
การวิเคราะห์ เพ ี่อคาดการณ์จำนวนผู้โดยสาร

โดยที่การเติบโตของประชากรและการจ้างงานในแนวเสันทางการขนส่งมวลชนระบบ 

รางสายลีสัม และสายลีแดงจากการวิเคราะห์ในส่วนแรกยังไม่สามารถเปรียบเทียบกันได้ เนื่องจาก 

จำนวนที่ไม่เท่ากัน และอยู่บนสัดส่วนของพื้นที่ที่แตกต่างกัน ดังนั้นการเปรียบเทียบแนวเสันทาง 

การขนส่งมวลชนระบบรางว่ามีผลกระทบต่อการเปลี่ยนแปลงการใช้ที่ด ินบนพื้นที่ที่มีลักษณะแตก 

ต่างกันในแนวเสันทางตัวแทนทั้งสองหรือ ไม่จะต้องใช้ข้อมูลจำนวนของประชากรและการจ้างงาน 

เป ็นข ้อม ูลการวางแผนเพ ื่อคาดการณ ์ส ิ่งท ี่เป ็นต ัว กลางซ ึ่งเป ็นสิ่งเด ียวก ันนั่นคือ ‘'จำนวนผู้ 

โดยลาร,, เพื่อให้ลามารถเปรียบเทียบผลกระทบของการขนส่งมวลชนระบบรางในแนวเสันทางสาย 

สีสัมและลายลีแดงไดอ้ย่างแท้จริง สำหรับคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร ในการศึกษานี้มีกระบวน 

การวิเคราะห์และรายละเอียด ดังน้ี

6.1 วิธ ึการที่นำมาใช้ในการคาดการณ์จำนวนผู้โดยสาร

การศึกษาในส่วนของการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร ได้ใช้แบบจำลองการจราจร 

และขนส่งในเขตกรุงเทพมหานคร และปรมณฑล - (Bangkok Extended City Models, 

BECM’s) โดยแบบจำลองน้ี นำแบบจำลอง BECM ท่ีมีอยู่ในปัจจุบันมาปรับปรุงและเพ่ิมเติมข้อ 

มูลส่วนท่ีจำเป็น ได้แก่ข้อมูลการวางแผนท่ีสำคัญคือจำนวนประชากรและการจ้างงานจากการ 

ศึกษาในข้ันตอนท่ีหน่ึงมาปรับใช้ โดยเฉพาะข้อมูลการวางแผนบริเวณพ้ืนท่ีโดยรอบสถานีรถไฟฟ้า 

ในรัศมี 500 เมตร จากสถานี ในแนวเสันทางการขนส่งมวลชนระบบรางสายลีสัม จำนวน 15 

สถานี และแนวเสันทางลายลีแดง จำนวน 8 สถานี รวม 23 สถานี โดยดำเนินการศึกษา ดังน้ี

6.2 การใช้แบบจำลอง BECM ในการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร

6.2.1 สักษณะที่วไปของแบบจำลอง BECM
แบบจำลอง BECM เป็นแบบจำลองท่ีใช้ในการวิเคราะห์การจราจรและขนส่งระดับ 

เมือง ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือมาตรฐานท่ีใช้ในการวิเคราะห์โครงการด้านการจราจรและขนส่งท้ังหมด มี 

ขอบเขตครอบคลุมพ้ืนท่ีเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ประกอบด้วย นนทบุรี ปทุมธานี
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สมุทรปราการ นครปฐม และสมุทรสาคร โดยแบบจำลองได้รวมอุปสงค์และอุปทานของระบบการ 

ขนส่งรวม ในเขตกรุงเทพมหานคร จึงใช้ในการวิเคราะห์ผลกระทบการปรับปรุงระบบการจราจร 

และผลต่อเน่ืองกับระบบอ่ืน  ๆ รูปแบบและระบบขนส่งครอบคลุมการจราจรทางถนน ทางน้ํา และ 

ระบบราง ท้ังหมดท่ีเกิดข้ึน ในกรุงเทพมหานคร โดยท่ีเป็นแบบจำลองที'เป็นมาตรฐานทำให้การ 

วิเคราะห์โครงการจะมีมาตรฐานหรือใช้พ้ืนฐานในการคำนวณท่ีเป็นรูปแบบเดียวกันและผลลัพธ์ 

ของแต่ละโครงการสามารถนำมาใช้เปรียบเทียบกันได้กับโครงการ URMAP ซ่ึงใช้แบบจำลอง 

BECM ในการวิเคราะห์การจราจรและการขนส่งระดับเมือง

6.2.2 โครงสร้างของแบบจำลอง
แบบจำลอง BECM ใช้รูปแบบพ้ืนฐานของแบบจำลองต่อเน่ือง (4-Step Sequential 

Model) ซ่ึงเป็นแบบจำลองมาตรฐานการจราจร และขนส่งของเมือง ซ่ึงมีโครงสร้าง ตามแผนภูมิที,

6.1 ดังน้ี

6.2.3 การพัฒนาแบบจำลอง BECM ได้ดำเน ินการมาตั้งแต่ป ี 2537ภายใต  ้
โครงการ UTDM

โครงการ UTDM ได้ค่าเป็นการพัฒนาแบบจำลอง BECM ได้รวบรวมข้อมูลทางด้าน 

เศรษฐกิจและลังคม การลร้างโครงข่ายระบบขนส่ง ประกอบด้วย ระบบถนน ระบบราง ระบบการ 

ขนส่งทางน้ํา ระบบขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะอย่างย่ิงมีการสำรวจข้อมูลพ้ืนฐานด้วยวิธี

ลัมภาษณ์ตามบ้านทำให้ได้ข้อมูลการเดินทางของประชากรที,อยู่อาศัย ในกรุงเทพมหานครและ 

บ้รมณ5ทล เป็นไปอย่างกว้างขวางเพียงพอต่อการจัดทำแบบจำลอง แบบจำลอง BECM น้ีมืการ 

ปรับปรุงอย่างต่อเน่ือง โดยสำนักนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร กระทรวงคมนาคม

โครงการ URMAP ได้ท่ีนำแบบจำลอง UTDM มาใช้เป็นเคร่ืองมือหลัก ในการวิเคราะห์ผลกระทบ 

ต่อระบบการจราจรและขนส่งและได้มืการตรวจสอบ ปรับปรุงข้อมูลต่าง  ๆอย่างต่อเน่ือง ทำให้มี 

ความถูกต้องต่อการใช้งาน

i
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แผนภูมิท่ี 6.1 โครงสร้างแบบจำลองการจราจรและขนส่ง ในกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล

การเดินทางส่วนบุคคล :

การขนส่งสินค้า :

การเดินทางผ่านนอกกรุงเทพมหานคร :

ท่ีมา : โครงการพัฒนารูปแบบจำลอง และระบบฐานข้อมูลจราจร (2540)

6.2.4 การตรวจสอบแบบจำลอง
การตรวจสอบแบบจำลองมีวัตถุประสงค์ เพ่ือให้ผลลัพธ์ของแบบจำลองใกล้เคียงกับ 

สถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริงบนระบบการขนส่ง การตรวจลอบแบบจำลอง BECM ทำข้ึนต้ังแต่การ 

พัฒนาแบบจำลองเร่ิมต้น โดยการตรวจสอบค่าท่ีได้จากแบบจำลองกับค่าท่ีได้จากการการคีกษา 

การตรวจสอบกำหนดแนวตรวจลอบ (Screen lines) ซ่ึงใช้สะพานข้ามแม่น้ําเจ้าพระยา และสาย 

ทางรถไฟของการรถไฟแห่งประเทศไทย เป็นตำแหน่งหลักของการตรวจสอบปริมาณการจราจรท่ี
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เดินทางผ่านแนวตรวจสอบน้ัน ซ่ึงสามารถใช้ตรวจสอบความถูกต้องของการพัฒนาแบบจำลอง 

