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Executive Summary 

 
ความสําคัญของการศึกษา  
การขนสงสินคานับเปนกิจกรรมที่มีการเติบโตอยางตอเน่ืองในอัตราที่สูงตามการเติบโตของ
เศรษฐกิจของประเทศ การขนสงสินคาในประเทศไทยนั้นยังคงพึ่งพาการขนสงทางถนนเปน
หลัก ดังจะเห็นไดจากสถิติของกระทรวงคมนาคมแสดงสัดสวนการขนสงทางถนนสูงถึงรอยละ 
90 ของการขนสงทั้งหมด ซึ่งสงผลใหเกิดการจราจรติดขัด มลพิษ การสิ้นเปลืองพลังงานและ
อุบัติเหตุ   
 
ในตางประเทศไดมีความพยายามที่จะบูรณาการการขนสงรูปแบบตางๆเขาดวยกัน ทั้งน้ีเพ่ือให
เกิดการขนสงแบบตอเนื่องที่มีประสิทธิภาพสูง ประหยัด และเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม ทั้งน้ีการ
ขนสงแบบตอเน่ืองอาจเปนไปไดหลายรูปแบบเชน การขนสงทางถนนเชื่อมตอกับการขนสงทาง
รถไฟ หรือการขนสงทางรถไฟเชื่อมตอกับการขนสงทางเรือ เปนตน ซึ่งการเลือกใชจะพิจารณา
จากขอดีและขอดอยของการขนสงแตละรูปแบบในสถานการณตางๆ  
 
จากแนวโนมการเปลี่ยนแปลงไปสูการขนสงแบบตอเน่ืองในทั่วโลก รวมทั้งความไมยั่งยืนของ
การพึ่งพิงการขนสงทางถนนเพียงระบบเดียว ทําใหมีความจําเปนที่ประเทศไทยจะตองพัฒนา
ใหเกิดการบูรณาการของการขนสงหลากหลายรูปแบบ ทั้งน้ีสิ่งหนึ่งซึ่งจําเปนอยางยิ่งสําหรับการ
พัฒนาการขนสงตอเนื่องใหเกิดขึ้นในประเทศไทยก็คือระบบฐานขอมูลที่บูรณาการขอมูลของ
รูปแบบการขนสงตางๆเขาดวยกัน 
 
ในปจจุบันทางหนวยราชการไดจัดเก็บขอมูลดานการขนสงของประเทศอยางกระจัดกระจาย 
เชนขอมูลอุปสงคและอุปทาน หรือขอมูลการขนสงแตละรูปแบบ มักมีการจัดเก็บแยกจากกัน ทํา
ใหเกิดความยากลําบากในการนําไปประยุกตใชจริง ดังนั้นการศึกษาครั้งนี้จึงเล็งเห็นถึงความ
จําเปนในการบูรณาการขอมูลของการขนสงรูปแบบตางๆเขาดวยกัน โดยอาศัยระบบฐานขอมูล
สารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) เพ่ือใหมีประสิทธิภาพตอการนําไปประยุกตใชตอไป  
 

วัตถุประสงค  

• เพ่ือรวบรวมขอมูลการขนสงรูปแบบตางๆทั้งดานอุปสงคและอุปทาน  

• เพ่ือออกแบบระบบฐานขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตรสําหรับการวางแผนการขนสง
ตอเน่ือง  

• เพ่ือเสนอแนะตัวชี้วัดในการวางแผนการขนสงตอเน่ือง 
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ขอบเขตการศึกษา  
 
ในการศึกษาครั้งน้ี ผูวิจัยไดพิจารณาเลือกเฉพาะรูปแบบการขนสงที่มีความสําคัญตอการขนสง
สินคาไดแก การขนสงทางถนน (รถบรรทุก) การขนสงทางรถไฟ และการขนสงทางน้ําเทานั้น 
และไดพิจารณาเลือกกรณีศึกษาในการประยุกตใชฐานขอมูลระบบการขนสงตอเน่ืองโดย
พิจารณาจากผลิตภัณฑที่มูลคาและปริมาณ ในการขนสงสูงเปนอันดับตนๆ คือ ปูนซีเมนต 
น้ําตาล และแปงมัน  
 
นอกจากนี้การศึกษาครั้งนี้จะรวบรวมขอมูลดานการขนสงเฉพาะดานประสิทธิภาพ ราคา และ
เวลาในการขนสงเทานั้น ทั้งน้ีเพ่ือใชเปนขอมูลพ้ืนฐานในการวางแผนการขนสงตอเน่ืองตอไป 
อยางไรก็ตามขอมูลดานอุบัติเหตุและสิ่งแวดลอมนั้นยังไมไดถูกพิจารณาในการศึกษาครั้งน้ี 
เน่ืองจากการรวบรวมขอมูลดังกลาวในประเทศไทยยังไมเปนที่แพรหลายและขาดวิธีการจัดเก็บ
ที่เปนระบบ 
 

ผลการศึกษา  
 
การทบทวนฐานขอมูลทั้งในประเทศและตางประเทศทําใหทราบวาในปจจุบันประเทศตางๆทั่ว
โลกยังมีเพียงการจัดเก็บขอมูลการขนสงโดยแยกตามรูปแบบการขนสง ซึ่งทําใหไมสามารถใช
ในการวิเคราะหการขนสงแบบตอเน่ืองได ผูวิจัยจึงเล็งเห็นถึงความสําคัญของการพัฒนาตัวชี้วัด
ที่จะชวยสะทอนใหเห็นถึงประสิทธิภาพของการบริหารจัดการระบบขนสงโดยองครวม อัน
ประกอบไปดวยดัชนีตอไปน้ี   

• สัดสวนของการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ  

• เงินลงทุนในระบบขนสงรูปแบบตางๆ  

• ดัชนีคาขนสงของทุกรูปแบบการขนสง  

• อัตราการใชยวดยานของแตละรปูแบบการขนสง  

• สัดสวนการวิ่งรถเที่ยวเปลา  

• ความลาชาในการขนถายสนิคาที่ทาเรือ  

• ความลาชาในการขนถายสนิคาที่สถานีรถไฟ  

• ความเร็วเฉลีย่บนถนนสายหลัก   
 

ในการออกแบบฐานขอมูลเพ่ือทํางานรวมกับโปรแกรม ArcGIS นั้นตองทําการจําแนกขอมูล
ออกเปนกลุม (Group) หรือชั้น (Layer) หรือเรียกวาขอมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial data) เพ่ือทําการ
เก็บขอมูลที่มีลักษณะตางๆ ที่มีอยูจํานวนมาก เพ่ือใหสามารถนําขอมูลมาทําการซอนทับ 
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(Overlay) หรือนํามาวิเคราะหขอมูลเชิงพ้ืนที่ไดสะดวก โดยสามารถแบงเปนหมวดหมู
ของชั้นขอมูลไดดังนี้ 

• ขอมูลทางภูมิศาสตร 

• ขอมูลโครงขายดานการขนสง 

• ขอมูลการเคลื่อนยายของสินคา 
 
การวิเคราะหโดยใชระบบฐานขอมูลสารเทศภูมิศาสตรที่พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้ ทําใหทราบวาใน
กรณีของการขนสงระยะทางสั้นที่มีระยะทางไมเกิน 400 กิโลเมตร การขนสงดวยรถบรรทุกจะมี
ประสิทธิภาพมากที่สุดเม่ือเปรียบเทียบกับการขนสงดวยรถไฟและเรือทั้งในดานความรวดเร็ว
และตนทุนในการขนสง สวนการขนสงทางรถไฟจะสามารถแขงขันไดในการขนสงที่มีระยะทาง
มากกวา 400 กิโลเมตร ซึ่งคาใชจายในการขนสงจะถูกกวาการขนสงดวยรถบรรทุก แตเม่ือ
พิจารณาตนทุนในการขนสงจะเห็นไดวาการขนสงทางลําน้ําจะประหยัดคาใชจายที่สุด อยางไรก็
ตามในปจจุบันมีผูประกอบการเลือกใชการขนสงนอยมากเนื่องจากการขนสงทางน้ํานั้นมี
โครงขายจํากัดและใชเวลาในการขนสงที่คอนขางมาก อีกทั้งยังไมมีความแนนอนในเรื่องของ
เวลาในการสงสินคา ทําใหการวางแผนการขนสงตอเน่ืองอาจจะเกิดปญหาและขาดประสิทธิภาพ
ได  

 
ดวยขอจํากัดดังกลาว ผูวิจัยจึงเสนอแนะวาในการขนสงสินคาที่ระยะทางมากกวา 400 กิโลเมตร 
การเชื่อมโยงกันระหวางรูปแบบการขนสงดวยรถบรรทุกและรถไฟจะเกิดประสิทธิภาพดีที่สุด 
และเมื่อทําการวิเคราะหจากจุดปลายทางทาเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ซึ่งเปนจุดสงออกที่
สําคัญของประเทศ ไปยังจังหวัดนครราชสีมาและจังหวัดขอนแกนที่มีระยะทางเกินกวา 400 
กิโลเมตร ก็จะสามารถขนสงดวยรถไฟเปนหลัก โดยอาจพิจารณาใชทั้งสองจังหวัดเปนจุด
รวบรวมและเปลี่ยนถายสินคาจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือ เน่ืองจากความพรอมของระบบ
สาธารณูปโภคพื้นฐานและโครงขายการขนสงทางบกที่ครอบคลุม จึงเปนจุดที่เหมาะสมในการ
จัดทําระบบการขนสงตอเน่ืองมากที่สุด ซึ่งสอดคลองกับแผนการพัฒนา ICD ในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ  
  
โครงขายที่นําเสนอสามารถสรางเปนตนแบบในการวางแผนการขนสงตอเน่ือง โดยอาศัยความ
รวมมือของผูประกอบการในภาคธุรกิจตางที่ใชเสนทางในการขนสงรวมกัน ในการรวบรวมและ
ขนสงสินคารวมกัน เพ่ือเปนการลดจํานวนเที่ยววิ่งรวมในการขนสงในเสนทางนั้นๆ อีกทั้งยังลด
การใชพลังงานและลดตนทนุจากการขนสงไดอีกดวย 
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บทคัดยอ 
 
การขนสงสินคานับเปนกิจกรรมที่มีการเติบโตอยางตอเนื่องในอัตราที่สูงตามการเติบโตของเศรษฐกิจของ
ประเทศ การขนสงสินคาในประเทศไทยนั้นยังคงพึ่งพาการขนสงทางถนนเปนหลัก ดังจะเห็นไดจากสถิติของ
กระทรวงคมนาคมแสดงสัดสวนการขนสงทางถนนสูงถึงรอยละ 90 ของการขนสงทั้งหมด ซึ่งสงผลใหเกิด
การจราจรติดขัด มลพิษ การสิ้นเปลืองพลังงานและอุบัติเหตุ   
 
จากแนวโนมการเปลี่ยนแปลงไปสูการขนสงแบบตอเนื่องในทั่วโลก รวมทั้งความไมยั่งยืนของการพึ่งพิงการ
ขนสงทางถนนเพียงระบบเดียว ทําใหมีความจําเปนที่ประเทศไทยจะตองพัฒนาใหเกิดการบูรณาการของการ
ขนสงหลากหลายรูปแบบ ทั้งนี้ส่ิงหนึ่งซึ่งจําเปนอยางยิ่งสําหรับการพัฒนาการขนสงตอเนื่องใหเกิดขึ้นใน
ประเทศไทยก็คือระบบฐานขอมูลที่บูรณาการขอมูลของรูปแบบการขนสงตางๆเขาดวยกัน ดังนั้นการศึกษา
ครั้งนี้จึงเล็งเห็นถึงความจําเปนในการบูรณาการขอมูลของการขนสงรูปแบบตางๆเขาดวยกัน โดยอาศัยระบบ
ฐานขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS)  
 
ผูวิจัยไดพิจารณาเลือกเฉพาะรูปแบบการขนสงที่มีความสําคัญตอการขนสงสินคาไดแก การขนสงทางถนน 
(รถบรรทุก) การขนสงทางรถไฟ และการขนสงทางน้ําเทานั้น และไดพิจารณาเลือกกรณีศึกษาในการ
ประยุกตใชฐานขอมูลระบบการขนสงตอเนื่องโดยพิจารณาจากผลิตภัณฑที่มูลคาและปริมาณในการขนสงสูง
เปนอันดับตนๆ คือ ปูนซีเมนต น้ําตาล และแปงมัน นอกจากนี้การศึกษาครั้งนี้จะรวบรวมขอมูลดานการขนสง
เฉพาะดานประสิทธิภาพ ราคา และเวลาในการขนสงเทานั้น ทั้งนี้เพ่ือใชเปนขอมูลพ้ืนฐานในการวางแผนการ
ขนสงตอเนื่องตอไป 
 
การทบทวนฐานขอมูลทั้งในประเทศและตางประเทศทําใหทราบวาในปจจุบันประเทศตางๆทั่วโลกยังมีเพียง
การจัดเก็บขอมูลการขนสงโดยแยกตามรูปแบบการขนสง ซึ่งทําใหไมสามารถใชในการวิเคราะหการขนสง
แบบตอเนื่องได ผูวิจัยจึงเสนอแนะตัวชี้วัดที่จะชวยสะทอนใหเห็นถึงประสิทธิภาพของการบริหารจัดการระบบ
ขนสงโดยองครวม 
 
การวิเคราะหโดยใชระบบฐานขอมูลสารเทศภูมิศาสตรที่พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้ ทําใหทราบวาในกรณีของการ
ขนสงระยะทางสั้นที่มีระยะทางไมเกิน 400 กิโลเมตร การขนสงดวยรถบรรทุกจะมีประสิทธิภาพมากที่สุดเมื่อ
เปรียบเทียบกับการขนสงดวยรถไฟและเรือท้ังในดานความรวดเร็วและตนทุนในการขนสง สวนการขนสงทาง
รถไฟจะสามารถแขงขันไดในการขนสงที่มีระยะทางมากกวา 400 กิโลเมตร ดวยขอจํากัดดังกลาว ผูวิจัยจึง
เสนอแนะวาในการขนสงสินคาที่ระยะทางมากกวา 400 กิโลเมตร การเชื่อมโยงกันระหวางรูปแบบการขนสง
ดวยรถบรรทุกและรถไฟจะเกิดประสิทธิภาพดีที่สุด ทั้งนี้โครงขายที่นําเสนอสามารถสรางเปนตนแบบในการ
วางแผนการขนสงตอเนื่อง 
 



 v

ABSTRACT 
 
Freight transportation is a fast growing activity which moves in line with the 
economic growth. In Thailand, according to the statistics from ministry of 
transportation, road transportation carries approximately 90 percent of total goods 
movement. This has resulted in traffic congestion, pollution, high energy consumption 
and traffic accidents.      
 
Globally freight transportation is becoming more diversified to various modes of 
transportation in order to reduce dependency on road transportation. To efficiently 
promote the multimodal transportation in Thailand, integration of transportation data 
is needed. Thus, in this study we aimed to integrate multimodal transportation data by 
using GIS-based database.   
  
Data on road, rail and inland-waterway transportation are included in the database due 
to their high share of freight transportation in Thailand. Cement, sugar and cassava 
starch were chosen as they are major commodities in Thailand. In this study, we focus 
only on the data concerning efficiency, cost and time, which will be using for the 
network analysis.   
 
A survey on literature both domestic and abroad unveiled the fact that all countries are 
maintaining mode-specific database. As a result, it can not be used for multimodal 
transportation analysis. Thus, we recommended some KPIs which will be used to 
reflect the efficiency of multimodal transportation management.   
 
Application of multimodal transportation database by using GIS showed that in case 
of short trip (less than 400 km.) road transportation offers the best alternative in terms 
of time and cost. Thus, we recommended that for trip longer than 400 km. integration 
of road and rail transportation would be more cost effective. Our developed database 
should be a prototype for future development.   
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความสําคัญของการศึกษา  
 

การขนสงสินคานับเปนกิจกรรมที่มีการเติบโตอยางตอเน่ืองในอัตราที่สูงตามการเติบโตของเศรษฐกิจของ
ประเทศ การขนสงสินคาในประเทศไทยนั้นยังคงพึ่งพาการขนสงทางถนนเปนหลัก ดังจะเห็นไดจากสถิติของ
กระทรวงคมนาคมแสดงสัดสวนการขนสงทางถนนสูงถึงรอยละ 90 ของการขนสงทั้งหมด ซึ่งสงผลใหเกิด
การจราจรติดขัด มลพิษ การสิ้นเปลืองพลังงานและอุบัติเหตุ   
 

ในตางประเทศไดมีความพยายามที่จะบูรณาการการขนสงรูปแบบตางๆเขาดวยกัน ทั้งน้ีเพ่ือใหเกิดการ
ขนสงแบบตอเน่ืองที่มีประสิทธิภาพสูง ประหยัด และเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม ทั้งน้ีการขนสงแบบตอเนื่องอาจ
เปนไปไดหลายรูปแบบเชน การขนสงทางถนนเชื่อมตอกับการขนสงทางรถไฟ หรือการขนสงทางรถไฟ
เชื่อมตอกับการขนสงทางเรือ เปนตน ซึ่งการเลือกใชจะพิจารณาจากขอดีและขอดอยของการขนสงแตละ
รูปแบบในสถานการณตางๆ  
 

จากแนวโนมการเปลี่ยนแปลงไปสูการขนสงแบบตอเนื่องในทั่วโลก รวมทั้งความไมยั่งยืนของการพึ่งพิง
การขนสงทางถนนเพียงระบบเดียว ทําใหมีความจําเปนที่ประเทศไทยจะตองพัฒนาใหเกิดการบูรณาการของ
การขนสงหลากหลายรูปแบบ ทั้งน้ีสิ่งหน่ึงซึ่งจําเปนอยางยิ่งสําหรับการพัฒนาการขนสงตอเน่ืองใหเกิดขึ้นใน
ประเทศไทยก็คือระบบฐานขอมูลที่บูรณาการขอมูลของรูปแบบการขนสงตางๆเขาดวยกัน 
 

ในปจจุบันทางหนวยราชการไดจัดเก็บขอมูลดานการขนสงของประเทศอยางกระจัดกระจาย เชนขอมูล
อุปสงคและอุปทาน หรือขอมูลการขนสงแตละรูปแบบ มักมีการจัดเก็บแยกจากกัน ทําใหเกิดความยากลําบาก
ในการนําไปประยุกตใชจริง ดังน้ันการศึกษาครั้งน้ีจึงเล็งเห็นถึงความจําเปนในการบูรณาการขอมูลของการ
ขนสงรูปแบบตางๆเขาดวยกัน โดยอาศัยระบบฐานขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) เพ่ือใหมีประสิทธิภาพตอ
การนําไปประยุกตใชตอไป  
 
1.2 วัตถุประสงค  
1.2.1 เพ่ือรวบรวมขอมูลการขนสงรูปแบบตางๆทั้งดานอุปสงคและอุปทาน  
1.2.2 เพ่ือออกแบบระบบฐานขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตรสําหรับการวางแผนการขนสงตอเน่ือง  
1.2.3 เพ่ือเสนอแนะตัวชี้วัดในการวางแผนการขนสงตอเน่ือง 
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1.3 ขอบเขตการศึกษา  
 

ในการศึกษาครั้งน้ี ผูวิจัยไดพิจารณาเลือกเฉพาะรูปแบบการขนสงที่มีความสําคัญตอการขนสงสินคา
ไดแก การขนสงทางถนน (รถบรรทุก) การขนสงทางรถไฟ และการขนสงทางน้ําเทานั้น และไดพิจารณาเลือก
กรณีศึกษาในการประยุกตใชฐานขอมูลระบบการขนสงตอเน่ืองโดยพิจารณาจากผลิตภัณฑที่มูลคาและปริมาณ 
ในการขนสงสูงเปนอันดับตนๆ คือ ปูนซีเมนต น้ําตาล และแปงมัน  
 

