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บทคัดย่อ 

ปัจจุบันการทางพิเศษแห่งประเทศไทยอยู่ระหว่างการศึกษาและติดตั้ง
ระบบเก็บค่าผ่านทางพิ เศษแบบ Multi-Lane Free Flow (M-Flow)  
ให้ครอบคลุมโครงข่ายทางพิเศษ เพื่อลดปัญหาการติดขัดบริเวณหน้าด่าน
ทางพิเศษ ซ่ึงการเปิดให้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบ M-Flow 
ส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงลักษณะทางกายภาพและสภาพการจราจรของ
ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ บทความนี้น าเสนอการประเมินสภาพการจราจร
ของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง และเปรียบเทียบผลกระทบด้าน
การจราจรทั้งก่อนและหลังปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของด่านเก็บค่าผา่น
ทางพิเศษเพื่อรองรับการให้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบ M-Flow 
ในปีที่ 1 ปีที่ 5 และปีที่ 10 ทั้งช่วงเวลาเร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน
ผ่านโปรแกรม Aimsun จากผลการศึกษาพบว่าการเปิดให้บริการระบบเก็บ
ค่าผ่านทางพิเศษแบบ M-Flow ของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดงใน 
ปีที่ 1 ปีที่ 5 และปีที่ 10 ทั้งช่วงเวลาเร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วนจะ
สามารถลดความล่าช้า แถวคอย และเวลาการเดินทางลงได้เมื่อสัดส่วน
ผู้ใช้งานระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบ M-Flow เพิ่มขึ้น นอกจากนี้สัดส่วน
ผู้ใช้งานระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบ M-Flow มีผลโดยตรงต่อการ
บริหารจัดการจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ 

ค าส าคัญ: ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ, ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบ  
M-Flow, แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค 

Abstract 

At present, the Expressway Authority of Thailand (EXAT)  
is studying and installing Multi-Lane Free Flow (M-Flow) toll 
collection system over the expressway network in order to 
reduce the problem of congestion in front of the toll plazas.  
The opening of the M-Flow will effected to in the physical 
characteristics and traffic conditions in front of the toll plazas. 
This paper presents an assessment of the traffic condition of the 
Din Daeng toll plaza when using M-Flow system and compare 
the traffic impact before and after improving the physical 
characteristics of the toll plaza to support the service of the  
M-Flow toll collection system in the 1st year, 5th year, and 10th 
year, both during peak and off-peak hours through the Aimsun 
program. The study found that the opening of the M-Flow toll 
collection system service at Din Daeng toll plaza in the 1st year, 

5th year, and 10th year, both during peak and off-peak hours,  
can reduce delay time, queue length, and travel time when the 
proportion of users of the M-Flow toll collection system 
increases. In addition, the proportion of M-Flow’s users directly 
affects to the number of traffic lane managements at the exits 
of the toll plazas. 

Keywords:  Toll Plazas, Multi- Lane Free Flow ( M- Flow)  Toll 
System, Traffic Micro-Simulation Model 

1. บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญ 

ปัจจุบันการทางพิเศษแห่งประเทศไทย (กทพ.) ได้เปิดให้บริการระบบ
ทางพิเศษในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมีทางพิเศษแล้วทั้งสิ้น 
8 สายทาง ได้แก่ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทางพิเศษศรีรัชส่วน ทางพิเศษ
ฉลองรัช ทางพิเศษบูรพาวิถี ทางพิเศษอุดรรัถยา ทางพิเศษสายบางนา- 
อาจณรงค์ ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี -สุขสวัสดิ์) และทางพิเศษ
ประจิมรัถยา รวมระยะทาง 224.6 กิโลเมตร โดยในปีงบประมาณ 2565  
มีปริมาณจราจรบนทางพิเศษเฉลี่ย 1,559,491 คันต่อวัน [1] โดยกทพ.  
มีระบบจัดเก็บค่าผ่านทางพิเศษ 2 ระบบคือ ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษ
แบบเงินสด (Manual Toll Collection; MTC) และระบบจัดเก็บค่าผ่าน
ทางพิเศษแบบอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection; ETC) หรือบัตร
อัตโนมัติ (Easy Pass) แต่อย่างไรก็ตามปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้นในแต่ละปี  
เนื่องจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจในพื้นที่กรุงเทพมหานคร และปริมณฑล
ท าให้ กทพ. ประสบปัญญาการจราจรติดขัดบริเวณหน้าด่านเกบ็ค่าผ่านทางพิเศษ  

จากการที่กรมทางหลวง (ทล.) ได้ศึกษาความเหมาะสมของการพัฒนา
ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติรูปแบบใหม่ เพื่อแก้ไขปัญหาการจราจร
อย่างมีประสิทธิภาพ พบว่าแนวทางการปรับปรุงระบบเก็บค่าผ่านทาง
อัตโนมัติแบบไม่มีไม้กั้น ทั้งในรูปแบบช่องทางเดี่ยว (Single Lane Free 
Flow; SLFF) และหลายช่องทาง (Multi-lane Free Flow; MLFF) เป็น
แนวทางที่เหมาะสมมากที่สุดในการแก้ปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณหน้า
ด่าน ดังนั้น กทพ. จึงได้พัฒนาระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบไม่มีไม่กั้น และ
เชื่อมกันเป็นระบบ Single Platform กับ ทล. ซ่ึงต่อมาถูกเรียกระบบ
ร่วมกันนี้ว่า “ระบบ M-Flow” แต่อย่างไรก็ตามลักษณะทางกายภาพของ
ด่านเก็บค่าผ่านทางของ ทล. และ กทพ. มีความแตกต่างกัน ดังนั้นจึง
จ าเป็นต้องศึกษาและออกแบบกายภาพของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษที่มีอยู่เดิม 
เพื่อก าหนดต าแหน่งช่อง M-Flow ที่เหมาะสม และด าเนินการประเมิน
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สภาพการจราจรของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษในแต่ละด่าน โดยใช้
แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค เพื่อให้แน่ใจว่าระบบ M-Flow 
ดังกล่าว จะช่วยส่งเสริมสภาพการจราจร และแก้ไขปัญญาการจราจรติดขัด
บริเวณหน้าด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษของ กทพ. ได้ 

1.2 วัตถุประสงค์ 

1. เพื่อศึกษาสภาพการจราจรของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง  
เมื่อเปิดให้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบ Multi-lane Free Flow 
(M-Flow) โดยใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค 

2. เพื่อเป็นแนวทางในการจัดการจราจรด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษอื่น ๆ 
เมื่อเปิดให้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบ Multi-lane Free Flow 
(M-Flow) 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

การวิจัยนี้เป็นการประเมินสภาพการจราจร และบริหารจัดการจราจร
ของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง เมื่อเปิดให้บริการระบบเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษแบบ Multi-lane Free Flow (M-Flow) โดยใช้แบบจ าลองสภาพ
จราจรระดับจุลภาค  

2. ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2.1 ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบไม่มีไม้กั้น (M-Flow) 

