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บทคัดยอ

บทความน้ีนําเสนอแนวทางการคาดการณจํานวนพนักงานขับรถบรรทุกบนโครงขายถนนในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC) ของประเทศไทยจากแบบจําลองการคาดการณปริมาณการขนสงสินคาที่ถูกพัฒนาขึ้น
ตามหลักวิชาการของวิศวกรรมจราจรและขนสงโดยใชแบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเน่ือง 4 ข้ันตอน โดยแบง
วิธีดําเนินการออกเปน 4 ขั้นตอนหลัก ไดแก 1) การรวบรวมขอมูลเพื่อการพัฒนาแบบจําลอง 2) การพัฒนา
แบบจําลอง 3) การปรับเทียบแบบจําลอง และ 4) การประยุกตใชแบบจําลอง โดยผลการศึกษาพบวาผลการ
คาดการณการขนสงสินคาท่ีไดจากแบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเน่ือง 4 ข้ันตอนในกรณีมีและไมมีการพัฒนา 
EEC มีความแตกตางกัน ในกรณีมีการพัฒนา EEC ปริมาณสินคารวมในทุกรูปแบบการขนสง (ทางถนน 
รถไฟ นํ้า อากาศ) จะอยูที่ประมาณ 3,217.43 พันตัน/วัน ในป พ.ศ. 2594 สวนใหญเปนการขนสงทางถนน 
ประมาณรอยละ 97.98 และรูปแบบอื่น ๆ เพียงรอยละ 2.02 เทานั้น โดยรถบรรทุกขนาดเล็ก 4 ลอ มีสัดสวน
มากที่สุดคิดเปนรอยละ 63.58 รองลงมาคือ รถบรรทุกขนาดกลาง 6 ลอ รถบรรทุกพวง รถบรรทุก 10 ลอ 
และรถบรรทุกกึ่งพวง คิดเปนรอยละ 12.09 8.70 8.02 และ 7.61 ตามลําดับ นอกจากนี้จํานวนพนักงาน
ขับรถบรรทุกจะมีเพิ่มขึ้นจาก 52,791 คน (พ.ศ. 2564) เปน 74,153 คน ในป พ.ศ. 2594 ซึ่งเพิ่มข้ึนจากกรณี
ไมมีการพัฒนา EEC ประมาณ 2,227 คน
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Abstract

This article proposes an approach to forecasting the number of truck drivers on the road 
network in the Eastern Economic Corridor (EEC) of Thailand. The forecasting model of freight 
transportation was developed according to the academic principles of traffi  c and transportation 
engineering by 4-step sequential decision model. The method was divided into four steps: 
1) collecting  data for model development, 2) developing the model, 3) calibrating the model, 
and 4) applying the model. The results  revealed that the freight forecasting outcomes obtained 
from the 4-steps sequential decision models diff ered between the cases with and without the 
EEC development.  In the case of the EEC development, the total cargo volume in all modes 
of transportation (road, railway, water, air) was forecasted approximately at 3,217.43 thousand 
tons/day in 2051. Most of them were road transport, about 97.98 % with other modes accounting 
for 2.02 % only. The 4-wheeler mini truck had the largest share, about 63.58 %, followed 
by 6-wheel medium trucks, trailers, 10-wheel trucks, and semi-trailers, which accounted for 
12.09, 8.70, 8.02, and 7.61 %, respectively. Furthermore, the number of truck drivers was 
forecasted to increase from 52,791 persons (2021) to 74,153 persons in 2051, which was high  
compared to the case without EEC development of about 2,227 persons.

Keywords: Forecasting the Number of Truck Drivers; 4-Steps Sequential Decision Models; Eastern 
   Economic Corridor

บทนํา

จากรายงานสรุปความตองการกําลังคนใน 10 อุตสาหกรรมสงเสริมและโครงสรางพื้นฐาน ในเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC) ระหวางป พ.ศ. 2562 - 2566 โดยสํานักงานคณะกรรมการนโยบายเขตพัฒนาพิเศษ
ภาคตะวันออก (สกพอ.) [1] ระบุวาอุตสาหกรรมโลจิสติกสตองการกําลังคนรวมท้ังส้ิน 109,910 คน แตเม่ือพิจารณา
ในรายละเอียดแลวพบวา จํานวนดังกลาวเปนวิชาชีพที่ปฏิบัติงานเฉพาะในสวนของคลังสินคาหรือจัดการ
โลจิสติกสภายในองคกรเทาน้ัน โดยไมรวมถึงจํานวนพนักงานขับรถขนสงสินคา/วัสดุ ซ่ึงเปนสวนประกอบสําคัญ
ในการเช่ือมโยงระบบโลจิสติกสของ EEC ใหสมบูรณ เพราะถึงแมวาในพ้ืนท่ี EEC จะมีการพัฒนาโครงสราง
พื้นฐานทางรางเพิ่มมากขึ้น แตการขนสงทางรางยังไมสามารถตอบสนองความตองการขนสงในลักษณะ
Door to Door ได และถึงแมในอนาคตเทคโนโลยีรถยนตไรคนขับกําลังพัฒนาอยูในขณะน้ี แตในการนํามาใช
ยังมีประเด็นท่ีตองพัฒนาเพ่ือหาขอสรุปอีกมาก ดังน้ันการพัฒนาพ้ืนท่ี EEC จึงจําเปนจะตองพิจารณากําลังคน
ในวิชาชีพพนักงานขับรถขนสงสินคา/วัสดุ เพื่อเตรียมความพรอมรับการเกิดขึ้นของอุตสาหกรรมตาง ๆ 
ใน EEC เน่ืองจากกิจกรรมท่ีหลากหลายใน EEC สงผลใหมีความตองการพนักงานขับรถหลากหลายประเภท 
เชน รถบรรทุกพวงเพ่ือขนสงตูคอนเทนเนอรจากทาเรือไปยังลูกคาในตางจังหวัด รถบรรทุกหกลอเพ่ือขนสงสินคา
จากโรงงานไปยังลูกคา รถบรรทุกวัตถุอันตรายจากแหลงผลิตไปยังผูใชงาน รถกระบะเพ่ือขนสงวัสดุเชื่อมโยง
โซอุปทานของผลิตภัณฑภายใน EEC และจากที่กลาวมาขางตน ภาครัฐและเอกชนจึงควรรวมกันสนับสนุน
การพัฒนากําลังคน (พนักงานขับรถบรรทุก) เพื่อรองรับระบบโลจิสติกสภายใน EEC ที่กําลังจะเกิดขึ้น
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การทบทวนวรรณกรรม

