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กราบขอบพระคุณเป็นอยา่งสูงไว ้ณ โอกาสน้ี 
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ท่ีสนใจจะน าไปศึกษาต่อเพิ่มเติม 
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 ท่าเรือแหลมฉบงัมีส่วนส าคญัในการขบัเคล่ือนเศรษฐกิจของประเทศ เน่ืองจากเป็น
ท่าเรือท่ีส าคญัในการน าเขา้ และ ส่งออกสินคา้ไปยงัต่างประเทศ เม่ือพดูถึงท่าเรือแหลมฉบงัหลาย
คนคงทราบกนัอยูแ่ลว้วา่ ยงัคงมีปัญหาดา้นการจราจรท่ีติดขดัซ่ึงส่งผลกระทบต่อการสัญจรใน
บริเวณดงักล่าว ดว้ยปัญหาท่ีเกิดข้ึนน้ี จึงน ามาสู่แนวความคิด “การศึกษาเปรียบเทียบตน้ทุนการ
ขนส่งผา่นจุดพกัสินคา้ บริเวณท่าเรือแหลมฉบงั” ซ่ึงมีวตัถุประสงค ์เพื่อศึกษาเปรียบเทียบตน้ทุน
การเดินทาง และปรับปรุงประสิทธิภาพในการเดินทาง 
 โดยเร่ิมจากการรวบรวมขอ้มูลท่ีส าคญั หาพื้นท่ีเหมาะสมส าหรับการท าเป็นจุดพกัสินคา้ 
ศึกษาตน้ทุนการเดินทางในปัจจุบนัโดยไม่มีความติดขดั และ แบบมีความติดขดั เพื่อเปรียบเทียบ
ค่าใชจ่้ายท่ีเพิ่มมากข้ึน ทดสอบการใชจุ้ดพกัสินคา้ โดยเปรียบเทียบปริมาณรถท่ีแบ่งไปใชบ้ริการจุด
พกัสินคา้ และ รถท่ีวิง่ในเส้นทางเดิม และ ศึกษาตน้ทุนท่ีใชใ้นการเดินทางเปรียบเทียบระหวา่งมีจุด
พกัสินคา้ และไม่มีจุดพกัสินคา้  
 จากการศึกษาโดยมีจ านวนรถบรรทุกเขา้ใชบ้ริการท่าเรือแหลมฉบงั 11,386 คนั/ วนั 
แนวความคิดในการมีจุดพกัสินคา้สามารถช่วยลดตน้ทุนในการเดินทางได ้อยา่งนอ้ยท่ีสุดประมาณ 
947,542,920 บาท/ ปี ซ่ึงเม่ือเกิดความติดขดันานข้ึนจะมีจ านวนรถบรรทุกหนัไปใชบ้ริการจุดพกั
สินคา้มากข้ึน ซ่ึงจะส่งผลใหต้วัเลขในการลดตน้ทุนค่าเดินทางเพิ่มมากข้ึน  
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 Laem Chabang Port is vital to the economy of the country, as it is a major port for 
imports and exports. Many people have found that Laem Chabang Port still has the problem of 
traffic jams, which affect local traffic patterns. Due to this traffic problem, the concept was 
formed for: “The cost comparison study of transportation, using the yard at Laem Chabang Port”, 
which aims to compare the costs of transportation, and to improve the efficiency of transportation. 
 Important information was gathered to start with, and a suitable area was found for the 
yard, to study and compare the current cost of transportation, both with and without interruption. 
Moreover, testing transportation was done by using the yard, and comparing the number of 
vehicles that use either the yard or run on the old route. Then, there was an analysis of the cost of 
transportation with and without using the Transit Terminal. 
 According to the study, 11,386 vehicles access Laem Chabang Port per day.  The 
concept of using the yard for transportation can reduce the cost of transportation by at least 
947,542,920 baht/ year. If the traffic gets worse, there will be more vehicles using the Transit 
Terminal for transportation, which will result in a further reduction in the cost of transportation. 
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บทที ่1 
บทน า 

 

ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 ในการผลิตสินคา้หรือบริการต่าง ๆ นั้น จ  าเป็นตอ้งมีกิจกรรมการขนส่งรวมอยูด่ว้ย ไม่วา่
จะเป็นการขนส่งจากแหล่งวตัถุดิบมาสู่โรงงาน หรือการขนส่งสินคา้จากโรงงานไปสู่ลูกคา้ กล่าวได้
วา่การขนส่งเป็นกิจกรรมท่ีเป็นส่วนหน่ึงของโซ่อุปทาน (Supply Chain) ในทุกกิจกรรมของ 
โซ่อุปทานลว้นมีตน้ทุน การขนส่งก็เช่นเดียวกนั ตน้ทุนในการขนส่งประกอบดว้ย ตน้ทุนคงท่ี 
(Fixed Cost) ซ่ึงหมายความรวมถึงค่าใชจ่้ายในการใชย้านพาหนะ (Vehicle Operating Cost, VOC) 
ตน้ทุนผนัแปร (Variable Cost) และตน้ทุนรวม (Total Cost) 
            ท่าเรือแหลมฉบงั เป็นประตูการคา้หลกัในการน าเขา้ และ ส่งออก ดว้ยบทบาท และ
หนา้ท่ีท่ีมีความส าคญัต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ ส่งผลใหมี้ปริมาณรถบรรทุกเขา้ออกเพื่อใช้
บริการท่าเรือแหลมฉบงัเป็นจ านวนมาก ซ่ึงเป็นสาเหตุให้เกิดปัญหาการจราจรติดขดั 
 ซ่ึงปัญหาดงักล่าวไดส่้งผลกระทบกบัตน้ทุนการขนส่งท่ีเพิ่มข้ึน ดว้ยความตระหนกัถึง
ความส าคญัของปัญหา จึงมีการศึกษาแนวทางการลดตน้ทุนค่าขนส่ง โดยส่งเสริมใหมี้ จุดพกัสินคา้ 
ส าหรับรถบรรทุกเพื่อเป็นทางเลือกส าหรับผูบ้ริการการขนส่ง 
 

วตัถุประสงค์ 
 1. เพื่อเปรียบเทียบตน้ทุนการเดินทางระหวา่ง มี และ ไม่มี จุดพกัสินคา้ 
 2. เพื่อเสนอแนวทางในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการเดินทาง 
 

สมมติฐาน 
 เม่ือมี จุดพกัสินคา้ จะช่วยในประสิทธิภาพใหก้ารเดินทางดีข้ึนจากปัจจุบนั 
 

ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
 1. ช่วยลดตน้ทุนค่าขนส่งในปัจจุบนั 
 2. ช่วยใหป้ระสิทธิภาพในการเดินทางดีข้ึน 
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 3. พิจารณาเส้นทางเดินรถบรรทุกเฉพาะขาเขา้สู่ท่าเรือแหลมฉบงัแบบทิศทางเดียว  
 4. พิจารณาเส้นทางเดินรถทัว่ประเทศท่ีมารวมกนัเฉพาะในขอบเขตภาคตะวนัออก 

 
ภาพท่ี 1-1 พื้นท่ีศึกษาเส้นทางในภาคตะวนัออก 

 
นิยามศัพท์เฉพาะ 
 โซ่อุปทาน หมายถึง ส่วนเช่ือมต่อระหวา่งกิจกรรมหลาย ๆ กิจกรรม ยกตวัอยา่งเช่น ใน
บริษทัหน่ึง ๆ มีหลายแผนก ตั้งแต่สั่งซ้ือวตัถุดิบ ผลิต ไปจนถึงการส่งสินคา้ไปยงัลูกคา้ แต่ละแผนก
เปรียบเหมือนโซ่ท่ีต่อกนั ทุก ๆ ขอ้ต่อของแผนกตอ้งมีการบริหารจดัการ เพื่อใหท้ั้งระบบ
ตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้อยา่งมีประสิทธิภาพ 
 จุดพกัสินคา้ หมายถึง สถานท่ีส าหรับบริการรถบรรทุกท่ีตอ้งการใชบ้ริการท่าเรือ  
น าสินคา้มาพกัไว ้เพื่อรอการส่งต่อ 
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กรอบแนวคดิการวจิัย 
 
  

  
  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
ภาพท่ี 1-2 กรอบแนวคิดการวจิยั 
 

ทบทวนวรรณกรรม และ 
สืบคน้ขอ้มูล 

เลือกเคร่ืองมือท่ีจะใช ้

จดัเตรียมขอ้มูล Database 

พิจารณาพื้นท่ีส าหรับท า 
จุดพกัสินคา้ 

สร้างสถานการณ์
เปรียบเทียบ 

ไม่มีจุดพกัสินคา้ 
(ปัจจุบนั) 

มีจุดพกัสินคา้ 

วเิคราะห์เปรียบเทียบ 

สรุปผล 



บทที ่2 
เอกสารและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 
 ในบทน้ีจะกล่าวถึงแนวความคิด และ ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบังานวจิยั เพื่อศึกษา  และ 
วเิคราะห์ แนวคิดการลดตน้ทุนค่าขนส่ง บริเวณท่าเรือแหลมฉบงั ซ่ึงจะน ามาสู่ขอ้มูลท่ีส าคญั  และ 
แนวทางวธีิการด าเนินงานส าหรับการศึกษาคร้ังน้ี 
 โดยการทบทวน และ รวบรวมดงักล่าว แบ่งออกเป็นหวัขอ้ต่าง ๆ ดงัน้ี 
 1. มูลค่าของเวลา (Value of Time) เพื่อเป็นเคร่ืองมือวดัมูลค่าท่ีเกิดข้ึนจากการเดินทาง 
และ น าไปหามูลค่าท่ีไดจ้ากการประหยดัเวลา 
 2. การแจกแจงการเดินทาง (Traffic Assignment) เพื่อเป็นการวเิคราะห์หาเส้นทาง
ระหวา่งจุดเร่ิมตน้และจุดปลายทาง 
 3. ความเร็ว และ เวลาในการเดินทาง (Speed and Travel time)  
 4. ความหนแน่น และ การครอบครองผวิจราจร (Density and Occupancy) ความ
หนาแน่นของกระแสจราจร คือ จ านวนยวดยานท่ีครอบครองพื้นผวิจราจรในช่วงความยาวถนน
หรือช่องจราจรท่ีก าหนด 
 5. การวเิคราะห์ความตอ้งการเดินทาง (Travel Demand Analysis) การวเิคราะห์ความ
ตอ้งการเดินทาง ท าใหผู้ว้างแผนการขนส่งทราบถึง ปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนั 
 6. การศึกษาส ารวจขอ้มูลดา้นการขนส่ง และ จราจรเพื่อจดัท าแผนแม่บทในเมืองภูมิภาค 
จงัหวดัสุราษฎร์ธานี เน่ืองจากการขยายตวัของเมืองท าใหเ้กิดปัญหาดา้นการจราจรเกิดข้ึน จึง
น าไปสู่การศึกษาเพื่อหาแนวทางแกไ้ข 
 7. Estimating Costs of Traffic Congestion บทความน้ีแสดงใหเ้ห็นถึงมุมมองทางดา้น
การเงิน ตน้ทุนของการจราจรอนัเน่ืองมาจากความติดขดั ตน้ทุนเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง ตน้ทุนค่า
เสียโอกาส  และ ท่ีส าคญัมากท่ีสุดคือ ตน้ทุนรวมอนัเน่ืองมาจากความติดขดั  และ ความแปรปรวน
ของเวลาในการเดินทาง 
 8. การประยกุตใ์ชแ้บบจ าลองจราจรเพื่อประเมินผลกระทบทางดา้นจราจรท่ี 
เกิดข้ึนจากการปรับค่าผา่นทางของทางยกระดบัอุตราภิมุข เป็นการศึกษาถึงพฤติกรรมของผูข้บัข่ี ท่ี
เปล่ียนแปลงไปเม่ือมีการปรับเปล่ียนราคาค่าทางด่วน 
 9. ระบบโครงข่ายบริการโลจิสติกส์ส าหรับท่าเรือ ช่วยในการวเิคราะห์สถานการณ์ วาง
แผนการท างาน เม่ือมีขอ้มูลการจราจรภายในท่าเรือ  และ โครงข่ายถนนท่ีเช่ือมโยงการขนส่งสินคา้



