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การน าเสนอการคดัเลือก
โครงข่ายระบบขนส่งสาธารณะ



หวัขอ้การชี้แจง

ข้อมูลจังหวัดเชียงใหม่

แบบจ ำลอง 4 Step

กำรคัดเลือกโครงข่ำยระบบขนส่งสำธำรณะ
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ข้อมลูจงัหวดัเชียงใหม่



สถำนีขนส่งผู้โดยสำร

จงัหวดัเชยีงใหม่

• 4 แห่ง
• อยู่ในวงแหวนมหดิลทัง้หมด



สถำนที่รำชกำร
สถำนีขนส่งผู้โดยสำร

สถำนศึกษำ

จงัหวดัเชยีงใหม่

> 50 แห่ง
50 % ในวงแหวนมหดิล

> 70 โรงเรียนและวทิยำลัย
60 % ในวงแหวนมหดิล
5 โรงเรียนและวทิยำลัยในคูเมือง

7 มหำวทิยำลัย
3 มหำวทิยำลัยใน
วงแหวนมหดิล



สถำนที่รำชกำร
สถำนีขนส่งผู้โดยสำร

สถำนพยำบำล
สถำนศึกษำ

จงัหวดัเชยีงใหม่

17 แห่ง
12 แห่งภำยในวงแหวนมหดิล
6 แห่งอยู่บริเวณรอบคูเมือง



สถำนที่รำชกำร
สถำนีขนส่งผู้โดยสำร

สถำนพยำบำล
สถำนศึกษำ

สถำนที่ท่องเที่ยว
โรงแรม

จงัหวดัเชยีงใหม่

43 วดัในคเูมือง
> 50 ที่ทอ่งเที่ยวในวงแหวนมหิดล
> 100 ที่ทอ่งเที่ยวในวงแหวนรอบกลาง

> 100 โรงแรมในวงแหวนมหิดล
> 30 โรงแรมในคเูมือง



สถำนที่รำชกำร
สถำนีขนส่งผู้โดยสำร

สถำนพยำบำล

ศูนย์กำรค้ำ

สถำนศึกษำ

สถำนที่ท่องเที่ยว
โรงแรม

จงัหวดัเชยีงใหม่

ตลาด > 10 แห่งในวงแหวนมหิดล
ตลาด 2 แห่งในคเูมือง
ศนูย์การค้า > 10 แห่ง
ศนูย์การค้าท่ีเกิดใหมอ่ยูบ่ริเวณถนนวงแหวน



สถำนที่รำชกำร
สถำนีขนส่งผู้โดยสำร

สถำนพยำบำล

ศูนย์กำรค้ำ

สถำนศึกษำ

สถำนที่ท่องเที่ยว
โรงแรม

จงัหวดัเชยีงใหม่

• แหล่งกิจกรรมกระจุกตวัในวงแหวนมหดิล

• ถนนส่วนใหญ่แคบ และมีทำงแยกมำกมำย
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ข้อมลูประชากร และนักท่องเท่ียว
ประชำกร

1.8 ล้ำนคน

เพิ่ม 1% ต่อปี

นักท่องเที่ยว

9 ล้ำนคนต่อปี

เพิ่ม 13% ต่อปี

ต่ำงด้ำว

1.4 แสนคน

เพิ่ม ???
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ข้อมลูการเดินทางชาวเชียงใหม่

เดนิทำง 3 เที่ยวต่อวัน

49%

15%

7-9 am

4-6 pm

ควำมเร็วเฉล่ีย 8 กม/ชม
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ข้อมลูการเดินทางชาวเชียงใหม่

37%

50%

สัดส่วน

4%

อุบตัเิหตุ

1 ราย/วนั

>40 ราย/วนั

<1 ราย/วนั

1 ราย/เดือน

1 รำย/วัน

--
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แบบจ าลอง 4 step



• แบบจ ำลองกระจำยกำรเดินทำง (Trip Distribution Model)
➔ ปริมำณกำรเดินทำงระหว่ำงคู่พื้นที่

• แบบจ ำลองกำรเกดิกำรเดินทำง (Trip Generation Model) 
➔ จ ำนวนกำรเดินทำงออกจำกพื้นท่ี และจ ำนวนกำรเดินทำง

ดึงดูดสู่พื้นที่

แบบจ ำลอง 4 Step

• แบบจ ำลองเลือกรูปแบบกำรเดนิทำง (Modal Split Model) 
➔ กำรเลือกวิธีกำรเดินทำงระหวำ่งจุดเร่ิมตน้ และจุด
ปลำยทำงของกำรเดินทำง

• แบบจ ำลองกำรเลือกเส้นทำงเดินทำง (Trip Assignment Model) 
➔ กำรเลือกเส้นทำงเดินทำงระหว่ำงจดุเริ่มตน้และจดุปลำยทำง
ภำยในระบบขนส่ง



Trip Generation

แบบจ ำลอง Trip Generation เป็นรูปแบบที่เรียกว่ำ
Cross-Sectional Model แสดงควำมสัมพันธ์ระหว่ำง 
จ ำนวนกำรเดินทำง เข้ำ-ออกจำกพืน้ที่ ย่อยกับตัวแปร
อิสระที่คำดว่ำมีผลต่อกำรเดนิทำง