การคาดการณขอมูลท่ีเก่ียวกับสถานการณหรือแนวโนมท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคตถูกใชเปนเคร่ืองมือวิเคราะหขอมูล
ประกอบการตัดสินใจในการวางแผนหรือการเตรียมการดานตาง ๆ อาทิเชน ดานทรัพยากรบุคคล [2] 
ดานกําลังการผลิต [3] ดานการจัดการโซอุปทาน [4] และดานการขนสงและจราจร [5] อยางไรก็ตามภายใต
ความไมแนนอนตาง ๆ ท่ีจะเกิดข้ึน จึงมีความจําเปนท่ีจะตองทราบถึงความเปนไปในอนาคต โดยอาศัยเทคนิค
การคาดการณตาง ๆ เพ่ือใหเกิดความถูกตองและแมนยําของขอมูลท่ีใชในการตัดสินใจ การพัฒนาแบบจําลอง
ดานการจราจรและขนสงมีวัตถุประสงคเพื่อจําลองสถานการณการเดินทางในพื้นที่ศึกษาสําหรับการวิเคราะห
และคาดการณพฤติกรรมการเดินทางท้ังในปปจจุบันและปอนาคต โดยอาศัยขอมูลปริมาณการเดินทางท้ังในอดีต
และปจจุบัน รวมถึงขอมูลการคาดการณเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและสังคม ตลอดจนแผนงานพัฒนาโครงการ
ในพื้นท่ีศึกษา เพื่อนําขอมูลที่ไดมาใชในการพัฒนาแบบจําลองความตองการเดินทาง ซึ่งโดยทั่วไปแบบจําลอง
ความตองการเดินทางสามารถพัฒนาโดยมีโครงสรางในการจําลองการตัดสินใจของผูเดินทางที่แตกตางกันได 
2 รูปแบบ คือ จําลองการตัดสินใจพรอมกันทุกข้ันตอน และจําลองการตัดสินใจแบบเปนขั้นตอนตอเนื่องกัน 
โดยแบบจําลองความตองการเดินทางในปจจุบันนิยมใชวิธีการจําลองการตัดสินใจของผูเดินทางแบบเปน
ขั้นตอนตอเนื่องกัน ซึ่งสามารถพัฒนาไดใน 2 รูปแบบ คือ แบบจําลองที่พิจารณาพฤติกรรมผูเดินทางรายคน 
หรือรูจักกันในชื่อ “Activity-Base Model” [6] และแบบจําลองที่พิจารณาพฤติกรรมรวมของผูเดินทาง 
หรือแบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเนื่อง 4 ขั้นตอน ซึ่งเปนแบบจําลองที่ไดรับการยอมรับและนิยมใช
เพื่อการวางแผนดานการจราจรทั้งในประเทศ และตางประเทศ [7] - [12]

