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บทคัดย่อ 
บทความน้ีแสดงการศึกษาเปรียบเทียบคุณภาพการโดยสารดา้นระดบัการสั่นสะเทือนของรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงิน

ช่วงท่าพระถึงหลกัสองและรถไฟฟ้าสายสีม่วงช่วงคลองบางไผถึ่งเตาปูนโดยการค านวณค่าเวอร์ตุงซาล (Wertungzahl) 
(Wz)  จากความเร่งท่ีเกิดข้ึนภายในของขบวนรถไฟฟ้าในแนวยาว แนวด่ิง และแนวขวาง ท่ีเกิดจาการเคล่ือนท่ีของ
รถไฟฟ้าท่ีเคล่ือนตวัผา่นสถานีของโครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสอง และโครงการรถไฟฟ้าสายสี
ม่วงช่วงคลองบางไผถึ่งเตาปูน ทั้ง 38 สถานี และ 18 สถานี ตามล าดบั และน ามาเปรียบเทียบกบัคุณภาพการโดยสาร
ตามมาตรฐาน ISO 2631 ผลการค านวณจากค่าความเร่งในแนวยาว แนวด่ิง และแนวขวาง แสดงใหเ้ห็นวา่โครงการ
รถไฟฟ้าทั้งสองโครงการมีการใหบ้ริการขบวนรถไฟฟ้ามีคุณภาพการโดยสารอยูใ่นเกณฑป์กติตามดชันีช้ีวดัคุณภาพ
การโดยสารเทียบกบัค่า Wz โดยโครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสอง มีคุณภาพการโดยสารท่ีดีกวา่
โครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงช่วงคลองบางไผถึ่งเตาปูน ในแนวยาว และแนวขวาง โดยเฉล่ียท่ีร้อยละ 19.40 23.72 และ
คุณภาพในแนวด่ิง โครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงช่วงคลองบางไผ่ถึงเตาปูนมีคุณภาพการโดยสารท่ีดีกว่าโครงการ
รถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสอง โดยเฉล่ียท่ีร้อยละ 1.62 ซ่ึงผลจากศึกษาคร้ังน้ีคาดวา่จะเป็นประโยชน์ต่อ
การออกแบบโครงการรถไฟฟ้าท่ีจะเกิดข้ึนต่อไปในอนาคต 
ค าส าคัญ:  คุณภาพการโดยสาร, โครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงิน, โครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วง 

 

ABSTRACT 
This paper was a comparative study of ride quality on vibration levels between MRT Blue Line (Ta Phra 

to Lak Song) and the MRT Purple Line (Klong Bang Pai to Tao Poon) using Wertungzahl (Wz) values derived 
from accelerations in longitudinal, vertical, and lateral directions. The accelerations of the rail vehicles were 
measured while traveling through the MRT Blue line (Ta Phra to Lake Song, totaling 38 stations) and the MRT 
Purple line (Klong Bang Pai to Tao Poon, totaling 18 stations). The ride quality was calculated according to ISO. 
The results indicated that both lines achieved acceptable ride quality in all three directions based on the above 
measures, while there were notable differences, viz. the ride quality of the MRT Blue Line was 19.4% better in 
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longitudinal direction and 23.72% better in lateral direction than those of the MRT Purple Line, while the ride 
quality of the MRT Purple Line was 1.62% better in vertical direction than that of the MRT Blue Line. The major 
findings of this study might be beneficial for designing the MRT projects in the future. 
Keywords:  Ride Quality, MRT Blue Line, MRT Purple Line  
 
1. บทน า 

ปัจจุบนัปัญหาการจราจรท่ีแออดัในเมืองใหญ่เป็นปัญหาของหลายๆประเทศ ประเทศไทยเป็นหน่ึงใน
ประเทศท่ีมีปัญหาการจราจรท่ีแออดัสูง จึงไดมี้การคิดน าระบบขนส่งมวลชนมาแกปั้ญหาการจราจร โดยเฉพาะใน
พ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครท่ีมีความหนาแน่นของประชากรสูง รถไฟฟ้าเป็นหน่ึงในระบบขนส่งมวลชนท่ีถูกน ามา
แกปั้ญหาน้ี ปัจจุบนัมีหลายโครงการท่ีเปิดใหบ้ริการเดินรถส าหรับประชาชนแลว้ และโครงการท่ีอยูภ่ายใตก้ารก ากบั
ดูแลของ การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย รัฐวิสาหกิจ ภายใตส้ังกดักระทรวงคมนาคม มี 2 โครงการ
ดว้ยกนัคือ โครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสอง และโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงช่วงคลองบางไผถึ่ง
เตาปูน โดยมี บริษทั ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) (BEM) เป็นผูรั้บสัมปทานเดินรถทั้ง 2 โครงการ  

โครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสอง เป็นโครงการรถไฟฟ้าใตดิ้นสายแรกของประเทศไทย 

ก่อสร้างตามวตัถุประสงค์ท่ีจะบรรเทาปัญหาการจราจรของกรุงเทพมหานคร โครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงิน เปิด

ให้บริการช่วงแรกคือ ช่วงหวัล าโพงถึงเตาปูน และต่อมาไดเ้ปิดส่วนต่อขยายช่วงหวัล าโพงถึงบางแค และช่วงเตาปูน

ถึงท่าพระ เพ่ือใหก้ารเดินทางต่อเน่ืองเป็นโครงข่ายเดียวกนั โดยโครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสอง 

มีระยะทางรวม 48 กิโลเมตร 38 สถานี ประกอบไปดว้ย ช่วงหัวล าโพงถึงเตาปูน ระยะทาง 20 กิโลเมตร มีสถานี

รถไฟฟ้าจ านวน 18 สถานี เป็นโครงการรถไฟฟ้าใตดิ้นทั้งหมด ช่วงหัวล าโพงถึงบางแค ระยะทางประมาณ 16 

กิโลเมตร มีสถานีรถไฟฟ้าจ านวน 11 สถานี เป็นโครงสร้างทางแบบผสมโครงสร้างใตดิ้นและโครงสร้างทางยกระดบั 

ช่วงเตาปูนถึงท่าพระ ระยะทางประมาณ 12 กิโลเมตร มีสถานีรถไฟฟ้าจ านวน 9 สถานี เป็นโครงสร้างทางยกระดบั

ทั้งหมด 

โครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงช่วงคลองบางไผ่ถึงเตาปูน เป็นโครงการท่ีถูกสร้างข้ึนมาเพ่ือแกไ้ขปัญหา
การจราจรในพ้ืนท่ีจงัหวดันนทบุรี โดยตลอดทั้งโครงการเป็นโครงสร้างทางวิ่งแบบยกระดบัทั้งหมด มีความยาว 23 
กิโลเมตร จ านวนสถานีรถไฟฟ้า 16 สถานี มีการเช่ือมต่อกบัโครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสองท่ี
สถานีรถไฟฟ้าเตาปูน (บริษทั ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากดั (มหาชน), 2564) 

ทั้ง 2 โครงการนั้นแมจ้ะมีความใกลเ้คียงกนั แต่รูปแบบของโครงสร้างชานชาลานั้นมีความแต่ต่างกนั 
โครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงินช่วงท่าพระถึงหลักสองนั้ นจะมีโครงสร้างชานชาลาหลายรูปแบบผสมกัน คือ 
โครงสร้างชานชาลาแบบ Center Platform เป็นโครงสร้างแบบท่ีมีทางวิ่งอยูด่า้นขา้งทั้งสองฝ่ัง และมีจุดท่ีใชข้ึ้นลง
ส าหรับผูโ้ดยสารอยูต่รงกลาง มีจุดเด่น เม่ือใดท่ีผูโ้ดยสารไม่มัน่ใจวา่มีการข้ึนชานชาลาถูกฝ่ังหรือไม่ สามารถเดินยา้ย
ไปยงัจุดรออีกดา้นไดโ้ดยไม่ตอ้งมีการเปล่ียนชานชาลา เน่ืองจากชานชาลาอยูต่รงกลางและมีรางอยูซ่้ายขวา ท าให้มี
ความกวา้งของพ้ืนท่ีนอ้ยกวา่ชานชาลาแบบ Side Platform  
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รูปท่ี 1 โครงสร้างชานชาลาแบบ Center Platform 

 
โครงสร้างชานชาลาแบบ Side Platform จะเป็นโครงสร้างแบบท่ีมีทางวิ่งอยูต่รงกลางระหว่างจุดข้ึนลง

