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บทคัดยอ 

ปญหาความแออัดของรถบริเวณหนาดานเปนหนึ่งในปญหาจราจรหลัก

ที่เกิดขึ้นบนทางพิเศษ การทางพิเศษแหงประเทศไทยจึงไดมกีารศึกษาและ

พัฒนาระบบจดัเกบ็คาผานทางรูปแบบใหม ซ่ึงเปนระบบจัดเก็บคาผานทาง

พิเศษอัตโนมัติแบบ Multi-lane Free Flow (M-Flow) เพื่อใหรถสามารถ

ผานดานเก็บคาผานทางไดอยางรวดเร็ว ไมหยุดชะงัก ทั้งนี ้ การพัฒนา

ระบบจัดเก็บคาผานทางพิเศษ M-Flow จะสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลง

กายภาพของดานเก็บคาผานทางพิเศษและกระทบตอสภาพจราจรบนทาง

พิเศษเชนเดียวกัน บทความนีน้ำเสนอการวิเคราะหผลกระทบดานจราจร

ของดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) เมื ่อเปดใชระบบ  

M-Flow โดยอาศัยเทคนิคการพัฒนาแบบจำลองดานจราจร ผานโปรแกรม 

AIMSUN เพื ่อประเม ินสภาพจราจรท ี ่เก ิดข ึ ้นท ั ้งก อนและหล ังการ

เปลี่ยนแปลงรูปแบบการจัดเกบ็คาผานทางทั้งในชวงเวลาเรงดวนและนอก

ชวงเวลาเรงดวน โดยแบงสถานการณสอดคลองกับการคาดการณปริมาณ

จราจรในปที่ 1 ปที่ 5 และปที่ 10 ตามลำดับ จากผลการศึกษาพบวา การ

พัฒนาระบบจัดเก็บคาผานทางพิเศษ M-Flow ทำใหคาความลาชาเฉล่ีย 

แถวคอย และระยะเวลาเดินทางรวมลดลง ขณะที่ความเร็วเฉลี่ยมีแนวโนม

เพิ่มขึ้น ทั้งนี้ การเปล่ียนแปลงของคาตัวแปรสภาพจราจรดังกลาวขึ้นอยูกับ

สัดสวนผูใชระบบจัดเก็บคาผานทางพิเศษ M-Flow โดยหากมีปริมาณผูใช 

M-Flow สูงขึ้นก็จะสงผลใหสภาพจราจรบนทางพิเศษมีประสิทธิภาพดี

ยิ่งขึ้น 

คำสำคัญ: ระบบจัดเก็บคาผานทางพิเศษ, ดานเก็บคาผานทางพิเศษ, 

ผลกระทบดานจราจร 

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 

ปญหาความแออัดของรถบริเวณหนาดานเปนหนึ่งในปญหาจราจรหลัก

ที่เกิดขึ้นบนทางพิเศษ การทางพิเศษแหงประเทศไทยจึงไดมีการศึกษาและ

พัฒนาระบบจัดเก็บคาผานทางรูปแบบใหม ซึ่งเปนระบบจัดเก็บคาผานทาง

พิเศษอัตโนมัติแบบ Multi-lane Free Flow (M-Flow) โดยใชเทคโนโลยี 

ในการตรวจจับและระบุตัวตนผูใชทาง เพื่อใหรถสามารถผานดานเก็บคาผาน

ทางไดอยางรวดเร็ว ไมหยุดชะงัก ทั้งนี้ การพัฒนาระบบจัดเก็บคาผานทาง

พิเศษ M-Flow จะสงผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงกายภาพของดานเก็บคา

ผ านทางพิเศษและกระทบตอสภาพจราจรบนทางพิเศษเช นเด ียวกัน  
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ซึ่งปจจุบันบริเวณหนาดานเก็บคาผานทางพิเศษใหบริการระบบเก็บคาผาน

ทางพิเศษ 2 ระบบ คือ ชองเก็บคาผานทางพิเศษแบบเงินสด (MTC) และ

ชองเก็บคาผานทางพิเศษอัตโนมัติ (ETC) และเพื่อใหสามารถรองรับชองเก็บ

คาผานทางพิเศษอัตโนมัติแบบไมมีไมกั้น M-Flow ใหการดำเนินการแกไข

ปญหาจราจรมีประสิทธิภาพ จึงทำการประยุกตใชแบบจำลองสภาพจราจร

ระดับจุลภาค AIMSUN วิเคราะหความเหมาะสมของการจัดตำแหนงชอง

เก็บคาผ านทางพ ิเศษและผลกระทบดานจราจรต าง ๆ โดยเลือกใช

กรณีศึกษาดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) ซึ่งถือเปนดาน

เก็บคาผานทางพิเศษขนาดใหญ มีลักษณะกายภาพเปนชั้น (Staggered 

Toll) เพื ่อใหรองรับชองเก็บคาผานทางพิเศษอัตโนมัติแบบไมมีไมก้ัน  

M-Flow และระบบเก็บคาผานทางพิเศษที่มีอยูเดิมทั้งชองเก็บคาผานทาง

พิเศษแบบเงินสด (MTC) และชองเก็บคาผานทางพิเศษอัตโนมัติ (ETC) เพื่อ

ประโยชนสูงสุดแกผูใชบริการทางพิเศษ 

1.2 วัตถุประสงค 

1. เพื่อศึกษาและพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาคของ

ดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) จากการเปดใหบริการระบบ

เก็บคาผานทางพิเศษแบบ Multi-lane Free Flow (M-Flow) 

2. เพ ื ่อเปรียบเทียบผลกระทบดานจราจรกอนและหลังการเปด

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

(M-Flow) ของดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) 

