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งานวจิยันีมี้วตัถปุระสงคเพือ่ สรางแบบจาํลองสภาพการจราจรเสนทางเขาสูประตตูรวจสอบหมายเลข 3 

ณ ทาเรือแหลมฉบังและ เพื่อวิเคราะหปจจัยที่สงผลตอความแออัดของการดําเนินการของประตูตรวจสอบ

หมายเลข 3 ณ ทาเรือแหลมฉบัง ใชรูปแบบการวิจัยเชิงประยุกต กําหนดเสนทางเขาสูทาเรือแหลมฉบังบริเวณ

ประตูตรวจสอบที่ 3 เปนพ้ืนที่ทําการศึกษา กลุมตัวอยางการวิจัยไดแกยานพาหนะที่เขาสูทาเรือในชวงเวลา 

13:00-19:00 น. จํานวน 5,693 คัน ใชวิธีการสุมตัวอยางแบบงาย เครื่องมือที่ใชในการวิจัย คือ แบบจําลอง

สภาพการจราจรระดับจุลภาค การวเิคราะหความแปรปรวนของปจจัย การวเิคราะหความแปรปรวนพหคุณู โดย

ตั้งขอสมมติฐานวาระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยและความยาวแถวคอยเฉลี่ยไมแตกตางกันของทุกกลุมที่ทําการ

ทดสอบจากปจจัยจํานวน 5 กลุมตามปจจัยที่กําหนด ผลการวิจัย พบวา แบบจําลองสภาพการจราจรที่พัฒนา

ขึน้มคีาการปรับเทยีบปริมาณจราจรในระดับนาเชือ่ถอื โดยแบบจาํลองทีพ่ฒันาขึน้มคีวามสามารถในการรองรบั

ปริมาณการจราจรทีเ่พิม่ขึน้ 10%-30% และผลลพัธวเิคราะหปจจยัความแออดัดวยการวเิคราะหคูของปจจัยดวย

เทคนิค One-way MANOVA ดวยวิธีการทดสอบ Wilks พบการโตตอบของปจจัย 1 คู ไดแก รอบสัญญาณไฟ

จราจร (ปจจัย C)และจํานวนชองจราจร (ปจจัย E) ที่มีผลกระทบอยางมีนัยสําคัญตอตัวแปรตาม (ระยะเวลา

การรอคอยเฉลี่ยและความยาวแถวคอยเฉลี่ย) ที่มีคานัยสําคัญทางสถิติ (Sig) เทากับ 0.032 ขอคนพบของงาน

วิจัยนี้คือทราบปจจัยที่สงผลตอความแออัดของเสนทางเขาสูดานตรวจสอบแบบปจจัยเดี่ยวและแบบรายคูจาก

แบบจําลองสภาพการจราจรรวมกับวิธีการทดสอบผลลัพธทางสถิติ 
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Natthapong Chuchottaworn1* and Pairoj Raothanachonkun2

This study aims to develop a traffic model for the entrance of Gate No. 3 at Laem 

Chabang Port and to examine the factors influencing congestion at this gate. The applied 

research model was utilized to identify the entrance to Laem Chabang Port at Gate No. 3 as 

the focal study area. The research sample comprised 5,693 vehicles that entered the port 

between 13:00 and 19:00 hours. The method of simple random sampling was employed. 

The research tools utilized were a micro-traffic model, analysis of variance, and multiple 

analysis of variance. The hypothesis posited that the mean waiting time and mean queue 

length were equivalent across all tested groups from the five factor categories based on the 

designated criteria. The research results indicated that the developed traffic model possessed 

a dependable traffic volume adjustment value. The developed model can accommodate a 

traffic volume increase of 10%-30%. The analysis of congestion factors, utilizing the One-way 

MANOVA technique with the Wilks test, identified a significant interaction between one pair 

of factors: traffic signal cycle (Factor C) and number of traffic lanes (Factor E). This interaction 

significantly affects the dependent variables (average waiting time and average queue length), 

with a statistical significance value (Sig) of 0.032. This research aims to identify the factors 

influencing congestion at the checkpoint entrance, analyzed through a traffic condition model 

and statistical testing methods for both single and paired scenarios.

Analysis of Laem Chabang Port container truck inspection 
gate entrance congestion factors

Abstract
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1. บทนํา
อุตสาหกรรมโลจิสติกสทางทะเลกําลังประสบ

ปญหาการจราจรติดขัดที่ประตูทาเรือตูคอนเทนเนอร 

เนื่องจากการขยายตัวของอุตสาหกรรมและชุมชน

โดยรอบ (Panida & Hussen, 2021) ปญหาความ

ลาชาทีป่ระตทูางเขาไมเพยีงแตสงผลเสยีตอเศรษฐกจิ

เทาน้ัน แตยงัสงผลใหเกดิความลาชาในหวงโซอปุทาน

และกอใหเกิดมลพิษทางอากาศอยางมาก (Xu et al., 

2021) การเพิ่มจํานวนรถบรรทุกตูคอนเทนเนอรท่ี

เขาสูทาเรือทําใหเกิดปญหาแถวคอยที่ประตูทางเขา

และสงผลใหเกิดความแออดัภายในทาเรอื (Essi et al., 

2021) โดยปริมาณงานที่เพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วจะเพิ่ม

ภาระงานของทาเรือจํานวนมากใหกับทาเทียบเรือ

ตูคอนเทนเนอร โดยเฉพาะอยางยิ่งเมื่อรถบรรทุก

ภายนอกที่ตองการเขามารับหรือสงตูคอนเทนเนอร

มาถงึทาเรอือยางไมต้ังใจ ทาํใหประสิทธภิาพของสถานี

ขนสงลดลง (Zhang et al., 2019) หากปญหาดังกลาว

ไมไดรับการแกไขอยางถูกวิธีจะมีแนวโนมใหความ

แออัดขยายไปถึงพื้นท่ีชุมชนและเครือขายถนนโดย

รอบ สงผลกระทบตอประสิทธภิาพการดําเนนิงานของ

ทาเรือและธุรกิจใกลเคียงอื่นๆ (Qu et al., 2021) 

มคีวามพยายามทีจ่ะศกึษาปญหาความแออัดทีเ่กดิข้ึน

ภายในทาเรือตางๆทั่วโลก โดยเฉพาะปญหาที่สงผล

กระทบตอผูประกอบการรถบรรทุกตูคอนเทนเนอร

ภายในประเทศที่รับชวงตอการขนสงสินคาจากการ

ขนสงทางทะเล (Saharidis & Konstantzos, 2018) 

ถึงแมความแออัดของทาเรือทั้งหมดลดลงไดโดยการ

ขยายโครงสรางพื้นฐานเปนทางออกที่เร็วที่สุด แต

ยังมีคาใชจายและใชเวลานานที่สุด ดังนั้นการศึกษา

หาปจจัยที่กอใหเกิดความแออัดจากสภาพแวดลอม

การดําเนินการปจจุบันสามารถใหประโยชนที่ยั่งยืน 

(Xu et al., 2021)

สําหรับการศึกษาปญหาการจราจรติดขัด

บริเวณทาเรือของประเทศไทย ปจจุบันไดมีการ

ศึกษาแนวทางการแกไขปญหาในหลากหลายรูปแบบ 

อยางไรก็ตามงานวิจัยสวนใหญนําเสนอวิธีการแกไข

ปญหาดวย 2 วิธีการ ไดแก 1) การลงทุนกอสราง

เสนทางและการเพิ่มอุปกรณดําเนินงาน ดังงานวิจัย

ของ Torteeka (2011) ไดนําเสนอเก่ียวกับการ

วิเคราะหตนทุนและนําเสนอแนวทางการแกไขปญหา

โดยการลงทุนอุปกรณขนยายภายในทาเทียบเรือเพิ่ม 

Panida and Hussen (2021) นําเสนอแนวทางการ

เพิ่มจํานวนชองเดินรถตามปริมาณของรถบรรทุก

ตูคอนเทนเนอรในแตละชวงเวลาท่ีแตกตางกัน และ 

2) การศึกษาแนวทางการกําหนดคาปรับรถบรรทุกท่ี

เขามาในชวงเวลาเรงดวนเพื่อลดปริมาณยานพาหนะ 

Tuntivejakul (2015) นาํเสนอวธิกีารแกไขปญหาดวย

การกําหนดคาผานทางท่ีตามระดับความแออัดท่ี

เกิดขึ้นภายในทาเรือแหลมฉบังเพ่ือกระจายความ

ตองการขนสงสินคาไปในชวงเวลาตางๆ 

จากการทบทวนงานวิจัยขางตนพบวายังมี

ชองวางของการวิจัยที่เก่ียวกับวิธีการศึกษาปจจัยที่

สงผลตอความแออดัของประตตูรวจสอบทาเรือ อกีทัง้

จากการทบทวนงานวิจัยที่ผานมาพบวายังไมมีการนํา

เสนอแนวทางการวิเคราะหผลลัพธของปจจัยรวม

กันระหวางวิธีการวิเคราะหเชิงสถิติและแบบจําลอง

สภาพการจราจรระดับจุลภาค เพื่อนําผลลัพธที่ไดไป

ใชกําหนดแนวนโยบายการแกไขปญหาที่เหมาะสม 

จึงเปนท่ีมาและความสําคัญของการดําเนินงานวิจัย

ในครั้งนี้ 

2. วัตถุประสงคของการวิจัย
1. เพื่อสรางแบบจําลองสภาพการจราจร

เสนทางเขาสูประตูตรวจสอบหมายเลข 3 ณ ทาเรือ

แหลมฉบัง

2. เพ่ือวิเคราะหปจจัยท่ีสงผลตอความแออัด

ของการดําเนินการของประตูตรวจสอบหมายเลข 3 

ณ ทาเรือแหลมฉบัง
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3. สมมติฐานการวิจัย
สมมุติฐานสําหรับวิเคราะหปจจัยความแออัด