• สร้ำงจำกข้อมูลกำรเดินทำงของคนอำศัยในพืน้ที่
ศึกษำที่ได้จำกกำรสัมภำษณ์ที่บ้ำน

• ใ ช้ ป ร ะ ยุ ก ต์ ส ำ ห รั บ ค ำ ด ค ะ เ น FutureTravel
Demand ของคนในพืน้ที่

• กำรประยุกต์ต้องทรำบค่ำตัวแปรอิสระในอนำคตซึ่ง
หำจำกสภำพแนวโน้มกำรเปล่ียนแปลงในอดีด



ผลลพัธข์อง Future Travel Demand (P,A)

Trip Generation 2560

2560 2580 2600



Trip Distribution
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ใช้วิเคระห์หำปริมำณกำรเดนิทำงระหว่ำง
คู่โซนจำกค่ำ P,A (Production,
Attraction) ด้วยแบบจ ำลอง Gravity
Model :

   0.2 exp 0.1ij ij ijF t t t 

)t(FAPT ijjijiij 



ผลลพัธข์อง Trip Distribution

• มีกำรเดนิทำงระหว่ำงอ ำเภอ/จังหวัด 
ที่ผ่ำนจังหวัดเชียงใหม่บำงส่วน

• มีปริมำณกำรเดนิทำงค่อนข้ำงสูง
ภำยในเขตวงแหวนรอบกลำง

• มีปริมำณกำรเดนิทำงที่หนำแน่นใน
เขตวงแหวนมหดิล

• มีปริมำณกำรเดนิทำงที่หนำแน่น
มำกระหว่ำงพืน้ที่คูเมืองและพืน้ที่
โดยรอบ



ผลลพัธข์อง Trip Distribution (ตอ่)

ผลลัพธ์ของจำก Trip Distribution 

สอดคล้องกับผังเมือง



Modal Split
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แบบจ ำลอง Multinomial Logit เป็นแบบจ ำลองวิเครำะห์สัดส่วนกำรเลือกรูปแบบกำร
เดนิทำงที่ได้รับควำมนิยมสูงสุด สำมำรถแสดงเป็นสมกำรได้ดงันี ้

m m j mj

j

U x   โดย

m

j

mjx ตวัแปรอิสระ ประกอบด้วย คา่ใช้จ่ายในการเดินทาง ระยะเวลาใน
การเดนิทาง และระยะในการรอใช้บริการ

คา่คงท่ีในแตล่ะรูปแบบการขนสง่

คา่สมัปสทิธ์ิของแตล่ะตวัแปรอิสระ



ผลการปรบัเทยีบ Modal Split

m

ค่ำคงที่/ตัวแปร รูปแบบกำรเดนิทำง ค่ำสัมประสทิธ์ิ

AC_Mc รถจกัรยานยนต์ 0

AC_Pc รถยนต์สว่นบคุคล 0.300

AC_Para รถสองแถว -0.368

AC_ Hpm ขนสง่สาธารณะ ROW A 0.210

AC_ Lpm ขนสง่สาธารณะ ROW B/C 0.169

คา่ใช้จ่ายในการเดินทาง B_C ทกุรูปแบบการเดินทาง -0.043

ระยะเวลาในการเดินทาง B_T ทกุรูปแบบการเดินทาง -0.127

ระยะเวลารอใช้บริการ B_W ขนสง่สาธารณะ -0.073
j

ค่ำคงที่

ค่ำสัมประสิทธ์ิ

ค่ำคงที่ของแต่ละรูปแบบกำรขนส่งบ่งบอกถงึแนวโน้มในกำรเลือกรูปแบบกำรเดนิทำงของประชำชน เม่ือ
เปรียบเทยีบระหว่ำงระบบขนส่งสำธำรณะ พบว่ำ ประชำชนมีแนวโน้มในกำรเลือกใช้ระบบขนส่งสำธำรณะ
ที่มี ROW A มำกกว่ำระบบขนส่งสำธำรณะที่มี ROW B และ C 



Trip Assignment

เป็นแบบจ ำลองกำรแจกแจงกำรเดินทำงมีวัตถุประสงค์เพื่อแจกแจงปริมำณยำนพำหนะ
เดินทำงระหว่ำงคู่พืน้ที่ไปยังโครงข่ำยกำรคมนำคมของแต่ละรูปแบบกำรเดนิทำง จนถึงจุด
สมดุล (Equilibrium) ซึ่งสำมำรถแสดงในรูปสมกำรคณิตศำสตร์ได้ ดงันี ้
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โดยท่ี คือ ปริมาณจราจรบนเส้นทางระหวา่ง Origin-Destination ij บนเส้นทาง r

คือ ปริมาณความตอ้งการการเดินทางระหวา่ง Origin-Destination ij

คือ ระยะเวลา/ค่าใชจ่้ายในการเดินทางบน Link a
คือ ปริมาณจราจรบน Link a



ผลของ Trip Assignment กรณี Do Nothing

2570 2580

2590 2600

• การจราจรตดิขัดเพิม่ขึน้ทุกปี

• V/C บนถนนสายหลกัเฉลีย่
สูงกว่า 1 โดยเฉพาะบริเวณคู
เมือง 

• ในปี 2600 การจราจรจะติดขัด
เข้าขั้นวกิฤต ความเร็วเฉลี่ยต ่า
กว่า 4 กม/ชม ในหลายพืน้ที่
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การคดัเลือกโครงข่าย
ระบบขนส่งสาธารณะ



