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บทสรุปผูบริหาร (Executive Summary) 
 

ประเทศไทยมีแนวโนมการขยายตัวของเศรษฐกิจโดยเริ่มจากเมืองหลวง นั่นคือ กรุงเทพมหานคร 
กระจายไปยังเขตจังหวัดปริมณฑล รวมไปถึงหัวเมืองหลักตางๆ ตามภูมิภาค ซ่ึงนับวาเปนเขตเศรษฐกิจท่ีมี
ความสําคัญของประเทศ หนึ่งในปจจัยท่ีสําคัญและเปนตัวขับเคลื่อนเศรษฐกิจภายในประเทศ คือ ปจจัย
ทางดานตนทุนโลจิสติกส โดยตนทุนคาขนสงสินคายังคงเปนองคประกอบใหญท่ีสุด สาเหตุหลักมาจากปญหา
โครงสรางพ้ืนฐานของประเทศไทยท้ังเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ รวมถึงขาดการบริหารจัดการท่ีสอดคลองกับ
มาตรฐานสากลโดยเฉพาะพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและเขตจังหวัดปริมณฑลมีแนวโนมการเติบโตของเศรษฐกิจ
เพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว ซ่ึงสงผลกระทบกับปญหาจราจรภายในเขตเมืองในระยะยาว โดยเฉพาะอยางยิ่งในยาน
พ้ืนท่ีการคา ไดแก ประตูน้ํา โบเบ สําเพ็ง จตุจักร และอ่ืนๆ บริเวณภายในเมือง และยังสงผลกระทบตอมลพิษ
การปลอยกาซคารบอนไดออกไซด CO2 ในเขตเมือง ดังนั้นเพ่ือแกปญหาในภาคการขนสงและมุงสูความเปน
มหานครแหงเอเชีย โครงการวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาและวิเคราะหแนวทางในการพัฒนาระบบโลจิสติกส 
โครงสรางพ้ืนฐาน ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา ระบบคมนาคมขนสงในปจจุบันและแนวโนมท่ีจะเกิดการ
เปลี่ยนแปลงในอนาคต 

คณะผูวิจัยไดศึกษาและรวบรวมขอมูลเก่ียวกับสถานการณระบบโลจิสติกสในปจจุบันและแนวคิดใน
การพัฒนาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมืองจากประเทศตนแบบเพ่ิมเติม โดยไดลงพ้ืนท่ีสัมภาษณเชิงลึก
กับผูเชี่ยวชาญ บริษัทผูประกอบการขนสงสินคาในประเทศไทย และหนวยงานท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกส
ขนสงสินคาในประเทศไทย และไดเดินทางศึกษาดูงานประเทศตนแบบ (Best Practice) สรุปไดวาการพัฒนา
ใหเกิดการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา City Distribution Centre (CDC) ภายในพ้ืนท่ีเขตเมือง และ
ระบบบริหารจัดการเพ่ือใหเกิดการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) เปนหัวใจสําคัญและกลยุทธ
ในการบริหารจัดการใหระบบโลจสิติกสขนสงสินคาภายในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 
โดยรายละเอียด สรุปดังนี้  

ผลการศึกษาเก่ียวกับการหาตําแหนงการตั้ง CDC ท่ีเหมาะสม (Location Selection) โดยใชขอมูล
ดานปริมาณความตองการของสินคา (Demand) ท่ีสงผลตอปริมาณการขนสงท่ีหนาแนน ประกอบกับการ
กําหนดปจจัยหรือเกณฑท่ีใชในการพิจารณา (สภาพการจราจร ใกลแหลงลูกคาปลายทาง ใกลทางดวน-ทาง
พิเศษ และใกลทางรถไฟ) และใชการสัมภาษณผูเชี่ยวชาญและผูประกอบการขนสง รวมถึงการประยุกตใช
ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) สําหรับการวิเคราะหขอมูลเชิงพ้ืนท่ี ทําใหไดมาซ่ึงพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพท่ี
เหมาะสม 5 อันดับแรก จาก 15 พ้ืนท่ี ไดแก 1. พ้ืนท่ีบริเวณประตูน้ําทายซอย เพชรบุรี ซอย 15 (ฝงพญาไท) 
2. พ้ืนท่ีบริเวณพหลโยธิน 3. พ้ืนท่ีบริเวณมักกะสัน 4. พ้ืนท่ีศูนยไปรษณียหัวลําโพง 5. พ้ืนท่ีสถานีแมน้ํา 

ผลการออกแบบโมเดลการขนสงสินคารูปแบบใหม (Design Network Model) ท่ีปรับปรุงใหเหมาะ
กับลักษณะการขนสงสินคาในกรุงเทพฯและปริมณฑล คือ ควรมีรูปแบบการขนสงท่ีเกิดการรวมขนสงท่ี CDC 
ชานเมือง (สถานีขนสงสินคา) เพ่ือรวมขนสงไปยังศูนยรวบรวมและกระจายสินคา City Distribution Centre 
(CDC) และจากนั้นเกิดการรวมขนสง Last mile ไปยังรานคาหรือลูกคาปลายทางในเขตกรุงเทพฯ จะเปน
โมเดลท่ีเหมาะสมมากท่ีสุด จากการทดสอบโมเดลโดยใชขอมูลของ 2 บริษัทขนสง (คํานวณเฉพาะขาเขา
กรุงเทพฯ) โดยเลือกใช CDC 2 แหงท่ีใกลกับลูกคาปลายทาง ไดแก 1. พ้ืนท่ีบริเวณประตูน้ําทายซอย เพชรบุรี 
ซอย 15 (ฝงพญาไท) และ 2. พ้ืนท่ีบริเวณพหลโยธิน เปนตัวแทนในการคํานวณ ผลสามารถสรุปวาหากมีการ
ใช CDC  
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บริเวณประตูน้ําทายซอย เพชรบุรี ซอย 15 (ฝงพญาไท) และมีการขนสงรวม JDS จะทําใหระยะทางท่ี

ใช ท้ังหมดตอวัน ลดลงรอยละ 35 ตนทุนการขนสง โดยรวมตอวันลดลงรอยละ 35 และปริมาณ
คารบอนไดออกไซด CO2 (kgCO2/วัน) ลดลงรอยละ 35 และผนวกกับการออกแบบและพัฒนาระบบบริหาร
จัดการการขนสงรวมกัน JDS เพ่ือเปนแพลตฟอรมกลางเพ่ือใหเกิดการระบบรวมขนของผูประกอบการ        
โดยออกแบบฟงกชั่นการทํางานใหรองรับท้ังการขนสงแบบท่ัวไปและการขนสงแบบควบคุมความเย็น (Cold 
Chain) ท้ังนี้ระบบจะชวยทําใหลดจํานวนเท่ียวรถในการขนสง ลดจํานวนรถเท่ียวเปลา และลดปญหาจราจร
และมลพิษท่ีเกิดจากการขนสงลงได 

 

 
 

ภาพท่ี 1 ระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมือง (ปจจุบัน) และระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขต
เมืองท่ีมีศูนยรวบรวมและกระจายสินคา City Distribution Centre (CDC) (อนาคต) 

 
หากพิจารณาถึงผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholder) จะมีหนวยงานท่ีมีสวนเก่ียวของกับการดําเนินงาน

พัฒนาโครงการ โดยแบงเปนกลุมผูมีสวนไดสวนเสียโดยตรง (Primary Stakeholder) ไดแก 1. สํานักผังเมือง 
กรุงเทพมหานคร 2. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร ซ่ึงจะเก่ียวของโดยเปนผูกําหนดนโยบาย 
(Policy) 3. กรมการขนสงทางบก เปนผูเก่ียวของโดยเปนหนวยงานท่ีตองพัฒนาศูนยรวบรวมและกระจาย
สินคา เพ่ือรองรับภาคการขนสง 4. สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย บริษัทผูประกอบการขนสง (Third 
Party Logistics) และบริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด เปนหนวยงานท่ีเปนผูใชประโยชนจากโครงการ
นี้ คือ จะเปนผูใชบริการในศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในอนาคต 5. การรถไฟแหงประเทศไทย     
เปนผูเก่ียวของโดยเปนเจาของพ้ืนท่ีศักยภาพ สวนกลุมผูมีสวนไดสวนเสียทางออม (Secondary Stakeholder) 
ไดแก เทศบาลนคร รานคา และประชาชน ถือเปนผูไดประโยชนจากโครงการทางออม 

ขอเสนอแนะและการนําผลวิจัยไปใช โดยผลการออกแบบและเลือกตําแหนงท่ีตั้งท่ีเหมาะสมเพ่ือจัดตั้ง
ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในอนาคต ไดนําเสนอใหกับหนวยงานภาครัฐ เพ่ือใชเปนขอมูลในการ
พัฒนาตอยอดเชิงนโยบายตอไป และไดระบบ Platform กลางท่ีสนับสนุนใหเกิดการรวมขน โดยหนวยงาน
ภาครัฐและภาคเอกชนสามารถประยุกตใชและดําเนินธุรกิจบน Network Design Model และ Platform ใหม
ไดอยางเปนรูปธรรมเกิดระบบเครือขายโลจิสติกสเชื่อมโยงกันแบบไรรอยตอและเคลื่อนยายแบบบูรณาการ 
(Integrated Logistics System) รวมถึงการเพ่ิมโอกาสการแขงขันทางธุรกิจ จากการมีระบบ Platform กลาง
มารองรับการไหลของสินคาในปจจุบันและแนวโนมการเพ่ิมข้ึนของตลาดธุรกิจออนไลนในอนาคตท้ังในและ
ตางประเทศ 
 

2 
 



บทคัดยอ 
 

ประเทศไทยมีแนวโนมการขยายตัวของเศรษฐกิจโดยเริ่มจากเมืองหลวง น่ันคือ กรุงเทพมหานคร กระจาย
ไปยังเขตจังหวัดปริมณฑล รวมไปถึงหัวเมืองหลักตางๆ ตามภูมิภาค ซ่ึงนับวาเปนเขตเศรษฐกิจท่ีมีความสําคัญของ
ประเทศ หน่ึงในปจจัยท่ีสําคัญและเปนตัวขับเคล่ือนเศรษฐกิจภายในประเทศ คือ ปจจัยทางดานตนทุนโลจิสติกส  
โดยตนทุนคาขนสงสินคายังคงเปนองคประกอบใหญท่ีสุด สาเหตุหลักมาจากปญหาโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศ
ไทยท้ังเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ รวมถึงขาดการบริหารจัดการท่ีสอดคลองกับมาตรฐานสากลโดยเฉพาะพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานครและเขตจังหวัดปริมณฑลมีแนวโนมการเติบโตของเศรษฐกิจเพ่ิมข้ึนอยางรวดเร็ว ซ่ึงสงผลกระทบ
กับปญหาจราจรภายในเขตเมืองในระยะยาว โดยเฉพาะอยางย่ิงในยานพ้ืนท่ีการคา ไดแก ประตูนํ้า โบเบ สําเพ็ง 
จตุจักร และอ่ืนๆ บริเวณภายในเมือง และยังสงผลกระทบตอมลพิษการปลอยกาซคารบอนไดออกไซด CO2 ในเขต
เมือง ดังน้ันเพ่ือแกปญหาในภาคการขนสงและมุงสูความเปนมหานครแหงเอเชีย โครงการวิจัยน้ีมีวัตถุประสงคเพ่ือ
ศึกษาและวิเคราะหแนวทางในการพัฒนาระบบโลจิสติกส โครงสรางพ้ืนฐาน ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 
ระบบคมนาคมขนสงในปจจุบันและแนวโนมท่ีจะเกิดการเปล่ียนแปลงในอนาคต 

 คณะวิจัยไดศึกษาและรวบรวมขอมูลเก่ียวกับสถานการณระบบโลจิสติกสในปจจุบันและแนวคิดในการ

พัฒนาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมืองจากประเทศตนแบบเพ่ิมเติม โดยไดลงพ้ืนท่ีสัมภาษณเชิงลึกกับ

ผูเช่ียวชาญ บริษัทผูประกอบการขนสงสินคาในประเทศไทย และหนวยงานท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสขนสง

สินคาในประเทศไทย และไดเดินทางศึกษาดูงานประเทศตนแบบ (Best Practice) สรุปไดวาการพัฒนาใหเกิดการ

จัดต้ังศูนยรวบรวมและกระจายสินคา City Distribution Centre (CDC) ภายในพ้ืนท่ีเขตเมือง และระบบบริหาร

จัดการเพ่ือใหเกิดการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) เปนหัวใจสําคัญและกลยุทธในการบริหาร

จัดการใหระบบโลจิสติกสขนสงสินคาภายในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑลมีประสิทธิภาพมากย่ิงข้ึน โดยรายละเอียด 

สรุปดังน้ี  

ผลการศึกษาเก่ียวกับการหาตําแหนงการต้ัง CDC ท่ีเหมาะสม (Location Selection) โดยใชขอมูลดาน

ปริมาณความตองการของสินคา (Demand) ท่ีสงผลตอปริมาณการขนสงท่ีหนาแนน ประกอบกับการกําหนดปจจัย

หรือเกณฑท่ีใชในการพิจารณา (สภาพการจราจร ใกลแหลงลูกคาปลายทาง ใกลทางดวน-ทางพิเศษ และใกลทาง

รถไฟ) และใชการสัมภาษณผูเช่ียวชาญและผูประกอบการขนสง รวมถึงการประยุกตใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตร 

(GIS) สําหรับการวิเคราะหขอมูลเชิงพ้ืนท่ี ทําใหไดมาซ่ึงพ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพท่ีเหมาะสม 5 อันดับแรกจาก 15 พ้ืนท่ี 

ไดแก 1. พ้ืนท่ีบริเวณประตูนํ้าทายซอย เพชรบุรี ซอย 15 (ฝงพญาไท)  2. พ้ืนท่ีบริเวณพหลโยธิน 3. พ้ืนท่ีบริเวณ

มักกะสัน 4. พ้ืนท่ีศูนยไปรษณียหัวลําโพง 5. พ้ืนท่ีสถานีแมนํ้า 

ผลการออกแบบโมเดลการขนสงสินคารูปแบบใหม (Design Network Model) ท่ีปรับปรุงใหเหมาะกับ

ลักษณะการขนสงสินคาในกรุงเทพฯและปริมณฑล  คือ ควรมีรูปแบบการขนสงท่ีเกิดการรวมขนสงท่ี CDC        

ชานเมือง (สถานีขนสงสินคา) เพ่ือรวมขนสงไปยังศูนยรวบรวมและกระจายสินคา City Distribution Centre 

(CDC) และจากน้ันเกิดการรวมขนสง Last Mile ไปยังรานคาหรือลูกคาปลายทางในเขตกรุงเทพฯ จะเปนโมเดลท่ี

เหมาะสมมากท่ีสุด จะทําใหตนทุนการขนสงโดยรวมตอวันลดลงรอยละ 35 และปริมาณคารบอนไดออกไซด CO2  

(kgCO2/วัน) ลดลงรอยละ 35 และผนวกกับการออกแบบและพัฒนาระบบบริหารจัดการการขนสงรวมกัน JDS 

เพ่ือเปนแพลตฟอรมกลางเพ่ือใหเกิดการระบบรวมขนของผูประกอบการ โดยออกแบบฟงกช่ันการทํางานใหรองรับ



ท้ังการขนสงแบบท่ัวไปและการขนสงแบบควบคุมความเย็น (Cold Chain) ท้ังน้ีระบบจะชวยทําใหลดจํานวนเท่ียว

รถในการขนสง ลดจํานวนรถเท่ียวเปลา และลดปญหาจราจรและมลพิษท่ีเกิดจากการขนสงลงได 

 หากพิจารณาถึงผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholder) จะมีหนวยงานท่ีมีสวนเก่ียวของกับการดําเนินงาน

พัฒนาโครงการ โดยแบงเปนกลุมผูมีสวนไดสวนเสียโดยตรง (Primary Stakeholder) ไดแก 1. สํานักผังเมือง 

กรุงเทพมหานคร 2. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร ซ่ึงจะเก่ียวของโดยเปนผูกําหนดนโยบาย 

(Policy) 3. กรมการขนสงทางบก เปนผูเก่ียวของโดยเปนหนวยงานท่ีตองพัฒนาศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 

เพ่ือรองรับภาคการขนสง  4. สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย บริษัทผูประกอบการขนสง (Third Party 

Logistics) และบริษัท ไปรษณียดิสทริบิวช่ัน จํากัด เปนหนวยงานท่ีเปนผูใชประโยชนจากโครงการน้ี คือ จะเปน

ผูใชบริการในศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในอนาคต 5. การรถไฟแหงประเทศไทย เปนผูเก่ียวของโดย

เปนเจาของพ้ืนท่ีศักยภาพ สวนกลุมผูมีสวนไดสวนเสียทางออม (Secondary Stakeholder) ไดแก เทศบาลนคร 

รานคา และประชาชน ถือเปนผูไดประโยชนจากโครงการทางออม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
Abstract 

 
Thailand is likely to expand its economy from the capital, Bangkok to the outskirt area of 

Bangkok and other major cities in many regions which are considered important economic areas. 
One of the important factors and driving the domestic economy is the cost of logistics with the 
cost of transportation being the largest component. The main reason is due to the deficient 
infrastructure of Thailand, both quantitative and qualitative, including lack of management that is 
in line with international standards, especially in Bangkok and the outskirt areas with a tendency 
of rapid economic growth. The deficiency of infrastructure affects the traffic problems in the urban 
areas in the long run, especially in the commercial areas of Bangkok such as Pratunam, Bobae, 
Sampeng, Chatuchak and others within the city. It also causes pollution, carbon dioxide emissions, 
in urban areas. Therefore, to solve problems in the transportation sector in metropolitan areas 
and to become a metropolis of Asia, the purpose of this research project is to study and analyze 
the guidelines for developing the logistics system, basic infrastructures and product distribution 
centers, the current transportation system and the tendency to change in the future 

The research team has studied and gathered information about the current situation of 
logistics system as well as ideas for developing logistics systems for goods transportation in cities 
from the countries with good practices in transportation. The study includes in-depth interviews 
with experts from transportation companies in Thailand and other Thai agencies related to logistic 
systems as well as site visit to countries with best practices in logistics system. The study suggests 
that establishing the City Distribution Center (CDC) within the urban area and the Joint Delivery 
System (JDS) are the key and strategic strategy for the efficient transportation logistics in Bangkok 
and its suburbs. The detailed result of the study can be summarized as follows. 

The finding for selecting suitable CDC location is obtained by using the data about the 

demand quantity (Demand) that affects the density of the transportation, together with 

determining the factors or criteria used in consideration (Traffic conditions, proximity to customers, 

proximity to the expressway and proximity to the railroad) and use interviews with experts and 

transport operators. Including the application of Geographic Information System (GIS) for spatial 

data analysis. This results in obtaining the top 5 from 15 potential areas which are 1. the area at 

the end of Soi Phetchaburi 15 (Phayathai side) 2. the space around Phahonyothin area                        

3. the space around Makkasan area 4. Hua Lamphong Post Center area. 5. Mae Nam station area 

The results of the new Design Network Model, which is improved to suit the transportation 

characteristics of Bangkok and its outskirt areas, is that there should be a form of joint 

transportation at the outskirt CDC (cargo terminal) for collecting and transporting the goods to the 

City Distribution Center (CDC), then the last mile joint delivery from CDC to stores or customers 



in Bangkok. This form of joint transporation would reduce the overall transportation cost per day 

by 35 percent and the amount of carbon dioxide CO2 (kgCO2 / day) is also reduced by 35 percent. 

This form of transportation combined with the development of the JDS transportation 

management system, a central platform for the integration of transportation operators supporting 

both general and cold chain transportation, would help reduce the number of transporation trips, 

reduce the number of empty hauling, and reduce traffic and pollution problems caused by 

transportation. 

Considering the stakeholders, there will be the government departments involved in the 

project development. The stakeholders can be divided into primary and secondary stakeholders. 

The primary stakeholders which are directly involved in the project include 1. Department of City 

Planning and Urban Development, Bangkok Metropolitan Administration 2. Office of Transport and 

Traffic Policy and Planning, the policy maker 3. Department of Land Transport to develop a 

collection and distribution center to support the joint transportation 4. Thai Transportation & 

Logistics Association, the Third Party Logistics and Thailand Post Distribution Company Limited, 

the users of the project in the CDC collection and distribution center in the future 5. State Railway 

of Thailand, the owner of potential spaces. The secondary stakeholders include municipality, 

stores and shops, and the public which are regarded as indirect beneficiaries of the project. 
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บทที่ 1 

บทนํา 

1.1 ท่ีมาและความสําคัญของปญหา  

 ในสภาวการณปจจุบันเศรษฐกิจโลกไดกาวเขาสูยุคโลกาภิวัตนอยางเต็มท่ี โดยจะเห็นไดจากการท่ีมี

การเพ่ิมข้ึนของการคาและการลงทุนระหวางประเทศเปนอยางมาก เกิดการเปลี่ยนแปลงในดานตางๆ ไมวาจะ

เปนการนําเทคโนโลยี เขามาชวยในภาคอุตสาหกรรม การติดตอสื่อสาร การขนสง เปนตน ซ่ึงการเปลี่ยนแปลง

เหลานี้ สงผลตอการขยายตัวของเศรษฐกิจในหลายประเทศท่ัวโลกรวมถึงประเทศไทย โดยในประเทศไทยนั้น

แนวโนมการขยายตัวของเศรษฐกิจจะเริ่มจากเมืองหลวง นั่นคือ กรุงเทพฯ กระจายไปยังเขตจังหวัดปริมณฑล 

(นครปฐม นนทบุรี ปทุมธานี สมุทรปราการ และสมุทรสาคร) รวมไปถึงหัวเมืองหลักตางๆ ตามภูมิภาค         

ซ่ึงนับวาเปนเขตเศรษฐกิจท่ีมีความสําคัญของประเทศ   

 หนึ่งในปจจัยท่ีสําคัญและเปนตัวขับเคลื่อนเศรษฐกิจภายในประเทศ คือ ปจจัยทางดานตนทุน    

โลจิสติกส โดยตนทุนคาขนสงสินคายังคงเปนองคประกอบใหญท่ีสุด โดยในป พ.ศ.2560 มีสัดสวนรอยละ 54.4 

ของตนทุนโลจิสติกสรวม 2,125 พันลานบาท ซ่ึงสาเหตุหลักมาจากปญหาทางโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศ

ไทยยังมีปญหาเชิงปริมาณและคุณภาพ รวมท้ังขาดการบริหารจัดการการใหบริการท่ีสอดคลองกับ

มาตรฐานสากล (สํานกังานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ, 2560) ดังนั้นสิ่งท่ีสําคัญคือ 

โครงขายโครงสรางระบบคมนาคมและขนสงท้ังสายหลักและสายรองตางๆ นั้นตองมีการพัฒนาระบบถนนท่ี

เชื่อมโยงเมืองหลัก เชื่อมโยงกรุงเทพฯ และปริมณฑล รวมไปถึงการเชื่อมตอของระบบคมนาคมท่ีหลากหลาย

ประเภท เชน ทางบก ทางน้ํา ทางราง และทางอากาศ ท้ังนี้เพ่ือแกปญหาการจราจรและการขนสง ไมวาจะเปน

การลงทุนในโครงสรางพ้ืนฐานการคมนาคมและขนสงเพ่ือเชื่อมโยงใหเกิดเปน “ผังเมืองรวม” ใหไปในทิศทาง

เดียวกัน ผลักดันการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสูการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ (Shift Mode) และการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal/ Intermodal) ซ่ึงจะชวยเพ่ิมประสิทธิภาพของบริการขนสงและ

เครือขายโลจิสติกสท่ีเชื่อมโยงท้ังตนทางและปลายทางของเสนทางโลจิสติกส โดยไรรอยตอและประหยัด

งบประมาณ รวมไปถึงเปนการสรางโอกาสทางการแขงขันในดานธุรกิจกับประเทศเพ่ือนบาน 

 ตามท่ีมติคณะรัฐมนตรีไดมีการกําหนดแผนการขับเคลื่อนยุทธศาสตรและนโยบายสําคัญเรงดวน

ของรัฐบาล ภายใตกรอบแนวคิดยุทธศาสตรชาติระยะ 20 ป (พ.ศ.2561-2580) โดยหนึ่งในนโยบายท่ีสําคัญ 

คือ  การพัฒนาระบบโลจิสติกส อยางม่ันคง ม่ังค่ัง และยั่งยืน เพ่ือพรอมรับกับการปรับโครงสรางประเทศไทย

ไปสูประเทศไทย 4.0 ประกอบกับยุทธศาสตรการพัฒนาภาคกลาง ท่ีมุงเนนการพัฒนาเมืองและปริมณฑลให

เปนศูนยกลางการบริการธุรกิจและการพาณิชยศูนยกลางการขนสงและโลจิสติกส จากการศึกษาขอมูลและ

ลักษณะทางกายภาพ สภาพเศรษฐกิจ ในกรุงเทพฯ และปริมณฑลเบื้องตน พบวากลุมจังหวัดดังกลาวเปนพ้ืนท่ี

เศรษฐกิจท่ีมีความสําคัญในระดับประเทศ โดยดูจากขอมูลผลิตภัณฑมวลรวมจังหวัด (Gross Provincial 

Product: GPP)  และแผนพัฒนาภายในจังหวัดก็ใหความสนใจและมุงเนนการพัฒนาและสรางเครือขาย

ระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ เพ่ือสนับสนุนพัฒนาหวงโซคุณคาสินคาท้ังภาคการเกษตร ภาคอุตสาหกรรม 
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และสินคา OTOP ตางๆ รวมถึงการพัฒนากรุงเทพฯ ใหเปน “มหานครแหงเอเชีย” (สํานักยุทธศาสตรและ

ประเมินผล กรุงเทพฯ, 2557)   

 จากผลการดําเนินงานท่ีผานมาทางคณะผูวิจัยไดขอมูลศักยภาพเบื้องตนในการพัฒนาระบบ       

โลจิสติกส โครงสรางพ้ืนฐาน ระบบคมนาคมขนสง และขอมูลหมวดสินคาท่ีสําคัญท่ีสงผลตอระบบโลจิสติกส  

ในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล โดยผลตอบรับจากผลการวิจัยระยะท่ี 1 พบวา หนวยงานภาครัฐและเอกชนท่ี

เก่ียวของกับการพัฒนาดานโลจิสติกสบริเวณกรุงเทพฯ และปริมณฑล ไดแก สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกส

ไทย สภาอุตสาหกรรมกลุมจังหวัดภาคกลางปริมณฑล สภาอุตสาหกรรมจังหวัดนครปฐม สภาอุตสาหกรรม

จังหวัดนนทบุรี สภาอุตสาหกรรมจังหวัดปทุมธานี และสภาอุตสาหกรรมจังหวัดสมุทรสาคร จะนําผลการวิจัย

ไปประกอบในการจัดการบริหารโลจิสติกส และหนวยงานขางตนไดมีการเสนอแนวทางในการตอยอดจาก

ผลการวิจัย โดยเฉพาะในดานการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน การจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคาหรือ City 

Distribution Centres (CDC) การบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (JDS) รวมไปถึงการผลักดัน

การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสูการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ (Shift Mode) ไปสูทางรางและทางน้ํา ท้ังนี้

เพ่ือใหเกิดการรองรับการไหลของสินคาในปจจุบันและแนวโนมธุรกิจออนไลนในอนาคต และกอใหเกิดระบบ

ขนสงท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด  

 จากขอเสนอแนะดังกลาว ทางคณะผูวิจัยจึงไดนําความรูดังกลาวมาตอยอดเพ่ือศึกษาและวิเคราะห

แนวทางในการพัฒนาโครงสรางระบบโลจิสติกสพ้ืนฐานในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมถึงการ

พิจารณาปจจัยอ่ืนๆ ท่ีสงผลใหแนวโนมระบบโลจิสติกสเปลี่ยนแปลงไปในอนาคต เพ่ือกําหนดแนวทางท่ี

เหมาะสมในการรองรับระบบโครงสรางท่ีเปลี่ยนแปลงไปและพัฒนาขับเคลื่อนใหกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล มีระบบการจัดการโลจิสติกสในภาคการขนสงสินคาท่ีมีประสิทธิภาพในอนาคตและเตรียมความ

พรอมสูการเปนมหานครแหงเอเชีย 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

 1. เพ่ือศึกษาระบบโลจิสติกส โครงสรางพ้ืนฐาน ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา ระบบคมนาคม

ขนสงในปจจุบันและแนวโนมท่ีจะเกิดการเปลี่ยนแปลงในอนาคตในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

 2. เพ่ือศึกษาและวิเคราะหแนวทางในการพัฒนาโครงสรางระบบโลจิสติกสในเขตกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล 

1.3 ขอบเขตงานวิจัย  

1. ขอบเขตดานเนื้อหา  

 โครงการวิจัยนี้มุงศึกษาขอมูลในประเด็นดังตอไปนี้  

 - ศึกษาสภาพปจจุบันของระบบขนสงโลจิสติกสของสินคาท่ัวไป และสินคาประเภทควบคุม

อุณหภูมิ (Cold Chain) และแนวโนมท่ีจะเกิดการเปลี่ยนแปลงในอนาคตในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล  

 - ออกแบบโมเดลระบบขนสงโลจิสติกสของสินคาท่ัวไป และสินคาประเภทควบคุมอุณหภูมิ (Cold 

Chain) ในอนาคต  
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 - หาตําแหนงท่ีต้ังของศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมืองแหงใหม City Distribution 

Centre (CDC) ในการศึกษาครั้งนี้ครอบคลุมการเลือกพ้ืนท่ีเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 - ออกแบบและพัฒนาระบบบริหารจัดการการขนสงรวมกัน หรือ Joint Delivery System (JDS) 

เพ่ือรองรับการบริหารจัดการภายในศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC  

2. ขอบเขตดานประชากร 

 โครงการวิจัยนี้มุงศึกษาระบบโลจสิติกส โครงสรางพ้ืนฐาน ศูนยรวบรวมและกระจายสนิคา ระบบ

คมนาคมขนสงในปจจุบันและแนวโนมท่ีจะเกิดการเปลี่ยนแปลงในอนาคตในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

โดยกลุมประชากรท่ีใชในการศึกษาในครั้งนี้ไดแก  

เรื่อง รายชื่อหนวยงานท่ีเก่ียวของ 
ข อ มูล เ ก่ี ยว กับผั ง เ มืองรวมกรุ ง เทพฯและ
ปริมณฑล 

2 แหง ไดแก   

1. สมาคมการผังเมืองไทย 

2. สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 

แนวทางความเปนไปไดและทิศทางในการพัฒนา
ระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมือง  

7 แหง ไดแก  

1. สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย 

2. บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด 

3. การรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) 

4. บริษัท นิ่มซ่ีเส็งโลจิสติกส จํากัด 

5. บริษัท บี เอส ทรานสปอรต จํากัด 

6. บริษัท สุวรรณไพศาลขนสง 2010 จํากัด 

7. บริษัท M-World Logistics จํากัด 

8. บริษัท บลูแอนดไวท โลจิสติกส จํากัด 

แนวทางความเปนไปไดและทิศทางในการพัฒนา
ระบบโลจิสติกส Cold Chain  

4 แหง ไดแก   

1. บริษัท เจดับเบิ้ลยูดี อินโฟโลจิสติกส จํากัด (มหาชน)  

2. บริษัท จาโกตา บราเดอรส เทรดดิ้ง จํากัด 

3. บริษัท รุจโอฬาร จํากัด 

4. บริษัท วรสิริ อินเตอรฟูด จํากัด 

ปจจัยท่ีใชในการประเมินการเลือกตําแหนงท่ีตั้ง  12 แหง (บริษัทผูประกอบการขนสงสินคาในไทย)  

 

3. ขอบเขตดานระยะเวลา 

 ระยะเวลาในการดําเนินการตั้งแต 14 มกราคม พ.ศ. 2562  ถึง 14 เมษายน พ.ศ. 2563 เปน

ระยะเวลา 15 เดือน 
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4. ระยะเวลาทําการวิจัย และแผนการดําเนินงานตลอดโครงการวิจัย  

กิจกรรม 
เดือน 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 

1.  ศึกษาขอมูลเบ้ืองตนท่ีไดจากโครงการ
ระยะท่ี 1 ทบทวนขอมูลและวิเคราะหขอมูล
เบ้ืองตนของกรุงเทพฯและปริมณฑล 

     

          

2. สํารวจขอมูลระบบโครงสรางพ้ืนฐาน 
( Infrastructure) สํารวจขอมูลโครงสราง
พ้ืนฐาน เสนทางคมนาคมขนสงทุกรูปแบบใน
ปจจุบันอยางละเอียด 

     

          

3. สัมภาษณเชิงลึกและเก็บขอมูลจากผูมีสวน
ไดสวนเสียท่ีเกี่ยวของ (Stakeholders)  

     
          

4. ออกแบบโมเดลการขนสงรูปแบบใหมใน
อนาคต  

     
          

5. หาตําแหนง ท่ี ต้ัง ท่ี เหมาะสมของศูนย
รวบรวมและกระจายสินคา CDC และ 
ออกแบบ Business Flow ท่ีจะเกิดขึ้นของ
ระบบการขนส ง ร วมกัน  Joint Delivery 
System (JDS)  

     

          

6. ศึกษาดูงานตางประเทศในทวีปยุโรปและ
เอเชีย 

     
          

7.ศึกษาและวิเคราะหการจัดการโลจิสติกสใน
เขตเมืองสําหรับสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

     
          

8. ออกแบบฟงก ช่ันของกิจกรรมในแตละ
พ้ืนท่ีของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 
Design Function) และออกแบบ Concept 
ของระบบการขนสงรวมกัน Joint Delivery 
System (JDS) เ พ่ื อ ส ร า ง ใ ห เ ป น ร ะ บ บ
สารสนเทศ Platform กลางในการจับคูการ
ขนสง 

     

          

9 .  วิ เ ค ร า ะ ห ผู มี ส ว น ไ ด ส ว น เ สี ย 
(Stakeholder Mapping) 

     
          

10 .  ศึกษาโอกาสและแนวโน ม ในการ
ป รั บ เ ป ล่ี ย น รู ป แ บ บ ก า ร ข น ส ง สิ น ค า      
(Modal Shift) 

     

          

11 . พัฒนาระบบการขนสงรวมกัน Joint 
Delivery System (JDS)  

     
          

12. เปรียบเทียบโมเดลตนทุนระบบขนสง
สินคาระหวาง AS-IS และ TO-BE (มีศูนย
รวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง) 

     

          

13. สรุปผลการศึกษาและจัดทํารายงานฉบับ
สมบูรณ  

     
          

หมายเหตุ  

  คือ กิจกรรมท่ีดําเนินการแลว 
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1.4 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ  

 

• ไดผลการออกแบบและเลือกตําแหนงท่ีตั้งท่ีเหมาะสมเพ่ือจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC 

ในอนาคต ใหกับหนวยงานภาครัฐ เพ่ือใชเปนขอมูลในการพัฒนาตอยอดเชิงนโยบายตอไป 

• ไดระบบ Platform กลางท่ีสนับสนุนใหเกิดการรวมขน โดยหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชนสามารถ

ประยุกตใชและดําเนินธุรกิจบน Network Design Model และ Platform ใหม ไดอยางเปนรูปธรรม

เกิดระบบเครือขายโลจิสติกสเชื่อมโยงกันแบบไรรอยตอและเคลื่อนยายแบบบูรณาการ (Integrated  

Logistics System)  

• การเพ่ิมโอกาสการแขงขันทางธุรกิจ จากการมีระบบ Platform กลางมารองรับการไหลของสินคาใน

ปจจุบันและแนวโนมการเพ่ิมข้ึนของตลาดธุรกิจออนไลนในอนาคตท้ังในและตางประเทศ 
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บทที่ 2 

ทบทวนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

   

2.1 รวบรวมทฤษฎี แนวคิดท่ีเกี่ยวของกับการจัดการระบบโลจิสติกสในเขตเมือง 

2.1.1 นิยามของการจัดการระบบโลจิสติกสในเขตเมือง (City Logistics)  

การขนสงสินคาเปนปจจัยท่ีสําคัญปจจัยหนึ่งท่ีสงผลกระทบกับการดําเนินชีวิตในเขตเมือง เนื่องจาก

ยานพาหนะท่ีใชในการขนสงสินคามีผลกับการใชพ้ืนท่ีบนทองถนน และยังสงผลกระทบตอการจราจรท่ีแออัด 

สิ่งแวดลอม การปลอยมลพิษ และเสียง ซ่ึงปญหาตางๆ เหลานี้สงผลตอการใชชีวิตของผูคนในเขตเมือง จึงเปน

ประเด็นท่ีตองทําการศึกษาเพ่ือการจัดการผังเมืองใหดีข้ึน (Anderson et al., 2005; Benjelloun and Crainic, 

2008; Diziain, Taniguchi and Dablanc, 2014; Taniguchi, 2014) 

โลจิสติกสในเขตเมือง (City Logistics) เปนกระบวนการในการบูรณาการการขนสงสินคาอยางมีระบบ

ดวยกระบวนการวางแผน การดําเนินการ การควบคุม และใชนวัตกรรม เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพทางเศรษฐกิจ

และประสิทธิผลของผูคน สินคาและการไหลของขอมูลท่ีเก่ียวของในเขตเมือง เพ่ือปรับปรุงคุณภาพชีวิตของ

ประชาชน ท้ังนี้โลจิสติกสในเขตเมืองมีวัตถุประสงคเพ่ือลดการขนสงสินคาในพ้ืนท่ีท่ีมีประชากรอาศัยอยูเปน

จํานวนมาก โดยลดปญหาและสิ่งรบกวนท่ีเกิดจากการขนสงสินคาเขา-ออกในเขตเมือง ขณะเดียวกันก็เพ่ือ

สนับสนุนการพัฒนาพ้ืนท่ีความเปนอยูในเขตเมืองใหมีคุณภาพและความยั่งยืน และชวยลดตนทุน (ทางดาน

เศรษฐกิจ สังคมและสิ่งแวดลอม) ของการขนสงสินคาภายในเมือง (Benjelloun and Crainic, 2008) 

          2.1.2 แนวทางการจัดการการขนสงสินคาในเมือง (Urban Freight Transport) 

การขนสงสินคาในเมืองเปนสวนหนึ่งของภาคการขนสง โดยมุงเนนไปท่ีการเคลื่อนยายยานพาหนะและ

การสงมอบสินคา ซ่ึงเปนสิ่งท่ีหลีกเลี่ยงไมไดสําหรับความเจริญและการพัฒนาระบบเศรษฐกิจของแตละประเทศ 

ในทุกวันนี้มีการขยายตัวทางเศรษฐกิจและการเจริญเติบโตขององคกรทําใหโลกธุรกิจเกิดการแลกเปลี่ยน 

(Exchange) และการติดตอธุรกิจ (Transaction) ข้ึนเปนจํานวนมาก ประกอบกับความตองการของผูบริโภคมี

ความหลากหลายมากข้ึน ดังนั้นองคกรเองตองเรงปรับตัวเพ่ือตอบสนองความตองการของลูกคาใหมากท่ีสุด 

กระบวนการขนสงสินคาเปนหัวใจสําคัญท่ีองคกรตองนํามาพิจารณา เนื่องจากมีปริมาณการขนสงสินคาเพ่ิมมาก

ข้ึนในทุกๆ วัน หากไมมีการวางแผนและการบริหารจัดการท่ีดีจะสงผลตอตนทุนในการขนสงท่ีเกิดจากการขนสง

ไมเต็มคัน และยังสงผลกระทบตอสาธารณะ คือ กระทบกับการดําเนินชีวิตของคนในเขตเมืองในการใชถนน 

สิ่งแวดลอม มลพิษทางอากาศ ทางเสียง และอ่ืนๆ เปนตน 

แนวคิดของระบบการขนสงสินคาภายในเมือง (Urban Freight Transport) จะเปนแนวคิดท่ีสําคัญท่ีเขา

มาชวยพัฒนาและแกปญหาการขนสงสินคาในเขตเมือง ซ่ึงคณะผูวิจัยไดทําการรวบรวมแนวทางท่ีหลากหลาย 

เพ่ือสามารถนํามาประยุกตใชกับการจัดการระบบโลจิสติกสในพ้ืนท่ีเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยมี

รายละเอียด ดังนี้  
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1. แนวทางการจัดการดานโครงสรางพ้ืนฐาน  

โครงสรางพ้ืนฐานเปนสิ่งท่ีตองใหความสําคัญเปนลําดับแรกๆ เนื่องจากเปนหัวใจสําคัญในการท่ีจะ

สนับสนุนระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ แนวทางในการจัดการดานโครงสรางพ้ืนฐานท่ีเปนท่ีนิยมคือการ

สนับสนุนใหมีการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา หรือเรียกวา City Distribution Centers (CDC) หรือ 

Urban Consolidation Centre (UCC) เพ่ือใชในการรวบรวมสินคากอนท่ีจะมีการสงไปยังรานคาภายในเขต

เมือง 

การจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา หรือเรียกวา City Distribution Centers (CDC) or 

Urban Consolidation Centre (UCC) หมายถึง ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา โดยเปนสถานท่ีในการ

รวบรวมสินคาจากหลายแหลง หลายรูปแบบ และจากประเภทยานพาหนะท่ีแตกตางกัน โดยเปนสินคาท่ีมาจาก

ผูผลิตรายอ่ืนๆ เปนจํานวนมากจะถูกนํามารวบรวมท่ี CDC แลวจากนั้นจัดการโดยการโหลดแยกประเภท  

จัดเรียง และรวบรวมเพ่ือจัดสงไปสูสถานีปลายทางดวยประเภทรถท่ีเหมาะสมซ่ึงกิจกรรมลักษณะนี้จะชวยลด

ปริมาณยานพาหนะท่ีตองวิ่งเขาในเขตเมือง เกิดเปนการขนสงแบบ Many to One to Many/One แสดง      ดัง

ภาพท่ี 2.1  

 

ภาพท่ี 2.1 ศูนยรวบรวมและกระจายสนิคา City Distribution Centers (CDC) และการขนสงแบบ Many to 

One to Many/One  (โครงการการศึกษาขอมลูระบบโลจิสติกสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตน เพ่ือเตรียมความ

พรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย, 2561)  

โดยการบริหารจัดการจะเปลี่ยนเปนแบบรวมศูนยซ่ึงในประเทศท่ีจัดตั้ง CDC นั้นจะมีภาครัฐ      

ใหการสนับสนุน และรวมมือกับภาคเอกชน โดยภาครัฐจะทําหนาท่ีใหการสนับสนุนทางดานโครงสรางพ้ืนฐาน

เบื้องตน และภาคเอกชนจะเขามารวมมีบทบาทในการบริหารจัดการ เกิดเปนความรวมมือระหวางกัน  

หากกลาวถึงการเลือกทําเลท่ีตั้งท่ีเหมาะสมของการจัดตั้ง CDC ถือเปนสิ่งสําคัญท่ีควรตระหนักถึง

และพิจารณาอยางรอบคอบ เนื่องจากทําเลท่ีตั้งมีความสําคัญตอตนทุนโลจิสติกสและประสิทธิภาพการขนสง

โดยรวม ปจจัยท่ีเปนองคประกอบใชในการพิจารณาเลือกทําเลท่ีตั้ง CDC มีดังนี้ 

- ตั้งอยูในพ้ืนท่ีท่ีเขาถึงไดงาย มีโครงสรางพ้ืนฐานคมนาคมท่ีรองรับ 

- ตั้งอยูบนถนนสายหลักและอยูมุมถนน เพ่ือใหสะดวกตอการเขา-ออกไดทุกดานของถนน 

- ตั้งอยูบนถนนสายวงแหวน เพ่ืองายตอการเชื่อมตอเขาและออกเมืองไดอยางสะดวกสบาย  

2-2 
 

 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 

- ตั้งอยูในพ้ืนท่ีท่ีมีปริมาณความตองการ (Demand) เกิดข้ึนหนาแนนในแตละเขตพ้ืนท่ี โดย

วิเคราะหจากพ้ืนท่ีท่ีอุตสาหกรรมเดนๆ ตั้งอยู และปริมาณยานพาหนะขนสงสินคาเขา-ออกท่ี

หนาแนน  

  สิ่งสําคัญอีกประเด็นท่ีจะสนับสนุนใหการจัดต้ัง CDC เกิดประโยชนและสําเร็จข้ึนได คือการท่ี

สามารถทําใหผูประกอบการภาคเอกชนเกิดความสามารถทางการแขงขันได และตองไมกระทบกับการดําเนิน

ธุรกิจท่ีดําเนินอยู นอกจากนั้นยังตองสรางความรวมมือท้ังภาครัฐและภาคเอกชน หรือแมกระท่ังภาคเอกชนดวย

กันเอง ซ่ึงเปนปจจัยสําคัญท่ีจะทําใหการกอตั้ง CDC เกิดประสิทธิภาพไดมากท่ีสุด  

 นอกจากการจัดต้ัง CDC แลว แนวทางในการจัดการบริหารเปนอีกวิธีหนึ่งในการแกไขปญหาดานการ

ขนสงเชนกัน โดยแนวทางท่ีนิยมใชในการจัดการคือ การจัดการแบบ Joint Delivery System (JDS) กลาวคือ 

เปนความรวมมือกับผูใหบริการขนสงสินคาจากหลายๆ บริษัททําหนาท่ีในการจัดสง รวบรวมสินคาโดยใชศูนย

รวบรวมและกระจายสินคา (CDC/UCC) โดยเปนเกิดการบริหารจัดการแบบ Share โหลดรวมกัน เพ่ือจัดสรรให

การขนสงเปนแบบเต็มคัน (Full Truck Load : FTL) จะชวยลดตนทุนการขนสงสินคา จํานวนยานพาหนะ 

จํานวนคนขับ ปรับปรุงและพัฒนาสภาพแวดลอม รวมถึงลดความแออัดบนทองถนน ลดการเกิดอุบัติเหตุ และ

เพ่ิมความถ่ีของการเขาถึงของลูกคา   

 

2. แนวทางการจัดการดานนโยบายและกฎระเบียบ  

ตัวอยางแนวทางในการกําหนดกฎระเบียบและขอบังคับ เพ่ือเอ้ือตอการพัฒนาโลจิสติกส ไดแก  

- กําหนดชวงเวลาในการเดินรถบรรทุกในเขตเมือง (Time Window Management) 

- กําหนดประเภทรถ / น้ําหนักในการบรรทุกสินคาเขาภายในเขตเมือง 

- กําหนดพ้ืนท่ีและเขตหามจอดริมทาง 

- การเก็บคาเขาพ้ืนท่ี ซ่ึงอาจพิจารณาจัดเก็บตามประเภทยานพาหนะ ชวงเวลา หรือ ตามสภาพ

จราจร  

- ผลักดันและสนับสนุนการขนสงสินคาชวงเวลากลางคืน (Overnight Delivery) 
 

 

3. แนวทางการจัดการดานผังเมืองและการใชประโยชนท่ีดิน  

- มีการกําหนดเขตพ้ืนท่ี Zoning ในการใชประโยชนในกิจกรรมดานโลจิสติกส 

- มีแผนการขยายเขตพ้ืนท่ีโลจิสติกส (Land-Use Development Governance) 
 

4. แนวทางการจัดการดานความรวมมือ  

- ความรวมมือระหวางผูประกอบการขนสงโดยใชขอมูลดานรถขนสงและลูกคารวมกัน  

- ความรวมมือในการบริหารจัดการระหวางภาครัฐและภาคเอกชน (Public-Private 

Partnerships) 
 

5. แนวทางการจัดการดานเทคโนโลยี ระบบสารสนเทศท่ีทันสมัย  

- มีการใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ GPS ในการเก็บขอมูลเพ่ือดูการเคลื่อนไหวและติดตาม

สถานะของรถขนสงสินคา 
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- มีการใชระบบขนสงอัจฉริยะ (Intelligent Transportation Systems) ไดแก ระบบจัดเสนทาง

รถบรรทุกขนสงสินคา ระบบตรวจจับอุบัติการณอัตโนมัติโดยใชกลองตรวจจับภาพและสภาพ

จราจร เปนตน 

- มีระบบฐานขอมูลกลางท่ีรวบรวมขอมูลจากแหลงตางๆ โดยใหผูท่ีเก่ียวของสามารถเขาถึงได 

หนวยงานภาครัฐและภาคเอกชนสามารถนําขอมูลท่ีไดไปวิเคราะหและใชประกอบการตัดสินใจ 
 

2.1.3 การบริการจัดสงสินคาในชวงสุดทาย (Last Mile Delivery) 

ปจจุบันการสั่งซ้ือสินคาผานชองทางออนไลน หรือ E-Commerce มีอัตราการเติบโตสูงข้ึน โดยเปนผล

มาจากพฤติกรรมของผูบริโภคท่ีเปลี่ยนแปลงไปตามเทคโนโลยีท่ีกาวหนามากข้ึน ท้ังนี้ รูปแบบการใหบริการยัง

ตองมุงเนนความรวดเร็วและสะดวกสบายในการใชงาน จึงทําใหผูประกอบการแตละรายจําเปนตองปรับตัวโดย

การเพ่ิมรูปแบบและชองทางการใหบริการสําหรับการสั่งซ้ือทางออนไลน ดังนั้น การบริการจัดสงสินคาในชวง

สุดทาย (Last Mile Delivery) หรือการขนสงไปยังผูใชปลายทาง (End User) จึงกลายเปนอีกหนึ่งรูปแบบการ

ขนสงท่ีสําคัญท่ีชวยตอบสนองความตองการใหท้ังผูประกอบการและผูใชบริการ (B2B B2C และ C2C) (Janjevic 

and Ndiaye, 2014) 

Last Mile คือ การขนสงในชวงสุดทายของหวงโซอุปทาน หรือ อาจเปนในชวงแรกสุดของการขนสง 
กลาวคือ เปนชวงท่ีสินคาถูกยายจุดหนึ่งไปยังจุดหมายปลายทางสุดทาย และนี่ไมใชเหตุการณหรือกระบวนการ
ใหม แตมีความโดดเดนมากยิ่งข้ึน เนื่องมาจากพฤติกรรมการซ้ือสินคาของเราเปลี่ยนไป และไดพบวาในชวงการ
ขนสงในระยะสุดทายของหวงโซอุปทานมักไมมีประสิทธิภาพ คิดเปน 28% ของคาใชจายท้ังหมดในการขนยาย
สินคาและสรางปญหาความแออัด มลพิษทางอากาศและปญหาดานความปลอดภัยในเขตเมืองเปนอยางมาก 
(Gevaers et al., 2014)  

ตัวอยางรูปแบบการขนสง Last Mile คือ การขนสงสินคาถึงมือผูรับ (Home Delivery) หรือแมกระท่ัง
กิจกรรมท่ีไปรับจากจุดรับสงสินคา Pick up point/Collection Point และนําสงถึงลูกคาปลายทาง (Gevaers 
et al., 2014) 

กลยุทธและแนวคิดท่ีถูกใชเปนจํานวนมาก คือ การพัฒนาจุดรับสินคา Pick up point ใหใกลกับ
จุดหมายปลายทางผูรับ และใชการขนสงดวยรถขนาดเล็ก หรือ จักรยาน ซ่ึงเปนอีกวิธีท่ีสงเสริมการขนสง Last 
Mile ใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน โดยเปนการจัดต้ังจุดรับสินคาในบริเวณท่ีสําคัญ เปนพ้ืนท่ีท่ีมี Traffic ของคน
หนาแนน รูปแบบนี้จะชวยลดปริมาณยานพาหนะท่ีจัดสงสินคาถึงบาน สามารถขนสงดวยระยะเวลาท่ีรวดเร็ว 
ตอบสนองตอพฤติกรรมของผูบริโภคท่ีเปลี่ยนไปได (Cardenas et al., 2017)  

2.1.4 การจัดการโลจิสติกสขนสงสินคาประเภท Cold Chain 
1. โซความเย็น (Cold Chain)  

โซความเย็นเปนการจัดการกระบวนการและการดําเนินการตางๆ สําหรับสินคาใดๆ ท่ีตองการ

ควบคุมอุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธ ตั้งแตผูจัดจําหนายวัตถุดิบสงตอไปผูผลิตและไปถึงผูบริโภคไดอยาง

เหมาะสม เพ่ือคงคุณภาพของสินคาเหลานั้นไวใหยาวนานท่ีสุด โซความเย็นมักจะถูกกลาวถึงในอุตสาหกรรม

ตางๆ ท่ีเก่ียวของกับสินคาท่ีตองควบคุมอุณหภูมิ ตลอดจนสามารถยืดอายุการเก็บรักษาสินคาได เชน ยา วัคซีน 

อาหารสด อาหารแชแข็ง หรือ สารเคมีบางรายการ เปนตน โดยในการดําเนินการในโซความเย็นมักเก่ียวของกับ

การผลิตหรือการแปรรูป การเก็บรักษา การขนสงและการกระจายสินคา รวมถึงการบริหารจัดการการดําเนินงาน
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ตางๆ ซ่ึงในการดําเนินกิจกรรมตางๆ บนสายโซความเย็นจะตองมีการติดตามและควบคุมอุณหภูมิอยางตอเนื่อง 

หากสายโซความเย็นขาดชวงไปในข้ันตอนใดข้ันตอนหนึ่ง หรืออุณหภูมิในการดําเนินการไมเปนไปตามอุณหภูมิท่ี

ควบคุมของสินคานั้นๆ จะทําใหเกิดความเสียหายกับสินคาเปนอยางมาก โดยอาจสงผลตอคุณภาพ และอายุการ

เก็บรักษาของสินคาใหสั้นลง 

 

โลจิสติกสโซความเย็น 

เม่ือพิจารณาถึงโลจิสติกสโซความเย็น จะเปนการพิจารณาถึงการดําเนินกิจกรรมโลจิสติกส

สําหรับสินคาท่ีตองการควบคุมอุณหภูมิ โดยในรายงานฉบับนี้จะขอยกตัวอยางของโซอุปทานอาหารและ

ผลิตภัณฑสินคาทางการเกษตรตางๆ ท่ีตองการควบคุมอุณหภูมิ โดยเม่ือพิจารณาถึงหนวยงานตางๆ ท่ีอยูบน      

โซอุปทานอาหารสดและผลิตภัณฑสินคาทางการเกษตรตางๆ สามารถเขียนองคประกอบไดดังภาพท่ี 2.2 

 

เกษตรกร ชาวสวน 

ฟารมสัตว บอเล้ียง
โรงงานแปรรูป

คลังสินคาแชเย็น

หองเย็น

ตลาด ซูเปอรมารเก็ต 

รานอาหาร โรงแรม
ผูบริโภค

ขนสง ขนสง

ขนสงขนสง ขนสง ขนสง

เพาะปลูก เพาะเลี้ยง 

จัดเก็บ
ผลิต จัดเก็บ

จัดเก็บ จัดเก็บ แปรรูป ขาย จัดเก็บ บริโภค

ทาเรือ ทาอากาศยาน

นําเขา ขนสง 

คลังสินคาปลอดภาษี
ขนสง ขนสง

 
ภาพท่ี 2.2 โซอุปทานความเย็นของโซอุปทานอาหารและผลิตภัณฑสินคาทางการเกษตร 

(ดัดแปลงจาก ASEAN-Japan Transport Partnership, 2018, ASEAN-Japan Guidelines on  

Cold Chain Logistics) 

เม่ือพิจารณาโดยท่ัวไป โซอุปทานหรือโซความเย็นจะเริ่มตั้งแตเกษตรกร ชาวสวน ฟารมสัตว

หรือบอเลี้ยง ท่ีจะทําการเพาะปลูก หรือดําเนินการหลังเก็บเก่ียวในเบื้องตน จากนั้นทําการจัดสงผลิตภัณฑ

ดังกลาวเขาสูโรงงาน ไมวาจะเปนโรงชําแหละ หรือโรงงานแปรรูปตางๆ ท่ีอาจจะทําการแปรรูปสินคาทาง

การเกษตรในเบื้องตน เชน แลเปนชิ้นสวนเพ่ือสงจําหนาย หรือแปรรูปเปนผลิตภัณฑสําเร็จรูป หลังจากนั้นจะทํา

การขนสงสินคาท่ีตองควบคุมอุณหภูมิไปยังคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิ หรือหองเย็น โดยในการขนสงจะตองใช

ยานพาหนะท่ีสามารถปรับอุณหภูมิใหเหมาะสมกับสินคาขนสงแตละประเภทได และท่ีคลังสินคาหรือหองเย็นจะ

ทําการจัดเก็บสินคาตางๆ ในชวงอุณหภูมิท่ีเหมาะสมสําหรับสินคาแตละประเภท และเม่ือมีคําสั่งซ้ือจากตลาด 

ซุปเปอรมารเก็ต รานอาหาร หรือโรงแรมตางๆ ผูกระจายสินคาจะทําการกระจายสินคาแชเย็นไปตามหนวยงาน

ตางๆ ตามท่ีไดรับคําสั่งซ้ือ โดยบริษัทขนสงสินคามักจะเปนผูรับผิดชอบดําเนินการในการขนสงสินคาแชเย็น ซ่ึง

ในโซความเย็นในโซอุปทานธุรกิจท่ีขายสินคาใหกับองคกรหรือหนวยงาน (Business to Business – B2B) การ

ควบคุมและตรวจติดตามอุณหภูมิจะสามารถกระทําไดอยางตอเนื่องไมขาดชวงตั้งแตเกษตรกร โรงงาน คลังสินคา

แชเย็นจนกระท่ังถึงตลาดตางๆ 
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2. องคประกอบของโซความเย็น  

การท่ีโซความเย็นจะสามารถดําเนินการไดเปนอยางดีจะตองพิจารณารวมกันระหวาง 3 ปจจัย 

(ภาพท่ี 2.3) ดังตอไปนี้  

ผลิตภัณฑ: โดยปกติผลิตภัณฑท่ีตองดําเนินการดวยโซความเย็นมักจะเปนผลิตภัณฑท่ีมีลักษณะ

ทางกายภาพท่ีตองการการควบคุมอุณหภูมิและความชื้นสัมพัทธใหอยูในชวงท่ีตองการ ซ่ึงเง่ือนไขของผลิตภัณฑ

ดังกลาวจะกําหนดใหการขนสงและการดําเนินการอ่ืนใดจะตองดําเนินการท่ีไมทําใหเกิดผลเสียตอคุณสมบัติทาง

กายภาพ หรือคุณภาพของผลิตภัณฑในระดับท่ีไมสามารถยอมรับได  

จุดเริ่มตน/จุดหมาย: ระยะหางระหวาง 2 ตําแหนงซ่ึงเปนท่ีตั้งของสถานท่ีผลิตและบริโภค

ผลิตภัณฑท่ีไวตออุณหภูมิจะเปนขอจํากัดหนึ่งในการขนสงผลิตภัณฑเหลานี้ ซ่ึงโซความเย็นท่ีดีจะตองสามารถ

ดําเนินการไดเปนอยางดีไมวา 2 ตําแหนงนี้จะอยูหางไกลเพียงใดก็ตาม หรืออาจกลาวไดวา ลูกคาสามารถสั่งซ้ือ

สินคาเหลานี้ไดจากผูผลิตท่ีอยูหางไกลได 

การกระจายสินคา: วิธีการและโครงสรางพ้ืนฐานท่ีใชในการขนสงผลิตภัณฑเหลานี้จะตองจัดเตรียม

ไวสําหรับการขนสงสินคาในสภาพแวดลอมท่ีมีการควบคุมอุณหภูมิ ซ่ึงหมายรวมถึงรถบรรทุกหองเย็น หรือ

รถบรรทุกท่ีมีตูคอนเทนเนอรปรับอุณหภูมิ และคลังสินคาหองเย็น 

สภาพแวดลอมในการปฏิบัติการภายใตโซความเย็นนี้จะตองเปนไปอยางตอเนื่องท่ีจะเอ้ือตอความ

สมบูรณของกระบวนการในการขนถายและการขนสงสินคา 

 

 
ภาพท่ี 2.3 องคประกอบของโซความเย็น 

(ท่ีมา: Rodrigue, J.-P., Comtois, C., and Slack, B., 2017, The Geography of Transport Systems,  

4th Edition, New York: Routledge.) 

 

สินคาท่ีตองใชรูปแบบการขนสงควบคุมอุณหภูมิ 

อาหารแตละชนิดมีชวงอุณหภูมิท่ีใชในการเก็บรักษาท่ีแตกตางกัน  

สัตวน้ํา เชน ปลา กุง ก้ัง ปู หอย หมึก อาจเปนสินคาท่ีผานการเตรียมเบื้องตน (Raw Material 

Preparation) เชน การคัดขนาด ลาง แลเปนชิ้น ตัดแตง แกะเปลือก หรือเปนสินคาเพ่ิมมูลคา เชน การชุบดวย

แปง ชุบเกล็ดขนมปง หรือปรุงสุก ไดแก นึ่ง ทอด ตมสุก หรือพรอมนําไปประกอบอาหาร เชน ซูริมิ ผลิตภัณฑ
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อาหารทะเลแชแข็งจะตองเก็บรักษาในบรรจุภัณฑและเก็บรักษาท่ีอุณหภูมิต่ํากวา -18 องศาเซลเซียส เพ่ือคง

ความสด สําหรับสินคาสัตวน้ําสดสามารถเก็บรักษาไดท่ีอุณหภูมิประมาณ -18 ถึง 10 องศาเซลเซียส 

เนื้อสัตว เชน หมู วัว จะตองมีการแชแข็งซากท่ีอุณหภูมิประมาณ -30 ถึง -45 องศาเซลเซียส 

จนอุณหภูมิภายในอยูท่ีประมาณ -18 องศาเซลเซียส สําหรับสินคาสดหรือผลิตภัณฑแปรรูปจากหมูและวัว 

สามารถเก็บรักษาไดท่ีอุณหภูมิประมาณ -18 ถึง 10 องศาเซลเซียส 

ผัก และผลไมสด จะใชการแชเย็นท่ีอุณหภูมิประมาณ -18 ถึง 10 องศาเซลเซียส เพ่ือชะลอ

ปฏิกิริยาทางเคมีท่ีมีผลทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงและเนาเสียในสินคา 

นม และผลิตภัณฑจากนม มีสารอาหารท่ีเหมาะสมกับการเจริญของจุลินทรียทุกชนิด           ท้ัง

แบคทีเรีย ยีสต และรา จึงเปนอาหารท่ีเสื่อมเสียไดงาย (Perishable Food) และยังมีโอกาสพบจุลินทรียกอโรค 

(Pathogen) ท่ีทําใหเกิดโรคอาหารเปนพิษ (Food Poisoning) สามารถเก็บรักษาไดท่ีอุณหภูมิประมาณ-18 ถึง 

10 องศาเซลเซียส เพ่ือรักษาคุณภาพของสินคา  

ซ่ึงชวงอุณหภูมิท่ีใชในการเก็บรักษาจะถูกแบงออกเปน 4 ชวง ไดแก แชเยือกแข็ง (Frozen) แช

เย็น (Chill) อุณหภูมิหอง (Constant Temperature) และอุณหภูมิปกติ (Normal Temperature) ดังแสดงใน

ตารางท่ี 2 เพ่ือปองกันการเสื่อมเสียของคุณภาพสินคาในสภาพอากาศรอนและชื้น รวมถึงท่ีเกิดข้ึนจากปฏิกิริยา

ทางเคมีหรือจุลินทรีย ทางผูประกอบการจึงตองมีการเก็บรักษาสินคาไวในชวงอุณหภูมิท่ีเหมาะสมกับอาหารชนิด

นั้นเพ่ือปองกันการเสื่อมเสียท่ีอาจเกิดข้ึน 

ตารางท่ี 2.1 การจําแนกอุณหภูมิในการเก็บรักษาสินคา 

การจําแนกอุณหภูมิในการเก็บ

รักษาสินคา 
ชวงอุณหภูมิในการเก็บรักษา ตัวอยางอาหารและผลิตภัณฑ 

อุณหภูมิต่ํา 

แชเยือกแข็ง 

ต่ํากวา -40 °C ทูนา 

-40 °C ถึง -18 °C 
อาหารทะเลและเนื้อสัตวแชแข็ง 

ไอศกรีม แปงโด 

แชเย็น -18 °C ถึง 10 °C 

อาหารทะเลและเนื้อสัตวสด ผัก

และผลไมสด นมและผลิตภัณฑ

จากนม 

อุณหภูมิหอง 5 °C ถึง 18 °C 
ข าว  ช็ อคโกแลต มายองเนส 

เครื่องดื่มตางๆ 

อุณหภูมิปกติ สูงกวา 18 °C วัตถุปรุงแตงอาหาร 

(ดัดแปลงจาก Takayuki Mori et al., Koyo Shobo, 2013. Cold chain and data of the Japan Association 

of Refrigerated Warehouse) 

     2.2 กรณีศึกษาระบบการจัดการโลจิสติกสในเขตเมือง จากตางประเทศท่ีเปนตัวอยางท่ีดี (Best 
Practice) เพ่ือประยุกตใชกับพ้ืนท่ีในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

การเตรียมความพรอมเพ่ือใหเกิดการพัฒนากรุงเทพมหานครและปริมณฑล ใหเชื่อมโยงกันอยางเปน

ระบบ ลดปญหาการคมนาคม ขนสง และโครงสรางพ้ืนฐาน ใหเหมาะสมกับศักยภาพและบทบาทของพ้ืนท่ี 
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สงเสริมบทบาทของพ้ืนท่ี สงเสริมบทบาทการเปนศูนยกลางเศรษฐกิจและสังคมของประเทศและภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต ใหเปนมหานครท่ีนาอยูมีสภาพแวดลอมท่ีดี และมีการพัฒนาท่ียั่งยืน ควรเกิดการศึกษาและ

เรียนรูแนวทางการพัฒนาของประเทศท่ีสามารถแกปญหาและบูรณาการโลจิสติกสในเขตเมืองไดสําเร็จ          ซ่ึง

ประเทศเหลานั้นสามารถเปนมาตรฐานและแบบอยางใหกับประเทศอ่ืนๆ ได (Boynton and Zmud, 1984; 

Taniguchi, 2012) 

ดังนั้นคณะผูวิจัยไดตระหนักถึงความสําคัญและไดทําการทบทวนแนวคิดระบบการจัดการโลจิสติกสและ

กิจกรรมท่ีเก่ียวของจากตางประเทศท่ีเปนตัวอยางท่ีดี (Best Practice) เพ่ือสรุปแนวคิดประเด็นสําคัญ ท้ังนี้เพ่ือ

ใชเปนแบบอยางกําหนดทิศทางการจัดการโลจิสติกสในอนาคต ท่ีเหมาะกับบริบทของกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล ซ่ึงมีรายละเอียด ดังนี้    

2.2.1 ประเทศญ่ีปุน  

ประเทศญ่ีปุน ถือเปนประเทศตนแบบท่ีมีการนําแนวคิดการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 

CDC/UCC มาใชรวมกับการพัฒนาใหเกิดเปน Joint Delivery System (JDS) คือ เปนความรวมมือกับผู

ใหบริการขนสงสินคาจากหลายๆ บริษัททําหนาท่ีในการจัดสง โดยเปนการบริหารจัดการแบบ Share โหลด

รวมกัน เพ่ือจัดสรรใหการขนสงเกิดประสิทธิภาพ โดยแนวคิดเหลานี้ถูกนําไปใชในหลายเมือง ในประเทศญ่ีปุน 

ดังภาพท่ี 2.4 มีรายละเอียด ดังนี้  

 

ภาพท่ี 2.4 แผนผังแสดงลําดับเหตุการณท่ีสําคัญของการพัฒนา CDC/UCC และ JDS ของประเทศญี่ปุน 

1. เทนจิน เมืองฟูกุโอกะ (Tenjin, Fukuoka)  

ในปค.ศ.1978 เขตเทนจิน เมืองฟุกุโอกะ ซ่ึงครอบคลุมพ้ืนท่ีประมาณ 370,000 ตารางเมตร  
ประสบกับปญหาการจราจรติดขัดเนื่องมาจากการรบกวนจากรถขนสงสินคา ซ่ึงสงผลใหสภาพแวดลอมในบริเวณ
ดังกลาวเลวราย ปญหาของเขตนี้ คือ ขอจํากัดของพ้ืนท่ีในการโหลดสินคาข้ึน-ลง ทําใหรถขนสงสินคาตองจอดใน
พ้ืนท่ีหามจอดซ่ึงผิดกฎระเบียบ และยังทําใหเกิดความแออัดในบริเวณดังกลาว  

จากปญหาดังกลาว จึงเกิดความรวมมือของผูใหบริการขนสง จํานวน 29 ราย ซ่ึงอยูภายใตการดูแล
ของหนวยงานขนสงสวนภูมิภาค และตอมาในป ค.ศ. 1994 ผูใหบริการขนสง จํานวน 36 ราย ไดรวมมือกอตั้ง
เปนบริษัท Tenjin District Joint Distribution ข้ึนมา ลักษณะการขนสงจะเริ่มจากผูใหบริการนําสินคาของพวก
เขาไปยังศูนยกระจายสินคา Hakozaki ของบริษัท Joint Distribution ซ่ึงต้ังอยูในเขตชานเมืองของเมืองฟุกุโอ
กะหางจากเขตเมืองเทนจินประมาณ 6 กิโลเมตร ใกลกับจุดเปลี่ยนทางดวนในเมือง จากนั้นบริษัท Joint 
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Distribution จะจัดเรียงสินคาท่ีไดรับจากผูใหบริการ และดําเนินการสงมอบสินคาไปยังผูรับปลายทางแตละราย
ในเขตเทนจิน และสวนขากลับบริษัท Joint Distribution ยังทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาจากลูกคากลับมายัง
ศูนยกระจายสินคา Hakozaki เพ่ือผูใหบริการขนสงสามารถรับสินคาเพ่ือนําสงลูกคาตัวเองกลับไปไดอีกดวย 
(Browne et al., 2005) ดังภาพท่ี 2.5   

 
ภาพท่ี 2.5 รูปแบบการขนสงสินคาดวยการใช CDC/UCC และระบบ JDS ในเขตเทนจิน 

การดําเนินงานในแตละเดือนของบริษัท Joint Distribution จะเกิดการขนสงประมาณ 90,000 

กลองพัสดุ และรวบรวมขากลับประมาณ 10,000 กลองพัสดุ รูปแบบทางธุรกิจท่ีเกิดข้ึนคือ หากผูใหบริการขนสง

เขารวม ตองเสียคาใชจาย 160 เยน ตอ 1 กลองพัสดุ (น้ําหนักไมเกิน 50 กิโลกรัม) ใหกับบริษัท เนื่องจากไมมี

เงินสนับสนุนจากทางภาครัฐ มีเพียงหนวยงานขนสงสวนภูมิภาคทําหนาท่ีสนับสนุนระบบการบริหารจัดการ       

ในรูปแบบของสถาบันเทานั้น และทําหนาท่ีเปนเวทีสําหรับการพูดคุยเก่ียวกับสิ่งตางๆ ท่ีเก่ียวของและ

ประสานงานผูมีสวนไดสวนเสีย รวมถึงผูขนสง ผูใหบริการขนสงสินคา ผูพักอาศัยและเจาหนาท่ีท่ีเก่ียวของกับ

ระบบนี ้ 

ประโยชนท่ีไดรับ จากการศึกษาขอมูลพบวาสามารถลดจํานวนยานพาหนะในการขนสงในบริเวณ

ดังกลาว 65% ลดระยะทางในการขนสงโดยรวม (ตอวัน) 28% ลดระยะทางในการขนสงภายในเขตเทนจิน       

(ตอวัน) 87% ลดความถ่ีในการจอดรถเพ่ือขนสินคา 72% และลดเวลาในการจอดรับ-สงสินคา (ชั่วโมง/วัน) 17% 

2. ชินจุกุ เมืองโตเกียว (Shinjuku, Tokyo)  

 ชินจุกุเปนยานธุรกิจ มีอาคารสูงอยูเปนจํานวนมาก ประกอบเสนทางจราจรท่ีแออัด และมีขอจํากัด

เก่ียวกับพ้ืนท่ีหามจอดและการใชลิฟตบนอาคารสูง ทําให The Materno Cooperative  system ไดถูก

ออกแบบมาเพ่ือดําเนินการจัดสงและรับพัสดุเขาและออกจากอาคารสูงในชินจูกุโตเกียว โดยไดเริ่มดําเนินการ

ในชวงเดือนเมษายนป ค.ศ.1992 (Taniguchi., 2014)  

 ลักษณะการขนสงคือ สินคาจะถูกสงจากบริษัทผูผลิตและจัดจําหนายจากท่ีอ่ืนๆ มายังศูนยรวบรวม

และกระจายสินคาท่ีตั้งอยูใกลยานชินจุกุ จากนั้นจะมีรถบรรทุกวิ่งตามเสนทางท่ีกําหนด 3 รอบตอวัน ตาม

กําหนดการ ไดแก 10:00 น. 11:30 น. ในตอนเชาและ 13.50 น. ในตอนบาย โดยรถบรรทุกจะนําสงสินคา

บริเวณพ้ืนท่ีสําหรับจอดเพ่ือโหลดสินคาของอาคาร และจะมีเจาหนาท่ีมารอรับสินคา จากนั้นจะจัดเรียงสินคาลง

ในยานพาหนะขนาดเล็ก และจะถูกนําไปยังลิฟตขนสงและกระจายโดยพนักงานจากบนลงลาง  
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ภาพท่ี 2.6 พ้ืนท่ีในการขนสงสินคาในยานชินจุกุ (Taniguchi, 2012) 

 3. โมโตะมาชิ เมืองโยโกฮามา (Motomachi, Yokohama)  

 แนวคิดการบริหารจัดการโดยจัดต้ังศูนยรวบรวมและกระจายสินคาและแนวคิด JDS ในโมโตะมาชิ 

เริ่มตนในปค.ศ. 2004 หลังจากโครงการนํารองในป ค.ศ.1999-2001 ดวยการเงินสนับสนุนจากทางภาครัฐของ

เมืองโยโกฮามา หลังจากเงินชวยเหลือสิ้นสุดลงในป ค.ศ. 2001 สมาคม Motomachi Shopping Street 

(MSSA) ไดเริ่มดําเนินการโดยหาผูใหบริการขนสงสินคาท่ีเปนตัวกลาง เพ่ือเขามาบริหารจัดการและรับผิดชอบ

การสงมอบสินคาจากศูนยรวบรวมและกระจายสินคา UCC ดังภาพท่ี 2.7 ใหกับลูกคาและรวบรวมสินคาจาก

ลูกคามายัง UCC รวมถึงสถานท่ีตั้ง UCC อ่ืนๆ   

 
ภาพท่ี 2.7 ศูนยรวบรวมและกระจายสนิคา UCC เขตโมโตะมาชิ เมืองโยโกฮามา (Taniguchi., 2014) 

รูปแบบทางธุรกิจท่ีเกิดข้ึนคือ หากผูใหบริการขนสงท่ีตองการใช UCC ตองเสียคาใชจาย 150 เยน 
ตอ 1 กลองพัสดุ โดยในแตละวันท่ี UCC จะมีสินคาประมาณ 1,000-1,200 กลองพัสดุ เนื่องจากไมมีเงิน
สนับสนุนจากทางภาครัฐ มีเพียงการสนับสนุนการเตรียมพ้ืนท่ีสําหรับจอดรถสําหรับรถขนสงท่ีใกลแหลงชอปปง 
สินคามากกวา 85% ในบริเวณ Motomachi Shopping Street  ถูกขนสงผานระบบ JDS (ยกเวน สินคา
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ประเภท เฟอรนิเจอร และอาหาร) ซ่ึงครอบคลุมพ้ืนท่ีท้ังหมดของ Motomachi รวมถึงรานคาประมาณ 1,300 
แหง ในถนนชอปปงและบานพักอาศัยประมาณ 500 หลังรอบถนนชอปปง 

ลักษณะการขนสงท่ีเกิดข้ึน จะเริ่มจากผูใหบริการขนสงท่ีเขารวม จะสงสินคามายังศูนยรวบรวม
และกระจายสินคา UCC จากนั้นจะทําการจัดเรียงสินคา และนําสงดวยรถบรรทุกท่ีใชพลังงานธรรมชาติ          
โดยรถบรรทุกจะไปจอดในพ้ืนท่ีท่ีถูกจัดไว (3 สถานท่ี ในบริเวณ Motomachi Shopping Street ) ซ่ึงใกลกับ
แหลงรานคาปลายทาง เพ่ือโหลดสินคาข้ึนและลง จากนั้นจะนําสงสินคาไปยังลูกคาปลายทางดวยรถเข็นตอไป   
และสวนขากลับหากมีสินคา MSSA ยังทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาจากลูกคากลับมายังศูนยรวบรวมและ
กระจายสินคา เพ่ือผูใหบริการขนสงสามารถรับสินคาเพ่ือนําสงลูกคาตัวเองกลับไปไดอีกดวย (Taniguchi, 2014) 
ดังภาพท่ี 2.8 

 
ภาพท่ี 2.8 พ้ืนท่ีสําหรับจอดรถ เพ่ือขนสงสินคาข้ึน-ลง ในยานการคาเขตโมโตะมาชิ เมืองโยโกฮามา 

(Taniguchi, 2012) 

 
ภาพท่ี 2.9 รูปแบบการขนสงสินคาดวยระบบ CDC/UCC และ JDS ในเขตโมโตะมาชิ เมืองโยโกฮามา 

(Taniguchi, 2012) 
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ประโยชนท่ีไดรับ จากการศึกษาขอมูลสามารถลดจํานวนยานพาหนะในการขนสงในบริเวณ

ดังกลาวจาก 959 คัน/วัน เหลือ 628 คัน/วัน  

2.2.2 ประเทศเนเธอรแลนด (เมือง Nijmegen)  

ก า ร บ ริ ห า ร จั ด ก า ร แ บ บ ใ ห ม ข อ ง ศู น ย ร ว บ ร ว ม แ ล ะ ก ร ะ จ า ย สิ น ค า  โ ด ย มี ชื่ อ เ รี ย ก ว า 

Binnenstadservice.nl หรือมีชื่อยอวา  BSS เริ่มตนข้ึนในป ค.ศ.2008 ท่ีเมือง Nijmegen ในประเทศ

เนเธอรแลนด หลังจากนั้นแนวคิดนี้ถูกนําไปใชใน 18 เมือง ( Van Rooijen & Quak, 2010)  เปาหมายโดยรวม 

คือการลดการขนสงสินคาในเมืองและเพ่ิมคุณภาพชีวิตใหกับสังคม และชวยใหระบบการคมนาคมการเดินทาง

และเขาถึงใจกลางเมืองไดสะดวกและงายมากข้ึน 

BSS ดําเนินงานดานคลังสินคาและบริการขนสงใหกับผูคาปลีกรวมและองคกรอ่ืนๆ ท่ีตั้งอยูภายในเมือง 

(Hofenk et. al, 2009) รูปแบบของการบริการ BSS จะแตกตางแนวความคิดของ CDC หรือ UCC อ่ืนๆ โดยจะ

มุงเนนไปท่ีผูรับ (Receivers) มากกวาผูใหบริการ (Carriers) โดยเฉพาะผูคาปลีกรายยอยท่ีการสงสินคาไมคุมคา 

แนวคิดพ้ืนฐาน คือสินคาจะถูกจัดสงมาท่ีศูนยกระจายสินคาท่ีต้ังอยูบริเวณชานเมือง (ศูนยรวบรวมและกระจาย

สินคาของ BSS อยูหางออกไปประมาณ 1.5 กิโลเมตร) (Van Rooijen & Quak, 2010) จากนั้นมีการรวมสินคา

และดําเนินการขนสงระยะสุดทายถึงปลายทางผูรับ (Last Mile) ใหกับผูคาปลีกท่ีอยูภายในเมืองและสถานท่ีท่ี

เปนไปได โดยการขนสงนี้จะขนสงดวยยานพาหนะท่ีประหยัดพลังงาน ไดแก จักรยาน รถยนตไฟฟาหรือ

ยานพาหนะท่ีใชพลังงานธรรมชาติ ซ่ึงการขนสงในชวงนี้อาจจะเปนการขนสงโดย BSS หรืออีก Stakeholder 

หนึ่งท่ีเขามารับผิดชอบนั่นก็คือ ผูใหบริการในทองถ่ินนั้นๆ ก็เปนได ในขณะเดียวกันในชวงขากลับจะสงสินคา 

เชน กลองกระดาษ บรรจุภัณฑ และอ่ืนๆ กลับคืนมายังศูนยกระจายสินคาดวย ดังภาพท่ี 2.10 (Leonardi et 

al., 2016)  

 
 

ภาพท่ี 2.10 ซาย : รูปแบบการขนสงสนิคาเมือง Nijmegen รูปแบบเกา, ขวา : รูปแบบการขนสงสินคาเมือง 

Nijmegen รูปแบบใหม (BESTFACT, 2016) 
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ภาพท่ี 2.11 ยานพาหนะท่ีใชในการขนสงถึงลูกคาปลายทาง(BESTFACT, 2016) 

แนวคิดการดําเนินการของ BSS ถือวาประสบความสําเร็จ โดยในปแรกของการดําเนินงาน BSS ไดรับ
เงินสนับสนุนจากภาครัฐ เพ่ือเปนแรงจูงใจใหกับรานคาปลีกเขารวมโครงการ รูปแบบธุรกิจถูกสรางข้ึนโดยรานคา
ปลีกไมตองจายคาบริการพ้ืนฐานของ BSS ซ่ึงรวมถึงการสงสินคาจากศูนยกระจายสินคาไปยังรานคา แตตองจาย
คาบริการอ่ืนๆ เพ่ิมเติมจาก BSS (การขนสงสินคาขากลับ) โดยในปแรกมีรานคาปลีกเขารวมประมาณ 20 รานคา 
และเพ่ิมมากข้ึนเปน 98 รานคาในปถัดไป และสําหรับปถัดไป ไมไดรับเงินสนับสนุนจากทางภาครัฐแลว BSS      
จึงตองสรางรายไดดวยการเสนอบริการเพ่ิมเติม โดยเจรจาตอรองกับผูใหบริการ และผูใหบริการเห็นถึงประโยชน
วาบริการของ BSS สามารถชวยประหยัดตนทุนในการขนสงได ตัวอยางเชน โดยปกติผูใหบริการจะตองไปท่ี 
Nijmegen ทุกวันเพราะรานคาปลีกตองการรับสินคาในวันท่ีตางกัน แตหากมีการบริการของ BSS ทําใหผูให
บริการสงมอบให BSS ครั้งเดียวและ BSS สามารถจัดการสงมอบไปยังรานคาปลีกในวันท่ีตองการได  

ประโยชนท่ีไดรับ จากการศึกษาขอมูลในป ค.ศ.2010 พบวาสามารถลดระยะทางในการขนสงโดยรวม 

48-72% ลดระยะเวลาในการขนสง 60-70% ลดตนทุนในการขนสง 59-71% และสามารถลดการปลอยมลพิษ 

CO2 47-71%  (Leonardi, et al., 2016)  

2.2.3 ประเทศอังกฤษ (เมือง London)   

 ในป ค.ศ. 2009 บริษัทผลิตอุปกรณเครื่องเขียนและวัสดุสํานักงานแหงหนึ่งในเมืองลอนดอน ตองการท่ี

จะลดผลกระทบทางดานสิ่งแวดลอมท่ีเกิดจากกระบวนการขนสงสินคา โดยตองการท่ีจะปรับเปลี่ยนกระบวนการ

ขนสงดวยยานพาหนะท่ีใชเครื่องยนตดีเซล เปลี่ยนเปนการใชยานพาหนะท่ีลดมลพิษ เชน รถยนตไฟฟา หรือ 

จักรยาน รวมกับการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคายอยใหใกลกับเขตเมือง (Browne, Allen, & 

Leonardi, 2011) 

โดยปกติสินคาจะถูกขนสงจากคลังสินคาท่ีอยูหางจากใจกลางเมืองประมาณ 30 กิโลเมตร ดวยรถขนาด

ใหญ (1.3 และ 1.6 ตัน) และรถขนสงตองวิ่งมาในเขตเมืองทุกวัน เนื่องจากลูกคาสวนใหญอยูบริเวณใจกลางเมือง 

(เนื้อท่ีครอบคลุมประมาณ 3 ตารางกิโลเมตร ) ซ่ึงเปนยานธุรกิจ และในบริเวณนี้มีสภาพการจราจรท่ีติดขัด 

ประกอบกับเสนทางถนนคับแคบ และไมมีพ้ืนท่ีสําหรับจอดเพ่ือทําการขนสงสินคา ทําใหเกิดปญหาในการขนสงท่ี

ไมมีประสิทธิภาพ และเกิดตนทุนการขนสงท่ีสูง  ดังภาพท่ี 2.12 

 จากปญหาท่ีพบ จึงเกิดแนวคิดในการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคายอย (Micro-Consolidation 

Centre) โดยตําแหนงท่ีตั้งใหใกลกับยานธุรกิจท่ีลูกคาอยู รูปแบบการขนสงจะเปลี่ยนเปนสินคาจะถูกขนสงจาก

คลังสินคามายังศูนยรวบรวมและกระจายสินคายอย ดวยรถขนาดใหญ (18 ตัน) ในชวงเวลากลางคืน และจากนั้น

จะใชยานพาหนะขนาดเล็ก เชน รถยนตไฟฟา หรือ จักรยาน ขนตอไปยังลูกคาปลายทาง ในระหวางวันทุกๆ วัน 

ดังภาพท่ี 2.12 
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ภาพท่ี 2.12 ซาย : รูปแบบการขนสงสนิคาเมือง London รูปแบบเกา , ขวา : รูปแบบการขนสงสินคาเมือง 

London รูปแบบใหม กรณีใช Micro-Consolidation Centre (Browne, Allen, & Leonardi, 2011) 

 

ประโยชนท่ีไดรับ จากการศึกษาขอมูลพบวา สามารถลดระยะทางในการขนสงโดยรวม 20% และ

สามารถลดการปลอยมลพิษ CO2 54% 

2.2.4 ประเทศเยอรมัน  

1. เมือง Kassel  

ในเมือง Kassel มีการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา UCC ข้ึนในป ค.ศ.1994 ตามความคิด
ริเริ่มของบริษัทขนสงเอกชน โดยเปนความรวมมือของบริษัทขนสง 10 รายท่ีดําเนินการจัดสงไปยังใจกลางเมือง 
(Kohler, 2004) เหตุผลหนึ่งท่ีทําใหเกิดความรวมมือคือ บริษัทขนสงมีปญหาในการขนสงท่ีไมมีประสิทธิภาพและ
สงผลกระทบตอสิ่งแวดลอม ดังนั้นจึงเกิดการใชศูนยรวบรวมและกระจายสินคา UCC และเกิดการขนสงสินคา
โดยตัวแทนผูใหบริการ (Browne et al., 2005) ในชวงระยะแรกศูนยรวบรวมและกระจายสนิคา UCC ไดรับเงิน
สนับสนุนจากทางภาครัฐ และไดดําเนินการมาระยะหนึ่ง ในป ค.ศ. 2005 เกิดผลลัพธท่ีออกมาดีมาก สามารถลด
ระยะทางในการขนสงลงได 60% เม่ือพิจารณาถึงสถานการณในป ค.ศ. 2008 ซ่ึงสิ้นสุดการสนับสนุนเงินทุน 
พบวาการดําเนินงานเริ่มถดถอย เนื่องจากเกิดคาใชจายท่ีคอนขางสูง ดังนั้นจึงมีแนวคิดในการบริหารจัดการให
สามารถดําเนินงานตอไปได คือการเรียกเก็บคาใชจายในกรณีมีการใชบริการ UCC และใชการขนสงผานตัวแทน
ผูใหบริการ (Browne et al., 2005) 

2. เมือง Berlin  

EU CITYLOG Project เริ่มในป ค.ศ.2010 เปนโครงการท่ีไดรับเงินสนับสนุนจากทางภาครัฐ          

ซ่ึงโครงการนี้เกิดข้ึนเพ่ือแกปญหาเก่ียวกับการบริการจัดสงถึงท่ี บริการขนสงสินคาถึงยังสถานท่ีท่ีลูกคาเลือก 

(Home Delivery) และไดออกแบบและพัฒนา Solution เพ่ือสามารถลดจํานวนการสงมอบท่ีไมสําเร็จรวมถึง

ปรับปรุงกิจกรรมการขนสงในเมืองท่ีเก่ียวของกับการสงสินคาไปยังรานคา และโครงการนี้ไดเริ่มทดสอบท่ีเมือง 

Berlin (เยอรมัน) Lyon (ฝรั่งเศส) และ Turin (อิตาลี)  

แนวคิดของโครงการ คือ ออกแบบและพัฒนาจุดรับสงสินคา (Pick Up Point or Collection 

Point) โดยมีลักษณะเปนตูเก็บของ เรียกวา Bentobox กระจายท่ัวเมือง โดยตั้งในบริเวณเขตพ้ืนท่ีท่ีมีประชากร

อยูจํานวนมาก โดยตูนี้เปนตูรับและกระจายสินคา ใหผูคนสามารถมาฝากสินคาได และจะมีผูมารับตามจุดท่ีตั้งไว 

ดังภาพท่ี 2.13 (Quak et al., 2014; Taefi et al., 2015)  
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ภาพท่ี 2.13 ตูเก็บของ Bentobox ในเมือง Berlin (Final Report Citylog Project)  
 

ลักษณะการขนสงจะแบงเปน 2 แบบ คือ 
1. รับจากตู แลวกระจายภายในเมือง ตามพ้ืนท่ีท่ีกําหนด โดยใชจักรยานไฟฟา 
2. รับจากตู โดยรถไฟฟาขนาดเล็ก เก็บตามจุดตางๆ ตามโซนท่ีกําหนด แลวไปรวมท่ีศูนยรวบรวม 

(Headquarters) เพ่ือ Consolidated แลวกระจาย 

 
ภาพท่ี 2.14 ซาย : รูปแบบการขนสงสนิคาเมือง Berlin รูปแบบเกา , ขวา : รูปแบบการขนสงสินคาเมือง Berlin 

รูปแบบใหม กรณีใช Bentobox (Quak et al., 2014) 
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2.2.5 ประเทศเบลเย่ียม (เมือง Brussels)   

1. เมือง Brussels 

เมืองบรัสเซลส Brussels เปนแหลงศูนยกลางทางธุรกิจและการคาขายของเมือง แนวเสนทางการ

ขยายตัวหลักของเมืองจะอยูในแนวจากทิศตะวันตกเฉียงใต ไปยังทิศตะวันออกเฉียงเหนือของเมือง โดยท่ีตาม

แนวเสนทางจะมีเสนทางการคมนาคมทางน้ํา ระบบรางรถไฟ สนามบิน รวมท้ังเปนพ้ืนท่ีอุตสาหกรรมสําคัญของ

เมือง ดวยสินคาท่ีมีการขนสง เปนจํานวนมากในเมืองบรัสเซลส (Brussels) ไดแก ผลิตผลทางเกษตรกรรม 

ผลิตภัณฑอาหาร  ถานหิน ผลิตภัณฑปโตรเลียม และผลิตภัณฑจากเหล็กและโลหะ เปนตน นอกจากนี้ภาคธุรกิจ 

ท่ีสําคัญท่ีทําใหเกิดการขนสงสินคาภายในเมืองบรัสเซลส (Brussels) ไดแก ธุรกิจอาหารสด (Fresh Food) ธุรกิจ

หางซูเปอรมาเก็ต รานคาปลีกขนาดใหญ ธุรกิจเฟอรนิเจอร และธุรกิจเครื่องดื่ม เปนตน  

ในโซนฝงยุโรป ไดมีโครงการท่ีมีชื่อ Lamilo Project เปนโครงการท่ีไดรับทุนสนับสนุนสวนหนึ่ง

จาก European Regional Development Fund ซ่ึงมีวัตถุประสงคเพ่ือพัฒนาระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ

สูงสุด เปลี่ยนแปลงข้ันตอนในการสงมอบการขนสงสินคาโดยพิจารณาการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงในชวง

สุดทายของหวงโซอุปทาน (Last Mile) และวางแผนการขนสงโลจิสติกส เพ่ือใหม่ันใจถึงวิธีการขนสงท่ีมี

ประสิทธิภาพและบูรณาการท่ัวยุโรปตะวันตกเฉียงเหนือ (NWE)  

และในโครงการ Lamilo Project ไดถูกประยุกตใชในเมืองนี้ กลาวคือ มีการต้ังศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคา CDC ข้ึนมา โดยกลุมขององคกรภาครัฐและเอกชนรวมกันขับเคลื่อน โดยแนวคิด คือ ใหรถขนสง

สินคาท่ีเปนรถขนาดใหญ จากหลายแหลงท่ีจะวิ่งเขาไปสงสินคาในเขตเมือง ใหมา Drop Off ท่ี CDC เพ่ือรวม

สินคาท่ีหลากหลายเขาดวยกัน (Consolidate) และจากนั้นถึงกระจายเขาเมืองโดยจัดตามเสนทางท่ี

เหมาะสม โดยจัดสงสินคาดวยยานพาหนะท่ีเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม ไดแก จักรยานหรือรถขนาดเล็กท่ีใชไฟฟา 

(Janjevic et al., 2016) ดังภาพท่ี 2.15 

 
ภาพท่ี 2.15 รูปแบบการขนสงสินคาเมือง Brussels (LaMiLo Sustainable City Logistics, 2014)  

 

ประโยชนท่ีจะไดรับคือ ในฝงของผูขนสง จะชวยพัฒนาและปรับปรุงภาพลักษณการบริการไดดี 
เนื่องจากสามารถสงสินคาใหกับลูกคาไดรวดเร็ว และในฝงของรานคาปลีกจะชวยใหลดเวลาในการรับสินคาได 
เนื่องจากมีการรวบรวมสินคามาแลว และขากลับสามารถนําบรรจุภัณฑท่ีไมใชแลว หรือสิ่งของท่ีตองการจัดสง
กลับมาไดอีกดวย  
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2. เมือง Antwerp 

เมือง Antwerp เปนเมืองทาท่ีสําคัญ ตั้งอยูทางตอนเหนือของประเทศเบลเยี่ยม มีขนาดใหญเปน
อันดับท่ี 2 ของทวีปยุโรป มีโครงขายถนนท่ีมีสภาพการจราจรท่ีหนาแนน คิดเปนการขนสงสินคาทางถนนถึงรอย
ละ 52 ในป 2016 (Kishchenko, 2019) เปน 1 ใน 5 เมืองทาของยุโรปท่ีรวมดําเนินโครงการ CIVITAS PORTIS 
เปนโครงการท่ีทดสอบนวัตกรรมและแนวทางการขนสงในเขตเมือง (Urban Mobility) เพ่ือลดปริมาณการขนสง
สินคาทางถนนในพ้ืนท่ีเขตเมืองและบริเวณทาเรือ มุงเนนการเพ่ิมประสิทธิภาพและสนับสนุนใหเกิดการเปลี่ยน
รูปแบบการขนสงสินคา (Modal shift) เชน การขนสงโดยใชเสนทางน้ําภายในประเทศ การขนสงโดยใชจักรยาน 
โดยมีลักษณะทางภูมิประเทศท่ีคลายคลึงกับกรุงเทพมหานคร แสดงดังภาพท่ี 2.16 

 

      

ภาพท่ี 2.16 ลักษณะภูมิประเทศเมือง Antwerp ประเทศเบลเยี่ยม (Maroey, 2018) 

 

ในปค.ศ. 2016 ท้ังหมด มีการดําเนินการ 10 โครงการ ท้ังดานระบบโลจิสติกส 4 โครงการ และ

การขนสงมวลชน 6 โครงการ ผลท่ีไดรับสามารถลดปริมาณการขนสงทางถนนลงถึง 9.896% ตอเดือน เปนผล

จากโครงการดานโลจิสติกสลดลง 2.688% ตอเดือน และจากโครงการดานการขนสงมวลชนลดลง 7.208% ตอ

เดือน 

ตัวอยางโครงการท่ีมีการดําเนินการดานระบบโลจิสติกสและการขนสงสินคา (Gielen (2018) และ 

Maroey (2018) ดังนี้ 

- โครงการ Bonton เปนโรงงานคอนกรีตลอยน้ํา โดยใน 2 วัน สามารถชวยลดปริมาณรถบรรทุก

บนถนนถึง 800 คัน  

- โครงการ Cargo Velo เปนการขนสงพัสดุโดยใชจักรยาน 

- Avantida – Depot X เปนการพัฒนา Platform ในรูปแบบ web-based เพ่ือลดการขนสง

เท่ียวเปลาของรถขนสงตูคอนเทนเนอร มีผูใหบริการขนสงสินคาอยูบน Platform นี้ประมาณ 

3,000 ราย Platform จะแสดงจุดท่ีตองมีการรับ-สงสินคา ทําใหผูใหบริการขนสงสินคาสามารถมี

การวางแผนการใชรถขนสง ลดเท่ียวเปลา และวางแผนเสนทางหลีกเลี่ยงเสนทางท่ีมีสภาพ

การจราจรท่ีหนาแนน 

- Blue Line Logistics การเปลี่ยนรูปแบบการขนสง (Modal shift) สินคาทางน้ําภายในประเทศ 

ในรูปแบบพาเลท โดยใชเรือเทกองขนาดเล็ก 
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- Plastiek Van Wauwe Pick-up points ผูขายวัสดุพลาสติกสําหรับอุตสาหกรรมและการ

กอสรางมีการกําหนดจุดใหลูกคารับสินคา (Pick-up points) ในดานเหนือ และดานใตของเมือง

เพ่ือหลีกเลียงสภาพการจราจรในกลางเมือง 

   

ภาพท่ี 2.17 โครงการนวัตกรรมและการขนสงเขตเมือง Antwerp ประเทศเบลเยี่ยม (Maroey, 2018) 

2.2.6 ประเทศอิตาลี (เมือง Parma)   

ตัวอยางแนวปฏิบัติท่ีดีท่ีสุดในหัวขอ 2.2.1 – 2.2.5 เปนแนวปฏิบัติท่ีแนะนําโดยรวมสําหรับท้ังสินคา
ท่ัวไป และสินคาท่ีตองการควบคุมอุณหภูมิควบคูกันไป ในสวนของหัวขอ 2.2.6 นี้ จะเปนแนวปฏิบัติท่ีดีท่ีสุดใน
สวนของสินคาควบคุมอุณหภูมิโดยเฉพาะ 

ประชากรในแตละประเทศมีแนวโนมท่ีจะมีความหนาแนนเพ่ิมมากข้ึนในเขตเมืองของประเทศตางๆ นั่น
ทําใหความตองการของสินคาตางๆ รวมถึงอาหารในเขตเมืองมีความตองการเพ่ิมสูงข้ึน ทําใหการขนสงและ
กระจายสนิคาเขามาไปในเขตเมืองเปนจํานวนมาก ระบบโลจิสติกสจําเปนจะตองสามารถรับมือกับความตองการ
ท่ีเพ่ิมสูงข้ึนได สวนใหญเม่ือพิจารณาถึงโลจิสติกสในเขตเมืองมักจะเก่ียวของกับผลิตภัณฑท่ีไมใชอาหาร             
มีโครงการเพียงบางสวนท่ีเก่ียวของกับการขนสงและกระจายสินคาท่ีเปนอาหารโดยเฉพาะอาหารสด อันท่ีจริง 
ในการพิจารณาโลจิสติกส หรือการขนสงกระจายสินคาอาหารในเขตเมือง ควรจะทําการพิจารณาแยกจากสินคา
ท่ีไมใชอาหาร ท้ังนี้เนื่องจากคุณลักษณะเฉพาะของสินคาประเภทอาหารโดยเฉพาะอาหารสดจะมีคุณลักษณะ
แตกตางจากสินคาอ่ืน เชน อายุการจัดเก็บท่ีคอนขางสั้น เม่ือเทียบกับสินคาท่ีไมใชอาหาร จึงจําเปนตองบริหาร
จัดการใหสามารถจัดสงสินคาไดอยางรวดเร็ว ใชเวลาในการจัดสงนอย และในการขนสงและกระจายสินคา        
จะเปนจะตองไดรับการดูแลเปนพิเศษ เชน มีการใชรถขนสงหองเย็น หรือ จะตองจัดเก็บในคลังสินคาควบคุม
อุณหภูมิ ตามท่ีไดกลาวไวในหัวขอกอนหนา ความไมมีประสิทธิภาพของการจัดสงและกระจายสินคาในเขตเมือง
อาจทําใหเกิดความสูญเสียของผลิตภัณฑ ความหนาแนนของการจราจรในเขตเมือง หรือ ทําใหผูรับสินคาเกิด
ความไมพอใจได จึงจําเปนตองมีการศึกษาทบทวนแนวทางการปฏิบัติท่ีดี ซ่ึงแนวปฏิบัติท่ีดีสําหรับการขนสงและ
กระจายสินคาควบคุมอุณหภูมิในเขตเมืองมีตัวอยางดังตอไปนี ้

เมืองปารมาซ่ึงตั้งอยูทางตอนเหนือของประเทศอิตาลีจัดไดวาเปนเมืองหนึ่งท่ีมีความสําคัญทาง
ประวัติศาสตรของประเทศอิตาลี ธุรกิจท่ีมีความสําคัญของเมืองปารมา ไดแกธุรกิจอาหาร จนทําใหเมืองปารมา
ไดรับการขนานนามวาเปนเมืองหุบเขาแหงอาหาร หนึ่งในอาหารท่ีเปนท่ีรูจักท่ีมีแหลงกําเนิดมาจากเมืองนี้ไดแก 
ปารมาแฮม ซ่ึงจะตองมีการขนสงและกระจายสินคาเขาไปสูเมืองปารมา รวมไปถึงสินคาอาหารควบคุมอุณหภูมิ
ประเภทอ่ืนๆ โดยในเขตเมืองปารมา จะมีรานอาหาร หรือรานคาปลีกอาหารท่ีเปนรานคาเดี่ยวกระจายอยูในเขต
เมืองปารมาเปนจํานวนมาก ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบแลว รานคาปลีกเดี่ยวเหลานี้จะมีปริมาณมากกวา รานอาหาร 
หรือรานคาปลีกท่ีเปนกลุมธุรกิจขนาดใหญ โดยรานคาปลีก หรือซูเปอรมารเก็ตขนาดใหญจะกระจายอยูตามชาน
เมืองปารมา ทําใหการขนสงรายยอยจําเปนตองเขาสูเขตเมืองปารมาในปริมาณมาก ทําใหเกิดปญหาการจราจร
คับค่ังในเขตเมือง อีกท้ังถนนในเขตเมืองปารมาไมไดถูกออกแบบใหรองรับการขนสงและจราจรดังกลาว จึงมี
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แนวคิดท่ีจะทําการจัดการโลจิสติกสในเขตเมืองข้ึน โดยเฉพาะในสวนของการจัดสงและกระจายสินคาเขาไปยัง
รานคาปลีกยอยเหลานั้น ซ่ึงการระบุลักษณะของการจัดสงและกระจายสินคาเขาไปยังรานคาปลีกยอย 
รานอาหาร หรือโรงแรมรายเดี่ยวในเมืองจะมีลักษณะและรูปแบบการขนสงและกระจายสินคาดังตารางท่ี 2.2 

ตารางท่ี 2.2 ลักษณะของการจัดสงสินคาสําหรับรานคาปลีก รานอาหาร โรงแรม รายเดี่ยว 

ขอมูลท่ีพิจารณา รานคาปลีกรายเดี่ยว รานอาหาร หรือโรงแรมรายเดี่ยว 
ความถ่ีของการจัดสง และ 
การรับสินคาโดยเฉลี่ยตอราน 

1.6 ครั้งตอวัน 1.8 ครั้งตอวัน 

หนวยสินคาของการจัดสง - เปนกลองขนาดไมใหญมาก หรือ
จัดสงรวมเปนพาเลท (Pallet)  

- น้ําหนักเฉลี่ยของหนวยจัดสงอยูท่ี
ประมาณ 13.5 กิโลกรัม 

- เปนกลองขนาดไมใหญมาก หรือ
จัดสงรวมเปนพาเลท (Pallet)  

- น้ําหนักเฉลี่ยของหนวยจัดสงอยูท่ี
ประมาณ 4.5 กิโลกรัม 

จํานวนจุดสงสินคา - โดยเฉลี่ย 5 จุดสงตอการขนสง 1 
เท่ียว 

- น้ําหนักสินคารวมท่ีตองจัดสงใน
แตละท่ี โดยเฉลี่ย 115 กิโลกรัม 

- โดยเฉลี่ย 5 จุดสงตอการขนสง 1 
เท่ียว 

- น้ําหนักสินคารวมท่ีตองจัดสงในแต
ละท่ี โดยเฉลี่ย 45 กิโลกรัม 

ยานพาหนะท่ีใชในการขนสง
สินคาเขาสูตัวเมือง 

สวนใหญจะเปนรถบรรทุกสี่ลอขนาด
ใ ห ญ  3. 5 ตั น ร ว ม น้ํ า ห นั ก ร ถ 
รถบรรทุกใชเชื้อเพลิงดีเซล โดยมีรถ
ขนสงท่ีผานมาตรฐาน Euro2, 3 และ 
4 เพียง 75.2% ของรถขนสงท่ีใช 

สวนใหญจะเปนรถบรรทุกสี่ลอขนาด
ใหญ 3.5 ตันรวมน้ําหนักรถ รถบรรทุก
ใชเชื้อเพลิงดีเซล โดยมีรถขนสงท่ีผาน
มาตรฐาน Euro2, 3 และ 4 เ พียง 
75.2% ของรถขนสงท่ีใช 

ชวงเวลาของการจัดสงสินคา โ ด ยปก ติ เ ป นช ว ง เ ช า ช ว ง เ ว ล า
ประมาณ 7:00 – 8:00 น. 

