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บทคัดย่อ 
กรุงเทพมหานครซ่ึงเป็นเมืองหลวงและศูนย์กลางเศรษฐกิจของประเทศไทย ประสบปัญหาการจราจร

หนาแน่นอย่างต่อเน่ือง ทําให้ระบบขนส่งมวลชน โดยเฉพาะระบบขนส่งทางราง มีบทบาทสําคัญในการแก้ไข
ปัญหาดังกล่าว อย่างไรก็ตามการเพ่ิมข้ึนของจํานวนผู้โดยสารก่อให้เกิดความแออัดภายในสถานีรถไฟฟ้า การ
วิจัยน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือเสนอแนวทางการออกแบบสถานีรถไฟฟ้าท่ีเหมาะสม โดยใช้สถานีรถไฟฟ้าสยามเป็น
กรณีศึกษา และดําเนินการจําลองสถานการณ์ด้วยโปรแกรม PTV Viswalk เพ่ือวิเคราะห์รูปแบบการเคลื่อนไหว 
ของผู้โดยสารและระบุปัญหาการใช้งานภายในสถานีอย่างเป็นระบบการศึกษาได้สร้างบบจําลองสถานีจํานวน 
6 รูปแบบ ท่ีมีความแตกต่างกันด้านจํานวนช้ันให้บริการ ผลการวิเคราะห์ผลการวิเคราะห์พบว่าสถานีแบบ 2 
ช้ัน (รูปแบบท่ี 2) ซ่ึงช้ันท่ี 1 เป็นพ้ืนท่ีจําหน่ายตั๋ว และช้ันท่ี 2 เป็นชานชาลาพร้อมรางตรงกลางและทางข้ึน–
ลง อยู่ริมสองข้าง มีอัตราการไหลของผู้โดยสาร 0.0286 person/s/m และอัตราการไหลไปยังจุดหมายปลายทาง 
0.0192 person/s/m เป็นรูปแบบท่ีมีความคล่องตัวสูงสุด ส่วนสถานีแบบ 3 ช้ัน รูปแบบท่ี 5 ช้ันท่ี 1 เป็น
พ้ืนท่ีจําหน่ายตั๋ว และช้ันท่ี 2–3 เป็นชานชาลาพร้อมรางตรงกลางและทางข้ึน–ลงอยู่ริมสองข้าง มีอัตราการ 
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ไหลของการจราจร 0.0260 person/s/m และอัตราการไหลไปยังจุดหมายปลายทาง 0.0086 person/s/m 
ซ่ึงให้ความคล่องตัวสูงท่ีสุดในกลุ่มแบบสามช้ัน ผลการศึกษาสามารถนําไปใช้เป็นแนวทางในการออกแบบ
หรือปรับปรุงผังภายในสถานีรถไฟฟ้า เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการกระจายตัวของผู้โดยสาร ลดความแออัด 
และใช้เป็นข้อมูลสนับสนุนในการวางแผนโครงสร้างพ้ืนฐานของสถานีใหม่ รวมถึงการจําลองสถานการณ์เพ่ือ
ประเมินผลกระทบก่อนดําเนินการจริง ซ่ึงจะช่วยให้การบริหารจัดการจราจรคนเดินเท้าในสถานีรถไฟฟ้ามี
ความเหมาะสมและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 
 
คําสําคัญ: ความหนาแน่นของคนเดินเท้า การจําลอง สถานีรถไฟฟ้า อัตราการไหลของการจราจร 
 
ABSTRACT 

Bangkok, the capital and economic center of Thailand, continues to face severe 
traffic congestion, making mass transit systems—particularly rail transport—an essential 
part of the solution. However, the increasing number of passengers has led to crowding 
within stations. This study aims to propose guidelines for effective metro station design 
using Siam BTS Station as a case study. The research employs PTV Viswalk simulation 
software to analyze pedestrian movement patterns and systematically identify potential 
problems within the station. Six station models with varying numbers of service floors were 
developed and simulated. The results show that the two-level station (Model 2) — with 
the first level as the ticketing area and the second level as the platform with a central 
track and side access — demonstrated the highest efficiency, with a pedestrian flow rate of 
0.0286 person/s/m and a destination flow rate of 0.0192 person/s/m. Similarly, the three-
level station (Model 5)—where the first level is for ticketing and the second and third 
levels are platforms with a central track and side access—showed the highest efficiency 
among the three-level designs, with a pedestrian flow rate of 0.0260 person/s/m and a 
destination flow rate of  58 0.0086 person/s/m. The findings provide valuable insights for 
designing or improving metro station layouts to enhance passenger flow distribution, reduce 
congestion, and support infrastructure planning for new stations. Moreover, the simulation 
approach can be applied to assess potential impacts prior to implementation, contributing 
to more effective  62 pedestrian traffic management within metro stations. 

 
Keywords: Pedestrian Density; Simulation; Train Station; Traffic Flow Rate 
 
บทนํา 

กรุงเทพมหานครเป็นศูนย์กลางทางเศรษฐกิจและเมืองขนาดใหญ่ท่ีมีการเปลี่ยนแปลงและพัฒนา
อย่างต่อเน่ือง ส่งผลให้เกิดปัญหาด้านการจราจรท่ีหนาแน่นและการเดินทางท่ีติดขัด ซ่ึงมีผลกระทบต่อศรษฐกิจ 
ของประเทศรวมถึงการใช้พลังงานท่ีเพ่ิมข้ึน เพ่ือแก้ไขปัญหาน้ีภาครัฐได้ลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบ
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ขนส่งมวลชนโดยเฉพาะระบบขนส่งทางราง ซ่ึงเป็นทางเลือกสําคัญในการรองรับการเดินทางของประชาชน
ในเขตเมืองใหญ่ท่ีมีพ้ืนท่ีจํากัดและมีความหนาแน่นของประชากรสูง [1] ในช่วงไม่ก่ีปีท่ีผ่านมาความนิยมการ
ใช้บริการรถไฟฟ้าในกรุงเทพมหานครเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเน่ือง โดยเฉพาะภายใต้นโยบายของภาครัฐท่ีลดค่า
โดยสารเหลือ 20 บาทตลอดสายตั้งแต่ปี พ.ศ. 2568 ส่งผลให้จํานวนผู้โดยสารเพ่ิมสูงข้ึนทุกปี การเพ่ิมข้ึนของ
ผู้โดยสารดังกล่าวก่อให้เกิดปัญหาความแออัดภายในสถานีรถไฟฟ้า โดยเฉพาะในพ้ืนท่ีจําหน่ายตั๋ว ทางข้ึน–
ลงและชานชาลา ซ่ึงเป็นจุดท่ีเกิดความหนาแน่นและการไหลของคนเดินเท้าไม่คล่องตัวอาจเกิดคอขวด
(Bottleneck) ท่ีส่งผลต่อความปลอดภัยและประสิทธิภาพของระบบขนส่งโดยรวม ในระบบขนส่งมวลชน
สถานีมีส่วนสําคัญท่ีใช้ในการข้ึนลง โดยเฉพาะสถานีหลักท่ีมีความสําคัญในฐานะจุดศูนย์กลางการเปลี่ยน
ขบวนระหว่างสายสุขุมวิทและสายสีลม อีกท้ังยังเป็นศูนย์กลางการคมนาคมและการท่องเท่ียวของกรุงเทพมหานคร 
จึงเป็นกรณีศึกษาท่ีเหมาะสมในการวิเคราะห์พฤติกรรมการจราจรคนเดินเท้าในสถานี การศึกษาน้ีจึงนําเสนอ
แนวทางการออกแบบสถานีรถไฟฟ้าโดยใช้ข้อมูลจากกรณีศึกษาสถานีรถไฟฟ้าสยามในการจําลองสถานการณ์ 
ด้วยแบบจําลองเพ่ือวิเคราะห์และระบุปัญหาภายในสถานีอย่างเป็นระบบ  