ระบบเก็บค่าผ่านทางอัตโนมัติแบบไม่มีไม้กั้น หรือระบบ M-Flow  
เป็นระบบจัดเก็บค่าผ่านทางแบบใหม่ โดยน าเทคโนโลยี AI มาพัฒนาระบบ
จัดเก็บค่าผ่านทาง ด้วยระบบ Video Tolling และระบบตรวจจับป้าย
ทะเบียนรถอัตโนมัติ (Automated License Plate Recognition; ALPR) 
ร่ วมกับระบบตรวจจับยานพาหนะอัต โนมัติ  ( Automatic Vehicle 
Identification; AVI) แบบ RFID (Radio Frequency Identification) เพื่อ
ตรวจสอบยานพาหนะ และระบุตัวตนผู้ใช้ทาง ท าให้รถสามารถวิ่งผ่านด่าน 
ได้อย่างสะดวก คล่องตัว ไม่ต้องหยุดหรือชะลอรถ โดยระบบ M-Flow 
สามารถรองรับความเร็วได้ถึง 160 กม./ชม. และรองรับการใช้งานกับ
รถยนต์ทุกประเภทที่ได้รับอนุญาตให้วิ่งบนทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง และ
ทางพิเศษ ทั้งรถยนต์ 4 ล้อ รถ 6 ล้อ และมากกว่า 6 ล้อขึ้นไป นอกจากนี้ยัง
อ านวยความสะดวกให้แก่ผู้ใช้บริการให้สามารถผ่านด่านโดยด าเนินการ
ช าระค่าผ่านทางได้ภายหลังการใช้บริการ (Postpaid) [2-3]  

ส าหรับรูปแบบการติดตั้งอุปกรณ์ในระดับช่องทาง (Lane) ของระบบ 
M-Flow ในรูปแบบช่องทางเดี่ยว (Single Lane Free Flow; SLFF) และ
หลายช่องทาง (Multi-lane Free Flow; MLFF) สามารถแสดงได้ดังรูปที่ 1 
และรูปที่ 2 
 

  
รูปท่ี 1 ระบบ M-Flow ในรูปแบบช่องทางเดี่ยว  

(Single Lane Free Flow; SLFF) 
 

 
รูปท่ี 2 ระบบ M-Flow ในรูปแบบหลายช่องทาง  

(Multi-lane Free Flow; MLFF) 
 
นอกจากนี้เมื่อเปรียบเทียบระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษในแต่ละรูปแบบ  

ดังแสดงในตารางที่ 1 พบว่าอัตราการให้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบไม่
ไม้กั้น หรือระบบ M-Flow ในรูปแบบหลายช่องทาง (Multi-lane Free Flow; 
MLFF) สามารถให้บริการได้รวดเร็วกว่าระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบเงินสด 
(Manual Toll Collection; MTC) และระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบอัตโนมัติ 
(Electronic Toll Collection; ETC) ประมาณ 5 และ 2.5 เท่า ตามล าดับ 

 
ตารางท่ี 1 อัตราการให้บริการระบบเก็บค่าผ่านทางพเิศษ [2-4] 

รูปแบบระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษ อัตราการให้บรกิาร (คันต่อชัว่โมง) 
MTC 400 
ETC 800 
SLFF 1,200 
MLFF 2,000 

2.2 แบบจ าลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม Aimsun 

แบบจ าลองจราจรระดับจุลภาคเป็นแบบจ าลองคอมพิวเตอร์ [5]  
เพื่อศึกษาลักษณะการเคลื่อนตัวของรถแต่ละคันที่วิ่งบนโครงข่ายถนน  
โดยก าหนดกฎนิยามของพฤติกรรมการขับขี่ของรถ และประสิทธิภาพของรถ
แต่ละประเภท แบบจ าลองจราจรระดับจุลภาคสามารถปฏิบัติการได้โดยการ
ตั้งค่ารูปแบบโครงข่ายถนน การใส่ข้อมูลของรถที่เสมือนจริง การก าหนด
แนวเส้นการเคลื่อนตัวของรถผ่านโครงข่ายถนน และท าการสรุปวิเคราะห์ผล
ของรถทั้งหมด เพื่อวัดประสิทธิภาพการจราจร และจัดท านโยบายต่าง ๆ 
เพื่อแก้ไขต่อไป แต่อย่างไรก็ตามแบบจ าลองจราจรระดับจุลภาคมีข้อจ ากัด
คือ ต้องใช้เวลามากในการสร้างแบบจ าลองให้เสมือนจริง การใส่ข้อมูลที่
ผิดพลาดเล็กน้อยอาจน าไปสู่ผลการวิเคราะห์ที่คลาดเคลื่อนมาก ในปัจจุบัน
มีการพัฒนาแบบจ าลองทางด้านการจราจรในระดับจุลภาคให้เลือกใช้งาน
อย่างแพร่หลาย ซ่ึงแบบจ าลองแต่ละแบบมีสมรรถนะในการจ าลอง
เหตุการณ์ได้แตกต่างกัน การเลือกใช้งานจ าเป็นจะต้องท าการประเมินถึง
ความเหมาะสมในการพัฒนาแบบจ าลองให้น่าเช่ือถือ มีความยืดหยุ่น และให้
ความถูกต้องเที่ยงตรงมากที่สุด ซ่ึงโปรแกรมที่นิยมใช้งานกันมีหลากหลาย 
เช่น Aimsun NG CONTRAM CARFLO CORSIM HUTSIM INTEGRATION 
PARAMICS และ VISSIM เปน็ต้น 

โปรแกรม Aimsun NG [6] พัฒนาโดย J. Barcelo และ J.L. Ferrer ที่ 
the Polytechnic University of Catalunya ในเมือง Barcelona ปัจจุบัน
มี ก า รพัฒนาต่ อ เนื่ อ งและดู แล ใน เชิ งการ ค้ า โดย  TSS–Transport 
Simulation Systems ซ่ึงโปรแกรม Aimsun NG เป็นชุดเครื่องมือที่ใช้ใน
การวางแผนการขนส่ง การจ าลองการจราจรในระดับจุลภาค และการ
วิ เคราะห์ข้อมูลการจราจรและความต้องการทางการจราจร โดยมี
องค์ประกอบหลัก 4 ส่วนคือ  
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1. Aimsun Simulator สามารถจ าลองสภาพการจราจรในเครือข่าย
ถนนได้หลายรูปแบบ เช่น ถนนในเมือง ทางด่วน ( freeways) ทางหลวง 
(highways) ถนนวงแหวน และถนนที่มีการรวมกันของรูปแบบข้างต้น ซ่ึง
ระบบสามารถแบ่งแยกชนิดของยานพาหนะ และผู้ขับขี่ได้โดยพฤติกรรมของ
ยานพาหนะทุก ๆ คันในเครือข่ายถนนไดอ้ย่างต่อเนื่องตลอดช่วงเวลา  

2. Aimsun Modeller ถูกออกแบบมาเพื่อให้น าไปใช้กับสภาพแวดลอ้ม
จริงได้อย่างเหมาะสม โดยสามารถน าเข้าและจัดการกับข้อมูลระบบ
สารสนเทศทางภูมิศาสตร์ (GIS, Geographic Information System) จาก
แหล่งข้อมูลหลาย ๆ แหล่งได้เช่น ESRI Tele Atlas และ NAVTEQ เปน็ต้น 

3. Aimsun Planner เป็นส่วนประกอบที่ใช้ในการวิเคราะห์ความ
ต้องการทางการจราจร โดยมีจุดประสงค์หลัก 2 ข้อคือ เพื่อสนับสนุน 
กระบวนการทั้งหมดที่จ าเป็นส าหรับการค านวณเมตริกการเดินทางต้นทาง-
ปลายทาง (Origin-Destination Matrix) โดยวิ เคราะห์ความต้องกา ร
ทางการจราจรเพื่อการวางแผนการขนส่ง และท าแพล็ตฟอร์มการค านวณ
ส าหรับการจัดการของเมตริกการเดินทางต้นทาง-ปลายทางเพื่อสร้างข้อมูล
เข้าสู่การจ าลองในระดับจุลภาค 