ชวงท่ี มีการจัดสงหนาแนนจะเปน
ชวงเวลา 8:00 – 9:00 น. 

ภาระในการขนสงแตละรอบ  
(เฉลี่ยการขนสงไป-กลับ) 

ประมาณ 25% ของน้ําหนักรวมท่ีทํา
การขนสงได 

ประมาณ 25% ของน้ําหนักรวมท่ีทํา
การขนสงได 

ประเภทของรถขนสง หรือ
ผูประกอบการขนสง 

92% ของการขนสง เปนการขนสง
โดยใชรถขนสงของผูจําหนายสินคา 
หรือของรานคาปลีกเอง 

92% ของการขนสง เปนการขนสงโดย
ใชรถขนสงของผูจําหนายสินคา หรือ
ของรานคาปลีกเอง 

อางอิง : Morganti, E. and Gonzalez-Feliu, J. (2015) City logistics for perishable products: The case 
of the Parma's Food Hub. Case Studies on Transport Policy, 3, 120-128. 

โดยในการปรับปรุงระบบขนสงและกระจายสินคาเขาสูเขตเมืองสําหรับรานคาปลีก รานอาหารรายเดี่ยว 
ทางเทศบาลเมืองปารมาไดออกนโยบายในการจํากัดปริมาณรถขนสงเขาสูเขตเมืองเพ่ือเปนการลดมลภาวะทาง
อากาศและเสียง การปลอยกาซเรือนกระจกเขาสูชั้นบรรยากาศ เพ่ิมประสิทธิภาพในการใชทรัพยากรและ
พลังงาน และเพ่ือเพ่ิมความเปนระเบียบเรียบรอยในเขตเมือง ลดอุบัติเหตุท่ีอาจเกิดข้ึนจากการขนสงสินคา โดย
เทศบาลเมืองไดมีความคิดริเริ่มตางๆ เพ่ือลดปริมาณรถขนสงสินคาเขาสูในเขตพ้ืนท่ีเมืองชั้นใน โดยการสราง
ความสัมพันธและหารือรวมกันผูคา สมาคมการคา ผูจัดจําหนาย ผูขนสง สมาคมขนสง ผูผลิตสินคา รานคาปลีก 
รานอาหารรายเดี่ยว และหนวยงานภาครัฐท่ีเก่ียวของ เพ่ือหาแนวทางปฏิบัติท่ีเหมาะสม โดยท่ียังคงสามารถ
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ตอบสนองความตองการของหนวยงานตางๆ ได ซ่ึงแนวทางในการปฏิบัติท่ีกําหนดข้ึนเก่ียวของกับการแกไข
กฎระเบียบตางๆ ท่ีครอบคลุมการขนถายสินคา และการจอดรถของรถขนสงสินคาในเขตเมืองชั้นใน การปรับ
รูปแบบการกระจายสินคาเขาสูเขตเมืองชั้นในโดยการจัดตั้งศูนยกระจายสินคาประเภทอาหารในเขตเมือง (City 
Distribution Center for Food Products) โดยรายละเอียดของแนวทางการปฏิบัติมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

กฎขอบังคับในการเขาสูเขตเมืองชั้นใน 
- จํากัดเสนทางการเดินรถ และถนนท่ีใชในการขนสงสินคา การข้ึน-ลงสินคา 
- จํากัดเวลาของการใชถนนในการเดินรถขนสงสินคา 
- ยานพาหนะท่ีสามารถเขาสูเขตเมืองชั้นใน โดยในขอบังคับจะมีการกําหนดขนาดของยานพาหนะ 

ความจุของการบรรทุก และการปลอยกาซเรือนกระจกของยานพาหนะ (ประเภทของเชื้อเพลิง)      
ท่ีไดรับอนุญาต 

- จํากัดการขนสงสินคาท่ีไมมีประสิทธิภาพ โดยพิจารณาจากปริมาณบรรทุกสินคาบนรถ 
ศูนยกระจายสินคาประเภทอาหารในเขตเมือง 
- ครอบคลุมการปฏิบัติงาน 3 ดาน ไดแก การเปลี่ยนโหมดการขนสง การรวบรวมสินคาท้ังขาเขาและ

ขาออก และ การบูรณาการบริการดานโลจิสติกส ซ่ึงทําใหศูนยกระจายสินคาในเขตเมืองนี้เปน
พ้ืนฐานของการรวบรวมสินคา อีกท้ังยังอํานวยประโยชนใหเกิดการดําเนินการดานโลจิสติกสอ่ืนๆ 
เชน การทํา Cross-docking และการแบงบรรจุหรือแยกบรรจุใหม 

- เทศบาลเมืองไดทําการจัดตั้งศูนยโลจิสติกสและอุตสาหกรรมสําหรับสินคาเกษตรใหเปนหนวยงาน
สําหรับจัดการการขนสงและกระจายสินคาควบคุมอุณหภูมิในเขตเมืองปารมาใหสอดรับกับเกณฑ
การบริหารจัดการแบบยั่งยืน โดยศูนยดังกลาวไดมีการประยุกตใชตลาดกลางคาสงสินคาเกษตรซ่ึง
ตั้งอยูหางจากเขตเมืองปารมาประมาณ 5 กิโลเมตร ซ่ึงเปนการประยุกตใชพ้ืนท่ีของภาครัฐท่ีมีอยู
กอนแลวใหเกิดประโยชน และเปนการลดขอจํากัดตางๆ ท้ังในเรื่องของเงินลงทุนของภาครัฐ และ
ท่ีดินสําหรับใชงานทางดานโลจิสติกสมีอยูอยางจํากัดในเขตเมือง 

- ตลาดกลางสินคาเกษตรท่ีถูกจัดตั้งเปนศูนยโลจิสติกสและอุตสาหกรรมสําหรับสินคาเกษตร
รับผิดชอบจัดการสินคาเกษตรในเขตเมืองปารมา และใหบริการอ่ืนๆ เชน การจัดการโลจิสติกส
และการขนสงสําหรับสินคาอาหารสําหรับเขตเมืองปารมา ซ่ึงทําใหโครงสรางโซอุปทานอาหารใน
เขตเมืองปารมาเปลี่ยนไป จึงตองมีการปรับกระบวนการตางๆ รวมท้ังการติดตอสื่อสาร แลกเปลี่ยน
ขอมูลของหนวยงานท่ีเก่ียวของกับโซอุปทานใหมท่ีเกิดข้ึน 

- นอกจากนี้เทศบาลปารมายังไดขอรับการจัดสรรงบลงทุนประมาณ 2 ลานยูโร จากรัฐบาลกลาง 
เพ่ือทําการศึกษารูปแบบการดําเนินการท่ีเหมาะสม ยานพาหนะในการขนสง และอุปกรณ 
เครื่องมือตางๆ ท่ีใชในการขนสงและกระจายสินคาเขาสูเขตเมือง  

การดําเนินโครงการของเมืองปารมาดังท่ีไดกลาวมาขางตน ไดทําการจัดสงสินคาอาหารเขาสูเขตเมือง
ปารมาไดถึง 40 ตันตอวัน หลังจากการดําเนินงาน 4 ปไดมีบริษัทขนสง 16 บริษัท และบริษัทผูประกอบการดาน
อาหาร 17 บริษัท บริษัทคาปลีกขนาดใหญ 7 บริษัท และบริษัทคาสงสินคาเกษตร 10 บริษัทเขารวมในโครงการ
ในการบริการจัดสงและกระจายสินคาใหกับรานอาหาร รานคาปลีก และ โรงแรมในเขตเมืองปารมากกวา 250 
แหง ในการขนสงและกระจายสินคาอาหารเขาสูเขตเมืองในปจจุบัน ทางผูผลิตอาหาร ผูจัดจําหนายอาหารสด     
จะทําการสงสินคาเหลานั้นจากแหลงรอบนอกเขามายังศูนยกระจายสินคาดังกลาว หลังจากนั้น ทางศูนยจะทํา
การกระจายสินคาตางๆ เขาสูเขตเมืองโดยใชรถขนสงท่ีมีอยูในศูนยจํานวน 14 คัน โดยเสนทางของรถขนสงจะ
บริหารจัดการโดยองคการตลาด ในขณะท่ีจะมีเจาหนาท่ีสหกรณเปนผูขนสินคาข้ึนรถ โดยจะมีระบบสารสนเทศ
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ตางๆ ชวยในการทํางาน ท้ังการจัดเสนทางการเดินรถ และการจัดสินคาข้ึนรถขนสงแตละคัน นอกจากปริมาณรถ
ขนสงเขาในตัวเมืองแลว มลภาวะทางอากาศ และการปลอยกาซเรือนกระจกลดลงกวา 20% 

จากการทบทวนแนวคิดระบบการจัดการโลจิสติกสและกิจกรรมท่ีเก่ียวของจากตางประเทศท่ีเปน
ตัวอยางท่ีดี (Best Practice) สามารถสรุปประด็นสําคัญ ไดดังตารางท่ี 2.3  

 

ตารางท่ี 2.3 สรุปแนวคิดระบบการจัดการโลจิสติกสและกิจกรรมท่ีเก่ียวของจากตางประเทศท่ีเปนตัวอยางท่ีดี 
(Best Practice) 

ประเทศตนแบบ สรุปแนวทางการจัดการโลจิสติกสในเขตเมือง 

1.ประเทศญี่ปุน 

เทนจิน เมืองฟูกุโอกะ 
- จัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC/UCC (หางจากตัวเมืองประมาณ 6 

กม. ใกลกับจุดเปลี่ยนทางดวนในเมือง)  
- เกิดความรวมมือของผูใหบริการขนสง Joint Delivery System (JDS) –        

ผูใหบริการขนสง 36 ราย รวมมือกอตั้งเปนบริษัท Tenjin District Joint 
Distribution 

- ภาครัฐสนับสนนุระบบการบริหารจัดการและเปนตัวกลางในการประสานงาน
พูดคุยกับผูมีสวนไดสวนเสีย 

2.ประเทศญี่ปุน 
ชินจุกุ เมืองโตเกียว 

- จัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC/UCC (หางจากพ้ืนท่ีจัดสงไมเกิน   
1 กม.)  

- เกิดความรวมมือของผูใหบริการขนสง Joint Delivery System (JDS)  
- Last Mile ดวยรถเข็น ตามแนวดิ่ง (อาคารสูง)  

 

3.ประเทศญี่ปุน 
โมโตะมาชิ เมืองโยโก
ฮามา 

- จัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC/UCC (หางจากพ้ืนท่ีจัดสงไมเกิน  
1 กม.)  

- เกิดความรวมมือของผูใหบริการขนสง Joint Delivery System (JDS) 
ขับเคลื่อนผานสมาคม Motomachi Shopping Street (MSSA) 

- กําหนดพ้ืนท่ี Drop Off  ใกลแหลงชอปปง  
- Last Mile ดวยรถเข็น  
- ภาครัฐสนับสนนุจัดเตรียมพ้ืนท่ีโหลดสินคา Drop Off ใหสําหรับการขนสง

สินคา 

4.ประเทศ
เนเธอรแลนด เมือง 
Nijmegen 

- จัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC/UCC 

- เกิดความรวมมือของผูใหบริการขนสง Joint Delivery System (JDS) ผาน
บริษัท BSS  

- Last Mile ดวยยานพาหนะท่ีประหยัดพลังงาน ไดแก จักรยาน รถยนตไฟฟา 
เปนตน  

5.ประเทศอังกฤษ 

เมือง London 

- จัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคายอย (Micro-Consolidation Centre) 
(ใกลกับยานธุรกิจท่ีลูกคาอยู) 

- Last Mile ดวยยานพาหนะท่ีประหยัดพลังงาน ไดแก จักรยาน รถยนตไฟฟา 
เปนตน 
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ตารางท่ี 2.3 สรุปแนวคิดระบบการจัดการโลจิสติกสและกิจกรรมท่ีเก่ียวของจากตางประเทศท่ีเปนตัวอยางท่ีดี 
(Best Practice) (ตอ) 

6.ประเทศเบลเยี่ยม  
เมือง Brussels 

- จัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสนิคา CDC เพ่ือรวมสินคาท่ีหลากหลายเขา
ดวยกัน (Consolidate) และจากนั้นถึงกระจายเขาเมืองโดยจัดตามเสนทางท่ี
เหมาะสม 

-  Last Mile ดวยยานพาหนะท่ีประหยัดพลังงาน ไดแก จักรยาน รถยนตไฟฟา 
เปนตน 

7.ประเทศเบลเยี่ยม  
เมือง Antwerp 

- Last Mile ดวยจักรยาน 
- พัฒนา Platform ลดการขนสงเท่ียวเปลาตูคอนเทนเนอร 
- การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสง (Modal shift) การขนสงทางน้ํา

ภายในประเทศในรปูแบบพาเลทใชเรือเทกองขนาดเล็ก 
8.ประเทศเยอรมัน  
เมือง Berlin 

- ออกแบบและพัฒนาจุดรับสงสินคา (Pick Up Point or Collection Point) 
เรียกวา Bentobox กระจายท่ัวเมือง 

- Point to Point กระจายภายในเมือง ตามพ้ืนท่ีท่ีกําหนด โดยใชจักรยานไฟฟา 

- รับจากตู แลวไปรวมท่ีศูนยรวบรวม (Headquarters) เพ่ือ
Consolidated แลวกระจาย 

9.ประเทศเยอรมัน  
เมือง Kassel 

- จัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา UCC – ผูใหบริการขนสง 36 ราย  
- เกิดความรวมมือของผูใหบริการขนสง Joint Delivery System (JDS)  

10. ประเทศอิตาลี 
เมือง Parma 

- ปรับกฎขอบังคับในการเขาสูเขตเมืองชั้นใน ใหมีการจํากัดเวลา และขนาดของ
รถท่ีสามารถเขาสูพ้ืนท่ีเมืองชั้นในได  

- จัดตั้งศูนยกระจายสินคาประเภทอาหารในเขตเมือง โดยใชทําเลท่ีตั้งของตลาด
กลางสินคาเกษตรท่ีมีอยูแลว ระยะหางจากใจกลางเมืองประมาณ 5 กม. 

- ปรับกระบวนการทํางานในตลาดกลางใหครอบคลุมการปฏิบัติงาน 3 ดาน 
ไดแก การเปลี่ยนโหมดการขนสง การรวบรวมสินคาท้ังขาเขาและขาออก และ 
การบูรณาการบริการดานโลจิสติกส 

- สงสินคาจากแหลงรอบนอกเขามายังศูนยกระจายสินคา หลังจากนั้น ทางศูนย
จะทําการกระจายสินคาตางๆ เขาสูเขตเมืองโดยใชรถขนสงจํานวน 14 คัน 

 

          2.3 ศึกษาขอมูลดานการลงทุนโครงสรางพ้ืนฐานท่ีเกี่ยวของกับพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล 

ปจจุบันการขนสงและกระจายสินคาภายในประเทศไทยยังคงใชรูปแบบการขนสงทางถนนเปนหลักมี

สัดสวนท่ีสูงกวาการขนสงรูปแบบอ่ืนอยางมีนัยสําคัญ ถึงแมวาจะมีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกส

โดยรอบพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล เพ่ือลดความหนาแนนของสภาพการจราจร รองรับกับการขยายตัวของเขต

เมือง และปริมาณการขนสงสินคาทางถนนท่ีเพ่ิมข้ึน อาทิ โครงการถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร (ถนน

กาญจนาภิเษก) การสรางสถานีขนสงสินคาตามหัวเมืองสําคัญตางๆ ไดแก สถานีขนสงสินคาพุทธมณฑล จังหวัด
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นครปฐม สถานีขนสงสินคารมเกลา เขตลาดกระบัง สถานีขนสงสินคาคลองหลวง จังหวัดปทุมธานี เปนตน        

แตปญหาสภาพการจราจรในพ้ืนท่ีเขตเมืองยังคงอยู อีกท้ังมีการขยายขอบเขตออกไปอีกอยางตอเนื่อง 

ดวยเหตุนี้ ประเทศไทยจึงมีการวางแนวทางพัฒนาระบบโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสตางๆ เพ่ือรอง

รับกับสภาพปญหาการจราจรท่ีขยายอาณาเขตในวงกวางของพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล นอกจากนี้รวมถึงการ

ผลักดันใหเกิดรูปแบบการขนสงสินคาอ่ืนๆ แทนการขนสงสินคาทางถนนใหเพ่ิมมากข้ึน จากแผนยุทธศาสตรการ

พัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย ฉบับท่ี3 (พ.ศ. 2560-2564) ยุทธศาสตรท่ี 2 “การพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานและสิ่งอํานวยความสะดวก” กลยุทธท่ี 1 “พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงและเครือขายโลจิสติกส

ตามเสนทางยุทธศาสตรเพ่ือเชื่อมโยงอนุภูมิภาคและเปนประตูการคา” เพ่ือสนับสนุนการปรับเปลี่ยนรูปแบบการ

ขนสงสูการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ สงเสริมใหมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสง (Shift mode) และการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal) เชื่อมโยงโครงขายการขนสงระหวางทาเรือ การขนสงทางรางและทางถนน 

ขอมูลโครงการการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสท่ีเก่ียวของกับพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล 

ดังนี้ 

2.3.1 โครงการกอสรางทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร รอบท่ี 3 

เปนโครงขายสายทางตามแผนกลยุทธทางหลวงพิเศษระหวางเมืองของประเทศไทย ป 2560-2579 เพ่ือ

สรางระบบโครงขายถนนพ้ืนท่ีปริมณฑล เพ่ือลดปริมาณการจราจรท่ีจะผานเขา-ออก ใจกลางเมือง

กรุงเทพมหานคร โดยเฉพาะอยางยิ่งรถบรรทุกขนสงสินคา โดยมีพ้ืนท่ีโครงการครอบคลุมพ้ืนท่ีของจังหวัด

สมุทรสาคร นครปฐม กรุงเทพมหานคร นนทบุรี ปทุมธานี พระนครศรีอยุธยา และสมุทรปราการ แบงออกเปน 

3 สวน ไดแก วงแหวนรอบ 3 ดานตะวันตก ดานตะวันออก และดานใต แสดงดังภาพท่ี 2.18  

 

ภาพท่ี 2.18 พ้ืนท่ีโครงการถนนทางหลวงพิเศษระหวางเมือง สายวงแหวนรอบนอกกรงุเทพมหานคร รอบท่ี 3 

กรมทางหลวง (2562) www.outerring3east.com 
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โดยสถานการณดําเนินงานของโครงการ ดังนี้ 

วงแหวนรอบ 3 ดานตะวันตก: พ้ืนท่ีโครงการครอบคลุมจังหวัดพระนครศรีอยุธยา จังหวัดสมุทรสาคร 

จังหวัดปทุมธานี จังหวัดนครปฐม และจังหวัดนนทบุรี ระยะทาง 98 กิโลเมตร โครงการอยูในระหวางข้ันตอน

การศึกษาความเหมาะสมโครงการกอสราง ไดดําเนินการพิจารณาคัดเลือกแนวทางเลือกเสนทางท่ีเหมาะสมของ

โครงการ เม่ือเดือนกรกฎาคม 2561 ขณะนี้อยูในข้ันตอนการประชุมหารือมาตรการปองกัน แกไข และลด

ผลกระทบสิ่งแวดลอมตอแนวเสนทางท่ีเหมาะสมของโครงการ (ครั้งท่ี 2) ดําเนินการชวง 25 กุมภาพันธ – 3 

มีนาคม 2562 (กรมทางหลวง, 2562) 

วงแหวนรอบ 3 ดานตะวันออก: พ้ืนท่ีโครงการชวงจุดตัด ทล.305 - ทล.34 สวนท่ี 1 (เขตหนองจอก 

กรุงเทพมหานคร และ อ.ลําลูกกา อ.ธัญบุรี จ.ปทุมธานี) และ สวนท่ี 2 (เขตหนองจอก เขตลาดกระบัง 

กรุงเทพมหานคร และ อ.บางเสาธง จ.สมุทรปราการ) รวมระยะทาง 97 กิโลเมตร โครงการอยูในข้ันตอนการ

สํารวจและออกแบบเสนทาง ไดดําเนินการพิจารณาคัดเลือกแนวทางเลือกเสนทางท่ีเหมาะสมของโครงการ เม่ือ

เดือนมกราคม 2562 ขณะนี้อยูในข้ันตอนการประชุมหารือมาตรการปองกัน แกไข และลดผลกระทบสิ่งแวดลอม

ตอแนวเสนทางท่ีเหมาะสมของโครงการ (ครั้งท่ี 2) ดําเนินการชวง 12-13 มีนาคม 2562 (กรมทางหลวง, 2562) 

วงแหวนรอบ 3 ดานใต: โครงการสะพานขามแมน้ําเจาพระยาและถนนเชื่อมตอบริเวณ อ.พระสมุทร

เจดีย จ.สมุทรปราการ และ จ.สมุทรสาคร รวมระยะทาง 59 กิโลเมตร ไดมีการจัดทําโครงการศึกษาความ

เหมาะสม ไวเม่ือป 2552 (กรมทางหลวงชนบท, 2552)  

2.3.2 โครงการพัฒนาทาเรือน้ําลึกชายฝงตะวันตก 

จากผลการดําเนินงานเบื้องตนในโครงการศึกษาขอมูลระบบโลจิสติกสกรุงเทพมหานครและปริมณฑล

เบื้องตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย (ระยะท่ี1) ป 2561 ไดมีความเห็นจากกลุมสภา

อุตสาหกรรมจังหวัดสมุทรสาคร เก่ียวกับการใชเสนทางการขนสงจากภาคใตมายังทาเรือแหลมฉบัง ท่ีตองใช

เสนทางการขนสงทางถนนพระรามท่ีสองเปนหลัก สงผลใหมีสภาพการจราจรท่ีหนาแนน กระทบไปยังการเขาถึง

พ้ืนท่ีใจกลางกรุงเทพมหานครใชระยะเวลาท่ีมากข้ึน จึงมีขอเสนอแนะเก่ียวกับการพัฒนาทาเรือน้ําลึกชายฝงดาน

ตะวันตก เพ่ือสงเสริมการขนสงสินคาทางน้ําเชื่อมโยงไปยังทาเรือแหลมฉบัง จังหวัดชลบุรี ผลการศึกษาขอมูล

พบวา โครงการดังกลาวสามารถเกิดข้ึนไดยาก เนื่องจากบริเวณพ้ืนท่ีตลอดแนวชายฝงของจังหวัดสมุทรสาคร 

สมุทรสงคราม เปนพ้ืนท่ีปาชายเลนท้ังหมด อีกท้ังโครงการไดรับการตอตานในประเด็นสิ่งแวดลอมตั้งแตป พ.ศ. 

2555 

     2.4 วิเคราะหแนวคดิท่ีไดจากศึกษาแนวปฏิบัติจากตางประเทศท่ีเปนตัวอยางท่ีดี (Best Practice) เพ่ือ
ใชแบบอยางในการบริหารจัดการดานโลจิสติกสในเขตเมือง ในพ้ืนท่ีเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

จากการทบทวนวรรณกรรม แนวคิด ทฤษฎี เก่ียวกับการจัดการระบบโลจิสติกสในเขตเมือง และศึกษา

แนวปฏิบัติจากตางประเทศท่ีเปนตัวอยางท่ีดี (Best Practice) ประกอบกับผลการศึกษาในระยะท่ี 1 สามารถ

วิเคราะหเพ่ือใหเกิดความเชื่อมโยงแนวความคิดของแตละประเทศท่ีสําคัญ เพ่ือนําแนวความคิดท่ีสังเคราะหไดมา

เปนตัวอยางและปรับใชใหเขากับบริบทของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ซ่ึงมีรายละเอียด ดังนี้  
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ภาพท่ี 2.19 แนวคิดระบบการจัดการโลจิสติกสและกิจกรรมท่ีเก่ียวของจากตางประเทศท่ีเปนตัวอยางท่ี

ดี (Best Practice) ท่ีเหมาะกับบริบทของกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

2.4.1 สนับสนุนใหมีการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (CDC) และจัดตั้งศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคายอยในเขตเมือง (Semi Hub) รวมถึงการพัฒนาระบบการบริหารจัดการแบบ Joint 

Delivery System  

จากการศึกษาแนวปฏิบัติจากตางประเทศท่ีเปนตัวอยางท่ีดี (Best Practice) จะเห็นไดวาในหลาย

ประเทศในทวีปยุโรปหรือแมกระท่ังประเทศในทวีปเอเชีย ไดแก ญ่ีปุน ไดใหความสนใจและพัฒนาในดาน          

โลจิสติกสในเขตเมืองเปนอยางมาก เนื่องจากในปจจุบันกลุมประเทศเหลานี้พบวาการขนสงสินคาเปนปจจัยท่ี

สําคัญปจจัยหนึ่งท่ีสงผลกระทบกับการดําเนินชีวิตในเขตเมือง ดังนั้นจึงเกิดแนวคิดในการแกปญหา คือเกิดการ

พิจารณาระบบการเคลื่อนยายสินคาแบบบูรณาการ (Integrated  Logistics System) คือ การบริหารจัดการ

รวมเท่ียวการขนสง รวมผูใหบริการ และการเคลื่อนยายสินคาตางๆ เขาดวยกัน โดยใหผูใหบริการขนสงจัดสงใน

ยานพาหนะเดียวกัน (Consolidation and Coordination) หรือเปนการรวมสินคาจากหลายๆ ลูกคามาจัดสง

พรอมกัน เพ่ือลดปริมาณรถท่ีวิ่งไมเต็มคัน และลดปริมาณรถท่ีจะวิ่งเขาไปในเขตเมือง โดยอาศัยการจัดตั้งศูนย

รวบรวมและกระจายสินคา หรือเรียกวา City Distribution Centers (CDC) หรือ Urban Consolidation 

Centre (UCC) พ้ืนท่ีในการจัดตั้งนิยมเลือกทําเลท่ีตั้งใหใกลกับลูกคาหรือรานคาปลีก โดยพ้ืนท่ีตั้งอยูไมเกินรัศมี 

10 กิโลเมตร ซ่ึงอาจจะเรียกวา Semi-Hub (ในเขตเมือง) หรืออาจจะตั้งอยูในบริเวณนอกชานเมืองแตไมไกลจาก

เขตเมืองมากนัก ซ่ึงท้ังนี้ข้ึนอยูกับบริบทของแตละประเทศ รูปแบบการทํางานของศูนยรวบรวมและกระจาย

สินคา CDC/UCC จะเปนสถานท่ีในการรับรวบรวมสินคาจากหลายแหลง หลายรูปแบบ จากประเภทยานพาหนะ

ท่ีแตกตางกัน จากนั้นจัดการโดยการโหลดแยกประเภทและจัดเรียง และรวบรวมเพ่ือจัดสงไปสูสถานีปลายทาง

ดวยประเภทรถท่ีเหมาะสม 
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 และหากมีการจัดตั้ง CDC / UCC ข้ึนมาแลว สิ่งท่ีขาดไมได คือการบริหารจัดการภายในศูนย จําเปน

อยางยิ่งท่ีตองมีหนวยงานหรือคนกลางมารับผิดชอบ ซ่ึงแนวปฏิบัติในตางประเทศ จะเรียกวาระบบ Joint 

Delivery System พบวามี 2 รูปแบบ ดังนี้   

รูปแบบท่ี 1 : ดําเนินการโดยภาคเอกชน คือ เปนการรวมตัวกันของกลุมผูใหบริการ และจัดตั้งเปนบริษัท 

และใหบริษัททําหนาท่ีในการบริหารจัดการภายใน CDC / UCC ซ่ึงจะมีรายไดจากการผูใหบริการขนสงรายอ่ืนๆ 

เขามาฝากสินคาและใหดําเนินการจัดสง Last Mile ใหกับลูกคา   

รูปแบบท่ี 2 : ดําเนินการโดยภาคเอกชน แตเปนหนวยงานหรือสมาคมเขามากํากับดูแล บริหารจัดการ 

และจะมีรายไดจากผูใหบริการขนสงรายอ่ืนๆ เขามาฝากสินคาและใหดําเนินการจัดสง Last Mile ใหกับลูกคา   

อยางไรก็ตามหลักการของ CDC และ JDS นี้ เหมาะกับการขนสงสินคาท่ีไมเต็มคัน เพ่ือใหเกิดการ

บริหารจัดการในการแบงภาระงานรวมกัน ดังนั้นวิธีการนี้จะชวยทําใหการขนสงเกิดประสิทธิภาพท่ีดียิ่งข้ึน ชวย

ลดตนทุนโลจิสติกสลงได 

หากมองถึงพ้ืนท่ีเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล สิ่งท่ีคนพบในผลการศึกษาระยะท่ี1 คือ ภายในเขต

กรุงเทพฯ ชั้นในเกิดปญหาการจราจรแออัดในเขตเมือง และมีกฎระเบียบขอหามในการเดินรถขนสงบางเสนทาง 

ทําใหผูประกอบการขนสงเกิดปญหาและเกิดตนทุนในการขนสงท่ีเพ่ิมสูงข้ึน ประกอบกับมีขอเสนอแนะท้ังจาก

ทางภาครัฐและภาคเอกชน ใหควรมีการผลักดันใหเกิดศูนยรวบรวมและกระจายสินคายอย CDC/Semi-Hub ใน

เขตเมือง ซ่ึงในเขตกรุงเทพมหานครยังไมเคยมีศูนยรวบรวมและกระจายสินคามากอน รวมถึงเปลี่ยนบทบาทของ

สถานีขนสงสินคา (คลองหลวง พุทธมณฑลสาย5 และรมเกลา) จากท่ีเคยเปน รวมไปถึงการบริหารจัดการแบบ 

Joint Delivery System (JDS) เพ่ือใหเกิดประสิทธิภาพในการขนสงสินคา และสอดคลองกับผลการศึกษาของ

สํานักผังเมือง (2561) ไดมีการศึกษาแนวทางการสงเสริมกิจกรรมโลจิสติกส ท่ีเก่ียวกับการจัดทําผังเมืองรวม

กรุงเทพมหานคร โดยเสนอใหมีการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในลักษณะดังกลาว เพ่ือตอบสนอง

รูปแบบการขนสงท่ีหลากหลาย จากตนทางสูปลายทางสินคาซ่ึงกระจายตัวในบริเวณตางๆของเมืองอยางมี

ประสิทธิภาพ และกอใหเกิดผลกระทบตอสังคมและสิ่งแวดลอมนอยท่ีสุด 

ดังนั้นคณะผูวิจัยจึงมองเห็นโอกาสและความเปนไปไดในการพัฒนาโดยเอาแนวปฏิบัติในตางประเทศมา

ประยุกตใชกับการจัดการโลจิสติกสในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือดําเนินการศึกษาเพ่ือหาพ้ืนท่ีท่ี

เหมาะสมตอไป  

 2.4.2 สนับสนุนใหมีการจัดตั้งจุดรับ-สงสินคา (Pick up point / Drop Point / Collection 

Point) เพ่ือสนับสนุนการบริการจัดสงสินคาในชวงสุดทาย (Last Mile Delivery) 

จากการศึกษาแนวปฏิบัติจากตางประเทศท่ีเปนตัวอยางท่ีดี (Best Practice) จะเห็นไดวาในหลาย

ประเทศมีการพัฒนาจุดรับ-สงสินคา (Pick up point / Drop Point / Collection Point) เพ่ือสนับสนุนการ

บริการจัดสงสินคาในชวงสุดทาย (Last Mile Delivery) โดยจัดตั้งในพ้ืนท่ีเขตเมืองใหใกลกับพ้ืนท่ีลูกคา  

หากมองถึงพ้ืนท่ีเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล สิ่งท่ีคนพบในผลการศึกษาระยะท่ี 1 คือ ปจจุบัน

การสั่งซ้ือสินคาผานชองทางออนไลน หรือ E-Commerce มีอัตราการเติบโตสูงข้ึน ควรจะมีการวางแผนในการ

กําหนดจุดรับ-สงสินคา Drop Point ในบริเวณท่ีมีผูคนอาศัยอยูหนาแนน แตสถานการณในปจจุบันมีการจัดตั้ง

จุดรับ-สงสินคา Drop Point ในเขตเมืองอยูแลว ไดแก Kerry ไปรษณียไทย และบริษัทผูประกอบการรายยอย

อ่ืนๆ เปนตน ซ่ึงมีลักษณะกระจายตัวเกิดข้ึนเปนจํานวนมากในเขตเมือง และมีแนวโนมเพ่ิมมากข้ึนเรื่อยๆ ดังนั้น

2-26 
 

 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 
การพัฒนาจุดรับ-สงสินคา Drop Point จุดใหม จึงอาจไมเหมาะกับบริบทของประเทศไทย อาจทําไดยากและไม

กอใหเกิดประโยชน อยางไรก็ตามโอกาสในการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนสง คือ พัฒนาใหเกิด

กระบวนการการบริหารจัดการรวมกัน กลาวคือ การรวมมือกันในการขนสงสินคาในชวงสุดทาย โดยมีตัวแทนใน

การรับสินคาจากจุดรับ-สงสินคา Drop Point ของแตละบริษัท มายังศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 

CDC/Semi Hub หรือลูกคาปลายทางก็เปนได   

ดังนั้นคณะผูวิจัยจึงมองเห็นโอกาสและความเปนไปไดในการพัฒนาโดยเอาแนวปฏิบัติในตางประเทศมา

ประยุกตใชกับการจัดการโลจิสติกสในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือดําเนินการศึกษาตอไป 

2.4.3 การจัดการโลจิสติกสขนสงสินคาประเภท Cold Chain 

จากการศึกษาการดําเนินกิจกรรมโลจิติกสโซความเย็นในจังหวัดสมุทรสาคร หนวยงานผูดําเนิน

กิจกรรมโลจิสติกสตางๆ จะตองจัดใหมีโครงสรางพ้ืนฐานตางๆ เพ่ือใหกิจกรรมโลจิสติกสบนโซความเย็นสามารถ

ควบคุม ตรวจติดตามอุณหภูมิไดอยางตอเนื่อง โดยแตละกิจกรรมโลจิสติกสควรจัดใหมีโครงสรางพ้ืนฐานตางๆ 

ดังตอไปนี้ ภาพท่ี 2.20 

- การจัดหาวัตถุดิบ ในการดําเนินการจัดหา ควรจะตองจัดใหมีระบบการทําความเย็นลวงหนา      
(Pre-Cooling System) หรือ หองเก็บของปรับอุณหภูมิ เพ่ือใหสามารถจัดหาวัตถุดิบบนอุณหภูมิท่ี
เหมาะสมได 

- การจัดเก็บ จะตองทําการจัดเก็บในคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิ หรือ หองเย็นท่ีสามารถทําการปรับ
ความเย็นไดหลายระดับ เพ่ือใหสามารถจัดเก็บสินคาควบคุมอุณหภูมิท่ีหลากหลายอุณหภูมิได ตอง
มีการตรวจสอบยอดสินคากอนและหลังจากจายทุกครั้ง เพ่ือใหปริมาณสินคาเปนไปอยางถูกตอง 
และตองมีการควบคุมสินคาแบบเขากอนออกกอน (FIFO)  สินคาแชแข็งจะเก็บรักษาท่ีอุณหภูมิ      
-18 องศาเซลเซียล ซ่ึงปญหาหนึ่งท่ีพบในอุตสาหกรรมอาหารแชแข็ง คือ การคงเหลือของสินคา ซ่ึง
หากยิ่งเก็บไวนานจะทําใหตนทุนพุงสูงข้ึนเรื่อยๆ เพราะตองจัดเก็บในหองเย็นและยิ่งเก็บนานความ
ทนทานของสินคาจะยิ่งต่ําลง สงผลโดยตรงตอคุณภาพของสินคา ดังนั้นการคํานวณปริมาณความ
ตองการของผูบริโภคและปริมาณสินคาท่ีมีจึงเปนปจจัยสําคัญในการดําเนินงานการจัดเก็บสินคา
ควบคุมอุณหภูมิ 

- การขนสง เชนเดียวกับการจัดเก็บท่ีตองจัดใหมีการขนสงดวยรถบรรทุกหองเย็น หรือมีตูคอน    
เทนเนอรปรับอุณหภูมิสามารถทําการปรับความเย็นไดหลายระดับ เพ่ือใหสามารถขนสงสินคา
ควบคุมอุณหภูมิท่ีหลากหลายอุณหภูมิได หากมีปริมาณสินคาไมมากจะใชรถกระบะและควบคุม
อุณหภูมิดวยน้ําแข็งท่ีผานมาตรฐานในการขนสง ถาเปนการขนสงในปริมาณมากก็จะใชลักษณะรถ
ตูหองเย็นหรือตูขนสินคา (Container Box)  

- การคาของหนวยงานปลายน้ํา เพ่ือสินคาควบคุมอุณหภูมิยังคงสามารถคงสภาพคุณภาพจนกระท่ัง
สินคาไดรับการจัดจําหนายไปยังผูบริโภค 
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การจัดหาวัตถุดิบ การจัดเก็บ การคาการขนสง

- ระบบทําความเย็น

  ลวงหนา

- หองเก็บของปรับ 

  อุณหภูมิ

- คลังสินคาควบคุม

  อุณหภูมิ

- หองเย็น

- รถบรรทุกหองเย็น

- ตูรถไฟหองเย็น

- คอนเทนเนอรปรับ

  อุณหภูมิ

- ตูเย็น

- หองเก็บของปรับ

  อุณหภูมิ

 

ภาพท่ี 2.20 โครงสรางพ้ืนฐานของโลจิสติกสโซความเย็น 

ประเภทคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิ   

1. ประเภทของคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล 

คลังสินคาควบคุมอุณหภูมิ (Air Conditioned Storage) จะเปนคลังสินคาท่ีมีการปรับอุณหภูมิ

ภายในใหอยูท่ีอุณหภูมิหอง นิยมใชเก็บสินคาในภาชนะท่ีปดสนิทรวมถึงสินคาท่ีเก็บในตูเย็น แตไดรับการแปรรูป

ใหสามารถเก็บไวไดอยางปลอดภัยท่ีอุณหภูมิหอง ซ่ึงสินคาท่ีเก็บในคลังสินคาปรับอากาศจะเปนสินคาท่ีผาน

เทคนิคการถนอมอาหาร เชน การลดปริมาณน้ําท่ีมีอยูในสินคา เพ่ิมคาความเปนกรด ฉายรังสีหรือใชการฆาเชื้อ

เชิงการคา (Commercial Sterilization) และมีบรรจุภัณฑท่ีถูกออกแบบมาโดยเฉพาะเพ่ือยืดอายุการเก็บรักษา

ของสินคา  

คลังสินคาแชเย็น (Chill Storage) เปนการเก็บสินคาไวท่ีอุณหภูมิต่ําเหนือจุดเยือกแข็งท่ีอุณหภูมิ

ประมาณ 0 ถึง 5 องศาเซลเซียส ใชความเย็นในการถนอมรักษาสินคาโดยเปนการยับยั้งการเจริญเติบโตของ

จุลินทรียท่ีมีอยูในสินคาเทานั้นแตไมสามารถทําลายเชื้อจุลินทรียได ซ่ึงท่ีอุณหภูมิต่ําจะทําใหกระบวนการเมตา

บอลิซึม (Metabolism) และปฏิกิริยาของเอ็นไซม (Enzyme Activity) ของเชื้อจุลินทรียทํางานไดชาลงจุลินทรีย

จึงเจริญเติบโตไดชาทําใหสินคาสามารถเก็บรักษาไดนานยิ่งข้ึน นิยมใชสําหรับเก็บรักษาอาหารท่ีเสื่อมเสียงาย 

เชน เนื้อสัตว อาหารทะเล น้ํานมและผลิตภัณฑจากนม ผักและผลไมสด อาหารพรอมบริโภคฯลฯ  

คลังสินคาแชเยือกแข็ง (Frozen Storage) เปนการเก็บสินคาไวท่ีอุณหภูมิต่ํากวาจุดเยือกแข็งท่ี

อุณหภูมิประมาณ -18 ถึง -40 องศาเซลเซียส เปนการถนอมสินคาระยะยาวโดยน้ําภายในจะเปลี่ยนสถานะเปน

น้ําแข็ง เปนกรรมวิธีการถนอมอาหารท่ีคงความสดและรักษาคุณภาพไดดีกวาวิธีอ่ืนและใชไดดีกับอาหารแทบทุก

ชนิด การแชเยือกแข็งไมไดเปนกรรมวิธีท่ีมุงทําลายจุลินทรียท่ีทําใหอาหารเนาเสีย (Microbial Spoilage) และ

จุลินทรียกอโรค แตเปนการใชอุณหภูมิต่ําเพ่ือยับยั้งการเพ่ิมจํานวน สินคาแชเยือกแข็งตองเก็บรักษาท่ีอุณหภูมิต่ํา

กวา -18 องศาเซลเซียส ตลอดเวลาเพ่ือรักษาคุณภาพ ปองกันการเพ่ิมจํานวนของจุลินทรีย และปองกันการเกิด

ผลึกใหม (Recrystallization) ของน้ําแข็ง ซ่ึงเปนสาเหตุสําคัญของการเสื่อมคุณภาพของสินคา 

2. คลังสินคาควบคุมอุณหภูมิในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล 

ระบบโลจิสติกสของโซความเย็น การเคลื่อนยายวัตถุดิบหรือสินคาไปยังจุดตางๆ มีความจําเปนตอง

ควบคุมอุณหภูมิใหคงท่ีตลอดเสนทาง อีกท้ังสินคาตางชนิดกันมีระดับอุณหภูมิในการเก็บรักษาท่ีแตกตางกัน จึง

เปนหนาท่ีของเจาของสินคาและผูใหบริการโลจิสติกส ท่ีตองมีข้ันตอนการดําเนินการเพ่ือคงคุณภาพของสินคาให

ไดมาตรฐานไปจนถึงมือลูกคา สินคาควบคุมอุณหภูมิท่ีมีการขนสงกันมากอยางตอเนื่อง โดยสวนใหญเปน

2-28 
 

 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 
ผลิตภัณฑประเภทวัตถุดิบอาหาร อาหารแปรรูปแชเย็น แชแข็ง มีกลุมลูกคาท่ีหลากหลาย ตั้งแตกลุมผูขายปลีก

ตามซุปเปอรมาเก็ตตามหางสรรพสินคา กลุม Food service เชน โรงแรม ภัตตาคาร รานอาหารขนาดใหญ ไป

จนถึงกลุมรานอาหารขนาดเล็ก และผูบริโภครายยอย ท่ีมีปริมาณซ้ือไมมากนัก ซ่ึงมีอยูจํานวนมากในเขตพ้ืนท่ี

กรุงเทพมหานครและปริมณฑล โดยตนทางของสินคาโดยสวนมากมาจากคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิท่ีมีการเก็บ

รวบรวมวัตถุดิบหรือสินคาแปรรูปของผูผลิตตางๆ ท่ีตั้งกระจายอยูท่ัวพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล  

เพ่ือตองการทราบเสนทางการไหลของสินคาควบคุมอุณหภูมิท่ีเขาสู พ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร 

คณะผูวิจัยจึงทําการศึกษาถึงตําแหนงท่ีตั้งของคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิ หรือโรงงานหองเย็น ทําการคนหาจาก

ฐานขอมูลกรมโรงงานอุตสาหกรรม ใชการคนหาจากรหัสประเภทโรงงานหองเย็น (รหัส 92) ประเภทท่ีประกอบ

กิจกรรมคลังสินคาและการจัดเก็บสินคา (TSIC 52101) พบโรงงานหองเย็นในบริเวณพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล 

ขอมูลจากฐานขอมูลกรมโรงงานอุตสาหกรรม ณ วันท่ี 1 มีนาคม 2562 รายละเอียดโดยสรุปดังนี้ 

กรุงเทพมหานคร – พบคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิจํานวน 72 แหง สวนใหญเปนสถานประกอบการ

ขนาดเล็ก จัดเก็บพืชผลทางการเกษตร วัตถุดิบ อาหารท่ัวไป หองเย็นขนาดใหญเปนของกลุมธุรกิจ อาทิ กลุม

ธุรกิจเครือเจริญโภคภัณฑ บริษัท ซีพี ออลล จํากัด (มหาชน) ต้ังอยูท่ีเขตลาดกระบัง เก็บรักษาอาหารสําเร็จรูป

ตางๆ เพ่ือสงกระจายสินคาเขาสู เซเวน อีเลฟเวน นอกจากนี้ มีศูนยกระจายสินคา (หองเย็น) ของการทาเรือแหง

ประเทศไทย บริเวณเขตคลองเตย หองเย็นเก็บสินคาทางการเกษตร ขององคการคลังสินคา บริเวณเขตราษฎร

บูรณะ 

สมุทรสาคร – พบคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิจํานวนมากท่ีสุดในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล 

จํานวน 102 แหง มีหองเย็นขนาดใหญอยูถึง 10 แหง โดยสวนใหญเปนหองเย็นสําหรับเก็บสินคาประเภทสัตวน้ํา 

เปนท่ีตั้งของคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิของกลุมธุรกิจขนาดใหญของประเทศไทยหลายราย อาทิเชน กลุมธุรกิจ

เครือไทยยูเนี่ยน บริษัท ยูเนี่ยนโฟรเซนโปรดักส จํากัด บริษัท แพ็คฟูด จํากัด (มหาชน) เปนหองเย็นสําหรับการ

ทําอาหารทะเลแชแข็ง กลุมบริษัทในเครือเซ็นทรัลกรุป บริษัท เซ็นทรัล ฟูด รีเทล จํากัด ผูนําธุรกิจซูเปอรมารเก็ต

ของประเทศไทย เปนหองเย็นสําหรับแบงบรรจุสินคาท่ัวไป กลุมธุรกิจเครือเจริญโภคภัณฑ บริษัท ซีพีเอฟ 

(ประเทศไทย) จํากัด (มหาชน) เปนหองเย็นสําหรับเก็บสินคา และกลุมเจดับบลิวดี (JWD) กรุป ผูนําดาน

บริการโลจิสติกสและซัพพลายเชนสําหรับสินคาควบคุมอุณหภูมิแชเย็นและแชแข็ง บริษัท แปซิฟค หองเย็น 

จํากัด เปนหองเย็นสําหรับรับฝากสินคาแชเย็นแชแข็งขนาดใหญ 

สมุทรปราการ – เปนพ้ืนท่ีท่ีเปนท่ีตั้งของคลังและศูนยกระจายสินคาเปนจํานวนมาก แตพบ

คลังสินคาควบคุมอุณหภูมิจํานวน 41 แหง ประเภทสินคาท่ีเก็บมีหลากหลายประเภท หองเย็นขนาดใหญจะเปน

หองเย็นเก็บอาหารสัตวน้ํา อาหารทะเลแชเยือกแข็ง อาหารทะเลแปรรูป รวมไปถึงเปนท่ีตั้งของหองเย็นบริษัทใน

กลุมเจดับบลิวดี (JWD) กรุป บริษัท เจพีเค โคลด สโตเรจ จํากัด เปนหองเย็นรับฝากสินคาแชเย็น แชแข็ง 

นครปฐม – พบคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิจํานวน 21 แหง เปนหองเย็นสําหรับเก็บพืชผลทาง

การเกษตร ผัก ผลไม เปนสวนใหญ 

นนทบุรี – พบคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิจํานวน 20 แหง โดยสวนใหญเก็บรักษาอาหารสําเร็จรูป 

ผัก ผลไม เนื้อสัตว หองเย็นขนาดใหญเปนของกลุมธุรกิจในเครือเจริญโภคภัณฑ บริษัท ซีพี ออลล จํากัด 

(มหาชน) ต้ังอยูท่ีอําเภอบางบัวทอง เปนหองเย็นเก็บรักษาอาหารสําเร็จรูป เพ่ือสงกระจายสินคาเขาสู เซเวน 

อิเลฟเวน 
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ปทุมธานี – พบคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิจํานวน 99 แหง โดยสวนใหญเปนหองเย็นเก็บรักษา

พืชผลทางการเกษตรขนาดเล็ก เชน ผัก ผลไม พืชไร มีตําแหนงท่ีตั้งอยูบริเวณใกลกับตลาดไท ตลาดกลางสินคา

เกษตรครบวงจร นอกจากนี้ เปนท่ีตั้งของศูนยกระจายสินคาซ่ึงมีคลังหองเย็นขนาดใหญของกลุมธุรกิจเทสโก

โลตัส บริษัท เอก-ชัย ดิสทริบิวชั่น ซิสเทม จํากัด ตั้งอยูบริเวณ อําเภอลําลูกกา 

สรุปจํานวนคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล แสดงดังตารางท่ี 2.4 

ตารางท่ี 2.4 คลังสินคาควบคุมอุณหภูมิพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล 

จังหวัด 
จํานวนคลังสินคา
ควบคุมอุณหภูมิ 

จํานวนแรงงาน 
รายละเอียด 

<50 50-200 >200 
กรุงเทพมหานคร 79 73 5 1 หองเย็นเก็บวัตถุดิบ อาหารท่ัวไป 
สมุทรสาคร 102 62 30 10 หองเย็นเก็บรักษาสัตวน้ํา วัตถุดิบ อาหาร

ทะเลแปรรูปแชเย็นแชแข็ง 
สมุทรปราการ 41 22 15 4 หองเย็นเก็บวัตถุดิบ อาหารแปรรูป ยา 
นครปฐม 21 15 5 1 หองเย็นเก็บผัก ผลไม 
นนทบุรี 20 17 2 1 หองเย็นเก็บอาหาร ผัก ผลไม เนื้อสัตว 
ปทุมธานี 99 87 11 

 
1 หองเย็นเก็บรักษาพืชผลทางการเกษตร 

เชน ผักผลไม พืชไร 
ท่ีมา: กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2562) ขอมูล ณ วันท่ี 1 มีนาคม 2562 

ขอมูลดังท่ีไดกลาวมานี้ เปนขอมูลจากฐานขอมูลกรมโรงงานอุตสาหกรรม ซ่ึงไมรวมถึงสถาน

ประกอบการท่ีหยุดชั่วคราวหรือเลิกประกอบกิจการ แตอยางไรก็ตาม สามารถแสดงใหเห็นถึงภาพรวมของ

ตําแหนงท่ีตั้งของคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิท่ีกระจายอยูท่ัวพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล แสดงดังภาพท่ี 2.21 

 

ภาพท่ี 2.21 ตําแหนงท่ีตั้งคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพและปริมณฑล 
 ท่ีมา: กรมโรงงานอุตสาหกรรม (2562) ขอมูล ณ วันท่ี 1 มีนาคม 2562  
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จากขอมูลขางตน จะเห็นไดวา ตําแหนงท่ีตั้งของคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิมีการกระจายตัวอยูใกล

กับศูนยกลางของแหลงวัตถุดิบ สถานท่ีผลิตสินคา และคลังสินคาในแตละพ้ืนท่ีมีประเภทสินคาหลักท่ีจัดเก็บ

แตกตางกัน คือ คลังสินคาขนาดใหญในพ้ืนท่ีจังหวัดสมุทรสาคร สมุทรปราการ รวมถึงกรุงเทพมหานคร จะเปน

พ้ืนท่ีสําหรับกิจกรรมแปรรูป จัดเก็บวัตถุดิบ และอาหารสัตวน้ําแปรรูปแชเย็นแชแข็ง สวนในพ้ืนท่ีจังหวัด

ปทุมธานี และนนทบุรี จะใชเปนพ้ืนท่ีสําหรับการจัดเก็บผลิตผลทางการเกษตร พืช ผัก ผลไม รวมถึงเปนท่ีตั้งของ

ศูนยกระจายสินคาในกลุมธุรกิจคาปลีกสมัยใหม หรือ Modern Trade อยางเชน เซเวน อิเลฟเวน และเทสโก

โลตัส 

เนื่องดวยในการดําเนินกิจกรรมการขนสงและกระจายสินคา มีความจําเปนตองสงสินคาใหถึงลูกคา

ปลายทางไดอยางมีประสิทธิภาพดวยตนทุนท่ีตํ่า จึงทําใหเกิดการกระจุกตัวของคลังสินคาอยูตามแนวเสนทาง

คมนาคมและโครงสรางพ้ืนฐานดานโลจิสติกสหลัก (ถนนพระรามท่ี 2, ถนนพหลโยธิน, ถนนสุขุมวิท, ทาเรือ

กรุงเทพ, ถนนบางนา-ตราด เปนตน) กิจกรรมการขนสงและกระจายสินคาออกจากตําแหนงตนทางของ

คลังสินคาเหลานี้เกิดข้ึนในทุกวัน โดยเฉพาะการกระจายสินคาควบคุมอุณหภูมิเขาสูกลุมลูกคา มีการขนสงสินคา

หลากหลายประเภทตองการควบคุมระดับอุณหภูมิแชเย็นหรือแชแข็งแตกตางกันไปข้ึนกับประเภทสินคา วิธีการ

ขนสงท่ีใชจึงควรเลือกใชใหเหมาะสม เพ่ือคงคุณภาพของสินคาใหไดมาตรฐานไปจนถึงมือลูกคาปลายทาง ดวย

ความถ่ีของการขนสงและรูปแบบการขนสงท่ีหลากหลายในการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ ประกอบกับระบบโซ

อุปทานท่ีมีซัพพลายเออรหลายราย นับไดวาเปนสาเหตุหนึ่งท่ีสําคัญท่ีสงผลกระทบตอสภาพปญหาการจราจรใน

วงกวาง สภาพการจราจรท่ีติดขัดสงผลใหระยะเวลาในการขนสงสินคายาวนานข้ึน ดังนั้น คณะผูวิจัยจะดําเนิน

การศึกษาสภาพปญหาปจจุบัน (AS-IS) เพ่ือวางแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสสําหรับการขนสง

และการกระจายสินคาควบคุมอุณหภูมิแชเย็นแชแข็ง โดยสนับสนุนใหมีพัฒนาระบบการบริหารจัดการแบบ 

Joint Delivery System เปนการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนสงควบคุม   อุณหภูมิ และลดการขนสงท่ีไมเต็มคัน 

รวมถึงการวิ่งเท่ียวเปลา  

2.5 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (Geographic Information Systems: GIS)  

 ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร หมายถึง การใชระบบคอมพิวเตอรในการจัดเก็บขอมูล ปรับปรุงขอมูล 

คํานวณ และวิเคราะหขอมูลทางภูมิศาสตร เพ่ือใหแสดงผลในรูปของขอมูลท่ีสามารถอางอิงไดในทางภูมิศาสตร 

หรืออธิบายสภาพตางๆ บนพ้ืนผิวโลก โดยอาศัยลักษณะทางภูมิศาสตรเปนตัวเชื่อมโยงความสัมพันธระหวาง

ขอมูลตางๆ ซ่ึงการใชระบบคอมพิวเตอรในการดําเนินการเก่ียวกับขอมูลทางภูมิศาสตร สามารถแบงออกได  

4 ข้ันตอน ดังนี้ (สุเพชร, 2552) 

1. การนําเขาขอมูล (Data input) คือ การนําเขาขอมูลใหกับคอมพิวเตอร แลวจัดเก็บไวใน

ฐานขอมูลท่ีเรียกวา Geographic Database ซ่ึงสามารถแกไขปรับปรุงใหทันสมัยอยูเสมอ โดยท่ัวไปฐานขอมูลท่ี

เก็บขอมูลภูมิศาสตรจะจัดเก็บไวใน 2 รูปแบบ ไดแก 1) ขอมูลเชิงพ้ืนท่ี (Spatial Data) คือ ขอมูลท่ีทราบ

ตําแหนงอางอิงทางพ้ืนดิน สามารถอางอิงทางภูมิศาสตรได (Geo-reference) และ 2) ขอมูลท่ีไมอยูในรูปเชิง

พ้ืนท่ี (Non Spatial Data) ไดแก ขอมูลท่ีเก่ียวกับคุณลักษณะตางๆ ท่ีเก่ียวของกับพ้ืนท่ีนั้นๆ เชน ขอมูลการใช

ประโยชนท่ีดิน ขอมูลเก่ียวกับเศรษฐกิจของประชากร เปนตน 
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2. การจัดการขอมูล (Data Management) คือ การใชวิธีการหรือเครื่องมือเพ่ือจัดการฐานขอมูล

ใหอยูในรูปแบบแฟมขอมูลท่ีคอมพิวเตอรสามารถประมวลผลได มีการจัดโครงสรางขอมูล และการเชื่อมโยง

แฟมขอมูลอยางมีประสิทธิภาพ 

3. การวิเคราะหขอมูล (Transformation หรือ Data Analysis) คือ การวิเคราะหขอมูลหรือการ

แปลงขอมูล โดยการนําขอมูลเชิงพ้ืนท่ีมาซอนกัน (Overlay) ตามเง่ือนไขท่ีกําหนดไวและสัมพันธกับขอมูลท่ีไมอยู

ในรูปเชิงพ้ืนท่ี เพ่ือใหไดคําตอบหรือขอมูลสารสนเทศ (Information) ท่ีผูใชตองการ 

4. การแสดงผล (Data Display) คือ การแสดงผลขอมูลหรือผลลัพธท่ีไดจากการวิเคราะหซ่ึง

อาจจะอยูในรูปของตัวเลข แผนท่ี ตาราง หรือขอมูลภาพ (Graphic) ผานทางคอมพิวเตอร เครื่องพิมพ (Printer) 

หรือ พล็อตเตอร (Plotter) เพ่ือนําผลท่ีไดไปใชงานตอไป 

ในปจจุบันมีโปรแกรมทางดานระบบสารสนเทศภูมิศาสตรท่ีหลากหลาย อาทิเชน ARCGIS, PC 

ARCVIEW, PC ARC/INFO, MapInfo Professional, GeoConcept, InterGraph, PAMAP, SPANS, ILWIS เปน

ตน และในการวิจัยครั้งนี้ ทางทีมวิจัยไดเลือกใชโปรแกรม ArcGIS Desktop เวอรชั่น 10.5 สําหรับการวิเคราะห

ขอมูลเชิง พ้ืนท่ี  ซ่ึง ArcGIS Desktop เปนโปรแกรมท่ีสามารถใชงานบนเครื่องคอมพิวเตอร  สําหรับ 

ทําการสรางฐานขอมูลเชิงพ้ืนท่ี การจัดการขอมูล และวิเคราะหขอมูลเชิงพ้ืนท่ี โดยมีเครื่องมือหรือโปรแกรมหลัก 

3 โปรแกรมแยกตามหนาท่ีการใชงานและสามารถเรียกใชงานไดพรอมๆ กัน ซ่ึงประกอบดวย 

- ArcCatalog โปรแกรมจัดการกับขอมูล ใชสําหรับแสดงตัวอยางขอมูล จัดการฐานขอมูล ไดแก การ

คัดลอก การลบชั้นขอมูล การยายขอมูล การสรางชั้นขอมูลใหมท้ังขอมูลเชิงพ้ืนท่ี และขอมูลเชิง

บรรยาย รวมถึงการจัดการ Metadata และสามารถทํางานรวมกับ ArcToolbox ในการวิเคราะห

ขอมูล หรือสรางแบบจําลองการวิเคราะหดวย Model Builder 

- ArcMap โปรแกรมจัดการกับแผนท่ี ใชสําหรับแสดงผล สืบคน และปรับแกขอมูล หรือเอกสารแผน

ท่ี จัดทํารายงาน กราฟ แผนท่ีกอนพิมพ (Layout) รวมถึงทํางานรวมกับ ArcToolbox ในการ

วิเคราะหขอมูล หรือสรางแบบจําลองการวิเคราะหดวย Model Builder 

- ArcToolbox โปรแกรมจัดการวิเคราะหขอมูล เปนท่ีรวมชุดคําสั่งในการประมวลผลขอมูล ใช

สําหรับวิเคราะหและแปลงขอมูล 

ตัวอยางงานวิจัยท่ีเกี่ยวกับการเลือกตําแหนงท่ีตั้ง 

Özceylan et al. (2016) กลาววา การประเมินสถานท่ีต้ังสําหรับหมูบานขนสงสินคาจากหลายๆ 

ทางเลือกเปนปญหาการตัดสินใจแบบหลายเง่ือนไข (MCDM) ท่ีประกอบดวยเง่ือนไขเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ 

ซ่ึงการวิเคราะหขอมูลทางภูมิศาสตรท่ีเก่ียวของเปนอีกปญหาหนึ่งสําหรับการประเมินสถานท่ีตั้ง งานวิจัยนี้ จึงได

นําเสนอแบบจําลอง MCDM โดยใชระบบสารสนเทศทางภูมิศาสตร (GIS) ในการประเมินสถานท่ีท่ีมีศักยภาพ

สํ าหรั บห มู บ านขนส งสิ นค า ใน เ มือง อั งการา  ประ เทศตุ ร กี  โ ดย มี ข้ันตอนในการวิ เ คราะห ดั งนี้   

1) กําหนดเกณฑทางภูมิศาสตรจากการทบทวนวรรณกรรม 2) ใช GIS รวบรวมขอมูลและระบุพ้ืนท่ีทางเลือก 3) 

ใช ANP กําหนดคาน้ําหนักของแตละเกณฑจากผูท่ีมีสวนเก่ียวของ และ 4) ใช TOPSIS กําหนดทางเลือกท่ีดีท่ีสุด

ตามเกณฑถวงน้ําหนัก 

Rikalovic et al. (2014) กลาววา การเลือกสถานท่ีเปนหนึ่งในการตัดสินใจท่ีสําคัญข้ันพ้ืนฐานใน

กระบวนการเริ่มตนขยายหรือยายธุรกิจทุกชนิด ขอมูลสวนใหญท่ีผูจัดการหรือผูมีอํานาจตัดสินใจใชในการเลือก
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สถานท่ีตั้งเปนขอมูลทางภูมิศาสตรซ่ึงหมายความวากระบวนการคัดเลือกพ้ืนท่ีเปนปญหาการตัดสินใจเชิงพ้ืนท่ี 

ระบบขอมูลทางภูมิศาสตร (GIS) เปนเครื่องมือท่ีมีประสิทธิภาพสําหรับการวิเคราะหเชิงพ้ืนท่ี มีฟงกชั่นในการจับ

ภาพ จัดเก็บ คนหา วิเคราะหและแสดงผลขอมูลทางภูมิศาสตร ถูกนํามาใชรวมกับระบบและวิธีการอ่ืนๆ เชน 

ระบบสําหรับการตัดสินใจ (DSS) หรือการตัดสินใจแบบหลายเง่ือนไข (MCDM) งานวิจัยนี้จึงทําการรวมเครื่องมือ

เหลานี้เขาดวยกันเพ่ือประสิทธิภาพและคุณภาพในการวิเคราะหเชิงพ้ืนท่ีและไดนําเสนอทางออกท่ีสนับสนุนการ

ตัดสินใจเชิงพ้ืนท่ีวา เมืองวอยวอดีนาเปนภูมิภาคท่ีนาสนใจสําหรับการเลือกท่ีตั้งอุตสาหกรรม 

ลิขิต (2559) กลาววา เทคโนโลยีสารสนเทศทางภูมิศาสตร (GIS ) มีคุณสมบัติพิเศษคือ การวิเคราะหเชิง

พ้ืนท่ีและยังสามารถแกไขปรับปรุงเปลี่ยนแปลงขอมูลไดโดยงาย แสดงผลการศึกษาเปนแผนท่ี ทําใหสามารถสื่อ

ความเขาใจไดงายกวาการนําเสนอในรูปแบบขอมูลตาราง จึงไดนํา GIS มาใชเปนเครื่องมือในการศึกษาเพ่ือ

ประเมินพ้ืนท่ีเสี่ยงภัยน้ําทวมในจังหวัดสระแกว เม่ือทราบพ้ืนท่ีท่ีมีความเสี่ยงตอการเกิดน้ําทวมจะทําใหสามารถ

วางแผนปองกันและแกไขปญหาน้ําทวมไดอยางเปนรูปธรรมและเปนระบบ โอกาสท่ีประชาชนในพ้ืนท่ีจะไดรับ

ความเดือดรอนจากน้ําทวมก็จะลดนอยลง 

ดวงดาว และคณะ (2559) กลาววา ปจจุบันภาคอุตสาหกรรมมีการเติบโตอยางตอเนื่อง การพัฒนาพ้ืนท่ี

สูการเปนเมืองอุตสาหกรรมเชิงนิเวศจึงเปนแนวทางการพัฒนาท่ีกอใหเกิดประโยชนตอการอยูรวมกันของ

อุตสาหกรรม ชุมชน และสิ่งแวดลอม จึงไดทําการวิจัยเพ่ือเสนอกรอบแนวคิดและศึกษาหาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมตอ

การพัฒนาเปนเมืองอุตสาหกรรมเชิงนิเวศ โดยใชระบบสารสนเทศภูมิศาสตรรวมกับการกําหนดปจจัยท่ีใชเปน

ตัวชี้วัดความเหมาะสมของพ้ืนท่ี การวิเคราะหจะเริ่มจากกําหนดเกณฑการประเมินและการใหคะแนนแบบระดับ

ในแตละปจจัย จากนั้นประมวลผลดวยระบบสารสนเทศภูมิศาสตร ซ่ึงผลการวิเคราะหท่ีแสดงในรูปของแผนท่ี 

พบวาเขตอุตสาหกรรมในจังหวัดสมุทรปราการมีบริเวณท่ีเหมาะสม 4 ตําแหนง โดยพ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมตอ

การพัฒนาสูเมืองอุตสาหกรรมเชิงนิเวศมากท่ีสุดมีขนาดพ้ืนท่ี 2,063 ไร 

He et al. (2017 )  กล า วว า  ศูนย กระจายสินค าร วม กัน  ( JDCs) เปนส วนสํ า คัญของระบบ 

โลจิสติกสในเมืองเพ่ือใหบรรลุประสิทธิภาพการดําเนินงานและลดตนทุนการดําเนินงาน งานวิจัยนี้จึงไดนําเสนอ

วิธีการตัดสินใจแบบหลายหลักเกณฑดวย hybrid fuzzy แบบใหมในการเลือกท่ีตั้งสําหรับ JDC โดยพิจารณาถึง

ความยั่งยืน การวิเคราะหเริ่มจากระบุเกณฑการประเมินท่ีผสมผสานมิติทางเศรษฐกิจ สิ่งแวดลอมและสังคม คา

น้ําหนักแตละเกณฑท่ีรวบรวมจากการใหคะแนนของผูมีอํานาจตัดสินใจจะถูกคํานวณดวยวิธี fuzzy AHP สวนคา

น้ําหนักเกณฑวัตถุประสงคจะถูกคํานวณดวยวิธี fuzzy-entropy จากนั้นจะใช fuzzy TOPSIS เพ่ือจัดอันดับ

ทางเลือก วิธีการใหมนี้ชวยใหสามารถเลือกทําเลท่ีตั้งของ JDC โดยพิจารณาความยั่งยืนและชวยสงเสริมการ

พัฒนาอุตสาหกรรมขนสงดวนในประเทศจีนอยางยั่งยืน 

Awasthi et al. (2011) กลาววา การวางแผนตําแหนงท่ีตั้งของศูนยกระจายสินคาในเมืองมีความสําคัญ

ในการประหยัดตนทุนการขนสงและลดความแออัดของการจราจรท่ีเกิดจากการเคลื่อนยายสินคาในเขตเมือง 

งานวิจัยนี้จึงไดนําเสนอวิธีการตัดสินใจแบบหลายเกณฑสําหรับการวางแผนตําแหนงท่ีตั้งของศูนยกระจายสินคา

ในเมืองภายใตความไมแนนอน การวิเคราะหเริ่มจากการระบุสถานท่ีท่ีมีศักยภาพ การเลือกเกณฑการประเมิน 

การใชทฤษฎี fuzzy เพ่ือหาคาเกณฑภายใตความไมแนนอนและการใช fuzzy TOPSIS เพ่ือประเมินและเลือก

สถานท่ีท่ีดีท่ีสุดสําหรับศูนยกระจายสินคาในเมือง จุดแข็งของงานท่ีเสนอคือความสามารถในการจัดการกับความ
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ไมแนนอนท่ีเกิดข้ึนเนื่องจากการขาดขอมูลจริงในการวางแผนตําแหนงท่ีตั้งของศูนยกระจายสินคาแหงใหมใน

เมือง 

 Liu et al. (2011) กลาววา การกําหนดท่ีตั้งศูนยกระจายสินคาท่ีเหมาะสมเปนความทาทายสําหรับ

นักวิจัยและผูเชี่ยวชาญในภาคโลจิสติกส การพิจารณาดังกลาวมักเก่ียวของกับปจจัยท้ังเชิงปริมาณและคุณภาพ 

งานวิจัยนี้จึงไดนําเสนออัลกอริทึมฮิวริสติกไฮบริดจแบบใหมเพ่ือจัดการกับปญหานี้ ข้ันตอนแรกจะใชวิธีการตั้งคา

แบบคราวๆ เพ่ือใหไดคาน้ําหนักเปาหมาย ทําการพัฒนาตัวแบบโปรแกรมแบบหลายวัตถุประสงคโดยคํานึงถึง

ตนทุนและกําไรรวม จากนั้นใชทฤษฎีการตัดสินใจ fuzzy แบบหลายวัตถุประสงคแบบโตตอบเพ่ือสรางตัวแบบ

ทางคณิตศาสตรและการโตตอบทางความคิดเห็นระหวางผูกําหนดนโยบาย ดังนั้นปญหาการเลือกท่ีตั้งศูนย

กระจายสินคาจึงสามารถแกไขไดอยางมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

Roszkowska (2013) กลาววา มีหลากหลายวิธีในการเลือกน้ําหนักโดยประมาณ ไดแก Equal Weights 

(EW) Rank Sum (RS) Rank Reciprocal (RR) และ Rank-Order Centroid (ROC) ซ่ึงขอสรุปของการศึกษา

ครั้งนี้ไดระบุวา น้ําหนักแบบ ROC มีเหตุผลทางทฤษฎีท่ีนาสนใจและดูเหมือนจะดีกวารูปแบบอ่ืนๆ ในแงของ

ความถูกตอง นอกจากนี้ ยังไดทําการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของ ซ่ึงมีงานวิจัยหลายชิ้นท่ีเปรียบเทียบฟงกชั่น

น้ําหนักและพบวาน้ําหนักแบบ Centroid เหนือกวาในแงของความแมนยําและใชงานงาย โดยมีการสรุปไวดังนี้ 

Olson และ Dorai (1992) เปรียบเทียบน้ําหนัก Centroid กับ AHP ในปญหาการเลือกงานของนักเรียนและมี

การสรุปวา น้ําหนัก centroid ใหความแมนยําเกือบเทากันในขณะท่ีใชความพยายามในการปอนขอมูลของผู

ตัดสินใจนอยกวา Barron และ Barrett (1996b) เปรียบเทียบ 4 วิธี (RS, RR, ROC และ EW) โดยใชการศึกษา

แบบจําลองและมีการรายงานวา น้ําหนัก ROC ดูเหมือนจะทํางานไดดีกวาน้ําหนักโดยประมาณรูปแบบอ่ืนๆ 

Srivastava et al. (1995) บนพ้ืนฐานของการทดลองแบบจําลองเปรียบเทียบวิธีการลดน้ําหนัก 5 วิธี ท่ี

ประกอบดวย Rank Sum และน้ําหนัก Centroid ซ่ึงคนพบวา น้ําหนัก Centroid ดีกวาวิธีอ่ืนๆ Noh และ Lee 

(2003) เปรียบเทียบน้ําหนัก Centroid กับ AHP และวิธี Fuzzy และพบวา ความเรียบงายและความสะดวกใน

การใชน้ําหนัก Centroid ทําใหมันกลายเปนวิธีสําหรับการกําหนดคาน้ําหนักของเกณฑ 

จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวกับการเลือกตําแหนงท่ีตั้งโดยใช GIS สามารถสรุปไดวา ปญหาการ

เลือกตําแหนงท่ีตั้งเปนเรื่องท่ีสําคัญและถือเปนการวางแผนระยะยาวเนื่องจากมีผลตอการดําเนินงานในอนาคต 

การเลือกตําแหนงท่ีตั้งท่ีเหมาะสมมักพิจารณาจากหลายๆ ทางเลือกท่ีมีศักยภาพภายใตปจจัยหรือเง่ือนไขท่ี

เก่ียวของ ซ่ึงบางครั้งการวิเคราะหเชิงพ้ืนท่ีก็มีความจําเปนและชวยใหการตัดสินใจมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน อาทิ

เชน ระยะทางไปยังเครือขายการขนสง (ถนนสายหลัก สถานีรถไฟ สนามบิน ทาเรือ) ระยะทางไปยังโรงงาน

ผูผลิต ระยะทางไปยังแหลงลูกคาปลายทาง ระดับความชัน/ความสูงของพ้ืนท่ี การใชประโยชนท่ีดิน เปนตน 

ระบบสารสนเทศภูมิศาสตรสามารถวิเคราะหขอมูลเชิงพ้ืนท่ีโดยอางอิงตามพิกัดภูมิศาสตรทําใหผลลัพธมีความ

ถูกตอง ตลอดจนสามารถประหยัดคาใชจายและระยะเวลาในการลงสํารวจพ้ืนท่ีเพ่ือเก็บขอมูล 

นอกจากนี้ การกําหนดปจจัยหรือเกณฑท่ีใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมก็มีความสําคัญเชนกัน 

เพ่ือใหผลลัพธตอบสนองตอความตองการ ตรงตามวัตถุประสงค หรือสามารถดําเนินกิจกรรมบนพ้ืนท่ีดังกลาวได

อยางมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของสามารถสรุปปจจัยท่ีใชในการพิจารณาทําเล

ท่ีตั้งท่ีเหมาะสมในรูปแบบตารางความถ่ีดังแสดงในตารางท่ี 2.5 
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ตารางท่ี 2.5 ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาทําเลท่ีตั้งท่ีเหมาะสมจากการทบทวนวรรณกรรมในรูปตาราง

ความถ่ี 
 
 
 

วรรณกรรม 
ท่ีเก่ียวของ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ปจจัยท่ีใชในการ 
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คว
าม

ถี่ 

โครงสรางพ้ืนฐานและความสามารถ
ในการเขาถึง (highway, airports, 
railroads, ports) 

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 10 

ใกลเขตอุตสาหกรรม (industrial 
zone, supplier, inbound) 

   ✓   ✓   ✓ 3 

ใกลแหลงลูกคา (market, city 
center, outbound) ✓ ✓ ✓    ✓  ✓ ✓ 6 

กรรมสิทธ์ิและตนทุนในการจัดหา
พ้ืนท่ี  ✓ ✓  ✓  ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 8 

ดานสังคมและสิ่งแวดลอม 
(การจราจร, อุบัติเหต,ุ ความ
ปลอดภัย, มลพิษ) 

✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 10 

ดานเศรษฐกิจ  
(โครงสรางทางภาษี แรงจูงใจทาง
การเงิน อัตราแลกเปลี่ยน GDP) 

 ✓ ✓  ✓ ✓ ✓   ✓ 6 

ดานทรัพยากรและสาธารณูปโภค 
(แรงงาน แหลงนํ้า ไฟฟา เทคโนโลย)ี 

    ✓ ✓ ✓ ✓ ✓  5 
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ตารางท่ี 2.5 ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาทําเลท่ีต้ังท่ีเหมาะสมจากการทบทวนวรรณกรรมในรูปตารางความถี ่(ตอ) 
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คว
าม

ถี่ 

ขนาดท่ีเหมาะสม รองรับการขยายตัว
ในอนาคต  ✓ ✓  ✓  ✓ ✓  ✓  6 

กฎระเบียบ  
ขอบังคับการขนสงสินคา ขอกําหนด
ดานผังเมือง 

✓ ✓ ✓  ✓ ✓ ✓  ✓ ✓ 8 

เสถียรภาพทางการเมือง นโยบาย
รัฐบาล 

  ✓  ✓ ✓     3 

ลักษณะภูมิอากาศ  
ภูมิประเทศ 

   ✓  ✓     2 

 

2.6 ทบทวนผลการวิจัยระยะท่ี 1 นําไปสูแนวทางการศึกษาและวิเคราะหแนวทางในการพัฒนาโครงสราง 
ระบบโลจิสติกสพ้ืนฐานในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล ระยะท่ี 2 

จากการศึกษาในระยะท่ี 1 คณะผูวิจัยไดทําการศึกษาขอมูลดานอุปสงค (Demand) ดานอุปทาน 

(Supply) สรุปปญหาดานโลจิสติกสของแตละจังหวัด และพัฒนาเกณฑการประเมินเพ่ือหาแนวทางการพัฒนา

และแกปญหา รวมไปถึงความคิดเห็นของผูมีสวนเก่ียวของท้ังภาครัฐและภาคเอกชน สามารถสรุปเปน

ขอเสนอแนะเพ่ือกําหนดทิศทางการจัดการโลจิสติกสในอนาคต ท่ีเหมาะกับบริบทของกรุงเทพมหานครและ

ปริมณฑล ไดดังนี้ 
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กรุงเทพฯ เปนศูนยกลางเศรษฐกิจท่ีสําคัญของประเทศ และเปนแหลงท่ีตั้งศูนยรวมท่ีสําคัญของธุรกิจ

ตางๆ ไมวาจะเปนธุรกิจการขายสง ขายปลีก อุตสาหกรรม การพาณิชย ทําใหกรุงเทพฯ เปนจุดหมายปลายทางท่ี

สําคัญของสินคา ท่ีรองรับการไหลเขา-ออกของสินคาในหมวดตางๆ ท่ีจะเขามาเพ่ือสรางรายไดใหกับจังหวัด 

ปจจุบันปริมาณรถท่ีขนสงสินคาจากกรุงเทพฯ และท่ีผานกรุงเทพฯ สวนใหญใชเสนทางรอบนอกกรุงเทพฯ โดย

ใชเสนทางวงแหวนรอบท่ี 2 ถ.กาญจนาภิเษก (ฝงตะวันออก-ตก-ใต) เปนจํานวนมาก จากการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจ ทําใหปริมาณรถเพ่ิมมากข้ึนในทุกๆ ป จะทําใหเสนทางไมเพียงพอตอปริมาณรถท่ีเพ่ิมมากข้ึน ดังนั้น

ทางทีมวิจัยจึงมีขอเสนอแนะในการพัฒนาระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ โดยการผลักดันใหเกิดการพัฒนา

และขยายเสนทางวงแหวนรอบท่ี 3 เพ่ือนําไปสูแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ 

นนทบุรีและปทุมธานี เปนจังหวัดท่ีรองรับการขยายตัวของกรุงเทพฯ และมีรายไดสูงจากอุตสาหกรรม

คาปลีก (Modern Trade) และอุตสากรรมเกษตร/อาหารแปรรูป หากกลาวถึงโซอุปทานของกลุมคาปลีกคาสง

ในจังหวัด ลักษณะการไหลของสินคาจะไหลเขาสูจังหวัดนนทบุรีและปทุมธานีในทุกทิศทาง เพ่ือสงสินคานั้น

ใหกับอุตสาหกรรมกลางน้ํา คือ ศูนยกระจายสินคา ซ่ึงตั้งอยูภายในจังหวัด และจากนั้นศูนยกระจายสินคา ตอง

กระจายไปยังปลายน้ํา คือ รานคาปลีกตางๆ ภายในจังหวัดและเขตกรุงเทพฯ โดยการกระจายสินคาจําเปนตอง

ใชเสนทางคมนาคมทางถนนท่ีสําคัญหลายสายท้ังภายในจังหวัดและเสนทางท่ีเชื่อมกับเขตกรุงเทพฯ และจังหวัด

ใกลเคียง จึงสงผลใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด  เนื่องจากปริมาณรถขนสงสินคาหนาแนน ในชวงบริเวณ ถ.ราช

พฤกษ ถ.กาญจนาภิเษก ถ.สาย 340 ถ.สาย 345 ถ. สาย 351 และ ถ.ชัยพฤกษ รวมถึงปญหาเรื่องรถเท่ียวเปลา

จากการขนสงของอุตสาหกรรมคาปลีก (ขาออกกรุงเทพฯ) ดังนั้นจากผลการศึกษาท่ีผานมาในระยะท่ี 1 รวมไป

ถึงความคิดเห็นจากผูมีสวนเก่ียวของท้ังภาครัฐและภาคเอกชน ทางทีมวิจัยจึงมีขอเสนอแนะในการพัฒนา

ระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ โดยการผลักดันจังหวัดนนทบุรีและปทุมธานีใหเกิดการบริหารจัดการแบบ 

Joint Delivery System (JDS) ในสวนตนน้ํา คือ จากบริษัทผูผลิต/จัดจําหนาย สงมายังศูนยกระจายสินคาท่ี

เปนกลุม Modern Trade และรานคาสง/ปลีกกลุม Traditional Trade และผลักดันใหเกิดเปน Hub ศูนยกลาง

สินคาเกษตร/แปรรูปบริเวณจังหวัดปทุมธานี (ตลาดไท) 

นครปฐม เปนจังหวัดท่ีมีความสําคัญอยางมากตอเศรษฐกิจของประเทศไทย มีโรงงานตั้งอยูเปนจํานวน

มาก และประชากรในจังหวัดสวนใหญยังทําการเกษตร ซ่ึงอุตสาหกรรมตนน้ําท่ีสามารถสรางรายไดสวนใหญมา

จากภาคอุตสาหกรรมการคาปลีก-คาสง (Traditional Trade) อุตสาหกรรมเกษตร/อาหารแปรรูป และกลวยไม 

ท้ังยังมีอุตสาหกรรมกลางน้ําท่ีสําคัญ เชน สถานีขนสงสินคาพุทธมณฑล / นิคมขนสงศาลายา / สถานีขนสงพุทธิ

พร / บริเวณสาย 2-3 เปนตน ทําหนาท่ีรวมรวมและกระจายสินคาไปยังอุตสาหกรรมปลายน้ํา ไดแก ตลาดขนาด

ใหญในเขตปริมณฑล และรานคาปลีกในประเทศไทย ประกอบกับนครปฐมเปนจุดเชื่อมโยงท่ีสําคัญท่ีเปน

ทางผานเขา-ออกกรุงเทพฯฝงทางตะวันตกจึงทําใหมีปริมาณรถท่ีผานเขา-ออกนครปฐมเปนจํานวนมาก             

จึงสงผลใหเกิดปญหาการจราจรติดขัด เนื่องจากปริมาณรถขนสงสินคาหนาแนน (สวนใหญรถกระบะ 4 ลอ) บน

เสน ถ.บรมราชชนนี ถ.เพชรเกษม ท้ังชวงขาเขา-ออกกรุงเทพฯ รวมถึงปญหาของสถานีขนสงสินคาท่ีถูกสรางข้ึน

เพ่ือใหผูประกอบการขนสงสินคาท่ีมีอยูเปนจํานวนมากยายออกจากเขตกรุงเทพฯ มีอยูไมเพียงพอ ราคาสูง และ

ตําแหนงท่ีต้ังไมเหมาะสมในความเห็นของผูประกอบการ สงผลใหระบบโลจิสติกสไมมีประสิทธิภาพ ดังนั้นจาก

ผลการศึกษาท่ีผานมาในระยะท่ี 1 รวมไปถึงความคิดเห็นจากผูมีสวนเก่ียวของท้ังภาครัฐและภาคเอกชน ทางทีม

วิจัยจึงขอเสนอแนะท่ีจะพัฒนาระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ โดยการผลักดันใหเกิดการจัดต้ังศูนยรวบรวม
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และกระจายสินคา CDC รูปแบบใหม และเปลี่ยนบทบาทของ CDC จากท่ีเคยเปน รวมไปถึงการบริหารจัดการ

แบบ Joint Delivery System (JDS) 

สมุทรสาคร เปนจังหวัดในเขตปริมณฑลตั้งอยูริมแมน้ําทาจีนและปากอาวไทย อีกท้ังตําแหนงทาง

ภูมิศาสตรของสมุทรสาคร เปนเสนทางหลักลงสูภาคใตและเชื่อมโยงฝงตะวันออกของประเทศไทย ในการขนสง

สินคาเพ่ือการสงออกผานสนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิและทาเรือแหลมฉบัง จากการศึกษาโซอุปทานสินคาท่ีมี

ศักยภาพของจังหวัด คืออุตสาหกรรมเกษตร อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหารและอาหารทะเล โดยเฉพาะ

อุตสาหกรรมการแปรรูปอาหาร พบวา มีสัดสวนของการสงออกมากกวาการขายภายในประเทศ เสนทางการ

ขนสงท่ีใชในปจจุบันเปนเสนทางถนนท่ีผานเขา-ออกพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ สงผลใหเกิดความหนาแนนดานการจราจร 

(สวนใหญรถกระบะ 4 ลอ) ในชวงบริเวณ ถ.พระรามท่ี2 (35) ถ.กาญจนาภิเษก ทางพิเศษเฉลิมมหานคร ถ. 

