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ถ่ายทอดโดย…ดร.พีรพล สิทธิวิจารณ์
(ผู้เชี่ยวด้านแบบจ าลองการขนส่งและจราจร)
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

 ถูกพัฒนำขึ้นมำในปี ค.ศ. 2016 เพ่ือใช้ในกำรวำงแผนพัฒนำระบบรำงในพื้นที่เมืองโตเกียวและปริมณฑล 
(Tokyo Urban Rail Development Master Plan for 2016-2030 ) โดยมีขนำดของพื้นที่เมืองโตเกียวและ
ปริมณฑลจำกจุดศูนย์กลำงเมืองโตเกียวออกไปประมำณ 50 กิโลเมตร มีจ ำนวนประชำกรทั้งหมดประมำณ 34 
ล้ำนคน และมีจ ำนวนกำรเดินทำงต่อวันประมำณ 80 ล้ำนคนเที่ยว

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

 Tokyo Urban Rail Development Master Plan for 2016-2030 เน้นที่กำรพฒันำระบบรำงใน 6 ด้ำน 

- กำรเพิ่มควำมสำมำรถในกำรแขง่ขันระหว่ำงประเทศ (international competitiveness)

- กำรพัฒนำคุณภำพชวีิต (quality of life)

- กำรพัฒนำระบบรำงร่วมกับกำรพฒันำเมือง (coordination with city development)

- กำรพัฒนำระบบสถำนีด้วยเทคโนโลยี (innovation of station space)

- กำรปรับปรุงควำมปลอดภัยและควำมน่ำเชื่อถือบรกิำร (safety and reliability)

- กำรเตรียมพร้อมรับมือภัยพิบัติ (measures for disaster)

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล



แบบจ ำลองเพื่อคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในต่ำงประเทศ

M-MAP2 | EC.01 : Inception Report 4

แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

 โครงข่ำยระบบรำงในโตเกียวเพื่อเชื่อมต่อและลดเวลำจำกสนำมบินนำนำชำติ Haneda และ Narita และสถำนี
รถไฟควำมเร็วสูงไปยังพื้นที่ธุรกิจและท่องเที่ยวของกรุงโตเกียว 

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์
ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศ
ญี่ปุ่น

 ปรับปรุงสถำนีเพื่อรองรับกำร
เชื่อมต่อระหว่ำงรูปแบบกำร
เดินทำงต่ำง ๆ แบบไร้รอยต่อ 
(seamless transport)

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

 เพ่ิมขบวนรถเพ่ือลดควำมแออัดในกำรเดินทำงในช่วงเร่งด่วน โดยตั้งเป้ำหมำยในกำรลดควำมแออัดในขบวนรถ
ให้ไม่เกิน 150%

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

 ปรับปรุงคุณภำพสถำนีระบบรำงให้มีควำมสะดวกและปลอดภัย

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

 ใช้ performance index 40 indexes (ส่วนหนึ่งมำจำกกำรวิเครำะห์โดยแบบจ ำลอง) ในกำรพิจำรณำ
แนวทำงในกำรพัฒนำแนวเส้นทำงใหม่และปรับปรุงสถำนีส ำคัญต่ำง ๆ 

 มีแผนงำนก่อสร้ำงเส้นทำงใหม่ 24 เส้นทำง และปรับปรุงสภำพสถำนีหลำยแห่งเพื่อเพ่ิมควำมสะดวกและ
คุณภำพในกำรให้บริกำร

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล



M-MAP2 | EC.01 : Inception Report 9

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล

Main Model: Structure Trip Purpose

1) Home to Work 6) Work - Business

2) Home to School 7) Work to Home

3) Home to Private 8) School to Home

4) Non Home-Based Private 9) Private to Home

5) Home to Business 10) Business to Home

Age Group (for Home to Work*)

Production Model Every 5 years, until 85+

Distribution Model
Female: 15-34, 35-64, 65-74, 75+

Male: -64, 65-74, 75+

Modal Split Model
-64, 65+

Route Assignment Model

Major Data Input

• 2010 National Census (for Production)

• 2008 Person-Trip Survey (for Distribution and Modal Split)

