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บทคดัยอ่ 

ระดบัการใหบ้รกิารเป็นการวดัคุณภาพและสมรรถนะของสิ�งอํานวย
ความสะดวกด้านการขนส่ง สําหรบัทางเดินเท้า ระดบัการให้บรกิาร
พจิารณาจากพื&นที�เฉลี�ยต่อคนเดนิเท้าและอตัราการไหลเฉลี�ย พื&นที�ที�
มากกว่าซึ�งเกิดในช่วงที�มอี ัตราการไหลน้อยกว่าจะให้ค่าระดับการ
ให้บรกิารที�ดกีว่าเนื�องจากคนเดนิเท้ามอีิสระในการเคลื�อนที�มากกว่า 
ตามคู่มอืความจุและคุณภาพการใหบ้รกิารของระบบขนส่งมวลชนระบุ
ว่าระดบัการให้บริการของคนเดินเท้ามกัจะวิเคราะห์โดยใช้ค่าเฉลี�ย
ในช่วง 15 นาททีี�หนาแน่นที�สุด อย่างไรกต็าม ผลที�ไดอ้าจจะคลุมเครอื
ไม่เห็นปญัหาของคนเดินเท้าจากค่าระดับการให้บริการที�ดีเกินจริง 
สําหรับสถานีในระบบขนส่งมวลชน รถไฟจะมาตามตารางเวลาที�
กําหนดไว้ ผู้โดยสารที�ลงที�สถานีจะมาเป็นขบวนที�หนาแน่นแล้ว
กระจายตัวออกไปจากสถานี สถานการณ์เช่นเดยีวกนันี&จะพบได้ใน
ทางเดนิเทา้ในบรเิวณใกลเ้คยีง จากการเกบ็ขอ้มลูที�ทางเดนิเชื�อมสถานี
รถไฟฟ้าบรเิวณสถานีรถไฟฟ้าที�หนาแน่นเพื�อศกึษาผลของช่วงเวลา
การวิเคราะห์ที�มีต่อค่าระดบัการให้บริการ ผลที�ได้แสดงให้เห็นว่า
ทางเดนิเชื�อมดงักล่าวมรีะดบัการใหบ้รกิาร A แต่ในสภาพจรงิมคีนเดนิ
เท้าหนาแน่นสูงมาก ค่าระดบัการให้บรกิารที�บดิเบอืนไปนี&เป็นผลมา
จากการใชช้่วงเวลาวเิคราะห์ 15 นาท ีการเลอืกช่วงเวลาการวเิคราะห์
มผีลต่อความสอดคลอ้งของค่าระดบัการให้บรกิารกบัสภาพที�เป็นจรงิ 
ในการออกแบบสิ�งอํานวยความสะดวกในสถานีสําหรบัโครงการระบบ
ขนส่งมวลชนในอนาคต ควรมกีารพจิารณาในเรื�องนี&ดว้ยเพื�อปรบัปรุง
ระดบัการใหบ้รกิารของคนเดนิเทา้ใหด้ขี ึ&น 

คาํสาํคญั: ระดบัการใหบ้รกิาร, คนเดนิเทา้, ทางเดนิเทา้, ขนส่งมวลชน 

Abstract 

The level of service (LOS) is a measure of quality and 
performance of the transport facilities. For walkway, the LOS is 
based on the average pedestrian space and average flow rate. 

The larger space, which happens during the smaller flow rate, 
shows the better LOS, as pedestrians are more independent to 
move. According to the Transit Capacity and Quality of Service 
Manual, the pedestrian LOS is typically analyzed based on the 
average value over the busiest 15-min period. However, the 
results may obscure pedestrian circulation problems, as it shows 
too optimistic LOS. For transit station, the train is coming on the 
scheduled headway. The alighting passengers come as a 
platoon during a short period and then dissipate from the station. 
The situation would be same at the adjacent walkway. The data 
collection at the skywalk adjacent to the busy station is 
conducted in order to study the effect of the analysis period on 
the resulting pedestrian LOS. The results show that the 
pedestrian LOS on the skywalk is “A” but the real situation shows 
a very high density of pedestrian on the skywalk. This distorted 
LOS is a result of the analysis across inappropriate analysis 
period of 15 minutes. The selection of the analysis period affects 
the consistency of the resulting LOS. This concern should be 
raised to the design of the facilities in transit station for the future 
projects in order to improve the pedestrian LOS. 
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1. บทนํา