พระรามท่ี 3 ถ. สุขสวัสดิ์ (303) รวมถึงปญหาผูประกอบการรายยอยภายในจังหวัด มีลักษณะการขนสงแบบแยก

คัน ทําใหสวนใหญเกิดการขนสงเปน Less Than Truck Load อีกท้ังปญหาการใชประโยชนจากพ้ืนท่ีไมเต็ม

ประสิทธิภาพ เนื่องจากสมุทรสาครมีพ้ืนท่ีติดแมน้ํา และทะเลอาวไทย แตพบวามีการขนสงสินคาทางน้ําเพียง

เล็กนอย ดังนั้นทางทีมวิจัยจึงมีขอเสนอแนะในการพัฒนาระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ โดยการผลักดันให

เกิดการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ของสินคาเกษตร/อาหารทะเล (Cold Chain) 

สมุทรปราการ เปนจังหวัดในเขตปริมณฑล มีพ้ืนท่ีต้ังอยูริมฝงแมน้ําเจาพระยาและติดพ้ืนท่ีชายฝงทะเล

อาวไทย เปนตําแหนงท่ีใกลกับสิ่งอํานวยความสะดวกดานการขนสงและโลจิสติกสท่ีสําคัญ คือ ทาเรือกรุงเทพ 

(คลองเตย) สถานีบรรจุแยกสินคากลอง (ICD) ลาดกระบัง และสนามบินนานาชาติสุวรรณภูมิ ทําให

ผูประกอบการอุตสาหกรรมตางๆ หลากหลายประเภท เขามาดําเนินการกระจายอยู ท่ัวท้ังจังหวัด เชน

อุตสาหกรรมเกษตร แปรรูปและนําเขาเปนหลัก สมุทรปราการนี้จึงมีรูปแบบการไหลท่ีกระจายท่ัวท้ังประเทศ 

การกระจายสินคาไปสูภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคตะวันตก และภาคใต เปนเสนทางผานเขต

กรุงเทพมหานคร สงผลใหจังหวัดสมุทรปราการมีสภาพการจราจรท่ีหนาแนนท้ังในพ้ืนท่ีและบริเวณใกลเคียงเปน

อยางมาก โดยเฉพาะบริเวณนิคมอุตสาหกรรม ในชวงบริเวณ ถ.บางนา-ตราด ถ.ศรีนครินทร และ ถ.สุขุมวิท 

รวมถึงปญหาขอกําหนดดานเวลา โดยพบวาผูประกอบการใชรถขนสงท่ีมีขนาดเล็กลงในการขนสงกระจายสนิคา

ไปยังปลายทางในเขตเมือง เพ่ือหลีกเลี่ยงขอจํากัดดานการกําหนดเวลาวิ่งสําหรับรถบรรทุกขนาดใหญ อีกท้ัง

ปญหาการใชประโยชนจากพ้ืนท่ีไมเต็มประสิทธิภาพ เนื่องจากสมุทรปราการมีพ้ืนท่ีติดแมน้ําเจาพระยา และ

ทะเลอาวไทย แตพบวามีการขนสงสินคาทางน้ําเพียงเล็กนอยและไมหลากหลาย ดังนั้นทางทีมวิจัยจึงมี

ขอเสนอแนะในการพัฒนาระบบโลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ โดยการผลักดันใหเกิดการใชประโยชนจากรูปแบบ

ขนสงทางน้ํา (Shift Mode) ใหมากข้ึน และสําหรับการขนสงเขาพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ชั้นใน ก็ควรวางขอกําหนด

รวมกันกับทาง กทม. เพ่ือกําหนดทิศทางการจัดการโลจิสติกสในอนาคตและนําไปสูแนวทางการพัฒนาระบบ      

โลจิสติกสใหมีประสิทธิภาพ 
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บทท่ี 3 

ระเบียบวิธีวิจัย 

 

ในบทนี้จะกลาวถึงระเบียบวิธีการวิจัยที่ใชในการดําเนินโครงการวิจัยนี้ โดยจะแบงออกเปน 3 
สวน โดยสวนที่ 1 จะแสดงกรอบการวิจัยภายใตระยะเวลาดําเนินงาน 15 เดือน สวนที่ 2 จะแสดง
ขั้นตอนในการศึกษาวิจัยและกระบวนการเก็บขอมูลอยางละเอียดของแตละเรื ่อง และสวนสุดทายจะ
นําเสนอผลท่ีคาดวาจะไดรับในแตละชวงระยะเวลาการวิจัย 
 
3.1 กรอบแนวคิดการวิจัย 

ภายใตระยะเวลาดําเนินโครงการวิจัยประมาณ 15 เดือน งานวิจัยนี้จะดําเนินงานตามข้ันตอนการ
ดําเนินงานและระเบียบวิจัยในแตละข้ัน โดยโครงการวิจัยนี้เปนโครงการตอยอดจากโครงการการศึกษาขอมูล
ระบบโลจิสติกสกรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องตน เพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย 
ระยะท่ี 1 (2561) ซ่ึงเปนการขอมูลศักยภาพเบื้องตนในการพัฒนาระบบโลจิติกส โครงสรางพ้ืนฐาน ระบบ
คมนาคมขนสง และขอมูลหมวดสินคาท่ีสําคัญท่ีสงผลตอระบบโลจิสติกสในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล ทําให
ไดมาซ่ึงผลการวิจัยท่ีสรุปไดวาแนวทางในการพัฒนาโครงสรางระบบโลจิสติกสพ้ืนฐานในเขตกรุงเทพมหานคร
และปริมณฑลท่ีสําคัญ คือ ควรมีการสนับสนุนการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (City Distribution 
Centre: CDC) และศูนยกระจายสินคายอยในเขตเมือง การบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (JDS) 
รวมไปถึงการผลักดันการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสูการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ (Shift Mode) ไปสูทางราง 
ท้ังนี้เพ่ือใหเกิดการรองรับการไหลของสินคาในปจจุบันและแนวโนมธุรกิจออนไลนในอนาคต และกอใหเกิดระบบ
ขนสงท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด แสดงดังภาพท่ี 3.1  
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ในภาพรวมของโครงการระยะท่ี 2 คณะวิจัยเริ่มจากการศึกษาและรวบรวมขอมูลเก่ียวกับสถานการณ
ระบบโลจิสติกสขนสงสินคาของบริษัทผูประกอบการไทยในปจจุบัน และแนวคิดในการพัฒนาระบบโลจิสติกส
ขนสงสินคาในเขตเมืองจากประเทศตนแบบ มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาขอมูลพ้ืนฐานท่ีสําคัญและเขาใจถึงบริบท
ของระบบโลจิสติกสขนสงสินคาของบริษัทผูประกอบการไทยในปจจุบันและวิเคราะหหาแนวทางในการพัฒนา
ตอไป โดยระเบียบการวิจัย มีรายละเอียด ดังนี้ 

1. ศึกษาและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data)  
ทําการสัมภาษณเชิงลึกกับผูเชี่ยวชาญ บริษัทผูประกอบการขนสงสินคา และหนวยงานท่ีเก่ียวของกับ

ระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในประเทศไทย เพ่ือทราบถึงสถานการณและลักษณะการขนสง รูปแบบการดําเนิน
ธุรกิจของระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมถึงปญหาตางๆ ท่ีพบ และสิ่งท่ี
ตองการใหปรับปรุง โดยกลุมตัวอยางท่ีคณะวิจัยไดทําการสัมภาษณ มีดังนี้  

 
เรื่อง รายชื่อหนวยงานท่ีเก่ียวของ 

ขอมูลเก่ียวกับผังเมืองรวมกรุงเทพฯ
และปริมณฑล 

- สมาคมการผังเมืองไทย 
- สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 

แนวทางความเปนไปไดและทิศทาง
ในการพัฒนาระบบโลจิสติกสขนสง
สินคาในเขตเมือง  

- สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย 
- บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด 
- การรถไฟแหงประเทศไทย (รฟท.) 
- บริษัทผูประกอบการขนสงสินคาประเทศไทย ไดแก  

o บริษัท นิ่มซ่ีเส็งโลจิสติกส จํากัด 
o บริษัท บี เอส ทรานสปอรต จํากัด 
o บริษัท สุวรรณไพศาลขนสง 2010 จํากัด 
o บริษัท M-World Logistics จํากัด 
o บริษัท บลูแอนดไวท โลจิสติกส จํากัด 

แนวทางความเปนไปไดและทิศทาง
ในการพัฒนาระบบโลจิสติกส Cold 
Chain  

- บริษัท เจดับเบิ้ลยูด ีอินโฟโลจิสติกส จํากัด (มหาชน)  
- บริษัท จาโกตา บราเดอรส เทรดดิ้ง จํากัด 
- บริษัท รุจโอฬาร จํากัด 
- บริษัท วรสิริ อินเตอรฟูด จํากัด 

 

2. ลงพ้ืนท่ีสํารวจ (Field Study)  
ลงพ้ืนท่ีสํารวจเพ่ือเห็นสถานท่ีจริง และทําความเขาใจและสํารวจเก่ียวกับรูปแบบการไหลของสินคา 

กิจกรรมตางๆ ท่ีเกิดข้ึนในระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในประเทศไทย ไดแก  
- พ้ืนท่ีการคายานประตูน้ํา  
- พ้ืนท่ีคลังสินคา บริษัทไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด สาขาบางนา 
- พ้ืนท่ีคลังสินคา บริษัทไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด สาขาหลักสี่ 
- พ้ืนท่ีคลังสินคา บริษัท ไปรษณียไทย จํากัด สาขาหัวลําโพง 
3. ศึกษาดูงานประเทศตนแบบ (Best Practice)  
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ศึกษาดูงานประเทศตนแบบในการพัฒนาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมือง ไดแก ประเทศญ่ีปุน 
ประเทศเบลเยียม และประเทศเนเธอรแลนด เพ่ือเรียนรูกระบวนการในการแกปญหา และศึกษาสํารวจ
แนวทางปฎิบัติจริง เพ่ือนํามาประยุกตใชกับบริบทของประเทศไทย ดังตอไปนี้ 
ประเทศญี่ปุน  1. Yokohama Motomachi Shopping Street 

2. Japan Freight Railway Company (JR Freight) 
3. Sagawa Express 
4. Yamato Transport & Logistics 

ประเทศกลุม
สหภาพยุโรป 

1. Eco2City เมือง Nijmegen ราชอาณาจักรสหเนเธอรแลนด 
2. บริษัท Binnenstadtservice เมือง Nijmegen และ Maastritch ราชอาณาจักรสห
เนเธอรแลนด 
3. บริษัท City Depot NV เมือง Brussels ราชอาณาจักรเบลเยียม 
4. บริษัท Blue Line Logistics NV เมือง Antwerpen ราชอาณาจักรเบลเยียม 

  
ผลการศึกษาและรวบรวมขอมูล สามารถสรุปได ดังนี้ 

    
1) ภาพรวมของระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เช่ือมโยงไปยัง

ภูมิภาคในประเทศ  

กรุงเทพมหานคร เปนเมืองหลวงของประเทศไทยและเปนศูนยกลางความเจริญในทุกๆ ดาน ไดแก 
ศูนยกลางการปกครอง การศึกษาการคมนาคมขนสง การเงินการธนาคาร การพาณิชย การสื่อสาร              
การทองเท่ียว และอ่ืนๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งเปนศูนยกลางเศรษฐกิจของประเทศ โดยกรุงเทพฯ เองเปนแหลง
ท่ีตั้งศูนยรวมท่ีสําคัญของธุรกิจตางๆ ไมวาจะเปนธุรกิจการขายสง ขายปลีก อุตสาหกรรม การพาณิชย ทําให
กรุงเทพฯ มีบทบาทหลักในการเปนจุดหมายปลายทางท่ีสําคัญของสินคาเพ่ือการอุปโภคบริโภคท่ีมากท่ีสุดของ
ประเทศ เปนแหลงท่ีรองรับการไหลเขา-ออกของสินคาในหมวดตางๆ ท่ีจะเขามาเพ่ือสรางรายไดใหกับจังหวัด 
ดังนั้นกิจกรรมท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสขนสงสนิคาในกรุงเทพมหานคร จึงมีความสําคัญและตองเชื่อมโยง
การขนสงสินคากับจังหวัดในปริมณฑล จังหวัดในภูมิภาคตางๆ ในประเทศไทย และขยายไปยังประเทศเพ่ือน
บานตอไป 

ระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล จะเกิดการขนสงท้ังสินคาขาเขาและ        
ขาออกกรุงเทพฯ โดยการขนสงสินคาขาเขากรุงเทพฯ สินคาตนทางสวนใหญมักจะถูกสงมาจากจังหวัดในเขต
ปริมณฑลหรือจังหวัดในภูมิภาคตางๆ ในประเทศ โดยเสนทางการไหลของสินคานั้นๆ จะเริ่มจากโรงงานผลิต
หรือแหลงผลิตตนทาง สงผานไปยังคลังผูประกอบการในจังหวัดนั้นๆ หรือมาจากโรงงานผลิตตนทางเลยก็
เปนได สินคาจะถูกสงเขาสถานีขนสงสินคาในเขตปริมณฑล (สถานีขนสงสินคาพุทธมณฑล สาย 5 สถานีขนสง
สินคาคลองหลวง และสถานีขนสงสินคารมเกลา) เพ่ือทําการรวบรวมสินคากอนเขากรุงเทพฯ (Consolidation) 
หรือไมจําเปนตองผาน ข้ึนอยูกับปริมาณการขนสงสินคาในรอบนั้นๆ ของแตละบริษัทผูประกอบการ และ
จากนั้นสินคาจะถูกจัดสงไปยังคลังสาขาของผูประกอบการท่ีอยูในเขตกรุงเทพฯ หรืออาจสงตรงไปยังลูกคา
ปลายทางก็เปนได โดยท่ีลักษณะการขนจะเปนไปในลักษณะตางคนตางขน  

สําหรับสินคาขาออกกรุงเทพฯ เปนการรวบรวมสินคาจากภายในกรุงเทพฯ สงไปยังจังหวัดตางๆ โดย
เสนทางการไหลของสินคาจะเริ่มจากรานคาตางๆ สงสินคามายังคลังสาขาของผูประกอบการท่ีอยูในเขต
กรุงเทพฯ จากนั้นสินคาจะถูกสงมายังสถานีขนสงสินคาในเขตปริมณฑล เพ่ือทําการรวบรวมสินคาอ่ืนๆ กอน
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สงออกไปยังจังหวัดปลายทาง หรือไมจําเปนตองผาน ข้ึนอยูกับเสนทางและปริมาณการขนสงสินคาในรอบนั้นๆ 
ของแตละบริษัทผูประกอบการ ถัดมาสินคาจะถูกสงไปยังคลังผูประกอบการในจังหวัดนั้นๆ และลูกคา
ปลายทางตองมารับเองท่ีคลังผูประกอบการ แสดงดังภาพท่ี 3.2 

หากกลาวถึงระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตกรุงเทพมหานคร มีความสําคัญเปนอยางมากตอการ
ตอบสนองความตองการของผูอยูอาศัย ประชากรท่ีเขามาทํางาน และนักทองเท่ียวตางๆในเขตกรุงเทพฯ 
เนื่องจากกรุงเทพฯ เปนสถานท่ีตั้งท่ีสําคัญของหลายธุรกิจ รวมถึงมีนิคมอุตสาหกรรม และตลาดคาปลีก คาสง 
หางสรรพสินคาตางๆ กระจายตัวอยูเปนจํานวนมาก มีรายละเอียด ดังนี้  

- กรุงเทพฯ เปนท่ีต้ังของนิคมอุตสาหกรรมท่ีสําคัญ ไดแก นิคมอุตสาหกรรมบางชัน นิคม
อุตสาหกรรมลาดกระบัง นิคมอุตสาหกรรมอัญธานี นิคมอุตสาหกรรมอัญธานี (โครงการ 2)  

- กรุงเทพฯ เปนท่ีตั้งของหางสรรพสินคา ไดแก กลุมเดอะมอลล กลุมเซ็นทรัลพัฒนา กลุมซีคอน 
กลุมสยามรีเทล ดีเวลล็อปเมนท กลุมเอ็มบีเคและสยามพิวรรธน กลุมสยามฟวเจอรเทสโก โลตัส 
บิ๊กซีซูเปอรเซ็นเตอร สยามแม็คโคร และรานสะดวกซ้ืออ่ืนๆ อีกเปนจํานวนมาก จากขอมูลในป 
พ.ศ. 2559 สถานประกอบการคาปลีกในเขตกรุงเทพฯ มีจํานวน 26,317 แหง (สํานักผังเมือง
กรุงเทพฯ, 2560)  

- กรุงเทพฯ มีตลาดคาสงคาปลีก ท่ีสําคัญกระจายตัวอยูตามเขตตางๆ ไดแก ตลาดโบเบ ตลาด
ประตูน้ํา ตลาดจัตุจักร ตลาดสามยาน ตลาดบางแค ตลาดพลู ตลาดนางเลิ้ง ตลาดสําเพ็ง ตลาด 
อตก. ตลาดบางประกอก และอ่ืนๆ  

ทําใหในแตละวันภายในกรุงเทพฯ มีปริมาณการไหลเขาและออกของสินคาอยางมหาศาล ดังนั้น
กิจกรรมและนโยบายการจัดการท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมืองจึงมีความสําคัญอยางยิ่ง 
เพ่ือใหตอบสนองความตองการของผูบริโภคไดอยางเพียงพอ และเกิดการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ ในตนทุนท่ี
เหมาะสม รวมถึงไมกระทบกับปญหาทางดานจราจรและสิ่งแวดลอม 

จากท่ีกลาวไปขางตน ทําใหกรุงเทพฯ เองเปรียบเสมือนเปนท้ังสถานีตนทาง กลาวคือ เปนแหลงท่ีมี
ความสามารถในการรวบรวมและกระจายสินคาสินคาออกไปยังตางจังหวัดเปนจํานวนมาก และยังเปนสถานี
ปลายทางท่ีสําคัญ กลาวคือ เปนแหลงท่ีรับวัตถุดิบ สินคาตางๆ จากตางจังหวัดท่ัวประเทศอีกดวย   

หากกลาวถึงผูท่ีเก่ียวของในระบบโลจิสติกสขนสงสินคานี้ สามารถแบงเปน 2 ประเภท ไดแก  
1) กลุมผูประกอบการท่ีเปนผูสงสินคา (ตนทางสินคา) และผูรับสินคา (ปลายทางสินคา) 

ประกอบดวย ผูประกอบการในตลาดคาปลีก ผูประกอบการในตลาดคาสง รานคารายยอย 
ผูประกอบการรายยอย ในหางสรรพสินคา ผูประกอบการหางสรรพสินคา ผูประกอบการ
ซูเปอรมารเก็ต ผูประกอบการ    มินิมารท ผูประกอบการขายสินคาออนไลน (E-Commerce) 
และผูประกอบการโรงงานอุตสาหกรรม เปนตน  

2) กลุมผูประกอบการขนสงสินคาและคลังสินคา เปนกลุมบริษัทท่ีดําเนินการใหบริการดานการ
ขนสงและจัดเก็บสินคา หรืออยางใดอยางหนึ่ง  
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ภาพท่ี 3.2 ภาพรวมสภาพปจจุบันของระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในกรงุเทพมหานครและปริมณฑล  
ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
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จากการสัมภาษณเชิงลึกกับผูเชี่ยวชาญ บริษัทผูประกอบการขนสงสินคา และหนวยงานท่ีเก่ียวของกับ
ระบบโลจิสติกสขนสงสินคา และลงพ้ืนท่ีสํารวจหนางาน สามารถสรุปลักษณะโซอุปทานการไหลของสินคาภายใน
กรุงเทพฯ และปริมณฑล เชื่อมโยงไปยังภูมิภาคในประเทศ  ไดดังภาพท่ี 3.3 โดยมีรายละเอียด ดังนี้  

ระบบโลจิสติกสขนสงสินคาท่ัวไป แบงตามลักษณะการไหลของสินคาได 2 ประเภท ไดแก 
1) สินคาขาเขากรุงเทพฯ สินคามีกระบวนการไหลจากตนทางท่ีมาจากสถานท่ีใดใดท้ังท่ีอยูภายในเขต

กรุงเทพฯ ปริมณฑลและตางจังหวัด ถูกสงไปยังปลายทางผูรับสินคาท่ีอยูในเขตกรุงเทพฯ โดยลักษณะการไหลของ
สินคาขาเขากรุงเทพฯ ในปจจุบัน สามารถแบงได 3 รูปแบบ ดังแสดงในตารางท่ี 3.1  
ตารางท่ี 3.1 สภาพปจจุบันของลักษณะการไหลของสินคาขาเขากรุงเทพฯ 

รูปแบบ รายละเอียด ประเภทสินคา กลุมตนทางสนิคา กลุมปลายทาง 

รูปแบบท่ี 1 

ผูผลิต/ลูกคาตนทาง –> DC หัวเมือง - 
ขนสง Long Haul –> CDC ชานเมือง 
(สถานีขนสงสินคา) - เปลี่ยนรถ ถาย-
โหลดสินคา -> กระจายเขา Hub สาขา 
->รานคา / ลูกคาปลายทาง 

สวนใหญเปนสินคา
อุปโภคบรโิภคท่ัวไป 

ตลาดคาสง  ตลาดคาปลีก รานคารายยอย 
ผูประกอบการรายยอย ในหางสรรพสินคา 
และอ่ืนๆ เปนตน  

รูปแบบท่ี 2 
(ไมเขา Hub 

สาขา) 

ผูผลิต/ลูกคาตนทาง –> DC หัวเมือง - 
ขนสง Long Haul –> CDC ชานเมือง 
(สถานีขนสงสินคา) - เปลี่ยนรถ ถาย-
โหลดสิ นค า  -> ร านค า  /  ลู กค า
ปลายทาง 

สวนใหญเปนสินคา
อุปโภคบรโิภคท่ัวไป 

ตลาดคาสง  ตลาดคาปลีก รานคารายยอย 
ผูประกอบการรายยอย ในหางสรรพสินคา 
และอ่ืนๆ เปนตน  

รูปแบบท่ี 3 

ผู ผลิ ต/ นํ า เข า -  ขนส ง  Long Haul 
โดยตรง (FTL) -> ร านคา / ลูกคา
ปลายทาง 

สวนใหญเปนสินคา
นําเขาจากตางประเทศ 
ผลติภณัฑทางการเกษตร 
และวัตถุดบิหรือสินคา
สําเรจ็รูปในโรงงาน
อุตสาหกรรม 

สินคานําเขาจาก
ตางประเทศ แหลง
ผลิตทางการเกษตร 
โรงงานอุตสาหกรรม 
กระจายตัวในพ้ืนท่ี
ชานเมือง 

ผูประกอบการ
หางสรรพสินคา 
ผูประกอบการ
ซูเปอรมารเก็ต 
โรงงานอุตสาหกรรม 
ตลาดคาสง 

ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
 
 รูปแบบท่ี 1 ลักษณะการขนสงสินคาจะเริ่มจากผูผลิตหรือลูกคาตนทาง (ตนทาง) ท่ีตองการสงสินคาเขา
กรุงเทพฯ (ปลายทาง) สวนใหญจะนําสินคาไปสงกับบริษัทผูประกอบการขนสงมีท่ีคลังสาขาตั้งอยูในบริเวณตัว
จังหวัดหรือบริเวณยานใกลเคียง จากนั้นสินคาจะถูกขนสงจากคลังสาขาของบริษัทผูประกอบการ โดยจะขนสงโดย
รถบรรทุกขนาดใหญ 18 ลอ 6 ลอ หรือ 4 ลอ เปนตน ท้ังนี้ข้ึนอยูกับปริมาณสินคาของแตละบริษัทท่ีไดรับคําสั่ง
จากลูกคา จากนั้นจะสงไปยังสถานีขนสงสินคา (สถานีขนสงสินคาพุทธมณฑล สาย 5 สถานีขนสงสินคาคลองหลวง 
และสถานีขนสงสินคารมเกลา) เพ่ือเปลี่ยนถายหรือโหลดสินคา และรวบรวมปริมาณสินคา เพ่ือสงตอไปยัง Hub 
สาขาท่ีตั้งอยูในเขตกรุงเทพฯ และกระจายไปยังลูกคาปลายทางตอไป  

ลักษณะนี้ประเภทสินคาสวนใหญจะเปนกลุมสินคาอุปโภคบริโภค และกลุมตนทาง-ปลายทาง จะเปน
ตลาดคาสง ตลาดคาปลีก รานคารายยอย ผูประกอบการรายยอย ในหางสรรพสินคา และอ่ืนๆ เปนตน 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 

รูปแบบท่ี 2 จะมีลักษณะคลายกับรูปแบบท่ี 1 แตจะแตกตางกันตรงท่ีในรูปแบบนี้สินคาจะไมเขา Hub 
สาขาท่ีตั้งอยูในเขตกรุงเทพฯ ท้ังนี้ ข้ึนอยูกับปลายทางและปริมาณสินคาในแตละรอบ ท่ีเปนปจจัยในการ
กําหนดการไหลของสินคานั้นๆ 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 

 

 
 
  

ภาพท่ี 3.3 ลักษณะโซอุปทานการไหลของสินคาภายในกรุงเทพฯ และปริมณฑลเชื่อมโยงไปยังภูมิภาคในประเทศ   
ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 

ลักษณะนี้ประเภทสินคาสวนใหญจะเปนกลุมสินคาอุปโภคบริโภค และกลุมตนทาง-ปลายทาง จะเปน
ตลาดคาสง ตลาดคาปลีก รานคารายยอย ผูประกอบการรายยอย ในหางสรรพสินคา และอ่ืนๆ เปนตน 

รูปแบบท่ี 3 ลักษณะการขนสงสินคานี้จะแตกตางจาก 2 รูปแบบท่ีกลาวมาขางตน โดยสินคาจะเริ่มจาก
ผูผลิต (ตนทาง) จะขนสงสินคาดวยตัวเอง ไปยังรานคาหรือลูกคาปลายทางโดยตรง โดยลักษณะนี้จะเปนวัตถุดิบ
หรือสินคาสําเร็จรูปท่ีมาจากโรงงาน หรืออีกลักษณะหนึ่ง กลาวคือ สินคานําเขา มักจะมีการขนสงสินคาระหวาง
คลังสินคา ขนาดใหญท่ีอยูบริเวณกรุงเทพมหานครชั้นนอกและปริมณฑล และทาเรือแหลมฉบัง ทาเรือกรุงเทพ 
และสถานีบรรจุและแยกสินคากลองลาดกระบัง (ICD ลาดกระบัง) โดยท่ีสินคาจะมาบริษัทผูประกอบการขนสงท่ี
รับผิดชอบในการนําเขาสินคา จะถูกสงเขามายังรานคาหรือลูกคาปลายทางโดยตรงท่ีอยูเขตกรุงเทพฯ  

 
2) สินคาขาออกกรุงเทพฯ  เปนกระบวนการท่ีสินคาตนทางมาจากภายในเขตกรุงเทพฯ เพ่ือถูกสงไปยัง

ปลายทางผูรับสินคาท่ีอยูนอกเขตกรุงเทพฯ โดยลักษณะการไหลของสินคาขาออกกรุงเทพฯในปจจุบัน สามารถ
แบงได 2 รูปแบบ ดังตารางท่ี 3.2  
ตารางท่ี 3.2 สภาพปจจุบนัของลักษณะการไหลของสินคาขาออกกรุงเทพฯ 

รูปแบบ รายละเอียด ประเภทสินคา กลุมตนทางสินคา กลุมปลายทาง 

รูปแบบท่ี 1 

รานคา / ลูกคาตนทาง -> Hub 
สาขาผูประกอบการ (ในพ้ืนท่ี
กทม.) -> CDC ชานเมือง (สถานี
ขนสงสินคา) - เปลี่ยนรถ ถาย-
โหลดสินคา -> DC หัวเมือง  

สวนใหญเปนสินคา
อุปโภคบรโิภคท่ัวไป 

ตลาดคาสง  ตลาดคาปลีก รานคาราย
ยอย ผูประกอบการรายยอย ใน
หางสรรพสินคา และอ่ืนๆ เปนตน  

รูปแบบท่ี 2 
(ไมเขา CDC ชานเมือง 

สถานีขนสงสินคา) 

รานคา / ลูกคาตนทาง -> Hub 
สาขาผูประกอบการ (ในพ้ืนท่ี
กทม.) -> DC หัวเมือง 

สวนใหญเปนสินคา
อุปโภคบรโิภคท่ัวไป 

ตลาดคาสง  ตลาดคาปลีก รานคาราย
ย อ ย  ผู ป ร ะก อ บ กา ร ร า ย ย อ ย  ใ น
หางสรรพสินคา และอ่ืนๆ เปนตน  

ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
 

รูปแบบท่ี 1 ลักษณะการขนสงสินคาจะเริ่มจากรานคาหรือลูกคาตนทาง (ตนทาง) ท่ีอยูในเขตกรุงเทพฯ ท่ี
ตองการสงสินคาออกนอกเขตกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดตางๆ จะนําสินคาไปสงใหกับบริษัทผูประกอบการท่ีมี Hub 
สาขาอยูในเขตกรุงเทพฯ หรือบริเวณใกลเคียง จากนั้นจะสงไปยังสถานีขนสงสินคา (สถานีขนสงสินคาพุทธมณฑล 
สาย 5 สถานีขนสงสินคาคลองหลวง และสถานีขนสงสินคารมเกลา) เพ่ือเปลี่ยนถายหรือโหลดสินคา และรวบรวม
ปริมาณสินคา เพ่ือเตรียมสงออกไปยังจังหวัดปลายทาง จากนั้นสินคาจะถูกสงไปยังคลังผูประกอบการท่ีตั้งอยูใน
จังหวัด และลูกคาปลายทางจะตองเดินทางมารับเองท่ีคลัง 

ลักษณะนี้ประเภทสินคาสวนใหญจะเปนกลุมสินคาอุปโภคบริโภค และกลุมตนทาง-ปลายทาง จะเปน
ตลาดคาสง ตลาดคาปลีก รานคารายยอย ผูประกอบการรายยอย ในหางสรรพสินคา และอ่ืนๆ เปนตน 

รูปแบบท่ี 2 จะมีลักษณะคลายกับรูปแบบท่ี 1 แตจะแตกตางกันตรงท่ีในรูปแบบนี้สินคาจะไมเขาสถานี
ขนสงสินคา (สถานีขนสงสินคาพุทธมณฑล สาย 5 สถานีขนสงสินคาคลองหลวง และสถานีขนสงสินคารมเกลา) 
ท้ังนี้ข้ึนอยูกับปลายทางและปริมาณสินคาในแตละรอบ ท่ีเปนปจจัยในการกําหนดการไหลของสินคานั้นๆ  

ลักษณะนี้ประเภทสินคาสวนใหญจะเปนกลุมสินคาอุปโภคบริโภค และกลุมตนทาง-ปลายทาง จะเปน
ตลาดคาสง ตลาดคาปลีก รานคารายยอย ผูประกอบการรายยอย ในหางสรรพสินคา และอ่ืนๆ เปนตน 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 

2) วิเคราะหสภาพปญหาท่ีพบในระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมืองในปจจุบัน 

จากการสัมภาษณเชิงลึกกับผูเชี่ยวชาญ บริษัทผูประกอบการขนสงสินคา และหนวยงานท่ีเก่ียวของกับ
ระบบโลจิสติกสขนสงสินคา และลงพ้ืนท่ีสํารวจหนางาน สามารถสรุปสภาพปญหาท่ีพบในระบบโลจิสติกสขนสง
สนิคาในเขตเมืองในปจจุบัน โดยแบงเปน 4 ดาน ไดดังนี้  

 
1. ดานโครงสรางพ้ืนฐาน 
ปจจุบันในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพฯและปริมณฑล มีโครงสรางพ้ืนฐานท่ีรองรับการสนับสนุนกิจกรรมทางดานโล

จิสติกสอยู 3 แหงดวยกัน ไดแก สถานีขนสงสินคาพุทธมณฑล สาย 5 สถานีขนสงสินคาคลองหลวง และสถานี
ขนสงสินคารมเกลา ใชเพ่ือเปนสถานีในการรองรับสินคาจากตางจังหวัด ท่ีจะเขามายังเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล 
โดยใชเสนทางวงแหวนรอบนอกและรองรับปริมาณการขนสงสินคาในเขตกรุงเทพฯ ชั้นนอกเปนหลัก แตในปจจุบัน
ในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ชั้นในและชั้นกลาง ยังขาดศูนยรวบรวมและกระจายสินคาภายในเขตกรุงเทพฯ เพ่ือรองรับ
การไหลของสินคาท่ีเกิดข้ึนภายในเขตเมือง เนื่องจากสภาพปจจุบันการขนสงสินคาเขา-ออกในเขตกรุงเทพฯ จะ
เห็นไดวามีการตั้ง Hub สาขาของบริษัทผูประกอบการกระจายตัวอยูในเขตพ้ืนท่ี กรุงเทพฯ และในการขนสงสินคา
เปนการขนสงแบบตางคนตางขน แยกกันอยางชัดเจน ทําใหปริมาณรถบรรทุกท่ีวิ่งเขาและออกในเขตกรุงเทพฯ 
และปริมณฑลมีปริมาณมาก ซ่ึงกอใหเกิดปญหาทางดานจราจรติดขัดตามมา 

 
2. ดานจราจรและสภาพแวดลอม 

 ปจจุบันปญหาดานการจราจรในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ถือเปนปญหาท่ีทวีความรุนแรงเพ่ิมมากข้ึนทุกวัน      
ซ่ึงปญหานี้สงผลกระทบทางดานเศรษฐกิจของประเทศ เกิดมาจากหลายปจจัยและหนึ่งในปจจัยท่ีสําคัญคือ 
โครงสรางพ้ืนฐานท่ีรองรับและการบริหารจัดการ ปญหาทางดานจราจรนี้ไมเพียงแตมาจากปริมาณการใชรถ       
ใชถนนของประชาชนท่ัวไปเทานั้น แตยังมาจากปริมาณรถบรรทุกท่ีมาจากระบบโลจิสติกสขนสงสินคารวมดวย  

จากขอมูลสภาพปจจุบันของระบบโลจิสติกสขนสงสินคา จะเห็นไดวาในชวงขาเขาและขาออกกรุงเทพฯ 
(โดยเฉพาะในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ชั้นใน) เกิด Traffic ของรถบรรทุกขนสงสินคาจํานวนมาก กอใหเกิดปญหารถติด
ในระยะยาว เนื่องมาจากผูประกอบการมี Hub สาขาของแตละบริษัท ถูกวางตําแหนงแบบกระจายตัว ไมมีศูนย
รวม และมีการขนสงแบบตางคนตางขน ทําใหเกิดปริมาณรถขนสงสินคาวิ่งไปมาภายในเขตกรุงเทพฯ จํานวนมาก   
 ตัวอยางปญหาดานจราจรท่ีสงผลกระทบตอระบบโลจิสติกสของบริษัทผูประกอบการขนสงท่ีไดจากการ
สัมภาษณ มีดังนี้  

- ไมมีบริเวณท่ีจัดไวสําหรับรถขนสงสินคาโดยเฉพาะ ผูประกอบการสวนใหญจึงตองจอดรถเพ่ือขนสง
สินคาบริเวณถนนใกลเคียงกับรานคา และใชรถเข็นในการขนถายสินคาไปยังหนารานคาของตนเอง
ตอไป จึงสงผลใหผูมาใชบริการเกิดความไมสะดวกเนื่องจากรถขนสงสินคา กีดขวางทางสัญจร และใน
บางครั้งผูประกอบการตองยอมเสียคาปรับ เพ่ือใหสามารถสงสินคาไดตรงตามกําหนดเวลา   

- ในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ชั้นใน มีกฎระเบียบขอบังคับการเดินรถ ทําใหเปนอุปสรรคตอการขนสงสินคา
ภายในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ชั้นใน และในบางครั้งผูประกอบการตองยอมเสียคาปรับ เพ่ือใหสามารถสง
สินคาไดตรงตามกําหนดเวลา 
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- หากลูกคาปลายทางอยู ในบริ เวณยานการคา ท่ีบริ เวณนั้นมีการจราจรท่ีแออัด ทําใหบริษัท
ผูประกอบการตองใชเวลานานในการขนสงสินคา และสูญเสียตนทุนในการขนสงเปนจํานวนมาก 

 
3. ดานตนทุนผูประกอบการบริษัทขนสง 
จากการสัมภาษณผูประกอบการบริษัทขนสง พบวาบริษัทรายยอยเล็กๆ ประสบปญหาทางดานตนทุนคา

เชาพ้ืนท่ีสําหรับใชเปน Hub สาขาในเขตกรุงเทพฯ ท่ีมีคาเชาท่ีเพ่ิมข้ึนทุกป ประกอบกับในปจจุบันมีปริมาณสินคา
ลดลงรอยละ 60 ทําใหในบางครั้งเกิดการขนสงแบบไมเต็มคัน ทําใหตนทุนการดําเนินการสูงข้ึน จากผลกระทบนี้
ทําใหทําใหบริษัทผูประกอบการขนสงโลจิสติกสรายยอยท่ีเปนสัญชาติไทย ตางทยอยปดกิจการลง เนื่องจากไม
สามารถแบกรับตนทุนท่ีสูง และไมสามารถแขงขันกับคูแขงตางชาติ ท่ีเขามาลงทุนในประเทศไทยได   

ตัวอยางตนทุนการเชาพ้ืนท่ีในยานประตูน้ํา ท่ีบริษัทผูประกอบการจะใชเปน Hub สาขาในการรับ-สง
สินคา คาเชาพ้ืนท่ีประมาณ 100,000 บาทตอเดือน (เนื้อท่ีประมาณ 500-800 ตารางเมตร) จะเปนบริเวณท่ีใกล
กับตึกหรืออาคาร ใกลหางสรรพสินคา และคาเชาพ้ืนท่ีประมาณ 200,000 บาทตอเดือน (เนื้อท่ีประมาณ 1,500-
2,000 ตารางเมตร) จะเปนพ้ืนท่ีถัดจากยานการคา ไมเกินรัศมี 1 กิโลเมตร  
 

4. ดานการพัฒนาศักยภาพการบริการ 
จากขอมูลสภาพปจจุบันของระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในปจจุบัน และท่ีไดจากการสัมภาษณ พบวา

ระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เชื่อมโยงไปยังภูมิภาคในประเทศ ยังไมเกิดการขนสง
สินคาแบบ First Mile กลาวคือ การขนสงจากตนทาง ไปยังคลังหรือจุดพัก และ Last Mile กลาวคือ การขนสง
จากคลังหรือจุดพัก ไปยังลูกคาปลายทาง ปจจุบันลักษณะการขนสง ลูกคาตนทางจะตองเดินทางไปสงสินคาท่ีคลัง
สาขาของผูประกอบการนั้นๆ เอง และสวนปลายทางลูกคาก็ตองเดินทางมารับท่ีคลังสาขาของผูประกอบการ
นั้นเองเชนกัน เนื่องมาจากบริษัทผูประกอบการยังเคยชินกับระบบขนสงสินคาแบบเดิม และเห็นวาในการทํา First 
Mile และ Last Mile เปนการเพ่ิมตนทุนการดําเนินการท่ีสูงข้ึน แตอยางไรก็ตามปจจุบันธุรกิจ    อีคอมเมิรช เขา
มาตีตลาดและมีแนวโนมท่ีเพ่ิมสูงข้ึน สงผลทําใหพฤติกรรมของผูบริโภคและลูกคาเปลี่ยนไป ดังนั้นหาก
ผูประกอบการไทยยังไมปรับตัวและไมปรับกลยุทธในการดําเนินธุรกิจ จะสงผลตอความสามารถทางการแขงขันกับ
บริษัทตางชาติได  
 

3) สรุปผลท่ีไดรับจากการศึกษาดูงานประเทศตนแบบ : ประเด็นสําคัญท่ีประเทศไทยจะสามารถ
นําไปใชประโยชน 

1. ประเทศตนแบบท่ีเขาศึกษาดูงาน 
ประเทศญ่ีปุน  
ในการศึกษาดูงานจากหนวยงานของประเทศญ่ีปุน เม่ือไดทําการศึกษาวิเคราะหแลว พบวาการบริหาร

จัดการขนสงสินคาในเขตเมืองท่ีประเทศญ่ีปุนสามารถทําแลวประสบความสําเร็จนั้น ปจจัยท่ีสนับสนุนใหเกิด
ความสําเร็จ ไดแก ความรวมมือและความสามัคคีของหนวยงานท่ีเก่ียวของ และปญหาการจราจร การปลอยมลพิษ
ท่ีสงผลกระทบตอสิ่งแวดลอม รวมถึงปญหาการขาดแคลนทรัพยากรบุคคล (พนักงานขับรถ) ซ่ึงปญหาตางๆ เหลานี้ 
ประเทศญี่ปุนใหความสนใจและตระหนักถึงความสําคัญ จึงทําใหเกิดรูปแบบ Business Model การบริหารจัดการ
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การขนสงรวมกัน และรูปแบบการบริหารจัดการตางๆ การใชเทคโนโลยีท่ีทันสมัยท่ีเขามาชวยใหกระบวนการ
ทํางานเกิดประสิทธิภาพสูงสุด และลดปริมาณการใชแรงงานคน    

ประเทศกลุมสหภาพยุโรป: ประเทศเบลเยียม และประเทศเนเธอรแลนด 
 จากการทบทวนวรรณกรรม ทางทีมวิจัยไดเขาศึกษาดูงาน ณ หนวยงานท่ีดําเนินการดาน City Logistics 
ในประเทศกลุมสหภาพยุโรป 2 ประเทศ ไดแก ประเทศเบลเยียม และประเทศเนเธอรแลนด เปนกลุมธุรกิจ         
ผูใหบริการขนสงสินคาในเขตเมือง และผูใหบริการขนสงทางแมน้ําภายในประเทศ หนวยงานเหลานี้เปนหนวยงาน
ความรวมมือภายใตโครงการท่ีสําคัญๆ ท่ีมีจุดมุงหมายเดียวกันคือการลดมลพิษในสหภาพยุโรป โดยกลุมบริษัท
เหลานี้สามารถดําเนินการไดอยางประสบความสําเร็จจากปจจัยสนับสนุนท่ีสําคัญ ไดแก การผลักดันและความ
รวมมือจากหนวยงานภาครัฐในแตละเมืองท่ีดําเนินการ จุดมุงหมายท่ีจะแกไขปญหาสภาพการจราจรในเขตเมือง 
และการปลอยมลพิษท่ีสงผลกระทบตอสิ่งแวดลอมเปนสําคัญ รวมถึงพลเมืองในประเทศท่ีมีจิตสํานึกดานการรักษา
สิ่งแวดลอมของเมืองใหเปนเมืองท่ีนาอยู รูปแบบ Business Model ในการบริหารจัดการการรวมขนสงเพ่ือลด
ปริมาณรถสําหรับการกระจายสินคาในเขตเมือง และการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงโดยใชเสนทางน้ํา
ภายในประเทศ จึงประสบผลสําเร็จอยางยั่งยืน 
 
2. ประเด็นและแนวคิดสําหรับการปรับใชกับประเทศไทย 

อยางไรก็ตามเม่ือไดวิเคราะหเปรียบเทียบกับประเทศไทยในความเหมือนและความตางแลว จึงมีประเด็น
และแนวคิดท่ีสําคัญท่ีสามารถนํามาปรับใชและเปนประโยชนตอโครงการวิจัย ดังนี้  

1) แนวคิดการบริหารจัดการระบบขนสงรวมกัน (Joint Delivery System : JDS)  
 จากการเก็บขอมูลและสัมภาษณหนวยงานตางๆ ในประเทศญ่ีปุน จะเห็นไดวา Concept การบริหาร
จัดการในรูปแบบนี้ เปนท่ีนิยมอยางมากในประเทศญ่ีปุน โดยเฉพาะในเขตพ้ืนท่ียานการคา อาคาร Shopping 
Mall ท่ีมีรานคาหรือลูกคาอยูจํานวนมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรุงโตเกียว มีรูปแบบการบริการแบบนี้คอนขาง
เยอะ เนื่องจากเปนพ้ืนท่ีเขตเมือง ประสบกับปญหาการจราจรแออัด การปลอยมลพิษ และพ้ืนท่ีจํากัด             ซ่ึง
รูปแบบนี้สามารถลดปริมาณจํานวนรถเขา-ออก ปญหาการจราจรติดขัดและการปลอยมลพิษลงไปได  
 

 
 
สรุปประเด็นสําคัญเก่ียวกับแนวคิดการบริหารจัดการระบบขนสงรวมกันของ 3 หนวยงาน ประเทศญี่ปุน ไดดังนี้ 
ดังแสดงในตารางท่ี 3.3 
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ตารางท่ี 3.3 สรุปประเด็นสําคัญเก่ียวกับแนวคิดการบริหารจัดการระบบขนสงรวมกันของ 3 หนวยงาน  
ประเทศญี่ปุน 

ประเด็นท่ีสําคัญ 
Yokohama Motomachi 

Shopping Street 
Sagawa Express 

Yamato Transport & 
Logistics 

บริเวณหรือพ้ืนท่ีท่ีใชระบบ 
JDS  

บริเวณยานธุรกิจ Motomachi 
Shopping Street 

ขนสงภายในอาคาร (Building 
and Town Management 
Service) 

ขนสงภายในอาคาร (Building 
and Town Management 
Service) 

จุดรวบรวมและกระจาย
สินคา 

UCC ห า ง จ า ก ย า น ก า ร ค า
ประมาณ 1 กิโลเมตร และมี 
Parking Area จุดขนถายสินคา 
อยูในบริเวณยานการคา 

อยูภายในอาคาร อยูภายในอาคาร 

บ ริ ษั ท ท่ี ทํ า ห น า ท่ี  JDS
ข น ส ง สิ น ค า จ า ก จุ ด
รวบรวมไปสงใหลูกคา 

บริ ษัทขนสง ท่ีไดสัมปทานใน
บริเวณน้ัน เพียงรายเดียว 

บริษัทขนสงท่ีไดสัมปทานใน
อาคารน้ัน เพียงรายเดียว  

บริษัทขนสงท่ีไดสัมปทานในอาคาร
น้ัน เพียงรายเดียว 

บริษัทท่ีสามารถรวมขนสง
ไดภายในพ้ืนท่ี   

บริษัทขนสงท่ัวไป ท่ีทําสัญญา
รวมกับบริษัทท่ีไดสัมปทาน  

บริษัทขนสงท่ัวไป ท่ีทําสัญญา
รวมกับบริษัทท่ีไดสัมปทาน 

บริ ษัทขนสง ท่ัวไป ท่ี ทําสัญญา
รวมกับบริษัทท่ีไดสัมปทาน 

Last Mile  Last Mile ไปยังลูกคาปลายทาง 
(รานคาตางๆ)  

Last Mile ไปยังลูกคา
ปลายทาง (รานคาตางๆ)  

Last Mile ไปยังลูกคาปลายทาง 
(รานคาตางๆ)  

ตัวกลางในการกํากับดูแล  สมาคม MAAS เปรียบเสมือน 
นิติบุคคล ทําหนาท่ีเปนตัวกลาง
ในการเจรจากับรานคาบริเวณ
น้ัน และบริหารจดัการคาสมาชิก
รายเดือน เพ่ือนํามาพัฒนา
บริเวณ Shopping Street และ
นําเงินสวนหน่ึงมาสนับสนุน
บริษัทท่ีเปนตัวกลางขนสง JDS  

ไมมีตัวกลาง  ไมมีตัวกลาง 

ระบบควบคมุการเขา-ออก
ของรถบรรทุกขนสง  

มีการกําหนด Time Window 
เพ่ือใหบริษัทขนสงเขาและออก
ตรงตามเวลาท่ีกําหนด 

มีการกําหนด Time Window 
เพ่ือใหบริษัทขนสงเขาและออก
ตรงตามเวลาท่ีกําหนด 

มีการกําหนด Time Window 
เพ่ือใหบริษัทขนสงเขาและออกตรง
ตามเวลาท่ีกําหนด 

คาบริการ มีการเก็บคาบริการกับบริษัท
ขนสงท่ีตองการใช Service น้ี 
(UCC->รานคา) โดยคดิราคาตอ
กลอง  

มีการเก็บคาบริการกับบริษัท
ขนสงท่ีตองการใช Service น้ี 
(UCC->รานคา) โดยคดิราคา
ตอกลอง 

มีการเก็บคาบริการกับบริษัทขนสง
ท่ีตองการใช Service น้ี (UCC->
รานคา) โดยคิดราคาตอกลอง 

ระบบโปรแกรมเทคโนโลยี
สารสนเทศ 

มี ก า ร ใ ช ร ะ บ บ โ ป ร แ ก ร ม
เทคโนโลยีสารสนเทศในการ 
Track & Trace 

มี ก า ร ใ ช ร ะ บ บ โ ป ร แ ก ร ม
เทคโนโลยีสารสนเทศในการ 
Track & Trace 

มีการใชระบบโปรแกรมเทคโนโลยี
สารสนเทศในการ Track & Trace 

ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
 
 จากการศึกษาดูงาน ณ ประเทศญี่ปุน สามารถสรุปไดวา สวนใหญจะเกิดระบบบริหารจัดการการขนสง
รวมกันหรือท่ีเรียกวา Joint Delivery System (JDS) ในยานธุรกิจท่ีมีรานคาอยูเปนจํานวนมาก และภายในอาคาร
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สูง Shopping Mall ท่ีมีรานคาตั้งอยูภายในเปนจํานวนมาก โดยระบบนี้จะเขามาแกปญหาเรื่องปริมาณรถบรรทุก
ท่ีมาจากผูผลิตหรือลูกคาตนทาง ซ่ึงเปนสาเหตุทําใหเกิดการจราจรแออัดในพ้ืนท่ียานธุรกิจนั้นๆ หากไมมีระบบการ
รวมขนสง จะเกิดภาพของรถบรรทุกขนสงสินคาจากแหลงตางๆ ของผูผลิต วิ่งเขาสูยานธุรกิจเปนจํานวนมาก 
ยกตัวอยาง เชน รานคาหนึ่งราน สั่งสินคาจาก 5 บริษัทผูผลิต ดังนั้นในแตละวันจะมีรถบรรทุกท่ีวิ่งมาจากผูผลิตท่ี
แตกตางกัน เขามายังรานคารานนี้ เปนจํานวน 5 คันตอวัน และหากมองท้ังยานธุรกิจ ท่ีมีรานคาตั้งอยูเปนจํานวน
มาก ภาพท่ีจะเกิดข้ึนคือ ในแตละวันจะมีปริมาณรถบรรทุกจํานวนมาก วิ่งเขามาในยานธุรกิจแหงนี้ 

อยางไรก็ตาม สิ่งท่ีขาดไมไดในระบบการขนสงรวมกันนี้ คือตองมีพ้ืนท่ีท่ีสามารถเปนศูนยรวบรวมและ
กระจายสินคา หรือในกรณีศึกษาเรียกพ้ืนท่ีนี้วา Urban Consolidation Centre : UCC ซ่ึงเปนสถานท่ีรวบรวม
สินคาจากผูผลิตตางๆ และเปนพ้ืนท่ีในการ Consolidate สินคา เพ่ือรวมรถในการขนสงเขาไปในพ้ืนท่ียานธุรกิจ
นั้นๆ และจําเปนตองมีพ้ืนท่ี Parking Area เพ่ือเปนจุดในการขนถายสินคาสงตอไปยังลูกคาปลายทาง 
 หากเปรียบเทียบกับประเทศไทยแลว พ้ืนท่ีในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลถือวามีบริบทและปญหา
ท่ีใกลเคียงกัน ซ่ึงในกรุงเทพฯ เองมีการกระจายตัวของพ้ืนท่ีในยานการคาอยูเปนจํานวนมาก เชน ตลาดโบเบ สํา
เพ็ง ประตูน้ํา ตลาดนัดสวนจัตุจักร และยานอ่ืนๆ แตสิ่งท่ีตางจากประเทศญี่ปุน คือ การแกปญหาการบริหาร
จัดการการขนสงสินคาในเขตเมืองและบทบาทหนาท่ีของผูท่ีเก่ียวของ สามารถสรุปได ดังนี้ 

1.  กิจกรรมการรวบรวมสินคา (Consolidate) ตางกัน  
 สําหรับประเทศไทย มีสถานีขนสงสินคา 3 แหง ท่ีตั้งอยูเขตชานเมือง ซ่ึงลักษณะการใชงานจะเปนการ 
Consolidate ของสินคาของบริษัทขนสงในแตละรายเทานั้น ยังไมเกิดกิจกรรมการรวมรถในการขนสงเพ่ือขนสงไป
ยังลูกคาปลายทางในเขตกรุงเทพฯ  
 แตประเทศญ่ีปุนจะมีศูนยรวบรวมและกระจายสินคา UCC ท่ีตั้งอยูบริเวณใกลกับยานธุรกิจ เพ่ือใชเปน
สถานท่ีในการ Consolidate ของสินคาของบริษัทขนสงในแตละราย และเกิดการรวมรถขนสง   

2.  รูปแบบ Joint Delivery System (JDS) ในยานธุรกิจ / อาคารสูง  
สําหรับประเทศไทยไมมีรูปแบบ Joint Delivery System (JDS) ในยานธุรกิจ และยังขาดพ้ืนท่ีท่ีใชเปน

ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (เปนพ้ืนท่ีใกลกับยานธุรกิจ) และไมมีการสนับสนุนพ้ืนท่ีขนถายสินคา หรือ       
จุดจอดรถเพ่ือขนสงสินคา ท่ีใชในการสนับสนุนเพ่ือยานการคาใดโดยเฉพาะ   

แตประเทศญี่ปุน ถาโซนไหนเปนยานการคาหรืออาคารสูง จะเกิดรูปแบบ JDS เกิดข้ึน ซ่ึงมีพ้ืนท่ี UCC 
รองรับ และมีการสนับสนุนพ้ืนท่ีขนถายสินคา หรือ จุดจอดรถเพ่ือขนสงสินคา (สําหรับยานการคานั้นๆ) และมีการ
รวมขนสง (สําหรับยานการคานั้นๆ)  

3.  บทบาทหนาท่ีของผู เลนท่ีสําคัญท่ีเขามาเกี่ยวของในระบบขนสงรวมกัน (Joint Delivery 
System : JDS) มี ดังนี้  
 สําหรับประเทศญี่ปุน มีบทบาทของผูเลนท่ีสําคัญ ดังนี้  

- เจาของหรือ Owner พ้ืนท่ี มาจากยานการคา ท่ีเปรียบเสมือนสมาคม MAAS ใน Motomachi  
- บริษัทขนสงสินคา สามารถเปนไดท้ังบริษัทขนสงสินคาจากผูผลิตมายัง UCC หรือ เปนบริษัทท่ีได

สัมปทานในการขนสงจาก UCC ไปยังรานคาหรือลูกคาปลายทางก็เปนได และทําหนาท่ีขนสง Last 
Mile ก็ได  

 ประเทศไทย ยังไมมีการใชระบบขนสงรวมกัน แตสามารถวิเคราะหบทบาทของหนวยงานท่ีคลายคลึงกัน
และใชโมเดลของประเทศญี่ปุนเปนตนแบบ สามารถอธิบายได ดังนี้  
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- สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย (ประเทศไทย) และบริษัทไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่ จํากัด        
ก็เปรียบเสมือน บริษัทขนสงสินคา (ประเทศญี่ปุน) ดั้งนั้น หากเกิดความรวมมือกันในการขนสง หรือมี
การกําหนดนโยบายในการขนสงรวมกันในแตละชวงการขนสง โดยบริษัทไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น 
จํากัด อาจจะรับผิดชอบการขนสงในชวง Last Mile ในเขตพ้ืนท่ีตางจังหวัดก็เปนได จะสามารถทําให
เกิดระบบขนสงรวมกันท่ีมีประสิทธิภาพแบบประเทศญี่ปุนได  

- เจาของพ้ืนท่ีในยานการคา หากมีพ้ืนท่ีของหนวยงานภาครัฐ ท่ีตั้งอยูใกลยานการคา ควรเกิดการ
สนับสนุนเพ่ือใหเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคาสําหรับยานการคาใดโดยเฉพาะ   
 

 4.  แนวคิดการเลือกตําแหนงท่ีตั้งท่ีสําคัญ  
จากการเก็บขอมูลและสัมภาษณหนวยงานตางๆ ในประเทศญี่ปุน ประเทศเบลเยียม และประเทศ

เนเธอรแลนด สามารถแบงแนวคิดการเลือกตําแหนงท่ีตั้งได 2 สวนหลักๆ ไดแก  
 สวนท่ี 1 : ตําแหนงท่ีตั้งสําหรับระบบการขนสงรวมกัน JDS  เหมาะกับการตั้งอยูในบริเวณยาน

การคา อาคารพาณิชย และเขตพ้ืนท่ีแออัด พบปญหาจราจรและเปนพ้ืนท่ีเขาถึงยาก  
 สวนท่ี 2 : ตําแหนงท่ีตั้งสําหรับศูนยรวบรวมและกระจายสินคา แบงเปน 2 ระดับ   

1. Hub Center  
เปนศูนยขนาดใหญท่ีเก็บรวบรวมและกระจายสินคาระหวางเขตหรือภูมิภาค สวนมากตั้งอยูบริเวณ
ชานเมือง มีหนาท่ี Consolidated สินคา และจัดเตรียมสงไปยัง Hub หรือ สาขาท่ีใกลปลายทาง 
หลักเกณฑในการพิจารณาตําแหนงท่ีตั้ง ดังนี้  

พ้ืนท่ีเขาออกสะดวก การจราจรไมแออัด  
มีถนนสายหลักเช่ือมตอ  

ตั้งอยูในบริเวณยานแหลงผลติตางๆ และมีศูนยกระจายสินคา
ตัง้อยูเปนจํานวนมาก 

ใกลทางเขา-ออกทางดวน มีพ้ืนท่ีเพียงพอ พ้ืนท่ีอาคาร พ้ืนท่ีจอดรถ เปนตน  

 
2. Depot สาขายอย  
เปนศูนยขนาดเล็ก ตั้งอยูในเขตตัวเมือง เปนจุดรวบรวมสินคาตอจาก Drop off หรือลูกคา และ
จัดเตรียมสงไปยัง Hub ใกลเคียง หลักเกณฑในการพิจารณาตําแหนงท่ีตั้ง ดังนี้ 

ตั้งอยูใกลยานการคา   ยานท่ีมีประชากรอาศัยอยูหนาแนน 
 

 ทางดานกลุมประเทศในสหภาพยุโรป จะมีการตั้ง Hub เฉพาะบริเวณชานเมือง (Hub Center) สําหรับ
การขนสงและกระจายสินคาในเขตเมือง มีการพิจารณาในประเด็นท่ีไมแตกตางจากประเทศญี่ปุน ไดแก 

- ประชากรในแตละเมืองนั้นจะตองมีจํานวนมากพอประมาณ 2 แสน คนข้ึนไป เพ่ือจะทําใหเกิดกิจกรรม 
Consolidate 

- Hub แตละ Hub นั้นจะตองตั้งใกลกับเมืองหลวง สามารถท่ีจะจัดสินคาตางๆ ได มีระบบบริหารจัดการ
ท่ีเปน Online Store Management มีขอไดเปรียบดานความใกล และสามารถใหบริการในการจัดสง
สินคาได 

- การเขาถึงงาย และระยะทางจะตองไมไกลจากลูกคา โดยจะตองมีพ้ืนท่ีเพียงพอใหซัพพลายเออรเขามา
สงของในตอนเชาดวย 
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- ลูกคามีความตองการ เนื่องจากลดภาระในการรับสินคาจากซัพพลายเออรหลายรายในเวลาท่ีแตกตาง
กัน โดยจะพิจารณาจากจํานวน Volume ของสินคาท่ีจะจัดสง 

นอกเหนือจากปจจัยในการเลือกตําแหนงท่ีตั้งท่ีไดกลาวมาแลวขางตน ท้ังประเทศเบลเยียมและประเทศ
เนเธอรแลนด ไดใหขอพิจารณาท่ีสําคัญและจําเปนตองคํานึงถึงเปนอันดับแรก ไดแก 

- การเลือกทําเลท่ีตั้งวาจะไปตั้งท่ีไหนนั้นมีเง่ือนไขท่ี Local Government จะตองเห็นความสําคัญกับ
พัฒนาดานสิ่งแวดลอมกอน และมีการวางแผนท่ีจะแกปญหาเหลานั้น เพ่ือใหมีนโยบายขับเคลื่อน 

- จําเปนตองมี Partner รวมท่ีจะดําเนินการจัดสงสินคาในเมืองตางๆ เหลานั้น 

 แนวคิดในการพิจารณาตําแหนงท่ีตั้งท่ีสําคัญ ถือเปนประโยชนอยางมากกับโครงการวิจัย โดยสามารถนํา
หลักเกณฑมุมมองของประเทศตนแบบมาปรับใชและพัฒนาเปนแบบสอบถามเพ่ือพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพสําหรับ
ศูนยกระจายสินคาในกรุงเทพมหานครตอไป โดยแนวคิดท่ีไดจากการศึกษาดูงานไดนํามากําหนดปจจัยท่ีใชในการ
พิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพสําหรับศูนยกระจายสินคาในเมือง (City DC) ไดแก  

1. ใกลแหลงลูกคาปลายทาง  
2. ใกลทางดวน-ทางพิเศษ 
3. สภาพการจราจร 
4. ขนาดท่ีเหมาะสมและรองรับการขยายตัวในอนาคต 

2) แนวคิดการปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา 
สําหรับประเทศไทย การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคาโดยใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไมเปน

ท่ีนิยมมากนั้น อันเนื่องมาจากปญหาดานโครงสรางพ้ืนฐานปจจุบันไมอํานวยความสะดวกในการเคลื่อนยายสินคา 
ระหวางกันเปลี่ยนรูปแบบการขนสง แตจากการศึกษาดูงาน ณ ประเทศตนแบบ ท้ังในประเทศญ่ีปุน ประเทศ
เบลเยียม และประเทศเนเธอรแลนด พบวา มีการขนสงสินคาครอบคลุมในเขตเมือง ขนสงขาออกจากเขตเมือง ใน
รูปแบบการขนสงอ่ืนๆ ท่ีนอกเหนือจากการขนสงสินคาโดยรถบรรทุกทางถนน ดังนี้ 

การปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคาทางราง: ประเทศญ่ีปุน 

จากการเขาสัมภาษณบริษัท Japan Freight Railway Company (JR Freight) ณ ประเทศญี่ปุน พบวา 
ในปจจุบันประเทศญ่ีปุนมีการขนสงสินคาและกระจายสินคาท่ัวไปซ่ึงรวมถึงสินคาอุปโภคบริโภคภายในประเทศ
ออกจากพ้ืนท่ีเขตชุมชนเมืองโดยทางรถไฟ เนื่องดวยประเทศญี่ปุนมีระบบโครงขายทางรถไฟและระบบการบริหาร
จัดการท่ีมีประสิทธิภาพ สามารถสรุปประเด็นสําคัญเก่ียวกับการขนสงสินคาทางรางในประเทศญ่ีปุน                  
ดังตารางท่ี 3.4  

 

 

 

 

3-17 
 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 
ตารางท่ี 3.4 การขนสงสินคาทางรางประเทศญี่ปุน 

ขนาดตูสินคาท่ีใช ตูคอนเทนเนอรขนาด 12 ฟุต (47%), 31 ฟุต (38%), 20 ฟุต (14%), 40 
ฟุต (1%)  

ประเภทลูกคา สวนใหญเปนการขนสงแบบเหมาตู (Full Truck Load: FTL) มีการขนสง
แบบไมเต็มคัน (Less than Truck Load: LTL) เพียงเล็กนอย เนื่องจาก
ลูกคาใหความสําคัญในเรื่องความปลอดภัยทางการคา 

ประเภทสินคาท่ีมีการขนสงทาง
ราง 

ผลิตภัณฑอาหาร (17%), มวนกระดาษ (13%), พัสดุท่ัวไป (13%), ชิ้นสวน
รถยนต (4%), วัสดุของเสีย (2%), สินคาเกษตร (9%), เคมีภัณฑ (7%), 
ผลิตภัณฑเคมีโพลีเมอร (9%), ของใชในครัวเรือน (2%), สินคาอุตสาหกรรม
อ่ืนๆ (7%) 
รวมถึงมีการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิโดยทางรถไฟดวย 

จํานวนสถานีท่ีรองรับการขนสง
สินคาทางราง 

148 สถาน ี

ระยะทาง ระยะทางในการขนสงสินคาทางรางในประเทศญี่ปุนมีตั้งแต 1-200 กม. โดย
สวนแบงของรูปแบบการขนสงทางรางจะสูงข้ึน เม่ือเปรียบเทียบกับการ
ขนสงทางถนนท่ีระยะทางของการขนสงมากกวา 500 กม. ข้ึนไป หากเปน
การขนสงดวยระยะทางมากกวา 1,000 กม.พบวามีสัดสวนการใชรูปแบบ
การขนสงทางรถไฟเพ่ิมข้ึนมาก 

เสนทาง เสนทางท่ี JR Freight ดําเนินการใหบริการ ครอบคลุมระยะทางรวม 7,962 
กม.  
มีเสนทางหลักการขนสงทางรางในประเทศญี่ปุน ไดแก 

- โตเกียว <-> ฟูกูโอกะ (1,185 กม.) 
- โตเกียว <-> โอซากา (560 กม.) 
- โตเกียว <-> ซัปโปโร (1,198 กม.) 

เวลาท่ีใชในการขนสงสินคาทาง
ราง 

ดําเนินการขนสงประมาณชวงเวลา 0.00 – 5.00 น. 

ความสามารถในการขนตอขบวน 130 JR-12 ฟุต คอนเทนเนอร ตอขบวนรถไฟ (ประมาณ 78 TEU/ขบวน
รถไฟ) 
รองรับน้ําหนักในการขนสงสูงสุด 1,300 ตัน/ขบวนรถไฟ 

ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
 

จากการเขาสัมภาษณ พบวา ทางบริษัท JR Freight ประเทศญ่ีปุน กําลังดําเนินการประสานงานกับทาง
หนวยงานในประเทศไทย เพ่ือรวมลงทุนดานการขนสงทางรางโดยการใชตูคอนเทนเนอรขนาด 12 ฟุต รวมถึงการ
ขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ เชน วาซาบิ เนื้อไก โดยตูขนาด 12 ฟุต สามารถรองรับการขนสงทางรางใหกับลูกคาท่ี
ตองการขนสินคาในปริมาณครั้งละนอยๆ และสามารถเคลื่อนยายขนถายไปยังรถบรรทุก 4 ลอ ขนาดเล็ก              
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ท่ีสามารถรองรับกับการขนสงในเขตเมือง และการขนสงไปยังบริเวณท่ีมีการจํากัดน้ําหนักบรรทุกไดทันที โดยไม
ตองอาศัยศูนยรวบรวมและกระจายสินคาสําหรับการขนถายเพ่ือการขนสงไปยังลูกคาปลายทาง 

จากขอมูลท่ีไดรับจากกรณีศึกษา บริษัท JR Freight ประเทศญ่ีปุน จะเห็นไดวารูปแบบการขนสงทางราง
ยังคงมีขอจํากัดอยูมากสําหรับประเทศไทย เพ่ือผลักดันใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงทางราง สามารถสรุปขอ
ควรพิจารณาในประเด็นท่ีสําคัญ ไดแก ขนาดตูสินคา, ประเภทลูกคา, โครงสรางพ้ืนฐาน, การกําหนดเสนทาง, 
ระบบเทคโนโลยีและสารสนเทศ, เง่ือนไขในการใหบริการ, และการเชื่อมตอการใหบริการขนสงไปยังลูกคา
ปลายทาง ดังตารางท่ี 3.5 

ตารางท่ี 3.5 ขอควรพิจารณาในการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคาทางราง 

ขอพิจารณาในการ
ขนสงทางราง 

วิธีการดําเนินงานการขนสงสินคาทางรางจาก
กรณีศึกษา บริษัท JR Freight ประเทศญ่ีปุน 

สถานการณการขนสงสนิคาทางรางปจจุบัน
ของประเทศไทย 

ขนาดตูสินคา มีการใชตูขนาด 12 ฟุต เปนสวนใหญ ขนาดตูสินคาท่ีใชในประเทศไทยมีขนาด 
20 ฟุต และ 40 ฟุต ขนาดของแครรถไฟ
ประเทศไทยจึงสามารถรองกับตูสินคาท่ี
ใชอยูในปจจุบัน 

ประเภทลูกคาและ
สินคา 

มีลูกคาท้ังแบบขนสงเหมาคัน (FTL) และ
ขนสงไมเต็มคัน (LTL)  

การขนสงเหมาคัน (FTL) 
 

ประเภทสินคาท่ีมีการ
ขนสงทางรถไฟ 

ขนสงสินคาหลากหลายประเภท รวมถึง
สินคาท่ีตองควบคุมอุณหภูมิ 

ขนสงสินคา เชน น้ํามัน กาซธรรมชาติ 
เคมีภัณฑ น้ําตาล เปนหลัก ไมมีการขนสง
สินคาควบคุมอุณหภูมิ 

โครงสรางพ้ืนฐาน มีจํานวนสถานีรถไฟท่ีสามารถรองรับการ
ขนสงสินคา (การขนถายสินคา) กระจายอยู
ท่ัวประเทศ รวมถึงในเขตเมืองท่ีมีความ
หนาแนนดานการจราจรอยางเชน โตเกียว 

โครงสรางพ้ืนฐานและอุปกรณบริเวณ
สถานรีถไฟไมรองรับการขนถายสินคา แต
ในปจจุบันประเทศไทยอยูระหวางการ
ลงทุนโครงการรถไฟทางคู  รวมถึง มี
แผนการ พัฒนา  Container yard ใ น
หลายสถานี ควรตองมีการศึกษาสถานีท่ี
เหมาะสมสําหรับการเปนจุดเชื่อมตอการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

การกําหนดเสนทาง ประเทศญี่ปุนมีลักษณะภูมิประเทศเปนเกาะ
และภูเขา เสนทางการขนสงสินคาทางรางจึง
พิจารณาใหหางจากชายฝงทะเล และอุโมงค 

เสนทางการขนสงทางรถไฟประเทศไทย
ในปจจุบัน มีการขนสงไปยังสถานีหลัก
ปลายทางท่ีเปนหัวเมืองใหญ 

ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศ 

มีการใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสําหรับ
การจัดการการขนสงสินคาทางราง สําหรับ
การติดตามตูสินคา ขบวนสินคา รวมไปถึง
การเคลื่อนยายภายในสถานีขนสงสินคา 

ไมมีการใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ
สําหรับการจัดการการขนสงสินคาทางราง 
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ขอพิจารณาในการ
ขนสงทางราง 

วิธีการดําเนินงานการขนสงสินคาทางรางจาก
กรณีศึกษา บริษัท JR Freight ประเทศญ่ีปุน 

สถานการณการขนสงสนิคาทางรางปจจุบัน
ของประเทศไทย 

เง่ือนไขในการ
ใหบริการ 

ใหบริการตามตารางเวลาท่ีกําหนด ให
ความสําคัญดานความนาเชื่อถือกับทาง
ลูกคามาก หากเกิดกรณีสินคาไมครบตาม
ตารางเวลาเดินรถ ลูกคาจําเปนตองขนสง
สินคาในเท่ียวถัดไป  

การขนสงทางรถไฟของประเทศไทย 
พบวา รถไฟจะออกจากสถานี ก็ตอเม่ือ
ข้ึนสินคาครบ สงผลใหการเดินรถของ
รถไฟไมสามารถทําไดตามตารางเวลา 

การเชื่อมตอการ
ใหบริการขนสงไปยัง
ลูกคาปลายทาง 
(Last-mile 
delivery) 

รถบรรทุกสําหรับขนสงสินคาไปลูกคา
ปลายทางเปนขนาดท่ีรองรับกับตูคอนเทน
เนอรขนาด 12 ฟุต เพ่ิมประสิทธิภาพในการ
ดําเนินงานในการขนยายในการเปลี่ยน
รูปแบบการขนสง  

ประเทศไทยใชตูคอนเทนเนอรขนาดใหญ 
ซ่ึงถูกจํากัดชวงเวลาในการขนสง (Truck-
ban hour) หรือจํา กัดน้ําหนักบรรทุก 
สําหรับการขนสงในเขตเมือง จําเปนตองมี
ศูนยกระจายสินคาเพ่ือทําการขนถายไป
ยังรถขนสงท่ีมีขนาดเล็กลง สงผลใหเพ่ิม
ตนทุนในการเคลื่อนยายสินคา (Handling 
cost) รวมถึงมีโอกาสในการเกิดการสูญ
หายหรือเสียหายของสินคา 

ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
 

 ดังนั้น การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงมาใชการขนสงทางรางสําหรับประเทศไทย ควรใหความสําคัญ
ดานการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานท่ีสามารถรองรับกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และมีเง่ือนไขในการ
ใหบริการท่ีสรางความนาเชื่อถือตอลูกคา 

 การขนสงสินคาทางน้ําภายในประเทศ: ประเทศเบลเยียม 

 จากการศึกษาดูงาน ณ เมือง Antwerpen ประเทศเบลเยียม ซ่ึงมีลักษณะโครงสรางทางภูมิศาสตร
คลายคลึงกับกรุงเทพฯ มีแมน้ําตัดผานระหวางเมือง และมีสภาพปญหาการจราจรท่ีติดขัดเชื่อมโยงไปยังเมืองท่ีมี
อาณาเขตติดกัน จึงมีผูใหบริการขนสงสินคาท่ีพัฒนาแพลตฟอรมและดําเนินการรวบรวมและขนสงสินคาทางน้ํา
ภายในประเทศ ดวยเรือลําเล็ก/เรือบรรทุกสินคาขนาดเล็กท่ีเรียกวา Pallet Shuttle Barges เปนรูปแบบการ
ขนสงมีประสิทธิภาพและยืดหยุน ใกลเคียงกันกับการขนสงสินคาทางถนน มีจุดมุงหมายเพ่ือลดปญหาสภาพ
การจราจรท่ีติดขัดในเมือง และลดมลพิษทางอากาศ  

ในการขนสงสินคาทางน้ําภายในประเทศผูใหบริการตองทําการออกแบบลักษณะของเรือใหมีความ
เหมาะสมกับสินคาท่ีตองการขน ตัวอยางเชนเรือท่ีใชในประเทศเบลเยียม ชนิดสินคาท่ีทําการขนสงโดยสวนใหญใน
รูปแบบ Pallet เปนวัสดุกอสราง เครื่องดื่มบรรจุขวด เปนตน มีการออกแบบเรือเทกองลักษณะเฉพาะรูปแบบของ 
Pallet Shuttle Barges พิจารณาเรื่องหลักๆ ดังนี้ 

- ขนาดของเรือ – ในระยะแรก บริษัทมีการออกแบบความยาวลําเรือ 50 เมตร กวาง 6.6 เมตร 
เครื่องยนต 300 แรงมา ขนาดบรรทุกประมาณ 300 ตัน หรือเทียบเทาไดประมาณ 12 คัน รถบรรทุก 
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(รถบรรทุก 1 คัน บรรทุกไดประมาณ 25 ตัน) ภายหลังเม่ือมีปริมาณความตองการลูกคาเพ่ิมข้ึนจึงมี
การออกแบบเพ่ือขยายขนาดของเรือ 

- เสนทางน้ําท่ีใชสําหรับการขนสง – ตองพิจารณาระดับรองน้ําลึกของเสนทางน้ําท่ีใชสําหรับการขนสง
เพ่ือพิจารณาระดับการกินน้ําลึกของเรือเม่ือบรรทุกสินคาเต็มลําเรือ  

- การติดตั้งอุปกรณขนถายบนลําเรือ – ใหมีการติดตั้งอุปกรณสําหรับการขนถายสินคาสําหรับการ 
Loading / Unloading ไวบนเรือเลย เพ่ือลดการลงทุนดานอุปกรณสําหรับการขนยายสินคาท่ีบริเวณ
ทาเรือแตละทา และลดกําลังแรงงาน 

อยางไรก็ตาม เม่ือพิจารณาทางดานตนทุน พบวามีความใกลเคียงกันกับการขนสงสินคาทางถนนโดย
รถบรรทุก แตมีประสิทธิภาพในดานเวลาการขนสงท่ีสามารถควบคุมได เนื่องจากการขนสงสินคาทางถนนไม
สามารถหลีกเลี่ยงสภาพปญหาการจราจรท่ีติดขัด และประเมินเวลาไมได นอกจากนี้ การขนสงสินคาทางน้ําสงผล
ทางบวกในดานสิ่งแวดลอมอีกดวย เปนรูปแบบการขนสงทางเลือกท่ีสามารถชวยลดมลพิษทางอากาศได 

การขนสงสินคาทางจักรยาน: ประเทศเนเธอรแลนด 

 จากประเทศกรณีศึกษาตนแบบ พบทางเลือกของการขนสงสินคาในเขตเมืองอีกทางเลือกหนึ่ง คือ การใช
จักรยานในการขนสง ท้ังจักรยานท่ัวไป จักรยานไฟฟา ทางเมืองมีการผลักดันใหเปนการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบเพ่ือการขนสงแบบ Last mile รูปแบบหนึ่ง เรยีกวา Walk – Cycle – Walk มีการสนับสนนุผูประกอบการ
เพ่ือพัฒนาและผลิตรูปแบบจักรยานขนสงสินคาในรูปแบบตางๆ ใหรองรับการบรรทุกสินคาไดหลากหลาย สิ่งท่ี
สําคัญคือ โครงสรางการคมนาคมในเขตเมืองนั้นๆ จําเปนตองมีชองทางการวิ่งสําหรับรถจักรยานโดยเฉพาะ 

3. แนวทางการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

ในสวนท่ีเก่ียวของกับการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ ทางคณะวิจัยไดรับขอมูลเพ่ิมเติมอันเปนประโยชนกับ

การขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิจากบริษัทตางๆ ท่ีไดเขาเยี่ยมชม ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

- แนวคิดท่ีไดจาก Yokohama Motomachi Shopping Street 

  ในการขนสงเขตเมืองเขาไปในยาน Motomachi ท่ีทางเทศบาลเมืองไดทําการออกแบบใหเกิดการรวม

ขนสงเขาไปยังเขตเมืองตามท่ีไดอธิบายกอนหนานี้นั้น ไมไดประยุกตใชกับสินคาควบคุมอุณหภูมิ โดยในสวนของ

สินคาควบคุมอุณหภูมิ เชน วัตถุดิบท่ีใชในการปรุงอาหาร หรือวัตถุดิบสําหรับทําเบเกอรี่ของรานเบเกอรี่            

ทางเทศบาลจะใหรถขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิเขาไปสงท่ีหนารานโดยตรง ไมตองผานศูนยรวบรวมสินคาท่ีทาง

เทศบาลไดจัดเตรียมไว เนื่องจากทางเทศบาล Motomachi เห็นวา การขนสงสินคาแบบควบคุมอุณหภูมิ ไมควรมี

การเปลี่ยนถายสินคาบอยๆ หรือถาจะเปลี่ยนถายสินคา จําเปนจะตองดําเนินการในสถานท่ีท่ีถูกออกแบบมา

สําหรับขนถายสินคาควบคุมอุณหภูมิโดยเฉพาะ เพ่ือปองกันไมใหเกิดความเสียหาย หรือเกิดการเสื่อมสภาพของ

สินคาในระหวางการขนสง 
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- แนวคิดท่ีไดจาก Japan Freight Railway Company (JR Freight) 

ในสวนของการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิผานทางการขนสงทางรางในลักษณะของการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบ ทาง JR ไดจัดใหมีตูคอนเทนเอนรหลายขนาด เพ่ือใหเหมาะสมกับปริมาณสินคาท่ีตองการขนสง โดย

ในการเปลี่ยนถายรูปแบบการขนสง จากรถบรรทุกเปนรถไฟ หรือจากรถไฟเปนรถบรรทุกนั้น จะไมมีการถาย

สินคาออกจากตูคอนเทนเนอร แตจะเปนการขนถายตูสินคาท้ังตู การท่ีจัดใหมีขนาดตูคอนเทนเนอรท่ีหลายหลาย 

จะชวยใหเกิดประสิทธิภาพในการใชพ้ืนท่ีบรรทุกในการขนสงสินคา 

- แนวคิดท่ีไดจาก Sagawa Express  

บริษัท Sagawa เปนบริษัทขนสงบริษัทหนึ่งท่ีใหความสําคัญกับการขนสงสินคาแบบควบคุมอุณหภูมิ      

โดยในสวนท่ีทางบริษัท Sagawa ไดดําเนินการเก่ียวกับการขนสงสินคาแบบควบคุมอุณหภูมิในหลายมิติ                 

ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

- การจัดเตรียมสถานท่ีสําหรับเปลี่ยนถาย หรือรวบรวมและกระจายสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

(ภาพท่ี 3.4) โดยเจาหนาท่ีจะตองเปลี่ยนถายสินคาในบริเวณนี้เทานั้น นอกเหนือจากสถานท่ี

ในการเปลี่ยนถาย รวบรวมและกระจายสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(ก)          (ข) 

ภาพท่ี 3.4 สถานท่ีสําหรับเปลี่ยนถายสินคาควบคุมอุณหภูมิภายในคลังและศูนยกระจายสินคาของ Sagawa 

(ก) สําหรับสินคาแชแข็ง และ (ข) สําหรับสินคาแชเย็น 

 

- ความหลากหลายของรูปแบบของการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ ในการขนสงสินคาควบคุม

อุณหภูมิของบริษัท Sagawa สามารถทําการขนสงไดหลายรูปแบบข้ึนอยูกับปริมาณสินคา 
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ระยะเวลาท่ีใชในการขนสง และความหลากหลายของอุณหภูมิในการขนสง รูปแบบของการ

ขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิท่ีบริษัท Sagawa ใหบริการมีดังตอไปนี้ 

(ก) ตูคอนเทนเนอรควบคุมอุณหภูมิ สามารถรองรับปริมาณสินคาในชวงอุณหภูมิเดียวใน

ปริมาณมาก และขนสงในระยะทางไกลได ซ่ึงรูปแบบการขนสงรูปแบบนี้เปนรูปแบบ

การขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิแบบท่ีใชในประเทศไทย 

(ข) ตูคอนเทนเนอรแบบก้ันหองหลายอุณหภูมิ ตูคอนเทนเนอรลักษณะนี้มีการก้ันเปน

สัดสวนแยกออกจากกัน แตละสวนสามารถปรับอุณหภูมิท่ีแตกตางกันได สามารถ

ขนสงสินคาท่ีตองการอุณหภูมิท่ีแตกตางกันได และจะมีประตูเปดดานขางเพ่ือให

สามารถลงสินคาไดสะดวกรวดเร็วมากข้ึน (ภาพท่ี 3.5) 

 

 

 
ภาพท่ี 3.5 รถตูเย็นท่ีสามารถบรรทุก และขนสงสินคาหลายชวงอุณหภูมิ 

 

(ค) การใชพาเลตควบคุมอุณหภูมิในการขนสงสินคารวมกับการขนสงสินคาท่ัวไป ในการ

ขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิลักษณะนี้ทาง Sagawa ไมไดใชรถเย็นในการขนสงสินคา

ควบคุมอุณหภูมิ แตละใชพาเลตควบคุมอุณหภูมิในการบรรจุสินคาท่ีตองการควบคุม

อุณหภูมิ แลวนําสินคาดังกลาวไปขนสงรวมกับสินคาอ่ืน ในรถบรรทุกขนสงสินคา

ท่ัวไป แตในการขนสงสินคารูปแบบนี้ทาง Sagawa ไดมีการศึกษาอยางละเอียดท้ัง

วัสดุฉนวนท่ีใชในการทําพาเลตควบคุมอุณหภูมิ สารทําความเย็นท่ีใช ซ่ึงจะมีสาร

รักษาความเย็นแตกตางกัน ข้ึนกับปริมาณสินคาในพาเลต และระยะเวลาในการขนสง

สินคา (ภาพท่ี 3.6-3.7)  
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(ก)        (ข) 

ภาพท่ี 3.6 พาเลตคุมอุณหภูมิสําหรับขนสงสินคา 2 รูปแบบ 

(ก) แบบไมมีลอลาก และ (ข) พาเลตแบบรถเข็นลากและดานในท่ีมีชองสําหรับใสสารควบคุมความเย็น 

 

 

 

 

 

 

 

      (ก) 

 

 

 

 

 

 

 

      (ข) 

ภาพท่ี 3.6 (ก) สารควบคุมความเย็นท่ีสามารถปรับเปลี่ยนใหเหมาะสมกับสินคา และ  

(ข) ลักษณะการขนสงรวมกัน 
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- แนวคิดท่ีไดจาก Yamato Transport & Logistics 

ในสวนของบริษัท Yamato ท่ีทางทีมวิจัยไดเขาเยี่ยมชม เปนในสวนของการขนสง Last mile ไป

ถึงมือผูรับสินคาปลายทาง โดยผูรับสินคาปลายทางอยูบนอาคารสูง บริษัท Yamato เปนผูไดรับสัมปทานในการรับ

ขนสงสินคาบนอาคารนั้น โดยบริษัทขนสงรายอ่ืนท่ีจะตองสงสินคาใหลูกคาปลายทางบนอาคาร จะลงสินคาท่ีจุดรับ

สินคาของบริษัท Yamato ใตอาคารนั้นๆ และทางบริษัท Yamato จะเปนผูจัดรอบรถสงบนอาคารใหกับลูกคาตาม

รอบการขนสงท่ีบริหารจัดการโดย Yamato ซ่ึงถาสินคาดังกลาวเปนสินคาควบคุมอุณหภูมิ ทางบริษัท Yamato 

จะมีตูควบคุมอุณหภูมิในการเก็บรักษาสินคาควบคุมอุณหภูมินั้นๆ กอนท่ีจะถึงรอบการขนสงข้ึนบนอาคาร         

(ภาพท่ี 3.7 (ก))  

 

      (ก) 

 

 

 

 

 

 

 

 

(ข) 

ภาพท่ี 3.7 (ก) การลงสินคาของรถขนสงบริษัทอ่ืนๆ เพ่ือขนสง Last mile ข้ึนบนอาคาร 

(ข) การขนสง last mile ข้ึนบนอาคาร สําหรับสินคา ควบคุมอุณหภูมิ 
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4. แนวทางการพัฒนาและแกปญหาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

จากการสัมภาษณเชิงลึกกับผูเชี่ยวชาญ บริษัทผูประกอบการขนสงสินคา และหนวยงานท่ีเก่ียวของกับ
ระบบโลจิสติกสขนสงสินคา และลงพ้ืนท่ีสํารวจหนางาน ทําใหทราบถึงสภาพปจจุบันและปญหาท่ีพบของระบบ    
โลจิสติกสขนสงสินคาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล และผลการศึกษาดูงานประเทศตนแบบทําใหไดมาซ่ึงแนว
ทางการพัฒนาและประยุกตใชกับระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล สามารถสรุปแนว
ทางการพัฒนาได ดังนี้  

1) จัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง City Distribution Centre (CDC) ดังภาพท่ี 3.8 

เพ่ือใชเปนสถานีในการรวบรวมและกระจายสินคาท้ังเขาและออกในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ และใชเปนพ้ืนท่ี
สนับสนุนกิจกรรมทางโลจิสติกสตางๆ ไดแก โหลด จัดเรียง คัดแยก และขนถาย เปนตน ท้ังนี้ศูนยรวบรวมและ
กระจายสินคา CDC ถูกเสนอใหมีการจัดตั้งข้ึนเพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนาและแกปญหา ดังนี้  

• ดานประสิทธิภาพในการขนสง สามารถลดจํานวนยานพาหนะในการขนสง ลดระยะทางในการขนสง
โดยรวม ลดระยะทางในการขนสงภายในเขตเมือง และลดระยะเวลาในการขนสง 

• ดานตนทุน สามารถลดตนทุนในการขนสงลงได จากการท่ีลดจํานวนยานพาหนะในการขนสง  

• ดานสิ่งแวดลอม สามารถลดการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดและมลพิษลงได  

อยางไรก็ตามเม่ือมีการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ข้ึนมา ระบบบริหารจัดการถือเปนสิ่ง
สําคัญท่ีจะชวยใหการเขาไปใชประโยชนภายในศูนย CDC มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ดังนั้นจึงเปนท่ีมาในการศึกษา
และพัฒนาออกแบบกลไกระบบบริหารจัดการเพ่ือใหสามารถรวมกันขนสงสินคาได  

2)  พัฒนาระบบบริหารจัดการเพ่ือใหเกิดการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS)  

ซ่ึงเปนกลยุทธในการบริหารจัดการใหระบบโลจิสติกสมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ระบบนี้จะเขามาชวยใน
การบริหารจัดการการขนสงสินคารวมกัน เกิดเปนการใชทรัพยากรตางๆ รวมกันระหวางบริษัทผูประกอบการขนสง
ดวยกันเอง โดยระบบนี้จะเปนระบบท่ีมีความยืดหยุนสามารถอยูในชวงใดของโซอุปทานการขนสงสินคาก็ไดซ่ึง
ระบบบริหารจัดการการขนสงรวมนี้ จะสามารถรองรับการขนสงสินคาท่ัวไปและสินคาประเภท Cold Chain ได
ดวย  

ภาพรวมของระบบบริหารจัดการการขนสงรวมกัน หรือ Joint Delivery System (JDS) เปนแพลตฟอรม
กลางระหวางผูใหบริการขนสงสินคาสามารถติดตอสื่อสารและแลกเปลี่ยนขอมูลการใหบริการขนสงสินคาระหวาง
กัน โดยมีจุดมุงหมายใหเกิดการรวมกันจัดสงสินคาระหวางบริษัทขนสงใหไดมากข้ึน เพ่ือลดปริมาณรถขนสงบน
ทองถนนและชวยใหเกิดการใชรถขนสงใหเกิดประสิทธิภาพมากข้ึน 

ท้ังนี้ระบบจะพัฒนาข้ึนมาเพ่ือตอบโจทยและแกปญหาใหกับบริษัทผูประกอบการขนสงในไทย ท่ีพบเจอ
ปญหาตางๆ ไมวาจะเปนการขนสงสินคาไมเต็มคัน ปญหาการจราจรติดขัด ความไมมีประสิทธิภาพในการขนสง ซ่ึง
สงผลกระทบตอปญหาทางดานตนทุนในระยะยาว 

3-26 
 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 

 

 

ภาพท่ี 3.8 ศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง City Distribution Centre (CDC)  

ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562)
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5. ขอเสนอแนะเกี่ยวกับแนวทางการพัฒนาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑล 

หลังจากท่ีคณะวิจัยไดแนวทางในการพัฒนาและแกปญหาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาใน
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลเบื้องตน ไดนําแนวทางไปยืนยันแนวความคิดโดยการสัมภาษณเชิงลึกและหารือ
กับผูเชี่ยวชาญ บริษัทผูประกอบการขนสงสินคา และหนวยงานท่ีเก่ียวของ เพ่ือดูความเปนไปไดในการพัฒนา
และนําขอคิดเห็นและขอเสนอตางๆ ไปศึกษาวิจัยตอไป มีรายละเอียด ดังนี้  

 
สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย ไดใหความเห็นวา CDC ควรท่ีจะเกิด และหาตําแหนงท่ีตั้งโดย

ดูจากพ้ืนท่ีท่ีมี Demand เปนหลัก เพ่ือใชเปนจุดรับและกระจายสินคาเขา CDC ในเมือง และกระจายสินคาไป
ยัง CDC หัวเมืองตางๆ นอกจากนี้ยังมีแนวความคิดท่ีจะกระจาย CDC ขนาดยอยบริเวณรอบๆ พ้ืนท่ีกรุงเทพฯ 
ใหมีจํานวนเพ่ิมข้ึน เพ่ือเปนจุดรับและกระจายสินคาภายในเมือง และใหสามารถเชื่อมโยงกับ CDC ตามหัว
เมืองตางๆได เพ่ือใหการจัดสงสินคาครอบคลุมและรวดเร็วภายใตตนทุนท่ีต่ําท่ีสุด 

 
บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวช่ัน จํากัด ไดใหความเห็นวาบริษัท ไปรษณียไทย ดิสทรีบิวชั่น จํากัด 

เปนผูใหบริการขนสงรายใหญในประเทศ และมีความพรอมในดานพ้ืนท่ี ยานพาหนะ รวมถึงสิทธิพิเศษใน
ชวงเวลาในการเดินรถบรรทุกในเขตเมือง และทางบริษัทฯ เห็นดวยกับแนวคิดท่ีจะจัดตั้งศูนยรวบรวมสินคา
และรวมกันขนสงภายใตระบบจัดการเดียวกัน ผานการบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System (JDS) 
เพ่ือผลักดันใหระบบขนสงสินคาของไทยมีประสิทธิภาพ ลดปญหาดานการจราจร และสามารถครองตลาดการ
ขนสงสินคาท่ีปจจุบันเริ่มมีบริษัทตางชาติเขามาลงทุนในธุรกิจขนสงเพ่ิมมากข้ึนได ท้ังนี้ทางบริษัทฯ ไดเสนอ
ศูนยใหบริการของไปรษณียไทยท่ีมีพ้ืนท่ีวางสําหรับรวมกันจัดการระบบขนสง ไดแก พ้ืนท่ีหลักสี่ บางนา และ
หัวลําโพง ซ่ึงพ้ืนท่ีดังกลาวมีบริเวณกวางเพียงพอสําหรับเปนท่ีเก็บสินคา Warehouse และพ้ืนท่ีจอดรถ 
โดยเฉพาะพ้ืนท่ีหัวลําโพง ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีท่ีอยูใจกลางกรุงเทพฯ ชั้นใน และอยูใกลกับจุดข้ึนลงทางดวนสะดวกตอ
การเชื่อมตอเสนทางตางๆ ทําใหศักยภาพท่ีทางบริษัทฯ สามารถสงเสริมและพัฒนาระบบขนสงสินคาในเขต
เมืองไดเปนอยางดี   

ทางบริษัท ไปรษณียไทย ดิสทรีบิวชั่น จํากัด เห็นวาทางบริษัทมีจุดแข็งในเรื่องการขนสงในตางจังหวัด 
และมีพ้ืนท่ีสาขาในการรองรับท่ัวประเทศ ดังนั้นจึงไดเสนอการใหบริการการขนสงแบบระยะสุดทายถึง
ปลายทางผูรับ (Last mile Delivery) ภายในจังหวัดและการขนสงระยะยาว (Long Haul Delivery) จากเขต
กรุงเทพและปริมณฑลไปยังจังหวัด โดยการขนสงสามารถเกิดไดท้ังขาเขา-ออกจากกรุงเทพฯ โดยชวงท่ีเปน
การขนสงแบบ Long Haul นั้นอาจจะเปนการรวมกันขนระหวางบริษัทไปรษณียฯ หรือ บริษัทผูประกอบการ
ขนสง ก็ได แตในชวงการขนสงแบบ Last mile ทางบริษัทไปรษณียฯ จะเปนผูขนสงให ซ่ึงการใหบริการนี้จะ
ชวยเพ่ิมประสิทธิภาพในดาน Service ของบริษัทผูประกอบการขนสงรายยอยไดมากข้ึน 

 
บริษัทผูประกอบการขนสงสินคาประเทศไทย ไดใหความเห็นวา CDC ควรเปนท้ังท่ีเก็บสินคา 

Warehouse และรวบรวม Consolidate ไปในตัว และควรตั้งใหอยู ใกลกับลูกคา ปจจุบันทางบริษัท
ผูประกอบการขนสงพบปญหาความไมมีประสิทธิภาพในการขนสงในเขตเมือง ใชเวลานานในการขนสง 
เนื่องจากปญหาการจราจรติดขัด และติดปญหาดานกฎระเบียบการใชถนน โดยเฉพาะในเขตกรุงเทพฯ ชั้นใน 
ดังนั้นจึงอยากใหมีการพิจารณาจัดตั้ง CDC ขนาดยอย (Inbound ขาเขากรุงเทพฯ) เพ่ือใชสําหรับเปนจุด 
Consolidate กอนนําสงลูกคาปลายทาง โดยลักษณะ คือ ใหบริษัทผูประกอบการท่ีจะขนสงสินคาเขาเขตพ้ืน
ท่ีมา Drop สินคาไวท่ี CDC ขนาดยอย จากนั้นรวบรวมและกระจายไปตามเสนทางท่ีวางแผนไว (Route 
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Planning) ซ่ึงแนวคิดนี้จะชวยบริษัทผูประกอบการขนสงได โดยตําแหนงท่ีตั้งควรอยูใกลพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ ท่ีมี
ปริมาณสินคาและความตองการจํานวนมาก (Demand) เชน พ้ืนท่ียานการคา ไดแก โบเบ สําเพ็ง ประตูน้ํา 
เปนตน 

อยางไรก็ตามทางคณะวิจัยไดเล็งเห็นความสําคัญของการเลือกใชพ้ืนท่ี ดังนั้นจึงไดทําการสัมภาษณ
และหารือกับหนวยงานท่ีเก่ียวของกับการกําหนดการใชประโยชนของพ้ืนท่ี โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

 
สมาคมการผังเมืองไทย ไดใหความเห็นวา แนวคิดของโครงการวิจัยท่ีจะทําการจัดตั้ง CDC ภายใน

เมืองเปนจุด Drop สินคาเพ่ือทําการ Consolidate กอนกระจายไปตามเสนทางท่ีวางแผนไวโดยตําแหนงท่ีตั้ง
ควรอยูใกลพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ ท่ีมี Demand จํานวนมาก เพ่ือลดปญหาความไมมีประสิทธิภาพในการขนสงในเขต
เมือง เนื่องจากปญหาการจราจรติดขัด และติดปญหาดานกฎระเบยีบการใชถนน มีความสอดคลองกับแนวคิด
ของสมาคมการผังเมืองไทย ท่ีมีแนวคิดท่ีจะนําเกณฑ Smart Growth มาเปนแนวทางในการวางผังเมืองใน
บริเวณหัวเมืองชั้นใน ซ่ึงแนวคิดนี้สนับสนุนใหมีศูนยการพัฒนาศูนยเศรษฐกิจท่ีสําคัญ เกิดการผสมผสานของ
หลากหลายกิจกรรม โดยไมเปนจําเปนตองเปนศูนยเศรษฐกิจขนาดใหญ สามารถจําแนกไดหลากหลายระดับ
ตั้งแตขนาดเล็ก กลาง และใหญ ข้ึนอยูกับศักยภาพของพ้ืนท่ีนั้นๆ รวมไปถึงควรคํานึงถึงปจจัยของพฤติกรรม
ผูบริโภคท่ีเปลี่ยนไปรวมดวย  

ขอเสนอแนะเก่ียวกับการพิจารณาจัดตั้ง CDC ในเขตเมือง มีดังนี้  
- ควรอยูในเขตพ้ืนท่ีเศรษฐกิจ เนื่องจากในพ้ืนท่ีนี้เปนพ้ืนท่ีท่ีมีกิจกรรมการไหลของสินคาไปมา 

รวมถึงการไหลของคน ซ่ึงการคาดการณของพ้ืนท่ีเศรษฐกิจนั้น อาจพิจารณาจากระบบขนสง
มวลชน เชน มีสายรถไฟฟาเชื่อมตอกัน 2-3 สายข้ึนไป เปนตน  

- พ้ืนท่ีท่ีจะจัดตั้งคลังสินคาควรเปนพ้ืนท่ีท่ีมีอยูแลว เชน พ้ืนท่ีบริษัท ไปรษณียไทย พ้ืนท่ีการทาง
รถไฟแหงประเทศไทย พ้ืนท่ีสํานักงานทรัพยสินฯ และพ้ืนท่ีกรมธนารักษ เปนตน รวมถึงไดให
ขอมูลเก่ียวกับพ้ืนท่ีท่ีคาดวาจะเกิดการขยายตัวหรือเกิดกิจกรรมทางเศรษฐกิจในอนาคต ไดแก 
พ้ืนท่ี โซนราชประสงค, โซนสีลม, โซน ถ.วทิยุ, โซนพระราม 9, โซนประตูน้ํา, โซนสถาบัน NIDA, 
โซนบางซ่ือ, โซนบางหวา, โซน ICON SIAM และโซนดอนเมือง เปนตน 

 

สํานักผังเมือง กทม.เห็นดวยกับแนวคิดของโครงการวิจัยท่ีจะทําการจัดตั้ง City Distribution Centre 
(CDC) ภายในเมือง เพ่ือลดปญหาความไมมีประสิทธิภาพในการขนสงในเขตเมือง เนื่องจากปญหาการจราจร
ติดขัด และติดปญหาดานกฎระเบียบการใชถนน สําหรับรางผังเมืองรวมฉบับใหมนี้ ทางสํานักผังเมือง กทม.เริ่ม
เนนศึกษาระบบการขนสงสินคาเพ่ือใหสอดคลองกับภาคเอกชนเพ่ิมมากข้ึน ท้ังนี้ทางสํานักผังเมืองไดจัดทํา
แผนแมบทและมาตรการทางผังเมืองท่ีเหมาะสมดานโลจิสติกส ป 2561 โดยมีรายละเอียดท่ีเก่ียวของกับ
งานวิจัย ดังนี้  

1) แนวทางการสงเสริมใหมีสถานีขนสงสินคาในเมือง (City Distribution Center (City DC)) โดยมี
เกณฑการพิจารณาไดแก ระยะทางจากสถานีขนสงสินคาในเมืองไปยังลูกคา ความสามารถในการเขาถึง และ
ผลกระทบดานสังคม และสิ่งแวดลอมความตองการของผูประกอบการ ความหนาแนนของเท่ียวรถวิ่ง 
นอกจากนี้สถานีขนสงสินคาในเมือง ยังมีบทบาทในการเพ่ิมประสิทธิภาพใหแก ระบบการตลาดออนไลน ซ่ึงมี
แนวโนมท่ีจะขยายตัวเพ่ิมมากข้ึนเรื่อยๆ พ้ืนท่ีศักยภาพ ไดแก:  

- พ้ืนท่ีภายในถนนวงแหวนรัชดาภิเษกและบริเวณระหวาง ถนนวงแหวนรัชดาภิเษก และถนนวง
แหวนกาญจนาภิเษก ซ่ึงเปนบริเวณท่ีมีความหนาแนนดานพ้ืนท่ีใชสอยอาคาร และการขนสง
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สินคา ไดแกพ้ืนท่ีของการรถไฟแหงประเทศไทย 3 บริเวณ คือ สถานีแมน้ํา ศูนยพหลโยธิน และ 
ศูนยมักกะสัน 

- พ้ืนท่ีของไปรษณียไทย ไดแก ศูนยไปรษณียหลักสี่ (แจงวัฒนะ), พ้ืนท่ีศูนยไปรษณียหัวลําโพง, 
ศูนยรับฝากไปรษณียโชคชัย 4, ศูนยรับฝากไปรษณียออนนุช 28, ศูนยรับฝากไปรษณียบดินทร   
เดชา เปนตน 

ท้ังหมดนี้เปนขอมูลท่ีเปนประโยชนท่ีคณะวิจัยไดจากบริษัทผูประกอบการไทย ซ่ึงขอมูลท้ังหมดนี้จะ
นําไปเปนศึกษาและพัฒนาตอเพ่ือออกแบบโมเดลระบบโลจิสติกสขนสงสินคาแบบใหม และพิจารณาการเลือก
ตําแหนงท่ีตั้งของศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง City Distribution Centre (CDC) ในบริเวณเขต
พ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ตามทฤษฎีและคํานึงถึงความเปนไปไดในการจัดตั้ง และประสิทธิภาพในระบบขนสงสินคาให
มากท่ีสุด  
 

3.2 ข้ันตอนในการศึกษาวิจัยและกระบวนการเก็บขอมูล  

 จากวัตถุประสงคของการวิจัยและกรอบการวิจัยขางตนไดนําไปสูข้ันตอนการศึกษาวิจัยซ่ึงแสดง
กิจกรรมในการทําวิจัยและกระบวนการเก็บขอมูล โดยแบงตามหัวขอในการศึกษา และแบงตามขอบเขต
ระยะเวลาวิจัย ซ่ึงแสดงรายละเอียด ดังนี้  

1. การจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (CDC) ภายในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
 

ข้ันตอนในการวิจัยนี้มีกิจกรรมเปนลําดับข้ันท้ังหมด 6 ข้ันตอน ดังแสดงในภาพท่ี 3.9 
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ภาพท่ี 3.9 ข้ันตอนในการวิจัยสําหรับการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (CDC)  
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ภาพท่ี 3.9 ข้ันตอนในการวิจัยสําหรับการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (CDC) (ตอ) 

ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
 

ข้ันตอนท่ี 1 : ศึกษาและรวบรวมขอมูลเก่ียวกับสถานการณระบบโลจิสติกสขนสงสินคาของบริษัท

ผูประกอบการไทยในปจจุบันและแนวคิดในการพัฒนาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมืองจากประเทศ

ตนแบบ 

มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาขอมูลพ้ืนฐานท่ีสําคัญและเขาใจถึงบริบทของระบบโลจิสติกสขนสงสินคาของ

บริษัทผูประกอบการไทยในปจจุบันและหาแนวทางในการพัฒนาตอไป โดยระเบียบการวิจัยในข้ันตอนนี้ มี

รายละเอียด ดังนี้ 

1. ศึกษาและรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดยทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของจากงานวิจัย 

ขอมูล รายงานตางๆ เพ่ือศึกษาแนวปฎิบัติในการพัฒนาระบบโลจิสติกสในเขตเมืองท่ีเปนตนแบบท่ีประสบ

ความสําเร็จในตางประเทศ ท้ังนี้เพ่ือนํามาวิเคราะหและสังเคราะหใหเหมาะกับการแกปญหาในบริบทของ

ประเทศไทย  

2. ศึกษาและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดแก สัมภาษณผูเชี่ยวชาญ บริษัทผูประกอบการ

ขนสงสินคา และหนวยงานท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในประเทศไทย เพ่ือทราบถึงสถานการณ

และลักษณะการขนสง รูปแบบการดําเนินธุรกิจของระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในประเทศไทย รวมถึงปญหา

ตางๆ ท่ีพบ และสิ่งท่ีตองการใหปรับปรุง 

3. ลงพ้ืนท่ีสํารวจ (Field Study) เพ่ือเห็นสถานท่ีจริง และทําความเขาใจและสํารวจเก่ียวกับรูปแบบการ

ไหลของสินคา กิจกรรมตางๆ ท่ีเกิดข้ึนในระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในประเทศไทย 

4. ศึกษาดูงานประเทศตนแบบ (Best Practice) ในการพัฒนาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมือง 

ไดแก ประเทศญ่ีปุน ประเทศเบลเยียม และประเทศเนเธอรแลนด เพ่ือเรียนรูกระบวนการในการแกปญหา 

และศึกษาสํารวจแนวทางปฎิบัติจริง เพ่ือนํามาประยุกตใชกับบริบทของประเทศไทย  
 

ข้ันตอนท่ี 2 : ออกแบบโมเดลการขนสงสินคาแบบใหม (Design Network Model)  
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มีวัตถุประสงคเพ่ือสรางและพัฒนาโครงขายระบบขนสงสินคาแบบใหม โดยคํานึงถึงการพิจารณาศูนย

รวบรวมและกระจายสินคา CDC ท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต โดยระเบียบการวิจัยในข้ันตอนนี้ มีรายละเอียด ดังนี้ 

1. วิเคราะหและสังเคราะหขอมูลและผลท่ีไดจากขอมูลทุติยภูมิและขอมูลปฐมภูมิ เพ่ือนําขอมูลท่ีไดมา

พัฒนาเปนโมเดลโครงขายระบบขนสงสินคาแบบใหมในอนาคต 
 

ข้ันตอนท่ี 3 :  หาตําแหนงท่ีตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง (Location Selection) 

มีวัตถุประสงคเพ่ือคัดเลือกและระบุตําแหนงท่ีตั้งท่ีเหมาะสมในการพัฒนาใหเกิดศูนยรวบรวมและกระจาย

สินคา CDC ในเขตกรุงเทพฯและปริมณฑล โดยระเบียบการวิจัยในข้ันตอนนี้ มีรายละเอียด ดังนี้ 

ในข้ันตอนการหาตําแหนงท่ีตั้งนี้ โครงการวิจัยจะใชวิธีการวิเคราะหและพิจารณาจากขอมูลเชิงปริมาณ

และขอมูลเชิงคุณภาพ โดยกําหนดคาความสําคัญ ดังนี้  

- ขอมูลเชิงปริมาณ ใหคาเทากับ 0.7 (ขอมูลท่ีไดมาจากแบบประเมินปจจัยซ่ึงสะทอนมุมมองของ

ผูประกอบการในปจจุบัน) แสดงข้ันตอนในขอท่ี 1-8 

- ขอมูลเชิงคุณภาพ ใหคาเทากับ 0.3 แสดงข้ันตอนในขอท่ี 9  

1. ศึกษาและรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ไดแก ทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับปจจัยใน

การเลือกทําเลท่ีตั้งของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา และงานวิจัยท่ีเก่ียวของกับพ้ืนท่ีในการจัดตั้งศูนย

กระจายสินคาในประเทศไทย เพ่ือนํามาพัฒนาตอยอด 

2. ออกแบบและพัฒนาแบบสอบถามเพ่ือใหบริษัทผูประกอบการประเมินปจจัยท่ีเก่ียวของในการเลือก

ตําแหนงท่ีตั้ง แสดงในภาคผนวก ก 

3. หาคาน้ําหนักของแตละปจจัยท่ีใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพ ดวยวิธี Rank-Order Centroid (ROC) 

 คํานวณหาคาน้ําหนักของแตละปจจัยดวยวิธี Rank-Order Centroid ท่ีมีสูตรในการคํานวณดังตอไปนี้ 
1 1n

j
k j k

w
n r=

= ∑       (1) 

เม่ือ n  คือ จํานวนปจจัยท้ังหมด และ jw  คือ คาน้ําหนักของปจจัย j  โดยท่ี 1 2 ... nw w w> > >  และ 

1 2 ... 1nw w w+ + + =  ซ่ึงผลการจัดลําดับความสําคัญของแตละปจจัยจากแบบสอบถามท่ีแจกใหกับ 

กลุมผูประกอบการขนสงท่ีคํานวณดวยคาเฉลี่ยและคาน้ําหนักของแตละปจจัยท่ีใชในการพิจารณาพ้ืนท่ี

ศักยภาพท่ีคํานวณดวยวิธี ROC 

4. ศึกษาและรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เก่ียวกับพ้ืนท่ีศักยภาพเพ่ือใชในการประเมิน 

5. ประยุกตใชกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS)  ในการหาระยะทางและขนาดพ้ืนท่ี อางอิงการใชงาน

ระบบ ArcGIS Desktop 10.5.1 Version: 10.5.1.7333 License Type: Advanced License Manager: 

27000@172.14.1.250 และศึกษาและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดแก ขอมูลพิกัดตางๆ เพ่ือใช

หาตําแหนงท่ีตั้งของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC 

สําหรับการวิเคราะหขอมูลเชิงพ้ืนท่ี โดยจะแยกเปน 2 หัวขอดังนี้ 

1. การวัดระยะทางดวยโปรแกรม ArcGIS สําหรับปจจัยใกลทางดวน-ทางพิเศษ ใกลทางรถไฟ  

ใกลแหลงลูกคาปลายทาง สามารถแบงออกเปน 4 ข้ันตอนหลักดังนี้ 

• การเก็บรวบรวมคาพิกัด Latitude/Longitude ของจุดข้ึน-ลงทางดวน สถานีรถไฟ และแหลง

ลูกคาปลายทาง โดยเริ่มจากการรวบรวมขอมูลรายชื่อท่ีจะใชในการเก็บคาพิกัด Latitude/Longitude แตละ
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แหงจากแหลงขอมูลตางๆ ดังนี้ ขอมูลรายชื่อดานเก็บคาผานทางพิเศษอางอิงจากการทางพิเศษแหงประเทศ

ไทย (http://www.exat.co.th)  ข อ มูลรายชื่ อสถานี รถไฟอ า ง อิ งจากการรถไฟแห งประเทศไทย 

(http://www.railway.co.th) และขอมูลรายชื่อแหลงลูกคาปลายทาง (ตลาดคาปลีก-คาสง) อางอิงจากการ

สัมภาษณผู เชี่ ยวชาญและกลุมผูประกอบการขนสง จากนั้นนําขอมูลรายชื่อท้ังหมดไปหาคาพิกัด 

Latitude/Longitude จาก Google map และทําการบันทึกไฟลในรูปแบบ CSV 

• การแปลงคาพิกัด Latitude/Longitude ใหกลายเปนคาพิกัด XY ในระบบ UTM เนื่องจาก

ปจจุบันมีการใชระบบพิกัดภูมิศาสตร  2 แบบ คือ Geographic Coordinate System ท่ีอานคาองศา 

Latitude/Longitude เปนระบบท่ีเหมาะสําหรับการเก็บตําแหนงขอมูลเชิงพ้ืนท่ี และอีกระบบคือ Projected 

Coordinate System ท่ีมีหนวยเปนเมตร ใช WGS 1984 เปน Global Datum ท่ีใชกันท่ัวโลก และมีการ

กําหนดใหประเทศไทยอยูในโซน 47N และ 48N เปนระบบท่ีเหมาะสําหรับใชในการวัดระยะทาง ขอควรคํานึง

คือ การอานคาพิกัดแบบ Latitude/Longitude มีหนวยเปนองศา ซ่ึงไมตรงกับหนวยสําหรับการวัดพ้ืนท่ี 

รูปราง ระยะทาง ดังนั้น หากจําเปนตองทําการวัดระยะทางหรือพ้ืนท่ี ควรแปลงเปนระบบพิกัดแบบ 

Projected Coordinate System หรือ Universal Transverse Mercator ซ่ึง UTM เปนพิกัดภูมิศาสตรใน

ลักษณะกริด แบงออกเปนท้ังหมด 60 โซนเพ่ือระบุตําแหนงของสิ่งตางๆ บนผิวโลกในลักษณะระบบพิกัดคารที

เซียน หรือพิกัด XY ในทางคณิตศาสตร สําหรับข้ันตอนนี้ ทางทีมวิจัยไดทําการดาวนโหลด Excel Template 

จาก https://geogeek.xyz ซ่ึงเปนสื่อออนไลนท่ีรวบรวมความรูในดานระบบสารสนเทศภูมิศาสตร และไดใช

ไฟลดังกลาวเปนเครื่องมือชวยในการแปลงระบบพิกัดภูมิศาสตรจากคาองศา Latitude/Longitude ให

กลายเปนคาพิกัด XY ในระบบ UTM  

• การนําเขาคาพิกัด XY ในโปรแกรม ArcGIS หากมีไฟลท่ีจัดเก็บคาพิกัด XY ในรูปแบบ CSV, 

dbf หรือ TXT สามารถนําไฟลขอมูลดังกลาวมาสรางเปน Shapefile ประเภทจุด เพ่ือนําขอมูล Shapefile ท่ี

ไดมาใชงานรวมกับชั้นขอมูลอ่ืนๆ 

การใชคําสั่ง Multiple Ring Buffer เปนการสรางระยะหางจากฟเจอรตามคาท่ีกําหนดหลายๆ คา ซ่ึง

ผลลัพธจะไดชั้นขอมูลใหมท่ีมีการสรางพ้ืนท่ีลอมรอบฟเจอร (Point, Line หรือ Polygon) ของชั้นขอมูลท่ีได

เลือกไว เทากับขนาดของ Buffer และมีหนวยตามท่ีกําหนด สําหรับข้ันตอนนี้ จะใชคําสั่ง Multiple Ring 

Buffer ท่ีอยูในกลองเครื่องมือโปรแกรม ArcGIS ในการสรางพ้ืนท่ี ดังนี้  

สรางพ้ืนท่ีวงแหวนระยะทาง 0 - 10 กิโลเมตร โดยกําหนดคาเปนทุกๆ 1 กิโลเมตรจากจุดข้ึน-ลงทางดวน 