• 2010 Metropolitan Transport Census (for Route Assignment)

• Other railway passenger statistics for reconstruction and 

calibration

2,843 analysis zones + 64 external zones = 2,907 zones
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

โครงสร้ำงแบบจ ำลองมีกำรเน้น 5 ส่วน ดังนี้

• กำรวิเครำะห์พฤติกรรมกำรเดินทำงและกำรเลือกรูปแบบกำรเดินทำงส ำหรับผู้เดินทำงในช่วงอำยุที่แตกต่ำงกัน 
โดยพฤติกรรมกำรเดินทำงของผู้สูงอายุในประเทศญี่ปุ่นนั้นมีควำมแตกต่ำงจำกประชำชนในวัยท างานและวัยเรียน
ทั้งในด้ำนความถี่ในการเดินทาง จุดปลายทางของการเดินทาง การเลือกรูปแบบการเดินทาง และการเลือก
เส้นทางการเดินทาง

• กำรเปลี่ยนแปลงรูปแบบกำรใช้ที่ดิน (land use pattern) โดยในปี ค.ศ. 2002 ได้มีกำรออกกฎหมำย Act on 
Special Measures Concerning Urban Regeneration เพ่ิมพื้นที่ใช้สอยของอำคำรในเมืองโตเกียวเพ่ิมขึ้น
ได้ และท ำให้มีกำรปรับเปลี่ยนรูปแบบอำคำร รวมทั้งกำรก่อสร้ำงอำคำรใหม่ขึ้นเป็นจ ำนวนมำกในเมืองโตเกียว มี
ผลกระทบต่อแบบจ ำลองในส่วนของการสร้าง-การดึงดูดการเดินทางในแต่ละพ้ืนที่ย่อย และการกระจายการ
เดินทางระหว่างพื้นที่ย่อย

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศ
ญี่ปุ่น

โครงสร้ำงแบบจ ำลองมีกำรเน้น 5 ส่วน ดังนี้

• นอกจำกแบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์จ ำนวนผู้โดยสำร
ส ำหรับกำรขนส่งระบบรำงในพื้นที่เมืองโตเกียว (urban 
rail passenger demand, URD) ยังมีแบบจ ำลอง
เฉพำะเพ่ือคำดกำรณ์จ ำนวนผู้โดยสำรที่จะมำใช้ระบบ
รำงในเมืองโตเกียวจำกสนำมบิน 2 แห่ง (airport rail 
access demand, ARAD) ได้แก่ Haneda airport 
และ Narita airport และแบบจ ำลองเฉพำะเพื่อ
คำดกำรณ์จ ำนวนผู้โดยสำรที่จะมำใช้ระบบรำงในเมือง
โตเกียวจำกสถำนีรถไฟควำมเร็วสูง (high speed-rail 
rail access demand, HSR-RAD)

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล

URD
Forecast passenger 

among zones in Tokyo

ARAD + HSR-RAD
Forecast passenger between 

airports and HSR stations 
and zones in tokyo

Total urban rail 
passenger in 

Tokyo
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

โครงสร้ำงแบบจ ำลองมีกำรเน้น 5 ส่วน ดังนี้

• แบบจ ำลองมกีำรพิจำรณำถึงควำมแออัดของกำรใช้บริกำรในแต่ละเส้นทำงในชั่วโมงเร่งด่วน (in-vehicle rail 
crowding during peak periods) ซึ่งมีระดับของควำมแออัดที่สูงมำกและมีผลต่อการเลือกเส้นทางกำรใช้
บริกำรของระบบรำงในเมืองโตเกียว

• แบบจ ำลองกำรตัดสินใจเกี่ยวกับกำรเดินทำงเข้ำและออกจำกสถำนีของระบบรำง (access-egress sub-model) 
ซึ่งมผีลต่อการเลือกสถานีและเส้นทางของระบบรางที่จะใช้บริกำร

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

แบบจ ำลอง Urban Rail Passenger Demand (URD)