แนวคิดของการจําลอง (Simulation) ทางวิศวกรรม หมายถึงกระบวนการใช้เทคนิคทางคณิตศาสตร์
และคอมพิวเตอร์ในการสร้างแบบจําลองของระบบจริง เพ่ือศึกษาพฤติกรรมและประเมินผลลัพธ์ภายใต้เง่ือนไข 
ต่างๆ โดยไม่จําเป็นต้องทดสอบในสถานการณ์จริง ซ่ึงช่วยลดเวลาและค่าใช้จ่ายในการออกแบบระบบท่ีซับซ้อน [2] 
ตามมาตรฐาน Highway Capacity Manual HCM การไหลของการจราจรคนเดินเท้ามีลักษณะคล้ายคลึงกับ
การจราจรของยานพาหนะจะประกอบไปด้วย 

ความหนาแน่นของคนเดินเท้า (Pedestrian Density) หมายถึงจํานวนคนเดินเท้าท่ีอยู่ในพ้ืนท่ีหน่ึงหน่วย 
(คนต่อตารางเมตร หรือ persons/m²) ในช่วงเวลาใดเวลาหน่ึงเป็นตัวช้ีวัดระดับ ความแออัด (Congestion 
Level) ของพ้ืนท่ี และสัมพันธ์โดยตรงกับความเร็วการเดิน (Speed) และอัตราการไหล (Flow Rate) [3] ดัง
สมการ (1) 

                                                           A

N
k 

                                                       
(1) 

โดยท่ี   
k  คือ ความหนาแน่น (person/m2) 

N  คือ จํานวนคนเดินเท้าท่ีอยู่ในพ้ืนท่ีน้ัน (persons)   
A  คือ  พ้ืนท่ีท่ีคนเดินเท้าใช้ในการเคลื่อนท่ี (m2) 

                                                           
kvq 

                                                       
(2) 

โดยท่ี   
q  คือ อัตราการไหล (person/s/m) 
k  คือ ความหนาแน่น (person/m2) 
v  คือ  ความเร็ว (m/s) 

การไหลไปยังจุดหมายปลายทาง (Flow toward Destination) คือ อัตราการไหลของคนเดินเท้าท่ี
เคลื่อนท่ีไปยังจุดหมายปลายทางเฉพาะ เช่น ประตูทางออก บันไดเลื่อน ชานชาลา หรือจุดเช่ือมต่อกับขบวน
รถไฟ [4] ดังสมการ (3) 
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dd vkq 

                                                       
(3) 

โดยท่ี   
dq  คือ อัตราการไหลของคนเดินเท้าท่ีเคลื่อนท่ีไปยังจุดหมายปลายทางเฉพาะ (person/s/m) 
k  คือ ความหนาแน่น (person/m2) 
dv  คือ ความเร็วของคนเดินเท้าท่ีเคลื่อนท่ีไปยังจุดหมายปลายทางเฉพาะ (m/s) 

ปัจจัยเหล่าน้ีเป็นพ้ืนฐานสําคัญในการออกแบบและบริหารจัดการจราจรคนเดินเท้า และผลการจําลอง 
สามารถนําไปปรับปรุงผังการเดินและจุดเช่ือมต่อให้ลดการเกิดคอขวด หรือการกําหนดเส้นทางอพยพและ
ประเมินเวลาในการเคลื่อนท่ีของผู้โดยสารเมื่อเกิดเหตุเพลิงไหม้ อีกท้ังยังใช้เป็นข้อมูลการปรับปรุงภายใน
สถานีรถไฟฟ้า เช่น การกําหนดความกว้างของทางเดิน การวางตําแหน่งสิ่งอํานวยความสะดวก และการ
จัดการจุดทางข้ึน–ลง เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยและความสะดวกสบายสูงสุด [5–9] แนวคิดของการจําลอง
ระดับจุลภาค (Microscopic Pedestrian Simulation) ได้รับความนิยมในการศึกษาพฤติกรรมของคนเดิน
แต่ละคน เช่น การหลบหลีก การเลือกเส้นทาง และการตอบสนองต่อความแออัด ซ่ึงช่วยให้การออกแบบ
พ้ืนท่ีสาธารณะมีประสิทธิภาพและปลอดภัยมากข้ึน [10] ซอฟต์แวร์การจราจรคนเดินเท้าเป็นเครื่องมือท่ีใช้
กันอย่างแพร่หลายในงานวิจัยด้านการจําลองพฤติกรรมการเดินของคน โดยใช้หลักการจําลองระดับจุลภาค
เพ่ือวิเคราะห์การเคลื่อนท่ี การหลีกเลี่ยงการชน และการตอบสนองต่อความหนาแน่นในพ้ืนท่ีจํากัด ซ่ึงเหมาะ
สําหรับการประเมินสภาพการจราจรคนเดินในสถานีขนส่ง อาคารสาธารณะ หรือพ้ืนท่ีชุมนุมขนาดใหญ่ [11] 
สําหรับซอฟต์แวร์ท่ีนํามาใช้คือ PTV Viswalk เป็นซอฟต์แวร์ท่ีได้รับความนิยมในการจําลองการเคลื่อนท่ีของ
คนเดิน เพ่ือวิเคราะห์พฤติกรรมการเดินของคนในพ้ืนท่ีต่างๆ โดยพิจารณาความเร็วของการเดิน การหลีกเลี่ยง 
การชนกันในพ้ืนท่ีแออัด [12] สามารถจําลองพฤติกรรมของคนเดินท่ีตอบสนองต่อสภาพแวดล้อมท่ีมีการจํากัด 
เช่น การหลีกเลี่ยงการชนกับคนเดินคนอ่ืนๆ หรือสิ่งกีดขวาง การเลือกเส้นทางเดินท่ีสั้นและเร็วท่ีสุด หรือการ
ปรับพฤติกรรมให้เหมาะสมกับความแออัดช่วยในการประเมินความหนาแน่นของคนเดินในพ้ืนท่ีต่างๆ [13] 