และการเดินทางระหว่างพ้ืนท่ีย่อยภายในเมือง นอกจากน้ันต้องกำหนดขอบเขต (Cordons) เพ่ือ 

ใช้ในการตรวจสอบปริมาณการจราจรผ่านเช้า-ออก พ้ืนท่ีเฉพาะท่ีกำหนดข้ึนการกำหนดแนวตรวจ 

สอบและขอบเขตยังสามารถใช้พิจารณาสัดส่วนการเลือกใช้รูปแบบการเดินทาง ซ่ึงเป็นค่าท่ี

สำคัญ ในการใช้พิจารณาความถูกต้อง ของการใช้แบบจำลองวิเคราะห์ระบบราง (การขนส่ง 

สาธารณะ) เซ่นในการคืกษาในคร้ังน้ี (ตัวอย่างของแนวตรวจลอบแสดงในแผนภูมิท่ี 6.2)

การเลือกใช้รูปแบบการเดินทาง มืผลสำคัญต่อการพิจารณาระบบราง และการจัดทำ 

แผนปฏิบัติการพัฒนาระบบราง รูปแบบการเดินทาง/สัดส่วนการเลือกใช้ระบบขนส่ง จึงเป็นส่ิง

สำคัญในการคืกษาน้ี การพิจารณารูปแบบการเดินทางบนระบบรางเป็นหลัก มีการทดสอบค่าพ้ืน 

ฐานต่าง  ๆ ท่ีมืผลปริมาณการเดินทางบนระบบราง และทดสอบความอ่อนไหว (การเปล่ียนแปลง) 

ของปริมาณผู้โดยสารบนระบบราง ภายใต้เง่ือนไขการขนส่งต่าง  ๆ ค่าสำคัญท่ีเป็นพ้ืนฐานของ

แบบจำลอง ประกอบด้วย (1) ค่าผลิตภัณฑ์มวลรวม (2) จำนวนประชากร (3) อัตราการจ้าง 

งาน (4) จำนวนนักเรืยน/นักคืกษา และรายได้ต่อครัวเรือน เม่ือประมาณการข้อมูลการวางแผน 

แล้ว จึงนำข้อมูลมาจัดแบ่งลงบนโซนพ้ืนท่ีการจราจร (Traffic Zones) ท่ีใช้ในการวิเคราะห์แบบ 

จำลอง

โดยเหตุท่ี ข้อมูลท่ีจะนำมาใช้ไนการวางแผนเป็น ข้อมูลในลักษณะ Planning Data 

Zone กล่าวคือ แนวเล้นทางการขนส่งหน่ึงจะผ่านไปในพ้ืนท่ีหลายโซน ตังน้ัน การวิเคราะห์ 

ต้องการข้อมูลท่ีนำมาใช้ในลักษณะ spot มาใช้กับแบบจำลอง ไม่ใช่ข้อมูลจากแนวเส้นทางน้ังเล้น 

เซ่น ถนนลายหน่ึง มีความยาว 100 เมตร หากหารด้วยโซนพ้ืนท่ีย่อย จำนวน 1,000 โซน จะได้ 

จำนวนคนเพียง 1 คน ซ่ึงเป็นข้อมูลท่ีไม่ถูกต้อง ตังน้ันจำเป็นต้องวิเคราะห์ข้อมูลการวางแผน ใน 

ข้ันตอนท่ี 1 เพ่ิมเติม โดยใชวิธีการเดียวกับการวิเคราะห์พ้ืนท่ี ในแนวเส้นทางการขนส่งมวลชน 

ระบบราง ระยะ 1 กิโลเมตร จากศูนย์กลางทาง แต่จะวิเคราะห์โดยใช้พ้ืนท่ี ในรัศมี 500 เมตร จาก 

สถานีทุกสถานี ตามแนวเส้นทางการขนส่งมวลชนระบบรางสายสีล้ม จำนวน 15 สถานี และลาย 

สีแดง จำนวน8 สถานี รวม23สถานี

ค่าสำคัญอีกประการหน่ึงของแบบจำลองการเดินทาง คือ มูลค่าของเวลา (Value of 

Time-VOT) ซ่ึงเป็นค่าท่ีใช้ตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง รวมถึงการพิจารณาแบบจำลองรูป 

แบบการเดินทางโดยรวม โดยในข้ันตอนน้ีจะทำให้ทราบถึงการเลือกใช้ระบบการขนส่งต่าง ๆ และ 

ผลลัพธ์คือปริมาณผู้โดยสารท่ีใช้ระบบการขนส่งท่ีจะใชในการวิเคราะห์ข้ันตอนต่อไป
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6.2.5 แบบจำลองการเล ึอกรูปแบบการเด ินทาง (Mode Choice Model)
ลำหรับ แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง ในแบบจำลอง BECM เป็นแบบ 

จำลองที่มีความซับซ้อนสูง ครอบคลุมการพิจารณาทุกรูปแบบการเดินทาง (โดยเฉพาะระบบราง) 
รูปแบบพื้นฐานของแบบจำลองแสดงไว้ ในแผนภูมิที่ 6.3 วัตถุประสงค์ของการวิเคราะห์ โดยใช้ 
แบบจำลอง

การเลือกรูปแบบการเดินทาง คือ เพ่ือหาสัดส่วนการใช้ระบบการขนส่งรูปแบบต่าง  ๆ

โดยการวิเคราะห์เปรียบเทียบ (1) ราคาของการเดินทาง ของรูปแบบการเดินทางต่าง  ๆ (2) 

ความชอบ และ (3) ทางเลือกของผู้เดินทาง โดยการรวมปัจจัยท่ีใช้พิจารณาเลือกรูปแบบการเดิน 

ทางท้ังหมด ให้เป็นหน่วยเดียวก้น เพ่ือเปรียบเทียบค่ารวม ระหว่างรูปแบบการเดินทางต่าง  ๆ

ปัจจัยที,ใช้ คือ เวลาในการเดินทางเข้าส่ระบบ เวลาในการคอยยานพาหนะ เวลาท่ีอยู่บนยาน 

พาหนะ ราคาค่าเดินทาง/ค่าโดยสาร และราคาอ่ืน  ๆ ท่ีเก่ียวข้อง โดย ใช้ Generalized Travel 

Cost ซ่ึงเป็นวิธีการรวมปัจจัย ท่ีใช้พิจารณาแบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทางท้ังหมด ทำ 

ให้ทราบค่ารวม และเปรียบเทียบ ระหว่างรูปแบบการเดินทางได้ เม่ือได้ ราคา ของการเดินทาง 

ด้วยรูปแบบต่าง  ๆแล้ว วิเคราะห์เปรียบเทียบการเลือกรูปแบบ โดยใช้สมการ

% Public Transport =
1

1 + exp [A.Ç+À.(C -c )] 
PT PR

CpR = Generalized cost ของ ระบบรกส่วนบุคคล 

CpT = Generalized cost ของ ระบบรถขนส่งสาธารณะ

À. = Cost coefficient (บ่งบอก sensitivity)

รุ, = Bias term

การพิจารณาการเลือกรูปแบบการเดินทางนั้น ทำให้ทราบถึงลักษณะผู้เดินทางหลาย 

รูปแบบโดยจะพิจารณาจาก การครอบครองยานพาหนะ และวัตถุประสงค์ของการเดินทาง โดย 

จะประกอบด้วย 16 แบบจำลองย่อย ลำหรับ การพิจารณา “Choice-Captiveness” ในการเลือก 

รูปแบบการเดินทางได้รวมพิจารณาใน สมการโดยที่

% Public Transport = CAPT + [(1-CAPT)] X -------------7vT\---------
1 + exn 1 <c 'c 11I T  tfA p  pT pR