3. เพื่อเปนแนวทางการจัดการจราจรชองจราจรของดานเก็บคาผานทาง

พิเศษอื่น ๆ เมื่อเปดใหบริการระบบเก็บคาผานทางพิเศษแบบ Multi-lane 

Free Flow (M-Flow) ในอนาคต 

1.3 ขอบเขตการศึกษา 

การวิจัยนี้ศึกษาการพัฒนาแบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค

โดยใชโปรแกรม AIMSUN เพื ่อจำลองสภาพการจราจรบริเวณดานเก็บคา

ผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) เพื่อวิเคราะหและประเมินผลกระทบ

ดานจราจรจากการเปดใชระบบจัดเก็บคาผานทางพิเศษอัตโนมัติของดาน

เก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) ในดานแถวคอยสูงสุดเฉล่ีย ความ

ลาชาเฉล่ีย  

2. ทฤษฎีและการวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1 ระบบเก็บคาผานทางพิเศษของการทางพิเศษแหงประเทศไทย 

ปจจุบัน การทางพิเศษแหงประเทศไทยมีระบบจัดเกบ็คาผานทาง

พิเศษ 2 ระบบ [1] ไดแก 

2.1.1 ระบบเก ็บค  าผ านทางพ ิ เศษแบบเง ินสด (Manual Toll 

Collection: MTC) เปนระบบเก็บคาผานทางพิเศษที่ผู ใชทางจำเปนตอง

จอดยานพาหนะใหหยุดนิ่ง เพื่อชำระเงินสดใหกับพนักงานในตูเก็บคาผาน

ทาง มีอัตราการใหบริการสูงสุด 400 คันตอชั่วโมง 

2.1.2 ระบบเก็บคาผานทางพิเศษแบบอัตโนมัติ (Electronic Toll 

Collection: ETC) เปนระบบเก็บคาผานทางพิเศษที่ผูใชทางชะลอความเร็ว

ของยานพาหนะจนเกือบหยุดน่ิงเพื่อชำระเงินผาน Easy Pass ซ่ึงเปนระบบ

การชำระเงินแบบอัตโนมัติ มีอัตราการใหบริการสงูสุด 800 คันตอชั่วโมง 

2.2 ระบบ M-Flow 

ระบบ M-Flow หรือ ระบบจัดเก็บคาผานทางอัตโนมัติแบบไมมีไมกั้น 

เปนระบบจัดเก็บคาผานทางแบบใหมทีพ่ัฒนาระบบจัดเก็บคาผานทางดวย

ระบบ Video Tolling และระบบตรวจจ ับป ายทะเบ ียนรถอ ัตโนม ั ติ  

(Automated License Plate Recognition: ALPR) รวมกับระบบตรวจจับ

ยานพาหนะอ ัตโนม ัต ิ  (Automatic Vehicle Identification: AVI) แบบ 

RFID (Radio Frequency Identification) เพื่อตรวจสอบยานพาหนะและ

ระบุตัวตนผูใชทาง ทำใหรถสามารถวิ่งผานดานฯ ไดอยางสะดวก คลองตัว 

ไมตองหยุดหรือชะลอรถ รองรับความเร็วไดถึง 160 กม./ชม. มีอัตราการ

ใหบริการสูงสุด 1,200 คันตอชั่วโมง สำหรับรูปแบบชองทางเดี ่ยว Single 

Lane Free Flow (SLFF) และอัตราการใหบริการสูงสุด 2,000 คันตอชั่วโมง 

สำหรับรูปแบบหลายชองทาง Multi- Lane Free Flow (MLFF) ซึ่งถือวามี

อัตราใหบริการสูงกวาระบบ MTC ถึง 5 เทา อุปกรณที่ติดตั ้งในชองทาง 

(Lane) สำหรับตรวจจับยานพาหนะและระบุตัวตนผูใชบริการที่ใชชองทาง

ระบบ M-Flow แบบอัตโนมัติดังแสดงในรูปที่ 1 และ รูปที่ 2 

 

รูปที่ 1 รูปแบบการติดตั้งอุปกรณและโปรแกรมระบบในระดบัชองทาง (Lane)  

ของระบบ M-Flow ในรูปแบบ SLFF 

 

รูปที่ 2 รูปแบบการติดต้ังอุปกรณและโปรแกรมระบบในระดับชองทาง (Lane)  

ของระบบ M-Flow ในรูปแบบ MLFF 
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ตารางที่ 1 อัตราการใหบริการระบบเก็บคาผานทางรูปแบบตาง ๆ [2] 

ระบบการเก็บคาผานทาง 
อัตราการใหบริการสูงสุด 

(คันตอชั่วโมง) 

ระบบเงินสด (MTC) 400 

ระบบ ETC (แบบไมมีไมกั้น) 800 

Single Lane Free Flow (SLFF) 1,200 

Multi- Lane Free Flow (MLFF) 2,000 
 

2.3 การจำลองสภาพจราจร 

การจำลองสภาพจราจรเปนการจำลองลักษณะสภาพการจราจร  

ที่เกิดขึ้นจริงบนถนนหนึ่งๆ หรือทำการประยุกตจำลองสถานการณ ที่สมมตุิ

ขึ ้น ทำใหสามารถศึกษาผลกระทบตอการจราจรเมื่อเกิดอุบัติการณตางๆ  

ที่ไมสามารถสมมุติใหเกิดขึ้นจริงไดในภาคสนาม ทำใหมองเห็นสภาพจราจร

และปญหาจราจรโดยรวมไดอยางเปนระบบ เพื ่อประเมินทางเลือกซ่ึง

สามารถนำไปใชประโยชนในการพัฒนาดานตางๆ การพัฒนาแบบจำลอง

ดานจราจรสามารถจำแนกได 3 ระดับ คือ ระดับมหภาค (Macroscopic) 

ระดับกึ่งจุลภาค (Mesoscopic) และระดับจุลภาค (Microscopic) ขึ้นอยู

กับเปาหมายของการนำไปใชงาน ท่ีมีรูปแบบคอนขางหลากหลาย 

การจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาค (Microscopic) มกัใชแบบจำลอง

