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ก 

บทคดัย่อ 

เรือง การจัดการขนส่งทางถนนอย่างมีประสิทธิภาพเพื�อสร้างความได้เปรียบใน 
  การแข่งขนัของประเทศ 

ลกัษณะวชิา  การเศรษฐกิจ 
ผู้วจิัย   นายสุมิตร  เพชราภิรัตน ์  หลกัสูตร วปอ.   รุ่นที ๕๙ 

 การขนส่งภายในประเทศ นับเป็นปัจจยัสําคญัในการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศ 
ซึ� งการขนส่งภายในประเทศนี3 มีรูปแบบที�หลากหลาย เช่น การขนส่งทางถนน การขนส่งทางนํ3 า 
การขนส่งทางราง และการขนส่งทางอากาศ เป็นตน้โดยที�รูปแบบการขนส่งที�มีสัดส่วนสูงที�สุดคือ 
การขนส่งทางถนนซึ� งคิดเป็นร้อยละ ๘๑.๒๐ ของปริมาณการขนส่งโดยรวมของประเทศ (กระทรวง
คมนาคม, ๒๕๕๗) ถึงแมว้า่การขนส่งทางถนนจะมีตน้ทุนสูงกว่าการขนส่งในรูปแบบอื�นแต่ดว้ย
ขอ้จาํกดัของการขนส่งรูปแบบอื�นที�ไม่สามารถขนส่งแบบจุดเริ�มตน้ไปยงัจุดหมายปลายทางและ 
ไม่สามารถบริหารจดัการให้ทนัตามความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการได ้ในขณะที�การขนส่งทางถนน
ดว้ยรถบรรทุกสามารถตอบสนองใหก้บัผูใ้ชบ้ริการไดดี้กวา่ จึงทาํให้เกิดขอ้ไดเ้ปรียบและมีสัดส่วน
การขนส่งสินคา้ที�สูงกวา่รูปแบบการขนส่งแบบอื�นๆ แมจ้ะไดรั้บการพฒันาอย่างต่อเนื�องมาตั3งแต่
แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัที�๑จนถึงปัจจุบนั ปัญหาสําคญัที�มกัพบเกี�ยวกบัการ
ขนส่งสินคา้ทางถนน คือการที�ยงัไม่สามารถตอบสนองความตอ้งการของผูใ้ชบ้ริการไดดี้เพียงพอ 
เนื�องจากเกิดปัญหาการจราจรที�หนาแน่นในบางพื3นที�และติดขดัในจุดที�เป็นคอขวดของโครงข่าย
ถนน การขนส่งสินคา้โดยรถบรรทุกและรถหวัลากตอ้งใชท้างร่วมกบัรถส่วนบุคคลและรถโดยสาร
สาธารณะจึงมกัก่อเกิดอุบติัเหตุบ่อยครั3 ง ซึ� งการจราจรที�หนาแน่นจะส่งผลโดยตรงต่อสภาพพื3นผิว
และโครงสร้างของถนนเกิดชาํรุดเสียหาย นอกจากนี3 ปัญหาการจดัการประสิทธิภาพการขนส่ง
สินคา้พบวา่ส่วนใหญ่ไม่มีการจดัการวางแผนอยา่งเป็นระบบ ทาํให้เมื�อขนส่งสินคา้ไปยงัจุดหมาย
ปลายทางที�ตอ้งการแลว้ ไม่สามารถหาสินคา้ที�จะสามารถขนส่งกลบัมาไดเ้ต็มบรรทุก ทาํให้ตอ้งตี
รถเปล่ากลบัมาหรือรถไม่เต็มบรรทุกกลับมาสู่จุดเริ� มต้น เกิดความสูญเสียโดยไม่จาํเป็นส่งผล
โดยตรงต่อการตน้ทุนขนส่งสินคา้และตน้ทุนสินคา้ที�สูงขึ3น ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ�งแวดล้อม
และอายุการใช้งานของรถและถนน  จากแนวความคิดที�จะสร้างความไดเ้ปรียบในการแข่งขนั 
ตามยุทธศาสตร์การพฒันาประเทศไทยให้เป็นศูนยก์ลางการขนส่ง การมุ่งเน้นในงานวิจยัมีความ
มุ่งมั�นในการจดัการขนส่งทางถนน ซึ� งเป็นรูปแบบการขนส่งหลกัของประเทศอยา่งมีประสิทธิภาพ 
 



ข 

สอดรับกับยุทธศาสตร์การพฒันาประเทศ ครอบคลุมทุกองค์รวม ทั3งประสิทธิภาพของถนน 
ที�สามารถรองรับนํ3 าหนกัการบรรทุกไดม้ากขึ3น มีถนนสําหรับรถบรรทุกโดยเฉพาะ จดัทาํระบบ
ฐานขอ้มูลการขนส่งทางถนน พฒันาคุณภาพรถบรรทุก และผูข้บัขี� พฒันาเทคนิคการขบัรถบรรทุก
อยา่งประหยดัเชื3อเพลิง 

 
 

 



ค 

คาํนํา 

 เอกสารวจิยัฉบบันี� มีวตัถุประสงคเ์พื�อศึกษาถึงสภาพปัจจุบนั และสถานการณ์ดา้นการ
คมนาคมขนส่ง ซึ� งเป็นปัจจยัสําคญัในการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศไทย และเนื�องดว้ยประเทศ
ไทยมีความไดเ้ปรียบเชิงภูมิศาสตร์โดยมีตาํแหน่งอยูใ่นจุดศูนยก์ลางของหมู่ประเทศสมาชิกอาเซียน 
จึงทาํให้ประเทศไทยมีศกัยภาพอย่างยิ�งที�จะพฒันาให้เป็นศูนยก์ลางการคมนาคมขนส่งในระดบั
ภูมิภาค โดยเฉพาะอยา่งยิ�งการคมนาคมขนส่งทางถนนซึ� งเป็นรูปแบบการขนส่งหลกัของประเทศ
เพราะเป็นวิธีการขนส่งสินคา้ที�มีความพร้อมสูง มีขอ้ได้เปรียบการคมนาคมขนส่งรูปแบบอื�นๆ
มากมาย และได้รับความนิยมสูงที� สุดเมื�อเทียบกับการคมนาคมขนส่งรูปแบบอื�นๆ ทั� งนี�  
เพื�อเสริมสร้างความได้เปรียบในการแข่งขันด้านการคมนาคมขนส่งของประเทศไทยตาม
ยุทธศาสตร์การพฒันาประเทศไทย การมุ่งเน้นในงานวิจยัมีความมุ่งมั�นในการจดัการขนส่งทาง
ถนนครอบคลุมทุกองคร์วม คือ ประสิทธิภาพของโครงข่ายเส้นทางการคมนาคมขนส่ง สภาพถนน
ที�สามารถรองรับนํ� าหนักการบรรทุกได้มากขึ� น จดัสร้างถนนพิเศษสําหรับรถบรรทุกเพื�อการ
พาณิชยโ์ดยเฉพาะไม่ปะปนกบัรถยนตข์นาดเล็กเพื�อลดอุบติัเหตุและความเสียหายดา้นต่างๆ จดัทาํ
ระบบฐานขอ้มูลการขนส่งทางถนนเพื�อลดตน้ทุนจากการจดัการรถเที�ยวเปล่าการพฒันาคุณภาพ
รถบรรทุกและผูข้บัขี� พฒันาเทคนิคการขบัรถบรรทุกอยา่งประหยดัเชื�อเพลิง 
 ผูว้ิจยัหวงัเป็นอย่างยิ�งว่าผลการศึกษาวิจยัที�นาํเสนอจะเป็นประโยชน์ต่อผูเ้กี�ยวขอ้ง
นาํไปพิจารณาปรับใชใ้หเ้กิดประโยชน์ต่อการพฒันาโครงสร้างการคมนาคมขนส่งของประเทศไทย
อยา่งเป็นรูปธรรม และย ั�งยนื 

 
 

                (นายสุมิตร  เพชราภิรัชต)์ 

นกัศึกษาวทิยาลยัป้องกนัราชอาณาจกัร 
 หลกัสูตร วปอ. รุ่นที� ๕๙ 

 ผูว้จิยั 
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สารบญั 
 หน้า 

บทคดัย่อ ก 
คาํนํา ค 
กติติกรรมประกาศ ง 
สารบัญ จ 
สารบัญตาราง ช 
สารบัญแผนภาพ ซ 
บทที" ๑  บทนํา ๑ 

  ความเป็นมาและความสาํคญัของปัญหา ๑ 

  วตัถุประสงคข์องการวจิยั ๖   

  ขอบเขตของการวจิยั ๖   
 วธีิดาํเนินการวจิยั ๗   

 ประโยชน์ที(ไดรั้บจากการวจิยั ๗ 
 คาํจาํกดัความ ๗   

บทที" ๒  การทบทวนวรรณกรรมที"เกี"ยวข้อง ๘ 
 แนวคิดดา้นการคมนาคมขนส่ง ๘ 

 แนวคิดดา้นการจดัเส้นทางสาํหรับยานพาหนะ ๙ 
 แนวคิดดา้นตน้ทุน ๑๖ 

 แนวคิดดา้นเทคโนโลยสีาระสนเทศ และระบบสนบัสนุนการตดัสินใจ ๒๖ 
 โครงสร้างพื3นฐานในระบบการขนส่งทางถนน ๒๙ 

 แนวคิดเรื(องการพฒันาคุณภาพผูข้บัขี( และเทคนิคการขบัขี( ๓๗ 
 สรุป ๔๒ 

 
 

 
 

 



ฉ 

 

สารบญั (ต่อ) 
  หน้า 

บทที" ๓ โครงสร้างพื/นฐานในระบบการขนส่งสินค้าทางถนนเพื"อสร้างความได้เปรียบ 

 ในการแข่งขนัของประเทศ ๔๔ 
 โครงข่ายถนน และปัจจยัที(เกี(ยวขอ้ง ๔๔ 
 พาหนะที(ใชใ้นการขนส่งทางถนน ๖๑ 
 จุดเชื(อมโยงการขนส่งทางถนน ๖๘ 
 ผูป้ระกอบการการขนส่งทางถนน ๗๕ 
 การวางแผนการขนส่งเพื(อลดจาํนวนการเดินรถบรรทุกเที(ยวเปล่า ๘๙ 
 สรุป ๙๕ 

บทที" ๔ การพฒันาคุณภาพผู้ขบัขี" และเทคนิคการขบัรถบรรทุกอย่างมปีระสิทธิภาพ  

 และประหยดัเชื/อเพลงิ  ๙๗ 
 การขบัขี(อยา่งมีประสิทธิภาพ และประหยดัเชื3อเพลิง  ๙๗ 
 การขบัขี(อยา่งปลอดภยั ลดความเสี(ยงในการเกิดอุบติัเหตุ  ๑๐๑ 
 การขนส่งสินคา้อยา่งปลอดภยัเพื(อลดความเสี(ยงต่อสินคา้และความเสียหาย 
 ที(เกิดกบัรถบรรทุก   ๑๐๓ 
 สรุป  ๑๑๒ 

บทที" ๕  สรุปและข้อเสนอแนะ  ๑๑๔ 
  สรุป  ๑๑๔ 
  ขอ้เสนอแนะ  ๑๑๗ 

บรรณานุกรม  ๑๑๙  

ประวตัิย่อผู้วจิัย  ๑๒๘ 
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สารบญัตาราง 
 หน้า 

ตารางที" 

 ๑-๑  ดชันีชี3วดัประสิทธิภาพดา้นการขนส่งสินคา้ (Logistic Performance Index  
  หรือ LPI) เปรียบเทียบระหวา่งประเทศกลุ่มอาเซียน   ๓ 
 ๒-๑ อตัราการบริโภคพลงังานเชื3อเพลิงของภาคการขนส่ง  
  (พ.ศ. ๒๕๔๙ – ๒๕๕๘) ๒๐ 
 ๒-๒ งบประมาณภาครัฐสาํหรับการพฒันาระบบการคมนาคมขนส่ง  
  (พ.ศ.๒๕๕๖ – ๒๕๖๐) ๓๑ 
 ๒-๓ ปริมาณการขนส่งภายในประเทศไทย (พ.ศ. ๒๕๔๕ – ๒๕๕๕) ๓๑ 
 ๒-๔ ความยาวถนนจาํแนกตามหน่วยงานที(รับผดิชอบ (พ.ศ.๒๕๕๕) ๓๒ 
 ๓-๑ ดชันีLPI ของประเทศไทยเปรียบเทียบกบัประเทศมาเลเซียและสิงคโปร์ 
  พ.ศ.๒๕๕๙ ๔๕ ๔๕ 
 ๓-๒ ดชันีLPI ของประเทศไทยเปรียบเทียบในปี พ.ศ.๒๕๕๕ – ๒๕๕๙ ๔๕ 
 ๓-๓ ปริมาณการขนส่งภายในประเทศไทย พ.ศ.๒๕๕๗ ๔๖ 
 ๓-๔ รายงานผลการทาํงานในแผนปฏิบติัการดา้นคมนาคมขนส่ง พ.ศ. ๒๕๕๙ ๔๘ 
 ๓-๕ รายละเอียดพื3นที(โครงสร้างและจาํนวนอาคารต่างๆ สถานีขนส่งสินคา้ 
  ทั3ง ๓ แห่ง ๗๒  
 ๓-๖ สถิติการเกิดอุบติัเหตุจราจรทางถนน ปีงบประมาณ พ.ศ.๒๔๔๖ – ๒๕๕๙ ๘๕ 
 ๓-๗ ตวัอยา่งเวบ็ไซตฝ์ากประกาศงานรถบรรทุกเที(ยวเปล่า  
  และขีดความสามารถต่างๆ ๙๑ 
 

 

 

 

 

 

 



ซ 

 

สารบญัแผนภาพ 
 หน้า 

แผนภาพที" 

 ๒-๑  การส่งสินคา้จากคลงัสินคา้ D ไปหาลูกคา้แบบ ๑ เที(ยวต่อ ๑ ลูกคา้ ๑๑ 
 ๒-๒ แสดงอตัราส่วนระหวา่งระยะทางและตน้ทุนการขนส่งสินคา้ 
  แบบเป็นเขตพื3นที( ๑๙ 
 ๒-๓ แสดงอตัราส่วนระหวา่งระยะทางและตน้ทุนแบบเป็นเขตพื3นที( ๒๒ 
 ๒-๔ ความสัมพนัธ์ระหวา่งราคานํ3ามนัเชื3อเพลิง กบัระยะทางต่อปี 
  เฉลี(ยต่อรถหนึ(งคนั ๒๔ 
 ๒-๕ แผนที(ความเชื(อมโยงทางภูมิศาสตร์ของประเทศในภูมิภาคอาเซียน ๓๐ 
 ๒-๖ โครงข่ายทางหลวงแผน่ดินในประเทศไทยจาํแนกตามปริมาณช่องจราจร 
  (พ.ศ.๒๕๖๐) ๓๓ 
 ๒-๗ โครงข่ายระบบขนส่งสินคา้ในประเทศไทย (พ.ศ.๒๕๕๖) ๓๖ 
 ๓-๑ แผนที(แสดงโครงการทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง สายพทัยา – มาบตาพุด  
  ระยะทาง ๓๒ กิโลเมตร ๔๙ 
 ๓-๒ แผนที(แสดงโครงการทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง สายบางปะอิน – นครราชสีมา  
  ระยะทาง ๒๓๕ กิโลเมตร ๕๐ 
 ๓-๓ แผนที(แสดงโครงการทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง สายบางใหญ่ – กาญจนบุรี 
  ระยะทาง ๙๖ กิโลเมตร ๕๒ 
 ๓-๔ แผนปฏิบติัการดา้นคมนาคมขนส่งประเทศไทย  งบประมาณปี พ.ศ.๒๕๖๐ ๕๔ 
 ๓-๕ แผนการก่อสร้างเส้นทางหลวงพิเศษ เส้นทางนครปฐม – ชะอาํ ๕๕ 
 ๓-๖ แผนการก่อสร้างเส้นทางหลวงพิเศษ เส้นทางหาดใหญ่-ชายแดน 
  ไทย/มาเลเซีย ๕๖ 
 ๓-๗ แผนการก่อสร้างทางพิเศษสายพระราม ๓ – ดาวคะนอง– วงแหวนรอบนอก 
  กรุงเทพมหานคร ดา้นตะวนัตก ๕๗ 
 ๓-๘ แผนการก่อสร้างทางด่วนขั3นที( ๓ สายเหนือ ตอนที( N2 และระเบียงเศรษฐกิจ 
  แนวตะวนัออก-ตะวนัตก ๕๘ 
 ๓-๙ แผนการก่อสร้างโครงการทางพิเศษ สายกระทู ้– ป่าตอง ๕๙ 
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สารบญัแผนภาพ (ต่อ) 
 หน้า 

แผนภาพที" 

 ๓-๑๐ รถลกัษณะที( ๑-๙ ตามความในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก  
  พ.ศ.๒๕๒๒ ๖๓ 
 ๓-๑๑ มาตรฐานขนาดสัดส่วนของรถบรรทุกลกัษณะที( ๑, ๒, ๓, ๔, ๕ และ ๙  
  ตามกฎกระทรวง ฉบบัที( ๖๐ (พ.ศ.๒๕๕๒) ออกตามความในพระราชบญัญติั 
  การขนส่งทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ ๖๕ 
 ๓-๑๒ มาตรฐานขนาดสัดส่วนของรถบรรทุกลกัษณะที( ๖ ตามกฎกระทรวง  
  ฉบบัที( ๖๐ (พ.ศ.๒๕๕๒) ออกตามความในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก  
  พ.ศ.๒๕๒๒ ๖๖ 
 ๓-๑๓ มาตรฐานขนาดสัดส่วนของรถบรรทุกลกัษณะที( ๗ และ ๘ ตามกฎกระทรวง 
  ฉบบัที( ๖๐ (พ.ศ.๒๕๕๒) ออกตามความในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก  
  พ.ศ.๒๕๒๒ ๖๗ 
 ๓-๑๔ การเปรียบเทียบศกัยภาพแง่มุมสาํคญัดา้นการคมนาคมขนส่ง 
  ของประเทศต่างๆ                  ๗๘ 
 ๓-๑๕ เปรียบเทียบจาํนวนรถแยกตามประเภทที(จดทะเบียนสะสม  
  ณ วนัที( ๓๑ ธนัวาคม พ.ศ.๒๕๕๘ และ ๒๕๕๙ ๗๙ 
 ๓-๑๖ สัดส่วนตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภณัฑม์วลรวม (GDP) ของประเทศไทย 
  ณ ราคาประจาํปี ๒๕๕๐ – ๒๕๕๘ ๘๙ 

 ๓-๑๗ เวบ็ไซต ์http : //www.thaitruckcenter.com หนา้แรก      ๙๓ 

 ๓-๑๘ http://www.thaitruckcenter.com  ภายหลงักดคน้หารถเที(ยวเปล่า 
  เพื(อจบัคู่สินคา้ ๙๔ 
 ๔-๑ ภาพจาํลองทฤษฎี Heinrich’s Domino Theory ๑๐๑ 
 ๔-๒ แผนภูมิแสดงสาเหตุหลกัของการเกิดอุบติัเหตุทางถนน ๑๐๔ 
 ๔-๓ ตวัอยา่งรถบรรทุกวตัถุอนัตราย ๑๐๗ 
 ๔-๔ ประเภทสินคา้อนัตราย ๑๐๘ 
 ๔-๕ ลกัษณะป้ายแสดงความเสี(ยง หรือหมายเลขแสดงความเป็นอนัตราย ๑๐๙ 
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 ๔-๖ ลกัษณะป้ายแสดงความเสี(ยงประเภทสินคา้อนัตรายบรรจุในบรรจุภณัฑ ์ ๑๐๙ 
 ๔-๗ ลกัษณะป้ายแสดงความเสี(ยงประเภทสินคา้อนัตรายบรรทุกในตูสิ้นคา้ ๑๑๐ 
 ๔-๘ ลกัษณะป้ายแสดงความเสี(ยงประเภทสินคา้อนัตรายชนิดเดียวบรรทุก 
  ในแทง๊คบ์รรจุ ๑๑๐ 
 ๔-๙ ลกัษณะป้ายแสดงความเสี(ยงประเภทสินคา้อนัตรายชนิดเดียวบรรทุก 
  ในตวัถงัส่วนบรรทุกของรถบรรทุกสินคา้ ๑๑๑ 
 ๔-๑๐ ลกัษณะป้ายแสดงความเสี(ยงประเภทสินคา้อนัตรายหลายชนิดบรรทุก 
  ในตวัถงัส่วนบรรทุกของรถบรรทุกสินคา้ ๑๑๑ 
  

 

  

 

 

 

 

 

 

 
  

 



 

บทที� ๑ 

บทนํา 

ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 

 การขนส่งสินคา้เปรียบเสมือนเส้นเลือดใหญ่ของประเทศมีบทบาทสาํคญัในการนาํพา
ปัจจัยการผลิตและผลผลิตไปยงัสถานที%ต่าง ๆ ที% มีความต้องการดังนั) นการขนส่งสินค้าที% มี
ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล ภายใตต้น้ทุนที%ต ํ%าจึงเป็นองค์ประกอบสําคญัในการสนบัสนุน และกระตุน้
ให้เกิดการพฒันาเศรษฐกิจและก่อให้เกิดการขยายตวัทางเศรษฐกิจภายในประเทศอย่างย ั%งยืน 
นอกจากนี)  ยงัเป็นการเสริมสร้างขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศไดอี้กดว้ย 
 ความหมายของ “ประสิทธิภาพ” สําหรับการขนส่งสินคา้ คือ การขนส่งสินคา้โดย 
ที%ใชต้น้ทุน หรือทรัพยากรต่างๆ ให้เหมาะสม และคุม้ค่าที%สุด เช่น เวลา และค่าใชจ่้ายในการขนส่ง 
เป็นตน้ ส่วน “ประสิทธิผล” คือ การขนส่งที%ผูที้%ขนส่ง ปัจจยัการผลิต ผลผลิต หรือสินคา้นั)น ไปยงั
จุดนดัหมายต่างๆ ไดอ้ยา่งถูกตอ้ง และปลอดภยั (Robbinsand Coulter, 2005) ซึ% งมีงานวิจยัรองรับวา่ 
องค์กรที%สามารถลดระยะเวลา หรือลดตน้ทุนต่างๆได้ องค์กรเหล่านั)นจะสามารถนาํมนัมาเป็น
ผลประโยชน์ต่อภาพรวมของธุรกิจได ้(Handfield and Pannesi, 1992 ; Belyea, 2000 ; Arntzen et 
al., 1995, Aron, 1998; Brennan,1998) 
 ด้วยระบบโลกาภิวตัน์ทางการตลาดในปัจจุบัน ทาํให้สภาพแวดล้อมทางธุรกิจ 
มีผลกระทบต่อองคก์ร (Wild J, Wild K andHan J, 2003)ความตอ้งการบริโภคสินคา้หรือบริการ
ของลูกคา้ไม่วา่จะเป็นภายใน หรือนอกประเทศ มีลกัษณะคลา้ยคลึงกนัมากขึ)น ดงัเช่น ในช่วยระยะ
หลายสิบปีที%ผ่านมา วฒันธรรมการบริโภคอาหารจีนในประเทศแถบตะวนัตก นั)นกลายเป็นเรื%อง
ปกติธรรมดาไปแล้ว ซึ% งผลของระบบโลกาภิวตัน์ทางการตลาดนี)  ส่งผลให้มีสินคา้จาํนวนมาก 
หลากหลายประเภทที%ถูกขนส่งไปที%ไกลๆ มากขึ)น 
 นอกจากนี) การพฒันาเศรษฐกิจของประเทศอย่างต่อเนื%อง นาํไปสู่มาตรฐานการครองชีพ
ของประชาชนที%สูงขึ) น ความต้องการของประชาชน หรือผูบ้ริโภคมีความซับซ้อน และหลากหลาย 
มากขึ) น นั%นหมายถึงว่า ผูบ้ริโภคมีอาํนาจในการเลือกซื) อ เลือกใช้สินค้า และบริการที%มีความ
หลากหลายมากขึ)น ส่งผลให้ปัจจยัดา้นคุณภาพสินคา้และบริการ ความเร็ว และความปลอดภยัของ



 ๒ 

 

การขนส่งสินคา้ และบริการ สิ%งต่างๆ เหล่านี) กลายมาเป็นสิ%งสําคญัสําหรับผูบ้ริโภคอยา่งหลีกเลี%ยง
ไม่ได ้ดงันั)น ความเร็ว และความปลอดภยัของสินคา้ และบริการ การคาดคะเนความตอ้งการให ้
 สามารถผลิตสินคา้ไดท้นัต่อความตอ้งการบริโภคเหล่านั)น การจดัคลงัสินคา้ที%พอเหมาะ 
และการมีระบบการขนส่งสินค้าที%มีประสิทธิภาพ จึงเป็นปัจจยัสําคญัที%ทาํให้เศรษฐกิจเติบโต 
ไดอ้ย่างมั%นคงและย ั%งยืน  ปัจจุบนัผูป้ระกอบการจากองคก์รหลายแห่งไดใ้ห้ความสนใจการจดัการ
บริหารสินคา้มากขึ)นเนื%องจาก โลกาภิวตัน์ทางการตลาด นาํไปสู่การที%อายุวงจรผลิตภณัฑ์ที%สั) นลง 
(Product life-cycle) ความตอ้งการที%หลากหลายของผูบ้ริโภค และ ความซับซ้อนหรือความไม่
แน่นอนในตลาด ผูป้ระกอบการผูเ้ป็นเจา้ของสินคา้ไม่สามารถปล่อยให้สินคา้คงคา้งคลงัสินคา้ไว้
ได้นาน จาํเป็นตอ้งหาวิธีการจดัการให้สินค้านั)นออกไปสู่ภายนอกได้โดยที%สามารถสร้างกาํไร
ให้กบัองค์กร และไม่ส่งผลเสียในภายหลงั ซึ% ง ระบบการขนส่งสินคา้จึงนบัเป็นปัจจยัหนึ%งที%สําคญั
อยา่งมากในการบริหารจดัการสินคา้  
 การพฒันาเศรษฐกิจอย่างต่อเนื%อง ส่งผลให้มาตรฐานการครองชีพของประชาชน
สูงขึ)น ความตอ้งการของประชาชน หรือผูบ้ริโภคก็มีความซับซ้อน และหลากหลายมากขึ)น ส่งผล
ให้ปัจจยัดา้นคุณภาพสินคา้และบริการ ความเร็ว และ ความปลอดภยัของการส่งสินคา้ และบริการ
กลายมาเป็นสิ%งสาํคญัสาํหรับผูบ้ริโภคอยา่งหลีกเลี%ยงไม่ได ้ดงันั)น ความเร็ว และความปลอดภยัของ
สินค้าบริการ การคาดคะเนความตอ้งการให้สามารถผลิตสินค้าได้ทนัต่อความตอ้งการบริโภค
เหล่านั)น และการจดัคลงัสินคา้ที%พอเหมาะ หรือมีระบบการขนส่งที%รวดเร็ว จึงเป็นสิ%งสําคญัที%ทาํให้
เศรษฐกิจเติบโตได ้
 การสํารวจดชันีชี) วดัประสิทธิภาพดา้นการขนส่งสินคา้ (Logistic Performance Index 
หรือ LPI) โดย The World Bank รวบรวมขอ้มูลของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน โดยเรียงลาํดบั
ศกัยภาพดชันี LPI ของแต่ละประเทศ ในปี ๒๕๕๙ พบวา่ ค่าดชันี LPI ของประเทศสิงคโปร์ เท่ากบั 
๔.๑๔ ประเทศมาเลเซีย เท่ากบั ๓.๔๓ ประเทศไทย เท่ากบั ๓.๒๖ ประเทศอินโดนิเซีย เท่ากบั ๒.๙๘ 
ประเทศเวียดนาม เท่ากบั ๒.๙๘ประเทศฟิลิปปินส์ เท่ากบั ๒.๘๖ประเทศกมัพูชา เท่ากบั ๒.๘o 
จะเห็นไดว้า่ประเทศไทย ครองอนัดบั ๓ ในกลุ่มประเทศอาเซียนซึ% งหวัขอ้ที%ประเทศไทยมีคะแนน
เสียเปรียบ เมื%อเทียบกบั ประเทศสิงคโปร์ และ ประเทศมาเลเซีย คือเรื% องของการขนส่งทางนํ) า 
ซึ% งลกัษณะภูมิประเทศของไทยจะเป็นอ่าวเปรียบเสมือนตรอกซอยเล็กๆ ซึ% งไม่สะดวกต่อการขนส่ง
ทางนํ)าเท่าที%ควร โดยขณะที%ประเทศสิงคโปร์และประเทศมาเลเซีย ภูมิประเทศอยูติ่ดกบัชายฝั%งทะเล 
เปรียบเสมือนถนนใหญ่ ซึ% งท่าเรือของประเทศสิงคโปร์มีผูใ้ชบ้ริการมากที%สุดเป็นอนัดบัสองของ
โลก แต่ขอ้ไดเ้ปรียบของประเทศไทยคือเรื%องการขนส่งทางถนน เพราะภูมิประเทศของประเทศไทย
อยู่ติดกบัประเทศเพื%อนบา้น ๔ ประเทศ นั%นก็คือ ประเทศกมัพูชา ประเทศลาว ประเทศเมียนมาร์ 



 ๓ 

 

และประเทศเวียดนาม ซึ% งเห็นไดจ้าก นโยบายของทางภาครัฐซึ% งมุ่งเน้น สร้างถนน ไปยงัภูมิภาค
ต่างๆ โดยเน้นเชื%อมโยงไปยงักลุ่มประเทศเพื%อนบา้นเหล่านี) เป็นสําคญั นอกจากนี)  ประเทศไทย 
ยงัสร้างถนนตรงเขา้ไปในสาธารณรัฐประชาชนจีน และสาธารณรัฐอินเดียดว้ย 

ตารางที% ๑-๑ : ดชันีชี)วดัประสิทธิภาพดา้นการขนส่งสินคา้ (Logistic Performance Index หรือ LPI) 
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 หากศึกษาเฉพาะในภาคการขนส่งสินคา้ภายในประเทศ พบว่า มีรูปแบบการขนส่ง
สินคา้ที%หลากหลาย เช่น การขนส่งสินคา้ทางถนน การขนส่งสินคา้ทางนํ) า การขนส่งสินคา้ทางราง 
การขนส่งสินค้าทางอากาศและ การขนส่งสินค้าผ่านระบบท่อ ในช่วงเวลาที%ผ่านมาตั) งแต่
แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัที% ๑ (พ.ศ.๒๕๐๔-๒๕๐๙) ถึง ฉบบัที% ๑๒ ในปัจจุบนั 
ประเทศไทยมีนโยบายในการพฒันาโครงสร้างพื)นฐานทางถนนอย่างต่อเนื%อง เพื%อผลกัดนัให้เกิด
การกระจายความเจริญไปยงัภูมิภาคต่าง ๆ ทั%วประเทศ ทาํให้มีการก่อสร้างถนนและขยายถนน 
๔ ช่องจราจร ไปยงัทุกภูมิภาคของประเทศ ดว้ยความพร้อมดงักล่าว การขนส่งทางถนนจึงถือเป็น
รูปแบบการขนส่งหลักของประเทศซึ% งคิดเป็นร้อยละ ๘๐ ของปริมาณการขนส่งโดยรวมของ
ประเทศ (กระทรวงคมนาคม, ๒๕๕๘) 



 ๔ 

 

 การขนส่งสินคา้ทางถนน (Road transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้ที%ไดรั้บ
ความนิยมสูงที%สุดและเป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้สําคญัที%หล่อเลี)ยงสังคมและชุมชนมาโดยตลอด 
การขนส่งสินคา้ทางถนนกระทาํไดโ้ดยการใชร้ถบรรทุก ๔ ลอ้ ๖ ลอ้ ๑๐ ลอ้ หรือมากกว่า ๑๐ ลอ้ 
เป็นยานพาหนะในการเคลื%อนยา้ยสินคา้ อาจกล่าวไดว้่าสินคา้ทุกชนิดสามารถขนส่งได ้โดยการ
ขนส่งทางถนนและ แมว้่าการขนส่งทางถนนจะสามารถบรรจุปริมาณสินคา้ต่อรอบไดน้้อยกว่า 
เมื%อเทียบกบัการขนส่งรูปแบบอื%น แต่ขอ้ดีที%สําคญัที%สุดของการขนส่งทางถนน คือ คุณลกัษณะ 
ที%เรียกวา่ บริการขนส่งสินคา้ถึงที% หรือ บริการขนส่งจากที%หนึ% ง ถึงที%หนึ% ง (Door - to - Door service) 
ด้วยการขนส่งสินคา้ที%สามารถนําสินคา้ไปส่งได้ถึงบา้น ทั)งผูส่้ง และผูรั้บสินคา้ จะได้รับความ
สะดวกสบายมากกว่ารูปแบบการขนส่งอื%น และในปัจจุบนัประเทศไทยมีโครงข่ายถนนค่อนขา้ง 
ดีมากทั)งในเขตเมืองและนอกเมืองการขนส่งสินคา้ทางถนนสามารถเขา้ถึงได้ทั%วทุกอาํเภอของ 
ทุกจงัหวดัในประเทศไทย (สมชาย  ปฐมศิร, ๒๕๕๓) 
 ถึงแมว้่าการขนส่งสินคา้ทางถนนจะสามารถบรรจุปริมาณสินคา้ต่อรอบไดน้้อยกว่า 
และมีตน้ทุนที%สูงกว่า เมื%อเทียบกบัการขนส่งสินคา้ในรูปแบบอื%น แต่ดว้ยขอ้จาํกดัของการขนส่ง
รูปแบบอื%นที%ไม่สามารถขนส่งแบบจุดเริ%มตน้ไปยงัจุดหมายปลายทาง และไม่สามารถบริหารจดัการ
ให้ทนัตามความตอ้งการของผูใ้ช้บริการไดค้รบถว้น ในขณะที%การขนส่งสินคา้ทางถนน สามารถ
ตอบสนองต่อความตอ้งการของผูใ้ช้บริการได้ดีกว่าการขนส่งสินคา้รูปแบบอื%น ทั)งในเรื% องของ
ความรวดเร็วโดยรวม (Speed)  เวลาที%ใช้ในการรวบรวมสินคา้ให้เต็มคนัรถ (Full Truck Load 
หรือ FTL) เวลาที%ใชก้ารขนถ่ายสินคา้ขึ)นรถและขนถ่ายสินคา้ออกจากรถ 
 ความรวดเร็วโดยรวมในการขนส่งสินคา้ ช่วยลดวงจรเวลาสั%งซื)อ (Order cycle time) 
ทาํให้ลดสินคา้คงคลัง และลดความสูญเสียที% เกิดจากสินคา้เสื% อมสภาพรวมถึงสินค้าหมดสมยั 
อีกด้วยนอกจากนี)  ยงัเป็นบริการขนส่งจากแห่งหนึ% ง ถึง อีกแห่งหนึ% ง ดงันั)น รถบรรทุกสินคา้จึง
สามารถเดินทางไปสถานที%ต่างๆ เพื%อบรรทุกและขนถ่ายสินคา้ไดดี้กวา่รูปแบบการขนส่งอื%น เพราะ
มีเครือข่ายครอบคลุม มีการสร้างถนนที%มีคุณภาพเหมาะสม เชื%อมโยงภูมิภาค จงัหวดัอาํเภอและ
หมู่บา้น เครือข่ายถนนที%เชื%อมโยงกนั ทาํให้รถบรรทุกสามารถเขา้ถึงไดทุ้กแห่ง (Extensive road 
network) ขณะที%รูปแบบการขนส่งสินคา้อื%น มีเครือข่ายจาํกดั ทาํให้บริการจาํกดัอยู่แค่เฉพาะบาง
พื)นที% การขนส่งสินคา้ทางถนนจึงทาํให้เกิดขอ้ไดเ้ปรียบและมีสัดส่วนที%สูงกว่ารูปแบบการขนส่ง
สินคา้รูปแบบอื%น 
  
 



 ๕ 

 

 ในปัจจุบัน ปัญหาสําคัญที%พบเกี%ยวกับการขนส่งสินค้าทางถนน คือการที%ยงัไม่
สามารถตอบสนองความต้องการของผูใ้ช้บริการได้ดีเพียงพอ เนื%องจากเกิดปัญหาการจราจร
หนาแน่น และติดขดัในจุดที%เป็นคอขวดของโครงข่ายถนน และ มากกวา่ร้อยละ๙๐ ของการขนส่ง
สินค้า ถูกขนส่งโดยรถบรรทุกและรถหัวลากซึ% งใช้ทางร่วมกับรถส่วนบุคคล และรถโดยสาร
สาธารณะ จึงมกัก่อเกิดอุบติัเหตุบ่อยครั) ง การจราจรที%หนาแน่นพื)นผิว และโครงสร้างของถนนเกิด
ความเสียหาย นาํมาสู่มาตรการหา้มเดินรถบรรทุกบนถนนในเขตชุมชนเมือง ในบางช่วงเวลา 
 นอกจากนี)  ยงัมีปัญหาสําคญัของการขนส่งสินคา้ทางถนน เป็นเรื%องของการจดัการ
ประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า และการวางแผนการขนส่งสินคา้ โดยรถบรรทุก และรถหัวลาก 
ที%เป็นพาหนะสําคญัในการขนส่งสินคา้ทางถนน ส่วนใหญ่ไม่มีการจดัการวางแผนอย่างเป็นระบบ 
ทาํให้เมื%อขนส่งสินคา้ไปยงัจุดหมายปลายทางที%ตอ้งการแล้ว ไม่สามารถหาสินคา้ที%จะสามารถ
ขนส่งกลับมาได้เต็มบรรทุก ทาํให้มีความจาํเป็นต้องตีรถเปล่า หรือรถไม่เต็มบรรทุกกลับมา 
สู่จุดเริ%มตน้  เกิดความสูญเสียโดยไม่จาํเป็น ส่งผลโดยตรงต่อการตน้ทุนขนส่งสินคา้ และตน้ทุน
สินคา้ที%สูงขึ)น และก่อใหเ้กิดผลกระทบทางออ้มต่อสิ%งแวดลอ้มและอายกุารใชง้านของรถ และถนน 
 จากแนวความคิดที%จะสร้างความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัทางเศรษฐกิจ ตามยุทธศาสตร์
การพฒันาประเทศไทยให้เป็นศูนยก์ลางการขนส่งสินคา้ การมุ่งเน้นในงานวิจยันี)  ผูว้ิจยัมีความ
มุ่งมั%นในการศึกษาการจัดการขนส่งสินค้าทางถนน ซึ% งเป็นรูปแบบการขนส่งสินค้าหลักของ
ประเทศไทย อยา่งมีประสิทธิภาพ สอดรับกบัยทุธศาสตร์การพฒันาประเทศ ครอบคลุมทุกองคร์วม 
ทั)งประสิทธิภาพของโครงสร้าง และพื)นผิวถนนที%สามารถรองรับนํ) าหนกัการบรรทุกได้มากขึ)น 
มีถนนสําหรับรถบรรทุกโดยเฉพาะ หรือมีการกาํหนดเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก (Truck route) 
โดยที%เส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก จะมีวตัถุประสงค์หลกัเพื%ออาํนวยความสะดวกให้แก่การ
ขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก โดยเส้นทางพิเศษสาํหรับรถบรรทุกจะถูกออกแบบ และกาํหนดเส้นทาง 
ให้ช่วยประหยดัพลงังานในการขนส่งสินคา้โครงสร้าง และพื)นผิวถนนสามารถรองรับนํ) าหนัก
บรรทุกไดสู้ง นอกจากนี)  การแยกเส้นทางสาํหรับรถบรรทุกออกจากการจราจรประเภทอื%น ยงัทาํให้
การจราจรไม่หนาแน่น ติดขัด เกิดคอขวด และยงัเพิ%มความปลอดภัยบนท้องถนนลดการเกิด
อุบติัเหตุบนทอ้งถนน โดยการวางแผนกาํหนดเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกตอ้งวางแผนควบคู่
ไปกบัการวางผงัเมืองที%ดี จะทาํให้เส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกเอื)อให้เกิดประโยชน์ และสร้าง
ความได้เปรียบในการแข่งขนัทางเศรษฐกิจแก่ภาคธุรกิจและอุตสาหกรรมของประเทศไทยอย่าง
มหาศาล นาํไปสู่ตน้ทุนการขนส่ง และตน้ทุนสินคา้ที%ลดตํ%าลง 
 



 ๖ 

 

 นอกจากนี)  การจัดทาํระบบฐานข้อมูลการขนส่งสินค้าทางถนน เพื%อการบริหาร 
การขนส่งสินคา้ใหมี้ประสิทธิภาพและใชง้านรถบรรทุกในสองทิศทาง (ขาไป และขากลบั) เพื%อให้
เกิดประโยชน์สูงที%สุดจึงต้องมีการหาสินค้ามาเพิ%มในการเดินรถบรรทุกเที%ยวกลบัด้วยจากการ
วิเคราะห์ถึงสาเหตุของการเกิดปัญหาการเดินรถเที%ยวเปล่ากลบัสู่จุดเริ%มตน้ ที%กล่าวมาขา้งตน้นั)น 
เกิดจากการที%ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ไม่สามารถหาสินคา้ใหก้ลบัมาพร้อมรถบรรทุกในเที%ยวขากลบัได ้ 
ซึ% งขอ้จาํกดัที%ส่งผลต่อความสามารถในการหาสินคา้เที%ยวกลบั ไดแ้ก่การขาดแหล่งขอ้มูลและระบบ
การประสานงานที%มีประสิทธิภาพ (สุดารัตน์ อาจหาญ และ ณกร อินทร์พยงุ, ๒๕๕๑) ดว้ยเหตุนี) เอง
ความร่วมมือในการแบ่งปันขอ้มูลสารสนเทศและพาหนะในการขนส่งสินคา้ระหวา่งองคก์รจึงเป็น
สิ%งที%สําคญัยิ%งในการทาํให้เกิดการพฒันาโครงข่ายความร่วมมือในการขนส่งเที%ยวเปล่า และ จดัทาํ
เวบ็ไซต์ที%เป็นศูนยก์ลางในการรวบรวมขอ้มูลความตอ้งการ “ว่าจา้ง” และ “รับจา้ง” ขนส่งสินคา้
ของภาคธุรกิจขึ)น เพื%อแกป้้ญหาการเดินรถบรรทุกเที%ยวเปล่า (Kek, Cheu, Meng and Fung, 2009 ; 
Gaonkar and Viswanadham, 2001) รวมถึงการพฒันาคุณภาพรถบรรทุกรถหวัลาก และการพฒันา
เทคนิคการขบัขี%รถบรรทุกอยา่งมีประสิทธิภาพปลอดภยั และประหยดัเชื)อเพลิง เป็นตน้ 

วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

 ๑.  เพื%อศึกษาโครงสร้างพื)นฐานในระบบขนส่งทางถนน ให้มีขอ้ไดเ้ปรียบทางการ
แข่งขนัของประเทศ 
 ๒.  เพื%อสร้างแบบจาํลอง และขั)นตอนวิธีในการวางแผนการขนส่งเพื%อลดจาํนวนการ
เดินรถบรรทุกเที%ยวเปล่าในการลดตน้ทุนการขนส่ง 
 ๓.  เพื%อเสนอแนวทางและส่งเสริมการพฒันาคุณภาพรถบรรทุก และผูข้บัขี% พฒันา
เทคนิคการขบัรถบรรทุกอยา่งมีประสิทธิภาพ และประหยดัเชื)อเพลิง 

ขอบเขตของการวจิยั 

 ๑.  เนน้การวจิยัเฉพาะกรอบระบบการขนส่งทางถนนภายในประเทศ  
 ๒.  วิจยัตน้ทุนการขนส่งโดยรวมขอ้ไดเ้ปรียบของระบบขนส่งทางถนนปัญหาของ
ผูป้ระกอบการและผูป้ระกอบการขนส่ง รวมถึงกฎระเบียบต่างๆ ที%เกี%ยวขอ้ง 
 ๓.  วิจยัในส่วนโครงสร้างพื)นฐานของระบบขนส่งทางถนน เพื%อให้เกิดขอ้ไดเ้ปรียบ
ทางการแข่งขนัของประเทศ 
 ๔.  มุ่งศึกษาวจิยั แนวทาง ในการพฒันาคุณภาพรถบรรทุก ผูข้บัขี% และเทคนิคการขบั
ขี%รถบรรทุกอยา่งมีประสิทธิภาพ และประหยดัเชื)อเพลิง 



 ๗ 

 

วธีิดาํเนินการวจิยั 

 การวจิยัครั) งนี)  เป็นการวิจยัเชิงคุณภาพ โดยศึกษาวิเคราะห์กระบวนการ รูปแบบ และ
ลกัษณะของการพฒันาโครงสร้างพื)นฐานดา้นคมนาคมทางถนนของประเทศไทย การจดัการตน้ทุน
การขนส่งสินคา้โดยรวมการพฒันารถบรรทุก คุณภาพผูข้บัขี% และเทคนิคการขบัขี% โดยมุ่งเนน้การ
วิเคราะห์ความชดัเจน ความเฉพาะเจาะจง ความสามารถในการแปลงไปสู่แผนการปฏิบติั ความ
เหมาะสมของเนื)อหาและกรอบเวลา รวมทั)งการสัมภาษณ์ผูท้รงคุณวุฒิ เพื%อให้ไดแ้นวทางในการ
กาํหนดนโยบายความมั%นคงแห่งชาติ ที% เหมาะสมกับห้วงเวลา มีความชัดเจน และแปลงไปสู่
แผนการปฏิบติัไดจ้ริง 

ประโยชน์ที�ได้รับจากการวจิยั 

 ๑. ได้แบบจาํลองและขั)นตอนวิธีสําหรับวางแผนเส้นทางเพื%อการเดินรถบรรทุก 
เที%ยวเปล่า 
 ๒. ไดแ้นวทางในการพฒันาคุณภาพรถบรรทุก ผูข้บัขี% และเทคนิคในการขบัขี%อยา่ง 
มีประสิทธิภาพ และประหยดัเชื)อเพลิง 
 ๓. ไดแ้นวทางในการพฒันาโครงสร้างพื)นฐานของระบบขนส่งทางถนนของประเทศไทย
ใหเ้หมาะสม 

คาํจาํกดัความ 

รถเที%ยวเปล่า หมายถึง รถบรรทุกที%เดินทางโดยไม่มีการบรรทุกสินค้าอาจเกิดจาก 
  รถบรรทุกที%ต้องเดินรถเที%ยวเปล่าไปรับสินค้าเพื%อไปส่งยงั 
  จุดหมายปลายทาง หรือรถ บรรทุกสินค้าไปส่งสินค้าย ัง 
  จุดหมายปลายทาง แลว้ตอ้งเดินรถเที%ยวเปล่ากลบั มายงับริษทั
  ผูใ้หบ้ริการขนส่ง 
จุดหมายของงาน หมายถึง จุดตน้ทางที%ตอ้งรับสินคา้หรือจุดปลายทางที%ตอ้งส่งสินคา้ 
ผูว้า่จา้งงาน   หมายถึง ผูว้า่จา้งใหผู้ใ้หบ้ริการขนส่งขนส่งสินคา้ให ้
ผูใ้หบ้ริการขนส่ง   หมายถึง บริษทัรับจา้งขนส่งสินคา้โดยใชร้ถบรรทุก 
 
 



 

บทที� ๒ 

การทบทวนวรรณกรรมที�เกี�ยวข้อง 

แนวคดิด้านการคมนาคมขนส่ง 

 “การขนส่งสินคา้” หมายความถึง การไหลเวียนของสินคา้คงคลงัจากจุดตน้กาํเนิด
ไปสู่การบริโภคการขนส่งสินค้าเป็นส่วนประกอบที(มีบทบาทสําคัญใน “ระบบการจัดการ 
โลจิสติกส์” (Logistics management) ซึ( งระบบการจดัการโลจิสติกส์นั:น ถูกระบุไวว้า่เป็นส่วนหนึ(งของ 
“ระบบการจดัการห่วงโซ่อุปทาน” (Supply chain management) ซึ( งครอบคลุมไปถึงการวางแผน 
การควบคุมต้นทุน ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการขนส่งทั: งขาเข้าและขาออกรวมถึง 
การจดัเก็บสินคา้หรือบริการ เป็นการเชื(อมโยงจุดตน้กาํเนิดของสินคา้ไปสู่ความตอ้งการของลูกคา้ 
(CSCMP, 2014) 
 ระบบการขนส่งสินคา้ในปัจจุบนันั:นมีจุดเริ(มตน้มาจากกิจกรรมการขนส่งทางทหาร 
ซึ( งมีความจาํเป็นในการขนส่งพลทหารและยุทโธปกรณ์สู่สนามรบให้ทนัเวลาซึ( งมีการเริ(มตน้และ
พฒันาอย่างต่อเนื(องมาตั:งแต่ช่วงปลายของศตวรรษที( ๑๘เรื(อยมาจนถึงปัจจุบนัในปี ค.ศ.๑๙๖๐
นักวิจยัจาํนวนหนึ( งนําระบบการขนส่งทางทหารมาปรับใช้กับธุรกิจ และมีการนาํเข้ามาบรรจุ 
ในระบบการศึกษาเป็นครั: งแรก โดยมีองค์ประกอบที(สําคญัคือการแลกเปลี(ยนระหว่างต้นทุน 
การขนส่งสินคา้ และตน้ทุนสินคา้คงคลงั (TSENG, 2005) 
 การขนส่งสินค้า มีส่วนสําคัญที(ท ําให้เกิดประสิทธิภาพในการสร้างประโยชน์ 
จากปัจจยัด้านต้นทุนเช่น เวลา สถานที( และปริมาณ ทั:งยงัทาํให้การผลิตปริมาณมหาศาลหรือ 
การผลิตเพื(อเจาะจงลูกคา้เฉพาะกลุ่มมีความเป็นไปได ้ช่วยเพิ(มขีดความสามารถในการแข่งขนัทาง
ธุรกิจเพิ(มขึ:น (Keith, 2012) การขนส่งสินคา้ถูกมองเป็นองคป์ระกอบที(สําคญัที(สุดสําหรับตน้ทุน
ธุรกิจทางดา้นโลจิสติกส์สําหรับองคก์รธุรกิจ (Ballou, 2004) ระบบการขนส่งสินคา้ที(ดีนั:นตอ้ง
สามารถทําให้ผูใ้ช้บริการมั(นใจได้ว่าสินค้าในปริมาณที(ถูกต้องได้ถูกขนส่งเคลื(อนยา้ยอย่าง
เหมาะสม และไปส่งถึงมือลูกคา้ปลายทางได้อย่างตรงเวลา สภาพสินคา้สมบูรณ์โดยปัจจยัหลกั 
ที(บริษัทหรือองค์กรส่วนใหญ่ใช้ตัดสินใจเลือกใช้รูปแบบหรือวิธีการขนส่งสินค้าที(โดดเด่น 
อาทิเช่น ตน้ทุน การบริการ เอกลกัษณ์ของสินคา้ ความสัมพนัธ์ และความสามารถในการบรรทุก 
(Keith, 2012) 
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 รูปแบบของการขนส่งสินคา้ หมายถึง ช่องทางที(สินคา้ต่างๆไดถู้กจดัการให้เคลื(อนที(
หรือเคลื(อนยา้ย ไปสู่ผูบ้ริโภคภายใตเ้วลาที(ตกลงในสัญญาว่าจา้งไว ้สามารถแบ่งหยาบๆ ออกมา 
ได้ทั: งหมด ๓ รูปแบบ ตามพื:นผิวที(การขนส่งสินค้าเดินทางผ่าน คือ พื:นดิน พื:นนํ: า และอากาศ 
ในแต่ละรูปแบบของการขนส่งสินค้านั: นมีความจาํเป็นและลักษณะที(แตกต่างกันซึ( งถูกนําไป
ปรับปรุงเพื(อทาํให้เหมาะกับการใช้งานตามลักษณะสินค้า คุณภาพการขนส่ง และระยะเวลา 
ที(ตอ้งการ  
 รูปแบบการขนส่งสินคา้ที(ได้รับความนิยมสูงที(สุดในปัจจุบนั คือ การขนส่งสินคา้ 
ทางถนน ซึ( งมีขีดความสามารถในการเขา้ถึงพื:นที(ได้ดีที(สุดเมื(อเทียบกบัรูปแบบการขนส่งสินคา้
รูปแบบอื(นนอกจากนี: ยงัมีรูปแบบการขนส่งสินคา้ในรูปแบบอื(นๆที(ไดรั้บความนิยมเช่นกนั แมจ้ะ 
มีขอ้จาํกดั เช่น การขนส่งสินคา้ทางราง นับว่าเป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้ที(มีขีดความสามารถ 
ในการบรรทุกที(ไดป้ริมาณมากที(สุดเมื(อเปรียบเทียบกบัรูปการขนส่งสินคา้บนพื:นดินอื(น แต่กลบัมี
ขอ้จาํกดัในการเชื(อมโยงรางรถไฟเขา้ดว้ยกนั และยงัคงมีขอ้จาํกดัในเรื(องความคล่องตวัแต่สามารถ
ทดแทนขอ้จาํกดันี: ได้โดยการเชื(อมต่อกบัการขนส่งสินคา้ทางถนนหรือทางนํ: าไดส่้วนการขนส่ง
สินคา้ผ่านทางท่อในทางทฤษฎีถือว่าสามารถเขา้ถึงพื:นที(ไดทุ้กพื:นที(ไม่ว่าจะเป็นทางพื:นดินหรือ 
พื:นนํ: า แต่มีขอ้จาํกดัที(สําคญัในเรื(องของความหลากหลายของสินคา้ที(สามารถใช้การขนส่งสินคา้
ผ่านโครงสร้างท่อได้ สําหรับการขนส่งสินคา้ทางนํ: านับเป็นรูปแบบที(มีประสิทธิภาพมากที(สุด 
ในการขนสินคา้ปริมาณมากและเดินทางระยะไกล แต่ขีดจาํกดัของการเดินทางจะถูกจาํกดัให้อยูใ่น
พื:นนํ: าเท่านั:นและแม่นํ: าลาํคลองที(ตื:นเขินเป็นอุปสรรคสําคญัต่อการพฒันา นอกจากนี: โครงสร้าง
พื:นฐานยงัมีตน้ทุนที(สูงมาก ทั:งในการสร้าง และบาํรุงรักษา เรือและท่าเรือ ส่วนการขนส่งสินคา้
ทางอากาศนิยมในการขนส่งสินค้าที(มีมูลค่าสูงและมีจุดเด่นในด้านความรวดเร็วเมื(อเทียบกับ
ระยะทางในการขนส่งแต่ขอ้จาํกดัคือมีตน้ทุนที(สูง (Jean-Paul Rodrique, 2017) 

แนวคดิด้านการจดัเส้นทางสําหรับยานพาหนะ 

 การคมนาคมขนส่งนั:นเป็นปัจจยัสําคญัหนึ(งที(เป็นตวัชี: วดั และบ่งบอกถึง ความเจริญ
ของมนุษย ์ซึ( งในหลายปีที(ผา่นมาการคมนาคมขนส่งเริ(มมีความแออดัเพิ(มขึ:น เนื(องจาก มีการเพิ(ม
จาํนวนการใช้ยานพาหนะ และ อุปสงค์การขนส่งในทุกรูปแบบนั:นมากขึ: น และความแออดันี:  
จะปรากฏขึ: นเมื(อมียานพาหนะจํานวนมากๆ มาร่วมใช้โครงสร้างพื:นฐานการขนส่งที( มีขีด
ความสามารถหรือมีปริมาณสูงสุดที(จดัการเรื(องนี: ไดอ้ย่างจาํกดั ซึ( งความแออดันี: นาํไปสู่เหตุการณ์
การรอต่อแถว เขา้คิวรอเกิดความล่าช้าในภาพรวม ในขณะที(ขีดจาํกดัของโครงสร้างพื:นฐานนั:น 
ถูกใชอ้ยา่งเตม็ที(แลว้ นั:นก็หมายความวา่ ยิ(งมีความแออดัเพิ(มมากขึ:นความเสื(อมถอยของโครงสร้าง



  ๑๐ 

พื:นฐานทางการขนส่งยิ(งเพิ(มมากขึ:น นาํไปสู่การเกิดความล่าชา้ที(มากเกินไป ความปลอดภยัที(ลดลง 
และการเพิ(มขึ:นของมลพิษทางสภาพแวดลอ้ม (Papageorgiou, M., Diakaki, C., Dinopoulou, V., 
Kotsialos, A., and Wang, Y., 2003) 
 การจดัเส้นทางการขนส่งสินคา้(Vehicle routing)เป็นวิธีการที(ผูป้ฏิบติัการดา้นการ
ขนส่งสินค้าใช้เพื(อลดต้นทุนในการขนส่งและลดระยะเวลาในการขนส่งสินคา้เพราะเส้นทาง 
ที(สั: นลงนั: น มีความหมายถึงปริมาณการใช้นํ: ามันเชื: อเพลิงที(ลดลงรอบการบรรทุกที(เพิ(มขึ: น 
และค่าแรงงานที(ลดลงแต่การเลือกรูปแบบเส้นทางการเดินรถขนส่งสินคา้นั:น มีความยากลาํบาก 
เนื(องจากมีปัจจยัอื(นมากมายที(เขา้มาเกี(ยวขอ้ง อาทิเช่นระยะทางระยะเวลาที(ใช้ในการรอคอยลูกคา้ 
สภาพการจราจรระยะเวลาที(ลูกคา้สามารถรับสินคา้ไดช่้วงเวลาห้ามเดินรถสภาพถนนความล่าช้า
ของการส่งสินคา้ในจุดต่างๆ 
 นคร ไชยวงศศ์กัดา และคณะ (๒๕๕๘) กล่าววา่ การจดัเส้นทางการขนส่งสินคา้เป็น
ปัญหาประจาํขององคก์รจดัการขนส่งสินคา้ ในแต่ละวนัจะมีลูกคา้จาํนวนหนึ( งมากตอ้งการให้นาํ
สินคา้ไปส่งให้ปลายทางความทา้ทายคือองคก์รจะตอ้งใชร้ถขนส่งสินคา้นั:นๆจาํนวนกี(คนัและควร
จะจัดลําดับการส่งสินค้าอย่างไร รถคันไหนควรไปส่งสินค้าให้แก่ลูกค้ารายใดบ้าง ในทาง
คณิตศาสตร์แลว้ถือวา่ปัญหาการจดัเส้นทางการขนส่งสินคา้(Vehicle Routing Problem หรือ VRP) 
เป็นปัญหาที(ยากมากๆ ในการที(จะวิเคราะห์หาแผนการเดินรถที(ดีที(สุดในบรรดาแผนที(เป็นไปได้
จาํนวนมากโดยเฉพาะอยา่งยิ(งหากคาํสั(งซื:อจากลูกคา้และรถส่งสินคา้มีจาํนวนมาก ซึ( งแทบจะไม่มี
โอกาสเลยที(จะจดัเส้นทางการเดินรถให้ประหยดัที(สุดอยา่งดีที(สุดคงทาํไดเ้พียงการวิเคราะห์ให้ได้
แผนที(ค่อนขา้งดีมาใชป้ฏิบติัเท่านั:น 
 ทฤษฎีที(เป็นที(ยอมรับ และผูนิ้ยมนาํมาใชบ้่อยครั: งในการจดัการปัญหาการจดัเส้นทาง
การขนส่งสินคา้คือ เซฟวิ(งอลักอริทึม (Saving algorithm method) (Clarke andWright.,1964) 
ซึ( งพิจารณาการจดัเส้นทางยานพาหนะเพื(อการขนส่งสินคา้ ที(มีความตอ้งการของลูกคา้หลายราย
และยานพาหนะมีความจุหลายขนาดส่งสินค้าออกจากคลังพสัดุแห่งเดียว เช่น มีการสั(งจาก
คลงัสินคา้ D ไปส่งยงัลูกคา้ n ราย และใชพ้าหนะ m คนั โดยคิดวา่ หากรถ ๑ คนั ไปส่งสินคา้ให้
ลูกคา้ ๑ ราย ในจาํนวน n ราย ระยะทางที(เกิดขึ:นจะเป็น ๒∑ = d (D, i)  
 