4. Aimsun Server เป็น Aimsun รุ่นที่ไม่มีส่วนต่อประสานกราฟิกกับ
ผู้ใช้  (GUI: Graphical User Interface) และสามารถเข้าถึงได้ผ่านทาง
เครือข่ายเมื่อมีความต้องการในการประมวลผลที่เร็วกว่าเวลาจริง เช่น เมื่อ
อยู่ในศูนย์ควบคุมกลางเพื่อตรวจสอบความถูกต้องของแผนการจัดการ
การจราจรก่อนที่จะมีการน าไปใช้จริง 

จากองค์ประกอบหลัก 4 ส่วน งานวิจัยนี้เลือกใช้ Simulator เพื่อสร้าง
แบบจ าลอง โดยสามารถจ าลองเครือข่ายที่มีขนาดใหญ่ได้ สามารถจ าลอง
รูปแบบของเครือข่ายได้หลากหลาย จ านวนยานพาหนะที่สามารถจ าลองได้
นั้นมีจ านวนมาก และสามารถใช้ในการวางแผนการจัดการจราจรได้ 

2.3 งานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

1. ธีรพจน์ ศิริไพโรจน์, เอกชัย สุมาลี และสุวิชาณ สุระบาล [7] ได้ศึกษา
การแก้ ไขปัญหาการติดขัดของกระแสจราจรบริ เวณหน้าด่านเก็บ 
ค่าผ่านทางของทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 และหมายเลข 9 
เนื่องจากความต้องการเดินทางบนทางหลวงพิเศษมีแนวโน้มเพิ่มขึ้นจนค่า
อัตราส่วนระหว่างปริมาณจราจรต่อความจุ (V/C) มากกว่า 1.0 ผ่านการใช้
แบบจ าลองสภาพจราจรเสมือนจริง จากผลการวิเคราะห์ด้านจราจรพบว่า
หากน าระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแบบ Multi-lane Free Flow  
มาใช้ที่ด่านลาดกระบังจะสามารถรักษาระดับการให้บริการที่ระดับ B จนถึง
ปี 2567 ซ่ึงที่ระดับการให้บริการดังกล่าว จะท าให้เกิดความล่าช้าในการเดิน
ทางผ่านด่านเพียงเล็กน้อย และเมื่อน าระบบดังกล่าวมาใช้ที่ด่านทับช้าง 
จะท าให้ระดับการให้บริการจากระดับ F เปลี่ยนเป็นระดับ C ในปี 2567 

2. พรรณทิพา พันธ์ยิ้ม, ศิวัช ปัญญาชัยวัฒนากูล และเทพฤทธิ์ รัตนปัญญากร 
[8] ได้ศึกษาการแก้ไขปัญหาการติดขัดบริเวณหน้าด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ
จตุโชติ ทางพิเศษฉลองรัช โดยใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค 
AIMSUN เพื่อวิเคราะห์หาความเหมาะสมของการจัดต าแหน่งช่องเก็บ 
ค่าผ่านทางพิเศษ ให้สามารถรองรับช่องเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติแบบ
ไม่มีไม้กั้น M-Flow และระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษที่มีอยู่เดิมทั้งช่องเก็บ 
ค่าผ่านทางแบบเงินสด และช่องเก็บค่าผ่านทางพิเศษอัตโนมัติ (Easy Pass) 
รวมทั้งผลกระทบด้านจราจรต่าง ๆ จากผลลัพธ์ของแบบจ าลองพบว่าควรจดั
ต าแหน่งช่องเก็บค่าผ่านทาง M-Flow จ านวน 2 ช่อง จะท าให้สภาพ
การจราจรหน้าด่านฯ คล่องตัวมากที่สุด และเพิ่มช่องทาง M-Flow ทีละ  
1 ช่อง ภายหลังจากการให้บริการในปีที่ 3 และปีที่ 7 หรือมีสัดส่วนของผู้ใช้
ระบบ M-Flow ร้อยละ 59 และ 76 เป็นต้นไป เพื่อประโยชน์สูงสุดแก่
ผู้ใช้บริการทางพิเศษ  

3. ธนาธร ธาราอุดม และ อ าพล การุณสุนทวงษ์ [9] ได้ศึกษาการลด
การติดขัดบริเวณหน้าด่านเก็บค่าผ่านทางพัทยาของมอเตอร์เวย์สาย 7 โดย
เก็บรวบรวมข้อมูลปริมาณจราจรในช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า (7.00น.-8.00น.) 
เพื่อน ามาวิเคราะห์สภาพการจราจรระดับจุลภาคด้วยโปรแกรม VISSIM โดย
มีการก าหนดนโยบายเพิ่มช่องบริการอัตโนมัติ (M-Pass) ขึ้น 1 ช่องจราจร
จากเดิม 2 ช่องจราจร และก าหนดเพิ่มจ านวนผู้ใช้ทางพิเศษที่จ่ายเงินแบบ
ปกติ (เงินสด) เป็นวิธีการจ่ายเงินแบบอัติโนมัติ (M-Pass) เพิ่มจากจ านวน
เดิม 10%, 20% และ 30% ตามล าดับ ผลการศึกษาพบว่าการเพิ่มช่อง
อัตโนมัติและการมีนโยบายสนับสนุนให้ผู้ใช้ทางพิเศษเปลี่ยนวิธีการจ่ายเงิน
แบบปกติเป็นแบบอัตโนมัติได้อย่างน้อย 10% สามารถลดความล่าช้าของ
ของการให้บริการลงได้ 16 % และลดความยาวของแถวคอยรวมลงได้ 8% 
นอกจากนี้ยังสามารถแก้ปัญหาเรื่องความซับซ้อนในการบริการจัดการ และ
เงินงบประมาณที่น้อยกว่าระบบ M-Flow อีกด้วย 

3. วิธีการด าเนินการวิจัย 

3.1 พื้นที่ศึกษา 

การศึกษาครั้งนี้เลือกพื้นที่ศึกษาคือ ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง  
ซ่ึงตั้งอยู่ในพื้นที่เขตทางพิเศษเฉลิมมหานคร ดังแสดงในรูปที่ 3  
 

 
รูปท่ี 3 ต าแหน่งด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดนิแดงบนโครงข่ายทางพิเศษ 

3.2 การส ารวจดา่นเก็บค่าผ่านทางพิเศษ 

การส ารวจด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง ประกอบด้วยสองส่วนหลัก
คือ การส ารวจลักษณะทางกายภาพ และปริมาณจราจรขาเข้าด่านเก็บ 
ค่าผ่านทางพิเศษในช่วงเวลาเร่งด่วน ดังแสดงในรูปที่ 4 

 

 
รูปท่ี 4 การส ารวจด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง 
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จากการส ารวจพบว่าด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดงเป็นด่านเก็บค่าผ่าน
ทางพิเศษขนาดใหญ่ และมปีริมาณจราจรปานกลางกล่าวคือ จ านวนช่องเก็บค่า
ผ่านทางมากกว่า 8 ช่องจราจร แบ่งเป็นระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบเงินสด 
(Manual Toll Collection; MTC) จ านวน 7 ช่องจราจร และระบบเก็บค่าผ่าน
ทางพิเศษแบบอัตโนมัติ (Electronic Toll Collection; ETC) จ านวน 4 ช่อง
จราจร ส่งผลให้ค่าความจุโดยรวมของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดงเท่ากับ 
6,000 คันต่อชั่วโมง และมีปริมาณจราจรอยู่ระหว่าง 3,000-5,000 คัน/ชั่วโมง 
ท าให้มีระดับการให้บริการ (Level of Service) อยู่ที่ระดับ C นอกจากนี้ด่าน
เก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดงมีสัดส่วนปริมาณผู้ใช้งานระบบเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษแบบเงินสดและแบบอัตโนมัติอยู่ที่ร้อยละ 55 และ 45 ตามล าดับ 
ความเร็วเฉลี่ยก่อนเข้าด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษเท่ากับ 63 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
เวลาการให้บริการเฉลี่ยของระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบเงินสดและแบบ
อัตโนมัติเท่ากับ 11 วินาที และ 4 วินาที ตามล าดับ ความยาวแถวคอยเฉลี่ย
เท่ากับ 5.9 คัน และบริเวณทางออกเมื่อพ้นด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษจะถูกรวบ
ช่องจราจรเหลือเพียง 3 ช่องจราจรเพื่อมุ่งหน้าสู่เพลินจิต และ 2 ช่องจราจร
เพื่อมุ่งหน้าสู่พระราม 9 