สรางพ้ืนท่ีวงแหวนระยะทาง 0 - 20 กิโลเมตร โดยกําหนดคาเปนทุกๆ 2 กิโลเมตรจากสถานีรถไฟ 

สรางพ้ืนท่ีวงแหวนระยะทาง 0 - 32 กิโลเมตร โดยกําหนดคาเปนทุกๆ 2 กิโลเมตรจากแหลงลูกคา

ปลายทางท่ีเปนกลุมตลาดคาปลีก-คาสง 
 

เพ่ือนําผลลัพธท่ีไดจากโปรแกรม ArcGIS ดังแสดงในรูปท่ี 3.10, 3.11และ 3.12 ท่ีอยูในรูปของแผนท่ีไปใช

วิเคราะหหาระยะทางจากพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหงไปยังจุดข้ึนลงทางดวน-ทางพิเศษ สถานีรถไฟ และแหลง

ลูกคาปลายทาง 
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ภาพท่ี 3.10 การวิเคราะหระยะทางจากจุดข้ึนลงทางดวน-ทางพิเศษ โดยใชโปรแกรม ArcGIS 

ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
 

 

ภาพท่ี 3.11 การวิเคราะหระยะทางจากสถานีรถไฟ โดยใชโปรแกรม ArcGIS 
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ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 

 

ภาพท่ี 3.12 การวิเคราะหระยะทางจากแหลงลูกคาปลายทาง โดยใชโปรแกรม ArcGIS  

ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
 

ท้ังนี้เพ่ือนําผลลัพธท่ีไดในรูปแบบแผนท่ีไปใชประเมินวา พ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหงตั้งอยูภายในรัศมี

ระยะหางใดและทําการใหคะแนนตามตัวชี้วัดท่ีไดกําหนด 

2. การวัดขนาดพ้ืนท่ีดวยโปรแกรม ArcGIS สําหรับปจจัยขนาดท่ีเหมาะสมและรองรับการขนาดตัว 

ในอนาคต สามารถแบงออกเปน 3 ข้ันตอนหลักดังนี้ 

• การเก็บรวบรวมคาพิกัด Latitude/Longitude ของพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหง โดยการนําขอมูล

รายชื่อพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีจะใชในการพิจารณาท้ัง 15 แหงไปหาคาพิกัด Latitude/Longitude จาก Google 

Map และทําการบันทึกไฟลในรูปแบบ CSV 

• การแปลงคาพิกัด Latitude/Longitude ใหกลายเปนคาพิกัด XY ในระบบ UTM  

• การนําเขาคาพิกัด XY และการสรางพ้ืนท่ีปดในโปรแกรม ArcGIS เพ่ือวัดขนาดพ้ืนท่ีศักยภาพ

แตละแหง ในข้ันตอนนี้จะทําการสราง Shapefile ประเภทพ้ืนท่ีปด (Polygon) ท่ีจะใชแทนพ้ืนท่ีศักยภาพแต

ละแหงตามพิกัด XY ท่ีนําเขา จากการกําหนดเสนกรอบพ้ืนท่ีปดตามแนวท่ีตองการบน Basemap จากนั้นทํา

การเพ่ิมฟลดขอมูลเพ่ือคํานวณคาพ้ืนท่ีในหนวยตารางเมตรและไร 

 

6. ศึกษาและรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เก่ียวกับขอมูลท่ีสามารถอางอิงและนํามา

วิเคราะหสภาพการจราจรในปจจัยท่ีถูกกําหนดข้ึน เพ่ือสามารถสะทอนคาออกมาในรูปแบบตัวเลขได ซ่ึงใน

งานวิจัยท่ีผานมา มีการใชคาคํานวณอัตราสวนปริมาณจราจรตอความจุของถนน (V/C Ratio) เพ่ือสะทอนคา

ของสภาพจราจรได 
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ในการประเมินสภาพการจราจร จะทําการเทียบจากคา V/C ratio ของถนนท่ีเชื่อมตอทางเขาออก

พ้ืนท่ีศักยภาพ ซ่ึงการคํานวณคา V/C Ratio ดังกลาวสามารถแบงออกเปน 3 ข้ันตอนหลักดังนี้ 

1. การเก็บรวบรวมขอมูลปริมาณการจราจร โดยอางอิงจากรายงานสถิติการจราจร ป 2560 

(http://www.bangkok.go.th/traffic) และเลือกเฉพาะปริมาณการจราจรบนถนนท่ีเชื่อมตอทางเขาออกพ้ืนท่ี

ศักยภาพ  

2. การเก็บรวบรวมขอมูลชองจราจร โดยอางอิงจาก Google map  

3. การคํานวณอัตราสวนปริมาณจราจรตอความจุของถนน (V/C Ratio) ไดคํานวณตามวิธีการท่ี

ระบุไวในรายงานการสํารวจและวิเคราะหขอมูลดานการจราจร ท่ีจัดทําโดยสํานักงานนโยบายและแผนการ

ขนสงและจราจร ลําดับแรกเริ่มจากการหาคาความจุของถนน โดยพิจารณาความเร็วอิสระบนถนนดังแสดงใน

ตารางท่ี 3.6 เพ่ือแบงชั้นของถนนและนําคาดังกลาวไปพิจารณาคาความจุของถนนตามจํานวนชองจราจร 

ดังแสดงในตารางท่ี 3.7 ลําดับท่ีสองนําขอมูลปริมาณการจราจรและคาความจุของถนนมาคํานวณหาคา  

V/C Ratio และข้ันตอนสุดทายคือการเปรียบเทียบสภาพการจราจรจากคา V/C Ratio ดังแสดงในตารางท่ี 3.8 

เนื่องจาก พ.ร.บ.จราจรทางบก ป 2522 ระบุความเร็วในเขต กทม. กําหนดท่ี 80 กม./ชม. ดังนั้น ในการ

คํานวณครั้งนี้ จึงเลือกพิจารณาคาความจุของถนนเฉพาะชั้นท่ี 1 เทานั้น  

 

ตารางท่ี 3.6 ความสัมพันธระหวางชั้นถนนและความเร็วอิสระ 

ชั้นถนน 
ความเร็วอิสระ 

(กิโลเมตรตอชั่วโมง) 
ชั้น 1 (Class I) 80 
ชั้น 2 (Class II) 65 
ชั้น 3 (Class III) 55 
ชั้น 4 (Class IV) 45 
ท่ีมา: Highway Capacity Manual, 2000 

 

ตารางท่ี 3.7 จํานวนชองจราจรและคาความจุของถนน 
ช้ัน 1 (Class I) ช้ัน 2 (Class II) ช้ัน 3 (Class III) ช้ัน 4 (Class IV) 

จํานวน
ชองจราจร 

คาความจ ุ
ของถนน 

(คันตอช่ัวโมง) 

จํานวน
ชองจราจร 

คาความจุของ
ถนน 

(คันตอช่ัวโมง) 

จํานวน
ชองจราจร 

คาความจุของ
ถนน 

(คันตอช่ัวโมง) 

จํานวน
ชองจราจร 

คาความจุของ
ถนน 

(คันตอช่ัวโมง) 

1 1110 1 860 1 840 1 790 

2 2120 2 1650 2 1610 2 1520 

3 3040 3 2370 3 2310 3 2180 

4 4060 4 3190 4 3080 4 2900 

ท่ีมา: Highway Capacity Manual, 2000 
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ตารางท่ี 3.8 คาประเมินสภาพจราจรตามอัตราสวนของปริมาณการจราจร 

สภาพท่ีประเมิน อัตราสวนของปริมาณการจราจร (V/C Ratio) 
การจราจรติดขัดอยางรุนแรง 0.88 - 1.00 (88 - 100%) 

การจราจรติดขัดมาก 0.67 - 0.88 (67 - 88%) 
การเคลื่อนตัวของสภาพจราจรพอใช 0.52 - 0.67 (52 - 67%) 

การจราจรมีความคลองตัวดี 0.36 - 0.52 (36 - 52%) 
การจราจรมีความคลองตัวดีมาก 0.20 - 0.36 (20 - 36%) 

ท่ีมา: รายงานการสํารวจและวิเคราะหขอมูลดานการจราจร, 2559 

 

7. นําคาระยะทางท่ีไดจากโปรแกรม GIS และคา V/C ratio ของพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหงท่ีได              

มาคํานวณและปรับบรรทัดฐาน (Normalization) ดวยวิธ ีMulti Criteria Decision Making (MCDM)                  

มีรายละเอียด ดังนี้ 

ปญหา MCDM โดยท่ัวไปจะประกอบดวยเซตของ m ทางเลือก { }1 2, ,... mA A A A=  และเซตของ n 

เกณฑท่ีใชในการพิจารณา { }1 2, ,... nC C C C=  ซ่ึงสามารถแสดงดวยเมทริกซการตัดสินใจ ( )ij m nD x ×=  

และเวกเตอรน้ําหนัก { }1 2, ,... nw w w w=  ในข้ันตอนสุดทาย ตัวเลือกท้ังหมดจําเปนตองใชกฎการตัดสินใจ

หรือการจัดอันดับเพ่ือใหผูมีอํานาจตัดสินใจสามารถพิจารณาขอมูลท่ีมีอยูและเลือกทางเลือกท่ีดีท่ีสุด โดย

เกณฑท้ังหมดจะถูกทําใหเปนมาตรฐานเดียวกันเพ่ือใหมีหนวยท่ีเหมาะสม สําหรับเกณฑผลประโยชนสามารถ

คํานวณคามาตรฐานไดโดยใชสูตรสมการท่ี (2) สําหรับเกณฑตนทุนใชสูตรสมการท่ี (3) โดยท่ี ijx  คือ คะแนน

ของทางเลือกท่ี i  ภายใตเกณฑ j  กอนการทําใหเปนคามาตรฐาน และหลังจากปรับเกณฑท้ังหมดใหเปน 

คามาตรฐาน จะไดเมทริกซ ( )ij m nC c ×=  เปนเมทริกซการตัดสินใจมาตรฐาน แตเนื่องจากโครงงานวิจัยนี้

เก่ียวของกับระยะทาง จึงเลือกใชเฉพาะสมการท่ี (3) ในการหาคามาตรฐาน โดยตองการใหระยะทางท่ีใกล

ท่ีสุดมีคาเปนหนึ่ง และระยะทางท่ีไกลท่ีสุดมีคาเปนศูนย  
min

max min
ij iji

ij
ij ijii

x x
c

x x

−
=

−
          (2) 

max

min max
ij iji

ij
ij iji i

x x
c

x x

−
=

−
     (3) 

 เทคนิคการตัดสินใจหลายคุณลักษณะท่ีงายและใชบอยท่ีสุดคือ Simple Additive Weighting (SAW)        

ท่ีรูจักกันในชื่อการรวมกันเชิงเสนแบบถวงน้ําหนักหรือวิธีการใหคะแนน ขอดีของวิธีนี้คือการแปลงเชิงเสนแบบ

สัดสวนของขอมูลดิบ เทคนิค SAW ประกอบดวยสามข้ันตอนพ้ืนฐานดังนี้ 1) ปรับคะแนนเพ่ือใหสามารถ

เปรียบเทียบได 2) ใชคาน้ําหนักของแตละเกณฑ และ 3) รวมคาตามแถวและเลือกทางเลือกท่ีดีท่ีสุด (อันดับ

สูงสุด) ในเทคนิค SAW คะแนนสุดทายของแตละทางเลือกจะถูกคํานวณดวยสมการ 

1

n

i ij j
j

S c w
=

= ∑       (4) 
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 โดยท่ี iS  คือ คะแนนสําหรับทางเลือกท่ี i  สวน ijc  คือ คะแนนมาตรฐานของทางเลือกท่ี i  ภายใต

เกณฑ j  และ jw  คือ คาน้ําหนักของเกณฑ j  จากนั้นทําการจัดอันดับคะแนนท่ีได ซ่ึงคะแนน iS  ท่ีมากกวา

ยอมมีอันดับท่ีสูงกวา 

8. จากนั้นนําคาท่ีถูกปรับบรรทัดฐาน (Normalization) ของแตละพ้ืนท่ีศักยภาพ มาคํานวณรวมกับ

น้ําหนักจากวิธี ROC โดยใชวิธีการคูณ  
 

9. ศึกษาและรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เก่ียวกับปริมาณการเดินทางของสินคาในแตละ

พ้ืนท่ี กําหนดคาคะแนนและนํามาคูณกับคาน้ําหนักของขอมูลเชิงคุณภาพ 

10. นําผลรวมคะแนนของขอมูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ จากนั้นเรียงลําดับจากคะแนนมากไปนอย 

11. สรุปตําแหนงพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมท่ีมีคะแนนรวมมากท่ีสุด  

 

 

 
 

ข้ันตอนท่ี 4 : ออกแบบฟงกชั่นของกิจกรรมในแตละพ้ืนท่ีของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC (Design 

Function)    

มีวัตถุประสงคเพ่ืออธิบายถึงกิจกรรมท่ีควรจะเกิดข้ึนในแตละพ้ืนท่ีของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา             

ในอนาคต โดยระเบียบการวิจัยในข้ันตอนนี้ มีรายละเอียด ดังนี้ 

1. สัมภาษณผูเชี่ยวชาญ บริษัทผูประกอบการขนสงสินคา และหนวยงานท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกส

ขนสงสินคาในประเทศไทย เพ่ือทราบความตองการจากทางผูใช และแนวทางในการพัฒนาระบบโลจิสติกส

ขนสงสินคาท่ีมีประสิทธิภาพ 

2. ออกแบบกิจกรรมโลจิสติกสท่ีจะเกิดข้ึนในพ้ืนท่ีนั้นๆ โดยพิจารณาถึงความเหมาะสมของตําแหนงท่ีตั้ง 

เพ่ือใหเห็นถึงศักยภาพของพ้ืนท่ีนั้นๆ ท่ีจะจัดตั้งเพ่ือแกปญหาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในแตละโซนไดตอบ

โจทยกับผูใชมากท่ีสุด  

 

 

ข้ันตอนท่ี 5 : วิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholder Mapping) 

 มีวัตถุประสงคเพ่ือวิเคราะหและแยกแยะผูมีสวนเก่ียวของกับโครงการนี้ รวมถึงวิเคราะหบทบาทและ

ผลประโยชน/ผลกระทบของแตละหนวยงาน โดยระเบียบการวิจัยในข้ันตอนนี้ มีรายละเอียด ดังนี้ 

 1. สัมภาษณผูเชี่ยวชาญ บริษัทผูประกอบการขนสงสินคา และหนวยงานท่ีเก่ียวของกับระบบ          

โลจิสติกสขนสงสินคาในประเทศไทย 

 2. วิเคราะหบทบาทและผลประโยชน/ผลกระทบ 

 

ข้ันตอนท่ี 6 : เปรียบเทียบโมเดลตนทุนระบบขนสงสินคาระหวาง AS-IS และ TO-BE (มีศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคาในเขตเมือง) 

มีวัตถุประสงคเพ่ือแสดงใหเห็นถึงตนทุนท่ีเปลี่ยนแปลงไป เม่ือมีการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 

CDC  โดยระเบียบการวิจัยในข้ันตอนนี้ มีรายละเอียด ดังนี้ 

1. คํานวณตนทุนกระบวนการขนสงแบบปจจุบัน (AS-IS) และตนทุนท่ีเกิดข้ึนในอนาคต (TO-BE) จาก

กลุมตัวอยาง โดยเลือกบริษัทแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) เพียง 2 บริษัท ท่ีประกอบ

กิจการขนสงและกระจายสินคาของไทยจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 เนื่องจากขอจํากัดของการ
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ใหขอมูลของผูประกอบการในธุรกิจขนสงมีลักษณะการแขงขันท่ีคอนขางสูง การหาขอมูลจึงเปนไป

คอนขางลําบาก ซ่ึงขอมูลท่ีเก็บรวบรวมมามีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

2. ขอมูลกลุมลูกคาและประเภทสินคา  

 บริษัท A บริษัท B 
ประเภทสินคา สินคาสวนมากเปนเครื่องบริ โภค (แหง )  และ

เครื่องใชไฟฟา 
สินคาสวนมากเปนประเภท
สินคาเบ็ดเตล็ด 

กลุมลูกคา ลูกคาสวนใหญคือ ลูกคาประเภท Modern Trade 
80% และลูกคารายยอย 20% 

กลุมลูกคารายยอย 

หมายเหตุ : เปนขอมูลท่ีจัดเก็บจากบริษัทกรณีศึกษา จากงานวิจัยฉบับนี้ 

3. ขอมูลพ้ืนฐานของรถท่ีใชขนสง 

 บริษัท A บริษัท B 
จํานวนรถของบริษัทในศูนยสาย 5 50 คัน 15 คัน 
ประเภทรถ รถกระบะ 4 ลอ จํานวน 35 คัน 

รถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 10 คัน และ
รถบรรทุก 10 ลอ จํานวน 5 คัน 

รถกระบะ 4 ลอ จํานวน 14 คัน 
รถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 1 คัน 

อัตราการ เผาผลาญเชื้ อ เพลิ ง
สําหรับรถ 4 ลอ และ 10 ลอ 

12.3 กิโลเมตร / 1 ลิตร 12.3 กิโลเมตร / 1 ลิตร 

อัตราการ เผาผลาญเชื้ อ เพลิ ง
สําหรับรถ 6 ลอ 

4.67 กิโลเมตร / 1 ลิตร 4.67 กิโลเมตร / 1 ลิตร 

พ้ืนท่ีความจุของรถ 4 ลอ 10 ลูกบาศกเมตร 7 ลูกบาศกเมตร 
หมายเหตุ : เปนขอมูลท่ีจัดเก็บจากบริษัทกรณีศึกษา จากงานวิจัยฉบับนี้ 

4. ขอมูลเสนทางและการเดินรถ 

 บริษัท A บริษัท B 
จํานวนจุดสงสินคาปลายทาง รถ 1 คัน สงไดมากกวา 10 จุด รถ 1 คัน สงไดมากกวาจุด 20 จุด 
เสนทางเดินรถ  17 เสนทาง 15 เสนทาง 
เสนทางการวิ่งของรถ รถทุกคันไมมีเสนทางวิ่งประจํา  รถทุกคันมีเสนทางการเดินรถประจํา 
เวลาท่ีใชในการลําเลียงสินคาข้ึน
รถ 

ลํ า เ ลี ย งสิ นค า ในช ว ง เ ว ล า 
15.00 -19.00 น. เริ่มจัดสง 
เวลา 04.00 น. (มีตารางเวลา
สงของ โดยเฉพาะอยางลูกคาท่ี
เ ป น  Modern Trade  ไ ม
สามารถยืดหยุนได) 

ลําเลียงของเวลา 6.00 น.  
เริ่มจัดสง เวลา 8.00น.  

จํานวนวันท่ีใชรถเยอะหรือขนสง
ปริมาณมาก 

เฉลี่ย 3 วันตอสัปดาห เฉลี่ย 3 วันตอสัปดาห คือ วันพุธ วัน
พฤหัสบดี และวันศุกร 

หมายเหตุ : เปนขอมูลท่ีจัดเก็บจากบริษัทกรณีศึกษา จากงานวิจัยฉบับนี้ 
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5.  เลือกใชผลการหาตําแหนงใหมของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ท่ีไดจากงานวิจัยนี้ เพ่ือใชเปน

โมเดลในการทดสอบ โดยนําขอมูลลูกคาปลายทางของ 2 บริษัทมาเฉลี่ย เพ่ือดูความหนาแนนของลูกคาท่ี

ตองการขนสง และเลือกตําแหนงท่ีครอบคลุมกลุมลูกคามากท่ีสุด โดยอยูในรัศมี 10 กิโลเมตร  

6. สมการสําหรับการคํานวณตนทุนในการขนสง 

ตนทุนการขนสง = ∑ ระยะทางการขนสง x ตนทุนการวิ่งรถ𝑁𝑁
𝑛𝑛=1          (บาท)      

(5) 

ตนทุนการวิ่งรถ   =   ตนทุนคาเชื้อเพลิง + ตนทุนคาบํารุงรักษา + ตนทุนคายาง +   

ตนทุนแรงงาน + ประกัน + ภาษี   (บาท/กม.) 

(6) 

ตนทุนคาเชื้อเพลิง =  ตนทุนคาน้ํามัน / อัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิงตามประเภทรถ (บาท/กม.) 

(7) 

ตนทุนแรงงาน  =  คาจางเหมา / ระยะทาง     (บาท/กม.) 

(8) 

ตนทุน Load-Unload = ∑  𝑁𝑁
𝑛𝑛=1 (เวลา Load เฉลี่ย + (เวลา Unload เฉลี่ย x drop point)) x คาแรง 

 (บาท) (9) 

 

7. สมการสําหรับการคํานวณปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 

 การคํานวณปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด ดวยวิธี Bottom-up สามารถคํานวณไดดังสมการ  

ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด =  

 

 

 

 

(อางอิง : จากโครงการพัฒนาเมืองนํารองตามแผนการขนสงยั่งยืนและเพ่ิมประสิทธิภาพการใชพลังงานเมือง

หนองคาย,2559) 

หรือ     G = A x Si x Iij x Fij        (10) 

โดย  G = ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกจากปริมาณการเดินทาง ( ) 

A = ปริมาณการเดินทางหรือการขนสง (คัน-กิโลเมตร หรือคน-กิโลเมตร หรือ ตัน-กิโลเมตร) 
S = สัดสวนประเภทการเดินทางตามประเภทเชื้อเพลิงหรือยานพาหนะ (%) 
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I = อัตราการใชพลังงาน (เมกกะจูล/คัน-กิโลเมตรหรือ เมกกะจูล/คน-กิโลเมตรหรือ เมกกะ
จูล/ตัน-กิโลเมตร)  

F = ปริมาณคารบอนของเชื้อเพลิงแตละประเภท ( )  
i = รูปแบบการเดินทาง 
j = ชนิดของเชื้อเพลิง 

 
 

 

2. พัฒนาโปรแกรมระบบสารสนเทศ เพ่ือเปนแพลตฟอรมกลางใหเกิดการขนสงรวมกัน หรือเรียกวา
ระบบขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) 

 

ข้ันตอนในการวิจัยนี้มีกิจกรรมเปนลําดับข้ันท้ังหมด 4 ข้ันตอน ดังแสดงในภาพท่ี 3.13 

 

 
 

 

ภาพท่ี 3.13 ข้ันตอนในการวิจัยสําหรับการพัฒนาระบบขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) 

ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
 

 

ข้ันตอนท่ี 1 : ศึกษาขอมูลสถานการณและปญหาท่ีพบในระบบโลจิสติกสขนสงสินคาของบริษัทผูประกอบการ

ไทยในปจจุบัน  

มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาขอมูลพ้ืนฐานท่ีสําคัญและเขาใจถึงบริบทของระบบโลจิสติกสขนสงสินคาของ

บริษัทผูประกอบการไทยในปจจุบันและหาแนวทางในการพัฒนาตอไป โดยระเบียบการวิจัยในข้ันตอนนี้ มี

รายละเอียด ดังนี้ 
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1. ศึกษาและรวบรวมขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดแก สัมภาษณผูเชี่ยวชาญ และผูประกอบการ

ขนสงสินคา เพ่ือทราบถึงปญหาและความยุงยากท่ีพบในปจจุบัน และสิ่งท่ีตองการพัฒนาใหดีข้ึน  
  

ข้ันตอนท่ี 2 : ออกแบบกระบวนการทางธุรกิจ (Business Flow) ท่ีจะเกิดข้ึนของระบบการขนสงรวมกัน Joint 

Delivery System (JDS)  

มีวัตถุประสงคเพ่ือแจกแจงกระบวนการทางธุรกิจท่ีดําเนินการอยูในปจจุบันและท่ีคาดวาจะเกิดข้ึนใน

อนาคต เพ่ือรองรับระบบการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) โดยระเบียบการวิจัยในข้ันตอนนี้                        

มีรายละเอียด ดังนี ้

1. วิเคราะหจากกระบวนการทางธุรกิจท่ีเก่ียวกับการขนสงท่ีเกิดข้ึนในปจจุบันและกระบวนการทางธุรกิจ

ท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต 
 

ข้ันตอนท่ี 3 : ออกแบบ Concept ของระบบการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) เพ่ือสรางให

เปนระบบสารสนเทศ Platform กลางในการจับคูการขนสง 

มีวัตถุประสงคเพ่ือใหเห็นภาพรวมระบบท่ีจะเกิดข้ึนและฟงกชั่นการทํางานตางๆ ในระบบ โดยระเบียบการ

วิจัยในข้ันตอนนี้ มีรายละเอียด ดังนี้ 

1. สัมภาษณบริษัทผูประกอบการขนสง เพ่ือเก็บขอมูลท่ีสําคัญ ความตองการตางๆ ท่ีใชในการขนสงใน

ปจจุบัน 

2. ออกแบบฟงกชั่นการทํางาน โมดูลตางๆ ท่ีจะเกิดข้ึนในระบบ ไดแก ระบบจัดการผูใชงาน ระบบขอมูล

ผูใหบริการขนสง  กระดานจับคูงานและอ่ืนๆ เปนตน  

3. ยืนยันขอมูลกับกลุมผูใช 
 

ข้ันตอนท่ี 4 : พัฒนาระบบการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) 

มีวัตถุประสงคเพ่ือสรางและพัฒนาใหระบบสามารถใชไดจริง โดยระเบียบการวิจัยในข้ันตอนนี้ มี

รายละเอียด ดังนี้ 

1. พัฒนาโปรแกรมประยุกตบนเว็บ (Web Application) โดยนําแบบฟอรมการกรอกขอมูลการขนสงและ

กระบวนการทางธุรกิจ มากําหนดกรอบขอมูล Data Set และข้ันตอนการทํางานของโปรแกรมเพ่ือให

สอดคลองกับการทํางานของผูใชงาน 
 
 
 
 
 

3. วิเคราะหโครงสรางพ้ืนฐานและแผนการพัฒนาท่ีเกี่ยวของ เพ่ือเพ่ิมทางเลือกรูปแบบการขนสงสินคา
สําหรับผูประกอบการขนสงสินคาไทย 

 
จากผลการศึกษาตําแหนงท่ีตั้งของ Hub ท่ีเหมาะสม ทีมวิจัยจะทําการพิจารณา เพ่ือทําการวิเคราะห

ทางเลือกรูปแบบการขนสงสินคาท่ีสามารถเชื่อมตอในการขนสงสินคาขาออกจากเขตกรุงเทพมหานคร แบง
ออกเปน 3 ข้ันตอนหลัก ดังนี้ 

ข้ันตอนท่ี 1 ศึกษาและรวบรวมขอมูลดานโครงสรางพ้ืนฐานท่ีเก่ียวของ 
มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาขอมูลดานโครงสรางพ้ืนฐานท่ีเก่ียวของ โดยทําการศึกษาและรวบรวมขอมูล

ทุติยภูมิ (Secondary Data) เก่ียวกับสภาพปจจุบันของการขนสงสินคาตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศไทย 
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โครงการแผนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานคมนาคมและโลจิสติกสตางๆ เชน แผนการพัฒนาระบบราง 
แผนการพัฒนายานกองเก็บสินคา (Container Yard: CY) ตามสถานีตางๆ เปนตน 

ข้ันตอนท่ี 2 วิเคราะหเนื้อหา (Content Analysis) ดานโครงสรางพ้ืนฐาน 
ทําการวิเคราะหเนื้อหาดานโครงสรางพ้ืนฐาน เพ่ือระบุถึงความเปนไปไดในการปรับรูปแบบการ

ขนสง รวมถึงสิ่งท่ีผูใหบริการขนสงสินคาจําเปนตองพิจารณาในการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
 

 
 

4. การขนสงรวมของการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

ข้ันตอนการวิจัยในสวนของการขนสงรวมของการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ แบงออกเปน 4 ข้ันตอน
หลัก แสดงดังภาพท่ี 3.14 

 
ภาพท่ี 3.14 ข้ันตอนการวิจัยสําหรับการขนสงรวมของการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

ท่ีมา : คณะผูวิจัย (2562) 
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ข้ันตอนท่ี 1 ศึกษารวบรวมขอมูลท่ีเก่ียวของ 
 ทําการศึกษารวบรวมขอมูลท่ีเก่ียวของกับการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ จากการทบทวนวรรณกรรม     
ในดานขอมูลพ้ืนฐานตางๆ ระบบโลจิสติกสสําหรับอาหารควบคุมอุณหภูมิ องคประกอบของการขนสงอาหาร
ควบคุมอุณหภูมิ 
ข้ันตอนท่ี 2 ศึกษาวิเคราะหสภาพปจจุบันการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ 
 ศึกษาสภาพปจจุบันของระบบโลจิสติกสและการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ โดยการลงพ้ืนท่ีเก็บ
ขอมูล (Field Work) ทําการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth Interview) กับทางผูท่ีเก่ียวของ เพ่ือตองการทราบ
ถึงรูปแบบการดําเนินการในปจจุบัน ประเด็นปญหาสําคัญท่ีเกิดข้ึนในระบบโลจิสติกสและการขนสงสินคา
ควบคุมอุณหภูมิ 
ข้ันตอนท่ี 3 วิเคราะหแนวทางการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบโลจิสติกสสําหรับการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ 
 ศึกษาจากกรณีศึกษาท่ีมีวิธีปฏิบัติท่ีดี (Best practices) วิเคราะหแนวทางแกไขสําหรับนํามาปรับใช
กับบริบทท่ีเหมาะสมกับผูใหบริการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิในประเทศไทย 
ข้ันตอนท่ี 4 ออกแบบระบบโลจิสติกสท่ีเหมาะสมสําหรับการขนสงรวมสําหรับสินคาควบคุมอุณหภูมิ 
 ทําการออกแบบรูปแบบธุรกิจ กระบวนการทางธุรกิจ ระบบวัดประเมินสมรรถนะและประสิทธิภาพ
ของผูใหบริการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิประเทศไทย 
 ท้ังนี้ ในการขนสงรวม ขอมูลท่ีไดจากการศึกษาในสวนของการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ จะนําเขา
ไปเปนขอมูลสําหรับการออกแบบและพัฒนาโปรแกรมระบบสารสนเทศ เพ่ือเปนแพลตฟอรมกลางในการสราง
การขนสงรวม Joint Delivery System (JDS) 
 
3.3 ผลท่ีไดรับในแตละชวงระยะเวลา 
 

1. การจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (CDC) ภายในเขตพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ระยะเวลา กิจกรรม ผลท่ีไดรับ 

ม.ค.-มี.ค.62 
 

ศึกษาและรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับสถานการณ
ระบบโลจิสติกสในปจจุบันและแนวคิดในการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมือง
จากประเทศตนแบบ 
- รวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) จาก
แหลงตางๆ โดยทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของจาก
งานวิจัย ขอมูล รายงาน เปนตน 
- รวบรวมขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดแก
สัมภาษณผูเชี่ยวชาญ ผูประกอบการขนสงสินคา 
และหนวยงานท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสขนสง
สินคาในประเทศไทย 
- ลงพ้ืนท่ีสํารวจ (Field Study)  
** จัดทํารายงานความกาวหนารอบ 2 เดือน ** 
 
 

1. ขอมูลพ้ืนฐานและแนวความคิดใน
การจัดต้ังศูนยรวบรวมและกระจาย
สินคาในเขตเมือง 
2 .  ผลการวิ เ ค ราะห ส ถานการณ
ระบบโลจิสติกสขนสงสินคาของบริษัท
ผูประกอบการไทยในปจจุบัน 
(รายงานความกาวหนารอบ 2 เดือน) 
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ระยะเวลา กิจกรรม ผลท่ีไดรับ 

ม.ค.-ก.ค.62 
 

ศึกษาและรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับสถานการณ
ระบบโลจิสติกสในปจจุบันและแนวคิดในการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมือง
จากประเทศตนแบบ (ตอ) 
-  ศึกษาดูงานประเทศตนแบบ (Best Practice) ใน
การพัฒนาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมือง 
ออกแบบโมเดลการขนส ง สินค าแบบใหม  
(Design Network Model) 
- วิเคราะหและสังเคราะหขอมูลและผลท่ีไดจาก
ขอมูลทุติยภูมิและขอมูลปฐมภูมิ 
หาตําแหนงท่ีตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา
ในเขตเมือง (Location Selection) 
- รวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ไดแก 
ทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของกับปจจัยในการ
เลือกทําเลท่ีตั้งของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 
- ออกแบบและพัฒนาแบบสอบถามเพ่ือประเมิน
ปจจัยท่ีเก่ียวของในการเลือกตําแหนงท่ีตั้ง 
- หาคาน้ําหนักของแตละปจจัยดวยวิธี ROC 
- ศึกษาและรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary 
Data) เก่ียวกับพ้ืนท่ีศักยภาพเพ่ือใชในการประเมิน 
-ประยุกตใชกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) 
ในการหาระยะทางและขนาดพ้ืนท่ี และศึกษาและ
รวบรวมขอมูลปฐมภู มิ  (Primary Data) ไดแก  
ขอมูลพิกัดตางๆ 
-ศึกษาและรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary 
Data) เก่ียวกับขอมูลท่ีสามารถอางอิงและนํามา
วิเคราะหสภาพการจราจรในปจจัยท่ีถูกกําหนดข้ึน 
-นําคาระยะทางท่ีไดจากโปรแกรม GIS และคา 
V/C ratio ของพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหงท่ีได มา
คํานวณและปรับบรรทัดฐาน (Normalization) 
ดวย MCDM 
-นําคาท่ีถูกปรับบรรทัดฐาน (Normalization) มา
คํานวณรวมกับน้ําหนักจากวิธี ROC โดยใชวิธีการ
คูณ  
 

1. ผลการวิเคราะหโอกาสและความ
เปนไปได ในการพัฒนาจัดตั้ ง ศูนย
รวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง 
2. พ้ืนท่ีศักยภาพและแนวโนมในการ
พัฒนา 
3. แนวความคิดระบบโลจิสติกสขนสง
สิ นค า ท่ี ป ร ะสบความสํ า เ ร็ จ จ า ก
ประเทศตนแบบ 
4. รูปแบบโมเดลการขนสงสินคาแบบ
ใหม ภายใตการพิจารณาการจัดตั้ง
ศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขต
เมือง 
5. ขอมูลพ้ืนฐานปจจัยท่ีสําคัญในการ
พิจ า รณาตํ า แหน ง ท่ี ตั้ ง และ พ้ืน ท่ี
ศักยภาพท่ีมีโอกาสพัฒนาเปนศูนย
รวบรวมและกระจายสินคา 
6. แบบสอบถามท่ีใชประเมินปจจัยท่ี
ไ ด คั ด เ ลื อ ก ไ ว จ า ก ก า ร ท บ ท ว น
วรรณกรรม 
7.คาน้ํ าหนักท่ีเหมาะสมของแตละ
ปจจัย 
8. พ้ืนท่ีศักยภาพท่ีจะนํามาใชในการ
พิจารณาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมสําหรับศูนย
รวบรวมและกระจายสินคา CDC 
9.ผลขอมูลระยะทางจริงจากโปรแกรม 
GIS 
10. คาอัตราสวนปริมาณจราจรตอ
ความจุของถนน (V/C Ratio) ท่ีสะทอน
คาของสภาพจราจรได 
11. คาปรับบรรทัดฐาน (Normalization) 
12.  ผลรวมคะแนนของขอมูลเชิ ง
ปริมาณ  
13.  ผลรวมคะแนนของขอมูลเชิ ง
คุณภาพ 
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- ศึกษาและรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary 
Data) เก่ียวกับปริมาณการเดินทางของสินคาในแต
ละพ้ืนท่ี กําหนดคาคะแนนและนํามาคูณกับคา
น้ําหนักของขอมูลเชิงคุณภาพ 
- นําผลรวมคะแนนของขอมูลเชิงปริมาณและเชิง
คุณภาพ และจัดลําดับจากคะแนนมากไปนอย 
** จัดทํารายงานความกาวหนารอบ 6 เดือน ** 

14. สรุปตําแหนงพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมท่ีมี
คะแนนรวมมากท่ีสุด 
(รายงานความกาวหนารอบ 6 เดือน) 

ก.ค.62-เม.ย.63 
 

ถอดบทเรียนจากกรณีศึกษาท่ีประเทศญ่ีปุนและ
ยุโรป 
- วิเคราะหวิธีการบริหารจัดการ 
- รูปแบบการดําเนินงานธุรกิจ 
ออกแบบฟงกช่ันของกิจกรรมในแตละพ้ืนท่ีของ
ศู นย ร วบรวมและกร ะจ าย สินค า  (Design 
Function) 
- สัมภาษณผูเชี่ยวชาญ ผูประกอบการขนสงสินคา 
และหนวยงานท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสขนสง
สินคาในประเทศไทย 
- ออกแบบกิจกรรมโลจิสติกสท่ีจะเกิดข้ึนในพ้ืนท่ี
นั้นๆ โดยพิจารณาถึงเหมาะสมของตําแหนงท่ีตั้ง 
ประเมินและยืนยันผลการเลือกตําแหนงท่ีตั้งกับ
หนวยงานท่ีมีอํานาจหนาท่ีในแตละพ้ืนท่ี 
- เสนอผลการวิจัยในการเลือกตําแหนงท่ีต้ังใหกับ
หนวยงานท่ีรับผิดชอบ 
- หาความเปนไปไดในการใชพ้ืนท่ี 
เปรียบเทียบตนทุนระบบขนสงสินคาระหวาง AS-
IS และ TO-BE (มีศูนยรวบรวมและกระจาย
สินคาในเขตเมือง) 
- คํานวณตนทุนกระบวนการขนสงแบบปจจุบัน 
(AS-IS) และตนทุนในอนาคต (TO-BE) จากกลุม
ตัวอยาง 
- เปรียบเทียบตนทุน เพ่ือหาความคุมคา 
** จัดทํารายงานฉบับสมบูรณ ** 

 
 
1. สัมภาษณผูเชี่ยวชาญ ผูประกอบการ
ขนสงสินคา และหนวยงานท่ีเก่ียวของ
กับระบบโลจิสติกสขนสงสินคาใน
ประเทศไทย 
2. ผลการถอดบทเรียนจากกรณีศึกษา 
3. ผลการออกแบบกิจกรรมโลจิสติกส
ในแตละตําแหนงพ้ืนท่ี 
4. ผลการวิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสีย 
(Stakeholder Mapping) 
5. ผลการเปรียบเทียบตนทุนระหวาง 
AS-IS และ TO-BE (มีศูนยรวบรวมและ
กระจายสินคาในเขตเมือง) 
(รายงานฉบับสมบูรณ) 
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2. พัฒนาโปรแกรมระบบสารสนเทศ เพ่ือเปนแพลตฟอรมกลางใหเกิดการขนสงรวมกัน หรือเรียกวาระบบ
ขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) 

ระยะเวลา กิจกรรม ผลท่ีไดรับ 

ม.ค.-มี.ค.62 
 

ศึกษาและรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับสถานการณ
ระบบโลจิสติกสในปจจุบันและแนวคิดในการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมือง
จากประเทศตนแบบ 
- รวบรวมขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดแก
สัมภาษณผูเชี่ยวชาญ และผูประกอบการขนสง
สินคา 
** จัดทํารายงานความกาวหนารอบ 2 เดือน ** 

1. ขอมูลพ้ืนฐานสถานการณระบบ    
โลจิ สติ กส ขนส งสิ นค าของบริ ษัท
ผูประกอบการไทยในปจจุบันและ
โอกาสความเปนไปไดในการพัฒนา
ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ 
 
(รายงานความกาวหนารอบ 2 เดือน) 

ม.ค.-ก.ค.62 
 

ออกแบบกระบวนการทางธุรกิจ (Business 
Flow) ท่ีจะเกิดข้ึนของระบบการขนสงรวมกัน 
Joint Delivery System (JDS)  
-  วิเคราะหจากกระบวนการทางธุรกิจท่ีเก่ียวกับ
การขนสงท่ีเกิดข้ึนในปจจุบันและกระบวนการทาง
ธุรกิจท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต 
ออกแบบ Concept ของระบบการขนสงรวมกัน 
Joint Delivery System (JDS) เพ่ือสรางใหเปน
ระบบสารสนเทศ Platform กลางในการจับคู
การขนสง 
- สัมภาษณบริษัทผูประกอบการขนสง เพ่ือเก็บ
ขอมูลท่ีสําคัญ ความตองการตางๆ ท่ีใชในการ
ขนสงในปจจุบัน 
- ออกแบบฟงกชั่นการทํางาน โมดูลตางๆ ท่ีจะ
เกิดข้ึนในระบบ ไดแก ระบบจัดการผูใชงาน ระบบ
ขอมูลผูใหบริการขนสง  กระดานจับคูงานและอ่ืนๆ 
เปนตน 
** จัดทํารายงานความกาวหนารอบ 6 เดือน ** 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1. รูปแบบระบบการทํางานในฟงกชั่น
ตางๆและผังกระบวนการทางธุรกิจ 
( Business Flow) เ พ่ื อ ใ ช ใ น ก า ร
ออกแบบและพัฒนาระบบ JDS   
 
 (รายงานความกาวหนารอบ 6 เดือน) 
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ออกแบบ Concept ของระบบการขนสงรวมกัน 
Joint Delivery System (JDS) เพ่ือสรางใหเปน
ระบบสารสนเทศ Platform กลางในการจับคู
การขนสง (ตอ)  
- ยืนยันขอมูลกับกลุมผูใช 
พัฒนาระบบการขนสงรวมกัน Joint Delivery 
System (JDS) 
-  พัฒนา โ ป รแกรมประยุ กต บน เ ว็ บ  (Web 
Application) โดยนําแบบฟอรมการกรอกขอมูล
การขนสงและกระบวนการทางธุรกิจ มากําหนด
กรอบขอมูล Data Set และข้ันตอนการทํางานของ
โปรแกรมเพ่ือใหสอดคลองกับการทํางานของ
ผูใชงาน 
- เตรียมขอมูล Field ตางๆ และทดลองบันทึก
ขอมูลจริงลงในระบบ 
 ** จัดทํารายงานฉบับสมบูรณ ** 

1 .  ข อ มูล ท่ีสํ า คัญ (Data Set) และ
ความตองการ (Requirement) 
2. แบบรางระบบ (Mock up) 
 
(รายงานฉบับสมบูรณ) 
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บทท่ี 4 

ผลการศึกษาการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง (CDC)   

4.1 ออกแบบโมเดลการขนสงสินคาแบบใหม (Design Network and Function Model) 

 ระบบการขนสงสินคาและโลจิสติกส เปนระบบท่ีเก่ียวของกับการขนสงสินคาจากตนทางไปสู

ปลายทางลูกคาในกลุมตางๆ ท่ีกระจายอยูท่ัวทุกพ้ืนท่ีในเขตเมือง มีกระบวนการ ข้ันตอน ความตองการ 

ตลอดจนรูปแบบการขนสงท่ีแตกตางกันไป ดังนั้นระบบโลจิสติกสจึงถือเปนองคประกอบท่ีสําคัญและจําเปน

ของเมืองระดับมหานครเพ่ือสนองความตองการในการอุปโภคบริโภคของประชาชนท่ีอาศัยอยูจํานวนมาก 

ตลอดจนความตองการเชิงพาณิชยกรรมของพ้ืนท่ีในเมืองมหานคร  

อยางไรก็ตามจากการศึกษาและรวบรวมสภาพปจจุบันระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในกรุงเทพมหานคร

และปริมณฑล จะเห็นไดวาระบบขนสงสินคาและโลจิสติกสท่ีเกิดข้ึนภายในกรุงเทพฯ มีการดําเนินการขนสงท่ี

ยังไมมีประสิทธิภาพกอใหเกิดปญหาจราจรติดขัด ปญหามลพิษทางอากาศ ซ่ึงสงผลใหคุณภาพชีวิตของ

ประชาชนท่ีอาศัยอยูในมหานครลดต่ําลง รวมถึงปญหาของบริษัทขนสงของผูประกอบการไทยท่ีแบกรับ

ตนทุนโลจิสติกสท่ีเพ่ิมสูงข้ึนในทุกๆ ป ปญหาตางๆ เหลานี้มีรากเหงามาจากการขาดโครงสรางพ้ืนฐานท่ีสําคัญ

ท่ีชวยสนับสนุนกิจกรรมทางดานโลจิสติกสและขาดนโยบายและแนวปฎิบัติในการบริหารจัดการการขนสงใน

เขตเมือง   

ดังนั้นการออกแบบและวางระบบการขนสงสินคาและโลจิสติกสท่ีดีของกรุงเทพฯ และปริมณฑล หรือ

เมืองมหานครนี้ จึงเปนสิ่งท่ีสําคัญและจําเปนตองคํานึงถึงการเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการโลจิสติกส (ตนทุน

การขนสงการใชพลังงาน ระยะเวลาการขนสงและการบริการเสริมตางๆ) และตองคํานึงถึงผลกระทบตอสังคม

และสิ่งแวดลอมรวมดวย   

ผลจากการวิเคราะหสภาพปจจุบันและปญหาท่ีพบในระบบขนสงสินคาและโลจิสติกสของกรุงเทพฯ 

และปริมณฑล ประกอบกับบทวิเคราะหจากการศึกษาดูงานประเทศตนแบบ เพ่ือเปนแนวทางในการพัฒนา

ระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในเขตเมือง สรุปไดวาการพัฒนาใหเกิดการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 

City Distribution Centre (CDC) ภายในพ้ืนท่ีเขตเมือง และระบบบริหารจัดการเพ่ือใหเกิดการขนสงรวมกัน 

Joint Delivery System (JDS) เปนหัวใจสําคัญและกลยุทธในการบริหารจัดการใหระบบโลจิสติกสขนสง

สินคาภายในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑลมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

 ดังนั้นองคประกอบหรือรูปแบบโมเดลของระบบโลจิสติกสท่ีดีของกรุงเทพฯและปริมณฑล ตอง

ตอบสนองรูปแบบและลักษณะการขนสงท่ีหลากหลาย จากตนทางสูปลายทางสินคา ซ่ึงกระจายตัวในบริเวณ

ตางๆ ของเมืองอยางมีประสิทธิภาพ โดยโครงการวิจัยนี้จึงไดนําเสนอแนวความคิดในการตั้งศูนยรวบรวม

และกระจายสินคา City Distribution Centre (CDC) ภายในพ้ืนท่ีเขตกรุงเทพฯ ผนวกกับแนวคิดระบบ

บริหารจัดการเพ่ือใหเกิดการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) มาใชในการพัฒนาโมเดลของ

ระบบโลจิสติกสท่ีดีของกรุงเทพฯ และปริมณฑลรูปแบบใหม  โดยมีรายละเอียด ดังนี้ (แสดงดังภาพท่ี 4.1)  
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ภาพท่ี 4.1 โมเดลระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในกรุงเทพมหานครและปริมณฑลรูปแบบใหม 

 

รูปแบบโมเดลของระบบโลจิสติกสขนสงสินคาในกรุงเทพฯและปริมณฑลรูปแบบใหม จะมีลักษณะการ

ขนสงสินคาท้ังขาเขาและขาออกกรุงเทพฯ โดยการขนสงสินคาขาเขากรุงเทพฯ สินคาตนทางสวนใหญมักจะ

ถูกสงมาจากจังหวัดในเขตปริมณฑลหรือจังหวัดในภูมิภาคตางๆ ในประเทศ โดยเสนทางการไหลของสินคา

นั้นๆ จะเริ่มจากโรงงานผลิตหรือแหลงผลิตตนทาง สงผานไปยังคลังผูประกอบการในจังหวัดนั้นๆ หรือมาจาก

โรงงานผลิตตนทางเลยก็เปนได สินคาจะถูกสงเขาสถานีขนสงสินคาในเขตปริมณฑล (สถานีขนสงสินคาพุทธ

มณฑล สาย 5 สถานีขนสงสินคาคลองหลวง และสถานีขนสงสินคารมเกลา) เพ่ือทําการรวบรวมสินคากอนเขา

กรุงเทพฯ (Consolidate) หรือไมจําเปนตองผาน ข้ึนอยูกับปริมาณการขนสงสินคาในรอบนั้นๆ ของแตละ

บริษัทผูประกอบการ ซ่ึงจุดนี้เอง    โซอุปทานของการไหลสินคาจะเกิดการเปลี่ยนแปลงจากปจจุบัน กลาวคือ 

แทนท่ีสินคาจะถูกสงจากสถานีขนสงสินคาในเขตปริมณฑล ไปยังคลังสาขาของผูประกอบการท่ีอยูในเขต

กรุงเทพฯ ท่ีตั้งกระจายตัวกันตามแตละโซนพ้ืนท่ี หรืออาจสงตรงไปยังลูกคาปลายทางก็เปนได โดยท่ีลักษณะ

การขนจะเปนไปในลักษณะตางคนตางขน เปลี่ยนไปเปนสินคาจะถูกจัดสงไปยังศูนยรวบรวมตั้งแตสถานีขนสง

สินคาในเขตปริมณฑล และกระจายสินคาไปยัง City Distribution Centre (CDC) ภายในพ้ืนท่ีเขตกรุงเทพฯ 

ซ่ึงถือเปนสถานียอยในการรวบรวมสินคาจากบริษัทผูประกอบการขนสงหลายราย หรือจากหลายแหลงท่ีมา

ของสินคา และจากนั้นจะกระจายไปยังลูกคาปลายทางท่ีอยูภายในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ตอไป  

โดยสถานการณท่ีเปนไปไดสําหรับการขนสงสินคาขาเขากรุงเทพฯ ท้ังหมด 3 ประเภท ดังนี้  
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1. รูปแบบท่ี 1 : CDC ชานเมือง (สาย 5) + JDS โดยมีรายละเอียด แสดงดังภาพท่ี 4.2 

 
ภาพท่ี 4.2 สถานการณในรูปแบบท่ี 1 : CDC ชานเมือง (สาย 5) + JDS (ขาเขากรุงเทพฯ) 

 

ฟงกช่ันหนาท่ี :  

CDC ชานเมือง (สาย 5) จะทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาจากผูสงระยะไกล (Long Haul) ตางจังหวัด 

และเปนจุดรวบรวม Consolidate สินคาจากหลายๆ บริษัท เพ่ือรวบรวมสินคามุงสูกรุงเทพฯ และเกิดการรวม

ขนสงสินคา JDS 

ผูเลนท่ีเกี่ยวของ :  

ในกรณีนี้จะมีผูเลนท่ีเก่ียวของ 2 ประเภท ไดแก 1. บริษัทผูสงสินคาระยะไกล (Long Haul) แตละราย ท่ี

มีปลายทางของสินคามุงสูกรุงเทพฯ และจังหวัดอ่ืนๆ และ 2. บริษัทขนสงสินคาท่ีทําหนาท่ีในการขนสงรวม 

(Last mile) 
 

2. รูปแบบท่ี 2 : CDC ชานเมือง (สาย 5) + JDS และ CDC (Within City) + JDS โดยมีรายละเอียด แสดง

ดังภาพท่ี 4.3  

 
ภาพท่ี 4.3 สถานการณในรูปแบบท่ี 2 : CDC ชานเมือง (สาย 5) + JDS และ CDC (Within City) + 

JDS (ขาเขากรุงเทพฯ) 

 

 

 

4-3 
 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 
ฟงกช่ันหนาท่ี :  

CDC ชานเมือง (สาย 5) จะทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาจากผูสงระยะไกล (Long Haul) ตางจังหวัด 

และเปนจุดพักสินคา เพ่ือรวบรวมสินคามุงสูปลายกรุงเทพฯ โดยในท่ีนี้แลวแตกรณีบางครั้งอาจเกิดการขนสง

แบบแยกบริษัท หรือเกิดการรวมขนสงสินคา JDS เพ่ือเขาสู CDC (Within City) 

CDC (Within City) จะทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาจาก CDC ชานเมือง (สาย 5) เพ่ือกระจาย Last 

mile สงภายใน กทม. และเกิดการรวมขนสงสินคา JDS (Last mile) 

ผูเลนท่ีเกี่ยวของ :  

ในกรณีนี้จะมีผูเลนท่ีเก่ียวของ 2 ประเภท ไดแก 1. บริษัทผูสงสินคาระยะไกล (Long Haul) แตละราย         

ท่ีมีปลายทางของสินคามุงสูกรุงเทพฯ และจังหวัดอ่ืนๆ และ 2. บริษัทขนสงสินคาท่ัวไปท่ีทําหนาท่ีในการขนสง

รวม (Last mile) 

 

3. รูปแบบท่ี 3 : CDC (Within City)+JDS โดยมีรายละเอียด แสดงดังภาพท่ี 4.4 

 

ภาพท่ี 4.4 สถานการณในรูปแบบท่ี 3 : CDC (Within City)+JDS (ขาเขากรุงเทพฯ) 

 

ฟงกช่ันหนาท่ี :  

CDC (Within City) จะทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาจากผูสงระยะไกล (Long Haul) ตางจังหวัด และ

เปนจุด Consolidate สินคาจากหลายๆ บริษัท เพ่ือกระจาย Last mile สงภายในกรุงเทพฯ และเกิดการรวม

ขนสงสินคา JDS (Last mile) 

ผูเลนท่ีเกี่ยวของ :  

ในกรณีนี้จะมีผูเลนท่ีเก่ียวของ 2 ประเภท ไดแก 1.บริษัทผูสงสินคาระยะไกล (Long Haul) แตละราย ท่ี

มีปลายทางของสินคามุงสูกรุงเทพฯ เทานั้น และตองเปนรถท่ีขนสงแบบเต็มคัน (FTL) และ 2.บริษัทขนสง

สินคาท่ัวไปท่ีทําหนาท่ีในการขนสงรวม (Last mile) 

แตในกรณีนี้จะมีขอจํากัดอยูตรงท่ีมาตรการท่ีใชในการกําหนดการเดินรถบรรทุกสินคาขนาดใหญ 6 ลอ 

และ 10 ลอข้ึนไป วิ่งเขาในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล ตองปฎิบัติตามเง่ือนไขเวลาท่ีภาครัฐไดกําหนด 

4-4 
 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 
สําหรับสินคาขาออกกรุงเทพฯ เปนการรวบรวมสินคาจากภายในกรุงเทพฯ สงไปยังจังหวัดตางๆ โดย

เสนทางการไหลของสินคาจะเริ่มจากรานคาตางๆ สงสินคามายังคลังสาขาของผูประกอบการท่ีอยูในเขต

กรุงเทพฯ โดยท่ีโซอุปทานการไหลของสินคาจุดนี้จะถูกเปลี่ยนไปเปน สินคาจากลูกคาตนทางภายในเขต

กรุงเทพฯ จะถูกรวบรวมมาท่ีศูนยรวบรวมและกระจายสินคา City Distribution Centre (CDC) ภายในพ้ืนท่ี

เขตกรุงเทพฯ แทนท่ีการสงเขาคลังสาขาของแตละบริษัทผูประกอบการ จากนั้นสินคาจะถูกสงมายังสถานี

ขนสงสินคาในเขตปริมณฑล เพ่ือทําการรวบรวมสินคาอ่ืนๆ กอนสงออกไปยังจังหวัดปลายทาง หรือไม

จําเปนตองผาน ข้ึนอยูกับเสนทางและปริมาณการขนสงสินคาในรอบนั้นๆ ของแตละบริษัทผูประกอบการ ถัด

มาสินคาจะถูกสงไปยังคลังผูประกอบการในจังหวัดนั้นๆ และโซอุปทานการไหลของสินคาในชวงนี้เองจะเปน

จุดเปลี่ยนท่ีสําคัญอีกจุดหนึ่ง นั่นคือ จากกระบวนการปจจุบันลูกคาปลายทางตองเดินทางมารับเองท่ีคลัง

ผูประกอบการ เปลี่ยนเปนพัฒนาใหเกิดการใหบริการขนสงสินคาในชวงสุดทาย (Last mile Delivery) โดยสง

สินคาไปยังลูกคาปลายทางเลย  

โดยสถานการณท่ีเปนไปไดสําหรับการขนสงสินคาขาออกจากกรุงเทพฯ ท้ังหมด 4 ประเภท  

1. รูปแบบท่ี 1 : CDC ชานเมือง (สาย 5) และ CDC (Within City) + JDS โดยมีรายละเอียด แสดงดังภาพ

ท่ี 4.5 

 
ภาพท่ี 4.5 สถานการณในรูปแบบท่ี 1 : CDC ชานเมือง (สาย 5) และ CDC (Within City) + JDS  

(ขาออกกรุงเทพฯ) 

 

ฟงกช่ันหนาท่ี :  

CDC (Within City) จะทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาจาก Pick-Up Point ในเขตเมืองและสงตอไปรวม

สินคายัง CDC ชานเมือง (สาย 5) โดยเกิดการรวมขนสงสินคา JDS (First mile) และรวมขนสงเขา CDC ชาน

เมือง      (สาย 5) 

CDC ชานเมือง (สาย 5) จะทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาจาก CDC (Within City) และรวมสินคาจากท่ีนี่ 

เพ่ือขนสง Long Haul ไปยังตางจังหวัด 
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ผูเลนท่ีเกี่ยวของ :  

ในกรณีนี้จะมีผูเลนท่ีเก่ียวของ 3 ประเภท ไดแก 1. บริษัทผูสงสินคาระยะไกล (Long Haul) แตละรายท่ี

มีปลายทางของสินคาไปยังจังหวัดอ่ืนๆ 2. บริษัทขนสงสินคาท่ัวไปท่ีทําหนาท่ีในการขนสงรวม First mile / 

Last mile 3. บริษัทขนสงท่ัวไป  

2. รูปแบบท่ี 2 : CDC ชานเมือง (สาย 5) + JDS และ CDC (Within City) + JDS โดยมีรายละเอียด แสดง

ดังภาพท่ี 4.6 

 

ภาพท่ี 4.6 สถานการณในรูปแบบท่ี 2 : CDC ชานเมือง (สาย 5) + JDS และ CDC (Within City) + 

JDS (ขาออกกรุงเทพฯ) 

 

ฟงกช่ันหนาท่ี :  

CDC (Within City) จะทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาจาก Pick-Up Point ในเขตเมืองและสงตอเพ่ือรวม

สินคายัง CDC ชานเมือง (สาย 5) เกิดการรวมขนสงสินคา JDS (First mile) 

CDC ชานเมือง (สาย 5) จะทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาจาก CDC (Within City) และรวมสินคาจากท่ีนี่ 

เพ่ือขนสงระยะไกล (Long haul) ไปยังตางจังหวัด  

ผูเลนท่ีเกี่ยวของ :  

ในกรณีนี้จะมีผูเลนท่ีเก่ียวของ 2 ประเภท ไดแก 1. บริษัทผูสงสินคาระยะไกล (Long Haul) แตละราย ท่ี

มีปลายทางของสินคาไปยังจังหวัดอ่ืนๆ และ 2. บริษัทขนสงสินคาท่ัวไปท่ีทําหนาท่ีในการขนสงรวม First 

mile/Long Haul 

3. รูปแบบท่ี 3 : CDC ชานเมือง (สาย 5) + JDS โดยมีรายละเอียด แสดงดังภาพท่ี 4.7 
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ภาพท่ี 4.7 สถานการณในรูปแบบท่ี 3 : CDC ชานเมือง (สาย 5) + JDS (ขาออกกรุงเทพฯ) 

 

ฟงกช่ันหนาท่ี :  

CDC ชานเมือง (สาย 5) จะทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาในเขตเมือง และ Consolidate เพ่ือขนสง

ระยะไกล Long Haul ไปยังตางจังหวัด และเกิดการรวมขนสงสินคา JDS (Long Haul)  

ผูเลนท่ีเกี่ยวของ :  

ในกรณีนี้จะมีผูเลนท่ีเก่ียวของ 2 ประเภท ไดแก 1. บริษัทผูสงสินคาระยะไกล (Long haul) แตละราย ท่ี

มีปลายทางของสินคาไปยังจังหวัดนั้นๆ 2. บริษัทขนสงท่ัวไป  

4. รูปแบบท่ี 4 : CDC (Within City) + JDS โดยมีรายละเอียด แสดงดังภาพท่ี 4.8 

 

ภาพท่ี 4.8 สถานการณในรูปแบบท่ี 4 : CDC (Within City) + JDS (ขาออกกรุงเทพฯ) 

 

ฟงกช่ันหนาท่ี :  

CDC (Within City) จะทําหนาท่ีในการรวบรวมสินคาจาก Pick up point ในเขตเมืองและแยกกระจาย

ไปแตละปลายทางในตางจังหวัด และเกิดการรวมขนสงสินคา JDS (First mile) 

4-7 
 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 
ผูเลนท่ีเกี่ยวของ :  

ในกรณีนี้จะมีผูเลนท่ีเก่ียวของ 2 ประเภท ไดแก 1. บริษัทผูสงสินคาระยะไกล (Long Haul) แตละราย         

มีปลายทางของสินคามุงสู Destination ตางจังหวัดนั้นๆ (FTL) 2. บริษัทขนสงสินคาท่ัวไปท่ีทําหนาท่ีในการ

ขนสงรวม First mile และ Long Haul 

 

4.2 หาตําแหนงท่ีตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง (Location Selection) 

1. ปจจัยในการเลือกทําเลท่ีตั้งของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา  

จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของและไดสรุปเปนตารางความถ่ีสําหรับปจจัยท่ีใชในการพิจารณา

พ้ืนท่ีท่ีมีศักยภาพตามตารางท่ี 2.5 ในบทท่ี 2 พบวา ปจจัยท่ีมักนํามาใชในการพิจารณาตําแหนงท่ีตั้งหรือปจจัย

ท่ีมีคาความถ่ีมากกวา 50% มีท้ังหมด 7 ปจจัย ทางคณะวิจัยไดนําท้ัง 7 ปจจัยมาพิจารณารวมกับ 

กลุมผูเชี่ยวชาญและผูประกอบการขนสงเพ่ือนําขอสรุปท่ีไดมาปรับใชเปนปจจัยในการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพท่ี

เหมาะสมสําหรับศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในการวิจัยครั้งนี้ดังตารางท่ี 4.1 
 

ตารางท่ี 4.1 ปจจัยในการพิจารณาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมสําหรับการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC จาก

การทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของ 

ปจจัยในการพิจารณาตําแหนงท่ีตั้ง 
จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวของ 

ปจจัยสําหรับการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีเหมาะสม 
สําหรับศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในการวิจัยครั้งนี ้

1. โครงสรางพ้ืนฐานและความสามารถ 
ในการเขาถึง 

นํามาปรับเปน 2 ปจจัย ไดแก ใกลทางดวน-ทางพิเศษ และ ใกล
ทางรถไฟ 

2. ใกลแหลงลูกคา นํามาปรับเปน 1 ปจจัย ไดแก ใกลแหลงลูกคาปลายทาง  
(ตลาดคาปลีก-คาสง เฉพาะสินคาอุปโภค-บริโภค) 

3. ดานสังคมและสิ่งแวดลอม นํามาปรับเปน 1 ปจจัย ไดแก สภาพการจราจร 
4.  ขนาด ท่ี เหมาะสมและรองรับการ
ขยายตัวในอนาคต 

นํามาใชวิเคราะหความเปนไปไดของแตละพ้ืนท่ีในตอนทาย 

5. กรรมสิทธิ์และตนทุนในการจัดหาพ้ืนท่ี นํามาใชวิเคราะหความเปนไปไดของแตละพ้ืนท่ีในตอนทาย 
6. ดานเศรษฐกิจ ตัดออก เนื่องจากพ้ืนท่ีท้ังหมดท่ีพิจารณาอยูภายในกรุงเทพฯ

และปริมณฑล จึงมีโครงสรางทางเศรษฐกิจท่ีเหมือนกัน 
7.กฎระเบียบ ขอบังคับ ขอกําหนดดาน 
ผังเมือง 

ตัดออก เนื่องจากพิจารณาเฉพาะพ้ืนท่ีท่ีไดรับอนุญาตให
ดําเนินการไดตาม พรบ.ผังเมืองฉบับปจจุบัน 

 

2. ออกแบบและพัฒนาแบบสอบถามเพ่ือใหบริษัทผูประกอบการประเมินปจจัยท่ีเกี่ยวของในการเลือก

ตําแหนงท่ีตั้ง แสดงในภาคผนวก ก 

แบบสอบถามนี้ใชประกอบการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพสําหรับศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขต

กรุงเทพมหานคร (สถานท่ีรับรวบรวมสินคาจากหลายแหลง หลายรูปแบบ จากประเภทยานพาหนะท่ีแตกตาง

กัน จากนั้นจัดการโหลดแยกประเภท จัดเรียงและรวบรวมเพ่ือจัดสงไปสูสถานีปลายทางดวยประเภทรถท่ี

เหมาะสม) 
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3. หาคาน้ําหนักของแตละปจจัยท่ีใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพ ดวยวิธี Rank-Order Centroid 

(ROC) โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 

หลังจากไดขอสรุปเก่ียวกับปจจัยในการพิจารณาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมสําหรับศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 

CDC ทางคณะวิจัยไดจัดทําแบบสอบถามเพ่ือแจกใหกับกลุมผูประกอบการขนสงเพ่ือนําขอมูลท่ีไดมาจัดลําดับ

ความสําคัญและคํานวณหาคาน้ําหนักของแตละปจจัยดวยวิธี ROC ซ่ึงแสดงในตารางท่ี 4.2 
 

 ตารางท่ี 4.2 คาน้ําหนักของแตละปจจัยท่ีใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีคํานวณดวยวิธี ROC 
 

 

4. ศึกษาและรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) เกี่ยวกับพ้ืนท่ีศักยภาพเพ่ือใชในการประเมิน          

ซ่ึงมีรายละเอียด ดังนี้  

พ้ืนท่ีศักยภาพท่ีจะนํามาใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมสําหรับศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 

CDC ในการวิจัยครั้งนี้ สวนหนึ่งไดอางอิงมาจากรายงานโครงการจัดทําแผนแมบทและมาตรการทางผังเมืองท่ี

เหมาะสมสําหรับระบบการจัดการโลจิสติกสในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร ท่ีไดมีการคัดเลือกพ้ืนท่ีวาง 14 พ้ืนท่ีใน

เขตกรุงเทพมหานครเพ่ือนํามาวิเคราะหและจัดลําดับความสําคัญสําหรับใชในการดําเนินการสถานีขนสงสินคา 

ในเมือง ซ่ึงประกอบดวยพ้ืนท่ีของเอกชนและพ้ืนท่ีของรัฐ แตในรายงานดังกลาวไดระบุวา ศูนยรับฝากไปรษณีย

จํานวนมากโชคชัย 4 ไมผานขอกําหนดดานผังเมืองตาม พรบ.ผังเมืองฉบับปจจุบัน ทางคณะวิจัยจึงตัดพ้ืนท่ี

ดังกลาวออกจากการพิจารณาในครั้งนี้ นอกจากนี้ จากการประชุมรวมกันระหวางบริษัท ไปรษณียไทยดิสทริ

บิวชั่น จํากัด สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย และคณะวิจัยในโครงการนี้ ประกอบกับการลงสํารวจพ้ืนท่ี

ในบางจุด ทําใหพบ พ้ืน ท่ีทางเลื อก อีก 2 แห ง คือ  คลั งสินค า ไปรษณียบางนาและพ้ืน ท่ีประตูน้ํ า 

ทายซอยเพชรบุรี 15 ดังนั้น พ้ืนท่ีศักยภาพท่ีจะนํามาใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมสําหรับศูนยรวบรวม

และกระจายสินคา CDC ในครั้งนี้ มีท้ังหมด 15 แหง ไดแก  

1) ทาเรือกรุงเทพ  

2) สถานีแมน้ํา  

3) ศูนยพหลโยธิน  

4) ศูนยมักกะสัน  

5) ท่ีดินติดถนนหัวหมาก  

6) ท่ีดินพระราม 9  

7) ท่ีดินติดทางพิเศษรามอินทราและศรีรัช  

8) พ้ืนท่ีใตทางดวนลาดพราว  

ลําดับท่ี ปจจัยในการพิจารณา 
ลําดับความสําคัญ 
จากแบบสอบถาม 

คาน้ําหนัก
จากวิธี ROC 

1 สภาพการจราจร 1 0.52 
2 ใกลแหลงลูกคาปลายทาง 

(ตลาดคาปลีก-คาสง เฉพาะสินคาอุปโภค-บริโภค) 
2 0.27 

3 ใกลทางดวน-ทางพิเศษ 3 0.15 
4 ใกลทางรถไฟ 4 0.06 
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9) แยกคลองตัน  

10) ศูนยไปรษณียหลักสี่-แจงวัฒนะ  

11) ศูนยรับฝากไปรษณียจํานวนมากออนนุช 28  

12) ศูนยรับฝากไปรษณียจํานวนมากบดินทรเดชา  

13) ศูนยไปรษณียกรุงเทพมหานคร-หัวลําโพง  

14) คลังสินคาไปรษณียบางนา  

15) พ้ืนท่ีประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 

 

5. ประยุกตใชกับระบบสารสนเทศภูมิศาสตร (GIS) ในการหาระยะทางและขนาดพ้ืนท่ี และศึกษาและ

รวบรวมขอมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ไดแก ขอมูลพิกัดตางๆ เพ่ือใชหาตําแหนงท่ีตั้งของศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคา CDC  

จากการสรุปปจจัยท่ีจะใชพิจารณาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมสําหรับศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC 

พบวามี 4 ปจจัยท่ีเก่ียวของกับการวิเคราะหขอมูลเชิงพ้ืนท่ี ไดแก ใกลทางดวน-ทางพิเศษ ใกลทางรถไฟ ใกล

แหลงลูกคาปลายทาง ท่ีเก่ียวของกับการวัดระยะทาง สวนขนาดท่ีเหมาะสมและรองรับการขยายตัวในอนาคต

จะเก่ียวของกับการวัดขนาดพ้ืนท่ี ดังนั้น ทางคณะผูวิจัยจึงไดเลือกใชโปรแกรมทางดานระบบสารสนเทศ

ภูมิศาสตรท่ีมีชื่อวา ArcGIS Desktop เวอรชั่น 10.5 สําหรับการวิเคราะหขอมูลเชิงพ้ืนท่ี โดยจะแยกเปน 2 

หัวขอดังนี้ 

 

1. การวัดระยะทางดวยโปรแกรม ArcGIS สําหรับปจจัยใกลทางดวน-ทางพิเศษ ใกลทางรถไฟ  

ใกลแหลงลูกคาปลายทาง  

ผลการวิเคราะหหาระยะทางจากพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหงไปยังจุดข้ึนลงทางดวน-ทางพิเศษ สถานีรถไฟ 

และแหลงลูกคาปลายทาง แสดงในตารางท่ี 4.3, 4.4 และ 4.5 ตามลําดับ 
 

ตารางท่ี 4.3 ระยะทางจากพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหงไปยังจุดข้ึนลงทางดวน-ทางพิเศษ 

เง่ือนไขการวิเคราะห พ้ืนท่ีศักยภาพ 
ระยะทางไปยังจุดข้ึนลงทางดวน 
1 กิโลเมตร 

ศูนยพหลโยธิน, ศูนยมักกะสัน, ศูนยไปรษณียหัวลําโพง, 
ท่ีดินพระราม 9, ท่ีดินติดทางพิเศษรามอินทรา, ทาเรือ
กรุงเทพ, สถานีแมน้ํา, ศูนยไปรษณียหลักสี่ และแยกคลอง
ตัน 

ระยะทางไปยังจุดข้ึนลงทางดวน 
2 กิโลเมตร 

พ้ืนท่ีประตูน้ํ าทายซอยเพชรบุรี  15 , พ้ืนท่ีใตทางดวน
ลาดพราว, ศฝ.บดินทรเดชา และศฝ.ออนนุช 28 

ระยะทางไปยังจุดข้ึนลงทางดวน 
3 กิโลเมตร 

ท่ีดินติดถนนหัวหมาก 

ระยะทางไปยังจุดข้ึนลงทางดวน 
9 กิโลเมตร 

คลังสินคาไปรษณียบางนา 

 

 

4-10 
 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 
ตารางท่ี 4.4 ระยะทางจากพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหงไปยังสถานีรถไฟ 

เง่ือนไขการวิเคราะห พ้ืนท่ีศักยภาพ 
ระยะทางไปยังสถานีรถไฟ       2 
กิโลเมตร 

ศูนยพหลโยธิน , ประตูน้ํ าทายซอยเพชรบุรี  15 , ศูนย
มักกะสัน, ศูนยไปรษณียหัวลําโพง, ท่ีดินพระราม 9, ท่ีดินติด
ทางพิเศษรามอินทรา, สถานีแมน้ํา, ศูนยไปรษณียหลักสี่, 
แยกคลองตัน และท่ีดินติดถนนหัวหมาก 

เง่ือนไขการวิเคราะห พ้ืนท่ีศักยภาพ 
ระยะทาง ไปยั งสถานี ร ถ ไฟ                  
4 กิโลเมตร 

ทาเรือกรุงเทพ และศฝ.บดินทรเดชา 

ระยะทาง ไปยั งสถานี ร ถ ไฟ         
6 กิโลเมตร 

ศฝ.ออนนุช 28 

ระยะทาง ไปยั งสถานี ร ถ ไฟ         
8 กิโลเมตร 

พ้ืนท่ีใตทางดวนลาดพราว 

ระยะทาง ไปยั งสถานี ร ถ ไฟ         
20 กิโลเมตร 

คลังสินคาไปรษณียบางนา 

 

ตารางท่ี 4.5 ระยะทางจากพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหงไปยังแหลงลูกคาปลายทาง 

เง่ือนไขการวิเคราะห พ้ืนท่ีศักยภาพ 
ระยะทาง ไปยั งแหล งลู กค า
ปลายทาง 4 กิโลเมตร 

ศูนยพหลโยธิน, พ้ืนท่ีประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15, ศูนย
มักกะสัน และศูนยไปรษณียหัวลําโพง 

ระยะทาง ไปยั งแหล งลู กค า
ปลายทาง 6 กิโลเมตร 

ท่ีดินพระราม 9 และสถานีแมน้ํา 

ระยะทาง ไปยั งแหล งลู กค า
ปลายทาง 8 กิโลเมตร 

ท่ีดินติดทางพิเศษรามอินทรา, ทาเรือกรุงเทพ, แยกคลองตัน 
และพ้ืนท่ีใตทางดวนลาดพราว 

ระยะทาง ไปยั งแหล งลู กค า
ปลายทาง 10 กิโลเมตร 

ศูนยไปรษณียหลักสี่, ท่ีดินติดถนนหัวหมาก และศฝ.บดินทร
เดชา ศฝ.ออนนุช 28 

ระยะทาง ไปยั งแหล งลู กค า
ปลายทาง 32 กิโลเมตร 

คลังสินคาไปรษณียบางนา 

 

2. การวัดขนาดพ้ืนท่ีดวยโปรแกรม ArcGIS สําหรับปจจัยขนาดท่ีเหมาะสมและรองรับการขยายตัว 

ในอนาคต  

ผลการวิเคราะหหาขนาดของพ้ืนท่ีศักยภาพแตละสามารถนําผลลัพธท่ีไดมาจัดเปน 4 กลุมดังนี้ 

1) พ้ืนท่ีศักยภาพท่ีมีขนาด 0–3 ไร พบวา มีท้ังหมด 4 แหง ดังแสดงในรูปท่ี 4.9 ประกอบไปดวย 

พ้ืนท่ีประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 ศฝ.บดินทรเดชา ศฝ.ออนนุช และแยกคลองตัน 

2) พ้ืนท่ีศักยภาพท่ีมีขนาด 3-5 ไร พบวา มีเพียง 1 แหง ดังแสดงในภาพท่ี 4.10 ไดแก พ้ืนท่ีศูนย

ไปรษณียหัวลําโพง 
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3) พ้ืนท่ีศักยภาพท่ีมีขนาด 5-10 ไร พบวา มีเพียง 1 แหง ดังแสดงใน ภาพท่ี 4.11 ไดแก พ้ืนท่ีใตทาง

ดวนลาดพราว  

4) พ้ืนท่ีศักยภาพท่ีมีขนาดมากกวา 10 ไร พบวา มีท้ังหมด 9 แหงดังแสดงในรูปท่ี 4.12 ประกอบไป

ดวย พ้ืนท่ีสถานีแมน้ํา ทาเรือกรุงเทพ ท่ีดินติดถนนหัวหมาก ศูนยพหลโยธิน ศูนยมักกะสัน ศูนย

ไปรษณียหลักสี่ คลังสินคาไปรษณียบางนา ท่ีดินพระราม 9 และท่ีดินติดทางพิเศษรามอินทรา 

 
ภาพท่ี 4.9 กลุมพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีมีขนาด 0 – 3 ไร 

 

 

 
ภาพท่ี 4.10 กลุมพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีมีขนาด 3 - 5 ไร   ภาพท่ี 4.11 กลุมพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีมีขนาด 5 - 

10 ไร 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 

 
ภาพท่ี 4.12 กลุมพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีมีขนาดมากกวา 10 ไร 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 

6. ผลการวิเคราะหสภาพการจราจร 
ข้ันตอนนี้จะทําการคํานวณหาคาอัตราสวนปริมาณจราจรตอความจุของถนนหรือคา V/C ratio  

ของถนนท่ีเชื่อมตอทางเขาออกพ้ืนท่ีศักยภาพ เพ่ือนําผลลัพธท่ีไดดังแสดงในตารางท่ี 4.6 ไปใชวิเคราะหสภาพ

การจราจรของพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหง 

ตารางท่ี 4.6 ผลการคํานวณคา V/C Ratio ของถนนท่ีเชื่อมตอทางเขาออกพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

จากตารางท่ี 4.6 พบวา พ้ืนท่ีศักยภาพท่ีมีคา V/C Ratio มากกวา 0.88 หรือการจราจรติดขัดอยาง

รุนแรงมี 2 แหง ไดแก ใตทางดวนลาดพราวและศฝ.ออนนุช 28 พ้ืนท่ีศักยภาพท่ีมีคา V/C Ratio อยูในชวง 

0.67 – 0.88 หรือการจราจรติดขัดมากมี 2 แหง ไดแกท่ีดินติดถนนหัวหมากและศฝ.บดินทรเดชา พ้ืนท่ี

ศักยภาพท่ีมีคา V/C Ratio อยูในชวง 0.52 – 0.67 หรือการจราจรคลองตัวปานกลางมีท้ังหมด 6 แหงไดแก 

แยกคลองตัน ศูนยไปรษณียหลักสี่ ทาเรือกรุงเทพ ท่ีดินพระราม 9 ท่ีดินติดทางพิเศษรามอินทรา และสถานี

แมน้ํา สวนพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีมีคา V/C Ratio นอยกวา 0.52 หรือการจราจรคลองตัวดีมีท้ังหมด 4 แหง ไดแก                               

ศูนยมักกะสัน ศูนยพหลโยธิน พ้ืนท่ีประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 และคลังสินคาไปรษณียบางนา 

 

7. ผลการวิเคราะหขอมูลในการหาและจัดลําดับพ้ืนที่ศักยภาพที่เหมาะสม 

ในข้ันตอนการวิเคราะหผลในการหาตําแหนงท่ีตั้งนี้ โครงการวิจัยจะใชวิธีการวิเคราะหและพิจารณาจาก

ขอมูลเชิงปริมาณและขอมูลเชิงคุณภาพ โดยกําหนดคาความสําคัญ ดังนี้  

- ขอมูลเชิงปริมาณ เปนขอมูลท่ีไดมาจากแบบประเมินปจจัยซ่ึงสะทอนมุมมองของผูประกอบการใน

ปจจุบัน โดยกําหนดคาน้ําหนักการพิจารณาเทากับ 0.7  

- ขอมูลเชิงคุณภาพ เปนขอมูลเก่ียวกับปริมาณการเดินทางของสินคาในแตละพ้ืนท่ี โดยกําหนดคา

น้ําหนักการพิจารณาเทากับ 0.3   

1. ผลการวิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณ  
ข้ันตอนนี้จะนําผลลัพธท่ีไดจากข้ันตอนท่ีหาและหกดังแสดงในตารางท่ี 4.7 มาคํานวณคามาตรฐาน

เพ่ือใหมีหนวยท่ีเหมาะสมแยกตามปจจัยท่ีใชในการพิจารณา  
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 
ตารางท่ี 4.7 ผลการวิเคราะหระยะทางดวยโปรแกรม GIS และคา V/C ratio ของพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหง 

 

จากนั้นนําคาระยะทางท่ีไดจากโปรแกรม GIS และคา V/C ratio ของพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหงท่ีไดดังแสดง

ในตารางท่ี 4.7 มาคํานวณและปรับบรรทัดฐาน (Normalization) ดวยวิธี Multi Criteria Decision Making 

(MCDM) จากนั้นนําไปคูณกับคาน้ําหนักความสําคัญการพิจารณาขอมูลเชิงปริมาณท่ีกําหนดใหเทากับ 0.7 ผล

ท่ีไดแสดงในตารางท่ี 4.8 

 

 

 

 

 

 

  
                          ปจจัยในการพิจารณา 
 
 
พ้ืนท่ีศักยภาพ 
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 ความสําคัญ 0.15 0.06 0.27 0.52 
1.ประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 2 2 2 0.481 
2.ศูนยพหลโยธิน (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 2 0.503 
3.ศูนยมักกะสัน (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 2 0.505 
4.ศูนยไปรษณียหัวลําโพง (พ้ืนท่ี 3 - 5 ไร) 1 2 2 0.88 
5.สถานีแมน้ํา (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 6 0.578 
6.ท่ีดินพระราม9 (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 6 0.583 
7.ท่ีดินติดทางพิเศษรามอินทรา (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 8 0.583 
8.ทาเรือกรุงเทพ (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 4 8 0.659 
9.แยกคลองตัน (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 1 2 8 0.668 
10.ศูนยไปรษณียหลักสี่ (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 10 0.665 
11.ศฝ.บดินทรเดชา (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 2 4 10 0.734 
12.ท่ีดินติดถนนหัวหมาก (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 3 2 10 0.734 
13.คลังสินคาไปรษณียบางนา (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 9 20 32 0.481 
14.ศฝ.ออนนุช 28 (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 2 6 10 0.96 
15.ใตทางดวนลาดพราว (พ้ืนท่ี 5 - 10 ไร) 2 8 8 1.077 
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ตารางท่ี 4.8 ผลการวิเคราะหและจัดลําดับพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีเหมาะสม (ขอมูลเชิงปริมาณ)   

  ขอมูลเชิงปริมาณ (0.7) 
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 (เ
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ปร
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ณ
) 

คาคะแนนรวมของ
ขอมูลเชิงปริมาณ  
(ค า นํ้ า ห นั ก  0.7)  
คิดจากคะแนนรวม
คูณ 0.7  

                        ปจจัยในการพิจารณา 

 พ้ืนท่ีศักยภาพ 

  
 

 ความสําคัญ   0.15 0.06 0.27 0.52 1 

1.ประตูนํ้าทายซอยเพชรบุรี 15 
 (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 

ราชเทวี 0.875 1 1 1 0.9813 0.6869 

2.ศูนยพหลโยธิน (พ้ืนท่ี > 10 ไร) จัตุจักร 1 1 1 0.963 0.9808 0.6866 

3.ศูนยมักกะสัน (พ้ืนท่ี > 10 ไร) ราชเทวี 1 1 1 0.96 0.9791 0.6854 

4.ศูนยไปรษณียหัวลําโพง (พ้ืนท่ี 3 - 5 ไร) ปทุมวัน 1 1 1 0.82 0.9066 0.6346 

5.สถานีแมนํ้า (พ้ืนท่ี > 10 ไร) คลองเตย 1 1 0.867 0.837 0.8794 0.6156 

6.ท่ีดินพระราม9 (พ้ืนท่ี > 10 ไร) หวยขวาง 1 1 0.867 0.829 0.875 0.6125 

7.ท่ีดินติดทางพิเศษรามอินทรา  
(พ้ืนท่ี > 10 ไร) 

หวยขวาง 1 1 0.8 0.829 0.857 0.5999 

8.ทาเรือกรุงเทพ (พ้ืนท่ี > 10 ไร) คลองเตย 1 0.889 0.8 0.701 0.784 0.5488 

9.แยกคลองตัน (พ้ืนท่ี < 3 ไร) สวนหลวง 1 1 0.8 0.686 0.7828 0.5480 

10.ศูนยไปรษณียหลักสี่ (พ้ืนท่ี > 10 ไร) หลักสี่ 1 1 0.733 0.691 0.7675 0.5373 

11.ศฝ.บดินทรเดชา (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 
วัง
ทองหลาง 

0.875 0.889 0.733 0.576 0.6818 0.4773 

12.ท่ีดินติดถนนหัวหมาก  
(พ้ืนท่ี > 10 ไร) 

บางกะป 0.75 1 0.733 0.576 0.6698 0.4689 

13.คลังสินคาไปรษณียบางนา  
(พ้ืนท่ี > 10 ไร) 

บางนา 0 0 0 1 0.52 0.3640 

14.ศฝ.ออนนุช 28 (พ้ืนท่ี < 3 ไร) สวนหลวง 0.875 0.778 0.733 0.196 0.478 0.3346 

15.ใตทางดวนลาดพราว  
(พ้ืนท่ี 5 - 10 ไร) 

ลาดพราว 0.875 0.667 0.8 0 0.3873 0.2711 

 

2. ผลการวิเคราะหขอมูลเชิงคุณภาพ 

ในสวนการวิเคราะหขอมูลเชิงคุณภาพจะเปนการศึกษาและรวบรวมขอมูลทุติยภูมิ (Secondary 

Data) เก่ียวกับปริมาณการเดินทางของสินคาในแตละพ้ืนท่ี เพ่ือใชในการหาและจัดลําดับพ้ืนท่ีศักยภาพท่ี

เหมาะสม เนื่องจากปริมาณการเดินทางของสินคาในแตละพ้ืนท่ี จะเปนขอมูลท่ีสําคัญท่ีชวยบงชี้วาพ้ืนท่ีในแต

ละโซนนั้นมีความตองการของสินคาจากกลุมผูบริโภคมากนอยขนาดไหน เพ่ือใหการเลือกตําแหนงท่ีตั้งของ

ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC เกิดการใชประโยชนและประสิทธิภาพมากท่ีสุด  
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โดยคณะวิจัยไดอางอิงขอมูลปริมาณการเดินทางของสินคาในแตละพ้ืนท่ีจากแผนแมบทและมาตรการทาง

ผังเมืองท่ีเหมาะสม สําหรับระบบการจัดการโลจิสติกสในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร (สํานักผังเมือง, 2561) แสดง

ดังตารางท่ี 4.9 และไดนําขอมูลมากําหนดคาคะแนนและปรับบรรทัดฐาน (Normalization) ดวยวิธี Multi 

Criteria Decision Making (MCDM) จากนั้นนําไปคูณกับคาน้ําหนักความสําคัญการพิจารณาขอมูลเชิง

คุณภาพท่ีกําหนดใหเทากับ 0.3  ผลท่ีไดแสดงในตารางท่ี 4.10 
 
 

ตารางท่ี 4.9 ขอมูลปริมาณการเดินทางของสินคาในแตละพ้ืนท่ีในเขตกรุงเทพมหานคร 

กลุม เขต ปริมาณการเดินทางของสินคา (PCU/วัน) 
1 เขตพระนคร เขตปอมปราบศัตรูพาย เขตสัมพันธวงศ 

เขตบางพลัด เขตบางกอกนอย เขตบางกอกใหญ เขตธนบุรี 
และเขตคลองสาน 

124,620 

2 เขตปทุมวัน เขตวัฒนา เขตคลองเตย เขตบางรัก เขตสาทร 
เขตยานนาวา เขตบางคอแหลม เขตหวยขวาง เขตดินแดง 
เขตดุสิต เขตพญาไท เขตราชเทวี เขตจตุจักร และเขตบาง
ซ่ือ 

371,195 

3 เขตสวนหลวง เขตพระโขนง เขตบางนา เขตวังทองหลาง 
เขตคันนายาว เขตบึงกุม เขตบางกะป  เขตสะพานสูง เขต
ประเวศ เขตดอนเมือง เขตสายไหม เขตหลักสี่ เขตบางเขน 
และเขตลาดพราว 

165,619 

4 เขตหนองจอก เขตคลองสามวา เขตมีนบุรี  และเขต
ลาดกระบัง 

22,536 

5 เขตบางแค เขตภาษีเจริญ เขตหนองแขม เขตทวีวัฒนา และ
เขตตลิ่งชัน 

53,798 

6 เขตราษฎรบูรณะ เขตบางบอน เขตบางขุนเทียน เขตทุงครุ 
เขตจอมทอง 

43,251 

หมายเหตุ : Passenger Car Unit : PCU คือ หนวยเทียบเทารถยนตน่ังสวนบุคคล 

อางอิง : แผนแมบทและมาตรการทางผังเมืองท่ีเหมาะสม  สําหรับระบบการจัดการโลจิสติกสในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร            

(สํานักผังเมือง , 2561) 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 
ตารางท่ี 4.10 ผลการวิเคราะหและจัดลําดับพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีเหมาะสม (ขอมูลเชิงคุณภาพ)  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

3. ผลการวิเคราะหและสรุปการเลือกตําแหนงพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสม 

 
 

 
 ขอมูลเชิงคุณภาพ (0.3) 

  

เข
ต 

ป
ริม

าณ
กา

รเ
ดิน

ท
าง

ขอ
ง

สิน
คา

 (*
)  

คาคะแนนรวมของขอมลูเชิง
คุณภาพ (คานํ้าหนัก 0.3)  
คิดจากคะแนนรวมคณู 0.3  

                       ปจจัยในการพิจารณา 

  

  

พ้ืนท่ีศักยภาพ 

 ความสําคัญ     

1.ประตูนํ้าทายซอยเพชรบุรี 15 (พ้ืนท่ี < 3 
ไร) 

ราชเทวี 1 0.3 

2.ศูนยพหลโยธิน (พ้ืนท่ี > 10 ไร) จัตุจักร 1 0.3 

3.ศูนยมักกะสัน (พ้ืนท่ี > 10 ไร) ราชเทวี 1 0.3 

4.ศูนยไปรษณียหัวลําโพง (พ้ืนท่ี 3 - 5 ไร) ปทุมวัน 1 0.3 

5.สถานีแมนํ้า (พ้ืนท่ี > 10 ไร) คลองเตย 1 0.3 

6.ท่ีดินพระราม9 (พ้ืนท่ี > 10 ไร) หวยขวาง 1 0.3 

7.ท่ีดินติดทางพิเศษรามอินทรา (พ้ืนท่ี > 10 
ไร) 

หวยขวาง 1 0.3 

8.ทาเรือกรุงเทพ (พ้ืนท่ี > 10 ไร) คลองเตย 1 0.3 

9.แยกคลองตัน (พ้ืนท่ี < 3 ไร) สวนหลวง 0.8 0.24 

10.ศูนยไปรษณียหลักสี่ (พ้ืนท่ี > 10 ไร) หลักสี่ 0.8 0.24 

11.ศฝ.บดินทรเดชา (พ้ืนท่ี < 3 ไร) วังทองหลาง 0.8 0.24 

12.ท่ีดินติดถนนหัวหมาก (พ้ืนท่ี > 10 ไร) บางกะป 0.8 0.24 

13.คลังสินคาไปรษณียบางนา (พ้ืนท่ี > 10 ไร) บางนา 0.8 0.24 

14.ศฝ.ออนนุช 28 (พ้ืนท่ี < 3 ไร) สวนหลวง 0.8 0.24 

15.ใตทางดวนลาดพราว (พ้ืนท่ี 5 - 10 ไร) ลาดพราว 0.8 0.24 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 
จากการคัดเลือกพ้ืนท่ีศักยภาพท้ัง 15 แหง โดยพิจารณาจากขอมูลเชิงปริมาณ ซ่ึงไดจากการวิเคราะห

ปจจัยท่ีสําคัญ ไดแก สภาพการจราจร ใกลแหลงลูกคาปลายทาง (ตลาดคาปลีก-คาสง เฉพาะสินคาอุปโภค-

บริโภค) ใกลทางดวน-ทางพิเศษ และใกลทางรถไฟ รวมถึงการพิจารณาขอมูลเชิงคุณภาพ (ปริมาณการเดินทาง

ของสินคาในแตละพ้ืนท่ี) รวมดวย และใหคาคะแนนตามปจจัยท่ีกําหนดท้ังหมดอยางละเอียด ทําใหสามารถ

จัดลําดับความสําคัญของพ้ืนท่ีท้ัง 15 พ้ืนท่ี ดังแสดงในตารางท่ี 4.11   

 

ภาพท่ี 4.13 พ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการนํามาพัฒนาเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ใน

เมือง อันดับแรก 

 

โดยสรุปพ้ืนท่ีท่ีมีความเหมาะสมในการนํามาพัฒนาเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในเมือง   

3 อันดับแรก (แสดงดังภาพท่ี 4.13)  ไดแก  

1) ประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 ของการรถไฟแหงประเทศไทย  

2) ศูนยพหลโยธิน ของการรถไฟแหงประเทศไทย  

3) ศูนยมักกะสัน ของการรถไฟแหงประเทศไทย 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 

 

 ขอมูลเชิงปริมาณ (0.7) ขอมูลเชิงคุณภาพ (0.3) 

ค ะ แ น น ร ว ม  
(เ ชิ งปริ ม าณ+
เชิงคุณภาพ) 

   
   

   
   

  ล
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าง
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หล
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ยท
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สภ
าพ
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รจ
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คะ
แน

นร
วม

 (เ
ชิง

ปร
ิมา

ณ
) 

คาคะแนน
รวมของ
ขอมูลเชิง
ปริมาณ  

(คานํ้าหนัก 
0.7)  

คิดจาก
คะแนนรวม

คูณ 0.7 
 
 

ปร
ิมา

ณ
กา

รเ
ดิน

ทา
งข

อง
สิน

คา
 (*

)  

ค าคะแนนรวม
ข อ ง ข อ มู ล เ ชิ ง
คุ ณ ภ า พ  
(คานํ้าหนัก 0.3)  
คิดจากคะแนน
รวมคูณ 0.3  

              ปจจัยในการพิจารณา 

  

  

พ้ืนท่ีศักยภาพ 

 ความสําคัญ   0.15 0.06 0.27 0.52 1 1 

1.ประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 
(พ้ืนท่ี < 3 ไร) 

ราชเทวี 0.875 1 1 1 0.9813 0.6869 1 0.3 0.9869 1 

2.ศูนยพหลโยธิน (พ้ืนท่ี > 10 
ไร) 

จัตุจักร 1 1 1 0.963 0.9808 0.6866 1 0.3 0.9866 2 

3.ศูนยมักกะสัน (พ้ืนท่ี > 10 ไร) ราชเทวี 1 1 1 0.96 0.9791 0.6854 1 0.3 0.9854 3 

4.ศูนยไปรษณียหัวลําโพง (พ้ืนท่ี 
3 - 5 ไร) 

ปทุมวัน 1 1 1 0.82 0.9066 0.6346 1 0.3 0.9346 4 

5.สถานีแมนํ้า (พ้ืนท่ี > 10 ไร) คลองเตย 1 1 0.867 0.837 0.8794 0.6156 1 0.3 0.9156 5 

6.ท่ีดินพระราม9 (พ้ืนท่ี > 10 ไร) หวยขวาง 1 1 0.867 0.829 0.875 0.6125 1 0.3 0.9125 6 

7.ท่ีดินติดทางพิเศษรามอินทรา 
(พ้ืนท่ี > 10 ไร) 

หวยขวาง 1 1 0.8 0.829 0.857 0.5999 1 0.3 0.8999 7 

8.ทาเรือกรุงเทพ (พ้ืนท่ี > 10 ไร) คลองเตย 1 0.889 0.8 0.701 0.784 0.5488 1 0.3 0.8488 8 

9.แยกคลองตัน (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 
สวน
หลวง 

1 1 0.8 0.686 0.7828 0.5480 0.8 0.24 0.7880 9 

10.ศูนยไปรษณียหลักสี่ (พ้ืนท่ี > 
10 ไร) 

หลักสี่ 1 1 0.733 0.691 0.7675 0.5373 0.8 0.24 0.7773 10 

ตารางท่ี 4.11 ผลการวิเคราะหและจัดลําดับพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีเหมาะสม 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 
               
         ปจจัยในการพิจารณา 
 
 
 
 
 
 
 
 พ้ืนท่ีศักยภาพ เข

ต 

ขอมูลเชิงปริมาณ (0.7) ขอมูลเชิงปริมาณ (0.7) 

ค ะ แ น น ร ว ม  
(เ ชิ งปริ ม าณ+
เชิงคุณภาพ) 
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ร ว ม ข อ ง
ข อ มู ล เ ชิ ง
ป ริ ม า ณ  
(ค า นํ้ า ห นั ก 
0.7)  
คิ ด จ า ก
คะแนนรวม
คูณ 0.7  ปร
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ณ
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รเ
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ค าคะแนนรวม
ข อ ง ข อ มู ล เ ชิ ง
คุ ณ ภ า พ  
(คานํ้าหนัก 0.3)  
คิดจากคะแนน
รวมคูณ 0.3  

11.ศฝ.บดินทรเดชา (พ้ืนท่ี < 3 
ไร) 

วัง
ทองหลาง 

0.875 0.889 0.733 0.576 0.6818 0.4773 0.8 0.24 0.7173 11 

12.ท่ีดินติดถนนหัวหมาก (พ้ืนท่ี 
> 10 ไร) 

บางกะป 0.75 1 0.733 0.576 0.6698 0.4689 0.8 0.24 0.7089 12 

13.คลังสินคาไปรษณียบางนา 
(พ้ืนท่ี > 10 ไร) 

บางนา 0 0 0 1 0.52 0.3640 0.8 0.24 0.6040 13 

14.ศฝ.ออนนุช 28 
 (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 

สวน
หลวง 

0.875 0.778 0.733 0.196 0.478 0.3346 0.8 0.24 0.5746 14 

15.ใตทางดวนลาดพราว  
(พ้ืนท่ี 5 - 10 ไร) 

ลาดพราว 0.875 0.667 0.8 0 0.3873 0.2711 0.8 0.24 0.5111 15 

 

 

 

 

ตารางท่ี 4.11 ผลการวิเคราะหและจัดลําดับพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีเหมาะสม (ตอ) 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 
4.3 ถอดบทเรียนแนวทางและรูปแบบการดําเนินธุรกิจของ CDC จากตางประเทศ 

1. ถอดบทเรียนแนวทางและรูปแบบการดําเนินธุรกิจของ CDC ของสหภาพยุโรป 

ลงพ้ืนท่ีศึกษาเก็บขอมูลดวยการสัมภาษณเชิงลึกเก่ียวกับแนววิธีปฏิบัติสําหรับการขนสงและกระจาย

สินคาในเขตเมือง ณ ราชอาณาจักรเบลเยียม และสหราชอาณาจักรเนเธอรแลนด ในระหวางวันท่ี 23-28 

มิถุนายน 2562 โดยหนวยงานท่ีเขาสํารวจ 4 แหง สามารถสรุปประเด็นสําคัญในการจัดตั้งศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคาเพ่ือพัฒนาระบบ  โลจิสติกสการขนสงและกระจายสินคาในเขตเมือง ดังนี้ 

1. จุดมุงหมายเริ่มตนของการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคาเพ่ือการกระจายสินคาในเขต

เมือง (City Distribution Centre: CDC) 

การพัฒนาระบบโลจิสติกสในเขตเมืองในกลุมประเทศสหภาพยุโรป ไมวาจะเปนผูใหบริการรวบรวม

ขนสงและกระจายสินคาในเขตเมือง และผูใหบริการขนสงสินคาทางน้ําในเขตเมือง พบวา มีจุดเริ่มตนของการ

ดําเนินธุรกิจท่ีตรงกันคือ “ตองการลดปญหาดานส่ิงแวดลอม มีความตองการพัฒนาและปรับปรุงเมืองอยาง

ย่ังยืน ดานคุณภาพอากาศ สภาพการจราจร ใหเปนเมืองท่ีนาอยู ประชาชนท่ีอยูอาศัยในชุมชนเมืองมี

คุณภาพชีวิตท่ีดี และมีเปาหมายใหกลุมประเทศในสหภาพยุโรปกาวเขาสู Zero emission” โดยในแตละ

เมืองจะมีการจัดต้ัง CDC ณ จุดเดียวของเมือง ทําหนาท่ีเปนจุดรวบรวมสินคาจากหลายผูใหบริการท่ีขนสงมา

จากชานเมืองหรือพ้ืนท่ีตางๆ ดวยรถบรรทุกท้ังขนาดใหญและเล็ก จากนั้นทําการคัดแยกท่ี CDC เพ่ือรวบรวม

สินคาใหเต็มคันรถขนสงท่ีมีขนาดเล็กลง ทําการจัดเสนทางขนสง และนําสินคาสงไปยังผูรับปลายทางตามจุด

ตางๆ ในเมือง ดังนั้น การตั้ง CDC จึงสามารถชวยบรรเทาปญหาการจราจรท่ีติดขัดในเขตเมือง จากการลด

จํานวนการเดินรถและหยุดรถของรถบรรทุกขนาดใหญ ท่ีผูใหบริการขนสงสินคาแตละรายทําหนาท่ีตางคนตาง

ขนสินคาไปยังลูกคาของตนเองในเขตเมือง อีกท้ังมีสวนชวยลดอัตราความเสี่ยงของการเกิดอุบัติเหตุบนทอง

ถนนอีกดวย 

2. ปจจัยในการจัดตั้ง CDC ใหประสบผลสําเร็จ (Critical success factors) 

อยางไรก็ตาม การจัดตั้ง CDC ใหประสบความสําเร็จนั้นมิใชเรื่องงาย จําเปนตองอาศัยความรวมมือจาก

ผูท่ีมีสวนไดสวนเสียท้ังหมด จากการเก็บขอมูลในกลุมประเทศสหภาพยุโรป สามารถวิเคราะหถึงปจจัยสําคัญ

ในการจัดตั้ง CDC ใหประสบผลสําเร็จ มีดังนี้ (ไมไดมีการวิเคราะหจัดเรียงลําดับความสําคัญของปจจัย) 