 
 
 
 



  ๑๑ 

แผนภาพที( ๒-๑ : การส่งสินคา้จากคลงัสินคา้ D ไปหาลูกคา้แบบ ๑ เที(ยวต่อ ๑ ลูกคา้ 

 

 

 

 
 
 
 

ที(มา : การประชุมวชิาการดา้นการวจิยัดาํเนินงาน ประจาํปี พ.ศ. ๒๕๔๙, ออนไลน์, ๒๕๔๙ 
  
 ดงันั:น ถา้ใชร้ถ ๑ คนั วิ(งส่งสินคา้ให้ลูกคา้ ๒ ราย (ลูกคา้ i และลูกคา้ j) ในเที(ยว
เดียวกนั จะส่งผลใหร้ะยะทางทั:งหมดจะลดลง ตามสูตร 
 s(i, j)   =  ๒d( D, i ) + ๒d( D, j) – [d( D, i ) + d( i, j) + d( D, j)] 

   =  d( D, i) + d( D, j) – d( i, j) 

 ซึ( งค่าที(คาํนวณไดคื้อ ระยะทางที(สามารถลดได ้หากระยะทางระหวา่งลูกคา้ใด ทาํให้
เกิดค่าประหยดัสูงก็หมายความวา่ สามารถลดระยะทางไดม้าก ประหยดัไดม้าก 

 บุริม และพงษ์ชัย (๒๕๕๐) นําเสนอแนวทางการแก้ปัญหาการขนส่งอ้อยเข้าสู่
โรงงานผลิตนํ:าตาล ที(เกิดจากการวางแผนการใชร้ถบรรทุกที(ไม่มีประสิทธิภาพ ทาํให้รถขนส่งออ้ย
มาถึงโรงงานพร้อมกัน เกิดการรอคอย สูญเสียโอกาสในการใช้งานรถบรรทุกให้เกิดรายได ้
จึงศึกษาเพื(อคน้หาแนวทางในการกาํหนดเส้นทางการขนส่งสินคา้แบบเซฟวิ(งอลักอริทึมพบว่า 
เมื(อเปรียบเทียบระยะทางกบัการวางแผนเส้นทางการวิ(งรถบรรทุกที(คาํนวณไดจ้ากการกาํหนดแบบ
สุ่มสามารถลดระยะทางลงได ้โดยมีประสิทธิภาพในการขนส่งเพิ(มขึ:นร้อยละ ๑๕ 
 นิศาชลและวลยัลกัษณ์ (๒๕๕๑) ไดน้าํรูปแบบปัญหาการจดัเส้นทางการขนส่งสินคา้
แบบเซฟวิ(งอลักอริทึมไปประยุกต์ใช้ในการหาเส้นทางสําหรับการขนส่งนมสดพาสเจอร์ไรส์ 
ของสหกรณ์โคนมหนองโพ จงัหวดัราชบุรี ผลการวิจยัพบวา่การวางแผนเส้นทางการวิ(งรถบรรทุก
สามารถลดระยะทางลงจากเดิมร้อยละ ๒๖.๕๐ 



  ๑๒ 

 ในช่วงหลายปีที(ผา่นมา มีหลายหน่วยงานไดท้าํการศึกษาเกี(ยวกบัการกาํหนดเส้นทาง
พิเศษสําหรับรถบรรทุก (Truck route) เช่น สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร 
กรมทางหลวง เป็นต้น ซึ( งได้ข้อสรุปที(ตรงกันคือประเทศไทยควรมีการกาํหนดเส้นทางพิเศษ
สําหรับรถบรรทุก แต่ปัญหาคือ จะสร้างเพื(อรองรับอะไร บนเส้นทางไหน ใช้รูปแบบอะไร และ
เมื(อไหร่ (ศรัณย,์ ๒๕๕๕) 
 การคดัเลือกเส้นทางที(มีความเป็นไปไดที้(จะพฒันาเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกจะ
พิจารณาถึงโครงข่ายที(มีความสาํคญัใน ๒ ประเด็นหลกั คือ  
 ๑.  โครงข่ายที(มีความสาํคญัในการรองรับการขนส่งสินคา้ในปัจจุบนั 
 ๒.  โครงข่ายที(จะรองรับโอกาสในการพฒันาเชื(อมโยงกบัประเทศเพื(อนบา้นที(สาํคญั 
 นอกจากนี:  ยงัตอ้งคาํนึงถึงประเด็นดา้นสิ(งแวดลอ้ม เพื(อไม่ให้เส้นทางพิเศษสําหรับ
รถบรรทุกไปกระทบ สร้างมลภาวะเป็นพิษแก่ชุมชน ส่วนการพิจารณาถึงเส้นทางที(ควรไดรั้บการ
สนบัสนุนใหเ้ป็นเส้นทางพิเศษสาํหรับรถบรรทุกนั:น จะตอ้งพิจารณาในประเด็นต่างๆ ดงัต่อไปนี:  
 ๑.  ความเหมาะสมทางวิศวกรรม พิจารณาเส้นทางผ่านหมู่บา้นหรือชุมชนเมืองที(มี
ความหนาแน่น เป็นพื:นที(ลุ่มตํ(า หรือภูเขาสูงที(แนวเส้นทางคดเคี:ยว ลาดชนั พื:นที(ตดัผ่านมีการใช้
ประโยชน์ที(ดินค่อนขา้งเด่นชดั เช่น สถานที(ท่องเที(ยว เป็นตน้ ตลอดจนอยูใ่นบริเวณที(พื:นที(ซึ( งยงัคง
สภาพธรรมชาติที(สมบูรณ์ 
 ๒.  อุปสงค์ของการใช้เส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกพิจารณาถึงศกัยภาพของ
เส้นทางช่วงนั:นๆ ในการแกปั้ญหาการขนส่งสินคา้ในปัจจุบนั และศกัยภาพของเส้นทางช่วงนั:นๆ 
ในการรองรับการพฒันาเชื(อมโยงดา้นการคา้และการลงทุนกบัประเทศเพื(อนบา้นในเชิงรุก 
 ๓.  ความสัมพนัธ์กบัโครงข่ายการขนส่งสินคา้ในภาพรวม การวางแผนเส้นทางพิเศษ
สําหรับรถบรรทุกจาํเป็นตอ้งคาํนึงถึงทั:งในส่วนของการเสริมความเป็นโครงข่ายกบัโครงข่ายการ
ขนส่งหลกัที(มีอยูแ่ลว้ และการหลีกเลี(ยงการแข่งขนักบัรูปแบบการขนส่งสินคา้อื(นดว้ย 
 เมื(อพิจารณาโครงข่ายที(มีการขนส่งสินคา้ในปัจจุบนัและแนวโน้มของการพฒันา
อุตสาหกรรม การค้า และการขนส่งสินค้าในอนาคต ที(ชี: นําไปในทิศทางที(มีการเชื(อมโยงกัน
ระหวา่งประเทศเพื(อนบา้นในกลุ่มประเทศอาเซียนมากขึ:น ประกอบกบัการเขา้ร่วมเป็นประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (AEC) ของประเทศต่างๆ ได้แสดงให้เห็นถึงความสําคญัของโครงข่ายหลกั 
ที(เป็นเสมือนกระดูกสันหลงัของการขนส่งสินคา้ในปัจจุบนั เช่น วงแหวนรอบนอก มอเตอร์เวย ์
สายกรุงเทพ – ชลบุรี ทางหลวงสาย ๑ สาย ๓๒ สาย ๒ สาย ๔ เป็นตน้ ตลอดจนโครงข่ายเชื(อมต่อ
กบัประเทศเพื(อนบา้นที(สําคญั เช่น บริเวณอาํเภอเชียงของ อาํเภอสะเดา อาํเภอแม่สอด หรือบริเวณ 
 



  ๑๓ 

จงัหวดัหนองคาย นครพนม ที(เป็นด่านการคา้ที(สําคญั อย่างไรก็ตาม การจะพฒันาเส้นทางพิเศษ
สาํหรับรถบรรทุกไม่สามารถดาํเนินการทุกที(พร้อมกนัหมด โดยจากการศึกษาของหลายหน่วยงาน 
ไดพ้บวา่เส้นทางที(น่าจะเป็นเส้นทางที(มีความเหมาะสมที(จะดาํเนินการดงัต่อไปนี:  

 ภาคเหนือ 
 ช่วงที(สมควรใหมี้การพฒันาใหเ้ป็นเส้นทางพิเศษสาํหรับรถบรรทุกคือ ทางหลวงช่วง
จากสะพานเชียงของมาบรรจบกบัทางหลวงสาย ๑ ผ่าน อาํเภอเทิง-อาํเภอจุน-อาํเภอดอกคาํใต-้
อาํเภอเมืองพะเยา เพื(อเชื(อมต่อกบัทางหลวงหมายเลข ๑ มีระยะทางรวมประมาณ ๑๖๘ กิโลเมตร 
แม้ว่าเส้นทางช่วงนี: ในปัจจุบันยงัไม่มีการใช้งานขนส่งสินค้ามากนัก แต่ก็เป็นถนนหลักเส้น 
ทางเดียวที(มีระยะทางสั: นที(สุดที(สามารถใช้ขนส่งสินคา้ไปสู่ภูมิภาคอื(นได ้หากเส้นทางขนส่งทาง
ถนนในช่วงนี: แลว้เสร็จ จะทาํให้การขนส่งสินคา้จากชายแดนไทยทางภาคเหนือจนถึงภาคกลาง
รวดเร็วยิ(งขึ:น นอกจากนั:น เส้นทางนี: จะช่วยทาํให้โครงข่ายการขนส่งสินคา้เชื(อมโยงกบัประเทศ 
จีนตอนใตส้มบูรณ์ยิ(งขึ:นดว้ย 
 ส่วนรูปแบบเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกที(เหมาะสมนั:น เนื(องจากเส้นทางในช่วง
นี: ส่วนใหญ่เป็นทางหลวงจงัหวดัขนาด ๒ ช่องจราจร มีเขตทางระหว่าง ๓๐-๖๐ เมตร และแนว
เส้นทางยงัมีความคดเคี: ยวอยู่มาก ดงันั:น การพฒันาเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกในช่วงนี: อาจ
ดาํเนินการโดยก่อสร้างทางหลวง ๔ ช่องจราจร ในแนวใหม่ที(ใกลเ้คียงแนวเดิม โดยกรมทางหลวง
จะตอ้งเวนคืนที(ดินในแนวใหม่นี:  และประกาศให้เป็นเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกซึ( งจะมีขอ้ดี
คือส่วนราชการที(เกี(ยวขอ้งสามารถนาํมาตรการดา้นผงัเมืองมาควบคุมการพฒันาตามแนวเส้นทาง
ไดง่้าย เนื(องจากแนวเส้นทางใหม่สามารถหลบหลีกพื:นที(ชุมชนได ้โดยไม่จาํเป็นตอ้งกั:นเขตทาง 

 ภาคกลาง 
 ทางหลวงสาย ๓๒ เป็นเส้นทางที(เชื(อมระหว่างจังหวดัพระนครศรีอยุธยาและ
นครสวรรค์ เป็นเส้นทางที(มีปริมาณการขนส่งสินคา้สูงมาก ตลอดจนเป็นโครงข่ายเดียวที(สามารถ
เชื(อมโยงโครงข่ายยุทธศาสตร์จากภาคเหนือเข้าสู่กรุงเทพมหานคร หรือเชื(อมต่อไปยงัท่าเรือ 
แหลมฉบงัและพื:นที(ชายฝั(งทะเลภาคตะวนัออก ตลอดจนเชื(อมโยงลงสู่พื:นที(ภาคใต ้โครงข่ายนี:  
ช่วยเชื(อมโยงแหล่งวตัถุดิบและพื:นที(อุตสาหกรรมจากภาคกลาง ในแง่ของการแข่งขนักบัรูปแบบ
การขนส่งอื(นนั:น แมว้า่เส้นทางดงักล่าวจะขนานไปกบัโครงข่ายทางรางสายเหนือ แต่เนื(องจากการ
ขนส่งทางรางในสายเหนือมีขอ้จาํกดัมากมาย ทั:งในดา้นกายภาพของโครงข่ายทางราง และในดา้น
การให้บริการขนส่งสินคา้ ทาํให้การขนส่งทางรางในเส้นทางนี: ยงัมีศกัยภาพค่อนขา้งตํ(า เมื(อเทียบ
กบัการขนส่งทางถนน 



  ๑๔ 

 เส้นทางช่วงที(ควรมีการพฒันาเป็นเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกนั: น เป็นช่วง
ระหวา่ง อาํเภออินทร์บุรี จงัหวดัสิงห์บุรี ถึง อาํเภอบางปะอิน จงัหวดัพระนครศรีอยุธยา มีระยะทาง
รวมทั:งสิ:น ๙๒ กิโลเมตร เส้นทางในช่วงนี: ส่วนใหญ่เป็น ๔ ช่องจราจร แต่มีเขตทางกวา้งถึง 
๑๒๐ เมตร ทาํให้ยงัสามารถขยายผิวการจราจรไดอี้กมาก นอกจากนี:  กรมทางหลวงยงัมีแผนที(จะ
สร้างทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองสายบางปะอิน – นครสวรรค ์คร่อมทบับนทางช่วงนี:ดว้ย เส้นทาง
นี: จะมาช่วยเพิ(มศกัยภาพการรองรับ ปริมาณการจราจรของรถบรรทุกบนโครงข่ายช่วงดงักล่าว 
ไดเ้ป็นอยา่งดี 

 ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
 เส้นทางที( มีลําดับความสําคัญสูงและสมควรพัฒนาเป็นเส้นทางพิเศษสําหรับ
รถบรรทุก คือ ทางหลวงสาย ๒ ช่วง แยกจากวงแหวนรอบนอกฝั(งตะวนัออก ที(อาํเภอบางปะอิน 
ถึงจงัหวดันครราชสีมา ระยะทางประมาณ ๒๐๐ กิโลเมตร เนื(องจากภาคอุตสาหกรรมส่วนใหญ่ 
ในบริเวณจงัหวดัสระบุรีและจงัหวดันครราชสีมา ส่วนใหญ่อยูบ่นทางหลวงนี:และเส้นทางในช่วงนี:
ยงัไม่มีโครงข่ายทางรางที(มีศกัยภาพให้บริการเส้นทางในช่วงนี:  มีขนาดกวา้ง ๔ - ๘ช่องจราจร 
มีเขตทางกวา้ง ๑๐๐ เมตร และมีปริมาณการจราจรแออดัสูง กรมทางหลวงมีแผนจะก่อสร้างทาง
หลวงพิเศษระหวา่งเมืองสายบางปะอิน – นครราชสีมา ในแนวขนานกนัไปเป็นส่วนใหญ่ ซึ( งจะมี
ลกัษณะใกลเ้คียงกนักบัทางหลวงสาย ๓๒ ดงันั:น การพฒันาเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกจึงเนน้
การปรับปรุงขยายผวิการจราจรในเส้นทางช่วงดงักล่าวใหก้วา้งขึ:นเป็น ๘ ช่องจราจรตลอดช่วง และ
กั:นเขตทาง ๔ ช่องจราจร (รวมไป-กลบั) บริเวณกลางแนวเขตทางให้เป็นเส้นทางพิเศษสําหรับ
รถบรรทุกโดยอนุญาตให้เฉพาะรถบรรทุกเขา้ใช้ และมีช่องทางเขา้ – ออกเป็นระยะ โดยอาจเก็บ
หรือไม่เก็บค่าผา่นทาง ซึ( งทางเลือกนี:  จะช่วยประหยดังบประมาณในการลงทุน แต่มีความเสี(ยงต่อ
การเกิดปัญหาด้านอุบติัเหตุเพิ(มขึ:น เนื(องจากรถบรรทุกสินคา้ จะตอ้งตดัการจราจรปกติ เพื(อเขา้
ช่องทางพิเศษ แต่หากจาํกดัช่องทางเขา้ – ออก ที(แน่นอน จะช่วยลดปัญหาได ้

 ภาคตะวนัออก  
 ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสายกรุงเทพ – ชลบุรี กรมทางหลวงกาํลงัดาํเนินการ
ขยายผิวการจราจรให้เป็น ๖ ช่องจราจรตลอดเส้นทาง แต่เมื(อพิจารณาถึงการเป็นเส้นทาง
ยุทธศาสตร์ที(เชื(อมโยงการขนส่งสินคา้จากภูมิภาคต่างๆ  และประเทศเพื(อนบา้น ตลอดจนเป็น
เส้นทางหลกัของสินคา้ที(ผลิตเพื(อการส่งออกทางเรือ นอกจากนี: ยงัมีทางเชื(อมโยงกบัสนามบิน
นานาชาติสุวรรณภูมิและคลงัสินคา้ต่างๆ รวมทั:งใช้เป็นเส้นทางสู่โรงงานอุตสาหกรรมในภาค
ตะวนัออก ทาํใหมี้ความจาํเป็นตอ้งพฒันาเส้นทางพิเศษสาํหรับรถบรรทุกบนเส้นทางนี:  โดยเริ(มจาก
ทางแยกต่างระดบัวงแหวนรอบนอกฝั(งตะวนัออก และให้เส้นทางพิเศษขยายต่อเขา้ไปจนถึงท่าเรือ



  ๑๕ 

แหลมฉบงั เพื(อใหก้ารพฒันาเกิดประสิทธิภาพสูงสุดแก่ผูป้ระกอบการอุตสาหกรรมและผูใ้ห้บริการ
ขนส่ง อย่างไรก็ตาม เมื(อพิจารณาถึงความต่อเนื(องเป็นโครงข่ายแล้ว พบว่า ทางหลวงพิเศษ 
ระหวา่งเมืองสายวงแหวนรอบนอกดา้นตะวนัออก ทางหลวงหมายเลข ๙ โดยเฉพาะช่วงจากอาํเภอ
บางปะอิน ถึงทางแยกต่างระดับกับทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสายกรุงเทพ – ชลบุรี นั: น 
จะมีลกัษณะเป็นโครงข่ายเดียวกนั โดยวงแหวนรอบนอกดา้นตะวนัออกจะเป็นเส้นทางที(เชื(อมโยง
การขนส่งสินคา้จากภูมิภาคอื(น เพื(อส่งต่อไปยงัท่าเรือแหลมฉบงั หรือนิคมอุตสาหกรรมในภาค
ตะวนัออก โดยเส้นทางที(ควรพฒันาเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกคือ ทางหลวงพิเศษระหว่าง
เมืองสายวงแหวนรอบนอกดา้นตะวนัออก จากอาํเภอบางปะอิน จงัหวดัพระนครศรีอยุธยา ต่อเชื(อม
ไปยงัทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองสายกรุงเทพ – ชลบุรี จนถึงท่าเรือแหลมฉบงั มีระยะทาง
ประมาณ ๑๕๔ กิโลเมตร 

 ภาคใต้  
 ทางหลวงสาย ๔ เป็นเส้นทางสายเดียวที(เชื(อมต่อภาคกลางไปถึงชายแดนไทยที( 
อาํเภอสะเดา จงัหวดัสงขลา และต่อเชื(อมไปยงัโครงข่ายมอเตอร์เวยเ์หนือ – ใต้ ของประเทศ
มาเลเซีย โครงข่ายดังกล่าวถือเป็นเส้นทางที(สั: นที( สุดที( เชื(อมโยงจากภูมิภาคอื(นลงสู่ภาคใต ้
โดยในช่วง อาํเภอปากท่อ จงัหวดัสมุทรสงคราม จนถึงอาํเภอชะอาํ จงัหวดัเพชรบุรี ระยะทาง
ประมาณ ๑๐๖ กิโลเมตร เป็นช่วงที(มีความแออดัสูง ปริมาณการจราจรหนาแน่น โดยตลอดเส้นทาง
ในช่วงนี:ไม่มีโครงข่ายทางเลือกรูปแบบอื(น 
 การพฒันาเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก ควรใช้เส้นทางในช่วงทางหลวงสาย ๔ 
โดยช่วงอาํเภอปากท่อ จงัหวดัสมุทรสงคราม จนถึง อาํเภอชะอาํ จงัหวดัเพชรบุรี มีเขตทาง ๖๐ เมตร 
ยาวตลอดเส้นทาง ซึ( งน่าจะเพียงพอในการก่อสร้างขยายผิวจราจรให้เป็น ๘ ช่องจราจรตลอดช่วง 
เพื(อแยก ๔ ช่องจราจร บริเวณกลางเขตทางใหเ้ป็นช่องทางพิเศษสาํหรับรถบรรทุก 
 ทั:งหมดที(กล่าวมาของศรัณย ์ (๒๕๕๕) เป็นการประมวลแนวทางในการพฒันา
เส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกจากที(เคยมีการศึกษากันมาในหลายๆ หน่วยงาน ซึ( งแนวทาง 
การพัฒนา ตลอดจนรูปแบบการพัฒนานี:  จะมีความยืดหยุ่นตามข้อจํากัดทางด้านกายภาพ 
ของเส้นทาง ด้านงบประมาณ และสถานะทางการเมือง เป็นต้น โดยสิ( งที( เหมาะสม ณ ตอนนี:  
ก็อาจจะเปลี(ยนไปตามกรอบเวลาที(ดาํเนินต่อไปเรื(อยๆ เพราะเศรษฐกิจและชุมชมก็มีการพฒันา 
ไปพร้อมๆ กนั 
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แนวคดิด้านต้นทุน 

 สํานกังานคณะกรรมการการอุดมศึกษา (๒๕๕๒) กล่าววา่ ตน้ทุนค่าขนส่งสินคา้นั:น 
ประกอบไปดว้ย “ตน้ทุนคงที(” (Fixed cost) เป็นตน้ทุนที(ไม่มีการเปลี(ยนแปลงใดๆ จะมีจาํนวนคงที( 
ถึงแมจ้ะมี หรือไม่มีกิจกรรมการขนส่งสินคา้ ก็จะตอ้งเสียค่าใช้จ่ายในอตัราเท่าเดิมอยู่ตลอด เช่น 
ตน้ทุนของยานพาหนะที(ใช้ขนส่ง, ค่าประกันและค่าทะเบียนยานพาหนะที(ใช้ขนส่ง เป็นต้น 
“ตน้ทุนแปรผนั” (Variable cost) เป็นค่าใชจ่้ายโดยตรงที(เกิดขึ:นเมื(อมีการดาํเนินการขนส่งสินคา้ 
เช่น ค่าเชื:อเพลิง ค่าซ่อม และบาํรุงรักษา ค่าผา่นทาง ค่าปรับ และค่าธรรมเนียมต่างๆ เป็นตน้ 
 มณิสรา บารมีชยั และ บุศรินทร์ ศรีสตรียานนท ์ (๒๕๕๒) “ตน้ทุนรวม” (Total cost 
หรือ Joint cost) เป็นตน้ทุน หรือค่าใช้จ่ายต่างๆ โดยรวมเอาตน้ทุนคงที( และตน้ทุนผนัแปรมา
รวมกนั ถือเป็นตน้ทุนของการบริการขนส่งสินคา้ทั:งหมด ไม่สามารถจะแยกออกไดว้่าตน้ทุนของ
การขนส่งสินคา้หรือบริการแต่ละอยา่งแต่ละประเภทนั:นเป็นเท่าใด เช่น การขนส่งทางราง โดยรถ
ขบวนหนึ( งอาจมีทั:งผูโ้ดยสาร สินคา้ และบริการอยู่ในขบวนเดียวกนั ค่าใช้จ่ายที(เกิดขึ:นจะเป็น
ตน้ทุนร่วมกนั เพราะไม่สามารถจะแยกออกไดว้า่เป็นตน้ทุนในการขนส่งผูโ้ดยสาร หรือเป็นตน้ทุน
สําหรับการขนส่งสินคา้ และบริการ เป็นตน้ ดงันั:นตน้ทุนที(เกิดขึ:นในการขนส่งเที(ยวนั:น ก็ควรจะ
แบ่งสรรไปยงัสินค้าแต่ละชนิดที(ขนส่งในเที(ยวนั: น การที(ต้องแบ่งสรรต้นทุนเช่นนี: ก็จะเป็น
ประโยชน์แก่ธุรกิจ เพื(อจะไดท้ราบวา่สินคา้แต่ละประเภทที(ดาํเนินการอยูน่ั:นมีตน้ทุน และให้กาํไร
เพียงใด โดยตน้ทุนรวมที(สามารถแยกแยะไดช้ดัเจน เช่น ค่านํ: ามนัซึ( งอาจคิดเฉลี(ยค่านํ: ามนัแต่ละ
เที(ยวไปตามนํ:าหนกับรรทุกสินคา้ เป็นตน้ 
 “ตน้ทุนเที(ยวกลบั” (Backhaul cost) เป็นตน้ทุน หรือค่าใช้จ่ายที(ไดร้วมเอาลกัษณะ 
ของค่าเสียโอกาส (Opportunity cost) เขา้ไปดว้ย ถือเป็นค่าชดเชยที(ตอ้งทาํใหเ้สียโอกาสขึ:น ในกรณี
ของการขนส่งสินคา้ หมายถึง การที(ตอ้งบรรทุกผูโ้ดยสาร สินคา้ หรือบริการ ไปส่งยงัจุดหมาย
ปลายทางแลว้ ในเที(ยวกลบันั:นไม่ไดบ้รรทุกสินคา้อะไรกลบัมาเลย กรณีนี: จึงตอ้งมีการคิดถึงตน้ทุน
เที(ยวกลบัรวมไวใ้นการคิดตน้ทุนค่าบริการขนส่งสินคา้ดว้ย ซึ( งในบางครั: งลกัษณะเช่นนี:  ถือวา่การ
สูญเปล่าไดเ้กิดขึ:นและถือเป็นการขนส่งสินคา้ที(ไม่ทาํให้เกิดการประหยดัอีกดว้ย ผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ ตอ้งคาํนึงถึงตน้ทุนเที(ยวกลบัดว้ย หรือในกรณีของธุรกิจที(มีรถบรรทุกสินคา้เองก็ควร 
คาํนึงถึงตน้ทุนนี:ดว้ยเช่นกนั  
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 โดยทั(วไป ตน้ทุนของการขนส่งสินคา้ มีความแตกต่างกนัมาก หรือน้อยเพียงใดนั:น 
ขึ:นอยูก่บัปัจจยัต่างๆ ดงัต่อไปนี:  
 ๑.  ลกัษณะของเส้นทางที(ใชใ้นการขนส่งสินคา้ 
 ๒.  ระยะทาง และระยะเวลาของการขนส่งสินคา้ 
 ๓.  อุปกรณ์ และมาตรฐานต่างๆ ในการขนส่งสินคา้ 
 ๔.  ลกัษณะของสินคา้ และบริการที(จะทาํการขนส่งสินคา้ 
 ๕.  สภาพแวดลอ้ม และภูมิประเทศที(จะทาํการขนส่งสินคา้ 
 Rodrigue, J. P., Comtois, C., & Slack, B. (2017) ไดก้ล่าววา่ ระบบการขนส่งสินคา้
ตอ้งพบเจอกบัเงื(อนไขหลายอยา่ง เพื(อที(จะเพิ(มศกัยภาพ และลดตน้ทุนของการขนส่งสินคา้ ซึ( งผูที้(
เกี(ยวข้องกับระบบการขนส่งทุกคน ไม่ว่าจะเป็นรูปแบบบุคคล องค์กรธุรกิจสถาบันต่างๆ 
และรัฐบาล จาํเป็นตอ้งมีการเจรจาต่อรอง หรือพยายามบางอย่างเพื(อที(จะขนส่งสินคา้ คนขอ้มูล 
และเงินทุน เพราะอุปทาน ระบบการแจกจ่าย การจราจร เงินเดือน สถานที(ตั:ง เทคนิคการตลาด 
รวมถึงต้นทุนด้านเชื:อเพลิง ต้นทุนทั:งหมดเหล่านี: ล้วนมีการเปลี(ยนแปลงขึ: นลงอย่างต่อเนื(อง
ตลอดเวลาและยงัมีตน้ทุนที(เกี(ยวขอ้งในเรื(องของการรวบรวมขอ้มูล การเจรจา และการปฏิบติัตาม
ขอ้ตกลง หรือสัญญา และตน้ทุนของการดาํเนินการ ซึ( งสิ(งเหล่านี:  หมายถึง ตน้ทุนสําหรับการทาํ
ธุรกิจ การคา้ขาย หรือการแลกเปลี(ยนนั:น จะมีตน้ทุนของการดาํเนินการ ซึ( งการพยายามหาวิธีทาง
ลดตน้ทุนดา้นการดาํเนินการเหล่านี:นาํไปสู่ผลประกอบการโดยรวมที(ดีขึ:นของธุรกิจ 
 ต้นทุนการขนส่งสินค้า คือ หน่วยวดัเกี(ยวกับเงินตราของผู ้บริการขนส่งสินค้า 
ที(จาํเป็นตอ้งจ่ายเพื(อสร้างบริการการขนส่งสินคา้ ซึ( งตน้ทุนจะมาในรูปแบบตน้ทุนคงที(และตน้ทุน
แปรผนัขึ: นอยู่กับความหลากหลายของปัจจยัแวดล้อมที(เกี(ยวข้องกันกบั ภูมิศาสตร์ โครงสร้าง
พื:นฐาน อุปสรรคท์างการจดัการต่างๆ พลงังาน และ วธีิการขนส่งสินคา้ และบุคคลดว้ยวธีิการต่างๆ 
 ตน้ทุนขนส่งสินคา้ ส่งผลกระทบต่อโครงสร้างกิจกรรมทางเศรษฐกิจในระดบัประเทศ 
รวมทั:งการคา้ขายระหวา่งประเทศอยา่งมีนยัสําคญัหลกัฐานเชิงประจกัษไ์ดแ้สดงถึงว่า การเพิ(มขึ:น
ของตน้ทุนการขนส่งสินคา้เพียงร้อยละ ๑๐ ส่งผลให้ปริมาณการคา้ (Trade volume) ลดลงมากกวา่
ร้อยละ ๒๐ และ โครงสร้างพื:นฐานในการขนส่งสินคา้นั:น สามารถส่งผลต่อการเปลี(ยนแปลงของ
ต้นทุนการขนส่งสินค้าร้อยละ ๕๐ ในสภาพแวดล้อมทางการแข่งขันเป็นสภาพที(การบริการ 
การขนส่งสินคา้นั:นสามารถถูกเสนอราคาแข่งขนักนัในการซื:อ หรือขายได้ ทาํให้ต้นทุนขนส่ง
สินคา้ไดรั้บอิทธิพลมาจากอตัราราคาของแต่ละบริษทัดว้ยและตน้ทุนของการขนส่งสินคา้บางส่วน
จะเรียกเก็บกับผูใ้ช้บริการโดยตรง ดังเช่นสําหรับ การขนส่งมวลชน คิดอตัราราคาค่าบริการ
ค่อนข้างจะคงที( และ ผลการตัดสินใจทางการเมือง ที(ต้นทุนทั: งหมดของการขนส่งมวลชน 



  ๑๘ 

ถูกช่วยเหลือโดยสังคม ซึ( งเป้าหมายคือ เพื(อกลุ่มประชาชนกลุ่มที(ใหญ่ที(สุดเท่าที(เป็นไปได ้สามารถ
เขา้ถึงการขนส่งสาธารณะ ถึงแมว้า่ระบบการขนส่งมวลชนเกิดภาวะขาดทุนซํ: าๆ ซึ( งเป็นเรื(องปกติ
สาํหรับระบบขนส่งมวลชนที(จะมีอตัราราคาตํ(ากวา่ตน้ทุน และเป้าหมาย คือ เพื(อช่วยเหลือกลุ่มเด็ก
นกัเรียน ผูสู้งอายุ เป็นตน้สําหรับการขนส่งสินคา้ และรูปแบบของการขนส่งผูโ้ดยสารต่างๆ เช่น 
ขนส่งทางอากาศ อตัราราคานั:นจะเป็นในเรื(องของ แรงกดดนัทางการแข่งขนั ซึ( งหมายถึงวา่ อตัรา
ราคาจะถูกปรับเปลี(ยนโดยอา้งอิงจากอุปสงค ์อุปทาน และยงัเป็นตวัสะทอ้นถึงตน้ทุนที(เกี(ยวพนักบั 
ตน้ทุนของการให้บริการ หรือ อตัราราคานั:นถูกกาํหนดโดยคุณค่าของและบริการเป็นการกาํหนด
อตัราค่าขนส่งตามความสามารถในการขนส่งของตลาด อุปสงคข์องตลาด หรือตามสภาพการแข่ง
ของตลาด  
 อตัราราคา (Rates) คือ ราคาของการบริการขนส่งที(ผูใ้ชบ้ริการจะตอ้งจ่าย ซึ( งผูใ้ชบ้ริการ 
นี: เอง ก็คือ ตน้ทุนสําหรับผูใ้ห้บริการ ที(จะตอ้งเจรจาต่อรองในรูปแบบเงินตรา ในเรื(องของการ
ขนส่งคน หรือสินคา้จากจุดเริ(มตน้ไปสู่จุดปลายทางภายในเวลาที(กาํหนด 
 การขนส่งนั:นมีความหลากหลายทางตน้ทุน และระดบัของการให้บริการ ซึ( งมีความ
แตกต่างกนัราคาของการบริการขนส่งไม่ได้เป็นเพียงแค่ตน้ทุนทางด้านเงินตราเพียงอย่างเดียว 
แต่ยงัรวมตน้ทุนทางดา้นเวลาอีกดว้ย และตน้ทุนที(เกี(ยวขอ้งกบั ความสูญเปล่าที(เป็นไปได ้ความไม่
สะดวก และความเสี(ยงต่างๆเช่น เหตุการณ์ต่างๆ ที(ทาํให้เกิดความล่าช้า ซึ( งเป็นการยากต่อการคิด
คาํนวณตน้ทุนทางด้านเวลา และตน้ทุนที(เกี(ยวขอ้งกบัความสูญเปล่าต่างๆ และบ่อยครั: งสามารถ
เพียงประเมินราคาได้ทุกอย่างครบหลงัจากที(สินคา้ถึงจุดหมายแล้ว ซึ( งท่ามกลางสภาพแวดล้อม 
ที(สาํคญัต่างๆ เงื(อนไขพื:นฐานที(ส่งผลต่อตน้ทุน และอตัราราคาการขนส่ง มีดงัต่อไปนี:  
 ๑. เงื�อนไขด้านภูมิศาสตร์ เป็นเงื(อนไขหลักที(ส่งผลที(เกี(ยวขอ้งกับระยะทาง และ 
การเขา้ถึงบริการต่างๆ  ระยะทางเป็นเงื(อนไขพื:นฐานสําคญัที(สุดที(ส่งผลต่อตน้ทุนการขนส่ง ซึ( งมนั
สามารถถูกแสดงออกมาในรูปแบบของระยะทาง ระยะเวลาต้นทุนทางเศรษฐกิจ หรือจาํนวน
พลังงานที(ใช้ไปผลกระทบนี: จะมีความแตกต่างอย่างมากขึ: นอยู่กับรูปแบบของการขนส่ง 
และประสิทธิภาพของเส้นทาง เช่น ประเทศที(ลอ้มรอบไปดว้ยแผน่ดินไม่มีทางออกเชื(อมกบัทะเล 
มีแนวโนม้ที(จะมีตน้ทุนการขนส่งสูงมากกวา่ถึง ๒ เท่า ถา้หากประเทศเหล่านี: มีการขนส่งทางทะเล 
การส่งผลกระทบของภูมิศาสตร์ต่อต้นทุนทางโครงสร้างสามารถถูกแผ่ขยายไปในเรื( องของ 
“โซนอตัราราคา” (Zonal rate) หมายถึงอตัราราคาการส่งสินคา้นั:นมีความซบัซ้อนในการคาํนวณ
สําหรับบริษทัขนส่งสินคา้เอง โดยเฉพาะเมื(อมีจาํนวนลูกคา้มาก ซึ( งคาํตอบสําหรับปัญหานี:  คือ 
 
 



  ๑๙ 

การสร้างกลุ่มพื:นที(ตามเกณฑ์ภูมิศาสตร์ โดยที(อตัราราคาขนส่งสินคา้นั:นเท่ากนัได้ อตัราราคานี:  
โดยปกติจะถูกกาํหนดโดยหลกัการที(วา่ ในสถานที( ที(ลูกคา้อยูใ่นเขตพื:นที(ใกลที้(สุดนั:นจะช่วยเหลือ
ทางดา้นค่าใชจ่้ายบางส่วนจากลูกคา้ที(อยูใ่นเขตพื:นที(ไกลที(สุด  

แผนภาพที( ๒-๒ : แสดงอตัราส่วนระหวา่งระยะทางและตน้ทุนการขนส่งสินคา้แบบเป็นเขตพื:นที( 

 

ที(มา :  Rodrigue, J. P., Comtois, C., and Slack, B., Online, 2017 

 ในระบบอตัราแบบเขตพื:นที( (Zonal rate system) ลูกคา้ที(อยู่ในพื:นที( B1 จะจ่าย
ค่าบริการขนส่งสินคา้อยู่ในอตัราเดียวกบัลูกคา้ที(อยู่ในเขตพื:นที( ที(ไกลที(สุดคือ B2 และ สําหรับ
ระบบคิดอตัราแบบระยะทาง (Distance based system) ลูกคา้ในพื:นที( B1 จะจ่ายถูกวา่ลูกคา้ที(อยูใ่น
ส่วนของ B2 ซึ( งในหลายๆ ที(นั:นใช้โครงสร้างคิดอตัราราคาแบบเขตพื:นที( ก็คือ การกาํหนดอตัรา
ราคาเป็นเขตพื:นที(ไป โดยมีราคาสาํหรับทอ้งถิ(นอีกส่วนหนึ(งราคาของประเทศ อีกราคาหนึ(งนั:นเป็น
การส่งออกอื(นๆ เป็นตน้ 
 ๒.  ประเภทของสินค้า สินคา้บางชนิดตอ้งไดรั้บการหีบห่อบรรจุภณัฑ์ หรือบางชนิด
จาํเป็นตอ้งไดรั้บการดูแลเป็นพิเศษ เช่น ถ่านหินเป็นสินคา้ที(ขนส่งไดง่้ายกวา่ผลไมห้รือดอกไมส้ด 
ที(มนัจาํเป็นจะตอ้งมีสิ(งอาํนวยความสะดวกที(เป็นที(เก็บรักษาเป็นตน้ ในส่วนของตน้ทุนดา้นประกนั
สินคา้จะพิจารณาจาก อตัราส่วนคุณค่าต่อนํ:าหนกัของสินคา้ (Value to weight ratio) หมายถึง แต่ละ
สินคา้นั:นจะมีคุณค่าแตกต่างกนัไป ซึ( งวดัโดยอตัราส่วนมูลค่าของสินคา้ต่อตนั ซึ( งยิ(งอตัราส่วนยิ(ง
สูงหรือสินคา้ที(มีมูลค่ามากเมื(อเทียบต่อนํ: าหนกั ปัจจยัดา้นตน้ทุนการขนส่งที(เป็นเรื(องของเงินจะมี 
 



  ๒๐ 

บทบาทนอ้ยลง และปัจจยัดา้นเวลาและความน่าเชื(อถือจะเป็นปัจจยัที(เป็นบทบาทหลกัมากขึ:น และ
นอกจากอตัราส่วนคุณค่าต่อนํ: าหนักแล้ว ยงัตอ้งพิจารณาด้านของความเสี( ยงที(เกี(ยวขอ้งกับการ
เคลื(อนไหว 
 ๓.  เงื�อนไขการประหยัดต่อขนาด (Economies of Scale) หมายถึง ความไดเ้ปรียบ 
ในการแข่งขนัทางธุรกิจที(เกิดขึ:นจากการที(หน่วยธุรกิจสามารถผลิตสินคา้ไดใ้นจาํนวนมากขึ:นจน
ส่งผลทาํใหต้น้ทุนในการผลิตเฉลี(ยต่อหน่วยตํ(าลงได ้เช่นเดียวกบัการขนส่งที(ยิ(งมีปริมาณการขนส่ง
ขนาดใหญ่ ก็ยิ(งมีตน้ทุนต่อหน่วยที(นอ้ยลง พวกกลุ่มสินคา้เช่น พลงังาน (ถ่าน และนํ: ามนั) แร่ธาตุ
และธัญพืช เป็นกลุ่มที(จะมีตน้ทุนการขนส่งต่อหน่วยนอ้ย ถา้ขนส่งในจาํนวนปริมาณมาก ซึ( งสิ(งนี:  
ก็นาํมาใชก้บัการขนส่งดว้ย นั(นก็คือยิ(งตูบ้รรจุสินคา้มีขนาดใหญ่ก็จะมีส่วนทาํให้ตน้ทุนต่อหน่วย 
ที(ต ํ(าลงดว้ย 
 ๔.  เงื�อนไขด้านเชื?อเพลิงกิจกรรมการขนส่งนั:นใชพ้ลงังานเชื:อเพลิงเป็นปริมาณมาก 
โดยเฉพาะนํ: ามนั จากการศึกษาพบว่าประมาณร้อยละ ๖๐ ของปริมาณการบริโภคนํ: ามนัของโลก
ทั:งหมดนั:นถูกใชไ้ปในเรื(องของกิจกรรมการขนส่ง ตน้ทุนของรูปแบบการขนส่งที(ใชพ้ลงังานอยา่ง
มหาศาล เช่น การขนส่งทางเครื(องบิน นั:นจะมีความไวต่อความผนัผวนทางราคาพลงังานอยา่งมาก 

ตารางที( ๒-๑ : อตัราการบริโภคพลงังานเชื:อเพลิงของภาคการขนส่ง (พ.ศ. ๒๕๔๙ – ๒๕๕๘) 

 

ที(มา : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการสื(อสาร สาํนกังานปลดักระทรวงคมนาคม, ออนไลน์, 

๒๕๖๐ 

 



  ๒๑ 

 การขนส่งขากลับเที�ยวเปล่า (Empty backhaul) หลายครั: งการขนส่งสินคา้เกี(ยวขอ้ง
กบัการขนส่งขากลบัเที(ยวเปล่า เพราะมนัเป็นเรื(องที(ไม่ปกติที(จะมีการจบัคู่กนัอย่างสมบูรณ์แบบ
ระหว่างการขนส่งขาเขา้และขากลับ รูปแบบขาไปและขากลบัเกี(ยวข้องกบัการดาํเนินการที(ไม่
สมดุลและขากลบัแบบเที(ยวเปล่า (Empty return trips) เช่น สําหรับการคา้ขายระหว่างประเทศ 
ความไม่สมดุลระหวา่งนาํเขา้และส่งออก มีผลกระทบต่อตน้ทุนการขนส่งสินคา้ โดยเฉพาะอยา่งยิ(ง
กรณีของการขนส่งสินคา้ดว้ยตูสิ้นคา้ (Container) เนื(องจากความไม่สมดุลทางการคา้เป็นการบอก
โดยนัยในเรื( องของการขนส่งสินค้าที(มีตู ้สินค้าว่างเปล่า ได้ถูกนํามาคิดคาํนวณรวมกับต้นทุน
ทั:งหมดของการขนส่งสินคา้ดว้ย ดงันั:นถา้ดุลการคา้ติดลบมากๆ หรือมูลค่าการนาํเขา้มากกวา่มูลค่า
การส่งออก ตน้ทุนการขนส่งสาํหรับการนาํเขา้ จะมีแนวโนม้ที(สูงกวา่การส่งออก 
 ๕.  เงื�อนไขด้านโครงสร้างพื?นฐาน (Infrastructures) ประสิทธิภาพและขีด
ความสามารถสูงสุดที(รับไดข้องรูปแบบการขนส่งสินคา้ และสถานีการขนส่งสินคา้ต่างๆ ส่งผล
กระทบโดยตรงต่อตน้ทุนการขนส่งสินคา้ คุณภาพของโครงสร้างพื:นฐานตํ(าแสดงถึงตน้ทุนการ
ขนส่งสินคา้ที(สูงขึ:น เช่น ความล่าช้าและผลดา้นลบทางเศรษฐกิจ ดงันั:น ยิ(งมีการพฒันาระบบการ
ขนส่งสินคา้ ยิ(งมีแนวโน้มที(ตน้ทุนจะตํ(าลง เนื(องจากโครงสร้างพื:นฐานสามารถไวว้างใจไดแ้ละ
สามารถดูแลใหเ้กิดการเคลื(อนที(ไดค้ล่องขึ:น 
 ๖. รูปแบบการขนส่งสินค้า (Mode) รูปแบบการขนส่งสินคา้นั:น ถูกจาํแนกโดย
ตน้ทุนการขนส่งที(ต่างกนั เนื(องจากแต่ละรูปแบบนั:นมีขอ้จาํกดัในการบรรทุก และเงื(อนไขการ
ดาํเนินการของตวัมนัเอง เมื(อรูปแบบการขนส่งสินคา้ มีการแข่งขนัอยูใ่นตลาดเดียวกนัหลากหลาย
รูปแบบ ลดการผกูขาด มกัจะนาํผลลพัธ์มาสู่ตน้ทุนการขนส่งที(ต ํ(าลง 
 ๗.  สภาพการแข่งขันและกฎข้อบังคับ (Competition and Regulation) เมื(อมี
กิจกรรมทางการขนส่งเกิดขึ:น ปัจจยัที(จะเกี(ยวขอ้งคือ ความซับซ้อนของสภาพแวดล้อมทางการ
แข่งขนัและการกาํกบัควบคุม ตลาดที(มีการแข่งขนักนัเป็นจาํนวนมากนั:นมีแนวโน้มที(จะมีตน้ทุน 
ตํ(ากว่าตลาดที(มีการแข่งขนัอย่างจาํกดั หรือตลาดที(มีผูข้ายน้อยรายหรือตลาดที(มีผูข้ายอยู่รายเดียว 
ส่วนกฎขอ้บงัคบั เช่น ดา้นการจราจรกฎหมายแรงงานระบบรักษาความปลอดภยั และขอ้กาํหนด
ความปลอดภยัอื(นๆ ที(ทาํให้เกิดต้นทุนการขนส่งสินคา้ที(เพิ(มสูงขึ: น โดยเฉพาะประเทศที(กาํลัง
พัฒนาเช่น การขนส่งสินค้าที( เข้าไปในประเทศที(กําลังพัฒนา สิ( งที(สามารถเกิดขึ: นได้คือ 
ความซับซ้อนและความเป็นไปได้ต่างๆที(ก่อให้เกิด ความล่าช้า เนื(องจากประเด็นในเรื( องของ
โครงสร้างพื:นฐาน สําหรับประเทศที(กําลังพัฒนานั: นยงัขาดแคลนในด้านประสิทธิภาพและ 
 
 



 ๒๒ 

การรักษาสภาพของระบบทางถนน ซึ( งเป็นผลให้การจราจรบนทอ้งถนนเคลื(อนไหวไดไ้ม่อิสระ 
และการกํากับควบคุมต่างๆ เช่น จุดตรวจ เป็นปัจจัยหลักของความล่าช้า เนื(องจากมีการเกิด
พฤติกรรมการพยายามแสวงหาค่าเช่าทางเศรษฐกิจ (Rent seeking behavior) ของเจา้หนา้ที(รัฐ 
 ๘.  ค่าระวางพิเศษ (Surcharges) หมายถึงการจดัเก็บค่าธรรมเนียมต่างๆ ที(เป็นตวั
สะทอ้นถึงเงื(อนไขชั(วคราวที(ส่งผลกระทบต่อตน้ทุนโดยคาดการณ์เองจากผูใ้ห้บริการขนส่งสินคา้ 
สิ(งที(มกัจะโดนเก็บค่าธรรมเนียมคือ ค่าธรรมเนียมภาษีนํ: ามนัจะเรียกเก็บแตกต่างกนัตามเส้นทาง
หรือพื:นที(ของการขนส่งค่าธรรมเนียมการรักษาความปลอดภยัเบี:ยประกนัความเสี(ยงทางภูมิศาสตร์
การเมือง และค่าธรรมเนียมกระเป๋าเดินทางเพิ(มเติม ซึ( งสิ(งเหล่านี: กลายมาเป็นแหล่งสําคญัในการ
สร้างรายไดข้องอุสาหกรรมขนส่งผูโ้ดยสาร โดยเฉพาะธุรกิจสายการบิน 

แผนภาพที( ๒-๓ : แสดงอตัราส่วนระหวา่งระยะทางและตน้ทุนแบบเป็นเขตพื:นที( 

 

ที(มา : Woxenius, J. 2006 : 526-549 

 ๙.  องค์ประกอบด้านเวลาถือเป็นปัจจยัสําคญัที(ใช้สําหรับประเมินตน้ทุนการขนส่ง
สินคา้ ซึ( งปัจจยัดา้นเวลาของการขนส่งสินคา้นั:นประกอบดว้ย เวลาการขนส่งสินคา้ (Transport time) 
เวลาสั(งซื:อสินคา้ (Order time) ช่วงเวลาที(ใช้ในการขนส่งสินคา้ (Timing) ความตรงต่อเวลา 
(Punctuality) และความถี( (Frequency) 
 
 



  ๒๓ 

 เวลาการขนส่งสินค้า (Transport time) เกี(ยวขอ้งกบัระยะเวลาที(แทจ้ริงของการ
ขนส่งสินคา้ ขอ้จาํกดัที(เกี(ยวกบัภูมิศาสตร์ อาทิเช่น สภาพอากาศ หรือ ขอ้จาํกดัทางเทคนิคต่างๆ 
ส่งผลโดยตรงต่อเวลาของการขนส่งสินคา้ เวลาในการขนส่งสินคา้บนทอ้งถนนนั:นโดยเทคนิคแลว้
มกัจะถูกจาํกดัคามเร็วให้อยู่ในเกณฑ์ของกฎหมายในแต่ละสถานที( เมือง หรือประเทศ สําหรับ
ขนส่งทางทะเล และอากาศ ขอ้จาํกดันั:นจะเกี(ยวขอ้งกบั การประหยดัเชื:อเพลิง (Fuel economy) และ
ความเร็วออกแบบ (Design speed) คือ ความเร็วสูงสุดที(สามารถเคลื(อนที(ไปไดอ้ยา่งปลอดภยั โดยมี
การพิจารณาออกแบบทางดา้นเรขาคณิตอยา่งเหมาะสม (นุกลู  สุขสุวรรณ์, ๒๕๕๘)   
 เวลาสั�งซื?อสินค้า (Order time) เกือบทุกรูปแบบการขนส่งสินคา้ตอ้งมีแบบฟอร์ม
หรือรูปแบบสําหรับการเตรียมตวัล่วงหน้าเช่น กาํหนดการเดินทาง และอตัราราคาต่างๆ ในบาง
กรณีใชเ้วลาสั(งซื:อเพียงสั:นๆ เมื(อลูกคา้คนแรกมาก็สามารถให้บริการไดท้นัที แต่บางกรณีอาจตอ้งมี
การยนืยนัล่วงหนา้เป็นเดือน 
 ช่วงเวลาที�ใช้ในการขนส่งสินค้า (Timing) ขึ:นอยู่กบัแต่ละรูปแบบว่ามีระดบัความ
ยดืหยุน่มากหรือนอ้ย สําหรับการขนส่งสินคา้ทางอากาศ และทางราง ตารางเวลาโดยปกติค่อนขา้ง
จดัการลาํบาก เนื(องจากมี กาํหนดการที(ตายตวั และธุรกิจการขนส่งสินคา้ทางถนนดว้ยรถบรรทุก 
มีความยืดหยุ่นสูงกวา่ ซึ( งถา้การบรรทุกสินคา้แน่นตั:งแต่จุดเริ(มตน้เดินทางแลว้ บริษทัขนส่งสินคา้
สามารถเลือกปรับตารางเวลาที(จะไปถึงปลายทางของพวกเขาเองไดอ้ยา่งสอดคลอ้งกบัสภาพของรถ
ที(บรรทุกสินคา้ 
 ความตรงต่อเวลา (Punctuality) เป็นเรื(องของความสามารถที(ขนส่งสินคา้ไดท้นัตาม
ตารางเวลาที(กาํหนดไว ้สามารถถูกแสดงให้เห็นในรูปแบบของ ความคลาดเคลื(อนของค่าเฉลี(ย 
จากกาํหนดการเวลามาถึงของการขนส่งสินคา้(Arrival time)ยิ(งมีระยะทางไกล ยิ(งมีความเป็นไปได้
มากขึ:นที(มีเหตุการณ์บางอย่างส่งผลต่อการขนส่งสินคา้ไดต้รงตารางเวลาที(ไดก้าํหนดไว ้ซึ( งบาง
รูปแบบหรือกระบวนการของการขนส่งสินค้านั:นสามารถยืดหยุ่นต่อความตรงต่อเวลาได้ แต่
บางส่วนนั:นมีข้อจาํกัดต่อความไม่ตรงต่อเวลา เช่น การไปประชุมด้านธุรกิจห่วงโซ่อุปทานที(
ทนัเวลาพอดี (just-in-time หรือ JIT) เป็นตน้ 
 ความถี� (Frequency) จาํนวนของการออกเดินทางสําหรับช่วงเวลาที(เฉพาะเจาะจง 
ยิ(งมีความถี(มากๆ ก็ยิ(งมีระดบัการบริการที(ดีขึ:นเนื(องจากความถี(ของเที(ยวที(สูง ก็จะผูกกบัจาํนวน
พาหนะจาํนวนมาก แต่อย่างไรก็ตาม ระยะทางก็เป็นปัจจัยที(ทาํให้ความถี(ของเที(ยวนั: นลดลง 
เนื(องจากอุปสงค์การขนส่งนั: นมีแนวโน้มที(จะตํ(าลง การผสมระหว่างการเดินทางระยะไกล 
 
 



  ๒๔ 

และความถี(ในเที(ยวสูง นั:นจะตอ้งรับภาระค่าใช้จ่ายที(แพงสําหรับผูใ้ห้บริการ คือ ตอ้งมีจาํนวน
พาหนะเป็นจาํนวนมากที(ถูกมอบหมายให้เดินทางในเส้นทางที(เฉพาะเจาะจง เช่นในกรณีของการ
ขนส่งตูบ้รรทุกสินคา้ดว้ยทางทะเล 
 ภาพรวมทั:งหมดขององค์ประกอบด้านเวลา เช่น บริษทัการขนส่งทางทะเลอาจจะ
เสนอบริการ การขนส่งตูบ้รรทุกสินคา้ระหวา่งท่าที(อเมริกาเหนือและแปซิฟิกเอเชีย ซึ( งใชเ้วลาการ
ขนส่ง ๑๒ วนั ในการเดินเรือ (Transport time) และท่าเรือบอกว่าขนส่งเสร็จทุกๆ ๒ วนั (Frequency) 
เพื(อเป็นการจองการเดินเรือ ผูจ้ะส่งสินคา้จะตอ้งโทรมาแจง้ล่วงหนา้อยา่งนอ้ย ๕ วนั (Order time) 
ซึ( งเรือจะเริ(มมาถึงที(ท่า (จุดเริ(มตน้) ณ เวลา๘ โมงเชา้ และออกจากท่า ๕ โมงเยน็ (Timing) โดยมี
ความล่าชา้กวา่ที(กาํหนดโดยเฉลี(ย ๖ ชั(วโมง (Punctuality) เป็นตน้  

 หลกัฐานเชิงขอ้มูลที(ผา่นมาแสดงถึงความสัมพนัธ์ระหว่าง ระยะทางต่อปีกบัตน้ทุน
เชื:อเพลิง ซึ( งความสัมพนัธ์ของ ๒สิ(งนี: คือยิ(งตน้ทุนเชื:อเพลิงสูงขึ:น ระยะทางต่อปีของการใชพ้าหนะ
ก็ยิ(งลดลง 

แผนภาพที( ๒-๔ : ความสัมพนัธ์ระหวา่งราคานํ:ามนัเชื:อเพลิง กบัระยะทางต่อปีเฉลี(ยต่อรถหนึ(งคนั 

 

ที(มา : THE GEOGRAPHY OF TRANSPORT SYSTEMS, Online, 2010 

 

 

 



