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บทสรุปผู้บริหาร (Executive Summary) 
 

ปัจจัยหลักที่เป็นตัวขับเคลื่อนเศรษฐกิจภายในประเทศ คือ ปัจจัยด้านโลจิสติกส์ โดยต้นทุนขนส่งสินค้า
ยังคงเป็นองค์ประกอบใหญ่ที่สุด ซึ่งสาเหตุหลักมาจากปัญหาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศไทยเชิงปริมาณและ
เชิงคุณภาพ รวมถึงขาดการบริหารจัดการที่สอคล้องกับมาตรฐานสากลโดยเฉพาะพ้ืนที่กรุงเทพมหานครและ
เขตจังหวัดปริมณฑลที่เป็นเขตเศรษฐกิจที่มีความส าคัญของประเทศ ประกอบกับนโยบายแผนพัฒนา
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) ได้มีนโยบายที่ส าคัญ คือ  การพัฒนาระบบโลจิสติกส์อย่าง มั่นคง มั่ง
คั่ง และยั่งยืน เพ่ือพร้อมรับกับการปรับโครงสร้างประเทศไทยไปสู่ประเทศไทย 4.0 ซึ่งรวมไปถึงนโยบายการ
พัฒนากรุงเทพฯ ให้เป็น “มหานครแห่งเอเชีย” จากปัญหาและนโยบายดังกล่าว เพ่ือพัฒนาให้เขตกรุงเทพฯ 
และปริมณฑลมีระบบโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพ อย่างมั่นคง มั่งคั่ง และยั่งยืน โดยการศึกษาแบ่งออกเป็น
การศึกษา Demand Side, Supply Side และการพัฒนาแบบประเมินศักยภาพการปรับปรุงระบบโลจิสติกส์  
โดยมวีัตถุประสงค์ในการศึกษาดังต่อไปนี้ 

1. เพ่ือศึกษาระบบโลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบคมนาคมขนส่งในปัจจุบันและแผนยุทธศาสตร์
ในกรุงเทพฯ และปริมณฑลเบื้องต้น  

2. เพ่ือศึกษาระบบโลจิสติกส์การไหลของสินค้า (Material Flow) ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 
3. เพ่ือเตรียมข้อมูลส าหรับการศึกษาเพ่ือพัฒนาโครงการระบบโลจิสติกส์ในเขตกรุงเทพฯและ

ปริมณฑล 

ทีมวิจัยท าการเก็บข้อมูลเชิงลึก ผ่านการประชุมกลุ่มย่อย การสัมภาษณ์ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องต่างๆ รวมถึงการศึกษาจากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ ผลการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า สินค้าที่ไหล
ผ่านเข้า-ออกพ้ืนที่กรุงเทพฯ โดยส่วนใหญ่ในแต่ละจังหวัดกลุ่มปริมณฑลมีความแตกต่างกัน คือ 

กรุงเทพฯ : การขนส่งสินค้าส่วนมากเป็น สินค้าเกษตร/อาหาร - สินค้าจากโบ๊เบ๊ ส าเพ็ง ประตูน้ า  
นครปฐม : การขนส่งสินค้าส่วนมากเป็น  สินค้าภาคเกษตร/เกษตรแปรรูป และภาคค้าส่ง – ค้าปลีก 

(Traditional Trade) 
นนทบุรี และปทุมธานี : การขนส่งสินค้าส่วนมากเป็น สินค้าภาคค้าส่ง - ค้าปลีก (Modern Trade) 

และภาคเกษตร/เกษตรแปรรูป 
สมุทรปราการ : การขนส่งสินค้าส่วนมากเป็น สินค้าภาคอุตสาหกรรมและน าเข้า-ส่งออก 
สมุทรสาคร: การขนส่งสินค้าส่วนมากเป็น ภาคการเกษตร/ประมง  และภาคอุตสาหกรรม  
ด้านสิ่งอ านวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์ ณ ปัจจุบัน โดยรอบพ้ืนที่ปริมณฑล ยังถูกใช้อย่างไม่เต็ม

ประสิทธิภาพหรือผิดวัตถุประสงค์และไม่สามารถรองรับกับอุปสงค์ที่เกิดขึ้น นอกจากนี้ พบความต้องการที่จะ
ใช้ประโยชน์จากรูปแบบการขนส่งอ่ืน เช่น ทางน้ า ทางราง แต่ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานโดยรวมไม่เอ้ือต่อการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และในการจัดการการจราจรของจังหวัดกลุ่มปริมณฑล ต้องด าเนินการให้
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สอดคล้องตามที่กรุงเทพฯ ก าหนด ส่งผลให้สภาพปัญหาการจราจรเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลเกิดการ
ขยายตัวเป็นวงกว้างอย่างต่อเนื่อง 

จากสภาพปัญหาปัจจุบันเหล่านี้ ทีมวิจัยท าการศึกษาถึงแนวทางการจัดการระบบโลจิสติกส์ในเขตเมือง 
พร้อมทั้งประเมินความเหมาะสมและความเป็นไปได้ผ่านการสัมภาษณ์เชิงลึกโดยอาศัยแบบสอบถามกับทางผู้ท
เกี่ยวข้องจากทั้งหน่วยงานภาครัฐ (ผู้วางนโยบาย) ภาคเอกชน (ผู้ใช้โครงสร้างพ้ืนฐาน) และผู้แทนส่วนงานใน
แต่ละจังหวัด โดยพิจารณาครอบคลุม 5 ด้าน ได้แก่  

1. ด้ าน โคร งสร้ า ง พ้ืนฐ านด้ าน โลจิ สติ กส์ และการจั ดการ  ( Logistics Infrastructure and 
Management) 

2. ด้านความร่วมมือในการบริหารจัดการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public – Private 
Partnerships) 

3. ด้านมาตรการข้อก าหนด (Regulations) 
4. ด้านเทคโนโลยีและการแบ่งปันข้อมูล (Technologies and Information Sharing) 
5. ด้านการจัดการระบบโลจิสติกส์เพ่ือรองรับธุรกิจที่ก าลังขยายตัว (Logistics Management for 

emerging business trends) 

ผลการวิจัยสามารถระบุแนวทางการปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ในบริบทของกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
ดังนี้ 

จังหวัด ประเด็นส าคัญ ข้อเสนอแนะ 
กรุงเทพฯ - ปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งผ่าน-เข้าออกจะวิ่งใน

แนวเส้นทางวงแหวนรอบที่ 1 และ 2 มากกว่า
วิ่งในเส้นทางกรุงเทพฯชั้นใน 
- ปริมาณรถบรรทุกหนาแนน่ในบริเวณเส้นวง
แหวนรอบที่ 2 (กาญจนาภิเษก) 

- ควรวางข้อก าหนดด้านการจัดการการจราจรใน
เขตเมืองร่วมกันกับจังหวัดโดยรอบ   
- ผลักดันให้เกิดการพัฒนาและขยายเส้นทางวง
แหวนรอบที่ 3  
- ควรมีการวางแผนสร้าง Hub ขนาดเล็กเพื่อรองรับ
การขนส่งสินค้าภายในเขตเมือง 

นครปฐม - สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑลไม่เพียงพอต่อ 
Demandโครงสร้างพื้นฐานไม่เอ้ือต่อกิจกรรม
ทางโลจิสติกส์ และระบบบริหารจัดการไม่มี
ประสิทธิภาพ 
- ปริมาณรถบรรทุกหนาแน่นบน ถ.เพชรเกษม 
และ ถ.บรมราชชนนีเกิดการขนส่งสินค้าแบบ
ไม่เต็มคัน เนื่องจากมีผู้ประกอบการรายย่อย
จ านวนมาก 
- ไม่มีการใช้ประโยชน์จากการขนส่งทางราง 

- จัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า (CDC) ให้
อยู่ในต าแหน่งท าเลที่ตั้งที่เหมาะสม หรือเปลี่ยน
บทบาทของศูนย์รวบรวมและกระจายสนิค้าเดิม  
- ผลักดันให้เกิดความร่วมมือระหว่าผู้ประกอบ 
การในการบริหารจัดส่งร่วมกันJoint Delivery 
System (JDS) เพื่อลดการขนส่งไม่เต็มคัน  
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จังหวัด ประเด็นส าคัญ ข้อเสนอแนะ 
นนทบุรี  - เกิดการขนส่งไม่แบบไม่เต็มคันของ Modern 

Trade จาก  Supply ไปศูนย์การกระจาย 
สินค้า และ Traditional Trade  
ตลอด Supply chain 

- Modern Trade ผลักดนัให้เกิด Joint Delivery 
System (JDS) จาก Supplier ไปศูนย์กระจาย
สินค้า 
- Traditional Trade ผลักดันในเกิดการพัฒนา
แบบ Joint Delivery System (JDS) ตลอด 
Supply chain 

ปทุมธานี - Modern Trade  (ลักษณะคล้ายกับจ. 
นนทบุรี)  
- สถานีขนส่งคลองหลวง ถูกใชป้ระโยชนไ์ม่ตรง
ตามวัตถุประสงค์ (ใช้เพื่อเก็บสนิค้า) 
-  จั งหวัดมีแผนการยกระดับและพัฒนา
ศักยภาพของตลาดไท ให้เป็นศูนย์กลางสินค้า
เกษตรและแปรรูปที่ส าคัญ แต่ยังไม่มีแนว
ทางการด าเนินงานชัดเจน 

- ผลักดันให้เกิดเป็น Hub ศูนยก์ลางสนิค้าเกษตร/
แปรรูป (ตลาดไท)  
- Modern Trade ผลักดนัให้เกิด Joint Delivery 
System (JDS) จาก Supplier ไปศูนย์กระจาย
สินค้า 

สมุทรปราการ - มีการกระจายตัวของโรงงานอุตสาหกรรมเป็น
จ านวนมากและหลากหลายประเภท 
- ปัญหาการจราจรที่เกิดจากรถขนส่งสนิค้า
ยังคงอยู่ (ผู้ประกอบการหันมาใช้รถ 4 ล้อ 
แทนเพื่อหลีกเลี่ยงกฎระเบียบ) 
- ส่งออก ไม่ผ่านพื้นที่กรุงเทพฯชั้นใน แตน่ าเข้า 
ถูกรวบรวมที่ศูนย์กระจายสนิค้าในพื้นที่ 
(Break Bulk) 

- ผลักดันให้เกิดการเปลี่ยนรูปแบบขนส่งเป็นทางน้ า 
(Shift Mode)  
- วางมาตราการจัดการการขนสง่ในการเข้าพื้นที่
กรุงเทพฯ ชั้นในโดยพิจารณาพืน้ที่โดยรอบอย่าง
องค์รวม 

สมุทรสาคร - ปริมาณรถบรรทุกหนาแนน่บน ถ.พระรามที่ 
2  
- ผู้ประกอบการรายย่อยจ านวนมาก เกิดการ
ขนส่งแบบแยกคันและไม่เต็มคัน ท าให้มี
ปริมาณรถบรรทุก 4 ล้อ จ านวนมาก  
- ไม่มีศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าเกษตร/
อาหารทะเล  
- ลักษณะพื้นที่ติดแม่น้ าและทางออกสู่ทะเลแต่
ยังไม่มีการใชป้ระโยชน์จากการขนส่งทางน้ า 

- ผลักดันให้เกิดการจัดตั้ง ศูนย์รวบรวมและกระจาย
สินค้า  (CDC) ของสินค้าเกษตร/อาหารทะล (Cold 
Chain)  
- ศึกษาความเป็นไปได้เกี่ยวกับการขนส่งทาง
น้ าเชื่อมต่อไปยังท่าเรือแหลมฉบัง (Shift Mode) 
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           จากผลการวิจยัดังกลา่ว หน่วยงานภาครัฐที่รับผิดชอบดา้นโลจิสติกส์ในบริเวณกรุงเทพมหานครและปริมณฑล
จะสามารถน าประเด็นส าคัญและข้อเสนอแนะที่ส าคัญ มาเปน็แนวทางในการวางแผนการพัฒนาด้านโลจสิติกส์ภายใน
พื้นที่ได้ ในส่วนของภาคเอกชนที่มีการจัดการด้านโลจสิติกส์จะสามารถน าข้อมูลผลการวิจัยในด้านโครงสร้างพืน้ฐาน 
การไหลของสินค้าในแต่ละพืน้ที ่มาประยุกต์ใช้ในการวางแผนการจัดการด้านโลจสิติกสไ์ด้ 
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เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เป็นเมืองศูนย์กลางที่มีความส าคัญที่สุดของประเทศไทย ประกอบ
ไปด้วยเขตการปกครองครอบคลุมพ้ืนที่ 6 จังหวัด ได้แก่ กรุงเทพฯ นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ 
และสมุทรสาคร ต าแหน่งทางภูมิศาสตร์นี้เป็นแหล่งผลิตสินค้าเกษตรต้นน้ าและสินค้าอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพ
ของประเทศหลากหลายประเภท อีกทั้งยังเป็นประตูสู่การค้าระหว่างประเทศ เนื่องจากเป็นที่ตั้งของสนามบิน
นานาชาติและใกล้กับท่าเรือหลัก จึงเกิดการไหลของสินค้าจ านวนมากผ่านพ้ืนที่นี้ ทั้งเพ่ือการส่งออกและการ
กระจายภายในประเทศ ทั้งนี้ การขนส่งสินค้าที่เกิดขึ้นในปัจจุบันมีการใช้เส้นทางถนนเป็นหลัก จึงเป็นสาเหตุ
หนึ่งที่ส าคัญ ที่ก่อให้เกิดปัญหาด้านการคมนาคมขนส่งในเขตเมืองอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ อีกทั้งสิ่งอ านวยความ
สะดวกด้านโลจิสติกส์รวมถึงข้อก าหนดต่างๆ ที่มีอยู่ ยังไมส่ามารถบรรเทาปัญหาที่เกิดขึ้นได ้เนื่องจากไม่ได้เกิด
จากการพิจารณาเชิงพ้ืนที่ทั้งกรุงเทพฯ และปริมณฑลอย่างองค์รวม ดังนั้นเพ่ือมุ่งสู่ความเป็นมหานครแห่ง
เอเชีย โครงการวิจัยนี้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษารูปแบบการไหลของสินค้าที่ผ่านเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
(อุปสงค์) และระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์และคมนาคมที่รองรับการขนส่งสินค้าเหล่านี้ทั้งในปัจจุบัน
และอนาคต (อุปทาน) ส าหรับการวางแนวทางปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลให้สอด
รับกับสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึนจริง  

ทีมวิจัยท าการเก็บข้อมูลเชิงลึก ผ่านการประชุมกลุ่มย่อย การสัมภาษณ์ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมและ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องต่างๆ รวมถึงการศึกษาจากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ ผลการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่า สินค้าที่ไหล
ผ่านเข้า-ออกพ้ืนที่กรุงเทพฯ จากแต่ละจังหวัดในกลุ่มปริมณฑลมีความแตกต่างกัน สิ่งอ านวยความสะดวก
ด้านโลจิสติกส์ที่มีอยู่ ถูกใช้อย่างไม่เต็มประสิทธิภาพหรือผิดวัตถุประสงค์และไม่สามารถรองรับกับอุปสงค์ที่
เกิดขึ้น นอกจากนี้ พบความต้องการที่จะใช้ประโยชน์จากรูปแบบการขนส่งอ่ืน เช่น ทางน้ า ทางราง แต่ระบบ
โครงสร้างพ้ืนฐานโดยรวมไม่เอ้ือต่อการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และในการจัดการการจราจรของจังหวัด
กลุ่มปริมณฑล ต้องด าเนินการให้สอดคล้องตามที่กรุงเทพฯก าหนด ส่งผลให้สภาพปัญหาการจราจรเขต
กรุงเทพฯ และปริมณฑล เกิดการขยายตัวเป็นวงกว้างอย่างต่อเนื่อง 

จากสภาพปัญหาปัจจุบันเหล่านี้ ทีมวิจัยท าการศึกษาถึงแนวทางการจัดการระบบโลจิสติกส์ในเขตเมือง 
พร้อมทั้งประเมินความเหมาะสมและความเป็นไปได้ผ่านการสัมภาษณ์เชิงลึกโดยอาศัยแบบสอบถามกับทางผู้ที่
เกี่ยวข้องจากทั้งหน่วยงานภาครัฐ (ผู้วางนโยบาย) ภาคเอกชน (ผู้ใช้โครงสร้างพ้ืนฐาน) และผู้แทนส่วนงานใน
แต่ละจังหวัด โดยพิจารณาครอบคลุม 4 ด้าน ได้แก่ ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์และการจัดการ ด้าน
มาตรการข้อก าหนด ด้านเทคโนโลยีและการแบ่งปันข้อมูล และด้านการจัดการระบบโลจิสติกส์เพ่ือรองรับธุรกิจ
ที่ก าลังขยายตัว ผลการวิจัยสามารถระบุแนวทางการปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ในเขตเมืองส าหรับแต่ละพ้ืนที่
ของกรุงเทพฯ และปริมณฑลอย่างเฉพาะเจาะจง และเป็นประเด็นส าหรับการศึกษาเชิงลึกในงานวิจัยระยะ
ถัดไป 
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Abstract 

The Bangkok Metropolitan Region (BMR) is the most significant urban area of Thailand. It covers 
six provinces, which are Bangkok, Nakhon Pathom, Nonthaburi, Pathum Thani, Samut Prakarn, and 
Samut Sakhon.  These geographical locations are the important sources of production including 
agricultural upstream and potential industrial downstream sectors.  Likewise, BMR also plays a role 
as the door to international trade.  Both major international airports and sea ports of Thailand are 
located adjacent to the region.  Hence, a large quantity of freight is frequently moved on the road 
network through the area of BMR for export as well as inland distribution. This phenomenon is one 
main cause leading to traffic congestion in urban area. Besides, the existing regulations and logistics 
infrastructures cannot effectively deal with the current problems in urban transportation.  Due to 
they have not been established based on a holistic perspective of BMR.  Therefore, at aiming to 
become the megacity in Asia, this research is to investigate the flows of goods through overall areas 
of BMR (demand) and both existing and future logistics infrastructures (supply) for determining the 
suitable practical approaches to cope with real situations.  

In terms of BMR, the current situation of urban transportation was initially investigated through 
methodological triangulation approach, which includes focus group interview and discussion, 
fieldwork as well as document analysis. According to the analysis, we found that the core industries 
are explicitly different in each area surrounding the Bangkok metropolis. Thus, the characteristics of 
goods flows can be specifically identified for each zone. In the past, truck terminals were constructed 
in various locations of perimeter areas aiming to mitigate problems in urban transportation. However, 
these provided infrastructures are not suitable for the current demand characteristics in freight 
transport.  Today, they have been used ineffectively.  Likewise, there is the need for model shift of 
freight from road to short sea shipping or rail.  It is still difficult to implement due to the existing 
transport network cannot support an integrated multimodal transportation. Moreover, all provinces 
surrounding Bangkok have to control their freight traffic based on the Bangkok’ s regulations.  Not 
surprisingly, the area of BMR continually suffers from traffic congestion problem. 

According to the current phenomenon, the solutions in regard to urban logistics 
management were analysed in four aspects including logistics infrastructure and management, 
regulations, supported technologies and information sharing, and logistics management for 
new emerging business trends.  The possibility of implementation was also evaluated by 
participants from both government and private sectors as well as provincial representatives. 
Eventually, the suitable approaches for urban freight transport are proposed in the perspective 
of BMR as a recommendation for further research. 
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บทที่ 1 

บทน ำ 

 

1.1 ที่มำและควำมส ำคัญของปัญหำ  

 ในสภาวการณ์ปัจจุบันเศรษฐกิจโลกได้ก้าวเข้าสู่ยุคโลกาภิวัตน์อย่างเต็มที่ โดยจะเห็นได้จากการที่มีการ

เพ่ิมขึ้นของการค้าและการลงทุนระหว่างประเทศเป็นอย่างมาก เกิดการเปลี่ยนแปลงในด้านต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นการ

น าเทคโนโลยี เข้ามาช่วยในภาคอุตสาหกรรม การติดต่อสื่อสาร การขนส่ง เป็นต้น ซึ่งการเปลี่ยนแปลงเหล่านี้ ส่งผล

ต่อการขยายตัวของเศรษฐกิจในหลายประเทศทั่วโลก ร่วมถึงประเทศไทย โดยในประเทศไทยนั้นแนวโน้มการ

ขยายตัวของเศรษฐกิจจะเริ่มจากเมืองหลวง นั่นคือ กรุงเทพฯ กระจายไปยังเขตจังหวัดปริมณฑล (นครปฐม 

นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการและสมุทรสาคร) รวมไปถึงหัวเมืองหลักต่างๆตามภูมิภาค ซึ่งนับว่า เป็นเขต

เศรษฐกิจที่มีความส าคัญของประเทศ   

 หนึ่งในปัจจัยที่ส าคัญและเป็นตัวขับเคลื่อนเศรษฐกิจภายในประเทศ คือ ปัจจัยทางด้านต้นทุน          

โลจิสติกส์  โดยต้นทุนค่าขนส่งสินค้ายังคงเป็นองค์ประกอบใหญ่ที่สุด โดยในปี พ.ศ 2560 มีสัดส่วนร้อยละ 54.4 

ของต้นทุนโลจิสติกส์รวม (2,125 พันล้านบาท) สาเหตุหลักมาจากปัญหาทางโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศไทยยังมี

ปัญหาเชิงปริมาณและคุณภาพ รวมทั้งขาดการบริหารจัดการการให้บริการที่สอดคล้องกับมาตรฐานสากล ดังนั้นสิ่ง

ที่ส าคัญคือ โครงข่ายโครงสร้างระบบคมนาคมและขนส่งทั้งสายหลัก และสายรองต่างๆ นั้นต้องมีการพัฒนาระบบ

ถนนที่เชื่อมโยงเมืองหลัก เชื่อมโยงกรุงเทพฯและปริมณฑล รวมไปถึงการเชื่อมต่อของระบบคมนาคมที่หลากหลาย

ประเภท เช่น ทางบก ทางน้ า ทางราง และทางอากาศ ทั้งนี้เพ่ือแก้ปัญหาการจราจรและการขนส่ง ไม่ว่าจะเป็นการ

ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมและขนส่งเพ่ือเชื่อมโยงให้เกิดเป็น “ผังเมืองรวม” ให้ไปในทิศทางเดียวกัน 

ผลักดันการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสู่การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ (Shift Mode) และการขนส่งต่อเนื่องหลาย

รูปแบบ (Multimodal/Intermodal) ซึ่งจะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพของบริการขนส่งและเครือข่ายโลจิสติกส์ที่

เชื่อมโยงทั้งต้นทางและปลายทางของเส้นทางโลจิสติกส์ โดยไร้รอยต่อและประหยัดงบประมาณ รวมไปถึงเป็นการ

สร้างโอกาสทางการแข่งขันในด้านธุรกิจกับประเทศเพ่ือนบ้าน 

 และตามที่มติคณะรัฐมนตรีได้มีการก าหนดแผนการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์และนโยบายส าคัญเร่งด่วน

ของรัฐบาล ภายใต้กรอบแนวคิดยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) โดยหนึ่งในนโยบายที่ส าคัญ คือ  

การพัฒนาระบบโลจิสติกส์อย่าง มั่นคง มั่งคั่ง และยั่งยืน เพ่ือพร้อมรับกับการปรับโครงสร้างประเทศไทยไปสู่
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ประเทศไทย 4.0 ประกอบกับยุทธศาสตร์การพัฒนาภาคกลาง ที่มุ่งเน้นการพัฒนาเมืองและปริมณฑลให้เป็น

ศูนย์กลางการบริการธุรกิจและการพาณิชย์ศูนย์กลางการขนส่งและโลจิสติกส์ จากการศึกษาข้อมูลและลักษณะทาง

กายภาพ สภาพเศรษฐกิจ ในกรุงเทพฯและปริมณฑลเบื้องต้น พบว่ากลุ่มจังหวัดดังกล่าวเป็นพ้ืนที่เศรษฐกิจที่มี

ความส าคัญในระดับประเทศ โดยดูจากข้อมูลผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Provincial Product: GPP)  และ

แผนพัฒนาภายในจังหวัดเองก็ให้ความสนใจและมุ่งเน้นการพัฒนาและสร้างเครือข่ายระบบโลจิสติกส์ให้มี

ประสิทธิภาพ เพ่ือสนับสนุนพัฒนาห่วงโซ่คุณค่าสินค้าท้ังภาคการเกษตร ภาคอุตสาหกรรม และสินค้า OTOP ต่างๆ 

รวมถึงการพัฒนากรุงเทพฯให้เป็น “มหานครแห่งเอเชีย” (ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล กรุงเทพฯ, 2557)   

 ทั้งนี้คณะผู้วิจัยได้เล็งเห็นถึงศักยภาพในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล เพ่ือ

เตรียมพร้อมในการรองรับการเป็นมหานครแห่งเอเชีย ทาง คณะผู้วิจัยจึงท าการศึกษาข้อมูลเบื้องต้น                

ระบบโลจิติกส์ โครงสร้างพื้นฐาน ระบบคมนาคมขนส่ง และข้อมูลหมวดสินค้าที่ส าคัญที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์ใน

เขตกรุงเทพฯและปริมณฑล  
 

1.2 วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 

  1. เพ่ือศึกษาระบบโลจิสติกส์  โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบคมนาคมขนส่งในปัจจุบันและแผน

ยุทธศาสตร์ในกรุงเทพฯและปริมณฑลเบื้องต้น  

  2.  เพ่ือศึกษาระบบโลจิสติกส์การไหลของสินค้า (Material Flow) ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 

  3. เพ่ือเตรียมข้อมูลส าหรับการศึกษาเพ่ือพัฒนาโครงการระบบโลจิสติกส์ในเขตกรุงเทพฯและ

ปริมณฑล 
 

1.3 ขอบเขตของกำรวิจัย 

 1. ขอบเขตด้ำนเนื้อหำ 

  โครงการวิจัยนี้มุ่งศึกษาข้อมูลเบื้องต้นของระบบโลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบคมนาคม

ขนส่ง (เฉพาะขนส่งสินค้า ไม่รวมระบบขนส่งสาธารณะ) รวมถึงสินค้าและเส้นทางการไหลของสินค้าที่มี

ความส าคัญในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล  
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 2. ขอบเขตด้ำนประชำกร 

  โครงการวิจัยนี้มุ่งศึกษาระบบโลจิสติกส์ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล ซึ่งประกอบไปด้วย

กรุงเทพมหานคร  นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการและสมุทรสาคร โดยในแต่ละจังหวัดมุ่งศึกษา

ภาคอุตสาหกรรมที่ส าคัญ ดังนี้  

  1. กรุงเทพมหานคร     ภาคอุตสาหกรรม และอุปโภคบริโภค 

  2. จังหวัดนครปฐม  ภาคเกษตร/เกษตรแปรรูปและค้าส่ง-ปลีก (Traditional Trade) 

  3. จังหวัดนนทบุรี   ภาคค้าส่ง-ปลีก (Modern Trade) 

  4. จังหวัดปทุมธานี  ภาคค้าส่ง-ปลีก (Modern Trade) 

  5. จังหวัดสมุทรปราการ  ภาคอุตสาหกรรมและน าเข้า  

  6. จังหวัดสมุทรสาคร ภาคเกษตร/เกษตรแปรรูปและภาคอุตสาหกรรม 
 

 3. ขอบเขตด้ำนระยะเวลำ 
 ระยะเวลาในการด าเนินการตั้งแต่ 15 เมษายน พ.ศ. 2561  ถึง 15 เดือนกันยายน พ.ศ. 2561  เป็น

ระยะเวลา 5 เดือน  
 

1.4 แผนกำรด ำเนินงำนตลอดโครงกำรวิจัย (15 เม.ย. 61–15 ก.ย.61) 

    แผนการด าเนินงานของโครงการวิจัย มีแนวทางในการด าเนินงาน ดังนี้ 

   

รำยละเอียด           เดือน 

1. ส ารวจข้อมูลสภาพทั่วไปเบื้องต้นของกรุงเทพฯ และปริมณฑล                เมษายน 

2. ส ารวจข้อมูลระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure) . 

    2.1 ส ารวจข้อมูลโครงสร้างพื้นฐาน เส้นทางคมนาคมขนส่งทุกรูปแบบในปัจจุบัน           พฤษภาคม 

    2.2 ศึกษาข้อมูลโครงสร้างพื้นฐาน เส้นทางคมนาคมขนส่งทุกรูปแบบ          

         ที่จะเกิดข้ึนในอนาคต (ระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว)                              พฤษภาคม – มิถุนายน 

   2.3  วิเคราะห์และสรุปข้อมูลที่ได้จากการศึกษาและสัมภาษณ์         มิถุนายน – กรกฎาคม 

3. ส ารวจข้อมูลสินค้าที่ส าคัญ (Product Champion) 

     3.1 ศึกษากลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมายและสินค้าที่ส าคัญ       
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          ด้วยวิธีการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

          โดยจ าแนกออกเป็น Sector ต่างๆ และสินค้าต่างๆใน Sector นั้น      เมษายน 

     3.2 สัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้เชี่ยวชาญที่เก่ียวข้อง (Expert Interviews)      

           ในแต่ละจังหวัด            พฤษภาคม – กรกฎาคม 

     3.3 ศึกษาและส ารวจโซ่อุปทานของสินค้า เพ่ือดูเส้นทางการไหลในภาพรวม   พฤษภาคม – กรกฎาคม  

     3.4 วิเคราะห์และสรุปข้อมูลที่ได้จากการศึกษาและสัมภาษณ์        พฤษภาคม – สิงหาคม 

4.สรุปผลการศึกษาและจัดท ารายงานฉบับสมบูรณ์                      สิงหาคม – กันยายน
  

  1.5 กรอบระยะเวลำของแผนกำรด ำเนินงำนตลอดโครงกำรวิจัย  

กิจกรรม  
เดือน 

1 2 3 4 5 

1.  ส ำรวจข้อมูลเบื้องต้นของกรุงเทพฯและปริมณฑล      

            1.1 ส ารวจข้อมูลสภาพทั่วไปเบื้องต้นของกรุงเทพฯ และปริมณฑล      

2. ส ำรวจข้อมูลระบบโครงสร้ำงพ้ืนฐำน (Infrastructure)      

            2.1  ส ารวจข้อมูลโครงสร้างพ้ืนฐาน เส้นทางคมนาคมขนส่งทุก

รูปแบบในปัจจุบัน 
     

           2.2 ศึกษาข้อมูลโครงสร้างพ้ืนฐาน เส้นทางคมนาคมขนส่งทุก

รูปแบบ ที่จะเกิดข้ึนในอนาคต (ระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว) 
     

           2.3 วิเคราะห์และสรุปข้อมูลที่ได้จากการศึกษาและสัมภาษณ์       

3. ส ำรวจข้อมูลสินค้ำที่ส ำคัญ (Product Champion)      

           3.1  ศึกษากลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมายและสินค้าที่ส าคัญ ด้วย

วิธีการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง โดยจ าแนกออกเป็น 

Sector ต่างๆ และสินค้าต่างๆใน Sector นั้น 

     

           3 .2  สัมภาษณ์ เชิ งลึกกับผู้ เ ชี่ ยวชาญที่ เ กี่ ยวข้อง ( Expert 

Interviews) ในแต่ละจังหวัด  
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กิจกรรม  
เดือน 

1 2 3 4 5 

           3.3 ศึกษาและส ารวจโซ่อุปทานของสินค้า เพ่ือดูเส้นทางการไหลใน

ภาพรวม 
     

          3.4  วิเคราะห์และสรุปข้อมูลที่ได้จากการศึกษาและสัมภาษณ์      

4.สรุปผลกำรศึกษำและจัดท ำรำยงำนฉบับสมบูรณ์      

 

1.6 องค์ประกอบของรำยงำน 

 รายงานวิจัยฉบับนี้ประกอบไปด้วยเนื้อหา 5 บท โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 1. บทที่ 1 บทน า กล่าวถึงที่มาและความส าคัญในการศึกษา วัตถุประสงค์ ขอบเขตของการวิจัย และ

แนวทางในการด าเนินงานวิจัย 

 2. บทที่ 2 การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง เป็นการสรุปผลการศึกษาทบทวนแนวทางปฏิบัติและ

ประสบการณ์ในการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์และการขนส่งสินค้าในเขตเมืองที่เกิดขึ้นและถูกน าไปใช้ใน

ต่างประเทศ เพ่ือเป็นแนวทางในการศึกษาต่อไป 

 3. บทที่ 3 ผลการศึกษาเบื้องต้น ประกอบไปด้วยข้อมูลเบื้องต้นระบบโลจิติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐาน 

ระบบคมนาคมขนส่ง และข้อมูลหมวดสินค้าที่ส าคัญที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์ในเขตกรุงเทพฯและ

ปริมณฑล 

 4. บทที่ 4 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเบื้องต้นระบบโลจิติกส์ โครงสร้างพื้นฐาน ระบบคมนาคมขนส่ง  

และข้อมูลหมวดสินค้าท่ีส าคัญที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล  

 5 . บทที่ 5 บทสรุปและข้อเสนอแนะส าหรับการเตรียมความพร้อมในภาคโลจิสติกส์ เพ่ือยกระดับ

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้เป็นมหานครแห่งเอเชียในอนาคต 
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บทที่ 2  

ทบทวนวรรณกรรมและเอกสารที่เกี่ยวข้อง  
 

 เนื้อหาในส่วนนี้เป็นการสรุปผลการศึกษาทบทวนแนวทางปฏิบัติและประสบการณ์ในการบริหาร

จัดการด้านโลจิสติกส์และการขนส่งสินค้าในเขตเมืองที่เกิดขึ้นและถูกน าไปใช้ในต่างประเทศ  

 โดยการศึกษาทบทวนในครั้งนีม้ีวัตถุประสงค์ ดังนี้ 

 - เพ่ือศึกษาแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาด้านโลจิสติกส์ในกรุงเทพมหานครเและปริมณฑล 

 - เพ่ือรวบรวมแนวทางปฏิบัติด้านการบริหารจัดการโลจิสติกส์ ในเขตเมืองทั้งในประเทศและ

ต่างประเทศ 

 - เพ่ือวิเคราะห์บทเรียนและประสบการณ์ที่จะเป็นประโยชน์ต่อการบริหารจัดการ ด้านโลจิสติกส์ใน

เขตเมืองของประเทศไทยต่อไป 

 - เพ่ือรวบรวมและสรุปปัจจัยสู่ความส าเร็จในการแก้ปัญหาและแนวทางการพัฒนาโลจิสติกส์ในเขต

เมือง เพ่ือรองรับการเป็นมหานครแห่งเอเชีย รวมไปถึงพัฒนาเกณฑ์ในการประเมินสภาพปัจจุบันและแนวทางใน

การพัฒนาในอนาคตให้สอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาด้านโลจิสติกส์ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 

 2.1 แผนยุทธศาสตร์และนโยบายการสนับสนุนด้านโลจิสติกส์ของภาครัฐ 

 ตามที่มติคณะรัฐมนตรีได้มีการก าหนดแผนการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ประเทศไทยกับ 20 ปีข้างหน้า 

ภายใต้กรอบแนวคิดยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560-2579) ประกอบด้วย 6 ยุทธศาสตร์ ได้แก่ (1) 

ยุทธศาสตร์ด้านความมั่นคง (2) ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน (3) ยุทธศาสตร์การพัฒนา

และเสริมสร้างศักยภาพคน (4) ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างโอกาสความเสมอภาคและเท่าเทียมกันทางสังคม (5) 

ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และ (6) ยุทธศาสตร์ด้านการปรับ

สมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ 

 โดยหนึ่งในนโยบายเร่งด่วนของรัฐบาลที่ส าคัญ คือ  การพัฒนาระบบโลจิสติกส์อย่าง มั่นคง มั่งค่ัง และ

ยั่งยืน เพ่ือพร้อมรับกับการปรับโครงสร้างประเทศไทยไปสู่ประเทศไทย 4.0 ประกอบกับยุทธศาสตร์การพัฒนาภาค

กลาง ที่มุ่งเน้นการพัฒนาเมืองและปริมณฑลให้เป็นศูนย์กลางการบริการธุรกิจและการพาณิชย์ศูนย์กลางการขนส่ง

และโลจิสติกส์ จากการศึกษาข้อมูลและลักษณะทางกายภาพ สภาพเศรษฐกิจ ในกรุงเทพฯและปริมณฑลเบื้องต้น 
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พบว่ากลุ่มจังหวัดดังกล่าวเป็นพ้ืนที่เศรษฐกิจที่มีความส าคัญในระดับประเทศ โดยดูจากข้อมูลผลิตภัณฑ์มวลรวม

จังหวัด (Gross Provincial Product: GPP)  และแผนพัฒนาภายในจังหวัดเองก็ให้ความสนใจและมุ่งเน้นการ

พัฒนาและสร้างเครือข่ายระบบโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพ เพ่ือสนับสนุนพัฒนาห่วงโซ่คุณค่าสินค้าทั้งภาค

การเกษตร ภาคอุตสาหกรรม และสินค้า OTOP ต่างๆ รวมถึงการพัฒนากรุงเทพมหานครให้เป็น “มหานครแห่ง

เอเชีย” (ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล กรุงเทพมหานคร, 2557)   

 จากรายละเอียดของแผนการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ประเทศไทยกับ 20 ปีข้างหน้า สามารถสรุปประเด็น

ความเชื่อมโยงแผนยุทธศาสตร์ในระดับประเทศและแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาด้านโลจิสติกส์ในกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑลได ้ดังนี้  
 

ระดับประเทศ 

 เริ่มจากยุทธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560-2579) : ประเทศไทย 4.0 เศรษฐกิจที่ขับเคลื่อนด้วย

นวัตกรรม (ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน) 
 

ระดับภูมิภาค 

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 :  ยุทธศาสตร์การพัฒนาภาคกลาง : พัฒนาเป็น

ศูนย์อุตสาหกรรมสีเขียวชั้นน า ศูนย์กลางการผลิตอาหารและสินค้า เกษตรปลอดภัยได้มาตรฐานโลกและศูนย์รวม

การท่องเที่ยวของเอเชีย 

 ยุทธศาสตร์ที่ 9 :  การพัฒนาภาค เมือง และพ้ืนที่เศรษฐกิจ เรื่อง การพัฒนาเมือง  และพัฒนาเมือง

ปริมณฑล ให้เป็นเมืองศูนย์กลางการบริการธุรกิจและการพาณิชย์ศูนย์กลางการขนส่งและ  โลจิสติกส์ศูนย์บริการ

ด้านสุขภาพและการศึกษาและเมืองที่อยู่อาศัย 
 

ระดับกลุ่มจังหวัด 

 แผนพัฒนากลุ่มจังหวัด   มีรายละเอียดดังนี้ 

 ภาคกลางตอนล่าง 1 : จังหวัดนครปฐม 

 สอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 3 : พัฒนาและส่งเสริมการค้าชายแดนและการค้าผ่านแดน ให้มี

ศักยภาพ ผลักดันเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษน าไปสู่การกระตุ้นให้เกิดการค้า การลงทุนเชื่อมโยงการค้าสู่เอเชีย 
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กลยุทธ์ : 

 -  พัฒนาระบบอ านวยความสะดวก ระบบโลจิสติกส์ และเครือข่ายคมนาคม เพ่ือกระตุ้นให้เกิดการค้า 

การลงทนุเชื่อมโยงการค้าสู่เอเชีย 

 ภาคกลางตอนล่าง 2 : จังหวัดสมุทรสาคร 

 สอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 2 : การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและศักยภาพสินค้าและบริการเพ่ือ

การท่องเที่ยว การค้า  และพ้ืนที่ทางเศรษฐกิจ 

กลยุทธ์ : 

 - พัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการผลิตที่เชื่อมโยงการค้า การลงทุน และการท่องเที่ยว 

 ภาคกลางตอนบน 1 : จังหวัดนนทบุรี และจังหวัดปทุมธานี 

 สอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 4 : เสริมสร้างเมืองให้เกิดความเป็นระเบียบ น่าอยู่ มีแบบแผน และ

วางระบบโครงข่ายบริการพื้นฐานเพื่อรองรับการขยายตัวของเมือง  

กลยุทธ์  : 

 - พัฒนาระบบ Logistics และระบบขนส่งสาธารณะสนับสนุนการเป็นศูนย์กลางการขนส่งและกระจาย

สินค้าเชื่อมโยงกับพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลตะวันออกและกลุ่มจังหวัดใกล้เคียง 

 ภาคกลางตอนกลาง : จังหวัดสมุทรปราการ 

 สอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 3 :ส่งเสริมระบบ Logistics สู่ประชาคมอาเซียน โดยพัฒนาการ

บริหารจัดการ และปรับปรุงโครงข่ายการคมนาคมขนส่งให้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น เพ่ือลดต้นทุนและเพ่ิมขีดความสามารถ

การแข่งขัน 

กลยุทธ์ :  

 - พัฒนาระบบโลจิสติกส์ที่มีคุณภาพ สะดวก รวดเร็ว เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและเชื่อมต่อกันภายใน

กลุ่มจังหวัดและระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern economic corridor) ไปสู่อินโดจีน 

 - พัฒนาศูนย์กลางและช่องทางการกระจายสินค้าเพ่ือรองรับการเป็นฐานการผลิต ขนส่งและจัดจา

หน่ายของอินโดจีน 
 

ระดับจังหวัด 

 แผนพัฒนาจังหวัด   มีรายละเอียดดังนี้ 
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 นครปฐม 

 สอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 1 : พัฒนาการจัดการห่วงโซ่คุณค่าสินค้าเกษตร อาหารปลอดภัย 

และส่งเสริมอุตสาหกรรมเชิงนิเวศ  

กลยุทธ์ : 

- กลยุทธ์ที่ 2 : พัฒนามาตรฐานการผลิต การแปรรูป การลดต้นทุน และส่งเสริมอุตสาหกรรมเชิงนิเวศ 

- กลยุทธ์ที่ 4 : ส่งเสริมการค้า การตลาด และเชื่อมโยงเครือข่ายผู้ประกอบการทั้งในและต่างประเทศ 

 สมุทรสาคร 

สอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 1 : พัฒนาสภาพแวดล้อมให้เป็นเมืองน่าอยู่อย่างยั่งยืน 

กลยุทธ์ : 

- พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานให้ครอบคลุมท่ัวถึง และได้มาตรฐาน 

 นนทบุรี 

 สอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 2 พัฒนาเป็นเมืองเศรษฐกิจสร้างสรรค์ให้กับภาคการบริการ ภาค

เกษตรกรรม ภาคพาณิชยกรรม ภาคการลงทุนและการท่องเที่ยวที่มีคุณภาพและมีมาตรฐานสากล  

กลยุทธ์ : 

 - กลยุทธ์ที่ 3: ส่งเสริมและพัฒนาให้เป็นแหล่งผลิตภาคเกษตรกรรมที่มีคุณภาพและเชิงสร้างสรรค์  

 - กลยุทธ์ที่ 4: ส่งเสริมและพัฒนาให้เป็นแหล่งประกอบธุรกิจที่มีคุณภาพและเชิงสร้างสรรค์ 

 ปทุมธานี 

 สอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 2 เสริมสร้างความเข้มแข็งกระบวนการผลิตและการปรับปรุงสินค้า

เกษตรและอาหารให้มีความปลอดภัยอย่างครบวงจร  

กลยุทธ์ : 

 -  กลยุทธ์ที่ 2 : เพิ่มขีดความสามารถเชิงธุรกิจของผู้ประกอบการและสถาบันเกษตร 

 สมุทรปราการ 

 สอดคล้องกับประเด็นยุทธศาสตร์ที่ 3 ส่งเสริมระบบ Logistics สู่ประชาคมอาเซียน โดยพัฒนาการ

บริหารจัดการ และปรับปรุงโครงข่ายการคมนาคมขนส่งให้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น เพ่ือลดต้นทุนและเพ่ิมขีดความสามารถ

การแข่งขัน 
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กลยุทธ์ : 

 - ปรับปรุงและซ่อมแซมถนนเพื่อให้ผู้ใช้งานสามารถสัญจรและขนส่งสินค้าได้โดยสะดวก 

 - ก่อสร้างและขยายช่องจราจรถนนสายหลักและสายรอง เพ่ืออ านวยความสะดวก และเชื่อมโยง

โครงข่ายการคมนาคมขนส่งทุกรูปแบบ 

 - ก่อสร้าง/ปรับปรุงทางและสะพาน เพ่ือให้สามารถสัญจรเชื่อมโยงข่ายการคมนาคมสายหลักและสาย

รอง 

 จากการศึกษาแผนยุทธศาสตร์ชาติ  เพ่ือให้สอดคล้องกับแนวทางในการพัฒนาด้านการจัดการโลจิ

สติกส์ของภาครัฐ ทางคณะผู้วิจัยจึงได้ท าการทบทวนวรรณกรมเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการบริหาร

จัดการด้านโลจิสติกส์และการขนส่งสินค้าในเขตเมืองทั้งในประเทศและต่างประเทศ เพ่ือน ามาสรุปเป็นแนวทางใน

การศึกษาการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
 

 2.2 เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 2.2.1 การบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์และการขนส่งสินค้าในเขตเมืองในประเทศ 

 จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์และการขนส่งสินค้า

ในเขตเมืองในประเทศ พบว่ามีงานวิจัยที่เก่ียวข้อง ดังนี้ 

 1.) โครงการการจัดระบบโลจิสติกส์ส าหรับกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือเป็นต้นแบบของการ

จัดการโลจิสติกส์ในเขตเมือง (สถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2554) 

  จากการศึกษาพบว่าปัจจุบันพ้ืนที่โลจิสติกส์ในเขตเมืองมีปัญหาอย่างมากและส่งผลให้เกิดปริมาณ

การจราจรที่หนาแน่น ทั้งในเขตกรุงเทพชั้นใน คือ โซนแหล่งกระจายสินค้าที่ส าคัญ เช่น ส าเพ็ง ประตูน้ า และโบ๊เบ๊ 

ส่วนในเขตกรุงเทพชั้นนอก คือ ย่านพุทธมณฑลสาย 2 และสาย 3 เป็นที่ตั้งของบริษัทผู้ประกอบการในการขนส่ง

สินค้าโลจิสติกส์ ท าให้มีปริมาณรถเข้า-ออกเส้นทางดังกล่าวเป็นจ านวนมาก นอกจากปัญหารถติดแล้วยังเป็นการ

ละเมิดต่อกฎหมาย คือการใช้อาคารผิดประเภท และสร้างมลพิษให้กับประชาชนในเขตพ้ืนที่ดังกล่าวอีกด้วย   

  นอกจากนี้โครงการวิจัยได้ท าการศึกษาถึงผลกระทบการด าเนินงานสถานีขนส่งสินค้าชานเมืองฯ  

ซึ่งเมื่อพิจารณาจะเห็นว่าสถานีขนส่งสินค้า ทั้ง 3 แห่งมีลักษณะการใช้งานที่แตกต่างกัน  โดยสถานีขนส่งสินค้าพุทธ

มณฑลน่าจะมีการใช้งานเพ่ือการรวบรวมและกระจายสินค้า  ในขณะที่สถานีขนส่งสินค้าที่คลองหลวงและร่มเกล้า

น่าจะมีการใช้งานเพ่ือการกองเก็บสินค้ามากกว่า 
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  ผลการส ารวจความคิดเห็นเกี่ยวสถานีขนส่งสินค้า/ นิคมอุตสาหกรรมขนส่งและโลจิสติกส์   

             1) เหตุผลที่ไม่ใช้บริการสถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล  ได้แก่ ที่ตั้งของสถานีอยู่ห่างไกล

จากลูกค้า พ้ืนที่ใช้สอยภายในสถานีไม่เพียงพอต่อความต้องการของผู้ประกอบการขนส่ง  และรูปแบบโครงการ

สร้างอาคารไม่เหมาะสม ไม่มีพ้ืนที่ส าหรับเป็นคลัง 

              2) ข้อควรปรับปรุงของสถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล  ได้แก่ ควรมีการขยายพ้ืนที่  

มีการจัดระเบียบพื้นที่ใช้สอยในพ้ืนที่ให้เพียงพอ 

              3) สถานีขนส่งสินค้าแห่งใหม่ควรมีลักษณะ อยู่ห่างจากที่ตั้งลูกค้าไม่เกิน 30-50 กิโลเมตร 

และห่างจากพ้ืนที่กรุงเทพชั้นในไม่เกิน 50 กม. สามารถจัดสรรพ้ืนที่ใช้สอยให้แต่ละบริษัทอย่างน้อย 400–500 

ตรม./ราย  และภาครัฐควรเป็นผู้ลงทุนในการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานโดยให้เอกชนเข้าไปเช่าพ้ืนที่ได้ รวมถึง

บริการที่ต้องการให้มีในสถานีขนส่งสินค้า  ได้แก่  คลังสินค้า ชานชาลาขนถ่ายสินค้า และบริการพิธีการศุลกาก ร  

เป็นต้น  

  ผลที่ได้จากโครงการวิจัยนี้คือ ได้หลักเกณฑ์ในการพิจารณาและวิเคราะห์นิคมอุตสาหกรรมขนส่ง

และโลจิสติกส์ที่เหมาะสม โดยต้องค านึงถึง 1) ต าแหน่งที่ตั้ง  2) ข้อก าหนดด้านผังเมือง  และ 3) ขนาดพ้ืนที่  

อย่างไรก็ตาม พ้ืนที่ที่เหมาะสมจะจัดตั้งเป็นนิคมอุตสาหกรรมการขนส่งและโลจิสติกส์เพ่ือการกระจายสินค้า

อุปโภค- บริโภค นั้นควรตั้งอยู่ไม่ไกลจากผู้ประกอบการอุตสาหกรรม ขนาดกลางและขนาดเล็กท่ีเป็นลูกค้าหลักของ

การขนส่งดังกล่าว  อีกทั้งควรตั้งอยู่ใกล้กับถนนวงแหวนรอบนอก (ถนนกาญจนาภิเษก)  เพ่ือประโยชน์ในการ

กระจายสินค้าไปยังทั่วทุกภาคของประเทศ 

 

  โครงการการศึกษาศักยภาพของจั งหวัดนครปฐมส าหรับ เป็นศูนย์กลางโลจิสติกส์                     

(ผศ.ดร.สมชาย ปฐมศิริ และคณะ , 2553) จากการศึกษา พบว่า 

  1. ศักยภาพของอุปทานด้านการขนส่งของจังหวัดนครปฐม 

   - นครปฐมมีสาธารณูปโภคในการขนส่งสินค้าเป็นทางเลือก 3 รูปแบบ ได้แก่  ทางถนน

โดยใช้รถบรรทุก ทางรางโดยใช้รถไฟ และทางน้ าโดยใช้เรือท้องแบน โดยผลการวิเคราะห์เห็นว่า ทางราง คือไม่มี

สถานทีรถไฟส าหรับขนส่งสินค้า รฟท.ไม่มีแผนพัฒนาการขนส่งสินค้า แต่การลงทุนที่มีอยู่ในปัจจุบันคือการก่อสร้าง

โครงการรถไฟฟ้าชานเมืองส าหรับขนส่งผู้โดยสารจากนครปฐมเข้าสู่กทม. ส่วนทางแม่น้ า ไม่ได้รับความนิยม       

จากระดับไม่แน่นอนและสินค้าเศรษฐกิจที่ส าคัญไม่เหมาะกับการขนส่งทางน้ า 
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  จะเห็นได้ว่าจุดแข็งของนครปฐม คือการขนส่งทางถนน โดยมีถนนสายหลักจากกทม.ผ่าน 2 

เส้นทางได้แก่ ถนนเพชรเกษม (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4) และถนนบรมราชชนนี (ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 

338) ซึ่งถือได้ว่าเป็นเมืองหน้าด่านก่อนเข้ากทม.และใกล้กับถนนวงแหวนรอบนอกด้านตะวันตก (เป็นเส้นกั้นเขต

ห้ามรถบรรทุกผ่านเข้าเมือง) ที่เป็นศูนย์กลางจุดเชื่อมต่อระหว่างจังหวัด 

  2. ศักยภาพของอุปสงค์ด้านการขนส่งของจังหวัดนครปฐม 

   เนื่องจากนครปฐมมีสินค้าเศรษฐกิจที่ส าคัญทั้งสินค้าเกษตร สินค้าอุตสาหกรรมแปรรูป 

และสินค้าประเภทวัสดุก่อสร้าง จึงต้องการการขนส่งมารองรับทั้งแบบเช่าเหมาเต็มคัน ที่รับจากแหล่งเพาะปลูก

มายังโรงงานผลิต และแบบที่เช่าเหมาไม่เต็มคันในทุกวันจึงมีสินค้าจ านวนมากที่ขนส่งในจังหวัดและผ่านไปยัง

ภาคใต้  

  3. ปัญหาชุมชนย่านขนส่งพุทธมณฑล  

   เกิดความขัดแย้งกับชุมชนโดยรอบและกฎหมายบ้านเมือง การใช้อาคารผิดประเภท ซึ่ง

เกิดข้ึนมานานและยังไม่ได้มีการด าเนินการแก้ไข แต่กลุ่มผู้ประกอบการเหล่านี้ถือได้ว่ามีส่วนช่วยในการสร้างรายได้ 

การจ้างงาน และท าให้สินค้าที่ใช้ในชีวิตประจ าวันหมุนเวียนในระบบเศรษฐกิจของประเทศ ดังนั้นทางออกของ

ปัญหา คือ การหาที่อยู่ให้เหมาะสมให้กับกลุ่มผู้ประกอบการเหล่านี้ 

  โดยงานวิจัยได้รวบรวมท าเลที่ตั้งที่มีความเหมาะสมกับการเป็นสถานีในการขนส่งสินค้าแห่งใหม่ 

หรือ “นิคมขนส่ง” จากผลการศึกษาพบว่า ท าเลในย่านพุทธมณฑลสาย 5 และสาย 7 มีความเหมาะสมที่จะน ามา

พิจารณา (วิเคราะห์จากต้นทุนรวมของระบบ) และอีกท าเลที่มีความน่าสนใจเช่นเดียวกันคือ ท าเลรอบนอกถนน  

วงแหวนรอบนอกทางทิศตะวันตก เช่น ย่านบางเลน ซึ่งไม่ได้ท าให้เกิดต้นทุนค่าขนส่งรวมของระบบเพ่ิมขึ้นมาก 

เนื่องจากอยู่ใกล้แหล่งลูกค้า 

  จากการศึกษาเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์และการขนส่ง

สินค้าในเขตเมืองในประเทศ จะเห็นได้ว่างานศึกษาด้านการจัดด้านโลจิสติกส์และการขนส่งสินค้าเขตเมือง ใน

ประเทศยังไม่ครอบคลุมปัญหาที่เกิดขึ้นทั้งหมด โดยเฉพาะบริเวณกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ดังนั้นทาง

คณะวิจัยจึงจ าเป็นต้องศึกษาเพ่ิมเติมเพ่ือให้ครอบคลุมเขตพ้ืนที่ทั้งหมด และได้เล็งเห็นความส าคัญของแบบปฎิบัติ

ในต่างประเทศ จึงมีการศึกษาเพ่ิมเติม โดยได้น ากรณีศึกษา (Case Study) ในการบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์และ

การขนส่งสินค้าในเขตเมืองในต่างประเทศ เพ่ือท าการวิเคราะห์หาแนวทางในพัฒนาการจัดการด้านโลจิสติกส์ใน

กรุงเทพมหานครและปริมณฑลต่อไป 
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 2.2.2 การบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์และการขนส่งสินค้าในเขตเมืองในต่างประเทศ 

        การบริหารจัดการด้านโลจิสติกส์และการขนส่งสินค้าในเขตเมือง 

 จากการทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องพบว่า ประเทศในแถบยุโรป ได้แก่ เนเธอรแ์ลนด์ อิตาลี 

ฝรั่งเศส และอ่ืนๆ  ประเทศในแถบเอเชีย ได้แก่ ญี่ปุ่น ได้ให้ความสนใจและพัฒนาในด้านโลจิสติกส์ในเขตเมืองเป็น

อย่างมาก เนื่องจากในปัจจุบันกลุ่มประเทศเหล่านี้พบว่าการขนส่งสินค้าเป็นปัจจัยที่ส าคัญปัจจัยหนึ่งที่ส่งผล

กระทบกับการด าเนินชีวิตในเขตเมือง  เนื่องจากยานพาหนะที่ใช้ในการขนส่งสินค้ามีผลกับการใช้พื้นที่บนท้องถนน  

และยังส่งผลกระทบต่อการจราจรที่แออัด สิ่งแวดล้อม การปล่อยมลพิษ และเสียง  ซึ่งปัญหาต่างๆเหล่านี้ส่งผลต่อ

การใช้ชีวิตของผู้คนในเขตเมือง จึงเป็นประเด็นที่ต้องท าการศึกษาเพ่ือการจัดการผังเมืองให้ดีขึ้น (Benjelloun 

and Crainic, 2008; Anderson et al., 2005; Taniguchi, 2014; Diziain, Taniguchi and Dablanc, 2013) 

 การจัดการโลจิสติกส์ในเขตเมือง (City Logistics)  มีวัตถุประสงค์เพ่ือลดปัญหาและสิ่งรบกวนที่เกิดจาก

การขนส่งสินค้าเข้า-ออกในเขตเมือง ขณะเดียวกันก็เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาพ้ืนที่ความเป็นอยู่ในเขตเมืองให้มี

คุณภาพและความยั่งยืน (Benjelloun and Crainic, 2008) 
 

         แนวคิดในการแก้ปัญหา  
 จากการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการเจริญเติบโตขององค์กรท าให้โลกธุรกิจเกิดการแลกเปลี่ยน

(Exchange)และการติดต่อธุรกิจ (Transaction) ขึ้นเป็นจ านวนมาก ประกอบกับความต้องการของผู้บริโภคมีความ

หลากหลายมากขึ้น ดังนั้นองค์กรเองต้อง เร่งปรับตัวเพ่ือตอบสนองความต้องการของลูกค้าให้มากที่สุด   

กระบวนการขนส่งสินค้าเป็นหัวใจส าคัญที่องค์กรต้องน ามาพิจารณา เนื่องจากมปีริมาณการขนส่งสินค้าเพ่ิมมากขึ้น

ในทุกๆวัน หากไม่มีการวางแผนและการบริหารจัดการที่ดีจะส่งผลต่อต้นทุนในการขนส่งที่เกิดจากการขนส่งไม่เต็ม

คัน และยังส่งผลกระทบต่อสาธารณะ คือ กระทบกับการด าเนินชีวิตของคนในเขตเมืองในการใช้ถนน สิ่งแวดล้อม 

มลพิษทางอากาศ ทางเสียง และอ่ืนๆ เป็นต้น   

 ดังนั้นจึงเกิดแนวคิดในการแก้ปัญหา (Fundamental Concept) คือการพิจารณาระบบการ

เคลื่อนย้ายสินค้าแบบบูรณาการ(Integrated  Logistics System)คือ การบริหารจัดการรวมเที่ยวการขนส่ง รวมผู้

ให้บริการ และการเคลื่อนย้ายสินค้าต่างๆเข้าด้วยกัน  โดยให้ผู้ให้บริการขนส่งจัดส่งในยานพาหนะเดียวกัน  

(Consolidation and Coordination) หรือเป็นการรวมสินค้าจากหลายๆลูกค้า มาจัดส่งพร้อมกัน เพ่ือลดปริมาณ

รถที่วิ่งไม่เต็มคัน และลดปริมาณรถท่ีจะวิ่งเข้าไปในเขตเมือง (Gentile and Vigo, 2007) 
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 จากการศึกษาบทเรียนในต่างประเทศ นิยมใช้วิธีการจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า หรือ

เรียกว่า City Distribution Centers (CDC)หรือ Urban Consolidation Centre (UCC) โดยจัดตั้งในบริเวณนอก

ชานเมืองแต่ไม่ไกลจากเขตเมืองมากนัก ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้านี้จะเป็นสถานที่ในการรวบรวมสินค้าจาก

หลายแหล่ง หลายรูปแบบ  จากประเภทยานพาหนะที่แตกต่างกัน  น ามารวบรวมที่ CDC/UCCแล้วจากนั้นจัดการ

โดยการโหลดแยกประเภท  จัดเรียง และรวบรวมเพ่ือจัดส่งไปสู่สถานีปลายทางด้วยประเภทรถที่เหมาะสม 

ซึ่งลักษณะดังกล่าวนี้จะช่วยลดปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งเข้าในเขตเมือง  
 

  ปัจจัยท่ีส าคัญในการจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า 

1. โครงสร้างพ้ืนฐาน  

 โครงสร้างพ้ืนฐานเป็นสิ่งที่ต้องให้ความส าคัญเป็นล าดับแรกๆ เนื่องจากเป็นหัวใจส าคัญในการที่จะ

สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพ ดังนั้นสิ่งที่ต้องค านึง คือ การเลือกท าเลที่ตั้ง ต้องเลือกไม่ใกล้ไม่ไกล

จากเขตเมืองมากนัก และควรมีสิ่งอ านวยความสะดวกที่ช่วยสนับสนุนกิจกรรมการขนส่ง เช่น สถานีต้องมีการแบ่ง

สัดส่วนพ้ืนที่ให้เหมาะสม (พ้ืนที่โหลดสินค้า ลานจอดรถ ถนน และอ่ืนๆ) (Ville et al. ,2013; Taniguchi, 2014; 

Muñuzuri et al., 2005) 
 

2. หน่วยงานที่รับผิดชอบ  

 ควรมีการจัดตั้งหน่วยงานที่รับผิดชอบในเรื่องนี้โดยเฉพาะ โดยท าหน้าที่ออกแบบ วางแผนขั้นตอนต่างๆใน

กิจกรรมการขนส่งสินค้า และสามารถก าหนดกลยุทธ์ขององค์กร เพ่ือพัฒนาศักยภาพในการจัดการการขนส่งสินค้า 

หน่วยงานที่รับผิดชอบอาจจะอยู่ในรูปแบบของภาครัฐหรือเอกชนก็เป็นได้ ขึ้นอยู่กับบริบทของแต่ละประเทศ (Ville 

et al. ,2013) 
 

3. แหล่งเงินทุน 

 ส าหรับการจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า ส่วนใหญ่แหล่งเงินทุนจะมาจากทั้งภาครัฐและ

ภาคเอกชน เนื่องจากหากมาจากภาคเอกชนเพียงเจ้าเดียว อาจจะไม่เพียงพอ ทั้งนี้ภาครัฐมีส่วนส าคัญเป็นอย่าง

มากที่จะเป็นแหล่งเงินทุนในการเริ่มต้นโครงการการจัดการโลจิสติกส์ในเขตเมือง เพ่ือจัดตั้งศูนย์รวบรวมและ

กระจายสินค้า และในระยะถัดไปอาจจะให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการบริหารจัดการ และเรียกเก็บเป็น

ค่าใช้จ่ายในการด าเนินการต่อไป (Taniguchi, 2014; Ville et al. ,2013) 
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4. กฎระเบียบ/นโยบาย  

 หน่วยงานของภาครัฐเป็นหน่วยงานในการก าหนดกฎระเบียบ/นโยบาย เพ่ือควบคุมและจัดการส าหรับการ

ขนส่งสินค้าเข้าเขตเมือง โดยที่พบมากที่สุด คือการก าหนดเขตพ้ืนที่หรือการจ ากัดการเข้าถึง และออกนโยบายเพ่ือ

จูงใจในให้ผู้ประกอบการขนส่งเข้ามาใช้ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า(CDC/UCC)  เช่น การสนับสนุนทางภาษี 

และชี้แจงผลประโยชน์ต่างๆที่จะได้รับจากการใช้ เป็นต้น (Muñuzuriet al., 2010; Ville et al. ,2013) 
 

5. เทคโนโลยี  

โดยทั่วไปมีการใช้เทคโนโลยี 2 ประเภท ได้แก่ 1. ข้อมูลและเทคโนโลยีสื่อสาร ( Information and 

Communication Technology: ICTs) ส่งเสริมการแลกเปลี่ยนข้อมูล 2. ระบบการติดตามยานพาหนะและสินค้า

อัจฉริยะและการด าเนินงานสนับสนุนด้านการขนส่งอ่ืน ๆ(Intelligent Transport Systems : ITS )  (Ville et al. 