การเคลื่อนที ่ตามกันของยวดยาน (Car-Following Model) แบบจำลอง

การเปลี่ยนชองจราจร (Lane-Changing Model) และระยะระหวางรถที่

ยอมรับได (Gap Acceptance) เปนหลักการพื ้นฐานในการจำลองการ

เคลื่อนที่ของยวดยานแตละคัน โดยการขับขี่ของยวดยานคันหนาที่มีการ

เพิ่มความเร็ว ลดความเร็ว และหยุดรถจะมีผลตอการขับขี่ของยวดยานทีข่บั

ตามมา ในปจจุบันมีการพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาคให

เลือกใชงานอยางแพรหลาย ซึง่แตละแบบจำลองมีสมรรถนะในการจำลอง

เหตุการณไดแตกตางกัน ซึ่งโปรแกรมที่นิยมใชงานกัน ไดแก AIMSUN, 

VISSIM, CORSIM, PARAMICS และ โปรแกรมอื่นๆ ซึ่งมีสมรรถนะในการ

ใชงานที่แตกตางกัน [3] 

2.4 โปรแกรมจำลองสภาพจราจรระดับจุลภาค AIMSUN 

AIMSUN (Advanced Interactive Microscopic Simulator for 

Urban and Non-Urban Networks) เปนโปรแกรมสำหรับการจำลอง

สภาพการจราจรที่ถูกพัฒนาขึ้นตั้งแตป ค.ศ. 1997 โดยไดรับการพัฒนา

อย างต อเน ื ่องเพ ื ่อ ใช  ในการจำลองสภาพจราจรระด ับก ึ ่ งจ ุลภาค 

(Mesoscopic simulator) และระดับจุลภาค (Microscopic simulator) 

การจำลองคนเดินเทา (Pedestrian simulator) ที่มีพื้นฐานแบบจำลอง

ความตองการเดินทาง (Travel demand modelling) ที ่ครอบคลุมการ

เก ิดการเดินทาง (Trip generation) การกระจายการเด ินทาง (Trip 

distribution) และการเลือกรูปแบบการเดินทาง (Modal split) รวมไปถึง

การวเิคราะหขอมูลจราจรตางๆ ที่มีการนำไปประยุกตใชในหลายหนวยงาน

ทั่วโลกสำหรับการศึกษาวิเคราะหทางดานวิศวกรรมจราจร การจำลอง

สภาพการจราจร การวางแผนการขนสง และการศึกษาอพยพฉุกเฉิน 

นอกจากนี้ยังสามารถใชเพื่อประเมินแนวทางการปรับปรุงโครงสรางพื้นฐาน 

การวเิคราะหเกี่ยวกับมลภาวะ และการวิเคราะหสภาพจราจรติดขัด [4] 

2.5 แนวคิดการออกแบบกายภาพของดานเก็บคาผานทาง 

การออกแบบกายภาพดานเก็บคาผานทางบนโครงขายทางพิเศษให

สามารถรองรับการใชงานระบบ M-Flow นั ้น จำเปนตองมีการศึกษา

กายภาพของดานในปจจุบัน รวมถึงขอจำกัดดานพื้นที่และโครงสรางของทาง

พิเศษของแตละดาน เพื่อใชพิจารณาถึงความเหมาะสมของตำแหนงชอง M-

Flow ที่จะเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรที่เพิ่มขึ้น แต

เนื่องจากจำนวนดานที่คอนขางมาก จงึตองมีการพิจารณาจัดกลุมดานที่มี

ลักษณะกายภาพคลายคลึงกันเพื่อคัดเลือกดานตัวแทนของแตละกลุมมาใช

ออกแบบกายภาพและประเมินประสิทธิภาพดานการจราจรของดานในแต

ละระยะการดำเนินการ โดยการคัดเลือกดานตวัแทนตามเกณฑการพิจารณา

ทั้ง 5 ปจจัย ดังนี้ 

2.5.1 รูปแบบการใหบริการของดาน 

รูปแบบการใหบริการของดานสามารถแบงตามรูปแบบของการ

จัดเก็บคาผานทางไดเปน 2 รูปแบบ ไดแก  

• ระบบเปด (Open System) ซึ ่งมีการใหบริการบนทางพิเศษ

ฉลองรัช และทางพิเศษเฉลิมมหานคร  

• ระบบปด (Close System) ซึ่งมีการใหบริการบนทางพิเศษ

บูรพาวิถี และทางพิเศษกาญจนาภเิษก 

2.5.2 รูปรางและลักษณะกายภาพของดาน 

ลักษณะทางกายภาพของดานเก็บคาผานทางสามารถแบงตาม

รูปแบบของทิศทางการจราจรบริเวณชองเก็บคาผานทางไดเปน 4 รูปแบบ 

ไดแก  

• รูปรางตวั I (I-Shape) 

• รูปรางตวั Y (Y-shape) 

• รูปรางตวั X (X-shape)  

• ลักษณะเปนชั้น (Staggered Toll) 

  
I-shape Y-shape 

  
X-shape Staggered Toll 

รูปท่ี 3 ตัวอยางรูปรางและลักษณะของดานเก็บคาผานทางพิเศษ 
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2.5.3 จำนวนชองเก็บคาผานทางพิเศษ 

จำนวนชองเก็บคาผานทางพิเศษสามารถแบงตามจำนวนของ

ชองเก็บคาผานทางไดเปน 3 รูปแบบ ไดแก  

• ดานเก็บคาผานทางขนาดเล็ก (จำนวนชองเก็บคาผานทางนอย

กวา 5 ชอง)  

• ดานเก็บคาผานทางขนาดกลาง (จำนวนชองเก็บคาผานทางอยู

ระหวาง 5-8 ชอง) 

• ดานเก็บคาผานทางขนาดใหญ (จำนวนชองเก็บคาผานทาง

มากกวา 8 ชอง) 

  
ขนาดเล็ก ขนาดกลาง 

 
ขนาดใหญ 

รูปท่ี 4 ตัวอยางของขนาดดานเก็บคาผานทางพิเศษ 

2.5.4 ปริมาณจราจรบริเวณดาน 

ปริมาณจราจรบริเวณดานแสดงใหเห็นถึงความตองการใชทาง

พิเศษโดยเฉพาะในชวงเวลาเร งด วน (Peak Period) โดยสามารถแบง

ประเภทของดานแบงตามขอมูลปริมาณจราจรไดเปน 3 รูปแบบ ไดแก  

• ดานเก็บคาผานทางปริมาณจราจรต่ำ (ปริมาณจราจรต่ำกวา 

3,000 คัน/ชม.)  