 ๒๕ 

 จากแผนภาพที( ๒-๔ เป็นแผนภูมิของประเทศสหรัฐอเมริกาในช่วงปี ค.ศ. ๑๙๖๐ – ๒๐๑๐ 
ซึ( งแสดงถึงความสัมพนัธ์ระหว่างระยะทางในการเดินทางต่อปีต่อหนึ( งพาหนะกับราคานํ: ามนั
เชื:อเพลิง ซึ( งจะสังเกตไดว้า่ในช่วงปี ค.ศ. ๑๙๘๖ – ๒๐๐๐โดยที( ปี ๑๙๙๐ นั:นราคานํ:ามนัเชื:อเพลิงจะ 
อยู่ในระดบัที(สูงทาํให้มีการใช้ยานพาหนะไม่มากเมื(อเทียบกบัปี ๑๙๖๐ ซึ( งเป็นจุดสูงสุดของใช้
ยานพาหนะเดินทาง และการขยายตวัของชานเมืองซึ( งความหลากหลายต่างๆเหล่านี:ของตน้ทุนการ
ขนส่งนั:นสามารถพิจารณาไดจ้าก 
 ต้นทุนสถานีในการขนส่ง (Terminal costs) เป็นตน้ทุนที(เกี(ยวขอ้งกบัการบรรทุก 
(Loading) การถ่ายเท (Transshipment) และขนสินคา้ออก (Unloading) ซึ( ง ๒ ปัจจยัหลกัของตน้ทุน
สถานีในการขนส่งคือ การบรรทุกเขา้ และการขนสินคา้ออก ทั:งในพื:นที(จุดเริ(มตน้และจุดหมาย
ปลายทาง ซึ( งเป็นสิ(งที(ไม่สามารถหลีกเลี(ยงได ้ส่วนตน้ทุนการถ่ายเทนั:นสามารถหลีกเลี(ยงได ้อาทิ
เช่น สําหรับสถานีขนส่งที(มีความซบัซ้อนอย่าง ท่าอากาศยาน จะมีปัจจยัดา้นค่าธรรมเนียมภายใน
ต่างๆ เป็นตน้  
 ค่าใช้จ่ายในการขนส่ง  (Linehaul costs) เป็นตน้ทุนที(เกี(ยวกบัระยะทาง ซึ( งรวมไปใน
เรื(องของ จาํนวนสินคา้ที(หรือผูโ้ดยสารที(จะขนส่ง และปัจจยัเรื(องนํ: าหนกัจะเกี(ยวขอ้งดว้ยถา้มีการ
คิดค่าบรรทุก นอกจากนี:ยงัรวมถึง ตน้ทุนแรงงานและเชื:อเพลิง 
 ต้นทุนของเงินทุน (Capital costs) โดยส่วนใหญ่มกัเป็นตน้ทุนที(ใช้จ่ายในดา้น
สินทรัพยข์องการขนส่งที(จบัตอ้งได ้เช่นโครงสร้างพื:นฐาน (ถนน ระบบราง ท่าเรือ เป็นตน้) สถานี
ขนส่ง และยานพาหนะต่างๆ รวมถึงการซื:อหรือการปรับปรุงสินทรัพยใ์ห้ดีขึ:น ซึ( งสินทรัพยที์(จบั
ตอ้งไดน้ั:นมีแนวโนม้ที(จะเสื(อมสภาพไปตามกาลเวลา เป็นเรื(องปกติที(จาํเป็นตอ้งมีการลงทุนในดา้น
ของการบาํรุงรักษา 
 โดยสรุปแล้ว ผู ้ให้บริการการขนส่งสินค้านั: น ได้สร้างทางเลือกไว้หลากหลาย
ทางเลือก  ซึ( งตั:งอยูบ่นโครงสร้างของตน้ทุนจากที(ไดก้ล่าวมาขา้งตน้ เพื(อให้ง่ายต่อการดาํเนินการ
และการระบุความรับผดิแต่ละรูปแบบการขนส่งอยา่งเฉพาะเจาะจง ในขณะที(การคิดราคาการขนส่ง
สินคา้ ก็เป็นปัจจยัหลกัในดา้นการเลือกรูปแบบการขนส่งสินคา้ แต่บริษทัส่วนใหญ่นั:นไม่ไดใ้ช้
บริการขนส่งสินคา้เพียงเพราะลดตน้ทุนให้ไดม้ากที(สุดเสมอไป โดยเมื(อตน้ทุนการขนส่งนั:นอยูต่ ํ(า
ในระดบัที(ผูใ้ชบ้ริการรับไดผ้สมกบัความตอ้งการเฉพาะเจาะจงอื(นๆ ในเรื(อง ความน่าเชื(อถือผูใ้ห้
บริการ ความถี( และคุณสมบติัอื(นๆ ของการบริการ ความซับซ้อนเช่นนี: ทาํให้การประเมินบทบาท
ของราคาสําหรับการขนส่งในแง่มุมของพฤติกรรมของผูใ้ชบ้ริการให้ชดัเจนนั:นยากลาํบากมากขึ:น 
 
 



  ๒๖ 

บทบาทของบริษทัขนส่งเริ( มมีจาํนวนเพิ(มขึ: น และในขณะเดียวกันเป็นผลให้ต้นทุนการขนส่ง 
ก็ลดลงดว้ย แต่จะมีตน้ทุนทางดา้นโครงสร้างพื:นฐานมากขึ:น เนื(องจากเพื(อเพิ(มความไหลลื(นและ
การแข่งขนัเป็นหลกั 
 ไพฑูรย ์ ศิริโอฬาร (๒๕๕๗) กล่าววา่เทคโนโลยีสารสนเทศมาลดตน้ทุนในส่วนนี: ได ้
ทั:งปริมาณนํ: ามนัเชื:อเพลิงที(ใช้ในการขนส่งสินคา้ ค่าซ่อมบาํรุง และค่ายางรถบรรทุกเนื(องมาจาก
เทคโนโลยีสารสนเทศทาํให้การจดัเส้นทางการเดินรถที(เหมาะสมใช้ระยะทางที(สั:นที(สุด เนื(องจาก
ตน้ทุนการเดินรถขนส่งจะแปรผนัตามระยะทางที(ใชใ้นการวิ(ง 

แนวคดิด้านเทคโนโลยสีาระสนเทศ และระบบสนับสนุนการตดัสินใจ 

 ๑. แนวคดิด้านเทคโนโลยสีารสนเทศ 
  เทคโนโลยสีารสนเทศ (Information technology) ตามพจนานุกรมฉบบัราชบณัฑิตยสถาน 
(๒๕๔๒ : ๕๒๕) ได้ให้ความหมายคาํว่า “เทคโนโลยี” หมายถึง วิทยาการที(นาํเอาความรู้ทาง
วทิยาศาสตร์มาใชใ้หเ้กิดประโยชน์ในทางปฏิบติั และความหมายของ คาํวา่ “สารสนเทศ” หมายถึง 
ข่าวสาร การแสดง หรือ การชี: แจงข่าวสารขอ้มูลต่างๆ ซึ( งรวมกนัแล้ว คาํว่า “เทคโนโลยีสารสนเทศ” 
หมายถึง วทิยาการที(นาํเอาความรู้ทางวทิยาศาสตร์มาใชใ้นการเสนอ หรือชี:แจงขอ้มูลข่าวสาร 
 ชุติมา  สังขเ์ดช (๒๕๔๓ : ๒๙) กล่าววา่ “เทคโนโลยีสารสนเทศ” หมายถึง ความรู้ 
ในกระบวนการใดๆ ที(ใชเ้ทคโนโลยีคอมพิวเตอร์ และเทคโนโลยีโทรคมนาคมในการจดัทาํระบบ
สารสนเทศไวใ้ชง้านการประยุกตเ์ครื(องมือ และอุปกรณ์ต่างๆเช่นคอมพิวเตอร์เครื(องใช้สํานกังาน
และอุปกรณ์โทรคมนาคมทั:งหลายโดยใช้คอมพิวเตอร์ช่วยในการเตรียมขอ้มูล และประมวลผล
เพื(อให้เกิดสารสนเทศสําหรับส่งต่อไปให้ผูบ้ริหาร และผูป้ฏิบติังานได้ใช้โดยการจดัส่งจะพึ(งพา
ระบบโทรคมนาคมอาทิเช่นระบบโทรสารระบบไปรษณีย์อิเล็กทรอนิกส์ระบบเครือข่าย
อินเทอร์เน็ตระบบสื(อสารผ่านดาวเทียมหรือระบบโทรคมนาคมประเภทอื(นๆ ที(ใช้ในการสื(อสาร 
เทคโนโลยีสารสนเทศที(พบในปัจจุบนัมีอยู่มากมายเช่นปัญญาประดิษฐ์ (Artificial Intelligence 
หรือ AI) การออกแบบโดยใชค้อมพิวเตอร์ช่วย (Computer Aided Designed หรือ CAD) การฝึกอบรม
โดยใชค้อมพิวเตอร์ช่วย (Computer Based Training หรือ CBT) การแลกเปลี(ยนขอ้มูลอิเล็กทรอนิกส์ 
(Electronic Data Interchange หรือ EDI) ระบบสารสนเทศภูมิศาสตร์ (Geographic Information 
System หรือ GIS) ทางด่วนสารสนเทศ (Information superhighway) ระบบอินเทอร์เน็ต (Internet) 
สื(อผสม(Multimedia) ระบบประชุมทางไกล (Video conference) 
 
 



 ๒๗ 

 ลดัดา  โกรดิ (๒๕๔๘ : ๒๘๔) ใหค้วามหมายของ “เทคโนโลยีสารสนเทศ” หมายถึง 
เทคโนโลยีคอมพิวเตอร์ และเทคโนโลยีการสื(อสารที(นาํมาใช้ในการจดัระบบสารสนเทศ และ
สื(อสารสนเทศ เทคโนโลยีคอมพิวเตอร์ได้แก่ เครื( องคอมพิวเตอร์เพื(อการประมวลผลจดัสร้าง 
และแสดงผลสารสนเทศตามที(ตอ้งการ เทคโนโลยกีารบนัทึกขอ้มูล เทคโนโลยสีาํหรับการแสดงผล
ขอ้มูลเทคโนโลยสีาํหรับจดัเก็บขอ้มูลบนสื(อ และเทคโนโลยสีาํหรับการสื(อสารส่งผา่นขอ้มูล 
 กฤษฎาวรรณ วรรณปกะ( ๒๕๕๒) ไดท้าํการศึกษาเกี(ยวกบัแนวคิดการใช้ระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศมาช่วยในการลดตน้ทุนการขนส่งสินคา้ และการเพิ(มประสิทธิภาพในการ
ขนส่งสินคา้ไวว้่า  “ระบบบริหารจดัการการขนส่งสินคา้” (Transportation Management System 
หรือ TMS) ซึ( งเป็นเครื(องมือในการวางแผนการขนส่งสินคา้ เพื(อให้บรรลุเป้าหมายของธุรกิจการ
ขนส่งสินคา้ ซึ( งก็คือ ความรวดเร็ว และตน้ทุนที(ประหยดัสูงสุด โดยองคป์ระกอบของระบบ TMS 
คือ การบริหารการจดัการดา้นขนส่งสินคา้ (Transportation manager) ซึ( งมีหนา้ที(ในการวางแผนการ
ดําเนินงานขนส่งสินค้า และอีกองค์ประกอบหนึ( ง คือ การเพิ(มประสิทธิภาพในการขนส่ง 
(Transportation optimizer) มีหน้าที(ช่วยการตดัสินใจในเรื(องการบรรทุกสินคา้ และการจดัวาง
เส้นทางใหมี้ประสิทธิภาพสูงสุดภายใตข้อ้จาํกดัต่างๆ 
 วิภาวรรณ พนัธ์ุสังข ์( ๒๕๕๔) ไดท้าํการศึกษาเกี(ยวกบั การพฒันาเทคโนโลยีระบบ
วางแผนการขนส่งสินคา้เพื(อลดการเดินรถบรรทุกเที(ยวเปล่า การออกแบบและการพฒันาระบบวาง
แผนการขนส่งสินคา้เพื(อลดการเดินรถบรรทุกเที(ยวเปล่า เพื(อให้เกิดแนวทางการจดัแผนการเดินรถ
เที(ยวเปล่าที(เหมาะสมและลดปริมาณรถบรรทุกเที(ยวเปล่าของผูใ้ห้บริการขนส่งสินคา้สูงสุดระบบ
ดงักล่าวคาํนึงถึงตน้ทุนในการเดินรถบรรทุกเที(ยวเปล่าเป็นหลกั ซึ( งสามารถระบุแผนการขนส่ง
สินคา้ดว้ยเส้นทางที(มีประสิทธิภาพในการใชร้ถบรรทุกเที(ยวเปล่าดีที(สุดโดยใชแ้นวคิดการประสาน
ความร่วมมือด้านการขนส่งสินค้าในการพฒันาผลการทดลองการประเมินประสิทธิภาพของ
ขั:นตอนวธีิในการจบัคู่ระหวา่งงานกบัรถบรรทุกเที(ยวเปล่าพบวา่วธีิการนี:สามารถลดจาํนวนงานวา่ง
สูงสุดได ้ร้อยละ ๒๕ ลดจาํนวนรถบรรทุกเที(ยวเปล่าสูงสุดได ้ร้อยละ ๒๔.๕๓ สามารถลดตน้ทุน
รถบรรทุกเที(ยวเปล่าสูงสุดได ้ร้อยละ ๑๓.๙๙ และลดการผลิตก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สูงสุดไดถึ้ง 
ร้อยละ ๑๒.๕๓ 

 ๒. แนวคดิด้านระบบสนับสนุนการตัดสินใจ 
  Scott Morton (1971., อา้งถึงในกิตติภกัดี  วฒันะกุล ๒๕๔๖) ไดอ้ธิบายว่า “ระบบ
ช่วยสนบัสนุนการตดัสินใจ” (Decision Support System หรือ DSS) หมายถึง ระบบที(มีการทาํงาน
ร่วมกบัคอมพิวเตอร์ ซึ( งคอมพิวเตอร์นี: จะช่วยให้ผูต้ดัสินใจสามารถนาํขอ้มูลและแบบจาํลองต่างๆ
มาใชป้ระโยชน์เพื(อการแกปั้ญหากึ(งโครงสร้างได ้



  ๒๘ 

 Keen & Scott Morton (1978) กล่าวไวว้า่DSS เป็นระบบที(ถูกเชื(อมโยงกนัระหวา่ง
ทรัพยากรสมองของมนุษยใ์ห้ทาํงานประสานร่วมกบัความสามารถของคอมพิวเตอร์ จุดประสงค์
เพื(อตอ้งการปรับปรุงคุณภาพของการตดัสินใจให้ดีที(สุด กล่าวคือ DSS เป็นระบบหนึ( งที(ตอ้งใช้
คอมพิวเตอร์คอยช่วยเหลือและให้การสนบัสนุนเพื(อให้บุคคลผูท้าํหน้าที(ตดัสินใจสามารถจดัการ
กบัปัญหากึ(งโครงสร้าง ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 จนัทรัตน์  กิ(งแสง (๒๕๔๘) อธิบายถึง ระบบสนบัสนุนการตดัสินใจของผูบ้ริหารวา่
ระบบสนับสนุนการตดัสินใจ เป็นระบบย่อยในระบบสารสนเทศเพื(อการจัดการ โดยที(ระบบ
สนับสนุนการตัดสินใจจะช่วยผูบ้ริหารในเรื( องการตัดสินใจ อาจใช้กับบุคคลเดียวหรือช่วย
สนบัสนุนการตดัสินใจเป็นกลุ่ม นอกจากนั:นยงัมีระบบสนบัสนุนผูบ้ริหาร เพื(อช่วยผูบ้ริหารในการ
ตดัสินใจเชิงกลยทุธ์ 
 ศรีไพร   ศกัดิ� รุ่งพงศากุล และ เจษฏาพร  ยทุธนวบิูลยช์ยั (๒๕๔๙) อธิบายถึง ลกัษณะ
ขอ้มูลสําหรับผูบ้ริหารระดับสูง คือ ขอ้มูลสําหรับผูบ้ริหารระดับสูงประกอบด้วย ๓ แหล่ง คือ 
ขอ้มูลภายในองคก์ร ขอ้มูลภายนอกองคก์ร และข่าวสารที(ใชติ้ดต่อสื(อสารระหวา่งกนั 
 ณัฏฐพนัธ์ เขจรนันทน์ และ ไพบูลย ์เกียรติโกมล (๒๕๔๕) ได้กล่าวไวว้่า ระบบ
สนบัสนุนการตดัสินใจที(ดีควรมีคุณลกัษณะพื:นฐาน ดงัต่อไปนี:  
 ๑.  ระบบมีความง่ายต่อการเรียนรู้และการใชง้านเนื(องจากผูใ้ชง้านระบบสนบัสนุน
การตดัสินใจ ส่วนใหญ่จะเป็นผูจ้ดัการระดบักลางขึ:นไปซึ( งส่วนใหญ่จะมีเวลาจาํกดัในการศึกษา
และติดตามความรู้ใหม่ๆทางด้านเทคโนโลยี ดังนั: นหากระบบที(พฒันาขึ: นนั: นซับซ้อน และมี
ขั:นตอนมากก็จะไม่สามารถสนบัสนุนการทาํงานของผูบ้ริหารไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 ๒.  ระบบสามารถโตต้อบกบัผูใ้ช้ไดอ้ย่างรวดเร็วเนื(องจากในการประเมินทางเลือก 
ระบบสนบัสนุนการตดัสินใจอาจตอ้งมีการรับขอ้มูลบางอยา่งจากผูใ้ช ้แลว้นาํไปประมวลผลและ
อาจมีการร้องขอขอ้มูลเพิ(มเติมจากผูใ้ช ้เพื(อนาํไปประมวลผลอีก โดยทาํซํ: าๆไปจนกวา่จะสามารถ
ประเมินทางเลือกที(เหมาะสมได ้ 
 ๓.  ระบบมีขอ้มูลและแบบจาํลองสําหรับสนับสนุนที(มากเพียงพอ เหมาะสม และ
สอดคล้องกับปัญหาเนื(องจากปัญหาแต่ละปัญหา ภายใตส้ถานการณ์ที(เหมือนหรือต่างกันล้วน
ตอ้งการขอ้มูล และตวัแบบการตดัสินใจที(ต่างกนั 
 ๔.  ระบบต้องสนับสนุนการตัดสินใจแบบกี(งโครงสร้างและไม่มีโครงสร้างซึ( ง
แตกต่างจากระบบสารสนเทศสําหรับการจดัการที(มีบทบาทในการผลิตรายงานที(เป็นประโยชน์ต่อ
การตดัสินใจในระดบัที(ไม่ซบัซอ้นและมีโครงสร้างที(ค่อนขา้งชดัเจน 



  ๒๙ 

 ๕.  ระบบมีความยืดหยุ่นต่อความตอ้งการของผูใ้ช้ที(ค่อนขา้งหลากหลาย เนื(องจาก
ลกัษณะของปัญหามีความไม่แน่นอน และบางครั: งค่อนขา้งซบัซอ้น 
 ณัฏฐพร พิมพายน (๒๕๔๔) ไดก้ล่าวถึง กระบวนการในการตดัสินใจ ประกอบดว้ย
ขั:นตอนต่างๆ ดงันี:  
 ๑.  ขั:นตอนการรับรู้ปัญหาเป็นขั:นตอนในการเก็บรวบรวมข้อเท็จจริงข้อมูลและ
สารสนเทศต่างๆ ที(เกี(ยวขอ้งกบัปัญหาซึ(งระบบตอ้งทาํการตดัสินใจ 

 ๒.  ขั:นตอนการวิเคราะห์ปัญหาเป็นขั:นตอนที(ผูมี้อาํนาจในการตดัสินใจตอ้งทาํการ
วิเคราะห์หาสาเหตุของปัญหาและปัจจัยที( เกี(ยวข้องจริงกับปัญหาจากข้อเท็จจริงข้อมูลหรือ
สารสนเทศที(ไดจ้ากขั:นตอนการรับรู้ปัญหา 
 ๓.  ขั:นตอนการกาํหนดทางเลือก เป็นขั:นตอนที(ผูมี้อาํนาจในการตดัสินใจพยายาม
คน้หาวิธีการหรือวิธีการทางเลือกที(จะใช้ในการแกไ้ขปัญหาตามสาเหตุของปัญหาและขอ้เท็จจริง 
หรือขอ้มูลที(ไดจ้ากการวเิคราะห์มาจากขั:นตอนการวเิคราะห์ปัญหา 
 ๔.  ขั:นตอนการประเมินและเปรียบเทียบทางเลือกเป็นขั:นตอนที(ผูมี้อาํนาจในการ
ตดัสินใจจะทาํการพิจารณาหาวิธีการหรือวิธีการทางเลือกในการแก้ปัญหาที(เหมาะสมที(สุดด้วย
วิธีการประเมินและเปรียบเทียบถึงผลลพัธ์ที(ได้วิเคราะห์ขอ้ดีข้อเสียของแต่ละวิธีการทางเลือก 
ในการแกปั้ญหา 

 ๕.  ขั:นตอนการเลือกวิธีการทางเลือกที(เหมาะสมไปสู่การปฏิบติัเป็นขั:นตอนที(ผูมี้
อาํนาจในการตดัสินใจเลือกที(จะนาํวธีิการหรือวธีิการทางเลือกในการแกไ้ขปัญหาที(คิดวา่เหมาะสม
ต่อสถานการณ์มากที(สุดไปดาํเนินการเพื(อแกไ้ขปัญหาที(มีอยูผ่ลกัดนัใหป้ระสบความสาํเร็จ 

โครงสร้างพื?นฐานในระบบการขนส่งทางถนน 

 ประเทศไทยตั: งอยู่บนตาํแหน่งภูมิศาสตร์ที(ถือว่าเป็นหัวใจของประเทศในกลุ่ม
ประเทศอาเซียน เมื(อเปรียบเทียบกบัประเทศมาเลเซียและสิงคโปร์ ประเทศไทยถือว่าตั:งอยู่ใน
ตาํแหน่งที(ใกลก้บัสาธารณรัฐประชาชนจีนมากกว่า ซึ( งเป็นขอ้ไดเ้ปรียบเสมือนเป็นประตูหลกัใน
การขนส่งทางถนนเพื(อเชื(อมสู่สาธารณรัฐประชาชนจีนได ้ประเทศไทยไดมี้การพฒันาโครงสร้าง
พื:นฐานและสิ(งอาํนวยความสะดวกต่างเพื(อพฒันาความเป็นไปไดใ้นการเป็นจุดศูนยก์ลางการขนส่ง
ของภูมิภาคอาเซียนทั:งทางบก ทางนํ: า และ ทางอากาศ (Matthew Stimpson, 2006) ประเทศไทยมี
ทั:งหมด ๓๒ จงัหวดั มีที(พื:นที(ชายแดนติดกับประเทศรอบข้างแบ่งเป็น ๑๐ จังหวดั ติดต่อกับ
ประเทศเมียนมาร์ ครอบคลุมแนวชายแดนยาวมากกว่า ๒,๔๐๐ กิโลเมตร ชายแดนติดต่อกับ
ประเทศมาเลเซีย จาํนวน ๔ จงัหวดั ครอบคลุมแนวชายแดน ๖๔๗ กิโลเมตรชายแดนติดต่อกบั



  ๓๐ 

ประเทศกมัพชูา จาํนวน ๗ จงัหวดั ครอบคลุมแนวชายแดน ๗๒๕ กิโลเมตร และ ๑๑ จงัหวดัติดกบั
ประเทศลาวครอบคลุมแนวชายแดน ๑,๘๑๐ กิโลเมตร และตวัเลขจากธนาคารแห่งประเทศไทยใน
ปี ๒๕๕๘ การคา้ขายจากพื:นที(ที(ติดกบัประเทศเพื(อนบา้นมีมูลค่าสูงถึง ๑๒ พนัลา้นบาท ซึ( งเติบโต
จากปี ๒๕๕๗ ถึงร้อยละ ๓๐ (Thailand Investment Review, 2016) 

แผนภาพที( ๒-๕ : แผนที(ความเชื(อมโยงทางภูมิศาสตร์ของประเทศในภูมิภาคอาเซียน 

 

 

ที(มา : แผนที(ประชาคมอาเซียน, ออนไลน์, 2013 
  
 ในปี ๒๕๕๔ ประเทศไทยมีการเติบโตในการคา้ขายกบัต่างประเทศจากสัญญาการคา้
ขายกบัสาธารณรัฐประชาชนจีนสาธารณรัฐอินเดีย นิวซีแลนด์ และ ออสเตรเลีย สูงขึ:นถึง ๓ เท่า 
ทาํให้ส่งผลถึงการลงทุนในโครงสร้างพื:นฐานของประเทศไทยไดรั้บการพฒันาขึ:นเป็นอย่างมาก
เรื(อยมาจนถึงปัจจุบนั ซึ( งสอดคลอ้งกบังบประมาณภาครัฐสําหรับการพฒันาโครงสร้างพื:นฐานที(
เพิ(มมากขึ:นในทุกปี รวมถึงการเขา้มาของบริษทัโลจิสติกส์ชั:นนาํระดบัโลก อาทิเช่น Maersk, K&N, 
DHL, UPS, Agility เป็นตน้ ในแง่ของปริมาณการขนส่งภายในประเทศการคมนาคมขนส่งทางถนน
ครอบคลุมถึง ร้อยละ ๘๑.๙๐ จากการขนส่งทั:งหมดในปี ๒๕๕๕ (Ongkittikul, 2014) 
 
 
 
 



  ๓๑ 

ตารางที( ๒-๒ : งบประมาณภาครัฐสาํหรับการพฒันาระบบการคมนาคมขนส่ง (พ.ศ.๒๕๕๖ – ๒๕๖๐) 

 

 

ที(มา : ศูนยเ์ทคโนโลยสีารสนเทศและการสื(อสาร สาํนกังานปลดักระทรวงคมนาคม, ออนไลน์, 

๒๕๖๐ 

ตารางที( ๒-๓ : ปริมาณการขนส่งภายในประเทศไทย (พ.ศ. ๒๕๔๕ – ๒๕๕๕) 
 

 

ที(มา : กระทรวงคมนาคม, ออนไลน์, ๒๕๕๕ 



  ๓๒ 

 โครงข่ายเส้นทางการขนส่งทางถนนของประเทศไทย มีความยาวโดยรวมทั:งสิ:น
๒๑๗,๗๙๗.๐๖ กิโลเมตรโดยแบ่งสัดส่วนเป็นถนนในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง 
ระยะทาง ๖๖,๘๗๑.๓๖ กิโลเมตร เป็นถนนในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท ระยะทาง
๔๙,๐๘๐.๑๖กิโลเมตร เป็นถนนในความรับผิดชอบของเทศบาล ระยะทาง ๑๖,๒๗๖.๐๖กิโลเมตร 
และหน่วยงานอื(นๆ คิดเป็นระยะทาง ๘๕,๕๖๙.๔๘ กิโลเมตร 

ตารางที( ๒-๔ : ความยาวถนนจาํแนกตามหน่วยงานที(รับผดิชอบ (พ.ศ.๒๕๕๕) 

 

ที(มา : กระทรวงคมนาคม, ออนไลน์, ๒๕๕๘ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  ๓๓ 

แผนภาพที( ๒-๖ : โครงข่ายทางหลวงแผน่ดินในประเทศไทยจาํแนกตามปริมาณช่องจราจร 
(พ.ศ.๒๕๖๐) 
 

 

ที(มา : กระทรวงคมนาคม, ออนไลน์, ๒๕๕๘ 

 นอกจากโครงข่ายถนนดังกล่าวแล้วยงัมีทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองในความ
รับผิดชอบของกรมทางหลวงและทางพิเศษในความรับผิดชอบของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย
คือ ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง ที(ปัจจุบนัมี ๒ เส้นทางระยะทางรวม ๑๔๖ กิโลเมตร คือ 
 ๑.  ทางหลวงพิเศษหมายเลข ๗ เส้นทางกรุงเทพมหานคร – ชลบุรีสายใหม่ (มอเตอร์เวย)์ 
ระยะทาง ๘๒ กิโลเมตร 
 ๒.  ทางหลวงพิเศษหมายเลข ๙เส้นทางวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครด้าน
ตะวนัออก (บางพลี – บางปะอิน) ระยะทาง ๖๔ กิโลเมตร 
 



  ๓๔ 

 ทั:งนี:กรมทางหลวงไดก้าํหนดยทุธศาสตร์ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองโดยมีเป้าหมาย
คือ การพฒันาเส้นทางที(มีลาํดบัความสําคญัสูง  ซึ( งเป็นเส้นทางเชื(อมระหวา่งกรุงเทพมหานครไปสู่
ภูมิภาคต่างๆ ที(มีปริมาณการเดินทางสูงภายในระยะรัศมี ๒๕๐ กิโลเมตร จากกรุงเทพมหานครช่วง
ระหวา่งปี พ.ศ.๒๕๕๕ – ๒๕๖๓ จาํนวน ๕ เส้นทางระยะทางรวม ๗๐๕ กิโลเมตร ประกอบดว้ย 
 ๑.  บางปะอิน-สระบุรี-นครราชสีมาระยะทาง ๑๙๖ กิโลเมตร 
 ๒.  บางใหญ่– นครปฐม-กาญจนบุรีระยะทาง ๙๖ กิโลเมตร 
 ๓.  ชลบุรี-พทัยา-มาบตาพุดระยะทาง ๘๙ กิโลเมตร 
 ๔.  นครปฐม-ชะอาํระยะทาง ๑๑๘ กิโลเมตร 
 ๕.  บางปะอิน-นครสวรรคร์ะยะทาง ๒๐๖ กิโลเมตร 
 ในประเทศไทยมีเส้นทางพิเศษ ๗ เส้นทาง ครอบคลุมพื:นที(กรุงเทพมหานคร จงัหวดั
ในเขตปริมณฑลและจงัหวดัใกลเ้คียงระยะทางรวม ๒๐๗.๙ กิโลเมตร ประกอบดว้ย 
 ๑.  ทางพิเศษเฉลิมมหานครระยะทาง ๒๗.๑ กิโลเมตร มีทั: งหมด 3 เส้นทางคือ 
สายดินแดง-ท่าเรือสายบางนา-ท่าเรือและ สายดาวคะนอง-ท่าเรือ 
 ๒.  ทางพิเศษศรีรัชระยะทาง ๓๘.๔กิโลเมตรแบ่งออกเป็น ๔ ส่วน (ส่วน A, B, C 
และ D) ส่วน A เริ(มตน้ที(ถนนรัชดาภิเษกผา่นบริเวณทางแยกต่างระดบัพญาไท (โรงกรองนํ: าสาม
เสน) สิ:นสุดแนวสายทางที(ถนนพระรามเกา้ระยะทาง ๑๒.๔ กิโลเมตรส่วน B เชื(อมต่อกบัส่วน A 
บริเวณทางแยกต่างระดบัพญาไท (โรงกรองนํ: าสามเสน) ผา่นยมราชถนนศรีอยุธยาถนนสาทรถนน
จนัทน์ถนนพระรามที(สี( สิ:นสุดแนวสายทางที(บริเวณบางโคล่ระยะทาง ๙.๔ กิโลเมตร ส่วน C 
เชื(อมต่อกบัส่วน A บริเวณถนนรัชดาภิเษกผ่านถนนประชาชื(นมุ่งไปทางทิศเหนือสิ:นสุดที(ถนน 
แจง้วฒันะระยะทาง ๘กิโลเมตรและ ส่วน D เชื(อมต่อกบัส่วน A บริเวณถนนพระรามเกา้ มุ่งหนา้ไป
ทางทิศตะวนัออกสิ:นสุดที(บริเวณถนนศรีนครินทร์ระยะทาง ๘.๖ กิโลเมตร 
 ๓.  ทางพิเศษฉลองรัชระยะทาง ๒๘.๒ กิโลเมตร แบ่งออกเป็น ๒ ช่วง ช่วงที( ๑ถนน
รามอินทรา-อาจณรงคร์ะยะทาง ๑๘.๗ กิโลเมตร และช่วงที( ๒ ถนนรามอินทรา-วงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานครดา้นตะวนัออกระยะทาง ๙.๕ กิโลเมตร 
 ๔.  ทางพิเศษอุดรรัถยาระยะทาง ๓๒ กิโลเมตร ประกอบดว้ยระยะที( ๑ แจง้วฒันะ–
เชียงรากระยะทาง ๒๒ กิโลเมตร และระยะที( ๒ เชียงราก-บางไทรระยะทาง ๑๐ กิโลเมตร 
 ๕.  ทางพิเศษบูรพาวิถีเป็นทางยกระดบัขนาด ๖ ช่องจราจรมีแนวสายทางเริ(มตน้ที(
ปลายทางพิเศษเฉลิมมหานครบริเวณบางนาโดยใชพ้ื:นที(เกาะกลางทางหลวงแผน่ดินหมายเลข ๓๔
ตอนบางนา-บางปะกง ไปทางทิศตะวนัออกขา้มแม่นํ: าบางปะกงสิ:นสุดที(จงัหวดัชลบุรีระยะทาง 
๕๕ กิโลเมตร 



  ๓๕ 

 ๖.  ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงคเ์ป็นทางพิเศษยกระดบัขนาด ๖ ช่องจราจร เริ(มตน้
จากปลายทางพิเศษฉลองรัช และซอ้นทบัไปตามแนวทางพิเศษเฉลิมมหานครจากทางแยกต่างระดบั
อาจณรงคเ์ชื(อมต่อกบัทางพิเศษบูรพาวถีิระยะทาง ๔.๗ กิโลเมตร 
 ๗.  ทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวสัดิ� ) เป็นทางยกระดบัขนาด ๖ ช่องจราจร
มีแนวสายทางต่อเชื(อมกับทางหลวงวงแหวนกาญจนาภิเษกด้านใต้ช่วงถนนพระรามที(สอง- 
ถนนสุขสวสัดิ�  จากถนนสุขสวสัดิ� บริเวณพระประแดงขา้มแม่นํ:าเจา้พระยาไปทางทิศตะวนัออกผา่น
ถนนสุขุมวิทถนนศรีนครินทร์และถนนเทพารักษ์ไปบรรจบกบัทางหลวงแผ่นดินหมายเลข ๓๔
ตอนบางนา-บางปะกงบริเวณบางพลี ระยะทาง ๒๒.๕ กิโลเมตร 
 นอกจากนี:การทางพิเศษแห่งประเทศไทยไดด้าํเนินการก่อสร้างทางเชื(อมต่อทางพิเศษ
๓ แห่ง 
 ๘.  ทางยกระดับด้านทิศใต้สนามบินสุวรรณภูมิเชื(อมทางพิเศษบูรพาวิถีเพื(อเพิ(ม
ประสิทธิภาพการให้บริการทางพิเศษบูรพาวิถีและอาํนวยความสะดวกในการเดินทางสู่ท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิดว้ยระบบโครงข่ายทางพิเศษ 
 ๙.  ทางเชื(อมต่อทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวสัดิ� ) กบัทางพิเศษบูรพาวิถี
เพื(อเชื(อมต่อเส้นทางคมนาคมของทางพิเศษกาญจนาภิเษก (บางพลี-สุขสวสัดิ� ) กบัทางพิเศษบูรพา
วถีิและถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครดา้นตะวนัตกใหส้มบูรณ์ยิ(งขึ:น 
 ๑๐.  ทางเชื(อมต่อเฉลิมราชดาํริ ๘๔ พรรษา (ทางเชื(อมต่อทางพิเศษกาญจนาภิเษก 
(บางพลี-สุขสวสัดิ� ) กบัถนนวงแหวนอุตสาหกรรมเพื(อเสริมโครงข่ายการจราจรทางดา้นทิศใตข้อง
กรุงเทพมหานครให้สมบูรณ์ซึ( งจะช่วยลดปัญหาความคบัคั(งของการจราจรอีกทั:งเป็นการส่งเสริม
การใหบ้ริการทางพิเศษมีประสิทธิภาพครอบคลุมการเดินทางมากขึ:น 
 ในแง่ของการเชื(อมโยงกบัประเทศเพื(อนบา้นนั:น ประเทศไทยมีความไดเ้ปรียบดา้น
ภูมิศาสตร์ การที(ประเทศไทยมีอาณาเขตติดต่อกับพรมแดนประเทศเพื(อนบ้านหลายทาง จึงมี
ศกัยภาพในการเป็นศูนยก์ลางด้านการขนส่งโครงข่ายถนนเชื(อมโยงระหว่างประเทศในภูมิภาค
อาเซียนดงันี:  
 ๑.  โครงข่ายทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway) 
 ๒.  โครงข่ายทางหลวงเอเชีย (Asian Highway Network) 
 ๓.  เส้นทางเชื(อมโยงระหวา่งประเทศตามกรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มแม่นํ: าโขง 
(Greater Mekong Subregion Cooperation) 
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 ๔.  เส้นทางคมนาคมภายใตยุ้ทธศาสตร์ความร่วมมือทางเศรษฐกิจกบัประเทศเพื(อน
บา้นระหวา่ง กมัพูชา– ลาว – เมียนมาร์ -ไทย (Ayeyawady-Chao Praya-Mekong Economic Cooperation 
Strategy : ACMECS) 
 ๕.  โครงข่ายถนนเชื(อมโยงระหว่างประเทศตามกรอบความร่วมมือสามเหลี(ยม
เศรษฐกิจอินโดนีเซีย– มาเลเซีย-ไทย (IMT-GT) 
 ๖.  โครงข่ายถนนซึ(งเป็นความร่วมมือกบัประเทศเพื(อนบา้น 

แผนภาพที( ๒-๗ : โครงข่ายระบบขนส่งสินคา้ในประเทศไทย (พ.ศ.๒๕๕๖) 

 

 

ที(มา : กระทรวงคมนาคม, ๒๕๕๖ 

 จากภาพ จะเห็นไดว้า่ ระบบการคมนาคมขนส่งในประเทศไทย ยงัประกอบดว้ยพื:นที(
รอบบริเวณกรุงเทพมหานคร ที(มีสถานีขนส่งสินคา้ชานเมือง ๓ แห่งคือสถานีขนส่งสินคา้พุทธ
มณฑลสถานีขนส่งสินคา้คลองหลวงและสถานีขนส่งสินค้าร่มเกล้าและมีสถานีขนส่งสินคา้ที(
ชายแดนอีก ๓ แห่ง ที(ใชเ้ชื(อมต่อกบัประเทศเมียนมาร์ ประเทศมาเลเซีย และประเทศกมัพูชา และ 
มีการเปลี(ยนรูปแบบการขนส่งในเส้นทางที(เชื(อมต่อกบัประเทศลาวและประเทศเมียนมาร์ ที(วิ(งผา่น
จงัหวดัเชียงราย (Charanwanitwong, 2012) 
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 ปัจจุบนักรมการขนส่งทางบกมีแผนงานและโครงการเพื(อพฒันาสถานีขนส่งสินคา้
คือแผนพฒันาสถานีขนส่งสินคา้เพื(อเพิ(มประสิทธิภาพการขนส่งทางถนนดว้ยรถบรรทุก ๑๕ แห่ง
ประกอบดว้ยจงัหวดัชายแดน ๗ แห่ง ไดแ้ก่ เชียงราย ตาก หนองคาย มุกดาหาร สระแกว้ สงขลา
และนราธิวาส และจงัหวดัสําคญัอีก ๘ แห่ง ได้แก่ เชียงใหม่ พิษณุโลก นครสวรรค์ ขอนแก่น
นครราชสีมา อุบลราชธานี ปราจีนบุรี และสุราษฎร์ธานีและโครงการก่อสร้างศูนยเ์ปลี(ยนถ่ายรูป
แบบการขนส่งสินคา้เชียงของจงัหวดัเชียงราย (กระทรวงคมนาคม, ๒๕๕๖) 

แนวคดิเรื�องการพฒันาคุณภาพผู้ขบัขี� และเทคนิคการขบัขี� 

 Lund and O’Neill (1986) ไดใ้ห้นิยามพฤติกรรมการขบัขี&ยานพาหนะไวว้า่เป็นการ
ควบคุมยานพาหนะของผูข้บัขี&ตั3งแต่จุดเริ&มตน้ไปยงัจุดหมายที&ผูข้บัขี&ตอ้งการ 

 Harvey, Jenkin and Summer (1975) อา้งถึงใน วาสนา สายเสมา (๒๕๔๘) ไดส้นใจ
พฤติกรรมในการขับขี(ที(เป็นอนัตราย โดยให้ความหมายว่า เป็นการกระทาํ หรือการกระทาํที(
บกพร่องบางอย่างในการขบัขี(ของผูข้บัขี(ที(เป็นผลให้ตวัเอง และ/หรือ ผูใ้ช้ถนนคนอื(นๆ ตอ้งเพิ(ม
ความระมดัระวงัมากขึ:น 
 นพัวุฒิ ชื(นบาล และคณะ (๒๕๕๖) ไดก้ล่าวถึงอุบติัภยัจากการจราจรไวว้า่ อุบติัภยั 
จากการจราจร เป็นอุบติัภยัที(เกิดขึ:นจากยานพาหนะทุกชนิดในทอ้งถนนที(ทาํให้เกิดความเสียหาย
แก่ผูใ้ชย้านพาหนะ ผูเ้ดินเทา้สาเหตุของการเกิดอุบติัภยัจากการจราจรแบ่งได ้๒ ประการ คือ 
 ๑. ความบกพร่องของคน หรือผูใ้ชท้าง ซึ( งทาํใหเ้กิดอุบติัภยัถึงร้อยละ ๘๕ โดยพบวา่ 
  ๑.๑  ความบกพร่องของผูข้บัขี( เป็นสาเหตุของการเกิดอุบติัภยัที(สําคญัที(สุด และมี
ปัญหาในการแกไ้ขพฤติกรรมใหป้ลอดภยัไดย้ากมาก สาเหตุส่วนใหญ่เกิดจากการไม่ปฏิบติัตามกฎ
จราจร ความประมาท ขาดความระมดัระวงั ขาดความชาํนาญในการขบัขี(ความผิดปกติทางด้าน
ร่างกายและจิตใจ ขาดความรู้ในเรื(องกฎแห่งความปลอดภยั เมาสุราเสพสารเสพติด 
  ๑.๒  ความบกพร่องของผูโ้ดยสารและคนเดินเทา้ที(ไม่ปฏิบติัตามกฎจราจร ขาด
ความระมดัระวงั ไม่ขา้มถนนตรงทางขา้มหรือสะพานลอย ไม่ขา้มถนนเมื(อรถติดไฟแดง ห้อยโหน
หรือยื(นส่วนหนึ(งส่วนใดของร่างกายออกนอกตวัรถ 
 ๒. สิ(งแวดลอ้มที(ไม่ปลอดภยั ซึ( งเป็นสาเหตุการเกิดอุบติัภยั ร้อยละ ๑๕ ไดแ้ก่ สภาพ
ของถนนชาํรุดบกพร่อง สภาพของถนนไม่เป็นมาตรฐาน สภาพดินฟ้าอากาศที(ส่งผลให้ทศันวิสัย 
ไม่ดี กฎระเบียบของการจราจรที(ไม่ชดัเจน และไม่เหมาะสมกบัสภาพสังคมปัจจุบนั 
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 R, Risser. (1985) ไดก้ล่าวว่า พฤติกรรมการขบัขี(มาตรฐาน (Standard of driving 
behavior) เป็นพฤติกรรมการขับขี(ที( ถูกต้องตามกฎหมายและไม่ก่อให้เกิดอันตรายขึ: นใน
สถานการณ์ปกติทั(วไป             
 พฤติกรรมการขบัขี(ที(เบี(ยงเบนไปในทางบวก (Positive deviations of driving behavior)  
คือพฤติกรรมการขบัขี(ในอุดมคติที(ทาํให้ไม่เกิดความเสี(ยงต่อการเกิดอุบติัเหตุ และทาํให้เกิดการ
ปลอดภยัต่อจราจรสูงสุด ซึ( งในบางสถานการณ์ของการขบัขี( พฤติกรรมที(เป็นมาตรฐานก็ยงัคง
ก่อให้เกิดอนัตรายได ้เช่น ในการขบัผ่านรถโดยสารประจาํทางที(จอดเทียบป้ายจอดรถผูข้บัขี(ที(มี
พฤติกรรมการขบัขี(เบี(ยงเบนไปทางบวกจะชะลอความเร็วของรถเพราะคาํนึงว่าอาจมีผูโ้ดยสาร
ออกมาทางดา้นหนา้ของรถโดยสาร เป็นตน้ 
 พฤติกรรมการขบัขี(ที(เบี(ยงเบนไปทางลบ (Negative deviations of driving behavior) 
เป็นการขบัขี(ที(ไม่สอดคลอ้งกบักฎหมายหรือกฎระเบียบ และเป็นอนัตรายซึ( งมีความเสี(ยงที(จะเกิด
อุบติัเหตุ 
 พฤติกรรมของผูข้บัขี(ที(ดี (Good Drivers Behavior) หมายถึงผูข้บัขี(ที(มีคุณลกัษณะ 
ที(ประกอบดว้ย ความเอาใจใส่ ความมีมารยาท และสุขุมเยือกเยน็ ใชค้วามเขา้ใจร่วมกนัระหวา่งตวั
บุคคลและขีดความสามารถของรถล่วงรู้สาเหตุที(แทจ้ริงของสิ(งที(ปรากฏขึ:น ซึ( งคุณลกัษณะเหล่านี:
เป็นส่วนช่วยสนับสนุนด้านความปลอดภัย ความเป็นระเบียบและลดความเสี( ยงพฤติกรรม 
ที(ก่อใหเ้กิดอุบติเหตุเพิ(มความคล่องตวัของสภาพจราจร 
 พฤติกรรมของผูข้บัขี(ที(ไม่ดี (Bad Drivers Behavior) เป็นคุณลกัษณะที(ตรงกนัขา้ม 
กับพฤติกรรมของผูข้ ับขี(ที( ดีและเป็นผูข้ ับขี(ที(มกัมีนิสัยชอบขับขี(ในลักษณะฝ่าฝืนกฎระเบียบ
สัญญาณจราจรเป็นสาเหตุต่อความเสี(ยงเกิดอุบติัเหตุ 
 พฤติกรรมเสี(ยงในการขบัขี( หมายถึง การกระทาํใดๆ ของผูข้บัขี(ที(มีความเสี(ยงต่อการ
เกิดอุบติัเหตุจนไดรั้บบาดเจบ็พิการหรือเสียชีวติ 
 การป้องกันอุบติัเหตุจากการขบัขี( ณัฏฐ์พชัร์ วงศ์ธรรมมา (๒๕๕๑) ได้กล่าวไวว้่า
ปัญหาดา้นอุบติัเหตุการจราจรนั:น เป็นปัญหาสังคมที(เกี(ยวขอ้งกบัปัจจยัใหญ่ ๔ ประการ คือ ปัจจยั
เกี(ยวกับคน, ปัจจัยเกี(ยวกับทาง, ปัจจัยเกี(ยวกับยานพนะ และปัจจัยเกี(ยวกับสภาพแวดล้อม 
การควบคุมป้องกันหรือแก้ไขปัญหาจึงมีความจาํเป็นจะต้องข้องเกี(ยวของกับบุคคลหลายฝ่าย 
ในสังคมที(จะตอ้งรับผดิชอบร่วมกนั โดยหน่วยงานสาํคญัที(จะตอ้งร่วมรับผดิชอบนั:นประกอบดว้ย  
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 ๑. เจา้หนา้ที(ตาํรวจ เพื(อการดาํเนินงานดา้นการควบคุมตามกฎหมายให้เกิดมาตรการ
ทางสังคมที(เขม้แข็งรวมทั:งร่วมวางระบบให้เกิดระเบียบปฏิบติัให้ประชาชนมีความรู้ และความ
เขา้ใจในการใช้รถใช้ถนนให้ถูกวิธี เจา้หน้าที(ตาํรวจยงัมีบทบาทสําคญัในการควบคุมการขนส่ง
ต่างๆใหเ้หมาะกบัสภาพรถ และสภาพถนน ใหผู้ใ้ชเ้ส้นทางปฏิบติัอยา่งถูกตอ้งในการใชก้ารจราจร 
 ๒. การทางหลวงแผ่นดินเพื(อการสร้างเส้นทางที(เหมาะสมต่อความตอ้งการ บาํรุง 
ทางใหอ้ยูใ่นสภาพที(ดีเหมาะสม ลดสภาพที(จะก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุไดง่้าย 
 ๓. บุคลากรดา้นการศึกษา เพื(อจะมาให้ความรู้ให้การศึกษาแก่ประชาชน ให้เกิดการ
ใชร้ถใชถ้นนอยา่งถูกตอ้งร่วมมือป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุการจราจรในสังคม 
 ๔. บุคลากรด้านสาธารณสุขในการรับผิดชอบรักษาพยาบาล ฟื: นฟูสภาพของ
ผูบ้าดเจบ็ ตลอดจนหาทางร่วมมือป้องกนั ควบคุม แกไ้ขปัญหาดา้นการจราจรไม่ใหเ้กิดอุบติัเหตุขึ:น 
 หน่วยงานต่างๆ เหล่านี:  ต้องร่วมมือร่วมใจกันอย่างจริงจัง ปฏิบัติอย่างต่อเนื(อง 
มีแผนปฏิบติัการที(ชัดเจน มีการปฏิบติัตามแผนที(วางไว ้ร่วมกันแก้ไขปัญหา จึงเป็นไปได้โดย
ดาํเนินการตามแนวทางการ ควบคุม และการป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัขี( 
 การใหสุ้ขศึกษาและประชาสัมพนัธ์แก่ประชาชน ใหป้ระชาชนเกิดความรู้ ความเขา้ใจ 
เกิดการเปลี(ยนแปลงพฤติกรรมในการขบัขี(ที(จะก่อให้เกิดอนัตรายได ้รวมทั:งสร้างจิตสํานึกของ
ความปลอดภยัในการขบัขี(รถให้เกิดขึ:นโดยเฉพาะกลุ่มประชาชนในกลุ่มเสี(ยง อาทิเช่น การไม่ดื(ม
เหลา้หรือใช้ยาระงบัประสาท ก่อนการใช้รถหรือเวลาขบัรถการปฏิบติัตามกฎจราจรการขบัรถดี 
มีนํ: าใจ มีความรับผิดชอบ ให้อภยัจิตใจสงบเยือกเยน็ ไม่คึกคะนอง โดยลกัษณะการให้สุขศึกษา
และประชาสัมพันธ์นี:  อาจทําได้โดยทางตรงและทางอ้อมหรือโดยในระบบการศึกษาและ 
นอกระบบการศึกษา กล่าวคือ ในระบบการศึกษา (Formal education) โดยสถาบนัการศึกษา 
ในทุกระดับ ตั:งแต่ระดับอนุบาล ประถมศึกษา มธัยมศึกษา จะตอ้งเป็นผูรั้บผิดชอบดาํเนินการ 
ซึ( งควรจะตอ้งเริ(มตน้ที( ครูและอาจารย ์ที(จะตอ้งมีจิตสํานึกและความรู้เกี(ยวกบัปัญหาความรุนแรง 
ตลอดจนสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุการจราจรเสียก่อน เมื(อครูอาจารยเ์หล่านี: เกิดความรู้ความเขา้ใจ
แลว้ก็สามารถใหค้วามรู้แก่ผูอื้(นได ้ปฏิบติัตนเป็นตวัอยา่งแก่นกัเรียนได ้สามารถจดัหลกัสูตรในการ
ป้องกันปัญหาอุบติัเหตุอย่างเหมาะสม จดักิจกรรมภายในสถาบนัเกี(ยวกับการควบคุมป้องกัน 
การเกิดอุบติัเหตุเช่น การจดัประชุมอบรมสัมมนา นิทรรศการ บรรยายจดัทาํ โครงการรณรงค ์
ในเรื(องความปลอดภยัการขบัขี(รถอยา่งถูกวธีิ 
 
 



  ๔๐ 

 นอกระบบการศึกษา (Non-formal education) เป็นการเผยแพร่ความรู้ ความเขา้ใจ 
และการสร้างจิตสาํนึกของความปลอดภยัโดยการใชสื้(อสารมวลชนรูปแบบต่างๆ เช่น การออกข่าว 
บทความ การโฆษณาจดัทาํโปสเตอรแผ่นพบั สื(อสังคมออนไลน์ การจดัโครงการรณรงค์เพื(อการ
ขบัขี(ที(ปลอดภยั และการป้องกนัอุบติัเหตุ การใช้รถอย่างถูกวิธีเป็นตน้ นอกจากนี:  การดึงพลงักลุ่ม
ต่างๆที(มีอยู่ในชุมชนให้ตระหนกัในปัญหา และความสูญเสียแลว้มารวมกลุ่มรวมพลงัร่วมมือกนั
หาทางแก้ไขควบคุม ป้องกนัปัญหาอุบติัเหตุ ปลุกระดมความคิดในการขบัขี( อย่างปลอดภยัด้วย
วธีิการต่างๆ 
 การบังคับใช้มาตรการทางกฎหมายทางสังคม โดยข้อกําหนดหรือข้อบังคับ 
(Enforcements) ทางการจราจรที(จะให้ผูข้บั รวมทั:งผูใ้ชร้ถใชถ้นน ปฏิบติัตามกฎจราจรซึ( งเป็นกฎ
แห่งความปลอดภยัอย่างเคร่งครัด ปรับปรุงกฎหมายที(มีช่องโหว ่ระเบียบแบบแผนที(ดีเพื(อลดการ
เกิดอุบติัเหตุและการสูญเสียได ้อาทิเช่น การตรวจสภาพรถการสอบใบขบัขี(อย่างเขม้งวด การสม
หมวกนิรภัย การบรรทุกนํ: าหนักเกินอัตราที(ก ําหนด การใช้ความเร็วเกินกฎหมายกําหนดไว ้
นอกจากนี:  อาจจะตอ้งมีมาตรการเกี(ยวกบัการให้ความรู้ ความเขา้ใจในการใชร้ถ ใชถ้นน การขบัขี( 
แก่ผูซื้:อรถทุกราย 
 มาตรการเกี(ยวกบัทางการดูแลสภาพเส้นทางที(ใชใ้หเ้หมาะสม อยูใ่นสภาพที(ดีอยูเ่สมอ
เช่น ลกัษณะพื:นผิวการจราจรที(ไม่ก่อให้เกิดโอกาสของการประสบอุบติัเหตุได้ง่าย ความกวา้ง 
ของถนน หนทางการมีไหล่ทางที(เหมาะสม การดูแลสิ(งกีดขวางการจดัระบบทางเทา้ การมีสัญญาณ
จราจรที( เหมาะสมเพื(อระมัดระวงัในการขับขี(  การมีระบบวิศวกรรมต่างๆ ที( ดีการใช้ระบบ
ไฟสัญญาณ การเดินรถ ทางเดียว เป็นตน้ 
 มาตรการทางสิ(งแวดล้อม คือ การดูแลในเรื(องทั(วๆ ไปที(จะมีผลต่อการขบัขี(รถแล้ว 
เกิดอุบัติเหตุได้ง่าย อาทิเช่น การดูแลปริมาณจราจรของเส้นทางการจราจรให้เหมาะสม 
การปรับปรุงระบบการจราจรให้เหมาะสม การดูแลสภาพแวดลอ้มอื(นๆ ที(จะไม่ก่อให้เกิดอนัตราย
ต่อการใชถ้นน อาทิเช่น ถนนที(ลื(น การมีนํ:าท่วมขงั การมีตน้ไมบ้งัสายตา เป็นตน้ 
 การศึกษาวิจัยเป็นหนทางที(จะให้ทราบถึงระบาดวิทยาของอุบัติเหตุที(จะเกิดขึ: น
สามารถดาํเนินการป้องกัน และแก้ไขได้อย่างตรงจุด สิ( งต่างๆ เหล่านี: จะต้องปฏิบติัหลายด้าน 
โดยหน่วยงานต่างๆ ร่วมมือกนั การควบคุมป้องกนัอุบติัเหตุจากการขบัขี( และอุบติัเหตุการจราจร
ทั(วไปจึงจะเป็นไปอยา่งไดผ้ลที(ดี 
 จารุวรรณ  สาลิกา (๒๕๕๑) ไดศึ้กษาในเรื(องการเพิ(มคุณภาพพนกังานขบัรถโดยการ
ใช้กลยุทธ์แรงจูงใจร่วมกนั เนื(องจากราคานํ: ามนัเชื:อเพลิงปรับตวัสูงขึ:นในช่วงหลายปีที(ผ่านมา 
ส่งผลกระทบต่อธุรกิจในภาคการขนส่งผูที้(มีบทบาทสาํคญัในการช่วยลดตน้ทุนดา้นนํ: ามนัเชื:อเพลิง 



  ๔๑ 

พบว่าพนักงานขบัรถช่วยได้อย่างมาก เนื(องจากเป็นผูค้วบคุมยานพาหนะโดยการใช้ความเร็ว 
ในอตัราที(เหมาะสมซึ( งจะช่วยประหยดันํ: ามนัเชื:อเพลิงได้งานวิจยัชิ:นนี: ได้มีการคิดหาแนวทาง 
เพื(อจูงใจพนักงานขบัรถโดยเสนอผลตอบแทนที(เหมาะสมให้แก่พนักงานขบัรถที(สามารถลด 
การใชน้ํ:ามนัเชื:อเพลิงได ้โดยผลการวจิยัพบวา่พนกังานขบัรถมีพฤติกรรมการขบัรถที(ดีขึ:นนอกจาก
จะช่วยลดตน้ทุนดา้นพลงังานแล้วยงัช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุอนัมีสาเหตุเนื(องมาจากการขบัขี(รถ 
ดว้ยความเร็วและการทาํผดิกฎจราจรอีกดว้ย 
 การรู้ และเขา้ใจขอ้มูลทางเทคนิคของรถบรรทุก ทาํให้ผูข้บัขี(สามารถทราบถึงตน้เหตุ
ของการสิ:นเปลืองนํ:ามนัเชื:อเพลิงได ้และเป็นส่วนที(ผูข้บัขี(สามารถควบคุมให้อยูใ่นสภาวะที(ถูกตอ้ง 
และเหมาะสมได ้โดยแบ่งออกเป็นหวัขอ้ใหญ่ๆ อาทิเช่น นํ: าหนกัรถบรรทุก และความสูงที(ไม่มาก
เกินไปจาํนวนยางและเพลา แรงดนัลมยางที(นอ้ยเกินไปจะทาํใหห้นา้อยา่งสัมผสัผิวถนนมากเกินไป 
และแรงตา้นอากาศ 
 ภายในเครื(องยนตมี์ระบบต่างๆ ที(ตอ้งการการบาํรุงรักษาอยู่มากมาย อาทิเช่น ระบบ
เชื:อเพลิงระบบบรรจุอากาศระบบหล่อเยน็ระบบหล่อลื(น การที(ผูข้บัขี( หรือผูที้(มีหน้าที(ดูแลรักษา
รถบรรทุกปล่อยใหเ้ครื(องยนตอ์ยูใ่นสภาพที(เสื(อมโทรม จะทาํใหสิ้:นเปลืองนํ:ามนัเชื:อเพลิงเพิ(มขึ:น 
 ค่าซ่อมบาํรุง (Repairing costs) คือ ค่าใชจ่้ายเกี(ยวกบัค่าซ่อมและบาํรุงรักษา เป็นอีก
ค่าใช้จ่ายหนึ(งที(ทาํให้ตน้ทุนการการขนส่งสินคา้สูง คิดเป็นประมาณ ร้อยละ ๘.๙๐ ของตน้ทุนค่า
ขนส่งรวมทั:งหมด ซึ( งสามารถทาํใหล้ดลงได ้เนื(องจากตน้เหตการเสียหายของรถบรรทุกมีผลมาจาก
เรื( องของวิธีการใช้รถบรรทุก ดงันั:นผูข้บัขี(ตอ้งมีความรู้ในเรื(องการดูแลรักษารถ เพื(อช่วยในการ
ประหยดัตน้ทุนลงไปไดม้าก 
 การบํารุงรักษา การเลือกใช้อะไหล่วิธีการใช้รถบรรทุก การใช้ความเร็วรอบ 
ไม่เหมาะสมกบัตาํแหน่งเกียร์ สภาพถนน และสภาพการจราจร การขาดความรู้ความเขา้ใจ ปัจจยั
เหล่านี: มีส่วนต่อเรื( องการลดหรือการเพิ(มของค่าซ่อม การดูแลบาํรุงรักษา ในส่วนนี: จะมีเรื( อง 
ของชนิดการบาํรุงรักษาการบาํรุงรักษาเชิงป้องกันการการบาํรุงรักษาเชิงแก้ไขการบาํรุงรักษา 
เชิงปรับปรุง ทั:งนี: เกณฑ์การบาํรุงรักษาอาจมีการกาํหนดเป็นตารางการบาํรุงรักษา เช่น ประจาํวนั
ประจาํเดือนประจาํไตรมาสประจาํปี  
 การเลือกใช้อะไหล่ แนวความคิดเกี(ยวกับอะไหล่แท้ เป็นผลในเรื( องที( เจ้าของ
รถบรรทุก พยายามหาหนทางให้สามารถใช้งานรถบรรทุกไดอ้ย่างต่อเนื(องโดยไม่มีการจอดพกั 
เครื( องยนต์เสียหาย ดงันั:นการที(ผูป้ระกอบการเลือกใช้อะไหล่ที(มีคุณภาพหรืออะไหล่แท ้จะมี
ผลกระทบต่อความคุม้ค่าจากหลายๆ ปัจจยั 
 