วิธีการดําเนินการวิจัย

บทความน้ีเปนการคาดการณจํานวนพนักงานขับรถบรรทุกบนโครงขายถนนในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษ
ภาคตะวันออก (EEC) ของประเทศไทยจากแบบจําลองการคาดการณปริมาณการขนสงสินคาที่ถูกพัฒนาขึ้น
ตามหลักวิชาการของวิศวกรรมจราจรและขนสงโดยใชแบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเนื่อง 4 ขั้นตอน 
โดยแบงวิธีดําเนินการวิจัยออกเปน 4 ขั้นตอนหลัก ไดแก 1) การรวบรวมขอมูลเพื่อการพัฒนาแบบจําลอง 
2) การพัฒนาแบบจําลอง 3) การปรับเทียบแบบจําลอง 4) การประยุกตใชแบบจําลอง ดังรูปท่ี 1
 1. การรวบรวมขอมูลเพื่อการพัฒนาแบบจําลอง
  การรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ จะประกอบดวย การสํารวจจุดตนทาง-ปลายทาง ณ สถานีนํ้ามันตาม
เสนทางสายหลักดวยแบบสอบถาม (Origin-Destination Surveys, OD-Survey) และขอมูลทุติยภูมิ 
จะประกอบดวย ขอมูลพ้ืนฐานท่ัวไป ปริมาณจราจรโดยเฉล่ียตอวันตลอดป (Annual Average Daily Traffi  c, 
AADT) และขอมูลการขนสงสินคาของหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของ และแผนพัฒนาโครงการในอนาคตที่ใช
ปรับปรุงฐานขอมูลในแบบจําลองโครงขาย
 2. การพัฒนาแบบจําลอง
  การพัฒนาแบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเน่ือง 4 ข้ันตอน (4-Steps Sequential Decision Models) 
สําหรับการศึกษานี้ไดถูกพัฒนาข้ึนตามหลักวิชาการของวิศวกรรมจราจรและขนสงที่อางอิงตามแบบจําลอง
ดานการจราจรและขนสงระดับประเทศ (National Model: NAM) ของสํานักงานนโยบายและแผนการขนสง
และจราจร (สนข.) ซึ่งประกอบดวย 4 แบบจําลองยอย ไดแก 1) แบบจําลองการเกิดการเดินทาง (Trip 
Generation Model) 2) แบบจําลองการกระจายการเดินทาง (Trip Distribution Model) 3) แบบจําลอง
การเลือกรูปแบบการเดินทาง (Mode Choice Model) และ 4) แบบจําลองการแจกแจงการเดินทาง (Trip 
Assignment Model) โดยในแตละแบบจําลองยอยจะถูกพัฒนาโดยใชเทคนิควิธีที่แตกตางกัน ไดแก 
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วิธีวิเคราะหความถดถอย (Regression Analysis) วิธีความโนมถวงแบบขอจํากัดสองทาง (Doubly 
Constraint Gravity Model) วิธีการวิเคราะหอรรถประโยชน (Utility) หรือแบบจําลองโลจิต (Logit 
Model) และวิธีสมดุลของผูเดินทาง (User Equilibrium) ตามลําดับ 
  โดยเหตุผลในการเลือกแบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเน่ือง 4 ข้ันตอน ไดแก 1) แบบจําลองการเกิด
การเดินทาง: เปนวิธีการท่ีสะดวกในการปรับแกและสามารถตรวจสอบเปรียบเทียบอัตราการเดินทางท่ีไดจากการ
วิเคราะหดวยตัวแปรท่ีใชสรางความสัมพันธไดอยางมีเหตุผลและนาเช่ือถือ 2) แบบจําลองการกระจายการเดินทาง: 
เปนวิธีที่ทําใหคุณลักษณะการเดินทางมีการเปลี่ยนแปลงไปตามคาที่วัดเปนความตานทาน (เวลา, ระยะทาง) 
ในการเดินทาง ซ่ึงจะสะทอนพฤติกรรมการเดินทางในปอนาคตไดดีกวาวิธีความเติบโตท่ีมีคุณลักษณะการเดินทาง
ในปอนาคตไมแตกตางจากปปจจุบัน 3) แบบจําลองการเลือกรูปแบบการเดินทาง: เปนทฤษฎีที่นิยมใชและ
ไดรับการยอมรับในวงวิชาการสําหรับการวิเคราะหพฤติกรรมการตัดสินใจเลือกรูปแบบการเดินทาง คือ 
แบบจําลองโลจิต (Logit Model) ซึ่งเปนการพิจารณาอรรถประโยชน (Utility) ของผูเดินทางท่ีไดรับจาก
แตละทางเลือกในการเดินทางซ่ึงสงผลใหเกิดการตัดสินใจเลือกรูปแบบในการเดินทางท่ีผูเดินทางคิดวาจะไดรับ
อรรถประโยชนสูงสุด และ 4) แบบจําลองการแจกแจงการเดินทาง: เปนวิธีท่ีทําใหเวลาการเดินทาง (หรือ คาใชจาย) 
บนเสนทางตาง ๆ ระหวางคูโซนเดียวกันใหอยูในสภาพสมดุล และจะใหลักษณะคําตอบเปนคาที่แทจริง 
(Exact Solution) ในขณะท่ีวิธีอ่ืน ๆ เชน วิธี Incremental จะใหลักษณะคําตอบเปนคาประมาณท่ีใกลเคียง
กับคาที่แทจริง (Approximate Solution)
 3. การปรับเทียบแบบจําลอง
  การปรับเทียบแบบจําลองเปนการปรับเทียบและตรวจสอบความถูกตอง นาเชื่อถือ กอนการนํา
แบบจําลองท่ีพัฒนาไปประยุกตใช หรือท่ีเรียกวา การปรับเทียบแบบจําลองดานการจราจร (Model Calibration) 
โดยขั้นตอนการปรับเทียบแบบจําลองระดับประเทศ (NAM) ซึ่งความถูกตองของแบบจําลองจะตรวจสอบ
จากปริมาณการจราจรที่แจกแจงบนโครงขายถนนในปปจจุบัน (Predicted) เทียบกับปริมาณการจราจรจริง
ในปจจุบันที่ไดจากการรวบรวมขอมูลการจราจรและขนสงของพื้นที่ศึกษา (Observed) โดยพิจารณาจาก
ความคลาดเคล่ือนที่ยอมใหได ดังตารางที่ 1
 4. การประยุกตใชแบบจําลอง
  การประยุกตใชแบบจําลองน้ีเปนการนําแบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเน่ือง 4 ข้ันตอนท่ีถูกพัฒนาข้ึน
และผานการปรับเทียบแบบจําลองแลวมาประยุกตใชเพื่อคาดการณปริมาณการเดินทาง สภาพการจราจร และ
ระดับการใหบริการในปอนาคต โดยมีกรอบของการวิเคราะหปแรกคือป พ.ศ. 2564 และกรอบเวลาของ
การวิเคราะหในปอนาคตทุก ๆ 10 ป ไปจนถึง 30 ป ประกอบดวย ปฐาน (พ.ศ. 2562) ปแรกของการวิเคราะห 
(พ.ศ. 2564) 10 ปถัดไป (พ.ศ. 2574) 20 ปถัดไป (พ.ศ. 2584) และ 30 ปถัดไป (พ.ศ. 2594) โดยทําการวิเคราะห
ทั้งการเดินทางของคนและสินคาใน 2 กรณี ไดแก กรณีไมมีการพัฒนาในพ้ืนที่ (Without Project) และกรณี
มีการพัฒนาในพื้นที่ (With Project) และการคาดการณปริมาณพนักงานขับรถบรรทุกในพื้นที่ศึกษาตอไป 
และสําหรับการต้ังสมมติฐานเพ่ือแสดงใหเห็นวาจะมีการเพ่ิมข้ึนของปริมาณสินคาในอนาคต กรณีมีการพัฒนา EEC 
จะเปนการประยุกตใชแบบจําลอง โดยการปรับแตงแบบจําลองโครงขายและเพิ่มเติมโครงขายใหเปนไปตาม
เงื่อนไขและแผนตาง ๆ ของภาครัฐ ดังตารางที่ 2
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รูปท่ี 1 กรอบแนวคิดการคาดการณจํานวนพนักงานขับรถบรรทุกฯ โดยแบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเนื่อง 
 4 ขั้นตอน