นอกจากนี้การศึกษาครั้งนี้จะรวบรวมขอมูลดานการขนสงเฉพาะดานประสิทธิภาพ ราคา และเวลาในการ
ขนสงเทานั้น ทั้งน้ีเพ่ือใชเปนขอมูลพ้ืนฐานในการวางแผนการขนสงตอเน่ืองตอไป อยางไรก็ตามขอมูลดาน
อุบัติเหตุและส่ิงแวดลอมน้ันยังไมไดถูกพิจารณาในการศึกษาครั้งน้ี เน่ืองจากการรวบรวมขอมูลดังกลาวใน
ประเทศไทยยังไมเปนที่แพรหลายและขาดวิธีการจัดเก็บที่เปนระบบ 
 
1.4 องคประกอบของรายงาน  

รายงานนี้ประกอบดวยเน้ือหา 5 บทคือ บทที่ 1 จะกลาวถึงความสําคัญของปญหา วัตถุประสงคและ
ขอบเขตการศึกษา  
 

บทที่ 2 จะกลาวถึงการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของในดานการขนสงตอเนื่อง ระบบ
สารสนเทศภูมิศาสตร รวมทั้ง ฐานขอมูลและตัวชี้วัดดานการขนสง  
 

บทที่ 3 จะกลาวถึงวิธีการศึกษาโครงการพัฒนาฐานขอมูลระบบการขนสงตอเน่ือง โดยจะเริ่มจากการ
คัดเลือกพื้นที่ศึกษา การพิจารณากําหนดขอมูลที่จําเปนสําหรับระบบฐานขอมูลการขนสงตอเน่ือง และแนวคิด
ในการออกแบบฐานขอมูลบนระบบ GIS  
 

บทที่ 4 จะกลาวถึงผลการศึกษา ซึ่งประกอบไปดวยระบบสารสนเทศภูมิศาสตรสําหรับการขนสงตอเน่ือง 
และตัวอยางการประยุกตใชฐานขอมูลสําหรับการลดการวิ่งเที่ยวเปลา (Empty haul)  
 

บทที่ 5 ซึ่งเปนบทสุดทายจะกลาวถึงผลสรุปและขอเสนอแนะของการศึกษา  
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บทที่ 2 

การทบทวนวรรณกรรมและทฤษฎีที่เก่ียวของ 
 
2.1 การขนสงตอเน่ือง (Multimodal transportation)  
  

ในป ค.ศ. 1990 องคการสหประชาชาติ (United Nations) ไดใหคําจํากัดความของคําวา การขนสงตอเน่ือง
หลายรูปแบบ (Multimodal Transport) ไววา “เปนการขนสงสินคาโดยอาศัยรูปแบบการขนสงที่แตกตางกัน
อยางนอยสองรูปแบบ พ้ืนฐานของสัญญาการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal Transport Contract) 
ฉบับเดียวจากสถานที่หน่ึงๆ ในประเทศที่รับมอบสินคาภายใตการดูแลของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ (Multimodal Transport Operation) สูสถานที่สงมอบสินคา ณ อีกประเทศหนึ่ง 

 
จากนิยามขางตน องคประกอบสําคัญของการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบไดแก อัตราขนสงตลอดชวง

อัตราเดียว (Single Rate) เอกสารการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ (Single Transport Document) ซึ่งเอกสาร
ดังกลาวครอบคลุมการขนสงแบบ door-to-door เรียกวา Multimodal Transport Document และความ
รับผิดชอบภายใตบุคคลเดียว (Single Liability) ของผูประกอบการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ ทั้งน้ีโดยมี
วัตถุประสงคเพ่ือกอใหเกิดประสิทธิภาพทางดานตนทุนและเวลาในการโยกยายสินคาตลอดชวงของการขนสง 
  

ในป ค.ศ. 1994 National Commission on Intermodal Transportation [3] ไดทําการวางแนวทางของ
นโยบายการพัฒนาระบบการขนสงตอเน่ือง แบงจุดประสงคเปน 3 หัวขอหลักดังนี้  

• เพ่ิมประสิทธิภาพของการขนสงตอเน่ือง 
o เพ่ิมประสิทธิภาพของความปลอดภัยของการขนสงคนและสินคาใหสูงที่สุด โดยการรวมการ

ขนสงตามทองถิ่นเขาสูระบบการขนสงหลักของประเทศ 
o จัดทํานโยบายใหการสงเสริมภาคการขนสงขนาดเล็กเพื่อใหเกิดการคลองตัวในการขนสงทั้งใน

ประเทศและตางประเทศ 
o จัดทํานโยบายใหการสงเสริมและพัฒนาระบบการบริการขนสง ในและนอกเมืองและเชื่อมตอ

กับระบบการขนสงแบบรางในเมือง 

• เพ่ิมการลงทุนในระบบการขนสงตอเน่ือง 
o สงเสริมใหมีการวิจัย คนควาและพัฒนาเทคโนโลยีของระบบการขนสงตอเนื่องใหมีความ

แพรหลายมากขึ้น 
o บังคับภาครัฐใหความสําคัญกับโครงการทางดานการขนสงที่กอใหเกิดประโยชนตอมวลชน 

• ปรับปรุงโครงสรางของระบบการบริหารของรัฐ เพ่ือใหสอดคลองกับการปรับปรุงระบบการขนสง
ตอเน่ือง 
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o ปรับปรุงโครงสรางการบริหารของ U.S. Department of Transportation เพ่ือใหสนับสนุนกับ
ระบบการขนสงตอเน่ือง 

o จัดตั้งหนวยงานในการบริหารและจัดการเกี่ยวกับขอมูลของระบบขนสงตอเน่ือง เพ่ือหนวยงาน
กํากับและดูแลโดยเฉพาะ 

 
ในการจัดทํานโยบายเหลานี้เพ่ือใหเกิดการพัฒนาของระบบการขนสงตอเน่ืองใหเปนไปตามวัตถุประสงค 

ในเบื้องตนจะเปนการกําหนดนโยบายและปรับปรุงโครงสรางของระบบหนวยงานของทางราชการเพื่อใชเปน
ศูนยกลางในการใหขอมูลและความรูและคอยกํากับดูแลระบบการขนสงในรูปแบบอ่ืนๆ เพ่ือเปนไปตาม
เปาหมายของการเชื่อมโยงการขนสงตางๆ  
 

ในป ค.ศ. 2000 Rondinelli [4] ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับการขนสงตอเน่ืองพบวา ระบบสาธารณูปโภค
พ้ืนฐานของระบบขนสงตอเน่ืองเปนหัวใจของการการคาขายในศตวรรษที่ 21 และไดมีการเสนอหลักการเพื่อให
มีการเปลี่ยนแปลงเพื่อใหสอดคลองตอการพัฒนาระบบขนสงตอเน่ืองพ้ืนฐานไว 4 ประการคือ  

• เชื่อมโยงการขับเคลื่อนทางเศรษฐกิจทัว่โลกใหมีความตอเน่ือง 

• การจัดสงสินคาที่รวดเรว็เพ่ือตอบสนองตอความตองการที่เพ่ิมขึ้น 

• สงเสริมและเพิ่มศักยภาพในกลุมธุรกิจการผลิตและกลุมธุรกิจที่เกี่ยวของตางๆ 

• เพ่ิมประสิทธภิาพในการจัดการในระบบหวงโซอุปทาน(Supply chain) 
 

ในยุโรปมีการพัฒนาระบบขนสงตอเนื่องใหมีความคลอบคลุมในพ้ืนที่ตางๆของยุโรป มีการลงทุนในการ
กอสรางในระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานตางเพ่ือเปนการเชื่อมโยงระบบการขนสงเดิมที่มีอยู เชนระบบ รถไฟ
ความเร็วสูง(High speed rail) การขนสงสินคาทางบก (Container) ทาเรือและทาอากาศยานตางๆ เร่ิมแรกจะ
ใชระบบรางและถนนเปนเสนทางหลักในการพัฒนาและทําการเชื่อมตอขยายระบบโครงขายใหเชื่อมโยงกับ
พ้ืนที่ตางๆ ทั้งทางบก ทางน้ําและทางอากาศ  
   

ในป ค.ศ. 1991 หนวยงานที่ไดรับมอบหมายใหจัดทํานโยบายดานการขนสงในสหรัฐ เพ่ือเปนการพัฒนา
ระบบการขนสงตางๆ ทั้งทางบก ทางน้ําและทางอากาศ ใหสามารถมีการใชงานที่สามารถเชื่อมโยงในการ
ทํางานดวยกันตามแผน Intermodal Surface Transportation Efficiency Act (ISTEA) [5]  
 

นโยบายดังกลาวมีเปาหมายในการเพิ่มศักยภาพของการขนสงใหสูงขึ้น อีกทั้งยังตองเพ่ิมประสิทธิภาพใน
การใชพลังงาน ลดการกอใหเกิดมลภาวะทางอากาศและชวยใหเกิดผลดีตอการแขงขันในธุรกิจตางๆของ
สหรัฐอเมริกาในการแขงขันในตลาดโลก ซึ่งนโยบายมีสวนประกอบหลักที่เกี่ยวของกับการขนสงตอเน่ืองดังนี้ 

• ใหความสําคญัเพ่ิมขึ้นกับการวางแผนการขนสงสินคา 

• ใหความสําคญัในการกับการลงทุนกับระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานทีเ่กี่ยวของกับการขนสงโดยเฉพาะ 

• ใหรัฐบาลและหนวยงานของรัฐใหความสําคัญในระบบทางหลวงและระบบขนสงสาธารณะ 
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ธีรภัทร กาญจนอัครเดช [1] ไดกลาวไววา หลายปที่ผานมา มีการแขงขันระหวางรูปแบบการขนสงสินคา
ตางๆทําใหเกิดแนวโนมที่นําไปสูระบบการขนสงที่แยกเปนสวนออกจากกัน แตละรูปแบบพยายามคิดคนสิ่งที่
ทําใหระบบตนเองไดเปรียบทั้งในดาน ตนทุน การใหบริการ ความนาเชื่อถือและ ความปลอดภัย ตลอดจนการ
เพ่ิมความสามารถในการบรรทุก การพยายามรวมรูปแบบการขนสงสินคาตางๆเขาไวดวยกันเปนจุดเริ่มตนของ
แนวความคิดที่นําไปสูการสรางระบบขนสงเชื่อมโยง เริ่มจากการรวมตัวของผูประกอบการจากรูปแบบขนสง
ตางๆ พบวาการขนสงเชื่อมโยงจะชวยปรับปรุงใหเศรษฐกิจดีขึ้น ในดานของผลิตผลจาการใชรูปแบบขนสง
ตางๆ รวมกัน เชน การใชการขนสงสินคาทางรถไฟสําหรับการขนสงสินคาคราวละมากๆ โดยอาศัยการเก็บ
รวบรวมและกระจายสินคาจากรถบรรทุก หลักการคือ การมองภาพรวมการขนสงทั้งระบบมากกวาที่จะมอง
เพียงแตเฉพาะเสนทางใด โดยที่แตละเสนทางจะมีการใชรูปแบบการขนสงที่แตกตางรวมกัน ซึ่งรูปแบบตางๆ
สามารถพิจารณาไดมนในคําจํากัดความที่แตกตางกัน ดังนี้ 

 
การขนสงเชื่อมโยง (Intermodal Transportation Network) เปนการขนสงที่ประกอบดวยรูปแบบการ

ขนสงตั้งแต 2 รูปแบบขึ้นไป ดวยอัตราคาบริการเดียว มีการขนถายระหวางรูปแบบในลักษณะพื้นฐานที่ไม
ซับซอน เปนการถายโอนสินคาหรือผูโดยสารระหวางรูปแบบตางๆ ภายใตการเคลื่อนที่ในหนึ่งเสนทางระหวาง
ตนทางหนึ่งกับอีกปลายทางหนึ่งดังแสดงในรูป 2-1 
 

 
รูป 2-1 การขนสงเชื่อมโยง (Intermodal Transportation Network) 

 
การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation Network) เปนกลุมของรูปแบบการขนสงที่

ใหบริการเชื่อโยงระหวางจุดตนทางที่หลากหลายกับจุดปลายทางที่หลากหลายดังแสดงในรูป 2-2 ดังนั้น      
หากมองวาการขนสงเชื่อมโยงสามารถที่จะใหบริการได ก็ไมจําเปนที่จะเลือกใชการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 
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รูป 2-2 การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal Transportation Network) 
 

ขอจํากัดของการขนสงตอเนื่องขึ้นอยูกับ ระยะทาง เวลา รูปแบบการขนสง รูปแบบของโครงขาย จํานวน
ของจุดเชื่อมโยงและจํานวนเสนทางที่ใช ตลอดจนลักษณะของยานพาหนะและลักษณะของจุดเปลี่ยนถาย ซึ่ง
การขนสงเชื่อมโยงนี้สามารถเปลี่ยนรูปแบบการขนสงไปอีกรูปแบบไดโดยหลักการจัดการดังตอไปน้ี 

• ธรรมชาติและปริมาณของสินคาในการขนสง 

• รูปแบบของการขนสงสินคาที่นํามาใหบริการ 
• จุดตนทางและปลายทาง 
• เวลาและตนทุนในการขนสง 
• มูลคาของสินคาและความถี่ของการจัดสง 

 
สิ่งสําคัญในการขนสงเชื่อมโยงก็คือ เวลาที่ใชในการขนถายที่จุดเปลี่ยนถาย เน่ืองจากเวลาที่จุดเปลี่ยนถาย

จะสงผลกระทบโดยตรงตอตนทุนของการขนสงเชื่อมโยงและประสิทธิภาพรวมของโครงขาย การขนสงโดยใช  
ตูคอนเทนเนอรจึงเขามามีบทบาทสําคัญ เพราะมีขนาดมาตรฐานที่สามารถทําการขนสงไดในหลากหลาย
รูปแบบ สามารถซอนทับกันไดจึงเปนการประหยัดเนื้อที่ในการจัดเก็บ ไมเสียเวลาในการขนถายระหวาง
รูปแบบตางๆมากนัก นอกจากนั้นยังสรางความปลอดภัยใหกับสินคาที่บรรจุภายในเพราะตูคอนเทนเนอรมี
ความแข็งแรง และในปจจุบันมีตูคอนเทนเนอรใหเลือกใชงานหลากหลายประเภทตามวัตถุประสงค เชน         
ตูสําหรับสินคาทั่วไป ตูสําหรับรักษาอุณหภูมิ ตูสําหรับสินคาที่เปนของเหลว เปนตน 
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2.2 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS)  

จารุณี ดีเลิศ [6] กลาววาระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Geographic Information System: GIS) คือ ระบบที่
ประกอบไปดวยอุปกรณคอมพิวเตอรพรอมโปรแกรมคําสั่ง ฐานขอมูลและบุคลากร ซึ่งทํางานรวมกันในการ
นําเขา เก็บขอมูล จัดการ วิเคราะหและแสดงผลขอมูลขอสนเทศปริภูมิเพ่ือสนับสนุนการตัดสินใจในการ
แกปญหาและจัดการ  

 
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) ประกอบดวยฐานขอมูล ซึ่งขอมูลที่ถูกจัดเก็บไวในฐานขอมูลจะมีการจัด

ดัชนีเชิงพ้ืนทีข่องขอมูลไวและมีชุดของกลุมคําสั่งเพ่ือใชในการตอบคําถามเชิงพ้ืนที่ตางๆ  
 
2.2.1 องคประกอบระบบสารสนเทศภมูิศาสตร (GIS)  

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตรประกอบดวย 
1) ขอมูล (Data)  

1.1) ขอมูลแสดงพื้นที่ (Spatial Data) 
เปนขอมูลที่แสดงตําแหนงที่ตั้งภูมิศาสตร(Geo-referenced data) ของลักษณะหรอืรูปลักษณของพ้ืนที่ 
(Graphic feature) ซึ่งแบงเปน 2 แบบคือ ขอมูลแสดงทิศทาง (Vector data) และขอมูลที่แสดงเปน
ตารางกริด (Raster data)  
1.1.1 ขอมูลแสดงทิศทาง(Vector data) ประกอบดวยขอมูล 3 ชนิด 

• ลักษณะขอมูลจุด (Point feature) 

• ลักษณะขอมูลเสน (Arc or Line feature) 

• ลักษณะขอมูลแสดงพื้นที่หรือเสนรอบรูปปด (Polygon feature) 
1.1.2 ขอมูลแสดงลกัษณะเปนกรดิ (Raster data) 
จะเปนลักษณะตารางสี่เหลีย่มเล็กๆ(Grid cell or pixel) ที่เทาและตอเนื่องกัน ซึ่งสามารถอางอิงคาพกิัด
ภูมิศาสตรได 
1.2) ขอมูลอธิบายพื้นที่ (Non-spatial data หรือ Attribute data) 
คือ ขอมูลที่มีความสัมพันธกับขอมูลเชิงพ้ืนที่ โดยเปนสวนบรรยายรายละเอียดของขอมูลตางๆที่เปน 
องคประกอบอยูในขอมูลเชิงพ้ืนที่นั้น 
1.3)     ฐานขอมูล (Database) 
เปนโครงสรางของระบบสารสนเทศ (Information System) ที่ประกอบดวยขอมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial 
data) และขอมูลเชิงบรรยาย (Non-spatial data) ที่มีความสัมพันธกันซ่ึงในการจัดการหรือการเรียกใช
ฐานขอมูลจะถูกควบคุมโดยโปรแกรมดาน GIS ดังแสดงในรูป 2-3 
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รูป 2-3 ฐานขอมูล (Database) บนระบบ GIS 

 
 2) เครื่องคอมพิวเตอรและอุปกรณ (Hardware) 
เครื่องคอมพิวเตอร รวมเรียกวา ระบบ Hardware จะประกอบดวยเครื่องคอมพิวเตอร อุปกรณการนําเขา
ขอมูล เชน Scanner Digitizer และอุปกรณการอานขอมูล เปนตน 

 
3) โปรแกรมหรือระบบซอฟทแวร (Software) 
ซอฟทแวร หมายถึง โปรแกรมที่ใชในการจัดการระบบและสั่งงานตางๆเพื่อใหระบบฮารดแวรทํางานหรือ
สามารถเรียกใชขอมูลที่จัดเก็บในระบบฐานขอมูลใหทํางานตามวัตถปุระสงค 

 
 4) บุคลากร (User) 
 ประกอบดวย 

4.1) ผูใชระบบ คือ ผูที่มีความชํานาญการดาน GIS โดยทั่วไปผูใชระบบจะเปนผูเลอืกระบบ Hardware 
และระบบ Software เพ่ือใหตรงตามจุดประสงคและตอบสนองความตองการของผูใชและองคกร 
4.2) ผูใชขอมูลสารสนเทศ คือ นักวางแผนหรือผูมีอํานาจตัดสินใจ (Decision-maker) เพ่ือนําขอมูลมา
ใชในการวางแผนเพื่อใชในการแกปญหาตางๆ 
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รูป 2-4 องคประกอบระบบสารสนเทศภมิูศาสตร (GIS) 

 
2.2.2 ข้ันตอนการทํางานของระบบสารสนเทศภูมศิาสตร 

1) การกําหนดวัตถุประสงค  
เปนขั้นตอนสําคัญขั้นตอนแรกที่ผูใช GIS ตองทราบวัตถุประสงคที่ชัดเจน กอนกําหนดในขั้นตอนตางๆวา
ตองการแกปญหาอะไร และ GIS สามารถตอบคําถามนั้นไดหรือไม และผลที่คาดวาจะไดรับจากการ
วิเคราะหคืออะไร และใครจะเปนผูนําผลการวิเคราะหนั้นไปใชตอไป  
2)  การจัดเตรียมขอมูล (Database preparation) ไดแกขอมูลพ้ืนทีแ่ละขอมูลบรรยาย 
2.1)  การนําเขาขอมูล (Data input) แบงเปน 2 ประเภท 

2.1.1 การนําเขาขอมูลเชิงพ้ืนที่ เปนการแปลงขอมูลเชิงพ้ืนที่ใหเปนขอมูลเชิงตัวเลข (Digit data) ซึ่ง
สามารถทําไดหลายวิธี เชน การพิมพผานแปนคียบอรด การใชสแกนเนอร และการนําเขาขอมูลจาก
เครื่อง GPS  
2.1.2 การนําเขาขอมูลตาราง (Attribute data) ซึ่งมีความสัมพันธกับขอมูลเชิงพ้ืนที่สามารถนําเขาโดย
โปรแกรมทั่วๆไป เชน MS Excel และ MS Word  