ที่สงผลตอประสิทธิภาพของการดําเนินการของประตู

ตรวจสอบ เพื่อทดสอบความแปรปรวนที่เกิดข้ึน

เมื่อปจจัยที่กําหนดเกิดการเปลี่ยนแปลงดวยเทคนิค 

ANOVA แบงกลุมทดสอบออกเปน 5 กลุมตามจํานวน

ปจจัย ดังนี้

H
0
: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยและความยาว

แถวคอยเฉลี่ยไมแตกตางกันของทุกกลุ มที่ทําการ

ทดสอบ

H
a
: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยและความยาว

แถวคอยเฉลีย่แตกตางกนัของทุกกลุมท่ีทําการทดสอบ

4. กรอบแนวคิดการวิจัย
ผูวิจัยกําหนดปจจัยท่ีคาดวาจะสงผลกระทบ

ตอความแออัดของประตูตรวจสอบตูคอนเทนเนอร

เปนตัวแปรอิสระสําหรับการทดสอบจํานวน 5 ปจจัย 

ตัวแปรควบคุมที่มีลักษณะเหมือนกันทุกการทดสอบ

จํานวน 4 ดาน และตัวแปรตามที่เปนผลลัพธของการ

วิจัย 1 ดาน โดยมีรายละเอียดแสดงดังภาพที่ 2
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มาในช่วงเวลาเร่งด่วนเพื่อลดปริมาณยานพาหนะ 
Tuntivejakul (2015) นำเสนอวิธีการแก้ไขปัญหา
ด้วยการกำหนดค่าผ่านทางที่ตามระดับความแออัดที่
เกิดขึ ้นภายในท่าเรือแหลมฉบังเพื่อกระจายความ
ต้องการขนส่งสินค้าไปในช่วงเวลาต่างๆ   
 จากการทบทวนงานวิจัยข้างต้นพบว่ายังมีช่องว่าง
ของการวิจัยที่เกี่ยวกับวิธีการศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อ
ความแออัดของประตูตรวจสอบท่าเรือ อีกทั้งจาก
การทบทวนงานวิจ ัยที ่ผ ่านมาพบว่ายังไม่ม ีการ
นำเสนอแนวทางการวิเคราะห์ผลลัพธ์ของปัจจัย
ร ่วมก ันระหว ่างว ิธ ีการว ิ เคราะห ์ เช ิงสถ ิต ิและ
แบบจำลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค เพื่อนำ
ผลลัพธ์ที ่ได้ไปใช้กำหนดแนวนโยบายการแก้ไข
ปัญหาที่เหมาะสม จึงเป็นที่มาและความสำคัญของ
การดำเนินงานวิจัยในครั้งนี้  
 
2. วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1. เพ ื ่อสร ้างแบบจําลองสภาพการจราจร
เส้นทางเข้าสู่ประตูตรวจสอบหมายเลข 3 ณ ท่าเรือ
แหลมฉบัง 
 2. เพื่อวิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลต่อความแออัด
ของการดำเนินการของประตูตรวจสอบหมายเลข 3 
ณ ท่าเรือแหลมฉบัง 

 
3. สมมติฐานการวิจัย  
 สมมุติฐานสำหรับวิเคราะห์ปัจจัยความแออัดท่ี
ส่งผลต่อประสิทธิภาพของการดำเนินการของประตู
ตรวจสอบ เพื่อทดสอบความแปรปรวนที่เกิดขึ้นเมื่อ
ปัจจัยที ่กำหนดเกิดการเปลี ่ยนแปลงด้วยเทคนิค 
ANOVA แบ่งกลุ ่มทดสอบออกเป็น 5 กลุ ่มตาม
จำนวนปัจจัย ดังนี้ 
 H0: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี ่ยและความยาว
แถวคอยเฉลี่ยไม่แตกต่างกันของทุกกลุ่มที่ทำการ
ทดสอบ 
 Ha: ระยะเวลาการรอคอยเฉลี ่ยและความยาว
แถวคอยเฉลี ่ยแตกต่างกันของทุกกลุ ่มที ่ทำการ
ทดสอบ 
4. กรอบแนวคิดการวิจัย 
 ผู้วิจัยกำหนดปัจจัยที่คาดว่าจะส่งผลกระทบต่อ
ความแออัดของประตูตรวจสอบตู้คอนเทนเนอร์เป็น
ตัวแปรอิสระสำหรับการทดสอบจำนวน 5 ปัจจัย ตัว
แปรควบคุมที่มีลักษณะเหมือนกันทุกการทดสอบ
จำนวน 4 ด้าน และตัวแปรตามที่เป็นผลลัพธ์ของการ
วิจัย 1 ด้าน โดยมีรายละเอียดแสดงดังภาพที่ 2

 
 
ภาพที่ 1 ระยะเวลาการรอคอยและจำนวนยานพาหนะในแถวคอยที่ประตูตรวจสอบ  

ภาพที่ 1 ระยะเวลาการรอคอยและจํานวนยานพาหนะในแถวคอยที่ประตูตรวจสอบ 

ที่มา : ผูวิจัย

ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดการวิจัย 

ที่มา : ผูวิจัย
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ที่มา : ผู้วิจัย 
 

 
ภาพที่ 2 กรอบแนวคิดการวิจัย 

ที่มา : ผู้วิจัย 
 

5. วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 
5.1 ปัจจัยความแออัดของประตูทางเข้าท่าเรือ 
 ความแออัดของประตูทางเข้าท่าเรือเป็นลักษณะ
ปัญหาที่สามารถพบได้ทั่วไปในท่าเรือและกลายเป็น
สาเหตุที่จำกัดประสิทธิภาพการทำงานของท่าเรือ
และส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการรถบรรทุกตู้คอน
เทนเนอร์ภายในประเทศที่รับช่วงต่อการขนส่งสินค้า
จากการขนส่งทางทะเลอย่างมาก ปัญหาดังกล่าว
สามารถเกิดได้จากความไม่แน่นอนของปริมาณ
การจราจรที ่เข้าสู ่ท่าเรือและจำนวนช่องทางการ
ให้บริการที่ไม่เหมาะสม (Xu et al., 2021) เส้นทาง
ที่มีการใช้ร่วมกันของรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์และ
ยานพาหนะประเภทอื่นเป็นส่วนหนึ่งที่ก่อนให้เกิด
การชะลอตัวของกระแสการจราจรในเส้นทางที่มุ่ง
หน้าเข้าสู่ท่าเรือ (Essi et al., 2021) โดย Saharidis 
and Konstantzos (2018) ได้ศ ึกษาพบว่าจำนวน
ช่องจราจรและความสามารถในการดำเนินงานของ
ประตูที ่ไม่เหมาะสมกับปริมาณรถบรรทุกที ่เข้าสู่
ท่าเรือเป็นเหตุผลหนึ่งที่ก่อให้เกิดปัญหาการติดขัด 
สอดคล้องกับ Panida and Hussen (2021) ที่พบว่า
ประสิทธิภาพการทำงานของประตูตรวจสอบและการ

จัดสรรถช่องจราจรที ่เหมาะสมกับประเภทของ
ยานพาหนะที่เข้ามาเป็นปัจจัยสำคัญที่จะช่วยให้จัด
ระเบียบและบรรเทาความแออัดที่เกิดขึ้น Wang et 
al,. (2018) ได้ศ ึกษาปัญหาการเข้าแถวคอยของ
รถบรรทุกโดยพบว่าปัญหาหลักของแถวคอยที่เกิดขึ้น
เกิดจากไม่มีการจัดระเบียบประเภทของยานพาหนะ
ที ่แตกต่างกันในเส้นทาง การจัดสรรจำนวนช่อง
จราจรที่ไม่เหมาะสมตามช่วงเวลา อีกทั้ง Zhao et 
al. (2015) ได้ศึกษาพบว่าการควบคุมสัญญาณไฟ
จราจรตามปริมาณกระแสการจราจรที่มุ่งหน้าเข้าสู๋
ท่าเรือช่วยให้สามารถแก้ไขปัญหาการจราจรติดขัดได้
อย่างมีประสิทธิภาพโดยเฉพาะพื้นที่ที่มีขนาดจำกัด
เช ่นประตูทางเข ้าท ่าเร ือ และ  Lu et al. (2018) 
นำเสนอการเปล ี ่ยนท ิศทางช ่องจราจรในช ่วง
สถานการณ์วิกฤตโดยเฉพาะช่องจราจรที่มีการใช้งาน
บ่อยสามารถเพิ่มปริมาณการไหลของกระแสจราจร
และลดความแออัดในเส้นทางได้ การรวมกันของ
ปัจจัยเหล่านี้ทั้งหมดส่งผลให้เกิดปัญหาการจราจร
ติดขัดที่ประตูทางเข้าออกอย่างรุนแรง อุตสาหกรรม
ท่าเร ือจ ึงเผชิญกับความ ท้าทายในการเพิ ่มขีด
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5. วรรณกรรมที่เกี่ยวของ
5.1 ปจจัยความแออัดของประตูทางเขาทาเรือ

