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บทคัดย่อ 

ปัจจุบันระบบขนส่งมวลชนได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐให้มีการขยายเส้นทางรถไฟฟ้าในเขตกรุงเทพและ

ปริมณฑลเพ่ือรองรับการเติบโตของชุมชนเมือง งานวจิยัน้ีศึกษา เสน้ทางรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายใต ้โดยมีระยะทางรวม

ประมาณ 35 กิโลเมตร มีสถานีใหบ้ริการบนเสน้ทาง 31 สถานี ช่วงสถานีหมอชิตถึงสถานีเคหะสมุทรปราการ โดยศึกษารูปแบบ

การเดินรถดว้ยระบบ Communication Based Train Control (CBTC) ท่ีเหมาะสม โดยการประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองสถานการณ์ ท่ี

พิจารณาปัจจยั ลกัษณะโครงสร้างเสน้ทาง ตาํแหน่งการกลบัรถ ตวัรถไฟฟ้า และความถ่ีในการปล่อยรถ ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีส่งผลต่อ

ความสามารถในการใหบ้ริการ จากการจาํลองสถานการณ์พบวา่รูปแบบการเดินรถระยะสั้นสามารถใชเ้พ่ือตอบโจทยเ์ส้นทางท่ี

มีความแตกต่างกนัของปริมาณผูโ้ดยสารของ 2 พ้ืนท่ี ดงักรณีรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายใตไ้ด ้แต่ทั้ งน้ีการประยุกต์ใช้

รูปแบบการเดินรถระยะสั้น โดยเฉพาะท่ีความถ่ีในการปล่อยรถเพ่ิมข้ึนตอ้งพิจารณาการบริหารจดัการรูปแบบการกลบัรถ เพ่ือ

ลดผลกระทบจากปัญหาความล่าชา้สะสม ในกรณีท่ีปริมาณผูโ้ดยสารส่วนเดิมกบัส่วนต่อขยายมีความแตกต่างถึง 2เท่า ควร

ประยกุตใ์ชก้ารเดินรถระยะสั้นแบบ2คร้ัง (2 short turnings) 

คาํสําคญั : ระบบขนส่งมวลชน, รูปแบบการเดินรถระยะสั้น, การจาํลองสถานการณ์ 

Abstract 

The mass transit system is supported by Thai Government which expands its in Bangkok Metropolitan Region for 

serving the growing urban areas. This research focused on the south extension of the metro green line, with total distances of 

about 35 kilometers and 31 stations (Mochit station to National Housing station). This research studied operation pattern by 

Communication Based Train Control systems (CBTC) with an application of a simulation method which considered 

infrastructure, turn back point, rolling stock, and headway (service) that all affect the performance of service. Simulation 

results showed that a short turn operation solved passenger unbalances that occur between the existing line and the extension 

line. However, “knock on delay” under the short turn operations, was possible with the increasing of a headway, so the 

operator of the mass transit should consider turn back point management to reduce the impact of the knock on delay. Hence, 

in case of double passenger unbalance, the operators should apply 2 short turnings. 
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1. บทนํา 

ปัจจุบันระบบขนส่งมวลชนทางรางได้รับการ

ส่งเสริมจากภาครัฐบาล ทาํให้เกิดเส้นทางรถไฟฟ้าสายใหม่

และโครงการส่วนต่อขยายเกิดข้ึนหลายเส้นทาง  กรณีศึกษา

เส้นทางรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนเดิมมีระยะทางประมาณ 22 