ในปจัจุบันการเดินทางด้วยระบบรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนใน
กรุงเทพมหานครได้ร ับความนิยมมากขึ&น ในแต่ละวันมีผู้โดยสาร
เดินทางด้วยรถไฟฟ้ามากกว่าหนึ�งล้านเที�ยว ดังจะได้พบปริมาณ
ผูโ้ดยสารหนาแน่นสงูในสถานีหลกัหลายแห่ง ทั &งภาครฐัและเอกชนต่าง
เล็งเห็นความสําคัญของระบบขนส่งมวลชนว่าเป็นระบบขนส่งที�มี
ประสทิธภิาพสงูกว่าการใชร้ถยนต์ส่วนบุคคลโดยเฉพาะในเขตเมอืงซึ�ง
มปีระชากรหนาแน่น ทั &งนี&ได้มกีารดําเนินการโครงการรถไฟฟ้าขนส่ง



2 

  

มวลชนสายต่าง ๆ ในพื&นที�กรุงเทพมหานครตามแผนแม่บทที�วางไว้
อย่างต่อเนื�อง และจะการเปิดใหบ้รกิารเพิ�มเตมิอกีหลายสายในช่วง 3-5 
ปีข้างหน้า การขยายโครงข่ายรถไฟฟ้าที�ต่อเชื�อมกนันี&จะเพิ�มความ
สะดวกในการเดนิทางใหก้บัผูโ้ดยสารและสามารถดงึดดูผูโ้ดยสารใหม้า
ใช้บริการรถไฟฟ้าเพิ�มมากขึ&น ดังเช่นการเปิดส่วนต่อขยายของ
รถไฟฟ้าบทีเีอส ทาํใหจ้าํนวนผูโ้ดยสารในระบบเพิ�มขึ&นมากโดยเฉพาะ
ในสถานีที�เป็นจุดเชื�อมต่อ การจดัเตรยีมสิ�งอํานวยความสะดวกภายใน
สถานีใหเ้พยีงพอจงึเป็นสิ�งที�สาํคญัเพื�อความปลอดภยัและสะดวกสบาย
ของผูโ้ดยสารที�จะเขา้มาใชร้ะบบ 

การออกแบบสิ�งอํานวยความสะดวกภายในสถานีของระบบ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนมักจะทําตามคู่มือความจุและคุณภาพการ
ใหบ้รกิารของระบบขนส่งมวลชน (Transit Capacity and Quality of 
Service Manual: TCQSM) โดยไดม้กีารกําหนดตวัชี&วดัระดบัการ
ใหบ้รกิาร (Level of Service: LOS) ของสิ�งอํานวยความสะดวกต่าง ๆ 
ไว้ เช่น ทางเดนิ (Walkway) บนัได (Stair) พื&นที�รอคอย (Waiting 
Area) เป็นตน้ ในการออกแบบจะพจิารณาจากขอ้มลูปรมิาณผูโ้ดยสาร
ที�คาดการณ์ไว ้โดยมกัจะออกแบบใหร้องรบัไดใ้นระดบัการใหบ้รกิาร C 
หรือดกีว่า [1-2] โดยทั �วไป ระดบัการให้บริการสําหรบัคนเดนิเท้า 
(Pedestrian) จะพจิารณาจากความหนาแน่น/แออดั ในรูปของพื&นที�
เฉลี�ยต่อคน หากมพีื&นที�เฉลี�ยต่อคนมาก แสดงว่าคนเดนิเทา้มอีสิระใน
การเคลื�อนที�สูง ระดบัการให้บรกิารก็จะดไีปด้วย ในทางปฏบิตัมิกัจะ
พจิารณาจากค่าอตัราการไหล (Flow) เนื�องจากสามารถหาค่าไดจ้าก
ปรมิาณผูโ้ดยสารที�คาดการณ์ไว ้ซึ�งหากมอีตัราการไหลมาก แสดงว่า
จะมกีารแออดัของคนเดนิเทา้ นําไปสู่ระดบัการใหบ้รกิารที�ไมด่ ี