ตารางที่ 1 ความคลาดเคล่ือนที่ยอมรับไดในการแจกแจงการเดินทาง [13]

สิง่อาํนวย 

ความสะดวก 
จาํนวน 

ชองจราจร 
ชวงปรมิาณจราจร 

เฉลีย่รายวนั (พนัคนั/วนั) 
% ความคลาดเคลือ่น 

ทีย่อมรบัได 

ทางดวน 
8 
6 
4 

80 - 105 
55 - 80 
30 - 55 

13.00 
18.00 
28.00 

ถนนสายหลัก 

8 แบงทิศทาง 
6 แบงทิศทาง 
4 แบงทิศทาง 

4 ไมแบงทิศทาง 
2 ไมแบงทิศทาง 
4 เดินรถทางเดียว 
3 เดินรถทางเดียว 
2 เดินรถทางเดียว 

37 - 47 
27 - 37 
16 - 27 
8 - 18 
2 - 8 

18 - 24 
13 - 18 
8 - 13 

13.00 
17.00 
25.00 
34.00 
56.00 
13.00 
17.00 
25.00 
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ตารางที่ 2 แผนพัฒนาโครงการในอนาคตท่ีใชปรับปรุงฐานขอมูลในแบบจําลองโครงขาย [14]

ผลการศึกษา

ผลการศึกษาสําหรับการศึกษานี้ไดแบงออกเปน 4 สวนหลักซ่ึงสอดคลองตามวิธีดําเนินการวิจัย ประกอบดวย 
1) ผลการรวบรวมขอมูล 2) ผลการพัฒนาแบบจําลอง 3) ผลการปรับเทียบแบบจําลอง และ 4) ผลการประยุกต
ใชแบบจําลอง โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้
 1. ผลการรวบรวมขอมูล
  จากการรวบรวมขอมูลปฐมภูมิที่ประกอบดวย การสํารวจจุดตนทาง-ปลายทาง ณ สถานีนํ้ามัน
ตามเสนทางสายหลักดวยแบบสอบถาม (OD-Survey) และขอมูลทุติยภูมิท่ีประกอบดวย ปริมาณจราจรโดยเฉล่ีย
ตอวันตลอดป (AADT) และขอมูลการขนสงสินคาของหนวยงานภาครัฐท่ีเก่ียวของ ไดแก กรมทางหลวง [15] 
และสํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) [16] พบวา ในป พ.ศ. 2559 สภาพการจราจรบน
ทางหลวงแผนดินในพ้ืนท่ีจังหวัดชลบุรี ฉะเชิงเทรา และระยอง บนโครงขายเช่ือมโยงท่ีสําคัญ มีปริมาณจราจร
บนถนนสุขุมวิทสูงถึง 61,869 คัน/วัน (ชวงศรีราชา-พัทยา) โดยสัดสวนยานพาหนะหนัก หรือรถบรรทุก
ขนาดใหญสูงถึงรอยละ 56 (ชวงคลองดาน-บางปะกง) สําหรับทางหลวงพิเศษระหวางเมืองหมายเลข 7 
มีปริมาณจราจรสูงถึง 72,821 คัน/วัน (ชวงทางแยกตางระดับหนองขาม-ทาเรือแหลมฉบัง) และมีสัดสวน
รถบรรทุกขนาดใหญสูงถึงรอยละ 52 (ชวงทางแยกตางระดับหนองขาม-ทาเรือแหลมฉบัง) ซึ่งแสดงใหเห็นวา
พื้นท่ีนี้ไดมีการพัฒนาระบบโครงขายถนนไดครอบคลุมพ้ืนที่สําคัญ เชน พื้นที่นิคมอุตสาหกรรม ทาเรือ และ
ทาอากาศยาน เปนตน โดยในป พ.ศ. 2560 มีปริมาณการขนสงสินคาในพื้นที่รวม 2,160.38 พันตันตอวัน 
คิดเปนรอยละประมาณ 66.62 ของการขนสงทั้งประเทศ แบงเปนการขนสงทางถนนคิดเปนรอยละ 98.05 
รองลงมาคือ ทางรถไฟและทางน้ําคิดเปนรอยละ 1.16 และรอยละ 0.79 นอกจากน้ีผลการศึกษาขอมูลการขนสง
ในอนาคต ในชวงป พ.ศ. 2574 - 2594 ยังพบวา เมื่อมีการพัฒนากิจกรรมทางเศรษฐกิจตามโครงการพัฒนา
เขตพัฒนาพิเศษภาคตะวันออก ประกอบดวย การพัฒนาเมืองใหม การพัฒนาโครงสรางพื้นฐานคมนาคม