แนวทางการด าเนินงาน

คณะกรรมกำรในครำวประชุม ครั้งที่  1/2559 เม่ือวันที่  9 มีนำคม 

2559 ที่มีมติให้ที่ปรึกษำด ำเนินกำรตำมข้อเสนอแนะของกรรมกำรที่

เสนอแนะกำรด ำเนินงำนให้ประชำชนรับรู้และยอมรับแนวทำงกำร

พัฒนำระบบขนส่งสำธำรณะจังหวัดเชียงใหม่



แนวทางการด าเนินงานในภาพรวม

                              
                       

               1

Focus Group 5      
                        
                    

                                        2
                              

                                  

                                   
                             

DEA-AHP

                                      

                                        NGO
            /                   

                          
                             

                         
                       

ควรมีกำรศึกษำและจัดท ำแผนแม่บทร่วมกับภำคประชำชนให้
มำกที่สุด มีกำรประเมิน/คัดเลือกโครงข่ำยและรูปแบบเทคโนโลยี

ในหลำกหลำยมิตใิห้มีควำมเอนเอียงต ่ำที่สุด

ด้ำนเทคนิค
ด้ำนกำรมี
ส่วนร่วม

กำรประเมินที่เอนเอียงต ่ำ



แนวทางการด าเนินงานทัง้หมด

                              
                       

               1

Focus Group 5      
                        
                    

                                        2
                              

                                  

                                   
                             

DEA-AHP

                                      

Vuchic
Transit City

           
         

                                         
                         

4 Step Model

                                

· Trip Generation
· Trip Distribution
· Modal Split
· Trip Assignment

Network Performance, Line Load, Mode Selection

                                            

                                        NGO
            /                   

                          
                             

                         
                       

ทีม่า: Vuchic, V. R. (2002). Urban public transportation systems. University of Pennsylvania, Philadelphia, PA, USA.



แนวทางการด าเนินงานดา้นเทคนิค

ทีม่า: Vuchic, V. R. (2002). Urban public transportation systems. University of Pennsylvania, Philadelphia, PA, USA.

1. กำรก ำหนดเป้ำหมำย
2. กำรวิเครำะห์ลักษณะพืน้ที่
3. กำรวิเครำะห์ควำมต้องกำร

ระบบขนส่งสำธำรณะ
4. กำรวำงโครงข่ำยทำงเลือกและ

ก ำหนดประเภทเขตทำง
5. กำรคัดเลือกรูปแบบ

เทคโนโลยีขนส่งสำธำรณะ
6. กำรวิเครำะห์ประสิทธิภำพ

โครงข่ำยทำงเลือกในหลำยมิติ
7. กำรประเมินจัดล ำดบัโครงข่ำย

ทำงเลือกประกอบกำร
พจิำรณำ



เป้าหมายการพฒันาระบบขนสง่สาธารณะในจงัหวดัเชยีงใหม่

• กำรสัมมนำรับฟังควำมคิดเหน็ครัง้ที่ 1

• กำรประชุมกลุ่มย่อย

• กำรประชุมหำรือร่วมกับผู้น ำชุมชนและ
แกนน ำ NGO

• กำรส ำรวจควำมคิดเหน็

จังหวัดเชียงใหม่เป็นจังหวัดที่มีกำร

เดนิทำงพึ่งพำระบบขนส่งสำธำรณะ

เป็นหลัก หรือ Transit City เพื่อ

แก้ไขปัญหำกำรจรำจรแบบยั่งยืน
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ระบบขนส่งสาธารณะท่ีประชาชนต้องการ

• ระบบขนส่งสำธำรณะที่มีประสิทธิภำพ

- ปลอดภยั

- รวดเร็วและแน่นอน

- สะดวกสบำย

• ระบบขนส่งสำธำรณะที่ดงึดดูกำรใช้บริกำรจำกผู้ใช้ยำนพำหนะส่วนบุคคลได้จริง

• ระบบขนส่งสำธำรณะที่ไม่สร้ำงควำมขัดแย้งกับรถสองแถว (แดง)

• ระบบขนส่งสำธำรณะที่ไม่บดบังทศันียภำพ หรือ ไม่มีโครงสร้ำงยกระดบั



แนวทางการวางโครงข่ายขนสง่สาธารณะ

• โครงข่ำยระบบขนส่งสำธำรณะที่ครอบคลุมกจิกรรมในจังหวัดเชียงใหม่มำกที่สุด 

• โครงข่ำยระบบขนส่งสำธำรณะที่มีล ำดับขัน้

- ระบบหลัก มีควำมจุสูง เช่ือมโยงแหล่งกิจกรรมส ำคัญ ในพืน้ที่เขตวงแหวนรอบกลำง

- ระบบรอง มีควำมจุปำนกลำง เช่ือมโยงชุมชนอ ำเภอรอบนอกเข้ำกับระบบหลัก

- ระบบเสริม มีควำมจุต ่ำ สนับสนุนกำรเช่ือมโยงแหล่งกิจกรรมย่อยเข้ำสู่ระบบหลักในเขตเมือง

ระบบ ความเรว็เฉล่ีย

หลกั 25-80 กม./ชม.