Boonsomparn ใช้เทคนิคการจําลองแบบจุลภาคเพ่ือศึกษาการเคลื่อนไหวของคนเดินเท้าในพ้ืนท่ี
สถานีขนส่งมวลชน ประเมินความหนาแน่นและอัตราการไหลของคนเดินเท้าเพ่ือนําไปปรับปรุงประสิทธิภาพ
ของสถานี ขอบเขตและวัตถุประสงค์หลักเน้นการวิเคราะห์พฤติกรรมของผู้โดยสารในสถานีภายใต้เง่ือนไขพ้ืนท่ี 
จํากัด ในขณะท่ีงานวิจัยน้ีเน้นการออกแบบและเปรียบเทียบโครงสร้างสถานีเพ่ือหาแนวทางการจัดการพ้ืนท่ี
ท่ีเหมาะสมท่ีสุด [14] Fadhilah & Wibowo ทําการประเมินระดับการให้บริการของทางสัญจรภายในสนามบิน 
Sultan Mahmud Badaruddin II โดยการจําลองแบบจุลภาคร่วมกับการสังเกตภาคสนามผลการวิจัยช้ีว่า
ช่วงเวลาท่ีมีความหนาแน่นสูงทําให้ความเร็วเฉลี่ยลดลงอย่างมีนัยสําคัญ งานวิจัยน้ีมีความคล้ายกันในเชิงแนว
ทางการใช้แบบจําลองเพ่ือประเมินระดับการบริการ แต่มีความแตกต่างในด้านพ้ืนท่ีศึกษา และวัตถุประสงค์ 
เน่ืองจากเน้นไปท่ีการเดินภายในอาคารสนามบิน ไม่ใช่ระบบรถไฟฟ้า [15] Petchan & Karoonsoontawong 
ศึกษาพฤติกรรมระบบแถวคอย ณ จุดให้บริการ และวิเคราะห์ปัญหาการให้บริการบนสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอส 
สะพานตากสิน พร้อมเสนอแนวทางการแก้ไขค่าคลาดเคลื่อนระหว่างแบบจําลองและข้อมูลจริงอยู่ระหว่าง 
14.63% - 28.22% ประโยชน์ท่ีได้รับลดเวลารอคอยและความยาวแถวคอยได้อย่างมีนัยสําคัญ ทําให้ผู้โดยสาร 
กระจายตัวดีข้ึน ลดการกีดขวางทางเดิน และลดความซับซ้อนของข้ันตอนบริการ สามารถแก้ปัญหาได้เฉพาะจุด 
ต่างกับการออกแบบโครงสร้างขนาดใหญ่ท่ีมองภาพรวมของปัญหาถ้าใช้ท้ังสองวิธีรวมกันจะสามารถแก้ปัญหา 
ได้ดียิ่งข้ึน [16] งานวิจัยท่ีเก่ียวข้องท่ีกล่าวมาเมื่อเปรียบเทียบแล้วต่างก็มีจุดแข็งและจุดอ่อน ถ้านํามาใช้เสริม
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กันอย่างสมบูรณ์โดยงานออกแบบโครงสร้างเป็นกระดูกสันหลังของระบบในขณะท่ีงานแก้ไขจุดคอขวดเป็น
กล้ามเน้ือท่ีช่วยให้ระบบทํางานได้อย่างมีประสิทธิภาพในทางปฏิบัติ 

 
วิธีดําเนินการวิจัย 

แนวคิดและพฤติกรรมแบบจําลองการใช้เทคนิคแบบจําลองเพ่ือศึกษาวิธีการเคลื่อนท่ีของคนเดินใน 
สภาพแวดล้อมท่ีแตกต่างกัน เช่น การศึกษาความหนาแน่นของผู้เดิน ความเร็วในการเคลื่อนท่ีหรืออัตราการ 
ไหลของคนเดินในพ้ืนท่ีต่างๆ รูปแบบมีท้ังสถานีแบบ 2 ระดับและสถานีแบบ 3 ระดับ แสดงดัง Table 1   

 
Table 1 Platform Layout of the Studied Railway Stations 

Design Types of stations Types 

 
1 

The first level serves as the ticketing floor. The second level is the 
platform area, where the railway tracks are positioned on both sides, 
and a central platform facilitates passenger boarding and alighting. 

 
T-1 

 
2 

The first level is designated for ticketing. The second level is the 
platform area, with railway tracks positioned in the center and 
boarding/alighting areas located on both sides. 

 
T-2 

 
3 

The first level is the ticketing floor. The second level consists of a 
central railway track, with boarding and alighting areas on both sides. 
The third level has railway tracks positioned on both sides, with a 
central platform for passenger boarding and alighting. 

 
T-3 

 
4 

The first level is the ticketing floor. The second level has railway tracks 
positioned on both sides, with a central platform for passenger boarding 
and alighting. The third level features a central railway track, with 
boarding and alighting areas on both sides. 

 
T-4 

 
5 

The first level is the ticketing floor. The second level consists of a 
central railway track, with boarding and alighting areas on both sides. 
The third level follows the same configuration, with railway tracks in the 
center and boarding/alighting areas on both sides. 

 
T-5 

 
6 

The first level is the ticketing floor. The second level has railway tracks 
positioned on both sides, with a central platform for passenger boarding 
and alighting. The third level maintains the same layout, with railway 
tracks on both sides and a central boarding/alighting platform. 

 
T-6 

 
ซ่ึงการศึกษาน้ีช่วยให้สามารถออกแบบพ้ืนท่ีและระบบการจราจรท่ีเหมาะสมและปลอดภัยสําหรับคน

เดินเท้า โดยการจําลองพฤติกรรมสามารถใช้ในการทํานายและจัดการสถานการณ์ในพ้ืนท่ีสาธารณะ เช่น 
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ทางเท้า สถานีขนส่ง ในการศึกษาครั้งน้ีได้ใช้ต้นแบบจากสถานีรถไฟฟ้า
ศูนย์กลางและศูนย์รวมนักท่องเท่ียวสําหรับเปลี่ยนขบวนรถไฟฟ้า
แบบจําลองการจราจรภายในสถานี โดยความยาวอยู่ท่ี
สถานีรถไฟฟ้าเป็นโครงสร้างท่ีมีบทบาทสําคัญ
เช่น ปริมาณผู้โดยสาร พ้ืนท่ีก่อสร้าง และการเช่ือมต่อกับระบบขนส่งอ่ืนๆ
รูปแบบหลักอยู่ 2 ประเภท คือ สถานีแบบสองช้ันและสถานีแบบสามช้ัน
ท่ีแตกต่างกัน การวิจัยน้ีมีรูปแบบ 6 รูปแบบประกอบด้วย

รูปแบบท่ี 1 (T-1) ประกอบด้วยช้ันท่ี
ชานชาลาสําหรับข้ึน-ลงอยู่ตรงกลางดัง Figure 1  

 

 
รูปแบบท่ี 2 (T-2) ประกอบด้วยช้ันท่ี

ชาลาสําหรับข้ึน-ลงอยู่ริมท้ังสองด้านดัง Figure 2  
 

 
 
 
 

Figure 1  Design 1 (T-1) Two

Figure 2  Design 2 (T-2) Two-
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ในการศึกษาครั้งน้ีได้ใช้ต้นแบบจากสถานีรถไฟฟ้า BTS สยาม เพราะเป็นสถานีจุด
ศูนย์กลางและศูนย์รวมนักท่องเท่ียวสําหรับเปลี่ยนขบวนรถไฟฟ้า โดยใช้ขนาดความกว้างยาวของสถานีมาทํา

โดยความยาวอยู่ท่ี 192 m และความกว้างอยู่ท่ี 25 m ข้ันตอนการศึกษา
สถานีรถไฟฟ้าเป็นโครงสร้างท่ีมีบทบาทสําคัญ การออกแบบสถานีมีความหลากหลายข้ึนอยู่กับปัจจัยต่างๆ

และการเช่ือมต่อกับระบบขนส่งอ่ืนๆ โดยท่ัวไปสถานีรถไฟฟ้าจะมี
สถานีแบบสองช้ันและสถานีแบบสามช้ัน ซ่ึงแต่ละประเภทมีข้อดี และข้อเสีย

ปแบบประกอบด้วย 
ประกอบด้วยช้ันท่ี 1 จําหน่ายบัตรโดยสาร ช้ันท่ี 2 รางรถไฟฟ้าอยู่ริมท้ังสองด้าน