การคาํนวณหาค่าอตัราการไหลของคนเดนิเทา้นี&จะมกีารเฉลี�ยเป็น
จาํนวนคนต่อนาทต่ีอความกวา้ง (คน/เมตร/นาท)ี ช่วงระยะเวลาที�ใชใ้น
การเฉลี�ยจะมผีลต่อการคาํนวณหาค่าอตัราการไหลอย่างมาก เนื�องจาก
ลกัษณะการไหลของผู้โดยสารบริเวณสถานีรถไฟฟ้าจะเป็นการมา
พรอ้มกนัเป็นจาํนวนมากตามช่วงเวลาที�รถไฟฟ้าเขา้สถานี และหายไป
ในช่วงที�ไม่มีรถไฟฟ้าเข้าสถานี การใช้ช่วงระยะเวลาวิเคราะห์ที�
ยาวนานเกนิไปอาจทาํใหค้่าระดบับรกิารที�ไดไ้มส่อดคลอ้งกบัสภาพจรงิ 
บทความนี&แสดงผลการศกึษาวเิคราะห์เปรยีบเทยีบค่าอตัราการไหล
เฉลี�ยสงูสุดของทางเดนิเทา้ในสถานีรถไฟฟ้าเมื�อใชช้่วงระยะเวลาเฉลี�ย
ที�ต่างกนั เพื�อแสดงให้เห็นว่าการเลือกใช้ช่วงระยะเวลาวิเคราะห์ที�
เหมาะสม จะทาํใหผู้อ้อกแบบสามารถจดัเตรยีมสิ�งอํานวยความสะดวก
ภายในสถานีไดเ้พยีงพอ  

2. ทบทวนวรรณกรรม 

2.1 ระดบัการให้บริการของทางเดินเท้าในสถานีรถไฟฟ้า 

การประเมนิคุณภาพของการเดนิเท้ามกัจะแสดงในรูปของระดบั
การให้บริการเฉลี�ยตลอดช่วงระยะเวลาหนึ�ง โดยทั �วไปมกัใช้ช่วง
ระยะเวลา 15 นาททีี�เร่งด่วนที�สุด สําหรบัในบรเิวณสถานที�ที�การมา
ของคนเดินเท้าเป็นแบบลูกคลื�นดังเช่นในสถานีรถไฟฟ้า การใช้
ค่าเฉลี�ยในช่วงระยะเวลาที�ยาวนานเกนิไปอาจจะไม่สามารถแสดงให้
เหน็สภาพปญัหาได้ อาจต้องวดัระดบัการใหบ้รกิารจากประสบการณ์
ของผูใ้ช้โดยตรง ซึ�งกอ็าจได้รบัสภาพปญัหาเกนิจรงิได้เช่นกนั ดงันั &น 
อาจตอ้งมกีารแสดงค่าอื�นประกอบดว้ย เช่น อตัราส่วนปรมิาณต่อความ

จุ เวลาในการเดนิทาง ระยะเวลาการออกจากชานชาลา ความล่าช้า
จากแถวคอย เป็นต้น [1] ระดบัการให้บรกิารของการเดนิเท้าแบ่ง
ออกเป็น 6 ระดบั คอื A B C D E และ F โดย A เป็นระดบัการ
ให้บรกิารที�ดีที�สุด ลกัษณะความแออดัของคนเดนิเท้าในแต่ละระดบั
การใหบ้รกิารแสดงในรปูที� 1 

 
รปูที� 1 ระดบัการใหบ้รกิารของการเดนิเทา้ [1] 

