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บทคัดยอ 
บทความนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือการปรับปรุงประสิทธิภาพการขนถายไมอัดแปรรูปจากคลังสินคาของทาเรือกรณีศึกษาไปยังเรือสินคาทั่วไป 

จากการศึกษากระบวนการขนถายไมอัดแปรรูป พบวา ปญหาเกิดจากจํานวนของรถโฟลคลิฟทที่ใชในการยกขนไมอัดแปรรูปมีจํานวนไม
เหมาะสมตอการขนถายสินคา โดยปญหาดังกลาวสงผลใหระยะเวลาโดยเฉลี่ยของการเทียบทาของเรือสินคาทั่วไปสูงกวาเกณฑมาตรฐานที่
ทาเรือกําหนดไว ดังนั้นจึงไดประยุกตแบบจําลองสถานการณดวยโปรแกรมอารีนาโดยเนนการหาจํานวนรถโฟลคลิฟที่เหมาะสม ซึ่งพบวา
จํานวนรถโฟลคลิฟเพ่ิมขึ้นจาก 6 คันเปน 8 คันที่ทํางานหนาทาเรือ และจํานวนของรถโฟลคลิฟทลดลงจาก 5 คันเปน 4 คันที่ทํางานบนเรือ 
สงผลใหระยะเวลาในการเทียบทาเรือของเรือสินคาทั่วไปมีระยะเวลาเฉลี่ยลดลงจาก 188.95 ชั่วโมง เปน 147.04 ชั่วโมง หรือรอยละ 22.18 

คําสําคัญ 
การจําลองสถานการณ  ทาเรือ  ไมอัดแปรรูป  เรือสินคาทั่วไป  การขนถายสินคา 

Abstract 
This article aims to improve the efficiency of the fiberboard transferring process from the warehouse of a case study 

seaport to the general cargo ship. From the transferring process study, it was found the problem of the number of forklifts 
using for lifting fiberboard in the transferring operation are not enough. Consequently, those problem results the averaged 
berthing time of general cargo ship exceeded the defined standard of the seaport. So, the simulation using Arena program 
was applied with focusing on the study of finding the appropriate number of forklifts.  It was found that the number of 
forklifts increased from 6 to be 8 for berth operation area, and it decreased from 5 to be 4 for work on the ship, resulting 
the averaged berthing time of general cargo ship has decreased from 188. 95 hours to 147. 04 hours, or it is 22. 18 
percentage. 
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1. บทนํา 

การขนสงสินคาทางทะเลเปนการขนสงที่มีความสําคัญใน

ธุรกิจการคาระหวางประเทศ เนื่องจากสามารถขนสงสินคาได

ในปริมาณที่มากสงผลใหมีตนทุนตอหนวยต่ํา แตการขนสงทาง

ทะเลใชระยะเวลาในการขนสงนานกวาการขนสงดวยวิธีการ

อ่ืน อีกทั้งตองมีการขนถายสินคาหลายครั้งในกระบวนการ

ขนสงตั้งแตตนทางไปยังปลายทาง โดยทาเรือทําหนาที่เปน

สถานที่ในการขนถายสินคาขึ้นและลงเรือ ดังนั้นทาเรือจึงถือได

วาเปนจุดเชื่อมตอระหวางการขนสงทางบกกับทางน้ํา สําหรับ

การประกอบกิจการทาเรือในประเทศไทยนั้นถือไดวามีความ

ไดเปรียบในธุรกิจการขนสงสินคาทางทะเล เนื่องจากภาคใต

ของประเทศไทยมีภูมิประเทศที่มีชายฝงทั้งดานตะวันออกและ

ดานตะวันตกทําใหมีเอื้อตอการประกอบกิจการทาเรือทาง

ทะเล โดยทาเรือที่สําคัญที่ใชในการนําเขาและสงออกสินคา

ประกอบดวย ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือกรุงเทพ ทาเรือมาบตา

พุด ทาเรือเชียงแสน ทาเรือเชียงของ ทาเรือภูเก็ตและทาเรือ

น้ําลึกสงขลา 

ทาเรือกรณีศึกษาเปนหนึ่งในทาเรือหลักของภาคใต

ตอนลางทางฝงอาวไทย โดยเปนจุดรวมเสนทางของการขนสง

สินคาจากภาคใตไปตางประเทศ ใหบริการกิจกรรมตางๆ ที่

เก่ียวของกับทาเรือ ไดแก ทาเทียบเรือ การขนถายสินคา การ

บรรจุสินคา ลานกองตูสินคาและคลังสินคา มีเรือที่เขามาใช

บริการขนถายสินคาหลักๆ ไดแก เรือสินคาตูคอนเทนเนอร  

เรอืสินคาท่ัวไป และเรือสินคาเทกอง โดยสินคาที่มีปริมาณการ

นําเขามาก 3 อันดับแรก ไดแก สินคาแชแข็งรอยละ 37 

เคมีภัณฑรอยละ 26 และสินคาอื่นๆ รอยละ 23 และสินคาที่มี

ปริมาณการสงออกมาก 3 อันดับแรก ไดแก ไมอัดแปรรูปและ

เฟอรนิเจอรรอยละ 31 อาหารกระปองรอยละ 25 และ

ยางพารารอยละ 18 [1] 