  
2.2) การจัดเก็บขอมูลพ้ืนที่ในระบบ GIS 
ขอมูลพ้ืนที่ที่แสดงทิศทาง(Vector data) ประกอบดวยขอมูล 3 ประเภทคือ จุด (Point) เสน (Line) และ
พ้ืนที่ (Polygon) โดยขอมูลดังกลาวจะถูกเก็บโดยอางอิงจากคาพิกัดทางภูมิศาสตร ดังแสดงในรูป 2-5 ถึง 
2-7 
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รูป 2-5 ขอมูลประเภทจุด (Point) 

 

 
 

รูป 2-6 ขอมูลประเภทเสน (Line) 
 

 
รูป 2-7 ขอมูลประเภทพื้นที ่(Polygon) 

 
  

2.3)  การจัดเก็บและเรยีกคนตารางฐานขอมูล (Database) 
ฐานขอมูลหรือขอมูลเชิงบรรยายที่ใชอธิบายพื้นที่ (Attribute data) จะถูกจัดเก็บในรูปแบบที่สัมพันธกับ
ขอมูลเชิงพ้ืนที่ โดยขอมูลแตละชั้น (Layer) จะแยกเก็บคนละแฟมขอมูล (File) และแยกจากขอมูลแผนที่
แตตองมีลายละเอียดในรายการหนึ่ง (Field) ที่มีคุณคาและคุณลักษณะทางตัวเลขหรือตัวอักษรที่
เหมือนกัน เพ่ือใชในการเชื่อมตอฐานขอมูลกับขอมูลพ้ืนที่  

  
3) การวิเคราะหขอมูล (Data Analysis) 
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) มีความสามารถในการนําขอมูลเชิงพ้ืนที่หลายๆชั้นขอมูล (Layers)  มา
ซอนทับกัน (Overlay) เพ่ือทําการวิเคราะหและอาจมีการกําหนดเงื่อนไขตางๆโดยใชคอมพิวเตอรตาม
วัตถุประสงคเพ่ือการสืบคนขอมูล (Query) ดังแสดงในรูป 2-8 
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รูป 2-8 ชั้นขอมูลตางๆที่นํามาวิเคราะห 
 

4)   การแสดงผล (Data Display) 
การนําเสนอหรือแสดงผลสามารถทําไดทั้งบนจอคอมพิวเตอรหรือการจัดพิมพออกมาเปนแผนที่ (Hard 
Copy) โดยใชเครื่องพิมพ อีกทั้งยังสามารถแปลงขอมูลไปสูระบบการทํางานอื่นในรูปแบบแผนที่ (Map) 
แผนภูมิ (Chart) หรือตาราง (Table)  

 
 

จากขั้นตอนการทํางานตางๆ สามารถแสดงเปนแผนภาพไดดังรูปที่ 2.9  
 

 
รูป 2-9 ขั้นตอนการทํางานของระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 

  
  

Arc View เปนโปรแกรมการใชงานดาน GIS ที่พัฒนาโดยบริษัท Environmental System Research 
Institute Inc. (ESRI) มุงเนนใหผูใชงานสามารถใชงานไดงายผาน Graphic user interface (GUI) คือ จะเนน
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การสั่งงานของโปรแกรมดวยระบบรูปภาพที่อยูในรูป Pull-down Menu Button, Tools และคําอธิบายที่งายตอ
การใชงาน 
 

โปรแกรม Arc View สามารถใชในงานที่เกี่ยวของกับการแสดงภาพแผนที่และการสืบคนขอมูล           
การนําเสนอขอมูล และสืบคนขอมูล (Query) ตามเงื่อนไขตางๆ และใชในการผลิตแผนที่ไดเปนอยางดี ทั้งยัง
สามารถสรางและแกไขขอมูลทั้งที่เปนพื้นที่ (Spatial data) และตารางฐานขอมูล (Database) ที่ไดมาจาก
โปรแกรม Arc/Info หรือโปรแกรมอ่ืนๆที่มีลักษณะขอมูลซ่ึงสามารถใชรวมกัน ทั้งน้ียังสามารถรับขอมูลที่จัดเก็บ
ในรูปแบบตางๆ เชน AutoCAD (.dwg), Image (.tif, .bmp, .etc) 
 

ในป ค.ศ. 1991 Wilbur Smith Associates ไดทําการศึกษาพบวา ระบบการขนสงสินคาในสหรัฐอเมริกา
เปนปจจัยหลักในการพัฒนาประเทศ ในยุคของการคาสมัยใหมที่มีการแขงขันกันทั่วโลกการนําระบบสารสนเทศ
ภูมิศาสตร (GIS) มาประยุกตใชจะชวยในการแกปญหาการจัดการขอมูลดานสินคา และยังใชแสดงภาพพื้นที่
ของสาธารณูปโภคพื้นฐานที่เกี่ยวเนื่องกับระบบการขนสง และแสดงทิศทางการเคลื่อนที่ของการขนสงสินคา 
ซึ่งการแสดงผลของแผนที่สรางจากขอมูลของการเคลื่อนที่ของการขนสงจากตนทางไปจนถึงปลายทาง  
  
2.3   ฐานขอมูลการขนสงในปจจุบันและกรอบการพัฒนาสําหรับอนาคต   
 
2.3.1 ฐานขอมูลการขนสงในปจจุบัน    
เน้ือหาสวนนี้จะกลาวถึงการทบทวนฐานขอมูลการขนสงที่จัดเก็บทั้งในประเทศและตางประเทศ ทั้งนี้เพ่ือจะ
ทราบถึงสภาพปจจุบันอันจะเปนประโยชนในการกําหนดกรอบในการพัฒนาฐานขอมูลการขนสงตอเน่ืองตอไป  
 
2.3.1.1 ฐานขอมูลการขนสงในตางประเทศ  
ในประเทศพัฒนาแลวไดมีการจัดทําฐานขอมูลดานการขนสง เพ่ือใชในการวางแผนการลงทุนโครงสรางพื้นฐาน
และการประเมินประสิทธิภาพของระบบขนสงดวย ในการศึกษานี้ผูวิจัยไดเลือกนําประสบการณของประเทศที่มี
ระบบฐานขอมูลที่มีประสิทธิภาพคือ สหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป และ อังกฤษ  
 
ก. สหรัฐอเมริกา 
ในสหรัฐอเมริกาการจัดเก็บขอมูลดานโลจิสติกสโดยสวนใหญก็เปนการดําเนินการโดยภาครัฐเชนเดียวกับ
ประเทศไทย สวนของภาคเอกชนนั้นแมจะมีการจัดเก็บขอมูลแตมักไมมีการเผยแพรสูสาธารณชน  
 
ฐานขอมูลดานการขนสงของสหรัฐอเมริกาที่มีการจัดเก็บในปจจุบันอาจแบงไดเปนขอมูลดานโครงสรางพื้นฐาน 
และขอมูลในสวนของผูใหบริการดังสรุปไดดังนี้  
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1) ขอมูลดานโครงสรางพื้นฐาน  
การขนสงทางถนน 
- ขอมูลโครงขายทางหลวง  
- ขอมูลปริมาณจราจรและความติดขัดของถนนแตละสาย  
- ขอมูลปริมาณการขนสงสินคาทางถนน  
 
การขนสงทางอากาศ  
- ขอมูลที่ตั้งและความจุของทาอากาศยาน  
- ขอมูลเที่ยวบนิที่ใหบริการและการตรงตอเวลา   
- ปริมาณาการขนสงสินคาทางอากาศ   
 
การขนสงทางรถไฟ  
- ขอมูลแผนที่เสนทางรถไฟ  
- ขอมูลเที่ยวรถไฟที่ใหบริการ  
- ปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟ  
 
การขนสงทางทะเล 
-     ปริมาณการขนสงสินคาทางทะเล 
 
คลังสินคาและศูนยกระจายสินคา   
-     พ้ืนที่คลังสินคาใหเชา  
-     ขอมูลการใหบริการของศนูยกระจายสินคา  
-     ขอมูลประเภทและปริมาณสินคาในคลังสนิคา  
 
2) ขอมูลดานผูใหบริการ  
-     ขอมูลผูประกอบธุรกิจการขนสงเชน สถานที่ตั้ง ประเภทกิจกรรม และผลประกอบการ   
-     จํานวนรถบรรทุกที่จดทะเบยีน  
-     จํานวนเที่ยวรถ  
-     จํานวนเที่ยวรถวิ่งเปลา  
-     ความตรงตอเวลาในการใหบริการขนสง  
-     คาจางแรงงานของบุคลาการดานการขนสงและคลังสินคา  
  
 
 



 14

ข. สหภาพยุโรป  
Eurostat เปนหนวยงานที่จัดตั้งขึ้นเพ่ือรวบรวมและเผยแพรขอมูลสถิติแกประเทศสมาชิก จากการทบทวน
ขอมูลสถิติที่เผยแพรโดย Eurostat พบวา ฐานขอมูลการขนสงที่นําเสนอโดย Eurostat ประกอบดวย  
 
1) ขอมูลดานโครงสรางพื้นฐาน  
การขนสงทางถนน 
- โครงขายถนนแยกตามลําดบัความสําคญั 
- ขอมูลปริมาณการขนสงสินคาทางถนน แยกเปนการขนสงภายในประเทศและระหวางประเทศ  
 
การขนสงทางอากาศ  
- ปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศ   
 
การขนสงทางรถไฟ  
- ความครอบคลุมของโครงขายรถไฟ (ความยาวรางตอตารางกิโลเมตรของพื้นที่)   
- ปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟ  
 
2) ขอมูลดานผูใหบริการ  
- จํานวนรถที่จดทะเบียน   
- จํานวนเครื่องบินที่จดทะเบยีน 
- จํานวนเรือที่จดทะเบียน 
- จํานวนผูใหบริการขนสงในแตละประเทศ  
- รายรับของผูใหบริการขนสงทางอากาศ  
- ปริมาณการขนสงทางรถไฟและรถบรรทุกรวมกันของผูใหบริการ  
- อัตราการบรรทุกของยวดยาน เชน รถบรรทุก รถไฟ และเครื่องบิน โดยคิดเทียบเปนรอยละของปฐาน 
- ดัชนีคาขนสงแยกตามรูปแบบการขนสง โดยคิดเทียบเปนรอยละของปฐาน  
 

ทั้งน้ีจะเห็นไดวามีความพยายามในการเก็บขอมูลปริมาณการขนสงตอเน่ืองของรถไฟและรถบรรทุก ทั้งน้ี
เนื่องจากในสหภาพยุโรปมีบริการขนรถบรรทุกไปบนขบวนรถไฟอยางแพรหลาย ซึ่งนับเปนขอมูลการขนสง
ตอเน่ืองในระดับประเทศเพียงอยางเดียวที่ผูวิจัยสืบคนพบ  
 
 
ค. อังกฤษ  
Department of Transport ไดทําการรวบรวมขอมูลดานการขนสงสินคาของประเทศอังกฤษ โดยครอบคลุม
ขอมูลดังตอไปน้ี  
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• ขอมูลดานโครงสรางพื้นฐาน  
o การขนสงทางถนน 

 ขอมูลปริมาณจราจร  
 ขอมูลปริมาณการขนสงสินคาทางถนน  
 ระยะทางทีข่นสงสินคาทางถนน  
 ความเร็วของรถบรรทุกสินคา  
 ประสิทธิภาพในการขนสงสนิคาทางถนน (Road Freight Efficiency)  

o การขนสงทางอากาศ  
 ขอมูลที่ตั้งและความจุของทาอากาศยาน  
 ปริมาณสินคาที่ขนถายที่สนามบิน  
 ปริมาณการขนสงสินคาทางอากาศ   

o การขนสงทางรถไฟ  
 ปริมาณสินคาที่ขนถายที่สถานีรถไฟ   
 ปริมาณการขนสงสินคาทางรถไฟ  

o การขนสงทางทะเล 
 ที่ตั้งและความจุของทาเรือ  
 ปริมาณสินคาที่ผานเขาออกทาเรือ  
 ปริมาณสินคาที่ขนสงทั้งในและระหวางประเทศ  

• ขอมูลดานผูใหบริการ  
o จํานวนรถบรรทุกที่จดทะเบยีน  
o จํานวนเที่ยวรถวิ่งเปลา  
o อายุของรถที่จดทะเบียน  
o ดัชนีคาขนสงสินคา โดยคิดเทียบเปนรอยละของปฐาน 

  
2.3.1.2 ฐานขอมูลการขนสงในประเทศไทย   
โครงการศึกษาสถานภาพขอมูลโลจิสติกสเพ่ือการวางแผนของสํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแหงชาติ (2548) ไดทําการรวบรวมหนวยงานของรัฐที่มีบทบาทหนาที่สนับสนุนการพัฒนาโลจิสติกส
ของประเทศ ประกอบดวยหนวยงานตางๆ ดังนี้ 
1. กรมทางหลวง (ทล.) 
2. กรมทางหลวงชนบท (ทช.) 
3. กรมการขนสงทางบก (ขบ,) 
4. กรมโยธาธิการและผังเมือง (โยธา)  
5. กรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี (ขน.)  
6. กรมการขนสงทางอากาศ (ขอ.) 
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7. การทาเรือแหงประเทศไทย (กทท.) 
8. การรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) 
9. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
10. สํานักงานปลดักระทรวงคมนาคม (สปค.) 
11. สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) 
12. สํานักงานสถิติแหงชาติ (สสช.) 
13. กรมศุลกากร  
14. กระทรวงอุตสาหกรรม 
15. กระทรวงเกษตรและสหกรณ   
16. บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) (ทอท.)  
17. บริษัท การบนิไทย จํากัด (มหาชน) 
18. บริษัท ไทยเดนิเรือทะเล จํากัด 
 
นอกจากนี้การศึกษาดังกลาวยังกลาวถึงหนวยงานจากภาคเอกชนที่มีบทบาทในดานโลจิสติกสจํานวนทั้งสิน้ 12 
แหง ดังนี้ 
 
1. สภาผูสงสินคาทางเรือ 
2. หอการคาไทยและสภาหอการคาแหงประเทศไทย 
3. สภาอุตสาหกรรมแหงประเทศไทย 
4. สมาคมผูรับจัดการขนสงสินคาระหวางประเทศ 
5. สมาคมเจาของและตวัแทนเรือกรุงเทพฯ 
6. สมาคมผูประกอบการทาเทยีบเรือสินคาและคอนเทนเนอร 
7. สมาคมเจาของเรือไทย 
8. สมาคมการคาธุรกิจการบินขนสงสินคา 
9. สมาคมตัวแทนออกของรบัอนุญาตไทย 
10. สมาคมขนสงสินคา 
11. สมาคมบริหารงานจัดซื้อและซัพพลายเชนแหงประเทศไทย 
12. สมาคมขนสงสินคาเพื่อการนําเขาและสงออก 
  
ตาราง 2-1 และ 2-2 สรุปฐานขอมูลโลจิสติกสที่จัดเก็บโดยหนวยงานทั้งจากภาครัฐและเอกชนในประเทศ จะ
เห็นไดวาหนวยงานของรัฐรับภาระการเก็บขอมูลเกือบทั้งหมด ทั้งน้ีเน่ืองจากการดําเนินการมีคาใชจายสูงและ
ในบางครั้งตองอาศัยความรวมมือจากภาคเอกชนดวย ทําใหภาคเอกชนดวยกันอาจจะมีความลังเลใจในการ
เปดเผยขอมูลระหวางกัน อยางไรก็ตามการจัดเก็บขอมูลของหนวยงานรัฐก็ประสบปญหาดังตอไปน้ี  
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• การขาดงบประมาณและเครือ่งมือที่เพียงพอ ทําใหเกิดความลาชาในการรวบรวมขอมูล 

• การขาดบุคลากรที่มีความรูความชํานาญในการจัดเก็บและวเิคราะหขอมูล ซึ่งจะมีผลกระทบโดยตรงตอ
คุณภาพของขอมูลที่ไดรับ 

• การไมไดรับความรวมมือในการสํารวจขอมูลจากผูประกอบการ รวมถึงการใหขอมูลเท็จ 
 
นอกจากนี้โครงการศึกษาสถานภาพฐานขอมูลโลจิสติกสเพ่ือการวางแผนของสสช. (2548) ยังไดเสนอแนะถึง
ขอดอยของระบบฐานขอมูลในประเทศดังน้ี  
 

• ขอมูลดานอุปสงคที่รวบรวมจะแสดงแตปริมาณการขนสงเทานั้น ยังขาดรายละเอียดในเรื่องของ
ระยะทางที่ขนสง รวมทั้งจุดตนทางและปลายทาง ทําใหไมสามารถนําไปใชวิเคราะหในเชิงลึกได  

• ขอมูลดานอุปทาน มีการรวบรวมแตขอมูลเชิงสถิตเชน ความยาวถนนหรือทางรถไฟ แตไมมีการ
รวบรวมขอมูลที่แสดงถึงประสิทธิภาพของระบบ เชน ความติดขัดของจราจร ทําใหไมสามารถสะทอน
ปญหาของระบบขนสงได  

 
ตาราง 2-1 ฐานขอมูลโลจิสติกสที่จัดเกบ็โดยหนวยงานภาครัฐ 

 

หนวยงาน 
1 

โครงสรางพ้ืนฐาน 
3 

การบริหารจัดการ 
โลจิสติกส 

4 
ธุรกิจใหบริการ 

โลจิสติกส 

5 
การเชื่อมโยงระหวาง

ภูมิภาค 

6 
กฎหมาย ขอบังคับ 

นโยบาย 

ทล - ขอมูลโครงขายทาง
หลวง และสายทาง  

- ขอมูลปริมาณ
การจราจรบนทาง
หลวง (Annual 
Average  Daily 
Traffic: AADT) 

- ขอมูลอุบัติเหตุการ
ขนสงบนทางหลวง 

  - ขอมูลโครงขายทาง
หลวง และสายทาง 

- ขอมูลปริมาณ
การจราจรบนทาง
หลวง (Annual 
Average Daily 
Traffic: AADT) 

 

 

ทช - ขอมูลโครงขายทาง
หลวงชนบท 

- ขอมูลปริมาณ
การจราจรบนทาง
หลวงชนบท 

- ขอมูลอุบัติเหตุการ
ขนสงบนทางหลวง 

    

ขบ - โครงการสํารวจขอมูล
ปริมาณการขนสง
สินคาเพื่อการ
วิเคราะหเชิงสถิต ิ

 - รายงานสถิติการ
ดําเนินการเกี่ยวกับ
ใบอนุญาต
ประกอบการขนสง 

 

- โครงการสํารวจขอมูล
ปริมาณการขนสง
สินคาเพื่อการ
วิเคราะหเชิงสถิต ิ

- รายงานสถิติการ
ดําเนินการเกี่ยวกับ
ใบอนุญาตประกอบการ
ขนสง 
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หนวยงาน 
1 

โครงสรางพ้ืนฐาน 
3 

การบริหารจัดการ 
โลจิสติกส 

4 
ธุรกิจใหบริการ 

โลจิสติกส 

5 
การเชื่อมโยงระหวาง

ภูมิภาค 

6 
กฎหมาย ขอบังคับ 

นโยบาย 

โยธา - ขอมูลปริมาณ
การจราจร 

- ขอมูลดาน
สาธารณูปโภค 

  - ขอมูลปริมาณ
การจราจร 

- ขอมูลดาน
สาธารณูปโภค 

 

ขน. - ขอมูลการขนสงสินคา   - ขอมูลการขนสงสินคา  

ขอ. - ขอมูลการขนสงสินคา
ทางอากาศ
ภายในประเทศ  /
ระหวางประเทศ  

 

 - ขอมูลใบอนุญาต
ผูประกอบการ
ขนสงทางอากาศ 

 

- ขอมูลการขนสงสินคา
ทางอากาศ
ภายในประเทศ/
ระหวางประเทศ  

- ขอมูลใบอนุญาต
ผูประกอบการขนสง
ทางอากาศ 

- ขอมูลใบอนุญาต
ผูประกอบการขนสงทาง
อากาศ 

 

กทท. - สถิติ เรือ  สินคา ตู
สินคาผาน         
ทาเรือกรุงเทพ  
ทาเรือแหลมฉบัง       
ทาเรือเชียงแสน 
ทาเรือเชียงของ 
ทาเรือระนอง ทาเรือ
เอกชน และของการ
ทาเรือแหงประเทศ
ไทย  

