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บทคัดยอ 

ปญหาความแออัดของรถบริเวณหนาดานเปนหนึ่งในปญหาจราจรหลัก

ที่เกิดขึ้นบนทางพิเศษ การทางพิเศษแหงประเทศไทยจึงไดมกีารศึกษาและ

พัฒนาระบบจดัเกบ็คาผานทางรูปแบบใหม ซ่ึงเปนระบบจัดเก็บคาผานทาง

พิเศษอัตโนมัติแบบ Multi-lane Free Flow (M-Flow) เพื่อใหรถสามารถ

ผานดานเก็บคาผานทางไดอยางรวดเร็ว ไมหยุดชะงัก ทั้งนี ้ การพัฒนา

ระบบจัดเก็บคาผานทางพิเศษ M-Flow จะสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลง

กายภาพของดานเก็บคาผานทางพิเศษและกระทบตอสภาพจราจรบนทาง

พิเศษเชนเดียวกัน บทความนีน้ำเสนอการวิเคราะหผลกระทบดานจราจร

ของดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) เมื ่อเปดใชระบบ  

M-Flow โดยอาศัยเทคนิคการพัฒนาแบบจำลองดานจราจร ผานโปรแกรม 

AIMSUN เพื ่อประเม ินสภาพจราจรท ี ่เก ิดข ึ ้นท ั ้งก อนและหล ังการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการจัดเกบ็คาผานทางทั้งในชวงเวลาเรงดวนและนอก

ชวงเวลาเรงดวน โดยแบงสถานการณสอดคลองกับการคาดการณปริมาณ

จราจรในปที่ 1 ปที่ 5 และปที่ 10 ตามลำดับ จากผลการศึกษาพบวา การ

พัฒนาระบบจัดเก็บคาผานทางพิเศษ M-Flow ทำใหคาความลาชาเฉล่ีย 

แถวคอย และระยะเวลาเดินทางรวมลดลง ขณะที่ความเร็วเฉลี่ยมีแนวโนม

เพิ่มขึ้น ทั้งนี้ การเปล่ียนแปลงของคาตัวแปรสภาพจราจรดังกลาวขึ้นอยูกับ

สัดสวนผูใชระบบจัดเก็บคาผานทางพิเศษ M-Flow โดยหากมีปริมาณผูใช 

M-Flow สูงขึ้นก็จะสงผลใหสภาพจราจรบนทางพิเศษมีประสิทธิภาพดี

ยิ่งขึ้น 

คำสำคัญ: ระบบจัดเก็บคาผานทางพิเศษ, ดานเก็บคาผานทางพิเศษ, 

ผลกระทบดานจราจร 

Abstract 

The problem of congestion in front of the toll gate is one of 

the main traffic problems on the Expressway. The Expressway 

Authority of Thailand therefore has studied and developed a 

new type of toll collection system, which is an automatic Multi-

lane Free Flow (M-Flow) toll collection system, so that vehicles 

can pass through the toll gates faster without interruption. The 

development of M-Flow will cause changes in the physical toll 

plaza that will affect the traffic conditions on the expressways 

as well. This paper presents an analysis of traffic impacts on the 

Bangna Km. 6 toll plaza (inbound) when the M-Flow system is 

activated using a traffic model development technique through 

the AIMSUN program to assess the traffic conditions that occur 

both before and after change in the toll collection system, both 

during peak hours and off-peak hours by dividing the situation 

that is consistent with the traffic volume forecast in the 1st year, 

5th year and 10th year respectively. The study found that the 

development of M-Flow reduced the average delay, queuing, 

and total travel time, while the average speed tended to 

increase. However, the change in the aforementioned traffic 

condition variable depends on the ratio of users of the M-Flow. 

If the ratio of M-Flow users is increased, the traffic conditions on 

the Expressway will be more efficient. 

Keywords: toll collection system, toll plaza, traffic impact 

1. บทนำ 

1.1 ที่มาและความสำคัญ 

ปญหาความแออัดของรถบริเวณหนาดานเปนหนึ่งในปญหาจราจรหลัก

ที่เกิดขึ้นบนทางพิเศษ การทางพิเศษแหงประเทศไทยจึงไดมีการศึกษาและ

พัฒนาระบบจัดเก็บคาผานทางรูปแบบใหม ซึ่งเปนระบบจัดเก็บคาผานทาง

พิเศษอัตโนมัติแบบ Multi-lane Free Flow (M-Flow) โดยใชเทคโนโลยี 

ในการตรวจจับและระบุตัวตนผูใชทาง เพื่อใหรถสามารถผานดานเก็บคาผาน

ทางไดอยางรวดเร็ว ไมหยุดชะงัก ทั้งนี้ การพัฒนาระบบจัดเก็บคาผานทาง

พิเศษ M-Flow จะสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงกายภาพของดานเก็บคา

ผ านทางพิเศษและกระทบตอสภาพจราจรบนทางพิเศษเช นเด ียวกัน  
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ซึ่งปจจุบันบริเวณหนาดานเก็บคาผานทางพิเศษใหบริการระบบเก็บคาผาน

ทางพิเศษ 2 ระบบ คือ ชองเก็บคาผานทางพิเศษแบบเงินสด (MTC) และ

ชองเก็บคาผานทางพิเศษอัตโนมัติ (ETC) และเพื่อใหสามารถรองรับชองเก็บ

คาผานทางพิเศษอัตโนมัติแบบไมมีไมกั้น M-Flow ใหการดำเนินการแกไข

ปญหาจราจรมีประสิทธิภาพ จึงทำการประยุกตใชแบบจำลองสภาพจราจร

ระดับจุลภาค AIMSUN วิเคราะหความเหมาะสมของการจัดตำแหนงชอง

เก็บคาผ านทางพ ิเศษและผลกระทบดานจราจรต าง ๆ โดยเลือกใช

กรณีศึกษาดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) ซึ่งถือเปนดาน

เก็บคาผานทางพิเศษขนาดใหญ มีลักษณะกายภาพเปนชั้น (Staggered 

Toll) เพื ่อใหรองรับชองเก็บคาผานทางพิเศษอัตโนมัติแบบไมมีไมก้ัน  

M-Flow และระบบเก็บคาผานทางพิเศษที่มีอยูเดิมทั้งชองเก็บคาผานทาง

พิเศษแบบเงินสด (MTC) และชองเก็บคาผานทางพิเศษอัตโนมัติ (ETC) เพื่อ

ประโยชนสูงสุดแกผูใชบริการทางพิเศษ 

1.2 วัตถุประสงค 

1. เพื่อศึกษาและพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของ

ดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) จากการเปดใหบริการระบบ

เก็บคาผานทางพิเศษแบบ Multi-lane Free Flow (M-Flow) 