• แบ่งวัตถุประสงค์กำรเดินทำง (trip purposes) ออกเป็น 10 วัตถุประสงค์ ได้แก่ กำรเดินทำงจำกบ้ำนไปที่ท ำงำน 
(home to workplace), กำรเดินทำงจำกบ้ำนไปโรงเรียน (home to school), กำรเดินทำงจำกบ้ำนไปธุระ
ส่วนตัว (home to private), กำรเดินทำงจำกต ำแหน่งอื่น ๆ ไปธุระส่วนตัว (out of home to private), กำร
เดินทำงจำกบ้ำนไปธุรกิจ (home to business), กำรเดินทำงจำกที่ท ำงำนไปท ำธุรกิจ (workplace to other 
business), กำรเดินทำงจำกที่ท ำงำนไปบ้ำน (workplace to home), กำรเดินทำงจำกโรงเรียนไปบ้ำน 
(school to home), กำรเดินทำงจำกกำรท ำธุระส่วนตัวไปบ้ำน (private to home) และกำรเดินทำงจำกกำร
ท ำธุรกิจไปบ้ำน (business to home)

• แบ่งกลุ่มผู้เดินทำงยังมีแบ่งตำมช่วงอำยุ (age) ตั้งแต่ 15-64 ปี, 65-74 ปี และมากกว่า 75 ปี แบ่งตำมเพศ 
(gender)

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

แบบจ ำลอง Urban Rail Passenger Demand (URD)

• รูปแบบกำรเดินทำง (mode choice sub-model) 4 ประเภท ได้แก่ กำรเดิน-จักรยำน (walk-bicycle), รถ
โดยสำรประจ ำทำง (bus), ระบบรำง (rail), รถยนต์ส่วนบุคคล (car)  

• รูปแบบกำรเดินทำงแบบเดิน-จักรยำนจะถูกจ ำกัดด้วยระยะทำงสูงสุดท่ีสำมำรถเดินทำงได้

• แบบจ ำลองกำรเลือกเส้นทำงกำรใช้บริกำรระบบรำง (rail route choice sub-model) มี 2 ส่วนหลัก คือ
แบบจ ำลองกำรเข้ำและออกจำกสถำนีระบบรำง (rail access and egress model) และแบบจ ำลองกำรเลือก
เส้นทำงระบบรำง (rail route choice model)

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

แบบจ ำลอง Airport Rail Access Demand (ARAD)

• คำดกำรณ์จ ำนวนผู้โดยสำรระหว่ำงเมืองโตเกียวและสนำมบิน 2 แห่งได้แก่สนำมบินนำนำชำติ Haneda และ 
Narita

• ประเภทของผู้โดยสำรออกเป็น 2 ประเภทหลักที่มีพฤติกรรมในกำรเดินทำงต่ำงกันได้แก่ ผู้โดยสำรสำยกำรบินใน
ประเทศ (domestic flight) และผู้โดยสำรสำยกำรบินระหว่ำงประเทศ (international flight)

• ผู้โดยสำรสำยกำรบินภายในประเทศแบ่งออกเป็น 8 กลุ่มตำมวัตถุประสงค์กำรเดินทำง (trip purpose) เพ่ือธุรกิจ
หรือวัตถุประสงค์ส่วนตัว  ตำมแหล่งที่อยู่อำศัย (residential area) ในเมืองโตเกียวหรือพื้นที่อื่น ๆ และตำมทิศ
ทำงกำรเดินทำงเข้ำสู่และออกจำกสนำมบิน (access – egress from airport)

• ผู้โดยสำรสำยกำรบินระหว่างประเทศได้ถูกแบ่งออกเป็น 6 กลุ่มย่อยตำมแหล่งที่อยู่อำศัย (residential area), 
วัตถุประสงค์กำรเดินทำง (trip purpose) และทิศทางการเดินทางเข้าสู่หรือออกจากสนามบิน

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศญี่ปุ่น

แบบจ ำลอง High speed-rail Rail Access Demand (HSR-RAD)

• ส ำหรับกำรเชื่อมต่อกับสถำนีรถไฟควำมเร็วสูง Tokaido-Shinkansen และรถไฟควำมเร็วสูง Tohoku-Jyoetsu-
Shinkansen