  - สถิติ เรือ  สินคา ตู
สินคาผาน       
ทาเรือกรุงเทพ  
ทาเรือแหลมฉบัง       
ทาเรือเชียงแสน 
ทาเรือเชียงของ 
ทาเรือระนอง ทาเรือ
เอกชน และของการ
ทาเรือแหงประเทศ
ไทย 

 

รฟท. - ขอมูลเที่ยววิ่งของ
รถไฟแตละขบวน 
กําหนดเวลาเดินรถ
แตละขบวน 

- ขอมูลสถานีรถไฟ 
- ขอมูลการขนสงสินคา 
- ขอมูลยานพาหนะ 

 - ขอมูลเที่ยววิ่งของ
รถไฟแตละขบวน 
กําหนดเวลาเดินรถ
แตละขบวน 

- ขอมูลสถานีรถไฟ 
- ขอมูลการขนสง

สินคา 

- ขอมูลยานพาหนะ 

- ขอมูลเที่ยววิ่งของ
รถไฟแตละขบวน 
กําหนดเวลาเดินรถ
แตละขบวน 

- ขอมูลสถานีรถไฟ 
- ขอมูลการขนสงสินคา 
- ขอมูลยานพาหนะ 

 

สนข. - ขอมูลปริมาณจราจร 
- ขอมูลปริมาณการ

ขนสงสินคา ขาเขา-
ขาออก,สินคา
ภายในประเทศ,ขนสง
ผูโดยสาร
ภายในประเทศ 

- ขอมูล เศรษฐศาสตร
การขนสง 

- ขอมูลการขนสงทาง
นํ้า 

 

  - ขอมูลปริมาณจราจร 
- ขอมูลปริมาณการ

ขนสงสินคา ขาเขา-
ขาออก,สินคา
ภายในประเทศ,ขนสง
ผูโดยสาร
ภายในประเทศ 

- ขอมูลการขนสงทาง
นํ้า 
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หนวยงาน 
1 

โครงสรางพ้ืนฐาน 
3 

การบริหารจัดการ 
โลจิสติกส 

4 
ธุรกิจใหบริการ 

โลจิสติกส 

5 
การเชื่อมโยงระหวาง

ภูมิภาค 

6 
กฎหมาย ขอบังคับ 

นโยบาย 

สปค. - อุปสงคการเดินทาง/
การขนสง 

- เสนทาง บก รถไฟ 
อากาศ  นํ้าและทอ 

- ทาขนสงหรือสถานี
ขนสง  

- พลังงาน 

 - อุปสงคการ
เดินทาง/การขนสง 

- ขอมูล
ผูประกอบการ
ขนสงสินคาและ
บริการเกี่ยวกับการ
เดินทาง 

- ขอมูลดาน
ยานพาหนะ 

- พลังงาน 

- อุปสงคการเดินทาง/
การขนสง 

- เสนทาง บก รถไฟ 
อากาศ  นํ้าและทอ 

- ทาขนสงหรือสถานี
ขนสง  

- พลังงาน 

 

สศช. - ขอมูลการขนสงทุก 
Mode  

    

สสช. - การสํารวจคาขนสง
สินคาที่เกิดข้ึนในการ
ประกอบกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจตางๆ 

- โครงการสํารวจการ
เคลื่อนยายสินคา 
(Commodity  Flow 
Survey) 

- การสํารวจคา
ขนสงสินคาที่
เกิดข้ึนในการ
ประกอบกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจ
ตางๆ      
ประกอบดวยการ
สํารวจดังน้ี 

-โครงการ
สํารวจการ
ประกอบการ
ขนสงดวยรถ
โดยสารประจํา
ทาง 
- โครงการ
สํารวจ  
อุตสาหกรรม
การผลติ 
- โครงการ
สํารวจธุรกิจ
ทางการคาและ
ธุรกิจทางการ
บริการ 
- โครงการสํามะ
โนเกษตร 

 - โครงการสํารวจการ
เคลื่อนยายสินคา 
(Commodity Flow 
Survey) 

 

กรม
ศุลกากร 

- สถิติการนําเขา-
สงออก 

  - สถิติการนําเขา-
สงออก 
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หนวยงาน 
1 

โครงสรางพ้ืนฐาน 
3 

การบริหารจัดการ 
โลจิสติกส 

4 
ธุรกิจใหบริการ 

โลจิสติกส 

5 
การเชื่อมโยงระหวาง

ภูมิภาค 

6 
กฎหมาย ขอบังคับ 

นโยบาย 

ทอท. - การจราจรทางอากาศ
ภายในประเทศจาก
จุดหน่ึงสูอีกจุดหน่ึง 

- การจราจรทางอากาศ
ระหวางประเทศจาก
จุดหน่ึงสูอีกจุดหน่ึง 

- เที่ยวบินที่อยูใน
ตารางการบินปกติ ณ 
ทาอากาศยานดอน
เมือง 

- การเคลื่อนไหวของ
อากาศยาน 

- การเคลื่อนไหวของ
สินคา 

- การขนสงพัสดุ
ไปรษณียภัณฑ 

- การขนสงสินคาทาง
อากาศ 

 - การเคลื่อนไหวของ
สินคา 

- การขนสงพัสดุ
ไปรษณียภัณฑ 

- การขนสงสินคาทาง
อากาศ 

- การจราจรทางอากาศ
ระหวางประเทศจาก
จุดหน่ึงสูอีกจุดหน่ึง 

- เที่ยวบินที่อยูใน
ตารางการบินปกติ ณ 
ทาอากาศยานดอน
เมือง 

- การเคลื่อนไหวของ
อากาศยาน 

- การเคลื่อนไหวของ
สินคา 

- การขนสงพัสดุ
ไปรษณียภัณฑ 

- การขนสงสินคาทาง
อากาศ 

 

การบิน
ไทย 

- ขอมูลสินคาที่ขนสงใน
แตละเที่ยวบิน 

- ขอมูลการขนสงสินคา
นําเขา  สงออกและ
สินคาผานแดน 

 - ขอมูลสินคาที่ขนสง
ในแตละเที่ยวบิน 

- ขอมูลการขนสง
สินคานําเขา 
สงออกและสินคา
ผานแดน 

- ขอมูลการขนสงสินคา
นําเขา สงออกและ
สินคาผานแดน 

 

 

ตาราง2-2 ฐานขอมูลโลจิสติกสที่จัดเก็บโดยหนวยงานภาคเอกชน 

 

หนวยงาน 1 
โครงสราง
พ้ืนฐาน 

2 
การเชื่อมโยง
ขอมูลและ
ฐานขอมูล 

3 
การบริหาร
จัดการ 

โลจิสติกส 

4 
ธุรกิจใหบริการ 

โลจิสติกส 

5 
การเชื่อมโยง
ระหวางภูมภิาค 

6 
กฎหมาย 
ขอบังคับ 
นโยบาย 

สภาผูสงสินคา
ท า ง เ รื อ แห ง
ประเทศไทย 

  - ต น ทุ น ด า น  
โ ล จิ ส ติ ก ส
สํ า ห รั บ
อุตสาหกรรม
สงออกไทย 

   

สมาคมการคา
ธุ รกิ จการบิน
ขนสงสินคา 

- ป ริ ม าณ ก า ร
ข น ส ง สิ น ค า
ทางอากาศ ณ 
ทาอากาศยาน
กรุงเทพฯ 

   - ป ริ ม าณ ก า ร
ข น ส ง สิ น ค า
ทางอากาศ ณ 
ทาอากาศยาน
กรุงเทพฯ 
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2.3.2 กรอบการพัฒนาฐานขอมูลการขนสง  
 
2.3.2.1 สหภาพยุโรป 
โครงการ Study for European Database on Logistics ไดเสนอแนะปจจัยหลักที่แสดงถึงประสิทธิภาพ
ของการบริหารจัดการโลจิสติกส ในระดับอุตสาหกรรมดังนี้  

- การตอบสนองอยางทันทวงที (Responsiveness)   
- ความยืดหยุน (Flexibility)  
- ความนาเชื่อถอื (Reliability)  
- คาใชจาย (Cost)  

 
เพ่ือความสะดวกในการเปรียบเทียบประสิทธิภาพของระบบขนสง การวัดคาของปจจัยหลักทั้ง 4 ตัว
ดังกลาวจําเปนตองอาศัยตัวชี้วัดที่สามารถสะทอนระดับการใหบริการไดดีและควรจะเปนคาที่สามารถวัด
ไดในเชิงปริมาณ  
 
การศึกษาดังกลาวไดเสนอแนะตัวชี้วัดที่เหมาะสมในการประเมินประสิทธิภาพของการบริหารจัดการโลจิ
สติกสในระดับประเทศดังสรุปในตาราง 2-3  
 

ตาราง 2-3 ตัวชีว้ัดในการประเมินประสิทธิภาพของการบริหารจัดการโลจิสติกส 
 

ปจจัย ตัวชี้วัดที่เหมาะสม 
การตอบสนองอยางทันทวงที ระยะเวลาในการสงมอบสินคาตามคําสั่งซ้ือ 
ความยืดหยุน ยังไมมีการจัดเก็บ 
ความนาเชื่อถอื อัตราการสงสินคาตรงเวลา   
คาใชจาย ตนทุนโลจิสตกิสเทียบเปนสัดสวนกับยอดขาย 

ปริมาณสินคาคงคลัง  
 
2.3.2.2 สหรัฐอเมริกา 
ทางดานสหรัฐอเมริกาก็มีความตระหนักถึงความจําเปนในการพัฒนาฐานขอมูลการขนสงสําหรับ อนาคต 
โดยไดมีการจัดประชุมสัมมนาเรื่อง “Data Needs in the Changing World of Logistics and Freight 
Transportation” การประชุมครั้งน้ีจึงมีจุดมุงหมายหลักเพื่อสรางความเขาใจแกเจาหนาที่ของ NYDOT 
ในเร่ืองเกี่ยวกับขอมูลการขนสงภายใตสภาวการณที่การแขงขันทางการคาของโลกมีความเปลี่ยนแปลง
อยูตลอดเวลา 
 
ผูเขารวมสัมมนาไดสรุปขอควรพิจารณาเกี่ยวกับการรวบรวมและวิเคราะหขอมูลการขนสงไวดังนี้  
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• ตองเขาใจถึงความตองการขอมูล 
o ตองทราบจุดประสงคการใชงานของขอมูลกอนที่จะเก็บขอมูลจริง 
o ทบทวนกระบวนการใชขอมูลเพื่อใหมีการใชขอมูลอยางเปนประโยชนสูงสุด 
o ตองมีการวางแผนธุรกิจในเชิงกลยุทธ (Strategic Business Plan) เพ่ือทราบถึง

ขอมูลที่ตองรวบรวมในอนาคต 

• ควรมีขอมูลจุดเริ่มตน-จุดสิ้นสุด (O-D data) มากขึ้น 
o ตองมีความเขาใจถึงรูปแบบการเคลื่อนยายของการขนสงที่มากขึ้น เพ่ือสามารถ

สรางแบบจําลองเพ่ือพยากรณอนาคตได 
o ตองการขอมูลในระดับละเอียดถึง เที่ยวการขนสง (Shipments) ดังน้ันความรวมมือ

จากผูประกอบการขนสงจึงเปนสิ่งจําเปน 
o ตองวิเคราะหถึงผลไดผลเสียตอผูประกอบการในการใหความรวมมือดานขอมูล 

• ควรใชเทคโนโลยีสมัยใหมในการติดตามการขนสง 
o การรวบรวม การเก็บรักษาและการแจกจายขอมูลควรใชเทคโนโลยีสมัยใหม 
o การรวบรวมขอมูลตองระมัดระวังถึงเรื่องขอมูลที่เปนความลับ 

• ควรทราบถึงตนทุนการขนสงอยางละเอียด และผลกระทบที่แทจริงจากการจราจรที่แออัด 
o การขนสงแบบดวน การขนสงแบบขามคืน และระบบ Just-in-Time มีตนทุน

อยางไร 
o ตองทราบถึงความสัมพันธของการขนสงระหวางรูปแบบตางๆ ความสามารถในการ

ใหบริการของการขนสงแตละรูปแบบแตกตางกันอยางไร ตนทุนการเปลี่ยนรูปแบบ
การขนสงเปนอยางไร 

• ผูประกอบการอุตสาหกรรมมักวาจางผูประกอบการขนสงใหดําเนินการขนสงสินคาทั้งหมด 
ดังนั้นผูประกอบการอุตสาหกรรมจึงมักไมเขาใจถึงปญหาทางการขนสง 

• ขาดขอมูลที่จําเปนในสวนของการขนสงดวยรถบรรทุก 

• ควรนิยามขนาดของรถบรรทุกและน้ําหนักบรรทุกใหเปนมาตรฐานของประเทศ 
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นอกจากนี้ผูรวมสัมมนายังไดเสนอแนะขอมูลหลักที่จําเปนในฐานขอมูลการขนสงแหงชาติวาควรจะ
ประกอบดวย  

• ขอมูลตนทางปลายทางของสินคา (Origin and Destination) 

• ขอมูลเกี่ยวกบัสินคาเชน น้าํหนัก มูลคา (Commodity Characteristics) 

• รูปแบบการขนสง (Mode of Shipment) 

• เสนทางและเวลาในการขนสง (Route and Time of Day) 

• ประเภทและการจัดรูปแบบของยานพาหนะ (Types and Configurations of Vehicles or 
Vessels) 

 
รายงานการศึกษา A Concept for National Freight Data Program ไดนําเสนอกรอบการทํางานในการ
พัฒนาฐานขอมูลการขนสงในอนาคตสําหรับสหรัฐอเมริกาดังแสดงสรุปใน         รูปที่ 2-10 
   

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูป 2-10 กรอบการทํางานเก็บขอมูลการขนสงแหงชาต ิ
 

รูปที่ 2-10 เปนการพิจารณากรอบการทํางานในระดับสูง (High-Level  View) ที่แสดงถึงความสัมพันธ
ของการสํารวจรวบรวมขอมูลจากทุกภาคสวนที่เกี่ยวของกับการขนสงสินคา เชน ผูประกอบการขนสง ผู
จัดจําหนาย ผูสงสินคา และผูรับสินคา เปนตน โดยจะมีคณะกรรมการที่ปรึกษา (Advisory Committee) 
ที่จะควบคุมดูแลการทํางานทั้งหมด โดยเฉพาะอยางยิ่งคณะกรรมการนี้ จะเปนผูดูแลการออกแบบ
โครงการสํารวจแบบหลายดาน (Multifaceted Survey Program) เพ่ือเก็บขอมูลในรายละเอียด ทั้งน้ี
แหลงที่มาของขอมูลจะประกอบดวย 

• การสํารวจผูประกอบการขนสงสินคา (Carrier Surveys) 
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• การสํารวจผูกระจายสินคา (Distributor Surveys) 

• การสํารวจผูสงสินคา (Shipper Surveys) 

• การสํารวจผูรับสินคา (Receiver Surveys) 

• การเก็บขอมูลอัตโนมัติ (Freight Informatics) 
 

ขอมูลที่ไดจากการสํารวจนี้จะถูกรวมเขากับขอมูลที่ไดจากแหลงอ่ืนๆ และขอมูลซ่ึงถูกสรางขึ้นจาก
เทคนิคการสังเคราะหขอมูล  ฐานขอมูลที่ไดจะถูกเผยแพรไปยังผูใชตางๆ ซึ่งผูใชจะมีสวนในการให
คําแนะนําตอบสนอง (Feedbacks)  เพ่ือชวยในการพัฒนาฐานขอมูลดังกลาวอยางตอเน่ืองตอไป 
  
วัตถุประสงคของกรอบการพัฒนาขอมูลดังกลาว คือ การใหไดขอมูลการขนสงสินคาในหลายๆ รูปแบบที่
เปนปจจุบัน สมบูรณ และสม่ําเสมอ  โดยครอบคลุมทั้งการขนสงทั้งภายในและระหวางประเทศ  
โครงการนี้จะทดแทนระบบขอมูลบางระบบที่มีอยูในปจจุบันของ DOT/BTS ซึ่งจัดเก็บขอมูลจากบาง
อุตสาหกรรม โดยจะจัดเก็บขอมูลเพ่ือใหเห็นภาพรวมทั้งหมด และจัดเก็บขอมูลจากการสํารวจอยาง
ตอเนื่อง แตการทําสํารวจดังกลาวควรทําในลักษณะเบ็ดเสร็จในหลายกิจกรรม (Cross-Sectional 
Survey) ไมใชการสํารวจเดิมซํ้าไปซ้ํามาตอเน่ืองกันหลายๆ ป (Time Series Survey)  
 
สิ่งสําคัญอีกประการหนึ่งที่ควรปรับปรุงจากการเก็บขอมูลในปจจุบัน คือ การจัดหาขอมูลที่มีรายละเอียด
ในระดับจุลภาค (Micro data) เพ่ือใหนักวางแผน หรือ นักวิจัยสามารถนําไปทําการวิเคราะหในเชิงลึกได 
แตทั้งน้ีทั้งน้ันขอมูลเหลานี้จะตองไดรับการปกปองในเชิงความลับทางการคาอยางถึงที่สุด 
 
2.3.2.3 ไทย    
สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (2548) ไดเสนอกรอบฐานขอมูลที่
จําเปนตอการประเมินประสิทธิภาพของโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงในประเทศ โดยไดเสนอแนะ
ตัวชี้วัดสําหรับแตละรูปแบบการขนสง พรอมทั้งสถานภาพการจัดเก็บในปจจุบันและความสําคัญดังสรุป
ในตารางที่ 2-4 
 
ขอมูลที่จําเปนตอการฉายภาพใหเห็นประเด็นปญหาที่เกิดจากปจจัยดานโครงสรางพื้นฐาน อาจแบงออก
ไดเปน 2 กลุมใหญ คือ 1   ( ขอมูลดานอุปสงคที่แสดงความตองการใชโครงสรางพื้นฐานแตละประเภท 
และ   2   ( ขอมูลดานอุปทานที่แสดงถึงปริมาณของโครงสรางพื้นฐาน รวมถึงผลการดําเนินงาน 
(Performance) ของโครงสรางพื้นฐานที่มีอยู 
ขอมูลดานอุปสงคของการใชโครงสรางพื้นฐานอาจแบงยอยออกเปน 2 ลักษณะ คือ ขอมูลในภาพรวม
ของอุปสงค และขอมูลอุปสงคแยกตามรูปแบบของการขนสง (Transport Mode) ในขณะที่ ขอมูลดาน
อุปทานของการขนสงจะแบงตามรูปแบบการขนสง และประกอบดวยรายการขอมูลหลัก คือ ปริมาณ 
เชน ความยาว/ความสามารถในการใหบริการของเสนทางขนสง จํานวน/ขนาด/ความสามารถในการ
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ใหบริการ เปนตน และผลการดําเนินงานและประสิทธิภาพ เชน ระยะเวลา/ความเร็วในการใหบริการ 
ฯลฯ 
 

ตาราง 2-4 ตัวชีว้ัดสําหรับการประเมินโครงสรางพื้นฐานดานการขนสง 
กลุมขอมูล สถานภาพขอมูลในปจจบุัน ความสําคัญ วิธีการสํารวจ 

โครงสรางพื้นฐาน
โดยรวม 

ขอมูลท่ีมีการเก็บรวบรวมแลว 

- สัดสวนปริมาณการขนสงแยกตามรูปแบบการ
ขนสง 

 
สูง 

 

 

- จัดเก็บโดยสํานักงานปลัดกระทรวง
คมนาคม 

 ขอมูลท่ีตองมีการเก็บรวบรวมเพิ่มเติม 

- สัดสวนการขนสงที่ใชการขนสงตอเน่ืองหลาย
รูปแบบ 

 
สูง 

 

 

- การสํารวจการเคลื่อนยายสินค 

ขอมูลท่ีมีการเก็บรวบรวมแลว 

- ความยาวของถนนแยกตามลําดับชั้น 
 

- เงินลงทุนกอสรางถนน   
 

 
สูง 
 
สูง 

 