โดยที่ CAPT = เปอร์เซ็นต์ของผู้ใม่เลือกใช้ระบบขนส่ง โดยมี Preference หรือ Captive ก้ม 

ระบบใดระบบหนึ่ง
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แผนภูมิท่ี 6.3 แบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง ในแบบจำลอง BECM

ท่ีมา : โครงการ UTDM (2540)

การพิจารณาเลือกรูปแบบการเดินทาง ระหว่าง ระบบขนส่งลาธารณะรูปแบบต่าง  ๆ

แยกเป็น (1) ระบบความลบายสูง (High Comfort, HC) ได้แก่ ระบบราง และ (2) ระบบความ 

สบายต่ํา (Low Comfort, LC) ได้แก่ ระบบรถประจำทาง ซ่ึงมีลักษณะคล้ายคลึงกับสมการข้างต้น
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โดยท่ีการคีกษาให้ความสำคัญในการพิจารณาปริมาณผู้โดยสารบนระบบรางภายใต้ 

สถานการณ์ การเดินทางต่าง  ๆ ดังน้ัน แบบจำลองรูปแบบการเดินทาง และค่าต่าง  ๆ ท่ีมีผลต่อ 

การตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง จึงได้รับการพิจารณาเป็นพิเศษ มีการทบทวน และทดสอบ 

ปรับแต่งค่าต่าง  ๆให้มีความถูกต้องสมบูรณ์มากย่ิงข้ึนปัจจัยท่ีพิจารณา ได้แก่ (1) ค่าเวลาการเดิน 

ทางของระบบถนน (รถยนต์ส่วนบุคคล, มอเตอร์ไซด์) (2) ค่าเวลาการเดินทางรถสาธารณะ 

(แท็กซ่ี) (3) ค่าเวลาการเดินทางระบบราง (4) ค่า Captiveness ของการใช้รูปแบบการเดินทาง 

ต่าง  ๆและ (5) ค่าพารามิเตอร์ (X,ร) ของแบบจำลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง

การตรวจลอบความถูกต้องของการทบทวน และปรับแต่งแบบจำลอง จะใช้ข้อมูลปี 

พ.ศ. 2546 เป็นปีฐานของการพิจารณา ค่าข้ึวัด (Indicators) ประกอบด้วย (1) ปริมาณผู้โดยสาร 

บนระบบการขนส่งต่างๆ (2) Vehicle Kilometer of Travel (VKT) (3) Vehicle Hours of Travel 

(VHT) (4) ความเร็วเฉล่ียของการเดินทาง (5) ระยะทางเฉล่ียของการเดินทาง (ต่อคน) และ (6) 

ความจุ และสัดส่วนปริมาณการเดินทางต่อความจุ (V/C)

ผลการทบทวนแบบจำลองการจราจรและขนส่งในเขตกรุงเทพมหานคร และ 

ปริมณฑล (BECM) พบว่า แบบจำลองมี การตรวจสอบค่าความอ่อนไหวของการเลือกรูปแบบการ 

เดินทาง [รายละเอียดแสดงไว้ในรายงาน โครงการ URMAP (2547) ข้อ 3.2 และ ข้อ 3.3 โดย 

เฉพาะการคีกษารูปแบบการเดินทางในหน้า 3-23 ถึง หน้า 3-28]

การดิกษา'ในคร้ังน้ี ได้ปรับปรุงค่าปัจจัยท่ีใข้ในแบบจำลอง ให้มีความสอดคล้อง กับ 

สภาพจริงมากย่ิงข้ึน ค่าท่ีได้พิจารณาปรับปรุง ได้แก่ (า) Speed-flow curve ของการเดินทางบน 

ถนน (รถยนต์ส่วนบุคคล และรถประจำทาง) (2) ความจุของระบบ (Capacity index) (3) ค่า 

ปัจจัยเลือกรูปแบบการเดินทาง-มูลค่าเวลาการเดินทาง (VOT) ของการเดินทางโดยรูปแบบการ 

เดินทางต่าง  ๆ ท้ังน้ี โดยพิจารณาค่า Generalized Cost เปรยบเทียบระหว่างรูปแบบการเดิน 

ทางต่าง ๆ

การตรวจสอบความถูกต้องใช้วิธีตรวจสอบรายละเอียดบนพ้ืนท่ีย่อย พร้อมปรับแต่ง 

(Fine-tune) ค่าปัจจัยต่าง  ๆ ให้ใกล้เคียงกับค่าจริง โดยอาคัย ปี พ.ศ. 2546 เป็นพ้ืนฐานของการ 

พิจารณา ค่าเปรยบเทียบสำคัญท่ีใข้ในการ Fine tune ของพ้ืนท่ีบนสายทางระบบราง ได้แก่ (1) 

จำนวนผู้โดยสาร BTS (ระบบรางปัจจุปัน) (2) ปริมาณการจราจรบน Screen line (3) ความเร็ว 

เฉล่ียของการจราจร (4) ค่า Generalized Cost บนลายทางพิจารณา และ (5) ค่าสัดส่วนการ

เลือกรูปแบบการเด ินทาง
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6.2.6 ผลการทดสอบแบบจำลอง
การทดสอบและใช้แบบจำลองเป็นการ Run แบบจำลองเพ่ือตรวจสอบความถูกต้อง 

ของแบบจำลองแบบองค์รวม กล่าวคือพิจารณาสภาพการจำลองโดยข่ายระบบขนส่งแยกตามรูป 

แบบการขนล่งต่าง  ๆ แบบจำลองท่ีทดสอบมีความน่าเช่ือถือเพ่ิมมากข้ึนและพอเพียงต่อการนำมา 

ใช้ในการหาผลกระทบในการคืกษาการแปลงแผนแม่บทในคร้ังน้ี

ผลลัพธ์ท่ีได้จากแบบจำลอง สรุปเป็นค่าของโครงข่ายรวมได้ดังต่อไปน้ี

(1) ระบบถนน

ความเร็วเฉล่ียรวม

Vehicle Kilometers of Travel =

Vehicle Hours of Travel =

ระยะเวลาเดินทางเฉล่ีย

(2) ระบบราง (BTS)

จำนวนผู้โดยสาร (Boarding)

ระยะเวลาเดินทางเฉล่ีย (เท Vehicle Time) 

ระยะทางเดินทางเฉสีย In Vehicle Distance) 

Passenger Kilometers of Travel per day 

Passenger Hours of Travel per day

19.4 กม./ชม.

10,425,848 ดัน-กม. (PCU-Km)

536,875 ดัน-ชม. (PCU-Hr)

58 นาที

329,393 เท่ียว/วัน

= 8.7 นาท
= 5.8 กม.

- 1,901,549 คน-กม.

ÿ 47,539 คน-ชม.