กิโลเมตร มีสถานีทั้ งหมด 22 สถานีให้บริการเดินรถใน 2 

ทิศทาง คือ จากสถานีหมอชิตถึงสถานีแบร่ิง(N-E) และจาก

สถานีแบร่ิงถึงสถานีหมอชิต(E-N) ในอนาคตเส้นทาง

รถไฟฟ้าสายสีเขียวจะถูกต่อขยายไปทางใต ้เป็นระยะทาง 13 

กิโลเมตร และสถานีท่ีให้บริการเพ่ิมเติม 9 สถานี ซ่ึงทาํให้

เส้นทางรถไฟฟ้าสายสีเขียวรวมส่วนต่อขยายใตมี้ระยะทาง

ทั้ งหมดประมาณ 35 กิโลเมตร มีสถานีท่ีให้บริการบน

เส้นทางทั้ งหมด 31 สถานีช่วงสถานีหมอชิตถึงสถานีเคหะ

สมุทรปราการ จากกรณีศึกษาพบว่าการคาดการณ์ปริมาณ

ผูโ้ดยสารเส้นทางส่วนเดิมกบัเส้นทางส่วนต่อขยาย มีปัญหา

เร่ืองปริมาณผูโ้ดยสารไม่สมดุลกัน (Passenger unbalance 

problem) โดยเส้นทางส่วนต่อขยายจะมีผูโ้ดยสารน้อยกว่า

เส้นทางส่วนเดิม ดงันั้นหากให้บริการในรูปแบบปัจจุบนัท่ี

เดินรถจากตน้ทางไปยงัปลายทางและหยดุรับส่งผูโ้ดยสารทุก

สถานีจะส่งผลต่ออรรถประโยชน์การใช้งานรถไฟฟ้าใน

เสน้ทางส่วนต่อขยายท่ีมีผูโ้ดยสารนอ้ยกวา่   

ในการบริหารจัดการเดินรถในเส้นทางส่วนต่อ

ขยายใหเ้กิดอรรถประโยชน์การใชง้านท่ีสูงข้ึนควรตอ้งมีการ

ปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินรถ อย่างไรก็ตามการบริหาร

จดัการเส้นทางเดินรถมีความซับซอ้นเน่ืองจากตอ้งพิจารณา

ปัจจยัท่ีหลากหลายทั้งประเภทและปริมาณรถท่ีให้บริการบน

เส้นทาง โครงสร้างพ้ืนทาง ความถ่ีในการให้บริการ และ

ระบบอาณัติสัญญาณ โดยทั่วไปแบบจําลองสถานการณ์

สามารถนาํไปใชเ้พ่ือพิจารณาปรับเปล่ียนรูปแบบการเดินรถ

ท่ีใหบ้ริการและครอบคลุมปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเดินรถได้

หลากหลายในขณะท่ีแบบจําลองทางคณิตศาสตร์ยงัไม่

สามารถพิจารณาปัจจัยได้ครบถ้วน [1] งานวิจัยน้ีจึง

ทาํการศึกษาแนวทางการประยกุตใ์ชแ้บบจาํลองสถานการณ์

ในการวิเคราะห์รูปแบบการเดินรถท่ีเหมาะสมสําหรับ

เส้นทางรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายใตเ้พ่ือตอบโจทย์

เร่ืองปริมาณผูโ้ดยสารท่ีไม่สมดุลโดยพิจารณาความถ่ีในการ

ใหบ้ริการกบัเสน้ทางการใหบ้ริการสายสีเขียวเดิมในปัจจุบนั  

 

รูปท่ี 1 เสน้ทางรถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายใต ้

(ท่ีมา: www.mrta.co.th) 

 

1.1 รูปแบบการเดินรถ (Train operation)    รูปแบบการเดิน

รถของระบบรางสามารถแบ่งไดด้งัน้ี[2] 1.เดินรถเท่ียวเปล่า 

(Deadheading) คือ รถไฟจะเดินรถจากตน้ทางไปยงัสถานีท่ี

กาํหนดโดยท่ีระหว่างทางจะไม่หยุดรับผูโ้ดยสาร 2. การกกั

รถ (Holding) คือ การเพ่ิมเวลาในการจอดรถให้กบัรถไฟ ท่ี

สถานีหรือตาํแหน่งท่ีกาํหนดไว ้3.กาํหนดพ้ืนท่ีหยดุรถ (Zone 

scheduling) คือ การกาํหนดพ้ืนท่ีบนเส้นทางในการหยดุรับ-

ส่งผูโ้ดยสารท่ีสถานี 4.กาํหนดสถานีหยดุรถ (Stop-skipping) 

คือ การกาํหนดสถานีท่ีจะหยดุรับ-ส่ง ผูโ้ดยสาร 5.การเดินรถ

ระยะสั้น (Short turning) คือ รถไฟจะเดินรถดว้ยระยะทางท่ี

http://www.mrta.co.th/
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สั้นกวา่ระยะทางปกติ และมีการกาํหนดตาํแหน่งในการกลบั