3.3 การออกแบบลกัษณะกายภาพของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ 

การออกแบบลักษณะทางกายภาพทั่วไป (Typical Layout) และ
แนวทางการปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ 
[10] เพื่อออกแบบต าแหน่งช่อง M-Flow ที่เหมาะสมที่สุด สามารถพิจารณา
ปัจจัยที่ส าคัญ 3 แนวทางคือ  

3.3.1 ลักษณะทางกายภาพที่รองรับระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษ
ผสมผสาน (Mixed Mode) เป็นการออกแบบที่ค านึงถึงความสามารถในการ
รองรับการช าระค่าผ่านทางหลากหลายรูปแบบ ทั้งรูปแบบระบบ MTC, ETC 
และ M-Flow 

3.3.2 ลักษณะทางกายภาพที่สอดคล้องกับการท างานระบบ M-Flow 
เป็นการออกแบบลักษณะกายภาพของด่านฯ ให้ส่งเสริมการท างานของ
อุปกรณ์ และระบบตรวจจับยานพาหนะในระบบ M-Flow 

3.3.3 ลักษณะทางกายภาพที่สอดคล้องกับระบบเก็บค่าผ่านทางเดิม
และความปลอดภัยของพนักงานเก็บค่าผ่านทาง เป็นการออกแบบลักษณะ
ทางกายภาพเพื่อป้องกันพฤติกรรมการขับขี่ไม่พึงประสงค์ และเพิ่มความ
ปลอดภัยแก่พนักงานจัดเก็บค่าผ่านทาง 

จากแนวคิดการออกแบบลักษณะทางกายภาพทั่วไปสามารถก าหนด
ต าแหน่งช่อง M-Flow ขนาดความกว้าง 4.0 เมตร ของด่านฯ ดินแดงได้
จ านวน 3 ช่อง แทนที่ระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบเงินสด (MTC) ขนาด
ความกว้าง 2.5 เมตร จ านวน 2 ช่อง และระบบเก็บค่าผ่านทางพิเศษแบบ
อัตโนมัติ (ETC) ขนาดความกว้าง 3.0 เมตร จ านวน 2 ช่อง ดังแสดงในรูปที่ 5 
 

 
รูปท่ี 5 ลักษณะทางกายภาพของด่านเก็บคา่ผ่านทางพเิศษดินแดง  

(ก่อนและหลังการปรับปรุง) 

3.4 การวิเคราะหแ์บบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค 

3.4.1 การสร้างโครงข่ายแบบจ าลอง 
การวิเคราะห์แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาคผ่านโปรแกรม 

Aimsun เป็นการวิเคราะห์และประเมินประสิทธิภาพการจราจรก่อนและ
หลังปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ เพื่อรองรับ
ระบบ M-Flow โดยการศึกษาครั้งนี้ใช้ภาพถ่ายทางอากาศบริเวณด่านเก็บ
ค่าผ่านทางพิเศษ ดินแดงเป็นฉากหลังเพื่อก าหนดจุดอ้างอิง และเส้นทาง
ซ้อนทับ เพื่อด าเนินการจ าลองช่องจราจร และความเร็วจ ากัดของทุกช่วง
ถนนให้ใกล้เคียงกับสภาพพื้นที่จริง ดังแสดงในรูปที่ 6 และรูปที่ 7 
 

 
รูปท่ี 6 ภาพถ่ายทางอากาศที่ใชอ้้างอิงเพื่อสร้างโครงข่ายแบบจ าลอง 

 

 
รูปท่ี 7 ลักษณะโครงข่ายของแบบจ าลองดา่นเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง 

 
3.4.2 การน าเข้าข้อมูลปริมาณจราจร 
รูปแบบการน าเข้าข้อมูลเป็นการป้อนปริมาณจราจรแบบตาราง 

การเดินทาง (O/D Matrix) คือ ต้องมีการก าหนดจุดต้นทาง-ปลายทาง 
(Centroid) เพื่อเชื่อมต่อทางเข้าและออกของปริมาณจราจรบนโครงข่าย
ถนน โดยแบ่งแยกตารางการเดินทางตามประเภทรถ และช่วงเวลาที่ใช้ใน
การจ าลองสภาพจราจร พร้อมทั้งระบุจ านวนการเดินทาง (Trips) จาก
แหล่งก าเนิด (Origin) ไปยังจุดปลายทางต่าง ๆ (Destinations) ตามช่อง
จัดเก็บค่าผ่านทางที่ก าหนดไว้บนแนวโครงข่ายถนนในแบบจ าลองดังแสดง
ในรูปที่ 8 

 

 
รูปท่ี 8 การเตรียมขอ้มูลด้าน Demands / Scenarios 
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3.4.3 การปรับเทียบแบบจ าลอง 
เกณฑ์ส าหรับการปรับเทียบแบบจ าลองระดับจุลภาคให้มีความเสมือน

กับสภาพจราจรจริงในการศึกษานี้ใช้เกณฑ์ของ Design Manual for Road 
and Bridge (DMRB) อ้างอิงเป็นเกณฑ์การปรับเทียบหลัก  โดยมีการ
เปรียบเทียบปริมาณจราจร และความเร็วในการเดินทาง เนื่องจากเป็นเกณฑ์
ที่ได้รับการยอมรับ และมีการใช้งานอย่างแพร่หลาย ซ่ึงการค านวณค่า  
GEH [11] สามารถค านวณได้จากสมการที่ (1)  

GEH = √
2(M−C)2

M+C
   (1) 

โดยที่ M  = ค่าปริมาณจราจรจากแบบจ าลอง 
 C = ค่าปริมาณจราจรจากข้อมูลส ารวจ 

โดยทั่วไปการสร้างแบบจ าลองการจราจรขั้นพื้นฐาน หากค่า GEH มีค่า
น้อยกว่า 5.0 และความเร็วเฉลี่ยมีค่าความแตกต่าง ±20% จะถือว่าอยู่ใน
เกณฑ์ท่ียอมรับได้ และสามารถน าแบบจ าลองไปประยุกต์ใช้ในขั้นตอนต่อไป 
ส าหรับการศึกษานี้ค่า GEH แสดงในตารางที่ 2 และค่าความเร็วเฉลี่ยแสดงใน
ตารางที่ 3  
 
ตารางท่ี 2 การปรับเทียบปริมาณจราจรในช่วงเวลาเร่งดว่น และนอกเวลาเร่งด่วน 

ช่วงเวลา ช่องทาง ประเภทรถ 

ปริมาณจราจรเฉลี่ย  
(คันต่อช่ัวโมง) GEH 

(<5) จากสภาพ
จราจรจริง 

จาก
แบบจ าลอง 

เวลา
เร่งด่วน 

ETC รถยนต์ 4 ล้อ 1,565 1,570 0.13 
MTC รถยนต์ 4 ล้อ 1,785 1,791 0.14 
MTC รถบรรทุก 63 64 0.13 