2. เพ ื ่อเปรียบเทียบผลกระทบดานจราจรกอนและหลังการเปด

ให บร ิการระบบเก ็บค าผ านทางพ ิ เศษแบบ Multi- lane Free Flow  

(M-Flow) ของดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) 

3. เพื่อเปนแนวทางการจัดการจราจรชองจราจรของดานเก็บคาผานทาง

พิเศษอื่น ๆ เมื่อเปดใหบริการระบบเก็บคาผานทางพิเศษแบบ Multi-lane 

Free Flow (M-Flow) ในอนาคต 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

การวิจัยนี้ศึกษาการพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค

โดยใชโปรแกรม AIMSUN เพื ่อจำลองสภาพการจราจรบริเวณดานเก็บคา

ผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) เพื่อวิเคราะหและประเมินผลกระทบ

ดานจราจรจากการเปดใชระบบจัดเก็บคาผานทางพิเศษอัตโนมัติของดาน

เก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) ในดานแถวคอยสูงสุดเฉล่ีย ความ

ลาชาเฉล่ีย  

2. ทฤษฎีและการวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1 ระบบเก็บคาผานทางพิเศษของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 

ปจจุบัน การทางพิเศษแหงประเทศไทยมีระบบจัดเกบ็คาผานทาง

พิเศษ 2 ระบบ [1] ไดแก 

2.1.1 ระบบเก ็บค  าผ านทางพ ิ เศษแบบเง ินสด (Manual Toll 

Collection: MTC) เปนระบบเก็บคาผานทางพิเศษที่ผู ใชทางจำเปนตอง

จอดยานพาหนะใหหยุดนิ่ง เพื่อชำระเงินสดใหกับพนักงานในตูเก็บคาผาน

ทาง มีอัตราการใหบริการสูงสุด 400 คันตอชั่วโมง 

2.1.2 ระบบเก็บคาผานทางพิเศษแบบอัตโนมัติ (Electronic Toll 

Collection: ETC) เปนระบบเก็บคาผานทางพิเศษที่ผูใชทางชะลอความเร็ว

ของยานพาหนะจนเกือบหยุดน่ิงเพื่อชำระเงินผาน Easy Pass ซ่ึงเปนระบบ

การชำระเงินแบบอัตโนมัติ มีอัตราการใหบริการสงูสุด 800 คันตอชั่วโมง 

2.2 ระบบ M-Flow 

ระบบ M-Flow หรือ ระบบจัดเก็บคาผานทางอัตโนมัติแบบไมมีไมกั้น 

เปนระบบจัดเก็บคาผานทางแบบใหมทีพ่ัฒนาระบบจัดเก็บคาผานทางดวย

ระบบ Video Tolling และระบบตรวจจ ับป ายทะเบ ียนรถอ ัตโนม ั ติ  

(Automated License Plate Recognition: ALPR) รวมกับระบบตรวจจับ

ยานพาหนะอ ัตโนม ัต ิ  (Automatic Vehicle Identification: AVI) แบบ 

RFID (Radio Frequency Identification) เพื่อตรวจสอบยานพาหนะและ

ระบุตัวตนผูใชทาง ทำใหรถสามารถวิ่งผานดานฯ ไดอยางสะดวก คลองตัว 

ไมตองหยุดหรือชะลอรถ รองรับความเร็วไดถึง 160 กม./ชม. มีอัตราการ

ใหบริการสูงสุด 1,200 คันตอชั่วโมง สำหรับรูปแบบชองทางเดี ่ยว Single 

Lane Free Flow (SLFF) และอัตราการใหบริการสูงสุด 2,000 คันตอชั่วโมง 

สำหรับรูปแบบหลายชองทาง Multi- Lane Free Flow (MLFF) ซึ่งถือวามี

อัตราใหบริการสูงกวาระบบ MTC ถึง 5 เทา อุปกรณที่ติดตั ้งในชองทาง 

(Lane) สำหรับตรวจจับยานพาหนะและระบุตัวตนผูใชบริการที่ใชชองทาง

ระบบ M-Flow แบบอัตโนมัติดังแสดงในรูปที่ 1 และ รูปที่ 2 

 

รูปที่ 1 รูปแบบการติดตั้งอุปกรณและโปรแกรมระบบในระดบัชองทาง (Lane)  

ของระบบ M-Flow ในรูปแบบ SLFF 

 

รูปที่ 2 รูปแบบการติดต้ังอุปกรณและโปรแกรมระบบในระดับชองทาง (Lane)  

ของระบบ M-Flow ในรูปแบบ MLFF 
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ตารางที่ 1 อัตราการใหบริการระบบเก็บคาผานทางรูปแบบตาง ๆ [2] 

ระบบการเก็บคาผานทาง 
อัตราการใหบริการสูงสุด 

(คันตอชั่วโมง) 

ระบบเงินสด (MTC) 400 

ระบบ ETC (แบบไมมีไมกั้น) 800 

Single Lane Free Flow (SLFF) 1,200 

Multi- Lane Free Flow (MLFF) 2,000 
 

2.3 การจำลองสภาพจราจร 

การจำลองสภาพจราจรเปนการจำลองลักษณะสภาพการจราจร  

ที่เกิดขึ้นจริงบนถนนหนึ่งๆ หรือทำการประยุกตจำลองสถานการณ ที่สมมตุิ

ขึ ้น ทำใหสามารถศึกษาผลกระทบตอการจราจรเมื่อเกิดอุบัติการณตางๆ  

ที่ไมสามารถสมมุติใหเกิดขึ้นจริงไดในภาคสนาม ทำใหมองเห็นสภาพจราจร

และปญหาจราจรโดยรวมไดอยางเปนระบบ เพื ่อประเมินทางเลือกซ่ึง

สามารถนำไปใชประโยชนในการพัฒนาดานตางๆ การพัฒนาแบบจำลอง

ดานจราจรสามารถจำแนกได 3 ระดับ คือ ระดับมหภาค (Macroscopic) 