รถเพ่ือเปล่ียนทิศทางการเดินรถ ทั้งน้ีรูปแบบการเดินรถแต่

ละรูปแบบจะถูกประยุกต์ใช้ตามความเหมาะสมของ

สถานการณ์  ซ่ึงในกรณีปัญหาผูโ้ดยสารไม่สมดุลกนัสามารถ

แก้ปัญหาได้จากทุกรูปแบบยกเว ้นการกักรถ ซ่ึงการ

ดําเนินงานท่ีสอดคล้องและสามารถประยุกต์ใช้ได้กับ

สถานการณ์ของกรณีศึกษา คือ Short turning  ซ่ึงเป็นการเดิน

รถระยะทางสั้ น มีการกลบัรถระหว่างทาง ตรงจุดกลับรถ 

(Turn back point) และมีการหยดุรถเพ่ือรับ-ส่งผูโ้ดยสารทุก

สถานี  

งานวิจัย ท่ี ศึกษารูปแบบการเดินรถแบบ Short 

turning มีปัญหาลกัษณะเหมือนกนัคือ ปริมาณผูโ้ดยสารไม่

สมดุลกนัของพ้ืนท่ีบนเส้นทางเดินรถ จึงประยุกต์ใช ้Short 

turning เพ่ือเพ่ิมความถ่ีในการให้บริการบนพ้ืนท่ีซ่ึงมี

ผูโ้ดยสารจาํนวนมาก งานวิจยัท่ีศึกษาการเดินรถแบบ Short 

turning สามารถแบ่งได ้2 ประเภท ดงัน้ี 1. ศึกษาการเดินรถ

แบบ Short turning เท่านั้น โดยศึกษาเพ่ือวเิคราะห์ผลกระทบ

ด้านเวลาการรอคอยของผู ้โดยสารโดยใช้แบบจําลอง

สถานการณ์ [3] และแบบจาํลองทางคณิตศาสตร์[4] ในการ

วเิคราะห์ ซ่ึงพบวา่การเดินรถแบบ Short turning สามารถลด

เวลาการรอคอยของผูโ้ดยสารได ้2.ประยกุตใ์ช ้Short turning 

ร่วมกับการเดินรถแบบอ่ืน ดังน้ี ประยุกต์ใช้กับการกักรถ 

เน่ืองจาก Short turning ส่งผลให้ความถ่ีในการให้บริการ

เพ่ิมข้ึน การกักรถจะช่วยควบคุมให้ความถ่ีในการบริการ

เป็นไปตามท่ีกําหนดและควบคุมให้เหมาะสมกับการ

ใหบ้ริการได ้[5] และประยกุตใ์ชก้บัการเดินรถเท่ียวเปล่า ซ่ึง

เป็นสนบัสนุนการให้บริการร่วมกนั เน่ืองจากรถสามารถไป

ถึงสถานีเป้าหมายไดเ้ร็วดว้ยการเดินรถเท่ียวเปล่า และวนรถ

ได้เพ่ิมมากข้ึนจากระยะทางท่ีสั้ นลงด้วยการเดินรถแบบ 

Short turning จึงทําให้สถานีเป้าหมายมีความถ่ีในการ

ใหบ้ริการเพ่ิมข้ึน [6]  ดงันั้นรูปแบบการเดินรถ Short turning 

จึงสอดคลอ้งกับปัญหาของงานวิจยัท่ีพ้ืนท่ีส่วนเดิมมีความ

ตอ้งการของผูโ้ดยสารมากกวา่เสน้ทางส่วนต่อขยาย  

1.2 การจําลองสถานกาณ์ (Simulation) แบบจําลอง

สถานการณ์ในงานวิจยัน้ีเป็นแบบ Synchronous microscopic 

simulation model คือ การจาํลองสถานการณ์ในระดับท่ีมี

รายละเอียดของระบบ เช่น ตําแหน่งสัญญาณไฟ และ

ตาํแหน่งประแจ ทั้งน้ีการจาํลองสถานการณ์จะไม่ให้เกิดการ

ชนกนัของรถไฟในระบบ องคป์ระกอบหลกัของแบบจาํลอง

ประกอบดว้ย 3 ส่วน คือ โครงสร้างเส้นทาง ตวัรถไฟ และ 

ความถ่ีหรือตารางเวลาการเดินทาง  

2. วธีิการดําเนินงาน 

2.1 การศึกษาปัญหา (Problem formulation)   เส้นทาง

รถไฟฟ้าสายสีเขียวส่วนต่อขยายมีการคาดการณ์ปริมาณ

ผูโ้ดยสารท่ีนอ้ยกวา่ส่วนเดิม ทาํให้เกิดปัญหาความไม่สมดุล

กนัของผูโ้ดยสารของ 2 พ้ืนท่ี จึงประยกุตใ์ชรู้ปแบบการเดิน

รถ Short turning ในการพิจารณารูปแบบการเดินรถท่ี