- จัดเก็บโดยสํานักงานปลัดกระทรวง
คมนาคม 

- จัดเก็บโดยสํานักงบประมาณ 
 

โครงสรางพื้นฐาน
ทางถนน 

ขอมูลท่ีตองมีการเก็บรวบรวมเพิ่มเติม 

- ปริมาณการขนสงสินคาโดยรถบรรทุก แยก
ตามประเภทสินคา  

- ความหนาแนนของการจราจรรถบรรทุก 
 

- ระยะทางเฉลีย่ที่ขนสง  
- ที่ตั้ง/ความจุของสถานีขนสงสินคา    
- ความเร็วเฉลี่ยบนถนนสายหลัก 
 

 
สูง 
 
สูง 
 
สูง 
ปานกลาง 
สูง 

 
- การสํารวจการเคลื่อนยายสินคา 
 
- คํานวณจากปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวัน 

(AADT) ของกรมทางหลวง 
- การสํารวจการเคลื่อนยายสินคา 
- กรมการขนสงทางบกสรุปขอมูล 
- คํานวณจากขอมูลปริมาณจราจรของกรม
ทางหลวง 

ขอมูลท่ีมีการเก็บรวบรวมแลว 

- ความยาวของถนนแยกตามลําดับชั้น 
 
- เงินลงทุนกอสรางถนน   
 

 
สูง 
 
สูง 

 
- จัดเก็บโดยสํานักงานปลัดกระทรวง

คมนาคม 

- จัดเก็บโดยสํานักงบประมาณ 
 

โครงสรางพื้นฐาน
ทางถนน 

ขอมูลท่ีตองมีการเก็บรวบรวมเพิ่มเติม 

- ปริมาณการขนสงสินคาโดยรถบรรทุก แยก
ตามประเภทสินคา  

- ความหนาแนนของการจราจรรถบรรทุก 
 

- ระยะทางเฉลีย่ที่ขนสง  
- ที่ตั้ง/ความจุของสถานีขนสงสินคา    

- ความเร็วเฉลี่ยบนถนนสายหลัก 
 

 
สูง 
 
สูง 
 
สูง 
ปานกลาง 
สูง 

 
- การสํารวจการเคลื่อนยายสินคา 
 
- คํานวณจากปริมาณจราจรเฉลี่ยตอวัน 

(AADT) ของกรมทางหลวง 
- การสํารวจการเคลื่อนยายสินคา 
- กรมการขนสงทางบกสรุปขอมูล 
- คํานวณจากขอมูลปริมาณจราจรของกรม
ทางหลวง 
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กลุมขอมูล สถานภาพขอมูลในปจจบุัน ความสําคัญ วิธีการสํารวจ 

ขอมูลท่ีมีการเก็บรวบรวมแลว 

- ปริมาณการขนสงสินคาโดยรถไฟ แยกตาม
ประเภทสินคา 

- ความหนาแนนของตูสินคา 
-  ปริมาณสินคาที่ขนถาย ที่สถานีรถไฟ  
- ความยาวของเสนทางรถไฟ  

-  ที่ตั้ง/ความจุของ ICD, CY   
- เงินลงทุนกอสรางระบบราง   
- ระยะเวลาในการขนถายสินคา 
- ความถี่ของขบวนรถสินคาแยกตามสายทาง 

-   อุปกรณขนถาย หัวรถจักร แคร 

 
สูง 

 
สูง 
สูง 
สูง 
ปานกลาง 
สูง 
ปานกลาง 
ปานกลาง 
ปานกลาง 

 
- จัดเก็บโดย รฟท. 

 
- คํานวณไดจากขอมูลของ รฟท. 
- จัดเก็บโดย รฟท. 
- จัดเก็บโดย รฟท. 
- จัดเก็บโดย รฟท. 
- จัดเก็บโดยสํานักงบประมาณ 
- จัดเก็บโดย รฟท. 
- จัดเก็บโดย รฟท. 
- จัดเก็บโดย รฟท. 

โครงสรางพื้นฐาน
ทางรถไฟ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ขอมูลท่ีตองมีการเก็บรวบรวมเพิ่มเติม 

- ระยะทางเฉลีย่ที่ขนสง 
 

- ระยะเวลาการขนสงระหวางสถานี   
 

- ความลาชาของขบวนรถสินคา 

 
สูง 
 
ปานกลาง 
 
ปานกลาง 

 
- คํานวณจากคาเฉลีย่ถวงนํ้าหนักขอมูลจาก

ใบสงสินคาของ รฟท. 
- ให รฟท .เปนหนวยงานหลักในการจดัเก็บ 
 
- ให รฟท .เปนหนวยงานหลักในการจดัเก็บ 

โครงสรางพื้นฐาน
ทาเรือ 

ขอมูลท่ีมีการเก็บรวบรวมแลว 

- ปริมาณ/ความหนาแนนในการใชทาเรือ  
- ประเภทของเรือที่ใช  

- ประเทศตนทางสินคานําเขาและประเทศ
ปลายทางสินคาสงออก  

- ประเภท ปริมาณและมูลคาของสินคาที่นําเขา
และสงออกผานทาเรือ  

- จํานวนตูสินคาเปลาที่มีการนําเขา  
- สัดสวนของสินคาที่ขนสงโดยตูคอนเทนเนอร 
- จํานวนทาเรือริมแมนํ้าและทาเรือชายฝงใน

ประเทศ  

- ความยาวหนาทา  
- ระดับความลึกของรองนํ้า  
- จํานวนเรือที่สามารถเทียบทาได   พรอมกัน  
- ขนาดสูงสุดของเรือที่สามารถรองรับได  
- ขนาดของพื้นที่สําหรับกองเก็บตูสินคา  

- จํานวนเครื่องมือสําหรับการขนถายสินคาและตู
คอนเทนเนอร 

- ระยะเวลาและคาใชจายในการขนถายตูสินคา
ภายในทาเรือ  

- ระยะเวลาที่ตูสินคากองเก็บเพื่อรอการ
เคลื่อนยาย  

- จํานวนตูสินคาเฉลี่ยที่สามารถยกขึ้นและยกลง

 
 

ไมมีการ
จัดลําดับ
ความสําคัญ
ขอมูล 
 
 
 
 

 

-  
 
 
 
 
 
 
 

 
จัดเก็บโดยกรมการขนสงทางน้ําและ
พาณิชยนาว ี
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กลุมขอมูล สถานภาพขอมูลในปจจบุัน ความสําคัญ วิธีการสํารวจ 

ตอชั่วโมง 

- ระยะเวลาที่เรือรอเพื่อเทียบทา  
- ระยะเวลาเฉลีย่ที่เรืออยูในทา  
- อัตราคาธรรมเนียมและคาใชจายอื่นๆที่

เกี่ยวของกับการใชทาเรือ 

จัดเก็บโดยการทาเรือแหงประเทศไทย 
(แตไมมีการเผยแพรสูสาธารณะ) 

ขอมูลท่ีตองมีการเก็บรวบรวมเพิ่มเติม 
ประเทศไทยไดมีการจัดเก็บขอมูลที่เกี่ยวของกับ
ทาเรือทั้งดานอุปสงคและอุปทานของโครงสราง
พื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกในระดับที่
คอนขางละเอียดและครบถวน ปญหาคงเหลือเพียง
การรวบรวมเพื่อจัดทําระบบฐานขอมูลสําหรับการ
นํามาใชประโยชนตอไป 

 
ไมมีการ
จัดลําดับ
ความสําคัญ
ขอมูล 

- 
 
 
 
 
 

 

ขอมูลท่ีมีการเก็บรวบรวมแลว 

- ปริมาณการขนสงสินคา 
 

- ความหนาแนนของตูสินคา 
 

- ปริมาณสินคาที่ขนถาย 
 

 
- ระยะทางเฉลีย่ที่ขนสง 

 
- ความยาวของทางวิ่ง 

 
- ความจุของทางวิ่ง 
 
 

 
- ความจุของอาคารคลังสินคา  
 

- จํานวนหลุมจอด 

 
- ความถี่ของเที่ยวบินขนสงสินคา 

 
สูง 
 
สูง 
 
สูง 
 
 
 
สูง 

 
สูง 

 
สูง 

 
 

 
สูง 

 
สูง 

 
สูง 

 

- กรมการบินพาณิชยควรรวบรวมขอมูลจาก 
    ทุกสายการบิน  

- กรมการบินพาณิชยควรรวบรวมขอมูลจาก 
    ทุกสายการบิน  

- กรมการบินพาณิชยควรรวบรวมขอมูลจาก 
ผูประกอบการสัมปทานการบริหารอาคาร 

    คลังสินคา 

- กรมการบินพาณิชยควรรวบรวมขอมูลจาก 
    ทุกสายการบิน  

- เปนขอมูลพ้ืนฐานของแตละทาอากาศยาน  
 

- รวบรวมจากผูควบคุมการจราจรทาง 
    อากาศ )Air Traffic Controller) ซ่ึง ณ     
    สนามบินกรุงเทพฯ อยูในความดูแลของ    
    วิทยุการบิน 
 

- เปนขอมูลพ้ืนฐานของแตละทาอากาศยาน  
 

- เปนขอมูลพ้ืนฐานของแตละทาอากาศยาน  
 

- กรมการบินพาณิชยควรรวบรวมขอมูลจาก
ทุกสายการบิน  

โครงสรางพื้นฐาน
ทางอากาศ 
 

ขอมูลท่ีตองมีการเก็บรวบรวมเพิ่มเติม 

- ความลาชาในสนามบิน )Delay)  
- ระยะเวลาในการขนถายสินคา 
 

 
สูง 
สูง 

 

- รวบรวมไดจาก ทอท .หรือ วิทยุการบิน   

- ผูประกอบการขนถายสินคาเปนผูรวบรวม
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- ความถูกตองของสินคาที่จัดสง 

 
 
สูง 

และรายงานตอ ทอท .หรือกรมการบิน
พาณิชย 

- ผูประกอบการอาคารคลังสินคาควรเปนผู
รวบรวมและรายงานตอกรมการบิน
พาณิชย 

 
นอกจากนี้ยังเสนอแนะกรอบฐานขอมูลสําหรับการประเมินความสามารถของผูใหบริการดาน       โลจิ
สติกสดวย โดยระบุทั้งสถานขอมูลในปจจุบัน ความสําคัญและวิธีการสํารวจดังสรุปใน   ตาราง 2-5   
 

ตาราง 2-5 ตัวชีว้ัดสําหรับการประเมินความสามารถของผูใหบริการดานโลจิสติกส 
 

กลุมขอมูล สถานภาพขอมูลในปจจบุัน ความสําคัญ วิธีการสํารวจ 

ขอมูลท่ีมีการเก็บรวบรวมแลว 

- จํานวนผูประกอบการขนสง  คลังสินคาและ 
Freight Forwarder 

-  จํานวนรถ และอายุรถบรรทุก  

 
สูง 
 
สูง 

 

- กรมการขนสงทางบก กระทรวงพาณิชย 
กรมศุลกากร 

- กรมการขนสงทางบก 

ความสามารถของ
ธุรกิจบริการดานโลจิ
สติกส 

ขอมูลท่ีตองมีการเก็บรวบรวมเพิ่มเติม 

-  สัดสวนของการวาจางบุคคลภายนอก ดําเนิน
กิจกรรมดานโลจิสติกส 

-  รายรับของผูใหบริการโลจิสติกส  
-  จํานวนพนักงานของธุรกิจใหบริการ   โลจิ

สติกส 

-  พื้นที่คลังสินคาใหเชา  
-  โครงสรางตนทุนคาขนสง  แยกตาม 

ผูประกอบการ และรูปแบบการขนสง 

-  การลงทุนของธุรกจิโลจิสติกสในอุปกรณ
เครื่องมือและเทคโนโลยีสารสนเทศ 

-  เวลาในการขนสง แยกตาม OD 
 

-  จํานวนแรงงานที่ผานการอบรมหลักสูตร
ทางโลจิสติกส 

-  สัดสวนรายไดตอพ้ืนที่คลังสินคา   

-  สัดสวนการวิ่งรถเที่ยวเปลา 
-  Load Factor ของยานพาหนะ  

 
สูง 

 
สูง 
สูง 
 
สูง 
 

สูง 
 
สูง 

 
ปานกลาง 
 
สูง 

 
ปานกลาง 
สูง 
 

สูง 

 

- การสํารวจผูประกอบการอุตสาหกรรมการ
ผลิตและการคา 

- การสํารวจผูใหบริการโลจิสติกส 

- การสํารวจผูใหบริการโลจิสติกส 

 
- การสํารวจผูใหบริการโลจิสติกส 
 

- การสํารวจผูใหบริการโลจิสติกส 

- การสํารวจผูใหบริการโลจิสติกส 
 

- การสํารวจการเคลื่อนยายสินคา หรือ การ
สํารวจผูใหบริการโลจิสติกส 

- การสํารวจผูใหบริการโลจิสติกส 
 

- การสํารวจผูใหบริการโลจิสติกส 

- การสํารวจผูใหบริการโลจิสติกส 
 

- การสํารวจผูใหบริการโลจิสติกส 
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บทที่ 3 
วิธีการศึกษา 

 
3.1 การคัดเลือกพื้นที่ศึกษาสําหรับการจัดการ Multimodal transportation ในประเทศไทย    
 

ในการศึกษาครั้งน้ี ผูวิจัยไดพิจารณาเลือกเฉพาะรูปแบบการขนสงที่มีความสําคัญตอการขนสง
สินคาไดแก การขนสงทางถนน (รถบรรทุก) การขนสงทางรถไฟ และการขนสงทางน้ํา (ทางแมน้ําและ
ชายฝงทางทะเล) และไดพิจารณาเลือกกรณีศึกษาในการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องในพ้ืนที่ ภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันออกและกรุงเทพมหานคร  ทั้งนี้เนื่องจากพื้นที่ดังกลาวมีการเชื่อมตอ
ของการขนสงและเปนแหลงของภาคอุตสาหกรรมการสงออกที่สนใจในการศึกษานี้ กลาวคือ  
 

• อุตสาหกรรมน้ําตาล ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (จังหวัดขอนแกนและอุดรธานี) 

• อุสาหกรรมแปงมันสําปะหลัง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (จังหวัดนครราชสีมา) 

• อุตสาหกรรมปูนซีเมนต ภาคกลาง (จังหวัดสระบุรี) 
 

เหตุผลที่ผูวิจัยเลือกพื้นที่ดังกลาว เน่ืองจาก ปริมาณการขนสงในบริเวณดังกลาวมีสูงมาก มีการ
ขนสงตอเน่ืองมากที่สุดในประเทศ และสถานประกอบการมีการเก็บขอมูลอยางเปนระบบพอสมควร  
 
3.2 ขอมูลที่จําเปนสําหรับระบบฐานขอมูลการขนสงตอเน่ือง  

 
จากการทบทวนการศึกษาของทั้งในและตางประเทศสรุปไดวายังไมมีการเสนอแนะกรอบฐานขอมูล

ที่มุงเนนเพ่ือการวางแผนการขนสงตอเนื่องโดยตรง โดยในสหรัฐอเมริกายังคงสนใจการวิเคราะหการ
ขนสงในภาพรวมมากกวา ในขณะท่ีทางสหภาพยุโรปจะมองประสิทธิภาพการบริหารจัดการระบบโลจิ
สติกสในองครวม  
 

ดังนั้นผูวิจัยจึงจะเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาฐานขอมูลการขนสงตอเนื่องสําหรับประเทศไทย 
โดยพิจารณาทั้งความเหมาะสมในการประยุกตใชงานและสถานภาพของขอมูลในปจจุบัน และจากการ
ทบทวนฐานขอมูลการขนสงพบวา ขอมูลที่จําเปนตองจัดเก็บอาจแบงออกเปน 3 กลุมคือ  

• ขอมูลดานอุปสงค ไดแก ปริมาณการขนสงหรือขนถายสินคา รวมทั้งระยะทางเฉลี่ยในการ
ขนสงของแตละรูปแบบการขนสง  

• ขอมูลดานอุปทาน ไดแก ขอมูลเกี่ยวกับโครงสรางพื้นฐาน รวมทั้งความสามารถในการ
ใหบริการของแตละรูปแบบการขนสง  

• ขอมูลผูใหบริการ ไดแก จํานวนผูใหบริการ ความถี่ของบริการ และคุณภาพบริการ เปนตน     
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3.2.1 ขอมูลดานอุปสงคของการขนสง 
 

ฐานขอมูลที่จัดเก็บในปจจุบัน ยังไมมีการบูรณาการขอมูลของทุกรูปแบบการขนสงเขาดวยกัน 
สงผลใหการวางแผนการขนสงตอเนื่องทําไดยากลําบาก การออกแบบการจัดเก็บขอมูลอุปสงคของการ
ขนสงจะแบงขอมูลสินคาออกเปนประเภทตามอุตสาหกรรมการสงออก โดยในการศึกษานี้ไดเลือก
อุตสาหกรรมเปาหมาย คือ 

• อุตสาหกรรมปูนซีเมนต 
• อุตสาหกรรมน้ําตาล 

• อุตสาหกรรมแปงมันสําปะหลัง 
 
ทั้งน้ีปริมาณการขนสงสินคาจะถูกจัดเก็บโดยจําแนกตามรูปแบบการขนสงคือ การขนสงทางถนน 

ทางรถไฟ และทางเรือ 
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รูป 3-1 พ้ืนที่ในการเก็บขอมูลดานอุปสงคของการขนสงปูนซีเมนต น้ําตาลและมันสําปะหลัง 
 
ในการออกแบบฐานขอมูลดานอุปสงคจะเนนที่ขอมูลในจุดเชื่อมตอ (Nodes) ซึ่งจะแสดงถึงปริมาณ

ความตองการในการใชโครงสรางพื้นฐาน ทั้งจุดตนทางของการขนสงและจุดปลายทางของการขนสง จะ
ใชเปนแหลงขอมูลที่สําคัญในการกําหนดถึงรูปแบบและวิธีการของการขนสง รวมถึงขอกําหนดตางๆ 
ของผลิตภัณฑที่มีการขนสง ขอมูลที่จะจัดเก็บจะจําแนกตามผลิตภัณฑที่ทําการวิจัย 

 
การออกแบบจุดเชื่อมตอ (Nodes) ในเบื้องตนเพ่ือใหเปนตนแบบ โดยการออกแบบจุดเชื่อมตอ นั้น

จะใชจุดตนทางคือแหลงผลิตวัตถุดิบหรือโรงงาน จุดปลายทางคือจุดสงสินคาออกนอกประเทศ เชน
ทาเรือ สถานีขนสงสินคา รวมถึงจุดเชื่อมตอระหวางเสนทางเชน สถานีบรรจุสินคา คลังสินคา เปนตน 
จุดเชื่อมตอเหลานี้ จะมีขอมูลพื้นฐานที่เหมือนกันคือ ปริมาณของสินคาที่เขาและออก ขั้นตอน รูปแบบ
และชนิดการขนสงที่ใช เสนทางที่ใชจัดสงคาเปนหลัก ในการจัดเก็บขอมูลจะใชตารางการขนสง (Origin 

อุตสาหกรรมแปงมันสําปะหลัง

อุตสาหกรรมน้ําตาล

อุตสาหกรรมปูนซีเมนต 
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Destination Table) ของสินคา ซึ่งจะครอบคลุมขอมูลดานตางๆ คือ ปริมาณของสินคา เวลาในการขนสง
และคาใชจาย ตาราง 3.1 แสดงตัวอยางการจัดเก็บขอมูลปริมาณการขนสง 

 
ตาราง 3.1 ตวัอยางขอมูลดานอุปสงคของการขนสง 

ปริมาณ: ตัน 
ตนทาง 

ปลายทาง 
กรุงเทพฯ นครราชสีมา หนองคาย ชลบุร ี

สระบุร ี 12,345 2,365  34,567 

ขอนแกน   6,123  

อุบลราชธาน ี  1,345   

 
 