ระดบัการใหบ้รกิารของการเดนิเทา้จะแบ่งระดบัตามค่าพื&นที�เฉลี�ย
ต่อคนเดนิเท้าและอตัราการไหลเฉลี�ยดงัแสดงในรูปที� 2 ความจุของ
ทางเดนิเท้าขึ&นอยู่กบัหลายปจัจยั ได้แก่ ความเร็วในการเดิน ความ
หนาแน่น ลกัษณะของคนเดนิเทา้ และความกวา้งประสทิธผิลซึ�งเป็น
ความกวา้งของทางเดนิเทา้บรเิวณที�แคบที�สุด ในการคํานวณค่าอตัรา
การไหลจะใช้ค่าความกว้างประสิทธผิล ค่าความจุของทางเดนิเท้าที�
ระบุไวใ้นคู่มอืความจุและคุณภาพการใหบ้รกิารของระบบขนส่งมวลชน
มคี่า 82 คน/เมตร/นาท ีเทยีบไดก้บัระดบัการใหบ้รกิาร E  

 
รปูที� 2 ค่าที�ใชแ้บง่ระดบัการใหบ้รกิารของทางเดนิเทา้ในสถานีรถไฟฟ้า [1] 

2.2 งานวิจยัที �เกี �ยวข้อง 

เนื�องจากระดับการให้บริการของทางเดินเท้าจะขึ&นอยู่กบัพื&นที�
เฉลี�ยต่อคนเดนิเทา้ ลกัษณะที�แตกต่างกนัเช่น ขนาดร่างกาย การทิ&ง
ระยะห่างระหว่างการเดนิ ความเรว็ของการเดนิของคนแต่ละประเทศ 
จะทําใหก้ารนิยามค่าระดบัการให้บรกิารที�กล่าวมาขา้งต้นแตกต่างกนั 
คู่มือที�กล่าวถึงพัฒนาขึ&นในประเทศสหรัฐอเมริกา การนําไปใช้ใน
ประเทศอื�น ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ�งในแถบเอเชยี ควรมกีารปรบัเทยีบให้
เขา้กบัลกัษณะของท้องถิ�น ทั &งนี& มกีารศกึษาระดบัการให้บรกิารของ
ทางเดนิเทา้ในกรุงเทพมหานคร พบว่า พื&นที�ที�ต้องการเฉลี�ยต่อคนเดนิ
เทา้มคี่าน้อยกว่าของสหรฐัอเมรกิาในระดบัการใหบ้รกิารที�เท่ากนั [3] 
กล่าวคอื คนในกรุงเทพมหานคร มคีวามต้องการพื&นที�ในการเดนิน้อย
กว่า ทั &งนี&อาจเกิดจากขนาดร่างกายที�เล็กกว่า ประกอบกับความ
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ต้องการความเป็นส่วนตวัน้อยกว่า การศกึษาที�สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน
ของเซี�ยงไฮ้ ประเทศจนี ก็ได้ขอ้สรุปในเรื�องนี&ในทํานองเดยีวกนั [4] 
อย่างไรก็ตาม ลกัษณะการเดนิบนทางเท้าทั �วไปกบัทางเดนิในสถานี
รถไฟฟ้าจะมคีวามแตกต่างกนั โดยการเดนิบนทางเดนิในสถานีจะมี
ลกัษณะการเดนิเป็นกลุ่มที�ไม่ไดเ้ลอืก (Involuntary Group) มากกว่า 
เนื�องจากพื&นที�ที�จาํกดัและความเร่งรบีในการเดนิทาง [5] 

จากการศกึษาความจุและคุณภาพการบรกิารบนสถานีรถไฟฟ้าบทีี
เอสอโศกเมื�อปีพ.ศ. 2558 มีการประเมินระดับการให้บริการของ
ทางเดนิลอยฟ้าในช่วงเวลาเร่งด่วนเชา้และเยน็ โดยเกบ็ขอ้มลูปรมิาณ
คนเดนิเทา้เป็นระยะเวลา 13 นาทแีลว้คํานวณค่าอตัราการไหลเฉลี�ย 
พบว่า ทางเดินบริเวณสถานีรถไฟฟ้าบีทีเอสอโศก มีระดับการ
ใหบ้รกิาร A เป็นส่วนใหญ่ ยกเวน้ในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ที�ทางเดนิฝ ั �ง
ตะวนัออกมรีะดบัการใหบ้รกิาร B [6] ทั &งนี&ค่าระดบัการใหบ้รกิารที�ได ้
อาจจะขดักบัความรูส้กึของผูใ้ชแ้ละภาพแสดงความแออดัที�แสดงในรูป
ที� 1 สภาพที�พบจริงบนทางเดินดังกล่าวในช่วงเร่งด่วนจะมีความ
หนาแน่นสูงในระดบัเต็มความจุ (LOS E) เป็นช่วงเวลาสั &น ๆ แต่เมื�อ
คํานวณค่าเฉลี�ยในช่วงระยะเวลา 13 นาททีําใหไ้ด้ค่าอตัราการไหล
เฉลี�ยตํ�าลง จนประเมนิค่าระดบัการใหบ้รกิารไดเ้ป็น A หรอื B หากทํา
การเฉลี�ยที�ระยะเวลาน้อยกว่านี& จะทาํใหไ้ดค้่าที�สมจรงิมากขึ&น 