เหมาะสมดว้ยแบบจาํลองสถานการณ์ภายใตก้ารดาํเนินงาน

ปัจจุบนั ดงัน้ี ควบคุมการเดินรถแบบ Communication Based 

Train Control (CBTC) คือ รถไฟฟ้าจะส่ือสารกับระบบ

ควบคุมด้วยคล่ืนความถ่ีเ พ่ือแลกเปล่ียนข้อมูลและแจ้ง

ตาํแหน่งของรถไฟ ซ่ึงขอ้มูลท่ีส่ือสารกนัจะใชใ้นการควบคุม

การเดินรถให้เป็นไปอย่างปลอดภยั และรถไฟฟ้า (Electric 

Multiple Unit: EMU) ท่ีใชคื้อ Bombadier MOVIA series 

สามารถรองรับผูโ้ดยสารได ้1148 คนต่อขบวน และกาํหนด

จุดกลบัรถสาํหรับรูปแบบการเดินรถแบบ Short turning ดงัน้ี 

ตาํแหน่งประแจ (Crossover) และ ตาํแหน่ง Pocket track 

2.2 การเก็บรวบรวมข้อมูล (Data collection) และ ออกแบบ

แนวคิดภาพรวมของโครงสร้างเ ส้นทาง (Conceptual 

layout)   การเดินรถประกอบดว้ย 3 องค์ประกอบหลกั คือ 

โครงสร้างเส้นทาง ตวัรถไฟฟ้า และความถ่ีในการปล่อยรถ 

ซ่ึงมีตวัอยา่งขอ้มูลดงัน้ี 

1. โครงสร้างเส้นทาง -- ต ําแหน่งสถานี ตําแหน่ง

สญัญาณไฟ ความเร็วสูงสุดในแต่ละช่วงเสน้ทาง 

2. ตวัรถไฟ -- เคร่ืองยนต ์นํ้ าหนกัรถไฟ ระบบไฟฟ้า 
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3. ความถ่ีหรือตารางเวลาการเดินทาง -- ความถ่ีในการ

ปล่อยรถ ระยะเวลาท่ีจอดท่ีสถานี 

ซ่ึงการเก็บรวบรวมขอ้มูลและจาํลองภาพรวมของเส้นทาง 

อยา่ง ความโคง้ ความชนั ความเร็ว ตาํแหน่งสถานี โดยแสดง

รายละเอียดของข้อมูลตามหลักกิโลเมตร จะทําให้เข้าใจ

ภาพ ร วม ก าร ดํา เ นิ น งาน  ซ่ึ ง สอด ค ล้อ ง กับก า ร สร้ าง

แบบจาํลองสถานการณ์ แสดงตวัอยา่งดงัรูปท่ี 2 

 

รูปท่ี 2 ตวัอยา่งโครงสร้างเสน้ทาง 

2.3 การออกแบบสถานการณ์ (Scenario design)   พิจารณา

ปัจจยัท่ีปรับเปล่ียน 3 ปัจจยั คือ รูปแบบการเดินรถ จุดกลบั

รถ และความถ่ีในการปล่อยรถ ซ่ึงสามารถ อธิบายได ้ดงัน้ี 

รูปแบบการเดนิรถ (Operation pattern) มี 3 รูปแบบ ดงัน้ี 

ตารางท่ี 1 รูปแบบการเดินรถ 3 รูปแบบ 

รูปแบบ เส้นทางการเดินรถ รายละเอียด 

ปัจจุบนั 
 

ร ถ ทุ ก คั น เ ดิ น ร ถ

ตั้ งแต่ต้นทางจนถึง

ปลายทาง และหยุด

รับส่งผู ้โดยสารทุก

สถานี  

1 short 

turning 

 

การ เ ดินรถจะสลับ

รูปแบบปัจจุบัน กับ

Short turning แบบ

คนัเวน้คนั และหยุด

รับส่งผู ้โดยสารทุก

สถานี 

 

 

 

 

รูปแบบ เส้นทางการเดินรถ รายละเอียด 

2 short 

turning 

 

การเดินรถจะสลบั

รูปแบบปัจจุบนักบั 

Short turning แบบ

คนัเวน้2คนั (2 คนั= 

short turn) และหยดุ

รับส่งผูโ้ดยสารทุก

สถานี 

 

 

 

 

จุดกลับรถ (Turn back point) กาํหนดจุดกลบัในส่วนของ

รอยต่อของเส้นทางส่วนเดิมกบัส่วนต่อขยาย โดยมีจุดกลบั

รถท่ีเป็นไปได ้2 ตาํแหน่งคือ ตาํแหน่งประแจและ ตาํแหน่ง 

Pocket track สามารถสรุปไดด้งัรูปท่ี 3 ซ่ึงรูปแบบการกลบั

รถจะส่งผลต่อการจาํลองสถานการณ์และวิเคราะห์รูปแบบ

การเดินรถท่ีเหมาะสม 

 