นอกเวลา
เร่งด่วน 

ETC รถยนต์ 4 ล้อ 1,237 1,243 0.17 
MTC รถยนต์ 4 ล้อ 1,332 1,338 0.16 
MTC รถบรรทุก 47 48 0.15 

 
ตารางท่ี 3 การปรับเทียบความเร็วเฉลี่ยในช่วงเวลาเร่งด่วน และนอกเวลาเร่งด่วน 

ช่วงเวลา ช่องทาง ประเภทรถ 

ความเร็วเฉลี่ย 
(กิโลเมตรต่อช่ัวโมง) ความ

แตกต่าง 
(±20%) จากสภาพ

จราจรจริง 
จาก

แบบจ าลอง 

เวลา
เร่งด่วน 

ETC รถยนต์ 4 ล้อ 67.71 67.65 0.09 
MTC รถยนต์ 4 ล้อ 62.09 60.95 1.84 
MTC รถบรรทุก 53.81 52.79 1.90 

นอกเวลา
เร่งด่วน 

ETC รถยนต์ 4 ล้อ 68.31 68.15 0.23 
MTC รถยนต์ 4 ล้อ 63.83 62.62 1.90 
MTC รถบรรทุก 55.79 55.17 1.11 

 
3.4.4 สถานการณ์เพื่อการวิเคราะห์ 
การศึกษานี้เป็นการพิจารณาสภาพการจราจรก่อนเข้าและออกจากด่าน

เก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง เมื่อมีการเปิดใช้งานระบบ M-Flow ในปี 2567 
ตามสัดส่วนผู้ใช้ทางที่คาดว่าจะมาใช้ระบบ M-Flow ในปีที่ 1 ปีที่ 5 และปีที่ 
10 ตามล าดับ กับรูปแบบด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษก่อนและหลังปรับปรุง
ลักษณะทางกายภาพ ทั้งในช่วงเวลาเร่งด่วนและนอกช่วงเวลาเร่งด่วน 
นอกจากนี้ยังมีวิเคราะห์สภาพการจราจรเมื่อมีการบริหารจัดการจราจร
บริเวณทางออกที่แตกต่างกัน ซ่ึงสามารถแบ่งสถานการณ์ไดด้ังนี้ 

 
 
 

1) กรณีใช้ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางที่มีอยู่ในปัจจุบัน (MTC และ ETC) 
 

 
รูปท่ี 9 ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางทีม่ีอยู่ในปัจจุบัน (MTC และ ETC) 

 

 

2) กรณีใช้ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางทั้ง 3 รูปแบบ (MTC, ETC และ  
M-Flow) 

 

 
รูปท่ี 10 ระบบจัดเก็บค่าผ่านทางทั้ง 3 รูปแบบ (MTC, ETC และ M-Flow) 
3) กรณีจ านวนช่องจราจรขาเข้าด่านส าหรับระบบ MTC และ ETC มี  

7 ช่องจราจร และขาออกมี 1 ช่องจราจร และจ านวนช่องจราจรขาเข้าด่าน
ส าหรับระบบ M-Flow มี 3 ช่องจราจร และขาออกมี 2 ช่องจราจร 
 

 
รูปท่ี 11 จ านวนชอ่งจราจรบริเวณทางออกของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ  
ส าหรับ MTC และ ETC มี 1 ชอ่งจราจร และ M-Flow มี 2 ช่องจราจร 

 

4) กรณีจ านวนช่องจราจรขาเข้าด่านส าหรับระบบ MTC และ ETC มี  
7 ช่องจราจร และขาออกมี 2 ช่องจราจร และจ านวนช่องจราจรขาเข้าด่าน
ส าหรับระบบ M-Flow มี 3 ช่องจราจร และขาออกมี 1 ช่องจราจร 

 

 
รูปท่ี 12 จ านวนชอ่งจราจรบริเวณทางออกของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ  
ส าหรับ MTC และ ETC มี 2 ชอ่งจราจร และ M-Flow มี 1 ช่องจราจร 

 

3.4.5 ปริมาณจราจรที่ใช้ในแบบจ าลอง 
ปริมาณจราจรที่เป็นตัวแทนในการประเมินสภาพจราจรด่านเก็บค่าผ่าน

ทางพิเศษดินแดง แบ่งออกเป็น 2 ช่วงเวลาได้แก่ ช่วงเวลาเร่งด่วนและนอก
ช่วงเวลาเร่งด่วน ส าหรับการวิเคราะห์หาสัดส่วนผู้ใช้ทางที่เปลี่ยนมาใชร้ะบบ 
M-Flow ได้ถูกคาดการณ์ปริมาณจราจรในปีที่  1 ปีที่  5 และปีที่  10 
ตามล าดับ จากอัตราการเติบโตของปริมาณจราจรต่อปีของทางพิเศษเฉลิม
มหานครในช่วงปี 2554-2562 พบว่าเพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 8.55 ต่อปี [1] 
และการคาดการณ์สัดส่วนปริมาณผู้ใช้ระบบ M-Flow [12] ในปีที่ 1 มีค่า
ร้อยละ 31.30 และจากข้อมูลอัตราการเพิ่มขึ้นของผู้ใช้งานระบบ Easy Pass 
ในช่วงปี 2554-2558 ซ่ึงเป็น 5 ปีแรกของการเปิดใช้บริการระบบเพิ่มขึ้น
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เฉลี่ยร้อยละ 4.7 ต่อปี และในช่วงปี 2559-2562 ซ่ึงเป็นช่วงหลังจากเปิด
บริการไปแล้ว 5 ปี เพิ่มขึ้นเฉลี่ยร้อยละ 1.7 ต่อปี แต่อย่างไรก็ตามระบบ  
M-Flow เป็นระบบช าระค่าผ่านทางใหม่ที่ยังไม่เคยถูกใช้มาก่อนบนโครงขา่ย
ทางพิ เศษ ท าให้ผู้ ใช้ทางไม่ คุ้นเคยกับระบบดังกล่าว ดังนั้น เพื่อให้
สถานการณ์ในช่วงเวลาต่าง ๆ มีความครอบคลุมมากยิ่งขึ้น การศึกษาครั้งนี้
จึงได้ก าหนดขอบล่างและขอบบนของสัดส่วนผู้ใช้งาน M-Flow โดยปริมาณ
จราจรในแต่ละสถานการณ์ของปีที่ 1 ปีที่ 5 และปีที่ 10 ช่วงเวลาเร่งด่วน 
และนอกช่วงเวลาเร่งด่วน [13] สามารถแสดงได้ดังตารางที่ 4 และ 5 
ตารางท่ี 4 ปรมิาณจราจรด่านเก็บค่าผ่านทางพเิศษดนิแดง ช่วงเวลาเร่งดว่น (คนั/ชั่วโมง) 

การช าระเงิน ETC MTC M-Flow 

ประเภทรถ 
รถยนต์  
4 ล้อ 

รถยนต์  
4 ล้อ 

รถบรรทุก 
รถยนต์  
4 ล้อ 

รถบรรทุก 

กรณีไม่มีโครงการ 

ปีที่ 1  1,581  1,811 63  - -  

ปีที่ 5  2,195  2,515 88  - -  

ปีที่ 10  3,080  3,529 124  - -  

กรณีมีโครงการ 

ปีที่ 1   

M-Flow 20.00% 1,265   1,449  51 675 19 

M-Flow 31.30% 1,200   1,114  39 1,078  30 

M-Flow 40.00% 949   1,087  38  1,350 7 

ปีที่ 5   

M-Flow 40.00% 1,317 1,509 53 1,875 52 

M-Flow 50.13% 1,095 1,254 44 2,350 65 

M-Flow 60.00% 878 1,006 35 2,812 78 

ปีที่ 10   

M-Flow 50.00%  1,540 1,764 62 3,289 91 

M-Flow 58.64%  1,271 1,456 51 3,863 107 

M-Flow 70.00%  924 1,059 37 4,604 127 

 
ตารางท่ี 5 ปริมาณจราจรด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง นอกช่วงเวลาเร่งดว่น (คัน/ชั่วโมง) 