1) นโยบายขับเคล่ือนและความรวมมือจากภาครัฐ 
นโยบายขับเคลื่อนและการไดรับความรวมมือจากภาครัฐเปนปจจัยแรกท่ีตองพิจารณา เม่ือตองการ

จัดตั้ง CDC การเลือกทําเลท่ีตั้งวาจะไปตั้งท่ีใดนั้น มีเง่ือนไขท่ีสําคัญมากคือ Local Government หรือ

หนวยงานรัฐบาลทองถ่ินของเมืองนั้นๆ จะตองเห็นความสําคัญกับการพัฒนาดานสิ่งแวดลอมกอน มีความ

ตองการใหพลเมืองในเมืองมีชีวิตความเปนอยูในเมืองท่ีมีอากาศดี และมีการวางแผนท่ีจะแกปญหาเหลานั้น

อยางตอเนื่อง มีการกําหนดนโยบายท่ีจะลดมลภาวะอากาศเปนพิษ ลดการติดขัดของการจราจร การดําเนิน

ธุรกิจ CDC ใหอยูรอดและยั่งยืน จําเปนตองอาศัยความรวมมือกับภาครัฐบาลทองถ่ินเพ่ือออกนโยบายในการ

ขับเคลื่อน หากเมืองใดท่ีรัฐบาลไมเห็นความสําคัญแลวการดําเนินงานตางๆจะไมประสบความสําเร็จ 

การดําเนินงานภาครัฐสวนทองถ่ิน ดวยหลักการ Triple P มีดังนี้ 

• Policy on Sustainable Logistics เชน ภาครัฐประกาศนโยบายชัดเจนท่ีแนวแนท่ีจะเขาสู Zero 
Emission Logistics 
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• Procurement: Using purchase power ภาครัฐตองใชบริการ CDC (เปนลูกคาคนแรกของ CDC) 
คือ สินคาอุปโภคบริโภคท่ีมีการใชเปนประจําในองคกรภาครัฐ ภาครัฐใชอํานาจในการจัดซ้ือจาก                 
ซัพพลายเออรท่ีมีคํานึงถึงสิ่งแวดลอม zero emission ใหเกิดการรวบรวมท่ี CDC กอนนําสงมาถึง
หนวยงาน  

• Promotion the Solutions เชน ภาครัฐใหการสงเสริมประชาสัมพันธรวมมือในการดําเนินงาน
ตางๆ และมีการออกกฎระเบียบตางๆ เพ่ือใหสามารถดําเนินงานได 

2) ระยะหางจากเมืองหลวง 
ท่ีตั้งของ CDC ควรตั้งอยูใกลกับเมืองหลวง หรือตัวเมืองสําคัญท่ีตองการจัดการระบบโลจิสติกส        

หางเมืองสําคัญประมาณไมเกิน 5 กิโลเมตร ผูดําเนินธุรกิจ CDC สามารถท่ีจะจัดสงสินคาตางๆ ถึงลูกคา

ปลายทางไดสะดวก สามารถใหบริการครอบคลุมพ้ืนท่ีในระยะทาง 40 กิโลเมตร 

3) ระยะหางจากโครงขายคมนาคมขนสงหลัก 
ท่ีตั้งของ CDC ตองอยูใกลกับโครงขายคมนาคมขนสงหลัก เชน Highway ท่ีรถขนสงประเภทตางๆ 

สามารถเขาถึงไดอยางสะดวก นอกจากนี้สามารถพิจารณาทางเลือกรูปแบบการขนสงอ่ืน เชน ทางรถจักรยาน 

เปนตน 

4) ความสามารถในการเขาถึง CDC 
ผูใหบริการขนสงสินคาท่ีรับสินคามาจากเจาของสินคาตองสามารถเขาถึง CDC ไดงาย สะดวก           

มีระยะทางท่ีไมไกล เพ่ือใหมีตนทุนโลจิสติกสท่ีเหมาะสม 

5) ขนาดพ้ืนท่ี 
CDC เปนสถานท่ีท่ีมีกิจกรรมการข้ึน (Loading) – ลง (Unloading) ของสินคา จึงจําเปนตองมี

ขนาดพ้ืนท่ีเพียงพอสําหรับจัดการวางเรียงสินคา และบริเวณ Loading Area ท่ีใหผูใหบริการขนสงสินคา

สามารถจอดรถบรรทุกขนาดใหญไดเพียงพอ โดยมีพ้ืนท่ีอยางนอย 1,000 ตารางเมตร 

6) ความตองการลูกคา (จํานวนประชากร) 
การดําเนินธุรกิจใดๆ ตองเริ่มจากการวิเคราะหขนาดของอุปสงค การตั้ง CDC จะสําเร็จได เมือง

นั้นๆ ควรมีจํานวนประชากรท่ีมีจํานวนมากพอ หรือประมาณ 200,000 คนข้ึนไป มีกิจกรรมในพ้ืนท่ี เชน 

รานคา, รานอาหาร, มหาวิทยาลัย, โรงแรม หรือเปนเมืองทองเท่ียว เพ่ือใหเกิดกิจกรรมการรวบรวม 

(Consolidate) และกระจายสินคาท่ีเกิดอรรถประโยชน (Utilization) สูงสุดของการดําเนินธุรกิจ โดยสามารถ

ทําการสํารวจความตองของลูกคาเปาหมายท่ีอยูในเมือง พิจารณาจากจํานวน Volume ของสินคาท่ีคาดวาจะมี

การจัดสงในแตละวัน 

7) ความรวมมือจากผูท่ีเกี่ยวของในธุรกิจ 
ธุรกิจ CDC จําเปนตองไดรับความรวมมือจากผูท่ีเก่ียวของทุกสวน โดยตองมีการตกลงทําความ

เขาใจรวมกันดานการแบงตนทุนและผลประโยชน (Cost-Benefit Sharing) รวมกันกําหนดราคาคาขนสงท่ี

เหมาะสม ตองมี Partner รวมดําเนินการจัดสงสินคากระจายสินคาท้ังโลจิสติกสขาเขาและขาออก มีจํานวน

และประเภทซัพพลายเออรหรือเจาของสินคาท่ีหลากหลาย โดยเฉพาะอยางยิ่งเปนซัพพลายเออรท่ีมีอํานาจ 

(Potential) ท่ีสามารถทําใหเกิดการรวบรวม (Consolidation) สินคาได รวมถึงตองสรางความรวมมือกับกลุม

ลูกคาเปาหมายใหเห็นถึงประโยชนท่ีไดรับจาก CDC เชน การรวบรวมสินคาจากซัพพลายเออรหลายรายใน

เวลาเดียว ชวยลดภาระในการรับสินคาท่ีจากเดิมตองทําการตรวจรับหลายครั้ง 
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ตัวอยางกรณีของการรวบรวมและสงสินคาใหกับรานอาหารภายในเมือง ทาง CDC จะทําการเจรจา

กับทางซัพพลายเออรทุกรายของรานอาหารเก่ียวกับดานโครงสรางตนทุน โดยท่ีการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง 

Last mile ท่ีผานทาง CDC ทางรานอาหารจะตองไมมีคาใชจายเพ่ิม คาใชจายตางๆ ท่ีเกิดข้ึนทาง CDC จะตอง

เจรจาตกลงกับทางซัพพลายเออรทุกรายเอง 

8) ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและมาตรฐานขอมูล 
การสื่อสารและระบบสารสนเทศ (ICT) เปนองคประกอบหลักท่ีทางหนวยงาน CDC ใหความสําคัญ 

และนับวาเปนปจจัยหนึ่งท่ีทําใหองคกรประสบความสําเร็จ โดยตองมีลักษณะดังนี้ 

- มีการกําหนดและใชมาตรฐานขอมูล รับ – สง ขอมูลระหวางกันผานระบบการใชการ
แลกเปลี่ยนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส (Electronic Data Interchange: EDI) 

- สื่อสาร Online กันเพ่ือลดการใชกระดาษ (Paperless) 
- ระบบท่ีใชตองไดรับการปรับแตง (Customized) ใหมีความเหมาะสมกับรูปแบบการปฏิบัติงาน

ในแตละองคกร  
- ระบบมีฟงกชั่นชวยวางแผนการบริหารการจัดสงสินคา รวมถึงการจัดวางสินคาภายในรถ 
ตัวอยางเชน ผูใหบริการขนสงสินคาบริษัท UPS รับสินคาจากซัพพลายเออรเจาของสินคามาสงท่ี 

CDC โดยจะมีท่ีอยูของลูกคาปลายทางท่ีอยู ณ เมืองนั้นระบุไว โดยมีการนํารหัสมาตรฐาน GS1 สําหรับการ

ขนสง (Shipping Container Code) เขามาใช เพ่ือเชื่อมโยงขอมูลการขนสงสินคาใหเปนหนึ่งเดียวตลอดการ

ไหลในระบบโซอุปทาน จากนั้นทาง CDC จะดําเนินการจัดสงสินคาถึงมือลูกคาปลายทางตามจุดตางๆ ของ

เมืองไดอยางถูกตอง รวดเร็ว และลดตนทุนการดําเนินงาน 

3. รูปแบบการดําเนินธุรกิจของ CDC 

รายละเอียดรูปแบบโครงขายการใหบริการ CDC กิจกรรมการดําเนินงานของ CDC และกลุมประเภท

ลูกคา ดังนี ้

1) รูปแบบโครงขายการใหบริการ CDC 
การจัดตั้ง CDC เปนการเปลี่ยนรูปแบบโครงขายโซอุปทาน ท่ีจากเดิมทางผูใหบริการขนสงสินคาใช

รถบรรทุกขนาดใหญรับสินคามาจากซัพพลายเออรหรือเจาของสินคา และทําการขนสงกระจายไปยังลูกคาของ

แตละซัพพลายเออรโดยตรง (ตางคนตางขน) ไปเปนการรวบรวมสินคาจากทุกซัพพลายเออรไวท่ี CDC ของ

เมืองนั้นๆ กอน แลวทาง CDC จะทําหนาท่ีกระจายสินคาไปยังลูกคาปลายทางท่ีอยูภายในเมืองอีกทอดหนึ่ง 

โดยแตละเมืองจะมี CDC ตั้งอยูเพียงหนึ่งแหงเทานั้น (บริเวณชานเมือง) ท่ีเปนผูดําเนินการคัดแยก รวบรวม 

และขนสงกระจายสินคาในเขตเมือง (Last mile) ท้ังหมด นอกจากนี้ยังทําหนาท่ีรับสินคา (First mile) สินคา

จากในเมืองเพ่ือนําสงกระจายไปยังปลายทางอีกดวย 
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ภาพท่ี 4.14  รูปแบบโครงขายการใหบริการ CDC ในกลุมประเทศสหภาพยุโรป 

ท่ีมา: คณะผูวิจัย 

 

 

2) กิจกรรมการดําเนินงานของ CDC 
กิจกรรมการดําเนินงานหลักของ CDC ประกอบดวย 

การรับสินคา – ผูใหบริการขนสงสินคานําสินคาจากซัพพลายเออรสงท่ี CDC โดยสินคาท่ีทาง CDC 

รับเขามาจะมีการระบุท่ีอยูของผูรับปลายทาง มีการนํารหัสมาตรฐาน GS1 Shipping Container Code มาใช 

ใหขอมูลรายละเอียดการขนสงสินคาเปนหนึ่งเดียวตลอดการไหลในระบบโซอุปทาน และสามารถใชการ

แลกเปลี่ยนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส (Electronic Data Interchange: EDI) ในการรับสงขอมูลระหวางผูจัดสง

และผูรับสินคา 

     
 

 

ภาพท่ี 4.15 การใชรหัสมาตรฐาน GS1 สําหรับการบริหารจัดการขนสงสินคาของ  

Binnenstadservice ประเทศเนเธอรแลนด 
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การคัดแยกและรวบรวมสินคา – ทาง CDC จะดําเนินการคัดแยกและรวบรวม (Consolidate) 

สินคาตางๆ จากซัพพลายเออรท้ังหลาย เพ่ือสงไปยังลูกคาปลายทางในเมือง 

วางแผนและจัดสงสินคา – วางแผนเสนทางและเวลาในการจัดสงสินคา โดยใช Software 

เชื่อมโยงขอมูลระหวางผูจัดสงและผูรับสินคา ดําเนินการจัดเสนทางการขนสงสินคาตามเวลาท่ีลูกคาตองการ 

รวมท้ังจัดการเรื่องการจัดวางสินคาในคันรถโดยอาศัยหลักการ Optimisation  

 

 
 

ภาพท่ี 4.16  หนาจอ Software การจัดเสนทางการขนสงสินคาท่ีเหมาะสม (Optimisation)  

ของ CityDepot ประเทศเบลเยียม 

 
 

ภาพท่ี 4.17 การจัดวางสินคาภายในรถขนสงสินคาของ Binnenstadservice เมือง Nijmegen ประเทศ

เนเธอรแลนด 
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การตรวจติดตามการดําเนินงาน – ทาง CDC คอยติดตามสถานะการจัดสงสินคา ท้ังการรับ

สินคาเขาคลัง ระหวางการขนสง จนถึงการสงถึงมือลูกคา โดยนําระบบ GPS มาใชเพ่ือดูขอมูลแบบเปนปจจุบัน 

(Real Time) 

 

    
 

ภาพท่ี 4.18 หนาจอ Software สําหรับการตรวจติดตามสถานการณขนสงสินคา ของ CityDepot ประเทศ

เบลเยียม 

 

ท้ังนี้ มีการเฝาติดตามเรื่องการควบคุมคุณภาพ การจัดการดานเอกสาร กําหนดกฏเกณฑตางๆ รวมท้ัง

มีการฝกอบรมพนักงาน มีการวัดสมรรถนะการดํ า เนินงาน (Performance Measurement) เชน 

อรรถประโยชนการใชรถขนสง (Truck Utilization) การสงมอบสินคาท่ีตรงเวลา (OTIF: On Time in Full) 

รวมถึง เก็บขอมูลสถิติตางๆ ท่ีมีผลกระทบตอประสิทธิภาพการดําเนินงาน อาทิเชน การเกิดอุบัติเหตุรถขนสง

สินคา ขอมูลดานเอกสารผิดพลาด ท่ีอยูผิด รานลูกคาปลายทางปด สินคาไมพรอมสง สภาพอากาศไมสามารถ

ทําการขนสงสินคาได การปฏิเสธการรับสินคา สงสินคาไมไดเนื่องจากเกิดการประทวง สงสินคาไดไมเต็ม

จํานวน ไมมีกลองรับสินคากรณีผูรับไมอยู ปริมาณความตองการลูกคาในแตละชวงเวลา เปนตน  

การจัดการโลจิสติกสยอนกลับ – มีการนําพาเลทของซัพพลายเออรท่ีใชสําหรับการจัดสงสินคาไป

ยังลูกคากลับมาท่ี CDC เพ่ือจัดเก็บชั่วคราว และเม่ือรวบรวมไดในปริมาณท่ีเหมาะสม (เต็มคันรถ) ทาง CDC 

จึงแจงไปยังซัพพลายเออร เพ่ือใหบริหารจัดการเท่ียวรถสําหรับนําพาเลทเหลานั้นกลับไปยังโรงงานตอไป 

กิจกรรมสรางมูลคาเพ่ิม (Value-added) อ่ืนๆ อาทิเชน  

- การจัดเก็บสินคา (ชั่วคราว) เชน สินคา หรืออุปกรณท่ีใชเปนเทศกาล 
- ใหบริการเชาพ้ืนท่ีสําหรับเปนคลังสินคาและใหบริการจัดสงสําหรับธุรกิจ E-commerce พรอม

บริการคัดแยกและบรรจุหบีหอใหม 
- ใหบริการรับสงคืนวัสดุ บรรจุภัณฑท่ีไมใชจากลูกคา เชน อุปกรณตกแตงเทศกาลคริสมาสตของ

หางสรรพสินคา หรือ กลองกระดาษท่ีไมใชแลว 
3) ประเภทลูกคา 

ประเภทลูกคาของ CDC สามารถเปนได 4 แบบหลัก ไดแก 

• B2B – ผู ใหบริการขนส งสินคา  (ECO-Trans) ตั วอย าง เชน กลุมบริ ษัท DSV, Roma, 
Nedcargo, Mainfreight, Essers, DB Schenker และ TNT 
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• B2B – บริษัทท่ีเปนเจาของสินคาท่ีมีการกระจายสินคาดวยตนเอง (Eco – TOE) ตัวอยางเชน 
Ontex, Boma และ Fruit at Work 

• B2B – Local Hub ตัวอยางเชน AB Inbev และ Dockx / IKEA 

• B2C – มีการจัดสงในรูปแบบ Parcel รูปแบบพิเศษ ตัวอยางเชน Bloomon  
 

4 ประโยชนท่ีไดรับจาก CDC ของแตละผูมีสวนไดสวนเสีย 

1) ซัพพลายเออรเจาของสินคาและผูใหบริการขนสงสินคาจากตนทาง 
การขนสงสินคาจากตนทางดวยรถบรรทุกขนาดใหญไปยังปลายทางท่ีเปนเขตเมือง มักพบขอจํากัด

ในการขนสงสินคาใหกับลูกคาหลายๆ ประเด็น เชน ขอกําหนดในการเดินรถเขาเมืองหลวง ปญหาดานรถติด

ในชวงกอน 11 โมงเชา และหลัง 19.30 น. และสามารถขนสงใหลูกคาครั้งละรายเทานั้น หากมีความเรงดวนก็

จะไมสามารถดําเนินการใหแลวเสร็จไดในแตละวันตามแผนท่ีไดวางไว ดวยเหตุนี้ CDC จึงสิ่งท่ีตอบโจทย

สําหรับซัพพลายเออรและผูใหบริการขนสงสินคา ในการปลดล็อคประเด็นปญหาตางๆ ท่ีไดกลาวมานี้ อีกท้ัง

ชวยสรางภาพลักษณดานสิ่งแวดลอมใหกับองคกร เนื่องจากสามารถลดการปลดปลอยกาซเรือนกระจกใน

ระบบโซอุปทานขององคกรลงไดจากการลดระยะทางการขนสงสินคา 

2) ลูกคาปลายทาง  
จากกรณีลูกคาประเภทรานอาหารหรือโรงแรม การมี CDC เปนผูท่ีรวบรวมวัตถุดิบจากหลาย       

ซัพพลายเออร เพ่ือดําเนินการจัดสงมาพรอมกันในเวลาเดียว ทําใหมีความสะดวกมากข้ึน เนื่องจากไมตองทํา

การตรวจรับวัตถุดิบจากซัพพลายเออรหลายราย ท่ีนําสงสินคาคนละชวงเวลา ชวยลดเวลาในการดําเนินการ

ของทางราน นอกจากนี้ยังชวยลดความหนาแนนของการจราจรท่ีจะตองมีการขนสงสินคาบริเวณหนารานดวย 

(โดยสวนมากพ้ืนท่ีหนารานไมเหมาะสมในการจอดรถบรรทุกสินคา)  

3) ประชาชนและเมืองท่ีตั้ง CDC 
การจัดต้ัง CDC มีเปาหมายหลักคือ เพ่ือการพัฒนาและปรับปรุงเมืองใหเกิดความยั่งยืนดาน

คุณภาพอากาศ มีอากาศดียิ่งข้ึน และคุณภาพท่ีอยูอาศัยในเมือง การนําสินคาหลายๆ อยางมารวบรวม ณ จุดๆ 

เดียวท่ี CDC เพ่ือทําการคัดแยกและวางแผนขนสงในเขตเมืองจะชวยลดจํานวนการเดินรถและหยุดรถหรือการ

จอดรถในบริเวณท่ีไมเหมาะสมของรถบรรทุกขนาดใหญในเขตเมืองลง นําไปสูการลดปญหาสภาพการจราจรท่ี

ติดขัด และลดปริมาณการปลอยกาซคารบอนไดออกไซดและมลพิษอ่ืนๆ ประชาชนในเมืองมีคุณภาพชีวิตท่ีดี 

ลดความเครียดและการสูญเสียเวลาในการขับรถในเขตเมือง รวมถึงไดอาศัยอยูในเมืองท่ีมีคุณภาพอากาศท่ีดี  

 

5. สรุปแนวทางในการเริ่มตนดําเนินการ CDC 

การเริ่มตนจัดตั้ง CDC หรือสราง City Logistics ประกอบดวยหลักการ Triple X และ Triple P 

Triple X การดําเนินงานของผูประกอบการ มีดังนี้ 

• X-docking of Physical Flows: มีการวางแผนดานพ้ืนท่ี ท่ีตั้ง ในบริเวณรอบนอกของเมือง          
(ชานเมือง) เพ่ือรวบรวมสินคาท่ีมีขนาดเล็กจากหลายซัพพลายเออร เพ่ือขนสงและการกระจายถึง
ลูกคาปลายทาง 

• X-docking of Financial Flows: มีการวางแผนคํานวณดานตนทุนขนสง ในสวน Last mile ตอง
มีการคํานวณ Cost-Benefit ของแตละผูท่ีมีสวนไดสวนเสียในระบบโซอุปทานวาผูใดรับผิดชอบ
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ตนทุนในการขนสงและกระจายสินคาเปนเทาใด ท้ังนี้การคํานวณตนทุนของการขนสงตองคํานวณ
เปนรายกรณีไป 

• X-docking of Information Flows: มีการใชระบบสารสนเทศ การเชื่อมโยงหรือการติดตอ
ระหวางผูสงและลูกคา 

Triple P การดําเนินงานภาครัฐสวนทองถ่ิน มีดังนี้ 

• Policy on Sustainable Logistics (SULP) เชน ภาครัฐประกาศนโยบายชัดเจนท่ีแนวแนท่ีจะ
เขาสู Zero Emission Logistics 

• Procurement: Using Purchase Power ภาครัฐตองใชบริการ Hub (เปนลูกคาคนแรกของ 
Hub) คือ สินคาอุปโภคบริโภคท่ีมีการใชเปนประจําในองคกรภาครัฐ ภาครัฐใชอํานาจในการ
จัดซ้ือจากซัพพลายเออรท่ีมีคํานึงถึงสิ่งแวดลอม Zero Emission ใหเกิดการรวบรวมท่ี Hub กอน
นําสงมาถึงหนวยงาน  

• Promotion the solutions เชน ภาครัฐใหการสงเสริมประชาสัมพันธรวมมือในการดําเนินงาน
ตางๆ และมีการออกกฎระเบียบตางๆ เพ่ือใหสามารถดําเนินงานได 

 

การเริ่มโครงการในการตั้ง Hub (Initiative Hub) จําเปนตองเริ่มตนจากการคุยกับภาครัฐทองถ่ินและมี

การทํางานรวมกันระหวางผูประกอบการและภาครัฐตามหลักการ Triple P และ Triple X โดยในเมืองนั้นๆ 

ตองมีนโยบายท่ีจะลดมลภาวะอากาศเปนพิษ ลดการติดขัดของการจราจร  

  

2. ถอดบทเรียนแนวทางและรูปแบบการดําเนินธุรกิจของ CDC ของประเทศญ่ีปุน  

ในการศึกษาดูงานจากหนวยงานของประเทศญี่ปุน ระหวางวันท่ี 22-25 เมษายน 2562 โดยหนวยงาน

ท่ีเขาสํารวจ 4 แหง สามารถสรุปประเด็นสําคัญในการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคาเพ่ือพัฒนาระบบ          

โลจิสติกสการขนสงและกระจายสินคาในเขตเมือง ดังนี้ 

1. จุดมุงหมายเริ่มตนของการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคาเพ่ือการกระจายสินคาในเขต

เมือง (City Distribution Centre: CDC) 

ประเทศญ่ีปุนใหความสนใจและตระหนักถึงความสําคัญ ปญหาการจราจร การปลอยมลพิษท่ีสงผล

กระทบตอสิ่งแวดลอม รวมถึงปญหาการขาดแคลนทรัพยากรบุคคล (พนักงานขับรถ) ซ่ึงปญหาตางๆ เหลานี้ 

จึงทําใหเกิดรูปแบบ Business Model การบริหารจัดการการขนสงรวมกัน และรูปแบบการบริหารจัดการ

ตางๆ การใชเทคโนโลยีท่ีทันสมัยท่ีเขามาชวยใหกระบวนการทํางานเกิดประสิทธิภาพสูงสุด และลดปริมาณการ

ใชแรงงานคน   

ในชวงแรกๆ ของการเริ่มแนวคิดจะไดรับการเงินสนับสนุนจากทางภาครัฐกอน เม่ือเงินชวยเหลือ

สิ้นสุดลงไดทําการหาผูใหบริการขนสงสินคาท่ีเปนตัวกลาง เพ่ือเขามาบริหารจัดการและรับผิดชอบการสงมอบ

สินคาจากศูนยรวบรวมและกระจายสินคาใหกับลูกคาตอไป 
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2. ปจจัยในการจัดตั้ง CDC ใหประสบผลสําเร็จ (Critical Success Factors) 

การบริหารจัดการขนสงสินคาในเขตเมืองท่ีประเทศญี่ปุนสามารถทําแลวประสบความสําเร็จนั้น ปจจัย

ท่ีสนับสนุนใหเกิดความสําเร็จ ไดแก ความรวมมือและความสามัคคีของหนวยงานท่ีเก่ียวของ สามารถกลาวถึง

ปจจัยสําคัญในการจัดตั้ง CDC ใหประสบผลสําเร็จ มีดังนี้ 

1) เกิดความรวมมือกับผูมีสวนไดสวนเสีย ตั้งแตผูผลิต ซัพพลายเออร ภาครัฐสวนทองถ่ิน รานคาตางๆ 

และประชาชน ตองรวมมือกันในการท่ีจะสนับสนุนการจัดตั้ง CDC กลาวคือ ผูผลิตหรือซัพพลายเออร ก็ตอง

ยอมใหบริษัทขนสงสินคาท่ีทําหนาท่ีในการรับผิดชอบขนสงเพ่ือเขา CDC นั้นๆ มาทําหนาท่ีรับและสงสินคา 

ตองทําขอตกลงรวมกัน เพ่ือใหสามารถใชประโยชนกับ CDC มากท่ีสุด หรือแมกระท่ังรานคาหรือศูนยการคาใน

บริเวณนั้น ก็ตองจายคาบํารุงหรือคาบริการตางๆ ท่ีมีการกําหนดจาก CDC เปนตน  

2) บริษัทท่ีทําหนาท่ี JDS ขนสงสินคาจากจุดรวบรวม CDC ไปสงใหลูกคา จะตองเปนเพียงรายเดียว

เทานั้น เพ่ือเปนตัวแทนในการรวบรวมและรับสินคาจาก CDC กระจายใหกับลูกคาปลายทาง รานคาตางๆ โดย

บริษัทขนสงท่ัวไปจะตองทําสัญญารวมกับบริษัทท่ีไดสัมปทาน โดยยอมเสียคาบริการในการขนสงจาก CDC     

ไปยังลูกคาปลายทาง  

3) ภาครัฐทองถ่ินมีบทบาทรวมในการกําหนดมาตรการหรือขอกําหนดในการเขาใชพ้ืนท่ี เชน กําหนด

ชองสําหรับจอดรถขนสงสินคา โดยกําหนดเปนชวงเวลา หรือมีการกําหนด Time Window เพ่ือใหบริษัทขนสง

เขาและออกตรงตามเวลาท่ีกําหนด 

 4) แนวคิดการเลือกตําแหนงท่ีตั้งท่ีสําคัญ เหมาะกับการตั้งอยูในบริเวณยานการคา อาคารพาณิชย 

และเขตพ้ืนท่ีแออัด พบปญหาจราจรและเปนพ้ืนท่ีเขาถึงยาก โดย CDC ตองมีพ้ืนท่ีเขาออกสะดวก การจราจร

ไมแออัด มีถนนสายหลักเชื่อมตอ ใกลทางเขา-ออกทางดวน มีพ้ืนท่ีเพียงพอ พ้ืนท่ีอาคาร พ้ืนท่ีจอดรถ เปนตน 

โดยมีพ้ืนท่ีอยางนอย 1,000 ตารางเมตร 

3. รูปแบบการดําเนินธุรกิจของ CDC 

1) รูปแบบโครงขายการใหบริการ CDC 
การจัดตั้ง CDC เปนการเปลี่ยนรูปแบบการขนสง ท่ีจากเดิมทางบริษัทผูผลิตหรือซัพพลายเออรใช

รถบรรทุกขนาดใหญขนสินคาและกระจายใหกับลูกคาโดยตรง ซ่ึงตางคนตางขน แตการมีศูนย CDC จะ

เปลี่ยนเปนบริษัทขนสงรวบรวมสินคาจากทุกซัพพลายเออรไวท่ี CDC ของเมืองนั้นๆ กอน ซ่ึงในบริเวณนั้นจะมี

เพียงแหงเดียว มักจะอยูในพ้ืนท่ีศูนยการคา และอาคารหรือตึกสูงท่ีมีหลายชั้น แลวทาง CDC จะทําหนาท่ีคัด

แยก รวบรวม และกระจายสินคาไปยังลูกคาปลายทาง 

2) กิจกรรมการดําเนินงานของ CDC 
กิจกรรมการดําเนินงานหลักของ CDC ประกอบดวย 

การรับสินคา – จะรับสินคาจากผูใหบริการขนสงสินคาท่ีนําสินคาจากซัพพลายเออรสงท่ี CDC โดยในแต

ละกลองจะมีการระบุรานคาปลายทาง และมีการแบงพ้ืนท่ีในการจัดวางสินคาตามโซนของรานคา โดยใชเสน

แบง Layout และติดปายแสดงชื่อรานคา 
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การคัดแยกและรวบรวมสินคา - ทาง CDC จะทําการจัดเรียงสินคาท่ีไดจากบริษัทขนสงตางๆ โดย

คัดเลือกสินคาตามท่ีอยูของลูกคาปลายทาง และจัดเรียงสินคาข้ึนรถตามพ้ืนท่ีท่ีกําหนด 

 วางแผนและจัดสงสินคา – ทาง CDC จะกําหนดรอบในแตละวัน และวางแผนในการจัดสงตาม
ประเภทสินคาและท่ีอยูปลายทางของรานคานั้นๆ โดยมีรอบการขนสง 3 รอบตอวัน ดังนี้ รอบท่ี 1 เวลา 10.00 
น. รอบท่ี 2 เวลา 14.00 น. และรอบท่ี 3 เวลา 16.00 น. (ในกรณีท่ีลูกคาปลายทางไมสามารถระบุท่ีจัดสงให
ได จะนําสงอีกครั้งในชวง 18.30 น.)  
 

การจัดการโลจิสติกสยอนกลับ – มีการนํากลองเปลาของซัพพลายเออรท่ีใชสําหรับการจัดสงสินคาไป

ยังลูกคากลับมาท่ี CDC เพ่ือจัดเก็บและรวบรวมใหกับผูใหบริการขนสงในรอบหรือวันถัดไป เพ่ือนํากลับไปยัง

โรงงาน 
 

4.4 การวิเคราะหและจําแนกผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholder Analysis) 

จากผลการศึกษาของโครงการ คณะผูวิจัยไดนําเสนอแนวทางในการพัฒนาโครงสรางระบบโลจิสติกส

พ้ืนฐานในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลท่ีสําคัญ เพ่ือแกปญหาระยะยาว คือ ควรมีการสนับสนุนการ

จัดต้ังศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (City Distribution Centre: CDC) ภายในเขตเมือง เพ่ือใชเปนสถานท่ี

ในการรวบรวมสินคากอนกระจายเขาภายในเขตเมืองชั้นใน และการบริหารจัดการแบบ Joint Delivery 

System (JDS) รวมไปถึงการผลักดันใหเกิดการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสูทางรางและทางน้ํา (Shift 

Mode) เพ่ือใหเกิดการขนสงท่ีมีประสิทธิภาพ ท้ังนี้เพ่ือรองรับการไหลของสินคาในปจจุบันและแนวโนมการ

ขยายตัวของธุรกิจออนไลนในอนาคต ซ่ึงถือเปนแนวทางในการดําเนินโครงการใหม ยังไมเคยเกิดโครงการ

ลักษณะนี้มากอน ดังนั้นสิ่งท่ีควรตระหนักและทําการศึกษาตอไป คือ การวิเคราะหและจําแนกผูท่ีมีสวนไดสวน

เสียท่ีเก่ียวของกับโครงการนี้ใหครบทุกมิติ  

การวิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสียเปนเครื่องมือทางการจัดการท่ีเปนประโยชน ทําใหทราบวาผูมีสวนไดสวน

เสียกลุมใดมีความตองการอะไร การดําเนินการขององคกรจะสงผลกระทบอยางไรตอผูมีสวนไดสวนเสียแตละ

กลุม รวมท้ังจะตองทําอยางไรจึงจะสรางสมดุลระหวางผูมีสวนไดสวนเสียแตละกลุมได โดยยังคํานึงถึงอิทธิพล

ของผูมีสวนไดสวนเสียแตละกลุมท่ีมีตอองคกรดวย ซ่ึงในข้ันตอนการวิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสียตอโครงการ

ศึกษาหาตําแหนงท่ีตั้งท่ีเหมาะสมสําหรับการจัดตั้ง City Distribution Centre (CDC)  และการบริหารจัดการ

แบบ Joint Delivery System (JDS) คณะผูวิจัยเลือกใชวิธีการสัมภาษณ (Interview) และการประชุมกลุม 

(Focus Group Interview) โดยเชิญผูเก่ียวของและผูมีประสบการณเพ่ือวิเคราะหและจําแนกกลุมผูมีสวนได

สวนเสีย ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี้ 

ผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholder) ของโครงการนี้ มีหนวยงานท่ีมีสวนเก่ียวของกับการดําเนินงานพัฒนา

โครงการ ประกอบไปดวย 
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ตารางท่ี 4.12 หนวยงานท่ีเก่ียวของกับการดําเนินงานโครงการ 

หนวยงานท่ีเก่ียวของ  รายชื่อหนวยงาน 
หนวยงานภาครัฐ  1. สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 

2. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข.) 
3. กรมการขนสงทางบก 
4. เทศบาลนคร ในเขตพ้ืนท่ีท่ีกําหนด 
5. บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด 
6. การรถไฟแหงประเทศไทย  

หนวยงานภาคเอกชน  1. สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย 
2. บริษัทผูประกอบการขนสง (Third Party Logistics) 
3. รานคา 

 

จากการประชุมระดมสมองของกลุมผูมีสวนไดสวนเสียและการจําแนกแยกประเภทของผูมีสวนไดสวนเสีย

ตอโครงการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC และการขนสงรวม JDS กระบวนการสามารถสรุปกลุม

ผูมีสวนไดสวนเสียออกเปน 2 กลุม มีรายละเอียดดังนี้ 

ตารางท่ี 4.13 ผูมีสวนไดสวนเสียตอโครงการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC และการขนสงรวม 

JDS 

กลุมผูมีสวนไดสวน
เสีย 

ผูมีสวนไดสวนเสีย รายละเอียด 
ผลกระทบ/
ผลประโยชน 

กลุมผูมีสวนไดสวน
เสียโดยตรง 
(Primary 
Stakeholder) 
 

สํานักผังเมือง 
กรุงเทพมหานคร 

เปนผูมีสวนเก่ียวของกับนโยบาย (Policy) 
ในดานการกําหนดกิจกรรมและจัดสรรพ้ืนท่ี
ในแตละโซน ซ่ึงในโครงการนี้เก่ียวของโดย
เปนหนวยงานท่ีพิจารณาตําแหนงพ้ืนท่ีท่ี
สามารถสรางเปนศูนยรวบรวมและกระจาย
สินคาได  

+ 

สํานักงานนโยบายและ
แผนการขนสงและจราจร 

เปนผูมีสวนเก่ียวของกับนโยบาย (Policy) 
ในดานการกําหนดแผนและนโยบายท่ี
เก่ียวของกับการขนสงมวลชนและการขนสง
สินคาและอ่ืนๆ ซ่ึงในโครงการนี้เก่ียวของ
โดยจะเปนหนวยงานท่ีชวยผลักดันเปน
นโยบาย 

+ 

กรมการขนสงทางบก เ ป น ผู มี ส ว น เ ก่ี ย ว ข อ ง กั บก า ร พัฒน า
โครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือรองรับภาคการขนสง  
ซ่ึงในโครงการนี้เก่ียวของโดยจะเปน 
หนวยงานหลักในบทบาทการสรางศูนย
รวบรวมและกระจายสินคา รวมถึงเปน 

+ 
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ตารางท่ี 4.13 ผูมีสวนไดสวนเสียตอโครงการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC และการขนสงรวม 

JDS (ตอ) 

กลุมผูมีสวนไดสวน
เสีย 

ผูมีสวนไดสวนเสีย รายละเอียด 
ผลกระทบ/
ผลประโยชน 

 

 หนวยงานในการออกขอกําหนดในการเขา
ใชและท่ีเก่ียวของกับการขนสง 

 

สมาคมขนสงสินคาและ         
โลจิสติกสไทย 

เปนหนวยงานท่ีมีเครือขายสมาชิกภาคการ
ขนสง เพ่ือแลกเปลี่ยนและพัฒนากิจกรรม
ตางๆรวมกัน มีสวนในการรวมแสดงความ
คิดเห็นในการพัฒนาและเปนผูใชประโยชน
จากโครงการนี้ คือ จะเปนผูใชบริการใน
ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ใน
อนาคต 
 

+/- 

บริษัทผูประกอบการ
ขนสง (Third Party 
Logistics) 

กลุ มบริ ษัทผู ประกอบการขนส งสินค า
ภายในประเทศ ท่ีปจจุบันมีกลุ มลูกค า
ปลายทางอยูในเขตกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
และเปนผูใชประโยชนจากโครงการนี้ คือ 
จะเปนผู ใชบริการในศูนยรวบรวมและ
กระจายสินคา CDC ในอนาคต 

+/- 

บริษัท ไปรษณียไทย 
ดิสทริบิวชั่น จํากัด 

เปนบริษัทขนสงขนาดใหญท่ีใหบริการขนสง
จดหมาย ไปรษณีย สินคาตางๆ และบริการ 
e-Commerce Logistics ในระดับประเทศ 
ซ่ึงในโครงการนี้เก่ียวของ คือ บริษัทจะเปน
ผูใชบริการในศูนยรวบรวมและกระจาย
สิ นค า  CDC ในอนาคต  ห รื ออ าจ เป น
ทางเลือกเพ่ือใชศักยภาพของคลังสินคาของ
บริษัทเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 
CDC ก็เปนได 

+/- 

การรถไฟแหงประเทศไทย เปนผูท่ีมีสวนเก่ียวของกับโครงการนี้คือ เปน
เจาของพ้ืนท่ีศักยภาพ ท่ีโครงการไดผลการ
เลือกตําแหนง สวนใหญในลําดับตนๆ จะ
เปนพ้ืนท่ีของการรถไฟแหงประเทศไทย   

+/- 

กลุมผูมีสวนไดสวน 
เสียทางออม  
(Secondary 
Stakeholder) 

เทศบาลนคร ในสวนของเทศบาลนคร ถือเปนกลุมผูมีสวน
ได ส วน เสี ยทางออม ซ่ึ ง ในโครงการนี้
เก่ียวของโดยจะเปนหนวยงานท่ีสนับสนุน
และกําหนดมาตรการในการขนสงสินคาใน
แตละเขตเมือง 

+ 
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ตารางท่ี 4.13 ผูมีสวนไดสวนเสียตอโครงการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC และการขนสงรวม 

JDS (ตอ) 

กลุมผูมีสวนไดสวน
เสีย 

ผูมีสวนไดสวนเสีย รายละเอียด 
ผลกระทบ/
ผลประโยชน 

 รานคา ในสวนของรานคา ถือเปนผูไดประโยชนจาก
โครงการทางออม ซ่ึงในโครงการนี้จะชวยให
รานคาตางๆ เกิดความสะดวกสบายมากข้ึน 
สามารถรับสินคาจากบริ ษัทขนสงดวย
ความถ่ีท่ีลดลงจากเดิม 

+ 

ประชาชน  ในสวนของประชาชน ถือเปนผูไดประโยชน
จากโครงการทางออม คือ ปญหาดานมลพิษ
ทางอากาศจะลดลง เนื่องจากจํานวนรถ
ขนสงท่ีวิ่งเขาเมืองลดลง ทําใหประชาชนมี
คุณภาพชีวิตท่ีดีข้ึน  

+ 

 

 

 

 

ภาพท่ี 4.19 หนวยงานท่ีมีสวนเก่ียวของกับโครงการ 

 

 

4-34 
 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 

 
กลุมผูมีสวนไดสวนเสียโดยตรง (Primary Stakeholders) 

1. สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร 

บทบาทท่ีเก่ียวของกับโครงการนี้ :  

สํานักผังเมือง กรุงเทพมหานคร เปนหนวยงานท่ีทําหนาท่ีในการกําหนดการจัดการผังเมืองรวมของ

กรุงเทพฯ และปริมณฑล ตลอดจนการปรับปรุงผังเมือง เพ่ือใหกรุงเทพฯ มีผังเมืองรวมท่ีสอดคลองกับสภาพ

ขอเท็จจริง และมีประสิทธิภาพในการพัฒนามากยิ่งข้ึน โดยทําหนาท่ีในการศึกษาขอมูลและวิเคราะหพ้ืนท่ี

ตางๆ เพ่ือจัดสรรและระบุกิจกรรมท่ีเกิดข้ึนใหเหมาะสมกับเขตพ้ืนท่ีนั้นๆ สําหรับโครงการนี้เก่ียวของโดยตรง

กับสํานักผังเมือง เนื่องจากเก่ียวของกับการเลือกพ้ืนท่ีในการพัฒนาเพ่ือสรางศูนยรวบรวมและกระจายสินคา

ภายในเขตกรุงเทพฯ ซ่ึงผลการเลือกพ้ืนท่ีนี้ จะตองอยูในเขตพ้ืนท่ีท่ีสํานักผังเมืองไดกําหนดตามความเหมาะสม 

และสอดคลองกับขอกําหนดดานผังเมืองท่ีมีอยูในปจจุบัน 

ผลกระทบ-ผลประโยชน : 

ผลประโยชนสําหรับโครงการนี้ คือ ผลการศึกษาจากโครงการนี้สามารถนําผลไปใชเพ่ือเปนผลประเมิน

หรือเปนขอมูลผนวกประกอบการรางผังเมืองรวมกรุงเทพมหานคร ใหสอดคลองกับแนวโนมกิจกรรมท่ีเกิดข้ึน

ในอนาคตได และยังไมพบผลกระทบตอโครงการกับหนวยงาน 

2. สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร 

บทบาทท่ีเก่ียวของกับโครงการนี้ :  

สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร (สนข) เปนหนวยงานท่ีทําหนาท่ีศึกษา วิเคราะห 

และจัดทําแผนหลัก แผนแมบท แผนการลงทุนดานการขนสงและจราจรในระดับประเทศ ประกอบกับการ

เสนอแนะนโยบายและกําหนดมาตรการ มาตรฐานดานการจัดระบบการจราจรทางบกใหสอดคลองกับแผน

หลักดานการขนสงและจราจร สําหรับโครงการนี้เก่ียวของคือเปนหนวยงานท่ีเปนตัวแทนในการนําผลการวิจัย

ผลักดันไปสูนโยบายและชวยใหเกิดเปนกิจกรรมหรือแผนปฏิบัติการในแผนยุทธศาสตรตอไป  

ผลกระทบ-ผลประโยชน : 

ผลประโยชนสําหรับโครงการนี้ คือ ผลการศึกษาจากโครงการนี้สามารถนําผลไปใชเพ่ือเปนแนวทางใน

การกําหนดแผนปฏิบัติการในแผนยุทธศาสตรหรือโครงการท่ีเก่ียวของ ไดแก โครงการพัฒนาระบบขนสงและ

จราจรท่ีมีประสิทธิภาพ (Transport Efficiency) หรือโครงการท่ีเก่ียวของกับการแกปญหาการจราจรติดขัดใน

เขตเมือง หรือโครงการลดมลพิษกาซคารบอนไดออกไซด (CO2) เปนตน และยังไมพบผลกระทบตอโครงการ

กับหนวยงาน 
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3. กรมการขนสงทางบก 

บทบาทท่ีเก่ียวของกับโครงการนี้ :  

กรมการขนสงทางบก เปนหนวยงานท่ีทําหนาท่ีในควบคุมและจัดระเบียบการขนสงทางถนน โดย

สามารถกํากับ ดูแล ตรวจสอบ ขอรวมมือ และประสานงานกับ หนวยงานอ่ืนท่ีเก่ียวของ เพ่ือใหมีการปฏิบัติ

ตามกฎหมาย และระบบการขนสงทางบกเกิดความคลองตัว สะดวก รวดเร็ว ท่ัวถึง และปลอดภัย และมีหนาท่ี

ในการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานเพ่ือรองรับภาคการขนสง ซ่ึงในโครงการนี้เก่ียวของคือเปนหนวยงานหลักท่ีมี

บทบาทและอํานาจหนาท่ีในการสรางศูนยรวบรวมและกระจายสินคา รวมถึงเปนหนวยงานในการออก

ขอกําหนดในการเขาใชและท่ีเก่ียวของกับการขนสง 

ผลกระทบ-ผลประโยชน : 

ผลประโยชนสําหรับโครงการนี้ คือ ผลการศึกษาจากโครงการนี้สามารถนําผลไปใชเพ่ือเปนแนวทางใน

แผนการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงสินคาภายในเขตเมืองในอนาคต และยังไมพบผลกระทบตอ

โครงการกับหนวยงาน 

4. สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย 

บทบาทท่ีเก่ียวของกับโครงการนี้ :  

สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย เปนหนวยงานท่ีมีเครือขายสมาชิกภาคการขนสงในภาคเอกชน       

ท่ีประกอบดวยกลุมบริษัทขนาดเล็กและขนาดกลางท่ีเปนบริษัทขนสงสินคา ซ่ึงในโครงการนี้เก่ียวของคือ         

มีสวนรวมในการแลกเปลี่ยนและพัฒนากิจกรรมตางๆ รวมกัน รวมถึงมีสวนในการรวมแสดงความคิดเห็นกับ

โครงการและเปนผูรับผลประโยชนจากโครงการนี้ 

ผลกระทบ-ผลประโยชน : 

ผลประโยชนสําหรับโครงการนี้ คือ สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย ถือเปนกลุมผูใชประโยชน 

หากเกิดการสรางศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ภายในเขตเมือง ซ่ึงสมาคมฯ จะไดรับประโยชนโดยตรง 

เนื่องจากแนวคิดการจัดตั้งศูนยรวบรวมสินคาในเขตเมือง จะชวยใหสามารถลดตนทุนการขนสง และเกิดการ

ขนสงแบบมีประสิทธิภาพ โดยการบูรณาการการรวมขนสงกันภายในกลุมบริษัทภายในสมาคมฯ สวน

ผลกระทบตอโครงการกับหนวยงานท่ีอาจเกิดข้ึน คือ การตกลงผลประโยชนรวมกันในกรณีเกิดการขนสงรวม 

5. บริษัทผูประกอบการขนสง (Third Party Logistics) 

บทบาทท่ีเก่ียวของกับโครงการนี้ :  

กลุมบริษัทผูประกอบการขนสงสินคาภายในประเทศ ท่ีปจจุบันมีกลุมลูกคาปลายทางอยูในเขต

กรุงเทพฯและปริมณฑล ซ่ึงในโครงการนี้เก่ียวของ คือ จะเปนผูใชบริการในศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 

CDC ในอนาคต 
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ผลกระทบ-ผลประโยชน :  

ผลประโยชนสําหรับโครงการนี้ คือ ผูประกอบการขนสง เปนผูมีสวนรวมโดยตรงหากมีศูนยรวบรวม

และกระจายสินคา CDC ภายในเขตเมือง โดยการเปลี่ยนรูปแบบจากการขนสงเดิมท่ีเปนการขนสงแบบแยกกัน 

จะเปลี่ยนมารวมกันท่ี CDC กอน เพ่ือลดปริมาณการขนสงไมเต็มคันกอนเขาเมือง และเปนผูใชบริการใน

แพลตฟอรมการขนสงรวม JDS ซ่ึงจะชวยลดตนทุนในการขนสงใหกับบริษัทผูประกอบการขนสงรายยอยได  

สวนผลกระทบตอโครงการกับหนวยงานท่ีอาจเกิดข้ึน คือ อาจกอใหเกิดการแยงลูกคากันเอง และการตกลง

ผลประโยชนรวมกันในกรณีเกิดการขนสงรวม 

6. บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวช่ัน จํากัด 

บทบาทท่ีเก่ียวของกับโครงการนี้ :  

บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด ถือเปนบริษัทขนสงขนาดใหญท่ีใหบริการขนสงจดหมาย 

ไปรษณีย สินคาตางๆ และบริการ e-Commerce Logistics ในระดับประเทศ ซ่ึงในโครงการนี้เก่ียวของ        

คือ บริษัทจะเปนผูใชบริการในศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในอนาคต หรืออาจเปนทางเลือกเพ่ือใช

ศักยภาพของคลังสินคาของบริษัทเปนศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ก็เปนได  

ผลกระทบ-ผลประโยชน : 

ผลประโยชนสําหรับโครงการนี้ คือ บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด จะมีคลังสินคาเพ่ิมข้ึน เพ่ือ

ทําการรวบรวมและกระจายสินคาภายในกรุงเทพฯ และปริมณฑลไดอยางมีประสิทธิภาพ หรือแมกระท่ัง

สามารถมีกลุมลูกคาเพ่ิมมากข้ึน โดยการรับรวมขนสงในเสนทางท่ีเหมาะสม เนื่องจากบริษัทเองมีทรัพยากรท่ี

พรอมและมีประสิทธิภาพ มีรถขนสงสินคาท้ัง 4 ลอ 6 ลอและขนาดใหญ ท่ีพรอมจะใหบริการในการรับ-สง

สินคาใหกับผูประกอบการขนสงรายอ่ืนได หรืออาจจะแชรโหลดรวมกับบริษัทขนสงรายอ่ืนๆ เพ่ือลดตนทุนใน

การขนสง หากมีการขนสงเองท่ีไมเต็มคันในบางเสนทาง สวนผลกระทบตอโครงการกับหนวยงานท่ีอาจเกิดข้ึน 

คือ อาจกอใหเกิดการแยงลูกคากันเอง และการตกลงผลประโยชนรวมกันในกรณีเกิดการขนสงรวม 

7. การรถไฟแหงประเทศไทย  

บทบาทท่ีเก่ียวของกับโครงการนี้ :  

การรถไฟแหงประเทศไทย ถือเปนหนวยงานภาครัฐท่ีมีความสําคัญตอโครงการนี้ คือ เปนเจาของพ้ืนท่ี 

เนื่องจากผลการศึกษาของโครงการพบวาตําแหนงท่ีตั้งท่ีมีศักยภาพในการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 

CDC สวนใหญเปนพ้ืนท่ีของการทางรถไฟแหงประเทศไทย ไดแก 1. พ้ืนท่ีบริเวณ เพชรบุรี ซอย 15 (ฝงพญา

ไท)  2. พ้ืนท่ีบริเวณพหลโยธิน และ 3. พ้ืนท่ีบริเวณมักกะสัน อยางไรก็จากการนําเสนอผลการศึกษาและเขาไป

สัมภาษณพบวาพ้ืนท่ีของการรถไฟแหงประเทศไทยในบริเวณดังกลาวนี้มีการพัฒนาท่ีดินบริเวณรางรถไฟอยู

บางสวน และมีการใหเชาสัมปทานไปแลว แตอยางไรก็ตามตองอาศัยภาครัฐท่ีมีบทบาทหนาท่ีในการกําหนด

นโยบายหรือแผนการขอใชพ้ืนท่ีดังกลาวใหเกิดประโยชนก็สามารถทําได   
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ผลกระทบ-ผลประโยชน:  

 ผลประโยชนสําหรับโครงการนี้ คือ การรถไฟแหงประเทศไทย เกิดการพัฒนาท่ีดินท่ีเกิดประโยชน 

และไดคาเชาสถานท่ี กอใหเกิดรายไดกับภาครัฐ ผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึน คือ เนื่องจากโครงการเปนโครงการท่ี

พัฒนาภาคการขนสงในธุรกิจขนาดเล็กไปจนถึงกลาง ในบางครั้งอาจจะไดรับคาเชาท่ีต่ํากวาการใหสัมปทานกับ

บริษัทเอกชน  

กลุมผูมีสวนไดสวนเสียทางออม (Secondary Stakeholder) 

1. เทศบาลนคร ในเขตพ้ืนท่ีท่ีกําหนด 

บทบาทท่ีเก่ียวของกับโครงการนี้ :                                                                            

เทศบาลนคร จะเปนหนวยงานท่ีสงเสริม พัฒนา อํานวยความสะดวกงานในทองถ่ินของตนเองใหมี 

ความสะดวกเรียบรอย รวมไปถึงการดูแล ควบคุม รักษาอาคารและท่ีสาธารณะตอสวนรวม รวมถึงจะเปน

หนวยงานท่ีสนับสนุนและกําหนดมาตรการในการขนสงสินคาในแตละเขตเมือง เพ่ือใหเอ้ือประโยชนตอ

โครงการมากท่ีสุด  

ผลกระทบ-ผลประโยชน:  

ผลประโยชนสําหรับโครงการนี้ คือ เทศบาลนครจะสามารถดําเนินการออกนโยบาย กําหนดมาตรการ 

มาตรฐานดานการจัดระบบการจราจรทางบกใหสอดคลองกับโครงการเม่ือมีการจัดตั้งศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคา CDC และยังไมพบผลกระทบตอโครงการกับหนวยงาน 

2. รานคา  

บทบาทท่ีเก่ียวของกับโครงการนี้ :  

ในสวนของรานคา บทบาทท่ีเก่ียวของถือเปนกลุมท่ีไดรับประโยชนจากโครงการทางออม 

ผลกระทบ-ผลประโยชน : 

ผลประโยชนสําหรับโครงการนี้ คือ จะชวยใหรานคาตางๆ เกิดความสะดวกสบายมากข้ึน สามารถรับ

สินคาจากบริษัทขนสงดวยความถ่ีท่ีลดลงจากเดิมในบางครั้ง เนื่องจากการเกิด Consolidate และเกิดการรวม

ขนสงสินคาในบางเสนทาง  

3. ประชาชน 

บทบาทท่ีเก่ียวของกับโครงการนี้ :  

ในสวนของประชาชน บทบาทท่ีเก่ียวของถือเปนกลุมท่ีไดรับประโยชนจากโครงการทางออม  

ผลกระทบ-ผลประโยชน : 

ผลประโยชนสําหรับโครงการนี้ คือ ปญหาดานมลพิษทางอากาศจะลดลง เนื่องจากจํานวนรถขนสงท่ี

วิ่งเขาเมืองลดลง ทําใหประชาชนและสังคมเองมีคุณภาพชีวิตท่ีดีข้ึน การคมนาคม หรือการจราจรในเขตเมือง

จะดีข้ึน  
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ในอีกมิติหนึ่งการวิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสีย เปนเครื่องมือท่ีสําคัญในการวิจัยท่ีมุงเนนไปถึงการศึกษา

ลักษณะของผูท่ีมีสวนไดสวนเสีย ไมวาจะเปนจุดมุงหมาย จุดยืน ความตองการ ความสนใจ องคประกอบกลุม 

อํานาจหนาท่ี อิทธิพลและความสัมพันธระหวางผูท่ีมีสวนไดสวนเสียอ่ืนๆ เพ่ือนํามาใชในการทําความเขาใจใน

ระบบหรือหนวยงาน เพ่ือการวางแผนพัฒนาองคกร วางนโยบายและกลวิธีท่ีทําใหนโยบายดังกลาวประสบ

ผลสําเร็จ ดังนั้นจากการศึกษาและวิเคราะหผูมีสวนไดสวนเสียในโครงการศึกษาหาตําแหนงท่ีตั้งท่ีเหมาะสม

สําหรับการจัดต้ัง City Distribution Centre (CDC)  และการบริหารจัดการแบบ Joint Delivery System 

(JDS) สามารถสรุปผลการวิเคราะหไดดังภาพท่ี 4.20 

หากวิเคราะหความสัมพันธระหวางความสนใจกับการมีอํานาจท่ีมีตอโครงการ จะแบงออกเปน 4 กลุม 

ดังนี้  

 

ภาพท่ี 4.20 ความสัมพันธระหวางความสนใจกับการมีอํานาจท่ีมีตอโครงการ 

 

กลุมท่ี 1 บุคคลหรือองคกรท่ีมีอํานาจมากและมีความสนใจมาก 

  (High power –High interest = Manage closely): เปนกลุมผูมีอํานาจมากและสําคัญมาก ตอ

ประเด็นหรือโครงการ กลาวคือ เปนผูท่ีมีอํานาจตัดสินใจ มีงบประมาณ และมีบทบาทภารกิจรับผิดชอบตอ

ประเด็นนั้นโดยตรง ดังนั้นตองสรางการมีสวนรวมตั้งแตเริ่มโครงการ และทํางานรวมกันอยางใกลชิด เพ่ือให

เกิดความเขาใจ ความเปนเจาของ โดยแสวงหาแนวทางท่ีกอใหเกิดประโยชนรวมกันของทุกฝายใหได โดยกลุม

ผูมีสวนไดสวนเสียโดยตรงของโครงการนี้ ไดแก สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กรมการ

ขนสงทางบก 

 

บรษัิท ไปรษณียไ์ทยดสิทรบิิวชั่น จาํกดั 
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กลุมท่ี 2 บุคคลหรือองคกรท่ีมีอํานาจมากแตสนใจเกี่ยวกับโครงการไมมาก 

 (High power – Low interest = Manage closely = Keep satisfied) :  เปนกลุมผูมีอํานาจ

มาก แตสนใจเก่ียวกับโครงการไมมากนัก กลาวคือ อาจไมใชผูเก่ียวของโดยตรง แตมีอํานาจหนาท่ีในการยับยั้ง 

คัดคาน หรือเปลี่ยนแปลงการดําเนินงาน ดังนั้นจึงตองรักษาสัมพันธภาพอันดี และสื่อสารแจงขาวสารความ

คืบหนาใหทราบเปนระยะ เพ่ือเปนการใหเกียรติ และเปนแรงสนับสนุนการดําเนินงานในมิติตางๆ โดยกลุมผูมี

สวนไดสวนเสียในกลุมนี้ ไดแก สํานักผังเมือง การรถไฟแหงประเทศไทย 

กลุมท่ี 3 บุคคลหรือองคกรท่ีมีอํานาจนอยแตมีความสนใจมาก 

 (Low power –High interest =keep informed): เปนกลุมผู ท่ีมีอํานาจนอย แตสําคัญมาก            

ตอประเด็นหรือพ้ืนท่ีนั้น กลาวคือ เปนกลุมเปาหมายท่ีอาจมีสวนไดหรือเสียประโยชนจากการดําเนินงาน        

แตขาดโอกาสในการในการแสดงความคิดเห็น และไมมีอํานาจในการตัดสินใจไมวาจะเปนในเชิงนโยบายหรือ

ปฏิบัติ ดังนั้นจึงควรเปดโอกาสหรือสรางพ้ืนท่ีใหกลุมนี้ไดเขามามีสวนรวมใหมากท่ีสุด โดยกลุมผูมีสวนไดสวน

เสียในกลุมนี้ ไดแก สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย บริษัทผูประกอบการขนสง (Third Party Logistics) 

บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด  

กลุมท่ี 4 บุคคลหรือองคกรท่ีมีอํานาจนอยและมีความสนใจนอย 

 (Low power – Low interest = Monitor) : เปนผูมีอํานาจนอย และสําคัญนอย ตอประเด็น

หรือพ้ืนท่ีนั้น กลาวคือ เปนผูท่ีไมใชกลุมเปาหมาย และไมไดรับผลกระทบจากการดําเนินงานโดยตรงจาก

โครงการ อยางไรก็ตาม ดังนั้นจําเปนตองใสใจติดตามความเคลื่อนไหว และผลกระทบท่ีอาจจะเกิดข้ึนกับกลุม

เหลานี้เพ่ือสามารถแกไขไดอยางทันทวงที โดยกลุมผูมีสวนไดสวนเสียในกลุมนี้ ไดแก รานคา เทศบาลนคร 

และประชาชน 
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บทท่ี 6  
การจัดการโลจิสติกสในเขตเมืองสําหรับสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

 
6.1  ท่ีมาและความสําคัญ 

6.1.1 ระบบโลจิสติกสและโซอุปทานสินคาควบคุมอุณหภูมิ 
การจัดการกระบวนการและการดําเนินการตางๆ สําหรับสินคากลุมวัตถุดิบอาหารและอุตสาหกรรม

อาหารแปรรูป หรืออุตสาหกรรมอ่ืนๆ เชน ยา วัคซีน หรือ สารเคมีบางรายการ จําเปนตองไดรับการควบคุม
อุณหภูมิ และความชื้นสัมพัทธ ตลอดเสนทางการไหลในโซอุปทาน เพ่ือคงคุณภาพของสินคาเหลานั้นใหได
มาตรฐาน ตั้งแตการไหลของวัตถุดิบจากผูจัดจําหนายวัตถุดิบตนน้ําไปยังโรงงานผูผลิต การกระจายและจัดเก็บ
สินคาแปรรูปไปยังศูนยคาสงหรือคาปลีก ไปจนถึงผูบริโภคปลายทาง การดําเนินกิจกรรมโลจิสติกสสําหรับ
สินคาท่ีตองการควบคุมอุณหภูมิ (โซอุปทานอาหารและผลิตภัณฑสินคาทางการเกษตร) สามารถเขียน
องคประกอบไดดังภาพท่ี 6.1 
 

เกษตรกร ชาวสวน 

ฟารมสัตว บอเล้ียง
โรงงานแปรรูป

คลังสินคาแชเย็น

หองเย็น

ตลาด ซูเปอรมารเก็ต 

รานอาหาร โรงแรม
ผูบริโภค

ขนสง ขนสง

ขนสงขนสง ขนสง ขนสง

เพาะปลูก เพาะเลี้ยง 

จัดเก็บ
ผลิต จัดเก็บ

จัดเก็บ จัดเก็บ แปรรูป ขาย จัดเก็บ บริโภค

ทาเรือ ทาอากาศยาน

นําเขา ขนสง 

คลังสินคาปลอดภาษี
ขนสง ขนสง

 
ภาพท่ี 6.1 โซอุปทานความเย็นของโซอุปทานอาหารและผลิตภัณฑสินคาทางการเกษตร 
(ดัดแปลงจาก ASEAN-Japan Transport Partnership, 2018, ASEAN-Japan Guidelines on  

Cold Chain Logistics) 

 
เม่ือพิจารณาโดยท่ัวไป โซอุปทานหรือโซความเย็นจะเริ่มตั้งแตเกษตรกร ชาวสวน ฟารมสัตวหรือ     

บอเลี้ยง ท่ีจะทําการเพาะปลูก หรือดําเนินการหลังเก็บเก่ียวในเบื้องตน จากนั้นทําการจัดสงผลิตภัณฑดังกลาว
เขาสูโรงงาน ไมวาจะเปนโรงชําแหละ หรือโรงงานแปรรูปตางๆ ท่ีอาจจะทําการแปรรูปสินคาทางการเกษตรใน
เบื้องตน เชน แลเปนชิ้นสวนเพ่ือสงจําหนาย หรือแปรรูปเปนผลิตภัณฑสําเร็จรูป หลังจากนั้นจะทําการขนสง
สินคาท่ีตองควบคุมอุณหภูมิไปยังคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิ หรือหองเย็น โดยในการขนสงจะตองใช
ยานพาหนะท่ีสามารถปรับอุณหภูมิใหเหมาะสมกับสินคาขนสงแตละประเภทได และท่ีคลังสินคาหรือหองเย็น
จะทําการจัดเก็บสินคาตางๆ ในชวงอุณหภูมิท่ีเหมาะสมสําหรับสินคาแตละประเภท และเม่ือมีคําสั่งซ้ือจาก
ตลาด ซุปเปอรมารเก็ต รานอาหาร หรือโรงแรมตางๆ ผูกระจายสินคาจะทําการกระจายสินคาแชเย็นไปตาม
หนวยงานตางๆ ตามท่ีไดรับคําสั่งซ้ือ โดยบริษัทขนสงสินคามักจะเปนผูรับผิดชอบดําเนินการในการขนสงสินคา
แชเย็น ซ่ึงในโซความเย็นในโซอุปทานธุรกิจท่ีขายสินคาใหกับองคกรหรือหนวยงาน (Business to Business – 
B2B) การควบคุมและตรวจติดตามอุณหภูมิจะสามารถกระทําไดอยางตอเนื่องไมขาดชวงตั้งแตเกษตรกร 
โรงงาน คลังสินคาแชเย็นจนกระท่ังถึงตลาดตางๆ หากสายโซความเย็นขาดชวงไปในข้ันตอนใดข้ันตอนหนึ่ง 
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หรืออุณหภูมิในการดําเนินการไมเปนไปตามอุณหภูมิท่ีควบคุมของสินคานั้นๆ จะทําใหเกิดความเสียหายกับ
สินคาเปนอยางมาก โดยอาจสงผลตอคุณภาพ และอายุการเก็บรักษาของสินคาใหสั้นลง 

6.1.2  แนวโนมการขยายตัวของอุปสงคกลุมธุรกิจอาหาร 
ปจจุบัน ความเชื่อมโยงท้ังในดานเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองของประเทศตางๆ ท่ัวโลกในยุค      

โลกาภิวัตน มีบทบาทสําคัญตอการเปลี่ยนแปลงหวงโซอาหารและภาวะโภชนาการท้ังในและตางประเทศ การ
เปลี่ยนแปลงปจจัยอุปสงคอาหาร (Food Demand) ไมวาจะเปนการเพ่ิมข้ึนของรายได การเติบโตของความ
เปนเมือง (Urbanisation) และความเรงรีบมีผลใหเกิดการเปลี่ยนแปลงปจจัยดานการรับประทานอาหาร       
ทําใหผูบริโภคตองการความสะดวกสบายและความรวดเร็วมากยิ่งข้ึน จากพฤติกรรมการบริโภคท่ีเปลี่ยนไปจึง
เกิดการขยายตัวของรานสะดวกซ้ือและรานคาปลีก ทําใหผูบริโภคสามารถเขาถึงอาหารแปรรูปประเภทตางๆ 
ไดงายข้ึน สงผลใหเกิดการขยายตัวของอุตสาหกรรมอาหารสําเร็จรูปแชแข็ง (Frozen Ready Meals) เติบโต
ข้ึนตามไปดวย โดยปจจุบันอาหารสําเร็จรูปแชแข็งมีสวนแบงตลาดมากถึงประมาณ 3 ใน 4 ของตลาดอาหาร
ปรุงสําเร็จพรอมรับประทานท้ังหมดในประเทศไทย แสดงดังภาพท่ี 6.2 

 

 
ภาพท่ี 6.2 สวนแบงการตลาดสินคาและมูลคาและแนวโนมการเติบโต 

ของตลาดอาหารปรุงสําเร็จพรอมรับประทานในประเทศไทย  
(ท่ีมา: ศูนยวิจัยเศรษฐกิจและธุรกิจ ธนาคารไทยพาณิชย) 

 
จากผลการศึกษาการเติบโตของอาหารแปรรูปแชแข็งของไทยโดย Euromonitor พบวาในชวง       

พ.ศ. 2552-2556 อัตราการเติบโตของตลาดอาหารแปรรูปมีการขยายตัวเชิงปริมาณเฉลี่ยรอยละ 7.94 ตอป 
และมีอัตราการขยายตัวเชิงมูลคาเฉลี่ยรอยละ 8.73 ตอป (ภาพท่ี 6.3) ซ่ึงเปนผลจากในตลาดท่ีมีการกระตุน
อยางตอเนื่องท้ังจากการพัฒนารูปแบบอาหารแชแข็งใหมีหลากหลายและดานการวางจําหนายผลิตภัณฑใน
รานคาปลีกสมัยใหมท่ีทําใหผูบริโภคสามารถเลือกซ้ือไดสะดวกมากยิ่งข้ึน ซ่ึงจากการคาดการณพบวาใน       
พ.ศ. 2557 การผลิตอาหารแชแข็งแปรรูปในประเทศไทยนั้นจะเพ่ิมข้ึนจาก 63,141 ตัน เปน 68,865 ตัน หรือ
มีมูลคาเปน 14,020 ลานบาท และใน พ.ศ.2560 คาดการณวามูลคาอาหารแปรรูปจะเพ่ิมสูงข้ึนเปน 16,944 
ลานบาท และมีปริมาณการบริโภคสูงถึง 75,177 ตัน เม่ือพิจารณาจากมูลคาการตลาด สวนแบงตลาด และ
อัตราการขยายตัวของตลาดอาหารแปรรูปแตละประเภทพบวาใน พ.ศ. 2555 อัตราการเติบโตของอาหารทะเล
แปรรูปแชแข็งพบมากท่ีสุด เทากับรอยละ 15.02 รองลงมาเปนอาหารพรอมรับประทานแชแข็งท่ีมีอัตราการ
เติบโตเทากับรอยละ 14.48 แตเม่ือเปรียบเทียบสวนแบงการตลาดแลวพบวาอาหารแชแข็งพรอมรับประทานมี
สวนแบงการตลาดมากท่ีสุดท้ังใน พ.ศ. 2555 และ 2556 เทากับรอยละ 29.03 และ 30.05 ตามลําดับ 
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ภาพท่ี 6.3 มูลคาตลาดอาหารแปรรูปแชแข็งและปริมาณการบริโภคในประเทศไทย ป ค.ศ. 2009-2017  

(ท่ีมา: ฐานขอมูล Euromonitor International, 2013) 
 
นอกจากนี้ กลุมธุรกิจอาหารประเภทพรอมรับประทาน (Ready-to-Eat) ก็นับวามีการเติบโตอยาง

มากดวยเชนกัน ตัวอยางเชน อาหารกลองแชแข็ง ตรา อีซ่ีโก มีการเติบโตอยางมากจากการท่ีเซเวนอีเลฟเวน 
(7-11) ไดเขามามีบทบาทในการเปนชองทางการจําหนาย โดยซีพีแรมมีเปาหมายขยายธุรกิจในป พ.ศ. 2561-
2565 ดวยการใชงบลงทุน 4,000 ลานบาท สรางโรงงานใหม 5 แหง ไดแก สุราษฎรธานี ลําพูน และขยายใน
พ้ืนท่ีโรงงานเดิมท่ีชลบุรี ปทุมธาน ีและขอนแกน เพ่ือเพ่ิมกําลังผลิตอาหารแชแข็ง แชเย็น และ เบเกอรี่ เพ่ิมข้ึน
ถึง 50-70% เพ่ือรองรับการขยายสาขาของ 7-11 โดยขาวกลองแชแข็ง ตรา อีซ่ีโก นับวาเปนสินคาท่ีมีอัตรา
การเติบโตสูงกวา 15% ในทํานองเดียวกัน บริษัท เอส แอนด พี จํากัด มีแนวโนมอัตราการเติบโตในธุรกิจ
ผลิตภัณฑอาหารแชแข็งอยูท่ีประมาณรอยละ 10 ในป 2561จะเห็นไดวาตลาดสินคาอาหารแชเย็น แชแข็งถือ
เปนทางเลือกใหกับผูบริโภคในยุคปจจุบัน เพ่ิมความสะดวกสบาย สามารถบริโภคไดทันทีจากรานสะดวกซ้ือ 

การขยายตัวของภาคธุรกิจอาหารแปรรูป โดยเฉพาะกลุมอาหารแปรรูปแชเย็น แชแข็ง ยอมสงผล
กระทบตลอดท้ังสายโซอุปทาน ท้ังดานปริมาณความตองการวัตถุดิบท่ีเพ่ิมข้ึนและกําลังการผลิตท่ีตองขยายตัว 
การไหลของท้ังวัตถุดิบและสินคาแปรรูปของธุรกิจนี้ จําเปนตองไดรับการควบคุมอุณหภูมิตลอดเสนทาง ดังนั้น 
ความตองการดานทรัพยากรตางๆ สําหรับการดําเนินงานดานโลจิสติกสควบคุมอุณหภูมิ จึงเพ่ิมข้ึนดวย เพ่ือ
การเก็บรักษาและขนสงวัตถุดิบและผลิตภัณฑใหคงรักษาคุณภาพท่ีดีไวไดจนถึงมือผูบริโภคปลายทาง 

6.1.3  ผูใหบริการโลจิสติกสสําหรับสินคาควบคุมอุณหภูมิ 
จากขอมูลแนวโนมการขยายตัวของภาคธุรกิจอาหารในปจจุบัน จะเห็นไดวา กลุมธุรกิจท่ีเก่ียวของ

ดานการใหบริการโลจิสติกสสําหรับสินคาควบคุมอุณหภูมินั้นเปนสวนท่ีสําคัญและมีความจําเปนมาก เนื่องจาก
สงผลตอคุณภาพและความปลอดภัยของผลิตภัณฑ จากขอมูลการวิเคราะหเศรษฐกิจโดยธนาคารไทยพาณิชย 
(2562) พบวา ปจจุบันตลาดการใหบริการโลจิสติกสสําหรับสินคาควบคุมอุณหภูมิ มีมูลคาประมาณ 2.6 หม่ืน
ลานบาท และมีแนวโนมเติบโต 8% ในอีก 3 ปขางหนา จากป 2562-2565 โดยมีปจจัยสนับสนุนหลัก
นอกเหนือจากการเติบโตของธุรกิจรานสะดวกซ้ือ รานแฟรนไชส รานอาหาร แลวนั้น ยังมีปจจัยดานอ่ืนๆ อาทิ 
การเติบโตอยางกาวกระโดดดานปริมาณสงออกผลไมไปยังตลาดจีน การฟนตัวของการสงออกอาหารทะเลจาก
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การปลดล็อกใบเหลือง IUU Fishing อีกดวย ดังนั้น ความตองการบริการดานโลจิสติกสสําหรับสินคาควบคุม
อุณหภูมิจึงมีเพ่ิมข้ึนดวย  

ในประเทศไทย รูปแบบการใหบริการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิมี 2 รูปแบบหลัก ไดแก 1) การ
ใหบริการขนสงแกพันธมิตรธุรกิจ (มากกวา 70%) และ 2) การใหบริการขนสงแกลูกคาท่ัวไป โดยพบวา 
ผูประกอบการในรูปแบบพันธมิตรทางธุรกิจมีอัตรากําไรข้ันตนเฉลี่ยอยูท่ี 24% ซ่ึงสูงกวาผูประกอบการท่ี
รับจางขนสงสินคาใหกับลูกคาท่ัวไปท่ีมีอัตรากําไรข้ันตนเฉลี่ยอยูท่ี 6% เนื่องจากการสรางพันธมิตรทางการคา
นั้น ผูประกอบการสามารถบริหารจัดการเสนทางการขนสงไดอยางมีประสิทธิภาพ สามารถวางโครงขายการ
ขนสงลดการขนสงไมเต็มคัน จึงชวยลดตนทุนการใหบริการ อีกท้ังยังสามารถลดปริมาณการใชรถขนสงสินคา
บนทองถนนไดอีกดวย 

ในธุรกิจผูใหบริการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ ผูดําเนินธุรกิจจําเปนตองมีความเชี่ยวชาญ เนื่องจาก
อุณหภูมิท่ีใชขนสงและจัดเก็บสินคาแตละประเภทมีความแตกตางกัน อีกท้ัง ตองคํานึงถึงกฎระเบียบดาน
สิ่งแวดลอมและดานสุขอนามัยตางๆ และขอบังคับ Good Distribution Practice ดานการลงทุนสําหรับธุรกิจ
นี้นับวามีตนทุนท่ีสูง ท้ังในเรื่องของรถขนสงสินคาท่ีมีหลายระดับอุณหภูมิ รวมถึงการวางระบบสารสนเทศใน
การตรวจสอบและควบคุมระบบความเย็นใหมีเสถียรภาพ ผูประกอบธุรกิจจึงมีความจําเปนตองกําหนด
ประเภทสินคาท่ีจะรองรับการใหบริการท่ีชัดเจน เพราะไมสามารถเปลี่ยนประเภทสินคาท่ีใหบริการได 
นอกจากนี้ ผูประกอบการตองรับความเสี่ยงจากความผันผวนของราคาน้ํามัน และการแขงขันดานราคา
คาบริการ สงผลใหอัตรากําไรจากการใหบริการขนสงแบบควบคุมอุณหภูมิลดลง 

ท้ังนี้ ในปจจุบัน ป พ.ศ.2562 ประเทศไทยมีปริมาณของรถขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิแชเย็น         
แชแข็ง ท่ีข้ึนทะเบียนกับทางกรมขนสงทางบกอยูในจํานวนไมมากนัก สถิติขอมูลจากกรมการขนสงทางบก 
แสดงดังภาพท่ี 6.4 

 

 
ภาพท่ี 6.4 สถิติขอมูลจํานวนรถบรรทุกแชเย็น แชแข็ง ประเทศไทย ป 2562  

(ท่ีมา: กรมการขนสงทางบก, 2562) 

 
จากสถานการณท่ีไดกลาวมาขางตน ทางกรมพัฒนาธุรกิจการคา กระทรวงพาณิชย (2562) ไดชี้แนะ

ถึงผูประกอบการโลจิสติกสไทยโดยเฉพาะกลุม SMEs ไมเพียงเฉพาะกับกลุมผูขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ 
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ผูประกอบการขนสงสินคาควรนําเทคโนโลยีเขามาชวยในการบริหารจัดการธุรกิจ มีการสรางเครือขายพันธมิตร
ระหวางผูประกอบการเพ่ือใหเกิดการสงงานระหวางกัน เปนการเพ่ิมชองทางการตลาดและขยายฐานลูกคา
อยางตอเนื่อง และสิ่งท่ีสําคัญคือ ควรมีมาตรฐานในการใหบริการขนสงสินคา เพ่ือสรางความม่ันใจใหกับลูกคา
วาสินคาถึงจุดหมายอยางถูกตอง ปลอดภัย และภายในเวลาท่ีกําหนด 

ดังนั้น เพ่ือเปนการเพ่ิมประสิทธิภาพในการประกอบการใหกับกลุมผูใหบริการขนสงสินคาควบคุม
อุณหภูมิ โดยเฉพาะกลุมผูขนสงท่ีรับจางขนสินคาใหกับลูกคาท่ัวไป ซ่ึงผูใหบริการกลุมนี้มักมีตนทุนในการ
ดําเนินงานท่ีสูง อันเนื่องมาจากมีการใชอรรถประโยชนจากรถขนสงสินคา (Truck Utilisation) ท่ีต่ํา สามารถ
รองรับการขนสงสินคาไดจํากัดประเภท รวมถึงไมมีโครงขายในการใหบริการท่ีครอบคลุมในหลายพ้ืนท่ี ทําให
ไมสามารถจัดเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสมทางดานตนทุนได งานวิจัยในสวนนี้ จึงมีวัตถุประสงคเพ่ือพัฒนา
ระบบรวมขนสินคา (Joint Delivery System: JDS) สําหรับผูใหบริการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิในประเทศ
ไทย โดยครอบคลุมถึงการพัฒนารูปแบบโมเดลทางธุรกิจ ระบบสารสนเทศ และการระบุตัวชี้วัดสมรรถนะท่ี
เก่ียวของท้ังหมด มีเปาหมายเพ่ือสรางเปนเครือขายพันธมิตรในการแบงปนทรัพยากรรถขนสงรวมกัน ใหผู
บริการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิสามารถรองรับความตองการของลูกคาไดมากข้ึน และนําไปสูการลด
ปริมาณเท่ียวการขนสงสําหรับการขนสงเท่ียวเปลาและการขนสงสินคาไมเต็มคัน  

6.2  สภาพปญหาปจจุบัน (AS-IS) และแนวทางปฏิบัติ (Best Practice) : ขอมูลเชิงประจักษ 

 เ พ่ือเปนการยืนยันถึงแนวโนมสถานการณสําหรับระบบโลจิสติกสสินคาควบคุมอุณหภู มิ                  
ทางคณะผูวิจัยจึงไดลงพ้ืนท่ีและทําการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth Interview) กับหนวยงานท่ีมีความ
เก่ียวของในระบบโซอุปทานสินคาควบคุมอุณหภูมิ เก่ียวกับสถานการณปจจุบันท่ีเกิดข้ึนในประเทศไทย        
(5 บริษัท) มีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

6.2.1  ผูท่ีเกี่ยวของกับระบบโลจิสติกสสินคาควบคุมอุณหภูมิ : ประเทศไทย 
ในการสัมภาษณเชิงลึกกลุมผูท่ีเก่ียวของกับระบบโลจิสติกสสินคาควบคุมอุณหภูมิในประเทศไทย 

อาศัยแนวคําถาม ดังนี้ 1) ขอมูลพ้ืนฐานของธุรกิจ 2) รูปแบบการดําเนินงาน 3) ประเภทสินคาท่ีรองรับในการ
ใหบริการ 4) ปญหาและอุปสรรคในการจัดการระบบโลจิสติกสสําหรับสินคาควบคุมอุณหภูมิ และ                   
5) ขอเสนอแนะ/ความตองการในการปรับปรุงประสิทธิภาพในการจัดการระบบโลจิสติกสสําหรับสินคาควบคุม
อุณหภูมิใหดีข้ึน  

1) บริษัท เจดับเบ้ิลยูดี แปซิฟก จํากัด (มหาชน) 
ขอมูลพ้ืนฐาน: บริษัท เจดับเบิ้ลยูดี แปซิฟก จํากัด (มหาชน) เปนผูใหบริการโลจิสติกสและซัพพลาย

เชนครบวงจร (Logistics Service) โดยครอบคลุมคลังสินคาทุกประเภทและสามารถตอบโจทยความตองการ
ของผูรับบริการได  

รูปแบบการดําเนินงาน: ใหบริการในดานการจัดเก็บ ขนสง และกระจายสินคา บริษัทจะรับสินคาโดย
การจัดรถหองเย็นไปรับสินคาท่ีโรงงานแปรรูปข้ันตน หรือใหรถหองเย็นนําสินคาจากทาเรือมาสง จากนั้นนํา
สินคามาเก็บไวท่ีคลังสินคาของบริษัทแลวผูรับบริการจะจัดรถมารับสินคาท่ีคลังสินคาของบริษัท หรือสามารถ
ใหบริษัท นําสินคาไปสงตามจุดท่ีตองการได ซ่ึงคลังสินคาของบริษัทจะตั้งอยูใน 3 ทําเล เพ่ือความสะดวกของ
ผูรับบริการ ไดแก  
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o คลังสินคาควบคุมอุณหภูมิสมุทรสาคร เปนคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิขนาดใหญ สามารถรองรับ
การจัดเก็บสินคาควบคุมอุณหภูมิไดท่ี 40,000 ถึง 50,000 ตัน โดยภายในมีการใชเทคโนโลยี
ตางๆ เพ่ืออํานวยความสะดวกในการจัดเก็บสินคา เชน การจัดเก็บดวย Selective racks ท่ัวไป, 
Mobile racks, Rack AS/RS (Automated Storage/Retrieval System)  โดยสินคาควบคุม
อุณหภูมิสวนมากท่ีทําการจัดเก็บในคลังสินคาแหงนี้ ไดแก อาหารทะเล โดยเฉพาะปลาทูนา สัตว
ปก ผลไม และถ่ัวราคาสูงตางๆ เชน อัลมอนด 

o คลังสินคาควบคุมอุณหภูมิบางนา เปนคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิท่ีมีสวนของคลังปลอดอากร 
ใหบริการ สําหรับผูรับบริการท่ีตองการสิทธิประโยชนทางภาษี รวมถึง Freight Forwarder และ 
Modern trade 

o คลังสินคาควบคุมอุณหภูมิสุวินทวงศ เปนคลังสินคาควบคุมอุณหภูมิท่ีมีสวนของคลังปลอดอากร 
ใหบริการ เชนเดียวกับคลังบางนา 

ประเภทสินคาท่ีรองรับ: สินคาปลอดอากร สินคาท่ัวไป สินคาควบคุมอุณหภูมิแชเย็นแชแข็ง สินคา
เคมีภัณฑและวัตถุอันตราย สินคาอุตสาหกรรมยานยนตและสวนประกอบ 

  2) บริษัท จาโกตา (ประเทศไทย) จํากัด 
ขอมูลพ้ืนฐาน: บริษัท จาโกตา (ประเทศไทย) จํากัด เปนผูนําเขาและจัดจําหนายอาหารสดประเภท 

เนื้อสัตว อาหารทะเล โดยจะมีท้ังการนําเขาจากตางประเทศ และการจัดหาจากผูประกอบการภายในประเทศ
โดยทางบริษัท ไดมีการจัดวางโครงขายโซอุปทานของทางบริษัทใหมีศูนยกระจายสินคา และมีการเชาพ้ืนท่ีการ
จัดเก็บสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

รูปแบบการดําเนินงาน: Inbound Logistics ของบริษัท จาโกตา (ประเทศไทย) จํากัด สินคาท่ีเปน
สินคานําเขาจากตางประเทศ สินคาสวนใหญจะนําเขามาทางเรือ และมีบางสวนท่ีนําเขามาทางอากาศ          
โดยสินคาท่ีเขามาทางเรือจะสงเขามาทางทาเรือแหลมฉบัง อาหารทะเลจะจัดหาจากทางภาคใตและมหาชัย 
โดยบริษัท จะจัดหารถขนสงแชเย็นขนสงจากทาเรือแหลมฉบังไปยังคลังสินคาแชเย็นหลักของบริษัทท่ีตั้งอยู
บริเวณถนนบางนา-ตราด กม.19 จากนั้นบริษัทจะเปนผูจัดสงและกระจายสินคาไปยังลูกคาปลายทาง เชน หาง 
Hypermarket รานอาหาร โรงแรม หรือ แมกระท่ัง Home Users โดยรถบรรทุกควบคุมอุณหภูมิขนาด 4 ลอ 
6 ลอ และ 10 ลอ ข้ึนอยูกับปริมาณของสินคาท่ีทําการจัดสง ในการขนสงบริษัทจะนําขอมูลคําสั่งซ้ือของลูกคา
ท่ีตองทําการสงท้ังหมด มาทําการจัดเสนทางตามลูกคาท่ีตั้งของลูกคา และทําการแจงบริษัทขนสงใหจัดหารถ
ขนสงตามรายการท่ีทางจาโกตาวาจาง โดยสินคาท้ังหมดจะทําการสงออกจากคลังหลักของบริษัท ยกเวนใน
กรณีท่ีลูกคาสั่งในปริมาณมาก และทําเลท่ีต้ังของลูกคาอยูใกลคลังสินคาสํารอง สินคาจึงจะถูกจัดสงออกจาก
คลังสํารองแทน 

ประเภทสินคาท่ีรองรับ: สินคาควบคุมอุณหภูมิแชเย็นแชแข็ง  
ปญหาและอุปสรรค: ขนสงไมเต็มคันรถ ความหลากหลายของอุณหภูมิในการขนสง ลูกคาปลายทาง

ไมมีพ้ืนท่ีสําหรับจอดรถเฉพาะทําใหการขนสงไปยังสถานท่ีของลูกคาเปนไปดวยความยากลําบาก และบริษัท
ขนสงบางราย ไมปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ และวิธีการปฏิบัติท่ีดีสําหรับการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ รวมถึง
การรักษาความลับของสินคาท่ีทําการขนสง  
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 3) บริษัท รุจโอฬารทรานสปอรต จํากัด (มหาชน) 

ขอมูลพ้ืนฐาน: บริษัท รุจโอฬารทรานสปอรต จํากัด (มหาชน) เปนผูใหบริการขนสงสินคา ท้ังสินคา
ปกติ และสินคาควบคุมอุณหภูมิ สามารถจัดไดวาบริษัท รุจโอฬารทรานสปอรต จํากัด (มหาชน) เปนบริษัท
ขนสงท่ีมีความเชี่ยวชาญทางดานการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิอันดับตนๆ ของประเทศไทย โดยรุจโอฬารยัง
มีบริษัทในเครือท่ีรับจางตอสวนตูบรรทุกหองเย็นใหกับรถขนสงรายอ่ืนๆ ดวย 

รูปแบบการดําเนินงาน: ทางบริษัท รุจโอฬารทรานสปอรต จํากัด (มหาชน) มีใหบริการท้ังรถกระบะ 
4 ลอ รถ 4 ลอจัมโบ รถบรรทุก 6 ลอ 10 ลอ และรถพวง Trailer ลูกคาสามารถเลือกใชขนาดรถตามปริมาณ
สินคาท่ีลูกคาตองการขนสงได บริษัทจะมีบริการท้ังในสวนรับชวงงานขนสงใหกับบริษัทตางๆ และการกระจาย
สินคาไปตามจังหวัดตางๆ 

ประเภทสินคาท่ีรองรับ: สินคาท่ัวไป สินคาควบคุมอุณหภูมิแชเย็นแชแข็ง ยกเวน สินคาอาหารทะเล
สด   

ปญหาและอุปสรรค: การขนสงเท่ียวเปลาขากลับ ขนสงไมเต็มคัน ความหลากหลายของอุณหภูมิใน
การขนสง ไมขนสงอาหารทะเลสดเนื่องจากมีไอเกลือซ่ึงสงผลตอระบบเครื่องทําความเย็นทําใหเกิดความ
เสียหาย การตัดราคาคาขนสงทําใหเกิดรถท่ีวางงาน ปญหาเรื่องการจํากัดเวลา (Truck Ban) ของการเดินรถ
ขนสงขนาดใหญในเขตเมือง ทําใหตองใชรถขนสงขนาดเล็ก 

 4) บริษัท วรศิริ อินเตอรฟูด จํากัด 
ขอมูลพ้ืนฐาน: บริษัท วรสิริ อินเตอรฟูด จํากัด เปนผูใหบริการขนสงและจัดจําหนายสินคาอาหารสด

ประเภทชิ้นสวนเนื้อสัตวแชเย็น แชแข็ง ผักสด ผลไมสด 
รูปแบบการดําเนินงาน: บริษัทจะรับซ้ือสินคาบางสวนมาจากโรงงาน เพ่ือขายตอใหกับลูกคา

ปลายทาง และอีกสวนหนึ่งจะเปนการรับจางขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิใหกับลูกคา โดยงานขนสงใน 2 สวนนี้ 
จะมีท้ังงานท่ีวิ่งใหกับลูกคาท่ีทําสัญญารับจางขนสงและกระจายสินคาเปนประจํา และงานท่ีรับจางขนสงเปน
เท่ียว มีท้ังการขนสงรอบเขตปริมณฑล และการขนสงเขาสูเขตเมืองของกรุงเทพมหานคร 

ประเภทสินคาท่ีรองรับ: สินคาอาหารสดประเภทชิ้นสวนเนื้อสัตวแชเย็น แชแข็ง ผักสด ผลไมสด 
ปญหาและอุปสรรค: การขนสงเท่ียวเปลาขากลับ ขนสงไมเต็มคัน คาใชจายในการดูแลรักษา

เครื่องยนต และระบบทําความเย็น 

6.3  แนวทางการจัดการความรวมมือระหวางผูใหบริการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

6.3.1  โครงขายการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิปจจุบัน 
รูปแบบการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิในปจจุบัน ตั้งแตการขนสงจากโรงงานผูผลิตไปยังคลังสินคา

ควบคุมอุณหภูมิ เพ่ือกระจายตอไปยังลูกคาปลายทาง หรือการสงตรงจากโรงงานผูผลิตไปยังลูกคาปลายทาง
โดยตรง โดยรูปแบบการขนสงเปนการดําเนินการขนสงในลักษณะตางคนตางขนจากผูผลิตหรือซัพพลายเออร 
แตละรายไปยังลูกคาปลายทางของตนเอง จากขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณยังพบวา ในการขนสงสินคาควบคุม
อุณหภูมิสวนใหญเปนรูปแบบของการขนสงท่ีไมเต็มคันรถ และไมมีการขนสินคาในเท่ียวกลับ เกิดเปนการ
ขนสงเท่ียวเปลา แสดงดังภาพท่ี 6.5 และภาพท่ี 6.6 
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ภาพท่ี 6.5 รูปแบบการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

 

 
ภาพท่ี 6.6 โครงขายการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิปจจุบัน 

 
6.3.2  รูปแบบธุรกิจ (Business Model) สําหรับการรวมขนสินคาควบคุมอุณหภูมิ 
จากรูปแบบโครงขายของการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิและสภาพปญหาท่ีเกิดข้ึนในปจจุบัน การรวม

ขนสินคาควบคุมอุณหภูมิ จึงเปนแนวคิดท่ีสามารถชวยใหผูท่ีไมมีรถขนสงควบคุมอุณหภูมิสามารถทําการขนสง
สินคาไดโดยการรวมใชรถของผูใหบริการขนสงสินคาในรูปแบบท่ีไมจําเปนตองเสียคาใชจายแบบเหมาคัน เปน
การลดตนทุนไดท้ังในสวนของผูประกอบการขนสงสินคาและเจาของสินคา ผูท่ีมีรถสําหรับขนสงสินคาอุณหภูมิ
ยังสามารถใชรถในอรรถประโยชนท่ีเพ่ิมข้ึน การขนสงรวมจึงนําไปสูการลดปริมาณของรถขนสงบนทองถนน 
สงผลใหปริมาณมลพิษในอากาศต่ําลงอีกดวย การปรับเปลี่ยนโครงขายการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิใหเปน
การรวมขน แสดงดังภาพท่ี 6.7 
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*ผูใหบริการขนสงสินคา (Transport Service Provider: TSP)  

ภาพท่ี 6.7 โครงขายการรวมขนสินคาควบคุมอุณหภูมิ 
 

แตอยางไรก็ตาม ในสวนของสินคาท่ีจําเปนตองไดรับการควบคุมอุณหภูมิระหวางการขนสง จะมี
ขอจํากัดสําหรับสินคาในแตละประเภท ท่ีผูใหบริการขนสงจําเปนตองพิจารณา ดวยเหตุนี้ในการออกแบบเพ่ือ
พัฒนาแพลตฟอรมระบบรวมขนสินคา (JDS) สําหรับสินคาควบคุมอุณหภูมิ จึงมีความจําเปนตองพิจารณา
ขอจํากัดตางๆ เหลานี้ดวย ในการจับคูผูใหบริการขนสงสินคาแตละประเภทดวย 
 

6.3.3  ระบบรวมขนสินคา (Joint Delivery System: JDS) สําหรับสินคาควบคุมอุณหภูมิ 
เพ่ือใหรูปแบบธุรกิจ (Business Model) สําหรับการรวมขนสินคาควบคุมอุณหภูมิ สามารถเกิดข้ึนได 

จําเปนตองอาศัยแพลตฟอรมกลางเพ่ือใหเกิดการขนสงรวมกัน หรือท่ีเรียกวาระบบขนสงรวมกัน Joint 
Delivery System (JDS) เพ่ือทําหนาท่ีจับคูผูใหบริการขนสงสินคา 
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ภาพท่ี 6.8 Functional Flow สําหรับแพลตฟอรม JDS 

 
บนแพลตฟอรม JDS จะเปนตัวกลางท่ีเชื่อมโยงระหวางผูใหบริการขนสงสินคา (Transportation 

Service Provider: TSP) หรือผูประกอบการท่ีมีรถขนสงสินคาเปนของตนเอง ท่ีรองรับการใหบริการขนสง
สินคาท่ีตางกันออกไป ท้ังในรูปแบบท่ัวไปหรือรูปแบบควบคุมอุณหภูมิ โดยระบบ JDS จะเก็บขอมูลท่ีสําคัญ
ของผูท่ีตองการใหบริการรวมขนสินคา (TSP Information) ตัวอยาง Company Profile เชน ขอมูลบริษัท 
ขอมูลติดตอ พ้ืนท่ีรองรับการใหบริการ ประเภทรถขนสงท่ีใหบริการ ประเภทสินคา รูปแบบการใหบริการ 
(ขนสงแบบ Express / Last Mile) มาตรฐานท่ีไดรับการรับรอง (Q-Mark, Q-Cold Chain, Halal) เปนตน 
โดยผูท่ีมีความตองการรวมขนสินคา จะตองใหขอมูลรายละเอียดเก่ียวกับสินคาท่ีตองการดําเนินการจัดสง ผาน
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แพลตฟอรม JDS ตัวอยางเชน รายละเอียดสินคา ขนาด น้ําหนัก จํานวน รูปภาพสินคา สถานท่ีรับสินคา       
(ตนทาง) สถานท่ีจัดสง (ปลายทาง) ประเภทยานพาหนะ วันและเวลาท่ีตองการรับ-สงสินคา ระดับความ
เรงดวน เปนตน  

ท้ังนี้ สําหรับสินคาท่ีมีความจําเปนตองขนสงแบบควบคุมอุณหภูมิ ผูตองการรวมขนสินคามีความ
จําเปนตองใหขอมูลเพ่ิมเติมนอกเหนือจากการขนสงสินคาท่ัวไป เก่ียวกับประเภทรถขนสงท่ีตองการ มาตรฐาน
ท่ีตองผานการรับรอง รวมถึงขอจํากัดอ่ืนๆ ท่ีสงผลกระทบตอคุณภาพสินคาในระหวางการจัดสงท่ีตองคํานึงถึง
ในการรวมขนสินคา มีรายละเอียดดังนี้ 

ดานอุณหภูมิและประเภทอาหาร 
มีการแจงชนิดสินคาและชวงอุณหภูมิท่ีตองการใชในการขนสง 
Air-Con 5℃ ถึง 18℃ ขาว ช็อคโกแลต เครื่องดื่มตางๆ วัตถุปรุงแตงอาหาร อาหารกระปอง ขนมขบ

เค้ียว ขนมปง 
Chill -18℃ ถึง 10℃ ผักสด ผลไมสด เนื้อสัตว ผลิตภัณฑแปรรูปจากเนื้อสัตว อาหารทะเล นม 

ผลิตภัณฑจากนม 
Frozen < -18℃ ผักแชเยือกแข็ง ผลไมแชเยือกแข็ง เนื้อสัตวแชเยือกแข็ง อาหารทะเลแชเยือก

แข็ง ไอศกรีม ซูริมิ 
  

ขอควรพิจารณาอ่ืนๆ 
- Temperature Compatibility สินคาท่ีเก็บรักษาท่ีอุณหภูมิใกลเคียงกันสามารถขนสงพรอมกันได 

ถาสินคาเก็บรักษาท่ีอุณหภูมิตางกันหามขนสงดวยกัน 
- Product Odor Compatibility สินคาท่ีมีกลิ่นแรงสงผลใหสินคาชนิดอ่ืนดูดกลืนกลิ่น และเกิดกลิ่น

ไมพึงประสงคในสินคานั้นๆ เชน หอม กระเทียม และอาหารทะเล ดังนั้นควรหลีกเลี่ยงการขนสง
สินคาเหลานี้รวมกับสินคาชนิดอ่ืน 

- Moisture Compatibility สินคาแตละประเภทจะมีระดับความชื้นท่ีเหมาะสมตอการเก็บและขนสง 
จึงไมควรนําสินคาท่ีขนสงท่ีความชื้นตางกันขนสงมาพรอมกัน เชน ความชื้นท่ีสูงเหมาะสําหรับผัก
และผลไม ขณะท่ี หอมและกระเทียมตองการความชื้นท่ีต่ํากวา ดังนั้นจึงไมควรขนสงรวมกัน 

- สินคาท่ีผลิต Ethylene ได เชน ผลไมบางชนิด ไมควรคนสงรวมกับผักหรือผลไมท่ี Sensitive ตอ 
Ethylene หรือสูญเสียไดงายถาเก็บในท่ีๆ มี Ethylene (Ethylene เปนแกสไฮโดรคารบอนท่ีมี
โมเลกุลเล็ก เกิดจากการเผาไหมและผลิตไดตามธรรมชาติระหวางการสุกของผลไม) 

- การขนสงผักและผลไมสดจะตองมีการดัดแปลงสภาพบรรยากาศใหระดับของ ออกซิเจนและ
คารบอนไดออกไซดเหมาะสมสําหรับสินคาผักและผลไมสดชนิดนั้นๆ และไมควรขนสงพรอมกัน
หลายชนิดเพราะจะควบคุมอุณหภูมิไดยาก 

 
ดังนั้น ผูท่ีตองการรวมขนสินคาควบคุมอุณหภูมิ จําเปนตองใหขอมูลเพ่ิมเติมบนแพลตฟอรม JDS ท่ี

แตกตางจากการขนสินคาท่ัวไป สามารถสรุปไดดังตารางท่ี 6.1 
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ตารางท่ี 6.1 ขอมูลท่ีตองพิจารณาสําหรับการขนสงรวมสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

ประเภทขอมูล 
การขนสงสินคาท่ัวไป  

(Ambient Temperature) 
การขนสงสินคาควบคุมอุณหภมู ิ

(Cold Temperature) 
ประเภทรถขนสงท่ีตองการ - ขนาดรถบรรทุกสินคา (4, 6, 10 ลอ, 

หัวลาก) 
- องคประกอบรถบรรทุกสินคา (คอก, 

ตูทึบ, คอนเทนเนอร) 

- ชวงอุณหภูมิท่ีตองการใชในการขนสง 
 Air-Con 5℃ ถึง 18℃ 
 Chill -18℃ ถึง 10℃ 
 Frozen < -18℃ 

อุปกรณควบคมุติดตัวรถ - ระบบตดิตามตําแหนงรถ GPS 
Tracking 

- ระบบวัดอุณหภมูิภายในตัวรถ / Data Logger 
(ตองการ/ไมตองการ) 

มาตรฐานท่ีไดรับการรับรอง - Q-Mark (ตองการ/ไมตองการ) - สินคาฮาลาล (ตองการ/ไมตองการ) 
- Q-Cold Chain (ตองการ/ไมตองการ) 

ขอจํากัดสินคา - การระวังการแตกหักของสินคา 
- การระวังสินคาท่ีมีพิษ (Toxic) 

- สินคามีกลิ่น (มี/ไมมี) 
- สินคามี Ethylene (มี/ไมมี) 
- ระดับความช้ืนของสินคา (สูง/ต่าํ) 
- การดัดแปลงสภาพบรรยากาศ (ตองการ/ไม