,2013; Taniguchi et al., 2012) 

6. วิธีการสื่อสาร 

 วิธีการสื่อสาร เป็นอีกกระบวนการและวิธีการในการสื่อสารกับผู้ใช้ที่มีศักยภาพตลอดจนผู้มีส่วนได้เสียอ่ืน 

ๆ โดยตรง จ าเป็นต้องสื่อสารเพ่ือให้ผู้ใช้เห็นประโยชน์อย่างชัดเจน หรือแม้กระทั่งผู้ที่มีส่วนร่วมทางอ้อมในการใช้

ระบบโลจิสติกส์ในเขตเมืองก็ตาม (Ville et al. ,2013) 
 

 แนวทางปฏิบัติในต่างประเทศ  

 1. โมนาโก 

 ระบบทางถนน: โมนาโค ได้ให้บริการการขนส่งสินค้าสาธารณะ โดยก าหนดให้รถบรรทุกขนาดใหญ่ที่ขน

สินค้าจากหัวเมืองต่างๆ ให้ส่งมายังศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า(CDC/UCC) ซึ่งเป็นสถานีปลายทางในการขนส่ง

สินค้า และจ าแนกสินค้าและขนส่งสินค้าด้วยยานพาหนะท่ีเหมาะสม (Benjelloun and Crainic, 2008) 
 

 2. เนเธอรแ์ลนด์  

 ระบบทางถนน : เนเธอร์แลนด์ เป็นอีกประเทศท่ีมีระบบโลจิสติกส์ที่ทันสมัย มีโครงข่ายระบบคมนาคมขนส่ง

ครบวงจร และในปัจจุบันมีปริมาณการขนส่งสินค้าเกิดขึ้นเป็นจ านวนมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งขนส่งสินค้าทางถนน 

ประมาณร้อยละ 75 ของการขนส่งสินค้าทั้งหมด ซึ่งส่งผลต่อการใช้ถนนและกระทบกับสิ่งแวดล้อมภายในเขตเมือง 

ส าหรับการแก้ปัญหาเหล่านี้ ได้มีการก าหนดกฎระเบียบ(Strict Licensing Practice) ขึ้นมาเพ่ือจ ากัดจ านวน
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ยานพาหนะขาเข้าเมืองในแต่ละวันเพ่ือควบคุมไม่ให้มีปริมาณที่มากเกินไป และยังมีการจัดตั้งศูนย์รวบรวมและ

กระจายสินค้า(CDC/UCC)  เพื่อรวบรวมและจ าแนกสินค้าก่อนเข้าในเขตเมือง (Benjelloun and Crainic, 2008) 
 

 3. ฝรั่งเศส 

 กรณีศึกษาในประเทศฝรั่งเศส : เป็นการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งสินค้าในเขตเมืองในด้านระบบทางราง

ระบบทางน้ าและระบบทางถนน 

 ระบบทางราง: กรุงปารีส ได้มีการจัดตั้งศูนย์กระจายสินค้า (DC)  เพ่ือรวบรวมและกระจายสินค้าที่สถานี 

MonoprixSamada rail terminal เพ่ือรองรับในการขนส่งโดยระบบราง ซึ่งสถานที่ตั้งอยู่ไม่ไกลจากเมืองปารีส

มากนัก ซึ่งวิธีการนี้เป็นการลดการขนส่งทางถนน และช่วยลดการจราจรที่แออัดในกรุงปารีสลงไปได้  

 ระบบทางน้ า: ได้มีการจัดตั้งศูนย์บริหารจัดการการขนส่งทางน้ าภายในประเทศ Domestic River System 

อยู่ที่ Lyon, the Port of Lyon ซ่ึงตั้งอยู่ใกล้ตัวเมือง เปรียบเสมือนศูนย์กระจายสินค้าเพ่ือรองรับการขนส่งทางน้ า

และมีคลังสินค้า Warehouse barge หรือมีชื่อเรียกว่า Vokoliตั้งอยู่ริมแม่น้ า Seinaโดยมีท่าเรือเทียบท่า 10จุด 

โดยการขนส่งไปยังท่าเรือต่างๆสามารถเชื่อมต่อการขนส่งทางบกได้ด้วยรถระบบไฟฟ้าElectric Cargocyclesใน

ปัจจุบันมีผู้ประกอบการที่ใช้บริการจ านวนมาก ทั่วไปเป็นการขนส่งสินค้าประเภทเครื่องใช้ส านักงาน เครื่องส าอาง 

สินค้าเวชภัณฑ์ต่างๆ เป็นต้น (Diziain et al., 2013) 

 ระบบทางถนน: จะมีลักษณะที่คล้ายกับหลายประเทศ คือมีการศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า 

(CDC/UCC)  ก่อนส่งสินค้าเข้าภายในเขตเมือง 
 

 4. อิตาลี  

 ระบบทางถนนกรณีศึกษา เมือง Vicenza ประเทศอิตาลี : จากปริมาณการขนส่งสินค้าที่เพ่ิมมากขึ้น ส่งผล

ต่อการจราจรที่แออัดในเขตเมือง และกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ท าให้เมือง Vicenza มีแนวทางในการปรับปรุงและ

พัฒนาโดยในระยะแรกท าการก าหนดเขตพ้ืนที่ควบคุมจราจรขึ้นLimited Traffic Zones (LTZ) แต่ยังไม่ประสบ

ความส าเร็จ หลังจากนั้นจึงพยามยามหาวิธีการใหม่โดยจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า(CDC/UCC)  ซึ่ง

โครงสร้างจะประกอบไปด้วย สถานีในการแยก รวบรวม บรรจุสินค้า โดยจัดตั้งให้อยู่ภายในเขตพ้ืนที่ควบคุม(Ville 

et al. ,2013) 
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 5. ญี่ปุ่น  

 ระบบทางถนนกรณีศึกษาในประเทศญี่ปุ่น (ฟูกุโอกะ โอซากา โตเกียวโยโกฮาม่า): ประเทศญี่ปุ่นได้

พัฒนาหน่วยงาน Joint Delivery Systems (JDS) และได้แพร่หลายไปอีกหลายประเทศ ได้แก่ เนเธอร์แลนด์ 

อังกฤษ ฝรั่งเศส เป็นหน่วยงานที่เกิดจากความร่วมมือกับผู้ให้บริการขนส่งสินค้าจากหลายๆบริษัท ท าหน้าที่ในการ

จัดส่ง รวบรวมสินค้าโดยใช้ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า(CDC/UCC)  ซึ่งประโยชน์ของการจัดตั้งJDS คือ ลด

ต้นทุนการขนส่งสินค้า จ านวนยานพาหนะ จ านวนคนขับ ปรับปรุง/พัฒนาสภาพแวดล้อม ลดความแออัดบนท้อง

ถนน ลดการเกิดอุบัติเหตุ และเพ่ิมความถ่ีของการVisit ของลูกค้า   โดยรูปแบบJDS เหมาะกับการรวบรวมจากร้าน

ขนาดเล็กๆย่อยๆ ในพ้ืนที่ที่ซับซ้อน (Taniguchi, 2014) 
 

บทสรุปที่ได้จากการศึกษาแนวทางปฎิบัติด้านโลจิสติกส์ในเขตเมืองในต่างประเทศ  
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 2.2.3 ปัจจัยสู่ความส าเร็จ (Key Success Factor: KSF)ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ในเขต

เมือง เพื่อรองรับการเป็นมหานครแห่งเอเชีย  

 กรุงเทพมหานครและปริมณฑล เป็นมหานครที่มีความเติบโตทางกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม 

เป็นพ้ืนที่เชื่อมต่อกันเป็นมหานครขนาดใหญ่ ท าให้เกิดปัญหาการพัฒนาพ้ืนที่และการใช้ประโยชน์ที่ดินของ

กรุงเทพมหานครกับปริมณฑล โดยเฉพาะอย่างยิ่งบริเวณพ้ืนที่รอยต่อ ที่ไม่เป็นระเบียบและขัดแย้งกัน มีการพัฒนา

เป็นแหล่งธุรกิจการค้า อุตสาหกรรม ที่อยู่อาศัยหนาแน่น ซึ่งปัญหาเหล่านี้เองส่งผลกระทบต่อโครงสร้างระบบ      

โลจิสติกส์การขนส่งสินค้าผ่านเข้าออกกรุงเทพฯ ท าให้ต้นทุนโลจิสติกส์โดยรวมมีต้นทุนที่สูงขึ้น  

 ดังนั้นในการเตรียมความพร้อมเพ่ือให้เกิดการพัฒนาภาคกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ให้เชื่อมโยง

กันอย่างเป็นระบบ ลดปัญหาการคมนาคม ขนส่ง และโครงสร้างพ้ืนฐาน เหมาะสมกับศักยภาพและบทบาทของ

พ้ืนที่ ส่งเสริมบทบาทของพ้ืนที่ ส่งเสริมบทบาท การเป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศและภูมิภาค

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ให้เป็นมหานครที่น่าอยู่มีสภาพแวดล้อมที่ดี และมีการพัฒนาที่ยั่งยืน  ควรเกิดการศึกษา

และเรียนรู้แนวทางการพัฒนาของประเทศที่สามารถแก้ปัญหาและบูรณาการโลจิสติกส์ในเขตเมืองได้ส าเร็จ         

ซึ่งประเทศเหล่านั้นสามารถเป็นมาตรฐานและแบบอย่างให้กับประเทศอ่ืนๆได้ (Boynton and Zmud, 1984) 

 จากการศึกษาและทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง พบว่าหนึ่งในข้อมูลที่ส าคัญส าหรับการเรียนรู้

มาตรฐานและแบบอย่างการจัดการโลจิสติกส์ในเขตเมืองนั้น คือ การเรียนรู้ปัจจัยสู่ความส าเร็จของการจัดการ       

โลจิสติกส์ในเขตเมือง เพ่ือเป็นแนวทางในการเตรียมความพร้อมการรองรับการเป็นมหานครแห่งเอเชียต่อไปใน

อนาคต ซึ่งจากการศึกษาปัจจัยสู่ความส าเร็จนั้น สามารถน ามาสรุปและวิเคราะห์ประเด็นส าคัญ เพ่ือก าหนดทิศ

ทางการจัดการโลจิสติกส์ในอนาคต ที่เหมาะกับบริบทของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้  
 

 1. การจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า หรือเรียกว่า City Distribution Centers (CDC) 

 การจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า หรือเรียกว่า City Distribution Centers (CDC)หมายถึง 

ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า โดยเป็นสถานที่ในการรวบรวมสินค้าจากหลายแหล่ง หลายรูปแบบ  จากประเภท

ยานพาหนะที่แตกต่างกัน โดยเป็นสินค้าที่มาจากผู้ผลิตรายอ่ืนๆเป็นจ านวนมากจะถูกน ามารวบรวมที่ CDC แล้ว

จากนั้นจัดการโดยการโหลดแยกประเภท  จัดเรียง และรวบรวมเพ่ือจัดส่งไปสู่สถานีปลายทางด้วยประเภทรถที่

เหมาะสมซึ่งกิจกรรมลักษณะนี้จะช่วยลดปริมาณยานพาหนะที่ต้องวิ่งเข้าในเขตเมือง เกิดเป็นการขนส่งแบบ Many 

– One –Many/One แสดงดังภาพที่ 2.1  
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ภาพที่ 2.1 ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า City Distribution Centers (CDC)และการขนส่งแบบ  

Many – One –Many/One 

โดยการบริหารจัดการจะเปลี่ยนเป็นแบบรวมศูนย์ซึ่งในประเทศที่จัดตั้ง CDC นั้นจะมีภาครัฐให้การสนับสนุน และ

ร่วมมือกับภาคเอกชน โดยภาครัฐจะท าหน้าที่ให้การสนับสนุนทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐานเบื้องต้น และภาคเอกชน

จะเข้ามาร่วมมีบทบาทในการบริหารจัดการ เกิดเป็นความร่วมมือระหว่างกัน  

 หากกล่าวถึงการเลือกท าเลที่ตั้งที่เหมาะสมของการจัดตั้ง CDC ถือเป็นสิ่งส าคัญที่ควรตระหนักถึงและ

พิจารณาอย่างรอบคอบ เนื่องจากท าเลที่ตั้งมีความส าคัญต่อต้นทุนโลจิสติกส์และประสิทธิภาพการขนส่งโดยรวม 

ปัจจัยที่เป็นองค์ประกอบใช้ในการพิจารณาเลือกท าเลที่ตั้ง CDC มีดังนี ้

 - ตั้งอยู่ในพื้นท่ีที่เข้าถึงได้ง่าย มีโครงสร้างพ้ืนฐานคมนาคมที่รองรับ 

 - ตั้งอยู่บนถนนสายหลักและอยู่มุมถนน เพ่ือให้สะดวกต่อการเข้า-ออกได้ทุกด้านของถนน 

 - ตั้งอยู่บนถนนสายวงแหวน เพ่ือง่ายต่อการเชื่อมต่อเข้าและออกเมืองได้อย่างสะดวกสบาย  

 - ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ที่มีปริมาณความต้องการ (Demand) เกิดขึ้นหนาแน่นในแต่ละเขตพ้ืนที่ โดยวิเคราะห์

จากพ้ืนที่ที่อุตสาหกรรมเด่นๆตั้งอยู่ และปริมาณยานพาหนะขนส่งสินค้าเข้า-ออกที่หนาแน่น  

 สิ่งส าคัญอีกประเด็นที่จะสนับสนุนให้การจัดตั้ง CDC เกิดประโยชน์และส าเร็จขึ้นได้ คือการที่สามารถ

ท าให้ผู้ประกอบการภาคเอกชนเกิดความสามารถทางการแข่งขันได้ และต้องไม่กระทบกับการด าเนินธุรกิจที่ด าเนิน

อยู่ นอกจากนั้นยังต้องสร้างความร่วมมือทั้งภาครัฐและภาคเอกชน หรือแม้กระทั่งภาคเอกชนด้วยกันเอง ซึ่งเป็น

ปัจจัยส าคัญที่จะท าให้การก่อตั้ง CDC เกิดประสิทธิภาพได้มากที่สุด ยกตัวอย่างการบริหารจัดการของประเทศ

อิตาลี มีนโยบายที่จูงใจผู้ประกอบการในการให้เข้าไปใช้พ้ืนที่CDC โดยก าหนดให้ยานพาหนะที่มาจาก CDC 

สามารถวิ่งเข้า-ออกเมืองได้ 24 ชั่วโมง ในขณะที่ยานพาหนะที่มาจากที่อ่ืนไม่สามารถเข้าใช้ได้ตามเงื่อนไขที่ก าหนด 

หรือแม้แต่ประเทศเยอรมันเอง ก็มีการก าหนดนโยบายโดยลดต้นทุนค่าจัดเก็บและเข้าใช้ CDC และมีโครงสร้างพ้ืน

ฐานรองรับที่ดี สามารถเปลี่ยนโหมดจากทางถนนเป็นทางราง ได้อย่างสะดวกสบาย เป็นต้น  
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 2. การพัฒนาและขยายเขตพื้นที่โลจิสติกส์(Logistics Sprawl) 

 ปัจจุบันพ้ืนที่ในเขตเมืองถูกครอบคลุมด้วยพ้ืนที่พักอาศัย ศูนย์การค้า และพ้ืนที่ในการด าเนินธุรกิจ

พาณิชย์ต่างๆ  บวกกับลักษณะทางกายภาพภายในเขตเมืองถูกจ ากัดด้วยเงื่อนไขต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นถนนเส้นทางที่

จ ากัด โครงสร้างผังเมือง กฎระเบียบข้อบังคับ เป็นต้น  ดังนั้นการพัฒนาและขยายพ้ืนที่เพ่ือท ากิจกรรมโลจิสติกส์

จึงเป็นไปได้ยากในเขตเมือง  

 แนวโน้มการพัฒนาและขยายเขตพ้ืนที่โลจิสติกส์จะเกิดการเคลื่อนย้ายจากเดิมซึ่งอยู่ในเขตเมือง ไป

เป็นพ้ืนที่เขตชานเมือง และตั้งอยู่ในบริเวณถนนเส้นวงแหวน เพ่ือเอ้ือต่อการขยายและพัฒนา ดังนั้นภาครัฐควรมี

แผนการพิจารณาพ้ืนที่เพ่ือรองรับการเกิดใหม่ของคลังสินค้าหรือศูนย์กระจายสินค้าของทั้งภาครัฐและภาคเอกชน

ต่างๆ  โดยในการพิจารณาการขยายเขตพ้ืนที่โลจิสติสติกส์ต้องพิจารณาและค านึงถึงศักยภาพของระบบโลจิสติกส์

ของสินค้าหลักในแต่ละพ้ืนที่ (พิจารณาจ านวน/ชนิดของสินค้า ขนาด พื้นที่ท่ีต้องการ)   
 

 3. ระบบท่ีสามารถรองรับแนวโน้มธุรกิจออนไลน์ในอนาคต (E-Commerce / B2C)  

 ปัจจุบันธุรกิจออนไลน์มีแนวโน้มที่เพ่ิมสูงขึ้นในทุกปี และมีศักยภาพในการเติบโตอีกเป็นจ านวนมาก 

การที่อัตราการซื้อ-ขายออนไลน์เพ่ิมขึ้นนั้น ส่งผลกระทบให้ปริมาณยานพาหนะบนท้องถนนเพ่ิมมากขึ้น ดังนั้น

จ าเป็นต้องวางแผนระบบโลจิสติกส์เพ่ือรองรับแนวโน้มในอนาคต โดยพิจารณาการจัดการรูปแบบใหม่ ดังนี้  

 - พัฒนาจุดรับสินค้า (Pick up point) ในเขตเมือง กล่าวคือ เป็นการจัดตั้งจุดรับสินค้าในบริเวณที่

ส าคัญ เป็นพ้ืนที่ที่มี Traffic ของคนหนาแน่น รูปแบบนี้จะช่วยลดปริมาณยานพาหนะที่จัดส่งสินค้าถึงบ้าน โดย

ลูกค้าท่ีซื้อสินค้าออนไลน์สามารถเลือกสถานที่ในการรับสินค้าได้ จะท าให้ค่าขนส่งสินค้าที่ลูกค้าต้องจ่ายลดลง เมื่อ

เทียบกับการขนส่งถึงบ้าน ซึ่งการจัดการในลักษณะนี้เป็นที่แพร่หลายและเป็นที่นิยมในต่างประเทศ 

 - พัฒนารูปแบบ Click & Collect กล่าวคือ เป็นรูปแบบที่ลูกค้าเลือกซื้อสินค้าออนไลน์จากหลาย

สาขา ระบบจะท าการรวบรวม Cosolidateรายงานสั่งซื้อ เพ่ือท าการเตรียมสินค้าให้กับลูกค้า และลูกค้าสามารถ

เลือกสาขาในการรับสินค้าได้  รูปแบบนี้จะช่วยลดปริมาณยานพาหนะที่จัดส่งสินค้าถึงบ้านและลดปริมาณ

ยานพาหนะของลูกค้าที่ต้องไปเลือกซื้อสินค้า ณ สาขาต่างๆ  ซึ่งการจัดการในลักษณะนี้เป็นที่แพร่หลายและเป็นที่

นิยมในต่างประเทศเช่นกัน  

 - หรือพัฒนาให้เกิดเป็น Joint Delivery System กล่าวคือ เป็นความร่วมมือกับผู้ให้บริการขนส่ง

สินค้าจากหลายๆบริษัทท าหน้าที่ในการจัดส่ง รวบรวมสินค้าโดยใช้ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า (CDC/UCC) 
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โดยเป็นเกิดการบริหารจัดการแบบ Share โหลดร่วมกัน เพ่ือจัดสรรให้การขนส่งเป็นแบบเต็มคัน (Full Truck 

Load : FTL) จะช่วยลดต้นทุนการขนส่งสินค้า จ านวนยานพาหนะ จ านวนคนขับ ปรับปรุง/พัฒนาสภาพแวดล้อม 

ลดความแออัดบนท้องถนน ลดการเกิดอุบัติเหตุ และเพ่ิมความถ่ีของการ Visit ของลูกค้า 
 

 4. การบูรณาการข้อมูลเชิงลึก (Big Data) ด้านโลจิสติกส์จากแหล่งต่างๆ เพื่อวิเคราะห์ข้อมูลและ

ประกอบการตัดสินใจ 

 การน าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการบริหารจัดการระบบโลจิสติกส์เป็นสิ่งที่ส าคัญและเป็น

ประโยชน์อย่างมาก โดยมีการใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ GPS ในการเก็บข้อมูลเพื่อดูการเคลื่อนไหวและติดตาม

สถานะของรถขนส่งสินค้าและมีการใช้ระบบขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transportation Systems)  ได้แก่ ระบบ

จัดเส้นทางรถบรรทุกขนส่งสินค้าระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติโดยใช้กล้องตรวจจับภาพและสภาพจราจร  

เป็นต้น รวมไปถึงมีระบบฐานข้อมูลกลางที่รวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่างๆ เกิดเป็นการบูรณาการข้อมูลเชิงลึก (Big 

Data)  โดยให้ผู้ที่เก่ียวข้องสามารถเข้าถึงได้ หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนสามารถน าข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์และ

ใช้ประกอบการตัดสินใจ 

 อย่างไรก็ตาม งานวิจัยของ Bullen and Rockart (1981) ได้กล่าวไว้ว่าปัจจัยสู่ความส าเร็จ ไม่ได้เป็น

แนวทางหรือหลักการที่ช่วยท าให้ทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องบรรลุวัตถุประสงค์ของแต่ละหน่วยงานได้ เนื่องจากในแต่

ละหน่วยงาน ไม่ว่าจะเป็นหน่วยงานภาครัฐ และภาคเอกชน มีวัตถุประสงค์ในการด าเนินงานและความคาดหวังที่

แตกต่างกันไป  

 ดังนั้นคณะวิจัยจึงได้ตระหนักถึงและท าการพัฒนาแบบประเมินสภาพปัจจุบัน (AS-IS) และประเมิน

แนวทางในการพัฒนาในอนาคต (TO-BE) โดยแบบประเมินนี้พัฒนาจากความคิดเห็นในแง่มุมที่หลากหลายจากผู้มี

ส่วนได้ส่วนเสียที่แตกต่างกันไปพร้อมทั้งน าแบบประเมินนี้ไปสอบถามกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในภาคโลจิสติกส์ทั้ง

หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน เพ่ือให้ได้มาซึ่งข้อเสนอแนะและความเป็นไปได้ในการพัฒนาในอนาคต โดยมีกลุ่ม

ตัวอย่างที่สัมภาษณ์ดังนี้  
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   ตารางท่ี 2.1 กลุ่มตัวอย่างของหน่วยงานภาครัฐและหน่วยงานภาคเอกชนที่สัมภาษณ ์

หน่วยงานภาครัฐ หน่วยงานภาคเอกชน 
1. ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
(สนข.) กระทรวงคมนาคม 
2. การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) 
3.กองโลจิสติกส์ กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม 
4. หน่วยงานจังหวัด ประกอบด้วย สถิติจังหวัด 
พาณิชย์จังหวัด ขนส่งจังหวัด ฯลฯ  เป็นต้น  (นนทบุรี 
ปทุมธานี สมุทรปราการ) 

1. สภาอุตสาหกรรมจังหวัดปริมณฑล (นครปฐม 
นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรสาคร สมุทรปราการ)  
2. สมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย 
3. บริษัทผู้ประกอบการรายใหญ่ 
4. บริษัทผู้ประกอบการรายย่อย 
 

 

 2.3 พัฒนาเกณฑ์ในการประเมินสภาพปัจจุบันและแนวทางในการพัฒนาในอนาคต 

 การพัฒนาเกณฑ์การประเมินได้พัฒนามาจากการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง เป็นกรณีศึกษาปัจจัย

สู่ความส าเร็จในการประยุกต์แนวทางการแก้ปัญหาการจัดการโลจิสติกส์ในเขตเมืองของต่างประเทศ โดยงานวิจัย

เหล่านี้ได้พัฒนาเกณฑ์ในการประเมินผ่านมุมมองของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เกี่ยวข้องทั้งหมด เนื่องจากระบบ          

โลจิสติกส์นั้นมีความเก่ียวข้องกับทุกภาคส่วน ไม่ว่าจะเป็นหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน   

 ดังนั้นเพ่ือให้เกิดประโยชน์และมีประสิทธิภาพมากที่สุด คณะผู้วิจัยจึงได้สรุปประเด็นส าคัญของปัจจัย

สู่ความส าเร็จที่น าไปสู่การพัฒนาเกณฑ์การประเมินให้เหมาะสมและสอดคล้องกับบริบทของประเทศไทย โดยแบบ

ประเมินที่พัฒนาขึ้นนี้ได้มาจากการทบทวนวรรณกรรมและเป็นข้อมูลที่ผ่านกระบวนการสัมภาษณ์กับผู้มีส่วนได้

ส่วนเสียในระบบโลจิสติกส์ ได้แก่ สภาอุตสาหกรรมจังหวัดปริมณฑล บริษัทผู้ประกอบการภาคเอกชนรายใหญ่และ

รายย่อย  จึงน าไปสู่เกณฑ์การประเมินที่ครบถ้วนและเหมาะสมกับบริบทสามารถสรุปเป็นโมเดล LIM-RTIT Model 

ทั้งหมด 4 ด้าน ดังนี้  

 ด้านที่ 1 Logistics Infrastructure & Management : เกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับของ
ระบบโลจิสติกส์และการบริหารจัดการ  
 ด้านที่ 2 Regulations : เกี่ยวกับกฎระเบียบและนโยบายข้อบังคับต่างๆ ที่สนับสนุนระบบโลจิสติกส์ 
 ด้านที่ 3 Technology and Information Sharing : เกี่ยวกับเทคโนโลยีและสารสนเทศที่ทันสมัย 
เกิดการแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างองค์กร การใช้ประโยชน์จากแหล่งข้อมูล Big Data  
 ด้านที่ 4 Trend : เกี่ยวกับการรองรับการเปลี่ยนแปลงของแนวโน้มที่จะเกิดขึ้นในอนาคต  
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  ตารางท่ี  2.2 โมเดล LIM-RTIT Model 
ด้าน Area หัวข้อ KSF / เกณฑ์ Criteria  อ้างอิง  

ด้านที่ 1 Logistics 
Infrastructure 

& Management 

ระบบโครงสร้างพื้นฐานที่รองรบัและการใช้ประโยชน์ตาม
ความเหมาะสม 
- เกิดการใช้ประโยชน์ในโครงสร้างพื้นฐานที่มีอยู่อย่างเต็ม
อรรถประโยชน์  
- มีระบบโครงสร้างพืน้ฐานที่รองรับที่เหมาะสมในแตล่ะสินค้า  
- มีการเลือกใช้ประโยชน์จากการขนส่งรูปแบบต่างๆ เช่น ทาง
บก ทางน้ า ทางอากาศ  
การวางแผนออกแบบการจัดสรรที่ดินและผังเมืองรวม 
-มีการก าหนดเขตพื้นที่ Zoning ในการใช้ประโยชน์ในกิจกรรม
ด้านโลจิสติกส ์
-มีแผนการขยายเขตพื้นที่โลจสิติกส์ (Land-Use 
Development Governance) 
จัดตั้ง City Distribution Centre (CDC) 
- มีสิ่งอ านวยความสะดวกภายในศูนย์กระจายสินคา้  ได้แก่ 
พื้นที่โหลดสินคา้ ลานจอดรถ ถนน เปน็ต้น และเกิดการบริหาร
จัดการแบบ Joint Delivery System (Share Load / 
Resource) 
- เกิดความร่วมมือในการบริหารจัดการระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชน (Public-Private Partnerships)   
- ท าเลที่ตั้งที่เหมาะสม มีศักยภาพในการพัฒนา และสะดวกต่อ
การขนส่งในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล (พื้นที่รอบเขตวงแหวน
รอบที่ 3) 
จัดสรรเส้นทางพิเศษ (Exclusive Lane) 
-จัดสรรเส้นทางพิเศษ (Exclusive Lane) เพื่อใช้ส าหรับการ
ขนส่งสนิค้า (โดยมีการเรียกเก็บค่าบริการ) 
จัดสรรพื้นที่พิเศษ (Exclusive location) 
- จัดสรรพื้นที่พิเศษส าหรับการโหลดสินค้าขึน้-ลง (Exclusive 
location for loading and unloading) 

(Janiak, 2015; 
Taniguchi, 2014; 

Anans et al.,2012; 
Oliveria and 
Oliveria,2015; 

Nuzzlolo et al., 
2014) 
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ด้านที่ 2 Regulations 

ก าหนดกฎระเบียบและข้อบังคบั เพ่ือเอ้ือต่อการพัฒนา          
โลจิสติกส ์
- ก าหนดช่วงเวลาในการเดินรถบรรทุกในเขตเมือง (Time 
window management) 
- ก าหนดประเภทรถ / น้ าหนักในการบรรทุกสินคา้เข้าภายใน
เขตเมือง 
- ก าหนดพื้นที่และเขตห้ามจอดริมทาง 
- ผลักดันและสนับสนุนการขนสง่สินค้าช่วงเวลากลางคืน 
(Overnight Delivery) 

(Oliveria and 
Oliveria,2015; Janiak, 

2015;) 

ด้านที่ 3 Technology 
and Information 

Sharing 

การบูรณาการข้อมูลเชิงลึก (Big Data) ด้านโลจิสติกส์จาก
แหล่งต่างๆ เพ่ือวิเคราะห์ข้อมูลและประกอบการตัดสินใจ 
- มีการใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ GPS ในการเก็บข้อมูล
เพื่อดูการเคลื่อนไหวและติดตามสถานะของรถขนส่งสินค้า 
- มีการใช้ระบบขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transportation 
Systems)  ได้แก่ ระบบจัดเส้นทางรถบรรทุกขนส่งสินค้าระบบ
ตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติโดยใช้กล้องตรวจจับภาพและ
สภาพจราจร  เป็นต้น 
- มีระบบฐานข้อมูลกลางที่รวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่างๆ  โดย
ให้ผู้ที่ เกี่ยวข้องสามารถเข้าถึงได้  หน่วยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชนสามารถน าข้ อมู ลที่ ไ ด้ ไปวิ เคร าะ ห์และใช้
ประกอบการตัดสินใจ 

(Nuzzolo and Comi, 
2014) 

ด้านที่ 4 Trend 

การรองรับการขยายตัวของธุรกิจออนไลน์ E-Commerce / 
B2C 
-จัดตั้งจุดรับสนิค้า (Pick up point)  ในเขตเมือง 
- พัฒนาและสนบัสนนุรูปแบบการบริการ Click & Collect 
- การบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (Share 
Load / Resource) 

(Visser et al.,2014) 

 

 จากการสรุปเกณฑ์การประเมินที่กล่าวมาข้างต้น คณะผู้วิจัยได้น ามาปรับและเพ่ิมเติมประเด็นที่เหมาะ

กับบริบทของกรุงเทพมหานครและปริมณฑลและพัฒนาเป็นแบบประเมิน 2 ส่วน ได้แก่  
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 แบบประเมินที่  1 :แบบประเมินสภาพปัจจุบันระบบโลจิสติกส์  (ขนส่งสินค้า) ภายในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล AS-IS สภาพปัจจุบัน  (รายละเอียดอยู่ในภาคผนวก ก)  

 วัตถุประสงค์เพ่ือทราบสภาพปัจจุบันของระบบโลจิสติกส์และน าไปสู่การวิเคราะห์ปัญหาเบื้องต้น 
 

  ตารางท่ี 2.3 หัวข้อแบบประเมินที่ 1 สภาพปัจจุบันระบบโลจิสติกส์ (ขนส่งสินค้า) ภายในเขตกรุงเทพมหานคร 

    และปริมณฑล AS-IS  

ด้าน  
Area 

หัวข้อ KSF/ เกณฑ์Criteria  ที่ปรับให้สอดคล้องกับบริบทกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล 

ด้านที่ 1 Logistics 
Infrastructure 

& Management 

ระบบโครงสร้างพื้นฐานในปัจจุบันของแต่ละจงัหวัดและการใช้ประโยชน์ตามความ
เหมาะสม 

1. มีการเข้าไปใช้ประโยชน์จากสถานีขนส่งสนิค้าของภาครัฐ ไดแ้ก่ สถานีขนสง่สินคา้พุทธ
มณฑล จ.นครปฐม, สถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง จ.ปทุมธานี ,สถานีขนส่งสนิค้า ร่มเกล้า 
กทม. 
2. มีระบบโครงสร้างพื้นฐานที่เหมาะต่อการใช้งานตามความตอ้งการและเหมาะสมของ
สินค้าแตล่ะ Sector ได้แก่ Modern Trade , Commodity , Industrial , Export , 
Import 
3. มีการเลือกใช้ระบบขนส่งในรปูแบบตา่งๆ ได้แก่ ทางน้ า ทางราง ทางอากาศ เพื่อขนส่ง
สินค้า 
การวางแผน ออกแบบการจัดสรรที่ดินและผังเมืองรวม 

1. มีการก าหนดเขตพื้นที่ Zoning ในการใช้ประโยชน์ในกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ 

ด้านที่ 2 Regulations 

ก าหนดกฎระเบียบและ ข้อบังคับที่มีผลต่อการขนส่งสินค้าในเขตกรุงเทพฯและ
ปริมณฑล 
1. ก าหนดช่วงเวลาในการเดินรถบรรทุกในเขตเมือง (Time window management) 
2. ก าหนดประเภทรถ / น้ าหนกัในการบรรทุกสินค้าเข้าภายในเขตเมือง 
3. ก าหนดพื้นที่และเขตห้ามจอดริมทาง 

ด้านที่ 3 Technology 
and Information 

Sharing 

การรวบรวมและแลกเปลี่ยนข้อมูลด้านโลจิสติกส์ระหว่างผูท้ีเ่กี่ยวข้องทั้งภาครัฐและ
ภาคเอกชน 

1. มีระบบฐานข้อมูลกลางที่รวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่างๆ  โดยให้ผู้ที่เก่ียวข้องสามารถ
เข้าถึงได้ 
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 แบบประเมินที่ 2 : แบบประเมินความคิดเห็นเกี่ยวกับกระบวนการพัฒนาและการจัดการปัญหา

ระบบโลจิสติกส์ (ขนส่งสินค้า) ในอนาคต ภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (To-Be) โดยใช้ข้อมูลที่ได้จาก

จากการทบทวนวรรณกรรมและข้อมูลที่ผ่านกระบวนการสัมภาษณ์กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในระบบโลจิสติกส์ ได้แก่ 

สภาอุตสาหกรรมจังหวัดปริมณฑล บริษัทผู้ประกอบการภาคเอกชนรายใหญ่และรายย่อย ถึงความเป็นไปได้และ

โอกาสในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ โดยปรับให้สอดคล้องกับแผนพัฒนายุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และข้อมูลการไหล

ของสินค้าภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (รายละเอียดอยู่ในภาคผนวก ก) 

 วัตถุประสงค์เพ่ือประเมินความเป็นไปได้และโอกาสในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ (ขนส่งสินค้า) ใน

อนาคต 
   
ตารางท่ี 2.4  หัวข้อแบบประเมินที่ 2 ความคิดเห็นเกี่ยวกับกระบวนการพัฒนาและการจัดการปัญหาระบบ                 

                  โลจิสติกส์ (ขนส่งสินค้า) ในอนาคต ภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (To-Be) 

หัวข้อ KSF 
เกณฑ์Criteria  ที่ปรับให้สอดคล้องกับบริบทกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล 

ด้านที่ 1 Logistics 
Infrastructure 

& Management 

จัดตั้ง City Distribution Centre (CDC) 
1. มีสิ่งอ านวยความสะดวกภายในศูนย์กระจายสินค้า  ได้แก่ พ้ืนที่โหลด
สินค้า ลานจอดรถ ถนน เป็นต้น  
2. เกิดการบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (Share Load 
/ Resource) 
3. เกิดความร่วมมือในการบริหารจัดการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 
(Public-Private Partnerships)   
4. ท าเลที่ตั้งที่เหมาะสม มีศักยภาพในการพัฒนา และสะดวกต่อการ
ขนส่งในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล (พ้ืนที่รอบเขตวงแหวนรอบที่ 3) 
จัดสรรเส้นทางพิเศษ (Exclusive Lane) 
1.จัดสรรเส้นทางพิเศษ (Exclusive Lane) เพ่ือใช้ส าหรับการขนส่ง
สินค้า (โดยมีการเรียกเก็บค่าบริการ) 
จัดสรรพื้นที่พิเศษ (Exclusive location) 
1.จัดสรรพื้นที่พิเศษส าหรับการโหลดสินค้าข้ึน-ลง (Exclusive 
location for loading and unloading) 
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แผนการขยายเขตพื้นที่โลจิสติกส์ (Land-Use Development 
Governance) 
1. ขยายเขตพ้ืนที่โลจิสติกส์จากเขตเมืองไปสู่บริเวณพ้ืนที่รอบวงแหวน
อุตสาหกรรม 

ด้านที่ 2 Regulations 

ก าหนดกฎระเบียบและ ข้อบังคับที่มีผลต่อการขนส่งสินค้าในเขต
กรุงเทพฯและปริมณฑล 
1. ผลักดันและสนับสนุนการขนส่งสินค้าช่วงเวลากลางคืน (Overnight 
Delivery) 

ด้านที่ 3 Technology and 
Information Sharing 

การบูรณาการข้อมูลเชิงลึก (Big Data) ด้านโลจิสติกส์จากแหล่ง
ต่างๆ เพื่อวิเคราะห์ข้อมูลและประกอบการตัดสินใจ 
1. มีการใช้ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ GPS ในการเก็บข้อมูลเพื่อดูการ
เคลื่อนไหวและติดตามสถานะของรถขนส่งสินค้า 
2. มีการใช้ระบบขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transportation 
Systems)  ได้แก่  
- ระบบจัดเส้นทางรถบรรทุกขนส่งสินค้า 
- ระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติโดยใช้กล้องตรวจจับภาพและสภาพ
จราจร  เป็นต้น 
3. หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนสามารถน าข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์
และใช้ประกอบการตัดสินใจ 
 

ด้านที่ 4 Trend 

การรองรับการขยายตัวของธุรกิจออนไลน์  
E-Commerce / B2C 
1. จัดตั้งจุดรับสินค้า (Pick up point)  ในเขตเมือง 
2. พัฒนาและสนับสนุนรูปแบบการบริการ Click & Collect 
3. การบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (Share Load / 
Resource) 
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 2.4 กรอบแนวคิดงานวิจัย  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 2.2 กรอบแนวคิดงานวิจัยระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
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บทที่ 3 
ผลการศึกษาเบื้องต้น 

ข้อมูลเบื้องต้นระบบโลจิติกส์ โครงสร้างพื้นฐาน ระบบคมนาคมขนส่ง  
และข้อมูลหมวดสินค้าที่ส าคัญที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 

 

 ผลการศึกษาเบื้องต้น จะประกอบไปด้วยข้อมูลทั้งหมด 4 ส่วน ดังนี้  

  3.1 ข้อมูลสภาพทั่วไปเบื้องต้นของกรุงเทพฯและปริมณฑล 

  3.2 ข้อมูลระบบโครงสร้างพ้ืนฐานในด้านคมนาคมขนส่ง (Infrastructure) ในปัจจุบันและแผนใน

อนาคต 

  3.3 กฎระเบียบข้อบังคับในการเดินรถบรรทุกในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล (Regulation)  

  3.4 ข้อมูลหมวดสินค้าท่ีส าคัญที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์ (Product Champion)  

  3.5 ข้อมูลเส้นทางการไหลของกลุ่มสินค้าที่มีความส าคัญ (เส้นทางการไหลและความหนาแน่นใน

แต่ละเส้นทาง)  

  3.6 ผลแบบประเมินระบบโลจิสติกส์ (ขนส่งสินค้า) ภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

(AS-IS & TO-BE) 
 

3.1 ข้อมูลสภาพทั่วไปเบื้องต้นของกรุงเทพฯและปริมณฑล 

 

 
ภาพที่ 3.1 ต าแหน่งที่ตั้งของกรุงเทพฯและปริมณฑล  
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3.1.1 ข้อมูลด้านเศรษฐกิจและแผนพัฒนาโลจิสติกส์ 

 1. กรุงเทพมหานคร 

 กรุงเทพมหานครเมืองหลวงของประเทศ มีพ้ืนที่ตั้งอยู่ภาคกลางของประเทศและเป็นศูนย์กลางการ

ปกครอง การศึกษา การคมนาคมขนส่ง การเงินการธนาคาร การพาณิชย์ การสื่อสาร  การท่องเที่ยว และความ

เจริญของประเทศ กรุงเทพฯมีพ้ืนที่ทั้งหมด 1,568.74ตร.กม. และมีจ านวนประชากรตามทะเบียนราษฎรทั้งหมด 

5,696,409 คน  

และหากกล่าวถึงสภาพเศรษฐกิจ กรุงเทพฯมีมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Provincial 

Product: GPP)  ณ ราคาประจ าปี พ.ศ. 2557  เท่ากับ 4,128,734 ล้านบาทซึ่งถือว่ามีมูลค่าสูงที่สุดของประเทศ  

โดยสาขาที่มูลค่าสูงสุดและมีความส าคัญในการสร้างรายได้ให้กับจังหวัด 3 ล าดับแรก ได้แก่ สาขาการขายส่ง การ

ขายปลีก การซ่อมแซมยานยนต์ จ านวน 885,418 ล้านบาท (ร้อยละ 22) รองลงมาเป็นสาขาการเงินการธนาคาร 

จ านวน 580,808 ล้านบาท (ร้อยละ 15)  และอันดับ 3 สาขาอุตสาหกรรม จ านวน 568,610 ล้านบาท (ร้อยละ 14)

จะเห็นได้ว่าข้อมูลทางสถิติเหล่านี้แสดงให้เห็นว่ากรุงเทพฯ เป็นเมืองเศรษฐกิจหลักของประเทศ และมีศักยภาพการ

เติบโตทางเศรษฐกิจอย่างต่อเนื่องเป็นผลมาจากการลงทุนของผู้ประกอบการในไทย และกลุ่มทุนข้ามชาติที่ต้องการ

เข้ามาท าธุรกิจในกรุงเทพฯ 

กรุงเทพฯ เป็นที่ตั้งของนิคมอุตสาหกรรมที่ส าคัญ ได้แก่ นิคมอุตสาหกรรมบางชัน นิคมอุตสาหกรรม

ลาดกระบังนิคมอุตสาหกรรมอัญธานีนิคมอุตสาหกรรมอัญธานี (โครงการ 2) 

และกรุงเทพฯ เป็นที่ตั้งของห้างสรรพสินค้า ได้แก่ กลุ่มเดอะมอลล์กลุ่มเซ็นทรัลพัฒนากลุ่มซีคอนกลุ่ม

สยามรีเทล ดีเวลล็อปเม้นท์ กลุ่มเอ็มบีเคและสยามพิวรรธน์กลุ่มสยามฟิวเจอร์เทสโก้ โลตัสบิ๊กซี ซูเปอร์เซ็นเตอร์

สยามแม็คโครและร้านสะดวกซื้ออ่ืนๆอีกเป็นจ านวนมาก จากข้อมูลในปี พ.ศ. 2559 สถานประกอบการค้าปลีกใน

เขตกรุงเทพฯ มจี านวน 26,317 แห่ง (ส านักผังเมืองกรุงเทพฯ, 2560) 

รวมไปถึงกรุงเทพฯยังมีตลาดที่ส าคัญกระจายตัวอยู่ตามเขตต่างๆ ได้แก่ ตลาดโบ๊เบ๊ ตลาดสามย่าน ตลาด

บางแค ตลาดพลู ตลาดนางเลิ้ง ตลาดส าเพ็ง ตลาด อตก.  ตลาดบางประกอก และอ่ืนๆ 

และตามที่มติคณะรัฐมนตรีได้มีการก าหนดแผนการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์และนโยบายส าคัญ เร่งด่วนของ

รัฐบาล โดยก าหนดแผนพัฒนากรุงเทพฯระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2556 - 2575) ได้มีการก าหนดและจัดท าแผนวิสัยทัศน์

ของประชาชนเพ่ือการพัฒนากรุงเทพฯ ซึ่งแผนพัฒนาฉบับนี้จะใช้เป็นกรอบในการปรับปรุงและพัฒนา โดยมุ่งก้าว

ขึ้นสู่การเป็น “มหานครแห่งเอเชีย” (ส านักยุทธศาสตร์และประเมินผล กรุงเทพฯ, 2557)  และประกอบกับ
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 - 2564) ได้วางเป้าหมายในการส่งเสริมสนับสนุน

ให้ กรุงเทพฯ เป็นเมืองศูนย์กลางการติดต่อธุรกิจระหว่างประเทศ รวมทั้งเป็นศูนย์กลางการศึกษา การบริการด้าน

การแพทย์และสุขภาพระดับนานาชาติ ที่พร้อมด้วยสิ่งอ านวยความสะดวก เทคโนโลยีในการสื่อสาร และระบบ

คมนาคมมาตรฐานสูง โดยปรับปรุงและจัดให้มีศูนย์การขนส่งในเขตเมือง รวมทั้งแก้ไขปัญหาจราจร นอกจากนี้ยัง

วางเป้าพัฒนาเมืองปริมณฑล ให้เป็นเมืองศูนย์กลางการบริการธุรกิจและพาณิชย์ ศูนย์กลางการขนส่งและ         โล

จิสติกส์ ศูนย์บริการด้านสุขภาพและการศึกษา และเมืองที่อยู่อาศัย โดยประสานการวางระบบโครงข่ายโครงสร้าง

พ้ืนฐาน ระบบขนส่งมวลชนสาธารณะ และบริการทางสังคม กับมาตรการทางผังเมือง ในการชี้น าให้การขยายตัว

ของเมืองเป็นไปอย่างมีแบบแผนและเหมาะสม (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 

2560)  
 

 2.  นครปฐม  

จังหวัดนครปฐม เป็นจังหวัดหนึ่งในภาคกลาง ซึ่งอยู่ในกลุ่มจังหวัดภาคกลางตอนล่าง 1 ของประเทศ       

เป็นหนึ่งในห้าจังหวัดที่อยู่ในพื้นท่ีปริมณฑลของกรุงเทพฯ 

หากกล่าวถึงสภาพเศรษฐกิจ จังหวัดนครปฐมมีมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Provincial 

Product: GPP)  ณ ราคาประจ าปี พ.ศ.2557  เท่ากับ 261,676 ล้านบาท จากข้อมูลสภาพเศรษฐกิจของจังหวัด

นครปฐมมีมูลค่าเพ่ิมขึ้นจากปี 2556 ขยายตัวคิดเป็นร้อยละ 7  โดยสาขาที่มูลค่าสูงสุดและมีความส าคัญในการ

สร้างรายได้ให้กับจังหวัด 3 ล าดับแรก ได้แก่ สาขาอุตสาหกรรม จ านวน 152,251 ล้านบาท (ร้อยละ 58)            

โดยอุตสาหกรรมที่มีมากที่สุดในจังหวัด คือ อุตสาหกรรมอาหารและอุตสาหกรรมพลาสติก ตามล าดับ รองลงมา

เป็นสาขาการขายส่ง การขายปลีก การซ่อมแซมยานยนต์ จักรยานยนต์ ของใช้ส่วนบุคคลและของใช้ในครัวเรือน 

จ านวน 31,555 ล้านบาท (ร้อยละ 12) และอันดับ 3  สาขาเกษตรกรรม การล่าสัตว์ และการป่าไม้ จ านวน 20,177  

ล้านบาท (ร้อยละ 7) 

ในจังหวัดได้มีการจัดท าแผนยุทธศาสตร์พัฒนาจังหวัดโดยมีประเด็นที่เกี่ยวข้องและส่งเสริมระบบ           

โลจิสติกส์ภายในจังหวัดได้แก่ยุทธศาสตร์ที่ 1 พัฒนาการจัดการห่วงโซ่คุณค่าสินค้าเกษตร อาหารปลอดภัย และ

ส่งเสริมอุตสาหกรรมเชิงนิเวศ และสอดคล้องกับกลยุทธ์ที่ 2 พัฒนามาตรฐานการผลิต การแปรรูป การลดต้นทุน 

และส่งเสริมอุตสาหกรรมเชิงนิเวศและกลยุทธ์ที่ 4 ส่งเสริมการค้า การตลาด และเชื่อมโยงเครือข่ายผู้ประกอบการ

ทั้งในและต่างประเทศ 
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3. นนทบุรี 

จังหวัดนนทบุรี เป็นจังหวัดหนึ่งในภาคกลาง ซึ่งอยู่ในกลุ่มจังหวัดภาคกลางตอนบน 1 ของประเทศไทย

เป็นหนึ่งในห้าจังหวัดที่อยู่ในพื้นท่ีปริมณฑลของกรุงเทพฯ 

หากกล่าวถึงสภาพเศรษฐกิจ จังหวัดนนทบุรีมีมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Provincial 

Product: GPP)  ณ ราคาประจ าปี พ.ศ.2557  เท่ากับ254,643 ล้านบาทจากสถิติของส านักงานคณะกรรมการ

พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ จังหวัดนนทบุรี มีมูลค่าเพ่ิมขึ้นจากปี 2556 ขยายตัวคิดเป็นร้อยละ 23     

โดยสาขาที่มูลค่าสูงสุดและมีความส าคัญในการสร้างรายได้ให้กับจังหวัด 3 ล าดับแรก ได้แก่  สาขาการขายส่ง การ

ขายปลีก การซ่อมแซมยานยนต์จ านวน 50,693 ล้านบาท (ร้อยละ 20) รองลงมาเป็นสาขาอุตสาหกรรม จ านวน 

45,736 ล้านบาท (ร้อยละ 18)  และอันดับ 3 สาขาการให้บริการชุมชนสังคมและบริการส่วนบุคคลอ่ืนๆ จ านวน 

33,429 ล้านบาท (ร้อยละ 12) 

จังหวัดนนทบุรีเป็นที่ตั้งของตลาดที่ส าคัญ  ได้แก่ ตลาดกลางบางใหญ่ตลาดสดท่าอิฐตลาดสดศรีบางกรวย

ตลาดบางศรีเมืองตลาดสดเทศบาลนครนนทบุรี เป็นต้น  

จังหวัดนนทบุรียังเป็นที่ตั้งของห้างสรรพสินค้า ได้แก่ห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัลห้างสรรพสินค้าโรบินสัน

ห้างสรรพสินค้าเดอะมอลล์ เทสโก้ โลตัส บิ๊กซี ซูเปอร์เซ็นเตอร์ สยามแม็คโคร และร้านสะดวกซื้ออ่ืนๆอีกเป็น

จ านวนมากจากข้อมูลในปี พ.ศ. 2559 สถานประกอบการค้าปลีกในเขตนนทบุรี มีจ านวน 3,286แห่ง (ส านักผัง

เมืองกรุงเทพฯ, 2560) 

ในจังหวัดได้มีการจัดท าแผนยุทธศาสตร์พัฒนาจังหวัดโดยมีประเด็นที่เกี่ยวข้องและส่งเสริมระบบ           

โลจิสติกส์ภายในจังหวัด ได้แก่ยุทธศาสตร์ที่ 2พัฒนาเป็นเมืองเศรษฐกิจสร้างสรรค์ให้กับภาคการบริการ            

ภาคเกษตรกรรม ภาคพาณิชยกรรม ภาคการลงทุนและการท่องเที่ยวที่มีคุณภาพและมีมาตรฐานสากล และ

สอดคล้องกับกลยุทธ์ที่ 3 ส่งเสริมและพัฒนาให้เป็นแหล่งผลิตภาคเกษตรกรรมที่มีคุณภาพและเชิงสร้างสรรค์ และ

กลยุทธ์ที่ 4 ส่งเสริมและพัฒนาให้เป็นแหล่งประกอบธุรกิจที่มีคุณภาพและเชิงสร้างสรรค์ 
 

 4. ปทุมธานี 

จังหวัดปทุมธานีเป็นจังหวัดหนึ่งในภาคกลาง ซึ่งอยู่ในกลุ่มจังหวัดภาคกลางตอนบน 1 ของประเทศไทย 

เป็นหนึ่งในห้าจังหวัดที่อยู่ในพ้ืนที่ปริมณฑลของกรุงเทพฯและหากกล่าวถึงสภาพเศรษฐกิจ จังหวัดปทุมธานีมีมูลค่า

ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Province Product : GPP) 321,886 ล้านบาทเป็นมูลค่าเพ่ิมที่เกิดจากกิจกรรม
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ทางเศรษฐกิจนอกภาคเกษตรเป็นส่วนใหญ่ (ร้อยละ  97.2) มูลค่าเพ่ิมในภาคการเกษตร มีเพียงประมาณร้อยละ 

2.2 โดยสาขาที่มูลค่าสูงสุดและมีความส าคัญในการสร้างรายได้ให้กับจังหวัด 3 ล าดับแรก ได้แก่ ภาคอุตสาหกรรม 

(ร้อยละ 55) รองลงมาคือ สาขาการค้าส่ง ค้าปลีก (ร้อยละ 12) และบริการด้านอสังหาริมทรัพย์การให้เช่าและ

บริการทางธุรกิจ (ร้อยละ 4) 

จังหวัดปทุมธานี เป็นที่ตั้งของศูนย์การค้าส่งสินค้าทางการเกษตรประเภทพืชผัก และผลไม้ขนาดใหญ่ของ

ประเทศได้แก่ ตลาดไท ตลาดสี่มุมเมือง ตลาดผลไม้เกรดคัดพิเศษที่ตลาดไอยรา 

จั ง ห วั ด ป ทุ ม ธ า นี เ ป็ น ที่ ตั้ ง ข อ ง เ ข ต อุ ตส าห ก ร ร ม ที่ ส า คั ญ   ไ ด้ แ ก่  1 )  เ ข ต อุ ต ส า ห กร รม                               

บริษัท สวนอุตสาหกรรมบางกะดี จ ากัด 2) เขตประกอบการอุตสาหกรรมของ บริษัท ไทยซูซูกิมอเตอร์ จ ากัด และ

3) เขตอุตสาหกรรม บริษัท นวนคร จ ากัด และยังมีโรงงานบางส่วนตั้งกระจายตามพื้นท่ีต่างๆภายในจังหวัด 

จังหวัดปทุมธานียังเป็นที่ตั้งของห้างสรรพสินค้า ได้แก่ห้างสรรพสินค้าเซ็นทรัล ห้างสรรพสินค้าโรบินสัน 

เทสโก้ โลตัส บิ๊กซี ซูเปอร์เซ็นเตอร์ สยามแม็คโคร และร้านสะดวกซื้ออ่ืนๆออีกเป็นจ านวนมาก จากข้อมูลใน         

ปี พ.ศ. 2559 สถานประกอบการค้าปลีกในเขตปทุมธานี มีจ านวน 2,372แห่ง (ส านักผังเมืองกรุงเทพฯ, 2560) 

ในจังหวัดได้มีการจัดท าแผนยุทธศาสตร์พัฒนาจังหวัดโดยมีประเด็นที่เกี่ยวข้องและส่งเสริมระบบ             

โลจิสติกส์ภายในจังหวัด ได้แก่ ยุทธศาสตร์ที่ 2 เสริมสร้างความเข้มแข็งกระบวนการผลิตและการปรับปรุงสินค้า

เกษตรและอาหารให้มีความปลอดภัยอย่างครบวงจร และกลยุทธ์ที่ 2 เพ่ิมขีดความสามารถเชิงธุรกิจของ

ผู้ประกอบการและสถาบันเกษตร 
 

 5. สมุทรปราการ 

 จังหวัดสมุทรปราการ เป็นจังหวัดหนึ่งในภาคกลาง ซึ่งอยู่ในกลุ่มจังหวัดภาคกลางตอนกลางของประเทศ

ไทย เป็นหนึ่งในห้าจังหวัดที่อยู่ในพื้นท่ีปริมณฑลของกรุงเทพฯ 

และหากกล่าวถึงสภาพเศรษฐกิจ จังหวัดสมุทรปราการ มีฐานเศรษฐกิจส่วนใหญ่ อยู่ในภาคอุตสาหกรรม

และภาคพาณิชย์กรรมโดยเฉพาะอุตสาหกรรมการผลิต ยานยนต์ ชิ้นส่วนยานยนต์ อุปกรณ์เครื่องจักร ผลิตภัณฑ์

โลหะ เคมีภัณฑ์ พลาสติก เครื่องใช้ไฟฟ้า/อิเล็กทรอนิกส์ อาหารแปรรูป การขนส่งสินค้าและบริการ ( Logistics) 

และธุรกิจค้าขายของภาคเอกชน ซึ่งจากการวิเคราะห์ข้อมูลพบว่าในปี พ.ศ. 2557 จังหวัดฯ มีมูลค่าผลิตภัณฑ์มวล

รวมจังหวัด (GPP : Gross Provincial Product) จากกิจกรรมการผลิตสินค้าและบริการทุกชนิดในพ้ืนที่จังหวัดฯ 
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655,304 ล้านบาท ส่วนใหญ่เป็นภาคอุตสาหกรรมร้อยละ 47 การขนส่ง Logistics ร้อยละ 21 การค้าส่ง ค้าปลีก 

ร้อยละ 14  

 จังหวัดสมุทรปราการมีนิคมอุตสาหกรรมที่อยู่ในพ้ืนที่ จ านวน 3 แห่งประกอบด้วย 1) นิคมอุตสาหกรรม 

บางปู Bangpoo Industrial Estate 2) นิคมอุตสาหกรรมบางพลี Bangplee Industrial Estate และ3) นิคม

อุตสาหกรรมเอเชีย (สุวรรณภูมิ) 

 จังหวัดสมุทรปราการยังเป็นที่ตั้งของห้างสรรพสินค้า ได้แก่ห้างสรรพสินค้าโรบินสัน เทสโก้ โลตัส บิ๊กซี 

ซูเปอร์เซ็นเตอร์ สยามแม็คโคร และร้านสะดวกซื้ออ่ืนๆอีกเป็นจ านวนมากจากข้อมูลในปี พ.ศ. 2559 สถาน

ประกอบการค้าปลีกในเขตสมุทรปราการ มีจ านวน 2,933แห่ง (ส านักผังเมืองกรุงเทพฯ, 2560) 

 ในจังหวัดได้มีการจัดท าแผนยุทธศาสตร์พัฒนาจังหวัดโดยมีประเด็นที่ เกี่ยวข้องและส่งเสริมระบบ            

โลจิสติกส์ภายในจังหวัด ได้แก่ยุทธศาสตร์ที่ 3 ส่งเสริมระบบ Logistics สู่ประชาคมอาเซียน โดยพัฒนาการบริหาร

จัดการ และปรับปรุงโครงข่ายการคมนาคมขนส่งให้สมบูรณ์ยิ่งขึ้น เพ่ือลดต้นทุนและเพ่ิมขีดความสามารถการ

แข่งขัน 
 

 6. สมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาคร เป็นจังหวัดหนึ่งในภาคกลาง ซึ่งอยู่ในกลุ่มจังหวัดภาคกลางตอนล่าง 2 ของประเทศ

ไทย เป็นหนึ่งในห้าจังหวัดที่อยู่ในพื้นท่ีปริมณฑลของกรุงเทพฯ 

และหากกล่าวถึงสภาพเศรษฐกิจ จังหวัดสมุทรสาคร เป็นเมืองเศรษฐกิจที่มีศักยภาพทั้งทางด้านการ

อุตสาหกรรม การประมง และการเกษตรกรรม จากข้อมูลสถิติผลิตภัณฑ์มวลรวม (GPP : Gross Provincial 

Product) ประจ าปี พ.ศ. 2557 ของส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.)          

มีมูลค่าเท่ากับ 335,602 ล้านบาท เพ่ิมขึ้นจากปี พ.ศ. 2556 ที่มีมูลค่าเท่ากับ 317,735 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 

5.62 ส่วนใหญ่เป็นมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมจากภาคนอกเกษตร โดยสาขาที่มูลค่าสูงสุดและมีความส าคัญในการ

สร้างรายได้ให้กับจังหวัด 3 ล าดับแรก ได้แก่ สาขาอุตสาหกรรม (ร้อยละ 67)  สาขาการขายส่ง การขายปลีก การ

ซ่อมแซมยานยนต์ จักรยานยนต์ ของใช้ส่วนบุคคลและของใช้ในครัวเรือน (ร้อยละ 12) และสาขาประมง (ร้อยละ 

4) ในจังหวัดได้มีการจัดท าแผนยุทธศาสตร์พัฒนาจังหวัดโดยมีประเด็นที่เกี่ยวข้องและส่งเสริมระบบโลจิสติกส์

ภายในจังหวัด ได้แก่ ยุทธศาสตร์ที่ 1 พัฒนาสภาพแวดล้อมให้เป็นเมืองน่าอยู่อย่างยั่งยืน และสอดคล้องกับกลยุทธ์

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานให้ครอบคลุมท่ัวถึงและได้มาตรฐาน 
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 จากข้อมูลสภาพทั่วไปเบื้องต้นของกรุงเทพฯและปริมณฑลทั้ง 5 จังหวัด สามารถสรุปภาพรวมได้ว่า

กรุงเทพฯ เป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจของประเทศ และเป็นแหล่งที่ตั้งศูนย์รวมที่ส าคัญของธุรกิจต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น

ธุรกิจการขายส่ง ขายปลีก อุตสาหกรรม การพาณิชย์ ท าให้กรุงเทพฯ เป็นจุดหมายปลายทางที่ส าคัญของสินค้า      

ที่รองรับการไหลเข้า-ออกของสินค้าในหมวดต่างๆที่จะเข้ามาเพ่ือสร้างรายได้ให้กับจังหวัด  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.2 ภาพรวมการไหลของสินค้าเข้าสู่กรุงเทพฯ 
 

3.2 ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานในด้านคมนาคมขนส่ง (Infrastructure) ในปัจจุบันและแผนในอนาคต 

3.2.1 ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานในด้านคมนาคมขนส่ง (Infrastructure) ในปัจจุบัน 

 โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมขนส่ง เป็นปัจจัยส าคัญประการหนึ่งที่จะช่วยพัฒนาระบบการขนส่งให้

มีประสิทธิภาพสูงขึ้น ลดต้นทุนการขนส่ง ช่วยเพิ่มศักยภาพการแข่งขันกับประเทศอ่ืน 

  ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานในด้านคมนาคมขนส่งเพ่ือขนส่งสินค้าในภาคธุรกิจ

จะแบ่งเป็น 4 ระบบ ได้แก่ ทางถนน ทางราง ทางน้ า และทางอากาศ และมีสถานีขนส่งสินค้าในกรุงเทพฯและ
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ปริมณฑลทั้งหมด 3 แห่ง ได้แก่ สถานีขนส่งคลองหลวง สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล และสถานีขนส่งสินค้าร่ม

เกล้า ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้  

 
ภาพที่ 3.3 ระบบคมนาคมขนส่งสินค้าในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 

(ปรับปรุงจาก ระบบภูมิสารสนเทศสถิติ (SGIS : Statistical Geographic Information System) ,

ส านักงานสถิติแห่งชาติ , 2561) 
 

1. โครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน 

 โครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน ถือเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานหลักของประเทศ ที่ใช้ในการคมนาคมขนส่งมากที่สุด

ทั้งในด้านขนส่งสาธารณะและขนส่งสินค้าและหากพิจารณาสัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้าภายในประเทศ พบว่า 

ปี พ.ศ. 2558 การขนส่งสินค้าทางถนนยังคงเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศ คิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 80.86 

(ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2560) 

 และเนื่องจากการเจริญเติบโตของเมืองและการขยายตัวของโรงงานอุตสาหกรรม ท าให้ในเขตพ้ืนที่

กรุงเทพฯและปริมณฑล มีโครงข่ายถนนสายหลัก สายรอง เส้นทางหลวง ทางด่วนพิเศษต่างๆ เกิดขึ้นเป็นจ านวน

มาก ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 
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ภาพที่ 3.4 ระบบคมนาคมขนส่งสินค้าทางถนนในเขตกรุงเทพฯ 

(ปรับปรุงจาก ระบบภูมิสารสนเทศสถิติ (SGIS : Statistical Geographic Information System) ,

ส านักงานสถิติแห่งชาติ , 2561) 

 

1. กรุงเทพมหานคร 

ระบบโครงข่ายถนนและทางพิเศษ ทางด่วนในกรุงเทพฯ เป็นโครงการข่ายหลักที่ส าคัญของการคมนาคม

ขนส่ง โดยในพื้นท่ีกรุงเทพฯและปริมณฑลมีถนนสายส าคัญประมาณ 4,700 กิโลเมตร มีถนนสายหลักท่ีเป็นเส้นทาง

เข้า-ออกเมืองในทิศต่างๆ ดังนี้ 

ด้านทิศเหนือ ได้แก่ ถนนวิภาวดีรังสิต ถนนพหลโยธิน ถนนประชาชื่น ถนนงามวงศ์วาน ถนนรามอินทรา 

ด้านทิศตะวันออก ได้แก่ถนนสุขุมวิท ถนนเพชรบุรี ถนนพระราม 9 ถนนพระรามที่ 4 ถนนศรีนครินทร์ 

ถนนอ่อนนุช 

ด้านทิศตะวันตก ได้แก่ ถนนเพชรเกษม ถนนบรมราชชนนี ถนนจรัญสนิทวงศ์ ถนนพุทธมณฑล            

ถนนวงแหวนรอบนอก 

ด้านทิศใต้  ได้แก่ถนนพระรามท่ี 2 ถนนพระรามท่ี 3 ถนนตากสิน ถนนเอกชัย ฯลฯ 
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 ถนนสายรองที่ใช้เชื่อมต่อพ้ืนที่เขตต่างๆในเขตกรุงเทพฯชั้นในอีกเป็นจ านวนมาก ได้แก่ ถนนเจริญกรุง 

ถนนเจริญนคร ถนนก าแพงเพชร ถนนราชด าริ ถนนราชด าเนินใน  ถนนราชด าเนินกลาง ถนนราชด าเนินนอก     

ถนนราชวิถี ถนนสามเสน และอ่ืนๆ เป็นต้น  

 ทางพิเศษและทางด่วนที่ใช้ในเขตกรุงเทพฯและใช้เชื่อมต่อกับเขตจังหวัดใกล้เคียง ได้แก่ ทางพิเศษเฉลิม

มหานคร(ทางด่วนขั้นที่ 1) ทางพิเศษศรีรัช (ทางด่วนขั้นที่ 2) ทางพิเศษฉลองรัช(ทางดวนสายรามอินทรา - 

อาจณรงค)ทางพิเศษสายศรีรัช–วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางดวนสายบางนา - ชลบุรี) และ 

ทางยกระดับอุตราภิมุข (ดอนเมืองโทลล์เวย์)  
 

2. นครปฐม  

 ระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางถนนที่ใช้เชื่อมต่อกับกรุงเทพฯ จะมี 2 เส้นทาง ดังนี้ 1) ใช้เส้นทาง

สายเก่า สายถนนเพชรเกษม (ทางหลวงหมายเลข 4) ผ่านเขตอ าเภออ้อมน้อย อ้อมใหญ่ สามพราน ไปจนถึงจังหวัด

นครปฐม 2) เส้นทางสายใหม่จากกรุงเทพฯ (ทางหลวงหมายเลข 338) ถนนบรมราชชนนี ผ่านอ าเภอพุทธมณฑล 

อ าเภอนครชัยศรี ไปจนถึงจังหวัดนครปฐม  

 
 

ภาพที่ 3.5 ระบบคมนาคมขนส่งสินค้าทางถนนในเขตนครปฐม 

(ปรับปรุงจากแผนที่ท่องเที่ยวจังหวัดนครปฐม) 
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 และยังมีทางหลวงแผ่นดินที่ใช้เชื่อมต่อกับจังหวัดใกล้เคียงที่ส าคัญหลายสาย ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดิน

หมายเลข 321 เป็นเส้นทางที่ใช้เชื่อมกับจังหวัดสุพรรณบุรี  ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 346 เป็นเส้นทางที่ใช้เชื่อม

กับจังหวัดกาญจนบุรีและจังหวัดปทุมธานี เป็นต้น  

 รวมทั้งมีทางหลวงแผ่นดินที่ใช้เชื่อมระหว่างจังหวัด กับอ าเภอได้แก่ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3296        

ใน อ าเภอบางเลน จังหวัดนครปฐมทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3351 ใน อ าเภอบางเลน ทางหลวงแผ่นดิน

หมายเลข 3036 ในอ าเภอดอนตูม และเส้นอื่น ๆ เป็นต้น  
 

3. นนทบุรี  

 ระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางถนนของนนทบุรี มีทั้งระบบทางหลวงแผ่นดินจังหวัดและชนบทที่ได้

ติดต่อภายในจังหวัด และเชื่อมโยงเข้ากับกรุงเทพฯและจังหวัดใกล้เคียง ประกอบด้วยทางหลวงแผ่นดิน ซึ่งเชื่อมโยง

ระหว่างภูมิภาคและจังหวัด ทางหลวงจังหวัดซึ่งเชื่อมโยงจังหวัดกับอ าเภอ  ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 9 

(ถนนกาญจนาภิเษกฝั่งตะวันตก) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 340ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 346 ทางหลวง

แผ่นดินหมายเลข 345 เป็นต้น ส่วนทางหลวงที่อยู่นอกเขตชุมชน เรียกว่า ทางหลวงชนบท และเชื่อมโยงระหว่าง

อ าเภอไปยังต าบลและหมู่บ้าน ได้แก่ ทางหลวงชนบท นบ.5027 ในอ าเภอบางใหญ่ ทางหลวงชนบท นบ.1011       

ในอ าเภอบางกรวยทางหลวงชนบท นบ.1002 ในอ าเภอบางบัวทองและไทรน้อย และเส้นอื่นๆ เป็นต้น 

 
ภาพที่ 3.6 ระบบคมนาคมขนส่งสินค้าทางถนนในเขตนนทบุรี 

(ปรับปรุงจากแผนที่ท่องเที่ยวจังหวัดนนทบุรี) 
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 นอกจากเส้นทางคมนาคมขนส่งทางถนนที่กล่าวแล้วข้างต้น  ยังมีทางพิเศษซึ่งอยู่ในความรับผิดชอบของ

การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ซึ่งประกอบด้วยระบบทางด่วน เพ่ือช่วยให้การจราจรในใจกลางกรุงเทพฯ สามารถ

กระจายสู่บริเวณรอบนอกและจากรอบนอกเข้าสู่ใจกลางเมือง ทางด่วนที่ผ่านจังหวัดนนทบุรี ประกอบด้วย   

1. ทางด่วนขั้นที่ 2 สายบางโคล่-แจ้งวัฒนะ  

2. ทางด่วนขั้นที่ 3 สายนนทบุรี-บางกะปิ 

 3. ทางด่วนขั้นที่ 4 เป็นการวางแผนในระยะยาวโดยจะครอบคลุมพ้ืนที่ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลกับ

จังหวัดใกล้เคียง ได้แก่ จังหวัดนนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ สมุทรสาคร นครปฐม สมุทรสงคราม ราชบุรี 

เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ์ สุพรรณบุรี พระนครศรีอยุธยา อ่างทอง สระบุรี นครราชสีมา นครนายก ปราจีนบุรี 

ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง 
 

4. ปทุมธานี 

 ระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางถนนของปทุมธานี มีเส้นทางคมนาคมที่ส าคัญ ได้แก่   

 - ทางหลวงหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) เป็นทางหลวงสายหลักเชื่อมโยงกรุงเทพฯและ ปริมณฑล กับ

ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ผ่านอ าเภอล าลูกกา อ าเภอธัญบุรี และอ าเภอคลองหลวง  

 - ทางหลวงหมายเลข 346 (ปทุมธานี - ลาดหลุมแก้ว) เชื่อมโยงจังหวัดปทุมธานี กับจังหวัด นครปฐม และ

จังหวัดสุพรรณบุรี ผ่านอ าเภอเมืองปทุมธานี และอ าเภอลาดหลุมแก้ว   

 
ภาพที่ 3.7 ระบบคมนาคมขนส่งสินค้าทางถนนในเขตปทุมธานี 

(ปรับปรุงจากแผนที่ท่องเที่ยวจังหวัดปทุมธานี) 
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 - ทางหลวงหมายเลข 347 (บางพูน - ศูนย์ศิลปาชีพบางไทร) เป็นทางหลวงสายหลักด้านทิศ เหนือที่

เชื่อมโยงกับจังหวัดพระนครศรีอยุธยา และภาคเหนือ ผ่านอ าเภอเมืองปทุมธานี และอ าเภอสามโคก   

 - ทางหลวงหมายเลข 345 เป็นโครงข่ายทางหลวงสายหลักด้านทิศใต้ที่ส าคัญของทางหลวงวง แหวนรอบ

นอก ท าให้สามารถติดต่อกับภาคใต้ ภาคตะวันตก และภาคเหนือ   

  - ทางหลวงหมายเลข 306 เป็นทางหลวงสายหลักในแนวเหนือ-ใต้ เชื่อมโยงกับจังหวัดนนทบุรี ผ่านย่าน

อุตสาหกรรม พาณิชยกรรมที่ส าคัญของจังหวัด มีปริมาณการจราจรสูง และประสบปัญหาการจราจรมาก  

  - ทางหลวงหมายเลข 307 เป็นทางหลวงสายหลักในเขตผังเมืองรวมแนวเหนือ-ใต้ เชื่อมโยงโครงข่าย รอบ

นอกที่ส าคัญ ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 345, 346,  306  ผ่านย่านอุตสาหกรรม พาณิชยกรรม และสถานที่ราชการ

ของจังหวัด มีการพัฒนาพ้ืนที่สองข้างทางเป็นอย่างมาก ท าให้ในปัจจุบันประสบปัญหาการจราจร  

 - ทางด่วนแจ้งวัฒนะ – บางพูน 
 

5.สมุทรปราการ 

 ระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางถนนของสมุทรปราการมีระบบเส้นทางคมนาคมที่ส าคัญ มีทั้งทาง

หลวงสายหลัก-สายรอง และทางหลวงพิเศษ ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) ทางหลวงแผ่นดิน 

หมายเลข 34 (ถนนบางนา – ตราด) ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 3701-2 (ทางบริการพิเศษสายมอเตอร์เวย์)      

ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 3901-2 (ทางบริการถนนกาญจนาภิเษก)  ทางพิเศษสายมอเตอร์เวย์ และทางด่วน

กาญจนาภิเษกที่เชื่อมต่อสายบางพลี-สุขสวัสดิ์ ทางพิเศษบูรพาวิถี ถนนวงแหวนอุตสาหกรรม 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ 3.8 ระบบคมนาคมขนส่งสินค้าทางถนนในเขตสมุทรปราการ 

(ปรับปรุงจากแผนที่ท่องเที่ยวจังหวัดสมุทรปราการ) 
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 พร้อมทั้งมีสะพานแขวนข้ามแม่น้ าเจ้าพระยา จ านวน 2 แห่ง คือ สะพานกาญจนาภิเษก และสะพานภูมิพล 

1 สะพานภูมิพล 2 รวมทั้ง ทางเชื่อมเส้นทางด่วนกาญจนาภิเษกสายบางพลี-สุขสวัสดิ์ กับถนนวงแหวนอุตสาหกรรม 

(ช่วงบางหัวเสือ) และทางพิเศษบูรพาวิถี (ช่วงด่านบางแก้ว) และเส้นทางอ่ืนๆ เป็นต้น 
 

 6. สมุทรสาคร 

 ระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางถนนของสมุทรสาคร มีระบบเส้นทางคมนาคมที่ส าคัญ ที่ใช้เชื่อมโยง

เข้ากับกรุงเทพฯและจังหวัดใกล้เคียงซึ่งมีถนนสายหลักท่ีส าคัญ 3 สาย ได้แก่ 

 - ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 35 (ถนนพระราม 2) 

 - ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) 

   - ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3242 (ถนนเอกชัย) 

 
 

ภาพที่ 3.9 ระบบคมนาคมขนส่งสินค้าทางถนนในเขตสมุทรสาคร 

(ปรับปรุงจากแผนที่ท่องเที่ยวจังหวัดสมุทรสาคร) 

 

 

 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย   

 

3-15       

2. โครงสร้างพ้ืนฐานทางราง 

 โครงสร้างพ้ืนฐานทางรางในประเทศไทย ถูกสร้างครอบคลุมทุกภูมิภาคทั่วประเทศ แต่ส าหรับการใช้เพ่ือ

ขนส่งสินค้านั้น มขี้อจ ากัดในการขนส่งและมีปัจจัยอ่ืนๆที่ต้องพัฒนาอีกมาก ท าให้การขนส่งทางรางยังไม่เป็นที่นิยม 

ซึ่งหากพิจารณาสัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้าภายในประเทศ พบว่าในปี พ.ศ. 2558 มีการขนส่งสินค้าทางราง

เกิดข้ึนร้อยละ 1.9 (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2560) 

 การขนส่งทางรถไฟ ท าให้สามารถขนส่งสินค้าได้ครั้งละจ านวนมากจึงท าให้ค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่อหน่วย

ต่ ากว่าการขนส่งในรูปแบบอื่น อีกท้ังก่อให้เกิดมลภาวะน้อยกว่าทางถนนด้วย สินค้าท่ีนิยมขนส่งจึงมักเป็นสินค้าที่มี

มูลค่าต่ าและน้ าหนักมากๆ เช่น ปูนซีเมนต์ ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียม เป็นต้น ส่วนข้อเสียของการขนส่งทางรถไฟ        

คือ ใช้ระยะเวลาในการเดินทางนาน บรรจุภัณฑ์ของสินค้าจะต้องสามารถทนต่อแรงกระแทกสูง เพราะต้องมีการ

ขนถ่ายซ้ า จากสถานีรถไฟไปยังสถานที่ปลายทาง และเหนือสิ่งอ่ืนใดการขนส่งสินค้าทางรถไฟมีข้อจ ากัดในเรื่อง

ของ เส้นทางท่ีมีอยู่จ ากัด ท าให้การขนส่งทางรถไฟมีความน่าเชื่อถือน้อยกว่าการขนส่งแบบอ่ืน  

 สิ่งอ านวยความสะดวกด้านโลจิสติกส์ในเขตพ้ืนที่กรุงเทพฯและปริมณฑล มีสถานี ICD 1 แห่ง (สถานีบรรจุ

และแยกสินค้ากล่อง ลาดกระบัง) และย่านกองเก็บตู้สินค้า (Container Yard : CY) จ านวน 11 แห่ง กระจายตาม

ภูมิภาคของประเทศ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2554) 

 แต่อย่างไรก็ตามจากนโยบายรัฐบาล ยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย 

พ.ศ. 2558-2565 (ของส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร-สนข.) ได้ให้ความส าคัญและมุ่งเน้นที่จะ

พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางราง เนื่องจากขนส่งทางรางจะเป็นตัวช่วยลดต้นทุนโลจิสติกส์ให้กับประเทศได้อย่าง

มหาศาล พร้อมทั้งยังช่วยลดปริมาณความคับคั่งของการจราจรลงไปได้อีก และหากมองในเขตกรุงเทพฯ และ

ปริมณฑล มีรายละเอียด ดังนี้ 
 

 ตารางท่ี 3.1 โครงสร้างพ้ืนฐานทางรางกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

จังหวัด รายละเอียด  
1.กรุงเทพฯ สถานีรถไฟหัวล าโพง (กรุงเทพฯ) เป็นสถานีที่ส าคัญ เป็นจุดเริ่มต้นและปลายทางของ

ทุกเส้นทาง  
2. นครปฐม เส้นทางรถไฟสายใต้ผ่าน 
3. นนทบุรี ไม่มีโครงสร้างพ้ืนฐานทางรางรองรับ 
4. ปทุมธานี  เส้นทางรถไฟสายเหนือ และสายตะวันออกเฉียงเหนือผ่าน  
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5.สมุทรสาคร เส้นทางรถไฟสายวงเวียนใหญ่ - มหาชัย เริ่มต้นที่สถานีวงเวียนใหญ่ กรุงเทพฯ ถึง
สถานีมหาชัยสมุทรสาคร อ าเภอเมือง (ระยะทาง 33.1 กม.)  
และเส้นทางรถไฟสายมหาชัย - แม่กลอง เริ่มต้นที่สถานีบ้านแหลม ต าบลท่าฉลอม 
อ าเภอเมืองสมุทรสาคร ถึงสถานีแม่กลอง อ าเภอเมืองสมุทรสงคราม จังหวัด
สมุทรสงคราม (ระยะทาง 33.7 กม.)การขนส่งผู้โดยสาร 

6. สมุทรปราการ ไม่มีโครงสร้างพ้ืนฐานทางรางรองรับ 
หมายเหตุ : จากข้อมูลการรถไฟแห่งประเทศไทย (2561) ให้บริการขบวนรถสินค้าทั่วไป ในเส้นทางรถไฟสายเหนือ 

สายตะวันออกเฉียงเหนือ และสายใต้ 
 

 3.โครงสร้างพ้ืนฐานทางน้ า 

 ปัจจุบันโครงสร้างพ้ืนฐานทางน้ าในประเทศไทยถูกลดบทบาทในด้านการขนส่งสินค้าลงไปมาก 

เนื่องมาจากการพัฒนาเครือข่ายคมนาคมทางถนนที่สามารถเชื่อมต่อและครอบคลุมพ้ืนที่ได้เป็นจ านวนมากหาก

พิจารณารูปแบบการขนส่งสินค้าภายในประเทศพบว่า ปี พ.ศ.2558สัดส่วนการขนส่งสินค้าทางน้ าภายในประเทศ 

อยู่ประมาณร้อยละ 8.53 (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2560) 

 และหากมองในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล มีรายละเอียด ดังนี้ 
 

 ตารางท่ี 3.2 โครงสร้างพ้ืนฐานทางน้ ากรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

จังหวัด รายละเอียด  
1.กรุงเทพฯ เส้นทางคมนาคมทางน้ าที่ส าคัญของจังหวัด ได้แก่แม่น้ าเจ้าพระยา 
2. นครปฐม เส้นทางคมนาคมทางน้ าที่ส าคัญของจังหวัด ได้แก่ แม่น้ านครชัยศรีซึ่งไหลผ่าน

อ าเภอบางเลน อ าเภอนครชัยศรี และอ าเภอสามพราน  
3.นนทบุรี เส้นทางคมนาคมทางน้ าที่ส าคัญของจังหวัด ได้แก่ แม่น้ าเจ้าพระยา 
4. ปทุมธานี  เส้นทางคมนาคมทางน้ าที่ส าคัญของจังหวัด ได้แก่ แม่น้ าเจ้าพระยา  
5. สมุทรสาคร เส้นทางคมนาคมทางน้ าที่ส าคัญ ได้แก่ แม่น้ าท่าจีน  
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6.สมุทรปราการ เส้นทางคมนาคมทางน้ าที่ส าคัญของจังหวัด ได้แก่ แม่น้ าเจ้าพระยา เป็นแม่น้ า
ส าคัญที่ไหลผ่านเขตจังหวัดสมุทรปราการ มีท่าเทียบเรือขนส่งโดยสารสาธารณะ 
และท่าขนส่งสินค้าที่ส าคัญ รวม 32 แห่ง และมีท่าเทียบเรือขนาดเกินกว่า 500 ตัน
จ านวน 53 ท่าโดยมีท่าเทียบเรือท่ีส าคัญ ดังนี้ 

 - ท่าเรือพิบูลย์ศรี ตั้งอยู่ที่ต าบลปากน้ า อ าเภอเมืองบางประกอก 
 - ท่าเรือพระประแดง ตั้งอยู่ที่หน้าที่ว่าการอ าเภอพระประแดง 
 - ท่าเรือคลองด่าน ตั้งอยู่ที่ต าบลคลองด่าน อ าเภอบางบ่อ 
 - และอ่ืนๆ 

 

4. โครงสร้างพ้ืนฐานทางอากาศ 

โครงสร้างพ้ืนฐานทางอากาศ ถือเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานที่สนับสนุนด้านการขนส่งสินค้าได้มีประสิทธิภาพ

มากที่สุด ในแง่ของคุณภาพ และระยะเวลาในการขนส่ง แต่อย่างไรก็ตามยังมีข้อจ ากัดในด้านต้นทุนที่ค่อนข้างสูง 

จึงท าให้ผู้ประกอบการต้องพิจารณาในการเลือกใช้รูปแบบการขนส่งทางอากาศเป็นล าดับท้าย  

หากพิจารณาสัดส่วนรูปแบบการขนส่งสินค้าภายในประเทศ พบว่า ปี  พ.ศ.2558 การขนส่งสินค้าทาง

อากาศอยู่ประมาณร้อยละ 0.01 (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2560) 

 และหากมองในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล มีรายละเอียด ดังนี้ 
 

 ตารางท่ี 3.3 โครงสร้างพ้ืนฐานทางอากาศกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

จังหวัด รายละเอียด  
1.กรุงเทพฯ ท่าอากาศยานดอนเมือง  

จากสถิติในปี พ.ศ. 2560 ปริมาณการขนส่งสินค้ารวม 58,767 ตัน โดยแบ่งเป็น  
- ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ 10,855 ตัน 
- ปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 47,912 ตัน 
(บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด มหาชน, 2561) 

2. นครปฐม ไม่มีโครงสร้างพ้ืนฐานทางอากาศรองรับ 
3.นนทบุรี ไม่มีโครงสร้างพ้ืนฐานทางอากาศรองรับ 
4. ปทุมธานี  ไม่มีโครงสร้างพ้ืนฐานทางอากาศรองรับ 
5.สมุทรสาคร ไม่มีโครงสร้างพ้ืนฐานทางอากาศรองรับ 
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จังหวัด รายละเอียด  
6. สมุทรปราการ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  

จากสถิติในปี พ.ศ. 2560 ปริมาณการขนส่งสินค้ารวม 1,464,747ตัน โดยแบ่งเป็น  
- ปริมาณการขนส่งสินค้าภายในประเทศ 46,259ตัน 
- ปริมาณการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 1,418,488ตัน 
(บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด มหาชน, 2561) 

 

5. สถานีขนส่งสินค้าในกรุงเทพฯและปริมณฑล 

 สถานีขนส่งสินค้าในกรุงเทพฯและปริมณฑลมีทั้งหมด 3 แห่ง ได้แก่ สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล สถานี

ขนส่งสินค้าคลองหลวง และสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้า ซึ่งกรมการขนส่งทางบกจัดตั้งขึ้นส าหรับใช้เป็นจุดศูนย์รวม

และการกระจายสินค้าไปยังส่วนต่างๆ ของประเทศ เพ่ือบรรเทาปัญหาการจราจรในเขตเมืองชั้นในและลดการ

บรรทุกเที่ ยว เปล่ า  โดยรายละเ อียดของสถานีขนส่ งสินค้ า ในกรุ ง เทพฯและปริมณฑลมีดั งต่ อ ไปนี้                  

(กระทรวงคมนาคม, 2554) 

 

 
ภาพที่ 3.10 ต าแหน่งสถานีขนส่งสินค้าในกรุงเทพฯและปริมณฑล 
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1. สถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง จ.ปทุมธานี 

 - ต้ังอยู่บริเวณถนนวงแหวนรอบนอก ต าบลคลองสี่ อ าเภอเมือง จังหวัดปทุมธานี 

 - มีอาคารชานชาลาส าหรับขนถ่ายสินค้าทั้งหมด 10 หลัง มีช่องขนถ่ายจานวนทั้งหมด 480 ช่อง 

และมีคลังสินค้าท้ังหมด 5 หลัง 

 - สามารถรองรับรถบรรทุกขนาดใหญ่และเล็กได้รวมกันทั้งหมด 1,341 คัน 

2. สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑลจ.นครปฐม 

 - ต้ังอยู่บริเวณถนนบรมราชชนนี ต าบลบางเตย อ าเภอสามพราน จังหวัดนครปฐม 

 - มีอาคารชานชาลาส าหรับขนถ่ายสินค้าทั้งหมด 8 หลัง มีช่องขนถ่ายจานวนทั้งหมด 384 ช่องและมี

คลังสินค้าทั้งหมด 4 หลัง 

 - สามารถรองรับรถบรรทุกขนาดใหญ่และเล็กได้รวมกันทั้งหมด 1,392 คัน 

3.  สถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้ากรุงเทพฯ 

 - ตั้งอยู่บริเวณถนนกรุงเทพ-ชลบุรี (สายใหม่) แขวงคลองสามประเวศ เขตลาดกระบังกรุงเทพฯ 

 - มีอาคารชานชาลาส าหรับขนถ่ายสินค้าทั้งหมด 5 หลัง มีช่องขนถ่ายจานวนทั้งหมด 480 ช่องและมี

คลังสินค้าทั้งหมด 5 หลัง 
 

3.2.2 ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานในด้านคมนาคมขนส่ง (Infrastructure) ส าหรับแผนในอนาคต   

กระทรวงคมนาคมได้จัดท าแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558-2565

ภายใต้กรอบยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2558 -2565                    

ซึ่งประกอบด้วย 4 เป้าหมาย ได้แก่ 1) สร้างรากฐานความมั่นคงทางสังคม 2) สร้างรากฐานความมั่นคงทาง

เศรษฐกิจ 3) ความปลอดภัยในการเดินทางและการขนส่ง และ 4) สร้างโอกาสส าหรับการใช้ประโยชน์สูงสุดจาก

การเป็นประชาคมอาเซียน โดยมีแผนงานภายใต้ยุทธศาสตร์ฯ 5 แผนงาน 110 โครงการ ได้แก่ 1) การพัฒนา

โครงข่ายรถไฟระหว่างเมือง 2) การพัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรใน กทม. และปริมณฑล

3) การเพ่ิมขีดความสามารถทางหลวงเพ่ือเชื่อมโยงฐานการผลิตที่ส าคัญของประเทศเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้าน

4) การพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางน้ า และ 5) การเพ่ิมขีดความสามารถในการให้บริการขนส่งทางอากาศเพ่ือเป็น

กรอบการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งในอนาคต วงเงินลงทุนรวมจ านวนทั้งสิ้น1,912,681.79 

ล้านบาท โดยเมื่อพิจารณาจ าแนกตามสาขาการขนส่ง พบว่า สาขาการขนส่งทางรางมีวงเงินลงทุนสูงสุด จ านวน 
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1,071,965.10 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 56.05 ของวงเงินลงทุนรวมทั้งหมดล าดับรองลงมา คือ สาขาการขนส่งทาง

บก ทางน้ า ทางอากาศ และการเชื่อมต่อโครงข่ายกรุงเทพฯและปริมณฑล ตามล าดับ (กระทรวงคมนาคม, 2557) 

 คณะผู้วิจัยได้ท าการสรุปแผนงานและโครงการโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญที่อยู่ในเขตกทม.และปริมณฑล       

มีรายละเอียด ดังนี้  
 

1. แผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน  

 แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางถนน มีแผนงานและโครงการที่เก่ียวข้องทั้งหมด 2 แผนงาน ดังนี้  

1. แผนงานการพัฒนาโครงข่ายขนส่งสาธารณะเพ่ือแก้ไขปัญหาจราจรในกรุงเทพฯและปริมณฑล 

โดยมีโครงการก่อสร้างโครงข่ายถนนและสะพานใน กทม.และปริมณฑล ดังนี้  

1.1 โครงการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาบริเวณพระสมุทรเจดีย์จ.สมุทรปราการ - ถนนเชื่อมต่อ - 

สะพาน ข้ามแม่น้ าท่าจีนบริเวณท่าฉลอม จ.สมุทรสาคร 

1.2 โครงการเชื่อมต่อโครงข่ายถนนระหว่างโครงการสะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยาบริเวณแยกเกียกกาย 

และถนนเชื่อมต่อตรงบริเวณถนนเลียบทางรถไฟสายใต้กับถนนกาญจนาภิเษก 

1.3 โครงการก่อสร้างสะพานบริเวณสนามบินน้ า จ.นนทบุรี 

1.4 โครงการก่อสร้างสะพานบริเวณท่าน้ านนทบุรี 

1.5 โครงการก่อสร้างสะพานปทุมธานี 3 

1.6 โครงการก่อสร้างสะพานสามโคก จ.ปทุมธานี 

 1.7 โครงการแก้ไขปัญหาจราจรเมืองใหญ่ในภูมิภาค รวม 31 โครงการมีโครงการ ดังนี้  

  - โครงการถนนเชื่อมต่อถนนราชพฤกษ์-ถนนกาญจนาภิเษก แนวเหนือ-ใต ้

  - โครงการขยายถนนราชพฤกษ์ ระยะที่ 2 (ตอนที่ 2) (ซอยจรัญสนิทวงศ์ 13-คลองมหาสวัสดิ์)  

- โครงการขยายถนนราชพฤกษ์ ระยะที่ 2 (ตอนที่ 4) 

  - โครงการขยายถนนกัลปพฤกษ์  

- โครงการขยายถนนราชพฤกษ์ ระยะที่ 2 (ตอนที่ 3)  

- โครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท สาย นบ.3030 ถนนชัยพฤกษ์ 

- โครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท สาย ข1 เมืองสมุทรปราการ จ.สมุทรปราการ  

- โครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท สาย ง16 เมืองสมุทรสาคร จ.สมุทรสาคร  
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- โครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท สาย ง3 เมืองสมุทรสาคร จ.สมุทรสาคร 

  - โครงการก่อสร้างทางหลวงชนบท สาย ง (ตอนที่ 2) เมืองนนทบุรี จ.นนทบุรี 

2. แผนงานการเพ่ิมขีดความสามารถทางหลวงเพ่ือเชื่อมโยงฐานการผลิตที่ส าคัญของประเทศและเชื่อมโยงกับ

ประเทศเพ่ือนบ้าน ดังนี้ 

2.1 โครงการเร่งรัดก่อสร้างขยาย 4 ช่องจราจรและเพ่ิมประสิทธิภาพทางหลวง 57 โครงการมีโครงการ 

ดังนี้ 

  - โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายบางปะอิน-สระบุรี-นครราชสีมา  

- โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายบางใหญ่-บ้านโป่ง-กาญจนบุรี 

  - โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 กรุงเทพ-ชลบุรี ตอนทางยกระดับศรี

นครินทร์ 

2.2 โครงการการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งทางถนน และองค์ประกอบต่อเนื่อง เพ่ือให้

เกิดระบบขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ มีโครงการ ดังนี้ 

  - แยก ทล.3233-บ้านธรรมศาลา อ.เมือง อ.นครชัยศรี จ.นครปฐม 

  - แยก ทล.4-บ้านกลาง อ.นครชัยศรี จ.นครปฐม 

  - แยก ทล.346-ศาลายา อ.บางเลน อ.พุทธมณฑล จ.นครปฐม 

  - โครงการพัฒนาสถานีขนส่งสินค้าภูมิภาคเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าทางถนน 17 แห่ง 

  - โครงการพัฒนาจุดพักรถบรรทุกตามเส้นทางขนส่งสินค้าหลักของประเทศ (แผนระยะเร่งด่วน 

จ านวน 13 แห่ง ประกอบด้วย ศูนย์บริการพักรถบรรทุก 4 แห่ง และจุดจอดพักรถบรรทุก 9 แห่ง) 
 

2. แผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางราง 

แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางราง มีแผนงานและโครงการที่เก่ียวข้องทั้งหมด 1 แผนงาน ดังนี้ 

 1. แผนงานการพัฒนาโครงข่ายรถไฟระหว่างเมืองมีโครงการที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

 1.1 โครงการพัฒนาระบบรถไฟทางคู่มีโครงการที่เก่ียวข้อง ดังนี้ 

  - โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ ช่วงนครปฐม-หัวหิน 

  - โครงการก่อสร้างรถไฟทางคู่ขนาดทางมาตรฐาน ช่วง หนองคาย-ขอนแก่น-นครราชสีมา-แก่ง

คอย-ฉะเชิงเทรา-ศรีราชา-มาบตาพุด 
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3. แผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางน้ า 

แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางน้ า มีแผนงานและโครงการที่เก่ียวข้องทั้งหมด 1 แผนงาน ดังนี้ 

1. แผนงานการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทางน้ ามีโครงการที่เก่ียวข้อง ดังนี้ 

 1.1 โครงการพัฒนาท่าเรือมีโครงการที่เก่ียวข้อง ดังนี้ 

  - โครงการสถานีขนส่งสินค้าทางน้ า เพ่ือการประหยัดพลังงานที่จังหวัดอ่างทอง 

  - โครงการพัฒนาท่าเทียบเรือชายฝั่ง (ท่าเทียบเรือ A) ที่ท่าเรือแหลมฉบัง 

  - โครงการพัฒนาศูนย์การขนส่งตู้สินค้าทางรถไฟที่ท่าเรือแหลมฉบัง (ระยะท่ี 1 และระยะท่ี 2) 

 1.2  โครงการเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่งทางน้ าและรักษาตลิง่ มีโครงการที่เก่ียวข้อง ดังนี้ 

  - โครงการเพิ่มประสิทธิภาพระบบการขนส่งสินค้าในแม่น้ าป่าสัก 
 

4. แผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางอากาศ 

แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางอากาศ มีแผนงานและโครงการที่เก่ียวข้องทั้งหมด 1 แผนงาน ดังนี้ 

1. แผนงานการเพิ่มขีดความสามารถในการให้บริการขนส่งทางอากาศมีโครงการที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 

1.1 โครงการพัฒนาท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ปรับปรุงแผนการด าเนินงานจาก มติ ครม.ปี 2553) 

1.2 โครงการพัฒนาท่าอากาศยานดอนเมือง ระยะที่ 2 (ด าเนินการต่อเนื่องจากปี 2557) 
 

3.3 กฎระเบียบข้อบังคับในการเดินรถบรรทุกในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล (Regulation) 

 จากการศึกษากฎระเบียบข้อบังคับการเดินรถบรรทุกในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล มีรายละเอียด ดังนี้ 

3.3.1 กฎระเบียบข้อบังคับในการเดินรถบรรทุกในเขตกรุงเทพฯ 

 1.ข้อบังคับเจ้าพนักงานจราจรทั่วราชอาณาจักรว่าด้วยการห้ามรถบรรทุก 4 ล้อ และ 6 ล้อ เดินในเขต

กรุงเทพฯ  พ.ศ. 2552 มีมาตรการดังนี้ 

 - ห้ามรถบรรทุก 4 ล้อ เดินในเขตกรุงเทพฯ  ระหว่างเวลา 06.00 – 09.00 น. และระหว่างเวลา 16.00 – 

20.00 น. ทุกวัน เว้นวันหยุดราชการ  

 - ห้ามรถบรรทุก 6 ล้อ เดินในเขตกรุงเทพฯ  ระหว่างเวลา 06.00 – 09.00 น. และระหว่าง 16.00 – 

20.00 น. ทุกวัน เว้นวันหยุดราชการ ยกเว้น ถนนดังต่อไปนี้  ให้เดินได้ตลอดเวลา  

1. ถนนวงแหวนรอบนอก (ถนนกาญจนาภิเษกด้านตะวันตก หรือ ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9)  
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 2. ถนนยกระดับบนถนนร่มเกล้า  ตั้งแต่ทางเชื่อมต่อกับทางหลวง พิเศษหมายเลข 7 (มอเตอร์เวย์) ถึงถนน

สุวรรณภูมิ 2 ทั้งฝั่งขาเข้า และขาออกจากท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 - ห้ามเดินรถบรรทุกขนาดใหญ่ (10 ล้อข้ึนไป) ช่วงเวลา06.21-21.00 น. ยกเว้นรถบรรทุก 10 ล้อข้ึนไป ที่

บรรทุกคอนกรีตผสมเสร็จ รถเครน และรถที่ได้รับ การผ่อนผัน ซึ่งมีข้อบังคับไว้เฉพาะคือ เดินรถได้ภายในเวลา 

10.00-15.00 น. 

 - ทางด่วนทุกขั้น ห้ามเดินรถ 6 ล้อ เวลา 06.00-09.00 น. และ 16.00-20.00น. และห้ามเดินรถ ตั้งแต่    

10 ล้อข้ึนไป เวลา 05.00-09.00น. และ 15.00-21.00 น.  

 - วงแหวนตะวันตก ห้ามเดินรถ 6 ล้อขึ้นไป เวลา 06.00-09.00 น. และ 16.00-20.00 น.  
 

 2. ข้อบังคับเจ้าพนักงานจราจรในเขตกรุงเทพฯว่าด้วยการห้ามรถทุกชนิดหรือบางชนิดเดิน ห้ามหยุด

หรือจอดรถ ห้ามเลี้ยวรถและก าหนดช่องหรือแนวทางเดินรถขึ้นและล่อง ในถนนและซอยพ.ศ. 2558 มี

มาตรการดังนี้ 

 - ห้ามรถทุกชนิดหรือบางชนิดเดิน ดังต่อไปนี้ 

 1. ถนนศาลาธรรมสพน์ ห้ามเดินรถบรรทุกตั้งแต่ 10 ล้อข้ึนไป 

 2. ถนนศาลาธรรมสพน์ ซอย 45 ห้ามเดินรถบรรทุกตั้งแต่ 10 ล้อข้ึนไป 

 3. ซอยสุขสวัสดิ์ 26 ตั้งแต่ปากซอย ถึงใต้ทางด่วนถนนจอมทอง - บูรณะ ห้ามเดินรถบรรทุกตั้งแต่ 10 ล้อ 

ขึ้นไป 

  4. ซอยสุขสวัสดิ์ 30 ตั้งแต่ปากซอย ถึงใต้ทางด่วนถนนจอมทอง - บูรณะ ห้ามเดินรถบรรทุกตั้งแต่ 10 ล้อ

ขึ้นไป 
 

3.3.2 กฎระเบียบข้อบังคับในการเดินรถบรรทุกในเขตสมุทรปราการ 

 1. ข้อบังคับเจ้าพนักงานจราจรจังหวัดสมุทรปราการ ว่าด้วยห้ามรถบรรทุกตั้งแต่  10  ล้อขึ้นไป และ

รถบางชนิดเดินรถในเขตจังหวัดสมุทรปราการพ.ศ. 2559 มีมาตรการดังนี้ 

 - ห้ามรถบรรทุกที่มีล้อตั้งแต่  10  ล้อข้ึนไปและรถบรรทุกที่มีเพลาตั้งแต่  3  เพลาขึ้นไป  เดินรถในเขต

จังหวัดสมุทรปราการ  ตั้งแต่เวลา  06.00  นาฬิกา  ถึงเวลา  10.00  นาฬิกา  และเวลา  16.00 นาฬิกา  ถึงเวลา  

20.00  นาฬิกา  เว้นวันอาทิตย์  ในถนนต่อไปนี้    

1. ถนนสุขุมวิท  ตั้งแต่ซอยสุขุมวิท  107  (แบริ่ง)  ถึงเขตการสอบสวนต ารวจทางหลวง  (กม.ที่  30)   
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2. ถนนศรีนครินทร์  ตลอดสาย   

 3. ถนนปู่เจ้าสมิงพราย  ตลอดสาย 

 - ห้ามเดินรถ 10 ล้อข้ึนไป เวลา 05.00-08.00 น. และ15.00-19.00 น. 
 

3.3.3กฎระเบียบข้อบังคับในการเดินรถบรรทุกในเขตสมุทรสาคร 

 ถนนสุขสวัสดิ์-พระราม 2 ห้ามเดินรถ 6 ล้อขึ้นไป เวลา 06.00-09.00 น. และ 16.00-20.00 น. 
 

3.3.4 กฎระเบียบข้อบังคับในการเดินรถบรรทุกในเขตนนทบุรี 

 1.ข้อบังคับเจ้าพนักงานจราจรทางบกจังหวัดนนทบุรี ว่าด้วยการห้ามจอดรถทุกชนิด และจัดระบบการ

เดินรถในเขตจังหวัดนนทบุรี พ.ศ. 2559 มีมาตรการดังนี้ 

 - ห้ามรถยนต์บรรทุกตั้งแต่ 6 ล้อขึ้นไป รถยนต์บรรทุกท่ีมีเพลาตั้งแต่ 3 เพลาขึ้นไป รถพ่วง รถยนต์บรรทุก

ของหนักอ่ืน ๆ เช่น รถบดถนน รถยนต์บรรทุกซุง เสาเข็ม ยกเว้น รถยนต์โดยสารประจ าทาง รถยนต์บรรทุกคน

โดยสาร และรถยนต์บรรทุกท่ีได้รับหนังสืออนุญาตผ่อนผันจาก เจ้าพนักงานจราจร เดินรถในถนน ดังต่อไปนี้ 

 1. ถนนไทรน้อย – ต้นเชือก (นบ 5027) ทั้งขาเข้า – ขาออก ตั้งแต่กิโลเมตร ที่ 0 ถึงกิโลเมตรที่ 3 ตั้งแต่

เวลา 06.00 น. ถึงเวลา 09.00 น. และเวลา 15.00 น. ถึงเวลา 17.00 น. ไม่เว้นวันหยุดราชการ 

 2. ถนนบ้านกล้วย – ไทรน้อย (นบ 1013) ทั้งขาเข้า – ขาออก ตั้งแต่กิโลเมตร ที่ 11 ถึงกิโลเมตรที่ 13 

ตั้งแต่เวลา 06.00 น. ถึงเวลา 09.00 น. และเวลา 15.00 น. ถึงเวลา 17.00 น. ไม่เว้นวันหยุดราชการ 

 3. ถนนไทรน้อย – วัดยอด (นบ 3017) ทั้งขาเข้า – ขาออก ตั้งแต่กิโลเมตร ที่ 1 ถึงกิโลเมตรที่ 7 ตั้งแต่

เวลา 06.00 น. ถึงเวลา 09.00 น. และเวลา 15.00 น. ถึงเวลา 17.00 น. และเวลา 22.00 น. ถึงเวลา 06.00 น. ไม่

เว้นวันหยุดราชการ 

 4. ถนนบางกรวย – ไทรน้อย (นบ 3215) ทั้งขาเข้า – ขาออก ตั้งแต่กิโลเมตร ที่ 22.5 ถึงกิโลเมตรที่ 26 

ตั้งแต่เวลา 06.00 น. ถึงเวลา 09.00 น. และเวลา 15.00 น. ถึงเวลา 17.00 น. ไม่เว้นวันหยุดราชการ 
 

3.4 ข้อมูลหมวดสินค้าที่ส าคัญท่ีส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์ (Product Champion) 

 ข้อมูลหมวดสินค้าที่ส าคัญที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์ (Product Champion) ประกอบด้วย ผลการศึกษา

กลุ่มอุตสาหกรรมเป้าหมายและสินค้าที่ส าคัญ ด้วยวิธีการทบทวนวรรณกรรมงานวิจัยที่เกี่ยวข้องและใช้วิธีการ

สัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้เชี่ยวชาญที่เก่ียวข้อง (Expert Interviews) ในแตล่ะจังหวัด โดยจ าแนกออกเป็นรายจังหวัด 
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รวมถึงผลการศึกษาและส ารวจโซ่อุปทานของสินค้า เพ่ือรวบรวมข้อมูลเส้นทางการไหลของสินค้านั้นๆ ซึ่งมี

รายละเอียด ดังนี้  
 

      ตารางท่ี 3.4 หมวดสินค้าท่ีส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์ในแต่ละจังหวัด 

จังหวัด ภาคอุตสาหกรรม (Sector) 

1. นครปฐม 
1. ภาคเกษตร / เกษตรแปรรูป 

2. ภาคค้าส่ง-ปลีก (TraditionalTrade)  

2. นนทบุรี 1. ภาคค้าส่ง-ปลีก (Modern Trade)  

3. ปทุมธานี 1. ภาคค้าส่ง-ปลีก(Modern Trade)  

4. สมุทรปราการ 1. ภาคอุตสาหกรรมและน าเข้า 

5. สมุทรสาคร 
1. ภาคการเกษตร/ประมง/ปศุสัตว์ 

2. ภาคอุตสาหกรรม 

 

3.4.1 นครปฐม 

1.ศักยภาพจังหวัดนครปฐม   

 จงัหวัดนครปฐมถือเป็นจังหวัดที่อยู่ในเขตปริมณฑล ส่งผลให้การคมนาคมและการขนส่งสะดวก เป็นประตู

สู่ชายแดนภาคตะวันตกและภาคใต้ และเป็นพ้ืนที่เชื่อมโยงจากกรุงเทพฯถึงชายแดนประเทศเมียนมาร์ที่ใกล้ที่สุด 

ทั้งรัฐบาลมีนโยบายให้เป็นกลุ่มจังหวัดภาคกลางและปริมณฑล ที่เป็นศูนย์กลางการค้าการลงทุน ศูนย์กลาง        

โลจิสติกส์ ศูนย์กลางด้านสุขภาพ ศูนย์กลางการศึกษามาตรฐานสากล ธุรกิจการพาณิชย์ และอุตสาหกรรม

ระดับประเทศ เพ่ือส่งเสริมสนับสนุนกรุงเทพฯ 

 ปัจจุบันสภาพเศรษฐกิจของจังหวัดนครปฐมดีขึ้น ทั้งภาคอุตสาหกรรม เกษตรกรรม และท่องเที่ยว โดย

อัตราการเติบโตเฉลี่ยอยู่ที่ 3% มีปัจจัยหลักมาจากเศรษฐกิจที่เริ่มฟ้ืนตัวดีขึ้น และจากข้อมูลผลิตภัณฑ์มวลรวม

จังหวัด (Gross Provincial Product: GPP) ที่ได้กล่าวมาข้างต้น สาขาที่มูลค่าสูงสุดและมีความส าคัญในการสร้าง

รายได้ให้กับจังหวัดล าดับแรก ได้แก่ สาขาอุตสาหกรรม รองลงมาเป็นสาขาการขายส่ง การขายปลีก การซ่อมแซม
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ยานยนต์ จักรยานยนต์ ของใช้ส่วนบุคคลและของใช้ในครัวเรือน และอันดับ 3 สาขาเกษตรกรรม การล่าสัตว์ และ

การป่าไม้ และจากการศึกษาพบว่าจังหวัดนครปฐมเป็นประตูสู่ชายแดนภาคตะวันตกและภาคใต้ ทั้งยังมีเส้นทาง

ติดต่อกับหลายจังหวัด ทั้งราชบุรี (ประตูสู่ภาคใต้ และภาคตะวันตก) ติดจังหวัดสุพรรณบุรี (ประตูสู่จังหวัดอ่ืนๆใน

ภาคกลาง และภาคตะวันตก) ด้วยเหตุนี้นครปฐมจึงเปรียบเสมือนทางผ่านในการผ่านเข้า-ออกกรุงเทพฯ ส่งผลให้มี

ปริมาณการจราจรที่หนาแน่น  

 ทางคณะผู้วิจัยจึงสนใจที่จะศึกษาดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงเลือกท าการศึกษาสินค้าในกลุ่มอุตสาหกรรมค้าส่ง-ค้า

ปลีก แบบดั้งเดิม และสินค้าเกษตรจากภาคการเกษตร ซึ่งมีมูลค่าในตลาดและสามารถท ารายได้ให้กับผู้ผลิตใน

จังหวัดนครปฐมโดยในปี พ.ศ. 2557 พบว่า จังหวัดนครปฐมมีโรงงานจ านวนทั้งสิ้น 3,120 แห่ง ซึ่งชี้ให้เห็นว่าเป็น

แหล่งการผลิตในภาคอุตสาหกรรมที่ส าคัญ และมีผลต่อระบบเศรษฐกิจค่อนข้างสูง ทั้งนี้ การเกษตรเป็นสาขาการ

ผลิตที่ส าคัญของจังหวัดนครปฐม ประชากรส่วนใหญ่ร้อยละ 23.59 ประกอบอาชีพเกษตรกรรม ประกอบกับ

เกษตรกรจังหวัดนครปฐมมีศักยภาพสูง สามารถเรียนรู้วิทยาการแบบใหม่ ๆ และมีการใช้เทคโนโลยีภาคการเกษตร

ที่พัฒนามากขึ้น การเกษตรกรรม ของจังหวัดมีความเป็นไปได้สูงต่อการวางแผนจัดระบบการผลิตเพ่ือเชื่อมโยงกับ

ตลาดและการส่งออก (แผนพัฒนาเศรษฐกิจจังหวัดนครปฐม,2560) ดังนั้นในโครงงานวิจัยนี้ คณะผู้วิจัยจึงเลือก

ศึกษากลุ่มดังกล่าว เพ่ือใช้เป็นตัวแทนของจังหวัดในการศึกษาโซ่อุปทานการไหลของสินค้า เส้นทางการไหลต่างๆ 

โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
 

2. โซ่อุปทานของภาคการเกษตร 

 หากพิจารณาสินค้าเกษตรที่ส าคัญในจังหวัดนครปฐม จากข้อมูลส านักงานเกษตรจังหวัดนครปฐม (2558) 

พบว่า พืชเศรษฐกิจที่ส าคัญ 5 อันดับแรก ดังนี้ 

 ตารางท่ี 3.5 พืชเศรษฐกิจที่ส าคัญในจังหวัดนครปฐม 

ชนิดพืช พื้นที่เพาะปลูก(ไร่) มูลค่า (ล้านบาท) 
ข้าวนาปี 359,925 2,331 

ข้าวนาปรัง 249,927 2,222 
อ้อย 75,443 1,071 

กล้วยไม้ 9,501 1,131 
ส้มโอ 6,072 243 
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 ส าหรับโครงสร้างโซ่อุปทานภาพรวมของอุตสาหกรรมภาคการเกษตรภายในจังหวัด เป็นการพิจารณาการ

ไหลของสินค้าตั้งแตต่้นน้ า กลางน้ า ปลายน้ า โดยกระบวนที่เกิดข้ึนจากอุตสาหกรรมต้นน้ าเริ่มที่ Farmer/Supplier 

กล่าวคือผู้ผลิตหรือผู้จัดหาสินค้า ท าหน้าที่ผลิต/จัดหาสินค้า โดยในที่นี้จะกล่าวถึง เกษตรกร จะท าหน้าที่กระจาย

สินค้าไปยังกลางน้ า นั่นคือ ศูนย์รวมและกระจายสินค้าของจังหวัด (Consolidation and Distribution Centers)

ในที่นี้จะกล่าวถึง ตลาดสินค้าที่เป็นแหล่งรวบรวมและกระจายสินค้า และจึงส่งต่อไปยังปลายน้ า อันได้แก่ ตลาด

ส าคัญๆในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล คือ ตลาดไท และตลาดสี่มุมเมือง รวมถึงกระจายไปยังตลาดสด ตลาดนัดใน

จังหวัดใกล้เคียง เช่น สมุทรสาคร เป็นต้น รวมถึงน าไปผลิตและแปรรูปในโรงงานอุตสาหกรรมในเขตจังหวัด

นครปฐมเองด้วย 
 

อุตสาหกรรมต้นน้ า 

 
ภาพที่ 3.11 โซ่อุปทานภาคการเกษตรในจังหวัดนครปฐม 

 

 Origins หรือ Farmer กล่าวคือ เกษตรกร ผู้ผลิตสินค้าเกษตร  ซึ่งเป็นจุดเริ่มต้นของโซ่อุปทานสินค้า

ประเภทเกษตรนั้นกระจายอยู่ตามอ าเภอต่างๆในจังหวัดนครปฐม โดยสินค้าเกษตร และสินค้าปศุสัตว์ ในส่วนของ

การขนส่งจากต้นน้ าเป็นการเคลื่อนย้ายสินค้าออกจากแหล่งผลิตมาสู่ศูนย์กลางการจ าหน่ายโดยตรงให้กับผู้บริโภค

หรือส่งไปยังโรงงานแปรรูปเพ่ือเป็นสินค้าเกษตรอุตสาหกรรมดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงเลือกท าการศึกษาสินค้าเกษตร    

ซึ่งมีมูลค่าในตลาดและสามารถท ารายได้ให้กับเกษตรกรในจังหวัดนครปฐม 
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อุตสาหกรรมกลางน้ า  

ศูนย์รวมและกระจายสินค้าของจังหวัด (Consolidation and Distribution Centers) ในด้านการเกษตร

และปศุสัตว์ ท าหน้าที่เป็นอุตสาหกรรมกลางน้ า คือท าหน้าที่รับสินค้าจาก เกษตรกรโดยตรง (Farmer) และผู้ค้าที่

ท าการเหมาสวนมาจากเกษตรกร (Supplier) ได้แก่ 

  1.ตลาดปฐมมงคล เป็นตลาดกลางแหล่งจ าหน่ายทั้งแบบขายปลีกและขายส่งผักและผลไม้ที่ใหญ่

ที่สุดในจังหวัดถือเป็นจุดกระจายสินค้าถึงผู้บริโภคภายในประเทศผ่านผู้ค้าปลีกตามตลาดสด ตลาดนัด และผู้ค้าเร่

รถกระบะ 

  2.ตลาดทุง่พระเมรุ ท าหน้าที่เหมือนตลาดปฐมมงคล เพียงแต่มีขนาดเล็กกว่า 

 โดยจากการศึกษาของ ผกามาศ (2552) พบว่าตลาดปฐมมงคลและตลาดทุ่งพระเมรุเป็นตลาดที่ส าคัญที่

เป็นแหล่งรวบรวมและกระจายสินค้าเกษตรและปศุสัตว์ โดยสินค้ามาจากทั่วทุกภาคและกระจายสินค้าไปยังตลาด

สดและตลาดนัดอ่ืนๆในนครปฐม ซึ่งชี้ให้เห็นว่าในแต่ละวันมีสินค้าเกษตรผ่านเข้าออกจ านวนมาก ประจวบกับ

นครปฐมเองก็เป็นแหล่งเพาะปลูกด้วยเช่นกัน  
  

อุตสาหกรรมปลายน้ า  

ตลาดไท ตลาดนัด ตลาดสดในจังหวัดนครปฐมเองและจังหวัดใกล้เคียง และส่งไปที่โรงงานอุตสาหกรรม

แปรรูปเพื่อผลิตต่อไป  
 

ตัวอย่างโซ่อุปทานของสินค้าเกษตร 

 1. โซ่อุปทานของสินค้า (ต้นทาง: เกษตรกรที่เพาะปลูกส้มโอ ในเขต อ.สามพราน และ อ.นครชัยศรี     

จ.นครปฐม)  

 

 

 

 

 

 

 

Farmer  
 

ตลาดปฐม

มงคล 

ปลูกมากที่ อ.สามพราน และอ.นครชัยศรี  
(แผนพัฒนาจังหวัดนครปฐม,2560) 

 
ตลาดไท  

ตลาดทุ่งพระ

เมรุ 

ในจังหวัดใกล้เคียงอื่นๆ 

เช่น สมุทรสาคร 

 ตลาดนัด  
ตลาดสด 

 

  
 โรงงานอุตสาหกรรม

แปรรูป 
โรงงานอุตสาหกรรมแปรรูป 

เช่น บริษ ทมาลีกรุ๊ป จ ากัด 

ตลาดสี่มุม

เมือง 
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โซ่อุปทานสินค้าเริ่มจาก Farmer คือ เกษตรกรในเขตอ าเภอสามพราน และอ าเภอนครชัยศรี เป็นเขต

พ้ืนที่ที่นิยมปลูกส้มโอมากที่สุดในจังหวัดนครปฐมผลิตและส่งไปยังจุดรวบรวมและกระจายสินค้า คือ ตลาดปฐม

มงคล และตลาดทุ่งพระเมรุ ในเขตอ าเภอเมืองนครปฐมโดยจะแบ่งการกระจายสินค้าไปยังลูกค้าหรือผู้บริโภคใน

เขตอ่ืนๆ เช่น ตลาดไท ตลาดสี่มุมเมือง ตลาดนัด ตลาดสดในจังหวัดนครปฐมเองและจังหวัดใกล้เคียง               

เช่น สมุทรสาคร เป็นต้น และส่งไปที่โรงงานอุตสาหกรรมแปรรูปเพื่อผลิตต่อไป  

เส้นทางการไหลของสินค้าเกษตร  

 เส้นทางการไหลของสินค้าเป็นข้อมูลที่รวบรวมเส้นทางตั้งแต่อุตสาหกรรมต้นน้ าไปจนถึงปลายน้ า ดังนี้ 

คู่ที่ 1 : Supplier -> DC 

ข้อมูลเส้นทาง 

ต้นทาง : อ าเภอสามพราน 
ปลายทาง 1. ตลาดปฐมมงคล 

1.1 ถ.338 ->ถ.3316 ->ถ.4 

1.2 ถ.338 ->ถ.3316 ->นฐ.1012 ->นฐ.1023 ->ถ.เทศา 

ปลายทาง 2. ตลาดทุ่งพระเมรุ 
2.1 ถ.338 ->ถ.3316 ->ถ.4 

ข้อมูลเส้นทาง 

ต้นทาง : อ าเภอนครชัยศรี 
ปลายทาง 1. ตลาดปฐมมงคล 
1.1 นฐ4006 ->ถ.ธรรมสพน์ ->ถ.3235 ->ถ.3094 ->ถ.4 

1.2 นฐ.4031 ->ถ.3233 ->ถ.3094 ->ถ.4 
1.3 นฐ.4031 ->ถ.3233 ->นฐ.4041 ->ถ.375 ->ถ.3095 ->ถ.น้อมเกล้า1 ->ถ.หน้า
พระ 
ปลายทาง 2. ตลาดทุ่งพระเมรุ 
1.1 นฐ4006 ->ถ.ธรรมสพน์ ->ถ.3235 ->ถ.3094 ->ถ.4 

1.2 นฐ.4031 ->ถ.3233 ->ถ.3094 ->ถ.4 
1.3 นฐ.4031 ->ถ.3233 ->นฐ.4041 ->ถ.375 ->ถ.3095 ->ถ.น้อมเกล้า1 ->ถ.หน้า
พระ 

คู่ที่ 2 : DC-> Retailer 

ข้อมูลเส้นทาง 

ต้นทาง : ตลาดปฐมมงคล 
ปลายทาง 1. ตลาดไท  
1.1 ถ.4 ->ถ.338 ->ทางคู่ขนานลอยฟ้าบรมราชชนนี ->ทางพิเศษศรีรัช,วงแหวน
รอบนอก ->ถ.จรัญสนิทวงศ์ ->ถ.วงศ์สว่าง ->ถ. ประชาชื่น ->ทางพิเศษศรีรัช,ทาง
ด่วนสายบางปะอิน-ปากเกร็ด/ทางพิเศษอุดรรัถยา ->ถ.3214 ->ถ.เทพกุญชร2 
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1.2 ถ.4 ->ถ.338 ->ทางคู่ขนานลอยฟ้าบรมราชชนนี -> ทางพิเศษศรีรัช,วงแหวน
รอบนอก ->ถ.9 ->ถ.3214 ->ถ.เทพกุญชร2 

1.3 ถ.4 -> ถ.375 ->ถ.3296 ->ถ.346 ->ทางคู่ขนาน ถนน ปทุมธานี – บางปะหัน 
->ถ.347 ->ถ.3214 ->ถ.เทพกุญชร2 

ปลายทาง 2.ตลาดสี่มุมเมือง 

2.1 ถ.4 ->ถ.338 -> ทางคู่ขนานลอยฟ้าถนนบรรมราชชนี ->ทางพิเศษศรีรัช - วง
แหวนรอบนอก -> ถ.วงศ์สว่าง -> ถ.รัชดาภิเษก -> ทางยกระดับอุตราภิมุข -> ถ.
31 -> ถ.1 

2.2  ถ.4 ->ถ.338 -> ทางคู่ขนานลอยฟ้าถนนบรรมราชชนี -> ถ.3021 -> ถ.345 -
> ถ.ก าแพงเพชร 6 -> ถ.31 -> ถ.1 
ปลายทาง 3. ตลาดนัดในจังหวัดสมุทรสาคร 

3.1 ถ.4 ->ถ.3097 ->ถ.375 ->ถ.35 ->ถ.3091 

3.2 ถ.4 ->ถ.338 ->ถ.3310 ->ถ.พุทธมณฑลสาย 4 ->ถ.พุทธสาคร ->ถ.เศรษฐกิจ 
1 ->ถ.3091 

3.3 ถ.4 ->ถ.338 ->ถ.พุทธมณฑลสาย 5 ->ถ.เศรษฐกิจ 1 ->ถ.3091 

ปลายทาง 4. โรงงาน บ. มาลีกรุ๊ป จ ากัด (มหาชน) อ.สามพราน จ.นครปฐม 

4.1 ถ.4  
 

3. โซ่อุปทานของภาคอุตสาหกรรม : ภาคค้าส่ง-ปลีก (Traditional Trade) 

 ส าหรับโครงสร้างโซ่อุปทานภาพรวมของสินค้าอุตสาหกรรมค้าส่ง-ปลีก ภายในจังหวัดนครปฐม เป็นการ

พิจารณาการไหลของสินค้าตั้งแต่ต้นน้ า กลางน้ า ปลายน้ า โดยกระบวนที่เกิดขึ้นจากอุตสาหกรรมต้นน้ าเริ่มที่ 

Supplier กล่าวคือผู้ผลิตสินค้า ท าหน้าที่ผลิตสินค้า โดยในที่นี้จะกล่าวถึง โรงงานอุตสาหกรรมที่ครอบคลุม

อุตสาหกรรมเกษตร อุตสาหกรรมอาหาร และอุตสาหกรรมเครื่องดื่ม ซึ่งถือเป็นสินค้าค้าส่ง-ปลีก แบบ  Traditional 

Trade ซึ่งเป็นการขายสินค้าหรือการตลาดแบบดั้งเดิม การตลาดแบบปากต่อปาก การตลาดแบบการขายตาม

ตลาด แผงลอย ร้านค้าทั่วไป ที่กระจายตามพ้ืนที่ต่างๆในประเทศไทยเป็นจ านวนมาก ท าให้ต้องมีจุดพักสินค้าเพ่ือ

ท าการรวบรวมก่อนจะท าหน้าที่กระจายสินค้าไปยังกลางน้ า อันได้แก่ สถานีขนส่งสินค้า ศูนย์ขนส่งสินค้าที่ส าคัญ 

เป็นต้น ในที่นี้จะกล่าวถึง บริษัทเอกชนย่านพุทธมณฑลสาย 2 ศูนย์ขนส่งพุทธิพร และ สถานีขนส่งสินค้าพุทธ

มณฑล สาย 5 โดยลักษณะการขนส่งสินค้าอุตสาหกรรมประเภทค้าส่ง-ปลีก แบบเดิมนี้นั้นเป็นแบบศูนย์ไปศูนย์ 
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กล่าวคือ สินค้าออกจากศูนย์กลางกระจายสินค้าบรรทุกไปยังลูกค้าที่ปลายทาง คือ Retail ในจังหวัดต่างๆ    ใน

ประเทศไทย   

อุตสาหกรรมต้นน้ า 

 จากการศึกษาของสถาบันการขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (2553) จากผลการรวบรวมข้อมูล         

เมื่อพิจารณาจ านวนเที่ยวเข้า-ออกจากสถานประกอบการย่านพุทธมณฑลสาย 2-3 พบว่า กลุ่มอุตสาหกรรมอาหาร       

มีจ านวนเที่ยวเข้า-ออก 29,068 เที่ยวต่อเดือน ซึ่งมีจ านวนมากที่สุดเมื่อเทียบกับอุตสาหกรรมที่มาจากกลุ่มอ่ืน 

 
ภาพที่ 3.12 โซ่อุปทานภาคค้าส่ง-ปลีก (Traditional Trade) ภายในจังหวัดนครปฐม 

 

 Supplier กล่าวคือ ผู้ผลิตหรือผู้จัดหาสินค้า เป็นจุดเริ่มต้นของโซ่อุปทาน ในส่วนของอุตสาหกรรมค้าปลีก

ค้าส่งจากการศึกษาพบว่าสินค้าอุตสาหกรรมแปรรูป ในนครปฐมมีโรงงานอุตสาหกรรมเกษตร อุตสาหกรรมอาหาร 

และอุตสาหกรรมเครื่องดื่ม รวม 596 แห่ง (แผนพัฒนาเศรษฐกิจจังหวัดนครปฐม,2560) ประกอบกับ ข้อมูล

ผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Provincial Product: GPP) ที่ได้กล่าวมาข้างต้นสาขาที่มูลค่าสูงสุดและมี

ความส าคัญในการสร้างรายได้ให้กับจังหวัดล าดับแรก ได้แก่ สาขาอุตสาหกรรม รองลงมาคือ สาขาการขายส่ง       

การขายปลีก ทางคณะผู้วิจัยจึงสนใจที่จะศึกษาดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงเลือกท าการศึกษาสินค้าในกลุ่มอุตสาหกรรม

แปรรูป ซึ่งมีมูลค่าในตลาดและสามารถท ารายได้ให้กับผู้ผลิตในจังหวัดนครปฐม 

 โรงงานที่ส าคัญในนครปฐม ได้แก่ 

  1.  บริษัทเอฟ-พลัส ผู ้น าในการผลิตสินค้าเครื ่องปรุงรสที ่ประกอบไปด้วย ผงปรุงรส            

น้ าก๋วยเตี๋ยวส าเร็จรูป น้ าจิ้มสุกี้ น้ าจิ้มไก่ ภายใต้ตราสินค้า ฟ้าไทย เติมทิพ และพ่อครัวทอง  
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  2.บริษัท แอลเอ ไบซิเคิ ้ล (ประเทศไทย) จ ากัดผู ้ผลิตจักรยานหลากหลายรูปแบบเพื่อ

ตอบสนองความต้องการที่แตกต่าง ทั้งจักรยาน เสือหมอบ เสือภูเขา จักรยานพับได้ หรือแม้กระทั่งจักรยาน

เด็ก  

  3.กลุ่มตะนาวศรี (Tanaosree Group)กลุ่มบริษัทใหญ่ที่มีบริษัทในเครืออีก 5 บริษัทเป็น

ผู้น าในด้านการผลิตอาหารครบวงจร 

  4. บริษัท ไทยฮา จ ากัด (มหาชน) ผู ้ผลิตและจัดจ าหน่ายสินค้าตรา เกษตร สินค้าส าหรับ

อุปโภค 

  5. บริษัท แหลมทองอุตสาหกรรมอาหาร จ ากัดผู้ผลิตและจ าหน่ายผลิตภัณฑ์อาหารส าเร็จรูป

ชั้นน า 
 

อุตสาหกรรมกลางน้ า 

 นอกจากนี้ยังมีสถานีขนส่งสินค้าของภาครัฐที่จัดตั้งขึ้นเพ่ือเป็นแหล่งรวบรวมสินค้า ที่ท าหน้าที่รวบรวม

สินค้าจากโรงงานเพื่อท าการกระจายสินค้าไปยังจังหวัดในภูมิภาคอ่ืนๆ ได้แก่ 

  1. สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑลสาย 5  

  2. ศูนย์ขนส่งพุทธิพร พุทธมณฑลสาย 4  

 นอกจากนี้ยังมีนิคมขนส่งศาลายา 1-2 ที่ตั้งอยู่ในเขตอ าเภอบางเลน จังหวัดนครปฐม เปิดให้บริการในการ

ขนส่งกระจายสินค้าปลีก-ค้าส่งไปยังจังหวัดต่างๆ แต่ปัจจุบันยังไม่ได้รับความนิยมจากโรงงานต่างๆมากนัก 

เนื่องจากมีข้อจ ากัดคือ ระยะทางท่ีค่อนข้างไกลจากเขตโรงงานอุตสาหกรรม 
 

อุตสาหกรรมปลายน้ า  

ร้านค้าปลีก (Retailer) ท าหน้าที่เป็นอุตสาหกรรมปลายน้ า  ในที่นี้จะกล่าวถึงร้านค้าปลีกท่ีขายสินค้าแบบ

ดั้งเดิมการตลาดแบบปากต่อปาก การตลาดแบบการขายตามตลาด แผงลอย หรือร้านค้าทั่วไป ที่กระจายตาม

จังหวัดต่างๆ ทั่วประเทศไทย ประกอบกับผลการศึกษาของ สมชาย ปฐมศิริ (2554) พบว่า ปลายทางของสินค้าที่

ถูกกระจายจากสถานีขนส่งพุทธมณสาย 5 ครอบคลุมกว่า 65 จังหวัดของประเทศไทย 

 หากพิจารณาจากจุดภูมิศาสตร์ของนครปฐม (วิกิพีเดีย,2561) จะเห็นว่า จังหวัดนครปฐมมีอาณาเขตติดต่อ

กับจังหวัดอ่ืนๆ ดังนี้  
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  ทิศเหนือติดต่อกับจังหวัดสุพรรณบุรี 

  ทิศใต้ ติดต่อกับจังหวัดสมุทรสาคร 

  ทิศตะวันออก ติดต่อกับจังหวัดนนทบุรี และกรุงเทพฯ 

  ทิศตะวันตก ติดต่อกับจังหวัดราชบุรี 

 ดังนั้น ทางคณะผู้วิจัยจึงได้แบ่งเส้นทางการไหลของสินค้าตามภูมิศาสตร์ของจังหวัดนครปฐม ดังนี้ 
 

 ตารางที่ 3.6 เส้นทางการไหลของสินค้าตามภูมิศาสตร์ของจังหวัดนครปฐม 

ทิศ ติดต่อกับ เส้นทางท่ีเชื่อมโยง 
ทิศเหนือ จังหวัดสุพรรณบุรี เส้นทางไปสู่จังหวัดอ่ืนๆในภาคกลางและภาคเหนือ 
ทิศใต ้ จังหวัดสมุทรสาคร เส้นทางสู่ภาคตะวันตกและภาคใต้ 
ทิศตะวันออก จังหวัดนนทบุรี และกรุงเทพฯ เส้นทางสู่กรุงเทพฯและปริมณฑล และเชื่อมไปสู่ภาคเหนือ 

ภาคตะวันออก และภาคอีสานได้ 
ทิศตะวันตก จังหวัดราชบุรี เส้นทางสู่ภาคตะวันตก ละภาคใต้ 

 

ตัวอย่างโซ่อุปทานของสินค้า : ค้าส่ง-ปลีก (Traditional Trade) 

 โซ่อุปทานของสินค้า(ต้นทาง: บริษัท มาลีกรุ๊ป จ ากัด (มหาชน) อ.สามพราน จ.นครปฐม)  

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

Factory 

ศูนย์พุทธิพร 

สาย4 

บริษัท มาลีกรุ๊ป จ ากัด (มหาชน)  
อ.สามพราน จ.นครปฐม 

ทิศตะวันออกติด 

นนทบุรีและกทม. 