  ๔๒ 

 สภาวะแวดลอ้มภายนอกประกอบดว้ยปัจจยัหลายอย่างที(ไม่สามารถควบคุมได ้อาทิ
เช่น ทางลาดชนัและสภาพจราจร เป็นตน้ โดยการขบัรถบรรทุกขึ:นทางลาดชัน ทาํให้สิ:นเปลือง
นํ: ามันเชื: อเพลิงเพิ(มขึ: นด้วย ส่วนสภาพการจราจรที( ติดขัด ทําให้เกิดการแตะเบรกบ่อยครั: ง 
เป็นสาเหตุหนึ( งที(ทาํให้สิ:นเปลืองนํ: ามนัเชื:อเพลิงเพิ(มขึ:นเช่นกนัแมส้ภาวะแวดลอ้มภายนอกจะเป็น
ปัจจยัที(ไม่สามารถควบคุมไดก้็ตาม แต่สามารถเลือกเส้นทางที(เหมาะสมเพื(อหลีกเลี(ยงสภาวะที(ทาํ
ใหสิ้:นเปลืองนํ:ามนัเชื:อเพลิงได ้

สรุป 

 การขนส่งสินคา้มีบทบาทสําคญัในการนาํพาปัจจยัการผลิตและผลผลิตไปยงัสถานที(
ต่าง ๆ ที(มีความตอ้งการดงันั:น การขนส่งสินคา้ที(มีประสิทธิภาพ ประสิทธิผล ภายใตต้น้ทุนที(ต ํ(า 
จึงเป็นองค์ประกอบสําคญัในการสนบัสนุน และกระตุน้ให้เกิดการพฒันาเศรษฐกิจและก่อให้เกิด
การขยายตัวทางเศรษฐกิจภายในประเทศอย่างย ั(งยืน นอกจากนี:  ยงัเป็นการเสริมสร้างขีด
ความสามารถในการแข่งขนัของประเทศไดอี้กดว้ย โดยมุมมอง และแนวคิดที(สําคญัในการจดัการ
ขนส่งทางถนนอยา่งมีประสิทธิภาพเพื(อสร้างความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัของประเทศ มี ๖ ส่วน 
ดงันี:  
 ๑.  แนวคิดดา้นการคมนาคมขนส่งสินคา้ โดยรูปแบบการขนส่งสินคา้มีมากมายหลาย
ประเภท มีขอ้ไดเ้ปรียบเสียเปรียบที(แตกต่างกนั แต่รูปแบบที(ได้รับความนิยมสูงที(สุดในปัจจุบนั 
คือ การขนส่งสินคา้ทางถนน ซึ( งมีขีดความสามารถในการเขา้ถึงพื:นที(ไดดี้ที(สุดเมื(อเทียบกบัรูปแบบ
การขนส่งสินคา้รูปแบบอื(น 
 ๒.  แนวคิดดา้นการจดัเส้นทางสาํหรับยานพาหนะวธีิการที(ผูป้ฏิบติัการดา้นการขนส่ง
สินคา้ใชเ้พื(อลดตน้ทุนในการขนส่งและลดระยะเวลาในการขนส่งสินคา้เพราะเส้นทางที(สั:นลงนั:น 
มีความหมายถึงปริมาณการใช้นํ: ามนัเชื:อเพลิงที(ลดลงรอบการบรรทุกที(เพิ(มขึ:นและค่าแรงงาน 
ที(ลดลงจึงมีแนวคิดที(จะสร้างเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุก โดยการคัดเลือกเส้นทางที( มี 
ความเป็นไปไดที้(จะพฒันาเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกจะพิจารณาถึงโครงข่ายในการรองรับ
การขนส่งสินคา้ในปัจจุบนัโครงข่ายที(จะรองรับโอกาสในการพฒันาเชื(อมโยงกบัประเทศเพื(อนบา้น 
และประเด็นดา้นสิ(งแวดลอ้ม 
 ๓.  แนวคิดดา้นตน้ทุนการขนส่งนั:นมีความหลากหลาย และระดบัของการให้บริการ 
ซึ( งมีความแตกต่างกนัราคาของการบริการขนส่งไม่ไดเ้ป็นเพียงแค่ตน้ทุนทางดา้นเงินตราเพียงอยา่ง
เดียว แต่ยงัรวมตน้ทุนทางดา้นเวลาอีกดว้ย และตน้ทุนที(เกี(ยวขอ้งกบั ความสูญเปล่าที(เป็นไปได ้
ความไม่สะดวก และความเสี(ยงต่างๆ ดว้ย 



  ๔๓ 

 ๔.  แนวคิดด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ และระบบสนับสนุนการตดัสินใจซึ( งการ
พฒันาเทคโนโลยีระบบวางแผนการขนส่งสินคา้เพื(อลดการเดินรถบรรทุกเที(ยวเปล่า การออกแบบ
และการพฒันาระบบวางแผนการขนส่งสินคา้เพื(อลดการเดินรถบรรทุกเที(ยวเปล่าเพื(อให้เกิดแนว
ทางการจดัแผนการเดินรถเที(ยวเปล่าที(เหมาะสมและลดปริมาณรถบรรทุกเที(ยวเปล่าของผูใ้ห้บริการ
ขนส่งสินคา้สูงสุดระบบดงักล่าวคาํนึงถึงตน้ทุนในการเดินรถบรรทุกเที(ยวเปล่าเป็นหลกัซึ( งสามารถ
ระบุแผนการขนส่งสินค้าด้วยเส้นทางที(มีประสิทธิภาพในการใช้รถบรรทุกเที(ยวเปล่าดีที(สุด 
ส่วนระบบสนบัสนุนการตดัสินใจที(ดีควรมีคุณลกัษณะพื:นฐาน คือ ระบบมีความง่ายต่อการเรียนรู้
และการใชง้าน ระบบสามารถโตต้อบกบัผูใ้ชไ้ดอ้ยา่งรวดเร็ว ระบบมีขอ้มูลและแบบจาํลองสําหรับ
สนับสนุนที(มากเพียงพอ เหมาะสม และสอดคล้องกบัปัญหา ระบบตอ้งสนับสนุนการตดัสินใจ
แบบกึ(งโครงสร้างและไม่มีโครงสร้าง ระบบมีความยืดหยุ่นต่อความตอ้งการของผูใ้ช้ที(ค่อนขา้ง
หลากหลาย  
 ๕.  แนวคิดดา้นโครงสร้างพื:นฐานในระบบการขนส่งสินคา้ทางถนนโดยประเทศไทย
ตั:งอยู่บนตาํแหน่งภูมิศาสตร์ที(ถือว่าเป็นหัวใจของประเทศในกลุ่มประเทศอาเซียน การพฒันา
โครงสร้างพื:นฐานประกอบดว้ย โครงข่ายถนนทางหลวง ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง ทางพิเศษใน
เขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลสถานีขนส่งสินคา้ เป็นตน้ 
 ๖.  แนวคิดดา้นการพฒันาคุณภาพผูข้บัขี( และเทคนิคการขบัขี( เกี(ยวขอ้งกบัอุบติัเหตุ
บนทอ้งถนน ซึ( งปัญหาด้านอุบติัเหตุการจราจรบนทอ้งถนนนั:น เป็นปัญหาสังคมที(เกี(ยวขอ้งกบั
ปัจจยัใหญ่ ๔ ประการ คือ ปัจจยัเกี(ยวกบัคน, ปัจจยัเกี(ยวกบัทาง, ปัจจยัเกี(ยวกบัยานพนะ และปัจจยั
เกี(ยวกับสภาพแวดล้อม การควบคุมป้องกันหรือแก้ไขปัญหาจึงมีความจาํเป็นจะต้องข้องเกี(ยว 
ของกบับุคคลหลายฝ่ายในสังคมที(จะตอ้งรับผดิชอบร่วมกนั 
 

  
 



 

 

 
บทที� ๓ 

โครงสร้างพื�นฐานในระบบการขนส่งสินค้าทางถนนเพื�อสร้าง
ความได้เปรียบในการแข่งขนัของประเทศ 

โครงข่ายถนน และปัจจยัที�เกี�ยวข้อง 

 จากรายงานของธนาคารโลก (World bank) และธนาคารระหว่างประเทศเพื%อการ
บูรณะและพฒันา (International bank for reconstruction and development : IBRD) ซึ% งมีประเทศ
สมาชิกอยู่ ๑๘๘ ประเทศทั%วโลก และมีประเทศไทยเป็นหนึ%งในสมาชิก ไดมี้การจดัอนัดบัผลการ
ดาํเนินงานดา้นการคมนาคมขนส่ง (Logistics performances index : LPI) โดยมีการใชค้ะแนนตาม
มิติสําคญั ๖ แบบ ในการทาํงานของประเทศโดยมีการเปรียบเทียบในทุกประเทศของโลกภูมิภาค 
และกลุ่มรายได ้โดยมีดชันีชีSวดัแสดงใหเ้ห็นถึงประสิทธิภาพที%มีคะแนนตัSงแต่ ๑ (คะแนนที%ต ํ%าที%สุด) 
จนถึง ๕ (คะแนนที%สูงที%สุด) โดยมีหวัขอ้ดงันีS  
 ศุลกากร (Customs) ประสิทธิภาพของการอนุมติัผ่านการตรวจของศุลกากร เช่น 
ความรวดเร็ว ความสะดวก และ ความสามารถในการคาดการณ์ระเบียบแบบแผน โดยหน่วยงาน
ควบคุมชายแดนรวมถึงศุลกากร 
 โครงสร้างการคา้และการขนส่งสินคา้ (Infrastructure) คุณภาพของโครงสร้างการคา้
และการขนส่งสินคา้ที%เกี%ยวขอ้ง เช่น ท่าเรือ รางรถไฟ ถนน และเทคโนโลยสีารสนเทศ 
 ราคาการขนส่ง (International shipments) ความสามารถในการจดัส่งสินคา้ในราคา 
ที%สามารถแข่งขนัได ้
 ผูป้ระกอบการขนส่ง (Logistics competence) ความสามารถและคุณภาพของบริการ
การขนส่งสินคา้ เช่น ผูป้ระกอบการขนส่ง และศุลกากร 
 การติดตามและตามหา (Tracking and tracing) ความสามารถในการติดตามและ 
ตามหาสินคา้ 
 ความเหมาะสมกบัเวลา (Timeliness) ความทนัเวลาของการจดัส่งไปถึงปลายทาง 
ที%กาํหนดในเวลาจดัส่งที%กาํหนดหรือคาดหมายไว ้
 



๔๕ 

 

 การใชด้ชันีชีS วดัดงัที%แสดงไวข้า้งบน สามารถแสดงถึงความเชื%อมโยงกนัของดชันีแต่
ละตัวที%ส่งผลต่อคะแนนของผลงานได้อย่างชัดเจน เพราะสิ% งสําคัญของการขนส่งสินค้า คือ 
เวลาและราคาของการขนส่งสินคา้ ซึ% งการตรงต่อเวลาและการสร้างราคาให้สามารถแข่งขนักบั
ต่างประเทศไดน้ัSนโดยหลกัแลว้ขึSนอยูก่บัโครงสร้างพืSนฐานของประเทศเช่น ถนน รางรถไฟ ท่าเรือ 
และ สนามบิน เมื%อระบบการขนส่งภายในประเทศสามารถเป็นที%ยอมรับและสามารถแข่งขัน 
กบัประเทศเพื%อนบา้นไดแ้ลว้ จะส่งผลกระทบต่อผูป้ระกอบการขนส่งที%เพิ%มขึSนอยา่งแน่นอน 

ตารางที% ๓-๑ : ดัชนีLPI ของประเทศไทยเปรียบเทียบกับประเทศมาเลเซียและสิงคโปร์พ.ศ.๒๕๕๙ 

 

 

ที%มา : Global Rankings 2016, Online, 2016 

 จากตารางเปรียบเทียบดชันี LPI ระหว่างประเทศไทยที%เป็นอนัดับ ๓ ของภูมิภาค 
กบัประเทศมาเลเซียและประเทศสิงคโปร์ซึ% งเป็นอนัดับที% ๒และ ๑ตามลาํดับ แสดงให้เห็นว่า 
ค่าที%ประเทศไทยมีดชันีชีSวดัค่าที%ต ํ%ากวา่ประเทศสิงคโปร์และมาเลเซียมากที%สุดคือ โครงสร้างการคา้
และการขนส่ง (Infrastructure) ซึ% งเป็นส่วนสําคญัที%จะส่งผลกระทบต่อดชันีสําคญัตวัอื%นที%มีผล
โดยตรงต่อการขนส่ง เช่น เวลา (Timeliness) และราคา (International shipments) ทาํให้ประเทศ
ไทยยงัไม่สามารถพฒันาความสามารถในการแข่งขนัเพื%อขึSนเป็นอนัดบัที% ๑ในภูมิภาคได ้

ตารางที% ๓-๒ : ดชันีLPI ของประเทศไทยเปรียบเทียบในปี พ.ศ.๒๕๕๕ – ๒๕๕๙ 

 

ที%มา : Global Rankings 2016, Online, 2016 
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 จากแนวโน้มดชันี LPI ของประเทศไทย เปรียบเทียบ ในปี พ.ศ.๒๕๕๕ – ๒๕๕๙ 
สังเกตไดว้่า ในปี พ.ศ.๒๕๕๙ ที%เกิดการลดลงของดชันี LPI ในค่าดชันีต่างๆนัSน ดชันีด้านเวลา 
เป็นค่าดชันีตวัเดียวที%ลดลงไปตํ%ากวา่ปี ๒๕๕๕ แสดงถึงการจราจรในประเทศไทยนัSนมีสภาพแยล่ง 
อาจเกิดจากผลกระทบเนื%องจากปริมาณรถยนตข์นาดเล็กที%เพิ%มขึSนอยา่งมากจากการกระตุน้เศรษฐกิจ
ของรัฐบาลทาํส่งผลให้ดชันีนีSลดลงอยา่งเห็นไดช้ดั แต่ในอีกมุมหนึ%งค่าดชันีดา้นราคานัSน ประเทศ
ไทยสามารถทาํไดดี้กวา่เดิม ทาํใหร้ะบบขนส่งของประเทศไทยมีราคาที%สามารถแข่งขนักบัประเทศ
อื%นๆได้ดีขึS น ทัS งนีS การที%มีราคาที%สามารถแข่งขันกับตลาดได้ในขณะที%คะแนนส่วนอื%นลดลง 
แต่อาจจะส่งผลทาํให้ผูป้ระกอบการตอ้งหยุดกิจการเนื%องจากการขาดทุน (World Bank, 2016) 
และจากตารางปริมาณการขนส่งสินคา้ภายในประเทศไทย ปี พ.ศ.๒๕๕๗ แสดงให้เห็นว่าการ
ขนส่งสินคา้ทางถนน มีปริมาณการใช้งานที%มากที%สุดถึง ร้อยละ ๘๗.๑๔ ที%ราคาตน้ทุนที% ๒.๑๒ บาท 
ต่อตนั-กิโลเมตร การเพิ%มประสิทธิภาพในการขนส่งสินคา้ให้ตรงจุด สามารถเพิ%มการขีดจาํกัด 
การแข่งขนัของประเทศได ้

ตารางที% ๓-๓ : ปริมาณการขนส่งภายในประเทศไทย พ.ศ.๒๕๕๗ 

 

ที%มา :  แบบจาํลอง NAM และขอ้มูลจาก ศทท.สปค. และดชันีผูผ้ลิต (Producer price index) 

รายกลุ่มสินคา้ของกระทรวงพาณิชย,์ ๒๕๕๗ 
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 สถานการณ์ขนส่งสินคา้ของประเทศไทยนัSนเมื%อเปรียบเทียบในส่วนภูมิภาคแล้ว 
ประเทศไทยจดัอยูอ่นัดบัที%ดีมาก แต่จากสถิติที%ตกตํ%าลงของค่าดชันีชีS วดัการดาํเนินงานแสดงให้เห็น
ถึงประเทศเพื%อนบ้านที%พฒันามาตรฐานการขนส่งขึS นมาแข่งขันได้ดีขึS น ทัS งนีS การพฒันาด้าน
โครงสร้างการคา้และการขนส่งสินคา้ การลดเวลาการขนส่งสินคา้ และการเพิ%มประสิทธิภาพการ
ขนส่งสินค้าต่อเที%ยว สามารถเพิ%มขีดจาํกัดการแข่งขันในระดับภูมิภาคได้ และสามารถสร้าง 
ใหป้ระเทศไทยเป็นประเทศศูนยก์ลางการขนส่งของกลุ่มอาเซียนได ้
 ประเทศไทยไดเ้ห็นความสําคญัของการวางรากฐานของการคมนาคมขนส่ง ซึ% งเป็น
หัวใจหลักของการดาํเนินธุรกิจของประเทศ ประเทศไทยมีกระทรวงคมนาคม (Ministry of 
Transport) ที%มีหน้าที%ยกระดบัการให้บริการประชาชน ของระบบโครงสร้างพืSนฐาน และบริการ
คมนาคมขนส่ง ใหมี้ความคุม้ค่าและทั%วถึง ทาํใหร้ะบบคมนาคมขนส่งมีความปลอดภยั มีผลกระทบ
ต่อสิ%งแวดล้อมน้อย และส่งเสริมคุณภาพชีวิต ผสานและเชื%อมโยงโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน 
ระบบขนส่งสาธารณะ ทัSงคนและสินคา้ ขยายโอกาสการเดินทางสัญจรอยา่งเสมอภาคและในวนัที% 
๑๓ ธนัวาคม พ.ศ.๒๕๕๙ ไดป้ระกาศแผนยุทธศาสตร์การพฒันาระบบคมนาคมขนส่งระยะ ๒๐ ปี 
และมีแนวคิดในการพฒันาระบบคมนาคมขนส่งผ่านนวตักรรมและการบริหารจดัการโดยแบ่ง
ออกเป็น ๓ หลกัคิด ดงันีS  
 ๑.  ระบบขนส่งที%เป็นมิตรต่อสิ%งแวดลอ้มและปลอดภยั เป็นแนวคิดที%นาํเสนอการใช้
พลงังานทางเลือกใหม่และพลงังานทดแทนรวมถึงการใชพ้ลงังานอยา่งประหยดัและคุม้ค่า  
 ๒.  ระบบขนส่งที%ทุกคนสามารถใช้งานได้เป็นแนวคิดที%นําเสนอความเสมอภาค 
ในการเขา้ถึงระบบขนส่ง ให้ประชาชนทุกคนสามารถใช้งานระบบคมนาคมขนส่งไดอ้ย่างเต็มที%
และมีประสิทธิภาพ 
 ๓.  ระบบขนส่งที%มีประสิทธิภาพเป็นแนวคิดที%นาํเสนอประสิทธิภาพในระบบขนส่ง
สินคา้ ลดตน้ทุนและเพิ%มโครงข่ายการเชื%อมโยงระบบคมนาคมขนส่งภายในประเทศและระหว่าง
ประเทศ  
 แผนปฏิบติัการดา้นคมนาคมขนส่ง พ.ศ.๒๕๕๙ ในดา้นของระบบโครงข่ายของถนน
พืSนฐานในประเทศไทยที%ไดมี้การดาํเนินการแลว้มีทัSงหมด ๓ โครงการ ประกอบดว้ย 
 ๑.  ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง สายพทัยา-มาบตาพุด 
 ๒.  โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง สายบางปะอิน-นครราชสีมา 
 ๓.  โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง สายบางใหญ่ – กาญจนบุรี  
 
 



๔๘ 

 

 นอกจากนีS  ยงัมีโครงการที%กาํลังดาํเนินการก่อสร้างอยู่ ๑ โครงการ คือ โครงการ
ก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายพทัยา-มาบตาพุด และมีโครงการที%อยู่ระหว่างการ
ประกวดราคาอีก ๒ โครงการ คือ โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง สายบางปะอิน -
นครราชสีมา และโครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง สายบางใหญ่ – กาญจนบุรี 

ตารางที% ๓-๔ : รายงานผลการทาํงานในแผนปฏิบติัการดา้นคมนาคมขนส่ง พ.ศ. ๒๕๕๙ 

 

ที%มา : ยุทธศาสตร์การพฒันาระบบคมนาคมขนส่งในระยะ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๐-๒๕๗๙), ออนไลน์, 
๒๕๕๙ 

 โครงการก่อสร้างทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง สายพทัยา–มาบตาพดุ 
 โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง หรือมอเตอร์เวย์ (Motorway) 
หมายเลข ๗ สายกรุงเทพฯ – บา้นฉาง ช่วงระหวา่งพทัยากบั มาบตาพุด จงัหวดัชลบุรี มีมูลค่ากว่า 
๑๔,๒๐๐ ลา้นบาท ซึ% งเป็นงบประมาณจากกองทุนเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางของทางหลวงพิเศษ 
โดยกรมทางหลวงวางแผนการทาํงานโดยแบ่งออกเป็น ๑๓ ตอน รวมระยะทาง ๓๑ กิโลเมตร 
 เริ%มก่อสร้างปี พ.ศ.๒๕๕๙ ให้แล้วเสร็จในปี พ.ศ.๒๕๖๒ โดยโครงการจะดาํเนินการก่อสร้าง



๔๙ 

 

เชื%อมต่อเส้นทางจากช่วงชลบุรี – พทัยา บริเวณจุดตดัทางหลวงหมายเลข ๓๖ ไปบรรจบกบัทาง
หลวงหมายเลข ๓ บริเวณอาํเภอบา้นฉาง จงัหวดัระยอง และการก่อสร้างปรับปรุงถนนโครงข่าย
เชื%อมต่อกบัทางหลวงหมายเลข ๓ บริเวณตาํบลบา้นอาํเภอ อาํเภอสัตหีบ จงัหวดัชลบุรี ระยะทาง 
๗.๘๕๖ กิโลเมตร โดยก่อสร้างเป็นถนนขนาด ๔ ช่องจราจร ในเขตทางกวา้ง ๘๐ เมตร มีทางแยก
ต่างระดบั ไดแ้ก่ ทางแยกต่างระดบัมาบประชนั ทางแยกต่างระดบัห้วยใหญ่ ทางแยกต่างระดบับา้น
เขาซีโอน 

แผนภาพที% ๓-๑ : แผนที%แสดงโครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายพทัยา – มาบตาพุด 

ระยะทาง ๓๒ กิโลเมตร 

 

ที%มา : นิตยสารบา้นพร้อมอยู,่ ออนไลน์ , ๒๕๖๐ 



๕๐ 

 

 นอกจากนีS  ยงัมีตาํแหน่งสถานีบริการทางหลวง ตัSงอยู่ในพืSนที%บริเวณตาํบลห้วยใหญ่
ประมาณ กิโลเมตรที% ๒๐ มีด่านจดัเก็บเงินค่าผ่านทางเป็นแบบระบบปิดจาํนวน ๓ แห่ง ได้แก่ 
ด่านห้วยใหญ่ ด่านเขาชีโอน และด่านอู่ตะเภา พร้อมติดตัSงระบบควบคุมความปลอดภยัดา้นจราจร
ตลอดทาง ทัSงนีS  เมื%อโครงการก่อสร้างแลว้เสร็จจะเป็นเส้นทางที%สามารถเชื%อมต่อการคมนาคมขนส่ง
ระหว่างภาคกลางกับภาคตะวนัออกได้อย่างสมบูรณ์ นับเป็นเส้นทางสายหลกัที%มีความสําคญั 
ต่อการพฒันาพืSนที%ชายฝั%งทะเลภาคตะวนัออก ซึ% งจะช่วยส่งเสริมทัSงในภาคธุรกิจการค้าและ 
การท่องเที%ยว ดว้ยแนวเส้นทางที%สามารถรองรับการเดินทาง และการขนส่งสินคา้ในภาคตะวนัออก
ไปยงัทั%วทุกภูมิภาค เชื%อมโยงกบัท่าเรือแหลมฉบงั และนิคมอุตสาหกรรมต่างๆ รวมถึงการขนส่ง
ทางราง และการขนส่งทางอากาศ คือ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานอู่ตะเภา เป็นการ
เพิ%มประสิทธิภาพโครงข่ายการคมนาคมขนส่งของประเทศ พฒันาไปสู่การเป็นศูนย์กลางการ
คมนาคมขนส่งของภูมิภาคอาเซียน (หนงัสือพิมพฐ์านเศรษฐกิจ ปีที% ๓๖ ฉบบัที% ๓,๑๕๘ , ๒๕๕๙) 

 โครงการก่อสร้างทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง สายบางปะอนิ–นครราชสีมา   

แผนภาพที% ๓-๒ : แผนที%แสดงโครงการทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง สายบางปะอิน – นครราชสีมา 
ระยะทาง ๒๓๕ กิโลเมตร 

 

ที%มา : นิตยสารบา้นพร้อมอยู,่ ออนไลน์ , ๒๕๖๐. 



๕๑ 

 

 โครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายบางปะอิน – นครราชสีมา มีความสําคญั
ในการเชื%อมโยงกรุงเทพมหานครกบัจงัหวดัต่างๆในภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ ถือไดว้า่เป็นเส้นทาง
คมนาคมขนส่งสายหลกัที%เชื%อมสู่ภาคตะวนัออกเฉียงเหนือและเป็นเส้นทางที%จะช่วยกระจายความ
เจริญสู่ภูมิภาค โดยบทบาทที%สําคญัจะช่วยอาํนวยความสะดวกในการเดินทางและการขนส่งสินคา้
เนื%องจากเป็นเส้นทางมาตรฐานที%มีการควบคุมทางเขา้-ทางออกอยา่งสมบูรณ์ เพื%อให้สามารถขนส่ง
สินค้าและการเดินทางสามารถสนับสนุนการพฒันาเขตเศรษฐกิจของพืSนที%ภาคกลางและภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือจะช่วยให้ประหยดัเวลาและค่าใช้จ่ายในการเดินทาง ลดตน้ทุนการขนส่ง
ประหยดัพลงังานและค่าซ่อมบาํรุงรักษาไดอ้ยา่งมาก 
 โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง หมายเลข ๖ สายบางปะอิน - สระบุรี - 
นครราชสีมา ขนาดถนน ๔- ๖ ช่องจราจร ประกอบดว้ยถนนแนวทางราบและทางยกระดบั ทางแยก
ต่างระดบั อาทิ ทางแยกต่างระดบับริเวณจุดเริ%มตน้โครงการที%บางปะอิน ณ จุดเชื%อมต่อกบัทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองหมายเลข ๙ทางแยกต่างระดับหินกอง และทางแยกต่างระดับนครราชสีมา 
ครอบคลุมพืSนที% ๓ จงัหวดั คือ 
 พระนครศรีอยธุยา  ที%อาํเภอบางปะอิน อาํเภอภาชี อาํเภอวงันอ้ย และอาํเภออุทยั  
 สระบุรี ที%อาํเภอมวกเหล็ก อาํเภอเมือง อาํเภอหนองแค และอาํเภอแก่งคอย  
 นครราชสีมา ที%อาํเภอขามทะเลสอ อาํเภอปากช่อง อาํเภอสีคิSว อาํเภอสูงเนิน และอาํเภอเมือง 
 สําหรับรูปแบบเส้นทางมีจุดเริ%มตน้ที% อาํเภอบางปะอิน จงัหวดัพระนครศรีอยุธยา 
บริเวณทางแยกต่างระดบัที%เป็นจุดเริ%มตน้ของถนนวงแหวนตะวนัตก มุ่งไปทางภาคตะวนัออกเฉียงเหนือ 
และตดักับทางหลวงหมายเลข ๑ ที%บริเวณแนวทางเลี%ยงเมืองสระบุรี ด้านตะวนัออกขนานไป
ทางดา้นใตข้องทางหลวง หมายเลข ๒ ตดักบัทางหลวงหมายเลข ๒ ที%บริเวณ อาํเภอสีคิSว จงัหวดั
นครราชสีมา แลว้วางตวัทางดา้นเหนือของทางหลวงหมายเลข ๒ จนบรรจบกบัแนวถนนวงแหวน
รอบเมืองนครราชสีมาไปทบักับแนวถนนวงแหวนดังกล่าว เลีS ยวเข้าอาํเภอเมืองนครราชสีมา 
ที%จุดตดัทางหลวงสายบา้นกุดม่วง จงัหวดันครราชสีมา แล้วทบัซ้อนไปกับแนวทางหลวงสาย
ดงักล่าวไปสิSนสุดที%จุดบรรจบทางเลี%ยงเมืองนครราชสีมา 
 โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง หมายเลข ๖ สายบางปะอิน - สระบุรี - 
นครราชสีมา สามารถประกวดราคาและลงนามในสัญญาได้ภายในปีงบประมาณ พ.ศ.๒๕๕๙
จาํนวน ๒๕ ช่วง และภายในปีงบประมาณ พ.ศ.๒๕๖๐ อีกจาํนวน ๑๕ ช่วง ทัSงนีS โครงการดงักล่าว
มีกาํหนดแลว้เสร็จปี พ.ศ.๒๕๖๒ และกาํหนดการเปิดให้บริการในปี พ.ศ.๒๕๖๓ ระยะทางรวมทัSงสิSน 
๒๓๕.๐๐ กิโลเมตร มีวงเงินรวมทัSงสิSน ๗๖,๖๐๐ ลา้นบาท (หนงัสือพิมพฐ์านเศรษฐกิจ ปีที% ๓๖
ฉบบัที% ๓,๑๙๗ , ๒๕๕๙) 



๕๒ 

 

 โครงการก่อสร้างทางหลวงพเิศษระหว่างเมอืง สายบางใหญ่ - กาญจนบุรี  

แผนภาพที% ๓-๓ : แผนที%แสดงโครงการทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง สายบางใหญ่ - กาญจนบุรี 
ระยะทาง ๙๖ กิโลเมตร 

 

ที%มา : นิตยสารบา้นพร้อมอยู,่ ออนไลน์ , ๒๕๖๐ 

 โครงการทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง บางใหญ่ - กาญจนบุรี นบัเป็นอีกหนึ%งเส้นทาง
ที%ได้รับการรับรองมาตรฐานเส้นทางที%มีความปลอดภยัสําหรับการใช้รถใช้ถนน มีการควบคุม
ทางเข้า-ทางออกอย่างสมบูรณ์ เชื%อมโครงข่ายอย่างมีระบบ มีส่วนช่วยสนับสนุนการพฒันา
เศรษฐกิจของพืSนที%ภาคกลาง ภาคตะวนัตก และภาพรวมของประเทศ ช่วยประหยดัเวลา และลด
ค่าใชจ่้ายในการเดินทาง จึงส่งผลใหล้ดอตัราการสิSนเปลืองพลงังานเชืSอเพลิง และค่าซ่อมบาํรุงรักษา
ลงได ้นอกเหนือจากการลดตน้ทุนการขนส่งสินคา้อนัจะนาํไปสู่การยกระดบัความสามารถดา้นการ
แข่งขนัทางการคา้ของประเทศ  



๕๓ 

 

 โดยแนวเส้นทางนีS ระยะทางรวมประมาณ ๙๖ กิโลเมตรวงเงินลงทุนรวม ๔๙,๑๒๐ 
ลา้นบาท จุดเริ%มตน้บริเวณทางแยกต่างระดบับางใหญ่ อาํเภอบางใหญ่ จงัหวดันนทบุรี ผ่านพืSนที% 
๔ จงัหวดั คือ 
 นนทบุรี  จุดเริ%มตน้ที%อาํเภอบางใหญ่ 
 นครปฐม  ที%อาํเภอพุทธมณฑล อาํเภอนครชยัศรี อาํเภอเมือง  
 ราชบุรี  ที%อาํเภอบา้นโป่ง  
 กาญจนบุรี  ที%อาํเภอท่ามะกา ไปสิSนสุดที%อาํเภอท่าม่วง 
 สําหรับรูปแบบเส้นทางเป็นถนนขนาด ๔ - ๖ ช่องจราจร (ไป-กลบั) ทัSงทางยกระดบั 
และทางราบ รูปแบบทางแยกต่างระดบัตลอดแนวเส้นทาง และมีด่านเก็บค่าผา่นทางรวม ๘ แห่ง คือ 
ทางแยกต่างระดบับางใหญ่ (จุดตดัทางหลวง หมายเลข ๙ และทางหลวง หมายเลข ๓๐๒) ทางแยก
ต่างระดบันครชยัศรี (จุดตดัทางหลวง หมายเลข ๓๓๒๓) ชุมทางต่างระดบันครชยัศรี (จุดตดัทาง
หลวงพิเศษ หมายเลข ๙๑ หรือมอเตอร์เวย์ สายนครปฐม-ชะอาํ) ทางแยกต่างระดับนครปฐม 
ฝั%งตะวนัออก (จุดตดัทางหลวง หมายเลข ๓๐๓๖) ทางแยกต่างระดบันครปฐมฝั%งตะวนัตก (จุดตดั
ทางหลวง หมายเลข ๓๑๒) ทางแยกต่างระดบัท่ามะกา (จุดตดัทางหลวง หมายเลข ๓๓๙๔) 
ทางแยกต่างระดบัท่าม่วง (จุดตดัทางหลวง หมายเลข ๓๐๘๑) และทางแยกต่างระดบักาญจนบุรี 
(จุดบรรจบทางหลวง หมายเลข ๓๒๔) 
 ทัS งนีS จะมีพืSนที%บริการทาง รวม ๒ แห่ง คือ จุดใกล้ทางแยกต่างระดับนครปฐม
ตะวนัตก และจุดใกลก้บัทางแยกต่างระดบันครชยัศรี อีกทัSงยงัมีที%พกัริมทาง ๑ แห่ง อยูร่ะหวา่งทาง
แยกต่างระดบัท่าม่วง กบัทางแยกต่างระดบัท่ามะกา ที%จะใหบ้ริการผูใ้ชท้างไดรั้บความสะดวกสบาย 
และปลอดภยัในการเดินทาง โดยเฉพาะผูใ้ช้เส้นทางไกลได้พกัผ่อนคลายความเหนื%อยล้าจาก 
การขบัรถ (หนงัสือพิมพฐ์านเศรษฐกิจ ปีที% ๓๖ ฉบบัที% ๓,๑๙๘, ๒๕๕๙) 
 จากแผนปฏิบติัการลงทุนด้านคมนาคมขนส่ง พ.ศ.๒๕๖๐โดยกระทรวงคมนาคม 
มีเป้าหมายในการเพิ%มประสิทธิภาพการขนส่งทางถนนให้มากขึSน โดยมีแผนการพฒันาโครงข่าย
ถนนพืSนฐาน ๕ โครงการ ภายใตง้บประมาณ ๑๖๗,๒๒๒ ลา้นบาท ประกอบดว้ย 
 ทางหลวงพิเศษฯ สายนครปฐม-ชะอาํ 
 ทางหลวงพิเศษฯ สายหาดใหญ่-ชายแดนไทย/มาเลเซีย 
 ทางพิเศษสายพระรามที% ๓-ดาวคะนอง-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครดา้น 
ตะวนัตก 
 ทางด่วนขัSนที% ๓ สายเหนือ ตอน N2 และเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวนัออก- 
ตะวนัตก (East-West Economic Corridor : EWEC) 



๕๔ 

 

 โครงการทางพเิศษ สายกระทู้-ป่าตอง 

แผนภาพที% ๓-๔ : แผนปฏิบติัการดา้นคมนาคมขนส่งประเทศไทย  งบประมาณปี พ.ศ.๒๕๖๐  

 

ที%มา : หนงัสือพิมพก์รุงเทพธุรกิจ, ออนไลน์, ๒๕๕๙ 

 ทางหลวงพเิศษฯ เส้นทางนครปฐม – ชะอาํ 

 ทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง เส้นทางนครปฐม - ชะอาํ เป็นส่วนหนึ% งของทางหลวง
พิเศษระหว่างเมือง สาย ๘ เส้นทางนครชัยศรีจังหวดันครปฐม – อาํเภอสุไหงโก-ลก จังหวดั
นราธิวาส มีจุดเริ%มตน้จากจุดเชื%อมมอเตอร์เวยบ์างใหญ่ - กาญจนบุรีที% อาํเภอนครชัยศรี จงัหวดั
นครปฐม ผ่านจงัหวดัราชบุรี และ จงัหวดัสมุทรสงคราม สิSนสุดที% อาํเภอท่ายาง จงัหวดัเพชรบุรี 
เส้นทางนีS จะช่วยเพิ%มทางเลือก เพิ%มความสะดวกสบายให้กบัประชาชนในการเดินทาง ลดปัญหา
การจราจรแออดับนถนนเพชรเกษม ซึ% งปัจจุบนัเป็นเส้นทางหลกัเพียงสายเดียวที%เชื%อมการเดินทางสู่
ภาคใต ้ของประเทศ และยงัมีส่วนช่วยเชื%อมโยงฐานการผลิตที%สําคญัทัSงภาคตะวนัตก และภาคใต้
ของประเทศ ช่วยเพิ%มศกัยภาพในการคมนาคมขนส่ง 



๕๕ 

 

แผนภาพที% ๓-๕: แผนการก่อสร้างเส้นทางหลวงพิเศษ เส้นทางนครปฐม - ชะอาํ 

 

ที%มา : นิตยสารบา้นพร้อมอยู,่ ออนไลน์ , ๒๕๖๐ 

 ลกัษณะของเส้นทาง ถนนมีขนาด ๔ ช่องจราจร มีด่านเก็บค่าผ่านทาง ๙ ด่าน คือ 
ด่านนครชยัศรี ด่านตลาดจินดา ด่านบางแพ ด่านราชบุรี ด่านวดัเพลง ด่านปากท่อ ๑ ด่าน ปากท่อ 
๒ ด่านเขายอ้ย  และด่านท่ายาง มีทางแยกต่างระดับ ๘ แห่ง ประกอบด้วย ทางแยกนครชัยศรี 
ทางแยกตลาดจินดา ทางแยกบางแพ ทางแยกราชบุรี ทางแยกวดัเพลง ทางแยกปากท่อ เขายอ้ย และ
ทางแยกท่ายาง มีที%พกัริมทางหลวง ๕ แห่ง คือ ศูนยบ์ริการทางหลวงราชบุรี สถานที%บริการทาง
หลวงนครชยัศรี สถานที%บริการทางหลวงบา้นลาด สถานที%บริการทางหลวงบางแพ และสถานที%
บริการทางหลวงเขายอ้ย 
 
 



๕๖ 

 

 ทางหลวงพเิศษฯ เส้นทางหาดใหญ่ – ชายแดนไทย/มาเลเซีย 

แผนภาพที% ๓-๖ : แผนการก่อสร้างเส้นทางหลวงพิเศษ เส้นทางหาดใหญ่-ชายแดนไทย/มาเลเซีย 

 

ที%มา : นิตยสารบา้นพร้อมอยู,่ ออนไลน์, ๒๕๕๙ 

 โครงการก่อสร้างทางหลวงพิเศษฯ เส้นทางหาดใหญ่-ชายแดนไทย/มาเลเซีย 
มีจุดเริ%มตน้ที%กิโลเมตรที% ๒๖+๐๐๐ บนถนนสาย สข.๔๐๓๔ (สายเก่า) บริเวณพืSนที%บา้นทุ่งเลียบ 
ตาํบล/อาํเภอคลองหอยโข่ง ตดัผา่นบา้นทุ่งขีSอน้ มุ่งลงใตเ้ขา้สู่บา้นทุ่งหมอ ตาํบลทุ่งหมอ ผา่นบา้น
ท่าข่อย ตาํบลปาดงัเบซาร์ เขา้สู่บา้นทบัโกบ ตาํบลสํานกัขาม จนถึงทางหลวง หมายเลข ๔ (ถนน
กาญจนวนิช) ที%กิโลเมตรที% ๕๗+๑๐๐ใกลก้บัชุมชนบา้นพรุเตียว และเลีSยวขวามุ่งทิศใตต้ดัตรงไปยงั
ชายแดนไทย-มาเลเซีย ไปสิSนสุดที%กิโลเมตรที% ๖๒+๕๙๖ที%บริเวณชายแดนไทย-มาเลเซีย ซึ% งเป็น
พืSนที%ก่อสร้างด่านสะเดาแห่งใหม่ รวมระยะทาง ๓๖.๕๙ กิโลเมตร 
 ลกัษณะเส้นทาง มีถนนขนาด ๔ ช่องจราจร ไป-กลบั เขตทางหลวง ๘๐ เมตร และมี
การก่อสร้างทางขนาด ๒ ช่องจราจร อยู่นอกรัS วของทางหลวงสายหลกั เขตทางรวม ๑๒๐ เมตร 
อีกทัSงยงัมีทางหลวงแนวใหม่ ตัSงแต่ประมาณกิโลเมตรที% ๕๗+๑๐๐ ถึง กิโลเมตรที% ๖๒+๕๙๖ ขนาด 
๔ ช่องจราจร มีทางคู่ขนานตลอดแนวเส้นทางเขตทางรวม ๑๐๐ เมตร มีสถานที%บริการทางหลวง 
ตัSงอยู่บริเวณกิโลเมตรที% ๒๘ นอกจากนีS จะมีการก่อสร้างทางลอดในบริเวณที%ทางหลวงพิเศษฯ 
ตดัผ่านถนนทอ้งถิ%นที%มีปริมาณการจราจรไม่มาก ให้รถยนต์ หรือพาหนะขนาดเล็กสัญจรไปมา 



๕๗ 

 

ตลอดจนการก่อสร้างสะพานสําหรับทางหลวงพิเศษฯ ยกขา้มทางหลวง และทางหลวงชนบท 
ถนนทอ้งถิ%น รวมถึงแม่นํS า ลาํคลองต่างๆ และยงัจะมีสะพานทางข้ามบริเวณทางหลวงพิเศษฯ 
ตดัผา่นทางหลวง หรือทางหลวงชนบท ที%เป็นโครงข่ายสาํคญัเพื%อใหส้ามารถเดินทางไดเ้หมือนเดิม 
 นอกจากนีS  ยงัจะมีทางแยกต่างระดับปาดังเบซาร์ บริเวณกิโลเมตรที% ๔๔+๘๐๐
เชื%อมต่อระหวา่งทางหลวงพิเศษฯนีS  กบัทางหลวง หมายเลข ๔๐๕๔เพื%อเดินทางเชื%อมต่อไปยงัด่าน
ปาดงัเบซาร์ ส่วนทางแยกต่างระดบัด่านสะเดานัSนจะตัSงอยูป่ระมาณกิโลเมตรที% ๕๗+๐๐๐ เชื%อมต่อ
ระหวา่งทางหลวงพิเศษฯนีS  กบัทางหลวง หมายเลข ๔เพื%อรองรับปริมาณการจราจรจากอาํเภอสะเดา 
และบา้นด่านนอก 

 ทางพิเศษสายพระราม ๓ – ดาวคะนอง- วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร
ด้านตะวนัตก 

แผนภาพที% ๓-๗ : แผนการก่อสร้างทางพิเศษสายพระราม ๓ – ดาวคะนอง– วงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานคร ดา้นตะวนัตก 

 

ที%มา : การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, ออนไลน์ , ๒๕๕๙ 

 โครงการก่อสร้างทางพิเศษสายพระราม ๓ – ดาวคะนอง– วงแหวนรอบนอก
กรุงเทพมหานครดา้นตะวนัตกระยะทางประมาณ ๑๙ กิโลเมตร แนวเส้นทางเริ%มตน้ที%กิโลเมตร 
ที% ๑๐+๗๐๐ บนถนนพระรามที% ๒ เป็นทางยกระดบัขนาด ๖ ช่องจราจรไป-กลบั สร้างซ้อนทบัตาม
แนวถนนพระรามที% ๒ จนถึงแยกดาวคะนอง จากนัS นซ้อนทบับนทางด่วนขัSนที% ๑ จนถึงถนน
พระรามที% ๓ ใกลก้บัทางแยกต่างระดบับางโคล่ และบรรจบกบัทางด่วนขัSนที% ๑ และ ๒ และช่วง



๕๘ 

 

ขา้มแม่นํSาเจา้พระยาจะสร้างขนานกบัสะพานพระรามเกา้ มีขนาด ๘ ช่องจราจรไป-กลบัโครงการนีS
วตัถุประสงค์เพื%อแกปั้ญหาการจราจรติดขดับนทางด่วน ซึ% งสภาพในปัจจุบนัมีปริมาณการจราจร
หนาแน่น โดยเฉลี%ยอยู่ที%  ๑.๗ ล้านเที%ยวคนัต่อวนั ปัญหาเกิดจากรถยนต์ที%เพิ%มขึSน และทางด่วน 
มีพืSนที%จาํกัด เพราะไม่ได้สร้างโครงข่ายใหม่เพิ%ม ดังนัSนการเร่งรัดโครงการก่อสร้างทางพิเศษ 
สายพระราม ๓ – ดาวคะนอง– วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานครดา้นตะวนัตก จะช่วยลดปัญหา
การจราจรติดขดับนทางด่วนบูรพาวถีิสะพานพระรามเกา้ทางด่วนขัSนที% ๑และถนนพระรามที% ๒ ได ้
(ววิรรธน์ สุชาติ, ๒๕๕๙) 

 ทางด่วนขั�นที� ๓ สายเหนือ ตอน N2 และเส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนว
ตะวนัออก-ตะวนัตก 

แผนภาพที% ๓-๘ : แผนการก่อสร้างทางด่วนขัSนที% ๓ สายเหนือ ตอนที% N2 และระเบียงเศรษฐกิจแนว
ตะวนัออก-ตะวนัตก 

 

ที%มา : ฐานเศรษฐกิจ, ออนไลน์ , ๒๕๕๙ 

 

 



๕๙ 

 

 เมื%อปี พ.ศ.๒๕๔๐ มีโครงการระบบทางด่วนขัSนที% ๓ สายเหนือ ตอนที% N1, N2 และ 
N3 และไดมี้การนาํเสนอแผนแม่บทโครงการทางพิเศษในพืSนที%กรุงเทพมหานครและปริมณฑล 
โดยกาํหนดโครงการระบบทางด่วนขัSนที% ๓ สายเหนือตอน N1, N2 และ N3 ไวใ้นแผนดาํเนิน
โครงการทางพิเศษระยะสัS นพร้อมกับได้เสนอแนะโครงการระบบทางด่วนขัSนที% ๓ สายเหนือ
เส้นทางระเบียงเศรษฐกิจแนวตะวนัออก- ตะวนัตก (East - West Corridor) เพื%อเชื%อมระบบทางด่วน
ขัSนที% ๓ สายเหนือตอนที% N2 เขา้กบัถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร ดา้นตะวนัออกในแผน
โครงการระยะกลางเส้นทางการเชื%อมกรุงเทพมหานครดา้นตะวนัตก และดา้นตะวนัออก ขา้มถนน
วิภาวดีรังสิตและพหลโยธิน ซึ% งขนานกนัและมีระยะห่างกนัไม่มาก ทาํให้การจราจรในบริเวณนัSน
ติดขดั 
 แต่ทว่าโครงการ N1 ตอ้งถูกล้มเลิกไปเนื%องจากการไม่สนับสนุนของประชาชน 
ในเขตพืSนที%โครงการ จึงมีการพิจารณาการสร้างทางด่วนขัSนที% ๓ตอนที%N2 และ N3 ตามแนวคิดเดิม 
ทัSงนีS  ทางด่วนขัSนที% ๓ ตอนที% N2 และ N3 จะเชื%อมต่อแยกเกษตร ซึ% งทาํใหเ้กิดขอ้ดีคือระบบทางด่วน
จะช่วยรองรับการจราจรขาออกได้สะดวกมากขึSน ส่วนการจราจรขาเขา้นัSนจะตอ้งวางแผนด้าน
จราจรให้ดี โดยตอนที% N2 มีระยะทางประมาณ ๑๒ กิโลเมตร และ ตอนที% N3 มีระยะทางประมาณ 
๑๒ กิโลเมตรใกลเ้คียงกนั ค่าก่อสร้างโดยรวมประมาณ ๓๑,๒๔๔ ลา้นบาท คาดหมายวา่จะตอ้งใช้
เวลาก่อสร้างประมาณ ๓ปีครึ% ง นบัจากไดรั้บการอนุมติัโครงการ 

 โครงการทางพเิศษ สายกระทู้ –ป่าตอง 

แผนภาพที% ๓-๙ : แผนการก่อสร้างโครงการทางพิเศษ สายกระทู ้– ป่าตอง 

 

 

ที%มา : การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, ออนไลน์ , ๒๕๕๙ 
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 โครงการทางพิเศษ สายกระทู ้- ป่าตองมีวตัถุประสงคเ์พื%อสนบัสนุนยุทธศาสตร์ดา้น
การท่องเที%ยวในการพฒันากลุ่มจงัหวดัสามเหลี%ยมอนัดามนั จงัหวดัภูเก็ต จงัหวดัพงังา และจงัหวดั
กระบี% ของสํานกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (ส.ศ.ช.) เพื%อการเป็น
ศูนยก์ลางการท่องเที%ยวทางทะเลระดบัโลกและเป็นประตูเชื%อมโยงเศรษฐกิจเอเชียใต ้ประกอบกบั
นโยบายการส่งเสริมการท่องเที%ยว ทาํให้ในแต่ละปีจะมีนักท่องเที%ยวมาสู่จงัหวดัภูเก็ตมากกว่า 
๓ ล้านคน โดยส่วนใหญ่จะเดินทางมาท่องเที%ยวหาดป่าตอง  ซึ% งเป็นชายหาดที%สวยงามและ 
มีชื%อเสียงระดบัโลกเป็นที%รู้จกัแพร่หลายของนกัท่องเที%ยวชาวไทยและชาวต่างชาติ แมว้า่จะมีปัญหา
อุปสรรคในการเดินทางอยูบ่า้ง โดยปัจจุบนัการเดินทางจากอาํเภอเมืองภูเก็ตไปสู่หาดป่าตอง จะใช้
เส้นทางแยกจากทางหลวงแผ่นดินหมายเลข ๔๐๒ (ตอนทางเลี%ยงเมือง) เป็นระยะทางประมาณ 
๕ กิโลเมตร จนถึงอาํเภอกะทูแ้ลว้เดินทางต่อดว้ยทางหลวงแผ่นดินหมายเลข ๔๐๒๙ ระยะทาง 
๕ กิโลเมตร จนถึงหาดป่าตอง โดยทางหลวงแผ่นดินหมายเลข ๔๐๒๙ นีS  เป็นถนนสายหลกัเพียง
เส้นทางเดียวที%เชื%อมโยงพืSนที%ด้านตะวนัออกของเกาะภูเก็ต มุ่งหน้าสู่หาดป่าตอง ซึ% งทางสายนีS  
เป็นถนนทางหลวงขนาดถนน ๒ ช่องจราจร มีเขตทางแคบ เส้นทางมีความคดเคีSยว และลาดชนัสูง
ตามลกัษณะภูมิประเทศของภูเขาที%ถนนไดต้ดัผา่น แมว้า่จะมีการก่อสร้างเพิ%มช่องทางพิเศษสําหรับ
รถขนาดใหญ่ในทางช่วงที%มีความลาดชัน(Climbing lane) แต่เนื%องด้วยปริมาณการจราจร 
ที%ค่อนขา้งมาก และมีสภาพหนาแน่นตลอดวนั และมีความเสี%ยงสูงในการเกิดอุบติัเหตุเมื%อมีฝนตก
หนกั ทาํให้เกิดการจราจรที%ติดขดั ส่งผลให้เกิดความล่าช้าในการเดินทาง และการสูญเสียในชีวิต
และทรัพย์สินจากอุบัติเหตุ ดังนัS นจึงมีความจาํเป็นจะต้องดําเนินการปรับปรุงแก้ไขเพื%อเพิ%ม
มาตรฐานแนวเส้นทางให้มีความสะดวกรวดเร็วและปลอดภยัแก่ผูใ้ช้เส้นทาง ตลอดจนสามารถ
รองรับปริมาณการจราจรไดอ้ย่างเพียงพอ และ มีประสิทธิภาพประหยดัเวลาและค่าใช้จ่ายในการ
เดินทาง 
 ปัจจุบนัทางพิเศษสายพระราม ๓ – ดาวคะนอง - วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 
ดา้นตะวนัตกไดมี้การเริ%มก่อสร้างแลว้โครงการที%เหลือนัSนอยู่ในช่วงของการเสนอคณะรัฐมนตรี 
เพื%อพิจารณาอนุมติัโครงการ และสําหรับ ทางหลวงพิเศษฯ สายหาดใหญ่-ชายแดนไทย/มาเลเซีย นัSน 
ปัจจุบนัอยูใ่นช่วงเตรียมขอ้เสนอโครงการ 
 จากแผนการพฒันาโครงสร้างระบบคมนาคมขนส่งของประเทศไทย สามารถสรุป
รวมไดว้่า ประเทศไทยจะมีพืSนที%ทางหลวงและทางพิเศษเพิ%มขึSนรวมระยะทางประมาณ ๕๕๕.๕๙ 
กิโลเมตร และเป็นถนนที%มีจาํนวนช่องทางเดินรถที%เหมาะสมและเพียงพอต่อการใช้งาน รวมถึง
โครงการปรับปรุงต่างๆที%จะสร้างสิ%งอาํนวยความสะดวกในการใชง้านเส้นทางมากขึSน จึงส่งผลให้
ประเทศไทยสามารถพฒันาพืSนที%โครงสร้างการคา้และการขนส่งสินคา้ไดม้ากขึSน 
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พาหนะที�ใช้ในการขนส่งทางถนน 