รอง 15-25 กม./ชม.

เสรมิ <20 กม./ชม.

ทีม่า  Jian et al. (2012); State of New South Wales, 2012. NSW Long Term Transport Master Plan.

Feeder



แนวทางการวางโครงขา่ยขนสง่สาธารณะ (ตอ่)

• ก ำหนดประเภทของเขตทำง

- ROW A มีเขตทำงวิ่งเฉพำะตลอดสำยทำง สำมำรถให้บริกำรด้วยควำมเร็ว 

และก ำหนดเวลำเดนิทำงได้แน่นอน ผู้ใช้บริกำรมีแนวโน้มในกำรเช่ือมต่อ

ระหว่ำงระบบสูง

- ROW B มีเขตทำงวิ่งเฉพำะบำงช่วง โดยสัดส่วนของทำงวิ่งเฉพำะ ส่งผลต่อควำมเร็วใน
กำรให้บริกำร กำรก ำหนดเวลำและแนวโน้มกำรเช่ือมต่อระหว่ำงระบบ

- ROW C วิ่งร่วมกับกำรจรำจรปกต ิควำมเร็วในกำรให้บริกำรขึน้อยู่ กับสภำพกำรจรำจร

เวลำในกำรเดนิทำงก ำหนดได้ล ำบำก ผู้ใช้บริกำรมีแนวโน้มในกำรเชื่อมต่อ

ระหว่ำงระบบต ่ำ



การวางโครงขา่ยขนสง่สาธารณะรว่มกบั

ภาคประชาชน

• ข้อเสนอแนะโครงข่ำยระบบขนส่งสำธำรณะจำกกำรประชุมกลุ่มย่อย

แต่ละข้อเสนอแนะมีโครงข่ำยระบบขนส่งสำธำรณะที่ครอบคลุมกจิกรรมหลักด้วย
แนวสำยทำงที่แตกต่ำงกัน

ตวัอยา่งข้อเสนอแนะโครงข่ายฯ



โครงข่ายทางเลือก

ผลจำกกำรน ำข้อเสนอแนะจำกภำคประชำชน วิเครำะห์ร่วมกับข้อมูลควำมต้องกำรกำร
เดนิทำง และประชุมหำรือร่วมกับผู้น ำชุมชนและแกนน ำ NGO

โครงข่ำยทำงเลือกที่ 1 โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2 โครงข่ำยทำงเลือกที่ 3 โครงข่ำยทำงเลือกที่ 4 โครงข่ำยทำงเลือกที่ 5



แนวคดิโครงข่ายทางเลือก

แนวคิดในกำรให้ระบบขนส่งสำธำรณะสำมำรถแข่งขันกับระบบขนส่งส่วนบุคคลได้จริง และ
ขัดแย้งกับรถสองแถว (แดง) น้อยที่สุด
• โครงข่ำยทำงเลือกที่ 1 
• โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2
• โครงข่ำยทำงเลือกท ี3

แนวคิดในกำรให้ระบบขนส่งสำธำรณะมีมูลค่ำกำรลงทุนน้อย (ภำครัฐมีข้อจ ำกัดด้ำน
งบประมำณ)
• โครงข่ำยทำงเลือกที่ 4

• ระบบหลักมี ROW A

• ระบบรองมี ROW B

• ระบบเสริมมี ROW C

• ระบบหลักมี ROW C

• ระบบรองมี ROW B

• ระบบเสริมมี ROW C

แนวคดิผสมผสำน
• โครงข่ำยทำงเลือกที่ 5

• ระบบหลักมี ROW A และ ROW C 

• ระบบรองมี ROW B

• ระบบเสริมมี ROW C



โครงข่ายทางเลือกท่ี 1
ระบบหลกั
เส้นทาง ระยะทาง

(กม.)

ระบบรอง
89.12

ระบบเสริม
74.82

11.87

11.11

12.43

7 เส้นทำง

7 เส้นทำง

ROW A

ROW B

ROW C



โครงข่ายทางเลือกท่ี 2
ระบบหลกั
เส้นทาง ระยะทาง

(กม.)

ระบบรอง
97.24

ระบบเสริม
74.82

12.54

10.47

11.92

7 เส้นทำง

7 เส้นทำง

ROW A

ROW B

ROW C



โครงข่ายทางเลือกท่ี 3
ระบบหลกั
เส้นทาง ระยะทาง

(กม.)

ระบบรอง
97.59

ระบบเสริม
69.05

12.54

10.47

12.07

7 เส้นทำง

7 เส้นทำง

ROW A

ROW B

ROW C



โครงข่ายทางเลือกท่ี 4
ระบบหลกั
เส้นทาง ระยะทาง

(กม.)

ระบบรอง
89.61

ระบบเสริม
53.66

12.89

8.34

12.62

7 เส้นทำง

5 เส้นทำง

9.33

7.98

ROW C

ROW B

ROW C



โครงข่ายทางเลือกท่ี 5
ระบบหลกั
เส้นทาง ระยะทาง

(กม.)