สถานีขนส่งพุทธ

มณฑลสาย 5 

ทิศเหนือ 

ติดสุพรรณบุรี 

ทิศใต้ 

ติดสมุทรสาคร 

ทิศตะวันตก 

ติดราชบุรี 
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โซ่อุปทานสินค้าเริ่มจาก Supplier คือ มาลีกรุ๊ป จ ากัด (มหาชน) ผลิตสินค้าและส่งไปยังลูกค้า ซึ่งจะมีการแบ่งการ

กระจายสินค้าไปยังลูกค้าหรือผู้บริโภค ไปยังจังหวัดอ่ืนๆตามภูมิภาคต่างๆ ในประเทศไทย โดยจะน าสินค้าไปพักที่ 

บริษัทผู้ประกอบการขนส่งย่านพุทธมณฑลสาย 2 และสาย 3  ศูนย์พุทธิพร พุทธมณฑลสาย 4 และสถานีขนส่ง

พุทธมณฑลสาย 5 ต่อจากนั้นจะมีรถของบริษัทผู้ประกอบการขนส่งน าสินค้าไปกระจายตามจังหวัดอ่ืนๆ             

เช่น จังหวัดในเขตภาคเหนือ ภาคอีสาน และภาคใต้ เป็นต้น 
 

เส้นทางการไหลของสินค้า  

 เส้นทางการไหลของสินค้าเป็นข้อมูลที่รวบรวมเส้นทางตั้งแต่อุตสาหกรรมต้นน้ าไปจนถึงปลายน้ า โดย

ข้อมลูในส่วนนี้จะเป็นเพียงข้อมูลการเส้นทางการไหลของสินค้าเบื้องต้นของ บริษัท มาลีกรุ๊ป จ ากัด (มหาชน) 

คู่ที่ 1 : Supplier -> DC 

ข้อมูลเส้นทาง 
ต้นทาง :  บ .  มาลีกรุ๊ป 
จ ากัด (มหาชน) 

ปลายทาง 1. สถานีขนส่งพุทธมณฑลสาย 5 
3.1. ถ.4 ->ถ.338  
3.2. ถ.4 -> ถ.3415 -> ถ.338  
3.3 ถ.4 -> ถ.3316 -> ทางคู่ขนาน ถนนบรมราชชนนี  
ปลายทาง 2. ศูนย์พุทธิพร สาย4 
2.1  ถ.4 ->ถ.338 ->ถ.พุทธมณฑลสาย 4 
2.2 ถ.4 ->ถ.พุทธมณฑลสาย 4 
2.3 ถ.4 ->ถ.338->ถ.3414 ->ถ.พุทธมณฑลสาย 4 

 

คู่ที่ 2 : DC-> Retailer 

ข้อมูลเส้นทาง 

ต้นทาง  :  ศูนย์พุทธิพร    
สาย4 

ปลายทาง 1. มุ่งไปทางทิศเหนือของนครปฐม (สุพรรณบุรี) 
1.1 ถ.พุทธมณฑลสาย 4 -> ถ.3215 ->ถ.340  
1.2 ถ.พุทธมณฑลสาย 4 -> ถ.346 -> ถ.340 

1.3 ถ.พุทธมณฑลสาย 4 -> ถ.338 -> ทางคู่ขนานบรมราชชนี -> ถ.9 -> ถ.340 

เส้นทางส าคัญในจังหวัดนครปฐม คือ ถ.พุทธมณฑลสาย 4 , ถ.338 
ปลายทาง 2 มุ่งไปทิศใต้ของนครปฐม (สมุทรสาคร) 
2.1 ถ.พุทธมณฑลสาย 4 -> ถ.พุทธสาคร -> ถ.3091 ->ถ.35 

2.2 ถ.พุทธมณฑลสาย 4 -> พุทธมณฑลสาย 5 ->ถ.3091 ->ถ.35 
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เส้นทางส าคัญในจังหวัดนครปฐม คือ ถ.พุทธมณฑลสาย 4 , พุทธมณฑลสาย 5 
ปลายทาง 3. มุ่งไปทิศตะวันออกของนครปฐม (นนทบุรีและกทม.) 
3.1 ถ.พุทธมณฑลสาย 4 -> ถ.338 ->ทางคู่ขนานบรมราชชนนี -> ถ.3021 -> ถ.
345 -> ถ.1  
3.2 ถ.พุทธมณฑลสาย 4 -> ถ.338 ->ทางคู่ขนานบรมราชชนนี ->ทางพิเศษศรีรัช – 
วงแหวนรอบนอก -> ถ.วงศ์สว่าง -> ถ.รัชดาภิเษก ->ทางยกระดับอุตราภิมุข ->ถ.1 

เส้นทางส าคัญในจังหวัดนครปฐม คือ ถ.พุทธมณฑลสาย 4 , ถ.338 

ปลายทาง 4. มุ่งไปทิศตะวันตกของนครปฐม (ราชบุรี) 
4.1 ถ.พุทธมณฑลสาย 4 -> ถ.4  
4.2 ถ.พุทธมณฑลสาย 4 -> ถ.4 -> ถ.375 -> ถ.3236 -> ถ.3206 -> ถ.4 

เส้นทางส าคัญในจังหวัดนครปฐม คือ ถ.พุทธมณฑลสาย 4 , ถ.4 
ข้อมูลเส้นทาง 

ต้นทาง : สถานีขนส่งพุทธ
มณฑลสาย 5 

ปลายทาง 1. มุ่งไปทางทิศเหนือของนครปฐม (สุพรรณบุรี) 
1.1 ถ.338 ->ทางคู่ขนานบรมราชชนี ->ถ.3414 ->นฐ.3004 ->ถ.โยธาธิการ 
นนทบุรี เคหะการเกษตร ->นบ.5027 ->ถ.340 ->ถ.341 

1.2 ถ.338 ->ทางคู่ขนานบรมราชชนนี ->ถ.9 (ทางคู่ขนานวงแหวนรอบนอก
กรุงเทพฯฝั่งตะวันตก)  ->ถ.3111 ->ถ.3263 ->ถ.340 -> ถ.3431 

เส้นทางส าคัญในจังหวัดนครปฐม :  ถ.338 ,ถ.3414,ถ.โยธาธิการ นนทบุรี เคหะ
การเกษตร และ ถ.9 (ทางคู่ขนานวงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่งตะวันตก) 
ปลายทาง 2. มุ่งไปทิศใต้ของนครปฐม (สมุทรสาคร) 
2.1 ถ.338 ->ทางคู่ขนานบรมราชชนนี ->ถ.4 ->ถ.พุทธมณฑลสาย 4 ->ถ.พุทธสาคร 
->ถ.3091 

2.2 ถ.338 ->ทางคู่ขนานบรมราชชนนี -> ถ.3414 -> ถ.3091 

เส้นทางส าคัญในจังหวัดนครปฐม :  ถ.338 ,ถ.พุทธมณฑลสาย 4  , ถ.3414 

ปลายทาง 3. มุ่งไปทิศตะวันออกของนครปฐม (นนทบุรีและกทม.) 
3.1 ถ.338 ->ทางคู่ขนานบรมราชชนนี -> ถ.9(ทางคู่ขนานวงแหวนรอบนอก
กรุงเทพฯฝั่งตะวันตก) -> ถ.302 

3.2 ถ.338 ->ทางคู่ขนานบรมราชชนนี -> ถ.3021 -> ถ.302 

3.3 ถ.338 ->ทางคู่ขนานบรมราชชนนี ->ทางพิเศษศรีรัช – วงแหวนรอบนอก -> 
ถ.วงศ์สว่าง -> ถ.รัชดาภิเษก ->ทางยกระดับอุตราภิมุข ->ถ.1 

เส้นทางส าคัญในจังหวัดนครปฐม :  ถ.338  
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ปลายทาง 4. มุ่งไปทิศตะวันตกของนครปฐม (ราชบุรี) 
4.1. ทางคู่ขนานถนนบรมราชชนนี ->ถ.3414 ->ถ.ธรรมสพน์ ->ถ.3094 ->ถ.4 ->ถ.
375 ->ถ.4 
4.2 ทางคู่ขนานถนนบรมราชชนนี ->ถ.4 

เส้นทางส าคัญในจังหวัดนครปฐม :  ถ.4 , ถ.3097 
  

ทั้งนี้จังหวัดนครปฐมที่ถือเป็นจังหวัดที่เชื่อมมายังกรุงเทพมหนานครและเป็นประตูสู่ภาคตะวันตก และ

ภาคใต้ ก็จะท าให้เส้นทางที่เข้า-ออก กรุงเทพฯนั้นมีปริมาณการจราจรที่หนาแน่น ประกอบกับการไหลของสินค้า

ภายในจังหวัดเองที่มีเกษตรกร และผู้ประกอบการในภาคอุตสาหกรรมจ านวนมาก ที่ต้องมีการรวบรวมสินค้าและ

กระจายสินค้าไปยังศูนย์การกระจายสินค้า ไม่ว่าจะเป็นตลาดที่รวบรวมสินค้าในภาคการเกษตร และสถานีขนส่ง

สินค้าท่ีรวบรวมสินค้าจากภาคอุตสาหกรรม(การค้าส่ง-ปลีก) จึงส่งผลให้ปริมาณการจราจรในแต่ละวันของนครปฐม

ค่อนข้างหนาแน่น ซึ่งแสดงได้ดังสรุปแผนภาพแสดงต าแหน่งพื้นที่ ในการไหลของสินค้าจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง 

 
ภาพที่ 3.13 การไหลของสินค้าในนครปฐม 
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4.  ผลการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ  

1. ข้อมูลทั่วไปท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ 

 ปัจจุบันปริมาณการขนส่งสินค้าในจังหวัดนครปฐม สามารถแบ่งสัดส่วนได้ ดังนี้ ร้อยละ 70 มาจากปริมาณ

การขนส่งของสินค้าที่มาจากจังหวัดอ่ืน โดยใช้เส้นทางจังหวัดนครปฐมเป็นทางผ่านในการกระจายสินค้า ร้อยละ 

30 นั้นมาจากการขนส่งสินค้าจากโรงงาน แหล่งผลิตโดยเริ่มต้นจากตัวจังหวัดเองดังนั้นจึงจ าเป็นต้องพิจารณากลุ่ม

สินค้าท่ีส าคัญท่ีมาจากจังหวัดอ่ืนๆร่วมด้วย 

 จากการสัมภาษณ์พบว่าการกระจายสินค้าในจังหวัดนครปฐม มี 2 แบบ คือ 

 1. การกระจายสินค้าในเขตกรุงเทพและปริมณฑล โดยสินค้าการเกษตรนั้นจะถูกส่งไปโรงงานแปรรูป และ

กระจายสินค้าไปที่ตลาดที่ส าคัญๆในจังหวัดนครปฐมเอง เช่น ตลาดปฐมมงคล ตลาดทุ่งพระเมรุ ลังหวัดปทุมธานี 

เช่น ตลาดไท และตลาดสี่มุมเมือง 

 2. การกระจายสินค้าส่งออก จะมีการขนส่งไปที่ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือกรุงเทพ 
 

2. ความต้องการในการพัฒนาด้านโลจิสติกส์โครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคม 

  พบว่า ต้องการให้มีการใช้โครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคม ทางราง และทางน้ า  เข้ามาใช้

ประโยชน์ในการขนส่งสินค้าเนื่องจากในจังหวัดมีโครงสร้างพ้ืนฐานทั้ง 2 ระบบ โดยทางราง มีเส้นทางรถไฟผ่าน 

และทางน้ า มีแม่น้ าสายส าคัญไหลผ่านได้แก่ แม่น้ าเจ้าพระยา และแม่น้ าท่าจีน นอกจากนั้นควรให้มีการก าหนด

เส้นทางคมนาคมให้ชัดเจน โดยแบ่งเป็นเส้นทางส าหรับสัญจรทั่วไป และเส้นทางส าหรับการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะ 
 

3.หมวดกลุ่มสินค้าที่ส าคัญ 

  คือ กลุ่มสินค้าเกษตร และอุตสาหกรรมเกษตรแปรรูป ค้าปลีก-ค้าส่ง 
 

3.4.2 นนทบุรี 

1.ศักยภาพจังหวัดนนทบุรี 

 ปัจจุบันจังหวัดนนทบุรี เป็นเมืองที่รองรับการพัฒนาต่อจากกรุงเทพฯ จะเห็นได้ว่ามีการขยายตัวของ

โครงการอสังหาริมทรัพย์หลากหลายรูปแบบเกิดขึ้นทั้งอาคารส านักงาน โรงแรม ศูนย์ประชุม ศูนย์ราชการ 

ศูนย์การค้า ที่อยู่อาศัยทั้งแนวตั้งและแนวราบรวมถึงระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน มีเส้นทางหลวง ทางด่วนพิเศษ        
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ตัดผ่าน ท าให้เกิดเป็นโครงข่ายคมนาคมที่สามารถเชื่อมต่อกับจังหวัดใกล้เคียงได้อย่างสะดวกสบาย ส่งผลให้

นนทบุรีกลายเป็นเขตเศรษฐกิจที่ส าคัญและน่าจับตามองของกลุ่มนักลงทุนทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

 และจากข้อมูลผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Provincial Product: GPP) ที่ได้กล่าวมาข้างต้น สาขาที่

มูลค่าสูงสุดและมีความส าคัญในการสร้างรายได้ให้กับจังหวัดล าดับแรก ได้แก่ สาขาการขายส่ง การขายปลีก การ

ซ่อมแซมยานยนต์ จ านวน 50,693 ล้านบาท และประกอบกับการขยายตัวของตลาดค้าปลีกค้าส่งท าให้มีการขยาย

สาขาเป็นจ านวนมากทั้งในเขตพ้ืนที่กรุงเทพฯและจังหวัดใกล้เคียง และจากการศึกษาพบว่าผู้ประกอบการรายใหญ่

ของตลาดค้าปลีกค้าส่งในประเทศไทย (Modern Trade) ได้แก่  บริษัท CP All จ ากัด(มหาชน) บริษัท เอก-ชัย 

ดีสทริบิวชั่นซิสเทมจ ากัด (เทสโก้ โลตัส) กลุ่มบริษัทเซ็นทรัล เป็นต้นได้ให้ความสนใจและเล็งเห็นศักยภาพ ท าให้

เลือกพ้ืนที่ในจังหวัดใช้เป็นท าเลที่ตั้งศูนย์กระจายสินค้าขนาดใหญ่ เพ่ือเป็นศูนย์กลางในการรับสินค้าจากผู้ผลิต/ผู้

จัดหา และกระจายไปยังสาขาต่างๆ ดังนั้นในโครงงานวิจัยนี้ คณะผู้วิจัยจึงเลือกศึกษาอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่ง 

เพ่ือใช้เป็นตัวแทนของจังหวัดในการศึกษาโซ่อุปทานการไหลของสินค้า เส้นทางการไหลต่างๆ โดยมีรายละเอียด 

ดังนี้  

 2. โซ่อุปทานของภาคอุตสาหกรรม (ค้าปลีกค้าส่ง) (Modern Trade) 

 ส าหรับโครงสร้างโซ่อุปทานภาพรวมของอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่งภายในจังหวัด เป็นการพิจารณาการ

ไหลของสินค้าตั้งแต่ต้นน้ า กลางน้ า ปลายน้ า โดยกระบวนที่เกิดข้ึนจากอุตสาหกรรมต้นน้ าเริ่มทีS่upplier กล่าวคือ

ผู้ผลิตหรือผู้จัดหาสินค้า ท าหน้าที่ผลิต/จัดหาสินค้า โดยในที่นีจ้ะกล่าวถึง บริษัทผู้ผลิตสินค้ายอดนิยมในกลุ่มสินค้า

อุปโภคบริโภค(Fast Moving Consumer Goods : FMCG) จากนั้นจะท าหน้าที่กระจายสินค้าไปยังกลางน้ า         

นั่นคือ ศูนย์กระจายสินค้า(Distribution Centre : DC) ในที่นี้จะกล่าวถึง ผู้ประกอบการรายใหญ่ที่มาตั้งศูนย์

กระจายสินค้าในจังหวัดนนทบุรี และจึงส่งต่อไปยังปลายน้ า คือ ร้านค้าปลีก (Retailer) ในที่นี้จะกล่าวถึง ร้านค้า

ปลีกสาขาต่างๆ ที่อยู่ในเขตจังหวัดนนทบุรีและเขตกรุงเทพฯ  
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ภาพที่ 3.14 โซ่อุปทานอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่งในจังหวัดนนทบุรี (เฉพาะ 7-11 Tesco Lotus Tops) 
 

อุตสาหกรรมต้นน้ า 

 Supplier กล่าวคือ ผู้ผลิตหรือผู้จัดหาสินค้า เป็นจุดเริ่มต้นของโซ่อุปทาน ในส่วนของอุตสาหกรรมค้าปลีก

ค้าส่ง จากการศึกษาพบว่ามูลค่าตลาดมาจากสินค้าในกลุ่มอุปโภคบริโภค ร้อยละ 87 และสินค้าในกลุ่มที่ไม่ใช่

ประเภทอุปโภคบริโภค ร้อยละ 13 (วิจัยกรุงศรี, 2560) ดังนั้นคณะผู้วิจัยจึงเลือกท าการศึกษาสินค้าในกลุ่มอุปโภค

บริโภค โดยสินค้าในกลุ่มนี้มูลค่าส่วนใหญ่มาจากสินค้ากลุ่มอาหารและเครื่องดื่ม และจากการศึกษางานวิจัยส าหรับ

สินค้ากลุ่มอาหารและเครื่องดื่มที่เป็นที่นิยมในประเทศไทย พบว่ามีสินค้าจากบริษัท ดังนี้  
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 ตารางท่ี 3.7 สินค้ากลุ่มอาหารและเครื่องดื่มที่นิยมในประเทศไทย 

สินค้ากลุ่มอาหาร สินค้ากลุ่มเครื่องดื่ม 
1. มาม่า 
2. รสดี 
3. อายิโนะโมะโต๊ะ 
4. เลย์ 
5. คนอร์ 

1. เนสกาแฟ 
2. ดัชมิลล ์
3. แลตตาซอย 
4. เป๊ปซี่ 
5. โค๊ก 

ข้อมูลดังกล่าวจะท าให้ทราบรายชื่อและต าแหน่งของ Supplier บริษัทผู้ผลิตหรือผู้จัดหาสินค้า ทั้งหมด 15 

แห่ง ซึ่งมีรายละเอียดกลุ่มบริษัทที่มาจากจังหวัดอ่ืนๆ ดังนี้  

กลุ่มบริษัทที่อยู่ทางฝั่งตะวันตกของนนทบุรี 

1. บริษัท ดัชมิลล์ พุทธมณฑลสาย 8  อ.นครชัยศรี จ.นครปฐม  

2. บริษัท โรงงานผลิตภัณฑ์อาหารไทย จ ากัด อ.สามพราน จ.นครปฐม 

กลุ่มบริษัทที่อยู่ทางฝั่งเหนือของนนทบุรี 

1-3. บริษัท อายิโนะโมะโต๊ะ ไทยแลนด์ จ ากัด จ. ปทุมธานี / จ.อยุธยา / จ.สระบุรี 

4. บริษัทเนสท์เล่ ประเทศไทย อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

5. บริษัท ไทยน้ าทิพย์ จ ากัด คลอง 13 อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี  

6. บริษัท เซ็ปเป้ จ ากัด (มหาชน) คลอง 13 อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี 

7. บริษัท เป๊ปซี่-โคล่า (ไทย) เทรดดิ้ง จ ากัด จ.สระบุรี 

กลุ่มบริษัททีอ่ยู่ทางฝั่งตะวันออก-ใต้ของนนทบุรี 

1. บริษัท ยูนิลิเวอร์ ไทยแลนด์ เขตลาดกระบัง กรุงเทพฯ 

2. บริษัท เนสท์เล่ ประเทศไทย อ.บางน้ าเปรี้ยว จ.ฉะเชิงเทรา 

3. บริษัท แลคตาซอย จ ากัด อ.ศรีมหาโพธิ จ.ปราจีนบุรี 

4. บริษัท เป๊ปซี่-โคล่า (ไทย) เทรดดิ้ง จ ากัด อ.ปลวกแดง จ.ระยอง 

5. บริษัท ไทยเพรซิเดนท์ฟูดส์ จ ากัด (มหาชน)  อ.ศรีราชา  จ.ชลบุรี  

6. บริษัท อายิโนะโมะโต๊ะ ไทยแลนด์ จ ากัด อ.พระประแดง สมุทรปราการ 
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 และส าหรับโครงสร้างธุรกิจค้าปลีกของเครือเจริญโภคภัณฑ์นั้นมีลักษณะพิเศษ กล่าวคือ มีบริษัทในเครือ

เป็นอุตสาหกรรมต้นน้ าที่ส าคัญ ดังนั้นจึงรวบรวมข้อมูลบริษัทในเครือเจริญโภคภัณฑ์มาพิจารณาด้วย โดยพิจารณา

ในส่วนของการส่งสินค้าไปยังศูนย์กระจายสินค้าเซเว่นอีเลฟเว่น (7-11) เท่านั้น  

(หมายเหตุ : บริษัทในเครือเจริญโภคภัณฑ์ทั้งหมด 8 แห่ง แบ่งเป็นบริษัท เจริญโภคภัณฑ์อาหาร จ ากัด (มหาชน)    

ซีพีเอฟ 5 แห่ง บริษัท ซีพี แรม 2 แห่ง บริษัท ซีพี-เมจิ จ ากัด 1 แห่ง ทั้งนี้พิจารณาเฉพาะบริษัทในเครือที่ผลิตและ

จัดส่งสินค้าประเภทอาหาร นม และ เบเกอรี่เท่านั้น) 
 

อุตสาหกรรมกลางน้ า 

 ศูนย์กระจายสินค้า (Distribution Centre : DC) ท าหน้าที่เป็นอุตสาหกรรมกลางน้ า ท าหน้าที่รับสินค้า

จาก Supplier ในที่นี้จะกล่าวถึง ผู้ประกอบการรายใหญ่ที่มาตั้งศูนย์กระจายสินค้าในจังหวัดนนทบุรี 3 แห่ง ได้แก่  

1. ศูนย์กระจายสินค้าเซเว่นอีเลฟเว่น (7-11) อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 

2. ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 

3. ศูนย์กระจายสินค้าเซ็นทรัสฟู้ด รีเทล (Tops)  อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 

 ศูนย์กระจายสินค้าเหล่านี้ถือเป็นศูนย์กลางในการรวบรวมสินค้าที่ส าคัญจากทั่วประเทศและต่างประเทศ 

เพ่ือท าการจ าแนกและกระจายสินค้าไปยังสาขาต่างๆ  
 

อุตสาหกรรมปลายน้ า  

 ร้านค้าปลีก (Retailer) ท าหน้าที่เป็นอุตสาหกรรมปลายน้ า  ในที่นี้จะกล่าวถึง ร้านค้าปลีกในกลุ่ม (7-11 , 

Tesco Lotus , Tops) ที่มีสาขากระจายที่อยู่ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 

ในเขตพ้ืนที่กรุงเทพฯ จะท าการศึกษาในเขตบางรัก เนื่องจากเป็นเขตพ้ืนที่ที่มีปริมาณร้านค้าปลีกมากที่สุด 

(กองนโยบายและแผนงาน  ส านักผังเมือง  กรุงเทพฯ, 2559)  

และในเขตพ้ืนที่ปริมณฑล จะท าการศึกษาในเขตพ้ืนที่ ดังนี้ 

1. อ.เมือง จ.นนทบุรี  

2. อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี  

3. อ.เมือง จ.สมุทรปราการ  

4. อ.เมือง จ.สมุทรสาคร  

5. อ.สามพราน จ.นครปฐม  
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เนื่องจากเป็นเขตพ้ืนที่ที่มีปริมาณร้านค้าปลีกมากที่สุดในแต่ละจังหวัด (กองนโยบายและแผนงาน      

ส านักผังเมือง  กรุงเทพฯ, 2559)  

แผนภาพแสดงต าแหน่งพื้นท่ี  

 
ภาพที่ 3.15 ต าแหน่ง Supplier และศูนย์กระจายสินค้าที่ส าคัญในจังหวัดนนทบุรี 

 

ตัวอย่างโซ่อุปทานของสินค้าค้าปลีกค้าส่ง(Modern Trade)  

 โซ่อุปทานของสินค้าค้าปลีกค้าส่ง 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

Factory 

DC1 

DC2 

ศูนย์กระจายสินค้าเซเว่นอีเลฟเว่น(7-11) 

อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 

 

ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส(Tesco Lotus) 

อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 

 

 

 

 

Retail 1. เซเว่นอีเลฟเว่น (7-11)   ในเขต

กรุงเทพฯ 

2.เซเว่นอีเลฟเว่น(7-11)   ในเขต

ปริมณฑล 

 

 

Retail 

Retail 

Retail 

1. เทสโก้โลตัส(Tesco Lotus)ในเขต

กรุงเทพฯ 

2. เทสโก้โลตัส(Tesco Lotus) ในเขต

ปริมณฑล 

 

 DC3 

ศูนย์กระจายสินค้าเซ็นทรัลฟู้ด รีเทล (Tops)   

อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 

 

 

Retail 

Retail 

1. เซ็นทรัล/ ท๊อป ในเขตกรุงเทพฯ 

 

2. เซ็นทรัล/ ท๊อป ในเขตปริมณฑล 

 

 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย   

 

3-43       

โซ่อุปทานสินค้าเริ่มจาก Supplier คือ บริษัทผู้ผลิตสินค้าและส่งไปยังลูกค้า นั่นคือ ศูนย์กระจายสินค้า

เซเว่นอีเลฟเว่น (7-11) ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) และศูนย์กระจายสินค้าเซ็นทรัลฟู้ด รีเทล 

(Tops) ซ่ึงต้ังอยู่ท่ีอ.บางบัวทอง จ.นนทบุรีโดยรอบและพาหนะในการขนส่งจะแตกต่างกันไปตามปริมาณการสั่งซื้อ

ของลูกค้า 

 และจากศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 3 แห่ง จะท าการกระจายไปยังสาขาต่างๆในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 

โดยจะท าการขนส่งทุกวัน  

เส้นทางการไหลของสินค้า  

 เส้นทางการไหลของสินค้าเป็นข้อมูลที่รวบรวมเส้นทางตั้งแต่อุตสาหกรรมต้นน้ าไปจนถึงปลายน้ า โดย

ข้อมูลในส่วนนี้จะแบ่งตามบริษัท ดังนี้ 
 

1.เซเวน่อีเลฟเว่น (7-11) 

คู่ที่ 1 : Supplier -> DC 

1. บริษัท เซ็ปเป้ จ ากัด (มหาชน) คลอง 13 อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี->ศูนย์กระจายสินค้าเซเว่นอีเลฟเว่น (7-11) 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง บริษัท เซ็ปเป้ 
จ ากัด (มหาชน) คลอง 
13 อ.ล าลูกกา          
จ.ปทุมธานี 

ปลายทาง ศูนย์กระจายสินค้าเซเว่นอีเลฟเว่น (7-11)อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 
1. 3035 –> 3011 -> 305->ถ.บางบัวทอง-สุพรรณบุรี -> DC 
2. 3012 –> 3015 -> 305 -> 346 -> 345-> DC 

2.บริษัทในเครือเจริญโภคภัณฑ์–>ศูนย์กระจายสินค้าเซเว่นอีเลฟเว่น (7-11) 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง บริษัทใน
เครือเจริญโภคภณัฑ์ 

ปลายทาง ศูนย์กระจายสินค้าเซเว่นอีเลฟเว่น (7-11)อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 
1. 304 -> 3021 -> 345 -> 340 -> DC 
2. 304 -> 250 -> 351 -> 302 -> 340 -> DC 
3. 304 -> 9 -> 7 ทางพิเศษศรีรัช -> 302 -> 9 -> 340 -> DC 
1. ถ.สุทินวงศ์ ->ถ.เสรีไทย ->ถ.สวนสยาม ->ถ.รามอินทรา  ->ถ.340  -> DC 
2. ถ.สุทินวงศ์ ->ถ.รามอินทรา ->350 ->351 ->340 -> DC 
3. ถ.ฉลองกรุง ->7 ทางพิเศษศรีรัช -> 9 ->ถ.บางบัวทอง-สุพรรณบุรี -> 340 - > 
DC 
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1. ถ.สุทินวงศ์ ->ถ.เสรีไทย ->ถ.สวนสยาม ->ถ.รามอินทรา  -> 340  -> DC 
2. ถ.สุทินวงศ์ ->ถ.รามอินทรา ->9 ->305 ->340 -> DC 
1.ถ.มิตรภาพ -> 2  -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก ->346 ->ถ.เลียบคลองใหญ่ -> DC 
2.ถ.มิตรภาพ -> 2  -> 1 ->ถ.พหลโยธิน -> 345 ->ถ.บางบัวทอง-สุพรรณบุรี ->340 
- > DC 
3. ถ.มิตรภาพ -> 3222  ->ถ.สุวรรณศร ->ถ.พหลโยธิน -> 1  -> 9 ->ถ.กาญจนา
ภิเษก ->ถ.ทางคู่ขนานวงแหวนรอบนอกกทม.ฝั่งตะวันตก ->346 ->ถ.เลียบคลอง
ใหญ่ -> DC 
1. 1 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก ->ถ.ทางคู่ขนานวงแหวนรอบนอกกทม.ฝั่งตะวันตก -
>346 ->ถ.เลียบคลองใหญ่ -> DC 
2. 1 -> 345 ->ถ.บางบัวทอง-สุพรรณบุรี -> 340 -> DC 
1. ถ.พระรามที่6 ทางพิเศษศรีรัช -> 302 -> 9 -> 340 –> DC 
2. ถ.วิทยุ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทางยกระดับอุตราภิมุข -> 302 -> 340 –> DC 
3. ถ.วิทยุ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ทางพิเศษศรีรัช ->ถ.บางกรวย-กทม. -> 340 –> 
DC 
1. 346 ->ถ.เลียบคลองใหญ่ -> DC 
2. 346 -> 340 -> DC 
1. ถ.ฉลองกรุง -> DC 
2. ถ.ฉลองกรุง ->กทม-ชลบุรีสายใหม่ -> 7 ทางพิเศษศรีรัช -> 9 ->.ถ.บางบัวทอง-
สุพรรณบุรี -> 340 -> DC 

 

คู่ที่ 2 :DC-> Retailer 

1. ศูนย์กระจายสินค้าเซเว่นอีเลฟเว่น (7-11) ->ร้านค้าปลีก 7-11 ในเขตกรุงเทพฯมีเส้นทาง ดังนี้ 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง ศูนย์กระจาย
สินค้าเซเวน่อีเลฟเว่น
(7-11)อ.บางบัวทอง 
จ.นนทบุรี 
 

ปลายทาง ร้านค้าปลีก 7-11 ในเขตกรุงเทพฯ (เขตบางรัก) 
1. 340 –> 345 -> 3021 ->ถ.กรุงธนบุรี ->ถ.สาธรเหนือ ->ถ.จรูญเวียง ->ถ.สีลม 
2. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่ง
ตะวันตก -> 302 -> ทางพิเศษศรีรัช ->ถ.จารุเมือง ->ถ.พระรามท่ี 4 
3. 340 –> 345-> 3021 ->ถ.กรุงธนบุรี ->ถ.สาธรเหนือ ->ถ.จรูญเวียง -> 
ถ.สุรวงศ์ ->ถ.เจริญกรุง  
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4. 340 -> 9 -> 338 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ. ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ
ฝั่งตะวันตก ->ทางคู่ขนาน ถ.บรมราชชนนี ->ถ.สมเด็จพระปิ่นเกล้า ->ถ.อัษฎางค ์->
ถ. เจริญกรุง ->ถ.ล าพูนไชย ->ถ.เยาวราช 
เส้นทางในเขตบางรัก  
ถ.สาธรเหนือ– ถ.สีลม – ถ.ศรีเวียง – ถ. พระรามท่ี 4 - ถ.สุรวงศ–์ ถ.สี่พระยา 

 

2. ศูนย์กระจายสินค้าเซเว่นอีเลฟเว่น (7-11) ->ร้านค้าปลีก 7-11 ในเขตปริมณฑล 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง ศูนย์กระจายสินค้า
เซเวน่อีเลฟเว่น (7-11)     
อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 
 

ปลายทาง ร้านค้าปลีก 7-11 ในเขตอ.เมือง จ.นนทบุรี 
1. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่ง
ตะวันตก-> 302 ->ถ.รัตนาธิเบศร์ -> 3110 
2. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่ง
ตะวันตก-> 302 -> 304 
เส้นทางใน อ.เมือง จ.นนทบุรี 
2002 – 3021 - 3215 – 3110 – ถ.นนทบุรี -306 -301 -4018  

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง ศูนย์กระจายสินค้า
เซเวน่อีเลฟเว่น (7-11)    
อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 
 

ปลายทาง ร้านค้าปลีก 7-11 ในเขต อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี 
1. 340 -> 345 -> 3215 -> 346 -> 305 ->ถ.สวนเกษตร  
2. 340 -> 345 -> 3215 -> 346 -> 305 ->ถ. รังสิต-นครนายก ->ถ.ล าลูกกา -
>ถ. เสมาฟ้าคราม 
เส้นทางใน อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี 
3312 – 3004 -3009 – 3015 – 3312 – 4003 - 3011 
ปลายทาง ร้านค้าปลีก 7-11 ในเขต อ.เมือง จ.สมุทรปราการ 
1. 340 ->9-> 3 
2. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่ง
ตะวันตก ->ทางพิเศษศรีรัช – วงแหวนรอบนอก -> 3 -> 113  
3. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก -> 302 ->ทางพิเศษศรีรัช – วงแหวนรอบนอก3 -> 113 
เส้นทางใน อ.เมือง จ.สมุทรปราการ 
ถ.ปู่เจ้าสมิงพาย – ถ. รางรถไฟเก่า – ถ.เทพารักษ์ – ถ.ศรีนครินทร์  
ปลายทาง ร้านค้าปลีก 7-11 ในเขต อ.เมือง จ.สมุทรสาคร 
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1. 340 ->9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ. ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก -> 35 -> 3242 -> 3432 -> 
2. 340 –> 345 ->3021 –>ถ.ราชพฤกษ์ ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถนน ทางคู่ขนาน 
วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่งตะวันตก ->35 –> 3442 -> 3432 
3. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก -> 338 -> 3310 ->4018 -> 3091 –> 3442 -> 3432 
เส้นทางในอ.เมือง จ.สมุทรสาคร 
2041– 2020 – 2055  
ปลายทาง ร้านค้าปลีก 7-11 ในเขต อ.สามพราน จ.นครปฐม 
1. 340 ->9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ. ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่ง
ตะวันตก -> 338   
2. 340 -> 345 -> 3021 –>ถ.ราชพฤกษ์ -> 338  
3. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถนน ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ
ฝั่งตะวันตก ->ถ.บางม่วง – บางคูลัด->338 
เส้นทางในอ.สามพราน จ.นครปฐม 
3097 – 375 – 4029 – 1034 -5003 – 3415 – 3316 -3414 -3310 

 

2.เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) 

คู่ที่ 1 : Supplier -> DC   

1. บริษัท เซ็ปเป้ จ ากัด (มหาชน) คลอง 13 อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี–>ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco 

Lotus) 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง บริษัท เซ็ปเป้ 
จ ากัด (มหาชน) คลอง 
13 อ.ล าลูกกา           
จ.ปทุมธานี 

ปลายทาง ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) อ.บางบัวทอง            
จ.นนทบุรี 
3012 -> ถ.ชาลีผลอุทิศ ->3015 -> 305 -> 346 -> 345 -> 3215 -> DC 
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คู่ที่ 2  DCRetailer 

1. ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco Lotus)->ร้านค้าปลีก Tesco Lotus ในเขตกรุงเทพฯ 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง ศูนย์กระจาย-
> สินค้าเทสโก้โลตัส 
(Tesco Lotus) 

ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tesco Lotus ในเขตกรุงเทพฯ (เขตบางรัก) 
1. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่ง
ตะวันตก -> 302 ->ทางพิเศษศรีรัช ->ถ.สีลม  
2. 340 ->9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่ง
ตะวันตก ->302 ->ถ.รัตนาธิเบศร์ ->ถ.ราชพฤกษ ์-> 3021 ->ถ.กรุงธน ->ถ.สาทร
เหนือ ->ถ.จรูญเวียง 
เส้นทางในเขตบางรัก  
ถ.สาธรเหนือ – ถ.สีลม – ถ.ศรีเวียง – ถ. พระรามท่ี 4 - ถ.สุรวงศ์– ถ.สี่พระยา 

 

2. ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco Lotus)->ร้านค้าปลีก Tesco Lotus ในเขตปริมณฑล 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง ศูนย์กระจายสินค้า
เทสโก้โลตัส (Tesco 
Lotus) 

ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tesco Lotus ในเขตอ.เมือง จ.นนทบุรี 
1. 340 ->9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก -> 302 ->ถ.รัตนาธิเบศร์ 
2. 340 -> 345 -> 3021 ->ถ.ราชพฤกษ์ -> 302 ->ถ.รัตนาธิเบศร์ 
เส้นทางใน อ.เมือง จ.นนทบุรี 
2002 – 3021 - 3215 – 3110 – ถ.นนทบุรี -306 -301 -4018 
ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tesco Lotus ในเขตอ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี  
1. 340 -> 345 -> 3215 -> 345 -> 346 -> 305 -> 9 -> 3312 
2. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก -> 3215 -> ถ.แจ้งวัฒนะ ->ถ.รามอินทรา ->ทางพิเศษฉลองรัช -> 9 -
>3312 
3. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก -> 302 -> 351 ->ถ.สุคนธสวัสดิ์ ->ถ.ประดิษฐ์มนูธรรม–> 9 -> 3312 
เส้นทางใน อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี 
3312 – 3004 -3009 – 3015 – 3312 – 4003 – 3011 

ข้อมูลเส้นทาง : ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tesco Lotus ในเขต อ.เมือง จ.สมุทรปราการ 
1. 340 ->9 ->ถ.ศรีนครินทร์ -> 3344  
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ต้นทาง ศูนย์กระจายสินค้า
เทสโก้โลตัส (Tesco 
Lotus) 

2. 340 -> 345 -> 3021 ->ถ.พระราม3 ->ถ.วงแหวนอุตสาหกรรม -> 9 ->ถ.ศรี
นครินทร์ 
3. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ      
ฝั่งตะวันตก ->ทางพิเศษศรีรัช ->ทางพิเศษเฉลิมมหานคร -> 9 -> 3344 
เส้นทางใน อ.เมือง จ.สมุทรปราการ 
ถ.ปู่เจ้าสมิงพาย – ถ. รางรถไฟเก่า – ถ.เทพารักษ์ – ถ.ศรีนครินทร์ 
 
ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tesco Lotus ในเขต อ.เมือง จ.สมุทรสาคร 
1. 340 ->9–> 35 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ. ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอก
กรุงเทพฯฝั่งตะวันตก ->35 -> 3242  
2. 340 -> 345 -> 3021 ->ถ.ราชพฤกษ์ ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถนน ทางคู่ขนาน 
วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่งตะวันตก ->35 -> 3242 
3. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถนน ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ
ฝั่งตะวันตก -> 338 -> 3310 ->4018 -> 3091  
เส้นทางในอ.เมือง จ.สมุทรสาคร 
2041– 2020 – 2055 
 
ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tesco Lotus ในเขต อ.สามพราน จ.นครปฐม 
1. 340 ->9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ         
ฝั่งตะวันตก -> 338 -> 3415 -> 4 
2. 340 -> 345 -> 3021 -> 338 ->3415 -> 4 
3. 340 -> 346 -> 3215 -> 338 -> 3415 -> 4  
เส้นทางใน อ.สามพราน จ.นครปฐม 
3097 – 375 – 4029 – 1034 -5003 – 3415 – 3316 -3414 -3310 
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3. เซ็นทรัลฟู้ด รีเทล (Tops)   

คู่ที่ 1 : Supplier -> DC   

1. บริษัท เซ็ปเป้ จ ากัด (มหาชน) คลอง 13 อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี–>ศูนย์กระจายสินค้าเซ็นทรัลฟู้ด รีเทล (Tops) 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง บริษัท เซ็ปเป้ 
จ ากัด (มหาชน) คลอง 
13 อ.ล าลูกกา          
จ.ปทุมธานี 

ปลายทาง ศูนย์กระจายสินค้าเซ็นทรัลฟู้ด รีเทล (Tops) อ.บางบัวทอง จ.นนทบุรี 
3012 -> ถ.ชาลีผลอุทิศ -> 3015 -> 305 -> 346 -> 345 -> 3215 ->ถนนบางบัว
ทอง-สุพรรณบุรี -> 340 -> DC 

 

คู่ที่ 2  DC-> Retailer 

1. ศูนย์กระจายสินค้าเซ็นทรัลฟู้ด รีเทล (Tops)–>ร้านค้าปลีก Tops ในเขตกรุงเทพฯ 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง ศูนย์กระจาย
สินค้าเซ็นทรัลฟู้ด        
รีเทล (Tops) 
 

ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tops ในเขตกรุงเทพฯ(เขตบางรัก) 
1. 340 ->9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก ->ทางพิเศษศรีรัช – วงแหวนรอบนอก -> ถ.สีลม ->ถ.เจริญกรุง 
2.340 ->9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก -> 302 ->ทางพิเศษศรีรัช ->ถ.สีลม ->ถ.เจริญกรุง 
3.340 -> 345 -> 3021 ->ถ.กรุงธนบุรี ->ถ.สาธรเหนือ ->ถ.จรูญเวียง ->ถ.สีลม ->
ถ.เจริญกรุง 
เส้นทางในเขตบางรัก  
ถ.สาธรเหนือ – ถ.สีลม – ถ.ศรีเวียง – ถ. พระรามท่ี 4 - ถ.สุรวงศ์– ถ.สี่พระยา 
 

 

2. ศูนย์กระจายสินค้าเซ็นทรัลฟู้ด รีเทล (Tops)–>ร้านค้าปลีก Tops ในเขตปริมณฑล 
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ร้านค้าปลีก Tops ในเขต
ปริมณฑล 

ข้อมูลเส้นทาง 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง ศูนย์กระจาย
สินค้าเซ็นทรัลฟู้ด รีเทล 
(Tops) 

ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tops ในเขต อ.เมือง จ.นนทบุรี 
1. 340 ->9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก -> 302  
2. 340 ->345–> 3021  
3. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก -> 3215 –> 3021 
4. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก -> 302 -> ถ.รัตนาธิเบศร์ 
เส้นทางใน อ.เมือง จ.นนทบุรี 
2002 – 3021 - 3215 – 3110 – ถ.นนทบุรี -306 -301 -4018 

 ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tops ในเขตอ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี 
1. 340 ->345 -> 3215 ->345 -> 346 -> 305 -> 1 -> 3312 
2. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก -> 3215 ->ถ.แจ้งวัฒนะ -> 31 ->1 -> 3312 
เส้นทางใน อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี 
3312 – 3004 -3009 – 3015 – 3312 – 4003 – 3011 

 ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tops ในเขต อ.เมือง จ.สมุทรปราการ 
1. 340 ->9 -> ถ.ศรีนครินทร์ -> 3344 
2. 340 -> 345 -> 3021 ->ถ.รัชดาภิเษก ->ถ.พระรามที่ 3 -> ถ.วงแหวน
อุตสาหกรรม ->9 ->ถ.ศรีนครินทร์ ->3344 
3. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั่ง
ตะวันตก ->ทางพิเศษศรีรัช-ทางพิเศษเฉลิมมหานคร -> 34 -> 3344 
เส้นทางใน อ.เมือง จ.สมุทรปราการ 
ถ.ปู่เจ้าสมิงพาย – ถ. รางรถไฟเก่า – ถ.เทพารักษ์ – ถ.ศรีนครินทร์ 
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 ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tops ในเขต อ.เมือง จ.สมุทรสาคร 
1.340 ->9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่ง
ตะวันตก -> 35 
2. 340 -> 345 -> 3021 ->ถ.ราชพฤกษ์ ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถนน ทางคู่ขนาน 
วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่งตะวันตก -> 35 
3. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถนน ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ
ฝั่งตะวันตก -> 338 -> 3310 ->4018 ->3091 -> 
เส้นทางในอ.เมือง จ.สมุทรสาคร 
2041– 2020 – 2055 

 ปลายทาง ร้านค้าปลีก Tops ในเขต อ.สามพราน จ.นครปฐม 
1. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่ง
ตะวันตก–> 338  
2. 340 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ.ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่ง
ตะวันตก ->ถ.บางม่วง – บางคูลัด ->ถ.พิชัยเขต ->1011-> 4006 
3. 340 ->345 -> 3021 -> 388  
เส้นทางใน อ.สามพราน จ.นครปฐม 
3097 – 375 – 4029 – 1034 -5003 – 3415 – 3316 -3414 -3310 

 

4. ผลการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ  

1. ข้อมูลทั่วไปท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ 

 จังหวัดนนทบุรีเป็นอีกหนึ่งจังหวัด ที่มีปัญหาการจราจรที่ติดขัด เนื่องจากนนทบุรีเป็นทางผ่านของจังหวัด

อ่ืนๆที่จะมุ่งเข้ากรุงเทพฯ โดยรับรถจากทางเขตภาคเหนือ และภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ถนนที่มีปัญหาการจราจร

มากที่สุด คือ ถนนสายกาญจนาภิเษก ซึ่งเป็นเส้นทางที่เชื่อมต่อกันเป็นวงแหวนล้อมรอบตัวเมืองกรุงเทพฯและ

ประกอบกับในจังหวัดเองเป็นที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าท่ีส าคัญเป็นจ านวนมาก โดยส่วนใหญ่อยู่บนพ้ืนที่อ.บางบัว

ทอง ส่งผลให้การจราจรติดขัด  

2. ความต้องการในการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคม 

 คาดหวังให้นโยบายการก่อสร้างทางหลวงพิเศษสายใหม่ ถนนสายมอเตอร์เวย์บางใหญ่-กาญจนบุรี จะเข้า

มาช่วยให้การจราจรสะดวกมากข้ึน  
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3. หมวดกลุ่มสินค้าที่ส าคัญ 

 กลุ่มสินค้าในอุตสาหกรรมหมวดค้าปลีก-ค้าส่ง เนื่องจากในเขตจังหวัดนนทบุรีเป็นที่ตั้งของศูนย์กระจาย

สินค้าท่ีส าคัญของ 7-11 เทสโก้ โลตัส และรายย่อยอ่ืนๆ 
 

3.4.3 ปทุมธานี  

1.ศักยภาพจังหวัดปทุมธานี 

จังหวัดปทุมธานีเป็นจังหวัดที่รองรับการขยายตัวของกรุงเทพฯ ปทุมธานีมีอัตราการขยายตัวทางเศรษฐกิจ

อย่างรวดเร็ว และจากข้อมูลผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Province Product : GPP) รายได้สูงสุดมาจาก 

ภาคอุตสาหกรรม (ร้อยละ 55) รองลงมาคือ สาขาการค้าส่ง ค้าปลีก (ร้อยละ 12) และบริการด้านอสังหาริมทรัพย์

การให้เช่าและบริการทางธุรกิจ (ร้อยละ 4)  ประกอบกับจังหวัดปทุมธานี เป็นที่ตั้งของศูนย์การค้าส่งสินค้าทางการ

เกษตรประเภทพืชผัก และผลไม้ขนาดใหญ่ของประเทศได้แก่ตลาดไท ตลาดสี่มุมเมือง ตลาดผลไม้เกรดคัดพิเศษที่

ตลาดไอยรา และยังเป็นที่ตั้งของศูนย์การค้าขนาดใหญ่ได้แก่ ฟิวเจอร์พาร์ค รังสิต ศูนย์สินค้าไอทีขนาดใหญ่ที่ เซียร์ 

รังสิต ตลอดจนห้างค้าปลีกสมัยใหม่ขนาดใหญ่เป็นจ านวนมากเนื่องจากท าเลที่ตั้งอยู่ใกล้กับกรุงเทพฯ และมีการ

ขยายตัวของชุมชนที่อยู่อาศัยเป็นจ านวนมากในช่วงเวลาที่ผ่านมา การค้าส่งและค้าปลีกเป็นกิจกรรมทางเศรษฐกิจ

ที่สร้างงานสร้างรายได้ให้กับประชาชนในจังหวัดปทุมธานีเป็นจ านวนมาก ส่งผลให้อุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่งเป็น

อุตสาหกรรมที่มีศักยภาพในการพัฒนาในเขตพ้ืนที่นี้และประกอบกับการศึกษาพบว่ามีผู้ประกอบการรายใหญ่ของ

ตลาดค้าปลีกค้าส่งในประเทศไทย ได้แก่  บริษัท บิ๊กซี ซูเปอร์เซ็นเตอร์ จ ากัด (มหาชน)บริษัท เอก-ชัย         

ดีสทริบิวชั่นซิสเทมจ ากัด (เทสโก้ โลตัส) ได้ให้ความสนใจและเล็งเห็นศักยภาพ ท าให้เลือกพ้ืนที่ในจังหวัดใช้เป็น

ท าเลในการจัดตั้งศูนย์กระจายสินค้าขนาดใหญ่ เพ่ือเป็นศูนย์กลางในการรับสินค้าจากผู้ผลิต/ผู้จัดหา และกระจาย

ไปยังสาขาต่างๆ ดังนั้นในโครงการวิจัยนี้ คณะผู้วิจัยจึงเลือกศึกษาอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่ง เพ่ือใช้เป็นตัวแทนของ

จังหวัดในการศึกษาโซ่อุปทานการไหลของสินค้า เส้นทางการไหลต่างๆ โดยมีรายละเอียด ดังนี้  

2. โซ่อุปทานของภาคอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่ง (Modern Trade) 

 ส าหรับโครงสร้างโซ่อุปทานภาพรวมของอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่งภายในจังหวัด เป็นการพิจารณาการ

ไหลของสินค้าตั้งแต่ต้นน้ า กลางน้ า ปลายน้ า โดยกระบวนที่เกิดขึ้นจากอุตสาหกรรมต้นน้ าเริ่มที่ Supplier 

กล่าวคือผู้ผลิตหรือผู้จัดหาสินค้า ท าหน้าที่ผลิต/จัดหาสินค้า โดยในที่นี้ จะกล่าวถึง บริษัทผู้ผลิตสินค้ายอดนิยมใน

กลุ่มสินค้าอุปโภคบริโภค (Fast Moving Consumer Goods : FMCG) จากนั้นจะท าหน้าที่กระจายสินค้าไปยัง
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กลางน้ า นั่นคือ ศูนย์กระจายสินค้า (Distribution Centre : DC) ในที่นี้จะกล่าวถึง ผู้ประกอบการรายใหญ่ที่มาตั้ง

ศูนย์กระจายสินค้าในจังหวัดปทุมธานี และจึงส่งต่อไปยังปลายน้ า คือ ร้านค้าปลีก (Retailer) ในที่นี้จะกล่าวถึง 

ร้านค้าปลีกสาขาต่างๆที่อยู่ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 

 
ภาพที่ 3.16 โซ่อุปทานอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่งในจังหวัดปทุมธานี (เฉพาะ Tesco Lotus Big C) 

 

อุตสาหกรรมต้นน้ า 

  ข้อมูลเบื้องต้นจะคล้ายกับจังหวัดนนทบุรี  ส่วนรายละเอียด Supplier บริษัทผู้ผลิตหรือผู้จัดหา

สินค้า ทั้งหมด 15 แห่ง มีดังนี้  

กลุ่มบริษัทที่อยู่ภายในจังหวัด  

1. บริษัท อายิโนะโมะโต๊ะ ไทยแลนด์ จ ากัด จ. ปทุมธานี  

2. บริษัทเนสท์เล่ ประเทศไทย อ.คลองหลวง จ.ปทุมธานี 

3. บริษัท ไทยน้ าทิพย์ จ ากัด คลอง 13 อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี  

4. บริษัท เซ็ปเป้ จ ากัด (มหาชน) คลอง 13 อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี 

กลุ่มบริษัทที่มาจากจังหวัดอ่ืนๆ ดังนี้  

กลุ่มบริษัทที่อยู่ทางฝั่งใตข้องปทุมธานี 

1. บริษัท ยูนิลิเวอร์ ไทยแลนด์ เขตลาดกระบัง กรุงเทพฯ 
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2. บริษัท อายิโนะโมะโต๊ะ ไทยแลนด์ จ ากัด อ.พระประแดง สมุทรปราการ 

กลุ่มบริษัทที่อยู่ทางฝั่งตะวันตกของปทุมธานี 

1. บริษัท ดัชมิลล์ พุทธมณฑลสาย 8  อ.นครชัยศรี จ.นครปฐม  

2. บริษัท โรงงานผลิตภัณฑ์อาหารไทย จ ากัด อ.สามพราน จ.นครปฐม 

กลุ่มบริษัทที่อยู่ทางฝั่งตะวันออกของปทุมธานี 

1. บริษัทเนสท์เล่ ประเทศไทย อ.บางน้ าเปรี้ยว จ.ฉะเชิงเทรา 

2. บริษัท แลคตาซอย จ ากัด อ.ศรีมหาโพธิ จ.ปราจีนบุรี 

3. บริษัท เป๊ปซี่-โคล่า (ไทย) เทรดดิ้ง จ ากัด อ.ปลวกแดง จ.ระยอง 

4. บริษัท ไทยเพรซิเดนท์ฟูดส์ จ ากัด (มหาชน)  อ.ศรีราชา  จ.ชลบุรี  

กลุ่มบริษทัที่อยู่ทางฝั่งเหนือของปทุมธานี 

1-2. บริษัท อายิโนะโมะโต๊ะ ไทยแลนด์ จ ากัด จ.อยุธยา / จ.สระบุรี 

3. บริษัท เป๊ปซี่-โคล่า (ไทย) เทรดดิ้ง จ ากัด จ.สระบุรี 
 

อุตสาหกรรมกลางน้ า 

ศูนย์กระจายสินค้า (Distribution Centre : DC) ท าหน้าที่เป็นอุตสาหกรรมกลางน้ า ท าหน้าที่รับสินค้า

จาก Supplier ในที่นี้จะกล่าวถึง ผู้ประกอบการรายใหญ่ที่มาตั้งศูนย์กระจายสินค้าในจังหวัดปทุมธานี2 แห่ง ได้แก่ 

1.ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส(Tesco Lotus) อ.ล าลูกกา  จ.ปทุมธานี 

2. ศูนย์กระจายสินค้าบิ๊กซี (Big C) อ.ธัญบุรี จ.ปทุมธานี 
 

อุตสาหกรรมปลายน้ า                                                                                                 

ร้านค้าปลีก (Retailer) ท าหน้าที่เป็นอุตสาหกรรมปลายน้ า  ในที่นี้จะกล่าวถึง ร้านค้าปลีกในกลุ่ม (Tesco Lotus , 

Big C) ที่มีสาขากระจายที่อยู่ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 

ในเขตพ้ืนที่กรุงเทพฯ จะท าการศึกษาในเขตบางรัก เนื่องจากเป็นเขตพ้ืนที่ที่มีปริมาณร้านค้าปลีกมากที่สุด 

(กองนโยบายและแผนงาน  ส านักผังเมือง  กรุงเทพฯ, 2559)  

และในเขตพ้ืนที่ปริมณฑล จะท าการศึกษาในเขตพ้ืนที่ ดังนี้ 

1. อ.เมือง จ.นนทบุรี  

2. อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี  
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3. อ.เมือง จ.สมุทรปราการ  

4. อ.เมือง จ.สมุทรสาคร  

5. อ.สามพราน จ.นครปฐม  

เนื่องจากเป็นเขตพ้ืนที่ที่มีปริมาณร้านค้าปลีกมากที่สุดในแต่ละจังหวัด (กองนโยบายและแผนงาน         

ส านักผังเมือง  กรุงเทพฯ, 2559)  

แผนภาพแสดงต าแหน่งพ้ืนที่  

 
 

ภาพที่ 3.17 ต าแหน่ง Supplier และศูนย์กระจายสินค้าที่ส าคัญในจังหวัดปทุมธานี 
 

ตัวอย่างโซ่อุปทานของสินค้าค้าปลีกค้าส่ง (Modern Trade) 

โซ่อุปทานของสินค้า 

 

 

 

 

 

 

 

 

Factory 
DC1 

DC2 

ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) 

อ.ล าลูกกา  จ.ปทุมธาน ี

ศูนย์กระจายสินค้าบิ๊กซี (Big C) 

อ.ธัญบุรี จ.ปทุมธาน ี

 

Retail 
เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus)  

ในเขตกรุงเทพฯ 

2.เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus)  

ในเขตปริมณฑล 

 

 Retail 

Retail 

 Retail 

1. บิ๊กซี (Big C) ในเขตกรุงเทพฯ 

2.บิ๊กซี (Big C) ในเขตปริมณฑล 
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โซ่อุปทานสินค้าเริ่มจาก Supplier คือ บริษัท เซ็ปเป้ จ ากัด (มหาชน) ผลิตสินค้าและส่งไปยังลูกค้า นั่นคือ 

ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) และ ศูนย์กระจายสินค้าบิ๊กซี (Big C) อ.ธัญบุรี จ.ปทุมธานี           

ซ่ึงต้ังอยู่ในจ.ปทุมธานี โดยรอบและพาหนะในการขนสง่จะแตกต่างกันไปตามปริมาณการสัง่ซ้ือของลูกค้า 

 และจากศูนย์กระจายสินค้าทั้ง 2 แห่ง จะท าการกระจายไปยังสาขาต่างๆในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 

โดยจะท าการขนส่งทุกวัน  

เส้นทางการไหลของสินค้า  

 เส้นทางการไหลของสินค้าเป็นข้อมูลที่รวบรวมเส้นทางตั้งแต่อุตสาหกรรมต้นน้ าไปจนถึงปลายน้ า          

โดยข้อมูลในส่วนนี้จะแบ่งตามบริษัท ดังนี้ 

1. เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) 

คู่ที่ 1 : Supplier -> DC 

1. บริษัท เซ็ปเป้ จ ากัด (มหาชน) คลอง 13 อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี–>ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco 

Lotus) 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง บริษัท เซ็ปเป้ 
จ ากัด (มหาชน) คลอง 
13 อ.ล าลูกกา  
จ.ปทุมธานี 

ปลายทาง ศูนยก์ระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี 
3012->3312->3004 -> DC 

 

คู่ที่ 2 DC-> Retailer  

1. ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco Lotus)  ->เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus)ในเขตกรุงเทพฯ 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง ศูนย์กระจาย
สินค้าเทสโก้โลตัส 
(Tesco Lotus)   

ปลายทาง เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) ในเขตกรุงเทพฯ (เขตบางรัก) 
1. 3004 –> 3312 -> 9 ->ทางพิเศษฉลองรัช ->ถ.สีลม 
2. 3004 –>3312 ->9 -> 7 ทางพิเศษฉลองรัช ->ถ.สีลม 
เส้นทางในเขตบางรัก  
ถ.สาธรเหนือ – ถ.สีลม – ถ.ศรีเวียง – ถ. พระรามท่ี 4 - ถ.สุรวงศ–์ ถ.สี่พระยา 
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2. ศูนย์กระจายสินค้าเทสโก้โลตัส (Tesco Lotus)  ->เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) ในเขตปริมณฑล 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง ศูนย์กระจายสินค้า
เทสโก้โลตัส (Tesco 
Lotus)   

ปลายทาง เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) ในเขตอ.เมือง จ.นนทบุรี 
1. 3004 -> 3312 -> 9 ->ทางพิเศษฉลองรัช ->ถ.รามอินทรา ->ถ.ประดิษฐ์มนู
ธรรม ->ถ.สุคนธสวัสดิ์ -> 351 -> 302 -> ถ.งามวงศ์วาน ->ถ.ประชาชื่น  
2.3004 -> 352 -> 305 -> ทางยกระดับอุตราภิมุข->ถ.ประชาชื่น ->ถ.เทศบาล
สงเคราะห์ 
3.3004 ->3312–>ทางพิเศษฉลองรัช->ถ.รามอินทรา ->ถ.แจ้งวัฒนะ->ถ.
เทศบาลสงเคราะห์ 
เส้นทางใน อ.เมือง จ.นนทบุรี 
2002 – 3021 - 3215 – 3110 – ถ.นนทบุรี -306 -301 -4018 
ปลายทาง เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) ในเขตอ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี 
1. 3004 -> 352 ->305 ->ถ.พระองค์เจ้าสาย คลอง 4 
2. 3004 -> 305 ->ถ.พระองค์เจ้าสาย คลอง 4 
3. 3004 -> 3312 -> 9 -> 305 ->ถ.พระองค์เจ้าสาย คลอง 4 
เส้นทางใน อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี 
3312 – 3004 -3009 – 3015 – 3312 – 4003 – 3011 
ปลายทาง เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) ในเขตอ.เมือง จ.สมุทรปราการ 
1. 3004 ->3312 ->9 -> 3344  
2. 3004 -> 3312 -> 9 ->ทางพิเศษฉลองรัช -> 3344 
3.3004 -> 3312 ->ถ.นิมิตใหม ่->ถ.สุวินทวงศ์ ->ถ.เสรีไทย -> 9 ->3344 
เส้นทางใน อ.เมือง จ.สมุทรปราการ 
ถ.ปู่เจ้าสมิงพาย – ถ. รางรถไฟเก่า – ถ.เทพารักษ์ – ถ.ศรีนครินทร์ 
ปลายทาง เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) ในเขตอ.เมือง จ.สมุทรสาคร 
1.3004 ->3312 -> 9 ->ทางพิเศษฉลองรัช-ทางพิเศษเฉลิมมหานคร -> 35 -> 
3242 
2. 3004 -> 3312-> 9 -> 35 -> 3242  
เส้นทางในอ.เมือง จ.สมุทรสาคร 
2041– 2020 – 2055 

 ปลายทาง เทสโก้โลตัส (Tesco Lotus) ในเขตอ.สามพราน จ.นครปฐม 
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1.3004 ->3312 ->9 ->ทางพิเศษศรีรัช – วงแหวนรอบนอก -> 338 ->3415 
2. 3004 -> 352 -> 305 ->ทางยกระดับอุตราภิมุข ->ถ.วภิาวดีรังสิต ->ถ.
รัชดาภิเษก ->ถ. วงศ์สว่าง ->ทางพิเศษศรีรัช – วงแหวนรอบนอก -> 341 -
>338 -> 3415 
3. 3004 -> 352 -> 305 -> 346 -> 345 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถ. ทาง
คู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่งตะวันตก ->338 -> 3415 
เส้นทางใน อ.สามพราน จ.นครปฐม 
3097 – 375 – 4029 – 1034 -5003 – 3415 – 3316 -3414 -3310 

 

2. บิ๊กซี (Big C) 

คู่ที่ 1 : Supplier -> DC   

1. บริษัท เซ็ปเป้ จ ากัด (มหาชน) คลอง 13 อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี–>ศูนย์กระจายสินค้าบิ๊กซี (Big C)  

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง บริษัท เซ็ปเป้ 
จ ากัด (มหาชน) คลอง 
13 อ.ล าลูกกา   
จ.ปทุมธานี 

ปลายทาง ศูนย์กระจายสินค้าบิ๊กซี (Big C) อ.ธัญบุรี จ.ปทุมธานี 
3012->ถ.ชาลีผลอุทิศ ->3015 -> 305 -> 3004 -> 352 -> DC 

 

คู่ที่ 2 DC-> Retailer 

1. ศูนย์กระจายสินค้าบิ๊กซี (Big C) ->บิ๊กซี (Big C) ในเขตกรุงเทพฯ 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง ศูนย์กระจาย
สินค้าบิ๊กซี (Big C) 
อ.ธัญบุรี จ.ปทุมธานี 

ปลายทาง บิ๊กซี (Big C) ในเขตกรุงเทพฯ(เขตบางรัก) 
1. 352 -> 305 -> 3004 -> 9 ->ทางพิเศษฉลองรัช ->ถ.จารุเมือง ->ถ.สี่พระยา ->
ถ.สุรวงศ์ 
2. 352 -> 305 -> 3004 ->ทางยกระดับอุตราภิมุข ->ทางพิเศษฉลองรัช ->ถ.จารุ
เมือง ->ถ.สี่พระยา ->ถ.สุรวงศ ์
3. 352 ->ถ.ธัญบุรี-วังน้อย -> 3010 -> 3214 ->ทางด่วนสายบางปะอิน-ปากเกร็ด/
ทางพิเศษอุดรรัถยา ->ทางพิเศษศรีรัช->ถ.จารุเมือง ->ถ.สี่พระยา ->ถ.สุรวงศ ์
เส้นทางในเขตบางรัก  
ถ.สาธรเหนือ – ถ.สีลม – ถ.ศรีเวียง – ถ. พระรามท่ี 4 - ถ.สุรวงศ–์ ถ.สี่พระยา 
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2. ศูนย์กระจายสินค้าบิ๊กซี (Big C) ->บิ๊กซี (Big C) ในเขตปริมณฑล 

ข้อมูลเส้นทาง : 
ต้นทาง ศูนย์กระจาย
สินค้าบิ๊กซี (Big C) 
อ.ธัญบุรี จ.ปทุมธานี 

ปลายทาง บิ๊กซี (Big C) ในเขตอ.เมือง จ.นนทบุร ี
1. 352 –> 305 –> 3004 -> 346 ->ทางด่วนสายบางปะอิน-ปากเกร็ด/ทางพิเศษอุดรรัถยา 
->ทางพิเศษศรีรัช -> 302 ->ถ.รัตนาธิเบศร ์
2. 352 –>305 –>3004 ->ทางยกระดับอุตราภิมุข -> 302 ->ถ.งามวงศ์วาน ->ถ.รัตนาธิ
เบศร ์
3. 352 ->ถ.ธัญบุร-ีวังน้อย -> 3010 -> 3214 ->ทางด่วนสายบางปะอิน-ปากเกร็ด/ทาง
พิเศษอุดรรัถยา ->ทางพิเศษศรรีัช ->302 ->ถ.รัตนาธิเบศร์ 
เส้นทางใน อ.เมือง จ.นนทบุร ี
2002 – 3021 - 3215 – 3110 – ถ.นนทบุรี -306 -301 -4018 
ปลายทาง บิ๊กซี (Big C) ในเขตอ.ล าลูกกา จ.ปทุมธาน ี
1.352 –> 305 –> 3004 ->ทางยกระดับอุตราภิมุข -> 31 -> 1 
2. 352 –> 305 –> 3004 -> 9 -> 3312 -> 1 
3. 352 ->3010 -> 3214 -> 1  
เส้นทางใน อ.ล าลูกกา จ.ปทุมธานี 
3312 – 3004 -3009 – 3015 – 3312 – 4003 – 3011 
ปลายทาง บิ๊กซี (Big C) ในเขตอ.เมือง จ.สมุทรปราการ 
1. 352 –> 305 -> 3004 -> 9 -> 3344  -> 3 
2. 352 –> 305 -> 3004 -> 9 ->ทางพิเศษฉลองรัช-ทางพิเศษเฉลิมมหานคร -> 34 
3. 352 –> 305 -> 3004 -> 3312 ->ถ.คู่ขนานกาญจนาภิเษก -> 3902 -> 9 
เส้นทางใน อ.เมือง จ.สมุทรปราการ 
ถ.ปู่เจ้าสมิงพาย – ถ. รางรถไฟเก่า – ถ.เทพารักษ์ – ถ.ศรีนครินทร์ 
ปลายทาง บิ๊กซี (Big C) ในเขตอ.เมือง จ.สมุทรสาคร 
1. 352 –>305 ->3004 -> 9 ->ทางพิเศษฉลองรัช-ทางพิเศษเฉลิมมหานคร -> 35 -> 3242 
2. 352 –> 305 -> 3004 ->ทางยกระดับอุตราภิมุข-ทางพิเศษเฉลิมมหานคร-> 35 -> 3242 
3. 352 –> 305 -> 3004 -> 9 -> 35 -> 3242 
เส้นทางในอ.เมือง จ.สมุทรสาคร 
2041– 2020 – 2055 
ปลายทาง บิ๊กซี (Big C) ในเขตอ.สามพราน จ.นครปฐม 
1. 352 –>305 ->3004–>ทางยกระดับอุตราภิมุข ->ถ.วิภาวดีรังสิต ->ถ.รัชดาภิเษก ->ถ.
วงศ์สว่าง ->ถ.ประชาราษฎร์ สาย 1 -> 341 -> 338 -> 3414 -> 4 
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2. 352 –> 305 -> 3004 -> 305 -> 346 -> 345 -> 3215 -> 9 ->ถ.กาญจนาภิเษก/ถนน 
ทางคู่ขนาน วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯฝั่งตะวนัตก->338 ->3414 -> 4 
เส้นทางใน อ.สามพราน จ.นครปฐม 
3097 – 375 – 4029 – 1034 -5003 – 3415 – 3316 -3414 -3310 

 

4. ผลการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ  

1. ข้อมูลทั่วไปท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ 

 ปัจจุบันปริมาณการขนส่งสินค้าในจังหวัดปทุมธานีสามารถแบ่งสัดส่วนได้ ดังนี้ ร้อยละ70 มาจากปริมาณ

การขนส่งของสินค้าที่มาจากจังหวัดอ่ืน ในเขตพ้ืนที่ภาคเหนือและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ โดยใช้เส้นทางจังหวัด

ปทุมธานีเป็นทางผ่านในการกระจายสินค้า ร้อยละ 30 นั้นมาจากการขนส่งสินค้าจากโรงงาน แหล่งผลิตโดยเริ่มต้น

จากตัวจังหวัดเอง(มีลักษณะใกล้เคียงกับจังหวัดนครปฐม)ดังนั้นจึงจ าเป็นต้องพิจารณากลุ่มสินค้าที่ส าคัญที่มาจาก