ธรรมชาติของระบบขนส่งมวลชนที�จะมคีนจํานวนมากเข้ามาที�
สถานีในเวลาเดยีวกนัในรถไฟฟ้าขบวนเดยีวกนั ทําใหส้ิ�งอํานวยความ
สะดวกต่าง ๆ บรเิวณสถานีมกีารเปลี�ยนแปลงระดบัการใหบ้รกิารเร็ว
มากเป็นรายนาท ีกล่าวคอื ในช่วงรายนาททีี�ต่อเนื�องกนั ค่าระดบัการ
ใหบ้รกิารบนสิ�งอํานวยความสะดวกใด ๆ สามารถเปลี�ยนจาก A เป็น E 
หรอืกลบักนัได ้ดงัผลการศกึษาที�สถานีรถไฟฟ้าในสวติเซอร์แลนด์ [7] 
ดงันั &นในการออกแบบควรมีแนวทางในการเลือกใช้ระยะเวลาการ
วเิคราะหท์ี�เหมาะสม 

3. วธิกีารศกึษา 

3.1 การเกบ็ข้อมลู 

การศึกษานี&  ได้ทําการเก็บข้อมูลปริมาณคนเดนิเท้าบนทางเดิน
เชื�อมไปยงัทางออก 1 และ 2 บนถนนราชพฤกษ์ของสถานีรถไฟฟ้าบทีี
เอสบางหวา้ในช่วงเวลาเร่งด่วนเยน็ โดยไดเ้กบ็ขอ้มลูในวนัองัคารที� 6 
ธนัวาคม 2560 เวลา 18:00-19:00 น. โดยนับปรมิาณคนเดนิเทา้แยก
ทศิทางและทาํการบนัทกึทุก ๆ หนึ�งนาท ี 

3.2 การหาอตัราการไหลเฉลี �ย 

จากขอ้มูลปรมิาณคนเดนิเท้าที�เกบ็มา จะทําการคํานวณหาอตัรา
การไหลเฉลี�ยต่อนาท ีโดยใชช้่วงระยะวเิคราะห์ 4 นาท ี(เป็นช่วงเวลา
ห่างเฉลี�ยที�รถไฟฟ้าเขา้สู่สถานี) 5 นาท ี10 นาท ีและ 15 นาท ี(ตามที�
มกัจะใช้กนัโดยทั �วไป) และทําการเปรยีบเทยีบกนั เพื�อวเิคราะห์ผลที�
เกดิจากการใชร้ะยะเวลาเฉลี�ยที�แตกต่างกนั 

ในการคํานวณค่าอตัราการไหลเฉลี�ยต่อนาท ีจะพจิารณาปรมิาณ
คนเดนิเทา้ทั &งสองทศิทางรวมกนั เนื�องจากเป็นปรมิาณการใชง้านบน
ทางเดินเท้าในสภาพจริงและทางเดินเท้าในบริเวณนี&มีความกว้าง
เพยีงพอในการเดนิสวนกนัไดอ้ย่างสะดวก โดยมสีมมตฐิานว่าการเดนิ
เทา้ในทศิทางเขา้และออกจากสถานีมพีฤตกิรรมใกลเ้คยีงกนั การรบัรู้