ระดับกึ่งจุลภาค (Mesoscopic) และระดับจุลภาค (Microscopic) ขึ้นอยู

กับเปาหมายของการนำไปใชงาน ท่ีมีรูปแบบคอนขางหลากหลาย 

การจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาค (Microscopic) มกัใชแบบจำลอง

การเคลื่อนที ่ตามกันของยวดยาน (Car-Following Model) แบบจำลอง

การเปลี่ยนชองจราจร (Lane-Changing Model) และระยะระหวางรถที่

ยอมรับได (Gap Acceptance) เปนหลักการพื ้นฐานในการจำลองการ

เคลื่อนที่ของยวดยานแตละคัน โดยการขับขี่ของยวดยานคันหนาที่มีการ

เพิ่มความเร็ว ลดความเร็ว และหยุดรถจะมีผลตอการขับขี่ของยวดยานทีข่บั

ตามมา ในปจจุบันมีการพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาคให

เลือกใชงานอยางแพรหลาย ซึง่แตละแบบจำลองมีสมรรถนะในการจำลอง

เหตุการณไดแตกตางกัน ซึ่งโปรแกรมที่นิยมใชงานกัน ไดแก AIMSUN, 

VISSIM, CORSIM, PARAMICS และ โปรแกรมอื่นๆ ซึ่งมีสมรรถนะในการ

ใชงานที่แตกตางกัน [3] 

2.4 โปรแกรมจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาค AIMSUN 

AIMSUN (Advanced Interactive Microscopic Simulator for 

Urban and Non-Urban Networks) เปนโปรแกรมสำหรับการจำลอง

สภาพการจราจรที่ถูกพัฒนาขึ้นตั้งแตป ค.ศ. 1997 โดยไดรับการพัฒนา

อย างต อเน ื ่องเพ ื ่อ ใช  ในการจำลองสภาพจราจรระด ับก ึ ่ งจ ุลภาค 

(Mesoscopic simulator) และระดับจุลภาค (Microscopic simulator) 

การจำลองคนเดินเทา (Pedestrian simulator) ที่มีพื้นฐานแบบจำลอง

ความตองการเดินทาง (Travel demand modelling) ที ่ครอบคลุมการ

เก ิดการเดินทาง (Trip generation) การกระจายการเด ินทาง (Trip 

distribution) และการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal split) รวมไปถึง

การวเิคราะหขอมูลจราจรตางๆ ที่มีการนำไปประยุกตใชในหลายหนวยงาน

ทั่วโลกสำหรับการศึกษาวิเคราะหทางดานวิศวกรรมจราจร การจำลอง

สภาพการจราจร การวางแผนการขนสง และการศึกษาอพยพฉุกเฉิน 

นอกจากนี้ยังสามารถใชเพื่อประเมินแนวทางการปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน 

การวเิคราะหเกี่ยวกับมลภาวะ และการวิเคราะหสภาพจราจรติดขัด [4] 

2.5 แนวคิดการออกแบบกายภาพของดานเก็บคาผานทาง 

การออกแบบกายภาพดานเก็บคาผานทางบนโครงขายทางพิเศษให

สามารถรองรับการใชงานระบบ M-Flow นั ้น จำเปนตองมีการศึกษา

กายภาพของดานในปจจุบัน รวมถึงขอจำกัดดานพื้นที่และโครงสรางของทาง

พิเศษของแตละดาน เพื่อใชพิจารณาถึงความเหมาะสมของตำแหนงชอง M-

Flow ที่จะเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น แต

เนื่องจากจำนวนดานที่คอนขางมาก จงึตองมีการพิจารณาจัดกลุมดานที่มี

ลักษณะกายภาพคลายคลึงกันเพื่อคัดเลือกดานตัวแทนของแตละกลุมมาใช

ออกแบบกายภาพและประเมินประสิทธิภาพดานการจราจรของดานในแต

ละระยะการดำเนินการ โดยการคัดเลือกดานตวัแทนตามเกณฑการพิจารณา

ทั้ง 5 ปจจัย ดังนี้ 

2.5.1 รูปแบบการใหบริการของดาน 

รูปแบบการใหบริการของดานสามารถแบงตามรูปแบบของการ

จัดเก็บคาผานทางไดเปน 2 รูปแบบ ไดแก  

• ระบบเปด (Open System) ซึ ่งมีการใหบริการบนทางพิเศษ

ฉลองรัช และทางพิเศษเฉลิมมหานคร  

• ระบบปด (Close System) ซึ่งมีการใหบริการบนทางพิเศษ

บูรพาวิถี และทางพิเศษกาญจนาภเิษก 

2.5.2 รูปรางและลักษณะกายภาพของดาน 

ลักษณะทางกายภาพของดานเก็บคาผานทางสามารถแบงตาม

รูปแบบของทิศทางการจราจรบริเวณชองเก็บคาผานทางไดเปน 4 รูปแบบ 

ไดแก  

• รูปรางตวั I (I-Shape) 

• รูปรางตวั Y (Y-shape) 

• รูปรางตวั X (X-shape)  

• ลักษณะเปนชั้น (Staggered Toll) 

  
I-shape Y-shape 

  
X-shape Staggered Toll 

รูปท่ี 3 ตัวอยางรูปรางและลักษณะของดานเก็บคาผานทางพิเศษ 
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2.5.3 จำนวนชองเก็บคาผานทางพิเศษ 

จำนวนชองเก็บคาผานทางพิเศษสามารถแบงตามจำนวนของ

ชองเก็บคาผานทางไดเปน 3 รูปแบบ ไดแก  

• ดานเก็บคาผานทางขนาดเล็ก (จำนวนชองเก็บคาผานทางนอย

กวา 5 ชอง)  

• ดานเก็บคาผานทางขนาดกลาง (จำนวนชองเก็บคาผานทางอยู

ระหวาง 5-8 ชอง) 

• ดานเก็บคาผานทางขนาดใหญ (จำนวนชองเก็บคาผานทาง

มากกวา 8 ชอง) 

  
ขนาดเล็ก ขนาดกลาง 

 
ขนาดใหญ 

รูปท่ี 4 ตัวอยางของขนาดดานเก็บคาผานทางพิเศษ 

2.5.4 ปริมาณจราจรบริเวณดาน 

ปริมาณจราจรบริเวณดานแสดงใหเห็นถึงความตองการใชทาง

พิเศษโดยเฉพาะในชวงเวลาเร งด วน (Peak Period) โดยสามารถแบง

ประเภทของดานแบงตามขอมูลปริมาณจราจรไดเปน 3 รูปแบบ ไดแก  

• ดานเก็บคาผานทางปริมาณจราจรต่ำ (ปริมาณจราจรต่ำกวา 

3,000 คัน/ชม.)  