• ดานเก็บคาผานทางที ่มีปริมาณจราจรปานกลาง (ปริมาณ

จราจรอยูระหวาง 3,000 - 5,000 คัน/ชม.)  

• ดานเก็บคาผานทางท่ีมีปริมาณจราจรหนาแนน (ปริมาณจราจร

มากกวา 4,000 คัน/ชม.) 

2.5.5 ระดับความติดขัดของดาน 

ระดับความติดขัดของดานสามารถวิเคราะหไดจากสัดสวนระหวาง

ปริมาณจราจรตอความจุ (V/C Ratio) ของดานเก็บคาผานทาง ซ่ึงจะสะทอน

ถึงระดับการใหบริการ (Level of Service: LOS) ของดานเก็บคาผานทาง

ในแตละพื้นที่ ดังแสดงในตารางที่ 2 และสามารถแบงประเภทของดานแบง

ตามขอมูลระดับความติดขัดของดานไดเปน 3 รูปแบบ ไดแก  

• ดานเก็บคาผานทางพิเศษที่ไมมีความติดขัด (LOS: A-B)  

• ดานเก็บคาผานทางพิเศษที่มีความติดขดัปานกลาง (LOS: C-D)  

• ดานเก็บคาผานทางพิเศษที่มีความติดขัดมาก (LOS: E-F) 

ตารางท่ี 2 ระดับการใหบริการ (Level of Service: LOS) ของชองทางพิเศษ 

ความหนาแนนของ

ทางพิเศษในเขตเมือง 

(pc/mi/In) 

ความหนาแนนของ

ทางพิเศษนอกเขต

เมือง (pc/mi/In) 

Level of 

Service 

(LOS) 

คำอธิบาย 

≤11 ≤6 A การจราจรมีการไหล

แบบอิสระ 

B>6-14>11-18 การจราจรมีการไหล

แบบคลองตัว 

C>14-22>18-26 การจราจรมีการไหล

แบบชะลอตัว 

>26-35 >22-29 D การจราจรมีการไหล

แบบหนาแนน 

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

มากกวาความจุ 
 

2.6 งานวิจัยที่เกีย่วของ 

ธีรดนัย อินดี และจำรสั พิทักษศฤงคาร [5] ไดศึกษาการจัดการสภาพ

จราจรบริเวณดานเกบ็คาผานทางพิเศษดนิแดง เพื่อรองรับปริมาณจราจรใน

ป พ.ศ.2570 โดยวิเคราะหการจัดวางตำแหนงตูเก็บคาผานทางพิเศษแบบ

เงินสด (MTC) ตู เก ็บคาผานทางพิเศษแบบอัตโนมัต ิ (ETC) ใหมีความ

ผสมผสานกับตำแหนงชองผานทางพิเศษแบบ Multi-Lane Free Flow 

(MLFF) ผานโปรแกรม VISSIM ซ่ึงจากผลการศึกษาพบวา หากติดตั้งระบบ

เก็บคาผานทางพิเศษแบบ Multi-Lane Free Flow (MLFF) จำนวน 9 ชอง

อยูกึ่งกลางของดานเก็บคาผานทางพิเศษ ผสมผสานกับตูเกบ็คาผานทาง

พิเศษแบบเงินสด (MTC) จำนวน 2 ตู สามารถแกไขปญหาการติดขัดของ

การจราจร และรองรับปริมาณจราจรบริเวณดานเก็บคาผานทางพิเศษดิน

แดงในป พ.ศ. 2570 ได 

Lueanpech, P. et al. [6] ไดศึกษาประสิทธิภาพของระบบเก็บคา

ผานทางพิเศษแบบ Single Lane Free Flows (SLFF) ที่ดานเก็บคาผาน

ทางพิเศษสาธ ุประดิษฐ 1 บนทางพิเศษเฉลิมมหานคร เพื ่อประเมิน

ประสิทธิภาพของการเก็บคาผานทางพิเศษจากความลาชา (Delay) และ

ความยาวของแถวคอยบริเวณหนาดานเก็บคาผานทางพิเศษ (Queue 

Length) โดยใชโปรแกรม VISSIM พัฒนาแบบจำลองสภาพจราจรระดับ

จุลภาค พบวาระบบเก็บคาผานทางพิเศษแบบ Single Lane Free Flows 

(SLFF) สามารถลดคาความลาชาและลดความยาวของแถวคอยบริเวณหนา

ดานเก็บคาผานทางพิเศษลงได รวมถึงเพิ่มระดับการใหบริการ (Level of 

Service) ของดานเก็บคาผานทางพิเศษไดอีกดวย 

Kim, B. J. [7] ไดศึกษาการไหลของกระแสจราจร (Traffic Flow) 

สำหรับการออกแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษ (Toll Plaza) ณ พื้นที่ทาง

ตะวันออกของด านเก ็บค าผ านทางพ ิ เศษ ใน North Carolina ผ าน

แบบจำลองเชิงตัวเลข ดวยการจำลองปริมาณจราจร พบวาการเลือก

ชองทางใหบริการชำระคาผานทางที่เหมาะสม อัตราการเก็บคาผานทาง

ดวยระบบอัตโนมัติ (ETC) และจำนวนตูเก็บคาผานทาง (Toll Booth) มีผล
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ต อการไหลของกระแสจราจร (Traffic Flow) และสามารถบงบอกถึง