Figure 1   

ประกอบด้วยช้ันท่ี 1 จําหน่ายบัตรโดยสาร ช้ันท่ี 2 รางรถไฟฟ้าอยู่ตรงกลางชาน
Figure 2   

1) Two-Level Platform: central platform and side tracks 

-Level Platform: Side Platforms with Central Tracks 

ถานีจุด
โดยใช้ขนาดความกว้างยาวของสถานีมาทํา  

ข้ันตอนการศึกษา
กหลายข้ึนอยู่กับปัจจัยต่างๆ 

โดยท่ัวไปสถานีรถไฟฟ้าจะมี
และข้อเสีย

รางรถไฟฟ้าอยู่ริมท้ังสองด้าน

รางรถไฟฟ้าอยู่ตรงกลางชาน
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รูปแบบท่ี 3 (T-3) ประกอบด้วยช้ันท่ี
ชาลาสําหรับข้ึน-ลงอยู่ริมท้ังสองด้าน ช้ันท่ี
กลางดัง Figure 3   

 

 
รูปแบบท่ี 4  )T- 4 ( ประกอบด้วยช้ันท่ี 

ชานชาลาสําหรับข้ึน-ลงอยู่ตรงกลาง ช้ันท่ี 
ด้านดังแสดงใน Figure  4  
 

 
 
 
 
 

Figure 3  Design 3 (T-3) Three-LevelPlatform: The second level features central trac
             side platforms while the third level has outer tracks with a central platform

Figure 4  Design 4 (T-4) Three-Level Platform: The second level features side tracks with a central
             platform while the third level has central tracks with side platforms
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ประกอบด้วยช้ันท่ี 1 จําหน่ายบัตรโดยสาร ช้ันท่ี 2 รางรถไฟฟ้าอยู่ตรงกลาง
ช้ันท่ี 3 รางรถไฟฟ้าอยู่ริมท้ังสองด้าน ชานชาลาสําหรับข้ึน-ลงอยู่ตรง

ประกอบด้วยช้ันท่ี จําหน่ายบัตรโดยสาร ช้ันท่ี  2  รางรถไฟฟ้าอยู่ริมท้ังสองด้าน
ลงอยู่ตรงกลาง ช้ันท่ี 3  รางรถไฟฟ้าอยู่ตรงกลาง  ชานชาลาสําหรับข้ึน-ลงอยู่ริมท้ังสอง

LevelPlatform: The second level features central tracks with 
side platforms while the third level has outer tracks with a central platform 

Level Platform: The second level features side tracks with a central
platform while the third level has central tracks with side platforms 

รางรถไฟฟ้าอยู่ตรงกลาง ชาน
ลงอยู่ตรง

1  จําหน่ายบัตรโดยสาร ช้ันท่ี
ลงอยู่ริมท้ังสอง

ks with  

Level Platform: The second level features side tracks with a central  
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รูปแบบท่ี 5 (T-5) ประกอบด้วยช้ันท่ี 
สําหรับข้ึนลงอยู่ริมท้ังสองด้าน ช้ันท่ี 3 รางรถไฟฟ้าอยูต่รงกลาง
แสดงใน Figure  5  

 

 
รูปแบบท่ี 6 (T-6 ) ประกอบด้วยช้ันท่ี 

ด้าน ชานชาลาสําหรับข้ึน-ลงอยู่ตรงกลาง ช้ันท่ี 
ตรงกลางดังแสดงใน Figure 6 

 

 
การพัฒนาแบบจําลองผู้วิจัยได้จัดทําแบบจําลองการเดินทางด้วยซอฟแวร์ 

ข้อมูลท่ีใช้ในการวิเคราะห์รูปแบบการเดินทางภายในสถานีรถไฟฟ้า
เปรียบเทียบ ข้ันตอนในการพัฒนาแบบจําลอง การดําเนินการของ
ภายในสถานีรถไฟฟ้าได้แบ่งข้ันตอนในการพัฒนาแบบจําลองนําเข้าข้อมูลข้ันตอนการพัฒนาลักษณะทาง
กายภาพในการสร้างแบบจําลองคนเดินภายในสถานีรถไฟฟ้าแบ่งได้เป็น 

Figure 5  Design 5 (T-5) Three-Level Platform: The second lev
            platforms while the third level has central tracks with side platforms

Figure 6  Design 6 (T-6) Three-Level Platform: The second level features side tracks with a central
           platform, while the third level h
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ประกอบด้วยช้ันท่ี 1 จําหน่ายบัตรโดยสาร ช้ันท่ี 2 รางรถไฟฟ้าอยู่ตรงกลาง ชานชาลา
รางรถไฟฟ้าอยูต่รงกลาง ชานชาลาสําหรับข้ึน-ลงอยู่ริมท้ังสองด้านดัง

ประกอบด้วยช้ันท่ี 1 จําหน่ายบัตรโดยสาร ช้ันท่ี 2 รางรถไฟฟ้าอยู่ริมท้ังสอง
ลงอยู่ตรงกลาง ช้ันท่ี 3 รางรถไฟฟ้าอยู่ริมท้ังสองด้าน ชานชาลาสําหรับข้ึน

การพัฒนาแบบจําลองผู้วิจัยได้จัดทําแบบจําลองการเดินทางด้วยซอฟแวร์ PTV Viswalk 
ข้อมูลท่ีใช้ในการวิเคราะห์รูปแบบการเดินทางภายในสถานีรถไฟฟ้า และนําผลการวิเคราะห์มาทําการ
เปรียบเทียบ ข้ันตอนในการพัฒนาแบบจําลอง การดําเนินการของการให้บริการช่องทางจําหน่ายบัตรโดยสาร
ภายในสถานีรถไฟฟ้าได้แบ่งข้ันตอนในการพัฒนาแบบจําลองนําเข้าข้อมูลข้ันตอนการพัฒนาลักษณะทาง
กายภาพในการสร้างแบบจําลองคนเดินภายในสถานีรถไฟฟ้าแบ่งได้เป็น 2 ส่วน ได้แก่ พ้ืนท่ีคนเดิน (Areas / 

Platform: The second level features central tracks with 
platforms while the third level has central tracks with side platforms 

Level Platform: The second level features side tracks with a central
platform, while the third level has side platforms with central tracks 

ชานชาลา 
ลงอยู่ริมท้ังสองด้านดัง

รางรถไฟฟ้าอยู่ริมท้ังสอง
ชานชาลาสําหรับข้ึน-ลงอยู่

PTV Viswalk และ
และนําผลการวิเคราะห์มาทําการ

การให้บริการช่องทางจําหน่ายบัตรโดยสาร
ภายในสถานีรถไฟฟ้าได้แบ่งข้ันตอนในการพัฒนาแบบจําลองนําเข้าข้อมูลข้ันตอนการพัฒนาลักษณะทาง