5 
 

ทางทะเล การแกปั้ญหาจราจร และ ความแออดัภายในท่าเรือ โครงข่ายถนนท่ีเช่ือมโยงการขนส่ง
สินคา้ทางทะเลยอ่มมีประสิทธิภาพมากข้ึน ผูป้ระกอบการสามารถน าขอ้มูลเหล่าน้ีมาใชส้ าหรับ
วางแผนในการท างานได ้
 10. การหามูลค่าของเวลาในการขนส่งสินคา้ กรณีศึกษา การขนส่งสินคา้จากเขต 
อุตสาหกรรมใน จ.พระนครศรีอยธุยา แสดงใหเ้ห็นวา่จากทศันะคติของผูข้นส่งสินคา้ และ บริษทั
รับจา้งในการขนส่งสินคา้พบวา่ ใหค้วามส าคญักบัการประหยดัเวลาในการขนส่งสินคา้ เน่ืองจาก
ตระหนกัถึงผลประโยชน์จากรถมากข้ึนสามารถช่วยลดค่าใชจ่้ายรวมในการขนส่งสินคา้ และ สร้าง
ความเช่ือถือในการขนส่งสินคา้ 
 11. ระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร์เพื่อจดัการท่องเท่ียวชุมชนในจงัหวดัชลบุรีจดัท า
เส้นทางการท่องเท่ียวชุมชนในจงัหวดัชลบุรีโดยใชโ้ปรแกรม ArcGIS Desktop 10 โดยใชชุ้ดค าสั่ง
การวเิคราะห์โครงข่าย (Network Analyst Extension) 
 

มูลค่าของเวลา (Value of Time) 
 การหามูลค่าทางดา้นเวลา (Value of time) เป็นการหาค่าเพื่อเป็นเคร่ืองมือวดัหรือส่ิงท่ี
แสดงค่าของมูลค่าท่ีเกิดข้ึนจากการเดินทางเพื่อน าไปหามูลค่าท่ีไดจ้ากการประหยดัเวลา 
 Lisco (1947) กล่าววา่การหามูลค่าทางดา้นเวลา (Value of Time in Freight Transport) จะ
ข้ึนอยูก่บัปัจจยัต่าง ๆ ท่ีเกิดจากการขนส่งสินคา้ วธีิการหามูลค่าของการขนส่งสินคา้ท่ีมากท่ีสุดคือ
ค่าใชจ่้ายต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนจากการขนส่งสินคา้ วธีิการหามูลค่าเวลาของการขนส่งสินคา้สามารถแบ่ง
ออกเป็น 4 แบบ คือ  1. การหามูลค่าเวลาจากอตัรารายได ้และ ค่าใชจ่้าย 2. การหามูลค่าเวลาจาก
ความสัมพนัธ์ระหวา่งการประหยดัเวลาของการขนส่งสินคา้กบัการใชป้ระโยชน์ของรถบรรทุก
สินคา้ 3. การหามูลค่าเวลาจากมูลค่าการขนส่งสินคา้ 4 การหามูลค่าเวลาจากการเลือกทางเลือกใน
การขนส่ง 
 

การแจกแจงการเดินทาง (Traffic Assignment) 
 สุเมศวร์ พิริยะวฒัน์ (2554) กล่าววา่ การแจกแจงดว้ยวธีิจุดสมดุลย ์(Equilibrium 
Assignment) พิจารณาปริมาณการเดินทาง ค่าใชจ่้าย  และ เวลาท่ีใชใ้นการเดินทางพร้อม ๆ กนั เพื่อ
น าไปสู่จุดสมดุลของการเลือกใชเ้ส้นทาง โดยมีสมมติฐานวา่ เม่ือปัจจยัการเดินทางอ่ืน ๆ คงท่ี เวลา 
และ  ค่าใชจ่้ายในการใชเ้ส้นทางจะผกผนัตรงกบัปริมาณจราจรท่ีใชเ้ส้นทางนั้น ดงันั้น เม่ือเส้นทาง
มีปริมาณจราจรเพิ่มมากข้ึน ค่าใชจ่้าย  และ  เวลาท่ีใชใ้นการเดินทางก็จะเพิ่มข้ึนดว้ย 
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 การแจกแจงดว้ยวธีิจุดสมดุลยใ์ชห้ลกัการวเิคราะห์จนกระทัง่โครงข่ายเขา้สู่จุดสมดุลย ์
ซ่ึง ณ จุดน้ี เวลาในการเดินทางหรือค่าใชจ่้ายในการเดินทางบนโครงข่ายของแต่ละเส้นทางของจุด
ตน้ทาง-ปลายทางใด ๆ จะมีค่าเท่ากนั การแจกแจงการเดินทางดว้ยวธีิสมดุลยน้ี์แบ่งออกเป็น 2 
ลกัษณะ คือ สมดุลของผูเ้ดินทาง (Use Equilibrium)  และ ระบบประสิทธิภาพสูงสุด (System  
Equilibrium) การแจงแจงการเดินทางในโครงข่ายตามหลกัการจุดสมดุลยข์องผูเ้ดินทางนั้น ผู ้
เดินทางแต่ละคนไดเ้ลือกเส้นทางท่ีดีท่ีสุด โดยพิจารณาจากเวลา และ ค่าใชจ่้ายในการเดินทางท่ีนอ้ย
ท่ีสุดหรือเหมาะสมท่ีสุด โดยมีสมมติฐานวา่ผูเ้ดินทางทุกคนมีพฤติกรรมแบบเดียวกนั และ รับรู้
ขอ้มูลโครงข่ายเป็น อยา่งดี ผูเ้ดินทางจะเลือกเส้นทางการเดินทางโดยมีขอ้มูลพื้นฐานในการปรกอบ
การตดัสินใจท่ีสมบูรณ์ ซ่ึงจะท าใหผู้เ้ดินทางเลือกเส้นทางในการเดินทางไดอ้ยา่งถูกตอ้งทุกคร้ัง จะ
ไม่สามารถปรับการเดินทางใหม่เส้นท่ีเลือกไปแลว้ จะเห็นวา่ การแจกแจงการเดินทางในโครงข่าย
ตามวธีิสมดุลยข์องผูเ้ดินทาง (Use Equilibrium)  และ ระบบประสิทธิภาพสูงสุด (System  
Equilibrium) มีสมมติฐานท่ีแตกต่างกนั ดงันั้นเส้นทางท่ีถูกแจกแจงดว้ยวธีิสมดุลยข์องผูเ้ดินทาง 
(User equilibrium) จึงอาจไม่ ใช่เส้นทางเดียวกนักบัเส้นทางท่ีถูกแจกแจงดว้ยวธีิระบบ
ประสิทธิภาพสูงสุด (System Equilibrium) 
 

ความเร็ว และ เวลาในการเดินทาง (Speed and Travel time) 
 สุเมศวร์ พิริยะวฒัน์ (2554) กล่าววา่ความเร็ว (Speed) คือ อตัราการเคล่ือนท่ีในหน่วย
ระยะทางต่อเวลา หรือคือ ส่วนกลบัของเวลาท่ียวดยานใชใ้นการเคล่ือนท่ีในระยะทางท่ีก าหนด คูณ
ดว้ยระยะทางนั้น เขียนสมการไดด้งัน้ี 
 

S = 
 

 
 

 
    โดยท่ี  
  s = ความเร็ว หน่วยเป็นไมลต่์อชัว่โมง (Mph) กิโลเมตรต่อชัว่โมง (Km/ h) หรือฟุต
        ต่อวินาที (Fps) 
           d = ระยะทางท่ีเดินทางได ้หน่อย ไมล ์กิโลเมตร หรือฟุต 
           t = เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง หน่วยเป็น ชัว่โมง หรือวนิาที  
 เวลาในการเดินทาง (Travel time) คือ เวลาทั้งหมดท่ียวดยานใชใ้นการเดินทางในช่วง
ถนน หรือระยะทางท่ีก าหนด ขณะท่ีเวลารถวิง่ (Running) คือ เวลาทั้งหมดเฉพาะช่วงท่ีรถวิง่ท่ีใชใ้น
การเดินทางในช่วงถนนหรือระยะทางท่ีก าหนด ความแตกต่างกนัระหวา่งเวลาทั้งสองประเภทน้ี คือ 
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กรณีเวลารถวิง่ จะไม่น าความล่าชา้ท่ีเกิดจากการหยดุ   (Stopped delays) มาพิจารณาเป็นเวลาท่ีใช้
ในการเดินทาง ขณะท่ีเวลาในการเดินทาง จะน าความล่าชา้ดงักล่าวมาพิจารณาร่วมดว้ย ดงันั้น 
ความเร็วเดินทางเฉล่ีย จะอา้งอิงกบัเวลาในการเดินทางเฉล่ีย  และ ความเร็วรถเฉล่ีย จะอา้งอิงกบั
เวลารถวิง่เฉล่ีย 
 

ความหนาแน่น และ การครอบครองผวิจราจร (Density and Occupancy) 
 สุเมศวร์ พิริยะวฒัน์ (2554) กล่าววา่ ความหนาแน่นของกระแสจราจร คือ จ านวน
ยวดยานท่ีครอบครองพื้นผวิจราจรในช่วงความยาวถนนหรือช่องจราจรท่ีก าหนด มีหน่วยเป็น คนั
ต่อไมล์ (vpm) หรือคนัต่อไมลต่์อช่องจราจร (vpmpl) ความหนาแน่นกระแสจราจรเป็นค่าท่ีวดั
โดยตรงไดย้าก โดยมากแลว้จะค านวณไดจ้ากค่าความเร็วเฉล่ีย และ อตัราการไหล ดงัจะไดก้ล่าวถึง
ในหวัขอ้ถดัไป  
 เน่ืองจากความหนาแน่นกระแสจราจรเป็นค่าท่ีวดัโดยตรงไดย้าก ในทางปฏิบติัจึงวดั
ความหนาแน่นกระแสจราจรทางออ้มจากการตรวจสอบการครอบครองผวิจราจรของยวดยานโดย
ใชอุ้ปกรณ์ตรวจจบั (Detectors) แทนการวดัค่าโดยตรง โดยนิยามแลว้ การครอบครองผิวจราจร คือ
สัดส่วนของเวลาท่ีอุปกรณ์ตรวจจบัถูกครอบครองหรือทาบผา่นดว้ยยวดยานในช่วงเวลาท่ีท าการ
ส ารวจขอ้มูล 
 