ตองการ) 
ขอจํากัดสถานท่ีปลายทาง - พ้ืนท่ีจอดรถ - สถานท่ีปลายทางรองรบัการขนยายสินคาควบคมุ

อุณหภูมไิดอยางรวดเร็ว 

 
6.3.4  กระบวนการทางธุรกิจสําหรับการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ 

 ในการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ สิ่งท่ีสําคัญคือ คุณภาพของสินคาหามเกิดการเปลี่ยนแปลงอัน
เนื่องมาจากการขนสง ผูขนสงรวมจึงจําเปนตองคํานึง 
 การโหลดสินคาข้ึนรถ 

1) ควรลดอุณหภูมิสินคาใหต่ําลงกอนการขนสง เนื่องจากเม่ือมีการขนยายสินคาข้ึนรถขนสง 
อุณหภูมิของสินคาจะเพ่ิมสูงข้ึน 

2) ทําการวัดอุณหภูมิสินคาท้ังกอนและหลังขนสงท่ีตําแหนงเดียวกัน 
3) วัดอุณหภูมิ ณ ตําแหนงตางๆ ภายในตูรถขนสงกอนทําการขนสงสินคาตามตําแหนงจุดสีแดง (ดัง

แสดงในภาพท่ี 6.9 

 
ภาพท่ี  6.9 ตําแหนงวัดอุณหภูมิสินคาภายในตูกอนทําการขนสง  

(ท่ีมา: Canadian Food Inspection System, Good Transportation Practices Code and Code of Practices for the 
Processing and Handling of Quick Frozen Foods) 
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4) เม่ือมีจุดหมายปลายทางมากกวา 1 จุด ควรจัดลําดับการวางสินคาใหเหมาะสม สินคาท่ีถึงท่ี
หมายกอนควรใหอยูบริเวณดานนอกสุดเพ่ือใหงายตอการขนยาย และลดความเสี่ยงท่ีอุณหภูมิ
สินคาจะเพ่ิมข้ึนระหวางเปดตู  

5) การขนยายสินคาเขาออกตูควรทําใหรวดเร็วท่ีสุด เพ่ือปองกันอุณหภูมิของสินคาสูงข้ึนระหวางขน
ยาย 

กรณีสินคาฮาลาล ผูขนสงรวมจําเปนตองดําเนินการ ดังนี้ 
1) ตูสินคาหรืออุปกรณท่ีใชในการขนถายสินคาฮาลาลจะตองถูกตองตามหลักสุขลักษณะ และหากมี

การนําไปใชกับสินคาท่ีไมฮาลาลมากอน จะตองไดรับการทําความสะอาดใหถูกตองตามหลัก
ศาสนาอิสลามกอนนํามาใชกับสินคาฮาลาล 

2) ตรวจสอบสถานะของสินคาฮาลาล แยกสินคาท่ีมีฮาลาลและไมมีฮาลาลออกจากกันกอนทําการ
ขนสงในพาเลทเดียวกัน หามเกิดการปะปนระหวางสินคาฮาลาลและไมฮาลาล และติดฉลาก
สินคาฮาลาลใหชัดเจน 

3) หากในกรณีท่ีตูสินคาเดียวกันจําเปนตองมีการขนรวมกันระหวางสินคาฮาลาลและไมฮาลาล ผู
ขนสงรวมจะตองแยกโดยใชภาชนะบรรจุอีกชั้นหนึ่ง (Tertiary Packaging) เพ่ือปองกันการ
สัมผัสระหวางสินคาท้ัง 2 ประเภท และจะตองระมัดระวังในการใชอุปกรณท่ีชวยเคลื่อนยาย
ไมใหมีการปนเปอนกัน 

ระหวางการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ 
1) สินคาแชเย็นหรือแชเยือกแข็งควรอยูในตูหองเย็นของรถขนสงควบคุมอุณหภูมิท่ีมีมาตรฐาน มี

ระบบหมุนเวียนอากาศ สวนหนา สวนหลัง ดานบน ดานลาง ฝงซายและขวา ตูหองเย็นตองมีการ
แจงเตือนอุณหภูมิภายในตูสินคาอยูตลอด เพ่ือควบคุมอุณหภูมิภายในตูหองเย็นใหเหมาะสมกับ
ชนิดและประเภทของสินคา โดยขอมูลตองสามารถมองเห็นไดจากภายนอกตู แสดงดัง       ภาพ
ท่ี 6.10 
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ภาพท่ี 6.10  มาตรฐานรถขนสงสินคาแชเย็นและแชเยือกแข็ง  

(ท่ีมา: Canadian Food InspectionSystem, Good Transportation Practices Code and Code of Practices for the 
Processing and Handling of Quick Frozen Foods) 

 
2) ติดตามระดับอุณหภูมิในตัวรถ ใช Data Logger ซ่ึงเปนอุปกรณอิเล็กทรอนิคสท่ีใชสําหรับบันทึก

ขอมูลดวยเครื่องมือหรือเซ็นเซอรท่ีติดตั้งไวภายในตัวเครื่อง สามารถเก็บรวบรวมขอมูลโดย
อัตโนมัติตลอด 24 ชั่วโมง โดยท่ัวไป Data Logger มีขนาดเล็ก ใชพลังงานแบตเตอรี่ พกพาได      
มีหนวยความจําภายในตัวเครื่องเพ่ือบันทึกขอมูล สามารถเชื่อมตอคอมพิวเตอรไดและมีซอฟตแวร
เพ่ือจัดการเก็บ แสดงผลและวิเคราะหขอมูลท่ีได Data Logger มีหลายรูปแบบข้ึนอยู กับ
วัตถุประสงคการใชงานท่ีแตกตางกันไป ปจจุบันนี้ราคาของ Data Logger ถูกลงและมีเทคโนโลยีท่ี
สูงข้ึน ราคาเริ่มตนจะอยูท่ี 2,000 บาท ถึงหลักแสนบาทสําหรับงานท่ีมีความซับซอนยิ่งข้ึน โดย
อาจใหมีการแสดงผลในรูปของตัวเลขหรือกราฟบนหนาจอนอกตัวรถ  

3) ระหวางขนสงสินคาหรือหลังขนสงสินคาเสร็จ หากอุณหภูมิของสินคาสูงกวามาตรฐานควรรีบลด
อุณหภูมิของสินคาลงใหรวดเร็วท่ีสุด 

การโหลดสินคาลงท่ีปลายทาง 
1) ทําการวัดอุณหภูมิสินคาหลังขนสงในตําแหนงเดียวกันกับท่ีวัดตอนกอนสง 
2) การขนยายสินคาเขาออกตูควรทําใหรวดเร็วท่ีสุด หากอุณหภูมิของสินคาสูงกวามาตรฐานควรรีบ

ลดอุณหภูมิ 

6.4 การประเมินผูขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิสําหรับการเขารวมระบบการรวมขนสินคา 

ในการจัดการระบบรวมขนสงสินคาสําหรับสินคาควบคุมอุณหภูมิ มีความจําเปนอยางยิ่งท่ีจะตอง
ม่ันใจไดวาผูประกอบการท่ีเขารวมในการใหบริการรวมขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ เปนผูประกอบการท่ีมี
คุณภาพ มีมาตรฐานในการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิท่ีดี ซ่ึงในการประเมินผูประกอบการขนสงสวนนี้ ทาง
กรมการขนสงทางบก โดยกลุมพัฒนาและสงเสริมการขนสงสินคา สํานักการขนสงสินคา ไดมีการพัฒนา
ขอกําหนดสําหรับการประเมินผูประกอบการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ (Q-Cold Chain) โดยงานวิจัยนี้จะ
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นํามาเปนพ้ืนฐานในการประเมินผูประกอบการขนสง เพ่ือใหสามารถเกิดการรวมขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ
ไดอยางเหมาะสม  

ในการพิจารณาผูประกอบการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ ทางกรมการขนสงทางบก โดยสํานักขนสง
สินคา กําลังดําเนินการรางมาตรฐานคุณภาพการขนสงสินคาเกษตรและอาหารดวยรถบรรทุกแบบควบคุม
อุณหภูมิ เพ่ือใหม่ันใจวา ผูประกอบการขนสง และรถท่ีใชในการขนสงสินคามีความเหมาะสมท่ีจะใชในการ
ขนสงสินคาแบบควบคุมอุณหภูมิ โดยมาตรฐานคุณภาพดังกลาว ไดระบุขอกําหนดตาง ๆ ครอบคลุมการดําเนิน
กิจกรรมการขนสง ใน 4 ดาน (ขอกําหนด 10 ขอ) ไดแก  

1) กิจกรรมดานปฏิบัติการขนสง ในสวนของการปฏิบัติการขนสงนี้ ประกอบดวยขอกําหนดท่ี
เก่ียวของ จํานวน 3 ขอ ไดแก 
1.1) ผูประกอบการขนสงมีการประเมิน ความสามารถและความพรอมของตนเองกอน

การรับจางงาน โดย ผูประกอบการควรจะตองจัดทําแบบฟอรม หรือ Checklist 
เบื้องตน สําหรับการประเมินความพรอมตนเอง (Self-Assessment) ในการรับงาน 
และ บันทึกรายงานการหารือเก่ียวกับการตกลงกับผูวาจางถึงขอบเขตการจางงาน 

1.2) ผูประกอบการตองมีคูมือการปฏิบัติงาน ซ่ึงระบุถึงภาพรวมและความสัมพันธของ
กระบวนการหลักท่ีเก่ียวของกับการขนสงสินคาตั้งแต การรับคําสั่ง จนถึงการสง
มอบสินคา ซ่ึงครอบคลุมในเรื่องท่ีเก่ียวของกับการขนสง เชน วิธีการประเมิน
ความสามารถและความพรอมของตนเองกอนการรับจางงาน วิธีการตรวจสภาพรถ
และหองเย็นกอนจะรับสินคา วิธีการทําความเย็นลวงหนา วิธีการควบคุมอุณหภูมิ 
วิธีการขนสงสินคาท่ีมีการใชวัสดุกักเก็บความเย็น (Cooling Material) และ
แนวทางการทวนสอบประสิทธิภาพของวัสดุนั้น ๆ ในการรักษาอุณหภูมิสินคา 
วิธีการลําเลียงและจัดเรียงสินคา วิธีการเฝาสังเกตและการบันทึกอุณหภูมิขนสง 
วิธีการสงมอบสินคา วิธีการตรวจสอบและทวนสอบประสิทธิภาพในการรักษา
อุณหภูมิของสินคา วิธีการจัดการเหตุฉุกเฉิน วิธีการทําความสะอาด วิธีการรักษา
ความสะอาดและความปลอดภัยท่ีสอดคลองกับมาตรฐาน GMP ในดานการ
ใหบริการขนสงสินคา และแผนการทํางานรวมกับเจาหนาท่ีคลังสินคา พนักงาน
ขนสงตนทาง – ปลายทาง 

1.3) มีการวางแผนเพ่ือรองรับเหตุฉุกเฉิน และมีข้ันตอนการปฏิบัติงานในการจัดการ 
กรณีรถบรรทุกแบบควบคุมอุณหภูมิ หรือ เครื่องทําความเย็นขัดของในระหวางการ
ขนสงสินคา และมีการบันทึกขอมูลทุกครั้งท่ีเกิดเหตุการณฉุกเฉิน พรอมท้ังรายงาน
ตอหนวยงานท่ีเก่ียวของทราบ เพ่ือปองกันการเกิดเหตุการณซํ้า ซ่ึงผูประกอบการ
จะตองมีนโยบายดานการเตรียมความพรอมรองรับสถานการณเหตุฉุกเฉินหรือ
แผนภาพแสดงลําดับข้ันตอนการทํางานขององคกร รวมถึง วิธีการปฏิบัติงาน การ
จัดการเหตุฉุกเฉินระหวางการขนสง โดยแสดงข้ันตอนการปฏิบัติและขอมูลตางๆ 
ท่ีจําเปนอยางชัดเจน 

2) กิจกรรมดานความสะอาด ประกอบดวยขอกําหนดท่ีเก่ียวของ จํานวน 2 ขอ ไดแก 
2.1) มีการทําความสะอาดภายในตูหองเย็นและอุปกรณตาง ๆ ดวยวิธีการและความถ่ีท่ี

เหมาะสม โดยทางผูประกอบการจะตองกําหนดวิธีการ หรือข้ันตอนในการทําความ
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สะอาดภายในตูหองเย็นและอุปกรณ และทําการบันทึกผลการตรวจสอบความ
สะอาดของตูหองเย็นหลังการทําความสะอาดทุกครั้ง 

2.2) สารทําความสะอาด ท่ีใชในการทําความสะอาดภายในตูเย็น ตองเปนสารท่ีถูก
สุขลักษณะและมีความปลอดภัยตอสินคาและผูบริโภค การเลือกใชสารทําความ
สะอาดท่ีใชในการทําความสะอาดภายในตูเย็น ควรเปนสารท่ีสามารถสัมผัสกับ
อาหารได มีความปลอดภัยตอตัวสินคาและผูบริโภค และไมมีกลิ่นตกคาง 

3) กิจกรรมดานมาตรฐานหองเย็นและการบํารุงรักษา ประกอบดวยขอกําหนดท่ีเก่ียวของ 
จํานวน 2 ขอ ไดแก 
3.1) รถบรรทุกจะตองมีการติดตั้งอุปกรณตรวจวัดและบันทึกอุณหภูมิ รวมถึงวัสดุท่ีใช

ในการผลิต/ประกอบตูหองเย็นท่ีมีความเหมาะสมในการรักษาอุณหภูมิภายในตู
รวมท้ังมีการตรวจสอบสภาพและความพรอมของอุปกรณและวัสดุดังกลาว โดย
อุปกรณตางๆ ท่ีควรจะตองมีการติดตั้งควรจะมีอุปกรณ เชน GPS Data Logger 
(อุณหภูมิ และ/หรือ ความชื้น) RFID (Radio Frequency Identification) และ
ตําแหนงการติดตั้งอุปกรณดังแสดงใน ภาพท่ี 6.11 

 

 
ภาพท่ี 6.11 อุปกรณท่ีจําเปนในการขนสง และตําแหนงการติดตั้งอุปกรณ 

 
3.2) มีแผนการบํารุงรักษา และผลการบํารุงรักษารถ ตูหองเย็น อุปกรณตรวจวัดและ

บันทึกผลอุณหภูมิ ใหมีความเหมาะสมในการรักษาอุณหภูมิภายในตู โดยทาง
ผูประกอบการจะตองจัดทํานโยบายดานการบํารุงรักษาหรือแผนภาพแสดงลําดับ
ข้ันตอนการบํารุงรักษาท้ังการบํารุงรักษาเชิงปองกัน (Preventive Maintenance) 
และ การบํารุงรักษาแบบแกไข (Corrective Maintenance) 

4) กิจกรรมดานการพัฒนาทรัพยากรบุคคล ประกอบดวยขอกําหนดท่ีเก่ียวของ จํานวน 2 ขอ 
ไดแก 
4.1) มีการอบรมหรือใหความรูแกพนักงานขับรถ และพนักงานท่ีเก่ียวของ ในหัวขอท่ี

เก่ียวของกับกระบวนการขนสงสินคาเกษตรและอาหารแบบควบคุมอุณหภูมิ โดย

6-16 
 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 
 

ทางผูประกอบการจะตองจัดทํา แผนการอบรมหรือใหความรูแกพนักงานขับรถ 
และพนักงานท่ีเก่ียวของประจําป และดําเนินการฝกอบรมหรือวิธีการอ่ืนใด เพ่ือให
พนักงานขับรถและพนักงานท่ีเก่ียวของมีความรูและ ความเขาใจเบื้องตน ในหัวขอ
ท่ีเก่ียวของกับกระบวนการขนสงสินคาเกษตรและอาหารแบบควบคุมอุณหภูมิ เชน 
ความรูดานรถ และตูควบคุมอุณหภูมิ วิธีการจัดเรียงและลําเลียงสินคาแชเย็น      
แชแข็ง วิธีการใชงาน การตรวจสอบ และการบํารุงรักษารถบรรทุกแบบควบคุม
อุณหภูมิและอุปกรณตรวจวัดและบันทึกอุณหภูมิเบื้องตน วิธีการแกไขซอมแซมรถ
หองเย็นและอุปกรณควบคุมอุณหภูมิเบื้องตน วิธีการทําความสะอาดหองเย็นและ
อุปกรณ วิธีการลําเลียงและขนถายสินคาท่ีเหมาะสม วิธีการจัดการเหตุฉุกเฉิน 
วิธีการขนสงสินคาเฉพาะ หรือสินคาชนิดพิเศษ และสุขลักษณะสวนบุคคล 

4.2) มีการตรวจสุขภาพพนักงานขับรถ และพนักงานท่ีเก่ียวของท่ีปฏิบัติงานอยางนอยป
ละ 1 ครั้ง เพ่ิมเติมจาก ขอกําหนดในมาตรฐานคุณภาพบริการขนสงดวยรถบรรทุก
ท่ัวไป (Q Mark) ในโรคติดตอรายแรงหรือโรคท่ีนารังเกียจ หรือเปนพาหะนํา
โรคติดตอตามประกาศกระทรวงสาธารณสุข โดยการตรวจสุขภาพจะตอง
ครอบคลุมโรคติดตอตามประกาศกระทรวงสาธารณสุข เชน โรคเรื้อน วัณโรคใน
ระยะอันตราย โรคเทาชาง และ โรคผิวหนังท่ีนารังเกียจ เปนตน โดยจะตองตรวจ
สุขภาพของท้ัง พนักงานขับรถ และพนักงานท่ีเก่ียวของท่ีปฏิบัติงานโดยมีการ
สัมผัสสินคา 

4.3) มีแนวทางในการจัดการ ในกรณีท่ีพนักงานขับรถ หรือพนักงานท่ีปฏิบัติงานโดย
สัมผัสสินคา ท่ีมีอาการปวยดวยโรคทางเดินอาหาร โรคท่ีเก่ียวของกับระบบ
ทางเดินหายใจ ใหละเวนจากการปฏิบัติหนาท่ีท่ีเก่ียวของกับการสัมผัสสินคา 
ผูประกอบการจะตองมีขอกําหนด หรือระเบียบท่ีชัดเจน และแจงใหพนักงานขับรถ
หรือพนักงานปฏิบัติงานท่ีมีการสัมผัสสินคาทราบ ในกรณีท่ีพนักงานขับรถหรือ
พนักงานปฏิบัติงานท่ีมีการสัมผัสสินคา มีอาการปวยดวยโรคทางเดินอาหาร เชน 
ทองรวง และโรคท่ีเก่ียวของกับระบบทางเดินหายใจ เปนตน ใหละเวนจากการ
ปฏิบัติหนาท่ีท่ีเก่ียวของกับการสัมผัสสินคา 
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บทท่ี 7 
ผลการศึกษาโอกาสและแนวโนมในการปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสงสินคา (Modal Shift) 

 
7.1 แนวทางการขนสงสินคาทางน้ําในเขตเมือง (จากตางประเทศ) 

 
รูปแบบธุรกิจการใหบริการขนสงสินคาทางน้ําในเขตเมือง 

คณะวิจัยไดลงพ้ืนท่ีเพ่ือทําการสัมภาษณเชิงลึกกับทาง บริษัท Blue Line Logistics เมือง Antwerpen 
ราชอาณาจักรเบลเยียม บริษัท Blue Line Logistics เริ่มตนใหบริการในป 2014 เปนหนึ่งในผูมีสวนรวมใน
โครงการ CIVITAS จัดตั้งข้ึนเม่ือป 2002 ภายใตการสนับสนุนของ The European Union เปนการสราง
โครงขายเมืองเพ่ือใหเมืองสะอาดและมีการขนสงท่ีดีข้ึน โดยมีโครงการยอย CIVITAS PORTIS มีจุดมุงหมาย
เพ่ือสรางแนวคิดและทดสอบนวัตกรรมเพ่ือการขนสงในเขตเมืองอยางยั่งยืนในกลุมประเทศท่ีเปนเมืองทา 
(Port City) ไดแก เมือง Klaipeda ประเทศลิทัวเนีย เมือง Aberdeen ประเทศสกอตแลนด สหราชอาณาจักร 
เมือง Antwerpen ราชอาณาจักรเบลเยียม เมือง Trieste ประเทศอิตาลี และ เมือง Constanta ประเทศ
โรมาเนีย ภายใตโครงการนี้มีการบูรณาการโครงสรางพ้ืนฐานดานการขนสงเพ่ือใหเกิดการดําเนินงานขนสง
สินคาระหวางทาเรือกับใจกลางเมืองเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและยั่งยืน 

รูปแบบการดําเนินธุรกิจบริษัท Blue Line Logistics ในการขนสงสินคาทางแมน้ําภายในประเทศ ตาม
เสนทางน้ําท่ีไหลผานเขตเมืองของประเทศเบลเยียม ผูใหบริการทําการขนสงโดยใชดวยเรือลําเล็ก/เรือบรรทุก
สินคาขนาดเล็กสําหรับขนสินคาท่ีเปนพาเลท เรียกวา Pallet Shuttle Barges เปนรูปแบบการขนสงท่ีมี
ประสิทธิภาพและยืดหยุน ใกลเคียงกันกับการขนสงสินคาทางถนน พรอมท้ังมีการพัฒนาแพลตฟอรมเพ่ือ
ควบคุมติดตามสถานะของเรือขนสงสินคา นับวาเปนผูใหบริการดานการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีมี
ประสิทธิภาพ มีจุดมุงหมายของการดําเนินธุรกิจคือเพ่ือลดปญหาสภาพการจราจรท่ีติดขัดในเมือง Antwerpen 
ประเทศเบลเยียม และยังครอบคลุมการใหบริการไปยังประเทศใกลเคียงท่ีมีเสนทางน้ําท่ีเชื่อมตอกัน เชน 
ราชอาณาจักรสหเนเธอรแลนด มีรูปแบบการใหบริการแสดงดังภาพท่ี 7.1  
 

 
 

ภาพท่ี 7.1 รูปแบบการใหบริการ Inland Water Way ของบริษัท Blue Line Logistics ประเทศเบลเยียม 
 

รูปแบบเครื่องมือ อุปกรณ และกําลังคน สําหรับการขนสงสินคาทางน้ําในเขตเมือง 
บริษัท Blue Line Logistics จํากัด ไดดําเนินการออกแบบเรือเทกองลักษณะเฉพาะสําหรับการขนสง

สินคาทางน้ําภายในประเทศในรูปแบบของ Pallet Shuttle Barges เปนเรือเทกองขนาดเล็กสําหรับขนสินคา
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ในรูปแบบ Pallet ในปจจุบัน (ป 2562) มีท้ังสิ้นจํานวน 4 ลํา (Zulu01, Zulu02, Zulu03 และ Zulu04) 
ความยาวลําเรือ 50 เมตร กวาง 6.6 เมตร เครื่องยนต 300 แรงมา ขนาดบรรทุกประมาณ 300 ตัน หรือ
เทียบเทาไดประมาณ 12 คัน รถบรรทุก (รถบรรทุก 1 คัน บรรทุกไดประมาณ 25 ตัน) เม่ือบรรทุกสินคาเต็ม
ลําเรือ เรือกินน้ําลึกประมาณ 2 เมตร มีการติดตั้งอุปกรณสําหรับการขนถายสินคาบนเรือ รองรับการขนถายใน
ระยะทางท่ีไมยาวมากนัก เหมาะกับความตองการของผูใช เปนเรือท่ีไมมีท่ีพักอาศัยบนเรือ อาศัยลูกเรือในการ
ทํางาน 1 คน เพ่ือใหเกิดตนทุนในการดําเนินงานลดลง 
 

 
 

 
 

ภาพท่ี 7.2 เรือ Pallet Shuttle Barge แมน้ําสเกลด Antwerpern 
 
ตัวอยางเสนทางการขนสงดวย Pallet Shuttle Barge 
สินคาท่ีขนสงสวนใหญเปนวัสดุกอสราง บนแมน้ําท่ีมีความลึกประมาณ 10 – 12 เมตร ใชระยะเวลา

ขนสงประมาณ 1.5 ชั่วโมง สําหรับเสนทางในการขนสงจาก South Antwerpen ไปในตัวเมือง Antwerpen 
ในการควบคุมติดตามการขนสงสินคา ทางบริษัท Blue Line Logistics ไดทําการพัฒนาระบบสารสนเทศ
สําหรับติดตามเรือขนสงสินคาแสดงดังภาพท่ี 7.3 
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ภาพท่ี 7.3 ตัวอยางหนาจอสําหรับการติดตามเรือ Pallet Shuttle Barges ของบริษัท Blue Line Logistics 
 https://bll.multicap.be (ท่ีมา: Blue Line Logistics) 
 
7.2 ขอมูลโครงขายเสนทางน้ํา (คลอง) ในกรุงเทพมหานคร 
 

ในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร มีคลองสายหลักจํานวน 9 คลอง ไดแก คลองลาดพราว คลองเปรมประชากร 
คลองบางซ่ือ คลองบางเขน คลองลาดบัวขาว คลองประเวศบุรีรมย คลองพระโขนง คลองพระยาราชมนตรี 
และคลองสามวา แตจากขอมูลการรายงานโดยสํานักการระบายน้ําพบวา คลองโดยสวนใหญมีปญหาการรุกล้ํา
จากการสรางบานเรือนและสิ่งปลูกสราง กีดขวางทางระบายน้ํา เปนสาเหตุหนึ่งของการเกิดน้ําทวมพ้ืนท่ี
กรุงเทพฯ และปริมณฑล ดวยเหตุนี้ ทางภาครัฐและกรุงเทพมหานครจึงไดกําหนดนโยบายการพัฒนาพ้ืนท่ีแนว
ลําคลอง มีวัตถุประสงคในดานการเพ่ิมประสิทธิภาพการระบายน้ํา สรางความม่ันคงของชีวิตและเศรษฐกิจของ
ชุมชนริมคลอง โดยในระหวางป 2559 – 2561 มีการกําหนดพ้ืนท่ีดําเนินโครงการ 2 คลองเปาหมาย คือ คลอง
ลาดพราว (คลองลาดพราว คลองบางบัว คลองถนน คลองบางเขน และคลองสอง) (ยาว 29.3 กม.) และคลอง
เปรมประชากร (ยาว 27.6 กม.) 

 

     
                              (1)                                                              (2) 

ภาพท่ี 7.4 สภาพคลองปจจุบัน (1) คลองเปรมประชากร (2) คลองลาดพราว 
ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม (2561) 

 
แตอยางไรก็ตาม โครงการพัฒนาคลองในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร มุงเนนไปท่ีการพัฒนาคุณภาพชีวิตของ

ผูอาศัยในชุมชนริมคลอง กับการจัดการพ้ืนท่ีสวนกลางเพ่ือเปนพ้ืนท่ีสาธารณะท่ีชุมชนใชรวมกันในการดําเนิน
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กิจกรรม เชน ตลาดชุมชน และการใชคลองขนสงสินคาทางน้ําภายในชุมชน การใชประโยชนและการพัฒนา
ดานเสนทางขนสงทางน้ําในคลองปจจุบันยังคงเนนท่ีการขนสงมวลชน เนนการพัฒนาเสนทางคลองท่ีขนานกับ
ถนนสายหลักและสามารถเชื่อมตอกับรถไฟฟา ใหเปนเสนทางทางเลือกในการเดินทางของประชาชนเพ่ือ
บรรเทาสภาพปญหาการจราจรในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร  

 

 
 

ภาพท่ี 7.5 เสนทางคลองในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร 
ท่ีมา: สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร กระทรวงคมนาคม (2561) 

 
7.3 ขอเสนอแนะสําหรับการปรับเปล่ียนรูปแบบการขนสงทางน้ําและแนวทางการดําเนินการ 

 
จากแนวปฏิบัติของบริษัท Blue Line Logistics ประเทศเบลเยียม ทางบริษัทไดใหคําแนะนําเก่ียวกับ

วิธีการเริ่มดําเนินการการขนสงสินคาทางน้ํา (แมน้ํา, ลําคลอง) ในประเทศ สรปุแนวทางการดําเนินการ ดังนี้ 
1) ศึกษาขอมูลท่ีเก่ียวกับโครงขายการเชื่อมโยงของรูปแบบการขนสงทางถนน และทางน้ํา (คลอง 

แมน้ํา และทะเล) เพ่ือทําการวิเคราะหโครงขายสําหรับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบรถ-เรือ 
2) เก็บขอมูลเก่ียวกับโครงขายเสนทางขนสงทางน้ํา ไดแก ขนาดรองน้ําลึก ขนาดความกวาง ขอมูล

การสัญจรท่ีใช ณ ปจจุบัน 
3) ระบุประเภทสินคาท่ีมีความเหมาะสมสําหรับการขนสงสินคาทางน้ําตามโครงขายท่ีศึกษา 
4) สํารวจขอมูลการไหลของสินคา เชน ตําแหนงท่ีตั้งของสถานประกอบการท่ีจะเปนตนทางการไหล

ของสินคา และปลายทางท่ีตองนําสงสินคา 
5) วิเคราะหโครงขายการเชื่อมโยงระหวาง ตําแหนงท่ีต้ังสถานประกอบการ โครงขายถนน โครงขาย

ทางน้ํา และปลายทางลูกคา 
6) วิเคราะหเพ่ือระบุจุดท่ีสามารถขนถายสินคาได 
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7) ออกแบบกระบวนการดําเนินงาน (Operations Process) รวมถึงขอกฎหมาย ขอกําหนดตางๆ ท่ี
เก่ียวของสําหรับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

8) ระบุขอกําหนดของเรือท่ีใชสําหรับการขนสงสินคาทางน้ําภายในประเทศ เชน การรองรับน้ําลึก 
ความกวางลําเรือ อุปกรณขนถายสินคาท่ีติดตั้งบนเรือ 

9) วิเคราะหตนทุน-ผลประโยชน (Cost-Benefit Analysis) ผลประโยชน เชน ดาน Carbon 
Emission, Traffic Congestion, Delivery Time 

10) สรุปแนวทางการลงทุนและแนวทางการดําเนินงาน 
การขนสงสินคาทางน้ําภายในประเทศในกลุมประเทศสหภาพยโุรป มีแนวโนมความตองการใชบรกิารท่ี

เพ่ิมมากข้ึน เนื่องจากหลายธุรกิจไดใหความสําคัญกับการลดปญหาสิ่งแวดลอม และภาพลักษณท่ีดีดาน
สิ่งแวดลอมตลอดโซอุปทาน (ลด Carbon Footprint) ถึงแมวาตนทุนการขนสงสินคาทางน้ํา จะไมแตกตาง
จากการขนสงทางถนน อีกท้ังยังมีการเคลื่อนยายสินคา (Material Handling) ท่ีมากกวาเนื่องจากตองเปนการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multi-Modal Transportation หรือ Inter-Modal Transportation) ระหวาง 
เรือ – รถ การขนสงทางน้ํานอกจากจะชวยลดมลภาวะแลว ยังมีขอไดเปรียบกวาในดานเวลา สามารถควบคุม
ระยะเวลาในการขนสงไดแนนอนกวาการขนสงทางถนน ท่ีมักจะหลีกเลี่ยงไมไดกับสภาพปญหาการจราจรใน
เขตเมือง หรือกรณีมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนบนทองถนนทําใหรถขนสงไมสามารถเคลื่อนตัวได 
 
7.4 แนวทางการขนสงสินคาทางราง 

 
จากการเขาสัมภาษณบริษัท Japan Freight Railway Company (JR Freight) ณ ประเทศญี่ปุน 

พบวา ในปจจุบันประเทศญ่ีปุนมีการขนสงสินคาและกระจายสินคาท่ัวไปซ่ึงรวมถึงสินคาอุปโภคบริโภค
ภายในประเทศออกจากพ้ืนท่ีเขตชุมชนเมืองโดยทางรถไฟ เนื่องดวยประเทศญ่ีปุนมีระบบโครงขายทางรถไฟ
และระบบการบริหารจัดการท่ีมีประสิทธิภาพ สามารถสรุปประเด็นสําคัญเก่ียวกับการขนสงสินคาทางรางใน
ประเทศญี่ปุน ดังนี้ 

 

ตารางท่ี 7.1 สรุปประเด็นสําคัญเก่ียวกับการขนสงสินคาทางรางในประเทศญี่ปุน 
ขนาดตูสินคาท่ีใช ตูคอนเทนเนอรขนาด 12 ฟุต (47%), 31 ฟุต (38%), 20 ฟุต (14%), 40 

ฟุต (1%)  
ประเภทลูกคา สวนใหญเปนการขนสงแบบเหมาตู (Full Truck Load: FTL) มีการ

ขนสงแบบไมเต็มคัน (Less than Truck Load: LTL) เพียงเล็กนอย 
เนื่องจากลูกคาใหความสําคัญในเรื่องความปลอดภัยทางการคา 

ประเภทสินคาท่ีมีการขนสงทาง
ราง 

ผลิตภัณฑอาหาร (17%), มวนกระดาษ (13%), พัสดุ ท่ัวไป (13%), 
ชิ้นสวนรถยนต (4%), วัสดุของเสีย (2%), สินคาเกษตร (9%), เคมีภัณฑ 
(7%), ผลิตภัณฑเคมี     โพลีเมอร (9%), ของใชในครัวเรือน (2%), สินคา
อุตสาหกรรมอ่ืนๆ (7%) 
รวมถึงมีการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิโดยทางรถไฟดวย 

จํานวนสถานีท่ีรองรับการขนสง
สินคาทางราง 

148 สถาน ี

ระยะทาง ระยะทางในการขนสงสินคาทางรางในประเทศญ่ีปุนมีตั้งแต 1-200 กม. 
โดยสวนแบงของรูปแบบการขนสงทางรางจะสูงข้ึน เม่ือเปรียบเทียบกับ
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การขนสงทางถนนท่ีระยะทางของการขนสงมากกวา 500 กม. ข้ึนไป 
หากเปนการขนสงดวยระยะทางมากกวา 1,000 กม. พบวามีสัดสวนการ
ใชรูปแบบการขนสงทางรถไฟเพ่ิมข้ึนมาก 

เสนทาง เสนทางท่ี JR Freight ดําเนินการใหบริการ ครอบคลุมระยะทางรวม 
7,962 กม.  

 
 มีเสนทางหลักการขนสงทางรางในประเทศญี่ปุน ไดแก 

- โตเกียว <-> ฟูกูโอกะ (1,185 กม.) 
- โตเกียว <-> โอซากา (560 กม.) 
- โตเกียว <-> ซัปโปโร (1,198 กม.) 

เวลาท่ีใชในการขนสงสินคาทาง
ราง 

ดําเนินการขนสงประมาณชวงเวลา 0.00 – 5.00 น. 

ความสามารถในการขนตอ
ขบวน 

130 JR-12 ฟุต คอนเทนเนอร ตอขบวนรถไฟ (ประมาณ 78 TEU/ขบวน
รถไฟ) 
รองรับน้ําหนักในการขนสงสูงสุด 1,300 ตัน/ขบวนรถไฟ 

 
จากการเขาสัมภาษณ พบวา ทางบริษัท JR Freight ประเทศญี่ปุน กําลังดําเนินการประสานงานกับทาง

หนวยงานในประเทศไทย เพ่ือรวมลงทุนดานการขนสงทางรางโดยการใชตูคอนเทนเนอรขนาด 12 ฟุต รวมถึง
การขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ เชน วาซาบิ เนื้อไก โดยตูขนาด 12 ฟุต สามารถรองรับการขนสงทางราง
ใหกับลูกคาท่ีตองการขนสินคาในปริมาณครั้งละนอยๆ และสามารถเคลื่อนยายขนถายไปยังรถบรรทุก 4 ลอ 
ขนาดเล็ก ท่ีสามารถรองรับกับการขนสงในเขตเมือง และการขนสงไปยังบริเวณท่ีมีการจํากัดน้ําหนักบรรทุกได
ทันที โดยไมตองอาศัยศูนยรวบรวมและกระจายสินคาสําหรับการขนถายเพ่ือการขนสงไปยังลูกคาปลายทาง 

จากขอมูลท่ีไดรับจากกรณีศึกษา บริษัท JR Freight ประเทศญ่ีปุน จะเห็นไดวารูปแบบการขนสงทาง
รางยังคงมีขอจํากัดอยูมากสําหรับประเทศไทย เพ่ือผลักดันใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงทางราง 
สามารถสรุปขอควรพิจารณาในประเด็นท่ีสําคัญ ไดแก ขนาดตูสินคา ประเภทลูกคา โครงสรางพ้ืนฐาน การ
กําหนดเสนทาง ระบบเทคโนโลยีและสารสนเทศ เง่ือนไขในการใหบริการ และการเชื่อมตอการใหบริการขนสง
ไปยังลูกคาปลายทาง ดังนี้ 

 

ตารางท่ี 7.2 การเปรียบเทียบการดําเนินงานการขนสงสินคาระหวางประเทศญี่ปุน และไทย 

 

ขอพิจารณาในการ
ขนสงทางราง 

วิธีการดําเนินงานการขนสงสินคาทางราง
จากกรณีศึกษา บริษัท JR Freight 

ประเทศญ่ีปุน 

สถานการณการขนสงสินคาทางรางปจจุบัน
ของประเทศไทย 

ขนาดตูสินคา มีการใชตูขนาด 12 ฟุต เปนสวนใหญ ขนาดตูสินคาท่ีใชในประเทศไทยมีขนาด 20 ฟุต 
และ 40 ฟุต ขนาดของแครรถไฟประเทศไทยจึง
สามารถรองกับตูสินคาท่ีใชอยูในปจจุบัน 

ประเภทลูกคาและ
สินคา 

มีลูกคาท้ังแบบขนสงเหมาคัน (FTL) และ
ขนสงไมเต็มคัน (LTL)  

การขนสงเหมาเต็มคัน (FTL) 
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ดังนั้น การปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงมาใชการขนสงทางรางสําหรับประเทศไทย ควรใหความสําคัญดานการ
พัฒนาโครงสรางพ้ืนฐานท่ีสามารถรองรับกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และมีเง่ือนไขในการใหบริการท่ี
สรางความนาเชื่อถือตอลูกคา 
 

ขอพิจารณาในการ
ขนสงทางราง 

วิธีการดําเนินงานการขนสงสินคาทางราง
จากกรณีศึกษา บริษัท JR Freight 

ประเทศญ่ีปุน 

สถานการณการขนสงสินคาทางรางปจจุบัน
ของประเทศไทย 

ประเภทสินคาท่ีมีการ
ขนสงทางรถไฟ 

ขนสงสินคาหลากหลายประเภท รวมถึง
สินคาท่ีตองควบคุมอุณหภูมิ 

ขนสงสินคา เชน น้ํามัน กาซธรรมชาติ 
เคมีภัณฑ น้ําตาล เปนหลัก ไมมีการขนสงสินคา
ควบคุมอุณหภูมิ 

โครงสรางพ้ืนฐาน มีจํานวนสถานีรถไฟท่ีสามารถรองรับการ
ขนสงสินคา (การขนถายสินคา) กระจายอยู
ท่ัวประเทศ รวมถึงในเขตเมืองท่ีมีความ
หนาแนนดานการจราจรอยางเชน โตเกียว 

โครงสรางพ้ืนฐานและอุปกรณบริเวณสถานี
รถไฟไมรองรับการขนถายสินคา แตในปจจุบัน
ประเทศไทยอยูระหวางการลงทุนโครงการรถไฟ
ทางคู  รวมถึงมีแผนการพัฒนา Container 
Yard ในหลายสถานี ควรตองมีการศึกษาสถานี
ท่ีเหมาะสมสําหรับการเปนจุดเชื่อมตอการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศ 

 

มีการใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสําหรับ
การจัดการการขนสงสินคาทางราง สําหรับ
การติดตามตูสินคา ขบวนสินคา รวมไปถึง
การเคลื่อนยายภายในสถานีขนสงสินคา 

ไมมีการใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศสําหรับ
การจัดการการขนสงสินคาทางราง 

เ ง่ื อ น ไ ข ใ น ก า ร
ใหบริการ 

ใหบริการตามตารางเวลาท่ีกําหนด ให
ความสําคัญดานความนาเชื่อถือกับทาง
ลูกคามาก หากเกิดกรณีสินคาไมครบตาม
ตารางเวลาเดินรถ ลูกคาจําเปนตองขนสง
สินคาในเท่ียวถัดไป  

การขนสงทางรถไฟของประเทศไทย พบวา 
รถไฟจะออกจากสถานี ก็ตอเม่ือข้ึนสินคาครบ 
สงผลใหการเดินรถของรถไฟไมสามารถทําได
ตามตารางเวลา 

การเชื่อมตอการ
ใหบริการขนสงไปยัง
ลูกคาปลายทาง 
(Last-Mile 
Delivery) 

รถบรรทุกสําหรับขนสงสินคาไปลูกคา
ปลายทางเปนขนาดท่ีรองรับกับตูคอนเทน
เนอรขนาด 12 ฟุต เพ่ิมประสิทธิภาพในการ
ดําเนินงานในการขนยายในการเปลี่ยน
รูปแบบการขนสง (Material Handling) 

ประเทศไทยใชตูคอนเทนเนอรขนาดใหญ 
ซ่ึงถูกจํากัดชวงเวลาในการขนสง (Truck-Ban 
Hour) หรือจํากัดน้ําหนักบรรทุก สําหรับการ
ขนสงในเขตเมือง จําเปนตองมีศูนยกระจาย
สินคาเพ่ือทําการขนถายไปยังรถขนสงท่ีมีขนาด
เล็กลง สงผลใหเพ่ิมตนทุนในการเคลื่อนยาย
สินคา (Handling Cost) รวมถึงมีโอกาสในการ
เกิดการสูญหายหรือเสียหายของสินคา 
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บทท่ี 8 
ผลการคํานวณตนทุนระบบขนสงสินคาระหวาง AS-IS และ TO-BE 

(มีศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง (CDC)) และระบบขนสงสินคารวมกัน (JDS)) 
 
8.1 ขอมูลเบ้ืองตน  
 การคํานวณตนทุนกระบวนการขนสงแบบปจจุบัน (AS-IS) และตนทุนท่ีเกิดข้ึนในอนาคต (TO-BE) 
จากกลุมตัวอยาง โดยเลือกบริษัทแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) เพียง 2 บริษัทท่ีประกอบกิจการ
ขนสงและกระจายสินคาของไทยจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 เพ่ือนํามาคํานวณเปรียบเทียบ  

การศึกษาตนทุนในครั้งนี้ทําการศึกษาระบบขนสงตั้งแตสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 เพ่ือมุงเขาสู
กรุงเทพฯและปริมณฑลเทานั้น (เฉพาะขาเขา) เนื่องจากการเขาสัมภาษณสถานประกอบการทําใหทราบวา 
สถานการณการรวมขนสงขาออกมีขอจํากัด ดังนี้ 1) ปริมาณของสินคาขาออกท่ีไมมากพอ และ 2) ขอจํากัด
ดานเวลา กลาวคือ รถบรรทุกสวนใหญใชเวลาเกือบท้ังวันเพ่ือกระจายสินคา และจากนั้นตองรีบนํารถกลับ
สถานีขนสงเพ่ือนําของข้ึนรถสําหรับรอบถัดไป  

สําหรับการเลือกใชผลการหาตําแหนงใหมของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ท่ีไดจากงานวิจัย
นี้ เพ่ือใชเปนโมเดลในการทดสอบ โดยนําขอมูลลูกคาปลายทางของ 2 บริษัทมาเฉลี่ย (ขอมูล 2 เดือน) เพ่ือดู
ความหนาแนนของลูกคาท่ีตองการขนสง และเลือกตําแหนงท่ีครอบคลุมกลุมลูกคามากท่ีสุด โดยอยูในรัศมี 10 
กิโลเมตร พบวาตําแหนงของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ท่ีอยูในเขตราชเทวีเปนเขตท่ีสามารถคลอบ
คลุมลูกคามากท่ีสุดเปนอันดับท่ี 1 ในรัศมี 10 กิโลเมตร และเขตจตุจักรเปนเขตท่ีสามารถคลอบคลุมลูกคามาก
ท่ีสุดเปนอันดับท่ี 2 ดังภาพท่ี 8.1 ซ่ึงผลตรงกับอันดับ 1-2 ของการเลือกตําแหนงท่ีเหมาะสมในงานวิจัยครั้งนี้
ดวย ดังนั้นทางคณะผูวิจัยจึงเลือก CDC ประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 (ราชเทวี) และ CDC ศูนยพหลโยธิน 
(จตุจักร) เพ่ือทําการศึกษาในสวนของตนทุน 

 

 
ภาพท่ี 8.1 CDC ประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 (ราชเทวี) และ CDC ศูนยพหลโยธิน (จตุจักร) ในรัศมี 10 

กิโลเมตร 
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8.2 สถานการณการขนสงในปจจุบัน (AS-IS) และสถานการณทางเลือก (TO-BE) 

1. ขอมูลรูปแบบการจัดสงของและเสนทางการเดินรถ 

1.1 บริษัท A

 
ภาพท่ี 8.2 รูปแบบการขนสงเขาสูเขตกรุงเทพมหานครของบริษัท A 

 รูปแบบการเดินรถของบริษัทท่ี A ขาเขาเขตกรุงเทพฯ จะใชรถขนสงประเภท รถกระบะ 4 ลอ 
และรถบรรทุก 6 ลอ ซ่ึงการจัดรถขนสงจะข้ึนอยูกับปริมาณสินคาในแตละวัน ทางบริษัทจะมีการจัดเสนทาง
การเดินรถเพ่ือใหครอบคลุมเขตตางๆ ภายในกรุงเทพฯ มากท่ีสุด โดยลักษณะการขนสงจะคํานึงถึงกลุมลูกคา
ประเภท Modern Trade เปนหลัก เนื่องจากมีการกําหนดตารางการจัดสงสินคาท่ีแนนอน สวนการจัดสง
สินคาของกลุมลูกคารายยอย จะข้ึนอยูกับการบริหารจัดการและประสบการณของผูขนสง โดยมากจะจัดสงใน
ชวงเวลารอยตอระหวางการจัดสงลูกคากลุม Modern Trade หรือพิจารณาจากสภาพการจราจรขณะนัน้ เปน
ตน หลังจากจัดสงสินคาเสร็จสิ้น ในขาออกเขตกรุงเทพมหานคร รถทุกคันจะวิ่งรถเปลากลับไปท่ีสถานีขนสง
พุทธมณฑลสาย 5 เพ่ือท่ีจะลําเลียงสินคาข้ึนรถและเตรียมจัดสงในวันถัดไป จากการสํารวจและเก็บขอมูล
พบวา ทางบริษัทไมไดใชรถในขนสงสินคาครบทุกคันท่ีมี แตจะมีการจัดรถใหมทุกวันตามปริมาณของ โดยจะใช
คลอบคลุมพ้ืนท่ีมากท่ีสุด และเต็มคันมากท่ีสุด (FTL) ซ่ึงทําใหรถทุกคันไมมีเสนทางการวิ่งประจํา  
 

1.2 บริษัท B 

 
ภาพท่ี 8.3 รูปแบบการขนสงเขาสูเขตกรุงเทพมหานครของบริษัท B 

 
รูปแบบการเดินรถของบริษัท B ขาเขาเขตกรุงเทพฯ จะใชรถขนสงประเภท รถกระบะ 4 ลอ และจากการ
สัมภาษณพบวา การขนสงโดยเฉลี่ยสวนใหญจะใชพ้ืนท่ีบรรทุกเพียง 67% บริษัทแบงเขตการขนสงออกเปน 
15 เสนทาง ซ่ึงพอดีกับจํานวนรถท่ีมี โดยในแตละเสนทางจะมีรถวิ่งประจํา บริษัทมีการวางแผนการจัดสง
สินคาดวยการใชประสบการณพนักงานขับรถ Google Map และการจัดเสนทางการขนสง (Vehicle Routing 
Problems : VRP) เพ่ือการจัดสงท่ีสั้นมีประสิทธิภาพ และลดตนทุนการขนสง เม่ือการจัดสงสินคาเสร็จสิ้น     

 

สถานีขนสงพุทธมณฑล
สาย 5 
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ในขาออกเขตกรุงเทพฯ รถขนสงของบริษัท B จะไปรับของตามจุดรับยอยตางๆ ภายในเขตพ้ืนท่ี และนํา
กลับไปยังศูนยขนสงสินคาพุทธมณฑลสาย 5 เพ่ือจัดสงไปยังปลายทางในวันถัดไป  

 
สรุปสถานการณการขนสงในปจจุบัน (AS-IS) 
 ลักษณะของการขนสงสินคาขาเขากรุงเทพฯ ของบริษัทท่ีประกอบกิจการในสถานีขนสงพุทธมณฑล
สาย 5 ในปจจุบันคือ ในแตละบริษัทจะทําการคัดแยกสินคาเพ่ือแบงตามเสนทางขนสง นําสินคาข้ึนรถขนสง 
และกระจายสินคาไปยังลูกคาปลายทาง โดยท่ีไมมีการขนสงรวมกัน ดังภาพท่ี 8.4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 8.4 รูปแบบการขนสงในปจจุบัน: ตางคนตางขน 
 

สรุปสถานการณทางเลือก (TO-BE) ท่ีมีศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในเขตเมือง  
 จากการเขาเก็บขอมูล และสัมภาษณผูประกอบการขนสง ทําใหคณะผูวิจัยมองเห็นความเปนไปไดใน
การออกแบบทางเลือก TO-BE ขาเขาไดท้ังหมด 4 สถานการณ ดังตอไปนี้ 
 

ตารางท่ี 8.1 สถานการณทางเลือก (TO-BE) ท่ีมีศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในเขตเมือง  
TO-BE Model รายละเอียด จํานวน CDC (In 

city) 
TO-BE 1 สาย 5 + JDS 0 
TO-BE 2.1 JDS สาย 5 + CDC จตุจักร (JDS) สวนเสนทางอ่ืนๆ ท่ีไมวิ่ง

เขา CDC จตุจักร จะวิ่งเหมือน AS-IS 
1 

TO-BE 2.2 JDS สาย 5 + CDC จตุจักร (JDS) สวนเสนทางอ่ืนๆ ท่ีไมวิ่ง
เขา CDC จตุจักร จะวิ่งเหมือน TO-BE 1 (สาย 5 + JDS)  

1 

TO-BE 3.1 JDS สาย 5 + CDC ราชเทวี (JDS) สวนเสนทางอ่ืนๆ ท่ีไม
วิ่งเขา CDC ราชเทว ีใหวิ่งเหมือน AS-IS 

1 

TO-BE 3.2 JDS สาย 5 + CDC ราชเทว ี(JDS) สวนเสนทางอ่ืนๆ ท่ีไม
วิ่งเขา CDC ราชเทว ีใหวิ่งเหมือน TO-BE 1 

1 

TO-BE 4 JDS สาย 5 + CDC ราชเทว ี(JDS) และ JDS สาย 5 + 
CDC จตุจักร (JDS) 

2 

 
 
 

 

สถานีขนสง
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TO-BE 1 
 ลักษณะการรวมขนสงท่ีสามารถเปนไปไดในแบบท่ี 1 คือ สาย 5 + JDS ซ่ึงหมายความวา บริษัทท่ีมี
การขนสงแบบไมเต็มคัน (LTL) ทําการรวมขนสงกับของผูประกอบการรายอ่ืนในสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5         
โดยบริษัท 2 บริษัท หรือมากกวา ทําการรวมสินคาท่ีจะจัดสงในพ้ืนท่ีปลายทางเดียวกัน และรวมขนสงไป
ดวยกัน ดังภาพท่ี 8.5 

 
ภาพท่ี 8.5 รูปแบบการขนสงทางเลือก: สาย 5 + JDS 

    
TO-BE 2.1  
 ลักษณะการรวมขนสงท่ีสามารถเปนไปไดในแบบท่ี 2.1 คือ JDS สาย 5 + CDC ศูนยพหลโยธิน            
(เขตจตุจักร) (JDS) สวนเสนทางอ่ืนๆ ท่ีไมวิ่งเขา CDC จตุจักร จะวิ่งเหมือน AS-IS ซ่ึงหมายความวา บริษัท 2 
บริษัท หรือมากกวา ทําการรวมสินคาท่ีจะจัดสงในพ้ืนท่ีปลายทางเดียวกันในสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 
โดยท่ีพ้ืนท่ีปลายทางนี้จะตองมีรัศมีการขนสงประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC ศูนยพหลโยธิน (เขตจตุจักร) 
แลวทําการรวมขนสงไปดวยกัน โดยใชรถบรรทุก 10 ลอ จากนั้นทําการแบงยอยสินคาอีกครั้งหนึ่งใน CDC 
ศูนยพหลโยธิน (เขตจตุจักร) และใชรถกระบะ 4 ลอ เพ่ือกระจายสินคาไปยังจุดสงสินคาหรือลูกคาปลายทาง 
สวนกลุมลูกคาปลายทางท่ีอยูนอกเหนือรัศมี 15 กิโลเมตร จาก CDC ศูนยพหลโยธิน (เขตจตุจักร) จะทําการ
ขนสงแบบปจจุบนั คือ ตางคนตางขน ดังภาพท่ี 8.6 
 

A+B 

A+B 
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ภาพท่ี 8.6 รูปแบบการขนสงทางเลือก : JDS สาย 5 + CDC จตุจักร (JDS) 

 
TO-BE 2.2  
 ลักษณะการรวมขนสงท่ีสามารถเปนไปไดในแบบท่ี 2.2 คือ JDS สาย 5 + CDC จตุจักร (JDS) สวน
เสนทางอ่ืนๆ ท่ีไมวิ่งเขา CDC จตุจักร จะวิ่งเหมือน TO-BE 1 (สาย 5 + JDS) ซ่ึงหมายความวา บริษัท 2 
บริษัท หรือมากกวา ทําการรวมสินคาท่ีจะจัดสงในพ้ืนท่ีปลายทางเดียวกันในสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 
โดยท่ีพ้ืนท่ีปลายทางนี้จะตองมีรัศมีการขนสงประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC ศูนยพหลโยธิน (เขตจตุจักร) 
แลวทําการรวมขนสงไปดวยกัน โดยใชรถบรรทุก 10 ลอ จากนั้นทําการแบงยอยสินคาอีกครั้งหนึ่งใน CDC 
ศูนยพหลโยธิน (เขตจตุจักร) และใชรถกระบะ 4 ลอ เพ่ือกระจายสินคาไปยังจุดสงสินคาหรือลูกคาปลายทาง 
สวนกลุมลูกคาปลายทางท่ีอยูนอกเหนือรัศมี 15 กิโลเมตร จาก CDC ศูนยรถไฟพหลโยธิน (เขตจตุจักร) จะทํา
การรวมขนสงแบบ TO-BE 1คือ บริษัท 2 บริษัท หรือมากกวา ทําการรวมสินคาท่ีจะจัดสงในพ้ืนท่ีปลายทาง
เดียวกันในสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 และรวมขนสงไปดวยกัน 
 
TO-BE 3.1 
 ลักษณะการรวมขนสงท่ีสามารถเปนไปไดในแบบท่ี 2.1 แตเปลี่ยน CDC คือ JDS สาย 5 + CDC ราช
เทวี (JDS) สวนเสนทางอ่ืนๆ ท่ีไมวิ่งเขา CDC ราชเทวี ใหวิ่งเหมือน AS-IS ซ่ึงหมายความวา บริษัท 2 บริษัท 
หรือมากกวา ทําการรวมสินคาท่ีจะจัดสงในพ้ืนท่ีปลายทางเดียวกันในสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 โดยท่ีพ้ืนท่ี
ปลายทางนี้จะตองมีรัศมีการขนสงประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC ซอยเพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) แลวทํา
การรวมขนสงไปดวยกัน โดยใชรถบรรทุก 10 ลอ จากนั้นทําการแบงยอยสินคาอีกครั้งหนึ่งใน CDC ซอย
เพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) และใชรถกระบะ 4 ลอ เพ่ือกระจายสินคาไปยังจุดสงสินคาหรือลูกคาปลายทาง 
สวนกลุมลูกคาปลายทางท่ีอยูนอกเหนือรัศมี 15 กิโลเมตร จาก CDC ซอยเพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) จะทําการ
ขนสงแบบปจจุบนัคือตางคนตางขน ดังภาพท่ี 8.7 
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ภาพท่ี 8.7 รูปแบบการขนสงทางเลือก: JDS สาย 5 + CDC ราชเทวี (JDS) 

 
TO-BE 3.2 
 ลักษณะการรวมขนสงท่ีสามารถเปนไปไดในแบบท่ี 3.2 คือ JDS สาย 5 + CDC ราชเทวี (JDS) สวน
เสนทางอ่ืนๆ ท่ีไมวิ่งเขา CDC ราชเทวี ใหวิ่งเหมือน TO-BE 1 ซ่ึงหมายความวา บริษัท 2 บริษัท หรือมากกวา
ทําการรวมสินคาท่ีจะจัดสงในพ้ืนท่ีปลายทางเดียวกันในสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 โดยท่ีพ้ืนท่ีปลายทางนี้
จะตองมีรัศมีการขนสงประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC ซอยเพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) แลวทําการรวมขนสง
ไปดวยกัน โดยใชรถบรรทุก 10 ลอ จากนั้นทําการแบงยอยสินคาอีกครั้งหนึ่งใน CDC ซอยเพชรบุรี 15 (เขต
ราชเทวี) และใชรถกระบะ 4 ลอ เพ่ือกระจายสินคาไปยังจุดสงสินคาหรือลูกคาปลายทาง สวนกลุมลูกคา
ปลายทางท่ีอยูนอกเหนือรัศมี 15 กิโลเมตร จาก CDC ซอยเพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) จะทําการรวมขนสงแบบ 
TO-BE 1 คือ บริษัท 2 บริษัท หรือมากกวา ทําการรวมสินคาท่ีจะจัดสงในพ้ืนท่ีปลายทางเดียวกันในสถานี
ขนสงพุทธมณฑลสาย 5 และรวมขนสงไปดวยกัน 
 
TO-BE 4  
 ลักษณะการรวมขนสงท่ีสามารถเปนไปไดในแบบท่ี 4 คือ JDS สาย 5 + CDC ราชเทวี (JDS)  และ 
JDS สาย 5 + CDC จตุจักร (JDS) ซ่ึงหมายความวา บริษัท 2 บริษัท หรือมากกวา ทําการรวมสินคาท่ีจะจัดสง
ในพ้ืนท่ีปลายทางเดียวกันในสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 โดยท่ีพ้ืนท่ีปลายทางนี้จะตองมีรัศมีการขนสง
ประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC ซอยเพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) แลวทําการรวมขนสงไปดวยกัน โดยใช
รถบรรทุก 10 ลอ จากนั้นทําการแบงยอยสินคาอีกครั้งหนึ่งใน CDC ซอยเพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) และใชรถ
กระบะ 4 ลอ เพ่ือกระจายสินคาไปยังจุดสงสินคาหรือลูกคาปลายทาง และเชนเดียวกันกับกลุมลูกคาปลายทาง
ท่ีอยูในรัศมีการขนสงประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC ศูนยพหลโยธิน (เขตจตุจักร) บริษัท 2 บริษัท หรือ
มากกวา ทําการรวมสินคาท่ีจะจัดสงในพ้ืนท่ีปลายทางเดียวกันในสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 แลวทําการ
รวมขนสงไปดวยกัน โดยใชรถบรรทุก 10 ลอ จากนั้นทําการแบงยอยสินคาอีกครั้งหนึ่งใน CDC ศูนยรพหล
โยธิน (เขตจตุจักร) และใชรถกระบะ 4 ลอ เพ่ือกระจายสินคาไปยังจุดสงสินคาหรือลูกคาปลายทาง ดังภาพท่ี 
8.8 
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ภาพท่ี 8.8 รูปแบบการขนสงทางเลือก: JDS สาย 5 + CDC ราชเทวี (JDS)  และ  

JDS สาย 5 + CDC จตุจักร (JDS) 
 

 
8.3 ตัวช้ีวัดท่ีใชหรือ (KPIs) 

 
 การศึกษาตนทุนในครั้งนี้ทําการเลือกขอบเขตการศึกษาในพ้ืนท่ีท่ีมีการขนสงระหวาง สถานีขนสง        
พุทธมณฑลสาย 5 และกรุงเทพมหานคร เพ่ือชี้ใหเห็นถึงขอดีของการมีศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC 
และการขนสงรวมกัน (JDS) ดวยตัวชี้วัดดานการขนสง 5 ตัวชี้วัดดวยกันคือ (1) จํานวนรถขนสง (2) ระยะทาง
ท่ีใชท้ังหมด (3) ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด (4) ตนทุนการขนสง และ (5) ตนทุน Load-Unload 

1. จํานวนรถขนสง จะเปนตัวสะทอนในเชิงปริมาณตัวแรกท่ีสามารถเห็นการเปลี่ยนไปเม่ือเกิดการ
รวมขนสง โดยงานวิจัยนี้จะพิจารณาเปน 2 ชวง คือชวงท่ี 1 การขนสงจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไปยัง
ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC และชวงท่ี 2 จากศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ไปยังลูกคา
ปลายทาง  

2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด จะเปนตัวชี้วัดท่ีแสดงใหเห็นความแตกตางระหวาง AS-IS และ TO-BE ท่ี
ชัดเจน อีกท้ังยังเปนปจจัยสําคัญในการคํานวณตนทุนขนสงดวย ระยะทางท่ีใชท้ังหมด หมายถึงระยะทางรวม
ของรถบรรทุกทุกคันท่ีวิ่งขนสงสินคาขาเขาในวันหนึ่งๆ  

3. ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด เปนตัวชี้วัดท่ีสังคมและรัฐบาลใหความสนใจ เนื่องจากปริมาณ
กาซคารบอนไดออกไซด สงผลตอสุขภาพของผูคนในพ้ืนท่ี และสิ่งแวดลอมโดยรวม การคํานวณปริมาณกาซ
คารบอนไดออกไซด ทางคณะวิจัยไดเลือกใชวิธี Bottom-up เนื่องจากวิธีนี้เปนวิธีคํานวณท่ีละเอียด โดย
พิจารณาปจจัยหลายปจจัย เชน ระยะทาง ประเภทของรถ ประเภทเชื้อเพลิง เปนตน 

G = A x Si x Iij x Fij       (1) 
โดย  G = ปริมาณการปลอยกาซเรือนกระจกจากปริมาณการเดินทาง ( ) 

A = ปริมาณการเดินทางหรือการขนสง (คัน-กิโลเมตร หรือคน-กิโลเมตร หรือ ตัน-กิโลเมตร) 
S = สัดสวนประเภทการเดินทางตามประเภทเชื้อเพลิงหรือยานพาหนะ (%) 
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I = อัตราการใชพลังงาน (MJ/คัน-กิโลเมตรหรือ MJ/คน-กิโลเมตรหรือ MJ/ตัน-กิโลเมตร)  
F = ปริมาณคารบอนของเชื้อเพลิงแตละประเภท ( )  
i = รูปแบบการเดินทาง 
j = ชนิดของเชื้อเพลิง 

 
4. ตนทุนการขนสง เปนเปาหมายหลักท่ีผูประกอบการขนสงทุกบริษัทตองการทราบ เพ่ือการบริหาร

จัดการ รวมถึงเพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพและลดตนทุนการดําเนินงานของบริษัท ตนทุนการขนสง จะคํานวณ
จากขอมูลท่ีไดจากการเขาสัมภาษณขอมูลของ 2 บริษัท  

 

ตนทุนการขนสง = ∑ ระยะทางการขนสง x ตนทุนการวิ่งรถ𝑁𝑁
𝑛𝑛=1         (บาท)   (2) 

 
ตนทุนการวิ่งรถ  =  ตนทุนคาเชื้อเพลิง+ตนทุนคาบํารุงรักษา+ตนทุนคายาง+ตนทุน 

แรงงาน+คาประกัน+ภาษี    (บาท/กม.)  
ตนทุนคาเชื้อเพลิง = ตนทุนคาน้ํามัน / อัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิง (บาท/กม.)  
ตนทุนแรงงาน  = คาจางเหมา / ระยะทาง    (บาท/กม.)  

 
5. ตนทุน Load-Unload เปนหนึ่งในตนทุนแอบแฝงท่ีหลายบริษัทไมไดคํานึงถึง ซ่ึงแนนอนวาการ

รวมขน และการมี City CDC จะทําใหตนทุนการขนสินคาข้ึนและลง (load-unload) เพ่ิมสูงข้ึน ดังนั้น
คณะวิจัยจึงเลือกพิจารณาปจจัยนี้ดวยเชนกัน 
 

ตนทุน Load-Unload = ∑ เวลาN
n=1  Load เฉลี่ย + (เวลา Unload เฉลี่ย x Drop point)) (3) x 

คาแรง]          

 

8.4 ผลการคํานวณ AS-IS และ TO-BE 
 

1. ผลการคํานวณ AS-IS 
แสดงผล 5 ตัวชี้วัด มีรายละเอียด ดังนี้ 

1. จํานวนรถขนสง  
 ในปจจุบันบริษัท A มีรถขนสงสินคาท้ังหมด 50 คัน ซ่ึงประกอบดวย รถกระบะ 4 ลอ จํานวน 35 คัน 
รถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 10 คัน และรถบรรทุก 10 ลอ จํานวน 5 คัน โดยปกติบริษัท A จะมีเสนทางเดินรถ
เฉลี่ย 17 เสนทาง แตมีเสนทางวิ่งเขากรุงเทพฯ เพียง 6 เสนทาง โดยใชรถบรรทุก 6 ลอ สวนบริษัท B มีรถ
ขนสงสินคา 15 คัน ซ่ึงประกอบดวย รถกระบะ 4 ลอ จํานวน 15 คัน และรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 1 คัน ซ่ึง
รถกระบะ 4 ลอ ทุกคันมีเสนทางวิ่งเขากรุงเทพมหานคร และมีเสนทางการเดินรถประจํา ซ่ึงสามารถสรุปไดดัง
ตารางท่ี 8.2 
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ตารางท่ี 8.2 สรปุขอมูลรถบรรทุกของบริษัท A และ B 
 บริษัท A บริษัท B 

จํานวนรถของบริษัทในศูนยสาย 

5 

50 คัน 15 คัน 

ประเภทรถ รถกระบะ 4 ลอ จํานวน 35 คัน 

รถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 10 คัน และ

รถบรรทุก 10 ลอ จํานวน 5 คัน 

รถกระบะ 4 ลอ จํานวน 15 

คัน 

รถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 1 คัน 

เสนทางเดินรถ  6 เสนทาง 15 เสนทาง 
เสนทางการวิ่งของรถ รถทุกคันไมมีเสนทางวิ่งประจํา  รถทุกคันมีเสนทางการเดินรถ

ประจาํ 
 

2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด  
 จากการเก็บรวบรวมขอมูล พบวา บริษัท A มีการขนสงสินคาเขากรุงเทพมหานคร จํานวน 6 เสนทาง 
ระยะทางรวมคือ 795 กิโลเมตร/วัน สวนบริษัท B มีการขนสงสินคาเขากรุงเทพมหานคร จํานวน 15 เสนทาง
ระยะทางรวมคือ 2,063 กิโลเมตร/วัน และระยะทางรวมท่ีใชท้ังหมดในสถานการณ AS-IS คือ 795 + 2,063 = 
2,858 กิโลเมตร/วัน ดังตารางท่ี 8.3 และ 8.4 
 

ตารางท่ี 8.3 ระยะทางขนสงสินคาขาเขาของบริษัท A 

ลําดับ ตนทาง ปลายทาง ระยะทางเฉลี่ย (km ) 

1 พุทธมณฑลสาย 5 ปทุมวัน 105 

2 พุทธมณฑลสาย 5 หลักสี ่ 137 

3 พุทธมณฑลสาย 5 หวยขวาง 135 

4 พุทธมณฑลสาย 5 ราชเทว ี 109 

5 พุทธมณฑลสาย 5 จตุจักร 154 

    

ลําดับ ตนทาง ปลายทาง ระยะทางเฉลี่ย (km) 

6 พุทธมณฑลสาย 5 คลองเตย 155 

ระยะทางรวม 795 
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ตารางท่ี 8.4 ระยะทางขนสงสินคาขาเขาของบริษัท B 

ลําดับ ตนทาง ปลายทาง ระยะทางเฉลี่ย (km ) 

1 พุทธมณฑลสาย 5 ทวีวัฒนา ตลิ่งชัน บางกอกนอย บางพลัด 138 

2 พุทธมณฑลสาย 5 บางบอน จอมทอง ทุงครุ ราษบูรณะ บางขุนเทียน 137 

3 พุทธมณฑลสาย 5 
ดุสิต พญาไท สัมพันธวงศ ปอมปรายฯ พระนคร 
บางรัก ปทุมวัน 142 

4 พุทธมณฑลสาย 5 ราชเทว ีดินแดง หวยขวาง 98 

5 พุทธมณฑลสาย 5 บางเขน บึงกุม 138 

6 พุทธมณฑลสาย 5 สายไหม คลองสามวา หนองจอก 209 

7 พุทธมณฑลสาย 5 บางซ่ือ จตุจักร 153 

8 พุทธมณฑลสาย 5 
หนองแขม บางแค ภาษีเจริญ บางกอกใหญ ธนบุรี  
คลองสาน 157 

9 พุทธมณฑลสาย 5 ดอนเมือง หลักสี ่ 139 

10 พุทธมณฑลสาย 5 วังทองหลาง ลาดพราว 189 

11 พุทธมณฑลสาย 5 สาทร ยานนาวา บางคอแหลม บางรัก คลองเตย 101 

12 พุทธมณฑลสาย 5 พระโขนง วัฒนา 137 

13 พุทธมณฑลสาย 5 มีนบุร ีคันนายาว 59 

14 พุทธมณฑลสาย 5 บางนา สวนหลวง ประเวศ 130 

15 พุทธมณฑลสาย 5 ลาดกระบัง สะพานสูง บางกะป 136 

ระยะทางรวม 2,063 
 

3. ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 
การคํานวณปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด สามารถคํานวณได ดังสมการท่ี (1) ซ่ึงสามารถคํานวณ 

Co2 ของรถกระบะ 4 ลอ และรถบรรทุก 6 ลอ ในตารางท่ี 8.5 และ 8.6 ซ่ึงผลจากการคํานวณพบวา เกิด
ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดตอวันในสถานการณ AS-IS คือ 789 + 424 = 1,213 kg CO2/วัน 

 
ตารางท่ี 8.5 ผลตัวอยางการคํานวณ Co2 ของรถกระบะ 4 ลอ (ดีเซล)  

A จํานวนยานพาหนะ (คัน) A           15  

B ระยะทางเฉลี่ย (กิโลเมตร/วัน) B          138  

C ระยะการเดินทางรวม (คัน-กิโลเมตร) B x A       2,063  

D สัดสวนการใชเชื้อเพลิง (รอยละ) D 100% 

E ระยะการเดินทางของแตระประเภทเชื้อเพลิง (คัน-กิโลเมตร) C x D       2,063  

F ประสิทธิภาพพลังงาน (คัน-กิโลเมตร/ลิตร) F         6.70  
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G ปริมาณการใชเชื้อเพลิงของแตละประเภทเชื้อเพลิง (ลิตร) E / F          308  

H1 ไบโอดีเซล  G x 5%           15  

H2 ดีเซล G x 95%          293  

I1 คาความรอนสุทธิของไบโอดีเซล (MJ/Unit) I1       33.30  

I2 คาความรอนสุทธิของดีเซล (MJ/Unit) I2       36.42  

J1 ปริมาณเชื้อเพลิง (TJ) H1 x I1 / 106         0.00  

J2 ปริมาณเชื้อเพลิง (TJ) H2 x I2 / 106         0.01  

K1 สัมประสิทธิ์การปลอย CO2 ของไบโอดีเซล (kg CO2/TJ) K1           -    

K2 สัมประสิทธิ์การปลอย CO2 ของดีเซล (kg CO2/TJ) K2      74,100  

L1 ปริมาณการปลอย CO2 ของไบโอดีเซล (kg CO2) J1 x K1           -    

L2 ปริมาณการปลอย CO2 ของดีเซล (kg CO2) J2 x K2          789  

ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดรวม  (kg CO2) L1+L2          789  
 
ตารางท่ี 8.6 ผลตัวอยางการคํานวณ CO2 ของรถบรรทุก 6 ลอ และ 10 ลอ (ดีเซล)  

A จํานวนยานพาหนะ (คัน) A             6  

B ระยะทางเฉลี่ย (กิโลเมตร/วัน) B          132  

C ระยะการเดินทางรวม (คัน-กิโลเมตร) B x A          795  

D สัดสวนการใชเชื้อเพลิง (รอยละ) D 100% 

E ระยะการเดินทางของแตระประเภทเชื้อเพลิง (คัน-กิโลเมตร) C x D          795  

F ประสิทธิภาพพลังงาน (คัน-กิโลเมตร/ลิตร) F         4.80  

G ปริมาณการใชเชื้อเพลิงของแตละประเภทเชื้อเพลิง (ลิตร) E / F          166  

H1 ไบโอดีเซล  G x 5%             8  

H2 ดีเซล G x 95%          157  

I1 คาความรอนสุทธิของไบโอดีเซล (MJ/Unit) I1       33.30  

I2 คาความรอนสุทธิของดีเซล (MJ/Unit) I2       36.42  

J1 ปริมาณเชื้อเพลิง (TJ) H1 x I1 / 106         0.00  

J2 ปริมาณเชื้อเพลิง (TJ) H2 x I2 / 106         0.01  

K1 สัมประสิทธิ์การปลอย CO2 ของไบโอดีเซล (kg CO2/TJ) K1           -    

K2 สัมประสิทธิ์การปลอย CO2 ของดีเซล (kg CO2/TJ) K2      74,100  

L1 ปริมาณการปลอย CO2 ของไบโอดีเซล (kg CO2) J1 x K1           -    

L2 ปริมาณการปลอย CO2 ของดีเซล (kg CO2) J2 x K2          424  

ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดรวม  (kg CO2) L1+L2          424  
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4. ตนทุนการขนสง 

จากการรวบรวมขอมูลทําใหทราบวา รถกระบะ 4 ลอ รถบรรทุก 6 ลอ และ 10 ลอ มีอัตราการเผา
ผลาญเชื้อเพลิงอยูท่ี 6.7, 4.8 และ 3 กิโลเมตรตอลิตร ตามลําดับ การคํานวณครั้งนี้ใชตนทุนคาน้ํามันท่ี 26 
บาทตอลิตร ตามลําดับ โดยคํานวณตนทุนคาเชื้อเพลิงตามสมการท่ี (1) พบวา ตนทุนคาเชื้อเพลิงของรถกระบะ 
4 ลอ รถบรรทุก 6 ลอ และ 10 ลอ เทากับ 3.88, 5.42 และ 8.67 บาทตอกิโลเมตร ตามลําดับ  
 ตนทุนคาแรงงานท่ีบริษัทจางพนักงานจะเปนในรูปแบบจางเหมา ซ่ึงพนักงานขับรถกระบะ 4 ลอ 
รถบรรทุก 6 ลอ และ 10 ลอ จะไดรับคาเหมาท่ี 500, 600 และ 1,000 บาทตอรอบตอวัน ตามลําดับโดย
คํานวณตนทุนแรงงานตามสมการท่ี (3) พบวา ตนทุนคาแรงของพนักงานขับรถกระบะ 4 ลอ รถบรรทุก 6 ลอ 
และ 10 ลอ เทากับ 3.64, 4.53 และ 5.75 บาทตอกิโลเมตร ตามลําดับ 

จากนั้นคํานวณตนทุนการวิ่งรถ ตามสมการท่ี (2) โดยผลการการคํานวณตนทุนการวิ่งรถของรถ
กระบะ 4 ลอ รถบรรทุก 6 ลอ และ 10 ลอ คือ 10.56, 13.17 และ 17.90 บาทตอกิโลเมตร ตามลําดับ 

 

ตารางท่ี 8.7 สรุปตนทุนการวิ่งรถของสถานการณ AS-IS 
ตารางตนทุน รถบรรทุก 4 ลอ รถบรรทุก 6 ลอ รถบรรทุก 10 ลอ 

ตนทุนคาเชื้อเพลิง 3.88 5.42 8.67 
ตนทุนคาบํารุงรักษา* 0.59 0.60 0.65 
ตนทุนคายาง* 0.67 0.40 0.32 
ตนทุนคาแรงงาน 3.64 4.53 5.75 
คาประกัน* 1.40 1.80 2.00 
ภาษี* 0.38 0.42 0.51 
ตนทุนรวม 10.56 13.17 17.90 

* กลวัชร จินดามพร, การศึกษาการลดตนทุนการขนสงการกระจายน้ํามันไปยังสถานีบริการน้ํามัน กรณีศึกษา 
บริษัท ดาวแดง (ไทย) จํากัด, 2554 
 
 และข้ันตอนสุดทาย คํานวณตนทุนการขนสง ซ่ึงสามารถคํานวณไดตามสมการท่ี (2) ผลการคํานวณ
พบวา ตนทุนการขนสงของสถานการณ AS-IS มีคาเทากับ 32,251 บาทตอวัน  
ต น ทุ นก า ร ขนส ง  AS-IS = (138 x 10.56) + (137 x 10.56) + (142 x 10.56) + (98 x 10.56) + (138 x 

10.56) + (209 x 10.56) + (153 x 10.56) + (157 x 10.56) + (139 x 10.56) + 
(189 x 10.56) + (101 x 10.56) + (137 x 10.56) + (59 x 10.56) + (130 x 10.56) 
+ (136 x 10.56) + (105 x 13.17) + (137 x 13.17) + (135 x 13.17) + (109 x 
13.17) + (154 x 13.17) + (155 x 13.17) 

    =  32,251 บาทตอวัน  
 
5. ตนทุน Load-unload  
 จากการเก็บขอมูลพบวา ระยะเวลานําของข้ึน (Load) ของรถขนสง 1 คัน ใชเวลาเฉลี่ย 1 ชั่วโมง หรือ 
60 นาที และใชระยะเวลาในการนําของลงตอจุดสง (Drop point) เฉลี่ย 6.5 นาที และคาแรงของการนําของ
ข้ึนหรือลงอยูท่ี 300 บาทตอวัน หรือ 0.625 บาทตอนาที โดยสามารถคํานวณตนทุน Load-Unload ไดดัง
สมการท่ี (3) ซ่ึงผลของการคํานวณตนทุน Load-Unload ของสถานการณ AS-IS มีคาเทากับ 1,787 บาทตอ
วัน 
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ตนทุน Load-Unload ของ AS-IS    = [(60 + (6.5 x 11)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 11)) x 0.625] + [(60   
                                               + (6.5 x 10)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 10)) x 0.625] + [(60 + (6.5 

x 13)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 15)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 13)) 
x 0.625] + [(60 + (6.5 x 13)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 10)) x 
0.625] + [(60 + (6.5 x 11)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 10)) x 0.625] 
+ [(60 + (6.5 x 21)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 13)) x 0.625] + [(60 
+ (6.5 x 14)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 12)) x 0.625] + [(60 + (6.5 
x 10)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 13)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 7)) 
x 0.625] + [(60 + (6.5 x 9)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 9)) x 0.625] 
+ [(60 + (6.5 x 11)) x 0.625]  

                                            = 1,787 บาทตอวัน 
 

2. ผลการคํานวณ TO-BE 1  (สถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 + JDS) 

1. จํานวนรถขนสง  
 จากเดิมท่ีท้ัง 2 บริษัททําการขนสงแบบตางคนตางขน จะมีเสนทางเดินรถรวมกันคือ 21 เสนทาง และ
ตองใชกระบะ 4 ลอ จํานวน 15 คัน และรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 6 คัน ทางคณะวิจัยไดนําเสนทางท่ีทับซอน
กัน มายุบรวมเสนทาง ทําให TO-BE 1 มีเสนทางการเดินรถเหลือเพียง 15 เสนทาง ซ่ึงใหทําการวิ่งขนสงสินคา
จากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไปสงลูกคาปลายทาง โดยใชรถกระบะจํานวน 20 คัน ดังตารางท่ี 8.8 
 

ตารางท่ี 8.8 ประเภทและจํานวนรถท่ีวิ่งในละเสนทางเม่ือเกิดการรวมขนตามสถานการณ TO-BE 1 
ลําดับ ตนทาง ปลายทาง ประเภทรถ จํานวนรถ 
1 พุทธมณฑลสาย 5 ทวีวัฒนา ตลิ่งชัน บางกอกนอย บางพลัด  4 ลอ 1 
2 พุทธมณฑลสาย 5 บางบอน จอมทอง ทุงครุ ราษบูรณะ  

บางขุนเทียน 
 4 ลอ 1 

3 พุทธมณฑลสาย 5 บางเขน บึงกุม  4 ลอ 1 
4 พุทธมณฑลสาย 5 สายไหม คลองสามวา หนองจอก  4 ลอ 1 
5 พุทธมณฑลสาย 5 หนองแขม บางแค ภาษีเจริญ บางกอกใหญ 

ธนบุรี คลองสาน 
 4 ลอ 1 

6 พุทธมณฑลสาย 5 วังทองหลาง ลาดพราว  4 ลอ 1 
7 พุทธมณฑลสาย 5 พระโขนง วฒันา  4 ลอ 1 
8 พุทธมณฑลสาย 5 มีนบุรี คันนายาว  4 ลอ 1 
9 พุทธมณฑลสาย 5 บางนา สวนหลวง ประเวศ  4 ลอ 1 
10 พุทธมณฑลสาย 5 ลาดกระบัง สะพานสูง บางกะป  4 ลอ 1 
11 พุทธมณฑลสาย 5 ดุสิต พญาไท สัมพันธวงศ ปอมปราบฯ พระนคร 

บางรัก ปทุมวัน 
 4 ลอ 2 

12 พุทธมณฑลสาย 5 ดอนเมือง หลักสี่  4 ลอ 2 
13 พุทธมณฑลสาย 5 ราชเทวี ดินแดง หวยขวาง  4 ลอ 2 
14 พุทธมณฑลสาย 5 บางซ่ือ จตุจักร  4 ลอ 2 
15 พุทธมณฑลสาย 5 สาทร ยานนาวา บางคอแหลม บางรัก คลองเตย  4 ลอ 2 

8-13 
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2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด 
 จากเสนทางการเดินรถของสถานการณ TO-BE 1 ในตารางท่ี 8.8 ทําใหทราบระยะทางเฉลี่ยในแตละ
เสนทาง ดังตารางท่ี 8.9 ซ่ึงเกิดระยะทางท่ีใชท้ังหมดคือ 2,752 กิโลเมตร 
 

ตารางท่ี 8.9 ระยะทางการขนสินคาขาเขาในแตละเสนทางของสถานการณ TO-BE 1 

เสนทาง 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 

ระยะทาง (km) 138 137 138 209 157 189 137 59 130 136 124 138 117 154 128 

 
3. ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 

การคํานวณปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด สามารถคํานวณได ดังสมการท่ี (1) ซ่ึงสามารถคํานวณ 
Co2 ของรถกระบะ 4 ลอ ในตารางท่ี 8.9 ซ่ึงผลจากการคํานวณพบวา เกิดปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดตอ
วันในสถานการณ TO-BE 1 คือ 1,053 kg CO2/วัน 

 

ตารางท่ี 8.10 ผลตัวอยางการคํานวณ CO2 ของรถกระบะ 4 ลอ (ดีเซล)  

A จํานวนยานพาหนะ (คัน) A           20  

B ระยะทางเฉลี่ย (กิโลเมตร/วัน) B          138  

C ระยะการเดินทางรวม (คัน-กิโลเมตร) B x A       2,752  

D สัดสวนการใชเชื้อเพลิง (รอยละ) D 100% 

E ระยะการเดินทางของแตระประเภทเชื้อเพลิง (คัน-กิโลเมตร) C x D       2,752  

F ประสิทธิภาพพลังงาน (คัน-กิโลเมตร/ลิตร) F         6.70  

G ปริมาณการใชเชื้อเพลิงของแตละประเภทเชื้อเพลิง (ลิตร) E / F          411  

H1 ไบโอดีเซล  G x 5%           21  

H2 ดีเซล G x 95%          390  

I1 คาความรอนสุทธิของไบโอดีเซล (MJ/Unit) I1       33.30  

I2 คาความรอนสุทธิของดีเซล (MJ/Unit) I2       36.42  

J1 ปริมาณเชื้อเพลิง (TJ) H1 x I1 / 106         0.00  

J2 ปริมาณเชื้อเพลิง (TJ) H2 x I2 / 106         0.01  

K1 สัมประสิทธิ์การปลอย CO2 ของไบโอดีเซล (kg CO2/TJ) K1           -    

K2 สัมประสิทธิ์การปลอย CO2 ของดีเซล (kg CO2/TJ) K2      74,100  

L1 ปริมาณการปลอย CO2 ของไบโอดีเซล (kg CO2) J1 x K1           -    

L2 ปริมาณการปลอย CO2 ของดีเซล (kg CO2) J2 x K2       1,053  

ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดรวม  (kg CO2) L1+L2       1,053  
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4. ตนทุนการขนสง 

จากเสนทางใหมในสถานการณ TO-BE 1 สามารถคํานวณตนทุนการขนสงไดดังสมการท่ี (2) โดย
ตนทุนการวิ่งรถของรถกระบะ 4 ลอ ยังคงเทาเดิม 10.56 บาทตอกิโลเมตร ผลการคํานวณพบวา ตนทุนการ
ขนสงของสถานการณ TO-BE 1 มีคาเทากับ 29,061 บาทตอวัน  

 
ตนทุนการขนสง = (138 x 10.56) + (137 x 10.56) + (138 x 10.56) + (209 x 10.56) + (157 x 10.56) + 

(189 x 10.56) + (137 x 10.56) + (59 x 10.56) + (130 x 10.56) + (136 x 10.56) + 
[2 x (124 x 10.56)] + [2 x (138 x 10.56)] + [2 x (117 x 10.56)] + [2 x (154 x 
10.56)] + [2 x (128 x 10.56)] 

    = 29,061 บาทตอวัน  
 
5. ตนทุน Load-Unload  
 จากขอมูล ระยะเวลานําของข้ึน (Load) ของรถขนสง 1 คัน ใชเวลาเฉลี่ย 1 ชั่วโมง หรือ 60 นาที และ
ใชระยะเวลาในการนําของลงตอจุดสง (Drop point) เฉลี่ย 6.5 นาที และคาแรงของการนําของข้ึนหรือลงอยูท่ี 
300 บาทตอวัน หรือ 0.625 บาทตอนาที โดยสามารถคํานวณตนทุน Load-Unload ไดดังสมการท่ี (3) ซ่ึงผล
ของการคํานวณตนทุน Load-Unload ของสถานการณ TO-BE 1 มีคาเทากับ 1,562 บาทตอวัน 
 
ตนทุน Load-Unload = [(60 + (6.5 x 11)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 11)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 13)) 

x 0.625] + [(60 + (6.5 x 15)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 13)) x 0.625] + [(60 
+ (6.5 x 11)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 21)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 13)) x 
0.625] + [(60 + (6.5 x 14)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 12)) x 0.625] + [(60 + 
(6.5 x 20)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 23)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 26)) x 
0.625] + [(60 + (6.5 x 22)) x 0.625] + [(60 + (6.5 x 21)) x 0.625]  

                              = 1,562 บาทตอวัน 
 
3. ผลการคํานวณ TO-BE 2.1  
(JDS สาย 5 + CDC จตุจักร (JDS) และเสนทางอ่ืนๆ ท่ีไมว่ิงเขา CDC จตุจักร จะว่ิงเหมือน AS-IS) 

      
1. จํานวนรถขนสง  
 จากเดิมท่ีท้ัง 2 บริษัททําการขนสงแบบตางคนตางขน จะมีเสนทางเดินรถรวมกันคือ 21 เสนทาง และ
ตองใชกระบะ 4 ลอ จํานวน 15 คัน และรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 6 คัน ทางคณะผูวิจัยไดนําเสนทางท่ีสามารถ
รวมขนสงในรัศมีการขนสงประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC จตุจักร มารวมกัน ซ่ึงเสนทางนั้น คือ บางเขน บึง
กุม บางซ่ือ จตุจักร วังทองหลาง ลาดพราว หลักสี่ ดอนเมือง คันนายาว มีนบุรี สายไหม คลองสามวา หนอง
จอก ทําให TO-BE 2.1 มีเสนทางการเดินรถเหลือ 20 เสนทาง ซ่ึงประกอบดวย 1) เสนทางท่ีขนสงแบบตางคน
ตางขนจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไปสงลูกคาปลายทาง จํานวน 13 เสนทาง โดยใชรถกระบะ 4 ลอ 
จํานวน 9 คัน  และรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 4 คัน 2) เสนทางท่ีขนจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไป CDC 
จตุจักร จํานวน 1 เสนทาง โดยใชรถบรรทุก 10 ลอ จํานวน 2 คัน และ 3) เสนทางจาก CDC จตุจักร ไปสง
ลูกคาปลายทาง จํานวน 6 เสนทาง โดยใชรถกระบะ 4 ลอ จํานวน 8 คัน (ภาคผนวก ฉ) 
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2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด 
 จากเสนทางการเดินรถของสถานการณ TO-BE 2.1 (ภาคผนวก ฉ) ทําใหทราบระยะทางเฉลี่ยในแตละ
เสนทาง ซ่ึงเกิดระยะทางท่ีใชท้ังหมดคือ 2,020 กิโลเมตร 

 
3. ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 

ผลคํานวณปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด  ตามสมการ ท่ี  (1 )  พบว า  เ กิดปริมาณกาซ
คารบอนไดออกไซดตอวันในสถานการณ TO-BE 2.1 คือ 906 kg CO2/วัน 
 
4. ตนทุนการขนสง 

จากเสนทางใหมในสถานการณ TO-BE 2.1 (แสดงในภาคผนวก ฉ) สามารถคํานวณตนทุนการขนสง
ไดดังสมการท่ี (2) โดยตนทุนการวิ่งรถของรถกระบะ 4 ลอ รถบรรทุก 6 และ 10 ลอ ยังคงเทาเดิมคือ 10.56, 
13.17 และ 17.90 บาทตอกิโลเมตร ตามลําดับ ผลการคํานวณพบวา ตนทุนการขนสงของสถานการณ TO-BE 
2.1 มีคาเทากับ  22,999 บาทตอวัน  
 
ตนทุนการขนสง = (138 x 10.56) + (137 x 10.56) +…+ (105 x 13.17) +…+ [2 x (60 x17.90)] +…+  
           (40 x 10.56) 
   = 22,999 บาทตอวัน  
 
5. ตนทุน Load-Unload 
 จากขอมูล ระยะเวลานําของข้ึน (Load) ของรถขนสง 1 คัน ใชเวลาเฉลี่ย 1 ชั่วโมง หรือ 60 นาที และ
ใชระยะเวลาในการนําของลงตอจุดสง (Drop Point) เฉลี่ย 6.5 นาที และคาแรงของการนําของข้ึนหรือลงอยูท่ี 
300 บาทตอวัน หรือ 0.625 บาทตอนาที โดยสามารถคํานวณตนทุน Load-Unload ไดดังสมการท่ี (3) ผล
ของการคํานวณตนทุน Load-Unload ของสถานการณ TO-BE 2.1 มีคาเทากับ 2,054 บาทตอวัน 
 
4. ผลการคํานวณ TO-BE 2.2  
(JDS สาย 5 + CDC จตุจักร (JDS) และเสนทางอ่ืนๆ ท่ีไมว่ิงเขา CDC จตุจักร จะว่ิงเหมือน TO-BE 1       
(สาย 5 + JDS)) 
 
1. จํานวนรถขนสง  
 จากเดิมท่ีท้ัง 2 บริษัททําการขนสงแบบตางคนตางขน จะมีเสนทางเดินรถรวมกันคือ 21 เสนทาง และ
ตองใชกระบะ 4 ลอ จํานวน 15 คัน และรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 6 คัน ทางคณะผูวิจัยไดนําเสนทางท่ีสามารถ
รวมขนสงในรัศมีการขนสงประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC จตุจักร มารวมกัน ซ่ึงเสนทางนั้น คือ บางเขน บึง
กุม บางซ่ือ จตุจักร วังทองหลาง ลาดพราว หลักสี่ ดอนเมือง คันนายาว มีนบุรี สายไหม คลองสามวา หนอง
จอก รวมถึงท้ัง 2 บริษัทรวมขนสงในเสนทางอ่ืนท่ีไมผาน CDC ดวย ทําให TO-BE 2.2 มีเสนทางการเดินรถ
เหลือ 16 เสนทาง ซ่ึงประกอบดวย 1) เสนทางท่ีขนสงแบบรวมขนสงจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไปสง
ลูกคาปลายทาง จํานวน 9 เสนทาง โดยใชรถกระบะ 4 ลอ จํานวน 12 คัน  2) เสนทางท่ีขนจากสถานีขนสง
พุทธมณฑลสาย 5 ไป CDC จตุจักร จํานวน 1 เสนทาง โดยใชรถบรรทุก 10 ลอ จํานวน 2 คัน และ 3) เสนทาง
จาก CDC จตุจักร ไปสงลูกคาปลายทาง จํานวน 6 เสนทาง โดยใชรถกระบะ 4 ลอ จํานวน 8 คัน (ภาคผนวก 
ฉ) 
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2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด 

จากเสนทางการเดินรถของสถานการณ TO-BE 2.2 (ภาคผนวก ฉ) ทําใหทราบระยะทางเฉลี่ยในแตละ
เสนทาง ซ่ึงเกิดระยะทางท่ีใชท้ังหมดคือ 2,160 กิโลเมตร 

 
3. ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 

ผลคํานวณปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด  ตามสมการ ท่ี  (1 )  พบว า  เ กิดปริมาณกาซ
คารบอนไดออกไซดตอวันในสถานการณ TO-BE 2.2 คือ 883 kg CO2/วัน 

 
4. ตนทุนการขนสง 

จากเสนทางใหมในสถานการณ TO-BE 2.2 (ภาคผนวก ฉ) สามารถคํานวณตนทุนการขนสงไดดัง
สมการ     ท่ี (2) โดยตนทุนการวิ่งรถของรถกระบะ 4 ลอ และรถบรรทุก 10 ลอ ยังคงเทาเดิมคือ 10.56 และ 
17.90 บาทตอกิโลเมตร ตามลําดับ ผลการคํานวณพบวา ตนทุนการขนสงของสถานการณ TO-BE 2.2 มีคา
เทากับ 23,162 บาทตอวัน  

 
5. ตนทุน Load-Unload 
 จากขอมูล ระยะเวลานําของข้ึน (Load) ของรถขนสง 1 คัน ใชเวลาเฉลี่ย 1 ชั่วโมง หรือ 60 นาที และ
ใชระยะเวลาในการนําของลงตอจุดสง (Drop Point) เฉลี่ย 6.5 นาที และคาแรงของการนําของข้ึนหรือลงอยูท่ี 
300 บาทตอวัน หรือ 0.625 บาทตอนาที โดยสามารถคํานวณตนทุน Load-Unload ไดดังสมการท่ี (3) ผล
ของการคํานวณตนทุน Load-Unload ของสถานการณ TO-BE 2.2 มีคาเทากับ 1,904 บาทตอวัน 

 
5. ผลการคํานวณ TO-BE 3.1  
(JDS สาย 5 + CDC ราชเทวี (JDS) สวนเสนทางอ่ืนๆ ท่ีไมว่ิงเขา CDC ราชเทวี ใหว่ิงเหมือน AS-IS) 
 
1. จํานวนรถขนสง  

จากเดิมท่ีท้ัง 2 บริษัททําการขนสงแบบตางคนตางขน จะมีเสนทางเดินรถรวมกันคือ 21 เสนทาง และ
ตองใชกระบะ 4 ลอ จํานวน 15 คัน และรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 6 คัน ทางคณะผูวิจัยไดนําเสนทางท่ีสามารถ
รวมขนสงในรัศมีการขนสงประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC จตุจักร มารวมกัน ซ่ึงเสนทางนั้น คือ พระโขนง 
วัฒนา ลาดกระบัง สะพานสูง บางกะป บางนา สวนหลวง ประเวศ ทวีวัฒนา ตลิ่งชัน บางกอกนอย บางพลัด 
ดุสิต พญาไท สัมพันธวงศ ปอมปราบฯ พระนคร บางรัก ปทุมวัน สาทร ยานนาวา บางคอแหลม บางรัก 
คลองเตย หนองแขม บางแค ภาษีเจริญ บางกอกใหญ ธนบุรี และคลองสาน ทําให TO-BE 3.1 มีเสนทางการ
เดินรถเหลือ 18  เสนทาง ซ่ึงประกอบดวย 1) เสนทางท่ีขนสงแบบตางคนตางขนจากสถานีขนสงพุทธมณฑล
สาย 5 ไปสงลูกคาปลายทาง จํานวน 9 เสนทาง โดยใชรถกระบะ 4 ลอ จํานวน 7 คัน และรถบรรทุก 6 ลอ 
จํานวน 2 คัน 2) เสนทางท่ีขนจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไป CDC ราชเทวี จํานวน 1 เสนทาง โดยใช
รถบรรทุก 10 ลอจํานวน 2 คัน และ 3) เสนทางจาก CDC ราชเทวี ไปสงลูกคาปลายทาง จํานวน 8 เสนทาง 
โดยใชรถกระบะ 4 ลอ จํานวน 11 คัน (ภาคผนวก ฉ) 

 
2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด 

จากเสนทางการเดินรถของสถานการณ TO-BE 3.1 (ภาคผนวก ฉ) ทําใหทราบระยะทางเฉลี่ยในแตละ
เสนทาง ซ่ึงเกิดระยะทางท่ีใชท้ังหมดคือ 1,863 กิโลเมตร 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 
3. ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 

ผลคํานวณปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด  ตามสมการ ท่ี  (1 )  พบว า  เ กิดปริมาณกาซ
คารบอนไดออกไซดตอวันในสถานการณ TO-BE 3.1 คือ 817 kg CO2/วัน 

 
4. ตนทุนการขนสง 

จากเสนทางใหมในสถานการณ TO-BE 3.1 (ภาคผนวก ฉ) สามารถคํานวณตนทุนการขนสงไดดัง
สมการท่ี (2) โดยตนทุนการวิ่งรถของรถกระบะ 4 ลอ รถบรรทุก 6 และ 10 ลอ ยังคงเทาเดิมคือ 10.56, 13.17 
และ 17.90 บาทตอกิโลเมตร ตามลําดับ ผลการคํานวณพบวา ตนทุนการขนสงของสถานการณ TO-BE 3.1 มี
คาเทากับ 21,370 บาทตอวัน  

 
5. ตนทุน Load-Unload 
 จากขอมูล ระยะเวลานําของข้ึน (Load) ของรถขนสง 1 คัน ใชเวลาเฉลี่ย 1 ชั่วโมง หรือ 60 นาที และ
ใชระยะเวลาในการนําของลงตอจุดสง (Drop Point) เฉลี่ย 6.5 นาที และคาแรงของการนําของข้ึนหรือลงอยูท่ี 
300 บาทตอวัน หรือ 0.625 บาทตอนาที โดยสามารถคํานวณตนทุน Load-Unload ไดดังสมการท่ี (3) ผล
ของการคํานวณตนทุน Load-Unload ของสถานการณ TO-BE 3.1 มีคาเทากับ 2,133 บาทตอวัน 

 
6. ผลการคํานวณ TO-BE 3.2  
(JDS สาย 5 + CDC ราชเทวี (JDS) สวนเสนทางอ่ืนๆ ท่ีไมว่ิงเขา CDC ราชเทวี ใหว่ิงเหมือน TO-BE 1) 
 
1. จํานวนรถขนสง  

จากเดิมท่ีท้ัง 2 บริษัททําการขนสงแบบตางคนตางขน จะมีเสนทางเดินรถรวมกันคือ 21 เสนทาง และ
ตองใชกระบะ 4 ลอ จํานวน 15 คัน และรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 6 คัน ทางคณะวิจัยไดนําเสนทางท่ีสามารถ
รวมขนสงในรัศมีการขนสงประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC ราชเทวี มารวมกัน ซ่ึงเสนทางนั้น คือ พระโขนง 
วัฒนา ลาดกระบัง สะพานสูง บางกะป บางนา สวนหลวง ประเวศ ทวีวัฒนา ตลิ่งชัน บางกอกนอย บางพลัด 
ดุสิต พญาไท สัมพันธวงศ ปอมปราบฯ พระนคร บางรัก ปทุมวัน สาทร ยานนาวา บางคอแหลม บางรัก 
คลองเตย หนองแขม บางแค ภาษีเจริญ บางกอกใหญ ธนบุรี และคลองสาน รวมถึงท้ัง 2 บริษัทรวมขนสงใน
เสนทางอ่ืนท่ีไมผาน CDC ดวย ทําให TO-BE 3.2 มีเสนทางการเดินรถเหลือ 16 เสนทาง ซ่ึงประกอบดวย        
1) เสนทางท่ีขนสงแบบรวมขนสงจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไปสงลูกคาปลายทาง จํานวน 7 เสนทาง 
โดยใชรถกระบะ 4 ลอ จํานวน 9 คัน 2) เสนทางท่ีขนจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไป CDC ราชเทวี 
จํานวน 1 เสนทาง โดยใชรถบรรทุก 10 จํานวน 2 คัน และ 3) เสนทางจาก CDC ราชเทวี ไปสงลูกคาปลายทาง 
จํานวน 6 เสนทาง โดยใชรถกระบะ 4 ลอ จํานวน 11 คัน (ภาคผนวก ฉ) 

 
2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด 

จากเสนทางการเดินรถของสถานการณ TO-BE 3.2 (ภาคผนวก ฉ) ทําใหทราบระยะทางเฉลี่ยในแตละ
เสนทาง ซ่ึงเกิดระยะทางท่ีใชท้ังหมดคือ 1,864 กิโลเมตร 

 
3. ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 

ผลคํานวณปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด  ตามสมการ ท่ี  (1 )  พบว า  เ กิดปริมาณกาซ
คารบอนไดออกไซดตอวันในสถานการณ TO-BE 3.2 คือ 774 kg CO2 /วัน 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 
4. ตนทุนการขนสง 