รูปท่ี 3 รูปแบบการกลบัรถท่ีตาํแหน่งกลบัรถ 

ความถี่ในการปล่อยรถ (Headway) พิจารณาเลือกความถ่ีนอ้ย

ท่ีสุดและมากท่ีสุดของการให้บริการช่วงเวลาเชา้ในปัจจุบนั

และน้อยท่ีสุดตามแผน ซ่ึงประกอบดว้ย 3 ค่าความถ่ีในการ

ให้บริการ ดงัน้ี 2:40 และ 6:30 และ 1:30 นาที โดยจะมีการ

ปล่อยแบบคงท่ี คือ การปล่อยรถแต่ละขบวนจะปล่อยด้วย

ความถ่ีท่ีเท่ากนั 

จากปัจจัยท่ีทําการปรับเปล่ียนทั้ ง  3 ปัจจัยคือ 

รูปแบบการเดินรถ จุดกลบัรถและความถ่ีในการปล่อยรถ 

ส า ม า ร ถ ส รุ ป ส ถ า น ก า ร ณ์ ท่ี พิ จ า ร ณ า ไ ด้ทั้ ง ห ม ด  1 5 

สถานการณ์ ดงัตารางท่ี2  

Crossover1 

Pocket track1 

Crossover2 

Pocket track2 
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ตารางท่ี 2 สรุปสถานการณ์จาก การปรับเปล่ียนปัจจยั 

