี 2  
 กรณีท่ี 3 เร่งด่วนเยน็ (บางซ่อน – บางซ่ือ) 
 การเดินทางดว้ยทางเลือกท่ี 1 รถโดยสารปรับอากาศ
ใชเ้วลาในการเดินทางมากกวา่ทางเลือกท่ี 2 รถไฟชาน-
เมือง ถึงแมว้่าเวลาท่ีผูโ้ดยสารใช้ในการรอรถไฟชาน
เมืองจะมากกวา่รถโดยสารปรับอากาศถึง 5 เท่า อีกทั้ง
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ระยะทางท่ีผูโ้ดยสารอยูบ่นรถโดยสารปรับอากาศน้อย
กว่ารถไฟชานเมือง แต่รถโดยสารปรับอากาศกลบัใช้
เวลาในการเดินทางมากกวา่รถไฟชานเมือง จึงส่งผลให้
เวลาในการเดินทางรวมของทางเลือก ท่ี 1 มากกว่า
ทางเลือกท่ี 2 
 กรณีท่ี 4 เร่งด่วนเยน็ (บางซ่ือ – บางซ่อน) 
 การเดินทางดว้ยทางเลือกท่ี 1 รถโดยสารปรับอากาศ
ใช้ เ วล า ในกา ร เ ดิ นท า งม ากกว่ า ท า ง เ ลื อก ท่ี  2                            
รถไฟชานเมือง เน่ืองจากการเดินทางด้วยรถโดยสาร
ปรับอากาศต้องเผชิญกับปัญหาการจราจรติดขัดใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนท าใหเ้วลาท่ีผูโ้ดยสารอยูบ่นรถโดยสาร
ปรับอากาศมากกวา่รถไฟชานเมือง อีกทั้งผูโ้ดยสารตอ้ง
ใชเ้วลาในการรอถึง 2 จุด คือ รอรถโดยสารปรับอากาศ
ท่ีสถานีบางซ่ือและรอรถไฟฟ้าสายสีม่วงท่ีสถานีเตาปูน 
ส่งผลให้เวลาในการเดินทางรวมของทางเลือกท่ี 1 
มากกวา่ทางเลือกท่ี 2 
 เม่ือท าการปรับค่าพารามิเตอร์โดยการเพ่ิมจ านวน
ผูโ้ดยสารท่ีมาใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วงให้เท่ากับ
จ านวนผู ้โดยสารท่ี รฟม. คาดการณ์ไว้ คือ 10 เท่า                
ของจ านวนผูโ้ดยสารท่ีมาใชบ้ริการในปัจจุบนั ท าให้ได้
เวลาในการเดินทางทั้งหมดของแต่ละเส้นทาง (ดงัแสดง
ในรูปท่ี 12) ทั้ งน้ีจะเห็นได้ว่าเม่ือมีผูโ้ดยสารมาใช้
บริการรถไฟฟ้าสายสีม่วงเพ่ิมข้ึน ส่งผลให้เวลาในการ
เดินทางของทางเลือกท่ี 1 รถโดยสารปรับอากาศ และ
ทางเลือก ท่ี 2 รถไฟชานเมืองเพ่ิมข้ึน ในภาพรวม
ผลกระทบจากปริมาณผูโ้ดยสารท่ีมาใชบ้ริการรถไฟฟ้า
สายสีม่วงมากข้ึนยงัส่งผลกระทบต่อเวลารวมในการ
เดินทางค่อนขา้งนอ้ยเม่ือเทียบกบัผลกระทบจากความ
ติดขดัของการจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วน 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปที่ 12 เปรียบเทียบเวลาการเดินทางของผูโ้ดยสารใน
ปัจจุบนั เทียบกบักรณีเพ่ิมจ านวนผูโ้ดยสาร 
 

4. สรุปผล 
 จากการจ าลองสถานการณ์ พบว่า การเดินทาง
ระหว่างสถานีบางซ่อน – บางซ่ือ ด้วยทางเลือกท่ี 2 
รถไฟชานเมืองใชเ้วลาการเดินทางในภาพรวมนอ้ยกว่า
ทางเลือกท่ี 1 รถโดยสารปรับอากาศ ยกเวน้ช่วงเวลา
เ ร่ ง ด่วนเช้า ท่ี เ ดินทางจากบางซ่อน– บาง ซ่ือใน
สถานการณ์จริงพบว่า ผู ้โดยสารส่วนใหญ่เลือกใช้
บริการระบบขนส่งเสริมทางเลือกท่ี 1 รถโดยสาร    
ปรับอากาศมากว่าทางเลือกท่ี 2 รถไฟชานเมือง แมว้่า
โดยรวมแล้วเวลาในการเดินทางมากกว่า  ซ่ึงอาจ
เน่ืองมาจากการท่ีทางเลือกรถโดยสารปรับอากาศมีการ
ใหบ้ริการต่อเน่ืองดว้ยความถ่ีมากกวา่ มีให้บริการทั้งวนั 
และมีระยะเดินเท้าโดยรวมน้อยกว่า แม้ว่าเวลาการ
เดินทางในภาพรวมจะมากกว่า ก็ตาม โดยเฉพาะ
ช่วงเวลาท่ีใชบ้นรถโดยสาร แต่การให้บริการของรถไฟ
ชานเมืองท่ีไม่ไดใ้ห้บริการต่อเน่ืองทั้งวนั อีกทั้งระยะ
เดินเท้าท่ีค่อนขา้งสูงกว่า ส่งผลให้ความน่าสนใจของ
การใช้รถไฟชานเมืองลดลง นอกจากน้ีแม้ว่าระยะ 
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“Missing Link” ของเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีม่วงและ 
สายสีน ้ าเงินมีเพียงแค่ 1.2 กิโลเมตร แต่ส่งผลต่อการ
เดินทางในเร่ืองของความไม่สะดวกในการเดินทาง 
เน่ืองจากการใช้บริการระบบขนส่งเสริมต้องมีการ
เปล่ียนโหมดในการเดินทางหลายขั้นตอน ถึงแมว้า่การ
เดินทางด้วยระบบขนส่งเสริมผู ้โดยสารไม่ต้องเสีย
ค่าใชจ่้ายในการใชบ้ริการ 
 ปัจจุบนัแผนพฒันาระบบขนส่งมวลชนทางรางใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลมีจุดเช่ือมต่อสถานี
รถไฟฟ้าในหลายจุดดว้ยกนั กรณีศึกษาน้ีสามารถใชเ้ป็น
ตวัอย่างแนวทางการประเมินผลกระทบเร่ืองของการ
เช่ือมต่อระหว่างสถานีมุมมองผูโ้ดยสารเพ่ิมเติมจาก
มุมมองของผูใ้ห้บริการ ดังเห็นได้จากกรณีศึกษาน้ีท่ี
แมว้่าจะมีการให้บริการระบบขนส่งเสริมเพ่ือเช่ือมต่อ
สถานีท่ีห่างกนัไม่มากแต่ก็ส่งผลกระทบสูงในมุมมอง
ผูใ้ชบ้ริการทั้งในส่วนของเวลาท่ีใช ้ความไม่สะดวกใน
การเดินทาง นอกจากน้ียงัท าให้ขอ้ไดเ้ปรียบในการใช้
รถไฟฟ้าลดลง เน่ืองจากผูโ้ดยสารสามารถประมาณ
การณ์เวลาการเดินทางตลอดเส้นทางไดย้ากข้ึนเม่ือตอ้ง
ใชถ้นนในการเช่ือมต่อการเดินทางในช่วงเวลาเร่งด่วน 
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