3.2.2 ขอมูลดานโครงขาย 
 

ขอมูลโครงขายของการขนสงในปจจุบันจะถูกจัดเก็บตามหนวยงานของรัฐที่รับผิดชอบ ในการ
รวบรวมขอมูลที่จําเปนจะพิจารณาเสนทางหลักที่มีการขนสงในปจจุบันและจะจัดเก็บฐานขอมูลโครงขาย
ของการขนสงในเบื้องตน เพ่ือใชในการเสนอแนะทางเลือกในการขนสง ขอมูลโครงขายการขนสง จะถูก
จัดเก็บโดยเนนที่เสนทาง (Link) ที่เชื่อมโยงการขนสงแตละรูปแบบ  
 

ในการรวบรวมขอมูลของโครงขายการขนสงเพ่ือจัดทําฐานขอมูลในการวิจัยครั้งนี้ จะแบงตาม
รูปแบบการขนสงหลักทั้ง 3 รูปแบบดังนี้ 

 

• การขนสงทางถนน (รถบรรทุก)  

• การขนสงทางราง (รถไฟ) 

• การขนสงทางน้ํา (เรือ) 
 
ขอมูลพ้ืนฐานของโครงขายการขนสงจะถูกจัดเก็บแยกตามสายทาง ประกอบดวย ความยาวของ

ของสายทาง ความหนาแนนของการจราจร และระยะเวลาที่ใชในการเดินทางบนสายทาง เปนตน 
นอกจากนี้ ยังมีการจัดเก็บขอมูลของ Node ที่เปนจุดเชื่อมตอการขนสงที่สําคัญ เชน Container yard 
และ ทาเรือ ดังแสดงในรูปที่ 3.2   

 



 33

 
รูป 3-2 ขอมูลโครงขายดานการขนสง 
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3.2.3 ขอมูลผูใหบริการ 
 

ขอมูลผูใหบริการจะเนนไปที่ผูประกอบการดานการขนสงที่มีการจดทะเบียนเปนผูประกอบการ
ขนสงสินคาสาธารณะ ขอมูลกลุมผูใหบริการในการวิจัยในครั้งจะใชกลุมผูใหบริการในการขนสงที่มีการ
ขนสงกับกลุมอุตสาหกรรมในการวิจัยในครั้งนี้เปนหลัก โดยขอมูลที่มีการจัดเก็บประกอบดวย 

• ชื่อผูใหบริการ 

• รูปแบบการขนสงที่มีใหบริการ 

• ความถี่ของการใหบริการแตละรูปแบบ 

• พ้ืนที่คลังสินคาที่มีใหบริการ 

• ปริมาณและประเภทสินคาที่ขนสง 
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ตาราง 3-2 ขอมูลผูใหบริการและโครงขายการขนสงแยกตามรูปแบบ 
 

รูปแบบการขนสง ขอมูลที่จําเปน 

ขอมูลดานผูใหบริการ • ชื่อผูใหบริการ 
• พ้ืนที่คลังสินคา 
• ประเภทของผลิตภัณฑทีข่นสง 

• ปริมาณของสินคาที่สงออก แยกตามประเภทของผลิตภัณฑ
และไตรมาส 

• รูปแบบของการขนสง ในรูปแบบตางๆรวมถึงจุดเปลี่ยนถาย
สินคา 

• ความถี่ของบริการ 
การขนสงทางถนน (รถบรรทุก) • รูปแบบและจํานวนของรถที่ขนสง  

• จุดตนทางและปลายทางในการสงสินคา (OD) 
• ระยะเวลาในการขนสง 
• เสนทางการขนสง 
• น้ําหนักและปริมาณสินคา 

การขนสงทางรถไฟ • ตําแหนงที่ตั้งสถานีรถไฟ 
• น้ําหนักและปริมาณสินคา 
• ตารางเวลาของการขนสงดวยรถไฟ 
• ระยะเวลาในการขนสง 
• Loading time  
• คาใชจาย  

การขนสงทางลําน้ําและทะเล • ตําแหนงที่ตั้งทาเรือ 
• น้ําหนักและปริมาณสินคา  
• เสนทางของเรือลากจูงที่ขนสง 
• ระยะเวลาในการขนสง 
• Loading time  
• ตารางเวลาของการขนสงดวยเรือ 
• คาใชจาย  
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3.3 การสํารวจขอมูลการขนสงภาคสนาม  
จากการทบทวนและรวบรวมขอมูลการขนสงในประเทศในปจจุบันพบวา ยังมีขอมูลบางสวนที่ยงั

ไมไดถูกจัดเก็บโดยเฉพาะอยางยิ่งขอมูลดานอุปสงคในการขนสงและขอมูลของจุดเชื่อมตอการขนสง 
ดังนั้นเพื่อใหบรรลวุัตถุประสงคของการศกึษาครั้งนี้ ผูวจัิยจึงจําเปนตองทําการสํารวจขอมูลภาคสนาม 
เพ่ือรวบรวมขอมูลดังตอไปน้ี  

• ปริมาณการขนสงสินคาของแตละอุตสาหกรรม  

• จุดตนทางและปลายทางในการขนสงสนิคา  

• เวลาและคาใชจายในการขนถายสินคาทีจุ่ดเชื่อมตอ  
 
3.4 การออกแบบฐานขอมูลบนระบบสารสนเทศภูมศิาสตร  

ในการออกแบบฐานขอมูลเพ่ือทํางานรวมกับโปรแกรม ArcGIS นั้นตองทําการจําแนกขอมูล
ออกเปนกลุม (Group) หรือชั้น (Layer) หรือเรียกวาขอมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial data) เพ่ือทําการเก็บขอมูล
ที่มีลักษณะตางๆ ที่มีอยูจํานวนมาก เพ่ือใหสามารถนําขอมูลมาทําการซอนทับ (Overlay) หรือนํามา
วิเคราะหขอมูลเชิงพื้นที่ไดสะดวก จากการจําลองเหตุการณตางๆ จากความสัมพันธกันของขอมูล ซึ่ง
ขอมูลเหลานี้จะอางอิงกับระบบพิกัดทางภูมิศาสตร (Geographic Coordinate System) โดยสามารถ
แบงเปนหมวดหมูไดดังนี้ 

 
3.4.1 ขอมูลทางภูมิศาสตร จะมีการจัดเก็บขอมูลเปนพ้ืนที่ (Polygon) ซึ่งแสดงขอบเขตการปกครอง 

โดยแบงเปนเขตอําเภอและจังหวัด ดังแสดงในรูปที่ 3-3   
 

 
 

รูป 3-3 ฐานขอมูลพ้ืนที่และเขตการปกครอง 
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3.4.2 ขอมูลโครงขายดานการขนสง จะมีการจัดเก็บในรูปแบบเสน (Link) ซึ่งเสนทางนี้จะ
เปรียบเสมือนแนวเสนทางเชื่อมตอของเสนทางการเดินทาง(Link) ในแตละรูปแบบของการ
ขนสง และจะมีการจัดเก็บขอมูลในรูปแบบจุด (Node) แทนตําแหนงที่ตั้งของจุดเชื่อมตอการ
ขนสง ขอมูลทั้งในรูปแบบเสนและจุดจะแทนขอมูลทางกายภาพและคุณลักษณะของกลุมขอมูล
เหลานี้ 

• โครงขายถนนทางหลวง และเสนทางถนนสายรอง 

• โครงขายเสนทางรถไฟ 

• แนวเสนทางเดินเรือตามลําน้ําภายในประเทศ และแนวเสนทางขนสงตามชายฝง
ทะเล 

• ตําแหนงที่ตั้ง สถานีรถไฟ ทาเรือในลําน้ําและทาเรือพาณิชยตามแนวชายฝงทะเล 

• ตําแหนงที่ตั้งจุดสถานีขนสงสินคาและจุดเปลี่ยนถายสินคาของรัฐบาลและเอกชน 
 

อยางไรก็ตามจะเห็นไดวาฐานขอมูลที่จัดเก็บในปจจุบัน ยังไมมีการรวมเอาขอมูลของทุกรูปแบบ
การขนสงผนวกไวดวยกัน สงผลใหการวางแผนการขนสงตอเน่ืองทําไดยากลําบากและไมมี
ประสิทธิภาพ การศึกษาครั้งน้ีจึงจะเสนอแนะการรวบรวมขอมูลทั้งสามดานคือ อุปสงค อุปทาน 
และผูใหบริการของการขนสง 4 รูปแบบเขาดวยกันโดยใชระบบ GIS  

 
การออกแบบการเชื่อมตอจะใชแนวคิดของการใชแนวเสนทางและจุดเชื่อมตอตางๆของโครงขาย
การขนสงประเภทตางๆเพื่อสรางเปนแนวโครงขายการเชื่อมตอตางๆในระบบฐานขอมูลการขนสง
ตอเน่ือง ในการสรางโครงขายระบบ GIS จะกําหนดจุดตางๆที่เปนจุดเชื่อมตอการขนสง (Node) 
และใชเสนโครงขายการขนสงประเภทตางๆเปนเสนทางเชื่อมตอ (Link) ดังแสดงในรูปที่ 3-4 และ 
3-5  
 
อน่ึงการขนสงแตละประเภทจะเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสูไปอีกรูปแบบหนึ่งไดโดยจะกําหนดจุด
สมมุติ (Dummy node) เพ่ือใชเปนจุดเปลี่ยน ซึ่งจุดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงอาจจะใชเปนจุด
การรวบรวมสินคาและกระจายสินคาไดดวย ทําใหจุดเปลี่ยนถายจะมีกิจกรรมตางๆในการเปลี่ยน
ถายสินคา เชน เวลาและคาใชจายในการขนถายเพ่ือเปนรูปแบบการขนสงไปสูอีกรูปแบบหนึ่ง 
เวลาและคาใชจายในการพักสินคาเพื่อรอการขนสง เปนตน  
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รูป 3-4 ฐานขอมูลโครงขายเสนทางการขนสง (Links) 

 

 
 

รูป 3-5 ฐานขอมูลตําแหนงที่ตั้งจุดเชื่อมตอการขนสง 
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รูป 3-6 ฐานขอมูลทาเรือตางๆในประเทศ 
 

ขอมูลของผูประกอบการ จะมีการจัดเก็บในรูปแบบจุด (Node) ซึ่งจะมีกลุมขอมูลตางๆ ในดานการ
ผลิตและการขัน้ตอนการดําเนินการในการผลิตสินคา เชน ตําแหนงที่ตั้งของโรงงาน ผลิตสนิคา 
( F a c t o r y )  และ ตําแหนงของโกดังเก็บสินคาและพักสินคา ( W a r e h o u s e ) 

 
3.4.3 ขอมูลการเคลื่อนยายของสินคา (OD) คือขอมูลการขนสงสินคาของอุตสาหกรรมตางๆที่ทํา

การวิจัยในการศึกษาครั้งนี้ ซึ่งในการจัดเก็บขอมูลดังตอไปน้ี  

• จุดตนทางและปลายทางของการขนสงสินคา 

• ปริมาณของสินคาที่มีการขนสง 

• เสนทางในการขนสงสินคา 

• มูลคาของสินคา 
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รูป 3-7 ขอมูลการขนยายสนิคา (OD data)  

 
3.5   การประยุกตใชฐานขอมูลการขนสงตอเน่ือง  
 

แมวาฐานขอมูลการขนสงตอเนื่องที่พัฒนาขึ้นในการศึกษาครั้งน้ีจะเปนเพียงระบบตนแบบ แตก็
สามารถนําไปประยุกตใชงานในการวิเคราะหระบบขนสงได โดยอาศัยการประยุกตใชงานบนโปรแกรม 
ArcGIS ซึ่งจําเปนตองใชโปรแกรมวิเคราะหโครงขาย (Network Analysis) ซึ่งเปนโปรแกรมเสริม 
(Extensions) ทั้งน้ีตัวอยางการประยุกตใชงานที่พิจารณาในการศึกษาครั้งนี้คือ  

  

• การวิเคราะหหาเสนทางที่สั้นที่สุดในการขนสง 

• การวิเคราะหหาเสนทางที่มีความรวดเร็วและคาใชจายนอยที่สุดในการขนสง  

• วิเคราะหความเปนไปไดในการลดเที่ยววิ่งเปลาของรถ (Empty haul) การรวมสินคาของรถ
เล็กเปลี่ยนเปนรถใหญหรือการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง   

 
รายละเอยีดการวิเคราะหแสดงไวในบทที่ 4 
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บทที่ 4 

ผลการประยุกตใชระบบฐานขอมูลการขนสงตอเนื่อง 
 
4.1 การวิเคราะหหาเสนทางที่สั้นที่สุดในการขนสง 

 
ในการวิเคราะหหาเสนทางที่สั้นที่สุดในการขนสงนั้นจะใชพ้ืนฐานในการเชื่อมตอกับโครงขาย

เสนทางการขนสงทั้ง 3 รูปแบบหลักคือ ทางถนน ทางรถไฟและทางเรือ โดยที่มีจุดตนทางจากแหลง
ผลิตสินคา ไปยังจุดปลายทางในการสงสินคาออกนอกประเทศในจุดหลักคือทาเรือตามแนวชายฝง ทั้ง
ทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือกรุงเทพ (คลองเตย) ทาเรือเกาะสีชัง ในการวิเคราะหเสนทางในการขนสงใน
งานวิจัยนี้จะอาศัยการเปลี่ยนถายและเชื่อมตอในรูปแบบการขนสงตางๆโดยที่จะคํานึงถึงระยะทางที่สั้น
ที่สุด ซึ่งเสนทางนี้จะไมคํานึงถึงปจจัยอ่ืนๆ เชนความสะดวกในการขนสง ซึ่งอาจจะมีการเปลี่ยนถาย
ที่มากขึ้น เปนตน วัตถุประสงคหลักในการวิเคราะหเสนทางในการขนสงที่สั้นที่สุดเพื่อใชเปนทางเลอืกใน
การตัดสินใจและพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่อรองรับการขนสงในจุดเชื่อมตอตางๆ ในอนาคต 
 

การวิเคราะหดวยโปรแกรม ArcGIS จะตองใชฐานขอมูลหลัก ซึ่งประกอบดวย แนวเสนทางการ
ขนสงทั้ง 3 รูปแบบ คือ ทางถนน ทางรถไฟและทางเรือ และจุดเชื่อมตอของแนวเสนทางการขนสง การ
วิเคราะหแนวเสนทางนี้จะใช การวิเคราะหจากโปรแกรมเสริม Network Analysis มีขั้นตอนในการ
ทํางานดังนี้ 

1. ทําการสรางขอมูลเพ่ือวิเคราะหขอมูลโครงขาย(Network Dataset) เพ่ือเปนการกําหนด
ขอบเขต คุณสมบัติและปจจัยตางๆที่ใชในการวิเคราะหขอมูล อีกทั้งยังเปนการกําหนด
ตัวแปรหนวงเพ่ือใชในการวิเคราะห ซึ่งในการสราง Dataset นี้จะใชเปนฐานขอมูล
เบื้องตนเพื่อนําไปใชในการวิเคราะห ดังรูปที่ 4-1 
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รูป 4-1 การเปดใชโปรแกรมเสริม Network Analysis 
 
 

2. เลือกชุดขอมูลโครงขายที่ตองการวิเคราะห  

• การวิเคราะหการขนสงแบบเดี่ยว (Single Mode) 

• การวิเคราะหการขนสงหลายรูปแบบ (Multimodal Mode) 
3. กําหนดคุณสมบัติและตัวแปรตางๆของเสนทางที่ใชในการวิเคราะหดังรูปที่ 4-2 

• ตัวแปรหลักในการวิเคราะห (ระยะทาง เวลาและคาใชจาย) 

• ตัวแปรหนวง(Impedance) ในการวิเคราะหในการวิจัยในครั้งนี้จะใช 2ปจจัยคือ 
 ระยะทาง(Distance) จะใชเพื่อหาเสนทางการขนสงที่มีระยะทางที่สั้นที่สุด 
 เวลา(Time) จะใชเพื่อหาเสนทางที่ใชเวลาที่นอยที่สุดในการขนสง 

• จุดกลับรถ(Allow U-Turns) เปนการกําหนดจุดที่ใชในการกลับรถในเสนทาง 

• การกําหนดเวลาในการเริ่มการสงและรับสินคา(Time Windows) จะใชเพ่ือเปนการ
วิเคราะหเพ่ือหาลําดับการสงสินคาที่เปนไปตามเงื่อนไขดานเวลา  

• การเรียงลําดับการสงสินคาใหเหมาะสม (Reorder Stop To Find Optimal Route) 
เพ่ือจัดลําดับจุดสงของใหเหมาะสม 
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รูป 4-2 การกําหนดคุณสมบัติของเสนทางในการวิเคราะห 
 
4. กําหนดจุดตนทางและปลายทางในการขนสง จากแถบเครื่องมือ Network Analysis และ
ยังสามารถกําหนดจุดผานหรือเสนทางในการขนสงได ดังรูปที่ 4-3 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

รูป 4-3 การกําหนดจุดตนทางและปลายทางในการขนสง 

1

3

2
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5. วิเคราะหเสนทางในการขนสง โดยการคลิกที ่      โปรแกรมจะทําการวิเคราะหผลดัง
แสดงในรูปที่ 4-4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูป 4-4 การแสดงผลการวิเคราะหเสนทางที่สั้นที่สุด  
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4.2 การวิเคราะหหาเสนทางที่รวดเร็วและเสียคาใชจายนอยที่สุด 
 

ในการวิเคราะหหาเสนทางที่ใชเวลาและเสียคาใชจายนอยที่สุดจะมีหลักการคือ จะใชการคํานวณ
เลือกเสนทางโดยคํานึงถึงเวลาและคาใชจายที่ใชในโครงขายของเสนทางในการขนสง ในแตละชวงของ
แตและรูปแบบที่เชื่อมโยงกัน ซึ่งอาจจะมีการเปลี่ยนรูปแบบการการขนสงไปอีกรูปแบบ โดยที่จะรวม
เวลาในการขนถายสินคา (Loading Time) เขาไวดวย จุดสําคัญของการวิเคราะหในขั้นตอนนี้จะอยูที่
จุดเชื่อมตอการขนสงตางๆที่จะมีขั้นตอนในการใชเวลาของการเปลี่ยนถายสินคา เชนการถายสินคาจาก
รถบรรทุกเขาสูรถไฟ ซึ่งจะใชเวลามากนอยขึ้นอยูกับการจัดการในแตและจุดเปลี่ยนถายนั้นๆ  

 
การวิเคราะหหาเสนทางที่รวดเร็วและเสียคาใชจายนอยที่สุดในการขนสงดวยโปรแกรม ArcGIS จะ

มีวิธีการเชนเดียวกับการวิเคราะหหาเสนทางที่สั้นที่สุด แตจะแตกตางตรงการเลือก ใชปจจัยเวลาหรือ
คาใชจาย แทนการใชระยะทาง มีวิธีการดังนี้ 

 
1. เลือกชุดขอมูลโครงขายที่ตองการวิเคราะห (โครงขายการขนสงแบบเด่ียวหรือแบบ

หลายรูปแบบ) จากการสรางขอมูลวิเคราะหโครงขาย(Network Dataset) ดังแสดงในรูป
ที่ 4-5  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูป 4-5 การเลือกชุดขอมูลในการวิเคราะห 
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2. เลือกตวัแปรในการวิเคราะห คือเวลา (Time) หรือ คาใชจาย (Cost) และกําหนด
คุณสมบัตติางๆของเสนทางการขนสง ดังแสดงในรูปที่ 4-6 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูป 4-6 การเลือกชุดขอมูลในการวิเคราะห 
 
3. เลือกจุดตนทาง และปลายทางที่ใชในการขนสง  
4. ทําการวิเคราะหขอมูลจากโปรแกรม ดังแสดงในรูปที่ 4-7 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

รูป 4-7 การแสดงผลการวิเคราะหเสนทางที่รวดเร็วที่สดุ 
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ผูวิจัยไดทดลองประยุกตใชฐานขอมูลการขนสงตอเน่ืองบนระบบสารสนเทศภูมิศาสตร เพ่ือวิเคราะหการ

หาเสนทางที่ดีที่สุดในการขนสงผลิตภัณฑที่เปนเปาหมายในการศึกษาครั้งน้ี     ผลการวิเคราะห

สามารถสรุปไดดังนี้  

4.2.1 การขนสงผลิตภัณฑแปงมันสําปะหลัง เสนทาง อ.เสิงสาง จ.นครราชสีมา ไปทาเรือแหลมฉบัง  
 

ผลการวิเคราะหขอมูลในดานปจจัยดานเสนทางที่สั้นที่สุดและเวลาที่เร็วที่จะไดผลตรงกันเนื่องจาก
ในการขนสงระยะทางสั้นๆ จะเลือกใชการขนสงดวยรถบรรทุกเปนหลักจึงทําใหปจจัยทั้งสองมีคาที่ไม
แตกตางกัน แตหากพิจารณาปจจัยดานราคา การวิเคราะหจากระบบฐานขอมูลจะเลือกใชการขนสงดวย
รถบรรทุกจากโรงงานที่ อ.เสิงสาง จ.นครราชสีมา ไปขนถายสินคาที่  อ.เมือง จ.นครราชสีมา แลวจึงใช
การขนสงทางรถไฟเพื่อสงสินคาออกสูทาเรือแหลมฉบัง เพ่ือเปนการลดตนทุนลงประมาณรอยละ 24 แต
ทั้งน้ีจะทําใหใชเวลาในการขนสงเพ่ิมขึ้น 12 ชั่วโมง ดังสรุปในตารางที่ 4-1  
 

ตาราง 4-1 ผลการวิเคราะหการขนสงผลิตภัณฑแปงมันสําปะหลัง 
เกณฑในการคัดเลือก

เสนทาง 
ระยะทาง 
(ก.ม.) 