ประสิทธิภาพของดานเก็บคาผานทางพิเศษได เชน ความยาวแถวคอยสูงสุด

(Maximum Queue Length) และระยะเวลาการรอสูงสุด (Maximum 

Waiting Time) 

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

R. [8] ทำการศึกษาเพื่อลดเวลาการใหบริการบริเวณดานเก็บคาผานทาง

โดยใชระบบเก็บคาผานทางอัตโนมัติ ณ เกาะลูซอน ประเทศฟลิปปนส 

พบวาการจัดสรรชองเก็บคาผานทางสำหรับระบบ Manual และ E-Pass 

ใหสอดคลองกับปริมาณและสัดสวนของการใชงาน E-Pass จะชวยเพิ่ม

ความสามารถในการใหบริการของดานเก็บคาผานทางและลดความลาชาให

นอยที่สุด ซึ่งหากผูใหบริการทางพิเศษสามารถจูงใจใหเกิดการใชงาน E-

Pass เพิ่มมากขึ้น ก็จะสามารถปรับสัดสวนของดานเก็บคาผานทางระบบ 

E-Pass เพิ่มมากขึ้นเชนกัน สงผลใหเกิดการลดความลาชาเฉลี่ยของระบบ 

ทั้งนี้ มีขอสังเกตวาการเปลี่ยนแปลงอัตราคาบริการก็สงผลตอผลลัพธของ

การศึกษาดวยเชนกัน 

3. ขั้นตอนการดำเนินการวจิัย 

3.1 พื้นที่ศึกษา 

ดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 ตั้งอยูในเขตทางพิเศษบูรพาวถิี 

มีจำนวนชองเก็บคาผานทางทั้งหมด 14 ชอง แบงเปนชองเก็บคาผานทาง

แบบเงินสด (MTC) จำนวน 8 ชอง และจำนวนชองเก็บคาผานทางแบบ

อัตโนมัติ (ETC) จำนวน 6 ชอง มีลักษณะกายภาพดังรูปที่ 6 

 

รูปที่ 5 ตำแหนงที่ต้ังของดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) 

 

รูปที่ 6 ลักษณะทางกายภาพบริเวณหนาดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 

(ขาเขา) 

3.2 การวิเคราะหและประเมินสภาพจราจรดวยแบบจำลองสภาพจราจร

ระดับจลุภาค AIMSUN 

3.2.1 ขั้นตอนการดำเนินงาน 

การดำเนินงานพัฒนาแบบจำลองสภาพจราจรที่ใชเปนตัวแทน

พื ้นฐานในการวิเคราะหและประเมินประสิทธิภาพกอนและหลังการ

เปลี ่ยนแปลงรูปแบบการจัดเก ็บคาผานทาง ตองดำเนินการพัฒนา

แบบจำลองใหอยูในเกณฑการประเมินที่ยอมรับได เพื่อใหผลลัพธที่ไดมี

ความใกลเคียงกับสภาพจราจรในสภาวะจริง และสามารถนำผลลัพธที่ไดไป

ใช ประกอบการพิจารณาวางแผนเชิงนโยบายตอไป ซึ ่งข ั ้นตอนการ

ดำเนินงานมีดำลับตามรูปท่ี 7 

 

รปูท่ี 7 ขัน้ตอนการดำเนนิงาน 

3.2.2 การนำเขาขอมูลแบบจำลอง 

• ขอมูลโครงขายถนน (Road network data) 

โครงขายถนนในโปรแกรม AIMSUN นั้น ประกอบขึ้นจาก ชวง

ถนนหรือท่ีเรียกวา Section หลาย ๆ ชวงประกอบกัน โดย sections ตางๆ 

นั้นจะเปนการเดินรถในทิศทางเดียว (one way link) โดยจุดที่เชื ่อมตอ

ระหวาง Section คือ Node หรืออาจเปนทางแยก (Intersections) โดย

รายละเอียดของ node ที ่เปนทางแยกจะมีขอมูลเพิ ่มเติมมากกวาปกติ 

สำหรับขอมูลที่ตองใชในการสรางโครงขายถนน มีดังตอไปนี้-  

- แผนที่หรือภาพถายทางอากาศ  

- จำนวนชองจราจร ความกวาง ของทุกๆ Section  

- ลักษณะทางกายภาพของดานเก็บคาผานทาง 

- จำนวนชองและรูปแบบเก็บคาผานทาง 

การสรางโครงข ายถนนในแบบจำลองถือเป นอ ีกหนึ่ง

ขั้นตอนที่มีความสำคัญ เนื่องจากการสรางโครงขายที่มีความถูกตองมาก

เทาใด ก็จะสงผลใหการจำลองสภาพจราจรสะทอนความใกลเคียงสภาพ

จริงมากเทาน้ัน ในการศึกษานี้ใชภาพถายทางอากาศบริเวณดานเก็บคาผาน

ทางพิเศษบางนา กม.6 เปนฉากพื้นหลังเพื่อกำหนดจุดอางอิงและเสนทาง
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ซอนทับ เพื่อดำเนินการจำลองชองจราจรและความเร็วจำกัดของทุกชวง

ถนนใหใกลเคียงกับสภาพพ้ืนที่จริง 

 

รูปท่ี 8 ภาพถายทางอากาศท่ีใชอางอิงเพ่ือสรางโครงขายแบบจำลอง 

 

รูปที่ 9 ลักษณะโครงขายของแบบจำลองดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 

(ขาเขา) 