ความแออัดของประตูทางเขาทาเรือเปน

ลักษณะปญหาที่สามารถพบไดทั่วไปในทาเรือและ

กลายเปนสาเหตุที่จํากัดประสิทธิภาพการทํางานของ

ทาเรือและสงผลกระทบตอผูประกอบการรถบรรทุก

ตูคอนเทนเนอรภายในประเทศที่รับชวงตอการขนสง

สนิคาจากการขนสงทางทะเลอยางมาก ปญหาดังกลาว

สามารถเกิดไดจากความไมแนนอนของปริมาณการ

จราจรทีเ่ขาสูทาเรอืและจาํนวนชองทางการใหบรกิาร

ที่ไมเหมาะสม (Xu et al., 2021) เสนทางที่มีการใช

รวมกนัของรถบรรทกุตูคอนเทนเนอรและยานพาหนะ

ประเภทอ่ืนเปนสวนหน่ึงที่กอใหเกิดการชะลอตัว

ของกระแสการจราจรในเสนทางที่มุงหนาเขาสูทาเรือ 

(Essi et al., 2021) โดย Saharidis and Konstantzos 

(2018) ไดศึกษาพบวาจํานวนชองจราจรและความ

สามารถในการดําเนินงานของประตูที่ไมเหมาะสมกับ

ปริมาณรถบรรทุกที่เขาสู ทาเรือเปนเหตุผลหนึ่งท่ี

กอใหเกิดปญหาการติดขดั สอดคลองกบั Panida and 

Hussen (2021) ทีพ่บวาประสทิธภิาพการทาํงานของ

ประตตูรวจสอบและการจดัสรรชองจราจรทีเ่หมาะสม

กับประเภทของยานพาหนะที่เขามาเปนปจจัยสําคัญ

ที่จะชวยใหจัดระเบียบและบรรเทาความแออัดท่ี

เกดิขึน้ Wang et al. (2018) ไดศกึษาปญหาการเขาแถว

คอยของรถบรรทุกโดยพบวาปญหาหลักของแถวคอย

ที่เกิดขึ้นเกิดจากไมมีการจัดระเบียบประเภทของ

ยานพาหนะที่แตกตางกันในเสนทาง การจัดสรร

จํานวนชองจราจรที่ไมเหมาะสมตามชวงเวลา อีกทั้ง 

Zhao et al. (2015) ไดศึกษาพบวาการควบคุม

สัญญาณไฟจราจรตามปริมาณกระแสการจราจรที่

มุงหนาเขาสูทาเรือชวยใหสามารถแกไขปญหาการ

จราจรติดขัดไดอยางมีประสิทธิภาพโดยเฉพาะพื้นที่ที่

มีขนาดจํากัดเชนประตูทางเขาทาเรือ และ Lu et al. 

(2018) นําเสนอการเปล่ียนทิศทางชองจราจรในชวง

สถานการณวิกฤตโดยเฉพาะชองจราจรที่มีการใชงาน

บอยสามารถเพิ่มปริมาณการไหลของกระแสจราจร

และลดความแออดัในเสนทางได การรวมกนัของปจจยั

เหลานี้ท้ังหมดสงผลใหเกิดปญหาการจราจรติดขัดท่ี

ประตูทางเขาออกอยางรุนแรง อุตสาหกรรมทาเรือ

จึงเผชิญกับความ ทาทายในการเพิ่มขีดความสามารถ

ในการบริหารจัดการความแออัดอยางมีประสิทธิภาพ 

(Panida & Hussen, 2021)

5.2 แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค

เปนหนึง่ในการรปูแบบการจาํลองสถานการณ

ทีไ่ดรบัความนยิมสาํหรบันาํมาใชในงานดานวศิวกรรม

จราจรเนื่องจากแบบจําลองสามารถนําเสนอผลลัพธ

จากพฤตกิรรมของการจราจรทีม่คีวามซบัซอนไดอยาง

หลากหลายและตรงตามความตองการ เพื่อความ

ถูกตองของแบบจําลองจําเปนตองใชขอมูลท่ีไดจาก

การสํารวจภาคสนามและตองมีการตรวจสอบความ

ถูกตองของแบบจําลองกอนนําไปใชงาน โดยแบบ

จําลองมีความเหมาะสมสําหรับพื้นที่ที่สามารถระบุ

ขอบเขตชัดเจนได โดยที่ตองกําหนดขอมูลที่แบบ

จาํลองตองการเชน พฤตกิรรมการขับข่ี ปริมาณกระแส

การจราจรและลกัษณะของเสนทาง (ธรีดนยั อนิด ีและ

จํารัส พิทักษศฤงคาร, 2560)

 5.3 โปรแกรม Simulation of Urban MObility

โปรแกรม Simulation of Urban MObility 

หรือ SUMO เปนโปรแกรมจําลองสภาพการจราจร

ระดับจุลภาค ท่ีมีความสามารถในการสรางโครงขาย

ของเสนทางการจราจรรูปแบบตางๆ เชน ทางถนน 

ทางราง เพื่อจําลองและวัดผลลัพธการเคลื่อนที่ของ

ประเภทยานพาหนะในเสนทาง (Archana et al., 

2022) โดยอาศัยขอมูลพิกัดเสนทางและ พฤติกรรม

การเคล่ือนท่ีของยานพาหนะ โดย Wongchavalidkul 

and Siewwuttanagul (2021) โดยโปรแกรม SUMO 

เปนโปรแกรมที่มีความยืดหยุนสูงและสามารถปรับ

เปลี่ยนการทํางานเพื่อตอบสนองตอความตองการ

ที่หลากหลายของผูใชงานไดและมีจุดเดนคือความ

รวดเร็วในการสร างแบบจําลองจากชุดคําสั่ งที่
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โปรแกรมมีให (ชัยวัฒน ใหญบก และปรเมศวร 

เหลือเทพ, 2558) สามารถนํามาประยุกตใชสําหรับ

การวิเคราะหทางเลือกเสนทางและการพยากรณการ

จราจรตามชวงเวลา เชน การนํามาใชในการพยากรณ

ปริมาณการจราจรทีเ่กิดขึน้ในโครงขายเสนทางเพือ่หา

คาการปลอยกาซเรือนกระจก (Josep, 2013)