Areas / 

el features central tracks with side  

Level Platform: The second level features side tracks with a central 
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Pedestrian Areas) เป็นพ้ืนท่ีสามารถเดินได้ โดยมีความกว้างของพ้ืนท่ีในการเดินไม่น้อยกว่า 0.6 m 
อุปสรรค (Obstacles) เป็นสิ่งกีดขวางในการเดินทางของคนเดินในแบบจําลองซ่ึงไม่สามารถเดินผ่านได้ การ
พัฒนาแบบจําลองเพ่ือวิเคราะห์ถึงสภาพปัญหาของระบบข้ันตอนการสร้างแบบจําลองจึงมีความสําคัญ ตัว
แบบจําลองจะต้องสามารถวัดผลได้จริง เพ่ือใช้เป็นเครื่องมือในการวิเคราะห์ผล การปรับเทียบแบบจําลอง
เป็นกระบวนการท่ีมีความสําคัญอย่างมากในการทําแบบจําลอง โดยอาศัยการเปลี่ยนแปลงค่าของตัวแปรบาง
ตัวในแบบจําลองเพ่ือทําให้ผลลัพธ์มีค่าท่ีใกล้เคียงเสมือนจริงกับค่าท่ีได้จากการไปสํารวจข้อมูล โดยการนํา
ผลลัพธ์มาทําการสอบเทียบกับข้อมูลแบบจําลองของระบบ โดยผลลัพธ์จะต้องผ่านเกณฑ์ท่ีใช้ในการ
ปรับเทียบเพ่ือท่ีสามารถยอมรับได้ว่าแบบจําลองสามารถอ้างอิงระบบในโลกความจริงได้ หลังจากน้ันจึงจะ
สามารถนําแบบจําลองเหล่าน้ันไปประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์ต่อไป โดยงานวิจัยน้ีจะทําการสอบเทียบเวลา
ของคนเดินในทางเดินปกติ เกณฑ์ในการปรับเทียบแบบจําลองเกณฑ์ท่ีใช้ในการปรับเทียบแบบจําลองจะนํา
หลักการทางสถิติมาช่วยในการหาผลลัพธ์ท่ีมีความเหมาะสมของแบบจําลอง และใช้วิธีการประเมินผลด้วย 
ค่าเฉลี่ยของร้อยละความผิดพลาดสัมบูรณ์ (Mean Absolute Percentage Error: MAPE) เป็นวิธีวัดความ
แม่นยํา คํานวณเปอร์เซ็นต์ค่าคลาดเคลื่อนในการพยากรณ์โดยไม่คํานึงถึงค่าผลลัพธ์ท่ีได้ต่ํามีความแม่นยําสูง
[12-14] ดังสมการ (2) 
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โดยท่ี   

tA  คือ ค่าจริงในช่วงเวลา t 

tF  คือ ค่าท่ีพยากรณไ์ด้ในช่วงเวลา t 
n  คือ จํานวนข้อมูลท้ังหมด 

ค่า Mean Absolute Percentage Error ค่าเฉลี่ยของเปอร์เซ็นต์ความคลาดเคลื่อนสัมบูรณ์ ระหว่าง
ค่าจริง (Actual Values, tA ) และค่าท่ีได้จากแบบจําลอง (Forecasted Values, tF ) ใช้การรายงานผล
เป็นเปอร์เซ็นต์ ทําให้สามารถทําความเข้าใจถึงระดับความแม่นยําได้ โดยไม่ต้องคํานึงถึงขนาดของสิ่งท่ีกําลัง
ทํานายอยู่ (scale-independent) ทําให้เข้าใจได้ง่ายและสามารถตัดสินใจได้รวดเร็ว ค่า MAPE ท่ีได้จะอยู่ใน
รูปของเปอร์เซ็นต์ ซ่ึงสามารถนํามาแปลผลความแม่นยําของแบบจําลองได้ตามเกณฑ์ท่ีได้เสนอไว้ แสดงดัง 
Table 2  
 
Table 2 Mean Absolute Percentage Error (MAPE) and interpretation of model accuracy [20, 21] 

MAPE (%) Interpretation of Model Accuracy 
< 10% Highly accurate forecast 

10–20% Good forecast 
20–50% Reasonable forecast 
> 50% Inaccurate forecast 
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ค่าท่ีได้จากการเดินในทางเดินปกติจากการสํารวจท่ีสถานีรถไฟฟ้าสยามโดยทําการเก็บข้อมูลจํานวน 
120 ตัวอย่าง ในวันทํางานจันทร์-ศุกร์ช่วงเวลา 06.30-08.30น. และ17.00-19.30 น. ซ่ึงเป็นช่ัวโมงเรง่ด่วน
ของผู้โดยสารใช้บริการหนาแน่น และนําข้อมูลการสํารวจท่ีได้มาทําการหาค่าเฉลี่ยความเร็วของคนเดิน MAPE 
มาทําการเปรียบเทียบกับแบบจําลองท่ีสร้างข้ึนเพ่ือให้ไดค่้าท่ียอมรบัได้ในการปรับพารามิเตอร์ของซอฟต์แวร์
ให้เกิดความเสมือนจริงของการเคลื่อนท่ีในแบบจําลองแสดงดัง Table 3 
 
Table 3 Calibration of the model with walking time data in a normal walkway from survey 

Sex Actual survey Model MAPE 
Male 1.21 (m/s) 1.22 (m/s) 3.880 % 

Female 1.18 (m/s) 1.19 (m/s) 4.030 % 
Male / Female 1.19 (m/s) 1.20 (m/s) 1.940 % 

 
คํานวณหาค่าจากการเก็บข้อมูลจากสถานท่ีจริงและจากการจําลองของซอฟต์แวร์ ผลลัพธ์ท่ีได้ช่วย 

ให้เข้าใจถึงประสิทธิภาพและความแม่นยําของแบบจําลองท่ีใช้ในการวิเคราะห์การจราจรคนเดินเท้าในสถานี 
รถไฟฟ้า โดยค่า MAPE ท่ีคํานวณได้คือ ผู้ชาย 3.880 % ผู้หญิง 4.030 % และผู้ชาย/ผู้หญิง 1.940 % ซ่ึงถือ 
ว่าอยู่ในระดับท่ียอมรับได้ แสดงว่าแบบจําลองมีความแม่นยําสูงและสามารถนําไปใช้ในการวิเคราะห์ต่อไปได้ 
ในการวิเคราะห์ความคลาดเคลื่อนพบว่าค่า Error ท่ีได้มีท้ังค่าบวกและลบ ซ่ึงแสดงว่าแบบจําลองบางครั้งให้ 
ค่าสูงกว่าความจริง (Overestimation) และบางครั้งให้ค่าต่ํากว่าความจริง (Underestimation) ค่าความ 
คลาดเคลื่อนสัมบูรณ์ (Absolute Values of Errors Divided by Actual Values) แสดงถึงความคลาดเคลื่อน 
ในรูปแบบเปอร์เซ็นต์ซึ่งช่วยให้เห็นว่าความคลาดเคลื่อนมีผลกระทบต่อค่าจริง สรุปได้ว่าค่า MAPE ท่ีต่ําแสดง
ว่าแบบจําลองมีความเท่ียงตรงสูงและสามารถนําไปใช้ในการวิเคราะห์หรือพยากรณ์ได้อย่างมีประสิทธิผล 
ดังน้ันจึงเป็นเครื่องมือสําคัญในการวัดระดับความแม่นยําของแบบจําลอง และช่วยส่งเสริมให้ผู้วิจัยหรือวิศวกร 
สามารถปรับแต่งแบบจําลองให้มีความน่าเช่ือถือเพ่ิมข้ึน 
 