ระบบรอง
92.23

ระบบเสริม
47.82

12.89

12.62

9.33

7 เส้นทำง

5 เส้นทำง

7.98

12.30

ROW C

ROW B

ROW C

ROW A



สมมติฐานในการวิเคราะหแ์บบจ าลอง 4 Step

• ระบบขนส่งสำธำรณะ (ระบบ
หลัก ระบบรอง และระบบเสริม) 
มีกำรเช่ือมต่ออย่ำงมี
ประสิทธิภำพ

• อัตรำค่ำบริกำร 10+1 บำท/กม. 
(อัตรำแข่งขันได้กับยำนพำหนะ
ส่วนบุคคล)

• เปิดให้บริกำรทุกสำยทำงในปี
2570



เปรยีบเทยีบสดัสว่นการใชร้ะบบขนสง่สาธารณะ

• โครงข่ำยทำงเลือกที่ 1-3 มี Public 

Transit Mode Share สูงเน่ืองจำก
ระบบหลักที่มี ROW A

• เมื่อเปรียบเทยีบระหว่ำงโครงข่ำย
ทำงเลือกที่ 1-3 โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2 
มี Public Transit Mode Share สูง
ที่สุดในแต่ละปี ตัง้แต่ 2570-2600

โครงข่ำยฯ 2

โครงข่ำยฯ 3

โครงข่ำยฯ 1

โครงข่ำยฯ 5

โครงข่ำยฯ 4



เปรยีบเทยีบสดัสว่นการใชย้านพาหนะสว่นบุคคล

โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2 มีสัดส่วนกำรใช้ยำนพำหนะส่วนบุคคลต ่ำที่สุด

สัดส่วนกำรใช้รถยนต์ส่วนบุคคล

สัดส่วนกำรใช้รถจักรยำนยนต์

โครงข่ำยฯ 2
โครงข่ำยฯ 3

โครงข่ำยฯ 1

โครงข่ำยฯ 5

โครงข่ำยฯ 4

โครงข่ำยฯ 2

โครงข่ำยฯ 3
โครงข่ำยฯ 1

โครงข่ำยฯ 5

โครงข่ำยฯ 4



เปรยีบเทยีบ Ridership 

โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2 มี Ridership สูงสุดบนระบบหลัก ระบบรอง และระบบเสริม  
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125,000 คน/Line /วัน

40,000 คน/Line /วัน

35,000 คน/Line /วัน

450,000 คน/Line /วัน

180,000 คน/Line /วัน
185,000 คน/Line /วัน



การคดัเลือกรูปแบบเทคโนโลยี

• จ ำนวนผู้โดยสำรถูกน ำมำวเิครำะห์หำ Line Load ในแต่ละเส้นทำงของระบบหลัก 
ระบบรอง และระบบเสริม เพื่อท ำกำรพจิำรณำรูปแบบเทคโนโลยีที่เหมำะสม

• รูปแบบเทคโนโลยีของแต่ละระบบเป็นรูปแบบเดยีวกัน เพื่อใช้ทรัพยำกรร่วมกันได้



สรุป Line Load โครงข่ายฯ 2

• ระบบหลักมี Line Load

ระหว่ำง 5,000-25,000 คน/
ทศิทำง/ช่ัวโมง

• ระบบรองและระบบเสริมมี 
Line Load อยู่ระหว่ำง 1,000-
10,000 คน/ทศิทำง/ช่ัวโมง

Line Load ระบบหลัก
สำยสีแดง

Line Load ระบบหลัก
สำยสีเขียว

Line Load ระบบหลัก
สำยสีน ำ้เงนิ



รูปแบบ Technology ทางเลือก

• Bus มีลักษณะกำรให้บริกำรบนถนน ใช้เขตทำงวิ่งร่วมกับ
กำรจรำจรปกต ิหรืออำจมีทำงวิ่งเฉพำะในบำงส่วน

• BRT มีลักษณะกำรให้บริกำรบนทำงเฉพำะ 2-4 ช่องทำง 
หรือสำมำรถใช้เขตทำงวิ่งร่วมกับกำรจรำจรปกตไิด้ใน
บำงส่วน

• Tram มีลักษณะกำรให้บริกำรบนทำงเฉพำะหรือใช้เขตทำง
วิ่งร่วมกับกำรจรำจรปกติ

• LRT หรือ Modern Tram มีลักษณะกำรให้บริกำรคล้ำย
กับ Tram แต่มีระบบเทคโนโลยีที่ทนัสมัยกว่ำ



ความจขุองแตล่ะรูปแบบ Technology



รูปแบบ Technology ของระบบหลกั

5,000 – 25,000

• BRT มีความจไุม่เพียงพอส าหรับระบบหลกั
• LRT มีความจเุพียงพอส าหรับระบบหลกั ความจอุยู่
• ดังนัน้ LRT จงึเหมำะสมส ำหรับระบบหลัก



รูปแบบ Technology ของระบบรองและเสรมิ

1,000 – 10,000

• Bus มีความจเุพียงพอส าหรับระบบรอง และระบบเสริม
• ดังนัน้ Bus จงึเหมำะสมส ำหรับระบบรอง และระบบเสริม



โครงข่ายทางเลือกท่ี 2
ระบบหลกั
เส้นทาง ระยะทาง

(กม.)