การวเิคราะห์ความต้องการเดินทาง (Travel Demand Analysis) 
 วโิรจน์ รุโจปการ (2554) กล่าววา่ การวเิคราะห์ความตอ้งการเดินทาง (Travel demand 
analysis) ท  าใหผู้ว้างแผนการขนส่งทราบถึง ปริมาณการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนัในช่วงเวลาท่ี
ท าการวเิคราะห์นั้น และ ปริมาณการเดินทางท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต ซ่ึงไดจ้ากการน าขอ้มูลปริมาณ
การเดินทางท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนัมาวเิคราะห์ และ คาดการณ์ไปในอนาคต ดว้ยเหตุน้ี อาจกล่าวไดว้า่
การวเิคราะห์ความตอ้งการเดินทางนั้น เก่ียวขอ้งกบัการวิเคราะห์ 2 ขั้นตอนไดแ้ก่ 
 • การวเิคราะห์ความตอ้งการเดินทางท่ีเกิดข้ึนในปัจจุบนั ขั้นตอนน้ีจะเก่ียวขอ้งกบัการ 
ก าหนดขอบเขตการวเิคราะห์ ก าหนดปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความตอ้งการเดินทาง วเิคราะห์ 
ความสัมพนัธ์ระหวา่งปัจจยั และ ความตอ้งการเดินทาง รวมถึงการน าปัจจยัเหล่านั้นมา 
พฒันาแบบจ าลองท่ีจะน าไปใชพ้ยากรณ์ความตอ้งการเดินทาง 
 • การพยากรณ์ความตอ้งการเดินทาง เป็นการน าแบบจ าลองท่ีถูกสร้างข้ึนมาจากขั้นตอน
แรกมาใชว้เิคราะห์ปริมาณการเดินทางในอนาคต โดยพิจารณาถึงบริบทของการใชป้ระโยชน์ 
ท่ีดิน นโยบายดา้นขนส่ง จ านวนประชากร  และ โครงข่ายถนนในปีอนาคต 
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 ปัจจัยทีม่ีอทิธิพลต่อความต้องการเดินทาง 
 ความตอ้งการเดินทางหรือปริมาณการเดินทางจะเพิ่มขน้หรือลดลงนั้น โดยมากมกัจะ
ไดรั้บอิทธิพลจากปัจจยัดงัต่อไปน้ี 
 การใช้พืน้ที่ 
 ลกัษณะการใชพ้ื้นท่ีท่ีต่างกนัส่งผลใหล้กัษณะการเดินทางท่ีเกิดข้ึนแตกต่างกนัไปดว้ย 
ดงันั้นประสิทธิภาพในการพยากรณ์ความตอ้งการเดินทางดว้ยแบบจ าลอง จึงมีความสัมพนัธ์ 
โดยตรงกบัความละเอียดแม่นย  าของขอ้มูลการใชพ้ื้นท่ี นอกจากลกัษณะการใชพ้ื้นท่ีท่ีส่งผลต่อ 
ลกัษณะการเดินทางท่ีแตกต่างกนัแลว้ ความหนาแน่นของการใชพ้ื้นท่ีเพื่อกิจกรรมต่าง ๆ ก็ส่งผลให ้
เกิดลกัษณะการเกิดการเดินทางท่ีแตกต่างไปไดเ้ช่นกนั โดยทัว่ไป การวเิคราะห์ความตอ้งการ 
เดินทางจะใหค้วามส าคญักบัสถานท่ีท่ีจดัวา่เป็นจุดก าเนิด และ ดึงดูดการเดินทางหลกั ทั้งน้ีไม่วา่จะ 
เป็นจุดตน้ทางหรือปลายทางก็ตาม ดงัต่อไปน้ี 
 • เขตท่ีพกัอาศยั เน่ืองจากร้อยละ 80 ถึง 90 ของการเดินทางท่ีเกิดข้ึนนั้น มกัมีจุดเร่ิมตน้
หรือจุดปลายทาง เช่ือมโยงกบัท่ีพกัอาศยั 
 • ยา่นธุรกิจ และ อุตสาหกรรม รวมถึงแหล่งจา้งงาน และ อาคารส านกังานต่าง ๆ ดว้ย 
ทั้งน้ีกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการคา้ และ อุตสาหกรรมท่ีแตกต่างกนั ยอ่มก่อใหเ้กิดลกัษณะการ
เดินทางท่ีแตกต่างกนัดว้ย 
 • พื้นท่ีการศึกษา อาทิ โรงเรียน  และ มหาวทิยาลยั ฯลฯ 
 • พื้นท่ีเพื่อการพกัผอ่นหยอ่นใจ และ สันทนาการ ไม่วา่จะเป็นสวนสาธารณะ
หา้งสรรพสินคา้ โรงภาพยนตร์  และ  แหล่งท่องเท่ียวต่าง ๆ เป็นตน้ 
 ลกัษณะทางเศรษฐกจิ และ สังคม 
 ปัจจยัทางเศรษฐกิจ และ สังคมจะเก่ียวขอ้งโดยตรงกบัผูเ้ดินทาง ครอบครัวของผูเ้ดินทาง 
หรือผูป้ระกอบกิจกรรมต่าง ๆ ในพื้นท่ีศึกษา โดยทัว่ไปตวัแปรลกัษณะทางเศรษฐกิจ และ สังคมท่ี
มีอิทธิพลต่อการเดินทาง ไดแ้ก่ 
 • ขนาดครอบครัว ขนาดครอบครัวมีอิทธิพลโดยตรงต่อปริมาณ และ อตัราการเดินทาง
ในแต่ละพื้นท่ี โดยจ านวนการเดินทางเฉล่ียจะเพิ่มข้ึนเม่ือจ านวนสมาชิกในครอบครัวเพิ่มข้ึน 
 • จ านวนยานพาหนะส่วนบุคคลท่ีมีในครอบครอง โดยทัว่ไปเม่ือครอบครัวใดมี
ยานพาหนะส่วนบุคคลไวใ้นครอบครอง ก็มีโอกาสท่ีจะเดินทางมากข้ึนเน่ืองจากสามารถเดินทางได ้
ง่ายข้ึน ดว้ยเหตุน้ี ถา้ครอบครัวใดท่ีมียานพาหนะส่วนบุคคลไวใ้นครอบครองมากข้ึนโอกาสท่ีจะ
เดินทางก็จะมากข้ึน ส่งผลให้ความตอ้งการเดินทางหรือปริมาณการเดินทางเพิ่มข้ึนตามไปดว้ย ตวั
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แปรดงักล่าวนิยมวดัเป็นจ านวนยานพาหนะทั้งหมดในแต่ละพื้นท่ี อาทิ จ  านวนยานพาหนะเฉล่ียต่อ
คน หรือเฉล่ียต่อครอบครัว เป็นตน้ 
 • ประเภทท่ีพกัอาศยั ท่ีตั้งของท่ีพกัอาศยัมีความสัมพนัธ์กบัปริมาณการเดินทาง โดย 
ประชากรในครอบครัวท่ีมีท่ีอยูอ่าศยัถาวร มีบา้นหรือท่ีพกัเป็นของตนเอง มกัมีแนวโนม้ท่ี 
จะเดินทางไปมาหาสู่กนัระหวา่งคนรู้จกั หรือพกัผอ่นหยอ่นใจ มากกวา่ประชากรใน 
ครอบครัวท่ีเพิ่งยา้ยมาอยูใ่นบริเวณนั้น ๆ หรือไม่มีท่ีพกัอาศยัเป็นของตนเอง 
 • อาชีพหวัหนา้ครอบครัว เป็นตวัแปรท่ีสามารถระบุสถานะทางสังคม สถานภาพทาง
การเงิน และ ฐานะของครอบครัวไดท้างออ้ม ส่วนมากแลว้ ถา้หวัหนา้ครอบครัวมีอาชีพ และ  
ต าแหน่งหนา้ท่ีการงานดี ก็มกัท าใหค้รอบครัวมีสถานะทางสังคม และ สถานภาพทางการ 
เงินดีตามไปดว้ย ส่งผลใหค้วามตอ้งการเดินทางเพื่อวตัถุประสงคต่์าง ๆ เพิ่มข้ึนดว้ยเช่นกนั 
ทั้งน้ีสัดส่วนการเดินทางไปท างานจะลดลงเม่ือฐานะความเป็นอยูข่องครอบครัวต ่าลง 
 • รายของไดค้รอบครัว ครอบครัวใดท่ีมีรายไดสู้งโอกาสท่ีจะเดินทางไปตามสถานท่ี  
ต่าง ๆ จะมากกวา่ครอบครัวท่ีมีรายไดต้  ่า ส่งผลใหค้วามตอ้งการเดินทางเพิ่มข้ึนตามไปดว้ย ทั้ง 
น้ีเน่ืองจากมีขอ้จ ากดัในการเดินทางนอ้ยกวา่นัน่เอง 
 ปัจจัยอืน่ ๆ 
 นอกจากปัจจยัต่าง ๆ ตามท่ีกล่าวไปแลว้ขา้งตน้ ยงัมีปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีอาจมีอิทธิพลต่อความ 
ตอ้งการเดินทางดงัต่อไปน้ี 
 • อตัราการเสียภาษี การจ่ายค่าเช่า หรือการช าระดอกเบ้ียเพื่อการลงทุน ฯลฯ เป็นปัจจยัท่ี 
แสดงใหเ้ห็นถึงขีดความสามารถของก าลงัทรัพยท่ี์เพียงพอส าหรับใชจ่้ายเพื่อการเดินทาง 
 • โครงสร้างอายขุองประชากรในพื้นท่ีศึกษา กลุ่มคนท่ีมีอายแุตกต่างกนัจะมีลกัษณะการ 
เดินทางท่ีแตกต่างกนัดว้ย เช่น กลุ่มคนอายนุอ้ยมีโอกาสท่ีจะเดินทางเพื่อพบปะเพื่อนฝงูตามสถานท่ี
ต่าง ๆ มากกวา่กลุ่มคนท่ีมีอายมุากกวา่ เป็นตน้ 
 • อาชีพของประชากร อาชีพท่ีท าใหมี้รายไดดี้ยอ่มท าให้ฐานะ และ สถานภาพทางสังคม
ของผูน้ั้นดีตามไปดว้ย โอกาสท่ีจะเดินทางไปตามสถานท่ีต่าง ๆ ก็จะเพิ่มข้ึน ส่งผลใหค้วามตอ้งการ
เดินทางสูงข้ึนตามไปดว้ยเช่นกนั 
 • ความเจริญของพื้นท่ี ถา้พื้นท่ีใดมีความเจริญทัว่ถึง มีการพฒันาส่ิงอ านวยความสะดวก
ท่ีสนบัสนุนการเดินทางท่ีสมบูรณ์ ก็จะเป็นส่ิงกระตุน้ใหค้นในพื้นท่ีนั้นเกิดความตอ้งการเดินทาง
เพิ่มข้ึน ความเจริญของพื้นท่ีน้ี อาจน าตวัแปรระยะห่างจากศูนยก์ลางเมืองมาพิจารณาประกอบดว้ย
ก็ได ้ยิง่พื้นท่ีศึกษาห่างจากศูนยก์ลางเมืองหรือยา่นธุรกิจมากข้ึนเท่าใด โอกาสท่ีจะเกิดการเดินทาง
เพื่อเขา้สู่ตวัเมือง และ ความเจริญของพื้นท่ีก็จะลดลงมากข้ึนเท่านั้น 
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การศึกษาส ารวจข้อมูลด้านการขนส่ง และ จราจรเพือ่จัดท าแผนแม่บทในเมืองภูมภิาค
จังหวดัสุราษฎร์ธานี 
 ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่ง และ การจราจร (2553) กล่าววา่ ปัญหาทางดา้น
การจราจร และ ขนส่งในพื้นท่ีจงัหวดัสุราษฎร์ธานีท่ีเพิ่มสูงข้ึนอนัเน่ืองจากการพฒันา และ ขยายตวั
ของเมือง และ ประชากรเพิ่มข้ึนรวมถึงการเพิ่มข้ึนของปริมาณรถยนตซ่ึ์งปัจจุบนัประชาชนส่วน
ใหญ่นิยมใชร้ถยนตส่์วนบุคคลเพิ่มมากข้ึนเน่ืองจากมีความสะดวกรวดเร็ว ในขณะท่ีพื้นท่ีถนนท่ี
ไม่ไดบ้ริหารจดัการรองรับเพื่อรองรับปริมาณจราจรท่ีเกิดข้ึนอยา่งรวดเร็ว ท าใหเ้กิดสภาพ
การจราจรติดขดัในเขตเมือง ดงันั้น การบริหารจดัการขั้นพื้นฐานดา้นการจราจร และ ขนส่งจึงมี
ความจ าเป็นอยา่งยิง่เพื่อรองรับการเดินทาง  และ ขนส่งสินคา้ในพื้นท่ี  และ การเดินทางเช่ือมโยง
ระหวา่งเมืองใหมี้ความสะดวก รวดเร็ว และ ปลอดภยัมากข้ึน จึงมีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งมีแนว
ทางการจดัระบบจราจร (Traffic Management) ในเขตจงัหวดัสุราษฎร์ธานี โดยท าการศึกษาเชิงลึก
ใหส้ามารถเขา้ใจในสาเหตุของปัญหา และ วธีิการแกไ้ขปัญหา ท่ีสามารถไปประยกุตใ์ชไ้ดก้บัพื้นท่ี
ต่าง ๆ ของจงัหวดัสุราษฎร์ธานี  