ผลการวิจัย 

ในช่ัวโมงเร่งด่วนของวันทํางานความหนาแน่นของผู้โดยสารท่ีสถานีรถไฟฟ้าอาจนําไปสู่ปัญหาความ
แออัด ซ่ึงส่งผลต่อประสิทธิภาพการเดินทางและการจัดการจราจรคนเดินเท้า การแก้ไขปัญหาน้ีมุ่งเน้นท่ีการ
ปรับปรุงการไหลของผู้โดยสารให้มีความต่อเน่ือง โดยใช้ซอฟต์แวร์จําลองสถานการณ์ท่ีช่วยวิเคราะห์พฤติกรรม 
การจราจรคนเดินเท้าในมิติต่างๆ ท้ังในเชิงพ้ืนท่ีและเชิงเวลาตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย จุดมุ่งหมายหลักของ 
การวิจัยน้ีคือการประเมินและปรับปรุงประสิทธิภาพของการจราจรคนเดินเท้าภายในสถานีรถไฟฟ้า โดยการ
เปรียบเทียบรูปแบบการจัดการจราจรท่ีหลากหลายผ่านการจําลองสถานการณ์เสมือนจริง เพ่ือค้นหารูปแบบ
ท่ีลดความหนาแน่นและความคล่องตัวและลดเวลาการเดินทางของผู้โดยสาร ท้ังน้ีเพ่ือให้การเดินทางในสถานี
มีประสิทธิภาพและตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการได้อย่างสูงสุด ผลการทดลองท่ีได้แสดงรายละเอียด 
ค่าเฉลี่ยความหนาแน่นและการไหลของการจราจรในสถานีดังน้ี 
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ความหนาแน่นของคนเดินเท้า (Pedestrian density) 
แบบสถานี 2 ช้ัน และแบบสถานี 3 ช้ันทําการทดลองในแบบจําลองของซอฟแวร์
Table 4   
 
Table 4 Average density of space in the railway station

Design Types of stations

1 Two-Level Platform
2 Two-Level Platform
3 Three-
4 Three-
5 Three-
6 Three-

 
เมื่อนําค่าความหนาแน่นของพ้ืนท่ีในสถานีรถไฟฟ้ามาแสดงในรูปของกราฟดังแสดงในดังแสดงใน
 

Figure 7 Average density of space in the railway station
 

ค่าอัตราการไหลและค่าอัตราการไหลของคนเดินเท้าท่ีมุ่งหน้า
การจราจรคนเดินเท้าในสถานีรถไฟฟ้าท้ัง
ทดลองในแบบจําลองของซอฟแวร์ PTV ดังแสดงใน
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Pedestrian density) พ้ืนท่ีในสถานีรถไฟฟ้าท้ัง 6 รูปแบบ แบ่งเป็น
ช้ันทําการทดลองในแบบจําลองของซอฟแวร์ PTV Viswalk แสดงดัง

density of space in the railway station 

Types of stations 
Pedestrian density

) person  /m2(
Level Platform 0.0570 
Level Platform 0.0520 
-Level Platform 0.0880 
-Level Platform 0.0860 
-Level Platform 0.0840 
-Level Platform 0.0866 

เมื่อนําค่าความหนาแน่นของพ้ืนท่ีในสถานีรถไฟฟ้ามาแสดงในรูปของกราฟดังแสดงในดังแสดงใน Figure 7

density of space in the railway station (person/m²) 

ค่าอัตราการไหลและค่าอัตราการไหลของคนเดินเท้าท่ีมุ่งหน้า ไปยังจุดหมายปลายทางท่ีของ
การจราจรคนเดินเท้าในสถานีรถไฟฟ้าท้ัง 6 รูปแบบแบ่งเป็นแบบสถานี 2 ช้ัน และแบบสถานี 3 ช้ัน 

ดังแสดงใน Table 5 
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Table 5 Pedestrian flow average and flow toward destination

Design Types of stations

  1 Two-Level Platform
  2 Two-Level Platform
  3 Three-Level Platform
  4 Three-Level Platform
  5 Three-Level Platform
  6 Three-Level Platform

 
เมื่อนําค่าเฉลี่ยอัตราการไหลและอัตราการไหลไปยังจุดหมายปลายทางของสถานีรถไฟฟ้ามาทําใน

รูปของกราฟแสดงดัง Figure 8 
 

 
Figure 8 Flow rate and destination flow rate of pedestrian traffic in the station

 
อภิปรายและสรุปผลการวิจัย 

ความหนาแน่นของคนเดินเท้าในพ้ื
ประกอบด้วยรูปแบบท่ี 1 ค่าเฉลี่ยความหนาแน่นข
ค่าเฉลี่ยความหนาแน่นของพ้ืนท่ีอยู่ที 0.0520
ผู้โดยสารได้อย่างมีประสิทธิภาพมากกว่า 

0

0.005

0.01

0.015

0.02

0.025

0.03

1  Two-Level 
Platform

2  Two
Platform

0.0266
0.0286

0.0146

Fl
ow

 A
ve

ra
ge

 a
nd

 F
lo

w 
to

wa
rd

De
st

in
at

io
n

(p
er

so
n 

/ s
 /m

)

Flow Average

Research  Article 
Journal of Advanced Development in Engineering and Science 

 No.45 • January – April 2026 

42 

flow average and flow toward destination 

Types of stations 
Flow Average Flow toward Destination
)person/s/m( )person/s/m

Level Platform 0.0266 0.0146 
Level Platform 0.0286 0.0192 
Level Platform 0.0202 0.0078 
Level Platform 0.0245 0.0083 
Level Platform 0.0260 0.0086 
Level Platform 0.0226 0.0080 

ค่าเฉลี่ยอัตราการไหลและอัตราการไหลไปยังจุดหมายปลายทางของสถานีรถไฟฟ้ามาทําใน

Flow rate and destination flow rate of pedestrian traffic in the station 

ความหนาแน่นของคนเดินเท้าในพ้ืนท่ีในสถานีรถไฟฟ้าท้ัง 6 รูปแบบ แบ่งเป็นแบบ
ยความหนาแน่นของพ้ืนท่ีอยู่ท่ี 0.0570 person/m2 และรูปแบบท่ี

0520 person/m2 พ้ืนท่ีภายในสถานีรูปแบบท่ี 2 สามารถรองรับ
 โดยลดความแออัดในพ้ืนท่ีได้ดีกว่า ค่าท่ีต่ํากว่าหมายถึงพ้ืนท่ี
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ค่าเฉลี่ยอัตราการไหลและอัตราการไหลไปยังจุดหมายปลายทางของสถานีรถไฟฟ้ามาทําใน 

 

 

แบ่งเป็นแบบ 2 ช้ัน 
และรูปแบบท่ี 2 
สามารถรองรับ  

นท่ีมีความ
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คล่องตัวสูงกว่าและเหมาะสมกับการรองรับผู้โดยสารจํานวนมาก ความแตกต่างของค่าความหนาแน่น
ระหว่างรูปแบบท่ี 1 และรูปแบบท่ี 2 แสดงให้เห็นถึงผลของการออกแบบพ้ืนท่ีใช้งานภายในสถานีท่ีต่างกัน 
ถึงจะเป็นสถานีแบบ 2 ช้ันเหมือนกันแต่การจัดวางทางเดินเช่ือม การกระจายตําแหน่งบันไดและบันไดเลื่อน 
ตลอดจนพ้ืนท่ีรอขบวนรถไฟมีผลต่อการกระจายตัวของผู้โดยสารภายในสถานีโดยตรง รูปแบบท่ี 2 มีการ จัด
พ้ืนท่ีให้ผู้โดยสารสามารถกระจายตัวเข้าสู่จุดต่างๆของสถานีได้อย่างท่ัวถึง ทําให้ลดการเกิดคอขวด (bottleneck) 
บริเวณบันไดและทางเข้าสู  ่ชานชาลาได้ดีกว่า จึงส่งผลให้ค่าความหนาแน่นเฉลี่ยโดยรวมต่ํากว่าแบบท่ี 1 ค่า
ความหนาแน่นในระดับ 0.0520 person/m² ยังถือว่าอยู่ในช่วงท่ีเหมาะสมตามมาตรฐานการประเมินระดับ
ความแออัดของคนเดินเท้า (Pedestrian Level of Service) ซ่ึงอยู่ในช่วงระดับ B–C หมายถึงสามารถ
เคลื่อนไหวได้สะดวกโดยไม่เกิดการชนกันของผู้เดินเท้า การออกแบบในลักษณะน้ีจึงส่งผลให้รูปแบบท่ี 2 มี
ความเหมาะสมกว่าในเชิงประสิทธิภาพของพ้ืนท่ีและความปลอดภัยของผู้โดยสารในช่วงเวลาท่ีมีความ
ต้องการใช้บริการสูง 