6. วิธีดําเนินการวิจัย
6.1 รูปแบบการวิจัย 

งานวิจัยนี้เปนงานวิจัยเชิงประยุกต โดยการ

ประยกุตผลลัพธทีไ่ดจากแบบจาํลองสภาพการจราจร

ระดับจุลภาคท่ีพัฒนาขึ้นมาวิเคราะหความไวของ

แบบจําลองเพื่อใหทราบปริมาณการจราจรที่สามารถ

รองรับไดและทดสอบเพิม่ระดับคาปจจัยเพือ่พจิารณา

การเปลีย่นแปลงของผลลัพธทีเ่กดิขึน้ โดยแบงขัน้ตอน

การดําเนินการวิจัยเปน  5 ขั้นตอน ไดแก 1) การ

ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 2) การ

คดัเลือกพ้ืนทีศ่กึษาและการเกบ็รวบรวมขอมลู 3) การ

พัฒนาและตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง 

4) การวิเคราะหปจจัยความแออัดที่สงผลกระทบตอ

ประสิทธิภาพในการดําเนินการของประตูตรวจสอบ

และ 5) สรุปและอภิปรายผล

6.2 ขอมูลที่นํามาใชในการวิเคราะห

งานวิจัยนี้กําหนดการเลือกกลุมประชากรโดย

วิธีการสุ มตัวอยางแบบงาย (Simple random 

sampling) โดยการนับจํานวนของยานพาหนะท้ังหมด 

4 ประเภทท่ีเคลื่อนที่เขาสูประตูตรวจสอบหมายเลข 

3 ไดแก 1. รถยนตนั่งสวนบุคคล 2. รถบัส 3. รถพวง

และ 4. รถกึ่งพวง (Office of Transport and Traffic 

Policy and Planning, 2022) ที่เคลื่อนที่ผานเขาสู

ประตูตรวจสอบในชวงเวลาที่ทําการศึกษา (13:00-

19:00 น.) เน่ืองจากเปนชวงเวลาทีม่รีะยะเวลารอคอย

เฉลี่ยและความยาวเฉลี่ยแถวคอยสูงกวาคาเฉลี่ย

6.3 เครื่องมือวิจัย

งานวิจัยนี้ไดเลือกใชเคร่ืองมือสําหรับการ

ทดลองไดแก 1) แบบสังเกตและบันทึกขอมูลเพื่อ

รวบรวมขอมูลภาคสนาม การบันทึกภาพเคลื่อนไหว

ดวยกลองดิจิตอล 2) การวิเคราะหความแปรปรวน

และของปจจัย (ANOVA) และ การวิเคราะหความ

แปรปรวนพหคุณู ((MANOVA)) ดวยโปรแกรม XLSTAT 

และ 3) แบบจําลองสภาพการจราจรระดับจุลภาค

ดวยโปรแกรม Simulation of Urban MObility 

รุน Version 1.20.0 ที่มีความสามารถในการสราง

แบบจําลองโครงขายเสนทางและการเคลื่อนที่ของ

ยานพาหนะในชวงเวลาไมตอเนื่องและเปนซอรฟแวร

ท่ีอนุญาตใหผู  ท่ีสนใจสามารถใชงานไดแบบไมมี

คาใชจาย (Open source) (โชติรส นพพลกรัง และ

คณะ., 2564) เครื่องมือทั้งสองกลุมจะถูกนํามาใชรวม

กนั ดงักลาวขางตนจะถูกนาํมาใชรวมกนัเพ่ือวิเคราะห

หาปจจัยความแออัดที่สงผลกระทบตอประสิทธิภาพ

ในการดําเนินการของประตูตรวจสอบตอไป

6.4 การเก็บรวบรวมขอมูล

เก็บรวบรวมขอมูลปริมาณการจราจรดวยวิธี

การบนัทกึวดีโีอรวมกบัการใชแบบฟอรมการจดบนัทกึ

พฤติกรรมการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ การเปลี่ยน

ชองจราจร ทิศทางการจราจรและปริมาณการจราจร

ในแตละชองทาง ณ บริเวณทางเขาประตูตรวจสอบ

หมายเลข 3 และเสนทางโดยรอบ โดยปจจบุนัลกัษณะ

ทางกายภาพของเส นทางแบงเป นถนนสองฝ  ง

เกาะกลางถนน ยานพาหนะในแตละฝงมีชองจราจร

จํานวน 3 ชองทางและมีทิศทางการเคลื่อนที่สวน

กัน แตละฝงมีชองจราจรจํานวน 3 ชองทาง มีความ

กวางของชองจราจรเทากับชองจราจรทั่วไป คือ 3.30 

เมตร ยานพาหนะสวนใหญใชความเร็วการไหลแบบ

อิสระโดยมีขีดจํากัดความเร็วของถนนเทากับ 80 

กโิลเมตรตอชัว่โมง ระยะทางจากถนนสายหลงัมุงหนา

เขาสูประตูตรวจสอบจะมีระยะทางรวมประมาณ 6.5 

กิโลเมตร มีทางแยกที่ควบคุมดวยสัญญาณไฟจราจร 

(ภาพท่ี 3) ผูวิจัยแบงการเก็บรวบรวมขอมูลเปน 24 

ชวงเวลา ชวงเวลาละ 15 นาท ีตัง้แตวนัที ่1-31 ตุลาคม 
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พ.ศ. 2566 ในชวงเวลา 13:00-19:00 น. ซึ่งเปนชวง

เวลาทีม่ปีรมิาณการจราจรหนาแนนสงูเพือ่นาํขอมลูที่

ไดมาพัฒนาแบบจําลองฐาน (Base case) สอดคลอง

กบั วรรณณสิา กมลลิม้สกลุ และจาํรสั พทิกัษศฤงคาร 

(2561) กลาววาการรวบรวมขอมูลปริมาณการจราจร

ในชวงเวลาที่มีปริมาณการจราจรหนาแนนเพื่อนําไป

ใชทดสอบทางสถติกิอนนาํไปใชเปนขอมลูฐานสาํหรบั

การสรางแบบจําลองฐาน โดยปจจุบนัประตูตรวจสอบ

หมายเลข 3 มีระยะเวลารอคอยเฉลี่ยของยานพาหนะ

เทากับ 662.08 วินาที และ ความยาวแถวคอยเฉลี่ย

เทากับ 348.46 เมตร

6.5 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษา

งานวิจัยนี้กําหนดพื้นที่การศึกษาโครงขาย

เสนทางการจราจรที่มุงหนาเขาสูทาเรือแหลมฉบัง ณ 

บริเวณหนาประตูตรวจสอบรถบรรทุกตูคอนเทนเนอร

หมายเลข 3 เนื่องจากเปนเสนทางหลักที่รถบรรทุก

ตูคอนเทนเนอรจะเลือกใชเพื่อมุงหนาเขาสูทาเรือ

แหลมฉบัง อีกทั้งประตูตรวจหมายเลข 3 ทําหนาท่ี

เชื่องโยงกระแสการจราจรที่มุงหนาจากถนนสุขุมวิท

ทางทิศใตและทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ทาง

ทิศเหนือ (ภาพที่ 4) ยานพาหนะสวนใหญจึงเลือกใช

เปนเสนทางหลกัเพือ่หลกีเลีย่งปญหารถติดเขาสูทาเรอื 

อยางไรก็ตามเสนทางดังกลาวเปนเสนทางที่ตองใช

รวมกันระหวางยานพาหนะสวนบุคคลและรถบรรทุก

ตูคอนเทนเนอรและมีทางแยกท่ีควบคุมดวยสัญญาณ

ไฟจราจรสงผลใหเกิดสภาพการจราจรแบบคอขวด

และชองจราจรมีลักษณะอ่ิมตัวมากเมื่อเทียบกับ

เสนทางอ่ืนในบรเิวณใกลเคียงจึงมคีวามเหมาะสมท่ีจะ

นํามาใชเปนพื้นที่ทําการศึกษาสําหรับงานวิจัยครั้งนี้

6.6 การวิเคราะหขอมูล

6.6.1 การสรางโครงขายถนนจากขอมูล

ภูมิศาสตรสารสนเทศ

เพื่อใหได รับขอมูลทางกายภาพที่มีความ

ถูกตอง ผูวิจัยเลือกนําเขาขอมูลโครงขายถนนจาก

โปรแกรมภูมิศาสตรสารสนเทศ QGIS ท่ีมีความ

สามารถในการเชื่องโยงฐานขอมูลกับ Google Maps 

สามารถใชในการอางอิงโครงสรางและมาตราระยะ

ทางของถนน โดยมีขอมูลที่เกี่ยวของ ดังนี้ 1) ขอมูล

ลักษณะทางกายภาพของถนน ไดแก จํานวนชอง

จราจร ความกวางชองจราจร ความกวางเกาะกลาง 

ความกวางของไหลทาง ทิศทางการจราจร และ 

2) ลักษณะการจราจร ไดแก จํานวนยานพาหนะ 

ความเร็วของยานพาหนะ พฤติกรรมการแซง 

พฤติกรรมการหยุด สัดสวนการเลี้ยวของยานพาหนะ 

ความยาวแถวคอยท่ีเกิดขึน้บรเิวณทางแยกและขอมูล

รอบเวลาสัญญาณไฟจราจร

6.6.2 การเกบ็รวบรวมขอมลูการควบคมุการ

จราจรบริเวณทางแยกดวยสัญญาณไฟจราจร

ผู วิจัยไดรวบรวมขอมูลปริมาณการจราจร

และรอบสัญญาณไฟจราจรท่ีมีการใชงานปจจุบัน

ในชวงเวลาที่มีปริมาณการจราจรหนาแนนสูงและ

การจราจรเขาสูสภาวะอิม่ตวัตัง้แตเวลา 13:00-19:00 น. 

ในลักษณะรูปแบบทางแยกเดี่ยวพบวารอบสัญญาณ

ไฟจราจรใชรอบสญัญาณไฟจราจรแบบคงทีต่ลอดชวง

เวลา อยางไรก็ตามปริมาณยานพาหนะที่เคลื่อนที่

เขาสูประตูตรวจสอบในแตละทิศทางกลับมีปริมาณ

ที่แตกตางกันโดยพบวาปริมาณยานพาหนะที่มาจาก

ทางทศิเหนอื (ทางหลวงพเิศษหมายเลข7และถนนซอย

นิคมแหลมฉบัง 2) มีปริมาณยานพาหนะสูงที่สุด 662 

คันตอชั่วโมง รองลงมาไดแกทางทิศใต (ถนนสุขุมวิท) 

มีปริมาณยานพาหนะเฉลี่ย 363 คันตอชั่วโมง สําหรับ

สัญญาณไฟของประตูตรวจสอบที่ 3 จะแบงออกเปน 

3 ชวงตอ 1 รอบสัญญาณไฟระยะเวลารวมเทากับ 

392 วินาทีตอรอบ และ 2 ชวงตอ 1 รอบสัญญาณไฟ
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8 
   

อิ่มตัวมากเมื่อเทียบกับเส้นทางอื่นในบริเวณใกล้เคียง
จ ึ งม ีความเหมาะสมท ี ่ จะนำมาใช ้ เป ็นพ ื ้ น ท่ี
ทำการศึกษาสำหรับงานวิจัยครั้งนี ้
6.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
6.6.1 การสร้างโครงข่ายถนนจากข้อมูลภูมิศาสตร์
สารสนเทศ 