6.3 การวิเคราะห์ เพี่อคาดการณ์ ปริมาณผู้โดยสาร

6.3.1 อัตราค่าโดยสาร ที่น่ามาใ,ซา,นแบบจำลอง
จากระบบโครงข่าย Bangkok Mass Transit (BMT) ดังกล่าว ตามท่ีโครงการ

URMAP ได้คืกษา และในการคืกษาน้ี ได้ปรับปรุงข้อมูลด้านการวางแผนในพ้ืนท่ีบริเวณสถานี ใน 

รัศมี 500 เมตร จากสถานี ในแนวเลันทางการขนล่งมวลซนระบบราง โดย เลันทางสายสีแดง ใช้ 

ค่าโดยสารแรกเช้า (Boarding Fare) 10บาท และค่าโดยสารตามระยะทางท่ีเดินทาง 1.00 บาท/ 

กม. ล่วนเลันทางลายสีลัม ใช้ค่าโดยสารแรกเช้า 10 บาท และค่าโดยสารตามระยะทางท่ีเดินทาง 

1.80 บาท/กม. เน่ืองจาก แนวเลันทางสายสีลัม มีการเข้าถึงง่าย กล่าวคือ ผู้โดยสารลามารถเดิน 

เท้าเข้าถึงสถานีได้ ในขณะท่ี แนวเสนทางลายสีแดง มีการเช้าถึงยากกว่า ต้องใช้การขนล่งอ่ืนๆ  

เพ่ือเช่ือมต่อระหว่างเลันทางหลักกับเลันทางท่ีอยู่ห่างออกไป (feeder) ซ่ึงจะเป็นค่าใช้จ่ายเพ่ิม
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ประกอบกับ ราคาพ้ืนฐานท่ีแตกต่างกันของท้ังสองระบบ ส่วนค่าโดยสารในการเปล่ียนระบบ

(Transfer Fare) ใช้เป็นลักษณะของต๋ัวรวม คือ ไม่คิดค่าโดยสารในการเปล่ียนระบบ ตัวอย่างเซ่น 

ในกรณีท่ีผู้โดยสารเดินทาง 1 เท่ียว ใช้บริการรถไฟฟ้าสายสีเขียว ระยะทาง 5 กม. และต่อด้วยสาย 

สีน้ําเงินอีก 10 กม. ด้องจ่ายค่าโดยสารเป็นจำนวนเงิน 10 + (1.8 X 15) = 37 บาทต่อเท่ียว 

โดยคิดเป็นรายได้ของสายสีเขียวเท่ากับ 5+ (1.8 X 5) = 14 บาท และสายสีน้ําเงินเท่ากับ

5 + (1.8 X 10) = 23 บาท ซ่ึงจะได้ผลการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร ในแต่ละเลันทางของการ 

ขนส่งระบบราง

อัตราค่าโดยสาร ในส่วนน้ีจะนำไปใช้ในการประมาณการรายได้ค่าโดยสารของแนว 

เลันทางการขนส่งมวลซนระบบรางเลันทางลายสีลัมและเลันทางลายสีแดง ในส่วนเก่ียวกับการ 

วิเคราะห์ความเป็นไปได้และความเหมาะลมของโครงการทางด้านเศรษฐศาสตร์และด้านการเงิน

6.3.2 ผลการวิเคราะห์ปริมาณผู้โดยสาร
สำหรับ ผลการวิเคราะห์ปริมาณผู้โดยสาร จากการใช้แบบจำลอง ในแนวเลันทางลาย 

สีลัม และลายสีแดง ปี 2560 และ ปี 2565 ตามตารางท่ี 6.1 ถึง ตารางท่ี 6.8 มีรายละเอียด ตังน้ี

1) ในปี 2560 การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร ข้ึน-ลง ต่อวัน ตามรายสถานี 

ในแนวเลันทางสายสีลัม (เท่ียวไป) จาก สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ถึง สถานีมีนบุรี 

ประกอบด้วย ผู้โดยสารข้ึน รวม 86,407 คน และ ผู้โดยสารลง รวม 92,562 คน โดยมีผู้โดยสาร 

บนขบวนรถ รวม 429,629 คน และ (เท่ียวกลับ) จาก สถานีมีนบุรี ถึง สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 

ประกอบด้วย ผู้โดยสารข้ึน รวม 116,781 คน นละผู้โดยสารลง รวม 92,924 คน โดย 

มีผู้โดยสารบน'ขบวนรถ รวม 779,318 คน

ในแนวเลันทางสายสีแดง ประกอบด้วย ปริมาณผู้โดยสาร (เท่ียวไป) จาก 

สถานีพญาไท ถึง สถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ประกอบด้วย ผู้โดยสารข้ึน รวม 102,419 
คน และผู้โดยสารลง รวม 208,104 คน โดยมีผู้โดยสารบนขบวนรถรวม 680,129 คน และ 

(เท่ียวกลับ) จาก สถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ถึง สถานีพญาไท ประกอบด้วย ผู้โดยสารข้ึน 

รวม 189,228 คน และ ผู้โดยสารลง รวม 107,961 คน โดยมีผู้โดยสารบนขบวนรถ รวม

1,295,169 คน

จะเห็นได้ว่าปริมาณผู้โดยสารในสองเลันทางจะมีการเดินทางในเท่ียวกลับหรือ 

เท่ียวเช้ามาในบริเวณศูนย์กลางเมืองสูงกว่าในเท่ียวไปหรือเท่ียวออกจากเมือง โดย'ในแนวเลันทาง 

ลายสีลัมจะมีผู้โดยสาร ต่ําก'ว่า'ในแนวเลันทางลายสีแดง
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2) ในปี 2565 การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร ข้ึน-ลง ต่อวัน ตามรายสถานี

ในแนวเลันทางสายสีลัม (เท่ียวไป) จาก สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ ถึง สถานีมีน 

บุรี ประกอบด้วย ผู้โดยสารข้ึนรวม 110,659 คน และผู้โดยสารลง รวม 116,483 คน โดยมีผู้ 

โดยสารบนใiบวนร ถ รวม 523, 262 คน และ (เท่ียวกลับ) จากสถานีมีนบุรี ถึง สถานีอนุสาวรีย์ชัย 

สมรภูมิ ประกอบด้วย ผู้โดยสารข้ึน รวม 1,460,078 คน และผู้โดยสารลง รวม 142,808 คน 

โดย มีผู้,โดยสารบน'ขบวนรถ รวม 900,884 คน

ในแนวเลันทางสายสีแดง ประกอบด้วย ผู้โดยสาร (เท่ียวไป) จาก สถานีพญา 

ไท ถึง สถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ประกอบด้วย ผู้โดยสารข้ึน รวม 104,980 คน และ ผู้ 

โดยสารลง รวม 213,306 คน โดย มีผู้โดยสารบนขบวนรถ รวม 697432 คน และ (เท่ียวกลับ) 

จาก สถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ถึง สถานีพญาไท ประกอบด้วยผู้โดยสารข้ึน รวม 193,969 

คน และผู้โดยสารลง รวม 110,660 คน โดยมีผู้โดยสารบนขบวนรถรวม 1,327,548 คน

3) การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารในแนวเลันทางลายสีลัม และสายสีแดง ปี

2550-ปี 2590

3.1) การสีกษาน้ี กำหนดให้โครงการการขนส่งมวลชนระบบรางแนวเลันทาง 

สายสีลัมและสายสีแดงเป็นโครงการเด่ียวท่ีเป็นอิสระจากกัน (Independent Project) โดยโครง 

การเรมต้น ในปี 2547 มีระยะเวลาในการก่อสร้าง 4 ปี ถึง ปี 2550 และระยะเวลาท่ีจะใช ้ในการ 

ประเมินโครงการ 30 ปี ถึง ปี 2580 แต่โดยท่ีการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารในแนวเลันทางสาย 

สีลัมและสายสีแดงท่ีได้จากแบบจำลอง BECM มีข้อมูลเพียง 2 ปี คือ ปี 2560 และปี 2565 ดังนั้น 
จำเป็นต้องคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร เพิ่มเติม ต้ังแต่ปี 2550 ถึง ปี 2590 เพ่ือจะนำไปใชในการ 

วิเคราะห์คาดการณ์หาการประหยัดค่าใช้จ่ายยานพาหนะ (VOC Saving) มูลค่าการประหยัด

เวลาการเดินทาง (VOT Saving) และมูลค่าการประหยัดน้ํามันเช้ือเพลิง (Fuel Cost Saving) 

และ รายได้ของโครงการ ต่อไป
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ตารางท่ี 6.1 จำนวนผู้โดยสารข้ึน-ลง ต่อวัน ตามสถานี ในแนวเล้นทางสายสีล้ม (เท่ียวไป) ปี 2560