ลําดบั
ที ่ รายชือ่โครงการ 

ปเปด
ดําเนนิการ 

ป พ.ศ. 
2564 2574 2584 2594 

1 โครงการพัฒนา Logistics Hub: 
Dry Port 

2569  ● ● ● 

2 
โครงการรถไฟความเร็วสูงเช่ือม 3 ทา
อากาศยาน (ดอนเมือง- สุวรรณภูมิ-     
อูตะเภา) 

2566  ● ● ● 

3 โครงการพัฒนาทาเรือแหลมฉบัง 
(ระยะท่ี 3) 2568  ● ● ● 

4 
โครงการพัฒนารถไฟขนสงสินคาเช่ือม
ทาเรือหลัก 3 แหง: รถไฟขนสงสินคา
และทาบก 

2569  ● ● ● 

5 โครงการพัฒนาทาอากาศยาน
นานาชาติอูตะเภา 

2566 
 ● ● ● 

6 โครงการทางหลวงพิเศษระหวางเมือง
หมายเลข 7 (ชวงพัทยา-มาบตาพุด) 2563 ● ● ● ● 
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ที่สําคัญ อาทิ รถไฟความเร็วสูง ทาอากาศยานอูตะเภา ศูนยซอมบํารุงอากาศยาน ทาเรือแหลมฉบังขั้นที่ 3 
ทาเรือมาบตะพุด ระยะที่ 3 และการขยายตัวทางเศรษฐกิจจากการลงทุนของภาคเอกชน ซึ่งจะเพิ่มอัตรา
การเติบโตทางเศรษฐกิจในพื้นที่ศึกษา
 2. ผลการพัฒนาแบบจําลอง
  การศึกษานี้ ไดแบงพื้นที่ยอยที่ ใชในการวิเคราะหดานการจราจรและขนสงในพื้นที่ศึกษา 
โดยอาศัยแนวเขตการปกครองระดับตําบลท่ีสามารถนําขอมูลทางดานเศรษฐกิจและสังคมของพ้ืนท่ี มาใชในการ
วิเคราะหพฤติกรรมการเดินทางได ซึ่งในการแบงพื้นที่ยอยดังกลาวจะสอดคลองกับระบบพ้ืนที่ในการวิเคราะห
จุดตนทาง-ปลายทางของผูใชรถบนทางหลวง โดยแบงพ้ืนท่ียอยภายในพ้ืนท่ีศึกษา (Internal Zone) ออกเปน 
295 พื้นท่ียอย เพื่อใชในการวิเคราะหปริมาณการเดินทางจากแตละหนวยพื้นที่ยอย (1 - 295) ครอบคลุมพื้นที่ 
3 จังหวัด ประกอบดวย จังหวัดฉะเชิงเทรา (1 - 93) ชลบุรี (94 - 225) และระยอง (226 - 295) ดังรูปท่ี 2(ก) และ
ไดจัดทําโครงขายถนนในแบบจําลองจากขอมูลโครงขายถนนที่รวบรวมได โดยนําขอมูลมาจัดแบงโครงขาย
ถนนเปนสวน ๆ เรียกวา สวนเช่ือมโยง หรือ Link และมีจุดแบง หรือจุดเช่ือมตอเรียกวา Node ในแตละ Link 
จะมีรายละเอียดทางดานกายภาพของถนนและการจราจรท่ีสําคัญ (Link Attribute) เชน ระยะทาง จํานวนชอง
จราจร ความจุปริมาณจราจร ความเร็วของยานพาหนะและเวลาในการเดินทาง โดย Link เหลาน้ีจะเช่ือมตอ
ไปยังศูนยกลาง (Centroid) ของพื้นที่ยอยตาง ๆ ซึ่งเปนจุดกําเนิดของการเดินทาง (Trip Generation) และ
มีการดึงดูดการเดินทางระหวางพื้นที่ยอยเหลานั้น ดังรูปท่ี 2(ข)

   
 (ก) การแบงพื้นที่ยอยของพ้ืนที่ศึกษา (ข) โครงขายถนนในแบบจําลองของพ้ืนที่ศึกษา
รูปท่ี 2 การแบงพื้นที่ยอยและโครงขายถนนในแบบจําลองของพ้ืนที่ศึกษา

 3. ผลการปรับเทียบแบบจําลอง
  การศึกษานี้ไดนําแบบจําลองที่ถูกพัฒนาขึ้นมาทําการปรับเทียบแบบจําลองกอนนําไปประยุกตใช
กับสถานการณในอนาคต โดยนําขอมูลดานการจราจรและขนสงที่ไดจากการรวบรวม ณ ปฐาน พ.ศ. 2562 
(ปที่มีสถานการณปกติกอนเกิด COVID-19) มาเปรียบเทียบกับปริมาณจราจร (Volume) บนถนนสายสําคัญ 
สภาพการจราจร (Flow Diagram) และระดับการใหบริการ (LOS Diagram) ท่ีไดจากแบบจําลอง (รูปท่ี 3) 
ซึ่งผลการปรับเทียบแบบจําลองพบวา แบบจําลองสามารถจําลองพฤติกรรมการเดินทางของโครงขายในระดับ
ที่ยอมรับไดตามเกณฑความคลาดเคล่ือนที่ยอมรับไดระหวางผลสํารวจกับขอมูลที่ไดจากแบบจําลองที่มีการระบุ
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วาถนนขนาด 2 4 และ 6 ชองจราจร สามารถคลาดเคลื่อนไดไมเกิน 56 25 และ 17 % ตามลําดับ [13] 
โดยแบบจําลองท่ีถูกพัฒนาข้ึนมีความคลาดเคล่ือนอยูระหวาง 0.44 - 12.78 % ซ่ึงทําใหเช่ือม่ันไดวาแบบจําลอง
ดังกลาวสามารถนําไปใชในการคาดการณปริมาณจราจรในปอนาคตตอไปไดอยางเหมาะสม