การช าระเงิน ETC MTC M-Flow 

ประเภทรถ 
รถยนต์  
4 ล้อ 

รถยนต์  
4 ล้อ 

รถบรรทุก 
รถยนต์  
4 ล้อ 

รถบรรทุก 

กรณีไม่มีโครงการ 

ปีที่ 1  1,255  1,349 47  - -  

ปีที่ 5  1,742  1,873 66  - -  

ปีที่ 10  2,119  2,279 80  - -  

กรณีมีโครงการ 

ปีที่ 1   

M-Flow 20.00% 1,004  1,079  38 518 14 

M-Flow 31.30% 952  830  29 822 22 

M-Flow 40.00% 753  810  28 1,037 28 

ปีที่ 5   

M-Flow 40.00% 1,045 1,124 39 1,439 39 

M-Flow 50.13% 869 934 33 1,804 49 

M-Flow 60.00% 697 749 26 2,159 58 

 

ตารางท่ี 5 ปริมาณจราจรด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง นอกช่วงเวลาเร่งด่วน 
(คัน/ชั่วโมง) (ต่อ) 

การช าระเงิน ETC MTC M-Flow 

ประเภทรถ 
รถยนต์  
4 ล้อ 

รถยนต์  
4 ล้อ 

รถบรรทุก 
รถยนต์  
4 ล้อ 

รถบรรทุก 

ปีที่ 10   

M-Flow 50.00%  1,060 1,140 40 2,189 59 

M-Flow 58.64%  875 941 33 2,571 69 

M-Flow 70.00%  636 684 24 3,064 83 

4. ผลการศึกษา 

ผลการวิเคราะห์สภาพจราจรที่ได้จากแบบจ าลองสภาพจราจรระดับ
จุลภาค ก่อนและหลังปรับปรุงลักษณะกายภาพของด่านเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษดินแดง เพื่อรองรับระบบ M-Flow ในปีที่ 1 ปีที่ 5 และปีที่ 10  
ทั้งช่วงเวลาเร่งด่วน และนอกช่วงเวลาเร่งด่วน ค่าความล่าช้าเฉลี่ย ความเร็ว
เฉลี่ย ความยาวแถวคอยเฉลี่ย และเวลาการเดินทางเฉลี่ยของสถานการณ์ที่
ก าหนดในแต่ละรูปแบบตามสัดส่วนคาดการณ์ผู้ใช้งานระบบ M-Flow 
สามารถสรุปได้ดังนี้ 

4.1 ผลการวิเคราะห์สภาพจราจรของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง 
(กรณีจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของด่านฯ ส าหรับช่อง MTC 
และ ETC มี 1 ช่องจราจร และช่อง M-Flow มี 2 ช่องจราจร) 

การทดสอบประสิทธิภาพด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง ในช่วงเวลาเร่งดว่น 
ทั้งก่อนปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ (กรณีไม่โครงการ) และหลังปรับปรุงลักษณะ
ทางกายภาพ (กรณีโครงการ) ส าหรับประยุกต์ใช้ระบบ M-Flow พบว่ากรณีไม่มี
โครงการจะส่งผลให้ค่าความล่าช้าเฉลี่ยเท่ากับ 15.4 วินาที/คัน และมีแนวโน้มเพิ่ม
สูงขึ้นอย่างต่อเนื่องในแต่ละปี ซ่ึงในปีที่ 10 จะมีค่าความล่าช้าเฉลี่ยเท่ากับ 192.9 
วินาที/คัน แต่เมื่อมีการประยุกต์ใช้ระบบ M-Flow จะส่งผลให้ค่าความล่าช้า  
เมื่อเทียบในช่วงปีเดียวกัน (ปีที่ 10) และมีสัดส่วนผู้ใช้ M-Flow ถึง 70% เหลือ 
20.1 วินาที/คัน จากรูปแบบด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษที่มีเพียงระบบ MTC และ 
ETC ดังแสดงในตารางที่ 6 

 
ตารางท่ี 6 ผลการวิเคราะห์สภาพจราจรของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง 
ช่วงเวลาเร่งด่วน  

ผลลัพธ์ 
ความล่าช้าเฉลี่ย  

(วินาที/คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 

(กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 
ความยาว

แถวคอย (คัน) 
เวลาการเดินทาง 
(วินาที/กิโลเมตร) 

กรณีไม่มีโครงการ 

ปีที่ 1  15.4 63.1  7.3  57.96  

ปีที่ 5  20.3 59.4  14.8  62.13  

ปีที่ 10  192.9 21.6   95.8 209.93  

กรณีมีโครงการ 

ปีที่ 1   

M-Flow 
20.00% 

 264.7 32.1  170.8  52.81  

M-Flow 
31.30% 

 38.4  59.1  9.2  76.45 

M-Flow 
40.00% 

 10.9  70.8 3.1  52.81  

ปีที่ 5   

M-Flow 
40.00% 

 233.3  39.3 212.5  242.96  

M-Flow 
50.13% 

 50.4  60.8 21.9   86.14 

M-Flow 
60.00% 

 8.5 73.6  2.8  50.09  
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ตารางท่ี 6 ผลการวิเคราะห์สภาพจราจรของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง 
ช่วงเวลาเร่งด่วน (ต่อ) 

ผลลัพธ์ 
ความล่าช้าเฉลี่ย  

(วินาที/คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 

(กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 
ความยาว

แถวคอย (คัน) 
เวลาการเดินทาง 
(วินาที/กิโลเมตร) 

ปีที่ 10   

M-Flow 
50.00% 

 199.0  36.2 155.2  213.08  

M-Flow 
58.64% 

 114.8  52.4 98.5 140.74 

M-Flow 
70.00% 

20.1  62.8   4.5 59.72  

 
การทดสอบประสิทธิภาพด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง นอกช่วงเวลา

เร่งด่วน ทั้งก่อนปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ (กรณีไม่โครงการ) และหลังปรับปรุง
ลักษณะทางกายภาพ (กรณีโครงการ) ส าหรับประยุกต์ใช้ระบบ M-Flow พบว่า
กรณีไม่โครงการในช่วงเวลาดังกล่าว มีค่าความล่าช้าเฉลี่ยที่ค่อนข้างน้อย เนื่องด้วย
ปริมาณจราจรที่เบาบางกว่าช่วงเวลาเร่งด่วน ส่งผลให้กรณีที่ไม่มีการปรับปรุง
รูปแบบด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษจะส่งผลให้ค่าความล่าช้าเฉลี่ยเท่ากับ 12.1 
วินาที/คัน แต่อย่างไรก็ตามค่าความล่าช้ายังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องใน
แต่ละปีเช่นเดียวกัน ซ่ึงในปีที่ 10 จะมีค่าความล่าช้าเฉลี่ยเท่ากับ 16.9 วินาที/คัน 
แต่เมื่อมีการประยุกต์ใช้ระบบ M-Flow จะส่งผลให้ค่าความล่าช้า เมื่อเทียบในช่วง
ปีเดียวกัน (ปีที่ 10) และมีสัดส่วนผู้ใช้ M-Flow ถึง 70% เหลือ 6.7 วินาที/คัน จาก
รูปแบบด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษที่มีเพียงระบบ MTC และ ETC ดังแสดงในตารางที่ 7 
 
