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การวางแผนเพ่ือพัฒนาโครงขาย M-MAP2
| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

นโยบายการพัฒนา

การเสนอแนะและคัดกรอง

แนวเสนทาง

การจัดลําดับความสําคัญ
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Planning Study
| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

นโยบายการพัฒนา
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ทิศทางนโยบายของ MMAP2
| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

ปฐาน 2019

ปเปาหมาย

• ระยะส้ัน 2023 – 2025 

• แผนระยะกลาง 2026 – 2030 

• แผนระยะยาว 2031 - 2040

พื้นท่ีเปาหมาย : กรุงเทพมหานครและปริมณฑลรวมถึงพืน้ท่ีบางสว่นของอยธุยาและ

ฉะเชิงเทรา

รูปแบบของการขนสง : 

1. ระบบขนสง่มวลชนหนกั (Heavy Rail) 2. รถไฟฟา้ระบบรางเด่ียว (Monorail) 3. 

ระบบการขนสง่ใหม ่(AGT) 4. ระบบขนสง่มวลชน (LRT) 5. รถราง (Tram)



Affordable
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Capacity ConnectivityCoverage 
Intermodal & 

Accessibility 

เพ่ือสรางสังคมการขนสงสาธารณะเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาที่ยั่งยืนของ

ภูมิภาค
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| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

ประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางราง 
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| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

การวิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขาย

นโยบายที่ 1 : เพ่ือบรรเทาปญหาจราจร (Capacity)

เปาหมายการพัฒนา

บรรเทาปญหาการจราจร (เพ่ิมความจุราง)

ตัวช้ีวัด

• สัดสวนการเลือกเดนิทาง Modal Share (By rail)

• ความหนาแนนภายในขบวนรถไฟ

หมายเหตุ:

เสนทางทางเลือกจะไดรับการประเมนิในแบบจําลองทางเลือกเสนทางรถไฟเมื่อใดก็

ตามที่เสนทางหลักมีความอิ่มตัวมากเกนิไป

Source: MMAP Blueprint

การเขาถึงเต็ม

ความจุ

100% 150% 180% 200% 250%

หนังสือพิมพเปด

อานไดสบาย

หนังสือพิมพอานได 

แตตองพับเทานั้น

แมวาจะมีการสัมผัสทางกายท่ี

ทําใหเกิดความอึดอัด แตการ

เปดอานส่ิงพิมพขนาดนิตยสาร

รายสัปดาห อาจจะตองใชความ

พยายามมาก

เมื่อใดก็ตามท่ีรถไฟส่ัน ผูคนเอน

เอียงหรือเคล่ือนไหวไมได และไม

สามารถขยับมือหรือขาได

มาตรการ

• เพ่ิมเสนทางระบบรางเพ่ือบรรเทาความแออัด

• เพ่ิมมาตรฐานการใหบริการภายในสถานีและภายในขบวนรถ
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| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

การวิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขาย

นโยบายที่ 2 : เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการเขาถึงระบบขนสงมวลชนทางรางในพ้ืนที่ปดลอมขนาดใหญและรองรับการขยายตวัของเมืองใน

อนาคต (Coverage)

ตัวช้ีวัด

จํานวนประชากรทั้งที่มชีื่อและไมมชีื่ออยูในทะเบียนบานในพ้ืนทีค่รอบคลุม (800 

เมตร) 
Source: www.worldpop.org

เปาหมายการพัฒนา

เพ่ิมพ้ืนที่ครอบคลุมการเขาถึงระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตเมอืงทีม่ีอยูปจจุบันและ

อนาคต

มาตรการ

• เพ่ิมโครงขายระบบรางใหครอบคลุมพ้ืนที่ที่มผูีอาศัยหนาแนน

• พัฒนา TOD 
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การวิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขาย
| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

นโยบายที่ 3 : เพ่ือพัฒนาโครงขายรวมและการกระจายการเดินทางเพ่ิมเติม (Connectivity)

มาตรการ

• เพ่ิมเติมโครงขายระบบรางใหมีความเชื่อมตอใหมีประสิทธิภาพและ ลด Missing 

Link

• เพ่ิมเติมระบบ Feeder 

ตัวช้ีวัด

• ผลรวมของมูลคาเวลาและคาใชจายในการเดินทาง โดยระบบขนสงมวลชนทาง

ราง เปนรายคู O-D

• รอยละของเที่ยวการเดินทางในระบบขนสงมวลชนทางรางโดยตรง (ที่ไมมีการ

เปล่ียนถาย) ตอเที่ยวการเดินทางทั้งหมด

ความสําคัญของเมืองตามผงักรุงเทพและปรมิณฑล

ที่มา : กรมโยธาธิการและผังเมือง 

เปาหมายการพัฒนา

เพ่ิมการเชื่อมตอการเดนิทางในกรุงเทพและปรมิณฑล
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การวิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขาย
| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