• แบ่งกลุ่มผู้ใช้งำนตำมวัตถุประสงค์ของกำรเดินทำงออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ กำรเดินทำงเพื่อธุรกิจ (business 
trip), กำรเดินทำงเพื่อท่องเที่ยว (leisure) และกำรเดินทำงเพ่ือท ำธุระส่วนตัว (private)

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศอังกฤษ

• The Passenger Demand Forecasting Handbook (PDFH) เป็นหลักเกณฑ์ที่ใช้ในกำรประมำณกำรจ ำนวน
ผู้โดยสำรของระบบรำง โดย British Rail และ Association of Train Operating Companies (ATOC)

• Department for Transport (DfT) และ Transport for London’s (TfL’s) ใช้เป็นเอกสำรอ้ำงอิงหลักในกำร
คำดกำรณ์จ ำนวนผู้โดยสำรระบบรำงในโครงกำรต่ำง ๆ 

• ศึกษำและรวบรวมปัจจัยภำยนอก (exogenous factors) และภำยใน (endogenous factors) ที่มีผลกระทบ
ต่อกำรเปลี่ยนแปลงชองจ ำนวนของผู้โดยสำรระบบรำง

• ปัจจัยภำยนอก ได้แก่ GDP, กำรจ้ำงงำน (employment), จ ำนวนประชำกร (Population), กำรครอบครอง
ยำนพำหนะ (Car Ownership), รำคำน้ ำมัน (Car Fuel Costs), เวลำในกำรเดินทำงโดยรถส่วนบุคคล (Car 
Journey Time), ค่ำโดยสำรรถโดยสำรประจ ำทำง (Bus Cost), เวลำเดินทำงโดยรถโดยสำรประจ ำทำง (Bus 
Journey Time), ควำมถี่ในกำรให้บริกำรรถโดยสำรประจ ำทำง (Bus Headway), ค่ำโดยทำงเครื่องบิน (Air 
Cost), จ ำนวนรอบต่อวันของกำรเดินทำงโดยเครื่องบิน (Air Headway)

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศอังกฤษ

• ปัจจัยภำยใน ได้แก่ ค่ำโดยสำร (fares), เวลำกำรเดินทำงด้วยระบบรำง (Generalised Journey Time, GJT) 
ซึ่งประกอบด้วย เวลำเดินทำง (in-vehicle time), ควำมถ่ีในกำรให้บริกำร (frequency) และเวลำในกำร
เปลี่ยนถ่ำย (interchange), คุณภำพกำรให้บริกำรที่เกี่ยวกับเวลำ (time-related service performances) 
เช่น ควำมตรงต่อเวลำ (reliability) และคุณภำพกำรให้บริกำรที่ไม่เกี่ยวกับเวลำ (not-timetable related 
service performances) เช่น ควำมแออัดของขบวนรถ (crowding), สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกบริเวณสถำนี 
(station facilities) และคุณภำพของตู้โดยสำร (rolling stock quality)

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศอังกฤษ

• อายุของผู้ใช้บริกำรก็มีผลต่อจ านวนครั้ง และระยะทางที่ใช้บริการระบบราง

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล

ที่มำ – UK National Travel Survey
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศอังกฤษ

• วัตถุประสงค์กำรเดินทำงในคู่มือ PDFH จะแบ่งออกเป็น 3 กลุ่มหลักด้วยกัน ได้แก่ 

• กลุ่ม commuter ซี่งมีวัตถุประสงค์หลักคือเพื่อไปท ำงำน (work) และเพ่ือไปเรียน (education) ซึ่งเป็นกลุ่มผู้
เดินทำงที่มีจ ำนวนมำกที่สุด   

• กลุ่มผู้เดินทำงเพ่ือธุรกิจ (business traveler) โดยมีวัตถุประสงค์กำรเดินทำงเพื่อท ำธุรกิจเป็นหลัก 

• กลุ่มผู้เดินทำงเพื่อวัตถุประสงค์อื่น ๆ โดยจะแบ่งออกเป็น 2 วัตถุประสงค์ย่อย คือ เพื่อกำรจับจ่ำยและธุระส่วนตัว 
(shopping and personal business) และเพ่ือติดต่อทำงสังคมและวันหยุด (social and holiday)

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพ่ือคำดกำรณ์ผู้โดยสำรระบบรำงในประเทศอังกฤษ