 การขนส่งสินค้าทางถนน ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งสินค้าโดยรถยนต์ (Motor 
Transportation) หรือรถบรรทุก (Truck Transportation) นบัเป็นวิธีการขนส่งสินคา้ที%มีความสําคญั
เป็นอย่างมากกบัการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศไทยเนื%องจากการขนส่งสินคา้ทางถนนมีความ
ไดเ้ปรียบในการเขา้ถึงชุมชนและพืSนที%ต่างๆ ไดดี้กวา่รูปแบบการขนส่งสินคา้รูปแบบอื%นๆ และยงั
นบัว่าการขนส่งสินคา้ทางถนนเป็นหัวใจของการขนส่งสินคา้ทางบก ในปัจจุบนัรัฐบาลไดมี้การ
สร้างถนน ปรับปรุงสภาพถนน และขยายถนนเชื%อมโยงระหวา่งจงัหวดัต่างๆ ไดอ้ยา่งทั%วถึงโดยมี
กรุงเทพมหานครเป็นศูนยก์ลางการขนส่งสินคา้ ซึ% งการขนส่งสินคา้โดยรถยนต์หรือรถบรรทุกนัSน 
สามารถแกปั้ญหาในดา้นการจดัจาํหน่ายและการกระจายสินคา้ไดเ้ป็นอยา่งดี เพราะการขนส่งสินคา้
สะดวก รวดเร็ว สามารถส่งสินคา้ไปถึงผูใ้ชไ้ดโ้ดยตรง (ซินเนอร์ยี% โฮลดิSง, ๒๕๕๘) 
 ปัจจยัสําคญัในการพฒันาการขนส่งสินคา้โดยรถยนต์ หรือรถบรรทุก คือ เครือข่าย
ถนนในประเทศ ซึ% งประเทศไทยไดมี้การลงทุนสร้างโครงข่ายถนนมากขึSนและมีการปรับปรุงสภาพ
ถนนตลอดเวลา ทาํใหก้ารขนส่งสินคา้โดยรถยนต ์หรือรถบรรทุกสามารถเขา้ถึงพืSนที%ไดก้วา้งขวาง 
เป็นผลให้การขนส่งสินคา้โดยรถยนต์ หรือรถบรรทุกได้รับความนิยม และมีอตัราการเติบโตสูง 
ซึ% งแมข้อ้ดีต่างๆ ส่งผลให้รูปแบบการขนส่งสินคา้โดยรถยนต ์หรือรถบรรทุกไดรั้บความนิยมอยา่ง
มากมาย แต่ยงัมีขอ้ดอ้ยเช่นกนั โดยสามารถสรุปขอ้ดี และขอ้ดอ้ยของการขนส่งสินคา้โดยรถยนต ์
หรือรถบรรทุก (SMEs Knowledge Center, ๒๕๕๗) ดงันีS  
 ข้อดีของการขนส่งสินค้าโดยรถยนต์ หรือบรรทุก มีดงันีS  
 ๑.  ความรวดเร็วในการโหลดสินคา้ขึSน-ลง และการขนส่งสินคา้ เป็นรูปแบบการ
ขนส่งสินค้าที%มีความคล่องตัวสูง เนื%องจากรถบรรทุกสามารถขนสินค้าได้ครัS งละไม่มากนัก 
เมื%อเทียบกบัการขนส่งสินคา้รูปแบบอื%นๆดงันัSน จึงใชเ้วลานอ้ยในการรวบรวมสินคา้ให้เต็มคนัรถ 
(Full truck load : FTL)การขนถ่ายสินคา้ขึSนรถและออกจากรถใชเ้วลานอ้ย ความรวดเร็วการขนส่ง
ช่วยลดวงจรเวลาสั%งซืSอ (Oder cycle time) ทาํใหส้ามารถลดสินคา้คงคลงั และลดความสูญเสียที%เกิด
จากวสัดุเสื%อมสภาพ และสินคา้หมดสมยั 
 ๒.  ลกัษณะบริการขนส่งสินคา้จากที%หนึ% งถึงอีกที%หนึ% ง(Door-to–Door Service) รถยนต ์
หรือรถบรรทุกสามารถขนส่งสินคา้จากจุดหมายตน้ทางเพื%อไปส่งมอบที%จุดหมายปลายทางไดดี้กวา่
การขนส่งสินค้ารูปแบบอื%นๆ เนื%องจากสามารถขนส่งสินค้าโดยใช้พาหนะเพียงคันเดียว 
ไม่จาํเป็นตอ้งเปลี%ยนถ่ายสินคา้ไปยงัพาหนะรูปแบบอื%นๆ ยกตวัอย่างเช่น รถบรรทุกสามารถรับ
สินค้ามาจากหน้าโรงงานในจงัหวดัสุพรรณบุรี เพื%อขนส่งไปที%ท่าเรือแหลมฉบงั จงัหวดัชลบุรี 
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ไดโ้ดยไม่ตอ้งมีการเปลี%ยนถ่ายยานพาหนะ ซึ% งหากเป็นการขนส่งสินคา้ทางราง หรือทางนํS า มกัจะ
ตอ้งมีการเปลี%ยนถ่ายสินคา้ไปยงัรถบรรทุกเพื%อไปส่งยงัจุดหมายปลายทาง ซึ% งจะทาํให้เสียเวลาเพิ%ม
มากขึSน รวมถึงตน้ทุนที%เพิ%มขึSนดว้ย 
 ๓.  มีเครือข่ายถนนครอบคลุม (Extensive road network) จากการที%รัฐบาลทุกสมยั
เดินหน้าลงทุนสร้างถนนเชื%อมโยงภูมิภาค จงัหวดัอาํเภอและหมู่บา้น เครือข่ายถนนที%เชื%อมโยงกนั 
ทาํให้รถยนต์ และรถบรรทุกสินค้าสามารถเข้าถึงได้ทุกแห่ง ขณะที% รูปแบบการขนส่งอื%นๆ 
มีเครือข่ายที%ค่อนขา้งจาํกดั จึงใหบ้ริการไดจ้าํกดัอยูแ่ค่บางพืSนที% 
 ๔.  ความเสี%ยงต่อการเสียหายหายของสินคา้นอ้ย เนื%องจากการขนส่งสินคา้ดว้ยรถยนต ์
หรือรถบรรทุกมีความรวดเร็ว สินคา้อยู่บนยานพาหนะในระยะเวลาไม่นาน ถนนที%มีคุณภาพตาม
มาตรฐานและยานพาหนะที%มีระบบกนัสะเทือนดี จึงช่วยลดความเสียหายที%เกินขึSนต่อสินคา้ ผูรั้บ
สินค้าได้รับสินค้าในสภาพสมบูรณ์รวมถึงการที%การขนส่งสินค้าโดยรถยนต์ หรือรถบรรทุก
สามารถส่งมอบสินคา้ไดโ้ดยไม่จาํเป็นตอ้งทาํการเปลี%ยนถ่ายสินคา้ จึงลดความเสี%ยงที%จะเกิดความ
เสียหายของสินคา้ระหวา่งการเปลี%ยนถ่ายดว้ย 
 ๕.  เป็นระบบการขนส่งสินคา้ที%ทาํให้การขนส่งสินคา้รูปแบบอื%นสมบูรณ์ เนื%องจาก
การที%รูปแบบการขนส่งสินคา้ในรูปแบบอื%นๆนัSน อาจจะไม่สามารถที%จะให้บริการขนส่งสินคา้จาก
จุดหมายตน้ทางไปยงัจุดหมายปลายทางได ้เช่น ทางรางโดยรถไฟให้บริการขนส่งสินคา้จากสถานี
ตน้ทาง ถึงสถานีปลายทาง หรือทางนํS าโดยเรือให้บริการขนส่งสินคา้จากท่าเรือตน้ทาง ถึงท่าเรือ
ปลายทาง จึงตอ้งใชบ้ริการรถยนต ์หรือรถบรรทุกเป็นบริการขนส่งสินคา้ที%คอยเชื%อมต่อกบัรูปแบบ
การขนส่งสินคา้รูปแบบอื%นๆ การขนส่งสินคา้เหล่านัSนจึงเกิดความสมบูรณ์  
 ข้อด้อยของการขนส่งสินค้าโดยรถยนต์ หรือบรรทุก มีดงันีS  
 ๑.  ราคา และตน้ทุนค่าขนส่งสินคา้สูง การขนส่งสินคา้โดยใชร้ถยนต ์หรือรถบรรทุก
มีตน้ทุนการดาํเนินการที%สูง โดยเฉพาะตน้ทุนค่าเชืSอเพลิง ค่าบาํรุงรักษา ค่าใช้จ่ายในการบริหาร
จดัการทัSงนีS เนื%องจากการที%การขนส่งสินคา้รูปแบบนีSสามารถขนส่งสินคา้ต่อครัS งไดจ้าํนวนไม่มาก 
อตัราค่าระวางรถบรรทุกจึงสูงกว่าการขนส่งสินคา้ในรูปแบบอื%น ยกเวน้แต่เพียงการขนส่งทาง
อากาศ แต่เนื%องดว้ยรถยนต ์หรือรถบรรทุกสามารถให้บริการในแบบจากตน้ทางถึงปลายทาง จึงจะ
ลดค่าใชจ่้ายการขนถ่ายที%ซํS าซอ้น และลดเวลาเดินทางของสินคา้ ทาํใหล้ดตน้ทุนสินคา้คงคลงัดงันัSน 
บริษทัจะตอ้งพิจารณาถึงจุดคุม้ทุนระหวา่งค่าขนส่งสินคา้ที%สูง และเปรียบเทียบกบัค่าใชจ่้ายสินคา้
คงหลงัที%ลดลง  



๖๓ 

 

 ๒.  ขีดจาํกดัในการบรรทุกสินคา้ระวางรถบรรทุกสินคา้ถูกจาํกดัดว้ยความยาวความสูง 
และนํSาหนกับรรทุกตามกฎหมายกาํหนดไวด้ว้ยสาเหตุนีS  รถบรรทุกจึงสามารถบรรทุกสินคา้ไดน้อ้ย
เมื%อเปรียบเทียบกบัการขนส่งสินคา้ในรูปแบบอื%นๆ เช่น รถไฟหรือเรือสินคา้ เป็นตน้ 
 ๓.  ความอ่อนไหวต่อสภาพอากาศหากเกิดปัญหาจากสภาพอากาศไม่ดี อาจทาํให้
รถบรรทุกสินคา้เดินทางไม่สะดวกหรือตอ้งใช้ความเร็วตํ%า หรือในภาวะมีภยัธรรมชาติทาํให้ถนน
ถูกตดัขาดรถบรรทุกสินคา้วิ%งผา่นไม่ได ้ก็จะส่งผลใหก้ารส่งมอบสินคา้ล่าชา้ได ้
 กรมการขนส่งทางบกให้นิยามของรถบรรทุกไวคื้อรถที%ใช้ในการขนส่งสัตว์หรือ
สิ%งของ เพื%อสินจา้งโดยไม่กาํหนดเส้นทาง หรือเพื%อการคา้หรือธุรกิจของตนเอง ซึ% งมีนํS าหนกัเกิน 
๑,๖๐๐ กิโลกรัมขึSนไป (สถาบนัยานยนต,์ ๒๕๕๐) ซึ% งตามกฎกระทรวงฉบบัที% ๔ ออกตามความ 
ในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ กาํหนดลกัษณะรถที%ใช้ในการขนส่งสัตวห์รือ
สิ%งของ จาํแนกเป็น ๙ ลกัษณะ ดงันีS  

 
แผนภาพที% ๓-๑๐ : รถลกัษณะที% ๑-๙ ตามความในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ 

 

ที%มา : สาํนกังานขนส่ง จงัหวดันครสวรรค ์, ออนไลน์, ๒๕๕๘ 

 



๖๔ 

 

 ๑.  รถลกัษณะที� ๑ รถกระบะบรรทุก 
  รถประเภทกระบะบรรทุกนีS  ส่วนของรถที%ใช้ในการบรรทุกมีลกัษณะเป็นกระบะ 
จะมีหลงัคาคลุม หรือไม่มีก็ได ้หรือรถที%มีเครื%องทุ่นแรงสําหรับยกสิ%งของที%จะบรรทุกในกระบะ 
หรือรถที%มีกระบะบรรทุกที%สามารถยกเท และรวมถึงรถซึ%งส่วนที%ใชบ้รรทุกไม่มีดา้นขา้ง หรือดา้นทา้ย 
 ๒. รถลกัษณะที� ๒ รถตู้บรรทุก 
  รถซึ% งส่วนที%ใช้ในการบรรทุกมีลกัษณะเป็นตูทึ้บ มีหลงัคาถาวร ตวัถงับรรทุกกบั
หอ้งผูข้บัรถจะเป็นตอนเดียว หรือแยกกนั และจะมีบานประตูปิด-เปิด สําหรับการบรรทุกที%ดา้นขา้ง
หรือดา้นทา้ยก็ได ้
 ๓. รถลกัษณะที� ๓ รถบรรทุกของเหลว 
  รถซึ% งส่วนที%ใช้ในการบรรทุกมีลักษณะเป็นถังเพื%อบรรทุกของเหลวตามความ
เหมาะสม 
 ๔. รถลกัษณะที� ๔ รถบรรทุกวสัดุอนัตราย 
  รถซึ% งส่วนที%ใชใ้นการบรรทุกมีลกัษณะเฉพาะเพื%อใช้ในการบรรทุกวสัดุอนัตราย 
เช่น นํSามนัเชืSอเพลิง ก๊าซเหลว สารเคมี วตัถุระเบิด วสัดุไวไฟ เป็นตน้ 
 ๕. รถลกัษณะที� ๕ รถบรรทุกเฉพาะกจิ 
  รถซึ% งส่วนที%ใช้ในการบรรทุกมีลักษณะพิเศษ เพื%อใช้ในกิจการใดกิจการหนึ% ง
โดยเฉพาะ เช่น รถบรรทุกขวดเครื%องดื%ม รถบรรทุกขยะมูลฝอย รถผสมซีเมนต ์รถบรรทุกเครื%องราด
ยางรถบรรทุกเครื%องทุ่นแรง เป็นตน้ 
 ๖. รถลกัษณะที�  ๖ รถพ่วง 
  รถที%ไม่มีแรงขบัเคลื%อนในตวัเอง จาํเป็นตอ้งใช้รถอื%นลากจูง โดยที%นํS าหนกัรวม
นํSาหนกับรรทุก ทัSงหมดลงบนเพลาลอ้สมบูรณ์ในตวัเอง 
 ๗. รถลกัษณะที� ๗ รถกึ�งพ่วง 
  รถที%ไม่มีแรงขบัเคลื%อนในตวัเอง จาํเป็นตอ้งใช้รถอื%นลากจูง และนํS าหนกัรถรวม
นํSาหนกับรรทุกบางส่วน เฉลี%ยลงบนเพลาลอ้ของรถคนัลากจูง 
 ๘. รถลกัษณะที� ๘ รถกึ�งพ่วงบรรทุกวสัดุยาว 
  รถกึ% งพ่วงที% มีลักษณะเพื%อใช้บรรทุกสิ% งของที% มีความยาว โดยมีโครงโลหะ 
ที%สามารถปรับความยาวของช่วงลอ้ระหวา่งรถลากจูงกบัรถกึ%งพว่งได ้
 ๙. รถลกัษณะที� ๙ รถลากจูง 
  รถที%มีลกัษณะเป็นรถสําหรับลากจูงรถพ่วง รถกึ%งพ่วง และรถกึ%งพ่วงบรรทุก วสัดุยาว
โดยเฉพาะ 



๖๕ 

 

 นอกจากนีS  เพื%อการควบคุมมาตรฐานการขนส่งที%เรียบร้อย มีมาตรฐานความปลอดภยั 
มีการกาํหนดรายละเอียดขนาดสัดส่วน เครื% องอุปกรณ์และส่วนควบของรถบรรทุกที%ใช้ในการ
ขนส่งผูโ้ดยสารและรถที%ใช้ในการขนส่งสัตวห์รือสิ% งของ ตามกฎกระทรวง ฉบบัที% ๖๐ (พ.ศ.
๒๕๕๒)  ออกตามความในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ (สํานกัวิศวกรรมยานยนต์, 
๒๕๕๗) ดงันีS  

 มาตรฐานขนาดสัดส่วนของรถบรรทุกลกัษณะที� ๑, ๒, ๓, ๔, ๕ และ ๙ 

แผนภาพที% ๓-๑๑ : มาตรฐานขนาดสัดส่วนของรถบรรทุกลกัษณะที% ๑, ๒, ๓, ๔, ๕ และ ๙ ตาม
กฎกระทรวง ฉบบัที% ๖๐ (พ.ศ.๒๕๕๒) ออกตามความในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ.
๒๕๒๒ 

 

ขนาดสัดส่วน ประกาศกฎกระทรวงฉบับที� ๖๐ กาํหนดว่า 

ความกวา้ง ไม่เกิน ๒.๕๕ เมตร 
ตวัถงัยื%นเกินขอบยางดา้นนอกของกลุ่มเพลาทา้ยไดไ้ม่เกินดา้นละ ๑๕ เซนติเมตร 
รถลกัษณะ๒ที%ติดตัSงระบบทาํความเยน็ อนุญาตใหก้วา้งไดไ้ม่เกิน ๒.๖๐เมตร 

ความยาว ไม่เกิน ๑๒.๐๐ เมตร 
รถตอ้งมีรัศมีวงเลีSยวไม่มากกวา่ ๑๒.๕๐เมตร และเมื%อเคลื%อนที%โดยมีรัศมีวงเลีSยว
ดา้นนอกเท่ากบั ๑๒.๕๐ เมตรจะตอ้งมีรัศมีวงเลีSยวดา้นในไม่นอ้ยกวา่ ๕.๓๐เมตร 
สาํหรับรถที%มีความยาวมากกวา่ ๑๐.๐๐เมตรตอ้งมีระยะทา้ยปัดไม่มากกวา่ ๐.๘๐
เมตร 

ความสูง ไม่เกิน ๔.๐๐ เมตร 
สาํหรับรถที%มีความกวา้งไม่เกิน ๒.๓๐เมตร อนุญาตใหสู้งไดไ้ม่เกิน ๓.๐๐ เมตร 

 

 



๖๖ 

 

                 มาตรฐานขนาดสัดส่วนของรถบรรทุกลกัษณะที�  ๖ 

แผนภาพที% ๓-๑๒ : มาตรฐานขนาดสัดส่วนของรถบรรทุกลกัษณะที% ๖ ตามกฎกระทรวง ฉบบัที% ๖๐ 

(พ.ศ.๒๕๕๒) ออกตามความในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ 

 

 

 

 

 

ขนาดสัดส่วน ประกาศกฎกระทรวงฉบับที� ๖๐ กาํหนดว่า 

ความกวา้ง ไม่เกิน ๒.๕๕ เมตร 

ความยาว ไม่เกิน ๘.๐๐ เมตร 

ความสูง ไม่เกิน ๔.๐๐ เมตร 
สาํหรับรถที%มีความกวา้งไม่เกิน ๒.๓๐ เมตร อนุญาตใหสู้งไดไ้ม่เกิน 
๓.๐๐ เมตร 

 

 

 

 

 

 

 



๖๗ 

 

                   มาตรฐานนาดสัดส่วนของรถบรรทุกลกัษณะที� ๗ และ ๘ 

แผนภาพที% ๓-๑๓ : มาตรฐานขนาดสัดส่วนของรถบรรทุกลกัษณะที% ๗ และ ๘ ตามกฎกระทรวง ฉบบัที% 
๖๐ (พ.ศ.๒๕๕๒) ออกตามความในพระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ 

 

 

ขนาดสัดส่วน ประกาศกฎกระทรวงฉบับที� ๖๐ กาํหนดว่า 

ความกวา้ง ไม่เกิน ๒.๕๕ เมตร 

ความยาว ไม่เกิน ๑๓.๖๐ เมตร 
ระยะจากสลกัพว่งถึงส่วนทา้ยสุดยาวไม่เกิน ๑๒.๐๐ เมตร 

ความสูง ไม่เกิน ๔.๐๐ เมตร 
สาํหรับรถที%มีความกวา้งไม่เกิน ๒.๓๐เมตร อนุญาตใหสู้งไดไ้ม่เกิน ๓.๐๐ 
เมตร 

 

 
 ดว้ยกฎระเบียบขอ้บงัคบัที%มีอยู่นีS เพื%อจดัระเบียบการคมนาคมขนส่งภายในประเทศ 
ให้เป็นระเบียบเรียบร้อยและปลอดภยั ลดปัญหาที%เกิดขึSนไดบ้างส่วน  ยงัคงมีปัญหาอื%นๆในการ
ขนส่งสินคา้โดยรถยนต ์หรือรถบรรทุก (อาคม เติมพิทยาไพสิฐ, ๒๕๖๐) ดงันีS  
 ๑.  ปัญหาจากลกัษณะรถบรรทุกที%แจง้จดทะเบียนตามกฎหมายไม่ตรงกบัความเป็นจริง 
การบรรทุกนํS าหนกัเกินกฎหมายกาํหนดการตดัราคาค่าขนส่ง และหลบไปใช้เส้นทางย่อยที%ไม่ใช่
เส้นทางที%เตรียมไวส้ําหรับการขนส่งสินคา้เพื%อหลีกเลี%ยงด่านตรวจ ทาํให้มีโอกาสเกิดอุบติัเหตุ 
มากขึSน และเป็นสาเหตุใหเ้กิดปัญหาถนนเสียหาย 



๖๘ 

 

 ๒.  ปัญหาจากการไม่มีใบอนุญาตขับรถบรรทุกหรือเป็นผูข้ ับขี% เป็นคนต่างด้าว 
ก่อใหเ้กิดปัญหาอุบติัเหตุทางถนนจากผูข้บัขี%ที%ไม่มีคุณภาพ เนื%องจากไม่มีใบอนุญาตขบัรถบรรทุกที%
ถูกตอ้งตามกฎหมาย 
 ๓.  ปัญหาจากการจอดรถโดยไม่มีระเบียบ จอดรถริมทาง จอดเพื%อพกัผ่อน อนัเป็น
เหตุใหกี้ดขวางการจราจรและมีโอกาสเกิดอุบติัเหตุ 
 ๔.  ปัญหาจากการใช้รถที%ไม่มีการตรวจเช็คสภาพ หรือรถที%แจ้งเลิกใช้แล้วแต่ยงั
นาํมาใช้งานอยู่ เป็นการเพิ%มโอกาสให้เกิดปัญหาจากอุบติัเหตุ เช่น ยางระเบิด เบรกแตก รถเสีย
ระหวา่งทาง เป็นตน้ 
 ๕.  ปัญหาจากการขาดวนิยัจราจร เช่น การขบัรถเร็วเกินกฎหมายกาํหนด การหลบัใน 
การใชส้ารเสพติด การใชโ้ทรศพัทข์ณะขบัรถ การไม่ขบัในช่องทางเดินรถซา้ยสุด เป็นตน้ 

จุดเชื�อมโยงการขนส่งทางถนน 

 ในระบบการคมนาคมขนส่งสินคา้ทางถนนมีองค์ประกอบที%ความสําคญัเป็นอย่างมาก  
๔ องคป์ระกอบหลกั คือ เส้นทาง (Way or Route) พาหนะ (Vehicle) อุปกรณ์ (Equipment) และ
สถานี (Terminal) นอกจากนีS ยงัพบวา่มีองคป์ระกอบอื%นๆที%จะตอ้งพิจารณาอีก เช่น ผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ (Operator or Carrier) กฎระเบียบ ขอ้บงัคบัต่างๆ (Regulations) เป็นตน้ 
 เส้นทางในการขนส่งสินคา้ (Way or Route) หมายถึง เป็นเส้นทางที%ใชส้ัญจร เพื%อสนอง
ต่อวตัถุประสงค์ในการขนส่งสินค้า ซึ% งอาจจะเป็นเส้นทางบนอากาศหรือในทะเลมหาสมุทร 
นอกจากนีS เส้นทางในการขนส่งสินคา้อาจจะเป็นเส้นทางที%มีการใชอ้ยูเ่ป็นประจาํ หรือเป็นครัS งคราว
หรืออาจจะเป็นเส้นทางที%ถูกกาํหนดขึSนตามความตอ้งการ 
 พาหนะในการขนส่งสินคา้ (Vehicle) หมายถึง รถยนต ์รถบรรทุก รถไฟ เรือ เครื%องบิน  
 อุปกรณ์ในการขนส่งสินคา้ (Equipment) หมายถึง รถยก อุปกรณ์ขึSนสินคา้ในการ
ขนส่งสินคา้นีS อาจจะแบ่งออกเป็นอุปกรณ์ในการเคลื%อนยา้ยและอุปกรณ์เพื%อการขนส่งสินคา้และ
บริการหรืออาจจะเป็นอุปกรณ์เพื%อการขนส่งสิ%งใดสิ%งหนึ%งเฉพาะก็ได ้
 สถานีในการขนส่งสินคา้ (Terminal) เป็นสถานที%ซึ% งใช้เป็นจุดสําหรับหยุด เพื%อรับ-
ส่งสินคา้และบริการสําหรับการขนส่งสินคา้แต่ละประเภท ซึ% งอาจจะเป็นสถานีตน้ทาง ปลายทาง 
หรือระหวา่งเส้นทางก็ได ้สถานีขนส่งสินคา้มกัใชส้าํหรับการขนส่งทางบก 
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 ปัจจัย หรือองค์ประกอบหลักทัS ง ๔ ประการ ถือได้ว่าเป็นองค์ประกอบที%สําคัญ 
สาํหรับการขนส่งสินคา้ซึ% งจาํเป็นตอ้งมีและจะขาดสิ%งใดสิ%งหนึ%งไม่ได ้เช่น ถา้มีเส้นทางและมีสถานี
ในการขนส่งสินคา้ แต่ขาดอุปกรณ์ในการขนส่งสินคา้ก็ไม่สามารถที%จะดาํเนินกิจกรรมต่างๆได ้
หรือมีสถานีในการขนส่งสินคา้ และอุปกรณ์ทุกอยา่งพร้อมแต่ขาดเส้นทางสําหรับการขนส่งสินคา้
งานก็ไม่สามารถดาํเนินการให้เป็นไปตามวตัถุประสงค์ได้เช่นกัน ดงันัSนองค์ประกอบหลักทัSง 
๔ ประการนีS  คือ เส้นทาง พาหนะ อุปกรณ์ และสถานีในการขนส่ง จึงเป็นสิ%งที%ถือไดว้า่จาํเป็นและ
เป็นปัจจยัที%จะขาดไปไม่ได ้(รัตนา ชาตรูประมยั, ๒๕๕๖) 
 เมื%อวิเคราะห์ถึงสภาพแวดลอ้มทัSงภายในและภายนอกของประเทศไทยในประเด็น
เกี%ยวกบัความพร้อมในการคมนาคมขนส่งสินคา้นัSน ประเทศไทยมีภูมิประเทศตัSงอยูใ่นตาํแหน่งที%
อยู่กึ% งกลางท่ามกลางประเทศเพื%อนบ้านไม่ว่าจะเป็น เมียนมาร์ ลาว กัมพูชา มณฑลยูนาน 
สาธารณรัฐประชาชนจีน (ตอนใต)้ ส่งผลให้ประเทศไทยนัSนมีความไดเ้ปรียบเชิงภูมิศาสตร์ในการ
เป็นศูนยก์ลางของภูมิภาคอินโดจีน และยิ%งไปกวา่นัSนสถานะของประเทศต่างๆ ในภูมิภาคอินโดจีน 
และจีนตอนใต้ มีอตัราการขยายตวัทางเศรษฐกิจค่อนข้างสูง มีความคล้ายคลึงกันในลักษณะ 
เชืSอชาติ วฒันธรรม และมีการพึ%งพาการส่งออก และการนาํเขา้ปัจจยั และการลงทุนจากต่างประเทศ 
มีความตอ้งการกระจายสินคา้และนาํเขา้วสัดุอุปกรณ์จากต่างประเทศสูง มีอตัราการเจริญเติบโตสูง 
 แต่หากศึกษารายละเอียดด้านการบริหารจดัการ ประเทศไทยยงัขาดความสะดวก 
และความรวดเร็วในดา้นการคมนาคมขนส่งสินคา้ เช่น ผูป้ระกอบการไม่สามารถใช้งานพาหนะ 
หรือรถบรรทุกสินคา้ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ปัจจุบนัการขนส่งสินคา้ส่วนใหญ่จะทาํการขนส่งใน
เวลากลางคืน คือช่วงเวลา ๑๖.๓๐-๒๔.๐๐ น. และ ๐๐.๐๑-๐๘.๐๐ น.และมีเที%ยวการขนส่งวนัละ 
๑ เที%ยว (ไป-กลับ) ช่วงเวลาที% เหลือเกิดความสูญเปล่า รถบรรทุกสินค้าส่วนใหญ่จะจอดรอ 
(Waste of waiting) ซึ% งทาํให้การใช้งานของรถบรรทุกสินคา้ไดไ้ม่เต็มประสิทธิภาพ และเป็นการ
สูญเสียโอกาสมากมาย ดว้ยเหตุนีS  จึงมีความจาํเป็นตอ้งปรับเปลี%ยนระบบการบริหารจดัการดา้นการ
คมนาคมขนส่งสินคา้ โดยตอ้งปรับลดการปฏิบติังานที%ซํS าซ้อนและไม่เกิดมูลค่า (Non-value added) 
โดยใชว้ธีิการจดัโครงสร้างการเชื%อมโยง (Network structure) เพื%อทาํให้ระบบการขนส่งสินคา้มีการ
ประสานการทาํงานกนัไดดี้ขึSน โดยมีจุดศูนยร์วมเส้นทางการเคลื%อนยา้ยสินคา้ที%มาจากจุดต่างๆและ
ทาํหนา้ที%ในการกระจายสินคา้ (ธีร์วรา บวชชยัภูมิ, ๒๕๕๘) 
 สถานีขนส่งสินคา้จึงมีบทบาทและเป็นกลไกที%สําคญัในการจดัระเบียบ และพฒันา
ระบบการคมนาคมขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกเนื%องจากสถานีขนส่งสินคา้เป็นสถานที%รวบรวมขน
ถ่ายและกระจายสินคา้จากผูผ้ลิตไปสู่ผูบ้ริโภคได้อย่างมีประสิทธิภาพและลดต้นทุนการขนส่ง
สินค้าในภาพรวม โดยภายในสถานีขนส่งสินค้าโดยทั%วไปมกัจะประกอบด้วยอาคารชานชาลา 
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ขนถ่ายสินคา้อาคารคลงัสินคา้อาคารสํานักงานกลางอาคารที%พกัโรงอาหารและสิ%งอาํนวยความ
สะดวกต่างๆ เช่นลานจอดรถบรรทุกเครื%องชั%งนํS าหนกัรถเป็นตน้โดยในส่วนของคลงัสินคา้ ควรมี
ขนาดที%เหมาะสมกบัธุรกิจที%ทาํอยู ่ซึ% งจะมีอุปกรณ์ในการจดัเก็บ เคลื%อนยา้ย ยกขนสินคา้ตามความ
เหมาะสม รวมทัSงยงัมีท่าขึSนลงสินคา้ และมีที%จอดรถที%จาํเป็น ซึ% งในบางครัS งคลงัสินคา้จะติดกบั 
ชานชาลารถไฟ สนามบิน ท่าเรือ 
 บทบาท และหนา้ที%สาํหรับคลงัสินคา้ในสถานีขนส่งนัSน จะเป็นสถานที%ใชใ้นการเก็บ
รักษาสินคา้ใหอ้ยูใ่นสภาพที%ดี และคุณสมบติัที%พร้อมจะส่งมอบใหก้บับุคคล องคก์ร หรือหน่วยงาน
ที%เกี%ยวขอ้ง โดยบรรลุเป้าหมายแบบถูกที% ถูกเวลาถูกจาํนวนและมีคุณภาพกิจกรรมหลกัของการ
คลงัสินคา้ จึงประกอบดว้ย งานรับสินคา้ การตรวจพิสูจน์ทราบ การตรวจแยกประเภท งานจดัเก็บ
สินคา้ งานดูแลรักษาสินคา้ งานจดัส่งสินคา้ งานจดัส่งสินคา้ การนาํออกจากที%เก็บ การจดัส่ง และ
การส่งสินคา้ผา่นคลงั โดยจากภารกิจที%สาํคญัเหล่านีS  คลงัสินคา้จึงทาํหนา้ที%เป็น ที%พกัและเก็บสินคา้
หรือวตัถุดิบหรือวสัดุสิ%งของต่างๆโดยเป็นสถานที%ซึ% งใช้ในการพกัสินคา้ชั%วคราวจนกว่าจะมีการ
เคลื%อนยา้ยไปสู่ผูที้%มีความตอ้งการไม่วา่จะเพื%อการผลิตหรือจาํหน่ายจ่ายแจก หรือขาย หรือส่งมอบ 
 งานรับสินคา้นัSนจะตอ้งปฏิบติัในขณะที%สินคา้ไดส่้งเขา้มายงัคลงัสินคา้เพื%อการจดัเก็บ
รักษา การดาํเนินกรรมวิธีในการแรกรับต่อสินคา้ที%ถูกส่งเขา้มานัSนอย่างทนัทีทนัใดและถูกตอ้ง 
ย่อมมีความสําคัญต่อการดําเนินงานคลังสินค้าทีมีประสิทธิผล และการเก็บรักษาเบืSองต้น 
รายละเอียดของการปฏิบติังานรับสินค้าย่อมผิดแปลกกันออกไป โดยขึS นอยู่กับรูปแบบสินค้า 
ประเภทสินคา้ และแบบของสิ%งอาํนวยความสะดวกในการเก็บรักษา สินคา้อาจได้รับเขา้มาจาก
แหล่งที%ต่างกนั การขนส่งสินคา้มายงัคลงัสินคา้อาจกระทาํดว้ยยานพาหนะที%แตกต่างกนั บรรจุหีบ
ห่อด้วยภาชนะบรรจุภณัฑ์ที%มีลกัษณะแตกต่างกัน สิ% งเหล่านีS ย่อมมีผลทาํให้รายละเอียดในการ
ปฏิบติังานรับสินคา้แตกต่างกนัออกไป 
 การตรวจพิสูจน์ทราบ เป็นขัSนตอนที%เพื%อรับรองความถูกตอ้งในเรื%องของ ชื%อ แบบ 
หมายเลข หรือขอ้มูลอื%นๆ ซึ% งเป็นลกัษณะเฉพาะของสินคา้รายการนัSน ความจาํเป็นในเรื%องเหล่านีS
อาจไม่เหมือนกันสําหรับคลังสินค้าแต่ละประเภท ทัSงนีS ยงัรวมถึงการตรวจสภาพ ซึ% งหมายถึง 
การตรวจสภาพ จาํนวน และคุณสมบติัของสินค้าที%จะได้รับเขา้มานัSนว่ามีความถูกตอ้งตรงตาม
เอกสารการส่งหรือไม่ 
 การตรวจแยกประเภท จาํเป็นอย่างมากในสินคา้หรือวสัดุบางอย่าง ซึ% งอาจมีความ
จาํเป็นต้องแยกประเภทเพื%อความสะดวกในการเก็บรักษา เช่น เป็นของดี ของชํารุด ของเก่า 
ของใหม่ ซึ% งตอ้งแยกออกจากกนัในการเก็บรักษาในคลงัสินคา้  
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 การจัดเก็บสินค้า คือ การขนยา้ยสินค้าจากพืSนที% รับสินค้าเข้าไปยงัตาํแหน่งเก็บ 
ที%กาํหนดไวล่้วงหนา้ และจดัวางสินคา้นัSนไวอ้ย่างเป็นระเบียบรวมทัSงการบนัทึกเอกสารเก็บรักษา 
ที%เกี%ยวขอ้ง เช่น บตัรตาํแหน่งเก็บ ป้ายประจาํกอง และปัจจุบนัมีการใช้ระบบบาร์โคด้ และระบบ
อาร์เอฟไอดี (Radio frequency identification : RFID) เขา้มาจดัการ เป็นตน้ ก่อนที%จะจดัวางสินคา้
ลงไปในที%สาํหรับจดัเก็บ ผูเ้ก็บรักษาจาํเป็นตอ้งจดัแจงสินคา้นัSนใหเ้หมาะสม เพื%อให้สามารถจดัเก็บ
ใหอ้ยา่งมั%นคง เป็นระเบียบ และประหยดัเนืSอที% ประหยดัเวลา ประหยดัแรงงาน และง่ายแก่การดูแล
รักษา และการนาํออกเพื%อการจดัส่งออกในโอกาสต่อไป  
 งานดูแลรักษาสินค้า เมื%อหลังจากที%ได้จัดเก็บสินค้าในพืSนที% เก็บรักษาของคลัง 
สินคา้แลว้ จะตอ้งเอามาตรการต่างๆ ของการดูแลรักษามาใช้ เพื%อป้องกนัไม่ให้สินคา้ที%เก็บรักษา 
อยู่ในคลงัสินคา้เกิดความเสียหายสูญหาย หรือเสื%อมคุณภาพ อนัเป็นภาระรับผิดชอบที%สําคญัของ 
ผูเ้ก็บรักษา สินคา้นีSตอ้งไปรับการป้องกนัจากการถูกขโมย ป้องกนัจากสภาพอากาศที%ไม่เป็นมิตร
ต่อสินคา้ ซึ% งงานดูแลรักษาสินคา้อาจประกอบดว้ยงานย่อยต่างๆคือ การตรวจสภาพอย่างระเอียด
ตามระยะเวลา ตามลกัษณะเฉพาะของสินคา้ โดยสินคา้แต่ละประเภทจะมีการเสื%อมสภาพตามเวลา
ในการเก็บรักษาที%แตกต่างกนั โดยที%สินค้าเสียง่ายตอ้งได้รับการตรวจบ่อยกว่าสินคา้ที%เสียยาก 
การถนอม และการตรวจสอบ หมายถึง การตรวจตรานบัสินคา้ในที%เก็บรักษาเพื%อสอบยอดกบับญัชี
คลุมในคลงัสินคา้ ซึ% งตอ้งแจง้ให้ผูฝ้ากและเจา้หนีSของผูฝ้ากคือผูรั้บจาํนาํสินคา้ทราบดว้ยเพื%อจะได้
เขา้ร่วมในการตรวจสอบหากตอ้งการ 
 งานจดัส่งสินค้าหรือการจ่ายสินค้าให้แก่ผูรั้บ หรือการคืนสินค้าให้แก่ผูฝ้ากหรือ 
ผูมี้สิทธิในการรับสินคา้คืนสําหรับคลงัสินคา้สาธารณะ ในระบบการบริหารพสัดุนัSนการเก็บรักษา
ในคลังวสัดุมีจุดมุ่งหมาย คือ การจ่ายพัสดุให้แก่ผูรั้บในสภาพที%พร้อมสําหรับการนําไปใช ้
โดยขบวนการเก็บรักษาทัSงปวงที%ไดก้ระทาํมาก็เพื%อให้การจดัส่งสินคา้สามารถกระทาํได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและตรงความต้องการของผูใ้ช้ ความล้มเหลวในการบริหารของพสัดุนัSนจะยอม 
ใหเ้กิดขึSนไม่ได ้
 การนาํสินคา้ออกจากที%เก็บรักษาเพื%อเขา้สู่กระบวนการจดัส่งสินคา้ เป็นการเลือกเอา
สินค้าจากพืSนที%ต่างๆ ในคลังสินค้ามารวมกันไวย้งัพืSนที%จดัส่งเพื%อการตรวจสอบความถูกต้อง 
และพิสูจน์ให้แน่นอนว่าเป็นไปตามหลกัฐานการสั%งจ่าย หรือตามความตอ้งการของผูรั้บ หรือตาม
จุดหมายปลายทางที%จะส่ง 
 กระบวนการการจัดส่งสินค้า ประกอบด้วยการตรวจสอบคําสั%งซืS อที%จะส่งไป 
การปรับปรุงรายงานสินค้าคงคลัง การแยกประเภทสินคา้ และการจดับรรจุภณัฑ์ตามคาํสั%งซืS อ 
ซึ% งสินคา้จะถูกจดัเก็บในกล่อง หีบห่อ พาเลทหรือตูบ้รรทุกสินคา้ (Container) และมีการติดสลาก 



๗๒ 

 

ระบบบาร์โคด้ การบนัทึกขอ้มูลเพื%อเตรียมส่งสินคา้ออกจากคลงั โดยการส่งสินคา้ผา่นคลงั เป็นการ
ส่งสินค้าผ่านระหว่างจุดที%รับสินค้าเข้าและจุดที%ส่งสินค้าออก โดยไม่ต้องนําสินค้าเข้าไปเก็บ 
ในคลงัสินคา้ การส่งสินคา้ผ่านคลงัใช้กนัอย่างแพร่หลายในกลุ่มผูป้ระกอบการคา้ปลีก ซึ% งเป็น 
การรวบรวมผลิตภณัฑจ์ากผูค้า้ส่งหลายรายเขา้ดว้ยกนั เพื%อจดัส่งให้กบัร้านคา้ยอ่ยต่อไป โดยทั%วไป
นิยม ใช้ในการดาํเนินงานเนื%องจากผลกระทบต่อตน้ทุนและการให้บริการลูกคา้ เช่น ประมาณ 
ร้อยละ ๗๕ ของการกระจายสินคา้ประเภทอาหารจะใช้การส่งสินคา้ผ่านคลงั โดยที%เมื%อรับสินคา้
จากผูข้ายปัจจยัการผลิต (Supplier) แล้วจะเตรียมส่งต่อไปร้านคา้ปลีกทนัที โดยไม่ตอ้งมีการนาํ
สินคา้เขา้เก็บในคลงัแต่อย่างใด การส่งผ่านคลงัจะช่วยลดเวลาและตน้ทุนในการนาํสินคา้เขา้เก็บ 
ในคลงั และทาํใหร้ะดบัการใหบ้ริการลูกคา้สูงขึSน (ธีร์วรา  บวชชยัภูมิ, ๒๕๕๘) 
 ปัจจุบนักรมการขนส่งทางบกแห่งประเทศไทยมีสถานีขนส่งสินคา้ในการกาํกบัดูแล
จาํนวนทัSงสิSน๓แห่งได้แก่ สถานีขนส่งสินคา้ร่มเกล้า เขตลาดกระบงั กรุงเทพมหานคร, สถานี
ขนส่งสินคา้พุทธมณฑล จงัหวดันครปฐม และสถานีขนส่งสินคา้คลองหลวง จงัหวดัปทุมธานีทาํ
หนา้ที%หลกัเพื%อเป็นศูนยร์วบรวมและกระจายสินคา้ในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

แผนภาพที% ๓-๕ : รายละเอียดพืSนที%โครงสร้างและจาํนวนอาคารต่างๆ สถานีขนส่งสินคา้ทัSง ๓ แห่ง 

 
ที%มา :  แผนพฒันาระบบการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุก, ออนไลน์, ๒๕๖๐ 

 ขอ้มูลจากปีงบประมาณ พ.ศ.๒๕๕๘ มีผูป้ระกอบการเขา้ใชพ้ืSนที%สถานีขนส่งสินคา้
ทัSง ๓ แห่ง รวม ๘๐ ราย แยกเป็นสถานีขนส่งสินคา้พุทธมณฑล จาํนวน ๑๖ ราย สถานีขนส่งสินคา้
คลองหลวง จาํนวน ๘ ราย และสถานีขนส่งสินคา้ร่มเกลา้ จาํนวน ๕๖ ราย มีการใชพ้ืSนที%อาคารชาน
ชาลาขนถ่ายสินค้าและอาคารคลังสินค้าเต็มทุกสถานีและมีปริมาณรถบรรทุกขนส่งสินค้าเข้า 
ใชบ้ริการสถานีทัSง ๓ แห่ง เฉลี%ยถึงวนัละ ๗๓๑ เที%ยว 
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 สาํหรับสถานีขนส่งสินคา้พุทธมณฑล ในปี พ.ศ.๒๕๕๘มีผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้
ใช้พืSนที%ชานชาลาขนถ่ายสินค้า และคลังสินค้าเต็มพืSนที%  ซึ% งไม่เพียงพอต่อความต้องการของ
ผูป้ระกอบการ ประกอบกบัผูป้ระกอบการขนส่งบริเวณถนนพุทธมณฑลสาย ๒ และสาย ๓ ไดรั้บ 
ความเดือดร้อนจากการที%สํานักงานเขตทวีวฒันาห้ามใช้อาคารในการขนส่งสินค้าเนื%องจาก
ก่อให้เกิดปัญหาจราจร ปัญหามลพิษทางอากาศ ปัญหาถนนชาํรุด ปัญหาแรงงานต่างดา้ว เป็นตน้ 
ทาํให้ปัญหาที%เกิดขึSนถูกดาํเนินแก้ไขโดยมีกาํหนดการสร้างอาคารชานชาลาขนถ่ายสินคา้ และ
คลงัสินคา้บริเวณพืSนที%วา่ง ภายในสถานีเพิ%มเติม ซึ% งเริ%มดาํเนินในปี ๒๕๕๘ (กรมการขนส่งทางบก, 
๒๕๕๘) 
 ส่วนสถานีขนส่งสินคา้ระดบัภูมิภาคนัSนอยูใ่นช่วงกาํลงัดาํเนินการก่อสร้าง ๑๗ แห่ง
ทั%วประเทศ ระหวา่งปี พ.ศ.๒๕๕๙-๒๕๖๓ประกอบดว้ย หัวเมืองชายแดน๙จงัหวดัไดแ้ก่เชียงราย
ตากหนองคายมุกดาหารสระแก้วตราด กาญจนบุรีสงขลาและนราธิวาสเมืองหลกัอีก ๘ จงัหวดั
ได้แก่ เชียงใหม่ พิษณุโลก นครสวรรค์ ขอนแก่น อุบลราชธานี นครราชสีมา ปราจีนบุรี และ 
สุราษฎร์ธานี  (จิรุตม ์วศิาลจิตร, ๒๕๕๘) 
 สถานีขนส่งสินคา้ส่วนภูมิภาคนัSนจะเป็นจุดเชื%อมโยงโครงข่ายการขนส่งสินคา้ทาง
ถนนทัSงภายใน และระหวา่งประเทศ อีกทัSงยงัทาํหนา้ที%เป็นศูนยร์วบรวม และกระจายสินคา้ตน้ทาง 
และปลายทางซึ% งจะช่วยให้การขนส่งสินคา้ทางถนนมีประสิทธิภาพมากยิ%งขึSนซึ% งจงัหวดัที%กรมการ
ขนส่งทางบกคดัเลือกในการก่อสร้างสถานีขนส่งสินคา้ในส่วนภูมิภาคนัSน จะมีความสอดคลอ้งกบั
หลกัเกณฑ์การพิจารณา และคดัเลือกเมืองศูนยก์ลางทางเศรษฐกิจในภูมิภาค ประตูการคา้ชายแดน 
(Gateway) และเมืองบริวารที%อยู่ในพืSนที%อิทธิพลของเมืองศูนยก์ลางทางเศรษฐกิจรวมถึงจงัหวดั
ชายแดนสาํคญัทางเศรษฐกิจ  
 สถานีขนส่งสินคา้เชียงของ จงัหวดัเชียงรายพฒันาขึSนเพื%อเชื%อมโยง และรองรับการ
ขนส่งสินคา้จากดา้นตะวนัตกของประเทศสาธารณรัฐประชาชนจีน (จีนตะวนัตก) ซึ% งเป็นภูมิภาค 
ที%มีอตัราการขยายตวัทางเศรษฐกิจรวดเร็ว แต่ไม่มีทางออกสู่ทะเลโดยรัฐบาลสาธารณรัฐประชาชนจีน 
ให้ความสําคญักบัการพฒันาเพื%อส่งเสริม และกระตุ้นการลงทุนรวมถึงการขยายความร่วมมือ 
ทางเศรษฐกิจ  และการค้าระหว่างกลุ่มประเทศอนุภูมิภาคลุ่มแม่นํS าโขงโดยดาํเนินการก่อสร้าง 
ศูนย์เปลี%ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินคา้เชียงของจงัหวดัเชียงรายการก่อสร้างจะประกอบด้วย 
อาคารคลงัสินคา้ทณัฑบ์นอาคารบริหารงานส่วนกลางอาคารโรงอาหารอาคารโรงซ่อมบาํรุงอาคาร
ด่านจดัเก็บค่าผา่นทาง สะพานขา้มแม่นํSาโขงแห่งที%๔อาคารเอก็ซเรย ์(X-Ray) และอาคารเปลี%ยนถ่าย
และบรรจุสินคา้ (Container Freight Station: CFS) 
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 อีกหนึ%งสถานีการขนส่งสินคา้ชายแดนคือ จงัหวดันครพนม ที%ตัSงอยูใ่นจุดยุทธศาสตร์
สําคญัแห่งหนึ% งของเส้นทางคมนาคมระหว่างประเทศในภูมิภาค และเป็นส่วนหนึ% งของทางหลวง
สายเอเชีย (Asian Highway: AH) สาย AH ๑๕ ซึ% งสามารถเชื%อมโยงการเดินทาง และขนส่งสินคา้
จากจงัหวดัอุดรธานี - นครพนม – แขวงคาํม่วน ประเทศลาว  - หลกัซาวประเทศลาวจนถึงเมือง
วินห์ประเทศเวียดนามก่อนเชื%อมต่อไปยงัสาธารณรัฐประชาชนจีน ทางดา้นมณฑลยูนาน และกว่างสี 
จงัหวดันครพนมมีสะพานขา้มแม่นํS าโขงแห่งที% ๓ เปิดใชง้านแลว้เมื%อวนัที% ๑๑ พฤศจิกายน พ.ศ.๒๕๕๔ 
ทาํให้เส้นทางคมนาคมระหว่างประเทศไทย และประเทศลาว ต่อเนื%องถึงประเทศเวียดนาม 
ตอนเหนือ และมณฑลยูนาน และกว่างสี สาธารณรัฐประชาชนจีน มีความสะดวก และรวดเร็ว 
ทาํใหส้ามารถประหยดัเวลา และค่าใชจ่้ายการเดินทางไดม้ากขึSน ทาํใหศู้นยก์ารขนส่งสินคา้ชายแดง
จงัหวดันครพนมนีS ถูกจดัตัSงขึS นมา เพื%อเป็นศูนยร์วบรวม และกระจายสินคา้รองรับกิจกรรมการ
ขนส่งสินคา้ระหว่างประเทศไทย กบัประเทศเวียดนาม และภาคตะวนัตกของสาธารณรัฐประชาชนจีน 
ที%ทาํการขนส่งผ่านถนนสาย R๑๒ผ่านประเทศลาวเข้ามาในประเทศไทยโดยข้ามสะพาน 
ขา้มแม่นํSาโขงแห่งที% ๓ นีS  
 ปัจจุบนักรมการขนส่งทางบกยงัคงเดินหนา้เพื%อการพฒันาสถานีการขนส่งสินคา้อยา่ง
ต่อเนื%อง โดยคอยทาํการสาํรวจ สอบถามการใชบ้ริการสถานีขนส่งสินคา้ จากมุมมองผูป้ระกอบการ
ขนส่งสินคา้ในเมือง ภูมิภาคหลกั และเมืองชายแดนที%สําคญัทั%วประเทศ เพื%อรับทราบขอ้คิดเห็น 
และขอ้เสนอแนะที%เกี%ยวขอ้งกบัการพฒันาสถานีขนส่งสินคา้ ที%นาํไปสู่การประเมินความตอ้งการ
ของภาคเอกชน การกาํหนดบทบาท องค์ประกอบ และรูปแบบการบริหารจดัการที%เหมาะสม 
สําหรับสถานีขนส่งสินคา้ และนอกจากการเพิ%มสถานีขนส่งสินคา้ตามแผนงานแลว้ จะดาํเนินการ
พฒันาระบบบริหารจดัการขอ้มูลสถานีขนส่งสินคา้ ดงันีS   
 ๑.  บริหารจดัการผา่นระบบบริหารจดัการขอ้มูลสถานีขนส่งสินคา้ (Thai Transportation 
Management System : TTMS) ที%จะคอยจดัการขอ้มูลพืSนที%เช่าการเก็บค่าเช่า ขอ้มูลสัญญา ระบบ
การเงินการบญัชี ขอ้มูลผูป้ระกอบการ บูรณาการรวมศูนยข์อ้มูล และระบบออกรายงาน สถิติ และ
กราฟวเิคราะห์อตัโนมติั  
 ๒.  จดัทาํระบบควบคุมประตูเขา้-ออกอตัโนมติั ที%ประกอบไปดว้ย เครื%องชั%งนํS าหนกั 
Weigh-in-Motion ที%คอยเก็บปริมาณนํSาหนกับรรทุกรถที%วิ%งผา่นกลอ้งวงจรปิด CCTV ที%คอยจบัภาพ
รถเขา้-ออก และภาพทะเบียนรถ, ระบบประมวลผลภาพถ่ายทะเบียน ที%คอยประมวลภาพทะเบียน
เป็นขอ้มูลเชื%อมกบัฐานขอ้มูลทะเบียนกรมการขนส่งทางบก และระบบให้ผูป้ระกอบการรายงาน 
ที%คอยให้ผูป้ระกอบการจดบันทึก ข้อมูลประเภทสินค้า จุดเริ% มต้น-ปลายทางของรถแต่ละคัน 
(สิริรัตน์ วรีวศิาล, ๒๕๖๐) 
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ผู้ประกอบการการขนส่งทางถนน 

 เมื%อกล่าวถึงสภาพเศรษฐกิจปัจจุบนั คงเลี%ยงไม่ไดที้%จะกล่าวถึงประชาคมเศรษฐกิจ
อาเซียน (Asean Economics Community:  AEC) ซึ% งเกิดขึSนมาจากการพฒันาสมาคมประชาชาติแห่ง
เอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้หรือ อาเซียน เนื%องจากสมาชิกอาเซียนเห็นว่า ปัจจุบนัอาเซียนมีจาํนวน
ประเทศ ๑๐ประเทศ ประชากรรวมกนัมากกวา่ ๕๐๐ลา้นคน ดงันัSนถือวา่เป็นเศรษฐกิจภูมิภาคขนาด
ใหญ่ สมาชิกอาเซียนจึงควรร่วมมือกนั เพื%อทาํให้สมาชิกอาเซียนมีความเขม้แข็งในดา้นต่างๆมาก
ขึSน เหตุนีS เอง อาเซียนจึงกลายสภาพเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนในที%สุด โดยก่อตัSงประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนอยา่งเป็นทางการเมื%อ พ.ศ.๒๕๕๘ 
 ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เป็นเป้าหมายการรวมตวักนัของประเทศสมาชิกอาเซียน
เพื%อเพิ%มอาํนาจต่อรองกบัประเทศคู่คา้ และเพิ%มขีดความสามารถการแข่งขนัทางดา้นเศรษฐกิจระดบั
โลก รวมถึงมีการยกเวน้ภาษีสินคา้บางชนิดให้กบัประเทศสมาชิก ส่งเสริมให้ภูมิภาคมีความเจริญ
มั%งคั%ง มั%นคง ประชาชนอยูดี่กินดี โดยเป้าหมายสาํคญัของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน มี ๔ ดา้น คือ  
 ๑.  เป็นตลาดและฐานการผลิตร่วมกนั  (Single Market and Production Base) 
 ๒.  สร้างขีดความสามามารถทางเศรษฐกิจ (High Competitive Economic Region) 
 ๓.  สร้างความเท่าเทียมในการพฒันาทางเศรษฐกิจ (Equitable Economic Development) 
 ๔.  การบูรณาการเขา้กบัเศรษฐกิจโลก (Fully  Integrated  into  Global Economy) 
 การรวมกลุ่มสินคา้ และบริการนาํร่องโครงการ จาํนวน ๑๒ สาขา ถือว่าเป็นการเปิด
เสรีด้านการคา้ และบริการ เพื%อส่งเสริมการแบ่งงานกนัผลิตสินคา้และบริการภายในประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียนดว้ยกนั โดยจะเนน้ใชว้ตัถุดิบภายในอาเซียนเป็นหลกัตามความถนดั เนื%องจากแต่
ละประเทศมีวตัถุดิบที%ไม่เหมือนกันโดยสินค้า และบริการนําร่องทัSง ๑๒ สาขา ประกอบด้วย 
ผลิตภณัฑ์เกษตร ผลิตภณัฑ์จากการประมงผลิตภณัฑ์ยาง ผลิตภณัฑ์สิ% งทอ ผลิตภณัฑ์ยานยนต์
ผลิตภณัฑ์ไม ้ผลิตภณัฑ์อิเล็กทรอนิกส์สาขาบริการเทคโนโลยีสารสนเทศ สาขาสุขภาพสาขาการ
ท่องเที%ยว สาขาการบิน และสุดทา้ย คือ สาขาการคมนาคมขนส่งและโลจิสติกส์ เพื%อทาํให้การ
ขนส่งวตัถุดิบต่างๆสามารถทาํไดส้ะดวกมากยิ%งขึSน ซึ% งนบัเป็นกา้วสําคญัในการเปลี%ยนแปลงสภาพ
การแข่งขนัในธุรกิจการใหบ้ริการคมนาคมขนส่งของประเทศไทย 
 ในปัจจุบนัสภาพการแข่งขนัในธุรกิจการให้บริการคมนาคมขนส่งของประเทศไทย 
ส่งผลต่อความตอ้งการดา้นการขนส่งสินคา้ของตลาด แตกต่างกนัตามประเภทของอุตสาหกรรม 
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 อุตสาหกรรมผลิตภณัฑ์อิเล็กทรอนิกส์  ส่วนใหญ่สถานประกอบการจะมีขนาดกลาง 
และขนาดใหญ่ หลายแห่งมีบริษทัแม่ หรือบริษทัขาย และโรงงานแยกเป็นบริษทัต่างหาก ส่วนมาก
เป็นบริษทัจากต่างประเทศ การขนส่งสินคา้จะแบ่งออกเป็น ๒ ลกัษณะ คือ ว่าจา้งบริษทัขนส่ง
สินคา้ภายนอก คิดเป็น ร้อยละ ๙๐โดยส่วนใหญ่จะใช้รถบรรทุก ๖ ลอ้ ส่วนที%เหลืออีกร้อยละ ๑๐ 
จะเป็นยานพาหนะของบริษทัเอง ซึ% งจะใชส้าํหรับจดัส่งสินคา้ในกรณีเร่งด่วน 
 อุตสาหกรรมนํSามนัพืช ผลิตนํSามนัพืชจากวตัถุดิบทัSงปาลม์ ถั%วเหลือง เป็นตน้ โดยขาย
ใหท้ัSงโรงงานอุตสาหกรรม และผูบ้ริโภคผา่นร้านคา้ส่ง และคา้ปลีก ส่วนใหญ่จะเป็นการจา้งบริษทั
ขนส่งสินคา้ภายนอกเกือบทัSงสิSน และลกัษณะรถจะเป็นรถบรรทุก ๖ ลอ้ เป็นส่วนมาก การจา้งเป็น
แบบจา้งเหมาโดยคิดค่าใชจ่้ายต่อหีบ และคิดตามระยะทาง 
 อุตสาหกรรมแปรรูป และ จาํหน่ายเหล็ก ลกัษณะธุรกิจคือการแปรรูป และจาํหน่าย
เหล็กท่อ เหล็กเส้น โดยจาํหน่ายใหก้บัโรงงานอุตสาหกรรมธุรกิจก่อสร้างโดยตรง และขายผา่นร้าน
ขนส่ง การขนส่งสินคา้ ถา้เป็นในกรุงเทพ และปริมณฑล จะใช้รถบริษทัในการขนส่งสินคา้ ส่วน
ในต่างจงัหวดัจะจา้งเหมาบริษทัภายนอก 
 อุตสาหกรรมบรรจุภณัฑ์ เช่น ธุรกิจการผลิตกล่องกระดาษลูกฟูก จาํหน่ายโดยตรง 
ถึงโรงงานอุตสาหกรรม เป็นการผลิตตามคาํสั%งซืS อของลูกค้า สินค้าไม่แน่นอนตามคาํสั%งซืS อ 
การขนส่งสินค้าจะเป็นการจ้างเหมาบริษทัขนส่งสินค้าภายนอก ทาํสัญญาเป็นจาํนวนคนัต่อปี 
เหตุผลเพราะเป็นการส่งใหลู้กคา้เฉพาะราย และปริมาณการส่งในแต่ละครัS งมีจาํนวนมาก 
 อุตสาหกรรมเฟอร์นิเจอร์ ลักษณะธุรกิจ คือ การผลิต และจาํหน่ายเฟอร์นิเจอร์ 
ทุกประเภท ขายผ่านบริษทัขายมีโชว์รูม และตวัแทนขายทั%วประเทศ มีการส่งออกร้อยละ ๔๐ 
การขนส่งสินคา้จากโรงงานขนไปยงัจุดขาย จะใช้รถบรรทุก ๖ ล้อ ของบริษทัเอง ส่วนสินคา้ที%
ส่งไปยงัลูกคา้จะเป็นการจา้งเหมาบริษทัขนส่งภายนอก 
 อุตสาหกรรมสิ%งทอ เช่น อุตสาหกรรมการผลิต และจาํหน่ายผา้ขนหนู จดัจาํหน่ายใน
ประเทศผา่นตวัแทนขาย ขนจากคลงัของโรงงานไปยงัคลงัสินคา้ของตวัแทนขาย 
 ผูป้ระกอบการที%สามารถดาํเนินธุรกิจให้บริการขนส่งสินคา้จะตอ้งไดรั้บใบอนุญาต
ประกอบการ และจะต้องปฏิบติัตามข้อกาํหนด หรือเงื%อนไขที%กาํหนดไวใ้นใบอนุญาตที%ได้รับ 
ซึ% งผูป้ระกอบการที%ใหบ้ริการขนส่งสินคา้ทางถนนเรียกวา่ ผูป้ระกอบการขนส่งทางถนน โดยทั%วไป
ผูป้ระกอบการขนส่งทางถนนจะสามารถแบ่งออกเป็น ๕ ประเภท ตามลกัษณะของการดาํเนินการ 
คือ 
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 ๑.  ผูป้ระกอบการขนส่งสาธารณะ (Public or Common carriers) หมายถึง ผูป้ระกอบการ 
ที%ให้บริการขนส่งสินคา้แก่สาธารณชนโดยทั%วไป เพื%อสินจา้ง ทัSงประจาํเส้นทาง และไม่ประจาํ
เส้นทาง ทัSงนีS ใบอนุญาตให้ประกอบการขนส่งอาจกาํหนดเงื%อนไข และสินคา้ที%จะรับขนส่งไวด้ว้ย
วา่รับขนส่งสินคา้เฉพาะอยา่ง หรือขนส่งสินคา้ทั%วไป 
 ๒.  ผูป้ระกอบการขนส่งตามสัญญา (Contract carriers) หมายถึง ผูป้ระกอบการ 
ที%ใหบ้ริการรับจา้งขนส่งสินคา้แก่บุคคลใดบุคคลหนึ%งโดยเฉพาะ โดยมีสัญญาการวา่จา้งระหวา่งกนั 
เพื%อใหบ้ริการขนส่งอยา่งต่อเนื%อง 
 ๓.  ผูป้ระกอบการขนส่งส่วนบุคคล (Private transport operators) หมายถึง ผูที้%
ประกอบการขนส่งสินคา้เพื%อกิจการของตนเอง เพื%อสินคา้ของตนเอง โดยใช้พาหนะของตนเอง 
ส่วนใหญ่เป็นผูป้ระกอบกิจการ หรือธุรกิจขนาดใหญ่ที%มีผลผลิตมาก จึงดาํเนินการขนส่งสินคา้ดว้ย
ตวัเอง เพื%อความสะดวก และรวดเร็วตามเวลาที%ตอ้งการ 
 ๔.  ผูรั้บจดัการขนส่ง (Freight forwarders) หมายถึง ผูที้%ทาํหน้าที%รวบรวมสินคา้ 
เพื%อส่งมอบใหผู้ป้ระกอบการขนส่งสาธารณะหรือผูป้ระกอบการขนส่งตามสัญญาดาํเนินการขนส่ง
ต่อไป โดยที%ผูรั้บจดัการขนส่งสินคา้จะเป็นผูรั้บผิดชอบการขนส่งสินคา้ดงักล่าว ผูรั้บจดัการขนส่ง
สินคา้จะมีรายไดจ้ากส่วนต่างของค่าขนส่งสินคา้ที%ไดว้า่จา้งผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้กบัค่าบริการ
ที%เรียกเก็บจากผูส่้งสินคา้ 
 ๕.  ผูป้ระกอบการสถานีขนส่ง (Terminal operators) หมายถึง ผูป้ระกอบการสถานี
ขนส่งสินคา้ซึ% งเป็นสถานีที%ขนถ่ายสินคา้ หรือรวบรวมสินคา้เพื%อทาํการขนส่งต่อไป โดยทั%วไปรัฐ
จะเป็นผูด้าํเนินการสถานีขนส่งเอง โดยประกาศกาํหนดสถานีที%จะให้รถบรรทุกสินคา้เขา้ใชบ้ริการ 
เช่น การรับส่งสินคา้ซ่อมเครื%องยนต ์เติมนํSามนั เป็นตน้ 
 ผูป้ระกอบการขนส่งสาธารณะ ผูป้ระกอบการขนส่งตามสัญญาที%กล่าวถึงขา้งต้น
จดัเป็นลกัษณะการบริการแบบบุคคลที%สาม เรียกว่า ผูใ้ห้บริการขนส่งเฉพาะดา้น  (Third party 
logistics service provider : 3PL) ที%ให้บริการขนส่งสินคา้เฉพาะทาง ซึ% งยงัมีผูใ้ห้บริการคอย
ให้บริการดา้นอื%นๆอีก เช่น บริการคดัแยกสินคา้ บริการกระจายสินคา้ บริการดา้นศุลกากร บริการ
จดัการสินคา้คงคลงั (Warehouse management) เป็นตน้ นอกจากนีS ยงัมีผูใ้ห้บริการแบบบูรณาการ
ครบวงจร บางแห่งอาจเรียกวา่ ผูใ้ห้บริการขนส่งครบวงจร (Fourth party logistics service provider 
: 4PL) ซึ% งเป็นตามความตอ้งการของภาคอุตสาหกรรมในการให้บริการแบบครบวงจร (One stop 
service) คือ ให้บริการตัSงแต่การวางแผนการบริหารทรัพยากร การดาํเนินการ การจดัการระบบ
ขนส่งสินคา้ทัSงหมด รวมถึงแนะนาํการใช้เทคโนโลยีที%เหมาะสมสําหรับห่วงโซ่อุปทานในธุรกิจ
นัSนๆ อยา่งไรก็ตาม ในปัจจุบนัทัSงภาคการผลิต และภาคการคา้ในประเทศไทยยงัไม่ค่อยนิยมวา่การ
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จา้งบุคคลภายนอก (Outsourcing) เพื%อมาดาํเนินการขนส่งสินคา้ ส่งผลให้ผูป้ระกอบการขนส่ง
สินคา้ด้วยรถบรรทุก มีโอกาสเวลาในการพฒันาน้อยกว่าผูป้ระกอบการที%อยู่ในประเทศที%พฒันาแล้ว 
แต่มีแนวโนม้ที%ดีขึSนเรื%อยๆจากแนวทางการพฒันาเศรษฐกิจ 
 การศึกษาในอดีตพบว่า ผู ้ใช้บริการขนส่งสินค้าย ังไม่ค่อยให้ความสําคัญกับ
ความสามารถในการจดัส่งสินคา้ของผูใ้ห้บริการ ทาํให้เกิดการแข่งขนั และการตดัราคากนัระหวา่ง
ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ ทาํใหส่้วนแบ่งกาํไรตํ%า จึงเป็นการยากที%ผูป้ระกอบการจะมีเงินทุนเหลือ
มากพอที%จะนาํไปพฒันาองคก์ร และความสามารถในการให้บริการไดอ้ยา่งต่อเนื%อง ผูป้ระกอบการ
ภาคอุตสาหกรรม และการค้าไทย ยงัให้ความสําคญักบัอตัราค่าขนส่งสินค้ามากกว่าระดับการ
ให้บริการของการขนส่งสินคา้ในภาพรวม อีกทัSงผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ขาดแรงจูงใจที%จะนาํ
หลกัวิชาการ และวิทยาการสมยัใหม่มาประยุกต์ใช้ในองค์กร เพื%อพฒันาขีดความสามารถในการ
ให้บริการ เพราะว่าในทางปฏิบติันัSน ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้สามารถลดตน้ทุนได้อย่างเป็น
รูปธรรม และรวดเร็วด้วยการเพิ%มนํS าหนักรถบรรทุก ทาํให้ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้เลือกที%จะ
แข่งขันกันด้วยวิธีเพิ%มนํS าหนักบรรทุกมากกว่าที%จะให้ความสนใจกับการนําวิทยาการจัดการ
สมยัใหม่มาเพิ%มประสิทธิภาพในการให้บริการ ซึ% งจากการเปรียบเทียบศกัยภาพดา้นการคมนาคม
ขนส่งของประเทศต่างๆ พบว่าประเทศไทยยงัคงตอ้งพฒันาตวัเองให้มากขึSนทัSงในดา้นการขนส่ง 
ด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ ด้านความรู้ และด้านปัจจยัพืSนฐาน เพื%อเพิ%มศกัยภาพให้สูงขึSน และ
สามารถยนืหยดัแข่งขนักบันานาประเทศได ้