นโยบายที่ 4 : ปรับปรงุรูปแบบคาโดยสารใหเหมาะสมและเปนธรรมมากขึ้น 

(Affordable and Equitable)

เปาหมายการพัฒนา

โครงสรางคาโดยสารที่สมเหตุสมผลและเปนระบบ 

และมีการสงเสริมใหผูเดินทางเขามาเดินทางมากข้ึน

มาตรการ

• ศึกษาโครงสรางอัตราคาโดยสารท่ีเหมาะสม

• ศึกษามาตรการสนับสนุนการเดินทาง

Source: Schmöcker et al  (2016) Determining Fare Structures: 

Evidence and Recommendations from a Qualitative Survey 

among Transport Authorities. Public Transport Fares. Kyoto 

University. October 2016.

Figure 1. Spatial fare structures and their dis-/advantages. 

Table adjusted from material in Vuchic (2005)

Common Fare

Current Fare

Fare per Distance

มาตรการ / ตัวช้ีวัด
• การกระจายตนทุนการเดินทางดวยรถไฟตอผูโดยสารตอวันตาม

แหลงกําเนิดการเดินทาง

• ความแตกตางของคาเดินทางโดยรถไฟระหวางตนทางโดยตนทาง -

ปลายทาง
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| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

นโยบายที่ 5 : เพ่ือความสอดคลองและเชื่อมตอกับการขนสงรูปแบบอ่ืน (Intermodal)

การวิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขาย

มาตรการ
• พัฒนาทางเทา/ทางจักรยาน

• พัฒนาพื้นท่ีจอดแลวจร

• ปรับปรุงเสนทางรถโดยสารประจําทางและระบบขนสงสาธารณะอ่ืน ๆ

เปาหมายการพัฒนา

มีสิ่งอํานวยความสะดวกการเดินทางเพ่ือเชื่อมตอการเดินทางที่เหมาะสม

ตัวช้ีวัด
• อัตราสวนระหวางจํานวนสายรถประจําทางและรถตูสาธารณะท่ีเชื่อมตอกับระบบขนสง

มวลชนทางรางกับจํานวนสายของรถโดยสารสาธารณะและรถตูท้ังหมด

• อัตราสวนระหวางจํานวนทาเทียบเรือท่ีเชื่อมตอกับระบบขนสงมวลชนทางรางกับจํานวนทา

เทียบเรือท้ังหมด

• อัตราสวนระหวางจํานวนสถานท่ีีมีท่ีจอดและจรกับจํานวนสถานท้ัีงหมด

• เวลาเขา/ออก (ชั่วโมงผูโดยสารโดยโหมดเขา/ออก) ไปยังสถานีรถไฟ เชน ภายใน 15 และ 30 

นาที เปนตน สําหรับสถานีในเขตเมืองและชานเมืองตามลําดับ

• อัตราสวนของสิ่งอํานวยความสะดวกในการใชทางเทาท่ีมีการใชงานสูงภายในพืน้ท่ีครอบคลุม

จากสถานีในเขตเมืองและชานเมืองตามลําดับ (ทางเลือก)
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สรุปตัวชี้วัด

นโยบาย ตวัชีว้ดั

1. บรรเทาปญหาการจราจร (Capacity)

2. เพิม่การเขา้ถงึระบบขนส่งมวลชนทางรางในพืน้ทีปิ่ดขนาดใหญ่ และ

รองรบัการขยายตวัของเมอืงในอนาคต (Coverage)

3. พฒันาเครอืขา่ยรวมและกระจายการเดนิทางเพิม่เตมิ (Connectivity)

- ประชากรที่ลงทะเบียนและไมไดลงทะเบียนในพ้ืนที่ครอบคลุม 

(หมายเหตุ: ระยะทางที่เขาถึงไดคือ 800 เมตรสําหรับการเดิน และระยะทางไกล

กวาสําหรับโหมดอ่ืน แตอยูในระยะประมาณครึ่งระหวางสถานี)

M-MAP2 | WOR.02 : Progress Report.02

| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

การวิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขาย

- อตัราส่วนความแออดัภายในรถรถไฟ

- ผลรวมของระยะเวลาในการเดินทางและการประหยัดคาใชจาย (โดยรถไฟดวย

วิธีการจับคู O-D)