แนวเส้นทางสายสิส้ม

ลำดับ
สถานี จำนวนผู้โดยสาร

%จำนวนผู้โดยสารบน 

ขบวนรถ/

ข้ึน ลง บนขบวนรถ ท่ีน่ัง CRUSH

12008 อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 4056 294 19095 38.34 15.33

12010 ร.พ. ทหารผ่านสืก 31291 2263 48123 110.90 44.36

9934 รร. สุรดักด้ีมนตรี 1385 988 48520 111.90 44.76

9950 ศูนย์วัฒนธรรมไทย 31362 23313 56569 132.02 52.80

9948 ห้วยขวาง 11872 23081 45361 104.00 41.60

9928 วิทยาลัยฬัต์ภาคย์ 2655 16629 31387 69.07 27.62

9927 ม.รามคำแหง 295 1046 30635 67.18 26.87

9926 สนามกีฬาหัวหมาก 1627 4757 27506 59.36 23.75

12011 ร.พ.รามคำแหง 188 3194 24499 51.84 20.74

9924 บางกะปิ 800 88 25211 53.62 21.45

12012 หมู่บ้านลัมมากร 298 3873 21636 43.97 17.59

9920 ถนนวงแหวนรอบนอก 310 3701 18246 35.49 14.20

9916 หมู่บ้านบัวชาว 99 597 17749 34.00 13.60

9914 ร่มเกล้า 168 2827 15090 27.36 10.95

9912 มีนบุรี 0 5912 '0 12.71 5.08

รวม 86407 92562 429629 0.00 0.00
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ตารางท่ี 6.2 จำนวนผู้โดยสารข้ึน-ลง ต่อวัน ตามสถานี ในแนวเล้นทางสายสิล้ม (เที่ยวกลับ) ปี 2560

นนวเส้นทางสาอสิส้ม

ลำดับ
สถานี จำนวนผู้โดยสาร

%จำนวนผู้โดยสารบน 

ขบวนรถ/

ข้ึน ลง บนขบวนรถ ท่ีน่ัง CRUSH

9912 มีนบุรี 37790 0 53123 110.62 44.25

9914 ร่มเกล้า 4643 410 57356 121.21 48.48

9916 หมู่บ้านบัวขาว 223 144 57435 121.76 48.71

9920 ถนนวงแหวนรอบนอก 4013 3611 57837 122.77 49.10

12012 หมู่บ้านลัมมากร 902 7231 51508 106.94 42.78

9924 บางกะปิ 1715 616 52607 109.69 43.87

12011 ร.พ.รามคำแหง 1045 189 53463 111.83 44.73

9926 สนามกีฬาหัวหมาก 4827 2236 56054 118.31 47.32

9927 ม.รามคำแหง 1172 386 56840 120.27 48.11

9928 วิทยาลัย!๚ต์ภาคย์ 18859 2512 73187 161.14 64.46

9948 ห้วยขวาง 18528 25724 65991 143.16 57.26

9950 ศูนย์วัฒนธรรมไทย 19181 35230 49942 103.03 41.21

9934 รร. สุรดักด้ิมนตรี 1123 1351 49714 102.46 40.98

12010 รพ. ทหารผ่านศึก 2703 8158 44259 38.82 15.53

12008 อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 58 5126 0 26.15 10.46

รวม 116782 92924 779318 0 0
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ตารางท่ี 6.3 จำนวนผู้โดยสารข้ึน-ลง ต่อวัน ตามสถานี ในแนวเล้นทางสายสิล้ม (เท่ียวไป) ปี 2565

นนวฟ่•นทาง«าแร*เ

ลำดัน riilแ เฬ่ จำนวนผู้โดยสาร

%จำนวนผู้โดยสารบน 

ขบวนรถ/

ลง บนขบวนรถ ท่ีน่ัง CRUSH

12008 อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 4504 463 19374 41.00 16.40

12010 ร.พ. ทหารฝานสืก 42310 2964 58720 139.37 55.75

9934 รร. ลุรดักด๋ิมนตรี 1509 1028 59201 140.57 56.23

9950 ศูนย์วัฒนธรรมไทย 38244 29571 67873 162.25 64.90

9948 ห้วยขวาง 14435 27025 55283 130.77 52.31

9928 วิทยาลัยรัชต์ภาคย์ 2842 1883739 288 90.79 36.32

9927 ม.รามคำแหง 778 1930 38136 87.91 35.16

9926 สนามกีฬาหัวหมาก 1795 5845 34086 77.78 31.11

12011 ร.พ.รามคำแหง 642 4506 30222 68.12 27.25

9924 บางกะปิ 1185 581 30826 69.64 27.85

12012 หมู่บ้านลัมมากร 476 4197 27105 60.28 24.11

9920 ถนนวงแหวนรอบนอก 782 4975 22912 49.80 19.92

9916 หมู่บ้านบัวขาว 545 1868 21589 46.49 18.60

9914 ร่มเกล้า 613 3554 18648 39.14 15.66

9912 มีนบุรี 0 9138 0 16.43 6.57

รวม 110659 116483 523262 0.00 0.00
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ตารางท่ี 6.4 จำนวนผู้โดยสารข้ึน-ลง ต่อวัน ตามสถานี ในแนวเล้นทางสายสิล้ม (เที่ยวกลับ) ปี 2565

แนวเส้นทางสารสิส้ม

ลำดับ
3ทๆ ฯๆ จำนวนผู้โดยสาร

%จำนวนผู้โดยสารบน 

ขบวนรถ/

ขน ลง บนขบวนรถ ท่ีน่ัง CRUSH

9912 มีนบุรี 49207 0 64540 145.21 58.09

9914 ร่มเกล้า 4843 1118 68265 154.53 61.81

9916 หมู่บ้านบัวขาว 737 542 68460 155.01 62.00

9920 ถนนวงแหวนรอบนอก 5042 4699 68803. 155.87 62.34

12012 หมู่บ้านลัมมากร 1226 8189 61839 138.46 55.39

9924 บางกะปิ 2254 668 63425 142.43 56.97

12011 ร.พ.รามคำแหง 1791 642 64573 145.30 58.11

9926 สนามกีฬาหัวหมาก 5765 3534 66804 150.70 60.35

9927 ม.รามคำแหง 2151 860 68096 154.10 61.64

9928 วิทยาลัยรัซต์ภาคย์ 22102 2744 87454 202.50 81.00

9948 ห้วยขวาง 20989 31599 76844 175.97 70.39

9950 ศูนย์วัฒนธรรมไทย 25701 43551 58994 131.35 52.54

9934 รร. สุรดั’กดิไมนตรี 1185 1367 58812 130.90 52.36

12010 รพ. ทหารผ่านศึก 2927 37763 23976 43.80 17.52

12008 อนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ 159 5532 0 30.37 12.15

รวม 146078 142808 900884 0 0
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ตารางที่ 6.5 จำนวนผู้โดยสารข้ึน-ลง ต่อวัน ตามสถานี ในแนวเลันทางลายสีแดง (เท่ียวไป) ปี 2560

ลำดับ สถานี จำนวนผู้โดยสาร %ผู้โดยสารบนขบวนรถ/

ข้ึน ลง บนขบวนรท ท่ีน่ัง CRUSH

8211 พญาไท 50257 33816 122125 880.7 352.3

8310 ราชปรารภ 8388 9480 121033 871.6 348.6

8213-12 มักกะสี''น/อโศก 22650 22464 121219 873.2 349.3

8215-14 ม. รามคำแหง 8918 33986 96151 664.2 265.7

8217-16 หัวหมาก 5571 13342 88380 599.5 239.8

8218 บ้านท้บช้าง 2137 16080 74438 483.3 193.3

8220-19 ลาดกระบัง 4499 22153 56783 335.9 134.5

8321 สนามปีนสุวรรณภูมิ 0 56783 0 0.0 0.0

รวม 102419 208104 680129

ตารางท่ี 6.6จำนวนผู้โดยสารข้ึน-ลง ต่อวัน ตามสถานีในแนวเลันทางลายสีแดง (เที่ยวกลับ)ปี 2565