จังหวัดอ่ืนๆร่วมด้วย 
 

2. ความต้องการในการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคม 

 - อยากให้มีการก าหนดเส้นทางคมนาคมให้ชัดเจน โดยแบ่งเป็นเส้นทางส าหรับสัญจรทั่วไป และเส้นทาง

ส าหรับการขนส่งสินค้าโดยเฉพาะ  

 - อยากให้มีการแบ่งเขตพ้ืนที่อาศัยกับพ้ืนทีเ่ขตอุตสาหกรรมให้ชัดเจน 

 - อยากให้มีการใช้โครงสร้างพื้นฐานระบบคมนาคม ทางราง และทางน้ า 
 

3. หมวดกลุ่มสินค้าที่ส าคัญ 

 กลุ่มสินค้าในอุตสาหกรรมค้าปลีก-ค้าส่ง เนื่องจากในเขตจังหวัดปทุมธานีเป็นที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าที่

ส าคัญของเทสโก้ โลตัส บิ๊กซี และรายย่อยอ่ืนๆ  
 

3.4.4 สมุทรสาคร  

1. ศักยภาพจังหวัดสมุทรสาคร 

จังหวัดสมุทรสาครเป็นจังหวัดในพ้ืนที่ปริมณฑลที่ตั้งอยู่ริมฝั่งแม่น้ าท่าจีนและปากอ่าวไทย ในเขตพ้ืนที่ภาค

กลางตอนล่างของประเทศไทย ประกอบไปด้วย 3 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอเมืองสมุทรสาคร อ าเภอกระทุ่มแบน และ

อ าเภอบ้านแพ้ว มีอาณาเขตติดต่อกับกรุงเทพฯ จังหวัดนครปฐม สมุทรสงคราม ราชบุรี และทางด้านทิศใต้มีพ้ืนที่
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ติดกับทะเลอ่าวไทย ท าให้จังหวัดสมทุรสาครมีเส้นทางการคมนาคมทั้งทางบกและทางน้ า เป็นจังหวัดที่เป็นเส้นทาง

หลักลงสู่ภาคใต้ โดยมีถนนสายหลักส าคัญ 3 สาย ส าหรับการเดินทางของประชาชนและการขนส่งสินค้า ได้แก่ทาง

หลวงแผ่นดินหมายเลข 35 (ถนนพระราม 2), ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม)และ ทางหลวง

แผ่นดินหมายเลข 3242 (ถนนเอกชัย) นอกจากนี้  จังหวัดสมุทรสาครยังมี เส้นทางการขนส่งทางรถไฟ                  

(วงเวียนใหญ่ – มหาชัย) และเส้นทางน้ า แต่มักใช้เป็นเส้นทางการเดินทางส าหรับประชาชนเป็นหลัก 

พ้ืนที่ผังเมือง ณ ปัจจุบัน ของจังหวัดสมุทรสาคร ส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่สีชมพู (ที่ดินประเภทชุมชน), สีเขียว 

(ที่ดินประเภทชนบทและเกษตรกรรม) และสีเขียวทแยงขาว (ที่ดินประเภทอนุรักษ์ชนบทและเกษตรกรรมหรือป่า

ชายเลน) มีสีม่วง (ท่ีดินประเภทอุตสาหกรรมและคลังสินค้า) เล็กน้อย แต่ยังคงมีการกระจายตัวของโรงงานในพ้ืนที่

ที่มีอยู่เดิมในจังหวัดสมุทรสาคร (กรอบสี่เหลี่ยม) อยู่เป็นจ านวนมาก แสดงดังภาพที ่3.18 

 
ภาพที่ 3.18 ผังเมืองจังหวัดสมุทรสาคร 

  

จังหวัดสมุทรสาครจึงเป็นพ้ืนที่ที่มีศักยภาพทั้งทางด้านอุตสาหกรรม การประมง และเกษตรกรรม นับเป็น

จังหวัด 1 ใน 10 ของประเทศไทยที่มูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัดต่อหัวสูง โดยมีมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด

โดยหลักมาจาก ภาคอุตสาหกรรม (226,065 ล้านบาท, 67.36%) ภาคการค้าส่งค้าปลีก (40,539 ล้านบาท, 
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12.07%) และภาคประมง (14,730 ล้านบาท, 4.38%) ตามล าดับ (ส านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจ

และสังคมแห่งชาติ, 2559) 

ในด้านเกษตรกรรม สมุทรสาครมีพ้ืนที่การเกษตรด้านพืช ส่วนใหญ่ในเขตอ าเภอบ้านแพ้วจ านวน 71,886 

ไร่ มีพืชเศรษฐกิจที่ส าคัญคือ มะพร้าว มะนาว มะม่วง และกล้วยไม้ ส่วนทางด้านการประมง ส่วนใหญ่อยู่ในเขต

อ าเภอเมือง จ านวน 41,608.62 ไร่ มีศักยภาพด้านการประมงทั้งน้ าจืด น้ ากร่อย และทะเล รวมถึงธุรกิจที่ต่อเนื่อง

จากการประมง ประชาชนในจังหวัดสมุทรสาครจึงมีการประกอบอาชีพด้านการประมง และอาชีพอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง

กับการประมงจ านวนมาก สินค้าสัตว์น้ าที่ส าคัญ ได้แก่ กุ้งขาว ปลาสลิด และหอยแครง อีกท้ังยังเป็นที่ตั้งของตลาด

กลางการจ าหน่ายสินค้าสัตว์น้ าขนาดใหญ่หลายแห่ง ได้แก่ ตลาดทะเลไทย ตลาดกลางการค้ากุ้ง และตลาดลีลา  
 

 ตารางที ่3.8 สินค้าเกษตรและประมงที่ส าคัญของจังหวัดสมุทรสาคร 

อันดับ 
การเกษตรด้านพืช การเกษตรด้านประมง 

จากมูลค่าผลผลิต จากจ านวนเกษตรกร จากมูลค่าผลผลิต จากจ านวนเกษตรกร 
1 มะนาว มะพร้าว กุ้งขาว กุ้งขาว 
2 มะม่วง มะม่วง ปลาสลิด หอยแครง 
3 กล้วยไม ้ ฝรั่ง หอยแครง ปลานิล 

ที่มา: แผนพัฒนาจังหวัดสมุทรสาคร ปี พ.ศ. 2561 – 2564 
  

ทางด้านอุตสาหกรรม สมุทรสาครมีศักยภาพเอ้ือต่อการประกอบการธุรกิจอุตสาหกรรม เนื่องจากอยู่ใน

เขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล มีเส้นทางการคมนาคมขนส่งที่สะดวกเชื่อมต่อกับเส้นทางถนนสายหลักหลายเส้นทาง 

สถานประกอบการในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาครโดยส่วนใหญ่เป็นธุรกิจขนาดกลางและขนาดย่อม (SME) มีโรงงาน

อุตสาหกรรมตั้งอยู่หนาแน่นในเขตพ้ืนที่อ าเภอเมือง และอ าเภอกระทุ่มแบน แสดงจ านวนโรงงานในพ้ืนที่จังหวัด

สมุทรสาคร แสดงดังตารางที ่3.9 

  ตารางที่ 3.9 จ านวนโรงงานอุตสาหกรรมในจังหวัดสมุทรสาคร 

พ้ืนที่ ข้อมูล ณ วันที ่22 มิถุนายน 2561 สัดส่วน 
อ าเภอเมือง 3,266 58 % 

อ าเภอกระทุ่มแบน 2,204 39 % 
อ าเภอบ้านแพ้ว 111 3 % 

รวม 5,581 100 % 

 ที่มา: กรมโรงงานอุตสาหกรรม, userdb.diw.go.th 
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โดยมีอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพ 5 อันดับแรก ได้แก่ อุตสาหกรรมอาหาร ผลิตภัณฑ์โลหะ พลาสติก สิ่งทอ 

และ กระดาษ แสดงดังตารางที่ 3.10 
 

 ตารางที่ 3.10 กลุ่มอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพ พ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร 

ล าดับ อุตสาหกรรม รูปแบบการประกอบการ จ านวนโรง 
1 อาหาร - ผลิตเกี่ยวกับสตัว์น้ าอย่างใดอย่างหนึ่งหรือหลายอย่าง เช่น ล้าง ช าแหละ 

แกะ ต้ม นึ่ง ทอด บด 
- ถนอมสัตว์น้ า เช่น อบ รมควัน ใสเ่กลือ ดอง ตากแห้ง เยือกแข็ง 

- ผลิตภณัฑ์อาหารส าเร็จรูปจากสตัว์น้ า  

634 โรงงาน 

2 ผลิตภณัฑ์โลหะ - กลึง เจาะ คว้าน กัด ไส เจยีร เช่ือม โลหะ 
- ปั๊ม กระแทก โลหะส าเรจ็รูป เคลอืบ ลงรัก ชุบ ขัด  

1604 โรงงาน 

3 ผลิตภณัฑ์
พลาสติก 

- เครื่องมือ เครื่องใช้ เครื่องเรือน ช้ินส่วนผลิตภณัฑ ์
- เม็ด แท่ง ท่อ หลอด แผ่น เปลือกหุ้มไส้กรอก 

926 โรงงาน 

4 สิ่งทอ - ผลิต หมัก คาร์บอไนซ์ สาง หวี รดี ปั่น อบ ควบ บิดเกลียว กรอ เทก็เจอร์
ไรซ์ ฟอก ย้อมสเีส้นใย 

- การทอ เตรียมเส้นด้าย ส าหรับทอ ฟอกย้อมสี แต่งส าเร็จด้านสิ่งทอ พิมพ์
สิ่งทอ 

496 โรงงาน 

5 กระดาษ - ผลิตเยื่อกระดาษ ท าเยื่อจากไม้ ท ากระดาษ กระดาษแข็ง กระดาษที่ใช้ใน
การก่อสร้าง  

122 โรงงาน 

ที่มา: แผนพัฒนาจังหวัดสมุทรสาคร ปี พ.ศ. 2561 – 2564 
 

จากข้อมูลข้างต้นนี้ คณะผู้วิจัยจึงเลือกพิจารณา “โซ่อุปทานภาคเกษตรและประมง และโซ่อุปทานของ

ภาคอุตสาหกรรม” ที่ส าคัญในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร เพ่ือเป็นตัวแทนในการแสดงรูปแบบเส้นทางการขนส่งหลักที่

เกิดขึ้นจากพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร และมีการผ่านเข้า-ออกเขตพ้ืนที่กรุงเทพฯ เพ่ือการกระจายสินค้าไปยังลูกค้า

ปลายทาง 
 

2. โซ่อุปทานของภาคอุตสาหกรรม 

การศึกษาระบบโซ่อุปทานของสินค้าที่มีศักยภาพของจังหวัดสมุทรสาคร ใช้วิธีการสัมภาษณ์เชิงลึก          

(In-depth Interview) ผู้ที่เกี่ยวข้อง โดยมีเกณฑ์การคัดเลือกผู้ให้สัมภาษณ์ คือ ผู้ให้สัมภาษณ์มีความเกี่ยวข้อง

โดยตรงกับการประกอบธุรกิจ สามารถติดต่อได้และยินยอมให้เข้าสัมภาษณ์หรือมีความเชี่ ยวชาญในกลุ่ม



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย   

 

3-64       

อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้อง นอกจากนี้ คณะผู้วิจัยท าการเฝ้าสังเกตการณ์ทางตรง(Direct Observation) ในพ้ืนที่ที่

เกี่ยวข้อง และศึกษาข้อมูลเพิ่มเติมจากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิร่วมด้วย 

กรอบการเก็บข้อมูลเพื่อการศึกษาโซ่อุปทานที่มีศักยภาพของจังหวัดสมุทรสาคร แสดงดังภาพที่ 3.19 

 

 
 

 

 

ภาพที่ 3.19 กรอบการศึกษาโซ่อุปทานที่มีศักยภาพ พ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร 
 

คณะผู้วิจัยได้ด าเนินการเก็บข้อมูลในส่วนต้นน้ า กลางน้ า และปลายน้ า ในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาครและ

ใกล้เคียง ท าการเข้าสัมภาษณ์เชิงลึกกลุ่มเกษตรกรกุ้งขาว ปลาสลิด กลุ่มวิสาหกิจชุมชนในพ้ืนที่ ผู้ประกอบการ

ธุรกิจที่ส าคัญ และตัวแทนจากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง แสดงดังตารางที ่3.11 
  

ตารางที ่3.11 ผู้ให้สัมภาษณ์เชิงลึกในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร 

โซ่อุปทาน สถานประกอบการ / หน่วยงาน สินค้า พ้ืนที่ วันสัมภาษณ์ 
ต้นน้ า พิภัสร์พนธ์ ฟารม์ กุ้งขาว, กุ้งทะเล ต.หลักสาม อ.บ้านแพ้ว  

จ.สมุทรสาคร 
8 มิ.ย. 2561 

 
จรูญฟารม์ กุ้งขาว, ปลานิล ต.โรงเข้ อ.บ้านแพ้ว จ.สมุทรสาคร 9 มิ.ย. 2561 

กลุ่มวิสาหกิจเพียรหยดตาล มะพร้าว (อินทรีย์) ต.นางตะเคยีน อ.เมือง  
จ.สมุทรสงคราม 

12 มิ.ย. 2561 

กลุ่มวิสาหกิจชุมชนแหลมผักเบีย้ ประมงพ้ืนบ้าน ต.แหลมผักเบีย้  13 มิ.ย. 2561 

ต้นน้ า 
(Indepth Interview)

• ฟาร์มกุ้งขาว
• ฟาร์มปลาสลิด

• สวนมะพร้าว

กลางน้ า 
(Direct 

Observation)

• ตลาดกลางกุ้ง
• ตลาดทะเลไทย

ปลายน้ า
(Indepth Interview
& Secondary Data)

• ล้งแกะกุ้ง
• สถาบันอาหาร

• สมาคมแช่เยือกแข็ง
• บริษัทผลิตเคร่ืองจักร

• Thai Union Group

โซ่อุปทานที่มีศักยภาพ พื้นที่จังหวัดสมุทรสาคร 
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อ.บ้านแหลม จ.เพชรบุร ี
กลางน้ า ตลาดกลางกุ้ง กุ้ง อ.เมือง จ.สมุทรสาคร ก.ค. 2561 

ตลาดทะเลไทย ศูนย์กลางจ าหน่าย
อาหารทะเล 

อ.เมือง จ.สมุทรสาคร ก.ค. 2561 

ปลายน้ า ล้งลุงด า กุ้งแกะเปลือก ต.นาโคก อ.เมือง จ.สมุทรสาคร 7 มิ.ย. 2561 
วิสาหกิจชุมชนผู้ใหญ่เจ้ยปลาสลิด ปลาสลิดดองเกลือ, ปลา

สลิดดองเกลือแช่แข็ง 
ต.ยกกระบัตร อ.บ้านแพ้ว  

จ.สมุทรสาคร 
15 มิ.ย. 2561 

บริษัท ไอดีไออินเตอร์เนช่ันแนล จ ากัด ผลิตเครื่องจักรโรงงาน ต.นาดี อ.เมือง จ.สมุทรสาคร 16 มิ.ย. 2561 
หน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้อง 

สถาบันอาหาร - กรุงเทพฯ 27 มิ.ย. 2561 
สมาคมแช่เยือกแข็งแห่งประเทศไทย - กรุงเทพฯ 28 มิ.ย. 2561 

 

ตัวอย่างโซ่อุปทานของสินค้าภาคเกษตร (โซ่อุปทาน – ต้นน้ า, กลางน้ า) 

จังหวัดสมุทรสาครเป็นแหล่งต้นน้ าที่ส าคัญด้านการเกษตร ประมง และการเพาะเลี้ยงสัตว์น้ า มีพ้ืนที่ท า

การเกษตรส่วนใหญ่อยู่ในเขตอ าเภอบ้านแพ้ว ส่วนด้านประมงอยู่ในเขตอ าเภอเมืองบริเวณที่ติดกับอ่าวไทย จาก

การสัมภาษณ์เชิงลึกกับกลุ่มเกษตรกรผู้เพาะเลี้ยงกุ้งขาว กุ้งทะเล ปลาสลิด ปลานิล ผู้เพาะปลูกมะพร้าว สินค้าต้น

น้ าเหล่านี้เกือบทั้งหมดถูกกระจายอยู่ภายในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร เนื่องมาจากตลาดที่เป็นศูนย์กลางการจ าหน่าย

สัตว์น้ า สถานประกอบการแปรรูปสัตว์น้ าเบื้องต้น (ล้ง) และโรงงานอุตสาหกรรม มีต าแหน่งที่ตั้งอยู่ในจังหวัด

เดียวกัน  

รูปแบบการไหลของสินค้าเกษตรด้านพืช  

มะพร้าว – ทีมวิจัยได้ท าการสัมภาษณ์เชิงลึกกับกลุ่มวิสาหกิจเพียรหยดตาล ตั้งอยู่พ้ืนที่ต าบลนางตะเคียน 

อ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสงคราม และเกษตรกรในพื้นที่อ าเภอบ้านแพ้ว จังหวัดสมุทรสาคร พบว่า สินค้ามะพร้าว

มีการเพาะปลูกมากในพ้ืนที่ สมุทรสาคร สมุทรสงคราม นครปฐม ราชบุรี สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทเป็นการ

เพาะปลูกมะพร้าวทั่วไปที่ส่งขายต่อไปยังโรงงานอุตสาหกรรมในพ้ืนที่สมุทรสาคร และนครปฐม เพ่ือการแปรรูป 

และส่วนน้อยเป็นการเพาะปลูกมะพร้าวแบบเกษตรอินทรีย์ (Organic) ที่มีการขายตรงไปยังร้านอาหาร               

ผู้จัดจ าหน่ายสินค้าเกษตรอินทรีย์ ในเขตกรุงเทพฯ หรือขายหน้าสวนมะพร้าว  

รูปแบบการไหลของสินค้าเกษตรด้านสัตว์น ้าและประมง 

ทีมวิจัยได้เข้าเก็บข้อมูลโดยการสัมภาษณ์เชิงลึกกับเกษตรกรผู้เพาะเลี้ยงกุ้งขาว กุ้งทะเล และปลาสลิด    

ในพ้ืนที่อ าเภอบ้านแพ้วจังหวัดสมุทรสาคร กลุ่มวิสาหกิจชุมชนแหลมผักเบี้ย จังหวัดเพชรบุรี มีรายละเอียดดังนี้ 
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กุ้งขาว กุ้งทะเล – พ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาครมีการเพาะเลี้ยงกุ้งขาว กุ้งทะเล อยู่มากในเขตอ าเภอบ้านแพ้ว 

พันธุ์ลูกกุ้งที่น ามาเพาะเลี้ยงส่วนใหญ่น ามาจากพ้ืนที่จังหวัดฉะเชิงเทรา ฟาร์มด าเนินการเพาะเลี้ยงตามช่วง

ระยะเวลาต่างๆ ขึ้นอยู่กับขนาดกุ้งที่ต้องการ ฟาร์มรายย่อยส่วนใหญ่จะมีผลผลิตอยู่ที่ประมาณ 1–3 ตัน/เดือน 

ส่วนฟาร์มขนาดใหญ่จะมีผลผลิตอยู่ที่ประมาณ 17–20 ตัน/เดือนพบการขายหน้าฟาร์มเพียงเล็กน้อยไม่บ่อยมาก 

โดยทางผู้ประกอบการห้องเย็นในบริเวณพ้ืนที่ใกล้เคียงน ารถเข้ามารับกุ้งเอง เพ่ือน าไปแปรรูปเบื้องต้น และส่งเข้าสู่

โรงงานอุตสาหกรรม เนื่องจากส่วนใหญ่ผลผลิตกุ้งจากฟาร์มเหล่านี้จะถูกน าส่งขายที่ตลาดกลางกุ้ง อ าเภอเมือง

สมุทรสาคร ทั้งในรูปแบบกุ้งมีชีวิต (ใส่ถังออกซิเจน) หรือบรรจุถังน้ าแข็ง มีปริมาณการขนส่งจากฟาร์มรายย่อย 

(ร้อยละ 95) เที่ยวละประมาณ 1 ตัน ใช้รถกระบะ 1 คัน เดือนละ 1–2 ครั้ง ส่วนฟาร์มรายใหญ่ (ร้อยละ 5) 

สามารถน าผลผลิตส่งขายได้ถึงวันละประมาณ 10 ตัน ผู้ซื้อกุ้งในแต่ละวันจะต้องท าการประมูล กลุ่มผู้ซื้อ เช่น 

ผู้ประกอบการแกะกุ้ง ผู้ประกอบการ และมีกุ้งบางส่วนถูกส่งออกในรูปแบบกุ้งมีชีวิต มีการขนส่งด้วยรถกระบะหรือ

รถบรรทุกไปยังสนามบินสุวรรณภูมิเพ่ือส่งออก 

ปลาสลิด– สินค้าสัตว์น้ าที่ส าคัญอีกชนิดหนึ่งของจังหวัดสมุทรสาคร คือ ปลาสลิด มีการเพาะเลี้ยงมากใน

พ้ืนที่อ าเภอบ้านแพ้วเช่นเดียวกันกับกุ้งขาว โดยทั่วไปมีกลุ่มพ่อค้าคนกลางเข้ามารับซื้อผลผลิตที่หน้าฟาร์มเพ่ือ

น าไปขายต่อที่ตลาดทะเลไทย และจังหวัดใกล้เคียง นอกเหนือจากการขายหน้าฟาร์ม กลุ่มเกษตรกรมีการรวมตัว

กันจัดตั้งขึ้นเป็นวิสาหกิจชุมชนขึ้นเพ่ือรวบรวมผลผลิตปลาสลิดในพ้ืนที่มาท าการแปรรูปเบื้องต้นเพ่ือเพ่ิมมูล ค่า

ผลผลิต ลดการถูกเอาเปรียบด้านราคาจากพ่อค้าคนกลาง น าปลาสลิดมาผ่านขั้นตอน ดังนี้ ขอดเกล็ดตัดหัวควัก

ไส้ดองเกลือคัดขนาดตากแห้งหรือแช่แข็งพร้อมบรรจุภัณฑ์ แล้วจ าหน่ายในรูปแบบผลผลิตแปรรูป อาทิ ปลา

สลิดดองเกลือ ปลาสลิดดองเกลือแช่แข็ง ปลาสลิดตากแห้ง โดยสินค้าแปรรูปส่วนใหญ่เป็นปลาสลิดดองเกลือ        

มีพ่อค้ามารับซื้อโดยตรงหน้าฟาร์มเพ่ือน าไปจ าหน่ายที่ตลาดทะเลไทย, อ าเภอแม่กลอง จังหวัดสมุทรสงคราม, 

จังหวัดสุพรรณบุรี, อ าเภอบางบ่อ จังหวัดสมุทรปราการ เป็นต้น ปลาสลิดดองเกลือบางส่วนถูกน ามาแช่แข็งแล้ว

ขายเป็นผลิตภัณฑ์ของวิสาหกิจชุมชน จ าหน่ายหน้าฟาร์ม ตลาดทะเลไทย หรือออกร้านตามงานส าคัญ  

ผู้ประกอบการแปรรูปเบื องต้น (ล้ง)– สินค้าสัตว์น้ ามีการถูกแปรรูปเบื้องต้น เช่น ล้าง แกะ ต้ม นึ่ง ก่อนที่

จะถูกส่งเข้าโรงงานอุตสาหกรรม จากการเข้าสัมภาษณ์ล้งแกะกุ้งแห่งหนึ่งในพ้ืนที่ อ าเภอเมือง จั งหวัดสมุทรสาคร 

ผู้ประกอบการน ากุ้งที่ได้จากการประมูลที่ตลาดทะเลไทย หรือตลาดกลางการค้ากุ้งประมาณวันละ 1 ตัน มาท าการ

ล้าง แกะเปลือก คัดขนาด และใส่ถังน้ าแข็ง จากนั้นทางโรงงานแปรรูปจะเข้ามารับกุ้งแกะเปลือกเพ่ือน าไปแปรรูป

เป็นกุ้งแช่แข็ง หรือใส่บรรจุภัณฑ์ส่งขายตามซุปเปอร์มาเก็ตต่างๆ ส่วนเปลือกกุ้งทางผู้ประกอบการน าส่งโรงงาน
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อาหารสัตว์ และโรงงานผลิตอาหารขบเคี้ยวในบริเวณใกล้เคียง ในปัจจุบันสถานประกอบการเหล่านี้มีจ านวนลดลง 

อันเนื่องมาจากการประสบกับปัญหามาตรฐานการส่งออกสินค้าไปยังประเทศกลุ่ม EU ท าให้สถานประกอบการ

จ านวนมากไม่สามารถส่งออกผลิตภัณฑ์ได้ 

ประมงพื นที่ใกล้เคียง– นอกจากนี้ ยังได้มีโอกาสเข้าพูดคุยกับกลุ่มชาวประมงพ้ืนบ้านในพ้ืนที่จังหวัด

เพชรบุรี และจังหวัดสมุทรสงคราม ซึ่งมีอาณาเขตติดต่อกับจังหวัดสมุทรสาคร และเป็นพ้ืนที่ที่มีศักยภาพด้านการ

ประมงทะเลเช่นเดียวกัน พบว่า มีการไหลของสินค้าประมงจากจังหวัดสมุทรสงครามเข้ามาสู่ตลาดกลางสัตว์น้ าใน

พ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร ส่วนกลุ่มประมงพ้ืนบ้านในพ้ืนที่จังหวัดเพชรบุรี เป็นการรับซื้อ-ขายภายในพ้ืนที่ของตัวเอง

เท่านั้น ไม่มีการกระจายออกนอกพ้ืนที่ 

จากการส ารวจแหล่งข้อมูลทุติยภูมิประกอบกับการเข้าสัมภาษณ์เชิงลึก ในส่วนการไหลของสินค้าภาค

เกษตร (โซ่อุปทานต้นน้ าและกลางน้ า) แสดงให้เห็นถึงศักยภาพของจังหวัดสมุทรสาคร เป็นแหล่งผลผลิตทาง

การเกษตรที่ส าคัญท้ังด้านพืช สัตว์น้ า และประมง มีต าแหน่งกระจายตัวที่ชัดเจนอยู่บริเวณอ าเภอบ้านแพ้ว      (พืช 

การเพาะเลี้ยงสัตว์น้ า) และอ าเภอเมืองสมุทรสาครที่ติดกับชายฝั่งทะเล (ประมง) ผลผลิตต้นน้ าเหล่านี้ส่วนใหญ่มี

การไหลอยู่ภายในเขตจังหวัดสมุทรสาคร สินค้าสัตว์น้ า ประมง ถูกส่งขายยังตลาดกลางการซื้อ -ขายสัตว์น้ า 

ผู้ประกอบการแปรรูปเบื้องต้น (ล้ง) และโรงงานอุตสาหกรรมเข้าท าการประมูล เพ่ือน าไปแปรรูปต่อไป ส่วนสินค้า

เกษตร มะพร้าวสามารถน าไปแปรรูปได้ ก็มีการไหลเข้าสู่โรงงานอุตสาหกรรมในพ้ืนที่เช่นเดียวกัน สินค้าเกษตรต้น

น้ าจากพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาครมีกระจายข้ามพ้ืนที่เพียงเล็กน้อย 
 

ตัวอย่างโซ่อุปทานของสินค้าภาคอุตสาหกรรม (โซ่อุปทาน – ปลายน้ า) 

พ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร เป็นแหล่งที่ตั้งของโรงงานอุตสาหกรรมอยู่เป็นจ านวนมาก ติดอันดับ 1 ใน 10 

ของจังหวัดที่มีจ านวนโรงงานอุตสาหกรรมที่ขึ้นทะเบียนมากที่สุดของประเทศไทยถึงแม้ว่าผังเมืองปัจจุบันของ

จังหวัดถูกก าหนดให้เป็นพ้ืนที่ของแหล่งชุมชนและการเกษตร ก็ยังคงมีโรงงานอุตสาหกรรมที่ตั้งอยู่เดิม ส่วนใหญ่อยู่

ในเขตอ าเภอเมือง และอ าเภอกระทุ่มแบน รูปแบบการไหลของอุตสาหกรรมลักษณะต่างๆ ดังนี้  

สถานประกอบการอาหารทะเลแปรรูป– ในจังหวัดสมุทรสาครเป็นแหล่งที่ตั้งของโรงงานแปรรูปอาหาร

ทะเลขนาดใหญ่หลายแห่ง มีสินค้าอาหารทะเลแปรรูปส่งออกหลัก คือทูน่ากระป๋องและกุ้ง (กุ้งสดแช่เย็น กุ้งสดแช่

แข็ง กุ้งแปรรูปปรุงแต่ง กุ้งกระป๋อง ฯลฯ) จากข้อมูลรายงานประจ าปีของกุล่มบริษัทไทยยูเนียน ผู้ด าเนินการธุรกิจ

ผลิตอาหารทะเลแปรรูป ตั้งอยู่บนพ้ืนที่อ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร ผลิตอาหารทะเลแช่แข็ง แช่เย็น และธุรกิจ
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อ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง ท าการส่งออกไปยังประเทศต่างๆ เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา 37.9% กลุ่มประเทศยุโรป 31.6% 

ประเทศญี่ปุ่น 6.2% ประเทศอ่ืนๆ 14.8% บางส่วนขายภายในประเทศไทย 8.3% โดยในการส่งออกสินค้าอาหาร

ทะเลแปรรูปจากประเทศไทยใช้เส้นทางการขนส่งผ่านทางเรือที่ท่าเรือคลองเตย หรือท่าเรือแหลมฉบัง (การ

สัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ) 

โรงงานผลิตอุตสาหกรรมผลิตเครื่องจักร – นอกเหนือจากโรงงานอุตสาหกรรมแปรรูปอาหาร ในพ้ืนที่

จังหวัดสมุทรสาครยังมีโรงงานประเภทอ่ืนๆ อยู่อีกเป็นจ านวนมาก ถือว่าเป็นแหล่งวัตถุดิบหลากหลายชนิดส าหรับ

การผลิตสินค้าอ่ืนๆ ทั้งในและนอกพ้ืนที่ รวมถึงต่างประเทศ ทั้งนี้ ทีมวิจัยได้มีโอกาสเข้าสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ

อุตสาหกรรมแห่งหนึ่งในเขตอ าเภอเมือง จังหวัดสมุทรสาคร ด าเนินการผลิตเครื่องจักรอุตสาหกรรม มีกลุ่มลูกค้าทั้ง

ในและต่างประเทศ (ส่วนใหญ่) มีวัตถุดิบหลักที่ใช้คือโลหะประเภทต่างๆ มีการสั่งซื้อมาจากบริษัทผู้ผลิตในพ้ืนที่

สมุทรสาครเช่นเดียวกัน สินค้าที่ผลิตเสร็จจะถูกขนส่งไปยังลูกค้าปลายทางต่างประเทศโดยทางเรือ จากบริษัทต้น

ทางที่จังหวัดสมุทรสาคร น าสินค้าขึ้นรถบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เพ่ือเดินทางไปยังท่าเรือแหลมฉบัง แต่ในบา งครั้ง

อาจมีการเดินทางไปยังส านักงานศุลกากรตรวจสินค้าลาดกระบัง เพ่ือจัดการเกี่ยวกับเอกสารการส่งออก ขึ้นอยู่กับ

การด าเนินการของผู้ให้บริการรับจัดส่งสินค้าระหว่างประเทศ (Freight Forwarder) 
 

สรุปภาพรวมการไหลของสินค้าที่มีศักยภาพของจังหวัดสมุทรสาคร                                                                   

จากข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก เฝ้าสังเกตการณ์ทางตรง และจากข้อมูลทุติยภูมิ สามารถแสดงรูปแบบการ

ไหลของโซ่อุปทานสินค้าท่ีมีศักยภาพของจังหวัดสมุทรสาคร ตั้งแต่ต้นน้ า กลางน้ า ไปยังปลายน้ า รวมถึงวิธีการ

ขนส่ง เส้นทางหลักที่ใช้ส าหรับการขนส่งสินค้า ดังนี้ 

โซ่อุปทานสินค้าเกษตรต้นน ้า– สินค้าเกษตรที่มีศักยภาพของจังหวัดสมุทรสาคร มีต าแหน่งที่เป็นอาณาเขต

ที่ชัดเจนในพ้ืนที่อ าเภอบ้านแพ้ว () และอ าเภอเมืองบริเวณชายฝั่งทะเล () สินค้าประเภทสัตว์น้ าต่างๆ จะถูก

ส่งไปขายที่ตลาดกลางการค้าสัตว์น้ าในเขตอ าเภอเมืองสมุทรสาคร () จากนั้นสถานประกอบการแปรรูปเบื้องต้น 

(ล้ง) เข้าท าการประมูลในแต่ละวัน เพ่ือน าสินค้าไปแปรรูปเบื้องต้นส่งขายให้กับโรงงานแปรรูปปลายน้ าต่อไป 

เส้นทางการไหลหลักของสินค้าเกษตรที่มีศักยภาพของจังหวัดสมุทรสาคร แสดงดังภาพที่ 3.20 
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พื้นที่ต้นน้ าด้านพืชและเพาะเลี้ยงสัตว์น้ า พื้นที่ต้นน้ าด้านประมง ต าแหน่งตลาดกลางสัตว์น้ า 

 

ภาพที่ 3.20 เส้นทางการไหลหลักของสินค้าเกษตรที่มีศักยภาพของจังหวัดสมุทรสาคร 

 

โซ่อุปทานสินค้าอุตสาหกรรมปลายน ้า– สินค้าอาหารทะเลแปรรูปปลายน้ าส่วนใหญ่ของประเทศไทย 

(อ้างอิงจากโรงงานอุตสาหกรรมแปรรูปอาหารทะเลขนาดใหญ่ของจังหวัดสมุทรสาคร) ถูกส่งออก (ร้อยละ 90) ที่

เหลือเป็นการขายภายในประเทศไทย (ร้อยละ 10) โดยเส้นทางการขนส่งหลักส าหรับส่งออกของสินค้าอาหารทะเล

แปรรูปจากจังหวัดสมุทรสาครคือ เส้นทางทางหลวงหมายเลข 35 (ถนนพระรามสอง) และเส้นทางทางหลวงพิเศษ

หมายเลข 9 (ถนนกาญจนาภิเษกฝั่งตะวันออก) มุ่งเข้าสู่กรุงเทพฯ และจังหวัดสมุทรปราการ เพ่ือไปยังท่าเรือ

คลองเตย หรือท่าเรือแหลมฉบัง โดยเส้นทางทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 หรือทางพิเศษบูรพาวิถี (หมายเลข 34) 

นอกจากนี้ ยังมีการส่งออกสินค้าเกษตรประเภทกุ้งมีชีวิต ใช้รูปแบบการขนส่งทางอากาศ โดยสินค้าถูกขนส่งจาก

พ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาครโดยรถยนต์ไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ ส าหรับอุตสาหกรรมประเภทอ่ืนในพ้ืนที่จังหวัด

สมุทรสาครที่เป็นการส่งออก มีรูปเส้นทางเช่นเดียวกันกับการส่งออกอาหารทะเลแปรรูปเส้นทางการไหลหลักของ

สินค้าอุตสาหกรรมปลายน้ าที่มีศักยภาพของจังหวัดสมุทรสาคร แสดงดังภาพที ่3.21 
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ภาพที่ 3.21 เส้นทางการไหลหลักของสินค้าอุตสาหกรรมปลายน้ าที่มีศักยภาพของจังหวัดสมุทรสาคร 

จากการศึกษาข้อมูลเชิงลึกบนอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพของจังหวัดสมุทรสาคร เพ่ือเป็นตัวแทนความ

หนาแน่นของการใช้เส้นทางการขนส่งสินค้าทางถนน จะเห็นได้ว่าสินค้าปลายน้ าจากจังหวัดสมุทรสาคร มีการไหล

ผ่านพ้ืนที่กรุงเทพฯเพ่ือการส่งออกและกระจายภายในประเทศ มีโดยใช้เส้นทางทางหลักเพียงหนึ่งเส้นทาง คือ ทาง

หลวงหมายเลข 35 (ถนนพระรามที่ 2) จึงมีความหนาแน่นของรถบนถนนเส้นนี้เป็นอย่างมาก จึงเป็นประเด็นส าคัญ

ที่ควรได้รับการพิจารณาเพื่อบรรเทาปัญหาการจราจรติดขัดในเส้นทางนี้ 
 

4. ผลการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 

1. ข้อมูลทั่วไปท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ 

 จังหวัดสมุทรสาครถือเป็นศูนย์กลางของอาหารทะเล (Hub of Seafood) เนื่องจากต าแหน่งที่ตั้งของ

จังหวัด ตั้งอยู่ในท าเลที่เหมาะสม โดยมีลักษณะที่เป็นจุดรับวัตถุดิบจากจังหวัดต่างๆในภาคใต้ เช่น ระนอง ชุมพร 
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กระบี่ สุราษฎร์ธานี เป็นต้น มาเข้าโรงงานเพ่ือท าการผลิตและแปรรูป เพ่ือจ าหน่ายและส่งออกต่อไป และปัจจุบัน

ในจังหวัดมีโรงงานมากกว่า 6,000 แห่ง  ท าให้เกิดการคมนาคมขนส่งเป็นจ านวนมาก ซึ่งการคมนาคมจะแบ่งเป็น 3 

ส่วนใหญ่ๆ ดังนี้  

 1. เส้นทางการขนส่งจากสมุทรสาคร เพ่ือกระจายสินค้าในกรุงเทพฯและปริมณฑล 

 2. เส้นทางการขนส่งจากภาคใต้หรือจากจุด Origin อ่ืนๆเข้ามาเพ่ือท าการผลิตและแปรรูปในโรงงาน

อุตสาหกรรมในเขตจังหวัด 

 3. เส้นทางท่ีใช้เป็นทางผ่านในการขนส่งจากศูนย์กระจายสินค้า (DC) ในการกระจายสินค้าไปยังภาคใต้  

 เส้นทางที่ส าคัญที่ใช้ในการคมนาคมขนส่งในจังหวัดสมุทรสาคร และที่เป็นทางผ่านเพ่ือไปสู่จังหวัดอ่ืนๆใน

ภาคใต้  คือ ถนนพระรามที่ 2  ถือเป็นหัวใจหลักของการคมนาคมในจังหวัด ซึ่งปัจจุบันพบปัญหาการจราจรติดขัด

อยู่เป็นจ านวนมาก เนื่องจากสภาพถนนทรุดโทรม และไม่เอ้ืออ านวยต่อการคมนาคม  
 

2. ความต้องการในการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคม 

 -  อยากให้มีการจัดสรรเส้นทางคมนาคมทั้งสาย Local Road และ Super High Way 

 -  อยากให้มีการใช้โครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคม ทางน้ า เข้ามาใช้ประโยชน์ในการขนส่งสินค้า 

เนื่องจากเป็นระบบที่มีต้นทุนต่ า หากเปรียบเทียบกับทางบก  และมองเห็นศักยภาพในการพัฒนา  สามารถท าได้ใน

ระยะเวลาที่ไม่นานมาก 

 - คาดหวังให้นโยบายการก่อสร้างสะพานข้ามแม่น้ าเจ้าพระยา เชื่อมโยงพ้ืนที่ จ.สมุทรปราการ และ

สมุทรสาคร จะเข้ามาช่วยลดบรรเทาปัญหาการจราจรในถนนเส้นพระรามท่ี 2 ลงได้  
 

3. หมวดกลุ่มสินค้าที่ส าคัญ 

  - อุตสาหกรรมอาหารทะเลส่งออก อาหารแปรรูป เนื่องจากเป็นจังหวัดที่มีพ้ืนที่อยู่ใกล้ทะเล  

  - อุตสาหกรรมเคมีภัณฑ์ (มีปริมาณการขนส่งเป็นจ านวนมาก เนื่องจากเป็นสินค้าพ้ืนฐานที่ทุก

โรงงานจ าเป็นต้องใช้) 
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3.4.5 สมุทรปราการ  

1. ศักยภาพจังหวัดสมุทรปราการ 

จังหวัดสมุทรปราการเป็นจังหวัดในเขตปริมณฑล ตั้งอยู่ริมฝั่งแม่น้ าเจ้าพระยาตอนปลายสุดและเหนืออ่าว

ไทย ทางทิศเหนือและทิศตะวันตกมีอาณาเขตติดต่อกับกรุงเทพมหานคร ทิศใต้ติดกับอ่าวไทย (พ้ืนที่ชายฝั่งทะเล) 

และทิศตะวันออกติดกับจังหวัดฉะเชิงเทรา ประกอบไปด้วย 6 อ าเภอ ได้แก่ อ าเภอพระสมุทรเจดีย์ อ าเภอพระ

ประแดง อ าเภอเมืองสมุทรปราการ อ าเภอบางพลี อ าเภอบางเสาธง และอ าเภอบางบ่อ จังหวัดนี้เป็นจังหวัดที่มี

แม่น้ าเจ้าพระยาตัดผ่าน มีท่าเรือส าหรับขนส่งสินค้าที่ส าคัญ คือ ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) และท่าเรือขนส่ งของ

บริษัทเอกชนหลายแห่ง อีกทั้งยังเป็นที่ตั้งของท่าอากาศยานนานาชาติสุวรรณภูมิ ที่สามารถรองรับการขนส่งทาง

อากาศได้ประมาณ 3 ล้านตันต่อปี สมุทรปราการจึงเป็นจังหวัดที่มีความได้เปรียบทางด้านภูมิศาสตร์ เป็นศูนย์กลาง

การคมนาคมขนส่งทั้งทางถนน ทางน้ า และทางอากาศ ท าให้มีนักลงทุนเข้ามาประกอบธุรกิจอุตสาหกรรมเป็น

จ านวนมาก อีกทั้งเป็นยังแหล่งวัตถุดิบส าคัญที่น าเข้าจากต่างประเทศ รวมไปถึงเป็นที่ตั้งของกลุ่มธุรกิจผู้ให้บริการ

ด้านโลจิสติกส์และคลังสินค้า 

พ้ืนที่ผังเมืองรวม ณ ปัจจุบัน ของจังหวัดสมุทรปราการ ส่วนใหญ่เป็นพ้ืนที่สีเหลือง (ที่อยู่อาศัยหนาแน่น

น้อย) สีส้ม (ที่อยู่อาศัยหนาแน่นปานกลาง) สีเขียว (ชนบทและเกษตรกรรม) มีพ้ืนที่สีม่วง (ที่ดินประเภท

อุตสาหกรรมและคลังสินค้า) กระจายอยู่ในหลายอ าเภอ แสดงดังภาพที่ 3.22 

 
ภาพที่ 3.22  ผังเมืองการใช้ประโยชน์ที่ดินจังหวัดสมุทรปราการ 

ที่มา: กรมโยธาธิการและผังเมือง กระทรวงมหาดไทย 
  



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย   

 

3-73       

ถึงแม้ว่าพ้ืนที่สีม่วงเขตที่ดินประเภทอุตสาหกรรมในจังหวัดสมุทรปราการมีอยู่ไม่มาก แต่นับเป็นจังหวัด 1 

ใน 10 ของประเทศไทยที่มีจ านวนโรงงานอุตสาหกรรมมากท่ีสุดในประเทศไทย มีโรงงานอุตสาหกรรมที่จดทะเบียน

อยู่ 6,898 แห่ง (กรมโรงงานอุตสาหกรรม, มิถุนายน, 2560) รวมที่ตั้งอยู่ในนิคมอุตสาหกรรมทั้ง 4 แห่ง ได้แก่ นิคม

อุตสาหกรรมบางปู นิคมอุตสาหกรรมบางพลี นิคมอุตสาหกรรมเอเชีย (สุวรรณภูมิ) และนิคมอุตสาหกรรมบางปู 

(เหนือ) โดยสถานประกอบการส่วนใหญ่มีขนาดกลางและขนาดเล็ก (SME) กระจายตัวอยู่ในเขตอ าเภอเมือง

สมุทรปราการ อ าเภอบางพลี และอ าเภอพระประแดงแสดงดังตารางที่ 3.12 
 

 ตารางที่ 3.12 จ านวนโรงงานอุตสาหกรรมในจังหวัดสมุทรปราการ 

อ าเภอ จ านวนสถานประกอบการ (ข้อมลู ณ วันที่ 29 มิ.ย. 2561) สัดส่วน (%) 
เมืองสมุทรปราการ 2,098 30.41 

บางบ่อ 304 4.41 
บางพลี 1,883 27.30 

พระประแดง 1,095 15.87 
พระสมุทรเจดีย ์ 663 9.61 

บางเสาธง 855 12.39 
รวม 6,898 100 

ที่มา: กรมโรงงานอุตสาหกรรม, userdb.diw.go.th 

อุตสาหกรรมของจังหวัดสมุทรปราการมีความหลากหลาย มีสถานประกอบการตั้งกระจายอยู่ทั่วจังหวัด 

ส่วนใหญ่เป็นกลุ่มผู้ผลิตยานยนต์และชิ้นส่วนรถยนต์ เครื่องจักรอุปกรณ์ผลิตภัณฑ์โลหะ เครื่องใช้ไฟฟ้าและ

อิเล็กทรอนิกส์ สิ่งทอ ผลิตภัณฑ์อาหารแปรรูป เคมีภัณฑ์และพลาสติก นอกจากนี้ จากความได้เปรียบทางด้าน

ภูมิศาสตร์ของพ้ืนที่ ท าให้มีกลุ่มธุรกิจให้บริการด้านโลจิสติกส์ คลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าอยู่เป็นจ านวนมาก

เช่นกัน 

ด้วยเหตุนี้ คณะผู้วิจัยจึงเลือกพิจารณา “โซ่อุปทานของภาคอุตสาหกรรม และกลุ่มผู้ให้บริการโลจิสติกส์ 

คลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า” เป็นตัวแทนในการศึกษาเชิงลึกเกี่ยวกับรูปแบบเส้นทางการขนส่งหลักที่เกิดขึ้น

จากพ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการ และมีการผ่านเข้า-ออกเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร เพ่ือการกระจายสินค้าไปยังลูกค้า

ปลายทาง 
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2. โซ่อุปทานของภาคอุตสาหกรรม 

เนื่องด้วย สถานประกอบการในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการมีอยู่หลากหลายประเภท จึงมีตัวกลางส าคัญที่

เชื่อมโยงการไหลของวัตถุดิบจากซัพพลายเออร์ และส่งสินค้าจากโรงงานไปยังคลังศูนย์กระจายสินค้า หรือลูกค้า

ปลายทางทั้งในและต่างประเทศ คือ ผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์และการขนส่งสินค้า ดังนั้น ทีมวิจัยได้ท าการศึกษา

จากข้อมูลทุติยภูมิ ข้อมูลสัมภาษณ์ที่เกี่ยวข้องภายใต้โครงการวิจัยอ่ืน (Qualitative secondary data) และเข้า

สัมภาษณ์เชิงลึกกับบริษัทที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้าภาคอุตสาหกรรมและการค้าปลีกค้าส่งในพ้ืนที่จังหวัด

สมุทรปราการ ดังตารางที่ 3.13 
 

 ตารางที ่3.13 แหล่งที่มาข้อมูลภายในจังหวัดสมุทรปราการ 

สถานประกอบการ บริการ ต าแหน่งท่ีต้ัง 
แหล่งข้อมลู/ 
วันสัมภาษณ์ 

บริษัท ดี เอชแอลซัพพลายเชน จ ากัด ผู้ให้บริการด้านโลจสิติกส ์ อ.บางพลี จ.สมุทรปราการ Qualitative 
secondary data 

บริษัท Panalpina World Transport 
(Thailand) จ ากัด 

ผู้ให้บริการด้านโลจสิติกส ์ อ.เมือง จ.สมุทรปราการ Qualitative 
secondary data 

บริษัท รวมถาวรขนส่ง 2002 จ ากัด ผู้ให้บริการขนส่งสินค้า อ.บางพลี จ.สมุทรปราการ Qualitative 
secondary data 

บริษัท สุวรรณไพศาล 2010 จ ากัด ผู้ให้บริการขนส่งสินค้า เขตลาดกระบัง กรุงเทพฯ 3 ก.ค. 2561 
บริษัท สหไทย เทอร์มินัล จ ากัด (มหาชน) ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางเรือ อ.พระประแดง จ.สมุทรปราการ ข้อมูลทุติยภมู ิ

 

ตัวอย่างโซ่อุปทานของสินค้า (โซ่อุปทาน – ต้นน้ า, กลางน้ า) 

พ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการ เป็นแหล่งที่ตั้งของโรงงานอุตสาหกรรมอยู่เป็นจ านวนมากในหลากหลาย

ประเภท จึงไม่สามารถระบุได้อย่างชัดเจนถึงสินค้าที่มีศักยภาพของจังหวัด ถึงแม้ว่าผังเมืองปัจจุบันของจังหวัดถูก

ก าหนดให้พ้ืนที่ส่วนใหญ่เป็นแหล่งที่อยู่อาศัย และมีการก าหนดเขตนิคมอุตสาหกรรมถึง 4 แห่ง แต่ก็ยังคงมีโรงงาน

อุตสาหกรรมที่ตั้งอยู่เดิมกระจายอยู่ทั่วทั้งจังหวัด โดยส่วนใหญ่อยู่ในเขตอ าเภอเมืองสมุทรปราการ อ าเภอพระ

ประแดง และอ าเภอบางพลี การกระจายตัวของโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญ่(จ านวนแรงงานมากว่า 200 คน)    

ในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการ แสดงดังภาพที่ 3.23  
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ภาพที่ 3.23 การกระจายตัวของโรงงานอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ในพื้นที่จังหวัดสมุทรปราการ 
 

จากสภาพทางภูมิศาสตร์ของบริเวณนี้ ที่มีอาณาเขตติดกับแม่น้ าเจ้าพระยา มีท่าเรือที่ส าคัญ คือ ท่าเรือ

กรุงเทพ (คลองเตย) อีกทั้งยังเป็นที่ตั้งของสนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ และเป็นประตูเชื่อมต่อกับเขตเศรษฐกิจ

พิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) ท าให้จังหวัดสมุทรปราการเป็นต าแหน่งที่เหมาะสม

ส าหรับการขนส่งและกระจายสินค้าทั้งในรูปแบบน าเข้าและส่งออก จึงมีสถานประกอบการคลังสินค้าและศูนย์

กระจายสินค้าตั้งอยู่บนพ้ืนที่นี้หลายแห่ง โดยส่วนใหญ่อยู่ในเขตอ าเภอบางพลี นอกจากนี้ ด้านฝั่งที่ติดกับแม่น้ า

เจ้าพระยา มีสถานประกอบการด้านคลังสินค้าและให้บริการขนส่งทางน้ าอยู่ตามแนวเขตอ าเภอพระประแดง และ

อ าเภอพระสมุทรเจดีย์ ต าแหน่งของผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์รูปแบบต่างๆ ในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการ แสดงดัง

ภาพที่ 3.24 
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ท่าเทียบเรือชายฝั่ง 

 
สนามบินนานาชาติสุวรรณภูม ิ

 
คลังสินค้า ศูนย์กระจายสินคา้  สถานีบรรจแุยกสินค้ากล่อง (ICD) ลาดกระบัง 

 
นิคมอุตสาหกรรม   

 

ภาพที่ 3.24 ต าแหน่งของผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์ในพื้นที่จังหวัดสมุทรปราการ 

 

จากภาพที่ 3.24 จะเห็นได้ว่าต าแหน่งของผู้ให้บริการด้านคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้า อยู่ในบริเวณ

เดียวกันในเขตอ าเภอบางพลี และมีท่าเทียบเรือชายฝั่งส าหรับการขนส่งสินค้าทางน้ าอยู่ตลอดแนวแม่น้ าเจ้าพระยา 

ติดกับเขตอ าเภอพระประแดง และอ าเภอพระสมุทรเจดีย์ มีโครงข่ายเส้นทางการคมนาคมทางถนนที่เชื่อมต่อกัน

อย่างหนาแน่น ประกอบไปด้วยเส้นทางทางหลวงสายหลัก (17 เส้นทาง) ทางหลวงสายรอง (13 เส้นทาง) และ

เส้นทางทางหลวงพิเศษ รวมถึงโครงข่ายเชื่อมโยงถนนสายหลักสายรอง (82 เส้นทาง) เส้นทางถนนเหล่านี้ถูกใช้ใน

การขนส่งสินค้าทั้งภาคอุตสาหกรรมและภาคการเกษตรของจังหวัดและบริเวณใกล้เคียง (แผนพัฒนาจังหวัด

สมุทรปราการ 4 ปี พ.ศ. 2561-2564) แต่อย่างไรก็ตาม จากการสัมภาษณ์ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางถนน ที่

ให้บริการกับสถานประกอบการภาคอุตสาหกรรมในเขตพ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการและบริเวณใกล้เคียง กล่าวว่าไม่
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สามารถแสดงรูปแบบเส้นทางการขนส่ง การระบุเส้นทางทางหลวงได้อย่างแน่ชัด มีการวางแผนขึ้นอ ยู่กับ

สถานการณ์ อันเนื่องมาจากการจราจรในเขตจังหวัดสมุทรปราการมีความหนาแน่นค่อนข้างสูง 

ทางด้านการขนส่งสินค้าทางน้ า จากข้อมูลทุติยภูมิของ บริษัท สหไทย เทอมินัล จ ากัด (มหาชน) เป็นผู้

ให้บริการด้านการขนส่งสินค้าทางน้ า มีต าแหน่งที่ตั้งของท่าเรือเหล่านี้สามารถเชื่อมต่อกับโรงงานอุตสาหกรรมหรือ

คลังสินค้าของผู้น าเข้าส่งออก สินค้าท่ีถูกขนส่งผ่านทางท่าเรือจะถูกกระจายไปยังใจกลางเมืองกรุงเทพมหานครผ่าน

เส้นทางวงแหวนอุตสาหกรรม และสะพานภูมิพล มีการเชื่อมต่อด้านตะวันตกและตะวันออกโดยเส้นทางทางหลวง

หมายเลข 9 (ถนนกาญจนาภิเษก) มีการขนส่งไปยังท่าเรือแหลมฉบังทั้งทางถนน (ระยะห่าง 120 กิโลเมตร) และ

ทางน้ า (ระยะห่าง 88 กิโลเมตร) 

ภาพรวมเส้นทางการขนส่งสินค้าจากพ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการ แสดงดังภาพที่ 3.25 

 
ภาพที่ 3.25 ภาพรวมเส้นทางการขนส่งสินค้าจากพ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการ 

 

4. ผลการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 

1.ข้อมูลทั่วไปท่ีเกี่ยวข้องกับโลจิสติกส์ 

 ปัจจุบันสถานการณ์การคมนาคมขนส่งภายในจังหวัดสมุทรปราการ ค่อนข้างคล่องตัวกว่าเมื่อก่อน 

เนื่องจากมีการเปิดใช้สะพานภูมิพล 1 และ 2 ในแนวถนนวงแหวนอุตสาหกรรม ใช้ส าหรับรองรับรถบรรทุกที่วิ่งอยู่

ในเส้นทางเชื่อมโรงงานอุตสาหกรรมในจังหวัดสมุทรปราการกับท่าเรือคลองเตยได้อย่างสะดวกและรวดเร็วขึ้น

ท  ุาเร  ุอแหลมฉบ  ุง

ภาคเหน  ุอ /
ตะว  ุนออกเฉ  ุยงเหน  ุอ

EEC

ภาคตะว  ุนตก/ใต  ุ

 
ภาคเหนือ/ 

ภาคตะวันออกเฉียงเหนอื 
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ส่งผลท าให้ปัญหาการจราจรในจังหวัดเบาบางลง แต่ก็ยังพบปัญหาการจราจรของรถตู้คอนเทรนเนอร์ ที่วิ่งใน

เส้นทางสุขมุวิท บางนา-ตราด กาญจนาภิเษก เป็นต้น  
 

2. ความต้องการในการพัฒนาด้านโลจิสติกส์โครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคม 

 อยากให้มีการจัดสรรเส้นทางคมนาคมทั้งสาย Local Road และถนน Superhighway 
 

3. หมวดกลุ่มสินค้าที่ส าคัญ 

อุตสาหกรรมที่ส าคัญ ได้แก่ อุตสาหกรรมรถยนต์ อุตสาหกรรมเหล็ก อุตสาหกรรมอลูมิเนียม เป็นต้น  

 

3.5 ข้อมูลเส้นทางการไหลของกลุ่มสินค้าที่มีความส าคัญ (เส้นทางการไหลและความหนาแน่นในแต่ละ

เส้นทาง)  

จากข้อมูลการศึกษากลุ่มสินค้าและรูปแบบการขนส่งสามารถสรุปความสัมพันธ์ระหว่างกลุ่มสินค้าที่ส าคัญ

และรูปแบบการขนส่งที่ใช้ในปัจจุบัน ได้ดังนี้  

จังหวัด กลุ่มสินค้า 
รูปแบบการขนส่ง  

ทางถนน ทางน้ า ทางราง ทางอากาศ 

กรุงเทพมหานคร 
เกษตร-อาหาร   

ส่งออก  
-  

ส่งออก 

อุปโภค-บริโภค   
ส่งออก 

-  
ส่งออก 

นครปฐม 
เกษตรกรรม   

ส่งออก 
-  

ส่งออก 
ค้าปลีก-ค้าส่ง 

(Traditional Trade) 
 - - - 

นนทบุรี 

ค้าปลีก-ค้าส่ง  
(Modern Trade) 

 - - - 

เกษตรกรรม   
ส่งออก 

-  
ส่งออก 

ปทุมธานี 
ค้าปลีก-ค้าส่ง  

(Modern Trade) 
 - - - 
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เกษตรกรรม   
ส่งออก 

-  
ส่งออก 

สมุทรปราการ 
อุตสาหกรรม   

ส่งออก 
-  

ส่งออก 

น าเข้า   
ส่งออก 

-  
ส่งออก 

สมุทรสาคร 
เกษตรกรรม   

ส่งออก 
-  

ส่งออก 

อุตฯเกษตร-อาหาร   
ส่งออก 

-  
ส่งออก 

 

จากข้อมูลเส้นทางการไหลของกลุ่มสินค้าที่มีความส าคัญในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล แสดงให้เห็นถึง

เส้นทางการไหลและความหนาแน่นในแต่ละเส้นทาง  ดังภาพที่ 3.26  

 

 
ภาพที่ 3.26 เส้นทางการไหลของกลุ่มสินค้าที่มีความส าคัญในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 
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จะเห็นได้ว่าเส้นทางการไหลของสินค้าแบ่งรูปแบบได้ 3 แบบ ดังนี้ 

1. เส้นทางการไหลของสินค้าขาเข้ากรุงเทพฯ (ที่มาจากจังหวัดในปริมณฑล) 

2. เส้นทางการไหลของสินค้าขาออกกรุงเทพฯ 

3. เส้นทางการไหลของสินค้าที่ผ่านกรุงเทพฯ  

 ตารางที่ 3.14 สรุปรูปแบบเส้นทางไหลของสินค้า  
 

รูปแบบเส้นทางการไหล
ของสินค้า 

สรุป 

1. เส้นทางการ ไหล
ของสินค้าขาเข้ า
กรุงเทพฯ (มาจาก
จั ง ห วั ด ใ น เ ข ต
ปริมณฑล) 

 

 เส้นทางที่มาจากฝั่งทิศเหนือ-ตะวันตกของกรุงเทพฯ จะรองรับการขนส่งสินค้าที่มา
จากจังหวัดนนทบุรี เป็นกลุ่มสินค้าประเภทสินค้าอุปโภคบริโภค (Modern Trade) 
สินค้าเกษตร และสินค้าอุตฯเกษตร/อาหาร  โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 
     - ถ.กาญจนาภิเษก ปริมาณรวม 17,909 คนั  
       ( 4 ล้อ  14,505 คัน / 6 ล้อ  2,092 คัน / 10 ล้อ 1,312 คัน)  

- ถ.340 ปริมาณ 8,648 คัน  
   (4 ล้อ 5,742 คัน / 6 ล้อ  1,524 คัน / 10 ล้อ 1,382 คัน) 
- ถ.345 ปริมาณ 6,025 คัน 
(4 ล้อ 4,584 คัน / 6 ล้อ 780 คัน / 10 ล้อ 661 คัน) 
 

 เส้นทางที่มาจากฝั่งทิศตะวันตกของกรุงเทพฯ จะรองรับการขนส่งสินค้าที่มาจาก
จังหวัดนครปฐม เป็นกลุ่มสินค้าประเภทสินค้าเกษตรกรรม กลุ่มสินค้าอุตฯเกษตร/
อาหาร  และกล้วยไม้ โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ.บรมราชชนนี ช่วง (พุทธมณฑลสาย 4-อรุณฯ) ปริมาณ 31,401 คัน  
(4 ล้อ 28,857 คัน / 6 ล้อ 1,711 คัน / 10 ล้อ 833 คัน) 
 ช่วง (นครชัยศรี-ท่าต าหนัก) ปริมาณ 20,609 คัน  
(4 ล้อ 14,991 คัน / 6 ล้อ 3,187 คัน / 10 ล้อ 2,431 คัน) 
- ถ.เพชรเกษม ช่วง (นครชัยศรี-พระประโทน) ปริมาณ 19,610 คัน  
(4 ล้อ 14,031 คัน / 6 ล้อ 2,755 คัน / 10 ล้อ 2,824 คัน) 
 ช่วง (อ้อมใหญ-่นครชัยศรี)ปริมาณ 7,573 คัน 
(4 ล้อ 4,044 คัน / 6 ล้อ 2,740 คัน / 10 ล้อ 789 คัน) 
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รูปแบบเส้นทางการไหล
ของสินค้า 

สรุป 

 เส้นทางที่มาจากฝั่งทิศใต้ของกรุงเทพฯจะรองรับการขนส่งสินค้าที่มาจากจังหวัด
สมุทรสาคร เป็นกลุ่มสินค้าประเภทสินค้าเกษตรกรรม กลุ่มสินค้าอุตฯเกษตร/อาหาร  
และกล้วยไม้โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ. กาญจนาภิเษก ปริมาณ 42,911คัน 
(4 ล้อ 36,570 คัน / 6 ล้อ 3,811 คัน / 10 ล้อ 2,530 คัน) 

- ถ.พระรามที่ 2 (35) ปริมาณ 36,824 คัน 
(4 ล้อ 25,594 คัน / 6 ล้อ 6,911 คัน / 10 ล้อ 4,319 คัน) 

- ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ปริมาณ 5,000 คัน  
 เส้นทางที่มาจากฝั่งทิศเหนือ-ตะวันออกของกรุงเทพฯจะรองรับการขนส่งสินค้าที่มา
จากจังหวัดปทุมธานี เป็นกลุ่มสินค้าประเภทสินค้าอุปโภคบริโภค (Modern Trade) 
สินค้าเกษตร และสินค้าอุตฯเกษตร/อาหาร  โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ. พหลโยธิน 43,861คัน 
(4 ล้อ 36,578 คัน / 6 ล้อ 5,218 คัน / 10 ล้อ 2,065 คัน) 

- ถ.กาญจนาภิเษก (ตะวันออก) ปริมาณ 29,197คัน 
    (4 ล้อ 22,373 คัน / 6 ล้อ 3,982 คัน / 10 ล้อ 2,842 คัน) 

- ถ. 345 ปริมาณ 6,025 คัน 
      (4 ล้อ 4,584 คัน / 6 ล้อ 780 คัน / 10 ล้อ 661 คัน) 

- ถ.ล าลูกกา ปริมาณ 6,007คัน 
      (4 ล้อ 5,243 คัน / 6 ล้อ 502 คัน / 10 ล้อ 262 คัน) 

- ถ.รังสิต-นครนายก ปริมาณ 5,602 คัน 
      (4 ล้อ 4,007 คัน / 6 ล้อ 824 คัน / 10 ล้อ 771 คัน) 

 
 เส้นทางท่ีมาจากฝั่งทิศใต้-ตะวันออกของกรุงเทพฯจะรองรับการขนส่งสินค้าที่มาจาก
จังหวัดสมุทรปราการ เป็นกลุ่มสินค้าประเภทเกษตรกรรมและสินค้าน าเข้า – Break 
bulk โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ.บางนา-ตราด ปริมาณ 34,463 คัน 
      (4 ล้อ 25,551 คัน / 6 ล้อ 5,427 คัน / 10 ล้อ 3,485 คัน) 

- ถ.ศรีนครินทร์ ปริมาณ 15, 527 คัน 
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รูปแบบเส้นทางการไหล
ของสินค้า 

สรุป 

      (4 ล้อ 13,506 คัน / 6 ล้อ 1,583 คัน / 10 ล้อ 438 คัน) 
- ถ.สุขุมวิท ปริมาณ 10,602 คัน 

      (4 ล้อ 7,018 คัน / 6 ล้อ 2,526 คัน / 10 ล้อ 1,058 คัน) 
2. เส้นทางการ ไหล

ของสินค้าขาออก
กรุงเทพฯ 

 

กลุ่มสินค้าขาออกจากกรุงเทพฯ เป็นกลุ่มสินค้าท่ีมาจาก 
1. นิคมอุตสาหกรรมบางชันและนิคมอุตสาหกรรมลาดกระบัง) :  กลุ่มสินค้าเกษตร/

อาหาร ได้แก่ อาหารส าเร็จรูป ผลิตภัณฑ์แป้ง เครื่องดื่ม เนื้อสัตว์ ของปรุงแต่งจาก
เนื้อสัตว์  

2. สินค้าจากโบ๊เบ๊ ส าเพ็ง ประตูน้ า  
3. รถเปล่า 

โดยใช้เส้นทาง ดังนี้  
 มุ่งหน้าไปยังฝั่งทิศเหนือ-ตะวันตกของกรุงเทพฯ (จังหวัดนนทบุรี) จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ. 351 ปริมาณ 29,846 คัน 
- ถ.ชัยพฤกษ์ ปริมาณ 20,800 คัน 

 มุ่งหน้าไปยังฝั่งทิศตะวันตกของกรุงเทพฯ(จังหวัดนครปฐม)จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 
- ถ.บรมราชชนนี ปริมาณ 26,088 คัน 

         (4 ล้อ 23,027 คัน / 6 ล้อ 3,828 คัน / 10 ล้อ 2,991คัน) 
- ถ.เพชรเกษม ช่วง(นครชัยศรี-พระประโทน) ปริมาณ 22,318 คัน 

         (4 ล้อ 16,931คัน / 6 ล้อ 2,610 คัน / 10 ล้อ 2,777 คัน) 
- ช่วง (อ้อมใหญ่-นครชัยศรี)ปริมาณ 5,954 คัน 

         (4 ล้อ 4,036 คัน / 6 ล้อ 992 คัน / 10 ล้อ 926 คัน) 
 มุ่งหน้าไปยังฝั่งทิศใต้ของกรุงเทพฯ (จังหวัดสมุทรสาคร)จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ.พระรามที่ 2 (35) ปริมาณ 30,842 คัน 
        (4 ล้อ 21,524 คัน / 6 ล้อ 5,365 คัน / 10 ล้อ 3,953 คัน) 

- ถ.พระรามที่ 3 ปริมาณ 3,673 คัน 
- ถ.สุขสวัสดิ์ (303) ปริมาณ 2,513 คัน 

 มุ่งหน้าไปยังฝั่งทิศเหนือ-ตะวันออกของกรุงเทพฯ (จังหวัดปทุมธานี) จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 
- ถ.กาญจนาภิเษก (ตะวันออก) ปริมาณ 29,846 คัน 

        (4 ล้อ 23,027 คัน / 6 ล้อ 3,828 คัน / 10 ล้อ 2,991 คัน) 
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ของสินค้า 

สรุป 

- ถ. 346 ปริมาณ 13,589 คัน 
        (4 ล้อ 3,866 คัน / 6 ล้อ 4,172 คัน / 10 ล้อ 5,551 คัน) 

- ถ. 345 ปริมาณ 6,505 คัน 
       (4 ล้อ 5,015 คัน / 6 ล้อ 818 คัน / 10 ล้อ 672 คัน) 
 มุ่งหน้าไปยังฝั่งทิศใต้-ตะวันออกของกรุงเทพฯ (จังหวัดสมุทรปราการ)จะใช้เส้นทาง 
ดังนี้  

- ถ.บางนา-ตราด ปริมาณ 21,387 คัน 
       (4 ล้อ 13,508 คัน / 6 ล้อ 3,950 คัน / 10 ล้อ 3,929 คัน) 

- ถ.ศรีนครินทร์ ปริมาณ 15,356 คัน 
       (4 ล้อ 13,284 คัน / 6 ล้อ 1,590 คัน / 10 ล้อ 482 คัน) 

- ถ.3119  ปริมาณ 4,506 คัน 
      (4 ล้อ 2,492 คัน / 6 ล้อ 1,131 คัน / 10 ล้อ 883 คัน) 

3. เส้นทางการ ไหล
ของสินค้ าที่ ผ่ าน
กรุงเทพฯ  

 

กลุ่มสินค้าที่ผ่านกรุงเทพฯ เป็นกลุ่มสินค้าที่มาจากจังหวัดต่างๆ ซึ่งเป็นสินค้าประเภท
สินค้าเกษตรกรรม สินค้าอุตฯเกษตร/อาหารสินค้าอุปโภคบริโภค (Modern Trade)  และ
กล้วยไม้ซึ่งส่วนใหญ่เป็นสินค้าส่งออก จากข้อมูลพบว่าส่วนใหญ่ร้อยละ 80 ใช้เส้นทางผ่าน
กรุงเทพชั้นนอก (วงแหวนรอบนอก) โดยจะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ. 7 (ช่วงทางพิเศษศรีรัช) ปริมาณ 45,062 คัน 
      (4 ล้อ 21,540 คัน / 6 ล้อ 13,417 คัน / 10 ล้อ 10,105 คัน) 

- ถ. พหลโยธิน ปริมาณ 43,861 คัน  
- ถ.กาญจนาภิเษก (วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฝั่งตะวันตก) ปริมาณ 42,911 คัน 

      (4 ล้อ 36,570 คัน / 6 ล้อ 3,811 คัน / 10 ล้อ 2,530 คัน) 
- ถ. 7 (กรุงเทพ-ชลบุรี) ปริมาณ 29,540 คัน 
- ถ.กาญจนาภิเษก (วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฝั่งตะวันออก) ปริมาณ 29,197 คัน  
- ถ. กาญจนาภิเษก(วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฝั่งใต้) ปริมาณ 19,374 คัน 

     (4 ล้อ 14,596 คัน / 6 ล้อ 2,932 คัน / 10 ล้อ 1,846 คัน) 
- ทางพิเศษบูรพาวิถี 4,000 คัน 
- ถ.วิภาวดีรังสิต ปริมาณ 1,636 คัน  

ที่มา : รายงานปริมาณจราจรบนทางหลวง (2560), กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 
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ข้อมูลเพ่ิมเติมปริมาณรถบรรทุกในแต่ละเส้นทางภายในเขตกรุงเทพชั้นใน พบว่าจากเส้นทางทั้งหมด      

143  เส้นทาง  มีเส้นทางที่มีปริมาณรถบรรทุกวิ่งผ่านมากที่สุด 5 อันดับ ได้แก่  
 

ตารางที่ 3.15 เส้นทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกวิ่งผ่านมากท่ีสุด   

เส้นทาง 
ช่วงเวลา  

รวม 
7.00-9.00น.  9.00-16.00น. 16.00-19.00น. 