อยางไรก็ตาม เมื่อพิจารณาการสรางมูลคาใหกับทาเรือ

กรณีศึกษาจะพบวาไมอัดแปรรปูเปนสินคาสงออกที่สรางมูลคา

เพื่อสนับสนุนการคาของประเทศใหกับทาเรือ ดังนั้นงานวิจัยนี้ 

จึงสนใจศึกษาขั้นตอนกระบวนการขนถายไมอัดแปรรูปสงออก

เนื่องจากระยะเวลาโดยเฉลี่ยของการเทียบทาของเรือสินคา

ทั่วไปสูงกวาเกณฑมาตรฐานที่ทาเรือกําหนด ซึ่งระยะเวลาใน

การเทียบทานั้นถือเปนดัชนีชีวัด (KPI) หนึ่งของการใหบริการ

ของทาเรือ [2-3] โดยเปนการบงบอกถึงคุณภาพและความ

รวดเร็วในการใหบริการของทาเรือ ซึ่งถาหากทาเรือไมหา

แนวทางในการลดระยะเวลาโดยเฉลี่ยของการเทียบทาของเรอื

สินคาลงอาจสงผลตอความพึงพอใจของผูใชบริการ และทําให

ผูใชบริการเปลี่ยนใจไปใชบริการที่ทาเทียบเรืออื่นไดในอนาคต 

โดยแบบจําลองสถานการณไดถูกนํามาประยุกตใชในการ

วิเคราะห ตั้งแตการนําไมอัดแปรรูปเขามาที่ทาเรือกรณีศึกษา 

จนกระทั่งขนถายลงเรือสินคาทั่วไปและเรือสินคาทั่วไปออก

จากทาเทียบเรือ เพื่อหาแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพกอน

นําไปใชในการแกปญหาจริง 

 

2. ทบทวนวรรณกรรม 

แบบจําลองสถานการณไดถูกนํามาใชในอุตสาหกรรม

พาณิชยนาวีมากขึ้น ทั้งในธุรกิจลานกองตูคอนเทนเนอร ทาเรือ 

[4-5] และบริษัทรับขนสงสินคา เปนตน ซึ่งจากการศึกษา

งานวิจัยที่ผานมาพบวา แบบจําลองสถานการณไดถูกนํามา

พัฒนาเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการใหบริการของลานกองตูคอน

เทนเนอร ดวยการลดเวลาในระบบโดยเฉลี่ยสําหรับการเขารับ

บริการของรถหัวลาก ณ ลานกองตูคอนเทนเนอร [6] โดย

แนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพไดถูกนําเสนอแบงเปน 2 

แนวทางคือ แนวทางที่ตองใชเงินลงทุนเพิ่มและแนวทางที่ไม

ตองใชเงินลงทุนเพิ่ม ซึ่งในการตัดสินใจเลือกแนวทางใดนั้น

จะตองพิจารณาในหลายๆ ปจจัยรวมกัน เชน ขอจํากัดดาน

พื้นที่ ขอจํากัดดานเครื่องมือและอุปกรณ ขอจํากัดดานการ

ลงทุน เปนตน อยางไรก็ตาม หากมีการลงทุนเพิ่มควรมีการ

วิเคราะหความคุมคาในการลงทุนเพื่อชวยในการตัดสินใจ [7]  

ทั้งนี้ แบบจําลองสถานการณยังนํามาใชเพ่ือแกปญหาการ

จัดการทรัพยากรแรงงานและเครื่องจักรที่ไมเหมาะสม โดยการ

ปรับปรุงแกไขกระบวนการทํางานดวยการเพิ่มจํานวนแรงงาน

และเครื่องจักรในงานที่เปนคอขวด [8-9] เชน ในกระบวนการ

ผลิตสับปะรดบรรจุถุงรีทอรเพาช สงผลใหประสิทธิภาพในการ

ทํางานของแรงงานและเครื่อง จักรสูงขึ้น [10]   รวมทั้ ง 
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แบบจําลองสถานการณไดถูกนํามาหาจํานวนรถที่เหมาะสม

เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการทํางานของกระบวนการตัดออย

ดวยรถตัดและการขนสงออยดวยรถบรรทุก ซึ่งในงานวิจัยของ 

[11] ไดเสนอแนวทางในการเพ่ิมจํานวนรถบรรทุกสงผลให

ประสิทธิภาพการทํางานของรถตัดออยเพิ่ มขึ้นและลด

ระยะเวลารอคอยของรถตัดออย ทําใหสามารถตัดออยได

เพิ่มข้ึนและมีผลกําไรเพิ่มข้ึนรอยละ 60.59 นอกจากนี้ ไดมีการ

นํ าน โยบายการจั ดลํ าดับง านซึ่ งประกอบด วย Latest 

Departure Time ( LDT) , Smallest Critical Ratio ( CR) , 

Shortest Processing Time ( SPT) , Longest Processing 

Time ( LPT) , Priority Queueing considering Density of 

Customers ( PQ- C)  แ ล ะ  Priority considering Traffic 

Conestion (PQ-T) มาประยุกตใชผานแบบจําลองสถานการณ 

เพื่อชวยตัดสินใจภายใตสถานการณที่ไมแนนอน [12] และ

แมแตในโรงพยาบาลแบบจําลองสถานการณก็ถูกนํามา

ประยุกตใชเพื่อหาแนวทางในการแกปญหาระบบแถวคอยของ

ผูปวย [13-14] 

ดังนั้นจะเห็นไดวาแบบจําลองสถานการณไดถูกนํามา

ประยุกตใชเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและแกปญหาในหลากหลาย

อุตสาหกรรม อีกทั้งยังสามารถประยุกตใชรวมกับเทคนิคตางๆ 

เพื่อนําไปแกปญหาไดอยางเหมาะสม  อยางไรก็ตาม แมวาใน

งานวิจัยที่ผานมาจะมีการประยุกตใชแบบจําลองสถานการณ

ในอุตสาหกรรมพาณิชยนาวี แตนักวิจัยสวนใหญจะมุงเนน

ศึกษาการขนถายสินคาตูคอนเทนเนอร ซึ่งยังไมพบงานวิจัยที่

ทําการศึกษาเพื่อพัฒนาแบบจําลองสถานการณในการขนถาย

สินคาทั่วไปภายในทาเรือของไทย และในงานวิจัยการจําลอง

สถานการณเพื่อหาจํานวนรถที่เหมาะสมนั้น เปนการหาจํานวน

รถบรรทุก ซึ่งแตกตางจากงานวิจัยนี้ที่มุงเนนในหาจํานวนรถ

โฟลคลิฟ โดยเปนการหาจํานวนรถโฟลคลิฟที่เหมาะสมในการ

ทํางานทั้งที่ทาเรอืและบนเรือสินคา  

 

3. วิธีการดําเนินงานวิจัย 

แบงเปน 6 ขั้นตอน ดังนี้ 

3.1 การศึกษากระบวนการขนถายไมอัดแปรรูป 

ทาเรือกรณีศึกษาเปดใหบริการตั้งแตวันจันทรถึงวันเสาร

เวลา 08.00 - 17.00 น. มีจุดใหบริการ ไดแก ประตูทางเขา

ทาเรือ สํานักงาน ลานกองตู ทาเทียบเรือ คลังสินคา จุดจอด

รถ และประตูทางออกทาเรือ ซึ่งในกระบวนการขนถายไมอัด

แปรรูปสงออกสามารถแบงเพื้นที่บริการหลัก ๆ ได 4 จุด 

(แสดงรูปที่ 1) คือ (1) จุดประตูทางเขา (Gate in) มีพนักงาน

ตรวจสอบที่ประตูทางเขา (Surveyor Gate in) จํานวน 1 คน 

(2) จุดทําเอกสาร มีพนักงานตรวจเอกสาร (Document) 

จํานวน 1 คน (3) จุดขนถายสินคาเขาคลังสินคา มีพนักงานขับ

รถโฟลคลิฟ (Forklift) จํานวน 15 คน และ (4) จุดประตู

ทางออก (Gate out) มีพนักงานตรวจสอบที่ประตูทางออก 

(Surveyor Gate out) จํานวน 1 คน โดยมีเครื่องมือหลักที่ใช

ในการขนถายไมอัดแปรรูปคือรถโฟลคลิฟท ซึ่งปจจุบันทาเรือ

กรณีศึกษามีรถโฟลคลิฟทจํานวน 15 คัน สําหรับประเภทของ

เรือที่ใชในการขนสงสินคาประเภทไมอัดแปรรูปคือเรือสินคา

ทั่วไป โดยการยกสินคาลงเรือจะใชเครนของเรือ ซึ่งรถโฟล

คลิฟทจะทําหนาที่ในการขนยายไมอัดแปรรูปจากคลังสินคา

หรือจากรถรถบรรทุกมาที่หนาทาเพื่อใหเครนของเรือทําหนาที่

ในการยกไมอัดแปรรปูลงไปที่เรอื 

 

 
 

รูปที่ 1  แผนผังทาเรือกรณีศกึษา 

 

ขั้นตอนการขนถายไมอัดแปรรูป (แสดงดังรูปที่ 2) เริ่มจาก

ฝายวางแผน (Planner) จะทําการวางแผนการจัดวางไมอัด

แปรรูปภายในทาเรือ เมื่อผูสงออก (Shipper) แจงวันที่และ

รายละเอียดของไมอัดแปรรปูที่จะเขามาที่ทาเรือ โดยเมื่อถึงวัน

นัดหมายรถบรรทกุจะนําไมอัดแปรรูปเขามาสงทีท่าเรือ ซี่งหาก

เปนไมอัดแปรรูปที่ตองจัดเก็บภายในคลังสินคาของทาเรือเพ่ือ

รอการขนถายลงเรือสินคาทั่วไปนั้น ไมอัดแปรรูปจะถูกขนถาย
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มาจัดเก็บที่คลังสินคากอนและจะถูกขนถายไปที่หนาทาเทียบ