ส าหรับผูโ้ดยสารทั้งสองขา้ง จุดเด่นในเร่ืองการมีพ้ืนท่ีท่ีกวา้ง สามารถท าให้การอพยพหรือเคล่ือนยา้ยผูโ้ดยสาร
สามารถท าไดง่้าย เน่ืองจากพ้ืนท่ีทั้งสองฝ่ังแยกออกจากกนั ท าให้จดัการเส้นทางการเคล่ือนยา้ยคนไดง่้าย ชานชาลา
สามารถขยายพ้ืนท่ีออกไปไดง่้าย 

 
รูปท่ี 2 โครงสร้างชานชาลาแบบ Side Platform 

 
โครงสร้างชานชาลาแบบ Split Platform เป็นชานชาลาแบบลกัษณะท่ีชานชาลาซอ้นกนัเน่ืองจากการจ ากดัของพ้ืนท่ี 
(Ministry of Railways (Railway Board) Government of India, 2009)   
 

 
รูปท่ี 3 โครงสร้างชานชาลาแบบ Split Platform 
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2. วัตถุประสงค์การวจิัย 
1. เพ่ือศึกษาค่าดชันีคุณภาพการโดยสาร (Ride Quality Index) ของรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงิน และ รถไฟฟ้าสายสีม่วง 

วา่มีค่าอยูใ่นเกณฑห์รือไม่ ซ่ึงในปัจจุบนั การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย จะยงัไม่มีการใชเ้กณฑคุ์ณภาพ
การโดยสารดา้นการสั่นสะเทือนในโครงการรถไฟฟ้าโดยตรง 

2. เพ่ือพิจารณาความแตกต่างระหวา่งค่าดชันีคุณภาพการโดยสารของรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินและรถไฟฟ้าสาย
สีม่วงท่ีมีลกัษณะทางวิ่งและสถานีท่ีแตกต่างกนั 
 
3. การด าเนินการวจิัย 

3.1 มาตรฐานดชันีช้ีวดัค่าความสะดวกสบายในการโดยสาร  
ความสะดวกสบายของผูโ้ดยสาร ในการเดินทาง อยา่งแรกเลยควรให้ผูโ้ดยสารมีความสะดวกสบายในการ

ข้ึนและลงยานพาหนะไดอ้ย่างสะดวก และตอ้งมีความสะดวกในการข้ึนลงมากพอส าหรับผูสู้งอายุละผูทุ้พพลภาพ 
ความสะดวกสบายของผูโ้ดยสารไม่ไดมี้เพียงความสะดวกสบายในการข้ึนและลงยานพาหนะเท่านั้น แต่ยงัมีดา้นอ่ืน 
คือ ความสบายของท่ีนัง่และพ้ืนท่ีระหวา่งบุคคล อุณหภูมิ การระบายอากาศและแอร์คอนดิชัน่ แสง การเปล่ียนของ
ความดันภายในห้องโดยสาร เสียง และสุดท้ายคือการเคล่ือนท่ีและการสั่นสะเทือนของยานพาหนะท่ีส่งผลแก่
ผูโ้ดยสารมีความพยายามมากกวา่ 50 ปี ส าหรับการก าหนดและพฒันามาตรฐานคุณภาพการขบัข่ีของยานพานหะ
เพ่ือให้เกิดความสะดวกสบายแก่ผูโ้ดยสาร ปัจจุบนัมีมาตรฐานท่ีเป็นตวัก าหนดหลายมาตรฐานดว้ยกนั ไดแ้ก่ ISO 
CEN UIC เป็นตน้ 

 

 
รูปท่ี 4 แสดงการถ่วงน ้าหนกัความถ่ีของค่าความเร่งตามมาตรฐาน ISO 2631 

 
โดยทัว่ไปการส ารวจหรือวดัผลค่าการสั่นสะเทือนในการเคล่ือนท่ี จะวดัท่ีค่าความถ่ี 20 Hz แต่ในมาตรฐาน 