สถานการณ์ 
การปรับเปล่ียนปัจจยั 

ความถ่ี รูปแบบการเดินรถ จุดกลบัรถ 

S.I.I 2:40 ปัจจุบนั - 

S.I.II 2:40 1 short turning ประแจ 

S.I.III 2:40 1 short turning Pocket track 

S.I.IV 2:40 2 short turning ประแจ 

S.I.V 2:40 2 short turning Pocket track 

S.II.I 1:30 ปัจจุบนั - 

S.II.II 1:30 1 short turning ประแจ 

S.II.III 1:30 1 short turning Pocket track 

S.II.IV 1:30 2 short turning ประแจ 

S.II.V 1:30 2 short turning Pocket track 

S.III.I 6:30 ปัจจุบนั - 

S.III.II 6:30 1 short turning ประแจ 

S.III.III 6:30 1 short turning Pocket track 

S.III.IV 6:30 2 short turning ประแจ 

S.III.V 6:30 2 short turning Pocket track 
 

2.3 การสร้างแบบจําลอง (Model building) การจาํลอง

สถานการณ์ จะจาํลองเหตุการณ์ช่วงเวลาเร่งด่วนเช้า 7:00-

9:00 น. ทั้งหมด15สถานการณ์บนโปรแกรม Opentrack 1.8.3 

การพิสูจน์ผลจะพิจารณาเวลาเดินรถตลอดของเส้นทางส่วน

เดิมกับผลจากแบบจําลองสถานการณ์ด้วยค่าเฉล่ียของค่า

สมับูรณ์เปอร์เซนตค์วามคลาดเคล่ือน (MAPE) ซ่ึงทิศทาง N-

E คือ 5.4% และท่ีทิศทาง E-N คือ 7.3% 

3. การวเิคราะห์ผลจําลองสถานการณ์ 

3.1 การคาดการณ์ผลการจําลองสถานการณ์    จากการ

ปรับเปล่ียนปัจจยั ส่งผลต่อจาํนวนคร้ังท่ีหยดุให้บริการแต่ละ

พ้ืนท่ีเน่ืองจากจาํนวนเท่ียวเดินรถ (Course) ท่ีเปล่ียนไป ดงั

รูปท่ี 3 ตัวอย่าง: การเดินรถแบบปัจจุบนั (1.1) จะปล่อยรถ

จาก2 ทิศทาง ทิศทางละ12 เท่ียว  หากเดินรถดว้ย short 

turning ท่ีพ้ืนท่ี C จะมีจาํนวนเท่ียว เท่าเดิม เน่ืองจากจะเดิน

รถแบบปัจจุบนัเท่านั้น ส่วนพ้ืนท่ี A จะมีจาํนวนเท่ียว เท่าเดิม

เช่นกนั แต่มาจากการเดินรถแบบปัจจุบนัและ Short turning 

ส่วนพ้ืนท่ี B จะมีจาํนวนเท่ียวลดลง เน่ืองจากการกลบัรถทาํ

ใหพ้ื้นท่ีน้ีรถท่ีผา่นจะเป็นแบบปัจจุบนั ซ่ึงจาํนวนเท่ียวลดลง 

50%  และ 66.7%  ตามรูปแบบการเดินรถ ทั้งน้ีจาํนวนท่ี

ลดลงจะเพ่ิมข้ึนในพ้ืนท่ี D ตัวอย่างเช่น กําหนดให้มีการ

ปล่อยเท่ียวรถ จาํนวน 12 เท่ียว ซ่ึงความถ่ีท่ีปล่อยในแต่ละ

เท่ียวจะเท่ากนั (ความถ่ีคงท่ี) โดยตาํแหน่งของการปล่อยเท่ียว

รถคือ ตน้ทางหมอชิต และตน้ทางเคหะสมุทรปราการ ทั้งน้ี

การปล่อยใหร้ถไฟเดินรถจนสุดทางโดยไม่กาํหนดเวลา ดว้ย

การเดินรถในรูปแบบปัจจุบนัจะทาํให้ทุกพ้ืนท่ีมีจาํนวนเท่ียว

รถผา่นเท่ากนัทุกเท่ียวคือ12เท่ียวดงักรณีท่ี1.1 แสดงดงัรูปท่ี 4 

 

 

รูปท่ี 4 เปรียบเทียบจาํนวนคร้ังท่ีหยดุใหบ้ริการแต่ละพ้ืนท่ี 

แต่หากเดินรถดว้ยรูปแบบการเดินรถแบบ short turning จะ

ทาํให้มีจาํนวนเท่ียวรถท่ีผ่านแต่ละพ้ืนท่ีเปล่ียนแปลงไปดัง

กรณีรูปแบบการเดินรถแบบ 1 short turning (กรณี1.2) ดงัรูป

ท่ี 4 พ้ืนท่ีA และC มีจาํนวนเท่ียวรถผ่าน 12 เท่ียว ส่วนพ้ืนท่ี 

B จะมีจาํนวนเท่ียวรถท่ีผ่านลดลง คือ 6 เท่ียว เน่ืองจากมีการ

กลับรถระหว่างทางทําให้มีรถท่ีผ่านเข้าพ้ืนท่ี B ลดลง 
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ในขณะท่ีพ้ืนท่ี D มีจาํนวนเพ่ิมข้ึนเป็น 18 เท่ียว เน่ืองจาก