เรือเมื่อเรือสินคาทั่วไปเขามาเทียบทา โดยเมื่อรถบรรทุกไมอัด

แปรรูปมาถึงที่ทาเรอืคนขับรถบรรทุกจะทําการเปดผาใบที่คลุม

ไมอัดแปรรูปออก (แสดงดังรูปที่ 3) ที่ลานจุดจอดรถของทาเรือ 

จากนั้นคนขับรถบรรทุกจะดําเนินการยื่นเอกสารใบคํารองและ

ใบสงสินคาใหเจาหนาที่ของทาเรือตรวจสอบความถูกตอง หาก

เอกสารถูกตองเจาหนาที่ทาเรือจะบันทึกขอมูลเขาระบบ แตถา

หากขอมูลไมถูกตองคนขับรถบรรทุกจะตองดําเนินการแกไข

เอกสาร หรือติดตอกลับไปยังผูสงออกเพื่อใหดําเนินการแกไข  

ตอจากนั้นคนขับรถโฟลคลิฟทตรวจสอบความเรียบรอยของไม

อัดแปรรูป ถาหากตรวจพบไมอัดแปรรูปเสียหายจะแจง

เจาหนาที่ควบคุมงานตรวจสอบพรอมถายรปูเปนหลักฐาน เมื่อ

ดําเนินการตรวจสอบเรียบรอยแลว คนขับรถโฟลคลิฟจะทํา

การขนถายไมอัดแปรรูปจากรถบรรทุกเขาเก็บในคลังสินคา  

แตถาหากเปนไมอัดแปรรูปที่ตองขนถายลงเรือสินคาทั่วไป

โดยตรงจะทําการขนถายไมอัดแปรรูปไปที่หนาทาเพื่อรอ

ดําเนินการขนถายลงเรือ เมื่อดําเนินการขนถายไมอัดแปรรูป

จากรถบรรทุกหมดแลว คนขับรถบรรทุกจะนําเอกสารยื่นให

เจาหนาที่เพื่อออกใบชั่งน้ําหนักและขับรถบรรทุกออกจาก

ทาเรือ ทั้งนี้กอนที่เรือสินคาทั่วไปจะเขาเทียบทาฝายวางแผน 

จะประชุมวางแผนการขนถายไมอัดแปรรูปลงเรือ และให

หัวหนาคนงานแจงแผนงานใหคนงานทราบเพื่อจัดเตรียม

อุปกรณและเครื่องมือ โดยเมื่อเรือสินคาทั่วไปมาถึงทาเรือจะ

ทําการขนถายไมอัดแปรรูปตามกําหนดการที่วางแผน การขน

ถายไมอัดแปรรูปลงเรือจะใชเครนของเรือในการยกไมอัดแปร

รูปลงไปในระวางของเรือ จากนั้นรถโฟลซึ่งอยูบนเรือจะทําการ

จัดเก็บไมอัดแปรรูปตามตําแหนงที่ฝายวางแผนกําหนดไว เมื่อ

ทําการขนถายไมอัดแปรรูปลงเรือสินคาทั่วไปครบตามจํานวน

เรียบรอยแลว เรือสินคาทั่วไปจึงจะออกจากทาเทียบเรือเพื่อ

เดินทางไปยังทาเรอืปลายทาง 

จากการเก็บรวบรวมขอมูลและสัมภาษณผูที่เก่ียวของใน

กระบวนการขนถายสินคาไมอัดแปรรูป พบวารถโฟลคลิฟเปน

เครื่องมือที่สําคัญในการขนถายไมอัดแปรรูป ทั้งการขนถาย

จากรถบรรทุกไปที่คลังสินคา และจากคลังสินคาไปที่หนาทา

เทียบเรือ รวมทั้งการขนยายในระวางเรือ ซึ่งหากการทํางาน

ของรถโฟลคลิฟชาจะสงผลใหเกิดการรอคอย โดยเฉพาะที่

บริเวณหนาทาเทียบเรือ ถารถโฟลคลิฟขนถายไมอัดแปรรูปมา

สงใหเครนหนาทาไมทันจะทําใหเกิดการรอคอยของเครนสงผล

ตอเวลาการเทียบทา ซึ่งปจจุบันพบวาระยะเวลาโดยเฉลี่ยใน

การเทียบทาของเรือสินคาสูงกวาเกณฑที่ทาเรือกําหนด ซึ่ง

ปญหาดังกลาวเกิดจากจํานวนของรถโฟลคลิฟทไมเหมาะสมทาํ

ใหเกิดการลาชาในการขนถายไมอัดแปรรูป 

 

 
 

รูปที่ 2  ขั้นตอนการขนถายไมอัดแปรรูป 

 

 
 

 

รูปที่ 3  ลักษณะการเปดผาใบที่คลุมไมอัดแปรรูป 
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3.2 การรวบรวมขอมูล 