• การนำเขาขอมูลปริมาณจราจร 

รูปแบบการนำเขาขอมูลเปนการปอนปริมาณจราจรแบบตาราง

การเดินทาง (O/D Matrix) คือ ตองมีการกำหนดจุดตนทาง-ปลายทาง 

(Centroid) เพื่อเชื่อมตอทางเขาและออกของปริมาณจราจรบนโครงขาย

ถนน โดยแบงแยกตารางการเดินทางตามประเภทรถและชวงเวลาที่ใชใน

การจำลองสภาพจราจร พรอมทั ้งระบุจำนวนการเดินทาง (Trips) จาก

แหลงกำเนิด (Origin) ไปยังจุดปลายทางตาง ๆ (Destinations) ตามชอง

จัดเก็บคาผานทางท่ีกำหนดไวบนแนวโครงขายถนนในแบบจำลอง 

• การปรับเทียบแบบจำลอง 

การปรับเทียบแบบจำลองเปนกระบวนการที่ทำการเปลี่ยน

คาต ัวแปรบางตัวในแบบจำลองเพื ่อให ผลลัพธที ่ได จากการประมวล

แบบจำลองมีคาที่เสมือนกับคาที่ไดจากการสำรวจโดยแบบจำลองที ่ถูก

พ ัฒนาขึ ้น ในการศึกษานี ้จ ึงไดคัดเลือกเกณฑสำหรับการปรับเทียบ

แบบจำลองโดยอาศัยเกณฑของ Design Manual for Road and Bridge 

(DMRB) อางอิงเปนเกณฑการปรับเทียบหลักเนื่องจากเปนเกณฑที่ไดรับ

การยอมรับและมีการใชเปนเกณฑในการปรับเทียบแบบจำลองระดับ

จุลภาคอยางแพรหลายเกณฑในการปรับเทียบแบบจำลอง 

GEH = ඨ
2(M− C)ଶ

M+ C
 

โดยที ่ M = คาท่ีไดจากแบบจำลอง 

 C = คาท่ีไดจากขอมูลสำรวจ 

สำหรับการสรางแบบจำลองการจราจรขั้นพื้นฐาน หากคา GEH 

มคีานอยกวาหรือเทากับ 5.0 จะถือวาอยูในเกณฑที่ยอมรับได และสามารถ

นำแบบจำลองไปประยุกตใชในขั้นตอนตอไป หากไมผานเกณฑ ที่กำหนด 

จำเปนตองกลับไปเปลี่ยนคาตัวแปรหรือพฤติกรรมของยานพาหนะภายใน

แบบจำลองตามกระบวนการปรับเทียบแบบจำลองอีกคร้ังหนึ่ง 

• สถานการณเพ่ือการวิเคราะห 
ดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) เปนดานที่มี

ลักษณะเปนชั้น (Staggered Toll) ที่มีการเขาดานจาก 2 ทิศทาง และออก

จากดาน 2 ทิศทาง ทำใหเกิดการตัดกระแสจราจรทั้งบริเวณหนาดานและ

หลังด าน ดังนั ้นจึงได พิจารณาออกแบบชอง M-Flow จำนวน 4 ชอง  

ในรูปแบบ Single Lane Free-Flow ที่ตำแหนงชองหมายเลข 4-5 และ 

11-12 โดยใหมีการขยายชองทางเขา และรื้อถอนโครงสราง Staggered  

ในชอง 12-14 ทำใหจำนวนชองเก็บคาผานทางพิเศษลดลงจากจำนวน 14 

ชอง เหลือ 12 ชอง และการติดต้ังระบบ M-Flow จำนวน 4 ชอง ทำใหชอง

เก็บคาผานทางแบบเงินสด (MTC) ลดลงจากจำนวน 8 ชอง เหลือ 5 ชอง 

และจำนวนชองเก็บคาผานทางแบบอัตโนมัติ (ETC) ลดลงจากจำนวน 6 

ชอง เหลือ 3 ชอง ดังแสดงในรูปที่ 10 และ 11 รูปแบบการวิเคราะหดาน

เก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) เปนการพิจารณาสภาพจราจร

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

รูปแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษในปจจุบัน ทั้งในชวงเวลาเรงดวนและ

นอกชวงเวลาเรงดวน ดังนั้นจงึทำการศึกษาประสิทธิภาพของระบบดังกลาว 

ตามส ัดสวนของผู  ใช ทางท ี ่คาดว าจะมาใชระบบ M-Flow โดยแบง

สถานการณตามการคาดการณปริมาณจราจรทั้งในปที่ 1 ปที่ 5 และ ปที่ 

10 ตามลำดับ ดังน้ี 

- กรณใีชระบบจัดเก็บคาผานทางท่ีมีอยูในปจจุบนั (MTC & ETC) 

 

รูปที่ 10 รูปแบบดานบางนา กม.6 (ขาเขา) ในปจจุบัน 

- กรณกีารจัดเก็บฯ ใน 3 รูปแบบ ไดแก MTC ETC และ M-Flow 

 

รูปท่ี 11 รูปแบบดานบางนา กม.6 (ขาเขา) ในกรณีการจัดเก็บฯ 3 รูปแบบ 

3.3 ปริมาณจราจรที่เปนตวัแทนในการประเมินสภาพจราจร 

ปริมาณจราจรที่เปนตัวแทนในการประเมินสภาพจราจรดานเก็บคา

ผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) แบงออกเปน 2 ชวงเวลา ไดแก 

ชวงเวลาเรงดวนและนอกชวงเวลาเรงดวน เพื่อใชเปนขอมูลตั้งตนสำหรับ
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การวิเคราะหหาสัดสวนผูใชทางที่เปลีย่นมาจายคาธรรมเนียมผานทางดวย

ระบบ M-Flow ในสถานการณตาง ๆ โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

ตารางที ่ 3 ปริมาณจราจรดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) 

ชวงเวลาเรงดวน 

(PEAK) ปริมาณจราจร (คัน/ชั่วโมง) 

ประเภทรถ 

M-FlowMTCETC

รถยนต 

4 ลอ 

รถยนต 

4 ลอ 
รถบรรทุก 

รถยนต 

4 ลอ 
รถบรรทุก 

ปที่ 1  

ไมมีโครงการ 371,0791,938   

12601308631,550M-Flow 20.00%

18883236641,471M-Flow 31.30%

241,201226481,163M-Flow 40.00%

ปที่ 5  

ไมมีโครงการ 501,4442,593   

321,607308661,556M-Flow 40.00%

412,014257201,293M-Flow 51.13%

492,411205781,037M-Flow 60.00%

ปที่ 10  

ไมมีโครงการ 722,0783,731   

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

693,395308571,540M-Flow 58.64%

824,047226231,119M-Flow 70.00%
 

ตารางที่ 4 ปริมาณจราจรดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) นอก