จาํนวนเท่ียวท่ีกลบัรถและจาํนวนเท่ียวท่ีเดินรถแบบปัจจุบนั

จะรวมกนัในพ้ืนท่ี D นอกจากน้ีรูปแบบการเดินรถอ่ืนแสดง

ดงัรูปท่ี 4 

3.2 ผลการจําลองสถานการณ์ จํานวนคร้ังที่หยุดให้บริการ 

เพือ่รับ-ส่งผู้โดยสาร   พบวา่เม่ือเดินรถท่ีความถ่ีในการปล่อย

รถเพ่ิมข้ึน (1:30 นาที) จะส่งผลใหเ้กิดความล่าชา้ (Delay) ซ่ึง

แบ่งได ้2 ประเภท 1.ความล่าชา้ท่ีตน้ทางการปล่อยรถท่ีสถานี 

(N8 และE23) เน่ืองจากปล่อยรถล่าชา้  2.ความล่าชา้สะสม 

(Knock on delay) ท่ีระหวา่งเส้นทางในกรณีการเดินรถแบบ 

Short turning เน่ืองจากการจองเส้นทางของรถคนัหนา้ทาํให้

ไม่สามารถเดินรถไดส่้งผลใหร้ถคนัถดัไปเกิดการล่าชา้ดว้ย 

พืน้ที่ B และ D ความถ่ีในการปล่อยรถ 1:30 2:40 6:30 นาที  

การเดินรถแบบ 1 short turning และ 2 short turning มีจาํนวน

คร้ังท่ีหยุดแต่ละพ้ืนท่ีเป็นไปตามท่ีคาดการณ์ไว ้คือพ้ืนท่ี B 

จาํนวนคร้ังในการท่ีหยุดให้บริการจะลดลง ส่วนพ้ืนท่ี D 

จาํนวนคร้ังในการให้บริการจะเพ่ิมข้ึน ซ่ึงการเดินรถแบบ 2 

short turning จะมีผลกระทบมากกวา่แบบ 1 short turning   

พืน้ที่ A และ C ความถ่ีในการปล่อยรถ 2:40 6:30 นาที มี

จํานวนคร้ังท่ีหยุดแต่ละพ้ืนท่ีเป็นไปตามท่ีคาดการณ์ไว ้

เน่ืองจากการเดินรถในพ้ืนท่ี A และ C เป็นพ้ืนท่ีท่ีไม่มี

ผลกระทบจากรูปแบบการเดินรถ Short turning ดงัรูปท่ี4 แต่

อย่างไรก็ตามท่ีความถ่ีในการปล่อยรถ 1:30 นาที พบว่า 

จาํนวนคร้ังท่ีหยุดให้บริการไม่เป็นไปตามท่ีคาดการณ์ไว ้

กรณีท่ีจุดกลบัรถประแจ (S.II.II และ S.II.IV) พบวา่ท่ีพ้ืนท่ี A 

มีจาํนวนคร้ังท่ีหยดุใหบ้ริการลดลง เม่ือเทียบกบักรณีการเดิน

รถปัจจุบนั (S.II.I) ดงัตารางท่ี 3 ทั้งน้ีเน่ืองมากจากการปล่อย

รถท่ีสถานีตน้ทาง N8 เกิดความล่าช้าเม่ือเทียบกับกรณีการ

เดินรถปัจจุบัน (S.II.I)  ท่ีพ้ืนท่ี C มีจํานวนคร้ังท่ีหยุด

ใหบ้ริการเพ่ิมข้ึน เม่ือเทียบกบักรณีการเดินรถปัจจุบนั (S.II.I)  

(ตารางท่ี 3) เน่ืองมาจากการปล่อยรถท่ีสถานีต้นทาง E23 

สามารถปล่อยรถไดต้รงตามเวลามากข้ึน เม่ือเทียบกับการ

เดินรถปัจจุบนั (S.II.I) ท่ีจุดกลบัรถPocket track รูปแบบการ

เดินรถแบบ1 short turning (S.II.III) และ2 short turning 

(S.II.V) พบวา่มีจาํนวนคร้ังท่ีหยดุใหบ้ริการเท่ากนัทั้งพ้ืนท่ี A 

และ C 

ตารางท่ี 3 จาํนวนคร้ังท่ีหยดุใหบ้ริการแต่ละพ้ืนท่ี 

สถานการณ์ 

จาํนวนคร้ังท่ีหยดุแต่ละพ้ืนท่ี ล่าชา้ท่ี

จุดปล่อย

รถ 

ล่าชา้

สะสมท่ี

กลบัรถ 
A B C D 

S.I.I 833 237 380 680 - - 

S.I.II 833 121 380 920 - - 

S.I.III 863 106 341 949 - - 

S.I.IV 833 82 380 1001 - - 

S.I.V 863 72 341 1027 - - 

S.II.I 1472 417 666 1188 E23 - 

S.II.II 1461 198 672 1487 N8/E23 √ 

S.II.III 1517 185 600 1569 N8/E23 - 

S.II.IV 1438 100 673 1495 N8/E23 √ 

S.II.V 1517 124 600 1582 N8/E23 - 

S.III.I 348 99 159 285 - - 

S.III.II 348 51 159 384 - - 

S.III.III 360 45 143 397 - - 

S.III.IV 348 36 159 417 - - 

S.III.V 360 32 143 428 - - 
 

นอกจากน้ีการปล่อยรถท่ี 1:30 นาที ท่ีทิศทาง N-E ส่งผลต่อ

การเกิดปัญหาความล่าช้าสะสมท่ีจุดกลบัรถประแจ (S.II.I 

และS.II.IV)  เพราะทาํให้การเดินรถแบบ Short turning มี

ความถ่ีท่ีให้บริการเพ่ิมข้ึนเกินว่าการกลับรถท่ีประแจจะ

บริหารการจองเส้นทางและการปล่อยเส้นทางได ้ส่งผลให้

กลับรถไม่ทัน ซ่ึงมีลกัษณะคือ รถไม่สามารถเขา้ไปยงัจุด

กลบัรถได ้หรือรถกลบัรถไดแ้ต่ไม่สามารถผ่านประแจมายงั

สถานีต่อไปได ้เน่ืองจากมีรถจองเส้นทางไว ้จึงทาํให้รถคนั

ถดัไปเกิดความล่าช้า และความล่าชา้จะเพ่ิมข้ึนหากเดินรถ

แบบ 2 short turning (S.II.IV) แต่เหตุการณ์ดงักล่าวจะไม่เกิด

ท่ีจุดกลบัรถ Pocket track (S.II.III และS.II.V) เน่ืองจากการ

ช่วงเวลา 7:00-9:00 น. 
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กลบัรถท่ี Pocket track สามารถบริหารการจองและการปล่อย