งานวิจัยนี้ ทําการเก็บรวบรวมขอมูลในเดือนธันวาคม 

2563 ถึงเดือนมกราคม 2564 โดยใชแบบฟอรมบันทึกเวลา

ตั้งแตการมาของรถบรรทุก ระยะเวลาที่ใชการเดินทางไปยังจุด

ตางๆ ภายในทาเรือ ระยะเวลาการดําเนินงานในแตละขั้นตอน 

จํานวนทรัพยากรณที่ใชในแตละขั้นตอน ระยะเวลาที่เรือเทียบ

ทา โดยการดําเนินงานในแตละขั้นตอนสามารถเก็บขอมูลได 

200 ชุด 

3.3 การวิเคราะหแจกแจงขอมูล 

จากการวิเคราะหการแจกแจงของกระบวนการขนถายไม

อัดแปรรูป โดยใชเครื่องมือ Input analyzer ของโปรแกรม

แบบจําลองสถานการณอารีนาโดยการทดสอบไคสแควร (Chi-

square test) ดวยคาความเชื่อมั่น 95% ผลการวิเคราะหการ

แจกแจงแสดงดังตารางที่ 1 

3.4 การสรางแบบจําลองสถานการณ 

การสรางแบบจําลองสถานการณในงานวิจัยนี้ จําลองการ

มาของไมอัดแปรรูปตามอัตราการมาที่ไดจากการแจกแจง โดย

มีการแยกประเภทการมาของไมอัดแปรรูปเปน 2 ประเภท คือ 

ไมอัดแปรรูปที่นําเขามาจัดเก็บไวที่คลังสินคาคิดเปนสัดสวน

รอยละ 90 ของปริมาณไมอัดแปรรูปสงออก และไมอัดแปรรปู

ที่ขนถายลงเรือสินคาโดยตรงคิดเปนสัดสวนรอยละ 10 ของ

ปริมาณไมอัดแปรรปูสงออก การจําลองสถานการณ แบงปน 3 

สวน (แสดงดังรปูที่ 4) ดังนี้ สวนที่ 1 คือกระบวนการขนถายไม

อัดแปรรูปเพื่อจัดเก็บที่คลังสินคา สวนที่ 2 คือ กระบวนการ

ขนถายไม อัดแปรรูปไปยังเรือโดยตรง และสวนที่  3 คือ 

กระบวนการขนถายสินคาลงเรือสินคาทั่วไป 
 

ตารางท่ี 1  การแจกแจงขอมูลการขนถายไมอัดแปรรูป  

คําอธิบาย การแจกแจง (นาที) P-Value 
การมาของสินคาท่ีจัดเก็บในคลัง EXPO (5.62) 0.224 
การมาของสินคาท่ีขนไปหนาทา EXPO (28.4) 0.336 
เวลาจากจุดทางเขาไปจุดจอด BETA (1.4,1.14) 0.430 
เวลาเปดผาใบ TRIA (12,14.7,17) 0.220 
เวลาจากจุดจอดไปจุดทําเอกสาร BETA (2.41,1.37) 0.296 
เวลาทําเอกสาร TRIA (1,1.67,4) 0.318 
เวลายกสินคาเก็บเขาคลัง UNIF (13,16) 0.315 
เวลายกสินคาจากคลังไปหนาทา NORM (3.83,1.01) 0.092 
เวลาโหลดสินคาลงเรือ NORM (5.87,0.98) 0.093 
เวลาจัดสินคาในระวางเรือ BETA (0.968,0.91) 0.078 

 
 

 
รูปที่ 4  แบบจําลองสถานการณกระบวนการขนถายไมอัดแปรรูป 

สวนที่ 1 

สวนที่ 2 

สวนที่ 3 
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สวนที่ 1 เปนการจําลองกระบวนการขนถายไมอัดแปรรูป

เพื่อจัดเก็บที่คลังสินคา โดยจะเริ่มจากรถบรรทุกนําไมอัดแปร

รูปผานเขามาที่ประตูทางเขาของทาเรือ จนถึงข้ันตอนการขน

ถายไมอัดแปรรูปจัดเก็บที่คลังสินคาดวยรถโฟลคลิฟทเพื่อรอ

การขนถายลงเรอืสินคาทั่วไปเมื่อเรอืมาถึงที่ทาเรอื 

สวนที่ 2 เปนการจําลองกระบวนการขนถายไมอัดแปรรูป

ไปยังเรือสินคาโดยตรง โดยที่เรือสินคาทั่วไปจะเขามาเทียบ

ทาเรือรออยูแลว ซึ่งแบบจําลองสถานการณจะเริ่มจาก

รถบรรทุกนําไมอัดแปรรูปผานเขามาที่ประตูทางเขาของทาเรือ

ไปจุดจอดรถบรรทุกและทําการเปดผาใบสินคา จากนั้นขับ

รถบรรทุกไปจุดตรวจสอบเอกสารที่บริเวณคลังสินคาเพื่อ

ดําเนินการตรวจเอกสาร 

สวนที่ 3 เปนการจําลองสถานการณกระบวนการขนถาย

สินคาลงเรือสินคาทั่วไป โดยสินคาที่จะทําการขนถายลงเรือมี 

2 สวน คือ ไมอัดแปรรูปที่จัดเก็บไวในคลังสินคาของทาเรือ 

และไมอัดแปรรูปที่ทยอยเขามาที่ทาเรือเพื่อขนถายลงเรือ

โดยตรง ซึ่งไมอัดประเภทนี้จะถูกขนถายมาที่ทาเรือเมื่อมีเรือ

สินคาทั่วไปเขามาเทียบทาแลวเทานั้น ไมอัดแปรรูปสวนที่มา

จากคลังสินคาของทาเรือจะถูกขนถายลงเรือสินคาทั่วไปกอน

เปนอันดับแรก จากนั้นไมอัดแปรรูปที่จะขนถายลงเรือโดยตรง

จึงจะถูกขนถายลงเรือเปนลําดับตอไป โดยไมอัดแปรรูปจะตอง

ดําเนินการตรวจสอบเอกสารใหแลวเสร็จกอน จึงจะถูกเคลื่อน

ไปยังบริเวณหนาทาเรือดวยรถโฟลคลิฟทเพื่อดําเนินการขน

ถายไมอัดแปรรูปลงเรือ โดยไมอัดแปรรูปจะถูกยกลงเรือดวย

เครนของเรือ จากนั้นเมื่อไมอัดแปรรูปอยูในระวางเรือแลวรถ

โฟลคลิฟทจะทําการขนยายไปจัดเก็บตามตําแหนงที่กําหนด 

โดยเมื่อดําเนินการขนถายไมอัดแปรรูปครบตามจํานวนแลวเรือ

สินคาทั่วไปจึงจะออกจากทาเทียบเรือไป 

3.5 การหาจํานวนรอบของการประมวลผล 

จากการหาจํานวนรอบการประมวลผลซ้ํา [15] เพื่อให

ผลลัพธที่ไดจากการประมวลผลจากแบบจําลองสถานการณมี

คาความผิดพลาดที่สามารถยอมรับได หรือ Half width ไมเกิน

คาที่กําหนดจึงตองมีการกําหนดรอบการทําซ้ํา (Number of 

Replication) ดวยสมการที่ (1) โดยกําหนดคาความผิดพลาดที่

รับไดของเวลามีคาไมเกิน 0.095 ชั่วโมง และกําหนดระยะเวลา

ในการประมวลผลแตละรอบ 9 ชั่วโมง 

2
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3.6 ก า รต ร วจสอบความถู ก ต อ งข อ ง แบ บ จํ า ล อ ง