จากเสนทางใหมในสถานการณ TO-BE 3.2 (ภาคผนวก ฉ) สามารถคํานวณตนทุนการขนสงไดดัง
สมการท่ี (2) โดยตนทุนการวิ่งรถของรถกระบะ 4 ลอ และรถบรรทุก 10 ลอ ยังคงเทาเดิมคือ 10.56 และ 
17.90 บาทตอกิโลเมตร ตามลําดับ ผลการคํานวณพบวา ตนทุนการขนสงของสถานการณ TO-BE 3.2 มีคา
เทากับ 20,621 บาทตอวัน  
 
5. ตนทุน Load-Unload 
 จากขอมูล ระยะเวลานําของข้ึน (Load) ของรถขนสง 1 คัน ใชเวลาเฉลี่ย 1 ชั่วโมง หรือ 60 นาที และ
ใชระยะเวลาในการนําของลงตอจุดสง (Drop Point) เฉลี่ย 6.5 นาที และคาแรงของการนําของข้ึนหรือลงอยูท่ี 
300 บาทตอวัน หรือ 0.625 บาทตอนาที โดยสามารถคํานวณตนทุน Load-Unload ไดดังสมการท่ี (3) ผล
ของการคํานวณตนทุน Load-Unload ของสถานการณ TO-BE 3.2 มีคาเทากับ 2,058 บาทตอวัน 

 
7. ผลการคํานวณ TO-BE 4  
(JDS สาย 5 + CDC ราชเทวี (JDS) และ JDS สาย 5 + CDC จตุจักร (JDS)) 
 
1. จํานวนรถขนสง 

จากเดิมท่ีท้ัง 2 บริษัททําการขนสงแบบตางคนตางขน จะมีเสนทางเดินรถรวมกันคือ 21 เสนทาง และ
ตองใชกระบะ 4 ลอ จํานวน 15 คัน และรถบรรทุก 6 ลอ จํานวน 6 คัน ทางคณะผูวิจัยไดนําเสนทางท่ีสามารถ
รวมขนสงในรัศมีการขนสงประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC จตุจักร และรวมขนสงในรัศมีการขนสงประมาณ 
15 กิโลเมตร จาก CDC ราชเทวี มารวมกัน ซ่ึงเสนทางนั้น คือ บางเขน บึงกุม บางซ่ือ จตุจักร วังทองหลาง 
ลาดพราว หลักสี่ ดอนเมือง คันนายาว มีนบุรี สายไหม คลองสามวา และหนองจอก และรวมขนสงในรัศมีการ
ขนสงประมาณ 15 กิโลเมตร จาก CDC ราชเทวี ซ่ึงเสนทางนั้น คือ พระโขนง วัฒนา ลาดกระบัง สะพานสูง 
บางกะป บางนา สวนหลวง ประเวศ ทวีวัฒนา ตลิ่งชัน บางกอกนอย บางพลัด ดุสิต พญาไท สัมพันธวงศ           
ปอมปราบฯ พระนคร บางรัก ปทุมวัน สาทร ยานนาวา บางคอแหลม บางรัก คลองเตย หนองแขม บางแค          
ภาษีเจริญ บางกอกใหญ ธนบุรี และคลองสาน ทําให TO-BE 4 มีเสนทางการเดินรถเหลือ 16 เสนทาง            
ซ่ึงประกอบดวย 1) เสนทางท่ีขนจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไป CDC ราชเทวี จํานวน 1 เสนทาง โดยใช
รถบรรทุก 10 จํานวน 2 คัน 2) เสนทางจาก CDC ราชเทวี ไปสงลูกคาปลายทาง จํานวน 8 เสนทาง โดยใชรถ
กระบะ 4 ลอ จํานวน 11 คัน 3) เสนทางท่ีขนจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไป CDC จตุจักร จํานวน 1 
เสนทาง โดยใชรถบรรทุก 10 จํานวน 2 คัน 2) เสนทางจาก CDC จตุจักร ไปสงลูกคาปลายทาง จํานวน 6 
เสนทาง โดยใชรถกระบะ 4 ลอ จํานวน 8 คัน (ภาคผนวก ฉ) 

 
2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด 

จากเสนทางการเดินรถของสถานการณ TO-BE 4 (ภาคผนวก ฉ) ทําใหทราบระยะทางเฉลี่ยในแตละ
เสนทาง ซ่ึงเกิดระยะทางท่ีใชท้ังหมดคือ 888 กิโลเมตร 

 
3. ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด 

ผลคํานวณปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด  ตามสมการ ท่ี  (1 )  พบว า  เ กิดปริมาณกาซ
คารบอนไดออกไซดตอวันในสถานการณ TO-BE 4 คือ 457 kg CO2 /วัน 
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โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 
4. ตนทุนการขนสง 

จากเสนทางใหมในสถานการณ TO-BE 4 (ภาคผนวก ฉ) สามารถคํานวณตนทุนการขนสงไดดังสมการ
ท่ี (2) โดยตนทุนการวิ่งรถของรถกระบะ 4 ลอ และรถบรรทุก 10 ลอ ยังคงเทาเดิมคือ 10.56 และ 17.90 บาท
ตอกิโลเมตร ตามลําดับ ผลการคํานวณพบวา ตนทุนการขนสงของสถานการณ TO-BE 4 มีคาเทากับ 10,667 
บาทตอวัน  

 
5. ตนทุน Load-Unload 
 จากขอมูล ระยะเวลานําของข้ึน (Load) ของรถขนสง 1 คัน ใชเวลาเฉลี่ย 1 ชั่วโมง หรือ 60 นาที และ
ใชระยะเวลาในการนําของลงตอจุดสง (Drop Point) เฉลี่ย 6.5 นาที และคาแรงของการนําของข้ึนหรือลงอยูท่ี 
300 บาทตอวัน หรือ 0.625 บาทตอนาที โดยสามารถคํานวณตนทุน Load-Unload ไดดังสมการท่ี (3) ผล
ของการคํานวณตนทุน Load-Unload ของสถานการณ TO-BE 4 มีคาเทากับ 2,318 บาทตอวัน
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ตาราง 8.11 สรุปการคํานวณในสถานการณตางๆ ตามตัวชี้วัด

 
Model 

จํานวนรถขนสง จํานวน City 
CDC ที่ใช 

ระยะทางทีใ่ชทั้งหมด  
(กม./วัน) 

ปริมาณ CO2 

(kgCO2/วัน) 
ตนทุนการขนสง 

(บาท/วัน) 

ตนทุน Load-unload 
(บาท/วัน)  สาย 5 -> CDC CDC -> ลูกคาปลายทาง 

AS-IS 
ไมผาน CDC : 
- รถกระบะ 4 ลอ 15 คัน 
- รถบรรทุก 6 ลอ 6 คัน 

- 
2,858 1,213 32,251 1,787 

TO-BE 1 
ไมผาน CDC  : (JDS ที่สาย5) 
- รถกระบะ 4 ลอ 20 คัน 

- 2,752 
-5% 

1,053 
-13% 

29,061 
-10% 

1,562 
-13% 

TO-BE 2.1 
 

รถบรรทุก 10 ลอ 2 คัน  รถกระบะ 4 ลอ 8 คัน 1 
CDC ศูนย

พหลโยธิน (เขต
จตุจักร) 

2,020 
-29% 

 

906 
-25% 

 

22,999 
-29% 

 

2,054 
15% 

 

ไมผาน CDC : 
- รถกระบะ 4 ลอ 9 คัน  
- รถบรรทุก 6 ลอ 4 คัน  

TO-BE 2.2 

รถบรรทุก 10 ลอ 2 คัน  รถกระบะ 4 ลอ 8 คัน 1 
CDC ศูนย

พหลโยธิน (เขต
จตุจักร) 

2,160 
-24% 

 

883 
-27% 

 

23,162 
-28% 

 

1,904 
7% 

 

ไมผาน CDC : (JDS ที่สาย5)  

- รถกระบะ 4 ลอ 12 คัน  

TO-BE 3.1 

รถบรรทุก 10 ลอ 2 คัน  รถกระบะ 4 ลอ 11 คัน 1 
CDC ซอยเพชรบุร ี

15 (เขตราชเทวี) 

1,863 
-35% 

 

817 
-33% 

 

21,370 
-34% 

 

2,133 
19% 

 

ไมผาน CDC : 
- รถกระบะ 4 ลอ 7 คัน  
- รถบรรทุก 6 ลอ 2 คัน  

TO-BE 3.2 

รถบรรทุก 10 ลอ 2 คัน  รถกระบะ 4 ลอ 11 คัน 1 
CDC ซอยเพชรบุร ี

15 (เขตราชเทวี) 

1,864 
-35% 

 

774 
-36% 

 

20,621 
-36% 

 

2,058 
15% 

 
ไมผาน CDC : (JDS ที่สาย5) 
- รถกระบะ 4 ลอ 9 คัน  

TO-BE 4 

รถบรรทุก 10 ลอ 4 คัน (JDS) 
- CDC ราชเทวี 2 คัน 
- CDC จตุจักร 2 คัน 

รถกระบะ 4 ลอ 19 คัน (JDS) 
- CDC ราชเทวี 11 คัน 
- CDC จตุจักร 8 คัน 

2 
CDC ศูนยพหลโยธิน 
(เขตจตุจักร)+ CDC 

ซอยเพชรบุรี 15 (เขต
ราชเทวี) 

888 
-69% 

 

457 
-62% 

 

10,667 
-67% 

 

2,318 
30% 
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8.5 สรุปผลการคํานวณ 

 

จากการจําลองสถานการณทางเลือก และคํานวณตนทุนของ 2 บริษัท ดวยชุดขอมูลท่ีไดทําการ

สัมภาษณและลงพ้ืนท่ีในการเก็บขอมูลเปนระยะเวลา 2 เดือน ท้ังนี้เพ่ือเปนการเปรียบเทียบและยืนยันแนวคิด

การตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในเขตกรุงเทพฯ และการรวมขนสง Joint Delivery System 

(JDS) วามีประสิทธิภาพหรือไมในแตละมิติของตัวชี้วัด เพ่ือเปรียบเทียบกับระบบขนสงแบบเดิม AS-IS โดย

สามารถอธิบายและเปรียบเทียบตามลําดับข้ัน ไดดังนี้  

 

1. เปรียบเทียบแนวคิดการรวมขนสง Joint Delivery System (JDS)  

 จากการจําลองสถานการณตางๆ จะเห็นไดวาคณะผูวิจัยไดออกแบบทางเลือกท่ีสามารถเปนไปได

ท้ังหมด หากเริ่มพิจารณาจากการเปรียบเทียบกระบวนการขนสงแบบเดิม (AS-IS) ซ่ึงเปนการขนสงแบบตาง

คนตางขน จากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 เพ่ือเขากรุงเทพฯ กระจายสินคาใหกับลูกคาปลายทาง ซ่ึงชุด

ขอมูลจาก 2 บริษัท พบวามีบางเสนทางการขนสงท่ีท้ัง 2 บริษัทมีปลายทางสินคาอยูในเขตพ้ืนท่ีบริเวณ

ใกลเคียง และในขณะเดียวกันลักษณะรถขนสงของท้ัง 2 บริษัท ยังคงมีพ้ืนท่ีวางท่ียังสามารถบรรจุสินคาได 

ดังนั้นจึงมีแนวคิดการรวมขนสง Joint Delivery System (JDS) ระหวางกันเกิดข้ึน โดยเปรียบเทียบกับ

สถานการณ (TO-BE 1) จะเห็นไดวา เม่ือเกิดการรวมขนสงกันระหวาง 2 บริษัท จะทําใหระยะทางท่ีใชท้ังหมด

ลดลง ปริมาณคารบอนไดออกไซด CO2 (kgCO2/วัน) ลดลง ตนทุนการขนสงลดลง และตนทุน Load-Unload 

ดังแสดงในตารางท่ี 8.12 

 
ตารางท่ี 8.12 แสดงผลการเปรียบเทียบ AS-IS (ตางคนตางขน) & TO-BE 1 (JDS ท่ีสถานีขนสงพุทธมณฑล

สาย 5) 

ตัวชี้วัด  
AS-IS (ตางคนตางขน) & TO-BE 1  

(JDS ท่ีสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5) 
ระยะทางท่ีใชท้ังหมด (กม./วัน) ลดลงรอยละ 5 
มลพิษ - ปริมาณ CO2 (kg CO2/วัน) ลดลงรอยละ 13 
ตนทุนการขนสง 
(บาท/วัน) 

ลดลงรอยละ 10 

ตนทุน Load-unload (บาท/วัน) ลดลงรอยละ 13 
หมายเหตุ : ในท่ีน้ีจะไมนําจํานวนรถมาเปรียบเทียบ เน่ืองจากมีการปรับและเปลี่ยนขนาดตามเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสม

ท่ีสุด ดังน้ันปริมาณการเพ่ิมข้ึนหรือลดลงในแตละขนาด จึงไมสามารถนํามาเปรียบเทียบกันได  

 

2. เปรียบเทียบแนวคิดการตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในเขตกรุงเทพฯ และการรวมขนสง 

(JDS) 

 จากผลการเปรียบเทียบในขอ 1 แสดงใหเห็นวาเพียงแนวคิดระบบการรวมขนสง Joint Delivery 

System (JDS) ในขณะท่ียังไมมีการจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในเขตกรุงเทพฯ ผลลัพธท่ี
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ออกมาในตัวชี้วัดตางๆ ทําใหเห็นวาการรวมกันขนสง JDS มีประสิทธิภาพท่ีดีกวาแบบตางคนตางขนในแตละ

เสนทาง ถัดมาทางคณะผูวิจัยจึงทําการเปรียบเทียบแนวคิดการตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในเขต

กรุงเทพฯ รวมดวยเพ่ือใหเห็นภาพชัดเจนมากข้ึน จากการจําลองสถานการณโดยเลือกต้ังศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคา CDC ในเขตกรุงเทพฯ ซ่ึงจากขอมูลพบวาตําแหนงท่ีเหมาะสมและใกลกับขอมูลลูกคาปลายทาง

ของ 2 บริษัทมากท่ีสุด คือ CDC ศูนยพหลโยธิน (เขตจตุจักร) และ CDC ซอยเพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) ผล

การเปรียบเทียบสามารถสรุปไดวา  
 

ตารางท่ี 8.13 แสดงผลการเปรียบเทียบ AS-IS (ตางคนตางขน) & TO-BE 2.1-4 

ตัวชี้วัด  

AS-IS (ตางคน
ตางขน) & 
TO-BE 2.1  

 

AS-IS (ตางคน
ตางขน) & TO-

BE 2.2 

AS-IS (ตางคน
ตางขน) & TO-

BE 3.1 

AS-IS (ตาง
คนตางขน) & 
TO-BE 3.2 

AS-IS (ตางคนตาง
ขน) & TO-BE 4 

CDC ศูนยพหลโยธิน (เขตจตุจกัร) 
CDC ซอยเพชรบุรี 15  

(เขตราชเทวี) 
 

CDC ศูนยพหลโยธิน     

(เขตจตุจักร) 
CDC ซอยเพชรบุรี 15 

(เขตราชเทว)ี 

ระยะทางท่ีใช
ท้ังหมด  
(กม./วัน) 

ลดลงรอยละ 
30 

ลดลงรอยละ 
24 

ลดลงรอยละ 
35 

ลดลงรอยละ 
35 

ลดลงรอยละ  
69 

มลพิษ - ปริมาณ 
CO2 
(kgCO2/วัน) 

ลดลงรอยละ 
25 

ลดลงรอยละ 
27 

ลดลงรอยละ 
33 

ลดลงรอยละ 
36 

ลดลงรอยละ  
62 

ตนทุนการขนสง 
(บาท/วัน) 

ลดลงรอยละ 
29 

ลดลงรอยละ 
28 

ลดลงรอยละ 
34 

ลดลงรอยละ 
36 

ลดลงรอยละ  
67 

ตนทุน Load-
Unload (บาท/วัน) 

เพ่ิมรอยละ 
15 
 

เพ่ิมรอยละ 
 7 
 

เพ่ิมรอยละ  
19 
 

เพ่ิมรอยละ 
15 
 

เพ่ิมรอยละ  
30 
 

หมายเหตุ : ในท่ีน้ีจะไมนําจํานวนรถมาเปรียบเทียบ เน่ืองจากมีการปรับและเปลี่ยนขนาดตามเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสม

ท่ีสุด ดังน้ันปริมาณการเพ่ิมข้ึนหรือลดลงในแตละขนาด จึงไมสามารถนํามาเปรียบเทียบกันได  

 

จากการคํานวณในสถานการณทางเลือกตางๆ ตามตัวชี้วัด สามารถสรุปในภาพรวมไดวาทางเลือก 
TO-BE 4 คือการเลือกตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 2 แหง ไดแก CDC ศูนยพหลโยธิน (เขตจตุจักร) และ 
CDC ซอยเพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) โดยเกิดการรวมขนสง (JDS) ดวยรถบรรทุก 10 ลอ ตั้งแตสถานีขนสงพุทธ
มณฑลสาย 5 ไป 2 CDC คือ CDC ราชเทวี และ CDC จตุจักร จากนั้นรวมกระจายการขนสงใหกับลูกคา
ปลายทางดวยรถกระบะ 4 ลอ เปนทางเลือกท่ีดีสุด เพราะสามารถลดระยะทางท่ีใชท้ังหมด ตนทุนขนสง และ
ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด ไดมากท่ีสุด 

หากแตการนําผลไปใชจริงในทางปฏิบัติอาจไมสามารถสราง 2 CDC  ไดในชวงเริ่มตน ทางคณะผูวิจัย       
จึงแนะนําทางเลือก TO-BE 3.2 คือการเลือกสรางศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในเขตราชเทวี 
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เนื่องจากสามารถลดระยะทางท่ีใชท้ังหมด ลดตนทุนการขนสงใหกับผูประกอบการ และลดปริมาณกาซ
คารบอนไดออกไซด ไดมากกวา CDC เขตจตุจักร และการทําการรวมขนสงกับลูกคาปลายทางท่ีอยูนอกเหนือ
รัศมี 15 กิโลเมตร จาก City CDC ซ่ึงจะทําใหเกิดตนทุนการขนสง และปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดท่ีนอย
กวาการขนสงท่ีทําการขนสงแบบตางคนตางขน กับลูกคาปลายทางท่ีอยูนอกเหนือรัศมี 15 กิโลเมตร จากศูนย
รวบรวมและกระจายสินคา CDC 
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บทที่ 9 

สรุป และขอเสนอแนะ 

 

  9.1 สรุปผลการวิจัย 

ศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง (City Distribution Centre, CDC) มีประโยชนตอการ
ขนสงแบบไมเต็มคัน (Less than Truck Load, LTL) เปนหลัก เนื่องจากการขนสงแบบเต็มคัน (Full Truck 
Load, FTL) จะทําการขนสงสินคาเต็มคันโดยตรงระหวางผูจัดสงและผูรับสงโดยไมตองผานศูนยรวบรวมและ
กระจายสินคาในเขตเมือง (CDC) หรือกลาวอีกนัยหนึ่งวา CDC มีหนาท่ีชวยเพ่ิมอรรถประโยชนของการเติม
เต็มสินคาในการขนสงไมเต็มคัน (LTL) ใหเทากับการขนสงแบบเต็มคัน (FTL) ซ่ึงมีการใชประโยชนของพ้ืนท่ีใน
รถขนสงสูงสุดอยูแลว ดวยเหตุดังกลาวในงานวิจัยฉบับนี้จึงไมพิจารณาถึงจํานวนเท่ียวรถขนสง การจัดเสนทาง
ขนสง และตัวชี้วัดตนทุนขนสงท่ีเหมาะสมของการขนสงแบบเต็มคัน (FTL) แตเนนถึงการพัฒนาการขนสงแบบ
ไมเต็มคัน (LTL) ใหไดอรรถประโยชนสูงสุด  

จากรายงานโครงการจัดทําแผนแมบทและมาตรการทางผังเมืองท่ีเหมาะสมสําหรับระบบการจัดการ        
โลจิสติกสในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร 14 แหง แตในรายงานดังกลาวไดระบุวา ศูนยรับฝากไปรษณียจํานวนมาก
โชคชัย 4 ไมผานขอกําหนดดานผังเมืองตาม พรบ.ผังเมืองฉบับปจจุบัน และจากการประชุมรวมกันระหวาง
บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย และคณะวิจัยในโครงการนี้ 
ประกอบกับการลงสํารวจพ้ืนท่ีในบางจุดทําใหพบพ้ืนท่ีทางเลือกอีก 2 แหงคือ คลังสินคาไปรษณียบางนาและ
พ้ืนท่ีประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 ดังนั้น พ้ืนท่ีศักยภาพท่ีจะนํามาใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีท่ีเหมาะสมสําหรับ
ศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ในครั้งนี้ มีท้ังหมด 15 แหง งานวิจัยนี้ระบุวาผลจากการวิเคราะหขอมูล
ในการหาและจัดลําดับพ้ืนท่ีจัดตั้งศักยภาพของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา ในเขตเมือง (CDC) ท่ีเหมาะสม 
3 อันดับแรก ไดแก 1) ประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 ของการรถไฟแหงประเทศไทย 2) ศูนยพหลโยธิน ของ
การรถไฟแหงประเทศไทย 3) ศูนยมักกะสัน ของการรถไฟแหงประเทศไทย 

สําหรับการเลือกใชผลการหาตําแหนงใหมของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ท่ีไดจากงานวิจัย
นี้ เพ่ือใชเปนโมเดลในการทดสอบ โดยนําขอมูลลูกคาปลายทางของ 2 บริษัทมาเฉลี่ย (ขอมูล 2 เดือน) เพ่ือดู
ความหนาแนนของลูกคาท่ีตองการขนสง และเลือกตําแหนงท่ีครอบคลุมกลุมลูกคามากท่ีสุด โดยอยูในรัศมี 10 
กิโลเมตร พบวาตําแหนงของศูนยรวบรวมและกระจายสินคา CDC ท่ีอยูในเขตราชเทวีเปนเขตท่ีสามารถคลอบ
คลุมลูกคามากท่ีสุดเปนอันดับท่ี 1 ในรัศมี 10 กิโลเมตร และเขตจตุจักรเปนเขตท่ีสามารถคลอบคลุมลูกคามาก
ท่ีสุดเปนอันดับท่ี 2 ดังภาพท่ี 8.1 ซ่ึงผลตรงกับอันดับ 1-2 ของการเลือกตําแหนงท่ีเหมาะสมในงานวิจัยครั้งนี้
ดวย ดังนั้นทางคณะผูวิจัยจึงเลือก CDC ประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) และ CDC ศูนยพหลโยธิน 
(เขตจตุจักร) เพ่ือทําการศึกษาในสวนของตนทุน 

การเปรียบเทียบรูปแบบ (Model) ของระบบขนสงสินคาในทางเลือกแบบตางๆ ของผลการคํานวณ
ตัวชี้วัดระบบขนสงสินคาระหวาง AS-IS และ TO-BE ตามเง่ือนไขของตําแหนงท่ีตั้งของศูนยรวบรวมและ
กระจายสินคาในเขตเมือง หรือ/และการขนสงสินคารวมกัน ภายใตเง่ือนไข 1) ขอมูลกลุมลูกคาโดยเลือกบริษัท
จากกลุมตัวอยางแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) จํานวน 2 บริษัท ท่ีประกอบกิจการขนสงและ
กระจายสินคาของไทยจากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 เนื่องจากขอจํากัดของการใหขอมูลของผูประกอบการ
นั้น 2) ขอมูลพ้ืนฐานรถท่ีใชขนสง และ 3) ขอมูลเสนทางและการเดินรถ ตัวชี้วัดของระบบขนสงทางเลือกแบบ
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ตางๆ ประกอบดวย (1) จํานวนรถขนสง (2) ระยะทางท่ีใชท้ังหมด (3) ปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด (4) 
ตนทุนการขนสง และ (5) ตนทุน Load-Unload  

ระบบการขนสงรวมกันของสินคา (Joint Delivery System) เปนสวนปอนเขาท่ีทําใหศูนยรวบรวม
และกระจายสินคาในเขตเมือง (CDC) มีการเคลื่อนไหว อันเนื่องมาจากระบบการขนสงนี้จะถูกออกแบบระบบ
การบริหารจัดการสําหรับ กลุมผูใชงาน ขอมูลผูใหบริการขนสง กระดานจับคูงาน และการประเมินผล อีกท้ัง
สรางแพลตฟอรมของการขนสงรวมกัน ซ่ึงประกอบดวย การสรางประวัติผูใชงาน การสรางใบงาน กระบวนการ
จับคู การรับงาน หนาจอหลักแสดงผล และหนาสวนตัวของแตละบริษัท ผลท่ีไดจากระบบจะแสดงใหแตละ
บริษัททราบถึง สินคาและปริมาณท่ีทําการขนสง ตําแหนงสถานท่ีขนสงตนทางและปลายทาง ประเภทและ
จํานวนรถท่ีใชขนสงรวมกันของผูรวมขนสง และเสนทางท่ีถูกกําหนดใหสามารถขนสงได  
 จากการจําลองสถานการณทางเลือก และคํานวณตนทุนของ 2 บริษัท ดวยชุดขอมูลท่ีไดทําการ
สัมภาษณและลงพ้ืนท่ีในการเก็บขอมูลเปนระยะเวลา 2 เดือน ท้ังนี้เพ่ือเปนการเปรียบเทียบและยืนยันแนวคิด
การต้ังศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง (CDC) และระบบขนสงสินคารวมกัน (JDS) โดยทําการ
เปรียบเทียบกับระบบขนสงแบบเดิมตางคนตางขน (AS-IS) ซ่ึงสามารถอธิบายและเปรียบเทียบตามลําดับข้ัน 
ได 2 กรณี ดังนี้ 1) กรณีพิจารณาเฉพาะ JDS ท่ีสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไมผาน CDC (TO-BE 1) 
จากการจําลองสถานการณจะเห็นไดวาคณะผูวิจัยไดออกแบบทางเลือกท่ีสามารถเปนไปไดหลายๆ ทางเลือก 
หากเริ่มพิจารณาจากการเปรียบเทียบกระบวนการขนสงแบบเดิม (AS-IS) ซ่ึงเปนการขนสงแบบตางคนตางขน 
จากสถานีขนสงพุทธมณฑลสาย 5 เพ่ือเขากรุงเทพฯ กระจายสินคาใหกับลูกคาปลายทาง ซ่ึงชุดขอมูลจาก 2 
บริษัท พบวามีบางเสนทางการขนสงท่ีท้ัง 2 บริษัทมีปลายทางสินคาอยูในเขตพ้ืนท่ีบริเวณใกลเคียงกัน และใน
ขณะเดียวกันลักษณะรถขนสงของท้ัง 2 บริษัท ยังคงมีพ้ืนท่ีวางท่ียังสามารถบรรจุสินคาได ดังนั้นจึงมีแนวคิด
การรวมขนสงสินคาระหวางกันเกิดข้ึน โดยเปรียบเทียบกับสถานการณ (TO-BE 1) ซ่ึงคณะผูวิจัยขอเสนอวิธี 
To-be 1 นี้ท่ีจะทําใหเกิดการขนสงรวมท่ีเหมาะสม เพ่ือจะทําใหเกิดการกระจายไดจริง และเกิดการขนสง
รวมกันไดจริง ผลท่ีเกิดข้ึนจะเห็นไดวา เม่ือเกิดการรวมขนสงกันระหวาง 2 บริษัท จะทําใหระยะทางท่ีใช
ท้ังหมดลดลงรอยละ 5 ปริมาณคารบอนไดออกไซด CO2 (kgCO2/วัน) ลดลงรอยละ 13 ตนทุนการขนสงลดลง
รอยละ 10 และตนทุน Load-Unload ลดลงรอยละ 13 อยางไรก็ตาม ในท่ีนี้จะไมนํารถกระบะ 4 ลอ 15 คัน 
และ รถบรรทุก 6 ลอ 6 คัน จาก AS-IS  และรถกระบะ 4 ลอ 20 คัน จาก TO-BE 1  มาเปรียบเทียบ เนื่องจาก
มีการปรับและเปลี่ยนขนาดตามเสนทางการขนสงท่ีเหมาะสมท่ีสุด ดังนั้นปริมาณการเพ่ิมข้ึนหรือลดลงในแตละ
ขนาด จึงไมสามารถนํามาเปรียบเทียบกันได ผลลัพธกรณีแรกท่ีออกมาในตัวชี้วัดตางๆ ทําใหเห็นวาระบบการ
ขนสงสินคารวมกัน (JDS) มีประสิทธิภาพท่ีดีกวาแบบตางคนตางขน 2) กรณีพิจารณา JDS ท่ีสถานีขนสง
พุทธมณฑลสาย 5 และการตั้ง CDC แบบตาง ๆ (TO-BE 2.1, 2.2, 3.1, 3.2 และ 4) จากการคํานวณใน
สถานการณทางเลือกตางๆ ตามตัวชี้วัด ผลการเปรียบเทียบสามารถสรุปในภาพรวมไดวาทางเลือก TO-BE 4 
คือ การเลือกตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคา 2 แหง ไดแก CDC ศูนยพหลโยธิน (เขตจตุจักร) และ CDC 
ซอยเพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) โดยเกิดระบบขนสงสินคารวมกัน (JDS) ดวยรถบรรทุก 10 ลอ ตั้งแตสถานี
ขนสงพุทธมณฑลสาย 5 ไป CDC ท้ัง 2 แหง ดังกลาวขางตน จากนั้นรวมกระจายการขนสงใหกับลูกคา
ปลายทางดวยรถกระบะ 4 ลอ เปนทางเลือกท่ีดีสุด เพราะสามารถลดระยะทางท่ีใชท้ังหมด ปริมาณกาซ
คารบอนไดออกไซด และตนทุนขนสง ไดมากท่ีสุด โดยระยะทางท่ีใชท้ังหมด ลดลงรอยละ 69 ปริมาณ
คารบอนไดออกไซด CO2 (kgCO2/วัน) ลดลงรอยละ 62 และตนทุนการขนสงลดลงรอยละ 67 หากแตการนํา
ผลไปใชจริงในทางปฏิบัติอาจไมสามารถสราง CDC ท้ัง 2 แหง ไดในชวงเริ่มตน ทางคณะผูวิจัยจึงแนะนํา
ทางเลือก TO-BE 3.2 คือการเลือกสรางศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (CDC) ในเขตราชเทวี เนื่องจาก
สามารถลดระยะทางท่ีใช ท้ังหมด ลดปริมาณกาซคารบอนไดออกไซด และลดตนทุนการขนสงใหกับ
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ผูประกอบการ ไดมากกวา CDC เขตจตุจักร โดยท่ีทางเลือก TO-BE 3.2 มีตัวชี้วัดระยะทางท่ีใชท้ังหมด ลดลง
รอยละ 35 ปริมาณคารบอนไดออกไซด CO2 (kgCO2/วัน) ลดลงรอยละ 36 และตนทุนการขนสงลดลงรอยละ 
36 และการทําการรวมขนสงกับลูกคาปลายทางท่ีอยูนอกเหนือรัศมี 15 กิโลเมตร จาก CDC ซ่ึงจะทําใหเกิด
ตนทุนการขนสง และปริมาณกาซคารบอนไดออกไซดท่ีนอยกวาการขนสงท่ีทําการขนสงแบบตางคนตางขน  

รูปแบบธุรกิจ (Business model) สําหรับการรวมขนสินคาอุปโภคบริโภค และสินคาควบคุมอุณหภูมิ 
สามารถเกิดข้ึนได จําเปนตองอาศัยแพลตฟอรมกลางเพ่ือใหเกิดการขนสงรวมกันของสินคา หรือท่ีเรียกวา
ระบบขนสงรวมกัน (Joint Delivery System, JDS) เพ่ือทําหนาท่ีจับคูผูใหและผูรับบริการขนสงสินคา         
บนแพลตฟอรม JDS จะเปนตัวกลางท่ีเชื่อมโยงระหวางผูใหบริการขนสงสินคา (Transportation service 
provider: TSP) หรือผูประกอบการท่ีมีรถขนสงสินคาเปนของตนเอง ท่ีรองรับการใหบริการขนสงสินคาท่ี
ตางกันออกไป ท้ังในรูปแบบท่ัวไปหรือรูปแบบควบคุมอุณหภูมิ โดยระบบ JDS จะเก็บขอมูลท่ีสําคัญของผูท่ี
ตองการใหบริการรวมขนสินคา (TSP Information) ตัวอยาง Company Profile เชน ขอมูลบริษัท ขอมูล
ติดตอ พ้ืนท่ีรองรับการใหบริการ ประเภทรถขนสงท่ีใหบริการ ประเภทสินคา รูปแบบการใหบริการ (ขนสง
แบบ Express / Last mile) มาตรฐานท่ีไดรับการรับรอง (Q-Mark, Q-Cold Chain, Halal) เปนตน โดยผูท่ีมี
ความตองการรวมขนสินคา จะตองใหขอมูลรายละเอียดเก่ียวกับสินคาท่ีตองการดําเนินการจัดสง ผาน
แพลตฟอรม JDS ตัวอยาง เชน รายละเอียดสินคา ขนาด น้ําหนัก จํานวน รูปภาพสินคา สถานท่ีรับสินคา      
(ตนทาง) สถานท่ีจัดสง (ปลายทาง) ประเภทยานพาหนะ วันและเวลาท่ีตองการรับ-สงสินคา ระดับความ
เรงดวน เปนตน ท้ังนี้ สําหรับสินคาท่ีมีความจําเปนตองขนสงแบบควบคุมอุณหภูมิ ผูตองการรวมขนสินคามี
ความจําเปนตองใหขอมูลเพ่ิมเติมนอกเหนือจากการขนสงสินคาท่ัวไป เก่ียวกับประเภทรถขนสงท่ีตองการ 
มาตรฐานท่ีตองผานการรับรอง รวมถึงขอจํากัดอ่ืนๆ ท่ีสงผลกระทบตอคุณภาพสินคาในระหวางการจัดสงท่ี
ตองคํานึงถึงในการรวมขนสินคา 

นอกจากนี้ งานวิจัยนี้ไดศึกษาถึงแนววิธีปฏิบัติเก่ียวกับปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคา (Shift 
mode) เพ่ือบรรเทาสภาพปญหาการจราจรในเขตเมือง เนื่องจากการขนสงสินคาทางถนนสามารถใหบริการได
แบบ Door-to-Door การขนสงสินคาในประเทศไทยจึงเปนการขนสงทางถนนสูงถึงรอยละ 87.50 อีกท้ังการ
วางระบบโครงสรางพ้ืนฐานของประเทศไทย ไมไดมีการออกแบบไวเพ่ือรองรับสําหรับการขนสงสินคาตอเนื่อง
หลายรูปแบบ ท่ีจําเปนตองมีจุดเปลี่ยนถายสินคาระหวางเปลี่ยนรูปแบบการขนสง แตในตางประเทศ ดังเชน
ราชอาณาจักรเบลเยียม ท่ีมีลักษณะทางภูมิศาสตรและปญหาสภาพการจราจรท่ีคลายคลึงกับพ้ืนท่ี
กรุงเทพมหานคร คือ มีแมน้ําและลําคลองไหลผาน มีทาเรือขนสงสินคาระหวางประเทศ รวมถึงมีสภาพ
การจราจรท่ีติดขัด ไดมีการดําเนินการเก่ียวกับการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคาภายในประเทศจากทางถนน
ไปสูทางแมน้ําและคลองยอย เพ่ือดําเนินการขนสงระหวางทาเรือกับใจกลางเมือง ดวยการใชเรือบรรทุกสินคา
ขนาดเล็กสําหรับการขนสงสินคาท่ีเปนพาเลท (Pallet Shuttle Barges) เปาหมายคือตองการลดสภาพปญหา
การจราจรท่ีติดขัดในเมือง สําหรับเสนทางน้ําในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานคร มีเสนทางคลองท่ีสําคัญหลายสาย และ
สามารถเชื่อมตอกับแมน้ําเจาพระยา แตอยางไรก็ตามโครงการพัฒนาคลองในพ้ืนท่ีกรุงเทพฯ ยังคงมุงเนนไปท่ี
การพัฒนาคุณภาพชีวิตของผูอาศัยในชุมชนริมคลอง เนนการขนสงมวลชน การปรับเปลี่ยนรูปแบบขนสงสินคา
ทางน้ําจึงจําเปนตองมีการศึกษาในเชิงลึกตอไป 

ทางดานแนวทางการขนสงสินคาทางรางในเขตเมือง การขนสงสินคาดวยรูปแบบนี้จะคุมทุนเม่ือขนสง
สินคาในปริมาณมาก มีระยะทางไกล (มากกวา 500 กิโลเมตร) และสถานีตนทาง-ปลายทาง ตองมีพ้ืนท่ีและ
อุปกรณท่ีรองรับการขนถายสินคาได การขนสงสินคาทางรางในประเทศไทย ณ ปจจุบัน จึงยังคงมีสัดสวนท่ี
นอยกวาการขนสงทางถนนอยูมาก เหมาะสมสําหรับสินคาบางประเภท และไมสามารถควบคุมเวลาในการ
ขนสงไดอยางแนนอน ท้ังนี้ ในประเทศญ่ีปุนไดมีการขนสงสินคาภายในประเทศดวยระบบราง ใหบริการตั้งแต
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ระยะทาง 1-200 กิโลเมตร มีสถานีท่ีรองรับการขนสงอยูจํานวนมากท่ัวประเทศ ทําการขนสงสินคาอุปโภค
บริโภคโดยใชตูสินคาขนาดเล็ก 12 ฟุต ท่ีสามารถเปลี่ยนถายไปยังรถบรรทุกสินคาไดทันทีเพ่ือการขนสงไปยัง
ลูกคาปลายทาง ครอบคลุมถึงการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ จะเห็นไดวา จากการปฏิบัติจริงของการ
ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงสินคาเพ่ือบรรเทาสภาพปญหาการจราจรในเขตเมืองท้ังการขนสงทางน้ําและทาง
ราง จําเปนตองอาศัยระบบโครงสรางพ้ืนฐานและเครื่องมืออุปกรณท่ีรองรับกับการเคลื่อนยายเพ่ือการเปลี่ยน
รูปแบบการขนสงสนิคา 

 
9.2 ขอเสนอแนะ 

จากขอสรุปท่ีไดจากงานวิจัยท่ีกลาวมานี้ พบวาประเด็นท่ีมีศักยภาพในทางปฏิบัติไดจริง เพ่ือใหเกิด
การขับเคลื่อนจากผลงานวิจัยนี้ตอไปและเกิดการใชงานอยางเปนรูปธรรม มีประเด็นสําคัญตางๆ ตามลําดับ
ดังนี้ 1) โปรแกรมแพลตฟอรมการขนสงสินคารวมกันท่ีจัดทําข้ึนนี้ จะเริ่มตนใชภายใตรูปแบบ To-Be 1 ซ่ึงมี
ผูประกอบการขนสงสินคารวมกันแบบไมมีศูนยกระจายสินคาในเมือง (JDS without CDC)  2) การเพ่ิม
พันธมิตรบริษัทผูประกอบการขนสงขนาดกลางและเล็ก (SMEs) เขาสูฐานขอมูลโปรแกรมแพลตฟอรมการ
ขนสงสินคารวมกัน รวมท้ังการพัฒนาตอยอดโปรแกรมใหสมบูรณมากยิ่งข้ึน 3) การเสนอผูท่ีมีสวนเก่ียวของ 
เชน สภาพัฒนฯ เพ่ือชวยผลักดันพ้ืนท่ีศูนยกระจายสินคาในเมืองท่ีถูกเลือก ไดแก พ้ืนท่ีประตูน้ําทายซอย
เพชรบุรี 15 (เขตราชเทวี) และพ้ืนท่ีศูนยพหลโยธิน (เขตจตุจักร) ซ่ึงเปนพ้ืนท่ีของการรถไฟแหงประเทศไทย 
(ร.ฟ.ท.) ท่ีจะเปนผูอนุญาตใหนําพ้ืนท่ีไปใชประโยชนไดจริง 4) การตอยอดการนําโปรแกรมแพลตฟอรมการ
ขนสงสินคารวมกันไปใชในศูนยกระจายสินคาในเมือง (JDS with CDC(s)) ตามรูปแบบ To-Be 2 3 และ 4 
ตามลําดับตอไป 

นอกจากนี้ งานวิจัยฉบับนี้มีขอเสนอแนะสําหรับการนํางานวิจัยฉบับนี้ไปพัฒนาใหเกิดประโยชนมาก
ยิ่งข้ึน ดังนี้ 1) การประมาณคาใชจายสําหรับการสรางศูนยรวบรวมและกระจายสินคาในเขตเมือง (CDC) เพ่ือ
สนับสนุนขอมูลเชิงนโยบายแกผูลงทุนในภาครัฐและเอกชน 2) การศึกษาการเริ่มตนธุรกิจใหมของระบบการ
ขนสงรวมกันของผูประกอบการโลจิสติกสไทย เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและลดตนทุนการขนสงใหกับ
ผูประกอบการไทยใหมีความสามารถในการเพ่ิมศักยภาพในการแขงขันกับผูประกอบการตางชาติได 3) การ
ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสง 3.1 การขนสงสินคาทางราง รูปแบบการขนสงทางรางยังคงมีขอจํากัดอยูมาก
สําหรับประเทศไทย เพ่ือผลักดันใหเกิดการเปลี่ยนรูปแบบการขนสงทางราง สามารถสรุปประเด็นเง่ือนไขตางๆ 
ท่ีตองเตรียมความพรอมท่ีสําคัญ ไดแก ขนาดตูสินคา ประเภทสินคาขนสงทางราง เชน น้ํามัน กาซธรรมชาติ 
เคมีภัณฑ น้ําตาล เปนหลัก ไมมีการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ  โครงสรางพ้ืนฐานและอุปกรณบริเวณสถานี
รถไฟไมรองรับการขนถายสินคา แตในปจจุบันประเทศไทยอยูระหวางการลงทุนโครงการรถไฟทางคู รวมถึงมี
แผนการพัฒนายานกองบรรทุกสินคา (Container Yard) ในหลายสถาน ีควรตองมีการศึกษาสถานีท่ีเหมาะสม
สําหรับการเปนจุดเชื่อมตอการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ การกําหนดเสนทางปจจุบันมีการขนสงไปยังสถานี
หลักปลายทางท่ีเปนหัวเมืองใหญ  ระบบเทคโนโลยีและสารสนเทศยังไมมีการใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ
สําหรับการจัดการการขนสงสินคาทางราง เง่ือนไขในการใหบริการยังไมสรางความนาเชื่อถือตอลูกคา การ
ขนสงทางรถไฟของประเทศไทย พบวา รถไฟจะออกจากสถานี ก็ตอเม่ือข้ึนสินคาครบ สงผลใหการเดินรถของ
รถไฟไมสามารถทําได ตามตารางเวลา และการเชื่อมตอการใหบริการขนสงไปยังลูกคาปลายทาง (Last-Mile 
Delivery) ท่ีสามารถรองรับกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ประเทศไทยใชตูคอนเทนเนอรขนาดใหญขนาด 
20 ฟุต และ 40 ฟุต ขนาดของแครรถไฟประเทศไทยจึงสามารถรองกับตูสินคาท่ีใชอยูในปจจุบัน แตถูกจํากัด
ชวงเวลาในการขนสง (Truck-Ban Hour) หรือจํากัดน้ําหนักบรรทุก สําหรับการ ขนสงในเขตเมือง จําเปนตอง
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มีศูนยกระจาย สินคาเพ่ือทําการขนถายไปยังรถขนสงท่ีมีขนาดเล็กลง สงผลใหเพ่ิมตนทุนในการเคลื่อนยาย
สินคา (Handling Cost) รวมถึงมีโอกาสในการเกิดการสูญหายหรือเสียหายของสินคา   
3.2 การขนสงสินคาทางน้ํา การขนสงสินคาทางน้ํานับวาเปนรูปแบบการขนสงท่ีมีตนทุนท่ีต่ําและเปนมิตรตอ
สิ่งแวดลอม แตอยางไรก็ตาม สําหรับประเทศไทย การขนสงสินคาทางแมน้ําและลําคลองในพ้ืนท่ีเมืองนับวา
เปนเรื่องใหมยังไมมีการดําเนินการ จึงจําเปนตองเริ่มตนตั้งแตการศึกษาขอมูลโครงขายการเชื่อมโยงการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบทางถนน-ทางน้ํา (คลอง – แมน้ํา – ทะเล) เพ่ือพิจารณาถึงความเปนไปไดและรูปแบบ
ข้ันตอนการดําเนินงานท่ีเหมาะสม ระบุปจจัยท่ีเก่ียวของตางๆ อาทิเชน ประเภทสินคา กลุมเปาหมายลูกคาท่ี
ใชบริการ ท่ีตั้งสถานประกอบการ ตําแหนงท่ีตั้งจุดขนถายสินคา ระดับน้ําลึก ความกวางคลอง สิ่งกีดขวางตาม
เสนทาง เปนตน รวมถึงการวิเคราะหตนทุน – ผลประโยชน ของทุกผูท่ีเก่ียวของ  
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บทท่ี 5 

ผลการศึกษาและพัฒนาระบบบริหารจัดการการขนสงรวมกัน (Joint Delivery System: JDS) 

5.1 หลักการออกแบบระบบ 

1. ภาพรวมของระบบ 
ระบบบริหารจัดการการขนสงรวมกัน (Joint Delivery System: JDS) เปนสื่อกลางระหวาง               

ผูใหบริการขนสงสินคาสามารถติดตอสื่อสารและแลกเปลี่ยนขอมูลการใหบริการขนสงสินคาระหวางกัน 
โดยมีจุดมุงหมายใหเกิดการรวมกันจัดสงสินคาระหวางบริษัทขนสงใหไดมากข้ึน เพ่ือลดปริมาณรถขนสง
บนทองถนนและชวยใหเกิดการใชรถขนสงใหเกิดประสิทธิภาพมากข้ึน โดยมีกลุมเปาหมายเปนสมาชิกของ
สมาคมขนสงสินคาและโลจิสิกสไทย และ บริษัทไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด ระบบแบงการทํางาน
ออกเปนระบบยอย 4 ระบบ ดังรูปตอไปนี ้

 

Company Profile

Workboard

Feedback

User Management

Administrator

Logistics Service 

Provider

 
ภาพท่ี 5.1 ภาพรวมของระบบบริหารจัดการการขนสงรวมกัน (JDS) 

 
1) User Management ทําหนาท่ีจัดการบัญชีผูใชงานระบบ รองรับผูใหบริการขนสงท้ังท่ีเปน นิติ

บุคคล และ บุคคลท่ัวไป  
2) Company Profile ทําหนาท่ีเก็บขอมูลท่ัวไปของผูใหบริการขนสง ท้ังขอมูลท่ัวไปของผูใหบริการ

ขนสง รวมถึงบริการตางๆ ท่ีผูใหบริการขนสงสามารถใหบริการได 
3) Workboard ทําหนาท่ีเปนกระดานหางานท่ีผูใหบริการขนสงแตละรายสามารถสงขอมูลงานท่ี

ตองการหาผูจัดสงรวมลงบนกระดาษได รวมถึงระบบคนหางาน และการจับคูงานระหวางผู
ใหบริการขนสงแตละราย   

4) Feedback ทําหนาท่ีจัดเก็บขอมูลผลตอบรับของผูใหบริการขนสงแตละรายท่ีรับงานผานระบบ 
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2. กลุมผูใชงาน 

ระบบรวมจดัสง (JDS) แบงกลุมผูใชออกเปน 2 กลุม ไดแก 
1) ผูดูแลระบบ ทําหนาท่ีเปนผูดูแลระบบรวมจัดสง (JDS) รวมถึงการจัดการขอมูลผูใชงานระบบ 

และการจัดการขอมูลอ่ืนท่ีเปนขอมูลตั้งตน (Master Data) ของระบบ 
2) ผูใหบริการขนสง ไดแก สมาชิกของ สมาคนขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย และ บริษัท ไปรษณีย

ไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด รองรับผูใหบริการขนสงท่ีเปน นิติบุคคล ในรูปแบบบริษัท หรือหาง
หุนสวน และ บุคคลท่ัวไป 

 
3. ระบบจัดการผูใชงาน (User Management) 

ระบบจัดการผูใชงานทําหนาท่ีจัดการบัญชีผูใชงานระบบ โดยมีโครงสรางของบัญชีผูใชงานดังรูป
ตอไปนี้ 
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Legal Entity Individual

All privilege

 

ภาพท่ี 5.2 โครงสรางของผูใชงานระบบ JDS 
 
 ระบบจัดสงรวมแบงกลุมผูใชงานระบบออกเปน 2 กลุม ไดแก กลุมบุคคลท่ัวไป ท่ีมีบัญชีผูใชงานได
เพียง 1 บัญชีผูใชงานเทานั้น แตบัญชีผูใชงานดังกลาวครอบคลุมสิทธิการใชงานท้ังหมด และกลุมนิติบุคคล
ท่ีมีบัญชีผูใชงานไดหลายบัญชีผูใชงาน และสามารถกําหนดสิทธิการใชงานของแตละบัญชีผูใชงานได โดย
สิทธิการใชงานแบงออกเปน 3 ประเภท ไดแก  

1) Company Administrator หรือผูดูแลขอมูลของบริษัท เปนบัญชีผูใชท่ีถูกสรางข้ึนพรอมกับ
ขอมูลบริษัท เปรียบเสมือนเปนผูดูแลระบบของบริษัท รวมถึงสิทธิการในสรางบัญชีผูใชงานอ่ืน
ของบริษัทตนเองและการกําหนดสิทธิใหกับบัญชีผูใชงานท่ีไดสรางข้ึน 

2) POST เปนสิทธิในการสรางใบงานลงบนกระดาษหางานในระบบจัดสงรวม รวมถึงสิทธิในการ
เลือกผูรับงาน และการบันทึกขอมูลผลตอบรับ (Feedback) ของผูรับงาน 

3) GET เปนสิทธิในการรับงานจากกระดาษหางาน รวมถึงการเสนอราคาผานระบบจัดสงรวมไปยัง
เจาของงานได  
 

4. ระบบขอมูลผูใหบริการขนสง (Company Profile) 
ระบบขอมูลบริษัททําหนาท่ีจัดเก็บขอมูลท่ัวไปของผูใหบริการขนสง ท้ังท่ีเปนนิติบุคคล และบุคคล

ท่ัวไป รวมถึงขอมูลการใหบริการของของผูใหบริการขนสง (รายละเอียดตามเอกสารแนบ) โดยแบงการ
ใหบริการออกเปน 2 ประเภท ไดแก 
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1) Last mile เปนการใหบริการรับหรือจัดสงสินคาไปยังปลายทางของผูรับสินคา การใหบริการใน
รูปแบบนี้ผูใหบริการขนสงมักใชรถขนสงท่ีมีขนาดเล็ก และวิ่งรถสงไปตามสถานท่ีตางๆ ตามท่ีระบุ
ไวบนสินคา โดยระบบจัดเก็บขอมูล Last Mile แยกตามพ้ืนท่ีตางๆ ในระดับอําเภอ 

2) Long Haul เปนการใหบริการขนสงสินคาระหวางจุดกระจายสินคา (Distribution Center: DC)       
มักใชรถขนสงขนาดใหญ และวิ่งจากจุดกระจายสินคาหนึ่งไปยังจุดกระจายสินคาอ่ืน โดยระบบ
จัดเก็บขอมูลเปน 2 สวน ไดแก 

- ขอมูลจุดกระจายสินคาท่ีบริษัทสามารถเขาไปรับสงสินคาได 
- ขอมูลเสนทางการวิ่งรถระหวางจุดกระจายสินคา โดยจะเก็บขอมูลเปนพ้ืนท่ีท่ีรถวิ่งผาน       

ในระดับอําเภอ รวมถึงพ้ืนท่ีขางเขียงท่ีผูใหบริการสามารถใหบริการได 
โดยขอมูลการใหบริการดังกลาวจะถูกใชในการหาผูใหบริการท่ีเหมาะสมกับใบงานท่ีสรางข้ึนในระบบ

กระดานจับคูงานตอไป 
เม่ือมีการสรางใบงานข้ึนในกระดานหางาน ระบบจะตรวจสอบขอมูลในใบงานวาตรงกับใบงานรถรวม

เปนอันดับแรก จากนั้นจะไปคนหาจากการใหบริการของผูใหบริการขนสงรายใดบาง จากนั้นระบบจะสงใบ
งานดังกลาวไปยังผูใหบริการขนสงเพ่ือพิจารณารับงานดังกลาวตอไป โดยขอมูลท้ังสองสวนนี้ถูกดูแลโดยผู
ใหบริการขนสงเอง ท้ังนั้นผูใหบริการขนสงจึงสามารถเปลี่ยนแปลงขอมูลการใหบริการของตนเองได
ตลอดเวลา 

 
5. กระดานจับคูงาน (Workboard) 

ระบบกระดานจับคูงาน หรือ Workboard ทําหนาท่ีเปนสื่อกลางระหวางผูใชบริการขนสง (POST) 
และผูใหบริการขนสง (GET) โดยแบงกระดานจับคูงานออกเปน 2 ประเภท ไดแก  

1) กระดานงานท่ัวไป (Public Board) เปนกระดานท่ีผูใชงานทุกคนสามารถเขามาคนหาใบงานท่ี
เหมาะสมกับตนเองได ผานทางระบบคนหาใบงานตามท่ีผูใหบริการขนสง (GET) ระบุ 

2) กระดานสวนตัว (Private Board) เปนกระดานเฉพาะของผูใหบริการขนสง (GET) แตละราย     
โดยกระดานดังกลาวนี้จะแสดงขอมูลใบงานท่ีตรงกับขอมูลการใหบริการขนสงท่ีไดระบุไวในขอมูล
การใหบริการขนสง  

โดยข้ันตอนการสรางใบงานและจับคูงาน มีดังนี้ 
1) ผูใชบริการขนสง (POST) สรางใบงานข้ึน โดยใบงานจะมี 2 ประเภท ไดแก  

1. ใบงานสินคา โดยนําเขาขอมูลท่ีเก่ียวของกับสินคาท่ีตองการจัดสง แบงออกเปน 4 สวน
ไดแก ขอมูลท่ัวไปของสินคา ขอมูลการจัดสง ขอมูลชวงเวลาในการจัดสง และขอมูลอ่ืนท่ี
เก่ียวของ  

2. ใบงานรถรวม โดยนําเขาขอมูลท่ีเก่ียวของกับรถท่ีวางและตองการขนสง แบงออกเปน 2 
สวนไดแก ขอมูลรถขนสง (พ้ืนท่ีขนาด/น้ําหนัก/อุณหภูมิ) และขอมูลการขนสง (ระบุตนทาง-
ปลายทาง หรือ พ้ืนท่ีใหบริการ) 

2) ระบบบันทึกขอมูลใบงานและนําใบงานดังกลาวไปแสดงบนกระดานท่ัวไป โดยจะแบงเปน
กระดานงานสินคา และกระดานงานรถรวม  

3) ระบบนําขอมูลจากใบงานมาคนหาวาตรงกับใบงานรถรวมและผูใหบริการขนสงท่ีมีศักยภาพ
พอท่ีจะรับงานตามใบงานนี้ได โดยมีรายละเอียดการคนหาดังนี้ 
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- กรณีงานประเภท Last mile ระบบจะคนหาขอมูลผู ใหบริการขนสงท่ีมีพ้ืนท่ีการ
ใหบริการตรงกับท่ีไดระบุไวในใบงาน และนําใบงานดังกลาวไปบนกระดานสวนตัว ของ    
ผูใหบริการขนสงทุกรายท่ีมีพ้ืนท่ีใหบริการตรงกับใบงาน 

- กรณีงานประเภท Long Haul ท่ีเปนงานวิ่งรถจากจุดกระจายสินคาหนึ่งไปยังจุดกระจาย
สินคาอ่ืน ระบบจะคนหาเสนทางท่ีผูใหบริการขนสงวิ่งรถผานตรงกับขอมูลในใบงาน
หรือไม โดยคนหาจากเสนทางท่ีตรงกันกอน จากนั้นจึงคนหาทางผาน (Sub Route) ท่ี
เปนไปไดตอไป ตัวอยางเชน ผูใหบริการขนสงระบุเสนทางวิ่งรถจากจุดกระจายสินคาท่ี 
กรุงเทพฯ ไปยัง เชียงใหม ผานทางสุพรรณบุรี ในขณะท่ีใบงานระบุวาตองการใหรับ
สินคาจาก สุพรรณบุรี ไปสงท่ี ชัยนาท ซ่ึงเปนทางผาน (Sub Route) ของการใหบริการ
ขนสงตองวิ่งรถอยูแลว ระบบก็จะสงใบงานดังกลาวไปยังกระดานสวนตัวของผูใหบริการ
ขนสงรายนี้เชนเดียวกัน 

- กรณีงานแบบผสม หรือตลอดเสนทางมีงานท้ังแบบ Last mile และ Long Haul ระบบ
จะคนหาทางผาน (Sub Route) เฉพาะสวนท่ีเปน Long Haul และมีตนทางหรือ
ปลายทางท่ีเปน Last mile ตรงกับผูใหบริการขนสง แตในกรณีท่ีท้ังตนทางและ
ปลายทางเปน Last mile ท้ังคูและมี Long Haul ระหวางทาง ระบบจะไมคนหาทางผาน 
(Sub Route) ให   

4) ผูใหบริการขนสง (GET) จะเห็นใบงานท่ีเหมาะสมกับตนเองผานทางกระดานสวนตัว รวมถึงยัง
สามารถคนหาใบงานอ่ืนในกระดานท่ัวไปเพ่ือเลือกรับงานไดเชนเดียวกัน โดยผูใหบริการขนสง
สามารถติดตอขอรายละเอียดเพ่ิมเติมไดโดยการท้ิงขอความไวบนกระดานเพ่ือรอใหเจาของใบงาน
มาตอบหรือติดตอเจาของใบงานไดโดยตรงผานทางโทรศัพทหรืออีเมลท่ีไดระบุไว 

5) เม่ือผูใหบริการขนสง (GET) รับงาน ขอมูลของผูใหบริการขนสงจะถูกสงไปยังเจาของใบงาน เพ่ือ
พิจารณาวาจะเลือกใหงานกับผูใหบริการขนสงรายใด  

6) เม่ือผูใชบริการขนสง (POST) เลือกผูใหบริการขนสง (GET) ระบบจะจับคูใบงานและแจงขอมูลไป
ยังผูใหบริการขนสงเพ่ือดําเนินการขนสงสินคาตอไป 

7) เม่ือผูใหบริการขนสง (GET) ขนสงสินคาเสร็จสิ้นแลวใหกลับมากรอกขอมูลในระบบเพ่ือปดใบงาน
ดังกลาว 

8) ผูใชบริการขนสง (POST) ตรวจสอบการสงสินคาวาเปนไปตามเง่ือนไขของใบงานหรือไม และ
ประเมินผลงาน (Feedback) ของผูใหบริการขนสง (GET) 

9) ระบบจะบันทึกผลการดําเนินงานและคะแนนการประเมินผลงาน เพ่ือใชเปนขอมูลประวัติการรับ
งานและคะแนนผลงานของผูใหบริการขนสงแตละราย โดยขอมูลดังกลาวจะถูกนําไปแสดงเพ่ือใช
ประกอบการตัดสินใจของผูใชบริการขนสงในการเลือกการผูใหบริการขนสงตอไป 

 
6. ระบบประเมินผลงาน (Feedback) 

ระบบประเมินผลงานทําหนาท่ีเก็บขอมูลการประเมินผลการดําเนินงานของผูใหบริการขนสง ผานการ
ประเมินของผูใชบริการขนสง โดยแบงการประเมินออกเปน 4 หัวขอ ไดแก 

- ความรวดเร็วในการจัดสง เชน ความตรงตอเวลา  
- คุณภาพของการใหบริการขนสง เชน การดูแลสินคา 
- ความคุมคา เชน คาใชจายในการจัดสง 
- แนะนําบอกตอการบริการ 
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ระบบจะจัดเก็บขอมูลเหลานี้ลงในฐานขอมูลเพ่ือใชเปนขอมูลประกอบการตัดสินใจของผูใชบริการ
ขนสงในการเลือกผูใหบริการขนสงท่ีเหมาะสมตอไป 

 
5.2 แพลตฟอรมระบบการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) 

จากหลักการออกแบบดังกลาวขางตน คณะผูวิจัยไดพัฒนาแพลตฟอรมระบบการขนสงรวม Joint 
Delivery System (JDS) โดยสามารถอธิบายรายละเอียด ไดดังนี้  

 
1. การสรางประวัติผูใชงาน 

ในสวนของ Front-End สวนนี้จะแสดงหนาตาของหนาเว็บไซตใหผูเขาชมเห็น โดยเม่ือเขาเว็บไซตจะ
ปรากฎหนาจอดังภาพท่ี 5.3 เริ่มจากหนาลงทะเบียนเพ่ือเขาสูระบบ (A) จะเปนหนาลงทะเบียนใหบริษัท
ขนสงสินคาเขามาลงทะเบียนเพ่ือเปนผูใช (User) และบันทึกขอมูลหรือสรางประวัติผูใชงานตาม
รายละเอียด (B) – ชื่อสกุล ท่ีอยู เบอรติดตอ อีเมล จากนั้นเขาไปบันทึกขอมูลการบริการของบริษัทตาม
รายละเอียด (C) – เพ่ิมขอมูลเสนทางขนสง (จังหวัดและอําเภอ) ท่ีบริษัทใหบริการอยู จากนั้นเพ่ิมขอมูล
จุดกระจายสินคาของแตละบริษัท (D) และเพ่ิมขอมูลรถตามรายละเอียด (E) - ชื่อรถ พ้ืนท่ีบรรทุก น้ําหนัก
บรรทุก การควบคุมอุณหภูมิ ประเภทรถ (เชน รถกระบะ 4 ลอ ตูทึบ รถกระบะ 4 ลอ ตูคอก รถกระบะ 6 
ลอ พ้ืนเรียบ เปนตน) 

 

 
 

ภาพ A หนาลงทะเบียน เม่ือเขาสูระบบ 
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ภาพ B บันทึกขอมูลผูใช สราง Profile 

 
 

 
ภาพ C เพ่ิมขอมูลเสนทางขนสง 
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ภาพ D เพ่ิมจุดกระจายสินคาของแตละบริษัท 

 

 
ภาพ E เพ่ิมขอมูลประเภทรถท่ีใชในการขนสง 

 
ภาพท่ี 5.3 Front-End หนาจอของระบบ JDS แสดงข้ันตอนการเพ่ิมขอมูลผูใช  

 
2. การสรางใบงาน  
 สวนในข้ันตอนตอมาจะเปนสวนท่ีเริ่มสรางใบงาน โดยใบงานจะมี 2 ประเภท ไดแก  

- ประเภทท่ี 1 ใบงานสินคา จะถูกสรางเม่ือบริษัทนั้นๆ มีสินคาและตองการวาจาง 
Outsource อ่ืนๆ เพ่ือสงสินคาใหกับตน แสดงรายละเอียดดังภาพท่ี 5.4  

- ประเภทท่ี 2 ใบงานรถรวม จะถูกสรางเม่ือบริษัทนั้นๆ มีรถวางและตองการรับจางเพ่ือ
ขนสินคาใหกับบริษัทอ่ืนๆ แสดงรายละเอียดดังภาพท่ี 5.5  
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ประเภทท่ี 1 ใบงานสินคา (แสดงดังภาพท่ี 5.4) 
 ข้ันตอนการสรางใบงาน ผูใช (User) จะเขาเมนูกระดานงาน (สินคา) จากนั้นกดเพ่ิมใบงาน หนาจอจะ
ปรากฎรายละเอียด (A) - ใบงานสินคาในสวนของรายละเอียดสินคา โดยใหระบุชื่อสินคา รายละเอียด ประเภท
สินคา ขนาด น้ําหนัก จํานวน จากนั้นใหระบุรายละเอียดผูรับ (B) - ขอมูลการขนสง ชื่อและท่ีอยูผูรับ และเพ่ิม
รายละเอียด (C) - ประเภทการขนสง อุณหภูมิในการขนสง ระบุตนทาง-ปลายทางหรือพ้ืนท่ีท่ีตองการจัดสง 
เลือกประเภทรถตนทางปลายทาง และเพ่ิมรายละเอียด (D) - ขอมูลเวลาการขนสง (วันท่ีรับ-วันท่ีสง) และ
ขอมูลอ่ืนๆ เพ่ิมเติม เม่ือกดสรางใบงานสําเร็จ (E) ใบงานนีจ้ะไปปรากฎในหนาท่ีแสดงใบงานสินคาท้ังหมด  
 

 
ภาพ A หนาแรกของใบงาน (ระบุขอมูล ชื่อสินคา/ประเภท/น้ําหนัก) และรายละเอียดผูรับ 

 

 
ภาพ B ขอมูลการขนสง และประเภทการขนสง ระบุตนทาง-ปลายทาง / เลือกประเภทรถ 
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ภาพ C ขอมูลผูรับผิดชอบ ขอมูลเวลาขนสง (วันท่ีรับ-วันท่ีสง) และขอมูลอ่ืน ๆ เพ่ิมเติม 

 

 
ภาพ D หนาท่ีแสดงใบงานสินคาท้ังหมด 

 
ภาพท่ี 5.4 Front-End หนาจอการสรางใบงานสินคา (กรณีตองการสงสินคา) 

 
ประเภทท่ี 2 ใบงานรถรวม (แสดงดังภาพท่ี 5.5) 

ข้ันตอนการสรางใบงาน ผูใช (User) จะเขาเมนูกระดานงาน (รถรวม) จากนั้นกดเพ่ิมใบงาน หนาจอ
จะปรากฎรายละเอียด (A) – ใบงานรถในสวนของรายละเอียดรถรวมท่ีอยากจะโพส โดยใหระบุขอมูลรถ พ้ืนท่ี
น้ําหนัก อุณหภูมิ จากนั้นใหระบุรายละเอียดขอมูลการขนสง (B) - ระบุเสนทางขนสง ระบุตนทาง-ปลายทาง 
หรือ พ้ืนท่ีใหบริการ ของรถคันนั้นๆ และเพ่ิมรายละเอียด อัตราคาบริการ (ถามี) และขอมูลอ่ืนๆ เพ่ิมเติม (C) 
เม่ือกดสรางใบงานสําเร็จ (D) ใบงานนี้จะไปปรากฎในหนาท่ีแสดงใบงานรถท้ังหมด 
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ภาพ A หนาแรกของใบงาน (ระบุขอมูลรถ/พ้ืนท่ี/อุณหภูมิ) 

 
 

 
ภาพ C เลือกเสนทางขนสง ระบุตนทาง-ปลายทาง เลือกพ้ืนท่ีใหบริการ 

 

  
ภาพ C อัตราคาบริการ (ถามี) ขอมูลอ่ืนๆ เพ่ิมเติม 
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ภาพ D หนาท่ีแสดงใบงานรถท้ังหมด 

 
ภาพท่ี 5.5 Front-End หนาจอการสรางใบงานรถรวม (กรณีตองการรับงาน) 

 
 

3. กระบวนการ Matching  
 ในข้ันตอนนี้เปนกระบวนการในการจับคูงานระหวางบริษัทท่ีอยากสงสินคาและบริษัทท่ีอยากรับจาง
ขนสง โดยระบบจะเริ่มจากเม่ือมีการสรางใบงานสินคาเกิดข้ึน ระบบจะเริ่มพิจารณาจากใบงานรถรวมกอนเปน
อันดับแรกและจากนั้นจะพิจารณาจากเสนทางหรือพ้ืนท่ีการใหบริการของผูใหบริการขนสงรายนั้นๆ  
 Scenario 1 : เม่ือใบงานสินคา มีขอมูลการขนสงท่ีตรงกับใบงานรถรวม ในเสนทางนั้นๆ หรือไม  

ถาหากมี ระบบจะทําการ Matching ใบงานและจะแสดงรายชื่อบริษัทท่ีโพสใบงานรถรวม ในเสนทาง
นั้นๆ กอนเสมอและคอยแสดงการใหบริการของแตละบริษัทในลําดับถัดมา โดยระบบจะไปแสดงใบงานท่ีเขา
ขายใหกับบริษัทท่ีโพสใบงานรถรวม  

ถาหากไมมี ระบบจะไปคนหาจากการใหบริการของบริษัท โดยดูรายละเอียดใน Scenario 2 ตอไป 
 Scenario 2 : เม่ือในระบบไมมีใบงานรถรวม ระบบจะไปคนหาจากการใหบริการของบริษัท            
โดยพิจารณาขอมูลเสนทางท่ีวิ่งอยูในเสนทางเดียวกัน หรือเปน Sub-Route หรือไม  

ถาหากมี ระบบจะทําการ Matching ใบงานและจะแสดงรายชื่อบริษัทท่ีเขาขายใหกับบริษัทท่ีโพส    
สินคา และใบงานจะไปปรากฎใบงานท่ีเขาขายใหกับหนาจอของบริษัทท่ีวิ่งพ้ืนท่ีนั้นๆ กอนเสมอ 
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ถาหากไมมี ระบบจะทําแสดงรายชื่อบริษัทท้ังหมด รายละเอียดแสดง ดังภาพท่ี 5.6  

ภาพท่ี 5.6 หลักการจับคู Matching ใบงาน 
 

4. การรับงาน  
 เม่ือระบบไดทําการจับคู Matching งานเปนท่ีเรียบรอยแลว และไดทําการตกลงวาจางกันเปนท่ี
เรียบรอยแลว ขอมูลจะถูกยายมาแสดงในสวนนี้ โดยแบงเปน 2 สวนยอย ไดแก  
 1. เจาของสินคา -สําหรับผูโพสใบงานสินคาใชติดตามการขนสง แบงออกเปน 3 สวน ไดแก  

• ดําเนินการ – แสดงใบงานท่ีกําลังดําเนินการอยู โดยแสดงขอมูลวันท่ีรับ/สง ของจาก
เจาของรถ 

• รอการประเมิน - ใบงานท่ีจัดสงเสร็จแลวรอการประเมิน (Feedback)  

• ประวัติงาน - แสดงขอมูลใบงานท่ีเสร็จแลว  
2. เจาของรถ – สําหรับเจาของรถบันทึกขอมูลวันเวลาท่ีรับและสงสินคา แบงออกเปน 2 สวน ไดแก 

• ดําเนินการ - แสดงใบงานสินคาท้ังหมดท่ีไดรับงาน เพ่ือใหบันทึกขอมูล วันท่ีรับของ 
และวันท่ีสงของ  

• ประวัติงาน - แสดงประวัติการรับงานท่ีผานมา และการประเมินท่ีไดรับ  
 
5. หนาจอหลักของการแสดงผลของระบบ   
 ในสวนของหนาจอหลักในการแสดงผลของระบบจะแสดงขอมูล Dashboard โดยมีรายละเอียด ดังนี้       
ใบงานท่ีปดแลววันนี้ ใบงานท่ีปดแลวท้ังหมด จํานวนบริษัทผูขนสงในระบบ (Carrier) จํานวนผูสงสินคา 
(Shipper)  

5-12 
 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
 
Pop-up แสดงรายชื่อบริษัทท่ีมีประสิทธิภาพในการขนสง 3 อันดับท่ีดีท่ีสุด และแสดงรายการกระดานงาน 

(สินคา) กระดานงาน (รถรวม) ท่ีอยูในระบบ แสดงดังภาพท่ี 5.7  

 
ภาพท่ี 5.7 หนาจอหลักของการแสดงผลของระบบ   

 
 
6. หนาสวนตัวของแตละบริษัท  

ในสวนของหนาจอแสดงผลของแตละบริษัทจะแสดงขอมูล Dashboard โดยมีรายละเอียด ดังนี้ ใบ
งานท่ีปดแลววันนี้ ใบงานท่ีปดแลวท้ังหมด แสดงสถานะรับงานแลว (ก่ี Job)  - On Process ในระบบ จํานวน
ผูสงสินคา (Shipper) และผลการประเมินคะแนน Feedback ตามหัวขอ ไดแก ความรวดเร็วในการจัดสง 
(Speed) เชน ความตรงตอเวลา คุณภาพของการใหบริการขนสง (Quality) เชน การดูแลสินคา ความคุมคา 

(Reasonable) เชน คาใชจายในการจัดสง และการแนะนําบอกตอการบริการ (Referral) แสดงดังภาพท่ี 5.8 
 

 
ภาพท่ี 5.8 หนาสวนตัวของแตละบริษัท 
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ภาคผนวก ก 

แบบสอบถามเพ่ือใหบริษัทผูประกอบการประเมินปจจัยท่ีเกี่ยวของในการเลือกตําแหนงท่ีตั้ง 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



แบบสอบถามการวิจัย 
เร่ือง การพิจารณาพ้ืนที่ศักยภาพ สําหรับศูนยกระจายสินคาในกรุงเทพมหานคร 

 

โปรดระบุชื่อหนวยงาน/บริษัทของทาน ............................................................................................................................................ 

 

คําช้ีแจงเกี่ยวกับแบบสอบถาม 

แบบสอบถามนี้ใชประกอบการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพสําหรับศูนยกระจายสินคาในกรุงเทพมหานคร (สถานท่ีรับรวบรวมสินคาจากหลายแหลง หลายรูปแบบ จาก

ประเภทยานพาหนะท่ีแตกตางกัน จากนั้นจัดการโหลดแยกประเภท จัดเรียงและรวบรวมเพ่ือจัดสงไปสูสถานีปลายทางดวยประเภทรถท่ีเหมาะสม) ทีมวิจัยตองการทราบ

ความคิดเห็นจากผูเชี่ยวชาญในสาขาตางๆ โดยมิตองลงชื่อ เพ่ือเก็บเปนความลับและนําไปประกอบการวิเคราะห 

 

การกําหนดระดับความสําคัญแตละปจจัยท่ีใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพ สําหรับศูนยกระจายสินคาในกรุงเทพมหานคร 

คําชี้แจง โปรดใหคะแนนระดับความสําคัญแตละปจจัยท่ีใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพ โดยทําเครื่องหมาย ✗ ลงในชองวางตามระดับความสําคัญท่ีทาน

เห็นสมควร ดังนี้ 1= สําคัญนอยท่ีสุด, 3= สําคัญนอย, 5= สําคัญปานกลาง, 7= สําคัญมาก, 9= สําคัญมากท่ีสุด, 2, 4, 6, 8= อยูระหวางระดับท่ีไดอธิบายมาขางตน 

ตัวอยางเชน หากทานเห็นสมควรวาปจจัยใกลทางดวน-ทางพิเศษ มีความสําคัญในระดับมาก คําตอบของทานจะแสดงดังตารางตอไปนี้ 

 

การกําหนดระดับความสําคัญแตละปจจัยท่ีใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพ สําหรับศูนยกระจายสินคาใน 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพ ตัวช้ีวัด 
ระดับความสําคัญ (1= นอยท่ีสุด, 9= มากท่ีสุด) 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

1 ใกลทางดวน-ทางพิเศษ ระยะทางจากพ้ืนท่ีศักยภาพไปยังจุดข้ึน-ลงทางดวนท่ีใกลท่ีสุด                   

2 ใกลทางรถไฟ ระยะทางจากพ้ืนท่ีศักยภาพไปยังสถานีรถไฟท่ีใกลท่ีสุด                   

3 ใกลรถไฟฟา BTS หรือรถไฟใตดิน MRT ระยะทางจากพ้ืนท่ีศักยภาพไปยังสถานีรถไฟฟา, รถไฟใตดินท่ีใกลท่ีสุด                   



 การกําหนดระดับความสําคัญแตละปจจัยท่ีใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพ สําหรับศูนยกระจายสินคาในกรุงเทพมหานคร (ตอ) 

 

ปจจัยท่ีใชในการพิจารณาพ้ืนท่ีศักยภาพ ตัวช้ีวัด 
ระดับความสําคัญ (1= นอยท่ีสุด, 9= มากท่ีสุด) 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 

4 ใกลแหลงลูกคาปลายทาง (ตลาดคาปลีก/คาสง)  ความหนาแนนของพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมตางๆ โดยรอบ (ตลาดคาปลีก/คาสง)                   

5 ผลกระทบการจราจร ความหนาแนนของจุดจราจรวิกฤติโดยรอบ (จุดท่ีมีรถติดในช่ัวโมงเรงดวน)                   

6 ไกลจากแหลงชุมชน ระยะทางจากพ้ืนท่ีศักยภาพไปยังแหลงชุมชนโดนรอบ (วัด ร.ร. ร.พ.)                   

7 ขนาดท่ีเหมาะสมและรองรับการขยายตัวในอนาคต ขนาดของพ้ืนท่ีศักยภาพ                   

8 
ปจจัยอ่ืนๆ ท่ีเห็นสมควร โปรดระบุ (ถามี)  
 

................................................................................. …………………………………………………………………………………………………. 
          

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ข 

• รายงานการศึกษาดูงานระบบโลจิสติกสในเขตเมือง ณ ประเทศญ่ีปุน 

ระหวางวันท่ี 22-25 เมษายน 2562 

• รายงานการศึกษาดูงานระบบโลจิสติกสในเขตเมือง  ณ ราชอาณาจักรเบลเยียม 

และราชอาณาจักรสหเนเธอรแลนด ระหวางวันท่ี 23-28 มิถุนายน 2562 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



1. รายงานการศึกษาดูงานระบบโลจิสติกสในเขตเมือง ณ ประเทศญ่ีปุน ระหวางวันท่ี 22-25 เมษายน 

2562 

 

1. Yokohama Motomachi Shopping Street 

 

1.1 ความเปนมา 

 แนวคิดการบริหารจัดการโดยจัดตั้งศูนยรวบรวมและกระจายสินคาและแนวคิด JDS ใน Motomachi 

เริ่มตนในปค.ศ. 2004 หลังจากโครงการนํารองในป ค.ศ. 1999-2001 ดวยการเงินสนับสนุนจากทางภาครัฐ

ของเมืองโยโกฮามา หลังจากเงินชวยเหลือสิ้นสุดลงในป ค.ศ. 2001 สมาคม Motomachi Shopping Street 

(MSSA) ไดเริ่มดําเนินการโดยหาผูใหบริการขนสงสินคาท่ีเปนตัวกลาง เพ่ือเขามาบริหารจัดการและรับผิดชอบ

การสงมอบสินคาจากศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (Urban Consolidation Centre: UCC) ใหกับลูกคา

และรวบรวมสินคาจากลูกคามายัง UCC รวมถึงสถานท่ีตั้ง UCC อ่ืนๆ   

 ในการบริหารจัดการแบบ JDS ในบริเวณ Motomachi Shopping Street มีหนวยงานท่ีเก่ียวของ

และมีบทบาทหนาท่ี ดังนี้  
หนวยงาน หนาท่ี 

หนวยงานภาครัฐ  สนับสนุนพ้ืนท่ีจอดรถเพ่ือใชในการขนถายสินคาในบริเวณ Shopping Street 3 จุด  
สมาคม Motomachi 
Shopping Street (MSSA) 

เปน Host หลักในการบริหารจัดการ กลาวคือ สมาคมเปนผูรวบรวมสมาชิกรานคาตางๆใน
บริเวณ Shopping Street และดําเนินการเก็บคาสมาชิกจากรานคาท่ีเขารวม คาสมาชิก
ประมาณ 40,000-70,000 เยนตอเดือน ข้ึนอยูกับลักษณะของธุรกิจ โดยคาสมาชิกน้ีจะนําไป
รวบรวมและนําไปพัฒนาบริเวณรอบ Shopping Street จัด Event ท่ีสําคัญ ประชาสัมพันธ
และทําการตลาดตางๆ โดยสวนหน่ึงทางสมาคมตองนําเงินไปชวยเหลือบริษัท Kuchiki ท่ีเปน
บริษัทท่ีรับผิดชอบขนสงสินคาจาก UCC มายังรานคาในบริเวณน้ีรวมดวย โดยประมาณปละ 
2.4 ลาน เยน  

บริษัท Kuchiki  - เปนบริษัทท่ีเปนตัวแทนในการขนสงสินคาจาก UCC ไปยังรานคาตางๆ ใน Shopping 
Street (JDS)  
- มีรถขนสงสินคาท่ีใชระบบกาซธรรมชาติ NGV เปนรถขนาด 6 ลอ จํานวน 3 คัน          
(ติดโลโก Motomachi)  

บริษัท Arrow Marine  - เปนเจาของพ้ืนท่ี UCC โดยบริษัท Kuchiki จะเปนผูเชาอาคาร เพ่ือรวบรวมและกระจาย
สินคา UCC  

บริษัทขนสง 14 บริษัท (*)  - เปนบริษัทขนสงท่ีขนสงสินคาจากบริษัทผูผลิตหรือผูจดัจําหนายจากท่ัวประเทศ มายัง UCC 
(สวนใหญจะมาจากเขต Kansai และ Kanto)  
- ตองทําสัญญากับบริษัท Kuchiki เพ่ือขนสงสินคาจาก UCC ไปยังรานคาปลายทางใน 
Shopping Street   

* รายชื่อบริษัทขนสงที่เขารวม มีทั้งหมด 20 บริษัท (ขอมูลเมื่อ 10 พฤศจิกายน 2548) ไดแก Fujiki Kogyo Co., Ltd. / Nippon Express Co., Ltd. / Seino 

Super Express Co., Ltd. / Kurume Transportation Co., Ltd. / Oji Transportation Co., Ltd. / Toll Express Japan Co., Ltd. / Chuo Sogo 

Service Co., Ltd. / Sagawa Express Co., Ltd. / TONAMI Transportation Co., Ltd. / Niigata Unyu Co., Ltd. / Meitetsu Unyu Co., Ltd. / S-Line 

Gifu Co., Ltd. / Logitec Co., Ltd. / Wakaba Unyu Co., Ltd. / Seino Transportation Co., Ltd. / Fukuyama Transporting Co., Ltd. / Daiichi 

Freight System, Inc. / Kanto Sokuhan Kanagawa / Yamato Transport Co., Ltd. / Plus Logistics Corporation (ปจจุบันเหลือ 14 บริษัท ขอมูลจาก

การสัมภาษณ เมื่อ 23 เมษายน 2562) 



1.2 ลักษณะการดําเนินการ 

ภาพท่ี 1 รูปแบบการขนสงสินคาดวยระบบ CDC/UCC และ JDS ใน Motomachi , Yokohama 

(ดัดแปลงจากTaniguchi, 2012) 

 

 ปจจุบัน UCC เปดบริการทุกวัน เวลาทําการตั้งแต 8.00-19.30 น. โดยมีสินคาเขามาประมาณ 
1,000-1,200 กลองพัสดุตอวัน สินคามากกวา 85% ในบริเวณ Motomachi Shopping Street  ถูกขน
สงผานระบบ JDS (ยกเวน สินคาประเภท เฟอรนิ เจอร และอาหาร) ซ่ึงครอบคลุมพ้ืนท่ี ท้ังหมดของ 
Motomachi รวมถึงรานคาประมาณ 500 แหง ในถนนชอปปงและบานพักอาศัยประมาณ 850 หลังรอบ
ถนนชอปปง 
 ลักษณะการขนสงท่ีเกิดข้ึน จะเริ่มจากบริษัทขนสง (14 บริษัทท่ีทํา Contract ไว) ขนสงสินคาจาก 
บริษัทผูผลิตหรือผูจัดจําหนาย มายังศูนยรวบรวมและกระจายสินคา (UCC) โดยในพ้ืนท่ี UCC มีการแบงพ้ืนท่ี
ในการจัดวางสินคาตามโซนของรานคา โดยใชเสนแบงพ้ืนท่ี และติดปายแสดงชื่อรานคา  

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพท่ี 2 พ้ืนท่ีภายใน UCC 
 



 จากนั้นบริษัท Kuchiki จะทําการจัดเรียงสินคาท่ีไดจากบริษัทขนสงตางๆ โดยวิธี Manual โดย
คัดเลือกสินคาตามท่ีอยูของลูกคาปลายทาง และจัดเรียงสินคาข้ึนรถตามพ้ืนท่ีท่ีกําหนด โดยรถท่ีสงจะเปน
รถบรรทุกท่ีใชกาซธรรมชาติ (รถบรรทุกเปนของบริษัท Kuchiki) โดยมีรอบการขนสง 3 รอบตอวัน ดังนี้ รอบ
ท่ี 1 เวลา 10.00 น. รอบท่ี 2 เวลา 14.00 น. และรอบท่ี 3 เวลา 16.00 น. (ในกรณีท่ีลูกคาปลายทางไมอยู จะ
นําสงอีกครั้งในชวง 19.30 น.)  
 ในการขนสงรถบรรทุกจะไปจอดในพ้ืนท่ีท่ีถูกจัดไว (3 สถานท่ี ในบริเวณ Motomachi Shopping 
Street ริมแมน้ํา Horikawa)  ซ่ึงใกลกับแหลงรานคาปลายทาง เพ่ือโหลดสินคาข้ึนและลง จากนั้นจะนําสง
สินคาไปยังลูกคาปลายทางดวยรถเข็นโดยพนักงานของบริษัท Kuchiki และสวนขากลับหากมีสินคา พนักงาน
จะรวบรวมสินคาจากลูกคากลับมายังศูนยรวบรวมและกระจายสินคา UCC เพ่ือนํามารวบรวมใหบริษัทขนสง
ท้ัง 14 บริษัทสามารถรับสินคาเพ่ือนําสงลูกคาตัวเองกลับไปไดอีกดวย 

1.3 การคิดคาใชจายในการบริการขนสง   

 หากกลาวถึงการคิดคาใชจายในการขนสง บริษัทขนสง 14 บริษัทท่ีทํา Contract ไว จะตองเสีย
คาใชจาย 150 เยน ตอ 1 กลองพัสดุ ใหกับบริษัท Kuchiki เนื่องจากเปนคาดําเนินการในการขนสงสินคาจาก 
UCC ไปยังลูกคาปลายทางใน Shopping Street  

1.4 การขนสงสินคาประเภท Cold Chain 

  สวนสินคาประเภท Cold Chain และสินคาราคาแพง จะถูกขนสงโดยตรงจากบริษัทผูผลิตไปยัง
รานคา โดยสินคาประเภท Cold Chain จะขนสงผานบริษัท Yamato  

1.5 การเลือกตําแหนงท่ีตั้งท่ีสําคัญ  

 
ภาพท่ี 3 แผนผังแสดงตําแหนงท่ีตั้งของ UCC และ Parking Area 

 
หลักในการเลือกตําแหนงท่ีตั้ง UCC มีหลักเกณฑ ดังนี้  

 อยูใกลแหลง Shopping Street (ในกรณีนี้หางประมาณ 1 กม.)  

 เปนพ้ืนท่ีท่ีเขาถึงไดงาย (ถนน 4 เลน ทางเขาออกสะดวก)   

 มีพ้ืนท่ีเพียงพอในการรวบรวมและกระจายสินคา (มีพ้ืนท่ีจอดรถในการโหลดสินคาข้ึน-ลง และ 

 พ้ืนท่ีจัดเก็บสินคาเพ่ือเตรียมจัดสง)  



หลักในการเลือกตําแหนงท่ีตั้ง Parking Area มีหลักเกณฑ ดังนี้ 

 เปนจุดท่ีใกลกับรานคาตางๆใน Motomachi Shopping Street ในระยะทางท่ีสามารถขนสง

ตอไปไดดวยรถเข็น (ไมเกิน 500 เมตร) และมีพ้ืนท่ีรองรับใหสามารถจอดรถเพ่ือขนถายสินคาข้ึนและลงได

สะดวก  

 ในกรณีนี้มีจุดจอดรถท้ังหมด 3 จุด เปนจุดจอดรถเฉพาะรถขนสงจาก UCC เทานั้น แตละจุดจอด

รถมีการกําหนดจํานวนรานคาท่ีเปนลูกคาปลายทางไวแลว เชน จุดจอดรถท่ี 1 (Zone 1) จะสงสินคาใหกับ

รานคาในระแวกนั้น ท่ีมีการจัดกลุม Cluster ไวเทานั้น จุดจอดรถท่ี 2 และ 3 ก็จะสงใหกับรานคาแตกตางกัน

ไปในแตละ Zone  

1.6 ระบบการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS)  

ในระบบการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) เปนเพียงการรวบรวมสินคาจากบริษัทขนสง

หลายๆ บริษัท (ท่ีมีปลายทางอยูในบริเวณเดียวกัน) มารวมกันไวท่ีเดียว และจากนั้นมีบริษัทตัวกลาง ทําหนาท่ี

ในการรับชวงขนสินคาตอโดยนําสินคาจากบริษัทขนสงหลายๆ บริษัทท่ีไดรวบรวมไว นําสงสินคาใหกับลูกคา

ปลายทาง  

 

ยังไมมีการใชระบบเทคโนโลยีสารสนเทศในการจัดสรรการ Share Load การจัดเสนทาง Routing & 

Scheduling และหา Optimal Solution ยังคงใชระบบ Manual เนื่องจากจํานวนรานคาและสินคาท่ีขนสง

ไมมากนัก จึงมีการกําหนดรอบและสายในการจัดสงไวแลว และสามารถดําเนินการขนสงไดอยางมี

ประสิทธิภาพ  

 

2. Japan Freight Railway Company (JR Freight) 
 
2.1 ลักษณะการดําเนินการ  

รูปแบบการขนสง 
Rail Freight Services เปนธุรกิจท่ีสามารถตอบสนองความตองการท่ีหลากหลายของลูกคาไดโดยใช

รูปแบบการขนสงท่ีสําคัญ 2 รูปแบบ ไดแก 1. การขนสงแบบตูคอนเทนเนอรท่ัวไป 2. การขนสงสินคาแบบ 

Bulky และ Large-volume cargo 



รูปแบบขนสงแบบท่ี 1 การขนสงแบบตูคอนเทนเนอรท่ัวไป  เปนรูปแบบการขนสงหลักของบริษัท 

โดยท่ีสามารถเชื่อมโยงสถานีรถไฟ 140 แหงท่ัวประเทศ เขากับรูปแบบการขนสงทางถนน ทางทะเลและทาง

อากาศ 

ประเภทสินคาท่ีจัดสง สวนใหญเปนสินคา Commodities  ไดแก ประเภทอาหาร (อาหารท่ัวไป 

อาหารแปรรูปและอาหารแชแข็งสด) 17% ประเภทกระดาษ 13% ประเภทพัสดุท่ัวไป 13% ประเภท

เคมีภัณฑและเกษตรแปรรูปอยางละ 9% เปนตน   

 ระบบการขนสงในรูปแบบตูคอนเทนเนอร มีระบบการเชื่อมตอและขนสงสินคารวมกับทางถนน 

(Modal Shift) เพ่ือใหเกิดการขนสงในรูปแบบ Door to Door โดย JR จะทําสัญญากับบริษัท Forwarder ซ่ึง

มีมากกวา 1,000 กวาบริษัท โดย Forwarder จะรับผิดชอบการรับสินคาข้ึนตูคอนเทนเนอรจากบริษัทผูผลิต

หรือผูท่ีตองการสงสินคามายัง Freight Station โดยใชระบบขนสงทางถนน จากนั้นจะทําการ Loading ตูลง

และ JR รับผิดชอบขนสงสินคาตอดวยระบบรางไปยังสถานีปลายทาง เม่ือถึงสถานีปลายทาง Forwarder จะ

ใชรถมารับเพ่ือขนตอไปยังลูกคาปลายทาง ดังภาพท่ี 4  

 
ภาพท่ี 4 ระบบการขนสงในรูปแบบตูคอนเทนเนอร ในรูปแบบ Door to Door (Japan Freight Railway 

Company, 2018) 

 

รูปแบบขนสงแบบท่ี 2 การขนสงสินคาแบบ Bulky และ Large-volume cargo เปนอีกหนึ่งรูปแบบ

ท่ีกอใหเกิดการใชประโยชนในการขนสงทางรางและเปนประโยชนอยางมากตอธุรกิจและอุตสาหกรรมในญี่ปุน 

ประเภทสินคาท่ีจัดสง ไดแก น้ํามัน 68% ปูนซีเมนตและหินปูน 15% สารเคมี เครื่องจักรขนาดใหญและวัสดุ

อ่ืนๆ 

ประเภทของตูคอนเทนเนอร  

ประเภทของตูคอนเทนเนอรมีท้ังท่ีใชในการขนสงสินคาแบบธรรมดาและแบบแชแข็ง โดยแบงการใช

ตามลักษณะชนิดของสินคา ไดแก  

1. ตูคอนเทนเนอรเก็บความเย็น (UR)  โดยควบคุมอุณหภูมิประมาณ 20°C  ข้ึนไป  



2. ตูคอนเทนเนอรเก็บความเย็นชนิด Cool (Super UR)  โดยควบคุมอุณหภูมิประมาณ 5°C ถึง       

10 °C (ผักและผลไม) 

3. ตูคอนเทนเนอรเก็บความเย็นชนิด Chilled โดยควบคุมอุณหภูมิประมาณ -5 °C ถึง 5°C        

(อาหารสด เนื้อปลา เนื้อ)  

4. ตูคอนเทนเนอรเก็บความเย็นชนิด Frozen โดยควบคุมอุณหภูมิประมาณ -25 °C  

(อาหารแชแข็ง ชีส เนย)  

5. ตูคอนเทนเนอรประเภทแชเย็น (ตูคอนเทนเนอรหองเย็น+สารทําความเย็น)  

ชนิดของตูคอนเทนเนอร  

 ชนิดของตูคอนเทนเนอรท่ีใช จะมี 4 ชนิด ดังนี้  

1. ตูคอนเทนเนอรแบบท่ัวไป มี 3 ขนาด ไดแก 12 ฟุต 20 ฟุต 31 ฟุต  

2. ตูคอนเทนเนอรท่ีสามารถเปดดานขางได ขนาด 31 ฟุต  

3. ตูแทงคคอนเทนเนอร สําหรับ LNG มี 3 ขนาด ไดแก 12 ฟุต 20 ฟุต 31 ฟุต 

4. ตูคอนเทนเนอรประเภทแชเย็น มี 3 ขนาด ไดแก 12 ฟุต 20 ฟุต 31 ฟุต 

ลักษณะการบรรจุสินคาในตูคอนเทนเนอร 

 ในการขนสงสินคาสวนใหญจะถูกปดตูคอนเทนเนอรตั้งแตบริษัทผูผลิตหรือ Shipper ไปจนถึงมือผูรับ

ถึงเปดตู แตในบางครั้งก็สามารถเปดตูท่ี Freight Station ได แลวแตความตองการของลูกคา   

โดยปกติการขนสงจะถูกบรรจุสินคาแยกตูกันไปตามแตละบริษัท เนื่องจากเปนเง่ือนไขการรักษาความ

ปลอดภัยในสินคาของลูกคาท่ีทําการขนสง  

ลักษณะการขนสงสินคา 

 ในการขนสงดวยระบบราง สวนใหญจะเนนการขนสงแบบเต็มคัน Full Truck Load (FTL) แตใน

บางครั้งอาจเกิดการบรรทุกไมเต็มคันก็เปนได Less than Truck Load (LTL) แตอยางไรก็ตามระบบการ

ขนสงจะไมรอให FTL กอนถึงจะออก แตจะสงตามตารางเวลาท่ีกําหนด จึงทําใหการบริการขนสงสามารถสง

ถึงลูกคาปลายทางไดตรงตามเวลา On Time 

2.2 การเลือกตําแหนงท่ีตั้งท่ีสําคัญ  

สําหรับการเลือกตําแหนงท่ีตั้งท่ีสําคัญของ JR Freight มี 2 ตําแหนงท่ีสําคัญและนาสนใจ ไดแก  
 1. แผนการขยาย Business Model (Modal Shift) เพ่ือเชื่อมตอการขนสงทางรางและทางทะเล 

และไดเลือกตําแหนงท่ีตั้งท่ี Morioka เพ่ือใชเปน ICD โดยมีหลักในการพิจารณาตําแหนงท่ีตั้ง ดังนี้  

 อยูไกลจากริมทะเล เพ่ือลดผลกระทบทางธรรมชาติท่ีอาจเกิดจากภัยพิบัติทางทะเล  

 มีโครงสรางพ้ืนฐานรองรับ คือ ในบริเวณนั้นมีอุโมงคขนาดใหญท่ีสามารถรองรับการขน

สินคาเขาออกได  

 เปนจุดท่ีสามารถเชื่อมตอการขนสงทางน้ํากับตางประเทศได  



 2. อีกหนึ่งตําแหนงท่ีตั้งท่ีนาสนใจคือ Tokyo Freight Terminal Station และโครงการขยาย 

Tokyo Rail-Gate โดย JR ตองการพัฒนาและสรางศูนยโลจิสติกสขนาดใหญในประเทศญี่ปุน เพ่ือตองการ

ผลักดันใหเกิดการขนสงสินคาดวยระบบรางเพ่ิมมากข้ึน และตองการพัฒนาศักยภาพใหมีศูนยรวบรวมและ

กระจายสินคาท่ีสามารถเก็บสินคาแบบ Frozen ได รวมไปถึงสามารถควบคุมอุณหภูมิในระดับตางๆได ท้ังนี้

เพ่ือรองรับการเติบโตของธุรกิจ E-Commerce รวมดวย   

 
ภาพท่ี 5 แผนผังแสดงตําแหนงท่ีตั้งของ Tokyo Freight Terminal Station และโครงการขยาย Tokyo Rail-

Gate (ดัดแปลงจาก Japan Freight Railway Company, 2018) 

 

โดยหลักในการพิจารณาตําแหนงท่ีตั้ง ดังนี้  

 ใกลเขตเมือง (หางจากสถานี Tokyo ประมาณ 10 กิโลเมตร)  

 ใกลทางดวน (หางประมาณ 2 กิโลเมตร) ซ่ึงตําแหนงนี้มีทางดวนท่ีสําคัญ 2 สาย คือ 1. Bay 

shore เปนเสนทางท่ีวิ่งผาน Yokohama และผานสนามบิน Haneda ไปยังเมือง Ichikawa 

2. Haneda route  

 พ้ืนท่ีเขาออกสะดวก มีถนนสายสําคัญเชื่อมตอ ไดแก Route 357 และ Loop 7  

 ใกลสนามบิน Haneda (หางประมาณ 4 กิโลเมตร)  

 ใกลสถานี Oil Container Terminal (Tokyo Port) (หางประมาณ 2 กิโลเมตร) 

 ใกลสถานีรถไฟ Tokyo monorail Ryutsu center  (ผูโดยสาร) (ใชเวลาประมาณ 14 นาที) 

2.3 แผนการขยายธุรกิจไปยังประเทศไทย - แลกเปล่ียนมุมมองสถานการณระบบขนสงทางรางในประเทศ

ไทย 

 JR Freight ไดมีแผนในการขยายธุรกิจไปตางประเทศ และประเทศไทยเปนหนึ่งในประเทศท่ีนาสนใจ

และทางประเทศญี่ปุนมองวามีศักยภาพในการพัฒนาระบบการขนสงทางราง โดยในป 2017 ทาง JR ไดเขามา

ศึกษาขอมูลสถานการณระบบขนสงทางรางในประเทศไทย และตองการเขามาดําเนินธุรกิจรวมกันในรูปแบบ 

Joint Venture รวมกับกระทรวงคมนาคม การรถไฟแหงประเทศไทย  

 



ความรวมมือกับประเทศไทย  

JR Freight ไดมีโอกาสในการเขารวมคัดเลือกสถานีท่ีสําคัญในประเทศท่ีจะใชเปนจุดในการขนสง

สินคาทางราง โดยเล็งเห็นศักยภาพของหัวเมืองใหญในภาคตางๆ ซ่ึงทางภาคเหนือ ไดแก จังหวัดเชียงใหม 

ภาคอีสาน ไดแก จังหวัดขอนแกน สวนภาคใต มองวาจังหวัดสุราษฎรธานี เปนจังหวัดท่ีมีศักยภาพ เนื่องจาก

เปนจังหวัดท่ีเปนแหลงวัตถุดิบท่ีหลากหลาย และมีจังหวัดใกลเคียงท่ีมีวัตถุดิบจํานวนมาก  

โครงสรางแผนขนสงตูคอนเทนเนอรทางรางรถไฟในประเทศไทย 

จากการท่ี JR Freight เขามาศึกษาระบบขนสงทางรางในประเทศไทยและประกอบกับการเขารวม

ประชุมและหารือกับหนวยงานท่ีเก่ียวของตางๆ ทําใหเกิดแนวความคิดในเรื่องการขนสงตูคอนเทนเนอรทาง

รางรถไฟและสงแบบ Door to Door และไดนําเสนอตูคอนเทนเนอรขนาด 12 ฟุต มาใชในประเทศไทย โดยมี

การออกแบบโมเดลการขนสง ดังนี้  

รูปแบบการขนสงจะเริ่มจากตูคอนเทนเนอรเปลาจะไปท่ีจุดลูกคาตนทาง คือ จุดท่ีมีโกดัง จุดคัดเลือก

ผลไม โรงงาน หรือศูนยกระจายสินคา เปนตน จากนั้นโหลดสินคาเขาตูคอนเทนเนอรและขนสงดวยรถบรรทุก

มายังสถานีขนสงสินคาตนทาง จากนั้นขนสงสินคาตอดวยระบบรางมายังสถานีปลายทาง และขนตูคอน

เทนเนอรจากสถานีขนสงสินคาปลายทาง ใสรถบรรทุก และสามารถกระจายตอไปยังลูกคาปลายทางได ดัง

ภาพท่ี 6  

 

ภาพท่ี 6 การขนสงตูคอนเทนเนอรทางรางรถไฟและสงแบบ Door to Door โดยใชตูคอนเทนเนอร 

ขนาด 12 ฟุต (Japan Freight Railway Company, 2018) 

 

JR Freight ไดนําเสนอการเลือกใชตูคอนเทนเนอรขนาด 12 ฟุต ซ่ึงมีขอดี ดังนี ้ 

1. เปลี่ยนจากการขนสงทางรถบรรทุกมาเปนการขนสงตูคอนเทนเนอร 12 ฟุต ทางรางรถไฟ 

2. สามารถขนสงไดในปริมาณท่ีนอยลงกวาเดิม ทําใหไมตองบรรจุสินคาปนกัน เพ่ือใหเกิดการขนสงแบบ FTL   