ตารางท่ี 7 ผลการวิเคราะห์สภาพจราจรของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง 
นอกช่วงเวลาเร่งด่วน 

ผลลัพธ์ 
ความล่าช้าเฉลี่ย  

(วินาที/คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 

(กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 
ความยาว

แถวคอย (คัน) 
เวลาการเดินทาง 
(วินาที/กิโลเมตร) 

กรณีไม่มีโครงการ 

ปีที่ 1  12.1 65.8  3.7  55.07  

ปีที่ 5  14.0 64.1  6.2  56.66  

ปีที่ 10  16.9 61.8   10.0 59.13  

กรณีมีโครงการ 

ปีที่ 1   

M-Flow 
20.00% 

 13.1 67.3 3.3 50.21 

M-Flow 
31.30% 

 9.2 71.4 2.5 51.64 

M-Flow 
40.00% 

 7.9 73.4 2.2 50.21 

ปีที่ 5   

M-Flow 
40.00% 

 27.8 62.3 4.9  67.16 

M-Flow 
50.13% 

 8.1 73.8 2.5  50.14 

M-Flow 
60.00% 

 6.5 75.9 1.9  48.41 

ปีที่ 10   

M-Flow 
50.00% 

11.7 70.8 3.6 53.14 

M-Flow 
58.64% 

7.9 74.4 2.7 49.58 

M-Flow 
70.00% 

6.7 75.9 1.7 48.2 
 

4.2 ผลการวิเคราะห์สภาพจราจรของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง
(กรณีจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของด่านฯ  ส าหรับช่อง MTC 
และ ETC มี 2 ช่องจราจร และช่อง M-Flow มี 1 ช่องจราจร) 

การทดสอบประสิทธิภาพด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง ในช่วงเวลา
เร่งด่วน ทั้งก่อนปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ (กรณีไม่โครงการ) และหลัง

ปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ (กรณีโครงการ) ส าหรับประยุกต์ใช้ระบบ M-Flow 
พบว่ากรณีไม่มีโครงการจะส่งผลให้ค่าความล่าช้าเฉลี่ยเท่ากับ 15.4 วินาที/คัน 
และมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องในแต่ละปี ซ่ึงในปีที่ 10 จะมีค่าความล่าช้า
เฉลี่ยเท่ากับ 192.9 วินาที/คัน แต่เมื่อมีการประยุกต์ใช้ระบบ M-Flow จะส่งผลให้
ค่าความล่าช้า เมื่อเทียบในช่วงปีเดียวกัน (ปีที่ 10) และมีสัดส่วนผู้ใช้ M-Flow ถึง 
70% เหลือ 20.1 วินาที/คัน จากรูปแบบด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษที่มีเพียงระบบ 
MTC และ ETC ดังแสดงในตารางที่ 8 
 
ตารางท่ี 8 ผลการวิเคราะห์สภาพจราจรของด่านฯ ดินแดง ช่วงเวลาเร่งด่วน 

ผลลัพธ์ 
ความล่าช้าเฉลี่ย  

(วินาที/คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 

(กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 
ความยาว

แถวคอย (คัน) 
เวลาการเดินทาง 
(วินาที/กิโลเมตร) 

กรณีไม่มีโครงการ 

ปีที่ 1  15.4 63.1  7.3  57.96  

ปีที่ 5  20.3 59.4  14.8  62.13  

ปีที่ 10  192.9 21.6   95.8 209.93  

กรณีมีโครงการ 

ปีที่ 1   

M-Flow 
20.00% 

 13.3 66.8 5.4 50.80 

M-Flow 
31.30% 

 9.5 71.1 3.3 51.90 

M-Flow 
40.00% 

 8.6 72.6 3.1 50.80 

ปีที่ 5   

M-Flow 
40.00% 

 11.8 69.7 6.0 53.53 

M-Flow 
50.13% 

 9.3 72.3 3.8 51.11 

M-Flow 
60.00% 

 8.5 73.6 2.8 50.09 

ปีที่ 10   

M-Flow 
50.00% 

 199.0 36.2 155.2 213.08 

M-Flow 
58.64% 

 114.8 52.4 98.5 140.74 

M-Flow 
70.00% 

20.1  62.8 4.5 59.72 

 
การทดสอบประสิทธิภาพด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง นอก

ช่วงเวลาเร่งด่วน ทั้งก่อนปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ (กรณีไม่โครงการ) 
และหลังปรับปรุงลักษณะทางกายภาพ (กรณีโครงการ) ส าหรับประยุกต์ใช้
ระบบ M-Flow พบว่ากรณีไม่โครงการในช่วงเวลาดังกล่าว มีค่าความล่าช้า
เฉลี่ยที่ค่อนข้างน้อย เนื่องด้วยปริมาณจราจรที่เบาบางกว่าช่วงเวลาเร่งด่วน 
ส่งผลให้กรณีที่ไม่มีการปรับปรุงรูปแบบด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษจะส่งผลให้
ค่าความล่าช้าเฉลี่ยเท่ากับ 12.1 วินาที/คัน แต่อย่างไรก็ตามค่าความล่าช้า
ยังคงมีแนวโน้มเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเนื่องในแต่ละปีเช่นเดียวกัน ซ่ึงในปีที่ 10 
จะมีค่าความล่าช้าเฉลี่ยเท่ากับ 16.9 วินาที/คัน แต่เมื่อมีการประยุกต์ใช้
ระบบ M-Flow จะส่งผลให้ค่าความล่าช้า เมื่อเทียบในช่วงปีเดียวกัน (ปีที่ 
10) และมีสัดส่วนผู้ใช้ M-Flow ถึง 70% เหลือ 6.7 วินาที/คัน จากรูปแบบ
ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษที่มีเพียงระบบ MTC และ ETC ดังแสดงในตารางที่ 9 
 
ตารางท่ี 9 ผลการวิเคราะห์สภาพจราจรของด่านฯ ดินแดง นอกช่วงเวลาเร่งด่วน 

ผลลัพธ์ 
ความล่าช้าเฉลี่ย  

(วินาที/คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 

(กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 
ความยาว

แถวคอย (คัน) 
เวลาการเดินทาง 
(วินาที/กิโลเมตร) 

กรณีไม่มีโครงการ 

ปีที่ 1  12.1 65.8  3.7  55.07  

ปีที่ 5  14.0 64.1  6.2  56.66  
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ตารางท่ี 9 ผลการวิเคราะห์สภาพจราจรของด่านฯ ดินแดง นอกช่วงเวลาเร่งด่วน (ต่อ) 

ผลลัพธ์ 
ความล่าช้าเฉลี่ย  

(วินาที/คัน) 
ความเร็วเฉลี่ย 

(กิโลเมตร/ช่ัวโมง) 
ความยาว

แถวคอย (คัน) 
เวลาการเดินทาง 
(วินาที/กิโลเมตร) 

ปีที่ 10  16.9 61.8   10.0 59.13  

กรณีมีโครงการ 

ปีที่ 1   

M-Flow 
20.00% 

 13.1 67.3 3.3 50.21 

M-Flow 
31.30% 

 9.2 71.4 2.5 51.64 

M-Flow 
40.00% 

 7.9 73.4 2.2 50.21 

ปีที่ 5   

M-Flow 
40.00% 

 27.8 62.3 4.9 67.16 

M-Flow 
50.13% 

 8.1 73.8 2.5 50.14 

M-Flow 
60.00% 

 6.5 75.9 1.9 48.41 

ปีที่ 10   

M-Flow 
50.00% 

11.7 70.8 3.6 53.14 

M-Flow 
58.64% 

7.9 74.4 2.7 49.58 

M-Flow 
70.00% 

6.7 75.9 1.7 48.2 

4.3 ผลการเปรียบเทียบสภาพจราจรของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง
เมื่อบริหารจัดการจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของด่านเก็บค่า
ผ่านทางพิเศษแตกต่างกัน  