สถานการณ 

งานวิจัยนี้ ไดตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง

กระบวนการขนถายไมอัดแปรรูป เพื่อพิสูจนวาแบบจําลอง 

สถานการณที่ไดพัฒนาข้ึนมาสามารถใชเปนตัวแทนของระบบ

และถูกตองตามกระบวนการทํางานที่ตองการศึกษา [16-17] 

โดยการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองสถานการณมี 2 

ขั้นตอน คือ การสอบทวน (Validation) และการทวนสอบ 

(Verification) โดยการสอบทวนไดทําการเปรียบเทียบการไหล

ของกระบวนการทํางานจากแบบจําลองสถานการณกับ

กระบวนการทํางานจริง สวนการทวนสอบไดนําคาคงที่มาแทน

คาตางๆ ในแบบจําลองสถานการณที่ไดพัฒนาขึ้นเปรียบเทียบ

กับ กา รคํ า น วณแบบ จํ า ล อ ง ส ถาน กา รณ ด ว ยตั ว เ อ ง 

(Simulation By Hand) โดยใชโปรแกรม Microsoft Excel 

ผลการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลองสถานการณ

แสดงดังตารางที่ 2 
 

ตารางท่ี 2  ตัวอยางการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง
สถานการณ 

คําอธิบาย ขอมูลจริง แบบจําลอง คาคลาดเคลื่อน 
จํานวนพาเลท (พาเลท) 6,000 6,000 - 
เวลาจากประตูทางเขาถึง
ตรวจเอกสาร (นาที) 

30.58 30.58 - 

เวลาการขนจากคลังถึง
ระวางเรือ (นาที) 

34.08 33.44 1.88% 
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จากตารางการตรวจสอบความถูกตองของแบบจําลอง

สถานการณ เมื่อทําการเปรียบเทียบแลวมีความคลาดเคลื่อนที่

นอยคือไมเกินรอยละ 5 แสดงใหเห็นวาแบบจําลองสถานการณ

ที่มีความถูกตองและสามารถใชเปนตัวแทนของกระบวนการที่

ตองการศกึษาได 

 

4. ผลการศึกษาและอภิปรายผล 

จากการวิเคราะหผลของแบบจําลองสถานการณการขน

ถายไมอัดแปรรูปที่ เขามาในระบบ (Number In) จํานวน 

6,000 พาเลท โดยการทํางานในปจจุบันใชรถโฟลคลิฟทในการ

ขนถายรวมทั้งหมดจํานวน 11 คัน แบงเปนรถโฟลคลิฟทที่

ทํางานในทาเรือ (บนบก) จํานวน 6 คัน และรถโฟลคลิฟทที่

ทํางานในเรือจํานวน 5 คัน พบวา ระยะเวลาเฉลี่ยของเรือ

สินคาทั่วไปที่เทียบทาคือ 188.950 ชั่วโมง หรือประมาณ 21 

วัน โดยไมอัดแปรรูปที่ขนจากคลังสินคาไปที่หนาทามีเวลารอ

คอยรถโฟลคลิฟเฉลี่ย 99.63 ชั่วโมง และไมอัดแปรรปูที่ขนจาก

รถบรรทุกไปที่หนาทามีเวลารอคอยรถโฟลคลิฟเฉลี่ย 4.864 

ชั่วโมง ทั้งนี้ ไมอัดแปรรูปที่จัดเก็บบนเรือไมมีเวลารอคอยรถ

โฟลคลิฟ จากขอมูลแสดงใหเห็นวารถโฟลคลิฟทที่ทํางานใน

ทาเรือมีการทํางานตลอดเวลา สวนรถโฟลคลิฟทที่ทํางานใน

ระวางเรือมีเวลาวางงาน ดังนั้นการปรับเปลี่ยนจํานวนรถโฟล

คลิฟทใหเหมาะสมในกระบวนการขนถายไมอัดแปรรูปของ

ทา เรือกรณีศึกษา จึ ง เปนแนวทางหนึ่ ง ในการปรับปรุ ง

ประสิทธิภาพในกระบวนการขนถายสินคาใหมีประสิทธิภาพ

เพิ่มข้ึน ผลจากการศกึษาทางเลือกสรุปไดดังตารางที่ 3 

จากตารางที่ 3 สามารถแบงแนวทางการเพิ่มจํานวนรถ

โฟลคลิฟทในกระบวนการขนถายไมอัดแปรรูปได 6 แนวทาง 

และแตละแนวทางแบงเปน 4 ทางเลือก  ดังนี้ แนวทางที่ 1-6 

คือ การปรับจํานวนรถโฟลคลิฟทที่ทํางานในทาเรือจํานวน

ตั้งแต 6-11 คัน และแตละแนวทางจะมีการปรับจํานวนรถโฟล

คลิฟทที่ทํางานในระวางเรือตั้งแต 3-6 คัน (เนื่องจากขอจํากัด

ดานพ้ืนที่บนระวางเรอืทําใหมีรถโฟลคลิฟทไดสูงสุด 6 คัน) 
 

 

 

 

 