 
Estimating Costs of Traffic Congestion 

 Tanzila and Rashedul (2013) กล่าววา่เมือง ธากา ประเทศบงักลาเทศ เป็นเมืองท่ีมี
การจราจรติดขดัมากติดล าดบัโลก ซ่ึงเมืองน้ีมีนโยบายในการจดัการปัญหาดงักล่าวอยา่งมี
ประสิทธิภาพ ปัญหาการจราจรติดขดัส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจในระดบัชาติ บทความน้ีแสดงให้
เห็นถึงมุมมองทางดา้นการเงิน ตน้ทุนของการจราจรอนัเน่ืองมาจากความติดขดั ตน้ทุนเวลาท่ีใชใ้น
การเดินทาง ตน้ทุนค่าเสียโอกาส  และ ท่ีส าคญัมากท่ีสุดคือ ตน้ทุนรวมอนัเน่ืองมาจากความติดขดั  
และ ความแปรปรวนของเวลาในการเดินทาง ในการค านวณตน้ทุนระยะเวลาในการเดินทาง ตน้ทุน
การใชย้านพาหนะ (VOC) อนัเน่ืองมาจากความแออดั ตน้ทุนทางสังคมอนัเน่ืองมาจากความแออดั  
และ ค่าใชจ่้ายอนัเน่ืองมาจากความเสียหายของส่ิงแวดลอ้ม จากการค านวณตน้ทุนค่าเดินทางต่อปี
ประมาณ 1,499 ลา้นเหรียญ ตน้ทุนการใชย้านพาหนะ (VOT) อนัเน่ืองมาจากความติดขดัต่อปี 
ประมาณ 196 ลา้นเหรียญ ตน้ทุนรวมของการจราจรอนัเน่ืองมาจากความติดขดัของเมือง ธากา ต่อปี 
ประมาณ 3,868 ลา้นเหรียญ 
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การประยุกต์ใช้แบบจ าลองจราจรเพือ่ประเมนิผลกระทบทางด้านจราจรทีเ่กดิขึน้จากการ
ปรับค่าผ่านทางของทางยกระดับอตุราภิมุข 
 อนุชิต พนัชนะ (2556) กล่าววา่ถนนวภิาวดีรังสิต และ ทางยกระดบัอุตราภิมุข (ดอน
เมืองโทลเวย)์ เป็นเส้นทางหลกัในการรองรับการเดินเช่ือมระหวา่งพื้นท่ีพาณิชยกรรม (Central 
Business District) ชั้นในของกรุงเทพฯ กบัพื้นท่ีส าคญัต่าง ๆ ในทางตอนเหนือของกรุงเทพ ฯ ข้ึน
ไป การปรับข้ึนค่าผา่นทางของทางยกระดบัอุตราภิมุขท่ีผา่นมา ท าใหถ้นนวภิาวดีรังสิตมีปริมาณ
จราจรเพิ่มมากข้ึน เฉพาะอยา่งยิง่ในช่วงเวลาเร่งด่วนเน่ืองจากผูใ้ชเ้ส้นทางส่วนหน่ึงไม่ยอม
ส้ินเปลืองกบัค่าผา่นทางท่ีเพิ่มสูงข้ึน เป็นผลท าใหเ้กิดปัญหาการจราจรติดขดั และ ความล่าชา้ใน
การเดินทาง ก่อใหเ้กิดผลกระทบ ดา้นเศรษฐกิจ และ มลพิษ งานวจิยัน้ีท าการศึกษาผลกระทบของ
การเปล่ียนแปลงค่าผา่นทางของทางยกระดบัอุตราภิมุข โดยกระบวนการท่ีส าคญัเก่ียวขอ้ง
การศึกษาน้ี คือ การประมาณตารางการเดินทางท่ีเหมะสมกบัแบบจ าลองจราจรเชิงจุลภาคจาก
แบบจ าลอง 
เชิงมหภาค (Macroscopic Model) ท่ีมีอยูแ่ลว้ เพื่อใหไ้ดต้ารางการเดินทางท่ีเหมาะสม โดยการ
ประยกุตใ์ชแ้บบจ าลอง Cube Analyst ของโปรแกรม Cube หลงัจากนั้นน าตารางการเดินทางท่ี
ไดม้าวเิคราะห์ดว้ยแบบจ าลองการเดินทางเชิงจุลภาคซ่ึงสร้างดว้ยโปรแกรม VISSIM ผลการศึกษา
แสดงใหเ้ห็นวา่ การปรับข้ึนค่าผา่นทางของทางยกระดบัอุตราภิมุขจะท าใหเ้วลาในการเดินทาง
โดยรวมเพิ่มข้ึน 
 

ระบบโครงข่ายบริการโลจิสติกส์ส าหรับท่าเรือ 
 ณภทัร ชยติุรัตน์ (ม.ป.ป.) กล่าววา่ ระบบโครงข่ายบริการโลจิสติกส์ส าหรับท่าเรือ 
เกิดข้ึนเน่ืองจากการท่าเรือแห่งประเทศไทยตระหนกัถึงความส าคญัท่ีจะช่วยผูป้ระกอบการ เพิ่ม
ประสิทธิภาพในกระบวนการน าเขา้-ส่งออกสินคา้ทางทะเล โดยในขั้นตอนระหวา่งการขนส่งจาก
แหล่งผูผ้ลิต มายงัจุดรับส่งสินคา้ท่ีบริเวณท่าเรือแหลมฉบงั ซ่ึงมีความตอ้งการขอ้มูลจราจรภายใน
ท่าเรือ ท่ีแสดงถึงสภาวะการจราจรท่ีตอบสนองต่อเหตุการณ์แบบทนัท่วงที (Real Time) ขอ้มูล
ประมาณการณ์ระยะเวลาในการเดินทางระหวา่งจดัรับ-ส่งสินคา้ และ ท่าเรือ รวมทั้งเวลา และ 
ต าแหน่งของรถบรรทุกสินคา้ท่ีผา่นจุดต่าง ๆ ภายในโครงข่ายถนนท่ีเช่ือมโยงกบัท่าเรือ เพื่อช่วยใน
การวเิคราะห์สถานการณ์ วางแผนการท างาน และ ประเมินประสิทธิภาพการด าเนินงานของ
ผูป้ระกอบการ เม่ือมีขอ้มูลการจราจรภายในท่าเรือ  และ โครงข่ายถนนท่ีเช่ือมโยงการขนส่งสินคา้
ทางทะเล  และ แกปั้ญหาจราจร และ ความแออดัภายในท่าเรือ  และ โครงข่ายถนนท่ีเช่ือมโยงการ
ขนส่งสินคา้ทางทะเลยอ่มมีประสิทธิภาพมากข้ึน ผูป้ระกอบการสามารถน าขอ้มูลเหล่าน้ีมาใช้
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ส าหรับวางแผนในการท างาน ในส่วนของตวัผูป้ระกอบการยอ่มมีความตอ้งการในการติดตาม
สถานะของสินคา้จากแหล่งผลิต ผา่นโครงข่ายถนนมายงัท่าเรือ (Supply Chain Security) เพื่อความ
ปลอดภยัภายในท่าเรือ  
 

การหามูลค่าของเวลาในการขนส่งสินค้า กรณศึีกษา การขนส่งสินค้าจากเขต
อตุสาหกรรมใน จ.พระนครศรีอยุธยา 
 ยศจิรา วอ่งวทิย ์(2542) กล่าววา่  การเลือกขนส่งสินคา้จากนิคมอุตสาหกรรมใน  
จงัหวดัพระนครศรีอยธุยา ใชเ้ทคนิค Stated Preference ตวัแปรท่ีใชอ้ธิบายพฤติกรรมการตดัสินใจ 
ประกอบดว้ย ค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้ เวลาในการเดินทาง จากผลการศึกษาพบวา่ ปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อการตดัสินใจเลือกทางเลือกคือ การขนส่งสินคา้ไม่ตรงเวลา รองลงมาคือความเสียหาย 
ค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้ และ เวลาในการเดินทาง ตามล าดบั  และ จากทศันะคติของผูข้นส่ง
สินคา้ และ บริษทัรับจา้งในการขนส่งสินคา้พบวา่ ใหค้วามส าคญักบัการประหยดัเวลาในการขนส่ง
สินคา้ เน่ืองจากตระหนกัถึงผลประโยชน์จากรถมากข้ึนสามารถช่วยลดค่าใชจ่้ายรวมในการขนส่ง
สินคา้ และ สร้างความเช่ือถือในการขนส่งสินคา้ 
 