เสน้ทางได ้จึงไม่ส่งผลใหเ้กิดการกลบัรถไม่ทนั  

4. บทสรุป 

การ ประ ยุก ต์ใช้การให้บ ริ การ เ ดิ นรถ แบ บ

ผสมผสานท่ีมีทั้ งการเดินรถแบบเต็มรอบและการเดินรถ

ระยะสั้ น(Short turning)ในเส้นทางรถไฟฟ้าสายสีเขียว

สามารถตอบโจทยเ์ร่ืองการให้บริการเดินรถในเส้นทางท่ีมี

ปริมาณผูโ้ดยสารไม่สมดุลกนัในพ้ืนท่ีเดิมและพ้ืนท่ีส่วนต่อ

ขยายได้ อย่างไรก็ตามการท่ีจะเลือกใชก้ารเดินรถระยะสั้ น

แบบ 1  หรือ 2 รอบนั้ น ควรพิจารณาจากความต้องการ

เดินทางของลูกค้าในสถานการณ์จริงเพิ่มเติมเน่ืองจาก

เก่ียวข้องกับความสะดวกในการใช้บริการของลูกค้าท่ี

ตอ้งการเดินทางในระยะยาวท่ีตอ้งมีการต่อรถ ในกรณีท่ีมีการ

ปรับความถ่ีการเดินรถเพ่ือใหบ้ริการลูกคา้ในจาํนวนท่ีสูงข้ึน 

ผูใ้ห้บริการตอ้งพิจารณาตาํแหน่งและรูปแบบในการกลบัรถ

ท่ีเหมาะสมเพ่ิมเติมเน่ืองจากการกลับรถแบบท่ีไม่ได้ใช ้

Pocket track อาจส่งผลให้เกิดความล่าชา้ในการให้บริการได ้

ดงันั้นภายใตค้วามถ่ีในการให้บริการท่ี 2:40 และ 6:30 นาที 

สามารถเดินรถได้ทั้ ง 3 รูปแบบ แต่ความแตกต่างกันของ

ผูโ้ดยสารทั้ ง 2 พ้ืนท่ีจะเป็นตวักาํหนดรูปแบบการเดินรถ

แบบ 1 short turning หรือ 2 short turning และการเลือกจุด

กลบัรถสามารถเลือกไดท้ั้งตาํแหน่งประแจ และ Pocket track 

แต่ในกรณีท่ีเดินรถท่ีความถ่ีในการให้บริการ 1: 30 นาที 

รูปแบบการเดินรถท่ีเหมาะสมคือ การเดินรถในรูปแบบ

ปัจจุบัน แต่หากความแตกต่างของผูโ้ดยสารทั้ งสองพ้ืนท่ี

แตกต่างกนัมากจาํเป็นตอ้งเดินรถแบบ short turning ก็ควร

เลือกเดินรถแบบ 1 short turning ท่ีจุดกลบัรถ Pocket track 

จึงจะเหมาะสม เพ่ือหลีกเล่ียงปัญหาความล่าช้าสะสม แต่

อยา่งไรก็ตามการดาํเนินงานดว้ยรูปแบบปัจจุบนัเป็นรูปแบบ

ท่ีง่ายในเชิงปฎิบัติมากกว่ารูปแบบการเดินรถแบบ short 

turning ซ่ึงรวมไปถึงความถ่ีในการใหบ้ริการแบบคงท่ีดว้ย 

ทั้ งน้ีในส่วนงานวิจัยได้กําหนดความถ่ีในการ

ให้บริการแบบคงท่ี เ พ่ือประเมินรูปแบบการเดินรถท่ี

เหมาะสมกบัปัญหาปริมาณผูโ้ดยสารไม่สมดุล อยา่งไรก็ตาม

เม่ือเปิดดาํเนินงานในอนาคต สามารถยอดต่องานวิจยัโดย

การวิเคราะห์การปรับความถ่ีในการให้บริการแบบคงท่ี

หรือไม่คงท่ี เพ่ือให้เหมาะสมกับจาํนวนผูโ้ดยสารจริงของ

เสน้ทางกรณีศึกษา 

5. กติติกรรมประกาศ   

ขอขอบคุณ บริษทั ระบบขนส่งมวลชนกรุงเทพ 

จาํกดั (มหาชน) และโครงการ Rail Exchange ท่ีไดใ้ห้การ

สนบัสนุนการทาํวจิยัคร้ังน้ีเป็นอยา่งดี 
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