ตารางท่ี 3  ผลลัพธของแบบจําลองสถานการณการขนถายไมอัดแปร

รูปจากการปรับเปลี่ยนจํานวนรถโฟลลิฟท 

โฟลคลิฟ (คนั) เวลารอคอยโฟลคลิฟ (ชั่วโมง) เวลาเรือเทียบทา 

(ชั่วโมง) ในทาเรือ ในเรือ คลัง ทา เรือ 

6 3 99.630 4.852 0.076 188.940 
6 4 99.600 4.862 - 188.900 
6* 5* 99.630 4.864 - 188.950 
6 6 99.630 4.865 - 188.940 
7 3 85.364 4.080 0.295 161.970 
7 4 85.365 4.073 - 161.980 
7 5 85.369 4.078 - 161.980 
7 6 85.377 4.078 - 161.990 
8 3 74.675 3.496 2.083 151.190 
8** 4** 74.671 3.497 - 147.040 
8 5 74.667 3.493 - 147.060 
8 6 74.668 3.497 - 147.060 
9 3 66.359 3.054 2.081 151.200 
9 4 66.368 3.060 - 147.070 
9 5 66.367 3.058 - 147.070 
9 6 66.362 3.056 - 147.060 
10 3 59.720 2.692 2.093 151.200 
10 4 59.712 2.693 - 147.070 
10 5 59.712 2.694 - 147.100 
10 6 59.717 2.697 - 147.060 
11 3 54.275 2.402 2.078 151.180 
11 4 54.261 2.402 - 147.050 
11 5 54.270 2.404 - 147.030 
11 6 54.270 2.404 - 147.030 

* จํานวนรถโฟลคลิฟทท่ีใชในปจจุบัน 
** จํานวนรถโฟลคลิฟที่พิจารณาเลอืกใช 

 

ผลการทดลองพบวา การเพิ่มรถโฟลคลิฟทที่ทํางานใน

ทาเรอืตั้งแต 8 คันขึ้นไป และเพิ่มจํานวนรถโฟลคลิฟทที่ทํางาน

ในระวางเรือตั้งแต 4 คันข้ึนไป สงผลใหระยะเวลาที่เรือสินคา

เทียบทาลดลงเหลือประมาณ 147 ชั่วโมง รวมทั้งทําใหเวลารอ

คอยรถโฟลคลิฟมีคาลดลง ตัวอยางเชน การเพิ่มรถที่ทํางานใน

ทาเรือเปน 8 คัน และเพิ่มจํานวนรถโฟลคลิฟทที่ทํางานใน

ระวางเรือเปน 4 คัน สงผลให เวลารอคอยรถโฟลคลิฟที่

คลังสินคาเทากับ 74.671 ชั่วโมง ที่หนาทาเทากับ 3.497 ชั่วโมง 

และไมมีเวลารอคอยรถโฟลคลิฟบนเรือ เปรียบเทียบกับการ

เพิ่มรถที่ทํางานในทาเรือ 9 คัน และเพิ่มจํานวนรถโฟลคลิฟทที่

ทํางานในระวางเรือ 4 คัน สงผลใหเวลารอคอยรถโฟลคลิฟที่

คลังสินคาเทากับ 66.368 ชั่วโมง ที่หนาทาเทากับ 3.060 ชั่วโมง 



 วารสารวิศวกรรมศาสตรและนวัตกรรม    ปท่ี 16  ฉบับท่ี 4  ประจําเดือน ตุลาคม – ธันวาคม  2566 42 