 
  

 (ก) ดานสภาพการจราจร (Flow Diagram) (ข) ดานระดับการใหบริการ (LOS Diagram)
รูปท่ี 3 ผลการปรับเทียบแบบจําลองดาน ณ ปฐาน พ.ศ. 2562

 4. ผลการประยุกตใชแบบจําลอง
  การศึกษาน้ีไดนําแบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเน่ือง 4 ข้ันตอนท่ีถูกพัฒนาข้ึนและผานการปรับเทียบ
แบบจําลองแลวมาประยุกตใชเพื่อคาดการณปริมาณการเดินทาง สภาพการจราจร และระดับการใหบริการ
ในปอนาคต โดยมีกรอบของการวิเคราะหปแรกคือ ป พ.ศ. 2564 และกรอบเวลาของการวิเคราะหในปอนาคต
ทุก ๆ 10 ป ไปจนถึง 30 ป ประกอบดวย ปฐาน (พ.ศ. 2562) ปแรกของการวิเคราะห (พ.ศ. 2564) 10 ปถัดไป 
(พ.ศ. 2574) 20 ปถัดไป (พ.ศ. 2584) และ 30 ปถัดไป (พ.ศ. 2594) โดยทําการวิเคราะหทั้งการเดินทางของ
คนและสินคาใน 2 กรณี ไดแก กรณีไมมีการพัฒนาในพ้ืนที่ (Without Project) และกรณีมีการพัฒนาในพ้ืนที่ 
(With Project) โดยผลลัพธกรณีมีการพัฒนาในพื้นที่ ดังรูปท่ี 4 และ 5
  นอกจากนี้ผลการวิเคราะหคาดการณปริมาณการขนสงสินคาของพื้นที่ศึกษาในอนาคตพบวา 
กรณีไมมีการพัฒนา EEC ในป พ.ศ. 2564 มีปริมาณการขนสงสินคารวม 2,360.76 พันตัน/วัน และเพิ่มขึ้น
เปน 2,685.36 2,923.91 และ 3,217.43 พันตัน/วัน ในป พ.ศ. 2574 2584 และ 2594 ตามลําดับ ดวยอัตรา
การขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 1.0373 ตอป จากปแรกของการวิเคราะห (พ.ศ. 2564) โดยเมื่อมีการพัฒนา EEC 
พบวา มีปริมาณการขนสงเพิ่มขึ้นเปน 2,736.05 3,110.43 และ 3,591.99 พันตัน/วัน ในป พ.ศ. 2574 2584 
และ 2594 ตามลําดับ ดวยอัตราการขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 1.4076 ตอป ซึ่งเพิ่มขึ้นจากกรณีไมมีการพัฒนา 
EEC คิดเปนรอยละ 1.8876 6.3791 และ 11.6414 ตามลําดับ ดังตารางท่ี 3
  สวนผลการวิเคราะหคาดการณปริมาณการขนสงสินคาทางถนน (ตารางที่ 4) พบวา รูปแบบ
การขนสงสินคาในพ้ืนท่ีศึกษา สวนใหญเปนการขนสงทางถนนประมาณรอยละ 97.98 และรูปแบบอ่ืน ๆ เพียงรอยละ 
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2.02 เทานั้น โดยจากการวิเคราะหคาดการณปริมาณการขนสงสินคา (แยกตามประเภทของรถบรรทุก) 
ของพื้นท่ีศึกษาในอนาคตพบวา รถบรรทุกเล็ก 4 ลอ มีสัดสวนการขนสงมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 63.58 และ
รองลงมาคือ รถบรรทุกกลาง 6 ลอ รถบรรทุกพวง รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกก่ึงพวง คิดเปนรอยละ 12.09 
8.70 8.02 และ 7.61 ตามลําดับ
 
 
 

 
 (ก) พ.ศ. 2564 (ปแรก) (ข) พ.ศ. 2574 (10 ป)

 (ค) พ.ศ. 2584 (20 ป) (ง) พ.ศ. 2594 (30 ป)
รูปท่ี 4 ผลการวิเคราะหคาดการณสภาพการจราจร ป พ.ศ. 2564 (ปแรก) - พ.ศ. 2594 (30 ป)
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 (ก) พ.ศ. 2564 (ปแรก) (ข) พ.ศ. 2574 (10 ป)

 (ค) พ.ศ. 2584 (20 ป) (ง) พ.ศ. 2594 (30 ป)
รูปท่ี 5 ผลการวิเคราะหคาดการณระดับการใหบริการ ป พ.ศ. 2564 (ปแรก) - พ.ศ. 2594 (30 ป)
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ตารางที่ 3 ผลการวิเคราะหคาดการณปริมาณการขนสงสินคาในพื้นที่ศึกษา

ตารางที่ 4 ผลการวิเคราะหคาดการณปริมาณการขนสงสินคาทางถนน (ประเภทรถบรรทุก)