3. สามารถขนสงคราวละนอยหลายๆ ครั้งได 

4. ไมจําเปนตองอาศัยศูนยกระจายสินคาเปนจุดพักสินคา 

5. สามารถรับมือกับการจํากัดรถบรรทุกในพ้ืนท่ีกรุงเทพมหานครได เนื่องจากสามารถขนสงโดยรถบรรทุก  

   4 ลอ ได  



 ตัวแทนจาก JR Freight ไดใหความเห็นวาประเทศไทยใหความสนใจกับตูคอนเทนเนอรประเภท    

แชเย็น ตองการนํามาใชประโยชนกับอาหารแชเย็นและแชแข็ง ผักและผลไม เพ่ือขนสงภายในประเทศ  

 

3. Sagawa Express  
 
3.1 ศูนยรวบรวมและกระจายสินคาของ Sagawa 

ขนาดของศูนยรวบรวมและกระจายสินคาของ Sagawa มี 3 ขนาด ไดแก  

1. Hub Centre (ระดับภูมิภาค)  

2. สํานักงานสาขา (ระดับเขต อําเภอ) 

3. Depot (ระดับหมูบาน)  

3.2 รูปแบบการขนสงของ Sagawa 

 รูปแบบการขนสงของ Sagawa สินคาตางๆจะถูก Pick up จากบานลูกคา สํานักงาน และสาขา

ตางๆ มายัง Sale Office ท่ีใกลท่ีสุด จากนั้นจึงถูกกระจายเขา Hub Center และ Hub จะถูกสงตอไปยัง 

Hub ท่ีใกลปลายทาง จากนั้นสินคาจะถูกสงเขา Sale Office และ Last Mile ตอไปยังลูกคาปลายทาง         

ดังภาพท่ี 7  

 
ภาพท่ี 7 รูปแบบการขนสงของ Sagawa 

 

3.3 การเลือกตําแหนงท่ีตั้งท่ีสําคัญ  

 หลักในการเลือกตําแหนงท่ีตั้ง Logistics Hub (Hub Center) คือ พ้ืนท่ีเขาออกสะดวก การจราจร

ไมแออัด ใกลทางเขา-ออกทางดวน และต้ังอยูในบริเวณยานแหลงผลิตตางๆ และมีศูนยกระจายสินคาตั้งอยู

เปนจํานวนมาก  

 หลักในการเลือกตําแหนงท่ีตั้ง Depot (Within City) คือ ต้ังอยูใกลยานการคา และยานท่ีมี

ประชากรอาศัยอยูหนาแนน  

 

 



3.4 ระบบการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS)  

กรณีศึกษา Solamachi Tokyo Skytree, Shinjuku 
 Sagawa ไดยกตัวอยางของการขนสง Solamachi Tokyo Skytree, Shinjuku ซ่ึง Solamachi        

มีลักษณะเปนอาคารหางสรรพสินคา ท่ีรวบรวมรานคาตางๆ เปนจํานวนมาก อาทิ รานอาหาร รานเสื้อผา 

รานคาอ่ืนๆ เปนตน Sagawa ไดมาเชาพ้ืนท่ีในบริเวณนี้ และเปนผูรับเหมาดูแลระบบขนสงภายในอาคาร 

Solamachi โดยรับและรวบรวมสินคาจากบริษัทขนสงอ่ืนๆ ไดแก Yamato Japanpost Nippon Express 

และอ่ืนๆ ท่ีตองการสงสินคาเขามาในพ้ืนท่ีแหงนี้ โดยมีการกําหนดรอบเวลา Time Window เพ่ือใหแตละ

บริษัทเขามาสง โดย Sagawa จะมีพ้ืนท่ีท่ีเรียกวา Delivery Centre ภายในอาคาร เปนพ้ืนท่ีท่ีรองรับสินคา

จากบริษัทขนสงอ่ืนๆ และจากนั้น Sagawa จะเปนผูดําเนินการขนสง Last Mile ไปใหกับลูกคา  

3.5 ขอกําหนดและกฎระเบียบในการขนสง  

ในถนนสายหลักไม มีขอบังคับจราจรหรือขอห ามจอด แต ในถนนท่ีแคบหรืออาจเปนซอย               

จะมีขอกําหนดหรือขอหาม เนื่องจากเปนพ้ืนท่ีแออัด ทําใหการจอดรถขนสงเปนการกีดขวางทางจราจร        

ซ่ึงสงผลกระทบตอผูท่ีอาศัยอยูระแวกนั้น  

3.6 อ่ืนๆ  

 โดยปกติ Sagawa จะดําเนินการขนสงเฉพาะชวงระยะทางสั้นๆ เทานั้น เนื่องจากบริษัทมีปญหาดาน

การขาดแคลนทรัพยากรบุคคล (คนขับรถ) จึงทําให Sagawa มีการ Outsource เพ่ือหา Sub Contract มา

ดําเนินการขนสงระยะไกล (Long Haul)  

 รถบรรทุกขนสงสินคาของ Sagawa สามารถบรรจุสินคาไดท้ังแบบควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain) 

และแบบปกติ ในตูเดียวกัน ซ่ึงเปน Innovation ท่ีทาง Sagawa ไดพัฒนาข้ึน โดยแบงตูออกเปน 2 สวน คือ    

ตูชนิดท่ีมีความเย็น (มีพ้ืนท่ีประมาณ 1/3 ของท้ังหมด) และตูแบบปกติ เปนการลดตนทุนในการขนสง          

หากตองการขนสงสินคาประเภท Cold Chain ในปริมาณไมมาก  

 

4. Yamato Transport & Logistics 

 

4.1 ขอมูลท่ัวไป  

Yamato Transport เปนบริษัทเก่ียวกับบริการโลจิสติกส ท่ีใหญท่ีสุดในประเทศญ่ีปุนดวยสวนแบง

ตลาดเปนอันดับ 1 ในประเทศญี่ปุน มีสํานักงานใหญตั้งอยูในเขตกินซา เมืองโตเกียว กอตั้งตั้งแตป ค.ศ. 1919 

และในปค.ศ. 1975 Yamato เริ่มใหบริการจัดสงสินคาแบบ Door-to-Door เปนรายแรกในอุตสาหกรรม      

โลจิสติกสของญี่ปุน โดยมีเปาหมายจะขยายเครือขายท่ัวโลกเพ่ือใหบริการจัดสงท่ีมีคุณภาพสูงท่ัวโลก Yamato 

มีบริษัทในเครือมากกวา 40 บริษัท  

มูลคาตลาดของ Yamato ในประเทศญี่ปุน แบงเปน 2 Service ดังนี้  

1. Parcel Delivery Service บริการขนสงพัสดุท่ัวไป (ขอมูลป 2017)  



Yamato มีสวนแบงทางการตลาดเปนอันดับหนึ่ง ประมาณ 46.9 % รองลงมาเปน Sagawa 

30.6% และ Japan Post 15.9%  

2. Refrigerated Parcel Delivery Service บริการขนสงสินคา Cold Chain (ขอมูลป 2017) 

Yamato มีสวนแบงทางการตลาดเปนอันดับหนึ่ง ประมาณ 74.5 % รองลงมาเปน Sagawa 

13.5 % และ Japan Post 12%  

4.2 รูปแบบการขนสงของ Yamato 

รูปแบบการขนสงของ Yamato กลาวคือ สินคาตางๆจะถูก Pick up จากบานลูกคา สํานักงาน และ

สาขาตางๆ มายัง Center ท่ีใกลท่ีสุด จากนั้นจึงถูกกระจายเขา Hub และ Hub จะถูกสงตอไปยัง Hub ท่ีใกล

ปลายทาง จากนั้นสินคาจะถูกสงเขา Center และ Last mile ตอไปยังลูกคาปลายทาง ดังภาพท่ี 8 

 

ภาพท่ี 8 รูปแบบการขนสงของ Yamato  
 

4.3 ระบบการขนสงรวมกัน Joint Delivery System (JDS) - ขนสงภายในอาคาร (Building and 

Town Management Service)  

ลักษณะการบริหารการขนสงภายในอาคาร ถือเปนกิจกรรมโลจิสติกสท่ีสําคัญของบริษัท Yamato 

โดยบริษัทไดรับผิดชอบการขนสงภายในอาคารในกรุงโตเกียวมากกวา 40 ตึก ซ่ึงถือวาเปนรูปแบบโมเดลท่ีเปน

ท่ีนิยมในเขตเมือง ซ่ึงลักษณะการบริหารจัดการขนสงภายในอาคารนี้ บริษัท Yamato จะตองมาเชาพ้ืนท่ีใน

อาคารและประมูล เพ่ือใหไดสัมปทาน และเขามาดําเนินกิจการตามระยะเวลาหรือสัญญาท่ีกําหนด 

กรณีศึกษา : อาคาร Shibuya Hikarie Mall  

ลักษณะการขนสงจะเริ่มจากรถขนสงของบริษัทขนสงสินคาตางๆ ไดแก Yamato Japan Post 

Nippon Express และอ่ืนๆ (เขามาสงตาม Time Window ท่ีกําหนด) ท่ีตองการสงสินคาเขามาในพ้ืนท่ีแหงนี้ 

จะเขามาจอดใหพ้ืนท่ีภายในอาคารท่ี Yamato ทําการเชาไว เพ่ือเปนจุดรวบรวมและคัดแยกสินคา จากนั้นจะ

มีพนักงานของ Yamato ทําการโหลดสินคาลง เพ่ือจัดเตรียม Sorting Consolidated และกระจายใหกับ

ลูกคาปลายทางในแตละรานภายในอาคาร สวนขากลับ หากมีสินคาท่ีตองการสงออกไปขางนอก พนักงานของ 

Yamato ก็จะรับสินคานั้นกลับมาดวย และนํามาไวท่ีจุดรวบรวมท่ีเดิม เพ่ือเตรียมใหกับบริษัทขนสงเพ่ือนําสง

ตอไป ดังภาพท่ี 9  



กรณีพิเศษ ในบางบริษัทท่ีมีปริมาณสินคาไมมากและจํานวนลูกคาไมหลากหลาย สามารถบริหาร

จัดการขนสง Last Mile ใหกับลูกคาภายในอาคารเองได (ซ่ึงในกรณีนี้จะพบนอย) กลาวคือ ทางบริษัทจะเขา

มาใชพ้ืนท่ีเพ่ือเปนจุดจอดและโหลดสินคาเทานั้น โดยทาง Yamato ไมคิดคาใชจายในสวนนี้  

สําหรับการคิดคาใชจายในการบริหารจัดการขนสงภายในอาคาร ทางบริษัทขนสงแตละรายตองเสีย

คาใชจายใหกับ Yamato ประมาณ 100 เยนตอกลอง (น้ําหนักไมเกิน 25 กก.) สวนขากลับ (เก็บสินคาจาก

รานคามายังพ้ืนท่ีจุดรวบรวม) ก็คิดคาธรรมเนียมเทากับขาท่ีไปสง  

 

 

ภาพท่ี 9 ระบบการขนสงรวมกัน ภายในอาคาร Shibuya Hikarie Mall 

 

2. รายงานการศึกษาดูงานระบบโลจิสติกสในเขตเมือง  ณ ราชอาณาจักรเบลเยียม 

และราชอาณาจักรสหเนเธอรแลนด ระหวางวันท่ี 23-28 มิถุนายน 2562 

 
1. Blue Line Logistics เมือง Antwerpen ราชอาณาจักรเบลเยียม 

 

 1)  ขอมูลทั่วไป 

 

สถานที่ เมือง Antwerpen ราชอาณาจักรเบลเยียม 
ผูใหขอมูล Mr. Antoon Van Coillie, Director Blue Line Logistics 

บริษัท Blue Line Logistics เปนหนึ่งในผูมีสวนรวมในโครงการ CIVITAS จัดตั้งข้ึนเมื่อป 2002 ภายใตการ

สนับสนุนของ The European Union เปนการสรางโครงขายเมืองเพื่อใหเมืองสะอาดและมีการขนสงที่ดีข้ึน โดยมี

โครงการยอย CIVITAS PORTIS มีจุดมุงหมายเพื่อสรางแนวคิดและทดสอบนวัตกรรมเพื่อการขนสงในเขตเมืองอยาง



ยั่งยืนในกลุมประเทศที่เปนเมืองทา (Port city) ไดแก เมือง Klaipeda ประเทศลิทัวเนีย เมือง Aberdeen ประเทศ 

สกอตแลนด สหราชอาณาจักร เมือง Antwerp ราชอาณาจักรเบลเยียม เมือง Trieste ประเทศอิตาลี และ เมือง 

Constanta ประเทศโรมาเนีย ภายใตโครงการนี้มีการบูรณาการโครงสรางพื้นฐานดานการขนสงเพื่อใหเกิดการ

ดําเนินงานขนสงสินคาระหวางทาเรือกับใจกลางเมืองเปนไปอยางมีประสิทธิภาพและยั่งยืน 

บริษัท Blue Line Logistics ตั้งอยู ณ เมือง Antwerp ราชอาณาจักรเบลเยียม มีรูปแบบการดําเนินธุรกิจ

สําหรับการขนสงสินคา ไดพัฒนาแพลตฟอรมและดําเนินการขนสงสําหรับการรวบรวมและขนสงสินคาทางน้ํา

ภายในประเทศ ดวยเรือลําเล็ก/เรือบรรทุกสินคาขนาดเล็กที่เรียกวา Pallet Shuttle Barges เปนรูปแบบการขนสงมี

ประสิทธิภาพและยืดหยุน ใกลเคียงกันกับการขนสงสินคาทางถนน นับวาบริษัท Blue Line Logistics เปนผูใหบริการ

ดานการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบที่มีประสิทธิภาพ 

2)  Business model รูปแบบการใหบริการ กลุมลูกคา 

บริษัท Blue Line Logistics เร่ิมทดลองและใหบริการคร้ังแรกเมื่อป 2014 ทําหนาที่ใหบริการขนสงสินคาทาง

แมน้ําในรูปแบบสินคาทีเ่ปนพาเลท มีจุดมุงหมายเพื่อลดปญหาสภาพการจราจรที่ติดขัดในเมือง Antwerpen ประเทศ

เบลเยียม และลดมลพิษทางอากาศ มีรูปแบบการใหบริการแสดงดังรูปที่ 10 

 

รูปที่ 10 รูปแบบการใหบริการ Inland Water Way ของ Blue Line Logistics 

 

เคร่ืองมือ อุปกรณ กําลังคน 

Blue Line Logistics ไดดําเนินการออกแบบเรือเทกองลักษณะเฉพาะสําหรับการขนสงสินคาทางน้ํา

ภายในประเทศในรูปแบบของ Pallet Shuttle Barges เปนเรือเทกองขนาดเล็กสําหรับขนสินคาในรูปแบบ Pallet 

ในปจจุบัน (ป 2562) มีทั้งสิ้นจํานวน 4 ลํา (Zulu01, Zulu02, Zulu03 และ Zulu04) ความยาวลําเรือ 50 เมตร 

กวาง 6.6 เมตร เคร่ืองยนต 300 แรงมา ขนาดบรรทุกประมาณ 300 ตัน หรือเทียบเทาไดประมาณ 12 คัน รถบรรทุก 

(รถบรรทุก 1 คัน บรรทุกไดประมาณ 25 ตัน) เมื่อบรรทุกสินคาเต็มลําเรือเรือกินน้ําลึกประมาณ 2 เมตร มีการติดตั้ง

อุปกรณสําหรับการขนถายสินคาบนเรือ รองรับการขนถายในระยะทางที่ไมยาวมากนัก เหมาะกับความตองการของ

ผูใช เปนเรือที่ไมมีที่พักอาศัยบนเรือ อาศัยลูกเรือในการทํางาน 1 คน เพื่อใหเกิดตนทุนในการดําเนินงานลดลง 

 



 
 

 
 

รูปที่ 11 เรือ Pallet Shuttle Barge แมน้ําสเกลด Antwerpern 
 

ตัวอยางเสนทางการขนสงดวย Pallet Shuttle Barge 

สินคาที่ขนสงสวนใหญเปนวัสดุกอสราง บนแมน้ําที่มีความลึกประมาณ 10 – 12 เมตร ใชระยะเวลาขนสง

ประมาณ 1.5 ชั่วโมง สําหรับเสนทางในการขนสงจาก South Antwerpen ไปในตัวเมือง Antwerpen ในการ

ควบคุมติดตามการขนสงสินคา ทางบริษัท Blue Line Logistics ไดทําการพัฒนาระบบสารสนเทศสําหรับติดตามเรือ

ขนสงสินคาแสดงดังรูปที่ 12 

 

รูปที่ 12 ตัวอยางหนาจอสาํหรับการติดตามเรือ Pallet Shuttle Barges ของบริษัท Blue Line Logistics 

 https://bll.multicap.be (Source: Blue Line Logistics) 

 

https://bll.multicap.be/


3)  ขอดีสําหรับการขนสงทางนํ้าภายในประเทศ 

การใชการขนสงทางน้ํามีแนวโนมมากข้ึนเนื่องจากปญหาการจราจรในเมืองทําใหระยะเวลาในการขนสงไม

แนนอน การขนสงทางน้ํามีระยะเวลาการจัดสงที่แนนอนมากกวาและลดมลภาวะตอสิ่งแวดลอม ในดานราคาการ

ขนสงทางน้ําใกลเคียงกับการขนสงทางถนน ใชเวลาขนสงประมาณ 1.5 ชั่วโมง แตมีขอไดเปรียบกวาในดานเวลา และ

ลดมลภาวะ ดังที่ไดกลาวมาแลว 

4)  ขอเสนอแนะสําหรับการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสง 

ในการออกแบบการขนสงทางน้ําเปนการขนสงทางเลือกหนึ่ง ซึ่งสามารถลดปญหาการจราจรและมลภาวะใน

เขตเมืองได โดยเรือที่ใชในการขนสงข้ึนอยูกับประเภทการบรรทุกสินคา และลําน้ําที่เดินทาง โดยพิจารณาถึงระดับ

ความลึก และความเร็วการไหลของกระแสน้ํา 

 
 

 
 

รูปที่ 13 คณะผูวจิยัดูงาน ณ Blue Line Logistics เมือง Antwerpen ราชอาณาจักรเบลเยียม 
 

2. CityDepot เมือง Brussel ราชอาณาจักรเบลเยียม 

 

1)  ขอมูลทั่วไป 

 

สถานที่ CityDepot Brussels, Vilvoordselaan 178, Brussels 
ผูใหขอมูล An Vercaemst 

 



ในป 2014 เร่ิมโครงการ LaMiLo ข้ึนในกรุงบรัลเซลส และมีการวางแผนที่จะกอตั้งบริษัท CityDepot NV ข้ึน 

โดยบริษัทเร่ิมดําเนินงานในป 2015 (24 มีนาคม 2015) โดยมีผูกอตั้ง คือ Marc Schepers, Philippe Lovens, An 

Vercaemst, Bart Vandormael และ Thomas Ocleurs โดยในเดือนพฤษภาคม 2015 Bpost (ไปรษณียเบลเยียม) 

ไดเขามารวมลงทุน 50% 

สาเหตุในการกอตั้ง CityDepot นั้นเกิดมาจากปญหาสิ่งแวดลอม รถติด ความตองการที่มีชีวิตที่ดีในเมืองหลวง 

มีอากาศที่ดี และปลอดภัยจากอุบัติเหตุ นอกจากนั้นซัพพลายเออรจะไดมีความทาทายในการขนสงสินคาใหกับลูกคา

เนื่องจากหลายๆ ประเด็น เชน ขอกําหนดในการเดินรถเขาเมืองหลวง ปญหาดานรถติดในชวงกอน 11 โมงเชา และ

หลัง 19.30 น. และสามารถขนสงใหลูกคาทีละรายเทานั้น หากมีความเรงดวนก็จะไมสามารถดําเนินการใหแลวเสร็จ

ไดในแตละวันตามแผนที่ไดวางไว ซึ่งการตั้ง CityDepot นั้นทําใหสามารถลดกาซคารบอนไดออกไซดลงได ซึ่งบริษัท

ใหนิยามวาเปน “Double Green” กลาวคือ ลดระยะทางในการขนสงเนื่องจากมี Consolidate และมีการขนสงจาก

ยานพาหนะที่เปนสีเขียว โดยทุกทีก็จะมีโครงการพัฒนาดานรถที่ใชในการขนสงเปน CNG เปนการสรางความยั่งยืนให

เกิดข้ึน  

2)  รูปแบบการดําเนินธุรกิจ 

CityDepot เปนบริษัทแรกในประเทศเบลเยียมที่นําเสนอรูปแบบการกระจายสนิคาอยางยั่งยืนและเปนมิตรตอ

สิ่งแวดลอมไปยังในตัวเมืองและโดยรอบ CityDepot ทางบริษัทมีการรวมมือกับผูใหบริการขนสงสินคาตางๆ ผูคาปลีก

รายใหญ รวมถึงแบรนดผูคาปลีกขนาดเล็ก บริษัท อีคอมเมิรซเมือง (ก่ึง) องคกรสาธารณะ และผูบริโภค โดยบริษัท 

CityDepot ไดกําหนดทางออกที่เหมาะสมใหกับบริษัทผูมีสวนไดสวนเสีย รูปแบบการดําเนินงานจะประกอบไปดวย  

1. Smart Delivery ของสินคาในเมือง 
2. ใช Depot เปนท่ีรวบรวมและกระจายสินคาโดย Depot จะตองอยูบริเวณชานเมือง 
3. First & Last Mile Logistics 

 

 

รูปที่ 14 รูปแบบโครงขายการรับและกระจายสนิคาของ CityDepot 

 



ในแตละวัน ลูกคาจะสงขอมูลผานระบบ EDI ใหกับบริษัทที่ตองการสินคา บริษัท CityDepot ก็จะเปดรับ

ขอมูลในชวงเวลาประมาณ 05.00 – 08.00 น. จากนั้นเมื่อมี Order เขามา บริษัท CityDepot ก็จะดําเนินการจัด

เสนทางการขนสงสินคา รวมทั้งจัดการเร่ืองการจัดวางสินคาในคันรถ ผานระบบสารสนเทศโดยใชหลักการ 

Optimization แสดงดังรูปที่ 15 

  

 

รูปที่ 15 ตัวอยางหนาจอ Software สําหรับการจัดเสนทางการขนสงสินคา 

 

จํานวนรถที่ใชในการขนสงแตละวันมีประมาณ 15-25 คัน น้ําหนักสินคาที่รองรับตั้งแต 2 กรัม – 2 ตัน โดยมี

การจัดการประสิทธิภาพในการจัดสง และบริษัท CityDepot มีการนํา Software มาชวยในการวางแผนการทํางานใน

การเชื่อมโยงกับผูจัดสงและผูรับสนิคา ทําใหรูสถานะการจัดสงสินคา ทั้งการรับสินคาเขาคลัง ระหวางการขนสง จนถึง

การสงถึงมือลูกคา และใช Software วางแผนเสนทางและเวลาในการขนสง สามารถติดตามรถขนสงโดยนําระบบ 

GPS มาใชเพื่อดูขอมูลแบบเปนปจจุบัน (Real Time) ได แสดงดังรูปที่ 16 

 

    

รูปที่ 16 ตัวอยางหนาจอ Software สําหรับการตรวจติดตามสถานะการขนสงสินคา 



ซึ่ง Software ที่ใชของบริษัทจะครอบคลุมการดําเนินงานในเร่ืองการควบคุมคุณภาพ การจัดการดานเอกสาร 

กําหนดกฎเกณฑตางๆ รวมทั้งมีการฝกอบรมพนักงาน ปจจุบันมีรถที่ใหบริการมีอรรถประโยชนอยูที่ประมาณ 99%    

มีการวัดสมรรถนะการดําเนินงานทั้งในดานการสงมอบที่ตรงเวลา (OTIF: On Time in Full) (แสดงดังรูปที่ 10)         

เก็บขอมูลสถิติขอมูลสาเหตุตางๆ ที่มีผลกระทบตอการสงมอบที่ตรงเวลา อาทิเชน การเกิดอุบัติเหตุรถขนสงสินคา 

ขอมูลดานเอกสารผิดพลาด ที่อยูผิด รานลูกคาปลายทางปด สินคาไมพรอมสง สภาพอากาศไมสามารถทําการขนสง

สินคาได การปฏิเสธการรับสินคา สงสินคาไมไดเนื่องจากเกิดการประทวง สงสินคาไดไมเต็มจํานวน ไมมีกลองรับ

สินคากรณีผูรับไมอยู เปนตน มีระบบควบคุมการจัดการสินคาดวยการใชบารโคด  

 

รูปที่ 17 การวัดสมรรถนะการดาํเนินงาน On Time in Full 

 

3)  โครงขายในการใหบริการ Parcel hub และประเภทลูกคา 

โครงขายในการใหบริการของ City Depot ครอบคลุมรัศมี 40 กม. โดยจะใชรถวิ่งประมาณวันละ 2 เที่ยว      

เร่ิมงานขนสงในชวงเชาและอีกเที่ยวในชวงบาย ในแตละเที่ยวจะขนสงสินคาใหลูกคา 20-25 ราย มีประมาณ 70       

พาเลท ในแตละเที่ยวรถและเดินทางหลัก 12 เสนทาง โดยลูกคาจะเปนคนกําหนดวาตองการใหจัดสงเมื่อไหร 

ประเภทลูกคาของ City Depot แบงออกเปน 4 แบบหลัก ไดแก 

1) B2B – ผูใหบริการขนสงสินคา (ECO-Trans) ไดแก กลุมบริษัท DSV, Roma, Nedcargo, Mainfreight, 
Essers, DB Schenker และ TNT 

2) B2B – บริษัทท่ีเปนเจาของสินคาท่ีมีการกระจายสินคาดวยตนเอง (Eco – TOE) ไดแก Ontex, Boma และ 

Fruit at Work 
3) B2B – Local Hub ไดแก AB Inbev และ Dockx / IKEA 
4) B2C – มีการจัดสงในรูปแบบ Parcel รูปแบบพิเศษ ไดแก Bloomon  
ชนิดสินคาที่จัดสงโดยสวนใหญเปนสินคาอุปโภค เชน ผาออม เปนตน และมีการจัดสงดอกไมดวย ไม

ครอบคลุมสินคา เชน สารเคมี ทางดานการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ CityDepot มีการใชกลองควบคุมความเย็น

ขนสงดวยกันกับรถขนสงปกติ แตยังไมมีแผนงานสวน Hub ที่ควบคุมอุณหภูมิเนื่องเปนการลงทุนที่สูง  

นอกจากนี้ ยังมีการบริหารจัดการดานโลจิสติกสยอนกลับ โดยมีการนําพาเลทที่จัดสงสินคาไปยังลูกคากลับมา

ยังคลังสินคา และเมื่อรวบรวมไดจํานวนนึง ในแตละซัพพลายเออร ก็จะนํารถมารับพาเลทเหลานั้นกลับไปใชใน

โรงงานตอไป โดยบริษัทเหลานั้นจะเปนคนนําพาเลทข้ึนรถเองดวย 

 



4) ตําแหนงที่ตั้ง และปจจัยในการเลือกตําแหนงที่ตั้งของ City Depot 

ปจจุบันมีการตั้ง City Depot ข้ึนจํานวน 6 แหง ในประเทศเบลเยียม ไดแก เมือง Antwerpen, Gent, 

Brussels, Hasselt, Luik และ Charleroi แสดงดังรูปที่ 18 

 

รูปที่ 18 ตําแหนงที่ตั้ง Hub ของ City Depot ในประเทศเบลเยยีม 

ที่มา: City Depot 

การคัดเลือกตําแหนงที่ตั้ง Hub ของ City Depot 

1) Hub แตละ Hub นั้นจะตองตั้งใกลกับเมืองหลวง สามารถที่จะจัดสินคาตางๆ ได มีระบบบริหารจัดการที่
เปน Online Store Management มีขอไดเปรียบดานความใกล และสามารถใหบริการในการจัดสง
สินคาได 

2) การเขาถึงงาย และระยะทางจะตองไมไกลจากลูกคา โดยจะตองมีพื้นที่เพียงพอใหซัพพลายเออรเขามา
สงของในตอนเชาดวย 

3) ประชากรในแตละเมืองนั้นจะตองมีจํานวนมากพอประมาณ 2 แสน คนข้ึนไป เพื่อจะทําใหเกิดกิจกรรม
Consolidate 

4) ลูกคามีความตองการ เนื่องจากลดภาระในการรับสินคาจากซัพพลายเออรหลายรายในเวลาที่แตกตางกัน 
โดยจะพิจารณาจากจํานวน Volume ของสินคาที่จะจัดสง 

5) มี Partner รวมที่จะดําเนินการจัดสงสินคาในเมืองตางๆ เหลานั้นหรือไม 
6) การเลือกทําเลที่ตั้งวาจะไปตั้งที่ไหนนั้นมีเงื่อนไขที่ Local Government จะตองเห็นความสําคัญกับ

พัฒนาดานสิ่งแวดลอมกอน และมีการวางแผนที่จะแกปญหาเหลานั้น เพื่อใหมีนโยบายขับเคลื่อน 
 

5) องคประกอบและปจจัยในการดําเนินธุรกิจใหประสบผลสําเร็จ  

5.1  องคประกอบหลัก 

องคประกอบหลักที่ทาง City Depot ใหความสําคัญ ทําใหองคกรประสบความสําเร็จ คือ การสื่อสารและ

ระบบสารสนเทศ (ICT) โดยตองมีลักษณะดังนี้ 

 



- Open Data และเปนมาตรฐาน มีระบบการใช EDI 
- Intelligent Communication, Bundling & Planning 
- Customisation 
- Automated Planning & Back-office 
- Online / Paperless 

5.2  ปจจัยสําคัญของการดําเนินธุรกิจ 

นอกจากนี้ ทาง City Depot ไดกลาวถึงประเด็นที่สําคัญของการดําเนินธุรกิจใหประสบความสําเร็จดานอ่ืนๆ 

ไดแก 

- ความหนาแนนของประชากรในพื้นที ่
- การไดรับการสนับสนนุจากหนวยงานภาครัฐในเขตเมืองนั้นๆ  Local Government 
- มีกิจกรรมในพื้นที่เหลานั้น (รานคา รานอาหาร มหาวทิยาลัย โรงแรม) 
- มีจํานวนซัพพลายเออรที่หลากหลาย 
- คัดเลือกซัพพลายเออรที่มีศักยภาพ จะ Consolidate 
- การตั้งราคาที่เหมาะสม 
- มีทีมงานที่ด ี

 

 
 

 

 
 

 



  
 

รูปที่ 18 สถานที่ CityDepot Brussels ราชอาณาจักรเบลเยียม 
 

 
 

 
 

รูปที่ 19 คณะผูวิจัยลงพื้นที่เก็บขอมูล ณ CityDepot Brussels ราชอาณาจักรเบลเยียม 



6) ปญหาที่พบในการบริหารการจัดสงสินคา 

ความตองการจัดสงสินคาไมเทากันในแตละวันหรือชวงเวลา บางชวงเวลามีความตองการสูงและบางคร้ังมี

ความตองการต่ํา ทําใหเกิดปญหาในดานการจัดการรถที่ใชในการขนสง 

 

3. Eco2City เมือง Nijmegen ราชอาณาจักรสหเนเธอรแลนด 

 

1) ขอมูลทั่วไป 

 

 
 

สถานที่ สํานักงาน Eco2city, Tarweweg 7N, เมือง Nijmegen 
 ผูใหขอมูล Birgit Hendriks 

Eco2City เปน Dutch Non-Governmental Organisation (NGO) ซึ่งจะสนับสนุนเมืองตางๆ ในกลุม
ประเทศทวีปยุโรปเพื่อที่จะสนับสนุนใหการจัดการโลจิสติกสในเขตเมืองหลวงเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ และการ
ปลดปลอยมลพิษเปนศูนย (Zero Emission)  

Eco2City เปนผูพัฒนาแนวคิดของ Binnenstadservice และ Goederenhubs ในประเทศเนเธอรแลนด เปน
แนวคิดที่ใหมีการตั้ง Hub เพื่อทําการรวบรวม (Consolidation) สินคาจากผูสง ผูใหบริการการขนสง เพื่อขนสงเขาสู
เขตเมือง ที่มีการดําเนินกิจกรรมดานอุตสาหกรรม ที่อยูอาศัย ธุรกิจรานคา เพื่อลดปริมาณรถขนสงในเขตเมือง ลด
ปญหาการจราจรติดขัด และเพื่อใหคุณภาพอากาศดีข้ึน เปนเมืองที่นาอยู แนวคิดการรวบรวมและจัดสงสินคาในเขต
เมืองแสดงดังรูปที่ 20 
 

 
 

รูปที่ 20 โครงขาย Hub ของ City Logistics 
 
 



2)  แนวทางในการเร่ิมตนดําเนินการ Hub ของ City Logistics (Initiative hubs) 

ในการเร่ิมตนของการตั้ง Hub ของ City logistics ประกอบดวยหลักการ Triple X และ Triple P 

Triple X การดําเนนิงานของผูประกอบการ มีดังนี ้

• X-docking of physical flows: มีการวางแผนดานพื้นที่ ที่ตั้ง ในบริเวณรอบนอกของเมือง (ชานเมือง) 
เพื่อรวบรวมสินคาที่มีขนาดเล็กจากหลายซัพพลายเออร เพื่อขนสงและการกระจายถึงลูกคาปลายทาง 

• X-docking of financial flows: มีการวางแผนคํานวณดานตนทุนขนสง ในสวน Last mile ตองมีการ
คํานวณ Cost-Benefit ของแตละผูที่มีสวนไดสวนเสียในระบบโซอุปทาน วาผูใดรับผิดชอบตนทุนในการ
ขนสงและกระจายสินคาเปนเทาใด ทั้งนี้ การคํานวณตนทุนของการขนสงตองคํานวณเปนรายกรณีไป 

• X-docking of information flows: มีการใชระบบสารสนเทศ การเชื่อมโยงหรือการติดตอระหวางผูสง
และลูกคา 

Triple P การดําเนินงานภาครัฐสวนทองถ่ิน มีดงันี ้

• Policy on sustainable logistics (SULP) เชน ภาครัฐประกาศนโยบายชัดเจนที่แนวแนที่จะเขาสู 
zero emission logistics 

• Procurement: Using purchase power ภาครัฐตองใชบริการ Hub (เปนลูกคาคนแรกของ Hub) คือ 
สินคาอุปโภคบริโภคที่มีการใชเปนประจําในองคกรภาครัฐ ภาครัฐใชอํานาจในการจัดซื้อจากซัพพลาย
เออรที่มีคํานึงถึงสิ่งแวดลอม zero emission ใหเกิดการรวบรวมที่ Hub กอนนําสงมาถึงหนวยงาน  

• Promotion the solutions เชน ภาครัฐใหการสงเสริมประชาสัมพันธรวมมือในการดําเนินงานตางๆ 
และมีการออกกฎระเบียบตางๆ เพื่อใหสามารถดําเนินงานได 

การเร่ิมโครงการในการตั้ง Hub (Initiative hub) จําเปนตองเร่ิมตนจากการคุยกับภาครัฐทองถ่ินและมีการ

ทํางานรวมกันระหวางผูประกอบการและภาครัฐตามหลักการ Triple P และ Triple X โดยในเมืองนั้นๆ ตองมี

นโยบายที่จะลดมลภาวะอากาศเปนพิษ ลดการติดขัดของการจราจร  

 

4. Binnenstadservice ราชอาณาจักรสหเนเธอรแลนด 

 

1)  ขอมูลทั่วไป 

 

สถานที่ Micro Hub Binnenstadservice Tarweweg 7N, Nijmegen 
ผูใหขอมูล Birgit Hendriks 

 

Binnenstadservice ร ว ม มื อ กั บ  Eco2city เพื่ อ จั ด ตั้ ง ศู น ย โ ล จิ ส ติ ก ส ใ น ยุ โ ร ป  โ ด ย บ ริ ษั ท 
Binnenstadservice.nl ไดเร่ิมตนข้ึนในเมือง Nijmegen เมือป 2008 ดวยแนวคิดใหมสําหรับการกระจายสินคา
ภายในเมือง ซึ่งรวมสินคาจากเขตชานเมือง เพื่อกระจายสินคาไปยังที่ตั้งรานคาของผูคาปลีก เปนการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการขนสงไปยังรานคา อีกทั้งยังมีการปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนสงดวยการใชรถจักรยานไฟฟา และ
ยานพาหนะที่ใชจะตองเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม เชน รถบรรทุกเชื้อเพลิง CNG หรือไฟฟา 

 



2)  Business model รูปแบบการใหบริการ 

Binnenstadservice (เปนสวนหนึ่งของ Goederenhubs ประเทศเนเธอรแลนด) ใหบริการดานคลังสินคา 

การรับและจัดสงแบบรวมในนามของผูคาปลีกรวมและองคกรอ่ืนๆ มีตําแหนงที่ตั้งอยูบริเวณชานเมือง การดําเนินการ

ไดรับการอนุมัติจากผูสงและผูรับในรูปแบบการทําสัญญา บริษัท Binnenstadservice จึงเปนผูดําเนินการขนสงสินคา

ตั้งแตการรับและกระจายสินคาในเขตเมืองทั้งหมด 

 

 

รูปที่ 21 การเปลี่ยนรูปแบบโครงขายการขนสงของ Binnenstadservice 

 

การเปลี่ยนรูปแบบโครงขายจากเดิมที่ใชรถบรรทุกขนสงสินคาตางๆ ไปยังลูกคาแตละรายโดยตรง มาเปน

รูปแบบการขนสงผาน Hub โดยซัพพลายเออรจะนําสินคาที่จะจดัสงไปยังลูกคาไปทําการรวบรวมไวที่ Hub กอน และ

ทาง Hub จะทําหนาที่กระจายสินคาไปยังลูกคาอีกทอดหนึ่ง 

เปาหมายของรูปแบบธุรกิจนี้ คือเพื่อการพัฒนาและปรับปรุงเมืองใหเกิดความยั่งยืนดานคุณภาพอากาศ มี

อากาศดียิ่งข้ึน และคุณภาพที่อยูอาศัยในเมือง อีกทั้งยังชวยลดการเคลื่อนไหวของรถบรรทุกบนบนถนนสายหลัก ซึ่ง

การใหบริการของ Binnenstadservice นี้ จะมีไวสําหรับการรวบรวมและโหลดสินคาจากหลายผูรับบริการ ณ จุด

เดียว เพื่อรวบรวมใหสินคาเต็มคันรถกอน จึงนําสงไปที่ปลายทาง การขนสงแบบตางคนตางขนจะไมสามารถขนสงได

อยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้น การนําสินคาหลายๆ อยางมารวบรวมเพื่อทําการขนสงพรอมๆ กัน จะชวยลดจํานวนการ

เดินรถและหยุดรถในเขตเมืองลง การใหบริการของ Binnenstadservice ครอบคลุม ดังนี้ 

- การรับสินคา 
- การขนสงสินคา 
- การจัดเก็บสินคา 
- บริการแพคเกจ 
- โลจิสติกสมูลคาเพิ่ม (VAL = การเพิ่มมูลคาการดําเนินงานดานโลจิสติกส) 
- สิ่งอํานวยความสะดวกดานไอที 
- การรวบรวมสินคา 

 



 

 

 
รูปที่ 21 Binnenstadservice เมือง Nijmegen ประเทศเนเธอรแลนด 

 

  

  
รูปที่ 22 คณะผูวิจัยลงพื้นที่ Binnenstadservice เมือง Nijmegen ประเทศเนเธอรแลนด 

 



      
 

 
 

 
 

 
 

รูปที่ 23 รูปแบบจักรยานสําหรับการขนสงสินคาในเมือง Nijmegen ประเทศเนเธอรแลนด 
 



ตอมามีการสรางกลุมการใหบริการที่มีรูปแบบคลายกัน คือ Goederen Hubs (Good Hub Group) เพื่อสราง

ความยั่งยืน และสรางเครือขายในการใหบริการ  

 

5. Goederenhubs เมือง Maastricht ราชอาณาจักรสหเนเธอรแลนด 

 

 

สถานที่ Kotterweg 12 6222 NR Maastricht  
ผูใหขอมูล Max Prudon  

 

Goederenhubs กอตั้งข้ึนโดย Binnenstadservice ประเทศเนเธอรแลนด มีจุดมุงหมายเพื่อการใหบริการ

การขนสงสินคาเพื่อลดการปลอยมลพิษทางอากาศ ตั้งประมาณป 2010 เพื่อการกาวเขาสู Zero Emission ในป 

2025 รวบรวมสินคาในปริมาณที่ไมมากจากผูขนสงสินคาหลายราย เพื่อการขนสงสินคาเขาสูเขตเมือง ลดปริมาณการ

ปลอยกาซคารบอนไดออกไซดและมลพิษอ่ืนๆ ลดจํานวนยานพาหนะในเขตเมือง เพิ่มคุณภาพชีวิตที่ดีของประชาชน

ในเมืองจากการลดความเครียดและการสูญเสียเวลาในการขับรถในเขตเมือง 

Binnenstadservice Maastricht เปน Goods Hubs Netherland ในเมือง Maastricht เปนเมืองทางตอน

ใตของประเทศเนเธอรแลนด เปนเมืองหลวงของจังหวัดลิมบูรก ตั้งอยูริมแมน้ํามาส ใกลเขตแดนประเทศเบลเยียมมี

ประชากรปจจุบันประมาณ 123,000 คน 

2)  รูปแบบการดําเนินงาน กลุมลูกคา 

ปจจุบนั Hub ตั้งอยูใกลเมืองและใกล Highway โดยมีเกณฑในการเลือกที่ตั้ง ดังนี้  

• สามารถเดินทางไดสะดวกจาก Highway 

• สามารถขนสงสนิคาถึงลูกคาไดสะดวก (รัศมีโดยประมาณ 5 กม.) 

• สามารถเดินทางไดสะดวกโดยรถจักรยานและรถขนสงอ่ืนๆ 

• มีพื้นที่เพียงพอสําหรับใหรถบรรทุก Load และ Unload สินคา โดยมีพื้นที่อยางนอย 1,000 
ตารางเมตร 

Hub มีคลังสินคา เปนสินคาอุณหภูมิโดยรอบ (Ambient Temperature) ทาง Hub จะมีฐานขอมูลของลูกคา

โดยเมื่อไดรับสินคา ลูกคาบางรายจะใหทาง Hub ตรวจนับสินคา ตรวจสอบราคา การสงมอบตามที่ลูกคาตองการ 

การใหบริการที่เพิ่มมูลคา (Value-added) ใหกับลูกคา สรุปดังนี้ 

• มีการเก็บสินคา (ชั่วคราว) รวบรวมและจัดสงสินคาใหลูกคา 

• มีการตรวจรับสินคาตามทีลู่กคาตองการกอนที่จะจัดสงถึงมือลูกคา 

• มีการจัดสงสนิคาโดยการนัดหมายตามเวลาที่ลูกคาตองการ 

• มีการรับสงคืนวสัดุ บรรจุภัณฑที่ไมใชจากลูกคา เชน อุปกรณตกแตงเทศกาลคริสมาสตของ
หางสรรพสินคา หรือ กลองกระดาษทีไ่มใชแลว 

• มีการใหบริการสงสินคาตามทีล่กูคาสั่งโดยลูกคามาเชาพืน้ที่จัดเก็บ เชน  Textbooks สําหรับราน
หนังสือ (E-commerce) เนื่องจากเมือง Maastricht เปนเมืองมหาวิทยาลยั มีการเก็บเบียรและ
อุปกรณใหกับรานอาหาร เปนตน 



ซัพพลายเออรเจาของสินคาใชที่อยูของ Hub ในการจัดสงของจากผูขนสง เชน UPS มายัง Hub โดยจะมีที่อยู

ของลูกคาปลายทาง สําหรับการติดตอเพื่อสงมอบสินคาตอไปใหทันเวลาการสงมอบ โดยทาง Binnenstadservice มี

การนํารหัสมาตรฐาน GS1 เขามาใชในการระบุถึงสินคาตางๆ ใหเปนหนึ่งเดียวตลอดการไหลในระบบโซอุปทาน แตยัง

ไมมีการแลกเปลี่ยนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกส (Electronic Data Interchange: EDI) การนําเอารหัสมาตรฐาน GS1 

Shipping Container Code มาใช จะชวยใหการดําเนินการจัดสงถึงมือลูกคาเปนไปไดอยางรวดเร็ว และลดคาใชจาย

ในการดําเนินงานลง  

    
 

 

รูปที่ 24  ทีมวิจัยลงพื้นที่ Binnenstadservice (Goederenhubs) เมือง Maastritch ประเทศเนเธอรแลนด 

ในอนาคต Binnenstadservice Maastricht มีแผนงานที่จะเปด Hub สําหรับสนิคาแชเย็น และแชแข็งมีการ

ควบคุมอุณหภูมิสินคาตั้งแตรับเขาจนถึงการจัดสงใหลูกคาเมือง Maastricht เปนเมืองที่เปนแหลงทองเที่ยว มีรานคา

และรานอาหารจํานวนมาก มีนกัทองเที่ยวปละประมาณ 1.5 ลานคน ซึ่งมบีางคนทองเที่ยวมากกวาหนึ่งคร้ังทาํใหมี

การทองเที่ยวถึง 2.8 ลานคน-คร้ัง 

 

6. The restaurant D’Artagnan เมือง Maastricht ราชอาณาจักรสหเนเธอรแลนด 

 

ทีมผูวิจัยไดเขาทําการสัมภาษณเจาของรานอาหาร D’Artagnan ณ เมือง Maastricht หนึ่งในลูกคาของ 

Binnenstadservice Maastricht (Goederenhubs) ซึ่ งปจจุบันมีการฝากเบียรไว กับทาง Binnenstadservice 

Maastricht (Goederenhubs) เพื่อทําการจัดเก็บและขนสงใหตามเวลาที่ทางรานตองการ ปจจุบันรานอาหารตางๆ 



ในเมือง Maastricht มีการรับวัตถุดิบตางๆ จากซัพพลายเออรหลายราย ในชวงเวลาตางๆ กัน ซึ่งทําใหทางรานตอง

บริหารจัดการเวลาในการรับวัตถุดิบ และจะตองสงคําสั่งซื้อลวงหนาอยางนอย 1 วัน สําหรับสั่งซื้อในอนาคต  

ดวยเหตุนี้ ทางรานอาหาร D’Artagnan เมือง Maastricht ไดมีความเห็นวาการมี Hub ที่รวบรวมวัตถุดิบ

จากหลายซัพพลายเออร เพื่อดําเนินการจัดสงมาพรอมกันในเวลาเดียว ทําใหมีความสะดวกมากข้ึน ทางรานไม

จําเปนตองรับวัตถุดิบจากหลายๆ ซัพพลายเออร ที่นําสงของในหลายชวงเวลา อีกทั้งยังชวยลดความหนาแนนของ

การจราจรที่จะตองมีการขนสงวัตถุดิบหนารานดวย (พื้นที่หนารานไมเหมาะสมในการจอดรถสําหรับการขนสงสินคา) 

ข้ันตอนเร่ิมแรกของการดําเนินงานรูปแบบดังกลาว เร่ิมตนจากทาง Binnenstadservice (Goederenhubs) 

ตองทําการเจรจากับทางซัพพลายเออรทุกรายของรานอาหาร เก่ียวกับดานโครงสรางตนทุน โดยที่การเปลี่ยนรูปแบบ

การขนสง Last mile ที่ผานทาง Hub ทางรานอาหารจะตองไมมีคาใชจายเพิ่ม คาใชจายตางๆ ที่เกิดข้ึนทาง Hub 

จะตองเจรจาตกลงกับทางซัพพลายเออรเอง 

ในอนาคต หากทาง Goederenhubs มีการเปดใหบริการดานการขนสงสินคาควบคุมอุณหภูมิ (Cold Chain) 

แลว ทาง Hub จะดําเนินการรวบรวม (Consolidate) วัตถุดิบตางๆ จากซัพพลายเออรทั้งหลาย เพื่อสงใหรานอาหาร

ตางๆ ในเมือง Maastricht ที่เปนลูกคาของ Hub ไดอยางมีประสิทธิภาพเพิ่มมากข้ึน อีกทั้ง รานอาหารหลายราย

สามารถรับวัตถุดิบตางๆ ในเวลาเดียวกัน ลดเวลาในการดําเนินการของทางรานอาหาร ลดปริมาณรถขนสงในเมือง 

และการจอดรถในบริเวณที่ไมเหมาะสม  

 

รูปที่ 25 คณะผูวิจัยสัมภาษณลกูคาของ Binnenstadservice (Goederenhubs)  

เมือง Maastritch ประเทศเนเธอรแลนด 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ค 

พิธีลงนามบันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการ 
การสรางศักยภาพการแขงขันใหผูประกอบการโลจิสติกสขนสง  
และการจัดการระบบโลจิสติกส กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



บันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการ 
การสรางศักยภาพการแขงขันใหผูประกอบการโลจิสติกสขนสง และการจัดการระบบ 

โลจิสติกสกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
ระหวาง 

สํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 
สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย 

บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวช่ัน จํากัด 
คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยมหิดล  

คณะวิทยาศาสตร สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง  
คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี 
วิทยาลัยการศึกษาและการจัดการทางทะเล มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

 
 บันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการฉบับนี้ทําข้ึน ณ โรงแรมรอยัลซิตี้ ปนเกลา เม่ือวันท่ี 3 
เมษายน 2562 ระหวาง สํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย 
บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยมหิดล คณะวิทยาศาสตร สถาบัน
เทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอม
เกลาธนบุรี วิทยาลัยการศึกษาและการจัดการทางทะเล มหาวิทยาลัยเชียงใหม โดยทั้งเจ็ดฝายตกลงทํา
บันทึกขอตกลงความรวมมือโดยมีสาระสําคัญ ดังนี้ 
 เพื่อใหการดําเนินโครงการดังกลาวใหบรรลุตามเปาหมายขางตน สํานักงานกองทุนสนับสนุนการ
วิจัย สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยมหิดล คณะวิทยาศาสตร สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง  คณะ
วิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี วิทยาลัยการศึกษาและการจัดการทางทะเล 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม จึงตกลงที่จะดําเนินโครงการรวมกันโดยจัดทําเปนบันทึกขอตกลงความรวมมือ
ทางวิชาการในการดําเนินโครงการ ซ่ึงมีสาระสาํคัญท่ีท้ังเจ็ดฝายจะดําเนินการรวมกัน ดังนี้ 
 

ขอ 1  หลักการและเหตุผล 

 เพ่ือศึกษาและวิ เคราะหแนวทางในการพัฒนาโครงสรางระบบโลจิสติกส พ้ื นฐานในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑล รวมถึงการพิจารณาปจจัยอ่ืนๆ ท่ีสงผลใหแนวโนมระบบโลจิสติกส
เปลี่ยนแปลงไปในอนาคต เพ่ือกําหนดแนวทางท่ีเหมาะสมในการรองรับระบบโครงสรางท่ีเปลี่ยนแปลงไปและ
พัฒนาขับเคลื่อนใหกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือเตรียมความพรอมสูการเปนมหานครแหงเอเชียโดย
การสนับสนุนทุนวิจัยจากสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

 

ขอ 2 วัตถุประสงคของความรวมมือ 

เพ่ือสนับสนุนความรวมมือในการดําเนินการศึกษาระบบโลจิสติกสกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

เพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย 

 

 



ขอ 3 กรอบและขอบเขตของความรวมมือ 

เพ่ือการวิจัยและพัฒนาดานวิชาการเพ่ือสรางศักยภาพการแขงขันใหผูประกอบการและการจัดการ

ระบบโลจิสติกสกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

ขอ 4 ขอตกลงความรวมมือ 

4.1 หนาท่ีของสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 

รับผิดชอบในดานการสนับสนุนทุนวิจัยและการสรางองคความรู สรางนักวิจัยใหม รวมถึงบริหารจัดการ

ผลงานวิจัยใหมีการนําไปใชประโยชนตอไป 

4.2 หนาท่ีของสมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย 

 รับผิดชอบดานการดําเนินการพัฒนา สนับสนุนขอมูล และนําผลวิจัยไปประยุกตใชไดอยางเปน

รูปธรรม 

 4.3  หนาท่ีของบริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวช่ัน จํากัด 

 รับผิดชอบดานการดําเนินการพัฒนา สนับสนุนขอมูล และนําผลวิจัยไปประยุกตใชไดอยางเปน

รูปธรรม 

4.4  หนาที่ของมหาวิทยาลัย 

มหาวิทยาลัยตามบันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการฉบับนี้ ไดแก 

•  คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยมหิดล 

•  คณะวิทยาศาสตร สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง  

•  คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี 

•  วิทยาลัยการศึกษาและการจัดการทางทะเล มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
โดยมหาวิทยาลัยเปนผูรับผิดชอบในดานการดําเนินงานดานวิชาการเพ่ือศึกษา วิเคราะห และพัฒนา

ระบบโลจิสติกสกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 

ขอ 5 ทรัพยสินทางปญญาและการจัดสรรผลประโยชน 
สิทธิในทรัพยสินทางปญญาหรือสิทธิอ่ืนใดของผลงาน สิ่งประดิษฐ ระบบฐานขอมูล โปรแกรม

คอมพิวเตอร ขอมูลรายงานการศึกษาวิเคราะห คูมือ เอกสาร หรือสิ่งอ่ืนใดท่ีมีอยูเดิมของฝายหนึ่งฝายใด และ
ไดนํามาใชในการดําเนินงานภายใตบันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการนี้ยอมเปนของฝายนั้น หากอีก
ฝายประสงคจะใชสิทธิในผลงานเดิมของอีกฝายหนึ่ง ฝายท่ีประสงคจะใชสิทธิในผลงานเดิมนั้นจะตองไดรับ
อนุญาตเปนหนังสือจากฝายท่ีเปนเจาของผลงานเดิมนั้นกอน  
    สําหรับสิทธิในทรัพยสินทางปญญาหรือสิทธิอ่ืนใดของผลงานหรือสิ่งอ่ืนใดท่ีไดสรางสรรคข้ึนจากการ
ดําเนินงานภายใตบันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการนี้ใหเปนไปตามหลักเกณฑเก่ียวกับทรัพยสินทาง
ปญญา ของสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย 
 

 

 



ขอ 6 การทบทวนหรือแกไขเปล่ียนแปลงบันทึกขอตกลง 

การเปลี่ยนแปลง การขยายระยะเวลา และ/หรือยกเลิกบันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการฉบับ
นี้ หากฝายใดหรือทุกฝายมีความประสงคท่ีจะเปลี่ยนแปลงแกไขรายละเอียดของบันทึกขอตกลงความรวมมือ
ทางวิชาการ ใหกระทําไดโดยแจงเปนลายลักษณอักษรใหอีกฝายทราบลวงหนาไมนอยกวา 60 วัน โดยความ
เห็นชอบรวมกันทุกฝาย ท้ังนี้ กรณีการขอยกเลิกบันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการทุกฝายจะตอง
ดําเนินการในเรื่องท่ีผูกพันหรือคางไวใหเสร็จเรียบรอยกอน และใหทําเปนบันทึกขอตกลงความรวมมือทาง
วิชาการแกไขเพ่ิมเติมแนบทายบันทึกขอตกลงความรวมมือฉบับนี้ 

 
ขอ 7 ระยะเวลาของบันทึกขอตกลง 
บันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการนี้มีผลบังคับตั้งแตวันท่ีลงนาม เปนระยะเวลา 1 ป  
การแกไขเปลี่ยนแปลง การขยายระยะเวลา ตลอดจนเง่ือนไขตางๆ และ/หรือการยกเลิกบันทึก

ขอตกลงความรวมมือทางวิชาการฉบับนี้ ใหกระทําไดโดยแจงเปนลายลักษณอักษรใหแตละฝายทราบลวงหนา
ไมนอยกวา 60 วัน โดยความเห็นชอบรวมกันทุกฝาย และใหทําเปนบันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการ
แกไขเพ่ิมเติมแนบทายบันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการฉบับนี้  

 
ขอ 8 การบอกกลาว 
บรรดาคํากลาวหรือการใหคํายินยอมหรือความเห็นใดๆ ตามบันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการ

นี้ ใหทําเปนหนังสือและจะถือวาไดไปโดยชอบแลว หากไดสงมอบแกผูแทนท่ีไดรับมอบหมายของแตละฝาย 
หรือจัดสงโดยจดหมายไปรษณีย  ลงทะเบียนตามท่ีอยูของฝายผูรับคําบอกกลาวตามท่ีปรากฏตาม
เอกสารแนบทายบันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการนี้ 
 



 
บันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการนี้ ทําข้ึนเปนเจ็ดฉบับมีขอความถูกตองเปนอยางเดียวกันท้ัง

เจ็ดฝายไดอานและเขาใจขอความโดยตลอดแลว จึงไดรวมลงนามและประทับตราสําคัญ (ถามี) ไวเปนหลักฐาน
ตอหนาพยาน และตางยึดถือไวฝายละหนึ่งฉบับ 
 
 
 

ลงชื่อ .............. ......................................... 
(ศาสตราจารย นพ. สุทธิพันธ  จิตพิมลมาศ) 

ผูอํานวยการสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) 
 

 
ลงชื่อ ................................................................ 

(นายชุมพล  สายเชื้อ) 
นายกสมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย 

 

 
ลงชื่อ ............................................................... 

(นายพีระ  อุดมกิจสกุล) 
กรรมการผูจัดการบริษัท ไปรษณียไทยดสิทริบิวชั่น 

จํากัด 
 

  
ลงชื่อ ............................................................... 

(ผูชวยศาสตราจารย ดร. จักรกฤษณ  ศุทธากรณ)  
คณบดีคณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยมหิดล 

 
ลงชื่อ ............................................................... 

(รองศาสตราจารย ดร. อิทธิพล  แจงชัด) 
คณบดีคณะวิทยาศาสตร  

สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหาร
ลาดกระบัง 

 
 

ลงชื่อ ............................................................... 
(ศาสตราจารย ดร. ชัย  จาตุรพิทักษกุล) 

คณบดีคณะวิศวกรรมศาสตร  
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี 

 

 
ลงชื่อ ....................................................... 
(ผูชวยศาสตราจารย ดร. สุธี  วังเตือย) 

คณบดีวิทยาลัยการศึกษาและการจัดการทางทะเล 
มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

 
 



เอกสารแนบทายสัญญา 
รายช่ือผูประสานงาน 7 หนวยงาน 

 
1. สํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย 

ชื่อผูประสานงาน  ผูชวยศาสตราจารย สุภาวดี  โพธิยะราช 
หนวยงาน  ฝายการวิจัยมุงเปา สํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย 
ท่ีอยู   ชั้น 14 อาคาร เอส เอ็ม ทาวเวอร 979/17-21 ถนนพหลโยธนิ  

แขวงสามเสนใน เขตพญาไท กรุงเทพฯ 10400 
โทรศัพท  02-278-8200 ตอ 8344 
โทรสาร   02-278-8238 
E-mail    supawadee@trf.or.th 

 
2. สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย 

ชื่อผูประสานงาน  นายชุมพล  สายเชื้อ 
หนวยงาน  สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย  

    ท่ีอยู   56/2 D ชั้นท่ี 1 อาคารชุดเดอะรอยัลนาวินทาวเวอร  
       ถ.เชื้อเพลิง แขวงชองนนทรี เขตยานนาวา  
        กรุงเทพมหานคร ประเทศไทย 10120 

โทรศัพท  02-6713620 – 21 
โทรสาร   02-6713621 
E-mail    chumpolbs@yahoo.com 
 

3. บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวช่ัน จํากัด 
ชื่อผูประสานงาน  นายพีระ  อุดมกิจสกุล 
หนวยงาน  บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวชั่น จํากัด 
ท่ีอยู   เลขท่ี 111 ถนนแจงวัฒนะ แขวงทุงสองหอง เขตหลักสี่ กรุงเทพมหานคร 
10210 
โทรศัพท  02-831-3704 
โทรสาร   -- 
E-mail    peera.ud@thpd.co.th 

 
4. มหาวิทยาลัยมหิดล 

ชื่อผูประสานงาน  รองศาสตราจารย ดร.ดวงพรรณ  ศฤงคารินทร 
หนวยงาน  ศูนยการจัดการโลจิสติกส คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยมหิดล 
ท่ีอยู   25/25 ถ.พุทธมณฑลสาย 4 ต.ศาลายา อ.พุทธมณฑล จ.นครปฐม 73170 
โทรศัพท  02-441-4148 
โทรสาร   02-441-4149 
E-mail    duangpun.skr@mahidol.ac.th 

mailto:chumpolbs@yahoo.com
mailto:peera.ud@thpd.co.th
mailto:duangpun.skr@mahidol.ac.th


5. สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง  
ชื่อผูประสานงาน  รองศาสตราจารย ดร.วลัยลักษณ  อัตธีรวงศ 
หนวยงาน  คณะวิทยาศาสตร สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง 
ท่ีอยู   ถนนฉลองกรงุ เขตลาดกระบัง กรุงเทพมหานคร 10520 
โทรศัพท  02-329-8000 ตอ 6173   
โทรสาร    02-329-4305 
E-mail    walailaknoi@gmail.com 

 
6. มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี 

ชื่อผูประสานงาน  รองศาสตราจารย ดร.เตือนใจ สมบูรณวิวัฒน 
หนวยงาน  คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี 
ท่ีอยู   126 ถนนประชาอุทิศ แขวงบางมด เขตทุงครุ กรุงเทพฯ 10140 
โทรศัพท   0-2470-9175-6  
โทรสาร    0-2872-9081 
E-mail    tuanjai.som@kmutt.ac.th 
 

7. มหาวิทยาลัยเชียงใหม 
ชื่อผูประสานงาน  อาจารย ดร.วิรัชญา  จันพายเพ็ชร 
หนวยงาน  วิทยาลัยการศึกษาและการจัดการทางทะเล มหาวิทยาลัยเชียงใหม              
ท่ีอยู   119/76 หมูท่ี 1 ถ.เอกชัย ต.ทาจีน อ.เมือง จ.สมุทรสาคร 
โทรศัพท   034-870-708-.9   
โทรสาร    034-870-710 
E-mail    wirachchaya.c@cmu.ac.th 
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กําหนดการ 
พิธีลงนามบันทึกขอตกลงความรวมมือทางวิชาการ 

การสรางศักยภาพการแขงขันใหผูประกอบการโลจิสติกสขนสง และการจัดการระบบ 
โลจิสติกสกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

ระหวาง 
สํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.) , คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยมหิดล  

คณะวิทยาศาสตร สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหารลาดกระบัง  
วิทยาลัยการศึกษาและการจัดการทางทะเล มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

บริษัท ไปรษณียไทยดิสทริบิวช่ัน จํากัด , สมาคมขนสงสินคาและโลจิสติกสไทย 
ในวันพุธท่ี 3 เมษายน 2562 เวลา 08.00 น. – 13.00 น.  

ณ หองประชุมปนเกลา 1 โรงแรมรอยัล ซิตี้ ปนเกลา กรุงเทพมหานคร 
 

08.00 น. - 09.00 น.  ลงทะเบียน 
 

09.00 น. - 09.15 น.  กลาวรายงานการประชุม 
    โดย รองศาสตราจารย ดร.ดวงพรรณ กริชชาญชัย 

หัวหนาศูนยการจัดการโลจิสติกส คณะวิศวกรรมศาสตร 
มหาวิทยาลัยมหิดล 

     

09.15 น. – 09.30 น.  กลาวตอนรับและกลาวทิศทางความรวมมือระหวางมหาวิทยาลัย 
    โดย ผูชวยศาสตราจารย ดร.จักรกฤษณ  ศุทธากรณ 
     คณบดีคณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยมหิดล 
 

09.30 น. – 09.45 น.  ประธานกลาวเปดงาน 
    โดย ศาสตราจารย นพ. สทุธิพันธ จติพิมลมาศ 

ผูอํานวยการสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย 
       

09.45 . – 10.30 น.  พิธีลงนามบันทึกขอตกลงความรวมมือ และถายภาพเปนที่ระลึก 

• ผูอํานวยการสํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย 

• คณบดีคณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลยัมหิดล 

• คณบดีคณะวิทยาศาสตร สถาบนัเทคโนโลยีพระจอมเกลาเจาคุณทหาร
ลาดกระบงั 

• คณบดีคณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกลาธนบุรี 

• คณบดีวิทยาลัยการศึกษาและการจัดการทางทะเล มหาวทิยาลยัเชียงใหม 

• กรรมการผูจัดการบริษัท ไปรษณียไทยดสิทริบิวชั่น จาํกัด 

• นายกสมาคมขนสงสินคาและโลจสิติกสไทย 
 

10.30 น. – 10.45 น.  รับประทานอาหารวาง 
 
 



10.45 น. – 12.00 น. เสวนา เร่ือง “แนวโนมและทิศทางการจัดการระบบโลจิสติกสกรุงเทพ
มหานครและปริมณฑล และบทบาทผูใหบริการโลจิสติกสในอนาคต” 

  โดย  

• รองศาสตราจารย ดร.ยงยทุธ แฉลมวงษ 
ผูอํานวยการวิจยัฯ สถาบันวจิัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย (TDRI) 

• รองศาสตราจารย ดร.ดวงพรรณ กริชชาญชัย 
หัวหนาศูนยการจัดการโลจิสติกส คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวทิยาลัยมหิดล 

• คุณชุมพล สายเชื้อ นายกสมาคมขนสงสนิคาและโลจิสติกสไทย 

• คุณพีระ  อุดมกิจสกุล  กรรมการผูจัดการบริษัท ไปรษณียไทยดิสทริ
บิวชั่น จาํกัด 

• คุณฐาปนา  บุณยประวิตร  นายกสมาคมการผังเมืองไทย 
 

ดําเนินรายการ โดย  อาจารย ดร.วิรัชญา จันพายเพ็ชร 
วิทยาลัยการศึกษาและการจัดการทางทะเล มหาวิทยาลัยเชียงใหม 

 
12.00 น. - 13.00 น.  รวมรับประทานอาหาร 
 

******************************** 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ง 

คูมือการใชงานโปรแกรม ArcMap 10.5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



วิธีการใชงานโปรแกรม ArcGIS เฉพาะคําสั่งที่เกี่ยวของกับงานวิจัยคร้ังนี้ 

1. การเปดใชงานโปรแกรม ArcMap 

• เปดโปรแกรมจาก Start Menu > All Programs > ArcGIS คลิกท่ี ArcMap 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. การนําเขาชั้นขอมูล (Add data) 

• คลิกปุม Add data 

• หนาตาง Add data เลือกขอมูลท่ีตองการ จากนั้นคลิกปุม Add 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



3. การนําเขาแผนท่ีฐาน (Add Basemap) 

• คลิกท่ี Dropdown list ของปุม Add data เลือก Add Basemap 

 

 

 

 

 

 

• หนาตาง Add Basemap เลือกแผนท่ีฐานท่ีตองการ จากนั้นคลิกปุม Add 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



4. การนําเขาคาพิกัด XY (Add XY Data) 

 หากมีไฟลท่ีจัดเก็บคาพิกัด XY ในรูปแบบ CSV, dbf หรือ TXT สามารถนําไฟลขอมูลดังกลาวมาสราง

เปน Shapefile ประเภทจุด เพ่ือนําขอมูล Shapefile ท่ีไดมาใชงานรวมกับชั้นขอมูลอ่ืนๆ โดยมีข้ันตอนดังนี้ 

• นําเขาขอมูล CSV, dbf หรือ TXT จาก File > Add Data > Add XY Data 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• หนาตาง Add XY Data กําหนดคาและคลิกปุม OK  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

คลิกปุม        เลือกไฟล CSV, dbf หรือ TXT  

ท่ีตองการนําเขา และคลิกปุม Add 

กําหนดฟลดท่ีเก็บคาพิกัด X 

กําหนดฟลดท่ีเก็บคาพิกัด Y 

 

 

 

 

  

คลิกปุม Edit เพ่ือกําหนดระบบพิกัดภูมิศาสตรดังน้ี 

Projected Coordinate System > UTM >  

WGS1984 > Northern Hemisphere >  

WGS 1984 UTM Zone 47N และคลิกปุม OK  



• การสงออกขอมูล เนื่องจากชั้นขอมูลท่ีไดเปนชั้นขอมูลชั่วคราวไมไดจัดเก็บจริงในฮารดดิสก จึงตอง 

ทําการสงออกชั้นขอมูลเปน Shapefiles ใหมเพ่ือจัดเก็บไวในฮารดดิสก โดยคลิกขวาบนชั้นขอมูลใหม 

เลือกคําสั่ง Data > Export data  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• หนาตาง Add XY Data คลิกปุมกําหนดท่ีจัดเก็บและตั้งชื่อชั้นขอมูลใหม จากนั้นคลิกปุม Save และ

คลิกปุม OK  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 



5. คําสั่ง Multiple Ring Buffer 

 เปนการสรางระยะหางจากฟเจอรตามคาท่ีกําหนดหลายๆ คา ผลลัพธจะไดชั้นขอมูลใหมท่ีมีการสราง

พ้ืนท่ีลอมรอบฟเจอร (Point, Line หรือ Polygon) ของชั้นขอมูลท่ีไดเลือกไว เทากับขนาดของ Buffer และมี

หนวยตามท่ีกําหนด โดยมีข้ันตอนดังนี้ 

• นําเขาชั้นขอมูลท่ีตองการสราง Multiple Ring Buffer 

• คลิกปุม ArcToolbox 

• ดับเบิ้ลคลิกบน Analysis Tools ดับเบิ้ลคลิกบน Proximity ดับเบิ้ลคลิกบน Multiple Ring Buffer 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• หนาตาง  Multiple Ring Buffer กําหนดคาและคลิกปุม OK  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

กําหนดช้ันขอมูลท่ีตองการสราง Buffer 

กําหนดท่ีเก็บและตั้งช่ือผลลัพธ 

กําหนดระยะ Buffer  

โดยพิมพคาแลวคลิกปุม  

 

 

 
กําหนดหนวย 

กําหนดช่ือฟลดท่ีจะเก็บคา Buffer 

Dissolve Option  

- All ในพ้ืนท่ีทับซอนขอมูลจะถูกรวม 

- None ขอมูลจะไมรวมกัน 



6. การสรางพ้ืนท่ีปด (Polygon) จาก Basemap และการหาคาพ้ืนท่ีในหนวย ตร.ม. และ ไร 

• นําเขา Basemap โดยคลิก Dropdown list ของ Add data > Add Basemap > Imagery > Add 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• คลิกปุม ArcCatalog     คลิกขวาบน Home-Documents\ArcGIS > New > Shapefile 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



• หนาตาง Create New Shapefile กําหนดคาและคลิกปุม OK 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• เพ่ิมฟลดเพ่ือเก็บชื่อของแตละพ้ืนท่ี โดยคลิกขวาบนชั้นขอมูล เลือกคําสั่ง Open Attribute Table 

จะปรากฏหนาตาง Table คลิกปุม Table Options  เลือกคําสั่ง Add Field 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

กําหนดช่ือช้ันขอมูล (ในท่ีน้ีใชช่ือวา Test) 

กําหนดฟเจอรเปน Polygon 

(Point = จุด, Polyline = เสน, Polygon = พ้ืนท่ีปด) 

 

  

คลิกปุม Edit เพ่ือกําหนดระบบพิกัดภูมิศาสตรดังน้ี 

Projected Coordinate System > UTM >  

WGS1984 > Northern Hemisphere >  

WGS 1984 UTM Zone 47N และคลิกปุม OK 



• หนาตาง Add Field กําหนดคาและคลิกปุม OK แลวคลิกปดหนาตาง Table 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

• คลิกปุม Editor   > Start Editing > เลือกชื่อชั้นขอมูลท่ีจะสรางพ้ืนท่ีปดและคลิกปุม OK  

• คลิกปุม Create Features คลิกบนชื่อชั้นขอมูล > คลิกบน Polygon > คลิกจุดท่ีตองการ

สรางพ้ืนท่ีปดบน Basemap เม่ือครบทุกจุดแลวคลิกขวาเลือก Finish Sketch 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

• คลิกปุม Attributes  พิมพชื่อพ้ืนท่ีปดในชอง Building 

จากนั้นสามารถคลิกจุดบน Basemap เพ่ือสรางพ้ืนท่ีปดถัดไป 

พรอมกับการใสชื่อพ้ืนท่ีนั้นๆ เม่ือทําครบท้ังหมดแลว 

ใหคลิกปุม Editor > Save Edit > Stop Editing 

 

 

 

 

 

 

กําหนดช่ือฟลดท่ีจะเก็บช่ือพ้ืนท่ี  

กําหนด Type เปน Text 



• หากตองการหาพ้ืนท่ีในหนวย ตร.ม. สามารถทําไดโดย  

คลิกขวาบนชั้นขอมูล เลือกคําสั่ง Open Attribute Table  

สรางฟลดข้ึนมาใหม อาจกําหนดชื่อฟลดวา Area_m2 

เลือก Type เปน Double และคลกิปุม OK 

 

 

• คลิกขวาบนฟลด Area_m2 เลือกคําสั่ง  

Calculate Geometry กําหนดคา Units เปน [sq m] และคลิกปุม OK 

  
  

 

 

  

  

 

 

 

 

 

 

• หากตองการหาพ้ืนท่ีในหนวย ไร สามารถทําไดโดยสรางฟลดข้ึนมาใหม อาจกําหนดชื่อฟลดวา 

Area_Rai เลือก Type เปน Double  

จากนั้นคลิกขวาบนฟลด Area_Rai เลือกคําสั่ง 

Field Calculator ดับเบิ้ลคลิกบน Ares_m2 

คลิกปุมพิมพตัวเลข 1600 และคลิกปุม OK จะ

ปรากฏคาพ้ืนท่ีในหนวย ตร.ม. และ ไร  

ดังแสดงในภาพ 

 

 

  

 

 

 
 

ภาคผนวกการใชโปรแกรม ArcMap 10.5 สําหรับปจจัยใกลทางดวน-ทางพิเศษ 



1.เปดโปรแกรมจาก Start Menu > All Programs > ArcGIS > ArcMap 10.5 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.การนําเขาคาพิกัด XY ของจุดข้ึนลงทางดวน และสรางเปน Shapefile ประเภทจุด 

• File > Add Data > Add XY Data (ไฟลท่ีเก็บคาพิกัด XY ตองอยูในรูปแบบ CSV, dbf หรือ TXT) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



• หนาตาง Add XY Data กําหนดคาตามรูป จากนั้นคลิก OK 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• เนื่องจากชั้นขอมูลท่ีไดเปนชั้นขอมูลชั่วคราวไมไดจัดเก็บจริงในฮารดดิสก จึงตองทําการสงออก 

ชั้นขอมูลเปน Shapefiles ใหมเพ่ือจัดเก็บไวในฮารดดิสก โดยคลิกขวาบนชั้นขอมูลใหม เลือกคําสั่ง Data > 

Export data 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

คลิก          เลือกไฟล Express_point.csv ท่ีเก็บคา

พิกัด XY ของจุดข้ันลงทางดวน จากน้ันคลิก Add 

กําหนดฟลดท่ีเก็บคาพิกัด X และ Y 

 

 

 

 

 

 

  

คลิก Edit เพ่ือกําหนดระบบพิกัดภูมิศาสตรดังน้ี 

Projected Coordinate System > UTM >  

WGS1984 > Northern Hemisphere >  

WGS 1984 UTM Zone 47N จากน้ันคลิก OK  



• หนาตาง Add XY Data คลิกปุม จากนั้นคลิก Connect To folder เลือก Path  

ท่ีเก็บไฟล แลวคลิก OK > ตั้งชื่อชั้นขอมูลนี้วา Express_point จากนั้นคลิก Save และคลิก OK 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• โปรแกรมจะถามวา ตองการนําเขาชั้นขอมูลใหมนี้หรือไม ใหคลิก YES จากนั้นเปลี่ยนสัญลักษณ 

ชั้นขอมูลใหมนี้ โดยคลิกท่ีสัญลักษณใต Express_point กําหนดคาตามรูป แลวคลิก OK 

 



3.ใชคําสั่ง Multiple Ring Buffer ท่ีอยูในกลองเครื่องมือ สรางพ้ืนท่ีวงแหวนระยะทาง 0 - 10 กิโลเมตร  

โดยกําหนดคาเปนทุกๆ 1 กิโลเมตรจากจุดข้ึน-ลงทางดวน 

• คลิกปุม ArcToolbox 

• ดับเบิ้ลคลิกท่ี Analysis Tools > ดับเบิ้ลคลิกท่ี Proximity > ดับเบิ้ลคลิกท่ี Multiple Ring Buffer 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• หนาตาง  Multiple Ring Buffer กําหนดคาตามรูป จากนั้นคลิก OK 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

คลิก        เลือกไฟล Express_point 

คลิก       ตั้งช่ือไฟลวา Express_distance 

พิมพตัวเลข 1-10 ทีละคา แลวคลกิ  

 

 

 

 

กําหนดหนวย 

กําหนดช่ือฟลดท่ีจะเก็บคา Buffer 

เลือก Dissolve Option  

 



• คลิกขวาท่ี Express_distance ในชอง Table Of Contents > เลือก Properties 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• ท่ี Tab Symbology เปลี่ยน Color Ramp จากนั้นคลิกท่ีแทบสีหนาตัวเลขแตละคาเพ่ือเปลี่ยน 

เสนขอบ โดยเลือกเปน No Color จากนั้นคลิก OK (ทําซํ้าแบบเดิมทุกคา ตั้งแต 1-10) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



• จะไดชั้นขอมูล Express_distance แสดงดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

4. นําเขาชั้นขอมูลพ้ืนท่ีปริมณฑล พ้ืนท่ีกทม. พ้ืนท่ีเขตในกทม. และจุดพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหง 

• คลิกปุม Add data  > ท่ีหนาตาง Add data เลือก Vicinity.shp > คลิก Add 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• คลิกท่ีสัญลักษณใต Vicinity  

ใน Table Of Contents  

เลือกรปูแบบ Hollow  

กําหนดสีเสนและความหนา 

ตามรูป จากนั้นคลิก OK 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

• คลิกปุม Add data   

ท่ีหนาตาง Add data  

เลือก BKK.shp  

จากนั้นคลิก Add 

 

 

 

 

 

• คลิกท่ีสัญลักษณใต BKK  

ใน Table Of Contents  

เลือกรปูแบบ Hollow  

กําหนดสีเสนและความหนา 

ตามรูป จากนั้นคลิก OK 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• คลิกปุม Add data   

ท่ีหนาตาง Add data  

เลือก BKK_district.shp  

จากนั้นคลิก Add 
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4 

3 



• คลิกท่ีสัญลักษณใต BKK  

ใน Table Of Contents  

เลือกรูปแบบ Hollow  

กําหนดสีเสนและความหนา 

ตามรูป จากนั้นคลิก OK 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• คลิกปุม Add data   

ท่ีหนาตาง Add data  

เลือก CDC point.shp  

จากนั้นคลิก Add 

 

 

 

 

 

 

 

 

• คลิกท่ีสัญลักษณใต CDC_point 

ใน Table Of Contents  

เลือกรปูแบบ Identify  

ตามรูป จากนั้นคลิก OK  
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• จะไดผลลัพธดังนี้ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ผลลัพธท่ีไดจากโปรแกรม ArcMap 10.5 สามารถระบุไดวา พ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหงมีระยะหางจาก

จุดข้ึนลงทางดวนเปนระยะทางเทาใด โดยสังเกตจากจุด CDC_point เทียบกับแทบสี Express_distance  

ซ่ึงคาระยะทางท่ีสังเกตได จะนํามาบันทึกใสในตารางท่ี ง.1 และทําการคํานวณคามาตรฐานเพ่ือใหมีหนวยท่ี

เหมาะสมแยกตามปจจัยท่ีใชในการพิจารณา โดยใชสูตรตามสมการ (3) เพ่ือใหระยะทางท่ีใกลท่ีสุดมีคาเปน

หนึ่ง และระยะทางท่ีไกลท่ีสุดมีคาเปนศูนย ซ่ึงคามาตรฐานท่ีไดจะนํามาบันทึกใสในตารางท่ี ง.2 เพ่ือนําไปคูณ

กับคาน้ําหนักความสําคัญ แลวทําการหาคะแนนรวมและจัดลําดับพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีเหมาะสมสําหรับ City DC 

และ Semi Hub โดยใชสูตรตามสมการ (4) ตามท่ีไดไวในบทท่ี 3 
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ตารางท่ี ง.1 ผลการวิเคราะหระยะทางดวยโปรแกรม GIS และคา V/C ratio ของพ้ืนท่ีศักยภาพแตละแหง 

 

  

ปจจัยในการพิจารณา 
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 ความสําคัญ 0.15 0.06 0.27 0.52 

1.ประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 2 2 2 0.481 

2.ศูนยพหลโยธิน (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 2 0.503 

3.ศูนยมักกะสัน (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 2 0.505 

4.ศูนยไปรษณียหัวลําโพง (พ้ืนท่ี 3 - 5 ไร) 1 2 2 0.88 

5.สถานีแมน้ํา (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 6 0.578 

6.ท่ีดินพระราม9 (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 6 0.583 

7.ท่ีดินติดทางพิเศษรามอินทรา (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 8 0.583 

8.ทาเรือกรุงเทพ (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 4 8 0.659 

9.แยกคลองตัน (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 1 2 8 0.668 

10.ศูนยไปรษณียหลักสี่ (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 2 10 0.665 

11.ศฝ.บดินทรเดชา (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 2 4 10 0.734 

12.ท่ีดินติดถนนหัวหมาก (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 3 2 10 0.734 

13.คลังสินคาไปรษณียบางนา (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 9 20 32 0.481 

14.ศฝ.ออนนุช 28 (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 2 6 10 0.96 

15.ใตทางดวนลาดพราว (พ้ืนท่ี 5 - 10 ไร) 2 8 8 1.077 



ตารางท่ี ง.2 การวิเคราะหและจัดลําดับพ้ืนท่ีศักยภาพท่ีเหมาะสมสําหรับ City DC และ Semi Hub 

 

 

 

 

  

ปจจัยในการพิจารณา 
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 ความสําคัญ 0.15 0.06 0.27 0.52 1 - 

1.ประตูน้ําทายซอยเพชรบุรี 15 (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 0.875 1 1 1 0.9813 1 

2.ศูนยพหลโยธิน (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 1 1 0.963 0.9808 2 

3.ศูนยมักกะสัน (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 1 1 0.960 0.9791 3 

4.ศูนยไปรษณียหัวลําโพง (พ้ืนท่ี 3 - 5 ไร) 1 1 1 0.820 0.9066 4 

5.สถานีแมน้ํา (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 1 0.867 0.837 0.8794 5 

6.ท่ีดินพระราม9 (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 1 0.867 0.829 0.8750 6 

7.ท่ีดินติดทางพิเศษรามอินทรา (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 1 0.800 0.829 0.8570 7 

8.ทาเรือกรุงเทพ (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 0.889 0.800 0.701 0.7840 8 

9.แยกคลองตัน (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 1 1 0.800 0.686 0.7828 9 

10.ศูนยไปรษณียหลักสี่ (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 1 1 0.733 0.691 0.7675 10 

11.ศฝ.บดินทรเดชา (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 0.875 0.889 0.733 0.576 0.6818 11 

12.ท่ีดินติดถนนหัวหมาก (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 0.750 1 0.733 0.576 0.6698 12 

13.คลังสินคาไปรษณียบางนา (พ้ืนท่ี > 10 ไร) 0 0 0 1 0.5200 13 

14.ศฝ.ออนนุช 28 (พ้ืนท่ี < 3 ไร) 0.875 0.778 0.733 0.196 0.4780 14 

15.ใตทางดวนลาดพราว (พ้ืนท่ี 5 - 10 ไร) 0.875 0.667 0.800 0 0.3873 15 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก จ 

ขอมูล Data Set เพ่ือใชในการออกแบบและพัฒนาระบบการขนสงรวมกัน  

Joint Delivery System (JDS) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ขอมูล Data Set สําหรับ Workboard  

No. Field Description Type Null Note 
Item Info 

1 ITEM_NAME ช่ือสินคา Char N   
2 ITEM_DETAIL รายละเอียดของสินคา Text N   
3 ITEM_CATEGORY (FK) ประเภทสินคา Char N   
4 ITEM_SIZE ขนาด (ตอช้ิน) Char N   
5 ITEM_WEIGHT นํ้าหนัก (ตอช้ิน) Float N   
6 ITEM_QTY จํานวนช้ิน Int N   
7 ITEM_PICTURE รูปภาพสินคา File Y   

Logistic Info 
8 SOURCE สถานท่ีรับสินคา (ตนทาง) Char N   
9 DESTINATION สถานท่ีจัดสง (ปลายทาง) Char N   
10 VEHICLE_TYPE  (FK) ประเภทของยานพาหนะท่ี

ใชขนสง 
Char N   

11 CONDITIONS ขอจํากัดในการขนสง เชน 
สามารถขนสงรวมกับสินคา
อ่ืนไดหรือไม 

Text Y   

Time Info 
12 DEPARTURE_TIME วันและเวลาท่ีรับสินคาจาก

ตนทาง 
Datetime N YYYY-MM-

DD HH:MI:SS 
13 DELIVERY_TIME วันและเวลาท่ีตองการให

จัดสง 
Datetime N YYYY-MM-

DD HH:MI:SS 
14 PERIOD ระยะเวลา/ Time 

window (วัน) 
Int Y   

Other Info 
15 URGENT_FLAG  ความเรงดวน  (Default: 

N) 
Boolean Y   

16 ADDITIONAL_SERVICE บริการเสรมิ  Text Y   
17 COMMENT ขอความเพ่ิมเตมิถึงผูจัดสง Text Y   

 

 

 

 

 

 

 

 



ขอมูล Data Set สําหรับ Company Profile  

No. Field Description Type Null Note 
Detail 

0 COMPANY_ID รหัสบริษัท Int N Auto 
Increment 

1 NAME_TH ช่ือบริษัท (ไทย) Char N   
2 NAME_EN ช่ือบริษัท (อังกฤษ) Char Y   
3 ADDRESS ท่ีอยู Text N   
4 WEBSITE Website บริษัท Char Y   

Contact 
5 PHONE_NO เบอรติดตอ Char N   
6 PHONE_NO_AL เบอรติดตอ (สํารอง) Char N   
7 FAX โทรสาร Char Y   
8 FAX_AL โทรสาร (สํารอง) Char Y   
9 EMAIL Email บริษัท Char N   

10 LINE Line บริษัท Char Y   
11 FB Facebook บริษัท Char Y   
12 COORDINATOR ผูติดตอประสานงาน Char N   

Services 
  HAS_LAST_MILE_SERVICE มีพ้ืนท่ีใหบริการ Last Mile 

หรือไม 
Boolean N   

  HAS_LINE_HAUL_SERVICE มีบริการขนสงทางไกลหรือไม Boolean N   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก ฉ 

ตนทุนระบบขนสงสินคาระหวาง AS-IS และ TO-BE 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ผลการคํานวณ TO-BE 2.1 

1. จํานวนรถขนสง 

ตารางท่ี 1 ประเภทและจํานวนรถท่ีวิ่งในละเสนทางเม่ือเกิดการรวมขนตามสถานการณ TO-BE 2.1 

ลําดับ ตนทาง ปลายทาง ประเภทรถ จํานวนรถ 

1 พุทธมณฑลสาย 5 ทวีวัฒนา ตลิ่งชัน บางกอกนอย บางพลัด รถกระบะ 4 ลอ 1 

2 พุทธมณฑลสาย 5 
บางบอน จอมทอง ทุงครุ ราษบูรณะ บาง
ขุนเทียน รถกระบะ 4 ลอ 1 

3 พุทธมณฑลสาย 5 
ดุสิต พญาไท สัมพันธวงศ ปอมปรายฯ พระ
นคร บางรัก ปทุมวนั รถกระบะ 4 ลอ 1 

4 พุทธมณฑลสาย 5 ราชเทวี ดินแดง หวยขวาง รถกระบะ 4 ลอ 1 

5 พุทธมณฑลสาย 5 
หนองแขม บางแค ภาษีเจริญ บางกอกใหญ 
ธนบุรี คลองสาน รถกระบะ 4 ลอ 1 

6 พุทธมณฑลสาย 5 
สาทร ยานนาวา บางคอแหลม บางรัก 
คลองเตย รถกระบะ 4 ลอ 1 

7 พุทธมณฑลสาย 5 พระโขนง วฒันา รถกระบะ 4 ลอ 1 

8 พุทธมณฑลสาย 5 บางนา สวนหลวง ประเวศ รถกระบะ 4 ลอ 1 

9 พุทธมณฑลสาย 5 ลาดกระบัง สะพานสูง บางกะป รถกระบะ 4 ลอ 1 

10 พุทธมณฑลสาย 5 ปทุมวัน รถบรรทุก 6 ลอ 1 

11 พุทธมณฑลสาย 5 หวยขวาง รถบรรทุก 6 ลอ 1 

12 พุทธมณฑลสาย 5 ราชเทว ี รถบรรทุก 6 ลอ 1 

13 พุทธมณฑลสาย 5 คลองเตย รถบรรทุก 6 ลอ 1 

14 พุทธมณฑลสาย 5 CDC จตุจักร รถบรรทุก 10 ลอ 2 

15 CDC จตุจักร บางเขน บึงกุม รถกระบะ 4 ลอ 1 

16 CDC จตุจักร บางซ่ือ จตุจักร รถกระบะ 4 ลอ 2 

17 CDC จตุจักร วังทองหลาง ลาดพราว รถกระบะ 4 ลอ 1 

18 CDC จตุจักร หลักสี่ ดอนเมือง รถกระบะ 4 ลอ 2 

19 CDC จตุจักร คันนายาว มีนบุรี รถกระบะ 4 ลอ 1 

20 CDC จตุจักร สายไหม คลองสามวา หนองจอก รถกระบะ 4 ลอ 1 
 

 

 

 



2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด 

ตารางท่ี 2 ระยะทางการขนสินคาขาเขาในแตละเสนทาง 

เสนทาง 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
ระยะทางเฉลี่ย (km ) 138 137 142 98 157 101 137 130 136 105 
 

ตารางท่ี 2 (ตอ) ระยะทางการขนสินคาขาเขาในแตละเสนทาง 

เสนทาง 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 
ระยะทางเฉลี่ย (km ) 135 109 155 60 22 7 18 43 40 40 
 

3. ตนทุน Load-Unload 

ตารางท่ี 3 แสดงเสนทางและจํานวนดรอปเฉลี่ย 

เสนทาง 1 2 3 4 5 6 7 8 

จํานวนดรอปเฉลี่ย 20 26 21 11 11 13 21 14 

 

ตารางท่ี 3 (ตอ) แสดงเสนทางและจํานวนดรอปเฉลี่ย 

เสนทาง 9 10 11 12 13 14 15 16 

จํานวนดรอปเฉลี่ย 12 75 13 22 11 23 13 15 
 

ผลการคํานวณ TO-BE 3.1   

1. จํานวนรถขนสง 

ตารางท่ี 4 ประเภทและจํานวนรถท่ีวิ่งในละเสนทางเม่ือเกิดการรวมขนตามสถานการณ TO-BE 3.1 

ลําดับ ตนทาง ปลายทาง ประเภทรถ จํานวนรถ 

1 พุทธมณฑลสาย 5 
บางบอน จอมทอง ทุงครุ ราษบูรณะ  
บางขุนเทียน รถกระบะ 4 ลอ 1 

2 พุทธมณฑลสาย 5 บางเขน บึงกุม รถกระบะ 4 ลอ 1 

3 พุทธมณฑลสาย 5 สายไหม คลองสามวา หนองจอก รถกระบะ 4 ลอ 1 

4 พุทธมณฑลสาย 5 บางซ่ือ จตุจักร รถกระบะ 4 ลอ 1 

5 พุทธมณฑลสาย 5 ดอนเมือง หลักสี่ รถกระบะ 4 ลอ 1 

6 พุทธมณฑลสาย 5 วังทองหลาง ลาดพราว รถกระบะ 4 ลอ 1 

7 พุทธมณฑลสาย 5 มีนบุรี คันนายาว รถกระบะ 4 ลอ 1 



ลําดับ ตนทาง ปลายทาง ประเภทรถ จํานวนรถ 

8 พุทธฒรพ,ศษญ 5 หลักสี ่ รถบรรทุก 6 ลอ 1 

9 พุทธมณฑลสาย 5 จตุจักร รถบรรทุก 6 ลอ 1 

10 พุทธมณฑลสาย 5 
CDC ราชเทว ี

รถบรรทุก 10 
ลอ 2 

11 CDC ราชเทว ี ราชเทวี หวยขวาง ดินแดง รถกระบะ 4 ลอ 2 

12 CDC ราชเทว ี พระขโนง วัฒนา รถกระบะ 4 ลอ 1 

13 CDC ราชเทว ี ลาดกระยัง สะพานสูง บางกะป รถกระบะ 4 ลอ 1 

14 CDC ราชเทว ี บางนา สวนหลวง ประเวศ รถกระบะ 4 ลอ 1 

15 CDC ราชเทว ี ทวีวัฒนา ตลิ่งชัน บางกอกนอย บางพลัด รถกระบะ 4 ลอ 1 

16 CDC ราชเทว ี
ดุสิต พญาไท สัมพันธวงศ ปอมปราบ พระนคร 
บางรัก ปทุมวัน รถกระบะ 4 ลอ 2 

17 CDC ราชเทว ี สาทร ยานนาวา บางคอแหลม คลองเตย รถกระบะ 4 ลอ 2 

18 CDC ราชเทว ี
หนองแขม บางแค ภาษีเจริญ บางกอกใหญ 
ธนบุรี คลองสาน รถกระบะ 4 ลอ 1 

 

2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด 

ตารางท่ี 5 ระยะทางการขนสินคาขาเขาในแตละเสนทาง 

เสนทาง 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

ระยะทางเฉลี่ย (km ) 137 138 209 153 139 189 59 137 154 

 

ตารางท่ี 5 (ตอ) ระยะทางการขนสินคาขาเขาในแตละเสนทาง 

เสนทาง 10 11 12 13 14 15 16 17 18 

ระยะทางเฉลี่ย (km ) 64 30 36 66 44 50 19 28 71 

 

3. ตนทุน Load-Unload 

ตารางท่ี 6 แสดงเสนทางและจํานวนดรอปเฉลี่ย 

เสนทาง 1 2 3 4 5 6 7 8 9 

จํานวนดรอปเฉลี่ย 11 13 15 13 10 11 13 13 9 
 



ตารางท่ี 6 (ตอ) แสดงเสนทางและจํานวนดรอปเฉลี่ย 

เสนทาง 10 11 12 13 14 15 16 17 18 

จํานวนดรอปเฉลี่ย 113 26 21 12 14 11 20 21 13 
 

ผลการคํานวณ TO-BE 3.2   

1. จํานวนรถขนสง 

ตารางท่ี 7 ประเภทและจํานวนรถท่ีวิ่งในละเสนทางเม่ือเกิดการรวมขนตามสถานการณ TO-BE 3.2 

ลําดับ ตนทาง ปลายทาง ประเภทรถ 
จํานวน

รถ 

1 พุทธมณฑลสาย 5 ดอนเมือง หลักสี่ รถกระบะ 4 ลอ 2 

2 พุทธมณฑลสาย 5 บางซ่ือ จตุจักร รถกระบะ 4 ลอ 2 

3 พุทธมณฑลสาย 5 
บางบอน จอมทอง ทุงครุ ราษบูรณะ บางขุน
เทียน รถกระบะ 4 ลอ 1 

4 พุทธมณฑลสาย 5 บางเขน บึงกุม รถกระบะ 4 ลอ 1 

5 พุทธมณฑลสาย 5 สายไหม คลองสามวา หนองจอก รถกระบะ 4 ลอ 1 

6 พุทธมณฑลสาย 5 วังทองหลาง ลาดพราว รถกระบะ 4 ลอ 1 

7 พุทธมณฑลสาย 5 มีนบุรี คันนายาว รถกระบะ 4 ลอ 1 

8 พุทธมณฑลสาย 5 
CDC ราชเทว ี

รถบรรทุก 10 
ลอ 2 

9 CDC ราชเทว ี ราชเทวี หวยขวาง ดินแดง รถกระบะ 4 ลอ 2 

10 CDC ราชเทว ี พระขโนง วัฒนา รถกระบะ 4 ลอ 1 

11 CDC ราชเทว ี ลาดกระยัง สะพานสูง บางกะป รถกระบะ 4 ลอ 1 

12 CDC ราชเทว ี บางนา สวนหลวง ประเวศ รถกระบะ 4 ลอ 1 

13 CDC ราชเทว ี ทวีวัฒนา ตลิ่งชัน บางกอกนอย บางพลัด รถกระบะ 4 ลอ 1 

14 CDC ราชเทว ี
ดุสิต พญาไท สัมพันธวงศ ปอมปราบ พระนคร 
บางรัก ปทุมวัน รถกระบะ 4 ลอ 2 

15 CDC ราชเทว ี สาทร ยานนาวา บางคอแหลม คลองเตย รถกระบะ 4 ลอ 2 

16 CDC ราชเทว ี
หนองแขม บางแค ภาษีเจริญ บางกอกใหญ 
ธนบุรี คลองสาน รถกระบะ 4 ลอ 1 

 

 



2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด 

ตารางท่ี 8 ระยะทางการขนสินคาขาเขาในแตละเสนทาง 

เสนทาง 1 2 3 4 5 6 7 8 

ระยะทางเฉลี่ย (km ) 138 154 137 138 209 189 59 64 

 

ตารางท่ี 8  (ตอ) ระยะทางการขนสินคาขาเขาในแตละเสนทาง 

เสนทาง 9 10 11 12 13 14 15 16 

ระยะทางเฉลี่ย (km ) 30 36 66 44 50 19 28 71 
 

3. ตนทุน Load-Unload 

ตารางท่ี 9 แสดงเสนทางและจํานวนดรอปเฉลี่ย 

เสนทาง 1 2 3 4 5 6 7 8 

จํานวนดรอปเฉลี่ย 23 22 11 13 15 11 13 113 

ตารางท่ี 9 (ตอ) แสดงเสนทางและจํานวนดรอปเฉลี่ย 

เสนทาง 9 10 11 12 13 14 15 16 

จํานวนดรอปเฉลี่ย 26 21 12 14 11 20 21 13 
 

ผลการคํานวณ TO-BE 4   

1. จํานวนรถขนสง 

ตารางท่ี 10 ประเภทและจํานวนรถท่ีวิ่งในละเสนทางเม่ือเกิดการรวมขนตามสถานการณ TO-BE 4 

ลําดบั ตนทาง ปลายทาง ประเภทรถ จํานวนรถ 

1 พุทธมณฑลสาย 5 CDC ราชเทว ี รถบรรทุก 10 ลอ 2 

2 CDC ราชเทว ี ราชเทวี หวยขวาง ดินแดง รถกระบะ 4 ลอ 2 

3 CDC ราชเทว ี พระขโนง วัฒนา รถกระบะ 4 ลอ 1 

4 CDC ราชเทว ี ลาดกระยัง สะพานสูง บางกะป รถกระบะ 4 ลอ 1 

5 CDC ราชเทว ี บางนา สวนหลวง ประเวศ รถกระบะ 4 ลอ 1 

6 CDC ราชเทว ี ทวีวัฒนา ตลิ่งชัน บางกอกนอย บางพลัด รถกระบะ 4 ลอ 1 

7 CDC ราชเทว ี
ดุสิต พญาไท สัมพันธวงศ ปอมปราบ พระนคร 
บางรัก ปทุมวัน รถกระบะ 4 ลอ 2 

8 CDC ราชเทว ี สาทร ยานนาวา บางคอแหลม คลองเตย รถกระบะ 4 ลอ 2 



ลําดบั ตนทาง ปลายทาง ประเภทรถ จํานวนรถ 

9 CDC ราชเทว ี
หนองแขม บางแค ภาษีเจริญ บางกอกใหญ 
ธนบุรี คลองสาน รถกระบะ 4 ลอ 1 

10 พุทธมณฑลสาย 5 CDC จตุจักร รถบรรทุก 10 ลอ 2 

11 CDC จตุจักร บางเขน บึงกุม รถกระบะ 4 ลอ 1 

12 CDC จตุจักร บางซ่ือ จตุจักร รถกระบะ 4 ลอ 2 

13 CDC จตุจักร วังทองหลาง ลาดพราว รถกระบะ 4 ลอ 1 

14 CDC จตุจักร หลักสี่ ดอนเมือง รถกระบะ 4 ลอ 2 

15 CDC จตุจักร คันนายาว มีนบุรี รถกระบะ 4 ลอ 1 

16 CDC จตุจักร สายไหม คลองสามวา หนองจอก รถกระบะ 4 ลอ 1 
 

2. ระยะทางท่ีใชท้ังหมด 

ตารางท่ี 11 ระยะทางการขนสินคาขาเขาในแตละเสนทาง 

เสนทาง 1 2 3 4 5 6 7 8 

ระยะทางเฉลี่ย (km ) 64 30 36 66 44 50 19 28 

 

ตารางท่ี 11 (ตอ) ระยะทางการขนสินคาขาเขาในแตละเสนทาง 

เสนทาง 9 10 11 12 13 14 15 16 

ระยะทางเฉลี่ย (km ) 71 60 22 7 18 43 40 40 

 

3. ตนทุน Load-Unload 

ตารางท่ี 12 แสดงเสนทางและจํานวนดรอปเฉลี่ย 

เสนทาง 1 2 3 4 5 6 7 8 

จํานวนดรอปเฉลี่ย 113 26 21 12 14 11 20 21 

 

ตารางท่ี 12 (ตอ) แสดงเสนทางและจํานวนดรอปเฉลี่ย 

เสนทาง 9 10 11 12 13 14 15 16 

จํานวนดรอปเฉลี่ย 13 75 13 22 11 23 13 15 
 



โครงการ “การศึกษาขอมูลระบบโลจิสตกิสกรุงเทพมหานครและปรมิณฑลเบ้ืองตนเพ่ือเตรียมความพรอมการเปนมหานครแหงเอเชีย” ระยะที่ 2 
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