• ดานเก็บคาผานทางที ่มีปริมาณจราจรปานกลาง (ปริมาณ

จราจรอยูระหวาง 3,000 - 5,000 คัน/ชม.)  

• ดานเก็บคาผานทางท่ีมีปริมาณจราจรหนาแนน (ปริมาณจราจร

มากกวา 4,000 คัน/ชม.) 

2.5.5 ระดับความติดขัดของดาน 

ระดับความติดขัดของดานสามารถวิเคราะหไดจากสัดสวนระหวาง

ปริมาณจราจรตอความจุ (V/C Ratio) ของดานเก็บคาผานทาง ซ่ึงจะสะทอน

ถึงระดับการใหบริการ (Level of Service: LOS) ของดานเก็บคาผานทาง

ในแตละพื้นที่ ดังแสดงในตารางที่ 2 และสามารถแบงประเภทของดานแบง

ตามขอมูลระดับความติดขัดของดานไดเปน 3 รูปแบบ ไดแก  

• ดานเก็บคาผานทางพิเศษที่ไมมีความติดขัด (LOS: A-B)  

• ดานเก็บคาผานทางพิเศษที่มีความติดขดัปานกลาง (LOS: C-D)  

• ดานเก็บคาผานทางพิเศษที่มีความติดขัดมาก (LOS: E-F) 

ตารางท่ี 2 ระดับการใหบริการ (Level of Service: LOS) ของชองทางพิเศษ 

ความหนาแนนของ

ทางพิเศษในเขตเมือง 

(pc/mi/In) 

ความหนาแนนของ

ทางพิเศษนอกเขต

เมือง (pc/mi/In) 

Level of 

Service 

(LOS) 

คำอธิบาย 

≤11 ≤6 A การจราจรมีการไหล

แบบอิสระ 

B>6-14>11-18 การจราจรมีการไหล

แบบคลองตัว 

C>14-22>18-26 การจราจรมีการไหล

แบบชะลอตัว 

>26-35 >22-29 D การจราจรมีการไหล

แบบหนาแนน 

E>29-39>35-45 สภาพการไหลของ

การจราจรติดขัด 

>45 หรือ  

v/c > 1.00 

>39 หรือ  

v/c > 1.00 

F ป ร ิ ม า ณ จ ร า จ ร

มากกวาความจุ 
 

2.6 งานวิจัยที่เกีย่วของ 

ธีรดนัย อินดี และจำรสั พิทักษศฤงคาร [5] ไดศึกษาการจัดการสภาพ

จราจรบริเวณดานเกบ็คาผานทางพิเศษดนิแดง เพื่อรองรับปริมาณจราจรใน

ป พ.ศ.2570 โดยวิเคราะหการจัดวางตำแหนงตูเก็บคาผานทางพิเศษแบบ

เงินสด (MTC) ตู เก ็บคาผานทางพิเศษแบบอัตโนมัต ิ (ETC) ใหมีความ

ผสมผสานกับตำแหนงชองผานทางพิเศษแบบ Multi-Lane Free Flow 

(MLFF) ผานโปรแกรม VISSIM ซ่ึงจากผลการศึกษาพบวา หากติดตั้งระบบ

เก็บคาผานทางพิเศษแบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) จำนวน 9 ชอง

อยูกึ่งกลางของดานเก็บคาผานทางพิเศษ ผสมผสานกับตูเกบ็คาผานทาง

พิเศษแบบเงินสด (MTC) จำนวน 2 ตู สามารถแกไขปญหาการติดขัดของ

การจราจร และรองรับปริมาณจราจรบริเวณดานเก็บคาผานทางพิเศษดิน

แดงในป พ.ศ. 2570 ได 

Lueanpech, P. et al. [6] ไดศึกษาประสิทธิภาพของระบบเก็บคา

ผานทางพิเศษแบบ Single Lane Free Flows (SLFF) ที่ดานเก็บคาผาน

ทางพิเศษสาธ ุประดิษฐ 1 บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร เพื ่อประเมิน

ประสิทธิภาพของการเก็บคาผานทางพิเศษจากความลาชา (Delay) และ

ความยาวของแถวคอยบริเวณหนาดานเก็บคาผานทางพิเศษ (Queue 

Length) โดยใชโปรแกรม VISSIM พัฒนาแบบจำลองสภาพจราจรระดับ

จุลภาค พบวาระบบเก็บคาผานทางพิเศษแบบ Single Lane Free Flows 

(SLFF) สามารถลดคาความลาชาและลดความยาวของแถวคอยบริเวณหนา

ดานเก็บคาผานทางพิเศษลงได รวมถึงเพิ่มระดับการใหบริการ (Level of 

Service) ของดานเก็บคาผานทางพิเศษไดอีกดวย 

Kim, B. J. [7] ไดศึกษาการไหลของกระแสจราจร (Traffic Flow) 

สำหรับการออกแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษ (Toll Plaza) ณ พื้นที่ทาง

ตะวันออกของด านเก ็บค าผ านทางพ ิ เศษ ใน North Carolina ผ าน

แบบจำลองเชิงตัวเลข ดวยการจำลองปริมาณจราจร พบวาการเลือก

ชองทางใหบริการชำระคาผานทางที่เหมาะสม อัตราการเก็บคาผานทาง

ดวยระบบอัตโนมัติ (ETC) และจำนวนตูเก็บคาผานทาง (Toll Booth) มีผล
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ต อการไหลของกระแสจราจร (Traffic Flow) และสามารถบงบอกถึง

ประสิทธิภาพของดานเก็บคาผานทางพิเศษได เชน ความยาวแถวคอยสูงสุด

(Maximum Queue Length) และระยะเวลาการรอสูงสุด (Maximum 

Waiting Time) 