ลำดับ
สถานี จำนวนผู้โดยสาร

%ผู้โดยสารบนขบวนรถ/

ข้ึน ลง บนขบวนรถ ท่ีน่ัง CRUSH

8321 สนามปีนสุวรรณภูมิ 40241 0 145925 335.3 134.1

8220-19 ลาดกระบัง 16455 4181 158200 437.6 175.0

8218 บ้านทับช้าง 17601 2450 173351 563.9 225.6

8217-16 หัวหมาก 20775 3217 190909 710.2 284.1

8215-14 ม. รามคำแหง 29668 9394 211183 879.2 351.7

8213-12 มักกะลัน/อโศก 26200 31981 205402 831.0 332.4

8310 ราชปรารภ 10831 6033 210200 871.0 348.4

8311 พญาไท 27458 50706 0 677.2 270.9

รวม 189228 107961 1295169
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ตารางที่6 .7 จำนวนผู้โดยสารข้ึน-ลง ต่อวันตามสถานีในแนวเล้นทางสายสีแดง (เที่ยวไป)ปี 2565
น*» <ü\ï»vrî itffrîh น.

ลำดับ สถานี จำนวนผู้โดยสาร %ผู้โดยสารบนขบวนรถ/

ข้ึน ลง บนขบวนรถ ท่ีน่ัง CRUSH

8211 พญาไท 51513 34661 125178 1076.0 430.4

8310 ราชปรารภ 8598 9717 124059 1067.2 426.9

8213-12 มักกะลัน/อโศก 23216 23026 124249 1064.7 425.9

8215-14 ม. รามคำแหง 9141 34836 98555 825.4 330.2

8217-16 หัวหมาก 5711 13675 90590 747.9 299.1

8218 บ้านทับช้าง 2190 16482 76298 580.4 232.2

8220-19 ลาดกระบัง 4611 22707 58203 351.7 140.7

8321 สนามปีนลุ1วรรณภูมิ 0 58203 0 0.0

๐๐

รวม 104980 213306 697132 0.0 0.0

ตารางท่ี 6.8 จำนวนผู้โดยสารข้ึน-ลง ต่อวัน ตามสถานี ในแนวเล้นทางลายสีแดง (เท่ียวกลับ) ปี 2565

.

ลำดับ สถานี จำนวนผู้โดยสาร %ผู้โดยสารบนขบวนรถ/

ข้ึน ลง บนขบวนรถ ท่ีน่ัง CRUSH

8321 สนามบินสุวรรณภูม 41247 0 149574 350.65 140.28

8220-19 ลาดกระบัง 16866 4285 162155 511.69 204.68

8218 บ้านทับช้าง 18041 2511 177685 699.25 279.70

8217-16 หัวหมาก 21294 3298 195681 883.86 353.55

8215-14 ม. รามคำแหง 30410 9629 216462 1025.24 410.09

8213-12 มักกะลัน/อโศก 26855 32780 210537 1014.13 405.65

8310 ราชปรารภ 11102 6184 215455 1051.16 420.46

8311 พญาไท 28144 51974 0 832.00 332.80

รวม 193959 110660 1327548 0 0

3.2) การคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสาร ในแนวเล้นทางลายสีล้ม และสายสีแดง ปี 

2550-ปี 2580 จะใช้การ Interpolate และ Extrapolate เพ่ือหาปรมาณผู้โดยสารในช่วงปีดังกล่าว 

เร่ิมต้นการวิเคราะห์โดยการหาอัตราการเปล่ียนแปลง ระหว่างช่วงปี 2560 และปี 2565 ด้วยอัตรา 

ท่ีเท่ากันแล้วปรับเพ่ิมด้วยอัตราท่ีเท่ากัน จากปี 2565 ไปในปีอนาคตถึงปี 2580 โดยวิธีการ
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Extrapolate และปรับลดด้วยอัตราเท่ากันจากปี 2560 ไปถึงปี 2550 โดยวิธีการ Interpolate โดย 

การเปล่ียนแปลงปริมาณผู้โดยสารมีสมมุติฐานว่าเป็นแบบ Linear Model การวิเคราะห์ด้วยวิธี 

การดังกล่าวจะได้ปริมาณผู้โดยสารในช่วงป ี2550- ป ี2580

3.3) ปริมาณผู้โดยสารบนขบวนรถไฟฟ้า (Line Load) และปริมาณผู้โดยสาร 

ข้ึน-ลง ตามสถานี (Station Boarding and Alighting) ในแนวเล่นทางการขนล่งมวลชนระบบราง 

การวิเคราะห์ปริมาณผู้โดยสารข้ึน-ลง ตามสถานี ในแนวเล่นทางการขนล่งมวล 

ซนระบบรางสายสีล่ม และสายสีแดง มีรายละเอียดในแต่ละเล่นทาง ดังน้ี.-

(1) แนวเล่นทางสายสีล่ม

ตามท่ี การสีกษ'ากำหนด,ไห้ โครงการเร่ิมดำเนินการปี 2547 ไซ้ระยะเวลาการ 

ก่อสร้าง 4 ปี จะแล้วเสร็จ ในปี 2550 ซ่ึงจะเร่ิมให้บริการผู้โดยสาร โดยเปิดให้บริการระหว่าง 

สถานีอนุสาวรีย์ช้ยสมรภูมิ ถึง สถานีมีนบุรี โดยมีการวิเคราะห์ สำหรับ ปี 2550 และปี 2580 

ตามตารางท่ี6.9 ถึงตารางท่ี6.12 และแสดงตามแผนภูมิท่ี6.4 ถึงแผนภูมิท่ี6.9

ในปี 2550 ผลการวิเคราะห์ เท่ียวไปจากสถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิถึงสถานี 

มีนบุรี มีผู้โดยสารบนขบวนรถสูงสุด ท่ีสถานีศูนย์วัฒนธรรมแห่งประเทศไทยจำนวน 21,197 คน/ 

วัน สำหรับเท่ียวกลับจาก สถานีมีนบุรีถึงสถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ มีผู้โดยสารบนขบวนรถสูงสุด 

ท่ีสถานีห้วยขวาง จำนวน 22,949 คน/วัน และมีผู้โดยสารข้ึน-ลงสูงสุดเท่ียวไป ท่ีสถานีศูนย์วัฒน 

ธรรมฯจำนวน 20,574 คน/วัน เท่ียวกลับท่ีสถานีห้วยขวาง จำนวน21,740 คน/วัน

ในปี 2580 ซ่ึงปีสุดท้ายของการคาดการณ์ในการสืกษามีผู้โดยสารเพ่ิมข้ึน 

โดยผลการวิเคราะห์ เท่ียวไปจากสถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิถึงสถานีมีนบุรี สถานีศูนย์วัฒนธรรมฯ 

ยังคงมีผู้โดยสารบนขบวนรถสูงสุดจำนวน 122,441 คน/วัน สำหรับเท่ียวกลับจากสถานีมีนบุรีถึง 

สถานีอนุสาวรีย์ชัยสมรภูมิ มีผู้โดยสารบนขบวนรถสูงสุดเปล่ียนเป็นท่ีสถานีวิทยาลัยรัชต์ภาคย์

จำนวน 157,341 คน/วัน และมีผู้โดยสารข้ึน-ลง สูงสุดเท่ียวไปท่ีสถานีศูนย์วัฒนธรรมฯ จำนวน 