ระบบสารสนเทศทางภูมศิาสตร์เพือ่จัดการท่องเทีย่วชุมชนในจังหวดัชลบุรี 
 ณรงค ์พลีรักษ ์(2556) กล่าววา่ การจดัท าเส้นทางการท่องเท่ียวชุมชนในจงัหวดัชลบุรี 
โดยใชโ้ปรแกรม ArcGIS Desktop 10 สามารถจดัเส้นทางการท่องเท่ียวชุมชนได ้4 เส้นทาง ไดแ้ก่  
เส้นทางท่ี 1 เส้นทางธรรมชาติชายฝ่ังทะเล (R1) เส้นทางท่ี 2 ยอ้นรอยต านานนิทานพื้นบา้นพระรถ
เมรี (R2) เส้นทางท่ี 3 ส่ีถ  ้าธรรมะ (R3) เส้นทางท่ี 4 ธรรมชาติท่ีหลากหลาย (R4) และไดท้  าการ
วเิคราะห์เส้นทางท่องเท่ียวชุมชนท่ีสั้นท่ีสุด (Shortest route) โดยใชชุ้ดค าสั่งการวเิคราะห์โครงข่าย 
(Network Analyst Extension) โดยเส้นทางท่ี 1 มีระยะทางรวมเท่ากบั 96.51 กิโลเมตร เส้นทางท่ี 2 
มีระยะทางรวมเท่ากบั 31.59 กิโลเมตร เส้นทางท่ี 3 มีระยะทางรวมเท่ากบั 58.48 กิโลเมตร เส้นทาง
ท่ี 4 มีระยะทางรวมเท่ากบั 36.40 กิโลเมตร 
 จากการจราจรติดขดับริเวณท่าเรือแหลมฉบงั เม่ือหาสาเหตุจึงเกิดการศึกษาในดา้นการ
วเิคราะห์ความตอ้งการในการเดินทางของผูใ้ชถ้นนบริเวณนั้น ๆ วา่มีปัจจยัอะไรบา้งท่ีกระตุน้ให้
เกิดการเดินทาง งานวจิยัของ สนข. ส ารวจขอ้มูลดา้นการขนส่ง และ การจราจรเพื่อจดัท าแผน
แม่บทในเมืองภูมิภาค จงัหวดัสุราษฎร์ธานี ซ่ึงมีความคลา้ยคลึงกนัในดา้นของปัญหา เพื่อเป็น
แนวทางประยกุตใ์ชก้บังานวิจยั  และ ศึกษาเพิ่มเติมเก่ียวกบัระบบโครงข่ายบริการโลจิสติกส์
ส าหรับท่าเรือ จาก ณภทัร ชยุติรัตน์ (ม.ป.ป.) ความเร็ว และ เวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง ความ
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หนาแน่น และ การครอบครองผวิถนน จากสุเมศวร์ พิรินะวฒัน์ (ม.ป.ป.) ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีส่งผล
กระทบต่อปัญหาการจราจรติดขดั ผลท่ีตามมาจากความติดขดัคือการเสียเวลา ซ่ึงเวลาดงักล่าว
สามารถแปลงมูลค่าออกมาเป็นจ านวนเงินได ้ดงัท่ีไดศึ้กษาจาก Lisco (1974)  และ  ยศจิรา วอ่งวทิย ์
(2542) ในเร่ืองการหามูลค่าของเวลาในการขนส่งสินคา้ กรณีศึกษา การขนส่งสินคา้จากเขต
อุตสาหกรรมใน จงัหวดัพระนครศรีอยธุยา  และ ในทุก ๆ คร้ังท่ีมีการใชย้านพาหนะยอ่มเสีย
ค่าใชจ่้าย ซ่ึงแสดงใหเ้ห็นใน Estimating Cost of Traffic Congestion โดยการวเิคราะห์โครงข่ายจาก
ชุดค าสั่ง (Network Analyst Extension) ดว้ยโปรแกรม ArcGIS Desktop 10 สามารถน ามาวเิคราะห์
เส้นทางท่ีดีท่ีสุดท่ีใชใ้นการเดินทางได ้โดยศึกษาจาก ณรงค ์พลีรักษ ์(2556) แนวคิดในการ
แกปั้ญหาดงักล่าวน้ี ศึกษามาจาก การประยกุตใ์ชแ้บบจ าลองจราจรเพื่อประเมินผลกระทบทางดา้น
การจราจรท่ีเกิดข้ึนจากการปรับค่าผา่นทางยกระดบัอุตราภิมุข ของอนุชิต พนัชนะ  และ ศึกษา
เก่ียวกบัการแจกแจงการเดินทาง ซ่ึงวธีิการด าเนินงานวจิยัทั้งหมดจะกล่าวไวโ้ดยละเอียด ในเน้ือหา
บทถดัไป 



บทที ่3 
วธีิด าเนินการวจิยั 

 
เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการศึกษา 
 1. ขอ้มูลท่ีใชใ้นการศึกษา 
 ขอ้มูลเชิงพื้นท่ี (Spatial Data) 
 -  ขอ้มูลขอบเขตจงัหวดัในภาคตะวนัออก Digital File  
 -  ขอ้มูลถนนในภาคตะวนัออก Digital File 
 ขอ้มูลจากการส ารวจ  (Counting Data) 
 ขอ้มูลปริมาณจราจรถนนสายหลกัเขา้ท่าเรือแหลมฉบงั 
 ขอ้มูลทุติยภูมิ 
 -   ขอ้มูลตน้ทุนการเดินทาง 
 -  ขอ้มูลมูลค่าของเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง 
 -  ขอ้มูลปัญหาการจราจรของท่าเรือแหลมฉบงั 
 2. อุปกรณ์ท่ีใชใ้นการศึกษา 
 -  Hardware ไดแ้ก่ อุปกรณ์คอมพิวเตอร์   
 -  Software ไดแ้ก่ Microsoft Office  และ  Arc Gis 10.1 
 

ระเบียบวธิีวจิัย 
 1.  การน าเขา้ขอ้มูล 
 -  รวบรวมขอ้มูลเอกสาร และ งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง กบั การจราจรบริเวณ 
ท่าเรือแหลมฉบงั 
 -  ศึกษาเส้นทางคมนาคมขนส่งบริเวณท่าเรือแหลมฉบงั จ านวนช่องทางจราจร  และ 
ลกัษณะทางกายภาพ 
 -  ศึกษาปริมาณจราจรบริเวณทางเขา้-ออก ท่าเรือแหลมฉบงั Capacity   
ของเส้นทาง 
 -  ศึกษาหาพื้นท่ีเหมาะสม ส าหรับท า จุดพกัสินคา้ โดยเลือกจากปัจจยัหลายดา้น เช่น 
ระยะห่างจากท่าเรือแหลมฉบงั ราคาท่ีดิน การเขา้ถึงในการคมนาคมขนส่ง โดยโปรแกรม 
 Arc Gis 10.1  
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 2.   การวเิคราะห์ขอ้มูล 
 -  ค านวณตอ้นทุนการเดินทางของรถบรรทุกขนาดใหญ่ กรณีวิง่โดยไม่มีความติดขดั 
 -  ค  านวณตน้ทุนการเดินทางของรถบรรทุกขนาดใหญ่ กรณีมีความล่าชา้หรือมีความ
ติดขดั โดยคิดวา่ความติดขดัสูงสุดจากการส ารวจ คือ 6 ชัว่โมง ค านวณออกมาเป็นเปอร์เซ็นความ
ติดขดั 
 -  เปรียบเทียบตน้ทุนการเดินทางท่ีเพิ่มข้ึน ระหวา่งการวิง่แบบไม่มีความติดขดั กบัการ
วิง่แบบมีความติดขดัท่ี 10% 30% 50%  และ  70% 
 -  ค านวณตน้ทุนการเดินทาง โดยมี จุดพกัสินคา้ 
 -  เปรียบเทียบปริมาณจราจร  และ ตน้ทุนค่าขนส่งระหวา่งมี จุดพกัสินคา้  และ ไม่มี จุด
พกัสินคา้ 
 -  ค านวณตน้ทุนท่ีสามารถไดจ้ากการมีจุดพกัสินคา้ 
 3.  สรุปผลการศึกษา  และ น าเสนอขอ้คิดเห็น 
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ภาพท่ี 3-1 ระเบียบวธีิวจิยั 
 

การศึกษาเปรียบเทียบตน้ทุนการขนส่งผา่นจุดพกัสินคา้ 
บริเวณท่าเรือแหลมฉบงั  

 
คน้ควา้เอกสาร และ 
งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

ศึกษาเส้นทางคมนาคม
ขนส่งบริเวณท่าเรือ 

หาพื้นท่ีเหมาะสมส าหรับ
สร้าง จุดพกัสินคา้ 

ส ารวจปริมาณจราจร
บริเวณท่าเรือ 

ค านวณตน้ทุนการเดินทาง
แบบFree Flow  และ  

Delay 

วเิคราะห์เปรียบเทียบ 

ค านวณตน้ทุนการเดินทาง
แบบมี จุดพกัสินคา้ 

วเิคราะห์เปรียบเทียบระหวา่งมี 

และ ไม่มี จุดพกัสินคา้ 
 

ค านวณตน้ทุนท่ีสามารถ
ลดลงได ้

สรุปผลการศึกษา 



 
 

บทที ่4 
ผลการวจิยั 

 
 ปัจจุบนัท่าเรือแหลมฉบงั เปรียบเสมือนประตูการคา้กบันานาประเทศ ในแต่ละปีมี
ปริมาณการขนส่งตูค้อนเนอร์ ออก และ เขา้ประเทศเป็นจ านวนมาก ดา้นการส่งออก รถบรรทุก 
ตูค้อนเทนเนอร์จ านวนมากซ่ึงมาจากทัว่ทั้งประเทศ มาเขา้ใชบ้ริการยงัท่าเรือแหลมฉบงั โดย
ปริมาณจ านวนตูค้อนเทนเนอร์จากทัว่ทุกภาคมีดงัน้ี 

 
ภาพท่ี 4-1 ปริมาณการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์มายงัท่าเรือแหลมฉบงัของทุกภาค 
 
 จากภาพ ภาคท่ีมีปริมาณการขนส่งตูค้อนเทนเนอร์มากท่ีสุด คือ ภาคตะวนัออก คิดเป็น 
46% จากทัว่ทั้งประเทศ (การท่าเรือแห่งประเทศไทย, 2557) เน่ืองจากภาคตะวนัออกอยูใ่กลท้่าเรือ
และมีนิคมอุตสาหกรรมเกิดข้ึนเป็นจ านวนมาก  
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 จากการวเิคราะห์เชิงพื้นท่ี โดยการวเิคราะห์โครงข่ายของถนนดว้ยวธีิ Network Analysis 
ดว้ยโปรแกรม Arc Gis10.1 โดยมีวธีิการดงัน้ี 
 1. เตรียมขอ้มูลเชิงพื้นท่ีท่ีใชใ้นการน าเขา้ขอ้มูล ดว้ยโปรแกรม Arc Gis10.1 
 - ขอ้มูลโครงข่ายถนน 
 - ขอ้มูลขอบเขตจงัหวดั 
 - ขอ้มูล พิกดัท่าเรือแหลมฉบงั 
 2. ปรับแกข้อ้มูลโครงข่ายถนนเพื่อให้เช่ือมโยงเป็น Network ดว้ยวธีิการ Topology 