- %  ของการเดินทางโดยตรง (ไมมีการเปลี่ยนถาย) ตอการเดินทางทั้งหมด

- การเลอืกรปูแบบการเดนิทาง Modal Share (โดยรถไฟ) ***

4. ปรับปรุงรูปแบบคาโดยสารใหเหมาะสมและเปนธรรมมากข้ึน (Affordable 

and Equitable)
- การกระจายตนทุนการเดินทางดวยรถไฟตอผูโดยสารตอวันตามแหลงกําเนิดการ

เดินทาง

- ความแตกตางของคาเดินทางโดยรถไฟระหวางตนทางโดยตนทาง - ปลายทาง
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สรุปตัวชี้วัด

นโยบาย ตวัชีว้ดั

5. ความสมํ่าเสมอและการเชื่อมตอกับรูปแบบการขนสงอ่ืนๆ (Intermodal) 

และโครงสรางพ้ืนฐานอ่ืนๆ เพ่ือสงเสริมการใชการขนสงทางราง (Accessibility)
‐ อัตราสวนระหวางจํานวนสายรถประจําทางและรถตูสาธารณะที่เชื่อมตอกับ

ระบบขนสงทางรางกับจํานวนสายของรถโดยสารสาธารณะและรถตูทั้งหมด

‐ อัตราสวนระหวางจํานวนทาเรือเฟอรรี่ที่เชื่อมตอกับระบบขนสงทางรางกับ

จํานวนทาเรือทั้งหมด

‐ อัตราสวนระหวางจํานวนสถานีที่มีที่จอดและจรกับจํานวนสถานีทั้งหมด

‐ เวลาเขา/ออก (ชั่วโมงผูโดยสารโดยโหมดเขา/ออก) ไปยังสถานีรถไฟ เชน 

ภายใน 15 และ 30 นาที เปนตน สําหรับสถานีในเขตเมืองและชานเมือง

ตามลําดับ

‐ อัตราสวนของสิ่งอํานวยความสะดวกในการใชทางเทาที่มีการใชงานสูงภายใน

พ้ืนที่ครอบคลุมจากสถานีในเขตเมืองและชานเมืองตามลําดับ (ทางเลือก)
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| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

การวิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขาย
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งานสวนท่ี 3 การวางแผนเพื่อพัฒนาโครงขาย M-MAP2
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การวางแผนเพ่ือพัฒนาโครงขาย M-MAP2
| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

การเสนอแนะและคัดกรองแนวเสนทาง
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การเสนอแนะและคัดกรองแนวเสนทาง

ขั้นตอนการดําเนินงาน

สถานะปจจุบัน
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งานสวนท่ี 3 การวางแผนเพื่อพัฒนาโครงขาย M-MAP2

การเสนอแนะและคัดกรองแนวเสนทาง
| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

Source: Consultant

แนวทางการคัดกรอง

เงื่อนไข 1 กายภาพ

เงื่อนไข 2 จํานวนผูโดยสาร

พิจารณาจากสภาพพ้ืนที่ทางกายภาพที่ระบบรางวิ่งผาน ความ

ยากงายในการกอสราง ขนาดของพ้ืนที่วาง โดยมุงเนนการ

เวนคืนพ้ืนที่ใหนอยที่สุด

พิจารณาจากปริมาณผูโดยสารในแตละชวง จากการคาดการณ

โดยแบบจําลองการเดินทางที่จัดทําขึน้
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การเสนอแนะและคัดกรองแนวเสนทาง

ขั้นตอนการคัดเลือกระบบ
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การวางแผนเพ่ือพัฒนาโครงขาย M-MAP2
| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |

การจัดลําดับความสําคัญ
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| (TOR 3.3.2) วิเคราะหเพ่ือกําหนดประเด็นในการวางแผนพัฒนาโครงขายระบบขนสงมวลชนทางรางในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (พ้ืนที่ตอเนื่อง) ระยะที่ 2 |



For years, the most common form of 
evaluation in transport related 
decisions was Cost Effectiveness 
Analysis (CEA) 

(Department for Communities and 
Local Government, 2009).
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A

A1 Cost Effectiveness 

Analysis (CEA) 

Early Period

Multi-Criteria Analysis (MCA)
Prioritization Methods



Also widely used (still), mainly in 
transport and health and safety 
decision-making, is Cost Benefit 
Analysis (CBA), which is based on 
the calculation of the total cost 
of the examined project, policy 
or measure on one hand and 
benefits on the other.

(Department for Communities 
and Local Government, 2009).
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A2 Cost Benefit Analysis (CBA)

A

Early Period

Multi-Criteria Analysis (MCA)Prioritization Methods



Drawbacks of MCA
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- The difficulty to objectively and adequately value all the costs and impacts of the 
examined alternatives in monetary terms. Some impacts which, due to their nature 
(such as deaths or injuries saved by a safety improvement), cannot objectively be 
quantified in monetary terms. 