แผนภาพที% ๓-๑๔ : การเปรียบเทียบศกัยภาพแง่มุมสําคญัดา้นการคมนาคมขนส่งของประเทศต่างๆ                 

 
ที%มา : สาํนกังานนโยบาย และแผนการขนส่งและจราจร, ออนไลน์, ๒๕๖๐ 



๗๙ 

 

 โดยสรุปแล้ว การบริหารจดัการคมนาคมขนส่งจะตอ้งประกอบไปด้วยหลายส่วน 
ไดแ้ก่ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ ผูรั้บจดัการขนส่งสินคา้ อีกส่วนที%เกี%ยวขอ้ง และมีความสําคญั
อย่างมาก คือ โครงสร้างพืSนฐาน และโครงข่ายการคมนาคมขนส่ง ซึ% งจะทาํหน้าที%รองรับปริมาณ
การขนส่งสินคา้ รวมถึงกฎระเบียบขอ้บงัคบัต่างๆที%ใชป้ระกอบกนัในการบริหารจดัการ 
 ปัจจุบนั ธุรกิจประกอบการขนส่งสินคา้ในประเทศไทย จดัไดว้่าเป็นอุตสาหกรรม
หลกัที%สาํคญัต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ มีการเติบโตสูง จึงทาํให้มีผูใ้ห้บริการขนส่งสินคา้ทาง
ถนน หรือ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ ประกอบธุรกิจให้บริการขนส่งรวมถึงการบริการดา้นอื%นๆที%
เกี%ยวขอ้งอยูเ่ป็นจาํนวนมาก ดงัจะเห็นไดจ้าก สถิตจาํนวนใบอนุญาตประกอบการขนส่งสินคา้แยก
ตามประเภทการใหบ้ริการ และจาํนวนผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ จาํนวนมาก 

แผนภาพที% ๓-๑๕ : เปรียบเทียบจาํนวนรถแยกตามประเภทที%จดทะเบียนสะสม ณ วนัที% ๓๑ 
ธนัวาคม พ.ศ.๒๕๕๘ และ ๒๕๕๙ 

 

 

ที%มา : รายงานสถิติการขนส่ง ประจาํปี ๒๕๕๙ กรมการขนส่งทางบก, ออนไลน์, ๒๕๕๙ 



๘๐ 

 

 ในปัจจุบันธุรกิจบริการขนส่งสินค้าในประเทศไทย กาํลังเผชิญกับสภาวะต่างๆ
มากมายรอบดา้น ทัSงปัจจยัภายนอก ไดแ้ก่ ตน้ทุนราคานํSามนัแพง กล่าวคือ ราคานํS ามนัดีเซลแพงขึSน
กวา่ในอดีตกวา่เท่าตวั การใชพ้ลงังานทดแทน ไบโอดีเซล หรือก๊าซธรรมชาติอดั (CNG) ก็ยงัไม่ได้
รับความนิยมแพร่หลาย มีอุปสรรคต่างๆมากมาย เช่น สถานีบริการก๊าซธรรมชาติอดัยงัไม่ทั%วถึง 
หรือผูป้ระกอบการยงัไม่มั%นใจในสมรรถนะของเครื%องยนตเ์มื%อมีการดดัแปลงไปแลว้ และยงัตอ้ง
รับมือกบัการเปิดเสรีทางการคา้บริการซึ% งจะตอ้งแข่งขนักบัผูป้ระกอบการต่างชาติอย่างหลีกเลี%ยง
ไม่ได้ และยงัต้องแข่งขันกันเองกับผูป้ระกอบการรายอื%นๆที%มีอยู่จาํนวนมากภายในประเทศ 
ดว้ยเหตุนีS เองจึงเริ%มเห็นการเปลี%ยนแปลงของผูป้ระกอบการเพื%อให้สามารถอยูร่อด ประการสําคญั 
ที%เป็นปัญหาคือ ผูป้ระกอบการหลายรายพยายามลดราคาค่าขนส่งสินคา้โดยการตดัราคา เนื%องจาก
ผูใ้ชบ้ริการบางส่วนยงัไม่ค่อยให้ความสําคญักบัคุณภาพการให้บริการซึ% งมาตรฐานการให้บริการก็
อาจจะตอ้งลดลงตามไปดว้ย เช่น สภาพสินคา้ที%จดัส่ง สภาพรถบรรทุกมาตรฐานดา้นความปลอดภยั 
ซึ% งส่วนมากมกัจะเกิดกบัผูป้ระกอบการรายย่อยที%มีตน้ทุนแฝงตํ%า ส่วนผูป้ระกอบการรายใหญ่ที%มี
มาตรฐานการให้บริการสูงก็จะมีตน้ทุนแฝงค่อนขา้งสูงจนทาํให้ไม่สามารถแข่งขนัในตลาดได ้
ซึ% งหากอุตสาหกรรมการขนส่งสินค้าเป็นเช่นนีS ต่อไป จะทาํให้ภาพรวมของอุตสาหกรรมแย่ลง 
ไม่สามารถแข่งขนักบัผูป้ระกอบการต่างชาติซึ% งมีทุนมากกวา่ เทคโนโลยทีี%ดีกวา่และมีประสบการณ์
ที%มากกวา่ได ้
 ในแง่ประเภทของการบริการนัSน ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ส่วนใหญ่ที%เป็นรายกลาง
ถึงรายย่อย จะมุ่งเน้นให้บริการขนส่งสินคา้เป็นหลกั ซึ% งหากผนวกให้บริการอื%นๆ เช่น บริหาร
คลงัสินคา้ บรรจุภณัฑ์ ศุลกากร ดว้ยแล้วก็จะสามารถทาํให้การบริการลูกคา้ครอบคลุมกิจกรรม
ทัS งหมดในระบบคมนาคมขนส่งมากขึS น อันจะเป็นผลทาํให้เพิ%มผลประกอบการ และรักษา
ความสัมพนัธ์กบัลูกคา้ไดดี้ขึSนอีกดว้ย 
 ส่วนการดาํเนินงานของผูป้ระกอบการนัSน ผูป้ระกอบการสัญชาติไทยส่วนใหญ่ยงัไม่
สามารถดาํเนินการให้มีประสิทธิภาพเท่าที%ควร ยงัมีการดาํเนินงานในลกัษณะเถ้าแก่ ยงัมีความ
ซํS าซ้อนในการดาํเนินงาน ขัSนตอนส่วนใหญ่ยงัตอ้งใช้ระบบเอกสารกระดาษ การดาํเนินงานและ
บริหารงานส่วนใหญ่ใช้ความชาํนาญและประสบการณ์เป็นหลกั แต่ไม่ไดป้รับปรุงโดยใช้ทฤษฎี
หรือวิทยาการสมัยใหม่เข้าปรับปรุงระบบบริหารงาน เช่น การพฒันาการบริหารกองรถให้มี
ประสิทธิภาพ การลดเวลาส่งมอบ การลดค่าใช้จ่ายในการซ่อมบาํรุง อีกทัS งการใช้เทคโนโลยี
สารสนเทศเขา้ช่วยก็ยงัมีค่อนขา้งนอ้ย เช่น การใชร้ะบบบญัชีอตัโนมติั การใชโ้ปรแกรมบริหารงาน
บุคคลและเงินเดือน เป็นต้น แม้แต่การใช้ระบบติดตามยานพาหนะจีพีเอสก็ยงัมีค่อนข้างน้อย 
เนื%องจากยงัขาดความรู้ และความเขา้ใจที%ถูกตอ้งถึงผลประโยชน์ที%จะไดรั้บวา่คุม้ค่ากบัตน้ทุนที%ตอ้ง



๘๑ 

 

เสียไปในการติดตัSงอุปกรณ์ นอกจากนีS  การพฒันาบุคลากรในองค์กรก็ยงัมีน้อยมาก ซึ% งทาํให้
มาตรฐานของบุคลากร โดยเฉพาะอยา่งยิ%ง พนกังานขบัรถ ซึ% งตอ้งมีทกัษะ ความชาํนาญ และความ
รับผิดชอบระดบัสูงนัSน มีระดบัความสามารถแตกต่างกนัไปตามแต่ละผูป้ระกอบการ ผลที%ตามมา 
ก็คือ เกิดการซืSอตวับุคลากร ซึ% งยิ%งทาํใหผู้ป้ระกอบการไม่เกิดแรงจูงใจในการพฒันาทรัพยากรบุคคล 
 ทัS งนีS  ปัญหาและอุปสรรคที%กล่าวมาข้างต้นนัS น เกิดจากปัญหาอีกด้านหนึ% ง คือ 
ผูป้ระกอบการไทยยงัไม่มีการรวบรวมตวักนัเป็นเครือข่ายพนัธมิตร จึงก่อให้เกิดการแข่งขนัอย่าง
ไม่เป็นธรรม การขาดแคลนบุคลากรที%มีความเชี%ยวชาญการตัดราคา การจาํกัดของสาขาการ
ใหบ้ริการ รวมถึงขาดอาํนาจการต่อรองดา้นกฎระเบียบต่างๆ กบัภาครัฐ อนัส่งผลให้ผูป้ระกอบการ
ไทยขาดความสามารถในการแข่งขนักบัผูป้ระกอบการต่างชาติในที%สุด 
 โดยหลกัการที%กล่าวมา ผูป้ระกอบการไทยนัSนยงัมีศกัยภาพที%สามารถพฒันาตนเองได ้
โดยจะตอ้งมุ่งเนน้พฒันาใน ๔ ประเด็นอยา่งจริงจงั คือ  
 ๑.  กระพฒันาความรู้ความเขา้ใจเกี%ยวกบัระบบการขนส่งสินคา้เพื%อเพิ%มคุณภาพและ
ขอบข่ายการใหบ้ริการลูกคา้ ซึ% งเป็นการต่อยอดธุรกิจใหเ้ติบโต  
 ๒.  การพฒันาทรัพยากรบุคคลที%เกี%ยวขอ้งใหมี้ความรู้ความสามารถและปฏิบติังานได้
อยา่งมีประสิทธิภาพ  
 ๓.  การใช้เทคโนโลยีสมยัใหม่เขา้ช่วยในการดาํเนินงานให้มีประสิทธิภาพและลด
ตน้ทุนการดาํเนินงาน  
 ๔.  การรวมกลุ่มกนัของผูป้ระกอบการเพื%อสร้างเครือข่ายความร่วมมือ เสริมการ
ให้บริการซึ% งกนัและกนั เกิดเป็นเครือข่ายการขนส่งสินคา้อย่างเต็มรูปแบบ และร่วมมือกนัพฒันา
อุตสาหกรรมการขนส่งสินคา้ของประเทศไทยให้อยู่รอด และมีขีดความสามารถในการแข่งขนั
ภายใตต้ลาดการคา้เสรีได ้

 บทสัมภาษณ์และมุมมองของผู้ประกอบการขนส่งสินค้า 
 ผูว้ิจยัไดด้าํเนินการรวบรวมบทสัมภาษณ์แนวคิดของผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ราย
ใหญ่ในประเทศไทยบางส่วน เพื%อเป็นขอ้มูลที%น่าสนใจสําหรับการศึกษาระบบการขนส่งสินคา้ใน
ประเทศ ดงันีS  

 ๑.  บทสัมภาษณ์ คุณชัยยศ จงประสิทธิผล, รองกรรมการผู้จัดการ, บริษัท กรุงเทพ

ชลกจิ จํากดั 
  บริษทั กรุงเทพชลกิจ จาํกดั หรือ BME เป็นบริษทัในเครือบริษทั K-Line (Thailand) 
โดยเป็นผูใ้ห้บริการขนส่งสินคา้ทางบกแบบครบวงจรรายใหญ่ของประเทศไทยไดรั้บการยกย่อง 
ในระดับประเทศ ด้วยรางวลัดีเด่นหลายปีติดต่อกนัมีศูนย์ปฏิบติัการอยู่ที%ท่าเรือกรุงเทพท่าเรือ 



๘๒ 

 

แหลมฉบัง และนิคมอุตสาหกรรมอมตะนคร จังหวดัชลบุรี มีกองรถบรรทุกกว่า ๕๐๐ คัน 
ประกอบดว้ย รถบรรทุกหลายประเภท เพื%อตอบสนองความตอ้งการของลูกคา้ โดยให้บริการขนส่ง
สินค้าทุกชนิดรวมถึงการขนส่งชิSนส่วน อุปกรณ์รถยนต์ และรถยนต์สําเร็จรูป ได้แก่ รถยนต ์
ส่วนบุคคล และรถยนต์เพื%อการเกษตรซึ% งเป็นเครื% องมือที%จาํเป็นต่อประเทศเกษตรกรรมอย่าง
ประเทศไทย 
  คุณชัยยศ จงประสิทธิผล, รองกรรมการผูจ้ดัการ, บริษทั กรุงเทพชลกิจ จาํกดั 
ไดอ้ธิบายขัSนตอนการบริการจดัการขนส่งสินคา้ของ BME วา่หลงัจากการที% BME ไดรั้บเลือกจาก
ลูกคา้ให้เป็นผูรั้บจดัการขนส่งสินคา้ สิ%งที%เราตอ้งทาํเป็นอนัดบัแรก คือการเขา้สํารวจเส้นทางการ
ขนส่งสินค้าอย่างถี%ถ้วน เพื%อให้ทราบถึงสภาพเส้นทางและอุปสรรคที%มีโอกาสเกิดขึS น เพื%อให้
สามารถวางแผนการขนส่งสินคา้ไดอ้ยา่งแม่นยาํ และสามารถจาํกดัความเสี%ยงที%อาจจะเกิดขึSนทัSงกบั
สินคา้และพนกังาน โดยการทาํงานร่วมกบัลูกคา้อยา่งใกลชิ้ดเพื%อออกแบบตารางการขนส่งสินคา้ให้
มีความเหมาะสมกับความต้องการของลูกค้ามากที%สุดBME เน้นเรื% องการให้บริการด้วยความ
ปลอดภัยโดยยึดถือเป็นสิ% งสําคัญที%สุดในการปฏิบัติงานเสมอ และอุบัติเหตุจะต้องเป็นศูนย ์
โดยปลูกฝังจิตสํานึกดา้นความปลอดภยัให้แก่พนกังานทุกคน เพื%อให้พนกังานมีความตระหนกัถึง
ความปลอดภยัอยูเ่สมอ พนกังานขบัรถของจะตอ้งผา่นการฝึกอบรมการขบัขี% และวินยัจราจรอยา่ง
เคร่งครัด จนกระทั%งผา่นการทดสอบ จึงจะสามารถปฏิบติังานได ้

 ๒. บทสัมภาษณ์ คุณยู เจียรยืนยงพงศ์, กรรมการผู้จัดการ, บริษัท เค.เอ็น.อาร์.กรุ๊พ 

จํากดั 
  บริษทั เค.เอ็น.อาร์. กรุ๊พ จาํกดั เป็นบริษทัหนึ%งในเครือชยัสุวรรณ (Chai Su Wan 
Group) ก่อตัSงในปี พ.ศ. ๒๕๒๗ โดยมีคุณย ูเจียรยืนยงพงศ ์เป็นผูบ้ริหารจดัการ เป็นบริษทัผูข้นส่ง
สินคา้ทัSงภายในประเทศและระหว่างประเทศ โดยใช้รถบรรทุกขนาดใหญ่ตัSงแต่ ๑๐ ล้อหัวลาก 
ขึSนไป พร้อมหางกึ%งพ่วงชนิดต่างๆ อาทิเช่น หางพืSนเรียบหางกา้งปลาหางเฉพาะกิจสําหรับบรรทุก
ปูนซีเมนต์ผงหางเฉพาะกิจสําหรับบรรทุกสารเคมีหางควบคุมอุณหภูมิ (หางตูเ้ย็น) เพื%อพร้อม
รองรับงานที%หลากหลายโดยหางพว่งแต่ละชนิด โดยเฉพาะหางพ่วงเฉพาะกิจต่างๆ จะเป็นหางพ่วง
ที%สั%งประกอบเป็นพิเศษเพื%อให้เหมาะสมกบัเนืSองานและมีคุณภาพไดม้าตรฐาน เพื%อให้สินคา้อยูใ่น
สภาพที%ดีที%สุด ไม่เกิดความเสียหาย และง่ายต่อการดาํเนินงานซึ%งสินคา้ที%ทางบริษทัดาํเนินการขนส่ง
อยูใ่นปัจจุบนั ไดแ้ก่ ปูนซีเมนตผ์ง เถา้ลอย (Fly ash)จากโรงไฟฟ้าพลงัถ่านหิน อาหารแช่เยน็ ผกั 
ผลไม ้เมด็พลาสติก เคมีภณัฑป์ระเภทนํSา และ สินคา้ประเภทวตัถุอนัตราย 
 



๘๓ 

 

  หวัใจหลกัของการจดัการขนส่งสินคา้ของบริษทัฯเนน้ที%ความน่าเชื%อถือและความ
ไวว้างใจไดท้างบริษทัฯ มีทีมบริหารงานที%มีประสบการณ์สูงในดา้นการบริหารจดัการการขนส่ง
สินคา้ การวางแผนงานขนส่งสินคา้ของบริษทัฯให้กบัแต่ละบริษทัลูกคา้โดยจะวางแผนจากความ
ตอ้งการของลูกคา้เป็นหลกัและจะวางแนวทางใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการนัSนๆ ไม่วา่จะเป็นเรื%อง
ปริมาณการขนส่งสินคา้ที%ตอ้งการ ความตรงต่อเวลาในการขนส่งสินคา้ หรือช่วงเวลาในการจดัส่ง
สินค้าและเลือกเส้นทางการจดัส่งสินค้าที%ปลอดภัยให้กับลูกค้ามากที%สุด นอกจากนีS  บริษัทฯ 
ใหค้วามสาํคญัในเรื%องของความปลอดภยัในการใชร้ถใชถ้นนร่วมกบัผูอื้%น เพราะทุกวนันีS มีปริมาณ
รถในทอ้งถนนเพิ%มมากขึSนทุกวนั สังเกตไดจ้ากยอดจดทะเบียนเพิ%มขึSนทุกเดือน ซึ% งการเกิดอุบติัเหตุ
ในแต่ละครัS งนัSนมีความรุนแรงและเกิดความเสียหายทัSงชีวิตและทรัพยสิ์น โดยพนกังานขบัรถของ
บริษทัฯจะตอ้งได้รับการอบรมอย่างเขม้งวด เพื%อให้เกิดจิตสํานึกถึงเพื%อนร่วมถนน ซึ% งเราจะให้
ความสําคญัเรื%องนีS เพิ%มมากขึSนเรื%อยๆ เพราะไม่อยากให้เกิดอุบติัเหตุ และอยากลบภาพรถ ๑๐ ล้อ 
ในยุคเดิมในความทรงจาํออกไปให้หมด เพราะในอดีตรถ ๑๐ ลอ้ เป็นสิ%งที%น่ากลวัสําหรับผูร่้วมใช้
ถนนมาก และในปัจจุบนันีS ประเทศก็พฒันาไปมากแล้วจึงต้องมีการอบรมพนักงานให้เข้มงวด 
มากยิ%งขึSน 

 ๓. บทสัมภาษณ์ คุณดวงมณี ดาราศรีศักดิK , ผู้ช่วยกรรมการผู้ จัดการใหญ่สายงาน

ขนส่งทางบก, บริษัท เอสซีแคริเออร์ จํากดั 
  บริษทั เอสซีแคริเออร์ จาํกดั (SCC) เป็นผูใ้ห้บริการการขนส่งเคมีภณัฑ์นํS ามนั
และผลิตภณัฑ์ปิโตรเลียมไดรั้บรางวลั “Green Award” และ “Eco-Driving Award ในโครงการลด
การใชเ้ชืSอเพลิงของผูรั้บจา้งขนส่งทางรถ ประจาํปี ๒๕๕๘” (Fuel Saving Program) จาก คุณสรัญ 
รังคสิริ, ประธานเจา้หนา้ที%ปฏิบติัการกลุ่มธุรกิจปิโตรเลียมขัSนปลาย, บริษทั ปตท. จาํกดั (มหาชน) 
โดยหัวใจหลักในการทาํงาน คือ การประหยดัเชืS อเพลิง พลังงาน การลดมลพิษและคาํนึงถึง
สิ%งแวดลอ้ม และ ยงัใหค้วามสาํคญักบัประเด็นเรื%องความปลอดภยัดว้ย 
  ปัจจยัที%ทาํให้เราไดร้างวลัติดต่อกนัหลายปีนัSน สิ%งที%สําคญัที%สุดคือการสนบัสนุน
จากฝ่ายบริหารประกอบกบัการนาํระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใชใ้นการจดัเก็บวิเคราะห์ขอ้มูล 
เป็นรายคนั และรายบุคคล แลว้ผูเ้กี%ยวขอ้งตอ้งปฏิบติัจริงจงั คือการนาํผลของขอ้มูลไปใช้บริหาร
การจดัการอยา่งทนัท่วงที สืบเนื%องไปถึงการปรับปรุงพฤติกรรมรายคนของพนกังานขบัรถ เรียกวา่ 
การปรับปรุงทีละเล็กทีละนอ้ยแต่ต่อเนื%อง หรือ Dynamic improvement 
 
 



๘๔ 

 

 ๔. บทสัมภาษณ์ คุณสยามรัฐ สุทธานุกูล, กรรมการผู้ จัดการ, บริษัทเอสซีจี โลจิ

สติกส์ แมเนจเม้นท์ จํากดั  
  บริษทัเอสซีจี โลจิสติกส์ แมเนจเมน้ท์ จาํกดั มีนโยบายส่งเสริมการดาํเนินงาน
ดา้นความปลอดภยัจากการขนส่ง สานต่อแนวทางการดาํเนินธุรกิจอย่างย ั%งยืน โดยจดังาน “SCG 
Logistics Safety We Care 2015 : ใส่ใจ ใคร ๆ ก็ทาํได”้ ขึSนมา ซึ% งโครงการนีS เกิดจากความมุ่งมั%น
และตระหนกัถึงความปลอดภยัในการขบัขี% ตลอดจนการขนส่งสินคา้ เพื%อตอ้งการนาํเสนอระบบ
การจัดการด้านความปลอดภัย ที%พ ัฒนาจากประสบการณ์ใช้งานจริง เพื%อให้คู่ธุรกิจ ภาครัฐ 
ภาคเอกชน และสถาบนัการศึกษา ไดน้าํไปปรับใช้และเผยแพร่ต่อ บริษทัฯตอ้งการกระตุน้ให้เกิด
มาตรฐานระดบัสากลในการขบัขี%อยา่งปลอดภยั ผา่นการบาํรุงรักษาและตรวจสอบยานพาหนะที%ใช้
ในการขนส่งสินคา้ให้อยู่ในสภาพพร้อมใชง้านอยูเ่สมอ รวมถึงการบริหารความปลอดภยัเส้นทาง
ขนส่งสินคา้ และจุดพกัรถบรรทุก นอกจากนีS  บริษทัฯ ยงัมองวา่การพฒันาพนกังานขบัรถ ถือเป็น
หวัใจสําคญัที%สุดของธุรกิจขนส่งสินคา้จึงไดจ้ดัตัSงโรงเรียนทกัษะพิพฒัน์ เพื%อพฒันาศกัยภาพและ
ความสามารถดา้นการขบัขี%ของพนกังานขบัรถ โดยปัจจุบนัไดฝึ้กอบรม และพฒันาพนกังานขบัรถ
ไปแลว้มากกวา่ ๑๙,๐๐๐ คน และมีการจดัแข่งขนัสุภาพบุรุษนกัขบัภายในบริษทัฯเป็นประจาํทุกปี
เพื%อกระตุน้และเสริมสร้างพนกังานขบัรถของบริษทัฯให้มีทกัษะการขบัขี%ที%ชาํนาญปลอดภยั และ
พร้อมให้บริการที%ดีแก่ลูกคา้ ซึ% งเป็นการยกระดบัมาตรฐานและเพื%อให้เกิดความภาคภูมิใจในอาชีพ
บริการนอกจากนีS  บริษทัฯไดพ้ฒันาระบบดา้นความปลอดภยัขึSนโดยจดัตัSงห้องทศันวิสัยในห่วงโซ่
อุปทาน (Logistics command center room : LCC room) เพื%อควบคุมการขบัขี% และการขนส่งสินคา้ 
โดยใช้ระบบจีพีเอส พร้อมมีเจ้าหน้าที%ประจําห้องควบคุมระบบทุกวันตลอด ๒๔ ชั%วโมง 
เพื%อติดตามพฤติกรรมการขบัขี%ที%ไม่ปลอดภยัของพนักงานขบัรถ พร้อมตกัเตือนทนัทีหากพบ
พนกังานขบัรถไม่ปฏิบติัตามกฎความปลอดภยัของบริษทัฯ 
  จากบทสัมภาษณ์ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ สามารถสรุปสาระสาํคญัไดว้า่ หวัใจ
หลกัของงานประเภทการบริการขนส่งสินคา้ สิ%งแรกที%ควรคาํนึงถึงคือความปลอดภยัของพนกังาน
ขบัรถบรรทุก และป้องกนัไม่ไดเ้กิดอุบติัเหตุ เพราะเมื%อเกิดอุบติัเหตุจะมีผลกระทบอยา่งรุนแรงและ
กว้างขวาง ต่อชีวิต ทรัพย์สิน และสิ% งแวดล้อม ดังนัS นองค์ความรู้และทักษะพนักงานขับรถ
รถบรรทุกจึงมีความสําคัญมาก ผูป้ระกอบการจึงควรมีการจดัอบรมการขับขี%ปลอดภัยให้แก่
พนกังานขบัรถทุกคน เพื%อป้องกนัไม่ให้เกิดอุบติัเหตุที%ไม่คาดฝัน ซึ% งปัจจุบนัอุบติัเหตุบนทอ้งถนน 
นบัถือเป็นปัญหาสาํคญัระดบัชาติ สูญเสียทรัพยากรมากมาย และมีแนวโนม้เพิ%มขึSนทุกปี 
 
 



๘๕ 

 

แผนภาพที% ๓-๖ : สถิติการเกิดอุบติัเหตุจราจรทางถนน ปีงบประมาณ พ.ศ.๒๔๔๖ – ๒๕๕๙ 

 

 

ที%มา : รายงานสถิติการขนส่ง ประจาํปี ๒๕๕๙ กรมการขนส่งทางบก, ออนไลน์, ๒๕๕๙ 

 

 



๘๖ 

 

 การเติบโตและการขยายตวัของความเป็นเมืองที%เพิ%มมากขึSน (Urbanization) ส่งผลให้
เกิดความตอ้งการวตัถุดิบ สินคา้ และบริการต่างๆ ที%เพิ%มมากขึSนดว้ย ไม่วา่จะเป็นธุรกิจคา้ปลีก ธุรกิจ
อสังหาริมทรัพย ์อุตสาหกรรม เป็นตน้ ซึ% งจากสภาพดงักล่าวทาํให้ธุรกิจสนใจและให้ความสําคญั
ต่อการจดัการการคมนาคมขนส่งมากขึS น โดยปัจจยัแห่งความสําเร็จในการบริหารจัดการการ
คมนาคมขนส่ง ๕ ประการ ดงันีS  
 ๑. แผนกลยุทธ์ตอ้งมีความชดัเจนในการกาํหนดแนวทางดาํเนินงานเพื%อให้สามารถ
บรรลุวตัถุประสงค์ตามพันธะกิจขององค์กรธุรกิจโดยการสร้างความสัมพันธ์ภายใต้ความ
รับผดิชอบระหวา่งองคก์รธุรกิจกบัสภาพแวดลอ้มนอกโดยเฉพาะอยา่งยิ%งกบัผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียกบั
องคก์รธุรกิจนัSนนบัเป็นปัจจยัสําคญัอยา่งยิ%งในการดาํเนินธุรกิจ ไม่วา่จะเป็นกบัผูบ้ริโภค พนกังาน
หรือบุคลากร ชุมชน ผูถื้อหุ้น หน่วยงานภาครัฐ  เป็นตน้ นอกจากนีS  การแสดงความรับผิดชอบ 
ของธุรกิจต่อสังคม (Corporate social responsibility : CSR) จะตอ้งเป็นการวางนโยบายกลยุทธ์ 
จากประธานกรรมการและคณะกรรมการบริหารของบริษทั ความสนใจของพนกังาน ความตอ้งการ
ของชุมชน  เป็นทิศทางเดียวกบัความตอ้งการของธุรกิจ  และเอืSอประโยชน์ต่อภาพลกัษณ์ของ
องคก์รดว้ย 
 ๒. ความร่วมมือระหวา่งคู่คา้ในห่วงโซ่อุปทาน (Supply chain) อยา่งจริงจงั เป็นการ
ให้ความสําคญักับการเชื%อมประสานการดาํเนินธุรกิจตัSงแต่วตัถุดิบไปจนถึงผูบ้ริโภค ซึ% งความ
ร่วมมือกนัจะส่งผลใหส้มาชิกในห่วงโซ่อุปทานไดรั้บประโยชน์ทุกคน ไม่วา่จะเป็นการแลกเปลี%ยน
ข่าวสารขอ้มูลระหวา่งกนัในการกาํจดัส่วนเกินออกจากห่วงโซ่อุปทานตลอดสาย การตอบสนอง
ความตอ้งการของลูกคา้ไดดี้ขึSน เกิดความรวดเร็วดว้ยตน้ทุนที%ต ํ%าลง การส่งมอบสินคา้ไดต้รงเวลา 
ความแม่นยาํของพยากรณ์ยอดขายเพิ%มขึS น ผลผลิตโดยรวมเพิ%มขึS น มีสินค้าพร้อมขายเพิ%มขึS น 
ปริมาณสินคา้คงคลงัลดลง ระยะเวลาในการส่งมอบสินคา้ตามคาํสั%งซืSอลดลง ในขณะเดียวกนัการ
ร่วมมือกนัยงัรวมถึงกิจกรรมทางด้านการตลาดกบัคู่คา้ควบคู่ไปกบัเทคโนโลยีด้วย ซึ% งโดยสรุป
ความร่วมมือดังกล่าวจะทําให้ต้นทุนที% เกิดขึS นในระบบห่วงโซ่อุปทานลดลง โดยนําความรู้ 
ประสบการณ์ และความสามารถของคู่คา้มาเพื%อช่วยใหง้านต่างๆประสบความสาํเร็จ 
 ๓. การบริหารตน้ทุนดา้นการคมนาคมขนส่งลง หลายๆประเทศที%พฒันาการบริหาร
ตน้ทุนนีS  เช่น ญี%ปุ่น สหรัฐอเมริกา และสหภาพยุโรป ตน้ทุนดา้นการคมนาคมขนส่งลดตํ%าลงเหลือ
เพียงไม่เกินร้อยละ ๑๑ ของมูลค่าผลิตภณัฑ์มวลรวม(Gross domestic product : GDP) เท่านัSน 
ในประเด็นนีS จะเห็นไดว้า่ ธุรกิจจะตอ้งศึกษาเรื%องตน้ทุนดา้นการคมนาคมขนส่งเพื%อให้สามารถลด 
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ค่าใชจ่้ายทางดา้นตน้ทุนสินคา้และบริการขององคก์รธุรกิจ ซึ% งการบริหารตน้ทุนดงักล่าวไม่เพียงแค่
ลดค่าใชจ่้ายในการขนส่งสินคา้เพียงอยา่งเดียวเท่านัSน แต่เริ%มจากกิจกรรมจากตน้นํS าไปถึงยงัปลาย
นํSา ค่าใชจ่้ายเกี%ยวกบัตน้ทุนทางดา้นการคมนาคมขนส่ง ประกอบดว้ย ๔ กิจกรรมหลกั ดงันีS  
  ๓.๑  ค่าใชจ่้ายที%เกิดจากการขนส่ง (Transportation cost) นบัตัSงแต่ราคานํS ามนั
ดีเซลมีการปรับตวัสูงขึSน ทาํให้ภาคธุรกิจไดรั้บผลกระทบค่อนขา้งมาก ซึ% งนํS ามนัดีเซลนบัว่าเป็น
ปัจจยัสําคญัที%จะทาํให้ตน้ทุนในการประกอบการสูงขึSน โดยจะหันมาใชพ้ลงังานทดแทนไม่วา่จะ
เป็นแก๊สธรรมชาติบีบอดั (Natural gas for vehicles : NGV) แก๊สปิโตรเลียมเหลว (Liquefied 
petroleum gas : LPG) ไบโอดีเซล หรือมองหาพลงังานทางเลือกเพิ%มมากขึSน อยา่งไรก็ดี ตน้ทุนดา้น
นีS สามารถพิจารณาและวิเคราะห์ต้นทุนสามารถแบ่งได้ตามประเภทของลูกค้า ผลิตภณัฑ์ ช่อง
ทางการจดัจาํหน่าย เช่น ตน้ทุนขนส่งขาเขา้ ตน้ทุนขนส่งขาออก ตน้ทุนเหล่านีSแปรผนัตามปริมาณ
การขนส่งสินคา้ นํSาหนกัระยะทาง จุดตน้ทางและจุดปลายทาง นอกจากนีS  ตน้ทุนยงัอาจผนัแปรตาม
วธีิการและรูปแบบการขนส่งสินคา้อีกดว้ย 
  ๓.๒  ตน้ทุนการเก็บรักษาสินคา้คงคลงั (Inventory carrying cost) เป็นกิจกรรม 
ที%ทาํให้เกิดต้นทุนการเก็บรักษาสินค้าคงคลัง ได้แก่ การควบคุมสินค้าคงคลัง การบรรจุภณัฑ ์
การซ่อมแซมและการทาํลายสินคา้ที%ชาํรุด ซึ% งตน้ทุนที%เกี%ยวขอ้งนีS จะแปรผนัตามปริมาณสินคา้คงคลงั 
โดยวดัไดจ้าก ตน้ทุนเงินทุน ตน้ทุนค่าเสียโอกาส ตน้ทุนในการดูแลสินคา้และตน้ทุนความเสี%ยง
จากการจดัเก็บสินคา้ 
  ๓.๓  ตน้ทุนคลงัสินคา้ (Warehousing cost) คือ ตน้ทุนที%เกี%ยวกบัคลงัสินคา้
ประกอบด้วยการเลือกสถานที%ตัS งโรงงานและคลังสินค้า ดูแลรักษาคลังสินค้า กิจกรรมภายใน
คลังสินค้า การบริหารจัดการคลังสินค้า ต้นทุนนีS จะแปรผนัตามจํานวนและสถานที%ตัS งของ
คลงัสินคา้ 
  ๓.๔  ตน้ทุนการบริหารจดัการ (Administration cost) ประกอบดว้ย ตน้ทุนที%
เกี%ยวกับระดับการให้บริการลูกค้า ค่าใช้จ่ายเกี%ยวกับการสั%งสินค้า การจัดหาอะไหล่และการ
ให้บริการสนับสนุนอื%นๆ ค่าใช้จ่ายในการจดัการสินค้าส่งคืน ต้นทุนค่าเสียโอกาสในการขาย 
ตน้ทุนกระบวนการและขอ้มูลในการสั%งซืSอตน้ทุนการจดัซืSอ ตน้ทุนกระบวนการสั%งซืSอ กระจาย
หรือส่งคาํสั%งซืSอการติดต่อสื%อสาร การพยากรณ์ความตอ้งการพฒันาระบบสารสนเทศ เช่น การ
บนัทึกคาํสั%งซืSอ และการประมวลคาํสั%งซืSอ ตลอดจนการจดัซืSอและการผลิตซึ% งจะแปรผนัตามการ
เปลี%ยนแปลงในปริมาณสินคา้หรือความถี%ในการสั%งซืSอ เป็นตน้ 
  ดงันัSน การบริหารตน้ทุนดา้นการคมนาคมขนส่งสินคา้ใน ๔กิจกรรมหลกัจาํเป็น
จะตอ้งทาํใหเ้กิดความสมดุลจึงจะทาํใหอ้งคก์รเขา้สู่ปัจจยัแห่งความสาํเร็จ 
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 ๔. การนาํระบบเทคโนโลยีเขา้มาใช้ในการทาํงานในองค์กรธุรกิจการขนส่งสินคา้
โดยการขนส่งสินคา้เป็นเรื%องของกระบวนการทุกๆกิจกรรมที%เกิดขึSนภายในของการดาํเนินธุรกิจ
แลว้มีความเชื%อมโยงและเกี%ยวขอ้งในการเคลื%อนยา้ยส่งมอบงานระหว่างกนั โดยจะตอ้งนาํขอ้มูล
ข่าวสารมาบูรณาการเขา้ด้วยกนัเพื%อลดตน้ทุน และลดขอ้ผิดพลาดในการทาํงานในทุกส่วนงาน
ใหก้บัองคก์รธุรกิจ 
  การนาํเครื%องมือ อุปกรณ์ และเทคโนโลยีที%เกี%ยวขอ้งกบัระบบการขนส่งสินคา้ 
มาใช้ไม่ว่าจะเป็นเทคโนโลยีด้านคลงัสินคา้ ด้านการขนส่งสินคา้ ดา้นบรรจุภณัฑ์ ระบบควบคุม
วตัถุดบัและวางแผนการผลิต (Material requirement planning : MRP) ระบบวางแผนทรัพยากร 
(Enterprise resource planning : ERP) เป็นตน้ ซึ% งจะสามารถช่วยให้การส่งต่องานระหวา่งกนัเกิด
ความสะดวกรวดเร็วและเกิดความสามารถทางการแข่งขนัได ้นอกจากนีS  กระบวนการจดัการและ
กระบวนการสารสนเทศยงัที%ทาํหน้าที%เปรียบเสมือนแกนกลางในการแสวงหาแหล่งของวตัถุดิบ 
และบริการ การจดัหา การเก็บสินคา้เขา้คลงัและการจดัส่งผลิตภณัฑที์%ถูกตอ้งไปยงัสถานที%ที%ถูกตอ้ง
ในเวลาที%พอเหมาะ โดยมีการเก็บสินคา้คงคลงั ซึ% งส่งผลทาํให้ประหยดัค่าใช้จ่าย ลดเวลา และ
เงินทุนใหน้อ้ยที%สุด เพื%อที%จะทาํใหลู้กคา้พึงพอใจอยา่งมีประสิทธิผล 
 ๕. การบริหารทรัพยากรบุคคลดา้นการขนส่งสินคา้ นบัตัSงแต่กระบวนการวางแผน
กาํลงัคน การสรรหา การคดัเลือก การพฒันาบุคลากร ถือหนึ% งเป็นในปัจจยัที%มีผลต่อความสําเร็จ
ของการพฒันาระบบการขนส่งสินคา้ในองค์กรธุรกิจ เนื%องจากปัจจุบนัธุรกิจยงัคงประสบกบัการ
ขาดแคลนบุคลากรในด้านการขนส่งสินค้า ทัS งระดับผูบ้ริหาร และระดับปฏิบัติการที%มีความ
เชี%ยวชาญ และสถาบนัการศึกษาที%เป็นแหล่งผลิตกาํลงัคนเขา้สู่ระบบธุรกิจยงัไม่สามารถผลิตไดต้รง
ความตอ้งการของภาคธุรกิจที%ตอ้งการบุคลากรจบสาขาในแต่ละกิจกรรมการขนส่งสินคา้มากขึSน 
เช่น สาขาการจดัการคลงัสินคา้ สาขาการจดัการการขนส่ง สาขาพาณิชยน์าวี และสาขาที%เกี%ยวกบั
การเดินเรือ เป็นตน้ ดงันัSน ธุรกิจจึงตอ้งมีการวางแผนพฒันาบุคลากรที%ชดัเจนและเป็นระบบมากขึSน 
ซึ% งควรจะมีการเร่งสร้างทกัษะและองคค์วามรู้ใหม่ให้บุคลากรในทุกระดบั รวมถึงวางเป้าหมายอุป
สงค์และอุปทานในดา้นกาํลงัคนให้มีความสมดุลทัSงในดา้นปริมาณและคุณภาพในแต่ละส่วนงาน
ใหพ้อเพียงกบัอตัราการเจริญเติบโตของธุรกิจในอนาคตดว้ย 
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การวางแผนการขนส่งเพื�อลดจาํนวนการเดนิรถบรรทุกเที�ยวเปล่า 

 ปัจจุบนัการแข่งขนัทางธุรกิจ การควบคุมดา้นตน้ทุนเป็นสิ%งที%สําคญัอย่างยิ%งต่อการ 
อยู่รอดขององค์กรธุรกิจ และในระดบัประเทศในปัจจุบนัตน้ทุนด้านการขนส่งของประเทศไทย 
ในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ อยู่ที%ร้อยละ ๑๔.๑ ของตน้ทุนทัSงหมด ซึ% งจดัไดว้่ามีสัดส่วนที%สูงกว่าประเทศ
ใกลเ้คียงมาก ขณะที%ประเทศมาเลเซียและประเทศสิงคโปร์อยูที่%ระดบัตํ%ากวา่ร้อยละ ๑ (จรัสพรรณ 
แจ่มใส, ๒๕๕๗) 

แผนภาพที% ๓-๑๖ : สัดส่วนตน้ทุนโลจิสติกส์ต่อผลิตภณัฑ์มวลรวม (GDP) ของประเทศไทย 
ณ ราคาประจาํปี ๒๕๕๐ - ๒๕๕๘ 

 

ที%มา :  สาํนกังานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, ออนไลน์, ๒๕๕๙ 

 ในระดบัองคก์รธุรกิจในปัจจุบนั แต่ละองคก์รตอ้งประสบปัญหากบัการแข่งขนัทาง
ธุรกิจที%รุนแรง ตน้ทุนการดาํเนินงานที%ปรับตวัสูงขึSน ความตอ้งการของลูกคา้มีความหลากหลาย ทาํ
ให้องค์กรธุรกิจให้ความสนใจในดา้นการจดัการการคมนาคมขนส่งมากขึSนเนื%องจากสามารถลด
ตน้ทุนโดยรวมสร้างผลกาํไรที%ดีสําหรับธุรกิจ รวมถึงเพิ%มประสิทธิภาพในการให้บริการแก่ลูกคา้ 
เพื%อให้ลูกคา้เกิดความพึงพอใจในสินคา้และบริการ ดงันัSนการจดัการการคมนาคมขนส่งจึงถือเป็น
เครื%องมือที%สาํคญัในการแข่งขนัทางธุรกิจในปัจจุบนั 



๙๐ 

 

 ในช่วงเวลาที%ผ่านมาตัS งแต่แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที%  ๑ 
(พ.ศ.๒๕๐๔-๒๕๐๙) ถึง ฉบบัที% ๑๒ ในปัจจุบนั ประเทศไทยมีนโยบายในการพฒันาโครงสร้าง
พืSนฐานทางถนนอย่างต่อเนื%อง เพื%อผลักดันให้เกิดการกระจายความเจริญไปยงัภูมิภาคต่างๆ 
ทั%วประเทศ ทาํให้มีการก่อสร้างถนน และขยายช่องจราจรไปยงัทุกภูมิภาคของประเทศ ดว้ยความ
พร้อมดังกล่าว การขนส่งทางถนนจึงถือเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศ ซึ% งคิดเป็น 
ร้อยละ ๘๐ ของปริมาณการขนส่งโดยรวมของประเทศ (กระทรวงคมนาคม, ๒๕๕๘) การขนส่ง
สินคา้ทางถนน (Road Transportation) เป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้ที%ได้รับความนิยมสูงที%สุด 
เนื%องจากสามารถเขา้ถึงไดท้ั%วทุกอาํเภอของทุกจงัหวดัในประเทศไทย (สมชาย ปฐมศิร, ๒๕๕๓)
โดยในประเทศไทยการขนส่งสินคา้ดว้ยรถบรรทุกสามารถตอบสนองให้กบัผูใ้ชบ้ริการไดดี้ในดา้น
ต่างๆ เช่น ดา้นความรวดเร็วโดยรวม (Speed) ดา้นเวลาที%ใช้ในการรวบรวมสินคา้ให้เต็มคนัรถ 
(Full Truck Load : FTL) ดา้นเวลาที%ใชก้ารขนถ่ายสินคา้ขึSนรถ และขนถ่ายสินคา้ออกจากรถ รวมถึง
เส้นทางการเดินรถที%ค่อนขา้งครอบคลุม จึงทาํให้เกิดขอ้ไดเ้ปรียบและมีสัดส่วนการขนส่งสินคา้ 
ที%สูงกวา่รูปแบบการขนส่งสินคา้แบบอื%น สาํหรับประเทศไทยการขนส่งสินคา้ทางถนนนบัเป็นส่วน
สําคญั และมีผลต่อประสิทธิภาพการขนส่งสินคา้รูปแบบอื%นๆดว้ย เพราะเป็นระบบที%คอยเติมเต็ม
การขนส่งสินคา้รูปแบบอื%นให้บรรลุผลสําเร็จสามารถส่งสินคา้ถึงจุดหมายปลายทางไดภ้ายในเวลา
ที%กาํหนด 
 การขนส่งสินค้าทางถนนโดยรถบรรทุกนัSน สามารถแบ่งออกได้ ๒ ประเภท คือ
บริษทัผูผ้ลิตสินคา้ที%มีรถบรรทุกในการขนส่งสินคา้เป็นของตวัเองและการขนส่งสินคา้โดยการ
วา่จา้งบริษทัรับจา้งขนสินคา้ ซึ% งผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ซึ% งจะมีทัSงแบบขาประจาํและแบบขาจร
นอกจากนัS นการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกยงัสามารถแบ่งตามลักษณะการปฏิบัติการได ้
๒ ประเภท คือ การขนส่งแบบเต็มคนัและการขนส่งแบบไม่เต็มคนัลกัษณะการขนส่งแบบเต็มคนั
นัSนตามปกติจะขนส่งสินคา้จากจุดเริ%มตน้ไปยงัจุดปลายทางโดยไม่มีการควบรวมสินคา้และไม่มี
การแวะรับหรือส่งสินคา้ระหวา่งเส้นทางส่วนลกัษณะการขนส่งแบบไม่เต็มคนันัSนจะเริ%มการขนส่ง
สินคา้จากหลากหลายจุดเริ%มตน้ไปยงัหลากหลายจุดหมายปลายทางอาจมีศูนยก์ารจดัเรียงสินคา้และ
อาจมีการแวะรับหรือส่งสินคา้ระหวา่งทางไดจ้ากการสํารวจเบืSองตน้ (ชุมพล มณฑาทิพยก์ุลและ 
ช่อทิพย ์ลือไชยวุฒิ, ๒๕๕๑) พบว่าบริษทัผูป้ระกอบการขนส่งสินค้าโดยรถบรรทุกขนส่ง 
ในประเทศไทยนิยมการขนส่งสินคา้แบบเต็มคนัเนื%องจากมีการจดัการและการวางแผนที%ง่ายกว่า 
ซึ% งจากลกัษณะการขนส่งแบบเต็มคนัดงักล่าวแสดงให้เห็นวา่ทิศทางของการขนส่งสินคา้เป็นแบบ
ทิศทางเดียวจากจุดหนึ% งไปยงัอีกจุดหนึ% งเมื%อส่งสินคา้เสร็จแลว้รถบรรทุกสินคา้จะวิ%งกลบัมายงัจุด
เดิมทาํให้เกิดรถบรรทุกเที%ยวเปล่าที%ทาํให้ไม่เกิดรายได้แก่บริษทัผูป้ระกอบการรถบรรทุกขนส่ง
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สินคา้เพราะการขนส่งโดยทั%วไปเมื%อส่งสินคา้เสร็จ จะตีรถวิ%งเที%ยวเปล่ากลบัมา ซึ% งทาํให้เกิดตน้ทุน
ของการประกอบการเพิ%มสูงขึS นโดยเปล่าประโยชน์ ซึ% งตน้ทุนที%เกิดขึS นมานีS นับเป็นตน้ทุนที%ไม่
ก่อให้เกิดมูลค่า (Non-value added cost) และผูป้ระกอบการตอ้งแบกรับภาระตน้ทุนเหล่านีS  ซึ% งเป็น
ส่วนสาํคญัในการทาํใหต้น้ทุนการประกอบการสูงขึSน จาํเป็นอยา่งยิ%งที%ตอ้งไดรั้บการบริหารจดัการ
อย่างถูกวิธี แต่อย่างไรก็ตามการบริหารการขนส่งสินค้าเที%ยวกลับในปัจจุบันยงัไม่สามารถ
ดาํเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพมากนักเนื%องจากไม่ทราบปริมาณความตอ้งการในการขนส่ง
สินคา้ รวมถึงจุดหมายปลายทางของสินคา้ ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ไม่สามารถหาสินคา้ให้กบั
รถบรรทุกในเที%ยวกลบัได ้การขาดแหล่งขอ้มูลและระบบการประสานงานที%มีประสิทธิภาพ เป็นตน้ 
(ศูนยส่์งเสริมอุตสาหกรรมภาคที% ๙จงัหวดัชลบุรี, ๒๕๕๗) 
 ดังนัS น เพื%อการบริหารการขนส่งสินค้าให้มีประสิทธิภาพและใช้งานรถบรรทุก 
ในสองทิศทาง หรือ การบริหารจดัการการเดินรถบรรทุกเที%ยวเปล่า (Backhauling  Management) 
คือ การบริหารจดัการรถบรรทุกขนส่งสินคา้ทัSงเที%ยวไป และเที%ยวกลบัเพื%อให้เกิดประโยชน์มาก
ที%สุดจึงตอ้งมีการหาสินคา้มาเพิ%มในการเดินรถบรรทุกเที%ยวกลบัด้วยด้วยเหตุนีS เองความร่วมมือ 
ในการแบ่งปันสารสนเทศและพาหนะในการขนส่งสินคา้ระหวา่งองคก์รธุรกิจจึงเป็นสิ%งที%สําคญัยิ%ง
ในการร่วมมือในการขนส่งสินคา้เที%ยวเปล่าและจดัทาํเป็นสื%อสารสนเทศ หรือเวบ็ไซต์ที%เขา้ถึงได้
ง่าย เพื%อเป็นศูนยก์ลางในการรวบรวมขอ้มูลความตอ้งการว่าจา้งและรับจา้งขนส่งสินคา้ของภาค
ธุรกิจขึSนเพื%อแก้ปัญหาการเดินรถบรรทุกเที%ยวเปล่าได้ (วิภาวรรณ พนัธ์ุสังข์, ๒๕๔๔) โดยใน
ปัจจุบนัมีเวบ็ไซต์ฝากประกาศงานรถบรรทุกที%ถูกพฒันาขึSนมามากมาย เพื%อช่วยแกปั้ญหาในการ
เดินรถบรรทุกเที%ยวเปล่าซึ% งมีขีดความสามารถที%แตกต่างกนั ดงันีS  

ตารางที% ๓-๗ : ตวัอยา่งเวบ็ไซตฝ์ากประกาศงานรถบรรทุกเที%ยวเปล่า และขีดความสามารถต่างๆ 
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 เมื%อพิจารณารายละเอียดเว็บไซต์ที%ช่วยแก้ปัญหาการเดินรถเที%ยวเปล่าที%มีอยู่ใน
ปัจจุบนันัSน พบว่าเว็บไซต์เหล่านีS ไม่สามารถที%จะแก้ไขปัญหาการเดินรถเที%ยวเปล่าได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ เนื%องจากเวบ็ไซตต่์างๆเหล่านีS  เป็นเพียงการเสนอขอ้มูลของรถบรรทุกเท่านัSน ซึ% งไม่มี
การดูแลและจดัการอยา่งจริงจงั  ซึ% งจากตวัอยา่งของเวบ็ไซตเ์หล่านีS ยงัไม่สามารถตอบโจทยใ์นการ
แกปั้ญหารถบรรทุกเที%ยวเปล่าไดม้ากนกั เช่น ไม่มีการระบุพืSนที%ที%เหลือของรถบรรทุก ไม่มีราคา 
และเส้นทาง ทาํให้ผูป้ระกอบการไม่สามารถทราบถึงรายละเอียดได้ ตอ้งทาํการติดต่อผ่านทาง
โทรศพัท์เท่านัSน เวบ็ไซต์เป็นเพียงการนาํเสนอขอ้มูล ไม่สามารถทาํกระบวนการนีS ให้จบภายใน 
ที%เดียวได ้(One-stop service) รวมถึงยงัคงติดในเรื%องของผูใ้ชบ้ริการ (User) ที%นอ้ยเกินไป ทาํให้การ
ขนส่งเที%ยวกลบัทิSงระยะเวลานานเกินไปไม่สามารถตอบสนองความตอ้งการทัSงเจา้ของรถบรรทุก 
และเจา้ของสินคา้ได ้ซึ% งทาํใหเ้ครื%องมือสาํหรับการบริหารจดัการระบบเดินรถเที%ยวเปล่าไม่สามารถ
ใชไ้ดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพเตม็ที% 