ระยะเวลา 
(ช.ม.) 

คาใชจาย 
(บาท/ตัน) 

ระยะทางสั้นสดุ 403.70 9.25 483.00 
รวดเร็วสุด 403.70 9.25 483.00 
ประหยัดสุด 665.70 21.50 368.00 

 
4.2.2 การขนสงผลติภัณฑน้ําตาลทราย เสนทาง อ.เมือง จ.ขอนแกน ไปทาเรือแหลมฉบัง  
 

ผลจากการวิเคราะหขอมูลโดยใชระบบฐานขอมูลจะเห็นไดวาปจจัยดานการระยะทางและเวลามี
คาที่แตกตางกันเนื่องจากปจจัยดานระยะทางจะเลือกเสนทางที่สั้นที่สุด แตจะใชเวลาในการขนสง
มากกวาเนื่องจะผานเสนทาง อ.กบินทรบุรี จ.ปราจีนบุรี ซึ่งเปนเสนทางที่ขึ้นเขา หากพิจารณาดาน
ระยะเวลา เสนทางถนนมิตรภาพซึ่งสามารถทําความเร็วไดมากกวาจะถูกเลือกใช และหากพิจารณาจาก
ปจจัยดานราคา การขนสงดวยรถไฟจะถูกเลือกใชเปนหลักโดยเริ่มตนการขนสงจาก จ.ขอนแกน ไปสู
ทาเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี ทําใหตนทุนในการขนสงลดลงถึงรอยละ 38 แตก็ตองเสียเวลาเพิ่มขึ้นถึงราว 
7 ชั่วโมง ดังสรุปในตารางที่ 4-2  

 
 
 
 
 



 48

ตาราง 4-2 ผลการวิเคราะหการขนสงผลิตภัณฑน้ําตาลทราย 

เกณฑในการคัดเลือกเสนทาง 
ระยะทาง 
(ก.ม.) 

ระยะเวลา 
(ช.ม.) 

คาใชจาย 
(บาท/ตัน) 

ระยะทางสั้นสดุ 525.90 15.15 628.75 
รวดเร็วสุด 556.80 14.40 665.83 
ประหยัดสุด 884.0 21.50 414.00 

 
 

4.3 การวิเคราะหความเปนไปไดในการลดเที่ยววิ่งเปลาของรถ (Empty Haul)  
 

ในการวิเคราะหถึงความเปนไปไดในการลดเที่ยววิ่งเปลาของรถ(Empty Haul) ในงานวิจัยนี้จะ
ทําการศึกษาเพื่อใชเปนกรณีศึกษา จากการเลือกใชเสนทางในกลุมผลิตภัณฑที่ไดทําการศึกษา คือ 
ปูนซีเมนต ผลิตภัณฑแปงมันสําปะหลังและนํ้าตาลทราย ในการวิเคราะหจะใชปจจัยดานราคา (Cost) 
เปนตัวแปรหลัก ซึ่งจะแสดงผลออกมาในดานตนทุนของการขนสง 

 
การออกแบบโครงขายจะใชโครงขายของการขนสงปูนซีเมนตเปนหลักเนื่องจาก ผูประกอบการดาน

ปูนซีเมนตจะเปนผูขนสงผลิตภัณฑเองดวยและมีปริมาณของยานพาหนะในจํานวนที่มากพอในการจะ
เขาขนสงในสินคารูปแบบอ่ืนดวยและในการขนสงผลิตภัณฑแปงมันสําปะหลังและน้ําตาลมักจะมีพาหนะ
ในการขนสงเพียงสวนหนึ่งและใชผูประกอบการดานการขนสงในการดําเนินการขนสงสินคาเปนสวนมาก  

 
 ในการวิจัยในครั้งนี้จะเลือกใชเสนทางการขนสงปูนซีเมนตในประเทศคือจากโรงงานผลิต

ปูนซีเมนต ต.ทับกวาง อ.แกงคอย จ.สระบุรี เพ่ือไปสงสินคาที่ภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนบน โดย
คัดเลือกพื้นที่ อ.เมือง จ.ขอนแกน เปนจุดเปลี่ยนถายและรวบรวมสินคาจากปูนซีเมนตเปนนํ้าตาลทราย
เพ่ือไปสงตอที่ทาเรือแหลมฉบัง จากนั้นจะวิ่งรถเปลากลับมายังโรงงานที่ อ.แกงคอย จ.สระบุรี ซึ่งจะลด
ระยะทางในการบรรทุกเปลาของรถไดสวนและยังเปนการลดจํานวนรถบรรทุกในการขนสงได อีกทั้งทํา
ใหเกิดความรวมมือในธุรกิจดานการขนสงอีกทางหนึ่ง หลัก ในการวิเคราะหจะแบงเสนทางออกเปน 3 
เสนทางที่แสดงดังรูปที่ 4-8 ดังนี้ 

• โรงงานปูนซีเมนตที่จังหวัดสระบุรี  ไปสงสินคาที่ศูนยเก็บรวบรวมและเปลี่ยนถายสินคาจังหวัด
ขอนแกน เพ่ือเปลี่ยนถายเปนนํ้าตาลทรายหรือผลิตภัณฑแปงมันสะปะหลัง 

• ผลิตภัณฑน้ําตาลทรายจากที่เก็บรวบรวมสินคาจังหวัดขอนแกน ไปสงยังทาเรือ     แหลมฉบัง
หรือทาเรือศรีราชา จังหวัดชลบุรี 

• วิ่งเที่ยวเปลาจากทาเรือกลับโรงงานปูนซีเมนตจังหวัดสระบุรี 
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รูปที่ 4-8 แนวโครงขายในการวิเคราะหการลดเที่ยววิง่เปลาและการรวมสินคา 
 
 

การวิเคราะหความเปนไปไดในการลดเที่ยววิ่งเปลาของรถ (Empty Haul) การรวมสินคาของรถเล็ก
เปลี่ยนเปนรถใหญหรือการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงดวยโปรแกรม ArcGIS จะมีวิธีการหาที่เหมือนกับ
การวิเคราะหหาเสนทางคาใชจายนอยที่สุดในการขนสง แตจะคํานึงถึงความคุมคาในรวมสินคาการขนสง
เทียบกับการขนสงแยกกัน โดยมีวิธีการดังนี้ 

• กําหนดรูปแบบการขนสงเปนแบบการขนสงทางถนน(รถบรรทุก) 

• กําหนดคุณสมบัติของเสนทางโดยการเลือกคาปจจัยดานราคา(Cost)  

• ทําการเลือกจุดตนทาง ปลายทางรวมทั้งจุดแวะในการขนสง โดยทําการเลือกวิเคราะหกรณีที่มี
การรวมเสนทาง และการขนสงแยกกัน   

• ทําการวิเคราะหเสนทางที่เหมาะสมที่สุด  

• เปรียบเทียบคาใชจายของแตละทางเลือก  
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บทที่ 5 

สรุป 
 
5.1 ตัวชี้วัดในการวางแผนการขนสงตอเน่ือง  

 
การทบทวนฐานขอมูลทั้งในประเทศและตางประเทศทําใหทราบวาในปจจุบันประเทศตางๆทั่วโลก

ยังมีเพียงการจัดเก็บขอมูลการขนสงโดยแยกตามรูปแบบการขนสง ซึ่งทําใหไมสามารถ ใชในการ
วิเคราะหการขนสงแบบตอเน่ืองได ผูวิจัยจึงเล็งเห็นถึงความสําคัญของการพัฒนา ตัวชี้วัดที่จะชวย
สะทอนใหเห็นถึงประสิทธิภาพของการบริหารจัดการระบบขนสงโดยองครวม อันประกอบไปดวยดัชนี
ตอไปน้ี   

• สัดสวนของการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ  

• เงินลงทุนในระบบขนสงรูปแบบตางๆ  

• ดัชนีคาขนสงของทุกรูปแบบการขนสง  

• อัตราการใชยวดยานของแตละรปูแบบการขนสง  

• สัดสวนการวิ่งรถเที่ยวเปลา  

• ความลาชาในการขนถายสนิคาที่ทาเรือ  

• ความลาชาในการขนถายสนิคาที่สถานีรถไฟ  

• ความเร็วเฉลีย่บนถนนสายหลัก   
 
การจัดเก็บขอมูลเพ่ือใชในการพัฒนาตัวชี้วัดดังกลาว จําเปนตองไดรับการสนับสนุนจาก ภาครัฐ

และเอกชนที่เกี่ยวของ โดยในปจจุบันมีหนวยงานที่เปนเจาภาพหลักคือ กระทรวงคมนาคม สภา
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ และสํานักงานสถิติแหงชาติ  

 
5.2 ศักยภาพโครงขายการขนสงในปจจุบนัและแนวทางการเชื่อมโยงโครงขาย 
  

การขนสงสินคาของประเทศไทยในปจจุบันมีการพึ่งพาการขนสงทางบกสูงมาก เน่ืองจากการขนสง
ทางถนนมีโครงขายครอบคลุมพ้ืนที่และมีความสะดวก รวดเร็ว อยางไรก็ตามการขนสงสินคาทางถนนก็
ยังคงมีขอจํากัดดานคาใชจายที่สูงกวาการขนสงดวยรถไฟและการขนสงทางลําน้ํา ในทางตรงขามการ
ขนสงดานรถไฟและทางลําน้ําก็มีขอเสียในเรื่องของโครงขายที่จํากัด รวมทั้งความไมแนนอนในการรับ
และสงสินคา การเชื่อมโยงโครงขายดานการขนสงของระบบตางๆในปจจุบันยังขาดประสิทธิภาพ อีกทั้ง
ระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานในปจจุบันก็ยังไมเพียงพอตอการรองรับการใหบริการ  

 



 51

ในปจจุบันภาครัฐมีแผนในการจัดทําโครงการกอสรางระบบการขนสงตางเพ่ือรองรับระบบการขนสง
ตอเน่ือง ไมวาจะเปนโครงการของการรถไฟแหงประเทศไทย ที่จะพัฒนาและปรับปรุงชุมทางรถไฟบาน
ภาชี อ.ภาชี จังหวัดพระนครศรีอยุธยา สถานีรถไฟบางพระ จ.ขอนแกน เพ่ือใชเปนจุดเปลี่ยนถายและ
รวบรวมสินคาในบริเวณภาคกลางและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ในดานการขนสงทางถนนไดมีการ
ลงทุนในการพัฒนาและปรับปรุงสถานีรวบรวมและขนถายตูคอนเทนเนอร (Container Yard) บริเวณ
รอบสนามบินสุวรรณภูมิ ซึ่งจะเปนจุดเชื่อมตอที่สําคัญทั้งทางบกและทางอากาศ และเปนจุดพักสินคาที่
สําคัญในการสงออก 

 
แนวทางในการเชื่อมตอการขนสงในภาคตะวันออกเฉียงเหนือและภาคเหนือ เขาสูภาคกลางและ

ภาคตะวันออก จําเปนที่จะตองใชสถานที่ในการรวบรวมสินคาและเปลี่ยนถายรูปแบบการขนสงจาก
รถบรรทุก เพ่ือลดจํานวนรถที่เขาสูพ้ืนที่กรุงเทพมหานครเพื่อเดินทางเขาสูภาคตะวันออกซึ่งเปนที่ตั้ง
ของทาเรือหลักในการสงสินคาออกนอกประเทศและลดการใชพลังงานจากน้ํามันไดดวย จึงขอเสนอ
แนวทางการเชื่อมโยงโครงขายการขนสงรูปแบบตาง โดยใชบริ เวณ อ .ภาชี และ อ .ทาเรือ 
พระนครศรีอยุธยาเปนจุดเชื่อมตอดังแสดงในรูปที่ 5-1 เนื่องจากบริเวณดังกลาวเปนจุดเชื่อมตอการ
ขนสงทั้งทางรถไฟ (สายเหนือและสายตะวันออกเฉียงเหนือ) และทางน้ํา (อ.ทาเรือ จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา) และยังมีระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานเดิมที่สามารถพัฒนาใหเกิดประสิทธิภาพมาก
ขึ้นไดและยังสอดคลองกับการพัฒนาของการรถไฟแหงประเทศไทย ที่ตองการพัฒนาชุมทางรถไฟบาน
ภาชีใหมีศักยภาพในการบริการใหสามารถรองรับการขนสงสินคา โดยจะมีการกอสรางเพื่อใชเปนพื้นที่
ในการรวบรวมและเปลี่ยนถายสินคาโดยเฉพาะการขนสงทางตูคอนเทนเนอรดวยรถไฟ ในดานสินคาเท
กอง(Bulk) จะใชการขนถายสินคาดวยเรือเปนหลักซึ่งจะใชทาเรือ อ.ทาเรือ จังหวัด พระนครศรีอยุธยา 
ซึ่งจะใชการขนสงทางแมน้ําเจาพระยาผานจังหวัดพระนครศรีอยุธยาซึ่งสามารถพัฒนาเปนทาเรือทางลํา
น้ําภายในประเทศเพื่อรองรับสินคาจากภาคตะวันตกเชน สุพรรณบุรี และกาญจนบุรี  
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รูปที่ 5-1 แนวโครงขายในการจัดทําการขนสงตอเน่ือง 
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5.3 การประยุกตใชระบบฐานขอมูลสารสนเทศภูมศิาสตรสําหรบัการวางแผนการขนสงตอเน่ือง 
 

การวิเคราะหโดยใชระบบฐานขอมูลสารเทศภูมิศาสตรที่พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้ ทําใหทราบวาใน
กรณีของการขนสงระยะทางสั้นที่มีระยะทางไมเกิน 400 กิโลเมตร การขนสงดวยรถบรรทุกจะมี
ประสิทธิภาพมากที่สุดเม่ือเปรียบเทียบกับการขนสงดวยรถไฟและเรือทั้งในดานความรวดเร็วและตนทุน
ในการขนสง สวนการขนสงทางรถไฟจะสามารถแขงขันไดในการขนสงที่มีระยะทางมากกวา 400 
กิโลเมตร ซึ่งคาใชจายในการขนสงจะถูกกวาการขนสงดวยรถบรรทุก แตเม่ือพิจารณาตนทุนในการ
ขนสงจะเห็นไดวาการขนสงทางลําน้ําจะประหยัดคาใชจายที่สุด อยางไรก็ตามในปจจุบันมีผูประกอบการ
เลือกใชการขนสงนอยมากเนื่องจากการขนสงทางน้ํานั้นมีโครงขายจํากัดและใชเวลาในการขนสงที่
คอนขางมาก อีกทั้งยังไมมีความแนนอนในเรื่องของเวลาในการสงสินคา ทําใหการวางแผนการขนสง
ตอเน่ืองอาจจะเกิดปญหาและขาดประสิทธิภาพได  

 
ดวยขอจํากัดดังกลาว ผูวิจัยจึงเสนอแนะวาในการขนสงสินคาที่ระยะทางมากกวา 400 กิโลเมตร 

การเชื่อมโยงกันระหวางรูปแบบการขนสงดวยรถบรรทุกและรถไฟจะเกิดประสิทธิภาพดีที่สุด และเม่ือทํา
การวิเคราะหจากจุดปลายทางทาเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ซึ่งเปนจุดสงออกที่สําคัญของประเทศ ไป
ยังจังหวัดนครราชสีมาและจังหวัดขอนแกนที่มีระยะทางเกินกวา 400 กิโลเมตร ก็จะสามารถขนสงดวย
รถไฟเปนหลัก โดยอาจพิจารณาใชทั้งสองจังหวัดเปนจุดรวบรวมและเปลี่ยนถายสินคาจากภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือ เน่ืองจากความพรอมของระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานและโครงขายการขนสงทาง
บกที่ครอบคลุม จึงเปนจุดที่เหมาะสมในการจัดทําระบบการขนสงตอเน่ืองมากที่สุด ซึ่งสอดคลองกับ
แผนการพัฒนา ICD ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  
  

โครงขายที่นําเสนอสามารถสรางเปนตนแบบในการวางแผนการขนสงตอเน่ือง โดยอาศัยความ
รวมมือของผูประกอบการในภาคธุรกิจตางที่ใชเสนทางในการขนสงรวมกัน ในการรวบรวมและขนสง
สินคารวมกัน เพ่ือเปนการลดจํานวนเที่ยววิ่งรวมในการขนสงในเสนทางนั้นๆ อีกทั้งยังลดการใช
พลังงานและลดตนทุนจากการขนสงไดอีกดวย  
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เสนทางโครงขายในภาคตะวันออกเฉียงเหนือ มีเสนทางในการขนสงเขาสูพ้ืนที่ภาคตะวันออกสอง
เสนทางหลักคือ  

• เสนทางถนนมิตรภาพแยกเขา อ.ปกธงชัย จ.นครราชสีมา เพ่ือผานเสนทาง อ.กบินทรบุรี จ.
ปราจีนบุรี และตัดเขาสู ทาเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี และ 

• เสนทางถนนมิตรภาพแยกเขาเสนทางวงแหวนตะวันออกที่ อ.วังนอย จ.พระนครศรีอยุธยาเพื่อ
เขาสู ถนนมอเตอรเวยกรุงเทพ-ชลบุรี เพ่ือเขาสูทาเรือแหลมฉบัง 
 

ทั้งสองเสนทางจะมีประมาณจราจรรถบรรทุกที่มากตลอดทั้งวัน แตในเสนทางที่ 1 จะมีปริมาณการ
ขนสงสูงกวาในเสนทางที่ 2 เน่ืองจากเปนเสนทางที่มีระยะทางที่สั้นกวาและไมมีดานตรวจชั่งนํ้าหนัก
บรรทุก แตทั้งน้ีก็มีปญหาในเรื่องของเสนทางที่ตองผานเสนทางขึ้นเขาบริเวณ อ.วังนํ้าเขียว จ.
นครราชสีมา ทําใหตองใชเวลาเดินทางมากขึ้นแตก็ไมสูญเสียเวลามากนัก ในเสนทางที่ 1 เปนเสนทางที่
มีระยะทางที่มากกวา แตสามารถทําความเร็วไดมากกวาเนื่องจากเปนเสนทางที่มีเขตทางกวาง 4-6 ชอง
จราจร ทําใหเกิดความสะดวกในการขนสงสําหรับรถบรรทุกขนาดใหญที่มีน้ําหนักบรรทุกมาก ทั้งน้ีใน
การวิจัยครั้งน้ีจึงขอเสนอแนะเสนทางในการจัดทําการขนสงเพื่อลดจํานวนเที่ยววิ่งเปลาของรถขนสง 
โดยพิจารณาจาก 2 เสนทางที่เสนอ 
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การพัฒนาฐานขอมูลการขนสงตอเน่ืองในประเทศไทย 
Development of Intermodal Transportation Database in Thailand 

 
ผ.ศ.ดร.เทอดศักดิ์ รองวิริยะพานิช และ ไกรศักดิ์ กําลัง  

ภาควิชาวิศวกรรมโยธา มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาพระนครเหนือ 
1518 ถ.พิบูลสงคราม บางซื่อ กทม. 10800 