- Relevant data may not be available, or it may be too expensive to collect.

- Disagreements among the different involved actors about the scope of the project, the 
procedure to be followed, the objectives or the relative importance of the criteria. 
(Basbas and Makridakis, 2007)

Yannis et al. (2020)



A sub-discipline of Operations Research that explicitly considers Multiple Criteria, both Quantitative and Qualitative, in 
decision-making between several solutions (Yannis et al., 2020). The aim of any MCDM technique used in transport sector is to 
provide help and guidance to the decision-maker to discover his/her most desired solution to the problem, which best 
achieves his/her goals (Stewart, 1992).

M-MAP2 | EC.01 : Platform # 2 21

B

Trending

Multi-Criteria Decision-Making (MCDM) or Multiple-Criteria Decision Analysis (MCDA)

Benefits of MCDM / MCDA
+ Better-considered, justifiable, explainable and transparent decisions, since it allows the often conflicting and contradictory 

views to be addressed simultaneously and transparently.

+ Organize, manage and in many ways simplify the immense amount of technical information and data, which is often 
available in transport sector problems.

+ The process can be fully controlled: Scores and Weights are given based on established techniques, the values may also 
be cross-referenced to other sources of information and the possibility for modifications at a further stage is given, if it is 
felt that the decision model, the options considered, or the data provided are not adequate (Flexible / Modifiable).

(Basbas and Makridakis, 2007; Ha et al., 2019; Tripathyet al., 2019; Wang et al., 2019)

Prioritization Methods
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MCDA in Transport Sectors

Prioritization Methods
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Yannis et al. (2020) 

Prioritization Methods
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Yannis et al. (2020) 

Prioritization Methods
Classification of MCDM Methods in Transport Sectors based on

Set of Options

• Discrete / Finite

• Continuous / Infinite
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Yannis et al. (2020) 

Prioritization Methods
Classification of MCDM Methods in Transport Sectors based on

Form of Solutions

• Ranking (The most common form in transport sector problems) (such as SAW, 

MAUT/MAVT, etc.) provide a total performance score for each option, comparable 

between options, and therefore a degree of “how much better is one option from 

another”.

• Pairwise comparisons between options (such as AHP or outranking methods -

ELECTRE, PROMETHEE, etc.) and a ranking of all options can be obtained indirectly by 

successive comparisons between every pair of options.
Yannis et al. (2020) 
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MCDA in Transport Sectors

Prioritization Methods
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Prioritization Methods

Yannis et al. (2020) 
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Prioritization Methods

Yannis et al. (2020) 
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Centroid Weights in Additive Multi-criteria Decision Analysis

Kunsch and Ishizaka (2019) 

Surrogate – meaning substitute – weights are often used in Multi-Criteria (or Multi-Attribute) Decision 

Analysis when only incomplete, purely ordinal information about the relative importance of the weights is 

available, often expressed as a ranking. Using surrogate weights thus means substituting default values to the 

weights.
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Real-world Practices
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Real-world Practices



M-MAP2 | EC.01 : Platform # 2 32

Real-world Practices



M-MAP2 | EC.01 : Platform # 2 33

Real-world Practices



M-MAP2 | EC.01 : Platform # 2 34

Real-world Practices
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Real-world Practices



Priority Process
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Priority Factor

Factor Score Analysis Guidelines

นโยบายดานการวางแผน   

(Planning Policy)
Weighted Score of Measures (Capacity + Coverage + Connectivity + Intermodal and Accessibility)

ความพรอมของโครงการ

(Readiness)

สถานะโครงการในปจจุบัน เห็นชอบในหลักการ อยูระหวางการออกแบบรายละเอียดเบ้ืองตน ผานการประเมินผลกระทบดานสิ่งแวดลอม 

เปนตน

ความยากงายในการดําเนนิโครงการ (Ease of 

Implementation)

• มีเขตทางกวางเพียงพอ 

• ตองเวนคืนท่ีดินเพิ่มเติม 

• การร้ือยายสาธารณปูโภค 

ความคุมคาทางเศรษฐศาสตร การเงิน และสังคม 

(Financial, Economic and Social Return)

• EIRR

• FIRR

ผลกระทบดานสิง่แวดลอม

(Environment Impacts)

• แหลงนํ้าโดยรอบโครงการ (Number of surface water source intersections)

• พื้นท่ีออนไหว (Number of Sensitive Areas) เชน สถาบันการศึกษา โรงพยาบาล โบราณสถานชุมชน ฯลฯ 

• จํานวนทางแยก

• ปริมาณท่ีดินและอาคารท่ีจะตองถูกเวนคืน

MCDA Techniques + Weight + 

Scoring

• AHP

• MAUT

• Outranking 

• etc.
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