Diaz, C., Madrigal, J., Mappala, A., Palmiano, H., แ ล ะ Sigua, 

R. [8] ทำการศึกษาเพื่อลดเวลาการใหบริการบริเวณดานเก็บคาผานทาง

โดยใชระบบเก็บคาผานทางอัตโนมัติ ณ เกาะลูซอน ประเทศฟลิปปนส 

พบวาการจัดสรรชองเก็บคาผานทางสำหรับระบบ Manual และ E-Pass 

ใหสอดคลองกับปริมาณและสัดสวนของการใชงาน E-Pass จะชวยเพิ่ม

ความสามารถในการใหบริการของดานเก็บคาผานทางและลดความลาชาให

นอยที่สุด ซึ่งหากผูใหบริการทางพิเศษสามารถจูงใจใหเกิดการใชงาน E-

Pass เพิ่มมากขึ้น ก็จะสามารถปรับสัดสวนของดานเก็บคาผานทางระบบ 

E-Pass เพิ่มมากขึ้นเชนกัน สงผลใหเกิดการลดความลาชาเฉลี่ยของระบบ 

ทั้งนี้ มีขอสังเกตวาการเปลี่ยนแปลงอัตราคาบริการก็สงผลตอผลลัพธของ

การศึกษาดวยเชนกัน 

3. ขั้นตอนการดำเนินการวจิัย 

3.1 พื้นที่ศึกษา 

ดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 ตั้งอยูในเขตทางพิเศษบูรพาวถิี 

มีจำนวนชองเก็บคาผานทางทั้งหมด 14 ชอง แบงเปนชองเก็บคาผานทาง

แบบเงินสด (MTC) จำนวน 8 ชอง และจำนวนชองเก็บคาผานทางแบบ

อัตโนมัติ (ETC) จำนวน 6 ชอง มีลักษณะกายภาพดังรูปที่ 6 

 

รูปที่ 5 ตำแหนงที่ต้ังของดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) 

 

รูปที่ 6 ลักษณะทางกายภาพบริเวณหนาดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 

(ขาเขา) 

3.2 การวิเคราะหและประเมินสภาพจราจรดวยแบบจำลองสภาพจราจร

ระดับจลุภาค AIMSUN 

3.2.1 ขั้นตอนการดำเนินงาน 

การดำเนินงานพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจรที่ใชเปนตัวแทน

พื ้นฐานในการวิเคราะหและประเมินประสิทธิภาพกอนและหลังการ

เปลี ่ยนแปลงรูปแบบการจัดเก ็บคาผานทาง ตองดำเนินการพัฒนา

แบบจำลองใหอยูในเกณฑการประเมินที่ยอมรับได เพื่อใหผลลัพธที่ไดมี

ความใกลเคียงกับสภาพจราจรในสภาวะจริง และสามารถนำผลลัพธที่ไดไป

ใช ประกอบการพิจารณาวางแผนเชิงนโยบายตอไป ซึ ่งข ั ้นตอนการ

ดำเนินงานมีดำลับตามรูปท่ี 7 

 

รปูท่ี 7 ขัน้ตอนการดำเนนิงาน 

3.2.2 การนำเขาขอมูลแบบจำลอง 

• ขอมูลโครงขายถนน (Road network data) 

โครงขายถนนในโปรแกรม AIMSUN นั้น ประกอบขึ้นจาก ชวง

ถนนหรือท่ีเรียกวา Section หลาย ๆ ชวงประกอบกัน โดย sections ตางๆ 

นั้นจะเปนการเดินรถในทิศทางเดียว (one way link) โดยจุดที่เชื ่อมตอ

ระหวาง Section คือ Node หรืออาจเปนทางแยก (Intersections) โดย

รายละเอียดของ node ที ่เปนทางแยกจะมีขอมูลเพิ ่มเติมมากกวาปกติ 

สำหรับขอมูลที่ตองใชในการสรางโครงขายถนน มีดังตอไปนี้-  

- แผนที่หรือภาพถายทางอากาศ  

- จำนวนชองจราจร ความกวาง ของทุกๆ Section  

- ลักษณะทางกายภาพของดานเก็บคาผานทาง 

- จำนวนชองและรูปแบบเก็บคาผานทาง 

การสรางโครงข ายถนนในแบบจำลองถือเป นอ ีกหนึ่ง

ขั้นตอนที่มีความสำคัญ เนื่องจากการสรางโครงขายที่มีความถูกตองมาก

เทาใด ก็จะสงผลใหการจำลองสภาพจราจรสะทอนความใกลเคียงสภาพ

จริงมากเทาน้ัน ในการศึกษานี้ใชภาพถายทางอากาศบริเวณดานเก็บคาผาน

ทางพิเศษบางนา กม.6 เปนฉากพื้นหลังเพื่อกำหนดจุดอางอิงและเสนทาง
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ซอนทับ เพื่อดำเนินการจำลองชองจราจรและความเร็วจำกัดของทุกชวง

ถนนใหใกลเคียงกับสภาพพ้ืนที่จริง 

 

รูปท่ี 8 ภาพถายทางอากาศท่ีใชอางอิงเพ่ือสรางโครงขายแบบจำลอง 

 

รูปที่ 9 ลักษณะโครงขายของแบบจำลองดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 

(ขาเขา) 