 
บทคัดยอ  
การขนสงสินคานับเปนกิจกรรมที่มีการเติบโตในอัตราที่สูงตามการเติบโตของเศรษฐกิจของประเทศ  การขนสงสินคาใน
ประเทศไทยนั้นยังคงพึ่งพาการขนสงทางถนนเปนหลักสูงถึงรอยละ  90 ของการขนสงทั้งหมด (สํานักงานสถิติแหงชาติ, 
2549)  ซึ่งสงผลใหเกิดการจราจรติดขัด  มลพิษ  การสิ้นเปลืองพลังงานและอุบัติเหตุ การบูรณาการของการขนสง
หลากหลายรูปแบบเปนทางเลือกหนึ่งในการลดการพึ่งพิงการขนสงทางถนน ดังนั้นการศึกษาครั้งนี้จึงเล็งเห็นถึงความ
จําเปนในการบูรณาการขอมูลของการขนสงรูปแบบตางๆเขาดวยกัน  โดยอาศัยระบบฐานขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตร 
(GIS) เพ่ือใหมีประสิทธิภาพตอการนําไปวางแผนการขนสงตอเนื่องตอไป ผูวิจัยไดพิจารณาเลือกเฉพาะรูปแบบการ
ขนสงที่มีความสําคัญตอการขนสงสินคาไดแก  การขนสงทางถนน  ทางรถไฟ  และทางน้ํา  และไดพิจารณาเลือก
กรณีศึกษาในการประยุกตใชกับสินคา 3 ประเภทคือปูนซีเมนต  น้ําตาล  และแปงมัน ผลการวิเคราะหพบวาในกรณีของ
การขนสงระยะทางสั้นที่มีระยะทางไมเกิน   400  กิโลเมตร  การขนสงดวยรถบรรทุกจะมีประสิทธิภาพมากที่สุดทั้ง
ทางดานเวลาและคาใชจาย ผูวิจัยจึงเสนอแนะวาในการขนสงสินคาที่ระยะทางมากกวา   400  กิโลเมตร  การเชื่อมโยงกัน
ระหวางรูปแบบการขนสงดวยรถบรรทุกและรถไฟจะเกิดประสิทธิภาพดีที่สุด  ทั้งนี้โครงขายที่นําเสนอสามารถสรางเปน
ตนแบบในการวางแผนการขนสงตอเนื่อง 
 
1. ความสําคัญของการศึกษา  
การขนสงสินคานับเปนกิจกรรมที่มีการเติบโตอยางตอเนื่องในอัตราที่สูงตามการเติบโตของเศรษฐกิจของประเทศ  การ
ขนสงสินคาในประเทศไทยนั้นยังคงพึ่งพาการขนสงทางถนนเปนหลัก  ดังจะเห็นไดจากสถิติของกระทรวงคมนาคม
แสดงสัดสวนการขนสงทางถนนสูงถึงรอยละ  90 ของการขนสงทั้งหมด  ซึ่งสงผลใหเกิดการจราจรติดขัด  มลพิษ  การ
ส้ินเปลืองพลังงานและอุบัติเหตุ   
 
ในตางประเทศไดมีความพยายามที่จะบูรณาการการขนสงรูปแบบตางๆเขาดวยกัน  ทั้งนี้เพ่ือใหเกิดการขนสง
แบบตอเนื่องที่มีประสิทธิภาพสูง  ประหยัด  และเปนมิตรตอส่ิงแวดลอม  (สถาบันการขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 
2548) ทั้งนี้การขนสงแบบตอเนื่องอาจเปนไปไดหลายรูปแบบ เชน  การขนสงทางถนนเชื่อมตอกับการขนสงทางรถไฟ 
หรือการขนสงทางรถไฟเชื่อมตอกับการขนสงทางเรือ  เปนตน  ซึ่งการเลือกใชจะพิจารณาจากขอดีและขอดอยของการ
ขนสงแตละรูปแบบในสถานการณตางๆ  
 
จากแนวโนมการเปลี่ยนแปลงไปสูการขนสงแบบตอเนื่องในทั่วโลก  รวมท้ังความไมยั่งยืนของการพึ่งพิงการขนสงทาง

ถนนเพียงระบบเดียว  (National Commission on Intermodal Transportation (1994), Center for 
Transportation Research and Education, (2005))  ทําใหมีความจําเปนที่ประเทศไทยจะตองพัฒนาใหเกิด
การบูรณาการของการขนสงหลากหลายรูปแบบ  ทั้งนี้ส่ิงหนึ่งซึ่งจําเปนอยางยิ่งสําหรับการพัฒนาการขนสงตอเนื่องให
เกิดขึ้นในประเทศไทยก็คือระบบฐานขอมูลท่ีบูรณาการขอมูลของรูปแบบการขนสงตางๆเขาดวยกัน 
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ในปจจุบันทางหนวยราชการไดจัดเก็บขอมูลดานการขนสงของประเทศอยางกระจัดกระจาย  เชน ขอมูลอุปสงคและอุป
ทาน หรือ ขอมูลการขนสงแตละรูปแบบมักมีการจัดเก็บแยกจากกัน  ทําใหเกิดความยากลําบากในการนําไปประยุกตใช
จริง ดังนั้นการศึกษาครั้งนี้จึงเล็งเห็นถึงความจําเปนในการบูรณาการขอมูลของการขนสงรูปแบบตางๆเขาดวยกัน  โดย
อาศัยระบบฐานขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) เพ่ือใหมีประสิทธิภาพตอการนําไปประยุกตใชตอไป  
 
ในการศึกษาครั้งนี้  ผูวิจัยไดพิจารณาเลือกเฉพาะรูปแบบการขนสงที่มีความสําคัญตอการขนสงสินคาไดแก  การขนสง
ทางถนน )  รถบรรทุก   (การขนสงทางรถไฟ  และการขนสงทางน้ําเทานั้น  และไดพิจารณาเลือกกรณีศึกษาในการ
ประยุกตใชฐานขอมูลระบบการขนสงตอเนื่องโดยพิจารณาจากผลิตภัณฑที่มูลคาและปริมาณ  ในการขนสงสูงเปนอันดับ
ตนๆ  คือ ปูนซีเมนต  น้ําตาล  และแปงมัน  นอกจากนี้การศึกษาครั้งนี้จะรวบรวมขอมูลดานการขนสงเฉพาะดาน
ประสิทธิภาพ ราคา และเวลาในการขนสงเทานั้น ทั้งนี้เพ่ือใชเปนขอมูลพ้ืนฐานในการวางแผนการขนสงตอเนื่องตอไป  
  
2. วัตถุประสงค  

• เพ่ือรวบรวมขอมูลการขนสงรูปแบบตางๆทั้งดานอุปสงคและอุปทาน  

• เพ่ือออกแบบระบบฐานขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตรสําหรับการวางแผนการขนสงตอเนื่อง  

• เพ่ือเสนอแนะตัวชี้วัดในการวางแผนการขนสงตอเนื่อง 
 
3. การคัดเลือกพื้นท่ีศึกษาสําหรับการจัดการ Multimodal transportation ในประเทศไทย    
ในการศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยไดพิจารณาเลือกเฉพาะรูปแบบการขนสงที่มีความสําคัญตอการขนสงสินคาไดแก การขนสง
ทางถนน (รถบรรทุก) การขนสงทางรถไฟ และการขนสงทางน้ํา (ทางแมน้ําและชายฝงทางทะเล) และไดพิจารณาเลือก
กรณีศึกษาในการพัฒนาระบบการขนสงตอเนื่องในพ้ืนที่  ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันออกและ
กรุงเทพมหานคร  ทั้งนี้เน่ืองจากพื้นที่ดังกลาวมีการเชื่อมตอของการขนสงและเปนแหลงของภาคอุตสาหกรรมการ
สงออกที่สนใจในการศึกษานี้ กลาวคือ  

• อุตสาหกรรมน้ําตาล ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (จังหวัดขอนแกนและอุดรธานี) 

• อุสาหกรรมแปงมันสําปะหลัง ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ (จังหวัดนครราชสีมา) 

• อุตสาหกรรมปูนซีเมนต ภาคกลาง (จังหวัดสระบุรี) 
 
เหตุผลที่ผูวิจัยเลือกพ้ืนที่ดังกลาว เนื่องจาก ปริมาณการขนสงในบริเวณดังกลาวมีสูงมาก มีการขนสงตอเนื่องมากที่สุด
ในประเทศ และสถานประกอบการมีการเก็บขอมูลอยางเปนระบบพอสมควร  
 
4. การออกแบบฐานขอมูลบนระบบสารสนเทศภูมิศาสตร  
ในการออกแบบฐานขอมูลสารสนเทศภูมิศาสตรเพ่ือทํางานบนโปรแกรม ArcGIS นั้นตองทําการจําแนกขอมูลออกเปน
กลุม (Group) หรือชั้น (Layer) หรือเรียกวาขอมูลเชิงพ้ืนที่ (Spatial data) เพ่ือทําการเก็บขอมูลที่มีลักษณะตางๆ ที่มี
อยูจํานวนมาก เพ่ือใหสามารถนําขอมูลมาทําการซอนทับ (Overlay) หรือนํามาวิเคราะหขอมูลเชิงพ้ืนที่ไดสะดวก จาก
การจําลองเหตุการณตางๆ จากความสัมพันธกันของขอมูล ซึ่งขอมูลเหลานี้จะอางอิงกับระบบพิกัดทางภูมิศาสตร 
(Geographic Coordinate System) โดยสามารถแบงเปนหมวดหมูไดดังนี้ 
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• ขอมูลทางภูมิศาสตร จะมีการจัดเก็บขอมูลเปนพ้ืนที่ (Polygon) ซึ่งแสดงขอบเขตการปกครอง โดยแบงเปน
เขตอําเภอและจังหวัด ดังแสดงในรูปที่ 1   

 

 
 

รูป 1 ฐานขอมูลพ้ืนที่และเขตการปกครอง 
 

• ขอมูลโครงขายดานการขนสง จะมีการจัดเก็บในรูปแบบเสน (Link) ซึ่งเสนทางนี้จะเปรียบเสมือนแนว
เสนทางเชื่อมตอของเสนทางการเดินทาง(Link) ในแตละรูปแบบของการขนสง และจะมีการจัดเก็บขอมูลใน
รูปแบบจุด (Node) แทนตําแหนงที่ตั้งของจุดเชื่อมตอการขนสง ขอมูลทั้งในรูปแบบเสนและจุดจะแทนขอมูล
ทางกายภาพและคุณลักษณะของกลุมขอมูลเหลานี้ 

o โครงขายถนนทางหลวง และเสนทางถนนสายรอง 
o โครงขายเสนทางรถไฟ 
o แนวเสนทางเดินเรือตามลําน้ําภายในประเทศ และแนวเสนทางขนสงตามชายฝงทะเล 
o ตําแหนงที่ตั้ง สถานีรถไฟ ทาเรือในลําน้ําและทาเรือพาณิชยตามแนวชายฝงทะเล 
o ตําแหนงที่ตั้งจุดสถานีขนสงสินคาและจุดเปล่ียนถายสินคาของรัฐบาลและเอกชน 

 
อยางไรก็ตามจะเห็นไดวาฐานขอมูลท่ีจัดเก็บในปจจุบัน ยังไมมีการรวมเอาขอมูลของทุกรูปแบบการขนสงผนวก
ไวดวยกัน สงผลใหการวางแผนการขนสงตอเนื่องทําไดยากลําบากและไมมีประสิทธิภาพ การศึกษาครั้งนี้จึงจะ
เสนอแนะการรวบรวมขอมูลท้ังสามดานคือ อุปสงค อุปทาน และผูใหบริการของการขนสง 4 รูปแบบเขาดวยกัน
โดยใชระบบ GIS  

 
การออกแบบการเชื่อมตอจะใชแนวคิดของการใชแนวเสนทางและจุดเชื่อมตอตางๆของโครงขายการขนสง
ประเภทตางๆเพ่ือสรางเปนแนวโครงขายการเชื่อมตอตางๆในระบบฐานขอมูลการขนสงตอเนื่อง ในการสราง
โครงขายระบบ GIS จะกําหนดจุดตางๆที่เปนจุดเชื่อมตอการขนสง (Node) และใชเสนโครงขายการขนสง
ประเภทตางๆเปนเสนทางเชื่อมตอ (Link) ดังแสดงในรูปที่ 2 และ 3  
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อนึ่งการขนสงแตละประเภทจะเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสูไปอีกรูปแบบหนึ่งไดโดยจะกําหนดจุดสมมุติ (Dummy 
node) เพ่ือใชเปนจุดเปล่ียน ซึ่งจุดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงอาจจะใชเปนจุดการรวบรวมสินคาและกระจาย
สินคาไดดวย ทําใหจุดเปล่ียนถายจะมีกิจกรรมตางๆในการเปลี่ยนถายสินคา เชน เวลาและคาใชจายในการขน
ถายเพื่อเปนรูปแบบการขนสงไปสูอีกรูปแบบหนึ่ง เวลาและคาใชจายในการพักสินคาเพ่ือรอการขนสง เปนตน  
 

 
รูป 2 ฐานขอมูลโครงขายเสนทางการขนสง (Links) 

 

 
 

รูป 3 ฐานขอมูลตําแหนงที่ตั้งจุดเชื่อมตอการขนสง 
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5. การประยุกตใชฐานขอมูลการขนสงตอเน่ือง 

ผูวิจัยไดทดลองประยุกตใชฐานขอมูลการขนสงตอเนื่องบนระบบสารสนเทศภูมิศาสตร เพ่ือวิเคราะหการหาเสนทางที่ดี

ที่สุดในการขนสงผลิตภัณฑที่เปนเปาหมายในการศึกษาครั้งนี้ ผลการวิเคราะหสามารถสรุปไดดังนี้  

5.1 การขนสงผลิตภัณฑแปงมันสําปะหลัง เสนทาง อ.เสิงสาง จ.นครราชสีมา ไปทาเรือแหลมฉบัง  
 

ผลการวิเคราะหขอมูลในดานปจจัยดานเสนทางที่ส้ันที่สุดและเวลาที่เร็วที่จะไดผลตรงกันเนื่องจากในการขนสง
ระยะทางสั้นๆ จะเลือกใชการขนสงดวยรถบรรทุกเปนหลักจึงทําใหปจจัยทั้งสองมีคาที่ไมแตกตางกัน แตหากพิจารณา
ปจจัยดานราคา การวิเคราะหจากระบบฐานขอมูลจะเลือกใชการขนสงดวยรถบรรทุกจากโรงงานที่ อ.เสิงสาง จ.
นครราชสีมา ไปขนถายสินคาที่  อ.เมือง จ.นครราชสีมา แลวจึงใชการขนสงทางรถไฟเพื่อสงสินคาออกสูทาเรือแหลม
ฉบัง เพ่ือเปนการลดตนทุนลงประมาณรอยละ 24 แตทั้งนี้จะทําใหใชเวลาในการขนสงเพ่ิมขึ้น 12 ชั่วโมง ดังสรุปใน
ตารางที่ 1  
 

ตาราง 1 ผลการวิเคราะหการขนสงผลิตภัณฑแปงมันสําปะหลัง 

เกณฑในการ
คัดเลือกเสนทาง 

รูปแบบ
การขนสง 

 

ระยะทาง 
(ก.ม.) 

ระยะเวลา 
(ช.ม.) 

คาใชจาย 
(บาท/ตัน) 

ระยะทางสั้นสุด รถบรรทุก 403.70 9.25 483.00 
รวดเร็วสุด รถบรรทุก 403.70 9.25 483.00 

ประหยัดสุด 
รถบรรทุก
+รถไฟ 

665.70 21.50 368.00 

 
5.2 การขนสงผลิตภัณฑนํ้าตาลทราย เสนทาง อ.เมือง จ.ขอนแกน ไปทาเรือแหลมฉบัง  
 
ผลจากการวิเคราะหขอมูลโดยใชระบบฐานขอมูลจะเห็นไดวาปจจัยดานการระยะทางและเวลามีคาที่แตกตางกัน
เนื่องจากปจจัยดานระยะทางจะเลือกเสนทางที่ส้ันที่สุด แตจะใชเวลาในการขนสงมากกวาเนื่องจะผานเสนทาง อ.
กบินทรบุรี จ.ปราจีนบุรี ซึ่งเปนเสนทางที่ขึ้นเขา หากพิจารณาดานระยะเวลา เสนทางถนนมิตรภาพซึ่งสามารถทํา
ความเร็วไดมากกวาจะถูกเลือกใช และหากพิจารณาจากปจจัยดานราคา การขนสงดวยรถไฟจะถูกเลือกใชเปนหลัก
โดยเริ่มตนการขนสงจาก จ.ขอนแกน ไปสูทาเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี ทําใหตนทุนในการขนสงลดลงถึงรอยละ 38 แตก็
ตองเสียเวลาเพิ่มขึ้นถึงราว 7 ชั่วโมง ดังสรุปในตารางที่ 2  

 
ตาราง 2 ผลการวิเคราะหการขนสงผลิตภัณฑน้ําตาลทราย 

เกณฑในการ
คัดเลือกเสนทาง 

รูปแบบการขนสง 
 

ระยะทาง 
(ก.ม.) 

ระยะเวลา 
(ช.ม.) 

คาใชจาย 
(บาท/ตัน) 

ระยะทางสั้นสุด รถบรรทุก 525.90 15.15 628.75 
รวดเร็วสุด รถบรรทุก 556.80 14.40 665.83 
ประหยัดสุด รถบรรทุก+รถไฟ 884.0 21.50 414.00 
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6. สรุปผลการศึกษา  
 
การวิเคราะหโดยใชระบบฐานขอมูลสารเทศภูมิศาสตรที่พัฒนาขึ้นในงานวิจัยนี้  ทําใหทราบวาในกรณีของการขนสง
ระยะทางสั้นที่มีระยะทางไมเกิน   400  กิโลเมตร  การขนสงดวยรถบรรทุกจะมีประสิทธิภาพมากที่สุดเมื่อเปรียบเทียบกับ
การขนสงดวยรถไฟและเรือทั้งในดานความรวดเร็วและตนทุนในการขนสง  สวนการขนสงทางรถไฟจะสามารถแขงขัน
ไดในการขนสงที่มีระยะทางมากกวา   400  กิโลเมตร ดวยขอจํากัดดังกลาว  ผูวิจัยจึงเสนอแนะวาในการขนสงสินคาที่
ระยะทางมากกวา   400  กิโลเมตร  การเชื่อมโยงกันระหวางรูปแบบการขนสงดวยรถบรรทุกและรถไฟจะเกิด
ประสิทธิภาพดีที่สุด ทั้งนี้โครงขายที่นําเสนอสามารถสรางเปนตนแบบในการวางแผนการขนสงตอเนื่อง 
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APPENDIX B 
 

แบบฟอรมการเก็บขอมูล 
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APPENDIX C 
 

การใชแบบจําลองทางคณติศาสตรในการหาเวลาในการเดินทางบนถนน 
 
 

เน่ืองจากในปจจุบันในประเทศไทย  ยังไมมีการจัดเก็บขอมูลเวลาในการเดินทางบนถนน  จึง
จําเปนตองใชขอมูลจาการสํารวจปริมาณจราจรบนถนนจากการสํารวจของกรมทางหลวงเฉลี่ยตลอดป 
(AADT= Average Annual Daily Traffic) แลวมาคํานวณหาเวลาในการเดินทางจากสมการของ  FHWA 
(The Federal Highway Administration) ในสมการดานลาง 
 

t = t0( 1+α(v/c)β ) 
 
โดยที่     t0     =  เวลาในการเดนิทางในสภาพทองถนนวาง (Free Flow) 
 v/c  =  อัตราสวนปรมิาณจราจรตอความจุถนน 
 α,β = คาพารามิเตอร 
 

คาที่ไดสามารถนําไปใชในการประมาณคาเฉลี่ยของความเร็วซ่ึงจะสะทอนจากสภาพจราจร 
(Volume/Capacity Ratio) ของถนนชวงน้ันๆ  ซึ่งอาจจะมีคาที่แตกตางจากคาที่ไดจาการสํารวจใน
ภาคสนามโดยตรงบาง 
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