สําหรับสถานีแบบ 3 ช้ัน รูปแบบท่ี 5 มีค่าเฉลี่ยความหนาแน่นต่ําท่ีสุดท่ี 0.0840 person/m² แสดง
ว่าพ้ืนท่ีรองรับผู้โดยสารได้ดีในแง่ความคล่องตัวและความแออัดต่ํา รองลงมาคือรูปแบบท่ี 4 (0.0860 
person/m²) รูปแบบท่ี 6 (0.0866 person/m²) และรูปแบบท่ี 3 (0.0880 person/m²) ซ่ึงมีความแออัดสูง
ท่ีสุด เปรียบเทียบเชิงร้อยละพบว่าความแตกต่างระหว่างรูปแบบที 5 ดีท่ีสุดและรูปแบบท่ีแออัดท่ีสุดรูปแบบ
ท่ี 3 มีความแตกต่างของความหนาแน่นเกิดจากการกระจายตัวของผู  ้โดยสารในจุดคอขวด เช่น บันไดเลื่อน 
จุดซ้ือตั๋ว และชานชาลา รูปแบบท่ี 5 แสดงการออกแบบท่ีสมดุลระหว่างการเช่ือมต่อแนวดิ่งและแนวนอน 
ทําให้ผู้โดยสารกระจายตัวได้ดี ลดความแออัด รูปแบบท่ี 4 แม้ค่าใกล้เคียงแต่ยังพบการรวมตัวในพ้ืนท่ี
เช่ือมต่อทําให้ประสิทธิภาพต่ํากว่าเล็กน้อย ส่วนรูปแบบท่ี 6 มีจุดรวมของทางเดินและบันไดเลื่อน ทําให้การ
เคลื่อนท่ีชะลอ รูปแบบท่ี 3 มีข้อจํากัดในจุดคอขวดจึงเกิดการสะสมของผู้โดยสารสูง สรุปคือสถานีแบบ 3 
ช้ันรูปแบบท่ี 5 เหมาะสมท่ีสุดในการกระจายผู้โดยสารและลดความแออัด รองลงมาคือรูปแบบท่ี 4 และ
รูปแบบท่ี 6 ขณะท่ีรูปแบบท่ี 3 ควรปรับปรุงจุดคอขวดเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการเคลื่อนท่ี ส่วนพ้ืนท่ีท่ัวไป
ของสถานียังเหลือพ้ืนท่ีสําหรับรองรับผู้โดยสารหรือจะหนาแน่นอีกเมื่อเกิดเหตุขัดข้องของรถไฟฟ้าท่ีมาช้า
กว่าเวลากําหนดก็จะเกิดความแออัดเน่ืองจากไม่สามารถระบายผู้โดยสารได้แสดงดัง Table 6 
 
Table 6 The percentage of area density in a railway station 

Design Types of stations 
Pedestrian density 

(person/m2) 
Percentage of  

average density 
1 Two-Level Platform 0.0570 12.57 % 
2 Two-Level Platform 0.0520 11.46 % 
3 Three-Level Platform 0.0880 19.40 % 
4 Three-Level Platform 0.0860 18.96 % 
5 Three-Level Platform 0.0840 18.52 % 
6 Three-Level Platform 0.0866 19.09 % 
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ค่าเฉลี่ยอัตราการไหลและค่าเฉลี่ยอัตราการไหลไปยังจุดหมายปลายทางของสถานีแบบ 2 ช้ัน พบว่า
รูปแบบท่ี 1 มีค่าเฉลี่ยอัตราการไหล 0.0266 (person/s/m) และรูปแบบท่ี 2 มีค่า 0.0286 (person/s/m) 
ขณะท่ีค่าเฉลี่ยอัตราการไหลไปยังจุดหมายปลายทางของรูปแบบท่ี 1 คือ 0.0146 (person/s/m) และ
รูปแบบท่ี 2 คือ 0.0192 (person/s/m) แสดงให้เห็นว่ารูปแบบท่ี 2 มีประสิทธิภาพการเคลื่อนไหวของคน
เดินเท้าดีกว่า ท้ังในด้านอัตราการไหลรวมและการเคลื่อนท่ีไปยังจุดหมายปลายทางโดยตรง ผลการวิเคราะห์
ช้ีว่าการจัดวางผังพ้ืนท่ีและเส้นทางเดินในรูปแบบท่ี 2 มีความเหมาะสมกว่า โดยช่วยลดจุดติดขัดและกระจาย
ผู้โดยสารภายในสถานีได้ดียิ่งข้ึน ทําให้การเคลื่อนไหวเป็นไปอย่างราบรื่นและลดเวลาเดินทางโดยรวม 
กล่าวคือสถานีท่ีออกแบบให้สอดคล้องกับทิศทางการเคลื่อนไหวหลักของผู้โดยสารและจัดสรรพ้ืนท่ีเพียงพอ 
จะสามารถรองรับความหนาแน่นได้ดีกว่า ดังน้ันรูปแบบท่ี 2 ของสถานีแบบ 2 ช้ัน จึงมีความเหมาะสมเชิง
การออกแบบมากกว่า เพราะช่วยเพ่ิมความคล่องตัวและลดความแออัดได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