เพื ่อให้ได้รับข้อมูลทางกายภาพที่มีความ
ถูกต้อง ผู้วิจัยเลือกนำเข้าข้อมูลโครงข่ายถนนจาก
โปรแกรมภ ู ม ิ ศ าสตร ์ ส า รสน เทศ  QGIS ท ี ่ มี
ความสามารถในการเชื่องโยงฐานข้อมูลกับ Google 
Maps สามารถใช้ในการอ้างอิงโครงสร้างและมาตรา
ระยะทางของถนน โดยมีข้อมูลที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 1) 
ข้อมูลลักษณะทางกายภาพของถนน ได้แก่ จำนวน
ช่องจราจร ความกว้างช่องจราจร ความกว้างเกาะ
กลาง ความกว้างของไหล่ทาง ทิศทางการจราจร 
และ 2) ลักษณะการจราจร ได้แก่ จำนวนยานพาหนะ 
ความเร ็วของยานพาหนะ พฤต ิกรรมการแซง 
พฤติกรรมการหยุด สัดส่วนการเลี้ยวของยานพาหนะ 
ความยาวแถวคอยที ่เกิดขึ ้นบริเวณทางแยกและ
ข้อมูลรอบเวลาสัญญาณไฟจราจร 

6.6.2 กา ร เ ก ็ บ รวบรวมข ้ อม ู ล ก า รควบคุ ม
การจราจรบริเวณทางแยกด้วยสัญญาณไฟจราจร 
 ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลปริมาณการจราจรและ
รอบสัญญาณไฟจราจรที ่มีการใช้งานปัจจุบันใน
ช่วงเวลาที ่ม ีปริมาณการจราจรหนาแน่นสูงและ
การจราจรเข้าสู ่สภาวะอิ ่มตัวตั ้งแต่เวลา 13 :00-
19:00 น. ในลักษณะรูปแบบทางแยกเดี่ยวพบว่ารอบ
สัญญาณไฟจราจรใช้รอบสัญญาณไฟจราจรแบบคงที่
ตลอดช่วงเวลา อย่างไรก็ตามปริมาณยานพาหนะที่
เคลื่อนที่เข้าสู่ประตูตรวจสอบในแต่ละทิศทางกลับมี
ปริมาณที่แตกต่างกันโดยพบว่าปริมาณยานพาหนะ
ที่มาจากทางทิศเหนือ (ทางหลวงพิเศษหมายเลข7
และถนนซอยนิ คมแหลมฉบ ั ง  2 )  ม ี ปร ิ ม าณ
ยานพาหนะสูงที ่สุด 662 คันต่อชั ่วโมง รองลงมา
ได้แก่ทางทิศใต้ (ถนนสุขุมวิท) มีปริมาณยานพาหนะ
เฉลี ่ย 363 คันต่อชั ่วโมง สำหรับสัญญาณไฟของ
ประตูตรวจสอบที่ 3 จะแบ่งออกเป็น 3 ช่วงต่อ 1 
รอบสัญญาณไฟระยะเวลารวมเท่ากับ 392 วินาทีต่อ
รอบ และ 2 ช่วงต่อ 1 รอบสัญญาณไฟ 

 

 
 

ภาพที่ 3 โครงข่ายเส้นทางเข้าสู่ประตูตรวจสอบหมายเลข 3 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 

ภาพที่ 3 โครงขายเสนทางเขาสูประตูตรวจสอบหมายเลข 3

ที่มา : ผูวิจัย

ภาพที่ 4 ลักษณะของพื้นที่ ณ ทางแยกประตูตรวจสอบหมายเลข 3

ที่มา : ผูวิจัย
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ภาพที่ 4 ลักษณะของพ้ืนที่ ณ ทางแยกประตูตรวจสอบหมายเลข 3 
ที่มา : ผู้วิจัย 

6.3 การวิเคราะห์ความแปรปรวนของปัจจัย 
 จำแนกกลุ่มของข้อมูลออกเป็น 5 กลุ่มตามปัจจัย
ที่คาดว่าจะส่งผลต่อประสิทธิภาพในการดำเนินการ
ของประตูตรวจสอบหมายเลข 3 ณ ท่าเรือแหลมฉบัง 
แต่ละกลุ่มจะถูกกำหนดเกณฑ์การทดสอบ ได้แก่ 1) 
ประเภทของยานพาหนะในช่องจราจร (ปัจจัย A) 
ทดสอบโดยการเพิ่มปริมาณยานพาหนะที่ใช้เส้นทาง
ร่วมกันรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ 2) ทิศทางของช่อง
จราจร (ปัจจัย B)  ทดสอบโดยการเพิ่มทิศทางของ
ช่องจราจรที่เลี ้ยวเข้าสู่ท่าเรือ 3) รอบสัญญาณไฟ
จราจร (ปัจจัย C) ทดสอบโดยการเพิ่มรอบสัญญาณ
ไฟจราจรในเส ้นทางท ี ่ เล ี ้ ยวเข ้ าส ู ่ท ่ า เร ือ  4) 
ความสามารถในการดำเนินงานของประตู (ปัจจัย D) 
ทดสอบโดยการเพิ่มระยะเวลาการดำเนินงานของ
ประตูตรวจสอบแต่ละด่านและ 5.จำนวนช่องจราจร 
(ปัจจัย E) ทดสอบโดยการเพิ่มจำนวนช่องจราจรที่
เลี้ยวเข้าสู่ท่าเรือ ตามผลลัพธ์การวิเคราะห์ความไว
ของแบบจำลอง จำลองผลลัพธ์ผ ่านแบบจำลอง
สภาพการจราจรระดับจุลภาค (Gracia et al., 2017) 
กำหนดสมมุติฐานการศึกษาว่าระยะเวลาการรอคอย
เฉลี่ยและความยาวแถวคอยเฉลี่ยไม่แตกต่างกันของ

ท ุกกล ุ ่มท ี ่ทำการทดสอบ นำผลล ัพธ ์ค ่าความ
แปรปรวนจากการจำลองสถานการณ์ของแต่ละกลุ่ม
มาวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มด้วยเทคนิค 
ANOVA ซึ่งเป็นเครื่องมือที่เหมาะสมกับการวิเคราะห์
ความแปรปรวนแบบเป็นกลุ่ม (ศิริวรรณ องปราบ
ปาม และดำรงเกียรติ รัตนอมรพิน, 2560) กำหนดค่า
ความเชื่อมั่นที่ 95% ซึ่งเป็นเกณฑ์มาตรฐานที่นิยม
นำมาใช้สำหรับการดำเนินงานวิจ ัย (จารุวรรณ 
วิโรจน์, 2558) 
  
7. ผลการวิจัย 
7.1 การพัฒนาและตรวจสอบความถูกต้องของ
แบบจำลอง 
 งานวิจัยน้ีพัฒนาแบบจำลองโครงข่ายถนนโดย
อ้างอิงจากเส้นทางโดยรอบที่มุ่งหน้าสู่ทางแยกประตู
ตรวจสอบหมายเลข 3 ในรูปแบบทางแยกแบบ
ประสานสัมพันธ์ โดยการสร้างแนวถนนเชื ่อมโยง 
( links) ก ับจ ุดเช ื ่ อมต ่อ (node) เพ ื ่อทำให ้ เกิด
โครงข่ายถนนผ่านโปรแกรม QGIS รุ่น 3.16.2 และ
เชื่อมต่อฐานข้อมูลมาตราวัดระยะทางจาก Google 
map โดยข้อมูลที่เกี่ยวข้องทั้งหมดจะถูกแปลงเป็น

ในเสนทางที่เลี้ยวเขาสูทาเรือ 4) ความสามารถในการ

ดําเนินงานของประตู (ปจจัย D) ทดสอบโดยการเพิ่ม

ระยะเวลาการดําเนินงานของประตูตรวจสอบแตละ

ดานและ 5.จํานวนชองจราจร (ปจจัย E) ทดสอบโดย

การเพ่ิมจํานวนชองจราจรที่เลี้ยวเขาสูทาเรือ ตาม

ผลลัพธการวิเคราะหความไวของแบบจําลอง จําลอง

ผลลพัธผานแบบจาํลองสภาพการจราจรระดบัจุลภาค 

(Gracia et al., 2017) กําหนดสมมุติฐานการศึกษา

วาระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยและความยาวแถวคอย

เฉลี่ยไมแตกตางกันของทุกกลุมท่ีทําการทดสอบ นํา

ผลลพัธคาความแปรปรวนจากการจาํลองสถานการณ

6.3 การวิเคราะหความแปรปรวนของปจจัย

จําแนกกลุมของขอมูลออกเปน 5 กลุมตาม

ปจจัยที่คาดวาจะสงผลตอประสิทธิภาพในการ

ดําเนินการของประตูตรวจสอบหมายเลข 3 ณ ทาเรือ

แหลมฉบงั แตละกลุมจะถกูกาํหนดเกณฑการทดสอบ 

ไดแก 1) ประเภทของยานพาหนะในชองจราจร (ปจจยั A) 

ทดสอบโดยการเพิ่มปริมาณยานพาหนะที่ใชเสนทาง

รวมกันรถบรรทุกตูคอนเทนเนอร 2) ทิศทางของชอง

จราจร (ปจจัย B) ทดสอบโดยการเพิ่มทิศทางของชอง

จราจรที่เลี้ยวเขาสูทาเรือ 3) รอบสัญญาณไฟจราจร 

(ปจจัย C) ทดสอบโดยการเพิ่มรอบสัญญาณไฟจราจร
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ผานการรับรองคุณภาพจากศูนยดัชนีการอางอิงวารสารไทย (TCI.) อยูในกลุม 2 สาขามนุษยศาสตรและสังคมศาสตร