ระบบรอง
97.24

ระบบเสริม
74.82

12.54

10.47

11.92

7 เส้นทำง

7 เส้นทำง

ROW A

ROW B

ROW C

LRT

Bus

Bus



การพิจารณาระบบหลกัท่ีมี ROW B

คณะกรรมกำรในครำวประชุมครัง้ที่  5/2559 เม่ือวันที่ 22 พฤศจิกำยน 
2559  ไ ด้ มีมติ ใ ห้ที่ ป รึกษำด ำ เ นินกำรตำม ข้อ เสนอแนะของ
คณะกรรมกำร โดยให้มีกำรเปรียบเทยีบประเภทเขตทำงของระบบหลัก 
ระหว่ำง ROW A และ ROW B



โครงข่ายทางเลือก 1-5 และ 1B-5B

โครงข่ำยทำงเลือกที่ 1 โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2 โครงข่ำยทำงเลือกที่ 3 โครงข่ำยทำงเลือกที่ 4 โครงข่ำยทำงเลือกที่ 5

ระบบหลกั
ROW A ROW A ROW A ROW C ROW A,C

ROW B ROW B ROW B ROW B ROW B

โครงข่ำยทำงเลือกที่ 1B โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2B โครงข่ำยทำงเลือกที่ 3B โครงข่ำยทำงเลือกที่ 4B โครงข่ำยทำงเลือกที่ 5B



สรุปโครงข่ายทางเลือก

โครงข่ำย
ทำงเลือก

ระบบหลัก ระบบรอง ระบบเสริม

1
ROW A

ROW B ROW C

2
3
4 ROW C

5 ROW A และ 
ROW C

1B

ROW B
2B
3B
4B
5B



โครงข่ายทางเลือกท่ี 2B
ระบบหลกั
เส้นทาง ระยะทาง

(กม.)

ระบบรอง
89.12

ระบบเสริม
74.82

15.65

11.14

13.81

7 เส้นทำง

7 เส้นทำง

ROW B

ROW B

ROW C



เปรยีบเทยีบสดัสว่นการใชร้ะบบขนสง่สาธารณะ

• โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2B มี Public 

Transit Mode Share สูงสุดเม่ือ
เปรียบเทยีบกับโครงข่ำยฯ อื่น ที่ระบบ
หลักมี ROW B

• โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2 มี Public 

Transit Mode Share สูงที่สุดในแต่ละ
ปี ตัง้แต่ 2570-2600

โครงข่ำยฯ 2

โครงข่ำยฯ 2B



สรุป Line Load โครงข่ายฯ 2B

• ระบบหลักมี Line Load

ระหว่ำง 2,500-15,000 คน/
ทศิทำง/ช่ัวโมง

• ระบบรองและระบบเสริมมี 
Line Load อยู่ระหว่ำง 500-
6,000 คน/ทศิทำง/ช่ัวโมง

Line Load ระบบหลัก
สำยสีแดง

Line Load ระบบหลัก
สำยสีเขียว

Line Load ระบบหลัก
สำยสีน ำ้เงนิ



ความจขุองแตล่ะรูปแบบ Technology

2,500 –
15,000

Tram/LRT เหมาะ
ส าหรับเป็นระบบหลกั

500 – 6,000

Bus เหมาะส าหรับเป็น
ระบบรองและระบบเสริม



โครงข่ายทางเลือกท่ี 2B
ระบบหลกั
เส้นทาง ระยะทาง

(กม.)

ระบบรอง
89.12

ระบบเสริม
74.82

15.65

11.14

13.81

7 เส้นทำง

7 เส้นทำง

ROW B

ROW B

ROW C

Tram/LRT

Bus

Bus



At-grade LRT

ทำงวิ่ง

ทำงแยก



โครงสรา้งทางวิง่ของแตล่ะประเภทเขตทาง

• ROW C โครงสร้ำงทำงวิ่งระดับดนิ เน่ืองจำกเป็นกำรวิ่งร่วมกับกำรจรำจรปกติ

• ROW B โครงสร้ำงทำงวิ่งระดับดนิ บริเวณเกำะกลำงถนน เน่ืองจำกมีบำงส่วน

เป็นทำงวิ่งเฉพำะ และมีบำงส่วนเป็นกำรวิ่งร่วมกับกำรจรำจรปกติ เช่น 

บริเวณทำงแยก



โครงสรา้งทางวิง่ของแตล่ะประเภทเขตทาง (ตอ่)

ROW A 

• โครงสร้ำงทำงวิ่งระดับดนิ 

ภำยนอกพืน้ที่วงแหวนมหดิล

• โครงสร้ำงทำงวิ่งใต้ดนิ 

ภำยในพืน้ที่ในวงแหวนมหดิล

• ถนนส่วนใหญ่มี 2 ช่องจรำจร
• จ ำนวนแยกบนถนนหลัก 69 แห่ง
• ซอยที่เช่ือมต่อถนนหลักโดยตรงจ ำนวนมำก 



โครงข่ายทางเลือกท่ี 2

ระบบหลกั
เส้นทาง ระยะทาง

(กม.)