 บทวิ เคราะห์ ผ่ านตั วอย่ างเว็บไซต์ ฝากประกาศงานรถบรรทุก http://www. 
thaitruckcenter.com 

 เว็บไซต์ฝากประกาศงานรถบรรทุกในปัจจุบันมีหลากหลายเว็บไซต์ มีหน้าตา
แตกต่างกนัออกไป ขีดความสามารถ ขอ้ดี และขอ้เสียที%แตกต่างกนั โดยเวบ็ไซตป์ระเภทนีS ที%ไดรับ

การคน้หามาก คือ http://www.thaitruckcenter.comซึ% งเป็นเวบ็ไซตจ์ากหน่วยงานทางราชการ ที%
กรมขนส่งทางบกเป็นเจา้ภาพจดัทาํขึSน มีความน่าเชื%อถือ จดัทาํขึSนเพื%อเป็นจุดศูนยก์ลางสําหรับ
ผูป้ระกอบการ หรือผูใ้ช้งานรถบรรทุก มารวมตวักนัแชร์ขอ้มูลทัSงฝั%งอุปสงค์ คือ สินคา้ต่างๆที%
ตอ้งการรถบรรทุกสาํหรับขนส่งสินคา้ไปสู่จุดหมายปลายทาง และฝั%งอุปทาน คือรถบรรทุกสินคา้ที%
เขา้ข่ายเป็นรถบรรทุกเที%ยวเปล่า เพื%อให้เกิดผลลพัธ์ที%พึงพอใจทุกฝ่าย คือ การขนส่งสินคา้อย่างมี
ประสิทธิภาพทัSงเที%ยวไป และเที%ยวกลบั ลดตน้ทุนการขนส่งสินคา้ของกนัและกนั โดยสรุปเป็นบท
วเิคราะห์หลกัการใชง้าน ดงันีS  
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แผนภาพที% ๓-๑๗ : เวบ็ไซต ์http : //www.thaitruckcenter.com หนา้แรก      

 

 วธีิการใชง้าน เวบ็ไซต ์http://www.thaitruckcenter.com ดามลาํดบั ดงันีS  
 ๑.  เชื%อมต่ออินเตอร์เน็ต เพื%อเขา้สู่หนา้แรกเวบ็ไซต์

http://www.thaitruckcenter.com 
 ๒.  ผูใ้ชง้าน ตอ้งลงทะเบียนในการเขา้ใชง้านครัS งแรก และลงชื%อเขา้สู่ระบบในครัS ง
ถดัไป ก่อนเริ%มดาํเนินการ 
 ๓.  ใส่ตน้ทางที%ตอ้งการขนส่งสินคา้โดยที%เลือกใส่จงัหวดั และอาํเภอจุดเริ%มตน้ 
 ๔.  ใส่ปลายทางที%ตอ้งการขนส่งสินคา้ โดยเลือกใส่จงัหวดัปลายทางที%ตอ้งการ 
 ๕.  ใส่วนัที%ตอ้งการส่ง จากวนัที%เริ%มตน้ จนถึงวนัที%นดัหมายส่งสินคา้ 
 ๖.  ใส่ประเภทรถที%ตอ้งการ เช่น รถกระบะ รถบรรทุก รถพว่ง เป็นตน้  
 ๗.  กดคน้หาเจาะจงที%หมาย  
 ๘.  การกดคน้หาตามเส้นทางผา่น ปัจจุบนั ระบบขึSนวา่ ระบบไม่สามารถใชง้านได ้
 เมื%อกดคน้หา เราจะเห็นไดว้า่ ระบบควรที%จะแสดงผลของรถที%ผา่นเส้นทางนัSนๆ หรือ
รถที%จะกลบัจุดหมายปลายทางนัSนๆ เพื%อที%จะจบัคู่กบัสินคา้ที%ตอ้งการส่ง แต่จากการทดลองกด ตน้
ทางทุกจงัหวดั กดปลายทางทุกจงัหวดั และทุกประเภทรถแลว้ ไดผ้ลลพัธ์จากการประมวลผล ดงันีS  
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แผนภาพที% ๓-๑๘ : http://www.thaitruckcenter.com  ภายหลงักดคน้หารถเที%ยวเปล่าเพื%อจบัคู่สินคา้ 

 

 ระบบประมวลผลของเว็บไซต์http://www.thaitruckcenter.com แสดงผลการ
คน้หาในทุกกรณี วา่ “ไม่มีขอ้มูล” ซึ% งแสดงใหไ้ดว้า่ ไม่มีผูใ้ชง้านผา่นทางระบบการหารถเที%ยวเปล่า 
ทาํใหไ้ม่สามารถจบัคู่ระหวา่งเจา้ของสินคา้ และเจา้ของรถบรรทุกเที%ยวเปล่าได ้และเมื%อไม่มีการใช้
งานผ่านทางเว็บไซต์ ทาํให้ไม่สามารถตอบสนองความต้องการของผูใ้ช้งานได้ ก็ทาํให้การใช้
เวบ็ไซตนี์Sไม่ประสบความสาํเร็จตามความคาดหวงั  
 จากการสาํรวจทุกเวบ็ไซตใ์นประเทศไทยโดยผูว้ิจยั พบวา่ ทุกเวบ็ไซตป์ระสบปัญหา
แบบเดียวกนั คือ มีจาํนวน หรือปริมาณผูเ้ขา้ใช้น้อยมาก ทาํให้การสร้างเว็บไซต์เพื%อจบัคู่เพื%อลด
ปริมาณรถเที%ยวเปล่า ไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอ และไม่สามารถใช้งานไดจ้ริง โดยผูว้ิจยัสามารถ
สรุปปัจจยัหลกัแห่งความสําเร็จที%สําคญัของระบบการบริหารจดัการการเดินรถบรรทุกเที%ยวเปล่า 
โดยสื%อสารสนเทศ หรือเวบ็ไซตเ์ฉพาะทาง ดงันีS    
 ๑.  ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้จะตอ้งรวมกลุ่มกนัเป็นเครือข่าย เพื%อแบ่งปันขอ้มูลการ
ขนส่งสินคา้ที%จาํเป็นระหวา่งกนั เพื%อจะผลกัดนัให้เกิดการจบัคู่ (Matching) ให้ได ้ ดงันัSนเป้าหมาย
หลักในการดาํเนินโครงการ คือการสร้างเครือข่ายของผูใ้ห้บริการขนส่งสินค้า และโลจิสติกส์ 
(Logistics Service Provider Cluster) เพื%อการแลกเปลี%ยนและบูรณาการขอ้มูลดว้ยการใช้ระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศเป็นเครื%องมือหลกั การร่วมมือกนัจึงจาํทาํให้ปัญหาการเดินรถเที%ยวเปล่า
ลดลง  และการขนส่งสินคา้เที%ยวกลบัเพิ%มขึSน  

ระบบขึ�นว่า “ไม่มข้ีอมูล” ในทุกกรณ ี
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 ๒.  ระบบจะต้องมีการแบ่งปันข้อมูลกันอย่างเพียงพอ และเป็นความจริง มีการ
ประกาศวนัเวลาที%รถว่างระบุพืSนที%ว่างของรถบรรทุกเที%ยวเปล่านัS นราคาที%เสนอจาํนวนและ
รายละเอียดของสินคา้ที%ตอ้งการขนของฝ่ายเจา้ของสินคา้เส้นทาง และ มีการวางแผนการขนส่งสินคา้ 
 ๓.  ระบบการใชเ้ดินรถเที%ยวเปล่า จะตอ้งเป็นระบบที%เป็นมิตรต่อผูใ้ช้งานมีความง่าย
ต่อการใช้งาน (Easy for users) สามารถเปิด และเขา้ถึงได้โดยง่าย ไม่เป็นระบบการทาํงานที%
ซบัซอ้น หรือเขา้ใจยาก เพื%อดึงดูดใหมี้จาํนวนผูร่้วมใชง้านอยา่งเพียงพอ ซึ% งจะทาํให้ระบบเกิดความ
น่าเชื%อถือ ผูใ้ชท้ ัSงเจา้ของรถและเจา้ของสินคา้มีความมั%นใจในระบบ รวมถึงมีการอพัเดทขอ้มูล งาน 
หรือสถานะต่างๆอยูเ่สมอ ก็จะสามารถทาํให้มีการใชง้านอยา่งต่อเนื%องไดใ้นระยะยาวและเป็นการ
บอกต่อผูใ้ชไ้ด ้
 ๔.  ระบบตอ้งมีการวางแผนการขนส่งสินคา้ โดยตอ้งมีการจบัคู่ (Matching) ระหวา่ง
เจา้ของรถบรรทุกกบัเจา้ของสินคา้อยา่งมีประสิทธิภาพ โดยจะตอ้งแนะนาํการเลือกจบัคู่การขนส่ง
สินคา้ที%เหมาะสมที%สุด ทัSงในดา้นเวลา ขนาดการบรรทุก เส้นทาง และการประหยดัตน้ทุนมากที%สุด 
โดยทาํการเปรียบเทียบแต่ละสถานการณ์ เพื%อเป็นตวัเลือกในการตดัสินใจของผูใ้ช ้โดยลกัษณะของ
เวบ็ไซตที์%ใชง้านไดจ้ริง ไม่ควรเป็นเพียงเวบ็ไซตที์%เสนอขอ้มูลของรถเท่านัSน 
 ๕.  ระบบตอ้งมีการติดตามรถบรรทุกแบบทนัที (Real time) เพื%อทาํให้มีการรับรู้
ขอ้มูลอย่างสมํ%าเสมอ ว่าในปัจจุบนั รถบรรทุกคนัที%ตอ้งการทราบอยู่ในสถานะใด ซึ% งจะทาํให้
สามารถวางแผนเมื%อเกิดปัญหาไดท้นัท่วงที รวมถึงสร้างความเชื%อมั%นกบัผูใ้ชร้ะบบทัSงสองฝ่ายได ้

สรุป 

 โครงสร้างพืSนฐานในระบบการขนส่งสินคา้ทางถนนเพื%อสร้างความไดเ้ปรียบในการ
แข่งขนัของประเทศ สถานการณ์ขนส่งสินคา้ของประเทศไทยนัSนเมื%อเปรียบเทียบในส่วนภูมิภาค
แลว้ ประเทศไทยจดัอยูอ่นัดบัที%ดีมาก แต่จากสถิติที%ตกตํ%าลงของค่าดชันีชีS วดัการดาํเนินงานแสดง
ใหเ้ห็นถึงประเทศเพื%อนบา้นที%พฒันามาตรฐานการขนส่งขึSนมาแข่งขนัไดดี้ขึSน ทัSงนีSการพฒันาดา้น
โครงสร้างการคา้และการขนส่งสินคา้ การลดเวลาการขนส่งสินคา้ และการเพิ%มประสิทธิภาพการ
ขนส่งสินคา้ต่อเที%ยว สามารถเพิ%มขีดจาํกดัการแข่งขนัในระดบัภูมิภาคได้ และสามารถสร้างให้
ประเทศไทยเป็นประเทศศูนยก์ลางการขนส่งของกลุ่มอาเซียนไดป้ระเทศไทยไดเ้ห็นความสําคญั
ของการวางรากฐานของการคมนาคมขนส่ง ซึ% งเป็นหัวใจหลกัของการดาํเนินธุรกิจของประเทศ 
ประเทศไทยมีกระทรวงคมนาคม (Ministry of Transport) ที%มีหน้าที%ยกระดบัการให้บริการ
ประชาชน ของระบบโครงสร้างพืSนฐาน และบริการคมนาคมขนส่ง ให้มีความคุม้ค่าและทั%วถึง 
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ทาํให้ระบบคมนาคมขนส่งมีความปลอดภยั มีผลกระทบต่อสิ%งแวดลอ้มนอ้ย และส่งเสริมคุณภาพชีวิต 
ผสานและเชื%อมโยงโครงข่ายระบบขนส่งมวลชน ระบบขนส่งสาธารณะ ทัSงคนและสินคา้ ขยาย
โอกาสการเดินทางสัญจรอยา่งเสมอภาค โดยโครงสร้างพืSนฐานในระบบการขนส่งสินคา้ทางถนนที%
ตอ้งพฒันาอย่างรีบเร่งมี ๕ หมวดหมู่ คือ โครงข่ายถนนและปัจจยัที%เกี%ยวขอ้งพาหนะที%ใช้ในการ
ขนส่งทางถนนจุดเชื%อมโยงการขนส่งทางถนนผูป้ระกอบการการขนส่งทางถนน และการวาง
แผนการขนส่งเพื%อลดจาํนวนการเดินรถบรรทุกเที%ยวเปล่า 
 
 



 

บทที� ๔ 

การพฒันาคุณภาพผู้ขบัขี� และเทคนิคการขบัรถบรรทุก 

อย่างมปีระสิทธิภาพ และประหยดัเชื(อเพลงิ 

การขบัขี�อย่างมีประสิทธิภาพ และประหยดัเชื(อเพลงิ 

 การคมนาคมขนส่งมีบทบาทที�สําคญัอย่างยิ�งต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย
โดยเฉพาะการคมนาคมขนส่งทางถนนดว้ยรถยนตป์ระเภทต่างๆเนื�องจากประเทศไทยนั*นยงัคงตอ้ง
พึ�งพาการขนส่งดว้ยรถยนตป์ระเภทต่างๆเป็นหลกั ซึ� งตอ้งใชพ้ลงังานเชื*อเพลิงจากนํ* ามนัเป็นแหล่ง
พลงังานหลกั ซึ� งการจดัการตน้ทุนทางด้านเชื*อเพลิงที�เหมาะสม ทาํให้ประเทศไทยสามารถลด
ตน้ทุนไดสู้งถึงร้อยละ ๓๐ นอกจากนี*  จากการศึกษาพบว่าพฤติกรรมการขบัขี�จะส่งผลต่อการใช้
เชื*อเพลิงที�แตกต่างกนั (Thitipatanapong and Luangnarutai, 2011) 
 จารุวรรณ  สาลิกา (๒๕๕๑) ไดศึ้กษาในเรื�องการเพิ�มคุณภาพพนกังานขบัรถ โดยการ
ใช้กลยุทธ์แรงจูงใจร่วมกัน เนื�องจากราคานํ* ามนัปรับตัวสูงขึ* นอย่างต่อเนื�องจึงส่งผลกระทบ 
ต่อธุรกิจการขนส่งทั*งนี* ผูที้�มีบทบาทในการช่วยลดตน้ทุนดา้นนํ* ามนัพบวา่คนขบัรถมีบทบาทอยา่ง
มาก เนื�องจากเป็นผูค้วบคุมยานพาหนะโดยการใชค้วามเร็วในอตัราที�เหมาะสมซึ� งจะช่วยประหยดั
นํ* ามนัได ้ซึ� งงานวิจยัชิ*นนี* ไดมี้การคิดหาแนวทางเพื�อจูงใจพนกังานขบัรถโดยเสนอผลตอบแทน 
ที�เหมาะสมใหแ้ก่คนขบัรถที�สามารถลดการใชน้ํ* ามนัได ้จากผลการวิจยัพบวา่พนกังานมีพฤติกรรม
การขบัรถที�ดีขึ*นนอกจากจะช่วยลดตน้ทุนดา้นพลงังานแลว้ยงัช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุอนัมีสาเหตุ
เนื�องมาจากการขบัรถเร็วและการทาํผดิกฎจราจรอีกดว้ย 
 การรับรู้ และการทาํความเขา้ใจขอ้มูลทางเทคนิคของรถบรรทุก โดยเฉพาะอยา่งยิ�งใน
ส่วนที�ผูข้บัขี�สามารถควบคุมใหอ้ยูใ่นสภาวะที�ถูกตอ้ง และเหมาะสมได ้อาทิเช่น นํ* าหนกัรถบรรทุก 
และความสูงที�ไม่มากเกินไปจาํนวนยางและเพลา แรงดนัลมยางที�น้อยเกินไปจะทาํให้หน้าอย่าง
สัมผสัผิวถนนมากเกินไป และแรงตา้นอากาศ เป็นตน้ การรับรู้ และการทาํความเขา้ใจขอ้มูลทาง
เทคนิคของรถบรรทุกทาํใหผู้ข้บัขี�สามารถทราบถึงสาเหตุของการสิ*นเปลืองนํ*ามนัเชื*อเพลิงได ้ 
 ภายในเครื�องยนต์มีระบบต่างๆ ที�ตอ้งการการบาํรุงรักษาอยูม่ากมาย อาทิเช่น ระบบ
เชื*อเพลิงระบบบรรจุอากาศระบบหล่อเยน็ระบบหล่อลื�น การที�ผูข้บัขี� หรือผูที้�มีหน้าที�ดูแลรักษา
รถบรรทุกปล่อยใหเ้ครื�องยนตอ์ยูใ่นสภาพที�เสื�อมโทรม จะทาํใหสิ้*นเปลืองนํ*ามนัเชื*อเพลิงเพิ�มขึ*น 
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 สภาวะแวดลอ้มภายนอก ประกอบดว้ยปัจจยัหลายอยา่งที�ไม่สามารถควบคุมได ้อาทิ
เช่น ทางลาดชนั และสภาพจราจร เป็นตน้ โดยการขบัรถบรรทุกขึ*นทางลาดชนั ทาํให้สิ*นเปลือง
นํ*ามนัเชื*อเพลิงเพิ�มขึ*นดว้ย ส่วนสภาพการจราจรที�ติดขดั ทาํใหเ้กิดการแตะเบรกบ่อยครั* งเป็นสาเหตุ
หนึ�งที�ทาํให้สิ*นเปลืองนํ* ามนัเชื*อเพลิงเพิ�มขึ*นเช่นกนั แมส้ภาวะแวดลอ้มภายนอกจะเป็นปัจจยัที�ไม่
สามารถควบคุมไดก้็ตาม แต่สามารถเลือกเส้นทางที�เหมาะสม เพื�อหลีกเลี�ยงสภาวะที�ทาํให้สิ*นเปลือง
นํ*ามนัเชื*อเพลิงได ้
 ไทยทราเวลเซ็นเตอร์ (๒๕๖๐) ไดเ้สนอวธีิการขบัรถให้ประหยดันํ*ามนัเชื*อเพลิง คือ 
 ๑.  ผูข้บัขี�ไม่เร่งเครื�องขณะรถจอดอยูนิ่�งๆ เพราะเป็นการใชน้ํ*ามนัโดยเปล่าประโยชน์ 
 ๒.  ผูข้บัขี�ออกรถอย่างราบเรียบไม่กระชากเปลี�ยนเกียร์ที�สูงขึ*นเมื�อถึงรอบที�กาํหนด 
ไม่ควรลากเกียร์ 
 ๓.  ผูข้บัขี�พยายามขบัรถด้วยความเร็วสมํ�าเสมอหรือขบัรถโดยให้รอบเครื�องยนต ์
อยูใ่นระดบัของแรงบิดสูงสุดของรถรุ่นนั*นๆ และไม่กระทืบเบรกโดยไม่จาํเป็น 
 ๔.  เมื�อขบัรถที�ความเร็วสูงขึ*น แรงตา้นอากาศมีผลเป็นทวีคูณ ดงันั*นการขบัรถเมื�อ
ความเร็วสูงมากๆ รถก็จะกินนํ*ามนัมากขึ*นไปดว้ย ตามปกติแลว้ ความเร็วที�ประหยดันํ* ามนัมกัจะอยู่
ในช่วงความเร็วที� ๘๐ - ๑๐๐ กิโลเมตรต่อชั�วโมง (รถยนตแ์ต่ละคนัมีความเร็วที�ประหยดัสูงสุดไม่เท่ากนั) 
 ๕.  เมื�อไม่ไดเ้ปลี�ยนเกียร์ ผูข้บัขี�ควรเอาเทา้ออกจากคนัเหยียบคลทัช์ไม่ควรวางเทา้
บนแป้นคลทัช์ในขณะขบัขี� เพราะจะส่งผลให้การส่งถ่ายกาํลงัของเครื�องยนต์ไม่สมบูรณ์ ทาํให้
สิ*นเปลืองนํ*ามนัเชื*อเพลิงและแผน่คลทัช์สึกหรอเร็วอายกุารใชง้านคลทัช์จะสั*นลงดว้ย 
 วณัฐสุข  สงวนศิริ (๒๕๕๖) กล่าวว่า การใช้เบรกไอเสียอย่างถูกตอ้งตามสภาวะ 
การใชง้าน จะช่วยใหป้ระหยดัและเพิ�มความปลอดภยั เช่น ถนนลื�น หรือการลงทางลาดชนั ช่วยให้
ประหยดันํ*ามนัเชื*อเพลิงและเพิ�มความปลอดภยัสําหรับรถบรรทุก ๑๐ ลอ้ และรถหวัลากขบัเคลื�อน 
๒ เพลา ที�มีสวทิซ์ระบบล๊อคเพลาทา้ย (Diff-Lock) ควรเปิดเมื�อใชง้านบนถนนดินหรือโคลนที�เป็น
หลุมเป็นบ่อ ซึ� งรถมีโอกาสติดหล่มเท่านั*น แต่สําหรับการวิ�งบนทางเรียบ ควรปิดเพื�อการใช้งาน 
ที�ประหยดันํ*ามนัเชื*อเพลิง 
 ทีทีเอฟ อินเตอร์เนชั�นแนล (๒๕๕๖) ให้เทคนิคในการขบับรรทุกในการลดแรง 
ตา้นอากาศไวว้า่ บางครั* งหากเห็นรถบรรทุกคนัขา้งหนา้กาํลงัวิ�งอยู ่ให้เลือกที�จะขบัตามเพื�อที�จะลด
แรงตา้นของลมที�จะมากระทาํต่อตวัรถ แต่ไม่ควรขบัตามโดยจี* ติดจนเกินไป เพราะอาจส่งผลเสีย 
ในด้านทศันะวิสัยของผูข้บัขี� และความปลอดภยัได้ ดังนั*นจึงควรเวน้ระยะห่างไวส้ักประมาณ
ประมาณ ๗๐ เมตร ซึ� งเป็นระยะที�เหมาะสม วิธีการนี* เหมาะต่อการขบัรถบรรทุกที�ตามกนัมาหลาย
คนัเป็นขบวน เพราะคนัที�อยู่ขา้งหน้าจะลดแรงตา้นลมให้กบัคนัด้านหลงัต่อกนัไปส่งผลต่อการ
ประหยดันํ*ามนัใหก้บัรถจาํนวนหลายคนั 



  ๙๙ 

 

 ขอ้มูลจากทางไทยไดร์ฟเวอร์ (๒๕๕๔) ไดใ้ห้ขอ้มูลเกี�ยวกบัการขบัขี�ที�ช่วยให้
ประหยดัเชื*อเพลิงและปลอดภยัดงันี*  การขบัรถขึ*นเขาหรือทางชนัควรเร่งความเร็วให้สมํ�าเสมอเพิ�ม
กาํลงัเครื�องยนต์อย่างนุ่มนวล ควรใช้เกียร์ตํ�า ในขณะขึ*น เพราะถา้ใช้เกียร์สูงรถจะไม่มีแรงกาํลงั
เครื�องจะตกและกินนํ*ามนัเชื*อเพลิงในทางตรงขา้ม การขบัรถลงเนินเขาหรือทางชนั ห้ามใชเ้กียร์วา่ง
อยา่งเด็ดขาด เพราะจะทาํให้รถไหลลงดว้ยความเร็วสูงโดยไม่มีแรงหน่วงของเครื�องยนตท์าํให้เกิด
อนัตรายได ้ควรใชเ้กียร์ตํ�า และค่อยๆปล่อยรถไหลลงตามรอบเครื�องยนตพ์ร้อมควบคุมความเร็วให้
สัมพนัธ์กบัเกียร์เพื�อความปลอดภยั 
 การกดคันเร่ง แม้จะขับรถด้วยความเร็ว ๙๐ กิโลเมตรต่อชั�วโมง แต่ผูข้ ับขี�ยงัมี
ความรู้สึกว่ารถกินนํ* ามนัอยู่เนื�องจากเมื�อผูข้บัขี�จะเพิ�มความเร็วกลบัขึ* นไปอีกครั* งหนึ� งมีการกด
คนัเร่งอย่างพรวดพราดเพื�อกลบัไปความเร็วนั*น เมื�อเทียบกบัผูข้บัขี�ที�ขบัรถด้วยความเร็ว ๑๐๐ 
กิโลเมตรต่อชั�วโมง ซึ� งแมจ้ะใช้ความเร็วมากกว่า แต่อาจกินนํ* ามนัน้อยกว่า เพราะเลี�ยงเบรกการ
เหยยีบเบรกบ่อย และเมื�อไรที�ตอ้งไต่ความเร็วกลบัไป จะกดคนัเร่งนิ�มๆ ชา้ๆ 
 ถึงแมผู้ข้บัพยายามหลีกเลี�ยงการเหยียบเบรก แต่ก็ตอ้งตระหนกัถึงความปลอดภยัดว้ย 
การชะล่าใจโดยการปล่อยใหร้ถไหลโดยไม่มีการเหยยีบเบรกอาจส่งผลใหเ้กิดการชนรถคนัขา้งหนา้
ไดเ้ช่นกนั ดงันั*นควรเผื�อระยะเบรกไวใ้ห้รอบคอบ หากแยกหนา้เป็นสัญญาณไฟแดงอยู่ ควรถอน
คนัเร่งตั*งแต่เนิ�นๆ  
 หลีกเลี�ยงการขับแซงโดยการกดคันเร่งลึกๆ เพื�อให้ระบบลดเกียร์ตํ�าลงในเกียร์
อัตโนมัติ (Kick-down) ยิ�งทาํบ่อย ก็ยิ�งกินนํ* ามัน เพราะรอบเครื� องยนต์กวาดขึ* นอย่างรวดเร็ว 
ควรแซงโดยการกดคนัเร่งแบบนิ�มๆ   
 การจอดรถบนทางการจราจร การปลดเกียร์มาตาํแหน่งเกียร์ N ก็ช่วยประหยดัได ้
เพราะกล่องอีซียูจะลดการฉีดนํ* ามัน แต่ถ้าจอดไม่นานควรเข้าเกียร์ D และเบรกเตรียมพร้อม
ขบัเคลื�อน ร่องเกียร์สึกน้อยกว่าการเลื�อนไปมาระหว่างเกียร์ Nและเกียร์D อยู่บา้ง โดยสรุปแล้ว 
ถา้เนน้เกียร์ทน คาไวที้�เกียร์ D แต่เมื�อมีการจอดที�นานตอ้งการเนน้ความประหยดัให้ปลดมาที�เกียร์ N 
 กรมการขนส่งทางบก สํานกัสวสัดิภาพการขนส่ง (๒๕๕๘) แนะนาํเวลาขบัรถว่า 
ก่อนเหยียบคนัเร่งนั*น ให้ปลดเบรกมือทุกครั* ง ถ้าในรถยนต์รุ่นเก่า เมื�อปลดเบรกมือรถยนต์ก็วิ�ง
ออกไปไดแ้ต่จะมีความฝืดมากกวา่ ปกติ ถา้ขบัไปเรื�อยๆ จะทาํให้เบรกเสียได ้และสิ*นเปลืองนํ* ามนั
มากขึ*น แต่ในรถยนต์คู่มือมาตรฐาน สําหรับคนมีรถรุ่นใหม่ ถ้าลืมปลดเบรกมือ รถยนต์จะไม่วิ�ง
ตอ้งปล่อยเบรกมือเสียก่อน 
 นายพล (๒๕๕๘) มองว่าการออกตวั และถอยรถ ถือเป็นหัวใจสําคญัของการ
ประหยดัเช่นกนั โดยการออกตวันั*น เกียร์ ๑ คือ เกียร์กินนํ* ามนัมากเป็นอนัดบัสองรองจากเกียร์ 
ถอยหลงั เพราะตอ้งใชแ้รงฉุดอยา่งมากเพื�อลากตวัถงันํ*าหนกัจากหยุดนิ�งให้เคลื�อนตวั การออกตวัที�
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ดีควรทาํอยา่งนิ�มนวลที�สุด สําหรับเกียร์อตัโนมติัก็ควรค่อยๆ ปล่อยเบรกและกดคนัเร่งเบาๆ อยา่ง
ต่อเนื�องและสมํ�าเสมอเพื�อความเร็ว ส่วนเกียร์ธรรมดาตอ้งค่อยๆปล่อยคลทัช์แลว้กดคนัเร่งเลี* ยงรอบ
เครื�องไวที้� ๑,๐๐๐ – ๑,๒๐๐ รอบ การออกตวัจะนิ�มนวลและประหยดัแต่ผูข้บัขี�ไม่ควรออกตวัดว้ย
เกียร์ ๒ แมจ้ะใหอ้ตัราเร่งสูงกวา่ แต่การจ่ายนํ* ามนันั*นมากไม่แตกต่างจากเกียร์๑ แต่ปัญหาที�ตามมา
ดว้ยคือความสึกหรอของเครื�องยนต์ และหมดกาํลงัอดัเร็วกว่าปกติมาก ยิ�งทาํให้เปลืองพลงังาน
เชื*อเพลิงยิ�งขึ*นไปอีก 
 การถอยรถสําหรับเกียร์ธรรมดา สิ� งที�ควรทาํคือ เหยียบเบรกให้รถหยุดสนิทก่อน 
แต่ถึงแม้รถจะหยุดสนิทแล้วก็ควรทิ*งระยะเวลาไวเ้ล็กน้อยประมาณ ๓-๕ วินาทีก่อนเข้าเกียร์ 
เพื�อให้เวลาเพลาหรือเฟืองที�ยงัมีแรงเฉื�อยอยูห่ยุดหมุนเสียก่อน ไม่เช่นนั*นเมื�อตอ้งหมุนไปอีกทาง
ในทางกลบักนัก็จะเกิดการสึกหรออยา่งมาก และสิ*นเปลืองเชื*อเพลิงมากขึ*น ส่วนเกียร์อตัโนมติันั*น
จะไม่มีปัญหา เพราะรถจาํเป็นจะตอ้งหยดุใหส้นิทก่อนแลว้จึงจะสามารถโยกเขา้เกียร์ถอยหลงัได ้
 โดยทั�วไปแลว้เกียร์ถอยหลงัจะมีอตัราทดและแรงมากที�สุดกวา่ทุกเกียร์มีเพียงไม่กี�รุ่น
ที�ทาํเกียร์ ๑ สูงกวา่เกียร์ถอยหลงั ดงันั*น จึงเป็นเกียร์ที�ใช้นํ* ามนัมากที�สุด จึงควรนิ�มนวลในการเร่ง
และปล่อยคลทัช์มากที�สุด 
 การขบัขี�รถบรรทุกใหมี้ความปลอดภยั และประหยดันํ*ามนัเชื*อเพลิงนั*น สามารถเลือก
วธีิดงักล่าวไปใชต้ามความเหมาะสมกบัการคมนาคมขนส่งในเมืองไทย หรือลกัษณะงานของบริษทั
เมื�อนาํไปฝึกฝนหรือใชง้านจริงบ่อยครั* ง นอกจากจะช่วยให้ประหยดันํ* ามนัเชื*อเพลิง และเพิ�มความ
ปลอดภยัแลว้ ยงัเป็นการรักษาอุปกรณ์ ชิ*นส่วนต่างๆ ของพาหนะที�ผูข้บัขี�นั*นใชง้านอยู ่
 บริษทัขนส่งสินคา้ทีเอฟที (๒๕๕๙) กล่าววา่ การจดัหลกัสูตรฝึกอบรมผูข้บัขี�ที�เน้น
เพื�อการประหยดัเชื*อเพลิง เป้าหมายระยะยาวคือการลดอตัราสิ*นเปลืองนํ* ามนัลงให้ไดอ้ย่างน้อย 
ร้อยละ ๕ อยา่งถาวร ซึ� งบริษทัขนส่งสามารถลดค่าใชจ่้ายดา้นเชื*อเพลิงลงไดต้ั*งแต่ร้อยละ ๕ – ๒๐ 
หลงัการจดัฝึกอบรมผูข้บัขี� หากผูข้บัขี�นาํเอาเทคนิคง่ายๆไปปฏิบติัใช้งานอย่างจริงจงัแล้วย่อม
สามารถช่วยลดค่าใช้จ่ายด้านนํ* ามนัเชื*อเพลิงและการปล่อยไอเสียรวมถึงช่วยลดความตึงเครียด 
และความอ่อนล้าลงไปได้มาก กฎขอ้แรกคือการคาดคะเนการจราจรขา้งหน้าและใช้ประโยชน์ 
จากพลงังานของรถใหม้ากขึ*น การขบัขี�อยา่ง นุ่มนวลและหลีกเลี�ยงการเร่งเครื�องยนต ์หรือการเบรก
โดยไม่จาํเป็นจะช่วยลดอตัราสิ*นเปลืองนํ* ามนัลงไปไดม้าก การเปลี�ยนเกียร์โดยไม่จาํเป็น ส่งผลให้
เกิดการสิ*นเปลืองเชื*อเพลิงมหาศาล ดงันั*นในบางสถานการณ์ ผูข้บัขี�อาจเลือกที�จะใชค้วามเร็วคงที�
ในช่วงความเร็วที�ประหยดันํ* ามันในทางเรียบ เพื�อช่วยให้การเผาผลาญเชื*อเพลิงเป็นไปอย่าง
สมํ�าเสมอ หรือหากตอ้งการใชก้าํลงัจากเครื�องยนตใ์ห้เต็มสมรรถนะ ผูข้บัขี�สามารถเลี*ยงคนัเร่งให้
เตม็แถบสีเขียวบนมาตรวดัความเร็วได ้
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การขบัขี�อย่างปลอดภยั ลดความเสี�ยงในการเกดิอุบัตเิหตุ 

 องค์การอนามยัโลก  (World Health Organization) ไดจ้าํกดัความหมายของคาํว่า 
“อุบติัเหตุ” เอาไวว้่า “เป็นเหตุที�เกิดจากความไม่ไดค้าดคิดหรือความบงัเอิญที�เกิดขึ*นจากภายนอก
อยา่งรวดเร็วซึ� งส่งผลต่อร่างกายหรือจิตใจ”ในปี พ.ศ.๒๕๕๙องคก์ารอนามยัโลกไดร้ายงานตวัเลข
วา่อุบติัเหตุบนทอ้งถนนสร้างความสูญเสียถึง ๑.๒๕ ลา้นคนต่อปี และเป็นสาเหตุการสูญเสียที�มาก
ที�สุดของบุคคลในช่วงอายุ ๑๕ - ๒๙ ปี โดยมีสาเหตุหลัก ๕ ประเภท คือ การใช้ความเร็วเกิน
กาํหนดการขบัรถขณะที�มีอาการมึนเมาการขบัขี�โดยไม่สวมหมวกกนัน็อกการขบัขี�โดยไม่คาดเข็ม
ขดันิรภยั และ การถูกรบกวนในขณะขบัรถเช่น การใชโ้ทรศพัท ์เป็นตน้ 
 ในปี พ.ศ.๒๔๗๔ H.W. Heinrich นกัวศิวกรความปลอดภยัและผูบุ้กเบิกในดา้นความ
ปลอดภยัในการเกิดอุบติัเหตุอุตสาหกรรม ผูคิ้ดคน้ทฤษฏีอุบติัเหตุชื�อ Heinrich’s Domino Theory 
ไดแ้บ่งองคป์ระกอบของอุบติัเหตุไว ้๕ ช่วงลาํดบัต่อเนื�อง  

แผนภาพที� ๔-๑ : ภาพจาํลองทฤษฎี Heinrich’s Domino Theory 

 

ที�มา : มหาวทิยาลยัเกษตรศาสตร์, ออนไลน์, ๒๕๖๐  

 ๑.  สภาพสังคมแวดลอ้มและพฤติกรรมที�สืบทอด(Social Environment &Ancestry) : 
ลักษณะนิสัยบางประเภทเช่น ความสะเพร่า ความโลภ และ อารมณ์ร้อน มีต้นกําเนิดมาจาก
พฤติกรรมที�สืบทอดหรือไดรั้บมาจากสภาพสังคมแวดลอ้ม มีส่วนทาํให้พฤติกรรมของบุคคลนั*น
เปลี�ยนแปลงไดแ้มว้า่จะไดรั้บการฝึกอบรมมาก็ตามซึ�งส่งผลใหเ้กิดความบกพร่องของบุคคล 
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 ๒.  ความบกพร่องของบุคคล (Fault of person) : พฤติกรรมบางอยา่งที�ไม่เป็นมิตร
เช่น ความไม่รู้กฎหมาย ความประมาท และ อารมณ์ร้าย สามารถเกิดขึ*นโดยธรรมชาติ ส่งผลให้ขาด
ความย ั*งคิด ทาํใหเ้กิดการกระทาํที�ขาดการคาํนึงถึงการปฏิบติัที�ปลอดภยั หรือ สภาพที�ไม่ปลอดภยัได ้
 ๓.  การกระทาํที�ขาดการคาํนึงถึงการปฏิบติัที�ปลอดภยัหรือสภาวะที�ไม่ปลอดภยั
(Unsafe act & Unsafe condition) : การกระทาํที�ขาดการคาํนึงถึงการปฏิบติัที�ปลอดภยัหรือสภาวะ 
ที�ไม่ปลอดภยั เป็นส่วนสําคญัที�ทาํให้เกิดอุบติัเหตุ คือ การละเมิดขอ้กฎหมายหรือขอ้ควรระวงั 
เพื�อความปลอดภยั หรือ การใชค้วามจาํเป็นของความไม่ปลอดภยัจากสภาพหรือสภาวการณ์เพื�อใช้
เป็นขอ้อา้งในการกระทาํ ทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุได ้
 ๔.  อุบติัเหตุ (Accidents) : เป็นเหตุการณ์ที�เกิดขึ*นโดยไม่คาดคิดหรือบงัเอิญทาํให้เกิด
ความเสียหายต่อร่างกายและสิ�งของ 
 ๕.  การบาดเจบ็หรือสูญเสีย (Injury) : เป็นผลจากความเสียหายต่อร่างกาย 
 ทฤษฎี Heinrich’s Domino Theory เชื�อวา่หากเกิดการลม้ของตวัต่อโดมิโน่ตวัแรกจะ
ส่งผลไปถึงตวัสุดทา้ยโดยอตัโนมติัและในตวัต่อโดมิโน ๓ ตวัแรกนั*นมีจุดกาํเนิดมาจากบุคคลและ
สามารถเกิดขึ*นไดก้บัทุกคน โดยมีแนวทางการแกไ้ขคือ การลดตวัต่อตวัที� ๓ ที�เป็นตวัแปรหลกัที�
ทาํให้เกิดอุบติัเหตุคือ การกระทาํที�ขาดการคาํนึงถึงการปฏิบติัที�ปลอดภยัหรือสภาพที�ไม่ปลอดภยั
(Unsafe act & Unsafe condition) ยกตวัอยา่งเช่น สภาพถนน ระเบียบการจราจร ความเขา้ใจใน
กฎหมายและ สภาพของรถที�ใชง้าน 
 ในปี พ.ศ.๒๕๕๗ กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณะภัย เขียนไว้ว่า ในเรื� อง
การจราจรทางถนนนั*น ความเสี�ยงคือผลของปัจจยัพื*นฐาน ๔ ประการ ดงันี*  
 ๑.  การตกไปอยู่ในสถานการณ์เสี�ยง เช่น จาํนวนของการเคลื�อนที� หรือการเดินทาง
ภายในระบบนั*นๆ โดยผูใ้ชถ้นนที�แตกต่างกนัหรือโดยความหนาแน่นของประชากรที�ถูกกาํหนดไว ้
 ๒.  ความน่าจะเป็นไปไดอ้ย่างยิ�งของการเกิดอุบติัเหตุรถชนกนัครั* งหนึ� งๆ เมื�อคาํนึงถึง
การตกไปอยูใ่นสถานการณ์เสี�ยง 
 ๓.  การบาดเจบ็ที�น่าจะเกิดขึ*นไดใ้นอุบติัเหตุรถชนกนัครั* งหนึ�งๆ 
 ๔.  ผลลพัธ์ของการบาดเจบ็  
 จากการศึกษาค้นควา้เกี�ยวกบัปัจจยัที�ก่อให้เกิดความเสี�ยงบนทอ้งถนน ทางผูว้ิจยั
สามารถสรุปไดว้า่อุบติัเหตุบนทอ้งถนนมกัเกิดจาก  
 ๑.  ปริมาณรถบนทอ้งถนน : ปัญหารถติดหรือปริมาณรถที�มากทาํให้เกิดความเสี�ยง
ในการเกิดอุบติัเหตุ 



 ๑๐๓ 

 

 ๒.  สภาพและชนิดของยานยนต์ : รูปแบบหรือชนิดของยานยนตที์�ไดรั้บการพฒันา
ดา้นวสิัยทศัน์ในการขบัขี�เป็นเรื�องสาํคญัในที�จะช่วยลดความเสี�ยงที�จะเกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนน 
 ๓.  การวางแผนและการออกแบบถนน : โครงสร้างพื*นฐานของถนนที�ดีที�มีจุดเสี�ยง
ในการเกิดอุบติัเหตุนอ้ย จะสามารถลดความเสี�ยงการเกิดอุบติัเหตุได ้
 ๔.  การบงัคบัใชก้ฎหมาย : การปฏิบติัตามกฎจราจรเป็นเรื�องที�สําคญัที�สุดในการลด
ปริมาณอุบติัเหตุได ้
 ๕.  การดูแลพื*นที�ภายหลงัอุบติัเหตุรถชนหรือจุดเสี�ยง: การทบทวนและปรับปรุงจุด
เสี�ยงหรือจุดที�เกิดอุบติัเหตุบ่อยเป็นการป้องกนัการเกิดเหตุซํ* าที�ลดความเสี�ยงในการเกิดอุบติัเหตุ 
 จากการรณรงค์อย่างต่อเนื�องขององค์การอนามยัโลกในประเทศไทยและอีกหลาย
ประเทศทั�วโลกไดแ้สดงใหเ้ห็นวา่การพฒันาระบบโครงสร้างการคมนาคมพื*นฐาน โดยเฉพาะถนน
นั*นสามารถลดปริมาณปัญหาอุบติัเหตุบนทอ้งถนนลงไดร้วมไปถึงการบงัคบัใชก้ฎหมายรัดเข็มขดั
นิรภยัการใส่หมวกกนัน็อก การจาํกดัความเร็ว และ การไม่ขบัรถขณะผูข้บัขี�มีอาการมึนเมา  
 การลดความเสี�ยงโดยการลดปัจจยัที�ทาํให้เกิดสภาวะไม่ปลอดภยัและการกระทาํที�ไม่
คาํนึงถึงการปฏิบติัที�ปลอดภยัเป็นสิ�งที�ส่งผลอยา่งเห็นไดช้ดั หากประเทศไทยสามารถลดปริมาณ
ยานพาหนะบนทอ้งถนนโดยการแยกเส้นทางระหวา่งการคมนาคมโดยยานพาหนะเพื�อการพาณิชย ์
และยานพาหนะเพื�อใช้ส่วนบุคคลได้ นอกจากจะทาํให้ผูใ้ช้เส้นทางบนถนนนั*นๆ มีจุดประสงค ์
ในการใชง้านถนนที�เหมือนกนั ทั*งยงัสามารถลดปริมาณการจราจรที�ติดขดั และทาํให้ความเสี�ยงใน
การเกิดอุบติัเหตุน้อยลง ปัจจุบนัประเทศไทยมีการออกกฎความปลอดภยัทางถนนที�มีความรัดกุม
มากกวา่เดิม แต่ทวา่ประเด็นสาํคญัที�ประเทศไทยยงัตอ้งเร่งควบคุมนั*นคือการที�ตอ้งมีหลกัประกนัวา่
จะมีการปฏิบติัตาม จึงจะส่งผลใหเ้กิดความปลอดภยัในการใชถ้นนทุกเส้นทาง 

การขนส่งสินค้าอย่างปลอดภัยเพื�อลดความเสี�ยงต่อสินค้าและความเสียหาย 

ที�เกดิกบัรถบรรทุก  

 การขนส่งสินคา้ทางถนน เป็นวิธีการขนส่งสินคา้หลกัและมีส่วนสําคญัต่อการพฒันา
เศรษฐกิจของประเทศไทยจากขอ้มูลรายงานสถิติการขนส่งสินคา้ภายในประเทศของกระทรวง
คมนาคม ปี ๒๕๕๑ (จนัจิรา ไกรพิมาย, ๒๕๕๓) พบวา่การขนส่งสินคา้ทางถนนมีส่วนแบ่งถึง 
ร้อยละ ๘๒ จากการขนส่งทุกรูปแบบ เนื�องจากมีความสะดวกและรวดเร็วกวา่โหมดอื�นๆ อยา่งไร 
ก็ตามในปัจจุบนัจะพบว่าการขนส่งทางถนนยงัมีปัจจยัเสี�ยงที�อาจก่อให้เกิดอุบติัเหตุสูงในแต่ละปี 
มีผูเ้สียชีวิตบนทอ้งถนนกว่า ๑๓,๐๐๐ ราย ไม่รวมผูบ้าดเจ็บที�ไม่สามารถประมาณการตวัเลขอยา่ง



 ๑๐๔ 

 

เป็นทางการได ้ซึ� งเมื�อพิจารณาถึงมูลค่าความสูญเสียทางเศรษฐกิจสามารถประเมินไดว้่าอุบติัเหตุ
ทางถนนก่อให้เกิดความสูญเสียถึง ๒๓๒,๘๕๕ ลา้นบาทต่อปี (กรมการขนส่งทางบก, ๒๕๕๗) 
ดงันั*น ผูที้�มีส่วนเกี�ยวขอ้งกบัการขนส่งทางถนน เช่น ผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ ผูข้บัขี�รถบรรทุก 
หน่วยงานของรัฐที�เกี�ยวขอ้ง จาํเป็นตอ้งใหค้วามสาํคญักบัเรื�องความปลอดภยัในการขนส่งทางถนน 
เนื�องจากความเสียหายที�เกิดขึ* นจะส่งผลกระทบต่อการดาํเนินงานโดยรวม ทั* งต่อบุคคลและ
ทรัพยสิ์น รวมถึงผูร่้วมใชร้ถใชถ้นนที�ไม่มีส่วนเกี�ยวขอ้งดว้ย 
 เมื�อพิจารณาถึงอุบัติเหตุทางถนนที�เกิดขึ* นสามารถจําแนกลักษณะของการเกิด
อุบติัเหตุที�พบบ่อยครั* งได ้๓ ลกัษณะ ดงันี*  
 ๑.  ลกัษณะอุบติัเหตุที�เกิดจากรถชน:รถชนกบัรถคนัอื�น (Impact with another vehicle)  
รถชนกบัสัตว ์(Impact with animal) รถชนบุคคลภายนอกบาดเจ็บ (Hit T/P body) รถชนสิ�งของอื�น 
(Impact with another objects)  เช่น  การพุง่ชนเสาไฟฟ้า  อาคารบา้นเรือน  เป็นตน้ 
 ๒.  ลกัษณะอุบติัเหตุที�เกิดจากรถเสียหลกั :รถตกถนน (Falling out of road) รถพลิกคว ํ�า 
(Overturn) การลื�นไถล (Subsidence / landslide) 
 ๓.  ลกัษณะอุบติัเหตุที�เกิดจากไฟไหมห้รือภยัระเบิด (Fire or Explosion)   

แผนภาพที� ๔-๒ : แผนภูมิแสดงสาเหตุหลกัของการเกิดอุบติัเหตุทางถนน 

 

ที�มา: สาํนกังานตาํรวจแห่งชาติ, ออนไลน์, ๒๕๕๙ 
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 จากขอ้มูลการศึกษาถึงสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุทางถนนพบว่าอุบติัเหตุทางถนน
ส่วนใหญ่เกิดจากพฤติกรรมของคนหรือผูข้บัขี�รถบนทอ้งถนนเป็นหลกั ดงันั*นเพื�อเป็นป้องกนัการ
เกิดอุบติัเหตุทางถนนเราจาํเป็นตอ้งวิเคราะห์ถึงสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุเพื�อสร้างแนวทางการ
ดาํเนินงานดา้นการขนส่งทางถนนอยา่งปลอดภยัโดยสามารถจาํแนกสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุได ้
๔ ประเภท ดงันี*  
 ๑. สาเหตุจากพฤติกรรมการขับรถที�ไม่ เหมาะสมของบุคคลหรือพนักงาน 
ขบัรถ สามารถจาํแนกตามประเภทของความเสี�ยงในการเกิดอุบติัเหตุ ๓ ประเภทดงันี*   
  ๑.๑  ความเสี�ยงที�เกิดจากพฤติกรรมของบุคคล อาทิเช่น การขบัรถโดยประมาท
ขบัรถขณะมึนเมา หลบัใน ขบัรถไม่ชาํนาญหรือขบัไม่เป็น ขบัรถโดยเสพสารออกฤทธิ� ต่อจิตและ
ประสาท   
  ๑.๒  ความเสี� ยงที�เกิดจากการฝ่าฝืนระเบียบวินัยจราจรอาทิเช่นขบัรถเร็วเกิน
อตัราที�กฎหมายกาํหนดใช้โทรศพัท์ขณะขบัรถขา้มหรือตดัหน้ารถระยะกระชั*นชิดแซงรถอย่าง 
ผิดกฎหมายขบัรถไม่เปิดไฟหรือไม่ใช้แสงสว่างตามกาํหนด ไม่ให้สัญญาณจอดชะลอหรือเลี* ยว 
ฝ่าฝืนป้ายหยุดทางฝ่าฝืนป้ายสัญญาณไฟหรือเครื�องหมายจราจรขบัรถในช่องทางเดินรถซ้ายสุดรถ
เสียไม่แสดงเครื�องหมายหรือสัญญาณ บรรทุกนํ*าหนกัเกินอตัรา ขบัรถผิดช่องทางหรือขบัคร่อมเลน
เป็นตน้ 
  ๑.๓  ความเสี�ยงที�เกิดจากปัจจยัแวดลอ้มอื�นๆอาทิเช่นสัตวห์รือพาหนะวิ�งตดัหนา้
คนเดินถนน ขา้มถนนไม่ถูกหลกัปฏิบติั เป็นตน้ 
 ๒. สาเหตุจากรถ เช่น การนํารถที� มีอุปกรณ์บกพร่องมาใช้ในทาง เช่น เบรก
ไฟสัญญาณกระจกส่องหลงั ที�ปัดนํ*าฝน หรืออุปกรณ์อื�นๆ ชาํรุด เป็นตน้ 
 ๓. สาเหตุจากงานดา้นวิศวกรรมโยธาทางและเครื�องหมายสัญญาณ เช่น บริเวณทาง
แยก ทางโคง้ทางชาํรุดเครื�องหมายสัญญาณชาํรุด เช่นมีจุดกลบัรถในบริเวณทางลงสะพานซึ� งเป็น
สาเหตุทาํเกิดอุบติัเหตุบ่อยครั* งเนื�องจากรถในขณะลงจากสะพานจะใช้ความเร็วสูง ดังนั*นเพื�อ
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุในลักษณะดังกล่าวจึงจาํเป็นที�จะต้องใช้ความรู้และความเข้าใจทาง
วศิวกรรมในการออกแบบเพื�อสร้างถนน สัญญาณจราจรต่างๆที�ปราศจากจุดที�เป็นความเสี�ยงที�อาจ
ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุทางถนนได ้
 ๔. สาเหตุจากธรรมชาติ เช่น ฝนตกหนัก หมอกลงจดัการขบัรถในตอนกลางคืน 
เป็นตน้ 
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 จากการวิเคราะห์สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุทางถนน ทาํให้สามารถทราบถึงสาเหตุ
หลกัๆของการเกิดอุบติัเหตุซึ� งสามารถนาํมาใช้ในการสร้างมาตรฐานการใช้รถใช้ถนนเพื�อความ
ปลอดภยัต่อชีวติ ทรัพยสิ์น และสินคา้ โดยมีแนวทางในการปฏิบติั ดงันี*  
 ๑.  เผยแพร่ความรู้  พฒันาทกัษะดา้นการขบัขี�อยา่งปลอดภยั ผา่นการอบรมหลกัสูตร
การขบัขี�อยา่งปลอดภยั (Defensive driving)  ทั*งนี* เพื�อให้ทราบถึงขอ้ควรปฏิบติัที�เหมาะสมในการ
ใช้รถใช้ถนนเพื�อป้องกันการเกิดอุบัติทางถนน โดยเนื*อหาหลักสูตรจะประกอบไปด้วยเรื� อง 
ที�สําคญั  เช่น เผยแพร่ความรู้เกี�ยวกบัการใชส้ัญญาณจราจร การให้สัญญาณจราจรเพื�อบอกผูใ้ชร้ถ
ใช้ถนนและลดการสับสนของการให้สัญญาณ การเผยแพร่ความรู้เรื�องอาการง่วงนอนหรืออาการ
มึนเมาเพื�อให้ทราบถึงอนัตรายที�อาจไดรั้บหากขบัรถเมื�อมีอาการง่วงนอนหรือมึนเมา การเผยแพร่
ความรู้เรื�องการขบัขี�ปลอดภยัในกรณีสภาพอากาศไม่อาํนวยเพื�อให้ผูข้บัขี�ทราบถึงวิธีการปฏิบติัตน
และการเตรียมความพร้อมหากตอ้งเผชิญกบัสภาพอากาศแปรปรวน 
 ๒.  การบงัคบัใชก้ฎหมายจราจรอยา่งเขม้งวดเท่าเทียม และไม่เลือกปฏิบติั เพื�อสร้าง
แนวทางปฏิบติัที�ดีในการใช้รถใช้ถนนผ่านทางกฎหมายจราจรซึ� งส่งผลให้เกิดพฤติกรรมที�มี
ระเบียบวนิยัในการขบัขี� 
 ๓.  ยกระดบังานด้านวิศวกรรมโยธา เพื�อป้องกนัและแก้ไขปัญหาอุบติัเหตุจราจร 
ซึ� งไม่เพียงแต่มุ่งสร้างถนนเพียงอย่างเดียว แต่ควรตระหนกัถึงเรื� องการประเมินความเสี�ยงต่างๆ 
ที�อาจเกิดขึ* นจากการสร้างถนนควบคู่ด้วย ทั* งนี*  เพื�อประโยชน์ในสร้างกระบวนการทาํงานที�มี
ประสิทธิภาพยิ�งขึ*น 
 ๔.  สร้างจิตสาํนึก วฒันธรรมการเอื*อเฟื* อการใชร้ถใชถ้นน เพื�อร่วมสร้างระเบียบวินยั
ในการใชร้ถใชถ้นนเพราะหากผูใ้ชร้ถใชถ้นนแบ่งปันการใชเ้ส้นทางอยา่งสุภาพจะสามารถลดอตัรา
การเกิดอุบติัทางถนนลงได้ทั*งนี* การปลูกฝังจิตสํานึกที�ดีในการขบัขี�รถเป็นพื*นฐานสําคญัในการ
สร้างมาตรฐานการลดและป้องกนัอุบติัเหตุทางถนนได ้(จนัจิรา ไกรพิมาย, ๒๕๕๓) 
 ในการควบคุมการขนส่งสินคา้ให้มีหลกัเกณฑ์ปฏิบติัร่วมกนัจึงมีกฎหมายเกี�ยวกบั
การขนส่งสินคา้ มีการกาํหนดประเภทใบอนุญาตขบัขี�รถตามมาตราที� ๙๕ แห่ง พระราชบญัญติัการ
ขนส่งทางบก พ.ศ.๒๕๒๒แกไ้ขเพิ�มเติม พ.ศ.๒๕๓๕ มี ๔ ประเภท ดงันี*  
 ประเภทที� ๑ ขบัรถที�มีนํ*าหนกัไม่เกิน ๓,๕๐๐ กิโลกรัม หรือผูโ้ดยสารไม่เกิน ๒๐ คน 
 ประเภทที� ๒ ขบัรถที�มีนํ*าหนกัเกิน ๓,๕๐๐ กิโลกรัม หรือผูโ้ดยสารเกิน ๒๐ คน 
 ประเภทที� ๓ ขบัรถลากจูงรถอื�น หรือลอ้เลื�อน 
 ประเภทที� ๔ขบัรถบรรทุกวสัดุอนัตราย 
 



 ๑๐๗ 

 

 ในที�นี* เราจะศึกษาถึงการขนส่งสินคา้อย่างปลอดภยัเพื�อลดความเสี�ยงต่อสินคา้และ
ความเสียหายที�เกิดกบัรถบรรทุกโดยเฉพาะในด้านการขนส่งสินคา้ที�มีความเสี�ยงสูงหรือสินคา้
อนัตรายเป็นตน้ในการพฒันาเศรษฐกิจของประเทศไทยทั*งในดา้นอุตสาหกรรมและเกษตรกรรม 
จาํเป็นจะตอ้งมีการใช้สารเคมีเขา้มาเกี�ยวขอ้งและสารเคมีเหล่านี* ส่วนใหญ่เป็นอนัตราย ซึ� งในการ
นาํเขา้หรือส่งออกสารเคมีหรือวตัถุที�เป็นอนัตรายเหล่านี* ถูกเรียกวา่ “สินคา้อนัตราย”ซึ� งการขนส่ง
สินค้าเหล่านี* มีการเติบโตเพิ�มขึ* นอย่างรวดเร็วและมีส่วนสําคญัอย่างยิ�งในการพฒันาเศรษฐกิจ 
รวมถึงตอ้งใชค้วามระวดัระวงัในการขนส่งสินคา้มากกวา่สินคา้ทั�วไป เนื�องจากผลเสียจากการเกิด
อุบติัเหตุนั*นมีความรุนแรงมากกวา่การขนส่งสินคา้ปกติ (รุ่ง ชญานินท,์ ๒๕๕๔) 

แผนภาพที� ๔-๓ : ตวัอยา่งรถบรรทุกวตัถุอนัตราย 

 