ระดบัการใหบ้รกิารของคนเดนิเทา้ในการเดนิทศิทางเดยีวกนัและสวน
ทางกนัไมม่คีวามแตกต่างกนั ดงันั &นการหาพื&นที�เฉลี�ยต่อคนเดนิเทา้จงึ
ไม่คํานึงถึงทิศทาง ทั &งนี&หากพิจารณาในแง่ความจุในการออกแบบ
โดยทั �วไป การเดนิเท้าในทศิทางเดยีวกนัจะมคี่าความจุมากกว่าการ
เดนิเทา้ในสองทศิทาง [8] 

4. ผลการศกึษา 

จากการนับปริมาณคนเดินเข้าออกบริเวณทางเดินในสถานี
รถไฟฟ้า ได้ปริมาณคนเดินเข้าออกในแต่ละนาทีดงัแสดงในรูปที� 3 
พบว่าที�บรเิวณนี&มปีรมิาณคนเดนิออกจากสถานีมากกว่าเนื�องจากเป็น
ช่วงเร่งด่วนเยน็ ผูโ้ดยสารใชบ้รกิารรถไฟฟ้าเพื�อเดนิทางออกนอกเมอืง
เป็นจาํนวนมาก มจีาํนวนคนเดนิเขา้รวม 217 คน มจีาํนวนคนเดนิออก
รวม 1,493 คน รวม 2 ทศิทางเป็นจํานวน 1,710 คน โดยมคีนเดนิเขา้
มากที�สุด 27 คนในช่วงเวลา 18:07-18:08 น. คนเดนิออกมากที�สุด 60 
คนในช่วงเวลา 18:15-18:16 น. รวมคนเดนิเขา้ออกมากที�สุด 74 คน
ในช่วงเวลา 18:06-18:07 น.  
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รปูที� 3 ปรมิาณคนเดนิเขา้ออกสถานีชว่งเวลา 18:00-19:00 น. 

ค่าอตัราการไหลเฉลี�ยต่อนาทเีมื�อใชช้่วงระยะเวลาเฉลี�ย 4 นาท ี5 
นาท ื10 นาท ีและ 15 นาท ีแสดงในรูปที� 4-7 ตามลําดบั โดยค่าอตัรา
การไหลเฉลี�ยที�มากที�สุดจะถูกนํามาใช้ในการประเมนิค่าอัตราการ
ใหบ้รกิารของทางเดนิเทา้ โดยเมื�อเฉลี�ยทุก 4 นาทไีดค้่า 56.5 คน/นาท ี
เฉลี�ยทุก 5 นาทไีดค้่า 43.4 คน/นาท ีเฉลี�ยทุก 10 นาทไีดค้่า 31.1 คน/
นาท ีและเฉลี�ยทุก 15 นาทไีดค้่า 30.2 คน/นาท ีพบว่าค่าอตัราการไหล
เฉลี�ยต่อนาทสีูงสุดมคี่าลดลงตามระยะเวลาเฉลี�ยที�มากขึ&น ดงัแสดงใน
รปูที� 8 
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ช่วงที�  
รปูที� 4 อตัราการไหลเฉลี�ยต่อนาทเีมื�อใชช้ว่งระยะเวลาเฉลี�ย 4 นาท ี
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ช่วงที�  
รปูที� 5 อตัราการไหลเฉลี�ยต่อนาทเีมื�อใชช้ว่งระยะเวลาเฉลี�ย 5 นาท ี
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ช่วงที�  
รปูที� 6 อตัราการไหลเฉลี�ยต่อนาทเีมื�อใชช้ว่งระยะเวลาเฉลี�ย 10 นาท ี
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ช่วงที�  
รปูที� 7 อตัราการไหลเฉลี�ยต่อนาทเีมื�อใชช้ว่งระยะเวลาเฉลี�ย 15 นาท ี
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ช่วงระยะเวลาที�ใช้เฉลี�ย (นาที)  
รปูที� 8 แนวโน้มคา่อตัราการไหลเฉลี�ยต่อนาทสีูงสุดตามชว่งระยะเวลาที�เฉลี�ย 