ถ.พระรามที่ 3 (นางลิ้นจี)่ 228 3,042 422 3,692 

ถ. สุขสวัสดิ์ (วัดสน) 407 2,688 578 3,673 

ถ. พระรามที่ 3 (นราธิวาส) 407 2,688 578 3,673 

ถ. บางนาตราด (แยกบางนา) 500 2,064 595 3,159 

ถ. สุวินทวงศ ์ 433 2,212 680 3,325 

ที่มา : สถิติจราจรปี 2559, ส านักงานจราจรและขนส่งกรุงเทพมหานคร  
 

จะเห็นได้ว่าปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งในเขตกรุงเทพชั้นใน มีปริมาณน้อยกว่าเส้นทางในเขตกรุงเทพชั้นนอก 

แสดงให้เห็นว่ารถบรรทุกส่วนใหญ่จะเลือกใช้เส้นทางวงแหวนรอบนอกเพ่ือใช้เชื่อมโยงไปยังจังหวัดต่างๆ  

3.6 ผลแบบประเมินระบบโลจิสติกส์  (ขนส่งสินค้า) ภายในเขตกรุงเทพมหานคร และปริมณฑล                         
( AS-IS & TO-BE ) 

จากการน าแบบประเมินระบบโลจิสติกส์ที่พัฒนาขึ้นน าไปสัมภาษณ์ผู้ที่เก่ียวข้อง สามารถสรุปผลได้ ดังนี้ 
1. ผลแบบประเมินสภาพปัจจุบันระบบโลจิสติกส์ (ขนส่งสินค้า) ภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล AS-IS 
สภาพปัจจุบันโดยมีทั้งหมด 3 ด้าน 4 ปัจจัยสู่ความส าเร็จ (KSF)  และ 8 เกณฑ์การประเมิน (C)  
 

ด้านที่ 1 Logistics Infrastructure & Management 

KSF 1 : ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานในปัจจุบันของแต่ละจังหวัดและการใช้ประโยชน์ตามความเหมาะสมมี 3 เกณฑ์ 
ดังนี้  

C1 : มีการเข้าไปใช้ประโยชน์จากสถานีขนส่งสินค้าของภาครัฐ ได้แก่ สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล จ.นครปฐม, 
สถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง จ.ปทุมธานี, สถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้า กทม. 

ภาครัฐ สนข:ปัจจุบันยังไม่มีประสิทธิภาพ 
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กนอ:ปัจจุบันยังไม่มีประสิทธิภาพ เนื่องจาก“สถานีไม่ได้อยู่ใกล้แหล่งอุตสาหกรรมมีสภาพที่
ไม่น่าเข้าไปใช้บริการ  ระบบการบริหารจัดการไม่ดีเท่าที่ควร ท าให้เอกชนไม่เข้าไปใช้
บริการ” 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:ปัจจุบันยังไม่มีประสิทธิภาพ 

หน่วยงาน จ. ปทุมธานี:ปัจจุบันไม่มีประสิทธิภาพ“เนื่องจากสถานีขนส่งคลองหลวงถูก
เปลี่ยนแปลงไปเป็นจุดพักสินค้าให้กับผู้เช่ารายใหญ่มากกว่าจะกลายเป็นจุดกระจายสินค้า” 

ภาคเอกชน 
ทั้งผู้ประกอบการรายใหญ่ และผู้ประกอบการรายย่อยเห็นว่าการเข้าไปใช้ประโยชน์จาก
สถานีขนส่งสินค้า ทั้ง 3 แห่ง ยังไม่มีประสิทธิภาพเท่าท่ีควร  

C2 : มีระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่เหมาะสมต่อการใช้งานตามความต้องการและเหมาะสมของสินค้าแต่ละ 
Sector ได้แก่ Modem Trade, Commodity, Industrial, Export, Import 

ภาครัฐ 

กนอ:ปัจจุบันยังไม่มีประสิทธิภาพ 

หน่วยงานจ.นนทบุรี:ปัจจุบันยังไม่มีประสิทธิภาพ 

หน่วยงานจ. สมุทรปราการ:ปัจจุบันยังไม่มีประสิทธิภาพ 

หน่วยงานจ. ปทุมธานี:ปัจจุบันยังไม่มีประสิทธิภาพ 

ภาคเอกชน 
ทั้งผู้ประกอบการรายใหญ่ และผู้ประกอบการรายย่อยเห็นว่าระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่
รองรับในปัจจุบันยังไม่เพียงพอที่จะรองรับการขนส่งสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

C3 :  มีการเลือกใช้ระบบขนส่งในรูปแบบต่างๆ ได้แก่ ทางน้ า ทางราง ทางอากาศ เพ่ือขนส่งสินค้า 

ภาครัฐ 

สนข:ไม่มีการเลือกใช้ เนื่องจาก“เนื่องจากนโยบายเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งจากถนนไปสู่ราง
และน้ า ยังไม่เต็มรูปแบบ ท าให้ผู้ประกอบการส่วนใหญ่ยังคงขนส่งแบบเดิมเป็นจ านวนมาก” 

กนอ :ไม่มีการเลือกใช้“เนื่องจากเน้นการสร้างถนน ไม่ได้ค านึงถึงการเชื่อมต่อกับรูปแบบการ
ขนส่งอื่นๆ” 

หน่วยงานจ.นนทบุรี:ไม่มีการเลือกใช้“เนื่องจากระบบโครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆ ยังไม่เพียง
พอที่จะเอ้ือต่อการขนส่งสินค้า โดยเฉพาะการขนส่งทางน้ า ที่น่าจะสามารถน ามาใช้
ประโยชน์ในด้านขนส่งได้ดีกว่าในปัจจุบัน” 
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หน่วยงานจ.สมุทรปราการ:ไม่มีการเลือกใช้“เนื่องจากการขนส่งทางบกยังไม่ดีพอ ถนนพัง
อยู่บ่อยครั้ง เนื่องจากเป็นพ้ืนที่ดินอ่อน และการขนส่งทางน้ ายังไม่เพียงพอต่อความต้องการ” 

หน่วยงานจ.ปทุมธานี:ไม่มีการเลือกใช้“เนื่องจากการขนส่งส่วนใหญ่เลือกแต่ทางบกเท่านั้น 
ไม่ได้มีการจัดการให้เกิดเส้นทางขนส่งไปยังทางอากาศและทางน้ า” 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการรายย่อยให้ความเห็นว่าการด าเนินงานในการ
เลือกใช้ระบบขนส่งในรูปแบบต่างๆ ของปัจจุบัน ยังไม่มีประสิทธิภาพเท่าท่ีควร 

KSF 2 : การวางแผนออกแบบการจัดสรรที่ดินและผังเมืองรวม มี 1 เกณฑ์ ดังนี้  

C4 : มีการก าหนดเขตพ้ืนที่ Zoning ในการใช้ประโยชน์ในกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ 

ภาครัฐ 

กนอ :ยังไม่ได้มีการก าหนดพ้ืนที่“เนื่องจากผังเมืองมาทีหลัง ผู้ให้บริการขนส่งสินค้าอยู่มา
ก่อน” 

หน่วยงานจ. นนทบุรี:ยังไม่ได้มีการก าหนดพื้นที่“เนื่องจากปัจจุบันจากการวางแผนผังเมือง
รวมเพ่ือเพ่ิมพ้ืนที่สีเขียว คือ การขยายพ้ืนที่อยู่อาศัย  ส่งผลให้พื้นที่สีม่วงที่เกี่ยวข้องกับ
กิจกรรมอุตสาหกรรมรวมถึงการขนส่งสินค้าไม่เติบโต” 

หน่วยงานจ. สมุทรปราการ:ยังไม่ได้มีการก าหนดพ้ืนที่“เนื่องจากการจัดการด้านผังเมือง ถูก
วางแผนให้รองรับการขยายตัวของผู้คนในเขตกรุงเทพมหานครส่งผลให้ขยายตัวของพ้ืนที่
อุตสาหกรรมไม่สามารถเติบโตได้” 

หน่วยงานจ. ปทุมธานี: ไม่ได้มีการก าหนดพ้ืนที่ “เนื่องจากการขยายตัวของเขตเมืองที่
รวดเร็ว ท าให้ไม่สามารถจัดการการวางแผนผังเมืองได้ ผังเมืองเริ่มวางแผนตั้งแต่ 2550 
ปัจจุบันยังด าเนินการไม่เสร็จ” 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการรายย่อยเห็นว่าในปัจจุบันยังไม่มีการด าเนินงานใน
การจัดการก าหนดพื้นที่ในการใช้ประโยชน์ด้านโลจิสติกส์ 
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ด้านที่ 2 Regulations 

KSF 3 : ก าหนดกฎระเบียบและข้อบังคับท่ีมีผลต่อการขนส่งสินค้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลมี 3 เกณฑ์ ดังนี้  

C5 : ก าหนดช่วงเวลาในการเดินรถบรรทุกในเขตเมือง (Time window management) 

ภาครัฐ 

สนข: มีการก าหนดอยู่แล้ว เนื่องจาก“ส านักงานต ารวจแห่งชาติ ได้ออกข้อบังคับเจ้าพนักงาน
จราจรอันเก่ียวกับข้อห้ามการเดินรถ (การตัดเวลา/พื้นที่ห้ามเข้า) แยกตามขนาดรถ และได้
ออกข้อบังคับแยกตามชนิดสินค้าท่ีบรรทุกด้วย” 

กนอ:มีการก าหนดอยู่แล้ว 

กองโลจิสติกส์:มีการก าหนดอยู่แล้ว 

หน่วยงานจ. สมุทรปราการ:มีการก าหนดอยู่แล้ว เนื่องจาก“การก าหนดกฎหมายจราจรจะ
อิงตามกฎหมายจราจรกรุงเทพฯ อย่างเช่น การก าหนดช่วงเวลาในการเข้า-ออก ของ
รถบรรทุก 6 ล้อ – 10 ล้อในช่วงเวลาเร่งด่วน เป็นต้น” 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่ และผู้ประกอบการรายย่อยเห็นว่าปัจจุบันมีการก าหนดในบางเส้นอยู่
แล้ว แต่ไม่เห็นด้วยกับก าหนดเวลาในการเดินรถบรรทุกในเขตเมืองเนื่องจากไม่ได้รับความ
สะดวกในการขนส่งสินค้า 

C6 : ก าหนดประเภทรถ/น้ าหนักในการบรรทุก 

ภาครัฐ 

สนข: มีการก าหนดอยู่แล้ว  

กนอ: มีการก าหนดอยู่แล้ว  

กองโลจิสติกส์: มีการก าหนดอยู่แล้ว  

หน่วยงานจ. สมุทรปราการ:มีการก าหนดอยู่แล้ว 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่ และผู้ประกอบการรายย่อยเห็นว่าปัจจุบันมีการก าหนดอยู่แล้ว แต่ไม่
เห็นด้วยกับก าหนดประเภทรถบรรทุกเนื่องจากไม่ได้รับความสะดวกในการขนส่งสินค้า 

C7 : ก าหนดพ้ืนที่และเขตห้ามจอดริมทาง 

ภาครัฐ 

สนข:มีการก าหนดอยู่แล้ว เนื่องจาก“พ.ร.บ.จราจรทางบก พ.ศ.2522 มาตรา 57” 

กนอ:มีการก าหนดอยู่แล้ว 

กองโลจิสติกส์:มีการก าหนดอยู่แล้ว 
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หน่วยงานจ. สมุทรปราการ:มีการก าหนดอยู่แล้ว 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่ และผู้ประกอบการรายย่อยเห็นว่าปัจจุบันมีการก าหนดอยู่แล้วแต่ไม่
เห็นด้วยกับก าหนดพ้ืนที่และเขตห้ามจอดในทางเนื่องจากไม่ได้รับความสะดวกในการขนส่ง
สินค้า 

 

ด้านที่ 3Technology and Information Sharing 

KSF 4 : การแลกเปลี่ยนข้อมูลด้านโลจิสติกส์ระหว่างผู้ที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชนปริมณฑลมี 1 เกณฑ์ 

ดังนี้  

C8 : มีระบบฐานข้อมูลกลางที่รวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่างๆ โดยให้ผู้ที่เก่ียวข้องสามารถเข้าถึงได้ 

ภาครัฐ 

สนข :ไม่มีประสิทธิภาพ“เพราะไม่มีแหล่งข้อมูล” 

กนอ:ไม่มีประสิทธิภาพ“เพราะการเข้าถึงฐานข้อมูลต่างๆ ของภาครัฐ ที่มีประโยชน์ต่อ
ผู้เกี่ยวข้องยังเข้าถึงได้ยาก เกิดจากการที่ภาครัฐไม่น าฐานข้อมูลต่างๆ ลงในพ้ืนที่ที่สามารถ
เข้าถึงได้ง่าย อย่างเช่น เว็บไซต์ เป็นต้น” 

กองโลจิสติกส์ :ไม่มีประสิทธิภาพ 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ :ไม่มีประสิทธิภาพ“เพราะขาดการรวบรวมข้อมูลจากกรมการ
ขนส่ง ” 

หน่วยงานจ. ปทุมธานี:ไม่มีประสิทธิภาพ 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่ และผู้ประกอบการรายย่อยยังไม่สามารถเข้าถึงฐานข้อมูลกลางที่
รวบรวมข้อมูลต่างๆ เพ่ือน ามาวิเคราะห์และพัฒนาด้านการขนส่งได้ 

2. แบบประเมินความคิดเห็นเกี่ยวกับกระบวนการพัฒนาและการจัดการปัญหาระบบโลจิสติกส์ (ขนส่งสินค้า) ใน
อนาคต ภายในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล (To-Be) โดยมีทั้งหมด 4 ด้าน 7 ปัจจัยสู่ความส าเร็จ (KSF)  
และ 14 เกณฑ์การประเมิน (C) 
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ด้านที่ 1 Logistics Infrastructure & Management 

KSF 1 : จัดตั้งศูนย์กระจายสินค้าแห่งใหม่ City Distribution Centre (CDC) มี 4 เกณฑ์ ดังนี้  

C1 : มีสิ่งอ านวยความสะดวกภายในศูนย์กระจายสินค้า ได้แก่ พื้นที่โหลดสินค้า ลาดจอดรถ ถนน เป็นต้น 

ภาครัฐ 

สนข:เห็นด้วยอย่างยิ่ง“เพราะDC ควรมีสิ่งอ านวยความสะดวกต่อการด าเนินงานเพ่ือลดเวลา
และช่วยให้ตอบสนองความต้องการได้ทันเวลา ซึ่งการด าเนินงานด้านโครงสร้างพื้นฐาน
ภายใน DC หรือบริเวณโดยรอบจะช่วยสนับสนุนการด าเนินงานเป็นอย่างยิ่ง” 

กนอ :เห็นด้วย“เพราะควรมีการออกแบบให้เหมาะสมส าหรับ Demand ในแต่ละพ้ืนที่
ตะวันตก (หากเกิด) สินค้าน าเข้าประเภทใดมาก” 

หน่วยงานจ. นนทบุรี:เห็นด้วย 

หน่วยงานจ. สมุทรปราการ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

หน่วยงานจ. ปทุมธานี : เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่ทั้งหมดและผู้ประกอบการรายย่อยส่วนใหญ่ เห็นด้วยกับการมีสิ่ง
อ านวยความสะดวกภายในศูนย์กระจายสินค้าใน CDC 

C2 : เกิดการบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (Share Load/Resource) 

ภาครัฐ 

สนข:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

กนอ:เห็นด้วย“เพราะในปัจจุบันธุรกิจยังต่างคนต่างท า ถ้าร่วมมือกันได้ก็จะเป็นการดี” 

กองโลจิสติกส์: เห็นด้วย 

หน่วยงานจ. นนทบุรี:เห็นด้วย“แตต่้องค านึงถึงวิธีการแบ่ง ผลประโยชน์ที่ลงตัวของแต่ละ
บริษัท” 

หน่วยงานจ. สมุทรปราการ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

หน่วยงานจ. ปทุมธานี: เห็นด้วย “แต่อาจเกิดข้ึนได้ยากเนื่องจากแต่ละบริษัทน่าจะมีการ
จัดการเส้นทางการขนส่งของตัวเอง มากกว่าที่จะท างานร่วมกันกับบริษัทอ่ืน” 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่บางรายและผู้ประกอบการรายย่อยส่วนใหญ่เห็นด้วยกับการบริหาร
จัดการแบบ Joint Delivery System แต่ผู้ประกอบการรายใหญ่บางรายไม่เห็นด้วย 

C3 : เกิดความร่วมมือในการบริหารจัดการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public-Private Partnerships) 
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ภาครัฐ 

สนข :เห็นด้วยอย่างยิ่ง“เพราะการด าเนินงานร่วมกันระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (PPP) 
จะเป็นการช่วยให้โครงการโครงสร้างพื้นฐานเกิดขึ้นได้” 

กนอ :เห็นด้วย“เพราะอิง Demand จากภาคเอกชนเป็นหลัก รัฐบาลพร้อมสนับสนุนควรมี
การบูรณาการระหว่างหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง กนอ. สร้างนิคมอุตสาหกรรม ขบ. สร้าง
ถนนโครงสร้างพื้นฐานสถานีขนส่งสินค้า กับนิคมอุตสาหในบริเวณเดียวกัน ใกล้เคียงกัน และ
มีโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการขนส่งที่รองรับได้อย่างมีประสิทธิภาพ” 

กองโลจิสติกส์:เห็นด้วย 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:เห็นด้วย 

หน่วยงาน จ. ปทุมธานี: เห็นด้วย“แตเ่นื่องจากภาคเอกชนในพ้ืนที่มองว่าการจัดการด้าน
ขนส่งเป็นเรื่องภายในบริษัท มากกว่าที่จะเป็นปัญหาที่เกิดจากการจัดการของภาครัฐ ท าให้
การรว่มมือกันระหว่างภาคเอกชนและภาครัฐเป็นไปได้ยาก”  

ภาคเอกชน ผู้ประกอบการรายใหญ่บางรายและผู้ประกอบการรายย่อยส่วนใหญ่เห็นด้วยกับการเกิดความ
ร่วมมือในการบริหารจัดการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนแต่ผู้ประกอบการรายใหญ่บาง
รายไม่เห็นด้วย 

C4 : ท าเลที่ตั้งที่เหมาะสม มีศักยภาพในการพัฒนา และสะดวกต่อการขนส่งในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
(พ้ืนที่รอบเขตวงแหวนรอบที่ 3) 

ภาครัฐ 

สนข:เห็นด้วย “เพราะการมี DC ตามจุดต่างๆ รอบๆ เขตเมือง อาจจะส่งผลกระทบต่อ
การจราจรในเขตเมือง ในทางตรงกันข้าม DC ตามจุดวงแหวนรอบที่ 3 อาจจะช่วยในการ
กระจายสินค้าจากนอกเมืองมายังในเมือง ลดต้นทุนโลจิสติกส์ได้แต่ควรพิจารณาพ้ืนที่ตั้งที่มี
ความเหมาะสมประกอบด้วย 

กนอ :ปานกลาง“เนื่องจากมีจุดที่ต้องศึกษาปัจจัยหลายๆ ด้าน อย่างเช่น ด้านผังเมืองที่ไม่ได้
รองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจในปัจจบัน ด้านการเวนคืนที่ดินเพ่ือการพัฒนา ด้าน
สิ่งแวดล้อมที่ต้องมีการศึกษาผลกระทบในการก่อสร้าง ด้านกฎหมาย ระเบียบต่างๆ ที่
เกี่ยวพันกับการก่อสร้าง เป็นต้น” 

กองโลจิสติกส์:ปานกลาง 
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เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย   
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หน่วยงาน จ. นนทบุรี:เห็นด้วย เพราะ“ควรจะมีการจัดตั้งสถานีขนส่งสินค้าบริเวณกิ่งแก้ว 
เหมาะสมที่สุด เพราะสามารถขนส่งสินค้าได้หลายทาง” 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:เห็นด้วย เพราะอยากให้มีการจัดตั้ง CDC บริเวณจังหวัด
สมุทรปราการ 

หน่วยงาน จ. ปทุมธานี : เห็นด้วย“เพราะปทุมธานีก าลังจะมีการจัดการตลาดไทให้
กลายเป็นศูนย์กลางเกี่ยวกับสินค้าการเกษตรครบวงจร ถ้ามีการสร้างแหวนรอบที่ 3 สามารถ
อ านวยความสะดวกได้จะเป็นการดี” 

ภาคเอกชน 
ทั้งผู้ประกอบการรายใหญ่ทั้งหมดและผู้ประกอบการรายย่อยส่วนใหญ่เห็นด้วยกับท าเลที่ตั้ง
ที่เหมาะสม มีศักยภาพในการพัฒนา และสะดวกต่อการขนส่งในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
(พ้ืนที่รอบเขตวงแหวนรอบที่ 3) 

KSF 2 : จัดสรรเส้นทางพิเศษ(Exclusive Lane) มี 1 เกณฑ์ ดังนี้  

C5 : จัดสรรเส้นทางพิเศษ  เพ่ือใช้ส าหรับการขนส่งสินค้า (โดยมีการเรียกเก็บค่าบริการ) 

ภาครัฐ 

สนข:ปานกลาง เพราะต้องค านึงถึงข้อดี ข้อเสีย ได้แก่ข้อดี 1) แก้ปัญหาจราจรได้ 2) ลด
ต้นทุนในการซ่อมบ ารุงถนน 3) ส่งสินค้าได้ทันเวลา/เพิ่ม service level ข้อเสีย 1) ต้นทุน
ขนส่งเพิ่มขึ้น มีผลกระทบกับผู้บริโภคและ 2) อาจจะไม่มีผู้ประกอบการเช้าร่วม/มาใช้ทางนี้
เลย 

กนอ:ไม่เห็นด้วย “เนื่องจากมีปัญหาการวางแผนผังเมืองที่ไม่เอ้ือต่อการพัฒนาตามการ
ขยายตัวของเศรษฐกิจ อีกทั้งประชาชนไม่น่าจะเห็นด้วยในการสร้างถนนพิเศษส าหรับการ
ขนส่ง” 

กองโลจิสติกส์:ปานกลาง 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

หน่วยงาน จ. ปทุมธานี: ไม่เห็นด้วย “เนื่องจากผู้ใข้รถท่ัวไปอาจจะไม่พอใจ และพ้ืนที่
ภายในจังหวัดปทุมธานี ขยายถนนค่อนข้างยาก” 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการรายย่อยบางส่วนเห็นด้วยว่าควรมีการจัดสรร
เส้นทางพิเศษ เพ่ือใข้ส าหรับการขนส่งสินค้าได้รวดเร็วยิ่งขึ้นแต่บางส่วนไม่เห็นด้วย 

KSF 3 : จัดสรรพื้นที่พิเศษ (Exclusive Location)มี 1 เกณฑ์ ดังนี้  
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C6 : จัดสรรพื้นที่พิเศษส าหรับการโหลดสินค้าข้ึน-ลง (Exclusive Location for Loading and Unloading) 

ภาครัฐ 

สนข:ปานกลาง เนื่องจากมีทั้งข้อดี ข้อเสีย ได้แก่“ข้อดี ช่วยลดความแออัดบริเวณท่าเรือ/
พ้ืนที่วางตู้ข้อเสีย ถ้ามีการเก็บเงินผู้ประกอบการอาจจะไม่เข้าร่วมด้วย” 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการรายย่อยทั้งหมดเห็นด้วยว่าควรมีการจัดสรรพ้ืนที่
พิเศษส าหรับการโหลดสินค้าข้ึน-ลงเพื่อใข้ส าหรับการขนส่งสินค้าได้รวดเร็วยิ่งขึ้น 

KSF 4 : แผนการขยายเขตพ้ืนที่โลจิสติกส์ (Land-Use Development Governance) มี 1 เกณฑ์ ดังนี้  

C7 : ขยายเขตพ้ืนที่โลจิสติกส์จากเขตเมืองไปสู่บริเวณพ้ืนที่รอบวงแหวนอุตสาหกรรม 

ภาครัฐ 

สนข:ปานกลาง เนื่องจากมีข้อดี ข้อเสีย ดังนี้ 

ข้อดี 1) แก้ปัญหาจราจรได้ 2) ลดต้นทุนในการซ่อมบ ารุงถนน 3) ส่งสินค้าได้ทันเวลา/เพิ่ม 
service level ข้อเสีย 1) ต้นทุนขนส่งเพิ่มข้ึน มีผลกระทบกับผู้บริโภคและ 2) อาจจะไม่มี
ผู้ประกอบการเข้าร่วม/มาใช้ทางนี้เลย 

กองโลจิสติกส์: เห็นด้วย 

หน่วยงาน จ. นนทบุรี:เห็นด้วยในการขยายพ้ืนที่“เนื่องจากก าลังจะมีการจัดการพ้ืนที่
ส าหรับด้านการขนส่ง โดยอยู่ใกล้บริเวณพ้ืนที่อุตสาหกรรม  โดยมีการใช้พ้ืนที่ประมาณสอง
พันไร่ (น่าจะเป็นบริเวณพ้ืนที่ (อ าเภอไทรน้อย) ซึ่งบริเวณนี้จะสะดวกต่อการขนส่ง เนื่องจาก
สามารถเดินทางไปเส้นทางตะวันตก ด้วยมอเตอร์เวย์สายใหม่ บางใหญ่- กาญจนบุรี ได้ทันที 
และสามารถไปสายใต้ ผ่านถนนพุทธมณฑลสาย 2” 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

หน่วยงาน จ. ปทุมธานี: เห็นด้วยอย่างยิ่ง “เพราะทางปทุมธานีก าลังมีการจัดท าแผน
ยุทธศาสตร์ในการขยายตลาดไทให้กลายเป็นตลาดสินค้าเกษตรครบวงจร ซึ่งรวมไปถึงการ
จัดการพ้ืนที่ด้านการขนส่งภายในตลาดไท เพ่ือให้สามารถสามารถจัดการขนส่งโดยไม่ต้องเข้า
ไปในเขตเมืองได้” 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการ รายย่อย เห็นด้วยว่าควรมีการพัฒนาเพ่ือขยาย 
เขตพ้ืนที่โลจิสติกส์จากเขตเมืองไปสู่บริเวณพ้ืนที่รอบวงแหวนอุตสาหกรรมจะน าไปสู่
ประสิทธิภาพอย่างยิ่ง 
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ด้านที่ 2 Regulations 

KSF 5 :ก าหนดกฎระเบียบและข้อบังคับท่ีมีผลต่อการขนส่งสินค้าในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลมี 1 เกณฑ์ ดังนี้  

C8 : ผลักดันและสนับสนุนการขนส่งสินค้าช่วงเวลากลางคืน (Overnight Delivery) 

ภาครัฐ 

สนข:เห็นด้วย แต่เสนอแนะเพ่ิมเติมว่า“ยกเว้น การขนส่งสินค้าพวกรถยนต์ 4 ล้อ” 

กนอ:เห็นด้วย และควรจะมีการศึกษาเรื่องของระยะเวลาเดินทางและความหนาแน่นของรถ
บนเส้นทางที่จะใช้ขนส่งให้เหมาะสม 

กองโลจิสติกส์ : เห็นด้วย 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ : เห็นด้วย 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการรายย่อยส่วนใหญ่ เห็นด้วยว่าควรสนับสนุนการ
ขนส่งสินค้าช่วงเวลากลางคืน เพ่ือความรวดเร็วในการขนส่งสินค้า 

 

ด้านที่ 3Technology and Information Sharing 

KSF 6 : การบูรณาการข้อมูลเชิงลึก (Big Data)  ด้านโลจิสติกส์จากแหล่งต่างๆเพ่ือวิเคราะห์ข้อมูลและประกอบการ

ตัดสินใจมี 3 เกณฑ์ ดังนี้ 

C9 : มีการใช้ระบบเทคโนโลยี GPS ในการเก็บข้อมูลเพ่ือดูการเคลื่อนไหวและติดตามสถานะของรถขนส่งสินค้า 

ภาครัฐ 

สนข:เห็นด้วยอย่างยิ่ง “เพราะช่วยในการติดตามสถานะของสินค้าเพิ่มความปลอดภัยในตัว
สินค้าและเพ่ิมความพึงพอใจของลูกค้า” 

กนอ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง “เพราะภาครัฐควรจะมีการใช้ระบบอิเล็กทรอนิคส์เข้ามาช่วยในการ
จัดการ มีการติดตามการเคลื่อนไหวการขนส่งสินค้า ระบบการจัดเส้นทางรถบรรทุกขนส่ง
สินค้า เป็นต้น เนื่องจากในปัจจุบันการใช้ระบบอิเล็กทรอนิกส์อย่างเช่น GPS เป็นต้น เป็น
ระบบที่เอกชนน าไปใช้ตรวจสอบกันเองเท่านั้น ไม่ได้น ามาใช้เพ่ือประโยชน์ในการศึกษาและ
น ามาพัฒนาเพ่ือวิเคราะห์และใช้ในการประกอบการตัดสินใจจากข้อมูลที่ได้รับ” 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:เห็นด้วยอยา่งยิ่ง 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการรายย่อยทั้งหมดเห็นด้วยกับมีการใช้ระบบ
เทคโนโลยี GPS ในการเก็บข้อมูลเพื่อดูการเคลื่อนไหวและติดตามสถานะของรถขนส่งสินค้า 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย   
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C10 : มีการใช้ระบบขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transportation Systems) ได้แก่ 

- ระบบจัดเส้นทางรถบรรทุกขนส่งสินค้า 

- ระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติโดยใช้กล้องตรวจจับภาพและสภาพจราจร เป็นต้น 

ภาครัฐ 

สนข:เห็นด้วยอย่างยิ่ง เพราะจะท าให้ช่วยลดต้นทุนการขนส่ง 

กนอ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง  

กองโลจิสติกส์:ปานกลาง 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง  

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการรายย่อยทั้งหมดเห็นด้วยกับการมีการใช้ระบบ
ขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transportation Systems) 

C11 : หนว่ยงานภาครัฐและภาคเอกชนสามารถน าข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์และใช้ประกอบการตัดสินใจ 

ภาครัฐ 

สนข:เห็นด้วยอย่างยิ่ง“เพราะเป็นข้อมูลเชิงสถิติน ามาวิเคราะห์และน าไปพัฒนาในล าดับ
ต่อไป 

กนอ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

กองโลจิสติกส์:ปานกลาง 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการรายย่อยทั้งหมด เห็นด้วยว่าหน่วยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชนสามารถน าข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์และใช้ประกอบการตัดสินใจ 

 

ด้านที่ 4Trend 

KSF 7 : การรองรับการขยายตัวของธุรกิจออนไลน์ E-Commerce/B2C มี 3 เกณฑ์ ดังนี้  

C12 : จัดจุดตั้งรับสินค้า (Pick up point) ในเขตเมือง 

ภาครัฐ 
สนข:เห็นด้วยที่ควรจะมีรองรับการขยายตัวของธุรกิจออนไลน์ และการจัดตั้งจุดรับสินค้า 
(Pick up point) จะช่วยลดเวลาการเดินทางเพ่ือไปรับสินค้า ลดต้นทุนการขนส่งสินค้า 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย   
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กนอ:ปานกลาง โดยเสนอแนะว่าผู้ใช้บริการการสั่งซื้อสินค้าออนไลน์นิยมให้ส่งสินค้าไปถึง
บ้านมากกว่าที่จะต้องออกมารับตามจุดรับสินค้า 

กองโลจิสติกส์:ปานกลาง 

หน่วยงาน จ. นนทบุรี:เห็นด้วย “เพราะการตั้งจุดรับสินค้าควรจะเป็นบนสถานีรถไฟฟ้าสาย
สีม่วง และเสนอเพ่ิมเติมให้ศูนย์ราชการเป็นอีกจุดหนึ่งที่สามารถเป็น Pick up Point ได”้ 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่ทั้งหมดและผู้ประกอบการรายย่อยบางรายเห็นด้วยและสนับสนุน
เกี่ยวกับการรองรับแนวโน้มจากธุรกิจออนไลน์ โดยจัดตั้งจุดรับสินค้า (Pick up point) 

C13 : พัฒนาและสนับสนุนรูปแบบการบริการ Click & Collect 

ภาครัฐ 

สนข:เห็นด้วยอย่างยิ่ง“เพราะเป็นการลดเวลาการเดินทางเพ่ือไปรับสินค้าได้” 

กนอ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

กองโลจิสติกส์:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

หน่วยงาน จ. นนทบุรี:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่ทั้งหมดและผู้ประกอบการรายย่อยบางรายเห็นด้วยและสนับสนุนกับ
การพัฒนารูปแบบการบริการแบบ Click & Collect 

C14 : การบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (Share Load/Resource) 

ภาครัฐ 

สนข:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 

กนอ:เห็นด้วย“เพราะในปัจจุบันธุรกิจยังต่างคนต่างท า ถ้าร่วมมือกันได้ก็จะเป็นการดี” 

กองโลจิสติกส์:เห็นด้วย 

หน่วยงานจ. นนทบุรี:เห็นด้วย“แตต่้องค านึงถึงวิธีการแบ่ง ผลประโยชน์ที่ลงตัวของแต่ละ
บริษัท” 

หน่วยงาน จ. สมุทรปราการ:เห็นด้วยอย่างยิ่ง 
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หน่วยงาน จ. ปทุมธานี: เห็นด้วย “แต่อาจเกิดข้ึนได้ยากเนื่องจากแต่ละบริษัทน่าจะมีการ
จัดการเส้นทางการขนส่งของตัวเอง มากกว่าที่จะท างานร่วมกันกับบริษัทอ่ืน” 

ภาคเอกชน 
ผู้ประกอบการรายใหญ่ทั้งหมดและผู้ประกอบการรายย่อยบางรายเห็นด้วยและสนับสนุนกับ
การบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (Share Load/Resource) 
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บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห์ 

ข้อมูลเบื้องต้นระบบโลจิติกส์ โครงสร้างพื้นฐาน ระบบคมนาคมขนส่ง  

และข้อมูลหมวดสินค้าที่ส าคัญที่ส่งผลต่อระบบโลจิสติกส์ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 

 

ในบทนี้จะเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ท าการศึกษาและสัมภาษณ์ในประเด็นต่างๆ ซึ่งประกอบไปด้วย
ข้อมูลด้านอุปสงค์ (Demand) ด้านอุปทาน (Supply) สรุปปัญหาด้านโลจิสติกส์ของแต่ละจังหวัด แนวทางการ
พัฒนาและแก้ปัญหา รวมไปถึงความคิดเห็นของผู้มีส่วนเกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน  โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

4.1 กรุงเทพมหานคร  

กรุงเทพมหานคร เป็นเมืองหลวงของประเทศไทย ถือเป็นจุดศูนย์กลางแห่งความเจริญทางเศรษฐกิจ มี
ธุรกิจการพาณิชย์รวมถึงแหล่งผลิตอุตสาหกรรมต่างๆ ตั้งอยู่เป็นจ านวนมาก ดังนั้นกรุงเทพฯถือเป็นจุดรองรับสินค้า
ที่ส าคัญเป็นทั้งจุดเริ่มต้นในการกระจายสินค้าไปจังหวัดอ่ืนๆ และเป็นจุดรับสินค้าขนาดใหญ่จากจังหวัดอ่ืนๆ และ
เป็นทางผ่านเข้าออก รวมไปถึงรองรับสินค้าน าเข้าและส่งออกอีกด้วย ประกอบกบัการขยายตัวทางเศรษฐกิจ ท าให้
กรุงเทพฯมีปริมาณรถบรรทุกสินค้าวิ่งสัญจรเป็นจ านวนมาก โดยในที่นี้จะกล่าวถึงปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งออกจาก
กรุงเทพฯ (ขาออก) เพ่ือไปยังจังหวัดอ่ืนๆในปริมณฑล ส่วนปริมาณขาเข้ากรุงเทพฯจะกล่าวรายละเอียดในจังหวัด
ปริมณฑลต่อไป  

4.1.1 อุปสงค์ (Demand) ด้านการขนส่งสินค้าที่ส าคัญของกรุงเทพฯ 

จากการศึกษาข้อมูล พบว่าลักษณะความต้องการด้านการขนส่งสินค้าของกรุงเทพฯ หากแบ่งโดยดูจาก
ภาคอุตสาหกรรมที่ส าคัญ สามารถแบ่งได้ 3 ลักษณะ ดังนี้    

1. โซ่อุปทานของกลุ่มสินค้าเกษตร/อาหาร ได้แก่ อาหารส าเร็จรูป ผลิตภัณฑ์แป้ง เครื่องดื่ม เนื้อสัตว์ ของ
ปรุงแต่งจากเนื้อสัตว์โดยส่วนใหญ่จะมาจากโรงงานอุตสาหกรรมในนิคมอุตสาหกรรมบางชันและนิคมอุตสาหกรรม
ลาดกระบังซึ่งตั้งอยู่ในกรุงเทพฯ จากนั้นจะถูกกระจายไปยังจังหวัดปริมณฑลและจังหวัดอ่ืนๆทั่วประเทศ  รวมไป
ถึงส่งไปยังท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เพ่ือส่งออกไปยังต่างประเทศ  

2. โซ่อุปทานของสินค้าจากโบ๊เบ๊ ส าเพ็ง ประตูน้ าโดยส่วนใหญ่สินค้าจะถูกส่งไปยังจังหวัดอ่ืนๆ โดยมากจะ
ถูกส่งไปรวบรวมที่จังหวัดนครปฐม ก่อนกระจายไปยังจังหวัดในภูมิภาคต่างๆ  

3. รถเปล่าโดยรถเปล่าจะเกิดจากอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่ง ที่วิ่งจากศูนย์กระจายสินค้า เพ่ือไปส่งสินค้าที่
สาขา และขากลับเป็นรถเที่ยวเปล่ากลับมายังศูนย์กระจายสินค้าอีกครั้ง เพ่ือท าการส่งในรอบถัดไป  
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โดยเส้นทางการไหลของโซ่อุปทาน สามารถสรุปได้ในรูปแบบแสดงข้อมูลเส้นทางขาเข้าและออกกรุงเทพฯ  
ดังนี้ 

 
ภาพที่ 4.1 ปริมาณรถขนส่งสินค้าขาออกจากกรุงเทพฯไปยังจังหวัดปริมณฑล 

 
 ปริมาณรถขนส่งสินค้าออกจากกรุงเทพฯ มุ่งหน้าสู่จังหวัดนนทบุรี โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ.ราชพฤกษ์ปริมาณเฉลี่ย 152,159คัน/วัน(รวมขาเข้า-ออก-ผ่าน)  

- ถ.กาญจนาภิเษก (ตะวันออก) ปริมาณเฉลี่ย 29,846 คัน/วัน 
- ถ.ชัยพฤกษ์ (304)ปริมาณเฉลี่ย 20,800คัน/วัน  

 ปริมาณรถขนส่งสินค้าออกจากกรุงเทพฯ มุ่งหน้าสู่จังหวัดปทุมธานี โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 
   - ถ.กาญจนาภิเษก (ตะวันออก) ปริมาณเฉลี่ย 29,846 คัน/วัน 

- ถ. 346ปริมาณเฉลี่ย 13,589 คัน/วัน 
- ถ.345 ปริมาณเฉลี่ย 6,505 คัน/วัน  

 ปริมาณรถขนส่งสินค้าออกจากกรุงเทพฯ มุ่งหน้าสู่จังหวัดนครปฐม โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 
- ถ.บรมราชชนนี (พุทธมณฑลสาย 4-อรุณฯ)ปริมาณเฉลี่ย 26,088 คัน/วัน 
- ถ.เพชรเกษม(นครชัยศรี-พระประโทน) ปริมาณเฉลี่ย 22,318 คัน/วัน 
- ถ.เพชรเกษม(อ้อมใหญ-่นครชัยศรี)ปริมาณเฉลี่ย 5,954 คัน/วัน  
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 ปริมาณรถขนส่งสินค้าออกจากกรุงเทพฯ มุ่งหน้าสู่จังหวัดสมุทรสาคร โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 
- ถ.พระรามท่ี 2 (35)ปริมาณเฉลี่ย 30,842 คัน/วัน 
- ถ.พระรามที่ 3ปริมาณเฉลี่ย3,673คัน/วัน 
- ถ.สุขสวัสดิ์ (303)ปริมาณเฉลี่ย2,513คัน/วัน 

 
 ปริมาณรถขนส่งสินค้าออกจากกรุงเทพฯ มุ่งหน้าสู่จังหวัดสมุทรปราการ โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง 

ดังนี้ 
- ถ. บางนา-ตราด ปริมาณเฉลี่ย 21,387คัน/วัน 
- ถ.ศรีนครินทร์ปริมาณเฉลี่ย 15,356 คัน/วัน 
- ถ.3119ปริมาณเฉลี่ย 4,506 คัน/วัน 

 
 ข้อมูลเพิ่มเติมปริมาณรถบรรทุกในแต่ละเส้นทางภายในเขตกรุงเทพชั้นในพบว่าจากเส้นทางท้ังหมด 

143  เส้นทาง  มีเส้นทางที่มีปริมาณรถบรรทุกวิ่งผ่านมากที่สุด 5 อันดับ ได้แก่  

 

ตารางท่ี 4.1 เส้นทางภายในเขตกรุงเทพชั้นในที่มีปริมาณรถบรรทุกวิ่งผ่านมากท่ีสุด 

เส้นทาง 
ช่วงเวลา  

รวม 
7.00-9.00น.  9.00-16.00น. 16.00-19.00น. 

ถ.พระรามที่ 3 (นางลิ้นจี่) 228 3,042 422 3,692 
ถ. สุขสวัสดิ์ (วัดสน) 407 2,688 578 3,673 
ถ. พระรามที่ 3 (นราธิวาส) 407 2,688 578 3,673 
ถ. บางนาตราด (แยกบางนา)  500 2,064 595 3,159 
ถ. สุวินทวงศ์ 433 2,212 680 3,325 

จะเห็นได้ว่าปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งในเขตกรุงเทพชั้นใน มีปริมาณน้อยกว่าเส้นทางในเขตกรุงเทพชั้นนอก 
แสดงให้เห็นว่ารถบรรทุกส่วนใหญ่จะเลือกใช้เส้นทางวงแหวนรอบนอกเพ่ือใช้เชื่อมโยงไปยังจังหวัดต่างๆ 

 

4.1.2 อุปทาน (Supply) ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับการขนส่งของกรุงเทพฯ 
ในปัจจุบันภายในจังหวัดมีระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญในการรองรับปริมาณการขนส่งสินค้า  ได้แก่ 

ระบบทางถนน ทางน้ า ทางราง และทางอากาศ โดยจะเน้นไปที่ระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางถนน
โครงข่ายหลักที่ส าคัญของการคมนาคมขนส่ง โดยในพื้นท่ีกรุงเทพฯและปริมณฑลมีถนนสายส าคัญต่างๆเป็นจ านวน
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มากและมีถนนสายหลักที่เป็นเส้นทางเข้า-ออกเมืองในทิศต่างๆ ดังนี้ถนนวิภาวดีรังสิต ถนนพหลโยธิน ถนนประชา
ชื่นถนนสุขุมวิท ถนนเพชรบุรี ถนนพระราม 9ถนนเพชรเกษม ถนนบรมราชชนนีถนนพระรามที่ 2 ถนนพระรามที่ 
3เป็นต้น และยังมีถนนสายรองที่ใช้เชื่อมต่อพ้ืนที่เขตต่างๆในเขตกรุงเทพฯชั้นในอีกเป็นจ านวนมาก ได้แก่ ถนน
เจริญกรุง ถนนเจริญนคร ถนนก าแพงเพชร ถนนราชด าริ ถนนราชด าเนินใน  เป็นต้น รวมไปถึงมีทางพิเศษและทาง
ด่วนที่ใช้ในเขตกรุงเทพฯและใช้เชื่อมต่อกับเขตจังหวัดใกล้เคียง ได้แก่ ทางพิเศษเฉลิมมหานคร (ทางด่วนขั้นที่ 1) 
ทางพิเศษศรีรัช (ทางด่วนขั้นที่ 2) ทางพิเศษฉลองรัช (ทางดวนสายรามอินทรา - อาจณรงค)  ทางพิเศษสายศรีรัช–
วงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ  ทางพิเศษบูรพาวิถี (ทางดวนสายบางนา - ชลบุรี) และ ทางยกระดับอุตราภิมุข (ดอน
เมืองโทลล์เวย์) 

 

4.1.3 ปัญหาที่พบและแนวทางการแก้ไข 

 จากข้อมูลด้านอุปสงค์และอุปทานที่กล่าวมาข้างต้น สามารถสรุปสาระส าคัญและประเด็นปัญหาที่พบ ได้
ดังนี้  

 - ปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งในเขตกรุงเทพชั้นใน มีปริมาณน้อยกว่าเส้นทางในเขตกรุงเทพชั้นนอก แสดงให้
เห็นว่ารถบรรทุกส่วนใหญ่จะเลือกใช้เส้นทางวงแหวนรอบนอกเพ่ือใช้เชื่อมโยงไปยังจังหวัดต่างๆท าให้เส้นทาง
เหล่านั้นมีปริมาณรถบรรทุกที่หนาแน่น ดังนั้นจึงควรพิจารณาวางแผนในการขยายเขตพ้ืนที่โลจิสติกส์จากเขตเมือง
ไปสู่บริเวณพ้ืนที่รอบวงแหวนอุตสาหกรรม และควรมีการพัฒนาขยายเพ่ิมเติมโครงสร้างพ้ืนฐานระบบคมนาคมทาง
ถนน เพื่อท าให้เกิดเส้นทางวงแหวนรอบที่ 3 ขึ้น 

 ประกอบกับข้อมูลที่สนับสนุนจากผลการประเมิน TO-BE ในด้านที่ 1 Logistics Infrastructure & 
Managementประเด็นแผนการขยายเขตพ้ืนที่โลจิสติกส์ (Land-Use Development Governance) พบว่า ใน
มุมมองของภาครัฐ ตัวแทนจาก สนข. กองโลจิสติกส์ เห็นด้วยกับการขยายพ้ืนที่โลจิสติกส์จากเขตเมืองสู่เส้นทางวง
แหวน ทั้งนี้ข้อดีจะท าให้เกิดการเชื่อมต่อกับจังหวัดอ่ืนๆได้ดีและการขนส่งสินค้าได้สะดวก ซึ่งทั้งนี้หน่วยงานจังหวัด
นนทบุรีและปทุมธานี ก็มีความเห็นว่าเป็นการดี เพราะในปัจจุบันจังหวัดมีแผนที่จะขยายไปยังเส้นทางแถววงแหวน 
เพ่ือให้เกิดความสะดวกสบายในการเชื่อมต่อ แต่อย่างไรก็ตามจ าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องวางแผนขยายเส้นทางเพ่ือให้เกิด
เป็นวงแหวนรอบที่ 3 ขึ้น เนื่องจากเส้นทางวงแหวนรอบที่ 2 มีปริมาณรถบรรทุกจ านวนมาก เกิดปัญหาในบางช่วง 
บางเส้นทาง ส่วนในมุมมองของภาคเอกชน พบว่าทั้งผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการรายย่อย เห็นด้วยว่า
การพัฒนาเพ่ือขยายเขตพ้ืนที่โลจิสติกส์จากเขตเมืองไปสู่บริเวณพ้ืนที่รอบวงแหวนอุตสาหกรรมจะน าไปสู่
ประสิทธิภาพอย่างยิ่ง มากที่สุด 
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4.2 จังหวัดนครปฐม  

ตั้งอยู่ทางฝั่งตะวันตกของกรุงเทพฯ เป็นจังหวัดที่มีความส าคัญอย่างมากต่อเศรษฐกิจของประเทศไทย 
อุตสาหกรรมที่สร้างรายได้ให้กับจังหวัด 3 ล าดับแรก ได้แก่ อันดับ 1 สาขาอุตสาหกรรม จ านวน 152,251 ล้าน
บาท (ร้อยละ 58) โดยอุตสาหกรรมที่มีมากที่สุดในจังหวัด คือ อุตสาหกรรมอาหารและอุตสาหกรรมพลาสติก 
ตามล าดับ  รองลงมาเป็นสาขาการขายส่ง การขายปลีก การซ่อมแซมยานยนต์ จักรยานยนต์ ของใช้ส่วนบุคคลและ
ของใช้ในครัวเรือน จ านวน 31,555 ล้านบาท (ร้อยละ 12) และอันดับ 3 สาขาเกษตรกรรม การล่าสัตว์ และการป่า
ไม้ จ านวน 20,177 ล้านบาท (ร้อยละ 7) และประกอบกับนครปฐมเป็นจุดเชื่อมโยงที่ส าคัญที่เป็นทางผ่านเข้า-ออก
กรุงเทพฯฝั่งทางตะวันตก จึงท าให้มีปริมาณรถที่ผ่านเข้า-ออกจังหวัดมีปริมาณมาก ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

 

4.2.1 อุปสงค์ (Demand) ด้านการขนส่งสินค้าที่ส าคัญของจังหวัดนครปฐม  

จากการศึกษาข้อมูล ประกอบกับการลงพ้ืนที่สัมภาษณ์และจัดประชุมกลุ่มย่อยร่วมกับผู้ที่เกี่ยวข้องใน
ระบบโลจิสติกส์ภายในจังหวัด พบว่าลักษณะความต้องการด้านการขนส่งสินค้าของจังหวัด หากแบ่งโดยดูจาก
ภาคอุตสาหกรรมที่ส าคัญ สามารถแบ่งได้ 2 ลักษณะ ดังนี้    

 

1. โซ่อุปทานของสินค้าเกษตร/แปรรูป  
 โซ่อุปทานจะเริ่มจากในตัวจังหวัดเป็นแหล่งผลิตและรับสินค้าจากจังหวัดใกล้เคียง โดยจะไปรวบรวมและ

กระจายสินค้า ที่ตลาดปฐมมงคล และตลาดทุ่งพระเมรุ ในเขตอ าเภอเมืองนครปฐมและจากนั้นจะแบ่งการกระจาย

สินค้าไปยังลูกค้าหรือผู้บริโภคในเขตอ่ืนๆ เช่น ตลาดไท ตลาดสี่มุมเมือง ตลาดนัด ตลาดสดในจังหวัดนครปฐมเอง

และจังหวัดใกล้เคียง เช่น สมุทรสาคร เป็นต้น และส่งไปที่โรงงานอุตสาหกรรมแปรรูปทั้งในกรุงเทพฯและจังหวัด

ใกล้เคียงเพ่ือผลิตต่อไป  

2. โซ่อุปทานของภาคอุตสาหกรรม : ภาคค้าส่ง-ปลีก (Traditional Trade) 

 ส าหรับโครงสร้างโซ่อุปทานภาพรวมของสินค้าอุตสาหกรรมค้าส่ง-ปลีก ภายในจังหวัดนครปฐม จะมีทั้งที่
ผลิตเองจากโรงงานภายในจังหวัด และรับสินค้าจากจังหวัดต่างๆรวมถึงรับสินค้าจากกรุงเทพฯเช่นกัน มารวบรวม
และพักสินค้าไว้ที่ สถานีขนส่งสินค้า ศูนย์ขนส่งสินค้าที่ส าคัญ ได้แก่ บริษัทเอกชนย่านพุทธมณฑลสาย 2 ศูนย์ขนส่ง
พุทธิพร และ สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล สาย 5 โดยลักษณะการขนส่งสินค้าอุตสาหกรรมประเภทค้าส่ง -ปลีก 
จะถูกกระจายไปยังปลายทางจังหวัดอ่ืนๆ คือ กลุ่มค้าปลีก Retail ในจังหวัดต่างๆในประเทศไทย 
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 โดยเส้นทางการไหลของโซ่อุปทานทั้ง 2 นี้ สามารถสรุปได้ในรูปแบบแสดงข้อมูลเส้นทางขาเข้าและออก
กรุงเทพฯ  ดังนี้  

 
ภาพที่ 4.2 ปริมาณรถขนส่งสินค้าของโซ่อุปทานที่ส าคัญในจังหวัดนครปฐม  

 

 รองรับการไหลของสินค้าขาเข้ากรุงเทพ : ปัจจุบันปริมาณการขนส่งสินค้าที่เกิดขึ้นในจังหวัดนครปฐม  
สามารถแบ่งสัดส่วนได้ ดังนี้ ร้อยละ 70 มาจากปริมาณการขนส่งของสินค้าที่มาจากจังหวัดอ่ืน โดยใช้เส้นทาง
จังหวัดนครปฐมเป็นทางผ่านในการกระจายสินค้าเข้ากรุงเทพฯ ร้อยละ 30 นั้นมาจากการขนส่งสินค้าจากโรงงาน 
แหล่งผลิตโดยเริ่มต้นจากตัวจังหวัดเอง โดยส่วนมากเป็นกลุ่มสินค้าประเภทสินค้าเกษตรกรรม กลุ่มสินค้าอุตฯ
เกษตร/อาหาร  กล้วยไม้ และสินค้าอุปโภคบริโภค โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ.บรมราชชนนี ช่วง (พุทธมณฑลสาย 4- อรุณฯ) ปริมาณ 31,401 คัน ช่วง (นครชัยศรี -ท่าต าหนัก) 
ปริมาณ 20,609 คัน 

- ถ.เพชรเกษม ช่วง (นครชัยศรี-พระประโทน) ปริมาณ 19,610 คัน ช่วง (อ้อมใหญ่-นครชัยศรี) ปริมาณ 
7,573 คัน 
 รองรับการไหลของสินค้าขาออกกรุงเทพ : สินค้าที่ออกจากกรุงเทพ เพ่ือกระจายไปยังจังหวัดอ่ืนๆ จะใช้ 
จังหวัดนครปฐมเป็นทางผ่าน โดยมากเป็นกลุ่มสินค้าที่มาจากนิคมอุตสาหกรรมบางชันและนิคมอุตสาหกรรม
ลาดกระบัง  ซึ่งเป็นกลุ่มสินค้าเกษตร/อาหาร ได้แก่ อาหารส าเร็จรูป ผลิตภัณฑ์แป้ง เครื่องดื่ม เนื้อสัตว์ ของปรุง
แต่งจากเนื้อสัตว์ สินค้าจากโบ๊เบ๊ ส าเพ็ง ประตูน้ า และรถเปล่า โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้  

- ถ.บรมราชชนนี ปริมาณ 26,088 คัน 
- ถ.เพชรเกษม  ช่วง(นครชัยศรี-พระประโทน) ปริมาณ 22,318 คัน ช่วง (อ้อมใหญ่-นครชัยศรี) ปริมาณ 

5,954 คัน 
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จะเห็นได้ว่าปริมาณรถท่ีขนส่งสินค้าผ่านเข้า-ออกกรุงเทพฯ บนเส้นทาง ถ.บรมราชชนนี และ ถ.เพชรเกษม 
มีปริมาณท่ีหนาแน่น 
 

4.2.2 อุปทาน (Supply) ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับการขนส่งของจังหวัดนครปฐม  
ในปัจจุบันภายในจังหวัดมีระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญในการรองรับปริมาณการขนส่งสินค้า นั่นคือ 

สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล (ถ.บรมราชชนนี ช่วงพุทธมณฑลสาย 5)ด าเนินการก่อสร้างและบริหารจัดการโดย
กรมการขนส่งทางบก  ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2543 จนถึงปัจจุบัน สถานีแห่งนี้ถูกใช้เป็นศูนย์กลางในการรองรับสินค้าที่ผ่าน
เข้า-ออกกรุงเทพฯ โดยมีรายละเอียดเพิ่มเติม ดังนี้  

-  ปริมาณรถที่เข้าใช้ในสถานี : มีสัดส่วนของปริมาณรถบรรทุกขนาดเล็ก (4-6 ล้อ) มากกว่ารถบรรทุก

ขนาดใหญ่ (รถบรรทุก 10 ล้อขึ้นไป)  ซึ่งชี้ให้เห็นว่าการใช้พ้ืนที่มีลักษณะเป็นจุดรวบรวมและกระจายสินค้า 

(Collection & Distribution) 

- การใช้พ้ืนที่สถานีขนส่งสินค้า :  มีการใช้งานชานชาลาเต็มพ้ืนที่ (100%) และคลังสินค้าเกือบเต็มพ้ืนที่  

(99.25%) 

- จ านวนผู้ประกอบการสามารถรองรับได้เพียง 30 ราย ซึ่งถือว่าน้อยมาก เมื่อเปรียบเทียบกับจ านวน

ผู้ประกอบการทั้งหมดในย่านนี้ ซึ่งมีจ านวนมากกว่า 400 รายย่อย  

อย่างไรก็ตามผลจากการลงพ้ืนที่สัมภาษณ์สมาคมขนส่งและโลจิสติกส์ไทยและผู้ประกอบการทั้งรายใหญ่

และรายย่อย ยังคงพบปัญหาต่างๆ ดังนี้  

1. พื้นที่ของสถานีขนส่งสินค้าที่มีอยู่ไม่สามารถรองรับผู้ประกอบการได้ท้ังหมด 

2. ท าเลที่ตั้งของสถานีขนส่งสินค้าไม่เหมาะสม 

3. ลักษณะการออกแบบโครงสร้างไม่เหมาะสม ชานชาลาของสถานีเป็นพ้ืนที่โล่ง อาจเกิดความเสี ยหาย

ของสินค้า หากมีผู้ประกอบการหลายรายมาใช้ชานชาลาร่วมกัน  

4. ระบบการบริหารจัดการที่ยังไม่เหมาะสมมีการบริหารจัดการแบบแยกส่วน ไม่มีการน าระบบสารสนเทศ

มาช่วยในการสนับสนุนกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ 

4.2.3 ปัญหาที่พบและแนวทางการแก้ไข 
จากข้อมูลข้างต้น แสดงให้เห็นถึงสถานการณ์ในปัจจุบันเกี่ยวกับปริมาณและเส้นทางการไหลที่ใช้ในการ

ขนส่งสินค้าทั้งขาเข้าและขาออกกรุงเทพฯที่มีปริมาณมากและมีแนวโน้มที่จะเพ่ิมมากขึ้นในเส้นถ.เพชรเกษม และ

ถ.บรมราชชนนี ประกอบกับปัญหาด้านโครงสร้างพ้ืนฐานภายในจังหวัด (สถานีขนส่งสินค้าพุทธมณฑล) ยังไม่
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เพียงพอต่อความต้องการ และยังคงพบปัญหาอยู่ในเรื่องของระบบบริหารจัดการที่ยังไม่มีประสิทธิภาพ

ประกอบการข้อมูลที่สนับสนุนจากผลการประเมินสภาพปัจจุบัน (AS-IS) ในด้านที่ 1 Logistics Infrastructure & 

Managementในประเด็นการเข้าไปใช้ประโยชน์จากสถานีขนส่งสินค้าของภาครัฐ ได้แก่ สถานีขนส่งสินค้าพุทธ

มณฑล จ.นครปฐม, สถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง จ.ปทุมธานี ,สถานีขนส่งสินค้า ร่มเกล้า กทม. ในมุมมองของ

ภาคเอกชนพบว่าทั้งผู้ประกอบการรายใหญ่ และผู้ประกอบการรายย่อยเห็นว่าปัจจุบันการเข้าไปใช้ประโยชน์จาก

สถานีขนส่งสินค้า ทั้ง 3 แห่ง ยังไม่เกิดประสิทธิภาพเท่าที่ควร ในกรณีจังหวัดนครปฐมเองสถานีขนส่งสินค้าพุทธ

มณฑลพบว่าพ้ืนที่มีจ ากัด ไม่สามารถรองรับผู้ประกอบการในระแวกนั้นได้ รวมถึงระบบการบริหารจัดการยังไม่มี

ประสิทธิภาพ ส่วนในมุมมองของภาครัฐตัวแทนจาก สนข. กนอ. ได้แสดงความคิดเห็นว่าปัจจุบันยังไม่มี

ประสิทธิภาพ เนื่องจากสถานีขนส่งสินค้าไม่ได้อยู่ใกล้แหล่งอุตสาหกรรมมีสภาพที่ไม่น่าเข้าไปใช้บริการ  ระบบการ

บริหารจัดการไม่ดีเท่าท่ีควร ท าให้ภาคเอกชนไม่เข้าไปใช้บริการ 

ดังนั้นแนวทางในการแก้ไขปัญหาและพัฒนาให้เกิดระบบโลจิสติกส์ที่มีประสิทธิภาพ ควรเกิดการพิจารณา

เพ่ือตั้งสถานีขนส่งสินค้าแห่งใหม่ และเปลี่ยนบทบาทจากสถานีขนส่งสินค้าแบบเดิม โดยท าในลักษณะของ City 

Distribution Centre (CDC) ซึ่งหมายถึง ศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า โดยเป็นสถานที่ในการรวบรวมสินค้า

จากหลายแหล่ง หลายรูปแบบ  จากประเภทยานพาหนะที่แตกต่างกัน  น ามารวบรวมที่ CDC แล้วจากนั้นจัดการ

โดยการโหลดแยกประเภท  จัดเรียง และรวบรวมเพ่ือจัดส่งไปสู่สถานีปลายทางด้วยประเภทรถที่เหมาะสมและ

พัฒนาให้เกิดเป็นการบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (Share Load / Resource) 

ประกอบการข้อมูลที่สนับสนุนจากผลการประเมิน TO-BE ในด้านที่ 1 Logistics Infrastructure & 
Management ในประเด็นการจัดตั้ง CDC ขึ้นมาใหม่ โดยมีประเด็นที่พิจารณา ดังนี้  

ประเด็นสิ่งอ านวยความสะดวกภายในศูนย์กระจายสินค้า ได้แก่ พื้นที่โหลดสินค้า ลาดจอดรถ ถนน  
เป็นต้นในมุมมองของภาคเอกชนพบว่าผู้ประกอบการรายใหญ่ทั้งหมดและผู้ประกอบการรายย่อยส่วนใหญ่เห็นด้วย
กับการพัฒนาเพ่ือเป็นการจัดตั้ง CDC โดยมีสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ส่วนในมุมมองของภาครัฐ ตัวแทนจาก 
สนข. กนอ. เห็นด้วยอย่างยิ่ง เพราะศูนย์กระจายสินค้าควรมีสิ่งอ านวยความสะดวกต่อการด าเนินงานเพ่ือลดเวลา
และช่วยให้ตอบสนองความต้องการได้ทันเวลา ซึ่งการด าเนินงานด้านโครงสร้างพ้ืนฐานภายในของศูนย์กระจาย
สินค้านั้นจะเป็นตัวสนับสนุนการด าเนินงานโลจิสติกส์ที่ดีและมีประสิทธิภาพ และในการออกแบบสิ่งอ านวยความ
สะดวกควรมีการออกแบบให้เหมาะสมกับความต้องการและชนิดของสินค้าร่วมด้วย   
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“เห็นด้วยอย่างยิ่ง เพราะDC ควรมีสิ่งอ านวยความสะดวกต่อการด าเนินงานเพ่ือลดเวลาและช่วยให้
ตอบสนองความต้องการได้ทันเวลา ซึ่งการด าเนินงานด้านโครงสร้างพ้ืนฐานภายใน DC หรือบริเวณโดยรอบจะช่วย
สนับสนุนการด าเนินงานเป็นอย่างยิ่ง” 

 

ตัวแทนจาก สนข. 
 