  
ภาพท่ี 4-2 การท า Topology 
 
  2.1 สร้าง Folder ใน Arc Catalog 
  2.2 สร้าง Personal Geodatabase ใน Folder ท่ีสร้างไว ้ส าหรับการท า Topology 
  - คลิกขวาท่ี Folder > New > Personal Geodatabase > ตั้งช่ือ 
  2.3 สร้าง Feature Dataset ใน Personal Geodatabase เพื่อน าเขา้ขอ้มูลถนน 
  - คลิกขวาท่ี Feature Dataset > New > Feature Dataset > ตั้งช่ือ 
  - ก าหนดค่าพิกดัท่ีใช ้ 
  2.4 น าเขา้ขอ้มูล ถนนนามสกุลไฟล ์.shp ท่ีจะท าการปรับแก ้ลงใน Feature Dataset 
  - คลิกขวาท่ี Feature Dataset > Import > Feature Class 
  - เลือกน าเขา้ขอ้มูลถนนนามสกุลไฟล ์.shp > ตั้งช่ือ  
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  2.5 ท า Topology 
  - คลิกขวา Personal Geodatabase > New > Network Dataset > ตั้งช่ือ 
  - ก าหนดรูปแบบในการตรวจสอบความผดิพลาด > Dangle Node 
  2.6 Dangle Node สามารถบอกเส้นท่ีเกิน หรือขาด ท่ีไม่เช่ือมต่อ  และ ท าการแกไ้ข 
  - Start Editing 
 3. วเิคราะห์เส้นทางท่ีดีท่ีสุดดว้ยวธีิการ Network Analysis 

 
ภาพท่ี 4-3 ขั้นตอนการวเิคราะห์โครงข่าย 
 
  3.1 สร้าง Folder ใน Arc Catalog 
  3.2 สร้าง Personal Geodatabase ใน Folder ท่ีสร้างไว ้ส าหรับการท า  
Network Analysis 
  - คลิกขวาท่ี Folder > New > Personal Geodatabase > ตั้งช่ือ 
  3.3 สร้าง Feature Dataset ใน Personal Geodatabase เพื่อน าเขา้ขอ้มูลถนน 
  - คลิกขวาท่ี Feature Dataset > New > Feature Dataset > ตั้งช่ือ 
  - ก าหนดค่าพิกดัท่ีใช ้ 
  3.4 น าเขา้ขอ้มูล ถนนนามสกุลไฟล ์.shp ท่ีท  าการปรับแกแ้ลว้ ลงใน Feature Dataset 
  - คลิกขวาท่ี Feature Dataset > Import > Feature Class 
  - เลือกน าเขา้ขอ้มูลถนนนามสกุลไฟล ์.shp > ตั้งช่ือ  
  3.5 ท า Network Analysis 



20 
 

  - คลิกขวา Feature Dataset > New > Network Dataset > ตั้งช่ือ 
  - Connectivity > End Point > Yes เพื่อท าการสร้าง Network 
  3.6 การวเิคราะห์เส้นทางท่ีดีท่ีสุด 
  -  เม่ือได ้Network แลว้ > คลิกขวา > Network Analysis 
  -  เลือกเคร่ืองมือ New Route > Network Analysis Window > Create Network 
  -  เลือกต าแหน่งตั้งแต่สองต าแหน่งข้ึนไป เพื่อหาเส้นทางท่ีดีท่ีสุดระหวา่งต าแหน่ง > 
ก าหนดเง่ือนไขท่ีใชเ้วลาในการเดินทางนอ้ยท่ีสุด > Direction  
  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 4-4  Network Analysis 
 
 จากการวเิคราะห์หาเส้นทางท่ีดีท่ีสุด พบวา่การขนส่งดว้ยตูค้อนเทนเนอร์มายงัท่าเรือ
แหลมฉบงั มีเส้นทางหลกัท่ีใชใ้นการขนส่ง 4 เส้นทางหลกั ไดแ้ก่  
 1. จากถนนสาย 304 จาก ต.บา้นซ่อง อ.พนมสารคาม จ.ฉะเชิงเทรา – ทางหลวงพิเศษ
หมายเลข 7 บริเวณ ต.ทุ่งสุขลา อ.ศรีราช จ.ชลบุรี (ท่าเรือแหลมฉบงั) 
 2. จากทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 บริเวณ ต.พิมพา อ.บางปะกง จ.ฉะเชิงเทรา –  
ต.ทุ่งสุขลา อ.ศรีราช จ.ชลบุรี (ท่าเรือแหลมฉบงั) 
 3. จากถนนสุขมุวทิ บริเวณเช่ือมกบัท่าพิเศษบูรพาวถีิ ต.คลองต าหรุ อ.เมือง จ.ชลบุรี - 
ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 บริเวณ ต.ทุ่งสุขลา อ.ศรีราช จ.ชลบุรี (ท่าเรือแหลมฉบงั) 
 4. จากถนนสุขมุวทิ บริเวณต าบลมาบตาพุด จ.ระยอง - ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 
บริเวณ ต.ทุ่งสุขลา อ.ศรีราช จ.ชลบุรี (ท่าเรือแหลมฉบงั) 
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ภาพท่ี 4-5 เส้นทางคมนาคมสายหลกัของรถบรรทุกสู่ท่าเรือแหลมฉบงั 
 
 1. จุด A คือ จุดเร่ิมตน้ท่ี บริเวณ ต.บา้นซ่อง อ.พนมสารคาม จ.ฉะเชิงเทรา บริเวณน้ีเป็น
บริเวณเช่ือมต่อกบั ต.โคกไทย อ.ศรีมโหสถ จ.ปราจีนบุรี  
 ช่วงท่ี 1 คือ ช่วงถนน 319 ท่ีมาจากปราจีนบุรี และ ส้ินสุดท่ี อ.พนมสารคาม  
จ.ฉะเชิงเทรา เป็นถนน 2 ช่องจราจร ระยะทางประมาณ 8 กม. 
 ช่วงท่ี 2 คือ ช่วงถนน 304 โดยเร่ิมตน้ท่ี อ.พนมสารคาม ต.ท่าถ่าน - ต.เมืองเก่า  
อ.ราชสาส์น ต.เมืองใหม่ อ.บางคลา้ ต.ท่าทองหลาง - ต.เสมด็ใต ้เป็นถนน 4 ช่องจราจร ระยะทาง
ประมาณ 41 กม. 
 ช่วงท่ี 3 คือ ช่วงถนน 314 โดยเร่ิมตน้ท่ี อ.เมือง ต.บางไผ ่– ต.บางกรูด อ.บา้นโพธ์ิ  
ต.คลองประเวศ – ต.แสนภูด่าน อ.บางปะกง ต. หนองจอก – ท่าสะอ่าน เป็นถนน 4 ช่องจราจร
ระยะทางประมาณ 13 กม. 
 ช่วงท่ี 4 คือ ช่วงถนนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7  โดยเร่ิมตน้ท่ี ต.เขาดิน อ.บางปะกง  
จ.ฉะเชิงเทรา ผา่น อ.พานทอง อ.เมืองชลบุรี - ต.ทุ่งสุขลา อ.ศรีราช จ.ชลบุรี  
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(ท่าเรือแหลมฉบงั) ถนน 8 ช่องจราจร ระยะทางประมาณ 68 กม. รวมระยะทางในการเดินทาง 
ประมาณ 130 กม. 
 

 
 

ภาพท่ี 4-6 เส้นทางคมนาคมสายหลกัของรถบรรทุกสู่ท่าเรือแหลมฉบงัเส้นทางท่ี 1 
 
 2. จุด A คือ จุดเร่ิมตน้ท่ี บริเวณ ต.พิมพา อ.บางปะกง จ.ฉะเชิงเทรา บริเวณน้ีเป็นบริเวณ
เช่ือมต่อกบั อ.บางบ่อ จ.สมุทรปราการ 
 ช่วงท่ี 1  และ ช่วงท่ี 2 คือ ช่วงถนนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 โดยในช่วงท่ี 1 เร่ิมตน้ท่ี  
อ.บางปะกง ต.พิมพา – ต.ท่าขา้ม ซ่ึงติดกบั จ.ชลบุรีในช่วงท่ี 2 โดยเร่ิมตน้ท่ี อ.พานทอง  
ต.บางนาง – ต.ท่าเก่า อ.เมืองชลบุรี ต.ดอนหวัฬ่อ – ต.เหมือง  และ  อ.ศรีราชา ต. บางพระ –  
ต.ทุ่งสุขลา อ.ศรีราช จ.ชลบุรี (ท่าเรือแหลมฉบงั) ถนน 8 ช่องจราจร รวมระยะทางในการเดินทาง 
ประมาณ 76 กม. 
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ภาพท่ี 4-7 เส้นทางคมนาคมสายหลกัของรถบรรทุกสู่ท่าเรือแหลมฉบงัเส้นทางท่ี 2 
 
 3. จุด A คือ จุดเร่ิมตน้ท่ี บริเวณ ต.คลองต าหรุ อ.เมือง จ.ชลบุรี บริเวณน้ีเป็นบริเวณ
เช่ือมต่อระหวา่งทางพิเศษบูรพาวถีิกบัถนนสุขมุวทิ  
 ช่วงท่ี 1 คือ ช่วงถนนสุขมุวทิ ท่ีมาจากกรุงเทพ และ สมุทรปราการ ท่ีบริเวณ  
ต.คลองต าหรุ อ.เมือง จ.ชลบุรี เป็นถนน 6 ช่องจราจร ระยะทางประมาณ 4 กม. 
 ช่วงท่ี 2 คือ ช่วงถนน 316 (ถนนเล่ียงเมืองชลบุรี) โดยเร่ิมตน้ท่ี อ.เมืองชลบุรี  
ต.หนองไมแ้ดง - ต.หนองขา้งคอก เป็นถนน 8 ช่องจราจร ระยะทางประมาณ 16 กม. 
 ช่วงท่ี 3 คือ ช่วงถนนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 โดยเร่ิมตน้ท่ี อ.เมืองชลบุรี  
ต.หนองขา้งคอก – ต.เหมือง อ.ศรีราชา ต.บางพระ - ต.ทุ่งสุขลา (ท่าเรือแหลมฉบงั)  
ถนน 8 ช่องจราจร ระยะทางประมาณ 35 กม. รวมระยะทางในการเดินทาง ประมาณ 55 กม. 
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ภาพท่ี 4-8 เส้นทางคมนาคมสายหลกัของรถบรรทุกสู่ท่าเรือแหลมฉบงัเส้นทางท่ี 3 
 