ที�มา : กรมการขนส่งทางบก, ออนไลน์, ๒๕๕๔ 

 ในการขนส่งสินคา้อนัตรายเหล่านี*จะตอ้งมีวธีิดาํเนินการขนส่งที�แตกต่างจากสินคา้
ทั�วๆไปเนื�องจากตอ้งใชค้วามระมดัระวงัมากกวา่และหากวา่มีความเสียหายเกิดขึ*นจะส่งกระทบ
มากกวา่การขนส่งสินคา้ทั�วๆไป จึงมีกฎหมายเกี�ยวกบัการขนส่งสินคา้อนัตรายตามพระราชบญัญติั
การขนส่งทางบก พ.ศ.๒๕๒๒เพื�อควบคุมการขนส่งสินคา้อนัตรายเหล่านี* โดยเฉพาะโดยผูข้บั
รถบรรทุกสินคา้อนัตรายจะตอ้งมีใบอนุญาตขบัรถประเภทที� ๔ โดยเฉพาะตามมาตราที� ๙๕ แห่ง 
พระราชบญัญติัการขนส่งทางบก พ.ศ.๒๕๒๒ แกไ้ขเพิ�มเติม พ.ศ.๒๕๓๕ โดยประเภทของวตัถุ
อนัตรายนั*น สามารถจาํแนกได ้๙ ประเภท 

 

 



 ๑๐๘ 

 

แผนภาพที� ๔-๔ : ประเภทสินคา้อนัตราย 

 

ที�มา : กรมการขนส่งทางบก, ออนไลน์, ๒๕๕๔ 

 ตามหลกัปฏิบติันั*น ในการขบัขี�รถบรรทุกสินคา้อนัตรายจะตอ้งมีการติดป้ายแสดง
ความเสี�ยง หรือหมายเลขแสดงความเป็นอนัตรายและหมายเลขสหประชาชาติ (UN number) ที�
ด้านข้างด้านหน้าของหน่วยการขนส่งสินค้าอันตรายกล่าวคือ ต้องมีการติดป้ายสีส้ม ป้าย
สี� เหลี�ยมผืนผา้สีส้ม สูงไม่น้อยกว่า ๓๐ เซนติเมตร กวา้ง ๔๐ เซนติเมตร ขอบขนาดไม่เกิน ๑๕ 
มิลลิเมตร โดยมีหมายเลขสหประชาชาติ(แถวล่าง) และหมายเลขแสดงความเป็นอนัตราย(แถวบน) 
สูง ๑๐ เซนติเมตร หนา ๑๕ มิลลิเมตร คั�นดว้ยเส้นนอน โดยเส้นและหมายเลขทั*งหมดเป็นสีดาํ และ
ติดเครื�องหมายแสดงความเป็นอนัตราย มีขนาดด้านละไม่น้อยกว่า ๒๕ เซนติเมตร มีเส้นขนาด 
๑.๒๕ เซนติเมตร ตัวเลขแสดงประเภทหรือหมวด สูงไม่น้อยกว่า ๒.๕ เซนติเมตรอาจติด
เครื�องหมายเตือนอุณหภูมิสูงสาํหรับสินคา้สินคา้อนัตราย ประเภทที� ๙ที�เป็นของเหลวมีอุณหภูมิสูง
เกินกว่า ๑๐๐ องศาเซลเซียสหรือของแข็งที�มีอุณหภูมิเกินกว่า ๒๔๐ องศาเซลเซียส และติด
เครื�องหมายสําหรับสารที�เป็นอนัตรายต่อสิ� งแวดล้อม เป็นป้ายรูปสี� เหลี�ยมจตุัรัสวางทาํมุม ๔๕ 
องศากบัแนวระนาบ มีความยาวดา้นละไม่นอ้ยกวา่ ๒๕ เซนติเมตร 



 ๑๐๙ 

 

แผนภาพที� ๔-๕ : ลกัษณะป้ายแสดงความเสี�ยง หรือหมายเลขแสดงความเป็นอนัตราย 

 

ที�มา : กรมการขนส่งทางบก, ออนไลน์, ๒๕๕๔ 

 การติดป้ายบนรถขนส่งสินคา้อนัตรายและตาํแหน่งติดเครื�องหมาย มีความแตกต่างกนั
ตามลกัษณะการบรรทุกสินคา้ ดงันี*  
 ๑. สินคา้อนัตรายบรรจุในบรรจุภณัฑ ์แลว้นาํไปบรรทุกบนรถบรรทุก 
  ในส่วนของสินคา้อนัตรายที�บรรจุในบรรจุภณัฑ์แลว้นาํไปบรรทุกบนรถบรรทุก
ใหติ้ดเพียงป้ายสีส้มโดยไม่ตอ้งระบุหมายเลขที�ดา้นหนา้และดา้นหลงั ไม่ตอ้งติดเครื�องหมายแสดง
ความเป็นอนัตราย 

แผนภาพที� ๔-๖ : ลกัษณะป้ายแสดงความเสี�ยงประเภทสินคา้อนัตรายบรรจุในบรรจุภณัฑ ์

 

ที�มา : กรมการขนส่งทางบก, ออนไลน์, ๒๕๕๔ 

 ในส่วนของสินคา้อนัตรายประเภทที� ๑ หรือ ๗ จะตอ้งติดเครื�องหมายแสดงความ 
เป็นอนัตรายที�ดา้นขา้งทั*ง ๒ ดา้น และที�ดา้นทา้ยรถบรรทุกดว้ย 
 ๑. สินคา้อนัตรายบรรทุกในตูสิ้นคา้ 
  กรณีสินคา้อนัตรายที�บรรทุกในตูสิ้นคา้ (Container) ให้ติดป้ายสีส้มโดยไม่ตอ้ง
ระบุหมายเลขดา้นหนา้และดา้นหลงั และติดเครื�องหมายแสดงความเป็นอนัตรายที�รอบตวัตูสิ้นคา้ 



 ๑๑๐ 

 

แผนภาพที� ๔-๗ : ลกัษณะป้ายแสดงความเสี�ยงประเภทสินคา้อนัตรายบรรทุกในตูสิ้นคา้ 

 

ที�มา : กรมการขนส่งทางบก, ออนไลน์, ๒๕๕๔ 

 ๑.  สินคา้อนัตรายชนิดเดียวบรรทุกในแทง๊คบ์รรจุ (Tank Container) 
  ในส่วนของสินคา้อนัตรายชนิดเดียวบรรทุกใน Tank Containerให้ติดป้ายสีส้ม
โดยไม่ตอ้งระบุหมายเลขดา้นหนา้และดา้นหลงัของรถ และติดป้ายสีส้มที�ระบุตวัเลขที�ดา้นขา้งของ 
Tank Container และติดเครื�องหมายแสดงความเป็นอนัตรายที�รอบตวั Tank Container 
 
แผนภาพที� ๔-๘ : ลกัษณะป้ายแสดงความเสี�ยงประเภทสินคา้อนัตรายชนิดเดียวบรรทุกในแท๊งค์

บรรจุ 

 

ที�มา : กรมการขนส่งทางบก, ออนไลน์, ๒๕๕๔ 

 ๑. สินคา้อนัตรายชนิดเดียวบรรทุกในตวัถงัส่วนบรรทุกของรถบรรทุกสินคา้ 
  กรณีของสินค้าอนัตรายชนิดเดียวบรรทุกในตวัถังส่วนบรรทุกของรถบรรทุก
สินคา้ ให้ติดป้ายสีส้มโดยพร้อมระบุหมายเลขด้านหน้าและดา้นหลงั ติดเครื�องหมายแสดงความ
เป็นอนัตรายที�ดา้นขา้งทั*ง ๒ ดา้น และที�ดา้นทา้ย 



 ๑๑๑ 

 

แผนภาพที� ๔-๙ : ลกัษณะป้ายแสดงความเสี�ยงประเภทสินคา้อนัตรายชนิดเดียวบรรทุกในตวัถงั
ส่วนบรรทุกของรถบรรทุกสินคา้ 

 

ที�มา : กรมการขนส่งทางบก, ออนไลน์, ๒๕๕๔ 

 ๑. สินคา้อนัตรายหลายชนิด บรรทุกในตวัถงัส่วนบรรทุกของรถบรรทุกสินคา้ 
  ในส่วนของการขนส่งสินคา้อนัตรายหลายชนิด บรรทุกในตวัถงัส่วนบรรทุกของ
รถบรรทุกสินคา้ ให้ติดป้ายสีส้มโดยไม่ตอ้งระบุหมายเลขดา้นหนา้และดา้นหลงั รวมถึงติด
เครื�องหมายแสดงความเป็นอนัตรายของสินคา้อนัตรายทุกชนิดที�ดา้นทา้ย รวมถึงติดป้ายสีส้มโดย
ระบุหมายเลข และติดเครื�องหมายแสดงความเป็นอนัตรายที�ดา้นขา้งทั*ง ๒ ดา้นของถงับรรทุกตาม
ชนิดสินคา้อนัตราย 

แผนภาพที� ๔-๑๐ : ลกัษณะป้ายแสดงความเสี�ยงประเภทสินคา้อนัตรายหลายชนิดบรรทุกในตวัถงั
ส่วนบรรทุกของรถบรรทุกสินคา้ 

 

ที�มา : กรมการขนส่งทางบก, ออนไลน์, ๒๕๕๔ 

 ตามแผนพัฒนาระบบการขนส่งสินค้าอันตรายทางถนนพ.ศ.๒๕๕๓-๒๕๖๒ 
ได้กาํหนดแนวทางในการพฒันาระบบการขนส่งสินค้าอนัตรายเพื�อลดอุบติัเหตุและการขบัขี�
ปลอดภยัดงัต่อไปนี*  



 ๑๑๒ 

 

 ๑. การเลือกใชร้ถ และบรรจุภณัฑ์ที�เหมาะสมปลอดภยัในการขนส่งวตัถุอนัตรายแต่
ละประเภทและการตรวจสอบสภาพความพร้อมของรถบรรทุก โดยหน่วยงานที�เกี�ยวขอ้ง 
 ๒.  เอกสารที�ตอ้งมีไวป้ระจาํรถ ไดแ้ก่ 
  ๒.๑  ใบอนุญาตขบัขี�รถบรรทุกสินคา้อนัตราย (ใบอนุญาตขบัขี�รถประเภทที� ๔) 
  ๒.๒  MSDS (Material safety data sheet) 
  ๒.๓  เอกสารคาํแนะนาํสําหรับผูป้ระจาํรถ เป็นเอกสารเพื�อแนะนาํผูข้บัขี� ในการ
ดาํเนินการหากเกิดอุบติัเหตุ 
  ๒.๔  เอกสารกาํกบัการขนส่งสินคา้อนัตราย 
  ๒.๕  สมุดคู่มือการจดทะเบียนรถ หนงัสือใหค้วามเห็นชอบรถและถงับรรทุก 
 ๓. อุปกรณ์ประจาํรถที�จาํเป็นตอ้งมีในกรณีฉุกเฉิน เช่น อุปกรณ์ดบัเพลิง หมอนหนุน
กนัลอ้ไหล ไฟวบัวาบหรือกรวยยางสะทอ้นแสงหรือป้ายสามเหลี�ยม ๑คู่ ไฟฉาย เสื*อสะทอ้นแสง 
 ๔. การทาํเครื�องหมายและการติดป้ายบนหน่วยขนส่งสินคา้ ดงัที�กล่าวขา้งตน้เพื�อให้
สามารถสังเกตไดง่้าย ช่วยป้องกนัอุบติัเหตุ 
 ๕. การฝึกอบรมพนกังานขบัรถ ให้มีความเชี�ยวชาญในการขบัรถบรรทุกขนส่งสินคา้
อนัตราย และแนวทางปฏิบติัเมื�อเกิดเหตุฉุกเฉิน เพื�อควบคุมหรือลดผลเสียที�จะเกิดขึ*น 
 ๖. การตรวจสอบสภาพสินคา้ วธีิการขนถ่าย จดัสินคา้ และยึดตรึงสินคา้ หน่วยงานที�
เกี�ยวขอ้งตอ้งปฏิบติัตามกฎระเบียบอยา่งเคร่งครัดเพื�อลดโอกาสในการเกิดปัญหา 

สรุป 

   การคมนาคมขนส่งสินคา้มีบทบาทที�สําคญัอยา่งมากต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศ
ไทยโดยเฉพาะการคมนาคมขนส่งสินคา้ทางถนนดว้ยรถยนต์ประเภทต่างๆเนื�องจากประเทศไทย
นั*นยงัคงตอ้งพึ�งพาการขนส่งสินคา้ด้วยรถยนต์ประเภทต่างๆเป็นหลกั ประสิทธิภาพ และความ
คุม้ค่าของการขนส่งสินคา้ทางถนนเป็นสิ�งที�ตอ้งให้ความสําคญั ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ที�สําคญั
ที�สุด คือ ตน้ทุนค่านํ* ามนัเชื*อเพลิง ซึ� งแนวทางการลดตน้ทุนค่านํ* ามนัเชื*อเพลิง คือ การปรับเปลี�ยน
พฤติกรรมการขบัขี� เช่น การไม่เร่งเครื�องขณะรถจอดอยู่นิ�ง การออกรถอยา่งราบเรียบไม่กระชาก 
การขบัขี�รถดว้ยความเร็วสมํ�าเสมอ การขบัขี�รถดว้ยความเร็วที� ๘๐ - ๑๐๐ กิโลเมตรต่อชั�วโมง และ
ไม่วางเทา้บนแป้นคลทัช์ในขณะขบัขี� 

 

 



 ๑๑๓ 

 

  ดว้ยแนวคิดที�วา่หากประเทศไทยสามารถลดปริมาณยานพาหนะบนทอ้งถนนโดยการ
แยกเส้นทางระหว่างการคมนาคมโดยยานพาหนะเพื�อการพาณิชย์ และยานพาหนะเพื�อใช้ส่วน
บุคคลได ้นอกจากจะทาํให้ผูใ้ชเ้ส้นทางบนถนนนั*นๆ มีจุดประสงคใ์นการใชง้านถนนที�เหมือนกนั 
ทั*งยงัสามารถลดปริมาณการจราจรที�ติดขดั และทาํใหค้วามเสี�ยงในการเกิดอุบติัเหตุนอ้ยลง ปัจจุบนั
ประเทศไทยมีการออกกฎความปลอดภยัทางถนนที�มีความรัดกุมมากกวา่เดิม แต่ทวา่ประเด็นสําคญั
ที�ประเทศไทยยงัตอ้งเร่งควบคุมนั*นคือการที�ตอ้งมีหลกัประกนัวา่จะมีการปฏิบติัตาม จึงจะส่งผลให้
เกิดความปลอดภยัในการใชถ้นนทุกเส้นทางเนื�องจากการเกิดอุบติัเหตุบนทอ้งถนนแต่ละครั* งทาํให้
เกิดความสูญเสียทั*งชีวิต และทรัพยสิ์นมากมาย รวมถึงสินคา้อาจเสียหาย โดยปัจจยัที�ก่อให้เกิด
ความเสี�ยงบนทอ้งถนน คือ ปริมาณรถบนทอ้งถนนสภาพและชนิดของยานยนต์ การวางแผนและ
การออกแบบถนน การบงัคบัใชก้ฎหมาย และการดูแลพื*นที�ภายหลงัอุบติัเหตุรถชนหรือจุดเสี�ยง 
 



  

บทที� ๕ 

สรุปและข้อเสนอแนะ 

สรุป 

 การคมนาคมขนส่งสินคา้มีบทบาทที�สําคญัอย่างยิ�งในการนาํพาปัจจยัการผลิตและ
ผลผลิตไปยงัสถานที�ต่าง ๆ ที�มีความต้องการดังนั% นการขนส่งสินค้าที� มีประสิทธิภาพ และ
ประสิทธิผล ภายใตต้น้ทุนที�เหมาะสมจึงเป็นองคป์ระกอบสําคญัในการสนบัสนุน และกระตุน้ให้
เกิดการพฒันาเศรษฐกิจก่อให้เกิดการขยายตวัทางเศรษฐกิจภายในประเทศอยา่งย ั�งยืน นอกจากนี%  
ยงัเป็นการเสริมสร้างขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศด้วย โดยเฉพาะอย่างยิ�ง 
การคมนาคมขนส่งสินคา้ทางถนนซึ� งถือเป็นรูปแบบการขนส่งสินคา้ที�มีสัดส่วนสูงที�สุด เนื�องจาก 
มีขีดความสามารถ ขอ้ไดเ้ปรียบ ความคล่องตวั และเป็นรูปแบบที�มีประสิทธิภาพสูง โดยมุมมอง
และแนวคิดที�สําคัญในการจัดการขนส่งสินค้าทางถนนอย่างมีประสิทธิภาพเพื�อสร้างความ
ไดเ้ปรียบในการแข่งขนัของประเทศ มี ๖ ส่วน ดงันี%  
 ๑. แนวคิดดา้นการคมนาคมขนส่งสินคา้ โดยรูปแบบการขนส่งสินคา้มีมากมายหลาย
ประเภท มีขอ้ไดเ้ปรียบเสียเปรียบที�แตกต่างกนั แต่รูปแบบที�ไดรั้บความนิยมสูงที�สุดในปัจจุบนั คือ 
การขนส่งสินคา้ทางถนน ซึ� งมีขีดความสามารถในการเขา้ถึงพื%นที�ไดดี้ที�สุดเมื�อเทียบกบัรูปแบบ 
การขนส่งสินคา้รูปแบบอื�น 
 ๒. แนวคิดดา้นการจดัการเส้นทางสําหรับยานพาหนะเป็นวิธีการที�ผูป้ฏิบติัการดา้น
การขนส่งสินคา้ใช้เพื�อลดตน้ทุนในการขนส่งและลดระยะเวลาในการขนส่งสินคา้เพราะเส้นทาง 
ที�สั% นลงนั% นมีความหมายถึงปริมาณการใช้นํ% ามันเชื% อเพลิงที�ลดลงรอบการบรรทุกที� เพิ�มขึ% น 
และค่าแรงงานที�ลดลงจึงมีแนวคิดที�จะสร้างเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกสินคา้ โดยการคดัเลือก
เส้นทางที� มีความเป็นไปได้ที�จะพัฒนาเป็นเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกโดยจะพิจารณา 
ถึงโครงข่ายในการรองรับการขนส่งสินคา้ในปัจจุบนัโครงข่ายที�จะรองรับโอกาสในการพฒันา
เชื�อมโยงกบัประเทศเพื�อนบา้น และประเด็นดา้นสิ�งแวดลอ้มรอบดา้น 
 
 



 ๑๑๕ 

 

 ๓. แนวคิดด้านต้นทุนการขนส่งสินค้านั%นมีความหลากหลาย และระดับของการ
ให้บริการซึ� งมีความแตกต่างกันราคาของการบริการขนส่งสินค้าไม่ได้เป็นเพียงแค่ตน้ทุนทาง 
ดา้นเงินตราเพียงอย่างเดียว แต่ยงัรวมตน้ทุนทางดา้นเวลาอีกด้วย และตน้ทุนที�เกี�ยวขอ้งกบัความ 
สูญเปล่าที�เป็นไปได ้ความไม่สะดวก และตน้ทุนความเสี�ยงดา้นต่างๆ ดว้ย 
 ๔. แนวคิดดา้นเทคโนโลยสีารสนเทศและระบบสนบัสนุนการตดัสินใจซึ� งการพฒันา
เทคโนโลยีระบบวางแผนการขนส่งสินค้าเพื�อลดปัญหาการเดินรถบรรทุกสินค้าเที�ยวเปล่า 
การออกแบบและการพฒันาระบบวางแผนการขนส่งสินคา้เพื�อลดการเดินรถบรรทุกสินคา้เที�ยว
เปล่าเพื�อให้เกิดแนวทางการจดัแผนการเดินรถบรรทุกสินคา้เที�ยวเปล่าที�เหมาะสมและลดปริมาณ
รถบรรทุกสินคา้เที�ยวเปล่าของผูใ้ห้บริการขนส่งสินคา้สูงสุดระบบดงักล่าวคาํนึงถึงตน้ทุนในการ
เดินรถบรรทุกสินค้าเที�ยวเปล่าเป็นหลักซึ� งสามารถระบุแผนการขนส่งสินค้าด้วยเส้นทางที�มี
ประสิทธิภาพในการใชร้ถบรรทุกสินคา้เที�ยวเปล่าดีที�สุด ส่วนระบบสนบัสนุนการตดัสินใจที�ดีควร
มีคุณลกัษณะพื%นฐาน คือ ระบบมีความง่ายต่อการเรียนรู้และการใชง้าน ระบบสามารถโตต้อบกบั
ผูใ้ชไ้ดอ้ยา่งรวดเร็ว ระบบมีขอ้มูลและแบบจาํลองสําหรับสนบัสนุนที�มากเพียงพอ เหมาะสม และ
สอดคลอ้งกบัปัญหา ระบบพึงตอ้งสนับสนุนการตดัสินใจแบบกึ�งโครงสร้างและไม่มีโครงสร้าง
รวมถึงระบบตอ้งมีความยดืหยุน่ต่อความตอ้งการของผูใ้ชที้�ค่อนขา้งหลากหลาย 
 ๕. แนวคิดด้านโครงสร้างพื%นฐานในระบบการขนส่งสินค้าทางถนน เนื�องจาก
ประเทศไทยตั%งอยูบ่นตาํแหน่งภูมิศาสตร์ที�ถือวา่เป็นใจกลางของภูมิภาคในการเชื�อมต่อกบัประเทศ
ต่างๆในกลุ่มประเทศอาเซียน การพฒันาโครงสร้างพื%นฐานเพื�อรองรับโอกาสต่างๆ ประกอบดว้ย 
โครงข่ายถนนทางหลวง ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ทางพิเศษในเขตกรุงเทพมหานครและ
ปริมณฑลสถานีขนส่งสินคา้ เป็นตน้ 
 ๖. แนวคิดดา้นการพฒันาคุณภาพผูข้บัขี� และเทคนิคการขบัขี� เกี�ยวขอ้งกบัอุบติัเหตุ
บนทอ้งถนน ซึ� งปัญหาด้านอุบติัเหตุการจราจรบนทอ้งถนนนั%น เป็นปัญหาสังคมที�เกี�ยวขอ้งกบั
ปัจจยัใหญ่ ๔ ประการ คือ ปัจจยัเกี�ยวกบัคน ปัจจยัเกี�ยวกบัทาง ปัจจยัเกี�ยวกบัยานพนะและปัจจยั
เกี�ยวกบัสภาพแวดลอ้ม การควบคุมป้องกนัหรือแกไ้ขปัญหาจึงมีความจาํเป็นจะตอ้งขอ้งเกี�ยวของ
กบับุคคลหลายฝ่ายในสังคมที�จะตอ้งรับผดิชอบร่วมกนั 
 โครงสร้างพื%นฐานในระบบการขนส่งสินคา้ทางถนนเพื�อสร้างความไดเ้ปรียบในการ
แข่งขนัของประเทศ สถานการณ์ขนส่งสินคา้ของประเทศไทยนั%นเมื�อเปรียบเทียบในส่วนภูมิภาค
แลว้ ประเทศไทยจดัอยูอ่นัดบัที�ดีมาก แต่จากสถิติที�ตกตํ�าลงของค่าดชันีชี% วดัการดาํเนินงานแสดง
ให้เห็นถึงประเทศเพื�อนบา้นที�พฒันามาตรฐานการขนส่งขึ%นมาแข่งขนัไดดี้ขึ%น หรือประเทศไทย
พฒันาในอตัราเร่งที�ชา้กวา่ประเทศอื�นๆ ทั%งนี%การพฒันาดา้นโครงสร้างการคา้และการขนส่งสินคา้ 



 ๑๑๖ 

 

การลดเวลาการขนส่งสินค้า และการเพิ�มประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าต่อเที�ยว สามารถเพิ�ม
ขีดจาํกดัการแข่งขนัในระดบัภูมิภาคได ้และสามารถสร้างให้ประเทศไทยเป็นประเทศศูนยก์ลาง 
การขนส่งของกลุ่มอาเซียนไดป้ระเทศไทยไดเ้ห็นความสําคญัของการวางรากฐานของการคมนาคม
ขนส่ง ซึ� งเป็นหัวใจหลักของการดาํเนินธุรกิจของประเทศ ประเทศไทยมีกระทรวงคมนาคม 
(Ministry of Transport) ที�มีหนา้ที�ยกระดบัการให้บริการประชาชน ของระบบโครงสร้างพื%นฐาน 
และบริการคมนาคมขนส่ง ให้มีความคุม้ค่าและทั�วถึง ทาํให้ระบบคมนาคมขนส่งมีความปลอดภยั 
มีผลกระทบต่อสิ�งแวดลอ้มนอ้ย และส่งเสริมคุณภาพชีวติ ผสานและเชื�อมโยงโครงข่ายระบบขนส่ง
มวลชน ระบบขนส่งสาธารณะ ทั%งคนและสินคา้ ขยายโอกาสการเดินทางสัญจรอย่างเสมอภาค 
โดยโครงสร้างพื%นฐานในระบบการขนส่งสินคา้ทางถนนที�ตอ้งพฒันาอยา่งรีบเร่งมี ๕ หมวดหมู่ คือ 
โครงข่ายถนนและปัจจยัที�เกี�ยวขอ้งพาหนะที�ใช้ในการขนส่งทางถนนจุดเชื�อมโยงการขนส่งทาง
ถนนผูป้ระกอบการการขนส่งทางถนน และการวางแผนการขนส่งเพื�อลดจาํนวนการเดินรถบรรทุก
เที�ยวเปล่า 
 การคมนาคมขนส่งสินค้าทางถนนด้วยรถยนต์ประเภทต่างๆมีบทบาทที�สําคัญ 
อย่างมากต่อระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยประสิทธิภาพ และความคุม้ค่าของการขนส่งสินคา้ 
ทางถนนเป็นสิ� งที�ตอ้งให้ความสําคญั ตน้ทุนการขนส่งสินคา้ที�สําคญัที�สุด คือ ตน้ทุนค่านํ% ามนั
เชื%อเพลิง ซึ� งแนวทางการลดต้นทุนค่านํ% ามนัเชื%อเพลิง คือ การปรับเปลี�ยนพฤติกรรมการขบัขี� 
เช่น การไม่เร่งเครื�องขณะรถจอดอยู่นิ�ง การออกรถอย่างราบเรียบไม่กระชาก การขบัขี�รถด้วย
ความเร็วสมํ�าเสมอ การขบัขี�รถดว้ยความเร็วที� ๘๐ - ๑๐๐ กิโลเมตรต่อชั�วโมง และไม่วางเทา้บน
แป้นคลทัช์ในขณะขบัขี� 
 และด้วยแนวคิดที�ว่าหากประเทศไทยสามารถลดปริมาณยานพาหนะบนทอ้งถนน 
โดยการแยกเส้นทางระหวา่งการคมนาคมโดยยานพาหนะเพื�อการพาณิชย ์และยานพาหนะเพื�อใช้
ส่วนบุคคลได้ นอกจากจะทาํให้ผู ้ใช้เส้นทางบนถนนนั% นๆ มีจุดประสงค์ในการใช้งานถนน 
ที�เหมือนกนั ทั%งยงัสามารถลดปริมาณการจราจรที�ติดขดั และทาํให้ความเสี�ยงในการเกิดอุบติัเหตุ
น้อยลง ปัจจุบนัประเทศไทยมีการออกกฎความปลอดภยัทางถนนที�มีความรัดกุมมากกว่าเดิม 
แต่ทว่าประเด็นสําคญัที�ประเทศไทยยงัตอ้งเร่งควบคุมนั%นคือการที�ตอ้งมีหลกัประกนัว่าจะมีการ
ปฏิบติัตาม จึงจะส่งผลให้เกิดความปลอดภยัในการใช้ถนนทุกเส้นทางเนื�องจากการเกิดอุบติัเหตุ 
บนทอ้งถนนแต่ละครั% งทาํให้เกิดความสูญเสียทั%งชีวิต และทรัพย์สินมากมาย รวมถึงสินค้าอาจ
เสียหาย โดยปัจจยัที�ก่อให้เกิดความเสี� ยงบนท้องถนน คือ ปริมาณรถบนท้องถนนสภาพและ 
ชนิดของยานยนต์ การวางแผนและการออกแบบถนน การบงัคบัใช้กฎหมาย และการดูแลพื%นที�
ภายหลงัอุบติัเหตุรถชนหรือจุดเสี�ยง 



 ๑๑๗ 

 

ข้อเสนอแนะ 

 ๑. เพื�อกาํหนดแนวทางในการกาํหนดนโยบายการพฒันาโครงข่ายถนนที�เหมาะสม
ทั%งในดา้นที�ตอ้งรองรับปริมาณความตอ้งการทางดา้นเกษตรกรรม อุตสาหกรรม และการท่องเที�ยว 
และด้านที�ต้องเลือกใช้รูปแบบประเภทของวิศวกรรมการทาง เพื�อผลกัดนัประเทศไทยให้เป็น
ศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางถนนของภูมิภาคอาเซียนอย่างแท้จริง ผูบ้ริหารประเทศจะต้อง
คาํนึงถึงการพฒันาระบบโครงข่ายทางถนนที�มีการควบคุมการเขา้และออก หรือระบบทางหลวง
พิเศษระหว่างเมืองที�มีการเก็บค่าผ่านทาง และควบคุมไม่ให้มีการปะปนกนัของการจราจรทั�วไป
ของประชาชน และการจราจรเพื�อการขนส่งสินคา้ทางถนน ซึ� งระบบนี% จะช่วยลดปัญหาอุบติัเหตุ 
บนทอ้งถนน ปัญหาจราจรที�ติดขดัในเมือง ปัญหาพลงังาน และยงัช่วยลดภาระด้านงบประมาณ
ภาครัฐในการซ่อมแซมและบาํรุงรักษาถนนดว้ยดงันี%  
  ๑.๑ ปัญหาด้านอุบติัเหตุในโครงข่ายถนนบนทางหลวงลดลง เนื�องจากมีการ
จาํกดัการใชง้านทางหลวงเพื�อการขนส่งสินคา้ผา่นทางระบบโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมือง 
ทาํใหก้ารจราจรไม่เกิดการปะปนกนัระหวา่งการสัญจรภายในทอ้งถิ�น และการสัญจรเพื�อการขนส่ง
สินคา้ ส่งผลดีให้อุบติัเหตุที�เกิดขึ%นในโครงข่ายทางหลวงระหวา่งรถบรรทุกสินคา้ กบัรถยนตส่์วน
บุคคลมีแนวโนม้ที�ลดลง 
  ๑.๒ ปัญหาการจราจรที�ติดขดัในเขตเมืองบนโครงข่ายทางหลวงลดลง เพราะ
โครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองไดอ้อกแบบขึ%นมาเพื�อรองรับปริมาณการจราจรสําหรับการ
ขนส่งสินค้า เพื�อจะได้มีความสะดวก และเอื%ออํานวยต่อการขนส่งสินค้ามากกว่าเดิม เช่น 
การกาํหนดความลาดชนั แนวเส้นทางที�เป็นทางตรง การควบคุมการเขา้และออก การใช้ทางต่าง
ระดับเพื�อป้องกันการคัดกันของการจราจร เป็นต้น ล้วนทาํให้รถบรรทุกเพื�อการขนส่งสินค้า 
มีแนวโน้มในการใช้เส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองมากขึ%น ซึ� งเป็นผลให้ระบบโครงข่ายทาง
หลวงปกติมีปริมาณการจราจรที�ลดลง การจราจรที�ติดขดัยอ่มเบาบางลงเช่นกนั 
  ๑.๓ ปัญหาดา้นการขาดแคลนงบประมาณที�ใชในการซ่อมแซมบาํรุงรักษาถนน
จะลดลง เนื�องจากโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองเป็นโครงข่ายที�มีการเรียกเก็บค่าผ่าน 
ทาง จึงสามารถใช้รายไดค่้าผ่านทางนี% เป็นงบประมาณในการซ่อมแซมบาํรุงรักษาถนนได ้ซึ� งเป็น
การสงเสริมหลกัการที�ให้รถบรรทุกทั%งจากในประเทศ และจากต่างประเทศ ซึ� งมีอตัราการทาํลาย
ถนนสูง มีส่วนร่วมในการรับผดิชอบค่าใชจ่้ายในการซ่อมแซมบาํรุงรักษาถนน ซึ� งเป็นการลดภาระ
กบังบประมาณของประเทศ 



 ๑๑๘ 

 

 ๒. เพื�อให้เกิดแรงจูงใจในการขนส่งสินค้าผ่านแดนของผูป้ระกอบการ ผูบ้ริหาร
จะตอ้งให้นโยบายด้านการพฒันาระบบอาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินคา้ทางถนนทั%งใน
แง่มุมด้านกฏหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ และในแง่มุมของการบริหารจัดการในการให้บริการ 
โดยเป็นไปตามมาตรฐานของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพื�อลดปัญหาต่างๆที�เกิดขึ%นในการขนส่ง
ผา่นแดนระหวา่งประเทศสมาชิก ในขณะเดียวกนัจะตอ้งกาํหนดนโยบายในการลดขั%นตอนทางการ
ตรวจตรา การดาํเนินการทางภาษี ใหมี้ระบบที�เป็นรูปธรรม และมีประสิทธิภาพ 
 ๓. เพื�อเสริมสร้างศักยภาพ และพัฒนาทักษะผู ้ข ับขี�รถบรรทุกสินค้า หรือ ผูที้� มี
ใบอนุญาตขบัขี�รถประเภทที� ๒ เพื�อใหส้ามารถแข่งขนัไดใ้นระดบัประชาคมอาเซียน โดยหลกัสูตร
ควรประกอบด้วย หลกัสูตรการขบัขี�โดยเน้นความปลอดภยัต่อทั%งผ ั%ขบัขี� ผูร่้วมทาง และสินคา้ที�
บรรทุกเพื�อสร้างทัศนคติ จิตสํานึกและมารยาทในการขับรถ การทาํหน้าที�ของพนักงานขับ
รถบรรทุกสินคา้ ความรู้เกี�ยวกบัเครื�องยนต์และการบาํรุงรักษารถ พร้อมกบัการทดลองขบัรถจริง
และหลักสูตรการขับรถเชิงป้องกันอุบัติเหตุโดยเน้นไปที�การขับรถเชิงป้องกันอุบัติ เหตุ 
และการบริหารความเหนื�อยล้าพร้อมการทดลองขับรถในสถานการณ์ต่างๆพร้อมภาคปฏิบัติ 
บนถนนจริง เป็นตน้ 
 ๔. เพื�อใหเ้กิดการลดตน้ทุนโดยรวม และการบรรเทาปัญหาการบริหารจดัการการเดิน
รถบรรทุกเที�ยวเปล่าอยา่งเตม็ระบบ ควรมีระบบศูนยก์ลางที�มีประสิทธิภาพสําหรับสมาชิกลงขอ้มูล
งาน และสอบถามเส้นทางรถบรรทุกสินคา้ โดยระบบในปัจจุบนัทางเจา้ของสินคา้และเจา้ของ
รถบรรทุกเป็นกงัวล และขาดความเชื�อมั�น โดยเจา้ของสินคา้กงัวลในความปลอดภยัของสินค้า  
ความตรงต่อเวลา และการรับประกันอุบติัเหตุต่างๆ ส่วนเจ้าของรถบรรทุกเองกังวลเกี�ยวกับ 
การชําระค่าดาํเนินการ ระบบปัจจุบนัขาดเจ้าภาพในการเชื�อมต่อข้อมูลและแก้ไขความกังวล
ดงักล่าว ระบบที�ดีควรมีสมาชิกมากเพียงพอครอบคลุมทุกภาคการขนส่ง และระบบตอ้งสามารถ
ระบุตวัตนสมาชิกได ้โดยจดัทาํระบบสมาชิก และเรียกค่าธรรมเนียมเพื�อเป็นค่าดาํเนินการ 
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สรุปย่อ 
ลกัษณะวชิา การเศรษฐกิจ 

เรื�อง การจัดการขนส่งทางถนนอย่างมีประสิทธิภาพเพื�อสร้างความได้เปรียบ 
ในการแข่งขนัของประเทศ 

ผู้วจิัย  นายสุมิตร เพชราภิรัชต ์  หลกัสูตร วปอ.     รุ่นที� +, 

ตําแหน่ง  กรรมการผูจ้ดัการใหญ่บริษทั ชยัรัชการ (กรุงเทพ) จาํกดั   

ความเป็นมาและความสําคญัของปัญหา 

 การขนส่งสินคา้เปรียบเสมือนเส้นเลือดใหญ่ที�นาํพาปัจจยัการผลิตและผลผลิตไปยงั
สถานที�ต่าง ๆ ที�มีความตอ้งการดงันั6น การขนส่งสินคา้ที�มีประสิทธิภาพ ประสิทธิผล ภายใตต้น้ทุน
ที�ต ํ�าจึงเป็นองค์ประกอบสําคัญในการสนับสนุน และกระตุ้นให้เกิดการพฒันาเศรษฐกิจและ
ก่อให้เกิดการขยายตวัทางเศรษฐกิจภายในประเทศอยา่งย ั�งยืน นอกจากนี6 ยงัเป็นการเสริมสร้างขีด
ความสามารถในการแข่งขนัของประเทศไดอี้กดว้ย 
 ณ ปัจจุบนั ผูป้ระกอบการจากองค์กรหลายแห่งไดใ้ห้ความสนใจ การจดัการบริหาร
สินคา้มากขึ6น เนื�องจาก อายุวงจรผลิตภณัฑ์ที�สั6นลง (Product Life-cycle) ความซบัซ้อนหรือความ
ไม่แน่นอนในตลาด มาตรฐานการครองชีพของประชาชนหรือผูบ้ริโภคนั6 นสูงขึ6 นผูป้ระกอบ 
การผูเ้ป็นเจา้ของสินคา้ไม่สามารถปล่อยให้สินคา้คงคา้งคลงัสินคา้ไวไ้ดน้าน จาํเป็นตอ้งหาวิธีการ
จดัการใหสิ้นคา้นั6นออกไปสู่ภายนอกไดโ้ดยที�สามารถสร้างกาํไรให้กบัองคก์ร และไม่ส่งผลเสียใน
ภายหลงั ซึ� ง “ระบบการขนส่งสินคา้” นับเป็นปัจจยัหนึ� งที�สําคญัอย่างมากในการบริหารจดัการ
สินคา้  
 ในช่วงเวลาที�ผ่านมาตั6 งแต่แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที�  O 
(พ.ศ.P+QR-P+Q,) ถึง ฉบบัที� OP ในปัจจุบนั ประเทศไทยมีนโยบายในการพฒันาโครงสร้างพื6นฐาน
ทางถนนอย่างต่อเนื�อง เพื�อผลกัดนัให้เกิดการกระจายความเจริญไปยงัภูมิภาคต่าง ๆ ทั�วประเทศ 
ทาํใหมี้การก่อสร้างถนนและขยายถนน R ช่องจราจรไปยงัทุกภูมิภาคของประเทศ ดว้ยความพร้อม
ดงักล่าว การขนส่งทางถนนจึงถือเป็นรูปแบบการขนส่งหลกัของประเทศซึ� งคิดเป็นร้อยละ SO.PQ
ของปริมาณการขนส่งโดยรวมของประเทศ(กระทรวงคมนาคม, P++U)กล่าวไดว้่าสินคา้ทุกชนิด
สามารถขนส่งได้โดยการขนส่งทางถนนและแมว้่าการขนส่งทางถนนจะสามารถบรรจุปริมาณ
สินคา้ต่อรอบไดน้อ้ยกวา่ เมื�อเทียบกบัการขนส่งรูปแบบอื�น แต่ขอ้ดีที�สําคญัที�สุดของการขนส่งทาง
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ถนน คือ คุณลกัษณะที�เรียกว่า บริการขนส่งสินคา้ถึงที� หรือ บริการขนส่งจากที�หนึ� ง ถึงที�หนึ� ง 
(Door - to - Door Service) ดว้ยการขนส่งสินคา้ที�สามารถนาํสินคา้ไปส่งไดถึ้งบา้น ทั6งผูส่้ง และ
ผูรั้บสินคา้ จะไดรั้บความสะดวกสบายมากกว่ารูปแบบการขนส่งอื�น และในปัจจุบนัประเทศไทย 
มีโครงข่ายถนนค่อนขา้งดีมากทั6งในเขตเมืองและนอกเมืองการขนส่งสินคา้ทางถนนสามารถเขา้ถึง
ไดท้ั�วทุกอาํเภอของทุกจงัหวดัในประเทศไทย (ดร.สมชาย ปฐมศิร, P++Z) 
 ในปัจจุบัน ปัญหาสําคัญที�พบเกี�ยวกับการขนส่งสินค้าทางถนน คือการที�ยงัไม่
สามารถตอบสนองความต้องการของผูใ้ช้บริการได้ดีเพียงพอ เนื�องจากเกิดปัญหาการจราจร
หนาแน่น และติดขดัในจุดที�เป็นคอขวดของโครงข่ายถนน และ มากกว่าร้อยละ ,Qของการขนส่ง
สินค้า ถูกขนส่งโดยรถบรรทุกและรถหัวลากซึ� งใช้ทางร่วมกับรถส่วนบุคคล และรถโดยสาร
สาธารณะ จึงมกัก่อเกิดอุบติัเหตุบ่อยครั6 ง การจราจรที�หนาแน่นพื6นผิว และโครงสร้างของถนนเกิด
ชาํรุดเสียหาย  
 ปัญหาการจัดการประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า พบว่าส่วนใหญ่ไม่มีการจดัการ
วางแผนอยา่งเป็นระบบ ทาํใหเ้มื�อขนส่งสินคา้ไปยงัจุดหมายปลายทางที�ตอ้งการแลว้ ไม่สามารถหา
สินคา้ที�จะสามารถขนส่งกลบัมาไดเ้ตม็บรรทุก ทาํใหตี้รถเปล่ากลบัมาหรือรถไม่เต็มบรรทุกกลบัมา
สู่จุดเริ�มตน้ เกิดความสูญเสียโดยไม่จาํเป็น ส่งผลโดยตรงต่อการตน้ทุนขนส่งสินคา้ และตน้ทุน
สินคา้ที�สูงขึ6น และก่อใหเ้กิดผลกระทบทางออ้มต่อสิ�งแวดลอ้มและอายกุารใชง้านของรถ และถนน 

วตัถุประสงค์ของการวจิยั 

 1. เพื�อศึกษาเรื�องโครงสร้างพื6นฐานในระบบขนส่งสินคา้ทางถนน ให้มีขอ้ไดเ้ปรียบ
ทางการแข่งขนัของประเทศ 

P. เพื�อศึกษาแนวทาง และขั6นตอนวิธีในการวางแผนการขนส่งสินคา้เพื�อลดจาํนวน
การเดินรถบรรทุกเที�ยวเปล่า ในการลดตน้ทุนการขนส่งสินคา้ 

Z. เพื�อศึกษาแนวทางและส่งเสริมการพฒันาคุณภาพรถบรรทุกและผูข้บัขี� พฒันา
เทคนิคการขบัรถบรรทุกอยา่งมีประสิทธิภาพและประหยดัเชื6อเพลิง 
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ขอบเขตของการวจิยั  

 1.  เนน้การวจิยัเฉพาะกรอบระบบการคมนาคมขนส่งทางถนนภายในประเทศ 
2. วิจยัตน้ทุนการขนส่งโดยรวมขอ้ได้เปรียบของระบบขนส่งทางถนนปัญหาของ

ผูป้ระกอบการและผูป้ระกอบการขนส่งสินคา้ รวมถึงกฎระเบียบต่างๆที�เกี�ยวขอ้ง 
3. วิจยัในส่วนโครงสร้างพื6นฐานของระบบขนส่งทางถนน เพื�อให้เกิดขอ้ไดเ้ปรียบ

ทางการแข่งขนัของประเทศ 
4. มุ่งศึกษาวจิยั แนวทาง ในการพฒันาคุณภาพรถบรรทุก ผูข้บัขี� และเทคนิคการขบัขี�

รถบรรทุกอยา่งมีประสิทธิภาพ และประหยดัเชื6อเพลิง 

วธีิดาํเนินการวจิยั 

   การวิจยันี6 เป็นการวิจยัเชิงคุณภาพ โดยศึกษาวิเคราะห์กระบวนการ รูปแบบ และ
ลกัษณะของการพฒันาโครงสร้างพื6นฐานดา้นคมนาคมทางถนนของประเทศไทย การจดัการตน้ทุน
การขนส่งสินคา้โดยรวมการพฒันารถบรรทุก คุณภาพผูข้บัขี� และเทคนิคการขบัขี� โดยมุ่งเนน้การ
วิเคราะห์ความชดัเจน ความเฉพาะเจาะจง ความสามารถในการแปลงไปสู่แผนการปฏิบติั ความ
เหมาะสมของเนื6อหาและกรอบเวลา รวมทั6งการสัมภาษณ์ผูท้รงคุณวุฒิในสายงาน เพื�อให้ได้
แนวทางในการกาํหนดนโยบายที�เหมาะสมกบัห้วงเวลา มีความชัดเจน และแปลงไปสู่แผนการ
ปฏิบติัไดจ้ริง 

ผลการวจิยั 

 จากการวิจยั สามารถจาํแนกมุมมองและแนวคิดที�สําคญัในการจดัการขนส่งสินคา้
ทางถนนอยา่งมีประสิทธิภาพเพื�อสร้างความไดเ้ปรียบในการแข่งขนัของประเทศ แบ่งเป็น ` ส่วน 
ดงันี6  
 O. แนวคิดดา้นการคมนาคมขนส่งสินคา้ โดยรูปแบบการขนส่งสินคา้มีมากมายหลาย
ประเภท มีขอ้ไดเ้ปรียบเสียเปรียบที�แตกต่างกนั แต่รูปแบบที�ไดรั้บความนิยมสูงที�สุด และมีความ
พร้อมมากที�สุด คือ การขนส่งสินคา้ทางถนน ซึ� งเหมาะสม และสามารถในการเขา้ถึงพื6นที�ไดดี้ที�สุด
เมื�อเทียบกบัรูปแบบอื�น 
 P. แนวคิดดา้นการจดัการเส้นทางสําหรับยานพาหนะเป็นวิธีการที�ผูป้ฏิบติัการดา้น
การขนส่งสินคา้ใช้เพื�อลดตน้ทุนและลดระยะเวลาในการขนส่งเพราะเส้นทางที�สั6 นลงนั6นมีความ
หมายถึงปริมาณการใช้นํ6 ามนัเชื6อเพลิงที�ลดลงรอบการบรรทุกที�เพิ�มขึ6 นและค่าแรงงานที�ลดลง 
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จึงควรสร้างเส้นทางพิเศษสาํหรับรถบรรทุก โดยการคดัเลือกเส้นทางที�มีความเป็นไปไดที้�จะพฒันา
เป็นเส้นทางพิเศษสําหรับรถบรรทุกโดยจะพิจารณาถึงโครงข่ายในการรองรับการขนส่งสินค้า 
ในปัจจุบนัโอกาสในการพฒันาเชื�อมโยงกับประเทศเพื�อนบ้าน และประเด็นด้านสิ� งแวดล้อม 
รอบดา้น 
 Z. แนวคิดด้านต้นทุนการขนส่งสินค้านั6นมีความหลากหลาย และระดับของการ
ให้บริการซึ� งมีความแตกต่างกนัราคาของการบริการขนส่งสินคา้ไม่ไดเ้ป็นเพียงแค่ตน้ทุนทางดา้น
เงินตราเพียงอย่างเดียว แต่ยงัรวมตน้ทุนทางดา้นเวลาอีกด้วย และตน้ทุนที�เกี�ยวขอ้งกบัความสูญ
เปล่าที�เป็นไปได ้ความไม่สะดวก และตน้ทุนความเสี�ยงดา้นต่างๆดว้ยโดยตน้ทุนการขนส่งสินคา้ 
ที�สําคญัที�สุด คือ ตน้ทุนค่านํ6 ามนัเชื6อเพลิง ซึ� งแนวทางการลดตน้ทุนค่านํ6 ามนัเชื6อเพลิง คือ การ
ปรับเปลี�ยนพฤติกรรมการขบัขี� เช่น การไม่เร่งเครื�องขณะรถจอดอยู่นิ�ง การออกรถอยา่งราบเรียบ
ไม่กระชาก การขับขี�รถด้วยความเร็วสมํ�าเสมอ การขับขี�รถด้วยความเร็วที� SQ-OQQ กิโลเมตร 
ต่อชั�วโมง ซึ� งเป็นความเร็วที�ประหยดันํ6ามนัเชื6อเพลิง และไม่วางเทา้บนแป้นคลทัช์ในขณะขบัขี� 
 4. แนวคิดด้านเทคโนโลยีสารสนเทศและระบบสนับสนุนการตดัสินใจ ซึ� งการ
พฒันาเทคโนโลยีระบบวางแผนการขนส่งสินคา้เพื�อลดปัญหาการเดินรถบรรทุกสินคา้เที�ยวเปล่า 
ระบบดงักล่าวตอ้งคาํนึงถึงตน้ทุนในการเดินรถบรรทุกสินคา้เที�ยวเปล่าเป็นหลกัซึ� งสามารถระบุ
แผนการขนส่งสินค้าด้วยเส้นทางที�มีประสิทธิภาพในการใช้รถบรรทุกสินค้าเที�ยวเปล่าดีที�สุด 
ส่วนระบบสนับสนุนการตดัสินใจที�ดีควรมีคุณลกัษณะพื6นฐาน คือ ระบบง่ายต่อการเรียนรู้และ 
การใช้งาน ระบบสามารถโตต้อบกบัผูใ้ช้ได้อย่างรวดเร็ว ระบบมีขอ้มูลและแบบจาํลองสําหรับ
สนบัสนุนที�มากเพียงพอ เหมาะสม และสอดคลอ้งกบัปัญหา ระบบพึงตอ้งสนบัสนุนการตดัสินใจ
แบบกึ�งโครงสร้างและไม่มีโครงสร้าง รวมถึงระบบตอ้งมีความยืดหยุ่นต่อความตอ้งการของผูใ้ช ้
ที�ค่อนขา้งหลากหลาย 
 +. แนวคิดด้านโครงสร้างพื6นฐานในระบบการขนส่งสินค้าทางถนน เนื�องจาก
ภูมิศาสตร์ของประเทศไทยถือวา่เป็นใจกลางการเชื�อมต่อกบัประเทศต่างๆในกลุ่มประเทศอาเซียน 
การพฒันาโครงสร้างพื6นฐานเพื�อรองรับโอกาสต่างๆ ประกอบด้วย โครงข่ายถนนทางหลวง 
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง ทางพิเศษในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑลสถานีขนส่งสินคา้ 
เป็นตน้ 
 
 
 



5 

 

 `. แนวคิดดา้นการพฒันาคุณภาพผูข้บัขี� และเทคนิคการขบัขี� เกี�ยวขอ้งกบัอุบติัเหตุบน
ทอ้งถนน โดยมีปัจจยัใหญ่ R ประการ คือ คน ทาง ยานพนะและสภาพแวดลอ้ม การควบคุมป้องกนั
หรือแก้ไขปัญหานั6นบุคคลหลายฝ่ายในสังคมจะตอ้งรับผิดชอบร่วมกนั ซึ� งหลกัสูตรการอบรม 
และพฒันาควรเน้นที�ความปลอดภยัต่อชีวิต และทรัพยสิ์น การขบัขี�อย่างประหยดั และมีการฝึก
ปฏิบติัจริง 

ข้อเสนอแนะ 

 O. เพื�อกาํหนดแนวทางในการกาํหนดนโยบายการพฒันาโครงข่ายถนนที�เหมาะสม
ทั6งในดา้นที�ตอ้งรองรับปริมาณความตอ้งการทางดา้นเกษตรกรรม อุตสาหกรรม และการท่องเที�ยว 
และด้านที�ต้องเลือกใช้รูปแบบประเภทของวิศวกรรมการทาง เพื�อผลกัดนัประเทศไทยให้เป็น
ศูนย์กลางการขนส่งสินค้าทางถนนของภูมิภาคอาเซียนอย่างแท้จริง ผูบ้ริหารประเทศจะต้อง
คาํนึงถึงการพฒันาระบบโครงข่ายทางถนนที�มีโครงสร้างทางวิศวกรรมทางที�แข็งแรงเป็นพิเศษ 
และเพียงพอสามารถรองรับการการคมนาคมขนส่งในปัจจุบันและอนาคต เส้นทางพิเศษ 
มีการควบคุมการเขา้และออก หรือระบบทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองที�มีการเก็บค่าผา่นทาง และ
ควบคุมไม่ให้มีการปะปนกนัของการจราจรทั�วไปของประชาชน และการจราจรเพื�อการขนส่ง
สินคา้ทางถนน ซึ� งระบบนี6 จะช่วยลดปัญหาอุบติัเหตุบนทอ้งถนน ปัญหาจราจรที�ติดขดัในเมือง 
ปัญหาพลงังาน และยงัช่วยลดภาระด้านงบประมาณภาครัฐในการซ่อมแซมและบาํรุงรักษาถนน
ดว้ยดงันี6  

  O.O ปัญหาดา้นอุบติัเหตุในโครงข่ายถนนบนทางหลวงลดลง เนื�องจากมีการจาํกดั
การใช้งานทางหลวงเพื�อการขนส่งสินคา้ผ่านทางระบบโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง 
ทาํใหก้ารจราจรไม่เกิดการปะปนกนัระหวา่งการสัญจรภายในทอ้งถิ�น และการสัญจรเพื�อการขนส่ง
สินคา้ ส่งผลดีให้อุบติัเหตุที�เกิดขึ6นในโครงข่ายทางหลวงระหวา่งรถบรรทุกสินคา้ กบัรถยนตส่์วน
บุคคลมีแนวโนม้ที�ลดลง 
  O.P ปัญหาการจราจรที�ติดขดัในเขตเมืองบนโครงข่ายทางหลวงลดลง เพราะ
โครงข่ายทางหลวงพิเศษระหวา่งเมืองไดอ้อกแบบขึ6นมาเพื�อรองรับปริมาณการจราจรสําหรับการ
ขนส่งสินค้า เพื�อจะได้มีความสะดวก และเอื6ออํานวยต่อการขนส่งสินค้ามากกว่าเดิม เช่น 
การกาํหนดความลาดชนั แนวเส้นทางที�เป็นทางตรง การควบคุมการเขา้และออก การใช้ทางต่าง 
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ระดับเพื�อป้องกันการคัดกันของการจราจร เป็นต้น ล้วนทาํให้รถบรรทุกเพื�อการขนส่งสินค้า 
มีแนวโน้มในการใช้เส้นทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองมากขึ6น ซึ� งเป็นผลให้ระบบโครงข่ายทาง
หลวงปกติมีปริมาณการจราจรที�ลดลง การจราจรที�ติดขดัยอ่มเบาบางลงเช่นกนั 
  O.Z ปัญหาด้านการขาดแคลนงบประมาณที�ใชในการซ่อมแซมบาํรุงรักษาถนน 
จะลดลง เนื�องจากโครงข่ายทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองเป็นโครงข่ายที�มีการเรียกเก็บค่าผา่นทาง 
จึงสามารถใชร้ายไดค่้าผา่นทางนี6 เป็นงบประมาณในการซ่อมแซมบาํรุงรักษาถนนได ้ซึ� งเป็นการสง
เสริมหลกัการที�ให้รถบรรทุกทั6งจากในประเทศ และจากต่างประเทศ ซึ� งมีอตัราการทาํลายถนนสูง 
มีส่วนร่วมในการรับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซมบาํรุงรักษาถนน ซึ� งเป็นการลดภาระกับ
งบประมาณของประเทศ 
 2. เพื�อให้เกิดแรงจูงใจในการขนส่งสินค้าผ่านแดนของผูป้ระกอบการ ผูบ้ริหาร
จะตอ้งให้นโยบายด้านการพฒันาระบบอาํนวยความสะดวกในการขนส่งสินคา้ทางถนนทั6งใน
แง่มุมด้านกฏหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ และในแง่มุมของการบริหารจัดการในการให้บริการ 
โดยเป็นไปตามมาตรฐานของประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เพื�อลดปัญหาต่างๆที�เกิดขึ6นในการขนส่ง
ผ่านแดนระหว่างประเทศสมาชิก ในขณะเดียวกนัจะตอ้งกาํหนดนโยบายในการลดขั6นตอนทาง 
การตรวจตรา การดาํเนินการทางภาษี ใหมี้ระบบที�เป็นรูปธรรม และมีประสิทธิภาพ 
 Z. เพื�อเสริมสร้างศักยภาพ และพัฒนาทักษะผู ้ข ับขี�รถบรรทุกสินค้า หรือผู ้ที� มี
ใบอนุญาตขบัขี�รถประเภทที� P เพื�อให้สามารถแข่งขนัไดใ้นระดบัประชาคมอาเซียน โดยหลกัสูตร
ควรประกอบด้วย  หลกัสูตรการขบัขี�โดยเน้นความปลอดภยัต่อทั6งผ ั6ขบัขี� ผูร่้วมทาง และสินค้า 
ที�บรรทุก เพื�อสร้างทศันคติ จิตสํานึกและมารยาทในการขบัรถ การทาํหน้าที�ของพนักงานขบั
รถบรรทุกสินคา้ ความรู้เกี�ยวกบัเครื�องยนต์และการบาํรุงรักษารถ พร้อมกบัการทดลองขบัรถจริง
และหลกัสูตรการขบัรถเชิงป้องกนัอุบติัเหตุโดยเน้นไปที�การขบัรถเชิงป้องกนัอุบติัเหตุและการ
บริหารความเหนื�อยลา้พร้อมการทดลองขบัรถในสถานการณ์ต่างๆพร้อมภาคปฏิบติับนถนนจริง 
 R. เพื�อใหเ้กิดการลดตน้ทุนโดยรวม และการบรรเทาปัญหาการบริหารจดัการการเดิน
รถบรรทุกเที�ยวเปล่าอยา่งเตม็ระบบ ควรมีระบบศูนยก์ลางที�มีประสิทธิภาพสําหรับสมาชิกลงขอ้มูล
งาน และสอบถามเส้นทางรถบรรทุกสินคา้ โดยระบบในปัจจุบนัทางเจา้ของสินคา้และเจา้ของ
รถบรรทุกเป็นกงัวล และขาดความเชื�อมั�น โดยเจา้ของสินคา้กงัวลในความปลอดภยัของสินค้า  
ความตรงต่อเวลา และการรับประกนัอุบติัเหตุต่างๆ ส่วนเจา้ของรถบรรทุกเองกงัวลเกี�ยวกบัการ
ชาํระค่าดาํเนินการ ระบบปัจจุบนัขาดเจา้ภาพในการเชื�อมต่อขอ้มูลและแกไ้ขความกงัวลดงักล่าว 
ระบบที�ดีควรมีสมาชิกมากเพียงพอครอบคลุมทุกภาคการขนส่ง และระบบตอ้งสามารถระบุตวัตน
สมาชิกได ้โดยจดัทาํระบบสมาชิก และเรียกค่าธรรมเนียมเพื�อเป็นค่าดาํเนินการ 