จากผลการวิเคราะห์สภาพจราจรที่ได้จากแบบจ าลองสภาพจราจร
ระดับจุลภาค ก่อนและหลังปรับปรุงลักษณะกายภาพของด่านเก็บค่าผ่าน
ทางพิเศษดินแดง ในปีที่ 1 ปีที่ 5 และปีที่ 10 ช่วงเวลาเร่งด่วน และนอก
เวลาเร่งด่วน โดยบริหารจัดการจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของด่าน
เก็บค่าผ่านทางพิเศษ 2 กรณีคือ กรณีจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของ
ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ ส าหรับระบบ MTC และ ETC มี 1 ช่องจราจร 
และระบบ M-Flow มี 2 ช่องจราจร และกรณีจ านวนช่องจราจรบริเวณ
ทางออกของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ ส าหรับระบบ MTC และ ETC มี 2 
ช่องจราจร และระบบ M-Flow มี 1 ช่องจราจร พบว่าในช่วงเวลาเร่งด่วน
การเปิดให้บริการระบบ M-Flow ในปีที่ 1 เมื่อมีสัดส่วนผู้ใช้ระบบ M-Flow 
ที่ 20%, 31.30% และ40% ควรมีการจัดจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออก
ของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง ส าหรับระบบ MTC และ ETC จ านวน 
2 ช่องจราจร และระบบ M-Flow จ านวน 1 ช่องจราจร จะสามารถลดความ
ล่าช้าเฉลี่ยลดลงจาก 264.7 วินาที/คัน, 38.4 วินาที/คัน และ10.9 วินาที/
คัน เหลือ 13.3 วินาที/คัน, 9.5 วินาที/คันและ 8.6 วินาที/คัน ตามล าดับ 
เมื่อเปรียบเทียบกับการจัดจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของด่านเก็บค่า
ผ่านทางพิเศษ ส าหรับระบบ MTC และ ETC มี 1 ช่องจราจร และระบบ  
M-Flow มี 2 ช่องจราจร ส าหรับในปีที่ 5 เมื่อมีสัดส่วนผู้ใช้ระบบ M-Flow 
ที่ 40%, และ50.13% ควรมีการจัดจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของ
ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดง ส าหรับ MTC และ ETC จ านวน 2 ช่อง
จราจร และ M-Flow จ านวน 1 ช่องจราจร จะสามารถลดความล่าช้าเฉลี่ย
ลดลงจาก 233.3วินาที/คัน และ50.4 วินาที/คัน เหลือ 11.8 วินาที/คัน 9.3 
วินาที/คันและ 8.6 วินาที/คัน ตามล าดับ เมื่อเปรียบเทียบกับการจัดจ านวน
ช่องจราจรบริเวณทางออกของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ ส าหรับระบบ MTC 
และ ETC มี 1 ช่องจราจร และ ระบบ M-Flow มี 2 ช่องจราจร ด้วยเช่นกัน  

อย่างไรก็ตามการบริหารจัดการจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของ
ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษทั้ง 2 กรณี ในปีที่ 1 ปีที่ 5 และปีที่ 10 ที่สัดส่วน
ผู้ใช้ระบบ M-Flow ต่าง ๆ ไม่มีผลกระทบต่อประสิทธิภาพการจราจรของ
ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดงในช่วงนอกเวลาเร่งด่วน ดังนั้นในการเปิด
ให้บริการ M-Flow ในปีที่  1 และ ปีที่  5 เมื่อมีสัดส่วนผู้ใช้งานระบบ  
M-Flow ตั้งแต่ 20-50.13% ในช่วงเวลาเร่งด่วน ควรพิจารณาการบริหาร
จัดการจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ 
ดินแดง ส าหรับผู้ใช้ทางระบบ MTC และ ETC จ านวน 2 ช่องจราจร และ 
M-Flow จ านวน 1 ช่องจราจร 

5. สรุปผลการศึกษา 

บทความนี้เป็นการศึกษาสภาพการจราจรของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ
ดินแดงซ่ึงเป็นด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษขนาดใหญ่  และเปรียบเทียบ
ผลกระทบด้านการจราจรทั้งก่อนและหลังปรับปรุงลักษณะทางกายภาพของ
ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษ เพื่อรองรับการให้บริการระบบเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษแบบ M-Flow โดยใช้แบบจ าลองสภาพจราจรระดับจุลภาค จากผล
การศึกษาพบว่าการเปิดให้บริการระบบ M-Flow ในปีที่ 1 ปีที่ 5 และปีที่ 
10 ของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษดินแดงสามารถเพิ่มความคล่องตัวของ
สภาพจราจรได้โดยการลดความล่าช้า แถวคอย และเวลาการเดินทาง เมื่อ
สัดส่วนผู้ใช้งานระบบเก็บค่าผ่านพิเศษแบบ M-Flow เพิ่มขึ้น นอกจากนี้ใน
ช่วงเวลาเร่งด่วนเมื่อมีสัดส่วนผู้ใช้งานระบบ M-Flow ตั้งแต่ 20-50.13% 
การบริหารจัดการจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของด่านเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษดินแดง ในรูปแบบจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกส าหรับระบบ 
MTC และ ETC มีจ านวน 2 ช่องจราจร และระบบ M-Flow มีจ านวน 1 
ช่องจราจร สามารถเสริมสภาพคล่องของการจราจรได้ดีกว่ารูปแบบจ านวน
ช่องจราจรบริเวณทางออกส าหรับระบบ MTC และ ETC มีจ านวน 1 ช่อง
จราจร และระบบ M-Flow มีจ านวน 2 ช่องจราจร 

ดังนั้นสามารถสรุปได้ว่าเมื่อมีการเปิดให้บริการระบบ M-Flow ในด่าน
เก็บค่าผ่านทางพิเศษขนาดใหญ่ สามารถเพิ่มประสิทธิภาพการจราจรของ
ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษได้ดีกว่าระบบจัดเก็บค่าผ่านทางที่มีอยู่ในปัจจุบัน 
เนื่องจากระบบ M-Flow ผู้ขับขี่ไม่ต้องชะลอรถก่อนถึงด่านเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษเพื่อช าระค่าผ่านทาง และความกว้างของขนาดช่องทางที่เพิ่มขึ้น 
รวมถึงการสามารถช าระค่าผ่านทางหลังจากใช้บริการแล้ว สามารถส่งผลให้
ปริมาณผู้ใช้ระบบ M-Flow ที่คาดการณ์เพิ่มขึ้นจนลดปัญหาการจราจร
ติดขัดบริเวณหน้าด่านได้ แต่อย่างไรก็ตามเมื่อสัดส่วนของผู้ใช้งานระบบ  
M-Flow เพิ่มขึ้น การบริหารจัดการจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของ
ด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษจะมีผลโดยตรงต่อสภาพการจราจร เนื่องจาก
ข้อจ ากัดของจ านวนช่องจราจรบริเวณทางออกของด่านเก็บค่าผ่านทาง
พิเศษในปัจจุบัน นอกจากนี้การวิเคราะห์สภาพการจราจรของด่านเก็บค่า
ผ่านทางพิเศษควรมีการวิเคราะห์เป็นรายด่าน เนื่องจากลักษณะทาง
กายภาพของด่านเก็บค่าผ่านทางพิเศษมีความแตกต่างกัน 
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