• นอกจำกนีจ้ำกกำรศึกษำในปี 2017 ในประเทศอังกฤษยังพบว่าแนวโน้มของการท างานที่บ้านยังมีเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ 
และท ำให้จ ำนวนผู้โดยสำรระบบรำงมีจ ำนวนน้อยลงส ำหรับกลุ่มคนท ำงำนบำงประเภท เช่น กลุ่ม professional
ที่เป็น freelance และกลุ่ม manager

• โดยพบว่ำกลุ่มคนท ำงำนในส่วนนี้ไม่ได้มีกำรเดินทำงทุกวัน โดยสัดส่วนของกลุ่มคนท างานประเภทนี้ในสหราช
อาณาจักรเพิ่มขึ้นประมาณร้อยละ 3 - 5 ในช่วงระหว่างปี ค.ศ. 1992 - 2014

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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แบบจ ำลองเพื่อคำดกำรณผ์ู้โดยสำรระบบรำงในประเทศจีน

• China Academy of Rails (CARs) ภำยใต้ Ministry of Rail (MOR) ประเทศจีนได้พัฒนำแบบจ ำลอง Modal 
Demand (MD) Model ขึ้นเพื่อใช้ในกำรคำดกำรณ์จ ำนวนผู้โดยสำรส ำหรับระบบรถไฟควำมเร็วสูง (high speed 
railway, HSR

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล

• Modal Demand model ฟังก์ชั่น 3 ฟังก์ชั่นจะถูกสร้ำงขึ้น ได้แก่ latent demand function, utility 
distribution function และ time value function โดยฟังก์ชั่นทั้ง 3 ฟังก์ชั่นจะถูกสร้ำงขึ้นโดยใช้ข้อมูลกำร
เดินทำงในปัจจุบัน

• Actualization factors จะถูกสร้ำงขึ้นโดยใช้ข้อมูลโครงข่ำยกำรเดินทำงในอนำคต (future transportation 
network), future utility และ future level of sacrifice ร่วมกัน
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แบบจ ำลองเพื่อคำดกำรณผ์ู้โดยสำรระบบรำงในประเทศจีน

• รูปแบบกำรเดินทำงที่ใช้เปรียบเทียบ ได้แก่ ทำงอำกำศ (airports), ทำงถนน (highway), ทำงพิเศษ (expressway), 
ทำงรถโดยสำร (bus), ทำงรถไฟธรรมดำ (conventional rail, 160 km./hr.) และทำงรถไฟควำมเร็วสูง (high 
speed rail) 

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล
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กำรน ำแนวทำงพัฒนำระบบรำงในต่ำงประเทศมำใช้กับประเทศไทย

• ปัจจัยที่มีผลต่อกำรจ ำนวนผู้โดยสำรระบบรำงในอนำคตที่ยังไม่ได้มีกำรพิจำรณำไว้ในแบบจ ำลองของ สนข. ได้แก่ 
ช่วงอายุของผู้เดินทาง, รูปแบบการท างานที่เปลี่ยนไปท ำให้ไม่ต้องเดินทำงบ่อยเหมือนเม่ือก่อน รูปแบบการเข้า
และออกจากสถานี เป็นต้น

• ข้อมูลการใช้งานของผู้ใช้บริการระบบรางในปัจจุบัน (revealed data) เป็นข้อมูลที่ควรถูกน ำมำใช้ในกำรสร้ำง
แบบจ ำลอง เนื่องจำกเป็นพฤติกรรมกำรเดินทำงจริงของผู้ใช้บริกำร

งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล



กำรเปรียบเทียบแบบจ ำลอง 
Tokyo Rail Demand Model 

และ eBUM
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งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล

Tokyo rail demand forecasting eBUM (BMA)

- Size of the coverage area (radius in km) Tokyo Metropolitan Area

Tokyo, Kanagawa, Saitama, 

Chiba, and a part of Ibaraki Pref.