“เห็นด้วย เพราะควรมีการออกแบบให้เหมาะสมส าหรับ Demand ในแต่ละพ้ืนที่ตะวันตก (หากเกิด) สินค้าน าเข้า
ประเภทใดมาก” 

 

ตัวแทนจาก กนอ. 
 

ประเด็นเกิดการบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (Share Load/Resource) ในมุมมอง
ของภาคเอกชน พบว่าผู้ประกอบการรายใหญ่และรายย่อยบางส่วนเห็นด้วย และบางส่วนไม่เห็นด้วย เพราะยังไม่
มั่นใจเรื่องการแบ่งผลประโยชน์ในการด าเนินธุรกิจให้ลงตัว ส่วนในมุมมองของภาครัฐ ตัวแทนจาก สนข. กนอ.และ
กองโลจิสติกส์ เห็นด้วย เนื่องจากการมีการบริหารจัดการร่วมกัน จะสามารถลดปริมาณรถที่ขนไม่เต็มคัน (Less 
Than Truck Load) ลงไปได้ และช่วยท าให้ต้นทุนโลจิสติกส์ของประเทศลดลง  

ประเด็นการเกิดความร่วมมือในการบริหารจัดการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public-Private 
Partnerships) ในมุมมองของภาคเอกชน พบว่าผู้ประกอบการรายใหญ่ทั้งหมดและผู้ประกอบการรายย่อยส่วน
ใหญ่เห็นด้วยกับการร่วมมือกับทางภาครัฐ โดยให้ภาครัฐสนับสนุนและลงทุนทางโครงสร้างพ้ืนฐาน และภาคเอกชน
เข้ามาช่วยบริหารจัดการและสร้างประโยชน์กับโครงสร้างพ้ืนฐานเหล่านี้ ส่วนในมุมมองของภาครัฐ ตัวแทนจาก 
สนข. กนอ. และกองโลจิสติกส์ ให้ความเห็นว่าเห็นด้วยอย่างยิ่ง เพราะการด าเนินงานร่วมกันระหว่างภาครัฐและ
ภาคเอกชน (PPP) จะเป็นการช่วยให้โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานเกิดขึ้นได้ โดยภาคเอกชนเป็นหน่วยงานที่สร้าง
ความต้องการ Demand เพ่ือให้ภาครัฐทราบและสนับสนุนได้ตรงจุด ทั้งนี้ทั้งนั้นหน่วยงานภาครัฐเองควรเกิด
การบูรณาการร่วมกันระหว่างหน่วยงาน เพ่ือท าให้การแก้ปัญหาและสนับสนุนเป็นไปในทิศทางเดียวกัน  

 

“เห็นด้วยอย่างยิ่ง เพราะการด าเนินงานร่วมกันระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (PPP) จะเป็นการช่วยให้โครงการ

โครงสร้างพื้นฐานเกิดขึ้นได้” 

ตัวแทนจาก สนข. 

“เห็นด้วย เพราะอิง Demand จากภาคเอกชนเป็นหลัก รัฐบาลพร้อมสนับสนุนควรมีการบูรณาการระหว่าง

หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง กนอ. สร้างนิคมอุตสาหกรรม ขบ. สร้างถนนโครงสร้างพื้นฐานสถานีขนส่งสินค้า กับ



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย   

 

4-10       

นิคมอุตสาหในบริเวณเดียวกัน ใกล้เคียงกัน และมีโครงสร้างพ้ืนฐานส าหรับการขนส่งที่รองรับได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ” 

ตัวแทนจาก กนอ. 

 

ประเด็นท าเลที่ตั้งที่เหมาะสม มีศักยภาพในการพัฒนา และสะดวกต่อการขนส่งในเขตกรุงเทพฯ และ
ปริมณฑล (พื้นที่รอบเขตวงแหวนรอบที่ 3) ในมุมมองของภาคเอกชน พบว่าทั้งผู้ประกอบการรายใหญ่และ
ผู้ประกอบการรายย่อย เห็นด้วยว่าควรมีการเลือกท าเลที่ตั้งให้เหมาะสม และสะดวกต่อการขนส่ง ซึ่งพ้ืนที่รอบเขต
วงแหวนรอบที่ 3 เป็นจุดยุทธศาสตร์ที่น่าสนใจ ส่วนในมุมมองของภาครัฐ พบว่าตัวแทนจาก สนข. กนอ. และ      
กองโลจิสติกส์เห็นด้วย เพราะการมีศูนย์กระจายสินค้าตามจุดต่างๆ กระจายอยู่รอบๆ เขตเมือง อาจจะส่งผล
กระทบต่อการจราจรในเขตเมือง ในทางตรงกันข้ามหากมีศูนย์กระจายสินค้าตามจุดวงแหวนรอบที่ 3 อาจจะช่วย
ในการกระจายสินค้าจากนอกเมืองมายังในเมือง สามารถลดต้นทุนโลจิสติกส์ได้แต่ควรพิจารณาพ้ืนที่ตั้งที่มีความ
เหมาะสมประกอบด้วย ควรศึกษาปัจจัยหลายๆ ด้าน อย่างเช่น ด้านผังเมืองที่ไม่ได้รองรับการขยายตัวของ
เศรษฐกิจในปัจจุบัน ด้านการเวนคืนที่ดินเพ่ือการพัฒนา ด้านสิ่งแวดล้อมที่ต้องมีการศึกษาผลกระทบในการ
ก่อสร้าง ด้านกฎหมาย ระเบียบต่างๆ ที่เก่ียวกับการก่อสร้าง เป็นต้น 

 

“เห็นด้วยเพราะการมี DC ตามจุดต่างๆ รอบๆ เขตเมือง อาจจะส่งผลกระทบต่อการจราจรในเขตเมือง ในทาง

ตรงกันข้าม DC ตามจุดวงแหวนรอบที่ 3 อาจจะช่วยในการกระจายสินค้าจากนอกเมืองมายังในเมือง ลดต้นทุน     

โลจิสติกส์ได้แต่ควรพิจารณาพ้ืนที่ตั้งที่มีความเหมาะสมประกอบด้วย” 

ตัวแทนจาก สนข. 

 

4.3 จังหวัดนนทบุรี  

เป็นจังหวัดที่รองรับการขยายตัวของกรุงเทพฯ และเมื่อดูข้อมูลมูลค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross 
Provincial Product: GPP) ของจังหวัดแล้ว สาขาที่มูลค่าสูงสุดและมีความส าคัญในการสร้างรายได้ให้กับจังหวัด 
3 ล าดับแรก ได้แก่ สาขาการขายส่ง การขายปลีก การซ่อมแซมยานยนต์ จ านวน 50,693 ล้านบาท (ร้อยละ 20) 
รองลงมาเป็นสาขาอุตสาหกรรม จ านวน 45,736 ล้านบาท (ร้อยละ 18)  และอันดับ 3 สาขาการให้บริการชุมชน
สังคมและบริการส่วนบุคคลอื่นๆ จ านวน 33,429 ล้านบาท (ร้อยละ 12)โดยปัจจัยที่ท าให้นนทบุรีมีรายได้จากภาค
ค้าส่งค้าปลีกสูงที่สุดคือ เป็นแหล่งท าเลที่ตั้งที่ส าคัญของห้างสรรพสินค้า และเป็นที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าของ
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ผู้ประกอบการรายใหญ่หลายราย (กลุ่ม Modern Trade)  ได้แก่ บริษัท CP All จ ากัด (มหาชน) บริษัท เอก-ชัย 
ดีสทริบิวชั่นซิสเทมจ ากัด (เทสโก้ โลตัส) กลุ่มบริษัทเซ็นทรัล และบริษัท บิ๊กซี ซูเปอร์เซ็นเตอร์ จ ากัด (มหาชน) เป็น
ต้น และแม้ว่านนทบุรีจะเน้นหนักไปที่ภาคค้าส่งค้าปลีกก็ตาม ในจังหวัดยังมีสินค้าภาคการเกษตร/แปรรูปที่ส าคัญ
ร่วมด้วย โดยดูข้อมูลการส่งออก จะเห็นได้ว่านนทบุรีมีสินค้าที่ส าคัญ ได้แก่ กลุ่มสินค้าอุตฯเกษตร/อาหาร ได้แก่ 
อาหารส าเร็จรูป ผลิตภัณฑ์ข้าว อาหารสัตว์เลี้ยงกลุ่มสินค้าเกษตรกรรม ได้แก่ ผัก ผลไม้ (สด แช่แข็ง แช่เย็น) 

4.3.1 อุปสงค์ (Demand) ด้านการขนส่งสินค้าที่ส าคัญของจังหวัดนนทบุรี 

จากการศึกษาข้อมูล ประกอบกับการลงพ้ืนที่สัมภาษณ์และจัดประชุมกลุ่มย่อยร่วมกับผู้ที่เกี่ยวข้องใน
ระบบโลจิสติกส์ภายในจังหวัด พบว่าลักษณะความต้องการด้านการขนส่งสินค้าของจังหวัด หากแบ่งโดยดูจาก
ภาคอุตสาหกรรมที่ส าคัญ สามารถแบ่งได้ 2 ลักษณะ ดังนี้    

1. โซ่อุปทานของภาคอุตสาหกรรม : ภาคค้าส่ง-ปลีก (Modern Trade) 

ส าหรับโครงสร้างโซ่อุปทานภาพรวมของสินค้าอุตสาหกรรมค้าส่ง-ปลีกภายในจังหวัดนนทบุรีจะเน้นหนัก
ไปที่การค้าปลีกสมัยใหม่เนื่องจากในจังหวัดเป็นพ้ืนที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าของผู้ประกอบการรายใหญ่ โดยจะมี
ทั้งที่ผลิตสินค้าเองจากอุตสาหกรรมภายในจังหวัด และรับสินค้าจากจังหวัดต่างๆ มารวมไว้ที่ศูนย์กระจายสินค้า
ที่ตั้งกระจายอยู่ในจังหวัด โดยมากอยู่ในเขตอ.บางบัวทอง  จากนั้นสินค้าเหล่านี้ จะถูกกระจายไปยังปลายทางคือ 
สาขาต่างๆของกลุ่ม Modern Trade ที่ตั้งอยู่ในบริเวณรอบจังหวัด กรุงเทพฯ และจังหวัดปริมณฑล   

2. โซ่อุปทานของสินค้าเกษตร และสินค้าอุตฯเกษตร/อาหาร 
 โซ่อุปทานจะเริ่มจากในตัวจังหวัดเป็นแหล่งผลิตและเป็นทางผ่านของสินค้าจากจังหวัดใกล้เคียง โดยในที่นี้

จะเน้นไปที่การส่งออกเป็นหลัก สินค้าเหล่านี้จะถูกส่งไปยังท่าเรือกรุงเทพฯ และท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือส่งออกไปยัง

ต่างประเทศ  

โดยเส้นทางการไหลของโซ่อุปทานทั้ง 2 นี้ สามารถสรุปได้ในรูปแบบแสดงข้อมูลเส้นทางขาเข้าและออก

กรุงเทพฯ  ดังนี้  
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ภาพที่ 4.3 ปริมาณรถขนส่งสินค้าของโซ่อุปทานที่ส าคัญในจังหวัดนนทบุรี  

 
 รองรับการไหลของสินค้าขาเข้ากรุงเทพ : กลุ่มสินค้าประเภทสินค้าค้าส่ง-ค้าปลีก (Modern Trade) สินค้า
เกษตร และสินค้าอุตฯเกษตร/อาหาร  โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ.กาญจนาภิเษก ปริมาณเฉลี่ย17,909 คัน/วัน 
- ถ.340 ปริมาณเฉลี่ย8,648 คัน/วัน 
- ถ.345 ปริมาณเฉลี่ย6,025 คัน/วัน 

 รองรับการไหลของสินค้าขาออกกรุงเทพ :กลุ่มสินค้าเกษตร/อาหาร ได้แก่ อาหารส าเร็จรูป ผลิตภัณฑ์แป้ง 
เครื่องดื่ม เนื้อสัตว์ ของปรุงแต่งจากเนื้อสัตว์  - สินค้าจากโบ๊เบ๊ ส าเพ็ง ประตูน้ า – รถเปล่าโดยส่วนใหญ่จะใช้
เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ. 351 ปริมาณเฉลี่ย29,846 คัน/วัน 
- ถ.ชัยพฤกษ์ ปริมาณเฉลี่ย20,800 คัน/วัน 

จะเห็นได้ว่าปริมาณรถที่ขนส่งสินค้าผ่านเข้า-ออกกรุงเทพฯ ส่วนใหญ่ใช้เส้นทาง ถ.ราชพฤกษ์ (รวมทั้งขา
เข้า-ออก-ผ่าน ปริมาณ 152,159 คัน)ถ. 351 ถ.ชัยพฤกษ์ ถ.กาญจนาภิเษก (วงแหวนรอบนอกฝั่งตะวันตก-ออก) 
ซึ่งเป็นเส้นทางที่รองรับการขนส่งสินค้าอยู่แล้ว แต่อย่างไรก็ตามจ าเป็นต้องหาวิธีการและแนวทางพัฒนา เนื่องจาก
ในอนาคตจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจและแนวโน้มการเพ่ิมสูงขึ้นของธุรกิจออนไลน์จะท าให้ปริมาณรถเพ่ิมสูงขึ้น
เรื่อยๆ  



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย   

 

4-13       

4.3.2 อุปทาน (Supply) ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับการขนส่งของจังหวัดนนทบุรี 

 ในปัจจุบันภายในจังหวัดมีระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญในการรองรับปริมาณการขนส่งสินค้าที่เน้นไปที่
ระบบทางถนน โดยระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางถนนของนนทบุรี มีทั้งระบบทางหลวงแผ่นดินจังหวัดและ
ชนบทที่ได้ติดต่อภายในจังหวัด และเชื่อมโยงเข้ากับกรุงเทพฯและจังหวัดใกล้เคียง ประกอบด้วยทางหลวงแผ่นดิน 
ซึ่งเชื่อมโยงระหว่างภูมิภาคและจังหวัด ทางหลวงจังหวัดซึ่งเชื่อมโยงจังหวัดกับอ าเภอ  ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดิน
หมายเลข 9 (ถนนกาญจนาภิเษกฝั่งตะวันตก) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 340 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 346 
ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 345 เป็นต้น  และยังมีทางพิเศษซึ่งอยู่ในความรับผิดชอบของการทางพิเศษแห่ง
ประเทศไทย ซึ่งประกอบด้วยระบบทางด่วน เพ่ือช่วยให้การจราจรในใจกลางกรุงเทพฯ สามารถกระจายสู่บริเวณ
รอบนอกและจากรอบนอกเข้าสู่ใจกลางเมือง ทางด่วนที่ผ่านจังหวัดนนทบุรี ประกอบด้วย   

1. ทางด่วนขั้นที่ 2 สายบางโคล่-แจ้งวัฒนะ  
2. ทางด่วนขั้นที่ 3 สายนนทบุรี-บางกะปิ 

 3. ทางด่วนขั้นที่ 4 เป็นการวางแผนในระยะยาวโดยจะครอบคลุมพ้ืนที่ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลกับ
จังหวัดใกล้เคียง ได้แก่ จังหวัดนนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ สมุทรสาคร นครปฐม สมุทรสงคราม ราชบุรี 
เพชรบุรี ประจวบคีรีขันธ์ สุพรรณบุรี พระนครศรีอยุธยา อ่างทอง สระบุรี นครราชสีมา นครนายก ปราจีนบุรี 
ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง 
 จะเห็นได้ว่าจังหวัดนนทบุรีเองมีข้อได้เปรียบและจุดเด่นที่ระบบคมนาคมโครงข่ายทางถนนที่สามารถ
เชื่อมโยงกรุงเทพฯและจังหวัดใกล้เคียงได้อย่างสะดวกสบาย จึงเป็นเหตุท าให้ผู้ประกอบการรายใหญ่ให้ความสนใจ
มาลงทุนจัดตั้งศูนย์กระจายสินค้าในจังหวัด  

4.3.3 ปัญหาที่พบและแนวทางการแก้ไข 
แต่อย่างไรก็ตามแนวโน้มจากการขยายตัวทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะอย่างยิ่งธุรกิจออนไลน์ จะท าให้

โครงสร้างพื้นฐานที่มีอาจขยายตัวไม่ทันต่อความต้องการ ท าให้เกิดปัญหาต่างๆขึ้นได้ สามารถสรุปประเด็นปัญหาที่
พบได้ ดังนี้  

- ปริมาณรถขนส่งสินค้าที่ผ่านช่องทางออนไลน์เพ่ิมสูงขึ้นเรื่อยๆ เนื่องมาจากแนวโน้มความต้องการของ
ผู้บริโภคได้เปลี่ยนไป 

- ปัญหาเรื่องรถเที่ยวเปล่า ที่เป็นรถขนส่งที่วิ่งจากศูนย์กระจายสินค้าไปยังสาขาต่างๆ และกลับมายังศูนย์
กระจายสินค้าอีกครั้ง ด้วยรถเที่ยวเปล่า  

ประกอบกับข้อมูลที่สนับสนุนจากผลการประเมินสภาพปัจจุบัน  (AS-IS) ในด้านที่  1 Logistics 
Infrastructure & Management ในประเด็นมีระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่เหมาะสมต่อการใช้งานตามความต้องการ
และเหมาะสมของสินค้าแต่ละ Sector ได้แก่ Modem Trade, Commodity, Industrial, Export, Importใน
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แง่มุมมองของภาคเอกชน พบว่าทั้งผู้ประกอบการรายใหญ่ และผู้ประกอบการรายย่อยเห็นว่าในปัจจุบันยังไม่เพียง
พอที่จะรองรับการขนส่งสินค้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ  ส่วนในมุมมองของภาครัฐ ตัวแทนจาก สนข. กนอ. หน่วย
งานจ.นนบุรี เห็นว่าปัจจุบันยังไม่มีประสิทธิภาพมากนัก เนื่องจากไม่มีการวางระบบและวางแผนในการขนส่งสินค้า
ตามแต่ละประเภท 

จากประเด็นปัญหาต่างๆนี้ ควรเกิดการพิจารณาเพ่ือหาแนวทางแก้ปัญหาทางด้านโลจิสติกส์โดย พิจารณา
จัดตั้งจุดรับสินค้า (Pick up point)  ในเขตเมือง พัฒนาและสนับสนุนรูปแบบการบริการ Click & Collect และ
การบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (Share Load / Resource) 

ประกอบกับข้อมูลที่สนับสนุนจากผลการประเมินTO-BE ในด้านที่ 4 Trend ประเด็นการรองรับการ
ขยายตัวของธุรกิจออนไลน์ E-Commerce / B2C  

ในประเด็นพิจารณาจัดตั้งจุดรับสินค้า (Pick up point)  ในเขตเมืองในแง่มุมมองภาคเอกชนพบว่า
ผู้ประกอบการรายใหญ่และรายย่อยเห็นด้วยและสนับสนุนเกี่ยวกับการรองรับแนวโน้มจากธุรกิจออนไลน์ โดยจัดตั้ง
จุดรับสินค้า (Pick up point)ส่วนในมุมมองของภาครัฐตัวแทนจาก สนขเห็นด้วยที่ควรจะมีรองรับการขยายตัวของ
ธุรกิจออนไลน์ และการจัดตั้งจุดรับสินค้า (Pick up point)จะช่วยลดเวลาการเดินทางเพ่ือไปรับสินค้า ลดต้นทุน
การขนส่งสินค้า ส่วนตัวแทนทาง กนอ และกองโลจิสติกส์ เห็นด้วยในบางส่วน เพราะพฤติกรรมของผู้บริโภคคน
ไทยนิยมให้ส่งสินค้าไปถึงบ้านมากกว่าที่จะต้องออกมารับตามจุดรับสินค้า อาจเป็นประโยชน์และสามารถแก้ปัญหา
ได้เฉพาะกลุ่มเท่านั้น  ส่วนหน่วยงานจ. นนทบุรี เห็นด้วยและสนับสนุนและแนะน าว่าควรก าหนดจุดรับสินค้า คือ 
1. จุดที่มีผู้คนใช้บริการขนส่งเป็นจ านวนมาก เช่น บริเวณสถานีรถไฟฟ้าสายสีม่วง  2. บริเวณสถานที่ที่ผู้คนท างาน
และใช้บริการเป็นจ านวนมาก เช่น ศูนย์ราชการ เป็นต้น 

 
“การตั้งจุดรับสินค้าควรจะเป็นบนสถานีรถไฟฟ้าสายสีม่วง และเสนอเพ่ิมเติมให้ศูนย์ราชการเป็นอีกจุด

หนึ่งที่สามารถเป็น Pick up Point ได”้ 
 

        ตัวแทนหน่วยงานจังหวัดนนทบุรี 
 

ประเด็นพัฒนาและสนับสนุนรูปแบบการบริการ Click & Collectในแง่มุมมองของภาคเอกชนพบว่า
ผู้ประกอบการรายใหญ่และรายย่อยเห็นด้วยส่วนในมุมมองของภาครัฐ  ตัวแทนจาก สนขกนอ กองโลจิสติกส์ และ
หน่วยงานจ.นนทบุรี เห็นด้วยอย่างยิ่ง เพราะเป็นการลดเวลาการเดินทางเพ่ือไปรับสินค้าได้ 
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ประเด็นการบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (Share Load / Resource)ในแง่มุมมอง

ของภาคเอกชนพบว่าผู้ประกอบการรายใหญ่และรายย่อยเห็นด้วยส่วนในมุมมองของภาครัฐตัวแทนจาก สนข. 

กนอ. เห็นด้วยเพราะในปัจจุบันธุรกิจยังคงด าเนินการแบบแยกส่วนต่างคนต่างท า แต่ถ้าหากมีระบบบริหารจัดการ

แบบ JDS จะท าให้ภาพรวมเกิดประโยชน์ สามารถลดต้นทุนทางโลจิสติกส์ลงไปได้อย่างมาก  ส่วนหน่วยงานจ. 

นนทบุรีก็เห็นด้วยแตต่้องตระหนักถึงวิธีการแบ่งผลประโยชน์ของแต่ละบริษัท 

 

“เห็นด้วย เพราะในปัจจุบันธุรกิจยังต่างคนต่างท า ถ้าร่วมมือกันได้ก็จะเป็นการดี” 
 

         ตัวแทนจาก กนอ.  

 

“เห็นด้วย แตต่้องค านึงถึงวิธีการแบ่ง ผลประโยชน์ที่ลงตัวของแต่ละบริษัท” 

        ตัวแทนหน่วยงานจังหวัดนนทบุรี 

 
4.4 จังหวัดปทุมธานี  

จังหวัดปทุมธานี เป็นจังหวัดที่รองรับการขยายตัวของกรุงเทพฯ ปทุมธานีมีอัตราการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจอย่างรวดเร็ว และจากข้อมูลผลิตภัณฑ์มวลรวมจังหวัด (Gross Province Product : GPP) รายได้สูงสุด
มาจาก ภาคอุตสาหกรรม (ร้อยละ 55) รองลงมาคือ สาขาการค้าส่ง ค้าปลีก (ร้อยละ 12) และบริการด้าน
อสังหาริมทรัพย์การให้เช่าและบริการทางธุรกิจ (ร้อยละ 4)  ประกอบกับจังหวัดปทุมธานี เป็นที่ ตั้งของศูนย์
กระจายสินค้าของ ผู้ประกอบการรายใหญ่ของตลาดค้าปลีกค้าส่งในประเทศไทย ได้แก่  บริษัท บิ๊กซี ซูเปอร์เซ็น
เตอร์ จ ากัด (มหาชน) บริษัท เอก-ชัย ดีสทริบิวชั่นซิสเทมจ ากัด (เทสโก้ โลตัส)และแม้ว่าจังหวัดจะเน้นหนักไปที่
ภาคค้าส่งค้าปลีกก็ตาม ในจังหวัดยังมีสินค้าภาคการเกษตร/แปรรูปที่ส าคัญร่วมด้วย เนื่องจากมีศูนย์การค้าส่ง
สินค้าทางการเกษตรประเภทพืชผัก และผลไม้ขนาดใหญ่ของประเทศ ได้แก่ ตลาดไท ตลาดสี่มุมเมือง ตลาดผลไม้
เกรดคัดพิเศษที่ตลาดไอยราและประกอบกับข้อมูลการส่งออก จะเห็นได้ว่าปทุมธานีมีสินค้าที่ส าคัญ ได้แก่กลุ่ม
สินค้าเกษตรกรรม ได้แก่ ผัก ผลไม้ (สด แช่แข็ง แช่เย็น)กลุ่มสินค้าอุตฯเกษตร/อาหาร ได้แก่ เครื่องดื่ม เนื้อสัตว์
ของปรุงแต่งจากเนื้อสัตว์ 
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4.4.1 อุปสงค์ (Demand) ด้านการขนส่งสินค้าที่ส าคัญของจังหวัดปทุมธานี 

จากการศึกษาข้อมูล ประกอบกับการลงพ้ืนที่สัมภาษณ์และจัดประชุมกลุ่มย่อยร่วมกับผู้ที่เกี่ยวข้องใน
ระบบโลจิสติกส์ภายในจังหวัด พบว่าลักษณะความต้องการด้านการขนส่งสินค้าของจังหวัด จะมีลักษณะกับจังหวัด
นนทบุรี หากแบ่งโดยดูจากภาคอุตสาหกรรมที่ส าคัญ สามารถแบ่งได้ 2 ลักษณะ ดังนี้    

1. โซ่อุปทานของภาคอุตสาหกรรม : ภาคค้าส่ง-ปลีก (Modern Trade) 

ส าหรับโครงสร้างโซ่อุปทานภาพรวมของสินค้าอุตสาหกรรมค้าส่ง-ปลีกภายในจังหวัดปทุมธานีจะเน้นหนัก
ไปที่การค้าปลีกสมัยใหม่เนื่องจากในจังหวัดเป็นพ้ืนที่ตั้งของศูนย์กระจายสินค้าของผู้ประกอบการรายใหญ่ โดยจะมี
ทั้งที่ผลิตสินค้าเองจากอุตสาหกรรมภายในจังหวัด และรับสินค้าจากจังหวัดต่างๆ มารวมไว้ที่ศูนย์กระจายสินค้า
ที่ตั้งกระจายอยู่ในจังหวัด ได้แก่ อ.ล าลูกกา อ.สามโคก จากนั้นสินค้าเหล่านี้จะถูกกระจายไปยังปลายทาง คือ สาขา
ต่างๆของกลุ่ม Modern Trade ที่ตั้งอยู่ในบริเวณรอบจังหวัด กรุงเทพฯ และจังหวัดปริมณฑล   

2. โซ่อุปทานของสินค้าเกษตร และสินค้าอุตฯเกษตร/อาหาร 
 โซ่อุปทานจะเริ่มจากในตัวจังหวัดเป็นแหล่งผลิตและเป็นศูนย์การค้าส่งสินค้าทางการเกษตรประเภทพืชผัก 

และผลไม้ขนาดใหญ่ของประเทศ ได้แก่ ตลาดไท ตลาดสี่มุมเมือง รวมถึงเป็นทางผ่านของสินค้าจากจังหวัดใกล้เคียง 

สินค้าทางการเกษตรเหล่านี้จะกระจายไปทั่วประเทศ และจะถูกส่งไปยังท่าเรือกรุงเทพฯ และท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือ

ส่งออกไปยังต่างประเทศ  

โดยเส้นทางการไหลของโซ่อุปทานทั้ง 2 นี้ สามารถสรุปได้ในรูปแบบแสดงข้อมูลเส้นทางขาเข้าและออก

กรุงเทพฯ  ดังนี้ 

 
ภาพที่ 4.4 ปริมาณรถขนส่งสินค้าของโซ่อุปทานที่ส าคัญในจังหวัดปทุมธานี  
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      รองรับการไหลของสินค้าขาเข้ากรุงเทพ : กลุ่มสินค้าประเภทสินค้าค้าส่ง-ค้าปลีก (Modern Trade) สินค้า
เกษตร และสินค้าอุตฯเกษตร/อาหาร  โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ. พหลโยธิน ปริมาณเฉลี่ย43,861 คัน/วัน 
- ถ.กาญจนาภิเษก (ตะวันออก) ปริมาณเฉลี่ย 29,197คัน/วัน 
- ถ. 345 ปริมาณเฉลี่ย 6,025 คัน/วัน 
- ถ.ล าลูกกา ปริมาณเฉลี่ย 6,007 คัน/วัน 
- ถ.รังสิต-นครนายก ปริมาณเฉลี่ย 5,602 คัน/วัน 

      รองรับการไหลของสินค้าขาออกกรุงเทพ :กลุ่มสินค้าเกษตร/อาหาร ได้แก่ อาหารส าเร็จรูป ผลิตภัณฑ์แป้ง 
เครื่องดื่ม เนื้อสัตว์ ของปรุงแต่งจากเนื้อสัตว์  

 - สินค้าจากโบ๊เบ๊ ส าเพ็ง ประตูน้ า - รถเปล่า 
- ถ.กาญจนาภิเษก (ตะวันออก) ปริมาณเฉลี่ย29,846 คัน/วัน 
- ถ. 346 ปริมาณเฉลี่ย13,589 คัน/วัน 
- ถ. 345 ปริมาณเฉลี่ย6,505 คัน/วัน 

 
4.4.2 อุปทาน (Supply) ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับการขนส่งของจังหวัดปทุมธานี 
ในปัจจุบันภายในจังหวัดมีระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญในการรองรับปริมาณการขนส่งสินค้าที่เน้นไปที่

ระบบทางถนน โดยระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งทางถนนของจังหวัดปทุมธานีที่ส าคัญ ได้แก่ ทางหลวง
หมายเลข 347 ทางหลวงหมายเลข 345 ทางหลวงหมายเลข 306 เป็นทางหลวงสายหลักในแนวเหนือ-ใต้ เชื่อมโยง
กับจังหวัดนนทบุรี ผ่านย่านอุตสาหกรรม พาณิชยกรรมที่ส าคัญของจังหวัด มีปริมาณการจราจรสูง และประสบ
ปัญหาการจราจรมาก และทางหลวงหมายเลข 307 เป็นทางหลวงสายหลักในเขตผังเมืองรวมแนวเหนือ-ใต้ 
เชื่อมโยงโครงข่าย รอบนอกที่ส าคัญ ได้แก่ ทางหลวงหมายเลข 345, 346,  306  ผ่านย่านอุตสาหกรรม พาณิชยก
รรม และสถานที่ราชการของจังหวัด มีการพัฒนาพ้ืนที่สองข้างทางเป็นอย่างมาก ท าให้ในปัจจุบันประสบปัญหา
การจราจร  

และภายในจังหวัดมีระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่ส าคัญในการรองรับปริมาณการขนส่งสินค้า นั่นคือ สถานี
ขนส่งสินค้าคลองหลวงเป็นหนึ่งในสถานีขนส่งสินค้าสามแห่งที่อยู่ในความรับผิดชอบของกรมการขนส่งทาง โดยเป็น
สถานที่รวบรวมสินค้าประเภทอุปโภคบริโภค ที่บรรจุหีบห่อที่ส่งมาจากโรงงาน คลังสินค้า แหล่งผลิตสินค้าเจ้าของ
สินค้าทั่วไป ท าการแยกแยะและขนถ่ายสินค้าระหว่างรถบรรทุกขนาดเล็ก และขนาดใหญ่ไปยังผู้บริโภค ผู้ขายส่ง 
ผู้ขายปลีก หรือผู้รับสินค้าโดยตรง โดยมีรายละเอียดเพิ่มเติม ดังนี้ 
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-  ปริมาณรถที่เข้าใช้ในสถานี : มีสัดส่วนของปริมาณรถบรรทุกขนาดเล็ก (4-6 ล้อ) มากกว่ารถบรรทุก

ขนาดใหญ่ (รถบรรทุก 10 ล้อขึ้นไป)   

- การใช้พ้ืนที่สถานีขนส่งสินค้า :  มีการใช้งานชานชาลาประมาณ (50%) และคลังสินค้าเกือบเต็มพ้ืนที่  

(100%)แสดงให้เห็นว่าส่วนใหญ่ผู้ประกอบการมักเช่าพ้ืนที่เป็นคลังเก็บสินค้า  

อย่างไรก็ตามผลจากการลงพ้ืนที่สัมภาษณ์สมาคมขนส่งและโลจิสติกส์ไทยและผู้ประกอบการทั้งรายใหญ่

และรายย่อย ยังคงพบปัญหาต่างๆ ดังนี้  

1. ผู้ประกอบการเข้ามาใช้สถานีขนส่งสินค้า ผิดประเภทโดยใช้เป็นคลังเก็บสินค้า ไม่ได้ใช้เป็นสถานที่ใน

การรวบรวมและกระจายตามวัตถุประสงค์ที่กรมการขนส่งทางบกได้จัดตั้งขึ้น 

2. ท าเลที่ตั้งของสถานีขนส่งสินค้าไม่เหมาะสม 

3. ลักษณะการออกแบบโครงสร้างไม่เหมาะสม ชานชาลาของสถานีเป็นพ้ืนที่โล่ง อาจเกิดความเสียหาย

ของสินค้า หากมีผู้ประกอบการหลายรายมาใช้ชานชาลาร่วมกัน  

4. ระบบการบริหารจัดการที่ยังไม่เหมาะสมมีการบริหารจัดการแบบแยกส่วน ไม่มีการน าระบบสารสนเทศ

มาช่วยในการสนับสนุนกิจกรรมด้านโลจิสติกส์ 

4.4.3 ปัญหาที่พบและแนวทางการแก้ไข 
 จากการที่จังหวัดปทุมธานีมีรายได้จากภาคอุตสาหกรรมและการค้าส่งค้าปลีกที่เด่น คล้ายกับจังหวัด
นนทบุรีท าให้ลักษณะปัญหาที่พบและแนวทางแก้ไขปัญหาจะมีลักษณะที่คล้ายคลึงกันมาก กล่าวโดยสรุป คือ  

ปัญหาที่มาจากภาคค้าส่งค้าปลีกที่มีลักษณะคล้ายกับนนทบุรี มีดังนี้  
 - ปริมาณรถขนส่งสินค้าที่ผ่านช่องทางออนไลน์เพ่ิมสูงขึ้นเรื่อยๆ เนื่องมาจากแนวโน้มความต้องการของ
ผู้บริโภคได้เปลี่ยนไป 

- ปัญหาเรื่องรถเที่ยวเปล่า ที่เป็นรถขนส่งที่วิ่งจากศูนย์กระจายสินค้าไปยังสาขาต่างๆ และกลับมายังศูนย์
กระจายสินค้าอีกครั้ง ด้วยรถเที่ยวเปล่า  

ประกอบกับการข้อมูลที่สนับสนุนจากผลการประเมินสภาพปัจจุบัน (AS-IS) ในด้านที่ 1 Logistics 
Infrastructure & Managementในประเด็นมีระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่เหมาะสมต่อการใช้งานตามความต้องการ
และเหมาะสมของสินค้าแต่ละ Sector ได้แก่ Modem Trade, Commodity, Industrial, Export, ImportImport
โดยเหตุผลก็คล้ายกับของจังหวัดนนทบุรี พบว่าปัจจุบันยังไม่เพียงพอที่จะรองรับการขนส่งสินค้าได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ  และแนวทางการแก้ปัญหาจะเป็นไปในลักษณะเดียวกัน คือ ควรเกิดการพิจารณาเพ่ือหาแนวทาง
แก้ปัญหาทางด้านโลจิสติกส์โดย พิจารณาจัดตั้งจุดรับสินค้า (Pick up point)  ในเขตเมือง พัฒนาและสนับสนุน
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รูปแบบการบริการ Click & Collect และการบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (Share Load / 
Resource) 

มากไปกว่าจังหวัดปทุมธานียังคงพบปัญหาด้านโครงสร้างพ้ืนฐานภายในจังหวัด คือ สถานีขนส่งสินค้า
คลองหลวงมีระบบบริหารจัดการที่ยังไม่มีประสิทธิภาพ รองรับผู้ประกอบการได้น้อย  

ประกอบกับข้อมูลที่สนับสนุนจากผลการประเมินสภาพปัจจุบัน (AS-IS) ในด้านที่  1 Logistics 
Infrastructure & Managementในประเด็นการเข้าไปใช้ประโยชน์จากสถานีขนส่งสินค้าของภาครัฐ ได้แก่ สถานี
ขนส่งสินค้าพุทธมณฑล จ.นครปฐม, สถานีขนส่งสินค้าคลองหลวง จ.ปทุมธานี, สถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้า กทม.ใน
มุมมองภาคเอกชนและภาครัฐ มีความเห็นว่าปัจจุบันการเข้าไปใช้ยังไม่เกิดประสิทธิภาพเท่าที่ควร สถานีขนส่ง
คลองหลวงถูกใช้เป็นโกดังเก็บสินค้าของผู้ประกอบการรายใหญ่ ท าให้สถานีแห่งนี้ยังไม่ถูกใช้ประโยชน์ตรงตา ม
วัตถุประสงค์ทีก่รมการขนส่งทางบกได้วางไว้  

 
“ปัจจุบันไม่มีประสิทธิภาพเนื่องจากสถานีขนส่งคลองหลวงถูกเปลี่ยนแปลงไปเป็นจุดพักสินค้าให้กับผู้เช่า

รายใหญ่มากกว่าจะกลายเป็นจุดกระจายสินค้า” 
 

หน่วยงานจ.ปทุมธานี  
 

 
4.5 จังหวัดสมุทรปราการ 
เป็นจังหวัดในเขตปริมณฑล มีพ้ืนที่ตั้งอยู่ริมฝั่งแม่น้ าเจ้าพระยาและติดพ้ืนที่ชายฝั่งทะเลอ่าวไทย เป็น

ต าแหน่งที่ใกล้กับสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งและโลจิสติกส์ที่ส าคัญ คือ ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) สถานี
บรรจุแยกสินค้ากล่อง (ICD) ลาดกระบัง และสนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ จากต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ของ
สมุทรปราการนี้ ท าให้ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมต่างๆ หลากหลายประเภท เข้ามาด าเนินการกระจายอยู่ทั่วทั้ง
จังหวัด รวมถึงเป็นที่ตั้งของสถานประกอบการประเภทคลังสินค้าศูนย์กระจายสินค้า และผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์
ต่างๆ อยู่เป็นจ านวนมาก เนื่องจากเป็นจุดที่มีความสะดวกด้านการน าเข้าวัตถุดิบ การกระจายสินค้าทั้งในประเทศ
และการส่งออก สามารถขนส่งได้ทั้งทางถนนผ่านเส้นทางทางหลวงที่ส าคัญหลายเส้นทาง และทางน้ าผ่านทาง
ท่าเรือชายฝั่งที่ตั้งอยู่ตามแนวริมแม่น้ าเจ้าพระยา และยังเป็นประตูเชื่อมต่อกับพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาค
ตะวันออก (EEC) สินค้าภาคอุตสาหกรรมจากพ้ืนที่สมุทรปราการนี้จึงมีรูปแบบการไหลที่กระจายทั่วทั้งประเทศ 
การกระจายสินค้าไปสู่ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันตก และภาคใต้ เป็นเส้นทางผ่านเขต
กรุงเทพมหานคร ส่งผลให้จังหวัดสมุทรปราการมีสภาพการจราจรที่หนาแน่นทั้งใน พ้ืนที่และบริเวณใกล้เคียงเป็น
อย่างมาก 
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4.5.1 อุปสงค์ (Demand) ด้านการขนส่งสินค้าที่ส าคัญของจังหวัดสมุทรปราการ 
จากการศึกษาข้อมูล อุตสาหกรรมของจังหวัดสมุทรปราการมีความหลากหลายเป็นอย่างมาก เนื่องมาจาก

เป็นที่ตั้งของนิคมอุตสาหกรรมถึง 4 แห่ง จึงมีสถานประกอบการตั้งกระจายอยู่ทั่วจังหวัด ประกอบกับมีต าแหน่ง
ทางภูมิศาสตร์ที่สามารถเข้าถึงโครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์ที่หลากหลายรูปแบบส าหรับการค้าระหว่างประเทศ 
เส้นทางการไหลของสินค้าสามารถพิจารณาได้ดังนี้ 

1. โซ่อุปทานของสินค้าภาคอุตสาหกรรม : เพ่ือการส่งออก 

สินค้าอุตสาหกรรมจากจังหวัดสมุทรปราการ โดยกลุ่มผู้ผลิตส่วนใหญ่ด าเนินการผลิตสินค้าประเภทยานยนต์
และชิ้นส่วนรถยนต์ เครื่องจักรอุปกรณ์ผลิตภัณฑ์โลหะ เครื่องใช้ไฟฟ้าและอิเล็กทรอนิกส์ สิ่งทอ ผลิตภัณฑ์อาหาร
แปรรูป เคมีภัณฑ์และพลาสติก ส่วนใหญ่เป็นการผลิตเพ่ือส่งออกต่างประเทศ การไหลของสินค้าเพ่ือการส่งออกไม่
ผ่านพ้ืนที่กรุงเทพฯ ชั้นใน สินค้าจะถูกขนส่งไปยังท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี โดยใช้เส้นทางถนนเป็นหลัก 

2. โซ่อุปทานของสินค้าน าเข้า 

จากต าแหน่งภูมิศาสตร์ของพ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการนี้ สินค้าท่ีน าเข้ามาจากต่างประเทศผ่านทั้งทางท่าเรือ
แหลมฉบัง ท่าเรือกรุงเทพ หรือสนามบินสุวรรณภูมิ จะถูกขนส่งเข้ามายังศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า เพ่ือ
ด าเนินการกระจายต่อไปยังจุดต่างๆ ในประเทศไทย จึงท าให้พ้ืนที่สมุทรปราการเป็นที่ตั้งของกลุ่มธุรกิจให้บริการ
ด้านโลจิสติกส์ คลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าเอกชนอยู่เป็นจ านวน สินค้าที่น าเข้ามาจะถูกกระจายต่อไปยัง
ปลายทางท่ัวประเทศ 

โดยเส้นทางการไหลของสินค้าอุตสาหกรรม สามารถแสดงเส้นทางการไหลขาเข้าและขาออกกรุงเทพฯ 
ดังนี้ 

 
ภาพที่ 4.5 ปริมาณรถขนส่งสินค้าของโซ่อุปทานที่ส าคัญในจังหวัดสมุทรปราการ 
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 รองรับการไหลของสินค้าขาเข้ากรุงเทพ : สินค้าท่ีน าเข้าทุกประเภท จากทางท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือ 
กรุงเทพ หรือสนามบินสุวรรณภูมิ จะมีการไหลเข้ากรุงเทพฯ ผ่านทางจังหวัดสมุทรปราการ เนื่องจากเป็นต าแหน่ง
ที่ตั้งของศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าที่ท าหน้าที่กระจาย (Break bulk) สินค้าไปยังลูกค้าปลายทาง รถที่ใช้ใน
การขนส่งมีแนวโน้มการใช้รถยนต์ขนส่งขนาด 4 ล้อ แทนรถบรรทุกขนาดใหญ่เพ่ิมมากขึ้น เพ่ือลดข้อจ ากัดด้าน
เวลาการขนส่งไปผ่านพื้นที่กรุงเทพฯ ชั้นใน โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ.บางนา-ตราด ปริมาณ 34,463 คัน 
- ถ.ศรีนครินทร์ ปริมาณ 15, 527 คัน  
- ถ.สุขุมวิท ปริมาณ 10,602 คัน 

 รองรับการไหลของสินค้าขาออกกรุงเทพ : สินค้าจากพ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการ มักถูกส่งออกไปยัง
ท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี เป็นหลัก จึงไม่กระทบต่อการคมนาคมพ้ืนที่กรุงเทพฯ ชั้นใน จะใช้เส้นทาง ดังนี้  

- ถ.บางนา-ตราด ปริมาณ 21,387 คัน 
- ถ.ศรีนครินทร์ ปริมาณ 15,356 คัน 
- ถ.3119  ปริมาณ 4,506 คัน 

 
4.5.2  อุปทาน (Supply) ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับการขนส่งของจังหวัดสมุทรปราการ 

ต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ของจังหวัดสมุทรปราการ มีอาณาเขตติดกับแม่น้ าเจ้าพระยา มีท่าเรือที่ส าคัญ คือ 
ท่าเรือกรุงเทพ (คลองเตย) อีกทั้งยังเป็นที่ตั้งของสนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ และเป็นประตูเชื่อมต่อกับเขต
เศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor: EEC) และท่าเรือแหลมฉบัง มีโครงข่ายเส้นทาง
การคมนาคมทางถนนที่เชื่อมต่อกันอย่างหนาแน่น ประกอบไปด้วยเส้นทางทางหลวงสายหลัก (17 เส้นทาง) ทาง
หลวงสายรอง (13 เส้นทาง) และเส้นทางทางหลวงพิเศษ รวมถึงโครงข่ายเชื่อมโยงถนนสายหลักสายรอง ( 82 
เส้นทาง) เส้นทางถนนเหล่านี้ถูกใช้ในการขนส่งสินค้าทั้งภาคอุตสาหกรรมและภาคการเกษตรของจังหวัดและ
บริเวณใกล้เคียง ท าให้จังหวัดสมุทรปราการเป็นต าแหน่งที่เหมาะสมส าหรับการขนส่งและกระจายสินค้าทั้งใน
รูปแบบน าเข้าและส่งออก จึงมีสถานประกอบการคลังสินค้าและศูนย์กระจายสินค้าตั้งอยู่บนพ้ืนที่นี้หลายแห่ง โดย
ส่วนใหญ่อยู่ในเขตอ าเภอบางพลี นอกจากนี้ ด้านฝั่งที่ติดกับแม่น้ าเจ้าพระยา มีสถานประกอบการด้านคลังสินค้า
และให้บริการขนส่งทางน้ าอยู่ตามแนวเขตอ าเภอพระประแดง และอ าเภอพระสมุทรเจดีย์ 
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4.5.3 ปัญหาที่พบและแนวทางการแก้ไข 
จากการศึกษาข้อมูล จังหวัดสมุทรปราการ เป็นจุดเชื่อมต่อด้านการค้าระหว่างประเทศทั้งส่งออกและ

น าเข้า เป็นต าแหน่งที่ตั้งของศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าที่ท าหน้าที่กระจาย (Break bulk) สินค้าไปยังลูกค้า
ปลายทาง รูปแบบการขนส่งใช้การขนส่งทางถนนเป็นหลัก ปัจจุบัน ในการขนส่งมีแนวโน้มการใช้รถยนต์ขนส่ง
ขนาด 4 ล้อ แทนรถบรรทุกขนาดใหญ่เพ่ิมมากขึ้น เพ่ือลดข้อจ ากัดด้านเวลาการขนส่งผ่านพ้ืนที่กรุงเทพฯ ชั้นใน 
ส่งผลให้ปริมาณรถที่ขนส่งสินค้าผ่านเข้า-ออกกรุงเทพฯ มีปริมาณที่หนาแน่นเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
บริเวณเส้นทาง ถ. บางนา-ตราด 

เนื่องด้วยพ้ืนที่ทางภูมิศาสตร์ของจังหวัดสมุทรปราการ มีอาณาเขตติดกับแม่น้ าเจ้าพระยา สามารถ
เชื่อมต่อการขนส่งสินค้าทางทะเลไปยังท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรีได้ แต่ในปัจจุบันสินค้าส่งออกจะใช้รูปแบบ
การขนส่งทางถนนเป็นหลัก ดังนั้น แนวทางแก้ไขปรับปรุงระบบโลจิสติกส์ของพ้ืนที่สมุทรปราการในด้านที่ 1 
Logistics Infrastructure and Management จึงควรพิจารณาผลักดันการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง  ควร
พิจารณาการใช้ประโยชน์จากการขนส่งทางน้ า (Shift Mode) ให้มากขึ้น  

 
“ทางด้านผู้ประกอบการท่าเรือขนส่งเอกชน ในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการ ด าเนินการศึกษาด้านการขนส่ง

สินค้าทางน้ า เพ่ือเชื่อมต่อการขนส่งระหว่างท่าเรือบริเวณแม่น้ าเจ้าพระยาไปยังท่าเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี 
แทนการขนส่งทางถนน แต่ยังไม่มีการศึกษาเชิงลึกหรือเริ่มด าเนินการใดๆ” 

 
ตัวแทนหน่วยงานราชการจังหวัดสมุทรปราการ 

 
แต่อย่างไรก็ตาม โครงสร้างพ้ืนฐาน ณ ปัจจุบัน ไม่รองรับกับการเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งสินค้า ดังนั้น ใน

การผลักดันให้เกิดการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ การลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานจ าเป็นต้องพิจารณาเพ่ือให้เกิด
การด าเนินงานที่มีประสิทธิภาพด้วย 

ทางด้านการขนส่งสินค้าเพ่ือกระจายรายย่อยจากพ้ืนที่จังหวัดสมุทรปราการ ผู้ประกอบการมีการปรับตัว
โดยการใช้ขนาดรถขนส่งสินค้าขนาด 4 ล้อ แทนการใช้รถบรรทุก เพ่ือลดข้อจ ากัดด้านเวลา ที่ถูกก าหนดมาจากฝั่ง
กรุงเทพฯ จะเห็นได้ว่าแนวทางการแก้ปัญหาในด้านที่ 2 Regulations ไม่สามารถลดปัญหาการจราจรในเขตพ้ืนที่
กรุงเทพฯ ชั้นใน ที่เกิดจากรถยนต์ขนส่งสินค้าได้จริง ดังนั้น ในการวางมาตรการข้อก าหนดต่างๆ ควรเป็นการหารือ
ร่วมกันระหว่างกรุงเทพฯ และจังหวัดโดยรอบ 
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4.6 จังหวัดสมุทรสาคร  
จังหวัดสมุทรสาครเป็นจังหวัดในเขตปริมณฑลตั้งอยู่ริมแม่น้ าท่าจีนและปากอ่าวไทย มีศักยภาพด้านการ

ประมงและเกษตรกรรม เป็นแหล่งผลผลิตต้นน้ าทางการเกษตรที่ส าคัญทั้งทางด้านพืชและสัตว์น้ า รวมถึงมี
ศูนย์กลางการจ าหน่ายสินค้าสัตว์น้ าขนาดใหญ่หลายแห่ง ท าให้สมุทรสาครมีอุตสาหกรรมที่ต่อเนื่องจากภาค
การเกษตร เช่น อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหารและอาหารทะเล ตั้งอยู่เป็นจ านวนมาก ต าแหน่งทางภูมิศาสตร์นี้ 
เป็นเส้นทางหลักลงสู่ภาคใต้และเชื่อมโยงฝั่งตะวันออกของประเทศไทย ในการขนส่งสินค้าเพ่ือการส่งออกผ่าน
สนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิและท่าเรือแหลมฉบัง ท าให้เป็นจุดยุทธศาสตร์ส าหรับสถานประกอบการประเภท
คลังสินค้า ศูนย์กระจายสินค้า รวมถึงอุตสาหกรรมด้านอ่ืนๆ ด้วยเช่นกัน 

4.6.1 อุปสงค์ (Demand) ด้านการขนส่งสินค้าที่ส าคัญของจังหวัดสมุทรสาคร 
จากการศึกษาโซ่อุปทานสินค้าที่มีศักยภาพของจังหวัด คือ สินค้าเกษตร อาหารทะเลและอาหารทะเลแปร

รูป พบว่า มีสัดส่วนของการส่งออกมากกว่าการขายภายในประเทศ เส้นทางการขนส่งที่ใช้ในปัจจุบันเป็นเส้นทาง
ถนนที่ผ่านเข้า-ออกพ้ืนที่กรุงเทพฯ การกระจายสินค้าออกจากพ้ืนที่สมุทรสาคร โดยส่วนมากใช้เส้นทางทางหลวง
หมายเลข 35 (ถนนพระรามสอง) เชื่อมต่อไปยังถนนกาญจนาภิเษกเป็นหลัก เพ่ือการขนส่งสินค้าไปยังท่าเรือแหลม
ฉบัง จังหวัดชลบุรี และสนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ ส่งผลให้เกิดความหนาแน่นด้านการจราจรในบริเวณนี้อย่าง
ต่อเนื่อง เส้นทางการไหลของโซ่อุปทานสินค้าเกษตรและอาหารทะเลแปรรูป รวมถึงสินค้าอุตสาหกรรมเพ่ือการ
ส่งออก แสดงดังนี้ 

 

 
ภาพที่ 4.6 ปริมาณรถขนส่งสินค้าของโซ่อุปทานที่ส าคัญในจังหวัดสมุทรสาคร 
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    รองรับการไหลของสินค้าขาเข้ากรุงเทพ : สินค้าจากพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร โดยส่วนใหญ่เป็นกลุ่ม
สินค้าประเภทสินค้าเกษตร กลุ่มสินค้าอาหารทะเลแปรรูป สัตว์น้ ามีชีวิต กล้วยไม้ ขนส่งไปยังท่าเรือแหลม
ฉบัง หรือสนามบินสุวรรณภูมิ โดยส่วนใหญ่จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ. กาญจนาภิเษก ปริมาณเฉลี่ย 42,911 คัน/วัน 
- ถ.พระรามที่ 2 (35) ปริมาณเฉลี่ย 36,824 คัน/วัน 
- ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ปริมาณเฉลี่ย 5,000 คัน/วัน 

    รองรับการไหลของสินค้าขาออกกรุงเทพ : สินค้าที่ถูกขนส่งลงสู่พ้ืนที่ภาคใต้ผ่านกรุงเทพฯ และ
จังหวัดสมุทรสาคร จะใช้เส้นทาง ดังนี้ 

- ถ.พระรามที่ 2 (35) ปริมาณเฉลี่ย 30,842 คัน/วัน 
- ถ.พระรามที่ 3 ปริมาณเฉลี่ย 3,673 คัน/วัน 
- ถ.สุขสวัสดิ์ (303) ปริมาณเฉลี่ย 2,513 คัน/วัน 
 

4.6.2  อุปทาน (Supply) ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับการขนส่งของจังหวัดสมุทรสาคร 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการคมนาคมทางถนนของจังหวัดสมุทรสาคร ประกอบไปด้วย ถนนสายหลักส าคัญ 

3 สาย ส าหรับการเดินทางของประชาชนและการขนส่งสินค้า ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 35 (ถนนพระราม 
2), ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) และ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3242 (ถนนเอกชัย) อีกทั้ง
เป็นจังหวัดที่เป็นเส้นทางหลักส าหรับการขนส่งลงสู่ภาคใต้  

การขนส่งสินค้าทั้งจากจังหวัดสมุทรสาคร ผ่านเข้ากรุงเทพฯ เพ่ือไปยังท่าเรือแหลมฉบัง หรือสนามบิน
นานาชาติสุวรรณภูมิ รวมถึงการกระจายสินค้าภายในประเทศ เส้นทางทางหลักที่ใช้ คือ ทางหลวงหมายเลข 35 
(ถนนพระรามที่ 2) เชื่อมโยงต่อไปยังถนนกาญจนาภิเษก จึงท าให้สภาพการจราจรในบริเวณนี้เกิดความหนาแน่น มี
ปริมาณของรถบรรทุกขนาดใหญ่บนถนนเส้นทางนี้เป็นอย่างมาก  

นอกจากนี้ ต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ของจังหวัดสมุทรสาคร มีอาณาเขตติดกับแม่น้ าท่าจีน และทะเลอ่าวไทย 
แต่การขนส่งทางน้ ามีจ านวนไม่มากนัก ณ ปัจจุบัน พบการขนส่งเชื่อมต่อระหว่างแม่น้ าท่าจีน  – แม่น้ าเจ้าพระยา 
เพ่ือการขนส่งสินค้าภาคอุตสาหกรรมจากจังหวัดสมุทรสาครไปที่จังหวัดพระนครศรีอยุธยาเพียงเล็กน้อย 

4.6.3 ปัญหาที่พบและแนวทางการแก้ไข 
สินค้าหลักจากพ้ืนที่สมุทรสาครเป็นสินค้าเกษตร หรืออาหารแปรรูป รูปแบบการขนส่งที่ใช้มีความ

จ าเป็นต้องควบคุมอุณหภูมิตลอดเส้นทาง โดยผู้ประกอบการส่วนใหญ่เป็นผู้ประกอบการรายย่อยการขนส่งที่ใช้ส่วน
ใหญ่จึงเป็นรถกระบะบรรทุก 4 ล้อ และอยู่ในรูปแบบการขนส่งที่ไม่เต็มคัน (Less Than Truck Load: LTL) 
เส้นทางที่ใช้ในการขนส่งหลักที่ใช้มีการเชื่อมต่อกับถนนสายหลักเข้าสู่พ้ืนที่กรุงเทพฯ คือ ถนนพระรามที่ 2 แล้ว
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เชื่อมต่อไปยังถนนกาญจนาภิเษก เพ่ือน าไปยังจุดรวบรวมเพ่ือท าการส่งออก นอกจากนี้ จังหวัดสมุทรสาครมี
โรงงานอุตสาหกรรมประเภทอ่ืนๆ อยู่อีกเป็นจ านวนมาก จึงเกิดการขนส่งสินค้าอ่ืนๆ เช่นเดียวกัน ส่งผลให้ปริมาณ
รถที่ขนส่งสินค้าผ่านเข้า-ออกกรุงเทพฯ บนเส้นทาง ถ. พระรามที่ 2 เชื่อมต่อกับถนนกาญจนาภิเษก มีปริมาณ
รถบรรทุกวิ่งที่หนาแน่นตลอดทั้งวัน ดังนั้นควรมีการพิจารณาเพ่ือตั้งสถานีขนส่งสินค้าแห่งใหม่ ในลักษณะของ City 
Distribution Centre (CDC) ที่รองรับสินค้าที่ต้องควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain) ส่งเสริมให้เกิดการรวบรวม
ภายในพ้ืนที่ก่อนการขนส่งไปยังจุดส่งออก  

นอกจากนี้ ต าแหน่งทางภูมิศาสตร์ของจังหวัดสมุทรสาคร มีพ้ืนที่ที่ติดกับแม่น้ าท่าจีน และทะเลอ่าวไทย 
แต่ปัจจุบันการขนส่งทางน้ าเกิดขึ้นเพียงเล็กน้อย ควรมีการศึกษาถึงความเป็นไปได้จากการปรับเปลี่ยนรูปแบบการ
ขนส่งส าหรับสินค้าส่งออกที่มีการขนส่งไปยังท่าเรือแหลมฉบังจากการขนส่งทางถนนไปเป็นการขนส่งทางน้ า (Shift 
Mode) 

 
“อยากใช้ประโยชน์จากการขนส่งทางน้ าให้มากข้ึน อยากได้แนวทางการขนส่งสินค้าเชื่อมต่อทางทะเลอ่าวไทยไปยัง

ท่าเรือแหลมฉบัง เพื่อลดการขนส่งทางถนนโดยรถบรรทุก” 
 

สภาอุตสาหกรรมจังหวัดสมุทรสาคร 
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บทที่ 5 

บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

บทสรุปและข้อเสนอแนะส าหรับการเตรียมความพร้อมในภาคโลจิสติกส์ เพื่อยกระดับกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลให้เป็นมหานครแห่งเอเชียในอนาคต  

 
ภาพที่ 5.1 การเตรียมความพร้อมในภาคโลจิสติกส์ เพื่อยกระดับกรุงเทพมหานครและปริมณฑลให้เป็นมหานคร

แห่งเอเชียในอนาคต 

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล  เป็นมหานครที่มีความเติบโตทางกิจกรรมทางเศรษฐกิจและสังคม  เป็น
พ้ืนที่เชื่อมต่อกันเป็นมหานครขนาดใหญ่  ท าให้เกิดปัญหาการพัฒนาพ้ืนที่และการใช้ประโยชน์ที่ดินโดยเฉพาะ
บริเวณพ้ืนที่รอยต่อที่ไม่เป็นระเบียบและขัดแย้งกัน  มีการพัฒนาเป็นแหล่งธุรกิจการค้า  อุตสาหกรรม  ที่อยู่อาศัย
หนาแน่น  อีกท้ังยังมีการขยายตัวของเมืองรุกล้ าพ้ืนที่เกษตรกรรม 

ดังนั้นสิ่งที่ส าคัญที่ควรตระหนักถึง คือ ควรพิจารณาสภาพปัจจุบันของระบบโครงข่ายโครงสร้างพ้ืนฐาน
และปัญหาที่พบ เพ่ือน าไปสู่แนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ให้มีประสิทธิภาพ โดยในการพิจารณาควรมุ่งศึกษา
ในบริบทของทั้งกรุงเทพมหานครและจังหวัดปริมณฑล เพ่ือให้เกิดการบูรณาการและแก้ปัญหาในภาพรวม   ทั้งนี้
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การวิเคราะห์จะส่งผลต่อการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานการคมนาคมและขนส่งเพ่ือเชื่อมโยงให้เกิดเป็น “ผังเมือง
รวม” และการบริหารจัดการให้ไปในทิศทางเดียวกัน  

จากการศึกษาและสัมภาษณ์หน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง สามารถสรุปเป็นข้อเสนอแนะ
เพ่ือก าหนดทิศทางการจัดการโลจิสติกส์ในอนาคต ที่เหมาะกับบริบทของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดย
เนื้อหาจะสรุปผลทั้ง 5 ด้าน และสรุปประเด็นที่พบและข้อเสนอแนะรายจังหวัด ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

ด้านที่ 1 Logistics Infrastructure & Management 

o การจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า หรือเรียกว่า City Distribution Centers (CDC) 
จากการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ได้เห็นด้วยและสนับสนุนให้เกิดการ

พิจารณาการจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า หรือเรียกว่า City Distribution Centers (CDC) รูปแบบใหม่ 
ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้  

- ควรมีการออกแบบให้เหมาะสมส าหรับความต้องการ Demand ในแต่ละพ้ืนที่ เช่น ทางฝั่งตะวันตก มี
การไหลของสินค้าประเภทอาหารทะเลจ านวนมาก ควรพิจารณาและออกแบบให้มีห้องเย็น สามารถควบคุม
อุณหภูมิเพ่ือให้เหมาะกับสินค้า และควรมีจุดโหลดสินค้า จุดเปลี่ยนถ่าย และต้องสามารถรองรั บระบบ Cold 
Chain ได้ ส่วนฝั่งตะวันตก มีการไหลของสินค้าอุตสาหกรรมหนักและปิโตรเลียม เป็นหลัก ดังนั้นควรอิงกับความ
ต้องการ Demand จากภาคเอกชนเป็นหลัก และส่วนรัฐบาลควรท าหน้าที่ให้การสนับสนุน ควรมีการบูรณาการ
ระหว่างหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง โดย การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) รับผิดชอบในการสร้าง
นิคมอุตสาหกรรม กรมขนส่งทางบก (ขบ.) รับผิดชอบในการก่อสร้างถนนและโครงสร้างพื้นฐาน  

-  มีโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับที่ดี มีสิ่งอ านวยความสะดวกภายในศูนย์กระจายสินค้า  
- มีการศึกษาอย่างละเอียดในเรื่องของการเลือกท าเลที่ตั้งที่ เหมาะสม โดยดูจากปริมาณความต้องการ 

ปริมาณการไหลของสินค้าร่วมด้วย (พ้ืนที่บริเวณรอบวงแหวนถือเป็นจุดยุทธศาสตร์ที่ควรศึกษา เนื่องจากสะดวก
ต่อการขนส่งในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล / พื้นที่ใกล้แหล่งอุตสาหกรรม เป็นต้น)  

- เกิดความร่วมมือในการบริหารจัดการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public-Private Partnerships) 
ตั้งแต่เริ่มศึกษาและวางแผน ภาคเอกชนต้องบอกความต้องการให้กับภาครัฐทราบ และภาครัฐช่วยสนับสนุนในเรื่อง
ของการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐาน  

-  มีโอกาสในการพัฒนาให้เกิดการบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System ในช่วงต้นน้ า คือ การ
ขนส่งจากบริษัทผู้ผลิตมายังศูนย์กระจายสินค้าของบริษัทผู้ประกอบการรายใหญ่ ดังนั้นจึงควรศึกษาความเป็นไปได้
ที่จะเกิดข้ึน 
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o การจัดสรรเส้นทางพิเศษและพื้นที่พิเศษ  
จากการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ในมุมมองของภาครัฐ ไม่ค่อยให้การ

สนับสนุนวิธีการนี้มากนัก เนื่องจากจะส่งผลกระทบต่อประชาชนที่ต้องการใช้เส้นทางนี้เพ่ือสัญจร แต่ในมุมมอง
ภาคเอกชนพบว่า ผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการรายย่อยบางส่วน เห็นด้วยว่าควรมีการจัดสรรเส้นทาง
พิเศษ เพ่ือใข้ส าหรับการขนส่งสินค้าได้รวดเร็วยิ่งขึ้น แต่บางส่วนก็ยังไม่เห็นด้วย เนื่องจากจะท าให้ต้นทุนการขนส่ง
สูงมากข้ึน 

ส่วนในประเด็นการจัดสรรพ้ืนที่พิเศษส าหรับการโหลดสินค้าขึ้น-ลง ในมุมมองของภาครัฐ เห็นด้วยกับการ
จัดสรรพ้ืนที่ เนื่องจากจะท าให้ความแออัดบนผิวจราจรข้างทางลดลง และควรให้ผู้ประกอบการมาใช้ฟรี ไม่คิด
ค่าบริการ หากมีการคิดค่าบริการ อาจท าให้ไม่มีผู้ประกอบการเข้ามาใช้ก็เป็นได้  ส่วนในมุมมองภาคเอกชน
ผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการรายย่อยทั้งหมด เห็นด้วยว่าควรมีการจัดสรรพ้ืนที่พิเศษส าหรับการโหลด
สินค้าข้ึน-ลงเพื่อใข้ส าหรับการขนส่งสินค้าได้รวดเร็วยิ่งขึ้น 

 

o การพัฒนาและขยายเขตพื้นที่โลจิสติกส์ (Logistics Sprawl) 

จากการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ในมุมมองภาครัฐ เห็นด้วยในการขยาย
เขตพ้ืนที่โลจิสติกส์ ไม่ได้เฉพาะเขตพ้ืนที่วงแหวนเท่านั้น แต่ควรพิจารณาท าเลที่ตั้ งให้ใกล้กับแหล่งอุตสาหกรรม 
และมีเส้นทางคมนาคมที่สะดวกสบาย ส่วนมุมมองภาคเอกชน พบว่าผู้ประกอบการรายใหญ่และผู้ประกอบการราย
ย่อย เห็นด้วยว่าควรมีการพัฒนาเพ่ือขยายเขตพ้ืนที่โลจิสติกส์จากเขตเมืองไปสู่บริเวณพ้ืนที่รอบวงแหวน
อุตสาหกรรมจะน าไปสู่ประสิทธิภาพอย่างยิ่ง 

ด้านที่ 2 การร่วมมือในการบริหารจัดการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน (Public-Private Partnerships) 
จากการสัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้องในด้านบริหาร โดยสอบถามในเรื่องของการร่วมมือกันในการบริหารจัดการ