129,515 ค,น/วัน เท่ียวกลับท่ีสถานศูนย์วัฒนธรรมฯ จำนวน 136,690 คน/วัน

(2) แนวเล่นทางสายสีแดง

ตามท่ี การสีกษากำหนดให้ โครงการเร่ิมดำเนินการปี 2547 ไซ้ระยะเวลาการ 

ก่อสร้าง 4 ปี จะแล้วเสร็จ ในปี 2550 ซ่ึงจะเร่ิมให้บริการผู้โดยสาร โดยเปิดให้บริการ ระหว่าง 

สถานีพญาไท ถึง สถานีมีนบุรี โดยมีการวิเคราะห์ สำหรับ ปี 2550 และปี 2580 ตามตารางท่ี 

6.13 ถึง ตารางท่ี 6.16 และแสดงตามแผนภูมิท่ี 6.10 ถึง แผนภูมิท่ี 6.15 สำหรับ แนวเล่นทาง



ตารางฟ้ 6.9 คำ!ทนฝัโตย»ทร^น-»»ง แพะบนซนในรท ตาน«ทาปีต่ทรน ไนแนวเสันุทาง«านสสัม ระยะหาง 1 film มen «ทกสนปกสางทาง ปี 2550
ปี 2550

สทาปี เทยวไป สทาปี เ'ดยวกสับ รวมฝโดยสาร
ขน สง บนขบวนรท {[น สง บนขบวนรถ ปีน ลง

อบสาวรปฟ้ยสมรสปี 2,691 281 11,562 ปีน!เร 9,052 - 9,052 11,744 281
ร.พ. ทหารฝาน?เก 4,029 502 15,089 ไมเกสา 3,775 61 14,532 7,804 562
รร. สร?โกfiมนต'Î 985 808 15,266 หปป้านป๋'วขาว 37 ~ 2T 14,798 1,022 829
สนปร่ฒบธรรมไทย 13,252 7,322 21,197 ถนนวงแหวนรอบนอก 1,369 871 15,296 14,621 8,193
หวยขวาง 5,110 12,232 14,075 ห:,เป้านสัมมากร 102 4,446 10,952 5,212 16,677
รทยาสัยไ'ชคํภาคช 1,998 10,217 5,857 บางกะป็ 728 445 10,872 2,726 10,661
ม.รามคำแหง 14 1,008 6,062 ร.พ.รามคำแหง 382 31 11,002 396 1,039
สนามสฬาฟัวหมาก 1,108 1,914 5,256 สนามศฬาฟ้'วหมาก 2,307 1,032 14,152 3,414 2,946
ร.พ.รามคำแหง 35 901 15,089 ม.รามคำแหง 1,109 21 13,747 1,144 922
บางกะป็ 245 18 5,309 ใทยาส'ย Îเชคํภาค El 9,949 1,769 21,928 10,195 1,787
หปป้านสัมมากร 98 2,800 1,525 ฟ้วยขวาง 11,381 10,359 22,949 11,478 13,160
ทนนวงแหวนรอบนอก 34 541 222 สนปร'ฒนธรรมไทย 2,990 13,582 12,358 3,024 14,123
หปป้านป้'วขาว 30 72 1,298 รร. สร?โกสมนดร 882 1,190 12,050 912 1,262
ไมเกสา 26 957 1,886 ร.พ. ทหารฝาน?เก 1,961 4,316 9,694 1,987 5,273
ปีนบร - 296 1,323 อบสาวรปฟ้ยสมรสปี 55 3,758 5,764 55 4,055

ตารางฟ้ 6.10 คำนานฟัโ«ย«าร^น-»»ง แทะบนขนานรท ตามaทางต่อ,รน ไนแนวIสันทาง«าย a สัน ระยะทาง 1 สไสเนตร สากสนปกสางทาง ปี 2580
ปี 2580

สทาปี เทยวไป สถาปี เฟ้ยวกสับ รวมฝโดยสาร
ปีน ลง บนขบวนรถ ปีน สง บนขบวนรถ 35 สง

อบสาว'รปฟ้ยสมรฦปี 7,277 1,132 24,737 ปีนบูร 99,852 - 118,991 107,130 1,132
ร.พ. ทหารฝาน?เก 89,613 6,059 108,291 ไมเกสา 6,943 3,668 122,266 96,556 9,727
รร. สร?โกสมนดร 2,354 1,468 109,177 หปป้าบป๋'วขาว 2,566 1,950 122,432 4,920 3,418
สนปร'ฒนธรรมไทย 71,389 58,126 122,441 ถนนวงแหวนรอบนอก 9,790 9,528 122,693 81,179 67,654
ฟ้วยขวาง 26,837 47,581 101,697 หปป้านสัมมากร 2,610 13,679 111,624 29,447 61,260รทยาสัยไชด'ภาคป 4,293 31,473 74,516 บางกะปี 4,625 1,179 115,215 8,918 32,652
ม.รามคำแหง 2,525 5,280 71,761 ร.พ.รามคำแหง 4,664 2,253 117,626 7,188 7,533
สนามสฬาฟ้'วหมาก 2,865 11,022 63,603 สนามสฬาฟ้'วหมาก 10,453 8,666 119,414 13,318 19,688
ร.พ.รามคำแหง 2,256 9,976 55,884 ม.รามคำแหง 5,866 2,603 122,677 8,122 12,579
บางกะปี 2,747 2,295 56,336 รทยาสัยไชคํภาค ป 38,967 4,303 157,341 41,715 6,598
หปป้านสัมมากร 1,176 6,488 51,844 ป้วยขวาง 35,072 59,575 132,838 36,249 66,063
ถนนวงแหวนรอบนอก 2,493 10,469 43,868 สนปร'ฒนธรรมไทย 53,891 82,805 103,923 56,383 93,274
หปป้านป้'วขาว 2,101 6,407 39,862 รร. สร?โกสมนดร 1,741 1,836 103,828 3,842 8,243
ไมเกสา 2,188 6,909 35,141 ร.พ. ทหารฝานสก 4,517 79,260 29,085 94,130 85,320
ปีน!เร - 31,627 13,218 อบสาว'ไชฟ้ยสมรสปี 525 8,485 21,125 7,802 9,617
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จำนวน («น)

แผนภูfifi 6 . 4  จำนวนผู้โดยสารร้น-ลง และบนขบวนรถ ตามสถาfiต่อรน เฟ้ยวไป 
ในแนวเส์นทางสายสิส์ม ปี 2550

สถาปี

แผนภูรฟ้ 6 . 5  จำนวนผู้โดยสารร้น-ลง และบนขบวนรถ ตามสถาปีต่อรน ๗(ยวกสับ 
จำนวน («น) ในแนว(.สันทางสายสัส์ม ปี 2550

บนขบวนรท
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สถาปี

แผนภูปีfi 6 . 6  จำนวนผู้โดยสารร้น-ลง ฬ้งหมด ตามสถาปีต่อรน 
จำนวน («น) ในแนวเส์นทางสายสีส์ม ปี 2550
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ในแนวเส์นทางสายสีส ์ม ปี 2580
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สายสีแดง มีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซ่ึงการสีกษาคาดว่า จะเปิดให้บริการแก่ผู้โดยสาร ในปี 

2549

ในปี 2550 ผลการวิเคราะห์เท่ียวไปจากสถานีพญาไทถึงสถานีท่าอากาศยาน 

สุวรรณภูมิ มีผู้โดยสารบนขบวนรถสูงสุดท่ีสถานีมักกะลันจำนวน 49,627 คน/วัน สำหรับเท่ียว 

กลับจากสถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิถึงสถานีพญาไท มีผู้โดยสารบนขบวนรถสูงสุดท่ีสถานี 

รามคำแหงจำนวน 60,459 คน/วัน และมีผู้โดยสารข้ึน-ลงสูงสุด เท่ียวไปท่ีสถานีพญาไทจำนวน 