แบบ 3 ช้ัน ค่าเฉลี่ยอัตราการไหลรูปแบบท่ี 5 มีค่าสูงท่ีสุดอยู่ท่ี 0.0260 (person/s/m) รูปแบบท่ีมี
ค่าน้อยท่ีสุดคือรูปแบบท่ี 3 มีค่าอยู่ท่ี 0.0202 (person/s/m) สอดคล้องกับค่าเฉลี่ยอัตราการไหลไปยัง
จุดหมายปลายทางรูปแบบท่ี 5 อยู่ท่ี 0.0086 (person/s/m) และรูปแบบท่ี 3 อยู่ท่ี 0.0078 (person/s/m) 
รูปแบบท่ี 5 มีอัตราการไหลสูงกว่ารูปแบบท่ี 3 แสดงให้เห็นการจราจรของคนเดินเท้าท่ีดีกว่า สําหรับอัตรา
การไหลไปยังจุดหมายปลายทางรูปแบบท่ี 5 มีอัตราการไหลไปยังจุดหมายปลายทางสูงกว่ารูปแบบท่ี 3 จาก
ผลการวิเคราะห์สถานีรถไฟฟ้าแบบ 3 ช้ัน พบว่ารูปแบบท่ี 5 มีค่าเฉลี่ยอัตราการไหลและค่าเฉลี่ยอัตราการ
ไหลไปยังจุดหมายปลายทางสูงท่ีสุดเมื่อเทียบกับรูปแบบอ่ืนๆ โดยมีค่าอยู่ท่ี 0.0260 และ 0.0086 person/s/m 
ตามลําดับ ซ่ึงบ่งช้ีว่ารูปแบบน้ีมีประสิทธิภาพในการจัดการการเคลื่อนไหวของคนเดินเท้าได้ดีท่ีสุด สาเหตุท่ี
รูปแบบท่ี 5 มีค่าการไหลสูงกว่าแบบอ่ืน โดยเฉพาะเมื่อเทียบกับรูปแบบท่ี 3 ซ่ึงมีค่าเฉลี่ยต่ําท่ีสุด (0.0202 
และ 0.0078 person/s/m) อาจมาจากการออกแบบพ้ืนท่ีและการเช่ือมโยงระหว่างแต่ละช้ันท่ีมีความ
ต่อเน่ืองของเส้นทาง (continuous circulation) และการกระจายผู้โดยสารเข้าสู่พ้ืนท่ีหลักได้ดี เช่น การจัด
ตําแหน่งบันไดเลื่อนหรือประตูทางเข้าออกให้เหมาะสมกับทิศทางการเคลื่อนไหวของผู้โดยสาร นอกจากน้ี 
ค่าอัตราการไหลท่ีสูงของรูปแบบท่ี 5 ยังแสดงถึงความคล่องตัวของการจราจรคนเดินเท้าท่ีดีกว่า และมีความ
หนาแน่นท่ีเหมาะสมต่อการเคลื่อนท่ี ซ่ึงสอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ในตารางท่ี 6 ท่ีพบว่ารูปแบบน้ีมี
ค่าเฉลี่ยความหนาแน่นต่ําท่ีสุดในบรรดาสถานีแบบ 3 ช้ัน กล่าวโดยสรุปได้ว่าสถานีแบบ 3 ช้ัน รูปแบบท่ี 5 
เป็นการออกแบบท่ีเหมาะสมท่ีสุดในแง่ของการจัดการการเคลื่อนไหวของคนเดินเท้า สามารถลดความแออัด
และเพ่ิมประสิทธิภาพในการนําผู้โดยสารไปยังจุดหมายปลายทางได้ดีกว่ารูปแบบอ่ืนๆ ซ่ึงแสดงถึง
ความสามารถในการนําผู้โดยสารไปยังจุดหมายปลายทางได้รวดเร็วและมีประสิทธิภาพมากกว่าแสดงดัง 
Table 7 
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Table 7 The percentage of average flow rate and the average flow rate to the destination. 
 
Design 

 
Types of stations 

Flow 
average 

Percentage 
of flow 
average 

Flow toward 
destination 

Percentage of 
Flow toward 
Destination 

1 Two-Level 
Platform 

0.0266 17.90 0.0146 22.25 

2 Two-Level 
Platform 

0.0286 19.25 0.0192 27.98 

3 Three-Level 
Platform 

0.0202 13.62 0.0078 11.87 

4 Three-Level 
Platform 

0.0245 16.49 0.0083 12.67 

5 Three-Level 
Platform 

0.0260 17.53 0.0086 13.03 

6 Three-Level 
Platform 

0.0226 15.18 0.0080 12.17 

 
ผลการเปรียบเทียบแสดงให้เห็นว่าสถานีแบบ 2 ช้ัน รูปแบบท่ี 2 มีค่าเฉลี่ยอัตราการไหลสูงกว่า

รูปแบบท่ี 1 1.35% และมีค่าเฉลี่ยอัตราการไหลไปยังจุดหมายปลายทางสูงกว่า 5.73% แสดงถึงความ
คล่องตัวและประสิทธิภาพท่ีดีกว่าในการรองรับการเดินของผู้โดยสาร ส่วนสถานีแบบ 3 ช้ัน รูปแบบท่ี 5 มี  
ประสิทธิภาพสูงสุดในการรองรับการจราจรคนเดินเท้า รองลงมาคือรูปแบบท่ี 4 ซ่ึงยังคงมีประสิทธิภาพ
ใกล้เคียงกัน ส่วนรูปแบบท่ี 6 และรูปแบบท่ี 3 มีค่าต่ํากว่า โดยรูปแบบท่ี 3 ต่ําท่ีสุด ภาพรวมพบว่ารูปแบบท่ี  
2 (2 ช้ัน) และรูปแบบท่ี 5 (3 ช้ัน) มีความเหมาะสมสูงสุดสําหรับการใช้งานในสถานการณ์ท่ีต้องการลดความ  
ล่าช้าและเพ่ิมความคล่องตัว ข้อมูลจากแบบจําลองสามารถใช้วางแผนจัดการจราจรคนเดินเท้า รวมถึง
กําหนดตําแหน่งบันไดเลื่อน ทางเข้าออก และพ้ืนท่ีจําหน่ายตั๋วให้เหมาะสม ช่วยปรับปรุงประสิทธิภาพและ 
ความสะดวกในการเดินทางในระบบขนส่งมวลชนได้อย่างยั่งยืน 

งานวิจัยน้ีมีข้อจํากัดท่ีอาจส่งผลต่อความสมบูรณ์ของผลการศึกษา โดยข้อมูลพฤติกรรมผู้โดยสารจาก
การสังเกตภาคสนามและการจําลองด้วยโปรแกรม PTV Viswalk แม้สะท้อนลักษณะการเคลื่อนไหวได้
บางส่วน แต่ยังไม่ครอบคลุมพฤติกรรมจริงท้ังหมด เช่น การเดินเป็นกลุ่ม การหยุดพัก หรือพฤติกรรม
ช่วงเวลาเร่งด่วน อีกท้ังขอบเขตพ้ืนท่ีและรูปแบบสถานีท่ีศึกษาอยู่ในวงจํากัด ทําให้ผลลัพธ์อาจไม่สะท้อน 
ลักษณะของสถานีรถไฟฟ้าท้ังระบบได้ครบถ้วน โดยเฉพาะสถานีท่ีมีการเช่ือมต่อกับระบบขนส่งอ่ืนหรือมี 
โครงสร้างซับซ้อน นอกจากน้ีแบบจําลองยังไม่สามารถจําลองปัจจัยทางจิตวิทยาและเผชิญข้อจํากัดด้านเวลา 
และทรัพยากรในการทดสอบสถานการณ์จําลองได้เพียงพอ อย่างไรก็ตามงานวิจัยน้ีเสนอแนวทางพัฒนาใน 
อนาคต เช่น การปรับความกว้างของทางเดินและตําแหน่งช่องจําหน่ายตั๋วให้เหมาะสม การจัดเส้นทางเช่ือม 
ต่อระหว่างช้ันให้ต่อเน่ือง รวมถึงการศึกษาสถานีท่ีมีขนาดใหญ่หรือเช่ือมต่อหลายระบบขนส่ง เพ่ือปรับปรุง 
การจัดการผู้โดยสารตามบริบทต่างๆ นอกจากน้ีควรประยุกต์ใช้เทคโนโลยี เช่น เซนเซอร์ติดตามผู้โดยสาร 
หรือ AI เพ่ือปรับการจัดสรรพ้ืนท่ีและเส้นทางเดินให้เหมาะสมกับจํานวนผู้โดยสารจริงในแต่ละช่วงเวลา อัน
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จะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพและความปลอดภัยในการเคลื่อนไหวของคนเดินเท้า และสามารถต่อยอด
ผลการวิจัยไปใช้พัฒนาสถานีรถไฟฟ้าอ่ืนๆได้อย่างมีประสิทธิภาพในอนาคต 
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