 4. จุด A คือ จุดเร่ิมตน้ท่ี บริเวณ ต.มาบตาพุด อ.เมือง จ.ระยอง บริเวณน้ีอยูติ่ดกบั 
ถนนสุขมุวทิ 
 ช่วงท่ี 1 คือ ช่วงถนนสุขมุวทิ ท่ีบริเวณ ต.มาบตาพุด อ.เมือง จ.ระยอง เป็นถนน 6  
ช่องจราจร ระยะทางประมาณ 8 กม. มีถนนสาย 364 เช่ือมระหวา่งถนนสุขมุวทิกบัถนนสาย 36 
 ช่วงท่ี 2 คือ ช่วงถนนโดยเร่ิมตน้ท่ี อ.นิคมพฒันา ต.มาบข่า - ต.มะขามคู่ อ.บางละมุง 
 ต.เขาไมแ้กว้ – ต.ตาโป่ง เป็นถนน 4 ช่องจราจร ระยะทางประมาณ 16 กม. 
 ช่วงท่ี 3 คือ ช่วงถนนทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 โดยเร่ิมตน้ท่ี อ.บางละมุง 
ต.หนองปลาไหล - ต.ทุ่งสุขลา (ท่าเรือแหลมฉบงั) ถนน 8 ช่องจราจร ระยะทางประมาณ 31 กม. 
รวมระยะทางในการเดินทาง ประมาณ 80 กม. 
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ภาพท่ี 4-9 เส้นทางคมนาคมสายหลกัของรถบรรทุกสู่ท่าเรือแหลมฉบงัเส้นทางท่ี 4 
 
  จากการส ารวจปริมาณจราจรจากเส้นทางเขา้ท่าเรือแหลมฉบงั 

 
ภาพท่ี 4-10 เส้นทางท่ีท าการส ารวจปริมาณจราจรเส้นทางท่ี 1 
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ภาพท่ี 4-11 เส้นทางท่ีท าการส ารวจปริมาณจราจรเส้นทางท่ี 2 

 
ภาพท่ี 4-12 เส้นทางท่ีท าการส ารวจปริมาณจราจรเส้นทางท่ี 3 
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 ท่าเรือแหลมฉบงัมีทางเขา้หลายทาง ไม่วา่จะมาจากกรุงเทพหรือมาจากพทัยา ในภาพท่ี 
4-10 หมายเลข 1 คือ บริเวณท่ีท าการนบัปริมาณจราจรท่ีมาจากพทัยาเขา้สู่ท่าเรือแหลมฉบงั  
ภาพท่ี 4-11 หมายเลข 4 คือบริเวณท่ีท าการนบัปริมาณจราจรท่ีมาจากถนน 331 เขา้สู่ท่ีเรือ 
แหลมฉบงั  และ ในภาพท่ี 4-12 หมายเลข 7 คือบริเวณท่ีท าการนบัปริมาณจราจรท่ีมาจากกรุงเทพ 
เขา้สู่ท่ีเรือแหลมฉบงั 
 จากการส ารวจพบวา่ ใน 1 ชัว่โมง มีปริมาณจราจรของรถบรรทุกขนาดใหญ่เขา้บริเวณ
ท่าเรือแหลมฉบงั เป็นจ านวน 474 คนั หรือ 1 วนั 11,386 คนั ต่อวนั (โครงการส ารวจปริมาณจราจร
บริเวณแหลมฉบงั คณะภูมิสารสนเทศศาสตร์มหาวทิยาลยับูรพา, 2557) 
 ในการพิจารณาเส้นทางการจราจรท่ีใชใ้นงานวจิยัฉบบัน้ี  พิจารณาเป็นระยะทาง  
15 กิโลเมตรก่อนถึงท่าเรือแหลมฉบงั 
 ระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง สามารถหาไดจ้ากสูตร  
 

  (  ) =   (1+0.15 (
  
  
)

 
) 

 
    = ระยะทางในการพิจารณา 
    = ปริมาณจราจร 
    = ความจุของถนน (Capacity ของถนนแบบไม่แบ่งช่องจราจร 2,000 คนั/ ชัว่โมง) 
    ,  = เวลาเฉล่ียท่ียานพาหนะใชใ้นการเดินทาง 
  
 ระยะทาง 15 กิโลเมตร ถนนบริเวณดงักล่าว 3 ช่องจราจร Capacity ของถนนแบบไม่แบ่ง
ช่องจราจร 2,000 คนั/ ชัว่โมงดงันั้น รถบรรทุกขนาดใหญ่ ใชเ้วลาในการเดินทางแบบไม่มีความ
ติดขดัใชเ้วลาประมาณ 15 นาที หรือ 0.3 ชัว่โมง   
 ตน้ทุนในการเดินทาง สามารถจ าแนกได ้2 ประเภท คือ 1.ค่าใชจ่้ายประจ าจากการใช้
พาหนะ (VOC) 2.ค่าใชจ่้ายผนัแปรเน่ืองจากเวลา (VOT) รถบรรทุกขนาดใหญ่มี  
 - VOC มีค่าเท่ากบั 32.27 บาท/ กิโลเมตร (โครงการพฒันาแผนพฒันาทางหลวงเพื่อ
รองรับผลกระทบท่ีเกิดจากภยัพิบติั มหาวทิยาลยับูรพา, 2547) 
 - VOT มีค่าเท่ากบั 140 บาท/ คนั/ ชัว่โมง หรือ 2.33 บาท/ คนั/ นาที (โครงการพฒันา
แผนพฒันาทางหลวงเพื่อรองรับผลกระทบท่ีเกิดจากภยัพิบติั มหาวทิยาลยับูรพา, 2547) 
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 ดงันั้น พิจารณาการประมาณค่าใชจ่้ายโดยไม่มีความติดขดั ในการเดินทาง ท่ีระยะทาง 15 
กิโลเมตร ก่อนเขา้ท่าเรือแหลมฉบงั  และ ประมาณปริมาณจราจร 474 คนั/ ชัว่โมง รถบรรทุกขนาด
ใหญ่ มีตน้ทุนในการเดินทาง ดงัน้ี 

 
 ตารางท่ี 4-1 ค่าใชจ่้าย 
 

  
  จากการส ารวจความติดขดับริเวณท่าเรือแหลมฉบงัพบวา่ ระยะเวลาท่ีสามารถเกิดความ
ติดขดัสูงสุด 6 ชัว่โมง หรือ 360 นาที (ณภทัร ชยติูรัตน์, ม.ป.ป.) งานวจิยัน้ี คิดระยะเวลาความติดขดั
สูงสุด เปอร์เซ็นต ์100 เปอร์เซ็นต ์หมายถึงความติดขดัสูงสุดมีระยะเวลา 360 นาที ดงัตาราง 
 
ตารางท่ี 4-2 เปอร์เซ็นตค์วามติดขดั 
 

ค่าใชจ่้าย                                                                   ราคา 
                ปริมาณรถ                         474    คนั 
                Traval Time                           15      นาที 
                VOC (32.27x15)                         484      บาท/ คนั 
                VOT ((140x15)/60)                           35     บาท/ คนั 

Total Cost                         519      บาท/ คนั 

ความติดขดั (Delay) นาที 
10% 36 
20% 72 
30% 108 
40% 144 
50% 180 
60% 216 
70% 252 
80% 288 
90% 324 

100% 360 
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 โดยเลือกความติดขดัท่ี 10 เปอร์เซ็นต ์30 เปอร์เซ็นต ์50 เปอร์เซ็นต ์ และ 70 เปอร์เซ็นต ์
เพื่อเป็นตวัอยา่งในการศึกษา  และ เม่ือเกิดความติดขดั VOC จะเพิ่มข้ึน 40 เปอร์เซ็นต ์จากเดิม 
VOC มีค่าเท่ากบั 32.27 บาท/ กิโลเมตร เม่ือเกิดความติดขดั VOC มีค่าเท่ากบั  
45 บาท/ กิโลเมตร ซ่ึงส่งผลกระทบต่อตน้ทุนการเดินทางดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 4-3 ตน้ทุนค่าเดินทางเม่ือเกิดความติดขดั 

 
Delay นาที Total time voc vot total 
10% 36 51 678 119 797 
30% 108 123 678 287 965 
50% 180 195 678 455 1,133 
70% 252 267 678 623 1,301 

 
 จากสมมติฐาน จุดพกัสินคา้ ท่ีมีแนวคิดจะสร้างข้ึนสามารถท าใหป้ริมาณจราจรใน
เส้นทางท่ีใชส้ัญจรประจ ามีปริมาณรถท่ีเขา้มาใชน้อ้ยลงจนไม่เกิดความติดขดัในการเดินทาง ซ่ึง
รถบรรทุกส่วนหน่ึงจะเล่ียงไปใชเ้ส้นทางท่ีจะน าไปสู่ จุดพกัสินคา้ จึงมีการค านวณเพื่อหาระดบั
สมดุล ท่ีปริมาณจราจรจะเขา้ไปใชเ้ส้นทาง จุดพกัสินคา้ เพื่อไม่ใหเ้กิดความติดขดั โดยใชแ้นวคิด 
Network Equilibrium Framework เพื่อประยกุตใ์ชก้ารหาปริมาณจราจรท่ีสมดุลระหวา่งถนนทั้ง
สอง 
 จากสูตร 

  =  
   

   
 

 
     =   ระดบัสมดุล  
    =   ปริมาณจราจรท่ีสามารถรองรับได ้
    =  ผลหารของเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง 
     =  ผลคูณระหวา่ง   กบัปริมาณจราจร 
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 จากการพิจารณาความติดขดัท่ี 10 เปอร์เซ็นต ์30 เปอร์เซ็นต ์50 เปอร์เซ็นต ์ และ 70 
เปอร์เซ็นต ์จะมีปริมาณจราจรในเส้นทางใหม่ และ ในเส้นทางเดิมท่ีแตกต่างกนัไป ดงัน้ี 

 
ตารางท่ี 4-4 ปริมาณจราจรท่ีระดบัสมดุล 
 

 

 
 

ภาพท่ี 4-13 แผนภูมิแสดงแนวโนม้การใชเ้ส้นทาง 
 
 เม่ือมี จุดพกัสินคา้ จะเกิดการเดินทางท่ีไม่มีความติดขดัข้ึนทั้งในเส้นทางเก่า  และ 
เส้นทางใหม่ ท าใหต้น้ทุนค่าเดินทาง มีค่าเท่ากบั 519 บาท/ คนั จากการส ารวจผูป้ระกอบการ
ใหบ้ริการรถบรรทุกขนาดใหญ่ สามารถจ่ายค่าใชจ่้ายเพิ่มไดสู้งสุด 200 บาท/ คนั เพื่อให้ไดเ้ขา้ใช้
บริการท่าเรือไดเ้ร็วมากยิง่ข้ึน โดยก าหนดค่าใชจ่้ายตามระยะเวลาความติดขดัเพื่อเป็นกรณีศึกษา

 5,400

 5,450

 5,500

 5,550

 5,600

 5,650

 5,700

 5,750

 5,800

 5,850

10% 30% 50% 70% 

ปริมาณจราจร 

ระยะเวลาDelay 

แผนภูมิแสดงแนวโน้มการใช้เส้นทาง 

เส้นทางใหม่ 

เส้นทางเดิม 

Delay 
ปริมาณจราจร (คนั/ วนั) 