35,969 คน/วัน เท่ียวกลับท่ีสถานีพญาไท จำนวน 42,761 คน/วัน

ในปี 2580 ซ่ึงเป็นปีสุดท้ายของการคาดการณ์ในการสีกษามีผู้โดยสารเพ่ิม 

ข้ึนโดยผลการวิเคราะห์ เท่ียวไปจากสถานีพญาไทถึงสถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ปรากฏว่า 

สถานีมักกะลัน ยังคงมีผู้โดยสารบนขบวนรถสูงสุดจำนวน 190,562 คน/วัน สำหรับเท่ียวกลับ จาก 

สถานีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ถึงสถานีพญาไท มีผู้โดยสารบนขบวนรถสูงสุดยังคงเป็นท่ีสถานี 

ราซปรารภจำนวน 183,571 คน/วัน และมีผู้โดยสารข้ึน-ลงสูงสุดเท่ียวไปท่ีสถานีมักกะลันจำนวน 

105,235 คน/วัน เท่ียวกลับท่ีสถานีพญาไทจำนวน 129,464 คน/วัน

ผลของการวิเคราะห์ทางด้านการขนส่งเห็นได้ว่าปริมาณผู้โดยสารมีจำนวน 

มากท่ีบริเวณสถานีท่ีต้ัง อยู่ในพ้ืนท่ีคูนยักลางเมืองซ่ึงเป็นท่ีต้ังของสถานท่ีทำงานและบริเวณท่ีเป็น 

สถานสีกษาในช่วงการเดินทางในเท่ียวเช้าและมีการเดินทางยังบริเวณซานเมืองซ่ึงเป็นท่ีอยู่อาศัย 

ในเท่ียวเย็นบริเวณท่ีมีผู้โดยสารข้ัน-ลงสูงสุดส่วนใหญ่คือบริเวณสถานีท่ีเป็นจุดเปล่ียนถ่ายระบบ 

เช่น สถานีพญาไท ซ่ึงเป็นจุดตัดกับเสํนทางสายสีเขียว และสถานีคูนยัวัฒนธรรมฯ ท่ีต้ังอยู่ใกล้กับ 

ถนนรัชดาภิเษกและถนนพระราม 9 ซ่ึงเป็นท่ีต้ังของสถานท่ีทำงานจำนวนมากและสามารถเปล่ียน 

ถ่ายระบบไปเป็นเล้นทางสายสีน้ําเงิน

จากการคาดการณ์ปริมาณผู้โดยสารในแนวเล้นทางการขนส่งมวลชนระบบ 

รางลายสีล้มและสายสีแดง ในส่วนน้ีจะนำไปใช้ในการวิเคราะห์ประเมินผลกระทบเปรียบเทียบ 

ทางด้านเศรษฐศาสตร์และทางด้านการเงิน ระหว่างแนวเล้นทางการขนส่งมวลชนระบบรางสายสี 

ล้มและลายสีแดงต่อไป (ดูตารางท่ี 6.9 ถึง ตารางท่ี 6.10)



ตารางฟ้ 6 .11 จำเทนุพ ้โดย»ารสิน-»ง น,ระบนขนวนรท ดาม»ถาปีด่อโน โนนนาเสันเทง»ายaนดง โดปี 500 จาท»ถาปี ปี 2550
ปี 2550

สทาปี ๗๒วไป สคาปี ๗๒วกสับ รวมผู้โดยสาร
ปีน ลง บนขบวนรถ ปีน ลง บนขบวนรท ปีน ลง

พญาไท 25,308 10,661 25,308 สนามปีนสุวรรณภูมิ 32,115 - 32,115 57,423 10,661
ราชปรารภ 6,072 7,118 48,558 ลาดกระมิง 1,057 3,376 29,795 7,128 10,494
มิกกะสัน 5,247 4,178 49,627 บ้านมิบบ้าง 1,002 1,354 29,443 6,249 5,532
ม. รามดำแหง 6,715 22,044 34,298 มิวหมาก 9,054 2,124 36,373 15,769 24,168
ฟ่โวหมาก 3,929 7,921 30,405 ม. รามดำแหง 24,103 6,018 60,459 28,032 13,939
บ้านมิบฟ้าง 1,732 2,562 29,475 มิกกะสัน 6,084 19,795 47,047 7,815 22,357
ลาดกระมิง 3,407 727 32,155 ราชปรารภ 7,591 2,690 51,948 10,998 3,417
สนามอนสุวรรณภูมิ - 32,156 - พญาไท 13,961 28,800 28,800 13,961 60,956

ดารางฟ้ 6 .12  จำนวนพ้โดย»าร1สิน-»ง แระบน1นนานรท ดาม»ทาปีพ่»โน โนนนาเสันเทง»ายaนดง โดปี 1 ปีโ»เมพร จาท»ถาปี ปี 2580
ปี 2580

สถาปี ๗๒วไป่ สถาปี ๗ ยวกสับ รวมผู้โดยสาร
รน ลง บนขบวนรถ ปีน ลง บนขบวนรท สิ^ ลง

พญาไท 87,614 71,689 87,614 สนามปีนสุวรรณภูมิ 46,453 - 46,453 134,067 71,689
ราชปรารภ 10,928 11,838 190,562 ลาดกระมิง 43,145 4,746 84,851 54,073 16,584
มิกกะสัน 51,805 53,430 188,937 บ้านมิบบ้าง 46,406 4,030 127,229 98,212 57,460
ม. รามดำแหง 11,098 49,389 150,646 มิวหมาก 39,033 4,601 161,661 50,132 53,990
มิวหมาก 7,466 20,854 137,058 ม. รามดำแหง 33,396 13,803 169,254 40,861 34,657
บ้านมิบบ้าง 2,414 39,102 100,569 มิกกะสํโน 59,894 48,372 180,176 62,308 87,474
ลาดกระมิ'ง 5,559 59,477 46,651 ราชปรารภ 14,608 11,213 183,571 20,167 70,690
สนามปีนสุวรรณภูมิ - 46,650 - พญาไท 47,599 81,865 81,865 47,599 128,515
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แผนภูfi ธ .10 จำนวนผู้โดยสารปีน-ลง และบนขบวนรถ ดามสถาปีด่อโน ๗๒ว'โป 
จำนวน (ดน) ในแนวเส์นทางสายสีแดง ปี 2550

สถาปี

แผนภูfifi ธ .11 จำนวนผู้โดยสารปีน-ลงและบนขบวนรถ ดามสถาปีต่อโน ๗๒วกสับ 
จำนวน (คน) ในแนวเส์นทางสายสีแดง ปี 2550

สถาปี

จำนวน (คน)

แผนภู!ฬ่ ธ . 12! จำนวนผู้โดยสารปีน-ลง ฬ้งหมด ดามต่อโน 
ในแนวเส์นทางสายสีแดง ปี 2550

À

สถาปี
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แผนฦปี 6.13 4านวนผู้โดยสารปีน-ลง และบนขบวนรถ ดามสถาปีต ่อรน เฟ้ยวไป 
ในแนวเส ์นทางสายสิแดง ปี 2580
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แผนภูปีฟ้ 6.14 ต่านวนผู้โดยสารปีน-ลง และบนขบวนรท ตามสถาปีต ่อรน เฟ้ยวกสิบ
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แ ผ น ช ุร f l  6 .1 5  จ า น ว น ผ ู้โ ด ย ส า ร ป ีน -ล ง  ฟ ้ง ห ม ด  ต า ม ต ่อ รน 
จ า น ว น  ( ด น )  ใ น แ น ว เส ์น ท า ง ส า ย ส ิแ ด ง  ป ี 2 5 8 0

3

□ ปีน
■  ส ง

สถาปี
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