ระหว่างภาครัฐและเอกชน พบว่า การจะบริหารร่วมกันนั้นเป็นไปได้ยาก เพราะว่าแนวทางในการรับทราบปัญหา

และการจัดการปัญหาที่มีรูปแบบแตกต่างกัน ยกตัวอย่างเช่น แนวทางในการแก้ไขปัญหาของภาครัฐในด้านการ

ขนส่งสินค้า จากการสัมภาษณ์พบว่าบทบาทในการแก้ไขปัญหาจะเป็นไปในลักษณะการจัดการทางกฎหมาย การ

ก าหนดพ้ืนที่ การควบคุมการจราจร และการจัดการโครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่งแนวทางการแก้ไขปัญหาเหล่านี้ ตัวแทน

ในแต่ละจังหวัดได้ให้สัมภาษณ์ว่า  หากจะมีการแก้ไขเพ่ือแก้ปัญหาด้านการขนส่งสินค้า จ าเป็นจะต้องมีการศึกษา

ถึงผลกระทบด้านอื่นๆ ภายในพ้ืนที่ อย่างเช่น การจัดการด้านพ้ืนที่ ผังเมือง การจัดการด้านจราจร เป็นต้น ในขณะ

ที่ทางภาคเอกชนลักษณะของการรับทราบปัญหาจะมาจากข้อมูลในการจัดการภายในบริษัทเอง และสามารถ
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บริหารจัดการแก้ไขปัญหาการขนส่งจากภาคเอกชนเอง อย่างเช่น การสร้างศูนย์กระจายสินค้าของ 7 -11 เทสโก้ 

โลตัส เป็นต้น 

จากประเด็นดังกล่าว  ท าให้การจะน าภาครัฐและภาคเอกชนมาจัดการบริหารร่วมกันในด้านการขนส่ง
สินค้า รวมไปถึงการบริหารศูนย์การขนส่งสินค้าร่วมกันเป็นไปได้ยาก ดังนั้นรูปแบบที่มีแนวโน้มก่อให้เกิดการ
ท างานร่วมกัน ได้คือ การแบ่งบทบาทและหน้าที่ในการจัดการระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนให้ชัดเจน เพ่ือที่จะได้
ทราบถึงขอบเขตของบทบาทและหน้าที่ของทั้งภาครัฐและภาคเอกชนในการจัดการด้านการขนส่ง ซึ่งจะมีจุด
ร่วมกันท างานด้วยกัน คือ การแลกเปลี่ยนข้อมูลร่วมกันระหว่างภาครัฐและเอกขน เพ่ือรับทราบถึงปัญหาและ
สามารถหาแนวทางในการจัดการได้   

 
 

 
 
 
 

 
 

 
 

 
ภาพที่ 5.2 บทบาทการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 

 
บทบาทของภาครัฐ 
1. การจัดการข้อมูล 

ภาครัฐควรจะมีการสนับสนุนการจัดท าข้อมูลในระดับ Big data  ในการน ามาวิเคราะห์แนวทางในการ
พัฒนาด้านโลจิสติกส์ โดยข้อมูลที่ทางภาครัฐควรจะน ามาประกอบ อย่างเช่น 1. ปริมาณการขนส่งสินค้าในแต่ละ
เส้นทาง 2. ลักษณะการจราจรในเส้นทางการขนส่งแต่ละสาย 3. ปริมาณการจราจรในแต่ละช่วงเวลา เป็นต้น  โดย
วิธีการเก็บข้อมูลควรจะเป็นการน าเทคโนโลยีต่างๆ มาใช้ในการเก็บข้อมูล อย่างเช่น การใช้กล้องตรวจจับปริมาณ
รถ ระบบ GPS ในรถขนส่ง เป็นต้น เพ่ือน าเอาข้อมูลเหล่านี้มาเป็นฐานข้อมูลในการวิเคราะห์เพ่ือพัฒนาไปสู่การ

ภาคเอกชน 

1. การจัดการเส้นทางขนส่ง 

2. การใช้เทคโนโลยีสนบัสนุนการขนสง่ 

3. การจัดการขนส่งสินค้าด้วยวิธี Joint Delivery   

    System 

4. การรวบรวมข้อมลูปัยหาของภาคเอกชนเสนอ  

    ภาครัฐ 

 

1. การจัดการข้อมลู 

2. การท างานร่วมกันระหว่างงหน่วย 

   งานที่เกี่ยวข้อง 

3. การวางแผนเพื่อร่างยุทธศาสตร์ในการจัดการ     

     ด้านโลจิสติกส ์

4. การบรหิารจัดการพื้นที ่

5. การลงทุนและสนับสนุนโครงสร้างพื้นฐาน    

   ด้านโลจิสติกส ์

บทบาทการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ 

ภาครัฐ 
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วางแผนยุทธศาสตร์เพ่ือพัฒนาด้านโลจิสติกส์และควรมีการเผยแพร่ข้อมูลที่ได้รวบรวมและวิเคราะห์  ให้แก่
ภาคเอกชนด้วย เพ่ือที่ภาคเอกชนจะสามารถน าข้อมูลเหล่านี้ไปวางแผนจัดการเส้นทางการขนส่งได้ 
2. การท างานร่วมกันระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  
 ภาครัฐควรมีกระบวนการท างานร่วมกันระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง อย่างการร่วมมือกันระหว่าง
หน่วยงานที่รับผิดชอบในพ้ืนที่ (ส านักงานจังหวัดต่างๆ) กับหน่วยงานที่รับผิดชอบโครงสร้างพ้ืนฐาน (กรมทางหลวง 
กรมการทางพิเศษ) เป็นต้น โดยเริ่มตั้งแต่การร่างแผน การรวบรวมข้อมูลและการน าไปปฏิบัติตามแผนที่วางเอาไว้ 
ทุกขั้นตอนควรมีการติดต่อประสานงานกัน เพ่ือให้การพัฒนาเป็นไปในทิศทางเดียวกัน และเกิดขึ้นได้อย่างรวดเร็ว
และมีประสิทธิภาพ อีกท้ังยังเป็นแนวทางให้เกิดความร่วมมือในการท างานระหว่างภาครัฐและภาคเอกชนต่อไปได้ 
 3. การวางแผนเพื่อร่างแผนยุทธศาสตร์ในการจัดการด้านโลจิสติกส์ 

ภาครัฐสามารถน าข้อมูลที่ได้รับมาวิเคราะห์เพ่ือร่างแผนยุทธศาสตร์เพ่ือให้เกิดแนวทางในการพัฒนา
ด้านโลจิสติกส์ โดยสิ่งที่จะร่างในแผนยุทธศาสตร์ อย่างเช่น การสร้างพ้ืนที่เพ่ือการขนส่งสินค้า การบริหารเส้นทาง
ขนส่ง  การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน การวางแผนผังเมืองให้เอ้ือต่อการขยายตัวด้านโลจิสติกส์ เป็นต้น  ซึ่งแผนร่าง
ยุทธศาสตร์ส าหรับโลจิสติกส์ควรที่จะเป็นแนวทางเฉพาะในแต่ละพ้ืนที่ เพ่ือที่จะท าให้การพัฒนาเป็นไปอย่าง
เหมาะสม 
4. การบริหารจัดการพื้นที่ 

ภาครัฐสามารถวางแผนแนวทางในการพัฒนาพ้ืนที่เพ่ือรองรับกิจการด้านโลจิสติกส์   โดยต้องพิจารณาถึง
ความเหมาะสมในการพัฒนาแต่ละพ้ืนที่ได้ อย่างเช่น การพัฒนาพ้ืนที่รอบๆ พ้ืนที่สีม่วงของจังหวัดนนทบุรี การ
พัฒนาการจัดการพ้ืนที่ตลาดไทให้กลายเป็นสถานีขนส่งสินค้า การบริหารจัดการพ้ืนที่ในเรื่องของการก าหนดจุด 
Pick up point ให้อยู่ในพ้ืนที่บริเวณรถไฟฟ้าหรือศูนย์ราชการ  การวางแผนผังเมืองเพ่ือขยายพ้ืนที่โลจิสติกส์บริ
เวณรอบถนนวงแหวน การก าหนดพื้นที่เพ่ือพัฒนาเป็นศูนย์กระจายสินค้าแห่งใหม่ (CDC) เป็นต้น 
5. การลงทุนและสนับสนุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านโลจิสติกส์ 

ภาครัฐสามารถพัฒนาและสนับสนุนโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือสนับสนุนด้านโลจิสติกส์ โดยใช้ข้อมูลความ
ต้องการของเอกชนรวมกับข้อมูลโครงสร้างพ้ืนฐานในแต่ละพ้ืนที่ประกอบเป็นแผนการพัฒนาการลงทุน เช่น ที่ดิน
และสิ่งปลูกสร้าง รวมถึงโครงสร้างภายในอาคาร ตลอดจนเครื่องมืออ านวยความสะดวกในกิจกรรมโลจิสติกส์โดย
ส่งเสริมและสนับสนุนทุกรูปแบบการขนส่งไม่ว่าจะเป็นทางถนน ทางน้ า ทางอากาศ ทางราง อย่างเช่น การวางแผน
สร้างวงแหวนรอบที่ 3 การพัฒนาเส้นทางน้ าในบริวเณสมุทราปราการให้เป็นเส้นทางขนส่งไปสู่แหลมฉบัง จ.ชลบุรี 
เป็นต้น 
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บทบาทของภาคเอกชน 
1. การจัดการเส้นทางขนส่ง 

ในภาคเอกชนแต่ละบริษัทสามารถวางแผนและบริหารจัดการในการขนส่ง เพ่ือให้ได้เส้นทางในการขนส่งที่
คุ้มค่ามากที่สุด โดยน าข้อมูล แนวทางการขนส่ง ที่เกิดจากภาครัฐสนับสนุนโครงสร้างพ้ืนฐาน  กฎ/ระเบียบ/ ช้อ
บังคับด้านการขนส่งต่างๆ  มาประกอบในการตัดสินใจเลือกแนวทางในการขนส่งได้ และเมื่อสามารถก าหนด
แนวทางในการจัดเส้นทางขนส่งจนเกิด Best Practice เพ่ือน าเสนอแนวทางในการจัดการด้านการขนส่งให้แก่
บริษัทในภาคเอกชนอื่นๆ ต่อไปได ้
2. การน าเทคโนโลยีสนับสนุนการขนส่ง   
 ภาคเอกชนควรจะมีการจัดการน าเทคโนโลยีมาช่วยพัฒนาการจัดการด้านโลจิสติกส์ อย่างเช่น การน า
เทคโนโลยี GPS มาใช้ การเชื่อมต่อข้อมูลต่อภาครัฐในเรื่องของเส้นทางที่เหมาะกับการขนส่ง เป็นต้น โดยเทคโนลยี
เหล่านี้ ควรจะมีการเชื่อมต่อเพ่ือส่งต่อข้อมูลที่เหมาะสมให้แก่ภาครัฐเพ่ือที่จะสามารถน าข้อมูลไปท า Big Data เพ่ือ
การวิเคราะห์และพัฒนาด้านโลจิสติกส์ต่อไป 
3. การจัดการขนส่งสินค้าด้วยวิธี Joint Delivey System 
 ภาคเอกชนควรจะมีแนวทางในการบริหารการส่งสินค้าด้วยวิธีการรวบรวมสินค้าและขนส่งสินค้าร่วมกัน 
(Joint Delivery System) เพ่ือลดปริมาณความหนาแน่นของพาหนะที่ขนส่งสินค้า ท าให้การขนส่งสินค้าท าได้
รวดเร็วยิ่งขึ้นและช่วยลดต้นทุนด้านการขนส่งให้แก่ภาคเอกชนได้  
4. การรวบรวมข้อมูลปัญหาของภาคเอกชนในการน าเสนอภาครัฐ 

ภาคเอกชนควรจะมีการร่วมมือกันในการรวบรวมข้อมูล ปัญหาและความต้องการในการขนส่งให้แก่ภาครัฐ  
เพ่ือที่ภาครัฐจะสามารถวางแผนพัฒนารองรับการขยายตัวของภาคธุรกิจและโลจิสติกส์ต่อไปได้ 

ด้านที่ 3 Regulations 

จากการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน ในมุมมองของภาครัฐส่วนใหญ่มีความ
คิดเห็นว่าการมีข้อก าหนดในเรื่องของช่วงเวลาในการเดินรถบรรทุกในเมือง ข้อก าหนดประเภทน้ าหนักในการ
บรรทุก  และข้อก าหนดพ้ืนที่และเขตห้ามจอดมีการก าหนดไว้อยู่แล้ว  แต่ในขณะที่ภาคเอกชนไม่เห็นด้วยกับ
ข้อก าหนดดังกล่าว เนื่องจากข้อก าหนดนั้นก่อให้เกิดความไม่สะดวกในการขนส่งสินค้า ท าให้ภาคเอกชนเริ่มหันไป
ใช้รถบรรทุกขนส่ง 4 ล้อแทนรถบรรทุก 6 ล้อและ 10 ล้อ ซึ่งวิธีการนี้จะส่งผลท าให้เกิดการจราจรติดขัดในระยะ
ยาว  

และในอนาคตเองทั้งภาครัฐและภาคเอกชนเห็นด้วยว่าควรมีการสนับสนุนการขนส่งสินค้าช่วงเวลา
กลางคืนเพื่อความรวดเร็วในการขนส่งสินค้ามากขึ้น และไม่ไปกระทบกับการใช้รถใช้ถนนของประชาชนทั่วไป 
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ด้านที่ 4 Technology and Information Sharing 

o การบูรณาการข้อมูลเชิงลึก (Big Data) ด้านโลจิสติกส์จากแหล่งต่างๆ เพื่อวิเคราะห์ข้อมูลและ
ประกอบการตัดสินใจ 
จากการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน เห็นด้วยว่าควรสนับสนุนการน า

เทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ให้เกิดประโยชน์ โดยพัฒนามีการใช้ระบบเทคโนโลยี GPS ในการเก็บข้อมูลเพ่ือดูการ
เคลื่อนไหวและติดตามสถานะของรถขนส่งสินค้า มีการใช้ระบบขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transportation 
Systems) ได้แก่ 

- ระบบจัดเส้นทางรถบรรทุกขนส่งสินค้า 
- ระบบตรวจจับอุบัติการณ์อัตโนมัติโดยใช้กล้องตรวจจับภาพและสภาพจราจร เป็นต้น 
ซึ่งการใช้เทคโนโลยีทั้งหมดนี้ ควรมีระบบฐานข้อมูลกลางในการรวบรวม เพ่ือให้หน่วยงานภาครัฐและ

ภาคเอกชนสามารถน าข้อมูลที่ได้ไปวิเคราะห์และใช้ประกอบการตัดสินใจ 

ด้านที่ 5 Trend 
จากการสัมภาษณ์หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งภาครัฐและภาคเอกชน พบว่ามีทั้งเห็นด้วยและไม่เห็นด้วย 

สามารถสรุป ได้ดังนี้  
ส าหรับอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่ง (Modern Trade) :  
ในเรื่องของการพัฒนาจุด Pick-up Point โดยฝ่ายที่เห็นด้วยได้เสนอว่า ควรจะมีการวางแผนในการ

ก าหนดจุด Pick-up Point  ในบริเวณสถานีรถไฟฟ้าและบริเวณที่มีผู้คนท างานอย่างหนาแน่น อย่างเช่น บริเวณ
ศูนย์ราชการ เนื่องจากบริเวณท่ีกล่าวมาเป็นบริเวณท่ีผู้คนสัญจรและท างานตลอดทั้งวัน ท าให้เป็นพ้ืนที่ที่สะดวกต่อ
การรับสินค้าที่ได้สั่งซื้อมาจากทางออนไลน์ ส่วนความคิดเห็นที่ไม่เห็นด้วย เนื่องมาจากมองว่าลักษณะของการรับ
ของที่จุดขนส่งไม่ตอบโจทย์กับคนไทยมากนัก จึงอาจจะกลายเป็นแค่แนวโน้ม Trends ระยะสั้นมากกว่าที่จะเกิด
เป็นระยะยาว 

- ในบางบริษัทมีลักษณะการจัดการโซ่อุปทาน ตั้งแต่ต้นน้ าไปจนถึงปลายน้ า ยกเว้นบางบริษัทที่ยังไม่ได้
ควบคุมในส่วนของต้นน้ า  ดังนั้นการพัฒนาเรื่อง Joint Delivery System ควรจะเน้นไปที่การจัดการต้นน้ า คือ 
จากบริษทัผู้ผลิตสินค้า ที่ต้องจัดส่งสินค้ามายังศูนย์กระจายสินค้าของผู้ประกอบการรายใหญ่มากกว่า  

 
ส าหรับอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่ง (Traditional Trade) :   
ในส่วนของการพัฒนารูปแบบการบริการ Click & Collect พบว่ามีโอกาสในการพัฒนาส าหรับ

อุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่ง (Traditional Trade) มากกว่า โดยจะเป็นไปในลักษณะของการรวบรวบสินค้าจาก
ร้านค้าปลีกต่างๆ ทีส่ามารถเข้ามาสั่งซื้อสินค้าที่หลากหลายประเภท และสามารถเลือกสาขาที่รับสินค้าได้ โดยจะมี
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บริษัทขนส่งหรือบริษัทค้าส่งที่มีการจัดการขนส่งเป็นผู้รวบรวมและน าไปส่งตามสาขาที่ระบุ ซึ่งแนวทางนี้จะ
ก่อให้เกิดการประหยัดต้นทุนในการขนส่งโดยรวมลงได ้ 
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จังหวัด สิ่งท่ีค้นพบ อุปสรรค ข้อเสนอแนะ 

กรุงเทพมหานคร 

- ปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งผ่าน-เข้าออกจะวิ่งใน
แนวเส้นทางวงแหวนรอบที่ 1 และ 2 มากกว่า
วิ่งในเส้นทางกรุงเทพฯชั้นใน 

- ปริมาณรถบรรทุกหนาแน่นในบริเวณเส้นวง
แหวนรอบที่ 2 (กาญจนาภิเษก)  

- ขาดการจัดสรรพ้ืนที่ให้รองรับการ
พัฒนาด้านโลจิสติกส์ 

 

- ควรวางข้อก าหนดด้านการจัดการ
การจราจรในเขตเมืองร่วมกันกับจังหวัด
โดยรอบ  
- ผลักดันให้เกิดการพัฒนาและขยาย
เส้นทางวงแหวนรอบท่ี 3  
- ควรมีการวางแผนสร้าง Hub ขนาด
เล็กเพ่ือรองรับการขนส่งสินค้าภายใน
เขตเมือง 

นครปฐม 

- เกิดปัญหาทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน สถานี
ขนส่งพุทธมณฑลไม่เพียงพอต่อการรองรับ 
การออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานไม่เ อ้ือต่อ
กิจกรรมทางโลจิสติกส์ และระบบบริหาร
จัดการไม่มีประสิทธิภาพ 

- มีปริมาณรถบรรทุกหนาแน่นบน ถ.เพชร
เกษม และ ถ.บรมราชชนนี กระทบกับปัญหา
การจราจร  

- มีผู้ประกอบการขนส่งรายย่อยจ านวนมาก
ในบริเวณพุทธมณฑลสาย 2-3  ส่งผลต่อ
ปัญหาการจราจรในบริเวณดังกล่าว และมี
โอกาสเกิดการขนส่งสินค้าแบบไม่เต็มคัน 

-  การจัดการโครงสร้าง พ้ืนฐานไม่มี
เสถียรภาพ 

- ยังไม่มีการศึกษาแนวทางการแก้ปัญหา
ทางด้านโครงสร้าง พ้ืนฐานและการ
บริหารจัดการภายในสถานีขนส่งพุทธ
มณฑล 

- ยังไม่มีการศึกษาด้านการร่วมมือในการ
บริหารจัดการระหว่างภาครัฐและ
ภ า ค เ อ ก ช น  ( Public- Private 
Partnerships)  

- จัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า 
(CDC) ให้อยู่ ในต าแหน่งท าเลที่ ตั้ ง ที่
เหมาะสม หรือเปลี่ยนบทบาทของศูนย์
รวบรวมและกระจายสินค้าเดิม  

- ผลักดันให้เกิดความร่วมมือระหว่าง
ผู้ ประกอบการในการบริหารจั ดส่ ง
ร่ วมกันJoint Delivery System (JDS) 
เพ่ือลดการขนส่งไม่เต็มคัน 
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จังหวัด สิ่งท่ีค้นพบ อุปสรรค ข้อเสนอแนะ 
( Less than truck load)  ท า ใ ห้ ป ริ ม า ณ
รถบรรทุกเพ่ิมมากข้ึน 

- ไม่มีการใช้ประโยชน์จากการขนส่งทางราง 

นนทบุรี 

 อุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่งในกลุ่ม Modern 
Trade  

- แม้ว่าอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่งในกลุ่ม 
Modern Trade จะมีความส าคัญต่อจังหวัด 
แต่โอกาสในการที่ภาครัฐจะเข้าไปควบคุม
เป็นไปได้ยาก เนื่องจากในปัจจุบันยังไม่พบ
ปัญหาที่เกิดจากอุตสาหกรรมกลุ่มนี้อย่าง
ชัดเจนและยังไม่มีกฎหมายที่สามารถไปบังคับ
หรือควบคุมได้ แต่มีโอกาสในการพัฒนาโลจิ
สติ กส์ ใ นฝั่ ง ต้ นน้ า  คื อ  กา รขนส่ ง จ า ก
บริษัทผู้ผลิต มายังศูนย์กระจายสินค้า 

- อุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่ง (Modern 
Trade) ในระดับต้นน้ า คือ การขนส่ง
จากบริษัทผู้ผลิต มายังศูนย์กระจาย
สินค้า ยังเป็นการแยกส่วนการขนส่ง ท า
ให้เกิดโอกาสการขนส่งแบบไม่เต็มคัน 
( Less than truck load)  ส่ ง ผ ล ต่ อ
ต้นทุนโลจิสติกส์ภาพรวม 

-   อุ ต ส า ห ก ร ร ม ค้ า ป ลี ก ค้ า ส่ ง 
(Traditional Trade) พบอุปสรรคเรื่อง
การขนส่งจากบริษัทผู้ผลิตไปยังร้านค้า
ปลีก/ส่ง พบว่าเกิดการขนส่งแบบแยก

- ผลักดันให้เกิดการบริหารจัดการแบบ 
Joint Delivery System (JDS)  ในส่วน
ต้นน้ า คือ จากบริษัทผู้ผลิต/จัดจ าหน่าย 
ส่งมายังศูนย์กระจายสินค้าที่เป็นกลุ่ม 
Modern Trade  

- ผลักดันในเกิดการพัฒนาแบบ Click & 
Collect ในอุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่ง
ส่ง/ปลีกกลุ่ม Traditional Trade  



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

 5-11       

จังหวัด สิ่งท่ีค้นพบ อุปสรรค ข้อเสนอแนะ 

 อุ ต ส า ห ก ร ร ม ค้ า ป ลี ก ค้ า ส่ ง ใ นกลุ่ ม 
Traditional Trade 

-  พบว่ า เกิ ดปัญหา เรื่ อ งการขนส่ งจ าก
บริษัทผู้ผลิตไปยังร้านค้าปลีก/ส่ง พบว่าเกิด
การขนส่งแบบแยกคันแยกบริษัท ท าให้เกิด
เกิดโอกาสการขนส่งแบบไม่เต็มคัน (Less 
than truck load)  แ ล ะท า ใ ห้ มี ป ริ ม าณ
รถบรรทุกที่วิ่งบนถนนเพ่ิมมากขึ้น ดังนั้นจึงมี
โอกาสในการพัฒนาให้เกิดรูปแบบการบริการ 
Click & Collect โดยจะเป็นไปในลักษณะ
ของการรวบรวบสินค้าจากร้านค้าปลีกต่างๆ 
ที่สามารถเข้ามาสั่งซื้อสินค้าที่หลากหลาย
ประเภท และสามารถเลือกสาขาที่รับสินค้าได้ 
โดยจะมีบริษัทขนส่งหรือบริษัทค้าส่งที่มีการ
จัดการขนส่งเป็นผู้รวบรวมและน าไปส่งตาม
สาขาที่ระบุ  

คันแยกบริษัท ท าให้เกิดเกิดโอกาสการ
ขนส่งแบบไม่เต็มคัน (Less than truck 
load) และท าให้มีปริมาณรถบรรทุกที่วิ่ง
บนถนนเพิ่มมากขึ้น 

- ภาครัฐยังไม่พบปัญหาที่แน่ชัดจากการ
ขนส่งภาคอุตสาหกรรมท าให้การก าหนด
ทิศทางการพัฒนาด้านโลจิสติกส์เป็นไป
ได้ยาก  

 

ปทุมธานี 

- อุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่งในกลุ่ม Modern 
Trade  (ลักษณะคล้ายกับจังหวัดนนทบุรี)  

- อุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่ง (Modern 
Trade)  ( ลั กษณะคล้ า ยกั บ จั ง ห วั ด
นนทบุรี)  

- ผลักดันให้เกิดการบริหารจัดการแบบ 
Joint Delivery System (JDS)  ในส่วน
ต้นน้ า คือ จากบริษัทผู้ผลิต/จัดจ าหน่าย 
ส่งมายังศูนย์กระจายสินค้าที่เป็นกลุ่ม 
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จังหวัด สิ่งท่ีค้นพบ อุปสรรค ข้อเสนอแนะ 

- เกิดปัญหาทางด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน สถานี
ขนส่งคลองหลวง ถูกใช้ประโยชน์ไม่ตรงตาม
วัตถุประสงค์ ส่วนใหญ่ผู้ประกอบการเข้ามา
ใช้เพื่อเก็บสินค้า 

- ในจังหวัดมีแผนการยกระดับและพัฒนา
ศักยภาพของตลาดไท ให้กลายเป็นศูนย์กลาง
สินค้าเกษตรและแปรรูปที่ส าคัญ  

- การประสานงานระหว่างภาครัฐกับ
ภ า ค เ อก ช น ใ น พ้ื น ที่ เ ป็ น ไ ป อ ย่ า ง
ยากล าบาก เนื่องจากลักษณะการบริหาร
ระหว่างภาครัฐกับภาคเอกชนในพ้ืนที่ที่
แตกต่างกัน 

- ยังไม่มีการศึกษาและออกแบบเพ่ือให้
เกิดประสิทธิภาพทางโลจิสติกส์ส าหรับ
Hub ศูนย์กลางสินค้าเกษตร/แปรรูป 
(ตลาดไท) 

Modern Trade และร้านค้าส่ ง/ปลีก
กลุ่ม Traditional Trade 

- ผลักดันให้เกิดเป็น Hub ศูนย์กลาง
สินค้าเกษตร/แปรรูป (ตลาดไท)  

สมุทรปราการ 

- มีการกระจายตัวของโรงงานอุตสาหกรรม
อยู่เป็นจ านวนมาก หลากหลายประเภท 

- สินค้าที่ส่งออกไม่ผ่านพ้ืนที่กรุงเทพฯชั้นใน 
แต่สินค้าที่น าเข้า ถูกรวบรวมบริเวณคลังศูนย์
กระจายสินค้าในบริเวณนี้ เพ่ือการกระจาย
ต่อไปยังลูกค้าปลายทางย่อยๆ (Break bulk)  

- ผู้ประกอบการใช้รถที่มีขนาดเล็กลงส าหรับ
การขนส่ ง สิ นค้ า  เ พ่ื อ เ ลี่ ย งปัญห าก า ร
ก าหนดเวลาในการเข้าเขตพ้ืนที่กรุงเทพฯ

- กฎหมายการจราจรในด้านการขนส่ง
อิงกับการจราจรกรุงเทพป็นหลัก ท าให้
การพัฒนาด้านการขนส่งต้องรองรับการ
เติบโตจากกรุงเทพเป็นหลักมากกว่าการ
พัฒนาของจังหวัดตนเอง 

- ข้อมูลปัญหาด้านการขนส่งที่ได้รับ ทาง
ภาครัฐได้ให้ความคิดเห็นว่าไม่ได้เป็น
ปัญหา แต่เห็นว่าปัญหาด้านการขนส่ง
มวลชนเป็นปัญหามากกว่า ท าให้การ
พัฒนาด้านการขนส่งเป็นไปได้ยาก 

- ผลักดันให้เกิดการเปลี่ยนรูปแบบขนส่ง
เป็นทางน้ า (Shift Mode)  

- โครงสร้างพ้ืนฐานต้องรองรับการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

- วางมาตราการการจัดการการขนส่งใน
การ เข้ า พ้ืนที่ ก รุ ง เทพฯ ชั้ น ใน โดย
พิจารณาทั้งพ้ืนที่โดยรอบอย่างองค์รวม 
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จังหวัด สิ่งท่ีค้นพบ อุปสรรค ข้อเสนอแนะ 
ชั้นใน ดังนั้น ปัญหาการจราจรที่เกิดจากรถ
ขนส่งสินค้ายังคงอยู่ 

- ทางตัวแทนจังหวัด คาดว่าพ้ืนที่ของจังหวัด
สมุ ท รปราการมี ศั กยภาพมากพอที่ จ ะ
พัฒนาการขนส่งทางน้ า ไปสู่แหลมฉบัง จ.
ชลบุรีได้ 

สมุทรสาคร 

- มีปริมาณรถบรรทุกหนาแน่นบน ถ.พระราม
ที่ 2  

- มีผู้ประกอบการรายย่อยจ านวนมาก เกิด
การขนส่งแบบแยกคันและไม่เต็มคัน ท าให้
ปริมาณรถบรรทุก 4 ล้อ มีจ านวนมาก  

- ไม่มีศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้าเกษตร/
อาหารทะล ที่ได้มาตรฐาน มีเพียงตลาดใน
ท้องถิ่น ได้แก่ ตลาดทะเลไทย ตลาดกลางกุ้ง  

- มีพ้ืนที่ติดแม่น้ าและทางออกสู่ทะเลแต่ยังไม่
มีการใช้ประโยชน์จากการขนส่งทางน้ า 

- ยังไม่มีรูปแบบที่แน่ชัดในการท าศูนย์
กระจายสินค้าให้มีลักษณะแบบ (Cold 
Chain) 

- ผลักดันให้เกิดการจัดตั้งศูนย์รวบรวม
และกระจายสินค้า CDC ของสินค้า
เกษตร/อาหารทะล (Cold Chain)  

- ศึกษาความเป็นไปได้เกี่ยวกับการขนส่ง
ทางน้ าเชื่อมต่อไปยังท่าเรือแหลมฉบัง 
(Shift Mode) 

- โครงสร้างพ้ืนฐานต้องรองรับการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
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บทสรุปผลการประชุมร่วมกับสภาอุตสาหกรรมปริมณฑลและสมาคมขนส่งและโลจิสติกส์ 
เพื่อเป็นแนวทางการศึกษาโครงการในระยะที่ 2 

1)การจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า City Distribution Centers (CDC) และการบริหาร
จัดการแบบ Joint Delivery System (JDS) 

ผู้ประกอบการเห็นชอบอย่างยิ่งกับการศึกษาและจัดตั้ง CDC และมีระบบ JDS ในการบริหารจัดการ 
หากแต่ต้องพิจารณาว่าควรจะตั้งต าแหน่งใด โดยพิจารณาถึงความต้องการ Demand ในพ้ืนที่และโครงสร้าง
พ้ืนฐานที่จะเกิดขึ้นในอนาคต (เช่น จะเชื่อมกับวงแหวนอย่างไร) ทั้งนี้ CDC ที่จะเกิดขึ้นอาจจะเป็นศูนย์กระจาย
สินค้าย่อย(Semi-HUB)ได้ถ้าขยับเข้าเขตตัวเมือง โดยการท างานของ CDC จ าเป็นต้องมีเทคโนโลยีที่ทันสมัยที่จะ
เข้ามาช่วยสร้าง Platform ในการบริหารจัดการเส้นทางและตารางเวลาในการจัดส่ง (Routing & Scheduling)
และเกิดการใช้ทรัพยากรร่วมกัน (Share Resource) เพ่ือก่อให้เกิดต้นทุนโลจิสติกส์ที่ต่ าที่สุด และมีประสิทธิภาพ
มากที่สุด 

2) การรองรับแนวโน้มของธุรกิจออนไลน์ในอนาคต (Trend of  E-commerce) 

ผู้ประกอบการเห็นด้วยกับแนวโน้มและอัตราการเติบโตที่สูงขึ้นของธุรกิจออนไลน์(E-commerce)และ
เห็นชอบกับผลการศึกษาที่เสนอแนะให้จัดตั้งศูนย์กระจายสินค้าย่อย(Semi-HUB)เพ่ือด าเนินกิจกรรม Drop off / 
Pick up Point / Click & Collect ในเขตเมือง อีกท้ังได้ให้ความส าคัญถึง Platform ในการบริหารจัดการอีกด้วย   

3) โซ่อุปทานของธุรกิจค้าปลีกสมัยใหม่ (Modern Trade Supply Chain) 

โซ่อุปทานของ Modern Trade เป็นระบบปิด มีการบริหารจัดการเบ็ดเสร็จโดยธุรกิจเองจากต้นน้ าสู่
ปลายน้ า แต่อย่างไรก็ตามยังมีช่องว่างที่ควรพัฒนาระบบส าหรับผู้ประกอบการต้นน้ าส่งสินค้าเข้า DC ของ 
Modern Trade กล่าวคือ ควรมีการร่วมส่งแบบ JDS จากผู้ผลิตไปยัง DC แต่ทั้งนี้จ าเป็นต้องเจรจากับผู้ซื้อถึง
ระบบและช่วงก าหนดเวลาการรับสินค้าเป็นส าคัญ 

4) การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง (Shift Mode) 

การเปลี่ยนรูปแบบการขนส่ง(Shift Mode) นั้นถูกให้ความส าคัญและความสนใจมาก โดยเฉพาะทางน้ าใน
จังหวัดสมุทรสาครและสมุทรปราการ และทางรางในจังหวัดนครปฐม 

5) รถบรรทุกประเภทอ่ืนๆ  

ผู้ประกอบการเสนอแนะให้พิจารณารถประเภทอ่ืนๆ ในเขตเมืองและปริมณฑล ได้แก่ รถขนดิน  หิน ปูน 
สารเคมี น้ ามัน และแก๊สเนื่องจากในปัจจุบันเกิดการขยายตัวในธุรกิจอสังหาริมทรัพย์เป็นอย่างมาก มีการสร้าง
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บ้าน คอนโด อาคาร ที่พักอาศัยต่างๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเขตจังหวัดนนทบุรี ปทุมธานี ท าให้รถบรรทุกสินค้า
ประเภทนี้มีปริมาณมากตามไปด้วย  

6) การขนส่งมวลชนส่งผลกระทบโดยตรงกับปัญหาจราจรติดขัดในเขตเมือง 

ผู้ประกอบการรวมถึงภาครัฐให้ความส าคัญต่อการ “ขนคน” มากกว่าการ “ขนของ” และเสนอแนะให้
ท าการศึกษา การวางแผน การขนส่งมวลชนในเขตปริมณฑลในระยะถัดไป 
 

ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยครั้งต่อไป 

จากการวิเคราะห์ข้อมูลจากเอกสารและจากการสัมภาษณ์ภาครัฐและเอกชน พบว่าปัญหาการจราจร
ติดขัดส่วนใหญ่เกิดจากปริมาณรถที่มาจากภาคการขนส่งสาธารณะ  ซึ่งเป็นปัญหาหลักที่ไม่ก่อให้เกิดการพัฒนาใน
ด้านต่างๆ ซึ่งรวมไปถึงด้านระบบโลจิสติกส์ อย่างไรก็ตามในการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมศักยภาพและความสามารถทางการ
แข่งขันด้านระบบโลจิสติกส์การขนส่งสินค้าและสามารถลดต้นทุนโลจิกติกส์ภาพรวมของประเทศได้ ควรตระหนัก
ถึงการพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบการจัดการขนส่งโลจิสติกส์ที่ทันสมัยและเหมาะสม ดังนั้นควรจะมีการ
ต่อยอดโครงการวิจัย ดังนี้ 

1. ศึกษาความเป็นไปได้ในการจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า CDC (หาต าแหน่งที่เหมาะสม 
ออกแบบโครงสร้างพื้นฐาน จุดคุ้มทุน) ในโซนจังหวัดนครปฐม 

2. ศึกษาโอกาสและกลยุทธ์ในการเกิดการบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (JDS)ในฝั่งของ
อุตสาหกรรมค้าปลีกค้าส่ง ในโซนจังหวัดนนทบุรีและปทุมธานี 

3. ศึกษาแนวโน้มความเป็นไปได้ของธุรกิจออนไลน์ในอนาคต (Trend of E-commerce) เพ่ือการจัดตั้ง
ศูนย์กระจายสินค้าย่อย (Semi-hub) เพ่ือสนับสนุนกิจกรรม Drop off / Pick up Point / Click & Collect)  
บริเวณเขตเมืองรอบปริมณฑล 

4. ศึกษาความเป็นไปได้ในเกิดการเปลี่ยนรูปแบบขนส่งเป็นทางน้ า (Shift Mode) ในโซนจังหวัด
สมุทรปราการและสมุทรสาคร  

5. ศึกษาความเป็นไปได้ในการจัดตั้งศูนย์รวบรวมและกระจายสินค้า CDCแบบ Cold Chain (หาต าแหน่ง
ที่เหมาะสม ออกแบบโครงสร้างพื้นฐาน จุดคุ้มทุน) ในโซนจังหวัดสมุทรสาคร 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข 

 

แสดงเส้นทางท่ีส าคัญและปริมาณรถบรรทุกท่ีว่ิงออกจากกรุงเทพมหานครไปยังจังหวัดปริมณฑล และออกจาก

จังหวัดปริมณฑลไปยังกรุงเทพมหานคร  

 

 

 

อ้างอิงจากแหล่งข้อมูล 2 แหล่ง ได้แก่  

1. รายงานปริมาณการจราจรบนทางหลวง กระทรวงคมนาคม (2560) : แสดงเส้นทางและปริมาณรถ

เฉลี่ยต่อวัน (จ าแนกประเภท ได้แก่ รถบรรทุก 4 ล้อ 6 ล้อ และ 10ล้อ)  

2. สถิติจราจรปี 2559 ส านักงานจราจรและขนส่งกรุงเทพมหานคร (2560) : แสดงเส้นทางและ

ปริมาณรถเฉลี่ยต่อวัน (ไม่ได้จ าแนกประเภท)  

   

 

 

  

 

 

 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

ข-1 
 

ตารางที่ 1 แสดงเส้นทางที่ส าคัญและปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งออกจากกรุงเทพมหานครไปยังจังหวัดปริมณฑล  

กลุ่มสินค้า 
มุ่งหน้าสู่ 
(นนทบุรี) 

มุ่งหน้าสู่ 
(ปทุม) 

มุ่งหน้าสู่ 
(นครปฐม) 

มุ่งหน้าสู่ 
(สมุทรสาคร) 

มุ่งหน้าสู่ 
 (สมุทรปราการ) 

1. กลุ่มสินค้าเกษตร/
อาหาร ได้แก่ อาหาร
ส าเร็จรูป ผลิตภัณฑ์
แป้ง เครื่องดื่ม 
เนื้อสัตว์ ของปรุงแต่ง
จากเนื้อสัตว ์ 
 (นิคมบางชันและนิคม
ลาดกระบัง) 
2. สินค้าจากโบ๊เบ๊ ส า
เพ็ง ประตูน้ า 
3. รถเปล่า 

เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ 

ถ.ชัยพฤกษ์ 
(304) 

20,800 ถ.345  4 ล้อ  5,015 
6 ล้อ  818 
10 ล้อ 672 

ถ.เพชร
เกษม 

-(นครชัยศรี-พระประ
โทน) 
4 ล้อ  16,931 
6 ล้อ  2,610 
10 ล้อ 2,777 
-(อ้อมใหญ่-นครชัยศรี) 
4 ล้อ  4,036 
6 ล้อ  992 
10 ล้อ 926 

ถ.สุข
สวัสด์ิ 
(303) 

2,513 ถ.3119 4 ล้อ  2,492 
6 ล้อ  1,131 
10 ล้อ 883 

ถ.กาญจนา
ภิเษก 
(ตะวันตก)1 

4 ล้อ  
23,027 
6 ล้อ  3,828 
10 ล้อ 2,991 

ถ.กาญจนา
ภิเษก 
(ตะวันตก)1 

4 ล้อ  
23,027 
6 ล้อ  3,828 
10 ล้อ 
2,991 

ถ.บรมราช
ชนนี 

- (พุทธมณฑลสาย 4-
อรุณฯ) 
4 ล้อ  23,454 
6 ล้อ  1,401 
10 ล้อ 1,233 

ถ.พระราม
ท่ี 2 (35) 

4 ล้อ  21,524 
6 ล้อ  5,365 
10 ล้อ 3,953 

ถ. บางนา-
ตราด  

4 ล้อ  13,508 
6 ล้อ  3,950 
10 ล้อ 3,929 

ถ.ราชพฤกษ ์ 152,159 ถ.346 4 ล้อ  3,866 
6 ล้อ  4,172 
10 ล้อ 
5,551 

  
ถ.พระราม

ท่ี 3  
3,673 ถ.ศรีนครินทร์ 4 ล้อ  13,284 

6 ล้อ  1,590 
10 ล้อ 482 

หมายเหต ุ: (1) เป็นปริมาณรถที่วิ่งบนถ.กาญจนาภิเษก (ตะวันตก) ฝั่งขาออกจากกรุงเทพฯ ซึ่งเส้นนี้จะมุ่งสู่จังหวัดนนทบุรีและปทุมธานี  



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

ข-2 
 

ตารางที่ 2 แสดงเส้นทางที่ส าคัญและปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งออกจากจังหวัดนครปฐม  

กลุ่มสินค้า เข้ากรุงเทพฯ 
ผ่านกรุงเทพฯ 

ส่งออก (ไปท่าเรือ) 

ผ่านกรุงเทพฯ 

ส่งออก (ไป Airport) 

ผ่านกรุงเทพฯ 

(ไปปทุมธานี) 

1. กลุ่มสินค้า
เกษตรกรรม ได้แก่ 
ผัก ผลไม้ (สด แช่แข็ง 
แช่เย็น) 
2. กลุ่มสินค้าอุตฯ
เกษตร/อาหาร ได้แก่ 
ผลิตภณัฑ์ข้าว อาหาร
สัตว์เลี้ยง เนื้อสตัว์ 
ของปรุงแต่งจาก
เนื้อสัตว ์
3. กล้วยไม ้

เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ 

ถ.เพชรเกษม -(นครชัยศรี-พระ

ประโทน) 

4 ล้อ  14,031 

6 ล้อ  2,755 

10 ล้อ 2,824 

-(อ้อมใหญ่-นคร

ชัยศรี) 

4 ล้อ  4,044 

6 ล้อ  2,740 

10 ล้อ 789 

ถ. 7 4 ล้อ  

21,540 

6 ล้อ  

13,417 

10 ล้อ 

10,105 

ถ. กาญจนา

ภิเษก 

(ตะวันตก)  

-(บางแค-คลองมหา

สวัสดิ์) 

4 ล้อ  36,570 

6 ล้อ  3,811 

10 ล้อ 2,530 

-(คลองพระยา

สุเรนทร์-พระ

ประแดง) 

4 ล้อ  14,596 

6 ล้อ  2,932 

10 ล้อ 1,846 

ถ.ราชพฤกษ ์ 152,159 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

ข-3 
 

ถ.บรมราช

ชนน ี

- (พุทธมณฑล

สาย 4-อรุณฯ) 

4 ล้อ  28,857 

6 ล้อ  1,711 

10 ล้อ 833 

-(นครชัยศรี-ท่า

ต าหนัก) 

4 ล้อ  14,991 

6 ล้อ  3,187 

10 ล้อ 2,431 

ทางพิเศษศรี

รัช 

9,500  
  

ถ.345 4 ล้อ  4,584 

6 ล้อ  780 

10 ล้อ 661 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

ข-4 
 

ตารางที่ 3 แสดงเส้นทางที่ส าคัญและปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งผ่านจังหวัดนครปฐม  

กลุ่มสินค้า 
เข้ากรุงเทพฯ 

ทั่วประเทศ  
(ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ) 

ทั่วประเทศ  
(ภาคเหนือ) 

กลุ่มสินค้าอุปโภค
บริโภค 
(Commodity) ที่อยู่
ใน Traditional 
Trade  

เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ 

ถ.เพชรเกษม -(นครชัยศรี-พระประโทน) 
4 ล้อ  14,031 
6 ล้อ  2,755 
10 ล้อ 2,824 
-(อ้อมใหญ่-นครชัยศรี) 
4 ล้อ  4,044 
6 ล้อ  2,740 
10 ล้อ 789 

ถ.บรมราชชนน ี - (พุทธมณฑลสาย 4-อรุณฯ) 
4 ล้อ  28,857 
6 ล้อ  1,711 
10 ล้อ 833 
-(นครชัยศรี-ท่าต าหนัก) 
4 ล้อ  14,991 
6 ล้อ  3,187 
10 ล้อ 2,431 

ถ.มาลัยแมน นครปฐม-หนองปลาไหล 
4 ล้อ  5,952 
6 ล้อ  3,132 
10 ล้อ 2,735 

ถ.บรมราชชนน ี - (พุทธมณฑลสาย 4-อรุณฯ) 
4 ล้อ  28,857 
6 ล้อ  1,711 
10 ล้อ 833 
-(นครชัยศรี-ท่าต าหนัก) 
4 ล้อ  14,991 
6 ล้อ  3,187 
10 ล้อ 2,431 

ถ.กาญจนาภเิษก 
(ฝั่งตะวันตก)  

-(คลองมหาสวสัดิ์-คลองบางไผ่) 
4 ล้อ  14,781 
6 ล้อ  2,350 
10 ล้อ 2,195 
-ต่างระดับเชียงราก 
4 ล้อ  3,173 
6 ล้อ  3,483 
10 ล้อ 3,444 

- - 

 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

ข-5 
 

ตารางที่ 4 แสดงเส้นทางที่ส าคัญและปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งออกจากจังหวัดสมุทรสาคร  

กลุ่มสินค้า เข้ากรุงเทพฯ 
ผ่านกรุงเทพฯ  

ส่งออก (ไปท่าเรือ) 
ผ่านกรุงเทพฯ  

ส่งออก (ไป Airport) 

1. กลุ่มสินค้า
เกษตรกรรม ได้แก่ ผัก 
ผลไม้ (สด แช่แข็ง แช่
เย็น) และอาหารทะเล 
(สด แช่แข็ง)  
2. กลุ่มสินค้าอุตฯ
เกษตร/อาหาร ได้แก่ 
อาหารทะเลกระป๋อง
และแปรรูป อาหารสัตว์
เลี้ยง สิ่งปรุงรส 
3. กล้วยไม ้

เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ 

ถ.พระรามที่ 2 4 ล้อ  25,594 
6 ล้อ  6,911 
10 ล้อ 4,319 

ถ.กาญจนาภเิษก2 4 ล้อ  14,596 
6 ล้อ  2,932 
10 ล้อ 1,846 

ถ.กาญจนาภเิษก2 4 ล้อ  14,596 
6 ล้อ  2,932 
10 ล้อ 1,846 

ถ.กาญจนาภเิษก  -(บางแค-คลองมหาสวัสดิ์) 
4 ล้อ  36,570 
6 ล้อ  3,811 
10 ล้อ 2,530 

ทางพิเศษบูรพาวิถี 4,000  

- - 

ทางพิเศษเฉลิม
มหานคร 

5,000 ถ. 7  4 ล้อ  21,174 
6 ล้อ  5,214 
10 ล้อ 3,160 - - 

 
หมายเหตุ : (2) ปริมาณรถที่วิ่งบนถ.กาญจนาภิเษก ในช่วงพื้นทีก่รุงเทพฯและสมุทรปราการ เป็นฝั่งถนนกาญจนาภิเษกฝั่งตะวันออก ซ่ึงเป็นเส้นทางสายหลักทีม่าจากจังหวัดอื่นๆ เพื่อมุ่งหน้าไปทา่อากาศสุวรรณ

ภูมิและสามารถเช่ือมต่อไปยังถ. สาย 7 เพื่อมุ่งสู่ท่าเรือแหลมฉบัง 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

ข-6 
 

ตารางที่ 5 แสดงเส้นทางที่ส าคัญและปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งออกจากจังหวัดนนทบุรี  

กลุ่มสินค้า เข้ากรุงเทพฯ 
ผ่านกรุงเทพฯ  

ส่งออก (ไปท่าเรือ) 

1. Modern Trade 
(DC)  
2. กลุ่มสินค้าอุตฯเกษตร/
อาหาร ได้แก่ อาหาร
ส าเรจ็รูป ผลิตภัณฑ์ข้าว 
อาหารสตัว์เลีย้ง 

เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ 

ถ.กาญจนาภเิษก  -(คลองมหาสวสัดิ์-คลองบางไผ่) 
4 ล้อ  14,505 
6 ล้อ  2,092 
10 ล้อ 1,312 

ถ.กาญจนาภเิษก2 4 ล้อ  14,596 
6 ล้อ  2,932 
10 ล้อ 1,846 

ถ.340 4 ล้อ  5,742 
6 ล้อ  1,524 
10 ล้อ 1,382 

ถ.7 4 ล้อ  21,174 
6 ล้อ  5,214 
10 ล้อ 3,160 

ถ. 345 4 ล้อ  4,584 
6 ล้อ  780 
10 ล้อ 661 

- - 

ถ.ราชพฤกษ ์ 152,159 - - 

 
หมายเหตุ : (2) ปริมาณรถที่วิ่งบนถ.กาญจนาภิเษก ในช่วงพื้นทีก่รุงเทพฯและสมุทรปราการ เป็นฝั่งถนนกาญจนาภิเษกฝั่งตะวันออก ซ่ึงเป็นเส้นทางสายหลักทีม่าจากจังหวัดอื่นๆ เพื่อมุ่งหน้าไปทา่อากาศสุวรรณ

ภูมิและสามารถเช่ือมต่อไปยังถ. สาย 7 เพื่อมุ่งสู่ท่าเรือแหลมฉบัง 

 

 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

ข-7 
 

ตารางที่ 6 แสดงเส้นทางที่ส าคัญและปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งผ่านจังหวัดนนทบุรี  

กลุ่มสินค้า เข้ากรุงเทพฯ 
ผ่านกรุงเทพฯ  

ส่งออก (ไป Airport) 

1. กลุ่มสินค้าเกษตรกรรม 
ได้แก่ ผัก ผลไม้ (สด แช่
แข็ง แช่เย็น) 

เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ 

ถ.กาญจนาภเิษก  -(คลองมหาสวสัดิ์-คลองบางไผ่) 
4 ล้อ  14,505 
6 ล้อ  2,092 
10 ล้อ 1,312 

ถ.กาญจนาภเิษก2 4 ล้อ  14,596 
6 ล้อ  2,932 
10 ล้อ 1,846 

ถ.340 4 ล้อ  5,742 
6 ล้อ  1,524 
10 ล้อ 1,382 

- - 

ถ. 345 4 ล้อ  4,584 
6 ล้อ  780 
10 ล้อ 661 

- - 

ถ.ราชพฤกษ ์ 152,159 - - 

 
หมายเหตุ : (2) ปริมาณรถที่วิ่งบนถ.กาญจนาภิเษก ในช่วงพื้นทีก่รุงเทพฯและสมุทรปราการ เป็นฝั่งถนนกาญจนาภิเษกฝั่งตะวันออก ซ่ึงเป็นเส้นทางสายหลักทีม่าจากจังหวัดอื่นๆ เพื่อมุ่งหน้าไปทา่อากาศสุวรรณ

ภูมิและสามารถเช่ือมต่อไปยังถ. สาย 7 เพื่อมุ่งสู่ท่าเรือแหลมฉบัง 

 

 

ตารางที่ 7 แสดงเส้นทางที่ส าคัญและปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งออกจากจังหวัดปทุมธานี   



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

ข-8 
 

กลุ่มสินค้า เข้ากรุงเทพฯ 
ผ่านกรุงเทพฯ  

ส่งออก (ไปท่าเรือ) 
ผ่านกรุงเทพฯ  

ส่งออก (ไป Airport) 

1. Modern Trade 
(DC)  
2. กลุ่มสินค้าเกษตรกรรม 
ได้แก่ ผัก ผลไม้ (สด แช่
แข็ง แช่เย็น) 
3. กลุ่มสินค้าอุตฯเกษตร/
อาหาร ได้แก่ เครื่องดื่ม 
เนื้อสัตว์ของปรุงแต่งจาก
เนื้อสัตว ์

เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ 

ถ.พหลโยธิน 4 ล้อ  36,578 
6 ล้อ  5,218 
10 ล้อ 2,065 

ถ.กาญจนาภเิษก2 4 ล้อ  14,596 
6 ล้อ  2,932 
10 ล้อ 1,846 

ถ.กาญจนาภเิษก2 4 ล้อ  14,596 
6 ล้อ  2,932 
10 ล้อ 1,846 

ถ.345 4 ล้อ  4,584 
6 ล้อ  780 
10 ล้อ 661 

ถ.7 4 ล้อ  21,174 
6 ล้อ  5,214 
10 ล้อ 3,160 

- - 

ถ.รังสิต-นครนายก 4 ล้อ  4,007 
6 ล้อ  824 
10 ล้อ 771 

- - - - 

ถ.ล าลูกกา 4 ล้อ  5,243 
6 ล้อ  502 
10 ล้อ 262 

- - - - 

ถ.กาญจนาภเิษก  
(ตะวันออก) 

4 ล้อ  22,373 
6 ล้อ  3,982 
10 ล้อ 2,842 

- - - - 

 

หมายเหตุ : (2) ปริมาณรถที่วิ่งบนถ.กาญจนาภิเษก ในช่วงพื้นทีก่รุงเทพฯและสมุทรปราการ เป็นฝั่งถนนกาญจนาภิเษกฝั่งตะวันออก ซ่ึงเป็นเส้นทางสายหลักทีม่าจากจังหวัดอื่นๆ เพื่อมุ่งหน้าไปทา่อากาศสุวรรณ

ภูมิและสามารถเช่ือมต่อไปยังถ. สาย 7 เพื่อมุ่งสู่ท่าเรือแหลมฉบัง 

ตารางที่ 8 แสดงเส้นทางที่ส าคัญและปริมาณรถบรรทุกที่วิ่งออกจากจังหวัดสมุทรปราการ  
 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพื่อเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

ข-9 
 

กลุ่มสินค้า เข้ากรุงเทพฯ 
ผ่านกรุงเทพฯ  

ส่งออก (ไปท่าเรือ) 
ผ่านกรุงเทพฯ  

ส่งออก (ไป Airport) 

1. กลุ่มสินค้าเกษตรกรรม 
ได้แก่ ผัก ผลไม้ (สด แช่
แข็ง แช่เย็น) 
2. น าเข้า – break bulk 
(เข้ากรุงเทพฯ) 

เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ เส้นทาง ปริมาณ 

ถ.ศรีนครินทร ์

4 ล้อ  13,506 
6 ล้อ  1,583 
10 ล้อ 438 

ถ.กาญจนาภเิษก2 

4 ล้อ  14,596 
6 ล้อ  2,932 
10 ล้อ 1,846 

ถ.กาญจนาภเิษก2 

4 ล้อ  14,596 
6 ล้อ  2,932 
10 ล้อ 1,846 

ถ. บางนา-ตราด  
4 ล้อ  25,551 
6 ล้อ  5,427 
10 ล้อ 3,485 

ถ.7 
4 ล้อ  21,174 
6 ล้อ  5,214 
10 ล้อ 3,160 

- - 

ถ. สุขุมวิท  
4 ล้อ  7,018 
6 ล้อ  2,526 
10 ล้อ 1,058 

- - - - 

3. กลุ่มสินค้าอุตฯเกษตร/
อาหาร ได้แก่ สิ่งปรุงรส 
อาหารสตัว์เลีย้ง เนื้อสัตว์
ของปรุงแต่งจากเนื้อสัตว ์

- - ถ.กาญจนาภเิษก2 

4 ล้อ  14,596 
6 ล้อ  2,932 
10 ล้อ 1,846 

- - 

- - ถ.7 
4 ล้อ  21,174 
6 ล้อ  5,214 
10 ล้อ 3,160 

  

หมายเหตุ : (2) ปริมาณรถที่วิ่งบนถ.กาญจนาภิเษก ในช่วงพื้นทีก่รุงเทพฯและสมุทรปราการ เป็นฝั่งถนนกาญจนาภิเษกฝั่งตะวันออก ซ่ึงเป็นเส้นทางสายหลักทีม่าจากจังหวัดอื่นๆ เพื่อมุ่งหน้าไปทา่อากาศสุวรรณ

ภูมิและสามารถเช่ือมต่อไปยังถ. สาย 7 เพื่อมุ่งสู่ท่าเรือแหลมฉบัง 

 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ค  

ลงพื้นที่สัมภาษณ์และจัดประชุมกลุ่มย่อยกบัหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

 
 

 

ศูนย์ LogHealth ด าเนินโครงการวิจัย “การศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑล

เบ้ืองต้น เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย” ภายใต้การสนับสนุนทุนวิจัยจากส านักงานกองทุน

สนับสนุนการวิจัย ประจ าปีงบประมาณ 2561 

จึงได้เรียนเชิญคณะกรรมการสภาอุตสาหกรรมจังหวัดกลุ่มปริมณฑล 5 จังหวัด ได้แก่ นครปฐม ปทุมธานี นนทบุรี 

สมุทรสาครและสมุทรปราการ เข้าร่วมประชุมหารือและแลกเปล่ียนข้อมูล ความคิดเห็น ในข้อมูลเบ้ืองต้นของ

ระบบโลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบคมนาคมขนส่งและด้านโซ่อุปทานของสินค้าท่ีมีความส าคัญและมี

ศักยภาพในกลุ่มจังหวัดจากต้นทาง (Origin) ไปสู่ปลายทาง (Node) ต่างๆ ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

และเป็นประโยชน์สนับสนุนต่อโครงการด้านโลจิสติกส์ เมื่อวันศุกร์ท่ี 18 พฤษภาคม 2561 เวลา 9.30 น.-11.00 น 

ณ ห้องประชุม R210 ส านักงานคณบดี อาคาร 1 คณะวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล (ศาลายา) 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ค-1 
 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

 
 

เมื่อวันท่ี 13 มิถุนายน 2561 นักวิจัย ศูนย์ LogHealth ลงพ้ืนท่ีเข้าสัมภาษณ์ บริษัท เซ็ปเป้ จ ากัด 

(มหาชน) เพ่ือสัมภาษณ์และร่วมหารือเรื่องการศึกษาระบบโลจิสติกส์การไหลของสินค้า (Material Flow) ในเขต

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ภายใต้โครงการวิจัย “การศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑลเบ้ืองต้น เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย” ภายใต้การสนับสนุนทุนวิจัยจากส านักงาน

กองทุนสนับสนุนการวิจัย ประจ าปีงบประมาณ 2561 

 

 

 
 

 

 

 

ค-2 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

 
 

ศูนย์ LogHealth ได้ด าเนินการศึกษาระบบโลจิสติกส์การไหลของสินค้า (Material Flow) ในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล ภายใต้โครงการวิจัย “การศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลเบ้ืองต้น เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย” ภายใต้การสนับสนุนทุนวิจัยจากส านักงาน
ก อ ง ทุ น ส นั บ ส นุ น ก า ร วิ จั ย  ป ร ะ จ า ปี ง บ ป ร ะ ม า ณ  2561 
โดย ดร.วิรัชญา จันพายเพ็ชร วิทยาลัยการศึกษาและการจัดการทางทะเล ม.เชียงใหม่ นักวิจัยของโครงการฯ ได้ลง
พ้ืนท่ีเข้าเก็บข้อมูลเชิงลึกกับผู้ประกอบธุรกิจ ในเดือนกรกฎาคม 2561 ดังน้ี 

- คุณเก๋ ศิริวรรณ ประวัติร้อย กลุ่มวิสาหกิจ "เพียรหยดตาล" น้ ามะพร้าวออแกนิค น้ าตาลมะพร้าวออแกนิค        
ต.นางตะเคียน อ.เมือง จ.สมุทรสงคราม มะพร้าว (กลุ่มชาวสวนมะพร้าวออแกนิค พ้ืนท่ี สมุทรสาคร สมุทรสงคราม 
ราชบุรี) 

- ฟาร์มกุ้งออร์แกนิค อ.บ้านแพ้ว จ.สมุทรสาคร 
- พิภัสร์พนธ์ ฟาร์ม กุ้งขาว,กุ้งทะเล พ้ืนท่ีเล้ียง ประมาณ 33 ไร่ และ 88.5 ไร่ 
- จรูญฟาร์ม พื้นท่ีเล้ียง 20 ไร่ 
- ล้งแกะกุ้ง ต.นาโคก อ.เมือง จ.สมุทรสาคร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ค-3 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

 
 

เมื่อวันท่ี 10 กรกฎาคม 2561 เวลา 10.00 น. รศ.ดร.ดวงพรรณ ศฤงคารินทร์ และนักวิจัยศูนย์ 

LogHealth  ลงพ้ืนท่ีเข้าสัมภาษณ์ บริษัท น่ิมซี่เส็ง จ ากัด เพ่ือสัมภาษณ์และร่วมหารือเรื่องการศึกษาระบบ       โล

จิสติกส์การไหลของสินค้า (Material Flow) ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ค-4 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

 
 

เมื่อวันท่ี 19 กรกฎาคม 2561 เวลา 11.00 น. รศ.ดร.ดวงพรรณ ศฤงคารินทร์ และนักวิจัยศูนย์ 

LogHealth ลงพ้ืนท่ีเข้าสัมภาษณ์ คุณชุมพล  สายเช้ือ รองนายกสมาคมขนส่งสินค้าและโลจิสติกส์ไทย เพ่ือ

สัมภาษณ์และร่วมหารือเรื่องการศึกษาระบบโลจิสติกส์การไหลของสินค้า (Material Flow) ในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล  
 

 
 

 

ค-5 
 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

 
 

เมื่อวันท่ี 11 กันยายน 2561 เวลา 13.00 น. นักวิจัย ศูนย์ LogHealth ลงพ้ืนท่ีเข้า สัมภาษณ์                               

คุณทัศนีย์ เกียรติภัทราภรณ์ ผู้ช่วยผู้ว่าการ การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย เพ่ือสัมภาษณ์และร่วมหารือ

แลกเปล่ียนข้อมูล ความคิดเห็น ในข้อมูลเบ้ืองต้นของระบบโลจิสติกส์ โครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบคมนาคมขนส่งและ

ด้านโซ่อุปทานของสินค้าท่ีมีความส าคัญและมีศักยภาพในกลุ่มจังหวัดจากต้นทาง (Origin) ไปสู่ปลายทาง (Node) 

ต่างๆ ภายใต้โครงการวิจัย “การศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบ้ืองต้น เพ่ือเตรียม

ความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย” ภายใต้การสนับสนุนทุนวิจัยจากส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย 

ประจ าปีงบประมาณ 2561 
 

 

 
 

  
 

ค-6 



โครงการการศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องต้น 
เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย    

 
 

เมื่อวันท่ี 1 ตุลาคม 2561 เวลา 15.30 น. โดย รศ.ดร.ดวงพรรณ ศฤงคารินทร์  และ นักวิจัย                  

ศูนย์ LogHealth  ลงพ้ืนท่ีเข้าสัมภาษณ์ ท่านผู้ว่าราชการ จ.นนทบุรี และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง เพ่ือสัมภาษณ์และ

ร่วมหารือแลกเปล่ียนข้อมูล และข้อคิดเห็นเกี่ยวกับการพัฒนาด้านโลจิสติกส์ภายในจังหวัด ได้แก่ สถานการณ์

ปัจจุบันด้านโลจิสติกส์ในตัวจังหวัด  ข้อมูลโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบคมนาคมขนส่งในจังหวัดท่ีเอ้ือต่อการจัดการ

ด้านโลจิสติกส์  และแนวทางในการพัฒนาศักยภาพด้านต่างๆ ท่ีมีศักยภาพในกลุ่มจังหวัดจากต้นทาง (Origin) ไปสู่

ปลายทาง (Node) ต่างๆ ภายใต้โครงการวิจัย “การศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑล

เบ้ืองต้น เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย” ภายใต้การสนับสนุนทุนวิจัยจากส านักงานกองทุน

สนับสนุนการวิจัย ประจ าปีงบประมาณ 2561 
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เมื่อวันท่ี 2 ตุลาคม 2561 เวลา 10.00 น. นักวิจัย ศูนย์ LogHealth ลงพ้ืนท่ีเข้าสัมภาษณ์ ท่านผู้ว่า

ราชการจังหวัดสมุทรปราการ เพ่ือสัมภาษณ์และร่วมหารือหารือแลกเปล่ียนข้อมูล และข้อคิดเห็นเกี่ยวกับการ

พัฒนาด้านโลจิสติกส์ภายในจังหวัด ได้แก่ สถานการณ์ปัจจุบันด้านโลจิสติกส์ในตัวจังหวัด  ข้อมูลโครงสร้างพ้ืนฐาน

และระบบคมนาคมขนส่งในจังหวัดท่ีเอ้ือต่อการจัดการด้านโลจิสติกส์  และแนวทางในการพัฒนาศักยภาพด้าน

ต่างๆ ท่ีมีศักยภาพในกลุ่มจังหวัดจากต้นทาง (Origin) ไปสู่ปลายทาง (Node) ต่างๆ ภายใต้โครงการวิจัย 

“การศึกษาข้อมูลระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบ้ืองต้น เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานคร

แห่งเอเชีย” ภายใต้การสนับสนุนทุนวิจัยจากส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย ประจ าปีงบประมาณ 2561 
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เมื่อวันท่ี 5 ตุลาคม 2561 เวลา 13.30 น. นักวิจัย ศูนย์ LogHealth ลงพ้ืนท่ีเข้าสัมภาษณ์ ท่านผู้ว่า

ราชการจังหวัดปทุมธานี เพ่ือสัมภาษณ์และร่วมหารือหารือ แลกเปล่ียนข้อมูล และข้อคิดเห็นเกี่ยวกับการพัฒนา

ด้านโลจิสติกส์ภายในจังหวัด ได้แก่ สถานการณ์ปัจจุบันด้านโลจิสติกส์ในตัวจังหวัด  ข้อมูลโครงสร้างพ้ืนฐานและ

ระบบคมนาคมขนส่งในจังหวัดท่ีเอ้ือต่อการจัดการด้านโลจิสติกส์  และแนวทางในการพัฒนาศักยภาพด้านต่างๆ ท่ี

มีศักยภาพในกลุ่มจังหวัดจากต้นทาง (Origin) ไปสู่ปลายทาง (Node) ต่างๆ ภายใต้โครงการวิจัย “การศึกษาข้อมูล

ระบบโลจิสติกส์กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบ้ืองต้น เพ่ือเตรียมความพร้อมการเป็นมหานครแห่งเอเชีย ” 

ภายใต้การสนับสนุนทุนวิจัยจากส านักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย ประจ าปีงบประมาณ 2561 
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