ของแตละกลุมมาวิเคราะหความสัมพันธระหวางกลุม

ดวยเทคนิค ANOVA ซึ่งเปนเครื่องมือที่เหมาะสมกับ

การวิเคราะหความแปรปรวนแบบเปนกลุม (ศิริวรรณ 

องปราบปาม และดํารงเกียรติ รัตนอมรพิน, 2560) 

กําหนดคาความเชือ่มัน่ที ่95% ซึง่เปนเกณฑมาตรฐาน

ที่นิยมนํามาใชสําหรับการดําเนินงานวิจัย (จารุวรรณ 

วิโรจน, 2558)

7. ผลการวิจัย
7.1 การพัฒนาและตรวจสอบความถูกตองของแบบ

จําลอง

งานวิจัยนี้พัฒนาแบบจําลองโครงขายถนน

โดยอางอิงจากเสนทางโดยรอบที่มุงหนาสูทางแยก

ประตูตรวจสอบหมายเลข 3 ในรูปแบบทางแยกแบบ

ประสานสัมพันธ โดยการสรางแนวถนนเชื่อมโยง 

(links) กับจุดเชื่อมตอ (node) เพ่ือทําใหเกิดโครง

ขายถนนผานโปรแกรม QGIS รุน 3.16.2 และเชือ่มตอ

ฐานขอมูลมาตราวัดระยะทางจาก Google map โดย

ขอมลูทีเ่กีย่วของทัง้หมดจะถกูแปลงเปนภาษา HTML 

เพื่อนําไปประมวลผลในโปรแกรม SUMO ตอไป 

(ภาพที่ 5) งานวิจัยน้ีอางอิงวิธีการตรวจสอบความ

ถูกตองของแบบจําลองโดยใชเกณฑการปรับเทียบ

แบบ Design Manual for Roads and Bridges 

(DMRB) เพื่อคํานวณคา Geoffrey E. Havers หรือ 

GEH โดยพิจารณาความแตกตางสัมบูรณระหวาง

ปรมิาณการจราจรของแบบจําลองเปรยีบเทยีบกบัการ

สํารวจภาคสนาม 

ตารางที่ 1 แสดงผลลัพธการเกณฑการปรับ

เทียบแบบ DMRB พบวาแบบจําลองที่พัฒนาข้ึนมี

ความคลาดเคลื่อนอยูในเกณฑที่ยอมรับไดกลาวคือมี

คา GEH นอยกวา 5 สอดคลองกับ Chanchaichujit 

(2016) ที่ไดทําการปรับเทียบแบบจําลองสภาพการ

จราทีจ่รทีพ่ฒันาขึน้เปรียบเทยีบกบัการสาํรวจปริมาณ

การจราจร โดยแบบจําลองที่พัฒนาขึ้นมีคา GEH 

นอยกวา 5 ดังนั้นแบบจําลองที่ผูวิจัยพัฒนาขึ้นจึงจึง

มคีวามนาเชือ่ถอืและสามารถนาํไปใชในการวเิคราะห

สภาพการจราจรไดตอไป (Islam, 2018)

7.2 การวิเคราะหความไวของแบบจําลองสภาพ

การจราจร

การวิเคราะหความไวดําเนินการเพื่อทดสอบ

กระบวนการทํางานของแบบจําลองที่พัฒนาขึ้นใน

สถานการณทีแ่ตกตางกนั โดยทีอ่ตัราการมาถงึของรถ

บรรทกุจะถกูเพิม่ขึน้ 10%-100% ผลลพัธพบวาความ

ยาวเฉลี่ยแถวคอยพบวาเมื่อปริมาณการจราจรเพิ่ม

สูงขึ้น 10%-30% จะมีผลลัพธเทากับ 383-546 เมตร 

จากน้ันจะคอยๆเพิ่มสูงขึ้นอยางรวดเร็วเมื่อปริมาณ

การจราจรเพิ่มสูงขึ้น 40% โดยมีความยาวเฉลี่ยแถว

คอยเทากบั 492-679 เมตร โดยเมือ่ปรมิาณการจราจร

ที่เพิ่มขึ้นตั้งแต 50%-100% จะมีความยาวเฉลี่ยแถว

คอยจะคอยเพิ่มสูงข้ึนเทากับ 564-782 เมตร ตาม

ลําดับ (แสดงดังภาพที่ 6) ดังนั้นจึงสามารถสรุปไดวา

เมือ่แบบจาํลองสภาพการจราจรมคีวามสามารถในการ

รองรับปริมาณการจราจรที่เพิ่มขึ้นตั้งแต 10%-30% 

โดยยังสามารถทํางานไดตามปกติ แสดงดังภาพที่ 6-7

7.3 ผลลพัธการคาํนวณวเิคราะหคาความแปรปรวน

ขอการตัดสินใจ ดวยเทคนิค ANOVA

ตารางที ่2 แสดงผลการเปรยีบเทยีบความแตก

ตางของเวลารอคอยเฉลีย่และความยาวเฉลีย่แถวคอย

เมือ่มกีารเพิม่สดัสวนปจจยัทีท่ดสอบ 10%-30% ของ

ปจจัยทั้ง 5 ตัว ดวยสถิติ one-way ANOVA พบวามี

ความแตกตางกนัอยางมนัียสาํคญัทางสถติขิองเวลารอ

คอยเฉลี่ย (21.41, Sig 0.0013) และ ความยาวเฉลี่ย

แถวคอย (4.786, Sig 0.0019) ตามลําดับ โดยหาก

พิจารณาคา F คํานวณจากการทดสอบปจจัยท้ัง 

5 กลุมที่มีคามากกวากวาคา F วิกฤตและคานัยสําคัญ

ทางสถิติ (Sig.) นอยกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ (α) 

ที่ 0.5 จึงปฏิเสธ H
0
 และยอมรับ H

1
 แสดงวามีขอมูล

อยางนอย 1 คูทีม่ผีลลัพธแตกตางกนั กลาวคอืมปีจจยั

อยานอยจํานวน 1 ปจจัยท่ีมีผลลัพธระยะเวลาการ

รอคอยเฉล่ียและความยาวแถวคอยเฉลี่ยแตกตาง
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กลุมที่ทําการทดสอบอื่นๆ โดยพบวาเมื่อตัดชุดขอมูล

ของกลุมที่ 1 (ปจจัย A) ออก พบวาไมมีความแตกตาง

กันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติของเวลารอคอยเฉลี่ย 

(1.4467, Sig 0.252) และ ความยาวเฉลี่ยแถวคอย 

(4.786, Sig 0.234) โดยหากพิจารณาคา F คํานวณ

จากการทดสอบปจจัยทั้ง 5 กลุมที่มีคานอยกวาคา F 

วิกฤตและคานัยสําคัญทางสถิติ (Sig.) มากกวาระดับ

นัยสําคัญทางสถิติ (α) ที่ 0.5 จึงยอมรับ H
0
 กลาว

คอื ระยะเวลาการรอคอยเฉลีย่และความยาวแถวคอย

เฉลี่ยไมมีความแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ

ของทุกกลุมที่ทําการทดสอบ

11 
   

ระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยและความยาวแถวคอย
เฉลี่ยไม่มีความแตกต่างกันอย่างมีนัยสําคัญทางสถิติ
ของทุกกลุ่มที่ทำการทดสอบ 
 

 
 
 

 
 

ภาพที่ 5 การสร้างโครงข่ายถนนด้วยโปรแกรม Simulation of Urban Mobility 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
ตารางที่ 1 การเปรียบเทียบความสอดคล้องระหว่างปริมาณจราจร 

เวลา ทิศ 
ปริมาณ

ยานพาหนะ GEH ผล เวลา ทิศ 
ปริมาณ

ยานพาหนะ GEH ผล 
สำรวจ จำลอง สำรวจ จำลอง 

13:00-
14:00 

เหนือ 552 498 2.357 ผ่าน 16:00-
17:00 

เหนือ 662 609 2.102 ผ่าน 
ใต้ 303 252 3.062 ผ่าน ใต้ 363 309 2.946 ผ่าน 

14:00-
15:00 

เหนือ 577 545 1.351 ผ่าน 17:00-
18:00 

เหนือ 629 711 3.168 ผ่าน 
ใต้ 317 276 2.381 ผ่าน ใต้ 346 360 0.745 ผ่าน 

15:00-
16:00 

เหนือ 601 577 0.989 ผ่าน 18:00-
19:00 

เหนือ 654 778 4.634 ผ่าน 
ใต้ 330 293 2.096 ผ่าน ใต้ 359 399 2.055 ผ่าน 

  

ภาพที่ 5 การสรางโครงขายถนนดวยโปรแกรม Simulation of Urban Mobility

ที่มา : ผูวิจัย

ตารางที่ 1 การเปรียบเทียบความสอดคลองระหวางปริมาณจราจร

เวลา ทิศ

ปริมาณยาน
พาหนะ GEH ผล เวลา ทิศ

ปริมาณยาน
พาหนะ GEH ผล

สํารวจ จําลอง สํารวจ จําลอง

13:00-
14:00

เหนือ 552 498 2.357 ผาน 16:00-
17:00

เหนือ 662 609 2.102 ผาน

ใต 303 252 3.062 ผาน ใต 363 309 2.946 ผาน

14:00-
15:00

เหนือ 577 545 1.351 ผาน 17:00-
18:00

เหนือ 629 711 3.168 ผาน

ใต 317 276 2.381 ผาน ใต 346 360 0.745 ผาน

15:00-
16:00

เหนือ 601 577 0.989 ผาน 18:00-
19:00

เหนือ 654 778 4.634 ผาน

ใต 330 293 2.096 ผาน ใต 359 399 2.055 ผาน
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12 
   