ชวงเวลาเรงดวน 

(OFF-PEAK) ปริมาณจราจร (คัน/ชั่วโมง) 

ประเภทรถ 

M-FlowMTCETC

รถยนต 

4 ลอ 

รถยนต 

4 ลอ 
รถบรรทุก 

รถยนต 

4 ลอ 
รถบรรทุก 

ปที่ 1  

ไมมีโครงการ 765 442 15 
  

M-Flow 20.00% 524012353612

M-Flow 31.30% 73549272581

M-Flow 40.00% 104809265459

ปที่ 5  

ไมมีโครงการ 215911,023

M-Flow 40.00% 1364312355614

M-Flow 51.13% 1780610295510

M-Flow 60.00% 409 236 8 964 20 

ปที่ 10  

ไมมีโครงการ 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 ผลการวิเคราะหสภาพจราจร 

ในสวนนี้เปนผลการวเิคราะหที่ไดจากการกำหนดสถานการณเพื่อทำ

การทดสอบและประเมินสภาพจราจรกอน-หลังการจำลองปรับเปลี่ยน

รูปแบบจัดเก็บคาผานทาง ซ่ึงในแตละรูปแบบจะตองทำการปรับสัดสวนผูใช

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

ตารางที่ 5 ผลการวิเคราะหสภาพจราจรดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 

(ขาเขา) ชวงเวลาเรงดวน 

(PEAK) ตวัแปร 

ผลการวิเคราะห 

Input 

Count 

(veh) 

Avg 

Delay 

Time 

(sec/veh) 

Avg 

Speed 

(km/hr) 

Mean 

Queue 

(veh) 

Travel 

Time 

(sec/km) 

ปที่ 1  

ไมมีโครงการ 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

ปที่ 5  

ไมมีโครงการ 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

ปที่ 10  

ไมมีโครงการ 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 เปนการทดสอบประสิทธิภาพดานเก็บคาผานทางพิเศษ

บางนา กม.6 (ขาเขา) ในชวงเวลาเรงดวน ทั้งในรูปแบบปจจุบันและมีการ

ประยุกตใชระบบ M-Flow (Single Lane Free-Flow) โดยพบวากรณีที่ไม

มีการปรับปรุงรูปแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษ จะสงผลใหคาความลาชา

เฉลี ่ยในปจจุบันเทากับ 14.8 วินาที/คัน และมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นอยาง

ตอเน่ืองในแตละป ซึ่งในปที่ 10 จะมีคาความลาชาเฉล่ียเทากับ 77.7 วินาที/คัน 

แตเมื่อมีการประยุกตใชระบบ M-Flow จะสงผลใหคาความลาชาเฉลี่ย เมื่อ

เทียบในชวงปเดียวกัน (ปที่ 10) และมีสัดสวนผูใช M-Flow ถึง 70% มีคา

ความลาชาเฉลี่ยเหลือ 43.0 วินาที/คัน ขณะที่คาความเร็วเฉลี่ยในกรณีท่ีไมมี

การปรับปรุงรูปแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษ จะสงผลใหคาความเร็วเฉล่ีย

ในปจจุบันเทากับ 70.7 กม./ชม. และมีแนวโนมลดลงอยางตอเนื่องในแตละ

ป ซึ่งในปที่ 10 จะมคีาความเร็วเฉลี่ยเทากับ 48.7 กม./ชม. แตเมื่อมีการ

ประย ุกตใช ระบบ M-Flow ในกรณีม ีส ัดสวนผู  ใช M-Flow ไมมากพอ  

จะสงผลใหคาความเร็วเฉล่ียลดลงเมื่อเทยีบกับปเดียวกัน เชน ในปที่ 1 กรณี

ที่มีสัดสวนผูใช M-Flow 20% มีคาความเร็วเฉลี่ยเทากับ 68.3 กม./ชม. 

และในปท่ี 10 กรณีที่มีสัดสวนผูใช M-Flow 50% มีคาความเร็วเฉล่ียเทากับ 
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37 กม./ชม. และคาความเร็วเฉลี่ยจะมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นเมื่อมีสัดสวนผูใช 

M-Flow เพิ่มมากขึ้น เชน ในปที่ 1 กรณีที่มสีัดสวนผูใช M-Flow 40% มีคา

ความเร็วเฉลี่ยเทากับ 71.8 กม./ชม. และในปที่ 10 กรณีที่มีสัดสวนผูใช  

M-Flow 70% มีคาความเร็วเฉลี ่ยเทากับ 59.5 กม./ชม. เนื ่องจากการ

ปรับปรุงรูปแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษดวยการรื ้อถอนโครงสราง 

Staggered และการติดตั้งระบบ M-Flow ทำใหจำนวนชองเก็บคาผานทาง

พิเศษระบบ ETC และ MTC ลดลง และหากมีจำนวนผูใชระบบ M-Flow ใน

สัดสวนที่นอยเกินไปจะสงผลใหประสิทธิภาพการรองรับปริมาณจราจรของ

ดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) ลดลง เมื่อเทียบกบักรณีที่ไม

มกีารปรับปรุงรูปแบบดานเกบ็คาผานทางพิเศษ 

 

ตารางที่ 6 ผลการวิเคราะหสภาพจราจรดานเก็บคาผานทางพิเศษบางนา กม.6 

(ขาเขา) นอกชวงเวลาเรงดวน 

(OFF-PEAK) ตวัแปร 

ผลการวิเคราะห 

Input 

Count 

(veh) 

Avg 

Delay 

Time 

(sec/veh) 

Avg 

Speed 

(km/hr) 

Mean 

Queue 

(veh) 

Travel 

Time 

(sec/km) 