ISO และ CEN ไดมี้แก่แนะน าใหว้ดัท่ีค่าความถ่ีอยา่งนอ้ย 80 Hz และพิจารณาค่าความถ่ีท่ีค  ่ากวา่ 0.5 Hz ลงมา เพราะ
เป็นความถ่ีท่ีส่งผลต่อความปวดป่วยอ่อนลา้ของร่างกาย และมีผลต่ออาการเมารถ (Motion Sickness)  
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การสั่นสะเทือนนั้นจะส่งผลต่อความสะดวกสบายของผูโ้ดยสาร ซ่ึงยานพาหนะท่ีไม่มีการสั่นสะเทือนหรือ
มีการสั่นสะเทือนมีแรงกระท าต่อผูโ้ดยสารมากเกินไป สามารถแสดงค่าคุณภาพการการขบัข่ีไดจ้ากค่าเวอร์ตุงซาล 
(Wertungzahl) Wz ค านวนไดจ้ากค่าเฉล่ียก าลงัสอง (RMS) ของความเร่งในห้องโดยสารท่ีมีการปรับค่าถ่วงน ้าหนกั
ความถ่ี (Frequency Weighted) awrms ตามสมการท่ี 1 

 
𝑊𝑧       𝑎𝑤𝑟𝑚𝑠                            (1) 

𝑎𝑤𝑟𝑚𝑠   [  𝑇 ∫ [𝑎𝑤 𝑡 ] 𝑑𝑡
𝑇

 
]
   

    (2) 
 

โดยท่ี 𝑎𝑤(t) คือของความเร่งถ่วงน ้าหนกัความถ่ีตามฟังกช์นัของเวลา (t) มีหน่วยเป็น เมตร/วินาที2 T คือ
ระยะเวลาของการวดัค่ามีหน่วยเป็นวินาที ซ่ึงให้ค่าความเร่งตามแนวยาว (Longitudinal) และค่าความเร่งตามแนว
ขวาง (Lateral) เป็น wd และใหค้่าความเร่งตามแรวด่ิง (Vertical) เป็น wk ตามรูปท่ี 6 (Andersson, Berg, & Stichel, 
2014) 

โดยท่ีระดบัคุณภาพการโดยสารท่ีเทียบไดก้บัค่า Wz เป็นไปตามตารางท่ี 1 

 
ตารางท่ี 1 แสดงค่าดชันีช้ีวดัคุณภาพการโดยสารเทียบกบัค่า Wz (Andersson , Berg , & Stichel , 2014) 

Wz Vibration Level Ride Quality 
1 Just Noticeable Very Good 
2 Clearly Noticeable Good 

2.5 Pronounced But not Unpleasant - 

3 Strong But Tolerable Tolerable 
3.5 Very Strong and Unpleasant - 

4 Extremely Strong and Unpleasant Not Tolerable 

5 - Dangerous 
 

3.2 การวดัค่าและเกบ็ขอ้มูลประมวลผล 
อุปกรณ์ท่ีวดัความเร่งในหอ้งโดยสารท่ีใชใ้นการศึกษาน้ี โทรศพัทส์มาร์โฟนระบบปฏิบติัการ IOS IPhone 

XR ท่ีมีการติดตั้งโปรแกรมประยกุตส์ าหรับการบนัทึกขอ้มูลจากตวัวดัความเร่งเป็นไฟลส์เปรดชีต โปรแกรม Sensor 
Play โดยบริษทั Philip Broder การวดัค่าความเร่งนั้น จะท าการบนัทึกค่าความเร่งในแนวด่ิง (Vertical) ความเร่งตาม
แนวยาว (Longitudinal) และความเร่งตามแนวขวาง (Lateral) ของรถไฟท่ีตอ้งการบนัทึกค่า จะท าการบนัทึกค่าท่ี
เท่ากบัความถ่ีท่ี 100 Hz จะท าการบนัทึกค่าตลอดเส้นทางโครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสอง และ
ตลอดเส้นทางโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงช่วงคลองบางไผถึ่งเตาปูน  
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รูปท่ี 5 การติดตั้งอุปกรณ์วดัความเร่งท่ีพ้ืนรถไฟฟ้า บริเวณใกลห้อ้งควบคุมรถไฟฟ้า 

 
โดยการน าโทรศพัทส์มาร์ตโฟนท่ีมีการติดตั้งโปรแกรมประยกุตส์ าหรับบนัทึกขอ้มูลจากตวัวดัความเร่งไว้