• การนำเขาขอมูลปริมาณจราจร 

รูปแบบการนำเขาขอมูลเปนการปอนปริมาณจราจรแบบตาราง

การเดินทาง (O/D Matrix) คือ ตองมีการกำหนดจุดตนทาง-ปลายทาง 

(Centroid) เพื่อเชื่อมตอทางเขาและออกของปริมาณจราจรบนโครงขาย

ถนน โดยแบงแยกตารางการเดินทางตามประเภทรถและชวงเวลาที่ใชใน

การจำลองสภาพจราจร พรอมทั ้งระบุจำนวนการเดินทาง (Trips) จาก

แหลงกำเนิด (Origin) ไปยังจุดปลายทางตาง ๆ (Destinations) ตามชอง

จัดเก็บคาผานทางท่ีกำหนดไวบนแนวโครงขายถนนในแบบจำลอง 

• การปรับเทียบแบบจำลอง 

การปรับเทียบแบบจำลองเปนกระบวนการที่ทำการเปลี่ยน

คาต ัวแปรบางตัวในแบบจำลองเพื ่อให ผลลัพธที ่ได จากการประมวล

แบบจำลองมีคาที่เสมือนกับคาที่ไดจากการสำรวจโดยแบบจำลองที ่ถูก

พ ัฒนาขึ ้น ในการศึกษานี ้จ ึงไดคัดเลือกเกณฑสำหรับการปรับเทียบ

แบบจำลองโดยอาศัยเกณฑของ Design Manual for Road and Bridge 

(DMRB) อางอิงเปนเกณฑการปรับเทียบหลักเนื่องจากเปนเกณฑที่ไดรับ

การยอมรับและมีการใชเปนเกณฑในการปรับเทียบแบบจำลองระดับ

จุลภาคอยางแพรหลายเกณฑในการปรับเทียบแบบจำลอง 

GEH = ඨ
2(M− C)ଶ

M+ C
 

โดยที ่ M = คาท่ีไดจากแบบจำลอง 

 C = คาท่ีไดจากขอมูลสำรวจ 

สำหรับการสรางแบบจำลองการจราจรขั้นพื้นฐาน หากคา GEH 

มคีานอยกวาหรือเทากับ 5.0 จะถือวาอยูในเกณฑที่ยอมรับได และสามารถ

นำแบบจำลองไปประยุกตใชในขั้นตอนตอไป หากไมผานเกณฑ ที่กำหนด 

จำเปนตองกลับไปเปลี่ยนคาตัวแปรหรือพฤติกรรมของยานพาหนะภายใน

แบบจำลองตามกระบวนการปรับเทียบแบบจำลองอีกคร้ังหนึ่ง 

• สถานการณเพ่ือการวิเคราะห 
ดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) เปนดานที่มี

ลักษณะเปนชั้น (Staggered Toll) ที่มีการเขาดานจาก 2 ทิศทาง และออก

จากดาน 2 ทิศทาง ทำใหเกิดการตัดกระแสจราจรทั้งบริเวณหนาดานและ

หลังด าน ดังนั ้นจึงได พิจารณาออกแบบชอง M-Flow จำนวน 4 ชอง  

ในรูปแบบ Single Lane Free-Flow ที่ตำแหนงชองหมายเลข 4-5 และ 

11-12 โดยใหมีการขยายชองทางเขา และรื้อถอนโครงสราง Staggered  

ในชอง 12-14 ทำใหจำนวนชองเก็บคาผานทางพิเศษลดลงจากจำนวน 14 

ชอง เหลือ 12 ชอง และการติดต้ังระบบ M-Flow จำนวน 4 ชอง ทำใหชอง

เก็บคาผานทางแบบเงินสด (MTC) ลดลงจากจำนวน 8 ชอง เหลือ 5 ชอง 

และจำนวนชองเก็บคาผานทางแบบอัตโนมัติ (ETC) ลดลงจากจำนวน 6 

ชอง เหลือ 3 ชอง ดังแสดงในรูปที่ 10 และ 11 รูปแบบการวิเคราะหดาน

เก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) เปนการพิจารณาสภาพจราจร

เม ื ่อม ีการประย ุกต ใช ระบบ M-Flow (Single Lane Free-Flow) กับ

รูปแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษในปจจุบัน ทั้งในชวงเวลาเรงดวนและ

นอกชวงเวลาเรงดวน ดังนั้นจงึทำการศึกษาประสิทธิภาพของระบบดังกลาว 

ตามส ัดสวนของผู  ใช ทางท ี ่คาดว าจะมาใชระบบ M-Flow โดยแบง

สถานการณตามการคาดการณปริมาณจราจรทั้งในปที่ 1 ปที่ 5 และ ปที่ 

10 ตามลำดับ ดังน้ี 

- กรณใีชระบบจัดเก็บคาผานทางท่ีมีอยูในปจจุบนั (MTC & ETC) 

 

รูปที่ 10 รูปแบบดานบางนา กม.6 (ขาเขา) ในปจจุบัน 

- กรณกีารจัดเก็บฯ ใน 3 รูปแบบ ไดแก MTC ETC และ M-Flow 

 

รูปท่ี 11 รูปแบบดานบางนา กม.6 (ขาเขา) ในกรณีการจัดเก็บฯ 3 รูปแบบ 

3.3 ปริมาณจราจรที่เปนตวัแทนในการประเมินสภาพจราจร 

ปริมาณจราจรที่เปนตัวแทนในการประเมินสภาพจราจรดานเก็บคา

ผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) แบงออกเปน 2 ชวงเวลา ไดแก 

ชวงเวลาเรงดวนและนอกชวงเวลาเรงดวน เพื่อใชเปนขอมูลตั้งตนสำหรับ

TRL45-6 



 การประชุมวชิาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ ครั้งที ่28 The 28th National Convention on Civil Engineering 

วันที่ 24-26 พฤษภาคม 2566 จ.ภเูก็ต  May 24-26, 2023, Phuket, THAILAND 

 

การวิเคราะหหาสัดสวนผูใชทางที่เปลีย่นมาจายคาธรรมเนียมผานทางดวย

ระบบ M-Flow ในสถานการณตาง ๆ โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

ตารางที ่ 3 ปริมาณจราจรดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) 

ชวงเวลาเรงดวน 

(PEAK) ปริมาณจราจร (คัน/ชั่วโมง) 

ประเภทรถ 

M-FlowMTCETC

รถยนต 

4 ลอ 

รถยนต 

4 ลอ 
รถบรรทุก 

รถยนต 

4 ลอ 
รถบรรทุก 

ปที่ 1  

ไมมีโครงการ 371,0791,938   

12601308631,550M-Flow 20.00%

18883236641,471M-Flow 31.30%

241,201226481,163M-Flow 40.00%

ปที่ 5  

ไมมีโครงการ 501,4442,593   

321,607308661,556M-Flow 40.00%

412,014257201,293M-Flow 51.13%

492,411205781,037M-Flow 60.00%

ปที่ 10  

ไมมีโครงการ 722,0783,731   

582,891361,0391,865M-Flow 50.00%

693,395308571,540M-Flow 58.64%

824,047226231,119M-Flow 70.00%
 

ตารางที่ 4 ปริมาณจราจรดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) นอก

ชวงเวลาเรงดวน 

(OFF-PEAK) ปริมาณจราจร (คัน/ชั่วโมง) 