 
 

ภาพที่ 6 ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเมื่อปริมาณยานพาหนะเพิ่มขึ้น 10%-100% 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 

 
 

ภาพที่ 7 แบบจำลองสภาพการจราจรปริมาณยานพาหนะ 10%-30% และ 40% โดยผู้วิจัย 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
ตารางที่ 2 ผลลัพธ์การทดสอบเวลารอคอยเฉลี่ยและความยาวเฉลี่ยแถวคอย 5 กลุ่ม (ก่อนตัด) 

แหล่ง
ความ

แปรปรวม 

เวลารอคอยเฉลี่ย ความยาวเฉลี่ยแถวคอย 

SS df MS 
F  

Cal 
F  
Cri 

Sig SS df MS 
F  

Cal 
F  
Cri 

Sig 

ภายใน
กลุ่ม 

249,307.5 4 62326.87 4.524 2.450 0.0013 70329.42 4 17582.36 4.786 2.450 0.0019 

ระหว่าง
กลุ่ม 

1,584,027 115 13774.15   
 

422446.5 115 3673.448    

ภาพที่ 6 ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเมื่อปริมาณยานพาหนะเพิ่มขึ้น 10%-100%

ที่มา : ผูวิจัย

ภาพที่ 7 แบบจําลองสภาพการจราจรปริมาณยานพาหนะ 10%-30% และ 40% โดยผูวิจัย

ที่มา : ผูวิจัย

ตารางที่ 2 ผลลัพธการทดสอบเวลารอคอยเฉลี่ยและความยาวเฉลี่ยแถวคอย 5 กลุม (กอนตัด)

แหลง

ความแปร

ปรวม

เวลารอคอยเฉลี่ย ความยาวเฉลี่ยแถวคอย

SS df MS
F 

Cal

F 

Cri
Sig SS df MS

F 

Cal

F 

Cri
Sig

ภายใน

กลุม
249,307.5 4 62326.87 4.524 2.450 0.0013 70329.42 4 17582.36 4.786 2.450 0.0019

ระหวาง

กลุม
1,584,027 115 13774.15 422446.5 115 3673.448

รวม 1,833,334 119 492775.9 119 12 
   

 
 

ภาพที่ 6 ระยะเวลารอคอยเฉลี่ยเมื่อปริมาณยานพาหนะเพิ่มขึ้น 10%-100% 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 

 
 

ภาพที่ 7 แบบจำลองสภาพการจราจรปริมาณยานพาหนะ 10%-30% และ 40% โดยผู้วิจัย 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
ตารางที่ 2 ผลลัพธ์การทดสอบเวลารอคอยเฉลี่ยและความยาวเฉลี่ยแถวคอย 5 กลุ่ม (ก่อนตัด) 

แหล่ง
ความ

แปรปรวม 

เวลารอคอยเฉลี่ย ความยาวเฉลี่ยแถวคอย 

SS df MS 
F  

Cal 
F  
Cri 

Sig SS df MS 
F  

Cal 
F  
Cri 

Sig 

ภายใน
กลุ่ม 

249,307.5 4 62326.87 4.524 2.450 0.0013 70329.42 4 17582.36 4.786 2.450 0.0019 

ระหว่าง
กลุ่ม 

1,584,027 115 13774.15   
 

422446.5 115 3673.448    
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ตารางที่ 2 ผลลัพธการทดสอบเวลารอคอยเฉลี่ยและความยาวเฉลี่ยแถวคอย 5 กลุม (กอนตัด)

แหลง

ความแปร

ปรวม

เวลารอคอยเฉลี่ย ความยาวเฉลี่ยแถวคอย

SS df MS
F 

Cal

F 

Cri
Sig SS df MS

F 

Cal

F 

Cri
Sig

ภายใน

กลุม
249,307.5 4 62326.87 4.524 2.450 0.0013 70329.42 4 17582.36 4.786 2.450 0.0019

ระหวาง

กลุม
1,584,027 115 13774.15 422446.5 115 3673.448

รวม 1,833,334 119 492775.9 119

ตารางที่ 3 ผลลัพธการทดสอบเวลารอคอยเฉลี่ยและความยาวเฉลี่ยแถวคอย 4 กลุม (หลังตัด)

แหลง

ความแปร

ปรวม

เวลารอคอยเฉลี่ย ความยาวเฉลี่ยแถวคอย

SS df MS
F 

Cal

F 

Cri
Sig SS df MS

F 

Cal

F 

Cri
Sig

ภายใน

กลุม
61506.74 3 20502.25 1.4467 2.7035 0.252 15797.29 3 5265.764 1.385 2.703 0.234

ระหวาง

กลุม
1303764 92 14171.35 349547.3 92 3799.427

รวม 1365271 95 365344.6 95

ตารางที่ 4 ผลลัพธการวิเคราะหความแปรปรวนรายปจจัยของเวลารอคอยเฉลี่ย

ระยะเวลารอคอยเฉลี่ย

Factor df SS MS p-value % Cum. (%)

C 1 174863.32 174863.32 0.000000003 35.10% 35.10%

E 1 128245.86 128245.86 0.000000061 25.74% 60.84%

B 1 89797.46 89797.46 0.000002346 18.03% 78.87%

D 1 105274.59 105274.59 0.000000494 21.13% 100.00%

Total 4 498181.23 498181.23 0.000002903 100%
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ตารางที่ 5 ผลลัพธการวิเคราะหความแปรปรวนรายปจจัยของความยาวแถวคอยเฉลี่ย

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย

Factor df SS MS p-value % Cum. (%)

C 1 491008.36 491008.36 0.000000074 37.82% 37.82%

E 1 324378.1 324378.1 0.000003793 24.99% 62.81%

D 1 266366.52 266366.52 0.000013728 20.52% 83.32%

B 1 216506.02 216506.02 0.000057784 16.68% 100.00%

Total 4 1298259 1298259 0.000075380 100%

ตารางที่ 4 และ 5  แสดงผลลัพธการวิเคราะห

ความแปรปรวนรายปจจัยของเวลารอคอยเฉลี่ยและ

ความแถวคอยเฉลี่ยแบบรายปจจัย พบวาผลลัพธของ

ทั้งสองตารางเปนไปในทิศทางเดียวกัน กลางคือยิ่ง

ปจจัยที่นํามาทดสอบมีคานอยกวาคาระดับนัยสําคัญ

จะสงผลใหมีความแตกตางจากแบบจําลองฐานสูงขึ้น

ตามไปดวย โดยสามารถเรียงลําดับจากความแตกตาง

ของคา P ได ดงันี ้1. รอบสญัญาณไฟจราจร (ปจจัย C), 

2. จํานวนชองจราจร (ปจจัย E), 3. ความสามารถใน

การดําเนินงานของประตู (ปจจัย D) และ 4. ทิศทาง

ของชองจราจร (ปจจัย B) สอดคลองกับงานวิจัยของ 

วรรณณิสา กมลลิ้มสกุล และจํารัส พิทักษศฤงคาร 

(2561) ที่กลาววารอบสัญญาณไฟจราจรเปนสาเหตุ

ของปญหาคอขวดทีส่งผลกระทบตอประสทิธภิาพของ

การจราจรบริเวณที่มีทางแยกโดยตรง

ตารางที่ 6 ผลลัพธการวิเคราะหปจจัยความแออัดดวยเทคนิค One-way MANOVA

Source
Wilks’ test 
(P-value)

Eigenvectors
Source

Wilks’ test 
(P-value)

Eigenvectors

Queue Waiting Queue Waiting

BC 0.069 0.000 0.126 CD 0.292 0.000 0.056

BD 0.756 0.000 0.013 CE 0.032 0.165 0.000

BE 0.525 0.029 0.000 DE 0.597 0.023 0.000

14 
   

 ตารางที ่ 4 และ5  แสดงผลลัพธ์การวิเคราะห์
ความแปรปรวนรายปัจจัยของเวลารอคอยเฉลี่ยและ
ความแถวคอยเฉลี่ยแบบรายปัจจัย พบว่าผลลัพธ์ของ
ทั้งสองตารางเป็นไปในทิศทางเดียวกัน กล่างคือยิ่ง
ปัจจัยที่นำมาทดสอบมีค่าน้อยกว่าค่าระดับนัยสำคัญ
จะส่งผลให้มีความแตกต่างจากแบบจำลองฐานสูงขึ้น
ตามไปด ้วย โดยสามารถเร ียงลำด ับจากความ
แตกต่างของค่า P ได้ ดังนี้ 1. รอบสัญญาณไฟจราจร 
(ปัจจ ัย C), 2. จำนวนช่องจราจร (ปัจจ ัย E), 3. 