Study area approx. 50km radius 

from CBD

Bangkok and its five neighboring 

provinces: Nakhon Pathom, 

Nonthaburi, Pathum Thani, Samut 

Prakan, Samut Sakhon covering 

the area wihing 40-km radius 

from Bangkok CBD

- Number of population Approximately 30 million Approximately 12-16 million

- Existing main modes of transport and 

modal share

Railway approximately 80-90% Private vehicles around 60%, 

railway 20% and other public 

transport around 20%

- Density of the railway network in the 

present and the future

Very dense (around xxx km within 

50-km radius) and additional 24 

lines within 2030 

fairly loose network currently 

(around xxx km within 40-km 

radius) but will be more dense 

within 2026 after the completion 

of additional 3 lines)

- Basic structure of the model (e.g. based 

on 4-stage demand model, etc.)

Based on 4-stage demand model 

with only railway passenger 

demand forecasting, rail station 

access/egress, rail route choice  

and models for transport hub 

connecting by rail  e.g. airports, 

HSR stations

Based on 4-stage demand model 

- Consideration of railway network 

connecting to large demand nodes e.g. 

airports, HSR stations, bus terminal, etc.

Sub-model considering rail 

passengers at the 2 airports and 2 

HSR stations near Tokyo

No consideration

- Classification of travellers e.g. based 

purposes, genders, ages, locations of 

origin and destination, etc.

Trip purposes (10), ages (every 5 

years), gender

Trip purposes (4), vehicle 

ownership (none, car, moterbike)

- Number of traffic analysis zones (TAZs) 

in the model

2,843 analysis zones + 64 

external zones = 2,907 zones

1,885 zones

- Average number of TAZs adjacent to 

railway stations

At least 1 zone per station or 

more than 1 zone per station

60 TAZs have more than 1 rail 

station in the same zones

- Alternatives of transport modes 

considered in the model 

4 modes (rail, car, bus, walk/bike) More than 14 modes

- Capability to forecast travelling 

demand for transport modes

Only rail passenger demand 

forecasting

Demand forecasting for all 14 

modes of transport

- Details of railway demand forecasting Sub model for access-egress to 

railway stations and rail route 

choice model

Public transport network 

assignment as a whole

- Types of questionnaire used to collect 

the data and calibrate the model 's 

parameters

Only revealed preference (RP) for 

mode choices and rail route 

choice models

RP and stated preference (SP) for 

mode choice model

- Calibration and validation of railway 

demand forecasting model

Number of passenger between 

rail link (between 2 consecutive 

stations) 

Number of vehicles crossing  

Chao Phraya river and number of 

passenger for each line of rail 

service

Consideration

Models
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งำนส่วนที่ 1 กำรรวบรวม ศึกษำและทบทวนข้อมูล

Tokyo rail demand forecasting eBUM (BMA)

- Size of the coverage area (radius in km) Tokyo Metropolitan Area

Tokyo, Kanagawa, Saitama, 

Chiba, and a part of Ibaraki Pref.

Study area approx. 50km radius 

from CBD

Bangkok and its five neighboring 

provinces: Nakhon Pathom, 

Nonthaburi, Pathum Thani, Samut 

Prakan, Samut Sakhon covering 

the area wihing 40-km radius 

from Bangkok CBD

- Number of population Approximately 30 million Approximately 12-16 million

- Existing main modes of transport and 

modal share

Railway approximately 80-90% Private vehicles around 60%, 

railway 20% and other public 

transport around 20%

- Density of the railway network in the 

present and the future

Very dense (around xxx km within 

50-km radius) and additional 24 

lines within 2030 

fairly loose network currently 

(around xxx km within 40-km 

radius) but will be more dense 

within 2026 after the completion 

of additional 3 lines)

- Basic structure of the model (e.g. based 

on 4-stage demand model, etc.)

Based on 4-stage demand model 

with only railway passenger 

demand forecasting, rail station 

access/egress, rail route choice  

and models for transport hub 

connecting by rail  e.g. airports, 

HSR stations

Based on 4-stage demand model 

- Consideration of railway network 

connecting to large demand nodes e.g. 

airports, HSR stations, bus terminal, etc.

Sub-model considering rail 

passengers at the 2 airports and 2 

HSR stations near Tokyo

No consideration

- Classification of travellers e.g. based 

purposes, genders, ages, locations of 

origin and destination, etc.