ประเภทรถ 

M-FlowMTCETC

รถยนต 

4 ลอ 

รถยนต 

4 ลอ 
รถบรรทุก 

รถยนต 

4 ลอ 
รถบรรทุก 

ปที่ 1  

ไมมีโครงการ 765 442 15 
  

M-Flow 20.00% 524012353612

M-Flow 31.30% 73549272581

M-Flow 40.00% 104809265459

ปที่ 5  

ไมมีโครงการ 215911,023

M-Flow 40.00% 1364312355614

M-Flow 51.13% 1780610295510

M-Flow 60.00% 409 236 8 964 20 

ปที่ 10  

ไมมีโครงการ 308511,473

M-Flow 50.00% 241,15615425736

M-Flow 58.64% 608 351 12 1,358 28 

M-Flow 70.00% 331,6199255442

3.4 ผลการวิเคราะหสภาพจราจร 

ในสวนนี้เปนผลการวเิคราะหที่ไดจากการกำหนดสถานการณเพื่อทำ

การทดสอบและประเมินสภาพจราจรกอน-หลังการจำลองปรับเปลี่ยน

รูปแบบจัดเก็บคาผานทาง ซ่ึงในแตละรูปแบบจะตองทำการปรับสัดสวนผูใช

ระบบ M-Flow (Single Lane Free-Flow) ตามที่กำหนดไว 

ตารางที่ 5 ผลการวิเคราะหสภาพจราจรดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 

(ขาเขา) ชวงเวลาเรงดวน 

(PEAK) ตวัแปร 

ผลการวิเคราะห 

Input 

Count 

(veh) 

Avg 

Delay 

Time 

(sec/veh) 

Avg 

Speed 

(km/hr) 

Mean 

Queue 

(veh) 

Travel 

Time 

(sec/km) 

ปที่ 1  

ไมมีโครงการ 51.214.770.714.83,065

M-Flow 20.00% 50.876.468.316.53,121

M-Flow 31.30% 3,063 11.9 71.2 4.1 51.17 

M-Flow 40.00% 50.873.971.811.43,065

ปที่ 5  

ไมมีโครงการ 52.987.268.417.94,110

M-Flow 40.00% 4,086 15.8 69.2 6.2 53.2 

M-Flow 51.13% 50.94.571.811.94,071

M-Flow 60.00% 49.983.37310.34,120

ปที่ 10  

ไมมีโครงการ 86.236.448.777.75,863

M-Flow 50.00% 142.3799.237176.45,480

M-Flow 58.64% 114.0685.943.6125.65,879

M-Flow 70.00% 5,885 43 59.5 22.2 68.06 

 

จากตารางที่ 5 เปนการทดสอบประสิทธิภาพดานเก็บคาผานทางพิเศษ

บางนา กม.6 (ขาเขา) ในชวงเวลาเรงดวน ทั้งในรูปแบบปจจุบันและมีการ

ประยุกตใชระบบ M-Flow (Single Lane Free-Flow) โดยพบวากรณีที่ไม

มีการปรับปรุงรูปแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษ จะสงผลใหคาความลาชา

เฉลี ่ยในปจจุบันเทากับ 14.8 วินาที/คัน และมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นอยาง

ตอเน่ืองในแตละป ซึ่งในปที่ 10 จะมีคาความลาชาเฉล่ียเทากับ 77.7 วินาที/คัน 

แตเมื่อมีการประยุกตใชระบบ M-Flow จะสงผลใหคาความลาชาเฉลี่ย เมื่อ

เทียบในชวงปเดียวกัน (ปที่ 10) และมีสัดสวนผูใช M-Flow ถึง 70% มีคา

ความลาชาเฉลี่ยเหลือ 43.0 วินาที/คัน ขณะที่คาความเร็วเฉลี่ยในกรณีท่ีไมมี

การปรับปรุงรูปแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษ จะสงผลใหคาความเร็วเฉล่ีย

ในปจจุบันเทากับ 70.7 กม./ชม. และมีแนวโนมลดลงอยางตอเนื่องในแตละ

ป ซึ่งในปที่ 10 จะมคีาความเร็วเฉลี่ยเทากับ 48.7 กม./ชม. แตเมื่อมีการ

ประย ุกตใช ระบบ M-Flow ในกรณีม ีส ัดสวนผู  ใช M-Flow ไมมากพอ  

จะสงผลใหคาความเร็วเฉล่ียลดลงเมื่อเทยีบกับปเดียวกัน เชน ในปที่ 1 กรณี

ที่มีสัดสวนผูใช M-Flow 20% มีคาความเร็วเฉลี่ยเทากับ 68.3 กม./ชม. 

และในปท่ี 10 กรณีที่มีสัดสวนผูใช M-Flow 50% มีคาความเร็วเฉล่ียเทากับ 

TRL45-7 



 การประชุมวชิาการวิศวกรรมโยธาแหงชาติ ครั้งที ่28 The 28th National Convention on Civil Engineering 

วันที่ 24-26 พฤษภาคม 2566 จ.ภเูก็ต  May 24-26, 2023, Phuket, THAILAND 

 

37 กม./ชม. และคาความเร็วเฉลี่ยจะมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นเมื่อมีสัดสวนผูใช 

M-Flow เพิ่มมากขึ้น เชน ในปที่ 1 กรณีที่มสีัดสวนผูใช M-Flow 40% มีคา

ความเร็วเฉลี่ยเทากับ 71.8 กม./ชม. และในปที่ 10 กรณีที่มีสัดสวนผูใช  

M-Flow 70% มีคาความเร็วเฉลี ่ยเทากับ 59.5 กม./ชม. เนื ่องจากการ

ปรับปรุงรูปแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษดวยการรื ้อถอนโครงสราง 

Staggered และการติดตั้งระบบ M-Flow ทำใหจำนวนชองเก็บคาผานทาง

พิเศษระบบ ETC และ MTC ลดลง และหากมีจำนวนผูใชระบบ M-Flow ใน

สัดสวนที่นอยเกินไปจะสงผลใหประสิทธิภาพการรองรับปริมาณจราจรของ

ดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) ลดลง เมื่อเทียบกบักรณีที่ไม

มกีารปรับปรุงรูปแบบดานเกบ็คาผานทางพิเศษ 

 

ตารางที่ 6 ผลการวิเคราะหสภาพจราจรดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 

(ขาเขา) นอกชวงเวลาเรงดวน 

(OFF-PEAK) ตวัแปร 

ผลการวิเคราะห 

Input 

Count 

(veh) 

Avg 

Delay 

Time 

(sec/veh) 

Avg 

Speed 

(km/hr) 

Mean 

Queue 

(veh) 

Travel 

Time 

(sec/km) 