แลว้ มาติดตั้งบนพ้ืนรถไฟฟ้า บริเวณใกลห้อ้งควบคุมรถไฟฟ้า หลงัจากไดผ้ลการบนัทึกค่าความเร่งแลว้จะน าขอ้มูลท่ี
ไดม้าประมวลผลค่าความสั่นสะเทือน Wz โดยใชโ้ปรแกรม MatlabTM เพ่ือหาความแตกต่างการสั่นสะเทือนและ
คุณภาพการโดยสารระหวา่งโครงการรถไฟฟ้าสีน ้ าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสองและโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงคลอง
บางไผถึ่งเตาปูน ท่ีมีลกัษณะการวิง่และโครงสร้างสถานีท่ีแตกต่างกนั รวมไปถึงเปรียบเทียบคุณภาพการโดยสารวา่อยู่
ในระดบัทั้งสองโครงการหรือไม่  

ปัจจุบนั เซนเซอร์ความเร่งของสมาร์ทโฟน มีการใช้งานต่างๆ อย่างแพร่หลาย โดยมีระดบัความแม่นย  าท่ี
ยอมรับได ้เช่น Feng และคณะ ไดท้ าการทดลองความแม่นย  าของเซนเซอร์ในสมาร์ทโฟนเพ่ือวดัความเร่งจากการ
สั่นสะเทือนท่ีมีความถ่ีในการสุ่มตวัอยา่งถึง 1,000 Hz พบวา่มีความผิดพลาดในการวดัความถ่ีไม่เกิน +/- 1 % และมีความ
ผดิพลาดในการวดัแอมพลิจูดไม่เกิน +/- 4 % ท่ีความถ่ีในการเกบ็ขอ้มูล 20 Hz (Feng , Fakada , Mizatu , & Ozer , 2015) 
 
4. ผลการวจิัย 

การจากการประมวลผลค่าความสั่นสะเทือน Wz โดยใชโ้ปรแกรม MatlabTM ของโครงการรถไฟฟ้าสายสี
น ้ าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสอง และโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงช่วงคลองบางไผ่ถึงเตาปูน ค่า Wz  ของโครงการ
รถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสอง ตามแนวยาว แนวด่ิง และแนวขวางมีค่าเฉล่ียท่ี 1.5741 1.9051 และ 
1.9575 ตามล าดบั และค่า Wz  ของโครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้ าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสอง ตามแนวยาว แนวด่ิง และ
แนวขวางมีค่าสูงสุดอยูท่ี่ 1.7728 2.109 และ 2.1875 ตามล าดบั ท าใหเ้ห็นวา่มีคุณภาพในการขบัข่ีโดยเฉล่ียอยูใ่นระดบั
ท่ีดี (Good) ตามตารางท่ี 1 

ในโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงช่วงคลองบางไผ่ถึงเตาปูนมีค่า Wz  ตามแนวยาว แนวด่ิง และแนวขวางมี
ค่าเฉล่ียท่ี 1.8795 1.8747 และ 2.4220 ตามล าดบั และค่าWz  ของโครงการ และค่าWz  ของโครงการรถไฟฟ้าสายสี
ม่วงช่วงคลองบางไผ่ถึงเตาปูน ตามแนวยาว แนวด่ิง และแนวขวางมีค่าสูงสุดอยูท่ี่ 1.9484 2.0071 และ 2.6700 
ตามล าดบั ท าให้เห็นวา่มีคุณภาพในการขบัข่ีโดยเฉล่ียอยูใ่นระดบัท่ีดี ตามตารางท่ี 1 แต่เห็นไดว้า่ค่าสูงสุดตามแนว
ขวางอยูใ่นระดบัท่ีชดัเจนแต่ไม่แยน่กั (Pronounced but not unpleasant) 
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รูปท่ี 6 แสดงค่า Wz ตามแนวยาว แนวขวาง และแนวด่ิง ของโครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสอง 

 

 
รูปที 7 แสดงค่า Wz ตามแนวยาว แนวขวาง และแนวด่ิง ของโครงการรถไฟฟ้าสายม่วงช่วงคลองบางไผถึ่งเตาปูน 
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6. บทสรุปและข้อเสนอแนะ 
แมว้่าทั้งสองโครงการจะมีความคลา้ยคลึงกนัในหลายดา้น ไม่ว่าจะเป็นการอยู่ภายใตก้ารก ากบัดูแลของ