ปที่ 1  

ไมมีโครงการ 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

ปที่ 5  

ไมมีโครงการ 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

ปที่ 10  

ไมมีโครงการ 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 เปนการทดสอบประสิทธิภาพดานเก็บคาผานทางพิเศษ

บางนา กม.6 (ขาเขา) นอกชวงเวลาเรงดวน ท้ังในรูปแบบปจจุบนัและมกีาร

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

ชวงเวลาดังกลาวมีคาความลาชาเฉลี่ยที่คอนขางนอย เนื่องดวยปริมาณ

จราจรที ่เบาบางกวาชวงเวลาเรงดวน สงผลใหกรณีที ่ไมมีการปรับปรุง

รูปแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษจะสงผลใหคาความลาชาเฉลี่ยในปจจุบนั

เทากับ 11.5 วินาที/คัน แตอยางไรก็ตามคาความลาชายังคงมีแนวโนมเพิ่ม

สูงขึ้นอยางตอเนื่องในแตละปเชนเดียวกัน ซึ่งในปที่ 10 จะมีคาความลาชา

เฉลี ่ยเทากับ 13.3 วินาที/คัน แตเมื ่อมีการประยุกตใชระบบ M-Flow  

จะสงผลใหคาความลาชา เม่ือเทียบในชวงปเดียวกัน (ปที่ 10) และมีสัดสวน

ผูใช M-Flow ถึง 50% เหลือ 6.1 วินาที/คัน จากรูปแบบดานเก็บคาผาน

ทางพิเศษท่ีมีเพียงระบบ ETC และ MTC ขณะที่คาความเร็วเฉลี่ยในกรณีที่

ไมมีการปรับปรุงรปูแบบดานเก็บคาผานทางพิเศษ จะสงผลใหคาความเร็ว

เฉล่ียในปจจุบันเทากับ 73.3 กม./ชม. และมีแนวโนมลดลงอยางตอเนื่องใน

แตละป ซ่ึงในปที่ 10 จะมคีาความเร็วเฉล่ียเทากับ 71.8 กม./ชม. แตเม่ือมี

การประยุกตใชระบบ M-Flow ในกรณีมีสัดสวนผูใช M-Flow ไมมากพอ 

จะสงผลใหคาความเร็วเฉลี่ยลดลงเมื่อเทียบกับปเดียวกัน เชน ในปที่ 1 

กรณีที่มีสัดสวนผูใช M-Flow 20% มีคาความเร็วเฉลี่ยเทากับ 72.3 กม./ชม. 

และคาความเร็วเฉลี่ยจะมีแนวโนมเพิ่มสูงขึ้นเมื่อมีสัดสวนผูใช M-Flow 

เพิ่มมากขึ้น เชน ในปที่ 1 กรณีที่มีสดัสวนผูใช M-Flow 40% มีคาความเร็ว

เฉลี่ยเทากับ 74.5 กม./ชม. และในปที่ 10 กรณีที่มีสัดสวนผูใช M-Flow 

70% มีคาความเร็วเฉลี่ยเทากับ 76.2 กม./ชม.  

4. สรุปผลการศึกษา 

บทความน้ีเปนการวเิคราะหผลกระทบดานจราจรของดานเก็บคาผาน

ทางพิเศษบางนา กม.6 (ขาเขา) โดยอาศัยเทคนิคการพัฒนาแบบจำลอง

ดานจราจร ผานโปรแกรม AIMSUN เพื่อประเมินสภาพจราจรที่เกิดขึ้นทั้ง

กอนและหลังการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการจัดเก็บคาผานทางพิเศษรองรับ

ระบบ M-Flow ทั้งในชวงเวลาเรงดวนและนอกชวงเวลาเรงดวน โดยแบง

สถานการณสอดคลองกับการคาดการณปริมาณจราจรในปที่ 1 ปที่ 5 และ

ปที่ 10 ตามลำดับ จากผลการศึกษาพบวา การพัฒนาระบบจัดเก็บคาผาน

ทางพิเศษ M-Flow ทำใหคาความลาชาเฉลี่ย แถวคอย และระยะเวลา

เดินทางรวมลดลง ทั้งชวงเวลาเรงดวนและนอกชวงเวลาเรงดวน ขณะที่

ความเร็วเฉล่ียมีแนวโนมเพิ่มขึ้น ทั้งนี้ การเปลี่ยนแปลงของคาตัวแปรสภาพ

จราจรดังกลาวขึ้นอยูกับสัดสวนผูใชระบบจัดเก็บคาผานทางพเิศษ M-Flow 

โดยหากมีปริมาณผูใช M-Flow สูงขึ้นก็จะสงผลใหสภาพจราจรบนทาง

พิเศษมีประสิทธิภาพดยีิ่งข้ึน 

อยางไรก็ตามความจุของชองจราจรบริเวณดานเก็บคาผานทางพิเศษ  

ก็มีผลตอสภาพจราจรเชนเดียวกันหากปริมาณจราจรในอนาคตเพิ่มขึ้นจน

ใกลเคียงก ับความจุก ็จะสงผลใหเก ิดแถวคอยที ่ยาวข ึ ้น ทั ้งนี ้ หากมี

ผูใชบริการ M-Flow ในสัดสวนที่สูงกวาการเก็บคาผานทางรูปแบบอื่นก็จะ

ชวยบรรเทาปญหาจราจรติดขดัที่ดานเก็บคาผานทางพิเศษได 

กิตติกรรมประกาศ 

งานวิจัยฉบับนี้สำเร็จลุลวงไปดวยดี เนื่องจากบทความนี้ไดรับความ

ชวยเหลือจากพนักงานในสังกัดกองวิจัยและพฒันา รวมทั้งเจาหนาที่การทาง

พิเศษแหงประเทศไทยทุกทานที่ใหขอมูลและสนับสนุนในงานตางๆ  

ที่เกี่ยวของ ผูวิจัยขอขอบพระคุณเปนอยางสูงไว ณ ท่ีนี ้ 
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