ระบบรอง
97.24

ระบบเสริม
74.82

12.54 (7.37)

10.47 (7.92)

11.92 (8.77)

7 เส้นทำง

7 เส้นทำง

ROW A

ROW B

ROW C

LRT

Bus

Bus



สรุปโครงข่ายทางเลือก

โครงข่ำยทำงเลือก ระบบหลัก ระบบรอง ระบบเสริม

1 ROW A

[LRT]
(ใต้ดนิบำงส่วน)

ROW B
[Bus]

(ระดับดนิ)

ROW C
[Bus]

(ระดับดนิ)

2
3

4
ROW C

[Tram/LRT]
(ระดับดนิ)

5
ROW A [LRT] (ใต้ดนิบำงส่วน)

และ ROW C [Tram/LRT] (ระดับดนิ)
1B

ROW B
[Tram/LRT]
(ระดับดนิ)

2B
3B
4B
5B



การวเิคราะหเ์ปรยีบเทยีบดา้นเศรษฐศาสตรแ์ละการเงิน

 ระบบหลัก โครงสร้ำงระดบัดนิ มีมูลค่ำกำรลงทุนอ้ำงองิจำก โครงกำรศึกษำวิจัยควำม
เหมำะสมและออกแบบรำยละเอียดระบบขนส่งมวลชน เชียงใหม่ ล ำพนู และล ำปำง
ของส ำนักงำนพัฒนำพงิคนคร (องค์กำรมหำชน) ปี 2558

 ระบบหลัก โครงสร้ำงใต้ดนิ มีมูลค่ำกำรลงทุนอ้ำงองิจำก โครงกำรรถไฟฟ้ำสำยสีน ำ้
เงนิ ช่วงหวัล ำโพง – บำงแค และ ช่วงบำงซื่อ – ท่ำพระ ของกำรรถไฟฟ้ำขนส่งมวลชน
แห่งประเทศไทย ปี 2553

 ระบบรองและระบบเสริมของทุกโครงข่ำยทำงเลือก มีมูลค่ำกำรลงทุนระบบรถ
โดยสำรประจ ำทำง อ้ำงอิงจำก “โครงกำรจัดท ำแผนแม่บทและออกแบบเพื่อก่อสร้ำง
ระบบขนส่งมวลชนเมืองเชียงใหม่” ของส ำนักงำนนโยบำยและแผนกำรขนส่งและ
จรำจร ปี 2549

สมมตฐิำน
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ข้อมลูประสิทธิภาพโครงข่ายทางเลือก

ปัจจยั
โครงข่ายทางเลือก

1 1B 2 2B 3 3B 4 4B 5 5B
ด้ำนกำรจรำจร
 ระยะทางทัง้หมดของโครงข่าย (กม.) 199.4 200.1 207.0 204.5 201.7 202.5 194.4 194.7 195.2 202.5
 การกีดขวางการจราจรระหวา่งก่อสร้าง 9 9 9 9 9 9 3 9 7 9
 การรบกวนการจราจรปกติระหวา่งการให้บริการ 2 7 2 7 2 7 9 7 6 7
 Ridership (เฉลี่ยตอ่ปี, ล้านคน) 1.89 0.73 2.13 0.94 1.94 0.88 0.35 0.48 0.62 0.71
ด้ำนเศรษฐกจิและกำรลงทุน
 อตัราผลตอบแทนทางเศรษฐกิจ (EIRR) (%) 27.92 23.00 30.31 27.01 27.95 26.80 29.42 18.25 25.72 20.00
 อตัราผลตอบแทนทางการเงิน (FIRR) (%) 4.36 6.81 5.21 8.67 4.25 8.39 2.36 0.52 0.27 2.92
ด้ำนสิ่งแวดล้อม
 ผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม 17.75 11 17.75 11 17.75 11 11 11 12.32 11

• โครงข่ำยฯ ที่ 2 มีจ ำนวนผู้โดยสำรสูงสุด

• โครงข่ำยฯ ที่ 2 มีผลตอบแทนทำงด้ำนเศรษฐศำสตร์สูงสุด

• โครงข่ำยฯ ที่ 2B มีผลตอบแทนทำงด้ำนกำรเงนิสูงสุด
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การจดัล าดบัโครงข่ายทางเลือกจาก DEA-AHP
โครงขา่ย 1 1B 2 2B 3 3B 4 4B 5 5B เฉลีย่* ล าดบั