  อยางไรก็ตามผลท่ีไดจากการวิเคราะหคาดการณสภาพการจราจรและระดับการใหบริการดวย
แบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเนื่อง 4 ขั้นตอน (4-Steps Sequential Decision Models) ยังสามารถ
นํามาวิเคราะหคาดการณปริมาณพนักงานขับรถบรรทุกในพ้ืนท่ีศึกษา โดยใชผลการวิเคราะหคาดการณ 3 สวน 
ประกอบดวย 1) ปริมาณการขนสงสินคาทางถนนท่ีแยกตามประเภทรถบรรทุกของกรมทางหลวง 2) พิกัดน้ําหนัก
บรรทุกของกรมทางหลวง และ 3) จํานวนเที่ยวการเดินทางของรถบรรทุก (Trip Rate) ที่ไดจากแบบจําลอง 
และการคาดการณปริมาณพนักงานขับรถบรรทุกสําหรับการขนสงขามพื้นที่จะไมไดนับรวมกับปริมาณพนักงาน
ขับรถบรรทุกท่ีอยูในแตละพ้ืนท่ียอย ซ่ึงผลการวิเคราะหคาดการณฯ พบวา กรณีไมมีการพัฒนา EEC มีจํานวน
พนักงานขับรถบรรทุกในพื้นที่ศึกษาเทากับ 52,775 60,032 65,364 และ 71,926 คน ในป พ.ศ. 2564 2574 
2584 และ พ.ศ. 2594 ตามลําดับ ดวยอัตราการขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 1.0373 ตอป โดยเมื่อมีการพัฒนา EEC 
พบวา มีจํานวนพนักงานขับรถบรรทุกเพิ่มขึ้นเปน 52,791 60,394 66,541 และ 74,153 คน ในป พ.ศ. 2564 
2574 2584 และ พ.ศ. 2594 ตามลําดับ ดวยอัตราการขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 1.1391 ตอป ซึ่งเพิ่มข้ึนจากกรณี
ไมมีการพัฒนา EEC เทากับ 16 362 1,177 และ 2,227 คน หรือคิดเปนรอยละ 0.0303 0.6030 1.8007 และ 
3.0962 ตามลําดับ ดังตารางที่ 5

ตารางที่ 5 ผลการคาดการณปริมาณพนักงานขับรถบรรทุกในพื้นที่ศึกษา

รปูแบบ 
การขนสง  

กรณไีมมกีารพฒันา EEC (พนัตนั/วนั) กรณมีกีารพฒันา EEC (พนัตนั/วนั) 
พ.ศ. 2564 พ.ศ. 2574 พ.ศ. 2584 พ.ศ. 2594 พ.ศ. 2564 พ.ศ. 2574 พ.ศ. 2584 พ.ศ. 2594 

ทางถนน  2,313.16 2,631.22 2,864.96 3,152.57 2,313.94 2,647.20 2,916.58 3,250.22 
ทางรถไฟ  29.59 33.66 36.65 40.33 29.60 67.42 170.56 316.23 
ทางนํ้า 18.00 20.48 22.29 24.53 18.09 21.44 23.29 25.54 

ทางอากาศ  0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 
รวม  2,360.76 2,685.36 2,923.91 3,217.43 2,361.63 2,736.05 3,110.43 3,591.99 

ประเภท 
รถบรรทกุ 

กรณไีมมกีารพฒันา EEC (พนัตนั/วนั) กรณมีกีารพฒันา EEC (พนัตนั/วนั) 
พ.ศ. 2564 พ.ศ. 2574 พ.ศ. 2584 พ.ศ. 2594 พ.ศ. 2564 พ.ศ. 2574 พ.ศ. 2584 พ.ศ. 2594 

4 ลอ  1,470.76 1,672.99 1,821.60 2,004.47 1,471.25 1,683.14 1,854.42 2,066.56 
6 ลอ  279.57 318.01 346.26 381.02 279.66 319.94 352.49 392.82 
10 ลอ  185.59 211.10 229.86 252.93 185.65 212.39 234.00 260.77 
พวง  201.20 228.87 249.20 274.22 201.27 230.26 253.69 282.71 
ก่ึงพวง  176.05 200.26 218.04 239.93 176.11 201.47 221.97 247.37 
รวม 2,313.16 2,631.22 2,864.96 3,152.57 2,313.94 2,647.20 2,916.58 3,250.22 

พนกังานขบั
รถบรรทกุ 

กรณไีมมกีารพฒันา EEC (คน) กรณมีกีารพฒันา EEC (คน) 
พ.ศ. 2564 พ.ศ. 2574 พ.ศ. 2584 พ.ศ. 2594 พ.ศ. 2564 พ.ศ. 2574 พ.ศ. 2584 พ.ศ. 2594 

4 ลอ  37,577 42,744 46,541 51,213 37,589 43,003 47,379 52,799 
6 ลอ  4,602 5,235 5,700 6,272 4,603 5,266 5,802 6,466 
10 ลอ  3,453 3,928 4,276 4,706 3,454 3,951 4,353 4,851 
พวง  3,945 4,487 4,886 5,376 3,946 4,514 4,974 5,543 
ก่ึงพวง  3,198 3,638 3,961 4,359 3,199 3,660 4,033 4,494 
รวม 52,775 60,032 65,364 71,926 52,791 60,394 66,541 74,153 
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อภิปรายผลการศึกษา

ผลการคาดการณของแบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเนื่อง 4 ขั้นตอนในงานวิจัยนี้ ไดมีความสอดคลองกับ
การศึกษาอ่ืน ๆ คือ ผลการคาดการณปริมาณการขนสงสินคาในพ้ืนท่ี EEC ในอนาคต จะมีปริมาณการขนสง
สินคารวมทุกรูปแบบ (ทั้งทางถนน รถไฟ นํ้า อากาศ) ในปริมาณที่ใกลเคียงกัน แตสําหรับงานวิจัยครั้งนี้
ไดแสดงถึงผลคาดการณปริมาณการขนสงสินคาในพ้ืนท่ี EEC ในอนาคต โดยจําแนกตามรูปแบบการขนสงสินคา
ทางถนนตามประเภทรถบรรทุก ท้ังขนาด 4 6 10 ลอ, พวง และก่ึงพวง และแสดงผลคาดการณปริมาณพนักงาน
ขับรถบรรทุก ในกรณีไมมี/มีการพัฒนา EEC อีกดวย