และไมมีเวลารอคอยรถโฟลคลิฟบนเรือ ดังนั้นจะเห็นไดวาการ

เพิ่มรถโฟลคลิฟที่ทํางานในทาเรือ 1 คันจะผลใหลดเวลารอ

คอยรถโฟลคลิฟที่คลังสินคา 8.303 ชั่วโมง หรือคิดเปนรอยละ 

11.119 และลดเวลารอคอยรถโฟลคลิฟที่หนาทา 0.437 ชั่วโมง 

หรือคิดเปนรอยละ 12.496  

อยางไรก็ตาม จากตารางจะเห็นไดวาการเพ่ิมรถโฟลคลฟิท

ที่ทํางานในทาเรือตั้งแต 8 คันขึ้นไป และเพิ่มจํานวนรถโฟล

คลิฟทที่ทํางานในระวางเรือตั้งแต 4 คันขึ้นไป ไมสงผลให

ระยะเวลาที่เรือสินคาทั่วไปเทียบทาลดลงอีก แตจะทําใหเวลา

ในการรอคอยรถโฟลคลิฟลดลง ทั้งนี้การที่ระยะเวลาที่เรือ

สินคาทั่วไปเทียบทาไมลดลงอาจเกิดจากการที่รถโฟลคลิฟตอง

ทํางานรวมกับเครนของเรือ ถึงแมรถโฟลคลิฟจะทํางานไดเร็ว

ขึ้นแตก็ตองรอคอยใหเครนของเรือยกไมอัดแปรรูปลงเรือ 

ดังนั้นทางเลือกที่เหมาะสมคือ การเลือกเพิ่มรถโฟลคลิฟทที่

ทํางานในทาเรือเปน 8 คัน และเพ่ิมจํานวนรถโฟลคลิฟทที่

ทํางานในระวางเรือเปน 4 คัน รวมทั้งหมดเปน 12 คัน ซึ่ง

เพิ่มขึ้นจากการทํางานในสถานการณปจจุบัน 1 คัน โดยเมื่อ

เปรียบเทียบกับสถานการณปจจุบัน สามารถลดระยะเวลาที่

เรอืสินคาท่ัวไปเทียบทาจาก 188.95 ชั่วโมง เปน 147.04 ชั่วโมง 

หรือคิดเปนรอยละ 22.18 รวมทั้งสามารถลดเวลารอคอยรถ

โฟลคลิฟที่คลังสินคาจาก 99.630 ชั่วโมง เปน 74.671 ชั่วโมง 

หรือลดลง 24.959 ชั่วโมง คิดเปนรอยละ 25.052 และสามารถ

ลดเวลารอคอยรถโฟลคลิฟที่หนาทาจาก 4.684 ชั่วโมง เปน 

3.497 ชั่วโมง หรือลดลง 1.187 ชั่วโมง คิดเปนรอยละ 25.342 
 

5. สรุปและขอเสนอแนะ 

5.1  สรุปผลการศึกษา 

งานวิจัยนี้ ไดศึกษาขั้นตอนกระบวนการขนถายไมอัดแปร

รูป เพื่ อส งออกของท า เรื อกรณีศึกษา  โดยประ ยุกต ใช

แบบจําลองสถานการณดวยโปรแกรมอารีนาเพื่อหาแนวทางใน

การเพิ่มประสิทธิภาพ ซึ่งจาการศึกษาพบวาจํานวนของรถโฟล

คลิฟที่ใชในการขนถายไมอัดแปรรูปไมเหมาะสม สงผลให

ระยะเวลาโดยเฉลี่ยของการเทียบทาของเรือสินคาทั่วไปสูงกวา

เกณฑมาตรฐานที่ทาเรือกําหนด จึงทําการปรับเปลี่ยนจํานวน

รถโฟลคลิฟที่ทํางานในทาเรือและในเรือ โดยจากเดิมมีรถโฟล

คลิฟที่ทํางานหนาทาจํานวน 6 คัน และมีรถโฟลคลิฟที่ทํางาน

ในระวางเรือ 5 โดยการพิจารณาทางเลือกไดนําผลลัพธจาก

แบบจําลองมาเปรียบเทียบกันนั้น ไดแก เวลารอคอยรถ

โฟลคลิฟ และระยะเวลาที่เรือสินคาทั่วไปเทียบทา 

จากการวิเคราะหหาจํานวนรถโฟลคลิฟที่เหมาะสมพบวา

การเพิ่มจํานวนของรถโฟลคลิฟทที่ทํางานในทาเรือเปน 8 คัน 

และการลดจํานวนรถโฟลคลิฟทที่ทํางานในระวางเรือเปน 4 

คัน เปนแนวทางที่ดีที่สุดที่จะทําใหเกิดการแกไขปญหาที่

เกิดข้ึนไดและมีประสิทธิภาพ โดยจากการจําลองสถานการณ

จํานวนของไมอัดแปรรูปที่เขามาในระบบจํานวน 6,000 พา

เลท สงผลทําใหระยะเวลาในการเทียบทาเรือของเรือสินคา

ทั่วไปมีระยะเวลาลดลงจาก 188.950 ชั่วโมง เปน 147.040 

ชั่วโมง หรือลดลง 41.91 ชั่วโมง คิดเปนรอยละ 22.180 ทําให

กระบวนการขนถายสินคาประเภทไมอัดแปรรูปมีความรวดเรว็

มากขึ้นและลดระยะเวลาที่เรือสินคาทั่วไปเทียบทาได อยางไรก็

ตาม เนื่องจากปจจุบันทาเรือกรณีศึกษามีรถโฟลคลิฟทจํานวน 

15 คัน ดังนั้นจากผลการวิเคราะหหาจํานวนรถโฟลคลิฟที่

เหมาะสมพบวาใชจํานวนรถโฟลคลิฟรวมทั้งหมด 12 คัน (ใน

ทาเรอื 8 คันและในเรือ 4 คัน) ซึ่งไมเกินกวาจํานวนของรถโฟล

คลิฟที่มีอยูในปจจุบัน ดังนั้น ทาเรือไมตองใชเงินลงทุนเพิ่ม 

และส ง ผ ลต อก าร เปลี่ ยนแปลงของความคุ ม ค า ด าน

เศรษฐศาสตรเพียงเล็กนอย 

5.2 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในอนาคต 

งานวิจัยนี้ ไดเสนอแนวทางลดระยะเวลาโดยเฉลี่ยของการ

เทียบทาของเรือสินคาทั่วไปที่ทาเรือกรณีศึกษา โดยมุงเนน

ปรับปรุงที่การขนถายไมอัดแปรรูปใหมีประสิทธิภาพโดยไมได

พิจารณาปจจัยอื่นๆ ดังนั้นในงานวิจัยในอนาคตควรศึกษาการ

ทํางานแตละขั้นตอนโดยละเอียด เพ่ือวิเคราะหหากระบวนการ

ทํางานที่ไมจําเปนหรือซ้ําซอน ซึ่งจะชวยใหสามารถตัดขั้นตอน

การทํางานนั้นออกไปไดหรือปรบัปรุงการทํางานนั้นใหเร็วขึ้นได 

และสงผลใหประสิทธิภาพในการทํางานเพ่ิมมากขึ้น ดังนั้นหาก

มีแนวทางการปรับปรุงที่เพิ่มข้ึนก็สามารถนําผลการศึกษาจาก

งานวิจัยนี้ไปเปรียบเทียบไดหรือพัฒนาตอได  
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งานวิจัยนี้ และขอขอบคุณบริษัทกรณีศึกษาที่ใหขอมูลที่จําเปน

ในการวิจัยครั้งนี้เปนอยางดีย่ิง 
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