1 0.1193 0.1089 0.1230 0.1122 0.1194 0.1102 0.1204 0.1371 0.1255 0.1282 0.1204 3

1B 0.1067 0.0974 0.1002 0.0996 0.1072 0.0998 0.0841 0.0893 0.0886 0.0909 0.0964 6

2 0.1285 0.1287 0.1325 0.1240 0.1283 0.1250 0.1371 0.1528 0.1423 0.1414 0.1341 1

2B 0.1193 0.1097 0.1198 0.1122 0.1194 0.1122 0.1046 0.1050 0.1033 0.1045 0.1110 4

3 0.1193 0.1085 0.1232 0.1122 0.1194 0.1102 0.1208 0.1375 0.1259 0.1285 0.1205 2

3B 0.1193 0.1076 0.1168 0.1102 0.1194 0.1102 0.1018 0.1022 0.1007 0.1021 0.1090 5

4 0.0821 0.0960 0.0800 0.0888 0.0819 0.0897 0.0828 0.0670 0.0784 0.0783 0.0825 7

4B 0.0583 0.0731 0.0580 0.0715 0.0581 0.0722 0.0828 0.0670 0.0784 0.0696 0.0689 10

5 0.0745 0.0862 0.0730 0.0852 0.0743 0.0859 0.0828 0.0670 0.0784 0.0783 0.0786 9

5B 0.0729 0.0839 0.0734 0.0841 0.0727 0.0845 0.0828 0.0754 0.0784 0.0783 0.0786 8

 อันดับ 1 ได้แก่ โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2 
 อันดับ 2 ได้แก่ โครงข่ำยทำงเลือกที่ 3 
 อันดับ 3 ได้แก่ โครงข่ำยทำงเลือกที่ 1 
 อันดับ 4 ได้แก่ โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2B
 อันดับ 5 ได้แก่ โครงข่ำยทำงเลือกที่ 3B
 อันดับ 6 ได้แก่ โครงข่ำยทำงเลือกที่ 1B
 อันดับ 7 ได้แก่ โครงข่ำยทำงเลือกที่ 4
 อันดับ 8 ได้แก่ โครงข่ำยทำงเลือกที่ 5B
 อันดับ 9 ได้แก่ โครงข่ำยทำงเลือกที่ 5
 อันดับ 10 ได้แก่ โครงข่ำยทำงเลือกที่ 4B

ระบบหลกัมี ROW A

ระบบหลกัมี ROW B



การเปรียบเทียบ Transit Mode Share โครงข่ายฯ 2 และ 2B

โครงข่ำยฯ 2

โครงข่ำยฯ 2B

 20 %

2

2B



เปรียบเทียบ Ridership เฉล่ีย
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การวเิคราะหเ์ปรยีบเทยีบปรมิาณการจราจร ปี 2580

โครงข่ำยฯ 2 โครงข่ำยฯ 2B



การวเิคราะหเ์ปรยีบเทยีบปรมิาณการจราจร

ปี 2600

โครงข่ำยฯ 2 โครงข่ำยฯ 2B



การเปรียบเทียบด้านเศรษฐกิจและการเงิน
2

2B

โครงข่ำย
มูลค่ำกำรลงทุน
(ล้ำนบำท)

(เฉล่ียเส้นทำงระบบหลัก)
EIRR FIRR

2 23,142 30.31% 5.21%

2B 7,320 27.01% 8.67%
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การเปรียบเทียบเชิงสังคม

ประเดน็ โครงข่ำยฯ 2 โครงข่ำยฯ 2B
สภำพชุมชน 2 ข้ำงทำง เช่ือมโยงกิจกรรมกนัได้

เช่ือมโยงได้ในบริเวณสถานี 
และบริเวณทางแยก

TOD สนบัสนนุในระดบัสงู สนบัสนนุในระดบัปานกลาง

ผลกระทบระหว่ำงกำร
ก่อสร้ำง

สงู – สงูมาก ปานกลาง

กำรเวนคืนตำมแนวสำยทำง 
(กรณีใช้เขตทำงถนนเดมิ)

สว่นใหญ่บริเวณสถานี และโครงสร้างพืน้ฐานที่
จ าเป็น

บริเวณแนวสายทาง และบริเวณสถานี โดยเฉพาะ
อย่างย่ิงบริเวณที่ต้องการให้มีการสญัจรเดิมอยูด้่วย 
เช่น การคงจ านวนช่องทางถนนอยา่งน้อย 1 ช่องทาง

ตลอดสายทางระบบขนสง่สาธารณะ
ควำมเส่ียงในกำรด ำเนินงำน
กำรให้บริกำรระบบขนส่ง
สำธำรณะ

สว่นใหญ่ Operator สามารถควบคมุปัจจยั
ต่างๆ ได้

มีปัจจยัรอบข้างหลากหลายปัจจยั โดยเฉพาะด้ำน
ควำมปลอดภยัของผู้ใช้บริการที่อาจต้องข้ามถนน
เพื่อเข้าสูส่ถานี การข้ามถนนบริเวณสถานี ฯลฯ



สรปุการเปรียบเทียบระหว่างโครงข่ายฯ 2 และ 2B

• โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2 สอดคล้องกับกำรสนับสนุนให้เมืองเชียงใหม่เป็น 
Transit City แก้ปัญหำกำรจรำจรในระยะยำว สร้ำงโอกำสทำงด้ำน
เศรษฐกจิในระดับสูง แต่ มีผลกระทบระหว่ำงกำรก่อสร้ำงมำก และ
ต้องกำรกำรลงทุนที่สูง

• โครงข่ำยทำงเลือกที่ 2B เป็นทำงเลือกที่ลดมูลค่ำกำรลงทุนระบบขนส่ง
สำธำรณะ มีผลกระทบระหว่ำงกำรก่อสร้ำงไม่สูงมำก แต่ ไม่ได้
แก้ปัญหำกำรจรำจรของเชียงใหม่ในระยะยำว มีผลกระทบหลังกำรเปิด
ด ำเนินงำนทัง้ทำงด้ำนควำมเส่ียงในกำรให้บริกำรและทำงด้ำนสังคม