สรุปผลการศึกษา

การคาดการณจํานวนพนักงานขับรถบรรทุกบนโครงขายถนนในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของ
ประเทศไทย โดยใชแบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเนื่อง 4 ขั้นตอนที่ไดดําเนินการตามขั้นตอน ไดแก 
1) การจัดทําการแบงพ้ืนท่ียอย 2) การจัดทําโครงขายถนนในแบบจําลอง 3) แบบจําลองการตัดสินใจแบบตอเน่ือง 
4 ข้ันตอน และ 4) การปรับเทียบแบบจําลอง สามารถสรุปไดวา แบบจําลองฯ สามารถจําลองพฤติกรรมการเดินทาง
ของโครงขายนี้อยูในระดับที่ยอมรับไดระหวางผลสํารวจกับขอมูลที่ไดจากแบบจําลอง ที่มีการระบุวาถนนขนาด 
2 4 และ 6 ชองจราจร สามารถคลาดเคลื่อนไดไมเกิน 56 25 และ 17 % ตามลําดับ โดยแบบจําลอง
ที่ถูกพัฒนาขึ้นมีความคลาดเคลื่อนอยูระหวาง 0.44 - 12.78 % ซึ่งทําใหเชื่อมั่นไดวาแบบจําลองดังกลาว
สามารถนําไปใชในการคาดการณปริมาณจราจรในปอนาคตตอไปไดอยางเหมาะสม โดยสามารถนําไปประยุกตใช
ในการคาดการณสภาพการจราจรและระดับการใหบริการในอนาคตตามกรอบระยะเวลาการวิเคราะหได 
และสามารถนําแบบจําลองนี้ไปใชในการคาดการณปริมาณการขนสงสินคาและจํานวนพนักงานขับรถบรรทุก
เพ่ิมขึ้นในอนาคตได ซึ่งผลการคาดการณปริมาณการขนสงสินคารวมทุกรูปแบบ (ทางถนน รถไฟ นํ้า อากาศ) 
ของพื้นที่ศึกษาในอนาคตพบวา กรณีไมมีการพัฒนา EEC มีปริมาณการขนสงสินคาเทากับ 2,360.76 
2,685.36 2,923.91 และ 3,217.43 พันตัน/วัน ในป พ.ศ. 2564 2574 2584 และ พ.ศ. 2594 ตามลําดับ 
ดวยอัตราการขยายตัวเฉล่ียรอยละ 1.0373 ตอป แตเม่ือมีการพัฒนา EEC พบวา จะมีปริมาณการขนสงเพ่ิมข้ึน
เปน 2,736.05 3,110.43 และ 3,591.99 พันตัน/วัน ในป พ.ศ. 2574 2584 และ พ.ศ. 2594 ตามลําดับ 
ดวยอัตราการขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 1.4076 ตอป ซึ่งเพิ่มขึ้นจากกรณีไมมีการพัฒนา EEC คิดเปนรอยละ 
1.8876 6.3791 และ 11.6414 ตามลําดับ สวนผลการคาดการณปริมาณการขนสงสินคาทางถนนพบวา 
รูปแบบการขนสงสินคาในพ้ืนท่ีศึกษา สวนใหญเปนการขนสงทางถนนประมาณรอยละ 97.98 และรูปแบบอ่ืน ๆ 
เพียงรอยละ 2.02 เทานั้น โดยจากการวิเคราะหคาดการณปริมาณการขนสงสินคา (แยกตามประเภทของ
รถบรรทุก) ของพ้ืนท่ีศึกษาในอนาคตพบวา รถบรรทุกเล็ก 4 ลอ มีสัดสวนการขนสงมากท่ีสุดคิดเปนรอยละ 63.58 
และรองลงมาคือ รถบรรทุกกลาง 6 ลอ รถบรรทุกพวง รถบรรทุก 10 ลอ รถบรรทุกก่ึงพวง คิดเปนรอยละ 12.09 
8.70 8.02 และ 7.61 ตามลําดับ และผลการคาดการณจํานวนพนักงานขับรถบรรทุกบนโครงขายถนน
ในระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออกของประเทศไทยพบวา กรณีไมมีการพัฒนา EEC มีจํานวนพนักงาน
ขับรถบรรทุกในพื้นที่ศึกษาเทากับ 52,775 60,032 65,364 และ 71,926 คน ในป พ.ศ. 2564 2574 2584 
และ พ.ศ. 2594 ตามลําดับ ดวยอัตราการขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 1.0373 ตอป แตเมื่อมีการพัฒนา EEC พบวา 
จะมีจํานวนพนักงานขับรถบรรทุกเพ่ิมข้ึนเปน 52,791 60,394 66,541 และ 74,153 คน ในป พ.ศ. 2564 2574 
2584 และ พ.ศ. 2594 ตามลําดับ ดวยอัตราการขยายตัวเฉลี่ยรอยละ 1.1391 ตอป ซึ่งเพิ่มข้ึนจากกรณีไมมี
การพัฒนา EEC เทากับ 16 362 1,177 และ 2,227 คน หรือคิดเปนรอยละ 0.0303 0.6030 1.8007 และ 
3.0962 ตามลําดับ
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