Trip purposes (10), ages (every 5 

years), gender

Trip purposes (4), vehicle 

ownership (none, car, moterbike)

- Number of traffic analysis zones (TAZs) 

in the model

2,843 analysis zones + 64 

external zones = 2,907 zones

1,885 zones

- Average number of TAZs adjacent to 

railway stations

At least 1 zone per station or 

more than 1 zone per station

60 TAZs have more than 1 rail 

station in the same zones

- Alternatives of transport modes 

considered in the model 

4 modes (rail, car, bus, walk/bike) More than 14 modes

- Capability to forecast travelling 

demand for transport modes

Only rail passenger demand 

forecasting

Demand forecasting for all 14 

modes of transport

- Details of railway demand forecasting Sub model for access-egress to 

railway stations and rail route 

choice model

Public transport network 

assignment as a whole

- Types of questionnaire used to collect 

the data and calibrate the model 's 

parameters

Only revealed preference (RP) for 

mode choices and rail route 

choice models

RP and stated preference (SP) for 

mode choice model

- Calibration and validation of railway 

demand forecasting model

Number of passenger between 

rail link (between 2 consecutive 

stations) 

Number of vehicles crossing  

Chao Phraya river and number of 

passenger for each line of rail 

service

Consideration

Models

Tokyo rail demand forecasting eBUM (BMA)

- Size of the coverage area (radius in km) Tokyo Metropolitan Area

Tokyo, Kanagawa, Saitama, 

Chiba, and a part of Ibaraki Pref.

Study area approx. 50km radius 

from CBD

Bangkok and its five neighboring 

provinces: Nakhon Pathom, 

Nonthaburi, Pathum Thani, Samut 

Prakan, Samut Sakhon covering 

the area wihing 40-km radius 

from Bangkok CBD

- Number of population Approximately 30 million Approximately 12-16 million

- Existing main modes of transport and 

modal share

Railway approximately 80-90% Private vehicles around 60%, 

railway 20% and other public 

transport around 20%

- Density of the railway network in the 

present and the future

Very dense (around xxx km within 

50-km radius) and additional 24 

lines within 2030 

fairly loose network currently 

(around xxx km within 40-km 

radius) but will be more dense 

within 2026 after the completion 

of additional 3 lines)

- Basic structure of the model (e.g. based 

on 4-stage demand model, etc.)

Based on 4-stage demand model 

with only railway passenger 

demand forecasting, rail station 

access/egress, rail route choice  

and models for transport hub 

connecting by rail  e.g. airports, 

HSR stations

Based on 4-stage demand model 

- Consideration of railway network 

connecting to large demand nodes e.g. 

airports, HSR stations, bus terminal, etc.

Sub-model considering rail 

passengers at the 2 airports and 2 

HSR stations near Tokyo

No consideration

- Classification of travellers e.g. based 

purposes, genders, ages, locations of 

origin and destination, etc.

Trip purposes (10), ages (every 5 

years), gender

Trip purposes (4), vehicle 

ownership (none, car, moterbike)

- Number of traffic analysis zones (TAZs) 

in the model

2,843 analysis zones + 64 

external zones = 2,907 zones

1,885 zones

- Average number of TAZs adjacent to 

railway stations

At least 1 zone per station or 

more than 1 zone per station

60 TAZs have more than 1 rail 

station in the same zones

- Alternatives of transport modes 

considered in the model 

4 modes (rail, car, bus, walk/bike) More than 14 modes

- Capability to forecast travelling 

demand for transport modes

Only rail passenger demand 

forecasting

Demand forecasting for all 14 

modes of transport

- Details of railway demand forecasting Sub model for access-egress to 

railway stations and rail route 

choice model

Public transport network 

assignment as a whole

- Types of questionnaire used to collect 

the data and calibrate the model 's 

parameters

Only revealed preference (RP) for 

mode choices and rail route 

choice models

RP and stated preference (SP) for 

mode choice model

- Calibration and validation of railway 

demand forecasting model

Number of passenger between 

rail link (between 2 consecutive 

stations) 

Number of vehicles crossing  

Chao Phraya river and number of 

passenger for each line of rail 

service

Consideration

Models