เมื�อทําการเฉลี�ยด้วยช่วงระยะเวลาที�ยาวนานขึ&น ค่าเฉลี�ยของแต่
ละช่วงจะใกล้เคยีงกนั ต่างกบักรณีที�เฉลี�ยด้วยช่วงระยะเวลาที�ส ั &นลง 
เป็นลักษณะการกระจายตัวของคนเดินเท้าบริเวณสถานีรถไฟฟ้า 
เพราะการมาพร้อมกันในช่วงระยะเวลาสั &น ๆ แล้วหายไป อย่าง
สมํ�าเสมอนี& ทาํใหเ้มื�อดภูาพรวมแลว้ จํานวนคนในแต่ละช่วงระยะเวลา
ที�ยาวนานจะค่อนขา้งสมํ�าเสมอ แต่แท้ที�จรงิจะมคีวามหนาแน่นอยู่ที�
ช่วงเวลาสั &น ๆ (Micropeak) ดว้ย ซึ�งหากไม่พจิารณาถงึประเดน็นี&เลย
ในการออกแบบ จะทําให้การเตรยีมสิ�งอํานวยความสะดวกต่าง ๆ มี
ความจุไมเ่พยีงพอ 

ผลการศกึษาแสดงใหเ้หน็ว่าช่วงระยะเวลาที�ใชใ้นการเฉลี�ยมผีลต่อ
ค่าอัตราการไหลเฉลี�ยที�คํานวณได้ สําหรบักรณีศึกษานี&หากใช้ช่วง
ระยะเวลาเฉลี�ยที� 15 นาทจีะไดค้่าอตัราการไหลเฉลี�ยคดิเป็น 0.53 ของ
ค่าที�ไดเ้มื�อใชช้่วงระยะเวลาเฉลี�ย 4 นาท ีและคดิเป็น 0.70 ของค่าที�ได้
เมื�อใชช้่วงระยะเวลาเฉลี�ย 5 นาท ีค่าที�ไดน้ี&เมื�อนําไปประเมนิระดบัการ
ใหบ้รกิาร กจ็ะทาํใหไ้ดค้่าระดบัการใหบ้รกิารที�ไม่เท่ากนั ดงันั &นหากใน
การออกแบบพจิารณาค่าเฉลี�ยอตัราการไหลในช่วงเวลา 15 นาทสีูงสุด
ตามที�ไดแ้นะนําไวใ้นคู่มอืความจุและคุณภาพการให้บรกิารของระบบ
ขนส่งมวลชน จะทําใหไ้ดค้่าความกวา้งของทางเดนิเทา้ที�ต้องการน้อย
กว่าความเป็นจรงิ อนัเป็นผลให้พบการติดขดั ความไม่สะดวกสบาย 
และความไมป่ลอดภยัของคนเดนิเทา้ 

5. สรุปและขอ้เสนอแนะ 

การศกึษานี&แสดงให้เห็นว่าช่วงระยะเวลาในการวเิคราะห์มผีลค่า
อตัราการไหลเฉลี�ยและระดบัการใหบ้รกิารของคนเดนิเทา้บนทางเดนิ
ในระบบขนส่งมวลชน โดยหากใชร้ะยะเวลาเฉลี�ยที�มากกว่า จะทาํใหไ้ด้
ค่าอตัราการไหลเฉลี�ยที�น้อยกว่า ไดค้่าอตัราการใหบ้รกิารที�ดกีว่า ซึ�ง
การวิเคราะห์จะต้องพิจารณาถึงความแออัดในช่วงระยะเวลาสั &น ๆ  
(Micropeak) ดว้ย เพราะลกัษณะการเดนิเทา้บนทางเดนิในระบบขนส่ง
มวลชนจะมลีกัษณะเฉพาะ คือ มกีารใช้ทางเดินเท้าอย่างหนาแน่น
ในช่วงระยะเวลาสั &น ๆ และเบาบางหรอืไม่มคีนเดนิเทา้ในช่วงเวลาถดั
มา มกีารเปลี�ยนแปลงอย่างรวดเรว็ 