ปที่ 1  

ไมมีโครงการ 49.421.773.311.51,214

M-Flow 20.00% 48.881.672.310.21,246

M-Flow 31.30% 1,239 8.5 73.7 1.2 49.3 

M-Flow 40.00% 48.881.274.581,268

ปที่ 5  

ไมมีโครงการ 49.692.372.912.11,650

M-Flow 40.00% 1,735 8.9 73.6 1.8 49.46 

M-Flow 51.13% 48.671.474.87.61,714

M-Flow 60.00% 47.73176.26.11,681

ปที่ 10  

ไมมีโครงการ 2,369 13.3 71.8 3.5 50.41 

M-Flow 50.00% 49.13274.28.42,357

M-Flow 58.64% 48.481.775.17.52,451

M-Flow 70.00% 47.721.176.26.12,423

 

จากตารางท่ี 6 เปนการทดสอบประสิทธิภาพดานเก็บคาผานทางพิเศษ

บางนา กม.6 (ขาเขา) นอกชวงเวลาเรงดวน ท้ังในรูปแบบปจจุบนัและมกีาร

ประย ุกต  ใช  ระบบ M-Flow (Single Lane Free-Flow) โดยพบว  าใน

ชวงเวลาดังกลาวมีคาความลาชาเฉลี่ยที่คอนขางนอย เนื่องดวยปริมาณ

จราจรที ่เบาบางกวาชวงเวลาเรงดวน สงผลใหกรณีที ่ไมมีการปรับปรุง

รูปแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษจะสงผลใหคาความลาชาเฉลี่ยในปจจุบนั

เทากับ 11.5 วินาที/คัน แตอยางไรก็ตามคาความลาชายังคงมีแนวโนมเพิ่ม

สูงขึ้นอยางตอเนื่องในแตละปเชนเดียวกัน ซึ่งในปที่ 10 จะมีคาความลาชา

เฉลี ่ยเทากับ 13.3 วินาที/คัน แตเมื ่อมีการประยุกตใชระบบ M-Flow  

จะสงผลใหคาความลาชา เม่ือเทียบในชวงปเดียวกัน (ปที่ 10) และมีสัดสวน

ผูใช M-Flow ถึง 50% เหลือ 6.1 วินาที/คัน จากรูปแบบดานเก็บคาผาน

ทางพิเศษท่ีมีเพียงระบบ ETC และ MTC ขณะที่คาความเร็วเฉลี่ยในกรณีที่

ไมมีการปรับปรุงรปูแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษ จะสงผลใหคาความเร็ว

เฉล่ียในปจจุบันเทากับ 73.3 กม./ชม. และมีแนวโนมลดลงอยางตอเนื่องใน

แตละป ซ่ึงในปที่ 10 จะมคีาความเร็วเฉล่ียเทากับ 71.8 กม./ชม. แตเม่ือมี

การประยุกตใชระบบ M-Flow ในกรณีมีสัดสวนผูใช M-Flow ไมมากพอ 

จะสงผลใหคาความเร็วเฉลี่ยลดลงเมื่อเทียบกับปเดียวกัน เชน ในปที่ 1 

กรณีที่มีสัดสวนผูใช M-Flow 20% มีคาความเร็วเฉลี่ยเทากับ 72.3 กม./ชม. 

และคาความเร็วเฉลี่ยจะมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นเมื่อมีสัดสวนผูใช M-Flow 

เพิ่มมากขึ้น เชน ในปที่ 1 กรณีที่มีสดัสวนผูใช M-Flow 40% มีคาความเร็ว

เฉลี่ยเทากับ 74.5 กม./ชม. และในปที่ 10 กรณีที่มีสัดสวนผูใช M-Flow 

70% มีคาความเร็วเฉลี่ยเทากับ 76.2 กม./ชม.  

4. สรุปผลการศึกษา 

บทความน้ีเปนการวเิคราะหผลกระทบดานจราจรของดานเก็บคาผาน

ทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) โดยอาศัยเทคนิคการพัฒนาแบบจำลอง

ดานจราจร ผานโปรแกรม AIMSUN เพื่อประเมินสภาพจราจรที่เกิดขึ้นทั้ง

กอนและหลังการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการจัดเก็บคาผานทางพิเศษรองรับ

ระบบ M-Flow ทั้งในชวงเวลาเรงดวนและนอกชวงเวลาเรงดวน โดยแบง

สถานการณสอดคลองกับการคาดการณปริมาณจราจรในปที่ 1 ปที่ 5 และ

ปที่ 10 ตามลำดับ จากผลการศึกษาพบวา การพัฒนาระบบจัดเก็บคาผาน

ทางพิเศษ M-Flow ทำใหคาความลาชาเฉลี่ย แถวคอย และระยะเวลา

เดินทางรวมลดลง ทั้งชวงเวลาเรงดวนและนอกชวงเวลาเรงดวน ขณะที่

ความเร็วเฉล่ียมีแนวโนมเพิ่มขึ้น ทั้งนี้ การเปลี่ยนแปลงของคาตัวแปรสภาพ

จราจรดังกลาวขึ้นอยูกับสัดสวนผูใชระบบจัดเก็บคาผานทางพเิศษ M-Flow 

โดยหากมีปริมาณผูใช M-Flow สูงขึ้นก็จะสงผลใหสภาพจราจรบนทาง

พิเศษมีประสิทธิภาพดยีิ่งข้ึน 

อยางไรก็ตามความจุของชองจราจรบริเวณดานเก็บคาผานทางพิเศษ  

ก็มีผลตอสภาพจราจรเชนเดียวกันหากปริมาณจราจรในอนาคตเพิ่มขึ้นจน

ใกลเคียงก ับความจุก ็จะสงผลใหเก ิดแถวคอยที ่ยาวข ึ ้น ทั ้งนี ้ หากมี

ผูใชบริการ M-Flow ในสัดสวนที่สูงกวาการเก็บคาผานทางรูปแบบอื่นก็จะ

ชวยบรรเทาปญหาจราจรติดขดัที่ดานเก็บคาผานทางพิเศษได 

กิตติกรรมประกาศ 

งานวิจัยฉบับนี้สำเร็จลุลวงไปดวยดี เนื่องจากบทความนี้ไดรับความ

ชวยเหลือจากพนักงานในสังกัดกองวิจัยและพฒันา รวมทั้งเจาหนาที่การทาง

พิเศษแหงประเทศไทยทุกทานที่ใหขอมูลและสนับสนุนในงานตางๆ  

ที่เกี่ยวของ ผูวิจัยขอขอบพระคุณเปนอยางสูงไว ณ ท่ีนี ้ 
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