ความสามารถในการดำเนินงานของประตู (ปัจจัย D) 
และ 4. ทิศทางของช่องจราจร (ปัจจัย B) สอดคล้อง
กับงานวิจัยของ วรรณณิสา กมลลิ้มสกุล และจำรัส 
พิทักษ์ศฤงคาร (2561) ที่กล่าวว่ารอบสัญญาณไฟ
จราจรเป็นสาเหตุของปัญหาคอขวดที่ส่งผลกระทบ
ต่อประสิทธิภาพของการจราจรบริเวณที่มีทางแยก
โดยตรง 
  

 
ตารางที่ 6 ผลลัพธ์การวิเคราะห์ปัจจัยความแออัดด้วยเทคนิค One-way MANOVA 

Source 
Wilks’ test  
(P-value) 

Eigenvectors 
Source 

Wilks’ test  
(P-value) 

Eigenvectors 
Queue Waiting Queue Waiting 

BC 0.069 0.000 0.126 CD 0.292 0.000 0.056 
BD 0.756 0.000 0.013 CE 0.032 0.165 0.000 
BE 0.525 0.029 0.000 DE 0.597 0.023 0.000 

 
 

 
 

ภาพที่ 8 ผลลพัธ์การเปลี่ยนแปลงเมื่อปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้นร้อยละ 10 
ที่มา : ผู้วิจัย 

 
 ตารางที่ 6 แสดงการวิเคราะห์ความแปรปรวน
พหุคูณ (One-way MANOVA) เนื่องงานวิจัยนี้คาด
ว่าจากระยะเวลาการรอคอยเฉลี ่ยและความยาว

แถวคอยเฉลี่ยมีความสัมพันธ์กันโดยตรงดังนั้นดังนั้น
ผู้วิจัยจึงเลือกใช้การทดสอบ Wilks เพื่อตัดสินว่าแต่
ละคู ่ปัจจัยส่งผลต่อการตอบสนองที ่แตกต่างกัน

ภาพที่ 8 ผลลัพธการเปลี่ยนแปลงเมื่อปริมาณการจราจรเพิ่มขึ้นรอยละ 10

ที่มา : ผูวิจัย
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ตารางที่ 6 แสดงการวิเคราะหความแปรปรวน

พหุคูณ (One-way MANOVA) เนื่องงานวิจัยนี้คาดวา

จากระยะเวลาการรอคอยเฉลีย่และความยาวแถวคอย

เฉลี่ยมีความสัมพันธกันโดยตรงดังนั้นดังนั้นผูวิจัยจึง

เลอืกใชการทดสอบ Wilks เพือ่ตดัสนิวาแตละคูปจจยั

สงผลตอการตอบสนองทีแ่ตกตางกนัอยางไร โดยหาก

พิจารณา P-Value ของคูของปจจัยที่นํามาทดสอบ

จะพบหลักฐานที่สําคัญสําหรับการโตตอบ 1 คูไดแก 

1. รอบสัญญาณไฟจราจร (ปจจัย C), 2. จํานวนชอง

จราจร (ปจจัย E) กลาวคือคา P-value ที่คํานวณได

มีคาเทากับ 0.032 ซึ่งตํ่ากวาระดับนัยสําคัญ 0.05 จึง

สามารถสรุปไดวาการโตตอบของผลลัพธที่เกี่ยวของ

จากปจจัย C และ E มีผลกระทบอยางมีนัยสําคัญ

ตอตัวแปรตามในมิติระยะเวลาการรอคอยเฉลี่ยและ

ความยาวแถวคอยเฉลี่ย (ภาพที่ 8) โดยมีความเสี่ยง

ในการปฏเิสธผลลัพธในขณะทีมี่โอกาสเปนจรงิตํา่กวา 

3.21% โดยการจับคูของปจจัยทิศทางของชองจราจร 

(ปจจัย B) และ ความสามารถในการดําเนินงานของ

ประตู (ปจจัย D) ถือเปนปจจัยที่มีนัยสําคัญนอยที่สุด

ในทุกตัวแปรการตอบกลับ (คา P-value เทากับ 

0.756) โดยผลรวมคา Eigen ของความยาวแถวคอยมี

การโตตอบของคูปจจัยทัง้หมดเทากบั 0.217 และเวลา

รอคอยโดยเฉลีย่มีความแตกตางนอยทีส่ดุในปจจัยสวน

ใหญเทากับ 0.195

8. สรุปผลการวิจัยและอภิปรายผล
การวิเคราะหปจจัยที่สงผลกระทบตอความ

แออัดในเสนทางเขาสู ประตูตรวจสอบรถบรรทุก

ตูคอนเทนเนอร ณ ทาเรือแหลมฉบัง งานวิจัยน้ีได

เก็บรวบรวมขอมูลโครงขายถนนจากขอมูลภูมิศาสตร

สารสนเทศและขอมูลการควบคุมการจราจรบริเวณ

ทางแยกดวยสัญญาณไฟจราจรเพื่อนํามาใชพัฒนา

แบบจําลองในเสนทางเขาสูประตูตรวจสอบที่ 3 โดย

แบบจําลองที่พัฒนาขึ้นมีคาการปรับเทียบปริมาณ

จราจร นอยกวา 5 จึงมีความนาเชื่อถือและสามารถ

รองรับปริมาณการจราจรที่เพิ่มขึ้นตั้งแต 10%-30% 

โดยยังสามารถทํางานไดตามปกติจากผลลัพธการ

วิเคราะหความไวของแบบจําลอง

การวิเคราะหความสัมพันธระหวางกลุมของ

ปจจัยดวยเทคนิค ANOVA พบวาการที่คา F คํานวณ

มีคานอยกวา Fวิกฤตและคานัยสําคัญทางสถิติ (Sig.) 

มากกวาระดับนัยสําคัญทางสถิติ (α) ท่ี 0.5  จึง

สามารถสรุปไดว าปจจัยที่ส งผลกระทบตอความ

แออัดในเสนทางเขาสู ประตูตรวจสอบรถบรรทุกตู

คอนเทนเนอรเมือ่เรยีงตามลาํดบัจากคา p-value นอย

ไปมาก ไดแก 1. รอบสัญญาณไฟจราจร (ปจจัย C), 

2. จํานวนชองจราจร (ปจจัย E),  3. ความสามารถใน

การดําเนินงานของประตู (ปจจัย D) และ 4. ทิศทาง

ของชองจราจร (ปจจัย B) สอดคลองกับ Seksan 

et al. (2021) พบวาการปรับเปลี่ยนรอบจังหวะของ

สญัญาณไฟจราจรใหมตามกระแสจราจรสงผลใหเวลา

รอคอยเฉลี่ยมีแนวโนมลดลง 

การคนพบทีส่าํคญัของการศกึษานีค้อืแนวทาง

วิเคราะหการโตตอบของปจจัยในมิติระยะเวลารอ

คอยและจํานวนแถวคอยเฉลี่ยดวยเทคนิค On-Way 

MANOVA ที่ระดับนัยยสําคัญ 0.05 พบหลักฐานที่

สําคัญสําหรับการโตตอบ 1 คูไดแก รอบสัญญาณไฟ

จราจร (ปจจัย C) และ จํานวนชองจราจร (ปจจัย E) 

ทีม่คีา Wilks’ test เทากบั 0.032 จงึสามารถสรปุไดวา

ทั้งสองปจจัยที่กลาวไปขางตนมีความสัมพันธกัน

โดยตรง ดังน้ันหากตองการลดความแออัดท่ีเกิดข้ึน

จําเปนจะตองนําทั้งสองปจจัยมาเปนปจจัยหลักใน

การพจิารณาออกแบบนโยบายการแกไขปญหาซึง่อาจ

แตกตางกนัไปในบรบิทของแตละทาเรอื สอดคลองกับ 

Wang et al,. (2018) พบวา การกําหนดเลนแบบ

ยอนกลับไดตามความตองการในการจราจร สามารถ

เพิ่มจํานวนประตูใหเหมาะสมและลดความแออัดท่ี

ประตูเทอรมินัลไดอยางมีนัยสําคัญ และ Lu et al. 

(2018) ไดพัฒนาวิธีการเปลี่ยนทิศทางชองจราจร

ท่ีเหมาะสมกับรอบสัญญาณไฟจราจร สามารถเพิ่ม
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ประสิทธิภาพการไหลของจราจรและลดความแออัด

ที่ทางแยกกอนเขาสูทาเรือไดอยางมีประสิทธิภาพ

9. ขอเสนอแนะ
9.1 ขอเสนอแนะในการนําผลการวิจัยไปใช

ผลการวิจัยครั้งนี้สามารถนําไปใชเปนขอมูล

อางอิงวิธีการดําเนินงานสําหรับการกําหนดนโยบาย

ของผูที่มีสวนเก่ียวของกับการควบคุมโครงขายเสน

ทางการจราจรและการบริหารจัดการปญหาความ

แออัดของการจราจรในพื้นท่ีอุตสาหกรรมอื่นๆ ของ

ประเทศไทย

9.2 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป 

งานวิจัยนี้ทําการวิเคราะหปจจัยที่เกี่ยวของ

ในสถานการณท่ีมีปญหาการจราจรติดขัดบริเวณ

หนาประตูตรวจสอบในชวงโมงเรงดวน ดังนั้นควร

มีการพิจารณาปจจัยดานอื่นๆเพิ่มเติมในชวงนอก

เวลาเรงดวนหรือเมื่อมีการนําไปประยุกตใชในพื้นท่ี

อุตสาหกรรมอื่นๆ ตอไป
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