การเลือกใช้ช่วงระยะเวลาการวิเคราะห์ควรพิจารณาถึงช่วง
ระยะเวลาการปล่อยรถ (Headway) เพราะจะเป็นช่วงเวลาที�รถไฟฟ้า
นําผูโ้ดยสารจาํนวนมากมาพรอ้มกนัที�สถานี ปกตริถไฟฟ้าบทีเีอสจะมี
ช่วงระยะเวลาปล่อยรถอยู่ในช่วง 4-5 นาทต่ีอขบวน การวเิคราะหร์ะดบั
การใหบ้รกิารในการใชง้านจรงิ (Operational LOS) ควรพจิารณาช่วง
ระยะเวลาตามค่าช่วงระยะเวลาการปล่อยรถ ในการออกแบบหากมี
ขอ้จํากดัในด้านสถานที� ทําให้ไม่สามารถจดัเตรียมสิ�งอํานวยความ
สะดวกให้เพยีงพอกบัความต้องการได้ ก็จะต้องพจิารณาการจดัการ
และจดัเตรยีมพื&นที�รอคอยเพื�อรองรบัแถวคอยที�เกดิขึ&นใหเ้พยีงพอดว้ย 
อย่างไรกต็าม การใชช้่วงระยะเวลาเฉลี�ย 15 นาทไีม่เหมาะสมในการ
วเิคราะห์ระดบัการให้บริการในสถานีรถไฟฟ้า เพราะจะทําให้ได้ค่า
ระดบัการใหบ้รกิารที�ดเีกนิจรงิ 

การศกึษานี&เป็นการเกบ็ขอ้มลูเฉพาะในส่วนของทางเดนิเทา้เพยีง
หนึ�งชั �วโมง อาจไดข้อ้มลูที�ไมส่ามารถแทนลกัษณะทั &งหมดได ้แต่พอจะ
เห็นแนวโน้มของผลที�เกิดขึ&นกบัการใช้ช่วงระยะเวลาเฉลี�ยที�ต่างกนั  
สาํหรบัสิ�งอํานวยความสะดวกอื�นในสถานี เช่น บนัได ชานชาลา พื&นที�
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รอคอย เป็นต้น ก็จะต้องพิจารณาในลักษณะเดียวกันด้วย ทั &งนี&ใน
การศกึษานี&ทําการเกบ็ขอ้มลูในสถานีบทีเีอสบางหวา้เพยีงสถานีเดยีว 
ซึ�งเป็นสถานีปลายสาย อาจจะมสีภาพปญัหาไม่รุนแรงดงัที�อาจจะพบ
ในสถานีเชื�อมต่อที�มปีรมิาณผูโ้ดยสารสูงกว่ามาก เช่น สถานีบทีเีอสส
ยาม สถานีบทีีเอสอโศก สถานีบทีเีอสหมอชติ สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน
สุขุมวิท เป็นต้น ควรมีการเก็บข้อมูลในสถานีอื�นด้วยเพื�อวิเคราะห์
ขอ้มลูเปรยีบเทยีบกนั นําไปสู่ขอ้สรุปที�ชดัเจนมากขึ&น 

สาํหรบัการศกึษาในอนาคต อาจทาํการศกึษาถงึความสมัพนัธ์ของ
ช่วงระยะเวลาที�ใช้เฉลี�ยกบัค่าอตัราการไหลเฉลี�ยที�คํานวณได ้เพื�อให้
สามารถนําไปใชแ้ปลงค่าสาํหรบัการออกแบบในอนาคต กล่าวคอืหากมี
ขอ้มลูปรมิาณผูโ้ดยสารที�คาดการณ์ปีอนาคตในช่วง 15 นาทสีงูสุด กจ็ะ
สามารถแปลงค่าเป็นปรมิาณผูโ้ดยสารสูงสุดที�ช่วงระยะเวลาสั &นกว่าได ้
ทั &งนี&จะตอ้งมกีารเกบ็ขอ้มลูเพิ�มขึ&นใหห้ลากหลาย เพื�อใหเ้หน็แนวโน้มที�
ชดัเจนจนไดแ้บบจาํลองที�มคีวามน่าเชื�อถอื 
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