เส้นทางใหม่ เส้นทางเดิม 
10% 5,726 5,660 
30% 5,749 5,637 
50% 5,778 5,608 
70% 5,821 5,565 
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ตวัอยา่ง โดยก าหนดให ้ความติดขดัท่ี 10 เปอร์เซ็นต ์มีค่าใชจ่้ายในการใช ้Transit Terminal เป็น
จ านวนเงิน 50 บาท/ คนั ความติดขดั 30 เปอร์เซ็นต ์ค่าใชจ่้าย 100 บาท/ คนั ความติดขดั  50 
เปอร์เซ็นต ์ค่าใชจ่้าย 15 0 บาท/ คนั  และ ความติดขดั 70 เปอร์เซ็นต ์ค่าใชจ่้าย  
200 บาท/ คนั  
 
ตารางท่ี 4-5 ตน้ทุน และ ค่าบริการ จุดพกัสินคา้ 

 

 
  เปรียบเทียบตน้ทุนการเดินทางระหวา่ง มี และ ไม่มี จุดพกัสินคา้ 

 
ตารางท่ี 4-6 เปรียบเทียบตน้ทุนการเดินทาง 

 

 
 ในระยะเวลา 1 ปี จุดพกัสินคา้ สามารถช่วยลดค่าใชจ่้ายได ้ดงัตาราง 4-7 
 
  

Delay ค่าบริการ 
Total cost 
(บาท/ คนั) 

10% 50 569 
30% 100 619 
50% 150 669 
70% 200 719 

Delay เส้นทางเดิม 
เส้นทางใหม ่

Transit Terminal 
ลดตน้ทุน 
(บาท/ คนั) 

10% 797 569 228 
30% 965 619 346 
50% 1,133 669 464 
70% 1,301 719 582 
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ตารางท่ี 4-7 ตน้ทุนท่ีสามารถลดได ้
 

 
 
 

 

ตน้ทุนท่ีสามารถประหยดัได ้

บาท/ คนั/ วนั  บาท/ คนั/ ปี ปริมาณจราจร 
(คนั/ วนั) 

บาท/ ปี 

10% 228  83,220 

11,386 

947,542,920 
30% 346 126,170 1,436,566,496 
50% 464 169,240 1,926,961,516 
70% 582 212,310 2,417,356,536 

      

Delay 



บทที ่5 
อภปิรายผล  และ สรุปผล 

 
 ในการศึกษาในคร้ังน้ี มีวตัถุประสงคเ์พื่อ ศึกษาเปรียบเทียบตน้ทุนการเดินทางระหวา่ง มี  
และ  ไม่มี จุดพกัสินคา้ และ ปรับปรุงประสิทธิภาพการเดินทาง ดงัน้ี 
 

สรุปผลการศึกษา 
 จากเส้นทางการคมนาคมของรถบรรทุกขนาดใหญ่ ท่ีระยะทาง 15 กิโลเมตร จากท่าเรือ
แหลมฉบงั มีปริมาณรถบรรทุกขนาดใหญ่ประมาณ 11,386 คนัต่อวนั กรณีรถเคล่ือนตวัดว้ยความ
ไม่ติดขดั จะใชเ้วลาประมาณ 15 นาที แต่กรณีรถเคล่ือนตวัดว้ยความติดขดั จากการส ารวจพบวา่ 
บริเวณดงักล่าวติดขดัเป็นเวลานานสุดไดถึ้ง 6 ชัว่โมง ซ่ึงแน่นอนวา่ เม่ือมีความติดขดัเกิดข้ึน ตน้ทุน
ในการเดินทางยอ่มเพิ่มข้ึน จากตารางท่ี 4-1 พบวา่ตน้ทุนในการเดินทางแบบไม่มีความติดขดั 
เท่ากบั 519 บาท/ คนั 
 แต่เม่ือเกิดความติดขดั VOC เพิ่มข้ึน 40% จากเดิม ในการศึกษาคร้ังน้ีผูท้  าการศึกษา 
เลือกท าการศึกษาความความติดขดัท่ี 10% 30% 50%  และ 70% แลว้พบวา่  
 ท่ีความติดขดั 10% หมายความวา่ เกิดความล่าชา้เพิ่มข้ึน 36 นาที มีตน้ทุนการเดินทาง 
เท่ากบั 797 บาท/ คนั   
 ท่ีความติดขดั 30% หมายความวา่ เกิดความล่าชา้เพิ่มข้ึน 108 นาที มีตน้ทุนการเดินทาง 
เท่ากบั 965 บาท/ คนั  
 ท่ีความติดขดั 50% หมายความวา่ เกิดความล่าชา้เพิ่มข้ึน 180 นาที มีตน้ทุนการเดินทาง 
เท่ากบั 1,133 บาท/ คนั 
 ท่ีความติดขดั 70% หมายความวา่ เกิดความล่าชา้เพิ่มข้ึน 252 นาที มีตน้ทุนการเดินทาง 
เท่ากบั 1,301 บาท/ คนั  
 แนวคิดในการมี จุดพกัสินคา้ช่วยแบ่งรถจากเส้นทางเดิมวนัละ 11,386 คนั ท่ีเกิดความ
ติดขดัไปยงัเส้นทางใหม่ ท่ีจุดสมดุล เพื่อลดปริมาณรถท่ีเกิดความติดขดั 
 ความติดขดั 10% ท่ีจุดสมดุล มีปริมาณรถเส้นทางเดิม 5,726 คนั/ วนั  และ มีรถใน
เส้นทางใหม่ 5,660 คนั/ วนั 
 ความติดขดั 30% ท่ีจุดสมดุล มีปริมาณรถเส้นทางเดิม 5,749 คนั/ วนั  และ มีรถใน
เส้นทางใหม่ 5,637 คนั/ วนั 
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 ความติดขดั 50% ท่ีจุดสมดุล มีปริมาณรถเส้นทางเดิม 5,778 คนั/ วนั  และ มีรถใน
เส้นทางใหม่ 5,608 คนั/ วนั 
 ความติดขดั 70% ท่ีจุดสมดุล มีปริมาณรถเส้นทางเดิม 5,821 คนั/ วนั  และ มีรถใน
เส้นทางใหม่ 5,565 คนั/ วนั 
 แนวคิดการมี จุดพกัสินคา้มีการเก็บค่าบริการเพิ่ม จากการส ารวจ ผูใ้หบ้ริการการขนส่ง
สามารถจ่ายเพิ่มไดไ้ม่เกิน 200 บาท ผูศึ้กษา ก าหนดให ้ท่ีความติดขดั 10% ค่าบริการเพิ่ม 50 บาท 
ความติดขดั 30% ค่าบริการเพิ่ม 100 บาท ความติดขดั 50% ค่าบริการเพิ่ม 150 บาท ความติดขดั 
70% ค่าบริการเพิ่ม 200 บาท ท าใหมี้ตน้ทุนในการเดินทาง ดงัน้ี 
 ความติดขดั 10% เม่ือมี จุดพกัสินคา้มีตน้ทุนในการเดินทาง 569 บาท/ คนั เดิมตน้ทุนใน
การเดินทาง 797 บาท/ คนั สามารถลดตน้ทุนในการเดินทางได ้228 บาท/ คนั 
 ความติดขดั 30% เม่ือมี จุดพกัสินคา้มีตน้ทุนในการเดินทาง 619 บาท/ คนั เดิมตน้ทุนใน
การเดินทาง 965 บาท/ คนั สามารถลดตน้ทุนในการเดินทางได ้346 บาท/ คนั 
 ความติดขดั 50% เม่ือมี จุดพกัสินคา้มีตน้ทุนในการเดินทาง 669 บาท/ คนั เดิมตน้ทุนใน
การเดินทาง 1,133 บาท/ คนั สามารถลดตน้ทุนในการเดินทางได ้464 บาท/ คนั 
 ความติดขดั 70% เม่ือมี จุดพกัสินคา้มีตน้ทุนในการเดินทาง 719 บาท/ คนั เดิมตน้ทุนใน
การเดินทาง 1,301 บาท/ คนั สามารถลดตน้ทุนในการเดินทางได ้582 บาท/ คนั  
 ตน้ทุนท่ีสามารถลดได ้จากการมี จุดพกัสินคา้ดงัน้ี 
 ความติดขดั 10% สามารถลดไดว้นัละ 228 บาท/ คนั/ วนั ใน 1 ปีตน้ทุนสามารถลดได ้
83,220 บาท/ คนั/ ปี ปริมาณจราจรวนัละ 11,386 คนั/ วนั สามารถลดตน้ทุนได ้947,542,920  
บาท/ ปี 
 ความติดขดั 30% สามารถลดไดว้นัละ 346 บาท/ คนั/ วนั ใน 1 ปีตน้ทุนสามารถลดได ้
126,170 บาท/ คนั/ ปี ปริมาณจราจรวนัละ 11,386 คนั/ วนั สามารถลดตน้ทุนได ้1,436,566,496
บาท/ ปี 
 ความติดขดั 50% สามารถลดไดว้นัละ 464 บาท/ คนั/ วนั ใน 1 ปีตน้ทุนสามารถลดได ้
169,240 บาท/ คนั/ ปี ปริมาณจราจรวนัละ 11,386 คนั/ วนั สามารถลดตน้ทุนได ้1,926,961,516 
บาท/ ปี 
 ความติดขดั 70% สามารถลดไดว้นัละ 582 บาท/ คนั/ วนั ใน 1 ปีตน้ทุนสามารถลดได ้
212,310 บาท/ คนั/ ปี ปริมาณจราจรวนัละ 11,386 คนั/ วนั สามารถลดตน้ทุนได ้2,417,356,536
บาท/ ปี 
 



35 
 

อภิปรายผลการศึกษา 
 จากการศึกษาพบวา่ แนวคิด จุดพกัสินคา้สามารถช่วย แบ่งปริมาณจราจร จากเส้นทาง
เดิมไดท่ี้ติดขดัได ้ และ ถึงแมจ้ะมีการคิดค่าบริการเพิ่มในเส้นทางท่ีเป็น จุดพกัสินคา้ตน้ทุนในการ
เดินทาง ยงัคงนอ้ยกวา่การเดินทางแบบติดขดัในเส้นทางปกติ ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐาน 
 

ข้อเสนอแนะ 
 1. ในการศึกษาคร้ังน้ีศึกษาในเร่ืองของปัจจยัท่ีมีผลต่อตน้ทุนบางปัจจยัเท่านั้น สามารถ
ศึกษาเพิ่มเติมโดยเลือกใชปั้จจยัอ่ืนท่ีส่งผลต่อตน้ทุนได ้ 
 2. แนวคิดการมี จุดพกัสินคา้ยงัคงมีอีกหลายดา้นท่ีสามารถศึกษาเพิ่มได ้เช่น ความคุม้ค่า
ในการลงทุน ระยะเวลาคืนทุน หรือแมแ้ต่ผลกระทบดา้นต่าง ๆ ซ่ึงในคร้ังน้ีผูศึ้กษาเลือกศึกษาใน
เร่ืองของตน้ทุน  
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