รัฐวิสาหกิจเดียวกัน มีโครงสร้างในส่วนท่ีเป็นทางยกระดับเหมือนกัน มีผูรั้บสัมปทานในการด าเนินกิจกรรม
ให้บริการเดินรถไฟฟ้าเป็นบริษทัเดียวกนั แต่ก็ยงัมีรูปแบบของโครงสร้างสถานีในชั้นชานชาลาท่ีแตกต่างกนั ท าให้
รูปแบบของทางวิง่ท่ีเขา้สู่สถานีและออกสถานีนั้นมีความแตกต่างกนัออกไปดว้ย ซ่ึงส่งผลต่อตวัรถไฟฟ้าท่ีให้บริการ
เกิดความเร่งตามแนวต่างๆ คือ ตามแนวยาว ตามแนวด่ิง และตามแนวขวาง ท่ีแตกต่างกนั  

ในโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วงช่วงคลองบางไผ่ถึงเตาปูนท่ีมีโครงสร้างชั้นชานชาลาเป็นรูปแบบ Center 
Platform และมีพ้ืนท่ีจ ากดัในการสร้างโครงสร้างสถานี ท าใหส่้งผลทางวิ่งท่ีแยกออกจากกนัเพ่ือวิ่งเขา้สู่สถานีและทาง
วิ่งท่ีออกจากสถานีแลว้ตอ้งวิ่งมาบรรจบกนักบัทางวิ่งอีกดา้นมีระยะท่ีจ ากดั เม่ือเปรียบเทียบค่าเฉล่ียกบัโครงการ
รถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินช่วงท่าพระถึงหลกัสองแลว้ จะเห็นไดว้า่มีค่าความเร่งอยูใ่นระดบัท่ีสูงกวา่ ค่า Wz  ตามแนวยาว 
แนวด่ิง และแนวขวางมีค่าเฉล่ียท่ี 1.8795 1.8747 และ 2.4220 ตามล าดบั และในโครงการรถไฟฟ้าสายสีน ้าเงินช่วงท่า
พระถึงหลกัสอง มีค่า Wz ตามแนวยาว แนวด่ิง และแนวขวางมีค่าเฉล่ียท่ี 1.5741 1.9051 และ 1.9575 ตามล าดบั ใน
โครงการน้ีมีโครงสร้างชั้นชานชาลาเป็นแบบ Side – Platform เป็นหลกั ท าให้ไม่มีการแยกออกของทางวิ่งเม่ือเขา้
สถานี และโคง้บรรจบกนัเม่ือรถไฟฟ้าวิง่ออกจากสถานี  

ท าให้เกิดความเร่งตามแนวขวางมีค่าเฉล่ียท่ีสูงกว่ากัน ซ่ึงมีผลต่อคุณภาพการโดยสารและความ
สะดวกสบายของผูโ้ดยสารภายในตวัรถ ท่ีรับรู้ไดถึ้งการสั่นสะเทือนท่ีแตกต่างกนั แต่ทั้งสองโครงการยงัมีค่าคุณภาพ
การโดยสารอยูใ่นระดบัท่ีดี 
 
ข้อเสนอแนะ 

ในอนาคตหากมีการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าสายต่างๆ ภายในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑลหรือ
พ้ืนท่ีต่างจงัหวดัทัว่ประเทศ การน าผลการวิจยัน้ีไปประยุกตใ์ชก้บัโครงการก่อสร้างโครงการรถไฟฟ้าสายต่างๆ ท่ี
อาจจะมีส่วนท่ีเหมือนกนัหรือแตกต่างกนั ตามขอ้จ ากดัทางกายรูปของแต่ละพ้ืนท่ีตั้งของโครงการ เพ่ือใหเ้กิดคุณภาพ
การโดยสารและความสะดวกสบายของผูโ้ดยสารท่ีดี ผูท่ี้สนใจควรวเิคราะห์ศึกษาในรายละเอียดปัจจยัอ่ืนของคุณภาพ
การขบัข่ีเพ่ิมเติม อีกทั้งผลการวิจัยน้ียงัช้ีให้เห็นคุณภาพการโดยสารเพียงดา้นการสั่นสะเทือนท่ีส่งผลไปยงัห้อง
โดยสารเท่านั้น ผูท่ี้สนใจในประเดน็อ่ืนๆสามารถศึกษาคน้ควา้ต่อไปในประเดน็ปัญหาอ่ืนๆอยา่งละเอียดได ้
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